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زهرا فریدزادگان: صنعت خودرو س��ازی ایران در یکی، دو سال 
اخیر چالش های متعددی را از سر گذرانده و با فراز و فرودهای 
فراوانی روبه رو بوده است. این صنعت با داشتن سهم ۲۰ درصدی 
از ارزش افزوده کل بخش صنعت و س��هم ۴ درصدی از تولید 
ناخالص  داخلی، از جایگاه مهمی در اقتصاد ملی برخوردار است. 
این در حالی است که با وجود گذشت نیم قرن از تاسیس صنایع 
خودرو سازی در ایران، این صنعت هنوز به بلوغ و شکوفایی لازم 
نرسیده و همچنان مانند یک کودک نابالغ،  نیازمند حمایت های 
همه جانبه است. یکی از مهم ترین موانع یا به بیان بهتر، یکی از 
چالش های اصلی صنعت خودروسازی در ایران، سیاست زدگی 
این صنعت است؛ به حدی که طی چند دهه گذشته، این صنعت 
متحمل هزینه های زیاد ناشی از فشارهای سیاسی و در نتیجه 
کاهش کارایی شده است. مشروط نبودن حمایت های دولت نیز 
که منجر به بی انگیزگی سرمایه گذاران برای سرمایه گذاری بویژه 
در بخش طراحی محصول بوده، مزید بر علت ش��ده و موجب 
عقب ماندگی صنعت خودروس��ازی ایران در بازار رقابت جهانی 
شده است. نظام قیمت گذاری دستوری نیز عامل دیگری برای 
بی میلی شرکت های خودروسازی به ایجاد نوآوری،  بهره وری و 
افزایش کیفیت محصولات و عملا مانعی برای ورود خودروسازان به 
بازار رقابتی بوده است. به طور کلی، نوسانات نرخ ارز، نظام ناکارآمد 
تأمین مالی و تحریم  های بین المللی به عنوان چالش های کلان 
صنعت خودروسازی از یک سو و کم   توجهی به تحقیق و توسعه، 
عدم ثبات در سیاست های خودروسازان، دیدگاه خودروسازان به 
همکاری با خودروسازان جهانی و سرمایه گذاری در امور غیرمرتبط 
با کسب و کار شرکت های خودروسازی را می  توان از عمده ترین 
مشکلات صنایع خودروسازی در ایران عنوان کرد. آنچه مسلم 
است صنعت خودروسازی در ایران صنعتی درگیر مسائل پیچیده 
است که ارائه  یک نسخه  کلی بدون در نظر گرفتن شبکه ارتباطی 
میان صنایع وابسته، چندان کارساز نخواهد بود. در این گزارش 
قص��د داریم نیم نگاهی به وضعیت صنعت خودروس��ازی ایران 
بیندازیم و مروری بر راهکارهای کوتاه مدت و میانبر برای بهبود 

این وضعیت داشته باشیم. 
مروری بر صنعت خودروسازی در دولت روحانی ■

روحانی در حالی سال ۹۲ دولت را تحویل گرفت که پیش از 
آن و در سال ۱۳۹۰، تولید یک میلیون و ۶۰۰ هزار دستگاه خودرو 
در کشور رکورد بزرگی را در صنعت خودروسازی ثبت کرده بود اما 
این عدد تحت تاثیر عوامل مختلف، سال ۹۲ حتی به نیمی از آمار 
سال ۹۰ کاهش پیدا کرد و رکود عجیبی بر صنعت خودرو سازی 
حاکم شد. در همان زمان محمدرضا نعمت زاده، وزیر صمت دولت 
یازدهم اعلام کرد این دوران ادامه نخواهد داشت و دولت برای 
عبور از آن، برنامه های ویژه ای دارد. در همان نخستین سال های 
فعالیت دولت روحانی، روند تولید خودرو افزایشی شد و سال ۹۵، 
خودروسازان ایرانی توانستند یک میلیون و ۲۵۰ هزار خودرو در 
سال تولید کنند که این عدد سال ۹۶ به یک میلیون و ۵۰۰ هزار 
خودرو نیز رسید. در این بین اما وضعیت صنعت خودرو سازی در 
سال ۹۴ کمی متفاوت بود. نزدیک شدن به توافق نهایی برجام و 
امید به بازگشت شرکت های خارجی به این صنعت موجب شد 
میزان تولید و فروش خودروهای جدید از س��وی خودروسازان 
داخلی به پایین ترین س��طح خود برس��د. وعده  های بی اساس 
دولت در حوزه خودرو، فضایی را در کشور ایجاد کرد که موضوع 
بازگشت خودروسازان خارجی به ایران را به شکلی جدی مطرح 
کرد تا حدی که مدیرعامل وقت ایران خودرو اعلام کرد در کنار 
پژو و رنو از فرانسه، فولکس واگن، فیات و حتی سوزوکی ژاپن 
ش��انس حضور در ایران را خواهند داشت و خودروسازان ایرانی 

تلاش می کنند از این فرصت به بهترین شکل استفاده کنند. جالب 
است در دوره اجرای برجام، روحانی وعده داده بود »دولت ایران 
آماده است سهام شرکت های خودروسازی خود را به شرکت های 
خارجی بفروشد. علاوه بر اینکه سایت های خودروسازی در اختیار 
خارجی ها قرار داده می شود تا آنها بتوانند به شکل مستقل در 
ایران به تولید خودرو بپردازند«. وعده نخست دولت روحانی در 
واگذاری سهام هیچ گاه محقق نشد و در پایان دوره 8 ساله او، 

نه تنها خارجی ها سهامدار خودروسازان ایرانی نشدند که مدیریت 
این خودروس��ازی ها نیز هیچگاه از دست دولت خارج نشد. در 
قراردادهای مشترک نیز هیچ تغییر مهمی رخ نداد. حتی پس از 
چند ماه مشخص شد حضور شرکت هایی مانند فیات و فولکس 
واگن نیز اساسا در ایران ممکن نیست. قراردادهای تولید مشترک 
با پژو و رنو نیز راه به جایی نبرد. رنو که اعلام کرده بود می خواهد 
با در اختیار گرفتن سایت تولید، خود مستقلا در ایران خودرو 

بسازد، تنها به یکی از سایت های شهرستان سایپا دسترسی پیدا 
کرد اما با کارشکنی های داخلی و فشار تحریم ها در این بخش 
نیز کاری انجام نشد. طرح ورود مدل های جدید پژو به ایران نیز 
به تولید تعدادی محدود پژو ۲۰۰8 انجامید و دیگر خودروهای 
جدید هیچگاه در ایران تولید نشدند. سرانجام با پیروزی دونالد 
ترامپ در انتخابات ریاست جمهوری آمریکا و بازگشت تحریم ها 
در اردیبهش��ت ۹۷، تمام این قراردادها کأن لم یکن شد و ایران 

حتی نتوانست از شرکت هایی که وعده دادند و رفتند، تقاضای 
غرامت کند. 

افزایش ۶۰۰ درصدی قیمت خودرو ■
در این میان اما ش��رکت های چینی در دولت های یازدهم و 
دوازده��م با باقی ماندن در ایران، حتی در دوره تحریم، طوری 
جای پای خود را محکم کردند که حتی در صورت کنار رفتن 
احتمالی تحریم ها در آینده پیش رو نیز خودروس��ازان اروپایی 
کاری دش��وار برای به  دس��ت گرفتن دوباره بازار ایران خواهند 
داش��ت. حس��ن روحانی در حالی دولت را به ابراهیم رئیس��ی 
تحویل داده است که طبق آمارهای به دست آمده، زیان انباشته 
۳۰ هزار میلیارد تومانی خودروس��ازان، بدهی بیش از ۵۰ هزار 
میلیارد تومانی آنها به قطعه سازان، فاصله چند ده میلیون تومانی 
میان قیمت رسمی و قیمت بازار، عدم رضایت مردم از کیفیت و 
قیمت محصولات داخلی، ممنوعیت واردات و افزایش چند صد 
درصدی قیمت برخی خودروها و معمای قیمت گذاری دستوری، 
تنها بخشی از میراثی است که وزارت صمت و مسؤولان اقتصادی 
دولت سیزدهم در بخش خودرو با آن مواجه هستند. در کنار این 
موارد از افزایش بی محابای قیمت خودرو طی 8 سال دولت های 
یازدهم و دوازدهم نیز نباید غافل شد. نگاهی گذار به قیمت انواع 
خودروهای تولیدی ۲ خودروس��از بزرگ کشور در نخستین و 
آخرین س��ال دولت روحانی نشان می دهد از مرداد ۹۲ تا پایان 
تابستان ۱۴۰۰ خودروهای داخلی به  طور متوسط ۶۱۰ درصد 
رشد قیمت داشته اند. بارزترین و محسوس ترین رشد قیمت نیز 
مربوط به خودروی پراید بود که با رشد بیش از ۷۰۰ درصدی، 
بالاترین افزایش قیمت را تجربه کرد. پژو ۴۰۵ نیز با ۶۵8 درصد، 
دومین خودرو با بیشترین افزایش قیمت در دولت روحانی بود. 
سمند، پژو پارس، پژو ۲۰۶، سمند سورن، پژو ۲۰۷ و تیبا نیز به 
طور میانگین از ۵۱۰ تا ۶۵۰ درصد افزایش قیمت را تجربه کردند. 

مسیر دشوار دولت سیزدهم در صنعت خودروسازی ■
با توجه به آنچه گفته شد، دولت سیزدهم مسیر دشواری را 
برای درمان زخم های صنعت خودروسازی کشور پیش رو دارد. 
با این حال وزرات صمت از زمان آغاز به کار سیدرضا فاطمی امین 
اعلام کرده دولت سیزدهم تولید یک میلیون و ۲۵۰ هزار دستگاه 
خودرو در سال جاری را هدفگذاری کرده است. بر این اساس نیز 
برآورد شده ۱۵۰ هزار دستگاه توسط شرکت های خودروسازی 
بخش خصوصی و حدود یک میلیون و ۱۰۰ هزار دستگاه خودرو 
نیز در ش��رکت های خودروسازی دولتی تولید می شود. اگر قرار 
باش��د هدفگذاری وزارت صمت برای تولید یک میلیون و ۲۵۰ 
هزار دستگاه خودرو در سال جاری محقق شود،  در واقع میزان 
تولید خودرو در سال ۱۴۰۰ باید در مقایسه با سال ۹۹ بیش از 
۳۰ درصد افزایش یابد. طبق آمارهای ارائه شده از سوی وزارت 
صمت،  سال ۹۹ معادل ۹۵۰ هزار دستگاه انواع خودرو در کشور 
تولید شده است. تولید یک میلیون و ۲۵۰ هزار خودرو تا پایان سال 
۱۴۰۰ در حالی برای نخستین سال دولت سیزدهم هدفگذاری 
شده است که ناگفته نماند، وزیر صمت دولت سیزدهم از اواسط 
ش��هریور سال جاری سکانداری این وزارتخانه را به عهده گرفته 
اس��ت. با این حال طبق آمار وزارت صمت، خودروس��ازان در ۶ 
ماه نخست امسال ۴۶۵ هزار و ۲۶۰ دستگاه انواع خودرو تولید 
کرده اند که این میزان نسبت به مدت مشابه سال قبل حدود ۴ 
درصد رشد داشته است و در صورتی که در ۶ ماه دوم سال جاری 
نیز وضعیت تولید خودرو به همین منوال پیش رود، تا رسیدن 
به مرز هدف گذاری ش��ده یعنی تولید یک میلیون و ۲۵۰ هزار 
دس��تگاه خودرو تا پایان امسال،  همچنان فاصله ای معادل ۳۲۰ 

هزار دستگاه وجود دارد. 

بررسی  وضعیت صنعت خودرو در سال های اخیر و راهکارهای متخصصان برای بهبود آن

خودروسازیچگونهمتحولمیشود؟
نظام ناکارآمد تأمین مالی، کم توجهی به تحقیق و توسعه و عدم ثبات در سیاست های خودروسازان نشان دهنده مسیر دشوار دولت سیزدهم برای اصلاح صنعت خودروسازی است 

  آنچه مسلم است صنعت خودروسازی در ایران صنعتی درگیر مسائل پیچیده است که ارائه  یک نسخه  کلی بدون در نظر 
گرفتن شبکه ارتباطی میان صنایع وابسته، چندان کارساز نخواهد بود. در این گزارش قصد داریم نیم نگاهی به وضعیت 

صنعت خودروسازی ایران بیندازیم و مروری بر راهکارهای کوتاه مدت و میانبر برای بهبود این وضعیت داشته باشیم

و ورودمجلسبهبحثوارداتخودر
اوایل شهریور سال جاری، نمایندگان مجلس شورای اسلامی با اصلاحات کمیسیون صنایع و معادن در 
ماده ۴ طرح ساماندهی صنعت خودرو درباره واردات خودرو با هدف تامین نظر شورای نگهبان موافقت 
کردند. در ماده ۴ این طرح آمده است هر شخص حقیقی یا حقوقی می تواند به ازای صادرات خودرو یا 
قطعات خودرو یا سایر کالاها یا خدمات مرتبط با انواع صنایع نیرو محرکه یا از طریق واردات بدون  انتقال 
ارز نسبت به واردات خودروی تمام برقی یا دو نیرویی )هیبریدی( یا واردات خودروی بنزینی یا گازسوز 
با برچس�ب انرژی B و بالاتر یا دارای ش�اخص ایمنی 3  ستاره یا بالاتر بر اساس گواهی های استاندارد 
معتبر، معادل ارزش صادراتی خود اقدام کند. در تبصره یک این مصوبه آمده اس�ت: واردات موضوع 
این ماده، نباید هیچ تعهد ارزی جدیدی برای کشور ایجاد کند. در تبصره 2 نیز تاکید شده سقف تعداد 
خودروهای مجاز وارداتی، هر ۶ ماه یک  بار توسط شورای رقابت و بر اساس میزان کمبود عرضه نسبت 
به تقاضای موثر خودروی سواری طی یک سال گذشته تعیین می شود. در تبصره 3 هم آمده منحصر 

کردن، داشتن نمایندگی یا ارائه خدمات پس از فروش، صرفا از خودروسازان خارجی ممنوع است.
  اگر چه به باور برخی کارشناسان اصلاح موادی از این طرح موجب بروز مشکلاتی در صنعت خودروسازی 
کش�ور می ش�ود و همچنان ابهاماتی در نحوه تخصیص ارز ب�رای واردات دارد اما ب�ه اعتقاد برخی دیگر از 
صاحبنظران، این طرح مزایایی نیز دارد که در بستر زمان به بهبود وضعیت صنعت خودرو در کشور کمک می کند. 
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سمند سورن ۴۰۵پژو  ۲تیپ ۲۰۶پژو  ۵تیپ ۲۰۶پژو  ۱۳۲پراید  تیبا پژو پارس سمند ال ایکس

دولت روحانییمقایسه قیمت برخی خودروهای تولید داخل در ابتدا و انتها
(میلیون تومانبر حسب )

۹۲تابستان ۱۴۰۰تابستان 

عضو هیأت علمی دانشکده مهندسی خودروی  دانشگاه علم وصنعت در گفت وگو  با »وطن امروز«:

وراازسیاسیبازینجاتدهید صنعتخودر

در اینکه صنعت خودروسازی ایران درگیر دست اندازهای بلند و کوتاهی 
اس��ت، شکی نیس��ت و واضح اس��ت رفع ایرادات و چالش  های این صنعت، 
یک شبه محقق نمی ش��ود، بویژه در شرایط کنونی اقتصاد ایران که کسری 
بودجه، تورم، نوسانات نرخ ارز و صدها معضل اقتصادی دیگر از دولت گذشته 
به دولت کنونی ارث رس��یده است. اصلاح ساختارهای صنعت بزرگی مانند 
خودروسازی نیازمند ابزار و ادواتی است که امید می رود به همت دولتمردان 

دولت سیزدهم محقق شود.
امیرحسین کاکایی، عضو هیأت  علمی دانشکده مهندسی خودروی دانشگاه 
علم وصنعت ایران و کارشناس خودرو در گفت وگو با »وطن امروز« مهم ترین راهکار 
حل بحران صنعت خودرو و بهبود وضعیت این صنعت را اجتناب از وعده های 

پوپولیس��تی و حرف های مبتنی بر اصول سیاسی می داند و می گوید: صنعت 
خودروسازی در سال های گذشته به قدر کافی از محل وعده های عوام فریبانه 
آسیب دیده و اکنون وقت آن است با معیارهای اقتصادی مبتنی بر محاسبات 
واقعی و اندازه گیری های تخصصی، چالش های این صنعت برطرف ش��ود. به 
گفته وی متاسفانه صنعت خودرو در ایران یک صنعت سیاست زده است، لذا 
کلید گشایش در این صنعت، جدایی این صنعت از سیاسی بازی  و برنامه های 
سیاسی است. نتیجه اتفاقاتی که در سال های گذشته در صنعت خودروسازی رخ 
داده، امروز این صنعت را بشدت تحت فشار قرار داده و موجب افزایش تنش در 
صنعت خودروسازی شده است. در این میان نارضایتی مردم هم از این صنعت 
افزایش یافته است. وی معتقد است وزیر صمت در دولت سیزدهم برنامه های 
قابل توجهی را برای بهبود صنعت خودرو در دس��تور کار قرار داده اس��ت و بر 
اساس آن امکان تحقق تولید یک میلیون و ۲۵۰ هزار دستگاه خودرو تا پایان 
سال وجود دارد، منتها باید دید برای تحقق وعده هایی که درباره تولید بیش از ۲ 
میلیون خودرو در سال های پیش  رو داده شده،  چه برنامه ریزی هایی شده است. 

جای خالی نگاه اقتصادی به صنعت خودرو ■
کاکایی ادامه می  دهد: مهم ترین اصل در حل معضلات صنعت خودروی 
ایران، نگاه اقتصادی به این صنعت است. معتقدم صنعت خودرو نیازمند یک 
جراحی بزرگ است و این جراحی بزرگ نیز نیازمند شجاعت و برخورداری از 

یک برنامه منسجم برای سال های آینده است. ناگفته نماند این ۲ مؤلفه باید 
همزمان با هم در صنعت خودروسازی وجود داشته باشد. عضو هیأت  علمی 
دانش��کده مهندسی خودروی دانشگاه علم وصنعت ایران می گوید: متاسفانه 
صنعت خودروسازی از بی برنامگی و نبود افراد متخصص و دلسوز رنج می برد. 
به گفته وی اینکه مقام معظم رهبری شعار امسال را »تولید؛ پشتیبانی ها، 
مانع زدایی ها« اعلام کرده  اند، جای بس��ی تأمل دارد، چرا که نش��ان می دهد 
موانع موجود در بخش تولید کشور به حدی افزایش یافته که عالی ترین مقام 
کش��ور به این موضوع ورود کرده و ش��رط موفقیت تولید را رفع موانع تولید 
دانسته اند. علاوه بر این، شعار امسال گویای آن است که تولید نیازمند پشتیبانی 
و حمایت است. وی می افزاید: این در حالی است که در ۶ ماه نخست سال 
جاری، نه  تنها مشکلات تولید حل نشده، بلکه مشکلات گمرکی، ارزی، تأمین 
و تولید قطعات نیز با معضلات متعددی روبه رو شده و فشارهای مضاعفی را 
به تمام صنایع کشور وارد کرده است. در حالی که مانع زدایی باید جزو وظایف 
اصلی تمام ارگان ها و سازمان ها در کشور باشد، بسیاری از سازمان ها به جای 
بسترسازی برای رشد تولید، مانع تراشی می کنند. کاکایی ادامه می دهد: وقتی 
صنایعی مانند خودروسازی یا صنعت لوازم خانگی رشد کرده و تولید افزایش 
پیدا می کند، به این معناست که درآمد ملت افزایش یافته است. در این شرایط 
طبیعتا رقابت ایجاد می شود و ارزش پول ملی افزایش یافته و تورم نیز کنترل 

می شود. این در حالی است که متاسفانه تصمیمات اشتباه و نادرست گذشته، 
تولید را در کشور بشدت تضعیف کرده است. 

منافع ملی، ملاک سیاست گذاری در صنعت خودرو باشد ■
عضو هیأت  علمی دانشکده مهندسی خودروی دانشگاه علم وصنعت با اشاره 
به دیدگاه خودروسازان کشور به نوع همکاری با خودروسازان خارجی می گوید: 
در حال حاضر خودروسازان چین مهم ترین و اصلی ترین همکاری خودروسازان 
داخلی هستند اما باید به این نکته توجه کرد که چینی ها قرار نیست شریک 
راهبردی خودروسازان ایرانی به لحاظ توسعه فناوری و بازار خودرو در ایران 
باشند، چرا که چینی ها نیز همانند تمام کشورها در فکر تأمین منافع خود 
هس��تند. وی می افزاید: در طول س��ال های همکاری خودروسازان ایرانی و 
چینی با یکدیگر، چینی ها هیچ گاه حاضر به س��رمایه گذاری در ایران نبوده 
و حتی برای تولید محصول در ایران، اقدام به اعزام نیروهای چینی به ایران 
می کنند. این امر نشان می دهد روابط اقتصادی ما با چین در حوزه صنعت 
خودروسازی، تنها محدود به تأمین بوده است. در نتیجه در سال های پیش رو، 
باید این نکته مدنظر سیاست گذاران صنعت خودروسازی قرار داشته باشد که 
همه کشورها به دنبال منافع ملی خودشان هستند و سعی می کنند بیشترین 
سود را از همکاری با طرف مقابل کسب کنند. کاکایی تاکید می کند: در حال 
حاضر قطعه سازان چینی در حال همکاری با ما هستند و این همکاری  ها نیز 
موفقیت آمیز بوده اس��ت، لذا ضروری است روابط صنعتگران ایرانی و چینی 
روز به  روز استوارتر شود. منتها مشروط به اینکه منافع ملی کشور ملاک این 

همکاری در برنامه ریزی های دولتمردان قرار گیرد. 


