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مخفي کاري دولتي ها
مشاور  وزیر اقتصاد  از  دغدغه هاي 

خصوصي سازي مي گوید
«برخی می خواهنــد چنبره دولــت را قوی نگه  �

دارند؛ درحالی که دولت قوی، به قدوقامتش نیست، 
بلکه بــه نوع نظــارت و میزان اعمــال حاکمیتش 
اســت. مقاومت ها مقابــل خصوصی ســازی برای 
همین است». این را جعفر سبحانی، مشاور سازمان 
خصوصی سازی، گفته است. به گفته او، انتظار نداریم 
به سازمان خصوصی سازی به به و چه چه بگویند؛ اما 
نباید سالانه ۳۰۰ گزارش از ما بخواهند که چرا برخی 
ســازمان ها را واگذار کرده است؛ این وظیفه ذاتی ما 
است؛ درحالی که اگر می خواهیم خصوصی سازی در 
معنای واقعی اتفاق بیفتد، باید قوانین را به ســوی 
حمایت از بخش  خصوصی ببریم.  مشــاور سازمان 
خصوصی ســازی ادامه داد: برخی دولتی ها اسناد و 
دارایی هــا را مخفی نگه می دارند تا واگذار نشــوند؛ 
البته برای برخورد با این موارد، قانون مســیرهایی را 
تعیین کرده است؛ به این معنا که هر شرکتی بخواهد 
واگــذار شــود، هیئت مدیره آن موظف اســت همه 
اطلاعات سود و زیان، ضرر انباشته، صورت حساب ها 
و تــراز مالی را بــه درســتی تحویــل داده و میزان 
دارایی هــا و بدهی ها را به درســتی ارائه کند؛ اما اگر 
یک جا این دارایی ها یا حتی بدهی ها کتمان شــد، یا 
از نظر قانون مســجل شــود که تخلف انجام شده، 
قانون گذار برای آن راه گذاشته است و با هیئت مدیره 
برخورد قانونی می شــود. ولی واقعیت این است که 
این اتفاق گاهــی رخ می دهــد و در چنین مواردی، 
ســازمان خصوصی ســازی با اعزام ها و بازدیدهای 
دوره ای کارشناســان قیمت گــذاری، تــلاش می کند 
این نکته را به حداقل برســاند. سبحانی به موضوع 
واگــذاری ســرخ آبی ها اشــاره کرد: زمــان واگذاری 
باشگاه های ورزشــی استقلال و پرسپولیس، سازمان 
خصوصی ســازی هرچه تلاش کرد نتوانســت از دو 
هیئت مدیــره این باشــگاه ها، صورت وضعیت مالی 
بگیرد؛ چراکه حاضــر به تأیید آن نبودند؛ درحالی که 
خودشــان آن صورت وضعیــت مالــی را تنظیــم 
می کردند. البته مسائل دیگری هم در میان بود؛ ولی 
درنهایت بــرای آن واگذاری خاص، فرمولی طراحی 
و قرار شد فقط، دارایی ها را بفروشیم. درحالی که در 
شرکت هایی که می فروشیم، دارایی و بدهی را با هم 

به معرض فروش می گذاریم. 
 ۲۰۰ بنگاه همچنان در فهرست واگذاری

سبحانی در گفت وگو با مهر با اشاره به برنامه های 
تدوین شده برای واگذاری ها تا پایان سال جاري، گفت: 
تا پایان سال ۱۳۹۵، برنامه ما این است که برای همه 
شــرکت هایی که در فهرســت واگذاری سازمان قرار 
دارنــد، حداقل یک نوبــت مزایده برگــزار کنیم؛ اما 
ممکن اســت برای برخی از آنها، بیش از یک بار هم 
مزایده برگزار شــود. البته هم اکنون کار کارشناسی و 
فرایند قیمت گذاری همه شرکت هایی که در فهرست 
واگذاری هستند، در حال انجام است و تعدادی از آنها 
قیمت گذاری شده اند و تعدادی هم در جلسه هیئت 
واگذاری به تصویب نهایی رسیده اند؛ برهمین اساس، 
در مجموع تصور می شود تا پایان سال بتوانیم بیش 
از ۱۵۰ مزایده برگزار کنیم که شــاید رقم آن بالاتر هم 
رود؛ اما به هرحال در نیمه دوم ســال ۱۳۹۵ بیش از 

۲۵۰ مزایده برگزار خواهد شد. 
 نغمه شوم برخی مقابل خصوصی سازی ها

ســبحانی گفت: گاهی دیده می شود نغمه های 
شــومی بیرون می آید که ســازمان خصوصی سازی 
را متهم به ارزان فروشــی می کنند. درحالی که وقتی 
شرکت هایی را که به فروش رفته اند، آسیب شناسی 
می کنیم، متوجه می شویم دلایل اینکه شرکت ها به 
فروش نمی رسد، این اســت که قیمت ها بالا است. 
اگر بر مبنای ارزش بازدهی روز که ارزش منطقی هم 
هست، قیمت گذاری کنیم، قیمت متعادل تر و پایین تر 
می آید؛ اما به قطع انگشــت اتهام به سمت سازمان 
نشــانه می رود. گاهی هیئت واگذاری دست به عصا 
حرکت می کند و جانب احتیــاط را در قیمت گذاری 
می گیرد و با احتیاط قیمت گذاری می کند. می خواهم 
بگویم ســازمان به حدی که در توانش اســت تلاش 

می کند تا خصوصی سازی شکل بگیرد. 
 امسال یک ریال هم به بخش دولتی و 

رد   دیون واگذار نشد
مشاور سازمان خصوصی ســازی گفت: مجموع 
واگذاری ها حدود ۱۴۲ هزارو ۵۰۰  میلیارد تومان بوده 
است که این شامل ســه بخش است؛ یک، واگذاری 
به بخش عمومی یا متقاضیان عمومی که بیشترش 
این بخش است و حدود ۸۲  هزار میلیارد تومان را به 
خود اختصاص داده است. دوم، بخشی است که به 
سهام عدالت تعلق پیدا کرده و بخشی از واگذاری ها 
در پرتفوی این سهام قرار گرفته است و بخش سوم 
هــم بابت رد دیون اســت که پیش تر اتفــاق افتاده 
اســت.  او افزود: در هر شــرکتی که واگذار می کنیم، 
پنج درصد سهم آن شرکت سهام ترجیحی است که 
اگر کارخانه یا بنگاهی واگذار می شــود، کارمندان به 
موجب قانون با شرایط مناسب تر و قیمت ترجیحی 
سهام را بخرند. براین اساس، از ابتدای شروع فعالیت 
ســازمان خصوصی ســازی تا ابتدای دولت یازدهم، 
ســهم بخش خصوصی از واگذاری هــا، ۱۸ درصد 
بوده؛ اما این آمار اکنون به میانگین ۶۰ درصد رسیده 
اســت؛ به این مفهوم که در ســال ۱۳۹۳، حدود ۹۰ 
درصد واگذاری ما به بخش خصوصی واقعی بوده 
و این رقم در ســال ۱۳۹۴ معادل ۵۰ درصد و امسال 
صد درصد اســت. به گفته ســبحانی: در ســال ۹۵ 
حتی یک ریال هم ســهمی را به بخش شبه دولتی و 

خصولتی واگذار نکرده ایم. 

گزارش

اقتصاد

رئیس اتحادیه مشاوران املاک استان تهران: 
نوسانات دلار رونق مسکن را

 به تأخیر انداخت
ایلنا: رئیــس اتحادیه مشــاوران املاک اســتان  �

تهــران با بیــان اینکه نوســانات نــرخ ارز و دلار در 
بازار باعث شــد تا رونق بازار مسکن با تأخیر مواجه 
شــود، گفت: عده ای با این عقیده که قیمت مســکن 
ثابت اســت، با ســرمایه گذاری در بازار ارز به دنبال 
سوددهی مقطعی رفتند. حسام عقبایی با بیان اینکه 
اقتصاد ایران پایدار نیســت و با نوســانات ارز عده ای 
به دنبال ســرمایه گذاری در این بــازار رفته اند، گفت: 
درحال حاضر نقدینگی های سرگردان که می توانست 
وارد بازار مســکن شود به سمت بازار ارز رفته است. 
نوســانات ارز می تواند یکی از دلایل تأخیر رونق بازار 
مسکن باشد و سرعت خروج از رکود را کاهش دهد. 

رکورد قیمت در اولین روز معاملاتی 
سال ۲۰۱۷

تابناک: قیمت نفت در روز سه شــنبه، اولین روز  �
معاملاتی ســال ۲۰۱۷، به دلیل امیدواری به کاهش 
عرضــه و ایجــاد تعادل در بــازار که در پــی توافق 
تولیدکنندگان عضو و غیرعضو ســازمان کشــورهای 
صادرکننــده نفت برای کاهش تولیــد به وجودآمده 

است، به بالاترین میزان در ۱۸ ماه گذشته رسید.
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فرانسه از سال ۲۰۰۷ از خودروساز به واردکننده مطلق خودرو بدل شد
رقابت بر سر  وارد کننده بزرگ  

اقدامــات و تلاش هــای مســتمر دولت بــرای رفع 
تحریم هــا و توســعه مبــادلات و ارتباطــات تجــاری و 
اقتصادی با جهــان، منجر به اقداماتــی در زمینه جلب 
مشــارکت بنگاه های خارجی در حوزه هایی از قبیل نفت 
و گاز، معادن، پتروشــیمی و خودرو شده است. مدیریت 
توسعه روابط اقتصادی بی تردید نیازمند مدیران نخبه و 
کارشناسان کارآمدی است که بهترین انتخاب های ممکن 
را اجرائی کنند. در زمینه مشارکت های خارجی و توسعه 
صنعت خودروســازی ملاحظاتی وجود دارد که اهم آن 
عبارت است از: (۱) شناخت و درک ظرفیت ها و نیازهای 
فعلــی و آتی بازارهای داخلــی و صادراتی، (۲) تبیین و 
تعیین نقشــه راه و راهکارهای عملیاتــی، (۳) انتخاب 
بهترین و قوی ترین شرکای خارجی با توجه به موضوعات 
تکنولوژیکی و روندهای تجاری، (۴) بازســازی، توســعه 
و تکمیل متناســب و متوازن زیرســاختارها و بنگاه های 
تولیــدی داخلــی و (۵) رقابتی ســازی و جهانی ســازی 

صنعت. 
خودروسازان جهانی

تولید جهانی انــواع خودرو در ســال ۲۰۱۵ میلادی 
(متناظر با ۱۳۹۴ شمسی) به ۹۰ میلیون دستگاه بالغ شد 
که ۶۸٫۵  میلیون دستگاه آن، شامل خودروهای سواری 
می شود. هرچند که چین بزرگ ترین خودروساز جهان با 
تولید ۲۱ میلیون دستگاه به شمار می رود؛ اما با توجه به 
تفــوق برندهای خارجی در بازار داخلی و تراز به شــدت 
منفی تجارت خارجی خودرو، هنوز تا خودروسازشــدن 
کم وبیــش راه درازی در پیش دارد. در بین کشــورهای 
خودروساز (صاحب قدمت، زیرساختارها و فناوری) ژاپن 
(با تولید داخلی ۷٫۸ میلیون دســتگاه در ســال)، آلمان 
(۵٫۷)، آمریــکا (۴٫۲) و کره جنوبــی (۴٫۱) در صدر قرار 
دارند و سپس کشورهای اسپانیا (۲٫۲)، انگلستان (۱٫۶) 
و در انتهای جدول، فرانســه (۱٫۵) قرار گرفته اســت. با 
احتســاب کشورهای چین، هند، برزیل و مکزیک، فرانسه 
یازدهمین تولیدکننده جهانی خودرو با سهم ۲٫۲ درصد 
محسوب می شود. در سال ۲۰۰۱ میلادی، (متناظر با ۱۳۸۰ 
شمســی) فرانســه با تولید ۳٫۶ میلیون دستگاه خودرو 
(۶٫۴ درصد از کل تولید دنیــا) چهارمین رتبه جهانی را 
دارا بود.  بررســی صنعت خودروسازی کشورها از نقطه 
نظر ایجاد ارزش افزوده صنعتی (تولید ناخالص)، نشان 
می دهد در سال ۲۰۱۴ میلادی، کشورهای آلمان، آمریکا 

و ژاپــن به ترتیــب بــا ۱۰۲، ۹۹ و 
۷۲  میلیــارد یورو (بــا نرخ برابری 
یورو بــه دلار ۱٫۳۹) ارزش افزوده 
ناخالــص، دارای بالاتریــن میزان 
کســب درآمد صنعتی از صنعت 
خودروســازی بودند. پــس از این 
کشورها، کره جنوبی (با ۲۹ میلیارد 
یورو ارزش افزوده)، مکزیک (۲۲) 
و انگلســتان (۱۵) قــرار دارند. در 
ایتالیا  رده های بعدی، کانادا (۱۱)، 
اســپانیا  فرانســه (۹٫۸)،   ،(۱۰٫۲)
(۸٫۵) و چک (۶٫۹) واقع شده اند. 

چنان چه ملاحظه می شود از نظر اقتصاد ملی، صنعت 
خودروسازی فرانســه حتی از کشورهایی مانند مکزیک، 
انگلســتان، کانادا و ایتالیــا نیز پایین تر اســت.  صنعت 
خودروســازی جهانــی تحت کنترل برندهــای معروف 
است؛ به صورتی که ۱۰ برند اول جهانی سه چهارم از بازار 
را در دســت دارند. پنج برند برتر: فولکس واگن (با تولید 
بین المللی ۹٫۸ میلیون دستگاه)، تویوتا (۸٫۸)، هیوندایی 
(۷٫۶)، جنرال موتورز (۶٫۶) و هوندا (۴٫۵)، بیش از نیمی 
از بازار خودروهای سواری را به خود اختصاص داده اند. 
برندهای پژو، رنو و سیتروئن در رتبه های ۱۰ به پایین قرار 
گرفته اند. میزان تولید خودروی برندهای فولکس واگن، 
تویوتا و هیوندایی به ترتیب ۹۹، ۷۹ و ۵۵ درصد بیش از 
مجموع رنو، پژو و ســیتروئن است.  کل صادرات جهانی 
وسایل نقلیه (اعم از هوایی، ریلی، خودرو، قطعات، اجزاء 
و...)، بالغ بر دو هزار  میلیارد دلار در ســال ۲۰۱۵ میلادی 

شد که ۶۷۰ میلیارد دلار آن، مربوط به خودروهای سواری 
و در حدود ۵۰۰ میلیون دلار شامل قطعات و اجزای آنها 
می شود. چهار کشــور آلمان (با ۱۵۳ میلیارد دلار)، ژاپن 
(۸۶)، آمریکا (۵۵) و کره جنوبی (۴۲)، نیمی از صادرات 
خودروهای ســواری جهــان را برعهده دارند. در ســال 
۲۰۰۱ میلادی، فرانســه پس از آلمان و ژاپن، با صادرات 
۲۱ میلیارد دلار خودرو سواری، ســهم ۶٫۸درصدی را از 
جهان داشت که در سال ۲۰۰۷ میلادی (۱۳۸۷ شمسی)، 
به ۳۱ میلیارد دلار بالغ شد. پس از آن، صادرات فرانسه با 
کاهش تدریجی به ۱۸ میلیارد دلار و سهم ۲٫۷ درصدی 
از جهان به رتبه دهمین کشــور در ســال ۲۰۱۵ میلادی 
رسید. براساس آمار گمرک فرانسه، از سال ۲۰۰۷ میلادی 
به بعد، این کشــور با تراز تجــارت خارجی منفی به یک 
کشور واردکننده مطلق خودرو مبدل شد که میزان آن در 
ســال ۲۰۱۵ میلادی به منفی ۱۱٫۶ میلیارد دلار بالغ شد. 
در بین ۲۰ کشــور اول صادرکننده خودرو در دوره ۲۰۰۱-
۲۰۱۵، فقط صادرات خودروی فرانســه به میزان شــش 
درصد منفی اســت. واضح اســت که هرچند فرانسه تا 
یک دهه پیش در زمره سه کشور صاحب فناوری و بازار 
در عرصه خودروســازی جهان به شمار می رفت؛ اما در 
روندی تنزلی، موقعیت خود را از دســت داد و هم اکنون 
نه تنها آخرین کشــور صنعتی خودروساز که واردکننده 

مطلق خودرو و قطعات آن نیز محسوب می شود. 
خودروسازی در اقتصاد ایران

مونتاژ خودرو با قطعات اغلب وارداتی و اســتفاده از 
آن (حمل ونقل جاده ای)، به ترتیب شش و هشت درصد 
را از کل ایجــاد تولید ناخالــص داخلی (درآمد ملی) در 
دوره ۸۰-۱۳۹۰ شــامل می شــود. در همین حال، ســهم 
بخش های بسیار مهم «ساختمان»، «کشاورزی»، «برق، 
آب و گاز» و «خدمــات عمومــی و اجتماعی» به ترتیب 
۶٫۶، ۳، ۱٫۶ و ۱٫۳ درصد بوده اســت. بررســی و مقایسه 
بــه اندازه بخش هــای اقتصادی از قبیل ســاختمان (با 
حجم و رشــد بالای تولید مســکن و عملیات عمرانی) 
نشــان می دهد ســهم اعلامــی خودروســازی از تولید 
ناخالص کشــور با توجه به سهم بالای قطعات و اجزای 
وارداتی چندان واقعی نیست، چنانچه در دوره ذکرشده 
با وجود تولید ۶۸۰  میلیون مترمربع ساختمان مسکونی 
(۳۰ درصد از کل ســاختمان کشور)، ارزش افزوده تولید 
ســاختمان مســکونی نزدیک به دو برابــر تولید خودرو 
بود (در حدود ۴۰ مترمربــع برابر با یک خودرو).  در این 
دوره تولیــد نزدیک به ۱۰  میلیون خودرو با فناوری از رده 
خارج شــده و کیفیت پایین، توأم با آلودگی هوا، ترافیک، 
نرخ بــالای مصرف ســوخت و تلفات انســانی و مالی 
بالایی بوده است. بنابراین درصورتی که ارزش اقتصادی 
فعالیت این بخــش با اندازه گیری 
همه ابعاد و جوانب آن و زیان های 
حاصله به درســتی محاسبه شود، 
قطعا نتیجه کاملا متفاوت خواهد 
بود. دراین باره لازم اســت اشــاره 
شود طبق گزارش بانک جهانی در 
ســال ۲۰۱۱ میلادی، ایران از لحاظ 
میزان ســرانه مرگ ومیر ناشــی از 
تصادفات و آلودگی هوای ناشــی 
از خودروهای سواری، در زمره پنج 
کشــور اول جهان بوده اســت. در 
ضمن  جاده ای  حمل ونقل  بخش 
آنکه رانت انرژی (سوخت) منجر به افزایش بی کیفیت 
ســهم این بخش از تولید ناخالص داخلی شد، از سوی 
دیگر، قسمت مهمی از این رانت به عنوان ارزش افزوده 

در نظر گرفته شده است. 
بازار داخلی

افزایش تولید خودرو به میزان ۴٫۵ برابر (از ۳۰۰  هزار 
به ۱٫۴  میلیون دســتگاه) در  دوره ۹۰-۱۳۸۰ بیش از هر 
چیز مدیون پنــج عامل ذیل بود: (۱) میزان رشــد بهای 
بســیار پایین تر خودرو (با رشد شاخص بهای تولیدکننده 
وســایل نقلیه ۴۴ درصد) نسبت به کل کالاها و خدمات 
(با افزایــش ۳۲۸ درصد)، (۲) رشــد پایین بهای واحد 
خودرو (افزایش ســهم تولید خودروهــای ارزان قیمت 
مانند پراید)، (۳) افزایش قدرت خرید خودرو به میزان در 
حدود سه برابر، (۴) نرخ رشد بهای سوخت پایین تا قبل 
از اجرای طرح هدفمندی یارانه ها (کاهش هزینه خودرو 

در محل مصــرف) و (۵) افزایش توان مصرف حقیقی 
خانوارها به میزان ۷۴ درصد. 

شاخص بهای تولیدکننده پایین خودرو از سهم بالای 
قطعات و اجزای خارجی (با توجه به تثبیت قیمت بخش 
ارزی) و کاهش کیفیت تولید خودرو حاصل شد، هرچند 
نابــودی بخش قابل توجهــی از زنجیره قطعه ســازان 
داخلی و افزایش وابستگی به قطعات و اجزای وارداتی 
را در پی داشــت. درباره تأثیر توان مصــرف روی میزان 
خرید خودرو، به بحران فروش سال ۱۳۹۴ خودروسازان 
باید اشــاره کرد که با تمهیداتی از قبیل یارانه تسهیلات 
خرید خودرو و پرداخت یارانه انرژی تا حدی مرتفع شد. 
در این سال با وجود افزایش تولید خودرو نظر به تعمیق 
رکود در فعالیت های اقتصادی مردم و درنتیجه کاهش 
تقاضای مصرف، خودروسازان با انباشتگی انبارها مواجه 
شدند.  در دهه ۸۰ پدیده مصرف زدگی بی کیفیت ظهور 
کــرد. منظور از پدیده مصرف زدگــی بی کیفیت، افزایش 
مصرف کالاهای کم کیفیت و بنجل است. ضمن آنکه تا 
قبل از دهه ۸۰ مصرف مــردم متکی به تولیدات داخل 
بــود، واردات عمدتا متکی به کالاهــای باکیفیت بادوام 
و نیمه بادوام بود که از کشــورهای توســعه یافته انجام 
می شــد. در دهه ۸۰ واردات به سمت کالاهای مصرفی 
بنجل، تقلبی و بی کیفیت از کشورهایی مانند چین گرایش 
پیــدا کرد، چنانچه بــازار ایران مملــو از کالاهای چینی 
درجه ســه و چهار شــد. این موضوع روی روند تقاضا و 
کیفیت تولیدات داخلی از قبیل خودرو نیز تأثیر گذاشت. 
دراین باره می توان به کیفیت پیکان نیم  قرن پیش و پراید 
فعلی در مقایســه با خودروهای خارجی هم عصر آنها 
اشــاره کرد.  تولید سالانه ســه  میلیون خودرو در دستور 
کار قرار دارد که مقرر اســت دو  میلیون دســتگاه آن به 
بازار داخلی عرضه شود. اظهارات دست اندرکاران حاکی 
از این است خودروهای جدید (با مشارکت فرانسوی ها) 

دارای بهای متوســط ۵۰۰  میلیون ریال خواهد بود. البته 
ادعا می شود تولید خودروهای ۳۰۰  میلیون ریالی نیز در 
دســتور کار قرار دارد.  نظر به درآمد کنونی عامه مردم، 
قدرت خریــد این خودروها کمتــر از نصف قدرت خرید 
خودروی سال ۱۳۹۰ است که به مفهوم کشش تقاضای 
پاییــن برای این محدوده قیمت اســت. در مشــارکت با 
طرف های خارجی به ظرفیت های اقتصاد و توان مصرف 
عامه مردم هیچ توجهی مبذول نمی شــود و با توجه به 
کاهش اندازه طبقه متوسط، به سختی بیش از دو دهک 
درآمدی استطاعت تهیه خودروهای مونتاژی را خواهند 
داشــت. بنابراین حجم تقاضای مصرف مؤثر متناسب با 
اهداف برنامــه تولید برای بازار داخلی به میزان بیش از 

دو  میلیون دستگاه در سال نیست. 
بازارهای صادراتی

با وجود مجمــوع واردات ۷۲  میلیارددلاری خودرو 
ســواری و قطعــات کشــور در دوره ۹۴-۱۳۸۰، میــزان 
صادرات ســالانه با وجود انواع تمهیدات نتوانسته است 
حتی از مــرز نیم  میلیارد دلار تجاوز کنــد. اکنون برنامه 
تولید ســالانه ســه  میلیون دســتگاه خودرو در دستور 
کار اســت که در نظر اســت تا ۳۰ درصد آن با مشارکت 
شــرکای خارجی (فعلا فرانســوی) صادر شــود. قطعا 
بازارهای آمریکای شــمالی، اروپا و شرق آسیا در دستور 
کار نیست. بازارهای آفریقا و آمریکای جنوبی هم اشباع 
از رقابت طیف وسیعی از خودروهای چینی تا آمریکایی 
است. آنچه بیشتر مدنظر اســت، بازارهای منطقه ای با 
۷۰۰  میلیون نفر جمعیت اســت. در سال ۲۰۱۵ میلادی 
۲۲ کشــور منطقه درمجموع بیــش از ۵۰  میلیارد دلار 
خودرو وارد کردند که سهم ناچیز خودروهای فرانسوی 
۰/۳۶درصد بــه میزان ۲۰۱  میلیــون دلار (۱۱هزارو ۳۰۰ 

دستگاه خودرو) است. 
ادامه در صفحه ۱۵
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صادرات یک میلیون خودرو در افق 
۱۴۰۴ پیش بینی شده است

ایــدرو در افق ۱۴۰۴ صــادرات یک میلیون خودرو  �
و شــش  میلیــارد دلار قطعــه را در ســند اهداف و 
سیاســت های صنعت خودرو پیش بینی کرده است. 
بنا به گزارش ایدرونیوز، معظمی معاون وزیر صنعت، 
 معدن و تجارت و رئیس هیئت عامل سازمان گسترش 
و نوســازی صنایع ایران در گفت وگویــی با اعلام این 
مطلب افــزود، وجــود ظرفیت حــدود ۲٫۲ میلیون 
دستگاهی برای تولید خودرو و تجربه تولید ۱٫۶میلیون 
دســتگاه خودرو در کشــور و بازار مناســب برای این 
محصول، صنایع خودروســازی ایران را بر آن داشــته 
تا تولید ســه  میلیون دســتگاه خودرو را در افق ۱۴۰۴ 
شمسی و ۲۰۲۵ میلادی برای خود هدف گذاری کنند.

خبر ویژه

 احسان سلطانى
 پژوهشگر اقتصادى

صنعت خودروسازی جهانی تحت 
کنترل برندهای معروف است؛ 

به صورتی که ۱۰ برند اول جهانی 
سه چهارم از بازار را در دست دارند. 
پنج برند برتر: فولکس واگن (با تولید 

بین المللی ۹٫۸ میلیون دستگاه)، 
تویوتا (۸٫۸)، هیوندایی (۷٫۶)، 

جنرال موتورز (۶٫۶) و هوندا (۴٫۵)، 
بیش از نیمی از بازار خودروهای 

سواری را به خود اختصاص داده اند. 

وضعیت موجود
رانت جویى

پسرو و انفعالى
نابودسازى فرصت هاى رشد و توسعه

نبود خلاقیت و نوآورى
مداخله شدید دولت ها و مدیریت شبه دولتى

ایجاد هزینه براى اقتصاد
عدم رضایتمندى عامه مردم

عدم تشکیل واقعى شبکه هاى پیمانکارى
تولید خودرو با قطعات وارداتى نامرغوب

صادرات ناچیز خودرو

وضعیت مطلوب
رقابت جویى

پیشرو و تهاجمى
ایجاد فرصت ها

شکوفایى خلاقیت ها و نوآورى
عدم دخالت دولت ها و مدیریت خصوصى

ایجاد درآمد ملى
اقبال جامعه به خودرو داخلى

توسعه خوشه هاى صنعتى داخلى
تولید خودرو با تکیه بر قطعات داخلى

صادرات خودرو و قطعات و اجزا
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