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یادداشت

گزارش

بایدها و نبایدهای تخصیص ارز به مونتاژکاران خودرو
انتشار فهرســت صد وارد‌کننده برتر سال ۱۴۰۲ توسط گمرک نشــان می‌دهد که در سال گذشته 
جمع کل واردات ایران رقمی بالغ بر ۶۶.۲ میلیارد دلار بوده و شــرکت‌های مذکور جمعاً ۲۴ میلیارد 
دلار این ارز را به خود اختصاص داده‌اند. همچنین از مجموع کل ارز تخصیص‌یافته در سال گذشته 
۵ میلیارد و ۳۷۸ میلیون یورو به صنعت خودروسازی تعلق گرفت. یعنی اینکه هشت‌درصد از جمع کل مصارف 

ارزی کشور مربوط به صنعت خودروسازی به حساب می‌آید.  نکته دیگر اینکه ‌۲۲.۳درصد از جمع کل واردات 
صد شرکت برتر در سال ۱۴۰۲ به صنعت خودروسازی داده شد. براساس آمارهای تکمیلی، نزدیک به ‌۷۰درصد 
از مجموع کل ارز مربوط به صنعت خودروســازی در سال ۱۴۰۲، به شــرکت‌هایی که خودروهای خود را مونتاژ 

می‌کنند، رسید. 

این روزها تب واردات خودرو بســیار داغ اســت و با اصلاح آیین‌نامه آن نیز واردات تسهیل شده، اما نکته 
مهم بحث گارانتی و تأمین قطعات و خدمات پس از فروش این خودروهاست. بنا بر گفته کارشناسان، به 
دلیل تعداد اندک مدل‌های وارد شده، احتمال دارد مشکلاتی برای خریداران در این زمینه به‌وجود آید. 
کارشناســان صنعت خودرو معتقدند کیفیت خودروهای خارجی در قیاس با خودروهای ساخت داخل، بسیار بهتر 

هستند. در حال حاضر از عمر برخی وارداتی‌هایی که در بازار خرید و فروش می‌شوند، بیش از ۱۵ سال می‌گذرد و هزینه‌‌ای 
به غیر از بنزین، تعویض لاستیک، روغن و لنت ندارند. این در حالی است که در مورد خودروهای داخلی از موتور تا فرمان و 
سایر بخش‌های خودرو مشکل وجود دارد. برای خودروهای داخلی گارانتی اهمیت قابل‌توجهی دارد، اما درباره خارجی‌ها 

با ایجاد تعمیرگاه‌های کوچک و زنجیره‌ای می‌توان در سراسر کشور خدمات ارائه کرد. 

 رویکرد تحولی 
در صنعت سنگ‌آهن

معادن سنگ‌آهن همانند همه معادن مشکلات 
چند‌وجهــی دارند. حــوزه ســنگ‌آهن به‌عنوان 
نخســتین زنجیــره تولید فــولاد، با مشــکلات و 
چالش‌های مختلفــی روبه‌رو بوده کــه می‌توان 
به قوانیــن ســختگیرانه‌ای چون بازگشــت ارز، 
عــدم وجــود زیرســاخت‌ها و همچنیــن بــه‌روز 
نبودن ماشین‌آلات اشاره کرد. همچنین کمبود 
ماشــین‌آلات و ســوخت و گازوئیــل در معــادن 
به‌ویژه ســنگ‌آهن همچنان پابرجاســت. امروز 
ظرفیت تولید ســنگ‌آهن ســالانه بیــن ۱۰۰ تا 
۱۰۶ میلیون تن و شــامل همه نوع ســنگ‌آهن 
اســت که قابلیت تبدیل به کنسانتره و در نهایت 
فولاد را دارد. این درحالی است که کشور نیازمند 
افزایش تولید داخل در بخش معادن به‌خصوص 
سنگ‌آهن بوده و حدود ۴ تا ۵ سال زمان می‌برد 
تا تولیدکنندگان داخلی به شرایطی دست یابند 
که تولیدات آن‌ها قابلیت رقابت به لحاظ قیمتی 

و فنی و خدمات پس از فروش را داشته باشد. 
طی برنامه هفتم توسعه باید به رشد ‌۱۳درصدی 
در حــوزه معادن دســت یابیــم. در ایــن برنامه 
بیشــترین رشــد برای توســعه معادن به میزان 
13درصد و توســعه صنعت به میزان ‌‌8/5درصد 
قرار داده شده که برای دستیابی به این موضوع 
نیازمنــد ماشــین‌آلات بــه‌روز و تأمین ســوخت 
هستیم. برای رســیدن به این اهداف استقلال 
و هویت مجــزای بخش معدن ضروری به‌شــمار 
می‌آید. در صورتی که این حوزه استقلال خود را 
بازیابد، شاهد رشد تولید و جذب سرمایه‌گذاری 
و تأمیــن نیاز داخلــی خواهیم بــود. اگر چنین 
نگاهی به معدن وجود داشته باشد، با مشکلاتی 
چــون تعــدد قوانیــن، کمبــود ماشــین‌آلات و 
ســرمایه‌گذاری مواجه نخواهیم شد. ‌۹۰درصد 
سرمایه مورد نیاز حوزه معدن توسط خود معادن 

تأمین می‌شود. 
بنابراین، کشــور نیازمند سیاست‌های حمایتی 
هدفمنــد و مؤثر بــرای ارتقــای بخــش معدن و 
صنایــع معدنــی و توجه ویــژه به حفــظ و جذب 
ســرمایه‌گذاری داخلــی و خارجــی در معــادن 
بزرگ‌مقیــاس اســت. انتظار مــی‌رود در آینده، 
راهکارهــای مربوط بــه واگــذاری فعالیت‌ها به 
بخش خصوصی عملیاتی شــود؛ چراکه آمادگی 
لازم برای کمک بــه حوزه معــدن به‌ویژه صنعت 
ســنگ‌آهن را دارد. بنابراین، بهتر اســت قبل از 
هر تصمیمی، جلســاتی بــا نماینــدگان بخش 
خصوصــی برگــزار کــرد و در این‌بــاره از نظرات 
آن‌ها نیز بهره‌مند شــد. از ســویی بــرای جذب 
سرمایه‌گذاری‌های بیشــتر، نیازمند همکاری و 
تعامل انجمن سنگ‌آهن با بازار سرمایه و تعامل 
بــورس کالا با تشــکل انجمن‌ها و زنجیــره فولاد 
هســتیم. بر این اســاس، صنعت فــولاد یکی از 
زنجیره‌های مهم تولید در کشور محسوب می‌شود 
که ســهم عمــده‌ای در تولید ناخالــص داخلی 

کشورمان دارد. 
با تلاش دولــت از نظام قیمت‌گذاری دســتوری 
عبور کردیم و به سازوکار عرضه و تقاضا در بورس 
کالا رســیدیم. این مکانیســم برای شرکت‌های 
ســنگ‌آهنی یکــی از مطمئن‌تریــن و بهتریــن 
شیوه‌های تخصیص منابع به حساب می‌آید. این 
سال‌ها همکاری مطلوبی میان فعالان صنایع و 
بورس کالا شکل گرفت و شــرایط مناسبی برای 
رشد تولید و تعادل بازار فراهم آمد که امیدواریم 
در سال جاری نیز چنین رویه مطلوبی ادامه یابد. 
شرکت‌های معدنی شرایط قبل از ورود به بورس 
کالا و تبعات آن برای تولید و بازار را دیده‌اند، برای 
همین از شفافیت ایجاد شده به‌واسطه عرضه در 
بورس کالا حمایت می‌کنند. دولت اگر به بخش 
خصوصی، بدنه تولیــد و مهم‌تر از همــه به بازار 
اعتماد کند، نتیجه مثبت آن را به وضوح خواهد 
دید؛ همان‌طور که ســال گذشته شــرایط بهتر 
بازارها و تعادل مناسب قیمت‌ها در زنجیره فولاد 
را مشاهده کرد. البته ذکر این نکته ضروری است 
که امروز همه بازیگران زنجیره فولاد بازار سرمایه 
را جدی گرفته و سعی کرده‌اند در این بازار حضور 
یابند و خرید و فروش و تأمین مواد اولیه‌شان را از 
طریق بورس کالا انجــام دهند. بورس کالا هم با 
ایجاد زمینه‌های لازم، محیطی کاملًا اختصاصی 
برای محصــولات آهن و فــولاد در کشــور فراهم 

آورده است.

بازار خودروی کشور مشتاق خودروهای خارجی است، 
حتی اگر گارانتی آن محدود باشــد. همچنان مشتری 
برای خودروهای وارداتی وجــود دارد، اما این امر نباید 
عاملی برای سوء‌استفاده شرکت‌های واردکننده خودرو 
به حســاب آیــد. واردکنندگان ملــزم به ارائــه خدمات 
هستند. برای سروسامان دادن به این موضوع، ضرورت 
دارد که ســازمان حمایت در این حوزه ورود کند و اجازه 
ندهد واردکنندگان خودرو نسبت به خودروهای وارداتی 

بی‌تعهد باشند.

الزام خدمات پس از فروش 
با توجه به اینکه واردات در حال گســترش اســت، باید 
بحث خدمات پس از فروش جدی گرفته شود و شرکت‌ها 
در این زمینه به تعهــدات خود جامه عامل بپوشــانند. 
گارانتی خودرو به‌طور کلی شــامل خدماتــی از قبیل 
تعمیر و نگهداری، تأمین قطعات یدکی، ارائه مشــاوره 
فنی و داشتن شبکه‌ای از تعمیرگاه‌های مجاز در سطح 
کشور اســت. در کشــورمان، شــرکت‌های واردکننده 
خودرو موظف به ارائه خدمات پس از فروش مناسب و در 
دسترس هستند. امیرحسن کاکایی، کارشناس صنعت 
خودرو در گفت‌وگــو با »آتیه‌نو« در همیــن رابطه گفت: 
»زمانی که می‌گویند خودروهای وارداتی می‌بایست از 
استانداردهای لازم برخوردار باشند، به این معنا نیست 
که از محصولات داخلی پایین‌تر هســتند، بلکه باید با 
توجه به شرایط کشورمان از جهات مختلف کالیبره شده، 
تا با محیط تطبیق داده شــوند. اینکــه تعداد معدودی 
خودرو وارد شــود، یعنــی واردات صــورت گرفته، قابل 

قبول نیست.«
او افــزود: »ما وقتــی از صنعــت خــودرو و واردات آن 
صحبت می‌کنیــم، به مجموعــه رفتارهــای خودرو و 
مصرف‌کننده در یک کشور اشاره داریم که مؤلفه‌های 
زیادی را در‌بــر می‌گیــرد. به‌عنوان مثــال در همین 

گارانتــی بحــث تأمیــن قطعــات، نمایندگی‌هــای 
خودروساز در سراسر کشور، وجود افراد آموزش‌دیده 
بــرای تعمیــر و نگهــداری خودروهــا در طــول دوره 
گارانتی، مقادیر لازم قطعات یدکــی و نقل‌و‌انتقالات 
بانکی و مالی بدون مشــکل مطرح می‌شود. گارانتی 
در ایران، حداقل به مدت دو سال یا پیمایش 40هزار 
کیلومتر اســت؛ هرکــدام که زودتــر به پایان برســد. 
مواردی نظیر پوشــش تمامی قطعــات اصلی خودرو 
مانند موتــور، گیربکــس و سیســتم‌های الکتریکی و 
ارائــه خدمات تعمیــر و تعویض قطعات بــدون هزینه 
برای مشتری نیز جزء حداقل شرایط گارانتی قلمداد 
می‌شود. علاوه بر این، وارانتی قطعات نیز از اهمیت 

بسزایی برخوردر است.« 
کاکایی ادامه داد: »شرکت‌های خارجی باید خودرویی 
را که صادر کرده‌اند حداقل برای مدت 10 سال وارانتی 
کنند؛ یعنی تضمین‌دهند، قطعــات یدکی آن را تأمین 
کرده تا مشکلی در این بابت به‌وجود نیاید. اما در مورد 
خودروهای وارداتی با توجه به تعداد اندک و شــرایطی 

ورود، این موضوع ابهام جدی دارد.«
این استاد دانشگاه با اشاره به اینکه واردات چند عددی 
کمکی به صنعــت خــودرو نمی‌کند، گفــت: »همواره 
خودروســازان مطرح جهانی با توجه بــه نقص فنی که 
برخی از تولیــدات آن‌هــا دارنــد، فراخــوان زده و این 
محصــولات را جمــع‌آوری می‌کنند، اما همیشــه برای 
خریدار ایرانی ســؤال پیــش می‌آید که چــرا هیچ‌وقت 
فراخوانی در کشــور ما رخ نداده اســت. به دلیل اینکه 
خودروها از طریق واسطه وارد کشور شده، نه از شرکت 

مادر، هیچ فراخوانی در ایران صورت نمی‌گیرد.«

لزوم اخذ ضمانت از واردکنندگان
کاکایــی گفت: »بــه عقیده مــن می‌بایســت تعهدات 
و ضمانت‌هــای لازم از واردکننــدگان گرفتــه شــود و 
استاندارها نیز مورد سؤال گیرد. اینکه فقط ماشین وارد 
کنیم، اما زیر ســاخت‌های آن فراهم نباشــد، در آینده 
تبعات دارد. همین مردمی که امروز از واردات خوشحال 
هستند، مسئولان را به‌خاطر سهل‌انگاری در این زمینه 

شماتت خواهند کرد. قرار بود برای انجام واردات انتقال 
فناوری صورت گیرد کــه این بند را نیز برداشــتند و به 
نوعی تسهیل واردات اتفاق افتاد. تأمین قطعات یدکی 
نیز یکی از مهم‌ترین الزامات برای خودروهای وارداتی 
به حســاب می‌آید. شــرکت‌های واردکننده موظف به 
تأمین و نگهداری قطعات یدکی اصلی و باکیفیت برای 
خودروهای وارداتی هستند. این تأمین باید به‌گونه‌ای 
باشــد که مشــتریان در صورت نیاز بتوانند ســریعاً به 
قطعات یدکی دسترســی پیدا کنند. الزامــات تأمین 
قطعات یدکی شامل مواردی نظیر تأمین قطعات یدکی 
به مدت حداقل 10 سال پس از تولید خودرو، استفاده 
از قطعات یدکی اصلی و مورد تأیید تولیدکننده و ایجاد 
شــبکه‌ای از فروشــگاه‌ها و نمایندگی‌ها بــرای عرضه 
قطعات یدکی در سطح کشور است. در چنین شرایطی 
موضوع نظــارت بر خدمات پس از فــروش خودروهای 

وارداتی از اهمیت بسزایی برخوردار خواهد بود.« 
او با اشاره به اینکه ضوابط و مقررات باید برای ارائه گارانتی 
و وارانتی به شکل شفاف و دقیق، اجرا شود، توضیح داد: 
»بدین ترتیب حقوق مصرف‌کننــدگان تضمین و نظارت 
مســتمر و فعال بر ارائه‌دهندگان خدمات پس از فروش 
نیز دنبال می‌شــود. رعایت این ضرورت‌ها نقش مهمی 
در جلب اعتماد مصرف‌کنندگان و افزایش رضایت آن‌ها 

ایفا می‌کند.«
او با بیان اینکه خودروهایی که به کشور آمده‌اند، از بازار 
کشورهای دیگر و با واســطه جمع‌آوری شده‌اند، یادآور 
شد:»ممکن است این خودروها، اصلی نباشد. در مورد 
قطعات نیز احتمال تقلبی بودن بالاست. در مورد این‌که 
اذعان داشــته‌اند، خودروهای وارداتــی در ایران 2.5 
برابر کشورهای همسایه قیمت دارند، لازم است بدانیم 
که برای تأمین قطعات و...، هزینه‌ها شــاید تا 10 برابر 
نیز نســبت به کشــورهای دیگر بالا برود. با وجود شک 
درباره قطعات تقلبی، موضوع واردات خودرو پیچیده‌تر 
می‌شود. زمانی‌که یک خودرو به ســرزمینی وارده شد، 
تا 10 سال وابستگی به همراه می‌آورد، این نکته بسیار 

مهم است و باید مورد نظر قرار گیرد.«

تخصیص و ســهم تولیدکننده‌هــای اصلی یعنــی ایران 
خودرو و ســایپا از این میزان بســیار کم بوده است. طبق 
این داده‌ها شرکت‌های مونتاژکار در سال گذشته رقمی 
در حدود ۳.۱ میلیــارد دلار ارز گرفته‌اند کــه این میزان 
‌۶۷درصد از کل ارز صنعت خودروسازی را دربر می‌گیرد. 
انتقاد اصلی بــه دادن ارز به شــرکت‌های مونتاژ کار این 
است که چرا با وجود آن مشــکلات بازار خودرو حل‌نشده 
باقی مانــده؟ برخی بر ایــن باورند که اگر ایــن میزان ارز 
بــه واردات خودرو داده می‌شــد، روند عرضــه و تقاضا در 
بازار به تعادل می‌رســید و قیمت‌ها افــت می‌کرد. اصغر 
خسروشــاهی، نایب‌رئیس انجمن ســازندگان قطعات و 
مجموعه‌های خودرو گفت: »توسعه خودروهای مونتاژی 
به یکی از تهدیدهای مجموعه صنعت خودرو کشور تبدیل 
و متأسفانه روند تولید آن‌ها با سرعت زیاد افزایشی شده، 
به‌گونه‌ای که مونتاژ‌کاران ‌100درصد رشد تولید خودروها 
را نسبت به سال گذشته داشته‌اند. براین پایه منابع ارزی 
زیادی که باید در اختیار تولید و تولیدکننده داخلی قرار 
گیرد، به سمت مونتاژکاری رفته، توزیع منابع ارزی برای 
تولیدکننده کاهش داشــته و تولید داخل نمی‌تواند رشد 

داشته باشد.«

میزان ارزبری هر خودروی مونتاژی
احمد نعمت‌بخش، دبیــر انجمن خودروســازان پیرامون 
روند اعطای ارز به مونتاژکاران در سال 1402 گفت: »این 
شرکت‌ها سال گذشته مشکلی در دریافت ارزی نداشته‌اند 
و موفقیت آن‌ها در افزایش تولید هم خــود گواهی بر این 

موضوع است.«
او در پاسخ به این ســؤال که ساخت هر خودروی مونتاژی 
چه میزان ارزبری دارد، توضیح داد: »این موضوع بستگی 
به نوع خودرو دارد، اما به‌طور میانگیــن میزان ارزبری هر 
خودرو بین 12 تا ‌15هزار دلار محسوب می‌شود. در حال 
حاضر سیاست وزارت صمت این بوده که ارز خودروسازانی 

را زودتر تخصیص دهد که از عمق داخلی‌سازی بیشتری 
برخوردار باشند.«

عبــاس علی‌آبــادی، وزیر صمت نیز با اشــاره بــه اینکه 
تلاش داریم بهره‌وری را در ظرفیت‌های کشــور افزایش 
دهیم و در استفاده از منابع ارزی هم همین‌گونه است، 
گفــت: »از شــرکت‌ها خواســته‌ایم کــه پیش‌برنامه‌ای 
ارائه دهند و بگوینــد ارز را برای چــه کاری نیاز دارند. 
ایــن مســئله امــکان دارد به ایجــاد کــدورت در برخی 
تولیدکنندگان بینجامد و احســاس کنند روند تقســیم 
ارز کند شده، اما به نظر من این کار برای استفاده بهتر 

از منابع ارزی طبیعی است.«
هم‌اکنــون در بهتریــن حالــت ممکــن میانگیــن عمــق 
داخلی‌ســازی این نوع خودرو‌ها بین 20 تــا ‌30درصد به 
حســاب می‌‌آید. عدد مورد نظــر حداکثر داخلی‌ســازی 
آن‌هاســت، زیرا این مؤلفه برای برخی شــرکت‌ها کمتر از 

‌20درصد برآورد می‌شود.

سیاست ارزی در صنعت خودرو 
سعید مدنی، مدیرعامل اســبق سایپا و کارشناس صنعت 
خودرو در گفت‌وگو با »آتیه‌نو« با اشاره به اینکه، ممنوعیت 
واردات، یک تقاضای انباشته حدود ‌500هزار دستگاهی را 
در بازار خودرو طی این سال‌ها ایجاد کرد، گفت: »سیاست 
 )CBU( ،وزارت صمت این بــود که به جــای واردات کامل
»دستگاه تمام ساخته‌شده« انجام شود. یعنی خودروها به 
صورت )CKD( »تمام منفصل« وارد و در داخل کشور مونتاژ 
و بعد روانه بازار شــوند. از این طریــق ارزش افزوده‌ای نیز 

به‌زعم آن‌ها ایجاد می‌شد.« 
او افــزود: »در چنین وضعیتــی نزدیک بــه ‌70درصد ارز 
تخصیصی صنعت خودرو به سمت مونتاژکاران چینی رفت 
و آن‌ها یک رشــد ‌100درصدی در تولید را رقم زدند. این 
درحالی است که دو خودروساز بزرگ کشور -ایران‌خودرو 
و ســایپا- که بین 80 تا ‌90درصد تولید خــودرو را برعهده 
دارند، در تأمین ارز بــرای واردات مواد اولیــه و همچنین 

ماشین‌آلات و تجهیزات با مشــکلات فراوانی دست‌و‌پنجه 
نرم می‌‌کنند.«

این کارشناس صنعت خودرو اضافه کرد: »با چنین سیاستی، 
چندین‌هزار قطعه‌ساز کشــور نیز با مشکل و معضل روبه‌رو 
شــدند. نتیجه آن نیز کاهش تولید خودرو در کشور است. 
بنابراین باید مسئولان توضیح دهند که اختصاص بیش از 3 
میلیارد دلار برای مونتاژکاران، در حالی که تولیدکنندگان 
داخلی با مشــکل حاد نقدینگی برای تأمین ملزمات تولید 

مواجه بودند، به چه دلیل رخ داد.«
مدنی با تأکیــد بر ظرفیــت تولیــد ســالانه 1.8 میلیون 
دســتگاه خودرو در ایران‌خودرو و ســایپا، گفت: »همواره 
هدف تولیــد 1.5 میلیون دســتگاه خودرو در کشــور در 
نظر گرفته می‌شــود، اما به دلایل مختلف این مســئله در 
ســال‌های گوناگون رقم نخورده اســت. یــک دلیل آن را 
می‌توان چنین برشــمرد که برای تولید این تعداد خودرو، 
مبلغــی در حــدود 3.5 میلیــارد دلار ارز نیاز اســت، در 
صورتی که در ســال گذشــته تنها دو میلیــارد دلار آن به 

سازندگان داخلی اعطا شد.« 
مدیرعامل اســبق ســایپا ادامــه داد: »یکــی از مهم‌ترین 
مشکلات دو خودروساز بزرگ و شبکه تأمین در سال جاری، 
عدم تخصیص ارز به حســاب می‌آید. با افزایش ســهمیه 
ارزی شــرکت‌های مونتاژ، تولیدات آن‌ها در سال گذشته 
به شکل قابل‌توجهی افزایش یافت. با این حال، به‌خاطر 
ظرفیت پایین تولید در شرکت‌های خودروسازی خصوصی، 
این بهبود تولیــدات تأثیر چندانی بــر افزایش کلی تولید 

نگذاشته است.« 
او تأکید کرد: »با اینکه رشــد ارزبری و بالارفتن تولیدات 
خودروســازان بخــش خصوصــی باعــث شــده ســهم 
خودروهــای مونتاژی در تولیــد به ‌25درصد برســد، اما 
تولیــد 1.5 تــا 1.7 میلیون دســتگاه خودرو در کشــور 
نیازمند توزیــع به‌موقع ارز و حل مشــکلات نقدینگی دو 

خودروساز بزرگ قلمداد می‌شود.«

ضرورت تضمین خدمات پس از فروش خودروهای وارداتی
گفت وگو

رامین بیات
روزنامه نگار

مهرداد اکبریان
رئیس انجمن تولیدکنندگان و صادرکنندگان سنگ‌آهن


