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خبر ویژه

نایب رئیس اتاق ایران، در شصت و نهمین 
سال فعالیت بانک صادرات تهران:

تسهیلات بانک صادرات تولید 
کشور را نجات داد

نایب رئیــس اتاق ایــران مطرح کــرد: بانک  �
صادرات اعتماد بیشــتر فعالان بخش تولید را به 
خود جلب کرده اســت، ضمن اینکه با اقدامات 
این بانک تولیدکننــدگان از این تنگنای اقتصادی 
نجات پیــدا کرده اند. عــلاء میرمحمدصادقی با 
بیان مطلب فوق اظهار کرد: وقتی از ســوی یک 
بانک مانند بانک صادرات ایران این امکان فراهم 
آمده که بــا ابزاری مانند ال ســی داخلی جریان 
کســب وکارها تقویت شــود، تولید افزایش پیدا 
کند و دادوستدها بیشتر شــود، باید از این امکان 
اســتقبال کرد. وی افزود: معاملات همیشــه با 
پرداخت های نقد و نسیه انجام می شده است، اگر 
محدود به معاملات نقد شود، حاصل چیزی جز 
رکود و کســادی در بازار نیست. میرمحمدصادقی 
ادامــه داد: به هرحال این شــرایط پیــش می آید که 
واحدهای تولیدی نیاز داشــته باشند مواد اولیه خود 
را به صورت نسیه تهیه کنند و پس از اینکه محصول 
خود را به فروش برســانند و پول نقد به دست آورند، 
هزینه آن را بپردازنــد، در نتیجه برای پر کردن مهلت 
زمانــی بین خرید و پرداخت، به تضمینی نیاز اســت 
که بانک با ابزاری مانند ال ســی این تضمین را ایجاد 

می کند و معامله را انجام می دهد.

خبر 

افزایش ۳ تا ۶ برابری
 قیمت کود و سم

رئیس نظام صنفی کشاورزی با اشاره به افزایش  �
ســه تا شــش برابری قیمت نهاده های کشاورزی و 
به تبــع آن افزایــش هزینه های تمام شــده تولید، از 
نمایندگان مردم در مجلس و تشــکل ها خواست که 
از ســازمان ها و نهاد های مرتبط بخواهند پاسخ گوی 
دلیل ایــن افزایش قیمت ها باشــند. محمدشــفیع 
ملک زاده در گفت وگو با ایســنا با بیان اینکه افزایش 
قیمت نهاده های کشــاورزی هزینه تولید را افزایش 
می دهد، گفت: قیمت کودهای فســفاته و پتاسه با 

حذف ارز دولتی شش برابر شده اند.
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هزینه بالاي دموراژ و انبارداري صنعت خودرو حاصل بخش نامه هاي متعدد است

تیك دردسرساز

ســرمایه گذاري نفت و گاز و پتروشــیمي تأمین به عنوان یکي از بزرگ ترین و 
متنوع ترین هلدینگ هاي چندرشته اي بازار سرمایه است که در صنایع نفت، گاز، 
پالایش، پتروشیمي، ســلولزي، تایر و معدني کشور نقشي راهبردي ایفا مي کند. 
این شــرکت به عنوان یک هلدینگ زیرمجموعه شســتا تمام توان خود را براي 
ایجاد ارزش افزوده براي ســرمایه بازنشستگان و مستمري بگیران سازمان تأمین 
اجتماعي و رشد ســودآوري براي کلیه سهامداران شــرکت به کار بسته است. 
۳۰ شــرکت فرعي و وابســته مســتقیم در هلدینگ تاپیکو فعالیت دارند که ۱۹ 
شرکت بورسي و ۱۲ شرکت مدیریتي هستند، در همین حال در خانواده تاپیکو و 
هلدینگ هاي تابعه ۸۲ شرکت فعال هستند. ظرفیت تولید محصولات پتروشیمي 
در مجموع با لحاظ کردن درصد سهامداران ۲۱ درصد PVC، ۱۸ درصد متانول، 
۱۴ درصد MTBE و ۱۰ درصد اوره کشور در هلدینگ تاپیکو تولید مي شوند. ضمن 
اینکه تولید ۲۸ درصد قیر و ۲۷ درصد روانکار کشور در کنار تولید ۸۷ درصد نخ 
تایر و ۴۵ درصد تولید تیوپ تایر کشور از دیگر ظرفیت هاي هلدینگ تاپیکو است. 
در همین حال تاپیکو براي افزایش بهره وري، اجراي ادغام برخي شــرکت هاي 
گروه در راســتاي اصلاح پرتفوي و چابك ســازي، خروج از شرکت هاي کم بازده 
و خارج از اســتراتژي و اصلاح پرتفوي و واگذاري املاک و دارایي هاي غیرمولد 

شرکت هاي گروه را در دستور کار دارد. 
تاپیکو در درآمد عملیاتي تلفیقي شــاهد رشــد ۵۰درصدي فروش بود به 
طوري که فروش شرکت به مبلغ ۱۹ هزار و ۳۰۱ میلیارد تومان رسید. همچنین 
ســود خالص تلفیقي گروه نیز بالغ بر ۵۰۴۸ میلیارد تومان و فروش صادراتي 
شــرکت با ۵۰ درصد افزایش مواجه شد. در همین حال تاپیکو در صورت هاي 

مالي شــرکت اصلي با ۷۲ درصد افزایش درآمد حاصل از ســرمایه گذاري ها 
مواجه شــد تا ۵۰۹۷ میلیارد تومان درآمد حاصل از ســرمایه گذاري ها کسب 
کند؛ از این رقم ۷۸ درصد مربوط به عملکرد شــرکت هاي بورسي و ۲۲ درصد 
ناشي از فعالیت شرکت هاي غیربورسي اعلام شده است. در همین حال سود 
خالص شــرکت اصلي از مبلغ ۳۵۳۰ میلیارد تومــان به ۶۰۷۶ میلیارد تومان 
رسیده است. این در حالي است که از مجموع درآمدهاي عملیاتي تاپیکو مبلغ 
۱۱۲۲ میلیارد تومان ناشــي از سود فروش سهام بوده است. این در حالي است 
که در مجموع سرمایه گذاري هاي شــرکت در ابتداي سال مالي منتهي به ۳۱ 
اردیبهشــت ۹۹  تاپیکو ۹۴۶۸ میلیارد تومان بود که این ســرمایه گذاري ها در 
انتهاي ســال به ۱۲۷۴۴ میلیارد تومان رســید و تاپیکو علاوه بر افزایش میزان 
ســهامداري در صدر تأمین و صنایع پتروشیمي براي تکمیل سبد محصولات 

خود اقدام به خرید ۱۰ درصد پتروشیمي تبریز نیز کرد.
اقدامات انجام شده طي سال مالي منتهي به  ۱۳۹۹/۰۲/۳۱

-تحقــق افزایش ظرفیت ۶۰ هزار بشــکه در روز فرآورده هاي پالایشــگاهي در 

پالایشگاه ستاره خلیج  فارس تا پایان سال مالي ۱۳۹۸ و رسیدن به ظرفیت ۴۲۰ 
هزار بشکه در روز

- رفع اختلاف حساب با شرکت ملي صنایع پتروشیمي و اختصاص زمین جهت 
اجراي پروژه پتروالفین فناوران (تولید پلي اتیلن و پلي پروپیلن از متانول)

- اتمام و بهره برداري از واحد ۶۰۰ پتروشیمي آبادان و تولید PVC در این مجتمع
- شــروع پروژه طرح توسعه تســمه نقاله منجیددار و تولید تسمه نقاله استیل 

کورد به عنوان اولین تولیدکننده آن در ایران در شرکت لاستیک سهند
- تولید پارچه ایربگ به عنوان اولین شرکت سازنده پارچه ایربگ کشور در شرکت 

سرمایه گذاري صنایع لاستیک
- معرفي روغن سوپررونیاي ایرانول به عنوان برترین روغن موتور کشور در سال 

۱۳۹۸
- ادغام شــرکت «فیبر بابلســر» در «چوب خزر کاسپین» و «اسالم» در «چوب و 

کاغذ ایران (چوکا)» در راستاي بهینه سازي پورتفوي و کاهش هزینه ها
- عرضه اولیه سهام شرکت «پتروشیمي نوري» (از شرکت هاي وابسته) در بازار 

بورس اوراق بهادار تهران در همکاري با هلدینگ خلیج  فارس
- عرضه شــرکت «مجتمع صنایع لاســتیک یزد» با نماد «پیزد» از شرکت هاي 

وابسته در تاریخ ۳۰ اردیبهشت ماه در بازار دوم فرابورس.
برنامه هاي آتي تاپیکو

- عرضه شــرکت هاي زیرمجموعه در بازار سرمایه از جمله شرکت هاي چوب 
خزر کاسپین و محصولات کاغذي لطیف.

- ارزیابي، امکان ســنجي و اقدام براي عرضه دیگر شرکت هاي زیرمجموعه در 
بازار از جمله، شــرکت سرمایه گذاري و توســعه صنایع لاستیك، شیمي بافت، 

هلدینگ سلولزي و نفت ستاره خلیج فارس.
- پیگیري اجراي طرح پتروالفین فناوران و پیگیري براي جذب شریك خارجي

- ادامــه مذاکرات جهت همکاري هاي مشــترک خارجي شــرکت نفت ایرانول 
براي تولید مشترک در واحد احیا سپاهان واحد روغن سازي آبادان با شرکت هاي 

خارجي
 - اجراي طرح ایجاد ظرفیت ۴۴٫۰۰۰ تني لاستیك TBR در شرکت بارز کرمان

- احیاي اقتصادي و راه اندازي مجدد کارخانه اسید سیتریك کرمانشاه
- به ظرفیت رساندن تولید پتروشیمي آبادان با توجه به استارت واحد ۶۰۰

- افزایش تولید در پتروشیمي فارابي با تأمین پایدار خوراک
- نظــارت بر تولید پایدار کلر در شــرکت نیرو کلر به عنــوان محصول جدید در 

پرتفوي تاپیکو
- به ظرفیت رساندن واحد اسید استیك پتروشیمي فناوران

- پیگیري راهکارهاي تأمین مخازن در شــرکت نفت پاسارگاد به عنوان یکي از 
گلوگاه هاي تولید و افزایش تولید

جهش چشمگیر هلدینگ تاپیکو در کلیه شاخص هاي عملیاتي

تبدیل بدهي هاي ارزي پالایشگاه ستاره خلیج فارس به ریالي
مدیرعامل هلدینگ نفت و گاز و پتروشــیمي شســتا (تاپیکو) به عنوان ســهامدار ۴۹ درصدي پالایشگاه ســتاره خلیج فارس، از به نتیجه رسیدن تلاش ها براي تبدیل 
بخش هایي از بدهي ارزي این پالایشگاه به ریالي خبر داد. محمود مخدومي در گزارش خود به مجمع عمومي عادي سالانه تاپیکو، با اعلام این خبر گفت: از اواخر سال 
۹۸ کارگروهي تشــکیل شــد و با بررسي وضعیت نفت ستاره خلیج فارس به صورت مستمر گزارشي تهیه کرد؛ بعد از تهیه این گزارش، شرکت نفت ستاره خلیج فارس 
از طریق ســهامداران اصلي خود و مراجع بالاتر از جمله شســتا، صندوق نفت و وزارت نفت، گزارش را براي مراجعي از جمله مجلس شــوراي اسلامي، بانک مرکزي، 
صندوق توســعه ملي و وزارت افتصاد و کارگروه اقتصادي دولت ارســال و ارائه کرد تا این مراجع در جریان مشکلات و مسائل پیش روي بزرگ ترین طرح ملي اجراشده 
در دولت دوازدهم قرار بگیرند. مخدومي خاطرنشان کرد: این بررسي ها و رصدها و پیگیري ها به جایي رسید که رهبر معظم انقلاب نیز در سه ماه گذشته دو بار درباره 
اهمیت پالایشگاه تحریم شکن نفت ستاره خلیج فارس به عنوان نماد خودکفایي و خودباوري اشاره کردند و دفتر ایشان نیز از طریق یک نماینده، موضوعات پالایشگاه را 
هم پیگیري مي کنند و هم قول مســاعدت در حل مشــکلات داده اند. وي ادامه داد: این پالایشگاه بعد از افتتاح هر سه فاز ظرفیت تولید روزانه ۳۶۰ هزار بشکه میعانات 
گازي را داشته و با ایجاد کمي تغییرات به تولید روزانه ۴۲۰ هزار بشکه رسیده است. این پالایشگاه در حال حاضر ۵۰ درصد نیاز بنزین کشور را با تولید روزانه ۴۲ میلیون 
لیتر و ۲۵ درصد از نیاز کشور به گازوئیل را با تولید روزانه ۱۷ میلیون لیتر تأمین مي کند و براي اولین بار کشور را خودکفا کرده و ایران را از وارد کننده به صادرکننده بنزین 
تبدیل کرده است. او با اشاره به مزیت هاي دیگر این پالایشگاه براي اقتصاد کشور گفت: طبق اعلام نهادهای نظارتی، اگر این پالایشگاه نبود، سالانه معادل ۱۰ میلیارد دلار 
ارز براي تأمین بنزین از کشور خارج مي شد. از منظر ملي نیز این پالایشگاه در زمان تحریم داراي مزیت هاي ویژه اي است که مي توان از بین آنها به مصرف روزانه ۴۲۰ هزار 
بشکه میعانات گازي معادل ۱۲ فاز پارس جنوبي و کمک به استمرار استخراج گاز از این مخازن، توجیه پذیري سرمایه گذاري عظیم ۳۵میلیارددلاري در پارس جنوبي و 
افزایش ســرعت برداشــت از میادین مشترک گاز پارس جنوبي در مقایسه با قطر اشاره کرد. وي با بیان اینکه به دلیل طولاني شدن زمان بهره برداري از پالایشگاه، نرخ ارز 
دریافتي در زمان دریافت تســهیلات، از آن چیزي که شــرکت باید عودت دهد بسیار متفاوت شده است، افزود: این موضوع موجب شده که عدد استهلاک در صورت هاي 
مالي، وزن قابل توجهي پیدا کند و حاشیه سود خالص را تحت تأثیر قرار دهد و همچنین فروش داخلي به جاي صادرات ارزي، رویکرد شرکت را از یک شرکت خودگردان 
به یک شرکت متعهد تغییر داده است. او با بیان اینکه مجموعه سهامداران به گام هاي اجرائي براي حل مشکلات ارزي رسیده اند، گفت: مرحله اول در صورت مشارکت 
همه سهامداران که امیدواریم شرکت ملي پالایش و پخش هم در این زمینه همکاري داشته باشند، افزایش سرمایه این پالایشگاه از محل آورده سهامداران از دو هزار 
۵۵۰ میلیارد به ۱۰ هزار میلیارد تومان است. اگر این اتفاق بیفتد و بخشي از تسهیلات ارزي به ریالي تبدیل شود، نه تنها مي توانیم بخشي از تسهیلات دریافتي را در مرحله 
اول تســویه کنیم بلکه با اصلاح ســاختار مالي مقدمات ورود به بازار سرمایه را فراهم خواهیم کرد و مي توانیم بین ۱۰ تا ۱۵ درصد سهام را در بازار سرمایه عرضه کنیم. 
مدیرعامل تاپیکو از نتیجه بخش بودن پیگیري ها خبر داد و گفت: در خصوص وام شرکت نیکو و وام اخذ شده از صندوق انرژي، خوشبختانه وزارت نفت هماهنگي لازم 
را با وزارت اقتصاد انجام داده و قول مساعدت در این زمینه براي تبدیل این وام ها از ارزي به ریالي اخذ شده است. وي ادامه داد: براي وام صندوق ذخیره ارزي کارگروه 
اقتصادي دولت تشکیل جلسه داده و به احتمال قریب به یقین با تبدیل این وام نیز از ارزي به ریالي موافقت خواهد شد و درصد بهره هاي ریالي روي آن خواهد آمد که 
این گشایش بسیار خوبي در مسیر پالایشگاه خواهد بود. او با تشکر از دکتر پورابراهیمی رئیس کمیسیون اقتصادی مجلس شورای اسلامی گفت: برای وام توسعه ملی 
نیز تقاضای اســتمهال کردیم که قول یک ســال به نفت ستاره خلیج فارس داده شــده اما فکر مي کنیم با توجه به عدد می شود این وام را تا دو سال استمهال کرد تا در 

وضعیت بهتری آن را بازپرداخت کنیم.

تبدیل تجارت ترجیحی ایران و اوراسیا 
به موافقت نامه تجارت آزاد

۴- رویکرد مذاکراتی ایــران مبنی بر عدم ارجاع 
مستقیم به مفاد سازمان جهانی تجارت و جایگزینی 
ارجاع با متن علاوه بر آنکه مفاد موافقت نامه ایران 
را نســبت به دیگر طرف هــای دارای موافقت نامه 
تجــارت آزاد اوراســیا تفصیلی تــر کــرده اســت، 
ظرافت هایــی را نیــز در تنظیــم متن بــا توجه به 
پیچیدگی های مقررات ســازمان، پدید آورده که گاه 

در تنظیم متن مغفول مانده است.
۵- ســاختار موافقت نامــه ایران بســیار مشــابه 
ســاختار موافقت نامه ویتنام است و فصل های ۹گانه 
آن شــباهتی تام به ۹ فصل موافقت نامه ویتنام دارد، 
اما موافقت نامه ویتنام شــش فصل مــازاد هم دارد 
که به ترتیــب به تجــارت خدمات و ســرمایه گذاری 
(۳۸ مــاده)، مالکیــت فکــری (۱۷ مــاده)، خریــد 
دولتی (۶ مــاده)، رقابــت (۶ ماده)، توســعه پایدار 
(۹ مــاده) و فناوری هــای الکترونیکــی در تجــارت
(۸ ماده) برمی گردند. اما موافقت نامه صربســتان از 
این موضوعات مازاد صرفا یک ماده در مالکیت فکری 
و یک مــاده در تجــارت دولتی دارد و اثــری از دیگر 

موضوعات در آن نیست.
۵- توافقات آزادســازی تجارت خدمات صرفا در 
موافقت نامه میان ویتنام و روســیه و نیز موافقت نامه 
ســنگاپور و ارمنستان به دســت آمده است و تمامی 

اعضای اتحادیه و طرف های آن را دربر نمی گیرد.
۶- تنوع ســطح تفصیل موافقت نامه های تجارت 
اوراســیا، ســطح تفصیل موافقت نامه کنونــی را در 
میزانــی قابل قبول برای تبدیل شــدن به موافقت نامه 
تجارت آزاد قرار می دهــد. به علاوه تنها تجربه قبلی 
موافقت نامه تجارت آزاد ایران (با سوریه) هم گویای 
آن اســت که متون حتی با تفصیــل کمتر نیز قابلیت 

برقراری تجارت آزاد را دارند.
۷- هرچنــد می توان پــاره ای ملاحظات و ظرایف 
قــراردادی را در خصوص متن کنونــی موافقت نامه 
لحاظ کرد اما به نظر می رسد متن موافقت نامه کنونی 
برای تبدیل شدن به متن موافقت نامه تجارت آزاد کار 
چندانی در پیش رو ندارد و دغدغه های اصلی در حوزه 
برقراری موافقت نامــه تجارت آزاد به تعیین کالاهای 
مشــمول و معاف و زمان بندی آزادسازی برمی گردد؛ 
برای مثال در موافقت نامه صربستان کالاهای معاف 
از آزادســازی به فهرستی در دو صفحه محدود شده 

است که از گستره بالای آزادسازی حکایت دارد.
*پژوهشگر مؤسسه مطالعات و پژوهش های بازرگانی
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لیلا مرگن: هزینه بالای دمــوراژ و انبارداری محصــولات ایران خودرو یکی از 
آن مواردی اســت که در گزارش تحقیق و تفحص مجلس دهم به آن اشــاره 
شــده است. بر اساس این گزارش، برای هر دستگاه خودرو از برخی مدل های 
داخلی در کمتر از ســه ســال ۱۰ میلیون تومــان هزینه دمــوراژ و انبارداری 
قطعات پرداخت شده است. به اعتقاد تهیه کنندگان گزارش تحقیق و تفحص 
مجلــس دهم، ضعف مدیریت، هزینه دموراژ و انبارداری بالایی را به صنعت 
خودرو تحمیل کرده اما فربد زاوه، کارشــناس خودرو در گفت وگو با «شــرق» 
منشــأ هزینه بالای انبارداری در گمــرك را مربوط به صنعت خودرو نمی داند 
بلکه بخش نامه های متعدد دولتی را عاملی می داند که هزینه  های هنگفتی 
را بــه صنعت تحمیل می کنــد. او می گوید که اخیرا بانــك مرکزی هم برای 
زدن یــك تیــك، گاه پنج مــاه کالا را در گمرك نگه می دارد و این مســئله به 
زیان افرادی اســت که محموله هایشــان در انتظار ترخیص است. در گزارش 
مرکز پژوهش های مجلس، همچنین عدم تعمیق ســاخت داخل در ســایپا 
را عامل ارزبری بالا برای محصولات این شــرکت معرفی می کند؛ درحالی که 
کارشناسان خودرو بر این باورند که تعمیق ساخت داخل لزوما اقدام صحیحی 
نیست. فربد زاوه، کارشــناس خودرو و امیر حسن کاکایی، عضو هیئت علمی 
دانشــگاه علم و صنعت، تیراژ و صرفه اقتصادی را عامل مهمی برای توسعه 
ســاخت داخل قطعات خودروســازی معرفــی می کنند. بر اســاس گزارش 
تحقیق وتفحــص مجلس دهم از صنعت خــودرو، هزینه دموراژ کانیتنرهای 
قطعات ایران خودرو در گمرکات کشــور در فاصله سال های ۹۰ تا ۹۷ بالغ بر 
۳۱۴ میلیــارد تومان بوده که حدود ۷۴ درصد از هزینه دموراژ در ســه ســال 
گذشــته مربوط به قطعات CKD خودروهای مونتاژی دانگ فنگ، پژو ۲۰۰۸ و 
سوزوکی گراند ویتارا بوده اســت. همچنین ۲۱٫۷ درصد هزینه دموراژ مربوط 
به ورق های آهن وارداتی بوده است. گروه تحقیق و تفحص از صنعت خودرو، 
پرداخت این هزینه  ها را ناشــی عدم کارایی مناسب معاونت برنامه ریزی گروه 
صنعتی ایران خودرو معرفی می کند و بر این باور اســت که این مسئله زمینه 
ایجــاد بحران نقدینگی و هدررفت منابع مالی را در این شــرکت فراهم کرده 
است. بر اســاس آنچه در گزارش تحقیق و تفحص مجلس دهم آمده است: 
برای هر دســتگاه خودرو پــژوه ۲۰۰۸ در ســال های ۹۶ و ۹۷ و نیمه اول ۹۸ 
رقمی بالغ بر ۱۰میلیون و ۶۰۰ هــزار تومان هزینه دموراژ و انبارداری پرداخت 
شده است. برای هر دستگاه خودروی دانگ فنگ در سال های ۹۶ و ۹۷ و نیمه 
اول ۹۸ رقمــی بالغ بر دومیلیون و ۷۰۰ هــزار تومان هزینه دموراژ و انبارداری 
پرداخت شده و برای هر دستگاه خودروی هایما در سال ۹۶ و ۹۷ و نیمه اول 
۹۸ رقمی بالــغ بر هفت میلیون و ۷۰۰ هزار تومان هزینــه دموراژ و انبارداری 
پرداخت شــده است. اما آیا پرداخت هزینه بالای انبارداری ناشی از بی  کفایتی 

مدیریت ایران خودرو است؟
 دولت مقصر هزینه بالای دموراژ

فربد زاوه، کارشــناس خــودرو در گفت وگو با «شــرق» هزینه های دموراژ 
صنعــت خودرو را مرتبط با مدیریت بخش خودرو نمی داند و دولت را مقصر 
اصلی معرفی می کند. او می گوید: برای حل این مشــکل، باید سیستم گمرك 
و ثبت ســفارش و وزارت صمت را شــخم بزنیم. هزینــه دموراژ همه صنایع 
بالاست. در همه دنیا عدد انبارداری را بالا می گیرند که کسی کالا را در گمرك 

نگه ندارد ولی در ایران این گونه نیست.

زاوه ادامه می دهد: در همه بنادر قبل از رســیدن کالا قابلیت اظهار وجود 
دارد. هیچ کالایی در انبار نمی ماند و سریع خارج می شود. ما در ایران سامانه 
وحشــتناکی برای ثبت ســفارش و ترخیص کالا داریم. تغییــرات مکرر قانون 
داریم. ترخیص ها اکثرا موردی اســت. باید فرد از وزارت صمت نامه بگیرد تا 
کالای خود را ترخیص کند. همه بازرگان های ایران دچار چنین مشکلی هستند. 
هیچ کــس نمی تواند زودتر از یك ماه کالایــش را از گمرك خارج کند و کالاها 
حداقل یك ماه در گمرك می مانند. به گفته او هیچ بازرگانی دلش نمی خواهد 
پولش ۱۸ ماه بخوابد اما به خاطر تغییرات مکرر قانون اجازه خروج کالاها از 
گمرك داده نمی شــود. در حال حاضر بانك مرکزی هم به فرایند ترخیص کالا 
اضافه شــده و یك تیك تخصیص ارز گذاشــته اســت. فقط برای همان تیك 
جنس شــما را پنج ماه در گمــرك می خوابانند. این کارشــناس خودرو تأکید 
می کند: فرایند ثبت ســفارش من درآوردی اســت و آن را فقط در ایران داریم. 
بخش بازرگانی نمی تواند اطلاعات از گمرك بگیرد، افراد را مجبور می کند که 
اسناد را در بخش بازرگانی به ثبت برسانند. معلوم نیست وزارت بازرگانی چرا 
باید درباره دارایی شخصی من تصمیم گیری کند. هزینه بالای دموراژ و انبار در 

گمرکات ایران مقصر دولتی دارد.
 ارزبری بالای خودروهای سایپا

هزینه بــالای انبارداری و دموراژ که در گزارش مرکز پژوهش های مجلس 
دربــاره محصولات ایران خودرو به آن اشــاره شــده اســت، فقط بخشــی از 
هزینه های تحمیل شــده به صنعت خودرو است. از نگاه تیم تحقیق و تفحص 
مجلس دهم، ارزبری بالا هم یکی دیگر از مشکلاتی است که دامن گیر صنعت 
خودرو است. در این گزارش آمده است: متأسفانه با گذشت چند دهه از تولید 
خودروهای مختلف در شــرکت ســایپا هنوز محصولات پراید، تیبا، ساینا و... 
دارای ارزبری بالایی (به طور متوســط ۲۰۰۰ دلار) برای تأمین قطعات هستند 
که درصد ارزبری آنها نســبت به کل مواد به بالغ بر ۴۵ درصد می رســد. این 
مســئله ناشی از عدم مدیریت درست در تأمین قطعات است و میزان ساخت 
داخل این خودروها به حدود ۷۰ درصد می رسد که برخی خودروها حدود ۲۵ 

سال در حال تولید است.
 پیش شرط های تعمیق ساخت داخل

اگرچه بــر توجه به تعمیق ســاخت داخل در گــزارش تحقیق و تفحص 
مجلس دهم تأکید شــده اســت اما امیر حســن کاکایی، عضو هیئت علمی 
دانشگاه امیرکبیر در گفت وگو با «شرق» این مسئله را نیازمند پیش شرط هایی 
می دانــد. او می گوید: آقایان ظاهرا ایراد را گفته انــد اما باید بگویند در حالت 
ایدئال چند درصد ارزبری خودروی ســاخت داخــل می تواند کاهش یابد. با 
عددها خیلی نمی شــود در این مورد حرف زد. من شخصا انتظار دارم کمیته 
تحقیق و تفحــص اگر ایرادی می بینــد، باید ببینید آیا واقعا این ایراد اســت یا 
در همه دنیا همین طور اســت. این عضو هیئت علمی دانشــگاه بیان می کند: 
متأسفانه چون به بسیاری از پرسش ها پاسخ داده نمی شود، هرکدام از مدیران 
عامل شرکت  های خودروسازی به زعم خودشان به یك نقطه تعادل رسیده اند.
او تأکید می کند: در دنیا بهترین خودروسازان هم همه قطعات خود را تولید 
نمی کنند. به گفته کاکایی راه اندازی خط تولید یك قطعه، دو تا سه سال طول 
می کشد اما قطعه ساز ایران نمی داند بعد از طی این زمان آیا خریدار پای کالای 

او ایستاده است یا نه.

 تحمیل تغییرات به صنعت خودرو
کاکایی مقصر بخشــی از مشــکلات صنعت خــودرو را مجلس معرفی 
می کند. او عنوان می کند: مجموعه جمهوریت تغییراتی را به صنایع مختلف 
از جمله صنعت خودرو تحمیل کرده که باعث عدم اطمینان در سرمایه گذاری 
شده است. این کارشناس خودرو تأکید می کند: در سرمایه گذاری برای ساخت 
برخی قطعات، تیراژ بسیار مهم است. مثلا اگر زیر ۱۰ میلیون قطعه نیاز باشد، 
ســاخت آن در داخل اصلا به صرفه نیست و اگر به شبکه دنیا برای صادرات 
قطعه متصل نباشید و مصرف یك قطعه خاص به اندازه کافی نباشد، قیمت 
آن قطعه بالا می رود. او همچنین به این نکته اشــاره می کند که در دنیا وقتی 
انژکتــور تولید می کنند یا هر قطعه دیگری، تمام قطعات در یك کشــور تولید 
نمی شود بلکه مثلا پلیمر کیفیت خوب را از جایی وارد می کنند. بنابراین وقتی 
یك قطعه در داخل تولید می شود، فقط مشکل خود قطعه نیست بلکه تأمین 
فناوری هــا و تولید قابل اطمینان مواد پایه آن قطعه هم مهم اســت. کاکایی 
مشــکل عدم تربیت تکنیسین خوب در نظام آموزش عالی ایران را هم مشکل 
دیگری در زمینه تعمیق ساخت داخل معرفی می کند. به اعتقاد او تولید انبوه 
به متخصص مهارت محور وابســته اســت اما هزینه مهارت در ایران بالاست 
و پیداکردن یك دکتر از یك تکنیســین تراشکار خوب در ایران، راحت تر است. 
در حالی که در کشــورهای پیشــرفته و مثلا آلمان نظام دانشگاهی با دولت و 
صنعت به صورت مستقیم مرتبط است و تربیت آدم ها متناسب با نیاز صنعت 
اتفاق می افتد. او تأکید می کند: باید از ذهنمان پاك کنیم که می توان ۹۵ درصد 

قطعات و مواد اولیه یك خودروی به روز را در داخل تولید کرد.
CKD ارزبری به دلیل واردات 

فربد زاوه، کارشــناس خودرو درباره ارزبری محصولات ســایپا به «شرق» 
می گوید: حجم ارزبری همگن نیســت و مربوط به ســال هایی اســت که این 
شــرکت CKD کامل مــی آورد. در آن دوره برلیانس و چانگان را وارد می کرد. 
این باعث می شد که حجم ارزبری کل خیلی بالا باشد. او اضافه می کند: ولی 
حجــم ارزبری در خودروهای تیراژ بالا هم زیاد اســت. مثلا آقای ســلیمانی 
گفت خودروی پراید ۱۷۰۰ دلار ارزبری دارد. زاوه درباره تعمق داخلی ســازی 
می گوید: ما دانش فنی ساخت قطعات را داریم اما این کار عاقلانه و اقتصادی 
نیست. او عنوان می کند: ما یك میلیون و ۵۰۰ هزار خودرو در اوج تولید کردیم 
اما تیراژ تولید و پلتفرم تولید متنوع بوده است. حتی دو پلتفرم پراید و پژو ۴۰۵ 
که نســبتا با تیراژ بالا تولید می شده اســت، عملا در نقطه سر به سر اقتصادی 

برای قطعات نرسید.
 تولید قطعات پلاستیکی به صرفه است

این کارشــناس خــودرو تأکید می کنــد: به جز قطعات پلاســیتکی بدنه و 
داشبورد که در تیراژ ۲۰۰ تا ۳۰۰ هزار تا اقتصادی هستند، در بسیاری از قطعات 
دیگــر مثل ایربــك، انژکتور، ECU و... تیراژ باید چنــد میلیون یا بعضا چند ۱۰ 
میلیون باشــد تا اقتصادی شــود. به گفته او در پروپاگانــدای دولتی ایران در 
راستای تبلیغات مطرح می شود که ایران سومین کشور دارنده فلان تکنولوژی 
است. معنی این تبلیغات این نیست که کشورهای پیشرفته دیگر قادر به تولید 
چنین محصولی نیســتند بلکه آنها متوجه شده اند که تولید قطعه در احجام 
پایین اقتصادی نبوده و این کار را نکرده اند. این کارشناس خودرو تأکید می کند: 

نحوه نگرش ما به مسائل اقتصادی نیست و همه چیز سیاسی است.


