
علی علیلو، نماینده م��ردم تبریز در نهمین دوره مجلس 
شورای اسلامی و عضو کمیسیون صنایع و رئیس کمیته تحقیق 
و تفحص از خودروسازان، در گفت وگو با »وطن امروز«، افزایش 

اخیر قیمت خودرو را متوجه خودروسازان می داند.
افزایش قیمت خودرو، کار خودروسازان است ■

علیل��و درباره افزایش اخیر قیمت خ��ودرو گفت: افزایش 
قیمت خودرو بدون دلیل نیس��ت و دلی��ل آن، بازی مافیای 
خودرو است. در همین یک سالی که وزیر جدید صمت آمده، 
2 مرتبه تسهیلات 5 هزار میلیارد تومانی به بهانه تسویه بدهی 

خودروس��ازان با قطعه س��ازان به آنها داده شده است. بنده از 
قطعه س��ازان جویا شدم که آیا خودروسازان مطالبات شما را 
پرداخت کرده اند؟ می گویند بخشی از این پول به ما پرداخت 
می شود اما بقیه این منابع به جاهای دیگری می رود و طلب 
ما به طور کامل پرداخت نشده است. از سوی دیگر در موضوع 
مدیریت بازار، سال گذشته خودروسازان گفتند »باید خودرو 
5 درصد زیر قیمت بازار قیمت گذاری شود تا ضمن رونق گرفتن 
تولید، قیمت ها پایین آمده و واقعی  شود«. ما گفتیم شما چند 
ماه دیگر باز هم بهانه می آورید تا قیمت را بالا ببرید. یعنی دوباره 

عوامل خودشان در بازار قیمت ها را بالا می برند تا باز هم به بهانه 
مدیریت بازار به روش 5 درصد زیر قیمت بازار، به هدف خود 

یعنی گرانفروشی برسند.
نماین��ده مردم تبری��ز در مجلس نهم اف��زود: اینها بازی 
خودروس��ازان است و تا زمانی که جراحی درستی در صنعت 
خودروسازی نشود، ادامه دارد. هدف تمام این بازی ها هم این 
است که چاه ویل خود را از جیب مردم تامین کنند اما مسأله 
این است که این چاه پر شدنی نیست. اگر می دانستیم این چاه 
پر می شود، قابل تحمل بود. می گفتیم اشکالی ندارد؛ 2 بار، 3 
بار این کار را انجام دهید اما بعد از آن برای همیشه به وضعیت 
استاندارد برسید. مسأله این است که این چاه پر شدنی نیست. 
چطور می شود ظرف مدت یک سال پس از شروع به کار وزیر 
جدید صمت، 10 هزار میلیارد تومان به خودروسازان تسهیلات 
داده شده اما همچنان بحث قیمت و بازار و... دارند و می نالند؟ 
الان بازار خودرو بویژه پس از ممنوعیت واردات خودروی جدید، 
یکی از شیرین ترین بازارهای کشور است. چطور می شود با همه 
این شرایط، خودروسازان همچنان مدعی زیان دهی و... هستند؟

عضو کمیس��یون صنای��ع مجلس گذش��ته تصریح کرد: 
همه اینها بازی تکراری اس��ت که حدود 20 سال است تکرار 
می شود. ما در مدتی که در مجلس بودیم جلوی این رفتارهای 
خودروسازان را گرفتیم اما از زمانی که آقای رحمانی به وزارت 

صمت رفت، در اولین قدم، پیش��نهاد خودروسازان مبنی بر 
»فروش خودروهای کارخانه 5 درصد زیر قیمت بازار آزاد« را 
اجرا کرد. در نتیجه این کار، خودروی س��راتو که 90 میلیون 
تومان بود و پس از افزایش قیمت به حدود 110 میلیون تومان 
رسیده بود، با اجرای روش پیشنهادی خودروسازان مبنی بر 
»فروش به قیمت 5 درصد زیر قیمت بازار«، همین خودرو الان 

به قیمت 300 میلیون تومان رسیده است.
رئیس کمیته تحقیق و تفحص از خودروسازان در مجلس 
نهم اظهار داشت: این وضعیت چگونه توجیه می شود؟ آیا از روی 
بی تجربگی و اشتباه این اقدامات را انجام می دهند؟ خب! چقدر 
باید اشتباه کنند؟ مگر ما با وجود این همه فشارهای اقتصادی 
که به مردم تحمیل می شود، چقدر فرصت آزمون و خطا داریم؟ 
چرا با این همه سال اشتباه، همچنان همان تیمی که در صنعت 
خودرو بوده اند، باز هم همین روال را اجرا می کنند؟ ما در مجلس 
قبلی و در متن تحقیق و تفحص، راهکارهای مان را ارائه دادیم 
اما یک نفر نیامد از راهکارهای ما جویا شود. همه چیز شفاف 
گفته شده است اما چون منافع مافیا به خطر می افتد، خودشان 
را به نشنیدن می زنند. کسی هم که خودش را به نشنیدن بزند، 
هیچ تغییری در رفتارش ایجاد نمی شود. این مافیا از زمان آقای 
هاشمی شکل گرفته است و از آن زمان هیچ کس نتوانسته این 

وضعیت را اصلاح کند.

هشدار همتی درباره شگرد جدید 
سفته بازان بازار ارز

رئیس کل بانک مرکزی روز گذشته 
با انتشار یادداشتی در صفحه خود در 
فضای مجازی نوشت: نظرم را پیش 
از این درب��اره اهمیت این موضوع 
گفته ام، لیکن در شرایط فعلی که 
اغل��ب بانک های خارجی به دلیل تش��دید تحریم های 
آمریکا، همکاری لازم با بانک های ایران را ندارند و تبادلات 
ارزی ما از طریق مکانیسم های بانکی جایگزین و غیرقابل 
تحریم انجام می شود، تصمیم آتی FATF )اعم از تمدید 
یا عدم آن( نمی تواند تأثیر قابل توجهی بر شرایط ارزی 
کشورمان داشته باشد. عبدالناصر همتی تاکید کرد: عمده 
خبرسازی ها در این باره با انگیزه سودجویی و نوسان گیری 
در بازار ارز انجام می شود. رئیس کل بانک مرکزی گفت: 
دستاویز قرار دادن موضوع FATF برای اثرگذاری بر نرخ 
ارز از طریق س��فته بازان و فضای مجازی با واقعیات بازار 
و روند تأمین ارز در تجارت خارجی کش��ور و چشم انداز 
گش��ایش کانال های جدید همخوانی ندارد ضمن اینکه 
بانک مرکزی نظارت بر جریان پول و مبارزه با پولشویی 
را نیز در کنار مدیریت ارز با قوت ادامه خواهد داد. وی با 
توصیه به مردم گفت: مردم مراقبت کنند با شگرد جدید 
سودجویان، این بار تحت عنوان »تأثیر FATF« دارایی های 

آنها در بازار ارز در معرض ریسک قرار نگیرد.

 ساخت 1000 کیلومتر راه آهن جدید 
تا پایان 1400

وزیر راه وشهرسازی از افتتاح یکهزار 
کیلومتر راه آهن تا پایان سال 1۴00 
خبر داد و گفت: اکنون ریل و قطار 
خسته است که منجر به خستگی 
مس��افر می ش��ود، به همین دلیل 
نوسازی و بهس��ازی خطوط ریلی و واگن ها نیز در حال 
انجام است. محمد اسلامی دیروز در مراسم بهره برداری 
از پروژه های ریلی که به صورت ویدئوکنفرانس در سالن 
مسافری ایستگاه راه آهن تهران برگزار شد، گفت: برنامه های 
دولت برای توسعه راه آهن در 3 محور »کیفیت بخشی به 
ناوگان حمل و نقل« که شامل بازسازی و نوسازی ناوگان 
و همچنین »ورود ناوگان جدید« است دنبال می شود. وزیر 
راه وشهرسازی ادامه داد: محور سوم توسعه زیرساخت ها 
در بخش ریلی است که با اتصال 5 استان به شبکه ریلی 
کشور محقق شد و 3 پروژه دیگر در همین بخش تا پایان 

دولت افتتاح خواهد شد.

 احیای ۵۵ درصد خاک ایران
 با توسعه کریدور جنوب- شمال

معاون بندری و لجستیک منطقه آزاد چابهار با تاکید 
بر اهمیت توس��عه محور جنوب- ش��مال گفت: مسیر 
مهیاس��ت اما ضعف های جدی دارد که اگر رفع ش��ود، 
55 درصد از خاک ایران احیا شده و مردمان این مسیر 

از مزایای آن بهره مند می شوند. 
س��عید چلن��دری در همای��ش صادرات-ترانزیت و 
اوراسیا که روز گذشته در مرکز همایش های بین المللی 
صداوس��یما برگزار ش��د، گفت: بندر چابهار تنها بندر 
اقیانوسی کشور است که پتانسیل ۴ شیوه حمل ونقلی 
ترکیبی را دارد. این بندر در جنوب شرقی ایران و جنوب 
عمان واقع ش��ده و 120 کیلومتر مرز خش��کی و 150 
کیومتر مرز دریایی دارد. وی با اشاره به اهمیت ترانزیتی 
چابه��ار گفت: این بندر محل تلاقی دو کریدور جهانی 
شمال- جنوب و ش��رق-غرب و امن ترین و کوتاه ترین 
مسیر به آسیای میانه و افغانستان است. معاون مناطق 
آزاد چابهار تصریح کرد: متولی این توس��عه در کش��ور 
وزارت راه است، در حالی که بسیاری از سندها و دستور 
کارها مربوط به مناطق آزاد می ش��ود اما آنها نقشی در 
تصمیم گیری ندارند. در این زمینه خواس��تار تش��کیل 
شورای لجستیک در مناطق آزاد و دخیل بودن آنها در 

سیاست گذاری هستیم.

 مصرف بالای گاز در بخش خانگی
 کشاورزی را به خطر انداخت

مدیرعامل شرکت خدمات حمایتی 
کشاورزی از توقف مجدد تولید کود 
اوره توسط شرکت های پتروشیمی 
به عل��ت قطع خ��وراک گاز اظهار 
نگرانی کرد و گفت: ادامه قطع گاز 
شرکت های پتروشیمی تولیدکننده کود اوره موجب کاهش 
تولید محصولات بخش کشاورزی خواهد شد، بنابراین این 

امر تهدیدی برای امنیت غذایی کشور است.
حمید رس��ولی روز یکش��نبه در گفت وگو با ایرنا، درباره 
وضعیت تامین کود اوره مورد نیاز بخش کشاورزی افزود: 
امسال بخش کشاورزی در تحویل کود اوره مورد نیاز خود 
با چالش های متعددی رو به رو ش��د به طوری که اوایل 
تیرماه به مدت یک ماه و به علت مطالبه افزایش قیمت 
فروش کود اوره به بخش کش��اورزی تحویل کود اوره به 

این بخش متوقف شد.
 به گفته وی، در مهرماه نیز به همین علت، فرآیند تحویل 
کود اوره به بخش کش��اورزی متوقف ش��د که با صدور 
مصوبات جدید توسط هیات دولت روند تحویل به شکل 
عادی دنبال شد اما متاسفانه از 20 دی ماه به دلیل قطع 
ش��دن خوراک گاز شرکت های پتروشیمی، تحویل کود 
اوره دوباره متوقف شده است. مدیرعامل شرکت خدمات 
حمایتی کشاورزی علت توقف تولید کود اوره را بنا به اظهار 
مدیران عامل شرکت های پتروشیمی قطع شدن خوراک 
گاز به علت برودت هوا و اولویت تخصیص گاز به مصارف 

خانگی عنوان کرد.

اخبار

اقتصادی

پرونده تحلیلی »وطن امروز« از آشفتگی   بازار خودرو و راهکارهای عبور از این بحران

 بازار  یله
وساز دله خودر

300 میلیارد دلار واردات به کشور در 6 سال دولت روحانی
دکتر ابراهیم رزاقی، تحلیلگر مسائل اقتصادی گفت: در ۶ سال گذشته تولید داخلی آسیب های فراوانی دیده و برخی واحدهای تولیدی تعطیل شده اند و حتی در 

محصولاتی مثل گندم که به خودکفایی رسیده بودیم، دوباره با سیاست های غلط ضدتولیدی به واردکننده تبدیل شده ایم و در سال جاری 3 میلیون تن از این 
محصول را وارد کشور کرده ایم. از ابتدای دولت روحانی تاکنون 300 میلیارد دلار واردات به کشور انجام شده در حالی که باید 15 تا 30 میلیون شغل ایجاد می شد.

دوشنبه 21 بهمن 1398
وطن امروز     شماره 2863

علی اکبر کریمی، عضو کمیسیون اقتصادی مجلس در 
گفت وگو با »وطن امروز« با بیان اینکه خودروسازی جزو 
صنایع پیشران کشور است، گفت: صنعت خودرو صنعتی 
است که هم به لحاظ حجم گردش مالی و هم به لحاظ ابعاد 
مالی، پراهمیت است. همچنین نمی توان از نقش و اهمیت 

خودرو در معیشت مردم چشم پوشی کرد.
کریمی ادامه داد: منتها واقعیت تلخی وجود دارد و آن 
اینک��ه رضایت عمومی از صنعت خودرو و تولیدات آن کم 
است. مردم از صنعت خودرو ناراضی هستند. این نارضایتی 
نیز هم به  خاطر قیمت است و هم از حیث کیفیت. قیمت 
خودرو در این س��ال ها بی محابا افزایش یافته و به همین 
نسبت کیفیت خودروهای تولید داخل هم کاهش یافته است. 
نماینده مردم اراک با اش��اره به کاس��تی ها و کم کاری 
خودروس��ازان گفت: از مسؤولان و مدیران صنایع خودرو 
انتظار می رود کاس��تی ها را برطرف کنند. وی چند اقدام 
را در این زمینه ضروری دانس��ت؛ اول اینکه دولت باید با 
حداکث��ر اتکا به توانمندی های داخلی و حمایت واقعی و 
جدی از قطعه س��ازان داخلی، وابستگی کشور را به خارج 

کاهش دهد تا ارزبری در این صنعت کاهش یابد و امکان 
تولید خودروی ارزان قیمت تر فراهم شود. 

عضو کمیس��یون اقتصادی مجلس دومین اقدام برای 
اص��لاح وضع موجود را مبارزه ب��ا مافیای صنعت خودرو 
عنوان کرد و گفت: س��الانه چندین میلی��ارد دلار صرف 
مص��ارف ارزی واردات صنعت خودرو می ش��ود، در حالی 
که با توجه به ظرفیت قطعه سازی کشور براحتی می توان 
بخشی از این واردات را کاهش داد و قطعات وارداتی را در 
داخل کشور ساخت اما متاسفانه مافیایی در صنعت خودرو 
وجود دارد که منفعتش به واردات گره خورده اس��ت. این 
مافیا اجازه نمی دهد خودکفایی در صنعت خودروس��ازی 
کش��ور تحقق یابد و خودروی ملی به معنای واقعی کلمه 

در کشور تولید شود.
کریمی کاهش هزینه های خودروسازان را برای اصلاح 
ضروری بیان می کند و می افزاید: خودروسازان همیشه در 
بورس جزو سهم های جذاب بوده و هستند، در حالی که 
به  جای این سودهای بادآورده ای که برای سهامداران شان 
به ارمغان می آورند، باید زیان های انباشته خود را بپردازند. 

حقوق های نجومی ای که در این شرکت ها پرداخت می شود 
باید متوقف شود و هزینه های مختلفی که توجیه مبنایی 
ندارد کاهش یابد تا خودروسازان بتوانند قیمت تمام شده 

خودروهای خود را کاهش دهند. 
وی افزود: تلاش برای افزایش بهره وری در صنعت خودرو 
امری ضروری است و از طرفی اعمال کنترل های لازم برای 
ارتقای کیفیت خودرو، تضمین کننده تداوم تقاضا برای خرید 
خودروها داخلی است و حتی می تواند برای صادرات خودرو 

زمینه سازی کند. 
عضو کمیسیون اقتصادی مجلس در پاسخ به اینکه اقدام 
دولت برای خصوصی سازی خودروسازان را چگونه ارزیابی 
می کند، گفت: مقوله خصوصی سازی طی 2 دهه گذشته 
همواره با نوعی اقدامات خارج از قانون در برخی موارد با فساد 

همراه بوده است. یکی از جایگاه هایی که خصوصی سازی 
طی سال های گذشته همواره با فساد همراه 

بوده، صنعت خودرو است. اگر قرار است 
خصوصی سازی مانند سال های گذشته 
انجام شود، نه تنها هیچ فایده ای نخواهد 

داشت، بلکه باعث نابودی این صنعت نیز می شود و کسانی 
صاحبان این صنعت خواهند ش��د که به ساخت داخل و 
خودروی ملی اعتقادی ندارند. تنها هدف این افراد حداکثر 

کردن منافع شان به هر قیمت و به هر راهی است. 
وی در پایان گفت: یکی از چالش های صنعت خودرو 
ترکی��ب مبهم و نامتجانس و غیرش��فاف س��هامداران 
ش��رکت های خودروسازی است. ترکیب سهامداران این 
شرکت ها و شرکت های زیرمجموعه شان آنقدر پیچیده 
است که براحتی احصاشدنی نیست. بدون شفاف سازی 
مالکیت خودروسازان، هرگونه خصوصی سازی به شکست 

می انجامد.

به احتمال زیاد شما هم بارها این جمله را شنیده اید که 
صنعت خودروسازی ایران و کره جنوبی در یک زمان آغاز 
شده است، این در حالی است که پیشرفت کره جنوبی در 
این زمینه با ایران قابل مقایسه نیست. اما تاکنون کسی به 
این سوال پاسخ نداده است که کره جنوبی چه مسیری را 
طی کرده که توانسته بخشی از سهم بازارهای بین المللی را 
در اختیار بگیرد و ما هنوز فاصله زیادی با  آن داریم. دولت 
کره نقشی انکارنشدنی در پیشرفت صنعت خودروی کره 
دارد. دولت کره با هدایتگری هوشمندانه توانست صنعت 
خودروی کش��ورش را به سمت اهداف بلندمدت با شتاب 
مناس��ب حرکت دهد. در ادامه به خلاصه ای از مهم ترین 
نکات روند سیاست گذاری و قاعده گذاری دولت کره و روند 
توسعه فناوری بنگاه های خودروسازی پرداخته شده است.

خودروساز کره ای از کجا به اینجا رسید؟ ■
در حال حاضر 5 خودروس��از )تولید کننده خودروهای 
سواری و تجاری( در کره مشغول به فعالیت هستند. این 
شرکت ها همان 5 شرکت اولیه نیستند و در این مدت 50 
ساله حذف و ادغام و تأسیس اتفاق افتاده است؛ هیوندایی 
و کیا موتورز که با خرید سهام کیا توسط هیوندایی، عملا 
ادغام ش��ده اند، جن��رال موتورز کره، رنو- سامس��ونگ و 
سانگ یانگ که تیراژ تولید آنها در سال 2013 به ترتیب 
1/9 میلیون، 1/۶ میلیون، ۷۸0 هزار، 130 هزار و 1۴3 هزار 
دستگاه بوده است. مجموع تیراژ تولید خودرو در خاک کره 
در سال 2013 حدود ۴/5 میلیون دستگاه بوده است که 
3/1 میلیون دس��تگاه از آن )حدود ۶9 درصد( صادر شده 
است. خودروسازان کره ای )گروه هیوندایی-کیا( در سال 
2013 حدود ۴/1 میلیون دستگاه خودرو در خطوط تولید 
خود در کش��ورهای چین، آمریکا، هند، چک، اس��لواکی، 
روسیه، برزیل و ترکیه تولید کردند. تراز تجاری صادرات و 

واردات خودرو در کره جنوبی همواره مثبت بوده و از مثبت 
13 میلیارد دلار در سال 2001 به حدود ۴0 میلیارد دلار 
در س��ال 201۴ افزایش یافته اس��ت. تراز تجاری صنعت 
قطعه سازی خودرو نیز از 0/5 میلیارد دلار در سال 2001 

به 20/۷ میلیارد دلار در سال 201۴ افزایش یافت.
دولت کره برای صنعت خودرو چه کرد؟ ■

دول��ت ک��ره در طول 50 س��ال گذش��ته بش��دت از 
ب��ازار داخلی خودروی خ��ود در براب��ر واردات محافظت 

کرده اس��ت. واردات خودرو به مدت 25 س��ال 
)19۶2 ت��ا 19۸۷( ممن��وع بود. پس 

از رفع ممنوعی��ت واردات خودرو، 
تعرفه گ��ذاری ۶0 درص��د انجام 
شد و به شکل پلکانی طی حدود 
10 سال به ۸ درصد کاهش یافت. 

با این حال موانع غیر تعرفه ای نظیر 
مالیات ها، استانداردهای سختگیرانه ایمنی 

و زیست محیطی، محدودیت در ایجاد شبکه فروش و… 
باعث شد سهم واردات از بازار خودروی کره به حدود 2 الی 
3 درصد محدود بماند. پس از امضای قراردادهای تجارت آزاد 
با اتحادیه اروپایی و آمریکا و تسهیل واردات، سهم واردات در 
بیشترین حالت به 10 درصد در سال 2013 رسید. دولت 
کره به توسعه مستقل خودروسازان علاقه مند بود، بنابراین 
اجازه نمی داد خودروسازان جهانی، خودروسازان کره ای را 
تحت کنترل بگیرند و میزان سهام شرکت های خارجی در 
خودروسازان کره ای حداکثر در سقف 10 الی 15 درصد قرار 
داشت. مشارکت خارجی در سهامداری شرکت هیوندایی 
ب��ه کمت��ر از 5 درصد محدود بود که متعلق به ش��رکت 
میتسوبیش��ی ژاپن بود. کیا موتورز وابستگی بیشتری به 
شرکای خارجی داشت اما مجموع سهام خارجی ها در کیا 

تنها به 1۷ درصد رسید )9/۴ درصد فورد آمریکا و ۶/۷ درصد 
مزدای ژاپن(. ش��رکت دوو برخلاف معمول کره ای ها وارد 
یک جوینت ونچر 50–50 با جنرال موتورز آمریکا شد اما 
این شراکت در سال 1993 از هم پاشید. دلیل این موضوع 
نارضایت��ی فزاینده  دوو از تمایل نداش��تن جنرال موتورز 
نس��بت به موافقت با طرح ه��ای بلندپروازانه خارجی دوو 
بود. البته این موضوع تا بحران مالی آسیا در سال 199۷ 
صادق اس��ت و پس از این سال برخی شرکت ها به دلیل 
ورشکستگی به خودروسازان خارجی فروخته 
شدند. سامس��ونگ به رنو، دوو به 
جنرال موتورز و سانگ یانگ به 
ماهیندرای هند واگذار شدند.

ابزارهای سیاست گذاری ■
یکی از ابزارهای سیاستی 
دولت بر شرکت های خودروسازی 
کنت��رل مناب��ع مالی ب��ود. اب��زار اول 
کمک های مالی بود که خود دولت مستقیما به خودروسازان 
اعطا می کرد. شرکت هیوندایی این کمک ها را تا سال 19۸9 
دریافت می کرد. ابزار سیاستی دوم این بود که شرکت ها نیاز 
داشتند دولت برای آنها ضمانت نامه صادر کند تا بتوانند از 
بانک های خارجی وام بگیرند. دولت کره وام های خارجی را 
نیز کانالیزه و هدایت می کرد. شرکت های کره ای علاقه مند 
ب��ه دریافت وام از بانک ه��ای خارجی باید از EPB مجوز 
می گرفتند. )هیأت برنامه ریزی اقتصادی EPB که در سال 
19۶1 در کره جنوبی تشکیل شد، تصمیم گیر نهایی درباره 
مسائل اقتصادی است(. این اقدام سیاست گذاری مهمی 
از س��وی EPB بود، زی��را اعتبارات خارجی منبع مهمی 
 برای تشکیل س��رمایه و اعتبارات کره به حساب می آمد. 
این موضوع دولت را قادر می کرد تأمین اعتبار ش��رکت ها 

را رصد و کانالیزه کند. همچنین دولت کره از ابزار »صدور 
مجوز برای فعالیت شرکت ها« بخوبی بهره  می برد و با این 
ابزار حتی در زمان لازم، نوع تولیدات را جهت حفظ اقتصاد 

مقیاس تعیین می کرد. 
حفظ کیفیت و استقلال ■

در س��ال های قبل از توسعه یافتگی صنعت خودرو در 
کره، این کشور به فناوری خارجی وابسته بود اما در بیشتر 
موارد این دانش فنی م��ورد نیاز را از طریق قراردادهای 
لیسانس تأمین می کرد و نه پذیرش سرمایه گذاری منتج 
به س��هامداری. این موضوع در هیوندایی بیش از س��ایر 
ش��رکت ها مصداق داش��ت و در برابر هرگونه مشارکت 
خارجی که استقلال شرکت را محدود می کرد، می ایستاد. 
هیوندایی بعد از فسخ شراکت نامطلوب با فورد، همکاری 
ب��ا فولکس واگن، رن��و و آلفا رومئو را هم رد کرد. اگر چه 
میتسوبیشی بعد از تصاحب 10 درصد از سهام هیوندایی 
در س��ال 19۸1 مهم ترین ش��ریک هیوندایی ش��د ولی 
هیوندایی کنترل مدیریتی خود بر بنگاه را از دست نداد. 
هیوندایی فناوری های مختلف را از منابع متفاوت جذب 
و س��پس ب��ا ادغام آنها به محصول��ی تبدیل می کرد که 
مختص هیوندایی و با برند خود هیوندایی بود. تا س��ال 
19۸5 هیوندایی مجوز )لیس��انس( 5۴ فناوری خارجی 
از ۸ کش��ور متفاوت را به ن��ام خود ثبت کرد. زمانی که 
تامین کنن��دگان خارجی علاقه ای ب��ه ارائه فناوری های 
پیش��رفته موتور خودرو به هیوندایی نش��ان ندادند، این 
ش��رکت موتور اختصاصی خود را در این زمینه توس��عه 
داد. نتیجه  استراتژی حفظ استقلال این بود که هیوندایی 
ظرفیت و توانایی های بومی  خود را بیشتر از هر خودروساز 
دیگر کره ای گس��ترش داده اس��ت و در اتخاذ استراتژی 

صادراتی خود آزادانه عمل می کند.

گروه اقتصادی: س��ال گذش��ته در جریان افزایش لحظه به لحظه قیمت خودرو در بازار، خودروسازان پیشنهاد »فروش 
خودروهای کارخانه به قیمت 5 درصد زیر قیمت بازار آزاد« را ارائه کردند و در نهایت هم اجرا شد. یک سال از اجرای 
پیش��نهاد خودروس��ازان گذشت و قیمت خودرو نه تنها کاهش نیافت، بلکه طی یک سال گذشته رشد بسیاری داشت. 
همین تزریق قطره چکانی خودرو در بازار با قیمت بالا هم در هفته های اخیر متوقف شده است و خودروسازان قید تحویل 
خودروهای آنی را زده  و به پیش فروش های یک ساله و 2 ساله اکتفا کرده اند. این روزها را می توان پرالتهاب ترین روزهای 
بازار خودرو نامید به طوری که قیمت پژو 20۷ دنده ای در کارخانه حدود 9۷ میلیون است اما در بازار این خودرو با اختلاف 
53 میلیون تومانی با قیمت نزدیک به 150 میلیون تومان به فروش می رسد. علاوه بر این پژو 20۶ تیپ 2 در کارخانه 
حدود ۶۸ میلیون تومان است اما با اختلاف 33 میلیون تومانی با قیمت 101 میلیون تومان، پراید 111 در کارخانه 39 
میلیون و ۸00 هزار تومان اما در بازار با اختلاف 2۴ میلیون تومانی با قیمت حدود ۶5 میلیون تومان و دنا در کارخانه 
۸۴ میلیون تومان اما با اختلاف ۶5 میلیون تومانی در بازار با قیمت حدود 1۴5 میلیون تومان مورد معامله قرار می گیرد.

4 مشکل عمده صنعت خودرو

 به رغ�م اینکه س�هام دول�ت در هر دو 
خودروس�از بزرگ کمت�ر از 1۷ درصد 
اس�ت، دولت کنترل مدیریت�ی این دو 
ش�رکت را برعهده دارد. زیرا حدود 30 درصد 
سهامداران ایران خودرو که شرکت های زیرمجموعه 
ایران خودرو هستند و 40 درصد از سهامداران سایپا 
که شرکت های زیرمجموعه سایپا هستند، وکالت 
تعیین عضو هیات مدیره را به دولت واگذار می کنند.

 عرضه کنندگان خودرو در بازار خودروی 1
ایران با چالش جدی برای فروش خودرو 
مواجه نیستند، زیرا بازار خودروی ایران 
دارای عرضه کنن�دگان با تعداد زیاد نیس�ت. 
بنابراین مشتری ناچار اس�ت برای خرید خودرو 
یکی از خودروهای عرضه شده توسط خودروسازان 
را انتخاب کند. خودروساز برای خود، مشتریان رزرو 
شده می بیند و از فروش محصولاتش مطمئن است.

خودروسازان پلتفرم طراحی نمی کنند، 2
بنابرای�ن مالکیت معن�وی خودروهای 
تولیدی را در اختیار نداشته و باید تحت 

لیسانس، خودرو تولید کنند.

 دولت قاعده گذاری هوشمندانه ای برای 3
توس�عه صنعت خودرو نداش�ته است. 
بیش�تر ابزارهای دولت در برابر اقدامات 
مثبت و منفی خودروساز یکسان عمل می کنند، 
بنابراین مدیران خودروساز حتی اگر به سودآوری 
بنگاه فکر کنند، تصمیماتی که مطلوب حاکمیت 
باشد نمی گیرند. در واقع دولت منافع بنگاه را در 

راستای منافع کشور قرار نداده است.

4

عضو کمیسیون اقتصادی مجلس در گفت وگو با »وطن امروز«:

بدون شفاف سازی مالکیت خودروسازان هرگونه خصوصی سازی به شکست می انجامد

کره جنوبی برای صنعت خودروسازی خود چه کرد؟

مدیریت چشم بادامی ها

 رئیس کمیته تحقیق و تفحص از خودروسازان در گفت وگو با »وطن امروز«: ظرف یک سال 10 هزار میلیارد تومان به خودروسازان تسهیلات دادند اما همچنان می نالند
عضو کمیسیون اقتصادی مجلس در گفت وگو با »وطن امروز«: مافیایی در صنعت خودرو وجود دارد که منفعتش به واردات گره خورده است


