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تجدید ارزیابی 
دارایی‌خودروسازان بزرگ

شــرکت‌های ایران‌خــودرو و ســایپا بــرای خــروج از 
شمولیت ماده ۱۴۱ قانون تجارت در تلاش هستند. 
هر دو شرکت ســعی دارند با اصلاح ســاختار مالی، 
ارزش ســهام خــود را افزایــش دهند و ســپس روند 
واگذاری را طــی کنند. واگذاری خودروســازی‌های 
دولتی پس از اصلاح ســاختار مالی، باعث دستیابی 
دولت بــه منابــع بیشــتر شــده و دولــت  از شــائبه 
ارزان‌فروشــی و تضییع اموال عمومی رها می‌شــود. 
دولت، بدون در نظر گرفتن سهام زیرمجموعه، به‌طور 
مستقیم، در شــرکت ایران‌خودرو حدود پنج درصد و 
در سایپا حدود ۱۶ درصد ســهام دارد. هرچند دولت 
در این شــرکت‌ها نفوذ دارد اما با وجود این درصد از 
ســهام‌داری، به‌تنهایی نمی‌تواند در اصلاح ساختار 
این دو شــرکت وارد عمل شــود و تغییر خاصی ایجاد 
کند. این درحالی اســت که افزایش سرمایه از محل 
تجدید ارزیابی، به راهبرد برخی ناشران بازار سرمایه 
تبدیل شــده و قبول نکردن هزینه استهلاک با ارزش‌ 
جدید دارایی‌ها و اجبار تجدیــد ارزیابی مجدد آن‌ها 
در دوره سه تا پنج ساله، یکی از تبعات افزایش سرمایه 
از محل تجدیــد ارزیابی اســت. بعضی شــرکت‌ها و 
ناشــران مانند خودروســازان، به ناچار بــرای خروج 
از مــاده ۱۴۱ قانون تجارت و زیان انباشــته، تنها راه 
نجات خود را افزایش سرمایه از محل تجدید ارزیابی 
می‌دانند، تا با این تجدید ساختار زیان انباشته آن‌ها 
کمتر از نصف ســرمایه شــود و از ذیل این ماده خارج 
شــوند. ایران خودرو در اواخر ســال ۱۳۹۸ با هدف 
خروج از ماده ۱۴۱ قانون تجارت، به افزایش سرمایه 
از محل تجدید ارزیابی دارایی‌های خود شامل زمین، 
ساختمان، ماشین‌آلات و سرمایه‌گذاری‌ها، بر اساس 
استانداردهای حســابداری شــماره ۱۱ و ۱۵ اقدام 
کرد. همچنین می‌توان با الزامات قانونی، شــرایطی 
فراهم آورد که خودروســازان هم مانند کارگزاری‌ها، 
صرافی‌ها و لیزینگ‌ها، هرسال از محل تجدید ارزیابی 
کســب و کار خود، افزایش سرمایه داشــته باشند. بر 
اســاس مطالعات اخیر، ایــن مدل افزایش ســرمایه 
آگاهانــه و اجرای اصلاحات ســاختاری از این روش، 
مانع مردود شــدن صورت‌های مالی ناشران و ایجاد 
چالش‌های حسابرســی در مورد اجرا نشدن افزایش 
سرمایه در دورهای متناوب می‌شود. به استناد بند ۳۳ 
استاندارد ۱۱ و اصلاحات استاندارد ۱۵ حسابداری، 
در سال جاری تناوب تجدید ارزیابی به تغییرات ارزش 
منصفانه دارایی‌های تجدید ارزیابی شــده بســتگی 
دارد. در اســتانداردها آمده چنانچــه ارزش منصفانه 
دارایی‌های تجدید ارزیابی شــده، تفاوت معناداری 
با مبلغ دفتری آن داشته باشد، تجدید ارزیابی بعدی 
ضرورت دارد. این تفاوت با اهمیت در دوره تناوب سه 
یا پنج ساله ایجاد می‌شــود و بر اساس مصوبه کمیته 
فنی سازمان حسابرسی صددرصد اعلام شد. از سویی 
مبنای نــرخ تورم در محاســبات نرخ اعلامی توســط 
بانک مرکزی است. از طرفی مجموع نرخ تورم از سال 
۱۳۹۹ تاکنون حــدود ۴۰۰ درصد بــوده، همچنین 
ارزش منصفانه ماشــین‌آلات هم تابعی از قیمت دلار 
به شــمار می‌آید. نــرخ ارز هم امروز در ســامانه‌های 
رســمی و بازار آزاد در محدوده ۶۵ تا ۸۰ هزار تومان 
در نوســان بوده اســت. بنابراین امروز ایران‌خودرو و 
ســایپا، بعد از گذشــت دوره تناوب، به اســتناد ماده 
۱۴۱ قانون تجارت و استاندارهای حسابداری، مجبور 
به تجدید ارزیابی دارایی‌هایی هستند که در سنوات 
گذشته تجدید ارزیابی شــده‌اند. نکته قابل‌توجه در 
این‌خصوص، تفــاوت مصوبه دولت با اســتاندارهای 
حسابداری است. بر اساس اســتاندارد حسابداری، 
دوره تناوب ســه تا پنج ســال و تفاوت بــا اهمیت هم 
صددرصــد در نظر گرفته شــده که بــا مصوبه هیئت 
وزیران متفاوت اســت. این درحالی اســت که هیئت 
وزیران و سازمان امور مالیاتی ابلاغ کرده‌اند اشخاص 
حقوقی که نسبت به افزایش ســرمایه از محل تجدید 
ارزیابی دارایی‌های خــود اقدام کرده‌اند تا مدت پنج 
سال مجاز به افزایش سرمایه از محل تجدید ارزیابی 
دارایی‌ها برای استفاده از این معافیت نخواهند بود. 
تفاوت بین این دو مصوبه باعث سردرگمی شرکت‌ها 
شده است. در خصوص درخواست خودروسازان برای 
تجدیــد ارزیابی نیز بایــد گفت که خودروســازان در 
نامه‌ای خواهان تبدیل مازاد تجدید ارزیابی دارایی‌ها 
به سرمایه هســتند تا دوباره از معافیت‌های مالیاتی، 
بر اســاس تبصره یک ماده ۱۴۹ قانــون مالیات‌های 
سال ۱۳۹۴، و آیین‌نامه مربوط به تبصره ماده مذکور 
مصوب اردیبهشــت‌ماه ســال ۱۳۹۵ هیئــت دولت، 
اســتفاده کنند. در این مصوبه تأکید شــده که تهاتر 
مازاد تجدید ارزیابی دارایی‌ها با سود و زیان انباشته 
یا انتقال به اندوخته‌ها مشــمول مالیــات خواهد بود 
بنابراین شرکت‌ها درخواست کردند که سرمایه ناشی 

از تجدید ارزیابی را با زیان انباشته تهاتر کنند.

سیاســتی که طی ســال‌های اخیر در صنعت خودرو اجرا 
شــده، در جهت تقویــت خودروســازان مونتــاژکار بوده 
است. به طوری‌که در ســال ۱۴۰۲، بخش عمده‌ای از ارز 
تخصیص‌یافته به صنعت خودروسازی - تقریباً ۷۰ درصد- 
به شرکت‌هایی که به مونتاژ خودرو می‌پردازند اختصاص 
یافت. این در حالی اســت که ســهم دو خودروساز اصلی 
کشور، ایران‌خودرو و ســایپا، از این ارز بسیار محدود بود. 
بر اســاس گزارش‌ها، شــرکت‌های مونتــاژی در مجموع 
حدود ۳. ۱ میلیــارد دلار ارز دریافــت کرده‌اند که معادل 
۶۷ درصد از مجموع ارز توزیع‌ شده به صنعت خودروسازی 
در آن اســت. این تخصیــص نابرابر منابــع، موجب ایجاد 
چالش‌های جدی برای تولیدکننــدگان داخلی در تأمین 
منابع لازم به منظور ادامه تولید شــده است. انتقاد اصلی 
نسبت به تخصیص ارز به شرکت‌های مونتاژکننده خودرو 
این اســت که با وجود دریافت این حجــم از منابع ارزی، 
مشــکلات بازار خــودرو همچنــان پابرجاســت. عده‌ای 
معتقدند که اگر این مقدار ارز صــرف واردات خودروهای 
کامل می‌شــد، تعادل میان عرضه و تقاضا در بازار بهبود 
یافته و قیمت‌ها کاهش پیدا می‌کرد. از سوی دیگر، برخی 
تحلیلگران معتقدند که تمرکز بر مونتاژ خودروهای خارجی 
بدون در نظــر گرفتن زیرســاخت‌های مناســب و تقویت 
صنعت قطعه‌ســازی داخلی، تنها به وابســتگی بیشتر به 
شرکت‌های خارجی منجر شده اســت. این وابستگی، در 
شــرایط تحریم و محدودیت‌هــای بین‌المللــی، می‌تواند 
تهدیــدی جدی بــرای آینده صنعــت خودروی کشــور به 
حســاب آید. نکته دیگری که مطرح می‌شــود این اســت 
که واردات خودروهــای کامل )CBU( می‌توانســت تنوع 
بیشــتری در بازار ایجاد کرده و از انحصار نســبی موجود 
بکاهد. این امر نه‌تنها باعث افزایش رقابت می‌شــد، بلکه 
در بلندمدت نیز زمینه ارتقــای کیفیت محصولات داخلی 
را فراهم می‌آورد. در نهایت، منتقدان این سیاست تأکید 
دارند که اگر توزیع ارز با هــدف رفع نیازهای واقعی بازار و 
تولیدکنندگان صورت می‌گرفــت، احتمالًا وضعیت فعلی 
بازار خودرو، از نظر قیمت و کیفیت، بســیار متفاوت بود. 
تغییر این رویکرد و بازنگری در نحوه تخصیص ارز می‌تواند 

قدمی مؤثر در مسیر اصلاح بازار خودرو باشد. 

تنظیم سیاست‌های ارزی به نفع توسعه پایدار 
سعید مدنی، مدیر عامل اســبق سایپا و کارشناس صنعت 
خودرو در گفت‌وگو با »آتیــه ‌نو« با تأکید بر اینکه ممنوعیت 
واردات خــودرو در ســال‌های اخیــر بــه ایجــاد تقاضای 
انباشــته‌ای حدود 500 هزار دســتگاه در بازار منجر شد، 
گفت: »وزارت صنعت، معدن و تجارت در تلاش بود تا با تغییر 
شیوه واردات، به‌جای واردات خودروهای کاملًا ساخته شده 
)CBU(، قطعات خودرو به‌صورت نیمه‌ساخته )CKD( وارد 
کشــور کرده و در داخل مونتاژ شــوند. به گفته مسئولان، 

هدف از این سیاست افزایش ارزش افزوده داخلی بود. 
او افزود: »با وجود این و در عمل طی سال گذشته، بیشتر 
ارز تخصیص‌یافتــه به صنعــت خودرو -حــدود 70 درصد 
آن- به ســمت مونتاژکاران چینی روانه شــد. در حالی که 
دو خودروســاز بزرگ کشــور، ایران‌خــودرو و ســایپا، که 
بیش از 80 تــا 90 درصد تولید خودرو در داخل کشــور را 
انجام می‌دهند، در تأمیــن ارز برای واردات مــواد اولیه و 
ماشین‌آلات با مشکلات شدید مواجه شدند. این مشکلات 
نه‌تنها رونــد تولیــد را کند ســاخت، بلکه تأثیــر منفی بر 
صنعت قطعه‌سازی کشــور گذاشت و مشــکلاتی را برای 

تولیدکنندگان داخلی فراهم آورد.«
مدنی اضافه کرد: »این رویکرد موجب شــد که بسیاری از 

قطعه‌ســازان داخلی با معضلات جدی مواجه شــوند و در 
نتیجه، تولید خودرو در کشور با افت روبه‌رو شود.« 

این کارشــناس صنعت خودرو ادامــه داد: »با وجود اینکه 
ایران‌خودرو و ســایپا ظرفیت تولید ســالانه 1. 8 میلیون 
دســتگاه خــودرو را دارند، مشــکلات مالــی و تخصیص 
ناکافی ارز بــه تولیدکنندگان داخلی باعث شــده که این 
دو خودروســاز نتوانند به تمام ظرفیت خود دست یابند و 

تولیداتشان به میزان مورد انتظار نرسد.« 
مدنی با تأکید بر اینکه همواره هــدف تولید 1. 5 میلیون 
دستگاه خودرو در کشور تعیین می‌شود، اما این هدف به 
دلایل مختلف در سال‌های گذشــته محقق نشده، گفت: 
»یکی از دلایل اصلــی، نیاز به تأمین حــدود 5.3 میلیارد 
دلار ارز برای تولید این میزان خودرو است. در سال گذشته 
تنها دو میلیارد دلار از این مبلغ به تولیدکنندگان داخلی 
تخصیص پیدا کرد، که همین موضوع باعث شــد تولید به 

میزان مطلوب نرسد.« 
مدنی توضیح داد: »یکی از بزرگ‌ترین مشکلات پیش‌روی 
دو خودروساز اصلی کشور و شبکه تأمین در سال جاری، 
کمبود تخصیــص ارز بوده اســت. در مقابل، بــا افزایش 
ســهمیه ارزی به شــرکت‌های مونتاژ، تولید آن‌ها در سال 
گذشته رشــد قابل‌توجهی داشــت. با این حال، به دلیل 

محدودیت‌های تولید در شرکت‌های خودروسازی بخش 
خصوصی، این ازدیاد تولید نتواســته اثر چشــمگیری در 

افزایش کلی تولید خودرو در کشور داشته باشد.« 
این کارشناس صنعت خودرو بیان کرد: »افزایش تخصیص 
ارز و تولید در شرکت‌های خودروســازی خصوصی باعث 
شــده که ســهم خودروهای مونتاژی در تولید بــالا برود. 
بنابرایــن این تغییر در ســهم تولید، نشــان‌دهنده‌ صعود 
چشــمگیر حضور مونتاژکاران خارجی در بــازار خودروی 

کشور به شمار می‌رود.« 
مدنی یادآور شــد: »با این وجود، برای دســتیابی به تولید 
5.1 تا 7.1 میلیون دســتگاه خودرو در داخل کشور، نیاز 
است که توزیع ارز به‌موقع و با دقت انجام شود. تخصیص 
منابع ارزی به طرز مؤثری بــه تأمین مواد اولیه و تجهیزات 
مورد نیاز دو خودروســاز بزرگ ایران‌خودرو و ســایپا یاری 
می‌رساند. این دو خودروســاز با ظرفیت تولید بالای خود 
می‌توانند نقش مهمی در رشد تولید خودرو در کشور ایفا 
کنند اما در شــرایط کنونی، مشــکلات نقدینگی و تأمین 

ارز به شدت عملکرد آن‌ها را تحت‌تأثیر قرار داده است.«
 او اضافه کرد: »حل مشکلات نقدینگی این دو خودروساز، 
به‌ویژه در زمینه تأمین ملزومات تولید، یکی از ضروری‌ترین 
اقدامات برای افزایش تولید و بهبود وضعیت صنعت خودرو 
به حســاب می‌آید. بــدون ایــن حمایت‌ها، دســتیابی به 
اهداف تولیدی در کشور غیرممکن خواهد بود. در نهایت، 
برای ایجاد رشــد پایدار در صنعت خودرو، ضروری اســت 
که سیاســت‌های ارزی به‌گونه‌ای تنظیم شــوند که علاوه 
بر حمایت از تولیدات داخلی، زمینه‌های توسعه تولید در 

درازمدت نیز فراهم شود.« 
مدنی با بیان اینکه علاوه بــر تخصیص به‌موقع ارز، نیاز به 
توجه ویژه به بهبود زیرساخت‌های تولید و ارتقای فناوری 
در صنعت خودرو نیز ضروری است، گفت: »بدون پیشرفت 
در این زمینه‌ها، حتی اگر منابــع ارزی به تولیدکنندگان 
داخلی تخصیص یابد، مشکلات در تولید و کیفیت خودرو 
همچنان باقی خواهد ماند. این امر نیازمند سرمایه‌گذاری 
در تحقیق و توســعه، به‌روزرسانی ماشــین‌آلات و ارتقای 
استانداردهای تولید است. تنها در صورتی که این اقدامات 
به‌طور هم‌زمان با تخصیص ارز بــه تولیدکنندگان داخلی 
صورت گیرد، می‌توان امیدوار بود که صنعت خودرو کشور 
به ســمت خودکفایــی و رقابت‌پذیری در ســطح جهانی 

حرکت کند.«

صنعت خودرو، به‌عنوان یکی از بخش‌های کلیدی اقتصادی، 
در سال‌های اخیر با چالش‌های متعددی همچون ناکارآمدی، 
انحصــار و قیمت‌گذاری دســتوری مواجــه بوده اســت. این 
مشکلات باعث شده تولیدکنندگان و مصرف‌کنندگان هر دو از شرایط موجود 
رضایت چندانی نداشته باشند. در این میان، اصلاحات اساسی در چهار حوزه 
کلیدی یعنی رفع انحصار، خصوصی‌ســازی، لغو قیمت‌گذاری دســتوری و 

کاهش هزینه‌های تولید، به‌عنوان ضرورت‌های اصلی مطرح شد. 

یکی از محورهای اساسی اصلاحات در صنعت خودرو موضوع رفع انحصار است. 
انحصار نه‌تنها کیفیت محصولات را کاهش داده بلکه قیمت‌ها را نیز بالا برده است. 
در این رابطه، بســیاری از تحلیلگران معتقدند باز شــدن فضای رقابتی می‌تواند 
تولیدکنندگان داخلی را به ســمت نوآوری و بهبود کیفیت ســوق دهد. همچنین 
انحصار در صنعت خودرو باعث شده که رقابت میان تولیدکنندگان داخلی از میان 
برود و به جای آن، نوعی رکود در کیفیت و توسعه محصولات ایجاد شود. در چنین 
شرایطی، مصرف‌کنندگان اغلب ناگزیر به خرید محصولاتی با کیفیت پایین‌تر از 
استانداردهای معمول و قیمت‌های غیرمنطقی هستند. بنابراین رفع انحصار نه‌تنها 
کیفیت خودروهای داخلی را بهبود می‌بخشد، بلکه به کاهش هزینه‌های تولید نیز 
کمک می‌کند. در یک بازار رقابتی، تولیدکنندگان مجبور خواهند بود با بهره‌گیری 
از فناوری‌های جدید و روش‌های مدرن تولید، هم کیفیت را بالا ببرند و هم قیمت‌ها 
را کاهش دهند. این تغییرات به‌ویژه در بازاری که مصرف‌کنندگان به انتخاب‌های 
متنوع‌تری دسترسی دارند، اهمیت بیشتری می‌یابد. از سوی دیگر، خصوصی‌سازی 
واقعی به‌عنوان یک راهــکار کلیدی مطرح اســت. ضروری اســت مدیریت فعلی 
خودروسازان که در سال‌های اخیر با ناکارآمدی همراه بوده، جای خود را به بخش 
خصوصی بدهد. تجربه نشان داده که مدیریت خصوصی به دلیل ساختار چابک‌تر 
و انگیزه‌های اقتصادی، می‌تواند بهره‌وری را افزایش داده و هزینه‌های اضافی را با 

نزول همراه سازد. 

خصوصی‌سازی واقعی
خصوصی‌سازی واقعی، صنعت خودرو را به یک مسیر تازه هدایت می‌کند. در این 
فرایند، شــرکت‌های خصوصی با تکیه بر انگیزه‌های اقتصادی و نیاز به سودآوری، 
ناگزیر بــه کاهش هزینه‌هــای اضافی، اصــاح فرآیندهــای تولید و اســتفاده از 
فناوری‌های نوین می‌شوند. این تغییرات به افزایش کیفیت محصولات منجر خواهد 

شد و رقابت‌پذیری تولیدکنندگان داخلی را در بازار بالا می‌برد. 
البته قیمت‌گذاری دســتوری که طی ســال‌ها به عدم تعادل در بازار منجر شده، 
همچنان یکــی از موضوعات مورد انتقــاد در صنعت خودرو به شــمار می‌آید. این 

خط‌مشی سودآوری تولیدکنندگان را تحت‌تأثیر قرار داده و بازار خودرو را به محلی 
برای دلالی و سودجویی تبدیل کرده است.

 به اعتقاد کارشناســان، لغو این سیاست و ســپردن قیمت‌ها به ســازوکار بازار، 
ضمن ایجاد شــفافیت، تعادلــی طبیعی میــان عرضــه و تقاضا برقــرار خواهد 
کرد. کاهش هزینه‌های تولیــد و افزایش بهره‌وری یکی دیگــر از محورهای مهم 
اصلاحات اســت. بهینه‌ســازی فرایندهای تولید، حذف هزینه‌های غیرضروری 
و اســتفاده از فناوری‌هــای نویــن، از جملــه راهکارهایی به حســاب می‌آید که 
می‌تواند هزینه‌ها را کاهــش داده و کیفیت تولیــدات را افزایش دهد. همکاری 
با شرکت‌های بین‌المللی در این مســیر به انتقال فناوری و ارتقای قدرت رقابتی 
منجر می‌شود. از طرفی، مشتریان این بازار در مرکز توجه اصلاحات پیشنهادی 
قرار دارند. رقابت‌پذیری بیشتر در بازار خودرو، کیفیت محصولات را بالا می‌برد و 
امکان دسترســی به خودروهای متنوع‌تر و مقرون‌به‌صرفه‌تر را برای مردم فراهم 
می‌آورد. حذف سیاســت‌های دستوری و ایجاد شــفافیت در بازار، این اطمینان 
را برای مصرف‌کنندگان ایجاد می‌کند که قیمت‌ها بر اســاس واقعیات بازار و نه 

دخالت‌های غیرضروری تعیین می‌شود. 
 

دو بال توسعه صنعت خودرو
امرالله امینی، کارشــناس صنعت خودرو در گفت‌وگو با »آتیه ‌نو« با اشــاره به اینکه 
ضرروی اســت برای تغییر وضعیــت صنعت خودرو گام‌های اساســی برداشــت، 
گفت: »نخســتین گام برای تولید محصولات باکیفیت و اقتصادی در این صنعت، 
رقابتی کردن آن است. تا زمانی که انحصار حاکم باشد، نمی‌توان انتظار داشت که 

تولیدکنندگان برای رشد کیفیت و کاهش هزینه‌ها تلاش کنند.« 

او افزود: »در گام دوم، برای ایجاد تحول اساسی در صنعت خودرو، خصوصی‌سازی 
کامل و واقعی خودروسازان دولتی به‌عنوان یک ضرورت غیرقابل انکار مطرح است، 
این فرایند باید یک‌بار برای همیشه در چارچوبی مشخص و با رویکردی یکپارچه به 

انجام برسد تا شاهد  عملکرد این صنعت و افزایش رقابت‌پذیری آن باشیم.« 
امینی ادامه داد: »در گام ســوم، برای بهبود وضعیت مالی و رقابتی خودروسازان، 
کاهش چشمگیر هزینه‌های تولید امری اجتناب‌ناپذیر است. واگذاری واحدهای 
زیان‌ده و به‌کارگیری روش‌های نوین تولید، دو راهکار اصلی برای دستیابی به این 
هدف هستند. همچنین، افزایش تیراژ تولید، یکی از کلیدهای کاهش هزینه‌های 
تمام‌شده در صنعت خودرو به شمار می‌رود. با چابک‌سازی ساختار و به‌کارگیری 
فناوری‌های نوین، خودروســازان می‌توانند هزینه‌ تولید را کاهــش داده و در بازار 

رقابتی‌تر عمل کنند.« 
این استاد اقتصاد دانشگاه علامه اضافه کرد: »مشکلات صنعت خودرو، مجموعه‌ای 
از عوامل مختلف از جمله ســاختار، زنجیره تأمین و نیروی انســانی اســت. برای 
برون‌رفت صنعت خودرو از این وضعیت، نیازمند یک رویکرد جامع هستیم که شامل 
اصلاحات ساختاری، بهبود زنجیره تأمین، سرمایه‌گذاری در آموزش و به‌کارگیری 
فناوری‌های نوین باشد. با تدوین یک نقشــه راه جامع و به‌کارگیری متخصصان با 
دانش و مهارت، می‌توان به تولید محصولات باکیفیت‌تر و رقابت‌پذیرتر دست یافت.« 
امینی توضیح داد: »تحول در صنعت خودرو، فرایندی زمان‌بر و مستلزم تلاش‌های 
مستمر همه‌جانبه است. با اجرای دقیق برنامه‌های اصلاح ساختاری، این امیدواری 
وجود دارد که در آینده شاهد ارتقای کیفی محصولات و افزایش رقابت‌پذیری این 
صنعت باشــیم. البته این فرایند نیازمند یک نگاه بلندمدت اســت. از ســویی، با 
همکاری دولت، بخش خصوصی و متخصصان، این امکان مهیاســت که بتوان به 

نتایج مطلوب دست یافت.« 
این استاد دانشــگاه در ادامه با اشــاره به اینکه بورس کالا پتانسیل دارد که با 
ایجاد مکانیسمی شفاف و رقابتی، به کشــف قیمت واقعی خودرو کمک کند، 
بیان کرد: »پیش شرط اصلی موفقیت این طرح، افزایش تولید و رفع مشکلات 
عرضه در بازار به‌حســاب می‌آید. بدون افزایش عرضه، حضور خودرو در بورس 
کالا نمی‌تواند تأثیر قابل‌توجهی در کنترل قیمت‌ها داشته باشد. بنابراین، باید 
به‌صورت هم‌زمان به افزایش تولید، رفع مشکلات عرضه و ایجاد مکانیسم‌های 

شفاف در بورس کالا پرداخت. 
او یادآور شد: »برای موفقیت عرضه خودرو در بورس کالا، مکانیسم کشف قیمت باید 
بر اساس عرضه و تقاضا صورت گیرد. قیمت‌گذاری دستوری، این مکانیسم را مختل 
ساخته و از دستیابی به اهداف مورد نظر جلوگیری می‌کند. اگر هدف از عرضه خودرو 
در بورس کالا، ایجاد یک بازار شفاف و رقابتی است، باید به مکانیسم‌های بازار آزاد 

و کشف قیمت توسط عرضه و تقاضا اعتماد کرد.« 

راهکارهای کلیدی برای تغییر وضعیت صنعت خودرو

رامین بیات
روزنامه نگار

گزارش

یادداشت

گزارش

چالش‌ها و فرصت‌های تخصیص ارز به مونتاژ خودروهای خارجی

‌تأثیر سیاست‌های ارزی
 بر بازار و صنعت خودرو چقدر است؟
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