
پايان عصر
موتورهاي جست‌وجوي سنتي

 جنگ ايران چگونه اقتصاد خليج فارس را وارد دوره جديد كرد؟

تا پيش از جنگ اخير، كش��ورهاي حاشيه خليج فارس 
يك روايت مش��ترك از آينده داش��تند؛ عبور تدريجي از 
اقتصاد نفتي و تبديل شدن به قطب‌هاي سرمايه‌گذاري، 
گردشگري، فناوري و لجستيك جهان. عربستان با پروژه 
چش��م‌انداز ۲۰۳۰، امارات با توس��عه اقتصاد خدمات و 
مالي، قطر با گسترش صنعت LNG و كويت و بحرين با 
اصلاحات اقتصادي، ميلياردها دلار روي ثبات منطقه‌اي 
سرمايه‌گذاري كرده بودند. پيش‌فرض همه اين برنامه‌ها 
يك چيز بود: خليج فارس بايد امن بماند. اما حمله امريكا به 
ايران و سپس بسته شدن تنگه هرمز، اين معادله را به‌طور 

جدي تغيير داد. جنگ اگرچه مستقيماً در خاك بسياري 
از كشورهاي عربي رخ نداد، اما مهم‌ترين دارايي آنها يعني 
امنيت مس��ير انرژي و تجارت را هدف ق��رار داد. نتيجه 
آن، شوكي بود كه امروز بس��ياري از اقتصادهاي شوراي 
همكاري خليج ف��ارس را وارد مرحله‌اي از رياضت مالي و 
بازنگري در برنامه‌هاي توسعه كرده است. در دهه گذشته، 
كشورهاي عربي خليج فارس تلاش كردند وابستگي خود 
به نفت را كاهش دهند. عربستان پروژه‌هاي عظيمي مانند 
نئوم، درياي سرخ و شهرهاي هوشمند را آغاز كرد؛ امارات 
سرمايه‌گذاري خارجي و تجارت جهاني را به موتور رشد خود 

تبديل كرد و قطر نيز درآمدهاي گاز را به توسعه زيرساخت 
و صندوق‌هاي ثروت ملي اختصاص داد. اما جنگ نشان داد 
كه حتي متنوع‌ترين اقتصادهاي منطقه نيز همچنان به 
يك گلوگاه وابسته‌اند: تنگه هرمز. بخش بزرگي از صادرات 
نفت، گاز مايع، فرآورده‌هاي پتروش��يمي و حتي واردات 
كالاهاي اساسي اين كشورها از همين مسير عبور مي‌كند. 
بسته شدن اين آبراه، تنها صادرات ايران را متوقف نكرد؛ بلكه 
كل مدل اقتصادي خليج فارس را با بحران روبرو ساخت. 
برآوردهاي بين‌المللي نشان مي‌دهد نزديك به يك‌پنجم 
صفحه 2 را بخوانيد نفت مصرفي جهان در ... �

رياضت ناخواسته

»تعادل« معطلي رانندگان در مرز بازرگان را روايت مي‌كند

حبس تجارت پشت مرز

»تعادل« بررسي مي‌كند

گزارش صندوق بين‌المللي پول
از عوارض جنگ عليه ايران

ش��اخص كل بورس بالاخره توانست وارد محدوده ۶ 
ميليوني ش��ود، به بيان ديگر ركورد شاخص بالاخره 
و پيش از ورود به ش��هريورماه شكست و روز تاريخي 
بورس تهران رقم خورد. طي هفته‌هاي گذشته شاهد 
بوديم كه شاخص كل در تلاش براي ورود به محدوده 
۶ ميليون واح��دي بود؛ اما هربار با شكس��ت مواجه 
مي‌شد و روز گذشته با افزايش نقدينگي توانست قله ۶ 
ميليوني را فتح كند.  نكته اساسي اينجاست كه باوجود 
رشد شاخص كل بورس و ركوردشكني آن همچنان 
ارزش دلاري بازار پايين اس��ت. بررسي آمارها نشان 

 مي‌دهد كه درحال حاضر ارزش دلاري بازار سرمايه 
در محدوده ۱۲۲ ميليارد دلار اس��ت و اين ارزش در 
مقايسه با سال‌ها و ماه‌هاي گذشته است. به بيان ساده‌تر 
درست است باوجود رشد ش��اخص و رسيدن آن به 
محدوده ۶ ميليوني، ارزش دلاري بازار رش��د نكرده 
است.پايين‌بودن ارزش دلاري بازار سيگنال مناسبي 
براي رشد ادامه نيست و حتي براي كارشناسان عقيده 
دارند كه اين موضوع مي‌تواند در ميان‌مدت شاخص 
را اصلاحي س��ازد. البته گروه ديگري از كارشناسان 
صفحه 4 را بخوانيد معتقدند كه اين موضوع... �

صندوق بين‌المللي پول نوشت: ذخاير نفت كه از افزايش 
شديد قيمت در جنگ عليه ايران جلوگيري كرد رو 
به اتمام اس��ت.  به گزارش صندوق بين‌المللي پول؛ 
بزرگ‌ترين اختلال وارد بر بازار جهاني نفت در چند دهه 
اخير، مي‌بايست به جهشي چشم‌گير در سطح قيمت‌ها 
منجر مي‌گردي��د؛ ليكن، با وج��ود افزايش ناگهاني 
قيمت‌ها در روزهاي آغازين منازع��ه در خاورميانه، 
بزودي نرخ نفت خام در دامنه‌اي بين 90 تا 100 دلار 
به ازاي هر بش��كه تثبيت شد كه به مراتب پايين‌تر از 
س��طوح مورد پيش‌بيني اغلب ناظران بود. پرسش 
اساسي آن است كه چه عاملي از صعود بيشتر قيمت‌ها 
ممانعت به عمل آورد؟ پاسخ آن است كه مجموعه‌اي از 
عوامل، ضربه اوليه را تعديل كردند؛ با اين حال، بخش 

عمده‌اي از اين ظرفيت تعديل‌كننده، هم‌اكنون به پايان 
رسيده اس��ت. دلايل متعددي حكايت از آن دارد كه 
قيمت نفت مي‌بايست به سطوحي فلج‌كننده صعود 
مي‌ك��رد. وقوع جنگ، عملًا ب��ه تعطيلي تنگه هرمز 
انجاميد و بدين‌ترتيب، روزانه بالغ بر 20 ميليون بشكه 
نفت خام و فرآورده‌ه��اي نفتي كه معادل يك‌پنجم 
مصرف جهاني مي‌باشد، از چرخه عرضه خارج گرديد. 
توليدكنندگان حوزه خليج‌فارس، حداكثر توان خود را 
براي به‌كارگيري مسيرهاي جايگزين به‌كار گرفتند: 
عربستان سعودي انتقال نفت خود را از طريق خط لوله 
به بندر ينبع در كرانه درياي سرخ تسهيل نمود و امارات 
متحده عربي نيز بندر فجيره، واقع در خارج از محدوده 
صفحه 3 را بخوانيد تنگه، را تا مرز ظرفيت... �

ركورد تاريخي بورس 
شكست

ذخاير نفت
درحال اتمام است

نيـاز اقتـصاد ايـران
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رييس‌جمهور: عدالت و انصاف ايجاب نمي‌كند 
كيفيت آموزشي تنها در اختيار اقشار مرفه جامعه باشد 

معاون وزارت ارتباطات با انتقاد از تكرار مدل‌هاي قديمي 
در اقتصاد ديجيتال مطرح كرد

صفحه   6    صفحه   2    

حركت لاك‌پشتي
ما را از جهان عقب مي‌اندازد

بانك‌ها خانه‌دار شدند
مردم خانه‌به‌دوش ماندند

در ش��رايطي ك��ه خانوارها براي خري��د يك خانه 
بايد س��ال‌ها درآمد خود را كنار بگذارند، بخشي از 
منابع مالي كشور در قالب هزاران ملك و آپارتمان 
در ترازنامه بانك‌ها انباشته شده است؛ تضادي كه 
به گفته يك كارشناس بازار مس��كن، بانك‌ها را از 
تأمين‌كننده مالي اقتصاد به يكي از بازيگران موثر در 
بازار ملك و در مواردي به رقيب خريداران مصرفي 
تبديل كرده اس��ت.منصور غيبي، كارشناس بازار 
مسكن، با اشاره به گزارش‌ها درباره وجود حدود ۶ 
ه��زار و ۸۰۰ واحد ملكي در اختيار بانك‌ها، معتقد 
است مساله فقط تعداد اين املاك نيست، بلكه مهم‌تر 
از آن، سازوكاري است كه امكان نگهداري و انباشت 
طولاني‌مدت آنها را فراهم كرده است؛ دارايي‌هايي 
كه به جاي بازگشت به چرخه توليد و تأمين مالي، 
مي‌توانند در بازار ملك نقش سرمايه‌اي و سوداگرانه 
پيدا كنند.او با اشاره به قانوني كه در پايان سال ۱۳۹۳ 
تصويب و از سال ۱۳۹۴ وارد  مرحله اجرا شد، گفت: 
قانوني در انتهاي سال ۱۳۹۳ تصويب شد كه اجراي 
آن از سال ۱۳۹۴ آغاز شد و براي يك دوره چهار ساله 
در نظر گرفته شده بود؛ بنابراين بايد در سال ۱۳۹۸ 
آنچه در قانون به تصويب رسيده و به تأييد شوراي 
نگهبان و مجمع تشخيص مصلحت نظام رسيده بود، 
اجرايي مي‌شد.هدف اين قانون آن بود كه بانك‌ها از 
بنگاه‌داري فاصله گرفته و دارايي‌هاي مازاد خود را 
وارد بازار كنند.� صفحه 5 را بخوانيد

۶۸۰۰
ملك بانكي

دارايي
يا موتور 

سوداگري؟

يادداشت-2 يادداشت-1 گفت‌وگو

 تورم، جنگ و
مرزهاي اختيار بانك مركزي

 بورس در دوراهي
ارز و سودآوري

اميرحسن كاكايي از هجمه‌ها به صنعت خودروسازي به بهانه اصلاح الگوي مصرف سوخت مي‌گويد

واقعيت يا آدرس اشتباه!
اگر خودروساز ايراد دارد، بايد براي اصلاحش راه‌حل داد، نه فقط سرزنش

اقتص��اد ايران سال‌هاس��ت با 
تورم مزمن، رش��د نقدينگي و 
ناترازي‌هاي مالي دست‌وپنجه 
نرم مي‌كند؛ بحراني كه پيش 
از جن��گ نيز وجود داش��ت و 
در ماه‌ه��اي اخير تنه��ا ابعاد 
پيچيده‌تري پيدا كرده است. 
از همي��ن رو، ارزيابي عملكرد 
دولت چهاردهم يا بانك مركزي بدون در نظر گرفتن اين 
زمينه تاريخي، تصويري كام��ل از واقعيت اقتصاد ايران 
ارايه نمي‌دهد. مساله اصلي نه يك بحران مقطعي، بلكه 
مجموعه‌اي از مشكلات ساختاري است كه جنگ، تحريم 

و كاهش درآمدهاي دولت آنها را تشديد كرده است.
هر چند امروز كشور با كمبود گسترده كالاهاي اساسي 
مواجه نيست و بازار از نظر تامين كالا دچار فروپاشي نشده، 
اما اين وضعيت را نمي‌توان به معناي موفقيت كامل در 
مديريت اقتصاد دانست، زيرا كالاها با قیمت‌هايي بسيار بالا 
به دست مصرف‌كننده مي‌رسند و همين موضوع موجب 
شده فشار اصلي بر دوش خانوارهاي كم‌درآمد قرار بگيرد. 
در واقع، مساله امروز اقتصاد ايران بيش از آنكه كمبود كالا 

باشد، كاهش قدرت خريد مردم است.
مقايس��ه اقتصاد ايران با كش��ورهايي كه درگير جنگ 
بوده‌اند نيز نكات مهمي را آشكار مي‌كند. روسيه با وجود 
تحمل تحريم‌هاي گس��ترده، از درآمدهاي بالاي نفت 
و گاز بهره ب��رد و اوكراين نيز بخش مهمي از هزينه‌هاي 
خود را از طريق كمك‌هاي خارجي تامين كرد؛ اما ايران 
در ش��رايطي متفاوت ق��رار دارد و همزم��ان با جنگ، با 
محدوديت درآمدهاي ارزي، فشار تحريم‌ها و مشكلات 
تجارت خارجي روبه‌رو است. به همين دليل، نبايد همه 
دشواري‌هاي امروز را صرفا به عملكرد دولت چهاردهم 
نس��بت داد، زيرا بخش مهمي از اين چالش‌ها ريشه در 

ساختار حكمراني اقتصادي كشور دارد.
يكي از مهم‌ترين محورهاي اين تحليل، نقش بانك مركزي 
در مهار تورم است. اگر ابزارهاي پولي موجود كارآمد بودند، 
اقتصاد ايران امروز با تورم نقطه‌به‌نقطه در سطوح بسيار بالا 
مواجه نبود. به اعتقاد او، تورم در شرايط جنگي پديده‌اي 
طبيعي است و تقريبا همه اقتصادهاي درگير جنگ آن 
را تجربه مي‌كنند؛ اما تفاوت ايران در اين است كه اقتصاد 
كشور پيش از آغاز جنگ نيز نتوانسته بود تورم مزمن را 
مهار كند و بنابراين بحران جديد بر بستري از مشكلات 

قديمي سوار شده است.
در سال‌هاي اخير مهم‌ترين سياست بانك مركزي، كنترل 
مقداري ترازنامه بانك‌ها بوده است؛ سياستي كه با تعيين 
س��قف براي رش��د اعتبارات و اعطاي تسهيلات تلاش 

مي‌كند سرعت خلق نقدينگي را كاهش دهد.
 با اين حال استمرار رشد بالاي نقدينگي و باقي ماندن 
تورم در سطوح بالا نشان مي‌دهد كه اين ابزار به تنهايي 
براي كنترل قيمت‌ها كافي نبوده است. به بيان ديگر، 
محدود كردن ترازنامه بانك‌ها زماني اثرگذار خواهد 
بود كه س��اير متغيرهاي اقتصاد كلان نيز در مس��ير 
ثبات قرار گيرند. يكي ديگر از مباحث كليدي، موضوع 
اس��تقلال بانك مركزي است. استقلال واقعي زماني 
معنا پيدا مي‌كند كه تصميم‌گيران پولي بتوانند بدون 
ملاحظات سياسي و بدون نگراني از تغيير يا بركناري، 
درب��اره نرخ بهره، سياس��ت‌هاي اعتباري و مديريت 
نقدينگي تصميم بگيرند.� ادامه در صفحه 3

بازار س��رمايه با ورود به آخرين 
م��اه تابس��تان وارد مرحله‌اي 
متفاوت از روند چند ماه گذشته 
ش��ده اس��ت؛ مرحله‌اي كه در 
آن احتم��الا ديگر صرفا جهت 
ش��اخص كل تعيين‌كنن��ده 
نخواهد ب��ود و رفتار نقدينگي 
ميان بازارهاي مختلف، كيفيت 
سودآوري ش��ركت‌ها و ريسك‌هاي بنيادي صنايع نقش 
پررنگ‌تري در تعيين مسير بورس خواهند داشت. پس از 
بازگشايي بازار و عبور تدريجي از ضربه‌هاي ارديبهشت‌ماه، 
باوجود آسيب‌ها و محدوديت‌هايي كه جنگ براي برخي 
صنايع بزرگ، زيرس��اخت‌ها و زنجيره‌هاي تامين ايجاد 
كرد، بازار سرمايه توانست روندي قدرتمند را تجربه كند. 
رشد قيمت سهام در برخي صنايع از جمله غذايي و دارويي 
و همچنين عملكرد قابل ‌توجه بخش��ي از ETFها باعث 
شد بازدهي بعضي از دارايي‌هاي بورسي حتي از مرز ۱۰۰ 
درصد نيز عبور كند. در اين مدت شاخص چندين اصلاح 
كوتاه‌مدت را نيز تجربه كرد، اما ويژگي مهم اين اصلاحات، 
كوتاه‌بودن دوره فشار فروش و بازگشت سريع تقاضا بود؛ 
به‌طوري كه در بسياري از مقاطع پس از يك يا دو روز منفي، 

نقدينگي مجددا در بخش ديگري از بازار فعال مي‌شد.
اين رفتار را مي‌توان يكي از مهم‌ترين نش��انه‌هاي تغيير 
ساختار معاملات در ماه‌هاي گذشته دانست. بخش قابل 
توجهي از اصلاحات ب��ازار نه حاصل خروج س��اختاري 
سرمايه از بورس، بلكه ناشي از چرخش نقدينگي در داخل 
بازار بود. به ‌عبارت ‌ديگر، سرمايه از يك سهم به سهم ديگر، 
از يك صنعت به صنعت ديگر و از گروه‌هايي كه بخش قابل 
توجهي از رشد خود را تجربه كرده بودند به سمت گروه‌هاي 
عقب‌مانده حركت مي‌كرد. يكي از شواهد اين موضوع نيز 
آن بود كه در بس��ياري از روزهاي منفي ب��ازار، ورود پول 
قدرتمند و مستمري به صندوق‌هاي درآمد ثابت مشاهده 
نمي‌شد؛ بنابراين مي‌توان گفت طي بخش مهمي از ماه‌هاي 
گذشته، سرمايه‌گذار با منفي ‌شدن بازار الزاما از بورس خارج 
نمي‌شد، بلكه در جست‌وجوي فرصت جديدي در همان 

بازار باقي مي‌ماند.
يكي از دلايل اصلي استمرار اين وضعيت، عملكرد ضعيف‌تر 
بازارهاي موازي نسبت به بورس بود. در دوره‌اي كه دلار در 
محدوده‌اي نسبتا رنج معامله مي‌شد و طلا، سكه و حتي 
بخشي از صندوق‌هاي كالايي بازدهي پايين‌تري نسبت به 
سهام ايجاد مي‌كردند، هزينه فرصت خروج از بورس براي 
س��رمايه‌گذار افزايش‌ يافته بود. سرمايه‌گذاري كه هدف 
او كس��ب حداكثر بازده بود، در مقايسه ميان كلاس‌هاي 
مختلف دارايي همچنان بازار س��هام را جذاب‌تر ارزيابي 
مي‌كرد. به همين دليل حتي اصلاحات مقطعي بورس نيز 
لزوما باعث مهاجرت سرمايه به بازارهاي ديگر نمي‌شد و 
پول عمدتا در اكوسيستم بازار سرمايه باقي مي‌ماند. اما در 
روزهاي پاياني مرداد نشانه‌هايي ظاهر شده كه مي‌تواند اين 

تعادل را در شهريور تغيير دهد.
مهم‌ترين تحول، حركت مجدد بازار ارز و طلا پس از يك 
دوره نسبتا كم‌نوسان است. ورود دلار به محدوده ۱۹۰ هزار 
تومان و نزديك ‌شدن طلاي ۱۸ عيار به سطوح ۲۰ ميليون 
تومان به ‌ازاي هر گرم نش��ان مي‌ده��د بازارهايي كه طي 
ماه‌هاي گذشته در مقايسه با بورس بازدهي محدودتري 
داشتند، مجددا در حال تبديل‌ شدن به رقيب بازار سهام 
ادامه در صفحه 7 براي جذب نقدينگي هستند. �

زهرا سليماني|
مقصر نات�رازي مص�رف س�وخت و بنزين در 
ايران ك�دام نهاد، س�اختار يا صنعت اس�ت؟ 
اين روزه�ا برخي كارشناس�ان و مس�وولان 
انگشت اتهام خود را در موضوع ناترازي بنزين 
به س�مت صنعت خودروس�ازي گرفته‌اند در 
حالي كه اميرحسن كاكايي با ارزيابي تحليلي 
وضعيت حوزه انرژي و نظام تصميم‌سازي‌هاي 
اقتصادي اعلام مي‌كند در ليس�ت بلندبالاي 
مقصران ناترازي بنزين، بس�ياري از بخش‌ها، 
مديريت‌ها و حوزه‌ها نقش پررنگ‌تري از صنعت 

خودروسازي كشور دارند. 
كاكاي�ي در گفت‌وگ�و با »تع�ادل« ب�ا رد نگاه 
تك‌علت�ي به نات�رازي بنزين و مص�رف بالاي 
س�وخت در كش�ور تاكيد مي‌كند ك�ه تمركز 
انتقادات ب�ر صنعت خودرو، صورت‌مس�اله را 
ساده‌سازي مي‌كند. او مي‌گويد: مشكل مصرف 
سوخت در ايران حاصل مجموعه‌اي از خطاهاي 
سياستگذاري در حمل‌ونقل، كيفيت سوخت، 
فرس�ودگي ن�اوگان، ترافيك و حت�ي الگوي 
رانندگي اس�ت و ت�ا زماني كه اي�ن زنجيره به‌ 
صورت همزمان اصلاح نش�ود، انداختن تمام 
تقصيرها بر گردن خودروساز نتيجه‌اي نخواهد 

داشت.

     اين روزها صنعت خودروسازي به بهانه اصلاح 
الگوي مصرف بنزين زير فشار زيادي قرار گرفته 

است. ارزيابي شما از اين فضا چيست؟
من اول يك نكته را روشن كنم؛ فضايي كه اين روزها 
درباره صنعت خودرو ايجاد ش��ده، منصفانه نيست. 
وقتي درب��اره اصلاح الگوي مص��رف بنزين صحبت 
مي‌ش��ود، بعضي تحليلگران يا حتي برخي مقامات 
انگش��ت اتهام را مس��تقيم به س��مت خودروسازي 
مي‌گيرن��د، در حالي كه واقعيت اين اس��ت كه يك 
زنجيره وسيع و چندلايه پشت اين مساله قرار دارد. 
يعني اگ��ر بخواهيم دقيق نگاه كنيم، مش��كل فقط 
خودرو نيس��ت. اين موضوع به سياستگذاري كلان 
برمي‌گردد. اگر يك شركت يا دو شركت خطا كنند، 
مي‌ش��ود گفت ايراد از همان شركت است؛ اما وقتي 
اين مساله در سطح گسترده و در چندين خودروساز 
و واردكننده ديده مي‌شود، معلوم است كه اشكال در 

سطح بالاتري است و آن هم سياستگذاري است.
     بعضي‌ها مي‌گويند كيفيت پايين خودروها و 
مصرف بالاي آنها دليل اصلي ناترازي سوخت 

است. آيا اين نقد را قبول داريد؟
بخش��ي از اين نقد درست است، اما نه به اين معنا كه 
همه تقصيرها متوجه خودروساز باشد. بايد واقع‌بين 
بود. صنع��ت خودرو در ايران در ش��رايط تحريمي و 
فش��ارهاي متع��دد فعاليت مي‌كند. ش��ما اگر ژاپن 
را ه��م با همي��ن ش��رايط تحريم كني��د و دورش را 

ببنديد، توليدش خيلي زود دچار مشكل مي‌شود. ما 
سال‌هاست در شرايط فشار و محدوديت كار مي‌كنيم 
و با اين حال صنعت خودرو همچنان توليد دارد. البته 
اين به‌هيچ‌وجه به معناي بي‌نقص بودن صنعت خودرو 
نيست. كيفيت پايين، مصرف بالا و برخي ضعف‌هاي 
فني وجود دارد و كسي منكر آن نيست. اما ريشه اين 
وضعيت فقط در خودروساز نيست. اين مساله نتيجه 
مجموعه‌اي از سياست‌هاست كه در سال‌هاي مختلف 

اتخاذ شده است.
     پس از نگاه ش�ما، منشا اصلي مصرف بالاي 

سوخت كجاست؟
از بالا اگر ش��روع كنيم و به پايي��ن بياييم، مي‌بينيم 
كه عمده مصرف س��وخت و آلايندگ��ي ما مربوط به 
خودروهاي فرس��وده و مستهلك است. ما ميليون‌ها 
خودرو س��واري و تجاري در كش��ور داري��م كه بايد 
از چرخه خارج ش��وند، اما نمي‌ش��وند. مشكل مهم 
اينجاس��ت كه آمار دقيق و ش��فاف هم وجود ندارد. 
مثلا مشخص نيس��ت چند درصد تصادفات مربوط 
به خودروه��اي بالاي ۱۵ يا ۲۰ س��ال اس��ت. ما در 
سياستگذاري حتي آمار كافي نداريم و همين خودش 
يك اش��كال اساسي است. وقتي داده نداشته باشيم، 

تصميم درست هم نمي‌گيريم.
     فقط فرسودگي خودروها در اين ماجرا نقش 

دارد؟
نه، عوامل ديگري هم هست. ما يك مطالعه دانشگاهي 
انجام داده‌ايم و بررسي كرده‌ايم كه كيفيت سوخت 
چه اثري بر مص��رف دارد. نتيجه اين بود كه كيفيت 
بنزين مي‌تواند حداقل ۱۰ درصد و در برخي موارد تا 
۵۰ درصد مصرف سوخت و استهلاك را بالا ببرد. اين 
عدد بسيار مهمي است. از طرف ديگر، رفتار رانندگي 
هم تاثير جدي دارد. رانندگي تند، شتاب‌زده و پرتنش 
مي‌تواند مصرف س��وخت را تا دو برابر افزايش دهد. 
ترافيك هم همين‌طور است. شما يك مسير ثابت را 
اگر بدون ترافيك برويد، ممكن است دو ليتر سوخت 

مصرف كنيد، اما همان مسير در ترافيك سنگين چند 
ليتر بيشتر مصرف مي‌ش��ود. اينها موضوعاتي است 
كه در سياس��تگذاري ما تقريبا ناديده گرفته شده و 
تمركز بيش از حد روي خودروي سواري باعث شده 

بخش‌هاي مهم‌تر مساله فراموش شود.
     يعن�ي اگر فقط خودروهاي برقي وارد كنيم، 

مشكل حل نمي‌شود؟
دقيقا، اجازه بدهيد يك مثال ساده بزنم. فرض كنيد 
دولت بتوان��د يك ميليون خودروي برقي وارد تهران 
كند. آيا مصرف سوخت كم مي‌شود؟ جواب ساده اين 
است كه نه، لزوما كم نمي‌شود، چون اين يك ميليون 
خودرو به تعداد خودروهاي ش��هر اضافه مي‌ش��ود، 
ن��ه اينكه خودروهاي قبلي را ح��ذف كند. يعني اگر 
بدون برنامه حمل‌ونقل، فقط خودرو برقي وارد كنيم، 
ترافيك بيشتر مي‌شود و در نهايت مصرف انرژي هم 
افزايش پيدا مي‌كند. راه درست اين است كه به‌ جاي 
اين كار، ن��اوگان حمل‌ونقل عمومي را تقويت كنيم. 
مث�ال ده هزار يا چند هزار اتوب��وس برقي وارد كنيم، 
مترو را توس��عه بدهيم و حمل‌ونقل عمومي را از اين 

رو به آن رو كنيم.
     پس اولويت سياستگذاري بايد چه باشد؟

اولويت بايد حمل‌ونقل عمومي باش��د، نه خودروي 
شخصي. چه درون‌شهري و چه برون‌شهري، تمركز 
بايد روي حمل‌ونقل عمومي مسافري و باري باشد. ما 
سال‌هاست اين مس��ير را برعكس رفته‌ايم و به‌ جاي 
تقويت ريل، اتوبوس و مترو، تمركز را روي خودروي 
سواري و موتورسيكلت گذاشته‌ايم. اين يك اشتباه 
بزرگ سياستي بوده اس��ت. اگر حمل‌ونقل عمومي 
خوب باشد، مردم هم استقبال مي‌كنند. در شهرهايي 
مثل پاريس و لندن، مردم چون حمل‌ونقل عمومي 
مناسب دارند، با اينكه خودرو گران است، باز هم از آن 
كمتر استفاده مي‌كنند. اما در ايران وقتي زيرساخت 
مناسب نباش��د، طبيعي اس��ت كه خودرو شخصي 

مصرف بيشتري پيدا كند.

     برخي مسوولان خودروسازان را مقصر اصلي 
مي‌دانند. نظر شما چيست؟

من مي‌گويم اگر خودروس��از اي��راد دارد، بايد براي 
اصلاحش راه‌ح��ل داد، نه فقط س��رزنش. بعضي‌ها 
مدام دنبال مقصر مي‌گردند و آخر س��ر مي‌رسند به 
خودروساز. در حالي كه بايد پرسيد سازمان‌هايي كه 
قرار بود براي بهينه‌سازي مصرف سوخت و مديريت 
انرژي كار كنند، در اين ۳۰ سال چه كرده‌اند؟ ما حتي 
سازماني داشتيم كه قرار بود به همين سوال‌ها پاسخ 
بدهد. بايد بررسي ش��ود چرا آن ساختارها خروجي 
موثري نداشته‌اند. نمي‌شود فقط روي صنعت خودرو 

متمركز شد و از بقيه زنجيره غافل ماند.
     وضعيت كيفيت خودروهاي داخلي را چگونه 

مي‌بينيد؟
من نمي‌گويم همه ‌چيز عالي است. قطعا جاي بهبود 
زيادي وجود دارد. اما بايد ديد در همين س��ال‌هاي 
تحريم چه ميزان كار شده اس��ت. در بخش يورو ۵ و 
حتي برخي مدل‌ها در س��طح يورو ۶ كارهايي انجام 
شده، هم در خودروهاي داخلي و هم در خودروهاي 
مونتاژي. البته اين كافي نيست. اما بايد پذيرفت كه 
صنعت خودرو در ايران، با وجود فشار تحريم، در حال 
حركت بوده است. در كنار آن، كيفيت سوخت، روغن، 
تاير، خدمات پس از فروش و حتي شرايط نگهداري 
خودرو هم بر مصرف اثر دارد. يعني خودرو فقط يك 

قطعه نيست كه جدا از بقيه عوامل تحليل شود.
     درباره موتورهاي جديد، مثل سه‌سيلندر يا 

توربوشارژ، چه نظري داريد؟
بعضي فناوري‌ها در ظاهر جذابند، اما الزاما براي شرايط 
ايران مناس��ب نيس��تند. مثلا چند سال پيش بحث 
موتورهاي سه‌س��يلندر مطرح شد، اما بعدا مشخص 
شد كه اين فناوري‌ها در بسياري از كشورها هم آن‌طور 
كه گفته مي‌شد، جواب نداده‌اند. در مورد توربوشارژ 
هم همين‌طور است. توربو لزوما مصرف سوخت را كم 
نمي‌كند؛ بيشتر باعث احساس شتاب بهتر مي‌شود. 
اما در عمل، اگر سوخت باكيفيت در اختيار موتور قرار 
نگيرد، اس��تهلاك بالا مي‌رود و مش��كلات بيشتري 

ايجاد مي‌شود.
     اگر بخواهيد در يك جمع‌بندي كوتاه بگوييد، 

ريشه اصلي مشكل كجاست؟
خلاصه‌اش اين است كه خودروساز به‌ تنهايي مقصر 
نيس��ت. اگر بخواهيم جمع و تفريق كنيم، مي‌بينيم 
ك��ه سياس��تگذاري حمل‌ونقل، كيفيت س��وخت، 
فرس��ودگي ناوگان، ترافيك، الگوي رانندگي و نبود 
آمار دقيق، همه در اين مس��اله نقش دارند. يعني ما 
به‌ جاي اينك��ه فقط دنبال مقصر بگرديم، بايد دنبال 
اصلاح زنجيره باشيم. اگر حمل‌ونقل عمومي تقويت 
شود، سوخت باكيفيت‌تر شود، خودروهاي فرسوده 
از چرخه خارج شوند و سياستگذاري درست صورت 
بگيرد، آن‌ وقت مي‌توان انتظار داشت مصرف سوخت 

هم كاهش پيدا كند.

حسنا هاديكامران ندري


