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نسخه الکترونیکی روزنامه »دنیای‌خودرو« را  هر روز به‌طور رایگان در سایت رسمی ما به نشانی donyayekhodro.com مشاهده فرمایید

دستور کاهش مصرف 
سوخت با ساختار 

انحصاری صنعت خودرو 
اجراشدنی نیست

دبیردوم کمیسیون صنایع و 
معادن خانه ملت :

صفحه 3

در گفت‌وگو با رئیس کمیته کیفیت و استاندارد انجمن صنایع همگن قطعه سازان کشور مطرح شد؛

دستور به تحول خودرو در غیاب پیش‌نیازهای حیاتی
صنعت خودرو با صف های طولانی تخصیص ارز، توقف نوسازی خطوط و کمبود تجهیزات روبه‌روست و اجرای ضرب‌الاجل تحول بدون رفع این موانع ممکن نیست. همچنین در صنعت..

صفحه 14

چالش های بیمه خودرو؛ افزایش شکایت ها 
و ورود پرونده ها به محاکم قضایی

»سایپا« با پروژه های نوین، آینده صنعت 
خودرو را رقم می‌زند

صفحه  2 صفحه  5

صفحه 9

صفحه 7

ری‌را در بازار آزاد 40 میلیون تومان ارزان شد؛

بازار خودرو در شوک قیمتی 
بعد از بنزین سه نرخی

درحالی دولت با تایید رسمی افزایش قیمت بنزین  بار 
دیگر موجی از موافقت‌‌‌ها و مخالفت ها را برانگیخته...

صفحه  6

صادرات 1.1 میلیون خودرو، ۴۴ درصد 
از کل فروش شرکت را تشکیل داد؛

»چری«؛ از جاده های چین 
تا بورس هنگ کنگ

پس از یک انتظار 20 ‌ساله، شرکت خودروسازی 
چری، یکی از بزرگ ترین بازیگران صنعت خودرو ...

مشکل صنعت خودرو فقدان ظرفیت ارزش‌آفرینی است مشکل صنعت خودرو فقدان ظرفیت ارزش‌آفرینی است 
یک کارشناس صنعت خودرو در گفت‌وگو با »دنیای خودرو«: 

در هفت ماهه نخست سال جاری رقم خورد؛
عنوان سومین

 خودروساز بزرگ کشور 
به »کرمان موتور« رسید صفحه  8
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پاکارد  با  شاسی‌ 
»بنتلی«  برمی‌گردد

    پس از ۶۷ سال، رویای ناتمام شرکت پاکارد برای ساخت یک سدان لوکس، در قالب یک 
خودرو تک ساخت بر پایه بنتلی فلایینگ‌اسپور به حقیقت پیوست. پس از ۶۷ سال وقفه، نام 
پاکارد، خودروساز لوکس و فراموش شده آمریکایی با تولد یک سدان تک ساخت و باشکوه 
با نام پاکارد اکسلنس دوباره زنده شده اســت. این خودرو که بر پایه بنتلی فلایینگ اسپور 
ساخته شده، ادای دینی اســت به پروژه‌ای که در دهه ۵۰ میلادی هرگز به سرانجام نرسید. 
 JB Classic & Bespoke این خودرو منحصربه فرد توسط شرکت اتاق ســازی هلندی
به سفارش یک مشتری خصوصی ساخته شده است. الهام بخش اصلی این پروژه، یک سدان 
لوکس فرانســوی به نام Facel Vega Excellence بوده که شرکت استودبیکر-پاکارد 

در اواخر دهه ۵۰ قصد داشــت آن را با پیشرانه V8 خود و با نشان پاکارد به بازار عرضه کند؛ 
طرحی که به‌دلیل مخالفت دایملر بنز کنار گذاشته شد و پاکارد نیز درنهایت در سال ۱۹۵۸ 
به فعالیت خود پایان داد. بــرای جان بخشیدن به این رویای قدیمی، تیم ســازنده از یک 
بنتلی فلایینگ اسپور نسل دوم به عنوان خودرو پایه اســتفاده کرده است. تمام بدنه این 
ـسفارشی بی شماری به آن اضافه شده است.  بنتلی از نو طراحی و ساخته شده و جزئیات ـ
طبق اعلام JB Classic & Bespoke، تکمیل این پروژه بیش از ۱۷ هزار ساعت زمان برده 
است. با وجود پوسته کاملا جدید، DNA بنتلی همچنان در تناسبات کلی، اتاق و فضای داخلی 

خودرو قابل تشخیص است. 

Start

استارت

امید محمدی

 برقی سازی حمل‌ونقل در عضو شورای سردبیری
کشــور، امروز بیش از آن‌که 
یک پروژه فناورانه باشــد، به 
آزمونی بزرگ برای ســنجش 
توان صنعــتی، برنامه‌ریزی و 
تــاب آوری اقتصادی کشــور 
تبدیل شده است. در حالی‌ که 
آلودگی هوا در شهرهای بزرگ 
به مرزهای خطرناک رسیده و هزینه های ســوخت فسیلی روزبه‌روز 
سنگین تر می شــود، گذار به حمل‌ونقل برقی باید یک اولویت ملی 
باشد؛ اما واقعیت این اســت که مسیر فعلی، بیش از آن که به مقصد 
برسد، گرفتار چالش های ساختاری و تصمیم‌گیری های ناهماهنگ 
شده است. نخستین مانع بزرگ، زیرساخت شارژ است؛ حلقه‌ای که 
هنوز شکل نگرفته اما قرار اســت بار تحول بزرگی را به دوش بکشد. 
توسعه شبکه شــارژ عمومی در ایران نه تنها محدود است، بلکه فاقد 
متولی مشخص و مدل اقتصادی پایدار است. در غیاب این متولی، هیچ 
سرمایه گذار خصوصی حاضر نیست وارد میدانی با قواعد نامشخص 
شود و دولت نیز توان تامین مالی  به طور گسترده را ندارد. این چالشی 
است که اگر برطرف نشود کل پروژه برقی سازی به »نمایشی ناکامل« 
تبدیل خواهد شد. چالش دوم، بحران بار شبکه برق است؛ مساله‌ای 
که معمولا در هیاهوی شعارهای توسعه فناوری نادیده گرفته می شود. 
شبکه برق کشور، امروز حتی در ماه های گرم با مشکل تامین پایدار 
مواجه اســت؛ حال تصور کنید چندصد هزار خــودروی برقی نیز به 
این شبکه متصل شوند. اگر زیرســاخت تولید و انتقال برق ناپایدار 
بماند، برقی ســازی به جای راه حل، خــود تبدیل به چالش جدیدی 
در حوزه انرژی خواهد شــد. از همین رو، گذار به ناوگان برقی بدون 
توســعه نیروگاه های جدید، هوشمندسازی شــبکه و اصلاح الگوی 
مصرف، تنها یک »شتاب‌زدگی پرهزینه« است. مساله سوم، هزینه 

بالای تامین و نگهداری خودروهای برقی اســت. باتری ها همچنان 
گران ترین بخش خودروهای الکتریکی‌اند و فرسودگی آنها هزینه‌ای 
به مراتب پیچیده تر از تعویض قطعات خودروهای بنزینی دارد. نبود 
سیستم بازیافت باتری، نبود گارانتی معتبر و کمبود نمایندگی های 
خدمات پس از فروش، مجموعه‌ای از هزینه های غیرپیش‌بینی شده 
را به مصرف کننده تحمیــل می کند. وقتی قدرت خرید خانوار تحت 
فشارهای شدید قرار دارد، طبیعی است که بخش زیادی از جامعه حتی 
در صورت تمایل محیط‌زیستی، توان ورود به دنیای حمل‌ونقل برقی را 
نداشته باشد. در کنار همه این ها، ناهماهنگی سیاست گزاری همچون 
سایه‌ای سنگین بر سر این پروژه قرار گرفته است. هر نهاد از زاویه‌ای 
متفاوت ســخن می گوید: وزارت نیرو درباره تامین برق خودروهای 
برقی وعده می‌دهد، وزارت صمت از توسعه صنعت داخلی خودروهای 
برقی می گوید و شــهرداری ها از نبود منابع برای خرید اتوبوس های 
برقی گله دارند. نتیجه این چندصدایی، یک سیاست گزاری پراکنده 
است که در آن هیچ کس نمی‌داند نقطه آغاز و پایان مسیر کجاست. 
برقی سازی، به جای این که یک »برنامه ملی با نقشه راه شفاف« باشد، 
بیشتر شــبیه مجموعه‌ای از پروژه های ناتمام و تصمیمات جزیره‌ای 
شده است. واقعیت این است که برقی سازی حمل‌ونقل، در جهان امروز 
نه یک انتخاب لوکس بلکه ضرورتی استراتژیک برای توسعه شهرها، 
مدیریت انرژی و صیانت از ســلامت مردم است. اما این ضرورت تنها 
زمانی به نتیجه می‌رسد که دولت، شهرداری ها، صنعت و جامعه در یک 
مسیر مشترک حرکت کنند. کشور ما اگر می خواهد از »مصرف کننده 
فناوری« به »ســازنده مدل توسعه« تبدیل شود، باید از همین امروز 
یک سند ملی الزام آور برای برقی سازی تدوین کند؛ سندی با اهداف 
کمی، زمان بندی واقعی و ضمانت اجرای روشن، برقی سازی می تواند 
آینده حمل‌ونقل کشــور را متحول کند؛ اما تنها به شــرط آن که از 
امروز، سیاست گزاری از سطح شعار به مرحله عمل برسد. تا آن زمان، 

چالش ها همچنان از خودروها سریع تر حرکت می کنند.

معمای ناتمام 
برقی سازی حمل و نقل

m.dorkhosh@autoworld.ir
مهری درخوش

    روند فزآینــده اختلافات میــان بیمه گذاران و شــرکت های بیمه در 
حــوزه خودرو، طی ســال های اخیر به یکی از محورهــای جدی رسیدگی 
نهادهای نظارتی و قضایی تبدیل شده است. پیچیدگی ساختار بیمه نامه ها، 
برداشت های متفاوت از تعهدات مالی و چالش های فنی ارزیابی خسارت، باعث 
شده بخشی از اختلافات ساده اداری، درنهایت به طرح شکایت رسمی و ورود 
پرونده ها به محاکم منجر شود. در همین زمینه، فرزاد مرزانی، کارشناس حوزه 
بیمه خودرو در گفت‌وگو با روزنامه »دنیای خودرو« گفت: »طی سه سال اخیر، 
تعداد پرونده هایی که از سطح اختلاف اداری فراتر رفته و به کمیسیون های 
تخصصی یا محاکم ارجاع شــده‌اند، رشــد قابل توجهی داشته است. علت 
اصلی این روند، ناآشــنایی بیمه گذاران با مفاد بیمه‌نامه و در مقابل، اجرای 
سخت‌گیرانه مقررات از سوی بیمه گران است.« وی افزود: »بیمه نامه، به‌رغم 
ظاهر ساده، مجموعه‌ای از مقررات دقیق اســت که عدم توجه به آن، زمینه 
اختلاف را فراهم می کند.« وی اختلاف بر سر میزان خسارت و روش ارزیابی آن 
را مهم ترین عامل شکایت‌های بیمه گذاران عنوان می کند. او گفت: »ارزیابی 
خسارت فرآیندی کارشناسی است؛ اما تفاوت در شیوه محاسبه، درک متفاوت 
از میزان استهلاک یا نحوه برآورد قطعات، باعث می شود بیمه گذار احساس 
کند خسارت واقعی او پرداخت نشده است.« وی افزود: »در بسیاری از موارد، 
همین اختلاف اولیه به کمیسیون‌های داخلی بیمه ارجاع می شود و اگر نتیجه 
مورد قبول طرفین نباشد، پرونده وارد مرحله شکایت رسمی می شود.« وی 
اختلاف بر ســر تعیین مقصر حادثه را از علل تکرارشونده ارجاع پرونده‌ها به 

دادگاه می‌داند. مرزانی گفت: »گزارش پلیس، کروکی، فیلم های دوربین ها یا 
شهادت افراد در برخی موارد با یکدیگر تطابق کامل ندارند. شرکت بیمه ممکن 
است با استناد به همین ابهامات، مسئولیت پرداخت خسارت را نپذیرد.« او 
معتقد اســت: »رسیدگی به چنین پرونده هایی از سایر موارد زمان‌ بیشتری 
می برد؛ زیرا نیازمند بررسی چندلایه و استعلام کارشناسان رسمی دادگستری 
است.« این کارشــناس حوزه بیمه در ادامه گفت: »بیمه گذار در بسیاری از 
پرونده ها نمی‌داند که ارائه اطلاعات ناقص، تغییر کاربری خودرو یا عدم‌اعلام 
تعمیرات اساسی می تواند منجر به‌ابطال بیمه نامه شود. زمانی که شرکت بیمه 
چنین تصمیمی می‌گیرد، بیمه گذار آن را خلاف قانون تلقی کرده و شکایت 
طرح می کند.« وی گفت: »اگرچه قانون بازه زمانی مشخصی برای پرداخت 
خسارت تعیین کرده، اما تکمیل نبودن مدارک، فرآیندهای اداری یا نیاز به 
استعلام های متعدد باعث می شود پرداخت خسارت از زمان معمول فراتر رود 
و پرونده تبدیل به شکایت شود.« مرزانی افزود: »در بخشی از پرونده ها، این 
شرکت بیمه است که علیه بیمه گذار طرح شــکایت می کند. صحنه سازی 
تصادف، جعل مدارک یا اعلام خســارت غیرواقعی از جمله مواردی است که 
علاوه بر جرم‌انگاری، موجب سختگیری بیشتر شرکت های بیمه در رسیدگی 
به سایر پرونده ها شده است.« وی ادامه داد: »اگر شفافیت اطلاعات بیمه نامه 
افزایش یابد و بیمه گذاران آموزش بیشــتری درباره تعهدات و محدودیت ها 
ببینند، حجم قابل توجهی از اختلافات کنــونی کاهش خواهد یافت. امروز 

بخش زیادی از شکایت ها ریشه در سوء برداشت ها دارد، نه تخلف عمدی.«
او در پایان گفت: »روند فزآینده شــکایت ها از بیمه خودرو، حاصل ترکیبی 
از پیچیــدگی مقــررات، ضعف اطلاع‌رســانی، اختلاف‌های کارشــناسی و 
محدودیت های ساختاری است؛ مسیری که اغلب از یک اختلاف ساده آغاز 
می شــود؛ اما درنهایت به رسیدگی قضایی ختم می شود و این مساله توجه 

نهادهای نظارتی و رسانه‌ها را بیش از پیش  طلب می کند.«

چالش های بیمه خودرو؛ افزایش شکایت ها 
و ورود پرونده ها به محاکم قضایی

یک کارشناس حوزه بیمه در گفت‌وگو با »دنیای خودرو« مطرح کرد؛
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پرچمدار برقی های 
»بیوک« با توان پیمایش 

1400 کیلومتری

    بیوک با معرفی سدان پرچم‌دار الکترا L7 در چین، فصل جدیدی را در تاریخ خود گشوده 
است. این خودرو به قوای محرکه هیبرید بردافزا مجهز است. بیوک از سدان پرچم‌دار جدید 
خود با نام الکترا L7 رونمایی کرده اســت. این خودرو لوکس و پیشرفته که تحت زیربرند 
جدید خودروهای انرژی نو بیوک یعنی الکترا عرضه می شــود، به طور انحصاری برای بازار 
چین طراحی شــده و برنامه‌ای برای عرضه آن در آمریکا یا سایر نقاط جهان وجود ندارد. 
درحالی  که بیوک در بازار آمریکا تمرکز خود را کاملا روی کراس‌اوورها و شــاسی بلندها 
گذاشته، در بزرگ ترین بازار خودرو جهان یعنی چین، همچنان به سدان های سنتی وفادار 

مانده است. الکترا L7 که نسخه تولیدی کانسپت الکترا L سال ۲۰۲۴ است، با طراحی مدرن، 
 S کابین فناورانه و قوای محرکه هیبریدی، رقیبی جدی برای خودروهایی چون تسلا مدل
و مرسدس بنز EQE خواهد بود. الکترا L7 روی پلت فرم جدیدی به نام Xiao Yao ساخته 
شده که قابلیت پشتیبانی از انواع قوای محرکه مثل تمام برقی، پلاگین‌-هیبریدی و بردافزا 
را دارد. نسخه‌ای که در ابتدا عرضه می شود، از نوع بردافزا است. در این سیستم، یک پیشرانه 
۱٫۵ لیتری توربوشارژ ۱۵۴ اسب بخاری تنها نقش ژنراتور را برای شارژ باتری ۴۰٫۲ کیلووات-

ساعتی ایفا می کند و چرخ ها توسط یک موتور الکتریکی قدرتمند به حرکت درمی آیند. 

    دستور اخیر رئیس جمهور که خودروسازان را ملزم کرده 
ظرف یک ســال نســبت به اصلاح موتور خودروها و کاهش 
مصرف ســوخت اقدام کنند، موجی تازه از بحث و تحلیل را 
در میان فعالان و کارشناسان صنعت خودرو به همراه داشته 
است. این دستور که با هشدار صریحی مانند عدم تخصیص 
ارز دولتی و حتی عدم صدور مجوز برای ادامه فعالیت خطوط 
تولید همراه شــده، پرســش مهمی را دوباره در مرکز توجه 
قرار داده است: آیا می توان با »الزام نامه های ضرب‌الاجلی«، 
چالش هایی را که ریشه در پنج دهه سیاست گزاری نادرست، 
ضعف فناوری و نبود رقابت دارند، درمان کرد؟ صنعت خودرو 
ایران در حالی وارد این مرحله از الزام بخشی شده که مصرف 
بنزین کشور از مرز ۱۴۰ میلیون لیتر در روز گذشته و فاصله 
آشکار میان ظرفیت تولید پالایشگاهی و مصرف روزانه، عملا 
زنگ خطر بحران جدیــدی را به صدا درآورده اســت. این 
شکاف نه تنها دولت را مجبور به واردات بنزین با قیمت های 
چند برابر یارانه داخلی کرده، بلکه ساختار مالی کشور را در 
معرض کسری بودجه و فشار تورمی بیشتر قرار داده است. از 
سوی دیگر، روند جهانی صنعت خودرو از گذار به فناوری های 
هیبرید و برقی تا ارتقای اســتانداردهای آلودگی و مصرف 
سوخت سرعتی به مراتب بالاتر از توان فعلی صنعت داخلی 
دارد؛ صنعتی که هنوز در بسیاری از خطوط تولید، میانگین 
تکنولوژی محصولاتش به دهه های گذشــته تعلق دارد. در 
چنین شرایطی، دستور رئیس جمهور از یک سو حامل پیام 
»فوریت« و »اجبار« است و از سوی دیگر، گره خورده با این 
واقعیت که خودروسازان داخلی سال هاست بدون فشار رقابتی 
و در سایه بازار انحصاری فعالیت می کنند؛ بازاری که در آن، 
نه ساختار هزینه منطقی است، نه ارتقای تکنولوژی الزام آور 

بوده و نه تنوع محصول امکان رشــد یافته است، از همین رو 
برای بررسی این موضوع با »مصطفی پوردهقان اردکانی«، 
دبیر دوم کمیسیون صنایع و معادن مجلس شورای اسلامی 

به گفت و گو پرداختیم؛ 

 پس از دســتور اخیر رئیس‌جمهور برای الزام 
خودروسازان به کاهش مصرف سوخت ظرف یک 
سال، بحث های زیادی درباره شیوه برخورد دولت با 
صنعت خودرو شکل گرفته است. به نظر شما این نوع 
تصمیم‌گیری سبب بهبود عملکرد خودروسازان می 

شود؟
اجازه بدهید خیلی شــفاف بگویم: نه خودروســاز با چنین 
دســتوری کاری انجام می‌دهد، نه رئیس جمهور باید چنین 
رویکردی داشته باشد. ما پنجاه سال است روش های مختلف را 
تجربه کرده‌ایم و نتیجه‌ای نگرفته‌ایم. اساسا کار رئیس جمهور 
این نیســت که »باید و نباید تولیــدی« تعیین کند. وظیفه 
رئیس جمهور سیاســت گزاری و ریل گذاری است؛ باید ریل 
را بگذارد و اقتصاد روی آن حرکت کنــد، نه این که به قطار 
بگوید از کدام مسیر برود. وقتی صنعت خودرو در اختیار یک 
بازار کاملا انحصاری و شــبه مافیایی است که هر کاری دلش 
بخواهد می کند، از قیمت‌گذاری و کیفیت گرفته تا ایمنی و 
عدم ارتقای تکنولوژی هیچ دستوری جواب نمی‌دهد. وقتی 

همان نهادهایی که باید از اصلاح صنعت حمایت کنند، جلوی 
مصوبه کاهش تعرفه مجلس می‌ایستند، چطور انتظار دارید 

دستور رئیس جمهور تحول ایجاد کند؟

 خودروسازان درحال حرکت به سمت خودروهای 
هیبریدی هستند، به نظر شما این موضوع طی 

یکسال نتیجه خواهد داد؟
ببینید، وقتی ساختار غلط است، »شوهای دستوری« هیچ 
فایده‌ای ندارند. فرض کنیم خودروساز بخواهد مصرف سوخت 
را اصلاح کند. آیا توان فــنی دارد؟ خیر، چه می کند؟ دوباره 
می‌آید جلوی بانک مرکزی ارز می خواهد، دوباره می‌رود چین 
و قطعات جدید سفارش می‌دهد. این اسمش حمایت از تولید 
داخل نیســت. مردم هم کاملا متوجه شده‌اند که این چرخه 

تکراری هیچ اثر ماندگاری ندارد.

 یکی از انتقادهــای دائمی به صنعت خودرو این 
است که کشــور اصلا »سبد سوختی« مشخص 
ندارد. تکلیف تولید خودروهــای هیبریدی، برقی، 
گازسوز یا دیزلی معلوم نیست. چه کسی مسئول این 

سیاست گزاری است؟
دقیقا مشکل همین اســت؛ تا وقتی تنوع محصول در کشور 
ایجاد نشــود، سبد ســوختی هم تعریف نخواهد شد. امروز 

در دنیــا خودرو بنزینی، دیزلی، هیبریــدی و برقی کنار هم 
تولید و عرضه می شــوند. اما ما به دلیل همان انحصار، عملا 
مردم را مجبور کرده‌ایم به »همینی که هســت« تن بدهند. 
مفهوم انحصار در صنعت خودرو دقیقا همین است: شما حق 
انتخاب ندارید. در هر جای دنیا مشتری مشخص می‌کند چه 
می خواهد؛ ولی در کشور شما باید در لاتاری شرکت کنید، 7 
درصد شانس داشته باشید، اگر برنده شدید خودرو را 3 تا 6 
ماه بعد تحویل بگیرید، تازه اگر تحویل دهند! همین سیستم 
غلط است که مانع تعریف سبد سوختی و تنوع واقعی محصول 

شده است.

 باتوجه به وضعیت مصرف ســوخت خودروها و 
ظرفیت تولید بنزین، آیا بازیگران صنعت خودرو 
و انرژی به سمت خودروهای کم مصرف حرکت خواهند 

کرد؟
با توجه به مصرف روزانه ۱۴۰ میلیون لیتر بنزین ضروری است 
که به سمت خودروهای کم‌مصرف یا حتی سوخت جایگزین 
حرکت کرد، در کشور حداکثر ۱۱۵ میلیون لیتر توان تولید 
روزانه بنزین داریم. یعنی دولــت باید 40 تا 45 میلیون لیتر 
بنزین به کشــور وارد کند. این یعنی کســری بودجه و تورم؛ 
بنابراین ناچاریم به ســمت خودروهای کم مصرف، هیبرید و 
الکتریکی حرکت کنیم. اگر امروز تصمیم نگیریم، اقتصاد ما را 

مجبور خواهد کرد. این یک انتخاب نیست؛ یک ضرورت است

 برخی می گویند صنایع خودروسازی برای تداوم 
فعالیت نیاز فوری به ۴۰ هزار میلیارد تومان بسته 
حمایــتی دولت دارند، در چنین شــرایطی چگونه 
می توان به دنبال تولید خودروهای کم مصرف و تنوع 
ســبد ســوختی بود؟ همچنین در دنیا برای فروش 
خودروهای هیبریدی و برقی مشــوق مالی داده می 
شود، اما در کشور چنین شرایطی وجود ندارد، نظر شما 

در این خصوص چیست؟
معتقدم دولت نباید پول از خزانه بردارد و به دو خودروساز بدهد؛ 
این اصلا وظیفه دولت نیست. ما سال ها به اشتباه تصور کردیم 
دولت باید مشــوق مالی بدهد، ولی نتیجه‌اش چه شد؟ هر بار 
یک فناوری ساده از چین خریدند، مونتاژ کردند و دوباره صنعت 
را عقب نگه داشتند. سیستم باید تغییر کند. من دیروز آگهی 
یکی از خودروهای هیبرید معروف را دیدم؛ این خودرو در کشور 
چند میلیارد تومان قیمت دارد و زمان تحویل آن 6 ماه است، 
در امارات همان خودرو با دو میلیارد تومان و پنج سال اقساط 
تحویل فوری به دســت مشتریان می‌رسد، این تفاوت ناشی از 
ساختار اشتباه، عدم رقابت و انحصار کامل در بازار کشور است

به نظرشما راهکار برای حل چالش ناترازی سوخت 
و تنوع سبد ســوختی در کنار ارتقای صنعت 

خودرو چیست؟ 
پنج دهه است ما یک مسیر را تکرار می کنیم و  به این ترتیب 
فقط جیب دلال ها مدام پُرُ می شود، راه حل روشن است: باید 
رقابت واقعی شــود و تنوع محصول در دستور کار قرار گیرد؛ 
همچنین ورود فناوری های روز مثل هیبرید و الکتریکی به 
کشور باید تسهیل شود و در نهایت حذف فرآیند قیمت گذاری 
دســتوری نیز باید در دســتور کار قرار گیــرد . تا زمانی که 
این اصول رعایت نشــود، هر دســتوری مانند دستور اخیر 

رئیس جمهور به نتیجه نمی‌رسد.

دستور کاهش مصرف سوخت با ساختار انحصاری صنعت خودرو 
اجراشدنی نیست

دبیردوم کمیسیون صنایع و معادن خانه ملت در گفت‌وگو با »دنیای خودرو«: 

o.mohammadi@autoworld.ir

امید محمدی

تا وقتی تنوع محصول در کشور ایجاد نشود، سبد سوختی هم تعریف نخواهد شد. امروز در دنیا خودرو بنزینی، دیزلی، هیبریدی 
و برقی کنار هم تولید و عرضه می شوند



   ایکوپرس- در آستانه فرارسیدن فصل زمستان شرکت 
امداد ایران خودرو، ارائه خدمات سرویس دوره‌ای خودرو در 
محل را با هدف کاهش ترددهای غیرضروری، جلوگیری از 
تشدید آلودگی هوا و حفظ سلامت شهروندان گسترش داده 
است. بهروز رفیعی، معاون فروش و خدمات پس‌ازفروش 
امداد ایران خودرو، با اشــاره به افزایش آلاینده ها در کلان 
شهرها در فصل ســرما و لزوم پرهیز از تردد غیرضروری 

و حفظ ســلامتی شــهروندان، از دارنــدگان محصولات 
ایران خودرو خواســت تا برای دریافت خدمات سرویس 
دوره‌ای به درگاه های خدمات در محل این شرکت مراجعه 
کنند.  وی اعلام کرد: »سرویس در محل، توسط امدادگران 
مجرب این مجموعه و با رعایت کامل استانداردهای فنی و 
استفاده از قطعات اصلی ارائه می شود. «  این خدمات شامل 
بازدیدهای فنی و فصلی پیش از سفر، سرویس های دوره‌ای 

مربوط به گارانتی، تنظیم موتور و تعویض شمع ها، تعویض 
روغن، لنت، فیلتــر روغن و فیلتر ســوخت، کنترل‌های 
مکانیکی و برقی و سایر امور نگهداری خودرو است که بدون 
نیاز به مراجعه حضوری، در زمان و مکان انتخابی مشتریان 
عزیز انجام می پذیرد.  معاون امداد ایران خودرو تاکید کرد: 
»تمامی خدمات ارائه شده با تضمین کیفیت قطعات و حفظ 
گارانتی خودروها همراه است تا آرامش خاطر مشتریان در 

این شرایط فراهم شود«. سرویس‌ در محل ایران خودرو، 
در تمــامی روزهای هفته از ســاعت ۷ تــا ۱۹ با دریافت 
نوبت از طریق درگاه های معرفی شــده قابل انجام است.  
اپلیکیشن های »بسپُُر« و »ایســاکو«، وب سایت رسمی 
به نشانی www.096440.com و همچنین شماره تلفن 
سراســری ۰۹۶۴۴۰، راه‌های ارتباطی و ثبت درخواست 

سرویس در محل معرفی شده است.

کاهش ترددهای غیرضروری شهروندان با سرویس در محل »ایران خودرو«

علی خسروانیعلی شیخ زاده
نایب‌رئیس اتحادیه صنف فروشندگان خودرومدیرعامل گروه خودروسازی سایپا

»شاهین« در صدر جدول 
کیفیت خودروهای داخلی 

قرار گرفت

بازار خودرو 
در رکود کامل نیست

  به گزارش »سایپانیوز« علی شیخ‌زاده، 
همزمان بــا هفته ملی کیفیــت در بازدید 
از خط تولید و نشســت با مدیران کیفیت 
شرکت سایپا بر ارتقای هرچه بیشتر کیفیت 

محصولات سایپا تاکید کرد.
مدیرعامل گروه خودروسازی سایپا با اشاره 
به جایگاه محوری مدیران میانی در ساختار 
سازمانی گفت: »مدیران میانی از مهم ترین 
سرمایه های هر مجموعه محسوب می شوند، 
زیرا نقشی خلق کننده و اثرگذار در حرکت 
ســازمان بر عهــده دارند. ســازمانی که از 
مدیران میانی توانمند بهره مند باشــد، از 

بنیانی مستحکم برخوردار است.«
وی مدیــران میــانی را »موتــور محرک 
مجموعه« خواند و افزود: »این مدیران باید 
در تعامل مستمر با مدیریت ارشد، موضوعات 
کلیدی حوزه کاری خود را مطرح و در جهت 
اقناع و همراه سازی همکاران اقدام کنند. در 
چنین شــرایطی، حرکت سازمان روان تر و 

موفقیت آن تضمین خواهد شد.«
مدیرعامل سایپا با اشاره به اهمیت دانش و 
تجربه مدیران میانی، اظهار داشت: »نیروی 
انسانی در این سطح، سرمایه‌ای گرانبهاست 
و بی توجهی به آن می تواند سازمان را با خطر 

توقف و افول مواجه کند.«
شیخ‌زاده ضمن تاکید بــر اهمیت کیفیت 
در گروه ســایپا گفت: »مدیران کیفی باید 
با قدرت و دقت در زنجیــره تامین فعالیت 
کننــد، چراکه کیفیت نهــایی محصول از 
قطعات باکیفیت آغاز می شــود. همچنین 
فرآیندهای کیــفی در خطوط تولید باید با 

حساسیت بالا دنبال شود.«
وی بــا تاکید بــر ضرورت خودبــاوری در 
مجموعه گفت: »نباید بخش کارشــناسی 
و بدنه مولد ســازمان را تضعیــف کنیم. با 
حضور مدیــران لایق و مســئولیت پذیر، 
روزهای سخت ســپری خواهد شد و حفظ 
ســنگر کیفیت وظیفه اصلی همه ما در این 

مقطع است.«
در ادامه این مراســم، مهدی رادمنش عضو 
هیات مدیــره و قائم مقــام مدیرعامــل در 
توسعه محصول گفت: »با تلاش همکاران در 
معاونت کیفیت، محصول شاهین به عنوان 
کیفی ترین خودروی داخلی معرفی شــده 

است.«
وی افزود: »در حــوزه کیفیت فعالیت های 
موثــری آغاز شــده و تیم کیفی گــروه با 
انجام بازدیدهــای دوره‌ای از نمایندگی ها 
و شــرکت های قطعه ســازی، روند توسعه 
و تکویــن را دنبــال می‌کنــد. این بخش 
اهمیت ویژه‌ای دارد، زیرا ریشه بسیاری از 
مشکلات کیفی در همین فرآیندهاست. از 
این‌رو، کنترل ها از مرحله طراحی در مرکز 
تحقیقات تا تولید قطعــه به صورت کامل 

انجام می شود.«

   در چنــد روز اخیر بازار خودروهای 
داخلی تا حدی با افزایش قیمت مواجه 
بود و هم‌زمان با رشــد نــرخ ارز، بهای 
خودرو نیز دوباره روند صعودی پیدا کرد؛ 
به طوری که طی هفته گذشته حدودا 5 
درصد افزایش قیمت در بازار خودرو ثبت 
شد و نرخ ارز نیز در همان دوره حدود 5 

درصد رشد را تجربه کرد. 
با ایــن حــال، در حال حاضــر در بازار 
خودروهــای داخلی تقاضــای خرید و 
فروش وجود دارد و برخلاف گذشته، بازار 
در رکود کامل نیســت و خرید و فروش 
انجام می شــود و تنها بخشی از بازار که 
همچنان در رکود به سر می برد، مربوط 
به خودروهای خارجی است و رکود این 
بخش عمدتا ناشی از بسته بودن واردات 
خــودرو بــرای ایرانیان مقیــم خارج و 
همچنین اعلام تعرفه های پلکانی جدید 
است که در رده های اولیه، این تعرفه ها 
تا حجم موتــور ۱۵۰۰ سی‌سی با تعرفه 
۲۰ درصــد و خودروهــای هیبریدی با 
تعرفه ۱۵ درصد، تغییرات قابل توجهی 
در بازار خودروهای خارجی ایجاد کرده 
و درمجموع باعث کاهش قیمت برخی 

خودروهای وارداتی شده است. 
در بازار خودروهــای داخلی و مونتاژی، 
معاملات بدون مشــکل انجام می شود 
و قیمت های فعــلی را می توان منطقی 
دانســت و علت افزایش قیمت خودرو 
در بازار بیش از آن کــه ناشی از افزایش 
قیمت خودروسازان باشد، ‌ بیشتر ناشی 
از کمبود عرضه اســت؛ به طوری که گاه 
افزایش قیمت کارخانــه‌ای وجود دارد، 
اما عرضه مناســب، از افزایش قیمت در 
بازار جلوگیری می کند و به‌نظر می‌رسد 
مشــکل اصلی در حال حاضــر کمبود 

عرضه باشد.
با این حال، پس از اعلام افزایش قیمت ها 
گویا شرکت سایپا قصد دارد تولید خود 
را افزایــش دهد و ایــن می‌تواند به‌ویژه 
در خودروهای داخــلی زیر یک میلیارد 
تومان که تحت تاثیر مستقیم خودروهای 
وارداتی نیســتند، در تثبیت یا کاهش 

قیمت ها موثر باشد. 
بنابراین، کنترل قیمت در این بخش تنها 

با افزایش عرضه امکان پذیر است. 
در حــال حاضــر، وضعیــت کلی بازار 
آزاد خودرو نســبت به‌روزهای گذشته 
همچنان افزایشی است و طی چند روز 
اخیر هیچ گونه روند کاهشی مشــاهده 
نشــده اســت و پس از مــوج افزایش 
قیمت توســط کارخانه‌ها، بازار وارد فاز 
کاهش نشــد و این درحالی است که با 
انتقال تخصیص ارز خودرو به تالار دوم، 
 شایعاتی درباره افزایش دوباره قیمت ها

مطرح شده است.

پیگیری یک موضوع
follow  up

نگاه
View

سانگ یانگ برای جایگزینی 
»موسو« آماده می شود

    شرکت  KGM یا همان سانگ یانگ سابق، با انتشار تیزری از یک پیکاپ جدید، 
برای فورد رنجر و تویوتا هایلوکس خط‌ونشان کشیده است. در بحبوحه رقابت داغ 
بازار جهانی پیکاپ‌های میان سایز، یک بازیگر جدید کره‌ای برای غول هایی چون فورد 
رنجر و تویوتا هایلوکس خط‌ونشان کشیده است. شرکت KGM یا همان سانگ یانگ 
سابق، با انتشار تیزری رسمی از یک پیکاپ آفرودی و مدرن، ورود خود به این عرصه 
پرچالش را اعلام کرد. این خودرو که با کد Q300 شناخته می شود، به عنوان جانشین 
مدل موسو و با گزینه‌های پیشرانه دیزلی و هیبریدی جدید، برای عرضه در سال ۲۰۲۶ 

میلادی آماده می شود. طراحی این پیکاپ جدید به‌وضوح از خودروهای آمریکایی 
الهام گرفته است. در نمای جلو، چراغ های LED شباهت زیادی به فورد F-150 دارند 
و جلوپنجره پنج شیاری با نوارهای نورانی، یادآور محصولات جیپ است. این ترکیب، 
همراه با سپر عضلانی و ورودی هوای بزرگ، چهره‌ای تهاجمی و قدرتمند به این خودرو 
بخشیده است که آن را از نسل فعلی موسو کاملا متمایز می‌کند. این پیکاپ جدید 
روی نسخه به‌روزشده همان پلت فرم نردبانی شاسی بلند رِِکستون ساخته خواهد 

شد؛ ساختاری که دوام و قابلیت های آفرود آن را تضمین می کند. 

دنده ســنگیندنده ســنگین4
LOW GEAR

Spare Tire

زاپاس
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   تصمیم دولت و وزارت صمــت برای افزایش ۴۰ 
همت ســقف اعتبار ایران خودرو و سایپا، در ظاهر 
یک رویکرد حمایتی معمولی به نظر می‌رسد؛ اما در 
واقعیت، این خبر یــکی از مهم ترین تحولات مالی 
ســال ۱۴۰۳ در صنعت خودرو است. در شرایطی که 
زنجیره تامین، به‌ویژه قطعه سازان، با فشار بی سابقه 
سرمایه در گردش، کاهش تسهیلات بانکی، افزایش 
قیمت مواداولیه و خریدهــای نقدی اجباری روبه‌رو 
هســتند، این رقم می تواند خــط توقف بسیاری از 

واحدها را به عقب براند.
چالش امروز صنعت خودرو فقــط کمبود نقدینگی 
نیســت؛ ناهمخوانی شیوه قیمت گذاری، افزایش 
هزینه های ســربار، تاخیر طولانی مدت در پرداخت 
مطالبات و ناترازی انرژی، قطعه سازان را در موقعیتی 
قرار داده که هرگونه تاخیر در پرداخت ها، می تواند 
مستقیما به توقف خطوط تولید تبدیل شود. بنابراین 
۴۰ همت، نه یــک حمایت معمولی، بلکه ســوپاپ 
اطمینانی برای جلوگیری از بحران سیستماتیک در 

کل صنعت خودرو است.

 زنجیره‌ای از بدهی هــا؛ گره‌ای که فقط با نقدینگی 
باز می شود

قطعه سازان طی دو سال گذشته با فشار مضاعفی مواجه 
بوده‌اند. سهم تسهیلات سرمایه در گردش که در گذشته 
حدود ۳۰ درصد نیاز مالی صنعت خودرو را پوشش می‌داد، 
امروز به حدود ۱۲ درصد رسیده است؛ عددی که عملا به 
معنی حــذف ابزارهای اصلی گردش مالی در این صنعت 
است. نتیجه این کاهش، انتقال کل بار تامین نقدینگی به 
دوش قطعه سازانی شده که وضعیت نقدینگی شان پیش تر 

نیز شکننده بود.
افزایش سقف اعتبار به دو خودروساز بزرگ، معنایش این 
است که خودروساز می تواند پرداخت های عقب‌افتاده به 
زنجیره تامین را جبران کند.  قطعه سازانی که ماه‌ها منتظر 
وصــول مطالبات خود بوده‌اند، بــا دریافت بخشی از این 
منابع می توانند بدهی مواد‌اولیه را تسویه کنند، خطوط 
تولید نیمه فعال را دوباره راه‌اندازی کنند، پرداخت حقوق 
پرسنل را تثبیت کنند و از تعطیلی یا تعدیل گسترده نیرو 
جلوگیری کنند. این ها در کنار هم یعنی نجات زنجیره‌ای 

که ستون اصلی تولید خودرو در کشور است.

 چرا قطعه سازان بیش از همه به این پول نیاز دارند؟
در نگاه اول شاید تصور شود که این ۴۰ همت عمدتا برای 
خودروسازان حیاتی اســت؛ اما حقیقت برعکس است؛ 
قطعه سازان اصلی ترین ذی نفعان این تزریق مالی هستند. 

علت ساده است:
۱. بیش از ۷۰ درصد ارزش یک خودرو در قطعات آن است

۲. بخش زیادی از قطعه‌سازان امروز خرید نقدی مواداولیه 
داخلی و خارجی دارند.

۳. فشــار تورم و نرخ ارز، نیاز ســرمایه در گردش را چند 
برابر کرده است.

۴. در مقابــل، پرداخت خودروســازان چندین ماه عقب 
افتاده است.

در چنین شرایطی، هر عقب‌افتادگی مالی، یک توقف بالقوه 
در تولید ایجاد می کند. قطعه سازان ماه هاست که هشدار 

می‌دهند در صورت ادامه روند فعلی، »تولید نامنظم« جای 
»تولید برنامه پذیر« را خواهد گرفت. افزایش ۴۰ همتی 
سقف اعتبار، تنها روزنه‌ای است که می تواند ثبات تولید را 

به این چرخه بازگرداند.

 دیدگاه وزارت صمت؛ حمایتی که باید مستمر باشد
وزارت صنعت، معدن و تجارت طی ماه های گذشته بارها 
اعلام کرده که فشار بر شــبکه بانکی برای تامین سرمایه 
در گردش خودروسازان باید به گونه‌ای مدیریت شود که 
بانک ها دچار فرسایش نشوند. به همین دلیل مسیرهای 
جایگزین مانند افزایش سقف اعتباری مستقیم، استفاده 
از ابزارهای وزارتخانه، تســهیل اســقاط اعتباری و رفع 
محدودیت های تسهیلاتی در دستور کار قرار گرفته است

از طرف دیگر، کمیته خودرو که اختیار مدیریت عرضه و 
بازار را از سال گذشته برعهده گرفته، طی ۳۰ جلسه، بخش 
مهمی از درخواست های مالی و عملیاتی خودروسازان را 
بررسی و تصویب کرده اســت. افزایش سقف اعتباری نیز 

ادامه همین سیاست هماهنگ است.

 این پول چگونه باید مدیریت شود؟
۴۰ همت اگرچه عددی بزرگ اســت، اما با حجم بازار و 
بدهی های معوق، خیلی زود مصرف خواهد شد؛ بنابراین 
اهمیت نحوه هزینه کرد آن بسیار بالاســت. نگارش این 
گزارش نشــان می‌دهد ســه اولویت اصلی باید برای این 

منابع مشخص شود:
اولویت اول: پرداخت مطالبات قطعه سازان

این بخش باید حداقل ۶۰ درصد منابع را به خود اختصاص 
دهد. قطعه ســازانی که امروز گرفتــار جریان نقدینگی 
هستند، در صورت تامین سریع مطالبات می توانند جلو 

توقف خطوط تولید خود را بگیرند.
اولویت دوم: تثبیت تولید و جلوگیری از نوسانات عرضه

افزایش عرضه خــودرو در ماه های اخیر نشــان داده که 
پرداخت منظم به زنجیره تامین، مستقیما بر ثبات بازار اثر 
دارد. این منابــع باید در جهت اجرای مصوبات عرضه نیز 

سازمان‌دهی شود.
اولویت سوم: اجرای سیاست‌های کیفی

آیین نامه ارتقای کیفیت خودروها که به تازگی ابلاغ شده، 
برای اجرا نیازمند سرمایه گذاری و اصلاح فرآیندهاست. 
بخشی از این ۴۰ همت باید صرف ارتقای کیفیت و خدمات 
پس از فروش شود تا شکاف اعتماد میان مصرف‌کننده و 

تولیدکننده کاهش یابد.

 چالش های احتمالی؛ از فرســایش تا هزینه های 
جذب نشده

باید توجه داشت که ناترازی انرژی و هزینه های ناخوانده‌ای 
که بر تولید تحمیل می شــود، همچنــان معضل اصلی 
صنعت خودرو اســت. بخش زیــادی از توقف های تولید 
نــاشی از قطع برق، کمبود گاز و هزینه های اســتفاده از 
ژنراتورهاست. اگر این مشکلات ســاختاری حل نشود، 
بخشی از مزایای ۴۰ همت به طور طبیعی خنثی خواهد 
شــد. همچنین اگر این اعتبار صرف هزینه های جاری، 
هزینه های ســربار یا فعالیت هایی شــود کــه بازدهی 
عملیاتی ندارند، صنعت دوباره در همان نقطه قبلی قرار 

خواهد گرفت.

 نتیجه‌گیری: ۴۰ همت یک فرصت است؛ نه معجزه
افزایش ســقف اعتباری ایران خودرو و سایپا، یک اقدام 
ضروری و زمان سنجی شــده است؛ اقدامی که در صورت 
مدیریت صحیــح، می تواند نقدینــگی زنجیره تامین را 
احیا کند، از تعطیلی واحدهای قطعه ســازی جلوگیری 
کند، ثبــات تولید را به خطــوط برگرداند، عرضه خودرو 
را تقویت کند، بــازار را آرام تر و قابــل پیش‌بینی تر کند 
و مسیر اجرای آیین نامه ارتقای کیفیت را هموار ســازد؛ 
اما این واقعیت نیز انکارناپذیر است: صنعت خودرو با یک 
دوره تزریق مالی درمان نمی شود. اگر سیاست های کلان، 
ســاختار قیمت گذاری، ناترازی انرژی، تورم و بی ثباتی 
اقتصادی اصلاح نشود، این ۴۰ همت تنها نقش »اکسیژن 

اضطراری« را بازی خواهد کرد.

۴۰ همت در ریه های صنعت خودرو؛
 تزریق حیاتی که می تواند قطعه سازان را نجات دهد

این منابع تازه اگر درست هدایت و مدیریت شود، 
نخستین »تنفس مالی« پس از ماه ها بی ثباتی در بازار پول، شبکه بانکی و زنجیره تامین خواهد بود

افزایش سقف اعتباری »ایران خودرو« و »سایپا«؛
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    یک تیونر لهستانی با رونمایی از پورشه ۹۱۱ دماغه تخت ۶۰۰ اسب بخاری، پیش از خود پورشه، 
این اسطوره دهه ۸۰ را به شکلی مدرن و جسورانه احیا کرده است. درحالی  که علاقه مندان پورشه 
منتظر رونمایی رسمی از نسخه مدرن و کارخانه‌ای ۹۱۱ اسلنت نوز یا دماغه تخت هستند، یک شرکت 
تیونینگ لهستانی به نام ایندسنت تصمیم گرفته است خودش دست به کار شود و این انتظار را به پایان 
برساند. این شرکت در حال ساخت یک نسخه سفارشی و سوپرشارژ از این خودرو نمادین است که 
با نام »ایندسنت ۰۲۰« شناخته می شود و قرار است حتی پیش از پایان سال جاری میلادی رونمایی 
شود. این پروژه که بر پایه شــاسی یک پورشه ۹۱۱ مدرن )احتمالا نسل ۹۹۷ یا ۹۹۱( بنا شده، یک 

بازآفرینی کاملا جسورانه از مدل افسانه‌ای Flachbau )به آلمانی به معنای دماغه تخت( دهه ۸۰ 
است. اما ایندسنت به جای استفاده از توربوشارژر، به سراغ یک سوپرشارژر رفته تا هوای فشرده 
را به قلب تپنده این خودرو، یعنی موتور ۳٫۸ لیتری 6 سیلندر تخت تزریق کند. نتیجه این تغییر، 
دستیابی به‌قدرت خیره کننده ۶۰۰ اسب بخار است؛ قدرتی که به شکل قابل توجهی از ۴۸۰ اسب بخار 
در ۹۹۷ توربو و ۵۴۰ اسب بخار در ۹۹۱ توربو بیشتر است. وجه تمایز اصلی ایندسنت ۰۲۰ در طراحی 
منحصربه فرد آن اســت. برخلاف چراغ های مخفی مدل اصلی یا چراغ های کوچک دیده شده در 

پروتوتایپ پورشه، ایندسنت چراغ های جلو را در قسمت پایینی سپر تعبیه کرده است.

سبک خاص لهستانی ها 
برای احیای »۹۱۱«

شر شرفلا فلا
FLASHER
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   رئیس اتحادیه نمایشــگاه‌داران و فروشــندگان خودرو 
تهران گفت: »عدم تحویل خودرو های ثبت نامی در موعد مقرر 
و تاخیر های چندماهه در تحویل خودرو موجب بی‌اعتمادی 
مردم به خودروسازان داخلی شده و تمایل به خرید خودرو های 

چینی را در میان مشتریان افزایش داده است.«

افزایش تمایل به خرید خودرو های 
چینی

شد؟ شد؟چی  چی 

توصیه به خریداران واقعی  بازار 
خودرو

چرا؟چرا؟

دسترسی مصرف کنندگان به 
خودرو چالش برانگیز شده است

چی؟ چی؟برای  برای 

First gear

دنده یک

فرانشیز پلکانی، گام نخســت در اصلاح رفتار 
رانندگان

 حاضر جواب: به نظر می‌رســد صنعت بیمه برای 
کنترل رفتــار رانندگان، از روش هــای کاملا علمی 
استفاده می کند. مثلا اگر راننده هر هفته سپر عوض 
کند، فرانشیزش یک پله بالا می‌رود؛ اگر ماهی یک بار 
به جدول ســلام کند، دو پله؛ و اگر همچنان فکر کند 
دنده عقب یعنی »حرکت بر اساس الهام قلبی«، دیگر 
فرانشیزش به نقطه‌ای می‌رسد که بیمه گر فقط لبخند 
می‌زند و می گوید: »داداش تو خودت یک پدیده‌ای، 
ما چیــکار کنیم؟« حالا ایــن پلکانی بودن هم مزیت 
دارد؛ راننده حداقل انگیزه پیدا می کند یک ماه تمام 
حواسش جمع باشد تا فرانشیزش مثل آسانسور برج 
میلاد نرود بالا. فقط امیدواریم پله ها آن قدر زیاد نشود 
که در نهایت راننده ترجیح بدهد ماشین را بذارد کنار 

و به دوچرخه سواری برود.

رونمایی از بسته جدید حمایتی خودروسازان
 حاضر جواب: بســته جدید حمایتی حالتی پیدا 
کرده که کارشناس بانکی وقتی توضیحش می‌دهد، 
آدم احساس می کند دارد درباره یک »پکیج لاکچری 
ســفر به قطب جنوب« حرف می‌زند. مثلا می گوید: 
»این بسته شامل ۲۰ همت تسهیلات، تمدید خطوط 
اعتبــاری و یک حس امیدواری ملایم اســت.« البته 
مردم هم این بــار مثبت نگاه می کنند؛ چون شــاید 
بالاخره زمان آن برسد که وقتی خودروساز می گوید 
»خط تولید به‌روز شد«، منظورش فقط عوض کردن 
پرده های سلف ســرویس کارخانه نباشد. امیدواریم 
این بسته حمایتی مثل بسته های هدیه‌ای نباشد که 
باز می کنی و می‌بینی داخلش فقط کاغذ رنگی بوده.

چرا برخی گیت های خروجی مترو همچنان نقص 
دارند؟

 حاضر جواب:  گیت های مترو در ایران بیشتر شبیه 
شخصیت های کارتونی‌اند؛ یک روز خوشحال و باز، یک 
روز عبوس و بسته، یک روز هم در حال قهر: »بوق! برو 

از اون یکی گیت!«
گاهی هم آن قدر آرام باز می شــوند که مســافر فکر 
می کند »این گیت در حالت مراقبه ذهنی اســت«. 
البته شایعاتی وجود دارد که گیت ها در حال اعتراض 
صنفی‌اند و می گویند: »هر روز این همه کارت می‌زنید، 
یک روز هم ما کارت بزنیم!« اما در مجموع خبر خوب 
این اســت که گیت ها برخلاف تقاطع های ترافیکی، 
حداقل چراغ قرمز و سبزشان روشن است و به مسافر 

پیام های دوپهلو نمی‌دهند.

با  دانگ فنگ »ای-تراک« پیــکاپ الکتریکی 
قابلیت های جدید

 حاضر جواب: پیکاپ الکتریکی جدید دانگ فنگ 
طوری معرفی شده که آدم فکر می کند نصف سفرهای 
برون شهری آینده با نور خورشید انجام می شود. فقط 
امیدواریم راننده ها این‌طور برداشــت نکنند که »هر 

وقت آفتاب نیست، لازم نیست حرکت کنیم«.
ماشین‌ الکتریکی چینی حتی گفته شــده می تواند 
گوشی شارژ کند، پاوربانک شارژ کند و اگر لازم شد، 
روحیه راننده را هم شارژ کند. البته انرژی خورشیدی 
یک چالش هم دارد: راننده هایی که هر روز ماشین را 
توی سایه پارک می کنند، الان باید تجدیدنظر کنند. 
شاید مجبور شوند از سایه‌دوستی چندین ساله خود 

دل بکنند و به آفتاب پرستی فنی روی بیاورند.

   کرمی تاکید کرد: »حضور دلالان در بازار خودرو دسترسی 
مصرف کننده واقعی به خودرو را با چالش مواجه کرده؛ اما به نظر 
می‌رسد با ثبات قیمت ها بازار خودرو مسیر خود را پیدا کرده و 
با ادامه این روال حضور دلالان در بازار خودرو کاهش پیدا کرده 

و بازار در اختیار مصرف‌کنندگان واقعی قرار خواهد گرفت.«

  اسد کرمی در پاسخ به سوالی مبنی بر این که چه پیشنهادی 
به خریداران واقعی در شرایط فعلی دارید؟ بیان کرد: »خریدار 
واقعی نباید معطل کاهش و افزایش قیمت خودرو باشد و معمولا 
این واســطه گران هستند که به‌دنبال ثبات قیمت ها هستند تا 

با خرید خودرو با قیمت پایین‌تر سود بیشتری کسب کنند.«

        شرکت »ایران‌ خودرو دیزل« در هفت  ماهه ابتدایی سال ۱۴۰۴ موفق به ثبت 19 هزار و 153 میلیاردتومان درآمد شده است.

Inphography

اینفوگرافی

   گروه خودروسازی ســایپا در دوره مدیریتی فعلی خود بر حوزه 
قوای محرکه تمرکز ویژه‌ای دارد؛ بخشی که طی ســال های گذشته 
با چالش های ســاختاری و تکنولوژیک روبه‌رو بود و نیاز به بازنگری 
اساسی داشت. با اســتقرار تیم مدیریتی جدید، این حوزه در اولویت 
برنامه های توسعه‌ای ســایپا قرار گرفت و مجموعه‌اقداماتی با هدف 
ارتقای توان موتور ســازی، کاهش وابستگی و افزایش رقابت پذیری 
آغاز شد. از سویی، سایپا با پروژه های نوین توسعه محصول به استقبال 
آینده صنعت خودرو می‌رود. در همین مسیر و با همکاری مشــترک 
شرکت مگاموتور، مرکز تحقیقات ســایپا و معاونت مهندسی گروه، 
پروژه طراحی و توســعه یک خانواده موتور کاملا جدید کلید خورده 
است؛ پروژه‌ای که به عنوان یکی از مهم ترین طرح های راهبردی سایپا 
شناخته می شــود. هدف از اجرای این طرح، ایجاد تحول در ساختار 
تولید موتورهای داخلی و فراهم‌ کردن امکان نصب موتورهای مدرن 
و کم مصرف روی نســل آینده خودروهای سایپا عنوان شده است. بر 
اساس برنامه‌ریزی انجام‌شــده، نخستین نمونه از این خانواده موتور 
از سال آینده روی محصولات سایپا نصب خواهد شد و خطوط تولید 
آن طی حدود ۱۸ ماه آینده به بهره برداری کامل می‌رســد. ظرفیت 
تولید سالانه بیش از ۳۰۰ هزار دستگاه برای این موتورها پیش‌بینی 

شــده اســت؛ ظرفیتی که امکان تامین نیاز داخلی گــروه را فراهم 
می کند و حتی قابلیت عرضه موتور به ســایر خودروسازان کشور را 
نیز به وجود می آورد. استفاده گســترده از توان داخلی و بهره‌گیری 
از زنجیره تامین قطعه سازان کشــور باعث شده دستیابی به بیش از 
۶۰ درصــد خودکفایی در این پروژه قابل تحقق باشــد. ویژگی مهم 
این طرح، اتکا به فناوری‌های روز صنعت موتور ســازی جهان است. 

برخلاف بسیاری از پروژه های قبلی که بر پایه فناوری های قدیمی یا 
در حال خروج از چرخه تولید جهانی شکل می گرفت، این بار طراحی 
موتور بر اســاس استانداردها و فناوری هایی صورت گرفته که اکنون 
در مرحله بلوغ و اوج توسعه جهانی قرار دارند. به‌همین دلیل می توان 
گفت این خانواده موتور توان پاسخ گویی به‌نیازهای محصولات آینده 
سایپا را دارا اســت. اجرای این پروژه تبعات مثبت قابل توجهی برای 
سایپا به همراه دارد. نخســت آن که توسعه موتور اختصاصی، جایگاه 
سایپا را درمیان خودروســازان داخلی تقویت می کند و از وابستگی 
به تامین کنندگان خارجی یــا محدودیت های همکاری بین‌المللی 
می کاهد. این موضوع نه تنها ریســک تولید را کاهش می‌دهد، بلکه 
هزینه های ناشی از نوسانات ارزی و واردات را نیز به میزان محسوسی 
پایین می آورد. از سوی دیگر، دستیابی به یک خانواده موتور جدید، 
امکان تنوع بخشی بیشتر به سبد محصولات سایپا را فراهم می کند. 
بنابراین با ورود این خانواده موتور، ســایپا قادر خواهد بود نسل های 
جدیدی از محصولات را با اســتانداردهای بالاتر عملکردی، مصرف 
ســوخت کمتر و آلایندگی پایین تر به بازار عرضه کند. این موضوع 
مزیت رقابتی سایپا را در برابر رقبای داخلی افزایش می‌دهد و جایگاه 
برند را در ذهن مشتریان تقویت می کند. همچنین تولید موتورهای 
جدید می تواند منجر به‌ارتقای تکنولوژیک زنجیره تامین قطعه سازی 
کشور شود. همکاری قطعه سازان با پروژه‌ای چنین گسترده، چه در 
حوزه مواد و چه در فناوری ساخت، سطح توانمندی صنعتی داخلی 
را افزایش می‌دهد و زمینه انتقال دانش را فراهم می کند. این امر در 
بلندمدت باعث کاهش شــکاف تکنولوژیک با استانداردهای جهانی 

ایرانی خواهد شد.

»سایپا« با پروژه های نوین، آینده صنعت خودرو را رقم می‌زند
نارنجی پوشان جاده مخصوص در مسیر توسعه تکنولوژیک قرار دارند؛

r.bayat@autoworld.ir

رامین بیات

  مســعود پزشــکیان، رئیس جمهور در جلسه 
هیــات دولت با تاکید بر ضــرورت کم مصرف بودن 
خودروهــای جایگزین، از وزیر صمت خواســت در 
جلسه‌ای با خودروسازان، صریحا اعلام کند که اگر تا 
یک سال آینده موتور خودروها اصلاح و مصرف آن ها 

بهینه نشود، هیچ گونه ارزی دریافت نخواهند کرد و اجازه تولید نیز نخواهند داشت. این 
شــرکت ها در صورت نیاز، فناوری روز دنیا را خریداری کنند و دولت نیز در این مسیر از 

آن ها حمایت خواهد کرد.

  گمرک با ارائه توضیحاتی رسمی، فرآیند تعیین 
ارزش و قیمت گذاری خودروهای وارداتی را تشریح 
و تاکید کرد که مسئولیت این بخش بر اساس قانون 
برعهده وزارت صنعت، معدن و تجارت است.  قیمت 
نهایی خودروهای وارداتی بر پایه ارزش اعلام شده از 

سوی وزارت صمت و طبق فرمول قانونی شامل حقوق ورودی، عوارض، مالیات ها و سایر 
تکالیف مصوب مجلس و دولت محاسبه می شود. گمرک تاکید کرده است که در این فرآیند، 

نقش آن صرفا اجرایی است و هیچ اختیاری در افزایش یا کاهش ارزش خودرو ندارد.

 عضو کمیسیون صنایع و معادن مجلس شورای 
اسلامی از پیگیری های مســتمر این کمیسیون در 
راستای تسریع فرآیند تخصیص ارز و تزریق 40 همت 
نقدینگی به صنعت خودرو خبر داد. احسان قاضی‌زاده 
هاشــمی اظهار داشــت: »تخصیص ارز نه تنها در 

صنعت خودرو بلکه در کلیه صنایع به دلایل مختلف در 6 ماه نخست امسال افت محسوسی 
داشته اســت.« همچنین این عضو کمیسیون صنایع و معادن مجلس شورای اسلامی از 

برنامه‌ریزی این کمیسیون برای افزایش سطح استانداردها در صنعت خودرو خبر داد.

گمرک توپ گرانی خودرو را به زمین صمت هشدار رئیس جمهور به خودروسازان
انداخت

مجلس برای رفع مشکلات صنعت خودرو چه 
اقداماتی انجام داده است؟

!دیگــه چه خبر؟دیگــه چه خبر؟ویژه‌هاویژه‌ها ئیتر !تو ئیتر تو
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   کانادا در تصمیمی غافلگیرکننده، حذف تعرفه ۱۰۰ درصدی خودروهای برقی 
چینی را نه برای بازار خودرو، بلکه برای نجات صنعت کشــاورزی خود بررسی 
می کند. دولت کانادا درحال بررسی یک تصمیم استراتژیک و غیرمنتظره برای 
لغو تعرفه سنگین ۱۰۰ درصدی بر خودروهای برقی وارداتی از چین است. این 
اقدام که می تواند بازار خودرو آمریکای شمالی را دگرگون کند، بیش از آن که 
ریشه در صنعت خودرو داشته باشد، از مزارع کانولا و فشارهای بخش کشاورزی 
این کشور نشأت می‌گیرد. این بازنگری در سیاست های تجاری در حالی صورت 
می‌گیرد که یک نظرسنجی جدید نشــان می‌دهد ۶۲ درصد از کانادایی ها از 

حذف یا کاهش این تعرفه هــا حمایت می کنند. این تعرفه ها حدود ۱۱ ماه پیش 
با هدف محافظت از خودروسازان داخلی در برابر آن چه رقابت ناعادلانه چین 
خوانده شــده بود، وضع شــدند. یکی از دلایل این بازنگری، وضعیت بحرانی 
بازار خودروهای برقی در کاناداست. جدیدترین آمارها نشان می‌دهد فروش 
خودروهای تمام برقی در این کشور با کاهش شدید ۳۹.۲ درصدی مواجه شده 
اســت و درنتیجه، دولت کانادا اخیرا مجبور شد از هدف اجباری خود مبنی بر 
این که ۲۰ درصد فروش خودروهای جدید تا سال ۲۰۲۶ باید به خودروهای بدون 

آلایندگی اختصاص یابد، عقب نشینی کند.  

فشار کشاورزان، چینی ها 
را راهی کانادا کرد!

لملل لمللبین‌ا بین‌ا

»رینگ برادرز« بار دیگر سراغ »مک وان« رفت
    با شروع برگزاری نمایشگاه SEMA، انبوهی از خودروهای 
جالب و عجیب راهی لاس‌وگاس شــده‌اند. با توجه به ســابقه 
سال های گذشــته، قابل پیش‌بینی بود که رینگ برادرز هم در 
این دوره از نمایشگاه SEMA حاضر شود. امسال هم مایک و جیم 
رینگ، یک خودروی جالب به نــام کینگپین )Kingpin( را به 
این رویداد هیجان‌انگیز آورده‌اند. رینگ برادرز کینگپین نمونه 
تغییریافته از فورد موستانگ مک وان 1969 است، که به رسم 
همیشگی این تیونر آمریکایی، به طور کامل دستخوش تغییر و 
بازسازی قرار گرفته است. بنابر اعلام رینگ برادرز، بیش از 5.500 
ساعت زمان برای طراحی و ساخت کینگپین صرف شده است تا 

یکی از زیباترین محصولات این تیونر آمریکایی بتواند در نمایشگاه SEMA حاضر شود. بدنه کینگپین با افزایش 5 و 8.9 سانتیمتری عرض 
در جلو و عقب و 3.8 سانتیمتر فاصله بیشتر بین محورها، روی رینگ های HRE با تایرهای پایلوت اسپرت 4S ساخت میشلن، استوار می شود. 
فرم بدنه رینگ برادرز کینگپین در عین وفاداری به طرح اولیه، چهره‌ای به مراتب خشــن تر را نمایش می‌دهد. همچون ســایر محصولات 

رینگ برادرز، در بخش های مختلف بدنه کینگپین نیز می توان قطعات فیبرکربن را مشاهده کرد.  

نسل بعدی پژو »۲۰۸« جعبه‌ای خواهد بود
 برند پژو، که متعلق به غول خودروسازی استلانتیس است، 
تولید هاچ بــک جمع‌وجور ۲۰۸ را در ســال ۲۰۱۲ آغاز کرد. 
نســل دوم این مدل در سال ۲۰۱۹ عرضه شد و در سال ۲۰۲۳ 
به‌روزرســانی شــد. همان طور که قبلا گزارش شــده بود، این 
تولیدکننده در حال حاضر روی نسل سوم ۲۰۸ کار می کند که 
قرار است نسخه تولیدی آن در اواخر سال ۲۰۲۶ رونمایی شود. 
خودروی مفهومی که با نام چندضلعی )Polygon( شــناخته 
می شود و امروز به نمایش گذاشته شــده است، انتظار می‌رود 
پیش نمایشی از پژو ۲۰۸ جدید باشــد. این خــودرو در اواخر 
سپتامبر ۲۰۲۵ معرفی شد، اولین تصویر آن اوایل این ماه منتشر 

 Polygon شد و اکنون این برند، نمای بیرونی و داخلی خودروی نمایشی را با جزئیات فاش کرده است. این شرکت خاطرنشان کرد که پژو
برای نشان دادن بازنگری در زبان طراحی این برند در نظر گرفته شده است. انتظار می‌رود برخی از ویژگی های آن در خودروهای تولیدی 
این برند )از جمله ۲۰۸ آینده( منعکس شود. خودروی نمایشی فعلی ظاهری نسبتا آینده نگرانه دارد، اما با عناصر رترو و کلاسیک. درهای 

کناری این کانسپت، دارای طراحی گالوینگ هستند، اما مدل تولیدی احتمالا دارای چهار در با مکانیسم استاندارد خواهد بود.  

خبر
News

بنز »CLA« نیامده 
توسط چینی ها لانگ شد

  نسل جدید مرســدس بنز CLA در دو 
نســخه برقی و هیبرید به تــازگی به بازار 
اروپا وارد شده است. هر دو تیپ این سدان 
آلمانی، ســامانه چهار چرخ محرک را به 
همراه دارد. اما با توجه به سلیقه متفاوت 
مشتریان، این خودرو در بازار چین وضعیت 
متفــاوتی دارد بدیــن معنا کــه به علت 
استقبال کمتر از سامانه چهار چرخ محرک، 
از این ویژگی بهره‌ای ندارد درحالی که به 
دلیل علاقه چینی ها به فضای بیشتر ردیف 
عقب، طول بیشتر بدنه و لقب L را به همراه 
دارد. طول و فاصله محوری 4.763 و 2.83 
متری مرسدس بنز CLA L نسبت به عدد 
4.723 و 2.79 متــری مدل بازار جهانی، 
افزایش نشان می‌دهد. عرض و ارتفاع این 
خودرو نیز 1.836 و 1.471 متر اعلام شده 
است. با وجود تغییر ابعاد، از نظر طراحی 

نمی توان تفاوتی بین مدل بازار چین و بازار 
جهانی پیدا کرد. طــراحی فضای کابین 
مرسدس بنز CLA L نیز با همتایان خود در 
سایر کشورها، تفاوتی ندارد و فقط می توان 
به فضای پای بیشتر برای سرنشینان عقب 
و همچنین ســرویس ها و اپلیکیشن های 
چینی در نمایشــگر لمسی، اشــاره کرد. 
 CLA فقــط در تیپ CLA L مرســدس بنز
L 300 در چیــن به فروش می‌رســد. این 
خودرو به یک موتور برقی روی محور عقب 
با 272 اسب بخار قدرت و 327 نیوتون متر 
گشــتاور، مجهز شده است. شتاب صفر تا 
صد و حداکثر سرعت این خودرو به ترتیب 
6.9 ثانیه و 200 کیلومتر برســاعت اعلام 
شده اســت. در بازار جهانی، می توان تیپ 
 CLA با یک موتور برقی با نام CLA دیگری از
+250 را نیز خریداری کرد که شتاب صفر 
تا صد 6.7 ثانیه را ارائه می‌دهد. مجموعه 
باتری 89 کیلووات ســاعت، می تواند برد 
866 کیلومتر )برمبنــای CLTC( را برای 
مرسدس بنز CLA 300 L فراهم کند. وزن 
این خودرو نیز 2020 کیلوگرم اعلام شده 
است. مرســدس بنز CLA 300 L با قیمت 
پایــه 249 هزار یوان )35 هــزار دلار( در 
چین به فروش می‌رســد. قیمت پایه دو 
رقیب ایــن خودرو یعنی تســلا مدل 3 و 
زیکر 007 به ترتیــب 235هزارو500 و 
209هزارو900 یوان )33 و 30 هزار دلار( 

تعیین شده است.  

آمادگی تمراریو سوپر »تروفئو« برای حضور در پیست 
   با افزایش سختگیری قوانین آلایندگی، استفاده از سامانه هیبرید در محصولات 
لامبورگینی هم به یک ضرورت تبدیل شده است. اما به نظر می‌رسد که مدل های 
مسابقه‌ای فعلا از این فناوری معاف باشند، چراکه پس از تمراریو GT3، حالا تمراریو 
سوپر تروفئو نیز با پیشرانه درونســوز بدون فناوری هیبرید، وارد میدان می شود. 
نسخه خیابانی این خودروی محرک-عقب هم در آینده معرفی خواهد شد، اما فعلا 
با نمونه‌ای مواجه هستیم که فقط مجوز حرکت در پیست مسابقات را در اختیار دارد. 
دومین تیپ مسابقه‌ای از لامبورگینی تمراریو برای ادای احترام به مسابقات سوپر 
تروفئو )Super Trofeo( شکل گرفته که از سال 2009 تاکنون در حال برگزاری 
است. گایاردو و هوراکان سوپر تروفئو به پیشرانه V10 تنفس طبیعی مجهز بودند، 

اما لامبورگینی تمراریو سوپر تروفئو، پیشرانه V8 توئین توربوشارژ را به همراه دارد 
که 641 اســب بخار قدرت را از طریق گیربکس شش سرعته سکوئنشال به محور 
عقب ارســال می کند. این درحالی است که نسخه عادی تمراریو، 789 اسب بخار 
قدرت و گیربکس 8 ســرعته دوکلاچه را به همراه دارد. گذشته از سیستم انتقال 
قدرت Hoer مشترک با GT3، لامبورگینی تمراریو سوپر تروفئو به مجموعه قطعات 
اسپرت شامل باله بزرگ عقب نیز مجهز شــده است. فعلا هیچ تصویری از فضای 
داخلی تمراریو سوپر تروفئو در اختیار نداریم، اما بنابر اعلام لامبورگینی، مواردی 
  Dinamica Infinity و روکش FIA شــامل میله های حفاظتی مطابق با استاندارد

برای داشبورد در این بخش وجود دارد.  

   پس از یک انتظار 20  ساله، شرکت خودروسازی 
چری، یکی از بزرگ تریــن بازیگران صنعت خودرو 
چین، ســرانجام درهای بازار سرمایه را به‌روی خود 
گشود و برای عرضه اولیه عمومی سهام )IPO( آماده 
شد. این حرکت اســتراتژیک که توسط مدیرعامل 
شرکت، یین تونگیو دنبال می شود، نقطه عطفی در 
تاریخ این خودروساز محسوب شده و مسیر جدیدی 

را پیش روی آن قرار می‌دهد.

  تحول در ارقام صادراتی
به گزارش »اینترنشنال فایننس‌نیوز«، سرمایه حاصل از 
این عرضه اولیه ســهام قرار اســت در چند بخش کلیدی 
هزینه شود: توسعه ســبد محصولات با طراحی مدل های 
سواری جدید، سرمایه گذاری در فناوری های نسل آینده 
و تحقیق و توسعه پیشرفته، گسترش حضور در بازارهای 
جهانی، نوسازی کارخانه های تولیدی در شهر ووهو و تامین 
سرمایه در گردش برای اهداف عمومی شرکت. صورت های 
مالی چری که در اسناد بورس منتشر شده، از یک رشد مالی 

چشمگیر حکایت دارد. 
درآمد این شرکت از ۹۲.۶۲ میلیارد یوآن در سال ۲۰۲۲ 
به ۲۶۹.۹۰ میلیارد یوآن )۳۷.۵۲ میلیارددلار( در ســال 
۲۰۲۴ جهش کرده است. ســود خالص نیز در همین بازه 
زمانی از ۵.۸۱ میلیارد یوآن به ۱۴.۳۳ میلیارد یوآن )۱.۹۹ 
میلیارد دلار( افزایش یافته اســت. این روند صعودی در 
ســه ماهه نخست ســال ۲۰۲۵ نیز ادامه داشته و شرکت 
درآمد ۶۸.۲۲ میلیارد یوآن و ســود خالص ۴.۷۳ میلیارد 
یوآن را ثبت کرده اســت. این موفقیت مــالی با عملکرد 
فروش فوق‌العاده‌ای همراه بوده است. چری در سال ۲۰۲۴ 
با فروش رکوردشکن ۲.۶۰ میلیون‌دستگاه خودرو، رشد 
ســالانه ۳۸.۴ درصدی را تجربه کرد. از این تعداد، ۱.۱۴ 
میلیون‌دستگاه به بازارهای صادراتی اختصاص داشت که 
۴۴ درصد از کل فروش را تشــکیل می‌دهد و نشان‌دهنده 

صادرات 1.1 میلیون خودرو، ۴۴ درصد از کل فروش شرکت را تشکیل داد؛

»چری«؛ از جاده های چین تا بورس هنگ کنگ

رشد ۲۱.۴ درصدی در این بخش است. این عملکرد، جایگاه 
چری را از رتبه هشتم به ششم در میان خودروسازان داخلی 
چین ارتقا داد. براساس گزارش موسسه فراست و سالیوان، 
چری اکنون دومین برند بزرگ خودروسازی داخلی چین 
و یازدهمین برند بزرگ در ســطح جهان از نظر فروش در 
سال ۲۰۲۴ است. این شــرکت هدف بلندپروازانه فروش 
۳ میلیون‌دستگاه را برای امسال تعیین کرده و تا ماه اوت 
موفق به فروش ۱.۷۳ میلیون‌دستگاه شده است که از این 
میان، ۷۹۸ هزار و 800 دستگاه صادر شده‌اند. مسیر چری 
برای ورود به بورس طولانی و پرفرازونشیب بود. نخستین 
تلاش این شــرکت به ســال ۲۰۰۴ بازمی‌گردد. پس از 
چندین تلاش ناموفق، چری ســرانجام اســناد خود را در 
تاریخ ۱۰ اسفند ۱۴۰۲ )۲۸ فوریه ۲۰۲۴( به بورس اوراق 
بهادار هنگ کنگ ارائه داد؛ اما این درخواست پس از 6 ماه 
و بدون برگزاری جلســه استماع منقضی شد. با این حال، 
این شرکت با ارائه مجدد اسناد در تاریخ ۸ شهریور ۱۴۰۳ 
)۲۹ اوت ۲۰۲۴(، بالاخره توانست چراغ سبز ورود به بازار 

سرمایه را دریافت کند.

  آینده‌ای متفاوت‌تر
عرضه اولیه ســهام چری در بورس هنگ کنگ را می توان 
نقطه عطفی در مسیر جهانی شدن این خودروساز چینی 

دانست. شــرکتی که طی دو دهه گذشــته از یک بازیگر 
منطقه‌ای به یکی از بزرگ ترین تولیدکنندگان خودرو در 
چین تبدیل شده، اکنون با ورود به بازار سرمایه بین‌المللی 
قصد دارد جایگاه خود را در ســطح جهــانی تثبیت کند. 
چری با فروش رکوردی ۲.۶ میلیون‌دســتگاه خودرو در 
سال ۲۰۲۴ و رشد ۳۸ درصدی نسبت به سال قبل، توانست 
رتبه خود را در میان خودروســازان داخلی چین از هشتم 

به ششم ارتقا دهد. 
این عملکرد مالی و فروش چشــمگیر، زمینه ساز اعتماد 
سرمایه گذاران و موفقیت عرضه اولیه شد. سرمایه حاصل 
از این عرضه قرار است در چند محور کلیدی هزینه شود: 
توســعه ســبد محصولات با طراحی مدل هــای جدید، 
ســرمایه گذاری در فناوری های نســل آینده، گسترش 
حضور در بازارهای جهانی، نوسازی کارخانه های تولیدی 
و تامین سرمایه در گردش برای اهداف عمومی شرکت. این 
برنامه ها نشان می‌دهد چری به‌دنبال تثبیت جایگاه خود 
نه تنها در چین بلکه در بازارهای صادراتی است؛ بازاری که 
در سال گذشته بیش از ۱.۱ میلیون‌دستگاه از محصولاتش 
را جذب کرد و ســهمی ۴۴ درصدی از کل فروش شرکت 
داشــت. چری اکنون دومین برند بزرگ خودروســازی 
داخلی چین و یازدهمین برند بزرگ جهان از نظر فروش 
محسوب می شود. هدف گذاری فروش 3 میلیون‌دستگاه 

در ســال جاری و ثبت ۱.۷۳ میلیون‌دســتگاه تا ماه اوت، 
همراه با صادرات نزدیک به ۸۰۰ هزار دستگاه، نشان‌دهنده 
جدیت این شــرکت در تحقق اهداف جهانی اســت. این 
روند، چری را در مسیر تبدیل شــدن به یک بازیگر اصلی 
در صنعت خودرو جهان قرار می‌دهد؛ مسیری که با عرضه 
اولیه سهام و جذب سرمایه خارجی شتاب بیشتری خواهد 
گرفت. از منظر راهبردی، ورود چری به بورس هنگ کنگ 
پس از دو دهه تلاش و چندین بار ناکامی، نشــان‌دهنده 
عزم راسخ مدیریت این شرکت برای حضور در عرصه های 
بین‌المللی است. یین تونگیو، مدیرعامل چری عرضه اولیه 
را نقطه آغاز فصل تازه‌ای در تاریخ شرکت می‌داند؛ فصلی 
که با تمرکز بر نوآوری، تحقیق و توسعه پیشرفته و حضور 
پررنگ تر در بازارهای جهانی تعریف می شــود. درنهایت، 
عرضه ســهام چری را باید فراتر از یــک اقدام مالی صرف 
دانســت. این حرکت، نماد تغییر جایگاه برندهای چینی 
در صنعت خودرو جهانی اســت؛ برندی که زمانی تنها به 
بازارهای نوظهور چشــم داشــت، امروز با پشتوانه مالی و 
تکنولوژیک، به‌دنبال رقابت مســتقیم با غول های جهانی 
است. اگر چری بتواند اهداف فروش و توسعه خود را محقق 
کند، عرضه اولیه سهام آن نه تنها به سود سهامداران خواهد 
بود، بلکه می تواند الگویی برای دیگر خودروسازان چینی 

در مسیر جهانی شدن باشد.

s.siavashi@autoworld.ir
سهیل سیاوشی



بغل بغلآینه  آینه 
WING MIRROR

آخرین ایده های »لیبرتی‌واک« 
روی »گودزیلا«

   درحالی که تولید نیسان GT-R رسما پایان یافته، تیونر ژاپنی لیبرتی‌واک با 
یک کیت بدنه عضلانی، وداعی باشکوه با گودزیلای افسانه‌ای ترتیب داده است. 
با توقف تولید نیسان GT-R پس از ۱۸ ســال، بسیاری گمان می کردند پرونده 
این گودزیلای افسانه‌ای برای همیشه بسته شده است؛ اما تیونر مشهور ژاپنی، 
لیبرتی‌واک با رونمایی از یک پروژه جدید و نفس‌گیر ثابت کرد که این هیولا هنوز 
حرف های زیادی برای گفتن دارد. این شرکت با یک کیت بدنه پهن و تهاجمی، 
وداعی باشکوه و به یادماندنی برای این سوپراسپرت محبوب رقم زده است. تصاویر 
این خودرو منحصربه فرد یک GT-R نقره‌ای‌رنگ را به نمایش می‌گذارد که چهره‌ای 

کاملا متفاوت به خود گرفته است. این کیت شامل گلگیرهای یکپارچه و بسیار 
عضلانی در جلو و عقب، سپر جلو جدید با ورودی های هوای بزرگ، یک اسپویلر 
لبه‌ای تهاجمی و کاناردهایی در طرفین است. در نمای جانبی نیز رکاب های جدید 
به چشم می خورند که ظاهر خودرو را عضلانی تر از همیشه کرده‌اند. در بخش عقب، 
یک بال عظیم روی صندوق خودنمایی می کند و دیفیوزر اسپرت جدید به همراه 
سراگزوزهای جدید، نمای پشتی را به کلی دگرگون کرده‌اند. برای تکمیل این ظاهر 
مسابقه‌ای، رینگ‌های جدید مشکی‌رنگ با لاستیک‌های Advan با نوشته های 

سفید، زیر بدنه قرار گرفته‌اند.  

سه شنبه 27 آبان ماه 1404. سال یازدهم.  شماره 2441

تجربه مالکیت با »فونیکس«؛ فراتر از خرید یک خودرو

ری‌را در بازار آزاد 40 میلیون تومان ارزان شد؛

بازار خودرو در شوک قیمتی بعد از بنزین سه نرخی

e.naseri@autoworld.ir
احسان ناصربابلی

 درحالی دولت با 
تایید رسمی افزایش 
قیمت بنزین  بار دیگر 
مــوجی از موافقت‌‌‌ها 
ا  ر لفت هــا  مخا و 
برانگیخته که یک نکته حیاتی همچنان در حاشیه مانده ‌اســت؛ ســاختار معیوب 

مصرف سوخت در ناوگان خودرویی کشور.
بحث ها عمدتا حول عدالت قیمتی، فشار معیشــتی و ضرورت اصلاح نظام یارانه‌‌‌‌ای 
می‌‌‌چرخد؛ اما واقعیت آن اســت که افزایش نرخ بنزین بدون اصلاح مصرف سوخت 
خودروهای داخلی، تنها یک مُُسکن موقت است. در شرایطی که بخش قابل توجهی 
از ناوگان سبک کشور را خودروهای پرمصرف داخلی با فناوری دو دهه قبل تشکیل 
می‌دهد و از آن طرف ‌میلیون‌‌‌ها خودرو فرسوده همچنان در خیابان ها تردد می کنند، 
پرسش کلیدی این جاست: اصلاح قیمت بنزین قرار است چه چیزی را اصلاح کند؟ 
وقتی متوسط مصرف ســوخت در بسیاری از خودروهای تولید داخل ۱.۵ تا دو  برابر 
هم‌‌‌‌رده‌‌‌های خارجی است، طبیعی اســت که هرگونه افزایش قیمت، بدون برنامه‌‌‌‌ای 
برای ارتقای تکنولوژی و نوسازی ناوگان، تنها منجر به‌افزایش هزینه خانوار و تشدید 

نارضایتی ها خواهد شد.
از سوی دیگر، دولت درحالی با احتیاط وارد مسیر اصلاح قیمت بنزین شده که هیچ 
بسته مشخصی برای کاهش مصرف سوخت خودروهای داخلی، الزام خودروسازان 
به،  به‌‌‌‌روزرســانی پلت فرم‌‌‌ها یا خروج هدفمند خودروهای فرسوده ارائه نکرده و این 
درحالی است که در تجربه جهانی، اصلاح قیمت سوخت معمولا هم‌زمان با افزایش 
بهره‌‌‌‌وری ناوگان، ارتقای اســتانداردهای آلایندگی و اجرای سیاست های تشویقی 
برای تولید و استفاده از خودروهای کم‌‌‌مصرف پیش ‌می‌رود. به نظر می‌رسد سیاست 
جدید بنزینی بدون آن که مصرف بالای ســوخت در خودروهای داخلی و فرسودگی 
ناوگان را نشانه بگیرد، درحال اجراست. اگر این حلقه مفقوده همچنان نادیده گرفته 
شود، حتی با وجود اصلاح قیمت، نظام مصرف انرژی در کشور بهبود نخواهد یافت و 
کشور همچنان در سیکل معیوب اتلاف بنزین گرفتار خواهد ماند. در این بین برخی 
کارشناسان، سیاست گزاران خودرو را مانعی بر سر اصلاح مصرف سوخت خودروهای 
ـسال 1396 بنا به درخواست وزیر وقت صمت  داخلی می خوانند. به عنوان مثال در ـ
دولت یازدهم، هیات‌دولت مصوبه‌ای مبنی  بر اسقاط یک خودرو فرسوده به ازای تولید 

یک خودرو نو با مصرف سوخت بیش از ۸.۵ لیتر را به تصویب رساند.
این درشرایطی است که محمد شــریعتمداری، وزیر وقت صمت دولت دوازدهم در 
همان اولین روزهای حضورش در دولت، درخواســت لغو این مصوبه را داد که مورد 
موافقت واقع شد. وی در مصاحبه‌ای به خریداران خودروهای پرمصرف عنوان کرد؛ 

»نگران حذف محدودیت شماره‌‌‌گذاری خودروهای پرمصرف نباشند.« حالا هم با بالا گرفتن زمزمه‌‌‌های 
افزایش قیمت بنزین و سه‌‌‌نرخی شــدن آن، صحبت از هر مطلبی در محافل مختلف دولتی داغ است؛ 
به جز افزایش مصرف بنزین که تیره و تار‌ شــدن هوای کلان‌‌‌شهرها تنها یکی از آثار سوء آن محسوب 
می شود. موضوع مصرف سوخت در ایران یک چالش چندوجهی است. درحال‌ حاضر مقایسه الگوی 
مصرف خودروهای ایرانی با استانداردهای روز دنیا نشان از پرهزینه‌ بودن آن دارد؛ این  یعنی پول ملی 
و منابع ملی با هر‌کیلومتری که خودروها در جاده‌‌‌‌ها طی می کنند، به شکل ناکارآمدی هدر می‌رود. این 

ناکارآمدی از دو مسیر اصلی به ناوگان ما تزریق می شود.
اول تکنولوژی قدیمی در خط تولید؛ به این معنا که نسل خودروهایی که امروز در کارخانه‌‌‌های داخلی 
تولید می شــوند، اغلب از پلت فرم‌‌‌ها و موتورهایی بهره می برند که حداقل یک تا دو دهه ‌از تکنولوژی 
روز دنیا عقب‌‌‌تر هســتند. برای مثال، درحالی‌ که رقبای جهانی در کلاس ۱۵۰۰ تا ‌۲۰۰۰ سی‌‌‌‌سی به 
گیربکس‌‌‌های پیشــرفته CVT یا اتوماتیک با دنده‌‌‌های زیاد مجهز شده‌اند که راندمان را بالا می برند، 
ما همچنان با سیســتم های قدیمی‌‌‌تر کار می کنیم. نتیجه نیــز این بوده که یک خودرو صفر داخلی، 
به طور متوسط یک تا دو لیتر بیشتر از همتای جهانی آن در هر ‌۱۰۰ کیلومتر بنزین می‌‌‌سوزاند. این امر 
را می توان به یک جریمه تشبیه کرد که به طور مستقیم متوجه مصرف کننده است. از منظری دیگر، 

  در بازار امروز، خرید خودرو آغاز یک مسیر است. آن چه این مسیر را متفاوت می سازد، تجربه‌ای است 
که پس از تحویل آغاز می شود؛ تجربه‌ای که از حس کیفیت در اولین رانندگی، تا آسودگی هنگام مراجعه 

به خدمات پس از فروش در ذهن مالک باقی می ماند.
فونیکس، این مسیر را برای مشتریان خود به شکل متفاوتی تعریف کرده است؛ مسیری که ورود به دنیایی 

از هوشمندی، آرامش و احترام به مشتری است.

   طراحی همگام با سلیقه و احساس مشتری
فرقی نمی کند کدام خودرو برند فونیکس باشد؛ آن چه در اولین نگاه توجه را به خود جلب می کند، انسجام 
طراحی است. خطوط بدنه‌ پویا، کابین مینیمال و مدرن، صندلی های ارگونومیک و لمس متریال باکیفیت، 

همه بخشی از تجربه‌ای هستند که مالک از روز اول با آن زندگی می کند.
برای فونیکس، زیبایی تنها ظاهر نیست؛ بخشی از فلسفه‌ مهندسی است.

   تجربه آرامش در رانندگی روزمره
مالکیت واقعی زمانی معنا پیدا می کند که خودرو بخشی از زندگی روزانه شود. استفاده در مسیرهای رفت 
و آمد روزانه، سفرهای آخر هفته، جاده های طولانی و حتی ترافیک شهری. فونیکس در همه این لحظات، 
تعادل میان قدرت، ســکوت و راحتی را ارائه می‌دهد. تکنولوژی های هوشمند، نمایشگرهای یکپارچه، 
نورپردازی قابل تنظیم، سیستم های ایمنی پیشــرفته و کیفیت سواری، همگی تجربه‌ای ممتد و پایدار 

می سازند. تجربه‌ای که هر روز تکرار می شود؛ اما هرگز خسته کننده نیست.

   خدمات پس از فروش و اطمینان خاطر مشتریان فونیکس
در ایران، خدمات پس از فروش مهم تر از هر ویژگی دیگری است. فونیکس این واقعیت را درک کرده و برای 
آن آماده است. شــبکه‌ گسترده‌ خدمات، مراکز مجهز به ابزارهای تخصصی، تکنسین های آموزش‌دیده و 
فرآیندهای استاندارد شده، باعث می شود مالک با خیال راحت به خودرو تکیه کند. اعتماد یعنی وقتی نیاز 

داری، برند کنارت باشد و فونیکس این تعهد را عملی کرده است.

   فونیکس؛ تجربه یک مالکیت لوکس
فونیکس با ارائه محصولات مدرن و شبکه خدمات گسترده، تلاش کرده تجربه‌ای پایدار و قابل ‌اعتماد برای 
مالکان ایجاد کند. تمرکز این برند بر کیفیت ساخت، پشتیبانی فنی، شفافیت خدمات و ارائه راهکارهای 
مبتنی بر تکنولوژی، باعث شده مالکیت خودروهای فونیکس تنها به مرحله خرید محدود نشود، بلکه به 

تجربه‌ای منسجم و قابل اتکا در طول استفاده تبدیل شود.

بخش بزرگی از سوخت کشور صرف خودروهایی می شود که عمر آن ها از حد استاندارد گذشته است. 
توقف برنامه اسقاط به خصوص در سال هایی که واردات متوقف بود، باعث شد‌ هزاران خودرو قدیمی 

در جاده‌‌‌ها تردد کنند.
این خودروها به‌دلیل اســتهلاک شــدید موتور و سیستم سوخت‌‌‌‌رســانی، از مصرف سوخت بالایی 
برخوردارند. یک خودرو فرســوده قدیمی می تواند دو تا ســه  برابر یک خودرو استاندارد در هر ‌۱۰۰ 
کیلومتر بنزین مصرف کند. این امر مانند این است که بخش بزرگی از سوخت یارانه‌‌‌‌ای را به جای تزریق 

به ناوگان کارآمد، صرف جبران ناکارآمدی تجهیزات ازکار افتاده کنیم.
بنابراین آن چه امروز باید بر دوش سیاســت گزار گذاشته شود، تسریع خروج فرســوده‌‌‌ها از ناوگان 
حمل‌ونقل است. داده های منتشرشده از سوی بازوی پژوهشی مجلس نیز موید این مطلب است که 
در سال هایی این مهم مغفول  مانده‌ است. برای نمونه طی سال های ۱۳۸۶ تا ۱۴۰۳ مجموع خودروهای 
اسقاط شده در کشور کمتر از ‌۱۰۰ هزار دستگاه بوده که نتیجه آن انباشت بیش از ‌۱۳ میلیون خودرو 
فرسوده در ناوگان حمل‌ونقل است. از ســوی دیگر، تسهیل ورود خودروهای هیبریدی یکی دیگر از 
الزاماتی است که به نظر می‌رسد با وجود تعیین تعرفه ‌۱۵ درصدی برای آن ها که هم‌‌‌سطح با خودروهای 
بنزینی با حجم موتور تا ‌۱۵۰۰ سی‌سی است، برای سیاست گزاران چندان محلی از اعراب نداشته ‌‌است. 
البته این موضوع جدای از درنظر گرفتن زیرساخت های لازم برای مثال تدارک ایستگاه های شارژ برای 

این مدل از خودروهاست که نام‌‌‌شان با آلایندگی کمتر گره‌ خورده است.

   بازار عجیب و غریب خودروهای وارداتی
خودروهای داخلی روز گذشــته افت بهای یک تا 40 میلیون تومانی را تجربه کردند. جایی که ری‌را 
)1404( بــا 40 میلیون تومان کاهش یک‌میلیــارد و 865 میلیون تومان، پــادرا دوگانه )1404( با 
15 میلیون تومــان کاهش یک‌‌میلیارد و 190 میلیون تومان، دنــا پلاس توربو 6 دنده )بدون رینگ( 
)1404( با 10 میلیون تومان کاهش یک‌میلیارد‌ و 160 میلیون تومان، سورن دوگانه )مخزن کوچک( 
)دریچه‌سیمی( )1404( با 9 میلیون تومان کاهش یک‌میلیارد و 59 میلیون تومان، شــاهین )بدون 
ســانروف( )1404( با 7 میلیون تومان کاهش یک‌میلیــارد و 19 میلیون تومان و دنا پلاس )5 دنده( 

)1404( با 5 میلیون تومان کاهش یک‌میلیارد و 140 میلیون تومان خرید و فروش شد.
همچنین خودروهای مونتاژی افزایش قیمت 15 تا 50 میلیون تومان را تجربه کردند. جایی که کیاِ‌‌مِ‌‌سی 
 FWD پریمیوم FX 1404( با 50 میلیون تومان افزایــش 3 ‌میلیارد و 450 میلیون تومان، فونیکس(  T9
)1404( با 40 میلیون تومان افزایش 2 ‌‌میلیارد و 830 میلیون تومان، فونیکس تیگو 8 پرومکس اکسلنت 
)1404( با 30 میلیون‌تومان افزایش 3 میلیارد و 850 میلیون‌تومان و جک J4 اتوماتیک )1404( با 15 
میلیون تومان افزایش یک‌میلیارد و 285 میلیون‌تومان خرید و فروش شــدند. از طرفی در خودروهای 
وارداتی شاهد رشــد بهای 50 و 100 میلیون تومانی بودیم. جایی که تانک 300 - 2000 سی‌سی توربو 
)2025( با 100 میلیون تومان افزایش 6 ‌میلیارد و 200 میلیون تومان، ب‌ام‌و X2 sDrive 18i توربو شارژ 
)2025( بــا 100 میلیون‌تومان افزایش 12 میلیارد و 700 میلیون تومان و اوپل کورســا 1.2 لیتر توربو 

اتوماتیک )2024( با 50 میلیون‌تومان افزایش 3 میلیارد و 350 میلیون تومان ارزش گذاری شدند.



کراس کوپه »فورد« 
چه در چنته دارد؟

    17 نوامبر ســال 2019 میلادی بود که کمپانی فــورد از اس یووی کراس‌اوور 
کامپکت تمام برقی خود با نام موســتانگ مک-ای رونمایی کرد. این خودرو که با 
شروع همه‌گیری کرونا تولید و عرضه آن به بازار با مشکلاتی مواجه شد، سرانجام 
از اواخر دسامبر سال 2020 به بازار آمد. حال کمپانی فورد قرار است نسخه ویژه و 
جدیدتر و البته به‌روزشده موستانگ مک-ای را با تغییراتی جزئی به بازار عرضه 
کند. هرچند که کمپانی فورد اطلاعاتی دراین باره منتشر نکرده، اما مجله خودرو 

در جدیدترین خبر خود آورده است که موستانگ مک-ای با تغییراتی در طراحی 
رینگ و بخش کوچکی از سپر جلو و عقب قصد دارد تا موستانگ مک-ای را جذاب تر 
از قبل روانه بازار کند. هرچند که سایز رینگ ها نیز قرار است به 19، 20 و 21 اینچ 
برسد. همچنین به‌روزرسانی در بخش قوای محرکه انجام خواهد شد که درنهایت 
قرار است 25 اســب بخار قدرت و 80 نیوتون متر گشتاور در نسخه GT و حدود 5 
اسب بخار و 65 نیوتون متر گشتاور به دو نسخه فرست‌ادیشن و پریمیوم افزوده شود

سه شنبه 27 آبان ماه 1404. سال یازدهم.  شماره 2441 آخر آخردنده  دنده 
 TOP GEAR 

      چرایی نابســامانی مســتمر صنعت و بازار خودرو 
کشور را نمی توان صرفا در ســطح بنگاه ها، فناوری یا 
حتی خط مشی های موقت جست‌وجو کرد. ریشه اصلی 
در ضعف عمیق نهادی و فقدان نگاه سیستمی به توسعه 
صنعتی است. کیفیت و بلوغ نهادها شامل حاکمیت قانون، 
ثبات مقررات، حفاظت از حقوق مالکیت )مادی و فکری( 
و کنترل فساد مستقیما سقف بازدهی و ارزش‌آفرینی 
یک صنعت را تعیین می کند. در زیست بومی با نهادهای 
ضعیف، هزینه های معاملاتی بالا، عدم قطعیت شــدید 
و نااطمینانی نســبت به‌آینده، هرگونــه انگیزه برای 
سرمایه گذاری های ریسک پذیر، بلندمدت و دانش بنیان 
تضعیف می‌شود. ادبیات اقتصادی و مطالعات تطبیقی 
نشــان می‌دهد که کیفیت نهادی همبستگی معنادار 
و قوی با ســطح ســرمایه‌گذاری در تحقیق و توسعه، 
شکل‌گیری شرکت های نوآور و موفقیت راهبردی صنایع 
دارد. نهادهای توانمند بــا ایجاد اعتماد، ثبات و قابلیت 
پیش‌بینی، سرمایه گذاری و نوآوری را تشویق می کنند؛ 
در مقابل، نهادهای ضعیف، سیگنال های مبهم یا متناقض 
به بازیگران ارســال کرده و به ترمزی ساختاری در برابر 
ارزش آفرینی تبدیل می شوند. برای بررسی این وضعیت 
در صنعت خودروسازی کشور با »علی میرزایی سیسان«، 

کارشناس صنعت خودرو به گفت‌وگو پرداختیم؛ 

وضعیت ارزش‌آفرینی در صنعت خودرو کشــور را 
چگونه ارزیابی می کنید؟ 

در چشــم‌انداز صنعتی کشــور، یک واقعیت تلخ و انکارناپذیر 
وجود دارد: سقفی نامرئی اما ســخت و پایدار بر فراز پتانسیل 
خلق ارزش. با وجود تلاش‌هــای پراکنده، پروژه های مقطعی 
و ســرمایه گذاری های پرهزینه در حوزه فناوری، این پرسش 
بنیادین همچنان تکرار می شود که چرا یک فناوری مشابه، در 
بســترهای جغرافیایی و نهادی متفاوت، نتایج کاملا متضادی 
به همراه دارد؟ به‌بیان دیگر، چرا همان فناوری که در یک کشور 
پیشــرفته به جهش صنعتی، ارتقای بهره‌وری و افزایش رفاه 
عمومی منجر می شود، در داخل کشــور به نتایجی ناپایدار یا 
حتی معکوس ختم می شود؟ و هم‌زمان چرا ظرفیت خلاقیت و 
نوآوری نظام‌مند در کشور، در مقایسه با بسیاری از اقتصادهای 
نوظهور، پایین و شــکننده باقی مانده است؟ پاسخ را نمی توان 
در کمبود استعداد فنی یا فقدان انگیزه فردی جست‌وجو کرد. 
مساله اصلی، سوءبرداشت بنیادین از »توسعه صنعتی« و غفلت 
عمیق از »نگاه سیســتمی« اســت. بخش بزرگی از تلاش ها و 
سرمایه گذاری ها به اتلاف منابع مالی و انسانی منجر می‌شود؛ زیرا 
مفهوم »زیست بوم ارزش‌آفرین« به عنوان یک کل به‌هم‌پیوسته، 
هنوز در سطح سیاست گزاری صنعتی و حتی در بخش عمده‌ای 

از صنعت خودرو به‌درستی درک نشده است. 

چرا صنعت خودرو در جهش فناوری یا کیفیت با چالش 
مواجه است؟

باید دقت داشت حداکثر ارزش افزوده‌ای که نوآوری و فناوری 
می توانند خلــق کنند، نه به خود فنــاوری، بلکه به »ظرفیت 
پذیرش« و »آمادگی ساختاری« زیست بومی که این فناوری در 
آن فرود می‌آید، مشروط است. غفلت از این نگاه، کشور را در دام 
»فناوری گرایی ساده‌انگارانه« گرفتار کرده و ما را اسیر حباب های 
زودگذر توسعه‌ای می سازد؛ حباب هایی که به سرعت می ترکند 
و تنها بی‌اعتمادی و سرخوردگی بر جا می گذارند. توسعه پایدار 
و ارزش آفریــن در یک صنعت، نیازمند هم‌ســویی با نظریات 
نظام نوآوری، اقتصاد نهادی و ارتقای صنعتی اســت. ناتوانی 
صنعت خودرو کشــور در تحقق یک جهش کیفی و توسعه‌ای 
ملموس، بیش از هر چیز به محدود بودن پتانسیل ارزش‌آفرینی 
آن در چارچوب یک مثلث سه‌وجهی بازمی گردد؛ اقتصاد کلان 
تحت فشار و بی ثبات، ژئوپلیتیک پیچیده و محدودکننده و از 
همه مهم تر، سیاست گزاری صنعتی و فاقد چشم‌انداز ملی است. 

برخی از کارشناسان معتقدند ورود فناوری های نوین 
به صنعت خودرو با تاخیر مواجه است؛ آیا این مساله به 

فقدان زیرساخت ها مربوط است؟
در درک »ظرفیت پذیرش« دچار مشــکل جدی هستیم. در 

مشکل صنعت خودرو فقدان ظرفیت ارزش‌آفرینی است 
یک کارشناس صنعت خودرو در گفت‌وگو با »دنیای خودرو«؛ 

موفقیت امروز چین در تولید خودرو برقی محصول یک برنامه‌ریزی راهبردی حدودا ۲۵ ساله برای توسعه کل زنجیره تامین تولید این نوع خودروها است

نوربالا

در ساده ترین تعریف، ظرفیت 
پذیرش به توانایی یک صنعت 

یا یک اکوسیستم برای 
شناسایی، جذب، تطبیق، 
بومی سازی و بهره برداری 

تجاری از دانش و فناوری های 
متنوع اشاره دارد. در مقیاس 

ملی، این ظرفیت، در 
صورت نبود راهبرد، به یک 

محدودیت ساختاری در مسیر 
خلق ارزش تبدیل می شود

نوربالا

خودروسازی اگر در چارچوب 
یک زیست بوم متوازن، رقابتی 

و نوآور قرار گیرد، می تواند 
به سکوی ارتقای فناوری، 

توسعه زنجیره های ارزش و 
توانمندسازی نسل جدید 
مهندسان و کارآفرینان 

تبدیل شود و اگر همچنان در 
چارچوب حکمرانی جزیره ای، 
تصمیم سازی پوپولیستی و 

سیاست های ناپایدار اداره شود

ســاده ترین تعریف، ظرفیت پذیرش به توانایی یک صنعت یا 
یک اکوسیستم برای شناسایی، جذب، تطبیق، بومی سازی و 
بهره برداری تجاری از دانش و فناوری‌های متنوع اشــاره دارد. 
در مقیاس ملی، این ظرفیت، در صــورت نبود راهبرد، به یک 
محدودیت ســاختاری در مسیر خلق ارزش تبدیل می‌شود. 
زیســت بوم هایی با ظرفیت پذیرش پاییــن، حتی در صورت 
دسترسی به پیشــرفته ترین فناوری ها و امکان انتقال دانش، 
قادر به بهره‌گیری موثر از دستاوردهای دانشی بومی و غیر بومی 
نخواهند بود. وضعیت فعلی کشور نمونه‌ای روشن از این پدیده 
است. مهندسان جوان و بااستعداد، به سرعت تازه ترین روندهای 
فنــاوری جهانی را رصــد می‌کنند و با اتکا بــه مهارت فردی، 
نمونه های اولیه محصولات پیشــرفته را با سرعتی قابل توجه 
توســعه می‌دهند. اما این جهش اولیه، خیلی زود در برخورد با 
دیوارهای سخت زیست بوم از ساختار بنگاه تا قواعد متعدد در 

سطح کلان متوقف می‌شود.

بارها گفته شــده که صنعت خودرو به دلیل فقدان 
استراتژی دچار شکست شده است؛ نظر شما در این 

خصوص چیست؟
این شکست نه ناشی از ضعف دانش مهندسی، بلکه معلول فقدان 
ظرفیت پذیرش در سطوح بالاتر و نبود »نقشه راه کلان« است. 
این چالش را می‌توان در دو سطح مشاهده کرد؛ در سطح بنگاه: 
کارخانه‌ای که ساختارهای تولیدی، مدیریتی و مالی آن برای 
تولید انبوه یک محصول قدیمی بهینه شده، فاقد چابکی، انعطاف 
و تحمل ریسک لازم برای جذب یک نوآوری رادیکال است. بر این 
اساس در مواردی کوته‌بینی مدیریتی، مقاومت در برابر تغییر، 
وابستگی به رانت های موجود و تمرکز صرف بر سود کوتاه مدت 
به جای حمایت از رشد، به مانعی مهلک تبدیل می شود. در سطح 

زیســت بوم: حتی اگر بنگاهی آماده تغییر باشد، بازار و اقتصاد 
کلان توان جذب محصــول نوآورانه آن را ندارند. زنجیره تامین 
قادر به تولید قطعات مکمل با کیفیت و قیمت رقابتی نیست؛ 
زیرساخت های لازم فراهم نشده و نظام بانکی و مالی نیز تمایلی 

به تامین مالی ریسک نوآوری و تغییر ندارد.

آیا زیســت بوم صنعت‌خــودرو در کشــور برای 
ارزش‌آفرینی با ضعف مهندسی مواجه است؟

ارزش آفرینی در سطح ملی، وظیفه یک نهاد واحد یا یک سازمان 
مشخص نیست؛ بلکه شبکه پویای کنش و واکنش میان بازیگران 
متنوعی است که طی سال‌ها و دهه ها شکل گرفته و بالغ می‌شود. 
چنین وضعیتی، چارچوب کلانی اســت که ظرفیت نوآوری و 
پتانسیل خلق ارزش افزوده در اقتصاد را تعیین می کند. شبکه‌ای از 
نهادهای سیاست گزار، دانشگاه ها، پژوهشگاه ها، بنگاه های بزرگ 
و کوچک، نهادهای مالی، انجمن های حرفه‌ای و زیرساخت های 
حقوقی و نهادی در این نظام نقش آفرینی می کنند. در کشــور، 
سیاســت های متناقض و کوتاه نگر در صنعت خــودرو، مانند 
قیمت گذاری، سهمیه بندی، طرح های قرعه‌کشی، ممنوعیت ها 
و مجوزهای دوره‌ای واردات، نه تنها فضای فرصت برای نوآوری 
را گســترش نداده، بلکه آن را به‌شدت منقبض کرده است. این 
مداخلات بدون منطق راهبردی، سیگنال‌های پی‌درپی و متضاد 
به بازار ارسال می کند و هرگونه انگیزه برای سرمایه گذاری بلندمدت 
در تحقیق و توســعه را فرسوده می‌ســازد. در چنین زیست بوم 
آشفته‌ای، نوعی پارادوکس تلخ شکل می‌گیرد: از جامعه مهندسی 
و کارگران کف کارخانه انتظار می‌رود که با اتکا به فناوری پیشرفته، 
ضعف های بنیادی سازمان بالادســتی بی‌برنامه را جبران کند. 
حال آن که چالش مهندسی را باید با راه حل مهندسی و چالش 
راهبردی را با خلق »راهبرد« پاسخ داد، نه صرفا با شعارهای فناورانه 

و واردات پراکنده.

روابط خودروسازان با زنجیره تامین باید چگونه باشد؟
فقدان چشــم‌انداز صنعتی مدون و مورد اجماع، موجب 
شده است که بار تفکر راهبردی از دوش سیاست گزاران صنعتی 
برداشته شــده و جای خود را به کنش های واکنشی، روزمره و 
تبلیغ محور بدهد. هر روز تاخیر در اصلاح ساختاری زیست بوم 
و تمرکز بر خلق ارزش واقعی، ابعــاد و هزینه چالش ها را برای 
نسل های آینده بزرگ‌تر و پیچیده تر می کند. رشد زنجیره تامین، 
یکی از اصلی ترین قربانیان این بی برنامگی است. زنجیره تامین 
بالغ، شبکه‌ای پویا، انعطاف پذیر و نوآور از تامین کنندگان است 
که به مثابه یک دارایی راهبردی عمل می کند. در خودروسازی 
کشور، این زنجیره بیشتر به یک قربانی دائمی سیاست گزاری و 
مدیریت مالی تبدیل شــده است. انباشت بدهی‌های سنگین 
خودروسازان به قطعه ســازان، این شــبکه حیاتی را همواره 
در آستانه فروپاشی نگه داشته اســت. از تامین کننده‌ای که با 
بحران نقدینگی و عدم قطعیت مواجه اســت، نمی توان انتظار 
ســرمایه گذاری در ارتقای کیفیت، توسعه محصول جدید یا 
نوآوری فرآیندی داشــت؛ فشار مالی، خلاقیت را در نطفه خفه 
می کند. یادمان باشد که توسعه زیست بوم شرکت های کوچک 
و متوسط، در پویایی اقتصادی و نوآوری، اهمیت بسیار بیشتری 

از تمرکز بر چند بنگاه مونتاژکار بزرگ دارد. این شرکت‌ها موتور 
واقعی رشد، اشتغال و تنوع بخشی صنعتی‌ هستند؛ اما ظرفیت 
شــکوفایی آن ها به وجود ساختارهای پشتیبان در زیست بوم 
وابسته است. بدون طراحی و پیاده ســازی این سازوکارهای 
حمایتی از تامین مالی هوشمند تا خدمات توسعه کسب‌وکار و 
پیوند با زنجیره های ارزش، شرکت های کوچک در فعالیت های 
کم بهــره‌وری گرفتــار می مانند. علاوه‌بر ایــن، »ناکامی های 
هماهنگی« میان اجــزای مختلف نظام، مانع شــکل‌گیری 
خوشــه های صنعتی مولد و صادرات محور می‌شود. در کشور، 
نهادهای متعددی علاقه مند به اظهار نظر درباره صنعت خودرو 
هســتند؛ گویی خودروسازی به یک ســرگرمی دائمی برای 
قانون گذاران و سیاست گزاران صنعتی پوپولیست تبدیل شده 
است. اما درعین تعدد صداهای به اصطلاح »متخصصین حوزه 
خودرو«، فرهنگی که مسئولیت واقعی »هم نواسازی« و تنظیم 
روابط میان دولت، دانشــگاه، صنعت، نظــام مالی و نهادهای 
تنظیم گر را برعهده گیرد، عملا غایب است. این فقدان سیستمی، 

خود محصول نبود بینش کل نگر در حکمرانی صنعتی است.

گاهی با برنامه هایی جهت جهش صنعت خودرو مانند 
تولید خودرو برقی یا برقی سازی حمل‌ونقل مواجهیم. 

این برنامه ها تا چه حد به مرحله اجرا نزدیک می شوند؟
آشــفتگی های ناشی از قانون‌گذاری‌های شتاب‌زده و تغییرات 
مکرر در سیاست های کلان، همراه با کاهش قدرت خرید مردم 
و افت تقاضای موثر، یک »چرخه باطل علت و معلولی« را شکل 
داده است. این چرخه فرســاینده، بدون مداخلات ساختاری و 
هوشمندانه، می تواند سال ها ادامه یابد. در کنار این، موانع حضور 
در زنجیره ارزش جهانی چه به دلیل تحریم ها و محدودیت های 
ژئوپلیتیکی و چه به علت عقب ماندگی داخلی در کیفیت، مقیاس 

تولید و استانداردها انزوای صنعت خودرو را تشدید کرده است. 
درحالی که زنجیره جهانی خــودرو و به‌ویژه خودروهای برقی و 
متصل، به یک چرخه میلیارددلاری با اثرات گسترده فناورانه و 
اقتصادی تبدیل شده، خودروسازی کشور در خطر »قفل شدن« 
در مراحل کــم‌ارزش افزوده و فعالیت های تکراری، غیررقابتی و 
درون گرا قرار دارد.در واکنش به این بحران، بســته به نوع دولت 
اجرایی و مجلس، اغلب راه حل هایی ساده‌انگارانه و فاقد پشتوانه 
سیستمی در قالب شعار جهش صنعتی با »تولید خودرو کاملا برقی 
« مطرح می شود. این درحالی است که بدون توجه به »برقی‌سازی 
به مثابه یک گذار سیستمی« و نه صرفا تولید چند مدل خودرو برقی 
و بدون در نظر گرفتن سقف آمادگی زیست بوم، چنین راهبردهایی 
منجر به پیشرفت نمی شود. نکته در استفاده از خودرو تمام برقی 
یا هیبرید نیست؛ نکته در این است که زیست بوم ما نمی تواند از 
این تکنولوژی ها نهایت بهره را ببرد؛ چراکه در حال حاضر سطح 
ارزش‌آفرینی پایینی دارد. خودروهای آینده، عمیقا نرم‌افزاری، 
الکترونیکی، متصل به شبکه و وابسته به زیرساخت های داده‌ای، 
ارتباطی و انرژی هوشمند هستند. تلاش برای جهش به چنین 
صنعتی بدون برنامه‌ریزی برای کل زنجیره‌تامین، زیرساخت های 
مکمل، اســتانداردها و نهادهای تنظیم‌گر، یا به‌شکست پس 
از اتلاف منابع عظیم منجر خواهد شــد، یا وابســتگی عمیق تر 
به‌واردات و خدمات خارجی ایجاد می‌کند. تجربه چین در توسعه 
صنعت خودرو برقی، نمونه‌ای آموزنده است. موفقیت امروز چین 
محصول یک برنامه‌ریزی راهبردی حدودا ۲۵ ساله برای توسعه 
کل زنجیره تامین از استخراج و فرآوری مواداولیه باتری تا طراحی 
سامانه های مدیریت انرژی و نرم‌افزارهای کنترلی پیشرفته است. 
این مسیر نه بر »جهش هیجانی«، بلکه بر چشم‌انداز روشن، صبر 
راهبردی، ثبات نسبی سیاست ها و توسعه هم‌زمان زیست بوم 

استوار بوده است.

چرا صنعت خودرو کشور با این سابقه طولانی همچنان 
درجا می‌زند؟

در پاسخ به این پرســش پر تکرار در صنعت خودرو باید اذعان 
کرد که زیست‌بوم صنعتی ما با سطح فعلی ارزش‌آفرینی اقتصاد 
و حکمرانی مان سازگار اســت؛ نه برعکس. مشکل را نباید در 
جست‌وجوی یک »متهم واحد« خلاصه کرد. این زیست بوم، 
با تنوع محدود بازیگران موثر، اتصالات نهادی ضعیف، ساختار 
حکمرانی نامشخص و مکانیســم‌های خلق ارزش هیجانی و 
غیرپایدار، عملا ســقفی برای ارزش آفرینی ایجاد کرده است. 
ورود فناوری های پیشرفته به چنین زیست بوم نابالغی، به دلیل 
عدم تطابق میان نیازهای نوآوری و قابلیت های محیطی، به طور 
سیستماتیک به شکست یا تحقق ارزش محدود منجر می شود. 
بنابراین، راهبردهایی که صرفا روی انتقال فناوری، نمایش های 
تبلیغاتی یا اعطای یارانه های مقطعی تمرکز دارند، بدون توسعه 

هم‌زمان و بنیادی زیست بوم، محکوم به ناکامی هستند.
محدودیت الزام‌آور امروز ایران، نه در دسترسی به فناوری های 
روز، بلکه در ضعف در ســاخت »ظرفیت پذیرش«، توســعه 
دارایی های مکمل، تقویت زیرســاخت‌های نهــادی و ایجاد 
شــبکه های منســجم برای تبدیل پتانسیل فناورانه به ارزش 
افزوده واقعی اســت. این وضعیت، چالــشی عمیق و چندلایه 
است که با راه حل های شعاری، پروژه های نمایشی و مداخلات 
جزیره‌ای اصلاح نمی شود؛ بلکه نیازمند بازگشت آگاهانه به تفکر 
سیستمی، تدوین یک چشم‌انداز صنعتی ملی و مورد اجماع، صبر 
راهبردی و تعهد به اصلاحات نهادی پیگیر است. مسیر توسعه از 
بازنگری در حکمرانی صنعتی، بازطراحی قواعد بازی و بازآرایی 
زیست بوم ارزش‌آفرینی می گذرد، نه از افزایش موقت ظرفیت 
خط مونتاژ یا تغییر نام طرح‌های قدیمی و پلت فرم ها. فشار برای 
پاسخ های ساده‌انگارانه از جمله دوگانه سازی های سطحی نظیر 
»ادامه خودروســازی یا تعطیلی و واردات کامل« بیش از آن که 
موضوع منطقی گفتمان ملی باشد، بازتاب نوعی تنبلی راهبردی 
و فرار از مسئولیت بازطراحی مدل توسعه صنعتی کشور است. 
مســاله اصلی، نه صرفا تولید یا عدم تولیــد خودرو، بلکه نحوه 
به کارگیری هوشمندانه سرمایه انسانی جوان ایرانی، پیوند آن 
با ارتقای بهره‌وری اقتصاد و هم‌زمان مدیریت واقع‌‌بینانه قیود و 
فرصت های ژئوپلیتیکی است. خودروسازی اگر در چارچوب یک 
زیست بوم متوازن، رقابتی و نوآور قرار گیرد، می تواند به سکوی 
ارتقای فناوری، توسعه زنجیره‌های ارزش و توانمندسازی نسل 
جدید مهندســان و کارآفرینان تبدیل شود و اگر همچنان در 
چارچوب حکمرانی جزیره‌ای، تصمیم ســازی پوپولیســتی و 
سیاست های ناپایدار اداره شــود، به کانون دائمی اتلاف منابع و 
بازتولید ناکارآمدی بدل خواهد شد. انتخاب میان این دو مسیر، 
نه در خطوط تولید، بلکه در نحوه نگاه به »توســعه به مثابه یک 

سیستم« رقم می خورد.

h.mohammadi@autoworld.ir
حمید محمدی
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   اواخر سال 2020 بود که کمپانی میتسوبیشی از فیس‌لیفت اکلیپس کراس رونمایی 
کرد. شاید بتوان گفت فیس‌لیفت اکلیپس کراس یکی از محافظه کارانه ترین جراحی های 
طراحی در خانواده میتسوبیشی طی چند سال اخیر است. زیرا سطح تغییرات طراحی 
برای این کراس‌اوور میتســوبیشی بسیار محدود اســت و در نمای جلو به چراغ های 
باریک تر LED بالایی، چراغ های تفکیک شده روی سپر و البته ترکیب رنگی یکپارچه 
مشکی گریل )جلوپنجره( و ورودی‌ هوا روی سپر محدود می شود. در نمای جانبی هیچ 
تغییر خاصی را شاهد نیســتیم؛ اما طراحی نمای عقب و درِِ پنجم تغییراتی داشته که 

به‌رغم ساده تر شدن منجر به‌زیبایی بیشتر نمای عقب خودرو نیز شده است. هرچند 
که در نمای عقب شــاهد تغییرات محدود برای گرافیک چراغ ها هستیم. در داخل 
کابین اکلیپس کراس به جز ترکیب رنگی جدید تریم داخلی، تفاوت ها به نمایشــگر 
8 اینچی و تغییر ظاهری نامحســوس برخی کلیدها خلاصه می شود. اکلیپس کراس 
همانند نسخه فعلی خود با موتور 4 سیلندر 1.5 لیتری توربوشارژ 161 اسب بخار قدرت 
و250 نیوتون متر گشــتاور تولید می کند و همچنین نسخه پلاگین-هیبرید آن نیز 

دردسترس است.

زبان طراحی خاص 
و جدید »میتسوبیشی«

کاروتجاریکاروتجاری
DIESEL

در هفت ماهه نخست سال جاری رقم خورد؛

عنوان سومین خودروساز بزرگ کشور به »کرمان موتور« رسید
دستیابی کرمان موتور به رتبه سوم، قدرت چانه‌زنی این شرکت را افزایش می‌دهد و امکان جذب تکنولوژی، توسعه پلتفرم های مشترک و حتی تولید محصولات صادراتی را بیشتر فراهم‌ می کند 

r.bayat@autoworld.ir
رامین بیات

   در ســالی که بسیاری از خودروسازان کشور با 
افت تیراژ، توقف خطــوط و بحران در زنجیره تامین 
مواجه بودند، کرمان موتور توانست مسیری متفاوت 
را طی کند و خود را به جایگاه ســومین خودروساز 
بزرگ ایران برساند، جایگاهی که نشان می‌دهد این 
شرکت نه تنها از چالش های صنعت عبور کرده، بلکه 
از آن ها به عنوان فرصت برای رشد بهره برده است. 
گزارش وزارت صمت از عملکرد هفت ماهه نخست 
۱۴۰۴ نشــان می‌دهد تولید کرمان موتور از مرز ۳۵ 
هزار دستگاه گذشــته، رقمی که در مقایسه با دوره 
مشابه سال قبل، جهشی معنادار به حساب می‌آید. 
روند تولید در تابستان و ابتدای پاییز به خصوص قابل 
توجه است. تیراژ این شــرکت از چهار هزار و ۲۷۹ 
دســتگاه در تیرماه به پنج هزار و ۵۳۰ دستگاه در 
مهرماه رسید، رشدی ۲۸ درصدی تنها در طول سه 
ماه. این عملکرد در فضایی به دست آمده که بسیاری 
از خودروسازان درگیر بحران انرژی، دشواری تامین 

قطعات نیمه هادی و محدودیت های ارزی بوده‌اند. 

رشد و پیشرفت کرمان موتور استفاده از فناوری های نوین و کیفی سازی در دستور کار است
در سایه چالش‌های عدیده صنعت خودرو

ارتقای جایگاه کرمان موتور در رده بندی خودروسازان ناشی از یک حلقه تقویت کننده است

رشــد تولید کرمان موتور را می توان نتیجه مجموعه‌ای از اقدامات و تصمیمات ساختاری 
دانست. نخست آن که این شرکت طی دو سال اخیر بخشی از خطوط خود را بازآرایی کرده 
و تجهیزات جدیدی به خطوط تولید افزوده اســت. این اقدام باعث افزایش سرعت مونتاژ، 
کاهش خطاهای تولیدی و بهبود بهره‌وری شده است. همچنین استفاده از فناوری های جدید 
در کنترل کیفیت و استانداردسازی محصولات، امکان عرضه خودروهایی با ثبات بیشتر در 

کیفیت نهایی را فراهم کرده است.   
از سوی دیگر، در حالی که بخش مهمی از صنعت خودرو با توقف های متعدد به دلیل کمبود 
قطعات روبه‌رو بود، کرمان موتور توانست جریان تامین را پایدار نگه دارد و برنامه تولید را بدون 
وقفه دنبال کند. همین مدیریت زنجیره تامین، یکی از عوامل کلیدی صعود این شرکت در 
رده بندی خودروسازان است. کرمان موتور همچنین به طور هوشمندانه‌ای تولید خود را بر 
محصولاتی متمرکز کرد که تقاضای تثبیت شده و پایدار دارند. این رویکرد مانع از انباشت 
خودرو در پارکینگ ها شــد و کمک کرد چرخه نقدینگی شــرکت فعال بماند. در شرایطی 

که بازار خودرو شاهد نوســان قیمت و افت قدرت خرید بود، تولید خودروهای اقتصادی و 
میان‌رده از سوی این شرکت سبب شد ارتباط مناســبی میان عرضه و تقاضا شکل گیرد و 
فروش شرکت دچار وقفه نشــود. در بعد مدیریتی نیز، اتخاذ سیاست های مالی محتاطانه 
باعث شد کرمان موتور در برابر نوسانات ارزی آسیب پذیر نباشد. بخشی از هزینه های ارزی 
از طریق قراردادهای بلندمدت و بخشی دیگر با تکیه بر داخلی سازی قطعات مدیریت شد، 
امری که توانست هزینه تولید را برای شــرکت قابل پیش‌بینی تر کند. دستیابی به جایگاه 
سومین خودروساز بزرگ کشور فقط یک عنوان نیست، بلکه پیامدهای مهمی برای آینده 
کرمان موتور دارد. افزایش تیراژ و تثبیت موقعیت در بازار می تواند این شرکت را برای توسعه 
محصولات جدیدتر، ورود به بازار خودروهای هیبریدی یا حتی برنامه‌ریزی برای صادرات 
آماده کند. لذا موفقیت اخیر، نه صرفا یک رقابت آماری، بلکه نقطه عطفی برای افزایش وزن 
کرمان موتور در صنعت خودرو کشور است. افزون بر این، رشد تولید و بهبود جایگاه رقابتی، 

اثر روانی مثبتی بر بازار دارد. 

عملکرد کرمان موتور در ســال ۱۴۰۴ نشــان می‌دهد که حتی در دوره‌ای که صنعت 
خودرو با فشارهای متعدد روبه‌روست، امکان رشد و پیشرفت وجود دارد؛ به شرط آن که 
مدیریت، برنامه‌ریزی، نوسازی و چابکی در تصمیم‌گیری در مرکز توجه قرار گیرد. از 
منظر ارتباط با مشتری نیز کرمان موتور اقداماتی انجام داده که نقش مهمی در بهبود 

تصویر برند داشته است. 
راه‌اندازی ســامانه های پاسخگویی دیجیتال، یکپارچه سازی خدمات پس از فروش و 
توسعه مراکز تخصصی سرویس، باعث شده مشتریان تجربه متفاوتی نسبت به گذشته 
داشته باشند. این تغییرات هرچند تاثیر مســتقیم بر تیراژ تولید ندارد، اما در افزایش 
اعتماد عمومی و تقویت جایگاه شــرکت در بازار داخلی نقشی تعیین کننده ایفا کرده 
است. افزون بر تاثیرات مستقیم صنعتی و اعتباری، دستیابی کرمان موتور به رتبه سوم، 

پیام مهمی درباره تغییر رفتار مصرف کنندگان نیز دارد. 
مشــتریان ایرانی که طی سال های اخیر به‌دلیل تنوع محدود محصولات داخلی، نگاه 
محتاطانه تری به برندها داشتند، اکنون با مشاهده ثبات تولید، خدمات پس از فروش 
گسترده تر و عرضه منظم محصولات، اعتماد بیشــتری به این شرکت پیدا کرده‌اند. 
رشد سهم بازار کرمان موتور نشانه‌ای است از این که انتخاب مردم دیگر صرفا بر اساس 
قیمت یا برند نیست، بلکه پایداری عرضه و کیفیت خدمات نیز نقش تعیین کننده‌ای 

پیدا کرده است. 
این تغییر در الگوی تقاضا، فشار رقابتی بر خودروسازان دیگر را نیز افزایش خواهد داد. 
در ســطح کلان، افزایش توان تولیدی کرمان موتور می تواند به ایجاد تعادل بیشتر در 
بازار خودرو کمک کند، بازاری که ســال ها با کمبود عرضه، نوسان قیمت و صف های 

طولانی خرید روبه‌رو بوده است. 
ورود یک تولیدکننده قدرتمند به جمع سه شرکت برتر، می تواند بخشی از فشار تقاضا 
را از دو خودروساز بزرگ بردارد و بازار را به سمت ثبات بیشتر سوق دهد. در بلندمدت 
نیز افزایش رقابت می تواند زمینه ساز بهبود کیفیت، کاهش هزینه های اضافی تولید و 

افزایش رضایت مشتریان شود. 
همچنین این موفقیت تاثیر مســتقیمی بر موقعیت ایران در همکاری های منطقه‌ای 

صنعت خودرو دارد. 
حضور یک بازیگر خصوصی با تیراژ بالا و سابقه همکاری خارجی فعال، می تواند مسیر 

ارتباط با شرکت های بین‌المللی را بازتر کند. 
در شرایطی که بسیاری از شرکت های خارجی برای ورود به بازار ایران به‌دنبال شرکای 
باثبات هســتند، قرار گرفتن کرمان موتور در رتبه سوم، قدرت چانه‌زنی این شرکت را 
افزایش می‌دهد و امکان جذب تکنولوژی، توســعه پلتفرم های مشترک و حتی تولید 

محصولات صادراتی را فراهم تر می کند. 
از منظر توسعه منطقه‌ای نیز این دستاورد اهمیت دارد. فعالیت اصلی کرمان موتور در 
استان کرمان، به مرور این استان را به یکی از قطب‌های صنعتی کشور تبدیل کرده است. 
رشــد تیراژ تولید به معنای افزایش اشتغال مستقیم، افزایش سفارش به قطعه سازان 

محلی و رونق صنایع جانبی است. 
به بیان دیگر، صعود کرمان موتور به جایگاه سوم تنها یک موفقیت شرکتی نیست، بلکه 

یک موتور محرک اقتصادی برای منطقه‌ای وسیع‌تر محسوب می شود.

شبکه نمایندگی ها با اطمینان بیشتری فعالیت می‌کنند، مصرف کنندگان نسبت به خدمات 
پس از فروش و تامین قطعات مطمئن تر می شوند و تامین کنندگان داخلی نیز انگیزه بیشتری 
برای همکاری دارند. به عبارت دیگر، ارتقای جایگاه کرمان موتور در رده بندی خودروسازان، 
یک حلقه تقویت کننده ایجاد کرده که می تواند به رشــد پایدار این مجموعه در سال های 

آینده کمک کند. 
در کنار آثار عملیاتی و صنعتی، کســب رتبه سوم خودروســازی کشور برای کرمان موتور 
یک دســتاورد اعتباری مهم نیز محسوب می شود. قرار گرفتن در کنار دو خودروساز بزرگ 
کشور، این شرکت را وارد سطحی از رقابت کرده که پیش تر بیشتر در انحصار تولیدکنندگان 
باسابقه و دولتی بود. این ارتقا باعث شده نگاه سیاست گزاران، سرمایه گذاران و حتی شرکای 
خارجی با جدیت بیشتری به کرمان موتور معطوف شود، چراکه ثبات تولید و رشد مستمر، 
یک شــاخص کلیدی برای همکاری های بلندمدت در صنعت خودرو به شمار می‌رود. این 

موفقیت همچنین پیام مهمی برای بازار داخلی دارد. 
صعود کرمان موتور به جایگاه سوم، نشــان می‌دهد که ساختار رقابت در صنعت خودرو در 
حال تغییر است و شرکت هایی که بتوانند در بزنگاه های اقتصادی و محدودیت های تولید، 
انعطاف پذیری بیشتری از خود نشان دهند، شانس بیشتری برای سهم‌گیری از بازار خواهند 
داشت. این تغییر آرایش می تواند در آینده نظم بازار خودرو را دگرگون کند و به سمت رقابتی تر 
شدن سوق دهد، به‌ویژه اگر سایر شرکت ها نیز تلاش کنند استانداردهای تولید، کیفیت و 

بهره‌وری را ارتقا دهند. از منظر بازار کار نیز این ارتقای جایگاه اهمیت دارد. افزایش تیراژ تولید 
معمولا با افزایش سطح اشتغال مستقیم و غیرمستقیم همراه است. تثبیت کرمان موتور در 
جایگاه سوم می تواند زمینه ایجاد فرصت های شغلی پایدارتر در شبکه تامین، قطعه سازی و 
خدمات پس از فروش را فراهم کند. این موضوع به‌ویژه در مناطقی که صنایع خودروسازی 
نقش محوری دارند، می تواند آثار اقتصادی قابل توجهی برجای بگذارد. در بعد راهبردی نیز 
این موفقیت، کرمان موتور را در موقعیتی قرار می‌دهد که بتواند با اعتماد به نفس بیشــتری 
برنامه های توسعه‌ای خود را پیش ببرد. شرکت اکنون میدان مانور گسترده تری برای مذاکره 
با شرکای خارجی، جذب تکنولوژی، افزایش داخلی سازی و حتی طراحی و تولید محصولات 
جدید دارد. وقتی یک خودروساز در ساختار صنعتی کشور نقش پررنگ تری پیدا می کند، 
شــانس موفقیت پروژه های میان مدت و بلندمدت آن نیز افزایــش می یابد؛ موضوعی که 
می تواند مسیر آینده این شــرکت را تثبیت و حتی شتاب بخش کند. بر این اساس، رسیدن 
کرمان موتور به رتبه سوم تنها یک نتیجه آماری نیست، بلکه نشانه‌ای از تغییر جریان تولید 
در صنعت خودروست. این دستاورد نشان می‌دهد که با مدیریت کارآمد، چابکی سازمانی 
و استفاده از فرصت های بازار، حتی در دوره های دشوار صنعتی می توان جایگاه هایی را فتح 
کرد که پیش تر دور از دسترس به نظر می‌رسید. این روند اگر ادامه یابد، می تواند کرمان موتور 
را از یک تولیدکننده میان‌رده به بازیگری اثرگذار و تعیین کننده در آینده صنعت خودروی 

کشور تبدیل کند.

عملکرد کرمان موتور در سال ۱۴۰۴ نشان می‌دهد که حتی در دوره‌ای که صنعت خودرو با فشارهای متعدد روبه‌روست، امکان رشد و 
پیشرفت وجود دارد؛ به شرط آن که مدیریت، برنامه‌ریزی، نوسازی و چابکی در تصمیم‌گیری در مرکز توجه قرار گیرد
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بی رمقی بازار 
وارداتی های غیر برقی 

   با وجود رونق نسبی فروش خودروهای برقی در محدوده‌قیمت 4 تا 
7 میلیاردتومان اما بازار خرید و فروش مدل‌های بنزینی صفرکیلومتر 
در محدوده‌قیمت بیــش از 7 میلیاردتومان تعریف چندانی ندارد و در 

این بخش از بازار خودرو، معاملات به‌سختی انجام می‌شود. کارشناسان 
تغییرات مکرر تعرفه گمرکی خودروهای وارداتی طی سال جاری را از 

عمده‌دلایل این موضوع می‌دانند. 
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    در طول دو هفته گذشته با وجود افزایش نسبی بهای ارز، قیمت انواع خودرو 
در بازار رشــد چندانی نداشته است. با این حال کارشناسان معتقدند درصورت 

تداوم شرایط موجود و تغییرات بهای ارز در آینده نزدیک، بالا رفتن قیمت خودرو 
چندان هم دور از انتظار نیســت. بنابراین شــاید بتوان گفت هم‌اکنون فرصت 

مناســبی برای متقاضیان خودرو فراهم شــده که تصمیم خود را در این زمینه 
هرچه سریع تر عملی کنند.

آیا قیمت خودرو همچنان ثابت می‌ماند؟

جدول قیمت های کارخانه و بازار خودروهای داخلی، چینی و خارجی
قیمت کارخانه نام خودرو

)میلیون‌تومان(
قیمت  روز بازار 
)میلیون‌تومان(

تغییر قیمت 
افزایش / کاهش)میلیون‌تومان(

خودروهای  ایرانی

4095262پراید 151 )1404(
4145283پراید 151 با لاینر پاششی )1404(

5046701ساینا S )85 گانه( )1404(
6097635ساینا GX دوگانه )1404(
6718655ساینا S اتومات )1404(

)1404( S 5617480سهند تیپ
5577490اطلس )بدون سانروف( )1404(

7807963اطلس )با سانروف( )1404(
12یک‌میلیارد و 96842اطلس اتومات )1404(

5876861کوییک GX )85 گانه( )1404(
5166880کوییک GX-R )بدون رینگ( )1404(

5237111کوییک GX-R )با رینگ( )1404(
5656804کوییک S )85 گانه( )1404(

4746796کوییک RS )سفید مشکی( )85 گانه( )1404(
6179500سهند اتومات )1404(

7یک‌میلیارد و 89119شاهین )بدون سانروف( )1404(
)1404( )ESP 3یک‌میلیارد و 918197شاهین )سانروف و

5یک‌میلیارد و 983259شاهین اتومات )1404(
2یک‌میلیارد و 502یک‌میلیارد و 228شاهین اتومات پلاس )1404(

7899681نیسان آپشنال )دریچه برقی( )1404(
8359105نیسان دوگانه آپشنال )دریچه برقی( )1404(

)1404( EX 0یک‌میلیارد و 95095نیسان دوگانه

0یک‌میلیارد و 84050نیسان دوگانه مسقف فلزی )1404(
15یک‌میلیارد و 900190پادرا دوگانه )1404(

4یک‌میلیارد و 44یک‌میلیارد و 134کارون )با مانیتور( )1404(
7988854سورن پلاس XU7P )دریچه برقی( )1404(

7989105سورن پلاس XU7P )دریچه سیمی( )1404(
9یک‌میلیارد و 88759سورن دوگانه )مخزن کوچک( )دریچه سیمی( )1404(
4یک‌میلیارد و 89238سورن دوگانه )مخزن بزرگ( )دریچه برقی( )1404(

2یک‌میلیارد و 89588سورن دوگانه )مخزن بزرگ( )دریچه سیمی( )1404(
7979254پژو 207 موتور TU3 )85گانه( )1404(

0یک‌میلیارد و 83358پژو 207 دنده‌ای هیدرولیک )85گانه( )1404(
5یک‌میلیارد و 860119پژو 207 پاناراما ارتقا یافته )بدون رینگ( )1404(

3یک‌میلیارد و 885143پژو 207 پاناراما ارتقا یافته )با رینگ( )1404(
6یک‌میلیارد و 993311پژو 207 اتومات )1404(

0یک‌میلیارد و 390یک‌میلیارد و 11پژو 207 پانوراما اتومات ارتقا یافته )1404(
5یک‌میلیارد و 930140دنا پلاس )5 دنده( )1404(

10یک‌میلیارد و 952160دنا پلاس توربو 6 دنده )بدون رینگ( )1404(
2یک‌میلیارد و 979190دنا پلاس توربو 6 دنده )با رینگ( )1404(

3یک‌میلیارد و 376یک‌میلیارد و 186دنا اتومات آپشنال )1404(

2یک‌میلیارد و 967128تارا 6 دنده V1 پلاس )1404(
)1404( V4 2یک‌میلیارد و 370یک‌میلیارد و 169تارا اتومات

7979435رانا پلاس ارتقا )85 گانه( )1404(
40یک‌میلیارد و 865یک‌میلیارد و 142ری‌را )1404(

6507420وانت آریسان 2 دوگانه سوز )1404(

قیمت کارخانه 
)میلیون‌تومان(

قیمت  روز بازار 
)میلیون‌تومان(

تغییر قیمت 
افزایش / کاهش)میلیون‌تومان( نام خودرو

خودروهای وارداتی

250 میلیارد و 2950 میلیارد و 850اپل کورسا 1.2 لیتر توربو اتوماتیک )2024(
350 میلیارد و 2400 میلیارد و 798اشکودا سوپرب 1.4 لیتر توربو )2024(

350 میلیارد و 3250 میلیارد و 290ام جی 4ev تمام برقی )2024(
0یک‌میلیارد و 2900 میلیارد و 290ام جی 5 1.5 لیتر )2024(

)2024( GT 250 میلیارد و 2750 میلیارد و 690ام جی
)2024( EV 11 10200 میلیارد و 4300 میلیارد و 198اوتار

60 میلیارد و 5300 میلیارد و 670ایرس HM5 EREV نیمه برقی )2024(
200 میلیارد و 845اینفینیت اکسپلورر )2023(

650 میلیارد و 5350 میلیارد و 657آئودی Q5 e-tron تمام برقی )2024(
6100 میلیارد و 0700ب ام و iX1 eDrive برقی )2025(

12100 میلیارد و 0700ب ام و X2 sDrive 18i توربو شارژ )2025(
150 میلیارد و 0500ب ام و X2 sDrive 25i توربو شارژ )2025(

)2025( iX3 Leading 800 میلیارد و 200ب‌ام‌و
7100 میلیارد0بنز EQA260 تمام برقی )2025(

)2025( GLB200 1250 میلیارد و 0650بنز
)2025( C200L 12100 میلیارد و 0100بنز

15200 میلیارد و 0300بنز EQE Sedan 500 تمام برقی )2025(
)2023( T77 0یک‌میلیارد و 800 2 میلیارد و 159بستیون

)2025( Dmi 40 میلیارد و 3800 میلیارد و 950بی‌وای‌دی سانگ پلاس
)2024( X55 20 میلیارد و 2800 میلیارد و 65بیجینگ

6100 میلیارد و 3200 میلیارد و 530تانک 300 - 2000 سی‌سی توربو )2025(
3100 میلیارد و 2200 میلیارد و 986تویوتا bZ3 الیت پرو )2024(

70 میلیارد و 6400 میلیارد و 400تویوتا راوفور دو دیفرانسیل )2025(
950 میلیارد و 9400 میلیارد و 350تویوتا راوفور دو دیفرانسیل ادونچر )2025(

950 میلیارد و 0750تویوتا آوالون هیبرید )2025(
750 میلیارد و 0700تویوتا وایلدلندر )2025(

650 میلیارد و 0950تویوتا کمری هیبرید پریمیوم ادیشن )2024(

قیمت کارخانه 
)میلیون‌تومان(

قیمت  روز بازار 
)میلیون‌تومان(

تغییر قیمت 
افزایش / کاهش)میلیون‌تومان( نام خودرو

خودروهای  مونتاژی

0یک‌میلیارد و 310یک‌میلیارد و 232ام‌وی‌ام X22 PRO دنده ای )1404(
0یک‌میلیارد و 410یک‌میلیارد و 217ام‌وی‌ام X33 کراس دنده‌ای )1404(

20یک‌میلیارد و 550یک‌میلیارد و 400ام‌وی‌ام X33 کراس اتوماتیک )1404(
20 میلیارد و 115یک‌میلیارد و 813ام‌وی‌ام X55 PRO اکسلنت اسپرت )1404( 

)1404( FL IE 5 اسپرتT 30یک‌میلیارد و 860یک‌میلیارد و 572چری آریزو
)1404( FWD پریمیوم FX 240 میلیارد و 2830 میلیارد و 504فونیکس

)1404( GT 6 20 میلیارد و 2580 میلیارد و 190فونیکس آریزو
320 میلیارد و 2480 میلیارد و 973فونیکس آریزو 8 اکسلنت )1404(

330 میلیارد و 3850 میلیارد و 405فونیکس تیگو 8 پرو مکس اکسلنت )1404(
)1404( LX 350 میلیارد و 3500 میلیارد و 114اکستریم

)1404( TXL 450 میلیارد و 4750 میلیارد و 47اکستریم
)1404( VX 650 میلیارد و 5400 میلیارد و 115اکستریم

15یک‌میلیارد و 285یک‌میلیارد و 235جک J4 اتوماتیک )1404(
)2023( SR3 0یک‌میلیارد و 700یک‌میلیارد و 620جک
20یک‌میلیارد و 600یک‌میلیارد و 420بک X3 پرو )1404(

)1404( A5 20 میلیارد و 170یک‌میلیارد و 950کی‌ ام‌ سی
)1404( J7 20 میلیارد و 2360 میلیارد و 180کی ام سی
)1404( T8 220 میلیارد و 2350 میلیارد و 195کی ‌ام‌ سی
)1404(  T9 350 میلیارد و 3450 میلیارد و 50کی‌ ام‌ سی
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FUEL & OIL

کشف ۱۰ تن روغن موتور قاچاق 
در ایرانشهر

     فرمانده انتظامی شهرستان ایرانشهر از کشف ۱۰ تن روغن موتور قاچاق در 
بازرسی از یک دستگاه کامیون عبوری در شهرستان ایرانشهر خبر داد. به گزارش 
خبرگزاری صدا و سیمای مرکز سیستان‌وبلوچستان، سرهنگ مهدی رشنودی 
گفت: »ماموران انتظامی شهرستان ایرانشهر مستقر در ایست و بازرسی مسجد 
حضرت ابوالفضل )ع( بــرای ارتقای امنیت اجتماعی و جلوگیری از ورود و خروج 

کالای فاقد مجوز و قاچاق، هنگام پایــش و تردد های خودرو های عبوری به یک 
دستگاه کامیون باری مشکوک و آن را توقیف کردند.« وی افزود: »در بازرسی از 
این خودرو ۱۰ تن روغن موتور قاچاق فاقد هرگونه مجوز قانونی کشف شد.« فرمانده 
انتظامی شهرستان ایرانشــهر تصریح کرد: »کامیون توقیف و متهم دستگیر و 

تحویل مراجع قضایی شد.«

   کالیفرنیا با معرفی نخستین قطار مسافری هیدروژنی 
آمریــکا با نام زیمــو، گامی بلند به ســوی حمل‌ونقل پاک 
برداشت. این قطار جایگزین ســبز نمونه های دیزلی است. 
ســوت اولین قطار مســافری هیدروژنی در ایالات‌متحده 
رسما به صدا درآمد. این قطار که نام زیمو را یدک می کشد، 
رسما فعالیت خود را در کالیفرنیا آغاز کرد تا فصل جدیدی 
در حمل‌ونقل ریلی پاک در این کشــور رقم بزند. این قطار 
نوآورانــه که بین ســن برناردینو و دانشــگاه ردلندز تردد 
می کند، پاســخی به چالش بزرگ زیرساخت های ریلی در 
آمریکاست. این قطار که نام رســمی آن FLIRT H2 است، 
توسط شرکت سوئیسی اســتدلر برای سازمان حمل‌ونقل 
شهرستان ســن برناردینو )SBCTA( ساخته شده است؛ اما 
چرا هیدروژن و نه برقی؟ پاسخ در زیرساخت ها نهفته است. 
به گفته اســتدلر، تنها یک درصد از کل شبکه ریلی آمریکا 
برقی اســت و هزینه هنگفت نصب خطوط بــرق هوایی، 
ســازمان SBCTA را به‌ســمت یک راه حل هوشمندانه تر 
سوق داد؛ یعنی قطاری هیدروژنی که می تواند روی همین 
ریل های موجود و بدون نیاز به سرمایه گذاری های کلان به 
کاهش آلایندگی کمک کند. زیمو بــر پایه پلت‌فرم موفق 
قطارهای دیزلی FLIRT ســاخته شــده؛ اما به جای موتور 
دیزلی، به یک سیستم پیل سوختی هیدروژنی مجهز است. 

در این سیســتم، هیدروژن با اکسیژن ترکیب می شــود و 
الکتریسیتــه تولید می کند. این بــرق نه تنها برای حرکت 
قطار، بلکه برای تامین انرژی سیستم تهویه‌مطبوع و شارژ 
باتری های آن نیز استفاده می شود. تنها محصول جانبی این 
فرآیند، آب خالص است! این قطار دو واگنه با ۱۱۶ صندلی 
می تواند با یک  بار سوخت‌گیری که حدود نیم ساعت طول 
می کشد، مسافتی تا ۴۶۰ کیلومتر را طی کند و به‌حداکثر 
سرعت ۱۲۷ کیلومتر بر ساعت برسد. مزیت اصلی قطارهای 
هیدروژنی در مقایســه با قطارهای الکتریکی، برد حرکتی 
بیشــتر و توانایی حمل مخازن هیدروژن به‌جای وابستگی 
به شارژ خارجی باتری هاســت. زیمو در مسیر ۱۵ کیلومتر 
خود روزانه ۱۶ سفر انجام خواهد داد و تجربه‌ای آرام، بی صدا 
و پاک را برای مســافران به‌ارمغان می آورد. آغاز به‌کار قطار 
هیدروژنی »زیمو« در ایالت کالیفرنیا را باید نقطه عطفی در 
تاریخ حمل‌ونقل ریلی ایالات متحده دانســت. این قطار که 
توسط شرکت سوئیسی اســتدلر برای سازمان حمل‌ونقل 
شهرستان ســن برناردینو ساخته شــده، نخستین نمونه 
مسافری هیدروژنی در آمریکاست و می تواند فصل تازه‌ای 
در گذار این کشور به سمت حمل‌ونقل پاک رقم بزند. ویژگی 
اصلی زیمو، استفاده از سیستم پیل سوختی هیدروژنی به 
جای موتور دیزلی است؛ فرآیندی که تنها محصول جانبی 

آن آب خالص بوده و هیچ آلاینده‌ای تولید نمی کند. انتخاب 
فناوری هیدروژنی به جای برقی ســازی سنتی، پاسخی به 
چالش های زیرســاختی آمریکا اســت. تنها یک درصد از 
شــبکه ریلی این کشور برقی اســت و هزینه نصب خطوط 
هوایی برق بسیار ســنگین خواهد بود. در چنین شرایطی، 
قطار هیــدروژنی می تواند بــدون نیاز به ســرمایه گذاری 
کلان در زیرســاخت، روی ریل های موجود حرکت کند و 
هم‌زمان انتشــار آلاینده ها را کاهش دهد. زیمو با دو واگن و 
۱۱۶ صندلی، قادر است با یک بار سوخت‌گیری نیم ساعته 
مسافتی تا ۴۶۰ کیلومتر را طی کند و به سرعت حداکثر ۱۲۷ 

کیلومتر بر ساعت برسد. این قطار در مسیر بین سن برناردینو 
و دانشــگاه ردلندز تردد خواهد کرد و روزانه ۱۶ سفر انجام 
می‌دهد. تجربه‌ای آرام، بی صدا و پاک برای مسافران، بخشی 
از مزیت های این فناوری جدید اســت. علاوه بر آن، توانایی 
حمل مخازن هیدروژن و استقلال از شارژ خارجی باتری ها، 
زیمو را به گزینه‌ای کارآمدتر نسبت به قطارهای تمام برقی 
تبدیل می کند. از منظر راهبردی، ورود زیمو به مسیر خدمت 
نشان‌دهنده تغییر نگاه آمریکا به آینده حمل‌ونقل ریلی است. 
درحالی که اروپا و آسیا سال هاست پروژه های برقی سازی و 
قطارهای پاک را توسعه داده‌اند، آمریکا با این اقدام نخستین 

گام جدی خود را در مسیر کاهش وابستگی به سوخت های 
فسیلی برداشته است. این پروژه می تواند الگویی برای سایر 
ایالت ها باشــد و زمینه ساز توســعه ناوگان هیدروژنی در 
مسیرهای غیر برقی کشور شود. درنهایت، قطار هیدروژنی 
زیمو را باید فراتر از یــک وسیله نقلیه جدید دید. این پروژه 
نماد تلاش برای همگرایی فناوری، محیط‌زیست و نیازهای 
زیرســاختی اســت. اگر نتایج عملیــاتی آن موفقیت آمیز 
باشد، می تواند راه را برای ســرمایه گذاری های گسترده تر 
در حمل‌ونقل پاک هموار کند و جایگاه آمریکا را در رقابت 

جهانی فناوری های سبز ارتقا دهد.

گامی بلند به سمت حمل‌ونقل پاک با پیل های سوختی؛

هیدروژن 
راهی ریل‌های آمریکا شد



سدان تمام‌اسپرت 
برقی باواریایی

   ماه مارس ســال 2021 بود که کمپانی ب‌ام‌و از کوپه چهاردر تمام برقی خود با نام 
i4 پرده برداشت. این خودرو که با زبان جدید طراحی این خودروساز باواریایی همراه 
است، با خطوط شارپ و تناسباتی پخته و با استایلی به مراتب اسپرت و هیجان‌انگیز به 
بازار آمد.  این گرن کوپه جسور باواریایی در بخش فنی خود از بالاترین سطح تکنولوژی 
بهره مند است تا بتواند رقیبی قدرتمند برای محصولات تسلاموتورز باشد. i4 در حقیقت 
در زیر چهره تهاجمی و اسپرت خود در قوی ترین نسخه از دو موتور الکتریکی پرتوان 
بهره می برد که به کمک سامانه xDrive این قدرت به چهارچرخ منتقل می شود. این 

دو موتور الکتریکی یکی در محور جلو و دیگری در محور عقب قرار گرفته که به صورت 
ترکیبی می تواند تا 544 اسب بخار قدرت و تا 795 نیوتون متر گشتاور تولید کند. این 
خودرو با باتری های لیتیوم-یونی با ظرفیت 83.9 کیلووات- ساعتی می تواند نیروی 
لازم جهت حرکت و پیمایش تا 521 کیلومتری را فراهم کند. i4 همانند نســخه های 
بنزینی پرقدرت ب‌ام‌و شــتاب هیجان‌انگیزی دارد؛ بنابراین ظرف 3.9 ثانیه از حالت 
سکون به سرعت 100 کیلومتربرساعت دســت می یابد و حداکثر سرعت آن به 225 

کیلومتر برساعت می‌رسد.

سه شنبه 27 آبان ماه 1404. سال یازدهم.  شماره 2441 ما با  ماارتباط  با  ارتباط 
CONTACT  US

Poll

نظرسنجی

3 0 0 0 6 7 4 0 0 پاسخ نظرسنجی شماره  02440
Poll

نظرسنجی

3 0 0 0 6 7 4 0 0 0 نظرسنجی شماره  2441

کدام مورد می تواند سبب ارتقای ایمنی محورهای 

مواصلاتی کشور شود؟

1- نوسازی کامیون ها

2- بازسازی جاده‌ها بر اساس استاندارد جهانی 

در نظرســنجی شــماره گذشــته از مخاطبان گرامی 
 پرسیدیم  کدام مورد زیر عامل اصلی افزایش تصادفات 

جاده‌ای است؟
در پاســخ به این پرســش 61  درصد به گزینه یک یعنی 
خواب آلودگی راننده و بی توجهی بــه آن  و  39 درصد به 
گزینه دوم یعنی  بی توجهی راننده به مسیر پیش رو رأی 

داده بودند.

گزینه 1
39  درصدگزینه 2

61  درصد

صدای مشتریصدای مشتری

 خودرو وارداتی مــدل 2008 دارم و حدود 
دو ماه قبل در زمان حرکــت، به‌رغم بالا بودن 
شیشــه های خودرو، باز هم جریان باد شدیدی 
در داخل کابین آن احســاس می شــد. پس از 
مراجعه به یــکی از کلینیک هــای تخصصی، 
مکانیک تشخیص داد واشرهای پلاستیکی دور 
درهای خودرویم به‌دلیــل کارکرد بالا معیوب 
شــده و باید تعویض شــوند. با مراجعه به بازار 
قطعات یدکی متوجه شدم قطعه مذکور در دو 
مدل ژاپنی و مالزیایی با نرخ های متفاوت عرضه 
می شود. به‌دلیل قیمت پایین تر نمونه مالزیایی، 
آن را خریداری کردم؛ اما پس از گذشت دو هفته 
این مشکل دوباره برای خودرویم به‌وجود آمد. 
ضمن مراجعه مجدد به مرکز تعمیر یادشــده، 
مکانیک گفت قطعه جدید کیفیت قابل توجهی 
نداشته و به همین دلیل این مشکل دوباره ایجاد 

شده است. 
کریمی نژاد-تهران

کیفیت پایین قطعه

88306761

Telegram

تلگرام

لزوم به‌روز شدن صنعت موتورسیکلت

چندسالی اســت موتورسیکلت در 
کشــور ما متاثر از سیاست های کلان 
اقتصادی از دســترس طبقه متوسط 
جامعه تا حدی دور شده و محصولات 
حاضر در بازار موتورسیکلت کشــور 
به‌رغم برخورداری از آپشن های ساده 
و ابتدایی، گاه برچسب قیمت نجومی 
می خورند! حال سوال این است که برای 
ایجاد تحول در این صنعت باید به چه 
پارامترهایی توجه شود؟ در ادامه پاسخ 

کارشناسان را مرور می‌کنیم:

میان موتورسیکلت ســازی داخلی 
بــا کمپانی های خــارجی فعال در 
این بخــش به لحاظ تیــراژ تولید و 
کیفیت، فاصله بسیار اســت. بر این 
اســاس تا زمانی کــه وزارت صمت 
روی مشــکلات این صنعت متمرکز 
نشــود و تولیدکننــدگان داخلی با 
کمپانی های مطــرح وارد همکاری 
نشوند، صنعت موتورسیکلت کشور 
به‌روز نمی شود. ناگفته نماند که تمام 
زمینه ها برای پیشــرفت این صنعت 
فراهم اســت؛ اما باید فعل خواستن 

رفیعیتوسط تولیدکنندگان صرف شود.

این روزها صحبت درمورد قیمت انواع 
موتورسیکلت خواسته یا ناخواسته 
به بحث درمورد نوســانات بهای ارز و 
تحریم ها گــره می خورد. با این حال 
می تــوان گفت این تنهــا بخشی از 
مشکلات صنعت موتورسیکلت سازی 
است و نکته مهم دیگر در این رابطه، 
به‌روز نبــودن تکنولوژی ســاخت 
موتورسیکلــت در کشــور اســت. 
بنابراین با تمرکز بر توان و پتانسیل 
شــرکت های دانش بنیان و حمایت 
از طرح هــای به‌روز می توان شــاهد 

تحولات گسترده در این زمینه بود. یوسفی

SMS

پیامک

خرابی دریچه گاز خودرو
خودرو پژو SLX405 مدل 1396 دارم و بیش 
از یک هفته است حین حرکت، خودرویم در 
دورموتور پایین دچار لرزش می شود و میل به خاموش 
شدن دارد. همچنین هنگام تعویض دنده از 3 به 4، دنده 
از وضعیت خود خارج می شود. از طرفی حدود یک هفته 
است به‌رغم وارد آوردن فشــار روی کلید مربوط به 
تنظیم آینه های جانبی، تغییری در وضعیت آن‌ها ایجاد 

نمی شود؛ علت چیست؟
لاجوردی-کرج

   در خودروهای مجهز به‌سیستم سوخت‌رسانی انژکتور، 
خاموش شدن خودرو در دورموتور پایین می تواند ناشی از 
خرابی استپر موتور باشد. بر این اساس باید این قطعه مورد 

بررسی قرار گیرد و در صورت نیاز تعویض شود. 
درعین حال خرابی دریچه گاز خودرو نیز می تواند چنین 
مشکلی را ایجاد کند. از آن جا که موتورهای خانواده UX از 
دریچه گاز مکانیکی بــا مکانیزم الکتریکی برخوردارند، بر 
این اساس اگر دریچه گاز معیوب شده باشد، این قطعه در 
دورهای پایین در حالت استاندارد قرار نمی‌گیرد و منجر 

به خاموش شدن موتور می شود. 
در این صورت باید از شــخص متخصص یا مکانیک کمک 
گرفته شود و با تعویض این قطعه مکانیکی مشکل خودرو 

شما برطرف می شود. 
با توجه به این که امروزه تمامی خودروها دارای سیســتم 
کمکی هیدرولیکی فرمان یا در خودروهای به‌روز کمکی 
الکتریکی هســتند، بر این اســاس خودرو شما نیز مجهز 

به‌سیستم هیدرولیکی است. 
در این سیستم یک سنسور فشار برای میزان دبی ورودی 
 ECU سیال به مدار تعبیه شــده که گزارشــات لازم را به
می‌دهد و بر این اساس و با توجه به هماهنگی با استپرموتور 
می تواند موتــور را از زیر بار خارج و عملکرد موتور را بهبود 

بخشد. 
اگر این سنســور فشــار معیوب باشــد، بخــش کنترلر 
الکترونیکی این سیستم با مشکل مواجه می شود و یکی از 
نشان های این خرابی آن است که در زمان گردش فرمان، 

موتور دچار لرزش و نهایتا خاموشی می شود. 
در این صورت باید سنسور فشار هیدرولیکی فرمان تعویض 
شود. اما در نظر داشته باشید که تنها خرابی سنسور فشار 
هیدرولیکی فرمان این مشــکل را به‌وجود نمی آورد؛ بلکه 
اســتپرموتور اگر به‌اصطلاح کثیف باشد یا شفت داخلی 
آن گیرپاژ کرده باشد، چنین مشکلی را به‌وجود می‌آورد. 
بنابراین تعویض استپرموتور برای بهبود عملکرد موتور و 

همچنین رفع این خرابی ضروری است.
 خارج شدن یا به‌اصطلاح بیرون زدن دنده از وضعیت خود 
تنها به خرابی متعلقات گیربکس مربوط می شود. این اتفاق 
بیشتر در لحظات شتاب‌گیری و در هنگامی که لرزش ها و 

ارتعاشات زیاد است، رخ خواهد داد. 
به صورت کلی این مشکل سه علت عمده دارد: 1- اگر میان 
ماهک و غلاف کشویی فاصله یا گپ بیش از حد استاندارد 
باشد، چنین اشکالی را به‌وجود می آورد. زیرا دیگر دنده در 
جای خود ثابت باقی نمی‌ماند و منجر به بیرون پریدن دنده 
از وضعیت خود می شود. در این حالت باید ماهک و غلاف 

کشویی تعویض شود. 
2- اگر دنده برنجی نســبت به غلاف کشویی دارای فاصله 
یا لقی باشد، چنین اشکالی را به‌وجود می آورد که باید این 

لقی برطرف شود.
 3- ســاییدگی بیش از حد دنده برنــجی به‌دلیل کارکرد 
خودرو می تواند یکی دیگر از دلایل این مشــکل باشد که 
با تعویض دنده برنجی مشکل رفع می شود. اما در پاسخ به 
بخش پایانی سوال شما باید گفت کلید مربوطه و مدارات 
مربوطــه آینه های جانبی باید بررسی شــود که احتمال 
دارد کلید مربوطه ســوخته باشد و دیگر کار نکند که باید 

تعویض شود.

باواریایی خشن؛ قاتل 6 سیلندرها که به ایالات متحده سفر کرد!

ب‌ام‌و »M4 CSL« سوپراسپرت 
تمام‌عیار در دنیای خودرو

کابین مدرن و هیجان‌انگیزطراحی خارجی؛ همچنان اسپرت

صدای مهیج از پیشرانه قوی!

کمپــانی ب‌ام‌و خودروهای فوق ســبک اســپرت خود را با پســوند 
CS یا CSL به جهان معرفی می کنــد. درحقیقت M4 CSL به معنای 
)Competition-Sport-Lightweight( اســت که بیانگر اسپرت 
مسابقه‌ای ســبک‌وزن اســت. از نظر طراحی ب‌ام‌و M4 CSL تفاوت 
چندانی با نســخه M4 و اســپرت تر آن یعنی کامپتیشــن ندارد. اما 
تغییرات اندک در جزئیات سبب شده است M4 CSL به معنای واقعی 
یک سوپراسپرت تمام‌عیار باشد. با نگاهی به پروفیل این سوپراسپرت 
باواریایی با خطوط شارپ روی بدنه مواجه می شویم که امضای آشنای 
طراحی ب‌ام‌و است. کاپوت نسبتا کشیده و پشت کوتاه با خطوط تیز 
روی بدنه در کنار رینگ های 19 اینچی فورج شده در جلو و رینگ‌های 
20 اینچی فورج شده در عقب، کاراکتر فوق سنگینی به لحاظ بصری و 
اسپرت به این خودرو می بخشد. چراغ های کشیده M4 با رنگ زرد روی 
LED های آن با جلوپنجره عمودی بزرگ و یک حجم برآمده خاص روی 
کاپوت چهره کاملا خشــن و تهاجمی به این سوپراسپرت داده است. 
در نمای عقب چراغ های کشیده با گرافیک موشن و یک حجم پردازی 
خاص روی درِِ صندوق عقب و مجموعه دیفیــوزر و اگزوزهای دوبل 
کروی شــکل در طرفین آن، چاشــنی هیجان را دوچندان می کند. 
پارامترهایی مانند سقف فیبرکربنی، قاب آینه های M فیبرکربنی، نوار 
قرمزرنگ دور جلوپنجره، لیپ ســپر فیبرکربنی، رنگ قرمز و مشکی 
روی کاپوت، خطوط قرمز روی ســقف، رکاب مزین‌شده به خط قرمز 
با پس‌زمینه مشکی پیانویی، چراغ های عقب با حالت موشن‌اسپرت، 
لیپ سپر عقب فیبرکربنی و اگزوزهای بزرگ کروی شکل در طرفین 

سبب شده است M4 CSL هیجان‌انگیزتر به نظر برسد.   

در زمان ورود به کابین M4 CSL با طراحی فوق جذاب و اســپرت مواجه 
می شویم؛ هرچند که یک کلاســتر 12.3 اینچی در مقابل راننده و یک 
نمایشگر 10.25 اینچی برای سیستم اطلاعات-سرگرمی تعبیه شده 
تا فضــای داخلی را کاملا مــدرن جلوه دهد. اما طــراحی صندلی‌های 
فیبرکربنی M )برای نخستین بار از سدان تمام‌اسپرت باواریایی ها یعنی 
M5 CS آغاز شد(، پدال های شیفتر بزرگ فیبرکربنی با رنگ قرمز و مشکی 
و غربیلک فرمان M مزین به جیر و دسته‌دنده کوچک اسپرت M رانندگی 
با این سوپراسپرت را فوق هیجان‌انگیز می کند. هرچند که صندلی های 
اسپرت فیبرکربنی M مزین به‌چرم مرینو بوده تا راحتی سرنشینان را ارتقا 
دهد. اما با توجه به نصب صندلی های اسپرت فیبرکربنی نسل جدید ب‌ام و 
و حذف صندلی های ردیف دوم برای سرنشینان و استفاده بیشتر از قطعات 
فیبرکربنی سبب شده است M4 CSL  135 کیلوگرم سبک‌وزن تر از نسخه 
M4 و کامپتیشن آن باشد. از مهم ترین امکانات این سوپراسپرت می توان به 
8 ایربگ، سیستم ارتباط کاربری نسل هشتم ب‌ام‌و، دوربین360 درجه‌ای، 
سامانه پیشگیری از برخورد، کروزکنترل تطبیقی، سیستم مانیتورینگ 
نقاط کور به همراه شناسایی عابرپیاده، سامانه انحراف از مسیر، سیستم 
ترمز اضطراری خودکار، نوربالای هوشــمند، سیستم پارک هوشمند، 
کمکی رانندگی هوشمند، سیستم استارت و راه‌اندازی هوشمند خودرو، 
سیستم تهویه مطبوع اتوماتیک دوگانه و فرمان الکترومکانیکی و سفارش 

6 تریم رنگ برای داخل اشاره کرد.

پیشرانه M4 CSL همان پیشرانه M4 و نسخه کامپتیشن است، یعنی پیشــرانه 6 سیلندر خطی 3 لیتری تویین توربوشارژ معروف ب‌ام‌و یعنی S58B30 در 
 ،ECM زیرکاپوت این باواریایی خشن قرار گرفته است. بر اساس آن چه کمپانی ب‌ام‌و اعلام کرده است، در پاشش سوخت، بوست توربوشارژها، پروگرامینگ
تغییرات در ونوس های هوشمند و اگزوز خودرو تغییراتی اعمال شده که ماحصل این تغییرات به راندمان بالاتر منتج شده است. بنابراین حداکثر توان خروجی 
به 551 اسب بخار و حداکثر گشتاور خروجی به 650 نیوتون متر رسیده است. البته توان خروجی 41 اسب بخار افزایش داشته و گشتاور هیچ تغییری نداشته 
است. خبر هیجان‌انگیز برای اسپرت‌دوستان این‌که ب‌ام‌و به وعده‌هایش وفادار مانده و M4 CSL را تنها با سیستم انتقال قدرت دیفرانسیل عقب RWD به بازار 
عرضه خواهد کرد. بر این اساس تنها 3.5 ثانیه زمان نیاز است که این خودرو از حالت سکون به سرعت 100 کیلومتر برساعت دست یابد و حداکثر سرعت این 
سوپراسپرت باواریایی‌ به 307 کیلومتربرساعت می‌رسد. کمپانی ب‎ام‌و قیمت 139 هزار و 900 دلار را برای M4 CSL در بازار ایالات متحده در نظر گرفته است

   کمپانی ب‌ام‌و سال گذشته میلادی دو خودرو فوق عملکردی اسپرت خود با نام های M3 و M4 را که به ترتیب سدان و کوپه اسپرت به شمار می‌روند، 
معرفی و راهی بازار کرد. از آن جا که M4 نسخه کوپه M3 است و هر دو خودرو پرفورمنسی باواریایی ها در کلاس 6 سیلندرها هستند، کمپانی ب‌ا‌م و 
سال جاری میلادی برای اسپر‌ت‌دوستان، سنگ تمام گذاشت و نسخه CSL از آن را به جهان معرفی کرد. در این مطلب به بررسی M4 CSL سفارشی 

بازار ایالات متحده خواهیم پرداخت.



لاستیک و  لاستیکرینگ  و  رینگ 
TIRE & RING

سه شنبه 27 آبان ماه 1404. سال یازدهم.  شماره 2441

لاستيک هاي خارجي قاچاق 
در توقيف پليس هرمزگان

    فرمانده انتظامي استان هرمزگان از کشف ۱۰۴ حلقه لاستيک کاميون قاچاق در 
يک عمليات پليسي در استان خبر داد.

 ســردار علي‌اکبر جاويدان در گفت‌وگو با خبرگزاري پليس، در تشريح اين خبر بيان 
داشت: »ماموران انتظامي پاسگاه گهکم شهرستان حاجي‌آباد روز گذشته در اجراي 
طرح مقابله با قاچاق کالا و ارز حين کنتــرل خودروهاي عبوري محور بندرعباس به 
حاجي آباد به يک دســتگاه کاميون حامل بار مشکوک شده و دستور توقف دادند.« 

وي افزود: »ماموران جهت بررسي کاميون مورد نظر را متوقف و در بازرسي از آن، ۱۰۴ 
حلقه لاستيک خارجي کاميون فاقد مدارک و قاچاق كشف و در اين رابطه يک متهم را 
دستگير کردند.« اين مقام ارشد انتظامي استان، ارزش کالاهاي قاچاق کشف شده از 
اين کاميون را بنا به‌اعلام نظر کارشناسان اقتصادي ۵۰ ميلياردريال عنوان کرده و اظهار 
داشت: »متهم با تشكيل پرونده جهت سير مراحل قانوني به‌دستگاه قضائي معرفي و 

خودرو به پارکينگ منتقل شد.«

سایز تایرمدلگل تایرکویر تایر  )ایران(
)میلیمتر(

قطر رینگفاق تایر
)اینچ(

وزن قابل تحمل
)کیلوگرم(

حداکثر سرعت
)کیلومتر بر ساعت(

قیمت بازار تهران
 )یک جفت- ریال(

خودرو پیشنهادی

ام وی ام 110-سایپا131-سایپاKB12   165/65R13651341219024,800,000132 و 26
KB2000   175/60R13601341221026,000,000انواع پراید
پیکان- ریو -تیباKB14   175/70R13701347519028,000,000و36

KB88   185/60R14601447521026,000,0002تیبا
پژو206-پژو405-پرشیاKB27   185/65R14651453021027,400,000و22
 سمند-تندر90-دنا-ساندرو-ساندرواستپ وی-زانتیاKB27   185/65R15651556021028,100,000و22
اسپرت انواع پژوKB77  205/60R14601456021031,800,000و44

KB77   205/60R15601561521031,800,000اسپرت سمند-تندر90-دنا-ساندرو-ساندرواستپ وی
KB44205/50 R16501654524037,400,000کراس- دنا پلاس توربو H30 دانگ فنگ
KB55205/55 R16551661524040,500,000تویوتا یاریس X22- چری S3- مگان -سراتو- جک
KB66215/65 R16651685021057,000,000X33 ام وی ام - X60 لیفان
KB55205/50 R17501758024043,500,000آریزو 5 و 6-آریا
KB57215/55 R17551767027043,700,000تویوتا کمری- سوناتا
KB66215/60 R17601771021064,900,000SX5 خودرو فردا   - S5 هایما -X33S ام وی ام
KB200215/50 R17501761527055,900,000چانگان - سراتو
KB700225/65 R17651785021061,100,000BYDS6 -تیگو5- سوزوکی ویتارا
KB700235/65 R17651790021061,600,000S7 هایما
KB444245/70 R1765171,06018085,700,000زاگرس- صحرا
KB900265/65 R1745181,12021087,600,000)پرادو- پیکاپ فوتون- آسنا )آمیکو
KB909285/70 R1755181,285190110,300,000G9 پیکاپ
KB200215/45 ZR18551865027055,200,000تیوولی
KB300215/55 R18551869027060,500,000M4 سوبا - T5 ری را- خودرو فردا - FX فونیکس
KB500225/55 R18601875024059,000,000توسان- کوراندو S5- جک
KB800235/55 R18601880021066,300,000اسپورتیج-دیگنیتی 
KB700225/60 R18601880021061,400,000SWM-تیگو7- ب ام و ایکس 3)2020-2017(- رنو کولیوس
KB700235/60 R18601887521064,600,000لکسوس IX55- سانتافه- اسپورتیج- هیوندای
KB900265/60 R1860181,06021088,500,000)کرمان خودرو(T8 -پیکاپ تویوتا
KB700225/55 R19551982524067,100,000LX 8 - اکستریمS هایما
KB800R19 235/50501977527065,200,000Tiggo 8 Plug

KB700R19 235/55551982524067,200,000SX تویوتا راو4-سورنتو -RX سانتافه نیو- لکسوس
KB545ZR20 245/45452087527063,800,000TXL اکستریم
KB570ZR20 245/50502085027064,800,000VX اکستریم
KB555ZR20 255/45452082527073,500,000فیدلیتی- رکستون

تـهـران را پـــاک بـگـردیـمتـهـران را پـــاک بـگـردیـم

  انتخاب لاستیک مناسب برای خودرو، نه تنها بر امنیت 
و کیفیت رانندگی تاثیر می گذارد، بلکه عمر قطعات دیگر 
خودرو و مصرف سوخت را هم تحت تاثیر قرار می‌دهد. در 
این میان، لاستیک های چینی نرم به‌دلیل قیمت مناسب 
و ویژگی های خاصشان، محبوبیت روزافزونی پیدا کرده‌اند. 
اما آیا لاستیک چینی نرم خوب است؟ این نوع لاستیک ها 
تجربه سواری راحت تر و چسبندگی بهتر در سرعت های 
بالا ارائه می‌دهند، اما ممکن اســت عمر کوتاه تری داشته 
باشند. در این مطلب می خواهیم مزایا، معایب و ویژگی های 
تایرهای چیــنی را بررسی کرده و به شــما کمک کنیم 
تصمیم آگاهانه تری بگیریــد. حتما تا انتهای این مطلب 
با ما همراه باشید. لاســتیک های نــرم به خاطر ترکیبات 
ویژه‌ای که دارند، چســبندگی بیشــتری با سطح جاده 
ایجاد می کنند. این ویژگی باعث می شــود که خودرو در 
ســرعت های بالا عملکرد بهتری داشــته باشد و تجربه‌ 
راحت تری از سواری را برای راننده و سرنشینان فراهم کند. 
لاستیک‌ نرم در دماهای مناسب و در شرایط جاده‌ای صاف، 

بیشترین کنترل پذیری را ارائه می‌دهد. نکته مهم این است 
که این لاســتیک ها عمر کمتری نسبت به لاستیک های 
ســخت دارند و به دلیل اصطکاک بالا، سریع تر فرسوده 
می شــوند. بنابراین در پاسخ به این سوال که آیا لاستیک 
چینی نرم خوب است؟ باید گفت که لاستیک های نرم برای 
رانندگانی که بیشتر در جاده های صاف و با سرعت های بالا 
رانندگی می کنند، گزینه مناسبی است. البته این انتخاب 
ممکن اســت هزینه های نگهداری بیشــتری را به همراه 
داشته باشد. بنابراین، انتخاب بین لاستیک نرم و سخت 
به نوع اســتفاده و شرایط رانندگی شــما بستگی دارد. از 
طرفی قیمت لاســتیک چینی درجه یک به نسبت انواع 
لاستیک خارجی پایین تر است، اما از لحاظ کیفیت، دوام و 
استانداردها با بسیاری از لاستیک های درجه یک خارجی 
مقایسه می شود. به همین دلیل است که خرید لاستیک 
چینی درجه یک به طور کلی یک انتخابی هوشــمندانه و 
اقتصادی است. برای پاســخ دقیق تر به این سوال که آیا 
لاستیک چینی نرم خوب اســت، باید مزایا و معایب این 
لاستیک را بررسی کنیم. استفاده از این لاستیک همان طور 
که ویژگی های بسیار خوبی دارد با چالش هایی مواجه است 
و باید بادقت انتخاب شــود. از مهم ترین ویژگی هایی که 
باعث شده‌اند لاستیک نرم چینی برای بسیاری از رانندگان 
به گزینه محبوبی تبدیل شود، باید به موارد زیر اشاره کنیم؛ 
لاستیک های چینی نرم معمولا با قیمت پایین تری نسبت 

به لاستیک های برندهای خارجی دیگر عرضه می شوند. 
این لاستیک ها دارای ساختار جدید و یکنواختی هستند 
که باعث افزایش راحتی حین رانندگی می شود. استفاده 
از ترکیب لاســتیکی جدید در تایرهای درجه یک چینی 

باعث افزایش عمر مفید این لاســتیک ها می شــود. این 
لاستیک های نرم چینی در ســرعت و دمای بالا عملکرد 
مطلوبی ارائــه می‌دهند و ایمنی بــالایی دارند. این نوع 
لاستیک ها به‌ویژه در مسیرهای طولانی باعث استهلاک 

کمتر خودرو می شوند و به سلامت جلوبندی و کمک‌ فنرها 
کمک می کنند. به طور کلی لاستیک نرم به‌دلیل آج بلندتر 
و متریال به کاررفته، ســواری راحت تــر و کم صداتری را 
برایتان رقم می‌زند.  این نوع لاستیک عملکرد بسیار خوبی 
در ترمزگیری و توقف های کوتاه دارد و ایمنی سرنشینان 
را تضمین می کند. همچنین چســبندگی مناســبی در 
جاده های مرطوب و لغزنده دارد. لاستیک نرم چینی هم 
مانند سایر انواع لاســتیک ها معایبی دارد. آشنایی با این 
معایب به شما کمک می کند که تصمیم عاقلانه تری برای 
خرید یا عدم خرید این لاستیک ها بگیرید؛  این لاستیک ها 
معمولا عمر کمتری نسبت به لاستیک های خشک دارند. 
استفاده از لاستیک نرم چینی یا سایر برندهای خارجی و 
داخلی، مصرف سوخت را افزایش می‌دهد. این لاستیک ها 
نیاز به تنظیم باد و نگهداری بیشتری دارند. لاستیک نرم 
عمر مفید کوتاه تری دارد و باید در زمان کوتاه تری تعویض 
شود. )به نسبت لاستیک های خشک( شاید پاسخ صحیح به 
سوال کدام لاستیک چینی نرم است، به سادگی امکان پذیر 
نباشد. لاستیک نرم چینی را می توانید از برندهای جی‌تی، 
مکسس، زیتکس، نانکنگ، ترایگل، هابیلد، رودوینگ و… 
خریداری کنید. هر کدام از این لاســتیک ها ویژگی های 
خــاصی دارند و برای تعــدادی از خودروها مناســب تر 
هستند. با این حال به گفته کاربران، برند رودوینگ نرم ترین 

لاستیک ها را تولید می کند.

s.siavashi@autoworld.ir
سهیل سیاوشی

استحکام یا سواری نرم؟ مساله این است
مزایا و معایب لاستیک های چینی ؛
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  از چند دهه قبل تا همین چندی پیش طرح مدل خاصی از خودرو روی کاغذ 
کشیده می شد و پس از آن مدل های نزدیک به نمونه تولیدی تولید و درنهایت طرح 
از لحاظ فنی تایید می شد. این درحالی است که با ورود نرم‌افزارهای طراحی، دنیای 
طراحی نیز متحول شــد. درعین حال طراحان تلاش می‌کنند از حالت سه بعدی 
نیز برای طراحی خــودرو بهره بگیرند. واقعیت مجازی این امکان را تا حد زیادی 
برای طراحان فراهم آورده تا بتوانند طرح خود را به طور کاملا واقعی پیش ببرند و 

تغییراتی مطابق با استانداردهای دنیای واقعی اعمال کنند. بر این اساس کریس 
بنگل، مدیر طراحی کمپانی ب‌ام‌و در این زمینه می گوید: »طراحی با واقعیت  مجازی 
توانسته طرح هایی را که طراح مدنظر دارد با واقعیت بیشتر به نمایش درآورد و این 
مساله سبب شده است واقعیت مجازی در آینده طراحی خودرو جایگاه ویژه‌ای 
داشته باشد. چراکه واقعیت مجازی بدون هیچ محدودیتی می تواند در یک فضای 

کاملا سه بعدی طرح نهایی را به نمایش درآورد.« 

تکنولوژی خاصی که 
خودروسازی را متحول کرد!

ت تقطعا قطعا
AUTO  PARTS 

     رئیــس‌ دولت چهاردهم بــا تعیین ضرب‌الاجل 
یک ساله برای اصلاح موتور و کاهش مصرف سوخت، 
صنعت خــودرو را وارد مرحله‌ای تازه کرده اســت؛ 
اما پشت پرده این دســتور، واقعیت هایی نهفته که 
کمتر دیده شــده‌اند: از صف های طولانی تامین ارز تا 
هزینه های سرسام‌آور فناوری های جدید و چالش های 
نوسازی خطوط تولید. جزئیات این موانع نشان می‌دهد 
مسیر تحقق این ماموریت بسیار پیچیده تر از ظاهر آن 
است؛ مسیری که شناخت آن تصویر متفاوتی از آینده 

خودروسازی ارائه می‌دهد.

   فشار بر تولید؛ بدون ابزار لازم
ابراهیم دوســت‌زاده، عضو هیات مدیــره انجمن صنایع 
همگن نیرومحرکه و قطعه ســازان خودرو کشور، با اشاره 
به هشدار اخیر رئیس جمهور درباره مهلت یک ساله برای 
اصــلاح موتور خودروها، کاهش مصرف ســوخت و تولید 
خودروهای ایمن و برقی، در گفت‌وگو با »دنیای خودرو« 
اظهار داشــت: »اگر بدون درنظر گرفتن حواشی و مسائل 
پیرامونی صنعت خودرو به اظهارات آقای دکتر پزشکیان 
نگاه کنیم، اصل این مطالبه منطقی و به حق اســت. ما در 
صنعت خودرو موظفیم چه در حوزه موتور و چه در بخش 
قطعات اثرگذار بر آلایندگی و مصرف ســوخت، اقدامات 

جدی و برنامه‌ریزی شده برای بهینه سازی انجام دهیم.«
وی اضافه کرد: »با این حال، مساله اصلی زمانی آغاز می شود 
که صحبت از اجرا به میان می‌آید. باید دید آیا شرایط تحقق 
این خواســته وجود دارد یا خیر؟ امروز برای ثبت سفارش 
و تخصیص ارز مواد اولیــه‌ای که تولید داخلی ندارد، صف 
6 ماهه تا هشت ماهه پیش‌روی تولیدکنندگان قرار گرفته 

و این خود یک معضل جدی است.«
دوست‌زاده با اشاره به مشکلات تامین تجهیزات صنعتی 
تصریح کرد: »در حــوزه واردات ماشین‌آلات، وضع حتی 
پیچیده تر است. اگر بخواهیم از مسیر تالار اول یا دوم اقدام 
کنیم، صف تخصیص ارز بیش از یک سال طول می کشد و در 
بسیاری موارد ثبت سفارش به طور کامل متوقف می شود. 
اگر هم از ارز آزاد استفاده شود، موضوع تعزیرات و قاچاق 

مطرح خواهد شد که تبعات آن بسیار سنگین تر است.«
وی با تاکیــد بر این کــه قوانین و مقررات فعلی دســت 
تولیدکننده را برای نوسازی خطوط می بندد، اظهار داشت: 
»وقتی آقای دکتر پزشکیان اعلام می کنند که دولت کمک 
خواهد کرد، باید همیــن امروز این حمایت ها را در همین 
موارد ضروری عملی کنند. اگر قرار باشد صحبت از توسعه 
فناوری خودروهای برقی، هیبریدی یا موتورهای استاندارد 
یورو۶ باشد، نیاز ارزی چند برابر وضع موجود خواهد بود. 
در حالی که ما اکنون برای تامین مواد اولیه دچار مشــکل 

جدی هستیم.«
وی ادامــه داد: »اقتصاد تولید زمانی ادامه پیدا می کند که 
برای بخش خصوصی توجیه اقتصادی داشته باشد. هیچ 
بخش خصوصی در فعالیتی که منفعتی برایش نداشته باشد 
ماندگار نمی ماند. با وجود این که قیمت گذاری دستوری تا 
حدی کمرنگ شده، اما آثار مخرب آن همچنان باقی است 
و زیان های انباشته چندصد همتی ناشی از این سیاست، 
هنوز ســایه خود را بر ســر صنعت خودرو و قطعه سازی 

گسترده است.«

 تاخیرهای ارزی؛ توقف تولید و توقف توسعه
رئیــس کمیته تخصــصی کیفیت و اســتاندارد انجمن 
صنایع همگــن نیرومحرکه و قطعه ســازان خــودرو، با 
اشــاره به چالش های جدی پیــش‌روی صنعت خودرو و 
قطعه ســازی، تصریح کرد: »حتی اگر تمامی حواشی این 
ـ از مشکلات ثبت سفارش و تخصیص ارز گرفته  صنعت ـ
تا موانع واردات ماشین‌آلات، قیمت گذاری دســتوری و 
ـ را کنار بگذاریم، باز هم  سیاســت های انقباضی بانک ها ـ
دستیابی به اهداف اصلاح موتور خودروها، کاهش مصرف 
سوخت و تولید خودروهای ایمن و برقی در بازه یک ساله 

امکان پذیر نیست.«
دوســت‌زاده افزود: »طراحی موتــور، گیربکس و دیگر 

دستور به تحول خودرو در غیاب پیش‌نیازهای حیاتی
در گفت‌وگو با رئیس کمیته کیفیت و استاندارد انجمن صنایع همگن قطعه سازان کشور مطرح شد؛

صنعت خودرو با صف های طولانی تخصیص ارز، توقف نوسازی خطوط و کمبود تجهیزات روبه‌روست و اجرای ضرب‌الاجل تحول بدون رفع این موانع ممکن نیست

نوربالا

حتی اگر مشکلات ثبت 
سفارش، تخصیص ارز، 

موانع واردات ماشین آلات، 
قیمت گذاری دستوری 
و سیاست های انقباضی 

بانک ها را کنار بگذاریم، باز 
هم دستیابی به اهداف اصلاح 

موتور خودروها، کاهش 
مصرف سوخت و تولید 
خودروهای برقی در بازه 
یک ساله امکان پذیر نیست

ســامانه های بهینه با اتکا به توان شرکت های دانش بنیان 
داخلی، فرآیندی زمان بر و پیچیده اســت. افزون بر این، 
موضوع ســوخت نیز نقش تعیین کننــده‌ای دارد؛ موتور 
استاندارد بدون سوخت استاندارد عملکرد مطلوب نخواهد 
داشــت و در صورت بی توجهی به کیفیت سوخت، حتی 
بهترین طراحی ها نیــز ما را به نتیجه منطقی و قابل قبول 

نخواهد رساند.«
وی با اشاره به هزینه های طرح های فناورانه اظهار داشت: 
»اگر بخواهیم به جای توســعه داخلی، دانــش فنی را از 
کشــورهای دیگر خریداری کنیم، هزینه سرســام آوری 
خواهد داشــت. در حالی که امروز برای ثبت سفارش مواد 
اولیه با تاخیرهای طولانی روبه‌رو هستیم و گاه این تاخیر 
به توقف تولید منجر می‌شود؛ بنابراین چگونه می‌توان در 

چنین شرایطی گام های بزرگ تر برداشت؟«
این مقام صنفی تاکید کرد: »مــا به عنوان انجمن صنایع 
همگن نیرومحرکه و قطعه ســازان خودرو از اهداف کلی و 
جهت گذاری های رئیس‌جمهور حمایت می کنیم و آن را 
حق مردم و صنعت می‌دانیم، اما برای اجرا باید زیرساخت ها 
و مشکلات واقعی صنعت برطرف شود. در غیر این صورت، 
این اهداف در حد شعار باقی می ماند و هیچ خودروسازی 
با شرایط فعلی قادر نخواهد بود ظرف یک سال به اهدافی 

که تعیین شده، دست پیدا کند.«

 زیرساخت انرژی؛ بزرگ ترین مانع الکتریکی شدن
دوست‌زاده با اشاره به طرح توسعه خودروهای الکتریکی 
در کشور به »دنیای خودرو« گفت: »مطالعات گسترده‌ای 
در انجمن قطعه ســازان خــودرو در حــوزه خودروهای 
الکتریکی انجــام داده‌ایم و بازدیدهــای متعددی نیز از 
کشورهای مختلف داشــته‌ایم. بر اساس این مطالعات و با 
اتکا بر تجربیاتم در فرآیندهای تولید و طراحی خودروهای 
الکتریکی، باید تاکید کنم که خــودرو الکتریکی از چند 
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میترا شهبازی

جهت با نیاز و شرایط بازار مصرف عمومی در ایران سازگار 
نیست.«

وی با اشــاره به چالش هــای پیش‌رو برای دســتیابی به 
این هدف، افزود: »در حوزه زیرســاخت و تامین انرژی با 
کمبودهای جدی روبه‌رو هســتیم و بایــد این واقعیت را 
پذیرفت. از سوی دیگر، حجم بسیار بالای سرمایه‌گذاری 
موردنیاز برای تولید خودروهای الکتریکی، در عمل ضرورت 
و فوریت تولید آنها را به طور قابل توجهی کاهش می‌دهد.«

رئیس کمیته تخصصی کیفیت و استاندارد انجمن صنایع 
همگن نیرومحرکه و قطعه سازان خودرو ادامه داد: »تولید 

خودروهای الکتریکی نیازمند سرمایه گذاری اولیه بسیار 
سنگین اســت و این موضوع، قیمت تمام شده را به‌شدت 
افزایش می‌دهد. متوســط قیمت نهایی یک خودرو برقی 
در مقایســه با نمونه درون‌سوز مشابه، بین 6 تا 8هزار دلار 
بیشتر اســت. برای مثال، یک خودروی 5هزار دلاری اگر 
بخواهد در کلاس مشابه برقی شود، به حدود 13هزار دلار 
می‌رسد. در چنین شرایطی و بدون یارانه یا حمایت بانکی، 
در عمل نمی توان تصور کرد که مشتری برای این خودروها 

وجود داشته باشد.«
وی درباره چالش باتری ها نیز اظهار داشت: »عمر متوسط 
باتری های مورد استفاده در خودروهای الکتریکی بین پنج 
تا هشت سال است. هر هشت سال یک بار باید بیش از ۵۰ 
درصد قیمت خودرو پرداخت شــود تا باتری جدید تامین 
گردد. چه کسی حاضر است چنین هزینه‌ای را بپذیرد؟ این 

مساله خود یک معضل جدی دیگر است.«
دوســت‌زاده اضافه کرد: »مشکل بعدی، موضوع بازیافت 
باتری هاســت. ایــن حوزه بــه یک صنعــت تخصصی و 
ســرمایه گذاری ســنگین نیاز دارد. اگر امــکان بازیافت 
نباشد، این پرســش مطرح می شود که باتری های حجیم 
استفاده شــده، که بخش بزرگی از وزن خودروی برقی را 

شامل می شوند، باید کجا انبار، معدوم یا بازیافت شوند؟«

  هیبرید؛ نسخه پیشنهادی برای بازار ایران
عضو هیات مدیــره انجمن صنایع همگــن نیرومحرکه 
و قطعه ســازان کشــور گفت: »مــا در انجمــن صنایع 
همگن قطعه سازان کشــور به صراحت اعلام کرده‌ایم که 
خودروهای الکتریکی تنها و تنها برای ناوگان حمل‌ونقل 
عمومی درون شــهری و برون شهری با مسافت های کوتاه 
مناسب هستند. برای مثال، در کلان شهری مانند تهران، 
برقی سازی اتوبوس ها و تاکسی ها اقدامی بسیار مطلوب به 

شرط حمایت دولت و پرداخت یارانه است.«

وی افزود: »با این تفاصیــل برای حمل‌ونقل غیرعمومی، 
خودروهای تمام برقی را به‌هیچ‌وجــه توصیه نمی کنیم. 
پیشــنهاد ما اســتفاده از خودروهای هیبریدی است که 
مصرف ســوخت ترکیبی دارند و به طور متوسط چهار تا 
پنج لیتر در 100کیلومتر مصرف می کنند. این خودروها 
که هم برقی‌اند و هم بنزینی، پروژه‌ای مناســب برای بازار 

ایران هستند.«
دوســت‌زاده با اشــاره به روند تولید در ایران تصریح کرد: 
»اکنون، ایران خودرو با همکاری گــروه بهمن، کار روی 
پلتفرم مشــترک خــودروی هیبریدی را آغــاز کرده و 
نمونه های اولیه در حال انجام تست های جاده‌ای هستند. 

به نظر می‌رسد از سال آینده تولید انبوه آن ها آغاز شود.«
وی ادامه داد: »با درنظر گرفتن مجموعه این مشــکلات، 
تولید و اســتفاده از خودروی برقی بــرای مصرف کننده 
عمومی نه توجیه اقتصادی دارد، نه زیرســاخت های آن 
فراهم است، نه توان پرداخت هزینه های جانبی و تعویض 
باتری وجــود دارد. بارها این موضوع را اعــلام کرده‌ایم و 
معتقدیــم به جای تمرکز بر خودروهــای تمام برقی، باید 
به ســمت تولید و توســعه خودروهای هیبریدی حرکت 
کرد؛ چراکه بسیــاری از معایب و چالش های خودروهای 

الکتریکی را ندارند.«

  کاهش آلودگی؛ جابه‌جایی دود از شهر به نیروگاه
دوست‌زاده در پاسخ به پرســشی درباره کاهش آلودگی 
هوا با تکیه بر خودروهــای برقی گفت: »تردد خودروهای 
برقی درون شــهرها به طور طبیعی باعث کاهش آلودگی 
هوا می شود، اما اگر برق این خودروها با فناوری های فعلی 
ــ حدود ۳۰ درصد  نیروگاهی و بــا بازدهی بسیار پایین ـ
ـ تولید شــود، آلودگی‌ فقط جابه جا خواهد شــد. به جای 
انتشار آلایندگی توســط خودروهای درون سوز در داخل 
شهر، این آلودگی در نیروگاه ها ایجاد می شود؛ برای مثال 
به جای تهران، ممکن اســت در نیروگاهی نزدیک قزوین 

منتشر شود.«
رئیــس کمیته تخصــصی کیفیت و اســتاندارد انجمن 
صنایع همگن نیرومحرکه و قطعه ســازان خودرو با اشاره 
به تجربه چین افزود: »چین توانسته است سطح آلودگی 
کلان شــهرهای خود را کاهش دهد، اما باید این ســوال 
را مطــرح کرد که آیا امکانات، زیرســاخت ها و شــرایط 
چین در کشــور ما وجود دارد؟ پاسخ روشن است؛ چنین 
زیرساخت هایی در ایران مهیا نیســت و باید این واقعیت 
را پذیرفت. اگر ما نیز شرایط مشابه چین را داشتیم، شاید 
می شد درباره توسعه خودروهای برقی بحث کارشناسی 
جدی تری مطرح کرد، اما با وضعیت فعلی، قیاس ایران با 

چین منطقی نیست.«

  گاز؛ مزیت ملی با فناوری بومی
این مقام صنفی در پاسخ به پرسشی درباره مقایسه طرح 
خودروهای هیبریدی با پروژه خودروهای گازسوز اظهار 
داشت: »سوخت گاز همیشــه منتقدان و موافقان خاص 
خود را داشته است، اما در حوزه گاز، مساله ایمنی اهمیت 
ویژه‌ای دارد. در خودروهای گازسوز ما یک کپسول ۲۰۰ 
باری را حمل می کنیم. اگر عمر مفید خودروهای گازسوز 
به پایان برســد و بیش از ۱۰ تا ۱۲ سال مورد استفاده قرار 
گیرند ـ که در کشــور ما بسیار رایج اســت ـ این موضوع 

مخاطره‌آمیز می شود.«
وی با اشــاره بــه راهکارهای ایمــنی تایید کــرد: »اگر 
آیین نامه ها و مقررات ســختگیرانه‌ای وجود داشته باشد 
که بر اســاس آن، پیش از پایان عمر مفید قطعات مرتبط 
با سیستم گازسوز، نظارت کامل انجام و تمامی اتصالات، 
مخزن و اجزا تعویض شوند، می توان ریسک را کاهش داد.«

دوســت‌زاده افزود: »در صورت نظــارت کافی بر ایمنی، 
خودروهای گازسوز می توانند پروژه‌ای قابل قبول باشند، 
چراکه ایران از منابع گاز غنی برخوردار است و CNG قیمت 
مناسب تری دارد. افزون بر این، فناوری و دانش فنی ساخت 
قطعات مرتبط با خودروهای گازسوز در کشور بومی سازی 
شده و در بخش هایی همچون موتور و اجزا، آلیاژها و فناوری 
متفاوت موردنیاز این نوع خودروها نیز در ایران وجود دارد.« 
وی تصریح کرد: »اگر نیاز باشد، انجمن می تواند این پروژه 
را به صورت علمی و با استفاده از ابزارها، ظرفیت ها و منابع 
تخصصی موجود مورد مطالعه قــرار دهد و در نهایت نظر 

کارشناسی و مستند خود را ارائه کند.«



معکوس معکوسدنده  دنده 
REVERSE GEAR

   فرشاد مقیمی، رئیس هیات عامل سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران )ایدرو( 
از اسقاط بیش از ۱۴۱ هزار دســتگاه خودرو از ابتدای سال تاکنون خبر داد. رئیس 
هیات عامل سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران در بازدید از یکی از مراکز اسقاط 
خودرو، با ابراز خرســندی از ورود تاکسی های برقی به خیابان های شهر های بزرگ 
کشور گفت: »در طرح جایگزینی، تفاهم نامه ۹۶ هزار دستگاه خودرو را داشتیم که ۶ 
هزار دستگاه آن برقی است و امیدواریم اجرای این اقدامات، به افزایش رفاه و سطح 

رضایت مردم منجر شود.« وی با بیان این که از ابتدای امسال تاکنون بیش از ۱۴۱ هزار 
دستگاه خودرو اسقاط شده است، افزود: »درمجموع در سال های ۱۴۰۳ و ۱۴۰۴ تعداد 

خودروهای اسقاط شده از مرز ۵۰۰ هزار دستگاه عبور کرده است.«
براساس این گزارش مقیمی، رئیس هیات عامل سازمان گسترش و نوسازی صنایع 
ایران )ایدرو( در بازدید از مرکز اســقاط خودرو در تهــران از نزدیک با متقاضیان 

گفت‌و گو کرد.

اسقاط ۱۴۱ هزار خودرو 
از ابتدای سال تاکنون

سه شنبه 27 آبان ماه 1404. سال یازدهم.  شماره 2441

   هرساله با ورود به فصل های پاییز و زمستان هوای 
تهران و دیگر کلان شهرهای کشــور متاثر از پایین 
آمدن دمای هوا و پدیده وارونگی به شــدت آلوده 
می شود. این مســاله به خودی خود تمام گروه های 
سنی، به خصوص افراد بیمار و ســالخورده را تا حد 
زیادی تحت تاثیر قرار می‌دهد و ســلامتی آن ها را 
به خطر می‌اندازد. بر این اساس بررسی عوامل آلاینده‌ 
از بالا بودن ذرات معلق کمتر از 2.5 میکرون در هوای 
کلان شهرهای کشــور در طول فصل زمستان خبر 
می‌دهد و این مســاله زندگی در شهرهای شلوغ و 

پرجمعیت کشور را سخت و طاقت فرسا می کند.

  سوخت یا وسایل نقلیه؟
اگرچه موتورسیکلت های کاربراتوری، خودروهای داخلی 
با استاندارد آلایندگی پایین و ناوگان فرسوده تاکسیرانی 
در تشدید آلودگی هوا نقش چشمگیری دارند، با این حال 
به عقیده کارشناسان، میزان آلودگی هوا ارتباط مستقیمی 
با ‌کیفیت سوخت مورد اســتفاده در وسایل نقلیه سبک 
و ســنگین دارد. مســاله به اندازه‌ای مهم است که شینا 
انصاری، رئیس ســازمان حفاظت محیط‌زیست چندی 
پیش دراین باره گفته بود ناترازی بنزین یکی از مشکلات 
کشور است که باعث تولید ســوختی شده که در برخی 

موارد استانداردهای لازم را ندارد و همین موضوع از جمله 
دلایل اصلی افزایش آلاینده ها در هوای کلان شــهرهای 

کشور به شمار می‌رود. 
بنزین غیراستاندارد معمولا حاوی مقادیر زیادی گوگرد 
است. گوگرد هنگام احتراق به دی‌اکسید گوگرد تبدیل 
می شود و سپس با واکنش های شیمیایی در اتمسفر، ذرات 
معلق سولفات تولید می کند. استاندارد جهانی برای گوگرد 
در بنزین )مطابق یورو 5( حداکثر ppm 10  است؛ اما در 
 ppm سوخت غیراستاندارد این مقدار ممکن است به صدها
برسد! کیفیت پایین بنزین باعث احتراق ناقص در موتور 
خودروها می شود. این مساله از جمله دلایل تشکیل کربن 
سیاه است که سلامتی انسان را به شدت تهدید می کند و 
به طور کلی نقش چشمگیری در آلودگی هوا دارد. دوده و 
سایر ذرات معلق نیز محصول دیگر احتراق ناقص هستند 
که این ذرات، به‌ویژه در خودروهای فاقد کاتالیســت یا 
قدیمی افزایش می یابند. بنزین غیراســتاندارد می تواند 
به کاتالیســت ها و سایر سیســتم های کاهش و کنترل 
آلودگی در خودروها آسیب وارد کند. این آسیب به خودی 

خود باعث انتشار بیشتر ذرات معلق در هوا می شود. 

  دیدگاه کارشناسی
کارشناسان انرژی می گویند پالایشگاه هایی که سال هاست 
با فناوری قدیمی کار می‌کنند و ناوگان حمل‌ونقل عمومی‌ 
که بسیار فرسوده هستند و کارایی لازم را ندارند، شرایط 
را بدتر می کنند. درعین حال مانع اصلی بر سر راه ارتقای 
کیفیت بنزین در کشــور بی برنامگی است؛ براین اساس 
بی توجــهی به‌کیفیت ســوخت و تنها تمرکــز بر میزان 
تولید می تواند تبعــات تلخ و جبران ناپذیری برای جامعه 

به همراه داشــته باشــد. با این حال نمی توان از سوخت 
نامناســب به عنوان تنها عامل آلودگی هوا یاد کرد؛ بلکه 
استفاده روزافزون از وسایل نقلیه شخصی به‌دلیل پایین 
بودن کیفیت سیستم حمل‌ونقل عمومی نیز در افزایش 
آلودگی هوا در شهرهای بزرگ و پرجمعیت کشور نقش 

چشمگیری دارد. بنابراین حتی اگر کیفیت بنزین مصرفی 
در حد استانداردهای روز جهانی باشــد نیز تا زمانی که 
مشکل ساختاری حمل‌ونقل حل نشود، تغییر چشمگیری 

در وضعیت آلودگی هوا رخ نخواهد داد. 
از ســوی دیگر، قدیمی بودن سیســتم پالایشگاه ها نیز 

موجب شده بنزین و فرآورده های نفتی با کیفیت مطلوب 
تولید نشوند. درحالی که پالایشگاه های ایران توان تولید 
بنزین با استاندارد یورو 5 و یورو 6 را دارند؛ اما در این صورت 
حجم تولید کاهش می یابد. در این میان، گمانه‌زنی هایی 
درباره افزایش قیمت بنزین مطرح شده که این پرسش را 
به‌وجود می آورد که آیا مردم در چنین شرایطی استفاده 
از خودروهای شــخصی را کاهــش داده و به حمل‌ونقل 
عمومی روی خواهند آورد؟ پاسخ منفی است؛ زیرا ناوگان 
حمل‌ونقل عمومی درحال حاضر اشباع شده و پوشش‌دهی 
لازم را نــدارد؛ بنابراین افزایش قیمــت بنزین تاثیر قابل 
توجهی بر کاهش استفاده از خودروهای شخصی نخواهد 
داشت؛ هرچند که ممکن است در بهبود وضعیت اقتصادی 

دولت نقش داشته باشد.
طبق آمار و ارقــام موجود، عمده آلایندگی هوا به مصرف 
بنزین و گازوئیل در بخش حمل‌و نقل عمومی و خودروهای 

سواری بازمی گردد. 
به همین دلیل کارشناســان این حوزه بــر این باورند که 
درصورتی که خودروهای فرســوده از رده خارج شــوند 
و خودروســازان محصــولاتی مطابق با اســتانداردهای 
روز جهــانی تولید کنند، مصرف بنزین در کشــور تا 60 
میلیون‌لیتر کاهــش خواهد یافت که ایــن امر می تواند 
ارتقای کیفیت هوا را به‌دنبال داشته باشد. درنهایت گفته 
می شود 61 درصد ذرات معلق و 83 درصد گازهای آلاینده 
در کشور مربوط به خودروهاست. بنابراین ضروری به نظر 
می‌رسد که صنعت خودرو داخلی با هدف بهبود وضعیت 
محیط‌زیست، هرچه بیشتر به  مبحث فناوری توجه داشته 
باشــد و محصولاتش را مطابق با استانداردهای روز تولید 

و روانه بازار کند.

خودرو یا سوخت، کدام یک متهم اصلی آلودگی هوا هستند؟
لزوم توجه به مبحث استاندارد در طراحی و تولید وسایل نقلیه سبک و سنگین؛

علی علمی
a.elmi@autoworld.ir
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The Last Word
حرف آخر

   در فصل ســرما به‌دلیل برودت هوا معمولا 
پیشرانه خودرو دچار تنش حرارتی نمی شود و 
انتظار می‌رود دمای سیال خنک کننده موتور 
چندان بالا نرود. با این حــال گاه دمای سیال 
خنک کننده موتور خودرو حتی در روزهای سرد 
سال نیز به طور ناگهانی و به شکل نامتعارفی بالا 
می‌رود. حال ســوال این است که علت چنین 
مشکلی چیست؟ درپاســخ باید گفت معمولا 
چنین ایرادی ســه دلیل عمده دارد. نخســت 
این که ترموســتات گیرپاژ )قفل( کرده باشد و 
مانع چرخش آب شود. دوم این که ترموستات باز 
بماند. همچنین اگر در هر یک از مدارات رله های فن آمپر خودرو اتصالی رخ داده باشد، 
مانع از عملکرد بهینه آن شده و این مساله دمای سیال را به طور ناگهانی افزایش می‌دهد. 
بنابراین نیاز است در زمان مواجهه با چنین مشکلی، ابتدا مدارات برقی و سپس وضعیت 
ترموستات بررسی شود. جالب است بدانید بسیاری از مالکان خودروها بر این باورند که با 
ورود به فصل سرما دیگر نیازی به بررسی و کنترل سطح آب داخل رادیاتور یا دمای کاری 
موتور نیست؛ این درحالی است که قطعاتی مانند ترموستات ماهیت مکانیکی دارند و 
با توجه به‌این که در فصل‌ گرم سال با استهلاک بیشتری مواجه می شوند، امکان خرابی 
آن ها در فصل های پاییز و زمستان نیز وجود دارد. بنابراین کارشناسان فنی همواره توصیه 
می کنند ترموستات هر 10 هزار کیلومتر یا 6 ماه یک بار بررسی و در صورت نیاز تعویض 
شود. درغیر این صورت همان طور که به‌آن اشاره شد، احتمال خرابی این قطعه حتی در 
فصل های سرد سال نیز وجود دارد و این مساله به خودی خود می تواند سبب بالا رفتن 

هزینه نگهداری از خودرو شود.

سه شنبه 27 آبان ماه 1404. سال یازدهم.  شماره 2441

خرابی سیستم خنک کاری 
خودرو فصل نمی شناسد!

صاحب امتیاز و مدیر مسئول: خشایار نظریان رستمی
رئیس شورای سیاستگزاری: حسین نظریان رستمی

زیر نظر شورای سردبیری

Billboard
بیلبورد

24
10

24
12

23
17

ارومیه تبریز 27
12

مشهد 27
12

شیراز 31اصفهان
11

27
17

33رشتتهران
17

30یزد
12

39
26

28
11

زاهدانبندرعباسکرمان 25
17

29شهرکردگرگان
6

24
18

44ساری
27

اهواز

روزنامه نگار

 حمید محمدی

تویوتا »کراون« بهترین هیبرید سال شد
 اگرچه کراون همواره خودرو پریمیوم لاکچری تویوتا بود، اما از سال 2023 میلادی به عنوان یک خودرو مستقل از محصولات تویوتا در 
سه کلاس کراس کوپه، سدان و فست بک سدان به بازار جهانی عرضه شد. مدل هیبرید کراون سدان که مجهز به یک موتور 4 سیلندر 
2.5 لیتری تنفس طبیعی هیبریدی است، می‎ تواند حداکثر 350 اسب ‎بخار قدرت و 550 نیوتون‎ متر گشتاور تولید کند. بر این اساس 

این خودرو در سال جاری به عنوان بهترین هیبرید سال معرفی شد.

قیمت خودرو روز گذشته در بازار کاهش یافت 
هایما اس 7 پرو روز گذشته در 
بازار با 20 میلیون تومان کاهش 
2 میلیارد و 345 میلیون تومان 

ارزش گذاری شد

چانگان CS55 مونتاژی 
روز گذشته در بازار با 30 

میلیون تومان کاهش 3 میلیارد  
تومان ارزش‌گذاری شد

اکستریم TX روز گذشته در 
بازار با 30 میلیون تومان کاهش 
4 میلیارد و 690 میلیون تومان 

ارزش گذاری شد

م‌سی X5  روز گذشته در  کیاِِ
بازار با 2 میلیون تومان کاهش 

2 میلیارد و 323 میلیون تومان 
ارزش گذاری شد
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