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عرضه انبوه کالا و مواد 
اولیه داخلی در بازار

وزی��ر صنعت، معدن و تجارت با اش��اره به 
افزای��ش ن��رخ ارز در کش��ور، سیاس��ت‌ این 
وزارتخان��ه را برای حمای��ت از کارخانجات و 

تولید داخلی تشریح کرد. 
علیرض��ا رزم‌‌حس��ینی در گفت‌وگو با خانه 
ملت، با اش��اره به افزایش قیمت ارز در کشور 
و لزوم اتخاذ تدابیر ویژه ازسوی این وزارتخانه 
برای حمایت از تولید داخل گفت: افزایش نرخ 
ارز روی قیم��ت مواد اولیه وارداتی کارخانه‌ها 
تاثیرگذار است و ما به‌دنبال آن هستیم تا حد 
ممک��ن با افزایش ظرفیت تولید، کمک کنیم 
تا آنها به‌طور کامل کار کنند. وی تصریح کرد: 
سیاست وزارت صنعت، معدن و تجارت عرضه 
انبوه کالا و مواد اولیه داخلی در بازار اس��ت تا 

تولید داخلی افزایش پیدا کند.
رزم‌حسینی تاکید کرد: در بحث مواد اولیه 
واردات��ی کارخانجات هم بس��ته به اینکه این 
مواد جزو مواد اولیه ضروری و اساس��ی است، 
سیاست وزارت صنعت، معدن و تجارت متغیر 
خواه��د بود و ما ط��ی برنامه‌ری��زی در حال 

ترخیص مواد اولیه از گمرکات هستیم. 

افزایش ظرفیت 
تولید بدنه کوییک 

در پارس‌خودرو
 X۲۰۰ با توج��ه به تولید خان��واده پلتفرم
در پارس‌خودرو و با داخلی‌س��ازی تجهیزات، 
ظرفیت خط بدنه س��ایت شمالی این شرکت 
از ۱۷ خودرو در س��اعت به ۲۲ خودرو در هر 

ساعت ارتقا یافت. 
به‌گ��زارش س��ایپانیوز، محم��د ش��یرازی، 
ش��رکت  مهندس��ی  معاون��ت  قائم‌مق��ام 
پارس‌خ��ودرو با اش��اره به افزای��ش ظرفیت 
خ��ط بدن��ه X۲۰۰ در ای��ن ش��رکت گفت: 
با توج��ه به خ��روج پلتف��رم X۱۰۰ از خط 
تولید در پارس‌خودرو از خرداد س��ال گذشته 
برنامه‌ریزی‌ها در گروه خودروس��ازی س��ایپا 
برای جایگزینی پلتفرم جدید در این شرکت 

آغاز شد. 
او ادام��ه داد: بعد از تصمیم نهایی به همت 
متخصصان گروه خودروسازی سایپا و شرکت 
پارس‌خ��ودرو ح��دود ۹ م��اه، طراحی، نصب 
و راه‌ان��دازی خط بدن��ه به ط��ول انجامید و 
س��اخت این خط با اس��تفاده از ظرفیت‌های 

سخت‌افزاری داخل گروه سایپا انجام شد. 
وی اضافه کرد: در راه‌اندازی این خط همه 
جیک، فیکس��چرها، گان‌های جوش��کاری و 
دیگر متعلقات موجود در گروه سایپا طراحی، 
تولید و یا بازس��ازی ش��ده‌اند که صرفه‌جویی 

اقتصادی زیادی در ارزبری به‌همراه داشت.
ش��یرازی همچنین با اش��اره به تلاش‌های 
انجام ش��ده برای راه‌ان��دازی این خط جدید 
بدنه در سایت ش��مالی پارس‌خودرو گفت: از 
بهمن س��ال ۹۸ با ورود ماشین‌آلات به سایت 
ش��مالی آماده‌س��ازی زیرس��اخت‌های تولید 
بدنه خانواده X۲۰۰ آغاز ش��د و با وجود این 
که ش��یوع ویروس کرونا کاره��ا را کمی کند 
ک��رده بود، اما با این حال در تمام طول نوروز 
فعالیت‌ه��ا ادام��ه یافت و در نهای��ت در ابتدا 
خرداد ۹۹ توانستیم بدنه‌های تولید آزمایشی 
را در خط راه‌ان��دازی کنیم. قائم‌مقام معاونت 
مهندسی ش��رکت پارس خودرو تصریح کرد: 
ای��ن خط از ابتدا نیز طوری طراحی ش��د که 
ام��کان افزایش ظرفیت تولی��د در آن در یک 
بازه کوتاه زمانی میس��ر شود و درحال‌حاضر 
نی��ز بدنه خودروهای کوییک و س��اینا در آن 
تولید می‌ش��وند. او تصری��ح کرد: در این خط 
بدنه تعداد ۲۵۰ نفر از همکاران در هر شیفت 
مشغول به‌کار هستند. علاوه‌بر اینکه این خط 
در مساحتی به اندازه ۷ هزار متر مربع احداث 
شده که در آن ۸۲ ایستگاه، ۲۱۵ گان جوش 
و ۶ ربات بکارگیری ش��ده است. شیرازی در 
پایان گفت: خوشبختانه با تلاش شبانه‌روزی 
کارکنان متخصص و زحمتکش پارس‌خودرو 
توانس��تیم در روزهای گذشته از رکورد تولید 
۴۶۲ بدن��ه کویی��ک آن هم فقط در س��ایت 
شمالی شرکت پارس‌خودرو عبور کرده و این 
افزای��ش تولید را با وجود تحریم‌ها در س��ال 
جهش تولید برای گروه خودروسازی سایپا و 

شرکت پارس‌خودرو محقق کنیم.

مقایسه تولید و صادرات خودرو در ایران و کره

هزینه میلیاردی بدون انتقال فناوریمطلوبیت، بستری برای صادرات

وزارت صنع��ت، معدن و تجارت در ش��رایطی قصد تش��کیل 
کارگ��روه ص��ادرات را در این وزارتخانه داش��ت که ب��ا توجه به 
تجربه‌های جهانی، توس��عه صادرات نیاز به تدوین سیاست‌های 
کلان تشویقی و تنبیهی دارد و بدون چنین برنامه‌ریزی دقیقی، 
حض��ور در بازاره��ای خارجی رویایی بی��ش نخواهد بود. در بین 
تجربه‌ه��ای جهانی موجود در حوزه صادرات اما به‌نظر می‌رس��د 
الگوی کره‌ای‌ها می‌تواند مدلی مناس��ب برای توس��عه صادرات 
خودرو باش��د، زیرا آنها از همین مس��یر توانس��تند به بازارهای 
جهانی راه پیدا کنند. به‌گزارش اقتصادآنلاین، پرسش این است 
ک��ه کره‌ای‌ها به‌عنوان یکی از برتری��ن صادرکنندگان خودرو، با 
اعمال چه سیاست‌هایی توانستند به بازارهای جهانی نفوذ کرده 
و گس��تره جغرافیایی مش��تریان خود را افزایش دهند. براساس 
پژوهش خودرویی که در داخل کش��ور انجام شده، دولت کره از 
سال ۱۹۶۲ میلادی)۱۳۴۱ خورشیدی( به فکر توسعه صادرات 
افتاد؛ به‌نحوی ‌که تصمیم گرفت سیاس��ت صادراتی را جایگزین 
واردات کن��د. هدف از اعمال این سیاس��ت‌ها ام��ا ایجاد انگیزه و 
البته اجبار خودروسازان کره‌ای برای عبور از مونتاژکاری و تبدیل 
شدن به خودروسازان واقعی بود. در واقع دولت کره قصد داشت 
خودروسازان داخلی را از بازیگرانی داخلی به نقش‌آفرینانی جهانی 
تبدیل کند و از این راه علاوه‌بر کم کردن واردات، صادرات را نیز 
توسعه بدهد. از آنجا که کیفیت یکی از شاخص‌های اصلی و مهم 
توس��عه صادرات به‌شمار می‌رود، کره‌ای‌ها بر بهبود سطح کیفی 
محص��ولات صنعت خودرو خود تمرکز کردند. این در ش��رایطی 

بود که خودروس��ازان کره‌ای به‌صورت نس��بی از دیگر ش��اخص 
مهم صادرات یعنی قیم��ت پایین برخوردار بودند؛ بنابراین تنها 
نیاز داش��تند علاوه‌بر حفظ این مزی��ت، کیفیت را نیز بالا ببرند. 
هر چند کره‌ای‌ها در اوایل دهه ۸۰ میلادی توانستند در بخشی 
از بازاره��ای امریکای ش��مالی به‌ویژه امریکا، توفیقی نس��بی در 
صادرات حاصل کنند، با این حال به‌دلیل مشکلات کیفی، سهم 
خود را در بازارهای صنعتی تا حد زیادی از دست دادند؛ بنابراین 
در چنین ش��رایطی تصمیم گرفتند با در نظر گرفتن برنامه‌های 
توسعه‌ای، سطح کیفی خودروهای خود را بالا برده و هم بازارهای 
از دست‌رفته را پس بگیرند و هم به تعداد و گستره آنها بیفزایند.
بر این اس��اس، یکی از مهم‌تری��ن تصمیمات و اقدامات دولت 
ک��ره برای توس��عه صادرات، در نظر گرفتن مش��وق‌هایی خاص 
برای خودروسازان بود. این مشوق‌ها اما از دو جز اصلی برخوردار 
بودن��د؛ یکی مش��وق‌های مالیاتی عموم��ی و دیگری طرح‌های 
بازپرداخ��ت تعرف��ه ورودی. طبق تعری��ف، »بازپرداخت تعرفه 
ورودی« به قوانینی گفته می‌ش��ود که ط��ی آن، تعرفه گمرکی 
که قبلا برای کالای وارداتی پرداخت شده و آن کالا در تولیدات 
صادراتی ب��ه‌کار رفته‌اند، )به تولیدکننده( بازگردانده می‌ش��ود. 
به‌عب��ارت بهتر، دول��ت کره عملا هزینه‌ای را که خودروس��ازان 
این کش��ور در قالب پرداخت تعرفه، صرف س��اخت محصولات 
صادراتی می‌کردند، به آنها برمی‌گرداند و نخستین اثر مثبت این 
سیاس��ت تش��ویقی، کاهش قیمت تمام شده بود. در واقع هدف 
دول��ت کره از بازپرداخت هزینه‌های تعرفه‌ای به خودروس��ازان، 

کم��ک به کاهش قیمت تمام‌ش��ده محصولات آنها در راس��تای 
رقابتی کردن کالاهای صادراتی بود. از سوی دیگر اما در راستای 
مش��وق‌های عمومی مالیاتی، خودروسازانی که موفق به صادرات 
می‌ش��دند، طبق قانون از تخفیف‌ه��ای مالیاتی برخوردار بودند؛ 
بنابراین انگیزه صادرات در آنها افزایش می‌یافت. به‌عنوان مثال، 
دولت کره در س��ال ۱۹۶۴)۱۳۴۳( مالیات بر سود خودروسازان 
صادرات‌محور خود را ۵۰ درصد کاهش داد و این موضوع به‌عنوان 
یک مشوق مهم، در مجموع به نفع صنعت خودرو این کشور تمام 
شد. اما دیگر اقدام کره‌ای‌ها در راستای توسعه صادرات، در نظر 
گرفتن مشوق‌های مالی از جمله اعطای وام‌های صادراتی، تامین 
اعتب��ار صادرات و همچنین بیمه‌های صادرات‌محور بود. علاوه‌بر 
این، خودروسازان کره‌ای به ازای اقداماتی که در راستای صادرات 
انجام می‌دادند، مقدار زیادی یارانه نرخ بهره بانکی با حمایت‌های 
بانک صادرات-واردات کره و بانک‌های تجاری این کشور دریافت 
می‌کردند. در آن دوران، نرخ بهره برای امور مالی صادرات فقط ۳ 
درصد بود، آن هم در شرایطی که این نرخ برای سایر فعالیت‌های 

غیر‌صادراتی بیش از ۸ درصد قرار داشت.
انگیزه ضعیف خودروسازان داخلی��

اعمال سیاست‌های عمیق صادراتی در کره اما در شرایطی است 
که مرور تاریخ خودروس��ازی کش��ور نشان می‌دهد جای چنین 
سیاس��ت‌هایی در این صنعت به‌شدت خالی است. درحال‌حاضر، 
خودروسازی کشور عملا صادرات چندانی نداشته و از همین رو 
مجبور است هر آنچه را می‌سازد، به هر نحو ممکن در بازار داخل 

عرض��ه کند. در چنین ش��رایطی خودروه��ای داخلی از کیفیت 
مناس��بی برخوردار نبوده و با قیمت‌های بالا نیز عرضه می‌شوند. 
یکی از دلایل اصلی این موضوع بدون ش��ک رقابتی نبودن بازار 
خ��ودرو داخل و ضعف صادراتی اس��ت، چ��ه آنکه اگر این رقابت 
وجود داش��ت و خودروسازان در بازارهای صادراتی نقش‌آفرینی 
می‌کردند، به‌طور قطع با بهبود کیفی و کاهش قیمت خودروهای 
تولی��د داخ��ل روبه‌رو می‌ش��دیم. با توجه به تجرب��ه کره در این 
ماجرا، مش��خص اس��ت که سیاست‌های دولتی در ایران، چندان 
حامی صادرات نبوده و بیش��تر اقداماتی که چشم‌بادامی‌ها برای 
توسعه حضور خود در بازارهای جهانی انجام داده‌اند، در ایران یا 
انجام نش��ده یا اصولی نبوده اس��ت. البته در مقابل، خودروسازان 
نی��ز آنقدر در مس��ائل کیفی و قیمتی ضعی��ف عمل کرده‌اند که 
عملا چندان جایی برای حمایت‌های صادراتی باقی نگذاش��ته و 
نمی‌توان آنها را ش��رکت‌هایی صادرات‌محور قلمداد کرد. در این 
سال‌ها خودروسازان داخلی بیشتر تمرکز خود را روی بازار کشور 
گذاشته‌اند، بازاری که رقابت چندانی در آن به چشم نمی‌آید و از 
همین رو ش��رکت‌های خودروساز کشور دچار نوعی راحت‌طلبی 
ش��ده و میل و انگیزه‌ای برای صادرات ندارند. این در ش��رایطی 
است که دولت می‌تواند با در نظر گرفتن یک سلسله سیاست‌های 
کلی که شامل انواع تشویق‌ها و تنبیهات است، خودروسازان را به 
س��مت تولید صادرات‌محور سوق داده و علاوه بر ارزآوری بیشتر 
برای کش��ور، زمین��ه ارتقای فناوری و کاه��ش قیمت را در این 

صنعت بزرگ فراهم بیاورد. 

حس��ن کریمی‌س��نجری یکی از کارشناس��ان حوزه خودرو درباره 
مزیت‌ه��ای رقابتی خودروهای داخلی برای صادرات به  گفت: 
بیش از آنکه محصولات تولید داخل مزیت صادراتی داش��ته باش��د، 
ش��رایط تولید کش��ور مزیت تولید صادراتی دارد به این معنی که ما 
در تولی��د خ��ودرو، رقابتی عمل نکرده‌ایم.  وی افزود: هنگامی‌که قرار 
است خودرویی صادر شود، هم باید کیفیت قابل‌توجهی داشته و هم 
هزینه‌ه��ای تولید آن پایین باش��د. در واق��ع رقابت‌پذیری باید در دو 

بعد محقق شود؛ قیمت تمام‌شده رقابتی و کیفیت جهانی که جمع این دو مطلوبیت می‌شود. 
به‌این ترتیب، می‌توان دس��ت‌کم با ش��رکت‌های خودروس��ازی که بازار هدف‌شان در منطقه ما 
اس��ت، وارد رقابت ش��د.  این کارشناس حوزه خودرو در ادامه یادآور شد: خودروهای ما رقابتی 
نیست، زیرا پلتفرم اختصاصی نداریم و از سوی دیگر، با پلتفرم یک شریک تجاری تولید داریم 
که صادرات محصولات هم باید با همراهی او باش��د. این مس��ئله به‌دلیل تحریم منتفی است و 
بازار هدف خودروها فقط کشورهای همسایه و کشورهایی می‌شوند که روابط خوبی با ما دارند. 
در این کش��ورها هم وضعیت قیمت و کیفیت بس��یار مهم اس��ت.  کریمی‌س��نجری اظهارکرد: 
شرکت‌های بزرگ باید متناسب با بازارهای اطراف تولید و وارد رقابت شوند؛ بنابراین خودروهای 
ما نمی‌توانند محصولات مناسبی برای صادرات باشند، زیرا با قیمت تمام‌شده غیررقابتی تولید 
می‌ش��وند. اگرچ��ه کاهش ارزش ریال در مقابل ارزه��ای خارجی خود مزیتی مهم در صادرات 
به‌شمار می‌رود. اما این مسئله به‌تنهایی کافی نیست و باید بتوانیم خودرویی باکیفیت مطلوب 
و قیم��ت رقابتی صادر کنیم.  این کارش��ناس حوزه خودرو ب��ا بیان دیگر مزیت‌های مهم برای 
صادرات خودرو به دستمزد و انرژی ارزان‌قیمت کشور اشاره کرد و گفت: هزینه انرژی و دستمزد 
نیروی انس��انی در ایران بس��یار پایین اس��ت. ما اگر برای تولید باکیفیت سرمایه‌گذاری کنیم و 
مش��کلات تولید رقابتی به‌نوعی رفع ش��ود، می‌توانیم امیدوار باشیم محصولات رقابتی به بازار 
جهانی عرصه کنیم. وی تصریح کرد: از س��وی دیگر، به‌دلیل قطع همکاری ش��رکای خارجی 
نمی‌توانیم با محصولات این برندها در بازارهای منطقه‌ای آنها حضور داشته باشیم. خلأ پلتفرم 
ملی سبب‌ش��ده مش��کلاتی در این حوزه گریبانگیر صنعت خودرو باشد. به‌این ترتیب، با وجود 
صادرات به کش��ورهایی مانند عراق و س��وریه اما س��اختارمند صادرات خودرو انجام نمی‌شود.  
کریمی‌سنجری در ادامه با بیان اینکه باید مزیت‌های تولید خود کار کنیم، گفت: باید به‌دنبال 
پاس��خ این پرس��ش‌ها باش��یم که چرا باوجود هزینه‌های ارزان‌قیمت انرژی و دستمزد نیروی 
انسانی بهره‌وری پایینی داریم؟ چرا نمی‌توانیم قیمت تمام‌شده محصولات را کاهش دهیم؟ در 
چه فرآیندی دچار مش��کل هس��تیم؟ هنگامی‌که با وجود مزیت‌ها، قیمت رقابتی داشته باشیم 
به این برمی‌گردد فرآیند خرید، فروش، تولید و... نیاز به بازنگری و اصلاح دارد.  وی ادامه داد: 
بخشی از افزایش قیمت محصولات، به موضوع تحریم برمی‌گردد، برخی به فرآیند غلط و بخشی 
هم به دارایی‌های غیرمولدی که در اختیار شرکت‌های خودروسازی‌ است.  کریمی‌سنجری در 
پایان گفت: نمی‌توانیم صادرات خودرو داشته باشیم، چون قیمت رقابتی ندارند و دلیل این امر 
هم این است که در بخش‌های مختلف تولید از جمله منابع انسانی بهره‌ور نیستیم؛ در خریدها 
دچار چالش هستیم و دارایی‌های غیرمولد هم قدرت رقابت را از خودروهای داخلی گرفته است. 

در ادامه فضل‌اله جمالو از دیگر کارشناس��ان حوزه خودرو 
درب��اره صادرات خودرو به  گف��ت: به‌طور کلی، مزیت 
نس��بی ما در صادرات خودرو نیست، بلکه در صادرات قطعات 
و مجموعه‌های خودرو اس��ت. بخش��ی از تولیدات کش��ور که 
به‌عنوان خودرو ملی از آنها نام برده می‌ش��ود و به کشورهایی 
مانند ونزوئلا یا زمانی به ترکمنس��تان صادر می‌ش��د به‌دلیل 
ش��رایط اقتصادی آنها بوده اس��ت.  وی افزود: به‌معنای واقعی 

هی��چ‌گاه صادرات خودرو نداش��تیم و درحال‌حاضر ه��م نداریم، زیرا ما 
خودروس��از نیستیم و مونتاژکار هس��تیم. بهترین دلیل منطقی چنین 
ادعایی وضعیت موجود خودروس��ازان اس��ت؛ اینکه عنوان می‌شود آمار 
تولید خودرو نس��بت به س��ال گذشته افزایش یافته اما در این آمار گفته 
نمی‌ش��ود بخش��ی از آن مربوط به خودروهای ناقص و تجاری‌س��ازی 
نش��ده اس��ت.  او ادامه داد: آم��ار تولید خودرو بالا رفت��ه از التهاب بازار 
خودرو کاس��ته نشده است، چرا؟ چون تعدادی از خودروها به‌دلیل نبود 
قطعات تجاری نشده و وارد بازار نمی‌شوند.  این کارشناس حوزه خودرو 
اظهارک��رد: به‌دلیل مونتاژ، فناوری آن‌گونه که باید وارد کش��ور نش��د. 
به‌عنوان مثال، درحال‌حاضر بخش��ی از قطعات خودروهایی که به‌عنوان 
خودرو ملی از آنها نام برده می‌ش��ود، وارداتی اس��ت. وابستگی خارجی 
قطعات موضوعی است که سر دراز دارد. معتقدم به‌هر دلیلی یا رانت، یا 
بی‌کفایتی و بی‌تدبیری باعث شده تا آن‌گونه که باید در مونتاژ خودروها 
به خودکفایی برس��یم و فناوری تولید قطع��ات را وارد کنیم. وی گفت: 
م��ا به‌ازای میلیاردها دلار پولی که ب��رای خرید قطعات و مجموعه‌های 
خودرو هزینه کردیم، می‌توانستیم طرفین قرارداد را وادار کنیم فناوری 
این قطعات را در اختیار ما قرار دهند تا آنها را بومی‌سازی کنیم.  جمالو 
با اش��اره به زیرس��اخت‌ها در صنعت خودرو کش��ور اظهار کرد: نیروی 
کارگ��ر ارزان، انرژی و زمین ارزان‌قیمت و دانش فنی نس��بتا مناس��بی 
ک��ه در صنعت قطعه وج��ود دارد، می‌تواند ما را در حوزه صادرات موفق 
کند.  او ادامه داد: همت نشد تا در ازای خرید مجموعه‌های خودرویی و 
با س��رمایه‌گذاری بخش خصوصی یا دولتی داخلی، بومی‌سازی قطعات 

محقق ش��ود. ضروری بود در مذاکرات با شرکت‌های خارجی 
ش��رایطی فراهم می‌شد که قطعه‌س��ازان ایرانی جزو زنجیره 
تامی��ن آنها قرار می‌گرفتند. به‌ای��ن ترتیب آنها موظف بودند 
قطع��ات تولیدی ایران را در خط تولید خود اس��تفاده کنند. 
بنابراین معتقدم به‌شدت کوتاهی شده و با وجود داشتن مزیت 
نس��بی نتوانستیم در صادرات قطعات و مجموعه‌ها خودرو در 
زنجیره‌ جهانی قرار بگیریم.  این کارشناس حوزه خودرو افزود: 
با نظارت شرکت‌های بین‌المللی به سطح کیفی مورد انتظار می‌رسیدیم 
و می‌توانس��تیم بخش��ی از بازار جهانی را در اختیار داش��ته باش��یم. در 
نتیجه صادرات نداریم، چون خودروس��از نیس��تیم، بلک��ه مونتاژ‌کاریم.  
جمالو با بیان اینکه درحال‌حاضر ش��رایطی که به خودروس��از تحمیل 
می‌ش��ود، قطعات وارداتی اس��ت، گفت: قیمت خودرو افزایش می‌یابد، 
چون بخش��ی از محصولات فولادس��ازان، تایرس��ازان و... وارداتی است. 
ص��ادرات زمان��ی محقق می‌ش��ود که در تحریم و زنجی��ره تامین دچار 
خلل و مشکل نشویم. تامین قطعات به‌موقع انجام شود. خدمات پس از 
فروش در کوتاه‌ترین زمان ممکن باشد. هنگامی‌که خطوط تولید معطل 
قطعات است و خودروها تکمیل نمی‌شود، چگونه می‌توانیم صادر داشته 
باشیم. او تصریح کرد: هیچ‌گاه رویکرد خودروساز به سوی صادرات نبوده 
و سیاس��ت‌گذاری‌هایی که در س��ازمان‌ها انجام شده چنین مسیری را 
هموار نکرده است. با ورود هر مدیر جدیدی همان شرایط گذشته دنبال 
می‌ش��ود، زیرا چاره‌ای جز این ن��دارد. مدیران‌عامل باید در آمار اعلامی 
خود عنوان کنند از تیراژ گذش��ته عقب نیفتاده‌اند درحالی‌که بخشی از 
خودروها ناقص تولید می‌شوند.  جمالو با بیان اینکه زیرساخت‌ها فراهم 
نیس��ت، ادامه داد: با بحران‌های ارزی فعلی که ناش��ی از تحریم اس��ت 
صادرات ممکن نیست. در گذشته هم بنا بر سیاست‌های متنوع افراد در 
سازمان‌ها و نهادهای گوناگون اعم از سازمان گسترش و نوسازی صنایع 
و وزارت صنعت، معدن و تجارت بهره‌وری لازم در صنعت خودرو انجام 
نشد درحالی‌که با داخلی‌سازی ۶۰ درصدی توانستیم در زنجیره تامین 
رنو حضور داشته باشیم اما به‌دلیل همین تنوع سیاست‌ها ادامه نیافت.

صادرات خودرو
 نداشتیم و نداریم 

کیفیت و قیمت تمام‌شده مشکل بازار صادراتی صنعت خودرو

صنع��ت خودرو کش��ور از ابت��دای راه‌اندازی )دهه ۴۰ خورش��یدی( ت��ا امروز، 
روزهای پرفراز و نش��یبی را پشت‌سر گذاشته است. روزهایی که صادرات پیکان به 
شوروی)دهه ۵۰( یک افتخار ملی بود و سپس در ادامه با وقفه‌ای چند دهه‌ای تعداد 
محدودی سمند)البته متفاوت با س��مندهای بازار داخل( به‌عنوان خودرو ملی در 

سال‌های ۱۳۹۴ تا ۱۳۹۶ به روسیه صادر شد. کشورهای عراق، سوریه، ونزوئلا و... 
مقصد دیگری برای محصولاتی مانند پژو ۲۰۶، پراید و... بود اما این صادرات خودرو 
هیچ‌گاه شکل جدی به خود نگرفت و محدود به چند کشور بوده که به‌لحاظ سیاسی 
مراودات نزدیکی با ایران داش��ته‌اند. یکی از دلایلی که سبب‌شده خودروهای تولید 

داخل، در بازاریابی جهانی موفق نباشند به قیمت بالای این محصولات برمی‌گردد 
البته کیفیت آنها را نیز نمی‌توان نادیده گرفت. حال پرس��ش این اس��ت که چرا ما با 
داشتن مزیت‌هایی مانند انرژی و نیروی کار ارزان و سایر ظرفیت‌ها نتوانسته‌ایم در 

صادرات خودرو جلو برویم و به‌طور جدی وارد بازارهای جهانی شویم؟

سخن پایانی
بنا بر این گزارش، صنعت خودرو هیچ‌گاه صادرات‌محور نبوده، زیرا بهره‌وری لازم را نداش��ته و محدود به مونتاژکاری بوده اس��ت. برخی از کارشناس��ان و 
فعالان صنعت خودرو بر این باورند که با توجه به مونتاژکار بودن صنعت خودرو ایران،‌ صادرات خودرو به کش��ورهایی مانند س��وریه، عراق، ونزوئلا و برخی 
دیگر از کشورها بیشتر به‌دلیل روابط سیاسی انجام می‌شده و گاهی طرف‌های معامله براساس کیفیت و قیمت کالا قدرت انتخاب ندارند. از سوی دیگر در 
حال حاضر به‌دلیل محدودیت‌های تحریم و نوسان نرخ ارز با کمبود قطعات و کاهش تیراژ خودروهای کامل، تامین نیاز بازار داخل هم با مشکل روبه‌رو است.


