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رگه های اقتدار بازگشت نفتی با 
یقینــا چنین راهبــردی هرگز مورد اســتقبال 
کشــورهای صادرکننده نخواهد بود و فشــارهای 
سیاســی و اقتصادی زیادی را به کشــورمان وارد 

خواهد کرد. 
اما ایــن فشــارها را می تــوان از دو ناحیه به 

حداقل رسانید: 
ابتدا از جانب مسئولیت پذیر کردن سایر عوامل 

نسبت به شرایط بازار
و دیگــری از طریــق فراهم ســازی زمینه های 

روانی و فکری و اجرایی بقیه بازیگران بازار
تحت این راهبرد اکنــون می توانیم نامه اخیر 
زنگنه به اوپک را بهتر درک کنیم؛ آنجا که تصریح 
می شــد ایران بعد از برداشته شــدن تحریم ها در 
فاصله خیلی کوتاهی تولید نفت خود را به سطح 
قبل از تحریم ها می رساند و از اوپک خواسته شده 

که این مورد را در تصمیم هایش لحاظ کند. 
اکنون با این هشــدار قبلی و با توجه به اینکه 
اوپک هــم در تصمیم های خــود چنین چیزی را 
«لحاظ» نکرده اســت؛ بنابرایــن هم اکنون تمام 
زمینه های رســمی برای اقدام عملی کشــورمان 

فراهم است. 
۳- نکتــه مهم دیگر پرهیز از احســاس گرایی 
و شــعف زدگی مفرط اســت؛ آنجا که برخی ها از 
هم اکنون انتظــارات فراواقعــی و غیرمنطقی از 

صنعت نفت کشور پیدا کرده اند! 
اساســا فرآینــد افزایــش تولید، یــک فرآیند 
چندبعدی است که اســتلزام های عدیده ای را به 
همــراه دارد و مؤلفه های تاثیرگــذار بر آن، طیف 
گســترده ای از ترتیبات حاکم بــر صنعت نفت را 
شامل می شود (از میزان اســتفاده از منابع مالی 
و ظرفیت های معطل و واقعی گرفته تا مســائل 
بازاریابی و بیمه و حمل و نقل و جابه جایی  وجوه 

و...). 
۴- مشــاهده می شــود که برخی رسانه ها در 
ارائه برآورد میزان منابعی که به واســطه تحریم 
قرار اســت به کشــور بازگردانده شــود، مسابقه 
افزایشی گذاشته اند! از یاد نبریم که هرچند عمده 
این منابع به طور مســتقیم یا غیرمستقیم، منشاء 
نفتی دارد، امــا ورود آن منابع هرگــز به معنای 

تزریق آن به بخش نفت نیست! 
این را می توان مسامحتا به معنای تعدیل افق 
زمانی هم دانست که اتفاقا باید مورد توجه دقیق 
تحلیل گران قرار گیرد. به نظر می رســد «افزایش 
گام به گام  تولید نفت» می تواند سیاســت مناسبی 
باشد. احتمالا به همین خاطر است که زنگنه گفته 

کار اصلی ما بعد از توافق شروع می شود. 
البته می دانیــم برای اجرایی ســازی توافق و 
رفــع تحریم ها، یــک بازه چندماهــه وجود دارد. 
ایــن بازه بهترین فرصت جهت زمینه ســازی های 
صدرالاشــاره اســت. در خبرها هم آمده بود که 
مدیرعامل شرکت ملی نفت ایران دستور افزایش 

تولید میادین را صادر کرده  است). 
به هــر تقدیر بایــد بدانیم کــه «خراب کردن، 
خیلی راحت تر از ساختن است». به همین خاطر 
و با توجه به حجم آسیب ها و تخریب ساختارها، 
مســلما تلاش هــای گســترده ای بــرای تثبیت و 
افزایش تولید کشــور نیاز اســت. بنابراین در کنار 
این تلاش های وزارت نفت، باید همانندگذشــته، 
ســایر  ســوی  از  همه جانبــه ای  حمایت هــای 
دســتگاه ها و نهادها و مردم شریف کشورمان به 

عمل آید.
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چهارمحال وبختیاری
مکانی برای ترانزیت نخبگان

صنعتِ  «قطب  رکود  ســایه  در  که  فرصت هایی 
استان» می سوزند

اســتان چهارمحال وبختیاری باوجــود اینکه به 
مرکز دانش و نخبه پروری در کشــور مشــهور است 
امــا از فرصت هــای شــغلی و صنایــع تبدیلی در 
خور توجه برخوردار نیســت و همچنان با مشــکل 
بی کاری دســت وپنجه نرم می کند. نتایج آمارگیری 
نیــروی کار در ســال ۹۳ حاکی از آن اســت که در 
بخــش شــاخص های عمده نیــروی کار ، اســتان 
چهارمحال وبختیاری چهارمین اســتان پیشــتاز در 
نرخ بی کاری است. در این رابطه سید نعیم امامی، 
رئیس ســازمان صنعــت، معدن و تجارت اســتان 
گفته: «تنها ۱۵ درصد از واحدهای تولیدی و صنعتی 
اســتان با ظرفیت کامل فعال اســت و ۶۰ درصد از 
دیگــر واحدها نیز تنها بــا۳۰ تا۶۰ درصد از ظرفیت 
خود فعالیت می کنند». به گفته وی ظرفیت اسمی 
اشــتغال ۲۳۸ واحد تولیدی و صنعتی در اســتان، 
۲۰ هزار و۵۰۰ نفر اســت که هم اینک حدود ۱۵ هزار 
نفــر در این واحدها مشــغول به کار هســتند. طی 
ســال های گذشــته بخش صنعت و تولید استان با 
مشــکلات زیادی از جمله نبود و کمبود سرمایه در 
گردش، ســرمایه ثابت، نرخ سود تسهیلات بانکی و 
کمبــود آب مواجه بوده؛ مشــکلاتی که منجر به از 
دست رفتن بخشی از اشتغال و تولید این حوزه مهم 

اقتصادی شده است. 
دیگر عوامل مهاجرت

برخــی دیگر از عواملی که به مهاجرت نخبگان 
استان کمک کرده است، عبارتند از: ۱- عدم توسعه 
و بستر لازم در بخش های مختلف مانند اقتصادی، 
علمی، اداری و... ۲- نبود دیدگاه شایسته ســالاری 
و عــدم توجه کافی به نخبــگان و دیدگاه آنان. ۳- 
وجود برخی ناهنجاری های فرهنگی و اجتماعی در 
جامعه ۴- واگذاری مشــاغل براساس رابطه و عدم 
انطباق شغل با تخصص در رشته و انحصاری شدن 
مشــاغل و ۵- نبــود امکانات کافی در اســتان که 
تأمین کننده غالب نیازهای مردم و نخبگان اســت. 
البته از ســنگ اندازی ها و بوروکراســی و کاغذ بازی 
بیهــوده ای که بانک ها در اعطای تســهیلات ایجاد 

کرده اند، نمی توان چشم پوشی کرد. 
چه باید کرد؟ 

اگرچه عوامــل فوق در خــروج نخبگان نقش 
دارد، اما راه هایی نیز برای جلوگیری از این مهاجرت 
وجود دارد کــه در اینجا به تعدادی از آنها اشــاره 

می شود: 
۱- پاســخ اجرائی به تقاضای سرمایه گذاری در 
بخش صنعت و بــالا بردن تولید و اثربخشــی که 
می توانــد معضل بی کاری را در اســتان تا حدودی 

حل کند. 
۲- تقویت طرح های اشتغال زا ، ارتقای بهره وری 
نیروی انســانی، اصلاح ســاختار ســازمانی، تلاش 
برای تامیــن منابع مالی پروژه های متوقف شــده و 
بهره بــرداری و تکمیل مجتمع فولاد سفیددشــت، 
پتروشیمی لردگان و پتروشیمی بروجن و طرح های 
نیمه تمام که می توانند اشــتغال در بخش صنعت 

استان را تسهیل کند. 
۳- هرچــه امید به آینده بیشــتر باشــد میزان 
مهاجرت کمتر است، پس باید بارقه امید به آینده را 
در دل جوانان و تحصیلکردهای استان روشن کرد. 
۴- تغییــر نگــرش منفــی مدیــران و کارکنان 
ســازمان ها و تبدیل آن به فرهنگ مشارکت، تعامل 
سازنده و هم اندیشی و بهره گیری در جهت همدلی 

و هم زبانی. 
۵- ارائــه ســاز و کار کنترلی به منظور تقســیم 
نیروهای متخصص در جامعه بر حسب فرصت های 

شغلی و نیازهای بازار کار در میان مدت. 
۶- تــلاش برای افزایش نظام شایسته ســالاری ، 
تدوین مقررات تســهیل کننده در امر کارآفرینی برای 

صاحبان تخصص. 
۷- شکســتن باندهای قــدرت در ســازمان ها، 
اولویت دادن به اســتخدام نیروهــای بومی ، اعمال 
سیاســت های تشویقی از سوی دولت برای شاغلان 

در مناطق محروم. 
۸- اختصاص اعتبارات خاص محرومیت زدایی 
ویــژه  بانک هــا  ســوی  از  تســهیلات  اعطــای  و 
فارغ التحصیلان برای ایجاد شــغل پایدار از جمله 
اقداماتی هســتند که می توانند در ایــن زمینه مؤثر 

باشد و از خروج نخبگان از استان جلوگیری کند. 
اما این پایان ماجرا و تــراژدی غمناک مهاجرت 
نخبگان از اســتان نیســت. وقتی توسعه را حرکت 
ارادی جمع به ســوی جامعه برتر با داشتن انگیزه 
بدانیم، مشــارکت نیروی انســانی فعال و نخبه در 
به کارگیری ســایر عوامــل و به دنبــال آن ابتکار و 
نــوآوری را در جامعه شــاهد خواهیم بود و آهنگ 
پیشرفت در جوامع کوچک شهری و روستایی شتاب 
خواهــد گرفــت. بنابرابن انتظار می رود مســئولان 
اســتان در کنار این اقدامات تاثیر گذار همت گمارند 
و در ســایه وفاق، همدلی و هم افزایی فضای کار و 
تلاش را برای توســعه اســتان بیش از پیش فراهم 
کــرده و نگذارند اســتان تبدیــل به مکانــی برای 
ترانزیت نخبگان و متخصصین شده و با رفع موانع 
و مشکلات مورد اشــاره و هموارکردن مسیر رشد و 
بالندگی جوانان، دیگر شاهد خروج نخبگان و گسیل 
آنها علیرغم میل باطنی شان به سمت کلان شهرها 

و مراکز صنعتی نباشیم.
*دانشجوی دوره دکترای مدیریت عالی 
کسب وکار- مهندسی مالی

نیم قــرن پیش برادران خیامی که فعالیت خود را از 
گاراژ کوچکی در شــهر مشهد آغاز کرده بودند، شرکت 
ایران ناسیونال را تأســیس کردند. ایران ناسیونال مونتاژ 
خودرو ســواری را با قطعات وارداتی از انگلستان آغاز 
و پس از چندی به یکی از موفق ترین نهادهای صنعتی 
خاورمیانه تبدیل شــد کــه ۱۲هزار کارگــر و کارمند در 
اســتخدام داشته و با شبکه ای متشــکل از ۱۲۰ شرکت 

فقط ۲۰  درصد از قطعات مورد نیاز را وارد می کرد. 
بیش از نیم قرن از آغاز خودروسازی در ایران گذشته 
و به امید رقابتی  شــدن، ربع قرن اســت که این صنعت 
تحت حمایت های بی دریــغ دولت ها و بازارهای کاملا 
بســته و حفاظت شــده در برابر واردات قــرار دارد. در 
دهه اخیر واردات خودرو آزاد شــد کــه حتی با وجود 
وضع تعرفه های بســیار سنگین، توانست رشد بالایی را 
تجربــه کند. در گذر تاریخی نیم قرن اخیر، روند فعالیت 
خودروســازی از مونتاژ و تولیــد خودروهای آمریکایی، 
اروپایــی و ژاپنی بــه مدل هــای کــره ای و مالزیایی و 
هم اکنون به شــبه خودروهای چینی تنزل یافته اســت. 
به جرئــت می تــوان گفت که در دو دهــه اخیر از هیچ 
بخش صنعتی مانند خودروســازی دفاع و پشــتیبانی 
نشده و کارنامه هیچ یک از رشته های صنعتی مانند آن 
دلســردکننده و ناامیدکننده نیســت. در سایه تحریم ها، 
بــازار خــودرو و همچنیــن قطعــات و اجــزای آن به 
جولانگاه شــرکت های چینی تبدیل شــد، به صورتی که 
ایران رتبه اول یا دوم بازار صادراتی خودروهای سواری 
چیــن را به خــود اختصــاص داده اســت. دراین میان 
شــرکت های خودروســاز هم با واردات قطعات و اجزا 
و تولید تحت لیســانس برندهای چینی سعی کردند تا 
در مســابقه واگذاری بازار کشور به خودروسازان چینی 
از رقابت بــا واردکنندگان باز نماننــد. داده های گمرک 
ایران حکایت از مقــام اول چین در صادرات قطعات و 
اجزای خودرو به ایران دارد. بازشدن پای خودروسازان 
چینی، هم اکنون هشــت خودروساز چینی با واردات یا 
مونتــاژ ۲۷ مدل خودرو در کشــور حضور جدی دارند. 
پس از دو دهه تجربیات ناموفق در تولید خودرو، اکنون 
که تحریم ها در هم شکســته است، بازیگران جهانی و 
در صدر آنها شــرکای قدیمی فرانسوی در صدد شروع 

مجدد فعالیت در بازار ایران هستند. 
با اســتناد به داده های ســازمان تجارت جهانی، در 
ســال ۲۰۱۳ میلادی ارزش تجارت جهانی انواع وسایل 
نقلیــه و قطعات و اجزای آنها به هــزارو ۳۴۸ میلیارد 
دلار رسید که دراین میان کشورهای آلمان (۱۸٫۲  درصد 
از کل صــادرات جهانــی در ســال ۲۰۱۳)، ژاپن (۱۱٫۱  
درصد) و آمریکا (۱۰  درصــد) بزرگ ترین صادرکنندگان 
وســایل نقلیه به شمار می روند. در همین سال آلمان با 
صادرات ۱۴۹  میلیارد دلار انواع خودرو سواری در صدر 
و پس از آن کشورهای ژاپن (۹۲  میلیارد دلار) و آمریکا 
(۵۷  میلیارد دلار) قرار گرفتند و فرانســه رتبه دهم (۱۹  

میلیارد دلار) را پس از کشورهای مکزیک (۳۲  میلیارد 
دلار) و اسپانیا (۲۹ میلیارد دلار) به خود اختصاص داده 
است. باوجوداینکه صادرات خودرو سواری کشورهای 
آمریکا و کره جنوبی در ســال ۲۰۱۳ نســبت به ۱۰ سال 
قبل از آن، ۱۵۰  درصد رشــد داشته و کشورهای آلمان 
و ژاپــن به ترتیب ۶۲ و ۳۴  درصــد افزایش صادرات را 
تجربه کرده انــد، صادرات فرانســه ۳۸  درصد کاهش 
یافته و باوجود رشــد تجارت جهانی خــودرو، حضور 
فرانسه از ســال ۲۰۰۴ میلادی، هر سال کمرنگ تر شده 
اســت. در زمینــه صــادرات قطعات و اجــزاء خودرو، 
پنج کشــور برتر به ترتیب آلمــان (۱۲۴  میلیارد دلار در 
ســال ۲۰۱۳)، آمریــکا (۹۲  میلیــارد دلار)، چین (۷۸  
میلیــارد دلار)، ژاپن (۷۷  میلیارد دلار) و فرانســه (۵۳  
میلیارد دلار) به شــمار می روند. پــس از ژاپن با تولید 
۸٫۲  میلیون خودرو شخصی در سال، کشورهای آلمان 
(۵٫۶  میلیــون)، آمریــکا (۴٫۳  میلیــون) و کره جنوبی 
(۴٫۱  میلیون) رتبه های بعدی را در ســال ۲۰۱۴ میلادی 
اشــغال کرده اند. لازم به ذکر اســت که آمریکا با تولید 
در مجموع نزدیــک به ۱۲  میلیون خودرو شــخصی و 
تجاری، در صدر کشــورهای توســعه یافته قــرار دارد. 
فرانســه با تولیــد ۱٫۵  میلیون خودرو شــخصی (کمی 
بیش از تولید ۱٫۴  میلیون خودرو ایران در ســال ۱۳۹۰)، 
به ترتیب پس از کشورهای اســپانیا، کانادا و روسیه در 
مقام هشتم ایستاده است. براساس تولید خودرو توسط 
برندها (که شــامل تولید داخلی و جهانی می شــود)، 
تویوتا بــا بیــش از ۱۰  میلیون تولید خودرو در ســطح 
جهــان از مقام اول در ســال ۲۰۱۴ میلیاردی برخوردار 
بوده و پس از آن جنرال موتورز (۹٫۶  میلیون)، فولکس 
واگــن (۹٫۴  میلیون)، هیونــدای (۷٫۲  میلیون) و فورد 
(۶٫۱  میلیون) قرار گرفته اند. گروه پژوســیتروئن بعد از 
فیات، هوندا و ســوزوکی، با ۲٫۸  میلیون خودرو ردیف 
دهم را به خود اختصاص داده است. بنابراین ملاحظه 
می شــود، کشــورهای آلمان (با یک برند خودرو از ۱۰ 
برند برتر پرفروش جهانــی)، ژاپن (چهار برند)، آمریکا 
(دو برنــد) و کره جنوبی (یک برند) پیشــروان صنعت 
خودروسازی جهانی هســتند و فرانسه بیشتر به عنوان 
یک کشور قطعه ساز مطرح می شود. رتبه سنجی هر دو 
مؤسســه معتبر جهانی اینتربرند و برندز نشان می دهد، 
به ترتیب تویوتا، بی ام دبلیو و مرســدس بنز سه برند اول 

جهانی خودرو محسوب می شوند. 
تولید و صادرات قطعات و اجزای خودرو از اهمیت 
بسیار بالایی در زنجیره صنعتی جهانی برخوردار است. 
بیش از ۲۵ کشور دنیا صادرات قطعات و اجزای خودرو 
بالای ۱۰  میلیارد دلار دارند و صادرات ۲۵ کشــور دیگر 
بین یک تا ۱۰  میلیارد واقع می شــود. اغلب کشــورهای 
خودروساز دارای میزان صادرات بالای قطعات و اجزای 
خودرو هستند. کشورهایی که شامل خودروسازان بزرگ 
محســوب نشده و به ویژه کشــورهای درحال توسعه از 
صادرات قطعــات و اجزای خودرو به مراتب بیشــتری 
نســبت به خودرو برخوردار هستند. بنابراین با توجه به 
نحوه شــکل گیری زنجیره ارزش جهانی خودروسازی، 
اهمیت بخش راهبردی قطعه ســازی بیشــتر آشــکار 
می شود. اشتغال اصلی خودروسازی در صورتی حاصل 

خواهد شد که متکی به قطعات و اجزای داخلی باشد 
و زنجیره های صنعتی پیمانکاری داخلی شکل بگیرند.  
هم اکنون که هیچ گونه تعهدی نسبت به شرکای پیشین 
خودروســازی وجود ندارد، شایســته است تا نسبت به 
همکاری و مشــارکت با پیشــروان جهانی اقدام شود، 
به خصوص که در ســال های اخیر، خودروهای وارداتی 
فرانســوی از اقبال بســیار کمی در بازار ایران برخوردار 
بــوده و مصرف کنندگان رضایت کمتری از آنها نســبت 
به دیگر خودروها دارند. کیفیت عمومی پایین تر نسبت 
به قیمت بــالای خودرو و قطعات یدکی فرانســوی از 
نقاط ضعف خودروهای فرانســوی به شمار می رود. به 
نظر می رسد، برای خودروسازان فرانسوی که در سطح 
جهانی هر ســال از رقبا عقب مانده اند، ایران بهترین و 
شــاید تنها بخت تجاری در سطح جهان محسوب شده 
و به ویژه که اگر قراردادهای جدید به ســبک سابق احیا 
شــوند، بازار خوبی برای خودروســازان و قطعه سازان 
فرانســوی فراهم خواهد شــد. همچنیــن ضمن اینکه 

منافع صنعتی و اقتصادی کشور باید مدنظر قرار گیرند، 
کارشکنی ها و سرســختی های دولت فرانسه در خلال 
مذاکرات هســته ای اخیر نباید به سادگی فراموش شود 
و باید به خاطر داشــت که آلمان، ژاپن و ایتالیا کمترین 
ضدیــت را با ایــران، در ســال های اخیر از خــود بروز 
داده اند. از ســویی باید توجه داشــت که تحت عناوین 
جذاب از قبیل انتقال تکنولوژی و لیســانس ســاخت، 
همانند نیمــه اول دهه ۸۰، اقدام به واردات گســترده 
قطعات منفصله (CKD) جهت مونتاژ و حتی واردات 

خودروی کامل نشود. 
امید می رود، خودروســازان کشــور با دیــدی باز و 
آینده نگرانــه و با درس گرفتن از انبــوه تجارب نیم قرن 
اخیــر، بهتریــن انتخاب های ممکن را اتخــاذ کرده و با 
اتکا به اســتراتژی دوگانه تکیه بر قطعه سازان داخلی 
و اتحاد با خودروســازان برتر جهانــی، پس از ربع قرن 
پســرفت، مســیر رقابتی و مبتنی بر خواست بازار و در 

جهت منافع ملی را در پیش گیرند. 

ایران به جای  برندهای خودروسازی، رده چندم ها را برگزید
فرانسه دهمین خودروساز جهان در راه ایران
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