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خودروسازي سايپا

  ا  شاره
همانگونه كه در ميزگرد دو ش��ماره گذش��ته ماهنامه تدبير، چش��م‌انداز صنعت خودرو كش��ور در افق 1404 از نگاه نظري و تئوريك بررسي 
ش��د، به لحاظ اهميت موضوع و تحولاتي كه در ش��روع سال جاري در اين صنعت رخ داده است )در صدر آن، بازديد مقام معظم رهبري از اين 
صنعت( موجب شد تا تدبير، اين‌بار از مديران اجرايي و دست‌اندركار توليد خودرو كه از نزديك با چالش‌هاي اين صنعت چه ازنظر ساخت و 

چه ازنظر توليد قطعات، روبرو هستند، دعوت به عمل آورد تا اين چالش‌ها را بررسي و راه‌حل‌هاي اجرايي آن را مطرح نمايد.
بي‌ترديد، پيام مقام معظم رهبري درباره جهش صنعتي و نيز واگذاري سهام صنعت خودرو به بخش خصوصي، اين صنعت را در كانون توجه 

قرار داده و راهكارهاي اساسي را نيز فراروي مسئولان و صنعت‌گران اين حرفه قرار مي‌دهد.
باتوجه به اينكه در صنعت خودرو، انتظارات ذي‌نفعان و سهامداران و نيز حساسيت‌هايي چون قيمت، خدمات پس از فروش و استانداردهاي 

زيست‌محيطي از اهميت ويژه‌اي برخوردار است، پس توجه به مسايل بنگاه‌هاي اقتصادي اين صنعت نيز با اهميت است.
در تحليل‌هاي اقتصادي كه از صورت‌هاي مالي دو گروه خودروس��از داخلي )گرفته ش��ده از بورس( به دس��ت آمده است، مشاهده مي‌شود 
كه ش��ركتهاي خودروس��از ما از س��ال 1380 تا 1387، حدود 6 تا 7 برابر بر دارايي‌هاي خود افزوده‌اند و بيش از 16 برابر فروش خود را افزايش 

داده‌اند.
مديران ش��ركتهاي خودروس��از معتقدند، طي چند س��ال گذش��ته، قيمت‌هاي خودروي توليد داخل، تقريبا ثابت مانده‌اند كه اين نشان‌دهنده 

بهره‌وري و كارايي بالا با توجه به فناوري‌هاي جديدي است كه در ساخت خودرو عرضه شده است.
اگرچه حجم فروش خودرو طي سالهاي 1380 تا 1387، افزايش 16 برابري داشته است اما پيش‌دريافت از مشتريان كه در سال 1380 حدود 
40 تا 50 درصد حجم فروش بوده اس��ت، در س��ال 1387 به 15 تا 17 درصد حجم فروش كاهش يافته اس��ت. اين نش��ان مي‌دهد كه فشار مالي 
س��نگيني بر دوش دس��ت‌اندركاران صنعت خودرو وارد شده است. انتظاراتي كه ذي‌نفعان و مصرف‌كنندگان خودرو از بخش خصوصي خواهند 
داشت نيز اين فشار را مضاعف خواهدكرد. زيرا درهمين راستا از يك سو مسايل مربوط به وابستگي به دولت و تسهيلات حذف و ازسوي ديگر، 

انتظارات جامعه از خودروسازان داخلي، مضاعف مي‌شود.
اين درحالي اس��ت كه رقابت جهاني خودرو، تغييرات س��ريع تكنولوژيك و امور مربوط به واردات اين صنعت، كش��ورمان را با چالش‌هاي 

جدي روبرو ساخته و خواهدساخت.
آنچه كه از سوي شركت‌كنندگان در اين ميزگرد موردبررسي قرار مي‌گيرد محور دستيابي به چشم‌انداز صنعت خودرو در افق 1404 كشور 
اس��ت و اينكه چرا برخي ش��ركتها از ماموريت اصلي خود كه همان طراحي و مهندس��ي صنعت خودروست دور شده و نقش تامين‌كننده قطعات 

را در اين چرخه بازي مي‌كنند.
دستيابي به برند داخلي، موضوع واگذاري صنعت خودرو به بخش خصوصي، توجه به زنجيره ارزش در ساخت و توليد خودرو، نبود روند 
واقعي تحقيق و توسعه در توليد خودرو و چگونگي حضور در بازارهاي ملي و جهاني باتوجه به ارتقاي كيفيت در توليد و طراحي، از موضوعات 

ديگري است كه شركت كنندگان در اين ميزگرد به آن مي‌پردازند.
باس��پاس از مديريت محترم س��ازمان مديريت صنعتي به خاطر طرح اين موضوع و صاحبنظران ش��ركت‌كننده و نيز آقاي منصور مجدم عضو 

هيأت علمي سازمان مديريت صنعتي به عنوان هدايتگر اين ميزگرد، توجه خوانندگان گرامي را به مباحث ميزگرد جلب مي كنيم.

طراحي و مهندسي، عاملي براي دستيابي

به
جايگاه نخست در صنعت خودرو
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تدوين نقشه راه

آقای مهندس ج��واد نجم‌الدین )مدیرعامل گروه صنعتي 
ایران خودرو(: خودرو در ایران حدود 50 سال قدمت دارد. 
پارس خودرو اولین کارخانه‌ای بود که در سال 1338 توسط 
آمریکایی‌ها تإس��یس شد و با تولید جیپ، کار خود را آغاز 
کرد و در واقع شعبه‌ای از جنرال موتورز بود. در سال 1342، 

ایران خودرو و در سال 1352، سایپا، تاسیس شدند. 
دوره چهارم، يكي از مهم‌ترين دوران در س��ابقه 50ساله 
صنعت خودرو در ايران است. اين دوره، دوره وارد شدن به 
طراحی و برندها بود، در این دوره، مراکز تحقیقاتی تشکیل 
ش��دند و به دنب��ال برند و خودروی مل��ی بودیم، اين دوره 
ک��ه هن��وز هم ادام��ه دارد و دوره پنج��م از دل آن در حال 
ش��كل‌گيري اس��ت و دوره‌اي اس��ت که باید به سمت فتح 
بازارهای جهانی برویم زیرا بازار داخلی و امکانات ما بسیار 
زی��اد مي‌باش��د. این حرکت نیز آغاز ش��ده و ادامه دارد. در 
س��ال جاری، بازدید مقام معظم رهب��ری از ایران خودرو را 
داش��تیم ايش��ان در بیانات خود فرمودند که می‌بایست وارد 
عمق طراحی‌ها ش��ویم و استاندارد تدوین کنیم و بتوانیم در 
بازارهای جهانی با کاهش قیمت تمام ش��ده س��هم خود را 
پیدا کنیم. ایش��ان فرمودند، رشد و توسعه هر کشور مرهون 
صنعت آن کش��ور اس��ت ما نيز اگر بخواهیم رشد و توسعه 

داشته باشیم، صنعت خودرو یکی از مهم‌ترین صنایع کشور 
در اين زمينه است. برای اینک‌ه این اتفاق سازماندهی و رشد 
و توسعه تضمین شود، می‌بایست جهشی حرکت کنیم تا با 
ب��الا بردن یکفیت اين محصول، جايگاه خود را در بازارهای 

جهانی پیدا کنیم. 
برای تحقق فرمایشات رهبری، نیاز به یک سند چشم‌انداز 
و استراتژی هست. بدین منظور، سازمان گسترش و نوسازي 
صناي��ع ايران، با هم��كاري مديران صنعت، دس��ت‌اندرکار 
تدوین اس��تراتژی صنعت خودرو برای افق 1404 ش��دند. 
ما امیدواریم با داش��تن این س��ند، اس��تراتژی و راهک‌ارهای 
افزای��ش یکفیت، تمام ابزار و نرم‌افزارهاي لازم برای رش��د 
و توس��عه صنعتی در بخش خودرو و فتح بازارهای جهانی 

مهيا گردد. 

آق��ای مجدم: آقاي نجم‌الدين، بحث ارتقائ یکفیت و تولید 
و طراحی برای فت��ح بازارهای جهانی را مطرح كردند و از 

دوستان می‌خواهیم همین بحث را ادامه دهند. 
زنجيره ارزش خودرو

آقای مهن��دس نعمت‌الله پوس��تین دوز )مدیرعامل گروه 
خودروسازي سایپا(: نگاهی که ما در حوزه سیاست‌گذاری 
خودرو داریم، اول، دیدگاه برند داخلي اس��ت و سپس نگاه 
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س��اخت داخل تا 30 يا 40 درصد می‌باش��د. نگاه سوم هم 
CBU1 کاری و واردات��ی اس��ت ک��ه در جامع��ه در جریان 

می‌باشد. 
70 تا 80 درصد ارزش یک خودرو در زنجیره تامين رخ 
می‌دهد و حدود 20 درصد آن در خود ش��رکت خودروساز 
شکل می‌گیرد. به عبارتي، وقتی مونتاژ کاری انجام می‌دهیم 
در واقع80 درصد ارزش خودرو را به ش��رکت‌های سازنده 
 CKD2 قطعات و مجموعه‌ها می‌دهیم و 20 درصد بقيه را با
کاری و مونت��اژ جلو می‌بریم. در واقع از اين 20 درصد،10 
درصد آن تجهیزات و ماش��ین‌آلاتی است که همان خودرو 
س��از به ما می‌دهد. بنابراین بای��د بپذیریم حدود 85 درصد 
ارزش خودرو در حوزه CKD کاری در زنجیره تامين و 15 
درصد بقيه در خودروس��ازی اتفاق می‌افت��د. باید به نکاتی 
چون افزایش حجم دارایی‌ها، جابه جا شدن پارادایم فروش 
و ب��ازار، اعمال فش��ار متغیرهای محیطی، چ��ون تغییرات 

تکنولوژیک، رقبا، واردات و استانداردها نيز توجه كنيم. 
حال این پرسش مطرح می‌ش��ود که اگر از این منظر به 
خودرو بنگریم، جایگاه ما کجاس��ت؟ م��ن بارها گفته‌ام که 
ما نیازمند طراحی و مهندس��ی هس��تیم و راه نجات صنعت 
خودروي ما، پرداختن به حوزه طراحی و مهندس��ی است. 
قوای محرکه خودروسازی طراحی و مهندسی است. بنابراین 
اگر به خوبی به بخش طراحی و مهندس��ی بپردازیم، آن‌گاه 
بح��ث یکفیت، صادرات، نوآوری‌ها و توس��عه محصول نيز 
محقق ش��ده و به كمك مجموعه عواملی که صنعت خودرو 

را با آن می‌شناسند، می‌توانیم خودمان را رصد کنیم.

در این راس��تا، وقتی ما از حوزه CKD کاری و مهندسی 
معک��وس عب��ور کردیم و ب��ه مرحله طراحی و مهندس��ی 
رس��یدیم، دو اردوي تدارکاتی سطح پائین در حوزه طراحی  
و مهندس��ی داش��تیم، یکی خودروی سمند بود که در گروه 
ایران خودرو ش��روع ش��د و دیگری هم تیبا می‌باشد که در 
گروه س��ایپا شروع ش��ده اس��ت. این دو اردوی تدارکاتی 
س��طح پائین، طراحی و مهندس��ی بودند که بر این اساس، 
س��ازمان‌های توس��عه‌ای خود را در صنعت خودرو، محک 

زدیم. 
خودروس��ازان از سه فرايند طراحی و مهندسی، ساخت 
و تولید و بازاریابی و فروش ش��کل می‌گیرند. سازمان‌های 
توس��عه‌ای در حوزه طراحی و مهندسی کشور، مثل ساپکو، 
سازه گستر و مگا موتور، شرکت‌هایی هستند که در چندسال 
اخیر از مأموریت اصلی خود دور شده‌اند و نقش تامين کننده 
قطعات را برعهده گرفته‌اند. در حالیکه مأموریت اصلی آنها 
بهبود قطعات، نوآوری، طراحی و مهندس��ی است. وقتی از 
حوزه طراحی و مهندسی فاصله می‌گیریم، خودروهایمان در 
کش��ورهای دیگر طراحی می‌شوند و ما تنها نگاه به افزايش 
س��اخت داخل را اعمال میک‌نیم. در واقع به صورت شكلي 
س��اخت داخل انجام داده‌اي��م، ولي به ص��ورت محتوایی، 
طراحی رخ نداده اس��ت. با این نگاه، حوزه کنترل یکفیت و 
نظارت بر کنترل یکفیت بس��يار سخت و قابل بحث می‌شود 
زی��را در این حالت ما دیگ��ر فرایند، قطعه، محصول و ... را 
طراحی نمیک‌نیم و بیش��تر در حوزه تقلید می‌افتیم که در آن 

اندیشه حاکم نیست. 

این سازمان‌های توسعه‌ای در حوزه خودرو در کشور ما 
به ش��کل ساختاری شکل گرفته‌اند و نتوانسته‌اند به صورت 
محتوایی به کار اصلی خود بپردازند. شاید یکی از دلایل این 
مسئله این باشد که در گذشته مشتری دو سال پشت در بود. 
از این منظر، رش��د خوبی داشتیم و بیشتر به کمیت پرداخته 
می‌ش��د. در حوزه توسعه، یکفیت در دل کمیت رخ می‌دهد 
و ابتدا می‌بایس��ت کمیت رخ دهد تا یکفیت متولد ش��ود. با 
ای��ن نگاه، صنعت خ��ودروی ما تا اوایل ده��ه 1380، نگاه 
کمیت‌گرایی داش��ت و با نیم‌ نگاهی به طراحی و مهندس��ی 
دو برند را در ایران خودرو و سایپا شکل دادیم. محیط بازار 
م��ا؛ قوانین و مقررات، اس��تانداردها، تغییرات تکنولوژی و 
انتظارات مشتریان تغییر کرده‌اند و فرصتی ایجاد شده است 
كه ما را به توجه بيش��تر به اندیش��ه‌ها و توجه به طراحی و 
مهندس��ی رهنمون میک‌ند تا بتوانیم تنوع محصول را سالانه 
در دس��تور کار خود ق��رار دهیم. این بازار اس��ت که تنوع 
محص��ول را به ما دیکت��ه میک‌ند، وقتی قص��د داريم تنوع 
محصول را محقق کنیم، ناگزیریم که به طراحی و مهندس��ی 
توجه کنیم و س��رمایه‌گذاری لازم را ني��ز انجام دهیم. در 7 
يا 8 س��ال اخیر، بیش��تر با تغییرات جزئی در خودرو مواجه 
بودیم و تغییرات بنیادی که ما را متقاعد کند و با مشتری به 
سمت نوآوري حرکت کنیم، نبوده است. اما اکنون ناگزیریم 

به این سو حرکت کنیم. 
یکی دیگر از فشارهای محیطی، بحث خصوصی سازی 
اس��ت. این نگاه در صنعت و اقتصاد کش��ور بس��یار مثبت 
اس��ت چون رقابت باعث شکوفا ش��دن اندیشه‌ها و توجه 

به مزیت‌های نیروی انس��انی، مدیریتی و سازمانی می‌شود. 
در حال حاضر در دنیای خودروس��ازی از مرحله مفاهيم تا 
مرحله بازار خودرو، تماما زنجیره ارزش در آن دخیل است 
ت��ا خودرو طراحی ش��ود، این نکته همان چیزی اس��ت که 
م��ا، در صنعت خودرو، دچار کمبود و نقصان هس��تیم. اگر 
به درجه‌ای از همکاری برس��یم که شبکه فروش، مجموعه 
ابزارس��ازان و قطعه‌س��ازان دور هم تمام مراحل را طراحی 
كنن��د آن وقت می‌توانیم به مفه��وم یکفیت بپردازیم. یکفیت 
در اندیشه طراح، اتفاق می‌افتد، یعنی یکفیت ابتدا در اندیشه 
طراح ش��کل می‌گیرد و س��پس در فرآیند و محصول بروز 
پی��دا میک‌ند و بعد مش��تری قضاوت میک‌ن��د که چیزی که 
در اندیش��ه طراح شکل گرفته، آیا جاری شده‌است یا خیر؟ 
این همان موضوعی است که ما، در مبحث یکفیت ناگزیریم 
ب��ه بحث طراحی و مهندس��ی تن بدهیم و به اندیش��ه‌های 
دانش��گاهی و کاربردی و مؤسسات پژوهشی متوسل شویم 
و خودمان را در معرض محک و انتقاد آن‌ها بگذاریم و کار 
را ش��روع کنیم. البته این کار سختی است زیرا در جامعه ما، 

پارادایم کاری، سنتی است. 
خودرو ساز می‌بایست کل زنجیره ارزش خودروسازی 
را مربیگری و همه را درگیر کار کند تا مهندسی همزمان را 
در حوزه طراحی و مهندس��ی، بازاریابی و فروش، س��اخت 
و تولید به کار گیرد. اما متأس��فانه این موضوع حلقه مفقوده 
صنعت خودروی ما می‌باشد و می‌بایست به آن بپردازیم که 
خوش��بختانه با ورود مقام معظم رهبری در ابتدای سال و با 
پرداختن به موضوع تقلید، تحقیق و توس��عه، راهی را برای 

آقاي مهندس نعمت‌الله پوستين دوز:

در دنياي خودروسازي از مرحله مفاهيم تا مرحله بازار 
خودرو، تماما زنجيره ارزش در آن دخيل است و ما، در 
صنعت خود در اين زمينه، دچار كمبود و نقصان هستيم.

خودروساز مي‌بايست كل زنجيره ارزش خودروسازي 
را مربيگري كند و همه را درگير كار كند تا 

مهندسي همزمان را در حوزه طراحي، بازاريابي 
و فروش و ساخت و توليد به كار گيرد.
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س��اخت داخل تا 30 يا 40 درصد می‌باش��د. نگاه سوم هم 
CBU1 کاری و واردات��ی اس��ت ک��ه در جامع��ه در جریان 

می‌باشد. 
70 تا 80 درصد ارزش یک خودرو در زنجیره تامين رخ 
می‌دهد و حدود 20 درصد آن در خود ش��رکت خودروساز 
شکل می‌گیرد. به عبارتي، وقتی مونتاژ کاری انجام می‌دهیم 
در واقع80 درصد ارزش خودرو را به ش��رکت‌های سازنده 
 CKD2 قطعات و مجموعه‌ها می‌دهیم و 20 درصد بقيه را با
کاری و مونت��اژ جلو می‌بریم. در واقع از اين 20 درصد،10 
درصد آن تجهیزات و ماش��ین‌آلاتی است که همان خودرو 
س��از به ما می‌دهد. بنابراین بای��د بپذیریم حدود 85 درصد 
ارزش خودرو در حوزه CKD کاری در زنجیره تامين و 15 
درصد بقيه در خودروس��ازی اتفاق می‌افت��د. باید به نکاتی 
چون افزایش حجم دارایی‌ها، جابه جا شدن پارادایم فروش 
و ب��ازار، اعمال فش��ار متغیرهای محیطی، چ��ون تغییرات 

تکنولوژیک، رقبا، واردات و استانداردها نيز توجه كنيم. 
حال این پرسش مطرح می‌ش��ود که اگر از این منظر به 
خودرو بنگریم، جایگاه ما کجاس��ت؟ م��ن بارها گفته‌ام که 
ما نیازمند طراحی و مهندس��ی هس��تیم و راه نجات صنعت 
خودروي ما، پرداختن به حوزه طراحی و مهندس��ی است. 
قوای محرکه خودروسازی طراحی و مهندسی است. بنابراین 
اگر به خوبی به بخش طراحی و مهندس��ی بپردازیم، آن‌گاه 
بح��ث یکفیت، صادرات، نوآوری‌ها و توس��عه محصول نيز 
محقق ش��ده و به كمك مجموعه عواملی که صنعت خودرو 

را با آن می‌شناسند، می‌توانیم خودمان را رصد کنیم.

در این راس��تا، وقتی ما از حوزه CKD کاری و مهندسی 
معک��وس عب��ور کردیم و ب��ه مرحله طراحی و مهندس��ی 
رس��یدیم، دو اردوي تدارکاتی سطح پائین در حوزه طراحی  
و مهندس��ی داش��تیم، یکی خودروی سمند بود که در گروه 
ایران خودرو ش��روع ش��د و دیگری هم تیبا می‌باشد که در 
گروه س��ایپا شروع ش��ده اس��ت. این دو اردوی تدارکاتی 
س��طح پائین، طراحی و مهندس��ی بودند که بر این اساس، 
س��ازمان‌های توس��عه‌ای خود را در صنعت خودرو، محک 

زدیم. 
خودروس��ازان از سه فرايند طراحی و مهندسی، ساخت 
و تولید و بازاریابی و فروش ش��کل می‌گیرند. سازمان‌های 
توس��عه‌ای در حوزه طراحی و مهندسی کشور، مثل ساپکو، 
سازه گستر و مگا موتور، شرکت‌هایی هستند که در چندسال 
اخیر از مأموریت اصلی خود دور شده‌اند و نقش تامين کننده 
قطعات را برعهده گرفته‌اند. در حالیکه مأموریت اصلی آنها 
بهبود قطعات، نوآوری، طراحی و مهندس��ی است. وقتی از 
حوزه طراحی و مهندسی فاصله می‌گیریم، خودروهایمان در 
کش��ورهای دیگر طراحی می‌شوند و ما تنها نگاه به افزايش 
س��اخت داخل را اعمال میک‌نیم. در واقع به صورت شكلي 
س��اخت داخل انجام داده‌اي��م، ولي به ص��ورت محتوایی، 
طراحی رخ نداده اس��ت. با این نگاه، حوزه کنترل یکفیت و 
نظارت بر کنترل یکفیت بس��يار سخت و قابل بحث می‌شود 
زی��را در این حالت ما دیگ��ر فرایند، قطعه، محصول و ... را 
طراحی نمیک‌نیم و بیش��تر در حوزه تقلید می‌افتیم که در آن 

اندیشه حاکم نیست. 

این سازمان‌های توسعه‌ای در حوزه خودرو در کشور ما 
به ش��کل ساختاری شکل گرفته‌اند و نتوانسته‌اند به صورت 
محتوایی به کار اصلی خود بپردازند. شاید یکی از دلایل این 
مسئله این باشد که در گذشته مشتری دو سال پشت در بود. 
از این منظر، رش��د خوبی داشتیم و بیشتر به کمیت پرداخته 
می‌ش��د. در حوزه توسعه، یکفیت در دل کمیت رخ می‌دهد 
و ابتدا می‌بایس��ت کمیت رخ دهد تا یکفیت متولد ش��ود. با 
ای��ن نگاه، صنعت خ��ودروی ما تا اوایل ده��ه 1380، نگاه 
کمیت‌گرایی داش��ت و با نیم‌ نگاهی به طراحی و مهندس��ی 
دو برند را در ایران خودرو و سایپا شکل دادیم. محیط بازار 
م��ا؛ قوانین و مقررات، اس��تانداردها، تغییرات تکنولوژی و 
انتظارات مشتریان تغییر کرده‌اند و فرصتی ایجاد شده است 
كه ما را به توجه بيش��تر به اندیش��ه‌ها و توجه به طراحی و 
مهندس��ی رهنمون میک‌ند تا بتوانیم تنوع محصول را سالانه 
در دس��تور کار خود ق��رار دهیم. این بازار اس��ت که تنوع 
محص��ول را به ما دیکت��ه میک‌ند، وقتی قص��د داريم تنوع 
محصول را محقق کنیم، ناگزیریم که به طراحی و مهندس��ی 
توجه کنیم و س��رمایه‌گذاری لازم را ني��ز انجام دهیم. در 7 
يا 8 س��ال اخیر، بیش��تر با تغییرات جزئی در خودرو مواجه 
بودیم و تغییرات بنیادی که ما را متقاعد کند و با مشتری به 
سمت نوآوري حرکت کنیم، نبوده است. اما اکنون ناگزیریم 

به این سو حرکت کنیم. 
یکی دیگر از فشارهای محیطی، بحث خصوصی سازی 
اس��ت. این نگاه در صنعت و اقتصاد کش��ور بس��یار مثبت 
اس��ت چون رقابت باعث شکوفا ش��دن اندیشه‌ها و توجه 

به مزیت‌های نیروی انس��انی، مدیریتی و سازمانی می‌شود. 
در حال حاضر در دنیای خودروس��ازی از مرحله مفاهيم تا 
مرحله بازار خودرو، تماما زنجیره ارزش در آن دخیل است 
ت��ا خودرو طراحی ش��ود، این نکته همان چیزی اس��ت که 
م��ا، در صنعت خودرو، دچار کمبود و نقصان هس��تیم. اگر 
به درجه‌ای از همکاری برس��یم که شبکه فروش، مجموعه 
ابزارس��ازان و قطعه‌س��ازان دور هم تمام مراحل را طراحی 
كنن��د آن وقت می‌توانیم به مفه��وم یکفیت بپردازیم. یکفیت 
در اندیشه طراح، اتفاق می‌افتد، یعنی یکفیت ابتدا در اندیشه 
طراح ش��کل می‌گیرد و س��پس در فرآیند و محصول بروز 
پی��دا میک‌ند و بعد مش��تری قضاوت میک‌ن��د که چیزی که 
در اندیش��ه طراح شکل گرفته، آیا جاری شده‌است یا خیر؟ 
این همان موضوعی است که ما، در مبحث یکفیت ناگزیریم 
ب��ه بحث طراحی و مهندس��ی تن بدهیم و به اندیش��ه‌های 
دانش��گاهی و کاربردی و مؤسسات پژوهشی متوسل شویم 
و خودمان را در معرض محک و انتقاد آن‌ها بگذاریم و کار 
را ش��روع کنیم. البته این کار سختی است زیرا در جامعه ما، 

پارادایم کاری، سنتی است. 
خودرو ساز می‌بایست کل زنجیره ارزش خودروسازی 
را مربیگری و همه را درگیر کار کند تا مهندسی همزمان را 
در حوزه طراحی و مهندس��ی، بازاریابی و فروش، س��اخت 
و تولید به کار گیرد. اما متأس��فانه این موضوع حلقه مفقوده 
صنعت خودروی ما می‌باشد و می‌بایست به آن بپردازیم که 
خوش��بختانه با ورود مقام معظم رهبری در ابتدای سال و با 
پرداختن به موضوع تقلید، تحقیق و توس��عه، راهی را برای 

آقاي مهندس جواد نجم‌الدين:

اگر بخواهيم رشد و توسعه داشته باشيم، صنعت خودرو 
يكي از مهمترين صنايع كشور در اين زمينه است.

اميدوارم با داشتن اين سند، استراتژي و راه‌كارهاي افزايش 
كيفيت، تمام ابزارها و نرم‌افزارهاي لازم براي رشد و توسعه 
صنعتي در بخش خودرو و فتح بازارهاي جهاني، مهيا گردد.
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صنعت‌گران  و مسئولین باز کردند.
از 2 س��ال قبل در سازمان گس��ترش، به كمك صاحبان 
اندیش��ه، متخصص��ان و مدیران اجرايی، پیش نویس س��ند 
چش��م‌انداز افــق 1404 در حوزه خودروس��ازی آماده شد 
و بع��د با حمایت وزی��ر صنایع و معادن و ایجاد ش��ورای 
سیاس��ت‌گذاری ب��ه ای��ن بحث تـوجه بیش��تری ش��د كه 
کمیته‌های مختلفي نيز در حــوزه یکفیت، توسعه محصول، 
خدمات پس از فروش برای آن تعــریف شد و موضوعات 
خوب��ی در دس��تور کار قــرار گرف��ت و مجلــس با ورود 
به بح��ث تعرفه‌ و حمایت از صنــع��ت خودرو فــرصت 
دیگ��ری به ما داد و ما را به این س��مت و س��و برانگیخت 
که بتوانی��م با افزای��ش یکفیت محصول جاری، پـــاس��خ 
حس��ــن نیت تصمیم‌گیرندگان را در حوزه تعرفه بدهیم و 
بــا توسعه محصول و ورود به عرصه طراحی و مهندسی و 
سرمایه‌گذاری در این حوزه بتوانیم راه‌گشای صنعت خودرو 

در افق 1404 باشیم.
در حوزه خصوصی س��ازی، بخش��ی از ای��ران خودرو، 
عرضه و واگذار شد و س��ایپا نیز در شرف واگذاری است. 
پرسش��ی که مطرح است این است که آیا به صنعت خودرو 
می‌بایست یک نگاه بخشی و یا یک نگاه ملی داشته باشيم؟ 

در دوره بعد به آن پاسخ خواهیم داد.

آقای مجدم: در حوزه قطعه سازان، چه کارهایی انجام شده 
اس��ت تا به این صنعت کمک کن��د و جايگاه خودش را در 

سطح ملی و جهانی پیدا کند؟

آقای مهندس محسن رزمخواه )عضو هيات مديره انجمن 
قطعه‌س��ازان اي��ران(: به‌ط��ور طبیعی صنعت قطعه‌س��ازی 
سراسر، دنباله‌رو صنعت خودرو است. آن‌چه که در صنعت 
قطعه‌س��ازی اتفاق می‌افتد در ابتدا شکل اولیه آن در صنعت 
خودروسازی هویت پیدا میک‌ند و تصمیماتی که در صنعت 
خودروس��ازی گرفته می‌شود، صنعت قطعه سازی نیز از آن 
تبعی��ت میک‌ند. زماني كه به تدریج س��طح تولید و س��طح 
توقعات مصرف کننده بالا رفت، قطعه‌سازان مجبور شدند که 
خود را با شرایط جدید منطبق کنند و وارد عرصه ساخت و 
مراحلی از طراحی شوند. به لحاظ حجم تولید و نیاز به ورود 
به بازارهای جهانی نيز به طور طبیعی شرایطی به‌وجود آمد 
که دیگر نمی‌توانستند به سبك و سیاق گذشته تولید کنند و 
باید وارد فاز جدیدی مي‌ش��دند که فاز همکاری‌های انتقال 
دانش فنی و تکنولوژی از شرکت‌های خارجی بود، و امروز 
متعاقب آن می‌بایست محصولاتی را با برند خودمان طراحی 
کنی��م. تولید محصول با برند خودمان در واقع س��خت‌ترین 
بخش کار اس��ت و می‌طلبد که زیرس��اخت‌های مناسب در 

داخل کشور فراهم شود و آمادگی لازم به‌وجود آید. 
مهم‌تری��ن کاری ک��ه باید انجام بگی��رد، مرحله طراحي 
مش��اركتي )Co Design( است. در طراحی مشترک که رابطه 
منطقی ميان‌ خودروس��از و قطعه‌س��از ایجاد می‌ش��ود و در 
کل فرایند طراحی محص��ول نهایی که دارای اجزایی به نام 
قطعات و مجموعه‌هاس��ت، همه ذینفعان و تولیدکنندگان و 
زنجی��ره تامين در آن دخالت دارند تا در نهایت محصولی با 
یکفیت و قیمت مناس��ب را به مش��تری عرضه کنند. رخداد 

بس��یار مبارکی که از 1تا2 سال پیش ش��کل گرفت، مسئله 
تنظیم س��ند، اهداف و سیاس��ت‌های صنعت خودرو در افق 
1404 اس��ت که با دقت و جزئیات تنظیم ش��ده است گامی 
بسیار اساس��ی اس��ت كه اگر بتوانیم آن‌را مرحله به مرحله 
اجرا و کامل کنیم، می‌تواند الگوی بسیار مناسبی برای سایر 
صنایع کش��ور باشد و ما وارد تولید محصولات تراز جهانی 

شويم.
توج��ه به یکفیت، دل به خواه نیس��ت بلکه چه بخواهیم 
و چ��ه نخواهیم باید محصول با یکفی��ت تولید کنیم وگرنه 
حذف می‌شویم. خودروساز، قصد تولید خودروی با یکفیت 
را دارد و اگ��ر قطعه س��از نتواند قطعه با یکفی��ت را تامين 
کند، خودروس��از مجبور می‌ش��ود از منابع دیگری قطعات 
مورد نیاز خود را تامين کند. بنابراین توجه به یکفیت، مورد 
توجه انجمن قطعه‌س��ازان هم قرار گرفته است. برای اینک‌ه 
بتوانیم قطعه با یکفیت تولید کنیم، اولین گام اساس��ی که ما 
در حال برداشتن هستیم، طبقه‌بندی قطعه‌سازان داخل کشور 
بر اساس پارامترهای مختلف اس��ت که عمده‌ترین پارامتر، 
مس��ئله یکفیت اس��ت. ما معتقدیم قطعه‌سازان ما در طبقات 
مختلفی می‌گنجند، بعضی از آن‌ها در مرحله‌ای هس��تند که 
می‌توانن��د همکاری و مش��ارکت لازم را با خودروس��از در 
فرایند طراحی داش��ته باش��ند و محصول را به طور مشترک 
طراحی کنند که متإسفانه تعداد این قطعه‌سازان اندك است. 
بخشی دیگر از قطعه‌سازان ما که باز هم تعداد زیادی ندارد 
و حدود 10 درصد قطعه‌س��ازان را تشکیل می‌دهند، دارای 
قراردادهای لیسانس و انتقال تکنولوژی با یک شرکت تولید 

کننده خارجی هس��تند، که این اقدام آنه��ا، می‌تواند مقدمه 
ورودش��ان به فرایند طراحی باشد. بخش عمده قطعه‌سازان 
ما در طبقه سازندگانی هستند که به روش مهندسی معکوس 
و با اس��تفاده از نب��وغ و خلاقیت صنعتگ��ر ایرانی به تولید 
قطعات می‌پردازند، که وظیفه انجمن قطعه‌س��ازان این است 
که به موقع هش��دار لازم را به این گروه بدهد و توجه این 
گ��روه را به ای��ن نکته جلب کند که با ط��رح طبقه‌بندی که 
به طور مش��ترک با س��ازمان مدیریت صنعتی اجرا خواهیم 
کرد، آن‌ها را وارد فاز بالاتر کنیم. بعضی از قطعه‌س��ازان هم 
متإسفانه وجود دارند که در لوای ساخت و تولید به واردات 
قطعات و مجموعه‌ها می‌پردازند و تنها با مختصر ساخت و 
تولید، عمده قطعات خود را از خارج وارد میک‌نند و به اسم 
ساخت و تولید داخل عرضه میک‌نند که در طبقه بندی خود 
این گروه را جدا خواهیم کرد و به آن‌ها هشدار خواهیم داد 
که یا باید حذف شوند و یا خودشان را درگیر فرایند ساخت 

و تولید کنند.
اقدامات لازم در انجمن قطعه‌سازان در حال شکل‌گیری 
اس��ت منتهی برای ارتقاي هر س��طح قطعه‌س��ازی به سطح 
بالاتر نیازمند الزاماتی هستیم که به آنها اشاره خواهم کرد. 

فرايند توسعه محصول

آق��ای مهن��دس احم��د نعم��ت بخ��ش )دبي��ر انجمن 
خودروس��ازان ايران(: چند مرحله ــکار در زمینه صنعت 
خودرو انجام شده است. از جمله تدوین استـراتژی صنعت 

آقاي مهندس محسن رزمخواه:

بخش عمده قطعه‌سازان ما، در طبقه سازندگي هستند 
كه به روش مهندسي معكوس و با استفاده از نبوغ و 
خلاقيت صنعتگر ايراني به توليد قطعات مي‌پردازند.

به تدريج كه سطح توليد به سطح توقعات 
مصرف‌كننده بالا رفت، قطعه‌سازان مجبور شدند 
كه خود را با شرايط جديد منطبق كنند و وارد 

عرصه ساخت و مراحلي از طراحي شوند.
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صنعت‌گران  و مسئولین باز کردند.
از 2 س��ال قبل در سازمان گس��ترش، به كمك صاحبان 
اندیش��ه، متخصص��ان و مدیران اجرايی، پیش نویس س��ند 
چش��م‌انداز افــق 1404 در حوزه خودروس��ازی آماده شد 
و بع��د با حمایت وزی��ر صنایع و معادن و ایجاد ش��ورای 
سیاس��ت‌گذاری ب��ه ای��ن بحث تـوجه بیش��تری ش��د كه 
کمیته‌های مختلفي نيز در حــوزه یکفیت، توسعه محصول، 
خدمات پس از فروش برای آن تعــریف شد و موضوعات 
خوب��ی در دس��تور کار قــرار گرف��ت و مجلــس با ورود 
به بح��ث تعرفه‌ و حمایت از صنــع��ت خودرو فــرصت 
دیگ��ری به ما داد و ما را به این س��مت و س��و برانگیخت 
که بتوانی��م با افزای��ش یکفیت محصول جاری، پـــاس��خ 
حس��ــن نیت تصمیم‌گیرندگان را در حوزه تعرفه بدهیم و 
بــا توسعه محصول و ورود به عرصه طراحی و مهندسی و 
سرمایه‌گذاری در این حوزه بتوانیم راه‌گشای صنعت خودرو 

در افق 1404 باشیم.
در حوزه خصوصی س��ازی، بخش��ی از ای��ران خودرو، 
عرضه و واگذار شد و س��ایپا نیز در شرف واگذاری است. 
پرسش��ی که مطرح است این است که آیا به صنعت خودرو 
می‌بایست یک نگاه بخشی و یا یک نگاه ملی داشته باشيم؟ 

در دوره بعد به آن پاسخ خواهیم داد.

آقای مجدم: در حوزه قطعه سازان، چه کارهایی انجام شده 
اس��ت تا به این صنعت کمک کن��د و جايگاه خودش را در 

سطح ملی و جهانی پیدا کند؟

آقای مهندس محسن رزمخواه )عضو هيات مديره انجمن 
قطعه‌س��ازان اي��ران(: به‌ط��ور طبیعی صنعت قطعه‌س��ازی 
سراسر، دنباله‌رو صنعت خودرو است. آن‌چه که در صنعت 
قطعه‌س��ازی اتفاق می‌افتد در ابتدا شکل اولیه آن در صنعت 
خودروسازی هویت پیدا میک‌ند و تصمیماتی که در صنعت 
خودروس��ازی گرفته می‌شود، صنعت قطعه سازی نیز از آن 
تبعی��ت میک‌ند. زماني كه به تدریج س��طح تولید و س��طح 
توقعات مصرف کننده بالا رفت، قطعه‌سازان مجبور شدند که 
خود را با شرایط جدید منطبق کنند و وارد عرصه ساخت و 
مراحلی از طراحی شوند. به لحاظ حجم تولید و نیاز به ورود 
به بازارهای جهانی نيز به طور طبیعی شرایطی به‌وجود آمد 
که دیگر نمی‌توانستند به سبك و سیاق گذشته تولید کنند و 
باید وارد فاز جدیدی مي‌ش��دند که فاز همکاری‌های انتقال 
دانش فنی و تکنولوژی از شرکت‌های خارجی بود، و امروز 
متعاقب آن می‌بایست محصولاتی را با برند خودمان طراحی 
کنی��م. تولید محصول با برند خودمان در واقع س��خت‌ترین 
بخش کار اس��ت و می‌طلبد که زیرس��اخت‌های مناسب در 

داخل کشور فراهم شود و آمادگی لازم به‌وجود آید. 
مهم‌تری��ن کاری ک��ه باید انجام بگی��رد، مرحله طراحي 
مش��اركتي )Co Design( است. در طراحی مشترک که رابطه 
منطقی ميان‌ خودروس��از و قطعه‌س��از ایجاد می‌ش��ود و در 
کل فرایند طراحی محص��ول نهایی که دارای اجزایی به نام 
قطعات و مجموعه‌هاس��ت، همه ذینفعان و تولیدکنندگان و 
زنجی��ره تامين در آن دخالت دارند تا در نهایت محصولی با 
یکفیت و قیمت مناس��ب را به مش��تری عرضه کنند. رخداد 

بس��یار مبارکی که از 1تا2 سال پیش ش��کل گرفت، مسئله 
تنظیم س��ند، اهداف و سیاس��ت‌های صنعت خودرو در افق 
1404 اس��ت که با دقت و جزئیات تنظیم ش��ده است گامی 
بسیار اساس��ی اس��ت كه اگر بتوانیم آن‌را مرحله به مرحله 
اجرا و کامل کنیم، می‌تواند الگوی بسیار مناسبی برای سایر 
صنایع کش��ور باشد و ما وارد تولید محصولات تراز جهانی 

شويم.
توج��ه به یکفیت، دل به خواه نیس��ت بلکه چه بخواهیم 
و چ��ه نخواهیم باید محصول با یکفی��ت تولید کنیم وگرنه 
حذف می‌شویم. خودروساز، قصد تولید خودروی با یکفیت 
را دارد و اگ��ر قطعه س��از نتواند قطعه با یکفی��ت را تامين 
کند، خودروس��از مجبور می‌ش��ود از منابع دیگری قطعات 
مورد نیاز خود را تامين کند. بنابراین توجه به یکفیت، مورد 
توجه انجمن قطعه‌س��ازان هم قرار گرفته است. برای اینک‌ه 
بتوانیم قطعه با یکفیت تولید کنیم، اولین گام اساس��ی که ما 
در حال برداشتن هستیم، طبقه‌بندی قطعه‌سازان داخل کشور 
بر اساس پارامترهای مختلف اس��ت که عمده‌ترین پارامتر، 
مس��ئله یکفیت اس��ت. ما معتقدیم قطعه‌سازان ما در طبقات 
مختلفی می‌گنجند، بعضی از آن‌ها در مرحله‌ای هس��تند که 
می‌توانن��د همکاری و مش��ارکت لازم را با خودروس��از در 
فرایند طراحی داش��ته باش��ند و محصول را به طور مشترک 
طراحی کنند که متإسفانه تعداد این قطعه‌سازان اندك است. 
بخشی دیگر از قطعه‌سازان ما که باز هم تعداد زیادی ندارد 
و حدود 10 درصد قطعه‌س��ازان را تشکیل می‌دهند، دارای 
قراردادهای لیسانس و انتقال تکنولوژی با یک شرکت تولید 

کننده خارجی هس��تند، که این اقدام آنه��ا، می‌تواند مقدمه 
ورودش��ان به فرایند طراحی باشد. بخش عمده قطعه‌سازان 
ما در طبقه سازندگانی هستند که به روش مهندسی معکوس 
و با اس��تفاده از نب��وغ و خلاقیت صنعتگ��ر ایرانی به تولید 
قطعات می‌پردازند، که وظیفه انجمن قطعه‌س��ازان این است 
که به موقع هش��دار لازم را به این گروه بدهد و توجه این 
گ��روه را به ای��ن نکته جلب کند که با ط��رح طبقه‌بندی که 
به طور مش��ترک با س��ازمان مدیریت صنعتی اجرا خواهیم 
کرد، آن‌ها را وارد فاز بالاتر کنیم. بعضی از قطعه‌س��ازان هم 
متإسفانه وجود دارند که در لوای ساخت و تولید به واردات 
قطعات و مجموعه‌ها می‌پردازند و تنها با مختصر ساخت و 
تولید، عمده قطعات خود را از خارج وارد میک‌نند و به اسم 
ساخت و تولید داخل عرضه میک‌نند که در طبقه بندی خود 
این گروه را جدا خواهیم کرد و به آن‌ها هشدار خواهیم داد 
که یا باید حذف شوند و یا خودشان را درگیر فرایند ساخت 

و تولید کنند.
اقدامات لازم در انجمن قطعه‌سازان در حال شکل‌گیری 
اس��ت منتهی برای ارتقاي هر س��طح قطعه‌س��ازی به سطح 
بالاتر نیازمند الزاماتی هستیم که به آنها اشاره خواهم کرد. 

فرايند توسعه محصول

آق��ای مهن��دس احم��د نعم��ت بخ��ش )دبي��ر انجمن 
خودروس��ازان ايران(: چند مرحله ــکار در زمینه صنعت 
خودرو انجام شده است. از جمله تدوین استـراتژی صنعت 

آقاي مهندس احمد نعمت‌بخش:

اگر بخواهيم صنعت خودروي خود را با بزرگان 
اين صنعت مقايسه كنيم، بايد بپذيريم كه بسيار عقب 
هستيم اما در صنعت داخلي خودمان، در مقايسه 
با ساير صنايع خيلي خوب كار كرده ايم.

يكي از راهكارهاي كسب رضايت مشتري، توسعه 
محصول است و از جمله تصميماتي كه براي خودروهاي 
با برند داخلي گرفته شده اين است كه از سال 95، 
عمر محصولات، حداكثر 10 سال بيشتر نباشد.
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خ��ودرو، بازدی��د مقام معظ��م رهبری از ای��ران خـودرو و 
تصويب قانون حمای��ت از تولیدکنندگان خودرو و ـکالای 
صنعتی در مجلس. همه اینها دس��ت به دس��ت هم دادند که 
تیمی متش��کل از دوس��تان ایران خودرو، س��ایپا و انجمن،‌ 
مــامور ش��وند تا آئین‌نامه اجرايی ارتقای یکفیت خودرو و 
قطع��ات را تدوین کنند. بر اس��اس IPI3 خودرو، 86 درصد 
خودرو قطعات اس��ت و تنها 14 درصد آن ارزشی است که 
در کارخانه انجام می‌ش��ود یعنی ارزش مونتاژ، بدنه و رنگ. 
پس طبیعی است كه اگر قطعه با یکفیت باشد، خودرو نيز با 

یکفیت خواهد بود.
در کمیت��ه، آئین‌نام��ه‌اي تح��ت عنوان ارتق��اي یکفیت 
خودروهای س��بک ارائه ش��ده اس��ت. در اي��ن آيين‌نامه به 
عنوان مثال در خصوص PPM4 قطعه گفته ش��ده اس��ت که 
PPM  قطع��ه در دنیا از هر ی��ک میلیون قطعه، تنها 50 عدد 

مرجوع می‌ش��ود اما در کشور ما، انجمن قطعه‌سازان معتقد 
است، PPM قطعه در ایران به طور متوسط 500 است و قرار 
است طی برنامه‌ای آن‌را به 50 برسانیم. همچنین در شورای 
سیاس��ت‌گذاری مطرح شده اس��ت که فرايند300، دو ساله 
را نی��ز تعریف کنیم یعنی تعداد قطعات تعویضی در ش��بکه 
خدمات پس از فروش در هر دو س��ال، 300 اس��ت که این 

رقم در دنیا برای هر سه ماه تعریف می‌شود. 
یکی از راهک‌ارهایی که بتوانیم رضایت مشتری را فراهم 
کنیم این اس��ت  که توسعه محصول داش��ته باشیم، ما نمی 
توانی��م محصولات قدیمی را صادر کنی��م زیرا محصولات 
قدیمی، تکنولوژی قدیمی را دارد، بنابراین می‌بایس��ت طی 
برنامه‌ای، خودروهای قدیمی را کنار بگذاریم به همین دلیل 
یکی از تصمیماتی که برای خودروهای با برند داخلی گرفته 
ش��ده این است که از س��ال 95 ، عمر محصولات، حداکثر 
10 سال بیش��تر نباشد که طی این برنامه، تولید پراید و پژو 
405 تا س��ال 1394، باید به پایان برسد. گفته شده است كه 
عمر خودروی با نشان داخلی 10 سال و با نشان خارجی از 

ابتدای سال، نباید بیشتر از 7 سال تجاوز کرده باشد.
همچنین قرار است 5 پلت‌فرم داشته باشیم که 2 تای آن 
داخلی و 3تای ديگر تحت لیس��انس باشد و از هر پلت‌فرم 
4 محص��ول بگیریم، در نتیجه در افق 1404، می‌بایس��ت 3 
میلی��ون و 200 هزار خودرو تولی��د کنیم که یک میلیون آن 

صادر شود و 20 نوع محصول داشته باشيم.
نکته دیگر این اس��ت كه هر ش��رکت خودروسازي که 

خودروی جدیدی را تحت لیس��انس م��ی‌آورد، نباید عمر 
تولید آن بیشتر از 2 سال باشد که البته انجام این کار سخت 

است.
یک��ی دیگ��ر از کارهای��ی که قرار اس��ت انجام ش��ود 
 COP5 )کنت��رل فرایندهای تولید( اس��ت ک��ه اکنون در حد 

)Type Approval( كنترل می‌ش��ود. یعن��ی نمونه می‌دهند تا 

كنترل شود و تاکنون يك شرکت ثالث یا مؤسسه استاندارد، 
کنترل این فرایند را بر عهده نگرفته است که آیا فرایند تولید 
براس��اس دستورالعمل تدوین شده است یا خیر؟ قرار است 
که از نیمه دوم امسال تا آخر سال، موسسه استاندارد توسط 
شرکت‌های بازرس��ی و یا توسط کارشناسان خود، COP را 
در کارخانه اجرا کند و فرایندهای تولید را بازرس��ی نمايد. 
این موضوع اگر اجرا ش��ود به بهبود یکفیت کمک بس��یاری 

خواهد کرد.
همچنین برای قطعه‌سازان، رتبه عملکرد قطعه را براساس 
A, B, C و P، تعریف کرده‌ایم که در واقع قطعه می‌بایس��ت 

هم، رتبه عملکرد و هم، رتبه سیستمی خوبی کسب کند.
م��ا اگر بخواهی��م صنعت خودروی خ��ود را با بزرگان 
این صنعت مانند جنرال موتورز، فورد و بنز مقایس��ه کنیم، 
باید بپذیریم که بس��یار عقب هستیم ولی در صنعت داخلی 
خودمان در مقایسه با سایر صنایع خیلی خوب کار کرده‌ایم 
ولی همچنان معتقدیم که یکفیت‌مان کافی نیس��ت و نیازمند 
کار و تلاش بیش��تر اس��ت. به همین دلیل، وزارت صنایع و 

معادن از شرکت‌ها برنامه خواهد خواست.
اش��اره شد که با خصوصی‌سازی، وابستگی شرکت‌ها به 
دولت و تس��هیلات کم می‌ش��ود، من اعتقاد دارم از صنعت 
خودرو حمایت نشده است، همه به تعرفه 90 درصد خودرو 
ن��گاه میک‌نند اما تعرفه کاش��ی 100 و تعرفه کفش هم 120 

درصد است. 

تدبير: ضمن تش��كر از شركت كنندگان گرامي، از مخاطبان 
محترم دعوت مي‌شود بخش پاياني اين ميزگرد را در شماره 

بعدي مطالعه نمايند. 0

1. CBU: COMPLETELY BUILT UP
2. CKD: COMPLETELY KNOCKED DOWN
3. IPI: ITEMIZED PRICE INDEX
4. PPM: PART PER MILLION
5. COP: CONFORMITY OF PRODUCTION
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