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در بخش نخس��ت اين ميزگرد با عنوان »چشم انداز روشن صنعت خودرو در كشور«، 
س��ند اين چش��م انداز در افق 1404 موردبررسي شركت كنندگان قرار گرفت و نقاط قوت 

و ضعف آن تحليل و نقد شد.
به اعتقاد كارشناسان صنعت خودرو، ازجمله راهبردهاي دستيابي به چشم انداز صنعت 
خ��ودرو در افق 1404، تاكيد بر صادرات محص��ولات توليدي و توليد خودرو با تاكيد بر 

مزيت رقابتي است.
جذب س��رمايه گذاري هاي داخلي و خارجي در راس��تاي ج��ذب فناوري هاي جديد، 
ايجاد مراكز طراحي و آزمون خودروها در منطقه و نيز توسعه صادرات، از ديگر راهبردهاي 
دس��تيابي به چشم انداز موردنظر است. اما اين دستيابي، مستلزم حمايت هدفمند و منسجم 
دولت از فرايند توسعه صنعتي كشور به ويژه صنعت خودرو است. بنابراين، توليد و عرضه 
محصولات براس��اس اصول حاكم بر بازار عرضه و تقاضا، تس��هيل سرمايه گذاري مستقيم 
خارجي و س��رمايه گذاري مش��ترك با هدف انتقال فناوري هاي جديد، همچنين بسترسازي 
مناس��ب در جهت اجراي برنامه هاي توس��عه اقتصادي و اجتماعي با تاكيد بر حفظ هويت 
بنگاه ها و رقابت پذيري آنها، پيش نيازهاي اساسي براي تحقق اهداف چشم انداز مي باشد.

به نظر مي رسد باتوجه به اهداف مهم صنعت خودرو در كشور و سياست هاي وزارت 
صنايع و معادن درخصوص صنعت خودرو و الزامات قانوني كه براي خودروسازان تدوين 
ش��ده است، ضرورت دارد هر 5 سال يكبار سند اهداف و سياست هاي صنعت خودرو در 

افق 1404 بازنگري شود.
آنچ��ه كه تدبير در بخش نخس��ت اين ميزگرد موردبررس��ي ق��رار داد، نگاهي تحليلي 
به فرصت ها و چالش هاي پياده س��ازي س��ند ملي توس��عه صنعت خودرو در كشور بود تا 

چالش هاي موجود در سند شفاف تر شود.
ش��ركت كنندگان در بخش پاياني اين ميزگرد، مس��ايل، مشكلات و كاستي هايي را كه 
در صنعت خودرو كش��ور وجود دارد، بررس��ي نموده و راهكارهاي اجرايي را براي حل 
مش��كلات ارائه كرده اند. برخورد هدفمند و برنامه ريزي ش��ده با منابع مالي و منابع انساني 
در صنعت خودرو، حمايت هاي برنامه ريزي ش��ده در راستاي استراتژي هاي تدوين شده در 
صنعت خودرو كش��ور، توسعه كيفي و كمي قطعه سازان، افزايش پايبندي به برنامه ها براي 
رسيدن به دس��تاوردها، بهينه كاوي از تجارب كشورهاي موفق در صنعت خودروسازي و 
حل چالش هاي دروني و بيروني صنعت خودرو كشورمان، ازجمله پيشنهادهايي هستند كه 
از نگاه ميهمانان ميزگرد مي توان صنعت خودرو كشور را در مسيري موفق تر هدايت كرد. 

با هم مي خوانيم.

حميدرض�ا تق�وي ن�ژاد ديلمي:  
مديري��ت  ارش��د  كارشناس��ي 
تكنولوژي(،  )گراي��ش  اجراي��ي 
داراي س��وابق مديريتي در نهادها 
و ش��ركتهاي مختل��ف، مع��اون 
در  ايران خ��ودرو  مديرعام��ل 

استراتژي و برنامه ريزي

محسن رزمخواه:  كارشناسي ارشد 
س��وابق  داراي  اجرايي،  مديريت 
مديريتي در صنايع خودروسازي 
و قطعه سازي خودرو، مديرعامل 
شركت صنعتي توكاصدر و عضو 
هيئ��ت مديره انجمن س��ازندگان 
قطع��ات و مجموعه ه��اي اي��ران 

خودرو

دكت��راي  عم�ادزاده:  مرتض�ي 
تخصصي در اقتصاد نظري، عضو 
هيات علم��ي س��ازمان مديريت 
صنعتي، مدرس مباحث اقتصادي 
ب��ازرگاني  اس��ت��راتژي ه�اي  و 

بين المللي 

ك��ارشناس��ي  م�رزباني:  ناص�ر 
مهندسي پتروش��يمي، كارشناسي 
ارشد مديريت اجرايي، مديرعامل 

شركت پرشيا خودرو

بخش پاياني

توسعه صنعت خودرو كشور در گرو؛

صنعت خودرو؛ حمايت هاي هدفمند 
در راستاي استراتژي ها

به منظور ايجاد ارتباط دوس��ويه با مخاطبان گرامي، ماهنامه تدبير بر اين تصميم اس��ت تا از شماره 218 به بعد، نظريات، ديدگاه ها و نقد خوانندگان عزيز را 
درباره سخنان شركت كنندگان در ميزگرد دريافت و آنها را در تدبير چاپ و به اطلاع ساير خوانندگان تدبير بويژه ميهمانان ميزگرد، برساند.

لطفا در اين ارتباط دوسويه، حضور بهم رسانيد.
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می گرف��ت. فضای كس��ب و كار كه بند 3 
س��ند به شرح آن می پردازد در واقع نكاتی 
اس��ت كه مورد نظر صنعت است، فضايی 
كه ما در آن كار می كنيم س��ه شاخص مهم 
اقتصادی دارد : نرخ بهره بانكی، نرخ تورم 

و نرخ ارز. 
وقتی با نرخ به��ره 28 درصد و چنين 
پول گرانی كار می كني��م روی قيمت تمام 
ش��ده اثر زيادی خواهد داش��ت. زمانی كه 
نرخ تورم به طور رس��می 14 درصد اعلام 
می ش��ود و ن��رخ ارز در طول 8-7 س��ال 
گذش��ته ثابت نگه داشته می شود، اما ديگر 
هزينه ها افزايش می يابد، تاثير مخربی روی 
توليد خواهد داشت و موجب عدم رقابتی 

عمادزاده: در شماره قبل استراتژي صنعت 
خودرو در افق سال 1404 و بعضي مسائل 
پيرامون توليد و كيفيت و بازاريابي و مسير 
صنعتي خودرو محل گفت وگو قرار گرفت 
و س��عي ش��د از زواي��اي مختلف س��ابقه 
تاريخ��ي دودهه گذش��ته در ت��لاش براي 
تدوين يك س��ند جامع و روشن كه نقشه 
راه  صنعت خودرو را نشان دهد، موردتأمل 
و گفت وگ��و قرار گي��رد. در فحواي كلام 
شركت كنندگان محترم، مسائل و مشكلات 
و كاستي هايي كه صنعت خودرو كشور از 
آن رن��ج مي برد قابل ملاحظه اس��ت و در 
تلاش به راهيابي براي كاهش مش��كلات، 

بحث را ادامه مي دهيم.

هم سندی تنظيم كنند، كفايت نمی كند. بلكه 
يك مطالعه فراصنعتی و ملی لازم است كه 
مقدمات آن در مطالعات اس��تراتژی توسعه 
صنعتی كش��ور انجام شده است. تا متوجه 
شويم كه كشور ما در كدام بخش ها مزيت 
رقابتی دارد. متإس��فانه هنوز در خصوص 
اس��تراتژی های ملی، ابه��ام داريم و توافق 
جمع��ی در بدن��ه مديريتی كش��ور حاصل 
نش��ده اس��ت. بنابراين يك��ی از مهم ترين 
چالش های سند تهيه ش��ده، در آينده اين 
است كه چگونگی تامين سهم منابع توسعه 
در آن روش��ن نيس��ت. منابع مالی و منابع 
انسانی دو منبع اصلی و زيرساختی توسعه 
صنعت خودرو در تمام كش��ورها هستند و 

نيروي انساني، دومين منبع صنعت

مهندس تقوی نژاد: س��ه ماژول در س��ند 
اس��تراتژی مورد توجه قرار گرفته اس��ت: 
دولت، بنگاه، فضای كس��ب و كار. دولت 
مجموع��ه ای از س��ازمان ها و وزارتخانه ها 
است كه كانون آن وزارت صنايع و معادن 
است و س��اير وزارتخانه ها از جمله نفت، 
راه و ترابری، اقتصاد و وزارت بازرگانی با 
آن مرتبط هس��تند. بنگاه ها نيز به دو بخش 
دولت��ی و خصوصی تقس��يم ش��ده اند كه 
ممكن است منافع اين دو بخش در برخی 
موارد تفاوت هايی داشته باشد و می بايست 
اين تفاوت ها در س��ند، م��ورد توجه قرار 

ش��دن قيمت هر محصول توليدی خواهد 
ش��د. در صورتی كه متوس��ط نرخ بهره در 
اروپا، كره و مالزی 3 تا 4 درصد اس��ت و 
ه��ر موقع بخواهند می توانند اين پول را از 

بانك ها بگيرند.
صنعت خودرو، صنعتی سرمايه بر است 
و نيازمند سرمايه  درگردش بالايی است به 
طوری ك��ه در دوران ركود اقتصادی غرب، 
بلافاصل��ه بعد از بانك ه��ا ركود به صنعت 
خ��ودرو منتقل ش��د، چرا ك��ه اين صنعت 
بزرگ ترين مص��رف كننده اعتبارات بانكی 

است. 
اين يك واقعيت اس��ت كه اگر وزارت 
صنايع، سازمان گسترش و خودروسازها با 

می بايس��ت با اين دو منبع برخورد هدفمند 
و برنامه ريزی شده داشته باشيم.

در حال حاضر صادرات ايران خودرو 
و س��ايپا 70 تا80 هزار دستگاه است و اين 
س��وال مطرح می ش��ود كه مناب��ع اين گام 
جهش��ی به س��مت صادرات ي��ك ميليون 
دس��تگاه از كجا تامين مي شوند؟ آيا چنين 
هدف هايی برای صنعت خودرو لازم بوده 
اس��ت و يا اينكه می توانس��تيم هدف های 
پائين تری داش��ته باش��يم؟ در پاس��خ بايد 
بگوي��م كه ب��ه اعتق��اد من خي��ر. صنعت 
خودروي كش��ور ما در نقط��ه عطفي قرار 
گرفته است كه اگر داراي استراتژي روشن 
رشد باش��د اين پتانس��يل را دارد كه رشد 
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كند و در غير اين  صورت متاس��فانه ممكن 
است همانند رخدادي كه براي چند كشور 
ديگر ديديم يا مش��ابه چن��د صنعت ديگر 
كش��ور خودمان، آين��ده نامطلوبي را پيش 
روي خود داشته باشد.صنعت خودرو جزو 
معدود صنعت هايی اس��ت كه در كشور ما 
توانس��ته است تمام گام های زنجيره ارزش 
خود را طی كند و اكنون در آخرين مرحله 

از زنجيره ارزش خود قرار دارد. 
در خصوص زنجيره تامين بايد گفت، 
ظرف 15 سال گذشته فعاليت های بسياری 
در خصوص توس��عه و ارتقاي اين زنجيره 
انجام شده است. همچنين صنعت خودرو 
در زنجيره توليد و كيفيت، كارهای بسياری 
انجام داده و آخرين روش های اتوماس��يون 
توليد خ��ودرو را كس��ب كرده ايم و اولين 
صنعتی هستيم در ايران كه صنعت روبات 
را در س��طوح اتوماس��يون خ��ودرو وارد 
كرده ايم. در دان��ش فنی، طراحی و اجرای 
خطوط توليد خودروس��ازی به سطح روز 
دنيا رس��يده ايم و در حال حاضر ش��ركت 
تام، خطوطی را در داخل و خارج طراحی 
كرده است كه تفاوتی با خطوط كشورهای 
پيشرفته ندارد. گام بعدی در زنجيره ارزش 
خ��ودرو اين اس��ت ك��ه ما پيش��رفته ترين 
روش ه��ای تحقيق و پاي��ش كيفيت را در 
خودروس��ازی كس��ب كرده اي��م از جمله، 
روش های ش��ركت هاي پژو، رنو و نيسان 
كه جزو 10 شركت اول خودروسازی دنيا 
هستند. همچنين صنعت خودرو از صنايعی 
است كه در زنجيره ارزش خود به صادرات 
وارد ش��ده و در زمين��ه خدم��ات پس از 
فروش حوزه صادرات دارای تجربه است. 
از نظر تيراژ توليد بايد بگويم براساس آمار 
 The International Organization ارائه شده
در 5 س��ال   of  Automobile Constructors

اخير از رتبه 25 جهانی به رتبه 12 در سال 
2009 رس��يده ايم. ) با تولي��د 1/350/000 

دستگاه خودرو در سال 2009 (
بنابراين صنعت خودرو توانس��ته است 
در هري��ك از بخش های زنجي��ره ارزش، 
تكنولوژی هايی را بگيرد و با بومی س��ازی 

آنها ب��ه جلو حركت كن��د. آخرين گام از 
اين زنجيره ارزش كه هنوز تكميل نش��ده، 
گام طراحی پلتفرم اس��ت كه در واقع قلب 
طراحی خودرو است و اميدواريم تا 2 سال 
آينده بتوانيم پلتفرم هايی با مالكيت معنوی 
خودم��ان طراح��ی كنيم. اگر م��ا هنوز در 
حوزه كيفيت نواقصی داريم و نتوانسته ايم 
به هدفها يمان برس��يم به اين دليل است كه 
كيفيت امری نيس��ت كه بتوان هرس��اله آن 
را ت��ا بی نهايت افزاي��ش داد، بلكه كيفيت 
محص��ول، ظرفی ب��ه نام طراح��ی دارد و 
نهاي��ت كيفيت محصول اين اس��ت كه به 
Spec طراحی خودش برس��د، برای كيفيت 

بالاتر از اي��ن حد می  بايس��ت در طراحی 
اصل��ی Up Grading ص��ورت گي��رد و يا 

تكنولوژی تغيير يابد.
لازم به ذكر است كه برداشتن گام آخر 
)طراحی پلتفرم( گام��ی زمان بر و هزينه بر 
است كه با وضعيتی كه اكنون خودروسازان 
ما دارن��د، تامي��ن چنين منابعی برايش��ان 
سخت اس��ت و برای داشتن اين گام آخر، 
ب��ه حمايت دولت نياز دارند. در خصوص 
نيروی انس��انی ك��ه دومين منب��ع صنعت 
اس��ت بايد بگويم در طول 15 س��ال اخير 
نيروی انس��انی خوبی را پرورش داده ايم، 
اما روش های نگهداری اين نيروهای دانش 
مح��ور را نمی دانيم و بعضی از نيروهای ما 
اكنون در صنايع خودروس��ازی كشورهای 
پيش��رفته مش��غول به كار هس��تند. يكی از 
دلايلی كه ما به هدف هاي كيفيتی و قيمتی 
در پروژه های طراحی نمی رسيم، عدم حفظ 
همين نيروهاست و دليل ديگر همان طوري 
كه عرض كردم، شرايط فضای كسب و كار 
اس��ت كه با عواملی چون نرخ بهره و نرخ 
تورم و نرخ ارز، موجب گران تمام ش��دن 

توليد می شود. 
به  رغم نرخ تورم، افزايش قيمت مواد، 
قطعات و دس��تمزد كه عوامل تعيين كننده 
قيمت تمام ش��ده هستند، در طول 10 سال 
گذش��ته قيمت خودرو تقريب��ا ثابت مانده 
اس��ت كه اين، حاصل افزاي��ش بهره وری 
در صنعت خودرو است كه توانسته قيمت 

تقوي نژاد:

منابع مالي و منابع انساني، دو منبع 
اصلي و زيرساختي توسعه صنعت خودرو 

در تمام كشورها هستند و مي بايست 
با اين دو منبع برخورد هدفمند و 

برنامه ريزي شده داشته باشيم

يكي از مهم ترين چالش هاي سند تهيه 
شده اين است كه در آينده چگونگي تامين 

سهم منابع توسعه به درستي روشن نيست

در طول 15 سال اخير در صنعت خودرو، 
نيروهاي انساني خوبي را پرورش داده ايم 

اما روش هاي نگهداري اين نيروهاي 
دانش محور را نمي دانيم. بعضي از 

نيروهاي ما اكنون در صنايع خودروسازي 
كشورهاي پيشرفته مشغول به كار هستند
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ارزش انجام مي ش��ود، همچني��ن ارتقا و 
  ، توس��عه  كاراي��ي در زمينه زنجي��ره تامين 
بازتاب��ش باي��د در نگاه مص��رف كننده به 
يك ش��اقول اقتصادي و با صرفه بودن كالا 
تبديل شود. درحالي كه اين اتفاق هنوز در 
بازار صنعت خودرو رخ نداده است و اين 
هم خ��ود يكي ديگر از مطالب��ات بازار از 

صنعت خودروي داخلي است.

نبود احساس پايبندي به برنامه ها

موض��وع  درم��ورد  مرزبان��ی:  مهن��دس 
حمايت، بنده اعتقاد دارم كه حمايت از ديد 
حاكميت كش��ور هيچگاه زمان ندارد، بلكه 
ش��كل هاي متفاوتی پي��دا می كند. حمايت 
از نظ��ر من؛ يعن��ی نگرانی مدي��ران بالای 
كش��ور در زمينه مزيت هايی ك��ه به عنوان 
فعاليت ه��ای اقتص��ادی و صنعتی تعريف 
ش��ده  اند. براي حمايت، برنامه ريزی دراز 
مدت و پايش دائم لازم اس��ت تا برای هر 
مقطع نوع حمايت، مش��خص باش��د. البته 
هر نوع حمايتی بايد زمان  داش��ته باش��د، 
ام��ا نفس حمايت تا زمان��ی كه فعاليت در 
جريان اس��ت، وجود دارد و تنها شكل آن 

تغيير می كند.
اين ك��ه دوس��تان فرمودن��د در اغلب 
زمينه ها به توان طراحی رسيده ايم، به اعتقاد 
م��ن توان طراحی در دني��ا تعريف خاصی 
دارد كه مقام معظم رهبری نيز به آن اشاره 
كردن��د؛ يعنی توان توليد عل��م جديد، كه 
باي��د گفت ما به اين توان نرس��يده ايم. در 
خوش بينانه ترين حالت می  توانيم بگوييم، به 
توان توليد و ساخت بهترين تكنولوژی های 
روز دس��ت يافته  ايم، اما اين به معناي توان 
طراحی نيس��ت. توان طراحی؛ يعنی اين كه 
علاوه ب��ر تكنولوژی كه اكن��ون به عنوان 
آخرين تكنولوژی استفاده می شود، بتوانيم 

يك گام جلوتر برداريم.
به نظر من با وجود تعرفه 90 درصدي 
در ايران براي واردات خودرو، اگر واردات 
به ص��ورت غيرمحس��وس كنترل نش��ود، 

خود را كنترل كند.

نظام رباتيك در بوته آزمايش

دكتر عمادزاده: يكی ديگر از ويژگي هاي 
صنع��ت ما در اي��ران كه ج��ا دارد به طور 
خاص مح��ل تاكيد ق��رار گيرد ت��ا بتواند 
تكمله اي ب��ه نكته هاي مهندس تقوي نژاد 
باشد، اين است كه فعاليت های مهندسی به 
علت حضور مهندسان كارآزموده و باتجربه 
معمولا به خوبي انجام مي ش��ود. از جمله 
مي توان به آميزه تكنولوژی و تركيب مواد 
اوليه، چگونگ��ی طراحي و راه اندازی خط 
توليد و رباتيك كردن خطوط توليد خودرو 
اش��اره كرد. اما به علت فق��ر دانش مالی، 
دان��ش بازاريابی، دان��ش حقوقی و دانش 
مديريت، اين فعاليت هاي خوب مهندس��ي 
در يك بازتاب اقتصادی به درس��تي به ثمر 
نمي نشيند و دچار مش��كل است. بنابراين 
يكی از سوالاتی كه هميشه مطرح می شود 
اين اس��ت كه آي��ا در تمام اي��ن خطوط، 
به عنوان مث��ال نظام رباتي��ك، تكنولوژی 
مناسبی براي ما بوده است و از آن به عنوان 
تكنولوژي مناسب و اقتصادي استفاده كرده 
ايم؟ درس��ت است كه امروز مشكل به نظر 
می آي��د كه بت��وان بدون صنع��ت رباتيك، 
قيمت تمام ش��ده توليد در صنعت خودرو 
را كاهش داد يا كيفيت كار را بالا برد. ولي 
توج��ه به اين نكته كه س��طح تكنولوژي و 
آميزه بكارگيري عوامل توليد تنها يك وجه 
از برنامه ريزي و توليد صنعتي است، وجه 
ديگر آن كه فعاليت��ي مديريتي و اقتصادي 
است آن اس��ت كه توليد محصول بايستي 
آزمون بازار را نيز با موفقيت پش��ت س��ر 
بگذارد. پس لحاظ كردن مس��ائل اقتصادي 
ازجمله مس��ائل تورم و ن��رخ بهره و نرخ 
ارز و غيره همگي در توليد صنعتي جايگاه 
وي��ژه اي مي يابد كه باي��د موردتوجه قرار 
داشته باشد تا توليد به صورتي اقتصادي و 
درخور امكانات مالي مصرف كننده به بازار 

عرضه شود.
بنابراي��ن تلاش هاي��ي ك��ه در زنجيره 

عمادزاده:

امروز به نظر مي رسد كه بتوان 
بدون صنعت رباتيك، قيمت تمام شده 

توليد در صنعت خودرو را كاهش 
داد يا كيفيت كار را بالا برد

بسياري از مشكلاتي را كه كره جنوبي 
تجربه كرده و پشت سر نهاده است، 
مي تواند براي صنعت خودرو ما، 

يادگيري هاي فراواني داشته باشد. 
مهم آن است كه ما استفاده از تجارب 
ديگران را به باور و اعتقاد تبديل كنيم

تشويق قطعه سازان به توسعه كيفي و كمي 
و راه اندازي آنها درجهت ارتقاي كيفيت 

توليد و بكارگيري تكنولوژي مناسب، 
امري لازم است. زيرا بخش عمده از 700 

فرصت شغلي در صنعت خودروسازي 
درهمين مجموعه قطعه سازان است
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همي��ن خودروهای ك��ره ای ب��ا تعرفه 90 
درصدي رقبای بزرگی برای خودروسازان 
م��ا خواهند ش��د و ب��ازار را از دس��ت ما 

می گيرند. 
راه حل، حمايت است كه همه دوستان 
ب��ه آن اش��اره كردند؛ ام��ا چرا ب��ه نتيجه 
نرسيده ايم، به اين دليل است كه تعريفمان 
از حمايت غلط است. دليل دوم اين است 
ك��ه موج��ودی را كه قص��د حمايت از آن 
داريم هن��وز به طور كامل نش��ناخته ايم به 
عنوان مثال من بعد از چندين سال پرسش 
هن��وز به جواب واحدی نرس��يده ام كه دو 
خودروس��از بزرگ كشور، دولتی هستند يا 
خصوصی؟ به همين دليل بانك ها و س��اير 
نهاده��ا تكلي��ف خود را با اين ش��ركت ها 
نمی دانن��د و مطمئ��ن نيس��تند ك��ه با چه 
موجوداتی طرف هس��تند. بنابراين مشكل 
اي��ن موجود را می بايس��ت ابتدا درس��ت 
ش��ناخت تا بتوان نسخه صحيحی برای آن 
پيشنهاد كرد و در نهايت مهم تر از همه اين 
اس��ت كه بايد برنامه و نسخه ها را قاطعانه 

اجرا كرد.
پيش��نهاد من اين اس��ت ك��ه اول بايد 
تعريف خود را از حمايت به درس��تي بيان 
كنيم تا در هر موضوع استراتژيك از جمله 
خودرو كه برای ما يك مزيت اس��تراتژيك 
اس��ت، تعريفی درس��ت از حمايت داشته 
باشيم. سند چشم انداز 15 ساله را مي توان 
به س��ه دوره 5 ساله تقس��يم و برای هر 5 
س��ال اهدافی را معين كرد: به عنوان مثال، 
در 5 س��ال اول فاصله تكنولوژيك خود را 
با صنعت خودروی دنيا پركنيم، در 5 سال 
دوم به تقويت اين نهال بپردازيم و اين نهال 
را مس��تعد توان رقابتی برای 5 س��اله سوم 
كنيم. طبيعی است در هريك از اين 5 سال  
تعريف و ش��كل حمايت متفاوت خواهد 
بود كه اگر به درستی تعريف و اجرا شود، 

هدف قابل دستيابی خواهد بود. 
در تمام دنيا دفاتر طراحی و مهندس��ی 
ك��ه دس��تگاه های تولي��د عل��م تخصصی 
محس��وب مي شوند، دانش��گاه ها و بخش 
خصوصی هس��تند؛ يعنی هرج��ا كه توليد 

علم صورت م��ي گيرد اي��ن دو نهاد، كار 
توليد علم را برعهده دارند. خودروس��ازان 
م��ا فرهنگ و مش��كلات خ��اص خود را 
دارن��د، بنابراين توقع اينك��ه در تحقيقات 
برای زاينده بودن گام بردارند، توقع درستی 
نيس��ت و نمی توان به خودروسازان در اين 
زمينه چش��م اميد داشت. بخش خصوصی 
در ح��ال حاض��ر مزيت هاي��ی در اين كار 
نمی بيند كه وارد اين حوزه ش��ود؛ از جمله 
زود بازده بودن سرمايه گذاری برای بخش 
خصوصی بس��يار مهم اس��ت كه متإسفانه 
وجود ندارد. بنابراين، می بايست يك چتر 
حمايتی باز كني��م كه هم بخش خصوصی 
و هم دانش��گاه ها در مس��يری كه دنيا گام 

برداشت و موفق شد، قرار بگيرند. 
يكی از ويژگي هاي منفی ما، نبود دقت 
و احس��اس پايبندی به برنامه ها است و از 
هر منظری كه نگاه كنيم هميشه می خواهيم 
در زم��ان كوتاه��ی ب��ه خروجی هايی كه 
سازمان های ديگر طی ده ها سال رسيده اند، 
برسيم، در نتيجه حاصل كارمان نمايشی از 

رسيدن به آن دستاوردها خواهد بود. 

بهينه كاوي از تجارب ديگران

عم��ادزاده: بس��ياري از نكات��ي ك��ه در 
صحبت هاي دوستان مشهود است و نكات 
صحيحي هم هستند هيچكدام مسائل جديد 
و ابتدا به س��اكني نيستند. تمام كشورهايي 
كه امروز در صنعت خودرو در سطح جهان 
مطرح اند هركدام به درجاتي، همين مسائل 
را تجرب��ه ك��رده اند و براي ه��ر مقوله اي 
تعريف مناسب و صحيحي را پيدا كرده اند. 
ب��ه نظر من مش��كل گاهي از آنجا ناش��ي 
مي ش��ود كه ما به ترازيابي ي��ا الگوبرداري 
از تجربيات ديگران، و صدالبته بومي كردن 
بعض��ي از آن تجربيات با ويژگي هاي ملي 
خود، اعتقاد چنداني نداريم. اش��اره ش��د 
ك��ه ايران و كره جنوبي ح��دودا يك زمان 
وارد صنع��ت خودرو ش��دند، ولي تفاوت 
در جاي��گاه صنعتي خودرو ب��راي اين دو 
كش��ور اظهر من الش��مس اس��ت. درواقع 

مرزباني:

تعريف ما از حمايت غلط است. ما 
موجودي را كه قصد حمايت از آن را 
داريم هنوز بطور كامل نشناخته ايم 

مثلا هنوز به جواب واحدي درباره اين 
پرسش كه دو خودروساز بزرگ كشور 
دولتي هستند يا خصوصي، نرسيده ايم

يكي از ويژگي هاي منفي ما، نبود 
دقت و احساس پايبندي به برنامه هاست 

و از هر منظري كه نگاه كنيم هميشه 
مي خواهيم در زمان كوتاهي به 

خروجي هايي كه سازمان هاي ديگر 
طي ده ها سال رسيده اند، برسيم

در دنيا هر جا كه توليد علم صورت 
مي گيرد دو نهاد دانشگاه و بخش 

خصوصي حضور دارند، نمي توانيم 
به خودروسازان  خوددر زمينه 
تحقيقات چشم اميد داشته باشيم
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خودرو اقدام كرده است. ما در سال 1380 
گزارش��ي آم��اده كردي��م و به اي��ن نتيجه 
رس��يديم كه اگر تحولی انجام نشود آن چه 
كه تا به حال به عنوان دس��تاورد داشتيم از 
بي��ن خواهد رفت. در همان اس��تراتژی ما 
اولويت هايی از جمله بزرگ شدن واحدهای 
قطع��ه س��ازی و ادغام آن ه��ا در يكديگر، 
دس��تيابی به دانش فنی، عق��د قراردادهای 
تحت ليسانس و انتقال تكنولوژی را مطرح 
كردي��م. در حقيقت ج��زء زنجيره جهانی 
صنع��ت خودرو ش��دن، الزامی اس��ت كه 
متاسفانه گاهی به دلايل چالش هاي سياسی 
با مش��كلاتی روبه رو بوده اس��ت. انجمن 
قطعه سازان در حال طبقه بندی قطعه سازان 
اس��ت كه با هم��كاری س��ازمان مديريت 
صنعتی پ��روژه ای را در اين ب��اره تعريف 
كرده ايم تا اين طبقه بندی براس��اس اصول 
خاصی صورت گيرد. صنعت قطعه س��ازی 
ما دنباله رو صنعت خودرو است و براساس 
توقعات��ی كه صنعت خودرو از آن دارد، به 

پيشرفت و توسعه خود دست می يابد. 

توسعه كيفي قطعه سازان

عم��ادزاده: صنعت قطعه س��ازي درجهان 
يكي از محورهاي اصل��ي صنعت خودرو 
اس��ت. درواقع حتي ملاحظ��ه مي كنيم كه 
برخ��ي از قطعه س��ازان به رقب��اي جدي 

خودروسازها تبديل شده اند.
دركش��ور ما كه به علت حجم سنگين 
سرمايه موردنياز، تهديد تبديل قطعه ساز به 
خودروساز و پيش بيني آن در آينده، وجود 
ندارد، تشويق قطعه سازان به توسعه كيفي 
و كم��ي و راه اندازي آنها درجهت ارتقاي 
كيفي��ت تولي��د و بكارگي��ري تكنولوژي 
مناسب، امري لازم است. لازم از آن جهت 
كه بخش��ي عمده از فرصت هاي شغلي در 
صنعت خودروس��ازي كه به آن اشاره شد 
درهمين مجموعه قطعه سازهاست و براي 
كشوري كه دغدغه انتقال نيروي انساني و 
گس��ترش توانمندي هاي بخش خصوصي 
و تحري��ك توليد و درآم��د را دارد، توجه 

بس��ياري از مش��كلاتي را كه ك��ره جنوبي 
تجربه كرد و پش��ت سر گذاشت مي تواند 
ب��راي صنعت خ��ودرو ما يادگي��ري هاي 
فراواني داش��ته باش��د. مهم آن است كه ما 
اس��تفاده از تجربيات ديگ��ران را به باور و 
اعتق��اد تب�ديل كني��م.  چين هم خود را به 
دروازه هاي صنعت خ��ودرو نزديك كرده 
است و مي توان همين بحث را مطرح كرد 
و از رويكرد توسعه صنعتي خودرو در آن 
كش��ور نيز بهره گرفت. تجرب��ه مالزي در 
صنعت خودرو و الگوگيري ايشان از توليد 
صنعتي خودرو در ژاپن نيز براي ما مي تواند 
يادگيري هاي فراواني به همراه داشته باشد. 
تصور مي كنم در س��ند اس��تراتژي توسعه 
صنعت خودرو، اين مس��ائل بايد بيشتر به 

سطح آيد و موردتاكيد واقع شود.

حمايت هدفمند مبتني بر استراتژي

مهن��دس رزمخواه: تحقق ام��ر رقابت در 
عرص��ه كيفي��ت و قيمت، درگ��رو تحقق 
توس��عه متوازن در تمام بخش هايی اس��ت 
كه به صنعت خودرو خدمات مي رس��انند. 
به عبارت ديگر صرف داش��تن اس��تراتژی 
ب��رای صنع��ت خ��ودرو و پيش ب��ردن آن 
كارس��از نيس��ت، بلكه س��اير بخش ها از 
جمل��ه نهادهای دولتی، دانش��گاه ها، مراكز 
آموزش��ی، مراكز فنی حرفه ای و ... بايستی 

وظايف خود را انجام دهند.
بن��ده نيز ب��ه حمايت هدفمن��د اعتقاد 
دارم. حماي��ت ب��دون داش��تن برنام��ه و 
اس��تراتژی در برخ��ی از صناي��ع ما وجود 
دارد كه متاس��فانه تنها به ه��در دادن منابع 
منتج شده است. اكنون صنعت خودروی ما 
دارای يك اس��تراتژی پيشرفته است، لذا از 
ضروری ترين الزاماتی كه بايد به آن توجه 
كرد اين اس��ت كه حماي��ت بايد هدفمند، 
زمان بن��دي ش��ده و  مبتنی بر اس��تراتژی 

تدوين شده باشد. 
انجم��ن  قطعه س��ازی،  بخ��ش  در 
قطعه س��ازان اولين و از معدود انجمن هايی 
است كه نسبت به تدوين استراتژی صنعت 

رزمخواه: 

از ضروري ترين الزاماتي كه بايد به 
آن توجه كرد اين است كه حمايت 

بايد هدفمند، زمانبندي شده و مبتني 
بر استراتژي تدوين شده باشد

تحقق امر رقابت در نحوه كيفيت و 
قيمت درگرو تحقق توسعه متوازن 
در بخش هايي است كه به صنعت 

خودرو خدمات مي رسانند

جزء زنجيره جهاني صنعت خودرو 
شدن الزامي است كه متاسفانه 

گاهي به دلايل چالشهاي سياسي 
با مشكلاتي روبه رو بوده است
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يك��ی ديگ��راز زمينه هاي��ی كه صنعت 
خودرو می بايست به آن بپردازد و در طول 
5 س��ال اخير از توجه به آن كاس��ته شده، 
بحث قطعه س��ازی اس��ت. دو خودروساز 
ظرف 10 س��ال گذش��ته ظرفيت س��ازی 
زيادي را انجام دادند تاهر كدام به ظرفيت 
توليد يك ميليون دس��تگاه برسند، متإسفانه 
اين ظرفيت سازی در زنجيره تامين صورت 
نگرفته اس��ت. قطعه سازان ما برای افزايش 
تي��راژ و كيفيت قطعات خود با مش��كلات 
زيادی مواجه بوده اند و متاس��فانه به دليل 
عدم پش��تيباني نتوانستند برنامه ريزی برای 
افزاي��ش ظرفي��ت، ارتقاي دان��ش فنی و 
جذب تكنولوژی بالاتر انجام دهند و يكی 
از نكات تهديد برای تحقق اين سند، عدم 

پشتيبانی از قطعه سازان است. 

و سخن پاياني

عمادزاده: ضمن تشكر فراوان از توضيحات 
ارزش��مند همه ش��ركت كنن��دگان در اين 
ميزگرد و ن��كات پرارزش و اطلاع آفريني 
كه مطرح نمودند بايد آرزو كرد آنچه را كه 
پ��س از مطالعات كارشناس��ي و تطبيقي به 
صورت اسناد راهبري صنعت خودرو تهيه 
شده است با يك عزم ملي و اراده همگاني 
همه دست اندركاران به مرحله پياده سازي 
و اجرا نزديك ش��ود. بخ��ش هايي از اين 
راهبرده��ا كه به اجرا درآمده اند خود مبين 
پتانسيل فراواني هستند كه مي توانند مسير 
توس��عه صنعتي كش��ور را تس��ريع كنند و 
آنچ��ه را كه بخصوص در س��ال 1389 به 
عنوان جه��ش صنعتي مطمح نظر اس��ت، 
تقوي��ت كن��د. در يك جمع بن��دي عام از 
سخنان دوس��تان به اين نتيجه مي رسيم كه 
تمام آنچه كه مطرح ش��د اصولي است كه 
در بهبود وضعيت بخش معدن، كشاورزي 
و خدم��ات ني��ز قابل تعميم اس��ت و عزم 
راسخ دست اندركاران مي تواند حركت به 
س��مت توسعه يافتگي را با عرض و شعاع 
بسيار گسترده اي از صنعت خاص خودرو 
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اس��ت كه از آن جمله می ت��وان به اصلاح 
قوانين و تثبيت سياست های پولی، اصلاح 
قواني��ن م��ادر مانند مالكي��ت معنوی ضد 
دمپينگ، قان��ون كار، قانون تامين اجتماعی 
و قانون تجارت اش��اره كرد. به عنوان مثال 
ما در قان��ون تجارت خود قانون مربوط به 
هولدين��گ نداري��م و سال هاس��ت كه اين 
بحث مطرح می ش��ود و هن��وز هم از اين 
قان��ون محروم هس��تيم. در حالی كه ايران 
خودرو با حدود صد ش��ركت وابسته كار 
می كن��د و در واقع ي��ك هولدينگ بزرگ 
است. بنابراين اگر اراده  ای فراتر از صنعت 
در س��طح ملی برای بهبود فضای كسب و 
كار وجود نداشته باشد. اين سند نمی تواند 

به اهداف خود برسد.
دو چالش اول و دوم از عوامل بيرونی 
صنعت هس��تند ك��ه در اجرای اين س��ند 
می توانند تإثير مثبت و يا منفی داشته باشند. 
اما چالشهاي سوم و چهارم، عوامل درونی 
اين صنعت به شمار مي روند: چالش سوم، 
افول تدريجی توسعه محصول در سال های 
اخير است، مي دانيم كه آينده هر صنعتی به 
داشتن محصولات جديد است. هدف های 
بس��يار بزرگی در اين س��ند وجود دارد از 
جمله هدف 50درصدی برند داخل است؛ 
يعن��ی در س��ال 1404 نيم��ی از خودروها 
بايد برند ايراني داش��ته باش��ند و همچنين 
صادرات 33درصدی داش��ته باش��يم. الزام 
اين دو ه��دف پرداختن به بحث توس��عه 
محصول اس��ت و در اين س��ند تاكيد شده 
CKD اس��ت كه خودروس��ازان نبايد دنبال
سازی باش��ند، بلكه بايد به سمت طراحی 
و توس��عه محصول بروند. برای تحقق اين 
اهداف، نيازمند حفظ نيروهای دانش محور 
و همچنين دانش هزينه يابی و مالی پروژه ها 

هستيم. 
چال��ش چه��ارم، منابع مال��ی و منابع 
انسانی متخص�ص هس��ت�ند كه می بايست 
در اي��ن صنعت فراين��د برنامه ري�زي منابع 
)resource planning( م��ورد توج��ه ق��رار 

گي��رد كه البته اين امر بدون كمك دولت و 
حمايت مالی، امكان پذير نيست. 

به قطعه س��ازان در صنع��ت خودرو امري 
مهم اس��ت. ضمن آنكه اين بخش صنعتي 
جايگاه، مناس��بي براي بكارگيري و رواج 
فناوري ه��اي جديدي اس��ت كه محصول 
دانش��گاه ها و مراجع علمي كش��ور است. 
پس توجه به آن درواقع يك حركت عام در 
مسير تحقق اهداف سند چشم انداز در افق 
1404 تلقي مي شود. همه دوستان مطلعند 
كه اي��ن بخش صنعتي داراي حاش��يه هاي 
فراواني است كه حل و فصل شان مي تواند 
دامنه مسائل و مشكلات بدنه اصلي صنعت 

خودرو را نيز محدودتر كند.

چالش ه��اي درون��ي و بيرون��ي صنعت 
خودرو

مهن��دس تقوی ن��ژاد: در اج��رای س��ند 
چش��م انداز صنعت خودرو در افق 1404، 
چهار چالش را درنظر گرفتيم كه در تحقق 
اهداف اين س��ند با آن مواجه خواهيم بود.
چالش اول، س��اختار صنعت اس��ت؛ زيرا 
سهام عمده دولتی در دو خودروساز بزرگ 
كش��ور فضايی را ايج��اد می كند كه در بند 
1-3 سند به آن اشاره شده كه حداقل هويت 
اقتصادی بنگاه ها به رسميت شناخته شود در 
آن بند آمده اس��ت: »بسترسازی مناسب در 
جهت اجرای برنامه های توسعه  اقتصادی، 
اجتماعی و فرهنگی كشور با تإكيد بر حفظ 
هويت بنگاه ها ب��ه عنوان بنگاه  اقتصادی و 
رقابت پذير كردن آن ها«. در حقيقت ساختار 
صنعت و اعمال نظرها و سياس��ت هايی كه 
از ط��رف دولت ص��ورت می گيرد مد نظر 
اس��ت و حداقل درخواس��ت صنعت اين 
اس��ت كه اجازه دهند قيم��ت محصول در 
شرايط طبيعی بازار مشخص شود. همچنين 
مداخله در حوزه تصميم گيری های بنگاهی 
مثل انتخاب ش��ريك اگر دولت اجازه دهد 
درون خ��ود بنگاه حل ش��ود، بنگاه های ما 
قادر هس��تند به نحو مناس��ب از عهده آن 
برآين��د و هدف های موردنظر دولت را هم 

تامين كنند. 
چالش دوم، بهبود فضای كسب و كار 




