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آپشن سبقت 
اتوماتیک از »تسلا« به 

»فولکس‌واگن« آمد

    فولکس‌واگن گام تازه‌ای در توسعه سامانه های کمکی رانندگی برداشته و قابلیت جدیدی را به برخی 
محصولات خود افزوده است که امکان تغییر خودکار خط حرکت را در بزرگراه ها فراهم می کند. این فناوری 
که عملکردی مشابه برخی سیستم های پیشرفته مورد استفاده در خودروهای تسلا دارد، بخشی از نسل 
جدید سامانه Travel Assist محسوب می شود و می تواند بخشی از وظایف رانندگی در مسیرهای طولانی 
را برعهده بگیرد. بر اساس اعلام فولکس‌واگن، این قابلیت در خودروهای مجهز به آخرین نسخه سامانه 
کمک‌راننده قابل استفاده خواهد بود. در این حالت، زمانی که شرایط جاده مناسب باشد و خودرو تشخیص 
دهد امکان تغییر ایمن مسیر وجود دارد، راننده تنها با فعال کردن راهنما می تواند فرمان تعویض خط حرکت 
را صادر کند. پس از آن خودرو مسئولیت بررسی محیط اطراف، ارزیابی وضعیت ترافیک و انجام مانور تغییر 

لاین را برعهده می‌گیرد. فولکس‌واگن تاکید کرده است که این سامانه همچنان در سطح سیستم های 
کمکی رانندگی قرار می‌گیرد و مسئولیت نهایی کنترل خودرو برعهده راننده خواهد بود. به همین دلیل 
راننده باید در تمام مدت دستان خود را روی فرمان نگه داشته و آماده مداخله باشد. این موضوع تفاوت 
مهمی با خودروهای خودران واقعی دارد و نشان می‌دهد فناوری جدید هنوز بخشی از فرآیند رانندگی را 
به حضور انسان وابسته می‌داند. گسترش چنین قابلیت هایی بخشی از رقابت فشرده میان خودروسازان 
برای توسعه فناوری های نیمه خودران است. طی سال‌های اخیر برندهایی مانند تسلا، مرسدس بنز، ب‌ام و 
و جنرال موتورز سرمایه گذاری گسترده‌ای در این حوزه انجام داده‌اند و حالا فولکس‌واگن نیز تلاش می کند 

با ارائه امکانات پیشرفته تر، فاصله خود را با رقبای فناوری محور کاهش دهد.

   وقـتی بیـش از ۵۶ درصـد 
نـاوگان موتورسیکلـت کشـور 
عمـری بیـش از ۱۶ سـال دارد، 
مسـاله  همچنـان  نمی تـوان 
موتورسیکلت هـای فرسـوده را 
صرفـا در چارچـوب آلـودگی هوا 
یا اسـقاط چنـد هزار دسـتگاه در 
سـال بررسی کـرد. این نـاوگان، 
هم‌زمـان یـک مسـاله انـرژی، 
یک مسـاله اقتصادی و البته یک 
فرصت صنعـتی اسـت. برآوردها 
نشـان می‌دهـد جایگزیـنی چهـار میلیـون موتورسیکلـت فرسـوده بـا 
نمونه های نـو و برقی می تواند سـالانه حدود ۲.۱ میلیـارد لیتر در مصرف 
بنزیـن صرفه جـویی ایجـاد کنـد؛ عـددی کـه حـتی بـا در نظـر گرفتن 
تفـاوت پیمایـش و الگوی مصـرف موتورسیکلت‌هـا، ارزش آن را دارد که 
سیاسـتگزار با نگاه متفـاوتی به موضوع برقی سـازی نگاه کنـد. اما در این 
میان یک پرسـش اسـاسی وجـود دارد؛ قـرار اسـت برقی سـازی ناوگان 
موتورسیکلـت کشـور به توسـعه صنعـت داخلی منجر شـود یـا صرفا به 

بـاز شـدن مسیـر جدیـدی بـرای واردات؟
پاسـخ به ایـن پرسـش از آن جهت اهمیـت دارد کـه موتورسیکلت برقی 
برخـلاف تصور، فقـط یک وسیله نقلیه بـا موتور الکتریکی نیسـت. بخش 
مهـمی از ارزش این محصـول در موتور، کنترلر، سـامانه مدیریت انرژی، 
شـارژر، باتری، تجهیزات الکترونیکی، شـاسی، ترمز، بدنه و نرم‌افزارهای 
کنتـرلی شـکل می‌گیـرد. در بسیـاری از ایـن بخش هـا ظرفیـت تولیـد 
و دانـش فـنی در کشـور وجـود دارد و در بخش هـایی نیـز می تـوان بـا 

سـرمایه گذاری و انتقـال فنـاوری، عمق سـاخت داخـل را افزایش داد
بنابراین در برنامه دولت برای نوسـازی ناوگان موتورسیکلت تسـهیلات، 
یارانـه یا مشـوق جهـت حمایت بایـد به محصـولی تعلـق بگیـرد که در 
داخـل کشـور تولیـد می شـود و در مقابـل، تولیدکننـده نیـز متعهـد به 
افزایـش داخلی سـازی، ارتقـای کیفیـت و ایجاد شـبکه خدمـات پس از 
فـروش باشـد. حمایـت از تولید داخـل نباید بـه معنای حمایـت دائمی 

و بـدون شـرط باشـد؛ حمایـت بایـد بـه ابـزاری بـرای کاهـش قیمـت 
تمامشـده، افزایـش تیـراژ و رقابت پذیـری تبدیـل شـود

مشـکل امـروز این اسـت کـه موتورسیکلـت برقی بـرای بخـش بزرگی 
از مصرف کننـدگان هنـوز یـک انتخـاب اقتصـادی روشـن نیسـت. 
مصرف کننـده‌ای کـه موتورسیکلـت را بـرای رفت‌وآمد روزانه یا کسـب 
درآمـد اسـتفاده می کنـد، پیـش از هـر چیـز بـه قیمـت خریـد، هزینه 
انـرژی، عمـر باتری، دسـترسی به قطعـه و هزینـه تعمیرات توجـه دارد. 
اگـر قیمـت اولیه موتورسیکلت بـرقی بالا باشـد یا باتری آن پـس از چند 
سـال هزینـه سـنگینی بـه مالـک تحمیـل کنـد، حتی بـا وجـود مزیت 
مصرف انرژی، تقاضای گسـترده شـکل نخواهد گرفت. البته برقی سازی 
بـدون زیرسـاخت امکان موفقیـت گسـترده نـدارد. موتورسیکلت برقی 
به شـبکه شـارژ، اسـتانداردهای مشـخص برای باتری و شـارژر، خدمات 
تخصـصی و سـازوکار بازیافـت باتـری نیـاز دارد. به‌ویژه بـرای پیک های 
موتـوری و نـاوگان حمـل کالا کـه پیمایـش روزانـه بـالایی دارنـد، زمان 
شـارژ و دسـترسی بـه باتـری جایگزیـن می توانـد تعیین کننـده باشـد. 
بنابرایـن نمی تـوان انتظـار داشـت بـا وارد کـردن یـا تولیـد چنـد مدل 
بـرقی، مصرف کننـده به شـکل خـودکار از موتـور بنزینی فاصلـه بگیرد

از سـوی دیگر، نباید همـه موتورسیکلت های برقی را با یک نسـخه واحد 
مدیریـت کـرد. موتورسیکلـت مورد اسـتفاده یک شـهروند بـا محصول 
مـورد اسـتفاده پیک موتـوری از نظـر پیمایـش، ظرفیت باتـری، هزینه 
مالکیـت و الگـوی شـارژ متفـاوت اسـت. سیاسـتگزاری دقیق بایـد این 
تفاوت هـا را ببینـد و برای هـر بخش از بـازار راهکار اقتصادی مشـخصی 

ارائـه دهد
چهـار میلیـون موتورسیکلت فرسـوده، فقـط یک عـدد در آمـار ناوگان 
نیسـت؛ یک بـازار بالقوه بزرگ بـرای صنعت داخلی اسـت. اگر ایـن بازار 
صرفا با واردات پاسـخ داده شـود، بخش مهمی از منابعی که می توانسـت 
صـرف توسـعه زنجیره تولید شـود، برای خریـد محصول نهـایی از خارج 
هزینـه خواهد شـد. امـا اگر نوسـازی نـاوگان بـا محوریت تولیـد داخل، 
انتقـال فنـاوری، داخلی‌سـازی و خدمـات پـس از فـروش پیـش بـرود، 
موتورسیکلـت بـرقی می تواند هم‌زمان سـه هدف را دنبـال کند: کاهش 

مصـرف بنزین، کاهـش آلاینـدگی و ایجاد یـک بازار صنعـتی جدید

موتورسیکلت برقی، صنعتی که نباید به واردات واگذار شود
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امید محمدی

 سردبیر

n.beykzadeh@autoworld.ir
نهاد علی بیک زاده

  صنعت خودرو سال‌هاست با مساله‌ای به نام تعدد پلت فرم ها، تیراژ 
ناکافی، هزینه بالای توسعه محصول و پراکندگی زنجیره تامین مواجه 
است؛ مســائلی که درنهایت خود را در قیمت تمام شده خودرو و توان 
رقابت خودروسازان نشان می‌دهد. درچنین شرایطی، استفاده از پلت فرم 
مشترک میان خودروسازان می تواند یکی از راهکارهای ایجاد اقتصاد 
مقیاس و کاهش هزینه های توسعه و تولید باشد؛ البته به شرط آن که این 
اشتراک صرفا به استفاده از چند قطعه مشابه محدود نشود. پلت فرم 
مشترک زمانی می تواند اثر اقتصادی واقعی ایجاد کند که خودروسازان 
بتوانند بخشی از هزینه های تحقیق و توسعه، طراحی، تامین قطعات، 
موتور و قوای محرکه و حتی سرمایه گذاری های تولیدی را میان خود 
تقسیم کنند. افزایش تیراژ قطعات مشترک نیز می تواند قدرت چانه‌زنی 
زنجیره تامین را افزایش داده و زمینه را برای استانداردسازی و کاهش 
هزینه ها فراهم کند. با این حال، تجربه صنعت خودرو نشان داده است 
که همکاری میان خودروسازان صرفا با تصمیم مدیریتی شکل نمی‌گیرد 
و موضوعاتی مانند مالکیت فناوری، نحوه تقسیم سرمایه گذاری، منافع 
اقتصادی طرفین و نحوه انتقــال صرفه جویی به مصرف کننده باید از 
ابتدا روشن باشد. محمد فرح آبادی، کارشناس اقتصادی در گفت‌وگو با 
»دنیای خودرو« به بررسی ابعاد اقتصادی تولید خودرو بر مبنای پلت فرم 

مشترک پرداخته است.

آیا تولید خودرو روی یک پلت فرم مشترک میان چند خودروساز 
می تواند هزینه تولید را کاهش دهد یا صرفا یک اشتراک فنی ایجاد 

می کند؟
اگر پلت فرم مشترک به‌درستی طراحی و مدیریت شود، اثر آن بسیار فراتر از 
یک اشتراک فنی خواهد بود. فلسفه اصلی پلت فرم مشترک، ایجاد اقتصاد 
مقیاس اســت. وقتی چند محصول از یک معماری فنی استفاده می کنند، 
هزینه طراحی و توسعه میان تیراژ بیشتری تقسیم می شود و سرمایه گذاری 
اولیه نیز برای هر محصول به تنهایی انجام نمی‌گیرد. در کنار این موضوع، بخش 
مهمی از صرفه جویی می تواند در زنجیره تامین اتفاق بیفتد. وقتی یک قطعه 
برای چند محصول و با تیراژ بالاتر تولید شود، تامین کننده می تواند تولید خود 
را اقتصادی تر کند. این مساله درمورد قطعاتی مانند سیستم های الکترونیکی، 
اجزای قوای محرکه، سیستم تعلیق و بسیاری از قطعاتی که قابلیت استفاده 
مشــترک دارند اهمیت بیشــتری پیدا می کند. البته باید توجه داشت که 
پلت فرم مشترک به خودی  خود هزینه را کاهش نمی‌دهد. اگر مدیریت پروژه، 
قراردادهای تامین، تیراژ تولید و نظام قیمت گذاری درست نباشد، حتی یک 
پلت فرم مشترک هم می تواند با هزینه بالا تولید شود. بنابراین پلت فرم، ابزار 

ایجاد صرفه جویی است و نه تضمین کننده آن.

افزایش تیراژ یکی از مهم ترین مزایای این مدل است. آیا صنعت خودرو 
ایران اساسا ظرفیت استفاده از چنین اقتصادی را دارد؟

اتفاقا یکی از مشکلات ساختاری صنعت خودرو ایران همین مساله است. ما 
در بسیاری از محصولات با تیراژی مواجه هستیم که برای بازگشت سرمایه 
سنگین طراحی و توسعه، چندان مناسب نیست. زمانی که یک پلت فرم برای 
چند محصول و توسط چند مجموعه مورد استفاده قرار گیرد، تیراژ قطعات 

یک کارشناس اقتصادی در گفت‌وگو با »دنیای خودرو« مطرح کرد؛

پلت فرم مشترک؛ کاهش هزینه تولید یا 
تکرار یک تجربه پرهزینه؟
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SIDE MIRROR
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 »M ادای احترام »ب‌ام‌و
به عمر یک قرنی 

نوربرگ‌رینگ

        بخش BMW M به مناسبت صدمین سالگرد فعالیت پیست افسانه‌ای Nürburgring از چند 
نسخه ویژه و تولید محدود رونمایی کرده است؛ خودروهایی که با هدف ادای احترام به یکی از مهم ترین 
پیست‌های تاریخ صنعت خودرو توسعه یافته‌اند و قرار است در تعداد محدودی در اختیار مشتریان قرار 
گیرند. ارتباط ب‌ام‌و با نوربرگ‌رینگ سابقه‌ای طولانی دارد. این پیست آلمانی طی دهه های گذشته نه 
تنها محل آزمایش و توسعه بسیاری از محصولات بخش M بوده، بلکه به یکی از مهم ترین مراکز ثبت 
رکوردهای عملکردی خودروسازان نیز تبدیل شده است. از همین رو ب‌ام‌و تصمیم گرفته صدمین 
سالگرد تاسیس این مجموعه را با عرضه مدل های اختصاصی جشن بگیرد. مهم ترین ویژگی نسخه‌های 
ویژه جدید، استفاده از جزئیات ظاهری اختصاصی و عناصر طراحی الهام گرفته از نوربرگ‌رینگ است. 

این خودروها به رنگ ها و تریم هایی مجهز شده‌اند که در مدل های عادی دیده نمی شوند و در بخش های 
مختلف بدنه و کابین نیز نشــانه های اختصاصی مربوط به صدمین سالگرد پیست نصب شده است. 
همین موضوع ارزش کلکسیونی این خودروها را افزایش می‌دهد و آن ها را به گزینه هایی جذاب برای 

طرفداران برند M تبدیل می کند.
BMW M2 و BMW M4 محور اصلی این برنامه هستند. هر دو خودرو از همان مشخصات فنی آشنای 
نسخه های استاندارد بهره می برند و تمرکز ب‌ام‌و بیشتر روی ایجاد تمایز ظاهری و هویتی بوده است. با 
این حال، انتخاب این دو مدل بی‌دلیل نیست؛ چرا که M2 و M4 از محبوب ترین محصولات پرفورمنس 

ب‌ام‌و محسوب می شوند و ارتباط نزدیکی با فرهنگ رانندگی در نوربرگ‌رینگ دارند.

و مجموعه های مشترک افزایش پیدا می کند و این موضوع 
می تواند هزینه سرشکن شده تولید را کاهش دهد. اما افزایش 
تیراژ به معنای تولید بیشتر بدون توجه به تقاضا نیست. باید 
محصولاتی طراحی شوند که بازار آن ها را می پذیرد. اگر چند 
خودروساز صرفا خودروهای مشابهی را با یک پلت فرم تولید 
کنند، ممکن است رقابت داخلی افزایش نیابد و حتی بازار با 
محصولات مشابه اشباع شود. بنابراین باید میان »اشتراک 
پلت فرم« و »یکسان ســازی محصول« تفاوت قائل شویم. 
پلت فرم باید مشترک باشد اما محصول نهایی می تواند از نظر 
طراحی، ابعاد، تجهیزات، قوای محرکه، سطح ایمنی و امکانات 

با محصول دیگر تفاوت داشته باشد. 

پراکندگی  صنعت خودرو،  مشکلات  از  یکی 
زنجیره تامین و تعدد قطعات است. پلت فرم مشترک 

چه اثری بر قطعه‌سازی خواهد داشت؟
این بخش شــاید یکی از مهم ترین دستاوردهای اقتصادی 
پلت فرم مشترک باشد. قطعه ساز زمانی می تواند برای توسعه 
فناوری و سرمایه گذاری جدید برنامه‌ریزی کند که از حجم 
سفارش و استمرار تولید اطمینان داشته باشد. وقتی یک قطعه 
برای چند مدل و چند خودروساز تولید شود، بازار بزرگ تری 
برای قطعه ساز ایجاد می شــود و امکان سرمایه گذاری روی 
خطوط تولید و فناوری جدید افزایش پیدا می کند. از طرف 
دیگر، استانداردسازی قطعات می تواند هزینه های کنترل 
کیفیت، قالب سازی، لجستیک و انبارداری را کاهش دهد. 
این موضوع در شرایطی که هزینه های تولید در کشور به طور 
مستمر تحت تاثیر نرخ ارز، انرژی، مواداولیه و هزینه تامین 
مالی قــرار دارد، اهمیت زیادی دارد. اما نباید تصور کنیم هر 
قطعه‌ای الزاما باید مشترک شود. اشتراک باید بر اساس منطق 

اقتصادی و فنی باشد.

در قطعاتی که تفاوت محصول برای مشتری اهمیت 
دارد، باید امکان ایجاد تمایز حفظ شود. بنابراین آیا 

پلت فرم مشترک می تواند به تولید خودروهای ارزان تر 
منجر شود؟

از نظر اقتصادی ظرفیت چنین اثری وجــود دارد؛ اما میان 
کاهش هزینه تولید و کاهش قیمت فروش یکسانی وجود 
ندارد. این دو موضوع باید از هم تفکیک شوند. ممکن است 
خودروساز با استفاده از پلت فرم مشترک هزینه تولید خود را 
کاهش دهد، اما اگر ساختار قیمت گذاری، هزینه های مالی، 
هزینه های سربار یا سایر هزینه های زنجیره همچنان بالا باشد، 
این کاهش هزینه الزاما در قیمت نهایی خودرو دیده نمی شود. 
به همین دلیل، اگر هدف سیاســتگزار حمایت از پلت فرم 
مشترک است، باید سازوکاری وجود داشته باشد که بخشی از 
صرفه جویی ایجادشده به مصرف کننده منتقل شود. در غیر این 
صورت، پلت فرم مشترک صرفا به ابزاری برای افزایش بهره‌وری 
داخلی شرکت ها تبدیل می شود و اثر آن بر بازار محدود خواهد 
بود. درواقع ســوال اصلی این نیست که »پلت فرم مشترک 
چقدر هزینه خودروساز را کاهش می‌دهد؟ بلکه باید پرسید 

»چه مقدار از این کاهش هزینه درنهایت به قیمت تمام شده 
و کیفیت محصول منتقل خواهد شد؟« پاسخ به این سوال 

تعیین می کند که پروژه از نگاه اقتصادی موفق بوده یا خیر. 

تجربه همکاری های گذشته میان خودروسازان چه 
درسی برای طراحی یک پلت فرم مشترک جدید 

دارد؟
مهم ترین درس این اســت که همکاری صنعتی بدون مدل 
اقتصادی شفاف دوام نمی‌آورد. زمانی که دو یا چند مجموعه 
قرار است روی یک پروژه مشترک سرمایه گذاری کنند، باید 
از ابتدا مشخص باشــد که چه کسی چه میزان سرمایه وارد 
پروژه می کند، مالک فناوری چه مجموعه‌ای اســت، درآمد 
حاصل چگونه تقسیم می شود و هزینه توسعه محصول بر چه 
اساسی میان طرفین توزیع خواهد شد. موضوع دیگر، مدیریت 
پروژه است. اگر قرار باشد هر خودروساز در تصمیم های فنی 
و تجاری پروژه دخالت جداگانه داشته باشد، فرآیند توسعه 

بسیار طولانی و پرهزینه می شــود. پروژه مشــترک به یک 
ساختار مدیریتی مشخص نیاز دارد که مسئولیت و اختیار 
در آن هم‌زمان تعریف شده باشد. همچنین باید از ابتدا افق 
فناوری پروژه مشخص شــود. اگر امروز پلت فرمی طراحی 
شود که چند سال بعد قابلیت استفاده از فناوری های جدید، 
قوای محرکه هیبریدی یا برقی و استانداردهای جدید ایمنی 
را نداشته باشد، هزینه‌ای که برای آن صرف شده در بلندمدت 

توجیه اقتصادی نخواهد داشت.

با توجه به حرکت صنعت خودرو به سمت خودروهای 
برقی و هیبریدی، آیا پلت فرم مشترک می تواند به 
جای طراحی چند پلت فرم مستقل، مبنای تحول 

صنعت خودرو ایران قرار گیرد؟
به شــرط آن که نگاه ما به پلت فرم مشترک، نگاه بلندمدت 
باشــد. صنعت خودرو در حال تغییر اســت و اگر قرار باشد 
برای هر فناوری و هر برند یک پلت فرم مستقل طراحی شود، 

سرمایه گذاری مورد نیاز بسیار سنگین خواهد بود. درچنین 
شرایطی، استفاده مشترک از معماری های پایه می تواند منابع 
مالی و مهندسی را متمرکز کند. اما این به معنای آن نیست 
که صنعت خودرو باید فقط یک پلت فرم داشته باشد. ممکن 
است چند پلت فرم مشترک برای کلاس های مختلف خودرو 
تعریف شود. آن چه اهمیت دارد، جلوگیری از موازی کاری و 
سرمایه گذاری های تکراری است. ضمن این که پلت فرم آینده 
باید از ابتدا برای توسعه محصولات مختلف طراحی شود. اگر 
قرار است خودروهای هیبریدی و برقی نیز در سبد تولید قرار 
گیرند، معماری فنی باید ظرفیت این تغییرات را داشته باشد. 
در غیر این صورت، چند سال بعد دوباره با همان مساله طراحی 

و سرمایه گذاری مجدد مواجه خواهیم شد.

درنهایت، پلت فرم مشترک قرار است خودرو را برای 
مصرف کننده ارزان تر کند یا فقط صورت های مالی 

خودروسازان را اقتصادی تر می کند؟
هدف اقتصادی باید این باشد که هر دو اتفاق رخ دهد؛ اما این 
موضوع خودکار اتفاق نمی‌افتد. اگر کاهش هزینه تولید فقط 
در داخل شرکت باقی بماند، مصرف کننده الزاما منفعتی از 
پلت فرم مشترک نخواهد برد. بنابراین باید رابطه میان هزینه 
تولید، قیمت گذاری، تیراژ، کیفیت و رقابت در بازار به صورت 
هم‌زمان دیده شود. از نگاه من، پلت فرم مشترک زمانی معنا 
پیدا می کند که سه اتفاق هم‌زمان رخ دهد؛ نخست هزینه 
توسعه و تولید کاهش پیدا کند، دوم کیفیت و قابلیت فنی 
محصول افزایش یابد و سوم بخشی از صرفه جویی حاصل از 
اقتصاد مقیاس به بازار و مصرف کننده منتقل شود. در غیر 
این صورت، ممکن است صنعت خودرو فقط از یک هزینه به 
هزینه دیگری منتقل شود، بدون این که مساله اصلی یعنی 
خودرو باکیفیت، رقابت پذیر و اقتصادی برای مصرف کننده 
حل شود. پلت فرم مشترک یک فرصت است، اما موفقیت 
آن به نحوه حکمــرانی، مدیریت و مــدل اقتصادی پروژه 

بستگی دارد.
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   به نقل از »ایدرونیوز« در نشســت ماهانه کمیسیون 
صنعت اتاق ایــران، بررسی موضوعاتی نظیر تامین مالی 
تولید، جبران خســارت ناشی از قطع انــرژی و تمدید 
حمایت های اضطراری از واحدهای صنعتی در دســتور 

کار قرار گرفت.
در این نشست، حسین نوروزی، مدیر بازسازی و نوسازی 
سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران )ایدرو( با اشاره به 

چالش های مالی واحدهای صنعتی، پیشنهاد داد که اتاق 
ایران و ایدرو با دریافت مجوز از سازمان بورس، یک شرکت 

یا صندوق تامین سرمایه راه‌اندازی کنند.
نوروزی با تاکید بر ضرورت این اقدام اظهار داشــت: »از 
طریق ایجــاد این ابزار مالی و اهرم ســازی منابع بانکی، 
می توان توان تســهیلات‌دهی را بین ۳ تا ۶ برابر افزایش 
داد تا بدین ترتیب، ســرمایه در گردش واحدهای دارای 

اولویت تامین شود.«
مدیر بازســازی و نوســازی ایدرو همچنین با اشاره به 
تغییرات بودجــه‌ای در ایــن حــوزه، از کاهش ردیف 
کمک های فنی و اعتباری از ۱۱۳ میلیاردتومان در سال 

گذشته به ۶۰ میلیاردتومان در سال جاری خبر داد.
وی افــزود: »درحــال حاضــر ۵۲۳ واحــد صنعتی در 
ســامانه متمرکز نوســازی ثبت نام کرده‌اند که مجموع 

درخواســت های آن ها به حدود ۱۴ هزار میلیارد تومان 
می‌رسد.«

آریا حقیــقی، رئیس کمیسیون صنعت اتــاق ایران نیز 
در این نشست با اشــاره به افزایش هزینه های نهاده های 
تولید، بر ضرورت اجرای تکالیف قانونی دولت در پرداخت 
خسارات ناشی از محدودیت حامل های انرژی بر اساس 
ماده ۲۵ قانون بهبود مستمر محیط کسب‌وکار تاکید کرد

پیشنهاد ایدرو برای راه‌اندازی صندوق تامین سرمایه صنعت

پیگیری یک موضوع
follow  up

نگاه
View

هوندا با »پاسپورت«
جدید سراغ قلمرو

رانگلر رفت

    در دنیای خودروهای آفرودی، سال هاســت این باور وجود دارد که توانایی واقعی خارج از 
 Toyota جاده تنها با استفاده از شاسی نردبانی به‌دست می آید. به‌همین دلیل محصولاتی مانند
4Runner، Ford Bronco و Jeep Wrangler همواره به عنوان گزینه های جدی ماجراجویی 
شناخته شده‌اند. با این حال، هوندا معتقد است نسل جدید Passport TrailSport می تواند این 
معادله سنتی را به چالش بکشد و نشان دهد یک شاسی بلند مبتنی بر بدنه یکپارچه نیز قادر 
است عملکرد قابل توجهی در مسیرهای دشــوار ارائه دهد. هوندا در توسعه پاسپورت جدید 
تمرکز ویژه‌ای بر افزایش قابلیت های آفرود داشته است. ارتفاع بیشتر از سطح زمین، طراحی 
بازنگری شده سپرها برای بهبود زاویه ورود و خروج، تایرهای مخصوص مسیرهای خاکی و سامانه 

چهارچرخ محرک پیشرفته، از جمله اقداماتی هستند که این خودرو را نسبت به نسل های قبلی 
توانمندتر کرده‌اند. هدف هوندا از این تغییرات، جذب مشتریانی است که به‌دنبال قابلیت های 
آفرود هستند اما نمی خواهند با نقاط ضعف سنتی خودروهای شاسی نردبانی مانند وزن بالا، مصرف 
سوخت بیشتر و سواری خشک تر کنار بیایند. یکی از مهم ترین مزیت های ساختار یکپارچه 
بدنه، رفتار بهتر خودرو در رانندگی روزمره است. چنین ساختاری معمولا فرمان پذیری دقیق تر، 
سواری راحت تر و پایداری بیشتری روی جاده های آسفالتی ارائه می‌دهد. به همین دلیل بسیاری 
از خریداران امروزی که بخش عمده زمان خود را در شهرها و بزرگراه ها سپری می کنند، ممکن 

است نیازی به قابلیت های افراطی خودروهای آفرود سنتی نداشته باشند.

سنگین سنگیندنده  دنده 
LOW GEAR

Spare Tire

زاپاس
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  کیفیت خودرو در جهان دیگر مفهومی نیست که 
بتوان آن را تنها با کنترل محصــول نهایی در انتهای 
خط تولید سنجید. خودرو باکیفیت پیش از آن که وارد 
سالن مونتاژ شود، در مرحله طراحی، انتخاب مواداولیه، 
مهندسی قطعات، فرآیند تولیــد و حتی نحوه حمل 
و نگهداری قطعه شکل گرفته اســت. به همین دلیل، 
خودروسازان بزرگ جهان طی دهه های گذشته از یک 
مدل سنتی »کنترل کیفیت« به سمت مدل »مدیریت 
کیفیت در تمام زنجیره تامین« حرکت کرده‌اند؛ مدلی 
که در آن خودروساز و قطعه ساز هر دو در قبال کیفیت 
محصول نهایی مسئول هستند. واقعیت این است که 
کیفیت خودرو حاصل عملکرد یک شرکت نیست، بلکه 
خروجی عملکرد مجموعه‌ای از شرکت ها، تامین کنندگان 
مواداولیه، قطعه سازان، شرکت های لجستیکی، مراکز 
آزمون و درنهایت خودروساز است. اگر یکی از حلقه های 
این زنجیره ضعیف باشد، اثر آن دیر یا زود در محصول 

نهایی دیده خواهد شد.

  کیفیت از طراحی آغاز می شود
یکی از مهم ترین تفاوت های صنعت خودرو در کشــورهای 
صاحب صنعت با شــرایط موجود در ایران، نگاه به کیفیت 
از همان مرحله طراحی اســت. در بسیاری از خودروسازان 
بزرگ، پیش از آن که قطعه‌ای وارد تولید انبوه شود، ریسک های 
احتمالی آن شناسایی و برای آن ها راهکار تعریف می شود. 
طراحی قطعه، انتخاب مواد، فرآیند ساخت، شرایط کارکرد و 

حتی امکان خرابی آن مورد بررسی قرار می‌گیرد.
این یعنی خودروساز نباید منتظر بماند تا خودرو تولید شود 
و سپس بازرسان کیفیت، ایراد محصول را پیدا کنند. کیفیت 
باید در محصول »ساخته شود« نه این که در پایان خط »پیدا 

شود«.
در چنین مدلی، قطعه ساز نیز صرفا تولیدکننده یک قطعه 
با ابعاد مشخص نیست. قطعه ســاز باید در فرآیند طراحی 
و توسعه محصول نقش داشته باشد و بتواند پیشنهادهای 
مهندسی برای کاهش خرابی، افزایش عمر قطعه و کاهش 

هزینه تولید ارائه کند.

  قطعه ساز؛ حلقه فراموش شده کیفیت
در ایران معمولا زمانی که از کیفیت خودرو صحبت می شود، 
نگاه ها به سمت خودروساز می‌رود. این نگاه از یک جهت قابل 
درک است؛ زیرا مصرف کننده محصول نهایی را از خودروساز 

تحویل می‌گیرد. اما از منظر صنعتی، بخش قابل توجهی از 
کیفیت خودرو در خارج از کارخانه خودروساز تعیین می شود

یک قطعه ساز برای تولید محصول باکیفیت نیازمند مواداولیه 
اســتاندارد، ماشین آلات مناســب، تجهیزات اندازه‌گیری 
دقیق، نیروی انســانی آموزش‌دیده و مهم تر از همه، امکان 
سرمایه گذاری مســتمر اســت. اگر تامین کننده به‌دلیل 
مطالبات معوق، کمبود نقدینگی یا بی ثباتی قیمت مواداولیه 
نتواند تجهیزات خود را نوسازی کند، انتظار کیفیت پایدار از 

او دشوار خواهد بود.
از ســوی دیگر، ارزان ترین قطعه لزوما اقتصادی ترین قطعه 
نیست. قطعه‌ای که قیمت خرید پایین تری دارد اما نرخ خرابی 
آن بالاست، هزینه بیشــتری به خودروساز و مصرف‌کننده 
تحمیل می کند. بنابراین باید نگاه صنعت از »کمترین قیمت 
خرید« به سمت »کمترین هزینه مالکیت و بیشترین قابلیت 

اطمینان« تغییر کند.

  نسخه جهانی کیفیت؛ پیشگیری به جای بازرسی
صنعت خودرو در جهان به سمت استفاده گسترده تر از داده، 
ردیابی قطعات، کنترل آماری فرآیند تولید، آزمون‌های دوام 
و شناسایی ریشه‌ای خرابی ها حرکت کرده است. در این مدل، 
وقتی یک قطعه در میدان دچار خرابی می شود، هدف فقط 
تعویض قطعه نیســت؛ بلکه باید مشخص شود چرا خرابی 

اتفاق افتاده است.
این موضوع اهمیت خدمات پس از فروش را نیز نشان می‌دهد. 
شبکه خدمات پس از فروش در واقع یکی از مهم ترین منابع 
اطلاعاتی خودروساز است. اطلاعات خرابی خودروها، کارکرد 
قطعات، شــرایط آب‌وهوایی، نوع استفاده و الگوی مراجعه 
مشــتریان باید به واحدهای مهندسی بازگردد تا محصول 

نسل بعد اصلاح شود.
درواقع کیفیت زمانی رشد می کند که چرخه »طراحی، تولید، 

مصرف، خرابی، تحلیل و اصلاح« به طور مداوم تکرار شود.

  مشکل فقط استاندارد نیست
در داخل کشــور اســتاندارد و الزامات فنی وجود دارد، 
اما مســاله کیفیت را نمی تــوان تنها بــا افزایش تعداد 
اســتانداردها حل کرد. کیفیت نیازمند اقتصاد ســالم 
زنجیره تولید است. وقتی قطعه ساز با کمبود نقدینگی، 
افزایش هزینه مواداولیه، دشواری تامین ارز، نوسان تولید 
و مطالبات طولانی مدت مواجه اســت، بخشی از منابعی 
که باید صرف تحقیق و توســعه، آزمایشگاه، تجهیزات 

تولید و آموزش نیروی انسانی شود، صرف حفظ جریان 
نقدینگی خواهد شد. از سوی دیگر، خودروساز نیز باید از 
قراردادهای کوتاه مدت و صرفا قیمت محور فاصله بگیرد 
و برای تامین کنندگان راهبردی، برنامه توسعه چندساله 
تعریف کند. قطعه ســازی که قرار اســت محصول یک 
پلت فرم را برای چند سال تولید کند، باید از حجم تولید، 
مشــخصات فنی، برنامه تغییرات محصول و چشم انداز 

سرمایه گذاری اطلاع داشته باشد.

  راه افزایش کیفیت از اصلاح رابطه خودروساز و 
قطعه ساز می گذرد

اگر قرار است کیفیت خودرو درکشور به شکل واقعی افزایش 
پیدا کند، باید چند اقدام هم‌زمان صورت گیرد. نخســت، 
کیفیت باید به شــاخصی قابل اندازه‌گیری در قراردادهای 
خودروساز و قطعه ساز تبدیل شود. دوم، تامین کنندگان بر 
اساس کیفیت، قابلیت اطمینان، تحویل و فناوری رتبه بندی 

شوند، نه صرفا قیمت.
سوم، برای قطعه سازانی که توان فنی دارند اما با کمبود منابع 
مواجه‌ هستند، ســازوکارهای تامین مالی و سرمایه گذاری 
مشترک ایجاد شود. چهارم، آزمون های دوام و عملکرد قطعات 
توسعه پیدا کند و نتایج آن به جای بایگانی شدن، وارد چرخه 
طراحی و تولید شود. مهم‌تر از همه این که باید نگاه به کیفیت 
از »بازرسی محصول نهایی« به »پیشگیری از ایجاد عیب« 
تغییر کند. اگر قطعه‌ای هزاران بار تولید شود و در پایان خط، 
بخشی از آن ها به دلیل ایراد کنار گذاشته شوند، این کیفیت 

نیست؛ بلکه هزینه پنهان تولید است.
صنعت خودرو ایران برای افزایش کیفیت نیازمند یک تغییر 
نگرش است؛ خودروساز باید کیفیت را مطالبه کند، قطعه ساز 
باید توان تولید آن را داشــته باشد و سیاستگزار باید شرایط 

اقتصادی لازم برای سرمایه گذاری در کیفیت را فراهم کند.
درنهایــت، کیفیت خودرو با دســتور، شــعار یــا افزایش 
تعداد برگه های بازرسی ایجاد نمی شــود. کیفیت حاصل 
ســرمایه گذاری، فناوری، ثبات تولید، رقابت، شــفافیت و 
مسئولیت پذیری در تمام زنجیره است. تا زمانی که خودروساز 
و قطعه ساز یک زنجیره مشترک دیده نشوند، نمی توان انتظار 
داشت کیفیت محصول نهایی به استانداردهای جهانی نزدیک 
شــود. اما اگر کیفیت به عنوان یک هدف مشترک و نه یک 
مسئولیت قابل واگذاری تعریف شود، صنعت خودرو ایران نیز 
ظرفیت آن را دارد که از تولید صرف به سمت تولید رقابت پذیر 

و قابل اعتماد حرکت کند.

خودروساز و قطعه ساز دوضلع یک مسئولیت
صنعت خودرو در جهان به سمت استفاده گسترده تر از داده، ردیابی قطعات، کنترل آماری فرآیند تولید، آزمون های دوام و 

شناسایی ریشه‌ای خرابی ها حرکت کرده است

کیفیت خودرو محصول یک زنجیره است، نه یک کارخانه؛

برای کیفیت جهانی، 
به نسخه متناسب 

با واقعیت های امروز ایران 
نیاز داریم 

  جـواد علی نـژاد، رئیـس کمیتـه 
انجمـن  خـودرو  تعـالی  و  کیفیـت 
»هـدف  گفـت:  کشـور  قطعه سـازان 
صنعت خـودرو ایـران بایـد دسـتیابی به 
اسـتانداردهای جهانی کیفیت باشـد؛ اما 
مسیـر رسیـدن به ایـن هـدف نمی تواند 
صرفـا کپی برداری از نسـخه کشـورهای 
پیشـرفته باشـد. ارتقـای کیفیـت بایـد 
در بسـتر واقـعی اقتصـاد و صنعـت ایران 
بـا درنظـر گرفتـن محدودیت هـای  و 
فنـاوری، تامیـن مواداولیـه، نقدینـگی، 
قیمت گـذاری و سـرمایه گذاری طراحی 

شـود.«
وی افـزود: »اگر کیفیت بالاتر می خواهیم، 
باید الزامات و زیرسـاخت‌های تحقق آن را 
نیـز فراهم کنیم. نباید فرامـوش کنیم که 
صنعت خـودرو کشـور سـال ها تحت تاثیر 
اقتصـاد و فرهنـگ مدیریتی دولـتی قرار 
داشـته اسـت؛ درحالی  که خودروسـازان 
بـر اسـاس  برتـر جهـان طی دهه هـا 
اسـتراتژی های بلندمدت، سرمایه گذاری 
مسـتمر و نقشـه راه مشـخص حرکـت 
از  بسیـاری  در  هنـوز  مـا  کرده‌انـد، 
موضوعـات اسـاسی صنعت خـودرو فاقد 
یـک راهبرد منسـجم، پایـدار و بلندمدت 

هسـتیم.«

علی نـژاد تاکیـد کـرد: »ایـن نـگاه بـه 
توجیـه کیفیـت  به‌معنـای  هیچ‌وجـه 
پایین یا کاهش سـطح انتظارات نیسـت؛ 
برعکـس، اسـتانداردها و الزامـات کیفی 
بایـد جـدی و رو بـه ارتقـا باشـند؛ امـا 
مسـئولیت کیفیـت نیـز باید در سراسـر 
زنجیـره، از سیاسـتگزار و خودروسـاز تـا 
تامین کننـده مواداولیـه و  قطعه سـاز، 
خدمـات پـس از فـروش دیـده شـود.«

وی ادامـه داد: »بـه اعتقـاد مـن، پیش از 
رفتـن بـه سـراغ نسـخه های پیچیـده و 
بعضـا پرهزینه ارتقای کیفیـت، باید ابتدا 
روی بدیهیات و زیرسـاخت های کیفیت 
کار ریشـه‌ای کنیم؛ فرهنگ کیفیت را در 
سـازمان ها نهادینه کنیم، تـوان طراحی 
و مهنـدسی را توسـعه دهیـم، انطبـاق 
محصول بـا مشـخصات فـنی را تضمین 
کنیـم و دوام و قابلیـت اطمینان را به یک 
هدف اصلی در توسـعه محصـول تبدیل 
کنیم. بـدون تقویت این پایه هـا، افزایش 
بـازرسی، جرایـم یـا سـخت‌گیری های 
قـراردادی به تنهـایی نمی توانـد کیفیت 

پایـدار ایجـاد کند.«

واردات خودرو توسط 
ایرانیان خارج از کشور 
به خروج ارز دامن می‌زند

رئیـس  دسـتیار  دارابی،  مهـدی   
این کـه  بیـان  بـا  بانک مرکـزی  کل 
خـودرو وارداتی توسـط ایرانیـان خـارج 
از کشـور هـم بـه بـازار ارز فشـار تقاضـا 
وارد می کنـد و در شـرایط کنـونی بایـد 
محدودیت هـایی را در خصـوص واردات 
قائل شـد، گفـت: »چـرا باید بـه مردمی 
کـه در ایـران زنـدگی می کننـد اجـازه 
واردات خـودرو ندهیـم، امـا بـه افـرادی 
که در خارج از کشـور اقامـت دارند اجازه 
دهیم تا خـودرو وارد کننـد؟« وی افزود: 
»متاسـفانه اتفاقی که رخ داده این اسـت 
کـه خـودرو وارد گمـرک می شـود و بعد 
از آن فشـارهای مختلـفی وارد می شـود 
که باید ایـن خودروها ترخیص شـوند.« 
دارابی درپاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه 
فشـارها از طرف چه اشـخاص حقیقی یا 
حقوقی بوده اسـت؟ گفت: »وقتی کالایی 
در گمـرک وارد و دپـو می شـود خیلی ها 
فشـار می‌آورنـد کـه چـرا کالاهـا در 
گمرکات دپـو می شـوند و باید سـریع تر 
ترخیـص شـوند؛ همیـن فشـارها بـرای 
خودروهای وارداتی هم هست و درنتیجه 
خودروهـا ترخیـص می‌شـوند؛ بنابراین 
اصـلا این طـور نیسـت که بانـک مرکزی 
ارز بـرای واردات خـودرو تخصیص دهد. 
بانک مرکـزی هیچـگاه ایـن کار را نکرده 
اسـت.« وی خاطرنشـان کرد: »بسیاری 
بر این عقیده‌اند که واردات خودرو فشـار 
بـه منابـع ارزی داخـلی نـمی آورد؛ بلکه 
ایـن خودروهـا از محـل ارزهـای افرادی 
کـه در خارج از کشـور زنـدگی می کنند، 
بـه کشـور وارد می شـوند و تحت عنـوان 
واردات خـودرو توسـط اشـخاص مقیـم 
خارج از کشـور انجـام می‌شـود.« دارابی 
ادامه داد: »این در حالی اسـت که نه تنها 
بررسی هـای ما نشـان می‌دهد ایـن ارز از 
کف بـازار جمـع می شـود، بلکه حـتی با 
فـرض این که فـرد مقیم خارج از کشـور 
ارز در اختیـار داشـته و با ایـن ارز خودرو 
وارد کـرده و آن را در بـازار ایران به فروش 
رسـانده، از آن جا که ریال به‌دسـت آمده 
را در ایـران نگهـداری نمی کنـد، آن را به 
ارز تبدیـل کـرده و بـه خـارج از کشـور 
منتقـل می کنـد.« دسـتیار رئیـس کل 
بانک مرکـزی ادامـه داد: »در این صورت 
فـردی که خـودرویی را با ۲۰ تـا ۳۰ هزار 
دلار در خـارج از کشـور خریـداری کرده، 
درنهایـت آن را بـا ۵۰ تا ۶۰ هـزار دلار در 
ایـران می فروشـد و ارزهـای موجـود در 
بـازار را جمـع آوری می کند و بـه خارج از 

کشـور برمیگـردد.«
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    درحالی که BMW Z4 به پایان مسیر تولید خود نزدیک شــده و ب‌ام‌و عملا پرونده این رودستر دو نفره 
را بسته است، خانواده بنیان گذار Alpina تصمیم گرفته‌اند زندگی تازه‌ای به این خودرو ببخشند. نتیجه این 
تصمیم، محصولی جدید با نام Bovensiepen Zagato است؛ خودرویی که بر پایه Z4 شکل گرفته اما با طراحی 
متفاوت، شخصیت مستقل و قدرتی بیشتر از نسخه استاندارد وارد میدان شده است. پس از آن که آلپینا به طور 
کامل در اختیار ب‌ام‌و قرار گرفــت، اعضای خانواده Bovensiepen مسیر تازه‌ای را برای فعالیت خود انتخاب 
کردند. آن ها اکنون با برند اختصاصی جدید خود وارد عرصه خودروهای لوکس و سفارشی شده‌اند و نخستین 
محصولشان نیز بر پایه یکی از شناخته شده ترین رودسترهای ب‌ام‌و توسعه یافته است. این خودرو با همکاری 
شرکت طراحی مشهور Zagato ایتالیا ساخته شده و به همین دلیل بخش بزرگی از بدنه نسبت به Z4 استاندارد 

تغییر کرده است. سقف معروف »دابل بابل« زاگاتو، خطوط بدنه بازطراحی شده و جزئیات اختصاصی ظاهری 
باعث شده ارتباط فنی خودرو با Z4 حفظ شود؛ اما ظاهر آن کاملا متفاوت به نظر برسد. بسیاری از کارشناسان 
معتقدند محصول جدید بیش از آن که یک نسخه تیون شده از ب‌ام‌و باشد، یک گرندتورر مستقل با هویت خاص 
خود محسوب می شود. در بخش فنی نیز تغییرات قابل توجهی دیده می شود. موتور 6 سیلندر خطی ۳ لیتری 
توربوشارژ ب‌ام‌و در این خودرو مورد بازنگری قرار گرفته و اکنون ۴۲۹ اسب بخار قدرت تولید می کند. این رقم 
از خروجی بسیاری از نسخه های متعارف Z4 بیشتر است و عملکردی در خور یک خودرو اسپرت دست ساز را 
ارائه می‌دهد. نیروی تولیدی از طریق گیربکس اتوماتیک به چرخ های عقب منتقل می شود و خودرو همچنان 

ویژگی های کلاسیک رانندگی مورد علاقه طرفداران ب‌ام‌و را حفظ کرده است.

آلپینا 
»Z4« ب‌ام‌و
را احیا کرد

فلاشرفلاشر
FLASHER

چهارشنبه 08 مهرماه 1405. سال یازدهم. ‌شماره 2580

  براساس مصوبه و اصلاحات جدید آیین نامه اجرایی ماده 10 قانون ساماندهی 
صنعت خودرو، از 12 شهریورماه مقررات جدید مربوط به گواهی اسقاط اجرایی 
شده اســت. یکی از نکات قابل توجه در این تغییرات، هم‌زمانی افزایش قیمت 
گواهی اســقاط با افزایش تعداد گــواهی مورد نیاز برای خودروهاســت. نرخ 
گواهی اسقاط خودرو ســواری که پیش از این 30 میلیون تومان بود، اکنون به 
60 میلیون‌تومان افزایش یافته اســت. در کنار افزایش نرخ، از 12 شهریورماه 
میزان گواهی مورد نیاز نیز فزایش یافته است. براساس اطلاعات موجود، درمورد 
خودروهای سواری میزان سهم مورد نیاز که پیش از این معادل یک چهارم گواهی 

یک خودرو فرسوده بود، به سه چهارم افزایش یافته است.

  درواقع، چالش ایجادشده برای صنعت خودرو لزوما به اصل سیاست 
اسقاط خودروهای فرسوده بازنمی گردد؛ بلکه موضوع اصلی، افزایش 
هم‌زمان قیمت گواهی و میزان تعهد ایجادشده برای خودروسازان است. 
درشرایطی که هدف سیاستگزار، تسریع خروج خودروهای فرسوده و 
نوسازی ناوگان است، باید میان منابع مورد نیاز برای اسقاط، ظرفیت 
تولید گواهی، توان مالی خودروسازان و قدرت خرید مصرف کنندگان 
نیز تناسب برقرار باشــد. افزایش شدید هزینه این گواهی درصورت 
انتقــال کامل به قیمت خودرو، درنهایــت می تواند بخشی از هزینه 

سیاست نوسازی را به خریدار خودرو جدید منتقل کند.

  افزایــش هزینه گواهی اســقاط درحالی اتفــاق افتاده که 
خودروسازان با دو جنگ تحمیلی 12 روزه و رمضان روبه‌رو شدند 
و اکنون چالش ها با توجه به ســایه جنگ رو به افزایش است. بر 
این اســاس تحریم ها، دشواری انتقال پول، محدودیت در تامین 
قطعات و مواداولیه و افزایش هزینه های زنجیره تامین، بخش قابل 
توجهی از هزینه های تولید را افزایش داده است. درچنین شرایطی، 
افزایش هزینه های قانونی و الزامات مرتبط با شماره‌گذاری می تواند 

مستقیما بر بهای تمام شده خودرو اثر بگذارد.

افزایش هم‌زمان قیمت و تعداد 
گواهی اسقاط خودرو

تحمیل هزینه های جدید به 
خریداران خودرو

فشار هزینه‌ای 
در شرایط دشوار تولید

شد؟ شد؟چی  چی؟چرا؟چرا؟چی  چی؟برای  برای 

 ماجرای واردات خودروهای لوکس توســط ایرانیان خارج 
از کشور ظاهرا به نقطه‌ای رسیده که ادامه آن، بیش از هر زمان 
دیگری به تصمیم نهایی سیاستگزار گره خورده است. هنوز هیچ 
دستگاهی رسما از »توقف کامل« این مسیر سخن نگفته است؛ 
اما کنار هم گذاشتن اتفاقات هفته های اخیر نشان می‌دهد مسیر 

واردات خودروهای گران‌قیمت دیگر مانند گذشته باز نیست و احتمال بسته شدن کامل آن جدی شده است. 
آخرین قطعه این پازل، اطلاعیه سرکنسولگری ایران در دوبی است؛ جایی که بخش مربوط به انتقال خودرو 
در سامانه میخک موقتا از دسترس خارج شده است. سرکنسولگری تاکید کرده است که سامانه میخک 
همچنان فعال است و فقط بخش انتقال خودرو ایرانیان مقیم، به‌دلیل به‌روزرسانی، موقتا غیرفعال شده است 

و پس از اعلام وزارت امور خارجه درباره فعال شدن مجدد آن اطلاع‌رسانی خواهد شد.

  ستاد نوسازی ناوگان در تازه ترین اقدام خود و با هدف 
کاهش آلایندگی و نوسازی ناوگان فرسوده، امکان مشارکت 
مالکان موتورسیکلت های دارای پلاک قدیمی در طرح‌های 
جایگزینی را فراهم کرده اســت. براساس اطلاعیه صادر 
شده، این طرح مشروط به یک شرط حیاتی است؛ وجود و 
ثبت اطلاعات وسیله نقلیه در سامانه پلیس راهور. طبق این 

ضوابط، در حال حاضر ارائه هرگونه خدمات نوسازی به این دسته از موتورسیکلت ها منوط به تطبیق 
اطلاعات در سامانه پلیس است. بنابراین متقاضیانی که دارای موتورسیکلت با پلاک قدیمی هستند، 
پیش از هر اقدامی باید از ثبت دقیق اطلاعات وسیله نقلیه خود در سامانه راهور اطمینان حاصل کنند. 
درصورت احراز این شرایط، مالکان می توانند در طرح های جایگزینی که توسط ستاد نوسازی ناوگان 

اعلام می شود، شرکت کرده و نسبت به نوسازی وسیله خود اقدام کنند.

 بــررسی آمــار کشــنده های بــالای ۲۰ تــن 
دارای کارت ســوخت فعــال نشــان می‌دهــد از 
ــداد ۵۱  ــتگاه، تع ــزار و ۹۳۳ دس ــوع ۱۱۳ ه مجم
هــزار و ۷۶۹ دســتگاه بیــش از ۲۵ ســال عمــر دارند 
ــت. در  ــاوگان اس ــد کل ن ــادل ۴۵.۴ درص ــه مع ک

میــان ایــن نــاوگان، ۱۴ هــزار و ۴۴۴ دســتگاه بیــش از ۵۰ ســال ســن دارنــد که ســهم 
آن هــا از کل کشــنده های بــالای ۲۰ تــن بــه ۱۲.۷ درصــد می‌رســد. براســاس جزئیات 
ســنی، ۲ هــزار و ۲۵۰ دســتگاه دارای عمــر ۵۰ و ۵۱ ســال هســتند کــه ۲ درصــد کل 
نــاوگان را تشــکیل می‌دهنــد. همچنیــن ۷ هــزار و ۶۹۷ دســتگاه در گــروه ســنی ۵۲ و 

نـد ۵۳ ســال قــرار دارنــد کــه ســهمی معــادل ۶.۸ درـصـد دارـ

واردات خودروهای لوکس 
در آستانه توقف؟

فرصتی تازه برای ساماندهی
 موتورسیکلت‌های پلاک قدیمی

تردد ۵۱ هزار کشنده
 بالای ۲۵ سال در کشور

!دیگــه چه خبر؟دیگــه چه خبر؟ویژه‌هاویژه‌ها ئیتر !تو ئیتر تو

شرکت »بهمن دیزل« در 6 ماهه منتهی به شهریورماه سال جاری درآمدی بالغ بر 9 هزار میلیاردتومان را به ثبت رساند.

Inphography

اینفوگرافی

 گروه خودروسازی سایپا در ادامه برنامه خود برای نوسازی و توسعه 
ســبد محصولات، ســه محصول جدید را با تمرکز بر کاهش مصرف 
ســوخت و آلایندگی، افزایش ساخت داخل و پاسخگویی به نیازهای 
متنوع بازار رونمایی کرده است؛ محصولاتی که در بخش خودروهای 
سواری و تجاری توسعه یافته‌اند و می توانند مسیر سایپا برای ورود به 
فناوری های جدید و تقویت حضور در بازار خودرو را دنبال کنند. یکی از 
محصولات جدید سایپا، آریانو است؛ خودرویی که به عنوان نسل جدید 
آریا و با فناوری پلاگین‌-هیبرید توسعه یافته و رویکرد تازه‌ای را در زمینه 
استفاده از فناوری های کم مصرف در محصولات این گروه خودروسازی 
دنبال می کند. بهره‌گیری از فناوری پلاگین‌-هیبرید می تواند در کنار 
کاهش مصرف ســوخت، به کاهش آلایندگی خودرو نیز کمک کند و 
امکان حرکت تدریجی ســبد محصولات سایپا به سمت فناوری های 
جدید قوای محرکه را فراهم سازد. ورود چنین محصولی به سبد سایپا 
از این منظر اهمیت دارد که صنعت خودرو در سال های اخیر بیش از 
گذشته به سمت کاهش مصرف سوخت، کنترل آلایندگی و استفاده از 
فناوری های ترکیبی حرکت کرده است. توسعه آریانو می تواند تجربه 
ســایپا در زمینه فناوری پلاگین‌-هیبرید را افزایــش داده و زمینه را 
برای توســعه محصولات کم مصرف تر در آینده فراهم کند. در بخش 

خودروهای تجاری سبک نیز ســایپا ۲۵۱ به عنوان یک وانت جدید 
با طراحی متفاوت و ابعادی مشــابه وانت تندر ۹۰ توسعه یافته است. 
این محصول با ظرفیت حمل بار ۶۰۰ کیلوگرم، بازار خودروهای کار و 
حمل‌ونقل سبک را هدف قرار می‌دهد و می تواند گزینه‌ای برای بخشی 
از مصرف کنندگان و فعالان اقتصادی باشــد که به خودرویی با ابعاد 
مناسب و قابلیت حمل بار نیاز دارند. توسعه این محصول در کنار افزایش 
تنوع سبد سایپا، امکان حضور این گروه خودروسازی در بخش دیگری 
از بازار خودروهای تجاری را تقویت می کند. وانت‌ها به‌دلیل استفاده 
گسترده در مشاغل، کسب‌وکارهای خدماتی، حمل‌ونقل درون شهری 
و فعالیت های اقتصادی، بخش مهمی از بــازار خودروهای تجاری را 
تشــکیل می‌دهند و عرضه محصول جدید در این بخش می تواند به 
افزایش سهم سایپا در این بازار کمک کند. در بخش وانت های سنگین 
نیز نسل جدید محصول این گروه با نام Z25 در نظر گرفته شده است. 
این خودرو از نظر ظرفیت باربری و فضای بار در ســطح مشابه نیسان 
قرار دارد و درعین حال با عرض بیشــتر و ارتقای شاخص های ایمنی 
توسعه یافته است. استفاده از موتور پیشرفته ۲۵۰۰ سی‌سی نیز از دیگر 
ویژگی های این محصول اســت که آن را برای کاربری های سنگین تر 
و حمل بار مورد توجه قرار می‌دهد. مجموعه این ســه محصول نشان 
می‌دهد سایپا در توسعه سبد جدید خود تنها بر یک بخش از بازار تمرکز 
نکرده و هم‌زمان بازار خودروهای سواری، وانت های سبک و خودروهای 
تجاری ســنگین تر را هدف قرار داده است. این تنوع می تواند به گروه 
خودروسازی سایپا کمک کند تا وابســتگی سبد محصولات خود به 
چند مدل محدود را کاهش دهد و متناسب با نیاز گروه های مختلف 

مشتریان، محصولات بیشتری در اختیار بازار قرار دهد.

»سایپا« با سه محصول جدید به دنبال توسعه سبد محصولات و پاسخ به نیاز بازار است
توسعه فناوری و کاهش مصرف سوخت در دستور کار نارنجی پوشان جاده مخصوص؛ 
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رامین بیات

افت درآمد شرکت »بهمن دیزل« در 6 ماهه نخست سال جاری 
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درآمد شهریورماهمیزان کاهشمیزان درآمد 6 ماهه

توسعه زیرساخت های حمل‌ونقل 
با رفع مشکلات سرمایه گذاران 

امکان پذیر است

  به نقل از خانه ملت، جعفر قادری گفت: »توسعه 
زیرســاخت های حمل ونقل کشــور بــدون حضور 
ســرمایه گذاران بخش خصوصی و استفاده از منابع 
غیردولتی امکان پذیر نیســت. دولت با محدودیت 
منابع مواجه است و طبیعی اســت که برای اجرای 
پروژه هــای بزرگی مانند آزادراه ها، راه آهن و ســایر 
طرح های زیرساختی، به مشارکت سرمایه گذاران نیاز 
داشته باشد. اما یک سوال اساسی وجود دارد: وقتی 
سرمایه گذار پروژه های قبلی هنوز به مطالبات خود 
دســترسی ندارد، چگونه انتظار داریم سرمایه گذار 

جدید وارد پروژه های زیرساختی شود؟«
وی افزود: »امروز یکی از مصادیق جدی این مشکل، 
موضوع وصول عوارض آزادراه های مشارکتی است. بر 
اساس مکاتبه شرکت مادر تخصصی ساخت و توسعه 
زیربناهای حمل ونقل کشــور، بخش قابل توجهی از 
عوارض آزادراهی که باید به پروژه های مشــارکتی 
بازگردد، وصول نشده و رقم مطالبات به حدود ۷ هزار 
میلیاردتومان رسیده اســت. این رقم صرفا یک عدد 
در حســاب های مالی دولت نیست؛ پشت آن، منابع 
سرمایه گذارانی قرار دارد که با اعتماد به قراردادها و 
تعهدات دولت، سرمایه خود را برای ساخت و توسعه 
زیرســاخت های کشــور وارد این پروژه ها کرده اند. 
وقتی عوارض وصول نمی شــود، جریــان نقدینگی 
پروژه مختل و بازگشــت سرمایه به تعویق می افتد و 
سرمایه گذار عملا میان دستگاه های مختلف بلاتکلیف 

می ماند.«
این نماینده مردم در مجلس بیان کرد: »از یک طرف 
دولت از بخش خصوصی می خواهــد در پروژه‌های 
جدید سرمایه گذاری کند و از طرف دیگر، مطالبات 
ســرمایه گذاران پروژه های موجــود تعیین تکلیف 
نمی شود. این تناقض را باید جدی گرفت. سرمایه گذار 
پیش از آن که به نرخ بازده یا مشــوق های جدید نگاه 
کند، به ســابقه عمــل دولت به تعهــدات خود نگاه 
می کند. موضوع مهم تر آن اســت که مشکل وصول 
عوارض، راه حل قابل دسترسی دارد. اگر در چارچوب 
قوانین موجود امکان اصلاح سازوکار وصول، تضمین 
درآمد یا تسویه مطالبات وجود دارد، دستگاه اجرایی 
باید بــدون فوت وقت از همین ظرفیت ها اســتفاده 
کند. اما اگر مشخص شــود برای حل مشکل نیاز به 
اصلاح قانون اســت، دولت نباید اجازه دهد موضوع 
ماه ها در چرخه مکاتبات اداری باقی بماند؛ بلکه باید 
با قید فوریت، حتی در صورت ضرورت از طریق ارائه 
لایحه دوفوریتی به مجلس، مسیر قانونی حل مساله 

را فراهم کند.«
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    روابط تجاری خودروسازان آمریکایی با چین بار دیگر به موضوعی جنجالی در واشنگتن تبدیل شده است. این 
بار Ford Motor Company در مرکز انتقادهای دولت Donald Trump قرار گرفته و مقام‌های آمریکایی به صراحت 
از همکاری های این شرکت با شرکای چینی انتقاد کرده‌اند. موضوعی که نشان می‌دهد رقابت میان آمریکا و چین 
دیگر تنها به حوزه سیاست و تجارت محدود نیست و به شکل مستقیم بر استراتژی های صنعت خودرو نیز تاثیر 
می گذارد. فورد طی سال های اخیر همکاری گسترده‌ای با شرکت‌های چینی در زمینه تولید خودروهای برقی، 
توسعه فناوری باتری و فعالیت در بازار بزرگ چین داشته است. این همکاری ها از نگاه مدیران فورد بخشی از تلاش 
برای حفظ رقابت پذیری در یکی از مهم‌ترین بازارهای خودرو جهان محسوب می شود؛ اما منتقدان در آمریکا 
دیدگاه متفاوتی دارند. آن ها معتقدند تکیه بیش از حد به زنجیره تامین و فناوری های مرتبط با چین می تواند در 

بلندمدت به زیان صنعت خودرو آمریکا تمام شود.مقام‌های دولت ترامپ در اظهارات اخیر خود فورد را به‌دلیل 
نوع روابط تجاری و سرمایه گذاری‌هایش در چین مورد انتقاد قرار داده‌اند. این موضع‌گیری در شرایطی مطرح 
می شود که دولت آمریکا طی سال‌های گذشته تلاش کرده وابستگی صنایع استراتژیک به‌چین را کاهش دهد و 
شرکت های آمریکایی را به توسعه سرمایه‌گذاری داخلی تشویق کند. در مقابل، فورد استدلال می‌کند که حضور 
در چین برای بسیاری از خودروسازان جهانی یک ضرورت اقتصادی است. چین نه تنها بزرگ‌ترین بازار خودرو 
جهان به شمار می‌رود، بلکه بخش مهمی از زنجیره جهانی تولید باتری، مواداولیه مورد نیاز خودروهای برقی و 
فناوری های مرتبط با این صنعت را نیز در اختیار دارد. به همین دلیل بسیاری از شرکت‌های بزرگ خودروسازی، از 

جمله برندهای آمریکایی، اروپایی و ژاپنی همچنان روابط گسترده‌ای با شرکای چینی دارند.

حمله کاخ سفید
به همکاری »فورد«

با چین 

لملل ا ین‌ لمللب ا ین‌ ب

پورشه 718 برقی تقریبا آماده ورود به بازار است
    پورشه مراحل نهایی توسعه نخستین نسخه تمام برقی خانواده 
718 را پشت ســر می گذارد و تصاویر جدید نمونه‌های آزمایشی 
نشان می‌دهد نسخه برقی Boxster بیش از هر زمان دیگری به 
ورود رسمی به بازار نزدیک شده است. با این حال، پرسش اصلی دیگر 
به آمادگی خودرو مربوط نمی شود؛ بلکه این است که آیا خریداران 
سنتی خودروهای اسپرت پورشه حاضر هستند رودستر محبوب این 
برند را بدون صدای موتور بنزینی و ویژگی های کلاسیک همیشگی 
بپذیرند؟ باکستر و کایمن در طول سال های گذشته جایگاه ویژه‌ای در 
میان علاقه مندان رانندگی خالص پیدا کرده‌اند. ترکیب وزن متعادل، 
موتور وسط، فرمان پذیری دقیق و تجربه رانندگی درگیرکننده باعث 

شده خانواده 718 به یکی از محبوب ترین محصولات اسپرت پورشه تبدیل شود. اکنون اما این برند آلمانی تصمیم گرفته فصل تازه‌ای را آغاز کند و 
برای نخستین بار این خودرو را به صورت تمام برقی روانه بازار کند. بر اساس تصاویر ثبت شده از نمونه های آزمایشی، طراحی خودرو تا حد زیادی نهایی 
شده است. فرم کلی بدنه همچنان وفادار به هویت شناخته شده باکستر باقی مانده، اما جزئیات آیرودینامیکی جدید، چراغ های بازطراحی شده و برخی 
تغییرات در بخش های جلو و عقب نشان می‌دهند پورشه تلاش کرده نیازهای یک خودرو برقی مدرن را با شخصیت اسپرت خانواده 718 ترکیب کند

 »نیسان« چینی با برند اسپانیایی وارد بازار می شود
   صنعت خودروسازی در سال های اخیر بارها شاهد بازگشت 
برندهای قدیمی و فراموش شــده بوده اســت؛ امــا احیای نام 
Galloper یکی از متفاوت ترین نمونه ها به شمار می‌رود. برندی 
که بیش از دو دهه از صحنه بــازار خودرو کنار رفته بود، حالا با 
هویتی تازه و محصولاتی جدید دوباره به بازار اســپانیا بازگشته 
اســت؛ هرچند خودروهای جدید آن دیگر ارتباط مستقیمی با 
محصولات گذشته این شــرکت ندارند. گالوپر در دهه ۱۹۹۰ 
 Santana Motor به عنوان بازوی خودروسازی گروه اسپانیایی
شناخته می شد و بیشتر به‌دلیل تولید نسخه های محلی برخی 
مدل های آفرودی شهرت داشت. با این حال فعالیت این برند در 

ســال ۲۰۰۳ متوقف شد و پس از آن نام گالوپر به بخشی از تاریخ صنعت خودرو اسپانیا تبدیل شد. اکنون اما سرمایه گذاران جدید تصمیم 
گرفته‌اند این نام قدیمی را دوباره زنده کنند. محصولات جدید گالوپر در ظاهر یک برند اسپانیایی محسوب می شوند؛ اما درحقیقت بر پایه 
خودروهایی ساخته شده‌اند که در چین تولید می شوند. این شرکت برای آغاز فعالیت خود به سراغ همکاری با سازندگان چینی رفته و برخی 

کراس‌اوورها و شاسی بلندهایی را که از فناوری و پلت فرم های مرتبط با نیسان بهره می برند، با نشان تجاری گالوپر روانه بازار خواهد کرد.

خبر
News

اَبََرَکوپه ۶۴۶ 
»AMG«اسب‌بخاری

   مرسدس-AMG بار دیگر نشان داده 
که هنوز رقابت با بخــش M ب‌ام‌و را کاملا 
جدی دنبال می کند. این شرکت به تازگی 
 Mercedes-AMG از مــدلی ویژه با نــام
CLE 646 رونمایی کــرده؛ خودرویی که 
 BMW روی کاغذ از بسیاری از نسخه های
M4 قدرتمندتر و ســریع تر است. اما یک 
نکته عجیب دربــاره آن وجــود دارد: این 
خودرو هرگز وارد نمایندگی ها نخواهد شد 
و هیچ مشــتری عادی امکان خرید آن را 
نخواهد داشت. همان طور که از نام خودرو 
مشخص اســت، CLE 646 به پیشرانه‌ای 
با ۶۴۶ اســب‌بخار قدرت مجهز شده است. 
این رقم حدود ۱۹۶ اســب بخار بیشــتر از 
AMG CLE 53 اســتاندارد و حتی بالاتر 
از بسیاری از نســخه‌های فعــلی M4 قرار 
می‌گیرد. هدف اصلی از توسعه این خودرو 
نه فروش عمومی، بلکه نمایش توانایی‌های 
فــنی AMG و اســتفاده در برنامه هــای 
ویژه، رویدادهای اختصاصی و فعالیت های 
مرتبط با برند اعلام شــده است. بر اساس 
گزارش منتشرشده، مهندسان AMG برای 
دستیابی به چنین عملکردی تنها به افزایش 

قدرت موتور بسنده نکرده‌اند. سیستم تعلیق 
خودرو بازنگری شده، تنظیمات شاسی تغییر 
کرده و مجموعه‌ای از اصلاحات آیرودینامیکی 
نیز روی بدنه اعمال شده است. نتیجه این 
تغییرات، خودرویی اســت که توانایی ثبت 
عملکــردی فراتر از نســخه‌های متعارف 
CLE را دارد و می تواند در پیســت ها رقیب 
جدی محصولات پرفورمنس ب‌ام‌و باشــد. 
در بخش ظاهری نیز CLE 646 تفاوت های 
قابل توجهی با مدل های اســتاندارد دارد. 
بدنه تهاجمی تر، جزئیــات آیرودینامیکی 
اختصاصی، رینگ هــای بزرگ تر و برخی 
قطعات سبک‌وزن تر باعث شده‌اند خودرو 
بیــش از هر زمــان دیگری بــه یک مدل 
مسابقه‌ای نزدیک شــود. مرسدس تلاش 
کرده ضمــن حفظ هویت شناخته شــده 
خانواده CLE، شخصیت متمایزی برای این 
پروژه ویژه خلق کند. نکته جالب این جاست 
که مرسدس هیچ برنامه‌ای برای تولید انبوه 
این خودرو ندارد. CLE 646 در واقع نقش 
ویترینی متحرک برای نمایش دانش فنی 
AMG را بــازی می‌کند؛ خودرویی که قرار 
اســت در رویدادهای تبلیغاتی، برنامه های 
مشــتریان ویژه و آزمایش های عملکردی 

مورد استفاده قرار گیرد. 

 »رنو« با پیکاپ خانوادگی جدید به جنگ شاسی بلندهای سنتی رفت
  در شــرایطی که بازار جهانی پیکاپ ها همچنان تحت ســلطه مدل های سنتی 
شاسی نردبانی مانند Toyota Hilux، Ford Ranger و Mitsubishi Triton قرار دارد، 
رنو مسیر متفاوتی را برای محصول جدید خود انتخاب کرده است. خودروساز فرانسوی 
معتقد اســت بخش بزرگی از خریداران امروزی بیش از توانایی های سنگین آفرود، 
به‌راحتی سواری، مصرف سوخت مناسب و کاربری روزمره اهمیت می‌دهند؛ موضوعی 
که اساس توسعه وانت جدید این شرکت را شکل داده است. محصول جدید رنو که بر 
پایه کانسپت Niagara توسعه یافته، قرار است نقش مهمی در استراتژی جهانی این برند 
ایفا کند. برخلاف بسیاری از پیکاپ های سنتی، این خودرو از ساختار یکپارچه بدنه بهره 
می برد؛ معماری‌ای که معمولا در کراس‌اوورها و شاسی بلندهای شهری مورد استفاده 

قرار می‌گیرد. مهندسان رنو می گویند همین ویژگی باعث شده رفتار خودرو روی جاده 
بیش از آن که شبیه یک وانت کاری باشد، به یک شاسی بلند خانوادگی نزدیک شود. به 
اعتقاد رنو، بسیاری از مالکان پیکاپ ها هرگز از تمام قابلیت های خودروهای شاسی نردبانی 
استفاده نمی کنند. این دسته از مشتریان بیشتر زمان خود را در خیابان های شهری، 
بزرگراه ها و سفرهای خانوادگی سپری می کنند و تنها گاهی به سراغ مسیرهای خاکی یا 
طبیعت گردی می‌روند. به همین دلیل شرکت فرانسوی تصمیم گرفته به جای تمرکز 
صرف بر توان باربری یا آفرود سنگین، تعادل بهتری میان راحتی، کارایی و قابلیت های 
چندمنظوره ایجاد کند. رنو همچنین انتظار دارد وانت جدیدش مشــتریانی را جذب 

کند که پیش تر به سراغ کراس‌اوورهای بزرگ و شاسی بلندهای خانوادگی می‌رفتند. 

  در صنعتی که طول عمر محصولات به طور مداوم کاهش 
پیدا می کند و بسیاری از خودروسازان هر پنج تا هفت سال 
 Volvo ،یک بار نسل های کاملا جدیدی را روانه بازار می کنند
XC40 به پدیده‌ای متفاوت تبدیل شده است. کراس‌اوور 
کامپکت ســوئدی که نزدیک به یک دهــه از معرفی آن 
می گذرد، نه‌تنها از خط تولید کنار نرفته، بلکه ولوو تصمیم 
گرفته با مجموعه‌ای از به‌روزرسانی های ظاهری و فناورانه 

عمر آن را بیش از پیش تمدید کند.
این تصمیم در شرایطی گرفته شده که بازار جهانی خودرو 
با سرعت به سمت برقی سازی و دیجیتالی  شدن حرکت 
می کند و بسیاری از مدل های هم‌دوره XC40 یا بازنشسته 
شده‌اند یا جای خود را به نسل های تازه داده‌اند. با این حال، 
تقاضای پایدار مشتریان برای این کراس‌اوور و جایگاه مهم 
آن در سبد محصولات ولوو باعث شده مدیران شرکت مسیر 
متفاوتی را انتخاب کنند؛ مسیری که بر پایه ارتقای فناوری، 
بهبود تجربه کاربری و حفظ نقاط قوت یک محصول موفق 
بنا شده است. نسخه به‌روزرسانی شده XC40 حالا با طراحی 
بازنگری شده، تجهیزات دیجیتال جدید و امکانات رفاهی و 
ایمنی بیشتر وارد میدان می شود. ولوو امیدوار است این 
تغییرات بتوانند جذابیت محصول را برای مشتریان حفظ 
کنند و درعین حال فاصله آن را با نسل جدید رقبا کاهش 
دهند. داستان XC40 تنها درباره یک فیس‌لیفت معمولی 
نیســت؛ بلکه نمونه‌ای از رویکرد جدید خودروسازان در 
مدیریت چرخه عمر محصولات موفق است. رویکردی که 
نشان می‌دهد در برخی موارد، ادامه تکامل یک مدل محبوب 

می تواند منطقی تر از توسعه یک نسل کاملا جدید باشد.

   تلاش برای ادامه رقابت
کراس‌اوور کامپکت ولوو که نخســتین بار در سال ۲۰۱۷ 
معرفی شد، حالا پس از نزدیک به یک دهه حضور در بازار 
نه تنها بازنشسته نشــده، بلکه دومین فیس‌لیفت بزرگ 
خود را نیز دریافت کرده اســت؛ به‌روزرسانی گسترده‌ای 
که با هدف حفظ جایگاه این مدل در برابر رقبای جوان تر 

نسخه‌ای به‌روز برای رقابت با نسل جدید رقبای آلمانی؛

وقتی یک کراس‌اوور موفق حاضر نیست بازنشسته شود

و مدرن تر انجام شده است.
ولوو هم‌زمان باXC40، نسخه های برقی این خانواده یعنی 
EX40 و EC40 را نیز به‌روزرســانی کرده است. مدیران 
شرکت معتقدند مجموعه تغییرات جدید می تواند عمر این 
خانواده را برای چند سال دیگر افزایش دهد و امکان رقابت 
Mercedes- ،BMW X1 آن ها را با محصولاتی ماننــد

Benz GLA و Audi Q3 حفظ کند.
مهم ترین تغییرات در نمای بیرونی خودرو دیده می شود. 
ولوو زبان طــراحی جدید خود را که پیش تر در مدل های 
بزرگ تر این برند مشاهده شــده بود، به خانواده 40 نیز 
آورده اســت. چراغ های جلو حالا با نسخه بازطراحی شده 
امضای نوری معروف »چکش ثور« عرضه می شوند و ظاهر 
باریک تر و مدرن تری دارند. جلوپنجره نیز عریض‌تر شده و 
تا نزدیکی چراغ ها امتداد پیدا کرده است. سپر جلو، کاپوت 
و گلگیرهای جلو نیز بازطراحی شده‌اند تا چهره خودرو به 

مدل های جدیدتر ولوو نزدیک تر شود.
در بخــش عقب نیــز تغییــرات کم‌اهمیت نیســتند. 
XC40 و EX40 بــه چراغ های LED جدید، درِِ صندوق 
بازطراحی شــده و سپر جدید مجهز شــده‌اند. همچنین 
مجموعه تــازه‌ای از رینگ هــای ۱۸، ۱۹ و ۲۰ اینچی با 
طراحی تراش خورده به سبد انتخاب مشتریان اضافه شده 

است. ولوو برای خریداران علاقه مند به ظاهر اسپرت تر نیز 
نسخه های Black Edition را در نظر گرفته که با بدنه تیره 

و کابین مشکی‌رنگ عرضه می شوند.
اگرچه تغییرات ظاهری قابل توجه هســتند، اما تحولات 
اصلی در کابین رخ داده اســت. مهم ترین بخش داشبورد 
اکنون نمایشــگر مرکزی ۱۱.۲ اینچی جدیدی اســت 
که جای نمایشــگر ۹ اینچی قبلی را گرفته اســت. این 
صفحه نمایــش بزرگ تر از داشــبورد بیــرون آمده و از 
جدیدترین نسل سیستم اطلاعات - سرگرمی ولوو استفاده 
می کند. ولوو می گوید ســاختار نرم‌افزار جدید به گونه‌ای 
طراحی شــده که راننده برای دسترسی به عملکردهای 
اصلی به لمس های کمتری نیاز داشته باشد و کار با سیستم 

آسان تر و سریع تر انجام شود.
یــکی از مهم ترین قابلیت هــای جدید این سیســتم، 
بهره‌گیری از Google Gemini است. این دستیار هوش 
مصنوعی امکان تعامل طبیعی تر با خودرو را فراهم می کند 
و می تواند در برنامه‌ریزی مسیرها، یافتن مقاصد، مدیریت 
پیام ها و انجام دستورات صوتی نقش موثرتری ایفا کند. 
ولوو این فناوری را بخشی از راهبرد دیجیتالی جدید خود 

برای ارتقای تجربه کاربری می‌داند.
در کنار این تغییرات، شــارژر بی‌سیــم تلفن همراه نیز 

s.siavashi@autoworld.ir
سهیل سیاوشی

بازطراحی شده و مواد به کاررفته در کابین ارتقا یافته‌اند. 
 Arianne مشتریان اکنون می توانند تریم چرمی جدید
 Brown Ash را در کنــار تزئینات چــوبی Cardamom
انتخاب کنند. استفاده از تریم های Black Ash و قطعات 
آلومینیومی جدید نیز به لوکس تر شــدن فضای داخلی 
کمک کرده است. همچنین سیســتم نورپردازی کابین 
بازنگری شــده و کیفیت بصری فضای داخــلی را ارتقا 

داده است.
اما شاید مهم ترین بخش این به‌روزرسانی به حوزه ایمنی 
مربوط باشد؛ حوزه‌ای که همواره یکی از اصلی ترین نقاط 
قوت ولوو محسوب می شــود. خانواده جدید XC40 به 
سخت‌افزارهای تازه‌ای شــامل رادارهای جدید، دوربین 
جلو جدید و ۱۲ حســگر اولتراسونیک مجهز شده است. 
این تجهیزات امکان ارائه قابلیت های پیشــرفته تری را 
فراهم می کنند. سیستم دوربین ۳۶۰ درجه اکنون نمای 
سه بعدی ارائه می‌دهد و سامانه Pilot Assist نیز عملکرد 
نرم تر و دقیق تــری در هدایت خودرو و کمک به تعویض 

خط حرکت دارد.
ولوو همچنین قابلیت جدید Door Opening Alert را به 
خودرو اضافه کرده است؛ سیستمی که هنگام باز کردن 
درها حضور خودروها، موتورسیکلت ها یا دوچرخه سواران 
نزدیک را تشــخیص می‌دهد و به ســرنشینان هشــدار 
می‌دهد. علاوه بر این، سامانه ترمز اضطراری و کمک فرمان 
نیز به فناوری تشــخیص لحظه‌ای خطر مجهز شده‌اند تا 
واکنش سریع تر و دقیق تری در شــرایط بحرانی داشته 

باشند.
ادامه حیات XC40 پس از نزدیک به یک دهه حضور در 
بازار، نشان‌دهنده تغییری مهم در تفکر خودروسازان است. 
در شــرایطی که توسعه یک نسل کاملا جدید هزینه های 
هنگفتی به همراه دارد، بسیاری از برندها ترجیح می‌دهند 
محصولات موفق خود را با به‌روزرسانی های عمیق تر زنده 
 XC40 نگه دارند. ولوو نیز ظاهرا به این نتیجه رسیده که
هنوز ظرفیت جذب مشــتری را دارد. به همین دلیل، به 
جای بازنشستگی زودهنگام، این کراس‌اوور پرفروش را 
با فناوری های تازه، طــراحی مدرن تر و تجهیزات ایمنی 
پیشرفته تر دوباره به میدان فرستاده است؛ تصمیمی که 
می تواند حضور یکی از موفق ترین محصولات ســال های 

اخیر ولوو را برای چند سال دیگر تضمین کند.



بغل بغلآینه  آینه 
WING MIRROR

»گالاردو سوپرلجرا«
میراث ارزشمند ایتالیایی

     لامبورگینی گالاردو سوپرلجرا یکی از خاص ترین نسخه های گالاردو است که در سال 
۲۰۰۷ با تمرکز بر کاهش وزن و افزایش عملکرد معرفی شد. در طراحی خارجی، استفاده 
گســترده از فیبرکربن در کاپوت موتور، رکاب ها، دیفیوزر عقب، پوشش زیرین بدنه و 
آینه ها، در کنار رینگ های سبک وزن Scorpius و اسپویلر عقب، ظاهر مسابقه ای تری 
ایجاد کرده اســت. شیشــه های بخش هایی از بدنه نیز با قطعات پلی کربنات جایگزین 
شدند. در کابین، صندلی های ســطلی، پوشش آلکانترا و پنل های فیبرکربنی جایگزین 
بخش قابل توجهی از تریم های متعارف گالاردو شده‌اند. این تغییرات علاوه بر ایجاد فضای 

اسپرت تر، بخشی از برنامه کاهش جرم خودرو بودند. پیشرانه، V10 تنفس طبیعی با حجم 
4961 سی‌سی است که حدود ۵۳۰ اسب بخار قدرت و ۵۱۰ نیوتون متر گشتاور تولید می کند 
و نیرو را از طریق سامانه چهارچرخ محرک و گیربکس 6  سرعته E-Gear منتقل می کند. 
شتاب صفر تا ۱۰۰ کیلومتر بر ســاعت حدود ۳.۸ ثانیه و حداکثر سرعت آن حدود ۳۱۵ 
کیلومتر بر ساعت اعلام شده است. قیمت نمونه های کارکرده سالم و اصیل سوپرلجرا در 
بازار کلکسیونی امروز حدود ۱۴۰ تا ۱۸۵ هزار دلار اســت؛ نمونه های کم کارکرد و بسیار 

ممتاز می توانند ارزش بیشتری داشته باشند.

چهارشنبه 08 مهرماه 1405. سال یازدهم. ‌شماره 2580

 دلار ۲۵۳ هزارتومانی بازار خودرو را قفل کرد

e.naseri@autoworld.ir
احسان ناصربابلی

  ارزش دلار در بـازار از مـرز ۲5۰ هزارتومـان عبور کـرده و حالا بازار خـودرو را در 
برابر شـوکی چندلایه قرار داده اسـت؛ از افزایش هزینه تولیـد و اختلال تامین قطعه 
تـا گـرانی واردات و کوچک تر شـدن قـدرت خرید مشـتریان؛ فشـاری چهارگانه که 

ابهـام آینده بازار را بیشـتر کرده اسـت
بـه گزارش »اسـب بخار« بازار خـودرو درحالی بـا دلار بـالای ۲5۰ هزار تومان مواجه 
شـده کـه هم‌زمـان مسیرهـای تامیـن و حمل‌ونقـل نیـز بـا اختـلال جـدی روبه‌رو 
هسـتند. نتیجـه، فقـط افزایش قیمـت خودرو نیسـت؛ بـازار بـا فشـاری چهارگانه 
مواجـه شـده کـه از هزینـه تولیـد و تامیـن قطعه تـا قیمـت واردات و قـدرت خرید 
مصرف کننـده امتـداد پیدا می کند. در چنین شـرایطی، حتی پیش‌بیـنی رفتار بازار 
هم دشـوار شده است؛ فروشـنده نمی‌داند بفروشـد یا نگه دارد و خریدار میان خرید 

امـروز و انتظـار بـرای کاهش قیمـت گرفتار مانده اسـت
اولیـن و مسـتقیم ترین اثـر افزایش نرخ ارز، رشـد هزینه تولید اسـت. تصـور این که 
خـودرو داخلی از دلار مسـتقل اسـت، دیگر حتی در صـورت افزایش داخلی سـازی 
نیـز قابل دفـاع نیسـت. مواداولیـه، بـرخی قطعـات، تجهیـزات، ماشیـن آلات، مواد 
شیمیـایی و نهاده های مورد اسـتفاده قطعه سـازان، مسـتقیم یا غیرمسـتقیم به ارز 
وابسـته‌اند. بنابراین افزایش دلار فقط قیمت خـودرو وارداتی را بالا نمی برد؛ می تواند 
هزینـه تولید خـودرویی را هـم که در داخـل مونتاژ یا تولیـد می شـود افزایش دهد. 
این جاسـت که فاصله میان »سـاخت داخـل« و »بی‌نیازی از ارز« آشـکار می شـود. 
امـا بحـران فعـلی فقـط قیمـت نیسـت. محدودیت هـای ایجادشـده در مسیرهای 
دریـایی و هـوایی و دشـواری جایگزیـنی ایـن مسیرهـا، زنجیره تامیـن خـودرو را 

تحت فشـار قرار داده اسـت
در صنعت خـودرو، ارزش یـک قطعـه لزومـا اهمیـت آن را تعییـن نمی کنـد. ممکن 
اسـت قطعه‌ای سـهم کوچـکی از قیمت یـک خودرو داشـته باشـد، اما نبـود همان 
قطعـه، کل فرآینـد تولید خـودرو را روی خط تولیـد متوقف کند. درنتیجـه، اختلال 
حمل‌ونقـل می توانـد هـم هزینه لجسـتیک را بالا ببـرد و هم عرضـه را کاهش دهد. 
ایـن همـان نقطـه‌ای اسـت کـه شـوک ارزی و شـوک تامیـن بـه یکدیگـر متصـل 
می شـوند. بـرای خودروهـای وارداتی، ماجـرا روشـن تر اسـت. وقـتی قیمـت ارز 
افزایـش می یابـد، بهای ریـالی خودرو، قطعـات و هزینه های وابسـته بـه واردات بالا 
می‌رود. امـا واردات فقـط بـا نـرخ ارز درگیـر نیسـت؛ محدودیت هـای حمل‌ونقـل، 
بیمـه، انتقـال پول و مسیرهـای جایگزین نیـز می توانند هزینه و زمـان ورود خودرو 

را افزایـش دهند

بنابراین حتی اگر سیاسـت واردات اجـازه افزایش عرضه را بدهد، افزایش هزینه تامیـن می تواند بخشی از 
اثـر آن را خنثی کند. اما شـاید مهم ترین ضلع این فشـار، سـمت تقاضاسـت. خودرو ممکن اسـت به‌دلیل 
افزایـش هزینـه تولید و واردات گران شـود، امـا درآمـد خانوارها الزاما با همان سـرعت رشـد نمی‌کند. در 
نتیجـه، بـازار با یک تناقـض جدی مواجه می شـود: قیمـت بـالا می‌رود، اما تـوان خرید پاییـن می‌آید. در 
ایـن شـرایط رفتار بـازار عجیب می شـود. فروشـنده از فـروش می ترسـد، چـون جایگزین کـردن خودرو 
بـا قیمـت بالاتر دشـوار اسـت؛ خریدار هـم از نخریدن می ترسـد، چـون احتمـال افزایش بیشـتر قیمت را 
می‌دهـد. نتیجـه می تواند شـکل‌گیری بازاری باشـد کـه در آن تـورم قیمتی با رکـود معامـلاتی هم‌زمان 
می شـود. دلار ۲5۰ هزارتومـانی به تنهایی مسـاله بازار خودرو نیسـت. مسـاله زمانی جدی تر می‌شـود که 

افزایـش نـرخ ارز با اختـلال زنجیره تامیـن، افزایش هزینـه واردات و کاهـش قدرت خرید هم‌زمان شـود
درچنیـن شـرایطی، بازار خـودرو فقط بـا یک موج گـرانی مواجه نیسـت؛ با خطـر گران تر شـدن، کمبود 
بیشـتر و کاهـش دسـترسی مصرف کننـده روبه‌رو اسـت. اگر سیاسـتگزار تصـور کند مسـاله فقط قیمت 
خـودرو اسـت، بخـش مهـمی از بحـران را ندیده اسـت. قیمـت، آخریـن حلقه زنجیره‌ای اسـت که فشـار 
ارز و اختـلال تامیـن را بـه مصرف کننـده منتقـل می کنـد. وقـتی این چهـار فشـار هم‌زمان فعال شـوند، 
کنترل قیمت بدون حل ریشـه های تامین و ارز، بیشـتر شـبیه پاک کردن صورت مسـاله اسـت تا حل آن

دلار آزاد در ۶ مهـر از مـرز ۲۴۰ هـزار تومـان عبـور کرد و بـازار خودرو تقریبـا بلافاصله واکنش نشـان داد؛ 
امـا ایـن واکنـش هنوز به شـکل افزایش یکدسـت قیمت همـه خودروهـا دیده نمی شـود. داده هـای بازار 

  ورود سریع خودروسازان چینی به بازار اروپا در سال های 
اخیر، معــادلات صنعت خودرو این قاره را تغییر داده اســت. 
اگر در گذشته رقابت میان خودروســازان اروپایی بیشتر بر 
سر فناوری موتورهای احتراقی، کیفیت و شبکه فروش بود، 
اکنون برندهایی مانند BYD، SAIC، Geely و Chery با تکیه 
بر خودروهای برقی و قیمت رقابتی، بخش تازه‌ای از بازار را هدف 
گرفته‌اند. اتحادیه‌اروپا در واکنش به این روند، مجموعه‌ای از 
ابزارهای تجاری و مقرراتی را به کار گرفته است؛ از تعرفه های 
ضدیارانه‌ای گرفته تا سختگیری در استانداردهای فنی، الزامات 
باتری و مقررات مربوط به داده و امنیت خودرو. نکته مهم آن 
اســت که بخشی از این مقررات مختص خودروهای چینی 
نیست و برای تمام خودروهای عرضه شده در بازار اروپا اعمال 
می شود؛ اما در عمل می تواند هزینه ورود خودروسازان چینی 

به بازار را افزایش دهد.

  تعرفه؛ نخستین دیوار
مهم ترین اقدام مستقیم اتحادیه‌اروپا علیه خودروهای برقی 
ســاخت چین، اعمال تعرفه‌های جبرانی ضدیارانه‌ای است. 
کمیسیون اروپا پس از تحقیقات خود اعلام کرد زنجیره ارزش 
خودروهای برقی چین از یارانه های دولتی بهره‌مند شده و این 
موضوع به تولیدکنندگان اروپایی آسیب اقتصادی وارد می‌کند. 
از اکتبر ۲۰۲۴، تعرفه های قطعی برای مدت پنج سال اعمال 
 Geely معادل ۱۷ درصد، برای BYD شــد. نرخ تعرفه برای
حدود ۱۸.۸ درصد و برای SAIC حدود ۳۵.۳ درصد تعیین شد. 
شرکت های چینی همکار با تحقیقات مشمول نرخ ۲۰.۷ درصد 
و شرکت‌های غیرهمکار مشمول نرخ ۳۵.۳ درصد شدند. برای 
تسلا که خودروهای ساخت چین خود را به اروپا صادر می کند 
نیز نرخ جداگانه ۷.۸ درصد تعیین شد. بنابراین خودرو برقی 

ســاخت چین، علاوه بر تعرفه عادی واردات، با یک لایه تعرفه 
جبرانی نیز مواجه است. همین موضوع می تواند بخشی از مزیت 

قیمتی برندهای چینی را در بازار اروپا کاهش دهد.

  اروپا فقط به تعرفه اکتفا نکرده است
در ســال ۲۰۲۶، اتحادیه‌اروپا همچنان در حــال مذاکره با 
صادرکنندگان چینی درباره ســازوکارهای جایگزین تعرفه 
اســت. کمیسیون اروپا در ژانویه امسال دستورالعملی برای 
پیشنهادهای »تعهد قیمتی« منتشر کرد که مواردی مانند 
حداقل قیمت واردات، کانال های فروش، جلوگیری از جبران 
متقابل قیمت و سرمایه گذاری آینده در اروپا را در بر می‌گیرد. 
این موضوع نشــان می‌دهد اروپا صرفا به افزایش تعرفه نگاه 
نمی کند، بلکه می خواهد شــرایط ورود محصولات چینی به 

بازار خود را نیز کنترل کند.

  باتری؛ نقطه حساس خودروهای برقی
یکی از مهم ترین حوزه های مقرراتی اروپا، باتری است. بر اساس 
مقررات باتــری اتحادیه‌اروپا، برای باتــری خودروهای برقی 

»گذرنامه دیجیتال باتری« در نظر گرفته شده است.
کمیسیون اروپــا در اوت ۲۰۲۶ اعلام کرد این گذرنامه از ۱۸ 
فوریه ۲۰۲۷ برای باتری های خودروهای برقی مشمول مقررات 
اجباری خواهد شــد. اطلاعاتی درباره مشخصات فنی باتری، 
تولیدکننده، عملکرد و دوام، تعمیر، استفاده مجدد، بازیافت و 
برخی شاخص های پایداری باید در این سامانه ثبت شود. این 
مقررات برای خودروسازان چینی نیز اهمیت ویژه‌ای دارد؛ زیرا 
باتری یکی از اصلی ترین مزیت های زنجیره تامین خودروهای 
برقی چین محسوب می شود. درنتیجه، تولیدکننده‌ای که قصد 
حضور پایدار در اروپا را دارد، باید بتواند اطلاعات زنجیره تامین و 

چرخه عمر باتری را نیز ارائه کند.

  سختگیری در استانداردهای فنی
در کنار سیاست تجاری، خودروهای وارداتی باید الزامات فنی 
و ایمنی اروپا را نیز رعایت کنند. در سال ۲۰۲۶، مقررات مربوط 
به نوع تایید خودرو، دسترسی استاندارد به اطلاعات عیب یابی 
و تعمیر، امنیت دسترسی به اطلاعات خودرو و الزامات ایمنی 
همچنان در حال به‌روزرسانی است. کمیسیون اروپا در مارس 
۲۰۲۶ مقررات مربوط به دســترسی اســتاندارد به اطلاعات 
عیب یابی و تعمیر و همچنین الزامات دسترسی ایمن به اطلاعات 
خودرو را اصلاح کرد. این موضوع در دوره‌ای اهمیت بیشتری 
پیدا کرده که خودروهای جدید بیش از گذشــته به نرم‌افزار، 
ارتباطات و سامانه های الکترونیکی وابسته شده‌اند. بنابراین 
یک خودروساز برای فروش خودرو در اروپا دیگر تنها به موتور، 
باتری و بدنه رقابتی نیاز ندارد؛ امنیت سایبری، نرم‌افزار، داده و 

امکان تعمیر نیز بخشی از الزامات بازار شده است.

  خودرو چینی، اما با استاندارد اروپایی
نکته مهم در سیاســت اروپا این اســت که بسیــاری از این 

مقررات مستقیما علیه »خودرو چینی« نوشته نشده‌اند. برای 
مثال، الزامات ایمنی، تایید نوع، باتری و اطلاعات تعمیر برای 
محصولات مختلف بازار اروپا اعمال می شــود. اما خودروساز 
چینی که با محصولی کم هزینه قصد ورود به اروپا را دارد، باید 

تمام این الزامات را رعایت کند.
مطالعه ســال ۲۰۲۶ مرکز تحقیقات مشــترک کمیسیون 
اروپا نشــان می‌دهد خودروهای چینی همچنان کمتر از ۵ 
درصد ثبت نام خودروهای جدیــد در منطقه اقتصادی اروپا 
را تشــکیل می‌دهند؛ اما حضور آن ها طی پنج سال گذشته 
افزایش یافته است. در سال ۲۰۲۴ نیز خودروهای چینی ۵۵ 
درصد از ارزش واردات خودروهای برقی باتری‌دار اتحادیه‌اروپا 
را تشکیل می‌دادند. این ارقام نشان می‌دهد نگرانی اروپا صرفا 
مربوط به تعداد خودروهای چینی نیست؛ بلکه جایگاه چین 
در زنجیره فناوری و تولید خودروهای برقی اهمیت بیشتری 

پیدا کرده است.

  گام بعدی؛ تولید داخل اروپا
یکی از نتایج این سیاســت ها، افزایش انگیزه خودروســازان 
چینی برای تولید در خاک اروپاست. وقتی خودرویی در اروپا 

تولید شود، بخشی از مشکلات مرتبط با تعرفه واردات از چین 
کاهش پیدا می کند و شرکت چینی می تواند به بازار مصرف 
نزدیک تر شود. هم‌زمان، گزارش های ۲۰۲۶ از بحث های اروپا 
درباره الزامات محتوای محلی و محدود کردن برخی مزیت های 
خودروهای تولیدشــده در چین خبر می‌دهند. »رویترز« در 
ماه ســپتامبر گزارش داد اتحادیه‌اروپا حتی در حال بررسی 
سازوکارهایی برای محدود کردن رشــد برخی خودروهای 
ســاخت چین، به‌ویژه خودروهای پلاگین‌-هیبرید است. در 
چنین شــرایطی، راه ورود به بازار اروپا برای خودروســازان 
چینی از مسیر »قیمت پایین« به سمت »تولید محلی، رعایت 
استاندارد و انتقال بخشی از زنجیره تامین« در حال تغییر است

  اروپا چه می خواهد؟
سیاســت اروپا را نمی‌توان تنها با واژه »محدودیت« توضیح 
داد. اتحادیه‌اروپا از یک طرف به دنبال کاهش انتشــار کربن 
و توسعه خودروهای برقی اســت و از طرف دیگر می خواهد 
صنعت خودرو داخــلی، زنجیره تامین و ظرفیت فناوری خود 
را حفظ کند. به همین دلیل، در سال ۲۰۲۶ شاهد ترکیبی از 
تعرفه، استاندارد، الزامات باتری، مقررات داده و امنیت و تلاش 
برای افزایش تولید در داخل اروپا هســتیم. پیام این سیاست 
برای صنعت خودرو روشن اســت: بازار اروپا برای خودروهای 
برقی چینی بسته نشده، اما ورود به آن دیگر تنها با محصول 
ارزان و فناوری رقابتی امکان پذیر نیســت. خودروســاز باید 
هم‌زمان بتواند استانداردهای فنی و زیست محیطی، الزامات 
باتری و داده و قواعد تجاری اروپا را رعایت کند. درواقع، اروپا 
در حال تبدیل بازار خود به آزمونی چندلایه برای خودروسازان 
چینی است؛ آزمونی که در آن قیمت، تنها یکی از معیارهای 

رقابت خواهد بود.

دیوارهای جدید اروپا مقابل خودروهای برقی چین

نشـان می‌دهـد بعـضی مدل هـای مونتـاژی و وارداتی چندصـد میلیون تومـان گران تر قیمت 
خورده‌انـد؛ درحـالی کـه تعـدادی از خودروهای داخـلی و حتی بـرخی مونتاژی هـا پایین تر از 
روز قبـل ایسـتاده‌اند. اتفـاق مهم تـر در معامـلات رخ داده اسـت؛ شـنیده ها حاکی از آن اسـت 
کـه مـواردی وجود داشـته که فروشـنده پـس از توافق با خریـدار و هم‌زمـان با جهـش دلار، از 

انجـام معامله منصرف شـده اسـت
مهم تریـن اثـر دلار ۲۴۰ هزار تومانی شـاید فعـلا در جدول قیمت ها دیده نشـود. مسـاله اصلی 
افزایش »ریسـک معامله« است. مشـاهدات نشـان می‌دهد در مواردی فروشنده و خریدار روی 
قیمـت توافـق کـرده بودند، اما پـس از بـالا رفتـن دلار فروشـنده از معامله عقب کشیده اسـت. 
منطق فروشـنده روشـن اسـت: اگر پول فـروش خـودرو را بگیرد و ارز فـردا دوباره گران شـود، 

ممکن اسـت نتوانـد موجودی فروختهشـده را با همـان سـرمایه جایگزین کند
سـمت خریـدار هـم وضعیت متفـاوتی نـدارد. افزایش ناگهـانی قیمـت باعث می شـود بخشی 
از متقاضیـان خریـد را عقـب بیندازنـد تـا مشـخص شـود دلار بـالای ۲۴۰ هزارتومـان تثبیت 
می شـود یـا نه. نتیجـه، بازاری اسـت که ممکن اسـت قیمت پیشـنهادی آن بالا بـرود اما تعداد 
معامـلات الزامـا بیشـتر نشـود. همین وضعیـت توضیح می‌دهـد چرا افزایـش بهـای دلار لزوما 
بـه معـنی رونـق بـازار خودرو نیسـت. حـتی ممکـن اسـت فاصله میـان عـدد آگـهی و قیمت 

قابـل معامله بیشـتر شـود

دیروز نه کسی فروخت نه کسی خرید!

استانداردهای فنی، الزامات باتری، داده و دسترسی به بازار را سخت تر کرده است؛



نگاهی به تکنولوژی
موتور »تویوتا« 

    قلب تپنده تویوتا  GR86، موتور 4 سیلندر تخت FA24 با حجم ۲۳۸۷ سی‌سی 
است؛ پیشرانه‌ای تنفس طبیعی که آرایش باکسر آن علاوه بر ایجاد تعادل مناسب، به 
پایین نگه داشــتن مرکز جرم خودرو کمک می‌کند. این موتور ۱۶ سوپاپ DOHC با 
نسبت تراکم بالای 12.5 به یک، در نسخه بازار آمریکا ۲۲۸ اسب بخار قدرت در ۷۰۰۰ 
آرپی‌ام )دور در دقیقه( و  حدود ۲۵۰ نیوتون متر گشتاور را در ۳۷۰۰ دور در دقیقه تولید 
 4S-Toyota D سیستم تزریق سوخت ،FA24 می کند. یکی از مهم ترین فناوری های
است که تزریق مستقیم داخل محفظه احتراق را با تزریق پورت ترکیب می کند. تزریق 

مســتقیم با کاهش دمای داخل سیلندر، امکان استفاده از نسبت تراکم بالا را فراهم 
می کند؛ درحالی‌ که تزریق پورت در بارهای سبک و متوسط به بهبود راندمان احتراق 
کمک می‌کند. تویوتا همچنین قطر سیلندر را از ۸۶ به ۹۴ میلی متر افزایش داده و برای 
مدیریت توان بالاتر، شاتون ها، یاتاقان ها، محفظه احتراق و مسیرهای آب را بازطراحی 
کرده است. مسیر ورودی هوا نیز برای جریان بهتر بهینه شده و سیستم خنک کاری 
شامل پمپ آب پرفشــار و خنک کن روغن اســت. نتیجه، موتوری است که بدون 
توربوشارژر، پاسخ سریع پدال گاز و افزایش گشتاور در دورهای پایین تر را ارائه می کند
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احتراق زودرس یعنی سرطان موتور!
چرا ناک در قلب خودرو به وجود می‌آید؟

در احتراق عادی موتور بنزینی، شــمع در انتهای مرحله تراکم جرقه می‌زند. هسته اولیه شعله 
شکل می‌گیرد و سپس جبهه شعله درون محفظه احتراق حرکت می کند. در این زمان، قسمت 
نسوخته مخلوط که در مقابل جبهه شعله قرار دارد، End Gas نامیده می شود. با پیشروی شعله، 
فشــار و دمای End Gas افزایش پیدا می کند. اگر دما، فشار، ترکیب شیمیایی سوخت و زمان 
ماند مخلوط در شرایط مناســب قرار گیرند، واکنش های شیمیایی خوداشتعالی در این ناحیه 
می توانند پیش از آن که جبهه شعله به آن برسد، به مرحله اشتعال برسند. این فرآیند را می توان 
به طور ساده Auto-Ignition یا خوداشتعالی End Gas دانست. خوداشتعالی باعث آزاد شدن 
بسیار سریع انرژی می شود. درنتیجه فشار داخل سیلندر با سرعت زیادی افزایش یافته و امواج 
فشار در محفظه احتراق ایجاد می شوند. همین نوسانات فشار هستند که در شرایطی به صدای 
فلزی یا اصطلاحا »تق تق« معروف به ناک منجر می شوند. بنابراین ناک را نباید صرفا به »جرقه 
زدن بد« نســبت داد. در ناک معمولی، جرقه شمع اساسا وجود دارد و احتراق اولیه نیز از همان 
جرقه آغاز می شــود؛ مشکل اصلی این است که End Gas پیش از رسیدن طبیعی جبهه شعله، 
به طور خودبه خودی مشتعل می شود. پژوهش های تخصصی، ناک را یکی از عوامل محدودکننده 

افزایش بازده حرارتی موتورهای جرقه‌ای می‌دانند.

ناک دقیقا چگونه اتفاق می‌افتد؟

ناک خفیف و کنترل شده الزاما به معنای نابودی فوری موتور نیست. موتورهای مدرن با استفاده از 
حسگرهای ناک، سیستم مدیریت موتور و اصلاح زمان جرقه تلاش می کنند این پدیده را شناسایی 
و محدود کنند. ECU می تواند در پاســخ به تشخیص ناک، زمان جرقه را به سمت تاخیر بیشتر 
ببرد تا احتمال خوداشتعالی End Gas کاهش یابد. اما اگر شدت و تکرار ناک افزایش پیدا کند، 
بار حرارتی و مکانیکی واردشده به اجزای موتور افزایش می یابد. فشارهای غیرعادی می توانند 
به پیستون، رینگ ها، یاتاقان ها، شمع و سایر اجزای مجموعه قدرت آسیب وارد کنند. به همین 
دلیل، ناک یکی از موضوعات اســاسی در طراحی موتورهای با نســبت تراکم بالا و موتورهای 

توربوشارژ محسوب می شود.

یکی از مهم ترین عوامل مرتبط با مقاومت سوخت در برابر خوداشتعالی، عدد اکتان است. به طور 
کلی، سوخت با مقاومت بالاتر در برابر خوداشتعالی، احتمال وقوع ناک را در شرایط مشابه کاهش 
می‌دهد. افزایش نســبت تراکم، افزایش دمای مخلوط و افزایش فشــار داخل سیلندر می تواند 
زمان موجود برای خوداشتعالی را کاهش دهد و موتور را به سمت شرایط ناک پذیرتر ببرد. با این 
حال، تصور این که هر نوع احتراق غیرعادی در موتور فقط با افزایش عدد اکتان برطرف می شود، 
صحیح نیست. LSPI مثال بسیار مهمی است که نشان می‌دهد سوخت تنها یکی از عوامل دخیل 

در احتراق غیرعادی است.

چرا ناک برای موتور خطرناک است؟

عدد اکتان چه نقشی دارد؟

LSPI مخفف Low-Speed Pre-Ignition یا »پیش‌اشتعالی در دور پایین« است. این پدیده 
بیشــتر در موتورهای بنزینی کوچک، توربوشارژ و تزریق مستقیم که در دور پایین و بار بالا کار 
می کنند مورد توجه قرار گرفته است. در LSPI، احتراق پیش از زمان مورد انتظار و بدون آغاز شدن 
توســط جرقه شمع شروع می شود. به عبارت دیگر، یک نقطه یا منبع داغ درون محفظه احتراق 
می تواند مخلوط سوخت و هوا را قبل از زمان جرقه تعیین شده مشتعل کند. نکته مهم این است که 
 Stochastic دارد. به همین دلیل در منابع علمی اصطلاح Stochastic ماهیتی تصادفی یا LSPI
Pre-Ignition یا SPI نیز برای آن اســتفاده می شــود. ممکن است موتور در چند چرخه کاملا 
عادی کار کند و ناگهان یک رویداد LSPI رخ دهد؛ سپس دوباره احتراق به حالت عادی بازگردد

فرض کنید یک موتور کوچک توربوشارژ در دنده بالا و دور پایین قرار دارد و راننده ناگهان پدال 
گاز را تا حد زیادی فشــار می‌دهد. ECU و توربوشــارژر تلاش می کنند گشتاور زیادی از موتور 
 Downsized کوچک دریافت کنند. در نتیجه فشار داخل سیلندر افزایش پیدا می کند. موتورهای
برای دستیابی به توان مورد نیاز، به فشار بوست بیشتری متکی هستند. ترکیب دورموتور پایین 
+ بار بالا + فشار موثر زیاد داخل سیلندر محیطی ایجاد می کند که احتمال LSPI در آن افزایش 
پیدا می کند. مطالعات تجربی روی موتورهای TGDI نیز وقوع LSPI را به طور ویژه در ناحیه دور 
پایین و بار بالا گزارش کرده‌اند. در چنین شرایطی، فشار و دمای داخل سیلندر بسیار زیاد است و 
کوچک ترین منبع مناسب برای شروع احتراق می تواند زمان بندی طبیعی فرآیند را مختل کند

 LSPI پاسخ این سوال هنوز از نظر علمی کاملا ساده و تک عاملی نیست. تحقیقات نشان می‌دهند
حاصل تعامل چندین عامل شامل طراحی موتور، شرایط عملکرد، سوخت، روغن موتور و ترکیبات 
موجود در محفظه احتراق است. یکی از مکانیسم‌های مهم، حضور قطرات یا ذرات روغن و مواد 
ناشی از روغن و ســوخت در محفظه احتراق اســت. بخشی از روغن می تواند از نواحی مختلف 
 SAE مانند رینگ ها، دیواره سیلندر و مسیرهای داخل جداره وارد محیط احتراق شود. مطالعات
نشــان داده‌اند که مواد روغنی و آلاینده های موجود در محفظه می توانند در ایجاد نقاط مستعد 
خوداشتعالی نقش داشته باشند. در موتورهای تزریق مستقیم، نحوه پاشش سوخت نیز اهمیت 
دارد. اگر قطرات سوخت یا روغن در مناطق خاصی تجمع پیدا کنند، می توانند در شرایط دما و 

فشار مناسب به شکل یک منبع احتراق زودهنگام عمل کنند.

LSPI چیست؟

چرا دور پایین و بار بالا خطرناک است؟

منبع LSPI چیست؟

یکی از جالب ترین یافته های پژوهش های LSPI، ارتباط میان فرمولاسیون روغن موتور و احتمال وقوع 
پیش‌اشتعالی است. روغن موتور فقط یک سیال برای کاهش اصطکاک نیست؛ مجموعه‌ای پیچیده از 
روغن پایه و افزودنی هاســت. مواد شوینده، ضدسایش، پخش کننده ها، اصلاح‌کننده های اصطکاک و 
ترکیبات دیگر برای انجام وظایف مختلف به روغن اضافه می شوند. مطالعات متعدد SAE نشان داده‌اند 
که نوع و میزان برخی مواد افزودنی می تواند روی فراوانی LSPI اثر بگذارد. یکی از ترکیباتی که بارها مورد 
مطالعه قرار گرفته، شوینده های مبتنی بر کلسیم هستند. در برخی آزمون ها افزایش غلظت کلسیم با 
افزایش نرخ LSPI همراه بوده است. در مقابل، جایگزینی بخشی از شوینده کلسیمی با ترکیبات منیزیمی 
در مطالعات مختلف توانسته است نرخ LSPI را کاهش دهد. اما این موضوع به هیچ وجه به معنای »کلسیم 
بد است و منیزیم خوب است« نیست. روغن موتور باید هم‌زمان وظایف متعددی از جمله کنترل رسوبات، 
محافظت در برابر خوردگی، کاهش سایش و حفظ عملکرد در شرایط مختلف را انجام دهد. به همین 
 SAE دلیل، مهندسان باید کل بسته افزودنی را به‌صورت یک سیستم طراحی کنند. حتی پژوهش های
نشان داده‌اند که تغییر نوع شوینده می تواند روی مصرف سوخت و سایر ویژگی‌های روغن نیز اثر بگذارد

LSPI ارتباط روغن موتور با

در برخی شــرایط، پیش‌اشــتعالی بسیار زودهنگام می تواند مقدار زیادی از مخلوط را در زمانی 
نامناسب بسوزاند. افزایش بسیار سریع فشار، امواج فشاری قوی و برهم کنش آن ها با فرآیند احتراق 
می تواند به پدیده‌ای بسیار شدیدتر از ناک معمولی منجر شود که در ادبیات مهندسی با عناوینی 
مانند Super-Knock یا Mega-Knock شناخته می شود. پژوهش های تخصصی نشان داده‌اند 
که در شرایط انرژی بالا، فرآیندهای احتراقی می توانند با موج های فشار و حتی سازوکارهای مرتبط 
با دتونیشن تعامل داشته باشند. به همین دلیل، سوپرناک یکی از چالش های جدی در موتورهای 
کوچک و بسیار پربازده توربوشارژ محسوب می شود. شــدت این رویدادها می تواند به اندازه‌ای 
 LSPI درباره SAE باشد که در موارد شدید، پیستون، رینگ ها یا شاتون آسیب ببینند. مطالعات
به آسیب هایی مانند شکستن رینگ پیستون، آسیب پیستون و خم شدن شاتون اشاره کرده‌اند.

سوپرناک؛ مرحله خطرناک تر

برای درک صحیح موضوع باید سه پدیده را از یکدیگر جدا کرد: پیش‌اشتعالی ) Pre-Ignition(: احتراق 
قبل از زمان مورد انتظار و پیش از جرقه شمع آغاز می شود. منبع آن می تواند یک نقطه داغ، ذره، رسوب 
یا پدیده های دیگر باشد. ناک ) Knock(: در حالت کلاسیک، جرقه شمع احتراق را آغاز می کند، اما 
End Gas پیش از مصرف شدن توسط جبهه شعله، خودبه خود مشتعل می شود و موج فشار ایجاد 
می کند.LSPI:  نوعی پیش‌اشتعالی تصادفی است که عمدتا در موتورهای بنزینی توربوشارژ و تزریق 
مستقیم، در شرایط دور پایین و بار بالا اهمیت پیدا می کند. این پیش‌اشتعالی می تواند به فشارهای 
بسیار شدید و سپس Super-Knock منجر شود. بنابراین LSPI دقیقا معادل ناک معمولی نیست؛ 

اما یک رویداد LSPI می تواند شرایطی ایجاد کند که به ناک بسیار شدید یا سوپرناک منجر شود.

LSPI تفاوت ناک، پیش‌اشتعالی و

سوخت نیز از معادله خارج نیست. ترکیب شیمیایی، ویژگی‌های تبخیر و برخی مشخصات سوخت 
می توانند روی تمایل موتور به LSPI تاثیر بگذارند. مطالعات آزمایشگاهی نشان داده‌اند که برخی 
سوخت‌ها با ویژگی های خاص می‌توانند فعالیت LSPI بیشتری ایجاد کنند و تعامل میان ویژگی های 
سوخت و روغن نیز اهمیت دارد. این موضوع نشان می‌دهد که LSPI را نمی توان فقط با تغییر نرم‌افزار 
ECU یا فقط با استفاده از سوخت اکتان بالاتر حل کرد؛ زیرا این پدیده حاصل تعامل چند متغیر است

LSPI نقش سوخت در

h.mohammadi@autoworld.ir

حمید محمدی

     موتورهای احتراق‌داخلی به دو دسته اشتعال-جرقه‌ای و اشتعال-
تراکمی تقسیم‌ می شوند. موتور اشتعال-جرقه‌ای با نام موتور بنزینی 
نیز شناخته می شود. در پیشرانه های بنزینی به‌دلیل سیکل کاری اتو 
در حالت تئوری، دارای چهار مرحله اســت. بر این اساس مهم ترین 
بخش طراحی و ساخت یک موتور بنزینی، زمان جرقه شمع و ایجاد 
احتراق پس از مخلوط شدن هوا با سوخت است. همین مهم سبب شده 
است مهندسان خودروساز با دقیق ترین سیستم های سوخت‌رسانی و 
جرقه‌زنی بتوانند تا حد زیادی باکیفیت ترین احتراق را به‌وجود آورند. 
اما این کیفیت احتراق به سوخت مرغوب دارای اکتان استاندارد بسیار 
مرتبط است. بنابراین به هر میزان که کیفیت سوخت نامرغوب باشد، 
به همان میزان کیفیت احتراق کاهش یافته و شــاهد پدیده ناک در 
موتور خواهیم بود. از آن جا که این روزها ســوخت نامرغوب کشور 
پیشرانه های اتمسفریک و توربوشارژ را با این پدیده مواجه کرده، در 

ادامه نگاهی تخصصی و فنی به این مساله خواهیم انداخت. 
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     ولوو B8L یکی از اتوبوس های دوطبقه ســه محوره این شرکت است که با هدف 
جابه جایی تعداد زیاد مسافر در مسیرهای شهری پرتردد توسعه یافته است. طراحی 
بیرونی آن با ارتفاع زیاد، ســطح شیشه ای گسترده و فرم آیرودینامیک بدنه، ضمن 
ایجاد دید مناسب برای مسافران، امکان استفاده حداکثری از فضای دو طبقه را فراهم 
می کند. بسته به سازنده بدنه، طول و آرایش داخلی می‌تواند متفاوت باشد؛ برای نمونه 
نسخه MCV EvoSeti در طول ۱۲ یا ۱۲.۸ متر عرضه شده است. کابین مسافران در این 
نسخه می تواند تا ۹۸ صندلی داشته باشد و فضای اختصاصی برای ویلچر نیز در نظر 

گرفته شده است. تهویه، نمایشگر اطلاعات مسافر، سامانه صوتی، درگاه های USB و 
کمربند ایمنی سه نقطه ای از تجهیزات قابل ارائه هستند. پیشرانه D8K یک موتور 
۷.۷ لیتری 6  سیلندر خطی دیزلی با تزریق Common Rail است که ۳۵۰ اسب بخار 
قدرت و ۱۴۰۰ نیوتون متر گشتاور تولید می کند. گیربکس های اتوماتیک ZF، تعلیق 
بادی الکترونیکی، EBS، ABS و کنترل پایداری ESP نیز بخشی از فناوری های فنی 
آن هستند. قیمت یک دستگاه B8L MCV EvoSeti مدل ۲۰۲۵ در بازار بریتانیا حدود 

284 هزار و 950پوند بدون مالیات اعلام شده است.

ولوو »B8L«؛ اتوبوس 
جذاب و زیبای دوطبقه

خریدوفروش کامیون و کشنده در دنیا با چالش های جدی مواجه شد

بازار جهانی کامیون زیر فشار هزینه‌ها و تحول فناوری
بازار کامیون برخلاف بازار خودروهای سواری، به‌شدت به اقتصاد حمل‌ونقل وابسته است. وقتی نرخ حمل افزایش پیدا می کند

و شرکت ها ظرفیت بیشتری نیاز دارند، تقاضا برای کامیون افزایش می یابد

تجاری و  تجاریکار  و  کار 
DIESEL

  بازار جهانی کامیون و کشــنده در سال ۲۰۲۶ 
در شــرایطی متفاوت با ســال های گذشته قرار 
گرفته است. در یک سو، بخش حمل‌ونقل جاده‌ای 
همچنان به خودروهای سنگین جدید نیاز دارد و در 
بازارهایی مانند اروپا و آمریکای شمالی نشانه هایی 
از بهبود تقاضا دیده می شــود و در سوی دیگر، 
افزایش هزینه های تولید، نرخ بهره، نااطمینانی های 
تجاری و تغییر فناوری پیشرانه، معادلات خرید و 

فروش این خودروها را دگرگون کرده است.
درواقع، بازار کامیون دیگــر صرفا تابع میزان بار 
و رشــد اقتصادی نیست. قیمت سوخت، مقررات 
آلایندگی، هزینه تامین مــالی، ارزش باقی مانده 
خودرو، هزینه تعمیر و نگهداری و حتی ســرعت 
توسعه زیرساخت شــارژ، امروز در تصمیم یک 
شرکت حمل‌ونقل برای خرید یک کشنده جدید 

نقش دارند.
بررسی وضعیــت بازارهای اصلی جهان نشــان 
می‌دهد در ســال ۲۰۲۶ یک اتفاق مهم در حال 
شکل‌گیری است؛ بازار خودروهای تجاری در حال 
رشد است، اما مسیر این رشد در مناطق مختلف 

یکسان نیست.

   اروپا؛ رشد فروش در کنار تغییر ترکیب بازار
بازار کامیون اروپا در نیمه نخست ۲۰۲۶ رشد قابل توجهی 
را تجربه کرده است. براســاس آمار انجمن خودروسازان 
اروپا، ثبت کامیون های جدیــد در اتحادیه‌اروپا در 6 ماه 
نخست سال به ۱۷۱ هزار و ۹۳۳ دستگاه رسید که نسبت 
به مدت مشابه سال قبل ۹.۸ درصد افزایش داشته است.

در بخش کامیون های ســنگین، رشد حتی بیشتر بوده و 
ثبت این خودروها ۱۱.۱ درصد افزایش یافته است. با این 
حال، دیزل همچنان سهم بسیار بالایی از بازار اروپا دارد و 
۹۲.۱ درصد کامیون های جدید ثبت شده در نیمه نخست 

سال دیزلی بوده‌اند.
درمقابل، کامیون های برقی با رشد ۴۷.۷ درصدی مواجه 
شده‌اند و سهم آن ها از بازار از ۳.۶ درصد در نیمه نخست 
۲۰۲۵ به ۴.۸ درصد در نیمه نخست ۲۰۲۶ رسیده است

این ارقام یک پیام مهم برای بازار جهانی دارد: برقی سازی 
در خودروهای سنگین با سرعت خودروهای سواری پیش 
نمی‌رود، اما دیگــر نمی‌توان آن را یک بــازار حاشیه‌ای 

دانست.

 کامیون برقی؛ هنوز گران تر، اما اقتصادی تر
یکی از مهم ترین تحولات بازار جهانی، تغییر محاســبات 

اقتصادی کامیون برقی است.
براســاس گزارش آژانــس بین‌المللی انــرژی، فروش 
کامیون های برقی در جهان در ســال ۲۰۲۵ دو برابر شد 
و از ۴۰۰ هزار دســتگاه عبور کرد؛ به این ترتیب، حدود 
۹ درصد کل فروش کامیــون جهان به خودروهای برقی 
اختصاص یافت. نکته مهم تر این کــه بیش از ۹۰ درصد 
فروش جهانی کامیون های برقی در چین اتفاق افتاد. در 
این کشور، حدود یک چهارم کامیون های فروخته‌شده در 
سال ۲۰۲۵ برقی بودند. آژانس بین‌المللی انرژی دلیل این 
رشــد را ترکیبی از کاهش هزینه باتری، هزینه عملیاتی 

پایین تر و حمایت های دولتی عنوان کرده است.
با وجود این، قیمــت خرید اولیه همچنان مهم ترین مانع 
اســت. قیمت خرید کامیون بــرقی در بسیاری از بازارها 
هنوز دو تا ســه برابر کامیون دیزلی است. به همین دلیل، 
شرکت حمل‌ونقل باید به جای قیمت خرید صرف، »هزینه 
مالکیت« خودرو را محاســبه کند؛ یعــنی هزینه انرژی، 
تعمیرات، مالیات، عوارض، استهلاک و ارزش باقی مانده 
را در طول عمر خودرو در نظر بگیرد. این تغییر نگاه، بازار 

خرید کامیون را نیز تحت تاثیر قرار داده است.

 چین؛ بزرگ ترین آزمایشگاه بازار کامیون
چیــن در حال حاضر مهم ترین بــازار جهان برای تحول 
خودروهای تجاری اســت. این کشور نه تنها بزرگ ترین 
بازار خودروهای ســنگین برقی محسوب می شود، بلکه 
سیاست های دولتی نیز مستقیما بر تصمیم ناوگان ها برای 

جایگزینی خودروهای قدیمی اثر گذاشته است.
طرح هــای اســقاط و جایگزیــنی در چین بــه مالکان 
خودروهای قدیمی کمک کرده‌اند تا کامیون های فرسوده 
را با خودروهای پاک تر جایگزین کنند. براساس گزارش 
آژانس بین‌الملــلی انرژی، در برخی موارد مشــوق های 
دولتی می توانند حدود ۲۰ تــا ۵۰ درصد از اضافه‌قیمت 
کامیون برقی نسبت به مدل دیزلی را پوشش دهند. همین 
سیاســت باعث شــده بازار چین از الگوی سنتی »خرید 
کامیون جدید زمانی که کامیون قدیمی فرســوده شد« 
فاصله بگیرد و اسقاط، مشوق دولتی و هزینه عملیاتی به 

یکدیگر متصل شوند.

 آمریکای شمالی؛ بازار بزرگ کامیون های سنگین
آمریکای شــمالی همچنان یــکی از مهم ترین بازارهای 
 8 Class جهان برای کشــنده های سنگین اســت. بازار
آمریکا که بخش اصلی کشــنده های سنگین را تشکیل 
می‌دهد، در سال ۲۰۲۵ حدود ۲۵۸ هزار دستگاه بوده و 
دایملر تراک برای سال ۲۰۲۶ اندازه این بازار را بین ۲۵۰ 
تا ۲۹۰ هزار دستگاه برآورد کرده است. اما در این بازار نیز 
خرید کامیون دیگر تنها به تقاضای حمل بار وابسته نیست. 
نرخ بهره، هزینه تامین مالی و وضعیت بازار حمل‌ونقل بر 

تصمیم شرکت ها تاثیر مستقیم دارد.
در بازار آمریکای شمالی، بازار دست‌دوم نیز اهمیت زیادی 
دارد. آمار »ACT Research« نشــان می‌دهد متوسط 
قیمت خرده فروشی کامیون هــای کارکرده Class 8 در 
ژوئیه ۲۰۲۶ بــه ۶۰ هزار و ۹۸۶ دلار رسید که نســبت 
به ماه قبل ۴ درصد کاهش داشــت. بــا این حال، فروش 
خرده فروشی همین کامیون ها همچنان ۴۵ درصد بیشتر 

از ژوئیه ۲۰۲۵ بود.
این آمار نشــان می‌دهد کاهش قیمــت لزوما به معنای 
کاهش تقاضا نیست؛ بلکه می تواند نتیجه افزایش عرضه 

کامیون های دست‌دوم و تغییر شرایط بازار باشد.

 چرا قیمت کامیون بالا و پایین می شود؟
بازار کامیون برخلاف بازار خودروهای سواری، به‌شدت به 

اقتصاد حمل‌ونقل وابسته است. وقتی نرخ حمل افزایش 
پیدا می کند و شرکت ها ظرفیت بیشتری نیاز دارند، تقاضا 
برای کامیون افزایش می یابد. امــا اگر رکود اقتصادی یا 
کاهش حجم بار اتفاق بیفتد، شــرکت ها خرید کامیون 

جدید را به تعویق می‌اندازند.
از طرف دیگر، کامیون یک کالای سرمایه‌ای است. بنابراین 
نرخ بهره اهمیت بسیار زیــادی دارد. افزایش نرخ بهره، 
اقســاط خرید را بالا می برد و باعث می شود ناوگان‌ها به 
جای خرید خودروهای جدید، کامیون های موجود را مدت 
بیشتری نگه دارند. این اتفاق مستقیما بازار دست‌دوم را 

هم تحت تاثیر قرار می‌دهد.
در چنین شرایطی، قیمت کامیون دست‌دوم به شاخصی 

مهم برای تصمیم‌گیری ناوگان ها تبدیل شده است. اگر 
ارزش باقی مانده یک کشــنده پس از چند سال بالا باشد، 
خریــد کامیون جدید از نظر اقتصادی توجیه بیشــتری 
خواهد داشت. اما اگر ارزش خودرو با سرعت زیادی کاهش 

پیدا کند، هزینه واقعی مالکیت افزایش می یابد.

 هزینه سوخت؛ عامل تعیین کننده بازار
در سال ۲۰۲۶، نوســان قیمت انرژی نیز بیش از گذشته 
بر انتخاب نوع کامیون اثر گذاشته است. در اروپا، افزایش 
قیمت گازوئیل در ماه های اخیر حتی محاسبات اقتصادی 

کامیون های برقی را در برخی بازارها تغییر داده است.
Transport & Environ� »تحلیل منتشرشده توــسط» 

ment« نشــان می‌دهد افزایش قیمــت گازوئیل باعث 
شــده هزینه مالکیت و بهره برداری کامیون های برقی در 
برخی بازارهای مهم اروپا نســبت بــه نمونه های دیزلی 

جذاب تر شود.
این اتفاق نشان می‌دهد قیمت کامیون را نمی توان جدا از 
هزینه استفاده از آن بررسی کرد. ممکن است یک کشنده 
در زمان خرید گران تر باشــد، اما هزینه انرژی پایین تر و 
تعمیرات کمتر باعث شود در طول چند سال هزینه نهایی 

آن کاهش پیدا کند.

 بازار جهانی با یک تغییر ساختاری مواجه است
بررسی بازارهای اروپا، چین و آمریکای شــمالی نشــان 
می‌دهد بازار کامیون در سال ۲۰۲۶ وارد دوره‌ای از تغییر 

ساختاری شده است.
از یک طرف، تقاضا برای کامیون های ســنگین همچنان 
وجود دارد و در اروپا حتی رشد ثبت کامیون های سنگین 
دو رقمی شده است. از طرف دیگر، فناوری های جدید در 

حال تغییر تعریف یک کامیون اقتصادی هستند.
تا چند ســال قبل، مهم ترین ســوال خریدار این بود که 
»قیمــت کامیون چقدر اســت؟« اما امروز ســوال های 
بیشتری مطرح می شــود: »مصرف سوخت چقدر است؟ 
هزینه تعمیرات چقــدر خواهد بود؟ ارزش خودرو پس از 
پنج سال چقدر باقی می‌ماند؟ آیا قطعات آن در دسترس 

است؟ هزینه تامین مالی چقدر است؟ و این که آیا خودرو 
در محدودیت های آلایندگی آینــده امکان تردد خواهد 
داشــت؟« همین تغییر پرسش ها نشــان می‌دهد بازار 
کامیــون از یک بازار صرفا محصول محور به ســمت بازار 

»هزینه مالکیت« حرکت کرده است.

 ۲۰۲۶؛ سال رقابت فناوری و هزینه
بررسی شــاخص تولید جهانی کامیون نیز نشان می‌دهد 
شــرایط در مناطق مختلف یکســان نیســت. موسسه 
»Power Systems Research« اعلام کرده تولید جهانی 
خودروهای تجاری متوسط و سنگین در سال ۲۰۲۶ اندکی 
کاهش خواهد یافت؛ درحالی که انتظار می‌رود تقاضا در 
آمریکای شمالی و اروپا نسبت به سال قبل بهبود پیدا کند 
و تولید چین پس از سطح بسیار بالای سال ۲۰۲۵ با کاهش 
تک‌رقمی مواجه شود. این موسسه همچنین تعرفه های 
تجاری، تنش های ژئوپلیتیک و اختلالات حمل‌ونقل را از 

عوامل موثر بر بازار معرفی کرده است.
بنابراین بازار جهــانی کامیون را نمی تــوان با یک عدد 
توصیف کرد. در اروپا، رشــد بازار در کنار گذار تدریجی 
به خودروهای کم آلاینده در جریان است؛ چین با سرعت 
بیشتری به ســمت کامیون های برقی حرکت می کند و 
آمریکای شمالی همچنان بازار بزرگی برای کشنده های 

سنگین دیزلی دارد.
درنهایت، آن چه آینده خریــد و فروش کامیون را تعیین 
خواهد کــرد، صرفا قیمت کارخانه نیســت؛ بلکه هزینه 
مالکیــت، قیمت انرژی، تامین مــالی، ارزش باقی مانده، 
مقــررات آلایندگی و دســترسی به زیرســاخت انرژی، 

هم‌اندازه قیمت اولیه اهمیت پیدا کرده‌اند.
بازار جهانی کامیون درحال عبور از یک دوره مهم است؛ 
دوره‌ای که در آن کامیون ارزان تر لزوما کامیون اقتصادی تر 
نیســت و کامیون گران تر نیز لزوما انتخاب نامناســبی 
محســوب نمی شــود. آن چه اهمیت دارد، هزینه واقعی 
خــودرو در تمام طول عمر کاری آن اســت؛ تغییری که 
می تواند طی سال های آینده ترکیب بازار جهانی کشنده ها 

را بیش از پیش دگرگون کند.

نوربالا

یکی از مهم ترین تحولات 
بازار جهانی، تغییر محاسبات 

اقتصادی کامیون برقی 
است.براساس گزارش آژانس 

بین‌المللی انرژی، فروش 
کامیون های برقی در جهان 
در سال ۲۰۲۵ دو برابر شد 
و از ۴۰۰ هزار دستگاه عبور 
کرد؛ به این ترتیب، حدود 

۹ درصد کل فروش کامیون 
جهان به خودروهای برقی 

اختصاص یافت
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شرایط فروش فوری و 
فوق‌العاده کامیونت 
زامیاد EX اعلام شد

 EX ــاد ــت زامی ــرح، کامیون ــن ط ــایپانیوز« در ای ــزارش »س ــه گ     ب
ــای  ــا کاربری ه ــتری و ب ــگ خاکس ــدل ۱۴۰۵، در رن ــوز )L( م تک س
مختلــف، بــه صــورت نقــدی و اعتبــاری بــا تســهیلات شــرکتی عرضــه 

شـد هـد ـ خواـ
ــق  ــاه از طری ــن طــرح از ســاعت ۱۲ روز چهارشــنبه ۸ مهرم ــام ای ثبت ن
ســامانه فــروش اینترنــتی محصــولات گــروه خودروســازی ســایپا آغــاز 

تـا تکمـیـل ظرفـیـت اداـمـه خواـهـد داـشـت میـشـود و ـ
موعــد تحویــل خــودرو در فــروش نقــدی حداکثــر ۳۰ روز و در فــروش 

بـود هـد ـ یـرش خواـ پـس از پذـ ــر ۹۰ روز ـ ــاده حداکث فوق الع
ــه  ــتر ب ــات بیش ــب اطلاع ــام و کس ــرای ثبت ن ــد ب ــان می توانن متقاضی
ــه  ــتی محصــولات گــروه خودروســازی ســایپا ب ســامانه فــروش اینترن

نـد عـه کنـ ــانی saipa.iranecar.com مراجـ نش

چهارشنبه 08 مهرماه 1405. سال یازدهم. ‌شماره 2580

   بررسی های بازار خودرو نشان می‌دهد از میان خودروهای وارداتی عرضه شده 
در پیش فروش مهرماه، یک مدل تویوتا با ثبت بالاترین فاصله قیمتی میان سامانه 

و بازار آزاد، بیشترین حاشیه سود را نصیب خریداران می کند.
مرحله جدید پیش فروش خودروهای وارداتی برای پاییز سال ۱۴۰۵ با معرفی 
چهار مدل سواری و کراس‌‌اوور از دو خودروساز پرآوازه جهان به اجرا درآمده است 
تا سبد متنوعی از محصولات هیبریدی و تمام برقی در دسترس علاقه مندان قرار 
گیرد. در این عرضه، نام سه مدل مطرح از برند ژاپنی تویوتا شامل کرولا کراس 
هیبرید مدل ۲۰۲۶، شــاسی  بلند تمام الکتریکی تویوتا BZ5 پرو مدل ۲۰۲۶ و 

نسخه جذاب کرولا کراس الیت ۲۰۲۶ در کنار یک شاسی‌ بلند لوکس آلمانی به 
نام آئودی E-Tron Q4 مدل ۲۰۲۵ دیده می شود. در میان گزینه های موجود، 
تقاضای چشــمگیر برای تویوتا راو 4 نیوفیس ۲۰۲۶ باعث شده تا این محصول 
ژاپنی با ایجاد بیشترین فاصله قیمتی نسبت به بازار آزاد، به‌عنوان پرسودترین 
خودرو این دوره شناخته شود و رقبا را پشت سر بگذارد. متقاضیان برای شرکت 
در ایــن طرح باید ابتدا از روز ۴ مهر تا پایان روز ۸ مهر نســبت به وکالتی‌ کردن 
حســاب بانکی و واریز وجه مسدودی اقدام کنند و سپس در فاصله روزهای ۶ تا 
۱۰ مهر با ورود به سامانه اتونوین، خودروهای انتخابی خود را بر اساس اولویت 

ثبت کنند.
متقاضیان برای ورود به چرخه پیش فروش خودروهای وارداتی در گام نخست 
باید نسبت به افتتاح حساب وکالتی معتبر نزد بانک های مجاز و مسدود کردن 
مبلغ ۵۰۰ میلیون‌تومان تا پایان موعد تعیین شده اقدام کنند. پس از آن که مهلت 
مقرر برای مسدودسازی وجوه به پایان رسید و تاییدیه‌های رسمی از سوی شبکه 
بانکی ارسال شد، دسترسی مستقیم خریداران به درگاه اینترنتی سامانه اتونوین 
باز می شــود تا افراد بر اساس سلیقه و اولویت شخصی خود، نسبت به انتخاب و 

مرتب سازی خودروهای مورد نظر اقدام کنند.

تویوتا »راو 4« نیو فیس ۲۰۲۶ با بیشترین سود در طرح فروش جدید

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

)میلیون تومان(
قیمت  روز بازار 
)میلیون تومان(

تغییر قیمت 
افزایش / کاهش)میلیون تومان(

خودروهای  ایرانی

105یک‌میلیارد و 947440پراید GX 151 با لاینر پاششی )1405(
)1405( S 35یک‌میلیارد و 993480ساینا

80یک‌میلیارد و 700یک‌میلیارد و 72ساینا GXL دوگانه )1405(
50یک‌میلیارد و 860توقف تولیدساینا اتومات )1405(
)1405( S 15یک‌میلیارد و 590به زودیسهند تیپ
220 ‌میلیارد و 55به زودیسهند اتومات )1405(

)1404( S 70یک‌میلیارد و 550یک‌میلیارد و 21اطلس
40یک‌میلیارد و 680یک‌میلیارد و 103اطلس GL )بدون سانروف( )1405(

45یک‌میلیارد و 750یک‌میلیارد و 137اطلس G )با سانروف( )1405(
2135 ‌میلیارد و 540یک‌میلیارد و 460پارس نوآ )1405(

)1405( GX 45یک‌میلیارد و 465یک‌میلیارد و 31کوییک
40یک‌میلیارد و 485به زودیکوییک GX-R )بدون رینگ( )1405(

30یک‌میلیارد و 540به زودیکوییک GX-R )با رینگ( )1405(
)1405( S 40یک‌میلیارد و 460یک‌میلیاردکوییک

45یک‌میلیارد و 475یک‌میلیارد و 12کوییک RS )سفید مشکی( )1405(
2102 ‌میلیارد و 270یک‌میلیارد و 418شاهین )بدون سانروف( )1405(

275 ‌میلیارد و 430یک‌میلیارد و 452شاهین )با سانروف( )1405(
240 ‌میلیارد و 585یک‌میلیارد و 522شاهین اتومات )بدون مانیتور( )1405(

355 ‌میلیارد و 150یک‌میلیارد و 805شاهین اتومات پلاس )بدون مانیتور( )1405(
355 ‌میلیارد و 180یک‌میلیارد و 834شاهین اتومات پلاس )با مانیتور( )1405(

250 ‌میلیارد و 2900 ‌میلیارد و 200پادرا پلاس )1405(
20 ‌میلیارد و 2120 ‌میلیارد و 300پادرا پلاس دوگانه )دریچه برقی( )1405(

)1405( EX 215 ‌میلیارد و 75یک‌میلیارد و 800نیسان اکستند
)1405( EX 245 ‌میلیارد و 285یک‌میلیارد و 900نیسان دوگانه

75یک‌میلیارد و 925یک‌میلیارد و 530سورن پلاس XU7P )دریچه برقی( )1405(
250 ‌میلیارد و 550یک‌میلیارد و 870سورن پلاس TU5P )فرمان هیدرولیک( )1405(

275 ‌میلیارد و 560یک‌میلیارد و 800سورن دوگانه )مخزن کوچک( )دریچه سیمی( )1405(
2100 ‌میلیارد و 545یک‌میلیارد و 816سورن دوگانه )مخزن بزرگ( )دریچه برقی( )1405(
2100 ‌میلیارد و 740یک‌میلیارد و 816سورن دوگانه )مخزن بزرگ( )دریچه سیمی( )1405(

)1405( TU3 280 ‌میلیارد و 10یک‌میلیارد و 502پژو 207 موتور
280 ‌میلیارد و 235یک‌میلیارد و 749پژو 207 دنده‌ای )هیدرولیک( )1405(
295 ‌میلیارد و 305یک‌میلیارد و 804پژو 207 دنده‌ای )فرمان برقی( )1405(
295 ‌میلیارد و 500یک‌میلیارد و 878پژو 207 پاناراما )بدون رینگ( )1405(

290 ‌میلیارد و 535یک‌میلیارد و 923پژو 207 پاناراما )با رینگ( )1405(
3150 ‌میلیارد و 2130 ‌میلیارد و 134پژو 207 اتومات )1405(

385 ‌میلیارد و 2260 ‌میلیارد و 183پژو 207 پانوراما اتومات )1405(
2100 ‌میلیارد و 515یک‌میلیارد و 990دنا پلاس توربو 6 دنده )بدون رینگ( )1405(

2100 ‌میلیارد و 2560 ‌میلیارد و 40دنا پلاس توربو 6 دنده )با رینگ( )1405(

375 ‌میلیارد و 2370 ‌میلیارد و 530دنا اتومات آپشنال )1405(
)1405( V1 2105 ‌میلیارد و 455یک‌میلیارد و 888تارا 6 دنده
)1405( V4 350 ‌میلیارد و 2410 ‌میلیارد و 470تارا اتومات

395 ‌میلیارد و 2640 ‌میلیارد و 740تارا اتومات V4 توربو )1405(

55یک‌میلیارد و 955یک‌میلیارد و 535رانا پلاس )ترمز عقب کاسه‌ای( )1405(

260 ‌میلیاردیک‌میلیارد و 580رانا پلاس )ترمز عقب دیسکی( )1405(
4175 میلیارد و 3460 ‌میلیارد و 230ری‌را 1.7 لیتر )سر دنده جدید( )1405(

75یک‌میلیارد و 850یک‌میلیارد و 628وانت آریسان )با مانیتور( )1405(

قیمت کارخانه 
)میلیون تومان(

قیمت  روز بازار 
)میلیون تومان(

تغییر قیمت 
افزایش / کاهش)میلیون تومان( نام خودرو

خودروهای وارداتی

90 میلیارد و 9500 میلیارد و 200آئودی A3 توربو 5/1 لیتر )2025(
)2025( e-tron Q4 130 میلیارد و 12800 میلیارد و 380آئودی

250 میلیارد و 0300اوتار 12EREV اولترا )2025(
110 میلیارد و 7700 میلیارد و 449ایرس EREV HM5 نیمه برقی )2025(

)2026( )M برقی )کیت eDrive iX1 140 میلیارد و 0500ب‌ام‌و
)2026( 18i sDrive X2 210 میلیارد0ب‌ام‌و
)2026( 25i sDrive X2 170 میلیارد و 0500ب‌ام‌و
)2025( Leading iX3 190 میلیارد و 12300 میلیاردب‌ام‌و

)2025( GLB200 170 میلیارد و 0500بنز
)2025( C200L 180 میلیارد و 0500بنز

280 میلیارد0بنز EQE Sedan 500 تمام برقی )2025(
280 میلیاردبنز EQE SUV 500 تمام برقی )2025(

)2026( E200 460 میلیارد0بنز
)2025( Dmi 110 میلیارد4 میلیارد و 95بی‌وای‌دی سانگ پلاس

)2025( Dmi 80 میلیارد و 3300 میلیارد و 475بی‌وای‌دی چین ال
120 میلیارد و 0700تانک 300 - 2000 سی‌سی توربو )2025(

300 میلیارد26 میلیارد و 500تانک 700 - 3000 سی‌سی توربو )2026(
)2026( VXR 650 میلیارد57 میلیاردتویوتا لندکروز 3.5 لیتر توربو

450 میلیارد0تویوتا پرادو 2.4 لیتر توربو )2026(
)2025( 520Pro bz3x 80 میلیارد و 0700تویوتا
160 میلیارد و 0700تویوتا آوالون هیبرید )2025(

100 میلیارد و 8500 میلیارد و 990 تویوتا راوفور2.0 لیتر تک دیفرانسیل )2025(
150 میلیارد و 12500 میلیارد و 600 تویوتا راوفور هیبرید 2.5 لیتر دو دیفرانسیل )2025(

130 میلیارد و 12200 میلیارد و 500تویوتا کمری هیبرید پریمیوم ادیشن )2025(
)2026( HR-V eHEV 90 میلیارد و 9100 میلیارد و 233هوندا

90 میلیارد9 میلیارد و 324هوندا سیویک 1.5 لیتر توربو )2025(
)2026( XC70 220 ‌میلیارد15 میلیارد و 900ولوو

قیمت کارخانه 
)میلیون تومان(

قیمت  روز بازار 
)میلیون تومان(

تغییر قیمت 
افزایش / کاهش)میلیون تومان( نام خودرو

خودروهای  مونتاژی

20 ‌میلیارد و 800یک‌میلیارد و 252ام‌وی‌ام PRO X22 دنده ای )1404(
30 ‌میلیارد و 3600 ‌میلیارد و 21ام‌وی‌ام X33 کراس اتوماتیک )1405(

40 میلیارد و 3200 ‌میلیارد و 888ام‌وی‌ام PRO X55 اکسلنت اسپرت )1405( 
50 ‌میلیارد و 4300 میلیارد و 346ام‌وی‌ام X77 الیت )1405(

)1404( FL IE 5 اسپرتT 40 ‌میلیاردیک‌میلیارد و 707چری آریزو
)1405( FWD پریمیوم FX 60 میلیارد5 میلیارد و 170فونیکس

)1405( GT 6 50 میلیارد و 4250 میلیارد و 302فونیکس آریزو
70 میلیارد و 6200 میلیارد و 245فونیکس آریزو 8 اکسلنت )1405(

90 میلیارد و 7100 میلیارد و 148فونیکس تیگو 8 پرو مکس اکسلنت )1405(
)1405( LX 60 میلیارد و 6800 میلیارد و 242اکستریم

)1405( TXL 90 میلیارد و 7350 میلیارد و 642اکستریم
)1405( VX 120 میلیارد و 9200 میلیارد و 468اکستریم

20 ‌میلیارد و 0600جک J4 اتوماتیک )1405(
)1405( SR3 30 ‌میلیارد و 3900 میلیارد و 141کی‌ام‌سی

30 ‌میلیارد و 3350 میلیارد و 10بک X3 پرو )1405(
)1404( A5 40 میلیارد و 0300کی‌‌ام‌‌سی
)1405( J7 50 میلیارد و 4250 میلیارد و 572کی‌ام‌سی
)1405( T8 50 میلیارد و 5300 میلیارد و 400کی‌‌ام‌سی

)1405(  T9 70 میلیارد و 0300کی‌ام‌سی

analysis

تحلیل

e.naseri@autoworld.ir

 احسان
ناصربابلی

کارشناس بازار
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کشف کارگاه تبدیل 
سوخت قاچاق به 

روغن موتور 

     رئیس پلیس امنیت اقتصادی تهران بزرگ از کشــف بیش از ۶۸ هــزار لیتر فرآورده نفتی 
قاچاق و خارج از شــبکه توزیع در شــرق پایتخت خبر داد و گفت که این محموله در یک کارگاه 
غیرمجاز به روغن موتور تبدیل  شده است. سرهنگ مهدی افشاری در تشریح این خبر اعلام کرد 
که ماموران پلیس امنیت اقتصادی با انجام اقدامات اطلاعاتی و بررسی های فنی موفق شدند این 
کارگاه غیرمجاز را در محدوده شرق تهران شناسایی کنند. در جریان بازرسی از این محل، مقادیر 
زیادی فرآورده های نفتی که به صورت غیرقانونی جمع آوری شده بود، کشف و ضبط شد. بر اساس 

بررسی های کارشناسان، متخلفان در این کارگاه با سوءاستفاده از شبکه توزیع، سوخت و فرآورده های 
نفتی یارانه‌ای و خارج از شبکه را دپو کرده و طی فرآیندی غیرقانونی آن ها را به روغن موتور تبدیل 
می کردند تا در بازار به فروش برسانند. رئیس پلیس امنیت اقتصادی تهران بزرگ با اشاره به این که 
ارزش ریالی سوخت های کشف شده بیش از ۴۶ میلیاردریال برآورد شده است، خاطرنشان کرد که 
در این رابطه پرونده قضایی تشکیل شده و محموله مکشوفه به شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی 
تحویل داده شد. تلاش برای دستگیری تمامی عوامل مرتبط با این شبکه قاچاق همچنان ادامه دارد

   صنعت شیمیایی جهان ممکن اســت در آســتانه یکی از مهم ترین 
تحولات دهه اخیر قرار گرفته باشد. شرکت آلمانی BASF به طور رسمی 
تایید کرده است که مذاکرات اولیه و اکتشافی را با Evonik Industries و 
 Evonik درباره احتمال خرید کامل ،RAG-Stiftung ،سهامدار عمده آن
آغاز کرده است؛ خبری که بلافاصله به یکی از مهم ترین رویدادهای صنعت 

مواد شیمیایی، افزودنی ها و روانکارها تبدیل شد.
اگر این معامله درنهایت به نتیجه برسد، نه تنها ساختار صنعت شیمیایی 
آلمــان را دگرگون خواهد کرد، بلکه می تواند توازن قدرت در بازار جهانی 
مواد شیمیایی تخصصی، افزودنی های صنعتی و محصولات مورد استفاده 
 BASF در صنایع نفت، گاز، روانکار و پالایش را نیز تغییر دهد. با این حال
تاکید کرده که مذاکرات هنوز در مراحل بسیار ابتدایی قرار دارد و نتیجه 

نهایی در این مرحله نامشخص است.
بر اساس بیانیه رسمیBASF، این شــرکت همواره گزینه های مختلف 
توســعه از طریق خرید و ادغــام را به عنوان بخــشی از راهبرد بلندمدت 
خود بررسی می کند. مدیران BASF اعلام کرده‌اند تنها زمانی به ســراغ 
چنین معاملات بزرگی می‌روند که هم‌راستایی راهبردی، رشد سودآور و 
ارزش آفرینی بلندمدت برای ســهامداران در آن قابل مشاهده باشد. این 
شــرکت همچنین تاکید کرده در بررسی فرصت هــای خرید، رویکردی 

محتاطانه و منضبط را دنبال می کند.
در سوی دیگر، Evonik یکی از مهم ترین تولیدکنندگان مواد شیمیایی 
تخصصی در اروپا محسوب می شود. ســبد محصولات این شرکت طیف 
وسیعی از پلیمرهای پیشرفته، افزودنی های خوراک دام، مواداولیه صنایع 
پوشش، ترکیبات مورد استفاده در محصولات خانگی و انواع مواد شیمیایی 
با ارزش افزوده بالا را در بر می‌گیرد. این ویژگی ها باعث شــده بسیاری از 
تحلیلگران، Evonik را گزینه‌ای جــذاب برای تقویت حضور BASF در 

بخش مواد شیمیایی تخصصی بدانند.

اهمیــت این موضوع برای صنعــت روانکارها نیز قابل توجه اســت. طی 
سال های اخیر، تولیدکنندگان بزرگ مواد شیمیایی تلاش کرده‌اند سهم 
بیشتری از بازار محصولات تخصصی و حاشیه سود بالاتر را به‌دست آورند. 
افزودنی های مورد استفاده در روغن موتور، روانکارهای صنعتی، سیالات 
فرایندی و محصولات مرتبط با بهره‌وری انرژی از جمله حوزه هایی هستند 
که به شدت به توسعه مواد شیمیایی پیشرفته وابسته‌اند. به همین دلیل 

هرگونه ادغام میان بازیگران بزرگ این صنعت می تواند بر زنجیره ارزش 
این بازارها نیز تاثیر بگذارد.

عامل مهم دیگر، شــرایط دشوار صنعت شیمیایی اروپا در سال های اخیر 
اســت. افزایش هزینه های انرژی، کاهش تقاضا در برخی بازارها، رقابت 
شدید شرکت های آسیایی و به‌ویژه رشد سریع ظرفیت تولید در چین، فشار 
سنگینی بر تولیدکنندگان اروپایی وارد کرده است. بسیاری از کارشناسان 

معتقدند موج تازه‌ای از ادغام و یکپارچه سازی در صنعت شیمیایی می تواند 
پاسخی به همین چالش ها باشد.

طبق گزارش ها، بنیاد RAG که حدود ۴۳.۸ درصد ســهام Evonik را در 
اختیــار دارد، نقشی کلیدی در هرگونه معامله احتمالی خواهد داشــت. 
از همین رو سرنوشــت مذاکرات تا حد زیادی به نظر و موضع‌گیری این 

سهامدار عمده بستگی خواهد داشت.
واکنش بازار نیز نشــان داد فعالان صنعت، این خبر را بسیار جدی تلقی 
کرده‌اند. پس از انتشار گزارش ها درباره مذاکرات، سهام Evonik رشد قابل 
توجهی را تجربه کرد؛ درحالی که سهام BASF با کاهش همراه شد؛ رفتاری 
که معمولا در معاملات بزرگ ادغام و تملک مشــاهده می شود و بازتابی از 

انتظارات متفاوت سرمایه گذاران نسبت به طرفین معامله است.
از منظر راهبردی، ادغام احتمــالی BASF و Evonik می تواند ترکیبی 
قدرتمند از توان تولید مواد شیمیایی پایه و محصولات تخصصی ایجاد کند. 
BASF با فروش حدود ۶۰ میلیارد یورو در سال ۲۰۲۵ یکی از بزرگ ترین 
شرکت های شیمیایی جهان به شمار می‌رود و حدود ۹۵ هزار نفر در سراسر 
جهان برای این شــرکت کار می کنند. افزودن توانمندی های Evonik به 
چنین ســاختاری می تواند جایگاه این شرکت را در بخش های سودآورتر 

بازار مواد شیمیایی تقویت کند.
با این حال، هنوز هیچ پیشــنهاد رسمی یا توافق نهایی اعلام نشده و خود 
BASF نیز تاکید کرده مسیر و نتیجه مذاکرات همچنان باز است. اما حتی 
در همین مرحله نیز طرح احتمال ادغام این دو شرکت بزرگ، نشان‌دهنده 
فشارهای فزاینده‌ای است که صنعت شیمیایی اروپا برای افزایش مقیاس، 
کاهش هزینه ها و حفظ رقابت پذیری جهانی با آن مواجه شده است. اگر این 
معامله سرانجام به نتیجه برسد، بدون تردید یکی از بزرگ ترین رویدادهای 
صنعت شیمیایی و بازار مواداولیه مورد استفاده در صنعت روانکارها طی 

سال های اخیر رقم خواهد خورد.

احتمال شکل‌گیری یک غول جدید در صنایع ادتیوسازی جهان
مذاکرات اولیه برای بزرگ ترین معامله شیمیایی اروپا آغاز شد؛



تکنولوژی خاص 
»آئودی« در موتور

   فناوری TFSI آئودی حاصل ترکیب تزریق مســتقیم سوخت به داخل سیلندر با 
پرخوران سازی توربوشارژر است؛ معماری‌ای که امکان کنترل دقیق تر فرآیند تشکیل 
مخلوط و افزایش بازده حجمی موتور را فراهم می کند. در سیستم FSI، انژکتور مستقیما 
داخل محفظه احتراق سوخت را با فشار بالا تزریق می کند و ECU زمان، مقدار و الگوی 
پاشش را بر اساس شــرایط کاری موتور تنظیم می کند. آئودی در نسل های مختلف این 
 TFSI فناوری از فشارهای تزریق بالای ۱۰۰ بار استفاده کرده است. در برخی موتورهای
جدیدتر، تزریق مستقیم FSI با تزریق چندنقطه‌ای در منیفولد ورودی )MPI( چند نقطه‌‌ای 

ترکیب شده است. برای نمونه، موتور ۲ لیتری TFSI در برخی نسخه ها هنگام بار جزئی از 
تزریق منیفولد نیز استفاده می کند؛ روشی که به کاهش تشکیل ذرات معلق کمک می کند. 
مزیت دیگر، امکان کنترل دقیق نسبت هوا به سوخت در نقاط مختلف کاری موتور است. 
در برخی پیشرانه های TFSI، سامانه های زمان بندی و لیفت متغیر سوپاپ نیز با سیستم 
تزریق هماهنگ می شوند تا تبادل گاز و فرآیند احتراق بهینه تر شود. بنابراین TFSI صرفا 
نام یک انژکتور یا توربوشارژر نیست؛ بلکه مجموعه‌ای از فناوری های تزریق دقیق، مدیریت 

هوا، کنترل احتراق و پرخوران سازی است.
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به نظر شما جهت کاهش مصرف بنزین، وزارت 

صمت باید نوسازی کدام یک از موارد زیر را در 

اولویت قرار دهد؟

1- موتورسیکلت
2- خودروهای فرسوده

در نظرسنجی شماره گذشته از مخاطبان گرامی 
 پرسیدیم با توجه به آغاز فصل سرما به نظر شما راهکار 

کاهش آلودگی هوا چیست؟
در پاسخ به این پرسش 65  درصد به گزینه یک یعنی 
سخت‌گیری در اعطای برگه معاینه فنی  و  35 درصد 

به گزینه دوم یعنی  تشویق هرچه بیشتر شهروندان به 
استفاده از ناوگان حمل‌ونقل عمومی رأی داده بودند.

گزینه 1
35  درصدگزینه 2

65  درصد

SMS

پیامک

موتورسیکلت
 موتورسیکلت NK 150-CF مدل 1399 با 
کارکرد 13 هزار کیلومتر دارم و مدتی است 
موتورسیکلتم به سختی استارت می خورد و بسیار 

با تاخیر روشن می شود و در زمان شتاب‌گیری 
تنبل شده و به سختی شتاب می‌گیرد. این در 
حالی است که هنگام استارت نیز چراغ چک 

به صورت متناوب پنج  بار خاموش و روشن 
می شود؛ علت چیست؟

0935***1251
  در حالـت کلی چنین مشـکلی پنج علـت عمده دارد. 
1- در نخسـتین مرحلـه بـررسی، سیسـتم جرقـه‌زنی و 
متعلقـات آن بایـد بررسی شـود. در این صـورت احتمال 
دارد روی شـمع دوده جمع شـده باشـد یـا این که بخش 
سـرامیکی آن کـه همـان چیـنی شـمع اسـت شکسـته 
باشـد؛ بنابرایـن ابتـدا شـمع را بـررسی کنید، اگر سـالم 
باشـد، آن را تمیـز کنیـد و در غیـر ایـن صـورت ایـن 
قطعـه را تعویـض کنید. 2- اگر با تعویض شـمع مشـکل 
برطـرف نشـد، در چنین حالتی بایـد کوئل و یـا اتصالات 
آن چک شـود. ممکن اسـت کوئل با اشـکال مواجه شده 
باشـد و بـرای برطـرف کـردن اشـکال بایـد ایـن قطعـه 
تعویـض شـود. امـا گاهی بـا تعویـض کوئـل نیز مشـکل 
وجـود دارد. برهمیـن اسـاس توصیـه می شـود کـه وایر 
شـمع نیـز تعویض شـود. 3- این نکتـه را نبایـد فراموش 
کرد کـه سیسـتم سوخت‌رسـانی در هر نوع پیشـرانه‌ای 
از مهم تریـن بخـش آن شـناخته می شـود و اگـر هر نوع 
اشـکالی در آن بـه وجـود آیـد، منجـر بـه کاهـش افـت 
قـدرت و همچنین اختلال در روند کاری موتور می شـود. 
بـا در نظـر گرفتـن این موضـوع، احتمـال این کـه مسیر 
بنزیـن مسـدود یـا انژکتـور دچـار مشـکل شـده باشـد، 
بسیـار اسـت. بنابرایـن مسیـر سـوخت را بـررسی و از 
بـاز بـودن مسیـر بنزیـن و صـافی آن اطمینـان حاصـل 
کنیـد. در صـورت بـاز بـودن ایـن مسیـر، باید صـافی را 
تعویـض کنیـد. 4- اغلـب این مشـکل نیز بـه دلیل عدم 
آب بنـدی صحیـح سیلنـدر به‌وجـود می آید. بـه عبارت 
دیگـر هـوا رینگ هـای کمپـرسی پیسـتون آب بنـدی 
لازم را نمی توانـد انجـام دهـد و چنیـن اشـکالی را فراهم 
می کنـد. در این صورت باید کمپرس موتـور اندازه‌گیری 
شـود که اگـر از حد اسـتاندارد خـود پایین تر باشـد، باید 
قطعـات داخـلی موتـور تعویض شـود. منظـور از قطعات 
داخلی رینگ های پیسـتون اسـت که باید تعویض شـود. 
5- همچنیـن در بخش آخر بـررسی، وضعیـت قطعه‌ای 
الکترونیـکی کـه در سیسـتم جرقـه‌زنی از مهم ترین هـا 
به شـمار می‌رود، بایـد مـورد بررسی قـرار گیـرد. درواقع 
احتمـال دارد فاصلـه‌ پیـکاپ بـا فلایویـل بیشـتر شـده 
باشـد یـا این که پیـکاپ به‌درسـتی وظیفه خـود را انجام 
ندهـد کـه درصـورت نیـاز بـرای رفـع مشـکل بایـد این 
قطعـه الکترونیـکی تعویـض شـود. درپاسـخ بـه بخـش 
آخر سـوال شـما بایـد گفت روشـن شـدن چراغ چک آن 
هـم به صـورت پنـج مرتبـه و متنـاوب بـودن آن، تنها به 
دلیل اشـکال در سنسـور دریچـه گاز اسـت. همچنین در 
بـرخی مواقع امکان دارد سـوکت این سنسـور با اشـکال 
مواجـه شـده باشـد که بایـد بررسی شـود. امـا درصورت 
سـالم بـودن سـوکت بایـد سنسـور دریچـه گاز تعویض 
شـود. ایـن نکتـه را نیـز فرامـوش نکنید کـه بسیـاری از 
راکبان، پیشـرانه موتورسیکلت خود را هـر از چند گاهی 
شست‌وشـو می‌دهنـد؛ امـا درواقع ایـن مسـاله بسیار بر 
رونـد کاری موتـور تاثیـر می گـذارد. زیرا شست‌وشـوی 
قطعـات موتـور، به‌ویـژه قطعـات الکترونیـکی سـبب 
می شـود کارکـرد موتـور ضعیـف و از طـرفی خـرابی 
قطعات نیز بیشـتر شـود. بر این اسـاس توصیه می شـود 
کـه هرگـز پیشـرانه موتورسیکلت خـود را در معرض آب 

مسـتقیم قـرار ندهید

3 0 0 0 6 7 4 0 0 0

صدای مشتریصدای مشتری

   خودرو سدان چینی صفرکیلومتر دارم که تنها 
2500 کیلومتر کار کرده است. مدتی بود حین استفاده 
از بوق آن، این قطعه کار نمی کرد و نور پشــت آمپر 
ضعیف می شد. با مراجعه به نمایندگی، کارشناس فنی 
تشخیص داد که باتری خودرویم و بوق آن معیوب شده 
و برای رفع مشکل باید این قطعات تعویض شوند. این 
درحالی است که خودرویم همچنان نو بوده و استفاده 

چندانی از آن نشده است.
0923***9680 

خرابی سیستم 
هشداردهنده

88306761

Telegram

تلگرام

آیا تمام خودروهای آمریکایی با دوام 
هستند؟

وقتی صحبت از خودروهای 
آمریکایی می شود، معمولا وانت های 

فول سایز، شاسی بلندهای بزرگ و 
موتورهای حجیم V8 در ذهن تداعی 

می شوند؛ خودروهایی که بخش 
مهمی از فلسفه مهندسی آن ها برای 

تحمل کارکرد سنگین، یدک کشی 
و استفاده طولانی مدت شکل گرفته 
است. داده های iSeeCars نیز نشان 
می‌دهد برخی مدل های آمریکایی 

مانند فورد F-150، شورولت سیلورادو 
و GMC سیرا در میان خودروهای 
دارای ظرفیت پیمایش بسیار بالا 

قرار دارند. اما آیا می توان دوام بالا 
را ویژگی تمام خودروهای آمریکایی 
دانست؟ در ادامه نظر کارشناسان را 

مرور می کنیم:

طبق بررسی های دقیق دوام برخی 
خودروهای آمریــکایی، به خصوص 
وانت هــای کاری، با نوع اســتفاده 
 150-F .آن ها ارتباط مستقیم دارد
 iSeeCars در تحلیــل طول عمــر
پتانسیل پیمایش حدود ۲۳۲ هزار 
مایل را نشان داده و سیلورادو 1500 
نیز حدود ۲۳۰ هزار مایل ثبت کرده 
اســت. ســاختار قوای محرکه برای 
تحمل بار و استفاده سنگین، در کنار 
نگهداری منظم، می تواند به افزایش 
عمر کاری این خودروها کمک کند. 
ناگفته نماند که در زمینه تکنولوژی 
این مدل ها کمی قدیمی هستند. به 
این معنا که موتورهــای 8 سیلندر 
جنرال موتورز در نسخه تنفس طبیعی 

نعمتیبا 16 سوپاپ همراه هستند.

در مطالعات فــنی بایــد دوام خودرو 
را صرفا به کشور ســازنده نسبت داد. 
بررسی های Consumer Reports نشان 
می‌دهد قابلیت اطمینان میان مدل‌های 
آمریکایی تفــاوت قابل توجهی دارد و 
 ،150-F برخی محصــولات، از جمله
عملکرد بهتری از ســایر مدل ها نشان 
می‌دهند. بنابراین ســرویس دوره‌ای، 
کیفیت قطعات و سابقه هر مدل اهمیت 
زیــادی دارد. درنهایت، دوام بالای یک 
خودرو آمریکایی بیش از آن که حاصل 
یک »فرمول ملی« باشد، نتیجه ترکیب 
مهندسی قوای محرکه، طراحی قطعات 
برای کار ســنگین، کیفیت ساخت و 
نگهداری صحیح اســت. از سوی دیگر 
این نکته بسیار مهم است که پیکاپ ها و 
اس یووی های آمریکایی در زمینه ایمنی 

کمی باید ارتقا پیدا کنند. شکوری

»LC500«، تلفیق هنر ژاپنی و مهندسی 8 سیلندر؛

آیا »لکسوس« در بازار 
کوپه های لوکس موفق است؟

 طراحی خارجی
بدنه LC 500 یکی از شــاخص ترین نمونه های زبان طراحی لکســوس است. 
جلوپنجره بزرگ و مشبک Spindle Grille، چراغ های LED سه پروژکتوره و فرم 
بسیار پایین و کشیده دماغــه، ظاهر خودرو را تهاجمی کرده‌اند. در نمای جانبی، 
سقف شیب‌دار، ستون های مشکی و شیشه های جانبی، حالت سقف شناور ایجاد 
می کنند؛ درحالی‌ که دستگیره های درِِ هم سطح بدنه به کاهش آشفتگی بصری و 
بهبود آیرودینامیک کمک می کنند. در عقب نیز چراغ های LED با گرافیک خاص 
 Cloudburst هستند. لکسوس در مدل ۲۰۲۳ رنگ LC خود از عناصر شناخته شده
 Sport را به مجموعه رنگ های بدنه اضافه کرد. نسخه های مجهز به پکیج Gray
می توانستند از رینگ های فورج کاری شده ۲۱ اینچی با طراحی پنج پره و ترکیب 

پرداخت براق و مشکی استفاده کنند.

 طراحی داخلی
کابین LC 500 بیــش از آن که صرفا بر فناوری دیجیتال تمرکز کند، بر کیفیت 
متریال و ارگونومی تاکید دارد. داشبورد کم‌ارتفاع، کنسول مرکزی مرتفع و خطوطی 
که از بخش خارجی بدنه به داخل کابین امتداد پیدا می کنند، فضای راننده محوری 
ایجاد کرده‌اند. صندلی های جلو به صورت استاندارد دارای تنظیم برقی، گرم کن و 
تهویه هستند و طراحی آن ها به گونه‌ای است که در مانورهای سریع، بدن سرنشین 
را بهتر در جای خود نگه دارد. پوشش های چرمی، تزئینات فلزی و جزئیات دست‌دوز 
نیز بخشی از رویکرد لکسوس به ساخت کابین LC هستند. در برخی پکیج ها، چرم 
نیمه آنیلین، آلکانترا و سیســتم صوتی حرفه‌ای Mark Levinson با ۱۳ بلندگو 
و توان ۹۱۵ وات ارائه می‌شــد. LC 500 مدل ۲۰۲۳ به نمایشــگر ۱۰.۳ اینچی 
سیستم اطلاعات-سرگرمی و  مسیریابی مجهز است. سیستم صوتی ۱۲ بلندگویی، 
تهویه مطبوع دو منطقه‌ای، صندلی های برقی، دوربین عقب و سیستم ورود و استارت 
 Lexus ،بدون کلید نیز در فهرست تجهیزات استاندارد قرار داشتند. از نظر ایمنی
Safety System+ به صورت استاندارد ارائه می شود که شامل سیستم پیشگیری از 
تصادف با تشخیص عابرپیاده، هشدار خروج از خط و کمک حفظ خودرو در مسیر، 
کروزکنترل راداری تمام سرعته و نوربالای هوشمند است. سیستم پایش نقاط کور و 

هشدار برخورد از عقب در ترافیک نیز در تجهیزات استاندارد قرار دارند.

 مشخصات فنی
قلب LC 500 یک موتور ۵  لیتری V8 تنفس طبیعی با سیســتم تزریق سوخت 
پورت-مستقیم و فناوری Dual VVT-i است. این پیشرانه ۴۷۱ اسب بخار قدرت 
در 7100 آرپی‌ام ) دور در دقیقه( و حداکثر 540 نیوتون متر گشتاور را در 4800 دور 
در دقیقه تولید می کند. نیروی موتور از طریق یک گیربکس اتوماتیک ۱۰ سرعته 
Direct-Shift به چرخ های عقب منتقل می‌شود و راننده می تواند از پدل‌شیفترهای 
منیزیمی برای تعویض دستی دنده ها استفاده کند. شتاب صفر تا 100 کیلومتر بر 
ســاعت این مدل حدود ۴.۴ ثانیه اعلام شده است.  سیستم تعلیق جلو و عقب از 
نوع چنداتصالی اســت و Adaptive Variable Suspension امکان تنظیم رفتار 
کمک فنرها را متناسب با شرایط رانندگی فراهم می کند. LC 500 همچنین به 
ترمزهای دیسکی چهارچرخ مجهز است؛ قطر دیسک های جلو ۱۵.۷ و عقب ۱۴.۱ 
اینچ اعلام شده اســت. در پکیج Sport، دیفرانسیل لغزش محدود Torsen، دمپر 

عملکردی Yamaha و لنت های ترمز پرفورمنس قابل سفارش بودند. 

 قیمت
قیمت پایه LC 500 کوپه مدل ۲۰۲۳ هنگام عرضه در بازار آمریکا 95 هزار و 600 
دلار بود.  LC 500 کوپه مدل ۲۰۲۳ در شرایط معمولی حدود 80 هزار و 200 دلار 

و در فروش خصوصی 74 هزار و 300 دلار ارزش گذاری شد.

   لکسوس LC 500 مدل ۲۰۲۳ یکی از متفاوت ترین کوپه های لوکس ژاپنی است؛ خودرویی که برخلاف روند صنعت به سمت موتورهای 
کوچک تر و توربوشارژ، همچنان به یک پیشرانه ۵ لیتری V8 تنفس‌طبیعی وفادار مانده است. LC 500 در طراحی، کیفیت کابین و فناوری 

شاسی تلاش می کند میان یک گرندتورر لوکس و یک کوپه اسپرت قدرتمند تعادل ایجاد کند.
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 کشف بیش از هزار 
حلقه لاستیک قاچاق

در صومعه سرا

    رئیس پلیس امنیت اقتصادی گیلان از کشف یک هزار و ۱۸۱ حلقه لاستیک قاچاق 
در شهرستان صومعه سرا خبر داد. به گزارش خبرگزاری صدا و سیمای گیلان، سرهنگ 
محمد خوش خلقت گفت: »ماموران پلیس امنیت اقتصادی گیلان در پی دریافت خبری 
مبنی بر دپو انواع لاســتیک خودرو در انباری در شهرستان صومعه سرا موضوع را در 
دســتور کار خود قرار دادند.« وی افزود: »گروهی از کارکنان پلیس امنیت اقتصادی و 
فرماندهی انتظامی شهرستان صومعه سرا به محل مورد نظر اعزام شدند و در بازدید از 

این انبار یک هزار و ۱۸۱ حلقه لاستیک خودرو بدون ثبت را در سامانه انبار کشف کردند.«
رئیس پلیس امنیت اقتصادی گیلان با بیان این که کارشناســان ارزش ریالی کالا های 
کشف شده را ۴۱ میلیارد ریال برآورد کردند، گفت: »متهم ۴۸ ساله ضمن تشکیل پرونده 
به مرجع قضایی معرفی شد.« سرهنگ محمد خوش خلقت از شهروندان خواست برای 
ریشه کن کردن قاچاق با مجموعه انتظامی همکاری کنند و هرگونه اطلاعات و اخبار در 

این زمینه را به سامانه پلیس امنیت اقتصادی به شماره ۳۰۱۱۰ گزارش دهند. 

بازار لاستیک چهارفصل خودروهای شاسی بلند و کراس‌اوور همچنان داغ است
۱۱ تایر برتر چهارفصل سال ۲۰۲۶ از نگاه »Whattyre«؛

   بازار تایرهای چهارفصل ویژه شــاسی‌بلندها و کراس اوورها به مرحله‌ای از بلوغ رسیده که 
دیگر رشد سریع ســال های گذشته در آن دیده نمی‌شود؛ اما این مساله به معنای توقف نوآوری 
یا کاهش رقابت نیســت. برعکس، بــا ورود برندهای جدید و افزایش تنــوع محصولات، رقابت 
میان تولیدکنندگان شدیدتر از گذشته شــده و انتخاب تایر مناسب برای مصرف‌کنندگان نیز 
پیچیده تر شده است. به همین دلیل، ارزیابی های مستقل و مقایسه های تخصصی نقش مهم تری 
در تصمیم گیری خریداران ایفا می کنند. براساس تازه ترین راهنمای خرید منتشرشده توسط 
WhatTyre، ۱۱ تایر برتر چهارفصل شــاسی بلندها در ســال ۲۰۲۶ معرفی شده اند؛ فهرستی 
که تصویری روشــن از روندهای فنی و رقابتی امروز صنعت تایر ارائــه می دهد. برای تهیه این 
رتبه بندی، پایگاه WhatTyre از پایگاه داده اختصاصی خود موســوم به Tyrepedia اســتفاده 
کرده که شــامل صدها هزار مشــخصات تایر از بیش از ۷۰۰ برند مختلف اســت. با این حال، 
ارزیابی نهایی تنها بر اســاس قیمت یا مشخصات اعلامی ســازندگان انجام نشده و مجموعه ای 
از شــاخص های عملکردی در نظر گرفته شده اســت. تمرکز اصلی این بررسی روی سه سایز 
پرکاربــرد R19 55/235 ،R18 60/235 و R17 60/215 بوده که درمجموع حدود ۱۶ درصد 
بازار تایر شاسی بلندهای بریتانیا را تشکیل می‌دهند. یکی از شروط اصلی حضور در این فهرست، 
برخورداری از حداقل شاخص بار 103 بوده اســت. همچنین همه تایرهای راه یافته باید نشان 
3PMSF یا همان نماد سه قله و دانه برف را داشته باشند؛ استانداردی که نشان می دهد تایر در 
آزمون های کشش روی برف موفق عمل کرده و برای استفاده چهارفصل در بسیاری از کشورهای 
اروپایی واجد شرایط است. نحوه رتبه بندی نیز بر پایه الگوریتم اختصاصی TyreScore انجام شده 
است. این سیســتم علاوه بر اطلاعات برچسب رسمی اتحادیه اروپا، نتایج هزاران آزمون مستقل 
منتشرشــده توسط رسانه ها و موسســات تخصصی را نیز در نظر می گیرد. شاخص هایی مانند 
ترمزگیری و چسبندگی در جاده خیس، مقاومت غلتشی، مصرف انرژی، عملکرد در برف، مقاومت 
در برابر آب پیمایی، هندلینگ خشک و حتی امتیازهای زیست محیطی و پایداری شرکت های 
Continental AllSea�  ــسازنده در امتیاز نهایی تاثیرگذار هستند. در صدر رتبه بندی امسال ،

 AutoBild، 2 قرار گرفته اســت. این تایر به لطف نتایج ممتــاز در آزمایش های sonContact
ADAC و Tyre Reviews و همچنین عملکرد متوازن در شرایط مختلف جوی عنوان بهترین 

سایز تایرمدلگل تایرکویر تایر  )ایران(
)میلی متر(

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 235/50501977527065,200,000Plug 8 Tiggo

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

تایر چهارفصل شاسی بلند سال ۲۰۲۶ را به دست آورده است. کارشناسان، تعادل میان 
ایمنی، بهره وری انرژی و قابلیت اطمینان را مهم ترین نقطه قوت این محصول می دانند. 
رتبه دوم به Hankook iON FlexClimate SUV اختصاص یافته است؛ محصولی که 
به طور ویژه برای خودروهای برقی توســعه یافته و در آزمون های تخصصی خودروهای 
الکتریکی نتایج بسیار خوبی ثبت کرده است. عملکرد در ترمزگیری روی سطوح خیس، 
مقاومت پایین در برابر آب پیمایی و بهره وری مناسب انرژی از مهم ترین عوامل موفقیت 
ایــن تایر بوده‌اند. پس از آن، 4Seasons Gen Goodyear Vector-3 در جایگاه ســوم 
قرار دارد. این تایر سال هاست یکی از نام های شناخته شده در بخش چهارفصل محسوب 
می شــود و همچنان به دلیل عملکرد متعادل در برف، باران و جاده خشک، جایگاه خود 
را حفظ کرده اســت. رتبه چهارم نیز به H750A 4S2 Hankook Kinergy رسیده که 
به‌ویژه در تخلیه آب و پایداری در جاده های خیس عملکرد چشمگیری از خود نشان داده 
است. در ادامه فهرست، Michelin CrossClimate 3 جای دارد؛ تایری که همچنان به 
واســطه عملکرد بسیار خوب در شرایط برفی و دوام بالا مورد توجه قرار می گیرد. سپس 
 Pirelli Scorpion 6 و Bridgestone Turanza All Season ،GitiAllSeason AS2
All Season SF3 قرار گرفته اند. حضور پیرلی در این فهرســت از آن جهت جالب توجه 
است که Scorpion All Season SF3 تنها تایری بوده که موفق به کسب رتبه A در هر 
دو شاخص چسبندگی روی سطح خیس و بهره وری انرژی شده است. دو جایگاه بعدی 
بــه Dunlop All Season 2 و 4Seasons Ultra Sailun Atrezzo اختصاص یافته اند. 
محصول دانلوپ به‌دلیل عملکرد مناسب زمستانی و هزینه های استفاده پایین مورد توجه 
قرار گرفته؛ درحالی که سایلون به عنوان یکی از گزینه های اقتصادی موفق شده عملکرد 
قابل قبولی در چســبندگی و مقاومت غلتشی ارائه کند. آخرین عضو این فهرســت نیز 
Bridgestone Dueler A/T002 اســت. برخلاف سایر تایرهای حاضر در رتبه بندی که 
ماهیتی جاده ای دارند، این محصول یک تایر آل ترین متمایل به استفاده جاده ای است 
و توانســته میان توانایی‌های خارج از جاده و عملکرد روزمره تعادل مناسبی برقرار کند. 
نگاهی به نتایج امسال نشــان می دهد بازار تایرهای چهارفصل شاسی بلندها بیش از هر 
زمان دیگری رقابتی شده است. در گذشته برندهایی مانند میشلن، کانتیننتال و گودیر 
تقریبا بدون رقیب جدی در این بخش فعالیت می کردند؛ اما اکنون شــرکت هایی مانند 
هانکوک، گیتی و حتی سایلون نیز توانسته‌اند جایگاهی در کنار نام های سنتی صنعت تایر 
به‌دست آورند. همین موضوع نشان می‌دهد آینده این بازار بیش از آن که تحت تاثیر شهرت 
برندها باشد، به کیفیت واقعی محصولات و نتایج آزمون های مستقل وابسته خواهد بود

s.siavashi@autoworld.ir
سهیل سیاوشی
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   ترمزهای برمبو حاصل ترکیب مهندسی مواد، طراحی دقیق هیدرولیکی و تجربه گسترده 
در مسابقات موتوری هستند؛ فناوری‌ای که از پیســت های مسابقه به خودروهای جاده‌ای و 
سوپراسپرت ها منتقل شده است. یکی از نقاط قوت این سیستم ها، کالیپرهای آلومینیومی سبک 
و صلب است که با کاهش جرم فنربندی نشده، علاوه بر عملکرد ترمز، به پاسخ بهتر شاسی نیز 
کمک می کنند. برمبو همچنین فناوری کالیپر Monobloc را توسعه داده است؛ ساختاری که بدنه 
کالیپر را به صورت یکپارچه شکل می‌دهد و با افزایش صلبیت، تغییر شکل تحت فشار را کاهش 
می‌دهد. در بخش دیسک، فناوری کربن سرامیک یا CCM اهمیت ویژه‌ای دارد. این دیسک ها 

از ماتریس سرامیکی تقویت شده با الیاف کربن ساخته می شوند و نسبت به دیسک های چدنی 
حدود ۵۰ درصد سبک تر هســتند. جرم کمتر، به‌ویژه در قطعه‌ای چرخان و فنربندی نشده، 
موجب بهبود واکنش های دینامیکی خودرو می شــود. مقاومت حرارتی بالا نیز باعث می شود 
ضریب اصطکاک در ترمزگیری های مکرر ثبات بیشتری داشته باشد و پدیده لرزش کاهش یابد. 
فرآیند تولید CCM شامل کربونیزه کردن در حدود ۹۰۰ درجه سانتی گراد و نفوذ سیلیکون در 
خلأ و حدود ۱۷۰۰ درجه است؛ سپس ماشین کاری نهایی با ابزارهای الماسی انجام می شود. نتیجه، 

مجموعه‌ای با مقاومت حرارتی، سایشی و ساختاری بالاست.

مهندسی »برمبو«
برای توقف سریع تر

ت تقطعا قطعا
AUTO  PARTS 

  واگذاری شرکت های قطعه ســازی سایپا به 
بخش خصوصی می تواند به یــکی از اولویت های 
اصلاح ســاختار این گروه خودروســازی تبدیل 
شود؛ اقدامی که در صورت طراحی دقیق و انتخاب 
سرمایه گذاران واجد صلاحیت، امکان چابک سازی 
مجموعه، تقویت زنجیره تامین و استفاده موثرتر از 

ظرفیت های موجود را فراهم می کند. 
شرکت های قطعه ســاز، به‌دلیل نقش مستقیم در 
تامین خطوط تولید و ارتباط با شبکه گسترده‌ای از 
سازندگان، می توانند در مرحله‌ای مقدم بر واگذاری 
بخش خودروسازی تعیین تکلیف شوند. با این حال، 
شتاب در واگذاری بدون ارزیابی توان مالی و برنامه 
عملیاتی متقاضیان، تضمین کننده بهبود عملکرد 
نیست. تدوین نقشه راه زمان بندی شده و متناسب 
با ویژگی هر شــرکت، شــرط حفظ توان تولید و 
جلوگیری از تضعیف دارایی های صنعتی سایپاست

  اولویت واگذاری و نقش بخش‌خصوصی
منصور منصوری، مدیرعامل اسبق شرکت ساپکو درباره 
انتظارات از وزارت صمت و وزیر این وزارتخانه در شرایط 
کنونی برای بهبود وضعیت صنعت خودرو و قطعه سازی 
به »دنیای خودرو« گفت: »وزیر صمت، هفته گذشــته از 
ایران خودرو و سایپا بازدید کردند. به نظر می‌‌رسد، واگذاری 
ســایپا به بخش خصوصی می تواند یــکی از اولویت های 
دولت باشــد. اگر این دو خودروساز را از نظر تیراژ تولید و 
میزان تعهدات به مشتریان و قطعه سازان مقایسه کنیم، 

ایران‌خودرو درحال حاضر وضعیت مناسب تری دارد.«
وی بــا اشــاره به این کــه موضــوع واگذاری ســایپا به 
بخش خصوصی در دســتور کار دولت قرار گرفته است، 
افزود: »رئیس جمهور هم اعلام کرده‌اند که این موضوع در 
دستور کار است. واگذاری سایپا می تواند زمینه رونق بیشتر 
این شرکت و افزایش تیراژ تولید آن را فراهم کند. تجربه 
نشان داده اســت که دولت نباید تصدی گری گسترده‌ای 
داشته باشــد؛ بخش خصوصی توانمندتر می تواند امور را 

پیش ببرد و به نتایج مطلوب تری برسد.«
این فعال صنعتی در پاسخ به این پرسش که آیا سایپا باید 
پیش از واگذاری با حمایت مالی به مرحله توانمندی برسد 
یا واگذاری آن هرچه زودتر انجام شود، گفت: »برای بررسی 
این موضوع باید تفاوت ســاختار گروه های ایران‌خودرو و 
ســایپا را در نظر گرفت. این دو مجموعه از نظر شرکت ها 
و امکانات تولیدی یکســان نیستند و نمی توان لزوما یک 

نسخه واحد برای واگذاری هر دو تجویز کرد.«

  تفاوت ساختار دو خودروساز
مدیرعامل اسبق شرکت ساپکو درباره ساختار ایران خودرو 
برای درک بهتر تفاوت های این دو خودروســاز در نحوه 
واگذاری توضیح داد: »ایران خودرو مجموعه‌ای بزرگ با 
زنجیره تامین گســترده در تهران و شهرهای دیگر است. 
بسیاری از ســایت های این گروه در شــهرهای مختلف، 
بیشتر به عنوان محل تولید یا مونتاژ بخشی از محصولات 
فعالیت می کنند. برای نمونه، ایران خودرو خراســان یک 
سایت کامل تولیدی است و امکاناتی همچون بدنه سازی، 
سالن نقاشی و خطوط مونتاژ دارد؛ با این حال، همچنان 

ذیل برند و گروه صنعتی ایران خودرو فعالیت می‌کند.«
منصوری با اشــاره به تفاوت سایپا تصریح کرد: »ساختار 
گروه سایپا از ابتدا متفاوت شکل گرفته است. در طول زمان 
شرکت هایی به این گروه اضافه شدند که هرکدام هویت و 
قابلیت مستقل دارند؛ از جمله پارس خودرو، زامیاد، سایپا 
دیزل و بن‌رو. پارس خودرو برندی شناخته شــده است، 
زامیاد با محصولات خود جایگاه مشــخصی دارد و سایپا 
دیزل نیز سابقه تولید کامیون هایی از جمله محصولات رنو 
و دانگ فنگ را داشته و اکنون محصولاتی از دانگ‌فنگ و 

فوتون تولید می کند.«
این فعال صنعتی افزود: »گروه ســایپا چندین شــرکت 
تولیدی دارد که هرکدام می توانند به طور مستقل فعالیت 
کنند. این ویژگی در ساختار ایران خودرو به همان شکل 

اولویت واگذاری شرکت های قطعه سازی »سایپا«
در گفت‌وگو با مدیرعامل اسبق شرکت ساپکو مطرح شد؛

واگذاری زودترِِ شرکت های قطعه سازی سایپا، با ارزیابی اهلیت و برنامه متقاضیان، می تواند زمینه تقویت زنجیره تامین و بهره برداری بهتر از ظرفیت های تولیدی را فراهم کند

نوربالا

 برخی پیشنهاد می کنند 
که به جای واگذاری 

یکپارچه کل گروه سایپا، 
واگذاری به صورت بخش -

بخش و شرکتی انجام شود. 
در این الگو، شرکت هایی 

مانند پارس‌خودرو یا 
زامیاد می توانند جداگانه 
به بخش خصوصی واگذار 

شوند

وجود ندارد. برای مثال، ســایت های تولیدی در تبریز یا 
شیراز، به صورت شــرکت مســتقل و خودروساز فعالیت 
نمی کنند و زیرمجموعه گروه ایران خودرو هستند؛ اما در 
سایپا، شــرکت هایی مانند پارس خودرو و زامیاد هویت و 

توانمندی های متمایز دارند.«

  واگذاری متناسب با ظرفیت شرکت ها
منصوری درباره یکی از گزینه های پیش روی دولت اظهار 
داشت: »برخی پیشــنهاد می کنند که به جای واگذاری 
یکپارچه کل گروه سایپا، واگذاری به صورت بخش بخش 
و شــرکتی انجام شود. در این الگو، شــرکت هایی مانند 
پارس خودرو یا زامیاد می توانند جداگانه به بخش‌خصوصی 
واگذار شوند و خود شرکت سایپا نیز با ساختاری سبک تر، 

برای حل مسائل مالی و عملیاتی خود اقدام کند.«
مدیرعامل اسبق شرکت ساپکو تاکید کرد: »نباید تصور 
کنیم چون ایران خودرو به شــکلی مشخص واگذار شده، 
همان روش الزاما باید برای سایپا هم اجرا شود. واگذاری 
مدیریــت ایران خودرو با توجه به ســاختار ســایت های 
تولیدی آن قابل بررسی بوده است؛ اما گروه سایپا ترکیب 
متفاوتی دارد. همان طور که اشــاره شــد، شرکت هایی 

مانند پارس خودرو، زامیاد، ســایپا دیزل و بن‌رو هرکدام 
برند، سابقه و قابلیت های خاص خود را دارند و می توانند 

در قالب های متفاوتی به بخش خصوصی واگذار شوند.«
وی با اشاره به شناخته شدن این شرکت ها در بازار گفت: 
»برندهایی مثل زامیاد و پارس خودرو هنوز هم برای مردم 
شناخته شــده‌اند. این نام‌ها بی‌دلیــل در صنعت خودرو 
جایــگاه پیــدا نکرده‌اند؛ هرکــدام تجربــه، امکانات و 
توانایی هایی دارند کــه می توانند مبنای فعالیت موثرتر و 

بهره برداری بهتر قرار گیرند.«
این فعال صنعتی افزود: »وزارت صمت و سازمان گسترش 
می توانند با انجمن های تخصصی و افراد باتجربه بنشینند 
و درباره شکل مناسب واگذاری بررسی کارشناسی انجام 
دهند. منظور این نیســت که واگذاری انجام نشود، بلکه 
باید ساختار گروه و توان هر شرکت در تصمیم‌گیری لحاظ 
شود. واگذاری کل گروه ســایپا به صورت یکپارچه، تنها 

گزینه ممکن نیست.«

  ضرورت برنامه‌ریزی و ارزیابی
مدیرعامل اســبق شرکت ســاپکو، درباره لزوم تدوین 
برنامه ای روشن برای واگذاری اظهار داشت: »واگذاری 

یک گروه صنعــتی بزرگ کــه پیش تر حــدود ۴۰ تا 
۵۰ درصد تولید خودرو کشــور را در اختیار داشته، به 
برنامه نیاز دارد. این کار باید در یک مسیر مشــخص و با 
زمان بندی انجام شود. وزارتخانه باید برنامه خود را درباره 
نحوه اجرای دســتور رئیس جمهور اعــلام کند تا بتوان 

درباره جزئیات و مراحل آن گفت وگو کرد.«
منصوری با اشاره به تجربه ایران خودرو گفت: »درحال 
حاضر، در ایران خودرو بحث مدیریت به بخش خصوصی 
واگذار شده، اما ترکیب سهام تغییر نکرده و میزان سهام 
مانند گذشته باقی مانده است. بنابراین، در بررسی شیوه 
واگذاری سایپا باید روشن باشد که دقیقا کدام بخش ها، 
با چه سازوکاری و در چه بازه‌ای قرار است واگذار شوند.«
وی در پاســخ به این پرسش که آیا ســایپا باید به افراد 
دارای ســابقه خودرویی واگذار شــود؟ گفت: »در این 
زمینه معمولا دو موضوع مطرح می شود: پیشینه و اهلیت. 
خریدار باید تجربه مرتبط داشته باشد، صنعت خودرو و 
قطعه سازی را بشناسد و با فناوری‌های جدید آشنا باشد. 
درعین حال، برخورداری از ســرمایه کافی نیز ضرورت 
دارد؛ کسی که قصد خرید مجموعه ای مانند ســایپا را 
دارد، باید منابــع لازم را برای اجــرای برنامه هایش در 

اختیار داشته باشد.«
مدیرعامل اسبق شــرکت ســاپکو افزود: »در ارزیابی 
متقاضیان، نباید فقط به اعداد و رقم پیشنهادی یا میزان 
سرمایه توجه کرد. می توان از متقاضیان خواست برنامه 
خود را برای اداره شــرکت و اجرای تعهدات ارائه کنند و 
سپس این برنامه ها را ارزیابی و امتیازدهی کرد. اگر چند 
فرد یا شــرکت برای خرید متقاضی باشند، سوابق، توان 
مالی و برنامه های آنان باید در کنار هم بررسی شــود تا 

واگذاری بر پایه ارزیابی جامع انجام گیرد.«

  واگذاری مرحله ای و حفظ توان تولید
منصوری با اشاره به امکان واگذاری جداگانه شرکت های 
زیرمجموعه به »دنیای خودرو« گفت: »گروه سایپا این 
ظرفیت را دارد که بعضی شــرکت های آن به متقاضیان 
متفاوت واگذار شوند. برای مثال، زامیاد یا پارس خودرو 
می تواننــد به صورت مســتقل مــورد واگــذاری قرار 
گیرنــد. هرکدام از این شــرکت ها ویژگی ها، امکانات و 
توانمندی های خاص خود را دارند و در صورت واگذاری 
مناســب می‌توانند همچنان در صنعت خودرو اثرگذار 

باشند.«
وی درباره بخش قطعه‌سازی گروه سایپا نیز تصریح کرد: 
»توان قطعه ســازی این گروه کم نیســت و سایپا، مانند 
ایران خودرو، زنجیره تامین و قطعه سازان توانمندی دارد. 
به نظر من، بخش قطعه سازی گروه سایپا می تواند زودتر و 
با سازوکاری مناسب واگذار شود. بخش خودروسازی نیز با 
دریافت برنامه از متقاضیان و ارزیابی دقیق آن ها، می تواند 

در چارچوبی روشن به بخش خصوصی سپرده شود.«
این فعال صنعتی بــا تاکید بر ضــرورت تعیین‌تکلیف 
واگــذاری گفــت: »وقــتی تصمیــم بر واگــذاری به 
بخش خصوصی گرفته می شود، باید مشخص باشد برای 
اجرای آن چــه برنامه ای داریم و چه اقداماتی باید انجام 
دهیم. از سال گذشته گفته می شد که وضعیت سایپا تا 
تابستان امسال بهتر می شــود؛ اما این شرکت هنوز به 
تیراژی که از آن انتظار می رود نرسیده، همه تعهداتش 
را انجام نداده و همچنان با چک های برگشتی و مسائل 

مالی روبه رو است.«
منصــوری افزود: »بایــد درباره اصــل تصمیم و مسیر 
اجرای آن تعیین تکلیف شــود؛ چون ممکن است یک 
سال دیگر هم بگذرد و مشکلات سایپا ادامه داشته باشد. 
حتی شــرکتی که قرار است خریدار باشد، برای تحویل 
گرفتن و اداره این مجموعه بــه زمان و برنامه ریزی نیاز 
دارد. بنابراین، هرچه زودتر باید برنامه مشخصی تدوین 

شود تا مراحل واگذاری در مسیر روشنی پیش برود.«
منصوری در پایــان اظهار داشــت: »در گروه ســایپا 
سرمایه گذاری قابل توجهی انجام شده و توانمندی های 
این مجموعه در بسیاری از حوزه ها کمتر از ایران خودرو 
نیست. شــرکت هایی با برندهای شناخته شده، نیروی 
انســانی باتجربه، اســتانداردها و قابلیت های تخصصی 
فعالیت می کنند. ایــن تجربه هــا و ظرفیت ها را نباید 
دست کم گرفت؛ می توان با بهره برداری مناسب از آن ها 

به تولید در تیراژ بالاتر رسید.«

m.shahbazi@autoworld.ir

میترا شهبازی
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    به نقل از »مهر« علیرضا زاکانی، شهردار تهران در حاشیه مراسم بزرگداشت روز آتش نشان و در جریان 
بازدید از خودروها و تجهیزات جدید سازمان آتش نشانی اظهار کرد: »آن چه امروز مشاهده می کنیم، بخشی 
از یک روال جاری در مجموعه آتش نشانی تهران طی سال های اخیر است و هر سال یک بسته نوسازی برای 
این سازمان در نظر گرفته می شود.« وی با تبریک روز آتش نشان به نیروهای این سازمان افزود: »بسته نوسازی 
امسال شامل تجهیزات سبک و سنگین است و با توجه به شرایط سختی که ممکن است در معابر اتفاق بیفتد، 
تجهیزات سبک مورد نیاز نیز در این مجموعه پیش‌بینی شده است.« زاکانی ادامه داد: »تجربه دو جنگ اخیر 
باعث شــد نیازهای جدیدی در حوزه آواربرداری، امداد و نجات و تجهیزات مورد نیاز این بخش احصا شود 

که خوشبختانه در حوزه تجهیزات سنگین نیز نوسازی جدی در حال انجام است.« شهردار تهران با اشاره 
به ارزش تجهیزات جدید آتش نشانی گفت: »عددی که درباره تجهیزات اعلام شده، با توجه به قیمت خرید 
قبلی و به‌روزرسانی آن، چند برابر می شود و اگر تجهیزات را با قیمت امروز محاسبه کنیم، حدود ۲۰ همت برای 
تجهیزات آتش نشانی در نظر گرفته شده است.« وی درباره نوسازی خودروهای آتش نشانی نیز گفت: »طی 
چهار سال، ۸۰ دستگاه خودرو سنگین حریق وارد ناوگان شده و تقریبا هر سال ۵۰ دستگاه به این مجموعه 
اضافه شده است.« زاکانی افزود: »طی حدود پنج سال، نزدیک به ۲۵۰ تا ۳۰۰ خودرو عملیاتی حریق به ناوگان 

آتش نشانی اضافه شده و ۳۰ خودرو سبک آبرسان نیز در این مجموعه مورد استفاده قرار گرفته است.« 

نوسازی تجهیزات 
آتش نشانی تهران
با اعتبار ۲۰ همتی
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   با نزدیک شدن به فصل سرد سال، موضوع آلودگی هوا بار 
دیگر به یکی از چالش های اصلی کلانشــهرهای کشور تبدیل 
می شود؛ چالشی که هر سال با افزایش مصرف سوخت، کاهش 
سرعت وزش باد و شکل‌گیری پدیده وارونگی دما، ابعاد جدی تری 
پیدا می کند. در چنین شرایطی، یکی از اقداماتی که می تواند به 
شکل مستقیم بر کاهش انتشار آلاینده های ناشی از حمل‌ونقل 
اثر بگذارد، اجرای جدی و بــدون اغماض مقررات معاینه فنی 

خودروها و موتورسیکلت هاست.
البته نمی توان انتظار داشت معاینه فنی به تنهایی مسئله آلودگی 
هوای شهرها را حل کند. آلودگی هوا حاصل مجموعه‌ای از عوامل 
شامل کیفیت سوخت، وضعیت نیروگاه ها و صنایع، خودروهای 
فرسوده، موتورسیکلت ها، کیفیت احتراق، ترافیک و شرایط جوی 
است. با این حال، حمل‌ونقل یکی از منابع مهم انتشار آلاینده های 
شهری است و معاینه فنی می تواند یکی از ابزارهای قابل اجرا برای 

کنترل سهم خودروهای آلاینده باشد.

 خودرو سالم، آلایندگی کمتر
موتور احتراقی برای عملکرد صحیح نیازمند ترکیب مناسبی از 
سوخت و هوا و همچنین سیستم احتراق سالم است. اختلال در 
سیستم سوخت‌رسانی، خرابی شمع و کوئل، نقص سنسورها، 
گرفتگی فیلترها، خرابی کاتالیست و مشکلات مربوط به سیستم 
کنترل آلایندگی می تواند موجب افزایش انتشار آلاینده ها شود.

در یک خودرو سالم، تجهیزات کنترل آلایندگی وظیفه دارند 
بخشی از گازهای آلاینده حاصل از احتراق را کاهش دهند. اما با 
افزایش سن خودرو و فرسودگی قطعات، عملکرد این تجهیزات 
نیز کاهش پیدا می کند. به همین دلیل، معاینه فنی فقط یک الزام 
اداری نیست؛ بلکه می تواند ابزاری برای شناسایی خودروهایی 

باشد که میزان آلایندگی آن ها از حدود مجاز عبور کرده است.

 مشکل اصلی؛ خودروهای فرسوده
یکی از مهم تریــن چالش ها در مسیر کاهش آلودگی هوا، تردد 
خودروهای فرسوده است. خودروهایی که سال ها از عمر آن ها 
گذشــته، حتی در صورت انجام تعمیرات معمــول، به‌دلیل 
استهلاک موتور و سیستم های کنترل آلایندگی ممکن است 
آلایندگی بیشتری نسبت به خودروهای جدید داشته باشند. 
در چنین شرایطی، معاینه فنی می تواند حداقل یک فیلتر اولیه 
ایجاد کند؛ یعنی خودروهایی که آلایندگی آن ها از حد مجاز بالاتر 
است، بدون رفع نقص نتوانند به شکل عادی در معابر تردد کنند. 
اما این موضوع زمانی اثرگذار خواهد بود که فرآیند معاینه فنی 
واقعی باشــد. اگر خودرو به‌دلیل روابط، ضعف نظارت یا نقص 
تجهیزات بتواند بدون اصلاح ایــراد گواهی دریافت کند، عملا 

فلسفه معاینه فنی زیر سوال می‌رود.

 موتورسیکلت‌ها؛ حلقه فراموش شده
در بحث آلودگی هوا، توجه عمومی معمولا بیشتر به خودروها 
معطوف می شود؛ درحالی که موتورسیکلت ها نیز سهم مهمی در 
تردد شهری دارند. تعداد بالای موتورسیکلت های کاربراتوری و 
فرسوده و استفاده گسترده از آ‌ن ها در شهرهای بزرگ، ضرورت 

توجه جدی تر به معاینه فنی این وسایل نقلیه را نشان می‌دهد.
موتورسیکلت هــای قدیمی، به‌ویژه نمونه هایی که سیســتم 
احتراق و سوخت‌رســانی آن ها به‌درستی تنظیم نشده است، 
می توانند آلایندگی بالایی داشته باشند. از طرف دیگر، تعداد زیاد 
موتورسیکلت ها باعث می شود حتی آلایندگی هر دستگاه در 

مقیاس کلان‌شهری اهمیت پیدا کند.

اجرای دقیق معاینه فنی موتورسیکلت ها البته نیازمند زیرساخت 
مناسب است. مراکز معاینه فنی باید به تجهیزات متناسب با انواع 
موتورسیکلت مجهز باشند و فرآیند آزمون نیز متناسب با فناوری 

موتورسیکلت های مختلف انجام شود.

 سختگیری بدون جایگزین کافی نیست
ســختگیری در معاینه فنی زمانی می تواند به کاهش آلودگی 
هوا منجر شــود که هم‌زمان برنامه‌ای برای اصلاح خودروهای 

مردودشده وجود داشته باشد.
اگر یک خودرو به‌دلیل خرابی کاتالیست، سیستم سوخت‌رسانی 
یا مشکلات موتور در آزمون آلایندگی رد شود، مالک باید بتواند با 
هزینه منطقی آن را تعمیر کند. در غیر این صورت، فشار صرفا به 
مالک خودرو منتقل می‌شود و ممکن است به جای اصلاح خودرو، 
بازار تعمیرات غیراستاندارد و حذف تجهیزات کنترل آلایندگی 
رونق پیدا کند. از این منظر، سیاســتگزار باید میان معاینه فنی 
و سیاست های حمایتی ارتباط ایجاد کند. ارائه تسهیلات برای 

تعمیر خودروهای پرکارکرد، کمک به تعویض قطعات آلایندگی 
و مهم تر از همه، تسریع در اسقاط خودروهای فرسوده می‌تواند 

اثربخشی معاینه فنی را افزایش دهد.

 کیفیت سوخت را نمی توان نادیده گرفت
یکی دیگر از نکات مهم این اســت که عملکرد سیستم کنترل 
آلایندگی خودرو به کیفیت سوخت نیز وابسته است. حتی اگر 
خودرو از نظر فنی در شرایط مناسبی قرار داشته باشد، سوخت 
نامناسب می تواند عملکرد موتور و تجهیزات کنترل آلایندگی را 
تحت تاثیر قرار دهد. بنابراین مقابله با آلودگی هوا نباید به این 
نتیجه ختم شود که تمام مسئولیت برعهده مالک خودرو است. 
کیفیت سوخت، اســتاندارد خودرو، وضعیت قطعات، شبکه 
خدمات پس از فروش و سیاست اســقاط نیز بخشی از همین 
زنجیره هســتند. معاینه فنی در واقع باید محل بررسی نتیجه 
تمام این عوامل باشد؛ نه این که به ابزاری برای برخورد صرف با 

مصرف کننده تبدیل شود.

 معاینه فنی باید به داده تبدیل شود
یکی از ظرفیت هایی که هنوز می توان از آن بیشتر استفاده کرد، 
اطلاعات حاصل از مراکز معاینه فنی اســت. اگر مشخص باشد 
بیشترین خودروهای مردودشده به دلیل چه نقص هایی از آزمون 

عبور نمی کنند، می توان سیاستگزاری دقیق تری انجام داد.
برای مثال، اگر در یک بازه زمانی مشخص بخش قابل توجهی از 
خودروها به‌دلیل نقص سیستم کنترل آلایندگی مردود شوند، باید 
بررسی شود این مشکل به‌کیفیت قطعات، تعمیرات، سوخت یا عمر 
بالای خودرو مربوط است. همین داده ها می تواند برای خودروسازان 
نیز مفید باشــد. اطلاعات واقعی خودروهای در حال تردد باید به 
چرخه طراحی و خدمات پس از فروش بازگردد تا مشخص شود 

یک قطعه یا سیستم در شرایط واقعی چه عملکردی دارد.

 زمستان؛ زمان اجرای جدی قانون
فصل سرد سال، زمان مناسبی برای آزمون جدیت سیاست های 
کنترل آلودگی هواســت. در روزهایی که شرایط جوی اجازه 
پراکنده شدن آلاینده ها را نمی‌دهد، هر خودرو یا موتورسیکلت 
آلاینده می تواند سهم بیشتری در افت کیفیت هوای شهر داشته 
باشد. بنابراین اجرای دقیق معاینه فنی باید پیش از رسیدن به 
روزهای اوج آلودگی آغاز شــود، نه زمــانی که مدارس تعطیل 
شده و شــاخص آلودگی به محدوده ناسالم رسیده است. البته 
هم‌زمان باید میان معاینه فنی، اســقاط خودروهای فرسوده، 
توسعه حمل‌ونقل عمومی، کنترل موتورسیکلت های آلاینده و 
مدیریت ترافیک ارتباط برقرار شود. هیچ کدام از این اقدامات به 
تنهایی راه حل کامل نیستند.درنهایت، معاینه فنی را باید از یک 
فرآیند اداری به یک ابزار واقعی مدیریت آلودگی هوا تبدیل کرد. 
خودرویی که آلایندگی آن بالاتر از حد مجاز است، نباید صرفا با 
دریافت یک برگه اجــازه ادامه تردد پیدا کند و در مقابل، مالک 
خودرویی که وسیله نقلیه خود را به‌درستی نگهداری کرده است 
نیز نباید با فرآیندهای پیچیده و هزینه های غیرضروری مواجه 
شود.سختگیری در معاینه‌فنی زمانی اثرگذار است که سه ضلع آن 
هم‌زمان فعال باشند: آزمون واقعی، برخورد با خودروهای آلاینده 

و فراهم کردن امکان اصلاح یا جایگزینی آن ها. 

کنترل آلایندگی خودروها و موتورسیکلت های فرسوده باید از مرحله معاینه فنی جدی تر دنبال شود؛

معاینه فنی؛ خط مقدم مقابله با آلودگی هوا
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ه۱۶ یستگا ها یستگا Autoworldirا

   راننـدگی ایمـن فقـط به رعایـت تابلوهـا و محدودیت 
سـرعت خلاصه نمی شـود؛ بلکـه مجموعـه ای از رفتارهای 
صحیـح اسـت کـه می توانـد احتمـال تصـادف و شـدت 
پیامدهـای آن را کاهـش دهـد. سـازمان جهانی بهداشـت 
سـرعت بالا، راننـدگی تحت تاثیر الکل یا مـواد روان گردان، 
اسـتفاده نکردن از کمربند ایمنی، حواس پرتی و خسـتگی 
را از عوامـل مهـم افزایش دهنـده خطر تصادفـات می داند. 
یـکی از سـاده ترین و موثرتریـن اقدامـات، بسـتن صحیح 
کمربنـد ایمـنی بـرای تمـام سـرنشینان اسـت. کمربنـد 
بایـد روی لگـن و بخـش میانی قفسـه سینـه قـرار گیرد و 
نبایـد زیـر بازو یا پشـت بدن قرار داده شـود. کیسـه هوا نیـز جایگزیـن کمربند نیسـت و برای 
عملکـرد صحیـح، همـراه با آن طراحی شـده اسـت. سـرعت نیـز باید متناسـب بـا محدودیت 
قانونی و شـرایط واقـعی مسیر انتخاب شـود. باران، مه، تاریـکی، یخ زدگی، ترافیـک و عملیات 
عمـرانی می تواننـد حـتی در سـرعت مجـاز، نیازمنـد کاهش سـرعت باشـند. WHO گزارش 
می کنـد کـه هر یـک درصد افزایـش در میانگین سـرعت، با حـدود چهار درصـد افزایش خطر 
تصـادف مرگبار همراه اسـت. حـواس راننـده نیز باید کامـلا معطوف به مسیر باشـد. اسـتفاده 
از تلفن همـراه، پیامـک، تنظیـم سیسـتم سـرگرمی یـا حـتی فعالیت هـایی ماننـد خـوردن و 
آشـامیدن می توانـد تمرکـز راننـده را کاهـش دهـد. درصورت خسـتگی نیـز ادامـه رانندگی 
تصمیم درسـتی نیسـت؛ باید توقف کـرد و اسـتراحت کافی داشـت. درنهایت، احتـرام به حق 
تقـدم، علائـم و خطـوط جـاده، حفـظ فاصله ایمـن، توجـه به عابـران پیـاده و موتورسـواران و 
پرهیـز از راننـدگی تهاجمی، مجموعه ای از رفتارهایی هسـتند که ایمنی را بـرای همه کاربران 

جـاده افزایـش می دهند

چهارشنبه 08 مهرماه 1405. سال یازدهم. ‌شماره 2580

رانندگی ایمن؛ مسئولیتی فراتر 
از رعایت سرعت

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

روز گذشته قیمت خودرو در بازار سیر صعودی داشت
دنا پلاس توربو اتوماتیک با 85 

میلیون تومان افزایش قیمت 
در بازار 3 میلیارد و 360 

میلیون تومان ارزش‌گذاری شد

شاهین اتوماتیک پلاس با 45 
میلیون تومان افزایش قیمت 

در بازار 3 میلیارد و 150 
میلیون تومان ارزش گذاری شد 

کی‌ام‌سی T9 با 190 
میلیون تومان افزایش قیمت 

در بازار 8 میلیارد و 100 
میلیون تومان ارزش گذاری شد 

فونیکس تیگو 8 پرومکس با 
180 میلیون تومان افزایش 

قیمت در بازار 9 میلیارد و 500 
میلیون تومان ارزش گذاری شد

فضای راحت و ایمن در دیفندر
   کابین لندروور دیفندر ۲۰۲۵ با صندلی های ارگونومیک، فضای مناســب سرنشینان و امکانات رفاهی، محیطی راحت برای سفرهای طولانی فراهم می کند. نمایشگر ۱۳.۱ اینچی 
Pivi Pro و امکان ســفارش ســه ردیف صندلی نیز کاربردپذیری کابین را افزایش داده اند. از نظر ایمنی، ارزیابی یوروانکپ برای دیفندر، حفاظت ۸۵ درصدی از سرنشینان بزرگسال و 

۸۵ درصدی از کودکان را ثبت کرده است.


