
15 چهارشنبه   15 دى 1395سال چهاردهم    شماره 2768 اقتصاد

ادامه از صفحه5

خبر 

دانش فنی تولید خودرو هیوندایی 
به ایران می آید

صداوسیما: مدیرعامل کرمان موتور از توافق با  �
شرکت هیوندایی کره خبر داد که متعهد به انتقال 
دانش فنی و تکنولوژی این خودرو به ایران شــده 
اســت. ســامان فیروزی گفت: تولید خودروهای 
با  کیفیــت و بــه روز و بــا هدف حفــظ و افزایش 
اشــتغال در منطقه ویــژه اقتصــادی ارگ جدید، 
مهم ترین اولویت گروه صنایع خودروسازی کرمان 
در سال جاری است. او با اشاره به تولید مدل های 
روز شرکت هیوندایی در ایران، از آغاز پیش فروش 
دو محصول جدید این شــرکت از هفته آینده خبر 
داد و افــزود: پیش فروش محصــولات هیوندای 
آی۲۰ و آی۱۰ از هجدهــم دی آغــاز می شــود. 
این محصولات که در ایران تولید می شــود، مدل 
۲۰۱۷ این خودروســاز کره ای و محصول ویژه بازار 
اروپاســت. وی گفت: خودروی هیوندای آی۲۰ با 
قیمــت ۸۶ میلیون و ۹۰۰  هزار تومــان و هیوندای 
آی۱۰ با قیمت ۷۱ میلیون و ۹۰۰  هزار تومان به بازار 
عرضه می شــود و در آغاز فــروش این دو خودرو 
به مناســبت رونمایی از این دو محصول، تخفیف 

ویژه ای به خریداران تعلق می گیرد. 
مدیرعامل کرمان موتور افزود: تمام خودروهای 
هیونــدای آی۲۰ و آی۱۰ بــا گیربکــس اتوماتیک 
تولید و عرضه می شــود و بخشــی از محصولات 
پیش فروش شده در ماه جاری، تا قبل از آغاز سال 

جدید تحویل خریداران خواهد شد. 

انتشار آخرین آمار بدهی خارجی 
ایران از طرف بانک جهانی

ایســنا: بانک جهانی در گزارشــی بــا عنوان  �
«آمــار بدهــی بین المللــی نســخه ۲۰۱۷»، آمار 
بدهی خارجی ایران تا ســال ۲۰۱۵ را منتشر کرد. 
طبق گزارش بانــک جهانی، میزان بدهی خارجی 
ایــران در ســال ۲۰۱۵ بــه شــش  میلیاردو ۳۲۲  
میلیون دلار رســید که نســبت به رقــم هنگفت 
۲۰ میلیــاردو ۳۰  میلیــون دلار در ســال ۲۰۱۰ و 
۱۷ میلیاردو ۳۴۴  میلیون دلار در سال ۲۰۱۱ کاهش 
چشمگیری داشت. همچنین میزان بدهی خارجی 
پنج  میلیــاردو ۴۴۱  میلیــون دلار در ســال ۲۰۱۴ و 
هفت میلیارد و شــش میلیون دلار در سال ۲۰۱۳ و 
هفت میلیاردو ۴۰۶  میلیون دلار در سال ۲۰۱۲ بود. 
از بدهی خارجی شــش   میلیارد و ۳۲۲  میلیون 
دلار که برای ســال ۲۰۱۵ اعلام شــد، دو   میلیارد و 
۳۲۶  میلیــون دلار بدهــی خارجــی بلندمــدت 
و دو  میلیــارد و ۱۹  میلیــون دلار بدهــی خارجی 

کوتاه مدت بود. 

قرارداد با بویینگ و ایرباس
 ضمانت اعتماد به ایران

ایســنا: عقد قرارداد خریــد ۸۰ فروند بویینگ  �
و صد فروند ایرباس از ســوی شــرکت هواپیمایی 
ایران ایــر برخی انتقادها را مطــرح کرده که خرید 
هواپیمــا در شــرایط فعلی اولویت کشــور نبوده 
است؛ موضوعی که دفاعیه رسمی رئیس جمهور 
از ایــن قراردادهــا آن را باطل می کنــد.  روحانی 
در جریــان گفت وگــوی مســتقیم خود بــا مردم 
که بخــش زیادي از آن بــه برنامه های اقتصادی 
دولــت می پرداخت، بــار دیگر از قــرارداد خرید 
هواپیمــا با شــرکت های بزرگ جهــان دفاع کرد؛ 
دفاعی که به نظر می رســد واقعیــت را از جهتی 
دیگر نشــان می دهد. زمین گیری نزدیک به نیمی 
از هواپیماهای ایران و البته رســیدن میانگین عمر 
هواپیماها به بیش از ۲۰ ســال باعث شــده زنگ 
خطر برای نیاز جدی به توســعه نــاوگان هوایی 
کشــور احساس شــود؛ موضوعی که نه تنها برای 
صنعت حمل ونقل ایران اهمیت بسیاری دارد که 
حتــی می تواند در نگاهــی کلان، ضمانت ثبات و 

اعتماد جهانی به ایران باشد. 
طبــق توافق هــای صورت گرفته بــا بویینگ و 
ایرباس، ایران ایر تنها ۱۵ درصد از مبلغ کل توافق 
برای خریــد هواپیما را به شــکل نقدی پرداخت 
می کنــد و مابقی با اســتفاده از فاینانســی تأمین 
می شــود که این شرکت ها خودشــان آن را برای 

ایران ایجاد کردند. 
در چنین برنامه ریــزی اي زمان بازپرداخت کل 
ارائه شده برای قرارداد هواپیماهای  فاینانس های 
جدید به حدود ۱۸ ســال افزایــش پیدا می کند و 
این موضــوع جدای از آنکه فشــارهای اقتصادی 
در ایــران را پایین می آورد، در نگاه کلان تر اهمیت 

ویژه ای خواهد داشت. 
روحانــی در صحبت های خود بــا مردم اعلام 
کرده: «اینکه ما هواپیماها را از راه اجاره به شــرط 
تملیــک خریدیم و پولی که بابــت این هواپیماها 
قرار اســت پرداخت شــود، در یک مدت ۱۸ ساله 
داده خواهد شــد، به معنای آن اســت که دنیا به 
ایــران، برجام و ادامه  راهی که آغاز کردیم اعتماد 

دارد».
اگــر این صحبت هــا را در کنــار اهمیت ورود 
هواپیماهای جدید برای صرفه جویی چهار میلیارد 
دلاری  سالانه  در  کنار گذاشتن  ایرلاین های خارجی 
قــرار دهیم، مشــخص می شــود که خریــد این 
هواپیماها نه تنها برای صنعت حمل ونقل هوایی 
کشــور اهمیت جدی داشــته که حتی دیگر ابعاد 
اقتصادی و سیاسی را نیز پوشش می دهد؛ ابعادی 
که می تواند برنامه ریزی های کلان برای توســعه 

کشور را ممکن کند. 

خبر 

مدیرعامل شرکت خدمات انفورماتیک اعلام کرد
دستیابی به جایگاه نخست منطقه 

در بانکداری الکترونیکی
مدیرعامل شــرکت خدمــات انفورماتیک گفت:  �

تحقق جایگاه نخســت برای اقتصاد ایران در منطقه 
و به عنــوان مثال در حوزه بانکــداری الکترونیکی با 
تعریف شــاخص های دقیق و قابل اندازه گیری میسر 
اســت. ســیدابوطالب نجفی در حاشــیه ششمین 
همایش بانکداری الکترونیکی و نظام های پرداخت، 
افــزود: همایش هایــی نظیــر همایــش بانکداری 
الکترونیکــی و نظام هــای پرداخت، محلی اســت 
که صنعت بانکی کشــور بــا نوآوری ها در صنعت و 
فناوری مواجه می شود؛ ضمن اینکه شرکت کنندگان 
با سیاست هایی که رگولاتورهایی مانند بانک مرکزی 
و وزارت ارتباطــات و فناوری اطلاعات در نظر دارند، 

آشنا می شوند. 
وی اظهــار کرد: به عبــارت دیگر در این همایش 
تبــادل اطلاعــات میــان بانک هــا و شــرکت های 
 آی تــی صورت می گیرد و براســاس ایــن اطلاعات، 
سیاســت های جدید استوار می شــود. وی در ادامه 
درباره ضرورت هایی که بایــد در این همایش لحاظ 
شود و جای آن در سال های گذشته خالی بوده است، 
گفت: شاید بهتر اســت در فاصله یک سالی که بین 
دو دوره برگزاری همایش بانکداری الکترونیک وجود 
دارد، پایش دقیقی از سوی گروهی مشخص صورت 
بگیرد تا مشخص شود آیا شبکه بانکی و شرکت های 
فعال در این حوزه در مسیر اهداف تعیین شده در هر 
دوره از همایــش حرکت کرده اند یا خیر؟ اگر حرکتی 
صورت گرفته، تا چه اندازه پیشــرفت حاصل شــده 
است؟  نجفی خاطرنشان کرد: وقتی می گوییم نقشه 
راهی برای سیســتم بانکی داریم که در ســال ۱۴۰۴ 
محقق می شود، باید مکانیسم های برنامه ریزی را هم 
تعریف کنیم؛ یعنی مکانیسم هایی برای اندازه گیری 
به وجود آوریم. ما در سه سال گذشته بارها در همین 
همایــش و در مجموعه بانک مرکــزی از حرکت به 
ســوی اهداف تعیین شده در ســال ۱۴۰۴ خورشیدی 
گفته ایم اما در این خصوص باید چند شاخص عمده 
هم تعریف کنیم که قابل اندازه گیری باشد. وی ادامه 
داد: در مرحلــه بعد در دوره آتــی این همایش باید 
اعلام شود که براساس این شاخص های تعریف شده 
و قابــل اندازه گیــری، چه میــزان به اهــداف خود 
نزدیک تر شده ایم یا اگر در شاخصی پیشرفتی حاصل 
نشــده، ناشــی از چه دلایلی بوده اســت. به عنوان 
مثال وقتی وزیر اقتصاد از اول شــدن جایگاه ایران در 
منطقه در سال ۱۴۰۴ سخن می گوید، باید به این نکته 
هم اشــاره کند که در چه زمینه ای و بــا چه ابزاری 
انتظار می رود به رتبه اول برسیم؛ ضمن اینکه قطعا 
هم زمان با پیشرفت ما، دیگر کشورهای منطقه هم به 
تلاش و پیشرفت ادامه خواهند داد و درجا نخواهند 
زد.  به عبارت دیگر باید مشــخص شود در چند سال 
اخیر در کدام شــاخص ها پیش رفته ایم و به اهداف 
خود نزدیک تر شــده ایم. به این ترتیــب جای چنین 
پایشی در برگزاری این همایش خالی به نظر می رسد. 
وی درباره عملکرد شــرکت خدمات انفورماتیک نیز 
تصریح کرد: شرکت خدمات انفورماتیک دو بال دارد؛ 
یکی مســئولیت های حاکمیتی و دیگــری عملکرد 
رقابتی. وی در ادامه تصریح کرد: در بخش حاکمیتی، 
شرکت با نظر و سفارش بانک مرکزی، سامانه هایی را 
به وجود می آورد و سرویس هایی را ارائه می کند که 

از جمله آنها می توان به «پیوند» اشاره کرد. 
هر ســال علاوه بر اینکه پایــداری تراکنش ها در 
این ســامانه ها افزایش می یابد، بر حجم تراکنش ها 
نیز افزوده می شــود. به عبارت دیگر ســالانه میزان 
تراکنش های انجام شــده ۲۰ تــا ۲۵ درصد افزایش 
می یابد. نجفــی افزود: این یعنی اســتقبال مردم از 
بانکداری الکترونیکی و به تبع این اقبال، طبیعتا باید 
زیرساخت ها نیز تقویت شود؛ به عبارت دیگر ضروری 
است زیرساخت ها قابلیت سرویس دهی با پایداری و 
امنیت بالا را داشــته باشند، ضمن اینکه باید اعتماد 
عمومی به دســت آمده نیز تقویت شود چون اگر این 
اعتماد از دســت برود، مردم به بانکداری ســنتی و 
شــعبه ها بازمی گردند و طبیعتا شعبه ها پاسخ گوی 
آنهــا نخواهنــد بــود.  مدیرعامل شــرکت خدمات 
انفورماتیک تأکید کرد: به جز این، باید ســرویس های 
جدید نیز به وجود  آید؛ از ســرویس های جدیدی که 
اجرای آنها از اهمیت ویژه ای برخوردار است، می توان 
به «پیوند» اشاره کرد. بخش مهمی از تراکنش های 
مــردم از طریق تلفن همراه انجام می شــود؛ امنیت 
این انتقال در شبکه بانکی حائز اهمیت است؛ یعنی 
مردم باید مطمئن شــوند که اطلاعاتشان به صورت 
امــن از این شــبکه ها عبور می کند بــه همین دلیل 
«شبکه پیوند» ایجاد شد. در این سامانه، هنگام انجام 
یک تراکنــش در موبایل، نیازی به ارســال اطلاعات 
کارت بانکی نیســت و اطلاعات به واســطه شماره 
موبایل و رمــز منتقل می شــود. وی گفت:  موضوع 
دیگری که در دستور کار شرکت قرار دارد، ارتباط های 
بین المللی اســت؛ مــردم ما به ســفرهای خارجی 
می روند و بعد از تحریم ها مسافران خارجی بسیاری 
به ایران می آیند اما کارت هــای اعتباری بین المللی 
آنهــا در ایران قابل اســتفاده نیســت بنابراین ما در 
حال ایجاد زیرساخت هایی هستیم که به واسطه آن 
کارت هــای اعتباری خارجی از جمله مســترکارت و 
ویزا در ایران قابل استفاده شود و از کارت های بانکی 
ایرانی هم در مرحله اول در کشورهای منطقه و بعد 
در کشــورهای اروپایی بهره برداری شــود.  وی تأکید 
کرد: امضای همراه هم یکی دیگر از ســرویس هایی 
است که در شرکت خدمات انفورماتیک طراحی شده 
و در تراکنش هایی با عدد و رقم بالا استفاده می شود. 

بنابراین امکان صادرات سالانه 
حتی ۵۰  هزار خــودرو تولیدی 
با مشارکت طرف های فرانســوی نیز بعید و جای تردید 
بســیار است، چه برسد به اینکه برای مثال حتی نیمی از 
۹۰۰  هزار دستگاه یعنی ۴۵۰  هزار دستگاه با هدف گذاری 

صادراتی تولید شود. 
واردات خودرو  و  قطعات ایران

برآوردهــا و محاســبات حاکــی از این اســت که در 
مجموع دوره ۱۵ســاله ۹۴-۱۳۸۰، میزان واردات خودرو 
سواری و قطعات و اجزای وسایل نقلیه کشور به ترتیب 
۲۵ و ۴۷  میلیارد دلار اســت. این حجــم از واردات توأم 
بــا تخلفات وســیع گمرکی بــه صــورت کم اظهاری یا 
اســتفاده از تعرفه های پایین اقلام دیگر بوده اســت. در 
ســال های ۱۳۸۰ تا ۱۳۸۵، نزدیک به پنــج میلیون دلار 
خودرو ســواری که دوسوم آن فرانســوی بود، به کشور 
وارد شــد و در همین حــال آمار گمرک ایــران حاکی از 
واردات ۳۱۰ میلیون دلاری اســت. لازم به ذکر اســت که 
بخش درخورتوجهی از این واردات تحت عنوان قطعات 
منفصله صورت گرفت. در دهه گذشته واردات قطعات 
و اجــزای خودرو توأم با اظهار ۴۰ درصد از ارزش واقعی 

آن برای پرداخت عوارض گمرکی پایین تر بود. 
در بیــن خودروهای وارداتی، کمترین میزان کشــش 
بازار و رضایت مشــتریان متوجه خودروهای فرانســوی 
اســت. هرچند پس از بروز تحریم ها خودروهای چینی 
بازار ایران را تســخیر کردند، اما قبــل از آن خودروهای 
ســاخت کره جنوبــی از بالاترین اقبال برخــوردار بودند. 
با وجــود تعرفه های وارداتی بســیار بالا، رشــد نمایی 
واردات خودرو چینی به کشور (توأم با واردات قطعات) 
که در ســال ۱۳۹۳ دوبرابر شــد، نشــانگر شکست روند 
خودروسازی (و سیاســت گذاری ها و راهبردهای) کشور 
پس از دو دهه حمایت های بی حدومرز دولت هاســت. 
ایران به اولین واردکننده خودروهای شخصی از چین در 
سال ۲۰۱۴ تبدیل شد و در این میان خودروسازان داخلی 
با مونتاژ قطعات وارداتی چینی تلاش کردند حوزه نفوذ 
چین در بازار خودروی کشــور را هرچه بیشــتر گسترش 

دهند. 
صنایع قطعه سازی، اشتغال و ساخت داخل

واردات ۴۷ میلیــارددلاری قطعــات و اجزای خودرو 
کشور به مفهوم حدود متوسط سه هزار 
دلار مصرف قطعات و اجزای وارداتی به 
ازای تولید هر دستگاه خودرو در ۱۵ سال 
گذشته است. در ســال های گذشته بین 
واردات قطعات و میــزان تولید خودرو 

رابطه بسیار نزدیکی وجود دارد. 
مطالعات و بررسی ها نشان می دهد 
در بین ۵۰ کشــور جهان فعال در حوزه 
ســاخت خــودرو و قطعــات آن، فقط 
حدود ۱۰ کشــور دارای صادرات خودرو 
بیش از قطعات هســتند (شامل آلمان، 
ژاپــن، کره جنوبی، کانادا و اســپانیا). ۴۰ 
کشــور دیگر که شــامل خودروســازان 
بــزرگ نیســتند (و به ویژه کشــورهای 
از صادرات قطعات و  درحال توســعه) 
اجزای خودرو به مراتب بیشتری نسبت 
به خــودرو برخوردار هســتند. بنابراین 
نظر به نحوه شــکل گیری زنجیره ارزش 
جهانی خودروســازی، نقش و اهمیت 
بخــش راهبــردی قطعه ســازی کاملا 

روشن است. 
در جهــت توجیــه کژکارکردی ها و 
استمرار عملکرد نامطلوب خودروسازی 
کشور، همواره در زمینه اشتغال زایی آن 
اغراق شده است. اصولا صنعت خودرو 
یک صنعت کاربر محســوب نمی شود. 
کنســرن فولکس واگن بــا ۱۲ برند مهم 

خودرو از آئودی تا لامبورگینی و تولید بیش از ۱۰  میلیون 
خودرو در ۹۴ کارخانه در ۲۴ کشور و فروش بیش از ۳۰۰  
میلیارد یورو کمتر از ۶۰۰  هزار شاغل دارد. اشتغال اصلی 
خودروســازی در صورتی حاصل خواهد شــد که متکی 
به قطعات و اجزای داخلی باشد و زنجیره های صنعتی 
پیمانــکاری داخلی شــکل بگیرند. مرکز آمــار ایران کل 
اشتغال کارگاه های با ۱۰ نفر کارکن و بیشتر خودروسازی 
را ۱۴۹  هزار نفر در ســال ۱۳۹۳ گزارش کرده اســت که 
حدود نیمی از آن مربوط به قطعه ســازان می شود. لازم 
به ذکر اســت با وجود اینکه تراز تجاری قطعات خودرو 
آمریکا منفی اســت، اشتغال واحدهای قطعه سازی این 
کشــور ۲٫۷ برابر خودروسازان اســت. در مجموع اندازه 
و ابعاد واحدهای قطعه ســازی کشــور در مقایســه با 
واحدهای مونتاژ خــودرو حاکی از نقش و وزنه ضعیف 
آنهاســت. همچنین با وجود توســعه کمی صنایعی از 
قبیل فولاد و پتروشیمی، نظر به تولیدات با فناوری پایین، 
صنایع اساســی کشــور نیازهای خودروســازی مدرن را 

برآورده نمی کند. 
جمع بندی

برخــلاف اصــول اولیه تجارت، رقابت بر ســر ســه 
خودروساز از یک کشور شــکل گرفته است، آن هم تنها 
کشــوری که در بین ۲۰ کشــور اول جهان افت صادرات 
(توأم با تولید) خودرو داشــته اســت، در پایین ترین رتبه 
خودروســازان بــزرگ جهــان قــرار دارد، ارزش افزوده 
اقتصــادی تولیــد خــودروی درخورتوجهــی نــدارد و 
واردکننده مطلق خودرو (و همچنین خودرو و قطعات) 

به شمار می رود. 
هم اکنــون با عوض شــدن زمین بازی که مشــخص 
نیســت چگونه از داخل کشــور زمینه ســازی و حمایت 
می شــود، به جای اینکه خودروســازان فرانسوی برای 
جلب نظر یک طرف ایرانی رقابت کنند، دو خودروســاز 
اصلــی داخلــی و جدیدا هــم دولت در شــراکت با دو 
خودروساز فرانسوی رقابت شــدیدی را شروع کرده اند. 
درهمین حال روی مســئله پرداخت خسارت بابت ضرر 
و زیان های وارده از ســوی خودروســازهای فرانســوی 
در سال های اخیر، سرپوش گذاشــته می شود. در غیاب 
شفافیت و اعلام نکردن جزئیات توافق نامه ها و قراردادها، 
فضای انحصاری خودروسازان فرانسوی به زیان منافع و 

مصالح ملی تمام خواهد شد. هرچند توجیه پنهان کاری 
جزئیات توافقات، خصوصی بودن خودروسازان است، اما 
ایــن بنگاه ها (به ظاهر خصوصی) کــه در عمل بالاترین 
رانت ها (شــامل رانت بازار انحصــاری) را از دولت ها و 
اقتصاد دریافت کرده و می کنند، در زمان جواب دهی به 
بهانه خصوصی بودن از هرگونــه تعهد طفره می روند. 
این نــوع رویه اقتصــادی بیش از هر کشــوری مختص 
ایران اســت که با ایجاد یــک نظام اقتصــادی دوگانه، 
بنگاه های اقتصادی بزرگ کشور بیشترین سهم را از منابع 
و رانت های کشــور می برند، اما در مقام جواب گویی به 
مردم نظر به (حفظ ظاهر) بخش خصوصی، هیچ گونه 
الزام و تعهدی را تقبــل نمی کنند. این رویه نامتعارف و 
نامیمــون اقتصادی کــه متأســفانه در واحدهای بزرگ 
صنعتــی از قبیل پتروشــیمی، فــولاد و امثالهم هم به 
صــورت یک عرف درآمده اســت، بالاترین ضربه ها را به 

اقتصاد کشور وارد می کند. 
در این میــان، ضمن تمرکز انحصــاری بر بنگاه های 
فرانســوی به عنوان شــریک خودروســازی کشور، سهم 
قطعــات و اجزای داخلــی از کل تولید خــودرو به ۲۰ 
درصد تنزل می یابد که به مفهوم مونتاژ قطعات و اجزای 

وارداتی و پرس و رنگ بدنه خودرو است. 
معضــل بزرگی کــه در آینده عواقــب آن گریبان گیر 
خودروســازی و مصرف کنندگان کشــور خواهد شد، این 
اســت که نظر به توافقات و تقســیم بــازاری که بین دو 
خودروســاز بزرگ کشــور و بخش دولتی و فرانسوی ها 
شــکل می گیرد، راه هرگونه فعالیــت و رقابت عادلانه 
برای حضور خودروسازان برتر جهانی و همچنین بخش 
خصوصی واقعی در آینده بســته شود و همچنان تولید 
و مصرف خودروی کشــور در چرخه خودروهای درجه 
دوم و سوم فرانسوی و چینی (به جای درجه اول ژاپنی، 

آلمانی و کره ای) گرفتار باقی بماند. 
اعمال تعرفه هــا و عوارض وارداتی بالا تحت عنوان 
دفــاع از تولید داخلی و از ســوی دیگر حمایت از مونتاژ 
تولیدات یک کشــور خاص در بازار انحصــاری داخلی، 
مصداق بارز اعطای رانت (توأم با فســاد) به صنایع یک 
کشــور خاص و ذی نفعان داخلی اســت. این سفره به 
حدی رنگین است که دولت (مشارکت سازمان گسترش 
و نوســازی با رنو) را هم مجددا بر سر آن نشانده است. 

بســی جای تعجب و شگفتی اســت که دولت با وجود 
بیش از ۵۰۰  هزار  میلیارد تومان بدهی، ۸۰۰  هزار  میلیارد 
تومان تعهدات، کســری بودجه بالا و کوتاهی در انجام 
وظایف حاکمیتی، اقدام به گسترش حوزه تصدی گری و 

بدتر از آن ورود به عرصه کسب و کار می کند. 
نکته بســیار مهــم دیگر کــه مغفول مانده اســت، 
موضوعیــت اقتصاد مقیــاس برای حصــول بهره وری 
اقتصادی در تولید خودرو اســت. با وجود دو خودروساز 
اصلی و حداقل دو خودروســاز مهم دیگر، ورود سازمان 
دولتــی ایدرو و ورود حداقل دو خودروســاز جدید، بازار 
شکننده کنونی باید بین بیش از هفت خودروساز تقسیم 
شــود. با توجــه به بحث هــای قبلــی، بی تردید حجم 
بازارهای داخلی و صادراتی خودروی کشور در پنج سال 
آینده از ۱٫۵ میلیون خــودرو فراتر نخواهد رفت. بنابراین 
نه تنها هیچ گونه اهداف راهبردی تحقق پذیر نیســت که 
کماکان خودروسازی کشور در حد واحدهای مونتاژکننده 
(با اخذ رانت هــای کلان از اقتصاد) باقی خواهد ماند و 
به جــز تحمیل خودروهای مونتاژی درجه دو و ســه به 

مردم، هیچ چیز عاید کشور نخواهد شد. 
در مجموع ملاحظه می شود که محورهای اصلی و 

کلیدی ذیل مغفول واقع شده اند: 
 (۱) نبــود یک برنامــه راهبــردی جامع، قابــل اجرا و 
واقع بینانه بــر پایه منافع و مصالح ملــی، ظرفیت ها و 

توانایی های داخلی، توسعه صنعتی و بازارهای مصرف
 (۲) تکیه افراطی به شــرکای خارجــی (آن هم از یک 
کشور) با موقعیت ضعیف در بین کشورها و خودروسازان 

صاحب فناوری و بازار
 (۳) توســعه مونتاژ خودرو با توجه بــه برنامه های در 
دســت اجرا و نقش و سهم پایین واحدهای تأمین کننده 

قطعات و اجزای داخلی
 (۴) بی توجهی به قدرت خرید مصرف کنندگان با توجه 
به کوچک شدن اندازه طبقه متوسط و وضعیت اقتصادی 

کنونی و آتی عامه مردم
 (۵) تأکید بر صادرات، بدون وجود ظرفیت ها و بازارهای 

صادراتی
 (۶) تحقق نیافتن اقتصاد مقیاس نظر به تولید نسبتا پایین 
هر یک از بنگاه های خودروســاز (با توجه به تعدد آنها و 

حجم بازار) 
فوق الذکــر،  عوامــل  غیــاب  در 
ذی ربطــان و ذی نفعان بــا برنامه های 
تبلیغاتی گسترده سعی در اقناع افکار 
عمومی و جلب پشتیبانی هرچه بیشتر 
پیشــبرد  سیاســت گذاران، در جهــت 
اهــداف  بــا  نامتناســب  برنامه هــای 
اعلامــی دارند. برنامه ها و اقداماتی که 
با واقعیت ها تناســب و توازن چندانی 
نــدارد، در اصل بــرای توجیــه تداوم 
رونــد فزاینــده تزریق رانت و کســب 
ارائه می شوند.  منافع گروه های خاص 
مجمــوع قرائن و شــواهد حاکی از آن 
اســت که رونــد فعلی خودروســازی 
بیش از آنکه بر رشــد و توسعه بنیادی 
و نیروهای داخلی اتکا داشــته باشــد، 
بــه مراتب بر مونتاژ قطعــات و اجزای 
وارداتی و پرس و رنگ بدنه تکیه دارد. 
در مرحلــه اول اگــر مونتــاژ بهترین و 
آخرین مدل هــای خودروهای خارجی 
مدنظــر نباشــد، هــدف خالی شــدن 
انبارهــای طرف هــای خارجی خواهد 
بود، ضمــن آنکه در روندی مشــابه با 
نیمــه اول دهه ۸۰، ایــن امکان وجود 
دارد که تحت عنوان قراردادهای انتقال 
فناوری و واردات قطعات و اجزا اقدام 
به واردات خودرو آمــاده تحت عنوان 

قطعات منفصله شود.  

آمار صادرات، واردات و تراز تجارى خودرو و قطعات فرانسه (میلیون دلار)؛  مرجع گمرك فرانسه 

سال 
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

قطعات
10,021
10,070
9,686

10,624
11,678
11,989
10,981
11,936
13,846
15,429
15,360
16,912
19,174
19,604
14,913
16,979
19,048
16,600
17,365
16,772
14,433

خودرو
15,232
15,811
17,352
19,424
19,328
18,961
21,058
24,889
30,152
35,441
33,889
30,767
30,988
27,747
19,902
21,089
23,398
20,316
18,664
19,193
17,619

جمع
25,253
25,881
27,037
30,048
31,005
30,950
32,039
36,824
43,998
50,870
49,249
47,679
50,162
47,351
34,814
38,068
42,445
36,916
36,029
35,965
32,052

صادرات
قطعات
5,462
5,348
5,301
6,296
6,746
6,476
7,111
7,906

10,032
12,341
12,681
13,504
15,328
15,907
10,995
12,106
13,774
12,431
12,778
13,196
12,256

خودرو
14,619
16,061
12,138
14,867
16,477
16,442
16,131
17,502
21,163
25,423
26,580
28,342
34,736
36,804
30,481
31,167
36,168
29,929
29,712
30,969
29,203

جمع
20,080
21,409
17,438
21,163
23,222
22,918
23,243
25,408
31,195
37,764
39,261
41,845
50,064
52,710
41,476
43,272
49,943
42,361
42,490
44,165
41,460

واردات
قطعات
4,559
4,722
4,385
4,328
4,932
5,512
3,870
4,030
3,814
3,088
2,679
3,408
3,845
3,697
3,918
4,873
5,273
4,169
4,586
3,576
2,176

خودرو
613

-251
5,214
4,557
2,851
2,519
4,927
7,386
8,989

10,018
7,308
2,426

-3,748
-9,056

-10,579
-10,078
-12,771
-9,614

-11,048
-11,776
-11,584

جمع
5,173
4,471
9,599
8,885
7,783
8,032
8,796

11,416
12,803
13,106
9,987
5,834

98
-5,359
-6,662
-5,205
-7,497
-5,445
-6,461
-8,200
-9,408

تراز تجارى

رقابت بر  سر  وارد  کننده بزرگ

OICA :میزان تولید خودرو سوارى فرانسه و سهم آن از جهان (میلیون دستگاه، درصد) مرجع

روند شاخص قدرت خرید و بهاى نسبى خودرو، مرجع: بانک مرکزي و مرکزآمارروند تراز تجارى خودرو سوارى و قطعات خودرو فرانسه (میلیارد دلار) 

زنجیره ارزش صنعت 
خودرو و وضعیت ایران


