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یک هـر  صنعـت خودروسـازی یکـی از صنایـع کلیـدی و اسـتراتژ

یادی بـر اقتصـاد ملـی دارد، بلکه  کشـوری اسـت کـه نه تنهـا تأثیـر ز

از منظر اشـتغالزایی، تکنولوژی، تحقیق و توسـعه، و تأمین نیازهای 

داخلـی و صادراتـی نیـز اهمیـت فراوانـی دارد. در ایـران، صنعـت 

ین صنایع تولیدی محسـوب می شـود  خودروسـازی ازجمله بزرگ تر

و نقش مهمی در تأمین اشـتغال و رشـد اقتصادی دارد. این صنعت 

بـا دو بخـش اصلـی مونتـاژ و تولیـد قطعـات داخلـی، به ویـژه در 

یـادی را پشـت سـر گذاشـته اسـت.  دهه هـای اخیـر، چالش هـای ز

محمدرضـا نجفی منـش، رئیـس انجمـن صنایع همگـن نیرومحرکه 

و قطعه سـازان خـودرو در گفت وگـو بـا »فرهیختگان« از اشـتباهات 

بـزرگ دولت هـای گذشـته در دخالـت در قیمت گـذاری خودروهـا 

انتقـاد کـرد و گفـت دولـت بایـد از قیمت گـذاری دسـت بکشـد و 

اجـازه دهـد خودروسـازان به طـور مسـتقل قیمت ها را تعییـن کنند. 

او همچنیـن بـه اهمیـت خصوصی سـازی در صنعت خـودرو، لزوم 

یـق رقابت پذیـری و  بهبـود کیفیـت و حـل مشـکلات تولیـد از طر

انگیـزه بیشـتر برای خودروسـازان اشـاره کـرد. نجفی منـش افزود در 

صـورت آزادسـازی بـازار و کاهـش دخالت هـای دولتـی، صنعـت 

خودروسـازی ایـران می توانـد بـه رونـق و پیشـرفت چشـمگیری 

دسـت یابـد. نجفی منـش همچنیـن اشـاره کـرد کـه تفـاوت نـرخ 

ارز و چندگانگـی آن، موجـب افزایـش قیمـت نهایـی خودروهـا و 

ایجـاد رانت هـای ارزی می شـود. وی همچنیـن درمـورد تأثیـرات 

سیاسـت های ترامـپ بـر واردات قطعات خودرو بـه ایران و نیز وضع 

تعرفه هـای سـنگین بـر خودروهـای چینـی گفـت ایـن سیاسـت ها 

می توانـد فرصتـی بـرای صنعـت خودروسـازی ایـران باشـد، امـا 

در عیـن حـال نیـاز بـه تقویـت تولیـد داخلـی و فناوری هـای بومـی 

احسـاس می شـود تـا صنعـت خـودرو در برابـر فشـارهای خارجـی 

مقـاوم بمانـد. رئیـس انجمن قطعه سـازی در پاسـخ به این سـوال که 

چـرا ایمنـی خودروهـای ایرانـی پایین اسـت، می گوید ایـن موضوع 

ناشـی از تحقیـر تولیـد ملـی بوده و خودروهـای ایرانی از اسـتاندارد 

بالایـی برخوردارند. 

در هفته هـای گذشـته، شـاهد افزایـش قیمـت خـودرو در بـازار 

بوده ایـم. ایـن تصمیـم، نظـرات متفاوتـی را به دنبـال داشـته اسـت. 

برخـی کارشناسـان معتقدنـد ایـن اقـدام بـه نفـع تولیدکننده اسـت، 

یـرا اختـلاف بیـن قیمـت کارخانـه و بـازار آزاد کاهـش می یابـد و  ز

 ایـن تصمیم به 
ً
تبعـات فاصلـه قیمتـی از بیـن مـی رود. امـا آیـا واقعا

نفـع مصرف کننـدگان و صنعـت خودروسـازی اسـت؟ 

یکی از اشـتباهات بزرگ دولت های گذشـته، ورود به بحث قیمت گذاری 

بـوده اسـت. در هیـچ نقطـه ای از جهـان، دولت هـا بـه ایـن شـکل در 

قیمت گـذاری کالا هـا و خدمـات دخالـت نمی کننـد. اگـر قیمت گـذاری 

به گونـه ای انجـام می شـد کـه سـودآور یـا کم سـود بـود، شـاید وضعیـت 

متفاوتـی داشـتیم. متأسـفانه در کشـور مـا قیمت گـذاری بـا زیـان همـراه 

بـوده اسـت و اختـاف قیمـت زیـادی بیـن قیمـت کارخانـه و بـازار آزاد 

ایجـاد کـرده اسـت. بررسـی ها نشـان می دهـد در دوره ای کـه دولت وارد 

قیمت گـذاری شـد، حـدود ۵۰۰ هـزار میلیـارد تومـان )۵۰۰ همـت( 

تفـاوت قیمـت بیـن کارخانـه و بـازار آزاد ایجاد شـد. این اختـاف نه تنها 

به ضـرر خودروسـازان و مصرف کننـدگان تمـام شـد، بلکـه دولـت نیـز از 

دریافـت مالیـات و ارزش افزوده محروم شـد، درنتیجه ایـن قیمت گذاری 

 مـردم بـه دلال تبدیـل شـدند. هـرگاه ثبت نـام خـودرو آغاز 
ً
غلـط، عمـا

می شـد، به خصـوص بـرای خودرو هایـی کـه بیشـترین تفـاوت قیمـت را 

داشـتند، صف هـای طولانـی و تقاضـای غیرواقعـی شـکل می گرفـت. 

ایـن وضعیـت گمراه کننـده باعـث می شـد مـردم فکـر کننـد تقاضا بیشـتر 

از عرضـه اسـت، درحالی کـه اگـر قیمت هـا واقعـی بـود، نه تنهـا تقاضـا 

بـه ایـن میـزان نمی رسـید، بلکـه عرضـه نیـز می توانسـت به راحتـی نیـاز 

مـردم را بـرآورده کنـد. با نگاهی به گذشـته، در سـال ۱۳۹۰ شـاهد تولید 

یک میلیـون و ۶۵۰ هـزار دسـتگاه خـودرو بودیـم کـه با وجـود این حجم 

تولیـد، بـا مشـکل فـروش مواجـه شـدند و مجبـور بـه فـروش اقسـاطی و 

بـا چـک شـدند. ایـن درحالـی اسـت کـه مردم بـه دلیـل اختـاف قیمتی 

به سـرعت بـه خریـد خـودرو اقـدام می کردند، چـون می دیدنـد می توانند 

خـودرو را بـا قیمتـی پایین تـر بخرنـد و بـا قیمت بالاتر در بازار بفروشـند. 

ایـن وضعیـت نه تنهـا به ضـرر خودروسـازان و مصرف کنندگان تمام شـد، 

یانه از ایـن وضعیـت بهره برداری  بلکـه باعـث شـد برخـی افـراد سـودجو

کننـد. بااین حـال، در شـرایط اخیـر، علی رغم افزایـش قیمت دلار، قیمت 

خـودرو افزایـش نیافتـه اسـت، زیرا بازار کشـش آن را نـدارد. اگر قیمت ها 

به طـور واقعـی تنظیـم شـوند، خودروسـازان انگیـزه بیشـتری بـرای تولید 

خواهنـد داشـت و تولیـد بیشـتر بـه کاهش قیمـت و ایجاد تعـادل در بازار 

کمـک خواهـد کرد. اگر دولت دسـت از دخالـت در قیمت گذاری بردارد 

و اجـازه دهـد قیمت هـا توسـط خودروسـازان تعییـن شـود، انگیـزه بـرای 

تولیـد بیشـتر و بهبـود کیفیـت به وجـود می آیـد. در دهـه ۷۰ نیـز شـاهد 

چنیـن وضعیـت مشـابهی بودیـم، امـا آن زمـان کارخانه هـا دچـار ضـرر 

نمی شـدند. درنهایـت قیمت هـا در حاشـیه بـازار تنظیـم می شـد و ایـن 

وضعیـت بـه نفـع همـه طرف ها بـود. برای نجـات صنعت خودروسـازی 

کشـور، دولـت بایـد دو اقـدام اساسـی انجـام دهـد؛ اول، از دخالـت در 

قیمت گـذاری خـودداری کـرده و اجـازه دهـد خودروسـازان قیمت هـا 

را تعییـن کننـد و دوم، مدیریت هـای شـرکت ها را بـه خـود سـهامداران 

واگـذار کنـد. بـا انجـام ایـن دو اقـدام، بیـش از ۹۷ درصـد مشـکات 

صنعـت خـودرو حـل خواهد شـد. 

 حل شـدن مشـکل خودروسـازی به بهبود کیفیت کمک می کند؟ 

. مـن همیشـه ایـن سـؤال را مطـرح کـرده ام و خودم نیز پاسـخ 
ً
بلـه، قطعـا

آن را می دهـم. تـا امـروز هیچ کـس اعتراضـی بـه ایـن دیـدگاه نکـرده 

اسـت. سـؤال مـن ایـن اسـت اگـر ایران خـودرو کـه پیـش از ایـن بـا نـام 

ایران ناسـیونال شـناخته می شـد، تحت مالکیت برادران خیامی )مؤسسان 

آن( باقـی می مانـد، وضعیـت صنعـت خـودروی ایـران چگونـه بـود؟ 

بـی هـم جلوتریـم،  مـن بـر ایـن بـاورم کـه در حـال حاضـر از کـره جنو

زیـرا بخـش خصوصـی بـا انگیـزه، رقابت پذیـری و توانایـی در کار، 

هـم در بـازار داخلـی و هـم در رقابـت بـا بازار هـای خارجـی می توانـد 

پیشـرفت کنـد. امـا در مقابـل، خودروسـازان دولتـی مـا نه تنهـا از نظـر 

کیفیـت، بلکـه در رونـد پیشـرفت و رقابـت بـا خودروسـازان خصوصـی 

نیـز عقب ترنـد. گروه هـای خودروسـازی خصوصـی ماننـد گـروه بهمـن 

و کرمان موتـور نمونه هایـی از ایـن پیشـرفتند. ایـن شـرکت ها نمی تواننـد 

کیفیـت محصـولات خـود را پاییـن بیاورنـد، چـون در غیـر ایـن صـورت 

بـازار را از دسـت می دهنـد. بـرای حفـظ بـازار خـود، آن هـا روی کیفیت 

خودرو هایشـان کار می کننـد. از سـوی دیگـر، خودروسـازان دولتـی 

به دلیـل نبـود انگیزه کافی، با مشـکات بسـیاری مواجهنـد. درصورتی که 

اختـاف قیمـت بیـن قیمـت کارخانـه و بـازار آزاد از بیـن بـرود، ایـن 

خودروسـازان می تواننـد روی کیفیـت کار کننـد. در حـال حاضـر اگرچه 

تاش هایـی بـرای بهبـود کیفیـت در این خودروسـازان صـورت می گیرد، 

امـا می تـوان ایـن تاش هـا را بـا افزایـش انگیـزه و کاهش موانع، به شـکل 

بهتری پیاده سـازی کرد. خصوصی سـازی از روش های مؤثر برای خروج 

از ایـن بحـران اسـت. عدم دخالـت دولـت در قیمت گـذاری و مدیریـت، 

عامـل اصلـی موفقیـت خودروسـازی در بسـیاری از کشـور ها بـوده 

اسـت. در گذشـته، ایران خـودرو و سـایپا بیـش از ۹۵ درصـد نیـاز بـازار 

را تأمیـن می کردنـد و سـهم سـایر خودروسـازان تنهـا ۵ درصـد بـود، امـا 

اکنـون ایـن سـهم بـه ۷۸ درصـد بـرای ایران خـودرو و سـایپا و ۲۲ درصد 

بـرای سـایر خودروسـازان رسـیده اسـت. جالـب اینجاسـت ۲۲ درصـد 

دیگـر خودروسـازان بیـش از ۵۰ درصـد از ارزش فـروش بـازار را به خود 

اختصـاص داده انـد. ایـن نشـان می دهـد در صـورت تحقـق اصاحـات 

و حمایـت از رقابـت، صنعـت خودروسـازی می توانـد از بحـران خـارج 

شـود و بـه رونـق دوبـاره دسـت یابد. 

از سـؤالات مهـم مـردم این اسـت که چرا با وجـود افزایش قیمت ها، 

کیفیـت خـودرو افزایـش نمی یابد؟ برای مثال چـرا بدنه خودرو های 

ایرانی در تصادفات اینقدر دچار آسـیب جدی می شـوند؟ 

تغییـرات و پیشـرفت هایی کـه بـه آن هـا اشـاره کردیـد، درطـول ۱۳ تـا ۱۴ 

سـال گذشـته به تدریـج رخ داده اسـت. ایـن موضـوع بیشـتر بـه تبلیغـات 

مربـوط می شـود. برخـی گروه هـا به طـور مـداوم درتاشـند تـا به نوعـی 

ثابـت کننـد کـه خودرو هـای داخلـی بی کیفیت هسـتند و واردات خودرو 

را ترویـج کننـد. مـا مخالـف واردات خـودرو نیسـتیم، امـا به طورکلـی 

واردات نمی توانـد کامـا بـازار کشـور را تأمیـن کنـد، زیـرا نیـاز به حجم 

عظیمـی از ارز دارد کـه در حـال حاضـر در کشـور موجـود نیسـت. 

تسـت های تصـادف روی تمامـی خودرو هـای داخلـی مـداوم انجـام 

می شـود و اگـر خـودرو نتوانـد از ایـن آزمایش هـا عبـور کنـد، تولیـد آن 

متوقـف می شـود. در مـورد تصادفـات، پلیـس در گذشـته آمـاری ارائـه 

داد کـه تنهـا ۱.۳ درصـد از تصادفـات بـه دلیـل نقـص خـود خودرو هـا 

بـوده و باقـی عوامـل بـه مشـکات دیگـر ازجملـه تعمیـرات ناقـص یـا 

یـض به موقـع قطعـات مربـوط می شـود. عـاوه بـر ایـن، در  عدم تعو

بررسـی های مختلـف مشـاهده شـده بیـش از ۲۵ درصـد از تصادفـات 

به عابران پیاده و موتورسـواران مربوط می شـود. در بسـیاری از کشـور ها 

ماننـد چیـن و ویتنـام، اسـتفاده از کاه ایمنـی بـرای موتورسـواران الزامی 

اسـت، امـا در ایـران بسـیاری از موتورسـواران کاه ایمنـی نمی زننـد کـه 

ایـن موضـوع نقـش زیـادی در تصادفـات دارد. اگـر سیسـتم آموزشـی و 

کنترل هـای بیشـتری در کشـور اعمـال شـود، آمـار تصادفـات به طـور 

چشـمگیری کاهـش خواهـد یافـت. بـرای مثـال عربسـتان سـعودی بـا 

وجـود داشـتن خودرو هـای آمریکایـی با کیفیـت بالا، به دلیل مشـکات 

رانندگـی و فرهنـگ نادرسـت رانندگـی، آمـار تصادفات بالایـی دارد. این 

نـکات نشـان می دهنـد بـرای کاهـش تصادفـات، بایـد توجـه ویـژه ای به 

آمـوزش رانندگـی و قوانیـن ایمنـی داشـته باشـیم. 

آیـا می تـوان گفت اسـتاندارد ورق هـای فولادی در خودروسـازی ها 

در ایران مشـابه اسـتانداردهای جهانی اسـت؟

بـه طـور کلـی، خودروسـازی ها برای تولید خودرو از سـه نوع اسـتاندارد 

اسـتفاده می کننـد؛ اسـتانداردهای بین المللـی، ملـی و کارخانـه ای. در 

میـان اینهـا اسـتانداردهای کارخانـه ای از اهمیـت بیشـتری برخوردارند؛ 

دارنـد. سـپس  را  معیارهـا  نه ترین  و سـخت گیرا دقیق تریـن  چرا کـه 

اسـتانداردهای ملـی و بین المللـی قـرار می گیرنـد. در حـال حاضـر، 

اسـتانداردهای کارخانـه ای در خودروسـازی های ایـران بـه شـدت بالا و 

تحـت نظـارت دقیـق قـرار دارنـد. قطعـات و مـواد اولیـه ای کـه در تولیـد 

خـودرو اسـتفاده می شـوند، به طـور مسـتمر کنتـرل می شـوند تـا بـا 

اسـتانداردهای بین المللـی مطابقـت داشـته باشـند. فـولاد مبارکـه، یکی 

از بزرگ تریـن تولیدکننـدگان فـولاد در کشـور، در میان ۱۰ فولادسـاز برتر 

بی برخوردار اسـت.  دنیـا قـرار دارد و محصولات آن از کیفیت بسـیار خو

ایـن فـولاد، عـاوه بـر کیفیـت بـالا، قیمت بالاتـری نیز دارد که ناشـی از 

همیـن کیفیـت اسـت. متاسـفانه در جامعـه ایرانی گاهی عـادت داریم که 

موفقیت هـای داخلـی را نادیـده بگیریـم و ایـن بـاور غلـط را ترویـج کنیم 

کـه »ایرانـی عرضـه نـدارد«، در حالـی کـه ایـن دیدگاه نادرسـت اسـت. 

بـه طولانـی خـود در ایـن صنعـت و عضویـت   بـا توجـه بـه تجر

یـن روش عرضـه خـودرو را چگونـه  در تشـکل های مرتبـط، بهتر

نیـد؟ می دا

روش اسـتاندارد و متـداول در تمـام دنیـا ایـن اسـت کـه خـود کارخانـه 

تولیـد خـودرو را انجـام دهـد، خـود قیمت گـذاری کـرده و خـود خودرو 

را عرضـه کنـد. در ایـران نیـز مـا ایـن روش را سـال ها تجربـه کرده ایـم. 

 پیـش از 
ً
تولیـد خـودرو در کشـور مـا در ابتـدا بسـیار محـدود بـود، مثـا

انقـاب تولیـد خـودرو بـه ۳۰ هـزار دسـتگاه می رسـید. پـس از انقاب، 

ایـن تعـداد بـه ۱۰۰ هزار کاهش یافت و سـپس دوباره به ۳۰ هزار رسـید. 

امـا از زمانـی کـه خودروسـازان توانسـتند قیمت گذاری را به طور مسـتقل 

انجـام دهنـد، رونـد تولید و عرضـه بهبود پیدا کـرد. در ابتدا، وقتی دولت 

دخالت می کرد، صف های طولانی تشـکیل می شـد و مشـکات فراوانی 

ایجـاد می کـرد. امـا پـس از اینکـه بـازار آزاد شـد و خودروسـازان قادر به 

قیمت گـذاری شـدند، بـازار سـیاه از بیـن رفـت و حتـی با مـازاد تولید نیز 

مواجـه شـدیم. اگـر ایـن رونـد ادامـه یابد، صنعـت خودرو به رشـد خود 

ادامـه خواهـد داد. البتـه بایـد توجه داشـت که برخی افـراد که از وضعیت 

فعلـی بهره منـد می شـوند، ممکـن اسـت نخواهنـد کـه ایـن تغییـرات بـه 

وقـوع بپیونـدد. ایـن گروه هـا بـه دنبال حفـظ وضعیت موجودنـد، اما باید 

تـاش کنیـم کـه ایـن شـیوه های نادرسـت به پایان برسـند.

 شـاهد عرضـه خـودرو در بـورس کالا بودیـم. چـرا ایـن روش 
ً
قبـلا

نتایـج مطلوبـی نداشـت؟

روش اصلـی عرضـه خـودرو، همان طـور کـه اشـاره شـد، ایـن اسـت که 

خـود خودروسـاز خـودرو را تولیـد، قیمت گـذاری و عرضـه کنـد. اگـر 

ایـن روش مـورد قبـول قـرار نگیـرد، می تـوان از بـورس اسـتفاده کـرد؛ 

چرا کـه تمامـی مـواد اولیـه مـورد نیـاز خودروسـازی ها نظیـر آلومینیـوم، 

فـولاد، مـس و مـواد پتروشـیمی در بـورس معاملـه می شـوند. ایـن روش 

هـم می توانـد یکـی از گزینه هـا باشـد، امـا بهتریـن روش همـان اسـت 

کـه خـود خودروسـاز به طـور مسـتقیم اقـدام بـه تولیـد، قیمت گـذاری و 

عرضـه خـودرو کند. 

یکی از موضوعاتی که در 2 سـال اخیر مدام از آن سـخن گفته شـد، 

آزادسـازی واردات خودرو اسـت. برخی ها می گویند خودروسـازان 

نیـز در ایجـاد محدودیـت بـرای واردات خـودرو نقـش دارنـد. نظـر 

شـما چیست؟ 

در حالـی کـه دو سـال از وعـده آزادسـازی واردات خـودرو در ایـران 

می گـذرد، هنـوز هیـچ وارداتـی صـورت نگرفتـه اسـت. یکـی از دلایـل 

اصلـی ایـن مسـئله، محدودیت هـای ارزی اسـت. بانک مرکـزی در ابتدا 

بـه دلیـل کمبـود ارز از واردات جلوگیـری کـرد و هنـوز همیـن مشـکل 

پابرجاسـت. بـه طـور کلـی، بـرای تأمیـن نیازهـای تولیـد داخـل، حدود 

۲ تـا ۳ میلیـارد دلار ارز نیـاز اسـت، امـا بـرای واردات خـودرو تنهـا ۷ تا 

۸ میلیـارد دلار ارز لازم اسـت. ایـن موضوع نشـان می دهـد تولید داخلی 

بـا ارزی کمتـر می توانـد تولیـد بیشـتری داشـته باشـد. بـه همیـن دلیـل، 

بسـیاری از کارشناسـان بر این باورند که واردات باید به صورت محدود 

یـت بـه  انجـام شـود و به جـای تخصیـص ارز بیشـتر بـرای واردات، اولو

تولیـد داخل داده شـود.

چـرا قیمـت خودروهـای مونتـاژ در ایـران بالاتـر از خودروهـای 

وارداتـی از چیـن اسـت؟

مسـئله دیگـری کـه در بحـث خودروهـای مونتـاژ شـده در ایـران 

مطـرح اسـت، تفـاوت قیمـت این خودروها بـا خودروهای وارداتی 

از چیـن بـه کشـورهای همسـایه اسـت. بـه نظـر می رسـد دلیـل این 

اختـاف قیمـت، ناشـی از تفـاوت نـرخ ارز باشـد. اگـر قطعـات 

خـودرو بـا ارز ۴۰ هـزار تومانـی وارد شـوند و در ایران مونتاژ شـده 

و سـپس بـا ارز ۶۰ هـزار تومانـی بـه فـروش برسـند، ایـن اختـاف 

ارز باعـث افزایـش قیمـت نهایـی می شـود. ایـن چندگانگـی در 

بنابرایـن، بسـیاری  ایجـاد رانـت منجـر می شـود.  بـه  ارز  نـرخ 

از کارشناسـان معتقدنـد ارز بایـد تک نرخـی باشـد تـا ایـن نـوع 

اختاف هـا و رانت هـای ارزی از بیـن بـرود و قیمـت خودروهـا 

در بـازار بـه سـطح منصفانه تـری برسـد. 

یـکا، آیا این  بـا توجـه بـه پیـروزی دونالد ترامـپ در انتخابـات آمر

اتفـاق تاثیـری بـر حوزه خـودرو و قطعه خواهد داشـت؟ 

پرسـش دربـاره تأثیـرات سیاسـت های ترامـپ در رابطـه بـا واردات 

قطعـات خـودرو بـه ایـران پیچیدگی هایـی دارد. عملکرد ترامپ در دوره 

قبلـی باعـث مشـکات زیـادی بـرای ایـران شـد و درنتیجه، بسـیاری از 

شـرکای بین المللـی ایـران از بـازار کشـورمان خارج شـدند. این مسـئله 

موجب شـد واردات قطعات و مواد اولیه با دشـواری های زیادی مواجه 

شـود. در آن زمـان، تولیـد خـودرو در ایـران از ۱.۴ میلیـون دسـتگاه 

بـه ۸۰۰ تـا ۹۰۰ هـزار دسـتگاه خـودرو کاهـش یافـت، امـا صنعـت 

خـودرو توانسـت خـود را بازسـازی کنـد. در حـال حاضـر، صنعـت 

بـی بـرای بهبـود و تولیـد بیشـتر دارد،  خودروسـازی ایـران پتانسـیل خو

امـا بایـد توجـه داشـت کـه تحـولات سیاسـی ماننـد بازگشـت ترامـپ 

می توانـد فشـارهایی بـه ایـن صنعـت وارد کنـد. بـرای مقابلـه بـا ایـن 

یـت تولیـد داخلـی و بهبـود فناوری هـای داخلی  تهدیـدات بایـد بـه تقو

یـژه شـود تـا در برابـر تغییـرات ناگهانـی از جملـه سیاسـت های  توجـه و

ترامـپ آسـیب کمتـری ببینیـم. درمجموع، اتکا بـه تولیدکنندگان داخلی 

و افزایـش همـکاری بـا چیـن می توانـد راهگشـا باشـد. 

آیـا وضـع تعرفه هـای سـنگین بـر خودروهـای برقـی چین از سـوی 

یـکا و اتحادیـه اروپـا می توانـد فرصتـی بـرای ایران باشـد؟ آمر

 تعرفه هـای سـنگینی بـر واردات 
ً
دولـت ترامـپ در دوره جدیـد احتمـالا

خودروهـای چینـی وضـع خواهـد کـرد. ایـن موضـوع ممکـن اسـت 

بـرای ایـران فرصتـی باشـد، امـا بایـد توجـه کـرد کـه چیـن به عنـوان 

یـک تأمین کننـده مـواد اولیـه بـرای ایـران مفیـد اسـت، امـا در بخـش 

خـودرو وضعیـت پیچیده تـر اسـت زیـرا چیـن در زمینـه انتقـال دانـش 

و فنـاوری محدودیت هایـی دارد و بیشـتر مایـل بـه فـروش خودروهـای 

خـود اسـت تـا همـکاری در زمینـه فناوری. این امـر می توانـد تهدیدی 

بـرای صنعـت خـودروی داخلـی ایـران باشـد زیـرا در صـورت ورود 

خودروهـای چینـی بـا قیمـت پایین تـر، تولیـد داخلـی آسـیب خواهـد 

یـه قطعـات مشـابه سـاخت  دیـد. بنابرایـن، ایـران بایـد از واردات بی رو

داخـل کـه بـه بهانـه ارزان بـودن وارد می شـوند، جلوگیـری کنـد. ایـن 

امـر ممکـن اسـت در کوتاه مـدت بـه نفـع مصرف کننـده باشـد، امـا در 

بلندمـدت آسـیب های زیـادی بـه صنعـت داخلـی وارد خواهـد کـرد. 

کیـد کـرد کـه ارزان بـودن قطعـات خارجـی اغلـب به  درنهایـت بایـد تأ

دلیـل اختـاف نـرخ ارز اسـت و اگـر ایـن تفـاوت ارز از بین بـرود، این 

یـت صنعت  مزیـت قیمـت نیـز از بیـن خواهـد رفـت. لـذا توجـه بـه تقو

داخلـی و جلوگیـری از آسـیب بـه تولیـدات داخلـی از اهمیـت بالایـی 

برخوردار اسـت.

 در سـامانه کـدال کـه گـزارش عملکرد شـرکت ها منتشـر می شـود، 

مشـاهده شـده کـه قیمـت عرضـه یک خـودرو در بـازار داخلی 30 

درصـد بیشـتر از قیمـت صادراتـی آن اسـت. دلیـل ایـن موضـوع 

؟  چیست

 بـه دلایـل مختلفـی مربـوط می شـود. 
ً
ایـن تفـاوت قیمتـی معمـولا

یکـی از ایـن دلایـل ایـن اسـت کـه هنـگام صـادرات، برخـی هزینه ها 

و مبالـغ به طـور مسـتقیم کاهـش می یابنـد. بـه طـور مثـال، هزینه هـای 

شـماره گذاری بـرای خودروهـای صادراتی اعمال نمی شـود و همچنین 

هزینه هـای مربـوط بـه گمـرک و قطعـات وارداتـی که به خـودرو اضافه 

شـده، بـه تولیدکننـده بازمی گـردد. عـاوه بـر ایـن، بـرای صـادرات، 

هیـچ هزینـه ای بابـت ارزش افـزوده و خدمـات پـس از فـروش وجـود 

نـدارد. ایـن عوامـل باعـث می شـوند که قیمـت نهایی خـودرو در بازار 

صادراتی کمتر از قیمت داخلی آن باشـد. همچنین، باید توجه داشـت 

کـه بخـش زیـادی از قیمـت خـودرو شـامل هزینه هـای غیرمسـتقیم 

ماننـد هزینه هـای بانکـی، تعرفـه واردات، بیمـه، شـماره گذاری و... 

اسـت کـه بـرای صـادرات ایـن هزینه هـا کمتـر یـا حـذف می شـوند، 

در نتیجـه قیمـت صادراتـی کاهـش می یابـد. بـه عبـارت دیگـر، سـود 

حاصـل از فـروش خـودرو در بـازار داخلـی به طـور کامـل بـه دسـت 

ینه هـای  بـه هز از آن  قابل توجهـی  خودروسـاز نمی رسـد و بخـش 

مختلـف اختصـاص می یابـد. 
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