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چالش قیمت‌گذاری دستوری
»ایران« در گفت‌و‌گو با حسین محمودی اصل، کارشناس اقتصادی موانع پیش‌روی صنعت خودرو را بررسی می‌کند

افزایش استانداردهای اجباری 
خودرو  به 122 مورد رسید

رئیس ســـازمان ملـــی اســـتاندارد ایران گفـــت: »بر 
اســـاس اســـتاندارد ملی ایران شـــماره ۶۹۲۴، تعداد 
الزامـــات اجباری خودرو از ۸۵ بـــه ۱۲۲ مورد افزایش 
یافته اســـت.« فرزانـــه انصـــاری روز گذشـــته اظهار 
کرد: »طبـــق قانون برنامه هفتم پیشـــرفت، کاهش 
۱۰ درصـــدی نرخ تصادفات به عنـــوان الزام دولت در 
دســـتورکار اســـت. در حوزه استانداردسازی خودرو، 
ســـازمان ملی استاندارد ۸۵ الزام ایمنی را در سنوات 
قبـــل به ‌صـــورت اجبـــاری اعلام کـــرده بـــود که طی 
ســـال‌های اخیر ۹ مـــورد آنها تعلیق شـــده بـــود، اما 
همکاران ما بـــا پیگیری‌ها تمامی آن مـــوارد را پایش 
و ارزیابـــی کردند و اکنون خودروهای داخلی در همه 
پلتفرم‌هـــا ایـــن اســـتانداردها را پـــاس می‌کنند. به 
دلیـــل کافی نبودن ســـطح ایمنـــی خودروها، هدف 
افزایـــش فاکتورهای ایمنی بـــه ایمنی فعال و مطابق 
اســـتانداردهای جهانی است. اکنون پیگیری اجرای 
اجباری اســـتانداردهای ۱۲۲ گانه آغاز شده است و از 
زمان تصویب، با شـــورای عالی استاندارد و همکاری 
وزارت صمت نشســـت‌های مشـــترکی برگزار شده و 
کارگروه‌هـــای تخصصی موضـــوع را دنبـــال می‌کنند 
تـــا در یک برنامه زمان‌بنـــدی پلکانی ایـــن ۱۲۲ الزام 

شود.«  محقق 
رئیـــس ســـازمان ملی اســـتاندارد ایـــران تأکید کرد: 
»همـــه خودروهای داخلی ۱۰۰ درصد اســـتانداردهای 
لازم را دارنـــد، امـــا از نظر ســـازمان اســـتاندارد کافی 
نیســـت و بـــه دلیـــل همیـــن بـــه دنبـــال افزایـــش 
اســـتانداردها هســـتیم.« او به الزامات استاندارد در 
خودروهـــای وارداتی اشـــاره کرد و گفـــت: »در بحث 
اســـتانداردهای ورودی خـــودرو از کشـــورهایی مثل 
چیـــن، پروتکل‌هـــای ارزیابـــی خـــودرو در مبـــادی 
ورودی کنتـــرل می‌شـــود و گواهی اســـتاندارد چین 
همـــراه بـــا بازرســـی فیزیکی توســـط شـــرکت‌های 
بازرســـی در گمـــرک اعمـــال می‌شـــود و واردات باید 
بـــا مســـتندات گواهـــی تأییـــد یـــا بررســـی فیزیکی 
مطابقت داشـــته باشـــد.« انصاری همچنین عنوان 
کـــرد: »اســـتانداردهای خودروهـــای برقـــی و شـــارژ 
ایســـتگاه‌های برقی نیـــز انجام شـــده اســـت.« او از 
راه‌انـــدازی آزمون‌هـــای تســـت تصادف )کـــرش( در 
کشـــور خبـــر داد و گفت: »پیـــش از این الـــزام برای 
خودروهـــای وارداتی یـــا تولید داخل وجود داشـــت 
امـــا لازم بـــود خودروهـــا به خارج فرســـتاده شـــده 
و برگردنـــد کـــه هزینه‌بـــر و زمان‌بـــر بـــود. اکنـــون 
ایـــن آزمـــون در داخـــل کشـــور انجـــام می‌شـــود و 
شـــاخص‌هایی ماننـــد اســـتحکام بدنـــه، ایمنـــی 
سرنشـــین، سیســـتم حفاظتی در برابر آتش‌ســـوزی 
و مکانیزم‌هـــای ایمنی مورد ارزیابی قـــرار می‌گیرد.«
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چرا صنعت خودرو نتوانسته مسیر 
موفقی  را مشابه صنایع مهمی 
مانند پتروشیمی، فولاد و سیمان 
طی کند و امروز با زیان انباشته 
چند صد هزار میلیارد تومانی 
خودروسازان داخلی مواجه 

هستیم؟
برای پاســـخ بـــه ایـــن پرســـش باید به 
چنـــد نکتـــه اساســـی توجه کـــرد. اول 
اینکه صنعت خودرو، برخلاف صنایعی 
مانند فـــولاد، پتروشـــیمی یا ســـیمان، 
اســـت.  نهایـــی  کالای  تولیدکننـــده 
محصولات ایـــن صنایع عمدتاً به‌عنوان 
نهـــاده در بخش‌هـــای دیگـــر مصـــرف 
می‌شـــوند یا امکان صادرات گســـترده 
دارنـــد، در حالی که خودرو مســـتقیماً 
بـــه مصرف‌کننـــده نهایـــی می‌رســـد و 
به‌شـــدت در معرض مداخلات قیمتی 
قـــرار دارد. از ســـوی دیگـــر، صنایـــع 
بالادســـتی کشـــور توانســـتند از مزیت 
انرژی و مواد اولیه ارزان اســـتفاده کنند 
و به‌دلیـــل نبـــود رقابـــت مســـتقیم در 
بـــازار کالای نهایـــی، بـــا قیمت‌گـــذاری 
دستوری نیز مواجه نشدند. در نتیجه، 
ایـــن صنایـــع رشـــد کردنـــد و حتـــی به 
ســـوددهی پایدار رســـیدند. اما صنعت 
خـــودرو از همان ابتدا بـــا قیمت‌گذاری 
دســـتوری و مداخلات گســـترده مواجه 
بـــود و در عمل امـــکان بهره‌بـــرداری از 
ایـــن مزیت‌هـــا را از دســـت داد. نکتـــه 
مهـــم دیگـــر، نقش بـــورس کالاســـت. 

بســـیاری از صنایـــع کشـــور به‌واســـطه 
عرضه محصـــولات خود در بـــورس کالا 
از بحـــران نجات پیـــدا کردنـــد، اما این 
مســـیر هرگـــز به‌صـــورت پایـــدار بـــرای 

صنعت خـــودرو باز نشـــد.

یعنی اگر خودروها صرفاً از 
طریق بورس کالا خرید و فروش 

می‌شدند، امکان نجات یا 
پیشرفت این صنعت وجود 

داشت؟
ایـــن بهتریـــن حالت بـــود امـــا عوامل 
دیگری نیز در این مســـیر مؤثر هستند. 
قطعاً اگر صنایعی مانند فولاد، ســـیمان 
یا پتروشـــیمی هـــم با شـــرایط صنعت 
خودرو مواجـــه بودنـــد و قیمت‌گذاری 
دســـتوری بـــر آنهـــا تحمیـــل می‌شـــد، 
امروز به احتمال زیـــاد ایران واردکننده 
ایـــن محصـــولات بـــود. بـــورس کالا تـــا 
حد زیـــادی ایـــن صنایع را نجـــات داد، 
زیرا قیمت‌هـــا در یک فضـــای رقابتی و 
شفاف کشف می‌شـــوند. البته مسائل 
مدیریتـــی نیز مطرح اســـت، امـــا نباید 
در ایـــن زمینـــه اغـــراق کـــرد. مدیـــران 
صنعـــت پتروشـــیمی از خـــارج کشـــور 
نیامده‌انـــد و نظـــام مدیریتـــی کشـــور 
در اغلـــب بخش‌هـــا کم‌وبیش مشـــابه 
اســـت. حتی در مواردی شاهد بوده‌ایم 
مدیری که در صنعت پتروشیمی موفق 
عمـــل کـــرده، در صنعت خـــودرو ناکام 
مانـــده اســـت. دلیـــل ایـــن تفـــاوت نه 

مشـــخص و به‌روز تعیین شـــود. اینکه 
در پیـــش فـــروش خـــودرو 60 درصـــد 
قیمت دریافت شـــود و به جای تعدیل 
نـــرخ بر مبنـــای 40 درصـــد باقیمانده از 
ثمن معامله، بـــرای کل قیمت اعلامی 
70 درصـــد افزایـــش نرخ تعیین شـــود 
اجحـــاف در حق مصرف‌کننده اســـت. 
فـــردی کـــه ثبت‌نـــام می‌کنـــد وقتی 60 
درصد ثمن معاملـــه را پرداخت می‌کند 
در بـــه روز‌رســـانی قیمـــت بایـــد قیمت 
ثمن باقیمانده، یعنی 40 درصد مشمول 
تعدیل نرخ شـــود و متولیان باید جلوی 
این اجحـــاف در حـــق مصرف‌کننده را 
بگیرند و فرمت مشـــخص برای افزایش 

خ تعییـــن کنند. نر

ما تجربه عرضه خودروها در 
بورس کالا را هم در چند دوره 

داشتیم اما این موضوع نشان داد 
که عرضه محصول خودروساز در 
بورس‌کالا هم چندان موفق نبود. 
در مورد این عدم موفقیت چه 

نظری دارید؟
در تجربـــه گذشـــته اولاً تنهـــا 5 درصد 
نجـــام  ا لا  کا بـــورس  ر  د عرضه‌هـــا 
پذیرفـــت و نتوانســـت بـــر کلیـــت بازار 
تأثیرگـــذار باشـــد. همچنیـــن کاهش 
عرضه خودروســـازان و مونتاژکاران نیز 
بـــر التهـــاب افـــزود. بنابراین هـــم باید 
عرضه کل تولیـــد در بورس کالا باشـــد 
و همچنین متناســـب با کسری عرضه 

انتظـــار کنترل بـــازار را داشـــت.

به نظر شما نبود رقابت‌پذیری چه 
آسیبی به صنعت خودروسازی 

کشور وارد کرده است؟
ادعایی که مطرح می‌شـــود این اســـت 
که صنعت خـــودرو به‌دلیل ممنوعیت 
واردات از نوعی امتیاز برخوردار اســـت، 
در حالـــی که این تصویـــر چندان دقیق 
نیســـت. در حـــال حاضـــر بیش از 
ســـه هزار کد کالایی در کشـــور 
ممنوع‌الـــورود هســـتند، امـــا 
قیمت‌گـــذاری  آنهـــا  بـــرای 
دســـتوری اعمال نمی‌شـــود. 
تفاوت خـــودرو در این اســـت 

کـــه امـــکان قاچـــاق آن وجود نـــدارد و 
بـــه همین دلیل فشـــار سیاســـت‌گذار 
مســـتقیماً بر این صنعت وارد می‌شود. 
از ســـوی دیگر، کمبود ارز باعث کاهش 
واردات شـــده، اما همیـــن محدودیت 
ارزی به خود صنعت خودرو نیز آســـیب 
زده اســـت. ســـال گذشـــته حدوداً 6.5 
میلیارد دلار ارز به این صنعت تخصیص 
داده شـــد؛ ارزی که می‌توانســـت صرف 
واردات خـــودرو یـــا دســـت‌کم ایجـــاد 
تعادل در بازار شـــود. در عوض، شاهد 
رشد مونتاژکارانی بوده‌ایم که در دوران 
تحریم بیشترین ســـود را بردند و سهم 
بـــازار آنها از حـــدود ۱۰ درصـــد به بیش 
از ۳۰ درصـــد افزایش یافـــت، در حالی 
که تولید خودروســـازان داخلی کاهش 

محسوسی داشـــته است.

در چنین شرایطی چه باید کرد؟
توصیه ما این اســـت کـــه رقابت واقعی 
بـــرای خودروســـازان ایجـــاد شـــود و به 
اندازه تکالیفی که به آنها داده می‌شود، 
امتیـــاز نیز در اختیارشـــان قـــرار گیرد. 
نمی‌توان از یک‌سو تعرفه‌های سنگین 
و محدودیـــت واردات اعمـــال کـــرد و از 
ســـوی دیگر، تکالیف متعدد را بر دوش 
خودروساز گذاشت. در حوزه مدیریت 
نیز باید گفت تا زمانی که خودروسازان 
زیان‌ده هســـتند اما برخی قطعه‌سازان 
بـــه ســـودهای کلان دســـت می‌یابند، 
مشکل ساختاری همچنان پابرجاست. 
وقتـــی قطعه‌ســـازی رشـــد می‌کنـــد اما 
خودروســـاز تضعیف می‌شود، نشانه‌ای 
روشـــن از اختـــال در زنجیـــره ارزش 
اســـت. در نهایت، با توجه به تغییرات 
شدید نرخ ارز، طبیعی است که قیمت 
خودرو نیز مانند ســـایر کالاهـــا نیازمند 
تعدیل باشـــد. نکتـــه دیگر این اســـت 
که وقتی مونتـــاژکاران در قیمت‌گذاری 
رهـــا می‌شـــوند قیمـــت خودروهـــای 
خودروســـازان داخلـــی در بـــازار نیـــز 
افزایش می‌یابد و خودروســـازان اصلی 
مـــا یعنی ایران‌خـــودرو و ســـایپا حتی با 
افزایش نـــرخ هـــم در عرضه‌هـــا رانت 
ایجاد می‌کنند و قیمـــت کارخانه و بازار 

فاصله معنـــی‌دار می‌گیرد.

یاسمن صادق‌شیرازی

گروه خودرو

گفت‌وگو
این روزهـــا صنعت خودروســـازی ایران 
در شرایط دشواری قرار دارد؛ از افزایش 
نامتعـــارف قیمـــت خودروهـــا توســـط 
خودروســـازان گرفتـــه تـــا چالش‌هـــا بر 
سر قیمت‌گذاری دســـتوری و آزادسازی 
قیمت خودرو. هرچنـــد این موضوعات 
همه و همه مواردی اســـت کـــه احتیاج 
به بررســـی دقیـــق دارد. اما با ایـــن حال، پرســـش اصلی همچنان پابرجاســـت؛ 
چـــرا این صنعـــت با زیان انباشـــته چند صد هـــزار میلیارد تومانی مواجه شـــده و 
نتوانسته مســـیر رشـــد و ســـوددهی را مانند دیگر صنایع بزرگ کشـــور طی کند؟ 
کارشناســـان اقتصادی اما معتقدند مشـــکل فراتـــر از ضعف مدیریتی اســـت. در 
همیـــن زمینه، بـــا دکتر حســـین محمودی اصـــل، کارشـــناس ارشـــد و تحلیلگر 
اقتصـــادی دربـــاره چرایـــی زیـــان انباشـــته صنعـــت خـــودرو و موانعی کـــه مانع 

پیشـــرفت صنعـــت خودرو اســـت، گفت‌و‌گـــو کرده‌ایم. 

تـــوان مدیریتی، بلکه ســـاختار معیوب 
قیمت‌گـــذاری دســـتوری، فشـــارهای 
بیرونی و ســـاختار متورم نیروی انسانی 
در صنعـــت خودروســـت. بـــرای مثال، 
در صنعت خـــودروی ایران بـــه ازای هر 
نیروی انســـانی حـــدود ۸ تـــا ۱۰ خودرو 
تولید می‌شـــود، در حالی کـــه این عدد 
در خودروســـازان جهانـــی بـــه بیش از 
۵۰ دســـتگاه می‌رســـد. ایـــن اختـــاف 
به‌روشـــنی نشـــان می‌دهد کـــه صنعت 
خـــودرو نیازمند یک تحول ســـاختاری 

جدی اســـت.

فکر می‌کنید سیستم‌های 
فروش خودرو مانند قرعه‌کشی، 
پیش‌فروش، فروش اقساطی 
یا عرضه محدود چه نقشی در 

ایجاد فساد و رانت در این صنعت 
داشته‌اند؟

ریشـــه اصلـــی رانت و فســـاد در صنعت 
خودرو، قیمت‌گذاری دســـتوری است. 
وقتـــی قیمت به‌صـــورت دســـتوری و با 
تأخیر تعیین می‌شـــود، طبیعی اســـت 
کـــه قیمـــت نهایـــی بـــا واقعیت‌هـــای 
هزینـــه‌ای همخوانی نداشـــته باشـــد. 
فرآینـــد تعیین قیمـــت معمـــولاً ماه‌ها 
طـــول می‌کشـــد، در حالـــی کـــه هزینه 
تولید، نـــرخ ارز و قیمت قطعات به‌طور 
مستمر در حال تغییر است. نتیجه این 
تأخیر، تعییـــن قیمت‌های غیرواقعی و 
پایین‌تر از هزینه تمام‌شـــده اســـت که 

بـــه ایجاد مـــازاد تقاضا منجر می‌شـــود. 
ایـــن مـــازاد تقاضا بســـتر شـــکل‌گیری 
رانـــت اســـت. در ظاهر ممکن اســـت 
قرعه‌کشـــی عادلانه به نظر برســـد، اما 
وقتـــی ۱۰ میلیـــون نفـــر در آن شـــرکت 
می‌کننـــد، دلالان بـــا اجـــاره یـــا خرید 
کارت‌هـــای ملـــی وارد می‌شـــوند و در 
عمـــل رانـــت را به جیـــب می‌زننـــد. در 
میان همه ایـــن روش‌ها، تنها مدلی که 
می‌تواند این چرخـــه معیوب را متوقف 
کند، عرضه خودرو در بورس کالاســـت. 
در بـــورس کالا، قیمـــت در یـــک فضای 
رقابتـــی و نزدیـــک بـــه واقعیت کشـــف 
می‌شـــود؛ بنابرایـــن نـــه دلال انگیزه‌ای 
بـــرای ورود دارد و نـــه رانتـــی توزیـــع 
می‌شـــود. در این شـــرایط، منابع مالی 
به‌جای آنکه به جیب واســـطه‌ها برود، 
به تولیدکننده یا حتی دولت می‌رســـد 
و می‌توانـــد بـــه کاهش بدهی‌هـــا، زیان 
انباشـــته و فشـــار تورمی کمک کند. در 
مقابـــل، پیش‌فروش‌هـــای گســـترده 
در شـــرایط تورمـــی و بـــدون تأمیـــن 
قطعـــی ارز یـــا قطعات، باعـــث افزایش 
نارضایتی خریـــداران، تأخیر در تحویل 
خـــودرو و حتـــی رشـــد پرونده‌هـــای 
حقوقـــی می‌شـــود. البته در شـــرایطی 
کـــه امـــکان واردات و ایجاد تعـــادل در 

بـــازار وجود نـــدارد نباید رهاســـازی 
بیفتـــد قیمت‌هـــا اتفـــاق 

از  قیمت‌هـــا  و 
طریق سازوکار 


