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چالش ها و راهکارهای توسعه گاز طبیعی فشرده
)CNG( در ایران

چكیده

امروزه ناترازی بنزین به یکی از چالش های حوزه انرژی کشور تبدیل شده که علاوه بر چالش تأمین پایدار انرژی، به‌دلیل واردات، به اقتصاد 
کشور نیز آسیب هایی را وارد کرده اســت. یکی از مهم ترین راهکارهای کاهش این ناترازی، استفاده از ظرفیت گاز طبیعی فشرده در بخش 
حمل ونقل است. با وجود زیرساخت هایی مانند حدود ۲6۰۰ جایگاه و ۴.۴ میلیون خودروی دوگانه سوز، مصرف روزانه سی ان جی از ۲۳ میلیون 
مترمکعب در روز به حدود ۱۹.۵ میلیون مترمکعب کاهش یافته و سهم آن در سبد ســوخت حمل و نقل کشور از 20 درصد به ۱۱.۵ درصد 
رسیده است. کاهش جذابیت اقتصادی برای تمامی ذی نفعان، اقتصاد نامناسب جایگاه داران، کاهش درآمد و زیان دولت از محل سی ان جی 
و دغدغه ناترازی گاز در زمستان، توسعه این ســوخت را با چالش های جدی مواجه کرده  است. با وجود این چالش ها، سیاستگذاری صحیح 
می تواند سهم سی ان جی را در سبد سوخت خودروها افزایش دهد. راهکارهایی مانند اصلاح اختلاف قیمت سی ان جی با سایر سوخت ها، ارائه 
تسهیلات برای تعویض مخازن، حذف کارت سوخت خودروهای دولتی و الزام به استفاده از خودروهای دوگانه سوز، بهبود سهمیه بنزین در 
خودروهای دوگانه سوز، تخصیص زمین برای جایگاه در کلان شهرها و تعیین حق العمل جایگاه ها، ازجمله اقدامات ضروری به منظور احیای 
ظرفیت سی ان جی کشور هستند. با بهره گیری از این فرصت، می توان با تنوع بخشی به سبد سوخت خودروهای کشور، ضمن کاهش وابستگی 

به واردات بنزین، آسیب های اقتصادی را کاهش و امنیت انرژی را افزایش داد.

Doi: 10.22034/mrc.report.21280
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چالش ها و راهکارهای 
توسعه گاز طبیعی 
فشرده )CNG( در ایران

خلاصه مدیریتی

 بیان/ شرح مسئله 
در سال های اخیر، ناترازی بنزین به یکی از تهدیدات بخش انرژی کشور تبدیل شده است. رشد بی وقفه مصرف بنزین در کنار عدم توسعه 
متناسب ظرفیت پالایشی، موجب شده کشور با کسری بنزین مواجه شود. این وضعیت کشور را ناگزیر به واردات کرده که 
چالش های اقتصادی بسیاری را به همراه دارد. از سوی دیگر وابستگی بالا به بنزین، در شرایط تحریم یا بروز بحران‌ها، می تواند پایداری 
عرضه سوخت و در نتیجه امنیت انرژی را با تهدید جدی روبه رو کند. در چنین شرایطی، تنوع بخشی به سبد سوخت حمل ونقل به ویژه از طریق 
توسعه سی ان جی باید مدنظر قرار گیرد. مبتنی بر سیاست های اتخاذ شده از سال ۱۳۸۱ تاکنون، اقدامات گسترده ای ازجمله احداث حدود 
۲۶۰۰ جایگاه سی ان جی، تولید کارخانه ای یا تبدیل کارگاهی حدود ۴.۴ میلیون خودروی دوگانه سوز و اختصاص بودجه و تسهیلات متنوع 
انجام شده است. با این حال، سهم سی ان جی از سبد سوخت کشور از بیش از ۲۰ درصد در سال های اوج به حدود ۱۱.۵ درصد در 
سال ۱۴۰۳ کاهش یافته و میزان مصرف روزانه نیز به حدود ۱۹.۵ میلیون مترمکعب در سال ۱۴۰۳ و در 6 ماه نخست سال ۱۴۰۴ به ۱۶ 
میلیون مترمکعب رسیده است، در حالی که ظرفیت موجود برای مصرف بیش از ۳۵ میلیون مترمکعب در روز کافی است. ازاین رو لازم است 

توجه ویژه ای به افزایش سهم سی ان جی در سبد سوخت صورت گیرد.

نقطه نظرات/ یافته های کلیدی 
 ایجاد اختلاف معنادار بین قیمت بنزین و سی ان جی، یکی از عوامل اثرگذار در افزایش سهم سی ان جی در سبد سوخت است. در سال ۱۳۹۹ 
اصلاح قیمت بنزین موجب جهشی مقطعی در روند تبدیل کارگاهی خودرو دوگانه سوز شد، اما به دلیل تورم و کاهش محسوس اختلاف قیمت 

بنزین و سی ان جی، پس از سال ۱۴۰۱ این تأثیر پایدار نماند. 
 رشد هم زمان تعداد خودروهای تبدیلی و کارگاهی در پایان دهه نود و در آغاز دهه جدید و کاهش هم زمان مصرف سی ان جی و سهم آن در 
سبد سوخت در همین مدت زمانی نشان می دهد که افزایش تعداد خودروهای دوگانه سوز به تنهایی منجر به افزایش سهم سی ان جی در سبد 
سوخت نخواهد شد. این مسئله نشان می دهد، بدون رفع موانع ساختاری و ایجاد مشوق های اقتصادی و فنی، صرف توسعه کمّّی 

ناوگان، نمی تواند منجر به تغییر رفتار مصرفی جامعه شود.
 شاخص تعداد جایگاه به ازای هر ۱۰۰۰ خودروی دوگانه سوز در ایران طی ۱۵ سال گذشته همواره در بازه ای نزدیک به ۰.۶ باقی مانده است؛ 
چه در سال هایی که مصرف سی ان جی و سهم آن در سبد سوخت کشور در بالاترین سطح خود قرار داشت، و چه در شرایط فعلی که این سهم 
به شدت کاهش یافته است. این مسئله نشان می دهد که اگرچه افزایش تعداد جایگاه ها برای بهبود دسترسی و کاهش زمان انتظار 

ضروری است، اما در حال حاضر عامل اصلی افت مصرف و سهم سی ان جی را نمی توان به کمبود جایگاه نسبت داد. 
 مقایسه هزینه سوخت در پیمایش ۱۰۰ کیلومتر طی دو دهه اخیر نشان می‌دهد که اختلاف قیمت واقعی بین بنزین و سی‌ان‌جی به‌ویژه 
در سال های اخیر بسیار کم شده است. حتی با وجود افزایش قیمت بنزین در سال ۱۳۹8، کاهش هزینه به‌واسطه استفاده از سوخت 
سی ان جی در هر ۱۰۰ کیلومتر پیمایش به قیمت ثابت سال ۱۴۰۰ با قیمت بنزین سهمیه ای حدود ۳ و با بنزین آزاد حدود ۸ هزار 
تومان است. این درحالی است که این عدد در سال ۱۳۹۹، حدود 15 هزار تومان با بنزین سهمیه ای و 35 هزار تومان با بنزین آزاد است. این 

کاهش جذابیت اقتصادی، مهم ترین مانع افزایش سهم سی ان جی در کشور به شمار می رود.
 در طول دهه نود حق‌العمل جایگاه ها تقریباًً دوبرابر شده، اما به قیمت ثابت به نصف کاهش داشته که این موضوع یکی از چالش های مهم 
توسعه زیرساخت های سی ان جی است. اگرچه با رشــد قابل توجه حق العمل در سال های اخیر، کاهش حق العمل جایگاه های سی ان جی به 
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قیمت ثابت عملًاً متوقف و تقریباًً ثابت باقی مانده است؛ اما شرایط اقتصادی موجود، حفظ جایگاه های فعلی و جذب سرمایه گذار جدید، به ویژه 
در شهرهای بزرگی مانند تهران را غیراقتصادی می کند.

 در سال های اخیر، با افزایش حق العمل جایگاه های سی ان جی و ثابت ماندن قیمت این ســوخت، درآمد دولت از محل فروش سی ان جی 
کاهش یافته و از سال ۱۴۰۱ به بعد، حتی حق العمل پرداختی به جایگاه داران از تعرفه فروش بیشتر شده است. در نتیجه، دولت ناچار به پرداخت 

مابه التفاوت از منابع دیگری شده که تنها در سال های ۱۴۰۱ تا ۱۴۰۳ حدود ۰.۲ تا ۴.۳ همت بار مالی جدید ایجاد کرده است.
 مصرف گاز بخش حمل ونقل حدود ۳ درصد از کل مصرف روزانه کشور اســت، اما نگرانی هایی درباره تأثیر توسعه سی ان جی بر 
ناترازی گاز در زمستان وجود دارد. توقف توسعه سی ان جی در بهترین حالت، برای حفظ گاز نیروگاهی و جلوگیری از استفاده از سوخت مایع 
در نیروگاه است، که از نظر اقتصادی تفاوت چندانی با استفاده از گاز در بخش حمل ونقل ندارد، درحالی که توسعه سی ان جی مزایای پایداری 

را در طول سال به همراه دارد.

پیشنهاد راهکارهای تقنینی، نظارتی یا سیاستی
 بهبود اختلاف قیمت بنزین و سی ان جی یکی از کلیدی ترین عوامل در ترغیب جامعه به استفاده از این سوخت است، چراکه 
در نبود صرفه اقتصادی، انگیزه ای برای تغییر رفتار مصرفی وجود ندارد. تجربه ســال های ۱۳۹۳ و ۱۳۹۸ نشان داده که اصلاح قیمت سایر 

سوخت ها می تواند سهم سی ان جی را افزایش دهد.
 یکی از موانع تداوم استفاده از CNG، هزینه تعویض مخازن فرسوده است که موجب خروج تدریجی خودروهای دوگانه سوز از چرخه مصرف 
این سوخت شده است. پیشنهاد می شود، علاوه بر طرح های مصوب، با راه اندازی طرح تعویض مخازن و تأمین مالی آن از محل 
صدور گواهی صرفه جویی، بدون تحمیل هزینه مستقیم به مردم، این ظرفیت حفظ و حتی ارتقا یابد. همچنین این طرح می تواند 

به نوسازی سیستم های گازسوز فعلی و افزایش بهره وری آنها نیز کمک کند.
 در حال حاضــر، خودروهای دوگانه سوز تنها نیمی از سهمیه بنزینی خودروهای بنزینی را دریافت می کنند، که این موضوع 
انگیزه تبدیل خودروها را کاهش داده است. افزایش سهمیه بنزین این خودروها می تواند انگیزه اقتصادی برای استفاده از خودروهای 
دوگانه سوز ایجاد کند، به‌ویژه اگر فروش بنزین مازاد برای آنها امکان پذیر باشــد. این مدل هم مشوق رفتار مطلوب خواهد بود و هم امکان 

کنترل مصرف را فراهم می کند.
 در حال حاضر حدود ۱۹۰ هزار کارت سوخت فعال بنزین خودروهای دولتی وجود دارد. پیشنهاد می شود، سهمیه بنزین تمام خودروهای 

دولتی حذف شود و دستگاه های دولتی ملزم به به کارگیری و استفاده از خودروهای دوگانه سوز شوند. 
 خودروسازان داخلی مکلف شوند حداقل 15 درصد از تولیدات سالیانه خود را به خودروهای دوگانه سوز اختصاص دهند. برای تولیدکنندگانی 
که بیش از سهمیه تعیین  شده خودروهای CNG تولید کنند، مشــوق هایی نظیر معافیت از قیمت گذاری در نظر گرفته شود. همچنین در 
طراحی پلتفرم های جدید خودرو، پیش بینی فضای مناسب برای جانمایی مخزن CNG در زیر شاسی و باتری خودروهای برقی الزامی شود 

تا ضمن حفظ ایمنی، فضای بار و صندوق خودرو نیز بهینه باقی بماند.
 با توجه به قیمت بالای زمین در کلان شهرها که یکی از موانع مهم احداث جایگاه های جدید محسوب می شود، پیشنهاد می  گردد با واگذاری 
زمین در مناطق با تقاضای بالا و صدور مجوزهای مرتبط، زمینه فراهم کردن مکان های مناسب برای احداث جایگاه های 

سی ان جی فراهم آورد.
 درحالی که توسعه جایگاه های جدید از الزامات توســعه حوزه سی‌ان‌جی محسوب می شــود، اما در گام نخست، حفظ وضعیت موجود و 
جلوگیری از خروج جایگاه های فعلی از چرخه خدمات‌رسانی اهمیت ویژه‌ای دارد. یکی از عوامل مؤثر در پایداری فعالیت جایگاه ها، تعیین 
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چالش ها و راهکارهای 
توسعه گاز طبیعی 
فشرده )CNG( در ایران

1. مقدمه

حق العمل مبتنی بر هزینه  هاست. ازاین رو، لازم است سالیانه حق العمل ها بر پایه ارزیابی  بررسی و تصویب شود تا انگیزه لازم برای ادامه فعالیت 
و سرمایه گذاری در این حوزه باقی بماند.

 آمار اعلامی بیش از ۴ میلیون خودروی دوگانه سوز در کشور را نشان می دهد، اما مشخص نیست چه تعداد از این خودروها مخزن سی ان جی 
خود را جدا کرده یا دیگر از سی ان جی استفاده نمی کنند. یکی از راهکارهای شناسایی این خودروها، بر اساس بازرسی دوره ای و  صدور معاینه 
فنی است. بخشی از خودروهای کارگاهی، به دلیل اینکه بر روی کارت شناســایی خودرو همچنان نوع خودرو بنزینی ثبت شده، در هنگام 
معاینه فنی یا از آنها در خواست گواهی سلامت مخزن نمی شود یا برخی پیش از معاینه فنی نسبت به باز کردن مخزن اقدام می کنند. از این رو، 
پیشنهاد می شود سوخت گیری در جایگاه های سی ان جی صرفاًً با کارت بانکی صورت گیرد تا تعداد خودروهای فعال شناسایی 

شود.

در سال های اخیر، با افزایش فشار بر منابع انرژی کشور و رشد مصرف داخلی، اهمیت مدیریت بهینه 
سبد انرژی بیش از گذشته نمایان شده است. یکی از بحران های جدی در حوزه انرژی کشور، ناترازی 
فزاینده در تولید و مصرف بنزین است. در سال های اخیر، افزایش تعداد خودروها و تقاضای مصرف 
بنزین از یک سو و عدم رشد ظرفیت تولید متناسب با مصرف از سوی دیگر، کشور را عملًاً به واردکننده 
بنزین تبدیل کرده است. میزان ناترازی بنزین در سال های اخیر افزایش داشته، به نحوی که تأمین 
این میزان بنزین، چه از طریق واردات و چه از مسیر واحدهای داخلی، بار مالی ســنگینی بر دوش 
دولت تحمیل می کند. تخصیص منابع ریالی برای واردات و خرید داخلی در قانون بودجه تنها بخشی 
از هزینه های مستقیم این ناترازی است و هزینه های غیرمستقیم مانند تضعیف منابع ارزی کشور 
و افزایش وابستگی به واردات در شــرایط تحریم را دارد. این فشار اقتصادی نه تنها موجب بی ثباتی 
در تأمین مالی بخش انرژی می شود، بلکه توان دولت برای اجرای سیاست های حمایتی و توسعه ای 
در سایر بخش ها را نیز به شــدت محدود می کند و در بلندمدت، تداوم این روند می تواند به کاهش 
تاب‌آوری اقتصادی کشــور و افزایش آسیب پذیری آن در برابر انواع شوک های بیرونی منجر شود. 
تجربه های جهانی و مطالعات نشــان می‌دهند که تنوع بخشی به سبد سوخت یکی از ارکان اصلی 
افزایش تاب آوری و امنیت انرژی در برابر بحران هاست. ایران نیز به منظور تنوع بخشی به سبد سوخت 
خودروها و کاهش فشار بر واردات بنزین، از دهه هشتاد توسعه گاز طبیعی فشرده  شده )CNG( را 
در دستور کار خود قرار داد که ظرفیت زیرساختی خوبی از این منظر ایجاد شده است. تاکنون بیش از 
4.2 میلیون خودروی دوگانه سوز در کشور تولید کارخانه ای یا تبدیل کارگاهی شده و حدود ۲۶۰۰ 
جایگاه سی ان جی در کشور وجود دارد که ظرفیتی بیش از ۳۵ میلیون مترمکعبی در روز را برای این 
خودروها ایجاد می کند، با این حال در حال حاضر میزان مصرف سی ان جی در حمل ونقل برابر با ۱۹.۳ 
میلیون مترمکعب در روز است. در شرایطی که کشور با بحران ناترازی رو به گسترش بنزین مواجه 
است و منابع مالی برای توسعه سریع زیرساخت های جدید محدود است، بهره گیری از زیرساخت های 
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آماده سی ان جی کم هزینه ترین و سریع ترین راهکار موجود به شمار می رود. بنابراین، سیاستگذاری هوشمندانه در جهت رفع موانع موجود و 
تشویق استفاده از سی ان جی، نه تنها به لحاظ فنی و اقتصادی، بلکه برای پایداری انرژی کشور نیز ضرورت دارد. اگرچه پیشتر مرکز پژوهش های 
مجلس در قالب گزارشی به بررسی موانع توسعه سی ان جی در حمل ونقل کشور پرداخته بود ]1[، اما با توجه به اهمیت مسئله و کاهش قابل 
توجه استفاده از ظرفیت سی ان جی در کشور طی سال های اخیر، در این گزارش به صورت جامع تری وضعیت سیاستگذاری و سابقه قانونی 
توسعه سی ان جی در حمل ونقل پرداخته می شود و علاوه بر آن مبتنی بر تصویری از روند گذشــته و فعلی سی ان جی در کشور، استفاده از 
ظرفیت سی‌ان‌جی به صورت کمی و بر اساس شاخص های تعریفی ارائه و آسیب شناسی می شود. در نهایت مبتنی بر این آسیب شناسی و با 

ذکر چالش های موجود در توسعه این صنعت، پیشنهادهایی به منظور رفع موانع فعلی ارائه خواهد شد.

2. سابقه قانونی سی ان جی در کشور

در سال های ابتدایی دهه هشتاد، رشد فزاینده مصرف بنزین و عدم تناســب تولید با آن، منجر به افزایش واردات بنزین شد که چالش های 
زیادی را برای کشور ایجاد کرد. ازاین رو با توجه به برخورداری ایران از منابع گاز طبیعی، یکی از راهکارهایی که در آن سال ها مورد توجه قرار 
گرفت تنوع بخشی به سبد مصرف سوخت خودروها از طریق خودروهای دوگانه سوز بنزین- سی ان جی بود. البته دولت در همان دهه اقدامات 
دیگری را نیز به منظور کاهش مصرف بنزین لحاظ کرد که ازجمله آنها می توان به سهمیه بندی بنزین و همچنین اصلاح قیمت در سال ۱۳۸۶ 
و ســال های بعد آن نام برد. اجرای توأمان این برنامه ها به همراه برنامه های تکمیلی نظیر توسعه حمل و نقل عمومی منجر به کاهش مصرف 
بنزین شد که نمود آن را می توان در شکل ۱ مشاهده کرد؛ اما آنچه که مشخص است به میزان مصرف سی ان جی در هر سال، از میزان مصرف 

بنزین کاسته شده است. در ادامه مجموعه اقدامات دولت مبتنی بر قوانین و مقررات در طی سال های ۱۳۸۱ الی ۱۴۰۳ بیان می شود.

شکل 1. نمودار وضعیت تولید و مصرف بنزین در سه دهه اخیر ]2،  3، 4[

 

  

0

20

40

60

80

100

120

140

۱۳
۸۰

۱۳
۸۲

۱۳
۸۴

۱۳
۸۶

۱۳
۸۸ ۱۳
۹۰

۱۳
۹۲

۱۳
۹۴

۱۳
۹۶

۱۳
۹۸ ۱۴
۰۰

۱۴
۰۲

روز
در 

ن 
نزی

ل ب
عاد

ر م
لیت

ن 
لیو

می

تولید پایه بنزین واردات و تولید پتروشیمی
بنزین معادل سی ان جی کل مصرف بنزین
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چالش ها و راهکارهای 
توسعه گاز طبیعی 
فشرده )CNG( در ایران

یکی از اولین اقدامات جدی برای ورود به سوخت گاز طبیعی فشرده )CNG( به حمل‌ونقل سبک کشور، مصوبه شورای اقتصاد1 در تاریخ 
۱۳۸۱ است. در این مصوبه، به شرکت ملی نفت ایران اجازه داده شد تا بدون انجام مناقصه طرح ملی توسعه زیرساخت های CNG را اجرا کند. 
هدف اصلی این طرح، کاهش مصرف بنزین، افزایش امنیت انرژی و استفاده بهینه از منابع گازی کشور بود. برای تحقق این هدف، درمجموع 
حدود ۱.۵ میلیارد دلار تسهیلات اختصاص یافت که از این میزان، حدود 562 میلیون دلار برای احداث و راه اندازی ۳۷۵ کمپرسور در ۳۰۰ 
جایگاه سوخت گیری و تجهیز و تبدیل حدود ۴۵۰ هزار خودروی بنزینی به دوگانه سوز بود. همچنین، یک میلیارد دلار دیگر نیز برای طراحی 
و تولید یک میلیون خودروی جدید کم مصرف پایه گازسوز پیش بینی شــد. این سرمایه گذاری، نخستین گام رسمی و گسترده دولت برای 
تنوع بخشی به سبد سوخت حمل‌ونقل کشور و استفاده از ظرفیت گاز طبیعی ایران بود. در کنار آن، طرح تبديل كارگاهي CNG با هدف 
تأمین تجهيزات و هزينه هاي تبديل كارگاهي 100 هزار دستگاه خودرو به گاز طبيعي سوز در همان سال به عنوان یکی از 18 پروژه سازمان 
بهينه سازي مصرف سوخت از محل منابع داخلی تصویب شد.2 در صورت اجرای این طرح سالیانه ۵۵۸ میلیون لیتر صرفه جویی در مصرف 

بنزین تحقق می یافت.
در قانون بودجه سال ۱۳۸۲ و از طریق تبصره »12« این قانون نیز به طور صریح گازسوز کردن خودروها با استفاده از گاز طبیعی مورد تأکید 
قرار گرفت. همچنین تعیین قیمت CNG کمتر از نصف قیمت بنزین، به عنوان سیاستی برای ترغیب مصرف کنندگان به سمت گازسور کردن 
خودروها مطرح شد. در قوانین بودجه سال های بعد نیز این مسئله مورد توجه قانونگذاران بود، به نحوی که در قانون بودجه سال ۱۳۸۳، اهدافی 
ازجمله احداث جایگاه های CNG با اولویت شهرهای بزرگ و مسیرهای بین شهری تا پایان همان سال، تدوین استاندارد اجباری تجهیزات 
و جایگاه ها ظرف سه ماه، تبدیل ۳۵ هزار خودروی موجود با اولویت خودروهای عمومی و عرضه ۱۳۵ هزار خودروی دوگانه سوز در این قانون 
تکلیف شد. متناسب با این هدف گذاری، مصوبه شورای اقتصاد ارائه تسهیلات با هدف جایگزینی ۵ هزار دستگاه تاكسي نو گاز طبيعي سوز 
)CNG( با كي دستگاه تاكسي و يا مسافربر )راهي( فرسوده را به تصویب رساند.3 در قانون بودجه سال ۱۳۸۴ نیز احداث حداقل ۴۰۰ جایگاه 
CNG توسط شرکت ملی نفت تا پایان سال هدف گذاری شد و هم زمان، اجازه ساخت ۵۰۰ جایگاه دیگر با مشارکت بخش خصوصی نیز داده 
شد. وزارت کشور نیز موظف به همکاری در تأمین 40 درصد از خودروهای دوگانه سوز مورد نیاز حمل ونقل درون شهری شد؛ و وزارت صنایع 

و معادن موظف شد زمینه دوگانه سوز کردن 20 درصد از خودروهای بنزینی موجود را با کمک بخش خصوصی فراهم کند.  
به منظور تثبیت روندی که در آن سال ها در قوانین بودجه سنواتی شروع شده بود، در برنامه چهارم توسعه نیز توسعه سی ان جی مدنظر قرار 
گرفت و دولت مکلف به ایجاد سازوکارهای تشویقی، سیاست های قیمت گذاری، و احداث تدریجی جایگاه های عرضه CNG در سراسر کشور 
شد. همچنین هدف گذاری حداقل 30 درصد از خودروهای تولیدی یا وارداتی به صورت دوگانه سوز و قیمت گذاری CNG حداکثر معادل 40 
 CNG درصد قیمت بنزین ازجمله دیگر هدف گذاری های این برنامه بود. ازاین رو، در قانون بودجه ۱۳۸۵ با تأکید بر احداث ۴۰۰ جایگاه جدید
توسط وزارت نفت و تأمین یارانه برای ۲۰۰ هزار فشارساز کوچک CNG، مسیر توسعه زیرساخت ها دنبال شد. با توجه به تکالیف متعدد و 
همچنین به منظور سرعت بخشی به این تکالیف، هیئت وزیران مجموعه ای از مصوبات را در خصوص احداث جایگاه ها در شهرها و استان های 
مختلف کشور مدنظر قرار داد. ازجمله این مصوبات می توان به صدور مجوز و احداث جايگاه سوخت CNG )به تعداد مشخص یا نامحدود( در 

استان های خراسان رضوی،4 زنجان،5 مازندران،6 اردبیل7 و شهرهای کرج،8 رباط کریم و شهریار،9 تهران10 اشاره کرد.
1. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 34/233251 مورخ 1381/12/13.
2. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 34/13953 مورخ 1381/12/28.
3. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 34/72646 مورخ 1383/4/27.
4. مصوبه هیئت وزیران به شماره 34871/8797 مورخ 1385/2/3.

5. مصوبه هیئت وزیران به شماره 34944/35081 مورخ 1385/۴/۶.
6. مصوبه هیئت وزیران به شماره 36371/124673 مورخ 1385/۱۰/۲.
7. مصوبه هیئت وزیران به شماره 38706/145574 مورخ 1386/9/10.

8. مصوبه هیئت وزیران به شماره 36022/85505 مورخ 1385/7/9.
9. مصوبه هیئت وزیران به شماره 36022/92191 مورخ 1385/7/26.

10. مصوبه هیئت وزیران به شماره 36022/96223 مورخ 1385/8/۱۳.
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تأکید بر احداث جایگاه های سی ان جی در قانون بودجه سال ۱۳۸۶ نیز دنبال شد و طبق بند »هـ« تبصره »۱۳« این قانون، وزارت نفت مکلف 
به احداث جایگاه های عرضه گاز طبیعی شد و به منظور تشویق مشارکت بخش خصوصی، کمک های بلاعوض به متقاضیان احداث جایگاه نیز 
پیش بینی شد. در همین سال قانون توسعه حمل و نقل عمومی و مدیریت مصرف سوخت نیز به تصویب رسید که برخی از مواد آن به صورت 
مستقیم کلیاتی را درخصوص توسعه CNG بیان کرده است. این قانون دولت را مکلف می کند تا در راستای بهینه سازی مصرف سوخت و 
توسعه حمل و نقل، اقداماتی نظیر تبدیل خودروهای بنزین سوز و گازوئیل سوز به دوگانه سوز، احداث جایگاه های عرضه گاز، تولید خودروهای 
گازسوز و تأمین تجهیزات مورد نیاز برای استفاده از گاز در خودروها را در دستور کار قرار دهد. از این رو، این قانون به دولت اجازه می دهد جهت 
دستیابی به این اهداف، اقداماتی از قبیل اعطای کمک های بلاعوض به بخش های غیردولتی، تخفیف در حقوق ورودی و سود بازرگانی واردات 
خودروهای گازسوز و قطعات مربوطه، ارائه تسهیلات بانکی و پرداخت بخشی از سود تسهیلات، و تسهیل احداث جایگاه های عرضه گاز طبیعی 

از طریق تغییر کاربری اراضی و واگذاری زمین را انجام دهد.
در سال ۱۳۸۷، كارگروهي براي اجرايي کردن مصوبات پیشین درخصوص توسعه جايگاه هاي CNG CNG شکل گرفت1 که هدف این 
کارگروه، افزایش تعداد جایگاه های CNG به نسبت ۱ جایگاه به ازای هر ۱۰۰۰ خودرو، تأمین جایگاه های اختصاصی برای ناوگان حمل و نقل 
 CNG عمومی در کلان شهرها، و هماهنگی بین دستگاه ها برای تأمین زمین، جذب سرمایه گذار و ارائه تسهیلات برای توسعه جایگاه های
بوده است. ازجمله مصوبات این کارگروه می توان به توليد خودروهاي عمومي و وانت براي سال 1387 حداقل هشتاد درصد )80%( گازسوز و 
دوگانه سوز و توليد خودروهاي شخصي براي سال 1387 تا شصت درصد )60%( گازسوز و دوگانه سوز اشاره کرد.2 در سال ۱۳۸۹ نیز در قانون 
اصلاح الگوی مصرف، به جنبه های پشتیبانی و همکاری پرداخته شده است. همکاری وزارتخانه ها برای مکان یابی و تأمین زمین برای احداث 
جایگاه های CNG و ایجاد جایگاه در مجتمع های خدمات رفاهی بین راهی، ازجمله احکام مهم این قانون بود. تدوین قوانین و مقررات متعدد 

در دهه هشتاد، نشان دهنده عزم جدی دولت برای توسعه سی ان جی بوده است. 
پس از یک وقفه کوتاه،  در سال ۱۳۹۳،  شورای اقتصاد طرح جايگزيني 140 هزار تاكسي فرسوده با تاكسي تمام گازسوز3 را به تصویب رساند. 
بر این اساس، سقف تعهد دولت در بازپرداخت معادل 635 میلیون دلار طی سال های ۱۳۹۵ الی ۱۴۰۱ در نظر گرفته شده است. این مصوبه 
طی سه مرحله اصلاح و در نهایت در اصلاحیه سال ۱۳۹۸4 علاوه بر کاهش هدف گذاری از ۱۴۰ هزار به ۱۲۹ هزار تاکسی فرسوده، بازه زمانی 
بازپرداخت تعهدات تا سقف ذکر شده از سال 1399 الی 1408 اصلاح شد. همچنین هدف گذاری انواع تاکسی ها شامل سدان پایه  گازسوز، 
هیبریدی و تاکسی ون مدنظر قرار گرفت که برآورد حداکثر تعهد بازپرداخت دولت در کل طرح به حدود 949 میلیون دلار برســد. برآورد 
می شود با اجرای کامل این طرح،  حدود ۲.۲ میلیارد لیتر در مصرف بنزین صرفه جویی شود ]5[. تا پایان سال ۱۴۰۰، عملکرد این طرح عملًاً 

ناچیز بوده است ]6[. 
در سال ۱۳۹۸، در کنار اصلاحیه طرح تعویض ۱۴۰ هزار تاکسی فرسوده، طرح حمايت از توليد و تبديل كارخانه اي و كارگاهي 1/464 میلیون 
دستگاه خودروي تاكسي، ون )تاكسي(، وانت و مسافربر شخصي بنزيني به سی ان جی سوز5 در شورای اقتصاد به تصویب رسید. کل تعهد دولت 
برای کل طرح معادل 563 میلیون دلار بود که از محل منابع حاصل از صرفه جویی و صادرات بنزین ناشی از خودروهای گازسوز طی سال های 
۱۳۹۸ الی ۱۴۰۱ پرداخت خواهد شد. در اصلاحیه این مصوبه6 در سال ۱۴۰۰، هدف گذاری تولید و تبدیل کارخانه ای و کارگاهی به مقدار 
1/2 میلیون خودرو کاهش یافت،  اما كمك به احداث 700 جايگاه عرضه CNG به این طرح افزوده شد. در نهایت در سال ۱۴۰۱، مجدداًً در 

اصلاحیه مصوبه7 تعداد خودروها به 926910 دستگاه و تعداد جايگاه ها از 700 به 400 جايگاه كاهش يافت. 
1. مصوبه نمایندگان ویژه رئیس جمهور به شماره 121840 مورخ 1387/6/30.

2. مصوبه نمایندگان ويژه رئیس جمهور در کارگروه توسعه حمل و نقل عمومی و مديريت مصرف سوخت كه در جلسه مورخ 1387/11/26 به شماره 13316.
3. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 174268 مورخ 1393/12/27.
4. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 777254 مورخ ۱۳۹۸/12/۲۱.
5. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 537573 مورخ ۱۳۹۸/9/11.
6. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 136596 مورخ 1400/3/29.
7. مصوبه شورای اقتصاد به شماره 657151 مورخ 1401/۱۲/3.
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در سال ۱۳۹۹،  به منظور سیاستگذاری، تنظیم و تدوین سیاست های کلی و راهبردی بخش انرژی و سند ملی راهبردی کشور، دو سند مهم 
و مرتبط با حوزه توسعه سی ان جی در حمل ونقل به تصویب رسید که شامل سبد تأمین انرژی بخش حمل ونقل کشور تا افق ۱۴۲۰1 و سند 
تراز تولید و مصرف گاز طبیعی تا افق سال2۱۴۲۰ است. در ســند تأمین انرژی بخش حمل ونقل کشور سهم مصرف سی ان جی در کل سبد 
سوخت کشور حدود 23 درصد معادل ۵۳ میلیون لیتر در روز بنزین در نظر گرفته شده اســت. در سند تراز تولید و مصرف گاز طبیعی نیز 
هدف گذاری 47/4 میلیون مترمکعب در روز گاز طبیعی برای بخش حمل و نقل در سال ۱۴۰۲ دیده شده است. هر دو هدف گذاری با فرض 

اعمال سیاست های قیمتی و همچنین تأکید بر کارایی و بهره وری مصرف سوخت و گاز طبیعی تدوین شده است.
در ادامه این هدف گذاری ها، مجدداًً سیاست توسعه CNG دوباره در قوانین بودجه ســنواتی و توسعه ای مطرح شد. در قانون بودجه سال 
۱۴۰۰، بند »د« تبصره »18«، وزارت نفت موظف شد ۸ هزار میلیارد ریال کمک برای سرمایه گذاری در پروژه های جایگزینی بنزین با گاز 
طبیعی و کاهش مصرف انرژی اختصاص دهد. در همین راستا، برنامه هفتم توســعه  )۱۴۰۲( نیز با نگاهی جامع تر، در جزء »۱« بند »ب« 
ماده )46(، دولت را موظف به تهیه برنامه جامع تأمین و تخصیص حامل های انرژی حمل ونقل کشور شامل بنزین، گازوئیل، گاز مایع، برق و 
CNG کرده است که پیرو این سیاست، در قانون بودجه ۱۴۰۴ هدف گذاری افزایش مصرف CNG تا سقف ۳۰ میلیون مترمکعب در روز به 
تصویب رسیده است. با مرور اسناد و قوانین موجود، به وضوح می توان دریافت که توسعه استفاده از CNG در بخش حمل و نقل، از سال های 
گذشته مورد توجه جدی سیاستگذاران بوده است. به ویژه در دهه هشتاد، پیگیری های گسترده ای در این زمینه صورت گرفته است. در ادامه 
این گزارش، ضمن بررسی عملکرد و وضعیت کنونی CNG در کشور، به آسیب شناسی چالش های موجود پرداخته و با اتکا به این تحلیل، 

راهکارهای مناسبی ارائه خواهد شد.

1. مصوبه شورای عالی انرژی به شماره 753884 مورخ 1399/12/29.

2. مصوبه شورای عالی انرژی به شماره 753131 مورخ 1399/12/29.

جدول 1. خلاصه ای از مهم ترین قوانین و مقررات مرتبط با حوزه توسعه سی ان جی در حمل ونقل کشور

شرح مواد مرتبطعنوانسالردیف

اجرای طرح توسعه CNG بدون مناقصه توسط شرکت ملی نفت؛ تسهیلات 1.5 شورای اقتصاد ۱1381233251
میلیارد دلاری برای احداث جایگاه ها و تبدیل خودروها

تأمین تجهيزات و هزينه هاي تبديل كارگاهي 100 هزار دستگاه خودرو به گاز شورای اقتصاد ۲138113953
طبيعيسوز

تأکید بر گازسوز کردن خودروها و تعیین قیمت CNG کمتر از نصف قیمت بنزینقانون بودجه۳1382

هدف گذاری احداث جایگاه ها، تدوین استانداردها، تبدیل ۳۵ هزار خودرو و عرضه قانون بودجه۴1383
۱۳۵ هزار خودروی دوگانه سوز

ارائه تسهیلات با هدف جایگزینی ۵ هزار دستگاه تاكسي نو گاز طبيعيسوز )CNG( با شورای اقتصاد ۵138372646
يك دستگاه تاكسي و يا مسافربر )راهي( فرسوده

قانون بودجه۶1384
احداث ۴۰۰ جایگاه CNG توسط دولت و ۵۰۰ جایگاه با مشارکت بخش خصوصی؛ تأمین 
40 درصد خودروهای دوگانه سوز توسط وزارت کشور، دوگانه سوز کردن 20 درصد از 

خودروهای بنزینی موجود توسط وزارت صنعت

الزام دولت به قیمت گذاری CNG حداکثر معادل 40 درصد قیمت بنزین ، احداث برنامه چهارم توسعه۷1384
جایگاه ها و هدف گذاری 30 درصد خودروهای دوگانه سوز تولیدی

احداث ۴۰۰ جایگاه جدید CNG و یارانه برای ۲۰۰ هزار فشارساز کوچکقانون بودجه۸1385

۹-1385
1386

مجموعه مصوبات شورای 
اقتصاد

احداث جايگاه سوخت CNG )به تعداد مشخص یا نامحدود( در استان های خراسان رضوی ، 
زنجان ، مازندران ، اردبیل  و شهرهای کرج ، رباط کریم و شهریار ، تهران و سایر شهرها

احداث جایگاه ها، کمک بلاعوض به متقاضیان، تسهیلات برای استفاده از گاز در خودروهاقانون بودجه۱۰1386
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شرح مواد مرتبطعنوانسالردیف

۱۱1386
قانون توسعه حمل و نقل 

عمومی و مدیریت مصرف 
سوخت

توسعه CNG و بهینه سازی مصرف سوخت، اقداماتی مانند دوگانه سوز کردن خودروها، 
ساخت جایگاه، تولید خودروهای گازسوز و حمایت از بخش خصوصی از طریق کمک 

بلاعوض، تسهیلات بانکی، تخفیف در حقوق ورودی و واگذاری زمین

مصوبه نمایندگان ویژه ۱۲1387
رئیس جمهور  121840

نسبت ۱ جایگاه به ازای هر ۱۰۰۰ خودرو؛ الزام 60 درصد خودروهای شخصی و 80 
درصد خودروهای عمومی به دوگانه سوز شدن

همکاری دستگاه ها برای مکان یابی و ایجاد جایگاه CNG در مجتمع های رفاهی بین راهیقانون اصلاح الگوی مصرف۱۳1389

1393 و ۱۴
1398

مصوبه شورای اقتصاد و 
اصلاحیه های آن 777254

جایگزینی ۱۴۰ هزار تاکسی فرسوده با گازسوز؛ اصلاح به ۱۲۹ هزار تاکسی تا سال 
۱۴۰۱؛ صرفه جویی  ۲.۲میلیارد لیتر بنزین

1398 و ۱۵
1401

مصوبه شورای اقتصاد و 
هدف گذاری ۹۲۶۹۱۰ خودرو و ۴۰۰ جایگاه؛ اجرای کارخانه ای و کارگاهیاصلاحیه های آن 657151

شورای عالی انرژی ۱۶1399
753884

افزایش سهم مصرف سی ان جی در کل سبد سوخت کشور حدود 23 درصد معادل ۵۳ 
میلیون لیتر در روز بنزین در افق ۱۴۲۰

شورای عالی انرژی ۱۷1399
753131

هدف گذاری 47/4 میلیون مترمکعب در روز گاز طبیعی برای بخش حمل و نقل در سال 
۱۴۰۲

اختصاص ۸۰۰۰ میلیارد ریال برای جایگزینی بنزین با گاز طبیعی و کاهش مصرف انرژیقانون بودجه۱۸1400

الزام دولت به تدوین برنامه جامع تأمین حامل های انرژی حمل ونقل شامل.CNG برنامه هفتم پیشرفت۱۹1402

هدف گذاری مصرف روزانه ۳۰ میلیون مترمکعب CNG قانون بودجه۲۰1402

مأخذ: یافته های تحقیق.

3. تحلیل وضعیت و آسیب شناسی توسعه سی ان جی در کشور

بررسی وضعیت گاز طبیعی فشرده در کشور را می توان از ســه منظر اصلی دنبال کرد. نخست، میزان توسعه زیرساخت های عرضه ازجمله 
تعداد جایگاه های فعال سی ان جی که نقش کلیدی در دسترس پذیری این ســوخت برای خودروها دارد؛ دوم، تعداد خودروهای گازسوز در 
کشور، چه آنهایی که به صورت کارخانه ای دوگانه سوز تولید شده اند و چه خودروهایی که به صورت کارگاهی تبدیل شده اند و در نهایت میزان 
اثرگذاری استفاده از سی ان جی در کاهش مصرف بنزین و در نتیجه متنوع سازی سبد مصرف سوخت سوخت در بخش حمل ونقل کشور است. 
افزون بر این، می توان با بهره گیری از مقایسه این مؤلفه ها با یکدیگر، ارزیابی جامع تری از روند توسعه سی ان جی ارائه داد. در کنار هر کدام از 

مؤلفه های ذکر شده، آسیب شناسی آن نیز بیان می شود.

1-3. تعداد خودروهای دوگانه سوز
درخصوص روند تعداد خودروهای گازسوز کشور در قالب خودروهای تولید کارخانه‌ای و تبدیل  شده به صورت کارگاهی، می توان سه دوره 
متمایز را شناسایی کرد. در دهه ۱۳۸۰،  که دوران اوج توسعه خودروهای سی‌ان‌جی در کشــور بوده است، به‌وضوح اثر هدف گذاری های 
متعدد و اقدامات دولت را که در بخش قبل ذکر شد، در این دوره می توان مشاهده کرد. در بازه سال های ۱۳۸۶ الی ۱۳۹۰ به صورت متوسط 
سالیانه حدود ۵۰۰ هزار خودرو دوگانه سوز به کشور اضافه شده که ۱.۹ میلیون خودرو به صورت کارخانه‌ای و 740 هزار خودرو به صورت 
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تبدیل کارگاهی بوده است. به طور کلی در دهه هشــتاد،  حدود 2.8 میلیون خودرو دوگانه سوز به ناوگان اضافه شده است. در دهه ۱۳۹۰، 
روند توسعه با افت محسوسی همراه شد؛ به نحوی که در این بازه تنها حدود 1.1 میلیون خودرو دوگانه سوز تولید شده که 2.5 برابر کمتر از 
دهه هشتاد است. اما از سال ۱۴۰۰ به بعد، نشانه هایی از احیای نسبی این روند دیده می شود. در سال های ۱۴۰۱ تا ۱۴۰۳، مجدداًً عملیات 
تبدیل کارگاهی افزایش یافت و حدود ۳۱۸ هزار دستگاه خودرو دوگانه‌سوز تولید شد. علاوه بر  تسهیلات تبدیل کارگاهی خودروهای فعلی 
به دوگانه ســوز پیرو مصوبات هیئت‌وزیران، یکی دیگر از عواملی که بر روی افزایش تعداد خودروهای دوگانه ســوز تبدیل کارگاهی مؤثر 
بوده، اصلاح قیمت بنزین در سال 1399 است که افزایش تبدیل کارگاهی شده، اما پس از سال 1401، به واسطه افزایش نرخ تورم و کاهش 
اختلاف قیمت بنزین و گاز در حمل و نقل، اصلاح قیمت بنزین عملًاً مجدد اثرگذاری خودش را از دست داده است. به طور کلی تاکنون برای 
حدود 4.4 میلیون خودرو دوگانه سوز با سوخت بنزین و سی‌ان‌جی در کشور از طریق تولید کارخانه‌ای و تبدیل کارگاهی اقدام شده است 
که جزئیات آن را می توان در شکل ۲ مشاهده کرد ]7[. لازم به ذکر اســت؛ عدد اعلامی تجمیع تمامی تولیدات کارخانه‌ای و تبدیل های 
کارگاهی در طی دو دهه اخیر است و بخشی از این خودروها به‌دلایل مختلف نسبت به باز کردن مخزن سی‌ان‌جی خود اقدام کرده‌اند، اما 

آماری از این خودروها در دست نیست. 

شکل 2. نمودار وضعیت تولید کارخانه ای و تبدیل کارگاهی خودروهای دوگانه سوز ]7[
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تبدیل کارگاهی  تولید کارخانه ای تجمعی

همچنین در شکل زیر  سهم تولید تعداد خودروهای کارخانه ای دوگانه  سوز به کل خودروهای تولیدی در کشور را نشان می دهد. همان طور 
که مشخص است در سال ۱۳۸۶ حدود 36 درصد از کل خودروهای تولیدی دوگانه سوز بوده که بیشترین سهم تولید خودروهای دوگانه سوز 
کارخانه ای به کل تولید خودروها در کشور است. پس از آن به صورت سالیانه از این سهم کاسته شده است. از سال ۱۳۸۳ تاکنون، به صورت 

متوسط سالیانه حدود 15 درصد از کل خودروهای تولیدی دوگانه سوز بوده است.
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شکل 3. نمودار سهم تولید تعداد خودروهای کارخانه ای دوگانه  سوز به کل خودروهای تولیدی
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2-3. وضعیت مصرف سی ان جی در کشور
با افزایش تعداد خودروهای دوگانه سوز، امکان استفاده از سوخت جایگزین گاز برای این نوع خودروها فراهم می شود، موضوعی که مستقیماًً 
به کاهش مصرف بنزین )معادل گاز مصرفی( منجر می شــود. همان طور که در شکل ۳ نیز مشخص است، نتیجه سیاستگذاری های ابتدای 
دهه ۱۳۸۰ در توسعه ناوگان گازسوز، در انتهای این دهه و به ویژه در سال ۱۳۹۰ به وضوح نمایان شد؛ به طوری که به صورت متوسط با مصرف 
روزانه ۱۸ میلیون مترمکعب در روز، سهم گاز در سبد سوخت حمل و نقل خودروهای سبک و موتورسیکلت کشور به بیش از ۲۰ درصد رسید 
و روزانه حدود ۱۶ میلیون لیتر در روز معادل بنزین در مصرف بنزین صرفه جویی شد. اگرچه استفاده از گاز در بخش حمل ونقل عمومی بین 

سال های ۱۳۸۳ الی ۱۳۹۰ به شدت رشد داشت، اما پس از آن توسعه این روند عملًاً متوقف شد ]3 و 2[. 
میزان مصرف گاز طبیعی در بخش حمل‌و نقل از ۱۸ میلیون مترمکعب در روز در سال ۱۳۹۰، طی 10 سال و با شیب ملایمی افزایش و در 
سال 1398 به حدود 20.8 میلیون مترمکعب در روز رسید، اما به دلیل افزایش بیشتر مصرف بنزین در این سال ها،  سهم گاز در سبد سوخت به 
17.2 درصد کاهش یافت. در سال 1399، با اصلاح قیمت بنزین، مصرف سی ان جی نیز افزایش پیدا کرد و تا سال 1401 به حدود 23.2 میلیون 
مترمکعب در روز افزایش یافت که بیشترین مقدار از زمان آغاز بوده است ]2[. با گذشت زمان و در اثر مجموعه ای از عوامل که مهم ترین آن تورم 
و به واسطه آن کاهش اختلاف قیمت هر لیتر بنزین با هر مترمکعب سی ان جی است، نه تنها رشد متوقف شده، بلکه مصرف گاز در این بخش 
کاهش نیز یافت؛ به طوری که در سال ۱۴۰۳ مصرف گاز در بخش حمل ونقل به حدود ۱۹.۵ میلیون مترمکعب کاهش پیدا کرد ]8[. در نتیجه، 
سهم گاز در سبد سوخت در این سال به حدود ۱۱.۵ درصد سقوط کرده که مشابه شرایط سال ۱۳۸۸ است. لازم به ذکر است؛ بر اساس آخرین 
آمار دریافتی، در 6 ماه نخست سال ۱۴۰۴ میزان مصرف سی ان جی در بخش حمل ونقل به 15.8 میلیون مترمکعب در روز هم رسیده است.

یکی دیگر از نکاتی که باید به آن توجه کرد این است که طی ســال های اخیر، اگرچه تعداد خودروهای تبدیلی و تولید کارخانه ای به صورت 
سالیانه افزایش یافته است، اما همچنان شاهد کاهش روند رشد مصرف سوخت سی ان جی در کشور بوده ایم. این مسئله به وضوح نشان می دهد 
که میزان افزایش سالیانه تعداد خودروهای دوگانه سوز، نتوانسته کاهش استفاده از سی ان جی )ناشی از باز کردن مخزن سی ان جی یا عدم تمایل 
به استفاده از سوخت سی ان جی( را پوشش دهد؛ ازاین رو می توان نتیجه گرفت، صرفاًً ورود خودروهای جدید به خودی خود منجر به افزایش 
استفاده از این سوخت نمی شود. برای بهبود وضعیت و گسترش واقعی سی ان جی، این افزایش کمّّی خودروها باید همراه با برطرف سازی سایر 

موانع و چالش های اساسی و زیربنایی مرتبط با عدم استقبال جامعه از این سوخت باشد.
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چالش ها و راهکارهای 
توسعه گاز طبیعی 
فشرده )CNG( در ایران

شکل 4. نمودار روند مصرف سی ان جی در حمل و نقل، سهم آن در سبد سوخت خودروها و همچنین معادل بنزین آن ]2، 3 و 8[
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بنزین معادل سی ان جی سهم گاز در سبد سوخت  Cمصرف  N G

3-3. وضعیت جایگاه های سی ان جی در کشور
درخصوص زیرساخت های عرضه سی ان جی، روند توسعه جایگاه های سی ان جی در کشور نیز الگویی مشابه با گسترش خودروهای دوگانه سوز 
داشته است؛ به طوری که تعداد جایگاه ها از ۶۰ مورد در سال ۱۳۸۳ به حدود ۲۰۰۰ جایگاه در سال ۱۳۹۱ رسید که نشان دهنده رشدی سریع و 
پیوسته در کمتر از یک دهه است. تمرکز دولت بر احداث جایگاه ها که در مصوبات شورای اقتصاد و قوانین بودجه در دهه هشتاد در بخش قبلی 

اشاره شد، این نتایج را به همراه داشته است. 
پس از سال ۱۳۹۱، این روند با شیب بسیار ملایمی ادامه یافت و تا سال ۱۴۰۳ تنها به حدود 2500 جایگاه رسید ]7[. یکی از شاخص های 
مهم برای سنجش کفایت زیرساخت، نسبت تعداد جایگاه به‌ازای هر ۱۰۰۰ خودروی دوگانه ســوز بوده که این امر یکی از اهداف کارگروه 
تشکیلی در سال ۱۳۸۷ بوده است.1 این شاخص در اکثر کشورهایی که از سوخت گاز طبیعی استفاده می کنند حدود عدد ۱ است.2 این عدد 
در سال های ابتدایی توسعه CNG، مانند سال ۱۳۸۳، حدود ۲.۶۲ بوده و با افزایش شدید تعداد خودروها، این نسبت به تدریج کاهش یافته و از 
سال ۱۳۸۸ به بعد در بازه ای نسبتاًً ثابت بین ۰.۶ تا ۰.۷ باقی مانده، به طوری که در سال ۱۴۰۳ این نسبت به ۰.۵۹ رسیده است. بررسی این روند 
نشان می دهد که کاهش سهم گاز در سبد سوخت و افت تمایل عمومی به استفاده از گاز در حمل ونقل، الزاماًً با تعداد جایگاه ها رابطه مستقیمی 
نداشته و نمی توان آن را به عنوان عامل عدم رشد مصرف سی‌ان‌جی در کشــور در نظر گرفت؛ چرا که شاخص تعداد جایگاه به‌ازای هر هزار 
خودرو در تمامی این سال ها ثابت بوده، اما وضعیت مصرف سی ان جی در سال های اخیر بسیار کمتر است،  درحالی که اگر تعداد جایگاه عامل 
محدود کننده استفاده از سی ان جی باشد، انتظار می رفت با ثابت بودن شاخص معرفی شده، وضعیت مصرف سی ان جی نیز تغییر چندانی نکند.

البته باید این نکته را در نظر داشت که باید این شاخص به صورت استانی نیز بررسی شود که متأسفانه به دلیل نبود داده های کافی بررسی آن 
میسر نیست، ازاین رو ممکن است در برخی استان ها و کلان شهرها مانند تهران عدم وجود تعداد جایگاه های لازم متناسب با تعداد خودروها، 
یکی از دلایل رغبت نداشتن افراد به استفاده از خودروهای دوگانه سوز باشد. با این حال، تقویت این شاخص و رساندن آن به سطح ۱، که در 
بسیاری از کشورهای موفق در توسعه سی ان جی نیز رایج است، باید مورد توجه قرار گیرد، اما یکی از پیش نیاز آن بهبود وضعیت جایگاه های 
فعلی سی ان جی در کشور و جلوگیری از کاهش آنها و سپس برنامه ریزی برای افزایش آن است. در هر صورت به منظور مقایسه استانی، می توان 

متوسط مصرف سی ان جی در هر جایگاه را در استان های کشور در سال ۱۴۰۳ بررسی کرد )شکل ۵(. 

1. مصوبه نمایندگان ویژه رئیس جمهور به شماره 121840 مورخ 1387/6/30.
2. NGV Global
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شکل 5. نمودار تعداد ایستگاه های عرضه سی ان جی و تعداد جایگاه به ازای هر 1000 خودرو دوگانه سوز ]7[
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شکل 6. نمودار متوسط میزان مصرف سی ان جی در هر جایگاه در سال ۱۴۰۳ 

 

  

5/
6

5/
6

5/
4

5/
2

4/
6

4/
4

4/
3

4/
1

3/
9

3/
7

3/
4

3/
2

3/
2

3/
2

3/
1

2/
9

2/
9

2/
9

2/
8

2/
8

2/
7

2/
7

2/
5

2/
1

2/
0

1/
9

1/
6

1/
6

1/
5

1/
3

0/
6

ي 
شرق

ن 
جا

رباي
قم اذ

ي 
غرب

ن 
جا

رباي
اذ

ن 
زوي

ق
ن 

هرا
ت

اه 
نش

رما
ک

ن 
ستا

گل
ي  

ضو
ن ر

سا
خرا

ل 
دبي

ار
رز 

الب
ن 

ستا
کرد

ن 
منا

س
ن 

جا
زن

ن 
فها

اص
ي 

مال
 ش

ان
اس

خر
زي

مرک
س 

فار
ن 

يلا
گ

ن 
مدا

ه
ن 

درا
ازن

م
ي 

يار
خت

ل ب
حا

ر م
چها

حم
يرا

 بو
ه و

لوي
گي

که
د

زد 
ي

ن 
ستا

لر
ن 

ستا
خوز

ن 
رما

ک
لام 

اي
ي 

نوب
 ج

ان
اس

خر
هر 

وش
ب

ان
مزگ

هر
ست

وچ
 بل

ن و
ستا

سي
ن 

ا



19

چالش ها و راهکارهای 
توسعه گاز طبیعی 
فشرده )CNG( در ایران

4. چالش ها و پیشنهادهای توسعه سی ان جی در کشور
با توجه به تصویری که از وضعیت روند سی ان جی در کشــور در بخش های پیشین ارائه شد، اکنون بررسی چالش های پیش روی این حوزه 
ضروری به نظر می رسد. توسعه سی ان جی، به عنوان یک جایگزین، با موانع و محدودیت های متعددی در ابعاد گوناگون مواجه است. در این 
بخش، به بررسی و تحلیل این چالش ها پرداخته خواهد شد تا با شناخت دقیق آنها، راهکارهای مؤثرتری برای حل مشکلات و بهره برداری 

کامل از ظرفیت های آن ارائه شود.

1-۴. کاهش انگیزه اقتصادی استفاده جامعه از سی ان جی
هر طرح و سیاست عمومی، برای آنکه مورد استقبال جامعه قرار گیرد و به طور پایدار به اجرا درآید، باید از منظر اقتصادی برای ذی نفعان دارای 
مزایا باشد؛ در غیر این صورت، با کاهش انگیزه و عدم استقبال مواجه خواهد شد. استفاده از سوخت گاز طبیعی نیز مشمول همین قاعده است 
و تنها در صورتی به صورت گسترده مورد پذیرش قرار می گیرد که مزیت اقتصادی ملموسی نسبت به استفاده از بنزین برای مصرف کنندگان 

داشته باشد. 
از این رو، با هدف بررسی صرفه جویی اقتصادی حاصل از استفاده از گاز طبیعی به جای بنزین در خودروها، به مقایسه هزینه های مصرف سوخت 
پرداخته می شود. مبنای این تحلیل، میزان مصرف انرژی به ازای پیمایش ۱۰۰ کیلومتر است. طبق مفروضات اتخاذ شده، یک خودرو در این 
فاصله ۱۰ لیتر بنزین یا حدود ۱۲ مترمکعب گاز طبیعی فشرده مصرف می کند. بر این اساس، هزینه  مصرف هر دو نوع سوخت برای پیمایش 
۱۰۰ کیلومتر در بازه زمانی سال ۱۳۹۰ تا ۱۴۰۳ محاسبه شد. تفاوت این دو هزینه، بیانگر میزان صرفه جویی اقتصادی حاصل از جایگزینی 

گاز به جای بنزین در آن سال است. 
گفتنی است؛ شکل 7- الف، کاهش هزینه استفاده از سی ان جی را با اســتفاده از قیمت های فعلی در هر سال نمایش می دهد. این قیمت ها 
بدون تعدیل برای تورم یا قدرت خرید، صرفاًً منعکس کننده ارزش اسمی حامل های انرژی در هر سال خاص هستند. شکل 7- ب نیز به منظور 
ارائه تصویری واقع بینانه تر، میزان کاهش را به قیمت های ثابت به سال پایه ۱۴۰۰ نشان می دهد که در این شکل، کلیه مقادیر پولی به قیمت 
ثابت تعدیل شدند. این تعدیل با استفاده از شاخص قیمت مصرف کننده صورت گرفته تا آثار تورم حذف و امکان مقایسه واقعی و معنادار میان 
سال ها فراهم شود. اگرچه در سال 1399، با اصلاح قیمت بنزین، به ازای پیمایش برابر 100 کیلومتر کاهش هزینه به قیمت فعلی حدود 25 
هزار تومان خواهد بود، اما به قیمت ثابت این عدد 8 هزار تومن برای بنزین آزاد و 3 هزار تومن به قیمت ثابت است. ازاین رو، با توجه به اختلاف 
اندک مزیت اقتصادی اســتفاده از ســوخت سی ان جی، عملًاً انگیزه  افراد برای خرید این خودروهای دوگانه سو یا استفاده از سوخت گاز در 
خودروهای موجود بسیار کاهش یابد. این مسئله را می توان مهم ترین چالش توسعه سی ان جی در کشور دانست؛ چرا که در بخش های قبل 
مشخص شد تعداد جایگاه ها و همچنین تعداد خودروها عامل اصلی توقف استفاده از خودروهای دوگانه سوز نیستند. لذا در صورتی که صرفه 

اقتصادی استفاده از سی ان جی قابل‌توجه شود، باید در کنار آن به عوامل دیگر نیز پرداخت.
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شکل 7. نمودار میزان صرفه جویی در هزینه در استفاده از سوخت گاز طبیعی فشرده به جای بنزین در پیمایش ۱۰۰ کیلومتر
ب( میزان صرفه جویی به قیمت ثابت سال پایه ۱۴۰۰الف( میزان صرفه جویی به قیمت جاری

مأخذ: محاسبات گزارش.

2-4. کاهش انگیزه اقتصادی برای احداث و حفظ جایگاه سی ان جی
همان طور که اشاره شد، هر طرح و سیاست عمومی، برای آنکه مورد استقبال قرار گیرد، باید از منظر اقتصادی نیز برای ذی نفعان دارای مزایا 
باشد. یکی از ذی نفعان سی ان جی در کشور، دارندگان فعلی جایگاه سی ان جی و سرمایه گذاران آتی در این حوزه هستند که باید مورد توجه قرار 
گیرد. در دهه نود یکی از عوامل مؤثر بر کاهش نرخ رشد تعداد جایگاه ها و اقتصاد نامناسب جایگاه داری در حوزه سی ان جی بوده است؛ هرچند 
از سال ۱۴۰۰ به بعد سعی شده که این مســئله با افزایش نرخ حق العمل جایگاه ها تا حدودی جبران شود. شکل 8 بالاترین نرخ حق العمل1 
را به ازای هر مترمکعب گاز طبیعی برای قیمت فعلی و ثابت ســال 1400 به نمایش می گذارد. همانطور که مشخص است، در طول دهه نود 
حق العمل جایگاه ها تقریباًً دوبرابر شده، اما به قیمت ثابت به نصف کاهش داشته است. با افزایش بیشتر حق العمل در سال های اخیر، کاهش 
حق العمل جایگاه های سی ان جی عملًاً متوقف و تقریباًً ثابت باقی مانده است که این امر به حفظ و نگهداشت شرایط فعلی کمک می کند. اما 
با توجه به درآمد جایگاه ها از این محل و قیمت زمین و تجهیزات مورد استفاده در این نوع جایگاه ها، ورود سرمایه گذار جدید جهت احداث 
جایگاه به ویژه در برخی کلان شهرها مانند تهران عملًاً صرفه اقتصادی نخواهد داشت. ازاین رو، اگرچه یکی از چالش های فعلی توسعه سی ان جی 
بهبود وضعیت حق العمل جایگاه های آن است که در سال های اخیر اقدامات خوبی در این راستا انجام شده، اما احداث جایگاه جدید نیازمند 

تسهیلاتی است تا بازگشت سرمایه برای سرمایه گذاران را تسریع بخشد.

1. جایگاه های خصوصی با هزینه شخصی در کلان شهرها.
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شکل 8. نمودار میزان حق العمل جایگاه سی ان جی در سال های اخیر به قیمت ثابت و جاری

مأخذ: همان.
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3-4. اقتصاد معیوب فروش سی ان جی توسط دولت
اگرچه افزایش حق العمل جایگاه های سی ان جی باید در راستای حفظ اقتصاد این صنعت صورت گیرد، اما به دلیل عدم اصلاح قیمت بنزین و 
به واسطه آن ثابت ماندن قیمت سی ان جی در سال های اخیر، درآمد دولت از این محل کاهش یافته است. همان طور که در شکل 7 نیز مشخص 
است، از سال 1401 میزان حق العمل جایگاه ها از میزان تعرفه سی ان جی بیشتر شده است. تا پیش از این، دولت با فروش سی ان جی در جایگاه، 
بخشی از درآمد فروش را متناسب با حجم فروش به جایگاه پرداخت می کرد، اما از سال 1401 به بعد، با افزایش میزان حق العمل جایگاه به 
بیش از تعرفه سی ان جی به ازای هر مترمکعب، دولت باید مابه التفاوت حاصل از فروش و حق العمل جایگاه را از محل منابع دیگری پرداخت 
کند که نه تنها درآمد دولت را کاهش داده، بلکه بار مالی جدیدی را نیز بر دوش دولت گذاشته است. بر اساس محاسبات انجام شده، در سال 
1401 الی 1403 به ترتیب حدود 0/2 ، 2/3  و 4/3 همت از این محل بار مالی جدید برای دولت ایجاد شده است. بدیهی است در سال های آتی، 
به منظور کمک به حفظ شرایط کنونی، دولت موظف است حق العمل جایگاه ها را افزایش دهد؛ در صورتی که قیمت سی ان جی اصلاح نشود، 
عملًاً میزان این مابه التفاوت سال به سال بیشتر نیز خواهد شد. این درحالی است که افزایش قیمت سی ان جی بدون اصلاح قیمت بنزین، عملًاً 
به معنای کاهش استقبال جامعه از این ســوخت و به دنبال آن افزایش مصرف بنزین و همچنین میزان واردات آن خواهد بود. در هر صورت، 
اگرچه پرداخت این مابه التفاوت در مقایسه با واردات بنزین بار مالی بسیار کمتری را بر دوش دولت قرار می دهد، اما ادامه این روند در سال های 

آینده چالش های جدیدی را به وجود خواهد آورد. 
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شکل 9. نمودار میزان حق العمل جایگاه های سی ان جی و تعرفه سی ان جی در جایگاه ]7[
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4-4. کسری گاز و محدودیت در تأمین سوخت سی ان جی
در حال حاضر میزان مصرف گاز طبیعی در کشور حدود 630 میلیون مترمکعب در روز است که سهم بخش حمل و نقل از این عدد 3/1 درصد 
معادل 19/5 میلیون مترمکعب در روز است. بررسی وضعیت مصرف گاز در بخش حمل ونقل نشان می دهد در تمامی ماه های سال تقریباًً میزان 
مصرف مشابه است، ازاین رو با توجه به افزایش ظرفیت تولید گاز طبیعی در ماه های سرد، سهم گاز در این بخش به 2/5 درصد می  رسد. یکی از 
نگرانی های اصلی در مورد توسعه سی ان جی، تأثیر آن بر ناترازی 250 میلیون مترمکعبی گاز در فصل زمستان است. این استدلال بر این پایه 
استوار است که افزایش مصرف سی ان جی در بخش حمل ونقل، به کمبود گاز در زمستان دامن می زند. اگرچه این دیدگاه از نظر عرضه و تقاضا 
قابل درک است، اما با رویکرد کلی به مسئله مدیریت انرژی کشور، استفاده از سوخت سی ان جی در خودروهای دوگانه سوز قابل دفاع است. 
با نگاهی جامع به سبد انرژی کشور، توسعه سی ان جی در حوزه حمل ونقل به معنای کاهش وابستگی به بنزین است. ایران در تولید بنزین با 
ناترازی قابل توجه و رو به گسترشی روبه رو بوده که کشور را مجبور به واردات آن می کند و به لحاظ اقتصادی منجر به کسری بودجه و آثار ناشی 
از آن می شود. با جایگزینی بنزین با سی ان جی، می توان بخشی از واردات بنزین را کاهش داد. این در حالی است که با توجه به وجود ظرفیت 
فعلی زیرساخت های سی ان جی، نیازی به اقدامات قابل توجهی نیز در این راستا وجود ندارد. لازم به ذکر است که افزایش سهم سی ان جی در 
حمل و نقل کشور نه تنها باعث کاهش فشار اقتصادی ناشی از واردات بنزین می شود، بلکه با افزایش امنیت انرژی به ویژه در شرایط بحرانی مانند 

جنگ، انعطاف پذیری و پایداری سیستم انرژی کشور را نیز افزایش می دهد.
از طرف دیگر، اگر توســعه سی ان جی به دلیل ناترازی گاز متوقف شــود، در بهترین حالت، گاز مورد نیاز آن در نیروگاه ها برای جلوگیری از 
سوزاندن سوخت مایع گازوئیل باید استفاده شود. ازآنجایی که ارزش اقتصادی بنزین و گازوئیل تقریباًً مشابه است، این اقدام تفاوت چشمگیری 
در مدیریت اقتصادی ناترازی انرژی ایجاد نمی کند. با این حال، توسعه سی ان جی منافعی فراتر از مدیریت لحظه ای دارد؛ این طرح به صورت 
پایدار و در طول سال به بهبود وضعیت مصرف بنزین کمک می کند و تنها محدود به فصل زمستان نیست. همچنین همان طور که ذکر شد؛ 

تنوع بخشی به سبد مصرف سوخت در خودروها به امنیت انرژی در مواقع بحرانی کمک خواهد کرد.
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5-4. سایر موارد
برخی دیگر از عواملی که در مسیر توسعه سی ان جی مانع ایجاد کرده اند، شامل مسائل جزئی تر با اثرگذاری محدودتر هستند. این موارد در 
مقایسه با چالش های اصلی که پیشتر به آنها اشاره شد، در صورت مدیریت صحیح و رفع موانع کلیدی، به تدریج برطرف شده یا اثرگذاری آنها 

به مراتب کاهش خواهد یافت.
یکی از این چالش ها، کاهش قدرت موتور در خودروهای گازسوز نسبت به خودروهای بنزینی است و همین موضوع در شرایط خاص، به ویژه 
در مسیرهای شیب دار، می تواند موجب افت محسوس توان و کاهش کیفیت تجربه رانندگی شود؛ موضوعی که ممکن است به عنوان ضعف 

عملکردی خودروهای دوگانه سوز به شمار آید.
مورد دیگر، ابعاد بزرگ و وزن بالای مخزن سی ان جی است که به دلیل فشار بالای ذخیره سازی، معمولًاً فضای قابل توجهی از صندوق عقب 
خودرو را اشغال می کند. این مسئله به ویژه در سفرهای طولانی یا در صورت نیاز به صندوق عقب، می تواند عاملی بازدارنده باشد. همچنین، 
خودروهای دوگانه ســوز کارخانه ای معمولًاً قیمت بالاتری نســبت به مدل های بنزینی دارند. این اختلاف ناشی از تجهیزات اضافی مانند 
سیستم های سوخت رسانی، مخزن گاز و اجزای کنترلی است. علاوه بر آن، هزینه های جانبی مانند تعمیر و نگهداری تجهیزات مخصوص، در 
کنار اختلاف نسبتاًً اندک قیمت بین بنزین و سی ان جی، موجب کاهش جذابیت اقتصادی این خودروها می شود. در نتیجه، نه تنها در هنگام 
خرید خودرو، بلکه در بسیاری از موارد، دارندگان خودرو دوگانه سوز نیز پس از پایان عمر مخزن، تمایلی به تعویض آن نشان نمی دهند و نسبت 

به حذف مخزن سی ان جی اقدام می‌کنند. 
از دیگر چالش های عملیاتی، می توان به کاهش پیمایش خودروهای گازسوز با هر بار سوخت گیری اشاره کرد. به دلیل ظرفیت محدود مخزن 
سی ان جی، این خودروها مسافت کمتری را با این سوخت طی می کنند و نیاز به مراجعه مکرر به جایگاه دارند. این مسئله در مناطقی با تراکم 
پایین جایگاه های عرضه یا در سفرهای برون شهری، ممکن است منجر به کاهش استقبال از این سوخت شود. ازجمله دیگر موارد دسترسی 
مناسب به جایگاه های CNG در هر منطقه است. در بسیاری از مناطق، به ویژه محل هایی که تراکم جمعیتی یا حجم تردد بالاست، نبود جایگاه 
یا پراکندگی نامناسب آنها موجب ایجاد صف های طولانی و زمان انتظار زیاد برای سوخت‌گیری یا اجبار به سفر طولانی درون شهری برای 

دسترسی به جایگاه می شود. این وضعیت موجب نارضایتی و کاهش انگیزه مالکان خودروهای دوگانه سوز در برخی مناطق خواهد شد.

6-4. پیشنهادها
با توجه به چالش های موجود در مسیر توسعه سی‌ان‌جی و همچنین ظرفیت های مناسبی که تاکنون در کشور ایجاد شده، ضروری است با 
اتخاذ راهکارهای متوازن در دو بخش عرضه و تقاضا، عملکرد استفاده از این زیرساخت افزایش یابد. از یک سو، بهبود شرایط زیرساختی و فنی 
در سمت عرضه می تواند توسعه و دسترسی پذیری جایگاه ها و کیفیت خدمات سی ان جی را ارتقا دهد؛ و از سوی دیگر، سیاست های تشویقی 
و رفع موانع در سمت تقاضا، انگیزه استفاده از این سوخت پاک و ارزان را برای شهروندان افزایش خواهد داد. در ادامه، پیشنهادهایی در هر 

دو بخش ارائه می شود.

الف(  راهکارهای پیشنهادی جهت رفع چالش های تقاضا
۱. معنادار کردن اختلاف قیمت بنزین و سی ان جی

معنادار کردن فاصله قیمتی بنزین و سی‌ان‌جی منجر به اقتصادی شدن استفاده از این سوخت می شود. با توجه به چالش هایی که استفاده 
از سوخت سی ان جی دارد، در شرایطی که اختلاف قیمت بنزین با سی ان جی ناچیز یا بی اثر باشد، صرفه اقتصادی کافی برای مالکان خودرو 
جهت تغییر رفتار مصرفی شان وجود نخواهد داشت. افزایش سهم سی‌ان‌جی در سبد خودرو در سال های 1393 و 1399 که اصلاح قیمت 
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بنزین مدنظر قرار گرفته بود، گواه این مسئله است. باید توجه داشت که با وجود زیرساخت سی ان جی در کشور، امکان مهاجرت به این سوخت 
ارزان تر در صورت اصلاح قیمت بنزین وجود دارد، لذا، وجود این ظرفیت بالفعل می تواند ملاحظات اجتماعی اصلاح قیمت بنزین را تا حدی 
کاهش دهد. هرچند به لحاظ ملاحظات اجتماعی ممکن است امکان اصلاح قیمت در شرایط فعلی میسر نباشد، اما لازم است این موضوع در 

قالب یک سیاست بلندمدت با در نظر گرفتن ملاحظات اجتماعی و اقتصادی، مورد توجه جدی قرار گیرد. 

۲. ارائه تسهیلات جهت تعویض مخازن
یکی از چالش های فعلی در مسیر تداوم استفاده از سوخت سی ان جی، مسئله انقضای مخازن و هزینه های بالای تعویض آنهاست. با گذشت عمر 
مفید مخازن سی ان جی، بسیاری از خودروهای دوگانه سوز به دلیل هزینه بالای تعویض و نبود صرفه  اقتصادی قابل توجه، عملًاً از مدار مصرف 
سی ان جی خارج می شوند. این موضوع می تواند بخش بزرگی از ظرفیت بالقوه سی ان جی در کشور را بلااستفاده کند. از این رو، پیشنهاد می شود 
در کنار طرح های موجود مصوب شورای اقتصاد،  طرح تعویض مخازن فرسوده، به عنوان یکی از برنامه های بهینه سازی مصرف سوخت، به صورت 
رسمی در دستور کار قرار گیرد. در این چارچوب، مراکز تعویض مجاز می توانند برای هر عملیات تعویض، گواهی صرفه جویی )به ازای میزان 
بنزین جایگزین  شده با گاز( موضوع ماده )۴۶( برنامه هفتم پیشرفت دریافت کنند تا منابع مالی اجرای طرح از محل فروش این گواهی ها تأمین 
شود. این مدل می تواند بدون تحمیل هزینه مستقیم به جامعه، صرفه جویی در مصرف سوخت ایجاد کرده و انگیزه لازم برای ادامه استفاده از 
سی ان جی را در میان مالکان خودرو تقویت کند. این پیشنهاد می تواند در به روز رسانی سیستم گازسوز خودروهای موجود از نسل یک به نسل 

چهار که منجر به کاهش مصرف و افزایش بهره وری در خودروهای دوگانه سوز فعلی می شود نیز مورد استفاده قرار گیرد.

۳. اصلاح سهمیه بنزین فعلی برای خودروهای دوگانه سوز
در شرایط فعلی، خودروهای بنزینی ماهیانه حدود ۶۰ لیتر سهمیه بنزین دریافت می کنند، درحالی که سهمیه خودروهای دوگانه سوز تنها به حدود 
۳۰ لیتر محدود شده است. این تفاوت سهمیه باعث می شود تا انگیزه چندانی برای مالکین خودروهای بنزینی به سمت دوگانه سوز شدن یا استفاده 
بیشتر از سی ان جی شکل نگیرد. یکی از نگرانی های مطرح شده این است که افراد ممکن است سهمیه بنزین خود را بفروشند، اما این موضوع در واقع 
می تواند به عنوان یک انگیزه مثبت عمل کند؛ یعنی مالک خودروی دوگانه سوز با مصرف بیشتر گاز طبیعی، بنزین کمتری مصرف می کند و می تواند 
آن در بازار عرضه نماید. این چرخه در صورت اصلاح قیمت بنزین و معنادار شدن درآمد آن، به شکل مؤثرتری عمل می کند و باعث می شود، هم 
دارنده خودروی دوگانه سوز تمایل بیشتری به استفاده از گاز داشته باشد و هم خریدار بنزین مازاد، به مدیریت بهتر مصرف بنزین خود به واسطه قیمت 

بیشتر ترغیب شود. ازاین رو، پیشنهاد می شود سهمیه بنزین دارنده خودروی دوگانه سوز نسبت به حالت فعلی افزایش یابد.

CNG ۴. الزام خودروهای دولتی و شرکت های ارائه دهنده خدمات حمل ونقل هوشمند به استفاده از
در حال حاضر حدود ۱۹۰ هزار کارت سوخت فعال بنزین خودروهای دولتی وجود دارد. پیشنهاد می شود سهمیه بنزین تمام خودروهای دولتی 
حذف شود و دستگاه های دولتی ملزم به به کارگیری و استفاده از خودروهای دوگانه سوز شوند. همچنین شرکت های فعال در حوزه حمل ونقل 
هوشمند موظف شوند؛ رانندگانی را که دارای حجم فعالیت بالا هستند، در صورت امکان فنی خودرو ملزم به استفاده از خودروهای دوگانه سوز 
کنند. در این راستا، ارائه تسهیلاتی همچون تبدیل رایگان خودروها به سیســتم CNG به عنوان مشوق در نظر گرفته شود. همچنین مقرر 
گردد در صورت عدم اقدام به تبدیل خودرو به CNG، میزان سهمیه بنزین تخصیصی به کارت سوخت این رانندگان کاهش یابد. در مقابل، 
برای افرادی که خودروهای خود را به CNG تبدیل می کنند، ســهمیه بنزین کاهش پیدا نکند و حتی امکان افزایش آن به عنوان مشوق در 

نظر گرفته شود.
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۵. الزام به تولید و ارتقای فناوری در تولید خودروهای دوگانه سوز
خودروسازان داخلی مکلف شوند حداقل 15 درصد از تولیدات سالیانه خود را به خودروهای دوگانه سوز اختصاص دهند. برای تولیدکنندگانی 
که بیش از سهمیه تعیین  شده اقدام به تولید خودروهای CNG می کنند، مشوق هایی همچون معافیت از شمول قیمت گذاری یا امتیازات مشابه 
در نظر گرفته شود. در طراحی پلتفرم های جدید خودرو که به طور میانگین برای دو دهه آینده مورد استفاده قرار خواهند گرفت، پیش بینی 
 CNG و نیز باتری خودروهای برقی الزامی شود. این جانمایی باید به گونه ای انجام شود که مخزن CNG فضای مناسب جهت جانمایی مخزن
در بخش زیرین شاسی خودرو قرار گیرد؛ مشابه جانمایی باتری در خودروهای برقی. بدین ترتیب، فضای صندوق خودرو اشغال نشده و امکان 

استفاده بهینه از فضای بار حفظ خواهد شد.

ب(  راهکارهای پیشنهادی جهت رفع چالش های عرضه
۱. تسهیل ورود بخش خصوصی به توسعه جایگاه های سی ان جی

با توجه به اقتصاد نامناسب سی ان جی و ریسک های مالی موجود در حوزه احداث و بهره برداری از جایگاه های سی ان جی، جذب سرمایه گذاری 
بخش خصوصی به تنهایی و بدون ارائه تسهیلات میسر نیست. برای تسهیل ورود بخش خصوصی، لازم است تسهیلات مالی مناسب مانند 
اعطای وام های کم بهره توسط دولت فراهم شود تا بار مالی سرمایه گذاران کاهش یابد و انگیزه کافی برای توسعه زیرساخت ها ایجاد گردد. 
علاوه بر این، با توجه به قیمت بالای زمین در کلان شــهرها که یکی از موانع مهم احداث جایگاه های جدید محســوب می شود، دولت باید با 
واگذاری زمین های دولتی و صدور مجوزهای مرتبط، زمینه فراهم کردن مکان های مناسب را برای احداث جایگاه های سی ان جی فراهم آورد. 
این اقدامات دوگانه، می توانند در کنار هم باعث تسریع توسعه زیرساخت های سی ان جی و افزایش دسترسی به سی ان جی شود. تمامی این 

تسهیلات باید بر اساس ظرفیت منطقه و لزوم تأسیس جایگاه متناسب با نیاز در کلان شهرها صورت گیرد.

۲. اصلاح حق العمل جایگاه ها
درحالی که توسعه جایگاه های جدید از الزامات توسعه حوزه سی ان جی محسوب می شود، اما در گام نخست، حفظ وضعیت موجود و جلوگیری 
از خروج جایگاه های فعلی از چرخه خدمات رسانی اهمیت ویژه ای دارد. یکی از عوامل مؤثر در پایداری فعالیت جایگاه ها، تعیین حق العمل 
آنهاست. در صورت بی توجهی به این مهم،  بسیاری از جایگاه‌داران به‌دلیل عدم تطابق آن با هزینه های واقعی، با زیان انباشته مواجه شده و 
نسبت به خروج از زنجیره توزیع گاز سی ان جی اقدام خواهند کرد. ازاین رو، لازم است سالیانه حق العمل ها بر پایه ارزیابی ها بررسی و تصویب 

شود تا انگیزه لازم برای ادامه فعالیت و سرمایه گذاری در این حوزه باقی بماند.

۳. تدقیق آمار جهت بهبود فرایند سیاستگذاری و اعمال آن
اگرچه آمار اعلامی حدود بیش از ۴ میلیون خودرو دوگانه سوز در کشور را نشان می دهد، اما این آمار خودروهای تبدیلی و تولید کارخانه ای است 
و به صورت دقیق مشخص نیست چه تعداد از این خودروها، مخزن سی ان جی خود را جدا کرده یا دیگر از سی ان جی استفاده نمی کنند. یکی 
از راهکارهای شناسایی این خودروها، بر اساس بازرسی دوره ای و  صدور معاینه فنی است. خودروهای دو گانه سوزتولیدی کارخانه و همچنین 
خودروهایی دو گانه سوز کارگاهی در هنگام معاینه فنی، باید نســبت به دریافت گواهی سلامت مخزن نیز اقدام کنند، لذا امکان شناسایی 
این خودروها از این طریق وجود دارد. اما بخشی از خودروهای کارگاهی، به‌دلیل اینکه بر روی کارت شناسایی خودرو همچنان نوع خودرو 
بنزینی ثبت شده، در هنگام معاینه فنی یا از آنها در خواست گواهی سلامت مخزن نمی شود یا برخی پیش از معاینه فنی نسبت به باز کردن 
مخزن اقدام می کنند؛ چرا که در غیر این صورت، سهمیه این خودروها به دلیل دوگانه سوز بودن کاهش می یابد. ازاین رو، بخشی از خودروهای 
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کارگاهی اگرچه جزء آمار تبدیل محاسبه شده است، اما شناسایی این خودروها عملًاً ممکن و مشخص نیست که چه تعداد از این خودروها 
مخزن سی ان جی خود را جدا کرده یا دیگر از سی ان جی استفاده نمی کنند. لذا با توجه به کامل نبودن داده ها، نه تنها سیاستگذاری درخصوص 
خودروهای دوگانه سوز و پیاده سازی آن با خطا همراه خواهد بود، بلکه این خودروها بدون هیچ گونه کنترلی در حال سوخت گیری سی ان جی 
هستند. بااین حال، پیشنهاد می شود در کنار پیشنهاد اصلاح سهمیه بنزین فعلی برای خودروهای دوگانه سوز، سوخت گیری در جایگاه صرفاًً 

با کارت بانکی صورت گیرد تا تعداد خودروهای فعال شناسایی شود.

5. جمع بندی

در سال های اخیر، ناترازی بنزین به یکی از جدی ترین تهدیدات بخش انرژی کشور تبدیل شده است. رشد بی وقفه مصرف بنزین در کنار عدم 
توسعه متناسب ظرفیت پالایشی، موجب شده کشور با کسری روزانه بیش از ۲۰ میلیون لیتر بنزین مواجه شود. این وضعیت کشور را ناگزیر به 
واردات کرده که چالش های اقتصادی بسیاری را به همراه دارد. از سوی دیگر وابستگی بالا به بنزین، در شرایط تحریم یا بروز بحران هایی مانند 
جنگ، می تواند پایداری عرضه سوخت و در نتیجه امنیت انرژی را با تهدید جدی روبه رو کند. در چنین شرایطی، تنوع بخشی به سبد سوخت 

حمل ونقل به ویژه از طریق توسعه سی ان جی باید مدنظر قرار گیرد.
بررسی روند قانونگذاری در حوزه توسعه سی ان جی از سال ۱۳۸۱ تاکنون نشان می دهد که این موضوع در دو دهه گذشته همواره مورد توجه 
کشور بوده است. از ابتدای دهه ۱۳۸۰، با تصویب مصوبات متعدد در شــورای اقتصاد و درج احکام مشخص در قوانین بودجه و برنامه های 
توسعه ای، اســتفاده از سی ان جی به عنوان راهکاری برای کاهش مصرف بنزین، بهبود امنیت انرژی پیگیری شده است. این اقدامات شامل 
هدف گذاری در احداث جایگاه، تبدیل و تولید خودروی دوگانه سوز، ارائه تسهیلات به بخش خصوصی، و تدوین مشوق های مالی و قیمتی 
بوده اند که اوج آن را می توان در دهه هشتاد مشاهده کرد. با وجود کاهش توجه ها در دهه ۱۳۹۰، در سال های اخیر مجدداًً سیاستگذاری در 
این حوزه فعال شده است. مبتنی بر این سیاست ها، اقدامات گسترده ای ازجمله احداث حدود ۲۶۰۰ جایگاه سی ان جی، تولید یا تبدیل حدود 
۴.۴ میلیون خودروی دوگانه سوز، و اختصاص بودجه و تسهیلات متنوع انجام شده است. با این حال، سهم سی ان جی از سبد سوخت کشور از 
بیش از ۲۰ درصد در سال های اوج به حدود ۱۱.۵ درصد در سال ۱۴۰۳ کاهش یافته و میزان مصرف روزانه نیز به حدود ۱۹.۵ میلیون مترمکعب 

رسیده است؛ در حالی که ظرفیت موجود برای مصرف بیش از ۳۵ میلیون مترمکعب در روز است.
بررسی روند توسعه سی ان جی در کشور و تحلیل شاخص هایی نظیر سهم و مصرف گاز در بخش حمل ونقل، تعداد خودروهای دوگانه سوز، 
تعداد جایگاه ها و تقاطع این داده ها با یکدیگر، امکان تحلیل های عمیق تر را فراهم می سازد که برای سیاستگذاری و اصلاح مسیر باید مدنظر 
قرار گیرد. یکی از عوامل کلیدی در رشد مصرف سی ان جی، اصلاح قیمت بنزین و ایجاد اختلاف معنادار با سی ان جی بوده؛ چنان که افزایش 
قیمت بنزین در پایان ســال ۱۳۹۸ موجب جهش مقطعی در تبدیل کارگاهی خودروها و افزایش سهم و مقدار مصرف سی‌ان‌جی در سبد 
سوخت شد. بااین حال، این اثر به دلیل تورم و کاهش مجدد اختلاف قیمت، پس از سال ۱۴۰۱ پایدار نماند. از سوی دیگر، هم زمانی رشد تعداد 
خودروهای دوگانه سوز با کاهش مصرف سی ان جی در همین دوره نشــان می دهد افزایش تعداد خودروهای دوگانه سوز به تنهایی منجر به 
افزایش سهم سی ان جی در سبد سوخت نخواهد شد. ازاین رو، رفع موانع ساختاری و ایجاد مشوق های اقتصادی، دارای اولویت بیشتری در 

تغییر رفتار مصرفی جامعه است. 
همچنین شاخص جایگاه به ازای هر ۱۰۰۰ خودروی دوگانه سوز، که در ایران در ۱۵ سال گذشته حدود عدد ۰.۶ ثابت مانده، نشان می دهد که 
تعداد جایگاه ها در سال های اوج مصرف و در دوره افت، تقریباًً ثابت بوده و نمی توان کاهش مصرف را صرفاًً به کمبود جایگاه نسبت داد؛ اگرچه 
در برخی استان ها مانند تهران، کمبود جایگاه می تواند در افت استقبال نقش داشته باشد. ازاین رو، اگرچه افزایش تعداد جایگاه ها برای بهبود 
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دسترسی و کاهش زمان انتظار ضروری است، اما در حال حاضر عامل اصلی افت مصرف و سهم سی ان جی ارتباط مستقیمی ندارد. از سوی دیگر، 
تحلیل مقایسه هزینه سوخت در پیمایش ۱۰۰ کیلومتر با خودرو بنزینی و گاز سوز، بیانگر کاهش محسوس جذابیت اقتصادی سی ان جی است؛ 
به طوری که حتی با افزایش قیمت بنزین در سال 1398، صرفه جویی واقعی با استفاده از سی ان جی به قیمت ثابت تنها بین ۳ تا ۸ هزار تومان 
در سال ۱۴۰۳ بوده است. این کاهش جذابیت اقتصادی، مهم ترین مانع افزایش سهم سی ان جی در کشور به شمار می رود. در حوزه زیرساخت 
نیز، کاهش ارزش واقعی حق العمل جایگاه ها و نبود صرفه اقتصادی کافی، توســعه جایگاه های جدید را به ویژه در کلان شهرها دشوار کرده 
است. در طول دهه نود حق العمل جایگاه ها به قیمت فعلی تقریباًً دوبرابر شده، اما به قیمت ثابت به نصف کاهش داشته است، هرچند افزایش 
نسبی نرخ حق العمل در سال های اخیر توانسته وضعیت را تا حدی تثبیت کند، اما اقتصاد نامناسب این حوزه، حفظ جایگاه های فعلی و جذب 
سرمایه گذار جدید، به ویژه در شهرهای بزرگی مانند تهران را عملًاً غیراقتصادی می نماید. بنابراین، توسعه جایگاه های جدید در کلان شهرها 
نیازمند تسهیلات و مشوق های مالی برای جبران هزینه های سرمایه گذاری است. این وضعیت در کنار افزایش بار مالی دولت نیز قرار گرفته 
است؛ چرا که از سال ۱۴۰۱، حق العمل پرداختی به جایگاه داران از تعرفه فروش پیشی گرفته و دولت ناچار به پرداخت مابه التفاوت شده که در 
سه سال اخیر بیش از ۴ همت بار مالی به دنبال داشته است. اگر این روند ادامه یابد و هم زمان قیمت ها اصلاح نشود، دولت با فشار مالی بیشتر 

و کاهش استقبال مردم روبه رو خواهد شد که درنهایت به افزایش مصرف و واردات بنزین منجر می شود.
لازم ذکر است که اگرچه نگرانی هایی بابت توسعه سی ان جی و تشــدید ناترازی گاز در زمستان وجود دارد، اما مصرف این بخش تنها حدود 
۳ درصد از کل مصرف روزانه کشور و حدود ۲.۵ درصد در ماه های سرد سال را تشکیل می دهد. در مقابل، جایگزینی بنزین با سی ان جی هم 
به کاهش واردات سوخت و هم به افزایش امنیت انرژی کمک می کند. ازاین رو، پیشنهاد می شود جهت توسعه سی ان جی، پیشنهادهای زیر 

مدنظر قرار گیرد:
1. افزایش اختلاف قیمت بنزین و سی ان جی یکی از عوامل افزایش اســتفاده از این سوخت است، چراکه در نبود صرفه اقتصادی، انگیزه ای 
برای تغییر رفتار مصرفی وجود ندارد. تجربه سال های ۱۳۹۳ و ۱۳۹۸ نشان داده که اصلاح قیمت سوخت می تواند سهم سی ان جی را افزایش 
دهد. هرچند به لحاظ ملاحظات اجتماعی ممکن است امکان اصلاح قیمت در شرایط فعلی میسر نباشد، اما لازم است این موضوع در قالب یک 

سیاست بلندمدت با در نظر گرفتن ملاحظات اجتماعی و اقتصادی، مورد توجه جدی قرار گیرد.
2. یکی از موانع تداوم استفاده از CNG، هزینه بالای تعویض مخازن فرسوده است که موجب خروج تدریجی خودروهای دوگانه سوز از چرخه 
مصرف این سوخت شده است. پیشنهاد می شود با راه اندازی طرح تعویض مخازن و تأمین مالی آن از محل صدور گواهی صرفه جویی، بدون 
تحمیل هزینه مســتقیم به مردم، این ظرفیت حفظ و حتی ارتقا یابد. همچنین این طرح می تواند به نوسازی سیستم های گازسوز فعلی و 

افزایش بهره وری آنها نیز کمک کند.
3. در حال حاضر، خودروهای دوگانه سوز تنها نیمی از سهمیه بنزینی خودروهای بنزینی را دریافت می کنند، که این موضوع انگیزه استفاده 
بیشتر از CNG یا تبدیل خودروها را کاهش داده است. افزایش سهمیه بنزین این خودروها می تواند انگیزه اقتصادی ایجاد کند، به‌ویژه اگر 

فروش بنزین مازاد برای آنها امکان پذیر باشد. این مدل هم مشوق رفتار مطلوب خواهد بود و هم امکان کنترل مصرف را فراهم می کند.
4. در حال حاضر حدود ۱۹۰ هزار کارت سوخت فعال بنزین خودروهای دولتی وجود دارد. پیشنهاد می شود سهمیه بنزین تمام خودروهای 

دولتی حذف و دستگاه های دولتی ملزم به به کارگیری و استفاده از خودروهای دوگانه سوز شوند. 
5. خودروســازان داخلی مکلف شــوند حداقل 15 درصد از تولیدات ســالیانه خود را به خودروهای دوگانه ســوز اختصــاص دهند. برای 
تولیدکنندگانی که بیش از سهمیه تعیین  شده خودروهای CNG تولید کنند، مشوق هایی نظیر معافیت از قیمت گذاری در نظر گرفته شود. 
همچنین در طراحی پلتفرم های جدید خودرو، پیش بینی فضای مناسب برای جانمایی مخزن CNG در زیر شاسی و باتری خودروهای برقی 

الزامی گردد تا ضمن حفظ ایمنی، فضای بار و صندوق خودرو نیز بهینه باقی بماند.
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6. با توجه به اقتصادی نامناســب سی ان جی و ریســک های مالی موجود در حوزه احداث و بهره بــرداری از جایگاه های سی ان جی، جذب 
سرمایه گذاری بخش خصوصی به تنهایی بدون ارائه تسهیلات میسر نیست. لازم است تسهیلات مالی مناسب مانند اعطای وام های کم بهره 
توسط دولت فراهم شود تا انگیزه کافی برای توسعه زیرساخت ها ایجاد شود. با توجه به قیمت بالای زمین در کلان شهرها که یکی از موانع مهم 
احداث جایگاه های جدید محسوب می شود، دولت باید با واگذاری زمین های دولتی و صدور مجوزهای مرتبط، زمینه فراهم کردن مکان های 

مناسب را برای احداث جایگاه های سی ان جی فراهم آورد.
7. درحالی که توســعه جایگاه های جدید از الزامات توسعه حوزه سی ان جی محسوب می شــود، اما در گام نخست، حفظ وضعیت موجود و 
جلوگیری از خروج جایگاه های فعلی از چرخه خدمات رسانی اهمیت ویژه ای دارد. یکی از عوامل مؤثر در پایداری فعالیت جایگاه ها، تعیین و 
پرداخت حق العمل آنهاست. ازاین رو، لازم است سالیانه حق العمل ها بر پایه ارزیابی های کارشناسی بررسی و تصویب گردد تا انگیزه لازم برای 

ادامه فعالیت و سرمایه گذاری در این حوزه باقی بماند.
8. آمار اعلامی حدود بیش از ۴ میلیون خودرو دوگانه سوز در کشور را نشــان می دهد، اما مشخص نیست چه تعداد از این خودروها مخزن 
سی ان جی خود را جدا کرده یا دیگر از سی ان جی استفاده نمی کنند. یکی از راهکارهای شناسایی این خودروها، بر اساس بازرسی دوره ای و 
 صدور معاینه فنی است. بخشی از خودروهای کارگاهی، به دلیل اینکه بر روی کارت شناسایی خودرو همچنان نوع خودرو بنزینی ثبت شده، 
در هنگام معاینه فنی یا از آنها در خواست گواهی سلامت مخزن نمی شود یا برخی پیش از معاینه فنی نسبت به باز کردن مخزن اقدام می کنند. 
ازاین رو، پیشنهاد می شود در کنار پیشنهاد اصلاح سهمیه بنزین فعلی برای خودروهای دوگانه سوز، سوخت گیری در جایگاه های سی ان جی 

صرفاًً با کارت بانکی صورت گیرد تا تعداد خودروهای فعال شناسایی شود.
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شكل 5.  وزن  مسائل  محیط 
زیستی  دارای  همیت  بالا و  

سهم سی ان جی در سبد سوخت کاهش یافته  که این امر به ناترازی بنزین دامن زده است. مانع اصلی، کاهش جذابیت اقتصادی برای مردم، عملكرد  نامطلوب محیط‌زیستی
جایگاه داران و همچنین دولت است. با حمایت از تبدیل خودرو، تخصیص زمین، اصلاح حق العمل و معنادار کردن اختلاف قیمت بنزین و 

سی ان جی می توان سهم سی ان جی را افزایش داد.

گزیده سیاستی


