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به گـــزارش ســـایت caranddriver، آمار فـــروش خودروهای 
لوکـــس در ســـال ۲۰۲۶ نشـــان می‌دهد کـــه ســـلیقه خریداران 
ایـــن کلاس، بیش از هر زمان دیگری به ســـمت شاســـی‌بلندها 
و کراس‌اوورهـــا متمایل شـــده اســـت. نکتـــه جالـــب اینکه در 
فهرســـت ۱۰ مدل پرفروش، در عمل خبری از سدان‌های سنتی 
نیســـت و همه چیـــز در اختیـــار خودروهای قدبلنـــد خانوادگی 

قـــرار دارد. البتـــه این اتفاق چنـــدان هم دور از انتظار نیســـت. 
بازار امروز، چه در آمریکا و چه در بســـیاری از کشـــورهای دیگر، 
عاشـــق شاســـی‌بلندها شـــده اســـت. در ادامه نگاهی داریم به 
پرفروش‌تریـــن خودروهـــای لوکس ســـال ۲۰۲۶؛ فهرســـتی که 
هـــم چنـــد چهره کامـــاً آشـــنا در آن دیـــده می‌شـــود و هم چند 

مدل که شـــاید بیـــش از انتظار محبوب شـــده‌اند.

ترجمه

لکسوس هنوز فرمان بازار را در دست دارد

 انتخاب شـــریک خارجـــی برای صنعت خـــودرو، دیگر 
صرفـــاً یک تصمیـــم تجاری نیســـت؛ بلکه بـــه یکی از 
مهم‌ترین پرســـش‌های صنعت خودرو تبدیل شـــده 
اســـت. در ســـال‌هایی که همـــکاری با خودروســـازان 
اروپایی زیر ســـایه تحریم‌ها متوقف شد، شرکت‌های 
چینی جـــای خالـــی آنهـــا را پر کردنـــد و امروز ســـهم 
قابل‌توجهـــی از بـــازار داخلـــی در حوزه‌های مختلف 
واردات، مونتـــاژ و همچنین واردات قطعه با شـــراکت 
شـــرق دور رقـــم می‌خـــورد. بااین‌حال، این پرســـش 
اساســـی همچنان پابرجاســـت که آیا تداوم همکاری 
با چیـــن بهتریـــن گزینه بـــرای صنعت خودرو اســـت 
یـــا در صورت فراهم‌شـــدن شـــرایط، باید بـــار دیگر به 

ســـمت شـــرکای اروپایی رفـــت؟ مهم‌تر از آن، اساســـاً 
یک شـــریک تجاری ایـــده‌آل برای صنعت خـــودرو چه 
ویژگی‌هایی باید داشـــته باشـــد؟ »ایران« در گفت‌وگو 

با دو کارشناس اقتصادی، به این پرسش‌ها و الزامات 
انتخاب یک شـــریک راهبردی برای آینده خودروسازی 

ایران پرداخته اســـت.

یاسمن صادق‌شیرازی

گروه خودرو

گزارش

بحث بر ســـر اینکه شـــریک تجاری صنعت خودرو ایران باید چینی 
باشـــد یـــا اروپایی، سال‌هاســـت مطـــرح می‌شـــود. با ایـــن حال، 
پاســـخ این پرســـش بیش از آنکـــه به نام یـــک کشـــور گره‌خورده 
باشـــد، بـــه کیفیـــت حکمرانی اقتصـــادی و نحـــوه تنظیـــم روابط 
تجاری بازمی‌گـــردد. تجربه چند دهه گذشـــته نشـــان می‌دهد نه 
همکاری با اروپـــا به‌تنهایی صنعت خودرو ایـــران را متحول کرده و 
نه همکاری گســـترده با چین توانســـته این صنعت را از مشـــکلات 

ســـاختاری نجات دهد.
در تجـــارت بین‌الملـــل، اصـــل بر تنوع شـــرکای تجاری اســـت، نه 
وابســـتگی به یک کشـــور. هرچـــه دامنـــه همکاری‌ها گســـترده‌تر 
باشـــد، امکان ایجاد رقابت میان تأمین‌کنندگان بیشـــتر می‌شـــود و در نتیجه، دسترسی 
به فناوری بهتر، کیفیت بالاتر و قیمت مناســـب‌تر نیـــز افزایش پیدا می‌کند. محدودکردن 
همکاری‌ها به یک شـــریک، قدرت چانه‌زنی کشـــور را کاهش می‌دهـــد و در نهایت به زیان 
مصرف‌کننده و تولیدکننده تمام می‌شـــود. واقعیت این اســـت که خودروســـازان اروپایی 
همچنـــان از نظر فناوری، ســـابقه صنعتی و کیفیـــت محصولات، جایـــگاه قابل‌توجهی در 
جهـــان دارنـــد؛ هرچند چین نیز در دو دهه اخیر با ســـرعتی چشـــمگیر فاصلـــه خود را با 
خودروســـازان بزرگ دنیا کاهش داده و در برخی حوزه‌ها، بویژه خودروهای برقی، حتی به 
پیشـــتاز بازار جهانی تبدیل شده است. بنابراین، مســـأله اصلی دیگر انتخاب میان چین 
و اروپا نیســـت، بلکـــه توانایی ایران در بهره‌برداری از ظرفیت هر شـــریک خارجی اســـت.

 
ضعف شراکت با اروپایی‌ها در خودرو

تجربه همـــکاری با خودروســـازان اروپایی نیز اگرچـــه به‌طورکلی مثبت ارزیابی می‌شـــود، 
امـــا یک ضعـــف مهـــم داشـــت؛ همکاری‌هایی کـــه بـــا تشـــدید تحریم‌ها متوقف شـــد و 
زنجیـــره تأمین قطعـــات و خدمات پس از فـــروش را با مشـــکل روبه‌رو کـــرد. بااین‌حال، 
نمی‌تـــوان خروج شـــرکت‌های اروپایی را صرفاً به بی‌تعهدی آنها نســـبت داد. تحریم‌های 
بین‌المللـــی شـــرایطی ایجاد کـــرد که بســـیاری از شـــرکت‌ها، حتی اگـــر تمایل بـــه ادامه 
همکاری داشـــتند، ناچار به تبعیت از محدودیت‌های سیاســـی شـــدند. اگر هم قراردادها 
نتوانســـتند از منافع ایران در چنین شـــرایطی محافظت کنند، ایـــن موضوع بیش از آنکه 
ناشـــی از رفتـــار طرف خارجی باشـــد، به ضعف در تنظیـــم قراردادهـــا و پیش‌بینی‌نکردن 

ســـناریوهای شـــرایط بحرانی بازمی‌گردد.
ازســـوی‌دیگر، تمرکز بیش از حد بر همکاری با چین نیز خالی از ایراد نیســـت. وابســـتگی 
بـــه یک شـــریک، رقابـــت را از بین می‌بـــرد و قدرت انتخـــاب را کاهش می‌دهـــد. علاوه بر 
ایـــن، همـــواره این انتقاد مطـــرح بوده که بخشـــی از کالاهـــا و قطعات صادراتـــی چین به 
کشـــورهای درحال‌توســـعه، از جمله ایران، از نظر کیفیت با محصولاتی کـــه راهی بازارهای 
غ از اینکـــه این ادعا تا چه انـــدازه مصداق دارد،  توســـعه‌یافته می‌شـــوند، تفاوت دارند. فار
اصل رقابت میـــان تأمین‌کنندگان بهترین ابزار برای جلوگیری از چنین وضعیتی اســـت.
یکـــی دیگر از مهم‌ترین انتقادهـــا به همکاری‌های خارجی صنعت خودرو، محقق‌نشـــدن 
انتقـــال فناوری اســـت. اما این مســـأله نیز بیش از آنکـــه به رفتار شـــریک خارجی مربوط 
باشـــد، به ضعف داخلـــی بازمی‌گـــردد. انتقال فنـــاوری صرفاً بـــا درج یک‌بنـــد در قرارداد 
اتفـــاق نمی‌افتد؛ جذب فناوری نیازمند مدیریت کارآمد، ثبات در سیاســـت‌گذاری، نیروی 
انســـانی متخصص و برنامه‌ریزی بلندمدت اســـت. اگر این زیرســـاخت‌ها وجود نداشـــته 

باشـــد، حتی بهتریـــن قراردادهای انتقال فنـــاوری نیز به مونتاژ محدود خواهند شـــد.
شـــاید مهم‌ترین درس تجربه چند دهه گذشـــته این باشد که شـــریک خارجی، هر اندازه 
هـــم معتبر و توانمند باشـــد، نمی‌توانـــد جای خالی حکمرانـــی کارآمد را پر کنـــد. تا زمانی 
که مشـــکلات مدیریتی، ضعف در قراردادها و نبود راهبرد مشـــخص صنعتی پابرجاســـت، 
تغییر شـــریک تجاری نیـــز معجزه‌ای برای صنعت خـــودرو رقم نخواهد زد. پرســـش اصلی 
امروز دیگر این نیســـت که »چین یا اروپا؟«؛ بلکه این اســـت که آیا ســـاختار تصمیم‌گیری 

صنعت خـــودرو ایران آمادگی بهره‌برداری از ظرفیت هر شـــریک خارجـــی را دارد یا خیر؟

سال‌هاســـت کـــه صنعـــت خـــودرو ایران 
میان دو گزینه چیـــن و اروپا در رفت‌وآمد 
اســـت؛ اما پیـــش از آنکه دربـــاره انتخاب 
شـــریک خارجـــی صحبـــت کنیـــم، باید 
مشـــخص شـــود هدف ما از این همکاری 
چیست. اگر قرار است همچنان قطعات 
منفصلـــه وارد کشـــور شـــود و در نهایـــت 
محصولـــی مونتاژشـــده با عنـــوان تولید 
داخـــل بـــه بـــازار عرضـــه کنیـــم، تفاوت 
چندانی نمی‌کند شـــریک ما چه کشوری 
باشـــد. اما اگـــر هدف، توســـعه صنعت خـــودرو و دســـتیابی به 
فناوری اســـت، قواعد بازی کاملاً متفـــاوت خواهد بود. برخلاف 
تصور رایج، چین اســـتاندارد واحدی در تولیـــد خودرو ندارد. این 
کشور متناســـب با بازار هدف، محصولات و فناوری‌های متفاوتی 
عرضه می‌کند. اســـتانداردی که برای همکاری با برندهایی مانند 
مرســـدس‌بنز یا ب‌ام‌و به کار می‌گیـــرد، با اســـتانداردی که برای 
برخی بازارهای درحال‌توســـعه در نظر می‌گیرد، یکسان نیست. 
بنابرایـــن کیفیـــت همکاری، بیـــش از آنکه به نام چین وابســـته 
باشـــد، به نـــوع قـــرارداد، اســـتانداردهای مورد مطالبـــه و میزان 

سرمایه‌گذاری بســـتگی دارد.
در ســـوی دیگـــر، صنعت خـــودروی اروپا در حـــال تجربه تحولات 
عمیقی اســـت. رقابت شـــدید در بـــازار خودروهای برقی و فشـــار 
اقتصادی باعث شـــده بخشـــی از خطوط تولیـــد و ظرفیت‌های 
خودروسازان اروپایی بلااستفاده بماند یا ارزش اقتصادی گذشته 
را نداشـــته باشـــد. این وضعیت می‌تواند برای ایـــران یک فرصت 
باشـــد؛ فرصتی بـــرای خرید خطـــوط تولید، دریافت لیســـانس، 
انتقال فنـــاوری و دانش فنی، نه صرفـــاً واردات خودرو یا قطعات. 
متأسفانه سیاســـتی که طی ســـال‌های اخیر دنبال شده، بیشتر 
بر مونتاژ استوار بوده است. قطعات منفصله با صرف منابع ارزی 
وارد کشور می‌شـــوند، در داخل سرهم‌بندی می‌شوند و محصول 
نهایی با عنـــوان تولید داخل به بازار عرضه می‌شـــود؛ درحالی‌که 
ســـهم فناوری داخلـــی در این فرآیند بســـیار محدود اســـت. اگر 
همین منابع به ســـمت خریـــد فناوری یا خطـــوط تولید هدایت 

شـــود، نتیجه متفاوت خواهد بود.
بســـیاری، خـــروج خودروســـازان اروپایـــی پـــس از تحریم‌هـــا را 
نشـــانه غیرقابل‌اعتماد بـــودن آنها می‌دانند، اما مســـأله اصلی، 
نحوه تنظیم قراردادهاســـت. اگـــر قراردادها به‌گونـــه‌ای طراحی 
شـــوند که انتقال فنـــاوری، انتقال تجهیـــزات و منافع بلندمدت 
ایـــران را تضمین کنند، حتی بازگشـــت تحریم‌هـــا نیز نمی‌تواند 
همـــه دســـتاوردهای همـــکاری را از بین ببـــرد. ما بایـــد به‌جای 
واردکننـــده فنـــاوری، مالک فناوری شـــویم. واقعیت این اســـت 
کـــه صنعت خـــودرو ایران بیـــش از آنکه به انتخـــاب میان چین 
و اروپا نیاز داشـــته باشـــد، بـــه تغییر نگاه سیاســـت‌گذار احتیاج 
دارد. تصمیم‌گیـــری باید بـــر مبنای رقابـــت، آینده‌نگری و منافع 
بلندمدت کشـــور باشـــد، نه ملاحظات کوتاه‌مدت. هر شـــریک 
خارجی، زمانی بـــرای صنعت خودرو ایران ارزشـــمند خواهد بود 
کـــه همکاری با او به انتقال فناوری، افزایـــش توان تولید و ارتقای 

جایگاه ایـــن صنعت منجر شـــود، نه صرفاً ادامـــه مونتاژ.

 فرصتی که نباید در صنعت خودرو از دست برود شریک خوب، جایگزین سیاست‌گذاری خوب نمی‌شود

نقش پررنگ چین در صنعت خودروی ایران
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اقتصادی

چین امـــروز مهم‌ترین شـــریک خارجی صنعت خودروی ایران محســـوب 
می‌شـــود و بررسی آمارهای رســـمی وزارت صنعت، معدن و تجارت، گمرک 
جمهوری اســـامی ایران و گزارش‌های تولید خودروســـازان نشان می‌دهد 
وابســـتگی صنعت خودرو کشـــور به چین در ســـال‌های اخیـــر بیش از هر 
زمان دیگری افزایش یافته اســـت. این وابســـتگی را می‌توان در سه بخش 
واردات خـــودرو، مونتاژ و تأمین قطعات به‌خوبی مشـــاهده کرد. در بخش 
واردات خـــودرو، پس از آزادســـازی واردات، چین به بزرگ‌ترین مبدأ تأمین 
خودرو برای بازار ایران تبدیل شـــده اســـت. آمارهای رسمی نشان می‌دهد 
حدود ۹۰درصد خودروهای وارداتی کشـــور از برندهـــای چینی یا از خطوط 
تولید مستقر در چین تأمین می‌شـــوند. این موضوع بیانگر آن است که از 
هر ۱۰ خودروی وارداتی، حدود ۹ دســـتگاه به صنعت خودروی چین وابسته 
اســـت. در حوزه تولید نیز نقش چین بســـیار پررنگ اســـت. تقریباً تمامی 
خودروســـازان خصوصی کشـــور از جمله مدیـــران خودرو، کرمـــان موتور، 
بهمن موتور، فردا موتورز و آرین پـــارس موتور محصولات برندهای چینی را 
مونتاژ می‌کنند. براساس محاســـبه انجام‌شده از آمار رسمی تولید، حدود 
۲۵ درصد تولید خودروهای ســـواری کشور به خودروهای مبتنی بر برندها و 
پلتفرم‌های چینی اختصاص دارد، در حالی که در بخش مونتاژ خصوصی، 

ســـهم برخی برندهـــای چینی به بیـــش از ۹۵ درصد می‌رســـد. نفوذ چین 
به خودروهای کامل محدود نیســـت. این کشـــور بزرگ‌ترین تأمین‌کننده 
قطعات، مجموعه‌های منفصله)CKD( و  )SKD(،تجهیزات خطوط تولید 
و بخش قابـــل توجهی از قطعـــات یدکی مـــورد نیاز صنعت خـــودرو ایران 
نیز به شـــمار می‌رود. در بســـیاری از ردیف‌های تعرفـــه‌ای مرتبط با قطعات 
خـــودرو، چین رتبه اول تأمین‌کنندگان ایران را در اختیار دارد و بیشـــترین 
ارزش واردات قطعـــات خـــودرو از این کشـــور انجام می‌شـــود. در مجموع، 
هرچند ایران‌خودرو و ســـایپا همچنان بیشـــترین ســـهم تولیـــد داخلی را 
در اختیـــار دارند، اما از منظـــر همکاری خارجی، چیـــن بازیگر اول صنعت 
خودرو ایران است. ســـهم غالب در واردات خودرو، تسلط بر مونتاژ بخش 
خصوصی و جایـــگاه اول در تأمیـــن قطعات نشـــان می‌دهد بخش مهمی 
از زنجیـــره تأمین صنعـــت خودرو ایـــران امروز به همکاری با شـــرکت‌های 
چینی وابســـته اســـت. بر اســـاس آمارهای منتشرشـــده از واردات خودرو، 
در ســـال‌های اخیر ســـهم خودروهای با منشـــأ چین از کل واردات خودرو 
ایـــران حـــدود ۸۰ تا ۹۰ درصـــد برآورد می‌شـــود. برندهایی ماننـــد چانگان، 
بـــی‌وای‌دی، GAC، هونگچی، بســـتیون، جیلـــی، جتـــور و دانگ‌فنگ در 

میان محصولات وارداتی حضـــور پررنگی دارند.

برش

امـــا صـــدر جـــدول، بـــدون شـــگفتی خاص، 
همچنـــان در اختیـــار لکســـوس RX اســـت. 
 ایـــن شاســـی‌بلند محبـــوب ژاپنـــی بـــا فروش
 ۵۹ هزار و ۹۰۴ دستگاه، فاصله‌ای قابل توجه با 
ســـایر رقبا ایجاد کرده و بار دیگر نشان داده که 
پایین کشـــیدن آن از صدر جدول، کار ساده‌ای 
نیست. RX سال‌هاست یکی از پرفروش‌ترین 

خودروهـــای لوکـــس بـــازار آمریکا به شـــمار 
مـــی‌رود و شـــهرتش را بیـــش 

هـــر چیـــز مدیـــون  از 
راحتـــی بـــالا، کیفیت 
مناســـب، سواری نرم 
و تصویر قابل اعتماد 
برند لکسوس است. 
یـــک  در   RX شـــاید 

ویژگی خـــاص، بهترین بـــازار نباشـــد، اما هنر 
اصلـــی‌اش این اســـت کـــه تقریباً همـــه چیز را 
خـــوب و بـــدون دردســـر انجـــام می‌دهـــد. بـــا 
اینکه وجود چندین نســـخه هیبریدی مختلف 
هـــم باعث شـــده دامنه مشـــتریان ایـــن مدل 

گســـترده‌تر از قبل شـــود.

بیوک انِکلیو

در رتبـــه دهـــم، بیـــوک انِکلیو بـــا فروش 
۲۲ هـــزار و ۲۰۳ دســـتگاه قـــرار گرفتـــه 
است. شـــاید برخی معتقد باشند انِکلیو 
در مقایســـه بـــا دیگـــر خودروهـــای ایـــن 
فهرســـت، لوکـــس تمام‌عیار محســـوب 
نمی‌شـــود؛ به‌خصـــوص کـــه ایـــن مدل 
از نظر ســـاختاری با شـــورولت تـــراورس 
اشتراکاتی دارد و ریشه‌ای اقتصادی‌تر دارد. 

NX  لکسوس

بـــا   NX لکســـوس  ششـــم،  رتبـــه  در 
فـــروش ۳۰ هـــزار و ۷۶۳ دســـتگاه قـــرار 
دارد. یکـــی از مهم‌ترین دلایل محبوبیت 
ایـــن کـــراس‌اوور ژاپنـــی، ابعـــاد خاص و 
اِن‌ایکـــس  اســـت.  آن  هوشـــمندانه 
دقیقـــاً در فاصلـــه بین شاســـی‌بلندهای 
ســـاب‌کامپکت و کامپکـــت لوکـــس قرار 

می‌گیـــرد.

این عنوان فعـــاً در اختیار ب‌ام‌و X5 اســـت؛ خودرویی که با فروش 
۴۱ هزار و ۵۵۴ دســـتگاه رتبه دوم را به خـــود اختصاص داده. X5 یکی 
از قدیمی‌تریـــن و ریشـــه‌دارترین مدل‌های ســـبد ب ‌ام‌و به حســـاب 
می‌آید و قرار اســـت بـــه‌زودی جای خود را به نســـل جدیـــد بدهد. با 
این حال، نزدیک شـــدن به پایان عمر این نســـل نه‌تنها از محبوبیت 

آن کم نکرده، بلکه فروشـــش را هم بالا برده اســـت.

مرسدس‌بنز جی‌ال‌سی

رتبـــه پنجـــم در اختیـــار مرســـدس‌بنز 
جی‌ال‌ســـی اســـت؛ خودرویـــی کـــه با 
فروش ۳۴ هزار و ۸۹۵ دستگاه، رقابت 
بســـیار نزدیکـــی بـــا مهم‌تریـــن رقیب 
خود یعنی ب ام و x3 دارد. جی‌ال‌ســـی 
سال‌هاســـت یکـــی از برگ‌هـــای برنده 
مرســـدس در بـــازار شاســـی‌بلندهای 

لوکس متوســـط به شـــمار مـــی‌رود. 

مرسدس‌بنز جی‌ال‌ای

در رتبه چهارم، مرســـدس‌بنز جـــی‌ال‌ای با 
فروش ۳۷ هزار و ۸ دستگاه ایستاده است. 
جـــی‌ال‌ای را بایـــد شاســـی‌بلند متوســـط 
مرســـدس دانســـت؛ مدلی که حـــرف E در 
نامش نشـــان می‌دهد معادل شاســـی‌بلند 
ای‌کلاس در دنیـــای ســـدان‌ها اســـت. این 
خـــودرو بـــرای مـــدل ۲۰۲۷ قـــرار اســـت با 
فیس‌لیفتـــی قابـــل توجه راهی بازار شـــود.

X3 ب‌ام‌و

ســـکوی ســـوم به ب ام‌و X3 با فروش ۳۷ 
هزار و ۷۶۱ دســـتگاه رسیده است. 

X3 بـــرای مـــدل ۲۰۲۵ با چهـــره‌ای جدید 
معرفـــی شـــد و حـــالا بـــه نظـــر می‌رســـد 
خریـــداران هم بـــا طراحی تـــازه آن ارتباط 
خوبی برقـــرار کرده‌اند. رشـــد فروش این 
مـــدل در نیمـــه اول ســـال، قابـــل توجـــه 

. ست ا

 xc90 ولوو

یک پلـــه بالاتـــر، ولوو xc90 بـــا فروش 
۲۲ هـــزار و ۵۳۸ دســـتگاه ایســـتاده 
اســـت. نســـل فعلی این خـــودرو حالا 
حـــدود یـــک دهه اســـت کـــه در بـــازار 
حضـــور دارد، امـــا ولوو بـــا مجموعه‌ای 
از به‌روزرســـانی‌های فنـــی و ظاهـــری، 
اجـــازه نـــداده xc90 رنـــگ کهنگـــی به 

خـــود بگیرد.

MDX آکورا 

در جایـــگاه هشـــتم، آکـــورا MDX بـــا 
فـــروش ۲۴ هـــزار و ۱۰۲ دســـتگاه دیده 
می‌شـــود. آکورا یکی از اولین برندهای 
لوکـــس بـــود کـــه خیلـــی زود اهمیت 
کراس‌اوورهـــای ســـه‌ردیفه را درک کرد 
و MDX را بـــه بازار فرســـتاد؛ خودرویی 
کـــه حـــالا بعـــد از ســـال‌ها هنـــوز هم 
حرف‌هـــای زیادی بـــرای گفتـــن دارد. 

TX لکسوس

رتبه هفتم به لکســـوس TX با فروش ۲۸ 
هزار و ۱۱۲ دســـتگاه تعلق دارد. لکسوس 
پیـــش از معرفـــی تی‌ایکس هـــم در بازار 
شاســـی‌بلندهای لوکـــس جایگاه بســـیار 
قدرتمنـــدی داشـــت، اما حالا مشـــخص 
شـــده که تصمیم ایـــن برند بـــرای عرضه 
یـــک مـــدل ســـه‌ردیفه مســـتقل، کامـــاً 

تصمیم درســـتی بوده اســـت.

RX لکسوس X5 ب‌ام‌و

گروه خودرو


