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دولت درآمد شرکت های خصوصی حمل و توزیع فراورده های نفتی را از ابتدای سال ۱۴۰۲ قطع کرده است

دولتی کردن خصوصی سازی توزیع سوخت!

انجمن صنفی خدمات پس از فروش یا انجمن حمایت از خودروسازان؟!

شــرق: چیزی نزدیــک به ۷۰ شــرکت 
بخش خصوصی فعال در زنجیره حمل و 
قرار  توزیع سوخت در مسیر ورشکستگی 
خورشــیدی،   ۹۰ دهه  نیمه  در  گرفته اند. 
دولــت وقــت تصمیم گرفــت انحصار 
شــرکت پالایش و پخــش فراورده های 
نفتی را در بازار سوخت بشکند و مطابق 
اصل ۴۴ بخشــی از بــازار حمل و توزیع 
فراورده های ســوختی را به شرکت های 
بخش خصوصی ســپرد. اما حالا اعضای 
هیئت مدیره انجمن صنفی شــرکت های 
قانون  در  دولت  می گویند  سوخت  توزیع 
بودجــه ســال ۱۴۰۲ اصــل ۴۴ قانون 
اساسی را دور زده و پرداخت حق العمل 
شرکت های خصوصی فعال در این بخش 
را ممنوع کرده و به این ترتیب درآمد این 
تاکنون   ۱۴۰۲ ســال  ابتدای  از  شرکت ها 

قطع شده است.

 خصوصی سازی بازار سوخت در محاق
شرکت های توزیع سوخت می گویند در مسیر ورشکستگی قرار 
گرفته اند. ماجرا از نیمه دهه ۹۰ خورشــیدی شروع شد. آنجا که 
دولت تصمیم گرفت مطابق اصل ۴۴ قانون اساسی، به انحصار 
تمام قــد شــرکت پالایش و پخــش فراورده های نفتــی در بازار 
ســوخت پایان دهد و حمل و توزیــع آن را به بخش خصوصی 

بسپارد.
این تصمیم در شرایطی گرفته شد که در بسیاری از کشورهای 
جهان نه تنها حمل و توزیع ســوخت بر عهده بخش خصوصی 
است، بلکه اکتشاف و استخراج منابع، پالایش و ذخیره سازی نیز 

بر عهده شرکت های خصوصی گذاشته شده است.
با این حــال، فعالان بخش خصوصی این اقدام دولت وقت را 
گام اول برون سپاری وظایف شرکت پالایش و پخش فراورده های 
نفتی و تصدی گری این شرکت دانسته و معتقد بودند با این فرایند 
شرکت پالایش و پخش فراورده های نفتی به وظیفه اصلی خود 

که رگولاتوری و تنظیم مقررات و نظارت است، برمی گردد.
بــا این اقــدام دولت وقت، ۱۰۷ شــرکت زنجیــره ای بخش 
خصوصی مجوز حمل و توزیع سوخت را بر عهده گرفتند که در 
حال حاضر ۶۹ شــرکت فعال است و هر شرکت به طور میانگین 

۱۴۵ جایگاه سوخت را پوشش می دهد. در واقع باید گفت حمل 
و توزیع سوخت بین ۳۵ تا ۴۰ درصد جایگاه های سوخت بر عهده 

بخش خصوصی قرار گرفت.
با این حال، فعالان این صنف می گویند شرکت پالایش و پخش 
فراورده های نفتی نتوانست با این برون سپاری کنار بیاید و از آنجا 
کــه بخش خصوصی را به عنوان رقیب خود می دید، شــروع به 

سنگ اندازی در کار بخش خصوصی کرد.
این موضوع در شرایطی رخ می دهد که سپهر جعفری، مشاور 
هیئت مدیره انجمن صنفی شرکت های توزیع سوخت، به «شرق» 
می گوید: شرکت پالایش و پخش فراورده های نفتی نه تنها حاضر 
نیست دست از تصدی گری در اقتصاد بکشد، بلکه شمار درخور 
توجهی نیروی مازاد به کار گرفته است و به بودجه کشور هزینه 

سنگینی تحمیل می کند.
بر اســاس توضیح این مقام صنفی، شرکت پالایش و پخش 
فراورده های نفتی بالغ بر ۱۷ هزار نیرو به کار گرفته؛ این در حالی 
است که شمار پرسنل مورد نیاز این شرکت حداکثر بین یک تا دو 

هزار نیرو است.
 درجا زدن ۶ ساله حق العمل شرکت های توزیع سوخت

کارمزد یا حق العمل شــرکت های حمل و توزیع ســوخت از 

ســال ۹۶ تاکنون تغییر نکرده است. فعالان این بخش می گویند 
نرخ حق العمل شــرکت های حمل و توزیع ســوخت از سال ۹۶ 
تاکنون بــه ازای هر لیتر ســوخت ۱۰ تومان بوده اســت. این در 
شــرایطی اســت که نرخ حق العمل جایگاه داران سوخت که در 
سال ۹۶ برای هر لیتر سوخت ۴۰ تومان تعیین شده بود، امروز با 

افزایش حدود هشت برابری به ۳۳۰ تومان رسیده است.
فعالان این صنــف توضیح می دهند که نرخ نازل حق العمل 
شــرکت های زنجیره ای حمل و توزیع سوخت در حالی است که 
آنها مطابق قانون از درِ انبارهای سوخت تا باک بنزین خودروهای 
شخصی مسئولیت کنترل کمی، کیفی و خدمات به مشتریان را بر 
عهده گرفته اند، اما نه تنها نرخ حق العمل شان بسیار ناچیز است، 
بلکه اختیارات این شرکت ها بسیار محدود بوده و شرکت پالایش 
و پخش فراورده های نفتی در این بازار به شدت مداخله گر است.

 دور زدن اصل ۴۴؟
ماجرا به همین جا ختم نمی شــود و ســلیمان ملکان، عضو 
هیئت مدیره انجمن صنفی شرکت های توزیع سوخت، به «شرق» 
می گوید: «شرکت پالایش و پخش فراورده های نفتی رسما کمر 
همت به تضعیف شرکت های بخش خصوصی فعال در زنجیره 
حمل و توزیع ســوخت بســته اســت و دولت در قانون بودجه 

امســال، بندی را آورده که بر اســاس آن به شرکت های واسطه 
توزیع ســوخت هیچ پرداختی انجام نشود و از ابتدای سال ۱۴۰۲ 
پرداخت حق العمل شرکت های زنجیره ای حمل و توزیع سوخت 

را قطع کرده اند».
او تأکیــد می کند کــه «اطلاق عنوان «واســطه» برای بخش 
خصوصی فعال در زنجیره حمل و توزیع سوخت، بهانه ای برای 
حذف شرکت های بخش خصوصی و برون سپاری وظایف شرکت 
پالایش و پخش فراورده های نفتی است و با در نظر گرفتن اصل 

۴۴ قانون اساسی نوعی عبور از قانون است».
عضو هیئت مدیره انجمن صنفی شــرکت های توزیع سوخت 
همچنین توضیح می دهد: «این از عجایب روزگار است که شرکت 
پالایش و پخش فراورده های نفتی در زمان خصوصی سازی خود 
مجری قانون و نظارت بر اجرای آن شــده است و حالا به راحتی 
سرمایه کلان وارد شده بخش خصوصی در این بخش و خدمات 
زیرساختی آنها را نادیده می گیرد و آنها را با بندی در قانون بودجه 

سال ۱۴۰۲ تا آستانه ورشکستگی پیش برده است».
ملکان در ادامه می گوید: «بخش خصوصی فقط ۴۰۰ تا ۵۰۰ 
میلیارد تومان با نگاه محیط زیستی و مسئولیت های اجتماعی در 
جایگاه های ســوخت هزینه کرده و اقدام به جمع آوری بخارات 

بنزین در جایگاه های ســوخت کرده اســت و در حــال حاضر از 
چهار  هزار و ۵۰۰ جایگاه ســوخت، حدود ۵۰۰ جایــگاه را به این 
تجهیزات مجهز کرده است. به جز این، تمام اتاق های دیسپچینگ 
که وظیفه جمــع آوری خــودکار داده و اطلاعــات را از مراکز و 
پایانه های ســوخت بر عهــده دارند، توســط بخش خصوصی 
راه اندازی شــده اســت. جالب اینجاســت که متولیان دولتی در 
اتاق های دیسپچینگ سوخت مصاحبه می کنند بدون آنکه نقشی 
در راه اندازی آن داشته باشند و در مقابل کمر همت به تضعیف 

بخش خصوصی می بندند».
 دخالت ۸۰ ساله دولت در بازار سوخت

متولیــان دولتی پشــت تریبون ها شــعار حمایــت از بخش 
خصوصی را ســر می دهند و هرجا لازم باشــد بر مبنای اهمیت 
تولید مانــور تبلیغاتی می دهند، اما در عمــل به دنبال تضعیف 

بخش خصوصی و گسترش تصدی گری خود هستند.
این چکیــده نکاتی اســت که فعالان بخــش خصوصی در 
زنجیره حمل و توزیع ســوخت می گویند. نکاتــی که عبدالرضا 
تهرانی، رئیس انجمن صنفی شــرکت های توزیع سوخت نیز به 
زبان آورده و به «شرق» می گوید: خصوصی سازی حمل و توزیع 
سوخت، مطابق اصل ۴۴ قانون اساسی و بر اساس شیوه نامه ای 
که در سال ۹۴ تنظیم شده، انجام گرفته است و حالا دولت بر چه 
اساسی این شرکت ها را واسطه خوانده و پرداخت حق العمل را 

به آنها ممنوع کرده است؟
او تأکیــد می کنــد: «شــرکت پالایش و پخــش فراورده های 
نفتی مطابق برنامه های توســعه ای و اصل ۴۴ قانون اساســی 
باید گام های بیشــتری در برون ســپاری وظایف خــود و کاهش 
تصدی گری برمی داشــت، اما حــالا به رقیب بــزرگ و قدرتمند 
بخش خصوصی تبدیل شده است و با بخش نامه های متناقض، 
مانع فعالیت این شــرکت ها می شود و جالب اینکه دولت هم با 
قانون بودجه سال ۱۴۰۲، اصل ۴۴ را نقض کرده و حقوق بخش 
خصوصی را نادیده می گیرد». به گفته تهرانی تمام شــرکت های 
بخش خصوصی فعال در زنجیره حمل و توزیع سوخت از ابتدای 
ســال ۱۴۰۲ حقوق پرسنل و هزینه های خود را از سرمایه شرکت 
پرداخــت کرده اند نه درآمدی که حق آنها بوده اســت و همین 
مسئله سبب شده که این شرکت ها از نظر وضعیت اقتصادی در 
شرایط نامطلوبی قرار بگیرند و بیم ورشکستگی و خروج سرمایه 

از این بخش وجود دارد.
این مقام صنفی تأکید می کند: «دولت به جای آنکه برای مهار 
تورم افسارگسیخته میدان را به بخش خصوصی بدهد تا سرمایه 
و نقدینگی ســرگردان را در بخش های اقتصــادی فعال کنند، با 
این دست ســنگ اندازی ها و تصدی گری ها باعث خروج سرمایه 

بخش خصوصی از اقتصاد و خروج سرمایه از کشور می شود».
فعالان بازار ســوخت می گویند نزدیک به ۸۰ ســال است که 
بازار ســوخت در ایران درگیر قیمت گذاری دســتوری و مداخله 
بی حد و حصر دولت است و همین مسئله باعث زیان دهی فعالان 
قانونمند این بازار و ســودآوری قاچاق شده است. با این حال و با 
وجود تجربه شکســت خورده ۸۰ ســاله، دولت نه  تنها حاضر به 
اصلاح رویه های نادرست نیست، بلکه در تلاش است برای حفظ 
منافع شــخصی و تصدی گری، فعالان بخش خصوصی را از این 

میدان به در کند.

به تازگی انجمن صنفی خدمات پس از فروش نامه ای به وزارت صمت ارسال کرده که 
با دلایل مطرح شــده که به نظر اعضای آن کاملا متقن می آید، درخواست لغو واردات 
خودروهای دســت دوم را کرده اســت. قبل از اینکه لازم باشد به فحوای نامه اشاره ای 
شــود، لازم است در ابتدا ســاختار انجمن صنفی شــرکت های خدمات پس از فروش 
خودرو را مورد مداقه قرار داد تا دلایل انتشــار چنین نامه ای مشــخص شــود: انجمن 
صنفی شــرکت های خدمات پــس از فروش خودرو که در ابتــدا به نام انجمن صنفی 
خدمات پس از فروش شــرکت های تولیدکننده خودرو شــناخته می شد، از سال ۱۳۷۶ 
فعالیتش را با عضویت چند شــرکت تولیدکننده خودرو از جمله ایران خودرو و ســایپا 
آغاز کرد و بعدها با ورود بازیگران جدی به صنعت خودروی کشور، این انجمن هم در 
نام و هم در اساسنامه خود تغییرات جدی به عمل آورد تا بتواند شرکت های واردکننده 
خودرو را نیز جزء اعضای خود کند. اما کمافی السابق پای ثابت هیئت مدیره این انجمن 
مطابق اساســنامه، نمایندگان دو خودروســاز بزرگ کشــور یعنی ســایپا و ایران خودرو 
هســتند. در سایت این انجمن دلایل ایجابی آن چنین آمده است: حفظ حقوق و منافع 
مشــروع و قانونی و ارتقای سطح کمی و کیفی توزیع قطعات و خدمات پس از فروش 
خودرو، حفظ حقوق و منافع قانونی مشــترک اعضا. پس مشاهده می شود که وظیفه 
ذاتی انجمن، دفاع از حقوق قانونی اعضای خود است، پس نمی توان با ادعای دفاع از 
حفظ حقوق اعضا انتظار داشــت که این انجمن داعیه دار بهبود وضعیت خدمات پس 
از فروش در کشــور خواهد بود، چراکه در ادامه دلایل ایجاد انجمن آمده اســت: انجام 
ســایر فعالیت هایی به منظور بهبود وضع اقتصادی کارفرمایان که خود متضمن حفظ 
منافع جامعه نیز باشد. اما همین جا لازم است به موضوع دیگری پرداخته شود و آن هم 
وضعیت خدمات پس از فروش اعضای این انجمن. مطابق گزارشی که هرساله توسط 
شرکت بازرسی کیفیت و استاندارد ایران انجام می شود، شرکت های مختلف خودرویی 
در حوزه های مختلف مانند فرایندهای اجرائی، دســتورالعمل ها، زیرساخت ها و نیروی 

انســانی مورد ارزیابی قرار می گیرند و هرساله دو خودروســاز بزرگ داعیه دار رتبه های 
یــک و دو در این ارزیابی هســتند. فارغ از اینکه چقدر این ارزیابی قابل اتکاســت، یکی 
از شاخص های مورد بررســی، میزان رضایت مشتریان شرکت  های عرضه کننده خودرو 
اســت که در سال ۱۴۰۱ این دو امتیازات رضایت مشتریانشان در رنج ۷۵۰ تا ۸۰۰ از هزار 
بوده اســت. به این معنا که حدود ۲۵ تا ۲۰ درصد از مشــتریان این دو سازمان، به طور 
رســمی از عملکردشــان رضایت ندارند. افرادی که در حوزه رضایت مشتری فعالیت 
می کننــد می دانند که چنین حجمی از نارضایتی در صنایع مختلف فاجعه محســوب 
می شــود. به همین دلیل است که نگارنده در سال های مختلف و در مقالات مختلف از 
وزارت صمت درخواست داشته است تا بساط این ارزیابی را که ملاک آن شاخص هایی 
است که نتایج رضایتمندی مشتریان در اولویت چندم است برچیده شود. مگر می شود 
کســی داعیه دار بهترین خدمات پس از فروش باشــد و حدود ۲۰ درصد از مشتریانش 
ناراضی؟ حال این شرکت هایی که نتوانستند رضایت مشتریان خود را تأمین کنند دور هم 
جمع شده اند و نامه ای نگاشــته اند و دل نگران ارائه خدمات به جامعه ایرانی شده اند، 
آن هم با استدلال هایی که هر متخصص را به گریه وامی دارد که چه کسانی مدعی این 
حوزه در کشــور هستند. در پاســخ به نامه انجمن موارد زیر بیان می شود با این توضیح 
که روی صحبت نگارنده با کســانی اســت که با عنوان دفاع از حقوق جامعه، به دنبال 

انحصار و کسب درآمد بیشتر برای کسب و کار خودشان هستند.
۱- ویژگی محصــول: انجمن این ادعا را مطرح می کند کــه خودروهای وارداتی فاقد 
ویژگی های متناسب با کشور هستند و صلاحیت ورود به کشور را ندارند. سؤال این است 
که مطابق آیین نامه های پیشــین خودروهایی که مجاز برای ورود به کشور هستند، ملزم 
به داشتن اســتانداردهای هشــتادوپنج گانه و همچنین یورو ۵ بوده اند. سؤال این است 
که آیا انجمن آن زمان نمی بایســت با استناد به همین استدلال با ورود خودروهای یورو 
۵ مخالفت می کرد، زیرا با اســتانداردهای متناسب کشور تطابق ندارند؟ با این استدلال 
هیچ گاه نباید شاهد ورود خودروهای برقی به کشور باشیم، زیرا زیرساخت های لازم برای 

ارائه خدمت به این گونه خودروها وجود ندارد.
۲- ارزیابی و تأیید اصالت خودرو: اصلا این استدلال چه ربطی به انجمن خدمات پس 
از فروش خودرو دارد که راجع به آن اظهار نظر می کند؟ آیا به تازگی نقش بازرس واردات 

خودرو هم به شرح مسئولیت های این انجمن اضافه شده است؟
۳- تأمین قطعات یدکی: پیشــنهاد می کنم تهیه کنندگان این نامه یک بار دیگر این بند 

خود نوشته را مجدد مطالعه کنند. در جایی اشاره می کنند «در صورت واردات خودروهای 
کارکرده توســط اشــخاص حقیقی» و در جایی دیگر «برای شــرکت ها و نمایندگی های 
مجاز رســمی که باید قطعــات را تأمین کنند، توجیه اقتصادی نــدارد» و حتی در جای 
دیگری «نارضایتی شدید مصرف کنندگان» مطرح شده است. سؤال این است که اگر افراد 
حقیقی می خواهند خودروها را وارد کنند پس چرا انجمن نگران تأمین قطعات توســط 
شرکت های خودرویی است. چه کسی گفته شرکت های خودرویی باید حتما تأمین کننده 
این قطعات باشند؟ چرا انجمن پای خود را در کفشی کند که اصولا نقشی برای او تدارک 
دیده نشــده و چرا دایه مهربان  از مادر شده است. اگر شخص حقیقی خودرویی را وارد 
کرده و به شــخص حقیقی دیگری فروخته اســت و به اصطلاح as is آن را واگذار کرده 
چه ربطی به انجمن و اعضای آن دارد؟ مگر اینکه انجمن بداند از این اقدام آبی برای او 
گرم نمی شود و به همین دلیل در حال گل آلودکردن آب است تا کس دیگری نیز نتواند از 
آن بهره ببرد. سؤال مهم تر در این قسمت این است که به فرض، دغدغه انجمن صحیح 
اســت و نگران آینده مشتریان و جامعه ایرانی است، اما چرا تاکنون برای تأمین قطعات 
خودروهای اعضای خود هیچ گونه نامه نگاری، اولتیماتوم و... صادر نکرده است؟ مگر نه 
اینکه مطابق قانون هر خودرویی که وارد کشور می شود باید تا ۱۰ سال تأمین قطعات آن 
از سوی عرضه کننده خودرو تضمین شود، پس کو آن انجمن خدمات پس از فروشی که 
به تک تک  عرضه کننــدگان خودروهای داخلی و خارجی نامه زده و به خاطر عدم تأمین 
قطعات توســط شرکت های خودرویی گله کرده باشد؟ آیا تابه حال انجمن خدمات پس 
از فروش بررسی کرده است که چه تعداد از قطعات آخرین خودروهای سراتو، سوزوکی، 
پژو ۴۰۷ و... که توســط خودروســازان داخلی به بازار عرضه شده در دسترس مشتریان 
اســت؟ به لیســت این گونه خودروهایی که بعضا حتی تعداد آنها به هزار دستگاه هم 
نمی رســد می توان به لیست بلندبالایی رسید که مشتریان آن هم اکنون در بازار به دنبال 

قطعات آن هستند.
۴- واردات قطعــات اســتوک: نگارنده متوجه نمی شــود منظور از قطعات اســتوک 
چیســت و قطعا هر خواننده دیگری نیز متوجه این جمله پرابهام نخواهد شد. قطعات 
اســتوک یعنی قطعات دست دوم؟ یا قطعات غیراصلی؟ اگر منظور قطعات دست دوم 
اســت که به انجمن اطلاع می دهم که هم اکنون برای بســیاری از خودروهای لوکس و 
غیرلوکس که قطعات آن در بازار پیدا نمی شــود، بسیاری از تجار از کشورهای همسایه 
با اوراق کردن خودروها این قطعات را به داخل کشــور عرضه می کنند. پس این موضوع 

امری غیرطبیعی نیســت. اگر این موضوع موجب دل نگرانی انجمن است، تابه حال چه 
کرده است؟ اگر منظور قطعات غیراصلی است، آن هم به همین ترتیب. در مورد قاچاق 
قطعــات حرفی نزنیم بهتر اســت، چراکه خود انجمن می دانــد که در وضعیت فعلی 
چه میزان از قطعات خودرو به طور رســمی از مبادی گمرکی وارد می شود و چه میزان 
به صورت قاچاق تأمین می شود. فقط تا الان انجمن سر خود را زیر لحاف برده و نخواسته 

این حقایق را ببیند.
۵- گارانتی: این موضوع به انجمن صنفی چه ربطی دارد؟ هرجا اسم خودرو می آید 
مگر باید کنارش گارانتی هم باشــد؟ چرا انجمن فکر می کند که هر عرضه کننده باید به 
محصولات خود گارانتی دهد؟ به دوســتان انجمن یادآوری می کنم ارائه وارانتی (و نه 
گارانتی) جزء اهداف تبلیغاتی شرکت ها برای جذب مشتریان بیشتر به سمت خود است 
و الزامی از ســوی دولت بر گردن عرضه کننده نیست. این آشی است که انجمن پخته و 
دولت را به ســمت اجباری کردن گارانتی برده اســت و اکنون خودش در آن گیر افتاده 
اســت. اگر دوستان انجمن با علم بازاریابی روز آشنا باشند هیچ گاه چنین خبط کلامی ای 

را به زبان نمی آورند.
۶- تأمین ابزار مخصوص و آموزش: سؤال این است که بسیاری از سفارتخانه های داخل 
کشــور، از خودروهایی بهره می برند که شاید نمونه های آن در کشور وجود ندارد؟ ایشان 
برای اســتفاده از تکنیســین و تعمیرکار چه کرده اند؟ آیا هریک برای خود یک تعمیرکار 
آموزش دیده استخدام کرده اند؟ اعضای محترم انجمن، چرا فکر می کنید که تمام دانش 
فنی دنیا در اختیار شماســت؟ چرا فکر می کنید که در دنیای آزاد اطلاعات این اطلاعات 
به راحتی قابل دسترســی نیست؟ آیا انجمن نمی خواهد از این نگاه انحصارطلبانه خود 
دست بکشد و اجازه دهد جوانان دانش پژوه کشور خودشان بتوانند این معضلات را رفع 
و رجوع کنند؟ کمااینکه اتفاقا تا الان هم مشــکلات صنعت خودرو را نه عرضه کنندگان 

خودرو که این افراد حل کرده اند.
۷- ارز: جزء مواردی اســت که بهتر بود انجمن به آن ورود نمی کرد. چون موضوعی 

نیست که جزء شرح مسئولیت ها و دغدغه های انجمن تعریف شده باشد.
درمجمــوع بایــد گفت که انجمن خــود را وارد بازی  ا ی کرده اســت کــه در آن نه 
تخصصی دارد و نه دانشــی. از علم روز به دور است و ظاهرا فقط به دنبال تأمین منافع 
اعضای خود اســت. در فحوای نامه هیچ اســتدلال جدی ای که نگرانی بابت مشتریان 

باشد، دیده نمی شود. پس جناب وزیر، مجلس محترم، لطفا توجهی به این نامه نکنید.

پــس از پیگیــری علی آبادی، وزیــر صمــت و حمایت از 
موضوع خودروی برقی که خود ایشــان از مپنا پیگیر این پروژه 
بــود، بهمن یک خودروی ویژه برقی با مشــخصاتی خاص که 
بازار ایران از یک خودرو انتظار دارد، در برنامه قرار داده است.
هونگچی E -QM۵ یک غول دوست داشــتنی و چشم نواز 
است که رتبه اول را از نظر کیفیت در میان خودروهای این رده 
کسب کرده اســت. همچنین بر اساس یک نظرسنجی مستقل 
دیگر که به ارزیابی خودروهای برقی پرداخته است، هونگچی 
E -QM۵ جزء پنــج خودروی برقی مطمئن جهان شــناخته 
شده که در این ارزیابی بیش از ۴۰ خودروی برقی بررسی شده 
اســت. در این ارزیابی، هونگچی E -QM۵ هم رده تســلا Y و 

تســلا ۳ قرار گرفته و البته بالاتر از تســلا ۸ ایســتاده است که 
نشان از جایگاه استوار آن در بازارهای جهانی است.

حال بهمن موتــور عزمی جدی دارد تــا خودروهای برقی 
خود را هرچه زودتر به خیابان تهران بفرســتد تا شــهروندان 
پایتخت از تاکسی هایی در کلاس جهانی استفاده کرده و پاییز 

و زمستان را با هوای پاک سپری کنند.
بنــا بر شــنیده ها، بهمن موتور قصد دارد خودروی ســدان 
جذاب E-QM۵ را به عنوان تاکسی شهری کاربری سازی کند. 
مدیران بهمن اطمینان داده اند اگر موانع ورود این خودروها به 
کشور برطرف شود، شهروندان تهرانی خیلی زود شاهد اولین 
تاکســی های برقی در کلاس جهانی خواهند بود؛ تاکسی های 

برقی مدرنی که حتی در برخی کشــورهای توســعه یافته نیز 
یافت نمی شود.

هونگچی E -QM۵ با ۱۴۰ کیلو وات یک خودروی تراز و این 
خودرو حتی از سایر ســتاره های خودروی برقی پر نورتر است 
و بر اســاس آخرین رده بندی، محصــول منتخب بهمن موتور 
بالاتر از رقبای چینی خــود و حتی تویوتای ژاپن قرار می گیرد. 
جالب آنجاســت کــه یک رســانه خودرویی در امــارات پا را 

فراتر از مقایســه E-QM۵ با تویوتا و... می گذارد و می نویسد: 
«رقبای E-QM۵ همگی در کلاس لاکچری ها هستند. در واقع 
 I-PACE و جگوار E-tron آئودی ،S رقیبان این خودرو، تســلا
به حســاب می آیند». نکته جالب ماجرا اینجاســت که نقد و 
بررســی خودرو، هیچ اسمی از خودروســازان چینی دیگر به 

میان نمی آورد.
البته برخی رســانه های بین المللــی خودرویی ویژگی بارز 
هونگچــی E-QM۵ را فناوری های پیشــرفته ایمنی راننده و 
مســافران آن دانســته اند. رادار نقطه کور، هشــدار برخورد با 
مانع و کیسه های هوا نشان می دهد بهمن موتور برای انتخاب 
خودروی برقی هوشمندانه عمل کرده است؛ چرا که چیزی که 

هر خودرو نیاز دارد، ایمنی سرنشینان آن است.
این خودرو با طراحی بدنه کشــیده با خطوط اســتوار روی 
بدنــه، به کاربر و مســافران حس اســتفاده از یــک خودروی 
تشــریفات را می دهد. برخی ســایت های معرفــی خودرویی 
معتبر در توصیف هونگچی E-QM۵ نوشــته اند: تماشای این 

خودرو، رولز رویس را تداعی می کند.
طول حدود پنج متری و عرض ۱۹۰ ســانتی متری آن نشــان 

می دهد این خودرو انتخاب خوبی برای شهر تهران است.
در نهایــت پشــتیبانی بهمــن از ایــن محصــول می تواند 
نوید بخش گسترش بازار این خودرو فراتر از تاکسی های شهری 
باشــد؛ اگر بهمن بخواهد وارد این حوزه شود، دوستداران این 
خودرو با اطمینان بیشــتری ســراغ خــودروی برقی می روند؛ 
چراکــه بهمن نشــان داده همواره خدمات پــس از فروش را 
جدی می گیرد و مشــتریان خود را تنها نمی گــذارد. حال باید 
دید آیا E-QM۵ فقط به شــهرداری تهران می رسد یا مالکان 

خصوصی هم خواهد داشت؟
به نظــر می رســد بــا پالس هــای مثبــت وزارت صمت 
و برنامه محور شــدن ایــن وزارتخانــه بــه دســت یــک وزیر 
صنعت شــناس و امیدواری به حرکت خودروهای مدرن برقی 
جهان، در کشــور خصوصا تهران، حرکت واقعی برای توسعه 

ناوگان عمومی پاک را ببینیم.

خودروی برقی بهمن موتور را بشناسیم

کارشناس صنعت خودرو
نادر وهاب آقایی


