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88523060سرويس  اقتصاد‌‌ي

بازار خودرو يكي از نمونه‌هاي روشن اقتصاد 
سياس�ت‌زده اس�ت. هر نهاد قانونگ�ذار يا 
اجراي�ي، وع�ده‌ س�اماندهي مي‌ده�د اما 
هيچ‌ك�دام ب�ه نتيجه‌ پاي�دار نمي‌رس�ند. 
مجلس شوراي اسلامي در دوره‌هاي اخير 
چندين قدم ب�راي واردات، قيمت‌گذاري و 
حمايت از توليد برداشته، اما بازار نه تعادل 
يافته و نه شفاف‌تر شده است. هنوز اختلاف 
قيم�ت كارخان�ه و ب�ازار آزاد ادام�ه دارد، 
كيفيت خودروها تغيير محسوسي نداشته 
و وابس�تگي توليد به حمايت‌ه�اي دولتي 
پابرجاس�ت. به‌نظ�ر مي‌رس�د قانونگذاري 
بدون اصلاح س�اختار مديريتي و شفافيت 
اقتصادي، تنها توليد متن‌هاي تازه‌اي است 
كه در عمل، باري از دوش صنعت برنمي‌دارد. 

ب��ازار خودرو را مي‌ت��وان آزمايش��گاهي براي 
س��نجش نس��بت قانون و واقعي��ت اقتصادي 
دانست. در اين بازار، دهه‌هاست كه قانونگذار و 
مجري، هر دو در پي كنترل پديده‌اي هستند 
كه ريشه در ساختار اقتصاد كلان يعني انحصار 
توليد و نبود رقابت واقعي دارد. در س��ال‌هاي 
اخير، مجلس بيش از هر نه��اد ديگري درباره‌ 
بازار خودرو سخن گفته است. از قانون »واردات 
خودرو« تا تأكيد بر »ساماندهي قيمت‌گذاري« 
و »ارتق��اي كيفي��ت«. اما حاص��ل اين حجم 

قانون‌نويسي چيست؟
قيمت خودرو در س��ال فقط ظرف چند سال 
اخير بيش از دو برابر شده است و شكاف قيمتي 
ميان بازار و كارخانه حفظ شده و ميزان توليد 
با وجود افزايش اسمي، در كيفيت و بهره‌وري 
رشد نكرده است. اين اعداد، نتيجه‌ قانونگذاري 

بدون ضمانت اجراست. 
قانون واردات خودرو كه قرار بود به رقابت منجر 
شود، عملاً به دليل محدوديت‌هاي آيين‌نامه‌اي، 
نرخ ب��الاي تعرفه و كمبود عرض��ه ارزي، تنها 
بخش كوچكي از ب��ازار را تحت‌تأثير قرار داد. 
آمارها نشان مي‌دهد در يك‌سال نخست اجراي 
اين قانون، فقط چند ده‌ هزار دس��تگاه خودرو 
وارد كشور شده است و در برابر تقاضاي سالانه 
بيش از يك ميليون و نيم دستگاه، هيچ اثري 
بر قيمت ندارد. مجلس در مقام ناظر، به جاي 
اصلاح ف��وري مقررات يا مطالبه‌ ش��فافيت به 

بيان‌هاي كلي بسنده مي‌كند. 
از سوي ديگر، حمايت از توليد داخلي همچنان 

در قال��ب تزريق وام و تس��هيلات ادام��ه دارد، 
بي‌آنكه س��اختار بهره‌وري در كارخانه‌ها تغيير 
كند. خودروسازان بزرگ كشور سالانه هزاران 
ميلي��ارد تومان زيان انباش��ته ثبت مي‌كنند و 
همچنان از دولت انتظار كمك دارند. در چنين 
وضعي، س��خن گفت��ن از »رقاب��ت« مفهومي 
انتزاعي است. مجلس اگر بخواهد مدافع توليد 
باش��د، بايد پيش از هر چيز، انضب��اط مالي و 
كارايي را به‌عنوان شرط دريافت حمايت قانوني 
تعريف كند؛ امري كه تاكنون انجام نشده است. 
نكته‌ مهم ديگر، ناپايداري تصميمات اقتصادي 
اس��ت. هر بار كه نرخ ارز نوس��ان مي‌كند، تمام 
محاسبات قيمت تمام‌ش��ده توليد خودرو به‌هم 
مي‌ريزد و سياست‌هاي تثبيت قيمت يا فروش با 

زيان ادامه مي‌يابد. قانونگذار به جاي بازنگري در 
مدل قيمت‌گذاري، معمولاً به سياست‌هاي موقتي 
روي مي‌آورد، از قرعه‌كشي تا تخصيص محدود 
و از حذف واس��طه‌ها تا عرضه در بورس كالا، اما 
هيچ‌كدام از اين راهكارها، چون به ريشه‌ اقتصادي 

مسئله توجه ندارند، پايداري نمي‌آورند. 
مجلس از منظر اقتصادي ‌بايد ميان »حمايت از 
توليد« و »حفاظت از انحصار« تفاوت قائل شود. 
آنچه اكنون اتفاق افتاده، برعكس است، يعني 
حمايت از توليد به ابزاري براي استمرار انحصار 
بدل شده اس��ت. در غياب رقابت، خودروساز 
داخلي انگيزه‌اي براي كاهش هزينه يا ارتقاي 
كيفيت ن��دارد. اين همان نقطه‌اي اس��ت كه 
قانونگذار باي��د از ابزار نظارتي خود اس��تفاده 

كند، اما نظارت در مجلس اغلب به گزارش‌هاي 
رس��انه‌اي يا تذكره��اي غيرال��زام‌آور محدود 

شده است. 

از منظ��ر فني، بخ��ش عمده‌اي از مش��كلات 
توليد خودرو به بهره‌وري پايين، فرس��ودگي 
ماش��ين‌آلات و اتلاف منابع در زنجيره‌ تأمين 
مربوط است. آمارهاي رس��مي نشان مي‌دهد 
هزينه توليد يك خ��ودروي اقتصادي در ايران 
گاه ت��ا ۶۰ درصد بالات��ر از هزينه‌ مش��ابه در 
كشورهاي منطقه است. اين اختلاف نه به‌دليل 
دستمزد كارگر، بلكه ناشي از ضعف مديريت، 
وابس��تگي به قطع��ات واردات��ي و ناكارآمدي 
خطوط توليد است. با اين وجود، سياستگذاران 
به‌جاي تمركز بر اصلاح ساختار فني، همچنان 

درگير بحث‌هاي تعرفه‌اي هستند. 
از ديدگاه مصرف‌كنن��ده، وضعيت ب��ازار نيز 
به‌هيچ‌وجه شفاف نيست. اختلاف ميان قيمت 

كارخانه و بازار، انگيزه واسطه‌گري و سوداگري 
را افزايش داده و تقاضاي غيرمصرفي را بالا برده 
است. بنابراين بازار خودرو، بازاري است كه نه 
بر پايه عرضه و تقاضاي واقعي، بلكه بر اس��اس 
انتظارات تورمي و تصميمات دستوري شكل 
مي‌گيرد. در اين چرخه، مجلس مي‌توانس��ت 
با تصويب قانون ش��فافيت عرضه، الزام انتشار 
اطلاعات توليد و فروش و حذف امتيازات خاص 
براي خودروسازان، تعادل نسبي ايجاد كند، اما 
چنين قوانيني يا تدوين نشده يا در مرحله اجرا 

متوقف مانده است. 
از نظ��ر كلان، صنعت خ��ودرو درگي��ر نوعي 
تضاد ساختاري اس��ت، به طوري كه از يكسو 
مي‌خواهد صنعتي رقابتي باشد، از سوي ديگر 
در فضاي بسته و حمايتي رش��د مي‌كند. اين 
تناقض، محصول سال‌ها تصميم‌گيري سياسي 
اس��ت. مجلس به عنوان نهاد قانونگ��ذار، اگر 
بخواهد از اين چرخه خارج شود، بايد به سمت 
سياس��تگذاري مبتني ب��ر داده حركت كند. 
تدوين قانون ب��دون تحليل ع��ددي از توليد، 
هزين��ه و تقاضا ب��ه معن��اي تصميم‌گيري در 

تاريكي است. 
مس��ئله ديگر، نبود پيوس��ت اقتصادي براي 
قوانين مصوب اس��ت. هيچ‌ي��ك از طرح‌هاي 
مجل��س در زمينه خودرو، پيوس��ت دقيقي از 
آثار مالي، بودجه‌اي يا تورمي نداش��ته اس��ت. 
در نتيجه، قانون اجرا مي‌ش��ود ام��ا اثر آن بر 
شاخص‌هاي اقتصاد كلان نامعلوم مي‌ماند. اين 
ضعف، ناشي از فاصله ميان فرايند قانونگذاري 
و تحليل كارشناسي است. تا زماني كه مجلس 
از داده‌هاي واقعي تولي��د، بازار و هزينه‌ها بهره 
نگيرد، تصميم‌هايش بيش��تر سياسي خواهد 

بود تا اقتصادي. 
در بخش نظارتي ني��ز مجلس ابزارهاي قانوني 

فراوان��ي دارد اما از آنه��ا اس��تفاده نمي‌كند. 
كميسيون اصل ۹۰ مي‌تواند پرونده‌هاي مربوط 
به تخلف خودروسازان را پيگيري كند؛ ديوان 
محاس��بات مي‌تواند تس��هيلات غيرشفاف را 
رصد كند، اما در عمل، اين نهادها گزارش‌هايي 
مي‌نويس��ند كه در چرخه ديوان‌س��الاري گم 
مي‌شود. اين يعني قانونگذاري بدون ضمانت 
اجراي��ي، ش��بيه قراردادي اس��ت ك��ه طرف 

متخلفش هيچ جريمه‌اي نمي‌پردازد. 
تحليل فني نشان مي‌دهد اگر واردات خودرو 
با تعرفه منطقي و سازوكار ش��فاف اجرا شود، 
مي‌تواند تا چند درصد از قيمت بازار را كاهش 
دهد اما تا زماني كه انحصار در توليد و ش��بكه 
توزيع ادام��ه دارد، اين اث��ر كوتاه‌مدت خواهد 
بود. مجلس مي‌تواند با ال��زام دولت به كاهش 
تدريجي تعرفه‌ها و افزاي��ش تنوع عرضه، بازار 
را به س��مت رقابت هدايت كند. ب��ا اين حال، 
اجراي اين سياس��ت مس��تلزم ثب��ات ارزي و 
مديريت منابع ارزي است؛ چيزي كه در فضاي 
سياس��ت‌زده كنوني، دور از دس��ترس به نظر 

مي‌رسد. 
در نهايت بايد پذيرفت صنع��ت خودرو ديگر 
صرفاً مسئله‌اي صنعتي نيست، بلكه مسئله‌اي 
اقتصادي ـ نهادي اس��ت. اي��ن صنعت نه‌تنها 
از نظر توليد، بلكه از نظ��ر حكمراني اقتصادي 
نيز دچ��ار بح��ران اس��ت. تصميم‌گيري‌هاي 
جزيره‌اي، تغيير مكرر مديران و تعارض منافع 
ميان نهادهاي دولت��ي و خصوصي، امكان هر 
اص�الح واقعي را محدود كرده اس��ت. مجلس 
اگر مي‌خواه��د به وظيفه نظارت��ي خود عمل 
كند، بايد به‌جاي تصويب طرح‌هاي متعدد، بر 
اجراي همان قوانين موجود تمركز كند و براي 
هر تخلف يا قصور، ضمانت اجرايي مش��خص 

تعيين كند. 
ساماندهي واقعي بازار خودرو، به معناي افزايش 
رقابت، اصلاح س��اختار مالي خودروس��ازان و 
شفاف‌سازي فرايند قيمت‌گذاري است. تا زماني 
كه اين اصول اقتصادي رعايت نشود، هر قانوني 
- حتي اگر نيت اصلاح داشته باشد - به تكرار 
تجربه‌هاي گذشته تبديل خواهد شد. بنابراين 
مجلس بايد ميان »حمايت از صنعت« و »ادامه 
انحصار« مرز روشني بكشد. در غير اين صورت، 
تمام مصوبات جديد، تنها چرخ‌هاي فرس��وده 
نظام توليد را اندكي چرب مي‌كنند تا همچنان 

بچرخند بي‌آنكه مسير عوض شود. 

مجلس سال‌ها براي ساماندهي بازار خودرو قانون نوشته اما نتيجه نداده است

قوانين متعدد مجلس براي اصلاح بازار خودرو به‌دليل ضعف نظارت، انحصار خودروسازان و ناپايداري سياست‌ها به كاهش قيمت و ارتقاي كيفيت نينجاميده 
و ساختار بازار خودرو همچنان گرفتار سياست و رانت است

گيرپاژ خودرو در باتلاق انحصار توليد و ناتواني قانونگذاري

 صنعت خودروسازي ايران به عنوان يكي از بخش‌هاي كليدي اقتصاد 
ملي، در س��ال‌هاي اخير با چالش‌هاي ساختاري عميقي روبه‌رو بوده 
اس��ت. طبق داده‌هاي رس��مي مركز پژوهش‌هاي مجلس ش��وراي 
اسلامي، اين صنعت در سال ۱۴۰۲ بيش از ۵ ميليارد و ۸۰۰ ميليون 
دلار ارز مصرف كرده اس��ت. بخ��ش قابل توجهي از اي��ن رقم، يعني 
بيش از ۳ ميليارد و ۵۰۰ ميليون دلار، صرف واردات قطعات كليدي 
خودروهاي مونتاژي شده است. اين س��طح از وابستگي ارزي نه تنها 
منابع ارزي كش��ور را تحت فش��ار قرار داده، بلكه كمترين سهم را در 
ايجاد ارزش افزوده و اشتغال پايدار ايفا کرده است. در اين مدل، ارزش 
افزوده عمدتاً در مراحل ابتدايي )تحقيق و توسعه، طراحي( و انتهايي 
)بازاريابي و خدمات پس از فروش( زنجيره ايجاد مي‌شود، در حالي كه 

مونتاژ و توليد نهايي كمترين حاشيه سود و ارزش را به همراه دارد. 
  از پيكان تا وابستگي به چين

تاريخچه صنعت خودروس��ازي ايران با مونتاژ محصولات خارجي گره 
خورده و اين الگو از دهه‌هاي پيش ريش��ه دوانده است. صنعت خودرو 
در ايران از سال ۱۳۴۰ با مونتاژ محصولاتي همچون جيپ شهباز، وانت 
سيمرغ، سه‌چرخ مزدا و فيات آغاز شد. در سال ۱۳۴۵ مونتاژ لندرور، در 
۱۳۴۶ مونتاژ ژيان و در ۱۳۴۷ مونتاژ خودروي شاهين شروع شد. نقطه 
عطف اين مسير، انعقاد قرارداد با شركت تالبوت در سال ۱۳۴۶ براي توليد 
پيكان بود كه صنعت خودرو را به عنوان يك بخش صنعتي معرفي كرد. تا 
پيش از پيروزي انقلاب اسلامي، داخلي‌سازي پيكان حداكثر به ۴۰ درصد 
رسيده بود، اما پس از انقلاب و ورشكستگي تالبوت، ايران‌خودرو قالب‌هاي 

اين محصول را خريداري كرد و سطح داخلي‌سازي را افزايش داد. 
در دهه ۱۳۷۰، طراحي اولين خودروی داخلي بر پايه پلتفرم پژو ۴۰۵ 
آغاز شد و در سال ۱۳۸۱، س��مند به عنوان »اولين خودروي ايراني« 
وارد بازار ش��د. اين پروژه اميدي به تغيير مسير از مونتاژ به طراحي و 
توليد داخلي ايجاد كرد. با اين حال، افزايش درآمدهاي نفتي در دهه 
۱۳۸۰ الگوي توسعه را تغيير داد و شركت‌هايي همچون مديران‌خودرو 
با تمركز بر مونتاژ خودروهاي خارجي )به ويژه چيني( ظهور كردند. در 
دهه‌هاي اخير، نوسانات الگوي توسعه ادامه يافته و به ‌رغم تلاش‌هايي 
براي توليد داخلي، همكاري‌هاي بين‌المللي دوباره به سمت واردات 

قطعات منفصله )CKD( و مونتاژ نهايي متمايل شده است. 
اين رويكرد، برخلاف وعده‌هاي سياستگذاران در زمينه انتقال فناوري و 
توسعه پايدار، بيشتر به تثبيت نقش مونتاژكاران منجر شده و وابستگي 
به منابع خارجي را عميق‌تر كرده است. سياست‌هاي حاكميتي بدون 
برنامه‌ريزي براي افزايش داخلي‌سازي، زمينه رشد مونتاژ خودروهاي 
چيني را فراهم و صنعت را از مسير لكوموتيو توسعه ساير صنايع مانند 

قطعه‌سازي و مواد اوليه دور كرده است. 

 رشد توليد بدون عمق فناوري
آمار توليد خودرو در ايران در سال‌هاي اخير رشد عددي چشمگيري 
نشان مي‌دهد، اما اين رشد عمدتاً س��طحي و بدون عمق فناوري 
اس��ت. براي مثال مركز پژوهش‌هاي مجلس اع�الم مي‌كند يكي 
از خودروس��ازان خصوصي در س��ال ۱۴۰۱ براي توليد ۱۴۶ هزار 
و ۱۶۴ دس��تگاه خودروی س��واري مونتاژي، بيش از کی ميليارد 
و ۹ ميليون دلار ارز مصرف كرده اس��ت. اين رقم در سال ۱۴۰۲ با 
افزايش توليد به ۲۴۷ هزار دس��تگاه، به بيش از ۲ ميليارد و ۳۰۰ 
ميليون دلار رسيده و ميانگين ارزبري هر خودرو به حدود ۱۳ هزار 

دلار بالغ شده است. 
چنين رشدي در ظاهر موفقيت‌آميز به نظر مي‌رسد و سياستگذاران 
آن را به عنوان دس��تاورد اقتصادي برجس��ته مي‌كنند، اما بررس��ي 
دقيق‌تر نشان مي‌دهد اين افزايش توليد بدون انتقال فناوري، توسعه 
زيرساخت‌هاي داخلي يا ارتقاي توان طراحي و مهندسي همراه بوده 
اس��ت. در واقع، اين الگو به »توليد غيرمولد« تبديل ش��ده كه فقط 
وابستگي را تداوم مي‌بخشد. بدون سازوكارهاي توسعه‌اي، مونتاژ اوليه 
كه مي‌توانست ابزاري موقت براي داخلي‌س��ازي باشد، به يك مسير 

دائمي وابستگي تبديل شده است. 
 داخلي‌سازي پايين و تعرفه‌هاي تشويق‌كننده واردات

يكي از مش��كلات اصلي، س��طح پايين داخلي‌س��ازي اس��ت. سهم 
داخلي‌سازي در بسياري از خودروهاي مونتاژي و ون‌هاي تجاري زير 
۲۰ درصد باقي مانده است. اين رقم نشان‌دهنده عدم سرمايه‌گذاري 
در توليد قطعات داخلي و تمركز بر واردات است. ساختار فعلي تعرفه‌ها 
 )CKD( اين مشكل را تشديد مي‌كند. واردكنندگان قطعات منفصله
 )CBU( از نرخ‌هاي تعرفه‌اي پايين‌تري نس��بت به خودروهاي كامل
برخوردارند. براي مثال، ارزش افزوده مونتاژ كمتر از ۷ درصد اس��ت، 
اما تعرفه واردات قطعات براي مونتاژ به مراتب كمتر از تعرفه واردات 
خودروی كامل است. اين اختلاف، انگيزه اقتصادي براي ادامه مونتاژ 
را تقويت مي‌كند و خودروسازان را از سرمايه‌گذاري در توليد داخلي 

بازمي‌دارد. 
 تغييرات اخير در تعرفه‌ها مانند افزايش تا ۲۰ درصد فاصله جذابيت 
مونتاژ را كاهش داده، ام��ا براي افزايش عمق س��اخت داخل، نياز به 
سرمايه‌گذاري قابل توجهي است. اين شرايط نه تنها سرمايه‌گذاري 
در توسعه پلتفرم‌ها و افزايش ارزش افزوده را كاهش داده، بلكه مسير 
تبديل ايران به يك توس��عه‌دهنده فناوري‌هاي خودرويي را مسدود 
كرده اس��ت. در زنجيره ارزش صنعت خودرو، مونتاژ كمترين ارزش 
را ايجاد مي‌كند و صنايع پيش��يني مانند قطعه‌سازي و پسيني مانند 

خدمات پس از فروش توسعه نمي‌يابند. 

 اثرات اقتصادي و تجاري
وابستگي ارزي صنعت خودرو اثرات مستقيمي بر اقتصاد كلان دارد. 
افزايش واردات قطعات، خروج ارز هنگفتي را به همراه دارد، در حالي كه 
صادرات خودرو محدود و عمدتاً به بازارهاي كوچك منطقه‌اي خلاصه 
شده است. اين وضعيت تراز تجاري كشور را منفي مي‌كند و منابع ارزي 
را براي ساير بخش‌ها محدود مي‌سازد. علاوه بر اين تعاملات با شركاي 
 )CKD( خارجي به ويژه چين عمدتاً به واردات محصولات نيمه‌كامل
محدود مان��ده و انتقال فناوري، آموزش نيروي انس��اني متخصص يا 
توسعه زيرساخت‌هاي داخلي را به همراه نداشته است. روابط خارجي 
در صنعت خودرو ب��ه واردات قطعه خلاصه و از توس��عه دانش فني و 
زنجيره تأمين غفلت شده است. اين وابستگي ساختاري، كشور را در 
برابر نوسانات ارزي و تحريم‌ها آسيب‌پذير مي‌كند و فرصت‌هاي جذب 

سرمايه‌گذاري فناورانه را از دست مي‌دهد. 

براي درك بهتر، مقايس��ه داده‌هاي ارزي مفيد است. در سال ۱۴۰۱، 
ارزش واردات كل خودرو و قطع��ات بيش از ۵ ميليارد و ۷۶۰ ميليون 
دلار بوده كه افزايش ۳۱/ ۸۹ درصدي را نس��بت به س��ال قبل نشان 
مي‌دهد. اين رقم در س��ال ۱۴۰۲ به حدود ۳ ميليارد و ۵۸۹ ميليون 
دلار كاهش يافته، اما تركيب واردات تغيير كرده و بخش مهمي از آن به 
رشد ارزبري مونتاژكاران اختصاص يافته است. بخش خصوصي در بازه 
زماني كوتاه، سهم بزرگي از ظرفيت ارزي را تصاحب كرده است بدون 
آنكه در شاخص‌هاي داخلي‌سازي، تنوع محصول يا صادرات تغيير قابل 
ملاحظه‌اي ايجاد كند. اين روند نش��ان‌دهنده ناكارايي سياست‌ها در 

هدايت منابع به سمت توليد مولد است. 
 مسير اصلاح صنعت خودرو

تحول در صنعت خ��ودرو نيازمند بازنگري عميق در سياس��ت‌هاي 
جاري اس��ت. نخس��ت بايد نظام تعرفه‌ها به گونه‌اي اصلاح شود كه 

ميان واردات قطعات مونت��اژي و خودرو كامل، تعادل برقرار ش��ود. 
ساختار پلكاني تعرفه‌ها ـ در سطوح ۴۰، ۶۰ و ۸۰ درصد داخلي‌سازي 
ـ مي‌تواند مش��وقي جدي براي انتقال فناوري، ارتقاي مهارت فني و 
كاهش قيمت تمام‌ش��ده باش��د. با افزايش پيچيدگي توليد، تخفيف 
تعرفه‌اي تصاعدي انگيزه لازم را براي سرمايه‌گذاري در زنجيره تأمين 
داخلي فراهم مي‌كند. در اين مسير، تدوين الگويي دقيق براي سنجش 
ميزان داخلي‌سازي از س��وي وزارت صنعت، معدن و تجارت اهميتي 

بنيادي دارد. 
گام بعدي، س��امان‌دهي مجوزهاي توليد اس��ت. صدور مجوز بايد بر 
پايه حداقل ۴۰ درصد داخلي‌سازي و تيراژ سالانه ۱۰۰ هزار دستگاه 
انجام گيرد تا از پراكندگي و كاهش بهره‌وري جلوگيري شود. در حوزه 
صادرات، مشوق‌هاي عملي مي‌تواند حلقه اتصال ميان توليد داخلي و 
بازار جهاني باشد؛ از جمله اجازه واردات قطعات با تعرفه ترجيحي تنها 
از محل ارز حاصل از صادرات خودرو و همچنين كسر ارزش صادرات از 

محاسبه سهم داخلي‌سازي براي تقويت صرفه به مقياس. 
در س��طح س��اختاري، ادغ��ام هدفمن��د ش��ركت‌هاي توليدكننده 
ضرورتي اجتناب‌ناپذير است. تجميع خطوط توليد، انتقال دارايي‌ها 
و بازتخصيص س��هام، به ش��رط تدوين مق��ررات ال��زام‌آور و اعطاي 
تخفيف‌هاي موقت تعرفه‌اي مي‌تواند به تمركز و كارايي بيشتر صنعت 
بينجامد.  در نهايت، افزايش سود مصوب محصولات، مشروط به ارتقاي 
سطح داخلي‌سازي به‌ويژه در قطعات با ارزش افزوده بالا بايد به‌عنوان 
محركي مالي براي جذب سرمايه و توسعه فناوري در نظر گرفته شود. 
چنانچه اين مجموعه اقدامات با نظارت دقيق و هماهنگي اجرايي دنبال 
شود، صنعت خودروی ايران از چرخه مونتاژ فاصله خواهد گرفت و به 

مسير توليد واقعي و پايدار گام خواهد نهاد. 
مسير فعلي صنعت خودرو، حتي با رشد عددي توليد، عملًا به تقويت 
نقش مونتاژكاران و بسط وابستگي ارزي انجاميده است. بدون تغيير 
جدي در تعرفه‌ها، نظام مجوزدهي و مدل‌هاي همكاري بين‌المللي، 
نه‌تنها اه��داف توليد فناوران��ه و صادراتي محقق نخواهد ش��د، بلكه 
وابستگي س��اختاري به ارز و واردات به يك واقعيت بلندمدت تبديل 
مي‌شود. اصلاح اين مسير نيازمند تصميمات سريع و هماهنگ بين 
سياس��تگذاران، نهادهاي نظارتي مانند وزارت صمت و خودروسازان 
است. با اجراي پيش��نهادها، صنعت خودرو مي‌تواند به جايگاه واقعي 
خود به عنوان لكوموتيو توسعه اقتصادي بازگردد و از وابستگي به مونتاژ 
به س��مت ايجاد ارزش افزوده پايدار حركت كند. در غير اين صورت، 
ادامه اين روند نه تنها منابع ارزي را ه��در مي‌دهد، بلكه فرصت‌هاي 

اشتغال و توسعه صنعتي را از دست خواهد داد. 
پژوهشگر اقتصادي*

خودرو‌سازي درگير مونتاژ
جعفر صارمي* 

   تحلیل

زينب زرين
  گزارش

قانونگ�ذاري ب�دون پيوس�ت اقتصادي و 
نظ�ارت اجراي�ي، ب�ازار خ�ودرو را اصلاح 
نك�رد. ت�ا زمان�ي ك�ه انحص�ار تولي�د، 
باقي بمان�د، هيچ طرح�ي به تع�ادل بازار 
و افزاي�ش كيفي�ت نخواه�د انجامي�د

مجلس براي ايفاي نقش اقتصادي خود بايد 
از سياست فاصله بگيرد و بر داده، شفافيت 
و پاسخگويي تكيه كند. صنعت خودرو تنها 
در فضاي رقابتي و آزاد از رانت و حمايت‌هاي 
غيرهدفمن�د مي‌توان�د اصلاح ش�ود


