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تبعات لاتاری خودرو

ثبت نــام  اخیــر  روزهــای  طــی 
خودرو یکــی از پرتکرارتریــن کلمات 
بــوده  اینترنــت  در  جست وجوشــده 
اســت. کاهش عرضه خودرو توســط 
شــرکت های ســازنده و اختــلاف بین 
قیمت کارخانه و بازار آزاد، باعث شده 
بســیاری از مــردم ثبت نام خــودرو را 
شانسی برای کسب سود ببینند و افراد 

زیادی در آن شرکت کنند.
کل تعــداد خودروهایــی کــه قرار 
اســت در این مرحله عرضه شود، ۱۲۰ 
هزار دســتگاه اســت و گفته می شود 
نزدیک به سه میلیون نفر در این طرح 
ثبت نام کرده انــد. نکته قابل توجه این 
اســت که نیمی از خودروهــای قابل 
عرضه به طــرح جوانــی جمعیت و 

مادران اختصاص دارد.
جوانــی  و  جمعیــت  افزایــش 
جامعه نیازی اساســی است اما شاید 
در نگاه بســیاری از مردم، تشــویق به 
فرزندآوری با ارائه خــودرو به قیمت 
کارخانــه سیاســت مؤثــری نباشــد؛ 
هرچنــد نهادهــای متولــی جوانــی 
جمعیت مدعی هســتند این مشــوق 
در مجاب شــدن برخــی زوج هــا بــه 

فرزندآوری موفق بوده است.
دو شــرکت خودروســازی دولتی، 
شهریور سال گذشــته اعلام کردند که 
تاکنــون حــدود ۲۰۰ هزار خــودرو در 
طرح مادران تحویل داده شــده است؛ 
این یعنی فقط در دو ســال اول اجرای 
قانون جوانی جمعیت، ۲۰۰ هزار نوزاد 
صاحب خودرو شــده اند. اما پرســش 
اینجاســت که خودرو مهم تر است یا 
این  آیا برای خانه دار شــدن  مســکن؟ 

کودکان هم فکری شده است؟
اگرچــه طــرح این موضــوع کمی 
زود به نظر می رســد امــا در واقع این 
پرسش ها پاسخ امیدوار کننده ای ندارد؛ 
چون طبق آخرین بررســی ها ما با یک 
عقب ماندگی جدی در بخش مســکن 
مواجهیم و فقط برای درخواست های 
که  هم وطنانی  کنونــی  انباشته شــده 
ســال ها پیش متولد شــده اند، نیازمند 
ســاخت ۱۲ میلیون مســکن جدید تا 
سال ۱۴۱۰ هســتیم. حال این تقاضای 
انباشته شده را در کنار نیاز فرزندانی که 
با مشــوق های قانون جوانی جمعیت 
(از جملــه ارائــه خودرو بــه قیمت 
کارخانــه) در همیــن دو ســال متولد 
شــده اند بگذارید؛ مشــخص نیســت 
دولت قرار اســت برای آینده آنان چه 

فکری کند.

بــا توجه بــه اینکــه بــرای ایجاد 
برخی تغییــرات در قوانین و پیش بینی 
و تخصیــص منابــع و نتیجتا ســاخت 
واحد آپارتمانی تا شش سال زمان نیاز 
دارد، خانواده نــوزادی که امروز متولد 
می شود حدودا هم زمان با آغاز مدرسه 
او به مسکن جدید هم نیاز پیدا خواهد 
کــرد. بنابراین تشــویق بــه فرزندآوری 
بــدون توجه بــه موضوع مهــم تأمین 
مســکن، ما را در آینده با انباشت بیشتر 

تقاضای خانه مواجه خواهد کرد.
جوانــی جمعیت یکــی از نیازهای 
مبرم جامعه اســت و اقدامات عمیق و 
حساب شده در امیدواری مردم به آینده 
و فرزندآوری، بســیار پســندیده و مورد 
تأیید اســت، اما طرح ارائــه خودرو به 
مادران نشــان می دهد متولیان اجرائی 
جوانی جمعیت به دنبــال راحت ترین 
بــه  مــردم  تشــویق  بــرای  شــیوه ها 
فرزندآوری هستند و با نگاه کوتاه مدت، 
به تبعــات بلندمــدت تصمیمات خود 
فکر نمی کنند. بنابرایــن دولت به جای 
مشوق های ســریع و زودگذر بهتر است 
فرزندآوری  بازدارنــده  اصلــی  عوامل 
و جوانــی جمعیــت ماننــد چالــش 
مســکن را رفع کند؛ چون همان طور که 
گفته شــد، عــدم چاره اندیشــی برای 
مســکن، اوضاع را در آینده از وضعیت 
کنونــی نیــز وخیم تــر خواهــد کــرد. 

این گونه نیست؟

درخواست از وزیر کشور
به سازمان مدیریت بحران توجه ویژه 

داشته باشید

در گســتردگی حدود وظایف وزارت کشور، همان بس که اشاره شود به 
انتخاب استانداران برای ۳۱ استان کشور و نقش استانداران در مدیریت 
استان ها که به مثابه رؤسای دولت ها در استان ها انجام وظیفه خواهند کرد و 
نقش سیاســی ترین وزارتخانه و ارتباط گسترده این وزارت با سایر دستگاه های 
اجرائی. همچنین وظایف مدیریت نیروهای انتظامی، برگزاری انتخابات، ارتباط 
با شهرداری ها، مدیریت ناامنی ها و... از جمله حیطه های کاری بسیار پیچیده و 

بسیار گسترده ای است که در پیش پای وزیر کشور وجود دارد.
با وجود گستردگی و پیچیدگی حدود وظایف وزارت کشور، یکی از حوزه های 
کاری بســیار مهم و با پیچیدگی های متنوع در وزارت کشور، «مدیریت بحران» 
اســت که برای ســازماندهی و عملکرد بهینه در این حوزه، ســاختار سازمان 

مدیریت بحران کشور در این وزارت بزرگ، انجام وظیفه می کند.
اهمیت نقش مدیریتی ســازمان مدیریت بحران کشور در دل وزارت کشور، 
به دلیل اهمیت رخداد مخاطرات متنوع بحران زای سرزمینی کشور ایران است 
کــه بنا به موقعیت جغرافیایی و زمین شــناختی خاص و ویژه خود، مســتعد 
بروز حوادث و ســوانح متعدد نظیر زلزله های بزرگ، ســیل، فرونشست زمین، 
خشک سالی، کم آبی، ریزگردها، توفان شن، زمین لغزش ها، حریق و آتش سوزی 
است. مخاطرات متعدد و مرور اثرات رخداد این مخاطرات در سالیان گذشته 
بر پیکر جامعه ایرانی، بی تردید گواه میزان و درجه اهمیت توجه به ســاختار 

سازمانی مدیریت بحران در کشور است.
باید تأکید کرد که به دلیل مســئولیت های متنوع و بســیار حساس و مهم 
وزارت کشــور، کم توجهی ذاتی به موضوع «مدیریت بحران» ناشی از رخداد 
مخاطرات و یا ریسک های موجود در طول سالیان گذشته بوده است. نگاهی به 
نیروی انسانی و تخصص ها و تجهیزات و ظرفیت های سازمان مدیریت بحران، 
به نوبه خود، نشــان می دهد که این ســازمان در طــول عمر خود مورد توجه 

شایسته قرار نگرفته است.
نظر به انتخــاب آقای دکتر اســکندر مومنی به عنوان وزیر کشــور دولت 
چهاردهم، نگارنده درخواســتی کارشناسانه و مبتنی بر کوله باری از تجربه در 
ارزیابی نحوه و شــیوه های مدیریت بحران کشور از ایشان دارد که امید می رود 
مورد توجه جدی قرار گیرد. از آقای وزیر کشــور درخواست دارد تا در انتخاب 
«رئیس ســازمان مدیریت بحران» توجه و دقت و وسواس بسیار ویژه را داشته 
باشند. رئیس سازمان مدیریت بحران باید شخصی باشد که متخصص و آشنا به 
ماهیت بحران ها و مخاطرات طبیعی و انسان ساخت در کشور باشد، با انگیزه و 
شوق کار برای کاهش ریسک حوادث و سوانح در کشور و دارای روابط عمومی 
خوب و توان ارتباط با متخصصان و نهادهای تخصصی کشور. همچنین آشنا 
به ســاختارهای اجرائی و بودجه ای کشور و با توان جذب اعتبار برای مدیریت 
سامان یافته بحران در فازهای پیش از وقوع (اقدامات پیشگیرانه)، حین و بعد 
از وقوع مخاطرات و آشنا به ساختارهای جهانی و تجربیات بین المللی با هدف 
مدیریــت مبتنی بر دانش و اطلاعات بحران ها محســوب شــود. ضمن اینکه 
آشنا به پتانسیل خطرپذیری کشــور درخصوص هرکدام از مخاطرات طبیعی 
و انسان ســاخت، مســلط به قانون مدیریت بحران کشور (مصوب مجلس) و 
ماهیت برنامه های ملی و پیوســت های متصل به آن باشد و به محدودیت ها 
و مشــکلات موجود در زمینه مدیریت بحران آشنایی داشــته و از ایده های با 
قابلیت اجرائی در مورد بهبود اثربخشــی قوانین و مقرارت و نقش چالاک تر و 
مؤثرتر سازمان مدیریت بحران کشــور برخوردار باشد. علاوه بر این لازم است 
که مدیر انتخابی آشــنا به مبانی مدیریت ریســک و تاب آوری و حساس و آگاه 
به ضرورت اقدامات پیشــگیرانه با هدف جلوگیری از بروز حوادث و ســوانح 

بحران زا باشد.
بــا توجه به مطالــب فوق الذکر و نظر به تجربیات فراوان کشــور در زمینه 
اهمیت اقدامات پیشــگیرانه، اقدامات پرهزینــه حین و بعد از وقوع حوادث و 
ســوانح، ارزیابی نقاط ضعف و قوت ها و ضرورت فعال سازی بیش از پیش و 
ارتقای ظرفیت مدیریتی «سازمان مدیریت بحران»، از مقام محترم وزیر کشور 
دولت چهاردهم درخواســت دارد تا به نقش «ســازمان مدیریت بحران» در 
جلوگیری از خســارت ها و تلفات مخاطرات متنــوع و مخرب با احتمال بالای 
وقوع در کشــور توجه ویژه داشته و با انتخاب شخصی متخصص و توانمند و 
پرانگیزه برای ریاست «ســازمان مدیریت بحران»، گامی مهم و ملموس برای 
انجام بهتر وظایف مهم مدیریت ریســک و بحران در کشور و ارتقای تاب آوری 

سیستم های در معرض خطر بردارند.

بلوکه شدن پول فروش نفت و برق ایران 
به پاکستان

به گفته یک عضو هیئت نمایندگان اتاق بازرگانی زاهدان، سایه سنگین 
تسلط آمریکا بر دولت پاکستان سبب شده روابط اقتصادی دولت ایران 
با این همسایه شــرقی جریان مطلوبی نداشته باشد و پول فروش نفت و برق 
ایران به پاکســتان در این کشــور بلوکه شــود. امان االله کهرازهی، عضو هیئت 
نمایندگان اتاق بازرگانی زاهدان، به ایلنا گفت: ارزش تجارت دو کشــور ایران و 
پاکســتان از ابتدای ســال جاری تاکنون بیش از ۹۲۸ میلیون دلار بوده است و 
برنج، پنبه و کنجد همچنان اصلی ترین اقلامی هســتند که از پاکستان به ایران 

وارد می شو د. 
او افــزود: راه اندازی این بانک هنوز در حد حرف باقــی مانده و ما در اتاق 
مشترک ایران و پاکستان تاکنون امری دال بر محقق شدن آن را شاهد نبوده ایم. 
مشــکل اصلی در این اســت که آمریکا حضور قدرتمندی در پاکستان دارد و 
هزینه ارتش این کشــور را آمریــکا پرداخت می کند. بنابرایــن این موضوع بر 
هر گونه رابطه دولت های ایران و پاکستان تأثیرگذار است و ایجاد بانک مشترک 
هم از این قاعده مســتثنی نیست. این موضوع حتی سبب شده پاکستان نتواند 
پول برق و نفتی که از ایران خریده را تسویه کند و مبالغ آن در این کشور بلوکه 
شــده است. کهرازهی خاطرنشــان کرد: با این حال فعالان اقتصادی در بخش 
خصوصی ایران و پاکســتان با یکدیگر روابط حســنه ای دارند. ساکنان منطقه 
بلوچستان پاکستان را ایرانی هایی تشکیل می دهند که به این منطقه مهاجرت 
کرده اند و همچنین بیشــتر ساکنان منطقه بندر کراچی تا مرز تفتان بلوچ های 
ایرانی هستند و این افراد تا حد زیادی خلق وخوی ایرانی ها را دارند و این تشابه 
فرهنگی و نژادی بر توسعه تجارت بخش خصوصی دو کشور بسیار تأثیرگذار 
بوده است. او در این گفت وگو به تنش میان پاکستان و افغانستان نیز اشاره کرد 
و گفت: تنش میان این دو کشــور امری معمول است؛ تا جایی که پاکستانی ها 
حتی از مهاجرت افغانســتانی ها به خاک این کشور استقبال نمی کنند و آنها را 

مورد آزارواذیت قرار می  دهند.

 صنعتی که در اولویت ملی قرار گرفت
یکی از راه های تسریع توسعه صنعتی، استفاده از تجربیات 
دیگر کشورهاســت. در این چارچوب، توجه به مسیر توسعه و 
دســتاوردهای صنعت خودروی چین می تواند نکات مهمی 
برای صنعت خودروی کشــور در پی داشــته باشــد. چین در 
سال های گذشته، جزء ۱۰ کشور صادرکننده در صنعت خودرو 
بوده و در ســال ۲۰۲۲ با صادرات بیش از سه میلیون دستگاه، 

به پنجمین صادرکننده خودروی جهان تبدیل شده است.
دولت چین برای توفیق صنایع خودرو از ابزارهای سیاستی 
مختلفی بهره گرفته و توانســته با هوشــمندی، منابع و توان 
بخش دولتی و خصوصی را در راســتای توسعه این صنعت 
با یکدیگر تلفیق کند که شناســایی ایــن ابزارها می تواند برای 

ایران مفید باشد.
در ایــن زمینه مرکــز پژوهش های مجلس در گزارشــی با 
عنوان «بررســی مدل توســعه خودروســازی در کشــورهای 
پیشرو» به قلم رضا موسائی و علی جودت وند نگاهی به مسیر 
توســعه صنعت خودروی چین انداخته است. در این گزارش 
نکته ای که مورد تأکید قرار گرفته، این اســت که طبق تجربه و 
دستاوردهای توســعه خودروسازی چین، توسعه این صنعت 
بایــد به یک اولویت ملی تبدیل شــود؛ موضوعی که در ایران 
از آن غفلت شــده؛ چرا که خودروسازی همیشه حیاط خلوتی 
بــوده برای دولت ها. به این ترتیب در گزارش بازوی پژوهشــی 
مجلس به عنوان یک قاعده این موضوع مورد اشاره قرار گرفته 
که «هیچ صنعتی در هیچ کشــوری توانایی تبدیل شدن به یک 
بخش تأثیرگذار در اقتصاد آن کشــور را نخواهد داشــت، مگر 
اینکه آن صنعت به عنوان یک اولویت ملی نزد سیاست گذاران 
آن کشــور شــناخته شــود». به این معنا که برای آن صنعت، 
برنامه های مشــخصی شــامل هدف گذاری متناســب با بنیه 
تولیدی و روابط بین الملل و نظام تنظیم گری که آن هم شامل 

زمان بندی و بودجه مناسب باشد، باید تعیین شود.

 چگونه چین در خودروسازی رشد کرد؟
طبق گزارشــی که بازوی پژوهشــی مجلــس ارائه کرده، 
خودرو عمدتا در مراحل دوم و ســوم توســعه صنعتی چین 
تعریف شــده اســت. مرحله اول صنعتی شــدن که تا پیش 
از اصلاحــات اقتصــادی ۱۹۷۸ رخ داد، بیشــتر معطوف به 
زیرساخت ها و بهبود کشــاورزی بود و سیاست گذاری توسعه 

صنعت خودرو در آن چندان درخورتوجه نبود.
در مرحلــه دوم توســعه صنعتی چین، سیاســت گذاری 
صنعــت خودرو بر دو محــور ایجاد شــرکت هایی با مقیاس 
مناســب و نیز ظرفیت صنعتی با انتقال فناوری اســتوار بود. 
بــرای این مهم دولــت چین مجوز تعداد محدودی شــرکت 
خودروســازی را صادر کرد و سپس با سیاست «انتقال فناوری 
در مقابل دسترسی به بازار» کوشید شرکت های بین المللی را 
مجاب کند تا در ازای دسترســی به بــازار مصرف بزرگ چین، 
بخشی از فرایند تولید را با مشارکت شرکت های خودروسازی 

چینی و با تأمین قطعات از بازار داخلی تولید کنند.
در ادامــه این گزارش به مرحله ســوم توســعه صنعتی 
-مرحلــه ای که پس از الحاق به ســازمان تجــارت جهانی، 
ظرفیت خودرو در آن ایجاد شــده- پرداخته و اظهار شده که 
پس از ایجــاد ظرفیت های صنعتی تولید خودرو در چین، این 
کشور با استفاده از رقابت پذیری تولیدکنندگان داخلی و با الزام 

تولیدکنندگان به صادرات بخشــی از تولیدات خود، این کشور 
تســخیر بازارهای خارجی را برای تــداوم تولید هدف گرفت. 
اما در این مرحله چین یک سیاســت تأثیرگــذار دیگر را نیز در 
پیش گرفت و آن استفاده از ســرمایه گذاری در خارج و خرید 
شرکت های ورشکســته یا خرید سهام شرکت های بزرگ بوده 
اســت. در این زمینه دولت چین و خودروسازان آن کوشیدند 
با تملک این شــرکت ها، فناوری های نوین تولید را به دســت 
بیاورند. طبق گــزارش مرکز پژوهش های مجلس، چین با این 

رویکرد وارد عرصه رقابت جهانی خودرو شده است.

 تفاوت تجربه ایران و چین در خودروسازی
در بخشی از گزارش یادشــده به تفاوت های خودروسازی 
ایران و چین پرداخته شــده اســت؛ به طوری که عنوان شــده 
بین تجربه چین و ایران تفاوت هایی در ســطوح کلان، میانی و 
خرد وجود دارد. در ادامه آمده اســت که در سطح کلان وجه 
مشــخصه چین، نحوه سیاســت گذاری بوده است که امکان 
تدوین و اجرای سیاســت صنعتی و تلفیق با سرمایه خارجی 
و زمینه ســازی برای جبران عقب ماندگی فناورانه در صنعت 

خودرو را فراهم کرده است.
در ســطح میانی باید به ســمت تدوین نقشــه راهی برای 
صنعت خودرو حرکت کرد؛ نقشه راهی که سیاست فناوری و 
تــلاش برای ارتقای ظرفیت های تولید ملی با انواع روش های 
جذب ســرمایه گذاری مستقیم خارجی، تولید مشترک یا خرید 
خط تولید خارجی (ســرمایه گذاری خارجــی) در متن آن قرار 
داشته باشد. همچنین ساماندهی برخی از واحدهای تولیدی 
اصلی و قطعه سازی و مراکز تحقیق و توسعه می تواند به یکی 

از اجزای این سیاست فناوری تبدیل شود.
در ادامه گزارش به سطح خرد یعنی بنگاه ها اشاره و تأکید 
شــده که در ســطح خرد (بنگاه) نیز تجربه نشان داده که در 
صورت وجود ثبات مدیریتی و رعایت اســتانداردهای مدیریتی 
در صنعــت و تعاملات قوی با نظام اقتصــاد جهانی، امکان 
ارتقــای ظرفیت جذب و میل بــه همپایــی فناورانه حتی با 

مالکیت دولتی وجود خواهد داشت.

 آموزه های مسیر رشد خودروسازی در چین
اما جدا از موارد یادشــده، در گزارش مرکز پژوهش های 
مجلس تشــابهاتی که ایران و چین در خودروســازی دارند، 
مورد اشــاره قرار گرفته و عنوان شــده که ایران می تواند با 
توجه به این تشــابهات در مسیر رشد و توسعه خودروسازی 
قــرار بگیــرد. در این گزارش آمده اســت که می تــوان با در 
نظر گرفتن ملاحظات مختص ایران، از برخی سیاســت های 
صنعتی تجربه شده در چین، یعنی تلاش برای انتقال فناوری 
با جذب ســرمایه گذاری خارجی یا سرمایه گذاری در خارج و 
تقویت نهادهای واسط بهره برد. به این ترتیب بازار بکر ایران 
می تواند بهانه ای در این زمینه باشد. بازوی پژوهشی مجلس 
تأکید کرده که چینی ها از ابــزار بازار بزرگ داخلی در مقابل 
انتقال فناوری برای جذب ســرمایه گذاری خارجی استفاده 
کرده اند؛ ایران نیــز می تواند با افزایش مــراودات تجاری با 
کشورهای همســایه و منطقه خاورمیانه و در کنار آن با دارا 
بــودن مزیت نیــروی کار و انرژی ارزان مشــابه، مزیت چین 
را برای خــود ایجاد کند و خود را به عنــوان هاب صادراتی 
برای شرکت های خودروســاز جهانی مطرح کند تا با تولید 

محصولات خــود در ایران با هدف صادرات به کشــورهای 
منطقه، آنها را مجاب کند.

مســیر دیگری که در ایــن گزارش مورد تأکید واقع شــده، 
سرمایه گذاری در دیگر کشورهاست. مسیری که البته ایران نیز 
در کشورهایی مانند سوریه، بلاروس، جمهوری آذربایجان و... 

در پیش گرفت و از ادامه راه بازماند.
در ایــن گــزارش تأکیــد شــده همان طورکــه چینی ها در 
کشــورهای توســعه یافته ســرمایه گذاری کردند، ایران نیز با 
استفاده از دارایی های خارجی خود ازجمله سرمایه گذاری های 
انجام شــده این کشــور در خــارج که برخی از طرف شــرکت 
سرمایه گذاری های خارجی ایران -که در ۱۸ کشور از دوره قبل 
از انقلاب اسلامی مدیریت می شــود- انجام شده و همچنین 
دارایی های بلوکه شــده به ســبب تحریم هــا، می تواند برای 
ســرمایه گذاری در خودروسازی دیگر کشورها با رویکرد انتقال 
تکنولوژی به داخل، خلأهای فناوری را پر کند. بنا به دیتای این 
گزارش، در خط تولید پیکان در سال ۱۳۶۶ یک بار این موضوع 

تجربه شده است.

 مالکیت خودروسازی در چین
از بیــن ســرتیترهای بررسی شــده در این گــزارش بخش 
مربوط بــه مالکیت خودروســازی در چین نیــز درخور توجه 
اســت. در این بخش آمده است که نظام اقتصادی چین، یکی 
از نامتعارف تریــن نظام های دنیاســت و یکی از پیامدهای این 
نامتعارف بودن ســهم بالای خودروســازان دولتی در صنعت 

خودروی چین است.
در ایــن زمینه بــازوی پژوهشــی مجلس به ذکــر مثالی 
پرداخته و تأکید کرده که یکی از آن موارد شــرکت چری است 
که بنیان گذار آن یکی از مقامات فرمانداری شــهر ووهان چین 
بود که توانســت کارخانه ای در آن شــهر ایجاد کند و به تولید 
خودروی ســواری بپردازد. بعدها دولت مرکزی به دلیل ثبات 

اجتماعی و حفظ اشتغال مجبور به پذیرش آن شد.
جیلی و بی وای دی هر دو با رویه طی شــده از طرف چری، 
با خرید پروانه تولید یک خودروسازی ورشکسته و البته تحت 

حمایت دولت های محلی وارد صنعت شده اند.
در ادامه این گزارش آمده است که شرکت های خودروسازی 
در چین عموما به دو دسته دولتی و مستقل تقسیم می شوند. 
تولیدکننده مســتقل در واقع به شــرکت هایی گفته می شــود 
که با همتایان خارجی خود وارد فاز ســرمایه گذاری مشــترک 
نشــده باشند. تا ســال ۲۰۱۵، ســرمایه گذاران اصلی خارجی 
عبارت بودند از شــرکت های دولتی چری اتومبیل (با ۱۴پروژه 
سرمایه گذاری خارجی و سه واحد تحقیق و توسعه در خارج 
از کشــور)، نانجینگ اتومبیل (که تا سال ۲۰۰۷ و قبل از ادغام 
در سایک موتور، شرکتی مستقل بود) با ۹ پروژه سرمایه گذاری 

خارجی، گروه اتومبیل چانگان و... .
همچنین تأکید شــده که خودروســازان مســتقل به دلیل 
نداشتن شــرکای خارجی، فرصت های کمی برای دستیابی به 

فناوری های جدید پیش روی خود می بینند.
دســتیابی به فناوری های جدید تنها از دو راه در این شرکت ها 
میسر اســت: خرید فناوری یا کپی برداری که البته در بیشتر موارد 
راه دوم انتخاب شــده است اما با توســعه ظرفیت این کشورها، 
آنها اقدام به معرفی محصولات با طراحی های منحصربه فردی 
نســبت به کپی برداری صرف از خودروهای دیگر خودروســازان 
کرده اند. شرکت های بزرگ تر و موفق تر در این میان حتی پا را فراتر 
گذاشته اند و به جای خرید فناوری به خرید شرکت های خودروساز 
خارجی روی آورده اند. در ادامه تأکید شده که این خودروسازان در 
توسعه نام های تجاری مســتقل و بومی موفق تر از خودروسازان 
دولتی و سرمایه گذاری مشترک عمل کرده اند؛ اگرچه در ابتدا این 
شرکت های خصوصی در طراحی برندهای تجاری خود سعی در 
ایجاد شباهت با علامت تجاری غول های خودروسازی داشته اند، 
اما به تدریج ایجاد یک هویت مســتقل برای نام های تجاری خود 
را در دســتور کار قرار دادند و پس از سال ها تمرین، در جنبه هایی 

مانند حجم فروش و شهرت برند به پیشرفت بسیاری رسیدند.

«شرق» مدل توسعه صنعت  خودروسازی چین و موانع خودروسازی ایران را بررسی می کند

سرمشق خودروی چینی

نگاه يادداشت

اقتصاداقتصاد

علی بیت اللهی
عضو هیئت علمی مرکز تحقیقات راه و شهرسازی

طه حسین  مدنی
رئیس اندیشکده حکمرانی هوشمند

 سابقه خودروسازی در ایران به نیم قرن می رسد، حال 
آنکــه این صنعت نه جایگاهی در میان خودروســازان 
جهانی دارد و نه توانســته رضایت شهروندان ایرانی را 

کسب کند. از سوی دیگر خودروسازی کشورمان با نیم قرن فعالیت، حالا به موتور 
تولید زیان تبدیل شده؛ به طوری که طبق آمار بهاری امسال، زیان انباشته خودرو 
به ۲۵۰ هزار میلیارد تومان رسیده است. اگرچه خودروسازی ایران در چهار دهه 
گذشــته با صنعت خودروی کره جنوبی مقایسه می شد، اما حالا با جهانی شدن 

خودروســازی کره جنوبی و افول ایران، این مقایسه با 
کشورهای نوظهوری که در خودروسازی پیشگام بوده اند، 
انجام می شــود. نتیجه آنکه خودروسازی ایران در بین 
این کشــورها هم جایگاهی ندارد. با  این  حال الگوی کشورهای موفق کم نبوده، 
به طوری که برخی از کشــورهایی که به سرعت در این صنعت پیشرفت کردند و 
کارنامه موفقی در عملکرد خود داشــتند، می توانند برای کشورهایی مانند ایران 

که اصرار بر خودروساز شدن دارند، سرمشق باشند.

رضا موسائی . علی  جودت وند

چین به پنجمین صادرکننده خودروی جهان تبدیل شده است و خودروسازان ایرانی زیانی بالغ بر ۲۵۰ هزار میلیارد تومان بر جای گذاشته اند

خبر

نوع
کاملاً خارجى

اعمال تغییرات محدود در فناورى خارجى
داخلى سازى فناورى خارجى

تحقیق و توسعه مستقل

نمونه
پکن - هیونداى

شانگهاى -فولکس واگن اف اى دبلیو - فولکس واگن
دانگ فنگ - پژو سیتروئن شانگهاى - جنرال موتورز

شانگهاى - جنرال موتورز - وولینگم

نقش طرف چینى در توسعه محصول
طرف چینى هیچ دخالتى در حوزه تحقیق و توسعه ندارد

طرف چینى به طور محدود و جزئى در بخش تحقیق و توسعه وارد شده است
مشارکت در حوزه تحقیق و توسعه

مدیریت مستقل و انحصارى بخش تحقیق و توسعه
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