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ادامه از صفحه اول

اقتصاد

نوروز از منظر فرهنگی و اجتماعی
۸. نوروز همچنین نمایش توجه به محیط  زیست و 
طبیعت انسانی است. در این ایام، گویا نسیمی وزیدن 
می گیرد و فطرت خفته انسانی را بیدار می کند و انسان 
با استمداد از طبیعت، راهی به سوی بازیابی طبیعت 
انسانی خویش می گشاید. سفرهای نوروزی به اقصی 
نقاط کشــور و نیز پناه بردن انســان ها به طبیعت در 
روز ســیزدهم فروردین  را نیز در همین راستا می توان 

ارزیابی کرد.

نه به استعفا 
یکی از موفقیت هــای دکتر نجفی تنظیم گزارش 
مســتند حقوقی دربــاره عملکرد مالــی و مدیریتی 
شهردار ســابق و مهم تر از آن ارائه رسمی و قانونی 
آن به قوه  قضائیه بوده است که این می تواند یکی از 

افتخارات مدیریت شهری باشد.
۳- مســئولیت پذیری و پاسخ گویی از دیگر اصول 
حکمرانی اســت که شــهردار تهــران در این مدت 
به صــورت راهبردی بــه آن اهتمام ورزیده اســت. 
مســئولیت پذیری بدون حاکمیت قانون و شــفافیت 
محقق نخواهد شــد. اینکه شهردار خود را در مقابل 
شــورای شــهر تهران کــه نماینده مردم اســت، به 
صورت مســتمر (حداقل دو هفتــه یک  بار) ملزم به 
پاســخ گویی بداند یا نسبت به نیازهای اساسی مردم 

مسئولیت پذیری داشته باشد، رویه ای مبارک است. 
۴- عدالت یکی از اصول کلیدی حکمرانی خوب 
اســت. عدالت، رفــاه و آرامش پایــدار در جامعه و 
رعایت حقوق مســاوی و برابر برای همه شهروندان 

از اصول اولیه حکمرانی شایسته است. 
از دیگــر اقدامــات خــوب شــهردار در ماه های 
گذشته تلاش برای تحقق عدالت در ابعاد اجتماعي، 
انسانی، اقتصادی، سیاســی و مدیریتی است. مبارزه 
با رانت خواری و شبکه گسترده تبعیض و بی عدالتی 
و قطع کــردن دســت رانت خــواران و ویژه خواران و 
تلاش برای تحقق عدالت در مدیریت شهری یکی از 

توفیقات اساسی شهردار تهران بوده است.
۵- اثربخشــی و کارایــی را ابزاری بــرای تنظیم 
فعالیــت نهاد ها در راســتای اســتفاده کارا از منابع 
طبیعی و حفاظت از محیط  زیســت تعریف کرده اند. 
یکی از رویکرد های موفق شهردار تهران که همواره 
مورد حمایت شورای شــهر بوده، تلاش برای تمرکز 
بــر منابع پایــدار درآمدی و پرهیز از تراکم فروشــی، 
شهرفروشــی و تخریب محیط  زیســت بوده اســت. 
متأســفانه در دهه گذشــته، شــهر تهران بدترین و 
ناکارآمدترین شیوه را برای اداره شهر اتخاذ کرده بود 
و نتیجه آن اداره شهر با هزینه های هنگفت و تخریب 
باغات و محیط  زیست و فقدان اثربخشی بوده است. 
از اصــول حکمرانــی خــوب و شایســته، اهتمام و 
اثربخش  کردن مدیریت شــهری با راهبرد توسعه ای 
اســت عملکرد شهرداری در هفت  ماه گذشته نشان 
داده اســت این رویکرد ها می توانــد نویدبخش یک 
الگوي موفق اداره شــهر برای کلان شهرهای کشور 
باشد. اقدامات شایسته شهردار تهران در مدت کوتاه، 
نویدبخش آینده خوب و درخشــان برای شهر تهران 
و شــهروندان تهرانی اســت. بالطبع شــورای شهر 
تهران به صورت یکپارچه از تداوم مدیریت آقای دکتر 
نجفی حمایت کــرده و اینجانب نیز قطعا در روز ۱۹ 
فروردین در صحن علنی شــورا به پــاس احترام به 
رأی مردم شــریف تهران و پاسداشت اعتماد آنان به 

استعفای آقای نجفی رأی منفی خواهم داد.

ممنوعیت تحویل قطعات 
غیراستاندارد  خودرو  در سال ۹۷

وزیــر صنعــت، معــدن و تجــارت گفــت: هیچ  �
خودروســازی در ســال آینــده حــق تحویل گرفتــن 
قطعات غیراستاندارد را ندارد. به گزارش مهر، محمد 
شــریعتمداری در مراســم رونمایــی از کتاب گزارش 
عملکرد پایدار و مســئولیت اجتماعــی ایران خودرو 
گفت: آخرین جلسه شورای سیاست گذاری خودرو در 
سال جاری، در ایران خودرو تشکیل و در آن گزارشی از 
وضعیت و عملکرد صنعت خودرو ارائه شــد؛ این در 
حالی است که صنعت خودروسازی تا امروز توانسته 
با تولید یک میلیون و ۶۰۰ هزار دســتگاه خودرو، حدود 
۹۸ درصد هدف تعیین شده برای سال جاری را محقق 
کند. وزیر صنعت، معدن و تجارت افزود: رشــد کیفی 
۲.۵درصدی خودروها نسبت به سال قبل، راضی کننده 
نیست؛ بنابراین قطعه ســازان و خودروسازان در سال 
جدیــد باید به این موضوع توجه داشــته باشــند؛ به 
نحوی که  در سال ۹۷ هیچ خودروسازی حق تحویل 
قطعــات غیراســتاندارد را نــدارد و تحویــل این نوع 
قطعات برای خودروســازان ممنوع اســت و اگر این 
اتفاق بیفتد، بــا آنها برخورد خواهد شــد. او تصریح 
کرد: برای نظارت بر این کار، یک شورا در کنار سازمان 
استاندارد مســئول پیگیری خواهد شد؛ این در حالی 
است که ۳۲ هزار میلیارد تومان برای نوسازی صنعت 
خودرو و قطعه سازی پرداخت شده است، ۵۳ درصد 
تولیدات صنعت خودرو دوستاره است که به هیچ وجه 
پذیرفتنی نیســت و چهار درصد تولیدات این صنعت 
نیز تک ستاره هستند که امیدواریم به زودی از صنعت 
خودرو ایران حذف شــوند. وزیر صنعــت در ادامه با 
اشاره به تمرکزگرایی صنعت کشور اظهار کرد: این سد 
باید شکسته شود و صنعت کشور به پیرامون حرکت 
کند. درعین حال، عمق ســاخت داخــل خودروها نیز 
یکی از مهم ترین مسئولیت های صنعت خودرو است؛ 
چراکه عمق ساخت داخل، بدون رعایت استانداردها 
خیانت به مردم ایران اســت و به تنهایی ممکن است 

منجر به فاجعه ملی شود.

متهمان بورسي
 ممنوع الخروج شدند

مدیر امور حقوقی و انتظامی سازمان بورس و اوراق  �
بهادار، از دســتور قضائی مبنی بر ممنوع الخروجی ۱۴ 
متهم بورســی خبر داد. محمدعلی شیری زاده گفت: 
این متهمان بورسی اخیرا در یکی از پرونده ها که در آن 
ظن دست کاری و استفاده از اطلاعات نهانی می رفت، 
از طریق مرجــع قضائی ممنوع الخروج شــدند. وی 
افزود: این اقدام پس از آن انجام شد که گزارش هایی 
مبنی بر اینکه در یکی از نمادهای بورسی مجموعه ای 
از فعالیت هــای غیرمجــاز در حال انجام اســت، به 
سازمان بورس و اوراق بهادار رسید. البته مجموعه ای 
از عناوین و جرائم عمومی هم در پرونده احراز شــد. 
این موارد نیز اعلام شــد، امــا در مورد جرائم عمومی 
طبــق مــاده ۵۲ قانون بــازار، وظیفه مــا اعلام جرم 
اســت. مدیر امور حقوقی و انتظامی ســازمان بورس 
و اوراق بهــادار با بیان اینکه ســازمان بورس و اوراق 
بهادار درخصوص جرائم بورسی به عنوان شاکی وارد 
می شــود، گفت: افرادی که در نماد بورسی موردنظر 
اقــدام به دســت کاری و اســتفاده از اطلاعات نهانی 
کرده اند در ســطح گســترده فعالیت کرده و ما در این 
خصوص شکایت خود را در دادسرا به ثبت رسانده ایم. 
به گفته شــیری زاده، همه اشخاصی که در این پرونده 
متهم هســتند، عمدتا با همدیگر روابط فامیلی سببی 
و نســبی دارند و به صورت «ســازمان یافته» فعالیت 
کرده اند. به این معنی که تمامی متهمان با برنامه ریزی 
و به صورت هماهنگ اقدامــات خود را انجام داده و 

جرائم متعددی را مرتکب شده اند. 

اطلاعیه امور اراضي درباره تغییر 
کاربري زمین و باغ در ایام نوروز

شــرق: با توجه به شــدت گرفتن تبلیغات کاذب  �
و فعالیت های ســودجویانه در زمینــه خرید زمین و 
ویلاسازی و ساخت وســازهای غیرمجاز در زمین های 
کشاورزی در تعطیلات نوروزی، سازمان امور اراضي از 
مردم خواست فریب این تبلیغات را نخورند. بر اساس 
اطلاعیه ســازمان امور اراضي، بر اساس قانون حفظ 
کاربری اراضــی زراعی و باغ ها، هرگونه تغییر کاربری 
و تفکیک اراضی کشاورزی، ساخت وساز و دیوارکشی 
در مــزارع و باغ ها بــدون اخذ مجوز ســازمان جهاد 
کشــاورزی ممنوع است و علاوه بر قلع و قمع بناهای 
احداثی، با متخلفان طبق قانون برخورد خواهد شد. 
در این اطلاعیه همچنین تأکید شــده اســت: مردم در 
صورت مشــاهده هرگونــه تخریب و تغییــر کاربری 
زمین های کشاورزی مراتب را از طریق تماس با سامانه 
ارتباط مردمی حفاظت اراضی کشاورزی (تلفن ۱۳۱) 
یا مراجعه به واحدهای کشــیک مســتقر در مدیریت 
جهاد کشاورزی شهرستان و مدیریت های امور اراضی 
اســتان اطــلاع دهند. گشــت های حفاظــت اراضی 
کشــاورزی در ایام تعطیلات نوروز با گشت و مراقبت 
مســتمر و حضور فعال در عرصه های کشاورزی و نیز 
گزارش های دریافتی از ســامانه ۱۳۱ مــزارع و باغ ها 
را رصــد می کنند و با هرگونه ساخت وســاز غیرمجاز 
و اقــدام به تغییر کاربری و تخریــب برخورد خواهند 
کرد. بر اســاس قانون جلوگیری از خردشــدن اراضی 
کشــاورزی، هرگونه تفکیک و افراز اراضی کشــاورزی 
به قطعات کمتــر از نصاب های تعیین شــده ممنوع 
بــوده و ارائه هرگونــه خدمات ثبتــی از قبیل صدور 
ســند مالکیت تفکیکی یا افرازی به این گونه زمین ها

 نیز غیرمجاز است.

سال پانزدهم    شماره 3112 یکشنبه   27 اسفند 1396

بازگشت رانت و انحصار
 با بخش نامه جدید خودرویی؟

بــا مصوبه جدیــد هیئــت دولت و بــا توجه  �
بــه مکاتبــه رئیس مجلس شــورای اســلامی با 
رئیس جمهــور، واردکنندگان غیررســمی مجددا 
از گردونــه واردات خــودرو حــذف شــدند. بــه 
گزارش تســنیم، اواخر هفته گذشــته معاون اول 
رئیس جمهــور مصوبه جدیــد خودرویی را ابلاغ 
کرد کــه بر اســاس آن، واردکنندگان غیررســمی 
خودرو مجــددا از صف واردات حذف شــدند. بر 
اســاس تبصره یک ۱۳ مصوبه دی ماه سال جاری 
هیئت دولت دربــاره واردات خودرو، واردکنندگان 
را  خــودرو  واردات  اجــازه  نیــز  غیرنمایندگــی 

پیدا کرده بودند. 
در مــاده ۱۳ آمده اســت کــه واردات خودرو 
ســواری با توجه بــه ماده (۴) قانــون حمایت از 
حقوق مصرف کنندگان مصــوب ۱۳۸۸، منوط به 
داشتن نمایندگی رسمی و همچنین زیرساخت های 
لازم و کافــی برای ارائه خدمــات پس از فروش و 
اخــذ تأییدیه هــای لازم از وزارت صنعت، معدن 
و تجارت اســت. این در حالی اســت که از اواخر 
ســال ۹۵، فقــط واردکننــدگان رســمی و دارای 
نمایندگی امکان واردات داشــتند؛ امــا از ابتدای 
ســال جاری، ســایت ثبت ســفارش خودرو برای 
همه واردکنندگان بسته شد و عملا برای هیچ یک 
از دو گــروه امکان واردات و ثبت ســفارش وجود 
نداشت. موضوع ممنوعیت فعالیت واردکنندگان 
غیرنمایندگی، در چند ســال اخیــر همواره مورد 
بحــث بوده؛ اما بــا نامه رئیس مجلس شــورای 
اســلامی به رئیس جمهور درباره دســتورالعمل 
واردات خودرو، این بــار ظاهرا مجلس از فعالیت 

این صنف جلوگیری کرده است. 

خبر

در این بازه زمانی ارزش واردات 
خودروهای سواری، کامیون ون و ... 
۲۰ میلیارد دلار است. تقریبا به طور 
متوسط سالانه بیش از یک میلیارد 
دلار واردات داشته ایم. امسال هم 
به تنهایي تا ۲۱ بهمن، یک میلیاردو 

۸۵۳ هزار دلار خودرو سواري وارد 
کشور شده است

  کاهش تعرفه واردات خودرو به نفع چه قشــری  �
از جامعه است و چه تأثیري روي این صنعت دارد؟

در صنعت خودرو به طور خاص مسئله این است که 
بازی با تعرفه به نفع بسیاری از واردکنندگان می شود.

 صنعت خودروی ایران توانایی کافی برای تولید  �
محصولات موردنیاز داخل را دارد؟

صنعت خودرو در یک پارادوکس گیر کرده که نتیجه 
سال ها بی عملی دولت هاست. خودرو کالایی نیست که 
به سادگی به آن نگاه شود، از کالاهای فوق العاده تأثیرگذار 
است که مصرف را در جامعه زیاد می کند. براساس یك 
کار تحقیقی که با جمع آوري داده از روزنامه های موجود 
بین ســال هاي ۱۳۰۲ تا ۱۳۰۷ انجام شــد، ارزش واردات 
خودرو در این مقطع زماني و ارزش کل واردات کشور را 
استخراج کردیم، سپس یك نسبت گرفتیم؛ بر این اساس 
در ســال ۱۳۰۲، دومیلیون و ۶۷۳هزار و ۴۵۰ قران ارزش 
واردات خودرو بود. میزان کل واردات کشــور هم در آن 
زمــان ۶۸۱ میلیون و ۳۲۲هزار قِران بود. نســبت واردات 
کل به واردات خودرو در این سال، سه دهم است. (قِران 
واحد پول ایــران در دوران قاجاریه بــود. قِران از نقره و 
به صورت سکه های ۱۰شــاهی (نیم قِران)، یک قِران، دو 
قِران و پنج قِران ضرب می شــد. بــا توجه به اینکه قِران 
هزار دینار ارزش داشــت در زبان عامیانه، زار (هزار) نیز 
نامیده می شــد. این ســنت حتی بعد از تغییر واحد پول 
ایران به ریال هم ادامه پیدا کرد و ســکه های دو ریالی و 

پنج ریالی دوزاری و پنج زاری نامیده می شدند).
ازآنجایي  که ما در کشــورمان توسعه را از طریق رشد 
صنعتي لمس نکرده ایم، بلکه توسعه را از طریق مصرف 
لمس کرده ایــم، در نتیجه به نحو بســیار تعجب آوری 
میــزان واردات خودرو در ســال ۱۳۰۷ بــه ۴۸میلیون و 
۸۷۳هزار و ۷۶۱ قِران می رسد. نسبت واردات خودرو به 
کل واردات ۵٫۹۶ درصد می شــود. در چهار تا پنج سال 
میزان مصرف به ســرعت بالا می رود و بعدها به چیزی 
بیــش از ۱۷ تا ۱۸ درصد می رســد. البته بیماري مهلك 
مصرف افراطــي فقط به خودرو محــدود نبود، مثلا در 
همان ســال گرامافون به ارزش ســه میلیون و۶۵۰هزارو 
۲۳۳ قِران، قالــي فرنگي به ارزش یك میلیون و۹۲هزار و 
۲۸۸ قِــران و حتي کار به جایي مي رســد که دســتمال 
جیبي به ارزش ۴۳۸هزارو ۵۶۰ قِران واردات! داشته ایم 
و جالب اســت بدانید که در همان ســال ها نیز مشــابه 
همیــن زمان کنوني مــا، اســتدلال هاي فریبنده کیفیت 
بدون حق مصرف کننده، بارها مطرح مي شد و به عبارتي 
ناتوانی مدیریت اقتصادي و توسعه در پس همین الفاظ 

پوپولیستي پنهان مي شد.
 در دوران جدید وضعیت واردات خودرو چگونه  �

است؟
در دوران جدید هم این وضعیت تکرار می شود؛ مثلا 
فرض کنید در ســال ۱۳۶۸ با پایان یافتن جنگ، مسئولان 
اقتصــادي و همچنیــن ذي نفعان، پیــکان را خودروی 
نامناســبی اعلام کردند و گفتند بــرای ایجاد رقابت باید 
واردات انجام شــود. به این ترتیب خودروســازی هایی 
وارد عرصه کار شــدند که بیشــتر روي مونتــاژ متمرکز 
بودنــد. هنوز هم بعد از ۲۶ ســال این خودروســازي ها 
مونتاژکننده هســتند. قبل از انقــلاب هم تقریبا صنعت 
خودروی مونتاژی داشــتیم. این رویه باعث شد در سال 
۶۸ با جملاتــي ظاهرفریب برای ایجــاد رقابت واردات 
را آزاد کنیم، درحالی که تصمیم ســازان متوجه نشــدند 
حرکت به این سمت، نیازمند استراتژی و انسجام است. 
در ایــن دوره با توجه به واقعیــت کمبودها براي توجیه 
واردات، الفاظ عجیبي برجســته شد مانند واردات بدون 
انتقــال ارز؛ درحالی که اصــلا واردات بــدون انتقال ارز 
امکان پذیر نیســت (در دوران قبل تر تجــار از برات براي 
مبادلات خود اســتفاده مي کردند، درحالي که در دوران 
جدید این امر مي تواند به نوعي خلق نقدینگي بي پایه در 
اقتصاد باشــد که در همین تله تاکنــون گیر افتاده ایم) و 
در واقع این بحث ها توجیهاتی بود برای کارهای خطایی 
که می خواســتند انجام دهند. در ســال ۶۹ کل واردات 
خودرو و قطعات یدک آن ارزشــي معادل ۸۲۷ میلیون 
دلار داشت که این رقم در سال ۷۰ به سه میلیاردو ۲۳۵ 
میلیارد دلار رســید. در ســال ۷۱ هــم ارزش واردات به 

دومیلیاردو ۹۵۷ میلیارد دلار رسید.
در ایــن دوره اتفاقی افتاد و آن هم بي انضباطي هاي 
مالي، رؤیاپردازي ها در قالب واژه هاي زیبا مانند توســعه 
ولي بدون محتوا، اقدامات خــارج از ظرفیت اقتصادي 
کشــور به همراه اقدامات عوام گرایانه ماننــد ارائه پنج 
هزار دلار به هر شناسنامه یا اجرائي کردن گسترده همان 
واژه پیش گفته ام؛ یعني واردات بدون انتقال ارز. این گونه 
بي مبالاتي ها ســبب شــد کشــوری که در دوران جنگ 
اعتبارات اســنادی و مالی آن در دنیا مقبول بود، بعد از 
جنگ بر اثر همین رفتارها و انباشت بدهي ها، در جهان با 

بي اعتباري مالي مواجه شود.
 در سندهاي توســعه اي که براي صنعت خودرو  �

ترسیم شده، دستیابي به بازارهاي منطقه هم لحاظ 
شده اســت. در این صنعت هیچ گاه شاهد صادرات 

بوده ایم؟
در این صنعت اصلا توجهی به صادرات نشده است 
و این صحبت ها به نوعی خوش خیالی است. کشور بعد 
از جنگ مشــکل مالی پیدا کرد، اعتبار مالی آن در ســال 
۷۱ از دست رفت و در سال ۷۲ و ۷۳ به اوج خود رسید. 
میــزان ارزش واردات در قالب خــودرو کامل و قطعات 
در این دوره زمانی هفت میلیارد و ۹۸۴ میلیون دلار بود. 
درآمدهای ارزی حاصل از صادرات نفت کشــور در این 
زمان ۶۵ میلیــارد و ۲۱۸ میلیون دلار بود. به این ترتیب در 
ایران حدود ۱۲ درصد درآمد ارزی صرف واردات خودرو 
و قطعات آن مي شد و در مقابل هیچ چیزی هم به دست 
نمي آمد. با بروز مشــکل براي اعتبارات اسنادي ایران و 
مضایــق مالي و تأمین آن در جهان همچنین بي اعتباري 
حاصل شده در جوامع ملي جهاني، مسئولان اقتصادي 

کشــور براي این بخش صنعتي مصرف کننده شدید ارز و 
از روي اجبار، نه با نگرش توســعه اي، قانوني را تصویب 
کردند که حتي عنــوان آن مي تواند موضوع یك تحلیل 
اقتصادي عمیق کارشناسي درباره دلایل توسعه نیافتگي 
کشور باشــد. «قانون چگونگی محاسبه و وصول درآمد 
حقوق گمرکی، ســود بازرگانی و مالیات انواع خودرو و 
ماشین آلات راهسازی وارداتی و ساخت داخل و قطعات 
آنها» با بروز مشکل براي کشور تصویب شد. این قانون با 
اهداف درآمدی نوشــته شد. حدودا در همان بازه زمانی 
چین که اکنون مي رود در دنیا در زمینه خودرو نیز اثرگذار 
باشد و شــهود آن را در خیابان ها و بیابان هاي کشورمان 
مشاهده مي کنیم، «قانون راهبرد بلندمدت برای توسعه 
تأمین صنایع خودروی چین» را تدوین و تصویب کرد که 
از عناوین این قوانین به خوبي تفاوت نگرش در دولت ها 
را مي توان دریافت. با تصویب قانوني با رویکرد درآمدي 
براي صنعت خودرو، ثبت ســفارش خودرو ممنوع شد. 
نه اینکه مثل کشــور کره بگویند ۲۵ سال واردات خودرو 
ممنوع اســت. هیچ سالی در کشــور ما واردات خودرو 
ممنوع نبوده اســت؛ زیرا عوامل خارجــي و ذی نفعان 
بیرونــی زیــاد بوده اســت و دولت هــاي مــا در زمینه 
تصمیمــات اقتصادي، به جــز دوره هایي محدود، چنین 
اقتدار یا تمایلي به بروز آن به دلایل مختلف نداشته اند. 
در سال ۴۷، ۱۱ خودروساز داشتیم. این تعداد خودروساز 
حــدود ۱۷ هــزار دســتگاه خــودرو تولیــد مي کردند. 
در حال حاضــر هم ۴۲ واحد دارای پروانه بهره  برداری در 
صنعت خودروسازي شامل خودروهاي سواری و تجاری 
وجود دارد و تعداد واحدهاي در دست اجرا هم ۲۱ واحد 
است. این آمارها با هیچ کجای دنیا نه به لحاظ منطقي 

و نه به لحاظ عقلاني همخوانی ندارد.
 تعداد واحدهای خودروســازی در ایران بیش از  �

ظرفیت مورد نیاز است؟
این میزان واحد تولیدی خیلی زیاد است. در کره فقط 

پنج خودروسازی وجود دارد.
 چرا در ایــران علاقه مندیم بیش از ظرفیت مورد  �

نیاز مجــوز فعالیت برای واحدهــای صنعتی صادر 
کنیم؟

زیرا خودروســازي در ایران متکي به واردات اســت. 
خودروسازهای ایران عموما واردکننده هستند و به عنوان 
مونتــاژکار فعالیت می کنند. وقتی کشــور بی پول شــد، 
قانون درآمدی برای خودرو نوشــتند؛ ولی خیلی حرکت 
مثبتي براي حرکت به ســمت تولید صورت نگرفت. در 
صنعت خودرو چهار یا پنج مدیر با تهوّر ورود پیدا کردند 
تا خودروسازي را راه بیندازند. البته کشور برنامه منسجم 

بــرای تأمیــن منابع نداشــت و با 
محدودیت منابع مالی مواجه شده 
بود؛ زیرا در ســال ۷۷ درآمدهای 
کشــور از محل صــادرات نفت و 
گاز تک رقمی شــد و در آن ســال 
اگر اشــتباه نکنم، کمي بیش از ۹ 
میلیارد دلار درآمد داشتیم. از سال 
۸۱ دوباره درآمدهای ارزی کشور با 
تغییر قیمــت نفت افزایش یافت. 
به لحاظ همیــن افزایش، مجددا 
فراموشــي دولت هــا بــروز یافت 

و زحمات جوانان و کارشناســان کشــور و ذخیره دانش 
انباشته شــده را بــه دلیل ســوء مدیریت ها و تصمیمات 
اقتصاد کلان دولت ها و عوامل برون زای بخش نوپاي در 

حال رشد و توسعه، خاکسترنشین کرد.
 چرا بازار خودروي ایران این همه طالب دارد؟ �

براي پاسخ ســؤال شــما، اگر فروش خودروها را در 
دو مقطع در نظر بگیریم، براي هفت خودروســاز شامل 
ایران خــودرو (هم تولید و هم مونتاژ)، ایران خودرو دیزل 
(درحال حاضــر عموما مونتاژ)، ســایپا (تولید و مونتاژ)، 
ســایپا دیزل (کــه عموما مونتــاژکار چینی ها اســت)، 
پارس خودرو (اندکي تولید و عموما مونتاژ)، گروه بهمن 
(فقط یک خودروي تقریبا ســاخت داخــل دارد و بقیه 
محصولاتش مونتاژي اســت) و زامیاد (یک وانت نیسان 
آبــی دارد و بقیــه عموما مونتاژ اســت) مي توان دلایل 
چنین اشــتیاقي را نشان داد. از ســال ۷۱ این صنعت با 
همین قانــون پیش گفتــه نوشته شــده از روي اجبار، با 

زمینه ســازي ها و تلاش هاي متخصصــان و بدون تأمین 
مالي بلندمدت پایدار و قابل اتکا رشــد پیدا کرد تا ســال 
۹۵. در قســمت اول یعني سال ۷۰ تا ۹۵ که ساختارها و 
زمینه هاي ناقص فراهم شد و بعد از ازدیاد دریافتي هاي 
ارزي دولت ها به فراموشــي سپرده شــد، ارزش فروش 
ایــن هفت برند در بازار باید محاســبه شــود. این هفت 
خودروســاز جمعا ارزش فروش ریالي آنها پس از تبدیل 
به نرخ هاي رســمي ارز کشــور، حدود ۱۶۸ میلیارد دلار 
محصــول در این بازه زماني به فروش رســاندند که اگر 
متوسط فروش ســال ۷۰ تا ۹۵ را در نظر بگیریم، سالانه 

هفت میلیارد دلار می شود.
از ســال ۸۰ تــا ۹۵ کــه بــا فــداکاري شــرکت ها 
زیرســاخت هاي اولیه فراهم شــده بــود، ارزش فروش 
محصــولات این هفت خودروســاز معــادل ۹۵ درصد 
مبلغ فوق است. به این رقم باید محصولات خودروهای 
حاصل از فعالیت شرکت هاي صددرصد مونتاژکار مثل 
کرمان موتور و...، اعم از ســبك و ســنگین را هم اضافه 
کرد. با این حجم فروش، از سال ۸۰ تا ۹۵ به طور متوسط 
ســالانه معادل ارزش دلاري فروش هفت خودروســاز 
یادشده در بازار کشور ۱۰ میلیارد دلار است. حالا مي توانید 
متوجه شوید که این بازار چرا براي خودروسازان خارجي 
تشــنه به فروش و ذي نفعان واردکننــده این قدر جذاب 

است.
 در ایــن بــازه زمانــی چقــدر واردات خودرو  �

داشته ایم؟
واردات خودروهــای  ارزش  زمانــی  بــازه  ایــن  در 
ســواری، کامیون ون و ... ۲۰ میلیارد دلار اســت. تقریبا 
به طور متوسط ســالانه بیش از یک میلیارد دلار واردات 
داشته ایم. امسال هم به تنهایي تا ۲۱ بهمن، یک میلیاردو 
۸۵۳ هزار دلار خودرو ســواري وارد کشــور شده است. 
این فقط خودروی ســواری است و سایر خودروها در آن 
محاسبه نشده. از نظر تعداد هم ۷۰هزارو ۴۷۳ دستگاه 
خودرو سواري وارد کشور شده است. اینها را که کنار هم 
بگذارید، معلوم می شود که خیلی ها دندان تیز کرده اند 
وارد بازار ایران شوند. واردکردن خودرو با تولید آن زمین 
تا آســمان فرق می کند. اکنون کشور ما در اثر بي تدبیري 
مســئولان تصمیم گیر اقتصــادي به بازار مــکاره انواع 

خودروهاي جهان تبدیل شده است.
 مونتاژکردن خودرو در ایران، در اشتغال زایي مؤثر  �

است؟
قطعــا مونتــاژکاری در ایجاد اشــتغال پایدار نقش 
مؤثــری ندارد، زیرا تا زماني  که شــیر نفــت از طریق ارز 
حاصــل از صادرات نفت آن براي مکیدن فراهم باشــد، 
اشتغال گول زنکي فراهم مي شود. 
جدول های داده و ســتانده ســال 
۱۳۸۰ کــه هر ۱۰ ســال یــک بار 
تولید می شــود و این جدول را در 
ســال ۸۰ مرکــز آمار ایــران تولید 
کرده اســت، نشان مي دهد بخش 
تولید خــودرو و قطعــات، ۲۶٫۵ 
درصد کل مالیات کشــور را تأمین 
پرداخت  اول  رتبــه  و  می کردنــد 
مالیــات را در میــان بخش هــاي 
اقتصادي به خود اختصاص داده 
بودند. بر اســاس همین جدول داده و ستانده که در سال 
۹۰ توســط مرکز پژوهش هاي مجلس تهیه شده است، 
اگرچه همچنان خودروســازان رتبــه اول از نظر حجم 
پرداخــت مالیات را بــه خود اختصــاص مي دهند، اما 
ســهم آنها از تأمین درآمدهاي مالیاتــي به ۱۴٫۵ درصد 

رسیده است.
 این افت پرداخت مالیات ناشی از چیست؟ �

مونتاژ باعث شــده مالیات بخش خــودرو افت کند.
مالیــات در فراینــد تولید پرداخــت تزایــد می  یابد. در 
مونتاژکاری شــما عمق فرایند فعالیت و تولیدي ندارید. 

کسانی که وارد می کنند چقدر مالیات می دهند؟
  بنابراین بــا پرداخت وام خرید خودرو به مردم،  �

کمکی به ایجاد اشــتغال و بهبــود وضعیت صنعت 
خودرو نکرده ایم؟

بلــه این وام ها کمکی به صنعت نکرده اســت و به 
گمانم مونتاژکارها از این فرصت استفاده بهتري کردند؛ 

اما گاهي چیزهایی در کشور راه می افتد که آدم متعجب 
می شود. می گویند انحصار در صنعت خودرو وجود دارد. 
اینکه دولت اثر می گذارد، حرف درستی است، اما کسی 

مگر جلوی وارداتچی های مونتاژکننده را گرفته است؟
 واردکننده هــا معتقدنــد در واردات محدودیت  �

دارند و دولت مانع واردات می شود. به نظر شما این 
محدودیت ها وجود ندارد؟

نــدارد.  واردات وجــود  بــراي  خیــر محدودیتــي 
واردکنندگان برای ســاخت اقدام نمی کنند. کسی جلوی 
تولید را نگرفته است. وقتی واردات انجام می دهید باید 
ببینید منابع ارزی چگونه اســت. دولتی های ما عاشــق 
واردات هســتند. در ایــران واردات خــودرو بدون مجوز 
انجام مي شــود و خودروها در گمرك مي ماند، اما همه 
می دانند بالاخره مجوز داده می شود، درصورتی که رهبر 
انقــلاب ۱۱ مرداد ســال ۹۵ بیان فرمودند که اگر کســی 
قاچــاق وارد می کند، باید محصول واردشــده آتش زده 
شود. در روسیه ماشین قاچاق وارداتی پرس می شود. در 
فیلیپین خودروی وارداتی قاچاق توسط رئیس جمهور با 
بولدوزر نابود می شــود، اما در ایران در نهایت خودروي 

قاچاق مجوز ورود مي گیرد.
 ایران خودرو و ســایپا اگر خصوصی شود در روند  �

کنترل رانت هاي موجــود در صنعت خودرو و بهبود 
وضعیت تولید در ایران تأثیر خواهد داشت؟

خیــر تأثیری نــدارد، زیرا تازماني که سیاســت گذاري 
صنعتي وجود ندارد و متولیان صنعت کشــور به اصل 
«اتفاق و تصادف» معتقد باشــند، همیــن وضع وجود 
دارد، حــالا گیرم با نام خصوصي ســازي، باقــي بماند. 
درحال حاضر خودروسازی هاي زیادي، به معناي واقعي 
کلمــه نداریــم. انبوه نــام داریم اما خودروســازی های 
فعلی تجاری ســازی کرده اند؟ همیشه دست نیاز ما باید 
به بیرون باشــد؟ کدام دولتی به خود اجازه می دهد که 
در کشوری که تحریم اســت مرتبا اجازه واردات بدهد؟ 
درحال حاضــر نفت هم نمی تواند کســری بودجه ما را 
جبران کند. اینجا یک ســری واردکننده هســتند و مرتب 
واردات انجام می دهند. کشــور هم با مشــکلات روبه رو 
اســت و نمي تواند به راحتي دلار فراهم کند. کشورهایي 
کــه ما نفت خود را به آنجا صــادر می کنیم، آیا کالاهای 
اساسی ما را تأمین مي کنند؟ همه آنها به ایران تلویزیون 
و یخچال مي فروشــند. شــرکت هایی با عنــوان تولید! 
تشکیل شده اند، اما همه این شرکت ها مونتاژکار هستند. 
این رفتارها سبب شده است صنعت رو به پایین برود. در 
چنین شرایطي تایوان هم به دنبال فروش خودرو به ایران 
اســت. درحالي که این کشــورها می دانند اگر به واردات 
لگام زده نشود، چه تبعاتی خواهد داشت. ما واحدهایی 
تحت عنــوان تولید خودرو داریم که عموما تا حدود ۹۵ 

درصد در اصل واردکننده هستند.
 صنعت خودرو می توانست یک صنعت مولد باشد  �

اما سیاست های غلط آن را به صنعتی مصرف کننده 
تبدیل کرده است؟

بله، صنعت خودرو می توانســت منجر به توســعه 
واقعی کشــور شــود. اما ما عموما مونتاژکار شده ایم. ما 
خــود را در باتلاق واحدهــای بیهوده گرفتــار کرده ایم. 
ما خانه خراب کن خــود و دنیاآبادکن دیگران شــده ایم. 
متولیان صنعتی کشور هیچ گاه نخواستند روی این مسئله 
فکر کنند. بعضی نمایندگان و دولتي ها می گویند ما وام 
دادیم و از صنعت خودرو حمایت کردیم. هیچ حمایتي 
از صنعت خودرو نشــده است، به گمانم دانش کافي از 

مفهوم حمایت وجود ندارد. 
 به واردکننــدگان قطعات خــودرو ارز یارانه اي  �

مي دهند. این حمایت نیست؟
به صنعــت خــودرو ارز معمولــی داده انــد و وام 
بلندمدت برای ســرمایه گذاری نداده انــد. وقتی ایران با 
کشــوري مثل آلمان و حتی آمریکایی که می گویند بازار 
آزاد است، قیاس مي شود، این تفاوت ها به خوبي آشکار 
مي شوند. دولت آمریکا ســهام ژنرال موتور را در شرایط 
بحراني می گیرد و پول در اختیار این صنعت قرار مي دهد 
و با سودده شدن این واحد مجددا سهام را به صاحبانش 
پس مي دهد. من صنعت خودرو را تأیید نمی کنم و حق 
با ملت بزرگمان است که معتقدند این صنعت ناکارآمد 
اســت. اما خوب اســت به این واقعیت نیز توجه شــود 
که تصمیم گیران اقتصادي و صنعتــي ما ناتوان بوده یا 
اهلیت براي قبول چنین مسئولیت هایي نداشته اند. آنها 
همان طــور که در پیش گفتم اصل «اتفاق و تصادف» را 
همیشــه در پیش گرفته اند و ذي نفعاني که حیاتشان در 
ســودهاي کلان حاصل از واردات اســت نیز نباید از نظر 
دور داشــته شــوند. توجه کنید که در سال ۷۱ که کشور 
به ناتواني مالی افتاد، کارشناسان ارزشمند کشورمان، به 
ویژه بخش خصوصي واقعي به همراه چند مدیر توانمند 
دولتــي خیلی کارها براي بهبود وضعیت صنعت انجام 
دادنــد. حیف که قدرتمندان و دولت ها به جاي اینکه رو 
به تولید باشند، با پشت کردن به صنعت این کارشناسان 

را خاکسترنشین کردند.
هلدینگ های تشکیل شــده در ایــران با رنو و  �

سایر خودروســازان مدعي هستند که پلتفرم هاي 
جدید طراحی شــده مورد قبول خودرو ســازان 

داخلی قرار نمی گیرد دلیل آن چیست؟
 آنچه در اختیار شــرکاي ایراني  قرار می گیرد باید در 
ایران طراحی شود. آنها گاهي پلتفرمي را به ما می دهند 
که از رده خارج شده است. طراحي پلتفرم نقطه اساسي 
توســعه صنعت خودرو اســت. چرا بایــد در اینجا این 
پلتفرم اجرا شود اما در مالزی خودرویي با پلتفرم جدید 
می دهند. از ســوي دیگر با محرمانه اعلام کردن کلیات و 
نقاط اساســي قراردادها و نه جزئیات که امر به نســبت 
درستي است، مسئولان در سیما حاضر مي  شوند و بسیار 
ســاده مي گویند به ما اطمینان کنیــد. فراموش کرده اند 
کــه قبل از آنها هم بــه همین ترتیب خواســتار اعتماد 

شده بودند. 

مونتاژکاري سهم صنعت خودروسازي را در ایجاد درآمد براي دولت کاهش داد

پشت پرده تصمیم کاهش تعرفه واردات خودرو

شرق: مجلس براساس طرحي دوفوریتي تصمیم دارد تعرفه واردات خودرو را کاهش دهد. خودروي وارداتي قشر 
کمي از جامعه را تحت تأثیر قرار مي دهد، اما معلوم نیســت چرا مجلــس، با قید دوفوریت قصد دارد براي کاهش 
تعرفه وارد عمل شود. داستان اقدام مجلس براي کاهش تعرفه واردات خودرو زماني جالب تر مي شود که بدانیم ۲۴ 
دي  سال ۹۶ یکی از اعضای انجمن صنفي واردکنندگان خودرو به عنوان عضو شوراي اندیشه ورزي وزارت صنعت، 
معدن و تجارت با حکم محمد شــریعتمداري منصوب مي شود. او ۲۵ دي  ســال ۹۶ نیز به عنوان مشاور خودرویي 
کمیسیون اصل ۹۰ حکم دریافت مي کند. درســت دو روز بعد از این انتصاب، در ۲۷ دي سال ۹۶، کمیسیون اصل 
۹۰ طرح دوفوریتي کاهش تعرفه واردات خودرو را به هیئت رئیسه مجلس تقدیم مي کند. اقدام عجیب وزیر صنعت 
به عنوان حمایت کننده بخش تولید براي انتصاب یکي از مهم ترین ذي نفعان واردات خودرو به عنوان مشاور خود، 
همچنین اقدام هم زمان کمیسیون اصل ۹۰ مجلس، این سؤال را در ذهن ایجاد مي کند که واردکنندگان چه جایگاهي 
در صنعت خودرو دارند؟ این اطلاعات بهانه اي شد که با سیدمحمد بحرینیان، صنعتگر و پژوهشگر توسعه، گفت وگو 
کنیم. به اعتقاد بحرینیان صنعت خودروي ایران صنعتي مونتاژکار اســت که سیاست هاي غلط مدیران سبب شده 
وابستگي این صنعت به خارج بیشتر شود. او نیم نگاهي هم به نقش برخي ذي نفعان و واردکنندگاني دارد که به دلیل 

سود نهفته در واردات، تلاش مي کنند صنعت خودرو در مسیر واقعي خود قرار نگیرد.


