
 ورود خودروهای مناطق آزاد
به کشور با ۲۰ درصد تخفیف

تویوتا؛ از کارگاه کوچک تا غول 
خودروسازی جهان

 ولوو XC70 جدید
میهمان تازه بازار وارداتی‌ها

مدیرکل دفتر واردات گمرک  از ورود خودروهای مناطق 
آزاد به کشور با ۲۰ درصد تخفیف خبر داد.

محمدعلی بهپـــوری، مدیـــرکل دفتـــر واردات گمرک  
در بخشـــنامه‌ای  اعلام کرد که به مالـــکان خودروهای 
مناطـــق آزاد اجـــازه داده می‌شـــود بـــا تخفیـــف ویژه، 

خودروهای خود را به پلاک ملی تبدیل کنند.
مســـأله پلاک ملـــی خودروهـــای مناطـــق آزاد، یکی از 
چالش‌هـــای پیچیـــده در سیاســـت‌گذاری واردات 
خودرو و تنظیم‌گری بازار بوده اســـت. در ســـال‌های 
گذشـــته، کشـــمکش بر ســـر حقوق ورودی، تعرفه‌ها 
و محدودیت‌هـــای ورود ایـــن خودروهـــا به ســـرزمین 
اصلی، نوســـانات متعددی در بازار خودروهای لوکس 

ایجاد کرد.
بهپوری می‌گوید تخفیف سود بازرگانی برای تبدیل پلاک 
بر اساس مصوبه هیأت‌وزیران و قانون بودجه امسال، 
۲۰ درصد در نظر گرفته شده است. این فرصت فقط تا 

پایان سال ۱۴۰۵ اعتبار دارد.

نـــام XC70 بـــرای ولـــوو ســـابقه‌ای طولانـــی دارد، اما 
محصولی که امروز با این نام شناخته می‌شود، فاصله 
زیادی با نسل‌های قدیمی این خودرو دارد. نسل جدید 
XC70 با ظاهری مدرن، ابعـــاد بزرگ‌تر و قوای محرکه 
پلاگین‌هیبرید توســـعه پیدا کرده و حالا یک شـــرکت 
خصوصی آن را به بازار ایران آورده است. این خودرو در 
هفتمین نمایشگاه خودروی تهران نیز در معرض دید 
بازدیدکنندگان قرار گرفت و به یکی از محصولات جالب 

توجه حاضر در این نمایشگاه تبدیل شد.
XC70 جدید از نظر طراحی، زبان آشـــنای محصولات 
جدیـــد ولـــوو را دنبـــال می‌کنـــد؛ طراحی‌ای ســـاده، 
کم‌زرق‌وبرق و در عین حال قابل تشـــخیص که در آن 
جزئیات نقش مهمی دارند. در نمای جلو، چراغ‌های 
باریک بـــا امضای معروف »چکش ثور« قـــرار گرفته‌اند 
و خطوط نسبتاً ساده بدنه در کنار ابعاد بزرگ خودرو، 
ظاهـــری باوقار بـــه آن داده‌انـــد. در بخـــش عقب نیز 
چراغ‌های عمـــودی و فرم کشـــیده بدنـــه، ارتباط این 
خودرو با ســـایر محصولات ولوو را حفظ کرده اســـت. 
فضای کابیـــن نیز با همـــان رویکرد مینیمـــال طراحی 
شده و نمایشـــگر مرکزی بزرگ، صفحه آمپر دیجیتال 
و استفاده محدود از کلیدهای فیزیکی، فضای مدرنی 

ایجاد کرده‌اند.
امـــا بخـــش جذاب‌تـــر XC70 زیر کاپـــوت قـــرار دارد. 
نسخه‌ای که در ایران به نمایش درآمده، از یک پیشرانه 
1.5 لیتری چهار سیلندر توربوشارژ در کنار موتورهای 
برقی اســـتفاده می‌کند. موتور بنزینی بـــه تنهایی 156 
اســـب‌بخار قـــدرت و 255 نیوتن‌متـــر گشـــتاور تولید 
می‌کند، اما مجموع توان سیســـتم هیبریدی به 456 
اســـب‌بخار و حداکثـــر گشـــتاور آن بـــه 710 نیوتن‌متر 
می‌رسد. نیروی این مجموعه از طریق سیستم انتقال 
خ منتقل  قدرت DHT سه‌ســـرعته به هـــر چهار چـــر
می‌شود و XC70 می‌تواند در حدود 5.3 ثانیه از حالت 

سکون به سرعت 100 کیلومتر بر ساعت برسد.
باتـــری 39.6 کیلووات‌ســـاعتی نیـــز بـــه XC70 اجازه 
می‌دهد بخشـــی از مســـیر را بدون اســـتفاده از موتور 
بنزینی طی کند. بـــرد تمام‌برقی اعلام‌شـــده برای این 
خودرو در چرخـــه CLTC حدود 212 کیلومتر اســـت و 
در صورت استفاده همزمان از موتور بنزینی و سیستم 
برقـــی، مجموع برد خـــودرو بـــه حـــدود 1200 کیلومتر 
می‌رســـد. چنین ترکیبی باعث شـــده XC70 در کنار 
عملکرد بالا، برای استفاده روزمره شهری نیز گزینه‌ای 

کم‌مصرف‌تر از یک کراس‌اوور بنزینی متعارف باشد.
در بخش تجهیزات نیز این خودرو دست پر وارد شده 
است؛ صندلی‌های برقی و گرم‌شونده، تهویه دوکاناله، 
سقف پانوراما، شارژر بی‌سیم تلفن همراه، اتصال اپل 
کارپلـــی و اندروید اتـــو، دوربین 360 درجـــه و صندوق 
عقب برقی از جمله امکانات آن هستند. مجموعه‌ای 
از سامانه‌های ایمنی و کمک‌راننده مانند کروز کنترل 
تطبیقـــی، ترمز اضطـــراری، هشـــدار خـــروج از خط، 
تابلوخوان و دستیار پارک نیز برای XC70 در نظر گرفته 
شده است. به این ترتیب، بازگشت نام XC70 این بار 
با یک محصول کاملاً متفاوت رقـــم خورده؛ خودرویی 
که ترکیب طراحی مینیمال ولـــوو، قوای محرکه 456 
اسب‌بخار و قابلیت حرکت تمام‌برقی را به بازار وارداتی 

ایران آورده است.

تارخچه شرکت‌هاخبر خودرو

ماشین وارداتی
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داستانی که با خودرو شروع نشد

فـــراری یـــک بـــار دیگـــر مـــرز میـــان خودروهای 
فوق‌ســـریع  محصـــولات  و  مســـابقه‌ای 
اســـت.   کـــرده  جابه‌جـــا  را  پیســـت 
یعنـــی شـــرکت  ایـــن  محصـــول   جدیدتریـــن 
GT Modificata 296، یک خودروی مخصوص 
پیست اســـت که برخلاف خودروهای مسابقه‌ای 
معمول، قرار نیســـت در هیچ‌یـــک از رقابت‌های 

رسمی تحت قوانین FIA یا IMSA شرکت کند. 
بـــه گـــزارش ســـایت motor1، همیـــن موضوع 

بـــه مهندســـان فـــراری اجـــازه داده بســـیاری از 
محدودیت‌های معمول خودروهای مســـابقه‌ای را 
کنار بگذارند و محصولی بســـازند که هدف اصلی 

آن، تنها یک چیز باشد: سرعت بیشتر.
فـــراری در توســـعه ایـــن خـــودرو از تجربـــه بـــه 
 GT3 296 دست‌آمده در مسابقات و بویژه پروژه‌
Evo اســـتفاده کرده اســـت، اما این‌بـــار خبری از 
محدودیت‌های قوانین مســـابقات نیست. نتیجه 
نیز خودرویی است که طبق برآورد فراری، می‌تواند 
پیست اختصاصی فیورانو را حدود 3 ثانیه سریع‌تر 
از خودروی مسابقه‌ای پایه خود طی کند؛ هرچند 
هنوز آزمایش رســـمی این خودرو در فیورانو انجام 
نشده و این زمان فعلاً یک تخمین مهندسی است.

720 اسب ‌بخار از دل یک V6 توئین‌توربو
در قلب رادیکال‌ترین نســـخه 296، یک موتور 2.9 

لیتری V6 توئین‌توربـــو قرار گرفته اســـت. فراری 
برای افزایش توان این پیشرانه تغییرات گسترده‌ای 
در بخش‌های مختلف آن اعمال کرده و حالا موتور، 
توان تولید 720 اســـب ‌بخار و حداکثر گشتاور 800 

نیوتن‌متر معادل 590 پوند-فوت را دارد.
توربوشارژرها، مجموعه میل‌لنگ و قطعات مرتبط، 
میل‌سوپاپ‌ها، سیستم هوارســـانی و اینترکولرها 
همگی مورد بازنگری قرار گرفته‌اند. علاوه بر این، 
فـــراری یک پمپ فشـــار پاییـــن جدید و سیســـتم 
سوخت‌رسانی تقویت‌شده را نیز در نظر گرفته است 
تا بتواند نیاز بیشتر موتور به سوخت را تأمین کند. 
در واقع، اینجا دیگر خبری از تلاش برای سازگاری 
خودرو با استفاده روزمره یا رعایت محدودیت‌های 
یک خودروی خیابانی نیســـت. مهندســـان فراری 
تقریباً هر چیـــزی را که می‌توانســـته مانع افزایش 

عملکرد شود، کنار گذاشته‌اند.

در شرایطی که خودروسازان داخلی و مونتاژی 
بر ســـر افزایش قیمت به بهانه‌هـــای مختلف 
ســـازمان‌های مربـــوط را تحـــت فشـــار قـــرار 
می‌دهنـــد، وزارت صمـــت در ســـکوت تلاش 
می‌کند شـــرایط را برای افزایش واردات خودرو 
مهیا کند. طبق آخرین اخبار منتشرشده، پای 
بنز میباخ و پورشـــه نیز از مسیر واردات توسط 
ایرانیـــان مقیم خارج از کشـــور به بـــازار ایران 
رسیده است. برخی رسانه‌ها در واکنش به این 
موضوع تلاش می‌کنند دولت را تحت فشار قرار 
دهند تا بگویند در شرایطی که قرار داریم نباید 
به این خودرو‌ها ارز اختصاص پیدا کند. اما نکته 
مغفول این ماجرا این است که در واردات خودرو 
توسط ایرانیان مقیم خارج از کشور، از محل ارز 
اشخاص و برای هر کد ملی امکان واردات یک 
دستگاه خودرو فراهم شـــده و تخصیص ارزی 
در میان نیست. با یک کارشناس حوزه خودرو 
گفت‌وگو کردیم تا دربـــاره اصل رقابت‌پذیری و 

تأثیر بیشتر واردات خودرو بگوید.
واردات  موافقـــان  از  کـــه  بابایـــی  عبـــدالله 
خودروســـت، بحـــث را از یک اصل ســـاده آغاز 
می‌کنـــد: »واردات خودرو حـــق مصرف‌کننده 
است؛ حقی که نباید از او گرفته شود. بنابراین 
محـــدود کـــردن واردات، حـــق انتخـــاب را از 

مصرف‌کنندگان می‌گیرد.«

هموار کردن مسیر واردات
یکی از تصمیم‌هـــای دولت بـــرای هموارکردن 
مسیر واردات خودرو، فراهم‌کردن امکان واردات 
برای ایرانیان مقیم خارج از کشور بود. به گفته 
بابایی،» این سیاســـت علاوه بر افزایش تنوع 
خودروهای خارجی در بازار، برای ایرانیان مقیم 
خارج و واردکنندگان نیز فرصت ایجاد می‌کند.«
او در این باره می‌گوید: »ورود این خودروها، در 
وهله نخســـت باعث افزایش تنوع خودروهای 
خارجی در بازار می‌شود و از سوی دیگر فرصتی 
برای ایرانیان مقیم خارج و واردکنندگان فراهم 
می‌کند تا خودروهایی را کـــه امکان و تمایل به 

واردات آنها دارند، به کشور بیاورند.«
این نگاه البته فقط به خودروهای واردشـــده از 
ســـوی ایرانیان مقیم خارج محدود نمی‌شود. 
بابایی دامنه بحـــث را بزرگ‌تر می‌کند و به حق 
انتخاب مصرف‌کننده برمی‌گردد. بابایی تأکید 
می‌کنـــد: »در بازاری که ســـال‌ها با محدودیت 
در تنوع خودرو مواجه بـــوده، نمی‌توان انتظار 
داشت همه مشتریان به یک سطح از خودرو و 
امکانات رضایت دهند. بخشی از جامعه درآمد 
بالاتری دارند و تـــوان خرید خودروهای گران‌تر 
و باکیفیت‌تر را پیدا کرده است.« پرسش او در 
ادامه ساده است؛ چرا باید انتخاب این افراد را 
محدود کرد؟ به گفته این کارشناس، اگر فردی 
توان مالی خرید یک خودروی بهتر را دارد، نباید 
صرفاً به دلیل سیاســـت‌های محدودکننده از 
این انتخاب محروم شود. او تأکید می‌کند: »اگر 

فردی توان مالی خرید یک خودروی بهتر را دارد، 
نباید صرفاً به دلیل سیاست‌های محدودکننده 

از این انتخاب محروم شود.«

چرا برخی نگران واردات خودرو هستند؟
در چنین شـــرایطی، واردات می‌تواند بازار را از 
حالت محدود و کم‌تنوع خارج کند و گزینه‌های 
بیشـــتری پیش روی مصرف‌کننده قرار دهد. 
البتـــه ورود رقیب خارجی بـــرای همه بازیگران 
صنعت خودرو خبر خوبی نیســـت. بخشی از 
نگرانی‌ها دقیقاً از همین نقطه آغاز می‌شـــود؛ 
جایی کـــه خودروهـــای وارداتی ممکن اســـت 
در برخی سگمنت‌ها مســـتقیماً با محصولات 
تولید یا مونتـــاژ داخل رقابت کننـــد. به‌ویژه با 
توجه به ســـاختار فعلی تعرفه‌هـــا و تعرفه‌های 
ترجیحی برای خودروهای هیبریدی، احتمال 
دارد برخی خودروهای تولید داخل یا محصولات 
شرکت‌های مونتاژکار با فشار رقابتی بیشتری 

مواجه شوند.

رقیب خارجی بالاخره از راه می‌رسد
در این میان، شرکت‌هایی که محصولات خود را 
به شکل SKD وارد و در داخل مونتاژ می‌کنند، 
بیشتر در معرض این رقابت قرار دارند. بابایی 
درباره شرایط این گروه توضیح می‌دهد: »برای 
این گروه، حضور خودروهای خارجی باکیفیت 
و تجهیزات بالاتر می‌تواند بخشی از مشتریان را 
تغییر دهد. مصرف‌کننده‌ای که میان دو خودرو 
در یک بازه قیمتی قرار گرفته، طبیعتاً کیفیت، 
امکانات و ســـطح تجهیزات را هـــم در تصمیم 
خود لحـــاظ می‌کند و اگر خـــودروی وارداتی در 
این مقایسه دست بالا را داشته باشد، انتخاب 

او چندان دور از انتظار نیست.«
با این حـــال، رقابـــت از نـــگاه این کارشـــناس 
الزاماً تهدید نیســـت. اتفاقاً همین‌جا عملکرد 
خودروســـاز و مونتـــاژکار داخلـــی اهمیت پیدا 
می‌کنـــد. اگـــر خدمـــات مناســـب، تجهیزات 
قابل‌قبول و بازاریابی درست در اختیار مشتری 
قرار گیرد، همچنان امـــکان رقابت وجود دارد. 
صنعت خودرو نیز از نیـــروی متخصص و توان 
فنی لازم برخوردار اســـت و می‌توانـــد خود را با 

شرایط جدید تطبیق دهد.
بحث اما به تجربه ســـال‌های گذشته می‌رسد؛ 
ســـال‌هایی کـــه واردات خودرو محـــدود بود و 
خودروساز داخلی با رقیب خارجی جدی مواجه 
نمی‌شـــد. اما آیا حذف رقیب توانست صنعت 
خودرو را به نقطه‌ای برســـاند که امـــروز بتواند 
بدون نگرانی با خودروهای وارداتی رقابت کند؟

بابایی پاسخ چندان مثبتی به این پرسش ندارد: 
»متأسفانه با وجود اینکه واردات خودرو را طی 
سال‌های مختلف محدود کردیم، نتوانستیم 
به پیشرفت صنعت داخلی دست یابیم. چراکه 
مشـــکل اصلـــی در آن دوره فقط نبـــود رقیب 
خارجی نبود، بلکه سیاست‌هایی بود که از سوی 
دولت‌های قبلی بر صنعت خودرو تحمیل شد.«
به گفتـــه او، »ســـال‌های محدودیـــت واردات 
می‌توانســـت برای خودروســـازان یک فرصت 
باشد؛ فرصتی برای اینکه منابع حاصل از فروش 
را صرف توسعه محصول، افزایش کیفیت، بهبود 
فرآیند تولید و اصـــاح زنجیره تأمین کنند. اما 

این فراری اصلاً برای مسابقه ساخته نشده است!
GT ModificataGT Modificata  296296؛ سریع‌تر از یک خودروی مسابقه‌ای؛ سریع‌تر از یک خودروی مسابقه‌ای

افزایش قدرت به ‌تنهایی برای رســـیدن به چنین 
عملکردی کافی نیســـت. فـــراری در کنـــار موتور 
قدرتمندتر، بدنه  GT Modificata 296 را نیز با 
تمرکز ویژه بر آیرودینامیک بازطراحی کرده است.

در قسمت جلو، اسپلیتر بزرگ‌تر و مجموعه‌ای از 
المان‌های آیرودینامیکی جدید دیده می‌شود. در 
بخش عقب نیز یک بال ثابت بزرگ، تقریباً تمام 
توجه را به خود جلـــب می‌کند. ورودی‌های هوای 
بزرگ‌تر و خطوط عمیق‌تـــر روی بدنه نیز با هدف 
مدیریت جریان هوا در ســـرعت‌های بالا طراحی 
شده‌اند. تمام این تغییرات به افزایش چسبندگی 
و پایداری خودرو کمک می‌کنند. در نتیجه راننده 
می‌تواند با سرعت بیشـــتری وارد پیچ‌ها شود و در 
میانه پیچ نیز مومنتوم بیشتری حفظ کند. نکته 
 GT Modificata 296 مهم اینجاست که چون
صرفاً برای پیست ساخته شده، فراری دیگر مجبور 
نبوده برای ارتفاع خودرو از سطح زمین، حفاظت 
از عابـــران، اســـتانداردهای آلایندگی یا اســـتفاده 
روزمره مصالحه کند. این خودرو قرار نیست شما 
را تا محل کار ببرد؛ مأموریتش فقط ســـریع‌تر دور 

زدن پیست است.

حتی از GT3 Evo 296 هم سریع‌تر؟
یکی از جالب‌ترین ادعاهای فراری درباره محصول 
 GT3 Evo 296 جدید، عملکرد آن در مقایسه با
 Modificata ،اســـت. طبق برآورد این شـــرکت
می‌تواند یک دور پیســـت فیورانو را حدود 3 ثانیه 
ســـریع‌تر از خودروی مســـابقه‌ای پایـــه طی کند. 
البته ایـــن مقایســـه در نگاه اول کمـــی عجیب به 
نظر می‌رســـد، چراکـــه GT3 Evo 296 اساســـاً 
برای مسابقه ســـاخته شـــده، اما تفاوت اصلی در 
همین‌جاست؛ خودروی مســـابقه‌ای باید قوانین 
یک کلاس مشـــخص را رعایت کنـــد، در حالی که 
GT Modificata 296 از ایـــن محدودیت‌هـــا 

آزاد است.
فـــراری در واقع پلتفـــرم و تجربه به‌ دســـت ‌آمده 
از مســـابقات GT3 را گرفته و ســـپس اجازه داده 
مهندســـانش بدون دســـت ‌و پاگیر بودن قوانین 

مسابقه، خودرو را تا جای ممکن توسعه دهند.

سیاســـت‌های دولت‌های قبلـــی، به‌خصوص 
قیمت‌گذاری دستوری، اجازه نداد این اتفاق به 

شکل مطلوب رخ دهد.«
بابایـــی در این باره بیشـــتر توضیـــح می‌دهد: 
»حدود دو دهه قیمت‌گذاری دســـتوری آسیب 
جدی بـــه صنعـــت خـــودرو وارد کرده اســـت. 
خودروســـاز از یک طرف با هزینه‌هـــای واقعی 
تولید مواجه بوده و از طرف دیگر امکان تعیین 
قیمت متناسب با این هزینه‌ها را نداشته است. 
نتیجه نیز روشن بوده؛ منابع کافی برای توسعه 
محصول و سرمایه‌گذاری باقی نمانده و صنعت 
نتوانسته آن‌طور که باید در مسیر تنوع محصول 

و افزایش تولید حرکت کند.«
او سیاســـت‌های دولت‌های قبلـــی را از جمله 
موانعی می‌دانـــد که حرکت صنعت خـــودرو را 
دشـــوار کرده‌اند و در ادامه توضیـــح می‌دهد: 
»وقتی قیمت خودرو به شکل دستوری تعیین 
شود، خودروســـاز نمی‌تواند براســـاس شرایط 

واقعی تولید و هزینه‌های خود تصمیم بگیرد.«

قیمت خودرو باید به بازار سپرده شود
بحث قیمت‌گـــذاری در ادامـــه همین موضوع 
قرار می‌گیرد. بابایی از فروش خودرو در حاشیه 
بازار دفاع می‌کند و اعتقاد دارد خودروساز باید 
بتواند محصول خـــود را با قیمت بـــازار عرضه 
کند. استدلال او به ســـاختار هزینه‌های تولید 
برمی‌گردد؛ جایی که بخش عمده مواد اولیه با 

قیمت‌های روز تأمین می‌شود.
او در این باره می‌گوید: »خودروساز باید بتواند 
محصول خود را با قیمت بازار عرضه کند. بیش 
از 75 درصد مواد اولیه مورد نیاز صنعت خودرو 
از طریق بورس کالا و با قیمت‌های به‌روز تأمین 
می‌شود. خودروساز هم برای تولید، ناچار است 
مواد اولیـــه مورد نیاز خـــود را از چنـــد ماه قبل 
پیش‌بینی و تأمین کند؛ معمولاً برای دو تا سه 
ماه آینده.« از این منظر، نمی‌توان از خودروساز 
انتظار داشت مواد اولیه را با قیمت روز خریداری 
کند، اما محصول نهایـــی را با قیمتی پایین‌تر از 
هزینه واقعی تولید عرضه کند. به همین دلیل، 
بابایی فروش خودرو در حاشـــیه بـــازار را راهی 
برای نزدیک‌شـــدن قیمت خـــودرو به واقعیت 

هزینه‌های تولید می‌داند.
محدودکردن واردات با تعرفه 100 درصدی

در طرف دیگر این معادله، بحث تعرفه واردات 
خودرو قرار دارد؛ موضوعی که با مطرح‌شـــدن 
احتمال تعرفه 100 درصدی دوباره مورد توجه قرار 
گرفته است. بابایی درباره چنین تعرفه‌ای صریح 
اســـت و می‌گوید: »اگـــر هدف سیاســـت‌گذار 

جلوگیـــری از واردات باشـــد، چنیـــن تعرفه‌ای 
ابزار مؤثری برای محدودکـــردن ورود خودرو به 
کشـــور خواهد بود. با افزایش تعرفه، بخشـــی 
از خودروها دیگر از نظر اقتصـــادی امکان ورود 
نخواهند داشـــت و در نتیجه حجم واردات نیز 

پایین می‌آید.«
اما کاهش واردات تنها یک روی این ماجراست. 
ســـمت دیگـــر آن، محدودشـــدن گزینه‌هـــای 
مصرف‌کننده است. در شرایطی که قدرت خرید 
بخش قابل‌توجهی از مشتریان محدود شده، 
افزایش موانـــع واردات می‌توانـــد انتخاب‌های 
موجود در بـــازار را نیز کمتر کند. بنابراین بحث 
تعرفه فقط به تعداد خودروهای واردشده مربوط 
نمی‌شود و مســـتقیماً با میزان تنوع بازار و حق 

انتخاب مصرف‌کننده نیز ارتباط دارد.
حتـــی اگر خودرو وارد شـــود، مســـأله بـــه پایان 
نمی‌رسد. خودرو باید سال‌ها در بازار بماند و در 
این مدت قطعه و خدمات پس از فروش داشته 
باشد. همین موضوع یکی از نگرانی‌های جدی 
درباره واردات خودروســـت؛ اینکه شرکت‌های 
واردکننده تا چه اندازه برای تأمین قطعات و ارائه 

خدمات آمادگی دارند.
بابایی این نگرانـــی را رد نمی‌کند، اما بـــازار را در 
نهایت تعیین‌کننده می‌داند: »بـــازار در نهایت 
تکلیف واردکنندگان ضعیف را مشخص خواهد 
کرد. شـــرکتی که نتواند قطعه را به‌موقع تأمین 
کند یا خدمات مناسبی به مشتری ارائه دهد، 
به مرور اعتماد بازار را از دست می‌دهد. ممکن 
اســـت این فرآیند زمان ببرد و حتـــی در دوره‌ای 
مصرف‌کننـــده نیز هزینـــه آن را بپـــردازد، اما در 

نهایت مشتری انتخاب خود را خواهد کرد.«
به گفته او، »می‌توان بازار را میان دو واردکننده 
فرضی تصور کرد؛ دو شرکتی که خودروهایی با 
قیمت و شرایط گارانتی مشابه عرضه می‌کنند، 
اما یکی خدمات پس از فروش مناسبی دارد و 
دیگری در تأمین قطعه و تعمیر خودرو با مشکل 
مواجه اســـت. در چنین شـــرایطی، مشـــتری 
احتمالاً خرید بعـــدی خود را از شـــرکتی انجام 
می‌دهد که تجربه بهتری برایش ساخته و حتی 

تجربه خود را به دیگران منتقل می‌کند.«
همین مســـأله باعث می‌شـــود خدمات پس از 
فروش تنها یک الزام قانونی یا موضوعی جانبی 
نباشد و به بخشی از رقابت در بازار خودرو تبدیل 
شود. بابایی در این باره می‌گوید: »واردکننده‌ای 
که بتوانـــد گارانتی دو یا سه‌ســـاله ارائه کند و در 
کنار آن برای 10 سال خدمات و تأمین قطعات را 
تضمین کند، طبیعتاً شانس بیشتری برای جلب 

اعتماد مشتری خواهد داشت.«

ترجمه

گروه خودرو

گزارش

یاسمن صادق‌شیرازی
گروه خودرو

داستان تویوتا، برخلاف چیزی که امروز 
از یک غول خودروسازی انتظار داریم، از 
خودرو آغاز نشد. ریشه‌های این شرکت 
به اواخر قرن نوزدهم و کارگاه کوچکی در 
ژاپن بازمی‌گردد؛ جایی که »ساکیشی تویودا« فعالیت خود 
را در صنعت نســـاجی آغاز کرده بود. تویودا که به ســـاخت 
ماشـــین‌آلات علاقه داشت، در ســـال 1896 اولین ماشین 
بافندگی خودکار ژاپن را ساخت؛ اختراعی که بعدها مسیر 
زندگی خانواده تویودا و در نهایت صنعت خودروی ژاپن را 
تغییر داد. اما ورود خانواده تویودا به دنیای خودرو بیشـــتر 
از آنکه تصمیمی ناگهانی باشـــد، نتیجه نگاه متفاوت پسر 
ساکیشـــی، »کی‌ایچیرو تویودا« بود. او در دهه 1930 به این 
نتیجه رسید که آینده صنعت ژاپن نمی‌تواند بدون خودرو 
شـــکل گیرد. کی‌ایچیـــرو راهـــی آمریکا شـــد، کارخانه‌های 
خودروسازی را از نزدیک دید و پس از بازگشت، توسعه موتور 
خودرو را در شـــرکت خانوادگی آغاز کرد. سرانجام در سال 
1937، شرکت Toyota Motor Co به‌طور رسمی تأسیس 
شـــد؛ شـــرکتی که قرار بود یکی از بزرگ‌ترین داستان‌های 

موفقیت صنعتی قرن بیستم را رقم بزند.
سال‌های ابتدایی برای تویوتا ساده نبود. ژاپن درگیر جنگ 
جهانی دوم شد و شـــرکت نیز مانند بسیاری از صنایع این 
کشور، تحت تأثیر شرایط جنگ قرار گرفت. با پایان جنگ، 
تویوتا با مشـــکلات اقتصادی و کمبود منابـــع روبه‌رو بود؛ 
اما همین محدودیت‌ها به شـــکل‌گیری یکی از مهم‌ترین 

ویژگی‌های این شرکت کمک کرد.

کرولا؛ خودرویی که نام تویوتا را جهانی کرد
در دهه 1960، تویوتا با مدل‌هـــای مختلف تلاش کرد جای 
خود را در بازارهای جهانی باز کند. اما در سال 1966 اتفاق 
مهمی رخ داد؛ خودرویی با نام Corolla معرفی شد که قرار 
بود به یکی از ماندگارترین نام‌هـــا در تاریخ صنعت خودرو 
تبدیل شود. کرولا خودرویی ساده، اقتصادی و قابل اعتماد 
بود؛ دقیقاً همان ویژگی‌هایی که تویوتا می‌خواست با آنها 
در بازارهای مختلف شناخته شود. موفقیت این مدل کمک 
کرد تویوتا از یک خودروساز آســـیایی به رقیبی جدی برای 

برندهای اروپایی و آمریکایی تبدیل شود.
در دهه 1970 و همزمان با بحران نفت، اهمیت خودروهای 
کم‌مصرف بیشـــتر شـــد. این اتفاق برای تویوتا یک فرصت 
بزرگ بـــود. خودروهای کوچک و اقتصـــادی ژاپنی که تا آن 
زمان بیشتر به‌ عنوان محصولاتی ارزان شناخته می‌شدند، 
حالا برای مشتریان آمریکایی و اروپایی جذاب‌تر از گذشته 
بودند. تویوتا از این فرصت استفاده کرد و حضور خود را در 

بازارهای جهانی گسترش داد.

از لندکروزر تا لکسوس
تویوتا اما نمی‌خواست تنها ســـازنده خودروهای اقتصادی 
باشـــد. لندکروزر در بخش خودروهای آفـــرودی به یکی از 
شناخته‌شده‌ترین محصولات شرکت تبدیل شد و در سال 
1989، تویوتا بـــا معرفی برند Lexus وارد رقابت مســـتقیم 
با خودروســـازان لوکس اروپایی و آمریکایی شد. لکسوس 
نشـــان داد که تویوتا دیگر فقط به دنبال تولید خودروهای 
ارزان و قابل اعتماد نیست؛ این شرکت می‌توانست در بازار 
خودروهای لوکس نیز با نام‌های بزرگی مانند مرسدس‌بنز و 
ب‌ام‌و رقابت کند. اما شاید مهم‌ترین نقطه عطف بعدی، 

ورود تویوتا به عصر خودروهای هیبریدی بود.

وقتی تویوتا زودتر از بقیه به آینده نگاه کرد
در ســـال 1997، تویوتـــا Prius را معرفـــی کـــرد؛ خودرویی 
که در زمان خـــود محصولی متفاوت و تـــا حدی عجیب به 
نظر می‌رســـید. بســـیاری هنوز خودروهای بنزینی را آینده 
صنعت می‌دانستند، اما تویوتا روی ترکیب موتور بنزینی و 
الکتریکی سرمایه‌گذاری کرده بود. پریوس بعدها به یکی 
از شناخته‌شـــده‌ترین خودروهای هیبریدی جهان تبدیل 
شد و تجربه تویوتا در این حوزه، ســـال‌ها مزیتی مهم برای 
شـــرکت ایجاد کرد. تویوتا در همین ســـال‌ها به‌تدریج به 
یکی از بزرگ‌ترین خودروسازان جهان تبدیل شد؛ شرکتی 
که گستره محصولاتش از خودروهای شهری و اقتصادی تا 
شاسی‌بلند، خودروهای لوکس، وانت و خودروهای اسپرت 

را دربرمی‌گرفت.

تویوتای امروز؛ انتخاب فقط یک مسیر نیست
امـــروز صنعت خودرو وارد دوره‌ای شـــده که شـــاید از تمام 
دوران گذشته پیچیده‌تر باشد. خودروهای برقی، هیبریدی، 
پلاگین‌هیبریدی، فناوری‌های نرم‌افزاری و رانندگی خودکار، 

قواعد قدیمی صنعت را تغییر داده‌اند.
تویوتا در این دوره برخلاف برخی رقبا، تمام سرمایه خود را 
روی خودروهای تمام‌برقی نگذاشته است. استراتژی شرکت 
بیشـــتر بر ایجاد مجموعه‌ای از فناوری‌ها اســـتوار است؛ از 
خودروهای هیبریدی و پلاگین‌هیبریدی گرفته تا خودروهای 
تمام‌برقی و فناوری هیدروژنی. همین رویکرد باعث شـــده 
تویوتا همچنان یکی از بزرگ‌ترین بازیگران صنعت خودرو 
باقی بمانـــد و در عین حال، خود را بـــرای آینده‌ای که هنوز 
شـــکل نهایی آن مشخص نیســـت، آماده کند. وب‌سایت 
رسمی تویوتا در سال 2026 نیز همچنان بر توسعه همزمان 
فناوری‌های مختلف و حرکت به سمت کاهش انتشار کربن 
تأکید دارد. شاید مهم‌ترین نکته درباره داستان تویوتا همین 
باشد: این شـــرکت بیش از آنکه با یک محصول خاص به 
موفقیت رسیده باشد، با توانایی تغییر مسیر بدون از دست 
دادن هویت خود دوام آورده است. از ماشین‌های بافندگی 
ساکیشـــی تویودا تا کرولا، لندکروزر، لکسوس و پریوس، 
مسیر تویوتا بیش از یک قرن طول کشیده است. شرکتی که 
روزی در گوشه‌ای از ژاپن با ساخت ماشین‌آلات نساجی کار 
خود را آغاز کرد، امروز در نقطه‌ای ایستاده که تصمیم‌هایش 

می‌تواند مسیر کل صنعت خودرو را تحت تأثیر قرار دهد.
و شاید داستان تویوتا هنوز به مهم‌ترین فصل خود نرسیده 
باشـــد؛ فصلی که در آن باید ثابت کند شرکتی که با بهبود 
مستمر به قله رسید، می‌تواند در بزرگ‌ترین تغییر صنعت 

خودرو در یک قرن اخیر نیز جایگاه خود را حفظ کند.

گروه خودرو

میباخ و پورشه هم به ایران رسیدند

کارشناس صنعت خودرو در گفت‌وگو با »ایران«: 

 رقیب خارجی
دشمن خودروساز داخلی نیست

بازار در 
نهایت تکلیف 

واردکنندگان 
ضعیف را 
مشخص 

خواهد کرد. 
شرکتی که 

نتواند قطعه 
را به‌موقع 

تأمین کند 
یا خدمات 

مناسبی به 
مشتری ارائه 

دهد، به مرور 
اعتماد بازار 

را از دست 
می‌دهد. 

ممکن است 
این فرآیند 
زمان ببرد 
و حتی در 

دوره‌ای 
مصرف‌کننده 

نیز هزینه آن 
را بپردازد، 

اما در نهایت 
مشتری 

انتخاب خود 
را خواهد کرد


