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خودروهای آینده
پیشرفت تكنولوژی در مسیر صدساله تاریخ صنعت خودروسازی باعث شده است هر ساله شاهد تولید اتوموبیل هایی با كیفیت بهتر و مصرف پائین تر سوخت باشیم، اما در تمام این سال ها، دغدغه تأمین سوخت و انرژی های جایگزین برای اتومبیل ها همواره شركت های معتبر خودروسازی را به خود مشغول ساخته است. این روزها در مورد تولید اتومبیل های دوگانه سوز یا هیبریدی مطالبی شنیده می شود، اتومبیل های الكتریكی از ایده به واقعیت رسیده اند و حتی روش های منحصربه فردی جهت رانش اتومبیل ها ابداع شده است؛ اما هنوز هیچ كدام، از نظر صرفه اقتصادی و كاربری آسان به پای سوخت های فسیلی مانند بنزین و گازوئیل نمی رسند. با این حال ملاحظاتی همچون مشكلات زیست محیطی به وجود آمده در ابعاد كلان از یك سو و تنگناهای مربوط به كاهش ذخایر سوخت های فسیلی از سوی دیگر، باعث شده است تا جهت گیری به سمت انرژی های جایگزینی روند جدی تری به خود بگیرد. 
در سال های گذشته سوخت ها و انرژی های جایگزین متعددی برای خودروها معرفی شده است كه حتی بعضی از این روش ها تا مرز تولید صنعتی هم پیش رفته و نیز بعضی از این روش ها به تولید انبوه دست یافته است. در این مقاله قصد بررسی این راهكارها را داریم تا به روش های جایگزین برای سوخت های فسیلی دست یابیم. 

● هوای فشرده 
یكی از جدیدترین شیوه های حركتی در اتومبیل ها كه از آلایندگی بسیار كمی نیز برخوردار است، استفاده از هوای فشرده برای پیش راندن اتومبیل ها است. شیوه كلی حركتی این اتومبیل ها، استفاده از كپسول های هوای فشرده است. هوای فشرده درون این كپسول ها به شكل خاصی به سوی موتور ۴ سیلندر هدایت می شود، سپس هوای فشرده، میل لنگ را به حركت درمی آورد. این شیوه حركتی با نیرویی در حدود ۲۵ اسب بخار تنها برای اتومبیل های شهری كوچك، قابل استفاده است با این حال، از نظر سادگی و عملی بودن آن، شیوه ای قابل توجه و قابل پیشرفت است. 

●گاز طبیعی فشرده (CNG) 
تولید مونوكسید كربن گاز طبیعی فشرده نسبت به بنزین حدود ۶۰ درصد كمتر و تولید دی اكسید كربن آن نیز ۱۰ درصد پائین تر است. موتور بسیاری از اتومبیل های حال حاضر جهان را می توان با ایجاد تغییرات كوچكی برای استفاده از گاز طبیعی فشرده آماده كرد. قابل ذكر است كه استفاده از گاز طبیعی در اتومبیل ها به سال ۱۹۳۰ بازمی گردد. اما همواره كمبود جایگاه های تزریق گاز فشرده به اتومبیل ها از عوامل اصلی استفاده نكردن از این انرژی بوده است. البته راندمان گاز فشرده نسبت به بنزین پائین تر است اما در مجموع مزایای بسیاری دارد. 

● انرژی خورشیدی 
استفاده از انرژی بی پایان خورشیدی، سال ها است كه مورد توجه خودروسازان قرار دارد. مهم ترین ویژگی انرژی خورشیدی، نامحدود بودن و پاكیزگی مطلق آن است؛ اما مانع اصلی استفاده از نیروی خورشیدی، تغییرات جوی و ابری شدن هوا است كه معمولاً چندان قابل پیش بینی نیست. در ضمن صفحات بزرگ جذب انرژی خورشیدی و باتری های سنگین ذخیره آن، عملاً چابكی و تحرك اتومبیل را كم می كند. با این حال، پاكیزگی صددرصد انرژی خورشیدی همچنان مورد توجه تمام خودروسازان است. 

● هیدروژن 
هیدروژن بی تردید یكی از پاك ترین سوخت های موجود محسوب می شود، اما هیدرولیز آب و به دست آوردن هیدروژن خالص هزینه های زیادی می طلبد. شاید به همین دلیل است كه استفاده از هیدروژن برای تعدادی از كمپانی های خودروسازی، هنوز در مرحله تحقیق و پژوهش است. در محیط های شهری نیز تنها بعضی از كشورها، هیدروژن را به عنوان سوخت اتوبوس های درون شهری به كار گرفته اند. در ضمن خاصیت انفجاری هیدروژن نیز از محبوبیت آن برای استفاده در خودروها كاسته است. 

● بیودیزل 
موتورهای دیزل با مصرف گازوئیل (نفت گاز) كار می كنند اما چندی است كه بحث استفاده از بیودیزل بالا گرفته است. در بیودیزل از روغن های گیاهی، چربی های حیوانی و روغن های سنگین به عنوان سوخت استفاده می شود. ویژگی این مواد اولیه بازیافت و بازگشت آسان آنها به چرخه طبیعت است. تهیه روغن های فوق از طریق كشت و فرآوری به دست می آید؛ اما هنوز فاصله زیادی با مصرف عمومی دارد

● الكل 
اتومبیل های مسابقات مشهور آمریكا، موسوم به «ایندی ۵۰۰» همگی از اتانول خالص استفاده می كنند. اتانول نوعی الكل است كه به هنگام احتراق، نیروی بیشتری نسبت به بنزین تولید می كنند. حتی بعضی از اتومبیل های غیرمسابقه ای مانند فورد تا رولی FFV نیز به گونه ای طراحی شده اند كه می توانند هم از اتانول و هم از بنزین استفاده كنند. درصد آلایندگی اتانول نیز پائین و در حد قابل قبولی است اما قیمت بالای آن، مهم ترین مانع برای فراگیر شدن استفاده از آن محسوب می شود. 

● نیروی الكتریكی 
با توجه به تخریب لایه ازن به وسیله سوخت های فسیلی مدت هاست كه استفاده از نیروی الكتریكی برای رانش اتومبیل در قالب موتورهای هیبریدی، پیل سوختی و تمام برقی مطرح است. در حال حاضر بعضی از خودروهای جهان مجهز به باتری های قابل شارژ الكتریكی است اما از بدو شروع تحقیقات بر روی خودروهای تمام الكتریكی، معضل باتری های سنگین، نخستین و مهمترین معضل برای حركت این اتومبیل ها به حساب می آمده است. شاید به همین دلیل است كه تنها ۳ درصد اتومبیل های سراسر جهان با نیروی برق حركت می كنند. با این حال، باتری این اتومبیل ها همواره در مسیر پیشرفت بوده و سبك تر از گذشته     می شود.

● آینده صنعت خودروسازی 
به طور كلی آینده صنعت خودروسازی از دو بعد اساسی قابل بررسی و مطالعه است: 
▪ تولید و انتقال قدرت 
▪ مواد مورد استفاده در خودرو 
به طور كلی در زمینه تولید و انتقال قدرت، خودروها به سمتی پیش می روند كه در بازه ۵ تا ۱۰ سال آینده ، موضوع كاهش آلایندگی، مهم ترین موضوعی است كه سبب ایجاد تغییرات عمده در آنها خواهد شد. علاوه بر آن موضوع دیگری كه قطعاً موجب ایجاد تغییرات اساسی در خودروهای آینده خواهد شد، استفاده از سوخت ها و انرژی های جایگ زین در خودروها خواهد بود.      

● خودروهای هیبریدی 
در حال حاضر خودروهای هیبریدی نمایانگر یكی از جدی ترین روش های استفاده از انرژی های جایگزین در خودروها هستند. این خودروها درواقع خودروهایی برقی هستند كه برای شارژ باتری های كوچك خود از یك موتور درون سوز استفاده می كنند كه همیشه در نقطه بهینه عملكرد قرار دارد. مزایای این خودروها، كوچك شدن اندازه موتور، كاهش مصرف سوخت و كاهش آلاینده های محیط زیست است. در این زمینه شركت خودروسازی تویوتا با ارائه خودروی پریوس پیشتاز بوده و طبق برنامه ریزی های اعلام شده قرار است این شركت تا سال ۲۰۱۲ تمام خودروهایش را هیبریدی كند شركت آمریكایی فورد نیز تصمیم دارد تا سال ۲۰۰۸ میلادی ۵ مدل خودروی هیبریدی را ارائه كند . 

● خودروهای برقی     
یكی دیگر از زمینه هایی كه اخیراً و به خصوص با پیشرفت های رخ داده در بازار تلفن همراه به عنوان یكی از چشم اندازهای جدی صنعت خودروسازی مطرح شده ، خودروی تمام برقی است. این خودروها از باتری های الكتروشیمیایی به عنوان منبع قدرت استفاده می كنند و در نتیجه آلودگی زیست محیطی آنها تقریباً صفر است. از مهم ترین مشكلات این خودروها، وزن و هزینه بالای باتری ها و نیز كم بودن مقدار انرژی انباشته در آنها است كه این موضوع سبب شد تا مدتی فعالیت های تحقیقاتی بر روی خودروهای تمام برقی به حالت ركود درآید اما امروزه به دلیل پیشرفت های شگرفی كه در تكنولوژی باتری ها رخ داده است، افق روشنی برای این خودروها ترسیم می شود. این تحول، به طور عمده ناشی از نیاز بازار گوشی های تلفن همراه به باتری هایی با توان انباشت انرژی بالا بود. به عنوان نمونه تعداد گوشی هایی كه مقدار مصرف باتری آنها از چند وات فراتر می رود، طی ۴سال گذشته چند برابر شده است. این موضوع اهمیت نیاز به باتری های پرانرژی را بیشتر نشان می دهد. مثلاً در سال ،۱۹۹۸ باتری های لیتیوم یون یا لیتیوم پلیمر از جمله باتری های گران قیمت به شمار می آمدند و لذا از آنها در مصارف خاص استفاده می شد اما در حال حاضر این نوع باتری ها به وفور در گوشی های تلفن همراه و یا لپ تاپ ها استفاده می شود.   
اگر این پیشرفت ها را در كنار پیشرفت های رخ داده در دهه های گذشته در نظر بگیریم كه در آنها روند كاهش قیمت باتری و افزایش توان آن به كندی صورت می گرفت، رشد چشمگیر صنعت باتری در حال حاضر بیشتر نمایان می شود. این پیشرفت ها به گونه ای است كه هم اكنون شركت تسلا موتور، یك خودرو مجهز به باتری های لیتیوم یون با قیمت تقریبی ۱۰۰ هزاردلار ساخته است كه با هر بار شارژ كامل، ۳۲۰ كیلومتر را می پیماید. البته این خودرو در رده خودروهای اسپرت قرار می گیرد و صفر تا صد آن ۴ ثانیه است.   
حال با توجه به وضعیت باتری های كنونی و باتری های نسل گذشته و این كه مناسب ترین باتری های قابل استفاده در خودروهای الكتریكی نسل گذشته باتری های سرب و اسید با توان تقریبی یك پنجم باتری های لیتیوم یون فعلی بودبهخوبی می توان فهمید كه چرا برای برهه ای مشخص، تحقیقات بر روی خودروهای تمام برقی متوقف شد. اما در این سال ها با توجه به چشم انداز روشنی كه در صنعت باتری به چشم می خورد و باتری های تحقیقاتی خوبی كه با توانی در حدود ۳ تا ۴ برابر باتری های لیتیوم یونی فعلی ساخته شده اند، به نظر می رسد كه بررسی ها برای ساخت خودروهای عمومی با قیمت مناسب و به صورت تمام برقی دوباره از سر گرفته شود. مثلاًَ شركت بی.ام.و در تلاش است یك مدل خودروی سدان كلاس متوسط با قیمت حدودی ۵۰ تا ۷۰هزار دلار تا سال ۲۰۰۹ تولید كند. چین نیز درصدد تولید یك خودرو چهارچرخ كوچك و ارزان قیمت با نیرو محركه برقی با قیمت حدودی ۱۰ هزاردلار از سال ۲۰۰۶ بوده است. نروژ، هند و فرانسه نیز به دنبال این هستند كه خودروی چهارچرخ كوچكی با قیمت قابل مقایسه با خودروهای سواری فعلی تولید كنند. به علاوه تعداد شركت هایی كه هر سال به شركت های سازنده خودروهای تمام برقی می پیوندند روبه افزایش است. البته این روند هنوز محدود است، به گونه ای كه تعداد تولید این خودروها از چند صد دستگاه تا ۲ یا ۳ هزار دستگاه بیشتر نمی شود. 
در زمینه تولید قدرت در خودرو، كارهای دیگری نظیر استفاده از پیل سوختی (Fuel Cell) و نیز خودروهای هیدروژنی انجام شده است كه به دلیل مشكلات فنی زیاد هنوز به بازار مصرف راه نیافته اند. 
با توجه به مطالب ذكر شده، حتی در چشم اندازهای میان مدت نیز، ورود نیروی الكتریكی در زنجیره انتقال قدرت خودرو امری اجتناب ناپذیر است. برپایه برخی گزارشات، پیش بینی می شود كه تا سال ۲۰۲۰ حدود ۱۰ درصد از خودروهای دنیا به صورت هیبرید و یا تمام برقی باشند. 
قابل ذكر است كه از میان ۱۰ خودروی برتر سال ،۲۰۰۶ شش خودرو به صورت هیبریدی بوده اند كه این مسأله حاكی از نگاه جدید مدیران به
صنایع خو خودروسازي فرانسه (پژو- سيتروئن دروسازی دنیا
نويسنده : اكبر ملكي‌زاده
گروه صنعتي خودروسازي پژو سيتروئن با 2 مارك خودروسازي پژو و سيتروئن به صورت جهاني با 207.200 نفر در سراسر جهان به توليد خودرو مشغول است.
اين گروه توليدكننده خودرو دومين توليدكننده در اروپا به‌شمار مي‌رود و در بازار سال 2004 سهمي برابر با 6/14 درصد داشت. در سال 2004 اين گروه حدود 38/3 ميليون خودرو در بيش از 140 كشور جهان به ارزش 8/56 ميليارد يورو به فروش رساند
راهبرد توليد مشترك
هر يك از توليدات و خودروهاي پژو سيتروئن از طرح توليد مشترك استفاده مي‌كنند. اولين پايگاه در سال 2000 با توليد سيتروئن مدل C3 معرفي شد و در حال حاضر براي C2, C3 و پژو1007 استفاده مي‌شود.
در بخش مركزي هر كارخانه يك شاسي ويژه مركزي وجود دارد كه از 4 مدل توسعه يافته تغذيه مي‌شود. اين شاسي به‌گونه‌اي طراحي شده كه قابليت همسازي با مدل‌هاي مختلف توليدي را داشته باشد.
قابليت تغيير يافتن و مهيا شدن براي توليد مدل‌هاي مختلف خودروهاي سيتروئن و پژو از خصوصيات اين نوع شاسي است كه به‌راحتي در طول و عرض قابل تنظيم مي‌باشد. براي مثال فاصله كوتاه محور جلو و عقب (mا31/2) خودرو براي مدل‌هاي C2 و 1007 و فاصله بلند (mا46/2) براي مدل‌هاي C3 و C3 Pluriel است.
پژو 1007 حدود 60درصد از بخش‌هاي خود را با سيتروئن مدل C2 مشترك است هر 2 از بدنه زيرين مشترك استفاده مي‌كنند. سيستم برق و قطعات مكانيكي مشتركي نيز دارند. مجموعه محوري، سيستم اگزوز، بخش اتصال محور به موتور، چرخ فرمان و گيربكس از بخش‌هاي مشترك اين 2 مدل مي‌باشد.
اختلافات اين 2 مدل در نوع صندوق‌دار بودن و يا مدل هاچ‌بك آنها مي‌باشد. پژو 1007 داراي صندوق است در حالي كه C2 مدل هاچ‌بك مي‌باشد. از ديگر تغييرات و مشخصه‌هاي اين 2 مدل مي‌توان به اختلافات صندلي‌ها، داشبوردها و درهاي آنها اشاره كرد.
در كارخانه توليد 4 خودروي مدل C3, C3 پلوريل (Pluriel)، اC2 و پژو 1007 روزانه حدود 3000 خودرو توليد مي‌شود كه در فرانسه1، اسپانيا2 واقع شده‌اند. 2500 كارگر نيز در مركز تكنولوژيك ولزي3 در فرانسه، فعاليت مي‌كنند.

مشاركت به معناي صرفه‌جويي
مشاركت در توليد مشترك بين پژو و سيتروئن و ساختار توليد مشترك اين خودروها باعث شده است كه هزينه‌هاي توليد، كاهش چشم‌گيري داشته باشد. 4 مدل توليدي مشترك موجب شده‌اند تا 60 درصد از هزينه‌ها به صورت مشترك صرف شود نتيجه اين امر موجب مي‌شود تا بيش از نيمي از مبناي توليد شده براي مدل بعدي مورد استفاده قرار گيرد.
توليد مشترك گروه خودروسازي پژو- سيتروئن از 3 منبع اقتصادي ديگر نيز تغذيه مي‌شود كه عبارتند از:
1. بانك مالي (PSA) (خودروسازي پژو- سيتروئن) كه فراهم‌كننده مالي توليد خودرو و توزيع‌كنندگان جهاني آن است. با فعاليت در 18 كشور سرمايه اين بانك نقش حساس و مهمي را در بخش راهبردي گروه ايفا مي‌كند.
2. فاورشيا4 يكي از اصلي‌ترين توليدكنندگان قطعات خودرو در زمينه، صندلي، بسته‌هاي صوتي، درها، اگزوزها و... است و با فعاليت در 27 كشور و حدود 60 هزار نفر در سطح جهان، فراهم‌كننده توليدكنندگان خودرو در سطح جهان محسوب مي‌شود.
3. جفكو5 يكي از 10 شركت حمل و نقل بزرگ اروپاست كه در 80 كشور، فعاليت مي‌كند. در حال حاضر اين شركت در پي رشد و گسترش مبني‌بر راهبرد بين‌المللي است و اين شركت را براي آماده‌سازي خودروها و توزيع آن در منطقه، تدارك و حمل و نقل آبي- هوايي و زميني مها مي‌كند.

راهبرد گروه
هدف اصلي گروه پژو و سيتروئن دستيابي به رشد و توسعه داخلي با چشم‌انداز فروش 4 ميليون خودرو در سال مي‌باشد. گروه براي رسيدن به اين هدف با برنامه‌ريزي هدفمند سعي كرده تا ميزان توليد هر يك از 2 خودروي پژو و سيتروئن را توسعه دهد. به همين منظور يك سوم اين تغييرات در سال‌هاي 2004 و 2005 انجام شده است. دو سوم باقي مانده نيز قرار است در سال 2006 به نتيجه مورد نظر برسد. گروه توليدي پژو- سيتروئن قصد دارد تا در بازار اروپاي مركزي
و شرقي، چين و امريكاي جنوبي نيز رشد مناسبي داشته باشد.
شرایط مالی شركت پژو عجیب و غریب اس ت!
مدیرعامل ایران خودرو با انتقاد از عملكرد شركت پژو فرانسه گفت: با پژو به لحاظ تكنولوژیكی كمتر مشكل داریم، ولی در قسمت‌های مالی این شركت ضوابط عجیب‌ و غریبی وجود دارد كه شایسته دو شركت همكار نیست
مدیرعامل ایران خودرو با انتقاد از عملكرد شركت پژو فرانسه گفت: با پژو به لحاظ تكنولوژیكی كمتر مشكل داریم، ولی در قسمت‌های مالی این شركت ضوابط عجیب‌ و غریبی وجود دارد كه شایسته دو شركت همكار نیست. 
منوچهر منطقی با اظهار این مطلب خاطرنشان كرد: این مساله در بین كره‌ای‌ها و چینی‌ها نیز رواج دارد، ولی وقتی كه می‌خواهیم با طرف خارجی كار مشاركتی انجام دهیم، باید قدرت خود را به طرف مقابل اثبات كنیم و بعد از آن از كلاس هم سطح یا بالاتر با آنها مذاكره كنیم. در حال حاضر نمی‌گوییم كه از طرف خارجی خود بالاتر هستیم، ولی حداقل از موضع هم‌سطح می‌توانیم با آنها صحبت كنیم. 
وی درباره سفرش به فرانسه و این‌كه آیا این سفر ارتباطی با صحبت‌های اخیر راجع به سیاست‌های دولت فرانسه دارد؟ اظهار كرد: این امر به صحبت‌های قبلی من ارتباطی ندارد. معمولا پروژه‌هایی تعریف می‌كنیم و برای رسیدن به یك جمع‌بندی جلساتی را برگزار می‌كنیم. 
او همچنین در پاسخ به این كه چرا شما با رسانه‌های داخلی راجع به پژو این قدر تند صحبت نمی‌كردید؟ گفت: با داخلی‌ها كه مشكلی نداریم. البته آقای رئیس جمهور نیز تفسیر جالبی دارد كه یكی از دلایل سقوط كاپیتالیست غربی پس از ۱۰۰سال این بود كه آنها ظالمانه برخورد می‌كردند و ضررها را توزیع و منافع را برای خود نگه می‌داشتند. در این میان نیز وقتی خبرگزاری فرانسه برای صحبت آمد، فرصت خوبی دیدم كه نقطه نظرات خود را بیان كنم. 
وی خاطرنشان كرد: با پژو به لحاظ تكنولوژیكی كمتر مشكل داریم، ولی در قسمت‌های مالی این شركت ضوابط عجیب‌ و غریبی وجود دارد كه شایسته دو شركت همكار نیست. 
منطقی در حاشیه همایش نوآوری در صنعت خودرو در پاسخ به این‌كه كار ساخت خودرو هیبریدی به كجا رسید؟ توضیح داد: نمونه‌های اولیه اتوبوس هیبریدی را بهمن ماه عرضه می‌كنیم، ولی با توجه به این‌كه پیاده كردن سیستم هیبریدی روی خودروهای سواری كمی مشكل است، لذا سواری هیبریدی در فاز بعدی پروژه قرار گرفته است. 
مدیرعامل ایران‌خودرو در پاسخ به این سوال كه آیا شركت پژو پلات‌فرمی را به نام M۰ (ام صفر) كه پایه‌گازسوز نیز هست به ایران خودرو پیشنهاد داده است؟ گفت: این پیشنهاد فقط یك پلات فرم نیست، بلكه یك پلات‌فرم و خودرو است كه جایگزین پژو ۴۰۵ خواهد شد و پایه گازسوز نیز هست. 
وی همچنین درباره پروژه تولید خودرو ارزان قیمت با پژو نیز گفت: پژو درباره خودرو واجد شرایطی كه بتواند در محدوده قیمتی ۸ میلیون تومان به بازار عرضه شود، در حال برنامه‌ریزی است. 
او همچنین درباره این‌كه گفته می‌شود برای تولید این خودرو از تجهیزات پژو ۲۰۶ كم شده تا قیمت آن به حد ارزانی برسد؟ گفت: اصولا زمانی كه خودرویی به مشتریان ایرانی عرضه می‌شود، اگر امكاناتی از آن حذف شود، مشتری احساس می‌كند كه تقلبی اتفاق افتاده است كه نمونه‌ این امر را نیز در عرضه پژو GLI دیدیم. 
وی تصریح كرد: قیمتی كه برای این خودرو در نظر گرفته شده بود، فوق‌العاده بود، ولی دارندگان پژو ۴۰۵ اعتراض می‌كردند و می‌گفتند كه قیمت خودرو آنها از ۱۲ میلیون به ۱۱ میلیون تومان كاهش یافته كه در آن زمان نیز قیمت پژو ۴۰۵ افت كرد. البته خودروهای پژو ۴۰۵ و پژو پارس تا سه سال آینده جایگزین می‌شوند. 
منطقی همچنین در پاسخ به ایسنا، مبنی بر این‌كه آیا امضای قرارداد خودرو اسلامی از سوی ایران خودرو صحت دارد؟ توضیح داد: من نگفتم كه این قرارداد امضا شده، ولی این كار در حال نهایی شدن و كارهای آن تقریبا نهایی شده است. 
وی درباره این‌كه آیا این خودرو اسلامی همان خودروی مردمی است؟ گفت: بله، ولی اول باید قرارداد آن امضا شود و پس از آن زمان عرضه‌ مشخص شود
مذاكرات پژو با شركت هندیشركت خودروسازی پژو سیتروئن فرانسه در راستای برنامه خود برای حضور در بازار هند و جنوب آسیا در حال مذاكره با شركت هندی آرمنیتوم موتورز برای تشكیل جوینت ونچری در این كشور است.
آرمنیتوم موتورز شركت به نسبت كوچك است كه توسط مدیرعامل سابق هیوندای موتور هند دایر شده و در حال حاضر بیشتر دست‌اندركار تولید قوای محركه سفارش سایر شركت‌ها است. دو طرف، حاضر به افشای مذاكرات خود نشده‌اند، اما گفته می‌شود رایزنی‌های دو طرف به مراحل نهایی خود نزدیك شده است.پژو بیش از این در سال ۱۹۹۵ با یك شركت هندی برای ایجاد جوینت ونچر به توافق رسید اما اختلاف نظر بر سر پاره‌ای مسائل موجب شد این توافق ملغی شود تويوتا سولارا سقف متحرك يا «كامري سولارا» به نوعي از خودروي كامري سدان ديفرانسيل جلو الگو گرفته و قرار است با دو تيپ SE و SLE ا6 سيلندر با موتوري 3/3 ليتري و 5 سرعته اتوماتيك به بازار عرضه شود. موتور 4 سيلندر 4/2 ليتري نصب شده در مدل كوپه سولارا براي مدل سولارا سقف متحرك در نظر گرفته نشده است.

طراحي و شكل ظاهري خودروسولارا
اين خودرو با توجه به چراغ‌هاي كماني و كشيده و قسمت انتهايي مدور خود از ديگر خودروها متمايز شده است. البته تشابهات آشكار و احتمالاً عمدي نيز با آخرين مدل هم خانواده خود يعني لكسوس (مدل‌هاي سدان330 ES و اسپورت SC 430) در اين خودرو به چشم مي‌خورد. در واقع به اعتقاد بعضي‌ها، اگر آرم لكسوس را روي تويوتا سولارا نصب مي‌كردند، كسي متوجه اين تغيير نمي‌شد.
از سوي ديگر، بايد اعتراف كرد كه تويوتا سولارا سقف متحرك، خودرويي زيباست كه از دو منظر مي‌شود به آن نگاه كرد. به اعتقاد بعضي‌ها، بلندي اين خودرو به‌خصوص از پهلوها به حدي است كه با وجود چرخ‌هاي 17 اينچي، همچنان كوچك به چشم مي‌آيند. علاوه‌بر آن، عقب اين خودرو با داشتن ظاهري گرد و بزرگ به همراه بادشكن هوا، قدري زمخت به نظر مي‌آيد.
با اين حال، زيبايي اين خودرو چشمگير است و هر جا كه پارك شده باشد، نظير هر رهگذر كنجكاوي را به سمت خود جلب مي‌كند بويژه اگر سقف آن جمع شده و روباز (كروكي) باشد.
سقف متحرك
جنس سقف مشكي رنگ اين خودرو، پلاستيك پليمري مقاوم و زيبايي است كه يك شيشه عقب و عايق صدا از داخل خودرو براي آن تعبيه شده است. حين رانندگي در حالت مسقف، ميزان سروصداهاي موجود در اطراف به‌طور شگفت‌آوري ضعيف بوده و يا اصلاً به گوش نمي‌رسند. در واقع به اعتقاد بعضي‌ها، سقف اين خودرو مجهز به بهترين عايق صداست.
در حالت مسقف، جاي كافي براي دو سرنشين بالغ براي صندلي‌هاي عقب وجود دارد و سوار شدن در صندلي‌هاي عقب، خيلي راحت‌تر از ديگر خودروهاي كوپه و داراي سقف متحرك است. علت اين امر، وجود درهاي بلند و كشيده اين خوروست كه هنگام باز شدن، فضاي بيشتري را ايجاد مي‌كند و از سوي ديگر، صندلي جلويي سمت راست قابل خم شدن به سمت جلو بوده تا سوار و پياده شدن را آسان‌تر سازد. علاوه‌بر آن، كمربند ايمني جلو را مي‌توان كاملاً از جايش جدا كرد تا دست و پاگير نباشد.
در سمت راست عقب خودرو، نقطه كوري است كه هنگام تغيير مسير يا براي پارك كردن با دنده عقب مانع ديد مي‌شود. سطح بلند عقب خودرو به همراه جايگاه مخصوص سقف متحرك، ميدان ديد را كاملاً كاهش مي‌دهد. در واقع اين موضوع، بزرگ‌ترين ضعف اين خودرو تلقي مي‌شود.
	


فضاي داخلي خودرو
اين خودرو از فضاي داخلي كافي و جاداري برخوردار بوده و برخلاف اكثر خودروهاي با سقف متحرك كه با مشكل كمبود جا روبه‌رو هستند، اين نقطه ضعف چندان هم به چشم نمي‌خورد. در صندلي‌هاي عقب، براي دو نفر بالغ جا به اندازه كافي وجود دارد، اما از آنجا كه صندلي‌هاي عقب، حدود 5/16 سانتي‌متر كم عرض‌تر از مدل‌هاي كوپه‌اي هستند، فقط دو نفر سرنشين قادر هستند در عقب بنشينند (نه سه نفر).
تجهيزات موجود در خودرو و كنترل آنها، براحتي قابل رويت بوده و كاربري ساده‌اي دارند. روي داشبورد سه عدد نمايشگر ديجيتالي وجود دارد: سمت چپي مربوط است به نمايش اطلاعاتي نظير ميزان سوخت مصرفي، ميزان سوخت متوسط، ميزان سوختي كه قادر است شما را به مقصد برساند و زمان تخميني رسيدن به مقصد. نمايشگر وسطي، ساعت و نمايشگر سمت راستي، دماي بيروني را به راننده نشان مي‌دهد. در قسمت پايين اين نمايشگرها، يك پخش‌كننده CD با قابليت نگهداري و تعويض خودكار شش CD به همراه يك پخش‌كننده كاست وجود دارد كه كار كردن با آنها بسيار راحت بوده و دكمه‌هايي براي كنترل آنها روي فرمان تعبيه شده‌اند. اين سيستم صوتي كه در واقع اهدايي شركت خودروساز است، 6 باند و يك ساب‌ووفر با كيفيت عالي دارد. البته صفحه نمايشگر آن در نور آفتاب، بخوبي قابل خواندن نيست.
	


حس و حال رانندگي با اين خودرو
تنها كافي است كه دنده 5 سرعته اتوماتيك اين خودرو را روي گزينه Drive گذاشته و دكمه شتاب‌دهنده را بفشاريد. اولين احساسي كه به شخص دست مي‌دهد، كمال راحتي و بي‌صدا بودن موتور است. به جرئت مي‌توان گفت كه موتور اين خودرو در بازار، يكي از قابل‌ترين‌ها در نوع خود است. اين خصيصه، تنها مربوط به بي‌صدايي و نرم كار كردن موتور نمي‌شود بلكه فرزي و چالاكي موتور در سرعت گرفتن نيز كاملاً محسوس است.
قدرت موتور اين خودرو 225 اسب‌بخار و دور موتور آن 5600 دور در دقيقه و حداكثر گشتاور آن 240 پوند بر فوت است كه اين مقدار در 3600 دور در دقيقه ايجاد مي‌شود.
با توجه به مشكل مقاوم‌سازي فوق‌العاده بدنه و سنگين شدن اين خودرو، نياز بود كه سقف فولادي براي آن در نظر گرفته نشود، چون اين خودرو 60 كيلوگرم سنگين‌تر از مدل سولارا SE كوپه است. گرچه اين وزن اضافه، تأثير اندكي بر عملكرد خودرو و ميزان مصرف سوخت مي‌گذارد كه چندان اهميت ندارد.
تعويض دنده در اين خودرو بسيار راحت بوده و تنها با حركت نرم دسته دنده به سمت جلو و عقب مي‌توان دنده را
هنگامي كه در نمايشگاه خودروي ژنو در ماه مارس، سيويك جديد شركت هوندا، حيرت بازديدكنندگان را برانگيخت، عده كمي باور مي‌كردند كه محصول اين شركت تا اين حد با مدل نمايش داده شده مطابقت داشته باشد، اما تصاوير رسمي نخستين، اثبات مي‌كند كه اين خودرو در ماه ژانويه وارد بازار فروش مي‌شود و واقعاً بدون تغيير خواهد بود.
مجله Auto Express تصاويري از سيويك را در نمايشگاه خودروي فرانكفورت در اختيار خريداران قرار داد تا آنچه را كه از سيويك انتظار دارند در اين تصاوير، مشاهده كنند. هوندا سيويك خودروي خانواده با ظاهري مهيج در مقايسه با رقبايي نظير: فورد فوكوس، فولكس واگن گلف و آسترا واكسهال مي‌باشد.
	


تمام مشخصات ظاهري اصلي نظير نماي دوكي شكل، پنجره‌هاي كوچك ساخته شده از پلاستيك شفاف، دستگيره‌هاي مخفي درب عقب و لوله‌هاي اگزوز 3 گوش در اين مدل به چشم مي‌خورد. قسمت عقب خودرو، انتقاد برانگيزترين بخش آن است و از امتياز طراحي آن مي‌كاهد. نماي داخلي كابين نيز به لحاظ زيبايي با نماي خارجي مطابقت دارد. داشبورد وسيع و زيباي سيويك داراي 2 نمايشگر ديجيتال مجزا مي‌باشد.
1. براي نمايش اطلاعات ناوبري ماهواره‌اي GPS
2. براي نمايش اطلاعاتي نظير سرعت و دور موتور
كليد استارت قرمز رنگ و دسته دنده نوع ولوو تيپ S-60 كه روي توپ فلزي گردي تعبيه شده است، اين زيبايي را تكميل مي‌كند. كيفيت تمام قطعات پلاستيكي در بالاترين حد ممكن است.
با وجود اينكه سيويك تازه وارد نسبت به خودرويي كه قرار است جانشين آن شود كوتاه‌تر و خوابيده‌تر است، اما فضاي داخلي آن بسيار جادار است. صندلي عقب پايين‌تر و قابل تا شدن و فضاي حمل بار از سيويك قبلي بزرگ‌تر است.
تجهيزات سيويك جديد از جمله سيستم كنترل كشش و پايداري در جاده و نيز كولر آن استاندارد و بهينه‌سازي شده‌اند. مدل‌هاي سفارشي سيويك به چراغ‌ها، برف پاك‌كن و دستگاه ناوبري ماهواره‌اي اتوماتيك مجهز مي‌باشند. كيت ايمني سيويك شامل سيستم توزيع الكترونيكي نيروي ترمز و كيسه‌هاي هوا در طرفين مي‌باشد. با اين اوصاف پيش‌بيني مي‌شود هوندا در زمينه ايمني در تصادفات درجه 5 ستاره Euro NCAP را كسب كند. سيويك با ارائه سيستم انتقال نيروي الكتريكي سريع‌تر، پهن‌تر كردن خودرو و پايين آوردن مركز ثقل، امكان تجربه رانندگي اسپورت را براي شما فراهم كرده است.
	


موتورهاي بنزيني فعلي آن عبارتند از: موتور 4/1 ليتري با قدرت bhpا82 و مدل جديدتري به نام VTEC با ظرفيت 8/1 ليتر و قدرت bhpا138. موتور ديزلي 2/2 ليتري به نام iCTDi و با قدرت bhp ا138مي‌تواند خودرو را در مدت 4/8 ثانيه از حالت سكون به سرعت 100 كيلومتر در ساعت برساند. تمامي مدل‌هاي سيويك داراي گيربكس 6 دنده دستي مي‌باشند.
بر روي موتورهاي بنزيني مي‌توان گيربكس اتوماتيك نيز نصب كرد. موتور IMA هيبريد با ظرفيت 4/1 ليتر و قدرت bhpا115 نيز در سال 2006 همزمان با ظهور مدل 4 در، توليد خواهد شد. هوندا سعي دارد با جهش‌هاي چشمگير در زمينه شكل ظاهري و خصوصيات فني محصولات خود خريداران BMW سري 1، آئودي A3 و نيز دارندگان فورد و فولكس‌واگن را به‌سوي خود جذب كند.
سيويك براي دستيابي به اين هدف بايد سرمايه‌گذاري خود را بر روي مدل‌هاي مختلف تا حدود 1500 تا 2000 يورو افزايش دهد و اين به معني قيمتي بين 13000 تا 17000 يورو براي هر دستگاه خودرو مي‌باشد.

	


مدل جديد سيويك با ظاهري خيره‌كننده و مهيج و نماي داخل مدرن و شيك، خيلي خريداران جوان را به‌سوي خود جلب مي‌كند. در حال حاضر شركت در مسير رقابت با BMW و آئودي قرار دارد، اما آسترا، فورد و فولكس‌واگن نيز بايد كمي نگران باشند. هوندا به لحاظ تجاري هميشه مقادير بسيار خوبي را كسب كرده است و اگر سيويك آن‌گونه كه از آن انتظار مي‌رود عمل كند به خودرويي برتر در كلاس خود تبديل مي‌شود.
فروش سيويك 5در، در ژانويه آغاز شد و مدل‌هاي چهاردر و سه‌در آن در سال 2006 وارد بازار خواهند شد. انتظار مي‌رود مدل جديدي با قدرت بيش از bhpا200 نيز تا سال 2007 وارد بازار خودرو شود. 
پژو پارس شگفتي مصري ها را برانگيخت: 
تلاش موفقيت آميز گروه صنعتي ايران خودرو در راه اندازي خودروي پژو پارس و رونمايي اين خودرو شگفتي مردم مصر به خصوص مردم قاهره ،پايتخت اين كشور را برانگيخت وآنان از اينكه ايران به عنوان يك كشور اسلامي پيشرو در صنعت خودروسازي در ممالك اسلامي است بسيار مشعوف شدند. 
روز نامه پر تيراژ الجمهوريه مصر در شماره اخير خودرو با عنوان « ديدار ابر شركت ها در خاك مصر و جشن اسطوره اي رونمايي پارس در مصر »اهميت ويژه اي براي تلاش موفقيت آميز ايران خودرو  قائل شده است و اين خبر را درصفحه اول چاپ كرده است.
در اين روزنامه تاكيد شده است كه مردم مصر به طور مشحص از اينكه ايران به عنوان يك كشور مهم اسلامي به چنين مرحله اي از توانايي در صنعت خودروسازي دست يافته است ،احساس  بسيار خوبي دارند واين نشانه اي از اتحاد اسلامي است .

 اين روزنامه نوشت : بازار مصر در خلال روزهاي آينده شاهد ورود يك خودروي ايراني خواهد بود كه داراي بهترين سطح كيفيت و ابتكار است و اعجاب و شگفتي هزاران نفر را كه به جشن رونمايي اين خودرو دعوت شده بودند، برانگيخت .

 الجمهوربه در ادامه با اشاره به ويژگي هاي پژو پارس به نقل از وزير صنايع و معادن ايران تصريح كرده است ، تلاش ايران خودرو در راستاي راه اندازي خط توليد خودرو مرحله نويني در گسترش همكاري هاي مشترك اقتصادي و صنعتي ايران و مصر به شمار مي رود.

 روزنامه مذكور اين بخش از اظهارات مهندس محرابيان در مراسم رونمايي پژو پارس را با اهميت ارزيابي كرده است كه اين مقام ايراني خاطرنشان ساخته است ، تحكيم روابط اقتصادي و تجاري بين دو كشور در واقع روندي است كه ريشه در تاريخ ايران و مصر دارد.

 اين روزنامه همچنين اظهارات دكتر منطقي ،مدير عامل گروه صنعتي ايران خودرو را بازتاب داده است كه او  ابراز اميدواري كرد ،راه اندازي خط توليد پژو پارس زمينه ساز همكاري هاي گسترده بين دو كشور در صنعت خودروسازي باشد.

 الجمهوريه سپس به گفته هاي مديرعامل ايران خودرو  اشاره كرده است كه ايران خودرو پايه گذار يك تحول جدي و زيربنايي در صنعت خودروسازي مصر خواهد بود.

 اظهارات دكترمنطقي در مورد ابتكار عمل ايران خودرو براي طراحي خودرويي با برند مشترك كشورهاي اسلامي نيز از جمله محورهايي بوده است كه در بخش هايي از روزنامه مصري الجمهوريه منعكس شده است .

يادآوري مي شود، ايران خودرو به تازگي خط توليد پژو پارس را در مصر راه اندازي كرده است .
تاریخچه پژو
نویسنده : محمد رضا شرع پسند

۳۱ تير ۱۳۸۷
تنظیم اندازه نوشته ها : [image: image1.png]
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پژو یکی از بزرگترین خودروسازان فرانسه و دنیاست که پیشینه آن به صنعت دوچرخه سازی بر می گردد. صنعتی که از اواخر قرن نوزدهم میلادی تا عصر حاضر همچنان در آن فعالیت دارد. به عبارتی ورود پژو به صنعت وسایل نقلیه با تولید دوچرخه لگراند بی که از نوع دوچرخه های با چرخهای جلوی بزرگتر بود در سال 1882 آغاز شد. در واقع پژو تا سال 1926 که واحد تولید دوچرخه و خودروی آن از هم جداشدند تولید دوچرخه و خودرو را همزمان انجام می داد. 
 آقای آرماند پژو، بنیانگذار این شرکت، خیلی زود به صنعت خودرو علاقه مند شد و بعد از ملاقاتهایی که باآقای گوتلیب دایملر و دیگر افراد خبره این صنعت داشت به اهمیت این صنعت پی  برد و وارد این صنعت شد. اولین خودروی پژو که خودرویی سه چرخ بود در سال 1889 و با همکاری لسرپولت تولید شد. موتور بخاری این خودرو بسیار سنگین و حجیم بود و برای به کار افتادن درد سرهای بسیاری داشت و به همین دلیل خیلی زود با یک موتور بنزینی احتراق داخل جایگزین شد. سال 1890 اولین سالی بود که پژو خودرویی با موتور احتراق داخلی ساخت دایملر و با چهار چرخ را عرضه کرد. تا سال 1892 بیست و نه عدد از این خودرو ساخته شد. بعد از آن پیشرفتهای دیگری نیز برای پژو حاصل شد. پژو اولین شرکتی بود که تایرهای لاستیکی را برروی موتورهای بنزینی نصب کرد و در سال 1895 تایرهای بادی را برروی آن قرارداد. اما در این سال خودروها همچنان ظاهری شبیه کالسکه داشتند و با سکان هدایت می شدند. 
 در سال 1896 پژو اولین موتور خود را عرضه کرد و از دایملر بی نیاز شد. بعد از آن پیشرفتها یکی پس از دیگری حاصل شد مانند امکان انتقال قوای محرکه که در زیر خودرو بود به درون کاپوت. همچنین فرمانی شبیه خودروهای امروزی برروی خودروها نصب شد و در مجموع می توان گفت خودرو به معنای امروزی آن شکل گرفت. 
 در سال 1903 پژو به خط محصولات خود موتورسیکلت را نیز اضافه کرد که تا به امروز در خط محصولاتش قرار دارد. در سال 1913 پژو با راننده ای به نام جولز گوکس در مسابقات "ایندیناپولیس 500 "شرکت کرد و برنده شد. این خودرو با یک موتور استریت 4 ساخت ارنست هنری مجهز شده بود. این موتور به دلیل بهره مندی از DOHC و چهار سوپاپ بسیار قدرتمند بود و در این مسابقات خیلی خوب نمایان شد. تا این سال پژو نیمی از خودروهای تولید در فرانسه را از آن خود کرده بود. در سال های 1916 و 1919 پژو دوباره مقامهایی در مسابقات ایندیانا پلیس کسب کرد. 
 بین سالهای 1914 تا 1918 پژو در سطح گسترده ای به خودروهای نظامی روی آورد. خودروهای نظامی گوناگونی که از دوچرخه تا تانکهای بزرگ را شامل می شد. سالهای بعد از جنگ خودرو به مسئله ای جدی برای همه مبدل شد. خودرو دیگر یک وسیله تشریفاتی مختص قشر مرفه نبود بلکه وسیله ای برای همه اقشار بود. 
در سال 1926 بود که واحد دوچرخه پژو از شرکت مادر خود جدا شد و سایکل پژو را تشکیل داد.
 سال 1929 سالی بود که پژوی که ما امروز می بینیم شکل گرفت؛ در این سال بود که پژو 201 تولید شد. در واقع در این سال پژو نامگذاری خودروهایش به طریقی که امروزه می بینیم را آغاز کرد؛ نامگذاری با سه رقم که رقم میانی صفر است. این خودرو اولین خودروی تولید انبوه پژو و با سیستم تعلیق مستقل جلو بود. مدت زیادی از این شکوفایی پژو نگذشته بود که دوران رکود(دهه 30 میلادی) آغاز شد و شرکت پژو افولی پیدا کرد اما توانست از این بحران جان سالم بدر ببرد. در سال 1933 پژو در اقدامی برای احیای خود خودرویی با ایرودینامیک بالا، سقف هاردتاپ جمع شونده بسان آنچه ما در فورد اسکای لاینر و مرسدسهای امروزی می بینیم را معرفی کرد. 
 بعد از آن پژو دوباره با جنگ جهانی دوم مواجه شد و مجبور شد کامیون و ون برای جنگ آلمانها تولید کند. اما درسال 1948 شرکت کار خود را با تولید پژو 203 آغاز کرد. بعد از آن مدلهای بسیاری با همکاری شرکت طراحی ایتالیایی پنین فارینا عرضه کرد. درسال 1958 شرکت فروش محصولات خود را در ایتالیا آغاز کرد و مانند بسیاری از خودروسازان اروپایی همکاری با شرکتهای دیگر افزایش یافت؛ از سال 1966 با رنو و از سال 1972 با ولوو همکاری را آغاز کرد. 
 درسال 1974 پژو 30 درصد سهم سیتروئن و در سال 1976 کل این شرکت را خریداری کرد. در این زمان بسیاری از طرفداران سیتروئن اعتراض کردند که با این کار ابداعات و پیشرفتهای افسانه ای این شرکت افول می کند. در نتیجه شرکت ادغام شده به نام پژو سیتروئن نامگذاری شد که برندهای هر شرکت حفظ می شود اما از لحاظ منابع فنی و تکنولوژی از یک دیگر بهره مند می شوند. در سال 1978 این شرکت واحد اروپایی کرایسلر را به دلیل بحرانهای ایجاد شده در این شرکت از آن خود کرد. این شرکت خریداری شده بسیار فرسوده و مدلهایش قدیمی بود و در واقع این سرمایه گذاری مشکلات مالی بسیاری برای پژو سیتروئن ایجاد کرد. در اوایل دهه 80 میلادی پژو مارک تالبوت را احیا کرد تا بتواند کرایسلر را بفروشد. 
 در سال 1983 پژوی محبوب و موفق 205 عرضه شد تا تحولی بنیادی ایجاد کند و در ادامه آن تعداد بسیاری از خودروهای موفق عرضه شدند. فروش این شرکت در ایالات متحده با مدلهای 405 و 505 به 4261 دستگاه در سال 1990 میلادی رسید و فروش 2240 دستگاه در جولای 1991 شرکت را بعد از 33 سال به نقطه اوج خود رساند. 

شرکت در مسابقات
پژو موفقیتهای بسیاری در رالی های بین المللی کسب کرده است. پژو 504، پژو 205 توربوشارژر دار و اخیرا پژو 206 خودروهایی هستند که برای این شرکت موفقیت کسب کردند. در حال حاضر پژو 307 برای رالی های بین المللی این شرکت استفاده می شود. پژو در سالهای 1987تا 1990 بطور مداوم در رالی معروف پاریس داکار قهرمان شده است. همچنین پژو تامین موتورهای مسابقات فرمول1 در سال های 1998، 1999 و 2000 عهده دار شده است. 
نامگذاری مدلهای پژو
پژو در نامگذاری مدلهایش سبک خاصی دارد و از فرمول X0Y استفاده می کند. X  برای نشان دادن سایز خودرو و Y برای سال تولید خودرو بکار می رود؛ یعنی هرچه رقم بالاتر باشد مدل خودرو جدید تر است. در نتیجه پژو 406 بزرگتر و جدید تر از 305 است. البته این قاعده نامگذاری استثناهایی نیز دارد. برای مثال پژو 309 پیش از پژو 306 تولید شده است. نمونه دیگر پژو 206 SW است که اندازه ای در حدود یک پژو 40Y دارد. 
 این رویه نامگذاری در سال 1929 با عرضه مدل 201 آغاز شد. تمام مدلهای 101 تا 909 این شرکت به عنوان نامهای تجاری مختص پژو ثبت شده اند. اما شرکتهای دیگر نیز محصولاتی با نامهایی مشابه محصولات این شرکت داشتند که برخی از آنها  مانند پورشه 901 ( به 911 معروف) تغییر نام دادند و برخی دیگر مانند مدلهایی از فراری همان نام خود را حفظ کردند. جالب آنکه وجود 0 در وسط نامهای این مدلهای فلسفه ای خاص دارد. این صفر نشان دهنده عددی است که برروی یک صفحه در جلوی خودروهای اولیه این شرکت ظاهر می شدند و سوراخ هندل این خودروها با این صفر یکجا قرار می گرفت. 
البته پژو قصد دارد که نامگذاری با چهار رقم (دو  صفر در وسط) را در آینده در پیش گیرد و این کار را با نامگذاری مدل مفهومی خود به نام 4002 آغاز کرد. 
در زیر لیستی از خودروهای این شرکت از آغاز تا کنون آورده شده است:
104, 106, 107 
201, 202, 203, 204, 205, 206, 207 
301, 302, 304, 305, 306, 307, 309 
401, 402, 403, 404, 405, 406, 407 
504, 505 
601, 604, 605, 607 
806, 807 
905, 907 
1007 
4002 
برخی از مدلهای این شرکت که با کلمه ای خاص نامگذاری شده اند از قرار زیر است:
Boxer 
Expert 
Partner 
Quark
سرمایه‌گذاری ۵۰میلیو ن یورویی پژو
شركت خودروسازی پژوی فرانسه ۵۰میلیون یورو برای نوسازی خط مونتاژ واحد رنه این شركت با هدف ارتقای كیفیت محصولات خود سرمایه‌گذاری می‌كند.
گفته می‌شود پژو در این راستا سه خط تولید روباتیك تاسیسات رنه را با واحدهای كاملا جدید تعویض خواهد كرد تا محصولات باكیفیت‌تر را روانه بازار كند.
این خطوط تولید در حال حاضر مشغول تولید پژو ۴۰۷، سیتروئن C۵، C۶ و پیكاسو هستند. برای تحقق این هدف واحد رنه باید برای مدت ۲ هفته تعطیل شود. پژو مذاكراتی را در این رابطه با نمایندگان اتحادیه كارگران این واحد داشته است
پژو تاریخچه شیر شرکت
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حدود 150 سال از انتخاب شیر به عنوان سمبل شرکت پژو می گذرد و این شیر برروی محصولات پژو ازوسایل و ابزاردستی گرفته تااتومبیل حک شده و این لوگو پیوند دهنده تمامی اجزای این وسیله نقلیه است . 
این علامت شیر درسال 1847 توسط Blazer Justin طراحی و در سال 1858 به ثبت رسید. تا به حال 7 طرح مختلف با تغییراتی قابل تأمل اما مشترک در\" شیر\" به عنوان علامت شرکت پژو برگزیده شده است که آخرین آنها در سال 2002 بوقوع پیوست.
اتومبیلی ‌با سیستم ‌ذخیره‌ و با زیا فت انرژی
Peugeot 405ا توجه به قدمت طراحي بدنه پيكان و خارج از رده بودن تكنولوژي ساخت آن و نياز شديد به سرمايه گذاري مجدد براي قالب هاي بدنه و تجهيزات مورد نياز .ايران خودرو تصميم گرفت از سال 1368 پژو 405 را در مدل هاي(جی -ال و جی-ال-ایکس) توليد كند. اين خودرو در سال 1987 ميلادي با مدنترين تكنولوژي به عنوان جديدترين مدل توسط پژو به بازارعرضه شد و در سال 1988 ميلادي به عنوان بهترين اتومبيل سال در اروپا و همچنين به عنوان اتومبيل وارداتي به آمريكا انتخاب شده بود.خطوط جديد توليد پژو 405 نيز در تاريخ 13/9/1369 توسط رئيس جمهور كشورمان افتتاح شد. 
از سال 1369 مونتاژ و توليد انواع اتومبيل سواري پژو (از جمله پژو 405 جي ال، پژو 405 جي ال ايکس 1580 و 2000 سي سي و پژو 405 جي ال ايکس اتوماتيک 2000 سي سي) در خطوط توليد سواري سازي به انجام رسيده است. 
ساخت داخلي قطعات اين محصول از سال 1373 در دستور کار شرکت ساپکو قرار گرفت. تا پايان سال 1377 کل اقلام حذف شده از مجموعه قطعات وارداتي که حاصل تلاش صنعتگران ايراني مي باشد و معادل 77% بوده و با درنظر گرفتن اقلامي که جهت حذف از مجموعه قطعات وارداتي به پژو فرانسه اعلام شده است ، ميزان ساخت قطعات داخل اين خودرو به 89% بالغ خواهد گرديد. 
بررسي هاي به عمل آمده حاکي از اين بود که از ميان قطعات مورد استفاده در توليد پژو 405 مي بايست 35 قطعه به کلي تغيير مي يافت و علاوه بر آن 84 قطعه کاملا جديد شامل 17 قطعه مربوط به بدنه و 67 قطعه تزييناتي، طراحي و ساخته مي شد و اين مبناي فعاليت فشرده طراحان و مهندسين مرکز تحقيقات ايران خودرو قرار گرفت. 
کليه محاسبات و اقدامات اجرايي اين پروژه در مرکز تحقيقات ايران خودرو انجام شده و خودروي پژو 405 تشريفاتي ر(ليموزين) به عنوان اولين دستاورد اين مرکز تحقيقاتي محقق شد. 
اعمال دقت و ظرافت در ساخت اين خودرو تا بدان حد بود که موجب شگفتي کارشناسان بين المللي خودرو گرديده و با اختصاص جايگاهي در موزه پژوي فرانسه به خودروي تشريفاتي ساخت ايران، توانمندي صنعتگران ايراني به قضاوت جهانيان گذاشته شد. اين خبر در جرايد و محافل خارجي انعکاس وسيعي داشته و يکي از مجلات فرانسوي زبان از موفقيت ايران با تعبير "وقتي پژو مرسدس بنز را مات مي کند" ياد کرده است. 
پژو 405 ايران بهترين اتومبيل توليدي در خاور ميانه 
يکي از موفق ترين اتومبيلهاي کلاس متوسط پژو که در سال 1988 توسط بسياري از مجلات معتبر اتومبيل به عنوان اتومبيل سال انتخاب گشت ، اتومبيل پژو 405 مي باشد. 
انواع مدلهاي پژو 405 که علاوه بر فرانسه در انگلستان نيز ساخته مي شود فقط به صورت سدان ( 4 در ) و استيشن بوده و موتور به صورت عرضي در امتداد پلسها نصب گشته است. در سالهاي گذشته پژو با موتور 1.4 ليتري نيز توليد مي گشت ولي به دليل محدوديتهاي کنترل گازهاي خروجي از اگزوز اين موتور از روي اتاق 405 حذف گرديد. سال 1995 پژو با موتورهاي تکنولوژي بالا و راندمان خوب به بازار عرضه مي شد ، از جمله موتور 1.8 ليتري با قدرت 101 اسب بخار و تورک 153 نيوتن متر ، موتور دو ليتري با 121 قوه اسب و تورک 176 نيوتن متر که همگي مدلهاي نامبرده به صورت 2 سوپاپ براي هر سيلندر مي باشد. در رديفهاي بالاتر موتورهاي چهار سوپاپ 2 ليتري با 2 ميل سوپاپ بالايي با 150 اسب قدرت و 183 نيوتن متر و همچنين موتورهاي اخير با کمک سيستم توربو ام-آی 16 قدرت خود را به 196 اسب بخار و 196 نيوتن متر و رينگهاي 16 اينچي و لاستيکهاي 205 خود که تی16 ناميده مي شود ، مي تواند شتاب صفر تا صد خود را به 7 ثانيه برساند و حداکثر سرعت 230 کيلومتر را به دست آورد. پژو 405 همچنان با موتور ديزل 1905 سي سي نيز عرضه شده که مدل معمولي با قدرت 68 اسب بخار و مدل توربو با 90 اسب بخار اتومبيل بسيار کم مصرفي مي باشند. 
پژو 405 در دو مدل جی-ال و جی-ال-ایکس به بازار عرضه شده و يکي از بهترين اتومبيلهاي مونتاژ شده در ايران مي باشد. بدنه پژو 405 ايران در عين زيبايي و جاداري با طرح آئروديناميک و با ضريب 31% در برابر جريان هوا مقاومت ناچيزي دارد. 
فاصله دو محور عقب و جلو از هم 2669 ميليمتر بوده که مانند تمامي مدلهاي پژو از حد متوسط کلاس خود فراتر مي باشد. اکسل پژو 405 مجهز به بازوهاي عرضي و فنرهاي مارپيچ مجهز به فنر لول و کمک فنر ضد چرخش به کمک فنرهاي دو جهته مي باشد. سيستم تعليق هر يک از چهار چرخ به صورت مستقل عمل کرده که سبب راحتي سرنشينان و چسبندگي بهتر در جاده و در مانورها مي گرد. 
سيستم فرمان از نوع دنده شانه اي بوده که به صورت وضعيت بالا و پايين مي توان بر حسب قد راننده آن را تنظيم نمود . تعداد دور غربال فرمان 4.1 دور و شعاع گردش 5.5 متر است. توضيح آن که تعداد دور قفل در قفل در مدل جی-ال-ایکس که مجهز به کمک هيدروليک است 3.1 دور مي باشد. 
پژو 405 ايران داراي دو گاردان بوده و ديفرانسيل جلو مي باشد و از اين نقطه نظر تقسيم وزن 1020 کيلوگرمي خالص آن 605 کيلوگرم در جلو و 415 کيلوگرم بر روي اکسل عقب مي باشد که نسبت تقسيم 59.3% در جلو و ر40.7% در عقب فراهم مي آورد. توضيح آنکه مدل جي ال ايکس پژو که وسايل آسايش بيشتري چون کولر ، فرمان هيدروليک ، قفل مرکزي ، شيشه هاي برقي براي سرنشينان جلو و شيشه رنگي را فراهم مي آورد ، وزني حدود ر10 کيلوگرم سنگين تر از مدل جی-ال دارد. 
حداکثر سرعت پژوي 405 ايران 177 کيلومتر در ساعت بوده که اين اتومبيل مي تواند شتاب صفر تا يکصد کيلومتر را در زمان 12 ثانيه بپيمايد.
ايمني 
بادشکنهاي جلو ،لبه سپر ، برف پاک کنهاي متناسب با شيشه هاي جلو و عقب ، درها با واشرهاي لاستيکي خميده که به کاپوت کاملا کيپ شده است، کناره هاي خميده تحتاني، دستگيره هاي در داخل قرار داده شده، آينه هاي ديد عقب با دو زاويه پهن جهت رسيدن به بهترين وضعيت ايمني تعبيه شده اند. سيستم ترمزها با نوع موتور و نه با ميزان تجهيزات هماهنگي دارد. ترمزهاي ديسکي با ابزار اندازه گيري شناور در قسمت جلو، ترمز کاسه اي عقب، مدار هيدروليک با شکل (ایکس انگلیسی) و فرمان هيدروليک، ضربه گيرهاي کناري تمام درها، ايمني در کوچکترين جزئيات درنظر گرفته شده است. دربهاي مستحکم محافظت مسافران را در حوادث رانندگي ضربات کناري افزايش مي دهند. 
کيفيت، بهبود و آسايش، سه نکته کليدي که بر مفهوم 405 سايه افکنده است در تمامي جنبه هاي آن اعمال شده است. هر کدام از بازبيني ها جهت داشتن بهترين تمرکز راننده تعبيه شده است و تمامي ملزومات در خصوص آسايش و ايمني را در بر دارد.
محصولات سایپا در بازار سیاه
 بازار خودرو در سال‌جاری روندی غیرقابل پیش‌بینی را طی كرد.این در حالی است كه طبق روال هر سال پیش‌بینی بازار مبنی‌بر كاهش قیمت خودرو در برخی از فصول محقق نشد. در فصل تابستان طبق روندی كه در سال‌های گذشته نیز طی می‌شد، قیمت انواع خودرو در بازار با افزایش مواجه بود، اما امسال علاوه بر آغاز فصل تابستان، اجرای طرح خروج خودروهای فرسوده، اجرای طرح سهمیه‌بندی بنزین و ممنوعیت شماره‌گذاری خودروهای با مصرف بیش از ۶لیتر، موجب شد قیمت خودرو در بازار نه تنها در فصل تابستان بلكه در دیگر فصول نیز افزایش قابل‌توجهی را تجربه كند. از سوی دیگر، ممنوعیت شماره‌گذاری خودروهای با مصرف بیش از ۶لیتر و ایجاد تعهدات جدید برای شركت‌های خودروساز مبنی بر تولید خودروهای دوگانه‌سوز موجب شد كه این شركت‌ها نتوانند به تعهدات قبلی خود عمل كنند. تاخیر در اجرای تعهدات قبلی و ایجاد تعهدات جدید موجب شد كه دو شركت ایران‌خودرو و سایپا برای پیشبرد تعهدات معوقه خود اعلام كنند كه ثبت‌نامی جهت فروش نقدی محصولات خود نخواهند داشت. عدم فروش نقدی در این دو شركت موجب افزایش قیمت محصولات آنها در بازار شد و مسوولان دو شركت سایپا و ایران‌خودرو نبود خودرو در بازار را دلیل این افزایش قیمت اعلام كردند. اما با وجود عمل به تعهدات صورت گرفته در ایران‌خودرو و آغاز فروش نقدی در این شركت، قیمت محصولات آن نه تنها كاهش نیافت، بلكه برخی محصولات این شركت با وجود فروش نقدی باز هم با افزایش قیمت مواجه بودند. در‌حال‌حاضر پژو ۲۰۶ هاچ‌بك تیپ دو در بازار با قیمت ۱۳میلیون و ۴۰۰هزار تومان معامله می‌شود. به گفته فعالان بازار خودرو،‌ با وجود آنكه فروش نقدی محصولات شركت ایران‌خودرو آغاز شد، اما برخی از محصولات آن همچنان در بازار با كمبود مواجه است كه این كمبود افزایش ۱۰۰ الی ۲۰۰هزار تومانی آنها در بازار را به همراه داشته است، در‌حال‌حاضر تنها ۲۰۶ تیپ دو در بازار موجود است و سایر مدل‌های این خودرو در بازار عرضه نمی‌شود. پژو ۲۰۶ SD مدل V۱ نیز در حال حاضر با قیمت ۱۴میلیون تومان در بازار معامله می‌شود. به گفته فعالان بازار خودرو پژو ۴۰۵ بنزین‌سوز نیز طی هفته گذشته در ثبات نسبی به سر می‌برد و با قیمت ۱۲میلیون و ۷۰۰هزار تومان معامله می‌شود اما مدل گازسوز این خودرو در این مدت كاهش ۱۰۰هزار تومانی را تجربه كرده است و با قیمت ۱۳میلیون و ۸۰۰هزار تومان تا ۱۴میلیون در بازار عرضه می‌شود. از سوی دیگر پژو پارس كه طی هفته‌های گذشته به دلیل كمبود در بازار با افزایش قیمت مواجه شده بود، طی هفته گذشته كاهش ۲۰۰هزار تومانی را تجربه كرد به قیمت ۱۷میلیون و ۳۰۰هزار تومان رسید. مدل دوگانه‌سوز این خودرو نیز طی هفته گذشته با قیمت ۱۸میلیون و ۳۰۰هزار تومان در بازار معامله می‌شود. ● بازار سیاه محصولات سایپا با ادامه روند توقف فروش نقدی در سایپا كه از چند ماه پیش در نمایندگی‌های این شركت آغاز شد، متقاضیان محصولات این شركت با بازار سیاه محصولات مواجه شده‌اند. با توقف فروش نقدی محصولات این شركت و نبود نظارت دقیق بر نمایندگی‌های مجاز فروش محصولات شركت سایپا، در حال حاضر محصولات این شركت در بازار و حتی در برخی نمایندگی‌های این شركت ۱۵۰هزار تومان گران‌تر از قیمت مصوب معامله می‌شود. با مراجعه خبرنگار ما به نمایندگی‌های شركت سایپا، برخی نمایندگی‌ها قیمت پراید متالیك را ۷میلیون و ۳۴۰هزار تومان اعلام كردند و اظهار داشتند كه درحال حاضر فروش نقدی ندارند. از سوی دیگر برخی از نمایندگی‌های شركت سایپا قیمت پراید متالیك را ۷میلیون و ۴۹۰هزار تومان و تحویل آن را یك روزه عنوان می‌كنند. همچنین برخی از نمایندگی‌‌ها نیز با این پیشنهاد كه اگر خواستار جدی پراید هستید، می‌توانیم آن را از دیگر روزنه‌ها و با قیمت بالاتری تهیه كنیم، پاسخ منفی به مشتری نمی‌دهند. پراید ۱۴۱ دوگانه‌سوز نیز در حال حاضر در بازار با قیمت ۸میلیون و ۷۰۰هزار تومان معامله می‌شود و خودروی ریو نیز در حال حاضر در بازار موجود نمی‌باشد. از سوی دیگر قلعه‌بانی مدیرعامل شركت سایپا در دومین نشست خبری خود علت گرانی زانتیا در بازار، توافق اعضای هیات‌مدیره و هم سطح كردن قیمت آن با خودروی تویوتا كرولا عنوان كرد. طی یك ماه گذشته خودروی زانتیا با افزایش ۴میلیون تومانی مواجه بود و در بازار به قیمت ۲۵میلیون تومان عرضه می‌شود. به گفته مسوولان شركت سایپا، فروش نقدی محصولات این شركت از نیمه دوم آذر ماه آغاز خواهد شد و متقاضیان محصولات این شركت یا باید در انتظار آغاز فروش نقدی محصولات شركت سایپا باشند یا خودروی مورد نظر خود را از بازار آزاد تهیه كنند. مژگان میرزایی گزارش: روزنامه دنياى اقتصاد
فروش محصولات ایران‌خودرو
ستاد خبری ایران‌خودرو- ایران‌خودرو در راستای ایجاد شرایط یكسان برای مشتریان، نحوه فروش را به گونه‌ای فراهم می‌كند كه امكان ثبت‌نام برای محصولات تولیدی این شركت در طول یك ماه فراهم باشد. حسین هاشمی، قائم مقام مدیر بازاریابی و فروش ایران‌خودرو ضمن بیان مطلب فوق اظهار داشت: در حال حاضر پیش فروش محصولات ایران خودرو تنها در ابتدای هر ماه اعلام و ظرفیت فروش در همان ابتدای امر تكمیل می‌شود، بنابراین كسانی كه در اواسط یا پایان هر ماه تصمیم به خرید خودرو داشته باشند با تكمیل ظرفیت روبه‌رو خواهند شد. وی ادامه داد: برای فراهم شدن شرایط یكسان برای تمام مشتریان شركت ایران‌خودرو در آینده ظرفیت فروش خودرو را اعلام نمی‌كند؛ بلكه ظرفیت مورد نظر برای فروش در هر ماه به سه نوبت تقسیم می‌شود، به طوری كه مشتریان قادر باشند تا پایان هر ماه خودروی مورد نظر خویش را ثبت‌نام كنند. روزنامه دنياى اقتصاد

پاسخ منطقی به ابهامات بازار خودرو و تح لیل افزایش
گزارش فارس از بازار خودرو 
افزايش 10 درصدي قيمت خودرو و تحميل قيمت‌هاي جديد به بازار سال آينده 

خبرگزاري فارس: فعالان بازار خودرو از افزايش ده درصدي قيمت‌ها در پايان سال خبر داده و از تحميل اجتناب‌ناپذير قيمت‌هاي جديد به بازار سال آينده ابراز نگراني مي‌كنند. 
گزارش خبرنگار اقتصادي خبرگزاري فارس حاكي است رشد تقاضا در بازار خودرو قبل از فرا رسيدن تعطيلات سال نو اتفاقي است كه همه ساله تكرار شده و افزايش قيمتي را با خود به همراه مي‌آورد. اما در سال جاري افزايش چشمگير قيمتها اتفاق هر روز بازار خودرو بوده و با قرار گرفتن در فراز پاياني سال اين فرآيند شتاب تازه‌اي گرفت است. 
بر اساس اين گزارش و به گفته فعالان بازار طي يك ماه گذشته قيمت محصولات پر تقاضاي بازار يك تا 5/1 ميليون تومان افزايش را تجربه كرده است. سمند معمولي به 13 ميليون و 500 هزار تومان، دوگانه‌سوز آن به 14 ميلون تومان و سمند ‌LX به 15 ميليون و 500 هزار تومان رسيده است.قيمت پژو 405 به 14 ميليون،پرشيا 17 ميليون و 500 و پژو 206 تيپ 2 به 14 ميليون تومان افزايش يافته ،مدلهاي پژو v9,v8.v1 به ترتيب قيمتهاي 15، 200/17 و 19 ميليون تومان را تجربه كرده و پرايد تك سوز از 7 ميليون و 300 هزارتومان به 8 ميليون تومان رسيده است. وانت پيكان نيز با قيمت 300/7 تا 500/7 ميليون تومان معامله مي‌شود. 
*توقف عرضه اماني خودروها در نمايندگي‌هاي فروش 

علي خسرواني فروشنده خودرو در تحليل وضعيت پايان سال بازار خودرو مي‌گويد: فروش اماني محصولات ايران خودرو در نمايندگيهاي فروش اين شركت متوقف شده و ايران خودرو محصولات خود را به شكل سبدي از محصولات مختلف به نمايندگي‌ها مي‌فروشد.بنابراين نمايندگي‌ها بايد از قبل مبالغ هنگفتي را به حساب اين شركت واريز كرده و مثلا 50 دستگاه از خودروهاي متنوع آن را تحويل بگيرند. در عين حال شايد در اين سبد محصول تنها براي 5 نوع محصول تقاضاي بالا وجود داشته باشد. بنابراين نمايندگي‌ ناچار است زيان ناشي از ديگر محصولات را بر روي اين محصولات جبران كند. 
وي فروش محصولات در قالب سبد و نه به صورت اماني را داراي اشكالاتي دانسته و ادامه مي‌دهد: تحت اين شرايط خودرو ديگر متعلق به نماينده فروش است و با هر شرايطي كه بخواهد،آن را عرضه مي‌كند و مشقت، سختي كار و انتظار دريافت محموله بعدي را در نظر مي‌گيرد. 
خسرواني با اشاره به اين كه هم اكنون تنها دو محصول روآ و وانت به صورت اماني در نمايندگيهاي فروش ايران خودرو عرضه مي‌شوند،اضافه مي‌كند: اين در حالي است كه نحوه عرضه محصولات نيز در نوسان است. 
مثلا تا چندي قبل تحويل پژو 206 توسط ايران خودرو كاهش يافته بود، اما حال عرضه اين محصول افزايش يافته اما تحويل سمند كاهش پيدا كرده است. 
خسرواني در باره اين كه خودروسازان بر عدم تخطي از قيمتهاي مصوبشان تاكيد دارند، مي‌گويد: شركت‌ها قيمتهاي مصوب خود را اعلام كرده‌اند، اما در كدام يك از نمايندگي‌هاي فروش مي‌توان محصولات مورد نظر مردم را پيدا كرد؟ در عين حال مشاهده مي‌شود تعاوني‌هايي شكل گرفته‌اند كه خودرو را با قيمت يك تا 5/1 ميليون تومان بيشتر از شركت به شكل عمده در بازار عرضه مي‌كنند. 
وي در خصوص كاركرد اين تعاونيها خاطرنشان مي‌كند، تعاونيها خودرو را به اشخاص نمي‌فروشند بلكه به شكل عمده در بازار عرضه كرده و افزايش قيمت مدنظر خود را نيز اعمال مي‌كنند. 
خسرواني تاكيد مي‌كند: اينكه شركتها اصرار دارند قيمتها‌يشان را افزايش نداده و نمي‌دهند و در عين حال عرضه مناسب ندارند، نتيجه ‌اش شرايط فعلي است؛اما اگر افزايش قيمت معقولي را در نظر بگيرند بهتر از عدم افزايش قيمت توام با عرضه نامتعادل است. 

*ثبت نام دوستان و اقوام به جاي مشتريان واقعي 

جليل عباسپور ديگر نمايشگاه دار اتومبيل افزايش قيمتها طي يك ماه گذشته به ميزان يك تا 5/1 ميليون تومان را مورد تاكيد قرار مي‌دهد. 
وي معتقد است نمايندگي‌هاي فروش به جاي فرم درخواستي مشتريان و متقاضيان واقعي خودرو، فرمهاي درخواست خودرو را به نام خويشاوندان و دوستان به شركتها ارايه كرده و پس از تحويل، خودروهاي دريافتي را با قيمت چند ميليون بالاتر در بازار عرضه مي‌كنند. 
وي يادآور مي‌شود: مثلا براي دهه فجر به تمام نمايندگي فروش پارس خودرو امتياز عرضه 15 دستگاه زانتيا با قيمت 25 ميليون و 500 هزار تومان داده شد، اما بسياري از نمايندگي‌ها، خودرو را پس از انجام ثبت‌نامهاي صوري تحويل گرفته و با قيمت 27 ميليون و 800 هزار تومان در بازار فروختند. حال نيز قيمت اين خودرو به 28 ميليون و 500 هزار تومان رسيده است. 
وي اضافه مي‌كند: علاوه بر اين برخي سياستگذاري‌ها مانند سياستگذاري‌هاي ستاد تبصره 13 نيز موجب گراني خودروهاي خارجي در بازار شده است. 
عباسپور توضيح مي‌دهد: وارد كنندگان خودروهاي خارجي بايد بابت واردات هر دستگاه خودرو هزينه خروج يك دستگاه خودرو فرسوده از شبكه حمل و نقل را مي‌پرداختند. طي يك ماه گذشته مشخصات خودروهاي فرسوده به واردكنندگان براي ارايه به گمرك ارايه نشد و اين امر سبب ايجاد اختلال در روند واردات، رشد قيمت خودروهاي وارداتي و زيان دولت از محل دريافت تعرفه گمركي اين خودروها خودرو شد. 
وي اثر اين افزايش قيمت را مقطعي ندانسته و معتقد است پس از رفع اين مشكل ، بازار در برابر بازگشت به قيمتهاي بعد مقاومت خواهد كرد.

* ضعف نظارت و رها شدگي بازار 

منوچهر آصفي نوري ديگر فروشنده خودرو در بازار نيز عرضه نامناسب خودرو را سبب افزايش قيمت مي‌داند، و مي‌گويد: مثلا به دليل عرضه نامناسب پرايد تك سوز، قيمت اين محصول از 7 ميليون و 300 هزار تومان به 8 ميليون رسيده است. 
وي ادامه مي‌دهد: هر سال قبل از سال نو قيمت‌ها افزايش مي‌يابد، اما متاسفانه سال بعد قيمت‌ها پايين نيامده و ثابت نمي‌ماند. متاسفانه چون نظارتي وجود ندارد، شاهد اين وضعيت هستيم. 
وي بر توليد كم و عرضه زياد به عنوان دليل بي‌ثباتي بازار تاكيد دارد و ادامه مي‌دهد: قيمت خودرو‌هاي خارجي نيز بالا رفته است اما افزايش قيمت اين محصولات بيشتر ناشي از بورس‌بازي دلالان است تا مسايل ديگر. 

*رهايي خودرو از قيمت‌گذاريهاي دستوري 

گزارش خبرنگار اقتصادي فارس حاكي است عدم تعادل در بازار تمامي محصولاتي كه به هر نحو مشمول قيمت‌گذاري و نرخهاي دستوري بوده‌اند همواره مشاهده شده و مي‌شود و طبيعتا خودرو نيز از اين قاعده مستثني نيست.به نظر مي‌رسد آزاد سازي قيمتها و توليد در شرايط رقابتي سبب عرضه متعادل،كنترل قيمتها و همچنين كاهش مفسده‌هاي ناشي از قيمت‌‌گذاريهاي دستوري شده و بتواند تعادل باثباتي را به بازار خودرو هديه كند
 قیمتهانگرشي نوين به بازاريابي
فريبا روان بُد
چكيده
عصر فناوري، براي انسانهاي درگير در زندگي ماشيني، دستيابي به يك ارتباط توأم با عواطف و احساسات و ارضاي نيازهاي عاطفي را به يك آرزوي دست نيافتني تبديل كرده است و براي بازارياباني كه تيزبينانه همه تحولات پيرامون را براي كسب يك موقعيت مناسب كنكاش مي كنند، شايد اين نكته كمتر موردتوجه قرار گرفته باشد. باتوجه به اين نكته كه امروزه مشتريان به شدت زير بمباران تبليغاتي شركتهاي مختلف قرار دارند و به طور معمول روزانه هزاران تبليغ و پيام بازرگاني را دريافت مي دارند، انتخاب به چه صورت خواهدبود. آيا مشتريان خسته از همه تبليغات مختلف كدام محصول و خدمت را انتخاب خواهندكرد؟ آيا داشتن يك تجربه خريد مثبت و يك احساس خوشايند از فرايند خريد چه ميزان در اين انتخاب موثر خواهدبود؟ و اين همان كاربرد عاطفي و احساس در بازاريابي امروز است.
سازمانها و شركتهاي نوآور و يادگيرنده بايد در تدوين استراتژي هاي بازاريابي خود به جنبه هاي عاطفي مشتريان خود نيز توجه كافي مبذول دارند.
مقدمه
درك صحيح و درست از مفهوم بازاريابي اولين گام در جهت تحقق آرمانهاي اين علم است. مفهومي كه مي توان آن را تركيبي از علم و هنر دانست كه در عصر حاضر باتوجه به تحولات و سير صعودي تغييرات و پيشرفتها تنها ياري دهنده و ضامن بقاي سازمانهاست.
بايد دانست كه مفهوم بسيار انعطاف پذير بازاريابي سازمانها را ياري مي دهد تا در هر عصري و در مقابله با هر تحولي راه مناسب را درپيش گيرند. در عصر حاضر نيز بايد توجه داشت كه بازاريابي چه افقي را براي پيشرفت و بقا پيش روي سازمانها مي گشايد. امروزه كه مشتريان حرف اول را در سازمانها مي زنند و همه سازمانها درپي جذب و حفظ آنها در برابر رقباي خود هستند، با اين مشكل مواجه مي شوند كه مشتريان، بسيار قدرتمند، باهوش و دست نيافتني شده اند و اين درحالي است كه رقابت بين سازمانها براي جلب اين چنين مشترياني بسيار سخت و طاقت فرسا خواهدبود. حال بايد دانست كه بازاريابي در عصر حاضر براي رفع اين مشكل به چه راه حلي خواهد انديشيد.

مفهوم بازاريابي
بازاريابي چيست؟ مسلما با شنيدن اين پرسش به نظر مي رسد مفهوم، كاملا بديهي و ابتدايي است و همه كارشناسان اين علم و صاحبان كسب و كارها مفهوم آن را به خوبي مي دانند و هزاران تعريف از آن را در كتابهاي مختلف بازاريابي مشاهده كرده اند اما هدف در اينجا بيان فلسفه واقعي بازاريابي است كه آن را از فروشندگي و منظر معامله گري جدا كند.
فلسفه بازاريابي و علت وجودي بازاريابي، خلق مشتريان سودمند است و هدف آن بيشتر ايجاد مشتري وفادار است. (فيليپ كاتلر، 2003)
پس اگر از اين منظر به بازاريابي نگاه كنيم درخواهيم يافت كه همه تلاش سازمانها بايد درجهت جلب وفاداري و حفظ مشتريان باشد كه البته اين نبايد فقط به عنوان يك شعار بلكه هسته مركزي فعاليتهاي سازمانها قرار گيرد. حال اگر كمي به پيرامون خود نگاه كنيم درهر صنعت يا كسب و كاري كه باشيم خود را با انبوهي از محصولات مشابه ازنظر كيفيت و خدمات مواجه خواهيم ديد؛ دست به هر نوآوري كه مي زنيم به سرعت مشابه آن را در كالاي رقيب خواهيم ديد.
ما با تغييرات سريع علائق و خواسته هاي مشتريان روبرو هستيم چون آنها كاملا قدرتمند شده و انقلاب انتقال قدرت از فروشنده به مشتري تحقق يافته است. حال اين پرسش پيش مي آيد كه چگونه مي توان درچنين بازاري مشتريان را در كنار سازمان نگاه داشت و آنها را از دستبرد رقبا دور كرد.
اگر به سير تكاملي شركتها نگاه كنيم مراحل زير را در آن خواهيم ديد. (كاتلر، 2003)
1 – مرحله دادوستد؛
2 – تمايز كالا؛
3 – خدمات مشتريان؛
4 – قسمت بندي بازار مشتري؛
5 – مرحله پايگاه اطلاعاتي مشتري منفرد.
همان طور كه در اين سير مشاهده مي كنيد جهت گيريها كم كم در سير تكاملي به سمت مشتري منفرد سوق يافته و شناخت كامل او در رأس قرار گرفته است.
شناخت كامل از مشتري سازمان را با كليه علائق و سلائق مشتري آشنا ساخته و شركت را در مسير برقراري يك ارتباط موثرتر با وي ياري مي دهد.
ارتباطي كه براي تداوم آن بايد به جنبه هاي عاطفي هم پرداخته شود؛ براي درك بهتر اين مفهوم مي توان به اين موضوع اشاره كرد كه هيچ رابطه اي به سادگي بدون مفهوم اعتماد تداوم نخواهد داشت. (پيرز و راجرز، 2004) يعني مشتري تا به سازمان اعتماد پيدا نكند، رابطه اش را تداوم نخواهد بخشيد و اين درحالي است كه اعتماد نيز يك جنبه عاطفي و احساسي و روانشناسي است. پس درواقع مي‌توان گفت كه حتما يك جزء عاطفي درهمه روابط موفق با مشتريان وجود دارد. (همان منبع)
«هرماوان كارتاجايا»، مدير موسسه بازاريابي جهاني (WMA) دركتاب جديد خود با عنوان بازاريابي در ونوس (2004) به طور مفصل به اين موضوع پرداخته است و بازاريابي را در چشم انداز تجارت آينده براساس عواطف تصوير كرده است. وي بيان مي كند كه در عصر اطلاعات و فناوري، مشتريان كه مغزشان تحت تاثير اطلاعات بسيار فراواني قرار گرفته است براي تصميم گيريهاي خود كم كم به جنبه عاطفي وجود خود يعني احساس رجوع مي كنند. به همين دليل يكي از توصيه هاي صاحبنظران بازاريابي اجراي بازاريابي تجربه است كه منظور از آن اين است كه نبايد فقط به ارائه خدمات خوب به مشتريان اكتفا بلكه بايد براي ايشان يك تجربه خوشايند درهنگام برقراري ارتباط با سازمان ايجاد كرد. كه اين امر ازطريق فناوريهاي امروز كاملا قابل دسترسي است. درواقع، بايد گفت كه پيشرفتهاي فناوري در عصر حاضر امكان برقراري ارتباطات بيشتر و آسانتر را فراهم آورده و اين امكان را دراختيار مردم گذاشته تا به عنوان يك انسان با انتقال پيامهاي عاطفي خود ارتباطات بيشتري برقرار سازند و مردم دوست دارند از اين پيشرفتهاي روزافزون بيشتر به خاطر نقش خود به عنوان انسان و نه حيوان اقتصادي، استفاده كنند.
اصل اول بازاريابي در «ونوس» نيز اشاره به همين مسئله دارد كه فناوري اطلاعات بايد بيشتر اطلاعات عاطفي و كمتر اطلاعات منطقي را به همراه آورد.
امروزه بازاريابان بادراختيار داشتن اين فناوريها آسانتر و بهتر مي توانند با مشتريان خود ارتباطي توأم با عواطف برقرار كرده و اعتماد آنها را جلب كنند كه البته اين امر كاملا بديهي است كه اين مرحله پس از ارائه خدمات و كالاهاي كاملا خوب و مطابق خواست مشتري و نوآوريهاي مستمر باشد. زيرا اگر سازمانها اين اصل مسلم را كه بايد به مشتري كالا و خدمت مناسب با خواست او را ارائه كرد و براي هم داستان شدن با تحولات نوآوريهاي مستمر را پيشه كرد، فراموش كنند. پرداختن به جنبه عاطفي از ديد مشتري شعار و نيرنگي بيش نخواهدبود.
بازاريابي در «ونوس» داراي 18 اصل است كه در ادامه به چند اصل ديگر از آن مي پردازيم:
- اصل ديگري از بازاريابي در «ونوس» به اين موضوع مي پردازد كه اكثر مزيتهاي رقابتي ناشي از «احساس» است؛ درواقع در اين اصل به سازمانها توصيه مي شود كه اگر در عصري كه فناوري آن را هدايت مي كند خواهان پيشي گرفتن از رقبا هستند، بايد به جاي «فكر» از «احساس» مدد بگيرند.
- آگاهي نسبت به مشتري بهترين ابزار براي درك و دستيابي به نيازهاي پنهان اوست.
اين اصل بيان مي كند كه نيازهاي عاطفي را نمي توان مستقيما با تحقيقات كمي و مستقيم اندازه گرفت. نيازهاي عاطفي را فقط مي‌شود با تحقيقات مبتني بر آگاهي از مشتري كشف و پيش بيني كرد و نهايتا اينكه تحقيقات كمي درباره اتفاقي است كه براي مشتريان افتاده است درحالي كه شناخت مشتري درباره اتفاقي است كه براي او روي خواهد داد.
-مشتريان خود را در فرايند كار مشاركت دهيد.
-مشاركت بيشترمشتريان در فرايند كار سبب مي شود احساس مالكيت آنها بيشتر شود.
مشاركت دادن مشتري به مفهوم تلقي او به عنوان يك شريك است و لازمه تقويت مشاركت مشتري توجه به عوامل زير است: (چيپ، آر،بل، 2000) (CHIP.R.BELL) 
سخاوت: شروع يك مشاركت مستمر به سخاوت و بخشندگي ذاتي دوطرف بستگي دارد زيرا شركاي خوب در فكر حساب و كتاب كردن نيستند.
اعتماد: اعتماد پايه گذار مشاركتهاي بزرگ و موفق است زيرا در مشاركت توأم با اعتماد طرفين احساس خشنودي مي كنند.
آرزو: مشاركتهاي موفق برپايه بصيرت و اهداف و آمال مشترك بنا نهاده شده اند. درواقع اميد و آرزوهاي مثبت و مشترك باعث گسترش و تقويت هماهنگي و تعامل مي شود.
حقيقت: شركا بايد براي صداقت و گشاده رويي احترام متقابل باشند و در شرايط انباشته از انتقاد و كارهاي مخاطره آميز شهامت پذيرش نتيجه و ترحم و شفقت نسبت به همتاي خود را از اين بازخوردها داشته باشند.
تعادل: اين به مفهوم رعايت انصاف و برابري است؛ يعني هريك از طرفين همان حقي را كه براي خود قائل هستند براي طرف مقابل خود نيز قائل باشند.
متانت: مفهوم آن داشتن ارتباطي توأم با نظم و آرامش است كــــه مشاركت را تقويت مي كند.
اگر دقيق تر به همه موارد بالا توجه كنيم درخواهيم يافت كه همه آنها تاكيد بسياري به جنبه هاي عاطفي و احساسي وجود مشتري دارند.
-به وعده خود وفا كنيد.
در اين اصل بسيار تاكيد شده است كه سازمانها نبايد به هيچ وجه تلاش كنند تا مشتريان خود را با شعارهاي دروغين و فريبنده فريب دهند بلكه فقط در مواردي قول دهند كه بتوانند كامل آن را اجرا كنند.
بازاريابي در «ونوس» درواقع مسيري است كه جهان بازاريابي به سمت آن حركت خود را آغاز كرده است درنتيجه نمي توان بر آن چشم بست و يا آن را ناديده گرفت. درواقع بازاريابان بايد تلاش كنند كه قلب مشتريان خود و نه فكر و مغز آنها را هدف قرار دهند.

نتيجه گيري
به طور خلاصه مي توان گفت ديگر توصيه به ارائه كالا و خدمات كاملا با كيفيت و يا برقراري نوآوري، امري بديهي و مسلم است و درواقع هر شركتي بايد كالاها و خدمات متناسب با خواست مشتري ارائه و مستمرا" نوآوري كند. اين ديگر رمز موفقيت و عامل تمايز نيست؛ چون همه سازمانهاي بزرگ و موفق با تلاش و هزينه بسيار با حداكثر توان به اين امر پرداخته و آن را كاملا تحقق بخشيده اند. بازارها از انواع كالاها و خدمات اشباع شده است و اينترنت و ساير عوامل فناوري در عصر حاضر رقابت را تشديد كرده و درعين حال قدرت مشتري را افزايش داده است. لذا، پس از طي اين مراحل بايد به سمت مشتري رفت و قلب او را نشانه گرفت و تلاش كرد به هر ترتيب توجه، علاقه و احساس او را به سمت سازمان جلب كرد. براي تحقق اين مهم بايد راهبردهاي بازاريابي پويا، ظريف و قابل اعتماد شود، نام تجاري فريبنده، تك، همدل و وسوسه انگيز گردد و در نهايت فناوري اطلاعات بايد جهان عاطفي تري را ايجاد كند. بدين مفهوم كه فناوريهاي عصر حاضر نه تنها براي توليد كالاها و خدمات كاملا سفارشي شده و در فراهم آوردن امكان نوآوريهاي مستمر به كار رود، بلكه، ما را در برقراري ارتباطي هر چه نزديكتر و عاطفي تر با مشتريان خود نيز ياري سازد. 
منابع:
1 – PEPPERS, D. & ROGERS, M.(2004), "MANAGING CUSTOMER RELATIONSHIP: A STRATEGIC FRAMEWORK", 1st ed, NEW YORK.
2 – HERMAWAN KARTAJAYA, 2004, "MARKETING IN VENUS: THE NEXT MARKETING IN THE NEXT BUSINESS LANDSCAPE, NEWYORK.

3 – جيپ، آر،بل: «مشتري در جايگاه شريك»، ترجمه غلامرضا صالحي معوا، انتشارات غزال، چاپ سوم، تهران.
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  مزيت اكتسابي
امروز، بسياري از صاحب نظران و منتقدان، ايران را فاقد مزيت خودروسازي مي دانند و سرمايه گذاري هاي انجام شده در اين صنعت را نوعي اتلاف منابع تلقي مي كنند. البته واضح است كه ايران صاحب تكنولوژي درجه اول خودروسازي نبوده و در واقع، وارد كننده اين تكنولوژي است - گرچه با مهندسي معكوس توانسته ايم تا حدي اين ضعف را جبران كنيم. امّا سؤال اين است كه آيا تمام كشور هاي جهان كه امروز در صنايع مختلف حرفي براي گفتن دارند، در ابتدا صاحب مزيت بوده اند؟ چرا كره وچين امروز به يك قطب خودروسازي دنيا مبدل شدهاند و كشورمان كه داراي فاكتور هاي مثبت متعددي است، عقب مانده است؟ پاسخ آن است كه در صنعت (فراتر از نفت، معدن و حتي كشاورزي)، مهم خلق مزيت يا ايجاد مزيت اكتسابي)Acquired Advantage( است. مي توان باور داشت كه كشور ما مزيت هاي مطلق و نسبي را در بسياري از صنايع، دارا است. اگر مزيت را خلق و يا كسب كنيم و معضلات جانبي را مرتفع نماييم، مي توان مزيت ها را شكوفا كرد و با مديريت صحيح در محيطي بارور، به شكلي كارا از آنها استفاده نمود. 
لذا از اين ديدگاه، مزيت نداشتن ايران در خودروسازي، نمي تواند قابل قبول باشد. به علاوه، امروز با گذشت 50 سال زمان و صرف ميليارد ها دلار از سرمايه كشور و دستاورد هايي كه كسب كرده ايم، راه بازگشتي وجود ندارد. البته صنعت خودروسازي ايران در رقابت با همتايان بزرگ جهاني، تا حدي عقب مانده است. ولي دليل اصلي بارور نشدن اين مزيت ها، نواقص ساختاري و حاكميت شركتي )Corporate Governance(، محيط كسب وكار )Business Environment( نامطلوب، معضلات اقتصاد كلان و مشكلات بخشي كشور از جمله ناكارآمدي نظام بانكي و بازار سرمايه، نرخ بهره بالا، نرخ بالاي تورم (به دليل كسري هاي مستمر بودجه دولت)، قانون كار، دخالت هاي ناصحيح دولت در محيط كسب و كار و عوامل برون زاي ديگر ( از جمله تنش در سياست خارجي) مي باشند كه با بالا بردن هزينه هاي مستقيم و محيطي توليد، سبب پايين آمدن رقابت پذيري و توليد غير بهينه توليدكنندگان، به ويژه خودروسازي به عنوان صنعت دوم كشور (پس از نفت) شده است. 


حمايت منطقي دولت

از سوي ديگر، حمايت منطقي دولت از صنايع نوپا - چه خودرو باشد و چه ديگر صنايع- في نفسه موضوعي منفي تلقي نمي شود. اين اتفاق در تمامي كشور ها - از كره جنوبي تا برزيل- رخ داده است. ولي آنچه زيان آور است، حمايت تصدي گرايانه و برخورد هايي قيّم مآبانه با صنعت خودرو در كشورمان است. در تمامي كشور ها، يك صنعت در ابتداي راه و مدت ها پس از آن، از حمايت و همراهي دولت ها برخوردار است، ولي در حال حاضر در كشورمان رابطه صنعت خودرو با دولت، از حمايت فراتر رفته است. در واقع، دولت با تصدي گري و دخالت مستقيم در حاكميت شركت ها خود را همچون سپري رو به روي خودروسازان قرار داده و آزادي عمل، خلاقيت، رشد پايدار و حتي پاسخگويي را از آنان سلب كرده است. برعكس، اگر با يك برنامه گام به گام جهت آزادسازي، خصوصي سازي واقعي و جهاني شدن پيش مي رفتيم، صنعت خودروي ايران امروز بسيار توسعه يافته تر بود.
لذا، براي ادامه حيات و تقويت صنعت خودرو، يك راه حل مهم، پررنگ شدن نقش سهامداران و بخش خصوصي واقعي در اين صنعت است. تقويت بخش خصوصي و واگذاري واقعي خودروساز هاي دولتي در بورس و فرا بورس، به نحوي كه سهم مديريتي دولت تغيير كند، باعث آزادي و سبك شدن صنعت خودرو و پويايي و كارايي اين صنعت خواهد شد.


هزينه هاي نامشهود

گذشته از درآمد ها و هزينه هاي روشن اقتصادي، خودروسازي به نحوي كه فاقد استاندارد هاي زيست محيطي باشد، هزينه هاي بسياري را به جامعه و اقتصاد تحميل خواهد كرد كه بسياري از اوقات ناديده گرفته مي شوند. آلودگي محيط زيست، مصرف سرسام آور سوخت، ترافيك سنگين در شهر ها و قرباني شدن هزاران نفر در جاده ها از جمله مواردي هستند كه تا به امروز لطمات جبران ناپذيري را به سلامت جامعه و ساختار اقتصادي كشور وارد كرده اند. دولت اگر بين اين هزينه هاي تحميلي و درآمد ناشي از خودروسازي مقايسه اي انجام دهد، ممكن است بازنگري در بسياري از مسايل را داوطلبانه در دستوركار خود قرار دهد.


واردات و رقابت 

سؤال ديگر كه غالباً در كشورمان مورد بحث و جدل قرار مي گيرد، آن است كه آيا واردات خودرو خوب است يا بد؟ ما معتقديم كه خودروسازان نبايد واردات را به عنوان يك چالش براي خود قلمداد كنند. اگر ميزان واردات، منطقي و با تعرفه هاي معقول اتخاذ شده توسط دولت (با توجه به كشش بازار و توليد داخل) همراه باشد، واردات هم رفاه مصرف كننده ايراني را افزايش خواهد داد و هم توليد كننده ايراني را به رقابت و تدبير رهنما خواهد شد. به خاطر داشته باشيم كه كابوس هايي همچون WTO در انتظار خودروسازان ايراني است.
خوشبختانه امروز ما اختيار خود را داريم و مي توانيم با برنامه ريزي، آينده نگري و اصلاح محيط كسب و كار- از خُرد و كلان- خود را براي رقابت جهاني آماده كنيم. 

اتصال به زنجيره جهاني 

با نگاهي به شركت هاي خودروسازي معتبر دنيا، اين توهم دست مي دهد كه تا چند سال آينده تنها تعداد معدودي خودروساز در جهان باقي خواهند ماند. زيرا شركت هاي بزرگ خودروسازي دنيا به شكلي سريع در حال ادغام شدن يا ائتلا ف با يكديگر هستند تا با افزايش مقياس توليد، پايين آوردن هزينه هاي خود و بالا بردن فروش، سودآوري و پايداري بيشتري داشته باشند. خودروسازان وطني هم اگر مي خواهند حرفي براي گفتن داشته باشند، چاره اي جز پيوستن به اين زنجيره جهاني ندارند. قرارداد ال- 90 كه پس از سال ها بحث در حال اجرايي شدن است، گامي مهم در جهت اتصال ايران به زنجيره جهاني خودروسازي خواهد بود. صنعت خودرو اگر در اين مسير حركت كند، شايسته حمايت است.
پيشنهادات، شامل موارد زير هستند: 

ر هايي صنعت خودرو از“حمايت هاي تصدي گرايانه” دولت، پرهيز از اثرپذيري فوق العاده اين صنعت از بازي ها و تنش هاي سياسي، سپردن امور به بخش خصوصي و حاكميت سهامداران با نظارت دولت در فعال شدن استراتژيك و خروج اين بخش از انفعال.
متوقف كردن توليد به روش مونتاژكاري، CKD و مهندسي معكوس، و استفاده از تكنولوژي روز به وسيله توليد مشترك با خودروسازان معتبر جهان و بومي كردن اين تكنولوژي و توسعه مستمر فن آوري. 
پيوستن به زنجيره جهاني خودرو و ملحق شدن و همكاري با شركت هاي معتبر خودروسازي جهان. توصيه ما آن است كه به جاي “ قرارداد،” به دنبال سرمايه گذاري هاي مشترك باشيم. 
دولت بايد مصمم شود محيط كسب و كار را مستعد شكوفايي مزيت ها كند. از اصلاح قانون كار تا نظام بانكي و مشاركت در بازار سرمايه (توسط شركت هاي منضبط) گرفته تا انضباط مالي و پولي دولت، كاهش تورم وكاهش نرخ سود بانكي، روش هايي هستند كه مزيت هاي ما را مي توانند آشكار و حفظ كنند. يادمان باشد كه قيمت تمام شده حرف اصلي را در شكوفايي مزيت ها مي زند و قيمت خود متأثر از عوامل گوناگون - خرد و كلان - است. در عين حال، تيراژ بالا در صنعت خودرو، در خلق و حفظ مزيت ها يك اصل است .به علا وه، مزيت صنعت خودرو را بايد مزيتي اكتسابي قلمداد نمود و آن را بيش از پيش تقويت كرد. 

صنعت خودروي جهان، يك صنعت تحت“ رقابت آزاد” نيست، بلكه صنعتي “چندگانه” ) Oligopoly( و جهاني است. بايد بازي در اين صنعت جهاني و چندگانه را به خوبي ياد بگيريم. بدون اين يادگيري وبدون پيوند به اقتصاد جهاني، در اين صنعت عقب خواهيم افتاد. سيكل زندگي و توليد خودرو در جهان نشان مي دهد كه حركت توليد جهاني از كشور هاي
 غربي رو به سوي توليد در آسيا است. جايگاه خودمان را در اين قاره و در صنعت خودرو با استراتژي هاي ياد شده، پيدا كنيم.
تحلیل صنعت خودرو سازی ایران از رسانه های کشورهای آمریکایی ، اروپایی و چینی 
نشریه انگلیسی ایندیپندنت : ایران بازیگر بزرگ خاورمیانه
مهمترین دستاورد هشتمین نمایشگاه بین المللی خودرو (Iran motor show 2008)مشهد _ تحلیل صنعت خودرو ایران و اشاره به حضور خوب شرکتهای خودرو ساز در (Iran motor show 2008) از رسانه های کشورهای ژاپن ، فرانسه ، آمریکا ، کانادا و ایتالیا بزرگترین دستاورد بین المللی برای صنعت خودرو کشور محسوب می شود .
به گزارش پایگاه اطلاع رسانی وخبری نمایشگاههای ایران ؛ با توجه به بازتابهای رسانه ای نمایشگاه خودرو مشهد از دید نشریات و خبرگزاری های داخلی و خارجی در طول برگزاری این نمایشگاه ، مطرح شدن نام ایران به عنوان بازیگردان بزرگ خاورمیانه از رسانه ای خارجی بیان گزارشی در خصوص ورود تکنولوژی خودرو به کشور و نقش و تاثیر آن در زندگی اجتماعی و اقتصادی مردم ایران را می طلبد .
بنابر این گزارش ، صنعت خودرو سازی یا همان لوكوموتیو صنایع از اجزاء مهم و لاینفك تجارت و صنعت بوده و با بیش از ۶۰ صنعت دیگر ،آمیخته شده است .که می توان حضور مجموعه های بزرگ با تكنولوژی رشته های مختلف صنعتی را در تعریف اقتصاد به عنوان یکی از ویژگی ها و شاخصهای توسعه یافتگی در کشور های پیشرفته ودرحال توسعه دانست. 
خودرو و خودرو سازی در ایران با ورود كالسكه فورد بلژيكي مظفرالدين شاه به عنوان نخستین خودروي سواري وارداتي مطرح شد که مقدمه ای برای شدت گرفتن ورود انواع خودروهاي خارجي و حركت آنها در شهرهاي مملکت اسلامی ایران شد و از آن پس تبدیل به آرزويي بزرگ در ذهن صنعتگراین ایرانی واندیشه ای با عنوان توليد خودروي ايراني ! 
در سال 1346 پيكان نخستین اتومبيل ساخته شده در ايران در شركت سهامي عام "كارخانجات صنعتي ايران ناسيونال" يعني ايران خودروي فعلي تحت ليسانس كارخانه تالبوت انگلستان وارد بازار شد و سپس در مرز پهناور جمهوری اسلامی ایران ریشه های خودرا محکم تر از دیروز کرد ، هرچند فراز و نشیب ها ، تهدید ها و تحریم ها اصلی ترین مانع برای توسعه این صنعت بشمار می رفت و اکنون نیز اثرات آن باقی و مشهود است . 
در نگاه منتقدانه به صنعت خودروسازی ایران از ابتدای انقلاب اسلامی تاکنون حمايت هاي دولت از خودروسازان و ايجاد تفكيك بين سياستگذاري و توليد در صنعت خودرو دو عامل اساسی و ویژه بوده است که موتور محرکه صنعت کشور را به خود مشغول نموده که در نخستین مورد به نتايجی تخريبي و لطمه زننده به اقتصاد كشور را نشان می دهد و در دومین به ضرورت اساسی آن و چرایی اینکه تاکنون برنامه ها و سياستهاي صنعت خودرو هماهنگ با خواست توليدكنندگان تنظیم شده است پی می بریم .
تنها در شرایط کنونی بايد حمايت از صنعت خودرو را محدود، هدفمند و با برنامه كرد ، بطوري كه هركس از اين حمايت ها بهره گرفته در مقابل آن و در زمان مقرر، پاسخگو بود تا بتوان جوابگو و رضایت مندی مشریان را براساس نیاز ها و علایق آنها تنظیم کنیم و سپس انتظار رشد و بالندگی در داخل را امیدوار باشیم . 
در بررسی اجمالی صنعت خودرو سازی ایران می توان به نکات مثبت و ویژه ای توجه کرد که شامل افزایش حدود ۱۰ برابری تولید خودرو، سیر تحول در صنعت خودرو از مونتاژكاری تا صادرات با برند ملی، صادرات به ۳۹ كشور دنیا، تولید ۷۳ مدل خودرو و هدف گذاری آینده صنعت خودر ایران با شعار آخرین برنامه جهانی شدن ، جهانی شدن صنعت خودرو با هدف رهبری بازار منطقه عنوان کرد که این برنامه آتی صنایع خودروسازی كشور، جهانی شدن صنعت خودرو ایران در كنار خودروسازان بزرگ جهان و ورود به بازارهای جهانی با برند ملی است. 
در بخش های آماری نیز نمی توانم از ارقامی همچون وجود بیش از ۲۵ شركت خودروسازی فعال و بیش از ۱۲۰۰ واحد قطعه ساز و مجموعه ساز در كشور، اشتغال بیش از ۶۰۰ هزار نفر به طور مستقیم و توسعه صادرات لوازم و قطعات یدكی خودرو به کشورهای امارات متحده عربی، فرانسه، فدراسیون روسیه، آذربایجان و عربستان سعودی به سادگی عبور کردکه در بخش صادرات صنایع خودرویی بیشترین میزان صادرات در بخش لوازم خودرو و قطعات یدكی وسایط نقلیه سواری بوده است و پس از آن لوازم و قطعات وسایط نقلیه غیرسواری، تایر و تیوپ بیشترین میزان صادرات را داشته اند.
با این حال منوچهر منطقی مدیر عامل ایران خودر اظهارت جالب توجهی از توسعه بازار صنعت خودرو سازی ایران درکشور های دنیا حکایت می کند .
وی در هشتمین نمایشگاه بین المللی خودرو ایران گفت : بازار ايران خودور در كشور وسيع است به طوريكه 56 درصد فروش خودرو كشور سهم ايران خودرو شده است و در سال گذشته 10 محصول متنوع توليد كرده است .
وي تصریح کرد : سال گذشته 900 میلیارد ریال خودرو به هشت کشور جهان صادر شده است که با احتساب آن ايران خودرو از نظر فروش در 100 شركت ايراني رتبه نخست قرار داده است و در تاکید آن توانسته ایم در جمع بندی کلی 8 هزار و 100 ميليارد تومان معادل 8 ميليارد دلار فروش داشته باشیم.
وی در حاشیه این نمایشگاه به رشد تولید خودرو های تجاری و توسعه آن در بازارهای کشورهای هدف اضافه کرده است : در سال 1379 میزان تولید کامیون در داخل سه هزارو 984 دستگاه بود که این میزان با رشد تولید سالیانه 1/9 در سال 86 به 35هزار و610 دستگاه رسید و توانستیم سهم این خودروها را در کشور های آذربایجان ، ترکمنستان ،امارات ،قطر، عراق ، سوریه ، بلاروس و ساحل عاج بیش از پیش افزایش دهیم .
باوجود توسعه صنعت خودرو سازی ایران در دهه اخیر نمی توان این لوکوموتیو را بی حرکت دانست چراکه با وجود بسیاری از اهرم های سیاسی و اقتصادیی که بر سر راه آن استوار است و با وجود نگاه های تحریمانه اقتصاد جهانی به فعالیت های تولیدی و صنعتی ایران ، شرکت های خودرو ساز ایرانی توانسته اند زمینه حضور لوکوموتیو ایران را در کشور های جهان به تدریج فراهم کنند و تاکنون 5 کشور دنیا به تولید خودر ایرانی تن داده اند و این نشان حاکی از توان و قدرت ایران در نفوذ به کشور های جهانی است که می تواند زمینه را برای پایان آزمون و خطاهای بزرگ جهانی عنوان کرد  . بنابر گزارش های اعلام شده در حال حاضر خط تولید سمند در سوریه و بلاروس، و آغاز تولید خودرو های ایران در کشورهای ونزوئلا ، الجزایر ومصر نیز بررسی و در دست اقدام قرار گرفته است .

بر اساس گزارش های جامعه جهانی تاکنون کشور های ژاپن،امریكا و چین به ترتیب بزرگترین كشورهای تولید كننده خودرو شناخته شده اند. و براساس اين آمار جايگاه نخست در صنعت‌ خودروسازي به كشور ژاپن با توليد سالانه 5/11 ميليون خودرو اختصاص داشته و پس از آن آمريكا با توليد سالانه 11 ميليون، چين با توليد 8/8 ميليون و آلمان با توليد 2/6 ميليون دستگاه خودرو رده‌هاي دوم تا چهارم را به‌خود اختصاص داده‌اند .
 
علی‌رغم پیشرفت‌های ایران در صنعت خودرو نباید انتظار داشت خودروهای ایرانی را در اروپا ببینیم چراکه بازارهای بالقوه صنعت خودروی ایران شمال آفریقا، شوروی سابق، چین و عراق و افغانستان را نشانه گرفته اند و بر اساس گفته های مدیران بخشهای متفاوت ، ایران خودرو در نظر دارد ۲۵ هزار دستگاه خودروی سمند سورن را در كارخانه تازه تاسیس خود در چین تولید كند. اگر چه ایران عضو سازمان تجارت جهانی نیست اما از ظرفیت‌های بالایی برای توسعه صنعت خودروی خود برخوردار است. 

از هر ده نفر در ایران تنها یك نفر دارای خودرو است و بعلاوه این كشور نیروی كار ماهر بسیار زیادی را در خود جای داده است بطوریکه وزیر کار و امور اجتماعی در حاشیه هشتمین نمایشگاه خودر ایران گفت : هم اکنون بیش از 400 هزار نیرو کار در این بخش در ارتباط هستند و در چنین شرایطی می توان به اشتغال و ارزش افزوده ی بیشتری دست یافت و علاوه بر آن بازار خوبی برای محصولات ایرانی در داخل و خارج کشور فراهم کرد. 

محمد جهرمی با بیان اینکه علاقه برای داشتن خودرو در ایران بسیار بالا است اظهار داشت : در حال حاضر همه تولیدکنندگان در بخش های مختلف صنعتی خواستار تسهیل در امور تولیدی هستند و در شرایطی که ظرفیت های خوبی در بین تولیدکنندگان وجود دارد باید از این موقعیت استفاده کرد.
روزنامه انگلیسی ایندیپندنت نیز در گزارشی از صنعت خودروسازی ایران و مراكز تحقیقاتی خودرو را تحسین برانگیز دانسته و آورده است : به گفته مدیران بزرگ شرکت های قدرتمند خودرو ساز جهانی ، ایران بازیگر بزرگی در خاورمیانه است و در نظر دارد وارد بازی با بزرگان صنعت خودروی جهان شود .
استاندار خراسان رضوی نیز در راستای همین مطالب عنوان شده در افتتاحیه هشتمین نمایشگاه بزرگ خودر ایران گفت : صنعت خودرو سازی از صنعت های تاثیر گذار بشمار میرود و سهم بالایی از تولید ناخالص ملی را به خود اختصاص می دهد وبه جرات می توان گفت این صنعت موتور محرکه توسعه صنعتی در کشور است .  
وی در سخنان خود به تصریح از تامین 5/1 درصد خودرو جهان توسط ایران خودرخبرداد وافزود : در سال 2000 حدود 5 میلیون دستگاه خودرو و در سال 2007 حدود 61 میلیون دستگاه خودرو در دنیا تولید شد که سهم ایران از این تعداد خودرو بالغ بر یک میلیون دستگاه است .
محمد جواد محمدی زاده تصریح کرد : هیچ صنعتی مانند خودرو سازی رشد نکرده به طوریکه در سالهای اخیر بطور متوسط رشد 20 درصدی در این صنعت دیده شده است .
هشتمین نمایشگاه بین المللی خودرو و صنایع وابسته ایران در فضایی بالغ بر 50 هزار مترمربع در محل دایمی نمایشگاه‌های بین‌المللی مشهد کار خودر را باحضور بیش از 200 شرکت خودو ساز داخلی و خارجی در فضایی که التهاب برخی رویداد های ناخوشایند از تصمیم گیری های شخصی در صنعت ملی و انتظارات مردمی بود آغاز شد.
از طرفی عدم حضور شرکت خودرو ساز سایپا بدلیلی که تنها به نقل از ستاد های نامعلوم خبری وابسته به این شرکت بود شنیده شد و حتی سخنی از مدیران رده بالای این شرکت در رسانه ها اعلام نشد .
به رغم آنکه نمایشگاه ها محلی برای نمایش توانمندی های داخلی در مقابل صنایع تولیدی وارداتی به کشور است جای آن نیست که برای رشد و بالندگی اقتصادی میهن اسلامی دست به تصمیم گیری های شخصی برای حضوریا عدم نمایش توانمندی های جمهوری اسلامی ایران در مجامع بین المللی بزنیم که این مورد از نگاه تحلیلگران رسانه ای و اقتصادی ایران پیرامون شرکت بزرگ خودر ساز ایرانی سایپا و شرکت های وابسته آن دور نماند و باید نتایج آن در آینده ای نزدیک شاهد باشیم .
به هر حال حضور قدرتمند گروه ایران خودرو با شعار یک گروه یک هدف در این نمایشگاه نشان از سرمایه گذاری و اندیشه ای ملی و بین المللی و تعلق آن به همه مردم ایران دارد ، چراکه با اطلاع از درخشش توانمندی های آنان در جوامع جهانی ، اقتصاد و تلاش جوانان ایرانی مورد تحلیل قرار می گیرد و این نمایشگاه بهترین فرصت برای نمایش نتایج و دستاورد های تلاشگران صنعت خودرو ایران بود .
گروه خودرو ساز ایران خودرو در این نمایشگاه چهار خودرو تندر-90 R، بنز280 E، پژو 407 و سوزوکی گراند ویتارا را به زیبایی و با ارایه آخرین تغییرات ویژه و نکات فنی ارائه کرده بود و توانست خودرهای سمند جوانان، ون تندر-90 (R90) و پژو 407 رونمایی کند و رونمایی از پژو روآ جدید را موکول به آینده کند و خبر رونمایی از دومین برند ملی را در سالگرد پیروزی انقلاب اسلامی بدهد.
در بخش های دیگر این نمایشگاه خودر های روز دنیا و سری شرکت های بزرگ خودر ساز جهانی همچون بی‌ام‌و، مدل کوپه 2009 خود را در معرض دید قرار داد و خودرو فیات با سی‌نا برای نخستین بار و هیوندای سوناتای 2009 نیز در این نمایشگاه به نمایش درآمدند! 
در این نمایشگاه شاید بتوان گفت که جالب‌ترین فضای نمایشگاه را غرفه هیوندای در اختیار گرفته بود. چراکه این غرفه در فضایی باز و غیر مسقف قرار گرفته و از روبه‌رو به آب نمای زیبا نمایشگاه بین المللی اشراف داشت ؛ البته غرفه هیوندای و تنها مدل 2009 سوناتا به عنوان [image: image5.wmf]
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چكيده
سازمان تجارت جهاني (WTO) به عنوان يكي از 118 مولفه‌ جامعه​ موج سوم(1)، و همچنين تحولات پارادايمي در صنايع خودروسازي جهاني كه در آستانه ورود به قرن دوم حيات خود است، استراتژيك​‌ترين چالشها، براي خودروسازان نوپاي منطقه​اي به ويژه شركتهاي خودروساز ايراني به حساب مي​آيند. اين مقاله گزيده‌هاي مطالعه‌اي را ارايه مي‌دهد كه الزامات بسترسازي در زيرساختهاي رقابتي صنايع خودروسازي ايران جهت ورود به سازمان تجارت جهاني مورد بررسي قرار داده است. در اين پژوهش ابتدا با استفاده از روش​شناسي SD اوضاع رقابتي شركت ايران خودرو (به عنوان پايلوت جهت به كارگيري نتايج حاصل از تحقيق) براي زمانهاي قبل از پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني و در مقايسه با ساير رقباي داخلي، مدل​سازي شده و سپس با اعمال دو سناريو به مدل، مبني براينكه اگر بسترسازيهاي لازم جهت ورود ايران به مذاكرات دو يا چند جانبه اين سازمان در بخش صنعت خودرو صورت بپذيرد و يا نپذيرد، چالشهاي (قطعي) و فرصتهاي (احتمالي) پيش روي شركت ايران خودرو (در حوزه‌ خرد) و بخش صنعت خودرو (در حوزه كلان) پس از پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني، و با حضور رقباي خارجي در بازار داخل، چه خواهد بود؟ در نهايت سياستهاي بهينه مبني بر اينكه آيا بسترسازي در زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودرو لازم است ياخير- به ورودي مدل اعمال شده، و مورد آزمون و بررسي قرار مي​گيرد. 
مقدمه
در حالي​كه تاكنون 180 كشور جهان(2) رسما" به عضويت سازمان تجارت جهاني در آمده​اند و يا جهت پيوستن كامل به آن به عنوان عضو ناظر مشغول مذاكرات دو يا چند جانبه هستند، اما همچنان پيوستن كامل ايران به اين سازما ن مهم و تاثيرگذار بر اقتصاد جهاني در هاله​اي از ابهام قرار دارد. اگرچه پيوستن به اين سازمان يك ضرورت و الزام اجتناب​ناپذير براي كشورهاي غير عضو از جمله ايران در دنياي با تغييرات پر شتاب امروز كه پيوسته با ادغامها و تركيبهاي اقتصـادي همراه است، به حســـاب مي آيد، اما مطالعات نشان مي​دهد(بهكيش 1380)، حذف حجم عظيمي از بخش​هاي صنعتي و بنگاه​هاي اقتصادي كشورمان در آستانه​ پيوستن كامل به اين سازمان، و تبعات كوتاه​مدت ناشي از آن، از جمله بحران بيكاري و عدم توزيع عادلانه​ي درآمدها، واقعيتي است​كه مديريت كلان كشور را به چالش مي​طلبد. مجله اكونوميست(2000) طي گزارشي اعلام مي​كند: " در حالي كه كل بخشهاي صنعتي دنيا به 137 گروه تقسيم​بندي مي​شوند، ايران طي 30 سال گذشته در بيش از 106 مورد از آنها سرمايه گذاري كرده، كه بيش از 80 درصد از آنها به دليل فقدان مزيت ناموفق بوده، و پيش​بيني مي​شود كه در بدو پيوستن كامل ايران به اين سازمان، تنها 20 درصد از آنها در گردونه رقابت واقعي باقي بمانند". همچنين مطالعه​اي ديگر(خالصي – 9731) مي​افزايد: صنعت خودرو، صنعت بسيار تاثيرگذاري بر پيكره​ اقتصاد ملي و جهاني است، به طوري كه حجم قابل توجهي از درآمد ملي ايران (حدود 5/3 درصد از GDP ) را به خود اختصاص داده و حدود 500 هزار نفر به طور مستقيم و غير مستقيم در اين بخش از اقتصاد كشور اشتغال دارند. گزارشهاي اعلام شده توسط آنكتاد نيز نشان مي دهد، در مقياس جهاني هم، اهميت صنعت خودرو به گونه​اي​ است​كه، متوسط شاخص فراملي​گرايي براي 12 شركت بزرگ خودروسازي دنيا كه در فهرست100 شركت برتر جهان نيز قرار دارند حدود 50 درصد است و طي دو دهه​ گذشته سهم اين بخش از اقتصاد از تجارت جهاني، سالانه 8/8 درصد بوده وحجم مبادلات مربوط به آن از 149 ميليارد دلار در سال 1998 به 486 ميليارد دلار در سال 2000 افزايش يافته است. بنابراين، پژوهش در مورد آينده صنعت خودروي ايران (كه متاثر از تحولات ساختاري در صنايع خودروسازي جهاني و قوانين سازمان تجارت جهاني است)، در يك محيط رقابتي پويا اهميت ويژه​اي پيدا مي كند. اين مقاله يافته​هاي مطالعه​اي را ارايه مي​دهد كه زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي ايران را قبل و بعد از پذيرش الزامات سازمان تجارت جهاني، و لزوم بسترسازي در آنها را مورد بررسي قرار داده است. چالشهاي اساسي دراين مطالعه عبارتند از:
- اوضاع زيرساختهاي رقابتي براي بخش صنعت خودروي ايران درشرايط انحصار ( قبل از پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني) چگونه است؟
- آيا زيرساختهاي يادشده قبل از قرارگرفتن در يك محيط رقابتي واقعي نياز به بهبود و ترميم دارند؟
- پارادايم​هاي در حال ظهور در صنايع خودروسازي جهاني كه ريشه​هاي فناوري دارد، چه هستند؟ 
- پذيرش الزامات اين سازمان، چه تاثيراتي را بر زير ساختهاي رقابتي صنعت​خودروي ايران خواهد گذاشت؟
- درشرايط رقابت واقعي، و با حضور رقباي خارجي، چه حلقه​هاي با بازخورد منفي​اي شكل خواهد گرفت كه موجب تضعيف و يا حذف مدل هاي رشد در زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي كشور در شرايط انحصار مي​شود؟
- چگونه مي​توان موتورهاي رشد تضعيف شده را در شرايط رقابت كامل تقويت كرد؟
- آيا تقويت موتورهاي رشد ، ضمانت بقاي شركتهاي خودروساز ايراني را فراهم خواهد ساخت؟ 
اگرآري- در قالب چه سياستها و استراتژي​هايي؟ اگر نه- چرا؟ و موانع و گلوگاه​ها چه هستند؟
مقاله حاضر ضمن ارايه تصويري اجمالي از اوضاع حال و آينده صنعت خودروسازي ​جهاني، و همچنين مرور الگو و مباني علمي پژوهش، با استفاده از متدولوژيSD (SYSTEM DYNAMICS) به تحليل و ارايه​ پاسخهاي مناسب، براي چالشهاي پيش گفته مي​پردازد.

قرن دوم حيات صنعت خودروسازي جهاني 
مطالعات صورت گرفته در زمينه آينده صنعت خودروسازي جهاني كه در آستانه ورود به دومين قرن حيات خود است، حاكي از آن است كه بروز تحولات ساختاري در نقش خودروسازان سنتي، سبب ظهور خودروسازان صاحب برند خواهد شد.
لاندمن نيز اعلام مي كند : امروزه در صنعت خودروي جهاني، شركتهاي غول پيكر صاحب برند، به شركتهاي سه قطبي معروفند كه درآسيا ، اروپا و امريكا متمركزند. برگر و گترنا نيز مي​افزايند: موج گسترده ادغامهاي صورت گرفته توسط خودروسازها و قطعه سازها سبب كاهش پيچيدگي سازماني در شركتهاي خودروساز قدرتمند امروزي شده است. بررسي​هاي ديگر (البدوي – 1831) نيز نشان مي​دهد: هر چند در مقايسه با تازه واردين منطقه​اي در صنايع خودروسازي آسيا همانند: تاتا، ماروتي، پروتون، اتوشانگهاي و ...، دو مؤلفه « رشد صنعت » و« فشار رقابت» در بازارخودروي ايران بسيار كند و آرام است، اما مطالعات تكميلي در اين زمينه نشان مي​دهد(برارپور - 1383): پايين بودن سطح انتظارات مشتريان داخلي از يك سو، مازاد تقاضاي داخلي پاسخ داده نشده در سالهاي پس از انقلاب و همچنين سياستهاي حمايتي دولت از سوي ديگر، سبب شده تا يك بازار انحصاري براي شركتهاي خودروساز داخلي از جمله ايران​خودرو پديد آيد و موجب در اختيارگيري كل بازار داخلي توسط آنان، براي خودروهاي با كلاس قيمتي 40 الي 80 ميليون ريال شود. همچنين تغييرات پارادايمي در صنعت خودروي جهاني كه ريشه​ در تحولات تكنولوژيك دارد نيز، خبر از ظهور 5 فناوري عمده در اين بخش را مي دهد (معدل – 1831) كه عبارتند از: خودروهاي درون سوز پيشرفته با سيستم احتراق تزريقي الكترونيك، خودروهاي درون سوز پيشرفته با سوختهاي جانشين كه وابسته به نفت نباشد، خودروهاي برقي، هيبريدي و پيل سوختي. 

مباني علمي
مباني علمي اين پژوهش براساس نظريه​ مزيت رقابتي «پورتر» پايه ريزي شده است. پورتر(1990) ضمن ارايه« نظريه​» خويش، طي تحليلي از واقعيتهاي دنياي رقابت امروز، تئوري مزيت نسبي ريكاردو را ناكارآمد تلقي كرده و برخلاف موسساتي همچون مجمع جهاني اقتصاد و مؤسسه توسعه مديريت كه جهت اندازه گيري اوضاع رقابت​پذيري كشورها شاخص ارايه مي دهند، معتقد است كه با توجه به اينكه هر كشوري متشكل از شركتها و بنگاه​هاي اقتصادي خاص خود است، بنابراين، كافي است جهت اندازه گيري رقابت پذيري كشورها، اوضاع رقابتي شركتها و بنگاه​هاي اقتصادي آنان را اندازه گيري كرد و مجموع برايندي آنها را به رقابت​پذيري كشور مورد نظر در چارچوب تحولات اقتصاد جهاني تخمين زد. لسترتارو (1996) نيز مي​گويد: "از ديدگاه نظريه مزيت نسبي ريكاردو؛ بازده ناشي از مقياس وجود ندارد، سطح فناوري و سطح عوامل توليد در همه كشورها ثابت است، و، نيروي كار و سرمايه ميان كشورها جابه جا نمي​شود. بنابراين، مفروضات بنيادين نظريه مزيت نسبي ريكاردو ارتباط اندكي با واقعيتهاي دنياي با تغييرات پر شتاب امروز دارد". وي و پورتر خاطر نشان مي​كنند كه؛ تغييرات پارادايمي و تحولات فناوري، وجود عوامل توليد قابل مقايسه در بسياري از كشورها، جهاني شدن توليد و گسترش فعاليت شركتهاي فرامليتي، ناپايداري مزيتها و تغيير پيوسته​ آنان، مواردي هستند كه كافي نبودن مفروضات بنيادين نظريه​ مزيت نسبي ريكاردو را خاطر نشان مي كند. كراگمن نيز ضمن تاييد نظريه مزيت رقابتي پورتر، معتقد است​كه اين، شركتها و بنگاه​هاي اقتصادي هستند كه با يكديگر رقابت مي كنند و نه كشورها(كيگان – 0831). همچنين، تارك خليل(2001) رييس انجمن جهاني مديريت فناوري طي گزارشي در مورد روندهاي جهاني​شدن و نقش قدرت سياسي- اقتصادي شركت​هاي فرامليتي در مناسبات بين​المللي، در مقايسه با دولتها(كشورها)، اعلام مي​كند: در ميان 100 اقتصاد برتر دنيا، 51 مورد از آنها متعلق به بنگاه​ها بوده است. كيگان ( به نقل از ريچارد​داويني)، و، هيز و ويل​رايت نيز علاوه بر تأييد تئوري پورتر، چهارشاخص « كيفيت »، « قيمت فروش »، « زمان تحويل به موقع محصولات» و « خدمات پس از فروش » ‌را به عنوان شاخصهاي رقابت پذيري در سطح بنگاه معرفي كرده​اند. سانچز و هين نيز تلويحاً اين چهارشاخص را براي خلق ارزش براي مشتري، كليدي مي دانند. در فرايند مدل سازي اين مطالعه نيز، چهار شاخص رقابت پذيري QSPT QUALITY, SERVICE, PRICE, TIME))، به عنوان متغيرهاي كليدي مدل در نظر گرفته شده و گرد آوري داده هاي اوليه و ثانويه، براين اساس صورت گرفته است.

معرفي SD 
هرچند در مطالعات قبلي(كميجاني 1380)، رويكردهاي جزءنگر و الگوهاي كمي و اقتصاد سنجي نيز به عنوان الگوهاي حل مسئله جهت بررسي اوضاع رقابتي بخش صنعت خودروي ايران مورد اقبال بوده است، اما برخي از صاحب​نظرها معتقدند، اين رويكردها به دليل اينكه به لحاظ ماهوي ، ويژگيهاي جامع نگري، تعامل و بازخورد، ساده سازي، و قدرت تجريد معاني را در خود به همراه ندارند و در قبال كمي​سازي فاكتورهاي كيفي ضعيف عمل مي​كنند، براي حل مسايل پيچيده، ابزار مناسبي نيستند. دراين مطالعه، به دليل پيچيدگي و همچنين غير خطي بودن ماهيت مسئله، پارادايم تحقيق، كل​نگر و الگوي استفاده شده در آن، رويكرد سيستمي بوده و جهت مدل​سازي مسئله​ پژوهش از روش​شناسي SD استفاده شده است. جان استرمن كه يكي از فعالان صاحب نام در زمينه​ پوياييهاي سيستم است مي گويد:" SD يك تكنيك بسيار قوي جهت تحليل مسئله، و يك الگوي بسيار خوبي براي فكر كردن بوده و جهت تبديل مدلهاي ذهني به مدل هاي رياضي، روش خاص خود را به همراه دارد." وي مي​افزايد ؛ " شبيه​سازي رياضي حاصل از مدل سازي ديناميكي، يك ابزارقدرتمند جهت توسعه يادگيري است و طي 

ازخوردهاي متعددي كه در فرايند مدل​سازي رخ مي​دهد براي مدل ساز، زمينه​هاي يادگيري را فراهم مي كند."
درشكل شماره يك گام​هاي اجرايي فرايند مدل​سازي، به صورت شماتيك و گام به گام نمايش داده شده است.
پيشينه پژوهش 
يك طرح علمي- پژوهشي با هدف بررسي تبعات پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني در صنعت خودرو، در مركز مطالعات استراتژيك شركت ايران​خـــــودرو به انجام رسيده كه بر اساس گزارش​هاي اعلام شده(برارپور 1382)، چارچوبهاي علمي آن از 4 فرض كلي تبعيت مي كند:
فرض اول: با توجه به اينكه متوسط زمان فرآيند الحاق كامل، در مورد كشورهايي كه از هنگام تأسيس سازمان تجارت جهاني، به آن ملحق شده​اند 7 سال بوده است(مرادپور 1380)، بنابراين. اگر در سال 84 كليه موانع جهت پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني مرتفع شود، اين كشور درابتداي سال1391، رسماً به عضويت كامل آن سازمان در خواهد آمد و يك فضاي رقابتي واقعي براي شركتهاي خودروساز ايراني فراهم خواهد ساخت.
فرض دوم : در حال حاضر واردات خودرو به داخل ايران بسيار ناچيز بوده و شركتهاي خودرو ساز ايراني در يك محيط صددرصد حمايتي از جانب دولت، مشغول به فعاليت هستند(گمرك جمهوري اسلامي ايران – 1831).
فرض سوم : كانون توجه اين مطالعه ، خودروهايي هستند كه در رنج قيمتي 40 الي 80 ميليون ريال قرار داشته، و تعرفه اعمال شده بر واردات، در مورد خودروهاي با اين كلاس قيمتي، حدود 100درصد است(شركت چاپ و نشر بازرگاني – 4831).
فرض چهارم : با توجه به سهم بالاي شركت ايران خودرو از بازار داخل براي خودروهاي با كلاس قيمتي فوق(حدود 70 درصد )، و همچنين مشكل بودن فرايند جمع​آوري داده از بخش صنعت خودروي كشور، وضعيت رقابت پذيري اين شركت به عنوان وضعيت رقابتي كل بخش صنعت خودروي ايران ( در مقايسه با شاخصهاي جهاني )، در نظر گرفته شده است .
مفهوم سازي اوضاع زيرساخت​هاي رقابتي شركت ايران خودرو 
مفهوم​سازي و مدل​سازي مسئله پژوهش بر اساس پنج زيربخش اصلي زير كه هسته اصلي مدل نيز به حساب مي​آيد صورت پذيرفته، كه به شرح زيراست:
- زمان تحويل به موقع محصولات؛
- ?سرويس و خدمات پس از فروش؛
- ?كيفيت محصولات؛
- ?قيمت فروش محصولات؛
- سهم بازار (پويايي بازار- مشتري- شركت "IKCO ")
- نرم افزار Vensim شامل نمودارهاي جريان و معادلات رياضي مربوط به مدل نزد مولفان قرار دارد.
مفهوم سازي اوضاع زيرساخت​هاي رقابتي شركت ايران خودرو ( قبل از الحاق ): پايين بودن سطح خواسته، نياز و انتظارات مردم، سياستهاي حمايتي دولت، مازاد تقاضاي داخلي پاسخ داده نشده در سالهاي پس از انقلاب اسلامي و همچنين عدم اجازه ورود به خودروهاي خارجي به بازار داخل، مجموعه عللي هستند كه سبب شده تا يك موقعيت صددرصد حمايتي را براي خودروسازان كشور فراهم آورد. اين پديده، مدل رشد فزاينده (REINFORCING(R1 كه در شكل 2 نمايش داده شده را براي متغيرهاي رشد ايران​خودرو ( به نمايندگي از كل بخش صنعت خودرو) ايجاد كرده كه در طول زمان و طي حلقه​اي با بازخورد مثبت، تقويت شده و بدون تأثيرپذيري از عامل تهديد كننده خارجي، به حركت مثبت خود ادامه داده به گونه‌اي كه ايران خودرو و بخش صنعت خودروي كشور، لزوم ايجاد تحولات عميق، ريشه‌اي و زير بنايي را در خود احساس نمي‌كند.
مفهوم سازي چالشهاي رقابتي ايران خودرو ( بعد از الحاق كامل ): شكل 3، مدل مفهومي تبعات الحاق ايران به اين سازمان را نشان مي دهد. حلقه R2 كه يك مدل رشد فزاينده را براي شاخصهاي رقابتي(QSPT) رقباي خارجي 

به نمايش گذارده، در برگيرنده اين مفهوم است كه: "با پذيرش الزامات سازمان توسط ايران طي مذاكرات دو يا چند جانبه در بخش صنعت خودرو، ورود محصولات رقباي خارجي با برتري نسبي شاخصهاي رقابت پذيري به بازار داخل، به آساني صورت گرفته كه اين پديده سبب كاهش رضايتمندي مشتريان داخل نسبت به خودروهاي داخلي و افزايش تمايل آنان به خريد خودروهاي خارجي مي شود. بنابراين، كاهش سهم بازار خودرو سازان داخلي كه به مفهوم افزايش سهم بازار رقباي خارجي آنان در بازار داخل است، انگيزه و تلاش شركتهاي خارجي را جهت سرمايه گذاري روي بازار خودرو سواري ايران دوچندان مي​كند. R2 يك حلقه بازخورد مثبت با بهره بزرگتر از يك ( gain>1) است كه در طول زمان سبب تقويت متغيرهاي رشد خودروسازان خارجي، و موجب تضعيف متغيرهاي حلقه​هاي R3 و B1 مي​شود كه در ادامه توضيح داده خواهند شد".
با حضور رقباي خارجي در بازار داخل و كاهش چشمگير سهم بازار ايران​خودرو: "شاخص سودآوري شركت، به شدت افول مي​كند و همين امر زمينه​ها و الزام تلاش، جهت بهبود اثربخش را در مديران ارشد ايران​خودرو تقويت مي​كند. اين تلاشها كه تا حدودي به بهبود شاخصهاي رقابت​پذيري شركت منجر مي شود سبب مي​گردد تا بخشي از سهم بازار از دست رفته آن، بازيافت شود اما اين بدان مفهوم نيست كه درمقايسه با سهم بازار رقباي خارجي، سهم قابل ملاحظه​اي باشد. حلقه B1 از شكل 3 ، درواقع يك حلقه تعادلي با بازخورد منفي است كه متغيرهاي آن درطول زمان و در ماراتن رقابت، به شدت تضعيف مي شوند".
اما بعد از گذشت مدت زمان طولاني​تري نسبت به شكل گيري حلقه B1، حلقه​R3 كه يك مدل رشد اضمحلال گونه را به نمايش گذارده ظهور مي كند. R3 كه يك حلقه با بازخورد مثبت اما با بهره كوچكتر ازيك (gain<1) است، بيان مي دارد كه: "با كاهش سود آوري شركت و سرمايه گذاري مديران ارشد بر روي شاخصهاي رقابتي، طي فرايندي كه براي حلقه B1 تشريح شد، به دليل افت شديد توان مالي آن درطول زمان، و همچنين پائين آمدن سطح آستانه تحمل شركت در مقابل فشار رقابت بازار، بهبود به مفهوم واقعي صورت نپذيرفته و تنها بخش اندكي از سهم بازار داخلي را به خود اختصاص خواهد داد".
تحليل نتايج
تحليل نتايج تحقيق مستلزم ارايه نمودارهاي رياضي حاصل از فرايند مدلسازي است. بنابراين با توجه به محدوديت هاي مجله در خصوص چاپ مقالات با حجم زياد، از ارايه اين قسمت صرف نظر شده است. اما علاقه مندان جهت آگاهي بيشتر از نتايج تحقيق مي توانند به مرجع شماره 1 مراجعه فرمايند.
سناريو سازي و پيشنهاد سياست 
براساس نتايج به دست آمده از بخشهاي قبلي، جهت رشد و بقاي صنعت خودروي ايران 5 سناريو قابل پيشنهاد است كه يكي در حوزه كلان و چهار مورد ديگر در حوزه خرد قابل طرح و بررسي است. 
سناريوي اول (حوزه كلان) 
- انتخاب روش بهينه جهت كاهش تعرفه‌هاي گمركي(3): اعمال سياست كاهش تعرفه‌هاي گمركي از دو روش پيشنهاد داده شده خطي و غير خطي به ورودي مدل، در زمانهاي بعد از الحاق كامل، به بهبود سهم بازار ايران خودرو منجر نمي شود. اين امر ريشه در ضعف زيرساختهاي رقابتي صنعت خودروي كشور دارد كه از گذشته به جا مانده است.
در هر حال اجراي اين سناريو طي دو گام زير صورت مي​پذيرد: 
- تبديل سهميه‌ها و ساير موارد غير تعرفه​اي به تعرفه​هاي گمركي با هدف كاهش تعرفه‌ها؛
- كاهش تدريجي تعرفه‌ها از حد بالاي 100 درصد در سال 1384، تا حد پايين 15 درصد در سال 1391.
با توجه به اينكه پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني به ورود محصولات رقباي خارجي با شاخصهاي رقابتي برتر منجر شده، و موجب كاهش ميزان حجم سفارشات دريافتي و در نتيجه سهم بازار ايران خودرو مي‌شود، مي‌توان مقداري از ميزان سرمايه تخصيص يافته از سوي مديريت ارشد شركت جهت افزايش ظرفيت توليد كاست و بر بخشهاي ديگر مدل افزود. با كاهش ضريب سرمايه گذاري تخصيص يافته براي توسعه متغير ظرفيت توليد از 80 درصد به 60 درصد، مي‌توان 20 درصد مازاد را به بخشهاي ديگر مدل همچون: دانايي، فناوري فرايند، پايگاههاي خدمات​رساني و زمان تحويل اختصاص داد. بنابراين، سناريوهاي بعدي در سطح بنگاه، بر اين اساس شكل مي‌گيرند. 

سناريوي دوم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت كاهش استراتژيك هزينه‌ها: ايران خودرو بعد از پيوستن ايران به اين سازمان خواهد توانست با كاهش قيمت فروش خود، وضعيت بهتري را در بازار كسب كند. اين امر مي‌تواند با كاهش هزينه​هاي سربار و نيروي انساني ناكارآمد صورت بپذيرد كه اين پديده نيز خود، از طريق توسعه فناوري فرايند(كه به ارتقاي سطح اتوماسيون منجر مي شود) و توسعه مهارتهاي يادگيري كاركنان كار آمد، توسط مديران شركت صورت خواهد پذيرفت. همچنين كاهش هزينه‌هاي قطعات و مواد اوليه توسط زنجيره تامين شركت و كنترل تورم، توسط دولت نيز، تاثير معني​داري در كاهش استراتژيك هزينه​هاي شركت و افزايش سهم بازار آن دارد. 
سناريوي سوم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت ارتقاء سطح كيفيت محصولات شركت : حجم دانايي كاركنان و سطح فناوري فرايند به همراه سطح كيفي قطعات ساخته شده درزنجيره ​تامين ايران خودرو تعيين​كننده سطح كيفيت محصولات شركت است.
سرمايه گذاري جهت ارتقاي سطح كيفيت محصولات ايران​خودرو كه از طريق سرمايه​گذاري روي ارتقاي سطح يادگيري كاركنان و توسعه​ فناوري فرايند صورت مي​پذيرد، برخلاف انتظار تغيير چنداني در سهم بازار شركت، در زمانهاي بعد از پيوستن ايران به اين سازمان ايجاد نكرده است. دليل اين امر را مي‌توان به فقدان توانمندي ايجادي و فرا توانمنديها در زير ساختهاي فني و تكنولوژيك در زنجيره ارزش​محصولات شركت و نرخ رشد پايين آن و همچنين ذهنيت منفي​اي كه از سوي مشتريان بازار داخل درباره كيفيت محصولات شركت كه در طول زمان در ذهن آنان نقش بسته است، نسبت داد.
سناريوي چهارم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت گسترش پايگاه​هاي سرويس​دهي و ارتقاي سطح خدمت رساني به مشتريان شركت: سرمايه گذاري جهت گسترش پايگاه‌هاي خدمات​رساني شركت در بازار داخل نيز مي‌تواند در دراز مدت به ميزان اندكي وضعيت سهم بازار ايران خودرو را بهبود بخشد (اما روند نزولي آن كماكان ادامه دارد) . اين امر را مي​توان به بالا رفتن اهميت شاخص خدمات(در آينده) در بازار داخل، نسبت به ساير شاخصهاي رقابت پذيري نسبت داد. 
سناريوي پنجم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت كاهش زمان تحويل محصولات شركت: با توجه به اينکه ميزان زمان تحويل محصولات ايران​خودرو سير کاهشي داشته و به مقدار حداقل خود (يك​ماه) در سال 84 مي‌رسد، سرمايه‌گذاري بيشتر براي کاهش اين شاخص جهت ارتقاي سهم بازار، نمي‌تواند سياست مناسبي به حساب آيد. توجه به اين امر ضروري است که اين کاهش، از يک سو ناشي از افزايش ظرفيت توليد ايران​خودرو است، و از سوي ديگر ريشه در کاهش سفارشات دريافتي ايران​خودرو، از جانب مشتريان خود دارد. 

نتيجه​گيري
تست پنج سناريوي فوق برروي مدل، حاكي از آ​ن ​است كه هر چند موتورها و مولدهاي رشد شركت ايران​خودرو و ساير خودروسازان داخلي درشرايط حمايتي اوضاع به ظاهر مساعد و مناسبي را براي بخش صنعت خودروي كشور به تصويركشيده است، اما درشرايط رقابت واقعي، اثربخشي لازم را نخواهد داشت. شكل​گيري حلقه​هاي با بازخورد منفي از سوي ديناميك حضور رقباي خارجي دربازار داخل ازيك سو، و ضعف زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي كشور، ازسوي ديگر، سبب خواهد شد تا سرمايه​گذاري بر روي موتورهاي رشد تضعيف شده، درسالهاي پس از الحاق كامل ايران به اين سازمان موثر واقع نشود. بنابراين. در اين مقاله، رتبه​بندي سناريوها به عنوان سياستهاي پيشنهادي، كارچندان مناسبي به نظر نمي​ر​سد.
يافته​هاي اين مطالعه نشان مي​دهد هر چند سياست​گذاريهاي فعلي در اقتصاد كلان كشور جهت رشد بخش صنعت خودرو، و تصميم​گيريهاي استراتژيك درحوزه​ خرد جهت توسعه شركتهاي خودروساز، ضمانت رشد صنعت خودرو را فراهم نمي​كند، اما بقاي اين بخش مهم از اقتصاد در ميان مدت و رشد آن در درازمدت مستلزم اخذ تصميم​هاي واقع بينانه​تري است. خاطرنشان مي​شود كه:
- ظهور محصولات جديد با وزن بسيار بالاي دانش و فناوري، در صنعت خودروي جهاني، همچون: خودروهاي با پيل​سوختي، خودروهاي با سوخت هيدروژني و... همراه با ارائه خدمات ازراه دور نرم​افزاري(اينترنتي )؛
- تحولات پارادايمي و تغيير نقشها در ساختارهاي مديريتي، در صنعت خودروي جهاني، ازجمله: موج گسترده ادغامهاي خودروسازان​ سنتي و قطعه​سازان با يكديگر، تغيير نقش خودروسازان و تامين​كنندگان در زنجيره ارزش​خودرو، و ظهور خودروسازان صاحب برند. (برارپور – 3831)
- ضعف زيرساخت هاي رقابتي و فقدان لايه​هاي مزيتي در بخش صنعت خودروي ايران. 
مهمترين چالشهايي هستند كه موقعيت استراتژيك خودروسازان ايراني را به مخاطره خواهد انداخت. به عبارت ديگر فشار رقابت ناشي از پذيرش الزامات سازمان تجارت جهاني، و چالشهاي رقابتي حاصل از ظهور فناوريهاي نوين و تحولات ساختاري در صنعت 

خودروسازي جهاني مي​تواند صنعت خودروي كشور را غافلگير كند. بنابراين. نبايد نقطه شروع اين بخش از اقتصاد از جايي باشد كه براي ديگران خط پايان است. 
همچنين نتايج حاصل از اين مطالعه نشان مي دهد؛ اگر چنانچه اصلاحات زيربنايي در صنعت خودروي كشور انجام نشود، كاهش تعرفه پس از عضويت كامل، هم درآمد دولت را كاهش خواهد داد و هم به دليل افزايش واردات، سطح توليد و اشتغال در صنعت خودرو كاهش خواهد يافت. اين درحالي است كه اگر صنايع جنبي و قطعه​سازي براي صنعت خودرو نيز، در نظر گرفته شود، پيامد مزبور مي​تواند تشديد شود. بنابراين قبل از الحاق كامل ايران به سازمان تجارت جهاني و در فرصت زماني موجود كه در اين پژوهش زمان بسترسازي (1391-1380) ناميده شده، كنترل متغيرهاي اقتصاد كلان همچون: تورم، اشتغال و بيكاري، تعرفه​ها و موارد غير تعرفه​اي توسط دولت، مي​تواند به تقويت زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي كشور، كمك شاياني كند. 
تغييرساختار مالكيت صنعت خودرو به لحاظ دولتي يا خصوصي بودن و حركت به سمت صادرات و همچنين تربيت متخصصان چند تخصصي با هدف تقويت قدرت چانه​زني در فرايند مذاكره با طرفهاي تجاري پس از عضويت دايم، به عنوان مهمترين اقدامات دولت در فاصله زماني 7 ساله​ آينده (زمان بسترسازي) پيشنهاد مي​شود.
شرايط و الزامات رقابت جهاني در صنعت خودرو به گونه​اي رقم خورده است كه، ورود به اين بازار مستلزم ارائه محصولات با كيفيت و سطح خدمت رساني بالا، و همچنين قيمت و زمان تحويل پايين است. از طرفي نتايج حاصل از مطالعه حاضر درباره كششهاي قيمتي و درآمدي در بازار داخل، گوياي اين واقعيت است كه درصورت عدم اصلاح شاخصهاي رقابتي (QSPT) توسط شركتهاي خودروساز ايراني، پس از عضويت كامل ايران دراين سازمان، بازار داخل به سمت واردات سوق پيدا خواهد كرد. بنابراين. با توجه به نتايج حاصل از آزمون سناريوي دوم، كاهش استراتژيك هزينه​ها كه از طريق اصلاح ساختارهاي مديريتي و توسعه فناوري فرايند در شركتهاي خودرو ساز ايراني صورت مي​پذيرد، مهمترين استراتژي جهت تقويت زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودرو به حساب مي​آيد.
همچنين با توجه به نحوه​ شكل​گيري تحولات دهه​هاي اخير در صنعت خودروي جهاني، به ويژه سرمايه​گذاري مشترك ميان خودروسازان صاحب برند و انتقال ظرفيتهاي توليدي​شان به بازارهاي فروش به ويژه آسيا و خاورميانه، تمركز مديران شركتهاي خودروساز داخلي بر شناخت عوامل بحراني موفقيت​شان(مشايخي 1384) در بازار داخل و (حتي) منطقه​اي، و تبديل آنها به شايستگيهاي محوري، جهت تركيب با خودروسازان بزرگ جهاني، امري ضروري است. البته بايستي توجه داشت كه فلسفه تركيب، در فرايند ادغام، پر شدن خلاء مزيتي يكي توسط مزيت ديگري است. بنابراين. 
استراتژي سرمايه​گذاري مشترك با برخي خودروسازان صاحب برند، به منظور تقويت توان تكنولوژيك صنعت خودرو و در نهايت ورود به بازارهاي جهاني، زماني امكان​پذير است كه خودروسازان كشورمان، مزيت​ و يا لايه​هاي مزيتي​اي را درخود ايجاد كنند كه بتواند خلاء مزيتي شريك تجاري احتمالي​شان را پركند. همچنين تصميم​سازان و تصميم​گيران بخش صنعت خودرو بايستي توجه داشته باشند كه با توجه به پايين بودن درآمد سرانه​ي كشورمان، ضروري است سرمايه​گذاري بر روي فناوري فرايند توليد در شركتهاي خودرو ساز را به سمتي هدايت كند كه، به توليد محصولاتي مبادرت ورزند كه علاوه بركيفيت بالا، داراي مزيت قيمتي نسبت به ساير رقباي خارجي نيز باشد.
سخني با مديران   

        در سازمانهاي ايستا، شايد كمتر مديراني را مي​توان يافت كه با مراجعه به دنياي خلوت و مجرد خويش، از خود بپرسند: چگونه            فكر مي كنند؟، تصميم مي گيرند؟                                   و يا اقدام مي كنن                                                                                                     د                                                                                                                ؟  
حلقه​هاي از شكل4 مبين اين واقعيت است كه مديران سازمانهاي ايستا چگونه فكر مي كنند، تصميم مي​گيرند و اقدام مي​كنند- درحلقه​ ، رويكرد تفكرخطي ، مديران را به ارايه راه حلهاي كوتاه مدت به عنوان مسكن جهت حل مسايل سازمان​شان تشويق مي​كند. اين روند ازيك سو به نايل آمدن موفقيتهاي كوتاه​مدت منجر شده و مديران را مجدداً دربه كارگيري رويكردهاي سنتي​شان تشويق مي​كند(حلقه)، و از سوي ديگر، به پيچيده​تر و عميق​تر شدن ريشه مشكلات سازمان و در نهايت بروز مشكلات بلندمدت​تر و عاملي جهت تشويق مديران ارشد جهت اتخاذ سياست هاي توام با فشار، براي دست​يابي به راه​حلهاي سريع منجر مي​شود (حلقه ) (مشايخي. فروغي. وكيلي 1384) . 
اين سياستها نيز از يك سو، با ارايه بازخورد مثبت به راه​حلهاي كوتاه ​مدت درحلقه​ي ، روند مسير قبلي را دنبال كرده و از سوي ديگر، سبب بروز پديده​اي به​نام مقاومت در برابرسياست، از سوي ذينفعان اجراي سياستها، در سازمان گشته كه معمولا با تاخير همراه است و ريشه​ مشكلات را عميق​تر مي​كند.
عميق شدن ريشه مشكلات سازمان، اگر به تغيير نگرش مديران ارشد از رويكرد تفكر خطي به نگرش سيستمي، جهت حل مسايل پيچيده​ سازمان منجر نشود، اين موجود زنده(سازمان) به سمتي هدايت خواهد شد كه نبايد بشود. بنابراين، اتخاذ نگرش سيستمي به عنوان يك مكتب، و پارادايم فكري جامع​تر توسط مديران سازمانهاي پويا، ضمن كمك به فهم پيچيدگي سيستم، در ارايه راه​حلهاي چاره​ساز و درازمدت به​عنوان درمان، در جهت حل مسايل پيچيده، راهنماي مديران ارشد به عنوان سكانداران اصلي سازمان خـــواهد بود(مشايخي و برارپور – 1384). حلقه هاي در شكل5 نيز گوياي همين واقعيت است.
منبع:
-1 برار پور ، ك . «چالش پيش روي صنعت خودرو ايران در آستانه پيوستن به سازمان تجارت جهاني (WTO) ، ويژه نامه 10 مقاله برتر دومين كنفرانس بين المللي مديريت، تهران، 1383.
كليه منابع در دفتر مجله موجود است.
پي نوشت ها:
-1 علاوه بر wto برخي ديگر از مولفه هاي پارادايم موج سوم عبارتند از: it (فناوري اطلاعات)، اقتصاد ديجيتال، فناوري نانو، سواد و مهارت عصر ديجيتال و...
-2 148 عضو رسمي و 32 عضو ناظر تا تاريخ 16 فوريه 2005
-3 با توجه به اينكه بر اساس فرض دوم واردات خودرو در سال هاي قبل از سال 84 بسيار ناچيز بوده، جهت ساده سازي فرايند مدل سازي نرخ تعرفه هاي گمركي در اين سال ها با سال 84 كه مقدار آن 100 درصد است يكسان فرض شده است.
- كوروش برارپور: كارشناس ارشد مهندسي صنايع و مديرعامل انديشكده تحول مديريت (اتم)
- مجتبي عراقي: دانشجوي كارشناسي ارشد مهندسي 
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* اهميت و جايگاه صنايع خودروسازي در جهان و ايران 

صنعت خودرو از جمله صنايع مهم و تاثير گذار در سرنوشت اقتصادي كشورهاست . اين صنعت سهم بالايي از توليد ناخالص ملي كشورهاي توسعه يافته را بخود اختصاص ميدهد . بطور مثال در اروپاي غربي 2/10 درصد از مجموع توليدات صنعتي به اين بخش اختصاص دارد .

اهميت صنعت خودروسازي در هر كشور ، از آنجا قابل ارزيابي است كه معمولاً اين صنعت به عنوان موتور محركه توسعه صنعتي و تكنولوژيكي قلمداد مي شود . همچنين به سبب گستردگي و اشتغال زايي آن ، اين صنعت در كنار بخش مسكن به عنوان بهترين راه ايجاد تحرك در اقتصاد ملي مطرح است .

خودروسازي بدليل ماهيت ويژه خود با شمار زيادي از صنايع فلزي ، ريخته گري ، ماشين سازي ، شيميايي ، الكترونيك ، رايانه و نساجي در ارتباط است . اين صنعت باعث شتاب ، تحرك و توسعه ساير صنايع بوده وبا ايجاد ارزش افزوده مناسب از هر ده شغل صنعتي در جهان يك شغل را به خود اختصاص داده است . هر كشوري كه داراي صنعت قدرتمند و مستقل خودروسازي باشد ، در بيشتر بخشهاي صنعتي از وضعيت مطلوبي برخوردار خواهد بود . صنايع خودرو و قطعه سازي كشور در صددند با گسترش فعاليتها جايگاه خود را در اقتصاد داخلي و بين المللي پيدا نموده ، با بالندگي و پويايي خودروند توسعه اقتصادي كشور را تحت تاثير قرار دهند .

صنايع خودروسازي در دنيا در سال 2000 ميلادي 50 ميليون دستگاه خودرو توليد نموده اند كه سهم كشور ما با توليد 3/0 ميليون دستگاه خودرو در سال 79 شش دهم درصد از اين بازار بود . در سال 2007 ميلادي صنايع خودروسازي در دنيا 61 ميليون دستگاه خودرو توليد نموده اند كه سهم كشور ما با توليد 1 ميليون دستگاه خودرو به حدود 5/1 درصد توليد جهاني رسيده است . 

* وضعيت صنايع خودروسازي در كشور 

صنعت خودروسازي در ايران براي اولين بار در سال 1338 با مونتاژ جيب آغاز گرديد . اگر چه عمر صنعت خودرو در ايران حدود 50 سال ميباشد ولي بعلت نداشتن برنامه درازمدت تا سال 71 اين صنعت خريدار قطعات منفصله وارداتي بوده است . نقطه عطف در صنعت خودرو تصويب قانون خودرو در سال 71 و تاسيس شركتهاي سازه گستر ، ساپكو و مگاموتور ميباشد . با شناسايي پتانسيلهاي داخلي صرفه جويي ارزي ناشي از تامين قطعات خودروهاي ساخت داخل در سالهاي 73 تا 76 بالغ بر 4/1 ميليارد دلار بوده كه تحول عظيم و بي سابقه اي بوده و در سال 87 صرفه جوئي ارزي حاصل از توليد يك ميليون خودرو در كشور رقمي حدود پنج ميليارد دلار خواهد گرديد .

سير تحولات وتوسعه صنعت خودرو شامل مراحل شش گانه 1 – سرهم بندي 2 – رشد صنايع قطعه سازي3 – طراحي خودرو 4 – توليد انبوه 5 – ايجاد پايگاه صادراتي 6 – صادرات انبوه ميباشد . صنعت خودروسازي كشور از سال 74 به بعد عملاً مراحل دوم ، سوم و چهارم را بطور همزمان ايجاد ، پيگيري و توسعه داده است  و در سالهاي اخير صنعت خودروسازي با وارد شدن به مرحله پنجم در حال ايجاد پايگاه صادراتي مي باشد . توليد خودرو در سالهاي اخير بطور متوسط ساليانه 20% رشد داشته است .

 توليد خودرو در استان هم اكنون در چه مرحله اي ميباشد . 

صنعت در استان خراسان رضوي سابقه 70 ساله ، صنعت قطعه سازي سابقه 40 ساله و توليد خودروسواري سابقه 4 ساله دارد .

صنعت خودروسازي استان با توان توليد يكصد هزار دستگاه خودروسواري در سال 10% ظرفيت توليد ساليانه خودرو در كشور را در اختيار دارد . خط مونتاژ شركت ايران خودرو خراسان يكي از مجهزترين وپيشرفته ترين خطوط مونتاژ در كشور بوده كه ماشين آلات آن ساخت كشور آلمان بوده و تنها مشابه آن در شركت ايران خودرو تهران نصب مي باشد .

شركت ايران خودرو خراسان كه از آن به عنوان واحد شماره دو شركت ايران خودرو تهران ياد مي گردد در كيلومتر 75 جاده مشهد به نيشابور در منطقه بسيار مستعد و داراي پتانسيل لازم براي توسعه در مجاورت شهرك مسكوني ، اقماري بينالود مستقر گرديده است . سايت اين كارخانه 700 هكتار و متصل به شبكه خط آهن مي باشد . دو شهرك صنعتي يكصد هكتاري يكي در مجاورت كارخانه وديگري در داخل سايت پيش بيني واجرا گرديده است . شهرك صنعتي ايجاد شده در داخل كارخانه تخصصي وبراي توليدكنندگان قطعات ومجموعه هاي خودرو طراحي گرديده است .

اين شركت با ايجاد 2000 نفر اشتغال مستقيم و 10000 نفر اشتغال غير مستقيم در زمينه هاي زير عملكرد بسيار مثبت و منطقي داشته است .

الف – بهره برداري از ظرفيت اسمي يكصد هزار دستگاه خودرو سواري در سال در مدت كمتر از سه سال از زمان راه اندازي 

ب – تنوع بخشيدن به محصولات و توليد خودرو دو ديفرانسيل SUV با مشاركت شركت سوزوكي ژاپن

پ – افزايش درصد ساخت قطعات در استان با احداث شهرك صنعتي 

اين شركت براي تكميل زنجيره توليد خودرو در استان طرح احداث كارگاه پرس شاپ براي پرسكاري قطعات بدنه خودرو را با سرمايه گذاري 30 ميليارد تومان در دست مطالعه دارد .

شركت سناباد خودرو توس دومين شركت خودروساز استان مي باشد .

مجوز اين طرح در سال 81 صادر و در قطعه زميني به مساحت 20 هكتار وبا سرمايه گذاري 700 ميليارد ريال در پارك مجموعه سازي توس واقع در كيلومتر 55 جاده مشهد به چناران در حال احداث مي باشد  ظرفيت ساليانه اين طرح 30000 دستگاه خودرو سواري مي باشد . دانش فني و ماشين آلات خط توليد اين كارخانه از شركت چيني چري خريداري گرديده است .

اين واحد صنعتي توليد آزمايشي خود را از اول مردادماه آغاز نموده است .

اميد است با پيش بيني خوبي كه براي اين صنعت بعمل آمده عنوان دومين قطب توليد خودرو در كشور براي استان خراسان رضوي تثبيت گردد . 

* صنعت قطعه سازي و جايگاه آن در استان خراسان رضوي 

در كنار گسترش صنعت خودروسازي شركتهاي قطعه سازي از اوايل سال 72 فعاليت گسترده خود را آغاز كردند . بطوريكه تا پايان سال 86 حدود 2100 واحد صنعتي توليدكننده قطعات با سرمايه اي بالغ بر 12000 ميليارد ريال و اشتغال 170 هزار نفر براي افزايش و عمق بخشيدن به صنعت خودروسازي كشور احداث شده است . استان خراسان با داشتن 220 واحد قطعه سازي حدود 20% ظرفيت قطعه سازي كشور را در اختيار دارد صنعت ساخت قطعات و مجموعه هاي خودرو با سابقه طولاني كه با شروع بكار شركت قطعات اتومبيل رضا در سال 1346 در استان آغاز بكار نمود در حال حاضر در مقايسه با ساير صنايع فعال در استان خراسان رضوي از نظر تعداد 5% واحدهاي توليدي از نظر سرمايه گذاري 9% واز نظر اشتغال 8% شاغلين بخش صنعت استان را بخود اختصاص داده است .

واحدهاي فعال استان 

	شــرح
	تعداد
	سرمايه ميلياردريال
	اشتغال

	كارخانجات قطعات ومجموعه هاي خودرو
	230
	2500
	12000

	كل كارخانجات وصنايع استان
	4600
	29000
	150000

	درصد
	5%
	9%
	8%


سهم كارخانجات توليد قطعات و مجموعه هاي خودرو از كل ارزش توليدات صنعتي استان 10% مي باشد كه با توجه به ميزان سرمايه گذاري انجام شده داراي جايگاه مناسبي است .

در حال حاضر كارخانجات استان سهم مناسبي از توليد قطعات براي خودرو پژو 206 را كه در حال حاضر يكي از پيشرفته ترين خودروهاي توليدي در كشور مي باشد را عهده دار بوده و مجموعه قطعاتي شامل رينگ چرخ خودرو ، كمربند ايمني ، اگزوز ، اكسل جلو عقب ، پمپ هيدروليك فرمان ، چراغ هاي جلو وعقب ، دسته سيم برق ، كابكهاي كنترل ، مجموعه قطعات جلوبندي سيبك و قطعات لاستيكي اين خودرو را توليد مي كنند .

استان خراسان رضوي در حال حاضر با تامين حدود 24% قطعات و مجموعه هاي خودرو از نظر ارزشي براي شركتهاي خودروساز در جايگاه دومين توليدكننده در كشور قرار دارد . 

البته هنوز طيف وسيعي از قطعه سازان بسيار نوپا هستند ونيازمند مراقبت وحمايتهاي برنامه ريزي شده ميباشند تا نقش و جايگاه خود را در توسعه صنعتي كشور بخوبي بيابند . 

*مزيتها و مشكلات صنعت خودرو و صنايع قطعه سازي وابسته

مزيتهاي نسبي توليد خودرو در ايران عبارتند از انرژي ارزان ، نيروي انساني تحصيل كرده و جوان ، ظرفيتهاي ايجاد شده براي ساخت قطعات بطوريكه هم اكنون امكان ساخت 90% قطعات يك خودرو كامل و پيشرفته در كشور وجود دارد .

مشكلات اين صنعت عبارتند از فقدان سرمايه و منابع مالي لازم ، كهنه و فرسوده بودن ماشين آلات موجود و دورمانــدن از فن آوري جديد در ساخت خودرو ، بالا بودن قيمت خودرو و ضعف درسياست گذاريها ميباشد .

راهكارهاي مناسب براي حمايت از اين صنعت توسعه استراتژي قطعه سازي ، جلوگيري از توليد قطعات خارج از استاندارد و ايجاد مراكز كنترل كيفي ، برطرف كردن قوانين بروكراسي كه مبتلا به كل اقتصاد كشور از جمله صنعت خودرو و قطعه ساز است .

* نقش نمايشگاهها در اشاعه فرهنگ توليد ورشد صنعت خودرو 

جهاني شدن اقتصاد و تفاهمات تجاري بين كشورها و اصول سازمان تجارت جهاني از الزامات و اصول حضور مؤثر در بازارهاي بين المللي است . حضور در بازارهاي جهاني مستلزم شناخت عميق و انطباق ساختار داخلي كشور با آن اصول است . در آينده نزديك بدليل عضويت در سازمان تجارت جهاني ، حذف موانع غير تعرفه اي و آزادي واردات خودرو ، بازار داخلي تبديل به يك بازار بين المللي رقابتي خواهد شد .

نمايشگاه بين المللي خودرو و قطعات و مجموعه هاي وابسته به خودرو محركه با حضور فعال و شايسته شركتهاي داخلي برگزار ميگـردد مورد توجه مسئولين استان ميباشد . با آرزوي توفيق براي كليه دست اندركاران اميدوارم اين نمايشگاه زمينه ساز رشد و توسعه صنعت خودرو كشور باشد . 

حسين سهيلي

                                 كارشناس خودرو و نيرو محركه سازمان صنايع و معادن خراسان رضوي
 
 جايگاه صنعت خودروسازي در اقتصاد جهان
ابهام در تعیین درصد ساخت داخل خودروهای تولیدی کشور 
     در حال حاضر بیش از یک میلیون دستگاه انواع خودرو در کشور تولید می شود که تولید قطعات مورد نیاز حدود 800 هزار دستگاه از این خودروها توسط قطعه سازان داخلی صورت می گیرد. می توان گفت 80درصد خودروهای تولیدی کشور ساخت داخل است اما باید توجه داشت این تولیدات از لحاظ کمیت رشد داشته نه کیفیت چرا که خودروهایی که به ادعای خودروسازان تا 95 درصد از قطعات آن در داخل تولید می شود و ساخت داخل به حساب می آید در دنیا جزء 

کارشناسان عقیده دارند در شرایط فعلی برای تولیدکنندگان این مساله اهمیتی ندارد که چند درصد از یک محصول را در داخل تولید کنند بلکه ارزش افزوده ای که برای آن محصول ایجاد می شود، مهم است اما متاسفانه در کشور ما خودروسازان فقط تلاش می کنند یک خودرو بدون توجه به کیفیت، قیمت و ارزش افزوده تولید و روانه بازار کنند.
به گفته صاحب نظران اگر سیاست هایی که در صنعت خودرو اعمال می شود به همین صورت ادامه یابد نه تنها در آینده نزدیک بلکه تا 20 سال آینده نمی توان خودروسازان کشور را خودروساز تلقی کرد.
علی خاکسار استاد دانشگاه و کارشناس صنعت خودرو در این زمینه می گوید: «متاسفانه در سال گذشته آمارهای واقعی و درستی از درصد ساخت داخل خودروهای تولیدی در کشور از سوی مسوولان ارائه نشده و آمارهایی که ارائه شده براساس منافع خودروسازان تنظیم شده بود به طوری که برخی از خودروها تا 95 درصد ساخت داخل اعلام شد.»
وی می افزاید: «برای تعیین درصد ساخت داخل یک خودرو باید آن را از لحاظ وزنی، تعداد قطعات و ارزش افزوده مورد بررسی قرار داد که متاسفانه در کشور ما درصد ساخت داخل فقط از لحاظ وزنی مشخص می شود.» خاکسار معتقد است: «مقایسه خودروسازان درخصوص درصد ساخت داخل در کشور از لحاظ وزنی معیار غلطی است.»
وی می گوید: «در دنیای امروز تولید اقتصادی مبنا و معیار اصلی است تا صنعتی و برای تولیدکنندگان این مساله اهمیتی ندارد که چند درصد از یک محصول را در داخل تولید می کنند. مهم ارزش افزوده ای است که برای آن محصول ایجاد می شود و متاسفانه در ایران تولید اقتصادی مبنا و معیار قرار نمی گیرد.»
این کارشناس صنعت خودرو می گوید: «در کشور ما برای خودروسازان اهمیتی ندارد که یک خودرو چه مقدار ارزش افزوده ایجاد می کند یا چقدر از خروج ارز از کشور جلوگیری می شود و فقط خودروسازان کشور تلاش می کنند یک خودرو بدون توجه به کیفیت، قیمت و ارزش افزوده تولید کنند.»
وی در ادامه می افزاید: «با توجه به سیاست های اعلام شده در این صنعت نه تنها در آینده نزدیک بلکه تا 20 سال آینده خودروسازان کشور را نمی توان خودروساز تلقی کرد.»
خاکسار معتقد است: «اگر قرار باشد به سمتی برویم که واقعاً درصد ساخت داخل معیار تعیین کننده برای تولید داخل باشد باید ارزش قیمت تمام شده و قیمت محصول تعیین کننده باشد نه وزن آن.»
این کارشناس می افزاید: «اگر می خواهیم در صنعت خودرو به سمت تولید باکیفیت گام برداریم مهم نیست که بعضی از قطعات خودرو را 100 درصد وارد و مونتاژ کنیم. مهم این است که ارزش افزوده ایجاد شده و رضایت مصرف کننده را هم از لحاظ قیمت و کیفیت تامین کند.»
از سوی دیگر محمدقلی یوسفی کارشناس خودرو نیز معتقد است: «با توجه به شرایطی که در دنیا حاکم است تولید و تجارت درهم ادغام شده و یک مفهوم واحد پیدا کرده و تولید خودرو ملی و درصد ساخت داخل مفهومی ندارد و برای تولیدکنندگان مهم این است که کالایی که تولید می شود چه میزان ارزش افزوده داشته و چه میزان درآمد و اشتغال ایجاد کرده است.»
وی می افزاید: «اگر بخواهیم دلمان را به این خوش کنیم که یک سمبل در داخل کشور داشته باشیم این نه به نفع کشور است و نه باعث از بین رفتن نابرابری و عقب ماندگی اقتصادی کشور خواهد شد.»
این کارشناس می گوید: «باید توجه داشت که صنعت موتور تحول اقتصادی هر کشور به حساب می آید و صنعت خودرو نیز نقش مهمی در این زمینه دارد و در ایران نیز 60 درصد فعالیت های اقتصادی کشور مربوط به صنعت خودرو و زیرمجموعه های آن است.»
یوسفی در ادامه معتقد است: «صنعت خودرو در کشور به یک ابزار سیاسی تبدیل شده و نگاه مدیران کشور به این صنعت سیاسی است تا مدیریتی و این از یک عزم ملی حکایت نمی کند بلکه این امر باعث خواهد شد تصمیم هایی که برای این صنعت اتخاذ می شود در کوتاه مدت قابل اجرا باشد و در بلندمدت ثمری نخواهد داشت.»
این استاد دانشگاه می افزاید: «قبل از انقلاب حدود 30 تا 40 درصد تولید خودرو در داخل صورت می گرفت و 60 درصد آن از خارج تامین می شد ولی در حال حاضر این میزان رشد چشمگیری داشته است و مسوولان و دست اندرکاران این صنعت باید از توانایی ای که بین قطعه سازان و خودروسازان ایجاد شده، حمایت و آنها را تشویق کنند و تولیدات خود را مطابق با مدرن ترین تکنولوژی روز دنیا تولید کنند.»
این کارشناس خودرو معتقد است: «خودروسازان باید با جذب سرمایه های خارجی و جوینت شدن با خارجی ها رقابت خود را در بازارهای جهانی ارتقا دهند تا بتوانند واقعاً محصولی را تولید کنند که ارزش افزوده بالایی داشته باشد.»
یوسفی می گوید: «تعیین درصد ساخت داخل برای هر کالایی نگاه نادرست و غلطی است بلکه باید نگاه مدیران و مسوولان کشور به این صنعت نگاه اقتصادی باشد.»
حسین قاسمی کارشناس اقتصادی نیز می گوید: «در برخی کشورهای سازنده خودرو به دلیل اینکه تولید بعضی قطعات در داخل از لحاظ اقتصادی مقرون به صرفه نیست، به کارخانه ها و کشورهای دیگر سفارش می دهند.»
وی می گوید: «کشوری که بتواند بیشتر از 70 درصد یک خودرو را تولید کند، خودروساز محسوب می شود البته منوط به اینکه قیمت فروش در داخل و خارج یکسان باشد و همچنین بتواند محصولی را تولید کند که در بازارهای بین المللی رقابت کند و به عنوان تک تولیدکننده، آن محصول را به صورت مستقل معرفی کند.»
قاسمی می افزاید: «متاسفانه مشکل عمده ای که در کشور ما وجود دارد این است که کارخانه های تولید خودرو در کشور از سوبسید استفاده می کنند و تقریباً ارزش افزوده تولید خودرو پایین است و اگر این سوبسیدها برداشته شود، خودروسازان قادر به تولید نخواهند بود.»
با این حال صنعت خودرو در سال های گذشته به کمیت بیش از کیفیت بها داده و مسوولان نیز پیوسته دم از افزایش و رشد تولید این صنعت می زنند ولی با نگاهی دقیق به شرایط حاکم بر این صنعت مشخص می شود رشد تولید در سال های اخیر اشاعه و گسترش مونتاژ را به دنبال داشته است. به عبارت دیگر رشد تولید حاصل نشده مگر با گسترش مونتاژ.
صنعت در چند سال اخیر با درصد ساخت بالای برخی خودروها توانسته از رشد کمی برخوردار شود اما راه توسعه را که کیفیت نیز جزء شاخص های اصلی آن است به کندی پیموده است . 
الزامات نوآوری در صنایع خودروسازی ایران
خودروسازان مطرح جهان با نگاه فرآیندی به نوآوری و خلاقیت در طراحی، تولید و   ارائه خدمات حین و پس از فروش به بازار مصرف، توانسته اند با کاهش چشمگیر هزینه های خود همچنان در صدر صنایع پردرآمد دنیا باشند. پایان یافتن هزاره دوم با جهش های علمی، اقتصادی و فرهنگی بسیاری همراه بود؛ دستاوردهای علمی و تحقیقاتی زیادی که ادبیات زندگی و ظرف و محتوای
ايده ادغام ؛ از حرف تا عمل
از اولين طرح پيشنهادي مهرداد بذرپاش، مديرعامل شركت سايپا يكسال مي‌گذرد. طرحي كه با اجرايي شدن آن صنعت خودروسازي كشور به طور حتم از بنيان، دچار تحول مي‌شد. اما اگر اين پروژه با همان جديتي كه بذرپاش به طرح آن پرداخت و در اظهارنظرهاي مختلف از آن به عنوان تنها راه نجات صنعت خودروسازي كشور نام برد، از سوي صنعتكار با سابقه‌اي از اين صنف مطرح مي‌شد، به طور حتم با بازتاب‌هاي جدي از سوي مخالفان و موافقان پروژه مذكور همراه بود.
اما شنيدن، از پروژه‌اي كه به طور حتم انقلابي صنعتي در كشور راه مي‌انداخت، از مديري كه به‌رغم جواني در مدت زماني كوتاه نشان داد كه از مديران قابل حوزه صنعت به شمار مي‌آيد، اما تجربه كافي در اين زمينه ندارد، كمي سخت به نظر مي‌رسد.
در ابتدا و پس از طرح پيشنهاد بذرپاش مبني بر ادغام خودروسازها، تقريبا كارشناس يا مديري در سطوح كلان صنعت كشور اظهارنظري نكرد اما با گذشت زمان، به تدريج اين پيشنهاد دهان به دهان چرخيد و شش‌ماه تمام نيز به نقل محافل خبري در حوزه صنعت تبديل شد و طي آن كارشناسان و مديران صنعت نيز هر كدام موضعي موافق يا مخالف در اين زمينه داشتند اما در اين ميان، اظهارنظر و واكنش دو مسوول دولتي، بيش از سايرين مي‌توانست بذرپاش را نسبت به عملي‌شدن پيشنهادش اميدوار كرده يا نااميد سازد. شخص اول علي‌اكبر محرابيان، سرپرست وزارت صنايع و معادن در زمان طرح پيشنهادي ادغام و وزير فعلي اين وزارتخانه بود و دومي نيز منوچهر منطقي مديرعامل ايران خودرو!
كه اولي زمستان سال گذشته طي مراسمي در ايران خودرو، صراحتا خطاب به بذرپاش اظهار داشت كه بايد پيشنهادش را فراموش كرده و ديگر بحثي از آن در محافل صنعتي به ميان نياورد. اين موضع محرابيان در قبال طرح ادغام آن چنان بذرپاش را شوكه كرد كه وي مراسم مذكور را در ميانه‌هاي آن ترك كرد. پس از آن برخي بر اين باور بودند كه بذرپاش ايده پيشنهادي‌اش را به دست فراموشي خواهد سپرد اما آيا چنين بود؟ هر چند كه ظاهرا اين اتفاق رخ داد اما وي تا به امروز به طور مكرر پيشنهادش را مطرح كرده و نشان داده كه هنوز آن را فراموش نكرده است. 
به هر حال با وجود آنكه وزير صنايع صراحتا با عملي شدن طرح ادغام مخالفت كرده، اما مديرعامل سايپا ظاهرا هنوز هم به تحقق ايده‌اش ايمان دارد، كه اگر غير اين بود مسلما وي ديگر بحثي از ادغام به ميان نمي‌آورد. همين يكي دو هفته پيش بود كه وي از مديرعامل ايران خودرو همان نفر دوم كه ادغام را نيازمند تجربه و دانش مي‌دانست، خواست تا اگر طرحي بهتر را براي نجات صنعت خودرو كشور دارد، ارائه كند و منطقي نيز در جواب بذرپاش به اين نكته اشاره كرد كه اگر مسوولان سايپا به دنبال تحقق طرح ادغام بوده و آن را راهكاري مناسب براي كاهش هزينه‌ها و افزايش توليد مي‌دانند پس چرا به جاي استفاده از موتورهاي پايه گازسوز ايران‌خودرو كه نام ملي را يدك مي‌كشد، با پروتون مالزي، قرارداد همكاري در توليد موتور امضا كردند؟! آنچه از ميان صحبت‌هاي مديرعامل ايران خودرو مي‌توان دريافت كرد، اينكه بذرپاش به رغم آنكه هنوز روي اجراي طرح پيشنهادي‌اش اصرار دارد اما طي يكسالي كه از مطرح شدن آن مي‌گذرد خود وي نيز اقدام چشمگيري را كه حداقل از ديد افكار عمومي به عنوان زمينه‌سازي براي ادغام به حساب آيد انجام نداده و با عقد قرارداد همكاري با پروتون جهت توليد مشترك موتور و خودرو ارزان‌قيمت نيز شايد يك گام ديگر از اجراي ايده‌اش دور شد. تنها اقدام صورت گرفته در اين زمينه اجراي مشترك (ادغام) طرح امداد نوروزي با ايران‌‌خودرو طي سال گذشته بود و بس.

ادغام براي چه؟
به اعتقاد كارشناسان آنچه كه به عنوان مهم‌ترين دليل و مزيت ادغام خودروسازان در دنيا مطرح مي‌شود، كاهش هزينه‌ها و بالا رفتن تيراژ توليد است. در واقع وقتي دو خودروساز كه هر كدام داراي پلت‌فرم‌هاي مشخص و ايده‌ طراحي جداگانه هستند، با يكديگر ادغام مي‌شوند، با كم شدن تعداد پلت‌فرم‌ها، هزينه‌هاي طراحي نيز پايين مي‌آيد چرا كه دو خودروساز ادغام شده، به جاي صرف وقت و هزينه روي چند طرح جداگانه، تمركز خود را روي طرح‌هايي مشترك ولي محدودتر و با سود بيشتر گذاشته و بدينوسيله هزينه و وقت كمتري را صرف مي‌كنند. از سوي ديگر اطلاعات و دستاوردهاي فني دو خودروساز به كمك يكديگر آمده و محصولات طراحي شده، به‌روزتر و باكيفيت‌تر خواهند بود. همچنين از آنجا كه فضاي خطوط توليد مشترك نيز افزايش مي‌يابد، تيراژ هم در سطحي عظيم بالا خواهد رفت. اين در شرايطي است كه مديرعامل سايپا كه ادغام را تنها راه نجات صنعت خودرو كشور از وضعيت فعلي دانسته و آن را روزنه اميد براي پيوستن به جمع خودروسازان بزرگ دنيا تلقي مي‌كند، تقريبا شرايطي را طي دوران حدودا هفت ماهه مديريت خود در سايپا براي اين امر فراهم نكرد. هرچند وي كارگروهي را براي بررسي مزيت‌ها، موانع و راهكارهاي ادغام خودورسازان در بطن شركت متبوعش تشكيل داد اما اين كارگروه نيز چندان كارايي از خود نشان نداده و اگر هم به نتايجي طي بررسي‌هاي خود رسيده، اين نتايج هيچ‌گاه عنوان نشده است.

نبايد سايپا را سرزنش كرد
سعيد ليلاز از كارشناسان صنعت خودرو كشور در زمينه اينكه چرا اقدامات خاص و اساسي از سوي مديرعامل سايپا براي عملي شدن ايده ادغام صورت نگرفت مي‌گويد: قدر مسلم بذرپاش نيز چندان اميدي به تحقق طرح پيشنهادي‌اش نداشته و احتمالا به همين دليل است كه چندان مانور عملي روي اين ايده انجام نداد.
وي با بيان اينكه ادغام خودروسازان ايراني توجيه فني و اقتصادي نداشته و اين پيشنهاد بيشتر از جنبه سياسي مطرح شده، مي‌افزايد: خودروسازان داخلي وقتي جداي از يكديگر كار مي‌كنند، توانايي رقابت دارند و از بطن آن مي‌توانند توسعه و پيشرفت صنعت خودرو را پديد بياورند، در صورتي كه اگر ادغام شوند ديگر رقابت داخلي معنايي ندارد.
ليلاز در عين حال تاكيد مي‌كند: اگر ايران‌خودرو و سايپا در آينده خصوصي شده و تعرفه واردات خودرو نيز به نحو قابل توجهي كاهش يابد، آنگاه مي‌توان روي ادغام آنها بحث و تصميم‌گيري كرد.
اين كارشناس خودرو همچنين در زمينه اينكه چرا سايپا كه سوداي ادغام را در سر دارد، براي توليد مشترك به جاي ايران‌خورو، پروتون مالزي را برگزيد مي‌گويد: بنده اين شركت را به خاطر اينكه با ايران‌خودرو همكاري نكرد، سرزنش نمي‌كنم چرا كه ايران خودرو در حال حاضر وضعيت مناسبي از نظر توليد نداشته و سايپا نمي‌توانست در اين باب به اين خودروساز اعتماد و تكيه كند.
گفته‌هاي ليلاز در شرايطي است كه هم‌اكنون ايران‌خودرو موتور پايه گازسوز را كه به موتور ملي معروف است در سه كلاس طراحي و توليد كرده و مدل 1400 سي سي آن قابليت به‌كارگيري در برخي محصولات سايپا را نيز دارد و حتي رييس‌جمهور در مراسم افتتاح خط توليد اين موتور به خودروسازان كشور دستور داد تا از آن در محصولاتشان استفاده كنند. در حالي كه سايپايي‌ها به طور جداگانه طراحي و توليد موتور ديگري را در دستور كار قرار داده‌اند. البته شايد با توجه به آنكه بذرپاش در آن زمان مديرعامل سايپا نبود نتوان به وي در اين زمينه ايراد گرفت ولي حال كه موتور پايه گازسوز ايران‌خودرو تست‌هاي نهايي خود را پشت‌سر گذاشته و حتي روي سمند نيز نصب شده مي‌توان به طراح ايده ادغام خرده گرفت كه چرا هزينه‌اي را كه قرار است صرف طراحي و توليد مشترك با پروتون شود، در قالب همكاري با ايران‌خودرو صرف نكرد؟!

ما همين بغليم!
مديرعامل ايران خودرو كه چندان علاقه‌اي به وارد شدن در بحث ادغام ندارد نيز در زمينه ايده پيشنهادي همتايش در سايپا مي‌گويد: آنها كه از ادغام صحبت مي‌كنند چرا در طراحي و توليد موتور با ما كه بغل دستشان هستيم جوينت نشده و هشت هزار كيلومتر آن طرف‌تر با خودروسازي خارجي قرارداد همكاري مشترك امضا كردند؛ از طرفي مگر رييس‌جمهور دستور نداد كه خودروسازان داخلي بايد موتور ملي توليدي ما را مورد استفاده قرار دهند. پس چرا سايپايي‌ها حاضر به اين كار نشدند؟ منطقي مي‌افزايد: براي ادغام كه حتما نبايد دو خودروساز را در يكديگر درآميخت، به هر حال مي‌توان از تجربه‌هاي بين‌المللي استفاده كرد مانند همان كاري كه دو شركت پژو و سيتروئن انجام دادند. اين دو هم‌اكنون در حالي كه پلت‌فرم‌هايشان مشترك است، محصولاتي متفاوت از يكديگر را به بازار عرضه كرده و مزاحم همديگر هم نيستند.

ايدرو بايد وارد طرح ادغام مي‌شد
اما داوود ميرخاني رشتي، دبير پيشين انجمن خودروسازان كشور نيز اعتقاد دارد، ادغام منتفي شده و بذرپارش نيز شايد به همين دليل به دنبال جوينت‌شدن با شركتي خارجي رفته است. وي مي‌گويد: اينكه سايپا چرا به‌ خاطر ابراز حسن نيت مسوولانش دراجراي ايده ادغام حاضر به همكاري مشترك با ايران‌خودرو نشده، به طرز فكر و نوع استراتژي موردنظر مديران آن مربوط مي‌شود درواقع در اين ميان سازمان گسترش و نوسازي صنايع ايران بايد به‌عنوان سهامدار خودروسازان داخلي نقش خود را ايفا مي‌كرد وي مي‌افزايد: البته در زمان رياست مفيدي در اين سازمان، كارهاي تحقيقاتي درباره ادغام انجام شد كه هيچ‌گاه از متن آنها، موضوعي به بيرون درز نكرد. ميرخاني نيز كه جزو مخالفان ادغام به حساب مي‌آيد با اشاره به‌اينكه ادغام ايران‌خودرو و سايپا تنها درصورت خصوصي شدن اين‌دو مي‌تواند توجيه داشته باشد، تاكيد مي‌كند: در صورت واگذاري اين‌دو خودروساز به بخش خصوصي، مي‌توان با كم كردن تعداد پلت‌فرم‌هايشان، آنها را درصورت تمايل هيا‌ت‌مديره هر كدام، در يكديگر ادغام كرد. دبير پيشين انجمن خودروسازان در ادامه با اشاره به قرارداد همكاري مشترك سايپا و پروتون مي‌گويد: بنده دقيقا نمي‌دانم چرا سايپايي‌ها كه به دنبال تحقق ايده ادغام هستند به‌جاي همكاري با ايران‌خودرو، با پروتون مالزي شريك شده‌اند اما درحالت كلي پروتون شريك مناسبي به حساب نيامده و دانش فني چنداني ندارد كه ما بخواهيم روي همكاري با آن حساب كنيم.

... چون ادغام منتفي است
حسين هاشمي رييس پيشين كميسيون صنايع و معادن مجلس شوراي اسلامي هم‌كه در دوره رياست‌اش با طرح ادغام مخالفت كرد، همچنان نيز مخالف آن بوده و اعتقاد دارد هم‌اكنون كه ايران‌خودرو و سايپا دولتي‌اند، نبايد دست به اين‌كار زد. وي مي‌گويد: كاهش هزينه‌ها يكي از اهداف اساسي ادغام به‌شمار مي‌رود و بايد ديد آيا اجراي اين كار در شرايط فعلي، توجيه اقتصادي دارد يا خير؟ كه البته به اعتقاد بنده ندارد.
هاشمي مي‌افزايد: بايد ابتدا خودروسازان داخلي را، خصوصي كرد و سپس ادغام يا عدم ادغام آنها را به‌عهده هيات‌مديره‌شان گذاشت. درواقع ادغام طرحي دستوري محسوب نمي‌شود و بايد باتوجه به توجيهات اقتصادي و فني، در مورد آن نتيجه‌گيري كرد و دانست كه آيا در كاهش هزينه و افزايش تيراژ توليد تاثيري دارد يا خير؟
رييس پيشين كميسيون صنايع و معادن مجلس همچنين بااشاره به اينكه قرارداد همكاري مشترك ميان سايپا و پروتون، از لحاظ سرمايه‌گذاري كه در كشور صورت مي‌گيرد مناسب است تاكيد مي‌كند: شايد بذرپاش هم مي‌داند كه ايده ادغامش منتفي بوده و به همين دليل به جاي همكاري مشترك با ايران‌خودرو قرارداد همكاري با پروتون را امضا كرده است! 

آیا خودروسازان ایرانی موفق اند ؟
سالها پیش پای صنعت خودروسازی دنیا با ورود پیکان به کشورمان ایران ، باز شد.پیکانی که تا همین چند سال پیش شاید نماد توسعه صنعتی و سود سرشار آن برای خودروسازان وطنی بود...

    امروزه تعداد زیادی شرکت خودروسازی بزرگ و کوچک ، دولتی و خصوصی در کشورمان وجود دارد. امری که در کشورهای توسعه یافته و صاحب نام در عرصه خودروسازی، کاملا منسوخ شده است. 
در آمریکا ، بزرگترین بازار خودروی دنیا تنها نام ۳ غول جنرال موتورز ، فورد و کرایسلر را می توان به عنوان خودروسازان وطنی آنها نام برد در حالی که این رقم در کشور ما بیش از ۱۰ عدد است . 
اما می خواهیم ببینیم در مقیاس داخلی و خارجی، آیا می توان خودروسازان ایرانی را موفق نامید ؟ 
به این موضوع از چند منظر مختلف می توان نگریست :
  بر اساس آمارهای جهانی، از نظر میزان تولید خودرو، کشورمان ایران در رتبه ۱۸ ام جهانی قرار دارد و در سال های آتی نیز ایران به جمع ۱۰ کشور بزرگ تولید کننده خودرو در دنیا می پیوندد . رتبه ای که شاید حسرت بسیاری از کشورهای دنیا را به دنبال داشته باشد. 
خودروسازان ایرانی سالانه بیش از یک میلیون دستگاه خودرو روانه بازار می کنند و هر روز بر این رقم نیز می افزایند. 
افزایش تیراژ و کاهش هزینه ها، از جمله اهدافی هستند که تمام خودروسازان معتبر دنیا آن را از جمله مهمترین برنامه های خود قرار داده اند. 
چیزی که خودروسازان وطنی به خوبی از پس آن بر آمده اند : رساندن تولید به بیش از یک میلیون دستگاه و کاهش هزینه ها از روش هایی که شاید به ذهن هیچ یک از غول های خودروساز دنیا هم نرسد . 
از منظر بیرونی و فقط با انداختن نگاهی به همین آمار و ارقام می توان خودروسازان ایرانی را نه تنها موفق ، بلکه از سودآورترین شرکت های خودروسازی دنیا خواند. 
به طوری که آنها نه تنها نیازی به تبلیغ محصول تولیدی خود ندارند، بلکه خریداران برای به دست آوردن یک خودرو مجبورند حتی تا چند ماه در صف انتظار باقی مانده و در نهایت به سلیقه تولید کننده ، خودرویی با رنگ غیر دلخواه و یا حتی اتومبیلی غیر از آنچه که قبلا سفارش داده اند ایران خودرو به خریداران خودروی تندر ۹۰ پیشنهاد جایگزینی پژو صندوق دار را داده بود تحویل بگیرند. 
این ها همه نشان از موفقیت ظاهری یک خودروساز است. بدون صرف هیچ هزینه ای برای تبلیغات، بدون صرف حتی یک ریال برای تغییرات بنیادین در تولید محصولات جدید تمام خودروهای جدید معرفی شده از سوی خودروسازان بزرگ کشور مانند پژو SLX ، زانتیا فیس لیفت ، پراید ۱۳۲ و ... هیچ تغییر اساسی در موتور ، بدنه و پلت فورم نداشته اند خودروسازان کشور محصولات خود را بدون دغدغه می فروشند. 
خودروسازان خصوصی و کوچکتر نیز چنین وضعی دارند. خودروهای تولیدی آنها معمولا در تیراژ پایین تولید با و قیمت بالا عرضه می شوند. 
شاید به ذهن برخی از مردم این موضوع متبادر شود که چرا این خودروسازان خصوصی، با افزایش تیراژ و کاهش قیمت محصولاتشان، سود بیشتری از رشد فروش خود نمی برند. 
پاسخ به این سوال هم بسیار آسان است. بسیاری از به اصطلاح خودروسازان خصوصی، بیش از آن که یک خودروساز باشند ، یک مونتاژ کار و یا بهتر بگوییم شرکت بازرگانی هستند. 
این گونه موسسات نه چندان تولیدی، سود خود را در قیمت بالا و تیراژ پایین می بینند. آنها هرگز تن به رشد تیراژ و دردسرهای مدیریتی و کلان آن نمی دهند. 
این گونه شرکت ها مطمئن اند هر محصولی تولید و یا وارد کنند، مشتری ها بدون چانه زنی، نقدا یا آن را خریده و یا پیش خرید می کنند. 
همین موضوع باعث شده تا آنها نیز به وضع موجود عادت کرده و نیازی به تغییر برنامه هایشان نداشته باشند. 
شاید برخی دیگر خودروهایی چون سیناد و یا پاژن را از جمله نمونه های نا موفق بازار خودروی کشور به حساب بیاورند. 
اما در مورد این دو اتومبیل نیز باید بگوییم، تولید خودروی سیناد نه به خاطر مشکلات اقتصادی و عدم استقبال که به علت برخی مسائل دیگر متوقف شد. 
خودروی پاژن و یا همان لندروور نیز تنها به خاطر سیاست های شرکت تولید کننده ، با افت تیراژ مواجه شد و آن را نیز نمی توان بر گردن کاهش تقاضا انداخت. 
اما به نظر نگارنده این وضع چندان به طول نخواهد انجامید. 
سیاست گذاران مملکت به این نتیجه رسیده اند که دیگر ادامه حمایت از خودروسازان با وضع فعلی مقدور نیست. اعضای کمیسیون تلفیق به این نتیجه رسیده اند که برای امسال نرخ تعرفه گمرکی واردات خودرو باید به ۷۵ درصد کاهش یابد. 
شاید این موضوع خبر خوشی برای خودروسازان داخلی نباشد، اما می تواند برای مردم خوشحال کننده باشد. 
با ادامه این روند آنگاه است که دیگر محصولات داخلی باید به طور مستقیم و شانه به شانه با خودروهای خارجی رقابت کنند. 
حال باید منتظر ماند و دید آیا باز هم می توان این شرکت ها را موفق نامید یا خیر؟
ایران در جایگاه شانزدهم خودروساز جهان
    ایران با صعود یک پله ای در جایگاه شانزدهمین خودروساز جهان قرار گرفت و در جدول رده بندی بالاتر از کشورهایی مانند ترکیه، بلژیک و جمهوری چک جای دارد. 

     ایران با تولید یک میلیون و 107 هزار دستگاه خودرو در سال 86 و صادرات به پنج قاره جهان توانست به این جایگاه دست پیدا کند.پیش از این ایران در جایگاه هفدهم جهان قرار داشت. 
در این رده بندی کشور ژاپن با تولید 11 میلیون و 484 هزار دستگاه خودرو در سال جایگاه اول را تصاحب کرده و ایالات متحده آمریکا نیز با تولید 11 میلیون و 263 هزار دستگاه خودرو در جایگاه دوم ایستاده است. در رده های بعدی کشورهایی مانند چین با هفت میلیون و 188 هزار دستگاه، آلمان با پنج میلیون و 819 هزار دستگاه، کره جنوبی با سه میلیون و 935 هزار دستگاه و فرانسه با سه میلیون و 169 هزار دستگاه قرار گرفته اند. 
   براساس این گزارش و در جدول رده بندی قاره آسیا ایران پس از کشورهای ژاپن، کره جنوبی، چین، هند و تایلند در رده ششم قرار گرفته و در خاورمیانه نیز جایگاه اول را در اختیار دارد. این در حالی است که خودرو سمند ایران نیز در میان 25 برند مشهور و پرطرفدار جهان معرفی شده که در سال 2007 در میان 100 شرکت برتر جهان اسلام قرار گرفته است. این خودرو هم اکنون در بیش از 10 کشور عربی آسیا به فروش می رسد. 
   بر این اساس شرکت ایران خودرو نیز جایگاه بیست و پنجم را در میان یکصد شرکت برتر جهان اسلام به خود اختصاص داده است
تاریخچه صنعت خودرو در ایران

** صنعت خودروي ايران از نگاه خارجيها 


*ايران هجدهمين خودروساز جهان 

سازمان بين المللي وسائل نقليه موتوري پيشتر طي گزارشي اعلام كرد: صنعت خودروي ايران با رشد 11 درصدي نزديك به يك ميليون دستگاه خودرو در سال 2006 توليد كرد. 
به گزارش خبرنگار اقتصادي خبرگزاري فارس سازمان بين المللي وسائل نقليه موتوري طي گزارشي اعلام كرد، شركت هاي خودروسازي جهان در سال 2006 نزديك به 70 ميليون دستگاه خودرو توليد كردند. 
بر اساس اين گزارش توليد چهل شركت خودروسازي جهان در اين سال با افزايش چهار درصدي نسبت به سال قبل از آن به 127/69 ميليون دستگاه رسيد. 
از اين رقم 886/49 ميليون دستگاه مربوط به خودروهاي سواري و 24/19ميليون دستگاه مربوط به خودروهاي تجاري بوده است. 
در اين گزارش كل توليد صنعت خودروسازي ايران در سال 2006 بالغ بر 904هزار و پانصد دستگاه اعلام شده است كه از اين رقم 800 هزار دستگاه شامل خودروهاي سواري و 104 هزار و پانصد دستگاه شامل خودروهاي تجاري بوده است. حجم توليد خودرو در ايران معادل 3/1 درصد كل توليد جهاني خودرو در سال 2006 بوده است. 
توليدات صنعت خودروسازي ايران در اين سال با رشد قابل توجه 7/10 درصدي نسبت به سال قبل از آن مواجه بوده است. ايران از نظر حجم توليد خودرو در جهان رتبه هجدهم و از نظر ميزان رشد نيز رتبه هجدهم را به خود اختصاص داده است. 
بر اساس اين گزارش ژاپن،امريكا و چين به ترتيب بزرگترين كشورهاي توليد كننده خودرو در سال 2006 شناخته شده اند. توليد اين كشورها به ترتيب 48/11،26/11 و 18/7 ميليون دستگاه اعلام شده است. 


*اينديپندنت: پيشرفت صنعت خودروسازي ايران تحسين برانگيز است 

روزنامه انگليسي اينديپندنت طي گزارشي از صنعت خودروسازي در ايران مراكز تحقيقاتي خودرو در ايران را تحسين برانگيز خواند. 
روزنامه انگليسي اينديپندنت اضافه كرد: شايد تمركز 30 ساله صنعت خودروسازي ايران بر خودروي هيلمن هانتر كه با نام پيكان در ايران عرضه مي‌شد جوك بزرگي در انگليس باشد اما واقعيت آن است كه در حال حاضر ايران با توليد سالانه يك ميليون دستگاه خودرو شانزدهمين صنعت خودروسازي بزرگ دنيا را در خود جاي داده است. اين جايگاه براي صنعتي كه از سال 1957 كار خود را با مونتاژ جيپ آغاز كرد و هم‌اكنون به دليل ارتباط با دولت و نيروهاي نظامي ايران در معرض تحريم‌هاي آمريكا قرار دارد چندان بد نيست. 
به گفته تام دانلي مدير يك موسسه تحقيقاتي ايران بازيگر بزرگي در خاورميانه است و در نظر دارد وارد بازي با بزرگان صنعت خودروي جهان شود تا بتواند توليد خود را به 6/1 ميليون دستگاه تا سال آينده افزايش دهد. 
آيا ايران مي‌تواند به اين هدف برسد؟ آن چه كه مسلم است ايران در صنعت خودرو پشتوانه خوبي دارد. اين كشور تنها كشور در دهه 1970 بود كه محل خوبي براي مونتاژ كاديلاك امريكايي تصور مي‌شد. دو مدل جديد خودرو در ايران ارائه شده است كه پيش بيني مي شود با سرعت اين كشور را به سمت جلو پيش ببرند تا اين كشور بتواند سال‌ها ركورد اقتصادي خود در بخش صنعت را جبران كند. 

*اينديپندنت: سمند سورن جلودار صنعت خودروسازي ايران 

اين روزنامه ادامه داد: خودروي شش هزار پوندي سمند سورن كه به عنوان خودروي ملي در ايران شناخته مي‌شود جلودار صنعت خودروي ايران در عرصه جهاني است. برخي اين خودرو را زيباترين خودرو در ايران تلقي مي‌كنند. خودروي مذكور مدل جديد خودروي سمند بوده كه سمند نيز بر پايه پژوي 405 ساخته شده است. 
در كنار اين خودرو، خودروي 4500 دلاري تندر 90 قرار داردكه به طور مشترك توسط رنو، ايران خودرو و سايپا ساخته مي‌شود. 
ايران خودرو و سايپا دو صنعت بزرگ خودروسازي ايران هستند. توليد ايران خودرو بالغ بر 500 هزار دستگاه در سال است. 
ايراني‌ها اميد بالايي نسبت به دو خودروي سمند سورن و تندر 90 دارند. در عين حال اگرچه هدف تعيين شده براي صادرات خودرو از ايران 250 هزار دستگاه در سال 2011 تعيين شده است در سال گذشته تنها 6 هزار دستگاه خودرو و طي ده سال منتهي به 2003 تنها 1100 دستگاه خودرو از ايران به خارج صادر شد. 
علي‌رغم پيشرفت‌هاي ايران در صنعت خودرو نبايد انتظار داشت خودروهاي ايراني را در اروپا ببينيم.بازارهاي بالقوه صنعت خودروي ايران شمال آفريقا، شوروي سابق، چين و عراق و افغانستان هستند. 
ايران خودرو در نظر دارد 25 هزار دستگاه خودروي سمند سورن را در كارخانه تازه تاسيس خود در چين توليد كند. كارخانه‌هاي مشابهي در سوريه، بلاروس و ونزوئلا احداث شده‌اند. 
اگر چه ايران عضو سازمان تجارت جهاني نيست اما از ظرفيت‌هاي بالايي براي توسعه صنعت خودروي خود برخوردار است. از هر ده نفر در ايران تنها يك نفر داراي خودرو است و بعلاوه اين كشور نيروي كار ماهر بسيار زيادي را در خود جاي داده است. همچنين علاقه براي داشتن خودرو در ايران بسيار بالا مي‌باشد. 
تشكيل شركت‌هاي سرمايه گذاري مشترك با رنو، پژو و چند شركت ديگر تكنولوژي لازم براي نيل ايران به اهداف خود در بخش صنعت را فراهم آورده است. 
پروفسور دانلي با اشاره به اين كه شركت رنو توجه ويژه‌اي به ايران دارد گفت: «رنو توليد در ايران را برچين ترجيح داده است» 
وي افزود: «غيبت امريكا در ايران بازار اين كشور را دست نخورده باقي گذاشته است» 
داو لگت مدير يك شبكه خبري صنعتي كه اخيرا از ايران بازگشته است معتقد است ايران راه زيادي دارد تا به اهداف آرماني خود در مورد سمند سورن برسد، هر چند در مورد تندر 90 به دليل قيمت مناسب، كيفيت و تكنولوژي‌اش وضعيت متفاوت است. 
وي با اشاره به عزم ايران براي بومي كردن صنعت خودروسازي در ايران گفت: «از همين رو مراكز تحقيقاتي خودرو در اين كشور بسيار تحسين برانگيز است. تحريم‌ها آنها را تشويق كرده است به سمت خودكفايي حركت كنند همچنانكه در مورد آفريقايي جنوبي در عصر آپارتايد شاهد بوديم». 
لگت در حال حاضر بهترين نقطه قوت ايران را بازار داخلي عنوان كرد. 


*يك روزنامه آمريكايي: ايران به دهمين خودروساز جهان تبديل مي‌شود 

يك روزنامه آمريكايي پيش بيني كرد ايران به عنوان يكي از مستعدترين بازارهاي توليد خودرو تا دهه آينده به دهمين توليد كننده بزرگ خودروي جهان تبديل شود. 
به گزارش خبرگزاري فارس به نقل از روزنامه آمريكايي اوكلند پرس، تصميم شركت چيني چري براي توليد خودرو در ايران توجه شركت هاي خودروسازي غربي به ايران به عنوان بازاري مستعد براي تشكيل شركت هاي مشترك توليدي با خودروسازان ايراني جلب كرده است. 
هنگامي كه چري تصميم خود براي توليد خودرو در ايران با همكاري شركت ايران خودرو اعلام كرد شركاي بالقوه اين شركت يعني شركت امريكايي فورد و شركت كرايسلر متعجب شدند. 
در عين حال اوكلندپرس مي نويسد توافق چري با ايران اقدامي معقول بوده است.چين داراي روابط سياسي و تجاري گسترده اي با ايران است و بعلاوه ايران يكي از مستعدترين بازارها در جهان براي توليد خودروها و كاميون هاي جديد است. 
كارشناسان پيش بيني كرده اند ايران در دهه آينده در جايگاه دهمين توليد كننده بزرگ خودرو قرار گيرد.همين ويژگي است كه چري را بر آن داشته است تا وارد بازار خودروي ايران شود. 
به دور بودن شركت هاي خودروسازي امريكايي از بازار ايران ويژگي ديگري است كه چري را جذب بازار ايران كرده است.با وقوع انقلاب اسلامي شركت هاي خودروسازي امريكايي از ايران خارج شدند و از آن زمان تا كنون نتوانسته اند به بازار پرسود ايران بازگردند. 
مورن كمستون،مدير عمليات شركت امريكايي جنرال موتورز گفت اين شركت در نظر دارد فعاليت هاي خود در خاورميانه و آفريقا را توسعه دهد. 
وي در اين زمينه گفت:«ما مشتاقيم فعاليت هاي خود در اين منطقه را توسعه دهيم اگر چه اين منطقه از نظر سياسي آشفته به نظر مي رسد».
تولید در کلاس جهانی تنها راه بقای صنعت خودرو
خودروهاي فرسوده - قسمت اولخودروهاي فرسوده : تهديد يا فرصت
قسمت اول


مقدمه

در فروردين ماه سال 1382 هيأت وزيران آيين‌نامة نحوة خارج‌كردن خودروهاي فرسوده را تصويب كرد (258/ت 22175 هـ مورخ 24/1/82). طبق اين طرح خودروهاي فرسوده اجازة تردد در هفت شهر بزرگ كشور را نخواهند داشت ولي دارندگان آنها مي‌توانند جهت دريافت وام جهت جايگزيني خودرويشان اقدام نمايند. تعريف خودروهاي فرسوده نيز بر اساس تعداد سيلندر و سال توليد، داخلي يا خارجي بودن آنها، و شخصي يا غيرشخصي بودن پلاكشان بود. اين طرح تا سال گذشته با جايگزيني چند‌ده‌هزار خودرو ادامه يافت و با رشد مصرف سوخت و ايجاد هزينه‌هاي ارزي براي دولت، فشار جهت رفع موانع جايگزيني از سوي دولت بيشتر شد. تا جايي كه تا زمستان جاري (1385) حدود 140 هزار دستگاه خودروي فرسوده جهت جايگزيني و دريافت خودروي نو ثبت نام نموده‌اند.
اين بخشي از راه است. اگر فرض كنيم خودروهاي بالاي 30 سال فرسوده‌اند (همان فرضي كه هيأت دولت در اولين جلسات سال 82‌اش داشت)، در حال حاضر حدود 700 هزار دستگاه خودروي فرسوده داريم. اگر اين تعريف را مطابق با تعاريف كشورهاي توسعه‌يافته بگيريم (بالاي 10 سال عمر، يا 160هزار كيلومتر پيمايش) آنگاه بيش از سه ميليون خودرو از حدود هفت ميليون خودروي موجود در كشور فرسوده‌اند. هر سال تعدادي خودرو به سن بالاي 30 سال وارد مي‌شوند. براي خودروسازان اين فرصتي است در بازار كه مي‌توانند با جايگزين نمودن خودروهاي فرسوده بازار جديدي بيابند و اگر اين جايگزيني صورت نگيرد تهديدي است براي محيط زيست، ذخيره‌هاي نفت و ايمني دارندگان آن خودروهاي فرسوده.






انگيزه‌هاي جايگزيني خودروهاي فرسوده از ديدگاه ملي


تردد تعداد زيادي از خودروهاي فرسوده در سطح خيابانها و جاده‌هاي كشور، در سالهاي اخير، به‌خصوص از ابتداي دهة 1380، براي بخشهاي مختلف دولت و گروههاي مختلف مردم دردسر ايجاد كرده است. از آن جمله مي‌توان به موارد زير اشاره نمود.
• هدر رفتن سرماية ملي
• كاهش ايمني جاده‌ها
• مخاطرات زيست‌محيطي
• افزايش هزينه‌هاي نگهداري خودرو
در تمامي موارد فوق خودروهاي فرسوده تنها بخشي از مشكل هستند نه همة آن و براي حل هر كدام از اين موضوعات فعاليت‌هاي بسيار وسيعتري نياز است ولي جايگزيني خودروهاي فرسوده مي‌تواند در كاهش اين مشكلات كمك نمايد.




هدر رفتن سرمايه‌هاي ملي


مصرف روزانة بالغ بر هفتاد ميليون ليتر بنزين دولت را مجبور به واردات بيش از 30% نياز روزانة بنزين كرده است. اين موضوع سبب مي‌شود كه حجم زيادي از ذخيره‌هاي ارزي كشور كه مي‌توانست صرف توسعة زيرساختهاي كشور شود دود شود و هزينه‌هاي آلودگي را نيز به مردم تحميل نمايد. اين موضوع دولت را بر آن داشته است كه راه‌حلهايي براي كاهش مصرف سوخت بيابد.
ولي آيا در ايران مردم بيش از حد سوخت مصرف مي‌نمايند؟ سرانة مصرف سوخت به‌ازاي وسايط نقلية بنزيني حدود 10 ليتر در روز است. اين رقم در آمريكا حدود 5 ليتر و در اروپا حدود 3 ليتر است. طي آمارهاي ديگري اعلام شده است كه بهره‌وري مصرف سوخت در ايران 35% است. بنابراين وسايط نقليه در داخل ايران بيشتر سوخت مصرف مي‌نمايند. اين موضوع سه دليل عمده دارد:
1- به‌علت فقدان زيرساختهاي حمل‌ونقل داخل‌شهري و بين‌شهري مردم مجبور به استفاده از خودروي شخصي و ديگر راههاي غير بهينه از لحاظ مصرف بنزين، مي‌شوند كه در حال حاضر به‌خاطر ارزان بودن بنزين نسبت به كشورهاي ديگر، اين راهها اقتصاده شده‌اند.
2- فرسوده بودن ناوگان حمل و نقل و عدم كارايي آن در زمينة بهره‌گيري از سوخت. با توجه به ارزان‌بودن قيمت سوخت، استفاده از خودروهاي فرسوده كه مصرف سوخت بالايي دارند نيز اقتصادي است و توجيه ندارد كه مردم خودشان آنها را جايگزين نمايند و بنابراين نياز به مشوقهايي مانند وام و كمك‌هزينة خريد خودروي نو وجود دارد تا جايگزيني صورت گيرد.
3- مسافت طي شده توسط خودروها بيش از كشورهاي مرجع اين مقايسه است.
در نمودار زير مقايسة حدود قيمت بنزين (تومان به ازاي هر ليتر) در كشورهاي مختلف در اوايل 2005 مشاهده مي‌شود

بديهي است كه خودروهاي فرسوده به‌طور متوسط بيش از همتاي نويشان بنزين مصرف مي‌نمايند و اين موضوع سياستگذاران كشور را بر آن داشته است كه با جايگزين نمودن خودروهاي فرسوده بهره‌وري مصرف سوخت بالا رود.
كاهش ايمني جاده‌ه
ميزان تلفات جاده‌اي در ايران به نسبت تعداد خودروهاي موجود رقم بالايي را نسبت به ديگر كشورهاي جهان دارد. به‌طور متوسط ما حدود 200 برابر متوسط جهاني تلفات جاده‌اي داريم. البته اين آمارها براي كشورهاي درحال توسعه‌اي كه سرعت رشد تعداد خودروها از رشد زيرساختهاي استفاده از خودرو پيشي گرفته است (مانند هند و چين) مشاهده مي‌شود ولي بخشي از اين موضوع به نقص فني و فقدان امكانات خودروها است كه بر اساس گزارش نيروي انتظامي 14% از تصادفات جاده‌اي ريشه در نقص فني خودروها دارند.

مخاطرات زيست‌محيطي


مصرف بيش از حد سوخت نه‌تنها سرمايه‌هاي موجود كشور را اتلاف مي‌نمايد بلكه با انتشار آلاينده‌هاي زيست‌محيطي سلامت مردم و منابع زيست محيطي را به خطر مي‌اندازد. به طور متوسط هر خودرويي که در تهران تردد مي کند به ازاي هر کيلومتر پيمايش 110 برابر خودروهاي اروپايي منواكسيد كربن توليد مي‌کند (بر اساس اعلام شرکت کنترل کيفيت هوا). البته اين موضوع در سالهاي قبل ناشي از خودروهاي توليدي نو نيز بوده است كه استانداردهاي زيست‌محيطي را برآورده نمي‌نمودند ولي در حال حاضر نظارت شديدي بر رعايت اين استانداردها براي خودروهاي توليدي كشور توسط سازمان محيط زيست صورت مي‌گيرد. بنابراين جايگزيني خودروهاي فرسوده مي‌تواند سهم عمده‌اي در كاهش اين آلايندگي داشته باشد.

افزايش هزينه‌هاي نگهداري خودرو


خودروهاي فرسوده به دارندگان خود هزينه‌هاي بيشتري تحميل مي‌نمايند. اين هزينه‌ها علاوه بر هزينة سوخت شامل هزينه‌هاي تصادفات به‌خاطر عدم ايمني، هزينه‌هاي بيشتر تعميرات مي‌باشد. علاوه‌براين خودروهاي فرسوده به‌خاطر فقدان امكانات رفاهي (به‌طور نسبي) مطلوبيت كمتري نيز ايجاد مي‌نمايند.


انگيزة خودروسازان براي جايگزين كردن خودروهاي فرسوده


خودروسازان به‌خاطر كمبود خودرو در كشور، در سالهاي اخير بازار بزرگي را در اختيار داشته‌اند. اين بازار بزرگ با رفع كمبود كوچك خواهد شد و پس از آن، دو موضوع زير مي‌تواند تقاضاي خودرو ايجاد نمايد:
1- جايگزين نمودن خودروهاي فرسوده كه هرسال به‌آنها اضافه مي‌شود. اين موضوعي است كه در بازارهاي به‌تعادل رسيدة كشورهاي توسعه‌يافته براي خودروسازان بازار ايجاد مي‌نمايد.
2- افزايش تقاضاي خودرو به‌واسطة افزايش جمعيت و درآمد سرانه (مراجعه شود به شمارة قبل: پيش‌بيني تقاضاي خودرو).
بازار خودروي كشور ما در حال رسيدن به اين مقطع است
عملکرد صنعت خودرو ایران - گفتگو با رضا ویسه
اگر در خيابان وليعصر، نرسيده به تجريش، ساختمان 1801، واحد 5 طبقه سوم يك چهره آشناي صنعتي البته دور از گود را ديديد، خيلي تعجب نكنيد. اين چهره آشنا كسي نيست جز محمدرضا ويسه، رييس سابق سازمان گسترش و نوسازي صنايع كشور كه در اين ساختمان نوساز به دور از هياهوي صنعت و صنعتي‌ها (ابتدا از نوع دولتي) به كار پيمانكاري و طراحي‌هاي مهندسي مشغول است.
وي كه از مديران قديمي و باسابقه صنعت خودرو بوده و تقريبا در تمامي گروه‌هاي اين صنعت از جمله ايران‌خودرو، سايپا و سازمان گسترش، حضوري فعال و تاثيرگذار داشته است، هم‌اكنون نيز خيلي ترك عادت نكرده و در قالب شركتي خصوصي به فعاليت‌هاي طراحي مهندسي، نظارت و اجراي پروژه‌ها مشغول به كار است. ويسه از آن دسته مديران صنعتي است كه ايده‌ها و فعاليت‌هايش در زمان مسووليت در بخش‌هاي مختلف صنعتي، داراي تفكر و عمق بوده و حكايت از دورانديشي و تجربه وي دارد. پروژه خودروي ملي و پلت‌فرم مشترك (X90)، طرح‌هايي نيست كه بتوان به سادگي از كنار آنها گذشت و تحولاتي را كه با اجراي اين طرح‌ها، در صنعت خودروي كشور به وجود آمده، ناديده گرفت و انكار كرد. ويسه علاوه بر اين 2 پروژه مهم، فعاليت‌هاي ديگري را نيز در زمان رياستش بر سازمان گسترش دنبال كرد كه از جمله آنها مي‌توان به پروژه ساخت كشتي و پيگيري و اجراي طرح‌هاي مربوط به فن‌آوري‌هاي‌تك اشاره كرد. در واقع آنچه را كه هم‌اكنون سازمان گسترش و همچنين خودروسازان كشور به عنوان استراتژي مدنظر خود دنبال كرده و مدافع آن نيز هستند، همگي به زماني برمي‌گردد كه افرادي چون ويسه در راس امور تصميم‌گيري‌هاي كلان صنعتي قرار داشته و سياست‌هاي كلي صنعت را با چاشني، آينده‌نگري و دورانديشي، تدوين مي‌كردند كه اين طرح‌ها و انديشه‌ها چندان در دوره رياست مهدي مفيدي در سازمان گسترش، پيگيري نشد. در واقع آنچه را كه مديران صنعتي گذشته، كاشته و پايه‌گذاري كردند، امروزيان صنعت كشور درو كرده و اگر افتخاري هم در اين زمينه كسب شود به طور قطع نصيب اينان خواهد شد. تمامي اين قلمفرسايي، بهانه‌اي بود تا بگوييم طرف گفت‌وگوي اين‌بار دنياي‌اقتصاد، ويسه مديرعامل سابق سازمان گسترش است. طرح اين مصاحبه به مدتي پيش تعلق دارد، ولي چاپ آن از قضا با رفتن مفيدي از سازمان گسترش همزمان شد. در قسمت اول اين گفت‌وگو، به مسائلي مانند نتايج گزارش تحقيق و تفحص و همچنين استراتژي فعلي صنعت خودرو پرداخته شده است.

*آقاي ويسه همان‌طور كه مي‌دانيد، چندي پيش گزارش تحقيق و تفحص از صنعت خودروي كشور در صحن علني مجلس قرائت شد كه طي آن هر دو خودروساز بزرگ كشور، يعني ايران‌خودرو و سايپا، به چالش كشيده شدند و البته واكنش‌هاي متفاوتي را نيز در پي داشت. به عنوان كسي كه تا سال 84 رياست سازمان گسترش و نوسازي صنايع كشور را بر عهده داشته‌ايد، نظرتان در مورد نتايج اين گزارش چيست؟
بنده اين گزارش را نخوانده‌ام، چون وقت لازم را نداشتم.

*وقت نداريد يا علاقه؟
اتفاقا علاقه دارم، ولي چون در حال حاضر با توجه به شغل جديدي كه دارم، بيشتر وقت خود را صرف انجام كارهاي طراحي مهندسي، نظارت و اجراي پروژه‌ها مي‌كنم، خيلي فرصت پرداختن به چنين مسائلي را ندارم. البته در جريان فرآيند اين گزارش بوده‌ام و كم و بيش از نتايج آن مطلع هستم.

*در همان حدي كه از نتايج گزارش اطلاع داريد، نظرتان را بفرماييد؟
ببينيد، اظهارنظر كارشناسان در مورد خوب يا بد بودن يك فعاليت اقتصادي و ارزيابي كارهاي انجام شده بايد بر محور برنامه‌ ارائه شده آن فعاليت باشد. بدين معني كه وقتي قرار است نقدي صورت گيرد، بايد برنامه‌اي ارائه شده باشد و بياييم روي ميزان و نحوه عملكرد آن برنامه نظر بدهيم و آن را ارزيابي كنيم نه اينكه بدون داشتن شاخص و برنامه اقدام به نقد و ارزيابي بنماييم.

*يعني به نظر شما هيچ‌گونه شاخصي براي خودروسازان كشور از سوي دولت و مجلس تاكنون در نظر گرفته نشده است.
بله همين‌طور است. اصلا بنده در اين زمينه مي‌خواهم بگويم از نمايندگان محترم مجلس سوال كنيد كه شما با كدام ملاك و شاخص اقدام به ارزيابي فعاليت‌هاي خودروسازان كرده‌ايد؟ كدام برنامه را به آنها داده‌ايد كه حالا آن را نقد مي‌كنيد؟ چرا فلان خودروساز بايد اين كار را انجام مي‌داد و آن كار را نبايد مي‌كرد؟ مگر برنامه‌اي با شاخص‌هاي كمي و زمان‌بندي در كار بوده كه فعاليت‌ها در آن گنجانده شده باشد و خودروسازان آن را پشت گوش انداخته باشند؟ آيا شما در زمينه‌هاي صادرات، خودكفايي و عملكرد، برنامه و راهكاري ارائه داده‌ايد كه حال نتايج آنها را از صنعت خودرو مي‌خواهيد؟ مگر مي‌شود ما بدون داشتن شاخص،‌ قضاوت كنيم؟ اگر اين‌گونه باشد به هيچ وجه ارزيابي ما و نقدها، عادلانه نيست. اصلا خود شما خبرنگاران اين پرسش برايتان پيش نيامده كه نمايندگان محترم با كدام ملاك و معيار، اظهارنظر كرده‌اند!

*البته اين گزارش روي فعاليت‌هاي انجام شده مانند بحث‌هاي مربوط به كيفيت، آتش‌سوزي‌هاي پژو405 و مواردي از اين دست ايراد گرفته است.
نه اين‌گونه نبوده است. در گزارش آمده به طور مثال ايران‌خودرو يك‌سري كارها را بايد انجام مي‌داد. ولي از آنها سرباز زده است. در حالي كه برنامه‌اي براي انجام آن فعاليت‌ها در دستور كار ايران‌خودرو نبوده است. البته بنده هم قبول دارم در بحث كيفيت مي‌توان به خودروساز گفت كه مشتري بايد از شما راضي باشد، اگر نبود بايد ايراد گرفت. ولي اين را هم بايد در نظر داشت كه بحث كيفيت را نمي‌توان با خودرويي مثل پيكان دنبال كرد و مردم را راضي نگه داشت. اتفاقا يكي از موارد تناقض در اين گزارش، مساله پيكان است؛ چرا كه از يك سو پيكان را مورد حمايت قرار داده و از سوي ديگر از نارضايتي مردم سخن مي‌گويند. كه اين دو موضوع با هم هم‌خواني ندارند. اگر مي‌خواهيم مردم راضي باشند، بايد سمند، تندر-90 و S81 و... وارد بازار شوند.

*يكي ديگر از ايرادهاي وارده به خودروسازان، ارزبري زياد اين صنعت و كيفيت پايين قطعات است. به نظر شما اين ايرادها، به صنعت خودرو وارد است؟
ببينيد، درست است اين صنعت ارزبري زياد دارد كه براي آن بايد برنامه خودكفايي ارائه داد. به نظر بنده الان بايد با توجه به حجم سنگين كار انجام شده در مدت زمان كم، به همه خودروسازان مدال داد كه به اين سطح از خودكفايي رسيده‌اند. در مورد كيفيت قطعات هم بايد گفت مگر مي‌شود ما در صنعت قطعه‌سازي خود را با ساير كشورها كه 50سال تجربه در اين زمينه دارند، مقايسه كنيم. قطعه‌سازان داخلي تازه كارند، پس بايد تحمل كرد تا به مهارت لازم دست يابند. در واقع نمايندگان محترم بايد در گزارش خود به روند توسعه و پيشرفت عنايت مي‌كردند. 

*نظرتان در مورد عدم توليد خودروي NP يا همان پيكان جديد كه مورد نقد نمايندگان قرار گرفته است، چيست؟
با اين سوال باز هم به خانه اول برمي‌گرديم. مگر كسي به ايران‌خودرو طرح و بودجه‌اي داده است كه NP بسازد كه حال بفرمايد چرا نساخته‌ايد؟ در زمينه‌هاي توسعه و تحقيقات هم برنامه‌اي در كار نبوده است. به طور مثال در همين پروژه موتور ملي، برنامه و بودجه‌اي به ايران‌خودرو و سايپا ارائه نشد و اين دو شركت با استفاده از پولي كه مردم بابت پيش فروش خودرو پرداخت كرده بودند، اقدام به انجام پروژه مذكور كرده‌اند. چون به هر حال اجراي آن هزينه‌بر بود و دولت هم پولي بابت آن به اين دو خودروساز پرداخت نكرد. 

*اما اين اقدام خودروسازان كه با پول مردم پروژه‌هاي خود را اجرا مي‌كنند، نه تنها كار به جا و منطقي‌اي نيست؛ بلكه سبب ايجاد بحران مالي در آنها مي‌شود. 
بله، من هم اين را تاييد مي‌كنم. وقتي آنها به خودروساز مي‌گويند برو و با پول مردم و سهامداران در سطح ملي فعاليت كن و بعد جواب آنها را نيز خودت بده، مسلم است كه بحران مالي به وجود مي‌آيد. در واقع علت ايجاد چنين بحراني اين است كه سياسيون تكاليفي را براي خودروسازان در نظر گرفته‌اند كه غيراقتصادي و ناكارآمد بوده است. يادم هست سال 78 در زمان جناب آقاي تركان هر دلار 500تومان بود. به ايران خودرو گفتند اگر مي‌خواهي خط توليد و خط رنگ راه انداخته و يا قطعات خودرو وارد كني، بايد از بانك مركزي هر دلار 800تومان بخري. از سوي ديگر فشار آوردند كه ايران خودرو بايد سرمايه‌گذاري انجام دهد و حتي اعتبار بانكي بلندمدت را هم از اين شركت دريغ كردند و اعلام كردند كه محصولات خود را پيش فروش كن و با پول مردم از ما دلار 800توماني بخر و سرمايه‌گذاري بلند مدت 6 يا 7ساله انجام بده. اين در حالي بود كه ايران خودرو پول‌هايي را كه از مردم گرفته بود يكسال بعد بايد پس مي‌داد. اين شركت در سال 78 حدود 500ميليون دلار 800توماني خريد؛ آن هم با پولي كه از پيش‌فروش محصولات به دست آورده بود و با آن سرمايه‌گذاري بلندمدت كرد كه نتيجه آن چيزي جز بحران مالي نبود. 

*پس با توجه به تمام اين حرف‌ها، شما گزارش تحقيق و تفحص را عادلانه نمي‌دانيد؟
به هر حال نمايندگان محترم بايد واقعيت‌ها را ببينند و بعد قضاوت كنند و همه مسائل را روي سر خودروساز خراب نكنند. به اعتقاد بنده عادلانه نيست صنعت خوردو را بدون در نظر گرفتن شاخص‌هاي عملكرد و با توجه به برنامه، زير ذره‌بين ببرند و قضاوت كنند. 
در واقع مشكل اصلي در صنعت خودرو ا ين است كه مديريت سياسي جايگزين مديريت حرفه‌اي شده و اين صنعت در چاله‌هايي افتاده است كه سياسيون آنها را ايجاد كرده‌اند. البته اين مساله فقط مختص خودرو نيست. بلكه مربوط به كل بخش صنعت است؛ در حالي كه اين صنعت بايد حرفه‌اي اداره شود و هر حرفي كه زده مي‌شود، بر مبناي رقابت، كيفيت و سود و زيان باشد. 

*آقاي ويسه خارج از بحث گزارش تحقيق و تفحص، بفرماييد ارزيابي شما از صنعت خودرو در حال حاضر چيست؟
فعاليت ما در آن زمان به تمام صنايع سنگين مربوط مي‌شد و صنعت خودرو هم جزو فعاليت ما بود. همه تلاش‌ها اين بود كه اين صنعت به عنوان يك صنعت پرطرفدار بتواند در بازارهاي داخلي و بين‌المللي با موفقيت پيش رود دليل اهميت اين امر هم بزرگي و پرطرفداربودن اين صنعت است؛ خودرو در ميان مردم جايگاه ويژه‌اي دارد و سازمان گسترش اين صنعت را نيز جزو فعاليت‌هاي عمده در برنامه كاري خود قرار داده است. البته نوع فعاليت ما در زمينه خودرو بيشتر در سطح كلان و استراتژي‌ها به عنوان سهامدار بوده است.
به اين معني كه در مجمع‌هاي عمومي و فوق‌العاده حضور يافته تا بتواند مديريت را مورد ارزيابي و قرار دهد. در واقع سازمان گسترش فقط از جنبه‌هاي سرمايه‌گذاري و ارائه محصولات جديد دخالت مديريتي انجام مي‌داد كه البته الان هم همين‌طور است. باقي مسائل در سطح مديريت اجرايي داخلي خودروسازها تصميم‌گيري مي‌شود. البته بنده قبل از آنكه در سازمان گسترش مشغول فعاليت بشوم، در شركت ساپكو نيز بوده و حتي مدتي رياست هيات‌مديره سايپا و ايران‌خودرو را به طور همزمان بر عهده داشتم. بنابراين اگر بخواهم گزارش و ارزيابي از روند كاري صنعت خودرو در دوره 15ساله‌اي كه به طور مستقيم با آن در ارتباط بودم، ارائه كنم، بايد بگويم كه اين صنعت از سال 70 تا 84 روندي را طي كرد كه طي آن ميزان توليدات ما از 20هزار دستگاه در سال به حدود يك‌ميليون دستگاه رسيد. البته از لحاظ كيفي هم پيشرفت محسوس و مطلوب بوده است؛ چرا كه در سال 70 ما فقط پيكان داشتيم و رنو5، در حالي كه محصولات امروزه ما قابل مقايسه با آن دوره نيست و قابليت‌ رقابت در بازار جهاني را دارند كه در حال حاضر پيكان و رنو 5 از رده خارج شده و محصولات جديد و تنوع محصول داريم.

*آقاي ويسه شما چه برنامه‌هايي را در سازمان گسترش براي كاهش ارزبري و بالا بردن توان صادراتي خودروسازان و قطعه‌سازان دنبال مي‌كرديد؟
آن سال‌ها كه توليد كم بود، براي هر دستگاه خودرو حدود 12هزار دلار ارزبري داشتيم. پيكان 7500دلار ارزبري داشت كه در سال 84 پيكان، ديگر ارزي لازم نداشت يا مثلا پژو 405 تنها 400دلار ارزبري داشت كه در سال 84 با توجه به درصد بالاي توليد قطعات در داخل، ارزبري‌ها بسيار كاهش يافت؛ به طوري كه هم در ابعاد وسيع سرمايه‌گذاري شد و هم قطعه سازهاي جديد به وجود آمد كه طي آن قطعه‌سازان علاوه بر تامين نياز داخل، توان صادراتي خود را نيز بالا بردند. در آن زمان ما تنها روي واردات تكيه داشتيم و اصلا امكان صادرات نبود؛ ولي با
به وجود آمدن امكانات در قطعه‌سازي و خودروسازي، صادرات ما نيز رشد كرد كه عدد 500ميليون دلار صادرات در زمينه قطعه، گوياي اين رشد است. البته برنامه ما براي رسيدن به رقم 5ميليارد دلار صادرات در سال در مسير اجرايي بود كه اگر همين روند فعلي هم ادامه پيدا كند به اين رقم خواهيم رسيد. 

* سياست و برنامه شما در آن زمان در زمينه ميزان توليد خودرو در كشور چگونه بود؟
ما براي آنكه صنعت خودرو را پويا و زنده و بي‌خطر نگه داريم، به اين نتيجه رسيديم كه توليد را به 2ميليون دستگاه در سال افزايش دهيم؛ به نحوي كه نصف اين رقم در داخل مصرف شده و نصف ديگر به صورت محصول ساخته شده يا قطعات منفصله به خارج صادر كنيم كه خوشبختانه تا سال 84به ظرفيت يك‌ميليون و 100هزار دستگاه در سال رسيديم. البته برنامه ما اين بود كه با استفاده از پلت‌فرم مشترك، اين رقم را به يك ميليون و 400هزار دستگاه رسانده و با محصولات و برندهاي جديد مثل سمند و S81 و مدل‌هاي جديد با پلت‌فرم مشترك و همچنين تنوع محصول در سايپا و ايران‌خودرو به 2ميليون دستگاه در سال برسيم كه اميدواريم اين برنامه تداوم داشته باشد.

*فكر مي‌كنيد كه رشد كمي صنعت خودرو طي اين چند سال به علت انحصار بوده است؟ آيا اگر اين انحصار نبود، باز هم صنعت خودرو چنين رشدي را تجربه مي‌كرد؟
سوال شما را بايد از 2منظر جواب داد. اول اينكه كشورهاي در حال توسعه اگر قصد رشد دارند، بايد در اجراي برنامه‌هاي توسعه صنعتي مورد حمايت دولت قرار گيرند؛ چون بدون حمايت نمي‌توانند رقابت كنند. اين حمايت هم براي آموزش و پرورش و هم براي كسب تجربه است. بنابراين ما بايد بپذيريم به عنوان يك كشور جهان سومي اگر مي‌خواهيم صنعتي شويم، بايد در همه صنايع از طرف دولت حمايت شويم. در مورد صنعت خودرو و بحث انحصار كه شما مطرح كرديد نيز بايد بگويم: اين طور نبوده كه از قبل يك عده بنشينند و تصميم بگيرند واردات را ممنوع كنند و تعرفه‌ها را افزايش دهند. در سال 72 بيش از 200هزار خودرو وارد كشور شد. هيچ قانوني هم نگفته كه واردات خودرو ممنوع است؛ اما عاملي كه سبب ممنوعيت واردات خودرو شد، كمبود ارز بود كه البته از اين موقعيت استثنايي كه به وجود آمد، صنعت خودرو، بيشترين استفاده را كرد و هوشمندانه وضع خود را بهبود داد كه ما بايد اين موضوع را مورد تقدير قرار دهيم، نه اينكه زير سوال ببريم. از طرفي زماني كه وضعيت اقتصادي دولت از باب ارزي بهبود يافت بدون آنكه قانوني تغيير كند، دوباره واردات آزاد شد. حتي ايران‌خودرو و سايپا هر دو در اين زمينه پيش‌قدم نيز شدند، در حالي كه در گذشته ما به آنها اجازه وارد كردن يك دستگاه خودرو را هم نمي‌داديم؛ زيرا معتقد بوديم كه اين دو خودروساز با توجه به رسالت ملي كه دارند بهتر است به جاي واردات، تمامي تلاش و انرژي خود را روي توليد داخل بگذارند.

*شما در زمان مسووليت خود در سازمان گسترش، چه نوع استراتژي را براي صنعت خودرو دنبال مي‌كرديد؟
ما استراتژي موازي را براي خودروساز شدن دنبال مي‌كرديم. به اين گونه كه اول پذيرفتيم مي‌‌خواهيم خودروساز شويم.‌ خودروساز شدن هم تعريفش اين است كه ما قدرت طراحي خودرو با مارك و برند ايراني داشته باشيم و البته از توانايي توليد و همچنين رقابت با ساير خودروسازان در سطح جهاني نيز برخوردار باشيم كه البته برنامه‌ريزي براي اين استراتژي به سال 76؛ يعني زماني كه در ايران‌خودرو بودم، برمي‌گردد. در واقع ما يك چشم‌انداز 20ساله را براي رسيدن به اين هدف ترسيم كرديم. يك برنامه 10ساله هم براي ايران‌خودرو و سايپا نوشتيم كه سازمان گسترش اين برنامه‌ها را به نحوي كه با هم تضاد نداشته باشند، در راستاي خودروساز شدن تدوين كرد. ما براي آنكه بتوانيم توان طراحي و مديريت كيفيت خود را افزايش بدهيم و وارد بازارهاي جهاني شويم، طرح پلت‌فرم مشترك را تدوين كرديم كه دليل آن هم اين بود كه در قالب اين طرح در اندازه اقتصاد بزرگ، توليد كنيم؛ چرا كه خاصيت توليد مشترك، پايين آمدن قيمت تمام شده محصول است.

*آيا اين تجربه در مسير طراحي و توليد برند ملي نصيب شما شد؟ 
نه اين طور نبود، الگوي ما در اين زمينه، تجربه جهاني بود؛ چرا كه در دنيا براي پايين آوردن هزينه توليد، خودروسازان به سمت مشترك‌سازي مي‌روند. از طرفي در طرح پلت‌فرم مشترك مي‌توان با يك پلت‌فرم چندين نوع محصول با طراحي متنوع ظاهري خودرو داشت. براي مصرف‌كننده ظاهر خودرو و طراحي بدنه و رنگ آن مهم است. طي 20سال گذشته روند جهاني صنعت خودرو به اين شكل بوده است كه خودروسازان با طرح پلت‌فرم مشترك و اعمال تغييرات در ظاهر خودرو، اقدام به توليد محصولات خود كرده‌اند.
حتي برخي خودروسازان در طرحي مشترك با يكديگر اقدام به اين كار كردند، به طور مثال رنو و نيسان كه با هم ادغام شدند، جمعا 23 پلت‌فرم داشتند كه الان در حال رساندن اين تعداد به 5 پلت‌فرم هستند. يا پژو و سيتروئن هم كه با هم ادغام شدند، حدود 20 پلت‌فرم داشتند كه الان آن را به 6 پلت‌فرم در 6 كلاس رسانده‌اند كه تمامي اينها يك هدف را دنبال مي‌كنند و آن چيزي جز كاهش قيمت تمام شده در توليد قطعه و هزينه‌هاي طراحي و تحقيقات مهندسي محصول نيست وقتي شما با يك پلت‌فرم، 5 مدل خودرو مي‌سازيد؛ بنابراين به جاي صرف هزينه توليد 5 مدل خودرو با 5 پلت‌فرم، هزينه توليد همان 5 مدل را به يك پلت‌فرم پرداخت مي‌كنيد. به اين ترتيب قيمت تمام شده كاهش و قدرت رقابت را بالا مي‌بريد. امروزه اگر قرار است خودروساز باشي و در عرصه‌هاي جهاني خود را نشان دهي، بايد بتواني از لحاظ كاهش هزينه‌ها با ساير خودروسازان دنيا رقابت كني. طبيعي است كه با هزينه بيشتر، قيمت بالا مي‌رود و ضرر ايجاد مي‌شود. بنابراين ما تصميم گرفتيم اگر بتوانيم توليدات سايپا و ايران‌خودرو را روي هم به بالاي يك ميليون دستگاه برسانيم، مي‌توانيم با طرح پلت‌فرم مشترك، قيمت تمام شده را كاهش و حضور در بازارهاي جهاني را سرعت بدهيم. غير از اين، صنعت خودرو نمي‌تواند بقا داشته باشد، چه رسد به دوام و رقابت.

*آيا طراحي و توليد سمند نيز در راستاي همين استراتژي صورت گرفت؟
البته هدف ديگر ما از طرح پلت فرم مشترك، نهادينه كردن قدرت طراحي و توليد داخل به واسطه عرضه محصولات جديد و با كمك تكنولوژي پيشرفته در دنيا بود كه سمند در آن زمان مقدمه‌اي براي اين كار محسوب مي‌شد؛ چرا كه در آن برهه زماني ما فقط طراحي جديد بدنه اين خودرو را انجام داديم؛ در حالي كه پلت‌فرم آن متعلق به پژو 405 بود. پس ما بايد به سمت طراحي و توليد پلت‌فرم مشترك اقدام جدي انجام مي‌داديم.

*آقاي ويسه به نظر شما آيا صحيح است كه نام ملي را روي سمند، يعني خودرويي كه فقط طراحي بدنه آن متعلق به ما بوده و پلت‌فرم آن براي شركت خارجي ديگري است، گذاشته و بدان افتخار كنيم؟ آيا اصلا چنين روشي در دنيا مرسوم است؟
ببينيد خودروي سمند را به دليل آنكه مارك و اسم ايراني روي آن است، مي‌توان ملي ناميد؛ ولي همان طور كه گفتم، هدف ما اين بود كه با همكاري خودروسازهاي جهاني در قالب مشاركت، طرح خود را كه همان طراحي و توليد پلت‌فرم و موتور ايراني بود، كامل كنيم. در واقع سمند يك مقدمه براي اين كار بود، ولي با توليد سالي 100هزار دستگاه نمي‌توانستيم به هدف برسيم چون حجم سرمايه‌گذاري و هزينه مهندسي آن قدر بالا است كه پروژه را غيراقتصادي خواهد كرد. بنابراين ما تصميم گرفتيم با افزايش تيراژ توليد، اين مشكل را برطرف كنيم كه براي اين كار نيز راهي جز رفتن به سراغ پلت‌فرم مشترك وجود نداشت. راه رسيدن به پلت‌فرم مشترك نيز حركت در مسير استراتژي‌ موازي بود. 

*منظور از استراتژي موازي چيست؟
ببينيد. اين استراتژي دقيقا همان روشي است كه چيني‌ها در حال حاضر آن را دنبال مي‌كنند. بدين معني كه شما مي‌توانيد به واسطه جوينت‌ونچر و مشاركت با شركت‌هاي بزرگ خودروساز دنيا به مديريت طراحي، توليد، كيفيت و بازاريابي در عرصه جهاني دست پيدا كنيد كه همزمان با آموزش و پرورش‌هاي لازم در نيروي انساني و مديريت توسعه برند داخلي از اين توان استفاده كنيد. بنابراين ما نيز اين استراتژي موازي را با عرضه محصولات جديد سمند و جوينت‌‌شدن با رنو نيسان در دستور كار خود قرار داديم. البته رنو نيسان در ابتدا مدنظر ما نبود ولي سطح همكاري خوب اين شركت نسبت به ساير شركت‌ها و قبول شرايط مناقصه، سازمان را مجاب به همكاري با رنو نيسان كرد.

*آيا اين استراتژي در حال حاضر جواب داده است؟
بله. اگر الان با قطعه‌سازان و خودروسازان داخلي در اين زمينه صحبت كنيد، خواهيد ديد كه آنها به واسطه پلت‌فرم مشترك مانند يك دانشجو، آنچه را كه بايد در مورد بازاريابي، كيفيت و طراحي ياد مي‌گرفتند، آموختند كه البته چون اين كار امري تازه و نو است بايد كمي صبر كرد تا كشور محصول و ميوه آن را بچيند. 

*يكي از مشكلات سمند كه خودروي ملي ناميده شده، عدم عرضه محصولات جديد اين خودرو است. به هر حال هر كشوري كه برند ملي مخصوص خود طراحي مي‌كند، براي حضور در بازارهاي جهاني بايد همه‌ساله مدل‌هاي متنوعي را عرضه كند. در حالي كه ما در عرضه مدل‌هاي جديد سمند، فقط به اضافه كردن چند آپشن جديد بسنده كرده‌ايم. آيا با تكيه بر اين موضوع مي‌توان به بازارهاي جهاني وارد شد؟
برنامه ما هم در آن زمان اين بود كه هر سال يك مدل جديد سمند وارد بازار شود. ولي اينكه در حال حاضر چه اتفاقي افتاده است، بنده چون در جزييات كار نيستم نمي‌توانم اظهارنظر كنم. بهتر است اين موضوع را از متوليان فعلي صنعت خودرو بپرسيد. فقط تا اين حد بگويم كه طبق برنامه 10ساله كه تدوين كرديم، تا سال 1390بايد به بالانس ارزي و توليد 2ميليون دستگاه در سال مي‌رسيديم؛ البته بايد اين را هم قبول كنيم در عرصه جهاني بازيگر جديدي بوده و با چالش‌هاي خيلي سختي رو‌به‌رو هستيم.

*به نظر شما با سمند مي‌توانيم اين چالش‌هاي سخت را پشت سر بگذاريم يا با محصولي مشترك مانند x90؟
ما معتقديم با x90 كه يك پلت‌فرم مشترك بوده و براي 5مدل نيز تعريف شده است و با كمك رنو نيسان مي‌توانيم وارد بازارهاي جهاني شويم البته براي برطرف كردن چالش‌هاي موجود، بايد بجنگيم. چرا كه هم‌اكنون كه مي‌خواهيم وارد اين بازارها شويم، چون تازه وارد هستيم، هر روز از ما ايراد خواهند گرفت ولي بايد جنگيد.
همين حالا هم كه ايران‌خودرو با اين شرايط سخت توانسته وارد بازارهاي جهاني شود، بايد از آن تقدير كنيم. البته من قبول دارم كه نواقصي نيز در كار هست كه بايد با بالا بردن سطح كيفي و فني خود، آنها را برطرف كنيم. بنده زماني كه در ايران‌خودرو بودم، همواره به همكاران خود مي‌گفتم، براي آنكه نااميد نشويد، كشور ژاپن را مدنظر قرار دهيد. 40سال پيش جنس بي‌كيفيت، جنس ژاپني بود. ولي طي اين مدت، ژاپني‌ها با سعي و تلاش، خود را بالا كشيده و اجناس بي‌كيفيت خود را به درجه يك تبديل كردند. از طرفي اين موضوع را بايد در نظر گرفت كه زماني ما در صنعت خودرو، يك دلار هم، صادرات نداشتيم ولي الان به رقم يك ميليارد دلار هم رسيده‌ايم كه اين امر نشان‌دهنده توانايي ما است. البته اين را هم بايد بدانيم در بازار بين‌المللي بايد هميشه يك امتياز بيشتري نسبت به رقباي قبلي بدهيم. به طور مثال، اگر قصد ورود به بازار آفريقا را داريم بايد يك امتياز بيشتر نسبت به فولكس واگن كه قبلا در آن بازار بوده است، به مشتريان داد تا بعد از 2 يا 3سال محصول شما را خريداري كنند. 

*شما در صحبت‌هاي خود رسيدن به صادرات 50درصدي در حوزه خودرو و قطعات را اصلي‌ترين استراتژي‌ اين صنعت بيان كرديد؛ در حالي هم‌اكنون خودروسازان ما تقريبا به يك واردكننده تبديل شده‌اند. نظر شما چيست؟
ببينيد براي رسيدن به هدف صادرات 50درصدي بايد روي فعاليت‌هاي طراحي و توليد خود تمركز خاصي داشته باشيم. دقيقا مانند يك عدسي كه نور را در حد سوزاندن، روي جسم متمركز مي‌كند، بايد تمام توان خود را روي اين موضوع بگذاريم. و اگر نه انرژي ما تلف شده و كارساز نمي‌شود.
اگر صنعت خودرو مي‌خواهد به سمت خودروساز شدن و رسيدن به هدف توليد 2ميليون دستگاه خودرو در سال برسد، بايد از پراكنده كاري پرهيز كند. به اعتقاد بنده اگر خودروسازان هر روز وارد مذاكره با يك خودروساز خارجي مانند چري شده و روي به واردات خودرو بياورند؛ اين يعني انحراف و پراكنده‌كاري كه سبب صدمه خوردن به هدف اصلي شده و خطرناك است.

*آقاي ويسه، دولت كنوني توجه زيادي به واژه ملي دارد. در واقع به طوري كه توليد خودروي ملي را به عنوان مقصد نهايي در نظر گرفته، در حالي كه تجربه جهاني اين موضوع را كه يك كشور هزينه زيادي را جهت ساخت خودروي ملي، صرف كند، نفي كرده و غيراقتصادي مي‌داند. آيا شما با اين موضوع موافقيد؟
ابتدا بايد يك مقدمه را براي جواب سوال شما ذكر كنم. ببينيد اين موضوع كه بايد به سمت توليد خودروي ملي برويم، به استراتژي كشور در زمينه توليدات صنعتي برمي‌گردد. اگر كشور ما مي‌خواهد صنعتي شود و در مسير درستي درآمد ارزي خود را از صادرات صنعتي به دست آورد، بايد محصولات صنعتي داشته باشد. شما نمي‌توانيد از درآمد تك‌محصولي نفت بدون جايگزين كردن محصولي ديگر رهايي پيدا كنيد.
منظور؛ جايگزين محصول صنعتي است كه شما بايد با صادرات آن، درآمد ارزي كسب كنيد. از طرفي ما كه نمي‌توانيم ادعا كنيم مثلا با محصولات كشاورزي مي‌خواهيم درآمد ارزي به دست بياوريم؛ در ضمن توسعه محصولات كشاورزي هم در گرو توسعه صنعتي و مكانيزه شدن است. تعريف صنعتي شدن هم اين است كه يك كشور بتواند محصولي براي خود و به نام خود، توليد كرده و با آن، هم نياز داخل را برطرف سازد، هم به صادرات بپردازد. اگر اين تعريف را بپذيريم كه بايد همين گونه باشد، پس بايد در صنايعي كه مزيت داريم، برند ايجاد كنيم. كاري كه در همه‌جاي دنيا، به وسيله آن بازارهاي جهاني را تسخير مي‌كنند.

*آيا ما در صنعت خودروسازي داراي مزيت هستيم؟
به اعتقاد بنده، ما چون صنعتي نبوديم و تازه مي‌خواهيم صنعتي شويم، بايد اين مزيت را به وجود بياوريم كه براي اين كار 3 فاكتور كه در واقع پتانسيل‌هاي ما هستند، وجود دارد. اين 3 فاكتور عبارتند از: اول بازار، دوم منابع و سوم نيروي انساني.
در‌حال‌حاضر بازار داخل ما كه يك ميليون مصرف‌كننده دارد، بازار بزرگي در مقايسه با بازارهاي بين‌المللي به حساب مي‌آيد. منابع ما هم كه شامل مواد اوليه جهت تهيه و توليد قطعه است.
نيروي انساني ما هم كه كارآمد و جوان است. 15 سال پيش ما به اين نتيجه رسيديم كه با توجه به پتانسيل مواد اوليه مي‌توانيم از صنعت خودرو مزيت ايجاد كنيم. به اعتقاد بنده امروز اين مزيت ايجاد شده است چون الان كشور قدرت توليد سالانه 10ميليارد دلار قطعات خودرو را دارد. اين مزيتي است كه در گذشته نبود. از طرفي 5 يا 6هزار مهندس داريم كه در صنعت خودرو ماهر شده‌اند. بازار داخلي و منطقه‌ را هم كه داريم؛ بنابراين با وجود اينها اگر نيرو گذاشته و تلاش كنيم، موفق مي‌شويم.

*اما اين كار نيازمند تمركز زيادي بوده و از طرفي با واردات خودرو كه الان شكل گسترده‌اي ميان خودروسازان ما پيدا كرده است، تناقض دارد.
بنده هم قبول دارم كه اين كار تمركز بسيار بالايي را مي‌طلبد. من هم مخالف اين موضوع هستم كه خودروسازان ما هر روز با يك مارك خارجي وارد مونتاژ كاري و CKD‌ كاري شوند. 
در استراتژي امروزه صنعت خودرو، مونتاژكاري جايي ندارد. به همين خاطر زماني كه ما با رنو نيسان قرارداد بستيم، مي‌توانستيم از آنها CKD وارد كنيم، ولي چون اعتقادي به مونتاژكاري نداشتيم از اين كار پرهيز كرديم.

*آيا با خودروي سمند مي‌توان اين استراتژي صنعتي شدن را دنبال كرده و نتيجه گرفت؟
بله الان با توجه به مزيت‌‌هاي موجود به واسطه سمند مي‌توانيم در مسير استراتژي صنعتي، جايگاهي در بازارهاي بين‌المللي داشته باشيم كه البته با توليد سالي 100هزار دستگاه نمي‌توان به اين هدف رسيد و بايد توليد ميليوني داشت كه آن نيز نيازمند داشتن پلت‌فرم مشترك است.

*آيا همه كشورهاي توسعه يافته، اين مسير صنعتي شدن را رفته‌اند؟ اگر اين گونه است، چرا كشوري مانند تركيه چنين مسيري را طي نكرده است؟
به عنوان مثال چين كه هم‌اكنون توسعه‌يافته است، با همين استراتژي موازي حركت كرده و مي‌كند.
البته تركيه به دنبال استراتژي توسعه صنعتي به عنوان يك توسعه مستقل نيست. ما يك اختلاف اساسي با آنها داريم؛ آنها به دنبال يك اقتصاد آزاد و در واقع جهاني شدن رفته‌اند؛ به نحوي كه همه سرمايه‌گذاران و مارك‌هاي بين‌المللي در آنجا سرمايه‌گذاري كرده‌اند.
كشورهايي مثل تركيه و كره سياست‌شان حل شدن در اقيانوس جهاني و جهاني‌سازي است به همين دليل مارك‌هاي معروف دنيا وارد تركيه شده و از مزيت‌هاي اين كشور براي توليد ارزان‌تر و كسب بازارهاي جديدتر بهره مي‌برند.
در حالي كه دولت ما چنين استراتژي را ندارد و با توجه به شعار استقلال آزادي كه به مخالفت با جهاني شدن به معناي آمريكايي آن تاكيد دارد، و چون اين را مي‌گوييم، ديگر نمي‌توان به صف جهاني شدن مانند تركيه پيوست. به هر حال ما بايد استراتژي جمهوري اسلامي را فهميده و آن را مبناي فعاليت‌هاي اقتصادي و صنعتي قرار دهيم سپس بر آن اساس استراتژي خود را در همه زمينه‌ها از جمله خودروسازي تعيين كنيم.
بايد اين نكته كليدي را بدانيم كه خودروساز شدن در يك فرآيند كاملا محاسبه شده و دقيق و حتي براساس يك مدل در دستور كار ما قرار گرفته بود كه امروز بيش از نصف راه را طي كرده و مزيت‌ ايجاد كرده‌ايم.
الان ديگر نمي‌توان عقب‌گرد كرد. در حال حاضر وقت آن نيست كه بپرسيم آيا صنعت خودرو، مزيت دارد يا نه. هم‌اكنون بايد به فكر تقويت مزيت ايجاد شده باشيم تا به بالانس ارزي در صادرات، توليد ميليوني و كسب درآمد ارزي، رسيده و بتوانيم به واسطه آن از تك‌محصول رها شويم. معتقدم حتي اين استراتژي را در ساير صنايع نيز تعريف كرده و خودروسازي را پيشگام آن قرار دهيم.
چرا كه صنعت خودرو، همه صنايع ديگر را درگير كرده و با رشد و توسعه خود، آنها را نيز مانند لكوموتيو دنبال خود مي‌كشاند. در واقع اين صنعت، هم ملي و هم اميدبخش است.
ما در زمان وزارت آقاي جهانگيري يك ستاد كه متشكل از پيشكسوتان صنعت خودرو بود، تشكيل داده و در آن به نقد و بحث و بررسي مسائل مربوط به اين صنعت مي‌پرداختيم به نحوي كه طي يك سال بحث و بررسي مداوم و بازنگري همه برنامه‌ها، برنامه جديد 10ساله ديگري تدوين شد با نام سياست‌هاي توسعه صنعت خودرو كه دقيقا نشان مي‌داد، چگونه بايد از موانع عبور كرد. همين حالا هم اين برنامه به صورت كتابچه‌اي كه در سال 81 تهيه شد در وزارت صنايع موجود است.

*شما معتقديد كه پلت‌فرم مشترك، اولين قدم ما براي جهاني‌شدن صنعت خودرويمان است، در حالي كه هم‌اكنون توليد تندر-90 كه يك پلت‌فرم مشترك به حساب‌ مي‌آيد، با مشكل كمبود قطعه روبه‌رو است. آيا هنوز هم با توجه به اين مشكلات، پلت‌فرم مشترك را مناسب صنعت خودرو كشور مي‌دانيد؟
من معتقدم براي خودروساز شدن كماكان بايد استراتژي موازي را دنبال كنيم، چرا كه اگر اين كار را نكنيم فرصت‌ها را از دست مي‌دهيم و چون دنيا به سرعت در مسير توسعه تكنولوژي در حركت است، قطعا آن قدر عقب خواهيم ماند كه ديگر فرصت جديدي نصيب‌مان نخواهد شد، بنابراين ما بايد مانند يك شكارچي، فرصت‌هاي به دست آمده را دو دستي چسبيده و رها نكنيم. از طرفي با پروژه پلت‌فرم مشترك تندر-90 طبق قرارداد، مي‌توانيم سالانه 2ميليارد دلار صادرات داشته باشيم. بنابراين كدام عقل به ما مي‌گويد كه از اين فرصت استفاده نكنيم. من معتقدم با توجه به آنكه بازار داخل بيش از يك‌ميليون خودرو، نياز ندارد، بايد بيشتر توليد كنيم، چرا كه با توليد بالا و مازاد بر نياز داخل مي‌توانيم بازارهاي جديد را ايجاد كرده و صادرات بيشتري داشته باشيم. از طرفي توليد بالا، فشار مضاعفي را به قطعه‌سازان و خودروسازها وارد مي‌كند كه اين امر سبب مي‌شود آنها بازارهاي جديد را تسخير كنند.

*همان‌طور كه مي‌دانيد در حال حاضر مشكلاتي براي تامين قطعات تندر-90 به وجود آمده است، بفرماييد آيا در زمان عقد قرارداد، پيش‌بيني چنين مشكلاتي را داشتيد؟
براي جواب اين سوال بايد گريزي به پروژه‌هاي گذشته زد. به طور مثال در سمند ما تا سال 82، توليد قابل توجهي نداشتيم، ولي چون نگذاشتيم آن پروژه سياسي شود، كسي بدان توجه نكرد. اگر يادتان باشد ما سمند را به مردم پيش‌فروش كرديم و چون نتوانستيم خودروهاي آنها را تحويل دهيم، پول با بهره بالا و خودروي جديد به آنها واگذار كرديم. بنده دقيقا خاطرم هست كه به جاي سمند، پژو يا 2 تا پيكان به متقاضيان سمند داديم. اين اتفاق حتي براي پژو 206 و پرايد پيش آمد.
حتي زماني كه خودروي سپند به مشتريان معرفي شد، پارس‌خودرو در ظرف 2روز، 25هزار دستگاه از اين خودرو را پيش‌فروش كرده و به مشتريان قول داد كه 2ساله سپند را به آنها تحويل مي‌دهد. در حالي كه 2سال به 4سال رسيد و اين شركت نتوانست به تعهدات خود عمل كند. به همين خاطر مجبور شد برخي پول‌ها را پس داده و يا پرايد جاي سپند به آنها تحويل دادند. بنابراين اين موضوع تاكنون 5 يا 6بار اتفاق افتاده و دليل آن هم، مشكلات مربوط به قطعه‌سازي و قطعه‌سازان است. چون در اين زمينه ما به هيچ‌‌وجه تجربه اروپايي‌ها را نداشتيم.
قطعه‌سازان ما تا قبل از پروژه سمند، كپي‌كار بودند. بدين معني كه نقشه، فرآيند و تكنولوژي قطعه موجود بود و قطعه‌سازان از روي آنها كپي مي‌كردند. در حالي كه وقتي پاي محصول جديد به ميان مي‌آيد بايد بخش R&D آنها فعال شده و كار مهندسي انجام دهند و چون قطعه‌سازان داخلي تجربه لازم را در اين زمينه ندارند به سعي و خطا افتاده و پيش‌بيني‌هاي آنها غلط از آب درمي‌آيد. مثلا قطعه‌اي را قرار است طبق برنامه خود 6ماهه توليدكنند، پس از رسيدن موعد، مشاهده مي‌كنند كه قطعه توليد شده از كيفيت مناسب برخوردار نيست، بنابراين آن را در رديف ضايعات قرار مي‌دهند. در مورد تندر-90 هم‌چون شركت رنو مي‌خواهد قطعه و محصول توليدي در ايران هم‌سطح با استاندارد‌هاي اروپايي بوده و قابليت تردد در جاده‌هاي اروپا را هم داشته باشد، پس دقت و وسواس بالا است و ممكن است، بخش عمده‌اي از قطعات توليدي، رضايت رنو را كسب نكند.

*به نظر شما اين موضوع، يك چالش براي قطعه‌سازان داخلي محسوب نمي‌شود؟
چالش هست، ولي يك چالش مثبت. زيرا اگر ما اين موضوع را خوب تحليل كرده و سياسي نكنيم، قطعه‌سازان.
ما مي‌توانند با سعي و تلاش و همچنين افزايش مهارت خود و كيفيت محصولات توليدي، اين مشكل را برطرف كنند، چنانكه مشكلات مربوط به سمند را حل كردند. مساله ما در پروژه تندر -90، تامين قطعه نيست، مساله اصلي ما اين است كه بتوانيم محصولات توليدي خود را در بازارهاي اروپايي و بين‌المللي عرضه كنيم، به نحوي كه همان‌طور كه مشتري اروپايي محصولات مثلا شركت فولكس واگن را مي‌خرد، توليدات ما را نيز خريداري كند. بنابراين نبايد فشار زيادي بر قطعه‌ساز وارد كنيم تا قطعه بي‌كيفيتي را روي خودرو سوار كرده و به نقطه صفر برگرديم. ما 15سال به مردم وعده خودروي با كيفيت را داديم كه الان زمان عمل به وعده است. پس نبايد با توليد بالا ولي بي‌كيفيت دوباره موجب نارضايتي آنها شويم.

*خارج از بحث پلت‌فرم مشترك چه نظري در مورد توليد خودروهاي CNG‌سوز در كشور داريد؟
ببينيد ما به دليل مسائل مربوط به سوخت يعني بنزين گران و گاز ارزان به دنبال بهينه‌سازي در مصرف سوخت هستيم. در مورد گازسوز كردن خودروها نيز، دو ديدگاه وجود دارد. عده‌اي با استناد به اينكه، گازسوز كردن خودروها در دنيا چندان مرسوم نيست، اين كار را مناسب نمي‌دانند كه اين ديدگاه از آن جهت ايجاد مي‌شود كه ما هميشه دنباله‌رو ديگران هستيم، بنابراين چون آنها به سراغ گازسوز كردن خودروها نرفته‌اند پس ما هم نبايد برويم. اما ديدگاه دوم در اين زمينه مي‌گويد، درست است كه اين كار چندان در دنيا مرسوم نيست، ولي چون ما داراي ذخاير عظيم گاز هستيم، مي‌توانيم در اين زمينه پيشگام باشيم. جداي از درست يا غلط بودن هر كدام از اين دو ديدگاه، به هر حال هم‌اكنون سياست دولت استفاده بيشتر از گاز است كه خودروسازان ما نيز در راستاي آن حركت مي‌كنند.

*آقاي ويسه، پس از خارج شدن پيكان از خط توليد، قرار شد خودرويي ارزان‌قيمت جايگزين آن شود، در حالي كه سمند، نتوانست در آن رنج قيمتي به مردم عرضه شود.
ببينيد، سمند به نوعي پيكان جديد محسوب مي‌شود. حال اينكه قيمت آن در حد پيكان نيست، دليلي ندارد كه اين‌گونه باشد. اگر قرار است يك خودرو را تحويل مردم دهيم و ايمني نداشته باشد و از طرفي مصرف سوخت و آلايندگي آن نيز بالا باشد كه ديگر نيازي به خارج كردن پيكان از خط توليد نبود.
از طرفي پيكان كه براي صنعت خودروسازي امامزاده نيست كه نسبت به آن احساس و تعهد داشته باشيم. اين هم كه از اين خودرو زياد استقبال مي‌شد به دليل قيمت آنها است نه كيفيت و محبوبيت اين خودرو.
بنابراين وقتي مي‌گوييم مثلا سمند قرار است جايگزين پيكان شود به اين معني نيست كه خودرويي با همان كيفيت را توليد كنيم بلكه محصول جديد ما بايد، ترمزي ABS، فرمان هيدروليك، ايربك و ساير تجهيزات رفاهي را داشته باشد تا مشتريان در آن احساس ايمني و رضايت كنند كه در اين صورت منطقي نيست سمند با اين همه امكانات به قيمت پيكان عرضه شود، چرا كه قيمت تمام شده آن قابل مقايسه با پيكان نيست.
حتي به اعتقاد بنده در سطح بين‌المللي سمند با امكاناتي كه دارد محصولي ارزان‌قيمت است. در واقع در هيچ جاي دنيا نمي‌شود چنين خودرويي را با قيمت 7ميليون تومان عرضه كرد.
تندر-90 چه‌طور؟ مدل‌هاي اين خودرو قرار بود قيمتي زير 10ميليون داشته باشد، اما در عمل چنين اتفاقي نيفتاد.
قبول دارم كه قيمت تندر-90 از آنچه كه در قرارداد پيش‌بيني شده بود (زير 7ميليون تومان)، زيادتر شد و خودروسازان بايد كنترل بيشتري را روي بهاي اين خودرو داشته باشند.
البته اين را هم بايد در نظر گرفت كه يكي از دلايل بالا رفتن قيمت تندر-90، افزايش ارزش يورو است، چرا كه قرارداد اين خودرو بر پايه اين واحد پولي بسته شد.
اما باز هم مي‌گويم ارزان كردن، به معناي بي‌كيفيت بودن نيست و نمي‌توان به اين بها، خودروهاي توليدي را از امكانات رفاهي و ايمني محروم كرد.
چرا كه خودرو با جان مردم در ارتباط است. البته مي‌توان در مدل‌هاي بعدي سمند، قيمت را پايين آورد. به همين‌گونه كه ايران‌خودرو به سمت توليد مشترك برود. به اعتقاد بنده يكي از راه‌هاي ارزان‌سازي سمند، اين است كه ايران‌خودرو، سمند را در قالب پلت‌فرم مشترك با سايپا توليد كند. اين كار خيلي بهتر است تا اينكه هركدام اين دو شركت به سمت ايجاد تنوع براي خود بروند چرا كه به ضرر هردوي آنها است.
حتي در ساخت موتور خودرو هم بهتر است به طور مشترك با يكديگر همكاري كنند تا يك محصول كم‌مصرف را به توليد برسانند.

*نظرتان در مورد ورود چري به ايران چيست؟
ببينيد بنده چون در جريان قرارداد ايران‌خودرو و چري نيستم، نمي‌توانم اظهارنظر صريحي در اين زمينه داشته باشم؛ ولي همين‌قدر مي‌گويم كه اگر قرارداد چري، برپايه مونتاژكاري بسته شده است، به هيچ وجه مناسب و كارساز نبوده و خطاي بزرگي است.
ولي اگر قرار باشد همكاري اين دو شركت، به صورت جوينت‌ونچر باشد يعني توليد در داخل و صادرات به خارج، اين مي‌تواند كار خوب و ارزشمندي در مسي
مشکل اصلی صنعت خودرو کشور چيست ؟ 
بدون تردید مشکل اصلی صنعت خودرو کشور فقدان استراتژی است.
استراتژی یک پیش نیاز دارد و آن مشخص بودن هدف است .
 

در مورد اهدافی که صنعت خودروسازی دنبال می کند مباحث کلی مانند جهانی شدن و یا ورود به بازار جهانی و نظایر آن مطرح شده ،ولی هر هدفی باید سه ویژگی متمایز داشته باشد :
 

اول:قابل دسترس باشد .دوم :قابل اندازه گیری باشد .سوم: زمان داشته باشد.
 

وقتی این اهداف روشن شد ،آنگاه برای تدوین استراتژی باید اقدام کنیم .تدوین استراتژی نیز شرایط خاص خود را دارد .همه ما بخوبی می دانیم که صنعت خودرو کشور که بطور کلی در دو خودروساز بزرگ ما خلاصه می شود،منشاءدولتی دارند و در واقع وزارت صنایع متولی آن است .پس در هدف گذاری و تدوین استراتژی ،وزارت صنایع و معادن نقش اساسی دارد .البته این بدان مفهوم نیست که وزارت صنایع ،باید تدوین کننده این استراتژی باشد .بلکه در تدوین استراتژی با هدایت و مدیریت وزارت صنایع ،باید کلیه ذینفعان درگیر باشند و یک شورای عالی تدوین استراتژی تشکیل شود که متشکل از نمایندگان سازمانها ،نهادها و مراکز مرتبط بااین صنعت باشد و قطعا"خودروسازان و قطعه سازان ،از مهممترین و شاخص ترین اعضا شورای عالی تدوین استراتژی باید باشند .
 

اگر این استراتژی تدوین شد و جامعیت لازم را داشت اطمینان داشته باشید که بی برنامه بدون این صنعت خاتمه خواهد یافت و سمت و سوی حرکتی خودروساز و قطعه ساز روشن خواهد بود و تمام سازمانهای مرتبط با صنعت خودرو نیز از اهداف و برنامه های صنعت خودرو مطلع خواهندبود.در نتیجه با انبوهی از تصمیمات مقطعی و اقدامات روزمره در این صنعت مواجه نخواهیم بود وهرفرد یا سازمانی برای تصمیم گیری باید در چهارچوب برنامه استراتژیک صنعت خودرو ،فکر و عمل کند و به بیراهه نرود.
 

اما در تدوین برنامه ،حتما"باید تهدیدها و فرصت های پیش روی این صنعت از یک سوء و قوت ها و ضعف های آن در دو محیط داخلی و بیرونی آن مورد توجه قرار گیرند. و از اندیشه های سودمند برای برنامه ریزی و تصمیم سازی در حوزه منافع ملی استفاده شود.اگر ما برنامه ریزی استراتژیک در صنعت خودرو کشورداشته باشیم ،برای مسائل مهمی چون ،مشکل نقدینگی ،مدیریت ،نوع تولیدات ،سیستم ها ،قوانین ،مالیات تعرفه های گمرکی و عوارض ،صادرات ،قراردادها ،مشارکتها ،توسعه بازار ،آموزش ،تکنولوژی ،مهارت نیروی انسانی ،کاهش هزینه ،افزایش کیفیت و بالاخره رضایتمندی مشتری برنامه خواهیم داشت ،و این صنعت در عدم قطعیت ها و هاله ای از ابهام به جلو نخواهد رفت ،و توفیق در این کار مهم قطعا"الگو و فرصتی اثر بخش برای سایر صنایع کشور نیز خواهد بود.
ر فرآيند توسعه صنعتي باشد
نگاهي به صنعت خودرو در سال 86
  طرح سهمیه بندی بنزین تاثير فراوان و غيرقابل‌انكاري نيز بر صنعت خودرو داشت و به نوعي استراتژي توليد را در اين صنعت روبه‌رشد كشور، متاثر از خود كرد.
 

تغيير و تحولات مديريتی در سطح كلان صنعت 50ساله خودرو ایران در سال 1386 آن قدر پرحاشيه و مهم بود كه مواردي چون پروژه پلت‌فرم مشترك X90 و حتي قرارداد ايران‌خودرو با شركت چيني چري را اندكي و البته فقط اندكي به حاشيه برد و تحت‌تاثير خود قرار داد. اين جابه‌جايي‌ها ارديبهشت سال 86 با مديرعاملي مهرداد بذرپاش در پارس‌خودرو آغاز شد. وي در حالي به صندلي رياست سومين و قديمي‌ترين خودروساز بزرگ كشور رسيد كه تا پيش از او، سيدحسين اميري سكان هدايت آن را بر عهده داشت. همزمان با ورود بذرپاش به پارس‌خودرو اولين مرحله قرعه‌كشي واگذاري خودروي تندر-90 برگزار شد و همچنين اواخر خرداد 86 برخي ثبت‌نام‌كنندگان به صورت نمادين تندر-90 را تحويل گرفتند. اين خودرو در راستاي طرح پلت‌فرم مشترك X90 ميان رنوي فرانسه به عنوان طرف خارجي و ايران‌خودرو، سايپا و همچنين سازمان گسترش و نوسازي صنايع ايران به عنوان طرف داخلي قرارداد، بناي توليد آن در كشور پايه‌گذاري و تمامي فعاليت‌ها و موارد مربوط به توليد و عرضه تندر-90 در قالب شركت‌هاي متشكل از طرفين قرارداد با عنوان رنو پارس انجام مي‌گرفت. تا پايان سال‌جاري سه مرحله ديگر از قرعه‌كشي واگذاري تندر-90 برگزار و دست آخر نيز سازمان گسترش بنا را بر آن نهاد كه قرعه‌كشي ديگري انجام نگيرد و متقاضيان اين خودرو بر حسب اولويت ثبت‌نام، تندر-90 خود را دريافت كنند. اين در حالي بود كه مشكلات مربوط به تامين قطعات اين محصول، عرصه را بر خودروسازان داخلي كه مقدمات لازم را براي توليد و عرضه تندر-90 فراهم آورده بودند، تنگ كرد. همين امر نيز سبب شد تا ايران‌خودرو و پارس‌خودرو، به طور رسمي اعلام كنند، توانايي انجام تعهدات خود در اين زمينه را تا پايان سال جاري ندارند و بدين ترتيب تحقق كامل برنامه‌هاي مربوطه توليد و عرضه تندر-90 به سال 87 موكول مي‌شود. تا پايان امسال حدود 20هزار نفر از ثبت‌نام‌كنندگان، تندر-90 خود را دريافت كرده‌اند.

تابستان 86 و سهميه‌بندي بنزین
به طور قطع عنوان مهم‌ترين اتفاق تابستان 86 را بايد به نام سهميه‌بندي بنزين سند زد. موضوعي كه تاثير فراوان و غيرقابل‌انكاري نيز بر صنعت خودرو داشت و به نوعي استراتژي توليد را در اين صنعت روبه‌رشد كشور، متاثر از خود كرد. ممنوعيت توليد خودروهاي بنزين‌سوز با مصرف بالاي 6ليتر و الزام بيش از پيش خودروسازان داخلي به توليد محصولات دوگانه‌سوز را مي‌توان از جمله تاثيرات سهميه‌بندي بنزين بر صنعت خودروي داخل دانست. به نحوي كه ايران‌خودرو و سايپا و پارس‌خودرو، طي سال 86 براي توليد محصولات بنزين‌سوز با مصرف بالاي 6ليتر، مي‌بايست از ستاد تبصره (13) مجوز كسب مي‌كردند. سياستي كه به نظر مي‌رسد طي سال 87 نيز كماكان اعمال شود. اوايل آبان ماه 86، گزارش تحقيق و تفحص از صنعت خودروي كشور در حالي منتشر شد كه انتقادها و واكنش‌هاي فراواني را به دنبال خود داشت. منوچهر منطقي، مديرعامل ايران‌خودرو اين گزارش را عجولانه و شتاب‌زده خواند و احمد قلعه‌باني مديرعامل وقت سايپا لقب مغرضانه و ظالمانه را به آن نسبت داد. همين انتقادات نيز موجبات ناراحتي و دلخوري نمايندگان گردآورنده گزارش تحقيق و تفحص را فراهم آورد. گزارش مذكور به بررسي عملكرد ايران‌خودرو و سايپا در بخش‌هاي مختلف كاري آنها پرداخته و نقاط قوت و ضعفشان را مشخص كرده بود. تنها انتشار خبر مديرعاملي قلعه‌باني در سازمان گسترش و نوسازي صنايع كافي بود تا نمايندگان گردآورنده گزارش تحقيق و تفحص از صنعت خودرو، اظهارات وي را در قبال گزارش مذكور به ياد آورده و نسبت به رفتن قلعه‌باني به ايدرو كه در آن زمان مديرعامل سايپا بود، موضع‌گيري كنند. آنها معتقد بودند قلعه‌باني با مغرضانه خواندن گزارش تحقيق و تفحص، به شان مجلس توهين كرده و به همين دليل شايستگي لازم را جهت نشستن پشت صندلي رياست ايدرو ندارد. همزمان با اين تغيير و تحول در سطح سايپا و سازمان گسترش، گمانه‌زني‌ها بر سر جايگزيني قلعه‌باني در سايپا آغاز شد و اين در حالي بود كه تقريبا همه كارشناسان مهرداد بذرپاش را بخت نخست در اين زمينه مي‌دانستند. سرانجام نيز قرعه شانس به نام بذرپاش افتاد و وي در سوم بهمن‌ماه 86 كليد مديريت دومين و سودآورترين خودروساز كشور را از وزير صنايع تحويل گرفت. همان‌گونه كه آمدن بذرپاش به پارس‌خودرو با آغاز واگذاري نمادين تندر-90 همزمان شد، رسيدن وي به صندلي مديرعاملي سايپا نيز رونمايي از محصول جديد اين شركت را با نام سايپا 132 در پي داشت. توليد انبوه اين خودرو سال 87 آغاز مي‌شود.

سخنان بي‌پرده محرابيان با خودروسازها
سوم بهمن‌ماه 86، سالن ساپكوي ايران‌خودرو شاهد يكي از بزرگ‌ترين گردهمايي‌هاي مسوولان صنعت خودروي كشور بود. هرچند كه اصل اين مراسم جهت افتتاح خط توليد موتور پايه گازسوز ايران‌خودرو برگزار شد؛ اما خبرهاي مهمي كه وزير صنايع در جمع مردان خودرويي كشور بيان كرد، اين موضوع را كمي به حاشيه برد. محرابيان در اين روز خبر از تشكيل معاونت حمل و نقل و انرژي و همچنين احياي شوراي سياستگذاري خودرو داد. وي دو پيام مهم را نيز به منوچهر منطقي، مديرعامل ايران‌خودرو و همچنين بذرپاش، مديرعامل سايپا ابلاغ كرد. وي از بذرپاش خواست تا ايده‌اش را مبني بر ادغام ايران‌خودرو و سايپا، فراموش كرده و ديگر اين موضوع را دنبال نكند. محرابيان پيام دومش را به منطقي رساند و به وي نيز تاكيد كرد اجازه نخواهد داد بازار خودروي داخل ارزان و راحت در اختيار چيني‌‌ها قرار گيرد. با اين گفته وزير صنايع، مديرعامل ايران‌خودرو نيز مي‌بايست قرارداد شركت متبوعش را با چري چيني به دست فراموشي مي‌سپرد. 

تعرفه واردات خودرو، بدون تغيير
مصوبه كميسيون تلفيق بودجه مجلس مبني بر كاهش تعرفه واردات خودرو طي سال 87 از 90 به 75درصد مي‌رفت تا صنعت خودروي كشور را در شرايط جديد و شايد سختي قرار دهد. اما نمايندگان خانه ملت طي بررسي لايحه بودجه در صحن علني مجلس راي به اعمال همان تعرفه 90‌درصدي داده و اين ميزان را براي واردات خودرو طي سال 87 مناسب دانستند. مخالفان كاهش تعرفه معتقد بودند با كاهش يكباره تعرفه از 90 به 75درصد، صنعت خودروي داخل در خطر نابودي قرار گرفته و به‌واسطه آن نيز اشتغال تهديد مي‌شود
واکنش ها به ادغام شرکت هاي خودروساز
 دولتي بودن، بزرگترين چالش صنعت خودروسازي  
مطرح شدن بحث ادغام شرکت هاي بزرگ خودروسازي داخلي از يک طرف و وابستگي بيش از حد آنها به ساختار دولتي از طرف ديگر، به يکي از دغدغه هاي اهالي صنعت تبديل شده است و اعضاي کميسيون صنايع و معادن مجلس هم، همگام با اين دغدغه ملي، به موضع گيري در خصوص آن پرداخته اند. 
نماينده مردم خميني شهر در مجلس گفت: ادغام شرکت هاي خودروسازي امري است که در صنعت اتومبيل سازي دنيا به عنوان يک تفکر مناسب جا افتاده است. سيد محمد ابطحي در گفت وگو با خبرنگار ايسنا، اظهار کرد: به قدري بازار توليد خودرو در سطح بين المللي رقابتي است که شرکت هاي بزرگ سازنده اتومبيل دنبال اين هستندکه از اين بازار جهاني سهم بيش تري داشته باشند. 
وي با اشاره به ادغام شرکت هاي خودروسازي در کشورهاي ديگر بيان کرد: کشورهاي ديگر براي اين که در اين بازار رقابتي بتوانند باقي بمانند چند موضوع را به عنوان شاخص هاي اصلي در حرکت صنعت اتومبيل سازي مدنظر دارند که يکي از اين شاخص ها کاهش قيمت تمام شده توليد است. 
نماينده مردم خميني شهر در مجلس با بيان اين که خودروسازان با ادغام سهم بيش تري از بازار مصرف را به عهده مي گيرند، اظهارکرد: اما صنعت اتومبيل سازي در ايران به شدت دولتي است و در واقع در اين صنعت دولت است که دخالت مي کند و با دخالت هاي خود اين صنعت را راهبري مي کند. 
او بزرگ ترين مشکل در صنعت اتومبيل سازي کشور را دولتي بودن آن دانست و بيان کرد: شرکت هاي خودروسازي سهامي عام هستند ولي سهام بزرگ اين شرکت ها در اختيار دولت است و همين هم سبب مي شود که در بخش خصوصي جايي از اعراب نداشته باشد. 
وي درباره تاثير ادغام شرکت هاي خودروسازي بر اقتصاد کشور بيان کرد: با توجه به اين که براي توليد خودرو حجم عظيمي از صنايع پايين دستي و گروه زيادي از خدمات و توليدات و کارهاي صنعتي به عنوان کارهاي بعد از توليد صنعت اتومبيل سازي فعال مي شوند، توسعه خودروسازي مي تواند در فعال شدن چرخ هاي اقتصادي، اشتغال بيش تر و کمک به دوام توليد موثر باشد; اين امر مهار معضلاتي را سبب مي شود که امروز در جامعه مثل تورم و اشتغال وجود دارد. 
  
واگذاري بهتر از ادغام  است
نماينده مردم اصفهان در مجلس گفت: ادغام شرکت هاي خودروسازي با شرايط فعلي، توسعه شرکت هاي دولتي را سبب مي شود. 
حميدرضا فولادگر در گفت وگو با ايسنا، اظهار کرد: اگر ادغام خودروسازان به اين معني باشد که اين شرکت هاي خودروسازي که در حال حاضر ساختار دولتي دارند را به يک شرکت دولتي بزرگ تر تبديل کنيم، اين کار مطلوبي نيست يعني ما هم ساختار شرکت هاي دولتي را بزرگ تر کرديم که اين امر خلاف سياست هاي اصل 44 قانون اساسي و کاهش تصدي گري دولت است و هم اين که هرچه ساختار اين شرکت ها بزرگ تر شود، امکان خصوصي سازي آن ها کم تر مي شود. 
وي با اشاره به بازار انحصاري شرکت هاي خودروسازي کشور، بيان کرد: در حال حاضر يکي از ايراداتي که به اين شرکت ها مي گيريم اين است که ساختار دولتي شرکت هاي خودروسازي اجازه نداده که اين ها در رقابت واقعي قرار بگيرند و قيمت ها هم يک قيمت هاي واقعي رقابتي باشد و حتي کيفيت خودروهاي اين خودروسازان مناسب باشد و افزايش يابد و در واقع اين حالت انحصاري باعث شده که کيفيت محصولاتشان در رقابت با بقيه خودروسازان قرار نگيرد. 
اين عضو کميسيون صنايع مجلس در ادامه بيان کرد: بنابراين واگذاري اين شرکت هاي خودروسازي به بخش خصوصي بهتر است زيرا شرکت هاي خصوصي به اين نتيجه مي رسند که با ادغام به يک ساختار قوي خصوصي تبديل شده و مي توانند در صحنه هاي جهاني رقابت کنند. 

ادغام علمي باشد
نماينده مردم تهران در مجلس گفت: ادغام خودروسازان بايد به صورت علمي و کارشناسي مورد تجزيه و تحليل و بررسي قرار بگيرد. 
حميدرضا کاتوزيان در گفت وگو با ايسنا، با بيان اين که در مورد ادغام شرکت هاي خودروسازي دو بحث وجود دارد، اظهار کرد: اگر به اين موضوع صرف نظر از فعل و انفعالات مختلف اقتصادي- سياسي نگاه کنيم، اين امر مي تواند بسيار مفيد باشد; چون اولين دستاورد آن اين است که اين شرکت ها خلا»ها و مشکلات يکديگر را جبران مي کند. 
وي ادامه داد: يعني در يک شرکت توليد قوي است در ديگري طراحي; که اين شرکت ها همديگر را پوشش داده و با نقاط قوتي که دارند مي توانند خلا»هاي يکديگر را برطرف کنند و بنابراين با به مشارکت گذاشتن توانمندي ها و پتانسيل هاي اين شرکت ها فضاي رشد صنعتي بيش تري براي صنعت خودروسازي به وجود مي آيد. 
نايب رييس کميسيون صنايع مجلس يکي از معايب اين طرح را تقويت بازار انحصاري دانست و بيان کرد: اما اخيرا شنيده ايم که موضوع ادغام خودروسازها يک سري مسائل پشت پرده  هم دارد که نبايد آن را از نظر دور داشت; زيرا توانمندي هاي ساخت خودرو در ايران از يک طرف و از طرف ديگر هم بازار پرکشش خودرو در ايران جاذبه هايي است که سبب شده خودروسازهاي بزرگ دنيا نظري همراه با طمع نسبت به صنعت خودروسازي کشور ما داشته باشند. او در ادامه اظهار کرد: از گذشته مطرح بوده که شرکت پژو علاقمند به خريد ايران خودرو است و به نظر مي رسد خود آن ها هم در حال دامن زدن به بحث ادغام هستند. به اين معني که علاقمندند دو شرکت خودروسازي بزرگ در ايران ادغام شود و بعد هم آن ها بيايند در شرايط خاصي که خودشان هم در ايجاد آن نقش دارند مجموعه ادغام شده را تصاحب کرده و بخرند. 
نماينده مردم تهران در مجلس در ادامه تاکيد کرد: اگر قرار باشد ادغام در اين راستا صورت بگيرد، صنعت خودروسازي ما در حالي که دارد به سمت ملي تر شدن مي رود در اختيار بيگانگان قرار مي گيرد.
سیر تحول تکنولوژی خودرو در ایران کند است
کیم چیم هاو"،( مشاور خودرو سازی شرکتهای BMW و هیوندا) روند تحول در تکنولوژی خودرو در ایران را بسیار کند ارزیابی کرد. 

 کیم، ظهر امروز در حاشیه سمینار یک روزه تجزیه و تحلیل صنعت خودرو سازی جهان در نشستی خبری افزود: در زمانهای گذشته در کشوری مانند آلمان 10سال طول می کشید که خودروها دچار تحول و تغییر در سیستم و تکنولوژی می شدند اما امروز این سیر تحول به سه سال کاهش یافته است. 

وی خاطرنشان کرد: در کشور ایران سیر تحول در خودرو ها زمان بسیار طولانی و کندی را سپری می کند و این امر باعث تاثیرگذاری در روند پیشرفت این صنعت در کشور شده است. 

کیم ضمن آسیب شناسی مسئله تحول در خودرو سازی ایران بیان داشت: باید در این راستا، آموزش را در دستور کار قرار داد تا بتوان در حوزه صنعت خودرو سازی، سیر تحول سریعتری را طی کرد. 

وی با تاکید بر لزوم سبقت گیری علمی مربیان از کارخانه و شرکتهای سازنده خودرو بیان داشت: در بحث آموزش و مسائل زیرساختی باید توجه داشت که یک مربی هیچگاه نباید در کنار یک شرکت خودروسازی حرکت کند و یا حتی نباید علوم و تکنولوژی آنها را دنبال کند بلکه باید در راستا برخورداری از تکنولوژیِ به روز و جدید دنیا همیشه یک قدم جلوتر از تکنولوژی و علم شرکتها باشد. 

مشاور خودرو سازی شرکتهای BMW و هیوندا تصریح کرد: در راستای تسریع در سیر تحول در تکنولوژی و سیستم خودروهای ایران باید نسبت به ارتقا سطح علمی مربیان اقدام شود.
* از "كالسكه دودي" مظفرالدين شاه تا مونتاژ "پيكان" تالبوت انگليس
غلامحیدر ابراهيمباي سلامي
 دکتر ابراهیمبای سلامی در سال 1344 در شهرستان خواف به دنيا آمد و پس از آشنایی با آثار مرحوم شريعتي و دیگر روشنفکران ایرانی، دوران دبيرستان را در تربت‌حيدريه گذراند و دوره كارشناسي رشته پژوهشگري علوم اجتماعي را در دانشگاه فردوسی مشهد به پایان رساند. وي كارشناسي ارشد جامعه‌شناسي خود را از دانشگاه تربيت مدرس و همچنين دكتراي جامعه شناسی را از دانشگاه تهران دريافت كرد و در سن 30 سالگي جوان‌ترين عضو مجلس شوراي اسلامي (دوره پنجم) به‌شمار مي‌آمد. در مجلس پنجم از اعضاي اقليت مجلس و جزء 53 نفري بود كه از كانديداتوري سيدمحمد خاتمي حمايت كرد. پس از دوم خرداد به مدت دو سال مدير مسئول روزنامه همبستگي شد و با تشکیل بیش از 150 پرونده مطبوعاتی به مدتی طولانی در شعبه 1410 دادسرای کارکنان دولت محاکمه گردید . وي همچنين از اعضاي مجلس ششم بود كه البته در مجلس هفتم و هشتم صلاحيت وي از سوي شوراي‌نگهبان تأييد نشد و هم‌اکنون عضو شوراي مركزي جمعیت تولیدگرایان ایران و از اعضاي هيئت علمي دانشگاه تهران است. وي هم‌اكنون در دانشگاه تهران، روي مباحثي چون نظریه‌ها و تحلیل برنامه‌های توسعه ایران و بویژه صنعت و مدیریت گردشگري مشغول انجام تحقيقاتي است و به تدریس در دوره‌هاي كارشناسي و كارشناسي ارشد مي‌پردازد. علاقه اصلي وي بحث نهاد دولت و توسعه و نظريه‌هاي پيرامون آن است و همچنين از وي ده‌ها مقاله در زمينه‌ دولت، فرهنگ و توسعه به چاپ رسيده است. 




با توجه به پيشينه شما بويژه اين‌كه در مجلس ششم عضو كميسيون صنايع بوديد، تحقيق و تفحص شما هم درباره خودروسازي و پايان‌نامه دكتراي شما هم درباره نقش نهاد دولت در صنایع خودرو سازی بود، از شما مي‌خواهيم خط‌مشي خودروسازي در پيش از انقلاب و همچنين پس از انقلاب را براي ما و خوانندگان نشريه توضيح دهيد، آيا خودروسازي در ايران توجيه اقتصادي و علمي داشته است؟ 

برخي معتقدند به لحاظ اشتغال، خودروسازي خوب است، ولي از نظر اقتصادي و مصرف بنزين و محدوديت مخازن زيرزميني بهتر است كه آن را ذوب كرده و اتومبيل كم‌مصرف وارد كنيم. اين دسته افراد معتقدند خودروي گران و پرمصرف و بنزين ارزان را بايد با خودروي ارزان و كم‌مصرف و بنزين گران جايگزين كرد، آيا استراتژي جامعي در اين‌باره وجود دارد و پرسش ديگر اين‌كه جايگاه خودرو و خودروسازان در اقتصاد ايران چيست؟ 

صنعت خودرو يكي از مهمترين صنايع جهان است. پيتر دراكر( مي‌گويد: «صنعت خودرو، لوكوموتيو صنايع است.» پيش از پيتر دراكر، یکی از افرادي كه در نظريه‌هاي نوسازي و برنامه‌ريزي براي جوامع صحبت كرده، روستو(Rostow) است او معتقد است وقتي جامعه‌اي به صنعت خودروسازي دست يافت، در واقع جامعه به مرحله نوسازی و به رتبه‌ای رسيده كه در آن لحظه، توليد به وضعيت انبوه مي‌رسد و نماد آن برای مردم داشتن اتومبیل شخصی است. صنعت خودرو چون دست‌كم 80 رشته صنعتي ديگر را فعال مي‌كند و در دنياي جديد تقريباً بيش از 150 رشته علمي را در وجوه مختلف خودش به‌كار مي‌گيرد، يكي از مهمترين و اساسي‌ترين صنايع دنياست. بيشتر رشته‌هاي علمي دانشگاه‌هاي دنيا مانند فولاد، الكترونيك، پارچه، شيشه، شيمي ، پتروشيمي، لاستيك، چوب، پالايشگاه و... كه در گروه‌هاي صنعتي تدريس مي‌شود مربوط به صنعت خودروست. اساساً وقتي صنايع خودرو در كشوري راه مي‌افتد بسياري از صنعت‌هاي ديگر با تكنولوژي بالا و پيچيده در كنار اين صنعت قرار مي‌گيرند و مي‌توانند ابعاد مختلفي از شيوه‌هاي توليدي جامعه را تحت‌تأثير خود قرار دهند. صنعت خودرو را «هسته رقابتی» و «میعادگاه» صنایع در کشورهای پیشرفته نامیده‌اند. میزان تولید خودرو در جهان سالانه حدود 60 میلیون برآورد شده و حدود 600 میلیون خودرو در سطح جهان مورد استفاده روزمره است. پیش‌بینی می‌شود تا سال 2025 به مرز یک میلیارد دستگاه برسد. 25 درصد مبادلات تجارت در جهان به خودرو اختصاص دارد و حدود 100 میلیون نفر در جهان در صنعت تولید خودرو به‌کار گرفته شده‌اند. در ایران فرصت های اشتغال در صنعت خودرو حدود 400 هزار نفر است، به همين دليل صنعت خودرو، واقعیت و نهادی از دنياي جديد است و اهتمام و اقدام به آن صنعتي‌شدن به معني واقعي و به آن وجه خاصي از صنعت كه معمولاً از كلمه «توليد كارخانه‌اي» (Manufacturing)، مستفاد می‌شود، مي‌باشد. در ایران، صنعت خودرو پيش از انقلاب با وابستگي كه سرمايه‌داري و به ‌اصلاح كارآفريني خاص آن زمان داشت شروع به‌كار مي‌كند. اين صنعت در ابتدا با واردات، بعد با مونتاژ و سپس به مرحله طراحي مي‌رسد كه درنهايت به توليد پيكان منتهی می گردد كه ويژگي‌هاي خاص خود را داشته و بازار ايران را تحت‌تأثیر قرار می‌دهد.

وضعيت اين صنعت در پيش از انقلاب در قطعه‌سازي چگونه بود؟

پيش از انقلاب ما در قطعه‌سازي مانند پس از انقلاب نبوديم، بيشتر مونتاژ بود و قرار بود كم‌كم به سمت طراحي حركت كند. پس از انقلاب اتفاقاتي رخ دادكه قابل مقايسه با قبل نيست. ايران پس از انقلاب در زمره 17 كشور خودروساز جهان قرار گرفت،‌ در ظاهر اتفاق بسيار مهمي است كه هم وجوه مثبت و هم منفي دارد. مشكلي كه ما در پيش از انقلاب داشتيم، نداشتن استراتژي مشخص در توليد صنعت خودرو بود، كه پس از انقلاب هم كم‌وبيش همين مشكل باقي ‌مانده است. من اعتقاد دارم در طول 10 سال اول پس از انقلاب به دليل اين‌كه از نظر تئوري اعوجاج و پيچيدگي فكري و نظري در مسائل اقتصادي وجود داشت خط‌مشي درستي در صنعت هم وجود نداشت، براي نمونه پيكان لوكس و جوانان را تعطیل کردند که وانت ـ پیکان تولید کنند. بحث‌هايي كه در آن زمان مطرح می‌شد و در مطبوعات هم انعكاس مي يافت اين بود ‌كه ماشين سواري نبايد توليد شود، بلكه بايد تراكتور، اتوبوس يا كالاهاي عمومي توليد كنيم و تصور مي شد كه توليد پيكان جوانان، يك نياز فانتزي شيك و لوکس است، غافل از اين‌كه جامعه به سمتي حركت مي‌كند و به نوعي تعريف مي‌شود كه افراد خانواده هر روز به خودروهاي بهتر احتياج دارند.

پرسش بسيار مهم اين است كه استراتژي صنعت خودرو پس از انقلاب از چه زمان شروع شد؟

در واقع پس از انقلاب یک جهت‌گیری عمده به وجود آمد؛ قانون خودرو در سال 1371 به تصويب مجلس چهارم رسيد كه به نظر من يكي از مهمترين جهت‌گیری‌ها بود که اگر اهداف خود را در بلندمدت مشخص می‌کرد می‌توانست به یک استراتژی موفق در صنعت ايران تبدیل شود. در آن زمان وزير صنايع، آقاي محمدهادی نژادحسینیان بود، مباحث جدي در اين زمينه در مجلس مطرح شد كه در مشروح مذاكرات همان سال ثبت شده است. در آن سال‌ها به‌دليل كمبود ارز و يا به دلايل ديگر، جهت‌گیری مناسبی به عمل آمد با قطع واردات، بنگاه‌هاي قطعه‌سازي و كارآفريني در صنعت خودرو در ايران گسترش یافت ، اين شروع يك نهضت جديد در جهت رشد صنايع خودرو در ايران بود.

آيا اين تحول بخشي از استراتژي جايگزيني واردات بود؟

در ابتداي كار بخشي از استراتژي جايگزين واردات بود، ولي متأسفانه در همين مرحله باقي ماند و به کیفیت و توسعه صادرات توجه نشد. مهندس نوروززاده، مخبر كميسيون صنايع آن دوران، در مذاكرات مجلس گفت كه ما پس از 5 سال ديگر احتياجي به واردكردن قطعه از خارج نداريم، يعني مشخص بود كه به‌گونه‌اي در كميسيون مجلس بحث شده بود كه ما بايد به سمتي برويم كه قطعات را در داخل توليد كنيم تا بتوانيم يكي از كشورهاي خودروساز دنيا باشيم، اين قانون یک سياست و تصمیم كلي و نوعي حفاظت گلخانه‌اي ايجاد مي‌كرد. دولت از اين فرصت استفاده كرد و تعرفه را به‌گونه‌اي معنادار بست و یا از ثبت سفارش پرهیز کرد كه مگر در موارد بسيار استثنايي، خودرو به كشور وارد نشود. اين فرصت بسيار خوبي بود که صنعت خودروسازي كشور رشد كند، اما دو شركت خودروسازی مهم ايران خودرو و سايپا که متعلق و وابسته به دولت بوده و هستند از اين بستر و فرصت به دست آمده استفاده نادرست كرده و با ایجاد یک ((بهشت رانتي)) تنها در جهت گسترش منافع آتی و مالی شرکت ها فعال شدند و به انتقال علم و تکنولوژی و تعمیق صنعت کمتر اعتنا کردند. اينها متوجه شدند كه تقاضاي بسیار گسترده‌اي ازسوي مردم وجود دارد به‌طور‌ي‌كه مردم مي‌توانند حتي خودرو را پيش‌خريد كنند. حتماً‌ به ياد داريد كه در آن دوران مردم صف مي‌كشيدند، پول واريز كرده و ثبت‌نام مي‌كردند، از اين فرصت نهايت استفاده مي‌شد كه كالايي مانند پيكان را، حتي با كيفيت نازل‌تر از گذشته دوباره توليد كنند. كيفيت را پايين آورده و سپس قيمت را بالا بردند، درحالي‌كه همچنان با تقاضا روبه‌رو بوده و هستند. در چنين وضعيتي، محدوديت‌هايي ايجاد شد تا ديگر در جهت كنترل كيفيت و بازرسي كيفيت اقدامي صورت نگيرد. 

پس از اجرای قانون خودرو، قطعه‌سازان در كشور به خاطر اين‌كه بتوانند ميزان توليد را بالا ببرند دعوت شدند و قطعه‌سازی در كشور رونق گرفت، ولی متأسفانه هر قطعه‌سازي كه به مرحله رشد مي‌رسيد تا می‌خواست در آن مرحله به رشد كيفيت بپردازد، يك قطعه‌ساز موازي از گروه های خاص یا از وابستگان اين شركت‌ها در كنارش ايجاد مي‌شد و در عمل كيفيت، فداي كميت مي‌شد. براي تأمين خودروهاي لوكس هم دستگاه‌های خاصی وارد شدند مانند شركت بهمن وکرمان خودرو که به توليد خودروهاي متنوع، متعدد و لوکس دست زدند. امروزه خودرو در اروپا و امريكا، با توليدكننده‌هايي مانند جنرال‌موتورز و فورد در امريكا، بی.ام.و در آلمان و پژو در فرانسه با كمبود تقاضا روبه‌رو هستند و تنها منحني تقاضا در كشورهايي مانند ايران و كشورهاي عربي، چين، هند و در كل آسياي جنوب غربي رو به بالاست. خودروسازان از بازار تقاضا در ایران، نهايت سوءاستفاده را كردند، چرا ‌كه نخست، كيفيت ماشين را پايين آوردند و به‌دنبال كيفيت بالا و قيمت پايين نبودند و ديگر اين‌ كه توانستند از يك‌سو به مونتاژ و به‌ا‌صطلاح، توليد خودرو بي‌كيفيت بپردازند و ازسوي ديگر با پولي كه انباشت كردند به بانكداری روي آورند و انواع فعالیت های مالی و لیزینگ را با حداکثر سود با مردم بی‌دفاع آزمودند. گاهي براي سودآوري بيشتر از صنعت خودرو به تجارت و فعالیت های ديگر روي آوردند، حتي وارد مسائلي چون واردات شكر، ذرت و معاملات نفت كه سودآورتر بود، شدند و استفاده‌هاي کلانی بردند. متأسفانه مشكلات زيادي در اين زمينه به‌وجود آمد که هنوز ادامه دارد. کمیته تحقيق و تفحص در كميسيون صنايع مجلس ششم برخی از آنها را اعلام كرد.

برخي از اين قراردادها با قطعه‌سازان براساس ضوابط نبود. قطعه‌سازان واقعي كه به دنبال توليد و افزايش كيفيت و ظرفيت توان ملي بودند گاهي ازسوي قطعه‌سازاني كه توانسته بودند ارتباطاتي برقرار كنند زير فشار قرار مي‌گرفتند. در گزارش تحقيق و تفحص به تعدادي از اين پرونده‌ها با شماره‌هاي رسمي و مشخصات فنی ـ که معرف قطعات و شركت‌هاست ـ اشاره شد. برخی از این شركت‌هاي قطعه‌سازي که سرمايه ثابت آن ها حدود يك‌ونيم ميليارد تومان برآورد شد توانسته بودند ظرف چند سال نزديك به 580 ميليارد تومان قرارداد ببندند و طبيعي بود كه اصلاً گنجايش چنين قراردادهايي در چنين ظرفيت سرمايه ثابتي وجود نداشت .
گاهي اين شركت‌ها به اسم توليد در ايران، دست به واردات مي‌زدند و در واقع تجارت می‌کردند. درحقيقت به نام تولید، قطعات استوك اتومبيل پژو و پرايد از امارات، كره و چين به ايران وارد مي‌شد و به‌دنبال آن كيفيت قطعات کاهش یافت و مشكلاتي به‌وجود آمد. نخستين‌باري كه بحث خودروسازي در مجلس ششم مطرح شد، زماني بود كه من از آقاي شافعي، وزير وقت صنايع پرسشی را مطرح کردم كه درباره کاهش کیفیت خودروهای ساخت داخل و بویژه آتش‌سوزي خودرو پژو 405 در ايران بود. بعدها اين مسئله گسترش يافت و شركت ایران خودرو با صدور اطلاعیه‌های متعدد مجبور به فراخوان این خودروها شد. این مشکل به قطعاتي بازمي‌گشت كه در كارخانه شفيع‌زاده به اسم پمپ‌بنزين توليد مي‌شد و مشكلاتي از اين دست همچنان وجود داشت و دارد .

مردم ايران هنوز هم قدرت چانه‌زني در بازار انحصاری خودرو را ندارند و خودروهاي بي‌كيفيتي از كارخانه تحويل داده مي‌شود. پيشتر بسياري از مردم زماني كه خودروي خود را تحويل مي‌گرفتند به خانه نمي‌رسيدند و دچار مشكل مي‌شدند. اكنون هم بسياري از قطعات اين‌گونه است و خدمات پس از فروش نیز وضعیت مطلوبی ندارد. مردم واقعاً در مقابل این بازار پُرسود وانحصاری مظلوم واقع شده‌اند.

اگر بخواهيم در تحلیل این صنعت تعبيري تئوريک داشته باشیم، از يك‌سو جهت گیری با تصویب قانون خودرو خوب انتخاب شد، ولي ازسوي ديگر بسيار بد اجرا شد. پيتر اوانز (استاد جامعه شناسی دانشگاه برکلی امریکا) در تحلیل نقش دولت‌ها در تحول صنعتی و مراحل آن بحثي در مراحل تحول صنعتی به ‌نام قابلگي (midwifery) دارد یعنی ظرفیت کارآفرینی در جامعه وجود دارد و دولت باید کمک کند تا شرکت‌ها و بنگاه‌های تولیدی شکل بگیرند و براساس پروژه‌های مشترک میان دولت و کارآفرینان متولد شوند. در ایران ظرفيت قطعه‌سازي وجود داشت و بخش خصوصي مي‌توانست اين كار را بكند، اما در مرحله بعد یعنی پرورش‌گري (husbandry) و قدرت دادن به اينها براي رقابت در بازارهاي جهاني، آنها (قطعه‌سازان) كوچك انگاشته شدند و براي عمق‌بخشیدن به صنعت داخل كمكي به آنها نشد، به همين خاطر عنوان شد كه خودروسازي در ايران يك كودك 40 ساله است. اكنون اين كودك 50 ساله شده، در خانه به راحتي مي‌تواند كشتي بگيرد و رقابت كند، ولي در بیرون از خانه نمی‌تواند. اگر درهاي كشور باز شود و به سمت بازار برود سريع حذف مي‌شود، چرا كه به‌هيچ ‌عنوان قدرت رقابت با بيرون و بازار آزاد را ندارد، چرا كه در دهسال گذشته منافع آنی و تعداد و تیراژ برايشان مهم بود نه ارتقاي كيفيت و تعمیق صنعت و جایگاه در بازار جهانی، از اين‌رو برای صنعت خودرو قانون خوبي تدوين شد ـ تأكيد بر خوب بودن به استناد مذاكرات مجلس ـ ولي با سوءاستفاده كلاني كه شد به صورت بدي به اجرا درآمد، براي نمونه شركت ايران خودرو با ايجاد بيش از 155 شركت داخلي سعي مي‌كرد كه هيچ‌گاه سود خود را به‌طور واقعي اعلام نكند و آن را بين شركت‌هاي مختلف سرشكن كند و حسابرسي‌هاي مالي كه چاپ و منتشر شده اين مسئله را به خوبي نشان مي‌دهد. شركت سايپا هم اين چنين است، اينها ادعا مي‌كنند كه ما بخش خصوصی هستیم اما شبه دولتي‌اند كه با سازمان بازنشستگي يا با نهادهاي ديگر شريك هستند. براساس تعريف بانك جهاني به شركتي كه مدير آن توسط دولت تعيين شود نمي‌توان خصوصي گفت ولی در قانون آمده است وقتي 51 درصد سهام شركتي به بخش خصوصي متعلق باشد شركت خصوصي تلقي مي‌شود و اين رهنمون و هشدار به همان نكته ظريف است كه مديريت و هيئت‌مديره اين شركت‌ها متعلق به دولت بوده و اينها استقلال نداشتند و نمي‌توانستند آن آینده نگری و كيفيت را ايجاد كنند. به هر حال استاندارد و كيفيت قطعات ما نتوانست آن گونه که قابل رقابت باشد رشد پيدا كند. 

آيا شما معتقديد كه قطعه‌سازي در ايران هنوز اجازه رشد پيدا نكرده است و آيا شركت ايران خودرو و سايپا قطعاتي را به اسم شركت خصوصي و يا نيمه‌خصوصي مي‌سازند؟

خير، قطعات را شركت‌هاي خصوصي یا شرکتهای وابسته به خودروسازان مي‌سازند، اما شركت‌هاي خصوصي زير فشارند و به هيچ‌عنوان از نقدينگي كه براي خودرو از سوي ملت اختصاص پيدا مي‌كند، نمي‌توانند استفاده مناسب كنند و هميشه با كمبود نقدينگي روبه‌رو هستند. اينها به نوعي گروه‌هاي كارآفرين و كساني بودند كه با روحيه كارآفريني يا انترپرونري آمدند و قطعه‌سازي را راه انداختند، اما حالا به نوعي مانند مصرف‌كننده استثمار مي‌شوند، يعني شركت‌هاي بزرگ خودروسازي مانند ايران خودرو و سايپا دو گروه را استثمار مي‌كنند؛ گروه مصرف‌كننده كه با پيش‌پرداخت و يا به هر طريقي اسير هستند و بايد ماشين بي‌كيفيت را به قيمت فو‌ق‌العاده بالا تحويل بگيرند و گروهي (بخصوص قطعه‌سازان) كه با آنها كار مي‌كنند. با هر قطعه‌سازي قرارداد واقعي بسته نمي‌شود، اگر احساس كنند كه قطعه‌ساز، تابع نيست و مي‌خواهد از خودش و حتي از كيفيت دفاع كند، بي‌درنگ برايش موازي‌سازي مي‌كنند. از اين‌رو وقتي بازار رونق پيدا كرد مشكلات فراواني براي قطعه‌سازان درست كردند كه در بحث موازي‌سازي در تحقيق و تفحص مجلس ششم به آن اشاره شده است؛ نتیجه آن حذف كساني بود كه مي‌خواستند حتي در عرصه منطقه‌اي و جهاني، موقعیت تولیدی پيدا كنند و اسناد آن هم موجود است. ما با اين‌كه قطعه‌سازان با هم رقابت كنند موافقيم، اما نبايد قطعه‌سازان خود را به نوعي مهار كنيم كه صدرصد تابع شركت خودروساز باشند، بلكه بايد اينها قدرت صدور كالا به خارج را هم داشته باشند كه بعضي از اين قطعه‌سازان اين توان را دارند.

شركت‌هاي موازي عمدتاً وابسته به قدرت بودند يا برخي از مديران از راه مستقيم و غيرمستقيم در آن نقش و دخالت داشتند و يا به نهادهاي خاص وابسته بودند مانند آنچه كه در شيشه بالابر، کولر ماشين و پمپ‌بنزين ماشين كه قطعات مهمی هستند انجام مي‌شد. برخي از اين پرونده‌ها در تحقيق و تفحص مجلس ششم آمده است. در بحث استراتژي صنعت خودرو دچار پيچيدگي‌هاي بسيار زيادي هستيم. پژو و كياموتورز توانستند ايران را به معناي واقعي استثمار كنند كه در بحث قراردادها به آن اشاره خواهم كرد، چرا ‌كه خودروسازان از استراتژي عدول كردند و به سودآوري در داخل و از كيسه مردم گرفتن و درجا خرج‌كردن، براي منافع شركت‌ها اقدام كردند. درنتيجه اين بحث اهميت مي‌يابد كه در صنعت خودرو جهت‌گیری خوب تعريف شد ولي بسيار بد عمل شد، كودك خوبي به دنيا آمد ولي خوب پرورش نیافت. دست اندرکاران هرگز به‌دنبال اين نبودند كه اين صنعت مولود را به‌گونه‌اي پرورش دهند كه در چالش بازار و محيط در رده كشورهاي بزرگ قابلیت رقابت داشته باشد. همواره این واقعیت تلخ در صنعت ایران تکرار می‌شود که دولت‌ها رویکرد توسعه‌گرایانه به صنعت نداشته و ندارند و رویکرد تجاری و منافع آنی را ملاک عمل قرارداده‌اند تا با دوشیدن سریع و درآمدزایی آنی، قدرت پیشرفت و رقابت را از بخش‌های تولیدی کشور بگیرند و از عمق‌بخشیدن به صنعت جلوگیری کنند. تأمل محققان بر این قضیه به حل مشکل کمک خواهد کرد. 

صنعت خودرو در حرکت به سمت استراتژي «جايگزيني واردات» از «توسعه صادرات» جامانده است و چون ديگر رقابتي در داخل براي واردات خودرو وجود ندارد و خودروي ديگري با قیمت واقعی نمي‌تواند وارد كشور شود، مردم هرگونه اجحافي را بايد تحمل ‌كند. در نتيجه كيفيت پايين آمد و بازار خوب منطقه‌ای و فرصت‌های جهاني را در كل از دست داديم. 

به‌دلايل متعدد استاندارد قطعات در كشور وجود ندارد. در يك نگاه كلي از يك‌سو سودجويي داخلي در آن بسيار زياد است؛ آلياژ كم، مواد فاسد، صنعت و مهندسي و بازرسی كم بر قطعات اعمال مي‌شود و ازسويي هم تقاضا و هم تيراژ بسيار بالايي وجود دارد كه مي‌توانند به دلیل تقاضای بالاي خودروي بی‌کیفیت را به مردم بفروشد.

مصرف سوخت به‌طور جدي پيگيري نشد و اين‌‌ موضوع که از خودرويي استفاده شود كه مصرف سوخت آن پايين باشد اهمیت داده نشد. حالا كه دچار مشكل بنزين شده‌ايم متوجه مي‌شويم كه از نظر اقتصادي براي مصرف‌‌كننده مشكلات زيادي به بار مي‌آید. آلودگي محيط‌زيست و آلودگی هواي تهران و برخي شهرستان‌ها و استفاده بالاي اين خودروها از سوخت بالا، كمتر مورد توجه واقع مي‌شد و متأسفانه بررسی‌ها نشان داد که سازمان محيط‌زيست از ضعيف‌ترين سازمان‌ها در برخورد با اين مسئله بود وضعیت آلودگی هوای تهران بهترین شاهد برای این مدعاست واین زمان تنها توانست توليد يكي دو خودرو را متوقف كند. در اين راستا گزارش‌هايي منتشر شد، براي نمونه گزارشي بود كه به آخرین مدلهای پیکان اشاره داشت پيكان های مدل آخر چند برابر مدل‌هاي پيش از خودش آلودگي توليد می کردند كه البته گزارش‌دهنده بعدها مجبور به پس‌گرفتن آن شد. 

منظور مدل‌هاي پيش از پيكان است؟

اينها در گزارش‌هاي رسمي مطرح شد، مثل بسیاری از گزارش های مهم دیگر منتشر و سپس تكذيب شد. مسئله ديگر آن‌كه از نظر حسابرسي مالي هيچ‌وقت قيمت تمام‌شده محصولات صنعت خودروسازي اعلام نشد كه مثلاً قيمت واقعي ماكسيما یا زانتیا چقدر است و در بازار چقدر فروخته مي‌شود. كرمان خودرو، ايران خودرو، سايپا و بهمن توانستند از اين فرصت استفاده كنند. گروه‌هايي هم مانند خودروسازی بهمن بودند كه با مونتاژ و واردكردن قطعات به شکل (CBU) (مونتاژ قطعات به صورت یک پک کامل) شكل گرفت. از قانون خودرو توسط گروههایی که قدرت داشتند سوءاستفاده‌هايي هم شد، طبق قانون خودرو، كسي مي‌تواند خودروسازي كند كه دست‌كم 40 درصد از قطعات آن خودرو را در ابتداي ورود توليد داخلي كند، ولي شركت هایی مانند سایپا، ایران خودرو، بهمن و كرمان خودرو اين كار را انجام ندادند، كه در گزارش اين را آورده‌ايم و مستند است. اينها هر قطعه‌اي كه در داخل توليد مي‌كردند مي‌توانستند بخشی از آن را معاف از عوارض گمركي كنند كه باز اين هم مشكلات زيادي درست كرد، چرا كه گزارش‌هاي اشتباهي را به گمرك مي‌دادند و گمرك هم دچار مشكلات متعددي شده بود كه اين ها با سند ارائه شده است. 

آيا ممكن است به قراردادها هم اشاره‌اي داشته باشيد؟

مهمترين بحث، بحث قراردادهاست. ایران در قراردادهاي صنعت خودرو ازسوي پژو و كياموتورز استثمار شده‌است. به اين دليل كه نخست، قراردادها به شكل بسيار ناعادلانه نوشته شده و آن شركت‌ها با قراردادهايي كه بسته‌اند درواقع سهم بسيار زيادي از بازار آسیا و ایران را به خود اختصاص دادند،‌ حتي در چند سال گذشته با فروش پژو 206 به ايران، اين شركت توانست مقام اول تولید در اروپا را کسب کند، اين شركت‌ها ( پژو و کیا موتورز ) با ایران قراردادBayback بسته ‌اند كه اسناد آن هست و تصویر قراردارد آن را چاپ كرديم، البته در عمل قرارداد Bayback انجام نشد. آنها از تحويل نقشه کامل قطعات به ايران خودداري كردند، در جهت آموزش و تربیت نیروها برای انتقال تکنولوژی کوتاهی کردند و به همين دليل براي ساخت برخی قطعات، مهندسي معكوس مي‌شد كه كيفيت ساخت از روي نقشه را نداشت و به نتيجه مطلوب نمي‌رسيد. شرکت‌های يادشده فرصت بسيار زيادي در بازار تقاضای ایران پيدا كردند تا به شكل (CBU) قطعات را تحويل دهند و شكل (CKD) (قطعات منفصله) را به هم زدند. درواقع در صنعت خودروي ايران نوعي تجارت به نام تولید انجام مي‌شد و شركت‌هاي خودروسازي ما محمل ورود كالا شدندكه درست خلاف استراتژي جايگزيني واردات و توسعه صادرات است و اين شرکت‌ها ‌توانستند خودروهای خارجی را به شكل پک کامل یا منفصله وارد ايران كنند كه در نتیجه بررسی‌ها می‌توانیم آن را «تجارت» به جای «توليد» بنامیم. بخش عمده خودروسازي در ايران، تجارت است نه توليد و نمونه آن خودروي 206 است. همه اينها بايد با كيفيتي كه پژو در اروپا توليد مي‌شود در ايران هم توليد مي‌شد. تا سه يا چهار سال اول توليد 206 در ايران، معادل 150 هزارتومان قطعات آن داخلی ‌شد و بقيه كاملاً از خارج مي‌آمد. این در حالی بود که طبق قرارداد در فاز اول باید 50درصد، 12 ماه بعد 60درصد، 24 ماه بعد 75درصد و در 36 ماه بعد از تولید اولین خودرو 206 باید 85درصد آن ساخت داخل و با همان کیفیت اروپایی می‌شد. بازار پژو 206 گرم و پررونق بود و تنها خودروسازی مانند ايران خودرو بود كه مي‌توانست آن را به اين شكل وارد و سر هم كند و به مردمي كه در صف‌ها و فهرست طولاني، ثبت‌نام كرده بودند به قيمت گزاف بفروشد. اين تجارت نام توليد را به خود گرفته بود و رتبه ما را از نظر کمیت به ظاهر در جهان بالا می برد.

در ارتباط با كياموتورز هم بايد گفت، پرايد ماشيني از رده خارج بود كه به ايران فروخته شد. قيمت تمام شده پرايد كمتر از 4500 دلار امريكاست كه در تحقيق به اين مسئله اشاره شده است، ولي به مردم به قيمت بالاتری فروخته شد. اين خودرو سال هاست که حتي در كره اجازه توليد ندارد، ولي چون بازار ايران در اختيار خودروسازان منحصر به فرد بود از خودرويي اشباع شد كه كيفيت لازم را براي استفاده و امنيت شهروندان نداشت و ندارد. اين قراردادها، قراردادهايي است كه بيش از چند صد هزار توليد دارد كه در صنعت خودروسازي بسيار بالاست و مردم ما با استثماري دوچندان در این فرایند روبه‌رو هستند.

آيا به نظر شما دو خودروي بسيار مطرح در ايران مثل پرايد (خانواده‌ها) و 206 لوكس كه تيراژ بالايي هم دارند، هيچ‌‌يك ساخته و پرداخته ما نيستند و در عين حال تجاري هستند؟

اينها دست‌كم در چهار يا پنج سال اول، درصد اوليه‌اي كه قانون تصریح کرده ـ كه حدود 40 درصد ساخت داخل باشد ـ را رعايت نكردند. اكنون قطعاتي براي پژو 405 توليد مي‌شود و بيش از 65 درصد این خودرو توليد داخل است كه به ادعا نزديكتر است. توليد اين ماشين دیگر در دنيا متوقف شده است و این خودرو داراي قطعاتي با كيفيت پايين است. اين پژو 405 همان پژوي توليد فرانسه با كيفيت حتي 15 سال پيش نيست. 

قراردادهاي داخلي هم با مشكلات فراواني روبه‌رو است. انتخاب قطعه‌سازان و بستن قرارداد با قبول شرايط انحصاري ازسوي خودروسازان با قطعه‌سازان واقعي اساس این مشکلات بوده است. در ارتباط با فرايند توليد، بازار خودرو با تقاضاي بالايي روبه‌رو بود، به‌طوري‌كه به‌سرعت بنگاه‌ها و كارگاه‌ها گسترش یافتند. ايران خودرو چندين برابر شد، شركت سايپا و گروه‌هاي متعلق به اين شركت گسترش پيدا كردند، چرا كه تجارت اصل بود و نه توليد.

آيا توازني ميان توليد خودروهاي سنگين، عمومي و خصوصي وجود دارد؟ به نظر مي‌رسد كه توازني نباشد اين مسئله در سياستگذاري اوليه نيز وجود داشت. اگر توجه كنيد مي‌بينيد براي نمونه فردي كه در پاريس زندگي مي‌كند ترجيح مي‌دهد كه روزهاي تعطيل براي تفريح از ماشين شخصي استفاده كند. در فرانسه چند ده ميليون خودروي شخصي وجود دارد و وسايل حمل‌ونقل عمومي هم بسيار زياد است، ولي در ايران همه خودرو سوار شخصي تك‌سرنشين هستند تا وسايل حمل‌ونقل عمومي مثل مترو، اتوبوس، يا ماشين‌هاي سنگين و... به نظر شما اين مسئله عدم توازن در برنامه بوده يا در عمل ايجاد شده است؟

ما در هر دو زمينه عقب هستيم. در توليد خودرو شخصي هنوز براساس استاندارد جهاني تعداد خودروها در ایران به اندازه جمعيت ـ كه نياز دارند ـ ‌نيست و در ظاهر با ديد عاميانه احساس مي‌شود كه در کشور خودروي زيادي توليد شده است در صورتي كه اين چنين نيست. برای هر 1000 نفر در آلمان 528 خودرو، در ترکیه 100 خودرو، در مالزی 120 خودرو و در ایران 55 خودرو وجود دارد. ایران در بحث حمل‌ونقل و ترافيك و استفاده از وسايل عمومي اشكال‌هاي ساختاري مانند شيوه توليد، ساماندهی كار و تنظيم‌كردن كل زندگي دارد. برحسب گزارش بانک جهانی در امريكا، آلمان، فرانسه و انگلیس هر دو نفر دست‌كم يك خودرو دارند. اين آمار در روسیه هر 5 نفر، در ترکیه هر 10 نفر، در عربستان هر 8 نفر، در پاکستان هر 11 نفر و در ایران هر 13 نفر است.

بحث ديگر خدمات پس از فروش است که در این خصوص به مردم ایران اجحاف می شود و هزینه و وقت بسیاری تلف می‌شود كه نياز به بحث مستقلي دارد.

نظر شما نسبت به خودروي سمند به‌عنوان خودرويي ملي چيست؟

در جهت‌گیری صنعت خودرو اتفاق خوبي كه بعدها افتاد، تولید سمند بود كه نامش پيكان (X7) بود، زيرا از زمانی که بحث پلت فرم مشترك و حذف شرکت‌های کوچک و ساختن خودروها و تیراژهای ميليوني در دنيا مطرح شد، شركت‌هاي بزرگ خودروسازي، شركت‌هاي كوچك خودروسازي را بلعيدند. پلت فرم مشترك به اين خاطر است كه ساختار اساسي خودرو يك شكل است و قطعات، تزئینات و جاهايي كه قابل انعطاف هستند، براساس سليقه و مارك خودرو تغيير مي‌كند. در اين راستا ايران در حال حذف‌شدن از گردونه بوده كه توانست يك نام و هويتي را به‌نام سمند رقم بزند. صنعت خودرو ایران در صدد کسب یک Brand درآمد و اين كارِ خوب و لازمي بود، لازم بود، اما هنوز كافي نيست و بايد مدیریت و فرصتي براي افزايش كيفيت اين خودرو به‌وجود بيايد. اين مسئله در زمان مديريت آقاي غروي اتفاق افتاد و كار بسيار زيبا و مطلوبي بود. دست‌كم از این نظر که احساس خودباوری در مجموعه صنعتی کشور را تقویت کرد و ایمان به توانمندی ایران را برای مردم زنده نگه داشت.

ممكن است يك جمع‌بندي از بحث‌هايمان ارائه دهيد؟

جمع‌بندی بحث اين است كه قانون خودرو در كشور رعايت نشده و از اين قانون خوب، حداكثر سوءاستفاده به عمل آمد، زيرا دولت در دوره‌هاي مختلف نتوانست نقش نظارتي خود را بر اجراي اين قانون داشته باشد و از حقوق ملت دفاع كند. در واقع در صنعت خودرو ایران منافع ملي فداي منافع بخشي و شرکتی شد، و مایه تأسف است که این شرکت‌ها متعلق و یا وابسته به دولت بودند، و به‌وسیله دولت اداره می‌شدند و سود شرکتی و درآمدهای آنی را بر تعمیق صنعت و کیفیت ترجیح دادند. از فرصتي كه مردم با تنگنا و مضیقۀ عدم ورود خودرو و استفاده نكردن از خودرو ارزان و با كيفيت تحمل كردند براي انتقال علم و تكنولوژي و توسعه صنعت خودروسازي كشور استفاده نشد و تنها شركت‌هاي خودروساز و وابستگان به آنها و شرکت‌های خاص وابسته به آنها توانستند نهايت استفاده را از اين بهشت رانتي بنمايند. امروز صنعت خودروسازي ما باوجود این که ميزان توليد بالايي دارد، قدرت رقابت در بازار را نداشته و با بحث ورود به سازمان تجارت جهاني(WTO) و آزادسازي اقتصادي و برداشتن مرزها، اين صنعت به شدت آسيب‌پذير و در حال از بين رفتن است و آن فرصت اشتغالي كه ايجاد كرده نيز از بين می‌رود. ازسوي ديگر اين ‌توجه‌نكردن‌ به كيفيت باعث شده نقشي را كه خودرو مي‌توانست در دانشگاه و توليد علم و پيوند دانش با كارخانه و تكنولوژي داشته باشد بسیار کمرنگ شود و خودروسازان ایران از دانشگاه‌ها و حتی امکانات صنعتی موجود کشور كمترين استفاده را كردند. 

ممكن است اين بحث را بيشتر توضيح دهيد چرا كه ما معمولاً در همه صنايع اين مشكل را داريم؟

در اين باره می‌توان گفت، هر زمان کشور پولدار شده و درآمد ارزی بیشتری داشته سبد واردات بزرگتر شده است و توانسته قطعات ارزان وارد كند و حتي گاهي اين واردات را با نام توليدات داخلي به فروش رساند. این كار در صنعت خودرو بسيار اتفاق افتاده است، زيرا دولت‌ها در ایران نفت دارند و از این رو نياز زيادي به دانشگاه، توليد دانش و توليد كالا احساس نمی‌کنند. بحث‌ ما بيشتر توليد خودرو و بزرگترين و گسترده‌ترين صنعت ايران پس از صنعت نفت است؛ از اين‌رو تأثیر درآمد نفتی بر آن بسیار مهم است. صنعت خودرو از ابعاد مختلف اقتصادی و اجتماعی نیز اهمیت دارد، به‌طوري‌كه وقتي از خانه بيرون مي‌آييد با خودرو سروكار داريد تا وقتي به خانه برمي‌گرديد و در خيابان و پاركينگ منزلتان با خودرو سروكار داريد، بنابراين اين صنعت كاملاً اجتماعي، علمي و مهندسي است، اما متأسفانه همه جوانب آن از ديد دانشگاه مغفول مانده است. ما تحقيقات جدي و درستي در مورد خودروسازي ايران نداريم، تحقيقات در اين صنعت مي‌تواند بسيار مهم باشد. خودروهاي ما از نظر كيفيت بسيار پايين است. بسياري از مسائل ايمني كه در جاده‌ها به‌وجود مي‌آيد به كيفيت خودروها هم بازمي‌گردد، ولي متأسفانه در مطبوعات و رسانه‌هاي گروهي به آن توجه نمي‌شود. سيستم‌هاي ايمني خودروهاي ما به شدت دچار مشكل است.

توجيهي درباره ال 90 مي‌شود كه مي‌گويند در آينده هفت شركت بزرگ خودروسازي بيشتر نخواهد بود و بنابراين بايد از طريق ال 90 به كارخانه رنو وصل شويم، اين باعث مي‌شود كه در بازار جهان نقش داشته باشيم، پس ارتباط با ال 90 و واردكردن قطعات و توليد قطعات آن در حقيقت راه نجات ما از انزوا در صنعت خودرو خواهد بود. 

اين منطق تنها درباره ال 90 گفته نمي‌شود، زيرا رنو به عنوان یک شرکت فرانسوی دیگر، با این پروژه تلاش می‌کند به بازار ایران راه یابد و تاکنون نتوانسته جاي پژو و كياموتورز را بگيرد. افزون بر آن، قرارداد ال 90 مطابق سیاست های کلی و صنعتی کشور و بویژه قانون خودرو نیست؛ هدف اصلی آن قانون، توسعه صنعت خودرو و تشویق و تولید خودرو با علامت تجاری داخلی و تعمیق صنعت خودرو و انتقال دانش فنی است. تاكنون در كشور ما رنو به دلیل تجربه رنو5، خودروي خوشنامي شناخته نشده است. درباره ال 90، آن زمان كه ما تحقيق مي‌كرديم، وزارت صنايع از ارایه قرارداد خودداري مي‌كرد، اطلاعاتي به مجلس نمي‌آمد و ما به اين منظور چند بار مكاتبه كرديم. برداشت ما اين بود كه درنهايت ال 90 هم مي‌آيد و يك فناوري و خودروي بي‌كيفيت را در بازار و بهشت رانتي ايران به فروش مي‌رساند و آینده بدتر از گذشته خواهد شد. آن هم با تعداد بسيار بالا، مردم متقاضي و مجبور به خريد هستند و دوباره همان اتفاق‌هاي گذشته به شكلي بدتر رخ مي‌دهد. 

همين انتقاد ما باعث شد كه آقاي طهماسبي، وزير صنايع در دولت آقاي احمدي‌نژاد، روي اين مسئله انگشت بگذارد و با اعتراضی كه تعدادي از راه یافته گان به مجلس هفتم كردند بنا شد كه 20 درصد توليدات ال 90 صادر شود، گرچه کم بود، ولي اقدام خوبي بود تا بتوانيم 20 درصد توليدات رنو را به كشورهايي كه بازار داشتند صادر كنيم. يكي از وجوه استثماري قراردادها در صنعت خودرو اين است كه شركت‌ها از بازار ایران نهايت استفاده را مي‌كنند، ولی اجازه نمي‌دهند توليدات ما به بازار بین المللی مخصوص آنها صادر شود . 

اين‌كه ما با رنو و ال 90 بتوانيم اين استفاده را بكنيم تابع قرارداد است. من قرارداد ال 90 اخير را نديدم و بعيد مي‌دانم چنين شرايطي براي ما فراهم شود. اگر ما بخواهيم وارد بازارهاي جهاني شويم بايد با خودروسازان قوي براساس رقابت و سهمي كه آنها در بازار منطقه و آسيا دارند قرارداد ببنديم و بتوانيم پاي اين قرارداد بايستيم و استفاده كنيم، اما تجربه خودروسازي ما چنين چيزي را نشان نداده و قراردادهايBuyback ما با كياموتورز و پژو در اين زمينه قراردادهاي موفقي نبودند، حتي از نظر ادبیات حقوقی هم ضعف‌هايي داشت كه از آن سوءاستفاده مي‌شد. ایران باید قدرت چانه‌زني و فني خود را بالا ببرد تا بتواند در رده جهاني در كنار خودروسازهاي جهاني باشد. به نظر من صنعت خودرو از اين جهت قابل گسترش و توسعه است. زمينه اين را هم داريم و بايد روي اين جريان جدي بايستيم، منتها در رقابت. اگر ما بخواهيم بخشي از بازار را به بهانه دلايل امنيتي و سياسي حذف كنيم و با بخش ديگر از بازار وارد بحث شويم به‌ناچار مضايقي به ما تحميل مي‌شود كه به منافع ملي خدشه وارد مي‌كند. متأسفانه در ايران اين اتفاق در حال تکرار است و به نظر من منافع ملی در صنعت باید بر هر چیز دیگر ترجیح داده شود. 

فردي را مي‌شناسيم كه براي بهترين ماشين رختشويي در ايتاليا در يكي از شهرستان‌هاي ايران قطعه‌سازي مي‌كند و بسيار موفق است. اگر سياست خوبي باشد و به قطعه‌سازان ميدان بدهند آينده درخشاني خواهد داشت.

بله، به شرط اين‌كه فضا سالم باشد، وقتي فضا ناسالم باشد مشكلات متعددي ايجاد مي‌شود.

يكي از مسائلي كه در كشور ما از آن سوءاستفاده مي‌شود خدمات پس از فروش است. امروز هر ايراني يك خودروي بي‌كيفيت را تحويل مي‌گيرد و مجبور است در طول ايامي كه قسط مي‌پردازد و يا هزينه‌اش را تأمين مي‌كند قطعاتش را به‌تدريج عوض كند، يعني بخشي از وقت و هزينه‌ خانوار ما را اين قطعات نامناسب به خود اختصاص مي‌دهد و ما بايد به‌طور مستمر قطعه بخريم. شركت‌های خودروساز متعهد نيستند و پس از فروش با نخستین مراجعه مي‌گويند اين قطعات را عوض كنيد؛ بويژه درباره پژو و پرايد، گارانتي‌ها را تا جايي كه مي‌توانند اهمال مي‌كنند و از يك سال گارانتي، خوب استفاده نشده و قطعات نامناسب دوباره تأمين مي‌شود. پس از گارانتي شما هميشه درباره كيفيت قطعات دچار مشكل هستيد و مجبور مي‌شويد هزينه مضاعفي را به نام اين‌كه جنس اصل خريد مي‌كنيد، متحمل شوید. تصور من اين است هركس كه خودروي بي‌كيفيت را مي‌خرد در خدمات پس از فروش، يك سوم قيمت خودرو را در مدت پنج‌سال اوليه ـ كه خودرو بايد خوب كار كند ـ به خريد كالاهاي ديگر اختصاص مي‌دهد و قطعات را تعويض مي‌كند تا از خودرو در حد معمول استفاده كند.

به نظر مي‌رسد شما به چند نكته تأكيد داشتيد؛ نخست بحث مزيت ما در داشتن خودروي ملي است يا قطعه‌سازي، كه بحث مهمي است. مثلاً اسپانيا خودروي ملي ندارد، ولي توليد خودروي آن بالاست؛ ديگر اين‌كه خودرو سمند را مطرح كرديد و اشاره كرديد كه مي‌گويند سودزا و اقتصادي نبوده است اين چه توجيهي دارد؟

اگر ما روزي در جهان تحريم شويم، داشتن يك نام بسيار مهم است. امروز دنيا، دنياي نمادها و نشانه‌هاست. خوب است خودرويي به نام سمند داشته باشيم. توليد سمند خودباوري ملي را تقويت مي‌كند. اگر بتوانيم اين سمند را به‌عنوان خودروي ملي، باكيفيت بالا توليد كنيم ـ كه امكانش هم هست ـ موفقیت بزرگي به‌دست آورده‌ایم. باوجود اين‌كه برخي قطعات با فناوري بالاست، دنیای صنعت خودرو باز است كه به راحتي مي‌توان به فناوري آن دست يافت. نام سمند و نام ايراني داشتن وBrand ايراني ايجادكردن (اگر اعتبار و اعتمادي پشت سرش قرار بدهيم و با كيفيت بالا و قيمت مناسب به بازارهاي دنيا صادر كنيم) يك موفقیت است، درنتيجه مي‌توانيم در بازار جهان سهم داشته باشيم. همه دنيا هنوز تابع شركت‌هاي بزرگ نيست، در بسياري از جاهاي دنيا به اندازه توليدات ایران تقاضا وجود دارد و مي‌توانيم از اين فرصت استفاده كنيم. اين‌كه هيچ برندي نداشته باشيم و بازار را رها كنيم، امر درستی نیست. اين مسئله‌اي طبيعي است كه شما در بازار با پلت فرم مشتركي با توليد 3 ميليون خودرو روبه‌رو هستید، كه عدد بسيار بزرگي است، بنابراین نمي‌توانيد رقابت آن‌چناني داشته باشيد، اما مي‌توانيد از ظرفيت داخلي و ظرفيت فناوري و علمي خود استفاده كنيد. 

آيا معتقديد در سمند برنامه‌ريزي خوب بوده، ولي اجراي خوبي نبوده است؟

هنوز درباره سمند ارزيابي درستي نشده، ولي مي‌توانست با كيفيت بالايي توليد شود و هنوز هم اين امر امكان دارد. اكنون صنعت در بحث موتور، به پيشرفت‌هاي خوبي رسيده است. اگر از قطعه‌سازان داخلي حمايت جدي كنند به اندازه‌اي كه بتوانند در بازارهاي جهاني نقش داشته باشند و آن گونه كه تحت استثمار شرايط منحصر به فرد در داخل نباشند قطعاً مي‌توانند خودرو با كيفيت بالا توليد كنند. ایران در زمينه قطعه‌سازي استعداد بسيار بالايي دارد. قطعه‌سازاني داريم كه در عرصه جهاني با وجود همه مشكلات، توليداتشان قابل ارائه است و صادرات به خارج كشور دارند. انجمن قطعه‌سازان و مجموعه‌های خودور را داريم و...، ولي متأسفانه از آنجا كه ضعف نهادهاي مدني و جامعه مدني در ايران و به‌اصطلاح سازمان‌هاي غيردولتي مسئله اصلي ماست، قدرت چانه‌زنی و رقابت با دولت و با شركت‌هايي كه به دولت وابسته‌اند وجود ندارد.

آيا ما در قطعه‌سازي اين قدرت را داريم كه با آلياژ بالا قطعات را شكل دهيم يا بايد همه‌چيز را از خارج وارد كنيم؟

مهندسان و کارگران ايراني استعداد فوق‌العاده‌اي دارند آنچه در دنيا هم اتفاق افتاده به راحتي قابل ساخت در داخل است. كاري كه ژاپني‌ها كردند كپي‌سازي از شركت‌هاي مختلف بود. چینی ها نیز چنین کردند و حتی امسال آخرین مدل های خودرو B.M.W را تولید کرده اند، ايران چند برابر آنها توان و كارايي دارد.

ما در صنايع نظامي و مهندسي معكوس بسيار موفق بوديم.

اگر ما ارتباط خود را با دنيا بهتر كنيم، علم و صنعت آنها را راحت‌تر به دست مي‌آوريم، ولي اكنون با توجه به مباحثي كه براي دسترسي به اطلاعات وجود دارد و با توجه به اين‌كه علم حالتي عمومي پيدا كرده و دسترسي به آن راحت‌تر است و نمي‌تواند منحصر به فرد باشد براي ما كار آسان شده است. اين امري است كه شما در صنايع الكترونيك مانند موبايل و... مي‌بينيد. در قطعه‌سازي و ريخته‌گري پيشرفت زيادي شده است و مي‌توانيم صنعت ريخته‌گري داشته باشيم و يا صنايع طراحي و ماشين‌سازي كه اهميت بسياري در توليد قطعه‌ دارند؛ اينها كارهايي است كه ايراني‌ها به راحتي انجام مي‌دهند. برخي از قطعه‌سازان ما باوجود همه این محدودیت‌ها براي ماشين‌هاي اروپايي قطعه مي‌سازند و نشان داده‌اند كه چنين چيزي شدني است.

جامعه ایران صنف و سنديكاي جدي در صنعت ندارد . انجمن‌هايي مانند انجمن قطعه‌سازان خودرو كه فعال است خودسانسوري مي‌كند و یا مجبور است برای حفظ حداقل ها از منویات و اهداف خود کوتاه بیاید. در كشوري مانند كره، انجمن خودروسازان تعرفه واردات قطعات را تعيين مي‌كند. اين بخش خصوصي است كه قيمت‌ها را پيشنهاد مي‌دهد و نه دولت، به همين دليل به هيچ‌عنوان نمي‌گذارد بازار در حالت غير رقابتي بماند و رقابت را در بازار هميشه حفظ مي‌كند. تجربه‌هاي زيادي كه كره‌اي‌‌ها دارند و از قطعه‌سازان بنام هستند ما را وادار مي‌‌كند به سمتي برويم كه نهادهاي مدني را در ایران شكل بدهيم. اكنون در صنعت خودرو اين نهاد در حال شكل‌گيري است، اما به دليل قدرتي كه دولت دارد و به‌دليل قدرت خودروسازان شبه‌خصوصي ـ اما به واقع دولتي ـ اينها نمي‌توانند حرف دلشان را بزنند و يا نيازهاي خود را در جهت رشد و توسعه اين صنعت پياده و يا رقابت كنند، زيرا بلافاصله تهديد به فسخ قرارداد، عدم بستن قرارداد و مشكلات دیگر مي‌شوند. پس بنابراين شيوه انحصاري‌اي كه در صنعت ما وجود دارد بحثي جداگانه مي‌طلبد و بايد در بحث جامعه‌شناسي صنعتي به آن به‌طور كامل پرداخته شود. زمان حكومت صدام به عراق رفتم و در خيابان‌هاي كربلا و نجف خودروهاي اتوبوس شركت ايران خودرو را ديدم كه برايم جالب و جذاب بود. در بوسني (سارايوو) از دانشجويان مي‌پرسيدم كه چه كشورهايي به شما كمك كردند؟ آنها مي‌گفتند عربستان و ژاپن. ژاپن اتوبوس داده بود و عربستان هم در مرکز شهر مسجد ساخته بود و جوانان چیزی درباره ايران نمي‌دانستند. مطلعین می‌گفتند كه نظامي‌ها و پزشكان، شما (ايران) را مي‌شناسند، چرا كه از نظر دارو و تسهیلات نظامي به ما كمك رسانديد، ولي خودرو با مردم ارتباط دارد؛ وقتي خودرو در خيابان‌ها حركت مي‌كند، گويي ژاپن در سارايوو مي‌چرخد. بحث خودرو، بحث جامعه‌شناختي عميقي است. شما از نخستين لحظه‌هايي كه در خانه هستيد به اين مي‌انديشيد كه چگونه و با چه خودرويي حركت كنيد و همواره جلوي شما در خيابان خودرو است. در جاده هم خودرو مي‌بينيد. اگر بنز را ببينيد هميشه كشور آلمان را به ياد مي‌آوريد، اگر پژو را ببينيد فرانسه را به ياد مي‌آوريد و اگر سمند باشد حتماً ايران به يادتان مي‌آيد. 

آيا كار مكتوبي در ايران درباره جامعه‌شناسي خودرو هم شده است؟

در اين باره كار جدي نداريم و پژوهش‌ها بسيار كم است، چرا كه ما به‌طور جدی جامعه‌شناسي صنعتي نداريم و در اين بحث بسيار ضعيف هستيم. دانشگاه‌ها از مسایل اساسی جامعه و صنعت دور هستند. در جامعه ایران مناسبات توليدي و صنعت جامعه را نمي‌شناسيم و به همين دليل است كه مناسبات اجتماعي ما شناخته شده نيست. همين بحث رانت كه در صنعت خودرو وجود دارد و اكنون دولت جديد هم روي اين مسئله تأكيد دارد، قابل تحليل است. صنعت خودرو نخستین صنعتي است كه اعلام كرده از سبد حمايتي بيرون مي‌آيد و با نفت سروكاري ندارد،‌ ولي باز تابع منحني ارزي بوده كه من آن را در جایی دیگر آورده‌ام.

آيا از تجربيات پيش از انقلاب در پس از انقلاب استفاده شد؟

مراحل خودروسازي در همه جاي دنيا اعم از ايران، كره، برزيل و امريكا اين‌گونه است كه نخستين مرحله، واردات است، مرحله دومCBU است كه پک قطعات وارد و سپس مونتاژ می‌شود. مرحله سوم كپي‌سازي و ساخت قطعات است، مرحله چهارم طراحي و ساخت خودرو و قطعات مجموعه‌هاست، مرحله پنجم بهينه‌سازي است که در اين بخش بايد تحقيقات و توسعه صنعتی جدي باشد و مرحله ششم صادرات است؛ در صنعت خودرو بحث صادرات بسيار مهم است، چرا كه تا صادر نكنيد خودروساز نمي‌شوید. 

شما زماني مي‌توانيد بگوييد ورزشكار هستم كه شما را در ميدان رقابت بينند، اگر در خانه وزرش كرديد براي خودتان اعتبار دارد. زماني‌كه ديگران به شما گفتند خودروساز هستيد مي‌توانيد رقابت كنيد و مي‌توانيد بخشي از بازار را داشته باشيد، به عبارت دیگر نسبت به افزایش شاخص صادرات خودروساز هستيد. ما در مرحله كودكی و کم توانی مانده‌‌ايم و خودروسازي ما متأسفانه قربانی مناسبات جاري حاكم بر مناسبات توليدي دولت و جامعه نفتی (رانتی) شده است. در صنعت ایران سوءاستفاده‌هاي بخشی و شركتي، منافع ملي را تحت‌تأثير قرار داده رشد، استقلال در توليد و حتي امکان استفاده مضاعف از آن فناوري كه در خارج با آن سرمايه حجيم توليد و ارائه مي‌شود و قابل استفاده هم هست براي ما بسيار محدود است. كيفيت برخی قطعات ما كمتر از قطعات اصل است، اگر نتوانيم خودرو یا دست‌كم قطعه آن را صادر كنيم از رقابت عقب مي‌مانيم و بازار را از دست می‌دهیم. این اصل در صنعت اهمیت دارد که بازار بيرون بايد به شما نمره دهد، نه امتحان داخلي و محلي. 

به مسئله قيمت بنزين و نقش آن در صنعت خودرو نيز اشاره‌اي داشته باشيد. يكي از صاحبنظران دست‌اندركار امور اجرايي معتقد است كه پيكان از نظر اشتغال، توليد بشود، ولي بعد به ذوب‌آهن تحويل بدهيم تا ذوب شود، چرا كه ثابت شده اگر ماشين‌هاي كم‌مصرف وارد شود به صرفه‌تر است. 

من با اين نظر موافق نيستم، ولي ما در آینده با بحران انرژي روبه‌رو هستيم، انرژي در آينده گران است و بايد خودرويي را توليد كنيم كه بنزين، كم مصرف كند و امكان آن در ايران وجود دارد و مي‌توانيم اتومبيلي را با سوخت ناچيز توليد كنيم، به حد سوختي كه در امريكا، اروپا و... مصرف مي‌شود. همه این اهداف و تحولات مطلوب صنعتی قابل دسترسی است به شرط آن که دولت توسعه‌گرا وجود داشته و برای تحول صنعتی اراده داشته باشد. دولت توسعه گرا استراتژی صنعتی مشخصي دارد و برای تحقق آن برنامه‌ریزی می‌کند. در کشورهای پیشرفته در زمینه خودرو دولت‌ها دارای استراتژی هستند و کمک‌های لازم را برای ارتقای تکنولوژی و رسیدن به اهداف بازار فراهم می‌کنند. این امر در ایران شدنی است ولی دولت‌ها اراده، برنامه و ضمانت اجرای صحیح آن را ندارند.

آيا مي‌توانيم مانند انگلستان 100 كيلومتر با سه ليتر مصرف را بسازيم؟

اين درخواست بلندپروازانه‌اي است و در دنيا به‌طور متوسط مصرف كمتر از هفت لیتر برای خودروهای عمومی توليد نشده. (البته به‌طور خاص توليد شده، ولي در توليد تعداد و تیراژ اقتصادي مهم است) ممكن است خودروي برقي و اتمي هم توليده شده باشد،‌ اما هنوز تعداد و تیراژ اقتصادي ندارد و ما نمي‌توانيم آن را در بازاريابي لحاظ كنيم. به هر روي ما مي‌توانيم در سطح جهاني مصرف سوخت در حد ميانگين داشته باشيم و امكان انتقال اين فناوري از خارج حتي بهينه‌سازي آن در داخل با پشتوانه فني و مهندسي كه داريم وجود دارد، به شرطي كه ارتباط دانشگاه و صنعت برقرار شود. آنچه باوجود همه این مشکلات مهم است اين است كه بايد همچنان سياست‌هاي حمايتي خود را از صنعت خودرو، البته متناسب با استراتژي كه براي آينده ترسيم مي‌كنيم داشته باشيم. اين استراتژي بايد از يك‌سو به نقد گذاشته شود و شفاف و بي‌خدشه باشد و از سوي ديگر هم نهادهاي مدني، هم دولت و هم توليدكننده و مصرف‌‌كننده رقيب، از آن استراتژي حفاظت كنند تا ما از خط خارج نشويم، يعني باید از صنعت حمایت شود و نه از شرکت. بايد سرمايه‌گذاري درباره پژوهش و تحقيق در انواع خودروهايي كه در بازارهاي جهاني در 20 سال آينده پدید خواهند آمد داشته باشيم و از سوي ديگر به فروش در بازار توجه كنيم. در آلمان صادرات انبوه كليد موفقيت است. هرگاه خودروسازي نتواند به شكل انبوه توليد كند ـ البته به صورت اقتصادي ـ صنعت خودرو پيشرفت نخواهد كرد. با توجه به اين‌كه ما نفت و معادن غني و بازار مصرف خوبي هم داريم، مي‌توانيم منافع ملي را پس از صنعت نفت با صنعت خودرو رقم بزنيم. ظرفيت براي اين مسئله وجود دارد، مشروط بر اين‌كه سوءاستفاده‌هاي كلان توسط شرکت ها و بازار داخلي و خارجي نشود. در زمينه سوخت مي‌توانيم به اين فناوري دست پيدا كنيم. در مكزيكوسيتي پايتخت مكزيك ـ كه يكي از آلوده‌ترين شهرهاي جهان بود ـ توانستند در بهينه‌كردن مصرف سوختشان موفق شوند و در حال حاضر تبديل به یک شهر پاك ‌شده‌اند؛ تبديل به شهري كه با 18 ميليون جمعيت، آلاينده‌هاي زيادي ندارد و در حد استاندارد است. آنها تا حد زيادي مشكل ترافيك را حل كرده‌اند، اما ما مشكلات ساختاري ديگري هم داريم، براي نمونه در طراحی و مهندسی شهر و شهرسازی، مشکل ترافیک بیشتر به شهرسازی و فروش تراکم و افزایش جمعیت و... مربوط است نه به تولید خودرو، علت‌ها پنهان مانده‌اند.

اطلاعات حاکی از آنست که در برخی کشورهای اروپایی براي ساخت هر مغازه ساخت شش پاركينگ الزامی است وگرنه شخص نمي‌تواند مجوز مغازه داشته باشد. ما شش مغازه داريم كه حتي يك پاركينگ هم ندارند و مغازه‌دار اتومبیل خود را در خیابان پارك مي‌كند و مشكلات ديگري هم در حمل‌ونقل وجود دارد. 

رشد مصرف داخلي محصولات نفتي، مسئله صادرات را مي‌پوشاند ازجمله افت فشار در مخازن، عدم رسيدگي به مخازن زيرزميني و... . اگر كسي بداند آن زير چه مي‌گذرد خواب راحتي نخواهد داشت.

مصرف سوخت هر اتومبيل در ايران در روز 75/10 ليتر، در امريكا 3/7، كانادا 5/6، انگليس 5/3، آلمان 9/1 و ژاپن 5/2 ليتر است. آلمان فناوري بالايي دارد و بر اين باور است كه کیفیت اتومبيل بايد در آينده بهتر شود. گزارش های سالیانه انجمن خودروسازی آلمان VAD نشان می دهد که آنها ادعا دارند كه خودرو بايد تحول اساسي پيدا كند. میزان سرانه مصرف سوخت هر خودرو به چند عامل بستگی دارد؛ نخست میزان بازدهی موتور و دوم میزان استفاده از وسیله نقلیه شخصی. میزان پیمایش خودرو سواری در تهران حدود 43 کیلومتر است که رقم بالایی است. فرسودگی خودرو نیز در افزایش سوخت موثر است. در ایران خودروهای فرسوده بیش از 5 برابر استاندارد جهانی است و به همان میزان موجب آلودگی هواست. بیش از 40 درصد خودروهای موجود کشور فرسوده است و با عمر بیش از 20 سال به کار گرفته می شوند.

اگر جهان به وسيله هفت ـ هشت كشور خودروسازي در هم ادغام شود آيا جايي براي خودرو ملي مانند اتومبيل ما باقي مي‌ماند؟ آيا بهتر نيست به اتصال منطقي با يكي از اين شركت‌هاي بزرگ، آينده خود را تضمين كنيم يا اين‌كه بازارهايي تازه پيدا كرده و با خودروي ملي اين بازارها را در اختيار بگيريم، كدام راه را بايد انتخاب كرد؟

به نظر من هر دو را بايد انتخاب كرد. پروژه های مشترک يكي از راه‌هاي حضور در بازارهاي جهاني است، اما خودروي ملي و برند هم بايد داشته باشيم. دست‌كم مي‌توانيم بگوييم اگر همه مرزها بسته شود بازار مصرف خود را داريم. اگر بخواهيم به‌عنوان يك صنعت ـ به معناي اقتصادي كه مد نظر است ـ در بازار جهاني جايي داشته باشيم چاره‌اي جز پروژه مشترک و سهیم شدن با اين پلت فرم‌هاي چند ميليوني نداريم. از سوي ديگر در ایران تقاضا براي خودرو وجود دارد و مجبور نيستيم بخشي از توليد ملي خود را حتي اگر قطعاتش در جاهاي ديگر ساخته مي‌شود در اختيار ديگران قرار دهيم. هيچ‌كس در دنيا خودش خودروساز كامل نيست، در اين راستا مي‌توانيم پروژه‌اي ملي داشته باشيم، ولي نمي‌توانيم خانه کاه‌گلی خود را براي اين‌كه مي‌خواهيم برويم با ديگري در ساخت هتل چند ستاره شریک شويم خراب كنيم. دست‌كم در اقتصاد جهاني همه‌جا سرمايه‌داري يكدست و مطلق نيست، چشم‌اندازهايي وجود دارد كه خودروي ملي ما به واسطه آن مي‌تواند نفس بكشد. چه‌بسا در آينده در منطقه بتوانيم با كيفيت بالا خودروي سمند را تقويت كنيم و حتي به جايي برسيم كه فناوري در حال گسترش با قيمت بسيار نازلي برايمان اقتصادي باشد. هم اکنون به تحول صنعتی در چین بنگرید که برندهای خود را با کیفیت پايین به بازار سرازیر کرد و به تدریج در حال برطرف‌كردن مشکل کیفیت بوده و سطح صنعت خود را ارتقا می‌دهد. اگرچه جهان امروز خودش را به شكل موضوعي تقسيم مي‌كند كه بحث مستقلي را مي‌طلبد.

شما در رساله دکتری جامعه شناسی خود در صنعت خودرو به دنبال چه سوالی بودید؟ و از چه مبانی نظری استفاده کردید؟

از آن جا که در کشورهای در حال توسعه، «نهاد دولت» در تحول صنعتی عامل یا یکی از مهم ترین عوامل اصلی است و صنعت خودرو مهمترین صنعت و میعادگاه صنایع دیگر است؛ پرسش اصلی من این بود که نهاد دولت در ایران در جهت تحول صنعتی چه نقشی ایفا نموده است و صنعت خودروسازی ایران را در این خصوص با صنعت خودرو آلمان به عنوان یک کشور پیشرفته صنعتی و کره جنوبی را به‌عنوان یک کشور در حال توسعه موفق در خودروسازی در یک تحلیل مقايسه‌ای مورد بررسی قراردادم. در این خصوص از نظریه پیتر اوانز باعنوان «استقلال متکی به جامعه» (Embedded Autonomy) که با ایجاد پروژه‌های مشترک، تقویت و ظهور گروه‌های کارآفرین، و چگونگی فعالیت نهادها و جامعه مدنی تعریف می‌شود، بهره بردم و از نظریه‌هایی مانند دولت مستبد و دولت رانتیر نیز استفاده شده است. دراین رساله به برخی نارسايي‌‌های نظریه اوانز در تحلیل و تبیین تحول صنعتی در ایران نیز اشاره شده است. 

شاخص‌های اصلی که در رساله به آنها توجه داشتید شامل چه چیزهایی می‌شوند؟

شاخص‌های توسعه صنعت خودروسازی اعم از میزان تولید، ساخت و کیفیت تولید مورد توجه بوده‌اند و شاخص‌هایی همانند میزان صادرات، مالیات، اشتغال و سرمایه‌گذاری در تحقیق توسعه (R & D) مورد تحلیل قرارگرفته‌اند و به تحلیل و ارزیابی نقش دولت ایران در تحول صنعت خودروسازی در رابطه با «منافع ملی» نیز پرداخته شده است.


ممکن است به خلاصه‌ای از نتایج به‌دست آمده در این پژوهش اشاره کنید؟

در بیان نتایج می‌توان گفت، نخست این که نهاد دولت در ایران فاقد یک ساختار منسجم و هدفمند برای ایفای نقش در تحول صنعتی، بویژه صنعت خودروسازی است. در این خصوص باید گفت حاکمیت مقررات در پيش و پس از انقلاب با چالش‌های متعددي روبه‌رو شده، در ایران همواره دولت سست وضعیت (The Soft State) حاکم بوده و مقررات صحیح اجرا نشده است. دولت‌ها در خصوص صنعت در ایران ناکارآمد بوده‌اند و در مقایسه با کره‌جنوبی و آلمان از انسجام و هدفمندی کمتری برای تحول صنعتی برخوردارند و استراتژی صنعتی مشخصی نداشته‌اند و به جهت‌گیری‌های اعلامی پایبند نبوده‌اند.

دوم این که دولت در ایران از نوع دولت رانتير است (طبق تعاریف علمی هر دولتی که بیش از 42درصد درآمد آن ناشی از صدور مواد خام بویژه نفت باشد دولت رانتیر نامیده می شود) و دولت رانتیر با اتکا به درآمد ارزی و استقلال مالی که دارد به تولید واقعی و کارخانه‌ای احتیاجی ندارد و یا می‌توانیم بگويیم نیازی به آن احساس نمی‌کند. در جوامعی که دولت رانتیر وجود دارد بویژه در ایران، دولت به بخش خصوصی فعال برای کسب درآمد و گرفتن مالیات نيازمند نیست، بنابراین ضعف بخش خصوصی، ضعف رقابت و ضعف جامعه مدنی را سبب می‌شود، چون مهمترین رکن جامعه مدنی بخش خصوصی است و در فقدان جامعه مدنی آزادی از جامعه رخت برمی‌بندد و دولت مطلق‌العنان می‌شود، استقلال مضاعف پیدا می‌‌کند و به جامعه و گروه‌های کارآفرین و اقتصادی متکی نیست.

سوم این که تصویب قانون خودرو (1371) تحولاتی در صنعت خودرو ایجاد کرد، اما استراتژی مشخص و هدفمندی برای تعقیب «پروژه‌های مشترک خودروسازی» تعریف نشده با ظهور و تولد گروه‌های کارآفرین در قطعه‌سازی و رسیدن شرکت‌های دولتی همانند ایران خودرو و سایپا به سودهای کلان نقش دولت در مرحله «قابلگی» متوقف شد. در حالی که در کره‌جنوبی، دولت بلافاصله پس از تولد گروه‌های کارآفرین همانند «چائبول‌ها» به «پرورشگری» پرداخت و زمینه را با تقویت کارآفرینان بخش خصوصی برای رقابت و حضور در بازار جهانی آماده کرد.
چهارم آن که قابلیت‌های نهادی و سازمانی لازم در ایران برای انجام پروژه‌های مشترک صنعتی وجود نداشته و ندارد، زیرا در ایران نظام‌های بانکی، گمرکی، مالیاتی، قضايی و حقوقی و حتی نظام علمی و پژوهشی و جامعه مدنی (انجمن‌ها و سندیکاها) غیرمنسجم و ضعیف هستند و اغلب آنها رویکرد توسعه‌گرایانه ندارند.

پنجم و آخر آن که در تحول صنعتی در ایران و بویژه در صنایع خودروسازی به دلیل ضعف ساختار درونی و بیرون دولت همواره منافع آنی و شرکتی بر منافع ملی ترجیح داده شده است و متأسفانه دولت‌ها در بيشتر مواقع به ابزارهای سیاستگذاری صرفاً نگاه درآمدی داشته‌اند، نه تفکر استراتژیک و رویکرد توسعه‌گرایانه، براي نمونه به‌تازگي که بحث واردات اتومبیل و بویژه خودروهای لوکس و گران‌قیمت مطرح شد، درآمدهای حاصل از تعرفه اصل قرارگرفت، نه توسعه صنعت خودرو که البته آن پیش‌بینی درآمدی هم محقق نشد.

دولت‌های نفتی به جای افزایش تولید و عرضه کالاها با توسل به واردات، قصد کنترل قیمت‌ها و تطمیع مصرف‌کنندگان را دارند و همواره بر وضعیت بغرنج تولید و صنعت کشور سرپوش می‌گذارند. این در حالی است که دولت‌های توسعه‌گرا همانند کره‌جنوبی از رونق بازار داخلی توانسته‌اند صنایع نوپا را تقویت کرده و قادر به صدور کالا نموده و حتی افزایش قدرت رقابت در عرصه تجارب جهانی را برای گروه‌های کارآفرین مهیا نمایند.

میزان تولید خودروي سواری و وانت در ایران در سال‌های 82ـ1381 از 353 هزار به 485 هزار افزایش یافت و در همان زمان میزان ارزش واردات قطعات خودرو از 1218 میلیون دلار به 2757 میلیون دلار رسید، یعنی رشد 37 درصدی تیراژ خودرو در مقابل رشد 126 درصدی واردات قطعه. خلاصه این که با سیاست‌های موجود بیشتر مونتاژکاران و تجار تقویت شده‌اند، نه تولیدکنندگان و صنعتکاران واقعی. 

منبع: چشم انداز ایران
.
 مديريت نوآوري در صنعت خودرو سازي ايران
علي صادقي مجرد
نظرسنجي مشتريان چه ميزان موفق بوده اند؟
نوآوري و خلاقيت چالش جدي خودرو سازان ايراني
صنعت خودرو سازي در ايران از سال 1338 شكل گرفت و اولين كمپاني خودرو ساز ايران با نام ايران ناسيونال در سال 1340 تاسيس شد. شايد بتوان صنعت خودرو سازي را در ايران را در سه مقطع زماني از ابتداي دهه 40 تا سال هاي ابتدايي دهه 70، از اين مقطع تا ابتداي دهه 80 و از اين سال تاكنون تحليل كرد.
 
حجم تقاضا هاي بي پاسخ طي يك دوره تقريبا سي ساله به خودرو سازان ايراني فرصت داد كه در ميداني بي رقيب، بدون كمترين نگراني تمامي توليدات بي كيفيت و كم كيفيت خود را به بازار عرضه كنند. اما در دوره دوم حيات خودرو سازان كه دهه همكاري شركت هاي خودرو سازي داخلي با برندهاي نيمه معروف جهاني از فرانسه، ژاپن و كره جنوبي بود باعث شد تا ذائقه مشتريان فعال شود و فضاي غير رقابتي صد در صدي با اندكي تخفيف به يك فضاي رقابتي مديريت شده تبديل شود و به نحوي مشتريان به حق انتخاب خودروي مطلوب خود را از بين توليدات مشترك خودرو سازان داخلي با برخي برندهاي متوسط جهاني دست يابند.
اما از ابتداي دهه 80 با آزاد تر شدن بازار خودرو و لغو برخي ممنوعيت هاي واردات خودرو به كشور و ورود انواع خودرو هاي با كيفيت و به روز دنيا به سطح جامعه، بازار خودروي كشور هر چند كند و با احتياط، در مسير رقابتي شدن قرار گرفت. امروز سايپا و ايران خودرو در كنار ديگر خودرو سازان داخلي براي كسب سهم بيشتر در بازار در حال رقابتند و تبليغات رنگارنگ و تنوع بخشيدن به خدمات حين فروش و پس از فروش در جهت كسب رضايت مشتري از دلايل اين مدعاست.

اما خودرو سازان داخلي همچنان در بازار تحت كنترل داخل كشور فعاليت مي كنند و به واقع در صادرات خودرو به كشور هاي ديگر با مشكلات فني و مالي جدي مواجه اند. اما شايد مهمترين اين مشكلات فقدان استراتژي توسعه بر مبناي نوآوري و خلاقيت است كه اين امر ناشي از بخش هاي تحقيقاتي (R&D) كمتر توسعه يافته خودرو سازان است.

هر چند طي چند سال گذشته اتفاقات اميدوار كننده ايي چه در حوزه توليد خودرو و چه در بخش ارايه خدمات مشاهده شده و با گذر خودرو سازان داخلي از مرحله توليد خودرو با پلت فرم مشترك با برندهاي مطرح جهان، توجه به خلاقيت و نوآوري به عنوان يك راهبرد مد نظر قرار گرفته است اما همچنان به نظر مي رسد تا قالب شدن تفكر نوآور و خلاق بر فضاي مهندسي و بازار يابي خودرو فاصله زياد است.


الزامات نوآوري در صنايع خودرو سازي ايران
همانگونه كه عنوان شد تنها راه حل باقي مانده براي خودرو سازان ايراني براي ادامه حيات در بازار هاي منطقه ايي و جهاني و حتي در بازار هاي داخلي، حركت در مسير بكار گيري خلاقيت و نوآوري هاي منطبق بر نياز مشتريان و بازار است. همانگونه كه گفته شد اتفاقات اميدواركننده بسياري طي سال هاي اخير در صنعت خودروي كشور افتاده است اما ضروريست اين بنگاه هاي اقتصادي مهم كشور در فرآيند تغيير و بهبود استراتژي هاي خود موارد جديدي را هم در قالب چارچوب استراتژي نوآوري(ISF) مدنظر قرار دهند.

سخن آخر اينكه مهم ترين توصيه كارشناسان به خودرو سازان، كه در سند "Car Innovation 2015" به آن اشاره شده اين است كه ضروريست هر خودرو ساز در ابتدا، دپارتمان هاي پژوهش و تحقيقات(R&D) و بازاريابي و فروش (Marketing)، وضعيت رقبا، سبد تكنولوژي هاي مورد استفاده و همچنين مهم ترين نقاط ضعف و قوت خود را مورد ارزيابي قرار دهد. 


بر مبناي چارچوب استراتژي نوآوري و خلاقيت (Innovation Strategy Framework)، مهم ترين سطوح كليدي براي رسيدن به حد مطلوب را شناسايي كرده و مسير استفاده از خلاقيت ها را در قالب استراتژي بنگاه خود تعريف و تبيين كند.
 
 در اين مرحله تكليف سازمان در بخش هاي مختلف تحقيقات، توليد و خدمات در مواجه با نياز بازار مشخص مي شود. ضروريست در گام بعدي با تحليل روانشناسي بازار و نياز سنجي مشتريان، فاكتور هايي چون شناخت نياز واقعي مشتريان، ويژگي محصولات جديد، كشش قيمتي، رقابت پذيري محصول و ميزان تقاضاي به نوآوري را در محصولات جديد بسنجد. 
به تحقيق در راهبرد توجه به نوآوري و خلاقيت به عنوان شاه كليد توسعه، مهم ترين نقش را مراكز تحقيقاتي (R&D) شركت هاي خودرو ساز بر عهده دارند و عملكرد مطلوب و كارا اين مراكز در طراحي خودرو هاي متنوع از پلت فرم هاي محدود به شدت هزينه هاي بنگاه را كاهش خواهد داد و خودرو ساز در مسير رضايت مشتري قرار خواهد گرفت.

. يک مقام آگاه با اشاره به گزارش سازمان بازرسي کل کشور;
ضعف عمده خودروسازان داخلي مشتريان را ناراضي کرده است
يک منبع آگاه با اشاره به گزارش سازمان بازرسي گفت: فقدان استراتژي جامع، عدم بهبود کيفيت خودرو، بالابودن قيمت، کاربرد تکنولوژي پايين، وجود انحصار، تقاضاي بالا گسترش بي رويه شرکت هاي اقماري، بالا بودن نرخ سود بانکي و هزينه ها نارضايتي مشتريان را در پي داشته است. 
اين منبع آگاه در گفت و گو با فارس با اشاره به گزارش سازمان بازرسي کل کشور اظهار داشت: فقدان استراتژي جامع در صنعت خودروسازي، عدم بهبود کيفيت خودروها و بالابودن قيمت تمام شده به دلايلي چون دولتي بودن شرکت هاي خودروساز داخلي کاربرد تکنولوژي پايين، وجود انحصار و نبود رقابت سازنده                      بين خودروسازان، تقاضاي بالا، گسترش بي رويه شرکت هاي اقماري، بالا بودن نرخ بهره بانکي و هزينه ها تبعاتي مانند افزايش مصرف سوخت و آلودگي زيست محيطي و نارضايتي مشتريان را در پي داشته است. 
وي يادآور شد: گرچه کيفيت خودروهاي توليد داخل طي سال هاي اخير بهبود نسبي داشته و اکنون ايران به لحاظ کيفيت در ميان کشورهاي جهان در رتبه شانزدهم قرار دارد، اما به رغم اين تلاش ها هنوز صنعت خودروسازي داخل نتوانسته است در سطح ملي رضايت مشتريان را جلب و در بازارهاي جهاني حضور موثري داشته باشد. 
وي يکي از دلايل اين مساله را مربوط به وضعيت کيفيت خودروهاي ساخت داخل عنوان کرد و توضيح داد: شرکت بازرسي کيفيت و استاندارد ايران وابسته به وزارت صنايع و معادن در ارزيابي کيفيت خودروهاي توليد داخل، بر اساس معيارها و دستورالعمل هاي موجود به خودروها امتياز منفي مي دهد و در صورت کسب 240 امتياز منفي، مي تواند خط توليد خودرو را متوقف کند. 
اين فرد آگاه افزود: امتياز منفي خودروهاي داخلي در سال 83 به طور متوسط 82 بوده که تا رسيدن به وضعيت مطلوب فاصله بسياري دارد. 
وي همچنين افزود: رضايت مشتريان بر اساس نظرسنجي شرکت بازرسي کيفيت و استاندارد ايران از مشتريان در سال 83 حدود 48 درصد بوده است که حکايت از بهبود نسبي وضعيت کيفي خودروهاي توليدي نسبت به سال 82 دارد اما رضايت از وضعيت فروش و ارائه خدمات پس از فرش نسبتا کاهش يافته است. 
وي با اشاره به عوامل عدم بهبود کيفيت خودروهاي ساخت داخل خاطرنشان کرد: عواملي همچون کمبود قطعه سازان حرفه اي و قديمي بودن تکنولوژي برخي صنايع جانبي شرکت هاي قطعه ساز موجب کاهش کيفيت قطعات خريداري شده و از سوي ديگر توصيه هاي سوال برانگيز جهت خريد قطعات و مواد از مراکز و اشخاص خاص و نيز ارتباط غيرمتعاف و ناسالم اداري برخي از مديران، کارشناسان و بازرسان شرکت هاي تامين قطعات با شرکت هاي قطعه ساز و همچنين سهامدار بودن تعدادي از آنان در شرکت هاي قطعه ساز بعضا موجب کم توجهي به کيفيت و قيمت قطعات خريداري شده است. 
اين فرد آگاه کاربرد تکنولوژي هاي قديمي به دليل تمايل به فروش خودرو به جاي انتقال تکنولوژي توليد آن به خودروسازان داخل توسط شرکت هاي خارجي را از موانع اصلاح کيفيت دانست و افزود: همچنين باز گذاشتن دست خودروسازان در توليد خودرو با هر کيفيت به دليل فقدان بازار رقابتي در کشور و بالابودن تقاضا و همچنين فقدان قوانين لازم در حمايت از مصرف کننده در رسيدگي به شکايات آنان موجب عدم انگيزه در بهبود کيفيت خودرو شده است. 
وي گفت: حساسيت نشان ندادن مشتريان به مصرف بالاي سوخت برخي خودروها و عدم فشار بر خودروسازان توسط مردم و مسئولين موجب عدم اتخاذ تدابير فني و بهبود کيفيت خودرو توسط خودروسازان جهت کاهش مصرف سوخت شده است. 
به گفته اين فرد آگاه به دليل وابسته بودن شرکت هاي خودروساز به دولت تغيير در دولت ها بر تغيير و جابجايي مديران عالي و مياني اين شرکت ها معمولا تاثيرگذار است. همچنين معرفي بي ضابطه افرادي جهت تصدي مديريت در سطوح مختلف توسط افراد غيرمسئول ولي ذي نفوذ بعضا اصل شايسته سالاري در انتصاب مديران را تحت الشعاع قرار داده است. 
وي در توضيح عوارض توليد خودروهاي داراي کيفيت پايين نيز گفت: افزايش بي رويه مصرف سوخت ناشي از کيفيت پايين خودروها ميزان مصرف بنزين طي برنامه سوم را 49 درصد و برنامه چهارم را 65 درصد نسبت به برنامه قبلي افزايش داده همچنين روند رو به افزايش يارانه پرداختي در سال هاي 81، 82 و83 که به ترتيب 2/8، 3/3 و 4/5 ميليارد بوده، افزايش                         هزينه هاي دولت را به دنبال داشته است. 
وي تصريح کرد: همچنين اختصاص 837 ميليون دلار در سال 81، هزار و 401 ميليون دلار در سال 82 و هزار و 890 ميليون دلار در سال 83 براي واردات بنزين روندي رو به افزايش را              نشان مي دهد. 
اين فرد آگاه افزود: اين در حالي است که در صورت مصرف متعادل خودروها در سال 83 اين ميزان به 13/6 ميليارد ليتر بالغ مي شد که با توجه به توليد 17/3 ميليارد ليتر در داخل نه تنها نيازي به واردات نبود بلکه امکان صدور 3/7 ميليارد ليتر بنزين به ارزش 1/1 ميليارد دلار را فراهم مي کرد. 
وي تاکيد کرد: کيفيت پايين خودرو علاوه بر اينکه موجب افزايش مراجعات مشتريان به تعميرگاه ها و اتلاف وقت آنها شده موجب افزايش هزينه هاي خودروسازان و ايراد خسارات جاني و مالي به مردم شده و آلودگي هاي ناشي از مصرف سوخت اضافي منجر به تهديد سلامت شهروندان و افزايش هزينه هاي بهداشتي و درماني آنان را شده است. 
اين فرد آگاه در توضيح علل بالابودن قيمت تمام شده خودرو گفت: از عواملي مانند بالابودن حقوق گمرکي قطعات وارداتي اعطاي تخفيف هاي ويژه 10 - 20 درصدي به برخي                      وزارتخانه ها، انبار کردن و توقف غيرمتعارف کالا در انبار بالابودن نرخ بهره بانکي و هزينه هاي اداري و حقوق و مزاياي بالاي کارکنان و مديران، سود قابل توجه قطعه سازان، انباشتگي پرسنل و پايين بودن تعداد توليد بايد به عنوان ديگر عوامل افزايش هزينه و به تبع آن افزايش قيمت تمام شده خودرو ياد کرد. 
وي به افزايش بي رويه شرکت هاي اقماري در دو شرکت مهم خودروسازي ايران خودرو و سايپا که هر يک به ترتيب داراي حدود 130 و 90 شرکت اقماري هستند اشاره کرد و افزود:                 هزينه هاي مالي و اداري اين شرکت ها در افزايش قيمت تمام شده خودرو تاثيرگذار است. 
وي تصريح کرد: اگر چه قيمت خودروي داخلي ظرف                سال هاي 70 تا 76 سير صعودي داشته ولي از سال 76 با وجود          16 درصد تورم، قيمت ها با ثبات نسبي همراه بوده است. با اين وجود در حالي که سود عملياتي شرکت هاي خودروساز بزرگ جهان بين1/4 تا 4 درصد است، شرکت هاي خودروساز داخل از 13  تا 22درصد سود برخوردارند. 
به گفته وي اين سود کلان و غيرمتعارف که مرهون حمايت دولت از اين شرکت ها و شبه انحصاري بودن آنها است علاوه بر اينکه مانع اقدام موثر براي کاهش قيمت تمام شده خودرو و رقابت با محصولات خارجي مي شود، موجب انباشتگي کارکنان، اختفا» ضعف مديريت، خريد قطعات با قيمت بيشتر و افزايش هزينه شده است. 
وي ادامه داد: توجه به افزايش توليد بيش از توجه به کيفيت توسط سياستگذاران و مديران، فقدان رقابت کيفي خودروسازان از موانع مهم رفع نواقص و افزايش کيفيت خودرو به شمار                            مي رود. وي اظهار داشت: فقدان استراتژي کارآمد و نبود ثبات در اهداف و قوانين و مقررات مربوط به صنعت خودروسازي و                قطعه سازي، واردات و فروش آن ضمن تاثير سو» بر کيفيت توليد، مانع پيشرفت خودروسازان و افزايش سرمايه گذاري در اين بخش شده است.
 اين فرد آگاه گفت: سازمان بازرسي بر اين اساس پيشنهاد کرده است تدوين استراتژي جامع خودرو با توجه به استراتژي صنعتي کشور و اتخاذ سياست اجرايي متناسب با آن جهت  ارتقاي کيفيت خودرو، انتقال تکنولوژي پيشرفته به داخل کشور ايجاد بازار رقابت در داخل و نيز تنظيم لايحه حايت از حقوق خريداران خودرو توسط وزارت صنايع و معادن در دستور کار قرار گيرد. همچنين تکليف و محدودسازي شرکت هاي اقماري تعديل نيروي مازاد، نظام مند کردن پرداخت هاي بي رويه به مديران و کارکنان، ساماندهي بر نحوه نظارت بر قطعات مصرفي، بازنگري و کنترل هزينه هاي موثر در قيمت تمام شده خودرو مورد توجه قرار گرفته و بر کاهش مصرف سوخت و گاز سوز کردن خودروها جهت حفظ سرمايه ملي نفت جلوگيري از خروج بي رويه ارز و همچنين حفاظت از محيط زيست توجه جدي شود. 
امسال در دهه فجر امسال خودرویی در شرکت ایران خودرو رونمایی شد که پژو ۴۰۵ اس ال ایکس نام دارد.این خودرو از نظر طراحی خارجی تغییر بسیاری داشته . برای این که بتوانید عکس این خودرو را ببینید می توانید به سایت شرکت ایران خودرو بروید. در اینجا مشخصات نمای خارجی این خودرو برایتان نمایش می دهیم و انشا الله در روزهای آتی مشخصات دیگر این خودرو را به شما نشان می دهیم: 
	ابعاد (mm) 


· طول خودرو : 4408 

· عرض خودرو از آينه هاي جانبي : 1694 

· ارتفاع خودرو : 1410 

· فاصله چرخها : 2669 

	تجهيزات 


· رنگ : متالیک 

· سقف ثابت 

· كلاس : سدان 

· وضعيت سپرجلو: به رنگ بدنه 

· وضعيت سپرعقب: به رنگ بدنه 

· روكش ركاب جلو پنجره : تمام رنگ 

· 51/2 jx14" رينگ : 

· نوع برف پاك كن شيشه جلو :دو تيغه اي 
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نظر بدهید 
تاریخچه پژو آردی در ایران
	تنوع يكي از عوامل موفقيت يك شركت در عرصه رقابت بازار آزاد است . زيرا تنوع توليد مي تواند خريداران با سليقه هاي گوناگون بيشتري را جذب نمايد. از طرف ديگر تنوع در توليد خود بخود تنوع در قيمت كالا را همراه دارد. 
لذا افراد با بنيه مالي گوناگون تري جذب خواهند شد . بعلاوه هر توليد جديد متضمن تعدادي فعاليت و كار مهندسي است كه تجربه ارزشمندي را براي يك واحد به ارمغان مي آورد. 
لذا در سال 1376 مديريت ايران خودرو تصميم گرفت با حداكثر استفاده ازامكانات توليدات جاري خود توليد ديگري را در آلبوم توليدات خود جاي دهد كه اين خودرو پژو آر – دي نام گرفته است.
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پژو آر- دي خودرويي است كه پوسته خارجي ( شكل ظاهري بدنه ) و تقويت پوسته آن مطابق پژو RD مدل D60 و عمده قطعات نيروي محركه آن مطابق پيكان 1600 و تزئينات آن عمدتا" مطابق پژو RD مدل D73 است . 
اين خودرو كه با نظارت شركت پژو در ايران خودرو ساخته مي شود و با ديفرانسيل عقب است ، با استفاده از دو حرف نام لاتين ديفرانسيل عقب ( Rear wheel drive ) دوحرف RD ا نتخاب و در كنار نام پژو قرا ر گرفت و به اين ترتيب خودرويي با نام پژو RD نام گذاري شد .
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نظر بدهید 
تاریخچه پژو 405 در ایران
از سال 1369 مونتاژ و توليد انواع اتومبيل سواري پژو (از جمله پژو 405 جي ال ، پژو 405 جي ال ايکس 1580 و 2000 سي سي و پژو 405 جي ال ايکس اتوماتيک 2000 سي سي) در خطوط توليد سواري سازي به انجام رسيده است. ساخت داخلي قطعات اين محصول از سال 1373 در دستور کار شرکت ساپکو قرار گرفت. تا پايان سال 1377 کل اقلام حذف شده از مجموعه قطعات وارداتي که حاصل تلاش صنعتگران ايراني مي باشد و معادل 77% بوده و با درنظر گرفتن اقلامي که جهت حذف از مجموعه قطعات وارداتي به پژو فرانسه اعلام شده است ، ميزان ساخت قطعات داخل اين خودرو به 89% بالغ خواهد گرديد. 
بررسي هاي به عمل آمده حاکي از اين بود که از ميان قطعات مورد استفاده در توليد پژو 405 مي بايست 35 قطعه به کلي تغيير مي يافت و علاوه بر آن 84 قطعه کاملا جديد شامل 17 قطعه مربوط به بدنه و 67 قطعه تزييناتي ، طراحي و ساخته مي شد و اين مبناي فعاليت فشرده طراحان و مهندسين مرکز تحقيقات ايران خودرو قرار گرفت. 
کليه محاسبات و اقدامات اجرايي اين پروژه در مرکز تحقيقات ايران خودرو انجام شده و خودروي پژو 405 تشريفاتي (ليموزين) به عنوان اولين دستاورد اين مرکز تحقيقاتي محقق شد.
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اعمال دقت و ظرافت در ساخت اين خودرو تا بدان حد بود که موجب شگفتي کارشناسان بين المللي خودرو گرديده و با اختصاص جايگاهي در موزه پژوي فرانسه به خودروي تشريفاتي ساخت ايران ، توانمندي صنعتگران ايراني به قضاوت جهانيان گذاشته شد. 
اين خبر در جرايد و محافل خارجي انعکاس وسيعي داشته و يکي از مجلات فرانسوي زبان از موفقيت ايران با تعبير "وقتي پژو مرسدس بنز را مات مي کند" ياد کرده است. 
يکي از موفق ترين اتومبيلهاي کلاس متوسط پژو که در سال 1988 توسط بسياري از مجلات معتبر اتومبيل به عنوان اتومبيل سال انتخاب گشت ، اتومبيل پژو 405 مي باشد.
پژو 405 در دو مدل GL و GLX به بازار عرضه شده و يکي از بهترين اتومبيلهاي مونتاژ شده در ايران مي باشد. 
بدنه پژو 405 ايران در عين زيبايي و جاداري با طرح آئروديناميک و با ضريب 31% در برابر جريان هوا مقاومت ناچيزي دارد
رضايت مشتري؛ راهبرد كليدي شركت‌ها 
پيشرفت فناوري و افزايش رقابت‌پذيري موجب تنگ شدن عرصه فعاليت براي صنعتگران شده است. در اين ميان، نقش صنعت خودرو (به عنوان صنعت صنعت‌ها) حائز اهميت است.
اشباع بازار، توليد انبوه و سرعت رشد فناوري موجب شده است تا غول‌هاي خودروسازي تلاش كنند با ارتقاي سطح كيفيت، تنزيل قيمت و استفاده از فناوري‌هاي نوين محصولات خود را با كمترين سود (7 درصد) به بازار عرضه كنند و در اين زمينه از هر فعاليتي كه سبب شود مشتري به سوي آنها جلب شود را حمايت مي‌كنند. بنابراين شناخت «نياز بازار» مدخلي اصولي براي ورود به «راهبرد رقابتي» به‌شمار مي‌آيد و رويكرد «مشتري‌مداري» در ايجاد مزيت‌هاي نسبي جاي «توليد انبوه» را گرفته است.
بنابراين، مي‌بينيم «جان مك دانلد» در كتاب «كيفيت جهاني» تعريف جديدي از كيفيت ارائه مي‌دهد كه وجه خشنودي مشتري نيز در آن گنجانده شده است: «كيفيت، يعني خشنود ساختن مشتري از طريق رفع نيازها و بهبود مستمر شرايط توافق شده».
با باز شدن تدريجي دروازه‌هاي ورودي كشور به روي خودروهاي خارجي و برداشتن چتر حمايتي از بالاي سر خودروسازان، اندك اندك بحث كيفيت، قيمت و مشتري از جمله مطالب راهبردي آنها شده است به‌طوري كه مفاهيمي نظير «مشتري‌مداري» و «رضايت مشتري» در فرهنگ صنعتي و اقتصادي ما جايگاه خود را مي‌يابد. گرچه تبديل اين اصطلاحات با واقعيت فاصله بسيار دارد، اما خود نويدبخش توليد رقابتي در عرصه صنعت خودرو آتي است.
رضايت مشتري را مي‌توان به 4 بخش «كيفيت»، «قيمت»، «تحويل بموقع» و «خدمات پس از فروش» تجزيه كرد. اين مفاهيم هر يك داراي شاخص‌ها و تعاريف ويژه‌اي هستند، اما آنچه به عنوان «حس مشترك» ياد مي‌شود، توانايي و قابليت شناخت بيشتر شاخص‌هاست. به همين دليل وقتي مشتري از كالايي رضايت نداشته باشد، نمي‌توان ديگر شاخص‌ها و استانداردها را ارزيابي كرد، زيرا استانداردها، كف مطالبات مشتري به حساب مي‌آيند.
«كيفيت» كالا بيان‌كننده ميزان رضايت «مشتري» نيست. چه بسا كالايي از كيفيت بسيار برخوردار باشد، اما به دليل عدم ارائه «خدمات پس از فروش» مناسب، رضايت مشتري را تأمين نكند. از ديگر سو براي كشف رضايت مشتري و به منظور تحقق برنامه «مشتري‌مداري» بهترين روش اين است كه از سازوكار «انعكاس مستقيم» بهره گرفت. در اين روش، توليدكننده به بازار مي‌رود، نيازسنجي مي‌كند و مشكلات را از نزديك مي‌بيند. مثلا، نه‌تنها مديران خدمات بلكه مديران اجرايي و كارشناسان در موضع واقعي مصرف‌كننده قرار مي‌گيرند و از اين طريق خدمات خود را ارزيابي مي‌كنند.
بنابراين، سازوكار انعكاس مستقيم، واقعي‌ترين و عيني‌ترين روش نيازسنجي مشتريان است.
روز نهم اسفند ماه از سوي سازمان حمايت از مصرف‌كنندگان و توليدكنندگان، روز حمايت از مصرف‌كنندگان ناميده شده است. هدف از ارج نهادن به اين موضوع، فراهم كردن حضور مردم در قالب تشكل‌ها، NGOها و آشنايي آنها با حقوق مصرف‌كننده، فراهم ساختن رقابت سالم بين عرضه‌كنندگان داخلي كالا و خدمات، زمينه‌سازي براي فراهم شدن قيمت‌گذاري عادلانه در جهت تأمين رضايت مصرف‌كننده و زمينه‌سازي براي افزايش اعتماد به توليدات داخلي است.
كيفيت و قيمت، دو عامل جذب مشتري
از نظر مشتري، مفهوم ارزش يك كالا به معني «ميزان برابري كيفيت كالاي خريده شده با قيمت آن» است. اين تعبير، نمايانگر رابطه‌اي مستقيم ميان «ارزش» و «رضايت» مشتري بوده و اگر به درستي به آن توجه شود ماهيت «كارساز» بودن آن در محيط رقابتي آشكار مي‌شود. 
دكتر ارل نامان مديرعامل و بنيان‌گذار شركت مشاوران «نامان و همكاران» در مقاله‌اي در خصوص رضايت مشتريان مي‌گويد: «سازمان‌هايي كه نسبت به رقباي خود ارزش بيشتري براي مشتري بيافرينند به موفقيت و كاميابي دست يافته و در مقابل سازمان‌هايي كه در اين خصوص بد عمل كنند محكوم به شكست خواهند بود. بنابراين درك و مديريت ارزش‌هاي مورد نظر مشتري مقوله‌اي مهم و راهبردي به شمار مي‌آيد».
هر محصول، مجموعه‌اي از معيارهاي ارزشي را شامل مي‌شود. تعداد اين معيارها برحسب نوع فراورده و بازار متفاوت است. كارشناسان، 50 تا 100 مشخصه را براي ارزش هر محصول در نظر مي‌گيرند. براي مثال «ارزش» يك فروشگاه زنجيره‌اي، تابعي از محل، نوع محصولات، ميزان خدمات، كاركنان و قيمت‌هاست. هر يك از اين معيارهاي كلي نيز به نوبه خود به چندين معيار جزئي‌تر توسعه مي‌يابد. بديهي است همه اين معيارها به يك نسبت در ايجاد رضايت مشتري نقش ندارند. تشخيص «معيارهاي اصلي» و انگشت‌شماري كه مراحل اصلي ايجاد ارزش را تشكيل مي‌دهند امري بسيار مهم و ارزشمند است و جايگاه سازمان در محيط رقابتي را رقم مي‌زند. همه اين تلاش‌ها براي اين است كه مشتري در مقابل انتخاب خود بالاترين «ارزش» ممكن را دريافت كند و با اين امر، سياست حفظ مشتري فعلي و جذب مشتري جديد محقق شود، اما در عمل كار به اين سادگي نيست. «ارزش» محصول از «مطلوبيت‌هاي» خريدار برمي‌خيزد. هنگامي كه معيارهاي ارزشي خودرو بررسي مي‌شود مطلوبيت‌هاي خريداران در مناطق جغرافيايي و فرهنگي مختلف متفاوت است. تفاوت گروه سني و گروه درامدي خريداران، مجموعه‌هاي متفاوتي از مطلوبيت‌ها را شكل مي‌دهد. براي تحليل نياز بازار مي‌بايستي مطلوبيت‌هاي اصلي خريداران به‌خوبي شناخته شود. اين مطلوبيت‌ها مهم‌ترين عامل تعيين‌كننده در «تصميم‌گيري» و انتخاب خريدار به‌شمار مي‌آيد.

خدمات نامطلوب مساوي با مشتري ناراضي
صنعت خودروي كشور در سال‌هاي اخير به پيشرفت‌هاي قابل توجهي دست يافته است، اما بنابه ضرورت و سياست‌هاي تعيين شده از سوي وزارت صنايع و معادن به حقوق مشتري كمتر بها داده شده است. بنابراين مي‌بينيم خدمات پس از فروش و تحويل به‌موقع محصول همسو و هماهنگ با رشد صنعت خودرو نبوده است. پس از موفقيت خودروسازان به توليد خودرو و دستيابي به برنامه‌هاي از پيش تعيين شده، چند سالي است كه بحث كيفيت، قيمت و خدمات پس از فروش و به‌طور كلي مشتري مورد توجه آنها قرار گرفته است. هر چند تا رسيدن به نقطه مطلوب فاصله بسيار مانده، اما تلاش خودروسازان در اين خصوص قابل توجه و تقدير است. هم‌اكنون يك هزار و 700 نمايندگي مجاز خدمات پس از فروش، پاسخگوي خودروهاي كشور است و با توجه به تعداد خودروها (5 ميليون) كافي نيست.
وزارت صنايع و معادن به عنوان متولي اصلي صنعت كشور با هماهنگي سازمان‌ها و مؤسسات مختلف همانند مؤسسه استاندارد، سازمان حمايت از حقوق مصرف‌كنندگان و توليدكنندگان، سازمان بازرسي و... سعي در اصلاح قوانين، شرايط و ضوابط خدمات پس از فروش خودرو كرده است از جمله تدابير اين وزارتخانه براي ارتقاي سطح خدمات پس از فروش در كشور عبارتند از:
1.ارتقاي سطح خدمات ارائه شده در نمايندگي‌ها و عامليت‌هاي مجاز تعميراتي
2.آموزش ارتباط با مشتري به كاركنان نمايندگي‌هاي پس از فروش
3.آشناسازي مشتريان از حقوق خود براي گسترش فرهنگ احترام به مشتري و مشتري‌مداري
4.افزايش جايگاه‌هاي تعميراتي و نظاير آن

اميد به توليد خودروي با كيفيت
براساس يك نظرسنجي كه بين 6 هزار نفر از مردم تهران با پراكندگي شغلي انجام گرفته است، 42 درصد از پاسخگويان، كيفيت توليدات داخلي را متوسط ارزيابي كرده‌اند، 10 درصد كيفيت خودروها را خوب و صرفاً 7/1 درصد، كيفيت خودروهاي توليدي را بسيار خوب اعلام كرده‌اند.
در اين نظرسنجي، به ترتيب 27 و 18 درصد مردم نيز كيفيت خودرو را مطلوب ندانستند. اين مورد، يعني عدم رضايت مشتري از كيفيت خودرو، بيشتر در ميان افراد داراي تحصيلات تكميلي ديده مي‌شود. براساس نتايج اين نظرسنجي، 57 درصد مردم روند كيفيت خودرو را در 10 سال گذشته رو به رشد دانسته‌اند. همچنين، 51 درصد ازمردم، ضعف كيفيت خودروهاي ساخت داخل را به كيفيت توليد قطعات نسبت داده‌اند، 26 درصد نيز ضعف صنعت را كيفيت مونتاژ اعلام كرده‌اند، 23 درصد فناوري محصول را عامل ضعف كيفيت مي‌دانند.
نتايج اين نظرسنجي مشخص مي‌كند كه افزون بر 90 درصد از مردم، قيمت خودروهاي توليد داخل را گران ارزيابي كرده و تنها 5 درصد از آنها، قيمت توليدات داخلي را ارزان مي‌دانند.از ديگرسو، آمار وزارت صنايع و معادن نشان مي‌دهد كه كيفيت خودروهاي ايراني در پاييز سال 84 بهتر از وضعيت آنها در تابستان است. البته نمرات آنها نشانگر آن است كه هنوز اوضاع كيفيت با نقطه مطلوب خود فاصله دارد، به‌گونه‌اي كه اگر به استاندارد كيفي در اروپا توجه كنيم، تفاوت كيفيت خودروهاي توليدي در ايران نسبت به توليدات اروپايي مشخص مي‌شود.
دليل واقعي كيفيت پايين در خودروهاي ساخت داخل چيست؟
مهم‌ترين عوامل در كاهش كيفي خودروهاي ايراني، به خطوط توليد فرسوده و استفاده نامطلوب از تجهيزات، نحوه مديريت و نيروي انساني ناكارامد ارتباط دارد.
در حال حاضر توليد قطعات خودرو در كشور به صورت مهندسي معكوس است. بنابراين قطعه‌سازان ايراني به دليل نداشتن نقشه و دانش فني توليد يك قطعه، سعي مي‌كنند قطعه را با كپي‌سازي توليد كنند. البته تعدادي از قطعه‌سازان با عقد قرارداد دانش فني سرمايه‌گذاري مشترك چنين مشكلي ندارند، اما معمولاًَ براي توليد هر قطعه در ايران، قطعه‌سازان مختلفي وجود دارد. اين شانس مشتري است كه قطعه يك قطعه‌ساز خوب در خودروي او نصب شده باشد يا قطعات توليدي قطعه‌سازي كپي كار.

طرح حمايت از حقوق مصرف‌كنندگان خودرو
طرح قانون حمايت از حقوق مصرف‌كنندگان خودرو با قيد يك فوريت در بهمن ماه 84 تقديم مجلس شد. به موجب اين طرح، خودروسازان مكلف به تعويض، پرداخت خسارت و استرداد وجه خودروهاي معيوب در دوره گارانتي مي‌شوند.
در اين طرح آمده است: به دليل حساسيت عيوب و نواقص در وسائط نقليه و صدمات بزرگي كه عرضه‌كنندگان خودرو اعم از سازندگان، مونتاژكنندگان و واردكنندگان خودرو به مصرف‌كنندگان تحميل خواهند كرد. در اغلب ممالك، قوانين ويژه‌اي براي حمايت از مصرف‌كنندگان خودرو در دوره ضمانت (گارانتي) در نظر گرفته شده است. از همين‌رو و با توجه به حوادث رانندگي ناشي از نقص خودرو كه مكرراً در كشور شاهد آنها هستيم، تلاش مي‌شود تا موضوع حمايت از مصرف‌كنندگان خودروهاي سواري در دوره ضمانت قانونمند شود. در اين ارتباط به عنوان سياستي ملي، هدف از طرح اين قانون موظف ساختن عرضه‌كنندگان خودرو و انجام تعهدات و مسئوليت‌هايي است كه در دوره ضمانت اعلام شده به مصرف‌كنندگان، متعهد به آن هستند.
براساس اين گزارش در طرح فوق پس از ارائه تعريف خودرو، قيمت، عرضه‌كننده و دوره گارانتي در ماده 2 آمده است: عرضه‌كننده موظف به تضمين ايمني، كيفيت و سلامت خودرو و مطابقت آن با اوصاف اعلام شده به مصرف‌كننده و ارائه ضمانت‌نامه به مصرف‌كننده است. دوره تضمين نمي‌تواند كمتر از يك سال از زمان تحويل خودرو به نخستين مصرف‌كننده يا كاركردي برابر با سي هزار كيلومتر (هر كدام كه زودتر به پايان رسد) باشد.
براساس اين گزارش در ماده 3 اين طرح آمده است عرضه‌كننده مكلف به رفع هر نوع نقص يا عيبي است كه در خودرو وجود داشته يا در نتيجه استفاده معمول از خودرو بروز كرده و با مفاد ضمانت‌نامه يا اوصاف اعلامي به مصرف‌كننده مغاير بوده يا مانع استفاده مطلوب از خودرو يا نافي ايمني آن باشد.
به موجب اين طرح، هزينه رفع نقص يا عيب خودرو در طول مدت ضمانت و جبران كليه خسارات وارده به مصرف‌كننده و اشخاص ثالث، اعم از خسارات مالي و جاني و هزينه‌هاي درمان ناشي از نقص يا عيب، هزينه‌هاي حمل خودرو به تعميرگاه، تأمين خودروي جايگزين مشابه در طول مدت تعميرات (اگر مدت توقف خودرو بيش از 48 ساعت باشد) و هزينه اقامت اجباري مصرف‌كننده در مدت تعميرات، به عهده عرضه‌كننده است.
تعهدات عرضه‌كننده به‌طور مستقيم يا از طريق واسطه فروش يا نمايندگي مجاز تعمير ايفا مي‌شود. عرضه‌كننده مكلف بر ايجاد نمايندگي‌هاي مجاز تعمير، متناسب با تعمير خودروهاي عرضه شده در سطح كشور بوده و نمي‌تواند مصرف‌كننده را براي مراجعه به نمايندگي معيني اجبار كند.
اين گزارش مي‌افزايد در ماده 4 طرح ياد شده آمده است: اگر نقص يا عيب موضوع ماده 3 پس از سه بار تعمير همچنان باقي باشد يا در صورتي كه نقص يا عيب مذكور موجب احتمال صدمه جدي جسمي يا مرگ اشخاص بوده يا پس از يك بار تعمير برطرف نشده باشد يا خودرو به مدت 30 روز يا بيشتر به به‌دليل تعميرات غيرقابل استفاده بماند، عرضه‌كننده مكلف است، حسب درخواست مصرف‌كننده خودروي معيوب را با خودروي نو تعويض يا بهاي آن را به مصرف‌كننده مسترد كند.همچنين، عرضه‌كننده حق واگذاري يا استفاده از خودروي مسترد شده را پيش از رفع عيب ندارد. واگذاري خودرو رفع عيب شده منوط به اعلام صريح عيب يا نقص قبلي و رفع آن است.
در ماده 5 طرح فوق تأكيد شده است: عرضه‌كننده، واسطه فروش و نمايندگي مجاز تعمير، موظف هستند هر بار كه خودروي موضوع ضمانت مورد تعمير يا خدمات مختلف دوره‌اي قرار مي‌گيرد، پس از اتمام كار، به صورت مكتوب كليه عيب‌ها و نقص‌هاي اعلامي از سوي مصرف‌كننده، اقدامات انجام شده و قطعات تعمير يا تعويض شده را گواهي كرده و قطعات معيوب تعويض شده را به مصرف‌كننده تحويل كند.
ماده 6 اين طرح مي‌افزايد: اگر انجام تعميرات در دوره ضمانت به دليل حوادث غيرمترقبه، غيرممكن باشد، ايفاي تعهدات عرضه‌كننده تا رفع مانع به حال تعليق در آمده و مدت تعليق به خودي خود به طول دوره ضمانت افزوده مي‌شود.
در ماده 7 طرح حمايت از حقوق مصرف‌كنندگان خودرو آمده است: عرضه‌كننده، مكلف است در زمان تحويل خودرو به صورت كتبي، تعهدات موضوع اين قانون را به‌طور صريح و روشن به مصرف‌كننده اعلام كند. هر گونه ابهام در اعلام تعهدات عرضه‌كننده به نفع مصرف‌كننده تفسير مي‌شود.
در ماده 8، تصريح شده است: هر نوع توافق مستقيم يا غيرمستقيم بين عرضه‌كننده، واسطه فروش يا مصرف‌كننده كه به موجب آن تمام يا بخشي از تعهداتي كه عرضه‌كننده بر طبق اين قانون و يا ضمانت‌نامه صادره برعهده دارد ساقط شده و يا به عهده واسطه فروش گذارده شود باطل است.
ماده 9 طرح مي‌افزايد: آيين‌نامه اجرايي ماده 3 اين قانون در مورد ملاك‌هاي ايجاد نمايندگي مجاز تعمير در سطح كشور به ازاي تعداد خودروهاي عرضه شده و نحوه رسيدگي به شكايات مصرف‌كنندگان، ظرف 6 ماه از تاريخ تصويب اين قانون توسط وزارت صنايع و معادن تهيه شده و به تصويب هيئت وزيران مي‌رسد. 
در آخرين ماده طرح ياد شده، آمده است: وزارت صنايع و معادن مكلف به نظارت بر حسن اجراي اين قانون و رسيدگي به مصرف‌كنندگان و اعلام گزارش ادواري 6 ماهه به كميسيون صنايع و معادن است.
به اين ترتيب خودروسازان مكلف به رعايت حقوق مصرف‌كنندگان مي‌شوند.
رقابت پايان‌ناپذير خودروسازان
شكاف خودروسازان غربي و ژاپني كاهش مي‌يابد
مركز تحقيقات صنايع خودروي دانشگاه كارديف، چالش‌هاي هميشگي صنايع خودرو در سده بيستم را طي تحقيقي مفصلي به تصوير كشيده است.
20 سال است كه خودروسازان سراسر جهان مي‌كوشند از موفقيت شركت‌هاي خودروسازي ژاپني، بويژه شركت تويوتا در توليد انبوه، به عنوان معيار و مبنايي براي كيفيت و كارامدي توليد خود تقليد كنند.كارخانه‌هاي خودروسازي در حال حاضر از خطوط توليد كمابيش مشابه ژاپني‌ها استفاده مي‌كنند و در نتيجه شكاف بين توليدكنندگان ژاپني و غربي روز به روز كمتر مي‌شود.هم‌اكنون 4 طرح از 5 طرح كارامد امريكاي شمالي به جنرال‌موتورز تعلق دارد.
گلن مركر رئيس بخش خدمات خودروسازي شركت مشاور مك‌كنزي توضيح مي‌دهد كه چگونه تمام خطوط توليد شركت‌هاي ژاپني به گونه‌اي طراحي شدند كه تنها ظرف 18 تا 20 ساعت كاري، يك خودرو را به اصطلاح سوار و از همين روش براي پيشبرد توليد انبوه استفاده مي‌كنند.
وي مي‌گويد: «هم‌اكنون مسابقه اصلي حول محور توليد نمي‌چرخد بلكه عامل زمان و كيفيت حرف اول را مي‌زند. جنرال موتورز پيشرو و راهنماي شركت فورد در امر بهره‌وري تلقي مي‌شود، زيرا توانسته است هزينه‌هاي متغير را كاهش دهد، امكان ارائه تخفيف‌هاي بيشتر و متنوع‌تر را فراهم آورد و سهام بازار را در اختيار بگيرد.
كار بعدي كه همگان بايد آن را انجام دهند، عبارت است از انعطاف‌پذير كردن كارخانه‌هاي خودروسازي به منظور توليد مطابق با سليقه مشتريان يا افزايش ظرفيت توليد خودروهاي پرطرفدار.20 سال قبل امريكايي‌ها داراي اين حق انتخاب بودند كه از بين انواع مختلف خودروهاي كوپه يا استيشن كه هر كدام داراي قيمت، ويژگي و مختصات مختلفي بودند، يكي را انتخاب كنند. مثلاً در رأس همه اين خودروها، خودروهاي بزرگ و داراي اتاقي كاملاً لوكس به نام فورد لينكلن، كاديلاك دويل جنرال موتورز، در مراتب پايين‌تر نيز خودروهايي مانند فورد اسكورت و شورولت كاوايل نيز در ميان خودروهاي بزرگ اما معمولي قرار داشت. در حالي كه امروزه بخش اعظم خودروهاي فروخته شده در امريكا از نوع وانت، SUV يا ميني وانت هستند.
هزينه تفكيك
ماكستون و ورمالد در كتاب جديدشان به نام It&gt؛ «زمان تغيير طرح‌ها» مي‌نويسند؛ روند كنوني تغيير و تحول طرح‌ها باعث شده است توليدات صنايع خودرو بيش از پيش پيچيده و گران تمام شود. آنها محاسبه كرده‌اند كه هزينه‌هاي مربوط به تركيب طرح‌ها و تغييرات مربوط به آنها به ميلياردها دلار مي‌رسد. البته برخي افراد از تنوع طرح‌ها طرفداري مي‌كنند. ديويد كول رئيس مركز تحقيقات خودرو بر اين باور است كه اگر مهندسان بتوانند از سيستم‌هاي كامپيوتري بيشتري در حل طراحي و توليد مدل‌هاي جديد كمك بگيرند تجارت خودرو با ريسك كمتري مواجه خواهد شد. در حال حاضر، اين امكان وجود دارد كه خودروهاي جديد را به جاي طراحي در كارگاه يا آزمايشگاه فني، بر روي صفحه كامپيوتر و به صورت مجازي طراحي و مشاهده كرد. به بياني ديگر مي‌توان يك مدل را در قالب محصولي تمام شده ديد.
واضح است كه دليل ضرورت اين امر، سرعت فوق‌العاده رقابت در عرصه توليد خودرو است.
باب لوتز از شركت جنرال موتورز مي‌گويد: «ساخت مدل جديد در اتاق نمايش، به‌طور عادي 36 ماه طول مي‌كشد. طي 12 ماه اول مهندسان در مورد نوع و ويژگي‌هاي آن تصميم مي‌گيرند و در 24 ماه بعدي روي طراحي و مهندسي بخش‌هاي مختلف كار مي‌كنند. در اروپا به‌طور معمول 7 سال طول مي‌كشد تا مدل جديد خودرو كه متفاوت با مدل‌هاي كنوني است به بازار عرضه شود، اما امروزه، با پيشرفت‌هاي عظيم فناوري، امريكايي‌ها توانسته‌اند در هر سال، مدل‌هاي متنوعي را طراحي و توليد كنند. شركت‌هاي خودروسازي اروپا مانند: فيات، پژو و رنو، به اين نتيجه رسيده‌اند كه هنگامي سهم آنها از بازار كاهش مي‌يابد كه عمر متوسط مدل‌هاي توليدي آنها افزايش يافته است.
در نتيجه، رئيس شركت پژو/ سيتروئن يعني ژان مارتن فولز و لوئيس شوايتزر و همتاي وي در شركت رنو، تصميم گرفتند عمر متوسط مدل‌هاي خود را زير3?سال نگه دارند. آقاي شوايتزر مي‌گويد: «هدف اصلي از اين كار، تمركز و سرمايه‌گذاري در بخش تحقيقات و طراحي است تا به سرنوشتي مشابه سرنوشت فورد در اروپا دچار نشويم». تجربه ناموفق فورد در اروپا كه همگان از آن اجتناب مي‌ورزند در اواسط دهه 1990 آغاز شد و آن زماني بود كه اين شركت تصميم گرفت براي صرفه‌جويي در هزينه‌ها، طرح‌هاي مربوط به توسعه محصولات خود را متوقف سازد و در نتيجه اجازه داد عمر متوسط مدل‌هاي توليدي شركت به بيش از 5 سال افزايش يابد در نتيجه سهم خودروهاي توليدي شركت فورد از 12 درصد به 8 درصد كاهش يافت، كاهشي كه جبران آن براي شركت تقريباً غيرممكن بود.

هدف ما رضايت شماست
با توجه به گستردگي و تنوع بسيار زياد مدل‌هايي كه شركت‌هاي خودروسازي بايد امروزه به بازار ارائه دهند، اين شركت‌ها دريافته‌اند كه به كارخانه‌هايي كاملاً انعطاف‌پذير و با قابليت توليد مدل‌هاي مختلف و متنوع نياز دارند تا بتوانند به نوسانات تقاضا در بازار پاسخ دهند. شركت هوندا اولين شركتي بود كه به اين مهم دست يافت. اين شركت توانسته است با پراكنده‌سازي كارخانه‌هاي خود در سراسر جهان، زمينه را براي توليد انواع مدل‌هاي توليدي خود در كوتاه‌ترين مدت و با كمترين تأخير فراهم آورد، به‌طوري كه قادر است با ايجاد تغييراتي جزيي در ماشين‌آلات و دستگاه‌هاي نصب شده در كارخانه‌ها، اين كار را انجام دهد. به‌تازگي، شركت فورد در اروپا نيز با همين هدف اقدام به طراحي دستگاه‌ها و ماشين‌آلات مي‌كند. حتي كارخانه ريور روژ كه در كنار اداره مركزي شركت فورد در حومه ديترويت قرار دارد، اقدام به تعويض ماشين‌آالات قديمي خود با ماشين‌آلات پيشرفته كرده است. در نتيجه، اين شركت قادر است با 3 نوبت كاري مختلف در 3 بخش متفاوت، نمونه‌هاي جديد SUV و انواع كاميونت‌هاي سبك را به‌طور كامل و در 9 مدل مختلف توليد كند.
يكي ديگر از راه‌هاي صرفه‌جويي در هزينه‌هاي توليد خودرو، طراحي براي توليدكننده است. يعني براي هر شركت خودروسازي، طراحان خاصي فعاليت داشته باشند. اين امر نقش مهمي در نجات شركت دايملر/كرايسلر در اواخر دهه 90 ايفا كرد. گرچه طي 10 سال گذشته گاهي اين نقش كمرنگ شده است، اما اين شركت با كمك طراحي اختصاصي خود توانسته‌ است طيف متنوعي از جيپ‌هاي پرفروش و ميني‌وانت‌ها را طراحي و توليد كند. در نتيجه شركت توانست خودروهايي را كه بدون توجه به عامل كيفيت و صرفاً با هدف ساخت خودروهاي ساده‌تر و ارزان‌تر توليد شده بود، از گردونه خارج سازد. حتي شركت تويوتا نيز در 10 سال قبل مجبور شد خودروي كوچك «نئون» را كه قبلاً با هدف صرفه‌جويي بيشتر در توليد طراحي شد ه بود، از خط توليد خارج كند.
شركت‌هايي مانند رنو و فيات تا مدت‌ها مي‌كوشيدند زمان بين ارائه سفارش از سوي مشتري و تحويل خودرو را كاهش دهند. جالب اينجاست كه بخش اعظم اين فاصله زماني ناشي از كاغذبازي‌هاي اداري است نه به دليل تأخير كارخانه‌اي خاص. لذا شركت رنو تصميم گرفت اين زمان را از 21 به 14 روز كاهش دهد.

منبع: ابرار اقتصادي، 27 ارديبهشت 1385، ص 8.
تعبير مدير عامل پژو از شراكت با ايران‌خودرو
مدير عامل شركت پژو گفت: به شراكت 20 ساله با ايران خودرو افتخار مي كنيم.


به گزارش فارس به نقل از روابط عمومي ايران خودرو، ‌ژان فليپ كولن در سخناني در مراسم بيستمين سال همكاري اين شركت با ايران خودرو، افزود: اين رويداد به من فرصت داد تا نه تنها به ريشه‌هاي عميق آنچه كه به تدريج به شراكتي گسترده وعميق بدل شده است بيانديشم، بلكه تصويري از موفقيت‌هاي بزرگ و آينده‌اي درخشان را براي دو شركت كه با اشتراك توانايي‌هايشان مي‌تواند ميسر شود ترسيم كنم. 

وي اظهارداشت: داستان مشترك ايران خودرو و پژو به ژوييه سال 1988 برمي‌گردد زمانيكه ايران خودرو و پژو براي توليد خودرو 405- خوردويي كه توسط گروه ويژه خبرنگاران اروپايي در آن سال به عنوان خودروي سال معرفي شد - به صورت CKD‌به توافق رسيدند. 

كولن ادامه داد: پروژه پارس كه در سال 1998 با طرح پژو شروع شد، مهر تاييدي بر مهارت ايران خودرو در توليد اين خودرو بود. 

كولن تصريح كرد: در همين زمان پژو خودروي 206 را در نمايشگاه خودرو پاريس رونمايي كرد و ايران خودرو به موفقيت اعجاب‌انگيز اين مدل پس از راه اندازي خط توليد آن در ايران پي برد. علي‌رغم چالش‌هايي كه خودرويي باچنين طرحي بدنه جديد در بازار ايران مي‌توانست با آن مواجه شود، امروز ما مي‌توانيم مزاياي آن حركت را ببينيم. 

كولن با بيان اين كه پژوه ايران خودرو تصميم گرفتند تا با راه‌اندازي پژو 206 صندوق دار دامنه جديدي از فعاليت‌ها را براي خود تعريف كنند، گفت: دو شركت براي اولين بار به طور مشترك يك خودرو جديد توليد مي‌كردند، براي اولين بار موضوع صادرات مورد تامل قرار مي‌گرفت و براي اولين بار ايران خودرو و پژو در نمايشگاه خودرو فرانكفورت يك رويداد مطبوعاتي مشترك را با پرده برداري از 206 اس دي در حضور مطبوعات بين‌المللي تجربه كردند و آخرين دستاورد مشترك خود را در عطشي مشترك براي توليد خودرو به نمايش گذاشتند. 

وي اعتماد، الهام و اشتياق را سه ارزش بنيادي برند پژو ذكر كرد و افزود: اين سه وراي تمام مشكلات، انگيزه‌ ما در طي اين دو دهه همكاري بوده اما شما مي‌توانيد بگوييد كه اينها گذشته است و اگر چه به آن مفتخريم اما به هر حال گذشته است، پس بياييد« به آينده باز گرديم» 
مدير عامل شركت پژو با بيان اين كه بازار ايران با تقاضاي بيش از يك ميليون خودرو در دل منطقه‌اي با رشد سريع قرار دارد ، اضافه كرد: ايران به دليل رقابت‌پذيري مي‌تواند پايگاه توليدي براي خودروهايي كه قرار است در شبكه بين‌المللي به فروش برسند، باشد و ايران خودرو به عنوان اولين خودروساز خاورميانه شريك استراتژيك ما در منطقه و عاملي است تا تمام امكانات را براي توسعه اين روابط در دهه آينده به كار بنديم.

نظرات كاربران:
▪ هنوز میتوان خوی استعمارگری را از بیانات گهربار اروپاییان فهمید.قالب کردن خودرویی که دیگر باهیچ استاندارد معتبری همخوانی نداردآنهم با قیمت خودروهای روز دنیا(که برخورداراز امنیت کیفیت وقدرت میباشند)باید اسباب خوشحالی ایشان باشد.چرا ایشان ازآمارتلفات رانندگی ما که نداشتن امکانات ایمنی در خودروهای پژو یکی از عوامل انست اظهار تاسف نفرموده اند وپیشنهاد ارتقا سطح ایمنی تولیداتشان را به ایران خودرو نمیدهند؟گویا مدیران صنعت خودروی کشورمان قصد بیدار شدن از خواب ندارند.

▪ ايشان بايد هم افتخار كنند ... چون هيچ جاي دنيا نميتوانند يك مدل را 20 سال به مردم تحميل كرد ... انشاءا... مديران ايران خودرو هم بتوانند افتخار كنند ... كه افتخار هم ميكنند

▪ اگه اين مدير عامل ميدونست ايران خودرو چی و با چه قیمتی تحويل مردم ميده هیچ وقت اين حرفارو نمیگفت!!!

▪ چقدر توانمندی! بیست سال است که داریم 405 تولید می کنیم و جدیدا هم آتش می گیرد! چقدر پیشرفت! فرانسه باید هم به داشتن شریکی که اتومبیل های از رده خارجش را 20 سال به مردمش می اندازد! افتخار کند. (نترسید از چاپ نظرات)

▪ شرکت ایران خودرو و دیگر شرکتهای تولید خودرو در این چند دهه با استفاده از ابزار های قانونی یعنی جلوگیری از ورود خوررو ها ی خارجی توانستند خود روهای بی کیفیت دهه های شصت و هفتاد را تا چند بابر قیمت به خورد مردم بدهند که هنوز هم این روند ادامه داردبا شد تا به هم برسیم

▪ البته ما نيز به كلاه گشادي كه پژو سر نمايندگان ايران گذاشته و محصولي گران قيمت و نه در سطح محصولات عالي خود را روانه بازار ايران نموده و همزمالن نيز سياستمدارانش بر طبل جنگ با ايران مي كوبند افتخار مي كنيم

▪ خواهش ميكنم يك سري به سايت پژو بزنيد و ببنيد كه اصلا پژو 206 در ليست محصولات آن قرار ندارد چه رسد به محصول من دراوردي و بي ريختي مثل پژو 206 اس دي!! آنگاه عمق حرفهاي جانبخش اين موذيان بين المللي را بهتر درك مي كنيد و به عمق ساده لوحي مذاكره كنندگان ايراني ايران خودرو بيشتر پي مي بريد. سلام و درود بي شائبه ما ايرانيان به فرانسه ضد ايران! سلام!! صبح بخير!!

▪ با سلام من هم اگر شریک تجاری به این نوع داشتم به خودم میبالیدم اگر قرار بود تولیدات بیست سال پیش من را با تکنولوژی قدیمی از من میخریدن خیلی راضی بودم واقعا ما با خرید این ماشینها رونق اقتصادی خوبی به پژو فرانسه دادیم و همچنان هم در صف انتظار ایستاده ایم از پیکان انگلیسی راحت شدیم به دام پژو فرانسه افتادیم به حساب ساده تر ماشینی که در صد کیلومتر مسافت دوازده لیتر سوخت مصرف میکند در تکنولوژی دنیا چه جایی دارد یکی میتواند جواب درستی بدهد

▪ بنظر من نقطه نظرات دوستان در حاشيه اين خبر حاكي از بي خبري و فقدان تخصص يا خدايي ناكرده غرض ورزي وشايد هم اجير واردكنندگان محترم خودروهاي خارجي عزيزان است.
احتملا عزيزان از وضع صنعت خودرو ايران در سال 73 يعني 16سال پس از انقلاب خبر ندارند كه با توليد پيكان انگليسي حتي توان علمي و فني جهبجهيي سيم كاپوت از راست به چپ نبوديم!!انتن اين خورو بعد از 20 سال از توليد هنوز سمت چپ و مانع ديد راننده بود!!صنعت خودرو در كمتر از 1 دهه و بادرايت و هوشمندي استفاده از همكاريهاي خارجي بدانجا رسيده كه 1200000خودرو نظير سمند و 206 توليد ميكندو از انجايي كه ما ايرانيها اعتقاد داريم مرغ همسايه غاز است !! بجاي داشتن علق و غرور ملي انگار تنفر ملي از توليدات خودمان داريم!!!

▪ درست است كه محصولاتي كه فرانسه به ايران صادر كرده به روز نبوده و حتما گران تر از حد بازار به ما فروخته است مابايد توجه داشته باشيد كه شما مي خواهيد وارد شبكه خودروسازي جهان شويد و با نام انها محصولات خود را بفروش برسانيد من خودم نسبت به كيفيت و خدمات پس از فروش شركتهاي ايراني علي الخصوص ايران خودرو گله مند هستم ولي دليل نمي شود هميشه نيمه خالي ليوان را ديد در ضمن يكي سفري به كشورهاي بالكان داشتم به عينه ديدم محصول مشترك ايران خودرو و پژو را كه در اين كشورها بفروش رفته و واقعا به عنوان يك ايراني خيلي خوشحال شدم كه در بين اين همه ماشين يك ماشين هم بوي ايراني مي دهد.

تنش در روابط شرکت های ايران خودرو و پژو


sinad2
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نقل از سایت ادوارنیوز :

روابط دو شرکت ايران خودرو و شريک اصلی تجاری آن، شرکت فرانسوی پژو، دستخوش بحران شده و به گفته يک مقام رسمی ايران خودرو احتمال دارد 'در آينده نزديک' اين شرکت در روابط خود با شرکت پژو 'تجديد نظر کند.' 

همکاری غول خودروسازی فرانسه با شرکت ايران خودرو حدود يک دهه پيش آغاز شد اما به نظر می رسد با گسترش فعاليت های طرف ايران در بازارهای منطقه ای، اين همکاری دچار مشکلات جدی شده است. 

آقای ميرزايی، رئيس بخش صادرات ايران خودرو، در گفتگو با بخش فارسی بی بی سی از برخی 'اقدامات' طرف فرانسوی ابراز نارضايتی کرده و می گويد: "در حال حاضر احساس می شود که شرکت پژو در برخی موارد حضور شرکت ايران خودرو را در بازارهای صادراتی مغاير با منافع خودش می داند." 

به گفته اين مقام رسمی، شرکت ايران خودرو تا کنون خط توليد خودرو سمند را در کشورهای آذربايجان و بلاروس راه اندازی کرده و قرار است در آينده نزديک در کشور سوريه نيز توليد اين خودرو آغاز شود. آقای ميرزايی از کشورهای ونزوئلا، سنگال، چين، و مصر نيز به عنوان ديگر بازارهای شرکت ايران خودرو نام برد. 

موضوع صادرات خودروهايی که در همکاری مشترک شرکت های ايرانی و کمپانی های بزرگ خودروسازی جهان توليد می شوند، پيش از اين نيز مشکلاتی را در روابط طرفين ايجاد کرده بود. 

چند ماه پيشتر وزير صنايع و معادن ايران به شرکت های ايرانی طرف قرارداد با شرکت رنو – نيسان دستور داد پروژه مشترک توليد خودروی لوگان را که به "ال ۹۰" شهرت يافته است، متوقف کنند چرا که شرکت رنو – نيسان درخواست ايران برای صادرات ۲۰ درصد از خودروهای توليد شده به خارج از اين کشور را نپذيرفته بود. 

شرکت رنو اينگونه استدلال می کرد که بالا بودن تعرفه صادراتی خودرو از ايران به کشورهای عربی و آسيای ميانه و ترکيه توان رقابتی خودروی "ال ۹۰" توليد ايران را کاهش می دهد و به همين جهت بهتر است اين سهم با صادرات قطعه جبران شود. 

صنعت خودروسازی ايران در سال های اخير گسترش قابل ملاحظه ای داشته و شرکت های بزرگ اروپايی در اين بخش سرمايه گذاری های درخور توجهی کرده اند. 

آقای ميرزايی که 'شرکت ايران خودرو در خصوص حضور در بازارهای بين المللی عزمی راسخ دارد' و افزود در صورت ادامه پيدا کردن مشکلات همکاری های دو شرکت [ايران خودرو و پژو] با مخاطرات جدی روبرو خواهد شد.

سال 1991 سالي نااميدکننده براي پژو به شمار مي رفت. بازار گسترده ايالات متحده امريکا مجالي به 405 براي عرض اندام نداد و فرانسويان تمام تلاش خود را براي قبضه بازارهاي انحصاري در ايران، مصر و زيمبابوه قرار دادند

داوود اويسي؛ فرانسويان برخلاف ظاهر آرام و موجه و تعلق خاطري که به مباحث روشنفکري و آزاديخواهي دارند براي رسيدن به منافع اقتصادي و سياسي خود با کسي تعارف ندارند و ما ايراني ها لااقل از زمان ناپلئون با اين خصيصه آنها آشنايي داريم. در آن روزهاي تلخ تاريخ ايران که سرزمين مان عرصه تاخت وتاز روس و انگليس بود دل در گروي وفاي به عهد ناپلئون ناگهان خبر توافق پاريس - مسکو را چونان پتکي بر سر خود ديديم، در گذر ايام شاهد تغيير بسياري مسائل بوده ايم اما فرانسويان همانند که بودند، آنها براي رسيدن به مقصود تن به هر عملي مي دهند، شايد خبر پرداخت رشوه توسط شرکت «توتال» فرانسه براي دستيابي به يک پروژه انرژي در ايران در سال هاي اخير يکي از بي شمار دفعاتي باشد که هدف براي آنان وسيله را توجيه کرد يا رشوه پژو و 180 شرکت ديگر فرانسوي به صدام حسين و وزيران رژيم بعث عراق از ديگر نشانه ها است. پژوي فرانسه براي دستيابي به 14 قرارداد به ارزش 169 ميليون دلار به جهت فروش آمبولانس، خودرو و قطعات يدکي با نقض تحريم هاي بين المللي و پرداخت رشوه به دولتمردان عراقي راه دستيابي به اين قراردادها را هموار کردند،

البته «شيرها» در همه جا شير نيستند آنها پس از شکست در بازارهاي امريکا پايگاه هاي خود در اروپاي غربي را نيز در خطر مي ديدند که از جمله نمونه هاي آن تعطيلي کارخانه پژو - سيتروئن در «ميدلند» انگلستان و برخي ديگر از نقاط اروپاي غربي در اوايل سال 2005 ميلادي بود، اما آنها در کشورهايي با اقتصادهاي وابسته و توسعه نيافته که لاجرم «فضاي انحصاري و رانتي» دارند به خوبي «شير» هستند،

ايران، شمال آفريقا، چين و اروپاي شرقي «کنام» آنها است و با قدرت ترک تازي و فرمانروايي مي کنند. يکي از مديران ايران خودرو مي گفت؛« پژو به هيچ وجه حاضر به سرمايه گذاري نيست و تنها تمايل دارد اطلاعات فني و حق توليد خودروهاي خود را به صورت خريد امتياز و دانش فني به شرکت ايراني واگذار کند.» رايزن بازرگاني فرانسه در سال 1381 به خبرنگاري که از کيفيت نازل پژو 405 و اعتراض سازمان حفاظت محيط زيست مي پرسيد، گفت؛« ما براساس سفارش خريدار جنس توليد مي کنيم،» به همين دليل اگر شريکي به خطوط قرمز آنها (بازارهاي هدف پژو - سيتروئن) نزديک نشود هر آنچه که بخواهد مي تواند تحت برند شيرها به بازار عرضه کند. پس بي سبب نيست محصولاتي چون پژو پارس، سمند، 405، پژو پارس ELX، پژو GLI، پژو RD و پژو روآ که در ايران توليد و عرضه مي شوند، با وجود کيفيت نازل و مصرف سوختي که از سوي سازمان بهينه سازي «خارج از محدوده معيار» خوانده شده (سال 1385) و آلايندگي بسيار و آتش سوزي همچنان رکوردهاي توليد را مي شکنند و شيرها آسوده اند،

از درآمدهاي پژو در ايران اخبار شفافي درج نمي شود، اما براساس دو فقره از قراردادهاي ايران خودرو و پژو- سيتروئن که به هيات تحقيق و تفحص از صنعت خودرو در مجلس ششم ارسال شد، طي سال هاي 1382-1370 مبلغ 602 ميليون دلار براي قطعات پژو 405، 1382-1379 مبلغ 516 ميليون دلار براي قطعات 206، 1382-1378 مبلغ 142 ميليون دلار براي پژو پارس و طي سال هاي 1382-1379 مبلغ 137 ميليون دلار براي قطعات پژو RD به حساب «شيرها» واريز شد. (قابل ذکر است که گزارش تحقيق و تفحص از صنعت خودرو که از تريبون مجلس ششم قرائت شد به اعتقاد طراحان اصلي تحقيق گزارشي تعديل شده و در جهت حفظ منافع خودروسازان بوده و ارقام اصلي بيان نشده است)

از سوي ديگر فرانسويان در ازاي خريد 718 ميليون يورو نفت خام از ايران در سال 2001 مبلغ 406 ميليون يورو قطعات به ايران صادر کردند که خود نشان دهنده نوع تعامل بين ايران و فرانسه است.

- - -

همچنان بر «مدار صفر درجه»

هر يک از خودروهاي فرانسوي که در کارخانه هاي ايران مونتاژ شده است در زمان خود خودرويي قابل اعتنا بوده و مي توانست کمک شايان توجهي به انجام پروسه انتقال تکنولوژي طراحي و ساخت اتومبيل به ايران بکند، اما اين مهم در عمل انجام نگرفت، چرا؟ خودروهايي چون ژيان (دهه شصت ميلادي) که يک الگو براي ساخت خودروهاي ارزان و کم مصرف (در زمان خود) بود را سال ها در ايران مونتاژ کرديم و سال ها حق ليسانس به فرانسوي ها پرداختيم.

نتيجه نهايي چه شد؟ و در پايان قراردادمان با سيتروئن آيا توانستيم خودرويي هم رديف ژيان طراحي کنيم؟ رنو 5 نيز يک مدل موفق در بين خودروهاي اروپايي کلاس خود بود، مصرف کم و اتاق آيروديناميک اين خودرو در دهه هفتاد ميلادي زبانزد بود (ضرايب آيروديناميکي اين خودرو هنوز نيز قابل تامل است) سهم ما از سال ها پرداخت حق ليسانس چه بود؟ سپند و پي کي نهايت آن چيزي است که ما بايد از ساليان دراز مونتاژ رنو 5 به دست مي آورديم؟ آيا کوتاهي نکرده ايم؟ امروزه ما خودرويي با شکل و شمايل رنو 5 به بازار عرضه مي کنيم که متاسفانه فاصله يي بسيار با نمونه فرانسوي خود در سه دهه قبل دارد و پس از سال ها پرداخت حق ليسانس به پژو بايد دستاورد ما RD و روآ باشد؟

يک شاهد عيني

«پژو 405» يکي از خودروهايي است که داراي پيشينه علمي و تحقيقاتي در خور توجهي است. اين خودرو که در سال هاي مياني دهه هشتاد ميلادي در دستور کار بخش طراحي کمپاني پژو قرار گرفت، طبق ادعاي کارخانه پژوي فرانسه حدود «يک ميليون کيلومتر آزمايش» و تست هاي مختلف را براي طراحي و تکميل پروژه پشت سر گذاشت. طرح بدون عيب و نقص اتاق 405 که توسط تيم طراحي «موسسه پنين فارينا» ارائه شد در نوع خود بي نظير بود؛ ضرايب آيروديناميکي اين خودرو در آزمايش هاي تونل باد نتايج بسيار خوبي را نشان مي داد؛ حاصل اين تلاش محصولي بود که در سال 1988 «بهترين اتومبيل سال اروپا» شناخته شد و از نظر فاکتورهاي مهمي چون مسائل زيست محيطي و مصرف سوخت، ايمني و آسايش سرنشين و ده ها مورد ديگر سرآمد اتومبيل هاي اروپايي در کلاس خود شد. از اوايل دهه نود ميلادي مونتاژ پژو 405 در ايران شروع شد که براي کارشناسان و دلسوزان اين صنعت بسيار نويدبخش بود.

مونتاژ خودرويي که آزمون هاي بسيار زيادي را پشت سر گذارده بود و پيشينه تحقيقاتي قابل اعتنايي داشت؛ مي توانست با کمي دورانديشي، تاثير بسيار مثبتي را بر صنعت خودروسازي بگذارد و انتظار مي رفت با بررسي و موشکافي اين خودروي روز بخش هايي از «جاده توسعه صنعت خودرو» با شتابي بيشتر طي شود. نام هاي معتبر «پژو پنين فارينا» خود مي توانست بهترين انگيزه ها را در آناني که «شوق و جبر» آموختن را باهم دارند، برانگيزد.

گران سازي و ارزان سازي 

پروژه ارزان سازي پژو 405 از جمله برنامه هاي ايران خودرو بود که در سال 1382 اعلام شد. اين پروژه به دنبال آن بود که با حذف برخي از تجهيزات پژو 405 با قيمتي ارزان تر به بازار عرضه شود. قيمت اوليه اين خودرو 8 ميليون و 700 هزار تومان تعيين شد و خرداد 1383 زمان ورود آن به بازار اعلام شد. طرح توليد پژو GLI اواخر تابستان سال 1382 با هماهنگي شرکت پژوي فرانسه و مشاوره فني کارشناسان اين شرکت شروع شده بود.

اين پروژه را بايد نقطه مقابل پروژه «پرشيا» به شمار آورد. در برنامه توليد پژو پرشيا با «گران سازي» برخي از قطعات خودرويي به ظاهر لوکس تر و با قيمتي افزون تر به بازار عرضه شد که همين سودآوري بيشتر زمينه ماندگاري آن را فراهم کرد اما «ارزان سازي» 405 چندان به مذاق ايران خودرو خوش نيامد و در اواسط سال 1384 زمزمه هايي مبني بر توقف خط توليد آن که گويا بازار 405 معمولي را راکد کرده بود آغاز شد.

يک منبع آگاه در اواخر آبان ماه 1384 چنين مي گويد؛« طبق جلسات اخير ايران خودرو صحبت هايي براي عدم توليد اين خودرو طي هفته هاي آينده به گوش مي رسد.» اين منبع رونق فروش پژو GLI و طرفداران فراوان آن را در بازارهاي داخلي از جمله دلايل توقف توليد اين خودرو مي داند. اين موضوع در حالي اتفاق افتاد که ايران خودرو حتي با ترفند افزايش قيمت GLI به بالاي ده ميليون تومان هم نتوانست از استقبال خريداران کم کند و براي به حاشيه نرفتن 405 استاندارد کرکره توليد GLI را پايين کشيد،

آتش در 405

به دليل ساده انگاري ما ايراني ها کمتر کسي از وقوع اولين آتش سوزي در خودروهاي 405 و خانواده آن با خبر است اما مي توان رابطه يي منطقي بين افزايش ساخت داخل يا جايگزيني قطعات ارزان قيمت با قطعات اصلي پژو پيدا کرد. کمپاني پژو - سيتروئن که سرمست از دريافت حق امتياز از مونتاژ 405 در ايران بود، کمترين بهايي براي مقوله کنترل کيفيت و نظارت بر قطعات قائل نبود و همين موضوع شريک ايراني آنها را در انتخاب قطعات و نحوه مونتاژ آزاد گذاشته بود و بزرگ ترين خودروساز خاورميانه نيز بدون دغدغه در پي افزايش سودآوري خود و ميدان دادن به شرکاي قطعه ساز يا واردکنندگاني که از رانت هاي فراواني برخوردار بودند با جان و مال بازي مي کرد.

اواسط سال 1383 آتش نشاني تهران با ارائه آماري از وقوع 737 مورد آتش سوزي خودرو در اثر تصادف طي يک دوره 5 ماهه در تهران خبر داد که 86/10 درصد کل حريق ها را شامل مي شد و عواملي چون «نقص فني»، «انفجار باک» و «رعايت نکردن نکات ايمني» از اصلي ترين علل اين آتش سوزي ها اعلام شد. اما اين سريال تلخ و ناگوار ادامه داشت و در نهايت در سال 1384 ايران خودرو عامل نقص فني در بروز آتش سوزي در چند دستگاه خودروي سواري پژو 405 را تاييد کرد و با مشخص کردن اشکال هاي فني در خودروي ياد شده اشکال را در سيستم سوخت رساني که توسط يک شرکت تامين قطعات وارد شده دانست. اين قطعه نامرغوب وارداتي، نحوه واردات آن، شرکت وارد کننده و واحد تاييد کننده قطعه از جمله قطعات پازل اين ماجراي پيچيده بود و اين در حالي است که در ايران خودرو به ظاهر نظام هاي کنترلي و تضميني پيچيده يي حکمفرما است،

اعتراض سازمان هاي نظارتي به اين ماجرا تصميم گيرندگان ايران خودرو را به تکاپو انداخت و آنان با طرح فراخوان به دنبال جلوگيري از گسترش فاجعه برآمدند اما دامنه حريق ها به سمت سمند و پژو GLI نيز کشانده شد ولي کماکان «شيرها» آسوده بودند.

وزيري که حرف خود را پس گرفت

سال 1997 ميلادي پرونده توليد پژو 405 در فرانسه بسته و مدل 407 جايگزين آن شد. از اواسط دهه 1990 استانداردهاي سخت گيرانه ايمني سرنشين و ملزم کردن خودروسازان اروپايي به استفاده از ترمزهاي ABS، کيسه هوا و جهت ياب ماهواره يي باعث شد کمپاني پژو برنامه توليد اين خودرو را از دستور کار خود خارج کند. پيش از اين «شيرها» در دستيابي به بازار امريکا با پژو 405 شکست سختي را تجربه کرده بودند. سال 1991 سالي نااميدکننده براي پژو به شمار مي رفت. بازار گسترده ايالات متحده امريکا مجالي به 405 براي عرض اندام نداد و فرانسويان تمام تلاش خود را براي قبضه بازارهاي انحصاري در ايران، مصر و زيمبابوه قرار دادند. هر چند که توليد اين خودرو در زيمبابوه نيز تنها تا سال 2002 ميلادي ادامه يافت و 405 تنها در ايران حيات خود را ادامه داد و حتي با وجود تاکيد وزير صنايع در يک بعدازظهر گرم تابستان سال 1383 بر توقف توليد اين خودروي بي کيفيت، اما مردان قدرتمند حاکم بر صنعت خودرو که براي همان سال توليدي بالغ بر 250 هزار دستگاه را برنامه ريزي کرده بودند با رايزني ها و لابي هاي سياسي راه خود را ادامه دادند و در عوض جهانگيري در اواسط شهريورماه 1383 حرف هاي خود را پس گرفت، وزير صنايع که در جمع خبرنگاران تاکيد کرده بود که توليد 405 به دليل کيفيت نامطلوب بايد متوقف شود نه تنها دو هفته بعد اين خبر را تکذيب کرد بلکه 405 را از خودروهاي خوب کشور محسوب کرد و پس از سازمان حفاظت محيط زيست دومين ارگاني بود که در برابر ايران خودرو و حاميان سياسي اش عقب نشيني کرد،

پژو 206 و حرف و حديث قيمت تمام شده

پاريس در سال 1379 ميعادگاه نمايندگاني از پژو - سيتروئن و ايران خودرو بود که با هدف امضاي قرارداد توليد پژو 206 در ايران با ظرفيت 120 هزار دستگاه در سال گردهم آمده بودند. اين تيراژ با توجه به کل توليد در سال 1380 که بالغ بر 480 هزار دستگاه انواع خودرو بود رقمي قابل تامل به شمار مي رفت و با توجه به تکنولوژي و ميزان مصرف سوخت تحولي در صنعت خودروي ايران که به شدت وابسته به توليد پيکان پرمصرف و قديمي بود مي توانست فصلي نو در صنعت خودروي ايران رقم زند اما متاسفانه سوددهي بالاي پيکان اجازه اختصاص خطوط توليد عريض و طويل اين خودرو به خودرويي جديد را نمي داد. در سال 1380 تنها 14 هزار و 511 دستگاه خودروي 206 از خطوط مونتاژ ايران خودرو وارد خيابان هاي ايران شد و سال 1381 نيز مونتاژ اين خودرو از رقم 33 هزار دستگاه فراتر نرفت.

در بحث قيمت نيز در مورد پژو 206 حرف و حديث فراواني بر سر زبان ها بود. احمد رهبري نماينده گرمسار در مجلس ششم اعتقاد داشت با توجه به هزينه 5 ميليون توماني اين خودرو سقف قيمت 7 ميليون تومان در برگيرنده هزينه توليد و سود مناسبي براي شرکت توليدکننده است و اين موضوع با توجه به صادرات پژو 206 با قيمت 5 ميليون و 280 هزار توماني به لبنان که در برگيرنده تمام هزينه هاي گمرک و حمل و نقل براي کشور مقصد بود به نظر منطقي مي رسيد اما بازار انحصاري ايران و قدرت مانور سياسي و اقتصادي شرکت مونتاژکننده در بحث تعيين قيمت بسيار اثرگذارتر از منطق اقتصادي بود.

در سال 1381 قائم مقام مديرعامل ايران خودرو در جمع سفرا و روساي هيات هاي نمايندگي ايران در خارج از کشور خبر از توليد پژو 206 صندوق دار و پژو 307 داد و تاکيد کرد پژو 206 صندوق دار به طور انحصاري در ايران خودرو و براي بازارهاي جهاني توليد خواهد شد.

گسترش روابط ايران خودرو با شرکاي خودروساز فرانسوي موجب شد که بخش عمده يي از صادرات فرانسه به ايران در سال 2001 ميلادي که بالغ بر يک ميليارد و 145 ميليون يورو بود به صادرات قطعات خودرو با حجم 406 ميليون يورو برسد. قابل ذکر است که در اين سال ايران 719 ميليون يورو نفت خام به فرانسه صادر کرده بود و رقمي نزديک به 60 درصد درآمد نفتي از فرانسويان صرف تامين قطعات مورد نياز براي ايران خودرو شد،

در اوايل تابستان 1381 رايزن اقتصادي سفارت فرانسه در مورد اعتراضات سازمان حفاظت از محيط زيست در مورد آلوده بودن موتور پژو گفت؛ « آلوده بودن موتور پژو به دليل نوع سوختي است که در ايران عرضه مي شود و همچنين اين مساله به نوع سفارش ايران خودرو از سازنده اصلي خودرو در فرانسه مربوط است. به عبارت ديگر ما براساس سفارش خريدار جنس توليد مي کنيم،»

پژو و نپذيرفتن LC در سال 1382

اسحاق جهانگيري وزير صنايع و معادن وقت در اواخر ارديبهشت ماه 1382 خطاب به وزير تجارت خارجي فرانسه اعلام کرد؛ «از 22 ميليارد دلار واردات ايران در سال گذشته تنها شرکت پژو فرانسه گشايش اعتبار (LC) بانک هاي ايراني را از شرکت هاي خودروساز ما نپذيرفته است.» جهانگيري ضمن گلايه از شرکت پژو که يک سال بود LC شرکت هاي ايراني را قبول نمي کرد اظهار داشت؛ «از آنجا که توليد ايران خودرو به قطعات پژو وابسته است ما ناچار شديم خواسته هاي اين شرکت را عملي کنيم.» جهانگيري با اشاره به قرارداد بيش از 800 ميليون دلاري يکي از شرکت هاي خودروسازي فرانسه با شرکت هاي خودروساز ايراني اظهار داشت؛ «فرانسه نبايد به ايران تنها به عنوان يک بازار مصرف نگاه کند.» اين سخنان در حالي بيان مي شد که بلافاصله منطقي از توافق ايران خودرو با شرکت پژو براي توليد يک نوع خودروي صادراتي خبر داد. مديرعامل ايران خودرو در اين زمينه گفت؛ «قرار است اين خودرو در بازارهاي صادراتي پژو با تفاهماتي که بين ايران خودرو و پژو صورت مي گيرد، صادر شود.

پژو آريان و تصميم طهماسبي

منوچهر منطقي ماجراي توليد پژو 206 صندوق دار را اين گونه تعريف مي کند؛ «در دوره مديريت سابق ايران خودرو پروژه يي تحت عنوان NP (نيوپيکان) تعريف شد. در اين پروژه قرار بود فضاي استقرار سرنشينان و درب هاي پژو 206 ثابت نگاه داشته شود اما جلو و عقب خودرو و تزئينات داخلي آن تغيير کند. براي طراحي شکل خودرو با کمپاني ايتال ديزاين قراردادي منعقد شد.» طرح اوليه که توسط ايتال ديزاين و با صرف هزينه يي گزاف تهيه شده بود در مراحل بعدي دچار تغييرات عمده يي شد. براساس اين ايده تنها طراحي بخش عقب خودرو 206 دچار تغيير مي شد. از اواخر سال 1381 اين پروژه با سرمايه گذاري بالغ بر 83 ميليارد تومان استارت خورد. نمايشگاه فرانکفورت اولين جايي بود که پژو آريان با نام پژو 206 سدان به تماشا گذاشته شد و حتي کمپاني پژو يک تيم فيلمسازي از فرانسه به جزاير قناري فرستاد تا از پژو آريان فيلم تبليغاتي تهيه کند. اما تنها 24 ساعت پس از رونمايي از پژو آريان در فرانکفورت، عليرضا طهماسبي وزير صنايع با انتقاد از اين پروژه و بدون توجه به هزينه هاي ميلياردي آن توليد و صادرات اين خودرو را به چالش کشيد. وزير صنايع معتقد بود که بايد شکل آريان تغيير کند، با توجه به اينکه آريان قرار بود در شبکه فروش بين المللي پژو به بازار عرضه شود تصميم ناگهاني طهماسبي آن را به محاق خاموشي کشانيد و حتي برنامه توليد 30 هزار دستگاهي آن براي سال 1384 و تيراژ 120 هزار دستگاه براي سال 1385 نيز در بايگاني ها جاي گرفت.

البته قيمت آريان يا همان 206 صندوق دار هم حکايت خود را دارد. در اواخر پاييز سال 1382 رحيم اسماعيلي نايب رئيس هيات مديره وقت ايران خودرو در اين مورد اظهار داشت؛ «پژو 206 صندوق دار قيمتي در حدود پرايد دارد.» اما در عمل اين خودرو با 2 برابر قيمت پرايد به بازار عرضه شد.

چرا نتوانستيم

چه دليلي وجود دارد که به رغم در دسترس بودن تکنولوژي قابل تامل فرانسوي ها در صنعت خودروي کشور همچنان در مدار صفردرجه قرار داريم؟ آيا بايد فرانسوي ها (و ديگر شرکاي ژاپني و کره يي) ما را خودروساز مي کردند؟ آيا آنها بايد چرخ هاي بخش تحقيقات خودرو در کشور را راه مي انداختند؟ هيچ دليل عقلاني براي سرمايه گذاري آنها در بخش هاي استراتژيکي چون «طراحي و تحقيقات» وجود ندارد، زيرا منافع آنها اين گونه ايجاب مي کند. اگر ما «بتوانيم» آنها بايد «بروند»، فراموش نکنيم که اقتصاد علم «هزينه و فايده» است، چرا توقع داريم آنها بيايند هزينه کنند تا ما بتوانيم و جاي آنها را تنگ کنيم؟
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خودروسازي کوچک و حلقه يي گمشده به نام رقابت پذيري
صنعت در دنياي امروز معنايي به مراتب متفاوت با تئوري هاي قديم اقتصادي دارد. اگر روزگاري ساختار صنعت تنها با تکيه بر گروهي از عوامل توليد متکي بر انگاره هاي ملي شکل مي گرفت، حالا ديگر توليد جايگاهي خارج از مرزهاي جغرافيايي با خط و خطوط تعريف شده ملي دارد. اين البته بدين معنا نيست که اقتصاد داخلي کشورها چارچوب خود را از دست داده است يا به عبارتي تحت تاثير عوامل بيروني به کار خود ادامه مي دهد بلکه فعاليت فراوطني صنايع در نهايت ارزش افزوده يي بزرگ را در اختيار ساختار اصلي اقتصاد ملي قرار مي دهد.

بر همين اساس بيش از گرفتار شدن در تعاريف اقتصاد ملي ناشي از الگوهاي ايدئولوژيک قديمي اقتصاد، بايد اين نکته را باور کرد که توليد ديگر شناسنامه مشخصي ندارد مگر آنکه بخواهد ارزش افزوده صنعتي را به يک ارگانيزم اقتصادي تزريق کند. از همين منظر مي توان نتيجه گرفت که حالا ديگر مشخصه هاي صنعتي بودن تا حد زيادي تغيير کرده است. اگر روزگاري ارزش افزوده 25 درصدي از کل توليد ناخالص داخلي را ملاکي براي صنعتي بودن معرفي مي کردند امروز ديگر چنين نشانه هاي آماري به کل در اختيار تحرک نوين صنعتي قرار گرفته است و چه بسا تا چند برابر چنين رقمي حتي بيان کننده گوشه يي از نماي صنعتي يک کشور توسعه يافته نباشد. اما اينکه چرا تا به اين حد ساختارهاي تئوريک و اجرايي توليد دستخوش تغيير شده اند به نظر مي رسد بايد تمام علت را در واژه يي به نام «رقابت» جست وجو کرد. اتفاقي که طي چند دهه گذشته علاوه بر آنکه توانسته است شکل، شمايل و تصاوير صنعتي بودن را تغيير دهد سرعت تغيير و تحولات کيفي محصولات صنعتي را نيز تا چند برابر افزايش داده است. تا حدي که امروز گروهي از توسعه سازان جهاني مي گويند در دنياي حاضر يکي از سخت ترين فعاليت ها ثبت توليد محصولات جديد است. شايد نحوه توليد خودرو يا بسياري از محصولات صوتي مثال خوبي براي اين ماجرا باشد. مصرف کنندگان کشورهاي توسعه يافته هنوز کارايي يک کالاي صنعتي را به طور کامل تجربه نکرده اند که مدل تازه يي از اين محصول با يک چرخش کامل تکنولوژي راهي بازار مي شود. اين عملکرد که به طور حتم جريان انديشه صنعتي را نيز متاثر مي کند تنها در سايه رقابت شکل گرفته است. مولفه يي که در بيرون از خطوط مرزي و در همان جايي که توليد نوين پشت ويترين نشسته است حد و حدود فعاليت هاي صنعتي را مشخص مي کند. به جرات مي توان گفت که خارج از حيطه رقابت نمي توان عمليات توليد را نشانه يي از صنعتي بودن دانست. اين ادعايي است که امروز از سوي اکثر کارشناسان و تحليلگران برجسته جهاني پذيرفته شده است. به عبارتي رقابتي بودن توليد براي ارسال محصولي به چهارراه جهاني صنعت، تعريف و يا مشخصه هاي اثبات شده يي دارد که بدون توجه به آنها هرگونه عمليات صنعتي خاصيت کارايي توليد ندارد و در بازار جهاني بدون شک بايد گوي و ميدان را در اختيار ديگر حاضران صنعتي قرار داد. در جايي مثل ايران فعالان صنعتي و حتي مديران دولتي در بخش هاي متفاوت اقتصادي بايد به راحتي چنين نظريه يي را درک کنند. چون طي سال هاي گذشته رقابتي نبودن محصولات صنعتي، حتي در بزرگترين مقياس عمليات توليدي کشور (خودروسازي) به طور کامل لمس شده است. براي همين با آسودگي بيشتري مي توان در مورد رقابت و نقش آن در توسعه نوين صنعتي صحبت کرد و به بررسي آن پرداخت. چند سال پيش نظريه پردازان اقتصاد جهاني با قاطعيت عدم حرکت به سمت معيارهاي رقابت پذيري را عاملي براي شکل گرفتن انحصار معرفي کردند که مي تواند زمينه سقوط صنعتي و افت ارزش افزوده واحدهاي توليدي را مهيا کند. به نظر مي رسد اين مساله واقعي ترين سناريو براي اقتصاد امروز جهان باشد. خودروسازان ايراني در حال حاضر، نماي واقعي اين تئوري را به تصوير کشيده اند. آنها هرچند با در اختيار گرفتن انحصار بازار 7 ميليوني داخل کشور توانسته اند يک گردش سرمايه اقتصادي را براي خود رقم بزنند يا با ارسال خودروهاي توليدي به کشورهاي حاشيه يي در اقتصاد جهاني حتي درآمدهاي صادراتي براي خود ايجاد کنند اما اين به طور حتم تمام ماجراي خودروسازي ايران نيست چون اتکا به بازار انحصاري داخل، کار خودروسازان را به جايي کشانده است که از امکانات فيزيکي چند ميليارد دلاري توليد خودرو براي توليد محصولاتي استفاده مي کنند که به هيچ وجه ياراي رقابت با محصولات جدي اقتصاد جهاني را ندارد. اين مساله در مرحله نخست يعني دورشدن از سرمايه هاي بزرگ جهاني و دلارهاي سنگين وزني که در اقتصاد خودروسازي جهان در حال گردش است. از سوي ديگر واماندگي از تکنولوژي جهاني نيز پيامد ديگري است که روي دوش صنعتگران صاحب انحصار بار مي شود و اين مساله مقياسي ندارد جز دور شدن مداوم از ويترين جهاني خودرو که بعد از مدتي به کلي توان رقابت و معيارهاي رقابت پذيري را از يک فرآيند توليدي دور مي کند. براي همين و درست با اتکا به واژه رقابت ديگر نمي توان صنعتي محصور در حصارهاي ملي و متکي بر تعاريف انحصاري بازار تعريف کرد. اين مي تواند هشداري بزرگ براي صنايع موجود در کشورهايي باشد که به اقتصاد انحصاري عمل مي کنند. چون از يک سو بايد جزيره يي بودن را در صنعت جهاني بپذيرند و از سوي ديگر به جايي مي رسند که مافياي صنعتي ديگر مجالي براي حرکت به سمت اقتصاد رقابتي جهان باقي نمي گذارد چون از رويارويي با پديده نوين صنعتي واهمه دارند. آيا خودروسازان ايراني مي توانند مثال خوبي براي اين الگوي غيراقتصادي باشند؟
معامله دو سر برد
شايد بسياري از خوانندگان تصور مي کنند که مشکل باز نشدن LC براي کارخانه هاي ايراني طرف قرارداد با فرانسه و به ويژه کمپاني پژو - سيتروئن بحراني است که در پي تحريم هاي ايالات متحده و شرکاي آن به وقوع پيوسته، اما با نگاهي به تاريخچه همکاري ايران خودرو و پژو مواردي ديگر از اين اختلاف ها ديده مي شود. در اين مجال با اشاره اجمالي به برخي از موارد اختلاف بين دو شرکت، روز شماري از وقايع اخير عرضه مي شود.

- وزير صنايع و معادن ايران؛ «چرا فرانسويان گشايش اعتبار بانک هاي ايراني را قبول ندارند» اين اظهارات پس از آن اعلام شد که پژوي فرانسه در حدود يک سال گشايش اعتبار خودروسازان ايراني را نمي پذيرفت. جهانگيري با اشاره به قرارداد 800 ميليون دلاري يکي از شرکت هاي خودروساز اظهارداشت؛« فرانسوي ها نبايد به ايران فقط به چشم يک بازار مصرف نگاه کند.» (22/2/82).

- جين مارتين فولز مدير اجرايي شرکت پژوي فرانسه در مصاحبه با روزنامه فايننشال تايمز گفت؛« اين شرکت اقدامات حقوقي لازم براي توقف فروش محصول ايران در روسيه را انجام خواهد داد.» (15/7/84)

- شرکت خودروسازي پژوي فرانسه با اشاره به عدم موافقت اين شرکت با فروش 206 توليدي ايران در روسيه (يکي از بازارهاي هدف آنان) تهديد کرد براي متوقف کردن فروش پژوهاي 206 توليدي ايران در روسيه به دادگاه مراجعه خواهد کرد. به گزارش واحد اطلاعات اکونوميست شرکت پژو معتقد است با فروش پژو 206 توسط ايران در روسيه موافقت نکرده و ايران خودرو حق ندارد محصول خود را در اين کشور عرضه کند. (14/9/84)

- نماينده ويژه ايران خودرو در CIS؛« ايران خودرو به دليل مشکلات فروش در روسيه با کمپاني پژو تنها اقدام به عرضه سمند در اين بازار خواهد کرد.» (12/9/85)

تعليق فعاليت ها

- کريستيان استريف رئيس جديد شرکت پژو - سيتروئن در جمع اعضاي مجمع عمومي سهامداران اين گروه صنعتي با اشاره به شرايط ايران در عرصه بين المللي گفت؛« در چنين وضعيتي افزايش سرمايه گذاري صنعتي در ايران از سوي يک شرکت سازنده خودرو منطقي نيست.» (7/3/86)

- يک عضو انجمن قطعه سازان؛« طي تماس هايي که انجمن قطعه سازان و برخي خودروسازان با شرکت پژو داشته اند اين خبر تکذيب شد و شرکت پژو در حال گسترش فعاليت هاي خود در ايران است و رسانه هاي اروپايي با انتشار خبر خروج پژو از ايران در صدد فضاسازي براي اعمال فشار بر ايران بوده اند.» (8/3/86)

- رئيس انجمن قطعه سازان؛« بحث هاي مطرح درباره تصميم شرکت پژو - سيتروئن براي ترک بازارهاي ايران منطقي نيست و مقامات ارشد پژو هم اکنون در ايران هستند و درباره توليد و خريد قطعه در ايران با صنعتگران ايراني مذاکره مي کنند.» (9/3/86)

- مدير عامل شرکت توسعه خودرو ضمن بعيد دانستن ترک ايران از سوي پژو اظهارداشت؛« پژو در ايران سرمايه گذاري نکرده و تنها کالاي خود را فروخته اما در ايران داراي پايگاه است. پژو 20 سال است که در بازارهاي ايران حضور دارد حال در کجاي دنيا اين شرکت مي تواند چنين پايگاهي کسب کند؟» (12/3/86)

- دبير انجمن خودروسازان؛« تحريم هاي سياسي مشکلاتي را براي گشايش LC به منظور تامين قطعات فراهم آورده است، اما بحث رفتن پژو از ايران جدي به نظر نمي رسد و به سياسي کاري شبيه است. نيرو محرکه محصولاتي که با عنوان پژو در ايران عرضه مي شوند، متعلق به پژو - سيتروئن هستند و اگرچه اين محصولات تا حدي داخلي سازي شده اند ولي به دليل تيراژ بالاي توليد در ايران، پژو سود خوبي از بازارهاي ما مي برد و منافع قابل توجهي دارد.» (12/3/86)

- ارگان رسمي ايران خودرو با تيتر شيرها از ايران نمي روند به استقبال اين خبر رفت و نوشت؛« سابقه همکاري ايران خودرو و پژو آنقدر محکم و پر بار است که هيچ يک از طرفين تمايلي به از هم گسيختن اين پيمان ندارند. ايران خودرو در کنار توليد محصولات مرغوب و ارزشمند پژو موفق به انتقال دانش فني اين کمپاني شده و از طرف ديگر پژو نيز حضور پرباري در بازار ايران داشته و بخشي از زندگي ايرانيان محسوب مي شود.»

اين نشريه که مواضع رسمي ايران خودرو شريک اصلي پژو - سيتروئن را در ايران پوشش مي دهد در ادامه مطلب خود آورده است؛« ادغام و شراکت کمپاني هاي خودروسازي با شرکت هاي بومي در کشورهاي مختلف به رويه يي منطقي و اصولي مبدل شده که معامله يي دو سر برد براي طرفين است،» (12/3/86)

- گزارش شرکت بازرسي کيفيت و استاندارد ايران خودروهاي پژو 405 خراسان، سمند، 

پژو 405 و پژو پارس را با امتيازهاي منفي 8/239، منفي 4/243، منفي 2/266، منفي 5/270 و منفي 1/271 در رده خودروهاي داراي کيفيت پايين رده بندي کرده و پژو روآ و RD را نيز با امتياز منفي 373 در رده هاي پايين جدول خود قرار داد.(12/3/86)

- مدير عمليات شرکت پژو در ايران با اشاره به توليد محصولات موفقي همچون پژو 405 و پژو 206 افزود؛« حقيقت اين است که پژو يک شريک قوي به نام ايران خودرو دارد و اين شريک، اين شراکت را حفظ خواهد کرد.» (12/3/86)
خودروهاي ارزان راهي ايران مي شوند
گزارشی از نشست خبري مديران پژو در فرانسه؛


اهالي پژو به خبرنگاران نمك خردكن و فلفل خرد كن ساخت شركت خود را هديه دادند تا شايد خبرنگاران نمك گير شوند و از تيزي سوالات خود بكاهند اما خبرنگاران فرصت را براي واكندن سنگ هاي خود با مديران پژو مناسب ديدند و گفتند آنچه را پس از نوشتن درباره پژو شنيده بودند. خبرنگاري گفت وقتي ما خبري از پژو چاپ مي كنيم خوانندگانمان به ما معترض مي شوند و فكر مي كنند رابطه با ايران يك طرفه است. بعد از اين همه همكاري، پژو يك سنت در ايران سرمايه گذاري نكرده است. فكر نمي كنيد زمان آن رسيده كه تمام رخ خود را به ايران نشان دهيد و نه نيم رخ را؟ چرا در ايران سرمايه گذاري نمي كنيد، نگران نيستيد كه بازار ايران را از دست بدهيد؟
پژويي ها كه البته زبان بازار را خوب مي فهمند اين اصل را يادآور شدند كه بازار هيچ جا و هيچ وقت براي هيچ كس گارانتي نيست. شايد البته حق با آنان بود و آنان نبض بازار ايران را خوب فهميده اند. نشانه آنكه خبرنگاراني به پژو يادآور مي شدند فاصله بين قيمت پژو 206، 18 ميليوني و پژو 407، 50 ميليوني نشانه خوبي نيست اما پيش فروش پژو 407 در يك روز شايد ثابت كرد هنوز نبض بازار در دست پژويي ها است. عدم سرمايه گذاري در ايران از سوي اهالي پژو نيز به تشريح دو استراتژي درباره بازار انجاميد. يك استراتژي اينكه پژو سيتروئن در ايران سرمايه گذاري كند كه در اين چارچوب بايد همكاري با ايران خودرو قطع شود و ديگري اينكه ايران خودرو كه بازار ايران را مي فهمد در ايران سرمايه گذاري كند و پژو نيز به ايران خودرو كمك كند و فناوري را براي پژو به ارمغان بياورد.
مديران فرانسوي پژو اين را نيز به رخ ايرانيان مي كشند كه اگر پژو نبود، پروسه توليد سمند به عنوان خودروي ملي بيشتر طول مي كشيد. يا اينكه اگر ايران خودرو براي نخستين بار خودروي ديزل را توليد كرده به دليل كار تيمي پژو و ايران خودرو بوده است.
يكي از مديران شركت پژو كه اين مطالب را به رخ مي كشيد، شايد به دليل همنشيني زياد با ايرانيان منت گذاشتن را از آنان آموخته بود و نيز اين ضرب المثل را كه بايد جلو افتاد تا عقب نماني.
فردريك فايق، مدير عمليات ايران در شركت پژو ، براي اثبات زيرك بودن خود نياز به هيچ سخني نداشت و تنها حركات چهره اش مي توانست زيركي اش را به رخ بكشد؛ مرد ي كه برايش نقش رسانه ها آنقدر اهميت داشت كه چند ساعتي را براي شام با آنان گذاشت و از آنان پرسيد و از خود گفت. از خبرنگاران نظراتشان را جويا شد تا نبض افكار عمومي ايران به دستش بيايد.
مصاحبه با او اولين مصاحبه خبرنگاران ايراني بود و به تعبيري شايد آخرين آن، چون در مصاحبه با ديگر مديران پژو نيز بيش از آنچه فايق گفته بود چيزي عايد خبرنگاران نشد چه او پشت بل شانس مدير امور بازرگاني بين المللي شركت پژو نشسته بود و به گونه اي مصاحبه او را نيز نظر داشت. او در ابتدا از سابقه پژو مي گويد و به آمار فروش اين شركت مي رسد كه براساس آن حجم فروش شركت پژو، نيمي خودروهاي ديزلي و نيمي خودروهاي بنزيني است و گروه پژو و PSA مفتخر است كه پيشتاز فناوري ديزل در دنيا باشد به خصوص با نوآوري فيلتر ضدذرات كه اين اختراع پژو به ثبت رسيده است.
فايق پس از آنكه مزيت هاي پژو را برشمرد، مزيتي از اين شركت را براي ايرانيان نيز نام برد و آن صادرات خودرو از ايران به كشورهاي ديگر بود كه تاكنون خودروي پژو 206 سدان از ايران به 23 كشور دنيا صادر شده است؛ از روسيه تا آفريقاي شمالي. او همچنين خبر مي دهد كه ايران خودرو و پژو با همكاري يكديگر تا سال 2014 پنج نوع خودروي جديد به بازار ايران و جهان عرضه خواهند كرد؛ دو خودروي جايگزين پژو 405 و پارس، يك خودروي سبك تجاري، يك خودروي هم كلاس پژو 206 و خودروي ارزان قيمت يا به تعبير ايراني ها خودروي مردمي. تيراژ سالانه خودروي جايگزين پژو 405 حدود 120هزار دستگاه با محدوده قيمت 9 تا 13 هزار يورو خواهد بود. جايگزين پژوپارس با قيمت 15 تا 18 هزار يورو سالانه تا 50 هزار دستگاه توليد و عرضه خواهد شد. خودروي هم كلاس پژو 206 ، هاچ بك و اس دي نيز با محدوده قيمت 9 تا 14 هزار يورو عرضه مي شود و تيراژ آن 80 هزار دستگاه خواهد بود.
مقايسه پژو با رنو در سوالات خبرنگاران شايد براي اهالي پژو چندان جالب نباشد. پژو در پاسخ به كساني كه اقدامات آنان را با شركت رنو مقايسه مي كنند اين قياس را چندان صحيح نمي داند و در حال حاضر رقيب خود را در ايران، شركت كياپرايد مي داند و به تعبيري دريافته است كه خودروهاي زير 8 هزار يورو در ايران پايگاه مناسبي دارد و اين خودروها مي توانند بازاري 60 درصدي داشته باشند. شايد از همين رو است كه تلاش مي كنند با همكاري ايران خودرو براي بازار خودروهاي زير 8 هزار يورويي ايران تلاش كنند؛ خودروهايي كه در ايران مي توان عبارت خودروي مردمي را براي آن نهاد. از همين رو است كه فايق مي گويد: پژو اعتقاد دارد كه رويكرد مشتريان ايراني بيشتر به سمت خودروهاي ارزان تر است، لذا قصد داريم براي كساني كه براي نخستين بار قصد خريد خودرو دارند و نمي خواهند براي آن هزينه زيادي بپردازند، خودرويي مقرون به صرفه به بازار عرضه كنيم. روزي پس از مصاحبه با فردريك فايق، مدير فرانسوي عمليات ايران در شركت پژو نوبت به مصاحبه با بل شانس مدير آلماني امور بازرگاني بين المللي شركت پژو مي رسد. همكاري 20 ساله با ايران ژستي است كه پژويي ها با تمسك به آن به ايراني ها يادآوري مي كنند كه اين همكاري برايشان يك موضوع استراتژيك است و گويا اين بار اين ماموريت برعهده شانس است كه دقايقي را براي يادآوري اين موضوع استراتژيك صرف كند. او براي توصيفات خود البته حق دارد چراكه تا پايان سال جاري ميلادي تعداد خودروهاي ايراني با برند پژو بالغ بر 2/1 ميليون دستگاه خواهد بود و كمتر كشوري است كه به اين حجم فروش دست مي يابد. شانس هم سهم بازار برند پژو در ايران را حدود 25 درصد برشمرده و مي گويد: در هيچ كشوري چنين سهمي نداريم. اما مهم اين است كه بدانيم پژو در همكاري با ايران خودرو حاضر است تا كجا پيش رود. شانس در اين باره مي گويد: پروژه 206 اس دي نقطه عطفي در برنامه همكاري مشترك پديد آورد كه نتيجه آن اتخاذ تصميم و طرف براي تدوين برنامه محصولات مشترك براي آينده بود. همچنين توليد مشترك دو خودروي ديگر را نيز در برنامه داريم كه جايگزين پژو 405 و پارس خواهند شد.
در مقابل توصيف هاي شانس اما برخي اقدامات شركت رنو براي سرمايه گذاري در ايران و همكاري با قطعه سازان، پژو را در معرض اين سوال ها قرار مي دهد كه چرا در ايران سرمايه گذاري نمي كند و يا در حجم انبوه خريد قطعه از قطعه سازان ايراني جايي ندارد. پژويي ها البته براي اين سوالات استدلال هاي خاص خود را دارند.
شانس درباره موضوع اول مي گويد: فعاليت هاي پژو با همكاران بين المللي بر دو نوع است كه نوع اول، سرمايه گذاري در پايگاه هاي توليدي و 100 درصد آن با پژو است. البته تا چندي قبل 40 درصد سهام پايگاه نيجريه متعلق به پژو بود كه مابقي سهام نيز خريداري شد. نوع دوم همكاري نيز در قالب فعاليت هاي ما در ايران و مالزي است كه سهم همكاري پژو 100 درصد است. البته با اين نوع همكاري ها، دستاوردهاي خاصي براي شريك صنعتي و تجاري ما حاصل مي شود؛ نظير آنچه در ايران خودرو در داخلي سازي پژو 405 به ميزان 95 درصد به دست آمد؛ به عبارت ديگر بومي سازي محصولات توسط شريك انجام مي پذيرد. مدير امور بازرگاني بين المللي درباره دليل چشمگير نبودن سهم قطعه سازان ايراني در شبكه جهاني تامين قطعات پژو نيز معتقد است: ما براي خريد قطعه از ايران برنامه داريم و جلسات مشتركي با طرف ايراني داريم تا حجم و ارزش بيشتري از اين قطعات را از اين كشور تهيه كنيم. به همين منظور دفتر خريد پژو را در ايران افتتاح كرديم. وي افزود: هدف ما صرفا خريد خودروي ايراني نيست و خريد قطعه هم هست كه در آينده ارزش آن افزايش مي يابد.
توليد پژو 405 در ايران با وجود قطع توليد آن در فرانسه از 10 سال پيش سوال مهم ديگر در مواجهه خبرنگاران ايراني با مديران شركت پژو است اما آنان براي اين پرسش يك پاسخ ساده مي دهند كه شايد براي ايراني ها چندان قابل قبول نيست. پاسخ كوتاه پژويي ها اين است كه مشتري، خريد خودرو را تعيين مي كند و چون در حال حاضر اين خودرو مشتري دارد توليد مي شود. مصاحبه شانس خبرهايي را هم براي ايرانيان داشت. از او در مورد عدم فعاليت و همكاري گسترده پژو در بازار پركشش خودروهاي آپشن در ايران سوال شد كه در پاسخ گفت: خودروهاي آپشن و تيونينگ در همه كشورها مورد توجه هستند و بازار آنها در همه كشورها مهم است. عطش بازار براي اينگونه محصولات به اين دليل است كه هركس خودرو را براساس شخصيت خودش تيونينگ مي كند و به عبارت ديگر، خودرو نشانگر شخصيت صاحبش است. وي ادامه داد: ما در حال برنامه ريزي براي خودروهاي آبشنال و در اين ميانه بسيار علاقه مند به همكاري با ايران خودرو هستيم. فكر مي كنم اهميت اين موضوع به اندازه اي است كه بايد از همين حالامذاكرات را شروع كنيم با انجام اين كار مي توانيم به گروه مشتريان جوان بيشتري دست پيدا كنيم.
مدير امور بازرگاني بين المللي پژو در تشريح برنامه هاي اين شركت براي اعطاي سهم فروش جهاني به ايران خودرو بيان داشت: ما مي دانيم كه صادرات براي ايران مهم است و مفتخريم كه سهمي در فروش جهاني ايران خودرو داريم كه از جمله مي توان به خريد پژو 206 اس دي با ارزشي بالغ بر 300 ميليون دلار در سال جاري اشاره كرد.
وي درباره اعتقاد برخي افراد در ايران مبني بر برنده نبودن ايران خودرو در پروژه پژو 206 اس دي تصريح كرد: صادرات ايران خودرو از طريق شبكه پژو، يك تصميم مشترك با ايران خودرو است كه با صلاحديد طرفين صورت پذيرفته است. با استفاده از شبكه فروش و خدمات پس از فروش پژو، پتانسيل فروش جهاني 206 اس دي را زياد كرديم و مفتخريم كه در اين پروژه طرفين به يك رئاليسم اقتصادي دست يافتند.
اين مدير ارشد پژو افزود: پس از همكاري مشترك در پايگاه ايران خودرو در مصر، در حال مطالعه براي همكاري در يكي از سايت هاي مهم ايران خودرو هستيم.
مدير امور بازرگاني بين المللي پژو در پايان اظهار داشت: امروز از خودرو و قطعه زياد صحبت كرديم، ليكن از خدمات پس از فروش حرفي به ميان نيامد اما بايد در اين باره بگويم در حال حاضر برنامه مشترك ايران خودرو و پژو در زمينه خدمات پس از فروش و رضايت مشتري در آينده تدوين خواهد شد.
مارك دي كرگاريو، مسوول بازاريابي پژو در بخش ايران، با بيان اين مطلب همچنين خبر مي دهد كه يك هزار دستگاه پژو 407 در مرحله اول به بازار ايران عرضه خواهد شد كه تا سال 2014، تعداد آن به 20 هزار دستگاه خواهد رسيد. براساس مطالعات مشترك شركت هاي سيتكو و پژو در بازار ايران، پژو 407 در بازار ايران نسبت به رقباي خود ازجمله هيونداي - آزرا، هيونداي - سوناتا و تويوتا - كمري برتري داشته و هم رديف خودروهاي بنز و بي ام و هم كلاس خود است.
مديرعامل خوش پوش پژو را اما مي توان چند لحظه اي يافت. ژان فيليپ كولن در پاسخ به اعتماد ملي مبني بر اينكه آيا سياست هاي دولت هاي ايران و فرانسه مي تواند بر روابط پژو و ايران خودرو تاثير گذار باشد؟ گفت: در حقيقت ما شركاي تجاري يكديگر هستيم و در جهت ثبات روابط خود در چارچوب قوانين تلاش مي كنيم و اين قوانين، قوانين حاكم بر ايران و قوانين حاكم بر فرانسه است.
او افزود: من قادر نيستم آنچه را در آينده از جانب هر يك از طرفين رخ مي دهد، پيش بيني كنم اما بايد خاطرنشان كنم كه پژو و ايران خودرو هميشه در شرايط مختلف سياسي توانسته اند به خوبي از عهده مسائل برآيند. وي با بيان اينكه در حال حاضر با شريك تجاري خود يعني ايران خودرو بر سر موضوع خودروي جديد در حال مذاكره هستيم تا بتوانيم فعاليت خود در ايران را گسترش دهيم، از ارائه اطلاعات دقيق تر در مورد مشخصات اين خودرو خودداري كرد و گفت: خودروهاي متنوعي را در كلاس هاي مختلف به شريك تجاري خود پيشنهاد داده ايم، بنابراين بر سر اين موضوع بايد به يك تصميم مشترك برسيم. از لحاظ ديگر، دگرگوني در روابط مستلزم اطمينان خاطر ما از جهت بهبود شبكه توزيع در ايران است، به طوري كه سطوح بالاتري از استاندارد در امر ارائه خدمات و قطعات را تامين كند.
كولن خاطرنشان كرد: مايليم در جهت تكميل حلقه محصولات پژو در شبكه ايران، خودروهاي بيشتري را - در قالبي مانند واردات - براي بازار ايران در نظر بگيريم.
مديرعامل پژو در پاسخ به اينكه آيا اين امكان وجود دارد كه اين محصول يك خودروي كوپه باشد، اظهار كرد: چرا كه نه! اگر ايرانيان خواستار آن باشند، مي توانيم خودروهاي كوپه را پيشنهاد كنيم.

نويسنده: احسان مهرابی 
مدير امور بازرگاني بين‌المللي پژو:
پاي همكاري استراتژيك‌مان با ايران خودرو مي‌ايستيم
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به گزارش ايسنا، بل شانتز، مدير امور بازرگاني بين‌المللي شركت پژو با بيان مطلب فوق افزود: شركت پژو در توليد مشترك يك خودرو مردمي، كه با قيمت كمتر از 8500 يورو عرضه مي‌شود، با ايران خودرو سرمايه‌گذاري مي‌كند. وي خاطرنشان كرد: توليد اين خودرو كه در اواسط سال 2010 ميلا‌دي به بازار خواهد آمد، براي هر دو گروه يك راهكار مناسب براي پايين آوردن هزينه‌هاست و اين محصول در پر كشش‌ترين بخش بازار ايران نقش آفريني مي‌كند. ‌ 

پاي همكاري استراتژيك با ايران خودرو مي‌ايستيم ‌ 
او در تشريح همكاري‌هاي استراتژيك دو شركت افزود: 20 سال است كه همكاري استراتژيك با ايران خودرو داريم و پروژه‌هاي آتي كه تا سال 2014 تعريف شده، سندي محكم بر تحكيم اين همكاري استراتژيك است. ما در مراسم بيستمين سالگرد همكاري رسما اعلا‌م كرديم كه دست به دست ايران خودرو كارهاي بهتري انجام خواهيم داد. ‌ 
وي در ادامه نشست خود با خبرنگاران ايراني حاضر در نمايشگاه تصريح كرد: تا پايان سال جاري ميلا‌دي تعداد خودروهاي ايراني با برند پژو بالغ بر 2/1 ميليون دستگاه خواهد بود كه كمتر كشوري به اين حجم فروش دست مي‌يابد. ‌ 
او سهم بازاربرند پژو در ايران را حدود 25 درصد بر شمرد و اظهار داشت: در هيچ كشوري چنين سهمي نداريم. مهم اين است كه بدانيم پژو در همكاري با ايران خودرو حاضر است تا كجا پيش مي‌رود. پروژه‌اس‌دي نقطه‌عطفي در برنامه‌همكاري مشترك پديد آورد كه نتيجه آن اتخاذ تصميم و طرف براي تدوين برنامه محصولا‌ت مشترك براي آينده بود. همچنين توليد مشترك دو خودرو ديگر را نيز در برنامه داريم كه جايگزين پژو405 و پارس خواهند شد. ‌ 
شانتز در پاسخ به اين سوال كه اگر ايران خودرو همكاري با پژو را قطع كند، بازار ايران را از دست نخواهيد داد؟ بيان داشت: فعاليت‌هاي پژو با همكاران بين‌المللي بر دو نوع است كه نوع اول، سرمايه‌گذاري در پايگاه‌هاي توليدي و 100 درصد آن با پژو است. البته تا چندي قبل 40 درصد سهام پايگاه نيجريه متعلق به پژو بود كه مابقي سهام نيز خريداري شد. ‌ 
نوع دوم همكاري نيز در قالب فعاليت‌هاي ما در ايران و مالزي است كه سهم همكاري پژو 100 درصد است. البته اين نوع همكاري‌ها، دستاوردهاي خاصي براي شريك صنعتي و تجاري ما حاصل مي‌شود؛ نظير آنچه در ايران خودرو در داخلي‌سازي پژو 405 به ميزان 95 درصد به دست آمد؛ به عبارت ديگر بومي سازي محصولا‌ت توسط شريك انجام مي‌پذيرد. ‌ 

افزايش سهم ايران در شبكه‌جهاني تامين قطعات پژو ‌ 
مدير امور بازرگاني بين‌المللي پژو در پاسخ به سوال خبرنگار ايسنا مبني بر دليل چشمگير نبودن سهم قطعه‌سازان ايراني در شبكه‌جهاني تامين قطعات پژو گفت:‌ما براي خريد قطعه از ايران برنامه داريم و جلسات مشتركي با طرف ايراني داريم تا حجم و ارزش بيشتري از اين قطعات را از اين كشور تهيه كنيم. به همين منظور دفتر خريد پژو را در ايران افتتاح كرديم. ‌وي افزود: هدف ما صرفا خريد خودرو ايراني نيست و خريد قطعه هم هست كه در آينده ارزش آن افزايش مي‌يابد. 
‌ 
توسعه همكاري در زمينه‌خودرو با امكانات جانبي 
از شانتز همچنين در مورد عدم فعاليت و همكاري گسترده پژو در بازار پركشش خودروهاي آپشن در ايران سوال شد كه در پاسخ گفت: خودروهاي آپشن و تيونينگ در همه كشورها مورد توجه هستند و بازار آنها در همه كشورها مهم است. عطش بازار براي اينگونه محصولا‌ت به اين دليل است كه هر كس خودرو را بر اساس شخصيت خودش تيونينگ مي‌كند و به عبارت ديگر، خودرو نشانگر شخصيت صاحبش است. ‌ 
وي ادامه داد: ما در حال برنامه‌ريزي براي خودروهاي آپشنال و در اين زمينه بسيار علا‌قه‌مند به همكاري با ايران خودرو هستيم. فكر مي‌كنم اهميت اين موضوع به اندازه‌اي است كه بايد از همين حالا‌ مذاكرات را شروع كنيم و با انجام اين كار مي‌توانيم به گروه مشتريان جوان بيشتري دست پيدا كنيم. ‌ 

توسعه فروش جهاني ايران خودرو از نتايج برنامه‌هاي دو متحد استراتژيك ‌ 
مدير امور بازرگاني بين‌المللي پژو در تشريح برنامه‌هاي اين شركت براي اعطاي سهم فروش جهاني به ايران خودرو بيان داشت: ما مي‌دانيم كه صادرات براي ايران مهم است و مفتخريم كه سهمي در فروش جهاني ايران خودرو داريم كه از جمله مي‌توان به خريد پژو 206 اس‌دي با ارزشي بالغ بر 300 ميليون دلا‌ر در سال جاري اشاره كرد. ‌ 
شانتز افزود: منطقي است كه در توليد مشترك خودروهاي جايگزين پارس و پژو 405 نيز تعامل لا‌زم در مورد صادرات انجام شود. ‌ 
وي درباره‌اعتقاد برخي افراد در ايران مبني بر برنده نبودن ايران خودرو در پروژه پژو 206 اس‌دي تصريح كرد: صادرات ايران خودرو از طريق شبكه پژو، يك تصميم مشترك با ايران خودرو با صلا‌حديد طرفين صورت پذيرفته است. با استفاده از شبكه‌فروش و خدمات پس از فروش پژو، پتانسيل فروش جهاني 206 اس‌دي را زياد كرديم و مفتخريم كه دراين پروژه طرفين به يك رئاليسم اقتصادي دست يافتند. ‌ 
اين مدير ارشد پژو افزود: پس از همكاري مشترك در پايگاه ايران خودرو در مصر، در حال مطالعه براي همكاري در يكي از سايت‌هاي مهم ايران خودرو هستيم. ‌ 

برنامه‌مشترك برايرضايت مشتري ‌ 
مدير امور بازرگاني بين‌المللي پژو در پايان اظهار داشت: امروز از خودرو و قطعه زياد صحبت كرديم، ليكن از خدمات پس از فروش حرفي به ميان نيامد، اما بايد در اين باره بگويم در حال حاضر برنامه مشترك ايران خودرو و پژو در زمينه‌خدمات پس از فروش و رضايت مشتري در آ ينده تدوين خواهد شد. ‌وي اضافه كرد: با همكاري يكديگر اين هدف را دنبال مي‌كنيم كه فعاليت‌هاي مشترك ما رضايت مشت ريان را در پي داشته باشد.
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تاريخچه اتومبيل 1
راستش وقتي مسيرهايي رو كه به اين وبلاگ ختم ميشد نگاه ميكردم ، ديدم تقريبا از بين 30،40 تا از مراجعه در هفته حدود 7،8 تا از آنها با جستجو در مورد تاريخچه اتومبيل به وبلاگ من رسيده بودند(در حدود 20درصد )، كه اين موضوع علاقه به دانستن تاريخچه اتومبيل رانشان ميدهد. با اينكه در ابتدا تصميم جدي در ارائه مطلب در اين مورد نداشتم اما به احترام مراجعين مطالبي را در مورد تاريخچه اتومبيل در جهان خواهم آورد ( اگه بعدا تونستم از شركتهاي خسيس ايراني هم مطلب درست و حسابي گير بيارم در باره تاريخچه آن در ايران هم خواهم نوشت)
مطالب اين مجموعه عمدتا از چند سايتهاي آمريكايي گرفته شده است .با بررسي و مقايسه ،حداكثر سعي خود را خواهم كرد تا مطالب صحيحي در اينجا ارائه شود اما چنانچه اطلاعات در اين مجموعه به نظر شما غلط ميآيد لطفا اينجانب را نيز در جريان قرار دهيد
باتشكر – بهروز
قبل از اينكه به تاريخچه بپردازيم بهتر است با كلماتي انگليسي كه امروزه به عنوان خودرو مطرح ميگردد آشنا شويم.
 

Automotive: هر چيزي كه به خودرو مربوط باشد. معمولا به صورت تنها بكار برده نميشود بلكه به صورت مضاف اليه در جملات و اصطلاحات استفاده ميشود. مانند
Automotive engineering   مهندسي خودرو
Automotive battery باتري خودرو
Automotive cooling system سيستم خنك كاري خودرو
توجه : كلمه Automotive در زبان انگليسي/آمريكايي كاربرد بيشتري از انگليسي/بريتانيايي دارد
 

Vehicle: وسيله نقليه اي كه داراي چرخ يا اسكي است و روي زمين يا برف حركت كرده مسافر و يا بار جابجا ميكند. مانند دوچرخه ، موتور سيكلت ، اتومبيل سواري ، كاميون ، سورتمه ، اسنومبيل
توجه : كلمه Vehicle در فرهنگ لغت هريتيج به معني هر نوع وسيله نقليه كه باريا مسافر حمل ميكند آمده ات كه در اين صورت شامل قطار ، هواپيما و كشتي نيز ميگردد اما تعريف بالا از يك فرهنگ لغت تخصصي مكانيك گرفته شده است.
 

Car: وسيله نقليه چرخدار مانند اتومبيل ، بخشي از يك تراموا يا قطار ميباشد. اين كلمه مخفف (Carriage) به معني وسيله اي براي حمل بار يا مسافر ميباشد ( ريشه از زبان سلتيك :Carrus به معني واگن)
 

Automobile: وسيله اي چهار چرخ كه داراي صندلي براي حمل مسافر است (كمتر از 10 نفر) و شامل خودروهاي پليس يا ماشيهاي مسابقه اي نيزميگردد. اما آمبولانس ها و كاميون ها جزء آن نميباشند.
توجه :امروزه  در كشور هاي انگليسي/ بريتانيايي زبان از عبارت motor car بجاي Automobile استفاده ميشود. 
 

همانطور كه خواهيد ديد اسمهاي مختلفي براي اتومبيل بكار ميرود . در متن زير نيز سعي بر آن است كه جهت تكراري نشدن يك عبارت ، بطور متغير از عبارات اتومبيل ، خودرو ، وسيله نقليه ، ماشين و... استفاده شود . (گرچه مفهوم دقيق و امروزي هر كدام از اين كلمات همانطور كه در بالا آمده مقداري با هم متفاوت ميباشد)
 

 سعي خواهم كرد در انتهاي اين مجموعه خط زماني ( (Timeline پيشرفت در خودروسازي را بيان كنم 
 

چه اسمهايي براش انتخاب شده بود ؟
يك طراح / نقاش ايتاليايي به نام فرانسيسكو د جورجيو مارتيني ( Francesco di Giorgio Martini) در قرن 15(1439-1501) نقشه يك گاري را طرح كرد كه توسط چرخاندن يك چرخدنده بوسيله يك نفرو انتقال نيرو از چرخدنده به چرخها ( 4 چرخ) قادر بود به حركت درآيد مارتيني اين طرح را اتومبيل (Automobile) ناميد. او اين كلمه را از تركيب يك كلمه يوناني Auto به معني خود يا خودكار و يك كلمه لاتين Mobile به معني حركت كردن بدست آورده بود كه يعني دستگاه خودمحرك .البته اين طرح عملي نشده و نام اتومبيل براي مدتي به فراموشي سپرده شد . 
در طول ساليان دراز طرحهاي مختلفي توسط مخترعان ارايه شدند كه هركدام نيز نامهاي مختلفي داشتند.گروهي از اين نامها در قسمت ذيل آمده است.
Oruktor amphibolos, car, road machine, motor wagon, quadricycle, automation,
 Motor-vique, oleo locomotive, autokenetic, buggyaut, motor carriage, autobaine, automotor horse, diamote, motorig, mocole, horseless carriage, motorcycle, petrocar
در سال1895 اچ .اچ كوهلاست (H. H. Kohlsaat) سردبير روزنامه شيكاگو تايم هرالد ، مسابقه اي 500 دلاري را در روزنامه اش ارائه كرد كه طي آن بهترين نام براي اين وسيله نقليه انتخاب شود. داوران كلمه motorcycle را انتخاب كردند و البته كلمه quadricycle نيزبه عنوان محبوب ترين نام انتخاب شد. در سال 1897 روزنامه نيويورك تايمزنوشت : 
 "...the new mechanical wagon with the awful name -- automobile...has come to stay..."
واگن مكانيكي متحرك با يك نام ترسناك ؟!!... اتومبيل ....به ميدان ميايد
به اين ترتيب دوباره كلمه اتومبيل كه براي مدت 4 قرن به فراموشي سپرده شده بود بازگشت
 

اولين ايده ها از كجا و كي اومده بود ؟
مطمئنا هيچكس به تنهاي طراح و مخترع اتومبيلهاي امروزي نيست، بلكه طرح آن به مرورتوسط محققان ، مخترعان ، طراحان و مهندسان مختلفي تكميل  و به صورت امروزي درآمده است.
 

شايد بتوان اولين ايده مكتوب درمورد خودرو و اتومبيل را در ايلياد اثر هومر يافت .درقسمتي از رمان، هفاستوس ( خداي آتش و فلزكاري) براي رساندن پارچه هايي كه با جواهرات زيبا تزيين شده بودند به الهه هاي ، يك سه چرخه محرك ساخت كه او را از يك مكان به مكان ديگري ميبرد. هومر ميگويد اين وسيله خودكاربود و با فرمان خدايان حركت ميكرد.(ايلياد 750 قبل از ميلاد) (اگر كسي از داستانها يا افسانه هاي ايراني كه قبل از اين تاريخ يا تقريبا همزمان نوشته شده ان و درمورد خودرو ها مطلبي ارائه كرده اند ، اطلاعاتي دارد حتما به بنده خبر دهد).البته اين مطالب در افسانه هومر به حساب تخيلات بيش از حد نويسنده گذاشته شد .بطوري كه وقتي راجربوكان (Roger Bacon ) فيلسوف/دانشمند انگليسي  20 قرن بعد در قرن 13 ميلادي گفت كه ميتوان ماشين هايي ساخت كه بدون نيروي حيوانات هم به حركت درآيد ، چندان جدي گرفته نشد.
در قرن  15 دو ايتاليايي مارتيني( Francesco di Giorgio Martini )و داوينچي (Leonardo Da Vinci ) بدون اطلاع از يكديگر روي طرحهاي يك وسيله نقليه خودمحرك كار ميكردند
 

بالاخره كدوم اولين بود و كي ساختش؟!!
در اواسط قرن 18 يك فرانسوي به نام ژاكوب د واكنسون (Jacques de Vaucanson   )خودرويي ساخت كه موتورش مانند مكانيزم ساعت بود، چيزي كه واكنسون به آن توجهي نداشت، اين بود كه وزن مكانيزم ساعتي كه بتواند يك خودرو و مسافرانش را حركت دهد بسيار سنگين خواهد شد و در نتيجه اين طرح نيزبه شكست منجر شد
 

در سال 1680 ايزاك نيوتن (  Isaac Newton ) طرح يك وسيله نقليه را ارائه كرد كه با نيروي رانش بخار ازعقب آن به حركت در ميآمد. (شايد بتوان گفت اولين راكت چهارچرخ زميني ). اما هنوز تحولات مهمي در راه بودند . موتور بخار . در سال 1698 اولين موتور بخار توسط توماس ساوي (  Thomas Savery  )انگليسي ساخته شد كه طرحي ناقص و نا ايمن بود اين طرح توسط يك انگليسي ديگر به نام توماس نيوكومن (  Thomas Newcomen ) در سال 1711كاملتر شده و از خطرات آن كاسته شد و سرانجام در سال 1769 جيمز وات (  James Watt ) صنعتگر اسكاتلندي اولين موتور بخار را براي استفاده در معادن و كارخانجات به ثبت رساند. 
 

وبالاخره.......
اولين وسيله اي كه ميتوان آنرا اتومبيل ناميد در سال 1769 ( تقريبا همزمان با تكميل موتور بخار توسط جيمز وات ) نيكلاس ژزف كوگنات (  Nicolas-Joseph Cugnot  ) كه يك مهندس ارتش فرانسه بود ساخته شد . شكل زير طرحي از خودرو كوگنات است.
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اين اتومبيل بخار، سه چرخ اي بسيار سنگين و كند بود و ميتوانست تا 4 نفررا جابجا كند. سرعت آن كمي يشتر از 2 مايل در ساعت ( تقريبا 3.2 كيلومتر در ساعت ) بود و بايد هر 20 دقيقه يك بار جهت پر كردن مخزن آبش متوقف ميشد. اين ماشين توسط ارتش براي حمل توپهاي سنگين استفاده ميشد. (اينك نمونه اصلي در موزه پاريس قرار دارد ) 
 

بد نيست بدانيد : اولين تصادف در دنيا با اتومبيل نيز در زماني اتفاق افتاد كه خودرو كوگنات در سال 1771 با يك ديواربرخورد كرد.( 2 سال پس از اولين آزمايش)
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توسعه ، رقابت اتومبيل بخار، اتومبيل برقي ؟!!
اوليور ايوانز آمريكايي (Oliver Evans  ) در سال 1792 اتومبيلي ساخت كه در خدود 30 فوت ( تقريبا 9 متر ) طول و 50 تن وزن داشت . يكي از خصوصيات جالب اين خودرو آن بود كه ميتوانست هم در آب و هم در خشكي حركت كند. . ايوانز نام اين وسيله را " oruktor amphibolos "  ناميد . البته اين خودرو تا سال 1804 مورد استفاده قرار نگرفت.
 

در سال 1801 يك مهندسي از كرونوال انگليس به نام ريچارد ترويتيك ( Richard Trevithick ) اتومبيل بخاري ساخت كه قادر به حمل چندين مسافر بود و آنرا در شب كريسمس آزمايش كرد . دو سال بعد به همراه اندرو ايوان  ( َAndrew Vivian ) اتومبيلي به نام "   London Carriage" ساختند اين اتومبيل كالسكه اي  سه چرخه بود و ميتوانست با سرعت 16 كيلومتر در ساعت حركت كند. ( شكل زير )
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در موتورهاي بخار بايد صبر ميكردند تا فشار درون ديگ بالا برود بعلاوه اين موتورها به شدت پرصدا بودند . در اين زمان ايده يك موتور الكتريكي كه به سرعت روشن شده و به حركت درميآمد جذاب به نظر ميرسيد . به همين دليل گروهي از مخترعين اين ايده را دنبال كردند.
در حقيقت اولين اتومبيل برقي (EV  )  كه قادر به حركت بود در سال 1839 توسط روبرت اندرسون (Robert Anderson ) در اسكاتلند ساخته شد . 
 

بد نيست بدانيد: هرچه سرعت خودرو ها بالا تر ميرفتند تصادفات بيشتري روي ميدادند. به همين دليل قانون پرچم قرمز( Red Flag Act ) در سال 1865 در مجلس انگليس تصويب شد . مطابق اين قانون بيشترين حد سرعت براي اتومبيل ها در خارج از شهر 4 مايل در ساعت ( 6.4 كيلومتر در ساعت !! ) و در داخل شهر 2 مايل در ساعت بود علاوه براين بايد يك نفر 60 يارد ( حدودا 54 متر ) جلوتر از خودرو با يك پرچم قرمز در روز ( يا يك فانوس در شب ) حركت ميكرد تا آمدن اتومبيل را خبر دهد. !!! البته بعد ها با تكميل مقررات و افزايش ضريب ايمني خودرو ها و جاده هااين قانون منسوخ شد.
 

يكي از مشكلات اتومبيلهاي برقي سنگيني و حجيم بودن باتري ها در آن دوران بود بعلاوه اين نوع باتري ها به سرعت تخليه شده نياز به شارژ مجدد داشتند. در سال 1880 باتري سربي اسيدي اختراع شد كه به توسعه اتومبيلهاي برقي كمك فراواني كرد . در اواخر صده 1800 تاكسي هاي برقي در شهر لندن تردد ميكردند.
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اتومبيل بخار ژاكوت ( jacquot ) در سال 1878
 

اتومبيل هاي بخار و اتومبيل هاي برقي به شدت با يكديگررقابت ميكردند. در فرانسه به تاريخ 29 آوريل 1899  كاميله جناتزي ( Camille Jenatzy ) اتومبيل برقي كه طرح بدنه آن مانند يك سيگار بود . باسرعت 60 مايل در ساعت راند . 
در اواخر قرن 19 حدود 20 شركت مختلف مختلف در آمريكا اتومبيل برقي توليد ميكردند . اوج محبوبيت اين اتومبيل ها در سال 1912 بود كه در حدود 35000 عدد از آن در آمريكا به فروش رسيد. البته اتومبيل هاي بخار هنوز محبوب تر بودند. حدودا 100 شركت ماشين بخار توليد ميكردند. معروفترين اين شركت ها ، شركت برادران استنلي ( Stanley brothers ) درنيوتن ( Newton )  ايالت ماساچوست بود . در سال 1898 اولين اتومبيل اين شركت به بازار عرضه شد
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بعد ها شركت برادران استنلي به سرعت توسه پيدا كرد. اين اتومبيل بخار يك نام جالب داشت " Flying Teapot " (قوري پرنده ) . در سال 1906 اتومبيل بخار برادران استنلي سرعت جالب 197.6 مايل در ساعت ( تقريبا  295 كيلومتر در ساعت !! ) (( در جايي اين عدد 127.6 مايل در ساعت ثبت شده ))را در ساحل شني اورموند ( Ormond ) واقع در ايالت فلوريدا ثبت كردند. 
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صنعت خودرو چه در بخش بخار و چه بخش به سرعت در حال ترقي بود. اما هنوز مهمترين تحول صنعت خودرو هنوزاز راه نرسيده بود. .................. موتور احتراق داخلي 
 

ادامه دارد
نوشته شده در 3:48 PM توسط بهروز. 
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بیست و چهارم دی ماه ۱۳۸۳ 
auto_history3 

تاريخچه اتومبيل 3
رقيب قدرتمند
همانطور كه گفته شد موتورهاي بنزيني به سرعت در بازار اتومبيل وارد شده و ترقي كردند . تقريبا همزمان با اين موتورها نوع ديگري از موتورهاي احتراق داخلي به جهانيان معرفي شد. ...... موتور ديزل.
 

يك مهندس آلماني بنام رودولف ديزل (Rudolf Diesel  ) اعلام كرد اگر هوا به تا حد معيني فشرده شود و به محفظه سيلندر فرستاده شود سپس سوخت به اتاق احتراق تزريق شود ،مجموعه ( خود به خود دراثر گرماي ايجاد شده توسط فشار هوا) محترق خواهد شد و نيازي به شمع نخواهد بود. در فوريه 1892 ديزل طرح خود را به اداره ثبت اختراعات ارسال كرد و حدودا يك سال بعد حق امتياز آن را به عنوان " يك متد جديد در موتورهاي احتراق داخلي " (Working method and design for combustion engines) دريافت كرد سپس با همكاري شركت فردريك كروپ ( Frederick Krupp   ) و چند شركت سازنده ديگر شروع به آزمايش و ساخت مدل عملي موتور خود شد. در سال 1893 اولين  نمونه از موتور خود را ساخت . (تقريبا همزمان با دريافت حق ثبت ) بازده اين موتور 26%  بود. ( لازم به ذكر است كه بازده موتورهاي بخار كه در آن سالها در اوج محبوبيت بودند فقط  12% بود و موتورهاي بنزيني هم كاملا متداول نشده بودند ) و سرانجام در سال 1897 اولين موتور ديزلي كه قابل استفاده براي مصارف عمومي بود به جهان عرضه شد . 
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اولين موتور ديزل 1897
 

اين موتور براي  كارخانجات و صنعت قابل استفاده بود اما با توجه به حجم بزرگش هنوز براي نصب روي خودرو مناسب نبود. جالب است بدانيد سوخت اين موتوراز روغن بادام بود.بازده موتور ديزل فوق العاده بود به همين دليل به سرعت در مراكز بزرگ صنعتي وكشتيهاي و لوكوموتيوها بكار برده شد.
 

بد نيست بدانيد: رودولف ديزل در سال 1913 بطور مرموزي ناپديد شد. درباره مرگ او عقايد مختلفي وجود دارد گروهي معتقدند كه او خودكشي كرد و گروهي ديگر معتقدند در اثر يك تصادف مرد. اما يك نظر ديگر نيز وجود دارد كه او در اثر ملاحضات سياسي آن دوران به قتل رسيد. ( ديزل همكاري بسيار نزديكي با شركتهاي آمريكايي و فرانسوي داشت و مخالف عقايد حكام وقت آلمان بود)
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رودولف ديزل 

 

در سال 1920 پمپ انژكتوري جديدي كه ميتوانست مقدار دقيقي از سوخت را به اتاق احتراق هدايت كند ، ساخته  شد . اين اختراع باعث شد حجم موتور ديزل به مقدار قابل توجهي كاهش يابد و توانايي نصب آن روي اتومبيل ها فراهم شود. در سال 1924 اولين اتومبيل باركش ( كاميون ) با موتور ديزل توسط  مان (MAN) در شركت موتور برلين (Berlin Motor Fair) ساخته شد . 
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كاميون شركت مان 1924
 

اولين اتومبيل سواري با موتور ديزل 12 سال بعد ، در سال 1936 توسط شركت مرسدس بنز توليد شد . نام اين مدل 260D بود.
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مرسدس بنز مدل 260D سال 1936
 

بعدها شركتهاي زيادي توليد اتومبيل ديزل را آغاز كردند . اما با توجه به  توان و قدرت بالاي اين نوع موتورها كم كم از روي موتور هاي سواري كنار گذاشته شد و بيشتر روي خودروهاي ترابري  سنگين ونيمه سنگين استفاده شد. امروزه شركتهاي اندكي را ميتوان نام برد كه اتومبيل سواري با موتور ديزل توليد ميكنند كه از معروفترين آنها ميتوان شركت دايملر- كرايسلر( بنز ) و شركت فولكس واگن اشاره كرد.
 

اولين خط توليد اتومبيل
آمريكا ، مهد كنسرسيوم هاي بزرگ
همانطور كه قبلا ذكر شد ، صنعت جوان آمريكا در سالهاي ابتدايي قرن بيستم  به سرعت در حال رشد و شكوفايي بود .صنايع و شركتها مانند قارچ در اين سرزمين جديد ظاهر مي شدند. و اين درحالي بود كه اكثر كشورهاي صاحب صنعت در اروپا به شدت درگير جنگ جهاني اول وبعد از آن بازسازي  بودند . جا براي صنعت آمريكا كه در طول اين جنگ كمترين صدمه را ديد باز شد. شركتهاي خودروسازي قدرتمندي پا به عرضه رقابت گذاشتند. 
 

فورد - جنرال موتورز- كرايسلر
 

هنري فورد (Henry Ford)  اولين مدل اتومبيل خود را در گاراژ منزلش در سال 1896 ،زماني ساخت كه به عنوان مهندس در كارخانه توماس اديسون مشغول به كار بود ( با همكاري چارلز بي كينگ (Charles B. King) ) . او نام اين مدل را چهار چرخه (Quadricycle ) گذاشت.
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چهار چرخه فورد  Quadricycle 1896
 

 هنري فورد در سال 1903 شركت فورد موتور (  Ford Motor Company) را تاسيس كرد. ( پس از ورشكستگي شركت قبليش به نام شركت اتومبيل ديترويت   (Detroit Automobile Company  ) ) . اولين اتومبيل فورد كه مدل A نام گرفت ، موتوري 2 سيلندر داشت كه قدرت 8 اسب بخار توليد ميكرد. سال بعد فورد مدل B را به بازار عرضه كرد. بعد از آن در سال 1906 مدل K . مدل K 60 مايل در ساعت ( تقريبا 95 كيلومتر در ساعت ) سرعت داشت و داراي يك موتور 6 سيلندر با 40 اسب بخار قدرت بود. سپس در سال 1909 مدل T را عرضه كرد، چهار سيلندري با 20 اسب بخار قدرت. 
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فورد مدل T سال 1909
 

مدل T به سرعت محبوبيت پيدا كرد و توليد آن از 10000 عدد در سال 1909 به 78000 عدد در سال 1912 رسيد.همه چيز براي توليد انبوه اتومبيل آماده ميشد.
 

در سال 1914 فورد اولين خط توليد اتومبيل در جهان را ايجاد كرد و توليد به 472000 اتومبيل در سال افزايش يافت. در حقيقت خط توليد كارخانه فورد در هر 93 دقيقه يك اتومبيل مدل T توليد ميكرد. در سال 1924 نيمي از اتومبيلهاي موجود جهان توسط كارخانه فورد توليد شده بود !! مدل T در طول 18 سال به ركورد جالب 15007003 ( پانزده ميليون ) دستگاه دست يافت. در سال 1927 اخرين اتومبيل از مدل T توليد شد.
 

نكته : مدل T فقط يك اتومبيل نبود بلكه با طرحهاي مختلف به فروش ميرسيد .
در ادامه چند نوع از اتومبيلهاي مدل  T  و قيمت آنها در سال 1912 آمده است
 

$690 for Ford Model T Touring Car
$590 for Ford Model T Commercial Roadster
$900 for Ford Model T Town Car
$700 for Ford Model T Delivery Car
 

 

در طول اين 18 سال حاكميت مطلق فورد در بازار اتومبيل شركتهاي كوچك زيادي مجبور به ادغام با يكديگر شدند تا از رقابت عقب نمانند. يكي از اين شركت ها ي ادغام شده جنرال موتورز (  General Motors) بود. 
ويليام سي دورانت (William C. Durant ) شركت بيوك موتور (Buick Motor ) را در سال 1904 خريدار كرد . 
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اولين بيوك سال 1899 -1900
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بيوك  Flint سال 1904
 

او شركت معظم جنرال موتورز را كه از ادغام شركتهاي بيوك  (Buick )، كاديلاك (Cadillac ) ، اولدزمبيل (Oldsmobile ) و اوكلند (پونتياك ) (  Pontiac) بوجود آمده بود در سال 1908 تاسيس كرد.
 

حكومت مطلق فورد تقريبا پس از پايان جنگ جهاني اول تمام شد و شركتهاي ديگرآمريكايي نيز توانستند در بازار اتومبيل سهمي داشته باشند. يكي از اين شركتها شركت برادران دوج (John and Horace Dodge ) بود آنها رقيبي براي مدل T توليد كردند. اتومبيل آنها اراي موتوري 4 سيلندر بود . در سال 1924 حدود 1000 دستگاه از آن را شركت برادران دوج توليد ميكرد. 
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دوج 1924 
 

4 سال بعد اين شركت توسط والتر پي كرايسلر ( Walter P. Chrysler) خريداري شد. در سال 1928 شركت بزرگ كرايسلر فروش  اتومبيلهاي دوج ، د سوتو (  DeSoto) ، پليموث (Plymouth ) و كرايسلر را آغاز كرد و به اين ترتيب يكي از بزرگترين شركتهاي خودروسازي جهان به بازار رقابت وارد شد.
 

از اين به بعد صنعت خودرو به عنوان يكي از مهمترين و تاثيرگذارترين صنايع شناخته شد و به سرعت رشد و ترقي كرد . مدل هاي جذاب توسط طراحان عرضه شد . سرعت اتومبيلها بسيار زياد شد . ضريب ايمني آنها نيز بالا رفت . 
تاریخچه خودروسازي جهان [image: image27.png]


.
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بعد از اختراع چرخ با توجه به نیاز بشر به سرعت وسایل نقلیه ابتدایی نیز اختراع شدند . انواع ارابه ، گاری و غیره که وظیفه جابجایی انسان ها و بار را عهده دار بودند . تمام این وسایل از دو جزء اصلی تشکیل می شد اول محل قرار گیری انسان و بار که شامل فضای اسکان و قرارگیری بار و چرخ و اجزاء مربوط به آن بوده و دوم نیروی محرکه که اغلب چهارپایان آنرا تشکیل می دادند. نقوش این وسایل نقلیه ابتدایی در لوح ها و تصاویر بجای مانده به چشم می خورد . تغییرات جزیی معمولا هر چند گاه در این وسابل بوقوع می پیوست ولی تغییرات کلی و قابل بحث زمانی اتفاق می افتاد که هر یک از دو بخش ساختاری وسائل نقلیه دچار دگرگونی می شدند .مثلا در سال 1474 میلادی اولین کالسکه واقعی و امروزیبرای امپراطور فردریک سوم ساخته شد که خود تغییری در ساختار وسائل نقلیه از گاری و ارابه به کالسکه که فضایی کاملا مناسب برای استقرار افراد را بود را باعث شد . در تاریخ خودروسازی تحول عظیم را زمانی می توان یافت که تغییر در نیروی محرکه وسائل نقلیه بوجود آمد. پس از کشف نیروی بخار و طراحی موتورهای بخار توسط " جیمز وات" انگلیسی این موتورها جایگزین چهارپایان شده و تحولی بزرگ را در صنعت خودروسازی جهان بوجود آوردند . تاریخ خودرو را می توان از روزگاران بسیار دور شاید حدود 600 میلیون سال پیش که اشکال ابتدایی زندگی در زمین ظاهر شد و این موجودات در جریان تغییرات زمین شناسی در لایه های زیرزمین محبوس شده و منشاء ذخایر سوخت های فسیلی(نفتی) امروزی شدند آغاز نمود . ولی عملا خودرو سرگذشت دیگری دارد ، بنابر گزارشات تاریخی در 5500 سال قبل چرخ بوسیله سومری ها اختراع شد . نمونه ای از چرخ نیز در موزه ملی ایران در تهران وجود دارد که مربوط به حدود 5000 سال قبل می باشدد که از نظر ساختار نسبتا کامل به نظر می رسد .
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شروع حرکت خودرو سازی با نام مهندس " نیکلاس جوزف کوگنات " افسر ارتش فرانسه که اولین خودرو با موتور بخار را در سال 1769 میلادی طراحی و اختراع نمود رقم خورده است . این خودرو که با سرعت 5/2 مایل در ساعت حرکت می کرد، هم اکنون در موزه ی ملی فرانسه نگهداری می شود . طراحی درشکه بخار در سال 1803 توسط " ریچارد ترونیک " و " آندرو ویویان" انجام پذیرفت . در سال 1824 میلادی " مارسل پکر" فرانسوس اولین درشکه بخار دارای دیفرانسیل را طراحی نمود و دو سال بعد درشکه " ساموئل براون " به اولین موتور احتراق داخلی تجهیز شد و در سال 1860م " اتین لنور " بلژیکی اولین موتور گازی دو زمانه را اختراع و ثبت نمود . سال 1865 میلادی آغاز تدوین قوانین راهنمایی و رانندگی برای سر و سامان دادن به آشفتگی های حمل و نقل بوسیه وسائل نقلیه جدیدی بود که با سرو صدا و دود فراروان در حرکت بودند . در این سال قانون پرچم قرمز ارائه شد . طبق این قانون تمام خودروها یا لوکوموتیوهای جاده ای موظف به داشتن 3 نفر برای حرکت بودند .یک نفر برای هدایت ، یک نفر برای حفظ آتش موتور و نفر سوم پیشاپیش خودرو با یک پرچم قرمز می دوید و آمدن خودرو را هشدار می داد . حداکثر سرعت مجاز برای وسائل نقلیه در آن زمان 4 مایل در ساعت در مناطق روستایی و 2 مایل در ساعت در شهرها بود . همچنین در سال 1868 نخستین چراغ های راهنمایی و رانندگی در لندن به وسیله گاز روشن شد .
[image: image31.jpg]




سال 1877 م نقطه عطف آغاز حرکتی بود که به تولید خودروهای امروزی انجامید . در این سال اولین موتور چهارزمانه بوسیله "شرکت اوتو و لانگن" اختراع و ثبت شد . این موتور بوسیله دو مهندس آلمانی به نام های " گوتلیب دایلمر" و " ویلهلم مایباخ" طراحی شد . حرکت کامل کننده این اختراع توسط آلمانی دیگری بنام " کارل بنز" به وقوع پیوست . او در سال 1884 اولین موتور بنزینی را اختراع کرده و متعاقب آن در سال 1885 اختراع نخستین اتومبیل را به نام خود به ثبت رساند . کارل بنز با اختراع اتومبیل بی شک تحولی انکارناپذیر را در زندگی بشر رقم زد . نخستین اتومبیل دنیا خودرویی سه چرخ با صندلی دو نفره و موتور چهارزمانه بنزینی اختراع شده توسط کارل بنز بود . 
در سال 1886 نیز گوتلیب دایلمر نخستین خودروی چهارچرخ بنزینی را ابداع نمود . 
نخستین موتور سیکلت نیز توسط همین دانشمند در سال 1885 اختراع شد . 
در همان سال " آندره میشلین" اولین تایر بادی را اختراع نمود . در سال 1890 " دایلمر" شرکت اتومبیل سازی " دایلمر" را در آلمان تاسیس نمود و در سال 1892 دکتر " رودولف دیزل" در آلمان موتور دیزل را اختراع و به نام خود به ثبت رسانید .
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اکنون زمان آن رسیده بود که دیگر کشورها هم در زمینه ساخت خودرو حضور داشته و تکتاز بودن را از آلمان ها بگیرند . در سال 1893 در آمریکا " فرانک و چارلز دوریا " نخستین خودرو با موتور بنزینی را ساختند و امیل لواسور فرانسوی در سال بعد یک خودرو با موتور جلو طراحی کرد . در همین سال کلاچ و گیربکس بنز اختراع شد . دایلمر و مایباخ نیز در این سال کاربراتور را اختراع نمودند . تا قبل از اختراع کاربراتور سوخت خام روی یک صفحه داغ چکیده می شد و بخار سوخت که به این روش تولید می شد توسط یک مکنده به داخل موتور کشیده می شد . 
در سال 1895 " فردریک و جورج لنکستر" در انگلستان اولین خودروی چهارچرخ با موتور بنزینی را طراحی نمودند و هربرت آستین ،یک خودرو سه چرخ را ساخت . در سال بعد قانون پرچم قرمز در انگلستان لغو شد و حداکثر سرعت مجاز برای خودروها به 12 مایل در ساعت (19 کیلومتر در ساعت) افزایش یافت . در این سال "چارلز بی کینگ " و " الیور ئی بارتل" در آمریکا و در شهر دیترویت ملقب به شهر اتومبیل اولین خودروی بنزینی خود را به حرکت درآوردند . 
فرانک و چارلز دوریا نیز شروع به تولید خودروهای موتوردار در ماساچوست آمریکا نمودند . در همین سال " رنسم ئی الدز" نیز شروع به ساخت اتومبیل در میشیگان کرد . در سال 1897 شرکت تجاری و حمل و نقل " شل" برای فروش بنزین شکل گرفت . د ر 1898 ویلهلم مایباخ در آلمان رادیاتور مشبک را طراحی نمود و در سال 1899 اولین سیستم تعلیق مستقل جلو در فرانسه ساخته شد . در این سال هربرت آستین در انگلستان خودروی چهارچرخ خود را ساخت .
آغاز قرن بیستم شروع قرن پیشرفت های شگرف در صنعت خودرو سازی جهان و آغاز آشنایی کشورمان با این پدیده ی جدید صنعت بود . 
گر چه کالسکه در قرن چهاردهم میلادی در فرانسه اختراع شد ولی ورود آن به ایران در قرن هجدهم در زمان فتحعلیشاه قاجار و از روسیه صورت پذیرفت .همچنین در این دوره یک کالسکه زرنشان توسط انگلستان و سپس یکی توسط ناپلئون به فتحعلی شاه هدیه شد . افتتاح راه آهن تهران – ری در 1301ه.ق با ماشین دودی معروف که همان لوکوموتیو و قطاری که توسط مهندس " بوتال " فرانسوی و با مشارکت بلژیکی ها به ایران آورده شد ، آغاز ورود تکنولوژی صنعتی حمل و نقل به کشور بود . ورود خودرو به ایران 15 سال بعد از اختراع آن در سال 1900 میلادی به سفارش مظفرالدین شاه قاجار صورت پذیرفت . در این سال دو دستگاه رنو از طرف کشور فرانسه به شاه قاجار هدیه شد ، که یکی از آنها در همان بدو ورود از بند انزلی در مسیر خراب شد و در راه مانده و از بین رفت . دومی نیز پس از مدتی که در اختیار مظفرالدین شاه بود نهایتا در جریان یک سوء قصد ناکام به جان محمدعلی شاه از کار افتاد .
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در طی سالهای بعد تعدادی خودرو که اغلب انگلیسی بودند به ایران وارد شدند . اگر امروزه بخواهیم به موارد موجود اشاره نمائیم طبق چیزی که در موزه خودرو ایران موجود است یک دستگاه " موریس آکسفورد" و 
" رولز رویس سیلورگوست" احمد شاه قاجار، یک دستگاه " فیات" 1916 قدیمی ترین خودروهای موجود از اتومبیل های اولیه وارداتی به ایران است . جهت آشنایی خوانندگان محترم با خودروهای وارد شده به ایران در قسمت های بعدی به توضیح در مورد ظهور خودرو به ایران خواهیم پرداخت . 
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از شروع سده نوزدهم میلادی ایتالیایی ها در زمینه ساخت خودرو دست بکار شدند . در سال 1901 " اتوره بوگاتی" اولین اتومبیل خود را طراحی نمود که طرح آن را به " بارون ددیتریش" فروخت . در ایتالیا توسظ بوگاتی خودروهایی شروه به تولید شد که بنام " دیتریش- بوگاتی" معروف شده بود . در آلمان " اگوست هورش" خودرویی به نام هورش را با قدرت 5 اسب بخار ساخت . در سال 1902 شرکت " کادیلاک" در آمریکت و در شهر دیترویت ایالت میشیگان تاسیس شد . در این سال قانون خودروهای موتوری در انگلستانن حداکثر سرعت مجاز را به 20 مایل در ساعت (32کیلومتر در ساعت) افزایش داد. اینچنین به نظر می رسد در کشورهای سازنده خودرو ، این انگلستان بوده که همگام با پیشرفت در تولید خودروها قوانین مربوط به استفاده از خودروها را هم مدون نموده و مرتبا به روز می نموده است . شرکت "رولز رویس" توسط " چارلز استوارت رولز" و " هنری رویس" در انگلستان تاسیس شد " جان استارلی" ئ " ویلیام سوتون" نیز اولین خودروی خود را به نام " روور" در همان کشور تولید نمودند . در همین سال اولین سیستم انتقال قدرت اتوماتیک توسط " اشتورت ونت" در بوستون آمریکا عرضه شد .
 آرم معروف رولز رویس که از روی خانم النور تورنتون (Eleanor Thornton) طراحی و ساخته شده دو حرف R در این آرم به رنگ قرمز بود که پس از کشته شدن رولز(1910) در یک سانحه هوایی و فوت رویس(1933) هر دو R به رنگ مشکی درآمد در موزه خودرو ایران دو دستگاه رولز رویس با حرف R قرمز رنگ وجود دارد . البته در مورد آرم فرشته رولز رویس نیز در دو طرح ایستاده و زانو زده ساخته و در خودروها مورد استفاده قرار گرفته . 
در سال 1905 انجمن اتومبیل AA تاسیس شد و در این سال بود که اولین چرخ های قابل جداشدن و لاستیک زاپاس و همچنین نشان دهنده فشار باد لاستیک زاپاس و همچنین نشان دهنده فشار باد لاستیک اختراع شد. در انگلستان شرکت خودروی آستین توسط "هربرت آستین" تاسیس گردید . سال 106 شرکت "روور" در انگلستان تاسیس شد و در سال 1907 اولین موتور تقویت شده در ایالات متحده و توسط شرکت "چدویک" برای مسابقه اتومبیل رانی تولید شد . 
جنرال موتور بوسیله " ویلیام سی دورانت" در سال 1908 تاسیس شده و شرکت "فورد" اولین مدل T را تولید نمود. در سال 1909 شرکت کادیلاک بوسیله جنرال موتور خردیداری شد که در همین سال در آمریکا و د ر "ایندیانا پولیس" پیست سرعت به منظور آزمایش اتومبیل ها ساخته شد . 

اولین اتومبیل دارای ترمز برای هر 4 چرخ به نام " شوتیش آرگیل" توسط " هنری بروت" در سال 1910 ساخته شد و در ایتالیا بوگاتی با جدا شدن از شرکت قبلی خود مستقلانه شروع به تولید خودرو کرد . در سال 1911 اولین مسابقه " ایندیانا پولیس 500" در روز یادبود آمریکا بوسیله انجمن اتومبیل AA برگزار گردید . برنده این مسابقه " ری هارون" راننده یم اتومبیل " مارمون" بود . در سال بعد گروه رویال داچ شل شرکت " آمریکن گزولاین" را برای عرضه گسترده بنزین تاسیس نمود . 
سال 1913 یکی دیگر از سال های بیادماندنی صنعت اتومبیل می باشد در این سال کمپانی فورد خط مونتاژ را برای تولید انبوه به صنعت اتومبیل سازی جهان معرفی و عرضه نمود .
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به روایت یک محقق 


                                                                                                 .......   ایران ناسیونال یا همان ایران خودرو که مادر پیکان در 40 سال اخیر بوده روز 12 مهرماه 1341 با سرمایه‌ای در حدود 10 میلیون تومان و با هدف مونتاژ و تولید انواع خودرو  در خیابان اکباتان تهران تأسیس شد و از 28 اسفندماه 1342 با تولید اتوبوس شروع به کار کرد. اینک با گذشت بیش از40سال از زمان تأسیس آن همچنان در زمینه ی طراحی و تولید خودروهای سواری ، اتوبوس و مینی بوس به عنوان بزرگترین تولید کننده ی خودرو در کشور ، در راستای تأمین نیاز های جامعه ، ورود به بازارهای جهانی ، تعمیق ساخت داخل کردن قطعات و در نهایت تحقق اهداف ایران به فعالیت خود ادامه می دهد . 

شرکت ایران خودرو بزرگترین شرکت خودرو سازی کشور می باشد که به طور متوسط 65 تا 70 درصد تولید خودرو داخل کشور را به طور دائم به خود اختصاص داده است . 

اما تولید اتوبوس آن هم به تیراژ محدود خواسته‌های برادران خیامی، مدیران آن روز ایران خودرو، را برآورده نمی‌کرد، و به همین دلیل در آن زمان آنها سعی کردند با کارخانجات خودروسازی دنیا ارتباط برقرار کنند تا بتوانند خودرویی را برای اقشار متوسط در ایران تولید کنند. 

فورد، پژو، فولکس‌ و تالبوت برخی گزینه‌هایی بودند که با آنها تماس برقرار شد. هنوز هم بسیاری بر این باورند که استعمار پیر انگلستان که صنعت خودروی خود را در آن روزگار مظهر اراده ملی خود می‌دید، به وسیله راه‌هایی که همه به آن روش‌های انگلیسی نام می‌دهند سبب شد تا شرکت تالبوت بتواند جای شرکت‌های آلمانی و فرانسوی را بگیرد؛ اما عده‌ای دیگر نیز می‌گفتند در آن زمان تنها کارخانجات انگلیسی روی خوش به مدیران ایران خودرو نشان دادند. به هرحال پیکان وارد ایران شد. 

درسال 1345 قراردادی بین شرکت ایران خودرو و تالبوت در مورد مونتاژ و ساخت خودروی پیکان که نام انگلیسی آن هیلمن بود منعقد شد و به طور رسمی با وارد شدن قطعات از تالبوت انگلستان که در آن روزگار زیرمجموعه شرکت کرایسلر آمریکا بود تولید پیکان در اردیبهشت سال 1346 با ظرفیت 60 هزار دستگاه آغاز شد، این تیراژ به تدریج به 120 هزار دستگاه رسید. 

اما ورود اولین پیکان به خیابان‌های تهران بسیار جالب بود، خودرو بعد از طی مسافت کمی جوش می‌آورد، علت هم مشخص بود، رادیاتور برای انگلستان طراحی شده بود نه ایران؛ بعدها با اصلاح این ایراد، مشکل پیکان تا حدودی حل شد. 

تولید داخل این خودرو به آرامی و با شکل‌گیری قطعه‌سازان کوچک و بزرگ و با به وجود آمدن نظام‌های مهندسی در حال افزایش بود. 

شاید دانستن این مطلب جالب است که تولید این خودرو پس از یک دهه تولید در انگلستان، در ایران شروع شد. پیکان را شاید هنوز هم بتوان در استرالیا دید، محبوب‌ترین مکان‌هایی که بعد از ایران این خودرو در آن تولید یا فروخته شده است را می‌توان انگلستان و استرالیا دانست. 

چهره خودرو که طراحی آن در سال 1965 به پایان رسیده و در سال 1966 نیز در شهر کاونتری انگلستان تولیدش آغاز شده بود آکنده از فرم‌های هندسه و قرینه‌ای است که چهره یک اتومبیل کلاسیک را تداعی می‌کند. 

مدل‌های اولیه پیکان در انگلستان دارای حجم موتور 1725 سی‌سی بود، در سال‌های بعد یعنی سال 1969 مدل دولوکس پیکان که در ایران نیز بسیار مشهور است ساخته شد. 

بهترین مدل پیکان که در ایران معروف به پیکان اونجر است نیز در سال 1975 ساخته شد؛ تالبوت در آن زمان موتور پرتحرک فورد را بر روی پیکان گذاشته بود. 

پیکان تا قبل از انقلاب در بیش از شش مدل تولید شد که پیکان استیشن، دولوکس، کار، جوانان برخی از مدل‌های قبل از انقلاب پیکان است. 

روند مونتاژ خودرو در ایران خودرو به همین ترتیب تا سال 1364 ادامه یافت و تا این سال کماکان قطعات اصلی از خارج وارد و شرکت ایران خودرو آن را مونتاژ می‌کرد، و در کنار آن قسمت‌هایی چون بدنه، رادیاتور، شیشه و کمک فنر عقب و جلو در ایران ساخته می‌شد. 

در سال 1364 خط تولید پیکان تالبوت انگلستان متوقف و در شرکت پژو فرانسه ادغام شد. با توجه به این وضعیت، تولید پیکان از سقف بیش از 70 هزار دستگاه در سال 1363 به سه هزار دستگاه در سال 1368 رسید و عملا خط تولید پیکان می‌رفت تا با توقف روبه‌رو شود. 

اما در سال 1368 مدیران آن زمان ایران خودرو تصمیم گرفتند تا خطوط دست دوم شرکت تالبوت را خریداری کرده و با تقسیم آن در تولید کنندگان قطعات خودرو و بازسازی بخشی از خطوط تولید ایران خودرو سعی کردند پیکان را از ورطه نیستی نجات دهند، اما بعد از نصب خطوط ایران خودرو با خطوط ناقص ، دست دوم و مستهلک شده‌ای روبه‌رو بودند که کاستی‌های فراوانی داشت. 

در سال 1370 صنعت خودروی ایران به جانداری نیمه‌مرده شبیه بود؛ رکود اقتصادی و صنعتی بعد از جنگ و حدود هفت سال خواب زمستانی، ایران خودرو را در آستانه نابودی قرار داده بود. 

در آن زمان بسیاری معتقد بودند دیگر احتیاجی به صنعت خودرو نیست و عده‌ای نیز خواستار ادامه تولید کارخانجات خودروسازی و نجات آن بودند، اما پیکان در آن سال‌ها، صنعت خودروی ایران را نجات داد و جریان حیاتی سرمایه را به شرکت ایران خودرو بازگرداند. 

حتی در اوایل دهه 70 و واردات انبوه خودرو، این خودرو از محبوبیت نیفتاد و هم‌چنان پول رایج بازار خودروی ایران بود. 

تعمیر راحت، ارزان بودن تعمیر، تعمیر در همه جا، هزینه کم و انس مردم ایران با این خودرو، هم‌چنان این خودرو را تا سال 1380 به عنوان پرمشتری‌ترین خودرو مطرح می‌کرد. 

خودروی پیکان از طی دهه 70 به بعد سبب شد مراکز قطعه سازی نیز بعد از انقلاب دوباره با داخلی سازی قطعات پیکان شکل بگیرد، بسیاری از قطعه سازان از کپی کاری قطعات پیکان به روش مهندسی معکوس به دانش ساخت دست یافتند وتا جایی پیش رفتند که هم اکنون به اروپا و آمریکا نیز صادرات قطعه انجام می‌دهند. 

آخرین مدل پیکان طراحی معروف کرایسلر است که تولیدش در ایران از سال 1359 آغاز شد. شاید اولین زمزمه‌های رفتن پیکان سال 1356 به گوش می‌رسید. در آن زمان قرار بود پژو 304 هووی پیکان شود و طی مدتی کوتاه این نوعروس، قصد گرفتن جای پیکان را داشت.

و بالاخره در سال 1384 و تولید دو میلیون و 295 هزار دستگاه پیکان تولید آن متوقف شد.

سال شمار تولید انواع سواری : 

1346) سواری پیکان در مدلهای دو لوکس ، کار لوکس ، جوانان و تاکسی با حجم موتور 1600 و 1725 و 1800 سی سی . 

1369) سواری پژو 405 در مدلهای Gl و Glx با حجم موتور 1580 سی سی 
1374) سواری پژو 405 در دو مدل دنده ای و اتوماتیک با حجم موتور 2000 سی سی 
1374) سواری پژو 205 مدل Gr با حجم موتور 1360 سی سی 
1376) سواری پژو Rd با حجم موتور 1600 سی سی 
1377) سواری استیشن پژو 405 با حجم موتور 2000 سی سی 
1378) پارس با حجم موتور 1800 سی سی 
1379) تولید آزمایشی سمند (پروژهx7 ) با حجم موتور 1800 سی سی و سیستم انژکتوری 
1380) پژو 206 باحجم موتور 1400 سی سی 
1380) افتتاح خط تولید سمند با حضور ریاست محترم جمهور وقت آقای خاتمی
و پس از آن تولید سمند Lx.

1383)تولید سومین مدل سمند." سمند سریر"

1384)پرده برداری از اولین پزو فرانسوی , ایرانی .پژو آریان و تولید آخرین پیکان !

سال شمار تولید انواع خودروهای کار : 

1342) اتوبوس مرسدس بنز مدل 302 ، مدلهای ( برون شهری ، درون شهری ، فرمان چپ و شاسی ) ، اتوبوس بنز Lp 608 ، اتوبوس بنز مدل Op 

1344) مینی بوس کومر (مینی بوس ،وانت و آمبولانس ) 

1346) مینی بوس مرسدس بنز مدل 319 که بعد ها به مدل 309 تغییر یافت در مدلهای : (استاندارد و سقف بلند ) 

1349) مینی بوس مرسدس بنز 409 آمبولانس 
1350) مینی بوس بنز 309 (مینی بوس ، وانت و آمبولانس تک کابین و دو کابین ) 

1367) مینی بوس مرسدس بنز مدل 508 ( استاندارد و سقف بلند ) 

1368) اتوبوس شهری مدل O355 

1369) مینی بوس بنز 508 کاروان ، مینی بوس بنز 409 ، مینی بوس بنز M30 ، مینی بوس بنز 508 کاروان ، مینی بوس بنز 409 ، مینی بوس بنز M30 

1373) اتوبوس توریستی سقف بلند مدل 400 ، مینی بوس بنز O508 D 

1374) اتوبوس سوپر C400 ، مینی بوس کاروان 
1375) اتوبوس درون شهری S360 

1376) اتوبوس دو طبقه ی نئوپلن ، اتوبوس فرودگاهی نئوپلن ، اتوبوس شهری لاینر نئوپلن ، اتوبوس توریستی سقف بلند مدل 400 تولید انبوه ، مینی بوس هیوندایی مدل E ، مینی بوس هیوندایی مدل M ( مینی بوس و نوع وانت ) ، اتوبوس شهری دو کابین
گردآورنده  سید فرشاد سجادیان
مشاهده تصاویری از پیکان آنسوی مرزها 
تاریخچه گروه صنعتی ایران خودرو
شرکت ايران خودرو ( سهامي عام ) در سال 1341 با هدف تأسيس و اداره ي کارخانجات به منظور توليد و تهيه ي انواع خودرو ، قطعات مربوط به آنها ، فروش و صدور محصولات و ... توسط آقايان حاج علي اکبر خيامي ، محمود خيامي، احمد خيامي، خانم مرضيه خيامي و خانم زهرا سيدي رشتي در خيابان اکباتان تهران تأسيس شد . 

و اينک با گذشت بيش از 35 سال از زمان تأسيس آن همچنان در زمينه ي طراحي و توليد خودروهاي سواري ، اتوبوس و ميني بوس به عنوان بزرگترين توليد کننده ي خودرو در کشور ، در راستاي تأمين نياز هاي جامعه ، ورود به بازارهاي جهاني ، تعميق ساخت داخل کردن قطعات و در نهايت تحقق اهداف عاليه ي نظام جمهوري اسلامي ايران به فعاليت خود ادامه مي دهد .

شرکت ايران خودرو بزرگترين شرکت خودرو سازي کشور مي باشد که به طور متوسط 65 تا 70 درصد توليد خودرو داخل کشور را به طور دائم به خود اختصاص داده است .

 سرمايه ي شرکت ايران خودرو در پايان سال مالي 1381 ،2,404,687,500,000 ريال (تقسيم شده به 2,404,687,500 سهم 1000 ريالي ) بوده است .

شرکت ايران خودرو با توليد 111111 دستگاه خودرو سواري و وانت در سال 1376 رکورد توليد سي ساله ي خود را شکست و علاوه بر آن موفق شد به ميزان قابل توجهي کميت و کيفيت محصولات خود را افزايش دهد.
در سال 1384 آمار تولید سالانه محصولات ایران خودرو به 500000 دستگاه رسید. 

همچنين در راستاي نظام استاندارد ايزو 9000 ، موفق به دريافت گواهينامه ي ايزو 9001 از مؤسسه ي RWTUV آلمان و بسیاری گواهینامه ها در زمینه سلامت، ایمنی و محیط زیست شامل ISO 14001 و OHSAS 18001 شد . 
	تاريخچـــه خودرو ســواري

	1346 - 

	سواري پيکان در مدلهاي دو لوکس ، کار لوکس ، جوانان و تاکسي با حجم موتور 1600 و 1725 و 1800 سي سي 


	1369 -

	سواري پژو 405 در مدلهاي GL و GLX با حجم موتور 1580 سي سي 


	1374 -

	سواري پژو 405 در دو مدل دنده اي و اتوماتيک با حجم موتور 2000 سي سي 


	1374 - 

	سواري پژو 205 مدل GR با حجم موتور 1360 سي سي 


	1376 - 

	سواري پژو RD با حجم موتور 1600 سي سي و سپس RDiو RDX 


	1377 - 

	سواري استيشن پژو 405 با حجم موتور 2000 سي سي 


	1378 -

	پارس با حجم موتور 1800 سي سي و سپس پارس 2000 سی سی و پارس ELX و سفارشی 


	1379 - 

	توليد آزمايشي سمند X7 با حجم موتور 1800 سي سي و سيستم انژکتوري 
سپس سمند، سمند LX و سفارشی 


	1380 -

	پژو 206 باحجم موتور 1400 سي سي (تیپ های 2 و 3 و5 و6 ) و سفارشی

	1380 - 

	افتتاح خط توليد سمند با حضور رياست محترم جمهور

	1383 -

	پژو GLI 1800 سی سی

	1385 - 

	پژو 206 صندوقدار 1600 سي سي - (SD) ، تیپ های 3 و 4 و5 


	1385 - 

	پژو (RD (ROA با حجم موتور 1600 سي سي

	1385 - 

	سمند سال LX85 



	
	


 

	تــاريخچــه خــودروهاي سـنگين

	1342 -
	اتوبوس مرسدس بنز مدل 302 ، مدلهاي ( برون شهري ، درون شهري ، فرمان چپ و شاسي ) ، اتوبوس بنز LP 608 ، اتوبوس بنز مدل OP 

	1344 - 
	ميني بوس کومر (ميني بوس ،وانت و آمبولانس ) 

	1346 -
	ميني بوس مرسدس بنز مدل 319 که بعد ها به مدل 309 تغيير يافت در مدلهاي : (استاندارد و سقف بلند ) 

	1349 - 
	ميني بوس مرسدس بنز 409 آمبولانس 

	1350 -
	ميني بوس بنز 309 (ميني بوس ، وانت و آمبولانس تک کابين و دو کابين )

	1367 - 
	ميني بوس مرسدس بنز مدل 508 ( استاندارد و سقف بلند ) 

	1368 -
	اتوبوس شهري مدل O355 

	1369 - 
	ميني بوس بنز 508 کاروان ، ميني بوس بنز 409 ، ميني بوس بنز M30 ، ميني بوس بنز 508 کاروان ، ميني بوس بنز 409 ، ميني بوس بنز M30 

	1372 -
	اتوبوس توريستي سقف بلند مدل 400 ، ميني بوس بنز O508 D 

	1374 - 
	اتوبوس سوپر C400 ، ميني بوس کاروان 

	1375 -
	اتوبوس درون شهري S360 

	1376 - 
	اتوبوس دو طبقه ي نئوپلن ، اتوبوس فرودگاهي نئوپلن ، اتوبوس شهري لاينر نئوپلن ، اتوبوس توريستي سقف بلند مدل 400 توليد انبوه ، ميني بوس هيوندايي مدل E ، اتوبوس شهري دو کابين ، ميني بوس هيوندايي مدل M (ميني بوس و نوع وانت) 

	1377 -
	ميني بوس هيوندايي مدل کروز ، LP609/36 ، LPK609/32 ، كاميونت 508 ، آمبولانس MB140

	1378 - 
	کامیون LP809/36 ، LPK809/32 ، کشندهS A3850/38 ، اتوبوس درون شهري سه درب O355 ، اتوبوس نئوپلنSKYLINER

	1379 -
	کامیونهای LP612/36 ، LP814/36 ، A 1114 و 2631 ، ون MB140، پول رسان MB140 و سواري MB140 ، اتوبوس درون شهري C355 ، اتوبوس فرودگاهي

	1380 -
	كاميونت مايتي ، آتش نشانی ATEGO1325f ، ون غزال ، اتوبوس درون شهري O457 و مگاترنس ، اتوبوس بین شهري C457

	1381 -
	کشنده اکتروس 1843 LS ، اتوبوس درون شهري OMG

	1382 - 
	آتش نشانیATEGO 815/33 F ، کامیون ATEGO 815/42 ، ATEGO 1828و کمپرسی ATEGO 2528 ، کامیونATEGO 2628 ، اتوبوس بین شهري SC457

	1383 -
	کامیون ATEGO1317 و کمپرسی ATEGO 1828 K، ATEGO 2628 K و ATEGO 3331 K ، کامیون 3340 ، کشنده AXOR 1843 LS و 3340 S ، ون SPRINTER.

	1384 - 
	کامیون ATEGO 1523 و ATEGO 1935 و 2031 ، ATEGO 1935 K ، کمپرسی ATEGO 3335 K ، کشنده ACTROS 1844 LS و HOWO ، ميني بوس كروز گازسوز


خودرو سازی درایران 

.
هنوز پيکان چهل ساله خيابان های شهرهای ايران را در اختيار خود دارد 
 
نخستين گام

چهاردهم مهرماه سال 1338، كارخانه جيپ به عنوان اولين واحد مونتاژ خودرو در ايران فعاليت 

خود را آغاز كرد.

پيش از آن كه دهه 1330 به پايان برسد، شركتهای ديگری نيز به توليد و مونتاژ خودرو، در ايران 

روی آورده بودند.

از جمله می توان از روترز، ليلاند، روور و امريكن موتور، دايملر- بنز، سيتروئن، ولوو، و 

ميتسوبيشی نام برد.

در آغاز دهه 1340، كارخانه ايران ناسيونال برای مونتاژ اتوبوس و مينی بوس تاسيس شد.

در سال 1346، اين شرکت خط توليد پيكان را با همکاری يک شرکت خودروسازی بريتانيايی راه اندازی كرد.

 پشتيبانی دولت از صنعت خودرو در دهه پنجاه تمايل شركت های بزرگ خودروسازی جهان برای حضور در بازار ايران را افزايش داد.

شركتهای فيات، مزدا و جنرال موتورز از جمله شركتهايی بودند كه در آن سال ها وارد بازار مونتاژ خودرو در ايران شدند.

افزايش ناگهانی در آمدهای حاصل از صدور نفت از 2/6 ميليارد دلار در سال 1352 به 21 

ميليارد دلار در سال 1353 تغييرات عمده ای را در صنايع خودرو سازی به همراه آورد.

در اين دوره، دولت شعار "يك پيكان برای هر ايراني" را در برنامه قرار داده بود و هر ساله بر ميزان توليد داخلی خودرو افزوده می شد.

در سال 1356، توليد خودرو در ايران به حدود 180 هزار دستگاه و واردات نيز به 91 هزار دستگاه رسيد.

توقف توليد

با وقوع انقلاب و در پی آن، جنگ با عراق، بسياری از شركت های فروش خودرو نمايندگی های

 خود را در ايران تعطيل كردند.

شركت های بزرگی چون ايران خودرو ملی شدند و واردات خودرو متوقف شد. 

 

	[image: image38]



با آغاز جنگ، تمام امكانات كشور در خدمت جنگ در آمد و از جمله، توليد خودرو به شدت كاهش يافت.

در سال های جنگ، دولت به صورت محدود امكاناتی را برای ساخت اتوبوس و خودروهای سنگين فراهم كرد.

از جمله، در سال 1364، شركت ژاپني نيسان، با همكاری شرکت پارس خودرو، توليد پاترول را در ايران آغاز كرد. 

تا سال 1367، به جز چند مدل خودرو خارجی وارداتی، كه عمدتا به وسيله دانشجويان ايرانی از خارج وارد می شد، خودروی ديگری در ايران توليد و عرضه نشد.

راه اندازی

در اوايل دهه 1370، تغييراتی در بخش خودرو بروز کرد و شركت های ايران خودرو و سايپا به مونتاژ مدل پژو ساخت فرانسه و پرايد ساخت كره جنوبی پرداختند.

در همين زمان، دولت برای تشويق سرمايه گذاران بخش خصوصی، به شركتها اجازه داد 5 تا 10 هزار دستگاه خودرو به صورت قطعات بزرگ وارد و در داخل مونتاژ كنند و بعد از آن به توليد همان خودروها بپردازند. 

اين تلاش دولت برای جلب همكاری بخش خصوصی ناكام ماند.

تنها شركتی كه از اين راه وارد عرصه خودرو سازی كشور شد، شركت كرمان خودرو بود.

در اواسط دهه 70 دولت، چاره ديگری انديشيد و زمينه توليد قطعات خودرو را در داخل بنياد نهاد.

سايپا شركت سازه گستر را پي نهاد و ايران خودرو به ايجاد ساپكو مبادرت ورزيد. 

اين دو شركت هزاران قطعه ساز را گرد هم آورند تا بتوانند آنچه را در سر دارند عملی كنند.

حمايت دولت در اين عرصه كارگر افتاد و در فاصله يك دهه، ساخت بخش عمده ای از قطعات مصرفی خودروها در داخل صورت گرفته است. 

توليد داخلی

اكنون بيش از 90 درصد قطعات خودروهای ايرانی در داخل توليد می شود. 

البته برخي از اين قطعات هنوز از كيفيت مطلوبی برخوردار نيست و مشتريان از آنها ناراضی هستند.

در اين سال ها، اكثر كارشناسان بر دولت خرده گرفته اند كه بيش از حد لازم از خودروسازان 

داخلی حمايت می كند و به همين جهت، اين طفل چهل ساله هنوز كه هنوز است نتوانسته 

بر پای خويش بايستد. 

به نظر کارشناسان، اين طفل به دليل حمايت دولت دوام آورده و اگر روزی حمايت دولت برداشته شود، به سرعت زمين خواهد خورد!!

داود ميرخانی رشتی، دبير انجمن خودروسازان، می گويد "برخی افراد به جای عذرخواهی از سياست های نادرست تصميم گيران اقتصادی و صنعتی طی 40 سال گذشته، از توليد كنندگان طلبكار هستند و برای آنها خط و نشان می كشند. آنها فراموش كرده اند كه در سايه آن 

 سياست ها بوده است كه اقتصاد كشور پيشرفت چندانی نداشته است."

همزمان، افزايش تقاضای داخلی باعث بالا رفتن قيمت توليدات عرضه شده در بازار داخلی شده است.

جديد و قديم

طی سال های گذشته، تقاضای زياد در بازار برای خريد خودرو باعث شده است شركت های خودروسازی در صدد تنوع بخشيدن به توليدات خود برآيند.

شرکت های خودروسازی دولتی، با همكاری شركت های كره ای، ژاپنی و فرانسوی، توانسته اند به بخشی از نياز بازار پاسخ گويند.

شركت ايران خودرو بعد از سال ها، در سالهای گذشته، خودروی سمند را به عنوان خودرو ملی به بازار فرستاد.

در اين ميان، پيكان 40 ساله، با اندك تغييراتی هنوز توليد می شود. 

با وجود اين، پيکان هنوز طرفداران بسياری دارد و خيابان های شهرهای ايران در اختيار اين خودروی کهنسال است. 

گفته می شود تا یک ماه ديگر توليد اين خودرو متوقف خواهد 
ايران خودرو در مسير رشد
شايد بتوان از ايران خودرو به عنوان يكي از پيشروترين صنايع كشور از نظر قدمت فعاليت در ايران نام برد . در گذشته نماد اين شركت ، توليد خودروي پيكان بود و در واقع كادر فني و تخصصي و مجموعه قطعه سازان ، خود را با توليد اين خودرو هماهنگ نموده بودند كه اين به عنوان نقطه ضعف يك شركت خودرو ساز با قدمت تلقي مي شد . با پيگيري هاي بعمل آمده و حمايت جدي طي يك دهه گذشته ( از طريق تعرفه و ارائه تسهيلات) ، توليد انواع خودروها در اين شركت آغاز گرديد كه نتيجه آن توليد خودروي سمند، سورن ، پرشيا ، پژو 206 ، پژو 405 و ديگر خودروها مي باشد. خوشبختانه به مرور توليد داخل از مونتاژ به ساخت اكثر قطعات در داخل عمق گرفت و اكنون بخش قابل توجهي از قطعات و حتي موتور اين خودروها در داخل كشور با كيفيت و كميت مناسبي توليد مي شوند. در حال حاضر صادرات اين محصولات به چندين كشور آغاز و در برخي از كشورها نيز كارخانه خودروسازي احداث گرديده كه با فروش محصولات در آن كشورها، بازار مناسبي براي قطعه سازان جهت تامين قطعات مورد نياز خودروهاي فروخته شده   بوجود خواهد آمد. 
همانطور كه نگارنده در يادداشتي كه به تازگي در يكي از روزنامه ها منتشر شده اشاره كرده است  ايران خودرو در سال 84 و در شروع دولت نهم با مشكلات شديد مالي مواجه بود. از عوامل اصلي اين مشكلات توقف خط توليد پيكان در اين شركت بود چرا كه توليد پيكان حاشيه سود مناسبي براي شركت ايران خودرو تامين مي نمود، متوقف كردن خط توليد اين خودرو موجب فشار اقتصادي بسيار سنگيني در آن مقطع به شركت گرديد و شركت را با مشكلات مالي مواجه نمود اما با حمايت هاي دولت و تلاشهاي بي دريغ نيروهاي خلاق و دلسوز و باذوق در ايران خودرو و شركتهاي قطعه ساز ، آن مشكلات  كنترل گرديد و با توليد خودروهاي مدل جديد و پيشرفته تهديد بوجود آمده به فرصت تبديل شد . اينك شركت ايران خودرو با ظرفيت و استعداد بالقوه بالاي خود جهت رقابت با شركتهاي بزرگ توليد كننده خودرو در جهان در آستانه جهش مناسبي در امر توليد قرار دارد.  
بايد اشاره شود مشكلاتي كه بسياري از توليد كنندگان داخلي از جمله شركت بزرگ ايران خودرو با آن مواجه هستند عبارتند از: - وجود بهره بالا در نظام بانكي 
- نيروي انساني مازاد 
- ثابت نگه داشتن قيمت با وجود تورم موجود در كشور طي چند سال گذشته 
- برخي مشكلات مديريتي 
- محدوديت هايي كه دشمنان انقلاب براي واردات و صادرات ايجاد مي نمايند
ايران خودرو در صورت بهره گرفتن از تجربيات شركتهاي موفق خارجي و داخلي مي تواند بر مشكلات فائق آمده و در داخل و خارج بعنوان يك الگوي موفق، موجب مباهات صنعت باشد. با انتصاب هيات مديره جديد ، اميد پيشرفت و برداشتن گامهاي مهم در اين شركت افزايش يافته است و ان شاءا... در آينده اي نزديك، شاهد بركات توسعه و پيشرفت در اين مجموعه مهم خودرو سازي باشيم
 : لینک خبر: http://www.baznevis.com/view.php?newsid=5667
پاسخ منطقی به ابهامات بازار خودرو و تحلیل افزایش قیمتها
مدیرعامل گروه ایران خودرو به ابهامات بازار خودرو در خصوص عرضه محصولات این شركت
مدیرعامل شرکت ایران خودرو دلایل کاهش ‪ ۱۳‬درصدی تولید در ‪ ۲‬ماهه نخست امسال را در این شرکت تشریح کرد. منوچهر منطقی روز یکشنبه در گفت و گو با خبرنگار اقتصادی ایرنا گفت: 
با توجه به اینکه قیمت خودرو ثابت نگه داشته شده است ، یک سری از محصولات ایران خودرو وارد حاشیه ضرر شدند و اگر ما تولید را افزایش می دادیم ، ضرر بیشتری متحمل می شدیم . به همین سبب تولید برخی از خودروها را کاهش دادیم ، اما در صورتی که قیمت ها اصلاح شود ،تولید را بالا می بریم. 
وی با بیان اینکه دلیل دیگر کاهش تولید در ایران خودرو به کاهش توان اقتصادی شرکت بر می گردد ، افزود: سال گذشته بخشی از نقدینگی ایران خودرو در اختیار شرکت قرار نگرفت . از جمله یارانه ای که سازمان های وابسته به وزارت نفت باید بابت دوگانه سوز کردن خودروها به این شرکت می پرداختند ، به طور کامل پرداخت نشد . 
وی ضمن اشاره به عدم همکاری کمرگ و ضرر ناشی از آن گفت: مجموع این عوامل باعث شد که توان اقتصادی ایران خودرو ‪ ۴۰۰‬میلیارد تومان کاهش یابد منطقی افزود: برای حل این مشکلات ایران خودرو به سمت تولید محصولاتی رفت که کشش بیشتری در بازار دارند و در تلاش هستیم با واقعی کردن قیمت ها ، محصولات خود را از حاشیه زیان خارج کنیم و تولید را افزایش دهیم . 
وی افزود: در مورد اصلاح قیمت ها با وزارت صنایع و معادن برنامه ریزی شده که هم شمارگان خودرو را بالا ببریم و هم قیمت ها را واقعی کنیم . به طوری که قیمت بازار همان قیمتی باشد که کارخانه مشخص می کند و امیدواریم در دو تا سه ماه آینده قیمت خودرو واقعی شود و قیمت در بازار آزاد کاهش یابد مدیرعامل ایران خودرو از جایگزینی خودروی جدیدی به جای پژو ‪ ۴۰۵‬و پژو پارس خبر داد و گفت: این خودرو محصول مشترک ایران خودرو و پژو خواهد بود و فعالیت های مربوط به خودروی جدید از هم اکنون شروع شده و تا سه سال آینده به نتیجه خواهد رسید. 
منطقی در مورد همکاری ایران خودرو و پژو گفت: درحال حاضر دو تا خودرو در دستور کار قرار گرفته است که از مراحل ساخت تا عرضه در بازار با مشارکت پژو خواهد بود. 
وی افزود: این دو خودرو از نسل جدید پژو ‪۲۰۶‬صندوق دار است که از سال آینده عرضه می شود و در همان محدوده قیمتی پژو ‪ ۲۰۶‬صندوق دار خواهد بود . 
مدیرعامل ایران خودرو در مورد ارزش همکاری دو شرکت ایران خودرو و پژو فرانسه گفت: در حال حاضر میزان خریدهای ایران خودرو از پژو ‪ ۵۰۰‬تا ‪۶۰۰‬ میلیون یورو است و ‪۲۰۰‬میلیون یورو نیز ارزش صادرات ایران خودرو به پژو می باشد ،که به این ترتیب ارزش همکاری ها به ‪ ۸۰۰‬میلیون یورو می رسد . 
منطقی افزود: پیشنهاد ما استفاده وسیع تر از شبکه قطعه سازی ایران است که به این ترتیب ارزش صادرات ایران خودرو به پژو به یک میلیارد یورو و و ارزش صادرات پژو به ‪ ۲‬میلیارد یورو و ارزش کل همکاری به سه میلیارد یورو می رسد. 
وی در مورد تنش های میان ایران خودرو و پژو گفت: این تنش ها برطرف شده است ، اما در کار مشترک همیشه تنش هست ، همکاری ها نشیب و فراز زیادی دارد ، اما معدل همکاری مطلوب است . 
مدیر عامل ایران خودرو در مورد اجرای طرح جایگزینی خودروهای فرسوده گفت: 
اجرای طرح در سال ‪ ۸۶‬پیشرفت خوبی داشت ، اما در سال جاری به دلیل تغییر و تحول در تبصره ‪ ۱۳‬این امر با تاخیر روبه رو شده است که در صورت افزودن بر سرعت کار در ماه های آینده امیدواریم این تاخیر جبران شود . 

لینک اصلی

محصولات ايران خودرو گرانتر شد
محصولات ايران خودرو از طريق اينترنتي قابل فروش است كه اين مسئله نيز با مشكلاتي روبروست و سقف فروش برخي محصولات مانند 405 در اين طرح خيلي سريع پر مي‌شود.

فارس: طي دو هفته اخير، قيمت محصولات تحويلي ايران خودرو به نمايندگي‌هاي فروش خودرو اين شركت بين 150 تا 500 هزار تومان افزايش يافته است.
 

به گزارش فارس از بازار خودروهاي داخلي، قيمت اكثر محصولات ايران خودرو تحويلي به نمايندگي‌ها طي دو هفته اخير با افزايش همراه بوده است.

علي خسرواني ، يك فعال بازار خودرو در اين مورد گفت: طي 10 روز گذشته قيمت روآ از سوي ايران خودرو حدود150هزار تومان افزايش داشته و اين خودرو كه پيش از اين به قيمت 9 ميليون و 490 هزار تومان به نمايندگي‌ تحويل داده مي‌شد هم اكنون به قيمت 9 ميليون و 950 هزار تومان به فروشندگان تحويل داده مي‌شود.

وي با اشاره به افزايش قيمت پژو 405 بنزيني طي روزهاي اخير اظهارداشت: ايران خودرو قبلا پژو 405 را به قيمت12ميليون و 640 هزار تومان به ما تحويل مي‌داد كه هم اكنون آن را 13 ميليون و 150 هزار تومان تحويل مي‌گيريم.

وي با اشاره به رشد 200 هزار توماني قيمت سمند ال ايكس طي يك هفته اخير گفت: قبلا اين خودرو به قيمت 14 ميليون و 700 هزار تومان به نمايندگي تحويل داده مي‌شد كه درحال حاضر به 14 ميليون و 900 هزارتومان رسيده است.

يك نماينده فروش محصولات ايران خودرو نيز در اين مورد به فارس گفت: طي روزهاي اخير قيمت سمند سال تحويل ايران خودرو از 15 ميليون و 850 هزار تومان به 16ميليون تومان رسيده و سمند ال ايكس كه قبلا 14ميليون و 150 هزار تومان از كارخانه تحويل مي گرفتيم، هم اكنون به قيمت 14 ميليون و 850 هزار تومان تحويل مي‌گيريم.

وي با اشاره به افزايش قيمت پژو 405 تحويل ايران خودرو گفت: در طرح فروش ويژه هفته دولت، محصولات ايران خودرو از طريق اينترنتي قابل فروش است كه اين مسئله نيز با مشكلاتي روبروست و سقف فروش برخي محصولات مانند 405 در اين طرح خيلي سريع پر مي‌شود.

مهلوجي، يك فعال بازار خودرو نيز با اشاره به رشد قيمت خودروهاي تحويلي ايران خودرو به نمايندگي‌هاي فروش، گفت: دو هفته پيش پژو 206 تيپ 6 را به قيمت 18 ميليون و 550 هزار تومان از كارخانه تحويل مي‌گرفتيم در حاليكه هم اكنون اين قيمت به 18 ميليون و 900هزار تومان رسيده است.

وي همچنين قيمت تحويل پژو 405 دوگانه سوز را 14 ميليون و 800 هزار تومان عنوان كرد و افزود: پيش از اين قيمت تحويل اين خودرو 14ميليون و 600 هزار تومان بود.
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پژو به دنبال شریك
پیر پژو، عضو هیات‌مدیره شركت خودروسازی پژو فرانسه و از اعضای خانواده موسس این شركت از آمادگی پژو برای ائتلاف با سایر خودروسازها خبر داد. 
به گفته پیر اگرچه شركت پژو با هدف توسعه فعالیت‌های خود مایل به ائتلاف با دیگر خودروسازها است لیكن بر حفظ استقلال خود اصرار دارد. پیر با اذعان به اینكه ایجاد ائتلاف كوتاه‌ترین مسیر برای رشد و توسعه است از بررسی این مساله در هیات‌مدیره پژو پرده برداشت.
شركت پژو كه به دنبال افزایش سهم خود از بازار اروپا و افزایش حضورش در بازارهای در حال توسعه است از مدتی قبل یافتن شریك مناسب برای ایجاد ائتلاف را در دستور كار خود قرار داد
كاربرد SWOT در تهيه طرح تجاري 
گردآورنده : میلاد پورحسن – شرکت صنعتی پیلاری گستر  
 
استراتژي: ابزاري است براي دستيابي به اهداف بلند مدت سازمان. 
مراحل مديريت استراتژيك بر اساس چرخه PDCA دمينگ و بصورت زير است:  
- تدوين استراتژي 
- اجراي استراتژي 
- ارزيابي استراتژي 
- اصلاح و بروز رساني استراتژي 
 
يكي از ابزارهاي مورد استفاده جهت مديريت استراتژيك آناليز SWOT مي باشد. 
Strength: نقاط قوت
Weakness: نقاط ضعف
Opportunity: فرصت ها
Threats: تهديدها
نقطه قوت: نقطه قوت يك سازمان يك كاربرد موفق از يك شايستگي يا بهره برداري از يك عامل كليدي در جهت توسعه رقابت پذيري شركت مي باشد.  
 
مزيت هاي شما چيست؟ چه چيزي را خوب انجام مي دهيد؟ 
 
براي تهيه ليست نقاط قوت مي توان از چك ليست هايي نظير چك ليست زير استفاده كرد:  
- مبدا اصلي درآمد و سود سازمان كجاست؟ 
- سهم بازار در هر يك از محصولات چقدر است؟ 
- آيا سازمان شما علامت تجاري (Brand)‌ معتبري دارد؟ 
- آيا بازاريابي و تبليغات موثر است؟ 
- سازمان بر روي چه موارد اصلي تمركز دارد؟ 
- آيا سازمان داراي ضعف نيروي انساني ماهر است؟ 
- آيا روحيه كاركنان بالا است؟ 
- آيا پاداشي براي پيشبرد به سمت تعالي در سازمان وجود دارد؟ 
- آيا كاركنان چند مهارتي داريد؟ 
- آيا موجودي به صورت موثري مديريت مي شود؟ 
- آيا سازمان بخوبي از فناوري اطلاعات استفاده مي كند؟ 
- آيا سازمان بخوبي خود را با تغييرات وفق مي دهد؟ 
- آيا سازمان قدرت نوآوري دارد؟ 
- آيا سازمان در محيط رقابت بين المللي قدرت ايستادگي دارد؟ 
 
نقاط قوت مي تواند در قالب يكي از دسته هاي زير دسته بندي گردد:  
- ظرفيت و توانايي ها 
- مزاياي رقابتي 
- انحصاري بودن 
- منابع، دارايي، كاركنان 
- تجربيات، دانش، داده ها 
- ذخاير مالي و درآمدهاي احتمالي 
- منطقه بازاريابي، توزيع و شناخته شدن 
- جنبه هاي نوآوري 
- محل جغرافيايي 
- قيمت و كيفيت 
- اعتبارات و صلاحيت ها 
- فرآيندها و سيستم ها 
- فناوري اطلاعات و ارتباطات 
- فرهنگي، رفتاري، نگرشي 
- حمايت مديران 
    
نقطه ضعف: نقطه ضعف يك سازمان يك كاربرد ناموفق از يك شايستگي يا عدم بهره برداري از يك عامل كليدي كه رقابت پذيري شركت را كاهش مي دهد.  
 
چه چيز مي تواند بهبود داده شود؟ چه چيز بطور نامناسبي انجام مي شود؟ از چه چيزي مي توان اجتناب كرد؟  
 
براي تهيه ليست نقاط ضعف مي توان از چك ليست هايي نظير چك ليست زير استفاده كرد:  
- كداميك از محصولات سازمان كمترين سوددهي را دارند؟ 
- كدام ناحيه از سازمان توانايي پوشش هزينه هايش را ندارد؟ 
- كداميك از علائم تجاري سازمان ضعيف هستند؟ 
- آيا بازاريابي و تبليغات موثر است؟ 
- آيا شركت توانايي جذب افراد يا استعدادها را دارد؟ 
- آيا كاركنان آموزش ديده و داراي انگيزه هستند؟ 
- آيا سيستم انگيزشي براي بالا بردن سطح عملكرد كاركنان وجود دارد؟ 
- بيشترين هزينه هاي شركت چه هزينه هايي هستند؟ 
- آيا سازمان توانايي ايستادگي در برابر فشار قيمت رقبا را دارد؟ 
- آيا شركت توان تامين مالي در مواقع نياز را دارد؟ 
- آيا شركت توان ارائه ايده ها و محصولات جديد را دارد؟ 
- آيا كاركنان به مديريت ارشد اعتقاد دارند؟ 
- آيا قوانين دولتي و حكومتي كافي و مناسب مي باشند؟ 
- آيا شركت در برخورد با تكنولوژي از ساير رقبا عقب تر است؟  
 
نقاط ضعف مي تواند در قالب يكي از دسته هاي زير دسته بندي گردد:  
- كمبود ظرفيت و توانايي ها 
- كمبود قدرت رقابت 
- شهرت، حضور در ميدان 
- مباحث مالي 
- آسيب پذيري دانش 
جريان نقدينگي و مصرف آن 
- دوام و ايستادگي 
- تاثير روي فعاليت هاي اصلي 
- قابليت اطمينان داده ها 
- قابليت پيش بيني برنامه ها 
- روحيه، تعهد و رهبري 
- اعتبارات 
- فرآيندها و سيستم ها 
- عدم حمايت مديران  
  
فرصت: يك فرصت يك حالت خارجي است كه مي تواند بصورت مثبت بر پارامترهاي عملكردي شركت تاثير گذاشته و مزيت رقابتي كه ايجاد كننده اقدامات مثبت در زمان مناسب است را بهبود دهد. از جمله فرصتهاي پيش روي يك شركت مي توان به بازارهاي توسعه يافته همچون اينترنت و نيز حركت به سمت بخش جديدي از بازار كه سود بيشتر دارد و يا بازارهاي رها شده توسط رقبا اشاره كرد.  
 
در چه جايي با تغييرات مثبت روبرو هستيد؟ چه روندهايي جالب و مورد توجه مي باشند؟  
 
براي تهيه ليست فرصتها مي توان از چك ليست هايي نظير چك ليست زير استفاده كرد:  
 
- مزيت رقابتي شركت چيست؟  
- آيا تكنولوژي جديدي وجود دارد كه شركت بتواند براي نوآوري و يا كاهش هزينه ها از آن استفاده كند؟ 
- آيا فرصتي براي گسترش نام تجاري به نواحي مرتبط مي باشد؟  
- آيا فرصت فراگيري ارزان وجود دارد؟  
- آيا شركت مي تواند در بازار بين المللي استفاده كند؟  
- آيا امكان استفاده از فناوري اطلاعات براي بازاريابي وجود دارد؟  
- آيا كيفيت عمليات، محصولات و مديريت موجودي بدون متحمل شدن هزينه زياد امكان بهبود دارد؟  
- آيا شركت مي تواند جريان نقدينگي را با برقراري ارتباط بهتر با مشتريان، بهبود ببخشد؟  
- آيا زمان مناسبي براي تغيير و تحول وجود دارد؟  
- آيا خطوط توليدي وجود دارند كه براي افزايش سوددهي كاهش داده شوند؟ 
 
 
فرصتها را مي تواند در قالب يكي از دسته هاي زير دسته بندي گردد:  
- توسعه بازار 
- آسيب پذيري رقبا 
- روندهاي صنعت يا شيوه زندگي 
- توسعه تكنولوژي 
- اعتبار جهاني 
- بازارهاي جديد 
- صادرات و واردات 
- انحصاري شدن جديد 
- قراردادهاي بزرگ 
- توسعه كسب و كار و محصول 
- اطلاعات و تحقيق 
- شراكت ها و نمايندگي 
- تاثيرات فصلي، آب و هوا و غيره 
- وضعيت اقتصادي 
 
 
 
تهديد: يك فرصت يك حالت خارجي است كه مي تواند بصورت منفي بر پارامترهاي عملكردي شركت تاثير گذاشته و مزيت رقابتي كه ايجاد كننده اقدامات مثبت در زمان مناسب است را كاهش دهد. از جمله تهديدات مي توان به ظهور رقباي جديد، معرفي محصول جديد توسط رقبا، ماليات بر روي كالاهاي ارائه شده و غيره اشاره كرد.  
 
 
براي تهيه ليست تهديدها مي توان از چك ليست هايي نظير چك ليست زير استفاده كرد: 
 
- آيا سازمان ذخاير كافي براي ايستادگي در برابر تغييرات ناگهاني محيط را دارد؟ 
- وضعيت قوانين و مقررات مربوطه به چه صورت است؟ 
- آيا محصولات سازمان داراي نام تجاري معتبري براي مقاومت در برابر قيمت رقبا مي باشد؟  
- آيا رقباي بين المللي وجود دارند؟ 
- آيا شركت داراي گستردگي كمي مي باشد؟  
- آيا فعاليت هاي حسابداري غير محافظه كارانه مي باشد؟  
- آيا وضعيت مالي شركت در حاشيه عدم نقدينگي قرار دارد؟  
- آيا سازمان با تغييرات تكنولوژي مي تواند سازگار باشد؟ 
- آيا حاشيه سود سازمان تحت فشار مي باشد؟ 
- آيا حجم معاملات و قراردادها كاهش يافته؟ 
- آيا شركت توانايي ايستادگي رقبا در مقابل رقباي اينترنتي را دارد؟ 
 
 
تهديدها را مي تواند در قالب يكي از دسته هاي زير دسته بندي گردد:  
 
- اثرات سياسي 
- اثرات قانوني 
- اثرات محيطي 
- توسعه فناوري اطلاعات 
- اهداف و مقاصد رقبا 
- تقاضاي بازار 
- تكنولوژي 
- محصولات ‌، خدمات و ايده هاي جديد 
- قراردادهاي حياتي 
- شركاي تجاري 
- مواجه با موانع و تهديدهاي برطرف نشده 
- اقتصاد داخل و خارج 
- تاثيرات فصلي، آب و هوا و مد
مراحل انجام آناليز SWOT: 
1- تشكيل جلسه تجزيه و تحليل SWOT 
2- توضيح اجمالي هدف جلسه و مراحل انجام كار 
3- انجام طوفان ذهني براي شناسايي عوامل داخلي (نقاط قوت و ضعف) و عوامل خارجي (فرصت ها و تهديدها)  
4- اولويت بندي عوامل داخلي و خارجي 
5- تشكيل ماتريس SWOT و وارد كردن عوامل انتخاب شده با توجه به اولويت بندي 
6- مقايسه عوامل داخلي و خارجي با هم و تعيين استراتژي هاي SO و WO و ST و WT  
7- تعيين اقدامات مورد نياز براي انجام استراتژي هاي تعيين شده 
8- انجام اقدامات و بررسي نتايج آنها 
9- بروز آوري ماتريس SWOT و در بازه هاي زماني مناسب
بررسي عوامل داخلي: 
عوامل داخلي عواملي هستند كه مربوط به درون شركت هستند و برخلاف عوامل خارجي تا حدود زيادي در كنترل مديريت سازمان هستند.
نقاط قوت و ضعف از جمله عوامل داخلي هستند. نقاط قوت و ضعف با مقايسه عملكرد گذشته و حال و يا مقايسه با متوسط صنعت و مقايسه رقبا تعيين مي شود. 
ماتريس اولويت عوامل داخلي
	  

   
	 
	اثر بر عملكرد يا قابليت رقابتي شركت

	  

   
	 
	زياد
	متوسط
	كم

	 
ميزان اهميت/ حساسيت
	زياد
	اولويت بالا (عوامل استراتژيك)
	اولويت بالا (عوامل استراتژيك)
	اولويت متوسط

	
	متوسط
	اولويت بالا (عوامل استراتژيك)
	اولويت متوسط
	اولويت پايين

	
	كم
	اولويت متوسط
	اولويت پايين
	اولويت پايين


بررسي عوامل خارجي:
عوامل خارجي تشكيل شده اند از رقبا، واسطه هاي مالي، نهادهاي دولتي، اتحاديه هاي كارگري ‌، سهامداران، تامين كنندگان ‌، مشتريان، اتحاديه هاي تجاري و غيره.   
فرصتها و تهديد ها از جمله عواملي هستند كه از محيط خارج بر سازمان اثر مي گذارند. 
ماتريس اولويت عوامل خارجي
	  

   
	 
	 
اثر احتمالي بر شركت

	  

   
	 
	زياد
	متوسط
	كم

	 
احتمال وقوع
	زياد
	اولويت بالا (عوامل استراتژيك)
	اولويت بالا (عوامل استراتژيك)
	اولويت متوسط

	
	متوسط
	اولويت بالا (عوامل استراتژيك)
	اولويت متوسط
	اولويت پايين

	
	كم
	اولويت متوسط
	اولويت پايين
	اولويت پايين


ماتريس SWOT:
	SWOT
	نقاط قوت  S
	نقاط ضعف  W

	
	نقاط قوت را فهرست كنيد
	نقاط ضعف را فهرست كنيد

	فرصت ها  O
	استراتژي هاي SO
	استراتژي هاي WO

	فرصت ها را فهرست كنيد
	با بهره جستن از نقاط قوت در صدد بهره برداري از فرصت ها برآييد.
	با بهره جستن از فرصت ها نقاط ضعف را از بين ببريد. 

	تهديدها  T
	استراتژي هاي ST 
	استراتژي هاي WT

	تهديدها را فهرست كنيد
	براي احتراز از تهديدها از نقاط قوت استفاده كنيد.
	نقاط ضعف را كاهش دهيد و از تهديدها بپرهيزيد. 


استراتژي هاي SO: 

در قالب اين استراتژي ها سازمان با استفاده از نقاط قوت داخلي ميكوشد از فرصت هاي خارجي بهره برداري نمايد و با بهره گيري از نقاط قوت، ‌فرصت ها را به حداكثر برساند. معمولا سازمان ها براي رسيدن به چنين موقعيتي از استراتژي هاي WO،‌ST و WT استفاده مي كنند تا بدان جا برسند كه بتوانند از استراتژي هاي SO استفاده نمايند. به عنوان مثال استفاده شركت بنز از توانمندي هاي تكنولوژيكي و وجه مناسب براي ورود و افزايش سهم در بازار خودروهاي لوكس. 
 
استراتژي هاي WO:  
هدف از اين استراتژي ها اين است كه سازمان با بهره برداري از فرصت هاي موجود در محيط داخل بكوشد نقاط ضعف داخلي را بهبود ببخشد. در اين حالت سازمان به دليل داشتن ضعف داخلي نميتواند از اين فرصت هاي بدست آمده بهره برداري نمايد. لذا لازم است استراتژي هاي نظير استفاده از تكنولوژي هاي جديد و غيره بكارگرفته شود تا با از بين بردن نقاط ضعف از فرصت ها استفاده مناسب گردد.   
 
استراتژي هاي ST:  
شركت ها با اجراي اين استراتژي ها مي كوشند با استفاده از نقاط قوت خود اثرات ناشي از تهديدات موجود را كاهش داده يا آنها را از بين ببرند.  
  
 
استراتژي هاي WT:  
سازمان هايي كه اين استراتژي را بكار مي گيرند حالت تدافعي به خود مي گيرند و هدف از اين استراتژي كم كردن نقاط ضعف داخلي و پرهيز از تهديدات ناشي از محيط خارجي است. در واقع چنين سازماني مي كوشد براي حفظ بقاي خود از فعاليت هاي خود بكاهد (استراتژي هاي كاهش يا واگذاري) در شركت هاي ديگر ادغام شود، ‌اعلام ورشكستگي كند و يا سرانجام منحل شود.  
  
 
نتيجه گيري از آناليز SWOT: 
نقاط ضعف مي بايست تحت كنترل بوده تا تبديل به نقاط قوت شوند.  
سعي كنيد نقاط قوت خود را با فرصت هاي بيروني همسو نماييد.  
تهديد ها مي بايست تبديل به فرصت ها شوند
جابیگاه خودروسازی در اقتصادجهان

جايگاه نگاهي به برخي شاخص‌هاي كليدي
براساس آخرين آمار سازمان بين‌المللي خودروسازان (OICA)، توليد خودروي جهان در سال 2005 بيش از 66 ميليون دستگاه بوده است. اين ميزان خودرو در ايجاد تحرك و همچنين رفاه اقتصادي جهان، نقشي قابل ملاحظه دارند. بنابر برآوردهاي اين سازمان، ارزش اين ميزان توليد نزديك به 2 تريليون يورو مي‌باشد. اين ميزان ارزش، در واقع برابر با درآمد ششمين قدرت اقتصادي بزرگ جهان است.
اين ميزان توليد به‌طور مستقيم نزديك به 5/8 ميليون نفر اشتغالزايي ايجاد كرده است كه عملاً بيش از 5 درصد اشتغال بخش توليدي جهان را در بر مي‌گيرد. افزون‌ بر اين، ميزان اشتغالزايي غيرمستقيم اين صنعت نيز پنج برابر آمار ياد شده مي‌شود، به‌طوري كه براساس برآوردهاي موجود، زندگي بيش از 50 ميليون نفر از مردم جهان از طريق توليد و يا خدمات مربوط به انواع خودرو تأمين مي‌شود.
صنعت خودروسازي يكي از عمده‌ترين كانون‌هاي نوآوري در صنعت جهان تلقي مي‌شود. به‌طوري كه سالانه بيش از 85 ميليارد يورو در زمينه تحقيق، توسعه و توليد آن سرمايه‌گذاري مي‌شود.
اين صنعت يكي از مهم‌ترين منابع درآمد دولت‌ها به حساب مي‌آيد و ميزان درآمد آن تنها در 26 كشور، بيش از 430 ميليارد يورو بوده است.
در جدول زير، نقش اين صنعت در اقتصاد برخي از كشورها براساس آخرين آمار سال 2004 فهرست شده است.
	



صنعت خودروسازي در اقتصاد جهان  - . 
مزدا 6، طراحي زيبا و مزدا 6، طراحي زيبا و عملكرد اسپورت  عملكرد اسپورت 

 بررسي صنعت خودروي جهان 
خبر ورشكستگي و فروپاشي قريب‌الوقوع شركت «ام‌جي‌روور» آخرين بازمانده صنعت خودروي كشور انگلستان، شايد مهمترين خبر مربوط به صنعت خودروي جهان در ماه مارس بود. دولت انگلستان نه تنها براي حفظ اشتغال 6000 كارگر اين شركت تلاش مي‌كند بلكه 40 ميليون پوند كمك براي قطعه‌سازان طرف قرارداد با آن اختصاص داده است، اما در همين اثني كه انگلستان خود را براي وداع با آخرين خودروساز خود آماده مي‌كند، از مستعمره تاريخي آن يعني كشورهند خبر مي‌رسد كه خودروسازان يكي پس از ديگري به استقرار پايگاه توليدي مشغولند. از يك سو قرارداد توليد رنو لوگان در هند با شركت ماهيندرا- ماهيندرا نهايي شد و از سويي تويوتا و سوزوكي برنامه‌هاي خود را براي افزايش ظرفيت توليد خودرو در اين كشور اجرا كردند. اين مقطع زماني، نقطه عطف روند تاريخي انتقال پايگاه‌هاي توليد خودرو از بازار توسعه يافته به بازارهاي نوظهورتلقي مي‌شود. اعلام برنامه شركت تاتاموتورز هند مبني‌بر فروش خودروهاي سواري در كشور مالزي و انتشار خبر دو برابر شدن صادرات خودروي «جيلي» از چين به بازارهاي جهاني نشان مي‌دهد كه بازارهاي نوظهور، پايگاه‌هاي صادراتي آينده نيز خواهند بود.

خودروسازان بزرگ و موفق همچنان از جايگاه مستحكم و معتبري برخوردارند. گروه BMW سال 2004 را با سودآوري عالي پشت‌سر گذاشت و براي اولين بار فروش خودروي لوكس BMW از مرز 1ميليون دستگاه گذشت. شركت تويوتا نيز اعلام كرد تيراژ توليد خودروهاي هيبريدي خود را تا دهه 2010به 1ميليون دستگاه خواهد رساند. شركت تويوتا تاكنون به اغلب اهداف تعيين شده خود دست يافته است.

صنعت قطعه‌سازي، هنوز هم با بحران افزايش هزينه‌ها در نتيجه افزايش قيمت فولاد و ساير مواد اوليه مواجه است. مشكل قطعه‌سازان از يك سود قيمت مواد اوليه و از ديگر سو عدم انتقال بار آن به خودروسازان است زيرا خودروسازان همواره از آنها انتظار كاهش قيمت دارند. اگر صنعت قطعه‌سازي جهان نتواند با افزايش كارايي، فشار هزينه‌ها را تحمل كند، در ميان مدت شاهد ورشكسته شدن شركت‌هاي بزرگ در اين صنعت خواهيم بود. تحركاتت شركت‌هاي بزرگ تأمين‌كننده نظير جانسون كنترلز و دنسو قابل بررسي است كه اولي با خريد بخش توليد باتري شركت دلفي و دومي با توسعه سرمايه‌گذاري مشترك در چين و افريقا، به دنبال تثبيت موقعيت استراتژيك خود هستند. شركت‌ها در شرايط متغير محيطي بايد استراتژي‌هاي خود را تغيير دهند و بزرگان اين صنعت در اين امر، كاملاً آگاهانه و فعال عمل مي‌كنند.

واكنش مصرف كنندگان هندي به شايعه كاهش آتي قيمت خودروها نيز موجب كاهش و در واقع تأخير تقاضا شد و اغلب خودروسازان هندي را در فروش، ناكام گذاشت. به نظر مي‌رسد رفتار مصرف‌كنندگان در مورد خريد كالاي با دوامي نظير خودرو، كاملاً تابع انتظارات قيمتي است و اگر به آنها وعده كاهش قيمت داده شود واكنش آنان كاملاً متفاوت با زماني خواهد بود كه قيمت‌ها عملاً كاهش يابد. زيرا كاهش قيمت، طبق قانون اقتصادي «تقاضا»، موجب افزايش فروش مي‌شود، ولي انتظار كاهش قيمت موجب مي‌شود مصرف كننده تصميم خود به خريد خودرو را تا كاهش قيمت به تأخير بيندازد.

بنابراين خودروسازان بايد بدانند كه وعده ارزان شدن خودرو در كوتاه‌مدت نه‌تنها رونقي به بازار محصول آنها نمي‌دهد بلكه غيرمستقيم به مصرف‌كننده پيام مي‌دهد كه براي خريد عجله نكند و صبر كند تا قيمت‌ها كاهش يابد. در واقع، تأخير تقاضا خطرناك است زيرا اگر امروز مصرف‌كننده، محصول شما را نخرد، فردا ممكن است نظر او به سوي محصول رقيب ديگري جلب شود. به اين ترتيب شما بازار خود را از دست خواهيد داد. اعلام سياست حذف تعرفه واردات قطعات خودرو به روسيه، خبر مهم ديگر بود. اين امر با هدف تشويق خودروسازان خارجي به توليد خودرو در اين كشور اتخاذ شده است. دولت روسيه برخورداري از اين معافيت را به سپردن تعهد خودروساز خارجي به ساخت داخل شدن 50درصد قطعات خودروهاي توليدي در روسيه ظرف 5 سال از آغاز توليد، منوط كرده است. اين سياست، ابتكار جالبي براي جذب سرمايه‌گذاري صنعتي خارجي به روسيه است كه هر چند در ابتدا شوكي را به صنعت قطعه‌سازي داخلي وارد مي‌كند، اما فرصتي را نيز براي ارتقاي قطعه‌سازان داخلي با كمك خودروسازان خارجي فراهم مي‌كند.

صنعت خودروسازي
فروش خودروهاي تاتا در مالزي
تاتاموتورز در نظر دارد خودروهاي سواري خود را در بازار مالزي عرضه كند. اين شركت، پيش از اين حضور خود را با فروش خودروهاي تجاري تثبيت كرده است و هم‌اكنون در نظر دارد فعاليت‌هاي خود را در اين كشور گسترش دهد. خودروهاي تاتا تاكنون به حدود 70 كشور اروپا، افريقا، امريكاي جنوبي، آسيا و استراليا صادر شده است، اگرچه ميزان صادرات ناچيز بوده است. اين خودروها هم‌اكنون در بنگلادش، كنيا، افريقاي جنوبي و مصر به صورت مونتاژ توليد مي‌شود. ضمناً مونتاژ مدل Indica را MG Rover انگلستان برعهده دارد.

سرمايه‌گذاري مشترك سوزوكي و ماروتي
شركت سوزوكي در نظر دارد سرمايه‌گذاري مشترك جديدي را با شركت هندي (Maruti Udyong) ايجاد كند كه 70درصد از آن متعلق به طرف هندي خواهد بود. مديريت و فعاليت اين شركت مشترك- Maruti Suzuki Automobiles India LTD.- به صورت مستقل انجام خواهد شد. ظرفيت توليد آن نيز در مرحله نخست سالانه 100 هزار دستگاه است و در مراحل بعدي به 250 هزار دستگاه افزايش خواهد يافت. نخستين خودروي توليدي آن نيز از اواخر سال 2006 به بازار عرضه خواهد شد. سوزوكي پيش‌تر اعلام كرده بود كه در نظر دارد شركت تحت پوشش جديدي را در هندوستان ايجاد كند و اين امر دولت هند را نگران كرد زيرا بخش قابل ملاحظه‌اي از سهام Maruti Udyong را در اختيار دارد. بر اين اساس، دولت با ايجاد شركتي جديد متعلق به سوزوكي كاملاً هشيارانه برخورد كرد. در پيشنهاد جديد سوزوكي، اين مسئله در نظر گرفته شده است.

تويوتا و توليد يك ميليون دستگاه خودروي هيبريدي برقي در دهه 2010
شركت تويوتا در نظر دارد توليد خودروهاي هيبريدي بنزيني- برقي را تا اوايل دهه 2010 از 130 هزار دستگاه در سال 2004 به يك ميليون دستگاه افزايش دهد. همچنين توليد خودروهاي هيبريدي در امريكا، چين و ژاپن انجام خواهد شد.

افزايش ظرفيت توليدي تويوتا در هند
شركت تويوتا به دنبال افزايش ظرفيت توليدي در دو سرمايه‌گذاري مشترك (J.V) خود در هند مي‌باشد. اين دو شركت شامل شركت Toyota Kirloskar Motor (TKM) و شركت Toyota Kirloskar Auto Parts (TKAP) است. شركت TKM در زمينه ساخت خودروهاي سواري فعاليت مي‌كند و 99 درصد از سهام آن مربوط به تويوتا مي‌باشد. بازار خودروي سواري هند تا سال 2010 به دو ميليون دستگاه و تا سال 2015 به چهار ميليون دستگاه خواهد رسيد. بر اين اساس تويوتا در نظر دارد سهم بازار خود را از 50 هزار دستگاه، در حال حاضر افزايش دهد و تا سال 2010 به 200 هزار دستگاه و سپس تا سال 2015 به 600 هزار دستگاه يعني 15درصد بازار افزايش دهد. TKM هم اكنون مدل‌هاي Corolla, Toyota Camry و به تازگي نيز Innova را در هند توليد مي‌كند و ميزان ساخت داخل آن 70درصد است. اين شركت در نظر دارد خودروي كوچك جديدي را با 100درصد ساخت داخل به بازار هند عرضه كند. همچنين فعاليت شركت TKAP در زمينه توليد گيربكس است. اين شركت در نظر دارد در سال جاري ميلادي، در قالب برنامه خودروي IMV تويوتا 160 هزار دستگاه گيربكس صادر كند و در واقع همه گيربكس‌هاي دستي مورد نياز IMV را تأمين خواهد كرد.

هند، كاهش تقاضا به دنبال انتظار كاهش قيمت‌ها
ميزان فروش خودروهاي سواري هند، در 12 ماه منتهي به ماه فوريه 2005، با كاهشي به ميزان 2/4درصد روبه‌رو شد. اين در حالي است كه همه جا صحبت از رشد تقاضاي خودروي سواري در هند است، اما اين وضعيت حاكي از افت موقتي تقاضا مي‌باشد. در پيش‌نويس بودجه سال آينده دولت، اعلام شده بود كه تعرفه واردات خودروي سواري را از 24درصد به 16درصد كاهش دهد. اين امر خريداران را با اين انتظار مواجه كرد كه قيمت خودرو به دنبال كاهش تعرفه‌ها كاهش خواهد يافت و خريد خودروي سواري را تا سال مالي بعد به تعويق بيندازند. اما متعاقباً اعلام شد كه كاهش تعرفه‌ها در سال مالي بعد عملي نخواهد شد. در ماه فوريه، فروش 9 شركت از 11 شركت خودروسازي هندوستان با كاهش همراه بود. كارشناسان هندي پيش‌بيني مي‌كنند فروش خودرو سواري هند، در دو سال آينده به طور متوسط بين 12 تا 14درصد در سال رشد خواهد كرد.

لوگان در هندوستان
قرارداد سرمايه‌گذاري مشترك شركت‌هاي رنو و ماهيندرا- ماهيندرا براي توليد و فروش خودروي لوگان در هندوستان امضا شد. براساس اين قرارداد طرف هندي 51درصد و شركت رنو 49درصد از اين سرمايه‌گذاري مشترك را عهده‌دار خواهند بود. براساس اين قرارداد، توليد و فروش خودروي لوگان در هندوستان از سال 2007 توسط اين شركت مشترك انجام خواهد شد و ميزان سرمايه‌گذاري براي تأسيس آن با ظرفيت 50 هزار دستگاه در سال، حدود 125 ميليون يورو برآورد شده است. خودروي لوگان تحت برند Mahindra Renault در بازار هندوستان عرضه خواهد شد.

بزرگترين بازارهاي در حال ظهور خودرو
براساس گزارش نشريه Automotive Market Report كشورهاي برزيل، چين و شوروي سابق، بزرگترين بازارهاي در حال ظهور خودرو به شمار مي‌روند. بنابراين گزارش، 3 كشور فوق در زمينه تعداد خودروي موجود (Vehicle Population) از رشد قابل توجهي برخوردار بودند و در بين 14 كشور برتر، رده‌هاي نهم، دهم و يازدهم را به خود اختصاص داده‌اند. هر 3 كشور، رشد قابل ملاحظه‌اي را در بخش توليد خودرو و همچنين مشاركت شركت‌هاي بين‌المللي در اين بخش تجربه كرده‌اند. ميزان ادغام و تصاحب و سرمايه‌گذاري مشترك در برزيل از 48درصد در 1994 به 69درصد در 1999 رشد فوق‌العاده‌اي داشته است.

دو برابر شدن صادرات شركت Geely
شركت خودروسازي Geely در نظر دارد صادرات سال 2005 خود را دو برابر كند و تا 10 هزار دستگاه افزايش دهد. مقصد صادراتي اين شركت خصوصي چيني عمدتاً كشورهاي افريقا و خاورميانه خواهد بود. اين ميزان صادرات كمتر از 10درصد از فروش شركت، در سال 2005 را در بر خواهد گرفت. صادرات جيلي در سال 2004 به ميزان 4846 هزار دستگاه بوده و بخش اعظم آن به كشور سوريه صادر شده است.

حمايت دولت انگلستان از قطعه‌سازان «ام‌جي‌روور»
در پي ورشكستگي خودروسازي «ام‌جي‌روور» انگلستان و استقرار مدير تسويه در ستاد مركزي آن، دولت انگلستان رسماً اعلام كرد كمكي 40 ميليون پوندي براي حمايت از قطعه‌سازان انگليسي تهيه كرده است كه براي «ام‌جي‌روور» قطعه تأمين مي‌كرده‌اند. هدف از اين كمك مالي، «حمايت از قطعه‌سازان براي ادامه بقا تا زمان يافتن مشتري جايگزين و عقد قراردادهاي جديد»، اعلام شده است.

بي‌ام‌دبليو، عبور از مرز 1 ميليون
شركت بي‌ام‌دبليو در روز 16 مارس در كنفرانسي مطبوعاتي، نتايج عملكرد مالي سال 2004 خود را اعلام كرد كه كليات آن به شرح ذيل است:

- جمع كل درآمدها 3/44 ميليارد يورو ؛ رشد سالانه: 8/6درصد

- سود خالص 2/2 ميليارد يورو ؛ رشد سالانه: 1/14درصد

- نسبت سود به فروش (گروه) 0/8درصد ؛ رشد سالانه: 3/0درصد

- تعداد كل خودروهاي فروخته شده 1 ميليون و 208 هزار و 732 دستگاه ؛ رشد سالانه: 4/9درصد

در سال 2004 براي نخستين بار در تاريخ بي‌ام‌دبليو، فروش خودروي سواري لوكس بي‌ام‌دبليو از مرز يك ميليون دستگاه گذشت. همچنين فروش برندهاي "Mini" و "Rolls Royce" هم رشد خوبي داشت. شركت بي‌ام‌دبليو، راهبرد ورود به بخش‌هاي جديد بازار را همچنان ادامه مي‌دهد و در اين راستا دو مدل خودروي سواري كاملاً جديد را تا سال 2008 روانه بازار خواهد كرد، اما با وجود اين عملكرد رضايتبخش، مديران شركت بي‌ام‌دبليو و نگراني خود را از وضعيت كسب و كار در سال 2005 به دليل افزايش قيمت‌هاي نفت و فراورده‌هاي آن و همچنين ترقي بهاي ساير مواد اوليه، ابراز كرده‌اند و اميدوارند فروش و سودآوري خود را در سال 2005 در حد سال 2004 حفظ كنند. آقاي "Panke" مديرعامل بي‌ام‌دبليو اظهار داشت، متأسفانه اعتماد مشتريان كشورهاي پيشرفته اروپايي و امريكايي به خودروهاي آلماني كماكان در سطح پاييني قرار دارد و ما براي رشد فروش خود به بازارهاي نوظهور اميدواريم زيرا بخش خودروهاي لوكس آنها رونق بيشتري از ساير بخش‌هاي بازار دارد.

كاهش جذابيت بي‌ام‌دبليو از نظر تأمين‌كنندگان
براساس نظرسنجي نشريه Supplier Business، ميزان جذابيت شركت بي‌ام‌دبليو به عنوان يك مشتري براي قطعه‌سازان، در برخي از حوزه‌هاي كليدي كاهش يافته است. عمده‌ترين حوزه بحث‌برانگيز در اين نظرسنجي، قيمت است، از جمله فشارهاي بيشتر در زمينه كاهش قيمت و عدم تمايل [خودروساز] به جبران افزايش قيمت‌هاي مواد اوليه.

پژو و عرضه خودروي 1007
مدل‌هاي مختلف خودروهاي پژو عموماً با اعداد 3رقمي به بازار عرضه شده‌اند، اما خودروي جديد پژو 1007 به تازگي با اعداد چهار رقمي به بازار معرفي شده است. البته اين تنها خودروي ارائه شده به صورت فوق نخواهد بود چرا كه اين شركت در نظر دارد دست كم مدل 2007 را نيز به بازار عرضه كند. خودروي پژو 1007 با هدف تأمين انتظارات متفاوت خودروهاي كلاس B اروپا، طراحي و ساخته شده است. فروش اروپايي خودروهاي كلاس B در سال گذشته ميلادي 8درصد رشد داشت و در مجموع 32درصد از بازار اروپا را در برمي‌گيرد. در حال حاضر پژو در اين كلاس، مدل‌هاي 107، 206 و 1007 را توليد مي‌كند. هم‌اكنون روزانه 200 دستگاه مدل 1007 در كارخانه Poissy در نزديكي پاريس توليد مي‌شود و اين رقم به 630 دستگاه در روز افزايش خواهد يافت. فروش سالانه اين مدل سالانه 130 هزار دستگاه در نظر گرفته شده است و در اواخر آوريل در فرانسه و در ماه جولاي در انگلستان با قيمت حداقل 10850 يورو، عرضه خواهد شد.

صنعت قطعه‌سازي
افزايش قيمت مواد پلاستيكي
افزايش قيمت مواد اوليه پلاستيك، دومين چالشي است كه صنعت خودرو پس از افزايش قيمت فولاد با آن روبه‌رو شده است. در اين زمينه، پلي‌آميد در ساخت محفظه كيسه هوا و پلي پروپيلن در سپر خودرو استفاده مي‌شود، از رشد 30درصدي در سال 2004 برخوردار بوده است. هم‌اكنون قيمت مواد اوليه، از موارد اساسي در مذاكرات بين تأمين‌كنندگان خودرو و خودروسازان به شمار مي‌رود

موافقت دولت روسيه با كاهش عوارض واردات قطعات
نخست وزير روسيه، موافقت اصلي خود را با كاهش عوارض واردات قطعات خودرو اعلام كرد. با اين ميزان كاهش، عوارض واردات اين قطعات از حدود 13درصد به حدود صفر درصد خواهد رسيد. اين اقدام با هدف تشويق خودروسازان خارجي به توليد خودرو در كشور اتخاذ شده است. به دنبال اين موافقت لايحه‌اي توسط وزارت بازرگاني و توسعه اقتصادي كشور در اواخر سال 2004 تهيه شده است و براساس آن عوارض واردات اكثر قطعات خودرو به صفر، كاهش خواهد يافت. در اين بين عوارض برخي قطعات صرفاً به 3 و 5 درصد مي‌رسد و در اين زمينه هنوز تعريف مشخصي از آنها ارائه نشده است. بنابر گزارش روزنامه Gazeta، اعمال اين قانون به شرطي است كه خودروسازان فعال در روسيه، 50درصد از قطعات خودروهاي خود را در مدت 5 سال، ساخت داخل كنند.

جانسون كنترلز و تحكيم جايگاه جهاني توليد باتري خودرو
شركت جانسون كنترلز در نظر دارد فعاليت‌هاي مربوط به بخش باتري شركت دلفي را به ارزش 5/212 ميليون دلار، تصاحب كند. انتظار مي‌رود انجام اين معامله موجب كسب قراردادي بلندمدت و جهاني شود كه به موجب آن جانسون كنترلز، تأمين باتري‌هاي شركت جي‌ام را برعهده گيرد و به اين شركت اجازه مي‌دهد تا جايگاه رقابتي خود را در بازار روبه رشد اين محصول در آسيا و بويژه چين، تحكيم كند. فعاليت‌هاي بخش باتري شركت دلفي، سالانه حدود 600 ميليون دلار درآمد دارد و در بيش از 10 كشور جهان فعال است. از جمله در چين و كره‌جنوبي داراي سرمايه‌گذاري‌هاي مشترك مي‌باشد. گفتني است جانسون كنترلز با توليد سالانه 80 ميليون باتري خودرو از تأمين كنندگان عمده اين محصول در جهان به شمار مي‌رود. انتظار مي‌رود معامله اين شركت با دلفي در تابستان سال 2005 نهايي و به تأمين‌كنندگان اصلي باتري بزرگترين خودروسازان جهان تبديل شود.

سرمايه‌گذاري مشترك دنسو در چين و افريقاي جنوبي
سرمايه‌گذاري مشترك شركت دنسو با شركت «هان شين الكتريك» با سرمايه اوليه‌اي در حدود 6/20 ميليون دلار در چين تأسيس شد. توليد انبوه اين شركت از ژانويه 2007 آغاز خواهد شد كه در واقع چهاردهمين سرمايه‌گذاري Denso و نخستين پايگاه توليدي هان‌شين الكتريك در چين به شمار مي‌رود و در زمينه توليد كوئل خودرو فعاليت خواهد كرد. شركت دنسو 25درصد از سهام شركت Smiths Manufacturing در افريقاي جنوبي را خريداري خواهد كرد. Smith، بزرگترين سازنده سيستم‌هاي تهويه هوا (A/C) در افريقاي جنوبي است و دنسو نيز از سال 1982 با اين شركت موافقت‌نامه همكاري فني داشته است كه اگر قرار باشد خودروي بياباني به وسيله نقليه‌اي زيبا در شهر تبديل و قدرت و استواري با زيبايي تلفيق شود، تركيبي به وجود مي‌آيد كه كيفيت و راحتي خودروي سواري را با قدرت و توانايي خودروي بياباني ارائه مي‌دهد.
گاهي به طور همزمان به خودرويي با قابليت عبور و گذر از جاده‌هاي صعب العبور، احتياج داريد و در عين حال مي‌خواهيد از لذت رانندگي با خودروي اسپرت نيز بهره‌مند شويد. اين موضوع زماني ملموس‌تر است كه بخواهيد خودرويي زيبا، شكيل و مناسب براي تردد شهري را همراه با قابليت‌هاي ذكر شده داشته باشيد.

امروزه با گذشت بيش از 50 سال از عرضه اولين تويوتاي لندكروزرر، مدل پرادو با ارائه مجموعه‌اي از امكانات منحصر به فرد، انتخابي بجا و مناسب براي سليقه ها و كاربري‌هاي مختلف محسوب مي‌شود. خودروي لندكروزر پرادو با تلفيق قدرت خارق‌العاده، فضاي وسيع داخل اتاق، قابليت‌هاي متعدد، عملكرد عالي و طراحي كاملاً اسپورت، آرامش و راحتي كم نظيري را فراهم كرده است.

كيفيت بالاي رانندگي، قدرت كنترل در مسيرهاي صعب‌العبور و امكان حمل لوازم براي مسافرت خانوادگي در اين خودرو گردهم آمده‌اند.

اين خودرو از منطقي انديشمندانه براي رسيدن به پايداري خودرو در شرايط مختلف، كنترل آسان، راحتي سرنشينان و حذف آلودگي صوتي، برخوردار است. به كارگيري روش‌هاي پيشرفته باعث افزايش ايمني ضريب اطمينان در حوادث غير مترقبه شده است.

در مجموعه خودروهاي دو ديفرانسيل تويوتا، جايگاه يك استيشن واگن كه علاوه بر ارائه قدرت، كيفيت مطلوب و راحتي خودروهاي لندكروزرر، قيمت مناسب‌تري داشته باشد و بتواند به نيازهاي رفاهي مخاطبان پاسخ دهد، خاليبود. پرادو در واقع پاسخي به اين نياز است. 

صندلي‌هاي رديف جلو و رديف دوم كاملاً مي‌خوابند. صندلي‌هاي رديف دوم (كه با نسبت 40/60 طراحي شده‌اند) با فشار يك شستي به آساني بلند و روي هم تا مي‌شوند. دسترسي آسان به صندلي‌هاي رديف سوم، فضاي بسيار مناسبي را براي استراحت ايجاد مي‌كند. براي ايجاد فضاي بيشتر و حمل بار مي‌توان صندلي‌هاي رديف سوم را در كنار اتاق خواباند يا كاملاً آنهارا برداشت. در قسمت عقب نيز روكشي جمع شونده، تعبيه شده است تا محتويات محفظه بار را پنهان كنيد.

نمايشگري ديجيتال، در اين خودرو تعبيه شده است. اين صفحه مانيتور با نمايشگرهاي گرافيكي در وسط داشبورد، اطلاعات مفيدي را در اختيار سرنشينان خودرو قرار مي‌دهد. اطلاعات ساعت، حرارت سنج دماي خارجي و جهت‌ياب همواره بر روي صفحه نمايش وجود دارد. صفحه نمايش، اطلاعاتي نظير حجم سوخت موجود، ميانگين مصرف، سرعت ميانگين، زمان قابل پيمايش با توجه به سوخت باقي مانده، مدت زمان رانندگي، ارتفاع و ميزان فشارجو را نمايش مي‌دهد.

حجم موتور پرادو 2700 سي‌سي و 4 سيلندر است و از پيشرفته‌ترين امكانات علمي و دستگاه‌هاي بهينه‌سازي در سوخت برخوردار مي‌باشد. موتور پرادو با بهره‌مندي از سيستم هوشمند زمانبندي سوپاپ‌ها VVTi، علاوه بر تامين نيروي مورد نياز خودرو، مصرف سوخت و آلايندگي را كاهش داده است. اين سيستم به راننده كمك مي‌كند تا در ساعت‌هاي بسيار بالا نيز به شتاب مورد نظر دست يابد.

در طراحي سيستم تعليق جلو و عقب اين خودرو، نهايت دقت هندسي لحاظ شده است. سيستم تعليق جلو از نوع دو جناغي آزاد و عقب از نوع 4 اتصاله براي پايداري بيشتر است. اين سيستم، كنترل بهتر، سواري راحت در راه‌هاي ناهموار و قدرت عمل عالي هنگام رانندگي در جاده‌ها را فراهم كرده است.

افزايش كيفيت ضربه‌گير فنرهاي مفتولي، استفاده از محور بلند و نحوه قرارگيري فنرها، رانندگي با پرادو را بسيار آسان كرده است. پايداري عالي، عملكرد بسيار مناسب، راحتي سواري و كاهش صدا و لرزش از پيشرفت‌هاي جديد پرادو است. با قرارگيري جعبه فرمان راك و پينيون در محور جلو، كمك فنرهاي عقب به بيرون متمايل شده‌اند و ارتقاي طراحي سيستم فنربندي، رانندگي با پرادو را خارق‌العاده كرده است.

سيستم فنربندي الكترونيكي TEMS ، نيروي كمك فنرها را براي ايجاد موقعيتي پايدار و سواري نرم و راحت كنترل و تعديل مي‌كند.

قابليت‌هاي پرادو براي حركت در جاده‌هاي ناهموار و دشوار را مي‌توان با نگاهي به فاصله شاسي آن از سطح زمين و همچنين ارتفاع مناسب آن براي عبور از زواياي پستي و بلندي‌ها، دريافت.

سيستم دائمي WD در پرادو بي‌نظير است. سيستم LSD «تورسن»، (ديفرانسيل با لغزش محدود) برروي ديفرانسيل مياني نيروي محركه را برحسب شرايط موجود به بهترين وجه ممكن بين چرخ‌هاي جلو و عقب توزيع مي‌كند. اگر خودرو در شرايطي قرار گيرد كه چرخ‌ها گير كنند و فقط به يك سمت در جا بچرخند با لمس يك سوئيچ، ديفرانسيل عقب قفل مي‌شود و پايداري و نيرو به يك جهت افزايش مي‌يابد.

هنگامي كه رايانه مركزي خودرو شرايط نامساعد مانند جاده‌هاي گل‌آلود و ناهموار را شناسايي مي‌كند، فرمان انتقال نيرو براي غلبه بر اين شرايط، ارسال مي‌شود. در اين حال، سيستم A-TRC (كنترل پايداري) فعال، ديفرانسيل عقب، درگير و كنترل خودرو آسان مي‌شود. سيستم A-TRC با برخورداري از نظامي هوشمند، كنترل پايداري خودرو در سرازيري و سربالايي را با هم ادغام مي‌كند. سيستم كنترل پايداري خودرو در شيب‌هاي تند، سرعت را كنترل مي‌كند، اما در سربالايي با توزين نيرو ميزان لغزش خودرو را به ميزان قابل ملاحظه‌اي كاهش مي‌دهد.

سيستم ترمز ABS هنگام ترمزگيري بر روي سطوح لغزان يا ترمزهاي ناگهاني، پايداري خود را حفظ مي‌كند. سيستم ترمز ABS به كنترل كننده EBD (سيستم توزيع نيروي ترمز به روش الكترونيكي) مجهز است و نيروي ترمز را بين چرخ‌هاي عقب و جلو برحسب شرايط موجود و ميزان بار وسيله نقليه تقسيم مي‌كند. سيستم جديدي به نام سيستم ترمز كمكي نيز بر روي اين خودرو نصب شده است. اين سيستم در چهار زمينه به رانندگان كمك مي‌كند : 1. رانندگان كم تجربه‌اي كه بدون فشار كافي روي پدال گاز به سرعت ترمز مي‌كنند. 2. گاهي رانندگان پاي خود را زود از روي پدال برمي‌دارند. 3. سيستم ترمز كمكي، نيروي ترمز را افزايش مي‌دهد حتي هنگامي كه پدال به اندازه كافي فشار داده نشده است. 4. هنگامي كه راننده به عمد پاي خود را به آرامي از روي پدال برمي‌دارد، سيستم ترمز كمكي از ميزان نيروي كمكي موردنياز مي‌كاهد.

هرچهار چرخ اين خودرو داراي ترمز ديسكي بزرگ و مجهز به سيستم خنك‌كننده است كه ايستايي و توقفي مطمئن را ايجاد مي‌كند. پدال ترمز دو اتصاله، عمل ترمز كردن را آسان كرده است. كيسه‌هاي هوا از نوع SRS در تصادفات شديد از كنار فعال مي‌شوند. در تصادف از پهلو، حفاظ پرده مانند كيسه‌هاي هوايي SRS، پنجره‌هاي عقب و جلو را مي‌پوشاند خطر ضربات احتمالي به سر سرنشينان، كاهش يابد.

صندلي‌هاي رديف دوم به كمربند و پشت سري‌هاي ELR-ALR ، مجهز هستند. صندلي‌هاي رديف سوم نيز داراي كمربندهاي ELR-ALR سه نقطه‌اي با پشت سري مي‌باشند. در صندلي‌هاي رديف دوم، 2 اهرم حائل براي نگهداري از صندلي بچه مطابق با استاندارد ISOFIX وجود دارد.

بدنه مقاوم در تصادف از كابين يكپارچه ساخته شده و داراي مناطقي منحني است كه قدرت ضربه را جذب مي‌كند. ارتفاع بلند كابين، نيروي ضربه را به كل بدنه انتقال مي‌دهد.

سيستم تهويه خودكار داراي دو كنترل جداگانه مخصوص راننده و سرنشين جلو مي‌باشد. فيلتر هوا، گرد و غبار و ذرات موجود در هوا را جذب مي‌كند و كاهش مي‌دهد. تهويه‌كننده دوگانه هوا در صندلي‌هاي عقب وجود دارد كه سوئيچ آن بر روي قسمت عقب جعبه كنسول مياني نصب شده و 4 دريچه در ريل‌هاي سقف تعبيه شده است.

سيستم صوتي پخش CD و راديو ضبط در قسمت مياني كنسول به 6 بلندگو، صدايي اعجاب‌انگيز و ديناميك توليد مي‌كند. در جعبه كنسول بزرگ مياني داراي عملكردي 8 حالته و كشويي است و به عنوان تكيه‌گاه و بازو استفاده مي‌شود. جعبه داشبورد داراي كنترل كننده هواست و يك CD چنجر 6 ديسكه را مي‌توان داخل اين جعبه داشبور نصب كرد.

سيستم پيشرفته كدياب رايانه‌اي ايموبلايزر، خطر سرقت را به شدت كاهش مي‌دهد. ريل‌هاي سقف يكپارچه‌اي نيز روي سقف طراحي شده و نصب باربند را براي حمل بار اضافه، آسان كرده است. 

منبع : AUTOFOREVER, 2005
مشخصات فني 

وزن و ابعاد

طول× عرض×ارتفاع (mm) 1850×1790×4715 

فاصله محورها (mm) 2790
فاصله دو چرخ جلو و عقب (mm) 1535/1535
فاصله تا زمين (mm) 205
وزن خالص (kg) 1860-2000
شاسي

سيستم تعليق:

جلو : سيستم تعليق جناقي مستقل، فنرلول، داراي ميل تعادل

عقب: سيستم تعليق چهارنقطه‌اي فنرلول، داراي ميل تعادل

ترمزها: ديسكي خنك‌شونده در جلو و عقب

حداقل شعاع چرخش تايرها 7/5

ظرفيت باك بنزين : 87 ليتر

اندازه لاستيك – رينگ 17R65/265-آلومينيم

موتور

گيربكس :‌ 5 دنده معمولي

نوع موتور: 4 سيلندر 2 ميل سوپاپ 16 سوپاپ

حجم موتور: 2694 سي‌سي

حداكثر قدرت (بنزين بدون سرب): 160 اسب بخار در 5200 دور در دقيقه

حداكثر گشتاور(بنزين بدون سرب): 1/25 كيلوگرم برمتر در 3800 دور در دقيقه

سيستم سوخت‌رسان: سيستم تزريق پاششي انژكتور الكترونيك

تجهيزات

2عدد كولر اتوماتيك

سيستم دزدگير ايموبالايزر

فرمان هيدروليك و قابل تنظيم

سيستم صوت راديو سه موج، CD، كاست، 6 عدد بلندگو

شيشه برقي و قفل مركزي

برف پاك‌كن تناوبي جلو /عقب

تودوزي تمام پارچه

آيينه بغل برقي / كروم

دوعدد كيسه هوا

چراغ مه‌شكن جلو

سيستم ضدقفل ترمزABS
محافظ جلو پنجره و گارد سپر

دربازكن با كنترل از راه دور

ركاب بغل

گرم كم شيشه عقب 

زاپاس بن با ورود نخستين كاديلاك SRX به انگلستان، توجه بسياري از افراد به آن جلب شد. اين مدل زاويه‌هاي  تيز  خودروي 4 *4 قدرتمند را با خطوط نرم‌تر رايج در خودروهاي سواري در هم آميخته است. توجه فراوان به ريزه‌كاري‌هايي نظير LED در چراغ‌هاي عقب و خط كاپوت مربع شكل، باعث شده كه توجه بسياري از افراد به آن جلب شود.
تزئينات داخلي آن آميخته‌اي از خودروهاي SUV و MPV است. وضعيت قرارگيري راننده و چيدمان ابزار كنترل به دقت انجام شده و بي‌نقص است. فرمان به كوچك‌ترين حركتي عكس‌العمل نشان مي‌دهد و صندلي‌ها در ارتفاع پايين قرار دارند. اين امر، مطابق ميل رانندگان پرشور و هيجان است، اما ديد افرادي كه اين خودروي اسپورت را دوست دارند نسبت به جاده محدود مي‌شود. ظرفيت 7 سرنشين، مهمترين نكته مثبت اين خودرو محسوب مي‌شود. در اين خودرو فضاي كافي براي نشستن 5 نفر و نيز جاي زيادي براي بارهاي كم‌ارتفاع وجود دارد. با فشار يك دكمه، در عقب باز و صندلي اضافي به صورت برقي از كف خودرو بلند مي‌شود. هنگامي كه صندلي به موقعيت نهايي خود مي‌رسد، مكان راحتي براي 2 كودك فراهم مي‌شود.

SRX، لذت مسافرت خانوادگي را به نهايت مي‌رساند. در بزرگراه‌ها به نرمي حركت مي‌كند و فاصله‌ها را به آساني از ميان برمي‌دارد. تكان‌هاي خفيف فرمان و اتاق، در جاده‌هاي فرعي و پردست‌انداز، لذت رانندگي را مخدوش مي‌كند. اين كاديلاك در دو مدل بنزيني عرضه شده است. مدل اول، 245 اسب‌بخار قدرت، 6/3 ليتر، حجم موتور و 6 سيلندر دارد و ديگري 321 اسب‌بخار قدرت، 6/4 ليتر حجم موتور و 8 سيلندر دارد. مدل پرقدرت‌تر، لذت سواري را افزايش خواهد داد. سرعت صفر تا 62 مايل بر ساعت، در 4/7 ثانيه طي مي‌شود و بيشترين سرعت آن 140 مايل بر ساعت است.

با اين حال نبود مدل گازوئيلي به معني هزينه بالاي سوخت براي كساني است كه مجبور به پيمودن مسافت‌هاي طولاني هستند و اين مسئله در بازار رقابتي كنوني نقطه ضعف بزرگي محسوب مي‌شود.

قيمت اين خودروي جديد هنوز اعلام نشده است اما احتمالاً مدل خارق‌العاده 8 سيلندر آن حدود 30 هزار پوند قميت خواهد داشت. بنابراين بهترين مدل كاديلاك نزديك به 5500 پوند، ارزان‌تر از مدل پايه بنزيني BMW به نام X5 عرضه مي‌شود. ممكن است مدل عرضه شده در هيچ حوزه مشخصي سرآمد نباشد اما SRX نشان داده است كه سازندگان امريكايي مي‌دانند يك SUV بايد چه مشخصاتي داشته باشد.

SRX مانند ساير مدل‌هاي كاديلاك، شخصيت و طراحي خاص خود را دارد، اما ممكن است ظاهر آن اشتباه برانگيز باشد. صندلي‌هاي بلند خودروهاي رقيب، همگان را به خود جلب مي‌كند و دوستداران MPV، فضاي بار SRX را تنگ و كم مي‌دانند، اما كاديلاك جديد با معيارها و روياهاي امريكايي، بسياري از افراد را به خود جلب خواهد كرد.

د عقب داراي كليد
شماره 85 ماهنامه صنعت خودرو، پس از ارائه مقدمه‌اي از وضعيت صنعت خودروسازي يكي از كشورهاي اروپايي، شركت‌هاي مهم و درجه يك خودروسازي آنها معرفي مي شود. در اين شماره كشور فرانسه و منطقه شمال آن بررسي مي‌شود و در شماره بعد، توليدكنندگان خودرو در اين كشور معرفي خواهند شد.

شمال فرانسه از مهمترين مراكز صنعت خودروسازي آن به‌شمار مي‌رود. حدود 52هزار نفر در بخش صنعت خودرو، در شمال فرانسه فعاليت مي‌كنند. 23هزار نفر در كارخانه‌هاي توليد موتور و گيربكس در 7 منطقه اصلي فرانسه فعاليت مي‌كنند و بيش از30هزار نفر نيز در بخش‌هاي توليد تجهيزات رديف I، II و III فعاليت مي‌كنند.

منطقه شمال فرانسه تقريباً 10درصد نيروي كار صنعت خودروسازي را دربرمي‌گيرد. آمار نشان مي‌دهد كه در سال 2003 كارخانه‌هاي اين بخش 961هزار يا 2/25درصد از خودروهاي فرانسه را توليد كرده‌اند.

مزيت اصلي منطقه شمال فرانسه، دسترسي آسان به كارخانه‌هاي بزرگ توليد خودرو در اروپا بوده است.

بازار جهاني به هم‌پيوستن به صورت فزاينده‌اي موجب رقابت تنگاتنگ صنايع خودروسازي شده است.

منطقه شمال فرانسه براي كارخانه‌هاي خودروسازي به‌دليل وجود راه‌هاي ارتباطي و وسايط نقليه نظير كشتي و راه‌آهن، در بردارنده فرصت‌هاي بسيار و فراوان است.

هسته تصميم‌گيري توليد خودروي اروپا در مراكزي نظير پاريس، لندن، بروكسل، لاهه، كلن و لوكزامبورك متمركز شده است و مجموعه‌اي وسيع از توليدكنندگان خودرو را تشكيل مي‌دهد.

اين مجموعه دوسوم از توليدكنندگان خودروي اروپا را در برگرفته و با توليد بيش از 10ميليون وسيله نقليه، 80درصد از توليدات خودرو اروپاي غربي را برعهده دارد.

در حال حاضر صنعت خودروسازي از فعاليت‌هاي كليدي شمال فرانسه محسوب مي‌شود. فرانسه يكي از رهبران توليد خودرو در اروپاست. اين كشور همچنين بازار اصلي خودروسازي در منطقه اروپا را شكل مي‌دهد. كارخانه‌هاي توليد خودرو در فرانسه در سال 2003 ميلادي حدود 6/3ميليون خودرو توليد كرده‌اند. اين مقدار 22درصد از توليدات اروپا محسوب مي‌شود و فرانسه را به جايگاه چهارم از نظر جهاني در توليد خودرو پس از امريكا، ژاپن و آلمان قرار داده است.

فرانسه با فروش حدود 35 ميليون خودرو شامل: كاميون و خودروهاي صنعتي سومين بازار فروش خودروي اروپا را در اختيار دارد.

الف- بزرگترين كارخانه توليد خودرو در شمال فرانسه با توليد 390 هزار خودرو مگان و سنيك Scenic داراي پنج هزار و هشتصد نفر نيروي كار است. پس از اين كارخانه، گروه صنعتي رنو، MCA با توليد كانگو Kangoo و اكسپرس Express كه در سال 2003، 224 هزار خودرو توليد كرد در رتبه دوم قرار دارد. در اين منطقه همچنين كارخانه‌هاي توليد پژو و سيتروئن- فيات وجود دارند كه به صورت جوينت ونچر همكاري مي‌كنند و حدود 170 هزار خودرو در سال 2003 ميلادي توليد كرده‌اند.

از كارخانه‌هاي توليد خودروي خارجي نيز شركت تويوتاي ژاپن با مدل ياريس Yaris، و توليد 185 هزار خودرو در سال 2003 و 210 هزار خودرو در سال 2004 ميلادي در اين منطقه قابل توجه هستند.
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