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  ا  شاره
همانگونه كه در ميزگرد دو ش��ماره گذش��ته ماهنامه تدبير، چش��م انداز 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، اين بار از مديران اجرايي و دست اندركار توليد خودرو كه از نزديك با چالش هاي اين صنعت چه ازنظر ساخت و 

چه ازنظر توليد قطعات، روبرو هستند، دعوت به عمل آورد تا اين چالش ها را بررسي و راه حل هاي اجرايي آن را مطرح نمايد.
بي ترديد، 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 صنعت گران اين حرفه قرار مي دهد.
باتوجه به اينكه در صنعت خودرو، انتظارات ذي نفعان و سهامداران و نيز حساسيت هايي چون قيمت، خدمات پس از فروش و استانداردهاي 

زيست محيطي از اهميت ويژه اي برخوردار است، پس توجه به مسايل بنگاه هاي اقتصادي اين صنعت نيز با اهميت است.
در تحليل هاي اقتصادي كه از صورت هاي مالي دو گروه خودروس��از داخلي )گرفته ش��ده از بورس( به دس��ت آمده است، مشاهده مي شود 
كه ش��ركتهاي خودروس��از ما از س��ال 1380 تا 1387، حدود 6 تا 7 برابر بر دارايي هاي خود افزوده اند و بيش از 16 برابر فروش خود را افزايش 

داده اند.
مديران ش��ركتهاي خودروس��از معتقدند، طي چند س��ال گذش��ته، قيمت هاي خودروي توليد داخل، تقريبا ثابت مانده اند كه اين نشان دهنده 

بهره وري و كارايي بالا با توجه به فناوري هاي جديدي است كه در ساخت خودرو عرضه شده است.
اگرچه حجم فروش خودرو طي سالهاي 1380 تا 1387، افزايش 16 برابري داشته است اما پيش دريافت 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 مي دهد كه فشار مالي 
س��نگيني بر دوش دس��ت اندركاران صنعت خودرو وارد شده است. انتظاراتي كه ذي نفعان و مصرف كنندگان 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 مي شود.
اين درحالي اس��ت كه رقابت جهاني خودرو، تغييرات س��ريع تكنولوژيك و امور مربوط به واردات اين صنعت، كش��ورمان را با چالش هاي 

جدي روبرو ساخته و خواهدساخت.
آنچه كه از سوي شركت كنندگان در اين ميزگرد موردبررسي قرار مي گيرد محور دستيابي به چشم انداز 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 تامين كننده قطعات 

را در اين چرخه بازي مي كنند.
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 مي پردازند.
باس��پاس از مديريت محترم س��ازمان مديريت صنعتي به خاطر طرح اين موضوع و صاحبنظران ش��ركت كننده 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 نجم الدين )مديرعامل گروه صنعتي 
ايران خودرو(: خودرو در ايران حدود 50 سال قدمت دارد. 
پارس خودرو اولين كارخانه ای بود كه در سال 1338 توسط 
آمريکايی ها تإس��يس شد و با توليد جيپ، كار خود را آغاز 
كرد و در واقع شعبه ای از جنرال موتورز بود. در سال 1342، 

ايران خودرو و در سال 1352، سايپا، تاسيس شدند. 
دوره چهارم، يکي از مهم ترين دوران در س��ابقه 50ساله 
صنعت خودرو در ايران است. اين دوره، دوره وارد شدن به 
طراحی و برندها بود، در اين دوره، مراكز تحقيقاتی تشکيل 
ش��دند و به دنب��ال برند و خودروی مل��ی بوديم، اين دوره 
ك��ه هن��وز هم ادام��ه دارد و دوره پنج��م از دل آن در حال 
ش��کل گيري اس��ت و دوره اي اس��ت كه بايد به سمت فتح 
بازارهای جهانی برويم زيرا بازار داخلی و امکانات ما بسيار 
زي��اد مي باش��د. اين حركت نيز آغاز ش��ده و ادامه دارد. در 
س��ال جاری، بازديد مقام معظم رهب��ری از ايران خودرو را 
داش��تيم ايش��ان در بيانات خود فرمودند كه می بايست وارد 
عمق طراحی ها ش��ويم و استاندارد تدوين كنيم و بتوانيم در 
بازارهای جهانی با كاهش قيمت تمام ش��ده س��هم خود را 
پيدا كنيم. ايش��ان فرمودند، رشد و توسعه هر كشور مرهون 
صنعت آن كش��ور اس��ت ما نيز اگر بخواهيم رشد و توسعه 

داشته باشيم، صنعت خودرو يکی از مهم ترين صنايع كشور 
در اين زمينه است. برای اين كه اين اتفاق سازماندهی و رشد 
و توسعه تضمين شود، می بايست جهشی حركت كنيم تا با 
ب��الا بردن كيفيت اين محصول، جايگاه خود را در بازارهای 

جهانی پيدا كنيم. 
برای تحقق فرمايشات رهبری، نياز به يک سند چشم انداز 
و استراتژی هست. بدين منظور، سازمان گسترش و نوسازي 
صناي��ع ايران، با هم��کاري مديران صنعت، دس��ت اندركار 
تدوين اس��تراتژی صنعت خودرو برای افق 1404 ش��دند. 
ما اميدواريم با داش��تن اين س��ند، اس��تراتژی و راه كارهای 
افزاي��ش كيفيت، تمام ابزار و نرم افزارهاي لازم برای رش��د 
و توس��عه صنعتی در بخش خودرو و فتح بازارهای جهانی 

مهيا گردد. 

آق��ای مجدم: آقاي نجم الدين، بحث ارتقائ كيفيت و توليد 
و طراحی برای فت��ح بازارهای جهانی را مطرح كردند و از 

دوستان می خواهيم همين بحث را ادامه دهند. 
زنجيره ارزش خودرو

آقای مهن��دس نعمت الله پوس��تين دوز )مديرعامل گروه 
خودروسازي سايپا(: نگاهی كه ما در حوزه سياست گذاری 
خودرو داريم، اول، ديدگاه برند داخلي اس��ت و سپس نگاه 
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س��اخت داخل تا 30 يا 40 درصد می باش��د. نگاه سوم هم 
CBU1 كاری و واردات��ی اس��ت ك��ه در جامع��ه در جريان 

می باشد. 
70 تا 80 درصد ارزش يک خودرو در زنجيره تامين رخ 
می دهد و حدود 20 درصد آن در خود ش��ركت خودروساز 
شکل می گيرد. به عبارتي، وقتی مونتاژ كاری انجام می دهيم 
در واقع80 درصد ارزش خودرو را به ش��ركت های سازنده 
 CKD2 قطعات و مجموعه ها می دهيم و 20 درصد بقيه را با
كاری و مونت��اژ جلو می بريم. در واقع از اين 20 درصد،10 
درصد آن تجهيزات و ماش��ين آلاتی است كه همان خودرو 
س��از به ما می دهد. بنابراين باي��د بپذيريم حدود 85 درصد 
ارزش خودرو در حوزه CKD كاری در زنجيره تامين و 15 
درصد بقيه در خودروس��ازی اتفاق می افت��د. بايد به نکاتی 
چون افزايش حجم دارايی ها، جابه جا شدن پارادايم فروش 
و ب��ازار، اعمال فش��ار متغيرهای محيطی، چ��ون تغييرات 

تکنولوژيک، رقبا، واردات و استانداردها نيز توجه كنيم. 
حال اين پرسش مطرح می ش��ود كه اگر از اين منظر به 
خودرو بنگريم، جايگاه ما كجاس��ت؟ م��ن بارها گفته ام كه 
ما نيازمند طراحی و مهندس��ی هس��تيم و راه نجات صنعت 
خودروي ما، پرداختن به حوزه طراحی و مهندس��ی است. 
قوای محركه خودروسازی طراحی و مهندسی است. بنابراين 
اگر به خوبی به بخش طراحی و مهندس��ی بپردازيم، آن گاه 
بح��ث كيفيت، صادرات، نوآوری ها و توس��عه محصول نيز 
محقق ش��ده و به كمک مجموعه عواملی كه صنعت خودرو 

را با آن می شناسند، می توانيم خودمان را رصد كنيم.

در اين راس��تا، وقتی ما از حوزه CKD كاری و مهندسی 
معک��وس عب��ور كرديم و ب��ه مرحله طراحی و مهندس��ی 
رس��يديم، دو اردوي تداركاتی سطح پائين در حوزه طراحی  
و مهندس��ی داش��تيم، يکی خودروی سمند بود كه در گروه 
ايران خودرو ش��روع ش��د و ديگری هم تيبا می باشد كه در 
گروه س��ايپا شروع ش��ده اس��ت. اين دو اردوی تداركاتی 
س��طح پائين، طراحی و مهندس��ی بودند كه بر اين اساس، 
س��ازمان های توس��عه ای خود را در صنعت خودرو، محک 

زديم. 
خودروس��ازان از سه فرايند طراحی و مهندسی، ساخت 
و توليد و بازاريابی و فروش ش��کل می گيرند. سازمان های 
توس��عه ای در حوزه طراحی و مهندسی كشور، مثل ساپکو، 
سازه گستر و مگا موتور، شركت هايی هستند كه در چندسال 
اخير از مأموريت اصلی خود دور شده اند و نقش تامين كننده 
قطعات را برعهده گرفته اند. در حاليکه مأموريت اصلی آنها 
بهبود قطعات، نوآوری، طراحی و مهندس��ی است. وقتی از 
حوزه طراحی و مهندسی فاصله می گيريم، خودروهايمان در 
كش��ورهای ديگر طراحی می شوند و ما تنها نگاه به افزايش 
س��اخت داخل را اعمال می كنيم. در واقع به صورت شکلي 
س��اخت داخل انجام داده اي��م، ولي به ص��ورت محتوايی، 
طراحی رخ نداده اس��ت. با اين نگاه، حوزه كنترل كيفيت و 
نظارت بر كنترل كيفيت بس��يار سخت و قابل بحث می شود 
زي��را در اين حالت ما ديگ��ر فرايند، قطعه، محصول و ... را 
طراحی نمی كنيم و بيش��تر در حوزه تقليد می افتيم كه در آن 

انديشه حاكم نيست. 

اين سازمان های توسعه ای در حوزه خودرو در كشور ما 
به ش��کل ساختاری شکل گرفته اند و نتوانسته اند به صورت 
محتوايی به كار اصلی خود بپردازند. شايد يکی از دلايل اين 
مسئله اين باشد كه در گذشته مشتری دو سال پشت در بود. 
از اين منظر، رش��د خوبی داشتيم و بيشتر به كميت پرداخته 
می ش��د. در حوزه توسعه، كيفيت در دل كميت رخ می دهد 
و ابتدا می بايس��ت كميت رخ دهد تا كيفيت متولد ش��ود. با 
اي��ن نگاه، صنعت خ��ودروی ما تا اوايل ده��ه 1380، نگاه 
كميت گرايی داش��ت و با نيم  نگاهی به طراحی و مهندس��ی 
دو برند را در ايران خودرو و سايپا شکل داديم. محيط بازار 
م��ا؛ قوانين و مقررات، اس��تانداردها، تغييرات تکنولوژی و 
انتظارات مشتريان تغيير كرده اند و فرصتی ايجاد شده است 
كه ما را به توجه بيش��تر به انديش��ه ها و توجه به طراحی و 
مهندس��ی رهنمون می كند تا بتوانيم تنوع محصول را سالانه 
در دس��تور كار خود ق��رار دهيم. اين بازار اس��ت كه تنوع 
محص��ول را به ما ديکت��ه می كند، وقتی قص��د داريم تنوع 
محصول را محقق كنيم، ناگزيريم كه به طراحی و مهندس��ی 
توجه كنيم و س��رمايه گذاری لازم را ني��ز انجام دهيم. در 7 
يا 8 س��ال اخير، بيش��تر با تغييرات جزئی در خودرو مواجه 
بوديم و تغييرات بنيادی كه ما را متقاعد كند و با مشتری به 
سمت نوآوري حركت كنيم، نبوده است. اما اكنون ناگزيريم 

به اين سو حركت كنيم. 
يکی ديگر از فشارهای محيطی، بحث خصوصی سازی 
اس��ت. اين نگاه در صنعت و اقتصاد كش��ور بس��يار مثبت 
اس��ت چون رقابت باعث شکوفا ش��دن انديشه ها و توجه 

به مزيت های نيروی انس��انی، مديريتی و سازمانی می شود. 
در حال حاضر در دنيای خودروس��ازی از مرحله مفاهيم تا 
مرحله بازار خودرو، تماما زنجيره ارزش در آن دخيل است 
ت��ا خودرو طراحی ش��ود، اين نکته همان چيزی اس��ت كه 
م��ا، در صنعت خودرو، دچار كمبود و نقصان هس��تيم. اگر 
به درجه ای از همکاری برس��يم كه شبکه فروش، مجموعه 
ابزارس��ازان و قطعه س��ازان دور هم تمام مراحل را طراحی 
كنن��د آن وقت می توانيم به مفه��وم كيفيت بپردازيم. كيفيت 
در انديشه طراح، اتفاق می افتد، يعنی كيفيت ابتدا در انديشه 
طراح ش��کل می گيرد و س��پس در فرآيند و محصول بروز 
پي��دا می كند و بعد مش��تری قضاوت می كن��د كه چيزی كه 
در انديش��ه طراح شکل گرفته، آيا جاری شده است يا خير؟ 
اين همان موضوعی است كه ما، در مبحث كيفيت ناگزيريم 
ب��ه بحث طراحی و مهندس��ی تن بدهيم و به انديش��ه های 
دانش��گاهی و كاربردی و مؤسسات پژوهشی متوسل شويم 
و خودمان را در معرض محک و انتقاد آن ها بگذاريم و كار 
را ش��روع كنيم. البته اين كار سختی است زيرا در جامعه ما، 

پارادايم كاری، سنتی است. 
خودرو ساز می بايست كل زنجيره ارزش خودروسازی 
را مربيگری و همه را درگير كار كند تا مهندسی همزمان را 
در حوزه طراحی و مهندس��ی، بازاريابی و فروش، س��اخت 
و توليد به كار گيرد. اما متأس��فانه اين موضوع حلقه مفقوده 
صنعت خودروی ما می باشد و می بايست به آن بپردازيم كه 
خوش��بختانه با ورود مقام معظم رهبری در ابتدای سال و با 
پرداختن به موضوع تقليد، تحقيق و توس��عه، راهی را برای 

آقاي مهندس نعمت الله 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 مي بايست 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 می باش��د. نگاه سوم هم 
CBU1 كاری و واردات��ی اس��ت ك��ه در جامع��ه در جريان 

می باشد. 
70 تا 80 درصد ارزش يک خودرو در زنجيره تامين رخ 
می دهد و حدود 20 درصد آن در خود ش��ركت خودروساز 
شکل می گيرد. به عبارتي، وقتی مونتاژ كاری انجام می دهيم 
در واقع80 درصد ارزش خودرو را به ش��ركت های سازنده 
 CKD2 قطعات و مجموعه ها می دهيم و 20 درصد بقيه را با
كاری و مونت��اژ جلو می بريم. در واقع از اين 20 درصد،10 
درصد آن تجهيزات و ماش��ين آلاتی است كه همان خودرو 
س��از به ما می دهد. بنابراين باي��د بپذيريم حدود 85 درصد 
ارزش خودرو در حوزه CKD كاری در زنجيره تامين و 15 
درصد بقيه در خودروس��ازی اتفاق می افت��د. بايد به نکاتی 
چون افزايش حجم دارايی ها، جابه جا شدن پارادايم فروش 
و ب��ازار، اعمال فش��ار متغيرهای محيطی، چ��ون تغييرات 

تکنولوژيک، رقبا، واردات و استانداردها نيز توجه كنيم. 
حال اين پرسش مطرح می ش��ود كه اگر از اين منظر به 
خودرو بنگريم، جايگاه ما كجاس��ت؟ م��ن بارها گفته ام كه 
ما نيازمند طراحی و مهندس��ی هس��تيم و راه نجات صنعت 
خودروي ما، پرداختن به حوزه طراحی و مهندس��ی است. 
قوای محركه خودروسازی طراحی و مهندسی است. بنابراين 
اگر به خوبی به بخش طراحی و مهندس��ی بپردازيم، آن گاه 
بح��ث كيفيت، صادرات، نوآوری ها و توس��عه محصول نيز 
محقق ش��ده و به كمک مجموعه عواملی كه صنعت خودرو 

را با آن می شناسند، می توانيم خودمان را رصد كنيم.

در اين راس��تا، وقتی ما از حوزه CKD كاری و مهندسی 
معک��وس عب��ور كرديم و ب��ه مرحله طراحی و مهندس��ی 
رس��يديم، دو اردوي تداركاتی سطح پائين در حوزه طراحی  
و مهندس��ی داش��تيم، يکی خودروی سمند بود كه در گروه 
ايران خودرو ش��روع ش��د و ديگری هم تيبا می باشد كه در 
گروه س��ايپا شروع ش��ده اس��ت. اين دو اردوی تداركاتی 
س��طح پائين، طراحی و مهندس��ی بودند كه بر اين اساس، 
س��ازمان های توس��عه ای خود را در صنعت خودرو، محک 

زديم. 
خودروس��ازان از سه فرايند طراحی و مهندسی، ساخت 
و توليد و بازاريابی و فروش ش��کل می گيرند. سازمان های 
توس��عه ای در حوزه طراحی و مهندسی كشور، مثل ساپکو، 
سازه گستر و مگا موتور، شركت هايی هستند كه در چندسال 
اخير از مأموريت اصلی خود دور شده اند و نقش تامين كننده 
قطعات را برعهده گرفته اند. در حاليکه مأموريت اصلی آنها 
بهبود قطعات، نوآوری، طراحی و مهندس��ی است. وقتی از 
حوزه طراحی و مهندسی فاصله می گيريم، خودروهايمان در 
كش��ورهای ديگر طراحی می شوند و ما تنها نگاه به افزايش 
س��اخت داخل را اعمال می كنيم. در واقع به صورت شکلي 
س��اخت داخل انجام داده اي��م، ولي به ص��ورت محتوايی، 
طراحی رخ نداده اس��ت. با اين نگاه، حوزه كنترل كيفيت و 
نظارت بر كنترل كيفيت بس��يار سخت و قابل بحث می شود 
زي��را در اين حالت ما ديگ��ر فرايند، قطعه، محصول و ... را 
طراحی نمی كنيم و بيش��تر در حوزه تقليد می افتيم كه در آن 

انديشه حاكم نيست. 

اين سازمان های توسعه ای در حوزه خودرو در كشور ما 
به ش��کل ساختاری شکل گرفته اند و نتوانسته اند به صورت 
محتوايی به كار اصلی خود بپردازند. شايد يکی از دلايل اين 
مسئله اين باشد كه در گذشته مشتری دو سال پشت در بود. 
از اين منظر، رش��د خوبی داشتيم و بيشتر به كميت پرداخته 
می ش��د. در حوزه توسعه، كيفيت در دل كميت رخ می دهد 
و ابتدا می بايس��ت كميت رخ دهد تا كيفيت متولد ش��ود. با 
اي��ن نگاه، صنعت خ��ودروی ما تا اوايل ده��ه 1380، نگاه 
كميت گرايی داش��ت و با نيم  نگاهی به طراحی و مهندس��ی 
دو برند را در ايران خودرو و سايپا شکل داديم. محيط بازار 
م��ا؛ قوانين و مقررات، اس��تانداردها، تغييرات تکنولوژی و 
انتظارات مشتريان تغيير كرده اند و فرصتی ايجاد شده است 
كه ما را به توجه بيش��تر به انديش��ه ها و توجه به طراحی و 
مهندس��ی رهنمون می كند تا بتوانيم تنوع محصول را سالانه 
در دس��تور كار خود ق��رار دهيم. اين بازار اس��ت كه تنوع 
محص��ول را به ما ديکت��ه می كند، وقتی قص��د داريم تنوع 
محصول را محقق كنيم، ناگزيريم كه به طراحی و مهندس��ی 
توجه كنيم و س��رمايه گذاری لازم را ني��ز انجام دهيم. در 7 
يا 8 س��ال اخير، بيش��تر با تغييرات جزئی در خودرو مواجه 
بوديم و تغييرات بنيادی كه ما را متقاعد كند و با مشتری به 
سمت نوآوري حركت كنيم، نبوده است. اما اكنون ناگزيريم 

به اين سو حركت كنيم. 
يکی ديگر از فشارهای محيطی، بحث خصوصی سازی 
اس��ت. اين نگاه در صنعت و اقتصاد كش��ور بس��يار مثبت 
اس��ت چون رقابت باعث شکوفا ش��دن انديشه ها و توجه 

به مزيت های نيروی انس��انی، مديريتی و سازمانی می شود. 
در حال حاضر در دنيای خودروس��ازی از مرحله مفاهيم تا 
مرحله بازار خودرو، تماما زنجيره ارزش در آن دخيل است 
ت��ا خودرو طراحی ش��ود، اين نکته همان چيزی اس��ت كه 
م��ا، در صنعت خودرو، دچار كمبود و نقصان هس��تيم. اگر 
به درجه ای از همکاری برس��يم كه شبکه فروش، مجموعه 
ابزارس��ازان و قطعه س��ازان دور هم تمام مراحل را طراحی 
كنن��د آن وقت می توانيم به مفه��وم كيفيت بپردازيم. كيفيت 
در انديشه طراح، اتفاق می افتد، يعنی كيفيت ابتدا در انديشه 
طراح ش��کل می گيرد و س��پس در فرآيند و محصول بروز 
پي��دا می كند و بعد مش��تری قضاوت می كن��د كه چيزی كه 
در انديش��ه طراح شکل گرفته، آيا جاری شده است يا خير؟ 
اين همان موضوعی است كه ما، در مبحث كيفيت ناگزيريم 
ب��ه بحث طراحی و مهندس��ی تن بدهيم و به انديش��ه های 
دانش��گاهی و كاربردی و مؤسسات پژوهشی متوسل شويم 
و خودمان را در معرض محک و انتقاد آن ها بگذاريم و كار 
را ش��روع كنيم. البته اين كار سختی است زيرا در جامعه ما، 

پارادايم كاری، سنتی است. 
خودرو ساز می بايست كل زنجيره ارزش خودروسازی 
را مربيگری و همه را درگير كار كند تا مهندسی همزمان را 
در حوزه طراحی و مهندس��ی، بازاريابی و فروش، س��اخت 
و توليد به كار گيرد. اما متأس��فانه اين موضوع حلقه مفقوده 
صنعت خودروی ما می باشد و می بايست به آن بپردازيم كه 
خوش��بختانه با ورود مقام معظم رهبری در ابتدای سال و با 
پرداختن به موضوع تقليد، تحقيق و توس��عه، راهی را برای 

آقاي مهندس جواد نجم الدين:

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 راه كارهاي افزايش 
كيفيت، تمام ابزارها و نرم افزارهاي لازم براي رشد و توسعه 
صنعتي در بخش خودرو و فتح بازارهاي جهاني، مهيا گردد.
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صنعت گران  و مسئولين باز كردند.
از 2 س��ال قبل در سازمان گس��ترش، به كمک صاحبان 
انديش��ه، متخصص��ان و مديران اجرايی، پيش نويس س��ند 
چش��م انداز اف��ق 1404 در حوزه خودروس��ازی آماده شد 
و بع��د با حمايت وزي��ر صنايع و معادن و ايجاد ش��ورای 
سياس��ت گذاری ب��ه اي��ن بحث ت�وجه بيش��تری ش��د كه 
كميته های مختلفي نيز در ح��وزه كيفيت، توسعه محصول، 
خدمات پس از فروش برای آن تع��ريف شد و موضوعات 
خوب��ی در دس��تور كار ق��رار گرف��ت و مجل��س با ورود 
به بح��ث تعرفه  و حمايت از صن��ع��ت خودرو ف��رصت 
ديگ��ری به ما داد و ما را به اين س��مت و س��و برانگيخت 
كه بتواني��م با افزاي��ش كيفيت محصول جاری، پ���اس��خ 
حس����ن نيت تصميم گيرندگان را در حوزه تعرفه بدهيم و 
ب��ا توسعه محصول و ورود به عرصه طراحی و مهندسی و 
سرمايه گذاری در اين حوزه بتوانيم راه گشای صنعت خودرو 

در افق 1404 باشيم.
در حوزه خصوصی س��ازی، بخش��ی از اي��ران خودرو، 
عرضه و واگذار شد و س��ايپا نيز در شرف واگذاری است. 
پرسش��ی كه مطرح است اين است كه آيا به صنعت خودرو 
می بايست يک نگاه بخشی و يا يک نگاه ملی داشته باشيم؟ 

در دوره بعد به آن پاسخ خواهيم داد.

آقای مجدم: در حوزه قطعه سازان، چه كارهايی انجام شده 
اس��ت تا به اين صنعت كمک كن��د و جايگاه خودش را در 

سطح ملی و جهانی پيدا كند؟

آقای مهندس محسن رزمخواه )عضو هيات مديره انجمن 
قطعه س��ازان اي��ران(: به ط��ور طبيعی صنعت قطعه س��ازی 
سراسر، دنباله رو صنعت خودرو است. آن چه كه در صنعت 
قطعه س��ازی اتفاق می افتد در ابتدا شکل اوليه آن در صنعت 
خودروسازی هويت پيدا می كند و تصميماتی كه در صنعت 
خودروس��ازی گرفته می شود، صنعت قطعه سازی نيز از آن 
تبعي��ت می كند. زماني كه به تدريج س��طح توليد و س��طح 
توقعات مصرف كننده بالا رفت، قطعه سازان مجبور شدند كه 
خود را با شرايط جديد منطبق كنند و وارد عرصه ساخت و 
مراحلی از طراحی شوند. به لحاظ حجم توليد و نياز به ورود 
به بازارهای جهانی نيز به طور طبيعی شرايطی به وجود آمد 
كه ديگر نمی توانستند به سبک و سياق گذشته توليد كنند و 
بايد وارد فاز جديدی مي ش��دند كه فاز همکاری های انتقال 
دانش فنی و تکنولوژی از شركت های خارجی بود، و امروز 
متعاقب آن می بايست محصولاتی را با برند خودمان طراحی 
كني��م. توليد محصول با برند خودمان در واقع س��خت ترين 
بخش كار اس��ت و می طلبد كه زيرس��اخت های مناسب در 

داخل كشور فراهم شود و آمادگی لازم به وجود آيد. 
مهم تري��ن كاری ك��ه بايد انجام بگي��رد، مرحله طراحي 
مش��اركتي )Co Design( است. در طراحی مشترک كه رابطه 
منطقی ميان  خودروس��از و قطعه س��از ايجاد می ش��ود و در 
كل فرايند طراحی محص��ول نهايی كه دارای اجزايی به نام 
قطعات و مجموعه هاس��ت، همه ذينفعان و توليدكنندگان و 
زنجي��ره تامين در آن دخالت دارند تا در نهايت محصولی با 
كيفيت و قيمت مناس��ب را به مش��تری عرضه كنند. رخداد 

بس��يار مباركی كه از 1تا2 سال پيش ش��کل گرفت، مسئله 
تنظيم س��ند، اهداف و سياس��ت های صنعت خودرو در افق 
1404 اس��ت كه با دقت و جزئيات تنظيم ش��ده است گامی 
بسيار اساس��ی اس��ت كه اگر بتوانيم آن را مرحله به مرحله 
اجرا و كامل كنيم، می تواند الگوی بسيار مناسبی برای ساير 
صنايع كش��ور باشد و ما وارد توليد محصولات تراز جهانی 

شويم.
توج��ه به كيفيت، دل به خواه نيس��ت بلکه چه بخواهيم 
و چ��ه نخواهيم بايد محصول با كيفي��ت توليد كنيم وگرنه 
حذف می شويم. خودروساز، قصد توليد خودروی با كيفيت 
را دارد و اگ��ر قطعه س��از نتواند قطعه با كيفي��ت را تامين 
كند، خودروس��از مجبور می ش��ود از منابع ديگری قطعات 
مورد نياز خود را تامين كند. بنابراين توجه به كيفيت، مورد 
توجه انجمن قطعه س��ازان هم قرار گرفته است. برای اين كه 
بتوانيم قطعه با كيفيت توليد كنيم، اولين گام اساس��ی كه ما 
در حال برداشتن هستيم، طبقه بندی قطعه سازان داخل كشور 
بر اساس پارامترهای مختلف اس��ت كه عمده ترين پارامتر، 
مس��ئله كيفيت اس��ت. ما معتقديم قطعه سازان ما در طبقات 
مختلفی می گنجند، بعضی از آن ها در مرحله ای هس��تند كه 
می توانن��د همکاری و مش��اركت لازم را با خودروس��از در 
فرايند طراحی داش��ته باش��ند و محصول را به طور مشترک 
طراحی كنند كه متإسفانه تعداد اين قطعه سازان اندک است. 
بخشی ديگر از قطعه سازان ما كه باز هم تعداد زيادی ندارد 
و حدود 10 درصد قطعه س��ازان را تشکيل می دهند، دارای 
قراردادهای ليسانس و انتقال تکنولوژی با يک شركت توليد 

كننده خارجی هس��تند، كه اين اقدام آنه��ا، می تواند مقدمه 
ورودش��ان به فرايند طراحی باشد. بخش عمده قطعه سازان 
ما در طبقه سازندگانی هستند كه به روش مهندسی معکوس 
و با اس��تفاده از نب��وغ و خلاقيت صنعتگ��ر ايرانی به توليد 
قطعات می پردازند، كه وظيفه انجمن قطعه س��ازان اين است 
كه به موقع هش��دار لازم را به اين گروه بدهد و توجه اين 
گ��روه را به اي��ن نکته جلب كند كه با ط��رح طبقه بندی كه 
به طور مش��ترک با س��ازمان مديريت صنعتی اجرا خواهيم 
كرد، آن ها را وارد فاز بالاتر كنيم. بعضی از قطعه س��ازان هم 
متإسفانه وجود دارند كه در لوای ساخت و توليد به واردات 
قطعات و مجموعه ها می پردازند و تنها با مختصر ساخت و 
توليد، عمده قطعات خود را از خارج وارد می كنند و به اسم 
ساخت و توليد داخل عرضه می كنند كه در طبقه بندی خود 
اين گروه را جدا خواهيم كرد و به آن ها هشدار خواهيم داد 
كه يا بايد حذف شوند و يا خودشان را درگير فرايند ساخت 

و توليد كنند.
اقدامات لازم در انجمن قطعه سازان در حال شکل گيری 
اس��ت منتهی برای ارتقاي هر س��طح قطعه س��ازی به سطح 
بالاتر نيازمند الزاماتی هستيم كه به آنها اشاره خواهم كرد. 

فرايند توسعه محصول

آق��ای مهن��دس احم��د نعم��ت بخ��ش )دبي��ر انجمن 
خودروس��ازان ايران(: چند مرحله ك��ار در زمينه صنعت 
خودرو انجام شده است. از جمله تدوين است�راتژی صنعت 

آقاي مهندس محسن رزمخواه:

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

به تدريج كه سطح توليد به سطح توقعات 
مصرف كننده بالا رفت، قطعه سازان مجبور شدند 
كه خود را با شرايط جديد منطبق كنند و وارد 

عرصه ساخت و مراحلي از طراحي شوند.
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صنعت گران  و مسئولين باز كردند.
از 2 س��ال قبل در سازمان گس��ترش، به كمک صاحبان 
انديش��ه، متخصص��ان و مديران اجرايی، پيش نويس س��ند 
چش��م انداز اف��ق 1404 در حوزه خودروس��ازی آماده شد 
و بع��د با حمايت وزي��ر صنايع و معادن و ايجاد ش��ورای 
سياس��ت گذاری ب��ه اي��ن بحث ت�وجه بيش��تری ش��د كه 
كميته های مختلفي نيز در ح��وزه كيفيت، توسعه محصول، 
خدمات پس از فروش برای آن تع��ريف شد و موضوعات 
خوب��ی در دس��تور كار ق��رار گرف��ت و مجل��س با ورود 
به بح��ث تعرفه  و حمايت از صن��ع��ت خودرو ف��رصت 
ديگ��ری به ما داد و ما را به اين س��مت و س��و برانگيخت 
كه بتواني��م با افزاي��ش كيفيت محصول جاری، پ���اس��خ 
حس����ن نيت تصميم گيرندگان را در حوزه تعرفه بدهيم و 
ب��ا توسعه محصول و ورود به عرصه طراحی و مهندسی و 
سرمايه گذاری در اين حوزه بتوانيم راه گشای صنعت خودرو 

در افق 1404 باشيم.
در حوزه خصوصی س��ازی، بخش��ی از اي��ران خودرو، 
عرضه و واگذار شد و س��ايپا نيز در شرف واگذاری است. 
پرسش��ی كه مطرح است اين است كه آيا به صنعت خودرو 
می بايست يک نگاه بخشی و يا يک نگاه ملی داشته باشيم؟ 

در دوره بعد به آن پاسخ خواهيم داد.

آقای مجدم: در حوزه قطعه سازان، چه كارهايی انجام شده 
اس��ت تا به اين صنعت كمک كن��د و جايگاه خودش را در 

سطح ملی و جهانی پيدا كند؟

آقای مهندس محسن رزمخواه )عضو هيات مديره انجمن 
قطعه س��ازان اي��ران(: به ط��ور طبيعی صنعت قطعه س��ازی 
سراسر، دنباله رو صنعت خودرو است. آن چه كه در صنعت 
قطعه س��ازی اتفاق می افتد در ابتدا شکل اوليه آن در صنعت 
خودروسازی هويت پيدا می كند و تصميماتی كه در صنعت 
خودروس��ازی گرفته می شود، صنعت قطعه سازی نيز از آن 
تبعي��ت می كند. زماني كه به تدريج س��طح توليد و س��طح 
توقعات مصرف كننده بالا رفت، قطعه سازان مجبور شدند كه 
خود را با شرايط جديد منطبق كنند و وارد عرصه ساخت و 
مراحلی از طراحی شوند. به لحاظ حجم توليد و نياز به ورود 
به بازارهای جهانی نيز به طور طبيعی شرايطی به وجود آمد 
كه ديگر نمی توانستند به سبک و سياق گذشته توليد كنند و 
بايد وارد فاز جديدی مي ش��دند كه فاز همکاری های انتقال 
دانش فنی و تکنولوژی از شركت های خارجی بود، و امروز 
متعاقب آن می بايست محصولاتی را با برند خودمان طراحی 
كني��م. توليد محصول با برند خودمان در واقع س��خت ترين 
بخش كار اس��ت و می طلبد كه زيرس��اخت های مناسب در 

داخل كشور فراهم شود و آمادگی لازم به وجود آيد. 
مهم تري��ن كاری ك��ه بايد انجام بگي��رد، مرحله طراحي 
مش��اركتي )Co Design( است. در طراحی مشترک كه رابطه 
منطقی ميان  خودروس��از و قطعه س��از ايجاد می ش��ود و در 
كل فرايند طراحی محص��ول نهايی كه دارای اجزايی به نام 
قطعات و مجموعه هاس��ت، همه ذينفعان و توليدكنندگان و 
زنجي��ره تامين در آن دخالت دارند تا در نهايت محصولی با 
كيفيت و قيمت مناس��ب را به مش��تری عرضه كنند. رخداد 

بس��يار مباركی كه از 1تا2 سال پيش ش��کل گرفت، مسئله 
تنظيم س��ند، اهداف و سياس��ت های صنعت خودرو در افق 
1404 اس��ت كه با دقت و جزئيات تنظيم ش��ده است گامی 
بسيار اساس��ی اس��ت كه اگر بتوانيم آن را مرحله به مرحله 
اجرا و كامل كنيم، می تواند الگوی بسيار مناسبی برای ساير 
صنايع كش��ور باشد و ما وارد توليد محصولات تراز جهانی 

شويم.
توج��ه به كيفيت، دل به خواه نيس��ت بلکه چه بخواهيم 
و چ��ه نخواهيم بايد محصول با كيفي��ت توليد كنيم وگرنه 
حذف می شويم. خودروساز، قصد توليد خودروی با كيفيت 
را دارد و اگ��ر قطعه س��از نتواند قطعه با كيفي��ت را تامين 
كند، خودروس��از مجبور می ش��ود از منابع ديگری قطعات 
مورد نياز خود را تامين كند. بنابراين توجه به كيفيت، مورد 
توجه انجمن قطعه س��ازان هم قرار گرفته است. برای اين كه 
بتوانيم قطعه با كيفيت توليد كنيم، اولين گام اساس��ی كه ما 
در حال برداشتن هستيم، طبقه بندی قطعه سازان داخل كشور 
بر اساس پارامترهای مختلف اس��ت كه عمده ترين پارامتر، 
مس��ئله كيفيت اس��ت. ما معتقديم قطعه سازان ما در طبقات 
مختلفی می گنجند، بعضی از آن ها در مرحله ای هس��تند كه 
می توانن��د همکاری و مش��اركت لازم را با خودروس��از در 
فرايند طراحی داش��ته باش��ند و محصول را به طور مشترک 
طراحی كنند كه متإسفانه تعداد اين قطعه سازان اندک است. 
بخشی ديگر از قطعه سازان ما كه باز هم تعداد زيادی ندارد 
و حدود 10 درصد قطعه س��ازان را تشکيل می دهند، دارای 
قراردادهای ليسانس و انتقال تکنولوژی با يک شركت توليد 

كننده خارجی هس��تند، كه اين اقدام آنه��ا، می تواند مقدمه 
ورودش��ان به فرايند طراحی باشد. بخش عمده قطعه سازان 
ما در طبقه سازندگانی هستند كه به روش مهندسی معکوس 
و با اس��تفاده از نب��وغ و خلاقيت صنعتگ��ر ايرانی به توليد 
قطعات می پردازند، كه وظيفه انجمن قطعه س��ازان اين است 
كه به موقع هش��دار لازم را به اين گروه بدهد و توجه اين 
گ��روه را به اي��ن نکته جلب كند كه با ط��رح طبقه بندی كه 
به طور مش��ترک با س��ازمان مديريت صنعتی اجرا خواهيم 
كرد، آن ها را وارد فاز بالاتر كنيم. بعضی از قطعه س��ازان هم 
متإسفانه وجود دارند كه در لوای ساخت و توليد به واردات 
قطعات و مجموعه ها می پردازند و تنها با مختصر ساخت و 
توليد، عمده قطعات خود را از خارج وارد می كنند و به اسم 
ساخت و توليد داخل عرضه می كنند كه در طبقه بندی خود 
اين گروه را جدا خواهيم كرد و به آن ها هشدار خواهيم داد 
كه يا بايد حذف شوند و يا خودشان را درگير فرايند ساخت 

و توليد كنند.
اقدامات لازم در انجمن قطعه سازان در حال شکل گيری 
اس��ت منتهی برای ارتقاي هر س��طح قطعه س��ازی به سطح 
بالاتر نيازمند الزاماتی هستيم كه به آنها اشاره خواهم كرد. 

فرايند توسعه محصول

آق��ای مهن��دس احم��د نعم��ت بخ��ش )دبي��ر انجمن 
خودروس��ازان ايران(: چند مرحله ك��ار در زمينه صنعت 
خودرو انجام شده است. از جمله تدوين است�راتژی صنعت 

آقاي مهندس احمد نعمت بخش:

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، بازدي��د مقام معظ��م رهبری از اي��ران خ�ودرو و 
تصويب قانون حماي��ت از توليدكنندگان خودرو و ك�الای 
صنعتی در مجلس. همه اينها دس��ت به دس��ت هم دادند كه 
تيمی متش��کل از دوس��تان ايران خودرو، س��ايپا و انجمن،  
م��امور ش��وند تا آئين نامه اجرايی ارتقای كيفيت خودرو و 
قطع��ات را تدوين كنند. بر اس��اس IPI3 خودرو، 86 درصد 
خودرو قطعات اس��ت و تنها 14 درصد آن ارزشی است كه 
در كارخانه انجام می ش��ود يعنی ارزش مونتاژ، بدنه و رنگ. 
پس طبيعی است كه اگر قطعه با كيفيت باشد، خودرو نيز با 

كيفيت خواهد بود.
در كميت��ه، آئين نام��ه اي تح��ت عنوان ارتق��اي كيفيت 
خودروهای س��بک ارائه ش��ده اس��ت. در اي��ن آيين نامه به 
عنوان مثال در خصوص PPM4 قطعه گفته ش��ده اس��ت كه 
PPM  قطع��ه در دنيا از هر ي��ک ميليون قطعه، تنها 50 عدد 

مرجوع می ش��ود اما در كشور ما، انجمن قطعه سازان معتقد 
است، PPM قطعه در ايران به طور متوسط 500 است و قرار 
است طی برنامه ای آن را به 50 برسانيم. همچنين در شورای 
سياس��ت گذاری مطرح شده اس��ت كه فرايند300، دو ساله 
را ني��ز تعريف كنيم يعنی تعداد قطعات تعويضی در ش��بکه 
خدمات پس از فروش در هر دو س��ال، 300 اس��ت كه اين 

رقم در دنيا برای هر سه ماه تعريف می شود. 
يکی از راه كارهايی كه بتوانيم رضايت مشتری را فراهم 
كنيم اين اس��ت  كه توسعه محصول داش��ته باشيم، ما نمی 
تواني��م محصولات قديمی را صادر كني��م زيرا محصولات 
قديمی، تکنولوژی قديمی را دارد، بنابراين می بايس��ت طی 
برنامه ای، خودروهای قديمی را كنار بگذاريم به همين دليل 
يکی از تصميماتی كه برای خودروهای با برند داخلی گرفته 
ش��ده اين است كه از س��ال 95 ، عمر محصولات، حداكثر 
10 سال بيش��تر نباشد كه طی اين برنامه، توليد پرايد و پژو 
405 تا س��ال 1394، بايد به پايان برسد. گفته شده است كه 
عمر خودروی با نشان داخلی 10 سال و با نشان خارجی از 

ابتدای سال، نبايد بيشتر از 7 سال تجاوز كرده باشد.
همچنين قرار است 5 پلت فرم داشته باشيم كه 2 تای آن 
داخلی و 3تای ديگر تحت ليس��انس باشد و از هر پلت فرم 
4 محص��ول بگيريم، در نتيجه در افق 1404، می بايس��ت 3 
ميلي��ون و 200 هزار خودرو تولي��د كنيم كه يک ميليون آن 

صادر شود و 20 نوع محصول داشته باشيم.
نکته ديگر اين اس��ت كه هر ش��ركت خودروسازي كه 

خودروی جديدی را تحت ليس��انس م��ی آورد، نبايد عمر 
توليد آن بيشتر از 2 سال باشد كه البته انجام اين كار سخت 

است.
يک��ی ديگ��ر از كارهاي��ی كه قرار اس��ت انجام ش��ود 
 COP5 )كنت��رل فرايندهای توليد( اس��ت ك��ه اكنون در حد 

)Type Approval( كنترل می ش��ود. يعن��ی نمونه می دهند تا 

كنترل شود و تاكنون يک شركت ثالث يا مؤسسه استاندارد، 
كنترل اين فرايند را بر عهده نگرفته است كه آيا فرايند توليد 
براس��اس دستورالعمل تدوين شده است يا خير؟ قرار است 
كه از نيمه دوم امسال تا آخر سال، موسسه استاندارد توسط 
شركت های بازرس��ی و يا توسط كارشناسان خود، COP را 
در كارخانه اجرا كند و فرايندهای توليد را بازرس��ی نمايد. 
اين موضوع اگر اجرا ش��ود به بهبود كيفيت كمک بس��ياری 

خواهد كرد.
همچنين برای قطعه سازان، رتبه عملکرد قطعه را براساس 
A, B, C و P، تعريف كرده ايم كه در واقع قطعه می بايس��ت 

هم، رتبه عملکرد و هم، رتبه سيستمی خوبی كسب كند.
م��ا اگر بخواهي��م صنعت خودروی خ��ود را با بزرگان 
اين صنعت مانند جنرال موتورز، فورد و بنز مقايس��ه كنيم، 
بايد بپذيريم كه بس��يار عقب هستيم ولی در صنعت داخلی 
خودمان در مقايسه با ساير صنايع خيلی خوب كار كرده ايم 
ولی همچنان معتقديم كه كيفيت مان كافی نيس��ت و نيازمند 
كار و تلاش بيش��تر اس��ت. به همين دليل، وزارت صنايع و 

معادن از شركت ها برنامه خواهد خواست.
اش��اره شد كه با خصوصی سازی، وابستگی شركت ها به 
دولت و تس��هيلات كم می ش��ود، من اعتقاد دارم از صنعت 
خودرو حمايت نشده است، همه به تعرفه 90 درصد خودرو 
ن��گاه می كنند اما تعرفه كاش��ی 100 و تعرفه كفش هم 120 

درصد است. 

تدبير: ضمن تش��کر از شركت كنندگان گرامي، از مخاطبان 
محترم دعوت مي شود 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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