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مناطق آزاد و ظرفیت کسب وکارهای الکترونیکی 

مناطق آزاد در ایران مانند ســایر کشــور ها با رفــع محدودیت های 
گمرکی و مالیاتی برای سرمایه گذاران ایجاد شدند. این مناطق در ایران، 
خارج از قلمروی گمرکی هســتند و به طورکلی در مبادلات بازرگانی با 
خارج از کشــور از شــمول مقررات صادرات و واردات مســتثنا هستند. 
این موضــوع می تواند موجب رونق هر کســب وکاری شــود؛ ازجمله 

کسب وکارهای الکترونیکی. 
امــا آیا مناطــق آزاد در قبــال کســب وکارهای الکترونیکی وظیفه 
خاصی بر عهده دارند یا خیر؟ و درصورتی که پاسخ سؤال نخست مثبت 
است، آیا از مزیت قانونی ویژه ای برای رونق بیشتر این مدل از کسب وکار 

نیز برخوردار هستند یا خیر؟ 
در پاســخ به سؤال نخســت و وظایف مناطق آزاد در این حوزه لازم 
است به سیاســت تجارت الکترونیکی جمهوری اســلامی ایران اشاره 
کنم که در ســال ۱۳۸۱ به تصویب هیئت وزیران رسیده است. در بخش 
سیاســت های اجرائی آن و در بند ۱۳ اشاره شده که «دبیرخانه شورای 
عالی مناطق آزاد موظف اســت امکان پیاده سازی تجارت الکترونیکی 
را حداقــل در یکی از مناطق آزاد تا پایان ســال ۱۳۸۱ و در یک منطقه 
دیگر تا پایان ســال ۱۳۸۲ فراهم کند. همه دســتگاه های اجرائی کشور 
که در این مناطق فعالیت می کنند، موظف اند نسبت به ارائه خدمات و 
راه اندازی فعالیت های موردنیاز در این زمینه اقدام نمایند».این موضوع 
را لازم اســت در نظر داشــته باشــیم که قانون تجارت الکترونیکی یک 
ســال بعد و در ســال ۱۳۸۲ به تصویب مجلس شورای اسلامی رسید 
بنابرایــن می تــوان این گونه تعبیر کــرد که وظایف مناطــق آزاد در این 
حــوزه، جلوتــر از قانون تجارت الکترونیکی بوده اســت. در پاســخ به 
سؤال نخســت می توان به بند یازدهم سیاســت های اقتصاد مقاومتی 
نیز اشــاره کرد. در این بند «انتقال فناوری های پیشرفته» وظیفه مناطق 
آزاد برشــمرده شــده اســت. از این انتقال به دو صورت می توان تعبیر 
کرد؛ اول انتقال فناوری های پیشــرفته از خارج از کشور به مناطق آزاد 
و دوم انتقال فناوری های پیشــرفته از مناطق آزاد به داخل کشــور. به 
نظر نگارنده مورد دوم اگر اهمیت بیشــتری از مورد اول نداشــته باشد، 
اهمیتــش کمتر نخواهد بــود؛ زیرا هدف نهایی ورود دانش پیشــرفته 
به داخل کشــور اســت. در ادامه لازم به توجه اســت که در ماده یک 
قانون حمایت از شــرکت ها و مؤسســات دانش بنیان مصوب ۱۳۸۹ به 
تعریف این شــرکت ها و مؤسسات پرداخته شــده است. این شرکت ها، 
شــرکت هایی هســتند که به منظــور هم افزایی علم و ثروت، توســعه 
اقتصاد دانش محور، تحقق اهداف علمی و اقتصادی و تجاری ســازی 
نتایج تحقیق و توسعه در حوزه فناوری های برتر و با ارزش افزوده فراوان 
به ویژه در تولید نرم افزار های مربوط تشــکیل می شــوند. در حمایت از 
استقرار این شرکت ها و مؤسســات در پارک های علم و فناوری، مزایای 
مالیاتی مناطــق آزاد ضمن آیین نامــه اجرائی مــاده ۴۷ قانون برنامه 
چهارم توسعه کشور برای آنها در نظر گرفته شده است؛ همچنان که از 

معافیت های گمرکی نیز برخوردار هستند. 
حال با توجه به دایره کســب وکارهای الکترونیکی و هم پوشانی این 
مدل از کسب وکار با موضوع فعالیت شرکت ها و مؤسسات دانش بنیان 
در موارد متعدد، آیا مناطق آزاد برای رونق کسب وکارهای الکترونیکی 
در مقایســه با پارک های علم و فناوری از نقطه نظــر مالیاتی و گمرکی 

مزیتی دارند یا خیر؟ 
از نقطه نظــر پرداخــت مالیات مســتقیم هر دو مشــمول معافیت 

۲۰ساله از پرداخت مالیات بر درآمد و دارایی هستند. 
 از نقطه نظر شمول قانون مالیات بر ارزش افزوده مصوب ۱۳۸۷، باید 
گفت شرکت ها و مؤسســات دانش بنیان و کسب وکارهای الکترونیکی 
اگر محصول خود را به ســرزمین اصلی ارائه کنند، با توجه به مواد ۱ و 
۳ و ۶ و ۸ این قانون مشــمول پرداخت مالیات بر ارزش افزوده هســتند 
و درصورتی کــه به خارج از کشــور ارائه کنند، با اســتناد بــه ماده ۱۳ 
این قانون مشــمول نیســتند. از نقطه نظر معافیت گمرکی نیز هر دو از 
پرداخت حقوق گمرکی و ســود بازرگانی معاف هستند؛ در مناطق آزاد 
به استناد ماده ۱۴ قانون چگونگی اداره مناطق آزاد و در قانون حمایت 

از شرکت ها و مؤسسات دانش بنیان به استناد ماده ۳. 
حــال با توجه به مســئولیت محوله بــه مناطق آزاد بــرای انتقال 
دانش پیشــرفته و بالطبع کســب وکارهای الکترونیکی، به نظر می رسد 
مناطــق آزاد نیازمند ایجــاد مزیت های خاص مالیاتــی و گمرکی ویژه 
کسب وکارهای الکترونیکی هستند تا در رقابت با سرزمین اصلی، امکان 

رونق بیشتر این کسب وکارها در مناطق آزاد به وجود  آید. 
*کارشناس ارشد نظارت و ارزیابی عملکرد 
دبیرخانه شورای عالی مناطق آزاد
abazar.azarboon@gmail.com

ادامه از صفحه 5

اقتصاد عراق، یکی از عوامل اصلی 
نارضایتی عمومی 

... تا جایی که اهداف تولید نفت این کشــور در چند ســال گذشته 
چند بار بازنگری و کاهش داده شده است. 

وضعیت و روند برخی شاخص های توسعه ای عراق
درحالی که کشور عراق یکی از سریع ترین نرخ های رشد جمعیت 
در خاورمیانه و جهان را دارد و جمعیت این کشور با وجود مرگ ومیر 
بالای ناشی از جنگ های داخلی، حملات تروریستی و فقدان خدمات 
پزشکی مناسب با افزایش ۵۰درصدی در بازه ۲۰۰۳ تا ۲۰۱۶ از حدود 
۲۵  میلیون نفر بــه بیش از ۳۷٫۲  میلیون نفر افزایش یافته اســت، 
دولت هــای حاکم در دوران جدیــد عراق در ارتقای شــاخص های 
اقتصادی و رفاه عمومی همســان با رشد جمعیت و افزایش سطح 
انتظــار جامعه عراق موفق نبوده اند. با توجه به وابســتگی بیش از 
۹۰درصــدی بودجه عراق به درآمدهای فــروش نفت و محصولات 
نفتی، افزایش درآمدهای ناشــی از صــادرات نفت نیز عملا به  جای 
اســتفاده برای توسعه متوازن کشور و بخش های مهم اقتصادی، در 
راستای تأمین بودجه و هزینه های جاری حکومت استفاده می شود. 
تحلیل داده های بعد از ســال ۲۰۰۳، نه فقط پیشــرفت خاصی را در 
اســتقرار الزامات توســعه اقتصادی مانند امنیت، ثبات سیاســی و 
ثبات اقتصادی نشــان نمی دهد، بهبود چشمگیری در شاخصه های 
مهم رفاه مانند توســعه آموزش و دسترســی همگانی به بهداشت، 
تأمیــن برق، دسترســی بــه آب شــهری، احداث سیســتم فاضلاب 
شــهری، احداث جاده و راه های مواصلاتی نیز مشــاهده نمی شود؛ 
مثــلا درحالی که دولت وقت عراق در ســال ۱۹۹۰ و با جمعیت ۱۷  
میلیــون نفر بــا تولید بیــش از ۹، ۲۰۰ مگاوات برق قــادر به تأمین 
برق برای تقریبا تمام نقاط کشــور در طول شــبانه روز بوده اســت، 
برنامه ها و تعهدات دولت های عراق بعد از ســال ۲۰۰۳ برای تأمین 
۲۴ ساعته برق تاکنون محقق نشده اســت؛ تا جایی که ظرفیت تولید 
برق عراق در سال ۲۰۱۶ فقط ۱۲ هزار مگاوات ساعت برای جمعیت 
۳۷  میلیون نفری عراق بوده است که حدود پنج هزار مگاوات ساعت 
از این حجم تولیدی نیز در منطقه اقلیم کردستان عراق و برای تأمین 
برق پنج  میلیون نفر ســاکن آن منطقه اســتفاده شده است؛ بنابراین 
دولــت مرکزی عراق فقــط قادر به تولید هفت هــزار مگاوات برای 
حدود ۳۲  میلیون نفر ساکنان بخش های مرکزی و جنوبی عراق بوده 
اســت که این میزان نه فقط برای فصــول طولانی مدت پیک مصرف 
برق کافی نیســت؛ حتی برای مصارف فصول خنک سال نیز کفایت 
نمی کند.همچنین براســاس آمــار بانک جهانی بیــش از ۱۵ درصد 
مردم عراق هنوز به آب بهداشتی دسترسی ندارند، تنها ۳۱ درصد از 
مردم عراق در سال ۲۰۱۵ به شبکه فاضلاب شهری بهداشتی متصل 
بوده و بیش از ۱۰ درصد مردم هم در همان ســال به سرویس توالت 
بهداشــتی دسترسی نداشــته اند که در تمام این شــاخص ها، کشور 
عراق از میانگین جهانی پایین تر اســت. درخصوص توزیع ثروت نیز 
براســاس آمار موجود، حدود ۲۲ درصد ثروت جامعه در دست یک 
درصد ثروتمند کشور قرار داد و شاخص جینی عراق ۶۵ درصد است 
که نشــانه ای از توزیع نامتوازن ثروت اســت. همچنین براساس آمار 
دولت فدرال عراق، بیشــتر از ۴۲ درصد جمعیت اســتان میسان زیر 
خط فقر قرار دارند، این شاخص در القادسیه بیشتر از ۴۴ درصد و در 
المثنی بیشتر از ۵۲ درصد برآورد شده است درحالی که این میزان در 
بغداد که بهترین شــرایط را در بین استان های مرکزی و جنوبی دارد، 
حدود ۱۲ درصد گزارش شــده است. وضعیت اســتان های شمالی 
در اقلیم کردســتان به مراتب بهتر از اســتان های جنوبی است و در 
اربیل سه درصد، در دهوک پنج درصد و در سلیمانیه تنها دو درصد 
مردم زیر خط فقر قرار دارند. فقدان امنیت در بســیاری از اســتان ها 
شــانس جذب هرگونه ســرمایه داخلــی و خارجــی را از بین برده 
است به نحوی که حتی مشــوق های متنوع پیش بینی شده در قانون 
ســرمایه گذاری (اعــم از معافیت مالیاتی، تخصیــص زمین و...) نیز 
تحت تأثیر این پارامترهای منفی جذابیت خود را برای سرمایه گذاران 
خارجی از دســت داده اند. وجود بخش دولتی قوی نیز که بر بخش 
عمده ای از صنایع، املاک موجود و نیز کلیه گذرگاه های کســب وکار 
تســلط دارد و بخش خصوصــی را رقیب و نه همــکار می داند نیز 
در تقویت بدبینی ســرمایه گذاران داخلــی و خارجی بی تأثیر نبوده و 
حتی سبب کوچ بسیاری از صاحبان سرمایه به کشورهای دیگر شده 
است. البته برای تکمیل تحلیل عوامل ناکارآمدی اقتصادی در عراق، 
باید فســاد سیستمی و شــبکه ای موجود را نیز به عوامل فوق الذکر 
اضافه کرد، شــدت و حجم بالای فساد اداری، معدود سرمایه گذاران 
بخــش خصوصی مایل به حضور در صنایــع کوچک و منطقه ای را 
نیز فراری می دهد و مردم را بیش ازپیش برای اســتخدام و اشتغال 
نیازمند دولت و درآمد ناشــی از نفت می کند که این وابستگی مردم 
به سیســتم دولتی، عمــلا توان آنها بــرای هرگونه مبارزه با فســاد 
اداری را از بیــن می بــرد. در این میان بخش عمــده ای از احزاب نیز 
که برای تداوم قــدرت جذب رأی خود نیازمند پســت های دولتی و 
رانت های منتج از آن هســتند نیز عملا رغبتی برای رفع این معضل 
ندارند. تداوم این روند، مبارزه با این مشکل را به شعاری جذاب برای 
زمان های انتخابات و درگیری های داخلی تبدیل کرده است تا جایی 
که این عبارات در ســخنان رؤسای کابینه، وزرا و سایر سیاست مداران 
جایگاهی ویژه پیدا کرده اســت، خصوصــا در بازه های زمانی قبل و 
حین انتخابات. موضوعی که معمولا با طولانی شــدن فرایند تشکیل 
کابینه های ائتلافی، لزوم جذب شــراکت احزاب رقیب جهت کسب 
حد نصاب لازم برای تشکیل دولت و تکرار فرایند فوق الذکر به ناچار 
به فراموشی سپرده می شود، تا شروع تبلیغات انتخاباتی دیگر. تأثیر 
این عوامل را بر رشــد اقتصادی سال های اخیر می توان ردیابی کرد تا 
جایی که رشــد اقتصادی عراق در سال ۲۰۱۷ به منفی ۰٫۷۸ درصد 
رسیده، البته رشد مثبت سال های ۲۰۱۶ و ۲۰۱۵ نیز عملا متأثر از رشد 
بالای صنعت نفت عراق بوده تا جایی که رشــد ۲۵درصدی صنعت 
نفت عراق در ســال ۲۰۱۶ که سهمی ۴۲ درصدی در تولید ناخالص 
داخلی آن ســال داشته، باعث بروز رشــد اقتصادی ۱۱ درصد در این 
کشور شده اســت، موضوعی که با افت نسبی رشد صنعت نفت در 
سال ۲۰۱۷ نتوانست باعث بهبود شاخص ها شود و عملا افت نزدیک 
به یک درصدی را ایجاد کرد. همچنین سرمایه گذاری های توسعه ای 
دولت در ســال ۲۰۱۶ به نسبت ســال ۲۰۱۳ حدود ۶۰ درصد کاهش 
یافته که عملا باعث نامتوازن شــدن توســعه اقتصادی، توجه بیشتر 
به مرکز و تشــدید شــاخصه های فقر در اســتان های دیگر می شود. 
در صورت تداوم این شــرایط و با کاهش تمایل شرکت های نفتی به 
ســرمایه گذاری در صنعت نفت و گاز عراق، دولت این کشور در چند 
ســال آتی عملا قدرت مالی لازم برای تداوم توسعه صنعت نفت را 
نیز از دست خواهد داد و با کاهش توان مالی دولت، افزایش حجم 
نارضایتی ها و خشونت های متعاقب آن قابل پیش بینی خواهد بود.
*مدیرعامل مرکز مطالعات آردو در اربیل اقلیم کردستان عراق

یادداشت

چندی اســت کمبود عرضه خودرو و افزایش قیمــت آن به بحث 
روز جامعه تبدیل شــده است. بخشی از کارشناســان اقتصادی بر 
این باورند که ســرمایه های سرگردان مردم که روزی بازار سکه و ارز 
را مختل کرده بود، امروز به ســمت بازار خودرو روانه شــده است. 
این کارشناســان معتقدند که نگاه مردم به خــودرو به عنوان کالایی 
سرمایه ای، کمبود در بازار را رقم زده و به قیمت ها روندی صعودی 
داده است، اما ســیدمحمد بحرینیان، صنعتگر و پژوهشگر توسعه، 
در گفت وگو با «شــرق»، نگاه ویژه تری به این مســئله دارد. او ریشه 
همه این مشکلات را در تعریف غلط تولید و ترویج مصرف گرایی در 
بیــن مردم می داند. بحرینیان بر این باور اســت از آنجا که تولید در 
ایران به درستی تعریف نشده اســت، مونتاژکاران را هم تولیدکننده 
می دانیــم. همین مونتاژکارانی که در لبــاس تولید فعالیت می کنند، 
بخش زیادی از ارز کشــور را می بلعند و این مســئله سبب می شود 
همواره با کمبود ارز مواجه باشــیم. به اعتقاد این پژوهشگر، تفسیر 
غلط و تعاریف نادرســت، کارکردهای مناطق آزاد و ویژه اقتصادی 
را هم بــا اختلال مواجه و این مناطق را بــه دروازه واردات خودرو 
تبدیل کرده اســت. به گفته او در یکــی از مناطق آزاد کرمان به طور 
مــداوم CKD (بســته ای کامل شــامل همه قطعاتی اســت که 
برای تولید وســیله نقلیه باید ســوار هم شــده یا اصطلاحا مونتاژ 
(assemble) شود) وارد می شــود. به اعتقاد بحرینیان این ترفندی 
اســت که تولیدکنندگان خودرو اعم از سبک، ســنگین و حتی ریلی 
برای فروش قطعات سوارنشــده خود، از طریــق عوامل داخلی در 
کشــورهای دیگر به کار می برنــد تا از آن طریــق از مالیات واردات 
محصول سوارشــده فرار کنند یــا حداقل به بهانه ایجاد اشــتغال، 
معافیــت مالیاتی دریافت کنند. مشــروح گفت وگو با ســیدمحمد 

بحرینیان، صنعتگر و پژوهشگر توسعه را در ادامه می خوانیم. 

 چرا با وجود حمایت و سرمایه گذاری های مختلف در صنعت  �
خودرو نتوانسته ایم صنعتی رقابتی در این حوزه داشته باشیم؟ 

همه اینها جای حرف دارد. نخســت باید ســراغ توسعه خواهی 
یا توســعه نخواهی رفت. ما پس از انقلاب در زبان توسعه را طلب 
می کردیــم، اما در عمــل دو قاعده حیاتی توســعه را که بدون آنها 
اصــلا برنامه ریزی برای توســعه ناممکن و نامفهوم اســت، نادیده 
گرفتیم؛ یکی قراردادن خرد جمعی و نخبگان در تصمیم گیری های 
اقتصادی و دیگــری ائتلاف دولت و حاکمیت با بخش خصوصی و 
بخش های مولد با هدف توســعه اقتصادی که قرار است در نهایت 
بــه صادرات محصولات صنعتی بینجامد. آنچه پس از جنگ تحت 
نام توســعه اجرا شــد، فقط برنامه های عمرانی ضدتوسعه ای بود 
که برخی از آنها به تخریب گســترده محیط  زیست انجامید و برخی 
دیگر که از ســال ۸۴ به بعد شــدت گرفت، تخلیــه منابع طبیعی و 
اعطای رانت های فراوان به عــده ای از خواص تحت نام تولید بود. 
بخش خصوصی نیز قربانی این سیاست های رانت خوارانه شد و به 
نام خصوصی ســازی انواع فسادها شدت گرفت. نتیجه آن نیز قابل 
مشاهده است. تولید، محمل رانت و کسب سود برای عده ای محدود 
شده و جامعه از قبلِ این تولید منتفع نشده است. در این مدت توزیع 
درآمدها بهبود نیافته و شاهد افزایش فقر در جامعه و توزیع بسیار 
نابرابر درآمدها هســتیم. درحال حاضر نیز بســیاری به مونتاژکاری 
و خام فروشــی مشــغول اند و برنامه ســازنده ای برای خروج از این 
وضعیت نابهنجار ندارند. بیشتر ژســت توسعه خواهی را گرفتیم و 
در عمل درگیر نمایش  دادن توســعه بودیم. این مسیری که می رویم 
مســیر توسعه نیست، مسیر رفتن به سوی قهقراست و می بینیم که 
چالش اقتصادی به چالش اجتماعی و سیاســی تبدیل شده است. 
این حجم درهم ریختگی های اقتصادی در کشــور بی ســابقه بوده 
اســت. چرا باید کشوری که خواهان دستیابی به توسعه است و ۷۰ 
ســال اســت که برای آن برنامه ریزی کرده، چنین معضلات سنگین 
ارزی و اقتصادی را تجربه کند؟ این موضوع به هیچ عنوان پذیرفتنی 
نیست و خواهان پاســخ گویی مسئولان تصمیم گیر اقتصادی کشور، 
به ویژه در بخش صنعت و به گونه خاص صنعت خودرو، هســتیم 
که ناکارآمد شده است و پروژه های عمرانی نیمه تمام آن وبال گردن 
کشور شده اند. واقعیات باید برای مردم بازگو شود؛ دیگر نباید اجازه 
داد به نام حمایت از تولید، بخش خصوصی، اقشــار آســیب پذیر و 
توسعه مورد سوء استفاده های گســترده قرار بگیرند و عده ای با این 
توجیهات به ظاهر زیبنده، به غارت ثروت های عظیم کشــور بپردازند 
و پاسخ گو هم نباشند. همین ابهامات است که اجازه نداده صنعت 
به عنــوان کلــی و صنعت خــودرو جایگاهی پذیرفتنــی بیابند. اما 
تعریف «حمایت» چیســت؟ آیا در صنعت خودرو «سرمایه گذاری» 
کردیم یا خیر؟ از بیرون به نظر می رســد که حمایت وجود داشته و 
در صنعت خودرو سرمایه گذاری شده، ولی از درون این گونه نیست. 

 بازار خودرو در انحصار تولیدکننده داخلی اســت و واردات  �
به نفع خودروســازی های داخل محدود شــده اســت؛ آیا این 

حمایت نیست؟ 
واردات محــدود نشــده و انجام می شــود. دربــاره انحصار هم 
نمی دانم چرا این کلمه رایج شــده اســت. در سایت وزارت صمت 
آمده اســت که ۶۸ واحد تولیدی در صنعت خودرو داریم که پروانه 
بهره بــرداری دارند؛ این انحصار نیســت! مثلا فرضا شــرکتی مانند 
کرمان موتــور می تواند برود تولید کند، کســی جلــوی آن را نگرفته 
اســت، اما مونتاژ می کند، نه تولید داخل، چون این کار ساده تر است 
و از آن هم توســعه به دست نمی آید. رفتن به ســوی مونتاژکاری، 
نتیجه اش خروج فراوان منابع ارزی از کشــور، توزیع نابرابر درآمدها 
به نفع عده ای محدود و ایجاد نشــدن اشــتغال لازم اســت و درپی 
آن می تواند موجب گســترش فقر نیز باشــد. باید تولید را به درستی 
تعریف کنیم، نام هر عملی تولید نیست. بنگاه صد درصد مونتاژکار، 
واحد تولیدی نیســت. اینها پشت این واژه سنگر گرفته اند. از گذشته 
تا به امــروز هیچ زمان به تولیــد از دیدگاه بلندمدت و توســعه ای 
ورود پیدا نکرده ایم. اگر هم روی کاغذ مباحثی مطرح شــده، چندان 
عملیاتی نشده اســت و این را می توان نشانه توسعه نیافتگی تلقی 
کرد. اگر روزنامه های اطلاعات ســال های ۱۳۰۴ تا ۱۳۰۹ را مطالعه 
کنیــم، ملاحظه خواهید کــرد -که گویا در زمان حاضر در کشــور- 

همین گفتمان ها در جامعه وجود داشته است. 
  در سال ۱۳۰۴ که تولید خودرو نداشتیم؟  �

درست است. منظورم این است که از گذشته برنامه مدونی برای 
ارتقای تولید نداشــته ایم. وقتی تراز واردات و صادرات منفی است، 
چرا باید کالاهای مختلف وارد شود؟ آن زمان نه تنها صنعت خودرو، 

بلکــه واحد صنعتی آنچنانی هم نداشــته ایم، صرفا چند شــرکت 
نخ ریسی و کبریت سازی بوده است. ما با استفاده صوری از اصطلاح 
الگوی جایگزینی واردات تولید صنعتی را آغاز کردیم، ولی الزامات 
مکمــل آن را پیاده ســازی نکردیم. یکــی از این الزامــات، حمایت 
کنترل شــده بوده اســت. ما صرفا بر اعطای مجوزها که ســاده ترین 
شــکل تولید اســت، ورود پیدا کرده و ســپس همه چیــز را به بازار 
واگذار کردیم و هر زمان هم که با مشــکل درآمدهای نفتی مواجه 
شــدیم، محدودیت های وارداتی را برقــرار کردیم و این کار حمایت 
نامیده شــد، اما استراتژی حمایتی به معنای واقعی نداشته ایم. باید 
رفتارهــای خود را یکی یکــی با اقداماتی که کشــور های دیگر برای 
صنعتی خاص انجام می دهند، مقایســه کنیم و ببینیم آیا اقدامات 
ما حمایتی اســت؟ آنچه در ایران رخ می دهد بازی با واژه هاســت 
که ازســوی دولت ها و مجلس ها برای صنعت خودرو بارها مطرح 
و بدون پشــتوانه کارشناسی به کار گرفته شــده است و می شود. از 
زمانی که دولت را اصطلاحا به شــکل مــدرن کپی کردیم، حمایتی 
واقعی و از روی برنامه مدون از این صنعت نشــده است. در مقابل، 
بسیاری از دولت هایمان به واردات روی آوردند. حال چون واقعیات 
بیــان نمی شــود ذهن ملت ممکن اســت با آنچــه واقعیت ندارد، 
منحرف شــده و فکر کنند از صنعت خودرو حمایت شده است. اگر 
القائات کلامی ذی نفعان وارد کننده خودرو و تبلیغات مداوم آنها را 
هم بیفزاییم می توان تصویری روشن تر از واقعیات را در مقابل خود 

داشته باشیم که چرا نمی گذارند تولید در این کشور پا بگیرد. 
در مصاحبــه  قبلــی ام بــا عنــوان «حکمرانی تاجرباشــی ها» 
یک ســری موارد را باز کردم. سابقه ای درباره رفتارهای تجاری ایران 
وجود داشــته است. انقلاب مشــروطه ارزشــمند بود؛ مبانی اولیه 
مردم ســالاری را برای کشــور فراهم کرد، اما در کنهِ آن ساختارهای 
لازم برای توســعه اقتصادی و صنعتی را تشــکیل ندادیم که البته 
بلد نبودیم و هنوز هم شک دارم به معنای عمیق کلمه بلد باشیم؛ 
بلکه به ســرعت از جهان پیشــرفته تقلید می کنیم. ســاختار قانون 
اساســی بلژیک و فرانسه را گرفتیم، بدون اینکه بدانیم به درد اینجا 
می خورد یا نه. به دلیل نبود زیربناهای مستحکم، نهادهای ظاهری 
را تشکیل دادیم، وضعیتی که برایمان ایجاد شد، یک شبه دموکراسی 
بود و نه واقعیتی جوشــیده از متن یک فرایند مداوم در بســتر زمان 
طولانی. این شبه دموکراسی به سرعت باعث یک تجددگرایی شکلی 
در جامعه شــد، اما الزامــات آن را بلد نبودیم و نتوانســتیم قواعد 
مناســب را به کار بگیریم، زیرا به صورت مفرط در طول ۴۰۰ ســال، 
از تولید علم عاجز شــده بودیم. در نتیجــه دولت ها، گرفتار دیدمان 
کوری یا نداشــتن آینده نگری شــدند و بــرای تصمیم گیری فقط به 
لحظه نگاه می کردند. با شــرایط نیمه اســتعماری، این تجددگرایی 
ابتدا بین متمولان کشــور گســترش یافت و به آزمنــدی افراطی در 
مصرف انجامید. به تدریج چنین عطشی به مصرف، منجر به بازتولید 
شــکلی آن در طبقه متوســط شــد. به این ترتیب عطش مصرف که 
عوامل خارجی و مباشران وطنی هم آن را مرتب تحریک می کردند، 
خود از عوامل تسلیم شــدن نســبی در مقابل کالاهای ساخته شده 
خارجــی بوده و بازار بکری برای محصولات کشــورهای پیشــرفته 

شــد. اگر صفحات روزنامــه اطلاعات آن زمان 
را ببینید، مقالاتی درباره تشــدید مصرف گرایی 
در ایران نوشــته و روی آن بحث شده است. ما 
مدرنیته را با مصرف شناختیم، نه اینکه با تولید 
آن را فهم کرده باشــیم. از عوامل داخلی خود 
غفلت کردیم و تسلیم شــدن نســبی در مقابل 
مصرف کالای خارجی داشتیم. نخبگان اقتصاد، 
صنعت خــودرو را بحق لوکوموتیو پیشــرفت 
صنعتی کشــورها می دانســتند و این اثبات پذیر 
اســت. وقتی این صنعت به وجود می آید اثرات 
متقابــل و زنجیــره ای در همــه فعالیت های 
قبل و بعد خود خواهد داشــت و شاهد ظهور 
بسیاری از صنایع دیگر مرتبط با آن هستیم، مثل 

لاستیک سازی، شیشه و... که در ساخت خودرو به کار می رود؛ اما ما 
از همان ابتدا «خانه خراب کن خود و دنیاآبادکن دیگران» شــده ایم 
و هنوز هم هســتیم. آمار واردات آن ســال ها این مســئله را نشان 
می دهد. در ســال ۱۳۰۲، واحد پول کشــور قِران بود و آمار واردات 

براساس مستندات موجود زیاد است. 
 هر ریال چند قِران بود؟  �

اگر اشــتباه نکنم هر یک قِران ۲۰ شــاهی بوده اســت و بعد به 
ریال تبدیل شــد. وفق احصائیه واردات مندرج در روزنامه اطلاعات 
دوم بهمــن ۱۳۰۵، در ســال ۱۳۰۲ ارزش واردات خودرو دو میلیون 
و ۶۷۳ هــزار و ۴۵۰ قِران بوده اســت. کل واردات کشــور در کتاب 
«تحــولات صدســاله ایران»، نوشــته دکتر رشــیدی، ۶۸۱ میلیون و 
۳۲۲ هــزار قِران اعلام شــده اســت. در وضعیتی که کشــور گرفتار 
کســری تراز مزمن بوده، میزان واردات از صادرات بالاتر بوده است. 
این مصرف، افراطی و افسارگســیخته است. اگر سهم ارزش واردات 
خودرو را در ســال ۱۳۰۲ بــه کل ارزش واردات بگیریم، ســه دهم 
درصد اســت. سال ۱۳۰۳ این ســهم به چهار دهم درصد می رسد، 
همین سهم در سال ۱۳۰۴ به ۱٫۳۵ درصد می رسد. آمارهای مندرج 
در روزنامــه اطلاعات مورخ ۱۷ اســفند ۱۳۰۸ گویای آن اســت که 
سهم مزبور در ســال ۱۳۰۷ به یک باره به ۵٫۹۶ درصد می رسد. این 
نشــان می دهد جامعه به سرعت مصرفی می شــود. مطلوب  بودن 
برای اســتفاده از کالای خارجی و صورت بنــدی مدرنیته را گرفتیم، 
امــا الزامات آن  را کــه تولید داخلی و نهادهای مرتبط با آن اســت 
انجام ندادیم. کشــوری کــه تولید نــدارد نباید مصرف زده شــود؛ 
چراکه کشــور را به ســوی وابســتگی و حتی ممکن است به سوی 
آســیب جدی بکشــاند. با وجود کســری تراز بازرگانی، منابع کشور 
را برای توســعه دیگران بــه کار می بردیم. در همــه دوره ها  به نظر 
می رسد سیاســت گذاران وقت دنبال حرکت های پوپولیستی هستند 
و صرفــا می خواهند نمادهای توســعه را ترویج دهند؛ ســاده ترین 
نماد توســعه، مصرف اســت و البته نمایش خودروهای روز جهان 

در خیابان ها. 
  گفتید همه چیز را کپی کردیم. چین هم کپی می کند، چرا موفق  �

می شود اما برای ما چنین شرایطی مهیا نمی شود؟ 
دولت هــای مــا از ۹۰ ســال پیش تاکنــون به جز چنــد برهه، با 
دیدمــان کوری یا ناتوانی در آینده نگری روبه رو بوده اند. در چین این 
حالت اتفاق نیفتاده اســت. دولت های آنها به معنای واقعی کلمه 

توسعه خواه بوده اند. فهمیدند توسعه از چه طریقی به دست می آید 
و بــه چه الزاماتی برای موفقیت نیــاز دارد و آنها را اجرائی کردند. 
یکــی از این الزامات، ائتلاف حاکمیــت و دولت با بخش خصوصی 
واقعی و فعالیت های مولد و اســتفاده از خرد جمعی و نخبگان در 
عرصه های مختلف، به ویژه در سیاســت گذاری ها بود. آنها تعریف 
تولید را نیز به درستی درک کرده بودند. به فرایندهای مونتاژی، تولید 
نمی گفتند. مونتاژ در ابتدای مســیر توسعه راهی برای دستیابی به 
افزایــش توان تولید داخلــی آنها بود که بر اثر گــذر زمان از میزان 
مونتاژ کم و بر حجم ســاخت داخل افزوده شــد. ولــی ما از مونتاژ 
شــروع کردیم و در مونتاژ ماندیم و نام آن را هم تولید گذاشتیم. به 
خام فروشی نیز تولید گفتیم. در اقتصاد جوامع عقب مانده که سطح 
علوم و فنون ناچیز اســت، اگر افراد بدون استفاده از خرد جمعی و 
راهبرد توســعه اقتصادی وارد عمل شــوند و بی برنامه کاری  کنند، 
نتیجه آن قطعا توسعه اقتصادی نخواهد بود و به اصطلاح عامیانه، 
هَردَمبیــل می شــود؛ تقریبا همیــن وضعیتی که حداقــل در امور 
صنعتی خود شاهد هستیم. هیچ کشوری نمی تواند منابع بی نهایتی 
برای ارضای چنین امیالی غیرعقلانی فراهم کند، بنابراین دولت باید 
هدایت و نظارت کند. ولی تا بحث دولت هم مطرح می شود عده ای 
می گویند اینها دنبال اقتصاد دولتی یا سوسیالیســتی هســتند، ما به 
اقتصاد بازار اعتقاد داریم، اما اقتصاد بازاری که فهمیده عمل کند. 

  اقتصاد بازار ی فهمیده یعنی چه؟  �
یعنــی اینکه بتوانــد برنامه ریزی کنــد و زنجیره هــا را مبتنی بر 
عقل ســلیم و تجربه شناســایی، هدف گذاری و اجرا کند؛ برای مثال 
درحال حاضر بــا کمبود پوشــک در جامعه مواجه شــده ایم، چند 
کارخانه برای تولید دستمال کاغذی و انواع پوشک باید داشته باشیم 
تا در این محصول دچار کمبود نشــویم؟ سال ۳۷ کارخانه کلینکس 
تأســیس شــد، اما بر اثــر نبود اهلیــت حرفــه ای در تصمیم گیران 
اقتصادی کشــور در بســیاری از دولت ها، نمی توانستند زنجیره های 
ضروری را ســاماندهی کنند. حجم واردات مــواد این کارخانه ها از 
خارج، به ویژه از ۸۶ که کشــور تحریم بوده است، باورکردنی نیست. 
دو میلیارد و ۴۰۰ میلیون دلار حجــم واردات به اصطلاح مواد اولیه 
این کارخانه های دســتمال کاغــذی بوده اســت و برش خورده در 
جعبه ها قــرار می گیرد. فقط مــواد اولیه ایــن کارخانه ها وارداتی 
نیســت، بلکه از قرار، لمینیت و مقوای جعبه دســتمال کاغذی هم 
بایــد از خارج بیاید. پس نام چه چیزی را تولید می گذارید؟ آیا کمی 
فکر شــده بود که با اقتصاد مقیاس به عمق مورد نیاز برخی از آنها 
دســت یابند؟ طبق آمارهای وزارت صمت، ۳۸۰ واحد تولید پوشک 
و دســتمال کاغذی داریم، اما همه آنها مواد اولیه خود را از خارج 
وارد می کنند. وزیر صنعت باید بداند که چه تعداد کارخانه دستمال 
کاغــذی داریم. طبق آمــار ۱۱ بهمن ۹۶، تعــداد ۳۲۳ واحد هم در 

دست اجراست؛ یعنی ۷۰۳ واحد در این حوزه داریم. 
مســلما هرچه شــما به عمق تولیــد وارد شــوید در کوتاه مدت 
منفعــت کمتری نصیب تولیدکننده خواهد شــد و اینجا دولت باید 
منطقی و با اتخاذ استراتژی وارد شود، حمایت و هدایت کند و حتی 
در صورت لزوم تولیدکنندگان را مجبور کند که از ساده خوری دست 
بردارند. مونتاژ و ارائه کالا به بازار پرســودترین 
حلقه تولید است، می شود گفت نوعی واردات 
اســت و با ظاهــر تولیــد هم انجام می شــود 
که بیشــتر به منظور اســتفاده از معافیت های 
گمرکی و تعرفه ای خاص تولید ایجاد می شود. 
بعضــی با اســتناد بــه تئوری هــای اقتصادی 
می گویند با افزایش تعداد تولیدکنندگان رقابت 
شــکل می گیرد و قیمت تمام شده کاهش یافته 
و مصرف کننده منتفع می شــود و در نهایت به 
نفع جامعه است که هر تعداد می توانیم مجوز 
دهیم. ســؤال این اســت که با داشتن یک هزار 
و ۶۵۰ واحد دارای پروانــه بهره برداری صنایع 
لبنی، آیا این محصولات ارزان شــده است؟ آیا 
با عقل سلیم تصمیم گرفته اند؟ آیا وجود این تعداد کارخانه رقابت 
ایجاد می کند؟ مگر بیش از ۲۰ شرکت هواپیمایی خصوصی نداریم، 
آیا وضعیت حمل ونقل هوایی خوب اســت؟ در نظام تصمیم گیری 
اقتصادی کشــور ممکن است اهلیت سیاســی امنیتی وجود داشته 
باشــد، اما اهلیت حرفه ای چندانی وجود ندارد. انتخاب ها بیشتر از 
آنکه براساس ضوابط حرفه ای باشــد، اگر نگوییم سلیقه ای، بیشتر 
سیاســی یا امنیتی اســت، دایره دوستان به شــدت محدود است و 
عمدتا اهلیت حرفــه ای ندارند، چون قدرت آینده نگری نداشــتند، 
حتی تحلیل اقتصادی از پنج کشــور اطراف ایران را ندارند، بنابراین 

رفتارهای آنها به هرج ومرج در تصمیم گیری می انجامد. 
 دولــت می گوید تنها وظیفــه دادن مجوز بــه متقاضیان را  �

برعهده دارد و بخش خصوصی که می خواهد تصمیم بگیرد، باید 
مطالعات بازار را انجام دهــد تا در فضاهایی که فرصت فعالیت 
هست وارد شــود و مجوز مازاد برای یک فعالیت خاص نگیرد. 

این گفته درست است؟ 
خیــر. اگر دولت این گونــه رفتار کند، همین وضــع فعلی ایجاد 
می شــود. همین تحلیل ســاده انگارانه و تقلیل گرایانه ای به ایجاد 
باتلاق واحدهای تولیــدی انجامیده که خیلــی از آنها کاری انجام 
نمی دهنــد. برخی از واحدهــای تولیدی، دلالانــی در لباس تولید 
هســتند. د ولت ها باید بــرای بقای خود تــلاش و برنامه ریزی کنند. 
بــا زدن این حرف و نداشــتن نظــارت کافی و برنامه ریزی شــده بر 
اعطای مجوزها، بقــای خود دولت ها با هرج ومرج ایجاد شــده در 
اقتصاد، به خطر می افتد. امروزه توان اقتصادی کشــورها به اندازه 
تــوان نظامــی آنها اهمیت بالایــی دارد، اما توان اقتصادی کشــور 
دهه هاست که مورد توجه قرار نگرفته است. امروز کشور به همان 
اندازه که به ســرباز نظامی برای حفظ مرزهای کشور نیازمند است، 
نیازمند ســربازان اقتصادی توانمند است. محل رویش این سربازان 
اقتصادی توانمند، بخش خصوصی مولد اســت. براســاس آخرین 
آمار ارائه شده سایت وزارت صمت، در ۱۱ بهمن ۹۶، تعداد ۶۸ واحد 
فعال در صنعت خودرو شامل سواری، سبک و سنگین دارای پروانه 
بهره برداری وجود دارند که اســم آنها فعال گذاشته شده است. ۴۳ 
شرکت هم در دست اجرا هســتند؛ جمعا ۱۱۱ واحد، درحالی که در 
آلمان ۱۲ کارخانه فعال در صنعــت خودرو وجود دارد، آمریکا ۲۹ 
کارخانه، برزیل ۱۸، اسپانیا، ۱۰، فرانسه ۸، چین ۵۲ (البته مستنداتی 
وجود دارد که چین بعدها واحدهای تولیدکننده خود را به هشــت 

واحد تقلیل داده)، ژاپن ۱۱، کره جنوبی پنج واحد، ایتالیا پنج و ترکیه 
در همســایگی ایران ۱۵ واحد خودروسازی فعال دارد. آیا رفتارهای 

حاکم در ایران اتلاف سرمایه نیست؟ 
 چــرا وضعیت صنعت خــودروی کره از ایران بهتر اســت،  �

درحالی که ایران و کــره تا حدودی هم زمان فعالیت خود را آغاز 
کرده اند؟ 

کره دولتی عاقل داشــت. چین، مالزی، تایوان، ســنگاپور و ژاپن 
هم عاقلانه رفتار می کنند. می گوییم عاقل یعنی افراد صلاحیت دار 
و حرفــه ای در آن فعالیت می کنند. در این کشــورها دولت وارد کار 
اجرا نمی شــود و صرفا هدایت و نظــارت را بر عهده دارد. یک گروه 
قــوه عاقله را می گذارند تا برنامه ریزی کنند. برنامه ریزی آنها مثل ما 
نیست که اولویت های متعدد داشته باشند. اگر ۲۶ اولویت بگذارید، 
یعنی آنکه معنی اولویت درک نشده و تحلیل و دانش نبوده که ۲۶ 
اولویت را منطقی در نظر گرفته اســت. دولت بزرگ با دولت مقتدر 
متفاوت اســت. دولتی که در اقتصاد دخالت می کند، با رفتار دولتی 
که پازل های اقتصادی را درست کنار هم می چیند و استراتژی کلان 

ملی را ترسیم می کند، متفاوت است. 
 ۲۶ اولویت برای صنعت خودرو در نظر گرفته ایم؟  �

خیــر، در همه بخش ها ایــن کار را انجام دادیــم. اما وقتی یک 
وزارتخانه برای خود ۲۶ اولویت تولیدی درنظر می گیرد، یعنی اینکه 
نه درکــی از اولویت دارد و نه از حرکت هــای آتی تولید در اقتصاد 
جهانی شــناختی دارد و سردرگم اســت و به جایی نمی رسد. طبق 
آمار تجارت جهانی، ســهم ایران در تجــارت جهانی ۰٫۳۳ درصد و 
بدون نفت ســهم ما در تجارت جهانی ۰٫۲۴ درصد است. این سهم 
یعنی هیچ، اما برخی مســئولان اقتصادی کشــور با این سهم اندک 
از اقتصــاد جهانی فکر می کنند دنیا بایــد در مقابل ما تعظیم کنند! 
این ضعف نتیجه همین نشــناختن اولویت ها و تمرکز بر آنهاســت. 
طلایی تریــن نقطه عالم را خدا به ما داده اســت. اگر اغراق نباشــد 
می توانیم بگوییم اینجا قلب جهان است. ۱۵ همسایه با واسطه آب 
یا بدون واســطه آب، در اطرافمان داریم که ســهم ما از واردات این 
کشــورها بسیار ناچیز اســت؛ از  هزار میلیارد دلار واردات کشورهای 
همسایه، ســهم ایران ۲٫۳ درصد اســت. این بدین معناست که ما 
ناتوان از اســتفاده از بازار وســیع حتی همسایگان خود هستیم. این 
ناشی از ناتوانی فکری بسیاری از دولت های ما در اداره اقتصاد بوده 
اســت. رهبر انقلاب در صحبت های خود تاکنــون بارها فرموده اند 
که بدون برنامه، کشــور به قهقرا می رود، اما گوش شنوایی نیست. 
بــه دوران فعلی هم اگــر نخواهیم نگاه کنیم، در ســال ۴۷، تعداد 
۱۱ واحد خودروســازی داشتیم که ۱۷ هزار خودروی سواری، ماشین 
سبک و سنگین تولید می کردند و چهار تولیدکننده تایر داشتیم، یعنی 
آن موقــع هم که طلایی ترین دوران بوده، تصمیم ها مناســب نبوده 
اســت. برای ســال های ۳۰ تا ۳۲، ۴۱ تا ۴۸ و ۶۰ تا ۶۷ خیلی احترام 
قائل هستم، بقیه دوره ها  زمینه ساز انحراف های اقتصاد کشور بوده 
است. همان ســال کره فقط به چهار خودروساز اجازه فعالیت داد. 
یک قوه عاقله ای وجود داشت که همه چیز را کنترل می کرد. در ایران، 
با نبود قوه عاقله تصمیم گیری اقتصادی مواجه هستیم. برای مثال 
دولت لایحه ای برای افزایش مناطق ارائه داد، مجلس هم، با زایش 
مناطق بیشتر آن  را تصویب کرد، بدون اینکه آسیب شناسی عملکرد 
و محل واردات شــدن قانــون قبلی مناطق آزاد یا ویــژه را تحلیل و 
تبیین علمی کنند. این همه منطقه آزاد به چه کار می آید؟ به عنوان 
مثال در ســال های اخیر یکی از مجوزهای مناطــق آزاد، در کرمان 
بوده اســت. وقتی عملکرد چند سال اخیر را بررسی کنیم، می بینیم 
که به طور مداوم CKD (بســته ای کامل شامل تمام قطعاتی است 

که برای تولید وســیله نقلیه باید ســوار هم شده یا اصطلاحا مونتاژ 
(assemble) شــود) وارد ایــن منطقــه آزاد می شــود. این ترفندی 
اســت که تولیدکنندگان خودرو اعم از ســبک، سنگین و حتی ریلی 
برای فروش قطعات ســوار نشــده خود از طریق عوامل داخلی در 
کشــورهای دیگــر به کار می برند تــا از آن طریــق از مالیات واردات 
محصول سوارشــده فرار کنند یــا حداقل به بهانه ایجاد اشــتغال، 
معافیت مالیاتی دریافت کنند. با حسن نیت تمام، گفته آرتور لوئیس، 
برنده جایــزه نوبل اقتصاد، را مبنا قرار می دهــم؛ «فارغ التحصیلان 
بی مایه ای» که پشــت میزها نشســته اند و اهلیت حرفه ای ندارند. 
جنبه های دیگر را فرض می گیرم که وجود نداشته باشد. عقل سلیم 
می گوید که باید روی همه چیز تحلیل داشته باشیم. وزرای صنعتی 
کشــور از سال ۶۸ که ســال اول برنامه توسعه بوده تاکنون تعریفی 
از تولید داشــته اند؟ آیا تولید ســرهم کردن قطعات اســت؟ آیا این 
روش ارزش افزوده ای می تواند ایجاد کند؟ یا اینکه ارزها را از کشور 
خارج می کند؟ مثلا همین منطقه آزاد و ویژه اقتصادی ذکرشــده در 
ســال ۹۵، بیش از ۶۰۰ میلیون دلار واردات قطعات خودرو داشــته 
است. در سال ۹۶ هم بیش از یک میلیارد و ۲۰۰ میلیون دلار واردات 
قطعات خودرو داشته اســت. در سه ماه نخست سال ۹۷هم فقط 
بــه همان منطقه ویژه اقتصادی ذکرشــده ۷۶۰ میلیون دلار واردات 
قطعه صورت پذیرفته و در همه ســال ها هم از ارز دولتی استفاده 
شده است. این نشان می دهد دولت های ما عاشق واردات هستند. 

 کدام منطقه آزاد بیشترین سهم واردات خودرو را دارد؟  �
اگر اشــتباه نکنم یکــی از نقاط واردات خودرو که ســهم بالایی 
هم داشــته، منطقه ویژه اقتصادی ســلفچگان بوده است. تکلیف 
ما هیچ گاه با خودمان روشــن نیســت؛ ما واردات خودرو را ممنوع 
نکرده ایم. کره وقتی شروع کرد، تصمیمش را گرفت و برای خودش 
پنج اولویت مهم در نظر گرفت. اولیت نخست کره، ماشین سازی به 
معنای ماشــین آلات تولیدی بود. ماشین آ لات، کشتی سازی، خودرو، 
الکترونیک و لوازم خانگی و در نهایت مواد شــیمیایی اولویت های 
این کشــور بــود. درحالی که در ایران ۶۲۶ خط فــولاد از خارج وارد 
کرده ایــم تا ۶۲۶ کارخانــه فولاد ایجاد کنیم. بــرای  هزار و ۲۵ خط 
تولید و ماشــین آ لات بافنده فرش ســرمایه گذاری کرده ایم. در ایران 
بیش از ۱۶ اولویت صنعتی داریم که اجرائی هم نشــده اســت. این 
تعداد اولویت یعنی اینکه اهلیت حرفه ای ها روی کار نیامده  است. 
کره به صراحت اعلام کرد ۲۵ ســال واردات خودرو ممنوع اســت و 
اگر وارد کنم از خودروهای وارداتی مالیات ســنگین دریافت می کنم 
و پــول این مالیات را به خودروســاز می دهم. ما چه قبل و چه بعد 
از انقلاب منابع گمرکی خود را صرف سرمایه گذاری نکردیم. عموم 
دولت ها همه را برای هزینه های جاری دادند. کره به خودروســازان 
وام داد. در ســال ۱۹۸۰ دولت کره می بیند هنوز در صنعت خودرو 
جلو نرفته و در دوره محدودیت اســت، تصمیــم می گیرد که فقط 
به یک خودروســاز، یعنی هیونــدای، اجازه تولید ســواری بدهد و 
کیا، آســیاموتور و دوو حق نداشتند ســواری تولید کنند، زیرا اقتصاد 
مقیــاس باید رعایت شــود که قدرت رقابت در جهــان را پیدا کنند. 
کره با ایــن تصمیم مانع ایجاد رقابت مخرب داخلی شــد. مدیران 
کــره ای به کیا می گویند که باید وانت و مینی بوس تولید کند به دوو 
و آســیاموتور هم همیــن را می گویند. تولید هیونــدای به ۹۰۰ هزار 
خودرو می رســد، شــرکت های قطعه ســازی را ایجاد می کند، زیرا 
اقتصاد مقیاس ایجاد شــده و می تواند برود روی تحقیق و توســعه 
ســرمایه گذاری کند. این کشور کوتوله پروری نداشــته که نتواند این 
کار را انجــام دهد. کوتوله پروری یعنی اعطای بی نهایت مجوز برای 
تولید یک محصول مشــخص که در نهایت دولــت نه توان نظارت 

بــر آنها را دارد و نــه می تواند ارز و منابع تســهیلاتی آنها را فراهم 
کند و نه این واحدهــا می توانند به افزایش توان نوآروی و تحقیقی 
دســت یابند و در بازارهای جهانی رقابت کنند. اگر ۳۶۰ تولیدکننده 
پتو در ایران داریم یعنی کوتوله پروری می کنیم، کجا این تعداد واحد 
می توانند به حدی درآمد ایجاد کنند که نوآوری و تحقیق هم انجام 
دهند. هزار و ۲۶ کارخانه فرش ماشــینی چطور می خواهند در این 
حوزه نوآوری کنند؟ اصلا می توانند تولید اقتصادی انجام دهند؟ این 
عمل اســمش ایجاد رقابت نیســت، بلکه اسراف منابع و هدردادن 
انرژی و زمان اســت. این عمل اسمش رقابت مخرب است. به اسم 
رقابت، خســارت جمعی به جامعه وارد می شود. با عقل سلیم باید 
این مسئله را تشــخیص داد. در سال ۱۹۸۶ هیوندای به درجه ای از 
فناوری می رسد که خودروی اکســل  آن در آمریکا جزء ۱۰خودروی 
اول می شــود. قوه عاقله تصمیم گیری این کشــور در سال ۱۹۸۶به 
کیا مجدد اجازه می دهد که مانند هیوندای ســواری تولید کند، زیرا 
هیوندای در زمینه تولید خودروی ســواری موفق شده بود و بعد از 
این موفقیت، دولت کره به کیا اجازه داد. کیا و فورد با هم پراید را به 
بازار معرفی می کنند؛ پرایدی که ما داریم در ســال ۱۹۸۶ تولید شده 
اســت. بازار را برای کره فراهم کردیم. کره با هر صادرات CKD که 
بــه ایران انجام می داد برای پنج خــودروی خود منابع مالی فراهم 
می کرد. ما هنوز که هنوز اســت کیاپراید تولید می کنیم، این ناشی از 

ناتوانی و دیدمان کوری دولت های ما بوده است. 
 قیمت تمام شده خودرو چرا تا این حد بالاست؟  �

قیمت تمام شده باید بررسی شود. 
 چرا همواره ســر قیمت خودرو دعواســت و شورای رقابت  �

می گوید که خودروسازان باید با قیمت های کمتر خودرو به بازار 
ارائه دهند؟ 

مثل بقیه کارهایمان است. دولت افق ژرف نگر بلندمدت ندارد و 
نمی تواند برنامه بدهد، خودروساز ما هم همین طور است. در دوران 
جنگ همه آماده بودند و فداکاری می کردند، زیرا می دیدند مسئولان 
صداقــت دارند. در زمان جنگ، مثل ســال ۳۲ که ملت پای  کار بود 
و بســیاری از شــیرزنان ایران طلاهای خود را به دکتر مصدق اهدا 
کردند، این رفتار یعنــی اعتماد اجتماعی بالا بود، اما جنگ که تمام 
شد، منابع نفتی کمی افزایش یافت. کمترین میزان متوسط واردات 
را در دوران جنگ داشتیم. بررسی که می کنیم می بینیم بعد از جنگ 
واردات بالا رفت و توهماتی ایجاد شــد. در دوران جنگ اگر کسی به 
خارج از کشــور می رفت برای یک بار در ســال ۳۰۰ دلار می دادند و 
ارز را برای درمان بیمــاری اختصاص می دادند. اما بعدها ولنگاری 
و بی انضباطی مالی رخ داد و رویه بدی در کشــور شــکل گرفت. از 
زیر غبارهای نظام بوروکراسی کشور، واژه هایی یافتند و آن را مجددا 
وارد ادبیات اقتصادی کشــور کردند. مثلا واژه «واردات بدون انتقال 
ارز» که اگر اشــتباه نکنم مربوط به دوره عالیخانی بود. تحت لوای 
چنین واژه ای  میلیاردها دلار واردات به کشور سرازیر کردند. گفتند ما 
پیکان تولید می کنیم و باید با رقابت کیفیت خودروی داخلی را ارتقا 
دهیم. این استدلال ها الان هم وجود دارد و دوره دولت قبلی شدت 
گرفت، اما اینها خواب و خیال بود. می خواســتند با واردات یا تغییر 

قیمت های کلیدی، صادرات را زیاد کنند، الگوی 
مصرف را بهبود بخشند، آلودگی هوا را کم کنند 
یا بر افزایش کیفیت خــودروی داخل بیفزایند، 

اما در واقع هیچ کدام عملی نشد.
کشــوری که بســترها و الزامات توسعه در 
آن فراهم نیســت، با تغییــر قیمت های کلیدی 
یا انجام واردات، کیفیــت محصولات تولیدش 
اضافه نمی شود یا صادراتش افزایش نمی باید. 
از اواخر ســال ۷۰ از طریق کرمان خودرو، دِوو 
اســپرو و بعد هم دِووسیلو را آوردند. بعد فقط 
مونتاژ مدل سیلو در طول ۹ سال حدود ۵۰هزار 
دستگاه شــد؛ بدون اینکه کیفیت خودروسازی 
ایران را ارتقا دهد. در ســال های ۶۹ -۷۱ کار به 

جایی رســید که ارزش واردات خودرو کامل به کشــور در این دوره 
حــدود ۳٫۵ میلیارد دلار و ارزش واردات قطعــات و لوازم یدکی در 
همیــن زمان حدود ۴٫۴ میلیارد دلار شــد؛ یعنی در این چهار ســال 
یک باره فقط برای خودرو و قطعات آنها هفت میلیارد و ۹۸۴ میلیون 
دلار ارز از کشــور خارج شــد، درحالی که کل درآمد ارزی حاصل از 
صادرات نفت کشــور حدود ۶۵ میلیارد دلار بود. محاســبه نســبت 
حاصل از تقســیم این دو مبلغ که حدود ۱۲٫۲ درصد می شود، نشان 
از حجــم زیاد خروج ارز ناشــی از بی انضباطــی و رؤیاپردازی های 
بی پایــه و غیرعلمــی و همچنین پایه گذاری بدعت های ناپســند در 
کشور شــد. فقط خودرو دلار نگرفت. پنج هزار دلار به هر شناسنامه 
ارز دادنــد. مردم با شناســنامه می رفتند توی صــف ارز می گرفتند. 
بــا درپیش گرفتن ایــن رویه هــای عوام گرایانه در اقتصــاد، مردم را 
بــه مصرف گرایی افراطی بیشــتر عــادت دادند. ولنــگاری ارزی و 
بی انضباطــی پولی و مالی که در اثر واردات بی ضابطه بســیاری از 
کالاها، خودرو، ارزهای شناسنامه ای، طرح های عمرانی و بی ضابطه 
خــارج از ظرفیت جذب اقتصاد و امثالهم رخ داد، باعث شــد بعد 
از ســه دهه تثبیت مجدد در نظام مالی جهان، کشور با بی اعتباری 
شدیدی در نظام مالی جهان مواجه شــود و تحقیرهای ناروایی در 
سراســر جهان در حق ایران شــد. در حالی که حتی در دوران جنگ 
اعتبارات اســنادی ایران را روی چشمشــان می گذاشتند، از سال ۷۲ 
به بعد خواســتار شدند که اعتبارات اسنادی مورد نیاز برای واردات 
باید از ســوی بانک مرکزی تضمین  شــود. این بــه مفهوم تحقیر و 
بی اعتمــادی نظام مالی دنیا به ایران بود. باتوجه به نتایج حاصل از 
آن بی انضباطی ها، رویه ها پس از خساراتی که به کشور تحمیل شد، 

ملاحظه شد که نمی توانند از پس واردات بی رویه بر بیایند. 
نســبت واردات بخش خودرو به کل منابــع حاصل از صادرات 
نشــان داد که به گونــه ویژه باید اقدامی صورت پذیــرد. از این رو در 
ســال ۷۱ «قانون چگونگی محاسبه و وصول درآمد حقوق گمرکی، 
سود بازرگانی و مالیات انواع خودرو و ماشین آلات راه سازی وارداتی 
و ســاخت داخل و قطعات آنها» موســوم به «قانــون خودرو» در 
مجلس تصویب شــد. از عنوان قانون مشخص است که از سر اجبار 
این قانون نوشته شد و نگرش حاکم دولت وقت یک قانون درآمدی 
بود و نه قانون توســعه ای. چین در آن زمان قانونی با عنوان «قانون 
راهبــرد بلندمدت برای تأمین صنایع خودروی چین» برای توســعه 
صنعت خودرو تدوین کرد که پس از ســه ســال مطالعه و بررسی، 

ســرانجام در سال ۱۹۹۵ تصویب شد و انتشــار یافت که ثمرات این 
قانــون را به خوبــی در خیابان هــای شــهرهای مان و در جاده های 
کشورمان با حسرت مشــاهده می کنیم. تفاوت محتوای عنوان های 
دو قانــون کامــلا تفاوت نگــرش دولت های دو کشــور را در زمینه 
اقتصادی مشــخص می کند. در قانون ایران دولت ها فقط دنبال این 
هستند که یک سکه به دست بیاورند و خرج و پول پاشی کنند. قانون 
چین بلندمدت و هدف آن چیزی جز توســعه کشــور نیست. کشور 
ما به قدری نیروی انســانی شایســته دارد که اگر درست و مبتنی بر 
عقلانیت از آنها اســتفاده شــود، می توانند اقدامــات بزرگی انجام 
 دهند. همین قانون ناقص باعث شــد تحولــی در صنعت خودرو با 
یک پشــتوانه قبلی که آمده بود، به وجود  آید، در آن زمان توانستیم 
شروع به ســاخت داخل واقعی کنیم و سهم ســاخت داخل را در 
تولید خودرو بالا ببریم و از ســهم مونتاژ یا واردات بکاهیم. در اوج 
کمبود منابع درآمدی صادرات نفت کشور در سال ۷۷ تولید واقعی 
در کشــور شــکل گرفت. بعد از بیش از ۲۰ ســال، درآمدهای نفتی 
کشــور حدود ۹ میلیارد دلار شد. این اتفاق زمان دولت آقای خاتمی 
رخ داد. حمایــت دولت از خودرو از ســر اجبار بــود و نه منطبق بر 
اســتراتژی خاص. چون دولت به دلیل کمبود منابع نمی خواســت 
ثبت ســفارش انجام دهد، از نظر شکلی قانون وضع کرد، اما نگفت 
واردات ممنوع است. چین، کره، تایوان و مالزی کلا واردات را ممنوع 
کردند. باید برای تولید تلاش کرد نه برای واردات. واردات، ۵۰۰ هزار 
شــغل ایجاد نمی کند. اما عــده ای که منافع آنها فقــط در واردات 
است، بالا و پایین می کنند و می روند سایت را هک می کنند تا بتوانند 
ســود خود را ببرند، اما ارزش افزوده ای نمی توانند برای کشور ایجاد 

کنند، زیرا واردات منابع ارزی کشور را همانند سیاه چاله می بلعد. 
صنعت خودرو توانست از سال۷۱ تا ۸۰ قدم هایی نو را در صنعت 
ایران تجربه کند و حتی تجهیزات ســازی ها جدیــدی را راه بیندازد. 
در بحث حســاب های عمومی نیز اثر خود را نشــان داد. برای مثال 
جدول های داده- ســتانده ســال ۸۰ مرکز آمار ایران نشان می دهد 
که صنعت خودرو موفق شــده بود ۲۶٫۵ درصد مالیات کل کشور را 
بدهــد. در آلمان از هر چهار یورو مالیات، یک یورو از طریق صنعت 
خودرو تأمین می شود. از سال ۸۱ صنعت خودرو خاکسترنشین شد، 
زیرا درآمدهای ارزی افزایش یافت و همه مجددا با شــعار بالابردن 
کیفیت خودرو به سمت واردات رفتند. ساختار خوبی که از سال ۷۱ 
تا ۸۰ در صنعت خودرو به وجود آمد، از ســال ۸۱ به واســطه منابع 
ارزی که برایشــان اضافه شــده بود و حساب ذخیره ارزی هم شکل 
گرفته بود، هول برشان داشــت و چون از روی پل مشکلات گذشته 
بودند، آن ســاختارها را رها کردند، بدون اینکه سرمایه گذاری کنند و 
آنچه ایجاد شــد بر اثر ابتکارهای چند مدیر توانمند کشور و اعتماد 
صنعتگران به آن مدیران شــکل گرفته بــود و دولت منابع خود را 
مانند پتروشــیمی ها درگیر نکــرده بود، بنابراین بــدون هزینه برای 

دولت، ساختارهای قبلی رها شدند.
اینکه می گویند ســرمایه دادیم حرف قابل قبولی نیســت. اصلا 
ســرمایه ای در اختیار صنعت خودرو نگذاشــتند. ما ســرمایه ثابت 
داریم و ســرمایه در گردش. برای صنعت خودروی کشــور به ناچار 
یــک قانون درآمدی نوشــتند که یــک ریال آن 
هــم به صنعت خودرو اختصــاص نیافت و به 
خودروسازان گفتند از محل پیش فروش خودرو، 
برای خــودت اعتبــار جمع کن. منتقــدان اگر 
اهلیت حرفه ای داشته باشند، متوجه می شوند 
که وقتی پیش فــروش می کنید، این منابع مالی 
متعلق به بخش ســرمایه در گردش است. اما 
برای پیشرفت صنعت باید سرمایه گذاری ثابت 
صــورت گیرد. اجازه ســرمایه در گــردش را به 
صنعت خودرو و مدیــران این صنعت داده اید، 
حال باید در چهار ســال ایــن صنعت، معادل 
آن پول اولیــه ای که پیش فروش کــرده، بهره 

پرداخت کند. کجای دنیا این کار را می کنند؟ 
 چین سرمایه صنعت خود را از کدام منابع تأمین کرده است؟  �

منابع مالی صنعت در چین توســط دولت فراهم شــده و برای 
این کار از منابع بانکی استفاده می شود. بانک توسعه ای گذاشته اند 
که موظف اســت بــه تولیدکننده وام بدهــد. البته قــوه عاقله ای 
نشسته و ۶۸ خودروساز ندارد. ۶۸ خودروساز یعنی اینکه اگر منابع 
فــدرال رزرو آمریکا را هم بیاوریــد، نمی توانیــد نیازهایش را تأمین 
کنید، زیرا بی برنامه است. اما در اقتصاد ایران، نابلدی تصمیم گیران 
اقتصادی قابل مشاهده است. تا بحث هم می کنید، می گویند قانون 
است. قانون را چه کسی می نویسد؟ این قانون را در مجلس اصلاح 
کنید. اینجا ناهماهنگی وجود دارد. ریچارد نفیو عضو گروه طراحان 
تحریم های ایران کتاب «هنر تحریم ها» را نوشــته و این مســئله را 
روشن کرده و به خوبی تصمیم گیران ما را شناخته است. او می گوید 
«ناهماهنگی اقتصادی بین اینها بوده اســت؛ ما حداکثر استفاده را 
از ناهماهنگی ها می کنیم». ملاحظه می کنید تحریم ۱۲ ســال است 
که شــروع شــده و دولت های ما در این مدت نتوانستند هیچ برنامه 
مقابلــه ای در اقتصــاد و صنعت تدوین کنند. نفیــو می گوید هدف 

اصلی مشاغل تولید بود. 
 چرا قیمت خودرو بالا رفته و پراید ۴۳ میلیون تومانی در بازار  �

خریدوفروش می شود؟ 
خیلی ساده اســت. تمام وزرای صنعتی کشــور باید از دهه ۷۰ 
تاکنون پاســخ گو باشــند، چه کار کرده اند؟ اشتباهات را می بخشیم، 
اما از یــاد نمی بریم که نتوانســتند تصمیم بگیرند. از ســال ۸۱ که 
خاکسترنشینی شروع شد، درآمد ارزی بالا رفت، وزیر اصلا حواسش 
نبود. این قدر اولویت و روزمرگی و توجه به خام فروشــی برای خود 

تعریف کرده اند که ریشه اولویت ها را نمی شناسند. 
در ایران به خودروســازان منابع مالــی ندادند، اما تا بخواهید به 
پتروشیمی ها و خام فروشانی که منابع طبیعی را می برند، پول دادند 
و این مسئله در صورت های مالی شان در بورس مشخص است. اما 
مثلا ایران خودرو هیچ پولی برای منابع تســهیلاتی و سرمایه گذاری 
بلند مدت از نظام پولی کشــور دریافت نکرده اســت. برای سرمایه 
در گردش گفتنــد که از پیش فروش هایت در بیاور. این عمل نابلدی 
اســت. این سیاست ها مبتنی بر عقل ســلیم نیست. این را کنار سایر 
عوامل هزینــه زای عام در صنایع واقعا تولیدی بگذارید، مشــخص 
می شــود که چرا در صنعت خودرو هزینه های تحمیلی بســیار بالا 
اســت. البته این وضعیت با توجه به اطلاعات ارائه شــده در بورس 

برای مونتاژکاران خودرو صدق نمی کند و ســودهای چشــمگیری 
هم به دســت می آورند. حال اگر قطعه سازانی هم شکل بگیرند که 
در لبــاس دلالی بــه مونتاژ یا قطعات وارداتــی روی بیاورند، حلقه 

قیمت ها تکمیل ترمی شود. 
 آیا تولید کل قطعات خودرو در داخل امری عادی اســت و  �

سایر کشــورهای جهان هم تلاش می کنند چنین رویه ای داشته 
باشند؟ 

در دنیا مرسوم نیســت که تمام قطعات را در داخل تولید کنند. 
اما آن کشور طراحی خودرو را از آن خود کرده است. وقتی طراحی 
را از آن خود کرده باشــید، آمریکا هم اگر قطعه ندهد، از جای دیگر 
تأمین می کنید، به همین دلیل دولت باید تعریف می کرد تولید یعنی 

اینکه مثلا ۴۵ درصد ارزش افزوده در داخل باشد. 
 چــرا در ایران اصرار داریم صفر تا صــد یک محصول داخل  �

کشور تولید شود؟ 
اصلا کســی چنین کاری نکرده اســت. دولت های ما شعار تولید 
داخل می دهند، اما به شــعاری که می دهنــد اعتقاد ندارند. رئیس 
کل محترم اخیرا منصوب شــده بانک مرکــزی در برنامه گفت وگوی 
ویژه خبری شــبکه دو سیما در پاســخ به سؤال مجری درخصوص 
تولید گفت تولید را ول کنید، مصرف کننده اصل اســت. ذات فکری 
دولت های ما مصرف است. تقاضای کل را از طریق تقاضای مصرف 
تأمین می کنند. وزیر راه جــاده می زند، می گوید نمی توانم صبر کنم 
ریل ساخته شــود. قوه عاقله ای وجود ندارد که همه اینها را به هم 
مرتبط کند. زمان دولت قبلی هم مثلا می گفتند که باید ماشین آلات 
راه ســازی وارد کنیم. درحال حاضر هم یک عنوانی درست کرده اند: 
«نوسازی ناوگان فرسوده تجاری» که هدف آن واردات است. ما ۳۸ 
یا ۴۰ ســال اســت کامیون تولید می کنیم اما دانش آن هنوز وجود 

ندارد و نمی خواهیم ذهن خود را خسته کنیم که چرا نتوانستیم.
در دوران جنگ نیاز بود که واردات نباشد. سال های ۷۶ و ۷۸ به 
دلیل نبود منابع ارزی ناگزیر بودند به تولید داخل اهمیت دهند، اما 
با پایان گرفتن مشــکلات دیگر کســی جلو نمی آید و دفاعی از تولید 
نمی کند و دوباره تولید یتیم و به حال خود رها می شــود. از سال ۸۱ 
به بعد تمــام تولیدکنندگانی که تولید واقعی انجام می دادند، دیگر 
به دولت هــا اعتماد ندارند. باید در شــرایط کنونی صنعت خودرو، 
تصمیم گیران اقتصادی دولت ها را به پاســخ گویی بکشــند. بگویند 
مگر نگفته بودید ۸۱ درصد ســاخت داخل اســت، چــرا قیمت ها 
این گونه اســت. وقتی قیمت ها با تغییر دلار تغییر می کند، می شود 
حــدس زد که دلالانــی در لباس تولیــد قرار گرفته انــد که واردات 
انجــام می داده اند و ســاخت داخل آنها فریبی بیش نبوده اســت. 
درحال حاضــر قیمت دلار روزبه روز بالا مــی رود. اگر تقاضای کاذب 
به وجود آمده را رها کنیم، اگر وزرای صنعتی قبلی کارها را درســت 
کــرده بودند، احتیاجی نبود این اتفاق بیفتــد و با تغییر قیمت دلار، 
بهــای خودرو فقط پنج تــا ۱۰ درصد بالا می رفت. به اندازه ســهم 
عواملــی که نــرخ تغییر کرده، قیمــت بالا می رفــت، اما وضعیت 
این گونــه نیســت. به پتروشــیمی ها خوراک زیر۱۰ ســنت می دهند 
و ارزش آن را هــم براســاس دلار ســه هزارو ۸۰۰ تومانــی در نظر 
می گیرنــد. اما بعد به آنها اجازه می دهند کــه ارز صادراتی خود را 
در ســامانه به قیمت مثلا ۱۰ هزار تومان به فروش برســانند. کدام 
منطقی این مســئله را تأیید می کند. حواسمان نیست بالارفتن نرخ 
دلار در اولیــن جایی که اثر می گذارد، هزینه های دولت اســت. این 
قیمت ارزی که گذاشــته شده ابهام آمیز اســت که واقعا تأمین نیاز 
بازار بوده اســت؟ یک نظر این است که دولت خواسته منابع را بالا 
ببرد و پول پاشی کند و شواهدی دیده می شود که مثلا می تواند مؤید 
آن باشد. گروهی هم می گویند اجبار بوده و از اول باید فکر می کرد. 
بــرای واردات خودرو چرا باید ارز ســه هزارو ۸۰۰ یا چهارهزارو ۲۰۰ 
تومانی بدهنــد؛ آیا تفکر مبتنی بر تولیــد و حمایت از آن و اطاعت 
از دســتورات رهبری برای حمایت اســت؟ ما از ســال ۸۵ تاکنون 
تحت تحریم هســتیم. دولــت قبلی باید حواســش می بود، دولت 
بعدی چرا همان مســیر را طی کرده اســت. نفیو به صراحت گفته 
ما می خواستیم منابع ارزی شان را تخلیه کنیم. آیا تحلیلگری نبوده 
که دراین باره فکر کند؟ می رســیم به اینکه تصمیم گیران اقتصادی 
اهلیــت حرفه ای نداشــتند و این ســاده ترین وجه  آن اســت. باید 
پاســخ گو باشــند که چرا ما قدرت سیاســی و امنیتی خوبی داریم، 
ولی مســائل اقتصــادی را نمی توانیم جواب دهیــم. در بعضی ها 
هم ســاده انگاری هایی وجــود دارد. گاهی می گویند چرا موشــک 
می توانیم بســازیم، اما خودرو نه. گاهی «لا اله» را می گویند اما «الا 
االله» را نمی گویند. در صنعت موشک یک تصمیم گیر داریم که تمام 
الزامات مورد نیاز برای ســاخت موشک را بسیج کرده است. اما آیا 
درخصــوص صنایع دیگر هم این کار را کرده ایم؟ یا اینکه این صنایع 
را در دام واردکنندگان رها کرده، هر وقت به تولید نیاز داشــته ایم به 
ســراغ آنها رفته و هر زمان هم که وضع مالی دولت خوب بوده به 
آنها توجهی نکرده ایم؟ طبق بعضی از اطلاعات در خودرو بیش از 
۵۰ نقطه تصمیم گیر داریم. ســه قوه هستند که هر کدام هم در کار 
هم دخالت می کنند و دایره تصمیم گیران دارای اهلیت های سیاسی 
و امنیتی هم محدود اســت. وگرنه بدیهی اســت در کشور نخبگان 
دارای اهلیــت حرفه ای صاحب تجربه اجرائی هم فراوان داریم اما 
آنها جزء دایره محدود تصمیم گیر نیستند. ۳۰ سال است همین افراد 
تصمیم گیر اقتصادی در دولت ها جابه جا می شــوند و تصمیم سازی 
می کنند. گاهی می گویند از بخش خصوصی مشاوره گرفته ایم، ولی 
اگر مشــاوره هم گرفته اند کار خود را انجــام داده اند. این موارد در 
جایی متمرکز باید فکر شــود و بــرای آن برنامه ریزی صورت گیرد، 
در غیر این  صورت هرکس ساز خود را در اقتصاد می زند. مثلا اخیرا 
شستا به واردات موبایل ورود کرد. شستا نباید واردات موبایل داشته 
باشــد و زود هم توجیه کردند که سودش به همه می رسد و گفتند 
چون منفعت برای بازنشستگان و مستمری بگیران بوده، وارد چرخه 
واردات شــدیم. اما باید پرسید چرا به تولید موبایل وارد نشدید و به 
واردات آن روی آوردیــد؟ چرا تولید نیازهای دیگر جامعه را مدنظر 
قرار ندادید؟ چرا در خام فروشی پتروشیمی ها وارد می شوید؟ و... . 

امیدوارم مســئولان تصمیم گیر اقتصادی با ازخودگذشــتگی در 
راســتای تشــکیل یک گروه و قوه عاقله جهت برنامه ریزی انتخاب 
تلاش کنند که اولویت ها را بشناســند و با اســتفاده از خرد جمعی 
به سوی پیشرفت گام برداریم. کشور به تصمیمگیران اقتصادی نیاز 
دارد که به میزهای خود شخصیت بدهند. نه اینکه از میزهای خود 

شخصیت بگیرند. به امید آن روز.

در گفت وگوی پژوهشگر توسعه با «شرق» مطرح شد

حمایت از تولید، بازی با واژه هاست

دلخوري وزیر از پتروشیمي ها به دلیل تأخیر در 
تأمین کود اوره

وزیر جهاد کشاورزي در مراسم کشت پاییزه از تأخیر شرکت هاي 
پتروشــیمي در تأمین کود شیمیایي گلایه کرد و گفت: در عین حال در 
تأمین کالاهاي اساسي مشــکلي نداریم. به گزارش فارس، محمود 
حجتي ظهر روز گذشــته در ششــمین گردهمایي سراســري کشت 
محصولات زراعي کــه با حضور معاونان این وزارتخانه و رؤســاي 
ســازمان هاي جهاد کشاورزي اســتان برگزار شد، خاطرنشان کرد: با 
آنکه ســال زراعي سختي را پشت سر گذاشتیم و فقط ۱۶۶ میلي متر 
بارندگــي داشــتیم؛ در حالي کــه پیش از این میــزان بارندگي تا ۲۳۰ 
میلي متر بود، شــاهد بودیم که به همت کشــاورزان و مسئولان در 
اغلب محصولات افزایش تولید داشــته  ایم. او اضافه کرد: به عنوان 
مثال در حوزه گندم بیش از ۵۰۰ هزار تُن در مقایســه با سال گذشته 
بیشتر خرید داشته ایم، با آنکه برخي استان ها مانند فارس و خراسان 

دچار مشکلات خشکسالي بودند. 
همچنیــن در حــوزه دانه هاي روغني و چغندر قنــد نیز اعداد و 
ارقام گویاي همین امر است. وزیر جهاد کشاورزي به شرایط سخت 
بین المللي و جنگ سخت اقتصادي که اکنون با آن روبه رو هستیم، 
اشــاره کرد و گفت: اما لطف خداوند همچنان شامل حال ماست و 
با  آنکه کشــور ما از قدیم الایام با بي آبي و کم آبي روبه رو بوده است؛ 
اما همچنان محصولات خوبي در کشــور تولید مي شود. حجتي به 
افزایش بهره وري در تولید محصولات کشــاورزي اشاره کرد و گفت: 
تــا همین دیروز بــه ازاي یک متر مکعب آب ۳۰۰ تــا ۴۰۰ گرم گندم 
تولید مي شــد که اکنون متوسط آن به سه کیلوگرم یا اگر به ازاي هر 
مترمکعب آب ۲۰۰ گرم شکر تولید مي شد، اکنون این رقم به ۷۰۰ تا 

۹۰۰ گرم افزایش پیدا کرده است.

خبر

اباذر آذربون*

لیلا مرگن

وضعیتی که برایمان ایجاد شد، 
یک شبه دموکراسی بود و نه 

واقعیتی جوشیده از متن یک فرایند 
مداوم در بستر زمان طولانی. این 
شبه دموکراسی به سرعت باعث 

یک تجددگرایی شکلی در جامعه 
شد، اما الزامات آن را بلد نبودیم 

و نتوانستیم قواعد مناسب را به کار 
بگیریم، زیرا به صورت مفرط در 

طول ۴۰۰ سال، از تولید علم عاجز 
شده بودیم

کشوری که بسترها و الزامات توسعه در 
آن فراهم نیست، با تغییر قیمت های 

کلیدی یا انجام واردات، بر کیفیت 
محصولات تولیدش اضافه نمی شود یا 
صادراتش افزایش نمی باید. از اواخر 

سال ۷۰ از طریق کرمان خودرو، 
دِوو اسپرو و بعد هم دِووسیلو را 

آوردند. بعد فقط مونتاژ مدل سیلو در 
طول ۹ سال حدود ۵۰ هزار دستگاه 

شد؛ بدون اینکه کیفیت خودروسازی 
ایران را ارتقا دهد

مى
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