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ترازویی برای طرح های آب

تصور کنید برای رسیدگی به امور اجرائی هم ترازویی مستقر شود. 
ترازویی برای رســیدگی، ســنجش و داوری سیاست ها و طرح های 
عمومی، برای اســتفاده مشترک ســازمان مدیریت و برنامه ریزی و 
حوزه ستادی وزارت نیرو. ترازویی برای کشش طرح های سدسازی، 
طرح هــای انتقال آب و ازجملــه «طرح انتقــال آب خزر به فلات 
مرکزی (سمنان)». یک طرف ترازو پیش بینی جنبه های مثبت و یک 
طرفش پیش بینی جنبه های منفی، تا برای عموم روشــن باشــد که 
وضعیت تراز و میزان آثار مثبت و منفی طرح چگونه اســت. تصور 
برپاکردن چنین ترازویی، با موازین و وزن های مشــخص برای اقامه 
«قسط» در جامعه، پاســخ گویی به یک نیاز تاریخی در این سرزمین 
اســت. اگر هم چنین ترازویی توســط دولت مســتقر نشــود، حوزه 
عمومی خود آن را برپا می کند و با آن میزان بودن اعمال را به داوری 
می نشــیند. در لغت نامه دهخدا ذیل واژه میزان، بیت های متعددی 
از شاهکارهای شــعرای مختلف به عنوان شاهد آمده که گاه توجه 
به آنها پرنکته است. بیشترین ابیات از آن ناصرخسرو است اما بیت 
خاقانــی هم برانگیزاننده اســت: به میزان همت جهان را بســنج/ 
که همت جهان ســنج میزان بود. جهان سنج میزان برای طرح های 
آب چیست؟ این است گمشــده افکار عمومی، به ویژه در چند سال 
گذشــته. وزن، میزان و تــرازو در جامعه پیچیده امــروز جنبه های 
مختلفی پیدا کرده است. اگر حکمرانی آب را به سه حوزه سیاست، 
سیاســت ورزی و طرز اداره حکومت ها تقسیم کنیم، جزئیات موازین 
و وزن ها کــه در برپایی و اقامــه ترازو نقش تعیین کننــده ای دارد، 
در بخش ســوم قرار می گیــرد. «نظام فنی-اجرائی کشــور» حوزه 
مهمــی از طرز اداره حکومت به حســاب می آید که در آن ضوابط، 
معیارها و اســتانداردهای اجرائی مشخص شــده و می تواند برای 
عموم حکم همان ترازویی را داشــته باشــد که برپا شده و چشم ها 
در جســت وجوی شــاهین ترازو و «میزان»بودن آن است. ترازویی 
که ارکان آن در حوزه آب از ســال ۱۳۶۰ پی ریزی شــده و همچنان 
رو به گســترش و تکمیل اســت. مجموعه موجود به همراه قوانین 
مرتبــط مانند قانون برنامه و قانون محاســبات عمومی، پیکره ای را 
برای روشن کردن روابط میان دســتگاه برنامه ریزی، دستگاه اجرائی 
مســئول، کارفرما، پیمانکار و سرمایه گذار تشکیل می دهد. آن چیزی 
که این مجموعه بزرگ کم دارد، توجه و نگاه افکار عمومی به وجود 

و حضور آن و و کاربستش است.
نکته مهم در این نظام، فراتررفتن از توجه صرف به مســائل فنی 
طرح ها و پرداختن به پیامدهای اقتصادی، اجتماعی و محیط زیستی 
و پیش بینــی و ســنجش و تحلیل آنها بر پایــه ملاک ها و رویه های 
مشــخص است. رعایت آداب در واگذاری کار و عقد قرارداد، اجرای 
قرارداد و نظارت و داوری و تصویب نتایج به دور از شــائبه تعارض 
منافع و سوگیری های غیرعادلانه و فســادانگیز، بر پایه های معینی 
پی ریزی شــده است. پدیداری طرح از مراحل مختلفی تشکیل شده 
کــه از «پیدایش» آغاز و به «تحویل و بهره برداری» ختم می شــود. 
بعد از هر مرحله نتایج باید به طور مســتقل داوری و تصویب شود. 
عبور از هر مرحله به مرحله دیگر بدون داشتن مصوبه مرحله قبلی 
امکان پذیر نیست. برای نمونه در تعریف مرحله پیدایش طرح آمده 
است: «مجموعه اقدامات لازم برای رسیدن به بهترین راه حل تبدیل 
تقاضا به طرح ها و پروژه های سرمایه گذاری و تعیین عنوان طرح یا 
پروژه به منظور ایفای الزامات مقرر در ســند ملی آمایش سرزمین و 

اسناد ملی توسعه بخشی، توسعه استانی و ویژه».
اگر به مجادلات متعدد موافقان و مخالفان طرح توجه کنیم، از 
قضا نکات اصلی به همین مرحله پیدایش مربوط اســت. موافقان 
اظهار می کنند که تأمین کمبود های آینده استان برای نیازهای شرب 
و صنعت در افق ۱۴۲۵ ضروری بوده، هزینه ها عمدتا بر عهده بخش 
خصوصی است و بر بودجه عمومی تحمیل نمی شود، آثار و تبعات 
محیط زیستی بر پیکره عظیم دریای خزر و مسیر طولانی انتقال ناچیز 
اســت و تمرکززدایی و آمایش سرزمین نیاز به اصلاح سیاست های 
اقتصــادی و نحوه تقســیم بودجــه دارد و زمان بر اســت و فقدان 
خدمات تأمین آب تا آن زمان مقدور نیســت. سؤال ناگفته از همان 
ســو: چرا آغاز ســخت گیری ها (که به نوعی مورد قبول هم هست) 
برای اســتان سمنان باشد؟ خلاصه مخالفت ها این است که چرا به 
گزینه های مدیریــت تقاضا و تأمین کمبود هــا از محل بازتخصیص 
منابع آب اســتان توجه نشــده و بر این اساس در پیش بینی نیازها و 
تقاضا ها به ویژه آب صنعتی، بیش برآوردی وجود دارد و آثار محلی 
محیط زیســتی زیاد و مخرب است و در اســاس، طرح دارای توجیه 
اجتماعی، اقتصادی و مالی هم نیســت. سؤال اصلی مطرح از این 
سو: تصویب «مشروط» مطالعات توجیهی توسط شرکت آب و نیرو 
و سازمان محیط زیست به چه معناست؟ آن هم طرحی که از همان 

پیدایش و تصویب آن، کاستی های مهمی داشت؟

تجارت جهانی محصولات زراعی
آسیب پذیرتر  از  همیشه

بسیاری از دست اندرکاران و کارشناسان امنیت غذایی بر این باورند 
که مجاری تجارت جهانی مواد غذایی در شرایط بحران باید همچون 
گذشته گشــوده و فعال باشد. در جلســه گروه ۲۰ (G۲۰) که در ماه 
آوریل برگزار شد، مدیرکل فائو از رهبران کشورها خواست تا اطمینان 
حاصل کنند که تجارت کشاورزی نقش مهم خود را در همکاری برای 
امنیــت جهانی غذا ایفا می کند و از سیاســت هایی که جریان تجاری 
حامی عرضه مواد غذایی را متوقف می کنند، پرهیز کنند. زنجیره های 
تأمین مواد غذایی بایــد از تبعات اقدامات و تصمیم گیری های خاص 
تجاری در طول همه گیری کرونا مصون و در امان بمانند. کشــورهای 
عضو در برخی مجامع مانند گــروه ۲۰ باید ممنوعیت های صادراتی 
را بردارند؛ به اســتثنای کشوری همچون هندوستان که باوجود میزان 
بالای صادرات مواد غذایی بیشــترین درصد و رقــم جمعیت دارای 
سوءتغذیه در میان اعضای گروه ۲۰ را دارد. به دلایل بشردوستانه باید 
پیش از هرگونه اعمال ممنوعیت یا محدودیت در صدور محصولات، 
کشورهای صادرکننده به تعاملات با مشتریان و واردکنندگان مبادرت 
کرده و تا حد ممکن از گســترش آثار و عوارض ناگوار قطع یا کاهش 

صدور محصولات خود پیشگیری کنند.

یادداشت

تجارت جهانی محصولات زراعی
 آسیب پذیرتر از همیشه

با طولانی شــدن مدت بحران کرونا، نگرانی ها درباره محدودیت 
در صــادرات و واردات مواد غذایی و درپــی آن تغییرات در قیمت 
مواد خوراکــی افزایش می یابد؛ به ویژه برای مواد خوراکی مغذی تر 
که قبلا هم گران تــر از غذاهای اصلی مردم بــود و افراد کم درآمد 
بخــش زیــادی از درِآمد خود را بــرای تهیه این گونــه غذاها خرج 

می کردند.
قرنطینــه، محدودیت تردد و بسته شــدن مرزهــای بین المللی 
دسترســی جوامع واردکننده را به مواد خوراکی دشوار می کند. تأثیر 
فاجعه بار ویــروس کرونا بر امنیت غذایی در ســطح بین المللی از 

اینجا ریشه می گیرد.
در مــاه آوریــل قیمت هــای جهانــی گنــدم و برنــج افزایش 
قابل توجهــی یافت و ما شــاهد افزایش ۷٫۲ درصــدی قیمت های 
بین المللی برنــج از ماه مارس بودیم. قیمت گنــدم نیز با توجه به 
گزارش ها درباره ســهمیه بندی صادرات از فدراســیون روسیه، ۲٫۵ 

درصد افزایش یافت.
در بحــران فعلی کرونا، شــماری از کشــورها بــه محدودکردن 
صادرات مــواد غذایی روی آوردند. این رفتــار در مجموع می تواند 
برای اقشار آسیب پذیر در کشــورهای واردکننده مواد غذایی تبعات 
ناخوشــایند ناخواســته ای به بار آورد؛ بهای مواد غذایی را افزایش 
دهد و دشواری های ناامنی غذایی را پس از بروز همه گیری جهانی 

تشدید کند.
بر اســاس برآوردهای مؤسســه بین المللی پژوهش سیاســت 
غذایی تا ۲۸ آوریل سال جاری شمار کشورهای دارای سیاست های 
فعال و الزام آور محدودیت صادرات مواد غذایی به عدد ۱۵ رســید. 
با این حال «اســپیتیا Espitia» و همکارانــش در مطالعات خود به 
این نتیجه می رسند که تا انتهای آوریل شمار کشورهایی که به نوعی 
سیاست های محدودسازی صادرات مواد خوراکی را اعمال کرده اند، 
به ۲۰ کشــور رســید. پیامدهای کاهش صادرات مــواد خوراکی در 
میزان مصرف کشــورها اکنون نیز قابل مشــاهده است. برای مثال 
قرقیزســتان بخش قابل توجهی از کالری مورد نیاز خود را از واردات 
گندم و آرد گنــدم تأمین می کند. این کالاها غالبا از قزاقســتان وارد 
می شوند. با این حال قزاقســتان صادرات گندم و آرد گندم را ممنوع 
کرده اســت. بنابرایــن ۵۰ درصد از محصــولات وارداتی کالری زای 
قرقیزســتان تحت تأثیر محدودیت و ممنوعیت صادرات گندم و آرد 

گندم قزاقستان قرار دارد.
اســپیتیا و همکارانش به اســتناد مطالعاتی که خود برای بانک 
جهانی انجام داده اند و بخشــی از نتایــج آن را اخیرا در مقاله ای با 
عنوان «کووید ۱۹ و حمایت گرایی غذایی» مطرح کرده اند، معتقدند 
با توجه بــه میزان مصرف جهانی مواد غذایــی در چهار ماهه پس 
از ماه می   میــلادی، میزان صادرات مواد غذایی در ســطح جهانی 
بین شــش تا ۲۰ درصد ســقوط خواهد کرد. صــادرات محصولات 
غذایــی مهم مانند برنج، گندم و ســیب زمینی می تواند تا ۱۵ درصد 

کاهش یابد.
هم زمان با افزایش قیمت ها به دلیل شــوک اولیه کرونا، دولت ها 
ممکن اســت وسوســه شــوند از سیاســت های تجــاری در تثبیت 
قیمت هــای داخلی بهره بــرداری کنند. محدودیت هــای صادراتی 
آشــکارا فشــار بر بازارهــای محلی غــذا را کاهش می دهــد؛ اما 
کاهش عرضه در بازارهای جهانــی به نوبه خود به افزایش قیمت 

منجر می  شود.
در زمانــه ناپایدار، غلاتی نظیر گندم، ذرت و برنج بســیار احتکار 
می شــوند. بازارهای جهانی غلات به طورخــاص برای ذرت و گندم 
و به گونه ای فزاینده برای برنج در راســتای رفــع نیاز غذایی روزمره 
میلیاردها نفر در سراســر جهان و به ویژه آســیا، خاورمیانه و آفریقا 
مهم اند. کشــورهای گــروه ۲۰ (G۲۰) مســئول تأمین بخش بزرگی 
از ایــن نیازند. در مجمــوع ۸۱ درصد صادرات غلات دنیا در ســال 
۲۰۱۷ ازسوی کشــورهای عضو گروه ۲۰ انجام شــده بود. تعدادی 
از صادرکننــدگان عمده به ویژه اســترالیا، آرژانتیــن و کانادا نیمی از 

محصولات زراعی خود را صادر کردند.
«مؤسســه اقتصاد بین الملل پترســون»، یک نهــاد غیرانتفاعی، 
در مطالعاتــی که برای گــروه ۲۰ انجام داده به این نتیجه رســیده 
اســت که بســیاری از کشــورهای صادرکننده مواد غذایی، معضل 
را بســیار جدی می دانند. روســیه که بر اســاس آمار در حال حاضر 
دومیــن صادرکننــده بزرگ غلات به شــمار می رود؛ اولین کشــور و 
تنهــا عضو گــروه ۲۰ بــود که سیاســت ممنوعیت صــادرات را بر 
غلات فرآوری شــده خود اعمال کــرد. بلافاصله و پس از روســیه 
صادرکنندگان غیر عضو مانند قزاقستان، تایلند و کامبوج از این روش 

تبعیت کردند.
گزارش مؤسســه اقتصاد بین المللی پترســون حاکی اســت در 
۳۰ مــارس کامبوج به فهرســت کشــورهایی کــه محدودیت های 
صــادرات برخی محصولات کشــاورزی را به رســمیت شــناختند 
پیوســت. این تصمیم به ویژه برای کشــوری که در ایجاد سهمی از 
بــازار برنج موفق بوده دردناک اســت. منطق ایــن تغییر موضع به 
ســمت «حمایت گرایی»، ساده اســت: تا زمانی که مصرف کنندگان 
قیمت هــا، آن  از  پیــروی  بــه  و  تقاضــا  می کننــد؛  انبــار  را  کالا 

 بالا می روند.
کشــورهای صادرکننــده مواد غذایــی از ترس کمبــود به دلیل 
احتکار، بــرای اطمینان از کافی بودن منابــع داخلی و محافظت از 
مصرف کننــدگان خــود در برابــر افزایش قیمت، بــه محدودکردن 
صادرات روی می آورند. از نظر بعضی ها این سیاســت ها موفق اند؛ 
اما این سیاســت ها در کوتاه مدت درآمدهای کشاورزان و درآمدهای 
صادراتی را کاهش می دهند. در درازمدت آنها انگیزه های کشاورزان 
را برای سرمایه گذاری در جهت گسترش ظرفیت تولیدی به انحراف 
می کشــانند. چنیــن ظرفیتی بــرای افزایش عرضــه و پایین آوردن 
قیمت هــا ضروری اســت. به علاوه، ایــن محدودیت هــا ابزارهای 

ناپخته ای برای رفع نا امنی غذایی اند.
گزارش مجمع جهانی اقتصاد در ۱۶ ماه می   نشــان داد که حتی 
پیش از همه گیــری کووید۱۹ علائم افزایش قیمت موادغذایی برای 
آینــده ای نزدیک وجود داشــت. کرونا خطر تســری افزایش قیمت 
مواد غذایی در سراسر جهان را تقویت می کند که خود باعث ایجاد 

بحران در بسیاری از کشورهای در حال توسعه می شود.
در فقیرترین کشــورهای در حال توســعه، مواد غذایی ۴۰ تا ۶۰ 
درصد سبد مصرف را شامل می شود؛ یعنی حدود پنج تا شش برابر 

سهم آن در اقتصادهای پیشرفته.
ادامه در صفحه ۷

دیدگاه

ادامه از صفحه 6

صنعت خودرو انحصاری ترین و شاید زیان ده ترین صنعت داخلی 
کشــور باشــد. خطاهای این صنعت به نحوی بود که ســرانجام 
مجلس تصمیم گرفت تحقیق و تفحص از صنعت خودروســازی 
را ترتیــب دهــد. در روزهــای پایانی مجلس دهــم نتایج طرح 
تحقیق و تفحص از صنعت خودرو ارائه شــد، اما به دلیل ازدحام 
اخبار مرتبط با تشــکیل مجلس جدید و مســائلی از این دست، 
آن طور که بایــد روی نتایج این تلاش نماینــدگان مجلس قبلی 
مانور داده نشــد؛ این در حالی اســت که طرح تحقیق و تفحص 
مجلــس از صنعت خودرو حاوی نکات بســیار جالبی بود و حتی 
راهکارهایــی بــرای برون رفت از مشــکلات فعلی هــم در آن 
ارائه شــده بود. محمدرضا نجفی، عضو ســابق کمیسیون صنایع 
مجلــس و رئیــس هیئــت تحقیق و تفحص از صنعــت خودرو، 
به همراه مشــاورش، علیرضا طاهری، به «شرق» آمدند تا درباره 
دســتاوردهای طرح تحقیق و تفحص و دلایل زیان دهی صنعت 
خودرو صحبت کننــد. آن طورکه نجفی می گوید: تصمیم ســازی 
محفلی در صنعت خودرو زیان های انباشته زیادی را روی دست 
دو شــرکت خودروسازی داخلی گذاشــته است؛ به نحوی که این 
تصمیمات غلط حدود ۱۰ میلیون تومــان هزینه مالی، به ازای هر 
خودروی تولیدی به صنعت تحمیل می کند. ســرمایه گذاری های 
غلط خارجی از آن تصمیماتی است که دولت وقت، یعنی محمود 
احمدی نژاد، می گیرد و به گفته رئیــس هیئت تحقیق و تفحص از 
صنعت خــودرو، بازپس گیری این مطالبــات بحث حقوقی دارد 
و بخش هایی از آن غیرقابل وصول اســت. نجفی عنوان می کند: 
واحدهای مرتبط در صنعت خودروسازی فعال شده اند که ببینند 
می توانند بخشــی از مطالبات ناشی از ســرمایه گذاری خارجی را 
احیا کنند یا نه، ولی در واقعیت کار سختی است، زیرا وقتی واحد 
حقوقی این شــرکت ها برای پیگیری مطالبات به کشورها مراجعه 
می کنند، پاســخ می شــنوند که دولت وقت اینهــا را به ما هدیه 
کرده و قرار نیســت چیزی در قبال آن بدهیم. طاهری، مشــاور 
نجفی، نیز حجم ســرمایه گذاری ایران خودرو در خارج از کشور را 
چیزی حدود ۱۵۸ میلیون دلار اعــلام می کند که به این رقم باید 
حجم ســرمایه گذاری های سایپا هم اضافه  شــود. رئیس هیئت 
تحقیق وتفحص از صنعت خودرو در بخش دیگری از ســخنانش 
به حساب سازی های شرکت های خودروسازی نیز اشاره دارد. به 
گفته نجفی در شــرکت ایران خودرو تعدادی تجهیزات لجستیکی 
و قالب هــای صنعتی که در دفاتر آن شــرکت بــه احتمال قوی 
به صورت تجدید ارزیابی شــده به مبلغ حدود ۵۰ میلیارد تومان 
بوده اســت، به شــرکت زیرمجموعه خود، یعنی ساپکو، به مبلغ 
هزارو ۸۸۵ میلیارد تومان فروخته می شــود. ایــن رفتار به نظر 
او مصداق آرایش صورت های مالــی و ارائه تصویر غیرواقعی از 
عملکرد شرکت هاست. یعنی شرکت مادر اقلامی به ارزش حدود 
۵۰ میلیارد تومان را به مبلغ هزارو ۸۸۵ میلیارد تومان به شرکت 
زیرمجموعه خود فروخته است و عملا بیش از هزارو۸۰۰ میلیارد 
سود شناسایی کرده که سودی موهوم است. مشروح این میزگرد 
که بــا حضور محمدرضا نجفــی، رئیس هیئــت تحقیق و تفحص 
از صنعــت خــودرو و علیرضا طاهری، مشــاور او، برگزار شــد،

 در ادامه می آید.

 چه شد که تحقیق و تفحص در صنعت خودرو کلید خورد؟ �
نجفی: از آنجا که ماحصل ده ها ســال حمایت مادی و معنوی 
همــه قوا و مردم از این صنعت منجــر به تحول، تکامل و تعالی 
درخــور آن نشــد و تحلیــل ذی نفعان نیــز نشــان دهنده عمق 

خســارت های مالی و جانی فراوان و تضییع 
گســترده حقــوق و منافع عمــده ذی نفعان 
و به ویــژه مهم تریــن آنــان یعنــی مــردم و 
مصرف کننــدگان در طــول این ســال ها بود، 
ضرورت انجام اقدام بنیادی اصلاحی به نظر 
می رســید که در دایره اختیــارات و ابزارهای 
قانونــی مجلس مناســب ترین مکانیســم و 
سازوکار برای آغاز این فرایند تحقیق و تفحص 
بود تا از طریق آن شناخت جامع، دقیق و قابل 
اتکایی از صنعت حاصل شــود تا مبتنی بر آن 
چارچوب بنیادین طرح تحول این صنعت را به 
دست بدهیم. البته این رویکرد و هدف گذاری 
با رویه متعارف در تحقیق و تفحص ها تفاوت 

داشــت که عمدتا ناظر بر جنبه تفحصی و با رویکرد بازرســی و 
حسابرسی انجام می شوند. هدف نهایی ما در این کار، تهیه طرح 
تحول صنعت خودروی کشــور بود که بحمداالله در اوایل اسفند 
۹۸ گزارش آن در دو بخش مستقل ولی هم راستا تحویل مجلس 
شد. بعد شناختی که از بخش تفحصی حاصل می شود و تدوین 
چارچوب تحولی صنعت که مبتنی بر گزارش شناخت و در ظرف 
بعد تحقیقی پروژه حاصل می شــود، بود که بسته های سیاستی، 
توصیه ها و راهبردها را در ســه سطح حاکمیت، صنعت و بنگاه

 دربر می گرفت.
 بحث مهمی کــه در صنعت خودرو مطرح می شــود، این  �

اســت که بنگاه داری صنعت خودرو باعث زیان دهی صنعت 
شده ، این درست است؟

نجفی: منظور از صنعت خودرو، صرفا شرکت های خودروساز 
نیســت. تأمین خودرو در کشور به طور متعارف از دو طریق انجام 
می شــود؛ تولید خودرو با ملاحظه همــه حلقه ها و زنجیره های 
متنــوع و متکثر خدماتــی و تولیدی ماقبل و مابعــد آن و تأمین 
خودرو از طریق واردات را شامل می شود. می دانید واردات خودرو 
ابعاد با  اهمیت اقتصادی دارد و حواشــی نیز در اطرافش وجود 
داشته اســت؛ بنابراین در تأمین هم به تولید و زیرشاخه هایش و 
هم بــه واردات پرداختیم. از مقولات دیگر صنعت خودرو که در 
دایره شــمول تحقیق و تفحص قرار گرفت، مســائل مرتبط با بازار 
و طرف تقاضا، مصرف کننده، سیســتم های فروش و خدمات پس 
از فروش، محیط زیســت، اســتاندارد و... بود. سؤال شما این بود 
که آیا بنگاه داری عامل اصلی این آشــفتگی اســت؟ حتما شیوه 
بنگاه داری، مالکیت، مدیریت، تأمین، تولید، فروش و خدمات پس 
از فروش در شــرکت های خودروســاز ما از جمله عوامل اصلی 
تعارض منافع، آســیب و آشفتگی اســت. این شرکت ها به دلیل 
گرفتاری در ســاختارهای پر تعارض، لغزنده و ناکارآمد حاکمیت 
شــرکتی، مدیریتی، مالی، تولیدی و... از عوامل اصلی خلق هزینه 
و خسارت های نامتعارف، عقب ماندگی و حیف و میل سرمایه ها و 

فرصت ها بوده اند.
طاهــری: بنگاه داری آنهــا که اشــکال دارد و وارد حوزه هایی 
شــده اند که کار ویژه آنها نبوده؛ ولی در صنعت خودرو می بینید 
به کار مالی و ســرمایه گذاری وارد شــده اند و شرکت هایی داریم 
که به حوزه گردشگری و ساختمانی وارد شده اند و تخصص شان 
نبوده اســت. فرض کنید گروهی مانند ایران خودرو ۱۰۷ شــرکت 
دارد و سایپا چیزی در همین حدود دارد. اگر بتوانند کار خودشان 
را به عنــوان کار صنعتــی و تولیــد را به درســتی انجــام دهند، 
شــرایط بهتری خواهند داشــت. برای حل مســائل خودشان به 
روش هایی متوســل شده اند که کار را ســخت کرده است؛ یعنی 
فرضــا مدیرعامل جدید و وزیــر جدید می خواهــد راهبرد دهد، 
می بیند اینجا چقدر کار پیچیده شــده و این مجموعه تو در تویی از 

فعالیت ها را تعریف کرده اند.
 این فعالیت ها همه زیان ده بوده اند یا سود هم داشته اند؟ �

طاهری: بســیاری از آنها زیان ده اســت. باید منحل یا ادغام و 
تجمیع شــوند یا کاملا واگذار شوند. بســیاری از آنها قابل ارزیابی 
نیست؛ چون شرکت های سطح چندم ایجاد کرده اند. شرکت هایی 
که برخــی اوقات صــوری و هیئت مدیره روی کاغــذ دارد. اینها 
خــودش هزینه بــوده و هزینه ایجاد کرده اســت. البته مســائل 

بزرگ تری هم دارند.
 درباره ســرمایه گذاری خارجی می خواهم بدانم منتهی به  �

شکست شده است؟
طاهری: غالبا همین طور بوده است. چه آنهایی که خارجی اند 
و چه آنهایی که داخلی هستند و تحت فشار صنعتی و اقتصادی 
انجام شــده اند؛ مثلا دوســتان نماینده های دوره های مختلف که 
برای محله ها و استان های شان می خواستند اشتغال ایجاد کنند، 
فشار آوردند و آنجا سایت های داخلی دارند. در گزارش به موارد 
خارجی هم اشاره کرده، ولی چون خیلی خلاصه است، چیزهایی 
نیامده است. اینها غالبا توجیه اقتصادی ندارند و برخی هم حتی 
توجیه فنی ندارند. مثلا سنگال اصلا برق ندارد که سایت زده اند.

�  ما چند سایت ســرمایه گذاری خارجی و 
داخلی داریم که متضرر هستند؟

طاهــری: چیزی حــدود ۱۵۸ میلیون دلار 
ســرمایه گذار خارجی داریم که این رقم برای 
ایران خودرو است. ســایپا باید عددش به این 
اضافه شــود. این عدد دقیق است و محاسبه 
شــده اســت که ۹۰ تای آن برای سنگال بوده 
اســت. داخلی هم داریم که در اکثر استان ها 
ســایت داریم. توجیه اقتصادی آنها ضعیف 
اســت. هزینه ایجاد شــده و تولید نداشته و 
ضرر ده بوده اســت. در کرمانشــاه و فارس و 
سمنان و آذربایجان ســایت هایی ایجاد شده 
است که بسیاری از اینها به تولید نرسیده اند و 

این هزینه ها بار مجموعه می شود.
 یعنی همــه زیان دهی را در قیمت تمام شــده سرشــکن  �

کرده اند؟
طاهری: این مسئله روی قیمت تمام شده تأثیر می گذارد. روی 
زیان شرکت می آید، به جای اینکه سود داشته باشد یا در قیمت ها 

خود را نشان می دهد. این طور نیست که خنثی باشند.
نجفــی: حتمــا در قیمــت تمام شــده نهایــی و قیمتــی کــه 
مصرف کننده خریــداری می کند، تأثیر می گــذارد. به دو روش این 

تأثیر اتفاق می افتد. یکی منابع مالی شرکت وقتی در جای نادرست 
ســرمایه گذاری شــده و بازده مناســب پیدا نکند، منجر به کسری 
نقدینگی می شود و برای تأمین نقدینگی  و سرمایه در گردش ناچار 
می شــوند که از منابع مالی گران و پرهزینه استفاده کنند؛ بنابراین 
هزینه مالی این شــرکت ها خیلی بالاســت. مثلا حدود ۱۰ میلیون 

تومان هزینه مالی به ازای هر خودروی تولیدی تحمیل می شود.
 این هزینه ها از محل وام هایی اســت که خودروســازان  �

گرفته اند؟
نجفی:: از محل وام ها یا اقداماتی اســت که برای تأمین مالی 
انجام شــده اند؛ مانند طرح اتوخدمت در شــرکت سایپا که منجر 
به زیان دهی شد. سرمایه گذاری های فاقد توجیه فنی یا اقتصادی 
نیز به ازدســت رفتن منابع مالی، افزایــش هزینه مالی و بالارفتن 
هزینه تولید منتهی می شــود. در چنین شرایطی نمی توانند تولید 
را به مقیاس اقتصادی برســانند؛ ازجمله بــه این دلیل که منابع 
مالــی کافی برای تهیــه قطعات، تجهیــزات و مایحتاج تولید در 
اختیار ندارند. همین طورکــه الان می بینید، هزاران میلیارد تومان 
به قطعه ســازها بدهکارند. در این چرخه باطل، قطعه ســازان با 
انباشت مطالبات و مشکل نقدینگی مواجه می شوند و نمی توانند 
قطعات مــورد نیاز خودروســاز را به موقع، به تعــداد و کیفیت 
کافی و با قیمت مناســب به خودروساز برسانند؛ درنتیجه کمبود 
قطعه برای تولید خودرو ایجاد می شــود. در این شــرایط، علاوه 
بر افت شــدید تولید، ده ها هزار خــودرو در کف کارخانه به دلیل 
نقــص قطعه متوقف و انباشــته می شــود. حال تمــام هزینه ها 
کــه به صــورت محتوم و جــاری وجــود دارد، در تعداد بســیار 
کمتری از محصول سرشــکن شــده و در نتیجه هزینه بالاســری 
واحد محصول به شــدت بالا می رود. یکــی از مهم ترین ابزارهای 
کاهش قیمت تمام شــده، افزایش تیراژ تولید است؛ پس به دلیل 
نقدینگی نداشــتن و به تبــع آن عدم امکان تأمین مناســب و به 
تعداد قطعات مورد نیاز، قیمت تمام شــده به شــدت بالا می رود. 
بر این اســاس، خیلی مهم اســت که با منابع مالــی و نقدینگی 
شرکت چه می کنید. نقدینگی را در ایجاد کارگاه ها و کارخانه های 
فاقد توجیه و بازگشــت، داخل یا خارج کشور منجمد و نابهره ور 
می کنند. این تباه کردن ســرمایه و نقدینگی است. هزینه استهلاک 
سالانه سرمایه گذاری های ناموجه بی بازگشت یا کم بازده، قیمت 
تمام شــده خودرو را بالا می برد و موجــب تبعات مختلفی برای 
خودروساز و مصرف کننده می شود. سرمایه گذاری های سیاسی در 
سطح کشــور یا دنیا که فاقد توجیه اقتصادی و فنی بوده و تولید 
پایدار اقتصادی ندارند، هریک به چرخه تولید و انباشت زیان بدل 
می شوند. تولید احتمالی این دست قطعه سازان گروه نیز با هزینه 
بالای لجســتیکی به محل مونتاژ قطعات حمل می شــود. موارد 
گفته شــده هر یک به نحوی موجب افزایــش هزینه تولید، قیمت 
تمام شده، زیان دهی خودروسازان و اضرار ذی نفعان، به خصوص 
مردم و کشور می شود. در چنین وضعی، تحقیق و توسعه، ایمنی، 
کیفیت، مشــتری مداری و حقوق مصرف کننده به محاق می رود. 
موجب اصلی این گونه سرمایه سوزی و فرصت سوزی های مهم تر 
از آن «خود سهام داری»، شرکت های ایران خودرو و سایپاست. این 
بنگاه ها سهام دولت در شرکت اصلی را در سال های حدود ۸۷ تا 
۹۱ به شرکت های زیرمجموعه خود منتقل می کنند و سهام دولت 
در دفاتر ایران خودرو به حدود ۱۴.۵ درصد و در سایپا به حدود ۱۷.۵ 
درصد می رسد. این کار باعث می شود ارکان شرکت از کارکردهای 
صحیح و مؤثر خود خارج شــوند. منویــات فرد یا افرادی رویکرد 
و محتوای برنامه و عمل مالــکان، مجامع، هیئت مدیره ها و ... را 
تعیین می کند. با این حســاب، مجمع شرکت های زیرمجموعه و 

مجمع شــرکت مادر درواقع تحت سیطره مدیرعامل و عقبه او و 
حســن و قبح رفتاری آنها خواهد بود؛ یعنی ساختارهای شفاف، 
قانونــی، برنامه پذیر و قابــل ارزیابی را تبدیل بــه حیاط خلوت و 
مدیریــت محفلی- دولتی کرده ایم که ماحصل آن همان اســت 
کــه هســت و این امکان وجود خواهد داشــت که شــرکت ها را 
آن گونــه که بخواهند، با همه تعارض منافع، به ســمت دلخواه 

هدایت کنند.
 چــه کســانی شــرکت های خودروســازی را آن گونه که  �

می پسندند، اداره می کنند؟
نجفــی: محفل ها ممکن اســت از رده هــای مختلف درون و 
بیرون شــرکت ها تشــکیل شــود؛ از افرادی در ســاختار دولت و 
مجموعه وزارت صمت تا مدیران بخش های مختلف شــرکت ها 

در این مسئله دخیل هستند.
 منظورتان این است که پست ها، سیاسی توزیع می شوند؟ �

نجفی: سیاســی، محفلــی، باندی یــا هر عنــوان دیگری که 
می خواهیــد برای آن بــه کار ببرید. محفل یــا گروهی که مبنای 
شــکل گیری اولیه آن می تواند اشتراکات سیاسی، منافع شخصی 
یا گروهی هم راستا نیز باشد. این سبک مالکیت و مدیریت به دلیل 
تعارض منافع موجــود در آن، زمینه بروز پنهان کاری و خطاهای 
ســهوی یا عمدی عمده ای در اداره و راهبری شــرکت ها شده و 
تباهی ســرمایه های انســانی و مالی شــرکت را به دنبال خواهد 

داشت.
 هر دولتی کــه تغییر می کرد، این محفل و باند به دســت  �

دیگری می رسید؟
نجفی: این ظرف و مظروف دارای تأثیر و تأثر متقابل هســتند؛ 
وقتی نه تنها ظرف مناســب کار و ســاختارهای صحیح مالکیتی، 
مدیریتــی، مالی و... طراحی و ایجاد نشــده، بلکه ســاختارهای 
عمــده دچــار خلل ها و نارســایی های مهم اســت، بســتر امور 

لغزنــده و نابهره ور می شــود و عمدتا از دل 
آن تصمیمــات و وقایع مطلــوب و درخوری 
حاصل نمی شود. این تعارضات، منافع پایدار 
و عادلانه ذی نفعان مختلف صنعت را به هم 
زده و شــرکت ها را در مسیر افول، ورشستگی 
و بحران قــرار می دهد. در چنیــن موقعیتی، 
شــرکت های ما چند ده هــزار میلیــارد زیان 
انباشــته و بدهی دارند. البتــه این را هم باید 
عرض کنم که کماکان می شود این صنعت را 

از بحران و چرخه زیان خارج کرد.
 با چه روشــی می شود شــرکت ها را از  �

حالت زیان دهی خارج کرد؟
نجفی: مهم تریــن اقدامات لازم برای ایجاد 

تحول اساســی و پایدار در سه سطح بنگاه، صنعت و حاکمیت، در 
گزارش تحقیق وتفحص آمده اســت. در ســطح بنگاه، اولین کاری 
که باید انجام شود، انحلال خود سهام داری است. این اقدام، ده ها 
هزار میلیــارد تومان از منابع مالی منجمد شــرکت ها را آزاد و در 
خدمــت افزایش تولید و کاهش هزینه ها و اصلاح ســاختار مالی 
قرار می دهد. این کار پوشــش بهتری به تقاضــای بازار می دهد و 
رضایت مندی بیشــتر مردم را به خصوصــا از نظر حذف روش های 
ناکارآمــد فروش، فراهم می کند؛ چراکه مؤثرترین ابزار تنظیم بازار، 
عرضه متناســب با تقاضاست. در چنین شرایطی، فرصت و امکان 
 پرداختن به اموری اســتراتژیک مانند تحقیق و توســعه، توســعه 
محصول، توســعه اســتانداردها، کیفیت و ایمنی فراهم می شود. 
بنابراین اصلاح ســاختار مالکیت و ســاختار مالی، برابر با آنچه در 

گزارش ما آمده، بســیار تعیین کننده است. اگر شرکت ها استراتژی، 
برنامه و اهداف روشنی داشته و در ساختار شفاف و سالم کار کنند، 
بایــد ارتباطی یک به یک بین اقدامات، اســتراتژی و برنامه ها وجود 
داشــته و تبیین شود. در این  صورت شــاهد انحراف هایی همچون 
انتصاب نامرتبط افراد یا استخدام هزاران نفر در آستانه انتخابات ها 

بدون توجه به اقتضائات تولیدی و صنعتی نخواهیم بود.
 بحثی که ســروصدا ایجاد کرد و واردکننده ها مدعی شدند  �

این بود که عرضه خودرو به عمد متوقف شــد و خودروسازان 
به عمد خودرو به بازار تزریق نکردند کــه کمبود ایجاد کنند و 

قیمت ها را بالا ببرند. آیا این صحت داشت؟
طاهری: ممکن اســت به صورت مــوردی در زمان های خاص 
این اتفاق افتاده باشــد، اما در کلان ما به آن نرســیدیم که برنامه 
اســتراتژیک داشته باشــند که تولید کنند و در انبار بگذارند. چون 
خودرو چیزی نیســت که به این راحتی بتــوان این اتهامات را به 
مراحل جلوتر برد. بررسی شــد و بسیاری از اینها قطعات کسری 
دارند. به آن مرحله نمی رســد که تولید خوبی داشــته باشــند و 
بعــد در انبارها نگــه دارند. در مرحله قبل گرفتــاری دارند. لازم 
نیســت دادستان تهران برود و ببیند. ممکن است تخلفاتی وجود 
داشته باشد و چند روزی ماشین ها را نگه دارند ولی وقتی هزاران 
محصــول مانند خودرو تولیــد می کنید، این اتفــاق خیلی پیش 
نمی آید. به نظرم باید روی بحث های جدی تر رفت و آنها را دید. 

ما این موارد را بررسی کردیم و از آن عبور کرده ایم. 
مثلا بحث تحــول قطعه مشــکل دارد و همین طور بحث مواد 
اولیــه یا ارز مســئله بود. در تحریــم دچار گرفتاری شــدند که باید 
آنهــا را پیش بینی و برای آنها برنامه ریــزی می کردیم. مجموعه ای 
از اینهاســت کــه در گــزارش به آنها پرداخته شــده اســت؛ یعنی 
ســطح بندی شــده که چه مســائلی را در صنعــت می بینیم و چه 
مســائلی را در عرصــه بین الملل داشــتیم و اینها باعث شــده که 
خودروی ما و تأمینش به این وضعیت برســد. 
این موارد جزئی است و می گوییم حالت مفاسد 
است که آن را هم سازمان بازرسی پیدا می کند. 

مسئله اصلی صنعت این موارد نبوده است.
نجفی: ضمن اینکه اگر بخواهم یک جمله 
به این فرمایشات اضافه کنم، اساسا مجموع 
تولید و عملکرد خودروســازان ما بسیار پایین 
بوده است. یعنی عدد و رقمی که راجع به آن 
صحبت می کنند، عددی نیســت که بخواهد 
تحت تأثیر قرار دهد. تولید خودروســازان ما 
در مجموع شــاید تا رکــورد دو میلیون و ۶۰۰ 
هزار خودرو در سال و تا سه میلیون خودرو را 
هم داشته ایم. وقتی خودروساز خطوط تولید 
و ســرمایه گذاری ثابتش و حتی هزینه های جاری اش برای ســه 
میلیون خودرو طراحی شــده، بیاید ۵۰۰ هــزار خودرو تولید کند، 
طبیعتا با کمبود عرضه و تقاضا مواجه می شوید. از این ۵۰۰ هزار 
تا، صد هزار تای آن را بگویند که عرضه نشــده اســت. این مقدار 
در نظام عرضه و تقاضا تأثیر چندانی نخواهد داشت که بخواهند 
در آن مســیر حرکت کنند. اینها عمدتا خودروهایی بود که کمبود 

قطعه و مشکلات داشت و برای همین هم زمین گیر شدند.
طاهری:  دادســتان تهــران هــم پارکینگ ها را دیــده بودند. 

می خواهم بگویم بحث قضائی شد و به انتهای کار رسید.
  فســاد در ثبت نام هم کــه منافع مصرف کننــده را به خطر  �

می انداخت، قضائی شــد. افراد نمی توانستند در سایت ثبت نام 
کنند.

نجفی: این مســئله وجود دارد و آخرین راهکاری که دیدید، در 
دوره جدید قرعه کشی انجام شــد و این به نظرم راه حل مناسبی 
نیســت. یعنی عوامــل و علت هایی را که باعث می شــود به این 
مرحله برســیم، باید رفع کنیم. ما هم با این نگاه و رویکرد راهکار 
و پیشــنهاد مطرح کردیم. این موضوع مسائل اجتماعی و روانی 
به بار می آورد؛ شــما تحلیل ها را می خوانیــد و مردمی که اصلا 
نمی خواستند خودرو بخرند، خودشان و خانواده  شان کد خریدند 
تا بتوانند از این خوش شانســی بهره مند شــوند، بنابراین مســئله 
اجتماعی شــد. کسی که برنده می شود، حســی دارد و کسی که 
برنده نمی شــود حس دیگــری دارد. خلاصه خــود اینها ما را از 
آن فضــای اصلی و فرایند و مســیر اصلی ای کــه باید طی کنیم، 
دور می کند. تولید و فروش باید درســت انجام شــود و خریداری 
که نیازمند اســت به آنجا برود و به روش درســتی دسترسی پیدا 
کنــد و محصول را بخرد. الان همه از جای خود خارج شــده اند 
و حــس نمی کنید. قرعه کشــی برای این موضوع خیلی مســائل 
درپــی دارد؛ مثلا در روســتاها می توانید از افراد شناســنامه و کد 
ملی بگیریــد و ثبت نام کنید و چهار میلیون بــه آنها بدهید. چه 
این باشــد چه تخلفی باشد که از طریق ســایت و نمایندگی ها و 
کارکنان خود صنعت انجام شود، مسئله است. ولی مواردی بوده 

و نمونه هایش در گزارش آورده شده است.
 درمورد فروش ســبدی هم می گویند یکــی از روش های  �

فســادزا است. شــما در تحقیق وتفحص خود به این موضوع 
رسیدید که فروش سبدی فسادزاســت و آیا قرار است جمع 

شود یا این شیوه فروش ادامه پیدا می کند؟
طاهری: اگر بخواهم منصفانه بگویم این روش مســئله داشته 
اســت. در دوره هایی که عرضه بیش از تقاضا اســت، این کار را 
کرده انــد و فروش ســبدی داشــته ایم. بــا نمایندگی ها صحبت 
می کردند و می گفتند با این ترکیب محصولات را به شما می دهیم 
و شــما به مشــتری برســانید. ولی بحث ســر زمانی اســت که 
تقاضایمان بیش از عرضه اســت و مشتری دچار دردسر می شود 
و نمی تواند در ســایت ثبت نام کنــد و خودرو را تحویل بگیرد. آن 
زمان فروش ســبدی از نظر ما می تواند هنوز رانت باشد که موارد 

این چنینی داشته ایم.
 آن زمان چه مقاطعی بوده است؟  در چه سال هایی فروش  �

سبدی داشته اند؟
طاهری: حدود ۹۶ بوده است. ۹۴ و ۹۵ هم بوده ولی اشکالی 
نداشــته اســت. دوره ای را داریم که کمپین نخریدن خودرو هم 
پیش آمد. در این موقعیت ممکن اســت بنگاه با کسانی صحبت 
کند و تفاهم نامه داشــته باشد که محصول خود را به آنها بدهد 
یا آقای نعمت زاده گفتند کــه ۲۵ میلیون تومان باید وام بدهیم. 
وام دادند و تقاضا را تحریک کردند و این معضل را حل کردند. در 
آن مقطع اشکالی نداشت ولی وقتی رانت می شود، محل اشکال 

است.
 یعنی در حال حاضر فروش سبدی ممنوع نیست؟ �

طاهری: ممنوع و مجاز بودنش را کسی تعیین نکرده؛ تصمیم 
مدیریتی اســت. محل اشکال از جایی است که زمانی که در بازار 
متقاضی وجود دارد و مشــتری دسترســی ندارد، من بنگاه دار با 
کســانی قرارداد می بندم و به آنها خــودرو می دهم. اینجا محل 
اشــکال اســت. البته ســر میزان تخلف یا جرم بحــث داریم. ما 
بالاخره با اعدام آنها موافق نیســتیم یا اینکه اسم سلطان خودرو 

روی آنها گذاشته شود. ولی ارتباطشان محل اشکال است.
  یعنی معتقدید جرم با مجازات همخوان نیست؟ �

نجفی: تا ســاختارها، فرایندها و محیط کســب وکار را اصلاح 

نکنیم  بروز خطاهای عمدی یا ســهوی ممکن است. این منحصر 
بــه دوره ای خاص نمی شــود. الان هم با وجود روشــنگری ها و 
حساســیت های بجا و مؤثری که در صنعت خودرو ایجاد شــده 
و اصلاحاتی هم اعمال شــده اســت کمــاکان زمینه خطا وجود 
دارد، کمااینکــه اخیرا در ایران خودرو شــاهد آرایش صورت های 
مالی و حساب ســازی از طریق خرید و فروش اقلامی بین شرکت 
ایران خودرو و شرکت های زیرمجموعه ایساکو  و ایسیکو بوده ایم. 
در ساختار و فرایندهای پرایراد موجود در نتیجه خطاهای عامدانه 
یا ناخواسته دائما بخشی از سرمایه های مالی و انسانی ارزشمند 
خود را از دست می دهیم. دیدیم در شرکت ایران خودرو تعدادی 
تجهیزات لجستیکی و قالب های صنعتی که در دفاتر آن شرکت 
به احتمال قوی به صورت تجدید ارزیابی شده به مبلغ حدود ۵۰ 
میلیارد تومان بوده است، به شــرکت زیرمجموعه خود به مبلغ 
هزارو ۸۸۵ میلیارد تومان فروخته و اعمال حســاب می شود، این 
به تعبیر بنــده مصداق آرایش صورت های مالــی و ارائه تصویر 
غیرواقعی از عملکرد شرکت هاســت؛ یعنی شرکت مادر اقلامی 
بــه ارزش حدود ۵۰ میلیارد تومان را به مبلغ هزارو ۸۸۵ میلیارد 
تومان به شــرکت زیرمجموعه خود فروخته؛ یعنی عملا بیش از 
هزارو ۸۰۰ میلیارد ســود شناســایی کرده است. این سود موهوم 
اســت. به این حساب سازی گفته می شود. نتیجه این می شود که 
تصویــری واقعی از ایــن صنعت و بنگاه ارائه نمی شــود. این در 
بورس و ارزش ســهام اثرگذار خواهد بود و ممکن است منجر به 
بالا و پایین شــدن حقوق کثیری از سهام داران خرد شود، در خود 
شــرکت نیز آثار و نتایج متعددی می تواند به جا بگذارد. مشــابه 
این اقدام یعنی شناســایی «ســود موهوم»، عامل ورشکستگی و 
مشــکلات بسیاری در نظام بانکی در ادوار گذشته شده بود که در 

دوره های اخیر با تدابیری از تبعات آن خلاصی یافته اند.
 چرا شــرکت زیرمجموعه ایران خودرو این تصمیم را گرفته  �

است؟
نجفی: این گونه شرکت ها فاقد اختیار، اراده و امکان لازم برای 
تصمیم گیری مبتنی بر اصول فنی و اقتصادی هســتند. ســازمان 
خرید چرا باید هزاران میلیارد زیان داشــته باشــد؟ با همین گونه 
تصمیمــات. تــا زمانی که ســاختار مالکیت و مدیریــت و رابطه 
بین آنها اصلاح نشــود، این تصمیمات صرف نظر از اینکه ســال 
۱۳۹۹ باشــد یا ســال های قبل یا بعد آن، اتفاق می افتد. از این رو 
اگر بخواهم گــزارش تحقیق و تفحص را وزن دهی کنم ۲۰ درصد 
وزن آن را به حــوزه تفحص و ۸۰ تا۹۰ درصد وزن و ارزش کار را 
به راهبردها، توصیه ها و بســته های سیاســتی مندرج در گزارش 
می دهم. دلســوزان صنعت، مردم، کشــور، نظــام و کارکنان باید 
نسبت به کاری که در این چند هفته در ایران خودرو صورت گرفت 

اقدام اصلاحی و جبرانی انجام دهند.
 درمورد قطعه سازان این بحث مطرح است که قطعه چینی  �

می آورند و خودشان شــبکه ای هستند که می توانند روی بازار 
خودرو اثر بگذارند. این قضیه صحت دارد که اشــتغال ایجاد 
نمی کنند و ادعای ایجاد اشــتغال هم دارند و از منافع دولتی 

استفاده می کنند.
طاهــری: بله، در گزارش هــم آمده ولی از وقتــی قیمت ارز 
اصلاح شد، کمتر شده اســت. چون دیگر توجیه ندارد. دوباره به 
سمت داخلی ســازی رفتند ولی در آن مقاطع این کار را کردند و 

کم هم نبوده است.
 درمورد واردات خودرو چه شــد که دولت یک شبه تصمیم  �

گرفت واردات خودرو را متوقف کند. این توقف واردات روی 
افزایش انحصار خودروســازان داخلی اثر 

گذاشت؟
اقتصــاد  در  درخــور  توســعه  نجفــی: 
پیش بینی ناپذیر ممکن نیســت. مهم نیســت 
عــدم تعین در کــدام بخش اتفــاق می افتد. 
اساسا وقتی سبک و سیاق مدیریتی به گونه ای 
بود که سرمایه گذار، تولیدکننده، مصرف کننده 
و بازار نتواند آینده اقدامات اقتصادی خود را 
پیش بینی و برنامه ریزی کند، با رکود و رخوت 
مواجــه می شــویم و ناگهان ثبت ســفارش 
خودرو متوقف می شــود. اوج واردات خودرو 
کمتر از پنج درصد بازار و تولید در کشور بوده 

است. یک باره این را متوقف کردند.
 این تصمیم از آن دست تصمیم های محفلی بود؟ �

نجفی: من این طور می بینم.
طاهری: تصمیم را وزیر وقت گرفته اند؛ آقای نعمت زاده. ولی 
فعالان، چه مشــتریان و چه واردکننــدگان، از این موضوع مطلع 
نبودنــد. همین هم تبعات ایجاد کرد و کســانی هــم وارد حوزه 
فساد شــدند. با کارکنان آنجا یا مرتبطان نرم افزار و سایت ارتباط 
پیــدا کرده و ثبت هایــی انجام داده بودند. زحمت هم برایشــان 
شــد و می دانید آنها را گرفتند و ماه ها به انفــرادی بردند. ببینید 

یک تصمیم خلق الســاعه چه آثــاری روی افراد می گذارد. بحث 
ما مدیریتی اســت و ما اشــکالات مدیریتی داریم و اینها تبدیل به 
مسائل روانی، اجتماعی، قضائی و امنیتی می شود. تبعات آن هم 
زیاد اســت. دیدیم که می گفتند وقتی ما را گرفتند تنها بودیم و تا 
مدت ها خانواده ما اطلاع نداشــتند. چرا باید یک مسئله صنعت 
به اینجا بکشــد. برای همین تأکید می کنیــم که باید به راه حل ها 
و راهبردها توجه کنیم که به اینجا نرســیم. تا با منطق خود حل 
شــود. ما به بحث های قضائی هم رســیده ایم کــه مطلعان این 
حوزه باشــند و دانش خود را افزایش دهند تــا بهتر داوری کنند 
و مسئله به درســتی حل شــود. الان ما عمدتا مبنا را می بینیم و 
به نظرم مسائل اجتماعی ایجاد می کند و به روان جامعه آسیب 
می زند. روی این راه تأکیــد می کنیم که خبرگان زیادی از صنعت 
و دانشــگاه به کار گرفته شــده اند تا بتواننــد راه حل های بهتر و 

پیش برنده و خارج کننده از این معضل را پیشنهاد دهند.
نجفی: یک مســئله توقف دفعی ثبت ســفارش بود و مسئله 
بااهمیت دیگر طولانی شــدن زمان این توقــف بود. چیزی حدود 
یک ســال طول کشــید تا این تصمیم نادرست را اصلاح کنند. در 
مجلس و کمیســیون صنایع بارها به وزارتخانه تذکر داده شــد و 

آسیب ها و عوارض این کار تبیین شد.
 در واقع هنوز هم واردات ممنوع است. �

نجفی: اکنون شــرایط با آن زمان متفاوت اســت؛ مســئله این 
اســت که منابع ارزی کشــور چــون محدود اســت، باید صرف 
تأمین کالاهای اساســی، دارو و اولویت هــای اصلی زندگی مردم 
شــود. با این حســاب منابع ارزی مازادی بــرای واردات خودرو 
نداریم. عمدتا مســئله تخصیص منابع ارزی برای تأمین مصارف 
اولویت دار مردم است وگرنه به نظر می رسد اصل این مسئله که 
با اهداف و روش های مشــخص باید ارتباطات اقتصادی خود را 
بــا دنیا حفظ کرده و تراز معقولی بیــن واردات و صادرات ایجاد 
کنیم، نزاع چندانی نباشــد. در گزارش بخشی از مسئله به همین 
ارتباطات بین المللی و ســازوکارها و لوازمش پرداخته شــده، در 
صنعــت خودرو باید با دنیا ارتباط داشــت، صنعت خودرو بدون 
صادرات نمی تواند تکامل و توسعه درخوری داشته باشد و حتما 
باید به سمت صادرات برود؛ حتما به سمت مشارکت و همکاری 
با تأمین کننــدگان و تولیدکنندگان دیگر برود. بنابراین درِ واردات و 
صــادرات و همکاری با دنیا را نباید ببندیــم. این نیازمند منطق و 
سازوکاری است که تا حدی در این گزارش آن را توضیح داده ایم.

 با ســایت های خارجی باید چه کار کنیــم؟  آیا در گزارش  �
خود به نتیجه ای رســیده اید که چه اقداماتی برای سایت های 

خارجی انجام شود؟
نجفی: اظهار نظر در این زمینه نیازمند بررسی های همه جانبه 

به روز است.
 از محل فروش سایت سنگال نمی توانیم بخشی از دارایی  �

خود را برگردانیم؟
طاهــری: بحث حقوقی آن را با شــرکت ها مطــرح کرده ایم. 
بعضی پیشــنهادها بــه آنها داده شــده و پیگیری هایی در همان 
فرایند انجام شــده اســت. بخش حقوقی اینها فعال شده اند که 
ببینند می توانند بخشــی از آن را احیا کنند یا نه، ولی در واقعیت 
کار سختی است. جالب است وقتی حقوقی این شرکت ها پیگیری 
می کننــد، می گویند دولت وقت اینها را به مــا هدیه کرده و قرار 

نیست چیزی در قبال آن بدهیم.
نجفی: مطالبــات ارزی دیگری هم هســت کــه اگر لاوصول 

نباشند، سهل الاوصول هم نیستند.
�  نکته تکمیلی دارید؟

طاهری: ذهن فعالان حکومتی، چه نخبگان 
و چه ذی نفعان را فعال کنیم که به برون رفت ها 
فکر کنند. پیشــنهادهای خوبی وجود دارد که 
گفت وگو و مشورت شده و به روش دانشگاهی 

این مسائل استخراج شده است.
در  کلان  سیاســت های  نجفــی: ضعــف 
صنعت خودرو یک مســئله اساسی است که 
راجع به آن صحبت نکردیم. درباره بنگاه داری 
خودروسازان، نوسانات ارزی و شیوه مدیریت 
آن در ایــن صنعــت، زیرســاخت های بانکی 
کشور، مسئله تحریم ها، سازوکار قیمت گذاری 
خودرو، تعارض منافــع در صنعت و جایگاه 

دولت و نسبتی که با این صنعت دارد، بحث نشد. 
گزارش در سه سطح بنگاه، صنعت و حاکمیت ارائه شده که تا 
حدودی به ســطح بنگاه پرداخته شد و مطالب مربوط به سطوح 
دیگر باقی مانده و مشــتری دچار دردسر می شود و نمی تواند در 
سایت ثبت نام کند و خودرویش را تحویل بگیرد. آن زمان فروش 
سبدی را که به افراد می دهیم، می گوییم از نظر ما می تواند هنوز 
رانت باشــد که موارد این چنینی داشته ایم و برای زمان هایی بوده 

که شما نمی توانستید.

هبه زیان ساز احمدی نژاد«شرق» در میزگردي نتایج طرح تحقیق و تفحص مجلس از صنعت خودرو را بررسي کرد
لیلا مرگن

نجفی: دیدیم در شرکت ایران خودرو 
تعدادی تجهیزات لجستیکی و 

قالب های صنعتی که در دفاتر آن 
شرکت به احتمال قوی به صورت 
تجدید ارزیابی شده مبلغ حدود 

۵۰میلیارد تومان بوده است، به شرکت 
زیرمجموعه خود به مبلغ هزارو ۸۸۵ 

میلیارد تومان فروخته و اعمال حساب 
می شود، این به تعبیر بنده مصداق 

آرایش صورت های مالی و ارائه تصویر 
غیرواقعی از عملکرد شرکت هاست

طاهری: حدود ۱۵۸ میلیون دلار 
سرمایه گذاری خارجی داریم که این 
رقم برای ایران خودرو است. سایپا 

باید عددش به این مقدار اضافه شود. 
این عدد دقیق است و محاسبه شده 
است؛ برای مثال۹۰ میلیون دلار آن 

برای سنگال بوده است. سرمایه گذاری 
داخلی هم داریم که در بسیاری از 

استان ها سایت تولیدی داریم. توجیه 
اقتصادی آنها ضعیف است؛ هزینه 

ایجادشده و ضررده بوده است

نجفی: هزینه استهلاک سالانه 
سرمایه گذاری های ناموجه

 بی بازگشت یا کم بازده، قیمت 
تمام شده خودرو را بالا می برد 
و موجب تبعات مختلفی برای 

خودروساز و مصرف کننده می شود. 
سرمایه گذاری های سیاسی در سطح 
کشور یا دنیا که فاقد توجیه اقتصادی 
و فنی بوده و تولید پایدار اقتصادی 

ندارند، هریک به چرخه تولید و انباشت 
زیان بدل می شوند

 انوش اسفندیارى
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