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رکورد واردات بنزین ایران شکست
مهر: مدیرعامل شــرکت ملی پخش فراورده های  �

نفتی با اشــاره بــه واردات حــدود ۸٫۵ میلیون لیتر 
بنزیــن از ابتدای ســال جاری تاکنون، گفــت: با لغو 
تحریم ها، مصرف ســوخت ایــران افزایش می یابد.  
ســیدناصر سجادی درباره آخرین وضعیت واردات و 
صادرات فراورده های نفتی از کشور، گفت: هم اکنون 
تنها ســوخت وارداتی به ایران بنزین بــوده و در ۱۰ 
ماه نخست ســال جاری به طور متوسط روزانه ۸٫۵ 
میلیــون لیتر بنزین (معادل ۱۲ درصد از مصرف کل) 
به کشــور وارد شده اســت.  مدیرعامل شرکت ملی 
پخــش فراورده های نفتی با اعــلام اینکه هم اکنون 
روزانــه ۷۱  میلیــون لیتــر بنزین در کشــور مصرف 
می شود، تصریح کرد: در ۱۰ ماه نخست امسال به طور 
متوسط روزانه پنج  میلیون لیتر گازوئیل به کشورهای 
مختلــف همســایه همچون پاکســتان صادر شــده 
است.  این مقام مســئول با اشاره به تک نرخی شدن 
بنزیــن در کشــور از خردادماه امســال و در پی پایان 
اعتبار بنزیــن ۷۰۰تومانی در کارت های ســوخت در 
پایان آبان مــاه، اظهار کــرد: تک نرخی شــدن بنزین 
ســبب کاهش روند رشــد مصرف بنزین شده است، 
به طوری که در ســال های گذشته که بنزین دونرخی 
بوده ســالانه رشد مصرف شش تا هفت درصد بوده 
است، اما امسال تاکنون این میزان از ۲٫۱ درصد بیشتر 
نشده که رشــدی منطقی اســت. به گفته این عضو 
هیأت مدیره شــرکت ملی پخــش فراورده های نفتی 
با اجرائی شــدن برجام پیش بینی می شــود با تحرک 
اقتصادی در کشور مصرف سوخت نیز افزایش یابد. 
متوســط مصرف بنزین سال گذشته با افزایش حدود 
۱٫۷ درصدی همراه شــده و در مجموع سال گذشته 
حــدود ۷۰  میلیــون لیتر بنزین معمولی و ســوپر در 
کشور مصرف شده که افزایش مصارف داخلی منجر 
بــه افزایش واردات ایــن فراورده اســتراتژیک نفتی 
شــده است. براســاس آمارهای رسمی وزارت نفت، 
ســال گذشته به طور متوسط روزانه ۴٫۷  میلیون لیتر 
بنزیــن و در مجموع یک میلیــاردو ۷۱۵  میلیون لیتر 
از این محصول پرطرفدار نفتی وارد کشــور شده که 
حجم واردات بنزین در مقایســه با مدت زمان مشابه 
ســال ۱۳۹۲ با افزایــش حدود ۳۱درصــدی همراه 
شده اســت. علاوه بر این، در سال ۱۳۹۲ در مجموع 
حــدود یک میلیــاردو ۲۷۷  میلیون لیتــر بنزین وارد 
ایران شــده و در مجموع در دو سال نخست فعالیت 
دولت یازدهم ســه  میلیارد لیتر بنزین از خارج کشور 

خریداری شده است. 

خبر

اقتصاد
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ایران کشور «فِیك» پوشان
طبــق قوانین گمرک، اگر کالایی از این دســت  �

وارد گمرک شود و برای ورود به کشور تأیید نشود، 
باید به خارج برگردانده شــود و اگر برگشت داده 
نشــد، به انبار منتقل می شــود. پــس از آن برای 
صاحــب کالا اخطاریه ارســال می شــود تا برای 
تعییــن  تکلیف کالای خود مراجعــه کند. پس از 
زمانی مشخص، چنانچه باز هم صاحب کالا برای 
تعییــن تکلیف کالا اقدام نکرد، اگــر کالا مثلا یک 
ماده غذایی غیراســتاندارد باشــد، معدوم خواهد 
شــد اما اگر شــامل این مسئله نباشــد، بر اساس 
قانون متروکه، این کالاها متروکه می شوند. قانون 
دیگــری هم داریم که می گوید کالای متروکه پس 
از چهــار ماه باید معدوم یا حراج شــود. صاحبان 
اصلی کالا حواسشــان جمع است؛ بسیاری برای 
سوءاســتفاده از همیــن قانون، کالایشــان را رها 
می کنند تا متروکه شــود. در این شرایط، کالایشان 
که اجازه ترخیص ندارد را بر نمی گردانند اما بعد 
از مدتی که متروکه شد، در حراج شرکت می کنند 
و آن را دوبــاره بــا قیمــت پایینــی می خرند و با 
پرداخت عوارضی متناسب با این قیمت کم، وارد 
کشــور می کنند. ما به این کالاهــا «قاچاق مجاز» 
لقب می دهیم. بعضی هــم اگر قاچاقچی خوبی 
ســراغ داشته باشــند، کالا را از گمرک در ظاهر به 
خــارج برمی گردانند اما آن  را از مســیر قاچاق به 

ایران می آورند. 
تعقیب متخلفان با درخواست برندها

عســگراولادی قبول دارد که در بازار امروز کشور 
به راحتی از عنوان برندها سوءاســتفاده می شود اما 
معتقد اســت پس از رفع تحریم ها، اگر برندها مایل 
باشــند می توانند وارد بازار ایران شــوند. گرچه لغو 
تحریم بــرای واردات ایــران و مناسب شــدن زمینه 
ورود برندها شــاید شــش ماه طول بکشد اما وقتی 
برندهای اصلی وارد کشــور شــوند، برندهای تقلبی 
جمع می شــوند؛ برند اصلــی نمایندگی های معتبر 
خود را بــه مراجع معرفــی می کند و درخواســت 
می دهــد برندهای تقلبی را در بــازار جمع کنند. در 
این شــرایط ســازمان های مرتبط با بازار، نظارت و با 
متخلفان برخورد  می کنند. حتی برند اصلی می تواند 
با شکایت از متخلفان، برای آنها قرار تعقیب بگیرد. 
شرط اصلی برخورد با برندهای تقلبی، شکایت برند 
اصلی است گرچه فروشندگان برندهای تقلبی هم با 
آمدن برند اصلی، خودشــان را جمع می کنند چراکه 
می دانند منافع برنــد اصلی را به خطر انداخته اند و 

حضورشان تحمل نمی شود. 
او در توصیف وضع و اوضاع فعلی بازار می گوید: 
آن قدر کالای قاچاق وارد بازار شــده که دیگر برندها 
کارایــی ندارند. یک کفــش برند را کنــار پیاده رو ۲۰  
هزار تومان می فروشــند. یک مدل دیگرش با قیمتی 
بالاتر در فروشــگاه های عادی شهر فروخته می شود 
و بســیاری از فروشــگاه ها هم، به خصوص در بالای 
شهر، کلاهبرداری می کنند و نمونه های دیگری از این 
برندهای تقلبی را با قیمت های بسیار بالا به مشتری 

غالب می کنند. 
او آخر و عاقبت بی اعتمــادی مردم به برندها را 
ناخوشــایند عنوان می کند و می گویــد: بی بندوباری 
بازار، یکی از تبعات وفور برندهای تقلبی است که در 
غیاب برندهای اصلــی، به خصوص در زمان تحریم، 
همه گیر شده و درست شدن این وضعیت هم زمان بر 
اســت. اگر برندهای اصلی به ایران بیایند و برخورد 
با کالای قاچاق و تقلبی هم تشــدید شود، رفته رفته 
اوضاع بهتر می شــود اما بحث برندهای تقلبی فقط 
برای پوشاک نیست. از لاستیک و لوازم یدکی خودرو 
تا عطر و ادکلن و ســاعت، همه با سوءاستفاده از نام 
و شهرت برندهای معروف و معتبر به راحتی فروخته 
می شــوند درحالی که قطعا از نظــر کیفیت و کارایی 
به گــرد پای برند اصلــی نمی رســند. بازنده اصلی 
خرید برندهای تقلبی، مصرف کننده اســت، حتی اگر 
پول کمتری نســبت به برند اصلی بپــردازد؛ چراکه 
برخی مواقــع، اســتفاده از کالای تقلبی، خســارت 
مالــی و جانــی درپی دارد. کســی اگــر بخواهد، در 
کوچه پس کوچه های شهر ری هم می تواند محصول 

یک برند اصلی را کپی کند و راحت بفروشد. 
در بازار، لوازم یدکی تقلبی هم با علامت برندهای 
معتبر وجود دارد. عسگراولادی می گوید هر کدام از 
برندها اگر نماینده رســمی در ایران داشتند، حتما به 
حضور برندهای تقلبی اعتراض می کردند. به اعتقاد 
او برخــی از حــوادث رانندگی به دلیل اســتفاده از 
لوازم یدکی  تقلبی اســت که با مارک های تقلبی در 
بازار فروخته می شوند و صاحب اتومبیلی که قطعه 
تقلبی روی ماشــینش گذاشته می شــود، احتمالا تا 
قطعه خراب نشود نمی فهمد تقلبی بوده است. مثلا 
قطعه تقلبــی در ترمز یک خودرو می تواند به راحتی 

جان سرنشینان آ ن را به خطر بیندازد. 
عسگراولادی، بازرگان پیش کسوتی که با بسیاری 
از بازارهای دنیا داد وســتد دارد می گوید فعلا بازار ما 
پر از برندهای تقلبی اســت طوری که اگر کســی از 
بیرون بیاید و خبر نداشــته باشد اینجا چه خبر است، 
اول فکر می کند کل این مردم برندپوش هســتند اما 
حقیقت این اســت که اصالت برند، در بخش بزرگی 
از بازار ما وجود ندارد. اگر بخواهیم اوضاع را درست 
کنیــم، اول از همه باید گمرک و دیگر ســازمان های 
دولتی مســئول در تجــارت، همکاری های خود را با 
نیروی انتظامی برای مقابله با قاچاق توسعه دهند. 
ما در کشور استانداردهایی داریم. این استانداردها و 
حتی برخــی از قوانین گمرکی باید اصلاح شــوند تا 
کالای غیرمجاز و ارزان به هر شــیوه نتواند با نام یک 

برند معتبر به بازار راه پیدا کند.
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بالاخره بعد از بیش از یک ســال کشــمکش، قرارداد 
همکاری مجدد ایران خودرو و پژو در سفر رئیس جمهور 
روحانی به پاریس امضا شــد. براســاس این قرارداد، یک 
شــرکت خودروســازی جدید با شــراکت ۵۰درصدی دو 
شــرکت ایران خودرو و پژو در ایران تأسیس می شود. این 
شــرکت در مرحله اول، در نیمه دوم سال ۲۰۱۷، سالانه 
۲۰۰ هــزار خــودرو در ایــران تولید خواهد کــرد و طبق 
گفته ها، قرار بر این شــده اســت ۳۰ درصد این تولیدات 
توسط شــبکه صادراتی پژو صادر شوند. طرف فرانسوی 
این قرارداد، شــرکت پژو زیرمجموعه گروه خودروسازی 
پژو سیتروئن (PSA) است. پژو سیتروئن قصد دارد تولید 
ســه میلیون دستگاه خود در ســال ۲۰۱۵ را در عرض ۱۰ 
سال و تا سال ۲۰۲۵ به هشت میلیون دستگاه برساند. این 
گروه، شرکت ایران خودرو را شریک این مسیر بلندپروازانه 
می بیند و روی بــازار ایران و اســتفاده از ایران خودرو به 
عنوان پایــگاه منطقه ای برای صادرات بــه خاورمیانه و 
شــمال آفریقا، حســاب باز کرده اســت. مدیران شرکت 
ایران خودرو، طرف دیگر قرارداد، تولید خودرو های جدید 
و به روز شرکت پژو، ســرمایه گذاری مستقیم ۴۰۰ میلیون 
یورویی برای تأســیس شــرکت جدید، انتقال تکنولوژی، 
تبدیل ایران بــه پایگاه صادرات منطقه ای و تولید خودرو 
ایرانــی بر یکی از پلت فرم های شــرکت پژو را مزیت های 
این قرارداد بیان کرده اند. گروه خودروسازی پژو سیتروئن 
با تولید کمتر از ســه میلیون دســتگاه خودرو در ســال 
۲۰۱۵، حــدود دو و نیم درصد از بازار جهانی تولید خودرو 
را در اختیار دارد. از این تعداد خودرو تولیدشــده، حدود 
یک میلیون و ۹۰۰ هزار دســتگاه در بازار داخلی اروپا به 
فروش رسیدند و حدود ۷۳۰ هزار دستگاه در کشور چین 
تولید و فروخته شــدند. ســهم این گروه خودروسازی از 
بازارهای آمریکای شــمالی، آمریکای جنوبی، اقیانوسیه، 
خاورمیانه، هند و آفریقا حدود ۳۷۰ هزار دســتگاه است. 
اینکه یک گروه خودروســازی بزرگ، سهم بسیار کمی از 
بازار خــودرو دنیا دارد و فقط در بخــش کوچکی از این 
بازار، که رقابتی نیســت قدرت فروش دارد، یک نشــانه 
اســت؛ نشــانه ای که باید قبل از انتخاب این شــرکت به 
عنوان شــریک استراتژیک مورد بررســی قرار می گرفت. 
گروه پژو ســیتروئن، ۲۵ درصد محصولاتــش را در بازار 
چین تولید می کند و به فروش می رساند، بدون احتساب 
ایــن خودروها، فقط حدود ۱۲ درصــد از محصولات این 
شرکت صادر می شــوند و این خودروساز هیچ سهمی از 
بازار رقابتی ایالات متحده آمریکا ندارد. در مقام مقایسه، 
شرکت ژاپنی تویوتا در سال ۲۰۱۵ حدود ۹ میلیون خودرو 
تولید کرده که از این تعداد هفت میلیون دستگاه معادل 
حدود ۷۵ درصد در بازارهای خارجی فروخته شده اند و 
حدود ۳۰ درصد تولیدات این شرکت معادل دو میلیون و 
۷۰۰ هزار دستگاه به بازار آمریکای شمالی صادر شده اند 
و ایــن شــرکت ۱۵ درصد از ســهم بازار خــودرو ایالات 
متحده آمریکا را به خود اختصاص داده اســت. شرکت 
نیسان، دیگر خودروساز بزرگ ژاپنی، در سال ۲۰۱۵ حدود 
پنج میلیون و ۲۰۰ هزار خودرو تولید کرده که از این تعداد 
چهار میلیون و ۸۰۰ هزار دستگاه معادل حدود ۹۰ درصد 
در بازارهای خارجی فروخته شــده اند و حدود ۳۰ درصد 
تولیدات این شــرکت معادل یک و نیم میلیون دستگاه به 
بازار ایالات متحده آمریکا صادر شده اند و هشت درصد از 
سهم این بازار رقابتی را کسب کرده اند. یکی از اصلی ترین 
مزیت هــای قرارداد جدید اســتفاده از شــبکه صادراتی 
پژو ســیتروئن برای صــادرات ۳۰ درصــد از محصولات 
تولیدشــده در شرکت جدید بیان شده است. اگر گروه پژو 
سیتروئن نتوانسته است خودرویی را به بازاری صادر کند، 
تولید همان خــودرو در ایران مزیتی برای صادرات ایجاد 
نمی کند و این فرض که محصولات تولیدشــده در ایران، 
از شــبکه های صادراتی پژو به بازارهــای جهانی صادر 
خواهند شد، فرضی ساده انگارانه به نظر می رسد. اکنون 
که قرارداد همکاری اســتراتژیک منعقد شده، صحبت از 
تولید خودروهای پژو ۲۰۸، پژو ۲۰۰۸ و پژو ۳۰۱ است. هر 
سه این خودروها بر پلت فرم PSA PF1 طراحی شده اند. 
خودروهای ســواری پــژو ۲۰۸ و پژو ۳۰۱ از چهار ســال 
پیش (۲۰۱۲) و خودرو شاســی بلند پژو ۲۰۰۸ از سه سال 
پیــش (۲۰۱۳) در خط تولید قرار دارند، بنابراین بر خلاف 
ادعاهای ایران خودرو، قرار نیســت محصول جدیدی در 

ایران تولیــد شــود. اگرچه این 
خودروها اکنــون از خودروهای 
پرفروش پژو محسوب می شوند، 
امــا اگــر زمــان اجرائی شــدن 
قــرارداد فعلــی که ۱/۵ ســال 
دیگــر، یعنــی نیمه دوم ســال 
۲۰۱۷ اســت را در نظر بگیریم، 
این خودروها نه تنها خودروهای 
جدید پژو محســوب نمی شوند، 
بلکه درواقع قرار است در پایان 
چرخه عمر محصــول به ایران 
منتقل شوند. آزموده را آزمودن 
خطاست. حدود ۲۵ سال پیش 
در ســال ۱۳۶۹ بــا تولیــد پژو 

۴۰۵ در ایران، شــرکت ایران خــودرو و پژو همکاری خود 
را آغــاز کردند. این شــرکت جدی ترین حضور را در تاریخ 
۵۰ ساله صنعت خودرو کشور به عنوان همکار خارجی 
داشته است. طبق تخمین ها، حدود چهار میلیون خودرو 
پــژو در ایران موجود اســت و همه ســاله چند صد هزار 
دســتگاه خودرو تحت لیســانس پژو در بازار انحصاری 
خودرو ایران به فروش رفته و فقط در سال گذشته حدود 
۳۵۰ هزار خودرو با برند پژو در بازار ایران فروخته شــده 
اســت. مدیران ایران خودرو یکی از دستاوردهای قرارداد 
جدید را انتقال دانش و تکنولوژی از پژو بیان کرده اند، اما 
مشخص نیست تفاوت این قرارداد با قراردادهای قبلی در 
چیســت که این قرارداد برخلاف نتایج ربع قرن همکاری 
قبلی، به انتقال تکنولوژی منجر خواهد شد. هنگامی که 
ارتباط و همکاری ۲۵ســاله ایران خودرو و پژو را بررسی 
کنیم، مشاهده می کنیم طرف فرانسوی بازاری انحصاری 
و فروشی تضمین شــده دریافت کرده و در ازای آن فقط 
بخشــی از توانمندی تولید ماشین های از رده خارج خود 
را به طرف ایرانی داده است. اوج این ارتباط غیرمتناسب 
و وابســتگی در خروج ســال ۱۳۹۱ شــرکت پژو از بازار 
ایران نمایان شد که خط تولید محصولات پژو در شرکت 
ایران خــودرو برای حدود یک ســال متوقف بود. در مقام 
مقایسه حاصل و نتیجه همکاری خودروسازان ایرانی با 
پژو، به مراتب از نتیجه تجربه همکاری با خودروســازان 
آمریکایی در اواخر دهه های ۴۰ و ۵۰ شمسی کمتر است. 
در قالــب آن همکاری هــا محصولاتی مانند شــورولت 
نوا، بیوک اســکایلارک و کادیلاک ســویل تا اوایل دهه ۷۰ 
شمسی و حدود ۱۵ سال بعد از خروج شرکای آمریکایی 
از بــازار ایران بــا کیفیت و شــرایط قابل قبول بــه بازار 
عرضه می شــدند. مزیت دیگر بیان شــده توسط مدیران 
ایران خــودرو، تولیــد خــودرو ایرانــی روی پلت فرم پژو 
اســت. اینکه اقدام اخیر چگونه مزیت محسوب می شود 
خودروهای قبلی ایرانی در بازار چه سرنوشتی پیدا کردند؟ 
این خودرو جدید با پلت فرم پژو قرار اســت به چه نیازی 
در بازار پاســخ بگوید؟ سرنوشــت تحقیق و توسعه های 
پلت فرم های قبلی چه شد و در صنعتی که خودروسازان 
بــزرگ برای کاهش هزینه های خــود در پروژه ها و مراکز 
تحقیق و توسعه شریک می شــوند و خودروهای مشابه 
تولید می کنند؟ چرا ایران خودرو هنوز مانند ۱۰ سال پیش 
دنبال تولید خودرو ملی و ایرانی است؟ سؤالاتی هستند 

که مدیران ایران خودرو باید برایشان پاسخ داشته باشند.
ســرمایه گذاری ۴۰۰ میلیــون یورویی پژو و شــراکت 
۵۰درصــدی در کارخانه جدید نیــز از مزیت های قرارداد 
جدیــد بیان شــده اند. تولیــد محصــول در مقصدهای 
صادراتــی و اســتفاده از پلنت های خارجــی برای تولید 
از روندهای اســتراتژیک بازار جهانی خودرو محســوب 
می شــود. اکثر محصولات صادراتی شــرکت های بزرگ 
در خارج از کشــور اصلی تولید می شــوند. بــرای مثال، 
شرکت های تویوتا، نیســان، بی ام دابلیو، هوندا، هیوندای، 
کیا، مرسدس بنز، میتسوبیشــی و فولکس واگن بخشی از 
محصولات صادراتی به ایالات متحده آمریکا را در آمریکا 
تولیــد می کنند. وضعیــت کنونی بازار جهانــی خودرو، 
رقابت شدید و مازاد ظرفیت خودروسازان بزرگ است؛ در 
این وضعیت شدت رقابت غول های خودروسازی به حدی 
زیاد اســت که قدرت چانه زنی آنها را کاهش می دهد و 
بسیاری از شــرکت ها حاضر به سرمایه گذاری کامل برای 
دستیابی به بازارهای جدید هستند. در این شرایط، توافق 
ایران خودرو و پژو سیتروئن برای ایجاد یک شراکت جدید 
(Joint Venture) در بــازاری با شــرایط ایران، شــاهکار 

مذاکره و توافق محسوب نمی شود.
زمزمه ادامه همکاری ایران خودرو و پژو از سال گذشته 
و با جدی شــدن مذاکرات هســته ای ایران و نمودارشدن 

دورنمای لغو تحریم ها شــدت 
گرفت. اما این امید به همکاری 
بــا جنــگ رســانه ای و لفظی 
مدیران دو شــرکت به ســمت 
ناامیدی می رفــت. هنگامی که 
ادامه  شــروط  از  ایران خــودرو 
پژو  بــا گــروه  همــکاری خود 
سیتروئن می گفت و مدیران پژو 
ســیتروئن در آبان ماه تهدید به 
انتشــار متن مذاکرات دو طرف 
می کردنــد، تغییــر مســیر این 
دشــمنی به دوســتی و قرارداد 
اســتراتژیک، در این زمان کوتاه 
بســیار بعید به نظر می رســید. 
اینکه چه شــد این تهدیدات و دشــمنی ها در عرض سه 
ماه به قراردادی اســتراتژیکی منجر شــد که دارای نتایج 
نقد و ملموس برای طرف فرانســوی و نتایجی نســیه و 
وعده هایی معوق برای طرف ایرانی اســت، مســئله ای 
اســت که باید شفاف شــود. اکنون بازار خودرو ایران در 
وضعیت بحران به ســر می برد و حجم بازار کاهش یافته 
اســت. در ســال ۲۰۱۱ و قبل از بروز بحــران، حدود یک 

میلیون و ۶۰۰ هزار دســتگاه خودرو در این بازار فروخته 
شــد. طبق پیش بینی ها، با شروع بهبود اوضاع اقتصادی 
و صنعتی کشــور، حجم بــازار خودرو تا دو ســال دیگر 
به حجم بازار ســال ۲۰۱۱ یعنی یــک میلیون و ۶۰۰ هزار 
دستگاه می رســد و با افزایش های مداوم فروش سالانه، 
در ســال ۲۰۲۲ ظرفیت بازار خــودرو ایران به دو میلیون 
دســتگاه در سال خواهد رســید. قرارداد و شراکت جدید 
اگر چه به طور موقت باعث ورود ماشــین های جدیدتر و 
با تکنولوژی به روزتر به بازار خودرو بدون رقابت و خسته 
از مدل های تکراری ایران می شــود و احتمالا امید بهبود 
اوضــاع بازار خــودرو را در دل مردم زنــده خواهد کرد، 
اما درنهایت نتیجه متفاوتی نســبت بــه چندین قرارداد 
امضاشده و همکاری های انجام شده در دهه های پیشین 
با خودروســازان فرانسوی نخواهد داشت. درواقع اکنون 
با امضــای این قرارداد مدیران صنعتی کشــور، اقدامات 
قبلی شان را تکرار کرده اند؛ اقداماتی که به وضعیت امروز 
بازار خودرو ایران منجر شده است. بازار خودرو ایران، در 
شــرایط مازاد ظرفیت تولید خودروســازان بزرگ جهان، 
بازاری فوق العاده جذاب محسوب می شود و می توان این 
بازار را با درایت و تدبیر در اختیار شــرکت های متقاضی 

بهتری گذاشت.

قرارداد خودروساز فرانسوي با حداقل بازار  صادراتي با  ایران خودرو  

پژو، بدون خودرو جدید مي آید

اگرچه بدهی خارجی، در ظاهر پدیده خوشــایندی 
به نظر نمی رســد، همواره این موضوع صادق نیست. 
در برخی کشــورها به ویژه کشــورهای توســعه یافته، 
بدهی خارجــی و بدهــی دولت جــزء عملکردهای 
مثبت ارزیابی می شــوند. در اقتصاد ایران نیز، با توجه 
به بحران نقدینگی و تأمین ارزی ریالی کشور به ویژه با 
پیش بینی تداوم کاهش قیمت نفت، شرایط به گونه ای 
پیش مــی رود که اقتصاد کشــور نیازمنــد تمهیداتی 
برای تأمین ارزی اســت. برای ایــن منظور اقتصاد باید 
اقتصاد درصدد جذب ســرمایه های خارجی باشد که 
یکی از راهکارهای تأمین ســرمایه خارجی، استقراض 
خارجی است. بدهی خارجی کشور در سال های اخیر 
و در نتیجه تحریم ها به شــدت کاهش یافته اســت و 

می تــوان از ظرفیت خلق بدهــی خارجی برای تأمین 
مالی بهــره بــرد. درحال حاضر، میزان بدهی بســیار 
کمتر از سقف مجاز آن در برنامه ششم توسعه است. 
حجم بدهی های خارجی بالفعــل در پایان خردادماه 
امســال، به ۵٫۵  میلیارد دلار رســیده که ۴۵۴  میلیون 
دلار از این بدهی کوتاه مــدت و ۵٫۰۳  میلیارد دلار هم 
میان و بلندمدت اســت. این در حالی است که میزان 
تعهدات و بدهی های خارجی تضمین شــده از سوی 
دولت و بانک های عامل در سال های برنامه ششم، به 
گونه ای تنظیم شــده که ارزش حال خالص بدهی ها و 
تعهــدات دولت بدون تعهدات ناشــی از قراردادهای 
قانون تشویق و حمایت سرمایه گذاری خارجی، نباید در 
سال آخر برنامه بیش از ۵۰  میلیارد دلار باشد.  بنابراین 
می توان با توجه به لزوم خروج سریع از شرایط رکودی 
و کاهش وابستگی به درآمدهای ارزی ناشی از فروش 

نفــت، از روش تأمین و جذب ســرمایه گذاری خارجی 
با رویکرد اســتقراض خارجی استفاده کرد؛ ولی برای 
این موضوع باید محل خــرج  این نوع بدهی خارجی، 
طرح های  عمرانی و زیرساختی باشد. در غیراین صورت، 
نمی تــوان به خــروج از رکود امیدوار بــود. اگر بدهی 
خارجی برای تأمین مالی طرح هایی باشد که ارزآوری 
دارند مانند احداث تجهیزات صادراتی در بنادر، تقویت 
زیرســاخت های صادراتی، احداث کارخانجات مربوط 
به فــراوری نهاده های خام صادراتــی و... می توان از 
محــل درآمدزایی چنیــن طرح هایی، بــه بازپرداخت 
به موقع این بدهی ها امیدوار بود و چرخه و مکانســیم 
اقتصاد را به ســرعت بهبود داد؛ اما اگر قرار باشد سود 
و بازپرداخت بدهی خارجی از محل درآمد ملی تأمین 
شده و وابســته به درآمد ملی باشد، کارایی این روش 
تأمین مالی کاهش می یابد و عملا ارز ناشــی از بدهی 

خارجی با ارز ناشی از فروش نفت بازپرداخت خواهد 
شد که به نفتی  ترشدن اقتصاد دامن خواهد زد. اقتصاد 
کشور درحال  گذار از اقتصاد نفتی به اقتصاد مبتنی بر 
مالیات است. در صورت استفاده از ظرفیت خلق بدهی 
خارجــی می توان این روند و این دوره  گذار را تســهیل 
و تســریع کرد. برای این منظــور، باید به فکر راهکاری 
مناسب برای اخذ بدهی خارجی باشیم. یکی از بهترین 
و مهم ترین منابــع بدهی خارجی صندوق بین المللی 
پول است که با رعایت چارچوب های اقتصاد مقاومتی 
و با توجــه به عضویت ایران در ایــن نظام مهم پولی 
جهــان، نظارت های حمایتی در زمینه نحوه هزینه کرد 
ایــن مبلغ نیز مــورد نظارت این دســتگاه قرار خواهد 
گرفت که موجب افزایش شفافیت اقتصادی و افزایش 
کارایی چنیــن مبلغــی خواهد بود. برای تشــخیص 
طرح هــای ارزآور باید دولت درصدد شناســایی دقیق 
ظرفیت های اقتصادی باشــد و به واسطه این طرح ها 
بتــوان ارزش افزوده بالایی در حــوزه تولید و بازرگانی 

خارجی ایجاد کرد. 

استقراض خارجى با اولویت پروژه هاى ارزآور
 على قنبرى

 معاون وزیر جهاد کشاورزى

 محسن وفادوست

مهــدی محمــدی: مدیرعامــل فولاد 
مبارکــه اصفهــان در نشســت خبری 
خــود بیــان داشــت: باید برای ســال 
۲۰۲۵ میــلادی که تولیــد و نیاز فولاد 
بــه دو میلیارد تن در ســال می رســد 
آماده رقابت باشــیم و تنها راه، توسعه 
صــادرات به عنــوان اســتراتژی ملی 
پاســخ  در  وی  ماســت.  ســازمانی  و 
بــه ادعاهایی کــه توجیــه اقتصادی 
طرح های توسعه را زیر سؤال می برند 
ابــراز داشــت: یک ذهــن آینده نگر در 
شــرایطی که قیمت فولاد، مواد اولیه 
و انــرژی در کف قیمت اســت، امروز 
را بهترین فرصت برای ســرمایه گذاری 

می داند.
دکتر سبحانی به تشریح راهبردهای بزرگ ترین 
تولیدکننــده فــولاد کشــور در دوران پســاتحریم 
پرداخت وبا اشاره به اختصاص بیش از ۵۰ درصد 
از بازار فولاد کشــور به فــولاد مبارکه اصفهان، از 
تولیــد ۱۲۵۰۰ هزار تن آهن اســفنجی در ســال و 
نیمی از فولاد مورد نیاز کشــور به عنوان گوشه ای 
از توانایی هــای فــولاد مبارکــه نــام بــرد و بیان 
داشــت: اکنون ۳۵۰ هزار نفر به طور مستقیم در 
این مجتمع یا شــرکت های وابسته به آن در حال 
خدمت رسانی هستند و حدود ۴۰۰ شرکت تولیدی 
و خدماتــی در تأمین مــواد مورد نیــاز یا مصرف 
تولیدات ایــن مجتمع صنعتی نقش دارند. به این 
واســطه مجتمع فولاد مبارکه ســهمی معادل ۷ 
درصد از تولید صنعتی و ۱٪ شاخص GPD کشور 

را در اختیار دارد. 
وی همچنین به طرح های گسترش واحدهای 
زیرمجموعه فولاد مبارکه در سراســر کشور اشاره 
کرد کــه به گفته وی برای افزایش بهره وری و بالا 
رفتن توان صادرات و سطح کیفی محصولات این 

شرکت در آینده ضروری است. 
ســبحانی تأکیــد کرد: بــرای حفظ ســهم ۵۰ 
درصدی بازار داخلی تا ســال آینــده، تولید فولاد 
خــود را بــه دوازده و نیــم میلیون تن در ســال 
خواهیم رســاند و مصمم هســتیم این روند را در 
میان مدت تا ۲۵ میلیون تن در سال ادامه دهیم. 

ســبحانی، با تشریح چشــم انداز منطقه ای، از 
کاهــش منازعــات و افزایش تقاضــای فولاد به 
عنوان عناصر اصلی بازســازی منطقه بحران زده 
خاورمیانــه یادکرد و گفت: قرار نیســت جنگ در 
ســوریه، عراق و یمن تا ابد ادامه پیدا کند و ما باید 
آماده تأمین محصــولات فولادی برای این مناطق 

باشــیم، چون خاورمیانه بازار اصلی ماســت و به 
مــا تعلــق دارد و البته علاوه بر بــازار داخل باید 
با توجه به حجم تقاضای محدود برای توســعه 
کشور و دستیابی به نرخ رشد بالای رشد، به سمت 
افزایش کیفیت محصــول و تولید اقلام با فناوری 
پیشرفته جهت مصارف جدید دنیای صنعت پیش 

برویم. 
وی با اشــاره به انعقــاد قراردادهای فاینانس 
بــه مبلغ ۹۰۰ میلیون یورو توســط این شــرکت و 
طرف های اروپایی در ســفر اخیــر رئیس جمهور 
بــه ایتالیا و فرانســه تأکید کرد: اســتفاده از منابع 
مالی خارجــی با توجه به پایین بــودن نرخ بهره 
و نبــود چنین منابعی در داخــل، راهی مطمئن و 
به صرفه بــرای تحقق اهداف تولیدی و صادراتی 
در ســال های آینده اســت که امروز به مدد تدبیر 
دولت یازدهم و رفع تحریم ها در اختیار شرکت ها 
و تولیدکنندگان قرار گرفته و البته نزدیک به نیمی 
از این مبلغ در داخل کشور برای اجرای طرح های 
مورد نیاز به پیمانــکاران داخلی پرداخت خواهد 
شــد که خود باعث تحرک اقتصادی در بخشــی 
از صنعــت خواهد بــود.  ایــن قراردادها به گفته 
سبحانی در رابطه با افزایش تولید فولاد هرمزگان 
از یک و نیم میلیون تن به ۳ میلیون تن در ســال، 
تکمیل پروژه فولاد سفیددشت و احداث خط نورد 

گرم شماره دو این کارخانه است. 
مدیرعامــل فــولاد مبارکــه با تشــریح اوضاع 
اقتصادی جهان، به کاهش نرخ رشد اقتصادی در 
چین به عنوان رقیب اصلی فولاد ایران اشاره کرد 
و گفت: این نرخ رشد باعث شده تا ظرفیت مصرف 
فولاد در چین کاهش و تولیدات بلااستفاده آنان با 
کمک مشــوق های انحصاری دولت چین در کنار 
کاهش مصنوعی ارزش یوان به بازارهای منطقه 

هجــوم بیاورد کــه با در نظــر گرفتن 
کاهش قیمت انرژی، بدترین سناریوی 
ممکــن در این چندســاله رقم خورده 

است. 
وی در ادامــه از عــزم همیشــگی 
مدیران در این شــرکت برای سازگاری 
با شرایط و تلاش برای پیشرفت در هر 
شــرایطی یادکرد و خواستار آن شد که 
تعرفه هــای واردات فولاد مانند برخی 
کشــورها مثل ایالات متحــده، یا حتی 
ترکیــه به نحوی تنظیم شــود تا تولید 
داخلی بیش از این توان رقابت خود را 

از دست ندهد. 
مدیرعامل فــولاد مبارکه همچنین 
به ایفای مســئولیت های اجتماعــی این مجتمع 
صنعتی در اســتان و کشور اشــاره کرد و تصریح 
داشت: این شــرکت با مشارکت در تکمیل مصلی 
بزرگ اصفهان، ورزشــگاه نقش جهان، ســاخت 
پایگاه امداد و نجات مبارکه، حمایت از ورزش در 
سطوح همگانی و باشگاهی و مشارکت در احداث 
خط مترو از شــهر مجلسی تا بهارستان، سعی در 
انجام وظایف اجتماعی خود به عنوان بزرگ ترین 
مجتمع صنعتی کشــور داشته است. همچنین در 
جهت حفاظت از محیط زیست و کاهش صدمات 
ناشــی از تولیــد فاضــلاب، هزینه هــای احداث 
تصفیه خانه های شــهرهای همجوار این مجتمع 
را پذیرفته و طی ســه سال گذشــته ۲۰۰ میلیارد 
تومــان را برای خرید و نصب فیلترها، غبارگیرها و 
سیستم های پایش سطح آلاینده ها در این مجتمع 

صرف کرده است. 
ســبحانی در این نشســت با اشاره به وضعیت 
مصــرف آب در بخش های کشــاورزی، شــرب و 
صنعــت در جهان و ایران گفت: بر خلاف ســهم 
۱۸ درصدی مصــرف آب در دنیا بــرای صنعت، 
مصرف آب صنعتی در ایران تنها ۲ درصد اســت 
و مــا فقط یــک و نیم درصد ظرفیــت آبی زاینده 
رود را مصــرف می کنیم که بــا تلاش های صورت 
گرفته و به کارگیــری سیســتم های بازچرخانی و 
تصفیــه توانســته ایم مصــرف آب را از ۱۶٫۶ متر 
مکعب به ازای هر تن فــولاد به ۵٫۶ متر مکعب 
کاهش بدهیم. سبحانی در پایان خواستار افزایش 
جایزه هــای صادراتی و تعییــن تکلیف نرخ ارز در 
کشــور شــد: اموری که با توجه به تــورم داخلی 
هرسال توان صادراتی و رقابتی تولیدکننده داخلی 
را با وجود ثابت نــرخ ارز تضعیف می کند و روند 

توسعه را کند می کند. 

استراتژی ملی و سازمانی ما صادرات است
مدیر عامل فولاد مبارکه: راهى جز توسعه صادرات نداریم


