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لیلا مهــداد| ابــلاغ سیاســت هاى اصــل 44 
قانون اساسى، زمزمه هایى را در دنیاى صنعت خودرو 
به راه انداخت؛ دنیایى که بیشــترین سهم آن متعلق 
به دو غول بزرگ  خودروسازى است، اگرچه زمزمه ها 
نیز همین بخش اعظم را نشانه رفتند تا ایران خودرو 
و ســایپا خود را در میان شــرکت هاى ذیل این اصل 
قرار بدهند و خصوصى شوند؛ ماجرایى که به  سال87 
برمى گردد، البته این  ســال توفیق چنین اتفاق را به 
خود ندید و قرار بر این شد تا خصوصى سازى یک سال 
بعد در خودروســازى تجربه شود؛ سالى که برگه هاى 
تقویمش به آخر رســید و چنین تجربه اى به نامش 
ثبت نشــد، اما این پایان کار نبود و هربار و هرسالى، 
کاندیــداى ثبت عنــوان خصوصى ســازى صنعت 
خودروسازى مى شد گویا وعده  دادن  سال آینده براى 
رخ دادن چنیــن رویدادى کمک مى کــرد تا گره اى 
از کلاف ســردرگم خصوصى شــدن صنعت خودرو 
باز شــود! اگرچه این کلاف همچنان باقى اســت و با 
گذشت سال ها بحث خصوصى سازى صنعت خودرو 
پابرجاســت؛ صنعتى که گفته ها، حکایت از واگذارى 
ســهم بیش از 50درصدى دولتى ها دارند؛ واگذارى 
سهمى که تنها صنعت خودرو را به یک بنگاه اقتصادى 
نیمه دولتى- نیمه خصوصى بدل کرده است، البته با 
مدیریت و بدنه دولتى! آمارها و درصدهاى حال حاضر 
دنیاى خودرو مى گوینــد 18/2درصد ایران خودرو و 
36/8 درصد سایپا سهم دولت است (سازمان گسترش 
و نوسازى صنایع ایران) البته همین درصدها از سهم 
8درصدى صندوق بازنشســتگى در ایــران خودرو و 
سهم 9/7درصدى شرکت سرمایه گذارى حمل ونقل 
تأمین وابسته به ســازمان تأمین اجتماعى در سایپا 

خبر مى دهند. درواقع دولت توانسته سهم خود از این 
صنعت را نزدیک  درصد ذکر شده در قانون نگه دارد، 
اما واقعیت امر این اســت که دولت حاضر نشده بقیه 
سهم را به غریبه ها بدهد و همچنان سهم مدیریتى را 
در مجموعه هاى دولتى حفظ کرده است. درواقع در 
روند خصوصى سازى انتقال مدیریت همزمان با انتقال 
مالکیت رخ نــداده و دولت مهمترین ســهم صنعت 
خودروسازى یعنى سهام مدیریتى را در اختیار گرفته 
و با توجه به این شرایط مى توان گفت صنعت خودرو، 

صنعتى با ظاهرى خصوصى و باطنى دولتى است.  

رفتنى واقعى
صنعت خودرو همچون صنایع دیگر مشــکلاتى 
را پیــش روى خــود مى بینــد؛ مشــکلاتى کــه 
سرمایه گذارى مى تواند چاره آن باشد و این درحالى 
اســت که دســت خودروســازان مقابل بانک ها یا 
دریافت تســهیلات نقدى از دولت بســته اســت! 
چون هنــوز ردپاى عمیق دولــت در این صنعت به 
چشــم مى خورد و بهره بردن از تسهیلات صندوق 
توســعه نیز منوط به خصوصى ســازى است. با این 
تفاســیر خودروســازى راهى جز خصوصى سازى 

پیش پاى خود نمى بیند و شــاید بــه همین منظور 
بــود که معــاون وزیر اقتصــاد و دارایــى در دولت 
یازدهم- دولتى که به روزهــاى پایانى خود نزدیک 
اســت و باید دولــت جدیــدى را بــا رویکردهایى 
متفــاوت آغاز کنــد- از تمایل دولت بــراى فروش 
سهام خود در ایران خودرو و ســایپا سخن به میان 
آورد. واقعیت این صنعت گویاى این مســأله است 
که خصوصى شدن خودروســازى مى تواند علاوه بر 
بهره بردن از منابع صندوق توســعه این صنعت را در 
تحقق اهداف و برنامه هایش یارى برســاند؛ حرکت 
در مسیر اجراى اصل 44 و اتکا به ظرفیت هاى بخش 
خصوصى و ایجاد فضاى رقابتى در سایه آن. اگرچه 
خصوصى سازى در این صنعت همچون صنایع دیگر 
مى تواند آثــارى همچون کاهش بروکراســى و بالا 
رفتن میزان گردش نقدینگى موجود در این صنعت 
که به بهره ورى بیشتر ســرمایه جارى خودروسازان 
کمک خواهد کرد، برجاى بگذارد. اگرچه بى شــک 
اصلاحاتى از این دســت به تنهایى راهگشــاى این 
صنعت نخواهد بود و مى طلبد که نگاهى به مســائل 
پیرامونى همچون ساده ســازى قوانین و مقررات در 
مباحثى همچون گشایش اعتبارات به ویژه براى بالا 
بردن بهره ورى در این صنعت داشــته باشیم، البته 
در راستاى جامه عمل پوشاندن به این مهم نباید از 
آموزش نیروى انسانى در عرصه کار و مدیریت غافل 
بود، چون از این طریق مى توان با اطمینان بخشى به 
عرصه تقاضا براى حرکت در مســیر ارتقاى کیفى و 
قیمت رقابتى حمایت هــاى مردمى را با این صنعت 
همراه کرد و به تولید انبوه بــا تضمین صادرات30 

 تا40 درصدى اندیشید.  

آیا خصوصى سازى راه ارتقا بخشیدن به صنعت خودرو است؟ 

  صنعتى با ظاهرى خصوصى و باطنى دولتى        بهره بردن از تسهیلات صندوق توسعه منوط به خصوصى سازى

ورود دو خودروى  بلژیکى به ایران به  ســال 
1281 برمى گــردد؛ خودروهایى که در ابتداى 
ورود کالســکه دودى نامیده شدند، البته رواج 
خودروها در دوره نخســت پهلوى که بیشتر از 
آمریکا و انگلستان وارد کشور مى شدند، سبب 
شد سرانجام در اواسط دهه1330 خودروسازى 
ایران ابتدا تنها بــا مونتاژ خودروهاى خارجى و 
ســپس با بومى  کردن محصولات کشــورهاى 
صاحــب صنعت خــودرو به ایران وارد شــود، 
نخستین خودرو ساخته شــده در ایران پیکان 
بود که در شــرکت ســهامى عام کارخانجات 
صنعتــى ایــران ناســیونال تحت لیســانس 
کارخانه تالبوت انگلســتان ســاخته و در  سال 
1346 وارد بازار شــد؛ احمد خیامى علاقه مند 
به خودرو بود و به همین علــت به این صنعت 
ورود کرد و نــام کارخانه خودرو ســازى اش را 
ایران ناســیونال گذاشت. صنعت خودروسازى 
ماجراهاى فراوانى را طى  ســال هاى متمادى  
پشت ســر گذاشــت تا این که در ســال 57 و 
مطرح شدن ملى شــدن صنایع، تاثیر دولت در 
صنعت خودرو افزایش یافت، البته دولتى بودن 
سبب کاهش رشــد صنعت خودرو شد و شاید 
دلیل این کاهــش به باورى برمى گشــت که 
معتقد بــود به جاى صنعت خــودرو به صنایع 
کشــاورزى باید اهمیت داده شود. البته در آن 
برهه تولید خودروهاى لوکس متوقف شــد و 
اتفاقات اوایل دهه 60 ســبب شده مهندسان 
صنعت خودرو کنار گذاشــته شــوند. اگرچه 

صنعت خــودرو داخلى با دو نــام ایران خودرو 
و سایپا شــناخته مى شــود، البته در این میان 
هســتند شــرکت هاى بخش خصوصى که به 
این صنعت ورود کرده اند و کم وبیش ســهمى 
از ایــن بازار را بــه خود اختصــاص مى دهند؛ 
مدیران خــودرو، کرمان موتور،گــروه بهمن و 
راین خودرو، چهار تولیدکننده اصلى در بخش 
خصوصى صنعت خودرو کشور به شمار مى روند 
که بیشــتر محصولات آنها را مدل هاى چینى 
تشکیل داده اند. براســاس آمارهاى  سال95، 
91هزارو297دستگاه انواع محصولات سوارى 
در بخش خصوصى صنعت خودرو مونتاژ شده 
کــه افزایش بیــش از 19هزار دســتگاهى در 
مقایسه با  سال 94 را نشان مى دهد. این اعداد 
نشــان از این دارند که ســهم بخش خصوصى 
8/7 درصــد از کل تولیــدات صنعــت خودرو 
کشور است. در این بین، بیشترین تیراژ نصیب 
مدیران خودرو شــده اســت و آمارها از تولید 
49 هزارو218 دســتگاهى این شرکت و رشد 
حدودا 71 درصدى آن حکایت دارند. حال پس 
از گذشت سال ها از تولد صنعت خودرو، تولید 
خودرو ایران به بیش از 1/5میلیون دســتگاه 
رســیده و ایران جزو 15کشــور تولید کننده 
خــودرو در جهان اســت، اما همچنــان این 
صنعت استراتژي مشــخصی ندارد و هنوز هم 
از دولتی بودن رنج می برد. صنعت خودرو ایران 
از نظر بسیاري هنوز هم تنها یک طفل 50ساله 

است. 

ه  ه حمید سید
زرآبادى-  دبیـر 
کمیسـیون  اول 
معادن  و  صنایع 
راه حل  مجلس| 
خصوصى سازى  ما 
به معناى  اســت؛ 
واقعى کلمه. بــه این معنا کــه دولت هیچ 
دخالتى نداشته باشد و تنها به بخش نظارت 
کفایت کند. در این که صنعت خودروسازى 
ما باید خصوصى شــود، شــکى نیســت و 
این اتفــاق باید بیفتد، البتــه درحال حاضر 
نمى توان این نتیجه گیرى را داشــت که با 
ورود بخش خصوصى به صنعت خودرو حال 
این صنعت بهبود مى یابد، بلکه در عمل باید 
این بخش ورود پیدا کند تا نتیجه این حضور 
دیده شــود، چون درحال حاضر نمى توان 
پیش بینى کرد که خصوصى شدن به بهبود 
بازار این صنعت کمک مى کند یا نه، البته با 
توجه به شرایط موجود تنها راه این صنعت 
خصوصى ســازى اســت تا از نظر کیفیت، 
قیمــت و رقابت پذیرى شــرایط بهترى را 
نســبت به حــال حاضر خــود تجربه کند. 
سیده حمیده زرآبادى، دبیر اول کمیسیون 
صنایع و معادن در ادامه مى افزاید: در این که 
این صنعت با تمــام گســتردگى اش باید 
خصوصى شود، شکى نیســت، اما نکته اى 
که در این میان قابل تامل اســت این که این 
ادعا وجود دارد که صنعت خودروســازى ما 
خصوصى  شده، ولى واقعیت امر این است که 
این خصوصى ســازى در معناى واقعى خود 
اتفاق نیفتاده اســت. درواقع در بزنگاه ها و 
در جاهایى که این صنعت با مشکل روبه رو 
مى شود، دولت ورود پیدا کرده و کمک حال 
این صنعت مى شود. درواقع این گونه عملکرد 
سبب شــده تا این صنعت با بازتاب هاى این 
نوع عکس العمل روبه رو باشد. زرآبادى بر این 
عقیده است که اگر شــرایط به گونه اى مهیا 
شــود که این صنعت کاملا خصوصى شود، 
قطعا در بازار خودرو تحولات بزرگى به چشم 
خواهد خــورد. در بحث خصوصى ســازى 
مراحلى مدنظر است که نباید از آنها غفلت 
کرد. خصوصى ســازى نیازمند این اســت 
که محاســبات دقیقى در زمینــه درآمدها 
و هزینه ها صــورت بگیرد، البتــه در بحث 
رقابت پذیرى و کیفیت نیــز مواردى وجود 
دارد که نباید از نظر دور داشــت. دبیر اول 
کمیسیون صنایع و معادن در ادامه مى گوید: 
شاید یکى از دلایلى که سبب شده تاکنون 
خودروسازى خصوصى  نشود، به این مسأله 
برگردد که دولت ها بر این بــاور بوده اند که 
با این رویه مى توان این صنعت را حفظ کرد 
و اشــکالات آن دیده نشــود. ضمن این که 
باید به این نکته توجــه کرد که بخش هاى 
مختلفى به شکل مستقیم و غیرمستقیم در 
صنعت خودروسازى مشغول به کار هستند 
و اگر مشکلى در این صنعت به وجود بیاید، 
در بازار کار مشکل بزرگى را شاهد خواهیم 
بود. به اعتقاد زرآبادى نمى توان به مســأله 
معیشت نگاهى سیاسى داشت و اذعان کرد 
به دلایل سیاسى است که واگذارى به بخش 

خصوصى انجام نمى شود. 

رضـــــا  محمـد
نجفى منــش- عضو 
انجمن  هیأت مدیره 
صنایع  تخصصــى 
همگن قطعه ســازى 
ایران   | تجربه ها از این 
مى گوینــد کــه هرکجا 
بخــش خصوصى وارد عمل شــده کار به شــکل 
بهترى دنبال شــده اســت، بنابراین ما مى توانیم 
تصمیم بگیریــم و با ورود بخــش خصوصى این 
صنعت را بهبود ببخشیم. محمدرضا نجفى منش، 
عضو هیأت مدیره انجمن تخصصى صنایع همگن 
قطعه سازى ایران در ادامه مى افزاید: صنعت خودرو 
چندین  و چندبار خیز بخش خصوصى را شــاهد 
بوده است، اگرچه در آن برهه ها سیاستى مبنى بر 
واگذارى به بخش خصوصى وجود نداشــت. اما در 
مجموع با صراحت مى توان ادعا کرد که این صنعت 
ظرفیت ورود بخش خصوصى را دارد. نجفى منش 
بر این باور است که نه تنها صنعت خودرو بلکه تمام 
صنایع براى خصوصى شــدن نیازمند داشتن سه 
اصل هستند؛ کیفیت، قیمت و سرویس دهى. اگر 
قرار بر این باشــد که خودروسازى خصوصى شود 

در ابتداى کار باید این ســه اصل را در خود ببیند. 
خودروســازى براى دســت وپاکردن بازار نیازمند 
برخوردارى از کیفیت و قیمت مناسب است، چون 
در چنین شرایطى است که قابلیت رقابتى مى یابد. 
در کنار این عوامل صنعت خودرو نیازمند نوآورى 
نیز است. یک خودرو را نمى شود 50-40 سال تولید 
کرد و انتظار داشت بازار خود را حفظ کند. درحال 
حاضر بازار چیزى که از خودروســازان انتظار دارد 
ظاهر خودرو، ایمنى و ... است که نیازمند توجه ویژه 
است. البته با توجه به شرایط قبل و وجود تحریم ها 
شاید امکان حرکت محدود بود، اما درحال حاضر با 
رفع تحریم ها و ورود بازیگران جهانى به بازار خودرو 
ما و شراکت هایى که شکل گرفته است مى توانیم 
کمک کــرده و این مرحله را ســریع تر طى کنیم. 
عضو هیأت مدیره انجمن تخصصى صنایع همگن 
قطعه ســازى ایران بر این باور اســت که مسکوت 
ماندن خصوصى شدن صنعت خودرو را نمى توان 
به علاقه مندى یا عدم تمایل دولت به این مســأله 
دانست، بلکه تاکنون شرایط براى عملى شدن این 
مسأله مهیا نشده اســت. در عملى شدن مسأله اى 
با این گستردگى مســائل عدیده اى دخیل است؛ 
صنعت خودروسازى بخش گســترده اى است که 

براى واگــذارى آن به بخش خصوصــى باید ابعاد 
و زاویه هاى مختلف آن را مورد بررســى قرار داد تا 
این صنعت در مســیر درســتى قرار بگیرد. شاید 
یکى از دلایلى کــه تاکنون این اتفــاق به معناى 
واقعى نیفتاده به این مســأله برگردد که یک ترس 
عمومى در این زمینه وجود دارد. در برهه اى دولت 
از واگذارى پتروشــیمى ابا داشــت، اما درنهایت 
این اتفاق افتاد و نتیجه نشــان از این داشــت که 
این صنعت رویه خود را ادامه مى دهد. در ســیمان 
نیز به همین شــکل بود، چون در این صنعت هم 
قیمت گذارى برعهده دولت بود، اما این بخش نیز 
خصوصى شــد. درواقع کمى کنده شدن دولت از 
ســرمایه گذارى و کارخانه دارى سخت است، البته 
اصل 44قانون این کنده شدن را به دولت ها تکلیف 
کرده اســت. درواقع ما با منع قانونى در این زمینه 

روبه رو نیستیم. 
نجفى منش در ادامه مى گویــد:   درحال حاضر 
بخــش خصوصى توانمنــد بــراى ورود به عرصه 
خودروسازى را در داخل داریم، البته ورود شرکاى 
بین المللى نیز کمک حال این صنعت است، چون 
مســیر ورود به بازارهاى بین المللــى را براى این 

صنعت سهل مى کند.

سعید مدنى- مشاور 
معادن  و  صنایع  وزیر 
در امــور خودرو| یکى 
از مواردى که در کشــور 
ما بیــش از پیــش دیده 
مى شــود این اســت که 
سیستم دولتى و اقتصاد 
دولتى گسترده مى شــود؛ باوجود فرمایشات مقام 
معظم رهبرى درخصوص خصوصى سازى و انتقال 
شــرکت هاى دولتى به بخش خصوصى، متاسفانه 
این اتفاق نیفتاده است. خودروسازى نیز جدا از این 
ماجرا نیست، درحالى که یکى از راه هاى نجات صنعت 
خودروسازى ما همین خصوصى سازى کردن است، 
البته نه به معنایى که درحال حاضر اتفاق مى افتد و 
اینها حالت شتر، گاو، پلنگ دارند و حالت خصولتى 
یافته اند و نباید از نظر دور داشت که این شرایط بدتر 
از دولتى و خصوصى بودن است. سعید مدنى، مشاور 
وزیر صنایع و معادن در امور خودرو در ادامه مى افزاید: 
صنعت ما حالت خصولتى به خود گرفته است و در 
عین حال که نه تنها تغییر و تحولاتــى در آن اتفاق 
نمى افتد، بلکه داســتان هاى مربوط به دخالت هاى 
سیاسى و رانت  و برنامه هایى از این دست متاسفانه 
افزایش مى یابد. به همین منظور خصوصى ســازى 
به معنــاى واقعى کلمــه، البته ممکن اســت این 
خصوصى ســازى از طریق واگذارى در بورس اتفاق 
بیفتد، تعداد زیادى سهامدار و یک مجمع به معناى 
واقعى داشته باشند و هیأت مدیره از میان سهامداران 
انتخاب شوند، به معناى واقعى نه این که این سهام ها 
درواقع در اختیار یک سرى از ارگان هایى باشند که 
ظاهرا خصوصى هستند ولى عملا دولتى. مدنى یکى 
از راه هاى نجات صنایع را خصوصى سازى مى داند، 
البته به جز صنایع استراتژیک که به هرحال دولت 
تشخیص مى دهد خصوصى شــوند یا خیر و اذعان 
مى کند: بــا توجه به این که صنعت خودروســازى 
برخلاف برخى از صنایعى که به ســوددهى خیلى 
دیر مى رسند یا به سرمایه گذارى هاى خیلى سنگین 

اولیه نیازمند هســتند و معمولا دولت به آنها ورود 
پیدا مى کند و حتى بعد از ورود و سرمایه گذارى  به 
بخش خصوصــى واگذار مى کند، فعــال و درحال 
تولید هســتند و بــه هرحال با سیاســت گذارى و 
برنامه ریزى منطقى به سوددهى هم خواهند رسید، 
به همین منظور مى تواند به بخش خصوصى واگذار 
شــود و روند تعالى و توسعه خود را طى کند. مشاور 
وزیر صنایع و معادن در امور خودرو بر این باور است 
که واگذارى به بخش خصوصى کار ساده اى نیست و 
مى گوید:   واگذارى کار پیچیده اى است که دقت نظر 
مى طلبد. یکى از شروط واگذارى این است که بخش 
خصوصى که اعلام آمادگى مى کند و خواهان ورود 
به صنعتى همچون خودروسازى است باید اهلیت 
این کار را داشته باشد. ما این تجربه را داشته ایم که 
یک سرى از شــرکت هاى بزرگ را به کسانى واگذار 
کردیم که درواقع اهلیت آن کار را نداشــتند و چون 
این اهلیت را نداشتند، مسیر را کج رفتند. به همین 
دلیل دولت در واگذارى ها کمى حساس شده است، 
در عین حال که در این قضایا باید یک سرى انگیزه ها 
براى بخش خصوصى ایجاد شــود. مدنى در ادامه 
صحبت هایش اذعان مى کند: ما در بخش خصوصى 
مواردى را داریم که مشکل مالى براى ورود به چنین 
مجموعه  هاى بزرگى ندارنــد، اما عملا تمایلى براى 
ورود در آنها دیده نمى شــود و این عدم تمایل شاید 
به عدم احســاس امنیت در این ســرمایه گذارى ها 
برگردد. صنعت خودروســازى، صنعتى اســت که 
باید به هرحال با بســیارى از کشورها و شرکت هاى 
بزرگ دنیا در ارتباط باشــد و بخش خصوصى اگر 
احســاس کند که عملا یک ســرى سیاست هاى 
داخلى و خارجى ما و در مجموع زیرســاخت هاى 
لازم بــراى حمایت از ایــن صنعت وجــود ندارد 
و ممکن است آســیب ببیند، تمایل کمترى براى 
ورود و ســرمایه گذارى خواهد داشت. واقعیت این 
است که واگذارى شرکت هاى بسیار بزرگ نیازمند 
ایجاد زیرســاخت ها و اطمینان در سرمایه گذاران 
است. مدنى بر این عقیده اســت تا زمانى که دولت 

تصدى گرى مى کند و عمــر مدیریت هاى دولتى 
به بیش از سه ، چهار سال نمى رســد و این مدیران 
نمى تواننــد برنامه ریزى هــاى بلندمدت داشــته 
باشند و تا مادامى که این شــرکت ها، شرکت هاى 
تحت تاثیر مسائل سیاسى هستند، متاسفانه روند 
زیان دهى بیشتر هم خواهد شــد. کما این که طى 
چند سال گذشته عملا ما شاهد بودیم میزان زیان 
 انباشته اینها بیشتر شده است. درواقع با یک سرى 
کارهاى مالى این زیان ها را به شــکلى مى پوشانند، 
ولى ازبین نمى روند و عملا با توجه به زیان هایى که 
ایجاد مى شوند و از آن جایى که نیاز آنها به نقدینگى 
هر سال بیشتر مى شود، اجبارا از تسهیلات مالى بهره 
مى برند و یکى از سودبرنده ترین بنگاه ها در صنعت 
خودروسازى بانک ها هستند. درواقع بانک ها عملا 
چیزى در حــدود 12،13،14درصد خالص فروش 
خودروســازى ها را به عنوان ســود تسهیلات مالى 
مى گیرند. این عدد در دنیا چیزى حدود نیم درصد 
اســت. 14درصد رقم کمى نیســت، این رقم کمر 
خودروسازان ما را شکســته!  و این هم به دلیل نظام 
قیمت گذارى طى چند ســال گذشــته بوده است. 
مشاور وزیر صنایع و معادن در امور خودرو در ادامه 
مى گوید: طى 12-10 سال اینها اجازه افزایش قیمت 
نداشتند و به همین دلیل نقدینگى شان کاهش یافته 
است. درواقع این مسائل کمبود نقدینگى را در پى 
داشته و درنهایت راهى جز بهره بردن از تسهیلات 
مالى باقى نماند و با ادامه ایــن رویه این زیان دهى 
ادامه خواهد داشــت. مدنى بر این عقیده است که 
با وجود موردى کــه اهلیت و توانمندى لازم مالى را 
داشته باشــد باید واگذارى صورت بگیرد تا شرایط 
بدتر از این نشــود. درست اســت که درحال حاضر 
روند تولید بهبود یافته، اما هنوز ساختارهاى مالى 
خودروســازى ها و ســاختارهاى توسعه  اى شــان 
تکامل نیافته و به نظر نمى رســد با این روند به رشد 
معقول برســیم. زمان حاضر بهترین زمان واگذارى 
است به شرطى که زیرساخت ها و حمایت هاى مالى 

و احس اس امنیت سرمایه گذاران تأمین شود.
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ماجرا 
در آرزوى خصوصى شدنچیست؟

صنعت خودرو جزو آن دســته از صنایعى است 
که در بیشــتر جوامع دولت ها در به وجود آمدن 
یا روند فعالیت هاى شان دخیل نیستند و بزرگان 
این صنعت بیشتر از ایده  بنیانگذاران خود متولد 
شده اند و نام خود را به شکل برندى شناخته شده 
مطرح کرده اند. در ادامه با سرگذشــت برندهایى 

آشنا مى شوید که آوازه اى جهانى دارند. 

ابتــداى قــرن بیســتم، یکــى از موفق تریــن 
کارخانجات ریســندگى ژاپــن در بین دو جنگ 
جهانى با تغییر گرایش به کارخانه خودروســازى 
تبدیل شــد و این گونه سرنوشــت این کارخانه 
ریســندگى تغییر یافت و سرنوشــت خــود را با 
صنعت خــودرو گره زد و بعدها دنیــا آن را به نام 
تویوتا شــناختند. برندى که دفتر مرکزى آن در 
توکیــو قــرار دارد و در ســال 2012 جشــن 
200میلیونى امین خودرو خود را جشن گرفت و 
این درحالى اســت که 127میلیون نفر جمعیت 
ژاپن را تشــکیل مى دهند؛ تولید و صدور بیش از 
کل جمعیــت! تویوتا در 2008 به صدرنشــینى 
77ســاله جنــرال  موتــورز بزرگترین شــرکت 
خودروسازى جهان خاتمه داد و حالا عنوان یکى 
از بزرگتریــن خودروســازان جهــان را به خود 
اختصاص داده اســت. برندى کــه ارزش آن به 
رقمــى حــدود 30میلیاردو280میلیــون دلار 

مى رسد. 

کارل بعد از فارغ التحصیلى در رشته پلى تکنیک 
وارد بازار کار شد، اما تجربیات خوبى عایدش نشد 
و بــراى همیــن در  ســال 1871 تصمیم گرفت 
شــرکت خود را راه اندازى کند و این گونه شرکت 
مرسدس بعد از پشت سر گذاشتن ماجراهایى به 
دســت کارل بنیانگذارى شــد؛ گوتلیب دایملر و 
کارل نبز دو مخترع آلمانى موتور چهارزمانه پس 
از مدتى کار مســتقل شــرکت دایملر- بنز را در 

 سال 1926 تاسیس کردند و اسم محصول خود را 
به پیشــنهاد نخســتین نماینده فــروش خود 
مرسدس گذاشــتند که از نام دختر این نماینده 
گرفته شــده بود. برندى که درحــال حاضر نماد 
قدرت و لوکس بودن در جهان خودرو  شــناخته 

مى شود. 

سرگذشــت به وجــود آمــدن بى ام و  به  ســال 
1913مى رسد؛ زمانى که کارل فریدریش راب از 
اهالى بایــرن، مطالعات و دانش خــود در زمینه 
مهندســى هواپیما را به کارگاه کوچکى برد تا به 
کمک آن به ساخت قطعات هواپیما بپردازد. البته 
در  ســال 1917 کارخانه بى ام و  تأســیس شد؛ 
کارخانه اى بــراى تولید موتور هواپیمــا. البته با 
پایان جنگ جهانى اول و وجود قطعنامه ورســاى 
در  سال 1918 تولید موتور هواپیما متوقف شد و 
کار خود را بــا تولید موتورســیکلت ادامه داد تا 
این که در  سال 1928 با برداشته شدن تحریم ها 

تولید خودرو به فعالیت هایش اضافه شد. 

صنایــع موتور هوندا کــه حالا در کشــورهایى 
ازجمله آمریکا، کانــادا، برزیــل، تایلند و چین 
کارخانه هایــى دارد پــس از جنگ جهانى دوم 
توسط یک تعمیرکار ساده دوچرخه تأسیس شد. 
در آن برهه ارتش ژاپن 500هزار دســتگاه موتور 
کوچک بنزینــى ازکارافتــاده که بــراى ایجاد 
روشنایى در سنگرها و دفاتر فرماندهان در پشت  
جبهه ها اســتفاده مى کرد را به مزایده گذاشت. 
ســوئى چیرو هوندا در این مزایده شرکت کرد و 
برنده شد اما به دلیل نداشتن پول کافى با 25 نفر 
از پسرعموها و پســرخاله ها و دایى ها شراکت و 
کارش را از یک سوله قدیمى متروکه آغاز کرد و 
از موتورهــاى خریدارى شــده  بــا اســتفاده 
دوچرخه ها را موتوردار و به موتورسیکلت تبدیل 

کرد. 

تجربه دیگران

ریسک ها، ایده ها و نام هاى بزرگ
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لینک هاى زیر کمک مى کنند تا با زوایاى صنعت خودروسازى و الزامات خصوصى شدن آن آشنا شویم و 
بى شک در رسیدن به برخى سوالات احتمالى پیش آمده راهگشاست. 
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