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وضعيت خودروسازان قبل و پس از عضويت در سازمان تجارت جهاني 
رشد صنعت و فشار رقابت در بازار خودرو ايران
چكيده

سازمان تجارت جهاني (WTO) به عنوان يكي از 118 مولفه‌ جامعه​ موج سوم(1)، و همچنين تحولات پارادايمي در صنايع خودروسازي جهاني كه در آستانه ورود به قرن دوم حيات خود است، استراتژيك​‌ترين چالشها، براي خودروسازان نوپاي منطقه​اي به ويژه شركتهاي خودروساز ايراني به حساب مي​آيند. اين مقاله گزيده‌هاي مطالعه‌اي را ارايه مي‌دهد كه الزامات بسترسازي در زيرساختهاي رقابتي صنايع خودروسازي ايران جهت ورود به سازمان تجارت جهاني مورد بررسي قرار داده است. در اين پژوهش ابتدا با استفاده از روش​شناسي SD اوضاع رقابتي شركت ايران خودرو (به عنوان پايلوت جهت به كارگيري نتايج حاصل از تحقيق) براي زمانهاي قبل از پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني و در مقايسه با ساير رقباي داخلي، مدل​سازي شده و سپس با اعمال دو سناريو به مدل، مبني براينكه اگر بسترسازيهاي لازم جهت ورود ايران به مذاكرات دو يا چند جانبه اين سازمان در بخش صنعت خودرو صورت بپذيرد و يا نپذيرد، چالشهاي (قطعي) و فرصتهاي (احتمالي) پيش روي شركت ايران خودرو (در حوزه‌ خرد) و بخش صنعت خودرو (در حوزه كلان) پس از پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني، و با حضور رقباي خارجي در بازار داخل، چه خواهد بود؟ در نهايت سياستهاي بهينه مبني بر اينكه آيا بسترسازي در زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودرو لازم است ياخير- به ورودي مدل اعمال شده، و مورد آزمون و بررسي قرار مي​گيرد. 
مقدمه
در حالي​كه تاكنون 180 كشور جهان(2) رسما" به عضويت سازمان تجارت جهاني در آمده​اند و يا جهت پيوستن كامل به آن به عنوان عضو ناظر مشغول مذاكرات دو يا چند جانبه هستند، اما همچنان پيوستن كامل ايران به اين سازما ن مهم و تاثيرگذار بر اقتصاد جهاني در هاله​اي از ابهام قرار دارد. اگرچه پيوستن به اين سازمان يك ضرورت و الزام اجتناب​ناپذير براي كشورهاي غير عضو از جمله ايران در دنياي با تغييرات پر شتاب امروز كه پيوسته با ادغامها و تركيبهاي اقتصـادي همراه است، به حســـاب مي آيد، اما مطالعات نشان مي​دهد(بهكيش 1380)، حذف حجم عظيمي از بخش​هاي صنعتي و بنگاه​هاي اقتصادي كشورمان در آستانه​ پيوستن كامل به اين سازمان، و تبعات كوتاه​مدت ناشي از آن، از جمله بحران بيكاري و عدم توزيع عادلانه​ي درآمدها، واقعيتي است​كه مديريت كلان كشور را به چالش مي​طلبد. مجله اكونوميست(2000) طي گزارشي اعلام مي​كند: " در حالي كه كل بخشهاي صنعتي دنيا به 137 گروه تقسيم​بندي مي​شوند، ايران طي 30 سال گذشته در بيش از 106 مورد از آنها سرمايه گذاري كرده، كه بيش از 80 درصد از آنها به دليل فقدان مزيت ناموفق بوده، و پيش​بيني مي​شود كه در بدو پيوستن كامل ايران به اين سازمان، تنها 20 درصد از آنها در گردونه رقابت واقعي باقي بمانند". همچنين مطالعه​اي ديگر(خالصي – 9731) مي​افزايد: صنعت خودرو، صنعت بسيار تاثيرگذاري بر پيكره​ اقتصاد ملي و جهاني است، به طوري كه حجم قابل توجهي از درآمد ملي ايران (حدود 5/3 درصد از GDP ) را به خود اختصاص داده و حدود 500 هزار نفر به طور مستقيم و غير مستقيم در اين بخش از اقتصاد كشور اشتغال دارند. گزارشهاي اعلام شده توسط آنكتاد نيز نشان مي دهد، در مقياس جهاني هم، اهميت صنعت خودرو به گونه​اي​ است​كه، متوسط شاخص فراملي​گرايي براي 12 شركت بزرگ خودروسازي دنيا كه در فهرست100 شركت برتر جهان نيز قرار دارند حدود 50 درصد است و طي دو دهه​ گذشته سهم اين بخش از اقتصاد از تجارت جهاني، سالانه 8/8 درصد بوده وحجم مبادلات مربوط به آن از 149 ميليارد دلار در سال 1998 به 486 ميليارد دلار در سال 2000 افزايش يافته است. بنابراين، پژوهش در مورد آينده صنعت خودروي ايران (كه متاثر از تحولات ساختاري در صنايع خودروسازي جهاني و قوانين سازمان تجارت جهاني است)، در يك محيط رقابتي پويا اهميت ويژه​اي پيدا مي كند. اين مقاله يافته​هاي مطالعه​اي را ارايه مي​دهد كه زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي ايران را قبل و بعد از پذيرش الزامات سازمان تجارت جهاني، و لزوم بسترسازي در آنها را مورد بررسي قرار داده است. چالشهاي اساسي دراين مطالعه عبارتند از:
- اوضاع زيرساختهاي رقابتي براي بخش صنعت خودروي ايران درشرايط انحصار ( قبل از پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني) چگونه است؟
- آيا زيرساختهاي يادشده قبل از قرارگرفتن در يك محيط رقابتي واقعي نياز به بهبود و ترميم دارند؟
- پارادايم​هاي در حال ظهور در صنايع خودروسازي جهاني كه ريشه​هاي فناوري دارد، چه هستند؟ 
- پذيرش الزامات اين سازمان، چه تاثيراتي را بر زير ساختهاي رقابتي صنعت​خودروي ايران خواهد گذاشت؟
- درشرايط رقابت واقعي، و با حضور رقباي خارجي، چه حلقه​هاي با بازخورد منفي​اي شكل خواهد گرفت كه موجب تضعيف و يا حذف مدل هاي رشد در زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي كشور در شرايط انحصار مي​شود؟
- چگونه مي​توان موتورهاي رشد تضعيف شده را در شرايط رقابت كامل تقويت كرد؟
- آيا تقويت موتورهاي رشد ، ضمانت بقاي شركتهاي خودروساز ايراني را فراهم خواهد ساخت؟ 
اگرآري- در قالب چه سياستها و استراتژي​هايي؟ اگر نه- چرا؟ و موانع و گلوگاه​ها چه هستند؟
مقاله حاضر ضمن ارايه تصويري اجمالي از اوضاع حال و آينده صنعت خودروسازي ​جهاني، و همچنين مرور الگو و مباني علمي پژوهش، با استفاده از متدولوژيSD (SYSTEM DYNAMICS) به تحليل و ارايه​ پاسخهاي مناسب، براي چالشهاي پيش گفته مي​پردازد.

قرن دوم حيات صنعت خودروسازي جهاني 
مطالعات صورت گرفته در زمينه آينده صنعت خودروسازي جهاني كه در آستانه ورود به دومين قرن حيات خود است، حاكي از آن است كه بروز تحولات ساختاري در نقش خودروسازان سنتي، سبب ظهور خودروسازان صاحب برند خواهد شد.
لاندمن نيز اعلام مي كند : امروزه در صنعت خودروي جهاني، شركتهاي غول پيكر صاحب برند، به شركتهاي سه قطبي معروفند كه درآسيا ، اروپا و امريكا متمركزند. برگر و گترنا نيز مي​افزايند: موج گسترده ادغامهاي صورت گرفته توسط خودروسازها و قطعه سازها سبب كاهش پيچيدگي سازماني در شركتهاي خودروساز قدرتمند امروزي شده است. بررسي​هاي ديگر (البدوي – 1831) نيز نشان مي​دهد: هر چند در مقايسه با تازه واردين منطقه​اي در صنايع خودروسازي آسيا همانند: تاتا، ماروتي، پروتون، اتوشانگهاي و ...، دو مؤلفه « رشد صنعت » و« فشار رقابت» در بازارخودروي ايران بسيار كند و آرام است، اما مطالعات تكميلي در اين زمينه نشان مي​دهد(برارپور - 1383): پايين بودن سطح انتظارات مشتريان داخلي از يك سو، مازاد تقاضاي داخلي پاسخ داده نشده در سالهاي پس از انقلاب و همچنين سياستهاي حمايتي دولت از سوي ديگر، سبب شده تا يك بازار انحصاري براي شركتهاي خودروساز داخلي از جمله ايران​خودرو پديد آيد و موجب در اختيارگيري كل بازار داخلي توسط آنان، براي خودروهاي با كلاس قيمتي 40 الي 80 ميليون ريال شود. همچنين تغييرات پارادايمي در صنعت خودروي جهاني كه ريشه​ در تحولات تكنولوژيك دارد نيز، خبر از ظهور 5 فناوري عمده در اين بخش را مي دهد (معدل – 1831) كه عبارتند از: خودروهاي درون سوز 
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پيشرفته با سيستم احتراق تزريقي الكترونيك، خودروهاي درون سوز پيشرفته با سوختهاي جانشين كه وابسته به نفت نباشد، خودروهاي برقي، هيبريدي و پيل سوختي. 

مباني علمي
مباني علمي اين پژوهش براساس نظريه​ مزيت رقابتي «پورتر» پايه ريزي شده است. پورتر(1990) ضمن ارايه« نظريه​» خويش، طي تحليلي از واقعيتهاي دنياي رقابت امروز، تئوري مزيت نسبي ريكاردو را ناكارآمد تلقي كرده و برخلاف موسساتي همچون مجمع جهاني اقتصاد و مؤسسه توسعه مديريت كه جهت اندازه گيري اوضاع رقابت​پذيري كشورها شاخص ارايه مي دهند، معتقد است كه با توجه به اينكه هر كشوري متشكل از شركتها و بنگاه​هاي اقتصادي خاص خود است، بنابراين، كافي است جهت اندازه گيري رقابت پذيري كشورها، اوضاع رقابتي شركتها و بنگاه​هاي اقتصادي آنان را اندازه گيري كرد و مجموع برايندي آنها را به رقابت​پذيري كشور مورد نظر در چارچوب تحولات اقتصاد جهاني تخمين زد. لسترتارو (1996) نيز مي​گويد: "از ديدگاه نظريه مزيت نسبي ريكاردو؛ بازده ناشي از مقياس وجود ندارد، سطح فناوري و سطح عوامل توليد در همه كشورها ثابت است، و، نيروي كار و سرمايه ميان كشورها جابه جا نمي​شود. بنابراين، مفروضات بنيادين نظريه مزيت نسبي ريكاردو ارتباط اندكي با واقعيتهاي دنياي با تغييرات پر شتاب امروز دارد". وي و پورتر خاطر نشان مي​كنند كه؛ تغييرات پارادايمي و تحولات فناوري، وجود عوامل توليد قابل مقايسه در بسياري از كشورها، جهاني شدن توليد و گسترش فعاليت شركتهاي فرامليتي، ناپايداري مزيتها و تغيير پيوسته​ آنان، مواردي هستند كه كافي نبودن مفروضات بنيادين نظريه​ مزيت نسبي ريكاردو را خاطر نشان مي كند. كراگمن نيز ضمن تاييد نظريه مزيت رقابتي پورتر، معتقد است​كه اين، شركتها و بنگاه​هاي اقتصادي هستند كه با يكديگر رقابت مي كنند و نه كشورها(كيگان – 0831). همچنين، تارك خليل(2001) رييس انجمن جهاني مديريت فناوري طي گزارشي در مورد روندهاي جهاني​شدن و نقش قدرت سياسي- اقتصادي شركت​هاي فرامليتي در مناسبات بين​المللي، در مقايسه با دولتها(كشورها)، اعلام مي​كند: در ميان 100 اقتصاد برتر دنيا، 51 مورد از آنها متعلق به بنگاه​ها بوده است. كيگان ( به نقل از ريچارد​داويني)، و، هيز و ويل​رايت نيز علاوه بر تأييد تئوري پورتر، چهارشاخص « كيفيت »، « قيمت فروش »، « زمان تحويل به موقع محصولات» و « خدمات پس از فروش » ‌را به عنوان شاخصهاي رقابت پذيري در سطح بنگاه معرفي كرده​اند. سانچز و هين نيز تلويحاً اين چهارشاخص را براي خلق ارزش براي مشتري، كليدي مي دانند. در فرايند مدل سازي اين مطالعه نيز، چهار شاخص رقابت پذيري QSPT QUALITY, SERVICE, PRICE, TIME))، به عنوان متغيرهاي كليدي مدل در نظر گرفته شده و گرد آوري داده هاي اوليه و ثانويه، براين اساس صورت گرفته است.

معرفي SD 
هرچند در مطالعات قبلي(كميجاني 1380)، رويكردهاي جزءنگر و الگوهاي كمي و اقتصاد سنجي نيز به عنوان الگوهاي حل مسئله جهت بررسي اوضاع رقابتي بخش صنعت خودروي ايران مورد اقبال بوده است، اما برخي از صاحب​نظرها معتقدند، اين رويكردها به دليل اينكه به لحاظ ماهوي ، ويژگيهاي جامع نگري، تعامل و بازخورد، ساده سازي، و قدرت تجريد معاني را در خود به همراه ندارند و در قبال كمي​سازي فاكتورهاي كيفي ضعيف عمل مي​كنند، براي حل مسايل پيچيده، ابزار مناسبي نيستند. دراين مطالعه، به دليل پيچيدگي و همچنين غير خطي بودن ماهيت مسئله، پارادايم تحقيق، كل​نگر و الگوي استفاده شده در آن، رويكرد سيستمي بوده و جهت مدل​سازي مسئله​ پژوهش از روش​شناسي SD استفاده شده است. جان استرمن كه يكي از فعالان صاحب نام در زمينه​ پوياييهاي سيستم است مي گويد:" SD يك تكنيك بسيار قوي جهت تحليل مسئله، و يك الگوي بسيار خوبي براي فكر كردن بوده و جهت تبديل مدلهاي ذهني به مدل هاي رياضي، روش خاص خود را به همراه دارد." وي مي​افزايد ؛ " شبيه​سازي رياضي حاصل از مدل سازي ديناميكي، يك ابزارقدرتمند جهت توسعه يادگيري است و طي 

[image: image1.jpg]oy ealts ey | St | ] seksds Sr fog
(g5 Slse ) e
Sl 6T Jrs ooy Nsls
Sy )
[t 3edta ol 5

1518 8 I s p s ) 5

/ e AN

5 A
o i e st 0 s

T N /

A e P e e

(S
i
0050020511255 15355154 Ao g g i Y 2 2

ot

[





ازخوردهاي متعددي كه در فرايند مدل​سازي رخ مي​دهد براي مدل ساز، زمينه​هاي يادگيري را فراهم مي كند."
درشكل شماره يك گام​هاي اجرايي فرايند مدل​سازي، به صورت شماتيك و گام به گام نمايش داده شده است.

پيشينه پژوهش 
يك طرح علمي- پژوهشي با هدف بررسي تبعات پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني در صنعت خودرو، در مركز مطالعات استراتژيك شركت ايران​خـــــودرو به انجام رسيده كه بر اساس گزارش​هاي اعلام شده(برارپور 1382)، چارچوبهاي علمي آن از 4 فرض كلي تبعيت مي كند:
فرض اول: با توجه به اينكه متوسط زمان فرآيند الحاق كامل، در مورد كشورهايي كه از هنگام تأسيس سازمان تجارت جهاني، به آن ملحق شده​اند 7 سال بوده است(مرادپور 1380)، بنابراين. اگر در سال 84 كليه موانع جهت پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني مرتفع شود، اين كشور درابتداي سال1391، رسماً به عضويت كامل آن سازمان در خواهد آمد و يك فضاي رقابتي واقعي براي شركتهاي خودروساز ايراني فراهم خواهد ساخت.
فرض دوم : در حال حاضر واردات خودرو به داخل ايران بسيار ناچيز بوده و شركتهاي خودرو ساز ايراني در يك محيط صددرصد حمايتي از جانب دولت، مشغول به فعاليت هستند(گمرك جمهوري اسلامي ايران – 1831).
فرض سوم : كانون توجه اين مطالعه ، خودروهايي هستند كه در رنج قيمتي 40 الي 80 ميليون ريال قرار داشته، و تعرفه اعمال شده بر واردات، در مورد خودروهاي با اين كلاس قيمتي، حدود 100درصد است(شركت چاپ و نشر بازرگاني – 4831).
فرض چهارم : با توجه به سهم بالاي شركت ايران خودرو از بازار داخل براي خودروهاي با كلاس قيمتي فوق(حدود 70 درصد )، و همچنين مشكل بودن فرايند جمع​آوري داده از بخش صنعت خودروي كشور، وضعيت رقابت پذيري اين شركت به عنوان وضعيت رقابتي كل 
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بخش صنعت خودروي ايران ( در مقايسه با شاخصهاي جهاني )، در نظر گرفته شده است .

مفهوم سازي اوضاع زيرساخت​هاي رقابتي شركت ايران خودرو 
مفهوم​سازي و مدل​سازي مسئله پژوهش بر اساس پنج زيربخش اصلي زير كه هسته اصلي مدل نيز به حساب مي​آيد صورت پذيرفته، كه به شرح زيراست:
- زمان تحويل به موقع محصولات؛
- ?سرويس و خدمات پس از فروش؛
- ?كيفيت محصولات؛
- ?قيمت فروش محصولات؛
- سهم بازار (پويايي بازار- مشتري- شركت "IKCO ")
- نرم افزار Vensim شامل نمودارهاي جريان و معادلات رياضي مربوط به مدل نزد مولفان قرار دارد.
مفهوم سازي اوضاع زيرساخت​هاي رقابتي شركت ايران خودرو ( قبل از الحاق ): پايين بودن سطح خواسته، نياز و انتظارات مردم، سياستهاي حمايتي دولت، مازاد تقاضاي داخلي پاسخ داده نشده در سالهاي پس از انقلاب اسلامي و همچنين عدم اجازه ورود به خودروهاي خارجي به بازار داخل، مجموعه عللي هستند كه سبب شده تا يك موقعيت صددرصد حمايتي را براي خودروسازان كشور فراهم آورد. اين پديده، مدل رشد فزاينده (REINFORCING(R1 كه در شكل 2 نمايش داده شده را براي متغيرهاي رشد ايران​خودرو ( به نمايندگي از كل بخش صنعت خودرو) ايجاد كرده كه در طول زمان و طي حلقه​اي با بازخورد مثبت، تقويت شده و بدون تأثيرپذيري از عامل تهديد كننده خارجي، به حركت مثبت خود ادامه داده به گونه‌اي كه ايران خودرو و بخش صنعت خودروي كشور، لزوم ايجاد تحولات عميق، ريشه‌اي و زير بنايي را در خود احساس نمي‌كند.
مفهوم سازي چالشهاي رقابتي ايران خودرو ( بعد از الحاق كامل ): شكل 3، مدل مفهومي تبعات الحاق ايران به اين سازمان را نشان مي دهد. حلقه R2 كه يك مدل رشد فزاينده را براي شاخصهاي رقابتي(QSPT) رقباي خارجي 
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به نمايش گذارده، در برگيرنده اين مفهوم است كه: "با پذيرش الزامات سازمان توسط ايران طي مذاكرات دو يا چند جانبه در بخش صنعت خودرو، ورود محصولات رقباي خارجي با برتري نسبي شاخصهاي رقابت پذيري به بازار داخل، به آساني صورت گرفته كه اين پديده سبب كاهش رضايتمندي مشتريان داخل نسبت به خودروهاي داخلي و افزايش تمايل آنان به خريد خودروهاي خارجي مي شود. بنابراين، كاهش سهم بازار خودرو سازان داخلي كه به مفهوم افزايش سهم بازار رقباي خارجي آنان در بازار داخل است، انگيزه و تلاش شركتهاي خارجي را جهت سرمايه گذاري روي بازار خودرو سواري ايران دوچندان مي​كند. R2 يك حلقه بازخورد مثبت با بهره بزرگتر از يك ( gain>1) است كه در طول زمان سبب تقويت متغيرهاي رشد خودروسازان خارجي، و موجب تضعيف متغيرهاي حلقه​هاي R3 و B1 مي​شود كه در ادامه توضيح داده خواهند شد".
با حضور رقباي خارجي در بازار داخل و كاهش چشمگير سهم بازار ايران​خودرو: "شاخص سودآوري شركت، به شدت افول مي​كند و همين امر زمينه​ها و الزام تلاش، جهت بهبود اثربخش را در مديران ارشد ايران​خودرو تقويت مي​كند. اين تلاشها كه تا حدودي به بهبود شاخصهاي رقابت​پذيري شركت منجر مي شود سبب مي​گردد تا بخشي از سهم بازار از دست رفته آن، بازيافت شود اما اين بدان مفهوم نيست كه درمقايسه با سهم بازار رقباي خارجي، سهم قابل ملاحظه​اي باشد. حلقه B1 از شكل 3 ، درواقع يك حلقه تعادلي با بازخورد منفي است كه متغيرهاي آن درطول زمان و در ماراتن رقابت، به شدت تضعيف مي شوند".
اما بعد از گذشت مدت زمان طولاني​تري نسبت به شكل گيري حلقه B1، حلقه​R3 كه يك مدل رشد اضمحلال گونه را به نمايش گذارده ظهور مي كند. R3 كه يك حلقه با بازخورد مثبت اما با بهره كوچكتر ازيك (gain<1) است، بيان مي دارد كه: "با كاهش سود آوري شركت و سرمايه گذاري مديران ارشد بر روي شاخصهاي رقابتي، طي فرايندي كه براي حلقه B1 تشريح شد، به دليل افت شديد توان مالي آن درطول زمان، و همچنين پائين آمدن سطح آستانه تحمل شركت در مقابل فشار رقابت بازار، بهبود به مفهوم واقعي صورت نپذيرفته و تنها بخش اندكي از سهم بازار داخلي را به خود اختصاص خواهد داد".

تحليل نتايج
تحليل نتايج تحقيق مستلزم ارايه نمودارهاي رياضي حاصل از فرايند مدلسازي است. بنابراين با توجه به محدوديت هاي مجله در خصوص چاپ مقالات با حجم زياد، از ارايه اين قسمت صرف نظر شده است. اما علاقه مندان جهت آگاهي بيشتر از نتايج تحقيق مي توانند به مرجع شماره 1 مراجعه فرمايند.
سناريو سازي و پيشنهاد سياست 
براساس نتايج به دست آمده از بخشهاي قبلي، جهت رشد و بقاي صنعت خودروي ايران 5 سناريو قابل پيشنهاد است كه يكي در حوزه كلان و چهار مورد ديگر در حوزه خرد قابل طرح و بررسي است. 
سناريوي اول (حوزه كلان) 
- انتخاب روش بهينه جهت كاهش تعرفه‌هاي گمركي(3): اعمال سياست كاهش تعرفه‌هاي گمركي از دو روش پيشنهاد داده شده خطي و غير خطي به ورودي مدل، در زمانهاي بعد از الحاق كامل، به بهبود سهم بازار ايران خودرو منجر نمي شود. اين امر ريشه در ضعف زيرساختهاي رقابتي صنعت خودروي كشور دارد كه از گذشته به جا مانده است.
در هر حال اجراي اين سناريو طي دو گام زير صورت مي​پذيرد: 
- تبديل سهميه‌ها و ساير موارد غير تعرفه​اي به تعرفه​هاي گمركي با هدف كاهش تعرفه‌ها؛
- كاهش تدريجي تعرفه‌ها از حد بالاي 100 درصد در سال 1384، تا حد پايين 15 درصد در سال 1391.
با توجه به اينكه پيوستن ايران به سازمان تجارت جهاني به ورود محصولات رقباي خارجي با شاخصهاي رقابتي برتر منجر شده، و موجب كاهش ميزان حجم سفارشات دريافتي و در نتيجه سهم بازار ايران خودرو مي‌شود، مي‌توان مقداري از ميزان سرمايه تخصيص يافته از سوي مديريت ارشد شركت جهت افزايش ظرفيت توليد كاست و بر بخشهاي ديگر مدل افزود. با كاهش ضريب سرمايه گذاري تخصيص يافته براي 
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توسعه متغير ظرفيت توليد از 80 درصد به 60 درصد، مي‌توان 20 درصد مازاد را به بخشهاي ديگر مدل همچون: دانايي، فناوري فرايند، پايگاههاي خدمات​رساني و زمان تحويل اختصاص داد. بنابراين، سناريوهاي بعدي در سطح بنگاه، بر اين اساس شكل مي‌گيرند. 

سناريوي دوم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت كاهش استراتژيك هزينه‌ها: ايران خودرو بعد از پيوستن ايران به اين سازمان خواهد توانست با كاهش قيمت فروش خود، وضعيت بهتري را در بازار كسب كند. اين امر مي‌تواند با كاهش هزينه​هاي سربار و نيروي انساني ناكارآمد صورت بپذيرد كه اين پديده نيز خود، از طريق توسعه فناوري فرايند(كه به ارتقاي سطح اتوماسيون منجر مي شود) و توسعه مهارتهاي يادگيري كاركنان كار آمد، توسط مديران شركت صورت خواهد پذيرفت. همچنين كاهش هزينه‌هاي قطعات و مواد اوليه توسط زنجيره تامين شركت و كنترل تورم، توسط دولت نيز، تاثير معني​داري در كاهش استراتژيك هزينه​هاي شركت و افزايش سهم بازار آن دارد. 
سناريوي سوم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت ارتقاء سطح كيفيت محصولات شركت : حجم دانايي كاركنان و سطح فناوري فرايند به همراه سطح كيفي قطعات ساخته شده درزنجيره ​تامين ايران خودرو تعيين​كننده سطح كيفيت محصولات شركت است.
سرمايه گذاري جهت ارتقاي سطح كيفيت محصولات ايران​خودرو كه از طريق سرمايه​گذاري روي ارتقاي سطح يادگيري كاركنان و توسعه​ فناوري فرايند صورت مي​پذيرد، برخلاف انتظار تغيير چنداني در سهم بازار شركت، در زمانهاي بعد از پيوستن ايران به اين سازمان ايجاد نكرده است. دليل اين امر را مي‌توان به فقدان توانمندي ايجادي و فرا توانمنديها در زير ساختهاي فني و تكنولوژيك در زنجيره ارزش​محصولات شركت و نرخ رشد پايين آن و همچنين ذهنيت منفي​اي كه از سوي مشتريان بازار داخل درباره كيفيت محصولات شركت كه در طول زمان در ذهن آنان نقش بسته است، نسبت داد.
سناريوي چهارم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت گسترش پايگاه​هاي سرويس​دهي و ارتقاي سطح خدمت رساني به مشتريان شركت: سرمايه گذاري جهت گسترش پايگاه‌هاي خدمات​رساني شركت در بازار داخل نيز مي‌تواند در دراز مدت به ميزان اندكي وضعيت سهم بازار ايران خودرو را بهبود بخشد (اما روند نزولي آن كماكان ادامه دارد) . اين امر را مي​توان به بالا رفتن اهميت شاخص خدمات(در آينده) در بازار داخل، نسبت به ساير شاخصهاي رقابت پذيري نسبت داد. 
سناريوي پنجم (حوزه خرد) ـ افزايش سرمايه گذاري جهت كاهش زمان تحويل محصولات شركت: با توجه به اينکه ميزان زمان تحويل محصولات ايران​خودرو سير کاهشي داشته و به مقدار حداقل خود (يك​ماه) در سال 84 مي‌رسد، سرمايه‌گذاري بيشتر براي کاهش اين شاخص جهت ارتقاي سهم بازار، نمي‌تواند سياست مناسبي به حساب آيد. توجه به اين امر ضروري است که اين کاهش، از يک سو ناشي از افزايش ظرفيت توليد ايران​خودرو است، و از سوي ديگر ريشه در کاهش سفارشات دريافتي ايران​خودرو، از جانب مشتريان خود دارد. 

نتيجه​گيري
تست پنج سناريوي فوق برروي مدل، حاكي از آ​ن ​است كه هر چند موتورها و مولدهاي رشد شركت ايران​خودرو و ساير خودروسازان داخلي درشرايط حمايتي اوضاع به ظاهر مساعد و مناسبي را براي بخش صنعت خودروي كشور به تصويركشيده است، اما درشرايط رقابت واقعي، اثربخشي لازم را نخواهد داشت. شكل​گيري حلقه​هاي با بازخورد منفي از سوي ديناميك حضور رقباي خارجي دربازار داخل ازيك سو، و ضعف زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي كشور، ازسوي ديگر، سبب خواهد شد تا سرمايه​گذاري بر روي موتورهاي رشد تضعيف شده، درسالهاي پس از الحاق كامل ايران به اين سازمان موثر واقع نشود. بنابراين. در اين مقاله، رتبه​بندي سناريوها به عنوان سياستهاي پيشنهادي، كارچندان مناسبي به نظر نمي​ر​سد.
يافته​هاي اين مطالعه نشان مي​دهد هر چند سياست​گذاريهاي فعلي در اقتصاد كلان كشور جهت رشد بخش صنعت خودرو، و تصميم​گيريهاي استراتژيك درحوزه​ خرد جهت توسعه شركتهاي خودروساز، ضمانت رشد صنعت خودرو را فراهم نمي​كند، اما بقاي اين بخش مهم از اقتصاد در ميان مدت و رشد آن در درازمدت مستلزم اخذ تصميم​هاي واقع بينانه​تري است. خاطرنشان مي​شود كه:
- ظهور محصولات جديد با وزن بسيار بالاي دانش و فناوري، در صنعت خودروي جهاني، همچون: خودروهاي با پيل​سوختي، خودروهاي با سوخت هيدروژني و... همراه با ارائه خدمات ازراه دور نرم​افزاري(اينترنتي )؛
- تحولات پارادايمي و تغيير نقشها در ساختارهاي مديريتي، در صنعت خودروي جهاني، ازجمله: موج گسترده ادغامهاي خودروسازان​ سنتي و قطعه​سازان با يكديگر، تغيير نقش خودروسازان و تامين​كنندگان در زنجيره ارزش​خودرو، و ظهور خودروسازان صاحب برند. (برارپور – 3831)
- ضعف زيرساخت هاي رقابتي و فقدان لايه​هاي مزيتي در بخش صنعت خودروي ايران. 
مهمترين چالشهايي هستند كه موقعيت استراتژيك خودروسازان ايراني را به مخاطره خواهد انداخت. به عبارت ديگر فشار رقابت ناشي از پذيرش الزامات سازمان تجارت جهاني، و چالشهاي رقابتي حاصل از ظهور فناوريهاي نوين و تحولات ساختاري در صنعت 
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خودروسازي جهاني مي​تواند صنعت خودروي كشور را غافلگير كند. بنابراين. نبايد نقطه شروع اين بخش از اقتصاد از جايي باشد كه براي ديگران خط پايان است. 
همچنين نتايج حاصل از اين مطالعه نشان مي دهد؛ اگر چنانچه اصلاحات زيربنايي در صنعت خودروي كشور انجام نشود، كاهش تعرفه پس از عضويت كامل، هم درآمد دولت را كاهش خواهد داد و هم به دليل افزايش واردات، سطح توليد و اشتغال در صنعت خودرو كاهش خواهد يافت. اين درحالي است كه اگر صنايع جنبي و قطعه​سازي براي صنعت خودرو نيز، در نظر گرفته شود، پيامد مزبور مي​تواند تشديد شود. بنابراين قبل از الحاق كامل ايران به سازمان تجارت جهاني و در فرصت زماني موجود كه در اين پژوهش زمان بسترسازي (1391-1380) ناميده شده، كنترل متغيرهاي اقتصاد كلان همچون: تورم، اشتغال و بيكاري، تعرفه​ها و موارد غير تعرفه​اي توسط دولت، مي​تواند به تقويت زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودروي كشور، كمك شاياني كند. 
تغييرساختار مالكيت صنعت خودرو به لحاظ دولتي يا خصوصي بودن و حركت به سمت صادرات و همچنين تربيت 
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متخصصان چند تخصصي با هدف تقويت قدرت چانه​زني در فرايند مذاكره با طرفهاي تجاري پس از عضويت دايم، به عنوان مهمترين اقدامات دولت در فاصله زماني 7 ساله​ آينده (زمان بسترسازي) پيشنهاد مي​شود.
شرايط و الزامات رقابت جهاني در صنعت خودرو به گونه​اي رقم خورده است كه، ورود به اين بازار مستلزم ارائه محصولات با كيفيت و سطح خدمت رساني بالا، و همچنين قيمت و زمان تحويل پايين است. از طرفي نتايج حاصل از مطالعه حاضر درباره كششهاي قيمتي و درآمدي در بازار داخل، گوياي اين واقعيت است كه درصورت عدم اصلاح شاخصهاي رقابتي (QSPT) توسط شركتهاي خودروساز ايراني، پس از عضويت كامل ايران دراين سازمان، بازار داخل به سمت واردات سوق پيدا خواهد كرد. بنابراين. با توجه به نتايج حاصل از آزمون سناريوي دوم، كاهش استراتژيك هزينه​ها كه از طريق اصلاح ساختارهاي مديريتي و توسعه فناوري فرايند در شركتهاي خودرو ساز ايراني صورت مي​پذيرد، مهمترين استراتژي جهت تقويت زيرساختهاي رقابتي بخش صنعت خودرو به حساب مي​آيد.
همچنين با توجه به نحوه​ شكل​گيري تحولات دهه​هاي اخير در صنعت خودروي جهاني، به ويژه سرمايه​گذاري مشترك ميان خودروسازان صاحب برند و انتقال ظرفيتهاي توليدي​شان به بازارهاي فروش به ويژه آسيا و خاورميانه، تمركز مديران شركتهاي خودروساز داخلي بر شناخت عوامل بحراني موفقيت​شان(مشايخي 1384) در بازار داخل و (حتي) منطقه​اي، و تبديل آنها به شايستگيهاي محوري، جهت تركيب با خودروسازان بزرگ جهاني، امري ضروري است. البته بايستي توجه داشت كه فلسفه تركيب، در فرايند ادغام، پر شدن خلاء مزيتي يكي توسط مزيت ديگري است. بنابراين. 
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استراتژي سرمايه​گذاري مشترك با برخي خودروسازان صاحب برند، به منظور تقويت توان تكنولوژيك صنعت خودرو و در نهايت ورود به بازارهاي جهاني، زماني امكان​پذير است كه خودروسازان كشورمان، مزيت​ و يا لايه​هاي مزيتي​اي را درخود ايجاد كنند كه بتواند خلاء مزيتي شريك تجاري احتمالي​شان را پركند. همچنين تصميم​سازان و تصميم​گيران بخش صنعت خودرو بايستي توجه داشته باشند كه با توجه به پايين بودن درآمد سرانه​ي كشورمان، ضروري است سرمايه​گذاري بر روي فناوري فرايند توليد در شركتهاي خودرو ساز را به سمتي هدايت كند كه، به توليد محصولاتي مبادرت ورزند كه علاوه بركيفيت بالا، داراي مزيت قيمتي نسبت به ساير رقباي خارجي نيز باشد.
سخني با مديران 
در سازمانهاي ايستا، شايد كمتر مديراني را مي​توان يافت كه با مراجعه به دنياي خلوت و مجرد خويش، از خود بپرسند: چگونه فكر مي كنند؟، تصميم مي گيرند؟ و يا اقدام مي كنند؟
حلقه​هاي از شكل4 مبين اين واقعيت است كه مديران سازمانهاي ايستا چگونه فكر مي كنند، تصميم مي​گيرند و اقدام مي​كنند- درحلقه​ ، رويكرد تفكرخطي ، مديران را به ارايه راه حلهاي كوتاه مدت به عنوان مسكن جهت حل مسايل سازمان​شان تشويق مي​كند. اين روند ازيك سو به نايل آمدن موفقيتهاي كوتاه​مدت منجر شده و مديران را مجدداً دربه كارگيري رويكردهاي سنتي​شان تشويق مي​كند(حلقه)، و از سوي ديگر، به پيچيده​تر و عميق​تر شدن ريشه مشكلات سازمان و در نهايت بروز مشكلات بلندمدت​تر و عاملي جهت تشويق مديران ارشد جهت اتخاذ سياست هاي توام با فشار، براي دست​يابي به راه​حلهاي سريع منجر مي​شود (حلقه ) (مشايخي. فروغي. وكيلي 1384) . 
اين سياستها نيز از يك سو، با ارايه بازخورد مثبت به راه​حلهاي كوتاه ​مدت درحلقه​ي ، روند مسير قبلي را دنبال كرده و از سوي ديگر، سبب بروز پديده​اي به​نام مقاومت در برابرسياست، از سوي ذينفعان اجراي سياستها، در سازمان گشته كه معمولا با تاخير همراه است و ريشه​ مشكلات را عميق​تر مي​كند.
عميق شدن ريشه مشكلات سازمان، اگر به تغيير نگرش مديران ارشد از رويكرد تفكر خطي به نگرش سيستمي، جهت حل مسايل پيچيده​ سازمان منجر نشود، اين موجود زنده(سازمان) به سمتي هدايت خواهد شد كه نبايد بشود. بنابراين، اتخاذ نگرش سيستمي به عنوان يك مكتب، و پارادايم فكري جامع​تر توسط مديران سازمانهاي پويا، ضمن كمك به فهم پيچيدگي سيستم، در ارايه راه​حلهاي چاره​ساز و درازمدت به​عنوان درمان، در جهت حل مسايل پيچيده، راهنماي مديران ارشد به عنوان سكانداران اصلي سازمان خـــواهد بود(مشايخي و برارپور – 1384). حلقه هاي در شكل5 نيز گوياي همين واقعيت است.
منبع:
-1 برار پور ، ك . «چالش پيش روي صنعت خودرو ايران در آستانه پيوستن به سازمان تجارت جهاني (WTO) ، ويژه نامه 10 مقاله برتر دومين كنفرانس بين المللي مديريت، تهران، 1383.
كليه منابع در دفتر مجله موجود است.

پي نوشت ها:
-1 علاوه بر wto برخي ديگر از مولفه هاي پارادايم موج سوم عبارتند از: it (فناوري اطلاعات)، اقتصاد ديجيتال، فناوري نانو، سواد و مهارت عصر ديجيتال و...
-2 148 عضو رسمي و 32 عضو ناظر تا تاريخ 16 فوريه 2005
-3 با توجه به اينكه بر اساس فرض دوم واردات خودرو در سال هاي قبل از سال 84 بسيار ناچيز بوده، جهت ساده سازي فرايند مدل سازي نرخ تعرفه هاي گمركي در اين سال ها با سال 84 كه مقدار آن 100 درصد است يكسان فرض شده است.
- كوروش برارپور: كارشناس ارشد مهندسي صنايع و مديرعامل انديشكده تحول مديريت (اتم)
- مجتبي عراقي: دانشجوي كارشناسي ارشد مهندسي صنايع دانشگاه صنعتي شريف
توليد در كلاس جهاني تنها راه بقائ صنعت خودرو :
جهاني شدن فرآيندي در حال حرکت و توسعه است و چالش هاي گوناگوني را فراروي انسان ها در گوشه و کنار جهان نهاده است. شناخت و رويارويي با اين چالش ها، يگانه راه دستيابي به موفقيت در تمام عرصه ها و شئون زندگي است. صنعت خودروسازي نيز از چالش هاي جهاني شدن در امان نيست و براي حفظ بقاي خود، تدابيري انديشيده است. با اين وجود تفاوت ميان حيات و موقعيت اين صنعت در کشورهاي پيشرفته و در حال توسعه بسيار زياد است به گونه اي که برخي کارشناسان عقيده دارند در فرآيند جهاني شدن، شماري از کشورها نمي توانند عرصه رقابت را تحمل کنند و بخشي از صنايع خود را تعطيل خواهند کرد. 
کلید سازی شبانه روزی مهرداد
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مرتضي ايماني راد عضو هيات علمي سازمان مديريت صنعتي با ارائه مقاله اي با عنوان «آينده اجتناب ناپذير صنعت خودرو در ايران - رقابت پذيري و همگرايي» مي گويد: کشورهايي مانند ايران که در گذر اقتصادي از يک اقتصاد بسته به يک اقتصاد باز هستند، تلاطم هاي اقتصادي قابل توجهي را در اين دوران گذر تجربه مي کنند. شرکت هاي توليدي در اين دوران گذر بيشترين تغيير را متحمل مي شوند و چون در گذر زمان تغييرات وسيع است، مديريت تغيير به مساله محوري مديريت اين شرکت ها تبديل مي شود. وي مي افزايد: «اولين پيام اين تغييرات براي مديريت اين است که بخش قابل توجهي از انعطاف پذيري هاي ساختاري که به طور اساسي به صورت رانت متبلور مي شود و بعضي مديران از آن سود مي برند، تبديل به تحرک، پويايي و انعطاف پذيري مي شود و در يک کلام بهره وري و رقابت پذيري به عنصر محوري فعاليت هاي عملياتي و راهبردي مديريت تبديل مي شود.»
امير البدولي عضو هيات علمي دانشگاه تربيت مدرس و مشاور استراتژي صنعت خودرو در مقاله «قرن دوم صنعت خودروسازي جهاني و راه پيش روي صنعت خودرو ايران» اظهار عقيده مي کند: «صنعت خودرو دنيا در آستانه تحولات چشمگيري است. خودروسازاني که در گذشته گوي سبقت را از ديگران ربوده اند و به موفقيت نايل آمده اند، الزاماً در آينده موفق نخواهند بود. بازيگران نوخاسته اين عرصه نيز از اين قاعده مستثني نيستند.»وي مي گويد: «تحولات جهاني صنعت خودرو و ظهور خودروسازان بزرگ صاحب برند (نشان)، هشداري است براي خودروسازان منطقه اي دنيا تا خود را براي رويارويي با موج تحولات آينده آماده سازند زيرا در غير اين صورت بايد عرصه را ترک و ميدان را به ديگران واگذار کنند.»
وي مي گويد: «يکي از اهداف شرکت ها از راهبرد جهاني شدن آن است که با استفاده مثبت از دانش فني و توانمندي هاي موجود در ساير کشورها، حجم توليد خود را افزايش دهند. برخي از اين شرکت ها مي کوشند از اين رهگذر بر مبناي يک هزينه پايه ثابت، حجم توليد خود را افزايش دهند البته بايد خاطرنشان کرد راهبرد جهاني شدن فقط منجر به کاهش هزينه توليد نمي شود زيرا خودروساز ناچار است يک سري سرمايه گذاري هاي جديد در کشورهاي خارجي انجام دهد که «تجهيز شبکه قطعه سازان» نمونه اي از آن است.»
به عقيده البدولي در دومين قرن حيات صنعت خودرو، راهبرد ادغام محوري ترين راهبرد اين صنعت خواهد بود و بسياري از شرکت ها اين راهبرد را در برنامه خود قرار خواهند داد. آنها رويکرد نويني را در پيش خواهند گرفت و خواهند کوشيد در تسهيلات و تجهيزات خود اعم از فيزيکي و غيرفيزيکي سازماندهي جديدي ايجاد کنند. وي مي افزايد: «تبديل خودروسازان سنتي بزرگ به خودروسازان صاحب برند مستلزم تغييرات گسترده ساختاري و باسازماندهي دارايي هاي فيزيکي و معنوي خودروسازان خواهد بود.» 
محمدحسين اديب عضو هيات علمي دانشگاه اصفهان با ارائه يک راهبرد براي صنعت خودروسازي با لحاظ کردن عضويت ايران در سازمان جهاني تجارت به محدوديت ها و راهکارها مي پردازد. اديب محدوديت هاي صنعت خودرو ايران را با فرض آنکه ايران در سه سال آينده به عضويت سازمان جهاني تجارت درخواهد آمد، شامل يارانه بنزين که در دو سال آينده قطع مي شود و خريد خودروهاي با مصرف بالاي سوخت متوقف خواهد شد، محدود شدن دوره پيش فروش و تحويل خودرو (حداکثر به 18 ماه)، مقدور نبودن وجود بيش از يک کارخانه خودروسازي در کشور با توجه به مقياس توليد، توجيه اقتصادي نداشتن وجود بيش از يک کارخانه خودروساز و نيز بدهي هاي سنگين صنعت خودرو و اجتناب ناپذيري آزادسازي واردات خودرو مي داند.
اديب عقيده دارد بين دو عامل بدهي سنگين صنعت خودرو و آزادسازي واردات بايد تعامل ايجاد شود و اين تعامل در قالب يک راهبرد (استراتژي)، مستلزم آزادسازي واردات بايد تعامل ايجاد شود و اين تعامل در قالب يک راهبرد (استراتژي)، مستلزم آزادسازي ورود خودرو است، بدون آنکه بدهي صنعت خودرو را تشديد کند. در عين حال بايد به گونه اي مديريت شود که بدهي پرداخت يا صنعت خودرو از پيش فروش محصول بي نياز شود. وي در راهکارهاي پيشنهادي تصريح مي کند، قطعات يدکي خودرو در سال جاري بايد 15 درصد ارزان تر از سال قبل خريداري شود درضمن باتوجه به تورم 12 درصدي سال 1380بايد قطعه سازان بتوانند هزينه هاي تمام شده خود را 27 درصد کاهش دهند.
بهروز هادي زنوز عضو هيات علمي دانشگاه علامه طباطبايي درباره پيامدهاي عضويت ايران در سازمان جهاني تجارت براي صنعت خودروسازي کشور، عقيده دارد پيوستن ايران به اين سازمان، فرآيندي به نسبت طولاني و زمان بر خواهد بود و همين فرصت زماني، امکان مناسبي براي تدارک الزامات ورود به عرصه رقابت بين المللي را فراهم مي آورد. وي عقيده دارد در صورتي که در اين فرصت زماني تلاش مجدانه اي براي کسب توان رقابتي در صنعت خودرو به عمل نيايد، اين صنعت حتي در درون مرزهاي ملي آمادگي رقابت با شرکت هاي فرامليتي و حفظ سهم مناسب از بازار داخلي را نخواهد داشت تا چه رسد به کسب سهمي در بازار جهاني،زنوز عقيده دارد راهبرد مناسب براي به حداقل رساندن تهديدها و بهره گيري از فرصت هايي که به دنبال پيوستن ايران به سازمان جهاني تجارت به وجود خواهد آمد، شامل تدابير مختلفي است.
مهران سپهري عضو هيات علمي دانشکده مديريت و اقتصاد دانشگاه صنعتي شريف نيز در مقاله «بازآفريني ساختار فرآيندهاي خودروسازي» اظهار عقيده مي کند:«در مواجهه با استانداردهاي جهاني و انتظارات روزافزون مشتريان، روش هاي سنتي تحقيق و توسعه، تامين و توليد، تکوين محصولات جديد، برنامه ريزي و خدمات پس از فروش ديگر مناسب نبوده و کارايي لازم را ندارد. در بازآفريني اين روش هاي پيچيده فعلي، ديگر بهبود وظيفه ها کافي نيست بلکه تمرکز بايد بر شناخت و طراحي فرآيندها در جهت ايجاد بالاترين ارزش براي مشتري باشد.» وي با اشاره به فقدان آگاهي و آموزش کافي و عدم تعهد واقعي مديريت که منجر به اجراي پروژه هاي عجولانه و منطقه اي بدون برنامه ريزي درازمدت و يکپارچه شده است، مي گويد: مهندسي دوباره با گام هاي کوتاه و با احتياط يا با تزريق سرمايه و سيستم، شدني نيست. سيد محسن علامه عضو هيات علمي دانشگاه اصفهان در بحث «مشتري گرايي، رويکرد نوين مديريت نوآوري در صنعت خودرو» مي گويد: «در پاسخ به تقاضاي اخير مشتري يعني منحصر به فرد بودن محصول، سازمان هاي قرن بيست و يکم بايد دغدغه نوآوري نيز داشته باشند.»
وي مي افزايد: «مديريت نوآوري در مورد آفرينش و خلق محصولات و خدماتي است که مشتريان خواهان خريد آن هستند. مديريت نوآوري در مورد شمار اختراعات يا پيشرفت هاي فني جديد نيست بلکه بيش از هر چيزي در مورد محصولات و خدماتي است که به مصرف کننده نهايي (مشتري) عرضه مي شود.»همايون معدل استاديار دانشگاه تربيت مدرس عقيده دارد: «توجه و لحاظ کردن روند بازار و قوانين در راهبرد تحقيق و توسعه و توليدات آينده هر چند لازمه موفقيت در بازار خودرو است ولي کافي نيست بلکه عواملي همچون کارايي فناوري انتخاب شده، رقابتي بودن قيمت تمام شده محصول، تطابق با زيرساخت هاي سوخت موجود، پذيرش فناوري جديد از سوي مشتريان، کيفيت محصول و رضايت مشتري عواملي هستند که در آينده برندگان و بازندگان صنعت خودرو در بازار جهاني را تعيين مي کنند.»
وي مي گويد: «از جمله عوامل دروني و پايه اي براي رقابتي شدن اين صنعت، برنامه ريزي براي دستيابي به فناوري هاي برتر (خودروهاي برقي، پيل سوختي، هيبريدي، احتراق داخلي پيشرفته DI و خودروهايي با مصرف سوخت جانشين همانند خودروهاي هيبريدي) است. لذا گسترش تحقيق و توسعه پويا، 
کلید سازی شبانه روزی مهرداد
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مولد فناوري هاي نوين با سرعت و بازده لازم در صنايع خودروسازي، لازمه زنده ماندن در بازار رقابت است.» وي تصريح مي کند: «تقويت زيربنايي نيروي انساني، مشارکت در برنامه هاي تحقيق و توسعه ديگر مجموعه ها و شرکت هاي داخلي و خارجي، تسريع در دستيابي به فناوري هاي پيشرفته و مزايايي از قبيل پايين آوردن هزينه تحقيقات و بالا بردن سطح آموزش و توانايي فني نيروي انساني را به دنبال خواهد داشت.»
به عقيده کارشناسان رقابت در عرصه هاي بين المللي روزبه روز فشرده تر مي شود و شرکت هاي فرامليتي با ادغام در يکديگر و واگذاري مسووليت هاي تحقيق و توسعه و تامين و توليد به مجموعه هاي بزرگ تامين کنندگان، نقش هماهنگي و جمع کننده نهايي را به خوبي در بازارهاي جهاني ايفا خواهند کرد و در عرصه رقابت با پذيرش هزينه هاي سرمايه گذاري جديد در گوشه و کنار جهان، يکه تاز خواهند بود. آنها به حفظ ارزش و جايگاه برند خود در بازار بين المللي مي انديشند. با اين وصف، صنعت خودروسازي ايران در وضعيت کنوني نه تنها در بازارهاي بين المللي و منطقه اي بلکه در درون مرزهاي ملي قادر به رقابت و حفظ بقاي خود نخواهد بود.
برخي کارشناسان عقيده دارند براي افزايش سهم ايران در بازار منطقه مي توان به راهبرد ادغام شرکت هاي خودروساز کشور و حمايت صرف از يک برند ملي و سرمايه گذاري و تلاش براي آن دست يازيد. اين راهبرد سهمي از بازار منطقه را از آن صنعت خودرو ايران خواهدکرد اما شماري از کارشناسان نيز عقيده دارند با ايجاد فضاي امن براي جذب سرمايه گذاري مستقيم و مشارکتي خارجي، ايران مي تواند با بهره جويي از مزيت هاي نسبي اقتصاد خود (انرژي ارزان، نيروي انساني متخصص و...) در اقمار «مجموعه هاي بزرگ تامين کنندگان» براي شرکت هاي معظم صاحب نام و نشان (برند) درآيد و در اين فضا، بنيه رقابت را تقويت و در زمينه صدور قطعات يدکي سهم مناسبي کسب کند. در هر صورت اصلاحات ساختاري در صنعت خودرو و اقتصاد کلان کشور الزامي است

	تحقيق و توسعه حلقه گمشده صنعت خودرو 

	" در حال حاضر خودروسازان جهاني در شرايطي به سرمي برند كه اگر نتوانند خود را با شرايط روز هماهنگ كنند، محكوم به فناي صنعتي هستند و به همين دليل است كه آنها همواره بودجه هاي هنگفتي به تحقيق و توسعه مساله اي كه مي توان از آن به عنوان حلقه مفقوده صنعت خودرو ياد كرد اختصاص مي دهند..." 
همزمان با روزهاي پاياني سال گذشته و اوايل امسال بود كه بحث هاي زيادي مبني بر ورشكسته شدن قطعه سازان از سوي انجمن سازندگان قطعات و مجموعه هاي خودرو شنيده شد و به دنبال آن و به دليل بحراني كه از پيش فكري به حال آن نشده بود، خودروسازان نيز تحت تاثير قرار گرفتند به طوري كه توليد خودرو با كاهش كم سابقه اي در ابتداي امسال روبه رو شد. صنعت خودرو در جهان به دليل لزوم برخوردار بودن از دستاوردها و تكنولوژي هاي روز و پيچيده همواره نيازمند روزآمد شدن است و اين موضوع را شركت هاي بزرگ خودروساز به دليل رقابت حساسي كه در سطوح بالا وجود دارد، حس كرده و براي روزآمدكردن خود هميشه اقدامات لازم را انجام داده اند و همواره سعي داشته اند در اين زمينه گوي سبقت را از ديگري بربايند. با اين حال كسي از مشكل اساسي صنعت خودرو و قطعه سازي كه بيش از 50 سال قدمت دارد، سخني به ميان نياورد. در حال حاضر خودروسازان جهاني در شرايطي به سرمي برند كه اگر نتوانند خود را با شرايط روز هماهنگ كنند، محكوم به فناي صنعتي هستند و به همين دليل است كه آنها همواره بودجه هاي هنگفتي به تحقيق و توسعه مساله اي كه مي توان از آن به عنوان حلقه مفقوده صنعت خودرو ياد كرد اختصاص مي دهند. با اين حال بد نيست بدانيم در حالي صنعت جهاني خودرو براي سرپا ماندن و رقابت حداقل چهار تا پنج درصد از فروش خود را در اين راستا هزينه مي كنند كه خودروسازان داخلي طبق آمارهاي غيررسمي حتي از اختصاص كمتر از 4/0 تا 5/0 درصد از فروش خود در اين راستا مضايقه كرده اند. از سويي بايد دانست هر هزينه اي از سوي هر شركتي در راستاي اهداف تعريف شده آن است و البته انگيزه اي نيز بايد به دنبال داشته باشد اما آيا اين انگيزه با توجه به اقتصاد دستوري فعلي، وجود دارد؟ آيا 22 هزار قطعه ساز و 19 و اندي خودروساز و اغلب مونتاژكاران داخلي استراتژي بلند مدتي در اين زمينه داشته اند؟ شايد بتوان گفت اگر مديران صنعتي به سرمايه گذاري كه در اين ميان انجام مي دهند، به چشم هزينه و آن هم هزينه غيرقابل برگشت نگاه نمي كردند، هم اكنون صنعت خودرو وضعيت به مراتب بهتري از حال حاضر داشت. اكنون خودروسازاني كه آينده اي براي خود در اين صنعت متصور هستند از هزينه اي كه براي روزآمد كردن خود انجام مي دهند، به چشم سرمايه گذاري بلندمدت و آن هم از نوع برگشت پذير نگاه مي كنند. 
در حال حاضر و با توجه به نقشي كه بانك ها در گزارش چرخ صنعت دارند، مي توان گفت تقريباً اهالي صنعت با توجه به گفته خود آنها به چشم يك آرزوي دور از دسترس به گرفتن حتي تسهيلاتي در حد معقول مي نگرند. با توجه به اين موضوع تا حدي مي توان به آنها حق داد، اما اين تمام ماجرا نيست و موضوع وقتي جالب تر مي شود كه طبق گفته دبير انجمن قطعه سازان، «از 22 هزار قطعه ساز خودرو كه در كشور وجود دارد، فقط 10 واحد حدود نيمي از قطعات داخلي را تامين مي كنند و بقيه واحدهاي قطعه سازي اغلب واحدهاي كوچكي محسوب مي شوند.» البته واحدهاي كوچكي كه نگاهي بيگانه به تحقيق و توسعه دارند. 
با توجه به اينكه بخش قطعه حدود 70 تا 80 درصد ارزش يك خودرو را تشكيل مي دهد، خيلي راحت و با يك حساب سرانگشتي مي توان گفت بيش از 90 درصد از كساني كه نتيجه فعاليتشان تعيين80 درصد قيمت خودرو است، هيچ آينده اي براي خود متصور نبوده و به صورت پراكنده و با گرفتن وام هاي متعدد وتحت عناوين مختلف توانسته اند واحد كوچكي احداث كنند. 
اين همان نكته اي است كه مورد تاييد دبير انجمن تحقيق و توسعه وزارت صنايع و معادن نيز قرار گرفته است به طوري كه توكلي معتقد است: «در حال حاضر واحدهاي بزرگ صنعتي در كشور مشكل چنداني از بابت تحقيق و توسعه ندارند، ولي بايد توجه داشت حدود 15 تا 20 درصد از 70 هزار واحد صنعتي موجود را واحدهاي متوسط و 75 درصد از واحدهاي باقي مانده را واحدهاي كوچك تشكيل مي دهند.» 
يعني بي ترديد مي توان گفت 75 تا 90 از درصد قطعه سازان كه بسياري از آنها واحدهاي كوچك (SME) محسوب مي شوند، عملاً فاقد مراكز تحقيق و توسعه (R&D) هستند و اين به معني خطر براي يك قطعه ساز است. ولي كار به همين جا ختم نمي شود و گويا برخي از اين واحدهاي كوچك بحث توليد را به عنوان شغل دوم خود محسوب مي كنند. در اين زمينه يك قطعه ساز خودرو با اظهار اينكه در حال حاضر بسياري از قطعه سازان خودرو به دليل فراهم نشدن زيرساخت هاي مناسب توليد به فعاليت هاي بازرگاني و غيرتوليدي روي آورده اند، معتقد است: «در حال حاضر توليد از شرايط خوبي برخوردار نيست و كمتر توليدكننده اي در اين شرايط به كيفيت در محصولات خود توجه دارد و تا زماني كه شرايط رقابتي در كشور در زمينه خودروسازي فراهم نشود، اين مشكلات حل نخواهد شد.» 
البته ذكر اين نكته نيز حائز اهميت است كه در اين ميان نيز شركت هاي خودروساز براي مسائل تحقيق و توسعه قطعه سازان اجبار چنداني روي آنها وارد نمي كنند اين در حالي است كه شرايط جهاني ايجاب مي كند در مسائل فني و تكنيكي خيلي پيشرفته تر از شرايط فعلي باشيم. در اين خصوص شايد كوچك بودن قطعه سازان دليلي بر عدم توجيه اقتصادي ايجاد واحدهاي تحقيق و توسعه در آنها باشد كه با در نظر گرفتن شرايط ياد شده به نظر مي رسد تا زماني كه قطعه سازان كوچك نتوانند واحدهاي بزرگي را تشكيل داده (ادغام) و تيراژ توليد خود را به حدقابل قبول برسانند، نمي توانند در اين عرصه حرفي براي گفتن داشته باشند. 
اين در حالي است كه مديران قديمي قطعه سازي همه اين مسائل را قبول ندارند و معتقدند حمايت كافي از آنها نشده است و با مطرح كردن اين نكته كه در انگلستان 85 درصد هزينه هاي خودروساز را دولت تقبل كرده و در كشوري مثل آلمان حدود7/3 درصد از درآمد خودروسازان كه صرف R&D مي شود به عنوان ماليات از سوي كشور متبوع پذيرفته مي شود، مي افزايند: كشورهاي فوق از اين طريق به حمايت از صنعتگران تحت پوشش خود مي پردازند. با توجه به اين شايد بتوان لايحه ارائه شده از سوي انجمن تحقيق و توسعه وزارت صنايع و معادن در راستاي لحاظ شدن هزينه هاي تحقيق و توسعه قطعه سازان به عنوان ماليات اين واحدها را نقطه عطفي در ايجاد انگيزه اي كه در ابتدا به آن اشاره شد، برشمرد. ولي آنچنان كه گفته مي شود وزارت امور اقتصادي و دارايي درمقابل آن مقاومت مي كند، زيرا معتقد است با اين كار بخشي از منابع درآمدي اين وزارتخانه كاهش مي يابد. 
اما از دنياي نه چندان بزرگ قطعه سازان كه خارج شويم، خودروسازان ما نيز چندان اهميتي به اين موضوع نداده اند، چرا كه اگر غير از اين بود، طبق نظر كارشناسان با چنين وضعيتي از لحاظ سطح تكنولوژي و كيفيت خودرو در كشور روبه رو نبوديم. يك خودروساز در عرصه رقابت به طور دائم بايد به مشتري خود بگويد محصول جديدش به لحاظ ظاهر و تكنولوژي نسبت به محصول قبلي ارتقا يافته است اما آيا در عرصه داخلي و در عرضه فيس ليفت هايي (چهره جديد) كه در يكي، دو سال اخير ارائه شده اند، چنين چيزي ديده شده است؟ تكنولوژي كه ديگر جاي خود دارد. 
در تحليل وضعيت موجود بايد گفت به نظر مي رسد در حال حاضر فشاري بر دوش خودروساز براي عرضه محصول جديد نيست. چنانكه به گفته گودرزي عضو هيات علمي دانشگاه علم و صنعت «تحقيق و توسعه به يك امر تفنني بين خودروسازان تبديل شده و مردم براي خريد خودرو در يك محدوده قيمتي حتي بيش از يك انتخاب نيز براي خريد خودرو ندارند، » اتفاق جالبي كه نمونه هاي آن شايد تنها در كشور ما رخ مي دهد، اين است كه هر خودرو جديدي كه به بازار معرفي مي شود ضمن اينكه مدل قديمي آن نيز همچنان عرضه مي شود، محصول 
تغيير چهره يافته آن نيز همزمان ارائه مي شود كه نمونه هاي بارز آن را مي توان در زانتياي فيس ليفت، پرايد 132و حتي سمند ديد. اين در حالي است كه خودروسازان معتبر دنيا با ورود خودروهاي جديد و به روز شده، محصولات قديمي را از سبد توليد خود خارج مي كنند. به گفته بسياري از كارشناسان، عدم رقابتي بودن بازار داخل مهمترين عامل در عدم حركت خودروسازان به سمت به روز كردن محصولاتشان است. شايد حتي اگر به صورت دستوري پيكان از خط توليد ايران خودرو خارج نمي شد، اين شركت هيچ دليلي براي توقف توليد اين خودرو نمي ديد و چه بسا هم اكنون نيز در تيراژ انبوه توليد مي شد با اينكه ظاهراً با خروج اين خودرو از خط توليد، بزرگ ترين خودروساز خاورميانه ضرر هنگفتي را متقبل شد، اما همگان ديدند اين شركت پس از آن در بحث طراحي موتور جدي تر شد و شايد بتوان موتور ملي را ثمره تلاش ايران خودرو در اين زمينه ارزيابي كرد. با تفاسير ياد شده و با توجه به شرايطي كه بر بازار خودرو حاكم است به نظر مي رسد تا زماني كه فشار تقاضا از سوي مشتري براي خريد خودروهاي داخلي و نبود عامل محرك از سوي خودروساز براي هزينه در راستاي تحقيق و توسعه وجود داشته باشد و همچنين تا زماني كه فضاي حمايتي از خودروساز با اعمال تعرفه واردات 90 درصدي (عملاً بيش از 100 درصد) وجود داشته باشد، نمي توان هيچ كورسوي اميدي به حركت اين صنعت به سمت جهاني شدن داشت. 


طفل نوپاي صنعت خودرو بعد از گذشت 40 سال از دوران کودکي اش اکنون به بلوغ رسيده و آمادگي ورود به دنيايي فراتر از کوچه و محل خود را پيدا کرده است
صنعت پس از گذشتن از فراز و نشيب هاي بسيار توانسته است از ورود ماشين دودي به کشور اکنون به شايستگي به توليد کمتر از يک ميليون دستگاه خودرو در سال و طراحي و ساخت خودروي ملي دست پيدا کند. 
بي شک نقش صنعت خودرو در رشد اقتصادي کشور و به حرکت درآوردن موتور صنعتي آن انکار ناپذير است و حجم انبوهي از استراتژي هاي تحقيق، تکنولوژي و صنعت در مقاطع مختلف و هزينه هاي آن از ماشين آلات تا توليد، مديريت و بازار و گردش پول و اعتبار به بهانه صنعت خودرو مويد اهميت آن است. 
با توجه به وجود يک ششم تجارت جهاني در صنعت خودرو توجه ويژه به اين صنعت مادر که در رده تکنولوژي هاي متوسط قرار گرفته به علاوه کسب و توسعه آن توسط کشورهاي در حال توسعه نه تنها موجه بلکه الزامي به نظر مي رسد.
البته قابل توجه است که در صورت سلب توجيه اقتصادي و يا منفعت جامعه و ملي از اين صنعت با توجه به شرايط کشورها ، بديهي است که بزرگ کردن و توسعه آن شايد درست نباشد. 
صادرات يکي از عواملي است که تاثير مهمي در توسعه و رشد اين صنعت دارد و خودروسازان مدتي است که به هر روش ممکن اقدام به اين کار مي کنند اما کارشناسان خودرو صادرات خودروسازان ايراني را فاقد اعتبار مي دانند .
صادرات خودروهاي داخلي به کشورهاي درجه سه و فاقد صنعت برجسته خودرو با قيمتي ارزان تر از قيمت واقعي انجام مي پذيرد تا تنها نام صادرات بر پيشاني صنعت خودرو ايران حک شود. 
جعفر اسماعيلي در گفت و گو با ايسکانيوز گفت: تجارت جهاني براي صنعت ايران تنها به منزله کشورهاي ضعيف و فاقد صنعت به نام است. 
صنعت خودرو سازي ايران هنوز به جايگاهي نرسيده که توان حضور در جمع خودروسازان برجسته دنيا را پيدا کند و ادعاي پيوستن به سازمان تجارت جهاني را داشته باشد
کارخانجات خودروسازي ايران منسوخ بوده و صادرات آن نيز تنها بهانه اي براي نشان دادن و پيدا کردن جايگاهي بين ديگر خودروسازان است چرا که اين گونه صادرات بدون سود و ارزان به کشورهاي درجه سه بي نتيجه خواهد بود
صنعت خودروسازي کشور حتي به سطحي نرسيده که همچون ديگر کشورها با خريد نقشه از کارخانجات مطرح، کارخانه و خودرويي را احداث کند و در واقع خودروهاي توليدي آنها در سطح استاندارد جهاني نيست و اگر هم باشد به دليل خريد خط توليد خودروهاي آنهاست. 
تمام همهمه هاي افتتاح موتور ملي ادعايي کاذب بود چرا که طراحي آن با کشور آلمان بوده و تنها تفاوتش با ديگر موتورها نفروختن آن به خودروسازان ديگر و تصاحبش توسط ايران خودرو است.
در حال حاضر زيرساخت هاي لازم براي تنوع توليد خودرو در کشور وجود ندارد. 
زيرساخت هاي لازم براي اين کار تا حدي فراهم شده هر چند دو مقوله مهم براي حضور اين صنعت در تجارت جهاني که کيفيت و قيمت است تا حد زيادي متاثر از زيرساخت هاي مملکتي است
پيشرفت صنعت قطعه سازي و آمادگي آن براي حضور در تجارت جهاني نيز امري ضروري به شمار مي رود هر چند در اين بخش برخي از قطعه سازان پيشرفت خوبي داشته و از چند سال پيش شروع به صادرات کرده اند. 

