






انديشكده سياست گذارى اميركبير با هدف حل مسائل جمهورى اسلامى ايران در لايه سياستگذارى 
و همچنين تربيت نيروى تراز انقلاب اسلامى از سال ١٣٩١ تاسيس شده است و هم اكنون در 
حوزه هاى صنعت، انرژى، اقتصاد، مبارزه با فساد و سياست خارجى به فعاليت مى پردازد. اعضاى 
اين انديشكده عمدتا از دانش آموختگان مقطع تحصيلات تكميلى و اساتيد دانشگاه صنعتى اميركبير 
هستند و در كارگروه  هاى تخصصى بر روى موضوعات هدف متمركز شده اند. اهم موضوعاتى كه 
توسط اين انديشكده به مرحله اثرگذارى در كشور رسيده است به شرح ذيل مى باشد: طرح حمايت از 
گزارشگران فساد (سوت زنى)، طرح اساسنامه شركت ملى گاز ايران، طرح تحول صنعت خودرو (در 
سطح مجلس و دولت)، طرح راهكارهاى كوتاه مدت و بلندمدت مقابله با تحريم نفت و طرح مدل تعامل 
انديشكده ها با حاكميت. اين انديشكده در حين فعاليت هاى خود با دستگاه هاى مختلف حاكميتى از 
جمله مجمع تشخيص مصلحت نظام، مجلس شوراى اسلامى، قوه قضائيه، وزارتخانه هاى مختلف 
دولت و نهادهاى عمومى غيردولتى همكارى داشته است. انديشكده سياستگذارى اميركبير به صورت 
هيات امنايى متشكل از اساتيد دانشگاه اميركبير و اعضاى باسابقه خود اداره مى شود و تامين مالى 

آن مبتنى بر اخذ پروژه از نهادهاى مختلف كشور است.

حوزه صنعت يكى از مهم ترين حوزه هاى توليد در ايران است كه تقويت آن نقش مهمى در مقابل 
تحريم ها، افزايش اشتغال و رفاه عمومى دارد. گروه صنعت انديشكده سياستگذارى اميركبير به عنوان 
اولين گروه اين انديشكده فعاليت خود را در سال ١٣٩٢ پيرامون صنعت خودرو آغاز كرد. فعاليت اين 
گروه با حدود ١٠٠ مصاحبه كارشناسى با كارشناسان، مديران ميانى و ارشد و مقامات سياسى موثر 
بر صنعت خودرو آغاز شده است. مبتنى بر اين كار پژوهشى، آسيب شناسى دقيق از صنعت خودرو در 
سه سطح بنگاه، سطح سياست صنعتى ناشى از قاعده  گذاى دولت و سطح مناسبات صنعت خودرو با 
حاكميت انجام شده و مبناى كار گروه قرار گرفته است. اين گروه در طول سال هاى فعاليت خود بر 
روى تحولات مهم صنعت خودروى كشور از جمله قرارداد ايران خودرو با پژو سيتروئن، طرح اسقاط 
خودروهاى فرسوده، تحولات مربوط به مالكيت و سهام دارى خودروسازان بزرگ كشور، طرح تحقيق 
و تفحص مجلس دهم از صنعت خودرو و طرح تحول صنعت خودرو در مجلس يازدهم، به عنوان 
يك بازيگر موثر ايفاى نقش كرده است. از سال ٩٦ نيز گروه صنعت انديشكده، حوزه لوازم خانگى، 

استراتژى توسعه صنعتى و صنايع ماشين سازى را به موضوعات پژوهشى خود افزوده است.



گزارش حاضر كه تحت عنوان "طرح عملياتى تحول صنعت خودرو" ارائه شده است حاصل ٨ سال 
كار پژوهشى گروه صنعت انديشكده سياستگذارى اميركبير در حوزه خودرو است. اين كار پژوهشى 
كه از سال ٩٢ آغاز شده است شامل تعداد بيش از ١٠٠ مصاحبه كارشناسى با كارشناسان، مديران 
ميانى و ارشد و مقامات سياسى موثر بر صنعت خودرو، مطالعه تاريخچه صنعت خودروى ايران و 
جريان هاى موثر بر آن، مطالعه تطبيقى دقيق و بررسى تجربه جهانى ٥ كشور موفق در توسعه صنعت 
خودرو به ويژه كره جنوبى، هم انديشى هاى مختلف دورن و برون انديشكده اى حول صنعت خودرو، 
برخورد و درگيرى واقعى با مسائل صنعت خودرو از جمله قيمتگذارى خودرو در شرايط افزايش نرخ 
ارز، قراردادهاى  خودروسازان داخلى با شركت هاى فرانسوى و مباحث مربوط به خصوصى سازى و 
تغيير تركيب سهامدارى شركت هاى بزرگ است. برنامه حاضر، بر مبناى يك نگاه منسجم نظرى 
تلاش دارد راهكارهاى سياستى مشخصى در سطح عملياتى به دست دهد به گونه اى كه دولت بتواند 
مبتنى بر واقعيت هاى صنعت خودرو از آن ها استفاده نمايد. به دليل ذات برنامه اى بودن متن حاضر، 
رعايت اختصار لازم بوده است، با اين وجود اسناد پشتيبان اين سند كه بالغ بر ٥٠٠ صفحه مى باشد 

در قالب هاى ديگرى در آينده منتشر خواهد شد. 

دانشجوى دكتراى اقتصاد دانشگاه علامه طباطبايى، 
مدير گروه صنعت انديشكده سياستگذارى اميركبير

دانشجوى دكتراى مهندسى نفت دانشگاه صنعتى اميركبير، 
مسئول انديشكده سياستگذارى اميركبير
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پس از انقلاب هرچند تلاش هاى فراوانى در زمينه حوزه خودرو به ويژه در زمينه افزايش تيراژ خودروهاى توليدى و داخلى سازى آن ها صورت گرفت، 
اما با گذشت ٣ دهه از شروع فعاليت هاي صنعت خودروسازي پس از انقلاب اسلامي در ايران، صنعت خودرو از مشكلات ساختاري در چندين سطح رنج 
مي برد، به طوري كه اين مسائل ساختاري سبب شده است كه زيست بوم صنعت خودرو در ايران نتواند پذيراي فناوري باشد و علاوه بر عقب ماندگي شديد 
صنعت خودرو از ساير رقباي خود در عرصه بين الملل، نارضايتي شديدي را در كشور رقم بزند. مسائلي از جمله فناوري پايين خودروهاي توليدي، مصرف 

سوخت بالا، ايمني پايين و تنوع كم از جمله مشكلاتي است كه از سوي مردم احساس مي شود.

يك راهبرد بلند مدت در صنعت خودرو كه مورد مفاهمه تصميم گيران و سياست گذاران بخش خودرو در كشور باشد، وجود ندارد و هنوز تصميمات اساسى 
در خصوص مدل توسعه اين صنعت گرفته نشده است. از همين روست كه طى سه دهه گذشته دائما اين صنعت شاهد نوسان مداوم در حركت ميان توسعه 
برند داخلى و مونتاژ خودروهاى بين المللى است و سياست گذاران نتوانسته اند كه يك مسير مشخص را هدف گذارى و خودروسازان را به آن هدايت نمايند. 
به طور مثال در دهه ٧٠ سياست افزايش عمق داخلى سازى در خودروهاى پژو ٤٠٥، پيكان و پرايد و پس از آن طراحى و توليد خودرو سمند در دستور كار 
قرار گرفت. اما با فاصله اندكى پس از آن استراتژى خودروسازى كشور در ابتداى دهه ٨٠ به سمت مونتاژ خودروهاى فرانسوى تغيير جهت داد و مونتاژ پژو 
٢٠٦ و رنو ال ٩٠ به كار ويژه اصلى خودروسازان تبديل شد. سپس در نيمه دوم دهه ٨٠  ايران خودرو به سمت طراحى موتور داخلى حركت كرد و در ابتداى 
دهه ٩٠، طراحى و توليد دو خودرو تيبا و دنا به هدف خودروسازان تبديل شد اما در ادامه و پس از امضاى برجام در سال ٩٦ مجددا هر دو شركت ايران خودرو 
و سايپا قرارداد بلند مدت مونتاژ خودرو را با پژو سيتروئن به امضا رساندند كه البته اين دو قرارداد نيز به دليل خروج آمريكا از برجام در سال ١٣٩٧ به نتيجه 
نرسيد و مجددا از اواخر همان سال هر دو شركت ايران خودرو و سايپا مجددا به سمت طراحي و توليد خودروي داخلي گام برداشتند و در سال ١٣٩٩ شركت 

سايپا خودروي شاهين را روانه بازار كرد و از خودروي آريا رونمايي كرد و ايران خودرو نيز اقدام به رونمايي از خودرو تارا نمود.

نظام سياست گذارى صنعتى خودرو در ايران هم از منظر ساختار تصميم گيرى و هم محتواى تصميمات اتخاذ شده داراى ايراداتى است كه باعث شده 
است با وجود گذشت چند دهه از شروع فعاليت اين صنعت در ايران، هم چنان عقب ماندگى قابل توجهى ميان خودروسازان داخلى و رقباى خارجى آن ها 

مشاهده شود.

بر اساس قوانين و آيين نامه هاي تدوين شده پس از انقلاب بيش از ١٠ نهاد حاكميتي در حوزه خودرو توان تصميم گيري دارند كه اين مسئله موجب شده 
است كه امكان راهبري واحد براي اين صنعت وجود نداشته باشد. در ميان نهادهاى رگولاتور صنعت خودرو در ايران مى توان به هيئت وزيران، شوراى 
رقابت، شوراى عالى حفاظت محيط زيست، شوراى عالى استاندارد، هيئت سرمايه گذارى خارجى، وزارت صمت، وزارت نفت، وزارت كشور، وزارت راه و 

شهرسازى و پليس راهنمايى و رانندگى اشاره كرد.

طى اين چهار دهه بيش از ١٠ مدير از جناح ها و با تفكرات مختلف بر صنعت خودرو ايران حاكم بوده اند. اما روند تصميمات ميان اين مديران داراى تفاوت 
آن چنانى نبوده و عمده تفاوت ها نيز به رويكرد مختلف دولت ها ارتباط داشته است؛ از همين رو عمده سهم اين عقب ماندگى بر دوش دولت ها قرار دارد.



برنامه عملیاتی
  تحول صنعت خودرو 

۲

الف) دولتى سازى در پوشش خصوصى سازى و آثار آن، رابطه بلادرنگ دولت با خودروسازان بدون هيچ محدوديتى

نوع رابطه دولت و شركت هاي خودروسازي و حاكميت شركتي در اين بنگاه ها يكي از اساسي ترين وجوه ساختاري اين صنعت است. دولت برخلاف آنكه 
در ظاهر حدود ١٤٪ از سهام ايران خودرو و ١٧٪ از سهام سايپا را در اختيار دارد، اما با واگذاري سهام خود به شركت هاي عمومي وابسته و تحت كنترل 
خود (مانند صندوق هاى بازنشستگى) و هم چنين ايجاد يك نظام سهام داري چرخه اي در شركت هاي خودروسازي، عملا مديريت ايران خودرو و سايپا را در 
اختيار خود نگاه داشته است. در نظام سهام داري چرخه اي مورد اشاره، شركت هاي زيرمجموعه ايران خودرو و سايپا به صورت مستقيم و غيرمستقيم سهام 
شركت ايران خودرو و سايپا را خريداري كرده و يك چرخه بسته مالكيتي ايجاد نموده اند. حجم اين بخش از سهام در ايران خودرو حدود ٢٦ درصد و در 
سايپا حدود ٤٠ درصد است. سهام چرخه اي به دليل ايجاد يك حلقه بسته، عملا تحت مديريتي سهام داري (سهام داراني) قرار مي گيرد كه داراي بيشترين 
سهم از شركت اصلي هستند. از اين طريق اعمال نظر دولت در شركت هاى خودروساز و دخالت در آن ها بي واسطه و به سرعت امكان پذير است. اين مسئله 
موجب شده كه با تغيير كلي و جزئي در دولت ها (تغيير رئيس جمهور، وزير و...) و حتي تغيير در ساير قوا و نهادهايي كه امكان چانه زني و اعمال قدرت بر دولت 
دارند، صنعت خودرو تحت تحولات فراوان گردد. از همين رو به صورت ساختاري امكان سرمايه گذاري بلندمدت به ويژه در حوزه هاي با فناوري بالا –كه 
به دليل بازدهي ديرهنگام وطولاني نيازمند پيش بينى پذيرى بالايي است- در اين صنعت از بين رفته و بنگاه ها را درگير روزمرگي هاي فراوان نموده است.

ب) سياست هاى صنعتى متناقض، ناكارامد و ناكافى

مسئله پراهميت ديگر اين صنعت ساختار بازار در حوزه هاي مختلف فعاليت است. فعالان اقتصادى و شركت ها براساس آنچه در بازار رخ مى دهد، تصميم 
مى گيرند كه براى حداكثر كردن سود خود چه فعاليت هايى را پيگيرى كنند. در اين ميان دولت با ابزارهاى زيادى كه در اختيار دارد بايد انگيزه و تصميم 
شركت ها را تحت تأثير قرار داده، سود بنگاه را هم راستا با سود و منافع ملى نمايد. بنابراين سياست هاي صنعتي اتخاذ شده از سوي دولت نقش محوري در 
جهت دهي به فعاليت ها دارد. طي ٣٠ سال گذشته سياست هاي صنعتي بخش خودرو داراي ايرادات راهبردى در طراحي اين ابزارها بوده است. سياست هايي 
از جمله تعرفه واردات خودرو، تعرفه واردات قطعات خودرو، استانداردها، دستورالعمل قيمت گذاري و حمايت هاي مالي طي اين چند دهه به   كار گرفته شده 

اما فهم ناقص از اين ابزارها، اشتباه در عملياتي سازي را به دنبال داشته است، از جمله:

ممنوعيت واردات و يا تعرفه هاى بسيار بالا امكان رقابت اندك خودروسازان داخلى با خارجى را سلب كرده است.  •

تعرفه واردات قطعات به دليل طراحى اشتباه پلكان هاى آن عملا داخلى سازى بيشتر از ٤٠ درصد را از صرفه اقتصادى خارج مى كند.  •

استانداردهاى خودرويى كاملا به صورت ترجمه اى از استانداردهاى اروپا و بدون توجه به نيازهاى بازار منطقه و ظرفيت هاى خودروسازان كشور   •
تدوين مى شود و همان هم به موقع اجرايى نمى شود.

دستورالعمل قيمتى، خودروسازان را به سمت كاهش كيفيت و عدم انگيزه افزايش تيراژ سوق مى دهد.  •

از ساير ابزارهاى سياستى از جمله عوارض و ماليات به منظور تشويق به صادرات، طراحى پلتفرم و توسعه برند استفاده نشده است.  •

اين موارد عملاً موجب شده است كه حركت به سمت كاهش عمق داخلي سازي، حفظ توليدات گذشته و كاهش كيفيت بيشترين منافع را براي 
توليدكنندگان اين عرصه رقم بزند. 

ج) وجود بسترهاى فساد در صنعت خودرو

عدم لزوم افشاي هيچ گونه اطلاعاتي از شيوه همكاري خودروسازان با زيرمجموعه هاي خود و هم چنين شيوه فروش خودروها، موجب شده است كه دو 
حوزه تامين قطعات (داخلي و خارجي) و فروش، طي اين سال ها پذيراي فسادهاي فراواني باشد. علاوه بر آن، وجود شركت هاى متعدد ذيل خودروسازان و 
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عدم افشاى داده هاى هر كدام از اين زيرمجموعه ها، عملا موجب ازكارافتادگي موتور حركت شركت هاي ايران خودرو و سايپا علي رغم ايرادات ذكر شده 
در بالا شده است.

در اين بخش به تشريح ايرادات وارد بر مدل هاى توسعه به كارگرفته شده در ٣٠ سال گذشته پرداخته شده و مدل مد نظر در اين برنامه عملياتى ارائه 
خواهد شد.

با بررسى تجارب مختلف داخلى و خارجى در همكارى خودروسازان و مونتاژ خودروهاى يك يا چند برند خارجى توسط يك خودروساز، به نظر مى رسد 
كه على رغم تفاوت هايى كه اين همكارى ها با هم دارند، اما اكثر آن ها در برخى از نقاط با يكديگر مشترك هستند و اين اشتراكات نقطه ضعف اين مدل 

توسعه در صنعت خودرو بوده است.

 الف- محدود بودن اين روش در فرآيندهاى طراحى و مهندسى

معمولا به دو منظور همكارى خودروساز – خودروساز صورت مى گيرد. اين همكارى يا با هدف طراحى مشترك پلتفرم يا قسمت هاى پرهزينه اى مانند 
سيستم قواى محركه و انتقال قدرت و يا با هدف انتقال فناورى به شركت هاى در حال توسعه صورت مى گيرد. اين روش عموماً در سال هاى ابتدايى توسعه 
شركت ها صورت مى گيرد. يكى از دلايل اين مسئله اين است كه معمولاً در اين روش مجموعه ها و قطعات خودرو در اختيار شركت در حال توسعه قرار 
مى گيرد و به تدريج شركت در حال توسعه، نحوه مونتاژ و ساخت قطعات و مجموعه ها را فرا مى گيرد. بنابر اين روش طى سال هاى ابتدايى فعاليت شركت هاى 
خودروسازى كه دانش هم بندى و ساخت داخل قطعات وجود ندارد مورداستفاده قرار مى گيرد. علاوه بر اين در اكثر موارد اين همكارى منجر به توليد تعدادى 
مدل محدود از خودروساز توسعه يافته مى شود. در چنين مواردى صرفاً استاندارها و نقشه هاى ساخت قطعات و مجموعه هاى خودرو در اختيار سازندگان 
شركت در حال توسعه قرار مى گيرد و هيچ شركتى امكان توسعه و طراحى مستقل نمى يابد و صرفاً مجاز و متعهد به توليد از روى نقشه هاى ساخت است.

ب- عدم امكان همراهى با فناورى روز

فناورى همانند يك موجود زنده متولد مى شود، رشد و نمو مى كند و سرانجام دچار پيرى و كهولت شده و از گردونه علم و عمل خارج مى گردد. علت اين 
امر پيشرفت مداوم و لاينقطع دانش بشرى است؛ زيرا به دليل ارتباط سازمانى علوم مختلف با يكديگر، پيشرفت در هر شاخه از علوم، ساير رشته هاى علمى 

را نيز تحت تأثير قرار داده و متحول مى كند. از همين رو براى هر فناورى طول عمرى تعريف شده و به صورت ذيل شرح طبقه بندى مى شود:

دوره عرضه يا معرفى فناورى  -

دوره انتشار يا رشد فناورى  -

دوره اشباع فناورى  -

دوره تنزل و منسوخ شدن فناورى  -

با توجه به آنچه ذكر شد، انتقال فناورى بايد بتواند به نحوى صورت پذيرد تا پيش از دوره تنزل و منسوخ شدن اين انتقال به طور كامل صورت پذيرد و 
مهم تر اين كه امكان توسعه و عرضه فناورى جديد كه بر مبناى فناورى قبلى ايجاد شده را فراهم نمايد؛ اما بر اساس روش همكارى خودروساز، با توجه به 
اينكه شركت در حال توسعه به فرايندهاى تحقيق و طراحى محصول ورود نمى كند، امكان توسعه و عرضه فناورى جديد را ندارد، به همين دليل فناورى انتقال 

۳
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يافته نيز پس از مدتى منسوخ شده و بالاجبار از دايره فعاليت شركت در حال توسعه خارج مى گردد، درحالى كه نياز فناورى اين شركت هم چنان باقى است.

ج- عدم آگاهى دقيق نسبت به نيازهاى فناورانه

ازجمله مشكلات اصلى در شركت هاى در حال توسعه، عدم آگاهى اين شركت ها به نيازهاى خود است. اين مسئله منجر به اين مى گردد كه شركت اولاً 
در قراردادهاى انتقال فناورى نيازهاى واقعى خود را كسب نمى كند، ثانياً با توجه به عدم تسلط كافى به نيازهاى خود، در قراردادهاى همكارى با شركاى 

خودروساز توسعه يافته، مديريت شده و دور زده مى شوند.

د- تسلط شركت داراى فناورى بر شركت در حال توسعه

يكى از مسائلى كه همواره شركت هاى در حال توسعه را در قراردادهاى انتقال فناورى خودروساز، تهديد مى كند، تسلط شركت داراى فناورى به شركت 
فوق است. چراكه به دليل توسعه يافتگى و در اختيار داشتن فناورى و همچنين بازار پرحجم، شركت فناور همواره دست برتر را در مذاكرات دارد و از همين 
رو امكان منحرف شدن مذاكرات مرتبط با قرارداد و تخطى از تعهدات وجود دارد. بررسى تجربه هاى خودروساز-خودروساز كاملاً تأييدكننده اين مطلب 
هستند به نحوى كه تخطى از تعهدات و همچنين امتناع از طرح و برنامه هاى بلند پروازانه شركت ها بارها توسط شركت هاى خودروسازى توسعه يافته، 

رخ داده است. به طور مثال شكست تجربه انتقال فناورى گوانگژو چين و پژو-سيتروئن فرانسه يا دوو و جنرال موتورز گواه اين مسئله هستند.

ه- رقابت ميان خودروسازان در قراردادهاى همكارى

در قرارداد مشاركت دو خودروساز، هر دو شركت به دنبال حداكثر نمودن سود خود هستند. اين مسئله موجب مى شود كه در مسائلى كه منافع دو شركت در 
تعارض با يكديگر واقع مى شود، همكارى دو شركت با مشكل مواجه گردد. به عنوان مثال جنرال موتورز در همكارى خود با دوو كره، به علت آنكه طرح هاى 
توسعه دوو موجب از دست رفتن بازارهاى داخلى و صادراتى خود مى شد، دائماً با اين طرح ها مخالفت مى كرد و درنهايت اين همكارى با شكست مواجه شد.

باتوجه به موارد فوق و نقاط ضعف مدل توسعه مبتنى بر همكارى و مونتاژ برندهاى خارجى، مدل توسعه مدنظر در برنامه عملياتى پيش رو بر طراحى و 
ارتقاى پلتفرم هاى داخلى و توسعه برندهاى داخلى از طريق تمركز بر تقويت و حمايت از قطعه سازان داخلى و همكارى با قطعه سازان و مجموعه سازان 
سطح اول بر اساس نوع ارتباطات بين المللى استوار است. علاوه بر اين، درصورت وجود ارتباطات مناسب بين المللى يكى ديگر از راه هاى انتقال و كسب 
فناورى در اين برنامه عملياتى، تصاحب و سهام دارى شركت هاى داراى فناورى در حوزه هاى مورد نياز است. در اين روش با خريد شركت داراى فناورى، 
مى توان بدون برداشتن گام هاى پيچيده اقدام به تصاحب فناورى كرد و از دستاوردها و دارايى هاى شركت در پيشبرد نيازهاى فناورى بهره جست. يكى 
مزاياى بزرگ روش تصاحب شركت فناور اين است كه هم زمان با انتقال فناورى، به شركت هاى داخلى، شركت فناور در حال حركت و توسعه با فناورى 
روز است. از همين رو شركت هاى داخلى به مرور و با بهره گيرى از شركت فناور، فاصله خود را با فناورى روز كاهش داده و به سطح اول فناورى مى رسند. 
علاوه بر اين به تدريج با درگير كردن نيروى انسانى مى توان به آموزش نيروى انسانى پرداخت. هرچند نمى توان از پيچيدگى و عدم تجربه در مديريت يك 

شركت در عرصه بين المللى و هزينه هاى بالاى سرمايه گذارى در آن ها چشم پوشى كرد.

بهبود رتبه خودروسازى ايران به يكى از ١٠ كشور برتر جهان و ٥ كشور برتر آسيا طى ٤ سال آينده و رسيدن به جايگاه ٨ كشور برتر جهان طى ٨ سال آينده  
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اصلاح حاكميت شركتي ايران خودرو و سايپا از طريق راهبرد افزايش فاصله دولت از شركت هاى خودروسازى و عدم امكان دخالت بلادرنگ در 
شركت هاى خودروسازى

افزايش تيراژ ساليانه در دو سناريو مطابق جدول زير:  •

                                * سناريو رفع تحريم ها و يا ارتباط استراتژيك و راهبردى  با شرق

توليد حداقل ١/٤ ميليون دستگاه (در سناريو ادامه وضع فعلى: ١/٢ ميليون دستگاه) خودرو با برند داخلي به صورت ساليانه تا سال ١٤٠٤ و افزايش   •
آن تا ٢/٢ ميليون دستگاه (در سناريو ادامه وضع فعلى: ١/٨٥ ميليون دستگاه) تا سال ١٤٠٨

صادرات ساليانه ١٥٠ هزار دستگاه خودرو (در صورت ادامه وضع فعلى: ٥٠ هزار خودرو) به كشورهاي منطقه تا سال ١٤٠٤ و ٢٥٠ هزار دستگاه   •
(در صورت ادامه وضع فعلى: ١٥٠ هزار دستگاه) ساليانه تا سال ١٤٠٨

افزايش ميانگين وزني عمق ساخت داخل خودروهاي هر شركت به ٧٠ درصد از ابتداي سال ١٤٠٥  •

كاهش فواصل به روز رسانىِ سبكِ گونه هاي خودرو به ٢سال تا سال ١٤٠٤  •

كاهش فواصل به روز رسانىِ سنگينِ  گونه هاي خودرو به ٤ سال تا سال ١٤٠٨  •

ارتقاي حداقل ايمني خودروها بر اساس استاندارد  CNCAP و يا EuroNCAP  به ٢ ستاره ايمني تا سال ١٤٠٤ و ٣ ستاره ايمني تا سال ١٤٠٨  •

افزايش صادرات قطعات خودرو در سناريو ١ تا ٣٠٠ ميليون دلار تا سال ١٤٠٤ و ٦٠٠ ميليون دلار تا سال  ١٤٠٨ و در سناريو ٢ تا ٥٠٠ ميليون   •
دلار تا سال ١٤٠٤ و ١ ميليارد دلار تا سال ١٤٠٨

افزايش نسبت «تيراژ توليد ساليانه به نيروي كار» كل گروه در شركت هاي خودروسازي به نسبت ١٤ در سال ١٤٠٤ و ١٨ تا سال ١٤٠٨  •

كاهش هزينه هاي توليد از طريق مشترك سازي قطعات بين خودروهاي دو شركت و طراحي و بهره برداري مشترك از پلتفرم هاي داخلي ماژولار  •

افزايش اسقاط خودروهاي فرسوده به ٥٠٠ هزار دستگاه ساليانه تا سال ١٤٠٤ و ٨٠٠ هزار دستگاه تا پايان سال ١٤٠٨  •

۵
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واگذاري سهام چرخه اي (سهامي از شركت اصلي كه در تملك شركت هاي فرعي و وابسته آن است) خودروسازان به شركت هاي غير دولتي حداكثر   •
تا سال ١٤٠٣ به نحوى كه  از ابتداى سال ١٤٠١ خودروسازان مكلفند به صورت سالانه حداقل ٣٠ درصد از سهام مذكور را به فروش برسانند.

تملك سهام بيش از ١٠ درصد توسط ذي نفع واحد منوط به كسب مجوز از وزارت صمت  •

تملك سهام بيش از ٣٠ درصد توسط ذي نفع واحد منوط به كسب مجوز از هيئت وزيران  •

تملك سهام بيش از ٥٠ درصد توسط ذي نفع واحد منوط به كسب مجوز از شوراى عالى هماهنگى اقتصادى سران قوا  •

تغيير دستورالعمل مرجع  قيمت گذاري حداكثر تا ١٤٠٠/٩/٣٠ با سه مشخصه به محاسبه قيمت خودروها بر اساس آناليز هزينه به صورت ساليانه، در   •
نظر گرفتن تمامي هزينه هاي مالي عملياتي توليد با تاييد حسابرس رسمي، تعديل قيمت ها به صورت هر سه ماه يك بار توسط نرخ تورم بخشي توليدكننده 

خودرو 

واگذاري قيمت گذاري خودروهاي گران قيمت تر خودروسازان به هيئت مديره آن ها مشروط به برقراري نظام ارتقاي تيراژ و كيفيت تا انتهاي سال ١٤٠٢  •

واگذاري قيمت گذاري تمام خودروها به هيئت مديره آن ها مشروط به برقراري نظام ارتقاي تيراژ و كيفيت تا انتهاي سال ١٤٠٤  •

حداكثر تا پايان سال ١٤٠٠ پلكان تعرفه واردات قطعات منفصله خودرو برمبناى عمق داخلى سازى به نحوى اصلاح شود كه فاصله پله هاى تعرفه اى   •
با افزايش عمق داخلى سازى، افزايش يابد.

به ازاي هر ٥ درصد كمبود ميانگين وزني عمق ساخت داخل خودروهاي هر شركت از رقم ٧٠ درصد از ابتداي سال ١٤٠٥، ١ درصد از درآمد   •
ساليانه شركت به عنوان جريمه اخذ مي گردد. تبصره: ميزان عمق ساخت داخل خودروهاي جديد با برند داخلي، طي دو سال ابتداي توليد از محاسبات فوق 

مستثني هستند.

تدوين و ابلاغ آيين نامه عمق داخلى سازى بر حسب ماژول ها و قطعات پراهميت و با فناورى بالاتر و هم چنين شيوه اندازه گيري عمق ساخت داخل   •
خودروها حداكثر تا پايان سال١٤٠٠.
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ارائه برنامه نحوه واردات خودرو تا سال ١٤٠٤ طي دو سناريو بر اساس ميزان درآمدهاي ارزي حداكثر تا پايان سال ١٤٠٠  •

اصلاح پلكاني تعرفه واردات خودرو از ٩٠ درصد در سال ١٤٠١ تا ٦٠ درصد در سال ١٤٠٤ و ٤٠ درصد در سال ١٤٠٨ با فرض وجود منابع ارزي   •
پايدار 

در صورت توقف توليد خودرويي كه طي ده سال از توليد آن حداقل ٦٠٠ هزار دستگاه از آن خودرو شماره گذاري شده باشد، در دو سال ابتدايى   •
توليد و شماره گذارى خودروى جايگزين جديد، خودروسازان از تخفيف ٥٠ درصدى تعرفه واردات قطعات منفصله برخوردار  مي شوند.

تخفيف و تنبيه مالياتي بر اساس تيراژ توليد ساليانه مصوب براى هر شركت خودروسازى به نحوي كه ماليات بر سود آنها از ٣٥ درصد تا ١٠ درصد   •
بر اساس جدول زير:

خودروهايى كه توسط مرجع قيمت گذاري، تعيين قيمت مي شوند درصورتي كه با تاييد سازمان ملى استاندارد ايران، داراى گواهى كسب ٥ تا ٢   •
ستاره ايمنى مطابق با استاندارد آزمون ايمنى تصادفات خودرو باشند، متناظر با آن ٥ تا ٢ واحد درصد به سود مصوب آن خودرو اضافه مي گردد. 

جريمه خودروساز به ازاي شماره گذاري هر خودرويي كه از ابتداي سال ١٤٠٥ گواهي ٢ ستاره ايمني كسب نكرده باشند به ميزان ٥ درصد قيمت   •
فروش آن.

 (A) ارائه مشوق براى خودروهايى كه توسط مرجع قيمت گذاري، تعيين قيمت مي شوند به شكلي كه خودروهايى كه داراى رده مصرف سوخت آ  •
و يا ب (B) و  يا ث (C) و يا د (D) باشد، به ترتيب ٥ و يا ٤ و يا ٣ و يا ٢ واحد درصد، به سود مصوب آن اضافه شود. 

ميانگين مصرف سوخت خودروهاى هر خودروساز تا سال ١٤٠٤، به ٦/٥ ليتر در هر ١٠٠ كيلومتر و تا سال ١٤٠٨ به ٦ ليتر در هر ١٠٠ كيلومتر   •
مسافت پيموده شده برسد. تخطي از اين ميانگين به ازاى هر يك دهم ليتر در صد كيلومتر پيمايش بالاتر از اين مقادير، ٢ واحد درصد به ميزان ماليات بر 

سود ساليانه خودروساز اضافه خواهد شد.

برنامه صادرات خودرو مطابق جدول صفحه بعد:



برنامه عملیاتی
  تحول صنعت خودرو 

۸

• عوارضى تحت عنوان «عوارض توليد در فضاى انحصارى» از خودروهايي كه ١٠ سال از شروع توليد آن سپري شده است، به ميزان دو درصد (٢ 
درصد) قيمت نهايى فروش اخذ مى شود اما در صورت صادرات به اندازه پانزده درصد (١٥ درصد) توليد ساليانه، معاف از عوارض مذكور  مى شوند و درغير 
اين صورت سالانه ٣ درصد (٣ درصد) به عوارض مذكور اضافه خواهد شد. مبناى سال شروع توليد خودروها، اولين سال شماره گذارى هر خودرو است و 

خودروهاى درحال توليد نيز پس از سه سال، بايد مشمول اين آيين نامه  شوند.

تدوين آيين نامه اجرايى به منظور تسهيل توليد خودروهاى ارتقايافته و خودروهاى ساخته شده موردى (غير توليد انبوه) توسط شركت هاى دانش بنيان   •
تدوين تا پايان سال ١٤٠٠ به نحوي كه خودروهاى مذكور بتوانند با قبولى در آزمون هاى استاندارد ايمنى و آلايندگى كه امكان انجام آن در داخل كشور 

و يا كشورهاى بدون موانع تحريمى فراهم است، مجوز تردد و شماره گذارى دريافت نمايند. 

اعطاى تسهيلات بانكى «سرمايه در گردش» و «تحقيق و توسعه» با سود بانكي ٤درصد در صورت تبعيت از برنامه صادرات خودرو.  •

بازگشت تعرفه واردات قطعات به خودروسازان در صورت تبعيت از برنامه صادرات خودرو.  •

تدوين برنامه استاندارد بلند مدت مطابق با نياز بومى و بازارهاى صادراتى.  •

ايجاد و توسعه مراكز اعطاى استاندارد هاى بين المللى و مراكز تست براى خودرو و قطعات تا سال ١٤٠٤.  •

تشويق شركت هاى مديريت صادرات (EMC ) براى ورود به موضوع صادرات قطعات و فناورى هاى صنعت خودرو.  •

ايجاد سامانه تحت كنترل براى استخدام و به كارگيرى نيروى انسانى متخصص و جذب از طريق سامانه هاى رسمى در كشور براى جلوگيرى از   •
جذب سفارشى افراد ناكارآمد.

ايجاد سامانه گزارشگري مردمي فساد و تخلفات (سوت زني) در زنجيره توليد و خدمات پس از فروش خودرو تا انتهاي سال ١٤٠٠  •

پرداخت پاداش (با درصدهاى از پيش تعيين شده) از قبَِل جريمه افراد و شركت هاى متخلف به گزارشگر فساد.  •



اندیشکده سیاستگذاری
 امیرکبیر

۹

ايجاد سامانه افشا قراردادهاي تامين داخلي به منظور اعلام ماهيانه جرئيات قراردادهاى تامين داخلى و خارجى خودروسازان شامل شركت طرف قرارداد،   •
نوع قطعه، تيراژ، قيمت و عمق ساخت داخل براي نهادهاي نظارتي تا انتهاي سال ١٤٠١.

ايجاد درگاه واحد فروش  تا پايان سال ١٤٠١براي عرضه خودرو توسط خودروسازان به نحوي كه بعد از فروش هر خودرو، به هر كد ملى، در اين   •
سامانه يك كد شناسايى يكتا متناظر كد ملى فوق اختصاص داده مى شود و صدور سند فروش وسيله نقليه، سند قطعى منقول وسيله نقليه، سند مالكيت 
وسيله نقليه، شماره راهنمايى و رانندگى، كارت خودرو و كارت سوخت براى خودروهاى مشمول اين ماده ، صرفاً درصورتى كه شناسه رهگيرى يكتاى 

فروش صادر شده باشد، مجاز است و اسناد مذكور بدون درج كد رهگيرى يكتاى فروش فاقد اعتبار و جعلى هستند.

الزام واردكنندگان قطعات خودرو به ارائه يك گواهي اسقاط به ازاي واردات هر ٢٠ هزار دلار قطعه.  •

الزام خودروسازان به ارائه يك گواهي اسقاط به ازاي شماره گذاري هر ٨ تا ١٠ خودرو وابسته به ميزان مصرف سوخت خودروهاي شماره گذاري   •
شده.

الزام واردكنندگان خودرو به ارائه ٤ تا ٦ گواهي اسقاط به ازاي واردات هر خودرو وابسته به ميزان مصرف سوخت خودروي وارد شد.  •




