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تجارت صنعت
خودرو و قطعه

وضعیت بازار خودرو در تابستان ۱۴۰۵ نشان می‌دهد سیاست‌گذاری 
باید از تمرکز صرف بر خودروس��از عبور کند و کل زنجیره را ببیند. 
مصرف‌کننده، قطعه‌ساز، واردکننده، شبکه فروش، بانک، نظام ارزی 
و حتی شرایط اقتصادی خانوارها، همگی بخشی از این بازار هستند. 
اگر تولید افزایش یابد اما قیمت تمام‌شده همچنان بالا باشد، بازار از 
خودرو ارزان‌تر برخوردار نخواهد ش��د. اگر واردات افزایش پیدا کند 
ام��ا به‌دلیل محدودیت‌ه��ای ارزی و تعرفه‌ای فقط بخش کوچکی از 
بازار را پوش��ش ده��د، اثر آن بر رقابت مح��دود می‌ماند. اگر قیمت 
کارخانه اصلاح شود اما تولید افزایش پیدا نکند، مشکل عرضه پابرجا 
خواهد ماند. و اگر قیمت بازار کاهش پیدا کند اما قدرت خرید خانوار 

تغییری نکند، رکود ادامه خواهد داشت.
به همین دلیل، بازار خودرو در نیمه نخس��ت ۱۴۰۵ را باید بازاری 
در حال »انتظار« دانس��ت؛ انتظار برای مشخص شدن مسیر نرخ ارز، 
سیاس��ت واردات، قیمت‌گ��ذاری، تولید و وضعی��ت عمومی اقتصاد. 
گزارش‌های مردادماه نیز همین وضعیت را نش��ان می‌دهند: بازار در 
بس��یاری از روزها کم‌رمق و محتاط بوده و تغییرات قیمت بیشتر در 

چند مدل و به شکل محدود اتفاق افتاده است.
مس��ئله اصلی این است که سیاست‌گذار از این رکود چه برداشتی 
خواهد داش��ت. رکود فعلی نباید به اش��تباه نشانه حل شدن مسئله 
خودرو تلقی شود. بازاری که در آن مردم قدرت خرید ندارند، ممکن 
است در ظاهر آرام باشد، اما این آرامش الزاما به معنای تعادل نیست.

تعادل واقعی زمانی ایجاد می‌شود که قیمت خودرو با هزینه واقعی 
تولید، توان خرید خانوار و میزان عرضه تناسب داشته باشد و در عین 

حال، رقابت بتواند مانع از تثبیت ناکارآمدی شود.

صنعت خودرو زیر فشار هزینه��
صنع��ت خودرو در نیمه نخس��ت ۱۴۰۵ با مجموعه‌ای از مس��ائل 
قدیمی و جدید روبه‌رو بوده اس��ت. از یک‌س��و، خودروس��ازان برای 
ادامه تولید با افزایش هزینه مواد اولیه، قطعات، دستمزد و نهاده‌های 
واردات��ی مواجه‌اند و از طرف دیگر، بازار داخلی دیگر مانند دوره‌های 
رونق گذش��ته ظرفیت جذب افزایش‌های مداوم قیمت را ندارد. این 
دوگانه، سیاس��ت‌گذار را در موقعیتی قرار داده که هر تصمیم درباره 
قیمت خ��ودرو می‌تواند پیامدهایی برای تولیدکننده و مصرف‌کننده 

داشته باشد.
یکی از نکات مهم در بررسی وضعیت امسال، وابستگی ارزی صنعت 
خودرو اس��ت. حتی با وجود افزایش داخلی‌س��ازی در دو خودروساز 
ب��زرگ، وابس��تگی به ارز به‌طور کامل از بین نرفته اس��ت. بررس��ی 
وضعیت ارزبری ایران‌خودرو و س��ایپا نیز نشان می‌دهد داخلی‌سازی 
بیشتر، لزوما به معنای حذف نیاز ارزی نیست. بخشی از مواد، قطعات 
و تجهیزات همچنان به ارز وابس��ته‌اند و همین مسئله باعث می‌شود 

تغییرات نرخ ارز در هزینه تولید منعکس شود.
در چنین ش��رایطی، افزایش قیمت کارخانه از دید خودروس��ازان 
راهی برای جبران رشد هزینه‌هاست. سایپا اعلام کرد افزایش قیمت 
محصولات��ش از ابتدای مرداد اجرایی خواهد ش��د و ایران‌خودرو نیز 
فهرس��ت قیم��ت جدید خود را منتش��ر کرد. ام��ا افزایش قیمت به 

تنهایی نمی‌تواند تضمین‌کننده افزایش تولید باشد.
گزارش‌های فعالیت ماهانه منتشرشده درباره سه خودروساز بزرگ 
نش��ان می‌دهد تولید سواری ایران‌خودرو، س��ایپا و پارس‌خودرو در 
چهار ماه نخس��ت س��ال ۱۴۰۵ حدود ۱۸۹ هزار دستگاه بوده است. 

این داده اهمیت یک مسئله را برجسته می‌کند: اگر سیاست افزایش 
قیمت بدون اصلاح س��اختار هزینه و افزایش بهره‌وری دنبال ش��ود، 
ممکن اس��ت تنها سطح قیمت‌ها را بالا ببرد و اثر محدودی بر تولید 

واقعی داشته باشد.
در س��وی دیگر، تولید خودروهای ناقص نیز یکی از مشکلاتی بوده 
که خودروس��ازان در دوره‌های مختلف با آن مواجه شده‌اند. سایپا در 
مردادماه از کاهش ۶۹ درص��دی خودروهای ناقص خبر داد و اعلام 
کرد بیش از ۴۰ روز تولید خودروی ناقص در این شرکت متوقف بوده 
اس��ت. کاهش خودروهای ناقص از این جهت اهمیت دارد که فاصله 
می��ان تولید روی خط و خودرو قابل تحوی��ل را کاهش می‌دهد. در 
صنعت خودرو، صرف ثبت تولید کافی نیس��ت؛ خودرو باید تکمیل، 

فاکتور و به دست مشتری برسد.
از این منظر، اصلاح صنعت خودرو باید چندلایه باشد. نخست باید 
زنجیره تامین پایدارتر ش��ود تا تولید از کمبود قطعه آس��یب نبیند. 
دوم، س��رمایه‌گذاری در فناوری و بهره‌وری باید جدی‌تر دنبال شود. 
سوم، ساختار قیمت‌گذاری باید به‌گونه‌ای باشد که هم هزینه واقعی 
تولید را پوش��ش دهد و هم مانع ش��کل‌گیری ش��کاف بزرگ میان 

کارخانه و بازار شود.
در نهای��ت، صنعت خودرو برای عب��ور از وضعیت فعلی به افزایش 
تیراژ صرف نیاز ن��دارد. افزایش تیراژ زمانی ارزش اقتصادی دارد که 
هم��راه با کاهش هزین��ه، افزایش کیفیت، کاهش مصرف س��وخت، 
ارتقای ایمنی و ایجاد امکان رقابت باشد. در غیر این صورت، افزایش 
تعداد خودروهای تولیدی بدون اصلاح س��اختار می‌تواند تنها حجم 

مشکلات مالی صنعت را بزرگ‌تر کند.

واردات خودرو در سال ۱۴۰۵ یکی از مهم‌ترین متغیرهایی است که 
می‌تواند آینده بازار را در سال جاری تغییر دهد، اما میزان اثرگذاری 
آن ب��ه تعداد خودروهای واردش��ده، قیمت نهایی و س��رعت عرضه 
وابسته اس��ت. دولت در ماه‌های نخست امس��ال بر استمرار واردات 
تاکی��د کرده و وزارت صمت از ترخیص ه��زاران خودرو از گمرکات 
خبر داده است. بر اساس اعلام معاون صنایع ماشین‌آلات و تجهیزات 
وزارت صمت، در دو ماه نخس��ت سال ۱۴۰۵ حدود ۹ هزار دستگاه 
خودرو از گمرکات کش��ور ترخیص ش��ده و پیش‌بینی شده بود این 
رقم تا پایان خرداد به حدود ۱۵ هزار دس��تگاه برس��د. وزارت صمت 
همچنین اعلام کرده بود که در سال ۱۴۰۴ حدود ۷۵ هزار دستگاه 
خودرو از گمرکات ترخیص ش��ده و واردات در سال ۱۴۰۵ نیز ادامه 
خواهد داش��ت. این روند در صورت استمرار می‌تواند تنوع خودرو را 
در ب��ازار افزایش ده��د، اما برای اثرگذاری ج��دی بر قیمت خودرو، 
واردات باید از یک روند مقطعی به یک سیاس��ت پایدار تبدیل شود. 
بازار زمانی به واردات واکنش جدی نش��ان می‌دهد که مصرف‌کننده 
بداند گزینه‌های بیشتری در اختیار دارد و عرضه خودروهای خارجی 

وابسته به چند مرحله محدود ثبت سفارش و ترخیص نیست.
در همین حال، مس��ئله خودروهای کارکرده نیز همچنان پیچیده 
اس��ت. وزارت صمت از برنامه واردات این خودروها در س��ال ۱۴۰۵ 
خبر داده بود، اما همزمان اعلام ش��د که قیمت خودروهای دس��ت 
دوم در بازار و مش��کلات مربوط به تامین ارز، انگیزه واردکنندگان را 
کاهش داده است. بنابراین واردات کارکرده نیز تا زمانی که چارچوب 
اجرایی روش��ن و اقتصادی نداشته باش��د، نمی‌تواند به تنهایی نقش 
تنظیم‌کننده بازار را ایفا کند. از س��وی دیگ��ر، واردات خودرو نباید 
صرفا به‌عنوان ابزاری برای کاهش قیمت دیده شود. یکی از آثار مهم 
واردات می‌تواند ایجاد فش��ار رقابتی بر تولیدکننده داخلی باشد. اگر 
خودروساز داخلی بداند مصرف‌کننده امکان انتخاب میان محصولات 
داخلی و خارجی را دارد، ناچار خواهد بود کیفیت، طراحی، خدمات 

پس از فروش و قیمت را جدی‌تر دنبال کند.
اما برای ش��کل‌گیری این رقابت، واردات باید با سیاس��ت صنعتی 
هماهنگ باش��د. تعرفه‌ها، اس��تانداردها، منش��أ ارز، خدمات پس از 
فروش و نحوه تخصیص س��همیه واردات، همگی بر نتیجه نهایی اثر 
می‌گذارن��د. واردات بدون برنامه ممکن اس��ت منابع ارزی را افزایش 
دهد، در حالی که واردات هدفمند می‌تواند به انتقال فناوری، ارتقای 

استانداردها و افزایش رقابت کمک کند.
بازار خودرو ایران در حال حاضر به افزایش تنوع نیاز دارد، اما تنوع 

بدون قدرت خرید نتیجه محدودی خواهد داشت. خودروی خارجی 
زمانی می‌تواند بخش��ی از مش��کل بازار را حل کند که قیمت نهایی 
آن برای بخش قابل‌توجهی از مصرف‌کنندگان قابل دس��ترس باشد. 
در غیر این ص��ورت، واردات تنها بخش بالاتر بازار را تحت‌تاثیر قرار 

خواهد داد و مسئله خودروهای اقتصادی همچنان پابرجا می‌ماند.
در نتیجه، سیاس��ت واردات باید همزمان س��ه هدف را دنبال کند: 

افزایش رقابت، کنترل فش��ار قیمتی و ایجاد دسترس��ی واقعی برای 
مصرف‌کنن��ده. در کنار آن، تولیدکننده داخل��ی نیز باید از حمایت 
دائمی فاصله بگیرد و به سمت رقابت‌پذیری حرکت کند. بازار خودرو 
زمان��ی از وضعیت فعلی خارج می‌ش��ود که مصرف‌کنن��ده انتخاب 
واقعی داشته باشد و هیچ تولیدکننده‌ای صرفا به دلیل محدود بودن 

گزینه‌های بازار، از رقابت مصون نماند.

مسئله خودرو فقط مسئله تولید نیست

 واردات و بازار؛ آیا رقابت در راه است؟

شهناز صفایی 
editor@smtnews.ir

خودرو در دوراهی رکود و گرانی
  از وضعیت بازار خودرو 1405 گزارش می‌دهد

بازار خ�ودرو در بهار و تابس�تان ۱۴۰۵ بیش از 
آنکه یک مس�یر مش�خص قیمتی را تجربه کند، 
میان چند نیروی متضاد در نوس�ان بوده اس�ت. 
از یک‌س�و افزای�ش هزین�ه تولید، رش�د قیمت 
کارخان�ه، وابس�تگی بخش�ی از صنعت ب�ه ارز و 
قطعات وارداتی و ابهام در سیاس�ت‌های واردات، 
فش�ار هزینه‌ای بر ب�ازار ایجاد کرده و از س�وی 
دیگر، کاهش قدرت خری�د خانوار و تداوم رکود 
معاملاتی، مانع از ش�کل‌گیری تقاضای قدرتمند 
ش�ده اس�ت. در چنین فضایی، کاهش یا افزایش 
چن�دروزه قیم�ت برخی مدل‌ها الزام�ا به معنای 
تغیی�ر رون�د بازار نیس�ت؛ زیرا بخ�ش مهمی از 
خری�داران همچنان در انتظار روش�ن‌تر ش�دن 
ش�رایط اقتصادی و قیمت‌ها هس�تند. همزمان، 
واردات خ�ودرو نی�ز ب�ا وجود رش�د نس�بت به 
س�ال‌های قبل، هنوز نتوانس�ته س�اختار بازار را 
به ش�کل محسوس�ی تغییر دهد. پرسش اصلی 
این گزارش  این اس�ت که ب�ازار خودرو در 
نیمه نخس�ت ۱۴۰۵ تحت‌تاثیر کدام عوامل بوده 
و آیا مجموعه سیاس�ت‌های تولید، قیمت‌گذاری 
و واردات توانس�ته فاصله می�ان قیمت، عرضه و 

قدرت خرید مصرف‌کننده را کاهش دهد؟

سخن پایانی
بازار خودرو در بهار و تابس��تان ۱۴۰۵ بیش از هر چیز تصویری از 
یک تعادل ناپایدار اس��ت؛ قیمت‌ها بالاست، اما تقاضای موثر ضعیف 
اس��ت؛ تولید ادامه دارد، اما هزینه‌های آن س��نگین اس��ت؛ واردات 
افزایش یافته، اما هنوز به اندازه‌ای نیست که ساختار بازار را دگرگون 
کند. بنابراین آرامش مقطعی قیمت‌ها را نباید با حل شدن مشکلات 
بازار اش��تباه گرفت. رکودی که از کاهش قدرت خرید خانوار ناشی 

می‌شود، با تعادل واقعی تفاوت دارد.
مس��یر اصلاح ب��ازار خودرو از یک تصمیم منف��رد عبور نمی‌کند. 
افزای��ش قیمت کارخانه بدون افزایش بهره‌وری، واردات بدون ایجاد 
رقاب��ت، افزایش تولید بدون ارتقای کیفی��ت و کنترل قیمت بدون 
توجه به هزینه‌های واقعی، هیچ‌کدام به تنهایی پاسخگوی مشکلات 

این بازار نیستند. سیاست‌گذار باید مجموعه این متغیرها را در کنار 
ه��م ببیند و ه��دف را از مدیریت روزانه قیمت‌ها به س��مت اصلاح 

ساختار بازار تغییر دهد.
ب��ازار خ��ودرو زمانی به ثبات می‌رس��د ک��ه تولیدکنن��ده امکان 
برنامه‌ریزی داشته باشد، واردات به شکل پایدار و رقابتی انجام شود 
و مصرف‌کنن��ده بتواند با قدرت خرید واقعی انتخاب کند. در چنین 
ش��رایطی، قیمت خودرو نه محصول کمبود مصنوعی و شکاف میان 
کارخانه و بازار، بلکه نتیجه رقابت، عرضه کافی و هزینه واقعی تولید 
خواهد بود. تا رس��یدن به این نقط��ه، هر کاهش یا افزایش مقطعی 
قیمت را باید تنها یک نوس��ان در بازاری دانس��ت که هنوز مس��ئله 

اصلی خود را حل نکرده است.

پیش‌بینی اسقاط ۲ برابری 
خودروهای فرسوده 

ب��ه گفت��ه رئیس مرکز ه��وا و تغییر اقلیم س��ازمان 
حفاظت محیط زیس��ت، با اج��رای اصلاحیه آیین‌نامه 
اسقاط وسایل نقلیه ) ماده ۱۰ قانون ساماندهی صنعت 
خ��ودرو(، انتظار م��ی‌رود میزان اس��قاط خودروهای 
فرسوده در کشور حداقل ۲ برابر وضعیت فعلی شود تا 
علاوه بر کاهش آلودگی هوا، در کاهش ناترازی سوخت 

نیز اثرگذار باشد.
به گ��زارش ایرنا، احمد طاه��ری، رئیس مرکز هوا و 
تغییر اقلیم سازمان حفاظت محیط زیست با تأکید بر 
اهمیت اسقاط ناوگان فرسوده افزود: اسقاط خودروهای 
فرس��وده علاوه بر کاه��ش آلودگی ه��وا، می‌تواند در 
کاهش ناترازی و واردات سوخت و خروج ارز از کشور و 

افزایش تولید و درآمد کشور نیز مؤثر باشد.
وی اظهار کرد: یک��ی از مهم‌ترین محورهایی که در 
کلانش��هرهای کشور می‌توان برای کاهش آلودگی هوا 
روی آن اقدام کرد، بحث اسقاط ناوگان فرسوده است. 
این موضوع نه تنه��ا روی آلودگی هوا، بلکه روی بقیه 

چالش‌های مهم کشور نیز می‌تواند تأثیرگذار باشد.
وی افزود: اگر ما بحث ناترازی سوخت و آلودگی هوا 
را به‌عنوان ۲ چالش اصلی کشور قلمداد کنیم، موضوع 
اس��قاط ناوگان فرس��وده در هر ۲ مورد می‌تواند کاملا 
اثرگذار باش��د، با کاهش ناترازی سوخت، قطعا کاهش 
واردات را ه��م خواهی��م داش��ت و می‌ت��وان به تأمین 
سوخت س��ایر بخش‌ها نیز کمک کرد تا افزایش تولید 

کشور را به همراه داشته باشد.
طاه��ری ادام��ه داد: در نتیجه، هم ب��ه دلیل کاهش 
واردات س��وخت و هم کاهش خروج ارز از کشور و هم 
در راس��تای افزایش تولید، می‌تواند ارزآوری و افزایش 
درآمد کش��ور را به همراه داش��ته باشد، در نتیجه این 
از موضوعاتی اس��ت که برای کش��ور در شرایط حاضر 

اهمیت زیادی دارد.
رئیس مرکز هوا و تغییر اقلیم سازمان حفاظت محیط 
زیست گفت: در این راستا یکی از مهم‌ترین محورهایی 
که سازمان محیط زیست در دولت چهاردهم در دستور 
کار داش��ت و از اولی��ن جلس��ه کارگ��روه ملی کاهش 
آلودگ��ی هوا در دولت چهاردهم نی��ز به آن پرداخت، 
بحث اس��قاط ناوگان فرس��وده بود و پیگیری‌هایی که 

برای اصلاح روند اسقاط در کشور انجام داد.
وی اف��زود: ای��ن پیگیری‌ه��ا و اقدامات باعث ش��د 
افزای��ش قابل ملاحظ��ه‌ای را در اس��قاط خودروهای 
فرسوده داش��ته باش��یم، به‌طوری که در سال ۱۴۰۳ 
رکورد تاریخی س��الانه اس��قاط کشور را با حدود ۳۵۰ 
هزار اس��قاط توانستیم بشکنیم و در حال حاضر هم از 
ابتدای س��ال ۱۴۰۳ میزان اسقاط کشور از ۶۰۰ هزار 

فراتر رفته است.
طاه��ری تصریح کرد: این در حالی اس��ت که در کل 
ب��ازه زمانی بع��د از تصویب قانون هوای پاک ) س��ال 
۱۳۹۶( تا ابتدای سال ۱۴۰۳ حدود ۲۰۰ هزار وسیله 
نقلیه اسقاط شده بود و این افزایش، یک افزایش کاملًا 

قابل ملاحظه است.
وی گفت: درس��ت است که افزایش قابل ملاحظه‌ای 
داش��تیم، اما با توجه به اینکه حجم ناوگان فرس��وده 
کش��ور در ح��ال حاضر تعداد بس��یار زیادی اس��ت و 
بخش��ی هم برمی‌گردد به عدم‌اس��قاط ناوگان فرسوده 
در س��ال‌های قبل، باعث شده که نیاز کشور به مراتب 
بیش��تر از مقداری باش��د ک��ه در حال حاضر اس��قاط 

می‌شود.
رئیس مرکز هوا و تغییر اقلیم سازمان حفاظت محیط 
زیست ادامه داد: یکی از مهم‌ترین محل‌هایی که باعث 
ایجاد فضای اس��قاط در کشور می‌شد و در حال حاضر 
هم جاری و س��اری اس��ت، ماده ۱۰ قانون ساماندهی 
صنعت خودرو اس��ت که تکلیف می‌کند به ازای هر ۴ 
خودرو تولیدی در کشور باید یک خودرو اسقاط شود.

وی تاکید کرد: این قانون درس��ت است که بر اساس 
آخرین مصوبه هیأت وزیران از س��ال ۱۴۰۲ در دستور 
کار قرار داش��ت، اما نواقصی داشت که لازم بود حتماً 
رفع ش��ود، م��ا در کارگروه ملی آلودگ��ی هوا چندین 
بار این مس��ئله را مط��رح کردیم و آنجا مصوب ش��د 
که کارگروهی ذیل کارگ��روه ملی کاهش آلودگی هوا 

تشکیل شود و به این موضوع بپردازد.
طاهری اظهار کرد: این کارگروه تش��کیل شد و طی 
جلس��اتی که داشتیم توانس��تیم اصلاحیه‌ای برای این 
مصوبه تهیه کنیم که به تصویب هیأت وزیران رس��ید 

و ابلاغ شد.
وی گفت: بر اس��اس این ابلاغیه جدید انتظار داریم 
میزان اس��قاط در کش��ور به ش��کل قابل ملاحظه‌ای 
افزایش یابد و ش��اهد این باش��یم ک��ه حداقل میزان 

اسقاط به ۲ برابر وضعیت فعلی برسد.
رئیس مرک��ز هوا و تغیی��ر اقلیم س��ازمان حفاظت 
محیط زیس��ت ادامه داد: البته بای��د بگویم با توجه به 
اینک��ه مهم‌تری��ن مصرف‌کننده گواهی‌های اس��قاط، 
تولیدکنندگان و واردکنندگان وسایل نقلیه هستند، در 
حال حاضر به علت ش��رایط کشور، چون میزان تولید 
دچار نوسان ش��ده، شاید این موضوع به میزان اسقاط 

هم سرایت داشته باشد.
وی افزود: اما به طور کلی در ش��رایط عادی کش��ور 
انتظ��ار داریم حداق��ل میزان اس��قاط ۲ برابر وضعیت 
فعلی ش��ود که می‌تواند هم تکلیفی که بر عهده دولت 
در قان��ون برنامه هفتم گذاش��ته ش��ده مبنی بر ۵۰۰ 
ه��زار اس��قاط در س��ال را برآورده کن��د و هم حداقل 
در کلانش��هرها اثرگذاری بیش��تری را روی موضوعات 
مرتبط با اس��قاط، مانند آلودگی هوا و ناترازی سوخت 

داشته باشد.
طاه��ری درب��اره مهم‌ترین تغییرات ایجاد ش��ده در 
آیین‌نام��ه گفت: یکی از این م��وارد، بحث اطمینان از 
اصلاح فرآیندهای اجرای اسقاط به ازای تولید وسایل 
نقلیه در کش��ور بود که ای��ن اطمینان را ایجاد کند به 
ازای ه��ر۴ دس��تگاه تولیدی در هر زیرگ��روه کاربری 
شامل سواری، موتورسیکلت و ناوگان دیزل، حتما یک 

دستگاه خودرو از رده خارج شود.

افزایش 
قیمت کارخانه، 
تداوم واردات 

و مشکلات 
تولید هنوز 

نتوانسته‌اند 
فاصله 

میان نیاز 
مصرف‌کننده 
و ساختار بازار 

خودرو را 
کاهش دهند

قیمت‌ها در 
بازار خودرو در 

برخی مقاطع 
عقب نشست، 

اما کاهش 
معاملات و افت 
قدرت خرید 
اجازه نداد 

بازار به رونق 
برسد
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