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ما رسانه تخصصی هستيم. سهمي از بازار توليد، واردات 
يا فروش نداريم. ما قرار است بازار را رصد كنيم؛ نيازها را 
بگوييم؛ فسادها را فریاد بزنيم و كاري كنيم كه حوزه قطعات 
خودرو در برج شيشه‌اي بنشيند. آنها كه پاك زندگي‌ مي‌كنند 
و به قواعد حرفه‌شان احترام مي‌گذارند ما را به خاطر اين 
تلاش دوست خواهند داشت و از ما حمايت خواهند كرد؛ 
چون مي‌دانند كه اين شفافيت چقدر در تسريع حركت آنها 
موثر است اما آنها كه خلاف اين مسير مي‌روند كساني هستند 
كه در تاريكي زندگي مي‌كنند؛ فقط خلاف‌كارها تاريكي را 
دوست دارند؛ در تاريكي مي‌شود دزديد؛ مي‌شود قاچاق كرد، 
مي‌شود تقلب كرد و .... ما آمده‌ايم كه سر تا پاي بازار قطعات 
خودرو را غرق نور كنيم. ناگفته پیداست این مسئولیت چقدر 
مهم است، چقدر می‌تواند به بهتر شدن وضعیت کمک کند.

ما به عنوان رسانه صنفی تلاش مي‌كنيم تا هر روز با فعالان 
صنف ارتباط گسترده و پیوسته داشته باشيم. موضوعات و 
مسائل درونی و پیرموانی صنف قطعات و صعنت خودرو را 
ببینیم و ریشه‌های آن را واکاوی کنیم. با حلقه‌های قبل و بعد 
حرف بزنيم و با چشمي بازتر از چشم هاي معمول موضوعات 

را دنبال كنيم.
ما برای تحلیل وضعیت صنف و صنعت خودرو و قطعات 
خودرو داده‌های میدانی روزآمد را جست‌وجو مي‌كنيم و 

مي‌يابيم.
مطمئن هستيم در اين مسير همه‌ي كساني كه نور را دوست 
دارند به كمك ما خواهند آمد. عاشقان نور مي‌توانند در هر 
كجاي اين چرخه ايستاده باشند. با هر تواني مي‌توانند به ما 
كمك كنند و اساسا همين قطرات هستند كه موج مي‌سازند. 
چشم اميد به آن كساني است كه با حمایتهاي خودشان 

كمك مي‌كنند تا ما بهتر ديده شويم و بهتر عمل كنيم.

بازار لنت بازار بزرگي است؛ بعضي‌ها مدعي هستند درآمد 
نهايي اين بازار بزرگتر از ۱۵۰۰ میلیارد تومن است. تعداد 
فعالان عرصه توليد لنت بر اساس مجوزهاي وزارت صنعت، 
معدن و تجارت بیش از 140 واحد است كه برخي از آنها 
صوری است. برخي راه اندازی نشده اند و بعضی به تعطيل 
کشیده شده‌اند و درنهايت تنها حدود 40 شركت فعال وجود 
دارد. تعداد همه وارد كننده‌هاي لنت ترمز شايد قابل احصاء 
نباشد اما آن ها که رسمی و شناسنامه دار هستند كمي 
بيش از تعداد تولید کننده ها است. محدوديت واردات در 
سال گذشته چالش بزرگي براي مصرف كننده‌ها ايجاد كرد. 
چه كساني از اين چالش رضايت داشتند؟ فروشندگان لنت 
چقدر توانستند سهم درآمدشان را از اين بازار بزرگ افزايش 
دهند؟ حذف واردكنندگان به سود توليدكنندگان تمام شد؟ 
آيا وجود كالاي تقلبي بهتر از كالاي وارداتي است؟ حاشيه 
سود اين بازار بزرگ براي هر كدام از بازيگران اين عرصه 
چقدر است؟ تلاش كرديم تا در اين شماره بازار لنت را در 
حد بضاعت و مقدوراتمان واكاوي كنيم. پاسخ بسياري از 
اين پرسش‌ها در لابه‌لاي اين صفحات داده شده است. لطفا 

بخوانيد و نظرتان را به ما بگوييد.
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سال ٩٨ براى لنتی‌ها 
چگونه خواهد بود؟

لنت يكي از مهم‌ترين قطعات خودرو است كه ايمن بودن آن حافظ جان انسان‌هاست. در چندماه اخير، اين بخش از خودرو 
توجه‌هاي زيادي را به خود جلب كرده است؛ از همان زماني كه ثبت سفارش براي واردات لنت به ايران متوقف شد و 
توليدكنندگان داخلي تنها تأمين‌كنندگان لنت ترمز و لنت كلاچ شدند. اين ممنوعيت در ابتدا، به‌عنوان يك فرصت تلقي و 
تلاش شد تا ظرفيت توليد داخلي افزايش يابد و با حذف شدن كالاي خارجي، خلأيي در بازار ايجاد نشود؛ اما از وقتي انبارهاي 
برخي توليدكنندگان از مواد اوليه خالي و اجناس غيراستاندارد توليدشده در كارگاه‌هاي زيرزميني با قيمت پايين به بازار 
وارد شدند، آينده در نگاه بيشتر توليدكنندگان لنت در ايران رنگ‌ولعاب گذشته‌اش را از دست داد. تعدادي از مهم‌ترين 
توليدكنندگان لنت و همچنين برخي فعالان حوزه واردات لنت در گفت‌وگوهايي، فرصت‌ها و تهديدهاي اين صنف را در 

شرايطي كه ارز گران شده و تحريم‌هاي جديدي عليه ايران اجرا شده است، بيان كردند.

اقتراح

آیا ادعاي توليدكنندگان نادرست است؟ 
آیا در اقتصاد نفتی ما واردات بر تولید ارجح 

است؟ 
آیا دلالان بازار از توزيع توليدات داخلي 

جلوگیری می کنند؟ 
آیا سیاست‌های غلط یا مقررات ناهماهنگ دست 

و پای تولید کننده را بسته است؟ 
آیا فسادي در مدیریت تامین قطعات در مجموعه 

های خودرو سازی وجود دارد؟
پاسخ به این سوالات و پرسش‌های دیگری از این 
دست نیازمند تحقیقات جامع است اما نمی‌توانیم 
انکار کنیم که بالاخره منطق بازار ترجیح داده 
لنت خارجی حضور داشته باشد و مصرف شود. 
حتی در شرایطی که دلار گران و گرانتر می‌شود. 
در این خصوص توزیعک‌نندگان لنت و عموم 
فعالان شبکه توزیع لوازم یدکی به موارد زير 

اشاره میک‌نند: 
اول ـ کارکردن با تولیدک‌نندگان داخلی نه 
فقط در لنت که در همه اقلام کم و بیش با 
مشکل وفاداری روبه‌رو است. یعنی وقتی برند 
توليدكننده داخلي در بازار جا افتاد مشتریان 
جدید را بر نماینده اولیه ترجیح می‌دهند. 
پایبندی لازم به قول و قرارها را ندارند و به بهانه 
توسعه بازار یا تغییر روش‌های فروش زحمات 

و سرمایه‌گذاری‌های نمایندگان اولیه به کلی 
فراموش می‌شود.

دوم ـ تولیدکننده ایرانی بی‌نظم است و نمی‌شود 
روی او حساب کرد. گاهی فشار می‌آورد که 
سفارش بگذارید و خرید کنید و درست زمانی 
که بازار تشنه است نمی‌تواند جنس مورد نياز 

را تامين كند.
سوم ـ محصول توليدكننده‌هاي داخلي یکفیت 
ثابت ندارد یعنی کالای ایرانی شانسی است؛ گاه 
آن‌قدر خوب است که از نمونه خارجی هم بهتر 

است و گاه اصلًا قابل استفاده نیست.
چهارم ـ تولیدکنندگان ایرانی در تولید و بسته 
بندی خلاقیت ندارند و کالاهای‌شان را نیز 

روزآمد و بهینه‌سازی نمیک‌نند.
البته انتقاد از توليدكنندگان داخلي گاهی 
بزرگ‌نمایی می‌شود و نباید به همه تعمیم داده 
شود. تولیدکنندگان در پاسخ به اين انتقادات در 
مواردی اساساً اشکال وارده را نابجا می‌دانند و یا 
توزيع‌كننده با پيدا كردن يك دستمال مي‌خواهد 
قيصريه را به آتش بكشد. در برخی موارد هم 
انتقاد را وارد می‌دانند اما دلیل می‌آورند که 
حق دارند و معذورند و عموما در خصوص تامین 
مواد اولیه و تامین نقدینگی دچار بحران‌هايي 

می‌شوند که از اراده و قدرت آنها خارج است.

تولیدکنندگان نیز انتقاداتی از واردکنندگان 
و شبکه توزیع دارند بطور مثال در اغلب موارد 
واردکنندگان پیش‌پرداخت قابل توجهی به طرف 
خارجی می‌دهند و الباقی را هم قبل از بارگیری 
تسویه میک‌نند یعنی عملا در تمام مدت 
بارگیری، حمل و ترخیص تمام پول کالا پرداخت 
شده است در حالیک‌ه به تولیدکننده ایرانی بعد 
از تحویل جنس در چند مرحله پول می‌دهند یا 
اینکه در موضوع واردات به صورت اعم سودهای 
حاشیه‌ای وجود دارد و بعضا واردکنندگان بیش 
تر به همین منافع توجه دارند تا اصل تجارت که 
منشاء این سودهای حاشیه‌ای نیز غالباً نوعی 
فساد است. دیگر اینکه واردکنندگان بی ونام 
نشان بیش از تجار رسمی و متخصص بازار را در 
اختیار دارند. این امر به واردات کالای بی یکفیت 

یا غیر اصلی نیز منجر شده است.
اما آنچه امروز می‌توان گفت این است:

دسترسی به منابع ارزی کشور بسیار محدود و 
واردات دچار انواع مشکلات شده است. قیمت ارز 
بالا رفته و در مجموع رغبت به استفاده از تولید 
داخل افزایش یافته است. گرچه حتما تولید در 
داخل هم سخت‌تر شده اما فرصتی است که شاید 
بتوان در کالای بدون جایگزینی مثل لنت کشور 

را از واردات این قطعه فوق ایمنی بی‌نیاز کرد.

واردات، تولید، توزیع

آیا می‌توانیم همه‌ لنت مصرفی‌مان را تولید کنیم؟
بارها شنیده‌ایم که ظرفیت تولید لنت در کشور به گونه‌ای است که نه تنها می‌توانیم نياز تمامی خودروهای موجود در کشور را 
اعم از سنگین و سبک و تمامی مصارف غیرخودرویی‌ ـ نظیر ماشین‌آلات راه‌سازی، کشاورزی، موتورهای زمینی، قطارها، بالابرها، 
چاه‌هاي نفت و ... ـ برطرف كنيم که می‌توانیم صادرات هم داشته باشيم و حداقل در کشورهایی که خودروهای ايراني استفاده 
مي‌شود، لنت ایرانی نيز به كار بسته شود. اما در عمل می‌بینیم بازار لوازم یدکی حتی براي خودروهایی مثل پراید نيز به لنت های 
خارجی روی خوش‌ نشان می‌دهد از طرفی خودروسازان داخلی نیز در بسیاری از محصولات‌شان لنت خارجی را ترجیح می‌دهند.

واردات
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سيدعباس نيكخو
عضو هيأت مديره شركت ايران لنت

مشكل تامين مواد اوليه
شرايط  به  توجه  با 
كنوني در حوزه توليد 
لنت، نگراني‌هايي براي شروع 
سال 1398 از برخي جنبه‌ها 
وجود خواهد داشت؛ مهم‌ترين 
زمينه اين است، براي اين‌كه 
بتوانيم توليد را در حد متعارف 
ادامه دهيم، بايد مواد اوليه 
به‌موقع تامين شود و انواع مواد 
اوليه در دسترس توليدكننده 

باشد. 
بخشي از مواد اوليه مورد نياز 
توليد لنت به ايران وارد مي‌شود و با توجه به اين‌كه نقل‌وانتقال پول 
با مشكل مواجه شده و همكاري با شركت‌هاي خارجي براي خريدن 
مواد اوليه تحت تاثير تحريم‌ها قرار گرفته، در سال 98 با مشكل مواجه 
خواهيم شد و لازم است دولت و مسوولان روش‌ها و ترفندهايي را براي 

جبران اين گرفتاري‌ها در پيش بگيرند.
اكنون بازار از جنبه‌ي تأمين و فروش محصولات، بد نيست و در سال 
98 هم ماشين‌ها به لنت ترمز و لنت كلاچ نياز خواهند داشت. همچنين 
با توجه به محدوديت‌هايي كه با اعمال تحريم‌ها براي كشور ايجاد شده 
است، طبيعتا توليدكنندگان داخلي بازار بيشتري مي‌توانند داشته 
باشند. در اين شرايط، اگر نگراني‌ها رفع شوند، ظرفيت توليدكنندگان 

پاسخگوي نياز بازار خواهد بود.
اگر توليدكنندگان اين‌گونه سياستگذاري كنند كه در هر شرايطي، 
محصول خود را توليد كنند و به بازار بدهند، حتي در صورت كاهش 

كيفيت، توليد ادامه مي‌يابد؛ اما من چنين روشي را نمي‌پسندم. 
لنت ترمز جزو قطعات فوق ايمني در خودرو است و مستقيما با امنيت 
سرنشينان سروكار دارد و شايسته نيست، اگر محدوديت وجود دارد، به 

اين سمت هدايت شويم كه لنت را با هر كيفيتي توليد كنيم.
رسالت توليدكنندگان معتبر و مسؤوليت‌پذير بايد اين باشد كه حتي اگر 
مواد اوليه‌اي را كه به‌سختي تأمين مي‌شوند يا به كشور وارد نمي‌شوند، 

جايگزين مي‌كنند، كيفيت استاندارد لنت خدشه‌دار نشود.
من به‌عنوان توليدكننده به يكسري مواد اوليه ورودي به كارخانه نياز 
دارم و نمي‌توان همه‌ي مواد لنت را جايگزين كرد. مثلا گرافيت امكان 
جايگزيني دارد، اما رزين فنول بايد از كشورهاي ديگر تأمين شود، البته 
رزين در ايران توليد مي‌شود، اما فنول ماده‌اي وارداتي است و كشورهايي 
كه به ما فنول مي‌دادند، تحت تاثير تحريم، يا فنول را نمي‌فروشند يا 

به‌سختي اين ماده را تأمين مي‌كنند.
صنعت توليد لنت ترمز در ايران به‌لحاظ تحقيق و توسعه و دانش فني، 
خودكفاست. بايد به خودمان زحمت بدهيم و با وجود اين‌كه ممكن 
است در تيراژ توليد تأثير داشته باشد، با جايگزيني مناسب برخي 
مواد، كيفيت محصولات را در حد استاندارد حفظ كنيم. استاندارد ملي 
ايران كف كيفيت را تأمين مي‌كند و اگر لنت توليد داخل نمي‌تواند 95 
درصد مطلوبيت از نظر مردم را داشته باشد، حداقل بايد متعهد باشيم 
كه تحت هر شرايطي، ويژگي‌هاي تعريف‌شده براي استاندارد بودن 

لنت را رعايت كنيم.
مهم‌ترين نكته اين است كه دولت و مسؤولان كشور ترفندها و روش‌هايي 
را براي جبران خسارت‌ها بينديشند و كاري كنند كه توليدكنندگان 

داخلي دچار توقف توليد نشوند.

محمد محمدی دوستدار
عضو هیات مدیره شرکت »تجارت پيشگان ياسين«

انبارهاي خالي و قاچاق
لنت ترمز يك قطعه‌ي 
ايمني است، به اين 
معني كه به‌شكل مستقيم با 
جان انسان‌ها سروكار دارد. هر 
خودرو قطعاتي دارد كه اگر ايراد 
داشته باشند، يا كيفيت‌شان 
مطلوب نباشد، خسارت مالي 
وارد مي‌كنند، اما اقلامي مانند 
لنت و سيستم ترمز اگر معيوب 
براي  جاني  خطرات  باشند، 
سرنشين‌هاي خودرو و مردم 

خواهند داشت. 
بحث ديگر درباره لنت ترمز، حوزه محيط زيست است؛ مواد به‌كار رفته در 
لنت ترمز، سايشي است و در هوا پخش مي‌شود. بنابراين خيلي مهم است 
كه براي جلوگيري از سرطان و سلامت بودن ريه‌ها به آن‌ها توجه شود. 
خوشبختانه اكنون »آزبست« از لنت ترمز حذف شده، ولي هنوز فلزهاي 
سنگين مانند روي و سرب در لنت‌ها به‌كار مي‌روند و سلامت مردم را 

تهديد مي‌كنند.
شرکت ما در گذشته، لنت توليد مي‌كرد و حالا به‌شکل تخصصی در زمینه 

واردات لنت ترمز و كلاچ فعالیت میک‌ند. 
امسال شرایط ویژه‌اي در ايران ايجاد و جلوي واردات لنت گرفته شد. از 
طرف ديگر، توليدكنندگان داخلي ابتدا مي‌گفتند، مي‌توانند نياز بازار در 
زمينه لنت را تأمين كنند، ولي متأسفانه از بازار عقب مانده‌اند. حالا يك 

خلأ در بازار ايجاد شده است.

ما جلسه‌هايي با اتحاديه، وزارت صنعت، معدن و تجارت، سازمان 
تعزيرات و سازمان حمايت از مصرف‌كنندگان و توليدكنندگان داشته 
و مجوزهايي را گرفته‌ايم تا لنت را وارد كنيم. در حال حاضر، لنت كلاچ 
را به كشور وارد مي‌كنيم و گرفتن مجوز واردات لنت ترمز در مراحل 
پاياني است، چون خط توليد كارخانه »ايران خودرو« در حال خوابيدن 
بود و ما نيز تأمين‌كننده كارخانه ايران خودرو، شركت كروز و مگاموتور 

هستيم. 
شرکت ما تلاش کرد برای تعطیلات نوروزی، لنت استاندارد را به بازار 
عرضه كند تا سلامت مردم در سفرهاي بين شهري و تعطيلات تابستان 

حفظ شود.
يك شركت فرانسوي كه در كشور مراكش مستقر است، با ما همكاري 
مي‌كند و قطعات مورد نياز ماشين‌هاي سنگين را نيز از هند وارد 
مي‌كنيم. از چين هم واردات داريم كه تحت ليسانس شركت مراكشي 

است. 
با توجه به سابقه‌ي همكاري ما با شركت مراكشي، پرداخت‌ها معمولا 
با چهارماه تأخير انجام مي‌شد، يعني كالا به كشور مي‌آمد، در بازار 
توزيع مي‌شد و چهارماه بعد پول آن را پرداخت مي‌كرديم و همين 
مهلت پرداخت را براي مشتري‌هاي‌مان در ايران مي‌گذاشتيم، به 
نوعي سرمايه‌گذاري خارجي را به ايران آورده بوديم؛ اما با شرايطي 
كه حالا در زمينه‌ي ثبت سفارش ايجاد كرده‌اند، اول بايد پول را 
در بانك واريز كنيم، يعني بايد كالا را نقدي بخريم، به همين دليل 
فشاري از نظر نقدينگي به ما و مشتري‌ها وارد شده است و ديگر 
نمي‌توانيم با چك مدت‌دار كالاها را بفروشيم. اين معضلي است 
 كه نمي‌دانم بر چه اساس و چه سياستي، مديران كشور ايجاد 

كرده‌اند.
اكنون مواد اوليه‌ي مورد نياز براي توليد لنت تحريم است، مگر اين‌كه 
به‌شكل ميكس‌شده وارد شود كه در آن صورت، بايد در دماي مشخص 
و مدت زمان كوتاهي مصرف شود. بسياري از مواد لازم براي توليد لنت 
استاندارد، كاربردهاي دوگانه در صنايع نظامي دارد و سال‌هاست كه 

تحريم شده است. 
به همين دليل، شركت ما نتوانست توليد لنت را ادامه دهد و در زمينه 
واردات فعال شد. ما از گذشته، لنت را با كارت بازرگاني‌مان وارد 
كرده‌ايم و حتي در زمان رياست جمهوري احمدي‌نژاد و تحريم ايران، 
تعهد داديم كه لنت‌هايي كه وارد مي‌كنيم، در صنايع نظامي استفاده 
نخواهند شد و اين را از ما قبول كردند. تا امروز نيز مشكلي به‌دليل 
تحريم‌ها در حوزه واردات نداشته‌ايم و مشكلات در خود ايران ايجاد 

شده است.
از ارديبهشت‌ماه 1397 اتفاق‌هايي رخ داد كه به كسب‌وكار ما صدمه زد و 
تصميم‌هاي عجولانه‌اي گرفته شد، بدون اين‌كه زيرساخت‌هاي توليد در 
داخل كشور فراهم شده باشد. تصميم‌هاي عجولانه شامل سياست‌هاي 

ارزي كشور بود كه البته فقط به حوزه لنت مربوط نيست، بلكه در تمام 
صنايع، دولت سياست‌هاي ارزي‌اي گذاشت تا ارز كمتري از كشور خارج 
شود، از طرفي خواستند براي توليدكنندگان داخلي فرصت مناسبي 
فراهم شود؛ اما بايد قبل از اين‌گونه تصميم‌ها به زيرساخت‌ها نيز توجه 

مي‌شد. 
توليدكنندگان داخلي براي تأمين مواد اوليه مشكل دارند، چون برخی 
مواد اوليه اصلي براي توليد لنت مانند »رزين« از كشورهاي ديگر وارد 

مي‌شود، كه آن هم مشكلات خاص خود را دارد. 
براساس آماري كه ما ارائه كرده‌ايم، اگر چهار كارخانه‌ي اصلي 
توليدكننده لنت در كشور، حتي با همان ظرفيت اسمي‌اي كه اعلام 
كرده‌اند و با 100 درصد توان خود كار كنند، بيشتر از 45 درصد نياز 
بازار را نمي‌توانند تأمين كنند. پيش از اين، ظرفيت‌ها سنجيده نشده 

بود و ميزان مصرف مشخص نبود.
اكنون انبارها در حال خالي شدن است و هيچ توجيهي ندارد كه يك 
دست لنت ترمز پرايد كه نوروز سال گذشته 20هزار تومان بود، حالا 
70هزار تومان باشد، يا قيمت لنت هيوندا و تويوتا كه در گذشته 80هزار 
تومان بود، الان به حدود دو ميليون تومان برسد. متأسفانه قاچاق هم 
در اين حوزه پررنگ شده و با وجود اين‌كه لنت ترمز يك قطعه سنگين 
است، اما قاچاق آن گسترش يافته است. در اين ميان، حق و حقوق 
دولت هم ضايع مي‌شود، چون ماليات و عوارض گمركي داده نمي‌شود، 
وقتي هم كه كالاي قاچاق وارد مي‌شود، بر استانداردها و كيفيت آن 

نظارت نمي‌شود.

فرشيد شاه‌محمدي
مديرعامل شركت برين‌ساز
نياز جدي تر به دانش فني

براساس آمار موثق، تا 
پيش جهش قيمت ارز 
70 درصد لنت مورد نياز كشور از 
طريق واردات تأمين و 30 درصد 
توليدكننده‌هاي  توسط  بقيه 
اين  به  مي‌شد.  تهيه  ايراني 
از  عمده‌اي  بخش  ترتيب، 

سرمايه‌ي ملي به هدر مي‌رفت.
ارز،  قيمت  افزايش  از  پس 
خارجي‌ها  براي  كه  بازاري 
سمت  به  بود،  شده  ايجاد 
توليدكننده‌هاي داخلي آمد و 

فرصتي براي ما فراهم شد تا فروش بهتري داشته باشيم.
البته اكنون ما با خطر كمبود مواد اوليه براي توليد لنت مواجه هستيم 
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و ممكن است مواد وارداتي به‌دست توليدكننده‌ها نرسد و توليد كلا 
متوقف شود. در صنعت توليد لنت، ماده‌اي به نام »گرافيت« به‌كار 
مي‌رود و چون اين ماده در انرژي هسته‌اي هم كاربرد دارد، جزو اقلام 
تحريمي است و امكان دارد به‌شدت مورد توجه تحريم‌كنندگان قرار 

بگيرد و صنعت لنت‌سازي از اين نظر، صدمه جدي ببيند.
اگر بتوانيم گرافيت را با ماده‌اي ديگر جايگزين كنيم، يا با اتكا بر دانش 
شركت‌ها، برخي مواد مورد نياز را تغيير دهيم، ممكن است بتوانيم 
لنتي با كيفيت مناسب توليد كنيم و خود را از وابستگي‌ها نجات 
 دهيم؛ ولي امكان دارد اين كار مقدور نباشد، يا كيفيت محصول را كم 

كند. 
ما در شركت خودمان، از بخش »تحقيق و توسعه« خواسته‌ايم موادي 
را كه احتمالا با تحريم‌ها وارد كشور نمي‌شوند، ايراني كند يا به 

شركت‌هايي نزديك شود كه مي‌توانند خلأ را پر كنند.
اصولا قرار نيست همه‌چيز را در داخل كشور توليد كنيم؛ مثلا مردم 
امروزي سبزي خوردن را در باغچه‌شان نمي‌كارند يا كره درست 
نمي‌كنند. كشوري مانند آمريكا كه سابقه‌ي زيادي در تحريم كردن 
دارد، مي‌داند كه تحريم عوارض منفي بسيار ناگوار و عميقي روي 
صنعت خواهد داشت. به همين دليل، اسلحه تحريم را براي ما كشيده 

است.
مطلب ديگر، گران شدن قيمت فرآورده است؛ وقتي قيمت‌ها افزايش 
مي‌يابد با توجه به اين‌كه قدرت خريد مردم به‌شدت پايين آمده، امكان 

دارد بازار فروش ما در سال آينده به‌شدت افت كند. 
دو پديده بر صنعت خودروسازي سايه افكنده است؛ امكان دارد 
كشورهاي ديگر به صنعت خودروسازي ايران قطعه ندهند كه در 
نتيجه‌ي آن، اين صنعت از رونق مي‌افتد. يكي ديگر، گران شدن 
 بنزين است كه در آن صورت، استفاده از خودرو و توليد آن كم خواهد 

شد.
صنعت لنت در سطوح مختلف به‌اندازه كافي در ايران سرمايه‌گذاري 
كرده و آمادگي دارد كه بازار داخلي را پر كند و حتي صادرات داشته 
باشد، به‌شرط آن‌كه اين تهديدها كه پيش‌بيني كرده‌ايم، توليد لنت را 

در كشور متوقف نكند.
وقتي لرزش‌هايي در بازار فروش مواد اوليه ايجاد شد، ما كارخانه‌دارها 
مقداري از مواد را انبار كرديم، هر مقدار كه نقديندگي داشتيم، به مواد 
اوليه تبديل و براي شش‌ماه شرايط را براي خودمان ايمن كرديم؛ اما 
نمي‌دانم در ماه‌هاي آينده، بازرگاني كه مواد اوليه را به كشور مي‌آورد 
مي‌تواند به كار خود ادامه دهد يا خير. اين موضوع كاملا براي من مبهم 

است و به سياست خارجي كشور بستگي دارد.
در حال حاضر، برخي كشورهاي اروپايي تلاش مي‌كنند، سوئيفت 
اروپايي براي ايران ايجاد كنند، اما مشخص نيست زورشان به آمريكا 

مي‌رسد يا خير. 

همچنين مشخص نيست تنبيه‌هايي كه آمريكا براي كشورها در نظر 
گرفته، چقدر عمق نفوذ خواهد داشت؛ آيا شركت‌هاي كوچك چيني، 
شركت‌هاي تركيه‌اي و شركت‌هاي روسي را هم شامل مي‌شود؟ اگر 
شركت‌هاي كوچك خارجي مرعوب سياست‌هاي آمريكا شوند، وضع 
ما خيلي بد خواهد شد؛ اما اگر اين شركت‌ها از زير تيغ تحريم‌ها فرار 
كنند و جريمه نشوند، ممكن است بتوانيم به كار خود ادامه دهيم. اين 
موضوع به‌شدت به نحوه‌ي اجراي تحريم‌ها وابسته است و مطمئنم 
حتي اقتصاددان‌هاي برجسته هم نمي‌توانند بگويند اقتصاد ايران سال 

بعد چه شرايطي خواهد داشت.
البته حقيقت اين است و تجربه نشان داده كه در دوران تحريم‌هاي 
سنگين، اقتصاد ايران رشد منفي خواهد داشت و در آن صورت 
همه‌ي ما زيان خواهيم كرد. تحريم‌كنندگان نيز به‌دنبال ايجاد 
همين آسيب‌ها هستند. شركت‌هاي خصوصي كه معمولا كوچك 
و آسيب‌پذيرند تحمل مالي و زماني چنداني ندارند كه در مقابل اين 

طوفان‌ها خود را با شرايط تطبيق دهند.

حمیدرضا امیری مقدم
رئیس هیات مدیره شرکت ایران لنت

شعار رونق تولید، روکیرد پر رنگ امسال
سال98 آغاز فشارهای 
عظیم بر صنعت کشور 
است و این امر موجب شده نگاه 
به داخل جدی شود.الان لنت 
سازان اعتماد به نفس بیشتری 
پیدا کرده اند و به سمت ابداع و 
نوآوری های بیشتر رفته اند. ما 
تمرکز زیادی بر دانش مواد 
داریم چراکه نیاز به واردات مواد 
نقطه ضعف بزرگ صنعت لنت 
است. مثلا فنول که پایه تولید 
رزین است مطلقا وارداتی است 

و اگر روند تامین آن دچار مشکل شود، لنت سازی مختل خواهد شد.
موضوع دیگر در صعنت لنت سازی، نوسازی و بازسازی خطوط تولید است 
تا تولید ما بهره وری حداکثری داشته باشد. برخی کارخانه های لنت سازی 

ایران قدمتی بیش از کارخانه های خودرو سازی دارند.
صعنت لنت سازی بسیار اشتغال زا است و این اهمیت زیادی دارد اما باید 
بهره وری و افزایش دانش تولید روکیرد اصلی ما باشد. نکته جالبی که 
وجود دارد این است که در لنت سازی قاعده صفر ویک حکم فرماست 
یعنی مواد اولیه یا باید تبدیل به لنت شوند یا ضایعات خواهند بود. حد 

وسط ندارد چون لنت قطعه فوق ایمنی است.

رضا پيل‌افكن
مديرعامل شركت بهين‌سازان امن چهارچرخ

نياز به ثبات قيمت‏ها
متوقف شدن واردات 
لنت، به توليدكنندگان 
داخلي كمك كرد. اگر شرايط به 
دو  يابد،  ادامه  شكل  همين 
يكي  داشت؛  خواهيم  مشكل 
نوسان قيمت و ديگري تأمين 
مواد اوليه. برخي مواد اوليه 
وارداتي هستند و در بازار پيدا 
نمي‌شوند. خود ما، هر ماه كه 
مواد اوليه مورد نياز را تهيه 
مي‌كنيم، مطمئن نيستيم كه ماه 
بعد هم بتوانيم مواد را تأمين 
كنيم. كمبود مواد اوليه، مشكل گراني و نوسان قيمت را هم ايجاد كرده و اين 
موضوع، توليدكنندگان را آزار مي‌دهد.اگر قیمت‌ها ثبات داشته باشد، آينده 

خوبي خواهيم داشت؛ اما شرايط كنوني سخت است.
اگر مواد اوليه در اختيار باشد و قيمت‌ها ثبات داشته باشند، توليدكنندگان 

لنت مي‌توانند از پس نياز جامعه برآيند.
زماني كه واردات لنت آزاد بود، بيش از 60 درصد توليد داخل از طريق 
واردات تأمين مي‌شد. حالا توليدكنندگان داخلي با 100 درصد ظرفيت 
خود كار مي كنند و به نظر من، برخي توليدات داخلي با اجناس وارداتي از 

نظر كيفيت تفاوتي ندارد، حتي از آن‌ها بهتر هم هستند. 
لنت‌هاي چيني به‌دليل قيمت پايين‌شان به‌فروش مي‌رفتند و نه 

كيفيت‌شان.
يك مورد كه با آن درگير هستيم، اين است كه قبلا كساني با يك برند 
خاص، لنت خود را مي‌فروختند، آن‌ها حالا به سمت توليدكنندگان 
داخلي آمده‌اند و مي خواهند سفارش خود را با همان برند توليد كنند 
تا مشتري‌هايي كه براي يك برند تقلبي قيمت پايين داشتند، از دست 
ندهند. توليدكنندگان زيرپله‌اي با اين افراد همكاري مي‌كنند، هرچند 
تعدادشان كم است و اگر وضعيت به همين شكل ادامه يابد، آن‌ها از 

سيستم پخش خارج خواهند شد.
در حال حاضر كه توليدكنندگان داخلي با 100 درصد ظرفيت خود كار 
مي‌كنند، تعداد تأمين‌كنندگان مواد اوليه كم است و نمي‌توانند جوابگو 

نيازها باشند؛ اين يك مشكل است.
بحث ديگر واردات مواد اوليه است كه مشكل عمومي در كشور است. ما 
اكنون با كمبود مواد وارداتي مواجه هستيم. پيش‌بيني من اين است كه 
چون تقاضا از طرف توليدكنندگان براي مواد اوليه بيشتر شده، احتمالا 

تأمين‌كنندگان مواد اوليه، مشكل را برطرف خواهند كرد.

گرافيت ماده‌اي است كه در توليد لنت به‌كار مي‌رود. پيش از اين، بخشي از 
گرافيت از چين وارد مي‌شد و بخشي هم از هند. اكنون براي تأمين گرافيت 
مشكل داريم و در بازار نيست. ابتداي امسال، گرافيت كيلويي 5هزار تومان 
بود و حالا قيمت آن به حدود 22هزار تومان رسيده است. از سوي ديگر، 
برخي تأمين‌كنندگان به اين دليل كه قيمت گرافيت در حال افزايش است، 
اين ماده را نمي‌فروشند. با توجه به اين‌كه چنين موادي فقط در توليد لنت 
استفاده نمي‌شوند و در ديگر صنايع هم كاربرد دارند، احتمالا اين مشكل 

برطرف خواهد شد.
من به آينده‌ي توليد لنت در داخل كشور خوش‌بين هستم. اگر از بازار 
توليدات داخلي حمايت شود، دليلي ندارد به‌جاي اقلامي كه با كيفيت 

خوب توليد مي‌شوند، واردات لنت داشته باشيم.

سيدعلي لاجوردی
مديرعامل شركت لنت پارس
نيازمند نگاه خاص مسئولان

اگر روند کنونی در 
ماه‌های آينده ادامه 
مشکلات  آینده  سال  یابد، 
عدیده‌ای در حوزه توليد لنت 
نياز  لبته  ا داشت؛  خواهیم 
نيست تا سال آينده صبر كنيم، 
چون مشكلات از همين حالا 

شروع شده‌اند. 
ايران  به  لنت  كردن  وارد 
ممنوع شد، به اميد اين‌كه از 
توليد داخلي حمايت شود؛ اما 
متاسفانه نه‌تنها توليدكنندگان 
داخلي حمايت نمي‌شوند، بلكه حدود 50 - 60 كانتينر حامل مواد اوليه 
مورد نياز براي توليد لنت، در گمرك مانده‌اند و به‌شكل قطره‌چكاني 
ترخيص مي‌شوند! در واقع، ما بايد سلسله‌مراتب متعددي را طي كنيم 

تا كانتينرها از گمرك بيرون بيايند و مواد به‌دست توليدكننده برسند. 
اين مشكل قبلا در گمرك وجود نداشت. از زماني كه تحريم‌ها آغاز شد، 
محدوديت ارزي به‌وجود آمد و ارز گران شد، توليدكنندگان مجبور شدند 
براي گرفتن مواد مورد نيازشان، مجوزهايي را بگيرند. مثلا 35 سال است 
كه ما يك ماده اوليه را سالی چندبار وارد مي‌كنيم و جزو مواد اولیه اصلی 
مورد نيازمان است، حالا دو کانتینر از آن ماده، چندماه در گمرک مانده 
و براي ترخيص از ما مجوزهاي مختلفي مانند مجوز وزارت دفاع، مجوز 
اسلحه و مهمات، مجوز صنعت و ... را می‌خواهند. چندماه است كه ما 
ترخیص اين مواد را پیگیری میک‌نیم و گذشته از اینک‌ه مواد به کارخانه 

نرسيده است، در گمرک هم به آن هزينه می‌خورد.
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اين مشكل فقط گريبانگير تولیدكنندگان لنت نيست، بلكه مشكل بيشتر 
تولیدکنندگان است. ديگر مشکل تولیدکنندگان، بخصوص در زمینه لنت 
ترمز، این است که متاسفانه خودروسازان هیچ تعهدی نسبت به پرداخت 
پول ندارند؛ مثلا قبلا تعهد کرده‌اند که دو ماهه پول قطعات را بپردازند و 
بعد از گذشت یک سال هنوز پرداخت نکرده‌اند و اصلا احساس مسوولیت 
نمیک‌نند. در اين شرايط، مثلا اگر دو میلیارد تومان را بايد يك سال پيش 
پرداخت مي‌كردند، حالا ارزش آن پول، یک‌سوم و حتي كمتر شده و با 
آن، دیگر نمی‌توان مواد مورد نیاز را خرید و در توليد مشكل ايجاد مي‌شود.
اگر اين‌گونه مشکلات حل نشوند، سال 1398 که هیچ، در چندماه آخر 

امسال هم به مشکل برمی‌خوریم.
به نظر من، اگر مسوولان با همین عینک، به تولیدکننده نگاه کنند، 
مشكلات حل نمی شود و هر روز هم بیشتر می‌شود و در مجموع، 

پیش‌بینی من این است که در تولید لنت به مشکل برمی خوریم.
درباره متوقف كردن واردات لنت هم مي‌توانم بگويم كه اگر قبلا کالا را به 
بازار می‌دادند و چک چندماهه می‌گرفتند، امروز بازار فراهم شده است؛ 
اما اگر يك تاکسی سال آينده بخواهد لنت عوض کند، به‌جاي 20 - 30 
تومان، باید دو تا سه برابر پول بپردازد، چون کمبود خواهيم داشت، البته 
نه اين دليل كه عرضه نيست، چون اگر تولیدکنندگان داخلی عرضه 
کنند، عرضه بیش از تقاضا خواهد بود، ولی کو مواد اولیه؟ کو حمایت 
برای تولید؟ اگر برخي همکاران من می‌گویند که قطع شدن واردات لنت 
شرایط را بهتر کرده، در واقع شرايط برای آنها بهتر شده یا برای من بهتر 
شده، چون امروز آنقدر مشکل در حوزه تولید وجود دارد که هر کسی 
هرچه تولید کند و متاسفانه با هر یکفتی، می‌تواند در بازار عرضه کند و 

پول نقد بگیرد
اكنون در بازار ده‌ها برند لنت ترمز وجود دارد، اما همه آن لنت‌ها توسط 
کارخانه‌های مجاز و معتبر تولید نمی‌شوند، بلكه بيشترشان توسط 
کارگاه‌های زیرپله‌ای که قبلا ما با آن‌ها جنگ میک‌ردیم، تولید می‌شوند. 

آن‌ها را نمی‌توان کنترل کرد و هرچه تولید کنند، خریده می‌شود.
درست است که جلوی واردات لنت را گرفته‌اند، ولی نه آن‌طور که قرار 
بود انجام شود، اگر دست تولیدکنندگان داخلی را باز بگذارند، به آن‌ها ارز 
و امکانات لازم براي تولید را بدهند، واردات اصلا مطرح نمی‌شود. اكنون 
به تعداد كافي تولیدکننده و عرضهک‌ننده داریم، ولی امکانات لازم براي 
تولید مانند ارز، مواد اولیه و ... را نداریم. در شرايطي كه گره‌هایی در مسیر 
تولید وجود دارد، دست کم اجازه دهند، كالاهايي كه در گمرک هستند، 
ترخیص شوند. من برای اینک‌ه کالایی را که پول آن را داده‌ام و ماه‌هاست 
در گمرک خوابیده، به چرخه توليد برسانم، باید پارتی‌بازی کنم، نماینده 
مجلس را ببینم تا کالایی را كه هيچ مشکل قانونی‌اي ندارد، از گمرک 
ترخيص کنم. البته همیشه گمرک مشکل نیست، عوامل ديگري هستند 
كه باید مجوزها را صادر کنند. به هر حال، به گمرک دستور داده‌اند که 
اجازه خروج کالاها را با ارائه مجوزهاي متعدد بدهد و گرفتن همين 

مجوزهاست كه برای من مشکل به‌وجود می‌آورد.
گروهي از مواد هم هستند كه در تولید لنت به‌كار مي‌روند و باید از 
کشورهای دیگر وارد شوند، براي اين كار، وزارت صنایع باید مجوز بدهد، 
باید ارز بدهد و اگر ندارد، مي‌تواند بگويد از ارز نیمایی استفاده کنید، در 
هر حال، باید تکلیف را روشن کند. نه اینک‌ه ما اسیر شویم تا يك بانک به 
ما ارز بدهد. به‌تازگي بانک »ملت« از طرف آمرکیا تحریم شد و شركت ما 
چند ثبت سفارش داشت که برگشت. این مسائل در ارتباط با تحریم است 
كه نمی‌توان کاری براي آن کرد؛ ولی در بخش‌هاي ديگر كه مي‌توانند با 

توليدكننده همکاری کنند.
درباره فروش مواد اوليه به ايران ممكن است برخي كشورها با وجود 
تحريم‌ها، محدوديت‌هايي داشته باشند، اما يك تولیدک‌ننده براي اینک‌ه 
300 نفر پرسنل خود را حفظ کند، از کانال‌های مختلف، تحریم را پشت 
سر می‌گذارد و مواد مورد نیاز خود را وارد میک‌ند. ما همه این کارها را 
کرده‌ایم و مواد را تا پشت در کارخانه آورده‌ایم، اما اجازه نداریم به چرخه 

تولید وارد کنیم!

فرزاد صدري
رييس هيات مديره شركت صنايع گورت اصفهان

نياز بيشتر به نقدينگي
تولیدکنندگان لنت 
با  مي‌كنند،  تلاش 
وجود برخی مشكلات، خود را 
مسلما  دارند.  نگه  پا  روي 
چالش‌هايي پيش روست، اما 

فرصت‌هايي هم وجود دارد.
شرايط تحريم باعث شد كه 
لنت‌سازي كه  كارخانه‌هاي 
تعطيل شده بودند، فعاليت 
خود را دوباره شروع كنند. من 
حدس مي‌زنم، عرضه و رقابت 
در زمينه كيفيت لنت‌ها بيشتر 

شود. 
تمام قطعه‌سازان شرايط سخت گذشته را تجربه كرده‌اند و صرف نظر از 
مسائل مربوط به ارز و تحريم‌ها، احساس كرده‌اند كه بايد روي كيفيت 

كالاها كار كنند و خود را به سطح مطلوب برسانند.
توليدكنندگان لنت با مشكلاتي مانند فشار نقدينگي و اين‌كه نسبت به 
سال گذشته، سه برابر بيشتر به سرمايه‌ي  در گردش نياز دارند، مواجه 
هستند. همچنين كمبود مواد اوليه وارداتي دارند كه جايگزين آن بايد 

در ايران ساخته شود. 

كشورهايي مانند تركيه و هند به توسعه و پيشرفت تكنولوژي رسيده‌اند و 
ما هم بايد براي بقا، خود را به‌روز كنيم. البته آن كشورها، پشتيباني‌هاي 
قوي‌اي دارند كه ما فاقد آن‌ها هستيم؛ مثلا دانشگاهي در ازمير )تركيه( 
هست كه هرگاه معدن و پليمر جديدي در تركيه توليد شود، پروژه‌هايي به 
دانشجويان داده مي‌شود تا كاربرد آن پليمر در ساخت قطعه‌اي مانند لنت 
ترمز بررسي شود. همچنين مواد اوليه در آن كشورها، با ميكروسكوپ‌هاي 
الكترونيكي و دستگاه‌هايي بسيار پيشرفته‌تر از آنچه در اختيار ما يا حتي 
سازمان استاندارد ايران است، بررسي مي‌شوند و نتايج تحقيقات در اختيار 

توليدكنندگان قرار مي‌گيرد.
كشور هند نفت ندارد، ولي ماده‌ي »كشو« را كه در توليد لنت ترمز به كار 
مي‌رود و همچنين رزين‌هاي پيشرفته را توليد مي كند. توليدكنندگان 
در آن كشورها، پشتوانه‌هاي علمي، تحقيقاتي و حمايت دولت‌ها را دارند و 
مي‌توانند كالاهاي خود را به‌روزرساني كنند. در حالي كه سيستم و دانش 

ما در ايران، قديمي است و جوابگو نيست. 
كار تخصصي ما، توليد لنت ترمز براي خودروهاي سنگين است. همان‌طور 
كه مي‌دانيد، بخش عمده‌اي از جابه‌جايي‌ها در ايران از طريق جاده انجام 
مي‌شود. يك زماني حداكثر سرعت كاميون‌ها و تريلري‌ها در جاده 80 
كيلومتر بر ساعت بود  و آن‌ها موظف بودند، روي باند اول جاده حركت 
كنند؛ اما حالا در اروپا، كاميون‌هايي با 40 تن وزن، حدود سرعت 140 
كيلومتر بر ساعت سرعت دارند. بنابراين بسيار سخت است كه با مواد و 
تكنولوژي 20 سال پيش، براي چنين ماشين‌هايي لنت ترمزي توليد كرد 

كه استانداردهاي امروز دنيا را پاس كند.
مسلما يكي از مشكلات در ايران، نبود پشتوانه علمي است. سال‌هاست 
كه سازمان استاندارد و تحقيقات صنعتي ايران، تغيير نام داده و بودجه‌اي 
براي انجام كارهاي تحقيقاتي ندارد و نمي‌تواند روي مواد تحقيق كند. 
البته استانداردهاي خوبي در سازمان استاندارد تعريف شده، ولي متولي 
پيگيري آن‌ها كيست؟ وزارت صنايع؟ من كه چنين چيزي نديده‌ام. اين 
در حالي است كه سازمان استاندارد ايران حدود 25 سال پيش، محققان 
خوبي در اختيار داشت كه به‌روز بودند و بودجه تحقيقاتي داشتند. 
از سوي ديگر، بيشتر پايان‌نامه‌هايي كه دانشجويان ارائه مي‌كنند، 

ترجمه‌هاي ناقص يا دوباره‌كاري هستند! 
ايران شرايط آب‌وهوايي بسيار خاصي دارد؛ كشور ما چهارفصل است 
و گرم‌ترين نقطه‌ي زمين در ايران است كه در تابستان تا 75 درجه 
سانتيگراد گرم مي‌شود. در ايران، مسيري مانند جاده‌ي برازجان تا 
بوشهر وجود دارد كه حدود 150 كيلومتر سرازيري بسيار گرم است و 
در حالت عادي، تابستان تا حدود 55 درجه سانتيگراد گرم مي‌شود. در 
حالي كه همزمان، در جاده‌هاي خلخال شايد دماي هوا به زير صفر برسد! 
لنت‌سازان براي اروپا با شرايط آب‌وهوايي معتدل و مرطوب راحت‌تر 
مي‌توانند قطعه بسازند، در مقايسه با ايران كه لنت‌ها بايد براي شرايط 

بسيار گرم و سرد مناسب باشند. 

در همين حال، بالاترين آمار تصادف جاده‌اي دنيا به ايران تعلق دارد. 
توليدكننده به‌تنهايي نمي‌تواند تمام مشكلات را حل كند، هرچند براي 

بقاي خودش تلاش مي‌كند. 
تحريم، كمبود ارز و افزايش قيمت ارز باعث شده كه پديده قاچاق تا حدي 
حل شود، مشكلي كه سال‌ها كسي نمي‌توانست آن را حل كند. اكنون 

قاچاق لنت به ايران كم شده است و اميدوارم همين روند ادامه يابد.
همچنين اميدوارم تاثير اين موضوع بر بازار داخلي كشور مثبت باشد و 
توليدكنندگان بدانند كه اين شرايط ممكن است موقتي باشد و در صورت 
تغيير شرايط، توليدكنندگان بايد با كالاهاي هندي يا چيني رقابت كنيم؛ 
البته گذشت آن زماني كه با كالاهاي كره‌اي رقابت مي‌كرديم، ما 30 سال 

پيش با كالاهاي ژاپني رقابت مي‌كرديم!
متاسفانه شرايط كشور در زمينه تامين مواد اوليه براي توليد لنت نيز 
تاثير گذاشته است. مثلا برخي كارخانه‌ها انواع رزين را توليد مي‌كنند، 
آن‌ها برخي مواد مورد نياز خود را از پتروشيمي مي‌گيرند، اما »فنول« 
كه از »بنزن« به‌دست مي‌آيد، ماده‌اي است كه بايد به ايران وارد شود. 80 
درصد توليدات پتروشيمي اصفهان، بنزن است و به‌راحتي مي‌توان بنزن 
را به فنول تبديل كرد، ما اين كار را در آزمايشگاه‌مان كرده‌ايم، اما اين كار 
ما نيست، كار ما لنت‌سازي است. سال‌ها در اين‌باره صحبت شده كه فنول 
در ايران توليد شود، ولي اين ايده هنوز عملي نشده است. وقتي قرار است 
فنول به كشور وارد شود، بخشي كه مواد اوليه لنت‌سازان را تامين مي‌كند، 
در شرايط كنوني دچار مشكل مي‌شود. هرچند مقداري فنول به ايران وارد 
شده است، اما كساني كه اين كار را انجام داده‌اند، نمي‌دانند اگر فنول تمام 
شود، چطور مي‌توانند اين ماده را دوباره وارد كنند. اين است كه مي‌گوييم، 

مواد اوليه توليد لنت با چنگ و دندان به‌دست مي آيد!
در توليد لنت، قطعاتي مانند تيغه‌هاي الماسي برش، ساب و سنباده 
حداقل بايد كيفيت كره‌اي داشته باشند. مثال ديگر اين‌كه براي فرآوري 
»كائوچو« به ماده نياز است كه اصطلاح فني آن »دواي پخت« است. اين 
ماده دو نوع چيني و هندي دارد. با توجه به قراردادهايي كه دولت براي 
مبادله نفت و كالا براساس روپيه مي‌بندد، اميدوارم براي تامين اين‌گونه 
مواد، مشكل خاصي در سال آينده ايجاد نشود. از نظر من، مشكل وقتي 
پيش مي‌آيد كه مبادله نفت و روپيه به اين منجر شود كه كالاهايي كه 
در ايران توليد مي‌شوند، وارد شوند، مانند واردات چادر مشكي يا سنگ 
قبر كه قبلا انجام مي‌شد. چنين روندي باعث خرد شدن توليدات داخلي 
مي‌شود، چون آن كالاها با دلار 4200 تومان عرضه مي‌شوند و سيستم 
توزيع نيز بازار سالمي در ايران ندارد و امكان دارد دوباره كارخانه‌ها تعطيل 

شوند.
موضوع ديگر اين است كه دو يا سه برابر شدن قيمت‌ها براي مردم بسيار 
سخت است. برخي تصور مي‌كنند در اين ميان، پولي گير توليدكننده 
مي‌آيد، اما اين‌طور نيست، چون توليدكننده مواد اوليه را گران مي‌خرد. 
مثلا ما ماده‌اي به نام »پشم آهن« را مصرف مي‌كنيم، وقتي دلار گران 
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شد و ميلگردي كه سال قبل 2500 تومان بود، 7500 تومان است، 
توليدكننده هم قيمت‌ها را بالا مي‌برد. تا جايي كه من از ديگر لنت‌سازان 
خبر دارم، توليدكنندگان داخلي به دنبال ارتقاي كيفيت محصولات‌شان 
هستند. البته به مردم هم حق مي‌دهم كه توليد داخلي را نخرند، به هر حال 
مشكلاتي مانند بي‌دقتي، كنترل كيفيت نامناسب و خطاها باعث شده، 
جنس بي‌كيفيت به دست مردم برسد كه اين قابل تحمل نيست، بخصوص 

وقتي كالا گران است.

ناصر فلاح‌پور
مدیرعامل شرکت بوکان لنت

خطر افت كيفيت
توليد صنعتي پيچيدگي 
خاص خود را دارد و 90 
درصد كار آن به سياستگذاري در 
حوزه صنعت و اقتصاد كشور 
وابسته است. اين حوزه، كار خود 
را انجام مي‌دهد، اما اين كار تحت 
تاثير مسائل اقتصادي در كشور 
است. به نظر من، سال آينده 
براي  خوبي  فرصت  مي‌تواند 
ايران  در  لنت  توليدكنندگان 

باشد.
توليدكنندگان بايد به سمت 
استفاده از مواد مرغوب داخلي بروند. البته چند ماده مانند گرافيت يا 
فنول هستند كه ممكن است براي وارد كردن آن‌ها مشكل داشته باشيم. 
»گرافيت چرب« ماده‌اي است كه در توليد لنت به كار مي‌رود و در ايران 
وجود ندارد. اين نوع گرافيت از كشور چين وارد مي‌شود و امكان دارد 
سوداگري‌هايي در اين پروسه انجام شود، همان‌طور كه همين حالا 
مي‌بينيم قيمت برخي مواد پنج برابر شده، در شرايطي كه قيمت ارز دو يا 
سه برابر شده است.  در زمينه‌ي فولاد هم ممكن است مشكل پيش بيايد، 
چون ما فولاد را از چين وارد مي‌كنيم كه فولاد خوبي است؛ اما با توجه به 
اين‌كه واردات محدود شده، بروز مشكل محتمل است، يعني فقط بحث 
تامين مواد اوليه مطرح نيست، موضوع دستگاه‌ها هم است و اين‌كه قالب‌ها 
از فولاد ساخته مي‌شوند. براي توليد لنت در داخل كشور، اگر اين مواد 
به‌دست توليدكنندگان نرسند، به‌شدت مشكل خواهيم داشت؛ يا نمي‌توان 
قطعات را توليد كرد، و يا جنس توليدشده فوق‌العاده بي‌كيفيت خواهد 
بود كه در اين صورت، با جان مردم بازي مي‌شود. نمي‌دانم برنامه‌اي براي 
حل اين مشكلات در دولت وجود دارد يا خير؛ اما مسلما مي‌توانند در اين 
زمينه برنامه تعريف كنند. يكي از موارد، بحث توليد فنول در ايران است. 
البته فقط توليدكنندگان لنت به فنول نياز ندارند و اگر فنول به ايران وارد 

نشود، كل صنعت خودروسازي مي‌خوابد، چون بسياري از قطعات به رزين 
پايه فنول نياز دارند.

با وجود اين‌كه ايران منبع عظيم نفتي دارد، اما فنول را از كشور كره جنوبي 
وارد مي‌كند. در حالي كه مي‌توانند برنامه‌ريزي كنند كه فنول در ايران 
توليد شود. البته قبلا طرح‌هايي در اين زمينه مطرح بوده كه كنار گذاشته 
شده و اگر همين حالا براي توليد فنول اقدام كنند، چند سال طول مي‌كشد 

تا به نتيجه برسند؛ اما به هر حال، هيچ‌وقت دير نيست.

نادر روان
مديرعامل شركت دانا تجارت توانا

عقب افتادن از نياز بازار
لنتی‌ها سال 1398 را 
با كمبود مواد اوليه 
آغاز خواهند کرد، چون بيشتر 
مواد اوليه‌ي مورد نياز براي 

توليد لنت وارداتي است.
به‌موقع نبودن ثبت سفارش‌ها، 
صادر نشدن به‌موقع مجوزها و 
تخصيص نيافتن به‌موقع ارز از 
جمله دلايل ايجاد اين شرايط 
است. ريشه تمام اين مسائل 
در داخل كشور است و قوانيني 
كه حالا درباره ثبت سفارش يا 

صدور مجوزها وجود دارند، در سال‌هاي قبل نبودند.
امسال لنت‌سازان داخلي اعلام كردند كه مي‌توانند به اندازه نياز جامعه 
توليد كنند، در حالي كه بيشتر از 27 درصد ظرفيت موجود نمي‌توانند 
توليد كنند و 73 درصد ظرفيت باقي‌مانده در بازار، دچار خلأ شده است 
كه پيش از اين، از طريق كالاهاي وارداتي به آن پاسخ داده مي‌شد. البته 
هر زمان كه براي رفع اين خلأ اقدام كنند، چندماه طول مي‌كشد تا خلأ 
برطرف شود. برخي ماشين‌ها هستند كه ساخت لنت براي آن‌ها در داخل 
كشور مقرون‌به‌صرفه نيست. تعداد اين ماشين‌ها كم است و توليد لنت 
براي آن‌ها توجيه اقتصادي ندارد. براي توليد لنت ماشین‌های سواری 
جدید مانند رنوهای جدید یا کامیونت‌هایی که تازه به ایران وارد شده‌اند، 
سرمایه‌گذاری نشده و ظرفیتی هم وجود ندارد. در واقع، لنت مشترک 

برای ماشین‌ها وجود ندارد و هر ماشینی باید لنت خود را مصرف کند.
به علاوه، ترمزهاي هيدروليك كه شامل صفحه‌هايي در كنار يكديگر 
هستند، وارداتي‌اند. اين لنت ترمزها از سيستم‌هاي مرسوم پيشرفته‌تر 
و قوي‌ترند و معمولا در ماشين‌هاي صنعتي و تراكتور استفاده مي‌شوند. 
حالا واردات اين نوع از لنت ترمز دچار وقفه شده و قيمت آن بالا رفته است. 

توليدكنندگان داخلي اين لنت‌ها را توليد نمي‌كنند.

»صنايع توليد لنت ترمز و كلاچ« نام انجمني است كه با حضور مهم‌ترين 
فعالان صنعت توليد لنت، سال‌هاست جلسه‌هايي را باهدف بررسي مشكلات 
و تعيين راهكارهاي موثر براي تنظيم بازار برگزار كرده و طرف مشورت وزارت 
صنعت، معدن و تجارت بوده است. حالا گروهي ديگر كه در واقع وارد‌كننده 
لنت ترمز و كلاچ از كشورهاي ديگر هستند، مي‌گويند صداي‌شان شنيده 
نمي‌شود و ارتباط‌شان با مسؤولان برقرار نيست. از مدتي پيش، گروه دوم كه 
نماينده شاخص آن‌ها محمدرضا ملاكي است، جلسه‌هايي را باهدف تشكيل 
انجمني گسترده‌تر با حضور نمايندگاني از ميان توليدكنندگان برگزار كرده 
است. درباره‌ي اين ايده و راهي كه تا كنون پيموده شده، محمد محمدی 
دوستدار - عضو هیات مدیره شرکت »تجارت پيشگان ياسين« - اين‌گونه 

توضيح داد:
 جلساتي در اتحاديه برگزار شد و تصميم اين بود كه گروهي شامل 
نمايندگان توليدكنندگان و واردكنندگان تشكيل شود تا باهم همكاري 
كنيم و سهم بازار، ميزان توليد، ميزان واردات و ... در آنجا بررسي شود؛ اما 
متأسفانه از سوي توليدكنندگان با ما همكاري نشد و برگزاري آن جلسه‌ها 
ادامه نيافت.  ما در آن جلسه‌ها اعلام كرديم كه ميزان مصرف داخلي چقدر 
است و توليد اسمي توليدكنندگان فعال را هم ليست كرديم. در آماري 
كه ما ارائه کردیم، حدود 45 تا 47 درصد توليد لنت در داخل کشور انجام 
می‌شود و حدود 10 درصد واردات در این حوزه نقش دارد. اينجا يك 
سوال پيش آمد؛ حدود 45 درصد بقيه‌ي كالاهاي مورد نياز از كجا تأمين 
مي‌شود؟ براي اين‌كه اين موضوع شفاف شود، پيشنهاد شد كه با يكديگر 
همكاري كنيم و آمار و ارقام شفاف شود. صحبت درباره تشكيل يك 
كارگروه بود كه هر هفته جلسه داشته باشد و موارد بررسي و درباره آن‌ها 
تصميم‌گيري شود. در حال حاضر يك انجمن توليدكنندگان وجود دارد 
كه طرف مشورت وزارت صنعت، معدن و تجارت است. دوستان نخواستند 
مجوز تصميم‌گيري و امكاني را كه داشتند، به چنين كارگروهي منتقل 
كنند. به همين دليل، جلسات ادامه پيدا نكرد و اتحاديه بايد اين موضوع 

را پيگيري كند. 
نمي‌خواهيم تشتت آرا در اين صنف ايجاد شود و ما انجمن واردات تشكيل 
دهيم و با انجمن توليدكنندگان مشكلي پيش بيايد. با هدف تأمين كالاهاي 

بازار و با نظارت اتحاديه بايد انجمن واردات، توليد و توزيع لنت تشكيل شود، 
اين انجمن مي‌تواند مركز خوبي براي تصميم‌گيري درباره لنت باشد.

مي‌خواهم يك مثال بزنم؛ انجمن توليدكنندگان اعلام كرد كه مي‌تواند 
لنت كلاچ مورد نياز براي كشور را تأمين كند. سپس مجوز واردات لنت لغو 
شد، اما به 20 روز نرسيد كه مثلا سه شيفت كاري در خط توليد شركت 
»شايان صنعت« كه به كارخانه ايران خودرو وصل است، به يك شيفت 
كاري رسيد. چون لنت نداشتند كه به كارخانه بدهند، از ما خواستند كه 
لنت را از مسير هوايي به كشور بياوريم. ما كالا را هوايي وارد كرديم و قيمت 
آن سه برابر شد! يك دست لنت ديسك و صفحه كلاچ كه ما به »ايران 
خودرو« مي‌داديم، مثلا 10هزار تومان بود و حالا 47هزار تومان شده و 
دليل آن نيز همين سياست‌هاي نادرست است. در واقع، هزينه‌هايي كه 
به‌دليل يك تصميم‌گيري اشتباه تحميل شد، از جيب مردم رفت. اگر پيش 
از اتخاذ چنين تصميمي باهم مشورت مي‌كرديم، ما ميزان مصرف داخلي 
را مي‌دانستيم و مي‌توانستيم اعلام كنيم، توليدكنندگان نيز ظرفيت توليد 
را اعلام مي‌كردند و مي‌شد فهميد كه واردات را نمي‌توان متوقف كرد و با 
در پيش گرفتن شيوه‌اي مانند افزايش توليد داخلي و كاهش واردات كار 
را جلو مي‌برديم. همكاري و هماهنگي بين توليدكنندگان و واردكنندگان 
امري ضروري است. مردم چه گناهي كرده‌اند كه لنت ترمز پژو را بايد 
حدود 120هزار تومان بخرند؟! در شرايطي كه نهايت قيمت آن، 35هزار 

تومان بود. 
دوستان چون از ظرفيت بازار اطلاع نداشتند، حالا براي تأمين مواد اوليه‌ي 
توليد لنت به‌شدت مشكل دارند و حتي براي مواد اوليه، بازار سياه ايجاد 
و قيمت آن چهار يا پنج برابر شده است. دليل آن نيز اين است كه بدون 

پيش‌بيني زيرساخت‌ها تصميم‌گيري شد.
تا امروز، انبارهاي تأمين‌كنندگان، توليدكنندگان و واردكنندگان و همچنين 
جنس‌هايي كه در مغازه‌ها بود، بازار را كشانده، اما از اين به بعد كمبودها خود 
را نشان مي‌دهد و با افزايش سفرها در پايان سال، كمبودها نمايان‌تر مي‌شود 
و حتي بازار سياه قطعات خودرو ايجاد خواهد شد. در حالت خوشبينانه، با 
پول بيشتر مي‌توان كالاي باكيفيت خريد و در حالت بدبينانه، كارگاه‌هاي 

زيرزميني كه راه افتاده‌اند، از اين وضعيت سوءاستفاده خواهند كرد.

تشكيل انجمن مستقل واردات، توليد و توزيع لنت
گزارش

17بهار 1398 | شماره سه
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یورگن استاکمر: من کیی از معدود مهندسان 
واقعی خودرو هستم. مهندسی خودرو را از دو 
جنبه فنی و هنری مطالعه کرده ام در حالی که 
اکثر همکارانم فقط در بخش فنی مهارت دارند. در 
طول سه دهه گذشته، در دو بخش فنی و هنری 
صنعت خودرو با شرکت های دایملر کرایسلر، 
آئودی، اوپل و مرسدس بنز همکاری کرده ام و به 

خوبی از نیازهای متقابل دو طرف با خبرم. 

مهم ترین چالش های سازندگان 
اصلی سیستم های ترمز و تامین 

کنندگان قطعات چیست؟  
جلب اطمینان شرکت های خودروسازی و حفظ 
ایمنی خریداران خودرو کیی از مهم ترین مسائل 
است. مجبوریم در آینده ترمزهایی تولید کنیم 
که در لحظه عمل کنند. ترمزهای فعلی توانایی 
این کار را ندارند و برای انجام دادن وظیفه شان 
به چند ثانیه زمان نیاز دارند. به نظرم، قدم بعدی 
ابداع و توسعه سیستم ترمز شخصی و کارآمدتر از 
 ESP (Electronic Stability Program(
برنامه پایداری الکترونیک است. چالش مهم 
دیگر محبوبیت و استفاده گسترده از خودروهای 
الکترکیی و خودران است. به اعتقاد من، سیستم 
های ترمز برای هماهنگ شدن با این نوع خودروها 
به قطعاتی نیاز خواهند داشت که در کمتر از 120 
میلی ثانیه عمل کنند. در آینده سیستم های ترمز 
مکانکیی الکترکیی می توانند سریع تر شوند. پس 
از آن تغییری بزرگ و دشوار در پیش خواهد بود: 
تبدیل ترمزهای مکانکیی الکترکیی به الکترکیی 

ژنراتوری 

شرکت های بزرگ، سیستم های 
ترمز الکتریکی زیادی تولید کرده 
اند، چرا در عرضه شان به بازار تعلل می 

کنند؟
دو دلیل کلی باعث این تعلل شده است. 1- قابلیت 
اطمینان و ایمنی اهمیت بسیار زیادی دارد و 
تامین کنندگان نمی خواهند با عرضه سیستم 
ترمز الکترکیی به بازار خود را در معرض خطر 
قرار بدهند. 2- هزینه توسعه بسیار بالا است. برای 
احداث خط تولید یک سیستم ترمز جدید دست 
کم به چند صد میلیون یورو سرمایه گذاری نیاز 

است. 
امروز تنها سه سیستم ترمز الکترو مکانکیی در 
بازار وجود دارد که توسط مهندسانی که از دانشگاه 
فنی وین فارغ التحصیل شده اند طراحی و تولید 
شده است. خوشبختانه دو سیستم ترمز الکترو 
مکانکیی قابلیت پیشرفت دارند و بالافاصله پس از 

تامین سرمایه مورد نیاز ارتقا خواهند یافت.  

دو سیستم ترمز الکترو مکانکیی 
قابل ارتقا برگ برنده شرکت های 

تولید کننده هستند؟
به احتمال زیاد. فکر کنم ترمز های الکترو 
الکترکیی  به  شدن  تبدیل  از  پس  مکانکیی 
ژنراتوری بازار را قبضه خواهند کرد. از دو دهه 
گذشته تا کنون تقاضا برای افزایش قدرت ترمزها 
بیشتر و بیشتر شده است. امروزه، خودروهایی که 
موتورشان پانصد اسب بخار قدرت دارند، در رقابت 
های ورزشی حرفی برای گفتن نخواهند داشت، اما 
برای متوقف شدن به دیسک های ترمز سرامکیی 
و فیبر کربن پیشرفته عاری از آزبست شش تا 
هشت پیستونی نیاز دارند. هم از این رو، شرکت 
های بزرگ تولید کننده سیستم های ترمز - بوش، 
دایملر، زیمنس و ... - ترمزهای الکترو مکانکیی و 
ژنراتوری عرضه و بازار را قبضه خواهند کرد. نتیجه 
این کار ادغام یا نابود شدن شرکت های کوچک 
خواهد بود. نکته مهمی که برای اکثر کارشناسان 
بی اهمیت است، محبوبیت روز افزون خودروهای 
هیبرید است. این تحول و استفاده از سیستم های 
ترمز برقی، ترمزهای فعلی را منسوخ خواهد کرد. 
دوباره باید تایکد کنم که سیستم ترمز الکترو 
مکانکیی می تواند تاثیر بسیار زیادی بر آینده 

صنعت ترمز بگذارند. 

با برخی از سیستم های بازیابی 
انرژی جنبشی که در خودروهای 
هستیم.  آشنا  دارند  وجود  هیبریدی 
ترمزهای آینده به این نوع سیستم های 

بازیابی انرژی مجهز خواهند شد؟ 
شما فکر می کنید سیستم ERS )سیستم کنترل 
الکترونکییک ه در چرخ های عقب بر محور عقب 
خودروهای فرمول یک نصب می شوند( روزی 
در خودروهای عادی نصب شوند، درسته؟ بعضی 
از وسایل نقلیه به دلیل رعایت مقررات مصرف 
سوخت در اتحادیه اروپا و آمرکیا به این سیستم 
مجهز خواهند شد اما تا متداول شدن این سیستم 
در خودروهای عادی راهی طولانی در پیش است.   

تاثیر تکنولوژیک این سیستم بر 
خودروهای حاضر در رقابت های 

ورزشی چیست؟
تولید کنندگان دیسک های سرامکیی و فیبر 
کربن، روغن موتور و ... پس از بررسی عملکرد 
و  اتومبیل  های  رقابت  در  شان  محصولات 
موتورسکیلت رانی یکفیت تولیدات شان را ارتقاء 

می دهند. اگر چنین رقابت هایی برگزار نمی 
شدند، بخش بزرگی از پیشرفت های تکنولوژیک 
نتقال شان به خودروهای  در صنعت ترمز و ا
عادی اتفاق نمی افتاد. با این وجود، باید به خاطر 
نتقال کامل تکنولوژی ترمز  داشته باشیم که ا
خودروهای فرمول یک به خودروهای عادی به 

دلیل محدودیت های فنی ناممکن است. 

کار  محافظه  طبیعت  به  توجه  با 
صنعت، جنس نوآوری اش تکاملی 
است. تولید کنندگان در آینده نوآوری های 

انقلابی خواهند کرد؟ 
به این سوال می توانم پاسخ ساده ای بدهم: نه. 
اما اجازه بدهید موضوع را عمیق تر بررسی کنیم. 
فکر می کنم خودروهای هیبریدی و الکترکیی 
در بلند مدت فقط از ترمز مکانکیی الکترکیی 
استفاده کرده و از ژنراتورهای چرخ ها برای تامین 
انرژی مورد نیاز خودرو استفاده کنند. در نتیجه 
ترمزهای آینده در تریکب با موتورهای الکترکیی 
سبک و ارزان تر خواهند شد. چون کاهش هزینه 
کیی از مهم ترین وظایف مهندسان است، بنابراین 
تنها تکامل و نوآوری های محدودی مشاهده 

خواهد شد.

ترمز های ضد قفل انقلابی در صنعت 
خودروسازی بودند. چیزی مثل ترمز 

ضد قفل در آینده معرفی خواهد شد؟  
سیستم ترمزی که در شرایط اضطراری بدون 
دخالت راننده عمل می کند انقلاب محسوب نمی 
شود چون آن را می توانید به راحتی خریداری 
کنید. این سیستم در مرسدس بنز کلاس اس به 

صورت استاندارد ارائه می شود. 
من می خواهم به مقاله ای که در سال 1917 
توسط کیی از کارشناسان مهندسی نوشته شده 
بود اشاره کنم. او نوشته بود:« تحولات صنعت 
خودرو به جایی رسیده اند که تحول جدید غیر 

ممکن است. »
البته نظر آن کارشناس و متخصصانی که امروزه 

چنین می اندیشند اشتباه بوده و است.  

به نظرم دیدگاه عادلانه ای است. 
اغلب افراد نمی توانند آینده ای که 

تجربه نشده را تصور کنند.
بله. هنگام کار با وسایل نقلیه کلاسیک از میزان 
دانش و مهارت مهندسان گذشته شگفت زده می 
شوم. اما برخی اوقات از خودم می پرسم » چرا این 
کار ساده را انجام نداده اند؟ » تکامل تا ابد ادامه 

خواهد داشت. 

آینده ترمز:

تكنولوژی آينده لنت ترمز
ترمزها یکی از مهم ترین اجزا ایمنی خودروها هستند. تعجب آور نیست که صنعت تولید لنت ترمز با توجه به 
وجود فناوری های نوین و پیشرفته پتانسیل رشد زیادی دارد تا ایمنی وسایل نقلیه، رانندگان و سرنشینان را 

تامین کند. 
“ با توجه به وجود سیستم های نوین ترمز و الکتریکی برای کمک به رانندگان، سیستم های فعلی ترمز به زودی 

منقرض خواهند شد.«  
جمله فوق را پروفسور یورگن استاکمر، استاد انستیتو فناوری خودروی دانشگاه فنی وین گفته است. مجله لنت، 
در این شماره با او که یکی از برجسته ترین کارشناسان صنعت خودروسازی است درباره آخرین پیشرفت‏های 

طراحی و تولید سیستم های ترمز و آینده آن گفت و گو کرده است. 

گفت و گو
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در ادامه اين نشست، اشجعي درباره استاندارد بودن لنت‌هاي داخلي، 
توضيح داد: تا پيش از دور دوم رياست جمهوري آقاي روحاني، هر لنتي 
كه توليد مي‌كرديم استاندارد بود، يعني اگر خاك را در كارخانه به لنت 
تبديل مي‌كرديم، محصول نهايي نشان استاندارد داشت؛ اما دولت روحاني 
معني نشان استاندارد را عوض كرد و گفت محصولات بايد براساس اصول 

استاندارد در دنيا بررسي شوند. 
او همچنين با تأكيد بر اين‌كه دانشگاه‌ها بايد به اين صنعت كمك كنند، 

گفت: يكي از مشكلاتي كه ما داريم اين است كه مواد 
زير پرس بايد زمان هواخوري داشته باشند تا گازها 
خارج شوند و لنت ترك نخورد. دانشگاه‌ها مي‌توانند 
پروژه‌اي را تعريف و بررسي كنند كه چطور اين گازها 
به عناصر مثبت تبديل شوند يا حداقل به چيزي 
تبديل شوند كه آسيب‌رسان نباشد. اين كار در دنيا 

هنوز انجام نشده است. 
همچنين عسگري با يادآوري شرايط كشور در 
سال‌هاي جنگ )1362 - 1363( اظهار كرد: آن 
زمان، كشور مشكلات ارزي داشت، مواد مورد نياز 
توليد لنت هم از خارج مي‌آمد، شرايط به‌گونه‌اي 
شد كه لنت در بازار نبود و حتي كاميون‌دارها براي 
خريدن لنت جلوي كارخانه صف مي‌كشيدند. در آن 
دوران، ما از طريق كارگرهاي كارخانه »ايران لنت« 
فهميديم كه لنت‌هايي كه استاندارد »تكستار« 
)كارخانه آلماني( را نداشتند در گودالي به عمق 
20 متر در زمين پشت كارخانه دفن شده‌اند. ما 
حدود 200 تن لنت را از زيرزمين بيرون آورديم. بعد 
لنت‌كوب‌ها مي‌آمدند و از شركت به‌شكل كيلويي 
لنت مي‌خريدند. آن چاله، شركت را نجات داد، چون 
بي‌پول بود و با فروش لنت‌هاي دفن‌شده در زمين، 
نقدينگي ايجاد شد و شركت توانست خود را نجات 

دهد.
او ادامه داد: در سال‌هايي كه لنت در بازار نبود، 
شركت واحد اتوبوسراني زمين‌گير شده بود. آن‌ها 
بخشي از سهيمه‌ي ارزي‌شان را به كارخانه »ايران 
لنت« دادند تا مواد اوليه وارد و لنت توليد كند. به اين 

ترتيب بود كه لنت مورد نياز اتوبوس‌ها تأمين شد.
عسگري در پاسخ به اين پرسش كه »ايران لنت« قبل 
و بعد از انقلاب چه تعداد لنت توليد مي كرد؟ گفت: 
ظرفيت اوليه كه در پروانه بهره‌برداري كارخانه قبل از 
انقلاب بود 300 تن بود. بعد از انقلاب، اين ميزان در 

پروانه بهره‌برداري به 3500 تن رسيد. 
راستي هم با يادآوري اين‌كه كارخانه‌ها در سال های 
دفاع مقدس سهمیه ارزي داشتند، گفت: سهيمه 

كارخانه ما 500هزار دلار بود و بايد با آن مواد اوليه و حتي ماشين‌آلات 
مورد نياز را مي‌خريديم. به همين دليل، شرايط كار براي ما خيلي سخت 

بود. 
عسگري با اشاره به شرايط كنوني كشور، بيان كرد: حدود سه - چهار ماه 
است كه كارخانه‌هاي داخلي توليدكننده‌ي رزين، فنول را كه ماده‌اي 

وارداتي است، ندارند و براي تهيه‌ي رزين فنوليك مشكل پيدا كرده‌اند.

لطفعليان نيز با تأكيد بر اين‌كه توليدكننده بيشترين ضربه را از ثابت نبودن 
سياست‌هاي دولت مي‌خورد، ادامه داد: ممنوع كردن واردات لنت يك 
مشكل شده، با وجود اين‌كه اين صنعت را قدري رو به جلو هل داد، اما وقتي 

مواد اوليه براي توليد لنت نداريم چه فايده‌اي دارد؟ 
عسگري نيز با اشاره به اين‌كه آزبست از سال 1390 از فرآيند توليد لنت 
حذف شد، اظهار كرد: بعد از ممنوع شدن استفاده از آزبست بايد جايگزيني 
براي آن پيدا مي‌كرديم. روي فرمولاسيون‌هاي جديد كار شد، اما مشكلاتي 
را مانند ترك خوردن همچنان وجود داشت. با وجود 
اين‌كه فرمولاسيون جايگزين در نهايت پيدا شد، اما 
اين فرمولاسيون چندان خوب نبود. البته مواد خوب 
براي جايگزيني وجود دارد، اما براي ما بسيار گران 
است. بعد از حذف آزبست، مواد اوليه ما بيشتر از 

خارج تأمين شد.
در ادامه اين نشست، اشجعي به بيان خاطراتي از 
دوران حضورش در كارخانه »لنت ترمز ايران« 
پرداخت و گفت: وقتي كارخانه راه‌اندازي شد، همه 
مواد معدني آن از خارجي مي‌آمد. اين براي من 
آزاردهنده بود و مي‌گفتم چرا ماده‌اي مثل كربنات 
كلسيم كه در تمام ايران وجود دارد، بايد وارد شود. به 
همين دليل، من تأمين مواد معدني كارخانه را برعهده 
گرفتم، براي اين كار تعداد زيادي گوني با رنگ‌هاي 
مختلف خريدم و مواد معدني را در آن‌ها ريختم. به 
اين ترتيب مي‌توانستم به كارگرهايي كه بي‌سواد 
بودند، بگويم كه فلان ماده‌ي معدني را از كدام گوني 

رنگي بردارند.
او همچنين با اشاره به اين‌كه جواد منبتي خودش 
لنت‌كوب بود و بعدها به تاجر بزرگي در حوزه لنت 
تبديل شد، افزود: منبتي با همه لنت‌كوب‌ها ارتباط 
داشت و به آن‌ها جنس مي‌داد، به همين دليل بعد از 

راه‌اندازي كارخانه‌اش، بازار را هم در اختيار داشت. 
راستي نيز درباره توليدن كردن لنت بي‌صدا در ايران، 
اظهار كرد: صدا موضوعي نسبي است و در دنيا هم اين 
مشكل حل نشده است. توليد صدا فقط هم به لنت 
مربوط نيست، بلكه به خود ماشين هم بستگي دارد. 
لطفعليان در اين‌باره گفت: ممكن است يك لنت 
روي يك ماشين صدا نداشته باشد، ولي همان لنت 
روي ماشيني ديگر صدا دارد. اين ايراد لنت نيست و 
به عوامل مختلفي بستگي دارد. حتي صدا دادن لنت 
روي دو پرايد متفاوت است، چون ديسك مشابه 
يكديگر ندارند. در همين زمينه، اشجعي توضيح داد: 
كارخانه‌ها با هر نوع آلياژي، ديسك توليد مي‌كنند و 
همين ديس‌كها، مهم‌ترين عامل توليد صدا هستند. 
او سخنانش را با ارائه پيشنهادي به پايان رساند و گفت: خوب است كه 
صنايع لنت نشريه‌اي داشته باشد تا اطلاعات علمي دست‌اندركاران 
اين صنعت بالا برود. اكنون وقتي مي‌خواهند كيفيت لنتي را بررسي 
كنند مثلا آن را روي زمين ‌مي‌اندازند يا دندان مي‌زنند، بو مي‌كنند و ... 
هرقدر اطلاعات علمي در اين حوزه بيشتر شود، به نفع توليدكنندگان، 

مصرف‌كنندگان، بازار و تجار خواهد بود. 

لنت‌های دفن‌شده 
كارخانه‌ای را نجات دادند

چهار پيشكسوت توليد لنت در ايران با حضور در يك ميزگرد به مرور 
خاطرات‌شان از نخستين سال‌هاي پاگرفتن اين صنعت در كشور پرداختند. 

محمود عسگري - دبير انجمن توليدكنندگان لنت 
ترمز و كلاچ - يكي از حاضران در اين نشست بود. او با 
اشاره به اين‌كه از سال 1363 با كار در »لنت ترمز ايران« 
فعاليتش را شروع كرده است، گفت: من در طول 25 سالي 
كه در كارخانه لنت ترمز بودم، به‌عنوان عضو هيأت مديره 

و مدير كارخانه فعاليت كرده‌ام. 

محمدرضا )پرويز( اشجعي - مدير توليد كارخانه 
لنت ترمز ايران - در ابتداي سخنانش از جواد منبتي 
- موسس نخستين كارخانه توليد لنت در ايران - 
به‌عنوان پايه‌گذار اين صنعت ياد و اظهار كرد: منبتي كه 
شوهرخواهرم بود، از سال 1323 لنت‌كوبي مي‌كرد، من 

هم از همان زمان با لنت آشنا شدم.

فريدون راستي - پايه‌گذار شركت »تلدا« 
نيز با بيان اين‌كه از سال 1351 تا كنون در صنعت يدكي 
اتومبيل فعاليت كرده است، ادامه داد: از همان ابتدا، لنت 
برايم جذابيت داشت و سال 1359 لنت‌سازي را بومي 
كردم. شركت ما سال 1360 نخستين لنت ديسكي 

استاندارد را در كشور توليد كرد.

پرويز لطفعليان - موسس كارخانه ترمز ماشين
هم كه از 17 سالگي كار كرده است، گفت: مي خواستم 
از كارخانه »ايران لنت « مقداري جنس بگيرم، اما آن‏ها 
جنس شان را به ما نمي دادند، اما تصادفي مقدار كمي 
از مواد آنها به دستم رسيد و با بررسي آن، كار را شروع 
كرديم. سال 1350 با لنت آشنا شدم و از 1357 با 

چسباندن لنت روي كفشك، توليد را آغاز كردم.

ميزگرد

 اشـجعي: در سـال‌هايي كـه 
لنـت در بـازار نبـود، شـركت 
واحـد اتوبوسـراني زمين‌گيـر 
شـده بـود. آن‌هـا بخشـي از 
بـه  را  ارزي‌شـان  سـهيمه‌ي 
كارخانـه »ايـران لنـت« دادند 
لنـت  و  وارد  اوليـه  مـواد  تـا 
توليـد كنـد. بـه ايـن ترتيـب 
نيـاز  مـورد  لنـت  كـه  بـود 

شـد تأميـن  اتوبوس‌هـا 

 عسـگري: حدود سه - چهار 
مـاه اسـت كـه كارخانه‌هـاي 
داخلـي توليدكننـده‌ي رزيـن، 
فنـول را كـه مـاده‌اي وارداتي 
اسـت، ندارند و بـراي تهيه‌ي 
رزيـن فنوليـك مشـكل پيـدا 

كرده‌انـد

موضوعـي  صـدا  راسـتی:   
نسـبي اسـت و در دنيـا هـم 
اين مشـكل حل نشـده است. 
توليـد صـدا فقط هم بـه لنت 
مربـوط نيسـت، بلكه بـه خود 

ماشـين هـم بسـتگي دارد

 لطفعليـان: ممكن اسـت يك 
لنـت روي يـك ماشـين صـدا 
نداشـته باشـد، ولي همان لنت 
روي ماشـيني ديگر صـدا دارد. 
ايـن ايـراد لنـت نيسـت و بـه 

عوامـل مختلفي بسـتگي دارد
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توليدكننده و واردكننده مي‌توانند هم‌زمان در بازار لنت 
رقابت كنند؟

در ابتداي اين نشست، محمد محمدي دوستدار - عضو هيات مديره شركت 
تجارت پيشگان ياسين - كه به گفته‌ي خودش 35 سال پيش به بازار قطعات 
خودرو وارد شده و در حوزه بازرگاني به‌شكل تخصصي در زمينه لنت كلاچ و 

ترمز كار كرده است، گفت: توليدكننده و واردكننده در 
كنار يكديگر و با ديدن سهم مصرف‌كننده به‌گونه‌اي كه 
امكان انتخاب داشته باشد، مي‌توانند كار كنند. فعاليت 
هريك به‌تنهايي، انحصار ايجاد مي‌كند و بيشترين 

مشكل را براي مصرف‌كننده درپي خواهد داشت.
عباس نيكخو - عضو هيات مديره شركت ايران لنت 
و مشاور شركت لنت پارس - نيز با اشاره به اين‌كه 
حدود 30 سال در اين حوزه فعاليت كرده است، 
اظهار كرد: كشور ما ناچار به تقويت توليد ملي 
است. در زمينه لنت ترمز، ي‌كسوم پتانسيل‌هاي 
بالقوه ما هنوز بالفعل نشده است. توليدكننده به 
شرايط مساعد براي رقابت نياز دارد. اكنون كنترل 
كافي براساس شرايط تعريف‌شده از سوي نهادهاي 
ذي‌ربط روي بازار لنت نيست و توليدكننده و 
واردكننده نمي‌توانند خودشان بازار را كنترل كنند.
عليرضا دوست‌محمدي نيز با اشاره به اين‌كه سابقه 
فعاليتش در صنعت خودرو حدود 21 سال است و 
ابتدا توليدكننده بوده و در سال‌هاي بعد، واردكننده‌ي 
لنت شده است، بيان كرد: برخي توليدكنندگان هنوز 
با روش‌هاي قديمي لنت توليد مي‌كنند و كيفيت 
جديدي خلق نكرده‌اند. در حال حاضر، شركت 

»ايران‌خودرو« هيچ‌كدام از لنت‌هاي توليد داخل را تأييد نكرده است و بايد 
پرسيد، در اين شرايط چرا واردات لنت را ممنوع كرده‌اند؟ 

در پاسخ به سخنان دوست‌محمدي درباره تأييد نشدن لنت‌هاي 
داخلي توسط ايران‌خودرو، نيكخو با نام بردن از چند شركت ايراني 
كه لنت‌هاي آن‌ها براي ساخت خودرو استفاده مي‌شود، اظهارات 
دوست‌محمدي را رد كرد. در ادامه اين بحث، محمدي دوستدار 

درخواست كرد كه از »ايران‌خودرو« درباره استفاده از لنت‌هاي 
توليد داخل استعلام گرفته شود و توضيح داد: سيستم تأييديه‌ي 
»ايران‌خودرو« سختگيرانه است، پنج سال طول كشيد تا خود 
ما توانستيم از آن‌ها تأييديه بگيريم. شركت پژو كه آن زمان در 
»ايران‌خودرو« بود، به هيچ‌كدام از توليدكنندگان ايراني تأييديه نداد، 
دليلش هم موضوع استفاده از فلزهاي سنگين 
در ساخت لنت بود. توليدكنندگان ايراني بعد از 
حذف آزبست از لنت، جايگزين مناسبي نداشتند 
و براي توليد از فلزات سنگين استفاده كردند. 
فرانسوي‌ها براي ماشيني مانند پژو 206 به 
توليدكنندگان داخلي تأييديه ندادند، البته بحث 
لنت كفشكي عقب جداست، چون »آسيا لنت« و 

»تلدا« براي اين محصول تأييديه گرفته‌اند. 
نيكخو در ادامه اين سخنان، اظهار كرد: شركت 
»لنت پارس« گواهي‌نامه‌اي دارد كه نشان مي‌دهد 
سال 1374 آزبست را از لنت حذف كرده است. بقيه 
توليدكنندگان نيز تا سال 1389 مجبور به حذف 
آزبست شدند و امروزه لنت با نبودن آزبست و فلزات 
سنگين توليد مي‌شود و به كيفيت مطلوب نيز رسيده 

است.
محمدي دوستدار با بيان اين‌كه من معني توليد 
بدون تحقيق و توسعه را نمي‌فهمم، گفت: كارخانه‌اي 
كه واحد تحقيق و توسعه و نوآوري در توليد ندارد، با 
واردكننده تفاوت نمي‌كند. من كاري با برندهايي كه 
زيرپله‌اي توليد مي‌شوند يا كالاهاي قاچاق ندارم، 
توليدكننده‌اي كه شفاف كار مي‌كند بايد به‌دنبال 
تحقيق و توسعه باشد و تا وقتي كالاي يك كارخانه صادر نشود، توليد 
بازخورد کاملی ندارد. در واقع، رويكرد توليد بايد صادرات به بازارهاي شفاف 

باشد، نه بازارهاي آشفته‌اي مانند افغانستان و عراق.
او همچنين به افزايش قيمت لنت بعد از ممنوعيت واردات اشاره و اظهار 
كرد: يك لنت توليد داخلي كه قبلا 20هزار تومان بود، حالا دوبرابر قيمت 
دارد، و يا يك لنت وارداتي كه 30هزار تومان بود، حالا بيشتر از 150هزار 

توليدكنندگان لنت بازار را تأمين مي‌كنند

 ممنوعيت واردات
فساد ايجاد می‌كند

ميزگرد بررسي شرايط بازار لنت ترمز پس از ممنوعيت ورود اين 
كالا به كشور از ۲۲ اردیبهشت ماه ۱۳۹۷  امسال، با حضور تعدادي 

از واردكنندگان و برخي فعالان عرصه توليد برگزار شد. 

محمد محمدي دوستدار  
 عضو هيات مديره شركت 

تجارت پيشگان ياسين 

عباس نيكخو  
عضو هيات مديره شركت ايران 
لنت و مشاور شركت لنت پارس 

محمدرضا ملاكي  
 فعال در حوزه لوازم یدکی 

و لنت ترمز 

عليرضا دوست‌محمدي  
 فعال در صنعت 

خودرو 

حشمت‌الله مرادي  
 فعال در صنعت 

خودرو 

 محمـد محمـدي دوسـتدار: 
در  واردكننـده  و  توليدكننـده 
كنار يكديگر و با ديدن سـهم 
كـه  به‌گونـه‌اي  مصرف‌كننـده 
انتخاب داشـته باشـد،  امكان 
مي‌تواننـد كار كننـد. فعاليـت 
انحصـار  به‌تنهايـي،  هريـك 
بيشـترين  و  مي‌كنـد  ايجـاد 
مشـكل را بـراي مصرف‌كننده 

داشـت خواهد  درپـي 

 عبـاس نيكخـو: كشـور مـا 
ناچـار بـه تقويـت توليـد ملي 
اسـت. در زمينـه لنـت ترمـز، 
بالقوه  پتانسـيل‌هاي  يك‌سوم 
مـا هنوز بالفعل نشـده اسـت. 
توليدكننده به شـرايط مساعد 

بـراي رقابت نيـاز دارد  

ميزگرد
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تومان شده است، به‌وفور هم كالا به كشور قاچاق مي‌شود.
حشمت‌الله مرادي كه به گفته خودش، 25 سال در زمينه قطعات خودرو 
فعاليت داشته و يك واحد لنت‌سازي را تحت ليسانس شركتي كره‌اي 
راه‌اندازي كرده است، با اشاره به اين‌كه  توليد و واردات مي‌توانند مكمل 
يكديگر باشند، ادامه داد: براي توليد به واردات مواد اوليه نياز داريم؛ اما حالا 
واردات قفل شده و براي تأمين اقلام وارداتي مانند رزين و گرافيت بايد 

بسيار تلاش كنيم كه در نتيجه آن، رسالت اصلي فراموش مي‌شود.
او با بيان اين‌كه حدود ي‌كونيم سال پيش در حال نزديك شدن به داشتن 
يك بازار رقابتي در كشور بوديم، گفت: توليد به ديد بلندمدت نياز دارد، اما 
ديد بلندمدت مدت‌هاست از اقتصاد، برنامه‌ريزي و مديريت كشور رخت 
بربسته است. به همين دليل، همه ما تمايل داريم كه بازرگان شويم. امروزه 
تمام بازرگانان خلع سلاح شده‌اند و بازرگاني حتي براي دولت هم تعطيل 
شده، تغيير قوانين در شش‌ماه گذشته آنقدر نسنجيده بوده كه كلاف 
سردرگمي با ارزهاي مختلف ايجاد شده و كسي نمي‌داند فرآيند چرخش 
پول چطور است. قوانين خلق‌الساعه به هر دو گروه توليدكننده و بازرگان 

آسيب مي‌زند.
محمدرضا ملاكي - مديرعامل شركت آفورتيس - هم با بيان اين‌كه از 
حدود 23 سال پيش در حوزه قطعات خودرو فعال بوده است، تأكيد كرد: 
توليد و واردات دو مكمل يكديگرند. توليد ملي بايد تقويت شود، اما چه 
توليدي و چطور؟ حمايتي كه تا كنون از توليد ملي شده، پراز اشتباه بوده 

است. 
او با اشاره به اين‌كه اكنون مشخص نيست يك توليدكننده با چه نرخ ارزي 
بايد محاسباتش را انجام دهد، گفت: اگر بخش خصوصي مشكلاتش را 
آناليز نكند، دولت هيچ‌وقت نمي‌تواند تصميم ايده‌آل ذي‌نفعان را بگيرد. 
نيازسنجي صحيح و مطالعه‌شده و همچنين توان‌سنجي صحيحي در كشور 
نداريم. هيچ كسي نمي‌گويد نبايد از توليد حمايت شود، اما يك حمايت 

منطقي نياز است.

كارخانه هاي داخلي چقدر ظرفيت و توانايي استفاده نشده 
دارند كه ما را از واردات بي نياز كنند؟

نيكخو با بيان اين‌كه حتما به واردات نياز هست، اظهار كرد: ابتدا بايد هر 
پتانسيلي را كه در كشور وجود دارد، فعال كنيم، بعد به‌عنوان مكمل، 

اقدام به واردات كنيم. 
پيش از اين، برخي كارخانه‌ها با 10 درصد ظرفيت‌شان كار مي‌كردند. به 
هر دليلي، اقلام وارداتي فرصت رقابت را از ما مي‌گرفتند. ظرفيت توليد 
لنت در كشور 120هزار تن است، درحالي‌كه سال گذشته 25هزار تن 

لنت در ايران توليد شد.

چرا مصرفك‌ننده بايد هزينه تحقيق و توسعه توليدكننده 
را بپردازد؟

مرادي با تأكيد بر اين‌كه اكنون مشكلاتي در حوزه توليد لنت وجود 
دارد كه بايد براي آن‌ها راه حل پيدا كنيم، گفت: هزينه پيدا كردن راه 
حل را از جيب مردم مي‌پردازيم، مردمي كه جيب‌شان سوراخ است و 
رونقي ندارد. نيكخو در پاسخ به اين سخنان كه شرايط به‌گونه‌اي است 
كه هزينه‌ها از جان و مال مردم پرداخت مي‌شود، اظهار كرد: شركت 
ما )ايران‌لنت( 56 سال سابقه توليد دارد، مگر مي‌شود محصول من به 
مصرف‌كننده آسيب بزند، ولي من 56 سال دوام بياورم؟! من كالايم را 
تضمين مي‌كنم، كدام كالاي خارجي مي‌تواند تضمين واقعي بدهد؟ 
وقتي رسالت استاندارد ملي ايران به‌درستي تحقق نمي‌يابد، جاي توليد 
ملي به‌درستي در بودجه طراحي نمي‌شود، منِ فعال اقتصادي كه بايد 

زير اين چتر باشم، نمي‌توانم از پس مسائل برآيم.

مهم‌ترين موضوع پيش‌رو در بازار لنت چيست؟ چه 
راهكاري براي عبور از بحران داريد؟

مرادي مهم‌ترين چالش پيش‌رو را ثابت نبودن نرخ ارز دانست و ادامه داد: 

موضوع دوم، تعدد و مبهم بودن قوانين مربوط به 
بازرگاني است كه خيلي پيچيده شده‌اند. راه حل 
نيز ثبات نرخ ارز، ثبات تورم و روشن شدن مسير 
بازرگاني است تا به فرآيند توليد كمك شود. وجود 
ديد بلندمدت به توليدكننده كمك مي‌كند كه براي 

رسيدن به توسعه سرمايه‌گذاري كند. 
او با اشاره به اين‌كه در زمينه تأمين مواد اصلي 
توليد لنت تلاش‌هايي شده است، گفت: اين 
شرايط  بهبود  زمينه‌هاي  از  يكي  موضوع، 
و سرمايه‌گذاري براي همه لنت‌سازان است. 
لنت‌سازان فرمولاسيون‌هايي را خريده يا خودشان 
ند، اما اين مقوله همچنان به  به آن‌ها رسيده‌ا
توسعه نياز دارد. نيكخو نيز درباره مهم‌ترين 
چالش‌ها، توضيح داد: اكنون تسهيلات كافي براي 
تأمين ارتباطات لازم بين‌المللي فراهم نيست. 
سياستگذاران بايد در اين زمينه كمك كنند. با 
رفع اين مشكل، بسياري از معضلات فني حل 
و احساس امنيت براي سرمايه‌گذاري و توسعه 

ايجاد شود.
ملاكي نيز با بيان اين‌كه ما به‌جز تحريم بيروني، 

يك تحريم داخلي هم داريم، ادامه داد: مولفه‌هاي اقتصادي ما 
پايدار نيستند، زنجيره‌ي تأمين در توليد به‌شدت ضعیف است و 
توليدكنندگان براي تأمين مواد اوليه هزارويك معضل دارند. براي 

حمايت از توليد ملي بايد ساختاري از قبل فراهم شود. 
به علاوه، يك سيستم توزيع سنتی نيز در بازار لنت داريم. او درباره 
پيشنهادهايش براي حل مشكلات، گفت: بايد بنگاه‌هاي مسئول 
ايجاد شوند. بخش خصوصي بايد تقويت شود، بخش خصوصي ضعيف 
نمي‌تواند انسجام داشته باشد و نيازهايش را به سياستگذار اعلام كند. 
در كشور سند بالادستي نداريم، البته سندهایی هستند ولی با شرایط 
روز همخوانی ندارند. بايد نيازسنجي دقيق انجام و توان توليد داخلي 
پايش شود تا بتوان سياستگذاري كرد تا دچار کمبود كالا در بازار نشويم 

كه اين، خيلي بدتر از گراني كالاست. 
نيكخو در ادامه به ارائه آماري از ظرفيت توليد و ميزان مصرف لنت در 
ايران پرداخت و گفت: با توجه به آمار مربوط به اواخر سال 1396 مصرف 
لنت در كشور حدود 66هزار تن است، ما 75هزار تن ظرفيت بالفعل براي 
توليد داریم و اگر ظرفيت‌ها با كمك نهادهاي ذي‌ربط تأمين شوند، توانايي 

پوشش بازار مصرف لنت را داريم. 
پس از ارائه اين آمار، ملاكي خواست تا مرجع آن‌ها اعلام شود و از نيكخو 
پرسيد: با چه محاسباتي به اين آمار رسيده‌ايد؟ ما هم محاسبه كرده‌ايم و 
اعداد ما با آنچه توليدكنندگان ارائه مي‌كنند، مغاير است. ما به اين آمار نياز 

داريم تا بتوانيم به زباني مشترك برسيم.
نيكخو مبناي محاسبه آمار لنت مصرفي را تعداد ماشين‌هايي دانست كه 
پلاك ايران دارند و گفت: منابع آماري ما وزارت صنعت و معدن، وزارت راه و 
همچنين راهنمايي و رانندگي بودند. آمار لنت مصرفي بيشتر از اين ميزان 

هم نمي‌تواند باشد. 
ملاكي با تأكيد بر اين‌كه قرار است از جيب مردم هزينه نكنيم، ادامه داد: 
امروز فضايي انحصاري ايجاد كرده‌ايم، بعد مي‌گوييم مردم هزينه‌ي تحقيق 

و توسعه توليد من را بدهند، تا من بزرگ شوم.

نيكخو در پاسخ گفت: وقتي ميزان توليد را بالا بردم، 
هزينه‌هاي سرشكن و سربار پايين آمد و قيمت 

كاهش پيدا كرد.
ملاكي با نشان دادن چند نمودار، به آمار خودروهاي 
فعال اشاره و بيان كرد: براساس آمار ما، 21 ميليون 
و 500هزار خودرو در كشور فعال است. همين‌جا 
حدود پنج ميليون خودرو با هم اختلاف آماري داريم، 
آن هم براساس اطلاعات يك مرجع مشترك. اگر آمار 
را مصادره كنيم، بايد منتظر عواقب هر تصميمي كه 
مي‌گيريم، باشيم. اگر آمار شما درست است، چرا 

اكنون كمبود لنت در بازار داريم؟
نيكخو در اين‌باره گفت: 30 تا 40 درصد توليد من 
انبار مي‌شود، هرچند من با اين كار مخالفم. البته 
تضمين مي‌كنم هر سفارشي كه داشته باشيد از 

توليدكننده براي شما تأمين كنم.
دوست‌محمدي خطاب به نيكخو پرسيد: پس شما 
به‌عنوان توليدكننده مشكل تأمين مواد اوليه نداريد؟ 

اگر خير، پس چرا به‌دنبال حمايت دولت هستيد؟
نيكخو پاسخ داد: دولت بايد به رفع موانع كار توليد 
بپردازد. نقل و انتقال پول با منابع خارجي بايد 

راحت‌تر انجام شود. 

حاشيه سود توليدكننده براي حمايت از مصرفك‌ننده 
چقدر كاهش يافته است؟

نيكخو درباره حاشيه سود محصولاتش، توضيح داد: هزينه‌ها و قيمت 
مواد اوليه 5 / 3 برابر افزايش يافته، اما محصولات ما بين 2 تا 5 / 2 برابر 
افزايش قيمت داشته‌اند و تلاش كرده‌ايم، اختلاف اين دو را از محل افزايش 
توليد جبران كنيم. او همچنين در پاسخ به اين‌كه آيا حقوق كارمندان 
هم زياد شده است؟ گفت: خير. ما در شش‌ماهه‌ي اول سال، به ازاي هر 
سهم، سه تومان سود داشتيم. به‌عبارت ديگر، در مجموع معادل يك 
درصد سود داشته‌ايم. در ادامه‌ي اين ميزگرد، دوست‌محمدي درباره‌ي 
مشكلات پيش‌رو در بازار لنت، گفت: نبود ثبات، مشكلاتي را ايجاد كرده 
است. بزرگ‌ترين مشكل هم اين است كه صنايع ما به‌سختي به‌روزرساني 
مي‌شوند و در نتيجه، كيفيت كاهش و قيمت افزايش مي‌يابد. برخي 
توليدكنندگان نيز به سودجويي خودشان فكر مي‌كنند. از سوي ديگر، 
مي‌دانيم كه ايجاد هرگونه محدوديت در هر حوزه‌اي، رانت و فساد به‌دنبال 

دارد.
او با اشاره به اين‌كه در ماه‌هاي آينده مي‌خواهد به عرصه‌ي توليد لنت وارد 
شود، افزود: قيمت لنت ترمز 5 / 2 تا 3 برابر شده، اما معدل كيفيت آن به 
سمت پايين است. اكنون نارضايتي‌ها از لنت ترمز روبه افزايش است، قاچاق 
هم به‌شدت وجود دارد. به نظر من، شرايط بازار لنت بايد آزاد و رقابتي باشد.
محمدي دوستدار نيز در همين زمينه، گفت: سياستگذاري‌هاي كلان كشور 
بايد با رعايت حقوق مصرف‌كننده، پايدار باشند. براي سياستگذاري بايد از 
متخصصان )توليدكننده و واردكننده( كمك گرفته شود، نه اين‌كه مسئولان 
پشت درهاي بسته تصميم بگيرند. روزي كه مسئولان واردات لنت را ممنوع 
كردند، هيچ اطلاعات آماري از ميزان مصرف لنت ترمز در كشور نداشتند. در 
طول 40 سال گذشته، همواره براي رونق گرفتن توليد داخل، انحصار ايجاد 
كرد‌ه‌اند، اما اين كار نتيجه عكس داده است و ما روزبه‌روز از دنيا عقب مانده‌ايم.

محمدرضـا ملاكـي: اگر بخش 
را  مشـكلاتش  خصوصـي 
آناليـز نكنـد، دولـت هيچ‌قـت 
ايـده‌آل  تصميـم  نمي‌توانـد 
ذي‌نفعان را بگيرد. نيازسـنجي 
مطالعه‌شـده  و  صحيـح 
توان‌سـنجي  همچنيـن  و 
نداريـم كشـور  در  صحيحـي 

ثبات،  نبـود  دوسـت‌محمدي: 
كـرده  ايجـاد  را  مشـكلاتي 
مشـكل  بزرگ‌تريـن  اسـت. 
هـم ايـن اسـت كـه صنايـع 
به‌روزرسـاني  به‌سـختي  مـا 
مي‌شـوند و در نتيجـه، كيفيت 
افزايـش  قيمـت  و  كاهـش 

بـد مي‌يا

 حشـمت‌الله مـرادي: توليـد 
به ديد بلندمدت نيـاز دارد، اما 
مدت‌هاسـت  بلندمـدت  ديـد 
برنامه‌ريـزي  اقتصـاد،  از 
رخـت  كشـور  مديريـت  و 
هميـن  بـه  اسـت.  بربسـته 
دليـل، همـه مـا تمايـل داريم 
كـه بـازرگان شـويم. امـروزه 
تمـام بازرگانـان خلع سالح 
حتـي  بازرگانـي  و  شـده‌اند 
تعطيـل  هـم  دولـت  بـراي 
در  قوانيـن  تغييـر  شـده، 
آنقـدر  گذشـته  شـش‌ماه 
كلاف  كـه  بـوده  نسـنجيده 
سـردرگمي با ارزهاي مختلف 
ايجاد شـده و كسـي نمي‌داند 
فرآينـد چرخـش پـول چطور 

اسـت
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لنت ترمز نیز کیی از اجزای مهم و مصرفی در 
حوزه ایمنی خودرو است و از جمله شاخص 
های قابل توجه در تحلیل سالانه بازار خودرو 
محسوب می شود. طبیعتا این قطعه پرمصرف 
نیز تحت تاثیر نوسانات اقتصادی قرار می گیرد 
و بررسی بالا و پایین رفتن قیمت و میزان تولید 
آن از جنبه های مختلف، در ترسیم چشم 
اندازهای مربوط به بازار خودرو نقش خواهد 

داشت. 
بر همین مبنا بازار جهانی لنت ترمز خودرو نیز 
از جهات مختلف متاثر از شاخص های اقتصادی 

از توقف خبری نیست!
گزارش سالانه بازار جهانی لنت ترمز 

روزهای پایانی هر سال معمولا روزهای پرترافکیی برای کارشناسان و تحلیلگران اقتصادی 
و صنعتی است تا با بررسی تولید و بازار فروش، آخرین وضعیت بخش های مختلف صنعت 

را شناسایی کنند و درباره آینده، برآوردها و پیش بینی های قابل اتکایی را ارائه دهند. 

چین
حالا چند سالی می شود که 
چینی ها عنوان بزرگ ترین 
بازار خودرو در جهان را 

تصاحب کرده اند

ژاپن و کره جنوبی
سهم بزرگی از بازار جهانی 

را در اختیار دارد

هندوستان
به عنوان غول جدید بازار 

خودرو وقطعه در جهان

آلمان
رتبه نخست را در زمینه 
قطعه ای چون لنت ترمز در 

قاره سبز در اختیار دارد

فرانسه
رتبه سوم را در زمینه لنت 
ترمز در قاره سبز در اختیار 

دارد

آمرکیای شمالی
رتبه سوم سهم بازار لنت 

ترمز است

روسیه
رتبه دوم را در زمینه لنت 
ترمز در قاره سبز در اختیار 

دارد

است مثل نرخ رشد، فروش، درآمد، سهم بازار 
میان رقبا و ابعاد کلی بازار. این گزارش نتایج 
باارزشی را پس از جست و جو در فاکتورهای 
پویای بازار جهانی لنت ترمز به دست آورده که 
شامل عوامل موثر در بازار، محدودیت ها، چالش 
ها، فرصت های سرمایه گذاری آینده، روند بازار 

معاصر و تهدیدات موجود است. 
همچنین ارزیابی بنیادی بر اساس روند نوظهور 
جهانی شدن، زیاده روی به نسبت ظرفیت تولید 
و تحقیق در مورد افزایش حجم تولید محصول در 
گزارش بازار جهانی لنت ترمز بررسی شده است.

فهرست غول ها
لنت ترمز خودرو از جمله محصولاتی 
است که در ابعاد متفاوتی در دنیا ساخته می شود 
از این جهت که از کارگاه های کوچک تا کمپانی 
های بزرگ به تولید آن مشغول هستند. با این 
حال غول های این بخش از صنعت قطعه سازی 
خودرو عبارتند از: آکی بونو، فدرال موگول، 
هولدینگ ZF، هولدینگ MAT، بوش، گروه 
 ITT ،سومیتومو ،ATE ،نی شینبو، برمبو
کورپوریشن، اکدلکو، فراس-له، هیوندای 

.AG موبیس و کنور بریمس

بررسی های اولیه در مورد بازیگران اصلی بازار 
جهانی لنت ترمز عموما متمرکز بر تصویر کلی 
کمپانی ها، درآمد سالانه، تقاضا، حاشیه فروش 
و جنبه های رشد و توسعه شرکت هاست که 
کمک می کند دیگر بازیگران بازار لنت ترمز 
بینش دقیق تری از این کسب و کار به دست 

آورند. 

پراکندگی بازارها
تولید لنت ترمز در سراسر جهان وجود 
دارد و نقشه پراکندگی این صنعت به اندازه 

گزارش
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جغرافیای زمین است اما در حجم تولید و سهم 
بازار تفاوت های زیادی وجود دارد. به طور کلی 
در بحث تولید و بازار جهانی این قطعه، 5 منطقه 
کلی در نظر گرفته شده است که سه تای اول 
اکثریت سهم بازار را در اختیار دارند. تقسیم 
بندی مناطق جهان در بازار لنت ترمز تفاوت 
هایی با تقسیم بندی قاره ای دارد به این شکل:

پاسیفیک،  آسیا  اروپا،  شمالی،  آمرکیای 
آمرکیای جنوبی، خاور میانه و آفریقا

این تقسیم بندی البته در شکل دیگری نیز قابل 
بررسی است و آن ابعاد بازار در این مناطق است. 
در نگاه اول می توان حدس زد که بر اساس 
گستردگی خودروسازان در مناطق مختلف 
دنیا، فهرست تولید و فروش را می توان مرتب 
کرد. گزارش ها نشان می دهد که بزرگ ترین 
سهم بازار نه در قاره آمرکیا و اروپا که در خاور 

دور است.

آسیا- پاسیفیک در صدر
با توجه به تجمع خودروسازان بزرگ 
دنیا در شرق دور قابل پیش بینی بود که این 
بخش از دنیا در بازار لنت ترمز بر صدر بنشیند. 
حالا چند سالی می شود که چینی ها عنوان 
بزرگ ترین بازار خودرو در جهان را تصاحب 
کرده اند و در نزدکیی آنها هم دو کشور ژاپن 
و کره جنوبی، سهم بزرگی از بازار جهانی را در 
اختیار دارند. در این بین باید حساب ویژه ای 
نیز روی هندوستان به عنوان غول جدید بازار 
خودرو وقطعه در جهان باز کرد که در محدوده 

شرقی جهان جای می گیرد. 
در عین حال با توجه به تمرکز بسیار زیاد 
جمعیت جهان در آسیای شرقی، می توان حدس 
زد که بازار فروش لوازم یدکی در این بخش از 
جهان نیز سهم بزرگی را در اختیار گرفته است. 
هر چند در آسیای شرقی تعداد خودروهایی که 
در هر چهار چرخ و از ترمز دیسکی بهره می برند 
کمتر از بازارهای اروپایی و آمرکیایی است اما به 
هر حال تولید و فروش این قطعه در این بخش از 

جهان بیش از نقاط دیگر است.   
ناگفته پیداست که چین در این منطقه نیز 
صدرنشین سهم بازار است. چینی ها حدود 
29 میلیون دستگاه در سال خودرو تولید می 
کنند که بیشتر آن در بازار داخلی این کشور 
فروخته می شود. ژاپنی ها در تعقیب چین 
هستند چون تامین کننده اصلی خودرو 
در بسیاری از بازارهای جنوب شرق آسیا 
محسوب می شوند. رتبه سوم تولید لنت 
ترمز در این منطقه هم هندوستان است چون 

کیی از رو به رشدترین خودروسازان منطقه 
محسوب می شود و کمپانی های بزرگ 
خودروسازی و قطعه سازی جهان سرمایه 
گذاری های گسترده ای در این کشور کرده 
اند. به طور کلی کیی از عوامل بسیار مهم در 
تولید انبوه قطعه در شرق آسیا، تولید ارزان و 
رقابتی در کشورهایی مثل چین و هندوستان 
است که نهایتا محصول نهایی آنها را در سراسر 

دنیا با استقبال روبرو کرده است.
بزرگ ترین بازیگران صنعت لنت ترمز در این 
منطقه عبارتند از: هیوندای موبیس، آکی بونو، 
نیسان کوگیو، آیسین سی کی و کنور- بریمس 

که از 17.5 تا 5 درصد بازار را در اختیار دارند.
ارزش بازار لنت ترمز در منطقه آسیا پاسیفیک 
در سال 2013 حدود 5.1 میلیارد دلار بود اما 
این عدد در سال 2018 به 7.9 میلیارد دلار 

رسیده است.

اروپای نه چندان متحد
سهم  دومین  صاحب  اروپا  منطقه 
بزرگ از بازار جهانی لنت ترمز است. اروپا بعد از 
بحران اقتصادی سال 2009 که گریبانگیر همه 
این قاره شد، در زمینه تولید قطعات و خصوصا 
لنت ترمز تنزل کرد و مدت ها زیر سایه این 
بحران قرار داشت. البته با رشد کمپانی های 
خودروسازی و قطعه سازی در سال های اخیر 
به نظر می رسد که در آینده وضعیت اروپا بهبود 
خواهد یافت اما شاید نتواند دوباره رتبه اول 

ساخت لنت ترمز را باز پس گیرد. 
همانطور که بازار آلمان در زمینه فروش خودرو 
رتبه اول اروپا را در کسب کرده، در زمینه قطعه 
ای چون لنت ترمز نیز این کشور دست بالا را 
در قاره سبز در اختیار دارد. روسیه و فرانسه به 
ترتیب رتبه های دوم و سوم را در این بازار بزرگ 
در اختیار دارند. رشد روسیه به دلیل افزایش 
فروش خودروهای اقتصادی در این کشور است 
که متوسط آن از دیگر بازارهای قاره بالاتر است. 
با این وصف فرانسه با وجود تولید خودروهای 
به روزتر رشد آهسته ای در بازار لنت ترمز دارد. 
کیی از مشخصات بازار خودرو در اروپا فروش 
پرتعداد خودروهای سواری در این قاره است 
و طبعا این بخش از بازار، سهم بیشتری از لنت 
ترمز را به خود اختصاص می دهد. از سوی دیگر 
بازار اروپا در سگمنت خودروهای سبک تجاری 
)LCV( نیز سهم قابل توجهی دارد که شاید 

در قیاس با نقاط دیگر جهان مشهودتر است.
ارزش بازار لنت ترمز خودرو در اروپا در سال 
2013 حدود 5.02 میلیارد دلار بود که با 5.5 

درصد رشد متوسط سالانه این رقم به حدود 
6.57 میلیلارد دلار در سال 2018 رسیده است.

آمریکا از نوع شمالی
روزگاری آمرکیای شمالی به عنوان 
بزرگ ترین بازار خودرو در جهان شناخته 
می شد و طبعا در بسیاری از شاخص ها نیز 
در صد جدول قرار داشت اما چند سالی است 
که این بازار بزرگ در برابر آسیایی ها قافیه 
را باخته است. نکته دیگر این که تعدادی از 
تولیدکنندگان بزرگ آمرکیا در بخش قطعه 
سازی، سراغ سرمایه گذاری در نقاط دیگر دنیا 
رفتند. با این وصف تحلیلگران اعتقاد دارند که 
ممکن است با اعمال سیاست های جدید در این 
کشور و تشویق کمپانی های آمرکیایی برای 
بازگرداندن سرمایه های خود به داخل کشور، 
سهم بازار یانکی ها در بازار لنت ترمز روند 
صعودی با شیب تندی را تجربه کند. آمرکیای 
شمالی هم اکنون در رتبه سوم سهم بازار لنت 
ترمز است اما بهبود شرایط اقتصادی در این 
کشور و افزایش درآمد سرانه در کانادا و ایالات 
متحده این احتمال را افزایش می دهد که آنها 
بتوانند دست کم به رتبه دوم دست پیدا کنند.

نکته قابل توجه دیگر این است که استانداردهای 
جدید ایمنی در آمرکیا نیز تاثیر مهمی در این 
موضوع داشته چون طبق قوانین جدید، سیستم 
ترمز خودروها در آمرکیا باید در مسافت کوتاه 
تری خودرو را متوقف کند و طبعا سیستم ترمز 
کارآمدتر قیمت بیشتری نیز خواهد داشت. به 
این ترتیب فروش قطعه ای چون لنت ترمز در 
آمرکیای شمالی با محدودیت بیشتر و صرف 
هزینه بالاتر صورت می گیرد و مثل بازارهای 
جدید و ارزان دنیا رونق نخواهد داشت. در عین 
حال حضور بیشتر قطعه سازان امرکیایی در کشور 
مکزیک و کاهش هزینه در تولید می تواند سرعت 
بازگشت رونق به بازار را در آینده افزایش دهد. 
برخی از تحللگران نیز معقدند که کانادا هنوز به 
طور کامل از زیر سایه بحران اقتصادی سال 2009 
بیرون نیامده و اگر این اتفاق بیفتد باز هم شرایط 
بهتری در انتظار بازار قطعه و لنت ترمز در آمرکیای 
شمالی وجود خواهد داشت.  دو سال پیش سهم 
آمرکیای شمالی در بازار جهانی لنت  ترمز حدود 
17.8 درصد بود اما آمار حاکی از رشد این عدد تا 
18.12 درصد تا پایان سال 2018 خواهد بود. 
ارزش بازار لنت ترمز در منطقه آمرکیای شمالی در 
سال 2013 حدود 3.69 میلیارد دلار بوده اما این 
عدد در سال 2018 با رشد 7.5 درصدی به 5.30 

میلیارد دلار رسیده است.   
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ما از نظر تولید کمی خودرو در جهان رتبه خوبی داریم و کشور می 
تواند با توجه به تعداد خودروهای در حال حرکت و خودروهای تولیدی 
در کارخانجات خودروسازی و نگاه راهبردی به بازار منطقه روی تولید 
لنت ترمز خودرو و در پی آن انواع دیگر لنت سرمایه گذاری کرده 
 و آنرا بخشی اشتغال زا و موثر در افزایش سرانه تولید ناخالص ملی 

ببیند.
کارخانه آسیا لنت طی دوسال اخیر فضای عمومی و ساختمانی خود را 

بهسازی کرده و سالن های جدید احداث کرده ایم.
همزمان آزمایشگاه شرکت با بکارگیری تجهیزات بیشتر و نیروی 

متخصص تر توسعه یافته است ما آموزش 
پرسنل را به عنوان یک راهبرد در نظر 

گرفته و برای آن برنامه ریزی کرده ایم.
واحد تحقیق و توسعه شرکت بسیار 
فعال شده است و در صدد هستیم اقلام، 

یکفیت و روش های های خود را ارتقاء بخشیم. ایجاد واحد پرسکاری 
که می تواند خط تولید آسیا لنت را تامین و به سایر تولید کنندگان نیز 
قطعه بدهد و همچنین واحد رنگ پودری اقدامات دیگری برای کامل تر 

شدن توانایی‏های شرکت است.

لنت سازی در ایران مزیت نسبی دارد
ساخت

محمد رضا نجفی منش، مدیرعامل آسیا لنت
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 باوجود مشكلات نمی‌توانيم 
به صادرات فكر كنيم

در ميزگرد بررسي شرايط توليد لنت مطرح شد

ميزگرد بررسي شرايط توليد لنت ترمز و بازار اين محصول در ايران با حضور سيدعلي لاجوردي 
- مديرعامل شركت لنت پارس -، سيدعباس نيكخو - عضو هيات مديره شركت ايران لنت - و 

همچنين محمدرضا نجفي‌منش - مديرعامل آسيا لنت - برگزار شد.

در اين نشست، لاجوردي كه از سال 1362 با 
تأسيس »لنت پارس« به‌عنوان مديرعامل و 
سهامدار در آنجا مشغول به كار است، با اشاره 
به اين‌كه پيش از انقلاب واردكننده قطعات 
خودرو بود و بعد از انقلاب در زميني به وسعت 
حدود 13هزار مترمربع در كاشان، شركت خود 
را تأسيس و با وارد كردن ماشين‌آلات از كانادا، 
توليد لنت را آغاز كرد، گفت: پيش از انقلاب 
كارمند يكي از شركت‌هاي وابسته ايران خودرو 
)PLP( بودم كه بعدها به »ايساكو« تبديل شد، 
آن زمان قطعات پيكان را وارد و عرضه مي‌كرديم. 
در سال‌هاي بعد با سه آيتم لنت پيكان، بنز و 
شورلت توليد را شروع كرديم و امروز دوهزار آيتم 

لنت ترمز را توليد مي‌كنيم.
او با اعتقاد به اين‌كه اكنون عرضه‌ي لنت در كشور 
بيشتر از تقاضاست و نيازي به واردات نداريم، 
تأكيد كرد: اگر كسي مي‌خواهد قطعه‌اي را وارد 
كند، به ما اعلام كند كه چه چيزي را به چه 
تعدادي نياز دارد تا در كوتاه‌ترين مدت، كالا را به 

او تحويل دهيم.

توليدكنندگان توان صادرات لنت 
را دارند؟

نيكخو با اشاره به اين‌كه سابقه‌اش در صنعت 

قطعات خودرو به حدود 30 سال مي‌رسد و بخش 
عمده‌ي تجربه‌اش در زمينه توليد لنت بوده 
است، اظهار كرد: براي شناخت جايگاه واقعي‌مان 
و استفاده درست از مزيت‌ها بايد واقع‌نگر باشيم و 
شرط انصاف را رعايت كنيم. براي توليد محصول 
صنعتي با قيمت مناسب و كيفيت روبه ارتقا 
بايد ظرفيت‌هاي كمي توليد صنعتي را به حد 
اقتصادي برسانيم، سپس رشد دهيم و هرچه 

توليد بيشتر مي‌شود، كيفيت هم بايد ارتقا يابد.
مديرعامل ايران لنت ادامه داد: اكنون همه 
پارامترها را براي ارتقاي كمي و كيفي توليد 
لنت ترمز در كشور داريم و اگر به‌درستي از آن‌ها 
استفاده كنيم، مي‌توانيم محصولي با كيفيت 
و با قيمت مناسب را كه بتواند با مشابه‌هاي 
خارجي‌اش رقابت كند، در اختيار مشتري قرار 
دهيم. البته برخي مي‌گويند اگر واردات لنت 
نداشته باشيم، شايد اين صنعت دچار كرختي 
شود، درحالي‌كه با وجود فعاليت بيش از 40 
شركت توليدكننده‌ي لنت حتما رقابت هم ايجاد 
مي‌شود، چرا پتانسيل مالي را بايد در جهتي 
هزينه كنيم كه براي كشور ماندگار نيست؟! 
بياييم ارز را در جهت تقويت تكنولوژي همين 

شركت‌هاي توليدكننده خرج كنيم.
محمدرضا نجفي‌منش نيز با اشاره به سابقه 30 
ساله‌اش در زمينه قطعه‌سازي و اين‌كه از حدود 
سال 1362 كار در آسيا لنت را آغاز كرده است، 
گفت: اولين قطعه‌اي كه از ايران صادر شد، فنر 

توليد شركت من در سال 1374 بود.
مديرعامل آسيا لنت درباره وجود ظرفيت براي 
صادرات محصولات داخلي، اظهار كرد: اين 
ظرفيت وجود دارد، اما تا كنون بيشتر توجه ما به 
بازار داخلي بوده، بخصوص حالا كه حجم تقاضا 
زياد شده است. البته بازارهايي كه خودروهاي 
ايراني در آن‌ها عرضه مي‌شود، زمينه‌هاي خوبي 
براي صادرات هستند. ما نيز به‌عنوان نخستين 
تلاش، مي‌خواهيم در نمايشگاهي در عراق 
حضور يابيم و بعد هم به كشورهاي آفريقايي 

مي‌رويم.
در اين‌باره نيكخو اضافه كرد: كارخانه‌هاي توليد 
لنت ترمز سابقه‌ي صادرات به كشورهاي متعدد را 
دارند. شايد امروز به‌خاطر نياز به وجود ارتباطات 
سياسي و ديپلماتيك بهتر با جهان، اين كار كمتر 
شده باشد، اما كشورهايي مانند روماني، لبنان، 
سوريه، افغانستان، عراق، يمن، آفريقاي جنوبي، 
نيجريه و امارات جزو بازاري هستند كه قبلا در 

آن‌ها كار كرده‌ايم.
لاجوردي نيز درباره همين موضوع گفت: 
ما از حدود  20 سال پيش، تجربه صادرات 

محصولات‌مان را داشته‌ايم و لبنان نخستين 
بازاري بود كه در اين حوزه به‌دست آورديم؛ اما 
اكنون بازار داخل، ما را به خود مشغول كرده، 
چون در زمينه توليد مشكلاتي داريم؛ مسائل 
اداري، مشكلات گمركي، مشكل ثبت سفارش، 
تهيه مواد اوليه و ... اجازه نمي‌دهد مدير يك 

شركت به صادرات فكر كند.
او يكي از دغدغه‌هاي اساسي هر توليدكننده‌اي را 
تهيه مواد اوليه دانست و ادامه داد: با وجود اين‌كه 
»ارز نيمايي« و »ارز دولتي« در كشور مطرح 
شده، اما توليدكننده اگر بخواهد به كارش ادامه 
دهد، بايد ارز آزاد بخرد. ما بيشتر مواد اوليه‌مان 
را با ارز آزاد تهيه مي‌كنيم، چون اگر منتظر »ارز 
نيمايي« باشيم، پرسنل بي‌كار و توليد متوقف 
مي‌شود. دولت بايد همه را آزاد كند و تشريفات 
ثبت سفارش و بانك و خريد ارز را بردارد و بگويد 
با ارز آزاد مواد اوليه بياوريد، اما براي كنترل 

شرايط از گمرک استفاده كند. 
وي در اين‌باره توضيح داد: اكنون دست كم 
پنج‌ماه طول مي‌كشد كه كالا از پشت مرز به 
انبار ما برسد؛ مواد اوليه به‌خاطر مسائل پيش 
پا افتاده‌اي در گمرك مي‌ماند. گمرك كالا را 
نگه مي‌دارد و مي‌گويد بايد مشكل‌تان با بانك 
حل شود و درحالي كه گفته‌اند ارز نبايد دست 
اشخاص باشد، اما بانك به ما مي‌گويد، بايد ارز 

بخري و به من بدهي! 
در اين‌باره نجفي‌منش با اشاره به اين‌كه رييس 
كميسيون تسهيل كسب‌وكار اتاق بازرگاني 
تهران است، بيان كرد: گمرك هم مقصر نيست، 
چون به آن‌ها گفته‌اند كه اين‌گونه كار كنند؛ اما 
همين شرايط، دست‌انداز ايجاد مي‌كند. فضاي 
كسب‌وكار در ايران خيلي مشكل دارد و متأسفانه 
مجموعه قوانين و مقررات ما دست‌وپاگير است.

جلوگيري از واردات لنت، سبب ايجاد 
انحصار و زمينه‌ساز فساد مي‌شود؟

در ادامه‌ي اين ميزگرد، نيكخو با تأكيد بر اين‌كه 
انحصار بايد درست تعريف شود، گفت: اگر يك 
گروه خاص يكسري امكانات را بگيرد وسياست و 
قيمت بازار را تعريف كند، انحصار ايجاد مي‌شود؛ 
ولي در صنعت توليد لنت، چنين انحصاري اتفاق 
نيفتاده و جلوگيري از واردات لنت به هيچ عنوان 
به معني ايجاد انحصار نيست. اكنون شركت‌هايي 
از كره جنوبي و آلمان در ايران واحد توليد لنت 
دارند. از سوي ديگر، با اين همه توليدكننده‌ي 
فعال ايراني، مگر مي‌شود انحصار شكل بگيرد؟! 
اين‌كه توليدكنندگان داخلي همديگر را تحت 
فشار مي‌گذارند، نشان مي‌دهد كه انحصار در 

سيدعلي لاجوردي  
مديرعامل شركت لنت پارس 

سيدعباس نيكخو  
عضو هيات مديره شركت ايران لنت 

محمدرضا نجفي‌منش  
مديرعامل آسيا لنت 

ميزگرد
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اين صنعت وجود ندارد. لاجوردي نيز در همين 
زمينه، اظهار كرد: 42 كارخانه توليد لنت ترمز 
داريم، درحالي‌كه اگر فقط دو كارخانه سه شيفت 
كار كنند، كل نياز كشور تأمين شود؛ آيا نام اين 
انحصار است؟ قبل از محدود شدن واردات لنت 
ترمز، عده‌اي مجوز واردات مي‌گرفتند و 9 درصد 
و ماليات هم پرداخت نمي‌كردند، من چطور 

مي‌توانستم با  آن‌ها رقابت كنم؟
او با اعتقاد به اين‌كه در ايران كمبود قانون داريم، 
توضيح داد: 18 سال است كه محصول ما به‌شكل 
زيرپله‌اي توليد و در بسته‌بندي شركت ما عرضه 
مي‌شود؛ اما دست ما به جايي نمي‌رسد. وقتي 
توليدكننده‌ي اين محصول را پيدا مي‌كنيم و به 
مقام قضايي تحويل مي‌دهيم، يك ميليون و 500 
هزار تومان جريمه مي‌شود و بعد دوباره كارش را 

شروع مي‌كند! 
در ادامه اين سخنان، نيكخو نيز اظهار كرد: 
اگر به‌دنبال ايجاد فضاي رقابتي سالم و شفاف 
هستيد، بايد اصالت جنس داخلي روشن شود. 
عرضه‌كننده و توليدكننده بايد شرايط مساوي 
اقتصادي، اجتماعي و مقررات قانوني در بازار 
داشته باشند؛ وقتي اين موارد وجود ندارد، اگر 
واردات داشته باشيم، آيا كشور در عرصه‌ي كلان 
اقتصادي‌اش دچار خودزني نيست؟! ما خودزني 
مي‌كنيم كه فضاي كلاسيك رقابت آزاد در كشور 

فراهم شود.
او ادامه داد: اكنون كيفيت محصول، با آنچه 
اظهار مي‌شود مطابقت ندارد. برندهايي كه در 
بازار با عنوان »بهترين برند« شناخته مي‌شوند، 
به زحمت استانداردهاي ما را پاس مي‌كنند و 
چون مصرف‌كننده اسم خارجي را مي‌پسندد، 

توليد داخلي به اسم خارجي به بازار مي‌آيد. مثلا 
در سال 1395 لنتي مشابه محصول ما در بازار 
فروخته شد كه براساس ارزيابي من، پنج برابر 
ما فروش داشت؛ اما يك فاكتور رسمي نداشت، 
به اين ترتيب ماليات عملكرد و ماليات بر ارزش 
افزوده پرداخت نمي‌كرد، تابع مقررات شهرداري 
و ... نبود و طبيعتا مي‌توانست 30 درصد زير 
قيمت، محصول خود را بفروشد. درحالي‌كه 
من قبل از رسيدن كالا به بازار بايد ماليات و 

بيمه پرسنل، عوارض شهرداري، ماليات داراي، 
ارزش افزوده و ... را پرداخت كنم، بعد كالايم با 
آن محصول بي‌هويت وارد رقابت مي‌شود. اكنون 
كالايي در چين توليد و در ايران با نام برندي 
آلماني فروخته مي‌شود، چون قانون كپي‌رايت 
نداريم، مقابله با انحصارها نداريم، جلوي تقلب 
و قاچاق هم گرفته نمي‌شود. در اين شرايط، 
توليدكننده با قابليت‌هايش نمي‌تواند عرض 

اندام كند.
نجفي‌منش هم با اشاره به لزوم ايجاد شغل براي 
جوانان در كشور، تأكيد كرد: پنبه وارد كردن 
كالايي را كه در ايران توليد مي‌شود، بايد از گوش 

بيرون كرد.
لاجوردي نيز با گله كردن از خودروسازان 
داخلي، گفت: يكي از خودروسازسان با من 
قرارداد 120 روزه بسته، اما ي‌كونيم سال است 
كه پول من را نداده است! هر دو خودروسازان 
ايران بي‌رحمانه با توليدكننده برخورد مي‌كنند، 

كجاي اين شرايط انحصار ايجاد مي‌كند؟!
نيكخو پس از اين‌كه لاجوردي به اين موضوع 
اشاره كرد كه روي خودروي خارجي‌اش لنت 
ايراني بسته است، گفت: من نيز از سال 1372 كه 
درگير اين صنعت بوده‌ام، بدون وقفه لنت ترمز 
ايراني مصرف كرده‌ام و حتي نمونه‌هاي آزمايشي 
شركتم را روي ماشين پژوپارس خودم مي‌بندم. 
در ادامه اين سخنان، نجفي‌منش هم با اشاره به 
اين‌كه خودرواش و لنت روي آن، هر دو توليد 
داخل هستند، گفت: يك تاجر ژاپني كالاي 
كشورش را صادر و مواد اوليه وارد مي‌كند، 
درحالي‌كه ايران مواد اوليه را صادر و كالاي 

ساخته‌شده را وارد مي‌كند.

نيكخـو: اگـر يك گـروه خاص 
بگيـرد  را  امكانـات  يكسـري 
را  بـازار  قيمـت  و  وسياسـت 
تعريـف كنـد، انحصـار ايجاد 
مي‌شـود؛ ولي در صنعت توليد 
لنـت، چنيـن انحصـاري اتفاق 
نيفتـاده و جلوگيـري از واردات 
لنـت به هيـچ عنوان بـه معني 
ايجـاد انحصار نيسـت. اكنون 
شـركت‌هايي از كـره جنوبـي 
و آلمـان در ايران واحـد توليد 
لنـت دارنـد. از سـوي ديگر، با 
اين همـه توليدكننـده‌ي فعال 
ايرانـي، مگر مي‌شـود انحصار 
اين‌كـه  بگيـرد؟!  شـكل 
توليدكننـدگان داخلي همديگر 
مي‌گذارنـد،  فشـار  تحـت  را 
نشـان مي‌دهـد كـه انحصـار 
در ايـن صنعـت وجـود نـدارد

گرانی فقط به دلار ربط ندارد
درخشان یک از قدیمی های بازار تهران که به طور تخصصی فقط لنت خودرو عرضه می کند 
در خصوص وضعیت لنت ترمز وعرضه آن به خبرنگار مجله قطعات خودرو می گوید: کیفیت 
لنت های داخل در حد مطلوب نیست اما نمیشه همه را یکجا رد کرد. برخی ها در حد خطرناک 
است وقابل قبول نیست اینها از نظر کیفی بسیار نامرغوب هستند ولی سرجمع کارخانه‏داران 

نمی توانند بازار را تامین کنند. 

وی می افزاید: متاسفانه لنت عقب نیسان بوده و 
با وجود اینکه  توسط شرکتی معتبر تولید شده ما 
فروختیم مصرف کننده برد استفاده کرد وبسیار 
زود برگرداند چون خیلی زود خراب شدومن هم 
چون نمی توانم سابقه کاریم رابخاطر چند لنت 
خراب کنم ان را پس گرفتم تا به شرکت برگردانم. 
وی تایکد می کند: برخی تولیدکنندگان ازآهن 
کهنه برای تولید لنت ترمز استفاده می کنند 
و رعایت حداقل استانداردها را نمی کنند. این 
فروشنده با سابقه بازار تهران می گوید: در خصوص 
ماشین های خارجی الان کالای  نداریم. ماشین 
های خارجی که وزن بالا دارند لنت ترمز ایرانی 
جواب نمی دهند واردات هم نیست والان کالا 
نداریم آنها هم از تولیدات ایرانی استفاده نمی 

کنند.
وی با بیان این مطلب که  الان میزان عرضه وتقاضا 
اصلا همخوانی ندارد می گوید: عده ای فکر می 
کنند گرانی کالا مربوط به دلار است در حالی که 

اینگونه نیست بلکه چون کالا نیست مجبورند لنت 
ترمز خارجی را با قیمت چندین برابر بخرند. 

شرکت های ایرانی پنج بار وبیشتر قیمت رابالا 
بردند برخی شرکت‏های ایرانی آهن کهنه را 
برای تولید لنت ترمز استفاده میک‏نند که موجب 
تصادف می‌شود درخشان در خصوص لنت ترمز 
مترو هم می افزاید:در مترو هم دقت کنید صدا 
وبوی تعفن می آید که ناشی از آهن ومتعلقات  
غیراستانداردی است که در تولید لنت ترمز قطار 
مترو استفاده می شود. وی با ذکر مثالی می گوید: 
بارها اتفاق فتاده که حتی مدیر فروش کارخانه 
تولیدی لنت ترمز ومدیرعامل همان کارخانه 
تولید حاضرنیستند از محصولات تولید خودشان 
استفاده  کنند ودر بازار دنبال لنت ترمز خارجی 
برای ماشین خود می آیند خوب وقتی خودتان 
استفاده نمی کنید چرا اصلا تولید می کنید. در 
فروشگاهش نوشته ای نصب شده که روی آن 
نوشته شده است" لنت ترمز فروخته شده ضمانت 

ندارد " وی می گوید: مابه مشتری صادقانه می 
گویم که کالای که دارد میبرد از چه جنسی است 
تا بداند چه کالای می خرد زیرا لنت ترمز با جان 
مردم مرتبط است ومعتقدم هرکالای می فروشم 
درسلامتی خریدار من هم سهیم هستم. مسعود 
ملکوتی دیگر فروشنده بازار تهران هم در خصوص 
عرضه لنت ترمزبه خبرنگار مجله قطعات یدکی می 
گوید: در حال حاضر با کمبودهای زیادی مواجه ایم 
بخصوص خوردوهای که تازه تولید شدند محصول 
یدکی ندارند و شرکت های ایرانی تولید مطلوب 
ندارند . وی اضافه می کند:  از اردیبشهت ماه 97 
لنت ترمز وارد نشده است یکفیت های لنت های 
ایرانی غیر از کیی دو شرکت تولیدی بقیه یکفیتی 

ندارند که مورد رضایت مردم باشد .
وی در خصوص میزان استفاده مردم از تولیدات 
داخلی هم می گوید: برای اینکه قیمت دلار بالا 
رفت استقبال مردم از لنت های ایرانی خوب شده 
است واین به اجبار است حتی الان به خاطر قیمت 
است. اگر قیمت مساوی باشد ومحصول خارجی 

در بازار تولید داخلی استفاده نمی کنند.
این فروشنده بازار تهران می گوید: عرضه وتقاضا 
همخوانی ندارد ولی در ماههای اخیر عرضه کم شد 
قبلا خریدهای هیجانی بود افزایش قیمت هم به 
میزان افزایش قیمت دلار بوده است والان ایرانی ها 
هم گران شده است.  وی در خصوص قطعات یدکی 
خودروهای خارج هم می گوید: برای خودروهای 
خارجی که به میزان زیاد در داخل مصرف می شود 
لنت ترمز ایرانی وجود دارد در حالی که باید لنت 
ترمزشان ازکشورهای تولید کننده خودرو باشد 
ولی بازار به دلیل حذف واردات با مشکل مواجه اند.

گزارش
گشت و گذاري ميان فروشندگان و خريداران لنت
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 استاندارد كيفيت لنت ترمز چه سالی 
و با چه معياري تدوین شده است؟ 

اصطکاک  ضریب  تست  استاندارد 
در سال 70 تدوین و در سال 89 به 
روزرسانی شده است. استاندارد 2798 
هم در سال 71 تدوین و در سال 89 
بازنگری شده است. استاندارد 5823 
و دیگر استانداردها هم به تشویقي و 
غيراجباري هستند که در سال 95 

تدوین شده‌اند.
استاندارد 2798 و586 كه ضروري 
هستند تنها چسبندگی لنت روي حامل 
را ارزيابي مي‌كنند در حالي كه بسیاری از 

استانداردهای تشویقی بسیار حیاتی‌تر از 
اين دو استاندارد اجباری هستند.

 استاندارد 586 از كجا آمده است؟
ابتدا نامشخص بود که از کجاست البته 
می‌گفتند از امرکیا و اروپاست ولی مفهوم 
این استاندارد و مبنای آن نامشخص بود.

هر کشوری بايد بر اساس جغرافیای 
خودش استاندارد ملی داشته باشد. ما 
آب وهوای مختلفي در کشورمان داریم 
بنابراین استاندارد ملی ما باید بتواند 
متناسب اين شرايط باشد و امنیت 

مصرفک‌‌ننده را تامین کند.

 احتمالا امريكا نيز مانند ما با شرايط آب و 
هوايي مختلف درگير است؛ چرا آن استاندارها 

را نمي‌توانيم مستقيم استفاده كنيم؟
استاندارد جاده‌سازی، فرهنگ رانندگی، اخلاق و 
رفتارهای فردی در استفاده از خودرو و قطعات در کشور 
ما شبیه هیچ کشوری نیست. به همین دلیل است که 
در دو سال اخیر10 استاندارد مختلف ایجاد شده است.

 ناظر اجرای این استانداردها کیست؟
سازمان استاندارد است. ولی در گمرگات این نظارت 
در حد صفر است. آزمایشگاه‌های ناظر اجرای 
استاندارد، نتیجه آزمایش تولیدات را به صورت 
محرمانه به سازمان اعلام میک‌نند. اداره استاندارد 
مناطق هم روی نتایج نظارت دارند البته شرکت‌های 
بازرسی هم وجود دارند که نظارت و نمونه‌گیري 
مي‌كنند. سازمان استاندارد به كساني كه تخلف 
كرده باشند امتیاز منفی می‌دهد و با افزایش امتیاز 

منفی پروانه تولید آن شرکت تعلیق می‌شود.

 نتيجه‌ي تعليق چيست؟ 
متاسفانه هیچ، چون شركت‌ها به صورت زیرزمینی 
به فعاليت‌شان ادامه می‌دهند. متولی خاصی هم 
برای برخورد این موضوع مهم نداریم. متاسفانه 
موقعی که بازرسان به سراغ شرکتی می‌‌روند که به 
صورت کاملا روشن، لنت ترمز غیراستاندارد تولید 
میک‌ند؛ اصلا اهمیتی نمی‌دهند و حتي در را هم 

باز هم نميک‌نند.

 شركت شما از چه زماني وارد بحث استاندارد 
شد؟

شرکت مپص از سال 94 به عنوان آزمایشگاه 

مستقل کنترل یکفیت محصولات تولیدی و 
وارداتی و مشاور واحدهای تولید لنت خودرو 
تشكيل شد. من از سال 68 با سمت مدیر 
تحقیق و توسعه يكي از شركت‌هاي توليد 
خودرو وارد اين عرصه شده بودم. کیی از 
فعالیت‌های شركت بهبود یکفیت و ساخت 
لنت ترمز بود که بعدها تا 700 نوع لنت را تولید 
کرد اعم از لنت ترمز کفشکی،  قطاری و حتی 
جرثقیل. طی کارم متوجه شدم که استانداردها 
به روز نیست و به همین دلیل نقاط ضعف را به 
موسسه استاندارد اعلام میک‌ردم و به مرور با 
کمک یک شرکت دیگر بخشی از استانداردهای 
تولید لنت ترمز را به روز کردیم. سال 90 نيز 
برای کمک به تدوین استاندارد لنت ترمز، 
آزمایشگاهی در آن شركت دایر کردیم. دو 
سال بعد آن‌جا تعطیل شد اما من با توجه به 
نیازی که مي‌دیدم و ارتباطی که با شرکت‌های 

ایران‌خودرو و سایپا داشتم این آزمایشگاه 
مستقل را تاسیس کردم.

 كيفيت توليدات داخلي را چطور ارزيابي 
ميك‌نيد؟

انواع لنت ترمز دیسکی، کفشکی و قطاری و هرچه 
که مورد نياز است را می‌توانیم در داخل کشور 
تولید کنیم ولی این که تا چه حد از مواد و دانش 
روز برای تولید استفاده می‌شود و نظارت بر تولید 
چگونه است جای بحث دارد. باید تایکد کنم از 
ابتدای سال 97 به شدت با افت یکفیت تولید لنت 
ترمز مواجه‌ایم. یکفیت لنت‌های وارداتی و داخلی 
در برخی موارد بسیار نزدیک است. شرکت‌های 
بزرگ مطابق استاندارد جهانی تولید میک‌نند اما 
مشكل اينجاست كه بيشتر از حدود 50 شرکت 
رسمی، شركت‌هاي غيررسمي و غیرقانونی در 
تولید لنت ترمز فعالیت هستند. شايد اگر جلوي 
توليدهاي غيراستاندارد را بگيريم؛ بازار با بحران 
مواجه شود اما به نظرم بازار مصرف اگر آسیب 
ببیند بهتر از این است که جان مردم در جاده‌ها 

آسيب ببيند.

 كدام قسمت از توليدات داخلي مشكل 
دارند؟

الان در كنار هرنوع فیبری فقط یک نوع رزین 
استفاده میک‌نیم که کاملا خطرناک است.

 چگونه می شود یک لنت استاندارد از انواع 
جعلی تشخیص داد؟

يك لنت سالم بايد نشان استاندارد و شماره ده 
رقمی تولید داشته باشد که می توان با ارسال از 
طریق پیامک از اصلی یا جعلی بودن آن مطلع شد.

 آيا اين استاندارها در زمينه لنت ترمز 
قطارهاي مترو هم وجود دارد؟

من هرروز دارم از مترو استفاده میک‌نم و متاسفانه 
مشکلات مترو را لمس میک‌نم. نقایص، آلودگی هوا 
و آلودگي صوتی ترمز مترو بسیار حاد است. مردم 
فکر میک‌نند افراد ناشی راننده قطار هستند در 
حالی که اینگونه نیست بلکه استانداردهای خاص 
لنت ترمز قطار مترو اجرا نمی‌شود و هیچ سازمان 
نظارتی هم بر تولید اين لنت‌هاي ترمز نظارت ندارد. 
معلوم نیست که باید منتظر ماند تا حادثه‌ای ایجاد 
شود و بعدش ببینیم چه كسي جوابگو است كه 
البته جوابگو هم نخواهد بود زیرا نهاد ناظری در اين 
حوزه نیست. ما در این بخش استاندارد داریم ولی 
نظارت نیست. انگار باور ندارند آنها هم اگر استاندارد 

را رعایت نکنند احتمال خطرآفريني وجود دارد.

لنت ترمز قلابی فراتر از اصلی 
استانداردی که ماله کشی می شود؟

استاندارد معياري است براي شناخت كيفيت كالا. وقتي 
معيارهاي دقيقي براي ارزيابي كالا معين شد آن وقت 
مي‌شود درجه‌ي كيفي كالا را شناخت و به ديگران معرفي 
كرد. از سوي ديگر رعايت استاندارد در طول زمان ضامن 
حفظ كيفيت كالا است. لنت ترمز نيز استانداردهاي خاص 
خود را در ايران دارد. اين استانداردها لزوما با معيارهاي 
ديگر كشورها مطابق نيست و بر اساس ويژگي‌هاي كشور 
ما تعريف شده است. يكي از اتفاقات عجيب در حوزه 
استاندارد اين است كه برخي از شركت‌ها خودشان 
آزمايشگاه استاندارد دارند و قضاوت درباره‌ي كيفيت 
كالاي‌شان بر عهده‌ي خودشان است. براي بررسي 
استاندارد لنت ترمز با میترا علیپور مدیرعامل شرکت 

معیار آزمای پژواک صنعت)مپص( گفت‌وگو كرده‌ايم.

گفت و گو

مــن هــرروز دارم از متــرو 
اســتفاده میک‌نــم و متاســفانه 
مشــکلات متــرو را لمــس 
میک‌نــم. نقایــص، آلودگــی 
هــوا و آلودگــي صوتــی ترمــز 
ــت.  ــاد اس ــیار ح ــرو بس مت
ــراد  ــد اف ــر میک‌نن ــردم فک م
ناشــی راننــده قطــار هســتند 
اینگونــه  کــه  حالــی  در 
ــتانداردهای  ــه اس ــت بلک نیس
خــاص لنــت ترمــز قطــار 
نمی‌شــود اجــرا  متــرو 
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جان مردم با يك انحصار نابجا 
به خطر افتاده است

ميزگرد بررسي شرايط توليد لنت ترمز و بازار اين محصول در ايران با حضور جهانبخش درخشان 
- فروشنده لنت -، حسين سپنتا - تأمينك‌ننده لنت ترمز و كلاچ -، رضا حسن‌زاده آفاقي - 
مديرعامل شركت آفاق خودرو - و محمدرضا ملاكي - مديرعامل شركت آفورتيس - برگزار شد.

جهانبخش درخشان
فروشگاه دار 

حسین سفندار  
وارد كننده انواع لنت 

رضا آفاقي  
فعال در حوزه لنت های سرامکیی 

محمدرضا ملاكي  
فعال در حوزه لوازم یدکی و لنت ترمز 

ميزگرد

آيا توليدكنندگان نياز بازار را 
مي‌توانند تأمين كنند؟

جهانبخش درخشان با اشاره به اين‌كه از 
سال 1358 تا كنون در زمينه فروش لنت كار 
كرده است، گفت: توليدكنندگان داخلي توان 
تأمين لنت ماشين‌هاي سبك و سنگين را از 

نظر كيفيت و كميت ندارند. 
رضا آفاقي - واردكننده لنت‌هاي سراميكي 
- نيز معتقد است: تكنولوژي كارخانه‌هاي 
داخلي به حدود 52 سال پيش متعلق است و 
محصولات آن‌ها از نظر كيفيت، با محصولات 

خارجي خيلي تفاوت دارد.
محمدرضا ملاكي - فعال حوزه لنت - هم با 
بيان اين‌كه اميدواريم توليدكنندگان داخلي 
بتوانند نياز بازار را تأمين كنند، ادامه داد: نياز 
كشور به لنت، بيش از 180هزار تن است، 
توليد اسمي كشور در شركت‌هاي داراي 
نه توليد )بدون درنظر گرفتن نشان  پروا
استاندارد( 91هزار تن است. بر اين اساس، 
50 درصد كسر توليد داريم. البته اين آمار 
به خودروهاي چهارچرخ مربوط است و 
شامل موتورسيكلت، ماشين‌هاي كشاورزي، 

ماشين‌هاي راهسازي و.... نيست.
درخشان در ادامه اين سخنان يادآوري 
كرد: در ماشين‌هاي صنعتي از لنت استفاده 
مي‌شود و اگر لنت نامرغوب باشد، باعث 
قطع عضو كارگر خواهد شد. در واقع، خطر 
ماشين‌هاي صنعتي كمتر از تصادف‌هاي 
است كه  اين در حالي  نيست.  جاده‌اي 
لنت‌هاي ساخت ايران براي كارهاي صنعتي، 
مناسب  بزرگ   جرثقيل‌هاي  بخصوص 

نيستند.
سفندار هم با طرح اين پرسش كه صنعتي كه 
اين‌طور گرفتار بالا بردن تيراژ است، چطور 
مي تواند به كيفيت توجه كند؟ گفت: اكنون 
بيشتر مردم از محصولات توليدكنندگان 
زيرپله‌اي استفاده مي‌كنند. خطر اين لنت‌ها 
در حوادثي مانند تصادف اتوبوس دانشگاه 
آزاد، كاروان راهيان نور يا تصادف دو اتوبوس 

در اتوبان قم ديده مي‌شود. 
ملاكي با اشاره به اين‌كه براساس آمار سايت 
لنت‌ساز  شركت‌هاي   85 صمت  وزارت 
پروانه توليد دارند، اظهار كرد: اين شركت‌ها 
25 درصد نياز كشور را پوشش مي‌دهند. 
روي خودروهاي  داخلي  توليدكنندگان 
با تيراژ بالا از سايپا يا ايران‌خودرو تمركز 
دارند و طيف وسيعي از خودروها را پوشش 

نمي‌دهند.

به كدام آماري كه يافته شده مي 
توان استناد كرد؟

آفاقي با بيان اين‌كه من واردكننده لنت 
بودم و در ماه‌هاي گذشته كمبود را در بازار 
احساس كرده‌ام، گفت: توليدكنندگان داخلي 
از نظر تكنولوژي و كيفيت مشكل دارند. ما 
با كشورهاي مختلف صحبت كرده‌ايم كه 
تكنولوژي مورد نياز را به ايران بياوريم تا 
وضعيت كمي بهبود يابد. سفندار نيز با تأكيد بر 
اين‌كه پيدا كردن آمار مستند در صنعت كشور 
واقعا دشوار است، ادامه داد: مطمئن‌ترين 
مرجع براي استناد، مصرف سوخت است كه 
براساس آن، به عدد 187هزار تن مصرف لنت 

ترمز در ايران مي‌رسيم.
ملاكي با اعتقاد به اين‌كه عمده‌ي مشكلات 
كشور به‌دليل نبودن آمار قابل اتكاست، توضيح 
داد: در كتاب پنج ساله‌ي آمار، جدول‌هاي 
مربوط به دو - سه سال اخير حوزه‌ي خودرو 
خالي و سفيد است! وقتي مركز آمار ايران 
از داده‌پردازي عقب است، چطور مي‌توان 
براي آينده برنامه داشت؟! البته ما درباره لنت 
ترمز تلاش كرديم پايش‌هايي را انجام دهيم 
تا اندازه‌ي بازار لوازم يدكي ايران را بدانيم. 
همچنين قرار است كارگروهي براي پايش 

آمارها تشكيل شود.

آيا به توليدكننده سفارش لنت 
داده و دست خالي مانده‌ايد؟

درخشان در اين‌باره توضيح داد: من ساخت 
كالايي را به يك كارخانه داخلي سفارش 
دادم، اما بعد از چندماه پولم را پس داد و گفت 
نمي‌تواند جنس را بزند. تعداد مرجوعي‌ها 
بهترين شاخص براي نشان دادن كيفيت 
كالاست، من از 10 كارخانه‌ي داخلي كالا 
مي‌گيريم، اما بسياري از آن‌ها به‌دليل خوب 
نبودن ترمزگيري، سوت زدن و ... مرجوع 
مي‌شوند. نمونه ديگر اين‌كه 1000 دست لنت 
براي ترمز »تراكتور روماني« مي‌خواهم، ولي 
هيچ كارخانه‌اي تا كنون نتوانسته آن را بزند، 
در طول چهار روز گذشته حتي نتوانسته‌اند 

قيمت بدهند.
او افزود: اگر كسي مي‌گويد فلان لنت ايراني، 
دو سال كار كرده، اين خطرناك‌ترين چيز 
است و بيشتر تصادف‌ها به همين دليل رخ 
مي‌دهد. هر كارخانه‌داري كه ادعا دارد، لنتش 
ايراد ندارد، بيايد من اجناس مرجوعي‌اش 
را به او نشان دهم. مشكل ديگر اين است 
كه مكاني‌كها فقط جعبه‌ها را مي‌شناسند، 

درحالي‌كه تمام لنت‌ها با نام »تكستار« يا 
»گلد« به‌شكل زيرپله‌اي )غيرمجاز( توليد 
شده‌اند. آفاقي با بيان اين‌كه بيشتر كارخانه‌ها 
لنت خودروهاي داخلي را توليد مي كنند، 
يا  لوكس  خودروهاي  دارندگان  گفت: 
غيرايراني از كجا بايد لنت تهيه كنند؟ ما 
استفاده از لنت ايراني را براي ماشين‌هاي گران 
پيشنهاد كرده‌ايم، اما مردم استفاده نمي‌كنند. 
او با تاكيد بر اين‌كه مشتري براي خريدن 
كالا بايد حق انتخاب داشته باشد، اظهار 
كرد: اكنون مشكل جنس تقلبي كارگاه‌هاي 
زيرپله‌اي و كالاهاي قاچاق‌شده را داريم. 
توليدكنندگان داخلي نيز از نظر كيفيت 
به‌علاوه،  دارند.  مشكل  تحويل  زمان  و 
كه  است  اين  عديده  مشكلات  از  يكي 
تعويض‌كنندگان لنت فقط جعبه‌ي كالاها را 
مي‌شناسند، به همين دليل است كه مكانيك 
براي من و شما تصميم مي‌گيرد كه چه لنتي 

را مصرف كنيم.
سفندار با بيان اين‌كه كسي روي آمار 187هزار 
تني نياز بازار به لنت شك نكرده است، ادامه 
داد: توليد داخل در خوشبينانه‌ترين حالت، 
107هزار تن است و در اين‌جا 80هزار تن 
كسري وجود دارد كه اجازه نمي‌دهد كسي به 

كيفيت كالا فكر كند. 
ملاكي نيز با اشاره به اين‌كه از ميان 85 واحد 
توليدي فقط 40 واحد فعال هستند، گفت: 
تأمين مواد اوليه با كيفيت پايدار بسيار مهم و 
در شرايط فعلي، خيلي سخت است. توليد لنت 
شبيه آشپزي است، اگر مواد اوليه مقداري 
تغيير كند، محصول متفاوت مي‌شود. در 
شرايط فعلي اقتصادي نيز توليدكنندگان در 
مضيقه هستند. همچنين آن‌ها به مسائلي 
مانند تحقيق و توسعه و به‌روزرساني تكنولوژي 
و ماشين‌آلات كمتر پرداخته‌اند و انجام اين 
كار ي‌كشبه ممكن نيست. حالا بايد تصميم 
بگيريم كه اين هزينه را از جان مردم بدهيم، يا 
پلكاني بالا برويم تا اين صنعت قوام پيدا كند؟!
او همچنين گفت: از توليدكننده خواسته‌ايم 
محصولي را با يك كيفيت پايدار تحول دهد، 
اما ي‌كماه بعد گفت، كنترل كيفيت پايدار 

برايش مشكل است. 

چرا توليدكنندگان داخلي تمايل 
دارند انحصار ايجاد شود؟

درخشان با اعتقاد به اين‌كه توليدكنندگان 
داخلي به‌دنبال سود بيشتر هستند، به بيان 
يك مثال پرداخت: لنتي كه چهار سانتي‌متر 
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طول دارد دوبرابر لنتي با طول 15 سانتي‌متر 
قيمت دارد، چون اولي در بازار نيست! 
توليدكننده به‌دنبال كالاي با سود بالا مي‌رود، 
نه تأمين نياز بازار؛ اما تاجر جنسش را جور 

مي‌آورد. 
او همچنين گفت: متأسفانه با وجود اين‌كه در 
دنيا، فرمول ساخت لنت هر ماشين با ديگري 
متفاوت است، اما در ايران، لنت‌ها از پرايد تا 

تريلي با يك فرمول ساخته مي‌شوند.
اين‌كه  بيان  با  نيز  سپنتا  اين‌باره،  در 
توليدكننده ايراني رقابت‌گريز است و هم‌سطح 
توليدكننده بين‌المللي حركت نمي‌كند، اظهار 
كرد: تعرفه لنت ترمز و كلاچ هشت برابر شده، 
اما اين صنعت هنوز رشد نكرده است. ايران 
اقليم خطرناكي دارد و ما اكنون به‌خاطر يك 
انحصار نابجا، جان و سرمايه مردم را به خطر 
مي‌اندازيم؛ آيا توليدكننده‌اي كه بي‌ام‌دبليو 

سوار مي‌شود لنت خودش را مي‌اندازد؟ 
ملاكي با اشاره به اين‌كه حمايت از توليد 
ملي هيچ‌وقت در كشور دغدغه نبوده است، 
و  نبوده  منطقي  خيلي  حمايت‌ها  گفت: 
سند راهبردي مشخصي براي اين صنعت 
نداشته‌ايم. فضاي انحصاري شيرين است و 
رانت و سود مي‌آورد؛ اما در فضاي رقابتي، 
تحقيق و توسعه شرط مي‌شود، نيروي انساني 

ثروت مي‌شود، ارتقاي تكنولوژي، فرآيندها و 
بهره‌وري »بايد« مي‌شود، سپس كل صنعت 
ارتقا مي‌يابد، بدون رقابت فقط عده‌اي سود 

به‌دست مي‌آورند. 
داخلي  كارخانه‌هاي  ماشين‌آلات  اكنون 
فرسوده هستند، چون تكنولوژي جديد اصلا 

مورد نياز نبوده است.

در  افشاگري  ظرفيت  از  چرا 
رسانه‌ها استفاده نشده است؟

سفندار با بيان اين‌كه صنف ما خاموش است، 
گفت: اين دومين‌بار است كه ممنوعيت 
ورود لنت در كشور تجربه مي‌شود؛ از ابتداي 
سال 1360 واردات لنت به كشور انجام نشد. 
در سال 1362 اين موضوع در هيأت دولت 
مطرح شد و با وجود 10 برابر شدن قيمت 
ارز، قيمت لنت 50 برابر شده بود. شرايط 
به‌گونه‌اي بود كه حتي مسافران با خودشان 
لنت به ايران مي‌آورند. با اولين گشايش ارزي 
در بهار 1363 آنقدر سفارش براي واردات 
لنت ثبت شد كارخانه‌هاي داخلي كه تا حدود 
سال 1370 بي‌كار بودند. مطمئنم كه در اين 
دوره نيز واردات لنت آزاد مي‌شود و در آينده، 

كارخانه‌ها ركود را احساس خواهند كرد.
ملاكي هم در اين‌باره اظهار كرد: بخش 

خصوصي كمتر از خودش دفاع كرده و نياز 
است كه تشكل‌ها قوي شوند. رسانه‌ها و بخش 

خصوصي هر دو بايد به يكديگر كمك كنند.

چه كساني از اين وضعيت در بازار 
سود مي كنند؟

درخشان با تأكيد بر اين‌كه سود روي نبودن 
يك كالا در بازار است، ادامه داد: وقتي كالاي 
خارجي بود، رقابت ايجاد مي‌شد، سودها هم 
پايين‌تر بود. در شرايط فعلي، سود من به‌عنوان 

فروشنده فرقي نكرده است.
آفاقي نيز اظهار كرد: كالاي ايراني حاشيه سود 
بهتري دارد. پس از بالا رفتن قيمت دلار، من 
سودي جزيي را روي كالا مي‌كشيدم تا مردم 
بتوانند آن را بخرند، در حالي كه حاشيه سود 
كالاهاي ايراني از گذشته خيلي بهتر شده است.

سفندار هم در اين زمينه معتقد است: هرچه 
كالا ارزان‌تر باشد، سود فروشنده بيشتر مي‌شود 
و كالاهاي وارداتي اين حالت را ندارد. وقتي 
شرايط شفاف نباشد، شبكه‌ي توزيع مي‌تواند 

سوءاستفاده كند.
ملاكي با بيان اين‌كه اكنون در نظام توليد و 
توزيع شاهد اختلال هستيم، گفت: با افزايش 
نرخ ارز، دستمزدها و ... هميشه افرادي براي 

سودجويي در نظام توزيع پيدا مي‌شوند.

خودرو همراه سرنشين‌هاي آن حدود يك تن )ي‌كهزار 
كيلوگرم( وزن دارد. وقتي راننده با سرعت 80 كيلومتر 
بر ساعت در سطحي صاف حركت مي‌كند، با ديدن 
مانع، پدال ترمز را فشار مي‌دهد. با اين كار، ماشين 
بايد در فاصله پنج متري از مانع متوقف شود تا با آن 

برخورد نكند. 
يك شتاب منفي بايد ايجاد شود تا جسمي كه با يك 
تن وزن و سرعت 80 كيلومتر بر ساعت در حال حركت 
است، در طول پنج متر متوقف شود. براي اين كار، 70 
درصد بار روي چهار لنت جلويي است و 30 درصد بقيه 

روي لنت‌هاي عقب كه بايد فشار ايجاد كنند. 
در اين فرآيند چند اتفاق مي‌افتد، يكي ضريب 
اصطكاك است كه لقمه‌ها بايد بتوانند ماشين را 
نگه دارند. موضوع ديگر، حرارت ايجادشده است كه 
مثلا در مسيرهاي كوهستاني بعد از چند ترمز به 
260 درجه سانتيگراد در ماشين‌هاي سواري و 360 
درجه سانتيگراد در ماشين‌هاي سنگين مي‌رسد. 
براي ايجاد شتاب منفي و خلاف جهتي كه لنت مي 
خواهد روي ديسك چرخ ايجاد كند، با فشاري كه 
روي لقمه لنت مي‌آيد، مواد نبايد از آهن لنت كنده 

شوند. بنابراين چسبندگي مواد لنت و آهن خيلي 
مهم است. 

اين مولفه‌ها در يك لنت استاندارد بسيار مهم هستند، 
تا سفرها براي سرنشين‌ها يا مردمي كه از خيابان يا 

جاده عبور مي‌كنند، ايمن باشند.
اكنون كه كمبود لنت ترمز در بازار ايجاد شده و 
بسياري از كارگاه‌هاي غيرمجاز فعال شده‌اند و 
حتي روي آهن‌هاي كهنه مواد مخلوط مي‌كنند، 
مصرف‌كنندگان بايد به قطعه‌اي كه مي‌خرند، دقت 

كنند و نهادهاي نظارتي هم دقيق‌تر عمل كنند.

محمد محمدي دوستدار  اهميت لنت ترمز در خودرو
 عضو هيات مديره شركت 
تجارت پيشگان ياسين 

يادداشت
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سيدحسين لاجوردي - مديرعامل شركت 
»جهان ترمز« - ديگر مزيت صادرات لنت از 
ايران را نزديك بودن به بازارهاي هدف دانست 
و گفت: لنت‌هاي ايران به كشورهايي مانند 
افغانستان، عراق، سوريه، كامرون، قرقيزستان 
و ... صادر مي‌شوند و اين براي توليدكننده 
داخلي فرصت است. »جهان ترمز« بزرگ‌ترين 
صادركننده لنت ترمز در ايران است، من هم 

حدود 35 سال در زمينه‌ي توليد لنت ترمز 
سابقه دارم و كارم را از سال 1362 در »لنت 

پارس« شروع كردم. 
او درباره اين‌كه چطور محصولات خارجي 
توانستند گوي سبقت را از »ايران لنت« 
با جنس  انقلاب، در مقايسه  از  كه پيش 
خارجي فروش بيشتري داشت، بگيرند و 
مصرف‌كنندگان لنت‌هاي خارجي را بيشتر 

پسنديدند، توضيح داد: »ايران لنت« پيش 
از انقلاب لنت‌هايي را از جنس آزبست توليد 
مي‌كرد. در سال‌هاي بعد، استفاده از آزبست 
ممنوع شد و »ايران لنت« هم براي توليد 
لنت بدون آزبست، تحقيق و بررسي كرد تا 
فرمولاسيون جايگزيني را پيدا كند؛ اما اين كار 
مدتي طول كشيد و در اين مدت، نمايندگان 
بازرگانان فروشنده لنت  و  »ايران لنت« 

 مزيت لنت ايرانی 
قيمت پايين است

مديرعامل »جهان ترمز«:

سيدحسين لاجوردي، مديرعامل شركت »جهان ترمز« 
معتقد است كه مزيت كالاي ايراني در بازار جهاني، قيمت 
تمام‌شده آن است، چون كارگر در كشور ما نسبت به 

بسياري از كشورها ارزان است.

ترمز، لنت‌هاي خارجي و بخصوص لنت‌هاي 
چيني را به ايران وارد كردند. در اين شرايط، 
مصرف‌كنندگان به سمت لنت خارجي گرايش 
پيدا كردند و »ايران لنت« به همين دليل 

ضعيف شد.
مديرعامل »جهان ترمز« در پاسخ به اين 
پرسش كه پس ممنوع شدن واردات لنت به 
ايران و در نبود رقيب خارجي، آيا استفاده 
از لنت داخلي از سر اجبار نيست؟ گفت: 
فكر نمي‌كنم، چون تعداد توليدكنندگان 
داخلي زياد است. همچنين توصيه شده كه 
توليدكنندگان داخلي كارخانه‌ها را توسعه 
دهند و كمبودها را در بازار را مرتفع كنند. من 
به‌عنوان مسوول انجمن توليدكنندگان لنت 
ترمز و لنت كلاچ بارها به توليدكنندگان گفته‌ام 
كه اكنون فرصت خاصي است، اجازه ندهيد 

خارجي‌ها دوباره در بازار داخل نفوذ كنند. 
او همچنين در پاسخ به پرسشي ديگر مبني 
بر اين‌كه وقتي لنت خارجي در بازار بود 
توليدكنندگان داخلي در كدام عرصه‌ي رقابتي 
)كيفيت، قيمت و توزيع( با لنت‌هاي خارجي 
مشكل داشتند و به پاي آن‌ها نمي‌رسيدند؟ 
اظهار كرد: ممنوع شدن واردات لنت ترمز 
يك دفعه انجام شد، هرچند ما سال‌ها به‌دنبال 
آن بوده‌ايم. بعد از ايجاد شدن مشكلات 
ارزي در كشور، فرصتي پيدا شد تا داخلي‌ها 
بازار را تأمين كنند. در اين ميان، توليد 
چند كالا مشكل داشت، از جمله لنت‌هاي 
ديسكي كاميون‌هاي جديد و لنت كلاچ، 
كه خوشبختانه اين مشكل‌ها برطرف شده 
است و با ماشين‌آلاتي كه وارد شده، تا اواسط 
بهمن امسال مشكلي در زمينه تأمين لنت 
كلاچ در كشور نخواهيم داشت. البته مشكل 
توليدكنندگان لنت در زمينه واردات مواد اوليه، 
تأمين ارز و نقدينگي است كه آن‌ها نيز در اولين 

فرصت مرتفع مي‌شوند. 
لاجوردي درباه‌ اين‌كه سالانه حدودا چه تعداد 
لنت ترمز و كلاچ در كشور مصرف مي‌شود؟ 
گفت: آمار ما دقيق نيست، چون آمار قاچاق را 
نمي‌دانيم و لنت‌هاي تقلبي هم توليد مي‌شوند. 
قرار بود انجمن توليدكنندگان لنت ترمز و كلاچ 
از سوي موسسه تحقيقات صنعتي و استاندار 
مسوول شود تا بازار را كنترل و متقلبان را 
معرفي كند، اما با وجود پيش رفتن در اين 
زمينه، موضوع عقيم ماند و من توقع دارم كه 
اين كار عملياتي شود چون لنت، قطعه‌اي فوق 

ايمني است و بايد در كنترل باشد.
او همچنين با اشاره به اين‌كه اكنون 35 
توليدكننده فعال داخلي داريم، اظهار كرد: 

قبلا نيمي از اين كارخانه‌ها تعطيل بودند؛ 
اما با ممنوع شدن واردات لنت، همه فعال 
شده‌اند و اشتغال‌زايي مي‌كنند. البته بازهم 
آمار دقيقي از تعداد شاغلان در اين صنعت در 
دست نيست؛ اما ما در »جهان ترمز« 150 نفر 
نيرو داشتيم و حالا حدود 320 نفر نيرو داريم 
و تصور مي‌كنم ديگر واحدهاي توليدي لنت به 

همين ميزان توسعه يافته باشند.
وي افغانستان و قرقيزستان را مهم‌ترين 
بازارهاي »جهان ترمز« براي صادرات لنت 
دانست و درباره قيمت محصولات خارجي در 
مقايسه با توليدات داخلي در بازار ايران، گفت: 
قيمت  هم‌رديف  خارجي  لنت‌هاي  قيمت 
ما يا 10 تا 15 درصد بالاتر بود. فروشندگان 
محصولات خارجي سودزايي داشتند و رغبت 
نمي‌كردند براي فروش محصولات داخلي 
فرهنگ‌سازي كنند. البته برخي محصولات 
توليد داخل، كيفيت خارجي‌ها را نداشتند؛ 
ولي حالا دانش مورد نياز را به‌دست آورده‌ايم 
و در زمينه‌هايي كه ضعف داشتيم، قوي‌تر از 

محصولات خارجي‌ها شده‌ايم.
او همچنين توضيح داد: بيشتر توليدات داخلي 
براي خودروهاي سبك ايراني مانند پرايد، 

مگان، رانا، پژو و .... مصرف مي‌شوند. قبلا 
لنت‌هاي  از  داخلي  خودروسازان 

و  مي‌كردند  استفاده  خارجي 
اشتباه‌شان  بزرگ‌ترين 

نيز همين بود. اكنون 
ممنوعيت  با 

لنت،  واردات 
خودروسازان 

در  سخت 
ر  فشا

هستند.
وي بـا اشـاره بـه اين‌كـه بـا خودروسـازان 
بارهـا مذاكره كـرده اسـت، اظهار كـرد: آن‌ها 
قبال مي‌گفتنـد به‌جـز فالن برنـد خارجـي، 
اجازه بسـتن چيـز ديگـري را نداريم و مـا را از 
خودشـان مي‌راندنـد. حـالا توليـدات داخلي 
كيفيت نسـبي دارند و همه استاندارد هستند. 
خودروسـازان براي بهتر شـدن شـرايط بايد با 
توليدكننـدگان تعامـل و صبـر مي‌كردنـد تـا 

كيفيـت كالاهـا بـه درجـه‌ي خوب برسـد.
در ادامه، اين سوال از لاجوردي پرسيده شد: 
كشوري مانند آلمان براي ارتقاي صنعتش، 
باري روي دوش مصرف‌كننده نمي‌گذاشت و 
از مردم نمي‌خواست كالاي بي‌كيفيت مصرف 
كنند تا كالاهاي داخلي به درجه مطلوب 
برسند. حالا ما در ايران براي به‌دست آوردن 
بازار داخلي تلاش مي‌كنيم، اما توقع داريم 
مصرف‌كننده زير بار فشار اين كار برود، آيا 
صنعت با اين‌گونه حمايت‌ها مي‌تواند پيشرفت 
كند؟ آيا نبايد نگران آسيب ديدن بيشتر 

باشيم؟
او نيز در پاسخ گفت: اين سياست فقط توسط 
توليدكنندگان نمي‌تواند عملي شود، دولت، 
بخصوص وزارت صنعت، معدن و تجارت بايد 
توليدكنندگان را بازي دهد و پشت درهاي 
بسته تصميم‌گيري نكند. لاجوردي در ادامه 
به بيان خاطراتش از شروع كارش در صنعت 
توليد لنت و بويژه تلاش‌هايش براي صادر 
كردن لنت به كشورهاي مختلف پرداخت و با 
بيان اين‌كه در آغاز، بارها براي صادرات تلاش 
كرد، اما اقداماتش ناموفق بود، اضافه كرد: 
زماني كه به »جهان ترمز« آمدم، بعد از چندبار 
تلاش براي صادرات لنت، كالاي خود را 20 
درصد زير قيمت تمام‌شده به بازار عرضه كردم. 
خريدار بعد از اين‌كه قيمت را ديد، يك محموله 
سفارش داد. وقتي هم كه كيفيت كالا را تست 
و بررسي كرد، طولي 
نكشيد كه محموله 
دوم را درخواست 

كرد.

بيشـتر توليـدات داخلـي براي 
ايرانـي  سـبك  خودروهـاي 
رانـا،  مـگان،  پرايـد،  ماننـد 
پـژو و .... مصـرف مي‌شـوند. 
قبال خودروسـازان داخلـي از 
اسـتفاده  خارجـي  لنت‌هـاي 
بزرگ‌تريـن  و  مي‌كردنـد 
اشتباه‌شـان نيـز هميـن بـود. 
واردات  ممنوعيـت  بـا  اكنـون 
لنت، خودروسـازان سخت در 

فشـار هسـتند

گفت و گو
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لنت ترمز ضمانت ندارد
گشت و گذاري در ميان فروشندگان و خريداران 

بازار هنوز ملتهب است. كسي نمي‌داند كه جنسش را بايد بفروشد يا 
نه؟ كسي از فرداي بازار خبر ندارد. عده‌اي منتظر معجزه نشسته‌اند 
براي كاهش قيمت‌ها و عده‌اي تصور ميك‌نند هنوز عددهاي بالاتر را 
هم مي‌توانند ببينند. حتي قيمت توليدات داخلي هم تابع قيمت ارز 
است. كاسب‌ها صبح به صبح از هم مي‌پرسند »امروز دلار چند؟« 
احساس ميك‌نند اصحاب كهف هستند. هر قيمتي را كه مي‌شنوند 
كي بار با قيمت آخرين خريدشان مقايسه ميك‌نند و احتمالا 
سرشان سوت ميك‌شد؛ اين را مي‌شود از نگاه گيج و مبهوت‌شان 

فهميد.
شايد حالا كه قيمت‌ها بدجور توي ذوق خريدار مي‌زند؛ موضوع ضمانت 

برايشان جدي‌تر شده باشد. مي‌خواهند بدانند در برابر اين همه پول 
بي‌زباني كه از حسابشان خارج مي‌شود چه كالايي را دريافت ميك‌نند 
و لنت ترمز حساسيت بيشتري برايشان دارد. اين كالاي به ظاهر ساده 
با جان خودشان و اطرافيان‌شان كار دارد. كافي است جنس نامرغوب 
باشد؛ آن وقت يا بايد خودش را در قعر گورستان ببيند يا پشت 
ميله‌هاي زندان. از آن طرف انتظار دارد هر محصولی که از استاندارد 
اجباری بهره می‌برد دارای ضمانت وگارانتی باشد اما فروشگاه های 
لوازم یدکی، کارت ضمانت همراه لنت نمی دهند و در فاکتورشان هم 
»با ضمانت« نمی نویسند. کدام سازمان ي‌ا مسئولی جوابگوی تبعات 

فروش لنت ترمز بدون ضمانت است؟

ضمانت

مسعود ملکوتی فروشنده بازار تهران در 
خصوص عرضه لنت ترمزبه خبرنگار 
مجله قطعات خودرو می‌گوید: در حال حاضر با 
خصوص  به  مواجه‌ایم  زیادی  کمبودهای 
خوردوهایي که تازه تولید شده‌اند محصول یدکی 

ندارند.
وی اضافه میک‌ند: از اردیبشهت ماه 97 لنت ترمز 
وارد نشده است یکفیت های لنت های ایرانی غیر 
از کیی دو شرکت تولیدی بقیه یکفیتی ندارند که 

مورد رضایت مردم باشد.
ملكوتي می‌گوید: وقتي قیمت دلار بالا رفت 
استقبال مردم از لنت‌های ایرانی خوب شد. این 

اجبار است نه انتخاب. 
این فروشنده بازار تهران اضافه مي‌كند: عرضه و 
تقاضا همخوانی ندارد ولی در ماه‌های اخیر عرضه 
کم شد. خریدهای هیجانی هم به موضوع افزایش 
قیمت دلار اضافه شد و حسابي قيمت‌ها بالا رفت، 

الان ایرانی‌ها هم گران شده است.
وی در خصوص قطعات یدکی خودروهای خارجي 
هم می‌گوید: برای خودروهای خارجی که به 
میزان زیاد در داخل مصرف می‌شود لنت ترمز 
ایرانی وجود دارد در حالی که باید لنت ترمزشان 
از کشورهای تولید کننده خودرو باشد ولی بازار به 

دلیل حذف واردات با مشکل مواجه است.
تاکسی و اتوبوس بین شهری و شهری، مینی بوس، 
کامیون و تریلرها بیشتر مصرف کننده لنت ترمز 
هستند. رانندگان این قبیل خودروهای عمومی در 
حقیقت اگر در انتخاب لنت ترمز اشتباهی بکنند 
جان و مال عده بيشتري از مردم آسیب می‌بیند 
اما در شرایط کنونی آنها با چه نوع لنت ترمزي سر 

و كار دارند؟
محمدرضا قدمی از رانندگان قديمي 
تاکسی تهران است که سال 1355 
كارش را شروع كرده. او به خبرنگار قطعات یدکی 
می‌گوید: من از زمانی که پکیان داشتم تا الان از 
لنت ترمز ایرانی پارس استفاده می کنم که در ابتدا 

نامش چیز دیگری بود.
وی می‌افزاید: مجبورم هر سه ماه یک بار لنت ترمز 
ماشینم را عوض کنم در نتیجه باید به فکر جیبم 
هم باشم و لنت ترمز ایرانی که قیمتش مناسب‌تر و 
یکفیتش هم بد نيست را استفاده میک‌نم اما الان 
فروشندگان دیگر حتی ضمانت هم نمیک‌نند به 

همین دلیل باید زود به زود عوض کنم.
این راننده تاکسی در ادامه می‌افزايد: لنت 
ترمزهای خارجی برای تاکسی صرفه اقتصادی 

ندارد.
اما در مقابل این راننده تاکسی آرش 
حسین‌خان راننده دیگري است كه 

که  تکسار  ترمز  لنت  از  فقط  من  می‌گوید: 
ایران‌خودرو تولید میک‌ند سالیان سال است 

استفاده میک‌نم.
او می‌افزاید: من هر هشت ماه یک جفت لنت ترمز 
عقب یا جلو عوض میک‌نم و برای من یکفیت 
مهم است زیرا اگر کالای داخلی بخرم شاید کمی 
قیمتش کمتر باشد ولی هرسه ماه باید عوض کنم 
که در طول نه ماه دوتا سه برابر یک جفت لنت 
خارجی باید پول بدهم. این راننده جوان می‌گوید: 
با لنت ترمز ایرانی وقتی ترمز می‌گیرم معلوم 
نیست کجا توقف میک‌نم و صوت میک‌شند اما 

لنت ترمز خارجی اینگونه نیست.
وی در خصوص ضمانت لنت ترمز خارجی 
می‌گوید: مگر لنت ترمز داخلی را الان ضمانت 

میک‌نند که خارجی را ضمانت کنند؟
محمدرضا رستم‌زاده راننده تاکسی دیگر 
هم در خصوص لنت ترمز در تاکسی 
گفت: من تا قبل از اینکه دلار بالا برود و قیمت لنت 
ترمز پرواز کند همیشه لنت خارجی استفاده 
میک‌ردم اما الان چندماه است از لنت ترمز ایرانی 

استفاده میک‌نم.
وی در خصوص یکفیت لنت ترمزهاي مصرفی 
می‌گوید: واقعیت این است که لنت ترمزهای 
داخلی اصلا یکفیت خارجی اصل را ندارند هرچند 
بسیاری از لنت ترمزهای با مارک خارجی به طور 
قلابی در ایران تولید و فقط مارک خارجی دارند 
ولی اگر لنت ترمز خارجی قیمتش مناسب و 
یکفیتش هم به طور واقعی خارجی باشد استفاده 
از آن برای رانندگان تاکسی بسیار بهتر و صرفه 

اقتصادی بیشتری هم دارد.
علی انصافی رئیس اتحادیه مسافربری 
استفاده  خصوص  در  تهران  استان 
اتوبوس‌ها از لنت ترمز می‌گوید: اکثر رانندگان از 
لنت ایرانی استفاده میک‌ردند چون ازبست داشت 
محیط زیست جلوی تولیدش را گرفتند البته لنت 
خوبی بود. لنت وارداتی در حال حاضر بسیار گران 
شده رانندگان قادر به خرید نیستند به همین 
جهت هر لنت ترمز ایرانی که در بازار هست اجبارا 
خریداری و مصرف میک‌نند و اما اینکه چه اتفاقی 

می‌افتد را باید منتظر ماند و دید. 
وی تصریح ميک‌ند: به طور قطع رانندگان یکفیت 
را بر قیمت ترجیح می‌دهند اما وقتی در بازار همه 
کالا تولید داخل و با یکفیت کیسان وجود دارد پس 

فرقی نمیک‌ند چه برندی باشد.
سیدحسن هاشمی رئیس اتحادیه صنف 
و  کمپرسی  ماشین‎های  دارندگان 
راه‎سازی نیز در همین خصوص می‌گوید: استفاده 
از لنت ترمز از سوی رانندگان کامیون های 

کمپرسی بیشتر سلیقه‌ای  است.
وی می‌افزاید: یکفیت لنت ترمز و نقدینگی جیب 
راننده نقش مهمی در استفاده از انواع لنت دارد 
ولی به طور قطع اگر قیمت مناسب باشد، رانندگان 
از لنت خارجی استفاده میک‌نند اما وقتی الان كه 

نیست مجبورند از کالای ایرانی استفاده کنند.
حسین احمدی‌زاده رییس اتحادیه 
موسسات و شرکت‌های حمل و نقل 
کالای برون شهری نیز می‌گوید: اگر رانندگان لنت 
خارجی اصل با یکفیت در بازار پیدا کنند به طور 
قطع از آن استفاده میک‌نند در غیر این صورت 
مجبورند از کالای ایرانی استفاده کنند تا خودرو راه 
برود. وی اضافه مي‌كند: ترجيح رانندگان به 
استفاده از لنت ترمز دیسکی خارجی است اما براي 
لنت‌هاي کاسه‌ای معمولا از تولیدات داخل 

استفاده میک‌نند.
احمدي‌زاده همچنین تصریح می کند: با توجه 
به این که درآمد رانندگان کم شده است آنها 
اول اقتصادی فکر میک‌نند تا بتوانند کارشان را 

پیش برند.
موضوع لنت ترمز به اين زودي‌ها كهنه نمي‌شود. 
لنت ترمز مي‌تواند به بحران‌هاي غيرقابل كنترل 
اجتماعي منجر شود. وقتي مسئولين درباره‌ي 
تصادفات كشور گزارش مي‌دهند هميشه بخشي 
از تقصير به عهده‌ي راننده و بخش ديگر مربوط به 
جاده است؛ هيچ وقت در اين گزارش‌ها وسيله‌ي 
نقليه سهمي از تصادف ندارد؛ فرض كنيد اگر 
روزي قاعده‌ي اين گزارش‌ها تغيير كند؛ خودرو‌ها 
چه سهمي از تصادفات را خواهند داشت؟ فرض 
كنيد اگر گزارشي منتشر شود كه بگويد كه در 
فلان تصادف مهيب راننده فقط ده درصد تقصير 
داشت و جاده بيست درصد اما هفتاد درصد 
تقصير به عهده شركت خودروسازي بود كه 
استانداردهاي ايمني خودرو را تعيين نكرده بود 
و سودجويان سوداگر با ارائه‌ي لنت‌هاي نامناسب 
اين حادثه دلخراش را رقم زدند! اولياي دم چه 
برخوردي خواهند كرد با مقصريني كه راحت 
پشت ميزهاي‌شان نشسته‌اند و از مزاياي اين 
فرصت‌ها استفاده مي‌كنند؟ اين نمونه‌اي از ده‌ها 
مورد بحراني است كه مي‌شود به آن فكر كرد. فكر 
كنيد اگر رانندگان وسايل نقليه سنگين تصميم 
بگيرند با لنت نامطمئن سفر نكنند چه مي‌شود؟ 
فكر كنيد اگر بخش مهمي از ناوگان حمل و نقل 
عمومي شهري به خاطر نداشتن لنت مناسب 

متوقف شود؛ چه اتفاقي مي‌افتد؟
كاش مديران برنامه‌ريز و متصدي امور فراموش 
نكنند كه لنت ترمز به سادگي مي‌تواند بحران 

اجتماعي درست كند. 
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ناشر نشریات تخصصی
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مديرعامل سابق سايپا: رنو را رها نكنيد  

رنو با سهم 60 درصدي و وعده احداث مركز تحقيق و توسعه آمد
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 ایران تامین کننده خطوط تولید شرکت های خودروسازی

Asbestos-Free Brake Pads, Shoes & Lining Manufacturer 

 6طبقه دوم، واحد  ،5دفتر مرکزی: تهران، میدان آرژانتین، ابتدای بلوار آفریقا، ساختمان شماه 

   88793820   فکس :
 88650071WWW.ASIALENT.COM-2تلفن  :

INFO@ASIALENT.COM 
 

 30 در داخل کشور  از                    سال تجربه تولید لنت ترمز بیش
 1362تاسیس  

 بدون آزبست
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