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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 فرياد بزنيم و كاري كنيم كه حوزه قطعات 
خودرو در برج شيشه اي بنشيند. آنها كه پاك زندگي  مي كنند 
و به قواعد حرفه شان احترام مي گذارند ما را به خاطر اين 
تلاش دوست خواهند داشت و از ما حمايت خواهند كرد؛ 
چون مي دانند كه اين شفافيت چقدر در تسريع حركت آنها 
موثر است اما آنها كه خلاف اين مسير مي روند كساني هستند 
كه در تاريكي زندگي مي كنند؛ فقط خلاف كارها تاريكي را 
دوست دارند؛ در تاريكي مي شود دزديد؛ مي شود قاچاق كرد، 
مي شود تقلب كرد و .... ما آمده ايم كه سر تا پاي بازار قطعات 
خودرو را غرق نور كنيم. ناگفته پيداست اين مسئوليت چقدر 
مهم است، چقدر می تواند به بهتر شدن وضعيت كمک كند.

ما به عنوان رسانه صنفی تلاش مي كنيم تا هر روز با فعالان 
صنف ارتباط گسترده و پيوسته داشته باشيم. موضوعات و 
مسائل درونی و پيرموانی صنف قطعات و صعنت خودرو را 
ببينيم و ريشه های آن را واكاوی كنيم. با حلقه های قبل و بعد 
حرف بزنيم و با چشمي بازتر از چشم هاي معمول موضوعات 

را دنبال كنيم.
ما برای تحليل وضعيت صنف و صنعت خودرو و قطعات 
خودرو داده های ميدانی روزآمد را جست وجو مي كنيم و 

مي يابيم.
مطمئن هستيم در اين مسير همه ي كساني كه نور را دوست 
دارند به كمک ما خواهند آمد. عاشقان نور مي توانند در هر 
كجاي اين چرخه ايستاده باشند. با هر تواني مي توانند به ما 
كمک كنند و اساسا همين قطرات هستند كه موج مي سازند. 
چشم اميد به آن كساني است كه با حمايتهاي خودشان 

كمک مي كنند تا ما بهتر ديده شويم و بهتر عمل كنيم.

بازار لنت بازار بزرگي است؛ بعضي ها مدعي هستند درآمد 
نهايي اين بازار بزرگتر از ۱۵۰۰ ميليارد تومن است. تعداد 
فعالان عرصه توليد لنت بر اساس مجوزهاي وزارت صنعت، 
معدن و تجارت بيش از ۱4۰ واحد است كه برخي از آنها 
صوری است. برخي راه اندازی نشده اند و بعضی به تعطيل 
كشيده شده اند و درنهايت تنها حدود 4۰ شركت فعال وجود 
دارد. تعداد همه وارد كننده هاي لنت ترمز شايد قابل احصاء 
نباشد اما آن ها كه رسمی و شناسنامه دار هستند كمي 
بيش از تعداد توليد كننده ها است. محدوديت واردات در 
سال گذشته چالش بزرگي براي مصرف كننده ها 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 پرسش ها در لابه لاي اين صفحات داده شده است. لطفا 

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

لنت يكي از مهم ترين قطعات خودرو است كه ايمن بودن آن حافظ جان انسان هاست. در چندماه اخير، اين بخش از خودرو 
توجه هاي زيادي را به خود جلب كرده است؛ از همان زماني كه ثبت سفارش براي واردات لنت به ايران متوقف شد و 
توليدكنندگان داخلي تنها تأمين كنندگان لنت ترمز و لنت كلاچ شدند. اين ممنوعيت در ابتدا، به عنوان 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 كارگاه هاي زيرزميني با قيمت پايين به بازار 
وارد شدند، آينده در نگاه بيشتر توليدكنندگان لنت در ايران رنگ ولعاب گذشته اش را از دست داد. تعدادي از مهم ترين 
توليدكنندگان لنت و همچنين برخي فعالان حوزه واردات لنت در گفت وگوهايي، فرصت ها و تهديدهاي اين صنف را در 

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

اقتراح

آيا ادعاي توليدكنندگان نادرست است؟ 
آيا در اقتصاد نفتی ما واردات بر توليد ارجح 

است؟ 
آيا دلالان بازار از توزيع توليدات داخلي 

جلوگيری می كنند؟ 
آيا سياست های غلط يا مقررات ناهماهنگ دست 

و پای توليد كننده را بسته است؟ 
آيا فسادي در مديريت تامين قطعات در مجموعه 

های خودرو سازی وجود دارد؟
پاسخ به اين سوالات و پرسش های ديگری از اين 
دست نيازمند تحقيقات جامع است اما نمی توانيم 
انكار كنيم كه بالاخره منطق بازار ترجيح داده 
لنت خارجی حضور داشته باشد و مصرف شود. 
حتی در شرايطی كه دلار گران و گرانتر می شود. 
در اين خصوص توزيع كنندگان لنت و عموم 
فعالان شبكه توزيع لوازم يدكی به موارد زير 

اشاره می كنند: 
اول ـ كاركردن با توليد كنندگان داخلی نه 
فقط در لنت كه در همه اقلام كم و بيش با 
مشكل وفاداری روبه رو است. يعنی وقتی برند 
توليدكننده داخلي در بازار جا افتاد مشتريان 
جديد را بر نماينده اوليه ترجيح می دهند. 
پايبندی لازم به قول و قرارها را ندارند و به بهانه 
توسعه بازار يا تغيير روش های فروش زحمات 

و سرمايه گذاری های نمايندگان اوليه به كلی 
فراموش می شود.

دوم ـ توليدكننده ايرانی بی نظم است و نمی شود 
روی او حساب كرد. گاهی فشار می آورد كه 
سفارش بگذاريد و خريد كنيد و درست زمانی 
كه بازار تشنه است نمی تواند جنس مورد نياز 

را تامين كند.
سوم ـ محصول توليدكننده هاي داخلي كيفيت 
ثابت ندارد يعنی كالای ايرانی شانسی است؛ گاه 
آن قدر خوب است كه از نمونه خارجی هم بهتر 

است و گاه اصلًا قابل استفاده نيست.
چهارم ـ توليدكنندگان ايرانی در توليد و بسته 
بندی خلاقيت ندارند و كالاهای شان را نيز 

روزآمد و بهينه سازی نمی كنند.
البته انتقاد از توليدكنندگان داخلي گاهی 
بزرگ نمايی می شود و نبايد به همه تعميم داده 
شود. توليدكنندگان در پاسخ به اين انتقادات در 
مواردی اساساً اشكال وارده را نابجا می دانند و يا 
توزيع كننده با پيدا كردن يک دستمال مي خواهد 
قيصريه را به آتش بكشد. در برخی موارد هم 
انتقاد را وارد می دانند اما دليل می آورند كه 
حق دارند و معذورند و عموما در خصوص تامين 
مواد اوليه و تامين نقدينگی دچار بحران هايي 

می شوند كه از اراده و قدرت آنها خارج است.

توليدكنندگان نيز انتقاداتی از واردكنندگان 
و شبكه توزيع دارند بطور مثال در اغلب موارد 
واردكنندگان پيش پرداخت قابل توجهی به طرف 
خارجی می دهند و الباقی را هم قبل از بارگيری 
تسويه می كنند يعنی عملا در تمام مدت 
بارگيری، حمل و ترخيص تمام پول كالا پرداخت 
شده است در حالی كه به توليدكننده ايرانی بعد 
از تحويل جنس در چند مرحله پول می دهند يا 
اينكه در موضوع واردات به صورت اعم سودهای 
حاشيه ای وجود دارد و بعضا واردكنندگان بيش 
تر به همين منافع توجه دارند تا اصل تجارت كه 
منشاء اين سودهای حاشيه ای نيز غالباً نوعی 
فساد است. ديگر اينكه واردكنندگان بی ونام 
نشان بيش از تجار رسمی و متخصص بازار را در 
اختيار دارند. اين امر به واردات كالای بی كيفيت 

يا غير اصلی نيز منجر شده است.
اما آنچه امروز می توان گفت اين است:

دسترسی به منابع ارزی كشور بسيار محدود و 
واردات دچار انواع مشكلات شده است. قيمت ارز 
بالا رفته و در مجموع رغبت به استفاده از توليد 
داخل افزايش يافته است. گرچه حتما توليد در 
داخل هم سخت تر شده اما فرصتی است كه شايد 
بتوان در كالای بدون جايگزينی مثل لنت كشور 

را از واردات اين قطعه فوق ايمنی بی نياز كرد.

واردات، تولید، توزیع

آيا می توانيم همه  لنت مصرفی مان را توليد كنيم؟
بارها شنیده ایم که ظرفیت تولید لنت در کشور به گونه ای است که نه تنها می توانیم نياز تمامی خودروهای موجود در کشور را 
اعم از سنگین و سبک و تمامی مصارف غیرخودرویی  ـ نظیر ماشین آلات راه سازی، کشاورزی، موتورهای زمینی، قطارها، بالابرها، 
چاه هاي نفت و ... ـ برطرف كنيم که می توانیم صادرات هم داشته باشيم و حداقل در کشورهایی که خودروهای ايراني استفاده 
مي شود، لنت ایرانی نيز به كار بسته شود. اما در عمل می بینیم بازار لوازم یدکی حتی براي خودروهایی مثل پراید نيز به لنت های 
خارجی روی خوش  نشان می دهد از طرفی خودروسازان داخلی نیز در بسیاری از محصولات شان لنت خارجی را ترجیح می دهند.

واردات
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سيدعباس نيكخو
عضو هيأت مدیره شرکت ایران لنت

مشكل تامين مواد اوليه
شرايط  به  توجه  با 
كنوني در حوزه توليد 
لنت، نگراني هايي براي شروع 
سال ۱398 از برخي جنبه ها 
وجود خواهد داشت؛ مهم ترين 
زمينه اين است، براي اين كه 
بتوانيم توليد را در حد متعارف 
ادامه دهيم، بايد مواد اوليه 
به موقع تامين شود و انواع مواد 
اوليه در دسترس توليدكننده 

باشد. 
بخشي از مواد اوليه مورد نياز 
توليد لنت به ايران وارد مي شود و با توجه به اين كه نقل وانتقال پول 
با مشكل مواجه شده و همكاري با شركت هاي خارجي براي خريدن 
مواد اوليه تحت تاثير تحريم ها قرار گرفته، در سال 98 با مشكل مواجه 
خواهيم شد و لازم است دولت و مسوولان روش ها و ترفندهايي را براي 

جبران اين گرفتاري ها در پيش بگيرند.
اكنون بازار از جنبه ي تأمين و فروش محصولات، بد نيست و در سال 
98 هم ماشين ها به لنت ترمز و لنت كلاچ نياز خواهند داشت. همچنين 
با توجه به محدوديت هايي كه با اعمال تحريم ها براي كشور ايجاد شده 
است، طبيعتا توليدكنندگان داخلي بازار بيشتري مي توانند داشته 
باشند. در اين شرايط، اگر نگراني ها رفع شوند، ظرفيت توليدكنندگان 

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

كيفيت، توليد ادامه مي يابد؛ اما من چنين روشي را نمي پسندم. 
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 مسؤوليت پذير بايد اين باشد كه حتي اگر 
مواد اوليه اي را كه به سختي تأمين مي شوند يا به كشور وارد نمي شوند، 

جايگزين مي كنند، كيفيت استاندارد لنت خدشه دار نشود.
من به عنوان توليدكننده به يكسري مواد اوليه ورودي به كارخانه نياز 
دارم و نمي توان همه ي مواد لنت را جايگزين كرد. مثلا گرافيت امكان 
جايگزيني دارد، اما رزين فنول بايد از كشورهاي ديگر تأمين شود، البته 
رزين در ايران توليد مي شود، اما فنول ماده اي وارداتي است و كشورهايي 
كه به ما فنول مي دادند، تحت تاثير تحريم، يا فنول را نمي فروشند يا 

به سختي اين ماده را تأمين مي كنند.
صنعت توليد لنت ترمز در ايران به لحاظ تحقيق و توسعه و دانش فني، 
خودكفاست. بايد به خودمان زحمت بدهيم و با وجود اين كه 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 مي كند و اگر لنت توليد داخل نمي تواند 9۵ 
درصد مطلوبيت از نظر مردم را داشته باشد، حداقل بايد متعهد باشيم 
كه تحت هر شرايطي، ويژگي هاي تعريف شده براي استاندارد بودن 

لنت را رعايت كنيم.
مهم ترين نكته اين است كه دولت و مسؤولان كشور ترفندها و روش هايي 
را براي جبران خسارت ها بينديشند و كاري كنند كه توليدكنندگان 

داخلي دچار توقف توليد نشوند.

محمد محمدی دوستدار
عضو هيات مدیره شرکت »تجارت پيشگان یاسين«

انبارهاي خالي و قاچاق
لنت ترمز يک قطعه ي 
ايمني است، به اين 
معني كه به شكل مستقيم با 
جان انسان ها سروكار دارد. هر 
خودرو قطعاتي دارد كه اگر ايراد 
داشته باشند، يا كيفيت شان 
مطلوب نباشد، خسارت مالي 
وارد مي كنند، اما اقلامي مانند 
لنت و سيستم ترمز اگر معيوب 
براي  جاني  خطرات  باشند، 
سرنشين هاي خودرو و مردم 

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

تهديد مي كنند.
شركت ما در گذشته، لنت توليد مي كرد و حالا به شكل تخصصی در زمينه 

واردات لنت ترمز و كلاچ فعاليت می كند. 
امسال شرايط ويژه اي در ايران ايجاد و جلوي واردات لنت گرفته شد. از 
طرف ديگر، توليدكنندگان داخلي ابتدا مي گفتند، مي توانند نياز بازار در 
زمينه لنت را تأمين كنند، ولي متأسفانه از بازار عقب مانده اند. حالا يک 

خلأ در بازار ايجاد شده است.

ما جلسه هايي با اتحاديه، وزارت صنعت، معدن و تجارت، سازمان 
تعزيرات و سازمان حمايت از مصرف كنندگان و توليدكنندگان داشته 
و مجوزهايي را گرفته ايم تا لنت را وارد كنيم. در حال حاضر، لنت كلاچ 
را به كشور وارد مي كنيم و گرفتن مجوز واردات لنت ترمز در مراحل 
پاياني است، چون خط توليد كارخانه »ايران خودرو« در حال خوابيدن 
بود و ما نيز تأمين كننده كارخانه ايران خودرو، شركت كروز و مگاموتور 

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

حفظ شود.
يک شركت فرانسوي كه در كشور مراكش مستقر است، با ما همكاري 
مي كند و قطعات مورد نياز ماشين هاي سنگين را نيز از هند وارد 
مي كنيم. از چين هم واردات داريم كه تحت ليسانس شركت مراكشي 

است. 
با توجه به سابقه ي همكاري ما با شركت مراكشي، پرداخت ها معمولا 
با چهارماه تأخير انجام مي شد، يعني كالا به كشور مي آمد، در بازار 
توزيع مي شد و چهارماه بعد پول آن را پرداخت مي كرديم و همين 
مهلت پرداخت را براي مشتري هاي مان در ايران مي گذاشتيم، به 
نوعي سرمايه گذاري خارجي را به ايران آورده بوديم؛ اما با شرايطي 
كه حالا در زمينه ي ثبت سفارش ايجاد كرده اند، اول بايد پول را 
در بانک واريز كنيم، يعني بايد كالا را نقدي بخريم، به همين دليل 
فشاري از نظر نقدينگي به ما و مشتري ها وارد شده است و ديگر 
نمي توانيم با چک مدت دار كالاها را بفروشيم. اين معضلي است 
 كه نمي دانم بر چه اساس و چه سياستي، مديران كشور ايجاد 

كرده اند.
اكنون مواد اوليه ي مورد نياز براي توليد لنت تحريم است، مگر اين كه 
به شكل ميكس شده 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 سال هاست 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 بازرگاني مان وارد 
كرده ايم و حتي در زمان رياست جمهوري احمدي نژاد و تحريم ايران، 
تعهد داديم كه لنت هايي كه وارد مي كنيم، در صنايع نظامي استفاده 
نخواهند شد و اين را از ما قبول كردند. تا امروز نيز مشكلي به دليل 
تحريم ها در حوزه واردات نداشته ايم و مشكلات در خود ايران ايجاد 

شده است.
از ارديبهشت ماه ۱397 اتفاق هايي رخ داد كه به كسب وكار ما صدمه زد و 
تصميم هاي عجولانه اي گرفته شد، بدون اين كه زيرساخت هاي توليد در 
داخل كشور فراهم شده باشد. تصميم هاي عجولانه شامل سياست هاي 

ارزي كشور بود كه البته فقط به حوزه لنت مربوط نيست، بلكه در تمام 
صنايع، دولت سياست هاي ارزي اي گذاشت تا ارز كمتري از كشور خارج 
شود، از طرفي خواستند براي توليدكنندگان داخلي فرصت مناسبي 
فراهم شود؛ اما بايد قبل از اين گونه تصميم ها به زيرساخت ها نيز توجه 

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

مي شود، كه آن هم مشكلات خاص خود را دارد. 
براساس آماري كه ما ارائه كرده ايم، اگر چهار كارخانه ي اصلي 
توليدكننده لنت در كشور، حتي با همان ظرفيت اسمي اي كه اعلام 
كرده اند و با ۱۰۰ درصد توان خود كار كنند، بيشتر از 4۵ درصد نياز 
بازار را نمي توانند تأمين كنند. پيش از اين، ظرفيت ها سنجيده نشده 

بود و ميزان مصرف مشخص نبود.
اكنون انبارها در حال خالي شدن است و هيچ توجيهي ندارد كه يک 
دست لنت ترمز پرايد كه نوروز سال گذشته 2۰هزار تومان بود، حالا 
7۰هزار تومان باشد، يا قيمت لنت هيوندا و تويوتا كه در گذشته 8۰هزار 
تومان بود، الان به حدود دو ميليون تومان برسد. متأسفانه قاچاق هم 
در اين حوزه پررنگ شده و با وجود اين كه لنت ترمز يک قطعه سنگين 
است، اما قاچاق آن گسترش يافته است. در اين ميان، حق و حقوق 
دولت هم ضايع مي شود، چون ماليات و عوارض گمركي داده نمي شود، 
وقتي هم كه كالاي قاچاق وارد مي شود، بر استانداردها و كيفيت آن 

نظارت نمي شود.

فرشيد شاه محمدي
مدیرعامل شرکت برین ساز
نياز جدي تر به دانش فني

براساس آمار موثق، تا 
پيش جهش قيمت ارز 
7۰ درصد لنت مورد نياز كشور از 
طريق واردات تأمين و 3۰ درصد 
توليدكننده هاي  توسط  بقيه 
اين  به  مي شد.  تهيه  ايراني 
از  عمده اي  بخش  ترتيب، 

سرمايه ي ملي به هدر مي رفت.
ارز،  قيمت  افزايش  از  پس 
خارجي ها  براي  كه  بازاري 
سمت  به  بود،  شده  ايجاد 
توليدكننده هاي 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 به دست توليدكننده ها نرسد و توليد كلا 
متوقف شود. در صنعت توليد لنت، ماده اي به نام »گرافيت« به كار 
مي رود و چون اين ماده در انرژي هسته اي هم كاربرد دارد، جزو اقلام 
تحريمي است و امكان دارد به شدت مورد توجه تحريم كنندگان قرار 

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

كند. 
ما در شركت خودمان، از بخش »تحقيق و توسعه« خواسته ايم موادي 
را كه احتمالا با تحريم ها وارد كشور نمي شوند، ايراني كند يا به 

شركت هايي نزديک شود كه مي توانند خلأ را پر كنند.
اصولا قرار نيست همه چيز را در داخل كشور توليد كنيم؛ مثلا مردم 
امروزي سبزي خوردن را در باغچه شان نمي كارند يا كره درست 
نمي كنند. كشوري مانند آمريكا كه سابقه ي زيادي در تحريم كردن 
دارد، مي داند 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 قيمت ها افزايش 
مي يابد با توجه به اين كه قدرت خريد مردم به شدت پايين آمده، امكان 

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

شد.
صنعت لنت در سطوح مختلف به اندازه كافي در ايران سرمايه گذاري 
كرده و آمادگي دارد كه بازار داخلي را پر كند و حتي صادرات داشته 
باشد، به شرط آن كه اين تهديدها كه پيش بيني كرده ايم، توليد لنت را 

در كشور متوقف نكند.
وقتي لرزش هايي در بازار فروش مواد اوليه ايجاد شد، ما كارخانه دارها 
مقداري از مواد را انبار كرديم، هر مقدار كه نقديندگي داشتيم، به مواد 
اوليه تبديل و براي شش ماه شرايط را براي خودمان ايمن كرديم؛ اما 
نمي دانم در ماه هاي آينده، بازرگاني كه مواد اوليه را به كشور مي آورد 
مي تواند 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 مي كنند، سوئيفت 
اروپايي براي ايران ايجاد كنند، اما مشخص نيست زورشان به آمريكا 

مي رسد يا خير. 

همچنين مشخص نيست تنبيه هايي كه آمريكا براي كشورها در نظر 
گرفته، چقدر عمق نفوذ خواهد داشت؛ آيا شركت هاي كوچک چيني، 
شركت هاي تركيه اي و شركت هاي روسي را هم شامل مي شود؟ اگر 
شركت هاي كوچک خارجي مرعوب سياست هاي آمريكا شوند، وضع 
ما خيلي بد خواهد شد؛ اما اگر اين شركت ها از زير تيغ تحريم ها فرار 
كنند و جريمه نشوند، ممكن است بتوانيم به كار خود ادامه دهيم. اين 
موضوع به شدت به نحوه ي اجراي تحريم ها وابسته است و مطمئنم 
حتي اقتصاددان هاي برجسته هم نمي توانند بگويند اقتصاد ايران سال 

بعد چه شرايطي خواهد داشت.
البته حقيقت اين است و تجربه نشان داده كه در دوران تحريم هاي 
سنگين، اقتصاد ايران رشد منفي خواهد داشت و در آن صورت 
همه ي ما زيان خواهيم كرد. تحريم كنندگان نيز به دنبال ايجاد 
همين آسيب ها هستند. شركت هاي خصوصي كه معمولا كوچک 
و آسيب پذيرند تحمل مالي و زماني چنداني ندارند كه در مقابل اين 

طوفان ها خود را با شرايط تطبيق دهند.

حميدرضا اميری مقدم
رئيس هيات مدیره شرکت ایران لنت

شعار رونق توليد، رويكرد پر رنگ امسال
سال98 آغاز فشارهای 
عظيم بر صنعت كشور 
است و اين امر موجب شده نگاه 
به داخل جدی شود.الان لنت 
سازان اعتماد به نفس بيشتری 
پيدا كرده اند و به سمت ابداع و 
نوآوری های بيشتر رفته اند. ما 
تمركز زيادی بر دانش مواد 
داريم چراكه نياز به واردات مواد 
نقطه ضعف بزرگ صنعت لنت 
است. مثلا فنول كه پايه توليد 
رزين است مطلقا وارداتی است 

و اگر روند تامين آن دچار مشكل شود، لنت سازی مختل خواهد شد.
موضوع ديگر در صعنت لنت سازی، نوسازی و بازسازی خطوط توليد است 
تا توليد ما بهره وری حداكثری داشته باشد. برخی كارخانه های لنت سازی 

ايران قدمتی بيش از كارخانه های خودرو سازی دارند.
صعنت لنت سازی بسيار اشتغال زا است و اين اهميت زيادی دارد اما بايد 
بهره وری و افزايش دانش توليد رويكرد اصلی ما باشد. نكته جالبی كه 
وجود دارد اين است كه در لنت سازی قاعده صفر ويک حكم فرماست 
يعنی مواد اوليه يا بايد تبديل به لنت شوند يا ضايعات خواهند بود. حد 

وسط ندارد چون لنت قطعه فوق ايمنی است.

رضا پيل افكن
مدیرعامل شرکت بهين سازان امن چهارچرخ

نياز به ثبات قيمت ها
متوقف شدن واردات 
لنت، به توليدكنندگان 
داخلي كمک 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 
نمي شوند. خود ما، هر ماه كه 
مواد اوليه مورد نياز را تهيه 
مي كنيم، 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 مي دهد.اگر قيمت ها ثبات داشته باشد، آينده 

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

لنت مي توانند از پس نياز جامعه برآيند.
زماني كه واردات لنت آزاد بود، بيش از 6۰ درصد توليد داخل از طريق 
واردات تأمين مي شد. حالا توليدكنندگان داخلي با ۱۰۰ درصد ظرفيت 
خود كار مي كنند و به نظر من، برخي توليدات داخلي با اجناس وارداتي از 

نظر كيفيت تفاوتي ندارد، حتي از آن ها بهتر هم هستند. 
لنت هاي چيني به دليل قيمت پايين شان به فروش مي رفتند و نه 

كيفيت شان.
يک مورد كه با آن درگير هستيم، اين است كه قبلا كساني با يک برند 
خاص، لنت خود را مي فروختند، آن ها حالا به سمت توليدكنندگان 
داخلي آمده اند و مي خواهند سفارش خود را با همان برند توليد كنند 
تا مشتري هايي كه براي يک برند تقلبي قيمت پايين داشتند، از دست 
ندهند. توليدكنندگان زيرپله اي با اين افراد همكاري مي كنند، هرچند 
تعدادشان كم است و اگر وضعيت به همين شكل ادامه يابد، آن ها از 

سيستم پخش خارج خواهند شد.
در حال حاضر كه توليدكنندگان داخلي با ۱۰۰ درصد ظرفيت خود كار 
مي كنند، تعداد تأمين كنندگان مواد اوليه كم است و نمي توانند جوابگو 

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

تأمين كنندگان مواد اوليه، مشكل را برطرف خواهند كرد.

گرافيت ماده اي است كه در توليد لنت به كار مي رود. پيش از اين، بخشي از 
گرافيت از چين وارد مي شد و بخشي هم از هند. اكنون براي تأمين گرافيت 
مشكل داريم و در بازار نيست. ابتداي امسال، گرافيت كيلويي ۵هزار تومان 
بود و حالا قيمت آن به حدود 22هزار تومان رسيده است. از سوي ديگر، 
برخي تأمين كنندگان به اين دليل كه قيمت گرافيت در حال افزايش است، 
اين ماده را نمي فروشند. با توجه به اين كه چنين موادي فقط در توليد لنت 
استفاده نمي شوند و در ديگر صنايع هم كاربرد دارند، احتمالا اين مشكل 

برطرف خواهد شد.
من به آينده ي توليد لنت در داخل كشور خوش بين هستم. اگر از بازار 
توليدات داخلي حمايت شود، دليلي ندارد به جاي اقلامي كه با كيفيت 

خوب توليد مي شوند، واردات لنت داشته باشيم.

سيدعلي لاجوردی
مدیرعامل شرکت لنت پارس
نيازمند نگاه خاص مسئولان

اگر روند كنونی در 
ماه های آينده ادامه 
مشكلات  آينده  سال  يابد، 
عديده ای در حوزه توليد لنت 
نياز  لبته  ا داشت؛  خواهيم 
نيست تا سال آينده صبر كنيم، 
چون مشكلات از همين حالا 

شروع شده اند. 
ايران  به  لنت  كردن  وارد 
ممنوع شد، به اميد اين كه از 
توليد داخلي حمايت شود؛ اما 
متاسفانه نه تنها توليدكنندگان 
داخلي حمايت نمي شوند، بلكه حدود ۵۰ - 6۰ كانتينر حامل مواد اوليه 
مورد نياز براي توليد لنت، در گمرك مانده اند و به شكل قطره چكاني 
ترخيص مي شوند! در واقع، ما بايد سلسله مراتب متعددي را طي كنيم 

تا كانتينرها از گمرك بيرون بيايند و مواد به دست توليدكننده برسند. 
اين مشكل قبلا در گمرك وجود نداشت. از زماني كه تحريم ها آغاز شد، 
محدوديت ارزي به وجود آمد و ارز گران شد، توليدكنندگان مجبور شدند 
براي گرفتن مواد مورد نيازشان، مجوزهايي را بگيرند. مثلا 3۵ سال است 
كه ما يک ماده اوليه را سالی چندبار وارد مي كنيم و جزو مواد اوليه اصلی 
مورد نيازمان است، حالا دو كانتينر از آن ماده، چندماه در گمرك مانده 
و براي ترخيص از ما مجوزهاي مختلفي مانند مجوز وزارت دفاع، مجوز 
اسلحه و مهمات، مجوز صنعت و ... را می خواهند. چندماه است كه ما 
ترخيص اين مواد را پيگيری می كنيم و گذشته از اين كه مواد به كارخانه 

نرسيده است، در گمرك هم به آن هزينه می خورد.
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اين مشكل فقط گريبانگير توليدكنندگان لنت نيست، بلكه مشكل بيشتر 
توليدكنندگان است. ديگر مشكل توليدكنندگان، بخصوص در زمينه لنت 
ترمز، اين است كه متاسفانه خودروسازان هيچ تعهدی نسبت به پرداخت 
پول ندارند؛ مثلا قبلا تعهد كرده اند كه دو ماهه پول قطعات را بپردازند و 
بعد از گذشت يک سال هنوز پرداخت نكرده اند و اصلا احساس مسووليت 
نمی كنند. در اين شرايط، مثلا اگر دو ميليارد تومان را بايد يک سال پيش 
پرداخت مي كردند، حالا ارزش آن پول، يک سوم و حتي كمتر شده و با 
آن، ديگر نمی توان مواد مورد نياز را خريد و در توليد مشكل ايجاد مي شود.
اگر اين گونه مشكلات حل نشوند، سال ۱398 كه هيچ، در چندماه آخر 

امسال هم به مشكل برمی خوريم.
به نظر من، اگر مسوولان با همين عينک، به توليدكننده نگاه كنند، 
مشكلات حل نمی شود و هر روز هم بيشتر می شود و در مجموع، 

پيش بينی من اين است كه در توليد لنت به مشكل برمی خوريم.
درباره متوقف كردن واردات لنت هم مي توانم بگويم كه اگر قبلا كالا را به 
بازار می دادند و چک چندماهه می گرفتند، امروز بازار فراهم شده است؛ 
اما اگر يک تاكسی سال آينده بخواهد لنت عوض كند، به جاي 2۰ - 3۰ 
تومان، بايد دو تا سه برابر پول بپردازد، چون كمبود خواهيم داشت، البته 
نه اين دليل كه عرضه نيست، چون اگر توليدكنندگان داخلی عرضه 
كنند، عرضه بيش از تقاضا خواهد بود، ولی كو مواد اوليه؟ كو حمايت 
برای توليد؟ اگر برخي همكاران من می گويند كه قطع شدن واردات لنت 
شرايط را بهتر كرده، در واقع شرايط برای آنها بهتر شده يا برای من بهتر 
شده، چون امروز آنقدر مشكل در حوزه توليد وجود دارد كه هر كسی 
هرچه توليد كند و متاسفانه با هر كيفتی، می تواند در بازار عرضه كند و 

پول نقد بگيرد
اكنون در بازار ده ها برند لنت ترمز وجود دارد، اما همه آن لنت ها توسط 
كارخانه های مجاز و معتبر توليد نمی شوند، بلكه بيشترشان توسط 
كارگاه های زيرپله ای كه قبلا ما با آن ها جنگ می كرديم، توليد می شوند. 

آن ها را نمی توان كنترل كرد و هرچه توليد كنند، خريده می شود.
درست است كه جلوی واردات لنت را گرفته اند، ولی نه آن طور كه قرار 
بود انجام شود، اگر دست توليدكنندگان داخلی را باز بگذارند، به آن ها ارز 
و امكانات لازم براي توليد را بدهند، واردات اصلا مطرح نمی شود. اكنون 
به تعداد كافي توليدكننده و عرضه كننده داريم، ولی امكانات لازم براي 
توليد مانند ارز، مواد اوليه و ... را نداريم. در شرايطي كه گره هايی در مسير 
توليد وجود دارد، دست كم اجازه دهند، كالاهايي كه در گمرك هستند، 
ترخيص شوند. من برای اين كه كالايی را كه پول آن را داده ام و ماه هاست 
در گمرك خوابيده، به چرخه توليد برسانم، بايد پارتی بازی كنم، نماينده 
مجلس را ببينم تا كالايی را كه هيچ مشكل قانونی اي ندارد، از گمرك 
ترخيص كنم. البته هميشه گمرك مشكل نيست، عوامل ديگري هستند 
كه بايد مجوزها را صادر كنند. به هر حال، به گمرك دستور داده اند كه 
اجازه خروج كالاها را با ارائه مجوزهاي متعدد بدهد و گرفتن همين 

مجوزهاست كه برای من مشكل به وجود می آورد.
گروهي از مواد هم هستند كه در توليد لنت به كار مي روند و بايد از 
كشورهای ديگر وارد شوند، براي اين كار، وزارت صنايع بايد مجوز بدهد، 
بايد ارز بدهد و اگر ندارد، مي تواند بگويد از ارز نيمايی استفاده كنيد، در 
هر حال، بايد تكليف را روشن كند. نه اين كه ما اسير شويم تا يک بانک به 
ما ارز بدهد. به تازگي بانک »ملت« از طرف آمريكا تحريم شد و شركت ما 
چند ثبت سفارش داشت كه برگشت. اين مسائل در ارتباط با تحريم است 
كه نمی توان كاری براي آن كرد؛ ولی در بخش هاي ديگر كه مي توانند با 

توليدكننده همكاری كنند.
درباره فروش مواد اوليه به ايران ممكن است برخي كشورها با وجود 
تحريم ها، محدوديت هايي داشته باشند، اما يک توليد كننده براي اين كه 
3۰۰ نفر پرسنل خود را حفظ كند، از كانال های مختلف، تحريم را پشت 
سر می گذارد و مواد مورد نياز خود را وارد می كند. ما همه اين كارها را 
كرده ايم و مواد را تا پشت در كارخانه آورده ايم، اما اجازه نداريم به چرخه 

توليد وارد كنيم!

فرزاد صدري
ریيس هيات مدیره شرکت صنایع گورت اصفهان

نياز بيشتر به نقدينگي
توليدكنندگان لنت 
با  مي كنند،  تلاش 
وجود برخی مشكلات، خود را 
مسلما  دارند.  نگه  پا  روي 
چالش هايي پيش روست، اما 

فرصت هايي هم وجود دارد.
شرايط تحريم باعث شد كه 
لنت سازي كه  كارخانه هاي 
تعطيل شده بودند، فعاليت 
خود را دوباره شروع كنند. من 
حدس مي زنم، عرضه و رقابت 
در زمينه كيفيت لنت ها بيشتر 

شود. 
تمام قطعه سازان شرايط سخت گذشته را تجربه كرده اند و صرف نظر از 
مسائل مربوط به ارز و تحريم ها، احساس كرده اند كه بايد روي كيفيت 

كالاها كار كنند و خود را به سطح مطلوب برسانند.
توليدكنندگان لنت با مشكلاتي مانند فشار نقدينگي و اين كه نسبت به 
سال گذشته، سه برابر بيشتر به سرمايه ي  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 رسيده اند و 
ما هم بايد براي بقا، خود را به روز كنيم. البته آن كشورها، پشتيباني هاي 
قوي اي دارند كه ما فاقد آن ها هستيم؛ مثلا دانشگاهي در ازمير )تركيه( 
هست كه هرگاه معدن و پليمر جديدي در تركيه توليد شود، پروژه هايي به 
دانشجويان داده مي شود تا كاربرد آن پليمر در ساخت قطعه اي مانند لنت 
ترمز بررسي شود. همچنين مواد اوليه در آن كشورها، با ميكروسكوپ هاي 
الكترونيكي و دستگاه هايي بسيار پيشرفته تر از آنچه در اختيار ما يا حتي 
سازمان استاندارد ايران است، بررسي مي شوند و نتايج تحقيقات در اختيار 

توليدكنندگان قرار مي گيرد.
كشور هند نفت ندارد، ولي ماده ي »كشو« را كه در توليد لنت ترمز به كار 
مي رود و همچنين رزين هاي پيشرفته را توليد مي كند. توليدكنندگان 
در آن كشورها، پشتوانه هاي علمي، تحقيقاتي و حمايت دولت ها را دارند و 
مي توانند كالاهاي خود را به روزرساني 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. همان طور 
كه مي دانيد، بخش عمده اي از جابه جايي ها در ايران از طريق جاده انجام 
مي شود. يک زماني حداكثر سرعت كاميون ها و تريلري ها در جاده 8۰ 
كيلومتر بر ساعت بود  و آن ها موظف بودند، روي باند اول جاده حركت 
كنند؛ اما حالا در اروپا، كاميون هايي با 4۰ تن وزن، حدود سرعت ۱4۰ 
كيلومتر بر ساعت سرعت دارند. بنابراين بسيار سخت است كه با مواد و 
تكنولوژي 2۰ سال پيش، براي چنين ماشين هايي لنت ترمزي توليد كرد 

كه استانداردهاي امروز دنيا را پاس كند.
مسلما يكي از مشكلات در ايران، نبود پشتوانه علمي است. سال هاست 
كه سازمان استاندارد و تحقيقات صنعتي ايران، تغيير نام داده و بودجه اي 
براي انجام كارهاي تحقيقاتي ندارد و نمي تواند روي مواد تحقيق كند. 
البته استانداردهاي خوبي در سازمان استاندارد تعريف شده، ولي متولي 
پيگيري آن ها كيست؟ وزارت صنايع؟ من كه چنين چيزي نديده ام. اين 
در حالي است كه سازمان استاندارد ايران حدود 2۵ سال پيش، محققان 
خوبي در اختيار داشت كه به روز بودند و بودجه تحقيقاتي داشتند. 
از سوي ديگر، بيشتر پايان نامه هايي كه دانشجويان ارائه مي كنند، 

ترجمه هاي ناقص يا دوباره كاري هستند! 
ايران شرايط آب وهوايي بسيار خاصي دارد؛ كشور ما چهارفصل است 
و گرم ترين نقطه ي زمين در ايران است كه در تابستان تا 7۵ درجه 
سانتيگراد گرم مي شود. در ايران، مسيري مانند جاده ي برازجان تا 
بوشهر وجود دارد كه حدود ۱۵۰ كيلومتر سرازيري بسيار گرم است و 
در حالت عادي، تابستان تا حدود ۵۵ درجه سانتيگراد گرم مي شود. در 
حالي كه همزمان، در جاده هاي خلخال شايد دماي هوا به زير صفر برسد! 
لنت سازان براي اروپا با شرايط آب وهوايي معتدل و مرطوب راحت تر 
مي توانند قطعه بسازند، در مقايسه با ايران كه لنت ها بايد براي شرايط 

بسيار گرم و سرد مناسب باشند. 

در همين حال، بالاترين آمار تصادف جاده اي دنيا به ايران تعلق دارد. 
توليدكننده به تنهايي نمي تواند تمام مشكلات را حل كند، هرچند براي 

بقاي خودش تلاش مي كند. 
تحريم، كمبود ارز و افزايش قيمت ارز باعث شده كه پديده قاچاق تا حدي 
حل شود، مشكلي كه سال ها كسي نمي توانست 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 كره اي رقابت مي كرديم، ما 3۰ سال 

پيش با كالاهاي ژاپني رقابت مي كرديم!
متاسفانه شرايط كشور در زمينه تامين مواد اوليه براي توليد لنت نيز 
تاثير گذاشته است. مثلا برخي كارخانه ها انواع رزين را توليد مي كنند، 
آن ها برخي مواد مورد نياز خود را از پتروشيمي مي گيرند، اما »فنول« 
كه از »بنزن« به دست مي آيد، ماده اي است كه بايد به ايران وارد شود. 8۰ 
درصد توليدات پتروشيمي اصفهان، بنزن است و به راحتي مي توان بنزن 
را به فنول تبديل كرد، ما اين كار را در آزمايشگاه مان كرده ايم، اما اين كار 
ما نيست، كار ما لنت سازي است. سال ها در اين باره 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 لنت سازان را تامين مي كند، 
در شرايط كنوني دچار مشكل مي شود. هرچند مقداري فنول به ايران وارد 
شده است، اما كساني كه اين كار را انجام داده اند، نمي دانند اگر فنول تمام 
شود، چطور مي توانند اين ماده را دوباره وارد كنند. اين است كه مي گوييم، 

مواد اوليه توليد لنت با چنگ و دندان به دست مي آيد!
در توليد لنت، قطعاتي مانند تيغه هاي الماسي برش، ساب و سنباده 
حداقل بايد كيفيت كره اي داشته باشند. مثال ديگر اين كه 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 مي بندد، اميدوارم براي تامين اين گونه 
مواد، مشكل خاصي در سال آينده ايجاد نشود. از نظر من، مشكل وقتي 
پيش مي آيد كه مبادله نفت و روپيه به اين منجر شود كه كالاهايي كه 
در ايران توليد مي شوند، وارد شوند، مانند واردات چادر مشكي يا سنگ 
قبر كه قبلا انجام مي شد. چنين روندي باعث خرد شدن توليدات داخلي 
مي شود، چون آن كالاها با دلار 42۰۰ تومان عرضه مي شوند و سيستم 
توزيع نيز بازار سالمي در ايران ندارد و امكان دارد دوباره كارخانه ها تعطيل 

شوند.
موضوع ديگر اين است كه دو يا سه برابر شدن قيمت ها براي مردم بسيار 
سخت است. برخي تصور مي كنند در اين ميان، پولي گير توليدكننده 
مي آيد، اما اين طور نيست، چون توليدكننده مواد اوليه را گران مي خرد. 
مثلا ما ماده اي به نام »پشم آهن« را مصرف مي كنيم، وقتي دلار گران 
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شد و ميلگردي كه سال قبل 2۵۰۰ تومان بود، 7۵۰۰ تومان است، 
توليدكننده هم قيمت ها را بالا مي برد. تا جايي كه من از ديگر لنت سازان 
خبر دارم، توليدكنندگان داخلي به دنبال ارتقاي كيفيت محصولات شان 
هستند. البته به مردم هم حق مي دهم كه توليد داخلي را نخرند، به هر حال 
مشكلاتي مانند بي دقتي، كنترل كيفيت نامناسب و خطاها باعث شده، 
جنس بي كيفيت به دست مردم برسد كه اين قابل تحمل نيست، بخصوص 

وقتي كالا گران است.

ناصر فلاح پور
مدیرعامل شرکت بوکان لنت

خطر افت كيفيت
توليد صنعتي پيچيدگي 
خاص خود را دارد و 9۰ 
درصد كار آن به سياستگذاري در 
حوزه صنعت و اقتصاد كشور 
وابسته است. اين حوزه، كار خود 
را انجام مي دهد، اما اين كار تحت 
تاثير مسائل اقتصادي در كشور 
است. به نظر من، سال آينده 
براي  خوبي  فرصت  مي تواند 
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 آن ها مشكل داشته باشيم. 
»گرافيت چرب« ماده اي است كه در توليد لنت به كار مي رود و در ايران 
وجود ندارد. اين نوع گرافيت از كشور چين وارد مي شود و امكان دارد 
سوداگري هايي در اين پروسه انجام شود، همان طور كه همين حالا 
مي بينيم قيمت برخي مواد پنج برابر شده، در شرايطي كه قيمت ارز دو يا 
سه برابر شده است.  در زمينه ي فولاد هم ممكن است مشكل پيش بيايد، 
چون ما فولاد را از چين وارد مي كنيم كه فولاد خوبي است؛ اما با توجه به 
اين كه واردات محدود شده، بروز مشكل محتمل است، يعني فقط بحث 
تامين مواد اوليه مطرح نيست، موضوع دستگاه ها هم است و اين كه قالب ها 
از فولاد ساخته مي شوند. براي توليد لنت در داخل كشور، اگر اين مواد 
به دست توليدكنندگان نرسند، به شدت مشكل خواهيم داشت؛ يا نمي توان 
قطعات را توليد كرد، و يا جنس توليدشده فوق العاده بي كيفيت خواهد 
بود كه در اين صورت، با جان مردم بازي مي شود. نمي دانم برنامه اي براي 
حل اين مشكلات در دولت وجود دارد يا خير؛ اما مسلما مي توانند 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 مي خوابد، چون بسياري از قطعات به رزين 
پايه فنول نياز دارند.

با وجود اين كه ايران منبع عظيم نفتي دارد، اما فنول را از كشور كره جنوبي 
وارد مي كند. در حالي كه مي توانند برنامه ريزي كنند كه فنول در ايران 
توليد شود. البته قبلا طرح هايي در اين زمينه مطرح بوده كه كنار گذاشته 
شده و اگر همين حالا براي توليد فنول اقدام كنند، چند سال طول مي كشد 

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

نادر روان
مدیرعامل شرکت دانا تجارت توانا

عقب افتادن از نياز بازار
لنتی ها سال ۱398 را 
با كمبود مواد اوليه 
آغاز خواهند كرد، چون بيشتر 
مواد اوليه ي مورد نياز براي 

توليد لنت وارداتي است.
به موقع نبودن ثبت سفارش ها، 
صادر نشدن به موقع مجوزها و 
تخصيص نيافتن به موقع 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 سال هاي قبل نبودند.
امسال لنت سازان داخلي اعلام كردند كه مي توانند به اندازه نياز جامعه 
توليد كنند، در حالي كه بيشتر از 27 درصد ظرفيت موجود نمي توانند 
توليد كنند و 73 درصد ظرفيت باقي مانده در بازار، دچار خلأ شده است 
كه پيش از اين، از طريق كالاهاي وارداتي به آن پاسخ داده مي شد. البته 
هر زمان كه براي رفع اين خلأ اقدام كنند، چندماه طول مي كشد تا خلأ 
برطرف شود. برخي ماشين ها هستند كه ساخت لنت براي آن ها در داخل 
كشور مقرون به صرفه نيست. تعداد اين ماشين ها كم است و توليد لنت 
براي آن ها توجيه اقتصادي ندارد. براي توليد لنت ماشين های سواری 
جديد مانند رنوهای جديد يا كاميونت هايی كه تازه به ايران وارد شده اند، 
سرمايه گذاری نشده و ظرفيتی هم وجود ندارد. در واقع، لنت مشترك 

برای ماشين ها وجود ندارد و هر ماشينی بايد لنت خود را مصرف كند.
به علاوه، ترمزهاي هيدروليک كه شامل صفحه هايي در كنار يكديگر 
هستند، وارداتي اند. اين لنت ترمزها از سيستم هاي مرسوم پيشرفته تر 
و قوي ترند و معمولا در ماشين هاي صنعتي و تراكتور استفاده مي شوند. 
حالا واردات اين نوع از لنت ترمز دچار وقفه شده و قيمت آن بالا رفته است. 

توليدكنندگان داخلي اين لنت ها را توليد نمي كنند.

»صنايع توليد لنت ترمز و كلاچ« نام انجمني است كه با حضور مهم ترين 
فعالان صنعت توليد لنت، سال هاست جلسه هايي 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 وارد كننده 
لنت ترمز و كلاچ از كشورهاي ديگر هستند، مي گويند صداي شان شنيده 
نمي شود و ارتباط شان با مسؤولان برقرار نيست. از مدتي پيش، گروه دوم كه 
نماينده شاخص آن ها محمدرضا ملاكي است، جلسه هايي را باهدف تشكيل 
انجمني گسترده تر با حضور نمايندگاني از ميان توليدكنندگان برگزار كرده 
است. درباره ي اين ايده و راهي كه تا كنون پيموده شده، محمد محمدی 
دوستدار - عضو هيات مديره شركت »تجارت پيشگان ياسين« - اين گونه 

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 جلسه ها 
ادامه نيافت.  ما در آن جلسه ها اعلام كرديم كه ميزان مصرف داخلي چقدر 
است و توليد اسمي توليدكنندگان فعال را هم ليست كرديم. در آماري 
كه ما ارائه كرديم، حدود 4۵ تا 47 درصد توليد لنت در داخل كشور انجام 
می شود و حدود ۱۰ درصد واردات در اين حوزه نقش دارد. اينجا يک 
سوال پيش آمد؛ حدود 4۵ درصد بقيه ي كالاهاي مورد نياز از كجا تأمين 
مي شود؟ براي اين كه اين موضوع شفاف شود، پيشنهاد شد كه با يكديگر 
همكاري كنيم و آمار و ارقام شفاف شود. صحبت درباره تشكيل يک 
كارگروه بود كه هر هفته جلسه داشته باشد و موارد بررسي و درباره آن ها 
تصميم گيري شود. در حال حاضر يک انجمن توليدكنندگان وجود دارد 
كه طرف مشورت وزارت صنعت، معدن و تجارت است. دوستان نخواستند 
مجوز تصميم گيري 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. 
نمي خواهيم 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 مي تواند مركز خوبي براي تصميم گيري درباره لنت باشد.

مي خواهم يک مثال بزنم؛ انجمن توليدكنندگان اعلام كرد كه مي تواند 
لنت كلاچ مورد نياز براي كشور را تأمين كند. سپس مجوز واردات لنت لغو 
شد، اما به 2۰ روز نرسيد كه مثلا سه شيفت كاري در خط توليد شركت 
»شايان صنعت« كه به كارخانه ايران خودرو وصل است، به يک 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! يک دست لنت ديسک و صفحه كلاچ كه ما به »ايران 
خودرو« مي داديم، مثلا ۱۰هزار تومان بود و حالا 47هزار تومان شده و 
دليل آن نيز همين سياست هاي نادرست است. در واقع، هزينه هايي كه 
به دليل يک تصميم گيري اشتباه تحميل شد، از جيب مردم رفت. اگر پيش 
از اتخاذ چنين تصميمي باهم مشورت مي كرديم، ما ميزان مصرف داخلي 
را مي دانستيم و مي توانستيم اعلام كنيم، توليدكنندگان نيز ظرفيت توليد 
را اعلام مي كردند و مي شد فهميد كه واردات را نمي توان متوقف كرد و با 
در پيش گرفتن شيوه اي مانند افزايش توليد داخلي و كاهش واردات كار 
را جلو مي برديم. همكاري و هماهنگي بين توليدكنندگان و واردكنندگان 
امري ضروري است. مردم چه گناهي كرده اند كه لنت ترمز پژو را بايد 
حدود ۱2۰هزار تومان بخرند؟! در شرايطي كه نهايت قيمت آن، 3۵هزار 

تومان بود. 
دوستان چون از ظرفيت بازار اطلاع نداشتند، حالا براي تأمين مواد اوليه ي 
توليد لنت به شدت 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 

پيش بيني زيرساخت ها تصميم گيري شد.
تا امروز، انبارهاي تأمين كنندگان، توليدكنندگان و واردكنندگان و همچنين 
جنس هايي كه در مغازه ها بود، بازار را كشانده، اما از اين به بعد كمبودها خود 
را نشان مي دهد و با افزايش سفرها در پايان سال، كمبودها نمايان تر مي شود 
و حتي بازار سياه قطعات خودرو ايجاد خواهد شد. در حالت خوشبينانه، با 
پول بيشتر مي توان كالاي باكيفيت خريد و در حالت بدبينانه، كارگاه هاي 

زيرزميني كه راه افتاده اند، از اين وضعيت سوءاستفاده خواهند كرد.

تشكيل انجمن مستقل واردات، توليد و توزيع لنت
گزارش

17بهار ۱۳۹8 | شماره سه
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یورگن استاکمر: من يكی از معدود مهندسان 
واقعی خودرو هستم. مهندسی خودرو را از دو 
جنبه فنی و هنری مطالعه كرده ام در حالی كه 
اكثر همكارانم فقط در بخش فنی مهارت دارند. در 
طول سه دهه گذشته، در دو بخش فنی و هنری 
صنعت خودرو با شركت های دايملر كرايسلر، 
آئودی، اوپل و مرسدس بنز همكاری كرده ام و به 

خوبی از نيازهای متقابل دو طرف با خبرم. 

مهم ترین چالش های سازندگان 
اصلی سيستم های ترمز و تامين 

کنندگان قطعات چيست؟  
جلب اطمينان شركت های خودروسازی و حفظ 
ايمنی خريداران خودرو يكی از مهم ترين مسائل 
است. مجبوريم در آينده ترمزهايی توليد كنيم 
كه در لحظه عمل كنند. ترمزهای فعلی توانايی 
اين كار را ندارند و برای انجام دادن وظيفه شان 
به چند ثانيه زمان نياز دارند. به نظرم، قدم بعدی 
ابداع و توسعه سيستم ترمز شخصی و كارآمدتر از 
 ESP )Electronic Stability Program(
برنامه پايداری الكترونيک است. چالش مهم 
ديگر محبوبيت و استفاده گسترده از خودروهای 
الكتريكی و خودران است. به اعتقاد من، سيستم 
های ترمز برای هماهنگ شدن با اين نوع خودروها 
به قطعاتی نياز خواهند داشت كه در كمتر از ۱2۰ 
ميلی ثانيه عمل كنند. در آينده سيستم های ترمز 
مكانيكی الكتريكی می توانند سريع تر شوند. پس 
از آن تغييری بزرگ و دشوار در پيش خواهد بود: 
تبديل ترمزهای مكانيكی الكتريكی به الكتريكی 

ژنراتوری 

شرکت های بزرگ، سيستم های 
ترمز الكتریكی زیادی توليد کرده 
اند، چرا در عرضه شان به بازار تعلل می 

کنند؟
دو دليل كلی باعث اين تعلل شده است. ۱- قابليت 
اطمينان و ايمنی اهميت بسيار زيادی دارد و 
تامين كنندگان نمی خواهند با عرضه سيستم 
ترمز الكتريكی به بازار خود را در معرض خطر 
قرار بدهند. 2- هزينه توسعه بسيار بالا است. برای 
احداث خط توليد يک سيستم ترمز جديد دست 
كم به چند صد ميليون يورو سرمايه گذاری نياز 

است. 
امروز تنها سه سيستم ترمز الكترو مكانيكی در 
بازار وجود دارد كه توسط مهندسانی كه از دانشگاه 
فنی وين فارغ التحصيل شده اند طراحی و توليد 
شده است. خوشبختانه دو سيستم ترمز الكترو 
مكانيكی قابليت پيشرفت دارند و بالافاصله پس از 

تامين سرمايه مورد نياز ارتقا خواهند يافت.  

دو سيستم ترمز الكترو مكانيكی 
قابل ارتقا برگ برنده شرکت های 

توليد کننده هستند؟
به احتمال زياد. فكر كنم ترمز های الكترو 
الكتريكی  به  شدن  تبديل  از  پس  مكانيكی 
ژنراتوری بازار را قبضه خواهند كرد. از دو دهه 
گذشته تا كنون تقاضا برای افزايش قدرت ترمزها 
بيشتر و بيشتر شده است. امروزه، خودروهايی كه 
موتورشان پانصد اسب بخار قدرت دارند، در رقابت 
های ورزشی حرفی برای گفتن نخواهند داشت، اما 
برای متوقف شدن به ديسک های ترمز سراميكی 
و فيبر كربن پيشرفته عاری از آزبست شش تا 
هشت پيستونی نياز دارند. هم از اين رو، شركت 
های بزرگ توليد كننده سيستم های ترمز - بوش، 
دايملر، زيمنس و ... - ترمزهای الكترو مكانيكی و 
ژنراتوری عرضه و بازار را قبضه خواهند كرد. نتيجه 
اين كار ادغام يا نابود شدن شركت های كوچک 
خواهد بود. نكته مهمی كه برای اكثر كارشناسان 
بی اهميت است، محبوبيت روز افزون خودروهای 
هيبريد است. اين تحول و استفاده از سيستم های 
ترمز برقی، ترمزهای فعلی را منسوخ خواهد كرد. 
دوباره بايد تاكيد كنم كه سيستم ترمز الكترو 
مكانيكی می تواند تاثير بسيار زيادی بر آينده 

صنعت ترمز بگذارند. 

با برخی از سيستم های بازیابی 
انرژی جنبشی که در خودروهای 
هستيم.  آشنا  دارند  وجود  هيبریدی 
ترمزهای آینده به این نوع سيستم های 

بازیابی انرژی مجهز خواهند شد؟ 
شما فكر می كنيد سيستم ERS )سيستم كنترل 
الكترونيكی كه در چرخ های عقب بر محور عقب 
خودروهای فرمول يک نصب می شوند( روزی 
در خودروهای عادی نصب شوند، درسته؟ بعضی 
از وسايل نقليه به دليل رعايت مقررات مصرف 
سوخت در اتحاديه اروپا و آمريكا به اين سيستم 
مجهز خواهند شد اما تا متداول شدن اين سيستم 
در خودروهای عادی راهی طولانی در پيش است.   

تاثير تكنولوژیک این سيستم بر 
خودروهای حاضر در رقابت های 

ورزشی چيست؟
توليد كنندگان ديسک های سراميكی و فيبر 
كربن، روغن موتور و ... پس از بررسی عملكرد 
و  اتومبيل  های  رقابت  در  شان  محصولات 
موتورسيكلت رانی كيفيت توليدات شان را ارتقاء 

می دهند. اگر چنين رقابت هايی برگزار نمی 
شدند، بخش بزرگی از پيشرفت های تكنولوژيک 
نتقال شان به خودروهای  در صنعت ترمز و ا
عادی اتفاق نمی افتاد. با اين وجود، بايد به خاطر 
نتقال كامل تكنولوژی ترمز  داشته باشيم كه ا
خودروهای فرمول يک به خودروهای عادی به 

دليل محدوديت های فنی ناممكن است. 

کار  محافظه  طبيعت  به  توجه  با 
صنعت، جنس نوآوری اش تكاملی 
است. توليد کنندگان در آینده نوآوری های 

انقلابی خواهند کرد؟ 
به اين سوال می توانم پاسخ ساده ای بدهم: نه. 
اما اجازه بدهيد موضوع را عميق تر بررسی كنيم. 
فكر می كنم خودروهای هيبريدی و الكتريكی 
در بلند مدت فقط از ترمز مكانيكی الكتريكی 
استفاده كرده و از ژنراتورهای چرخ ها برای تامين 
انرژی مورد نياز خودرو استفاده كنند. در نتيجه 
ترمزهای آينده در تركيب با موتورهای الكتريكی 
سبک و ارزان تر خواهند شد. چون كاهش هزينه 
يكی از مهم ترين وظايف مهندسان است، بنابراين 
تنها تكامل و نوآوری های محدودی مشاهده 

خواهد شد.

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

ضد قفل در آینده معرفی خواهد شد؟  
سيستم ترمزی كه در شرايط اضطراری بدون 
دخالت راننده عمل می كند انقلاب محسوب نمی 
شود چون آن را می توانيد به راحتی خريداری 
كنيد. اين سيستم در مرسدس بنز كلاس اس به 

صورت استاندارد ارائه می شود. 
من می خواهم به مقاله ای كه در سال ۱9۱7 
توسط يكی از كارشناسان مهندسی نوشته شده 
بود اشاره كنم. او نوشته بود:« تحولات صنعت 
خودرو به جايی رسيده اند كه تحول جديد غير 

ممكن است. »
البته نظر آن كارشناس و متخصصانی كه امروزه 

چنين می انديشند اشتباه بوده و است.  

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

تجربه نشده را تصور کنند.
بله. هنگام كار با وسايل نقليه كلاسيک از ميزان 
دانش و مهارت مهندسان گذشته شگفت زده می 
شوم. اما برخی اوقات از خودم می پرسم » چرا اين 
كار ساده را انجام نداده اند؟ » تكامل 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 پیشرفت های 

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 لنت هاي داخلي، 
توضيح داد: تا پيش از دور دوم رياست جمهوري آقاي روحاني، هر لنتي 
كه توليد مي كرديم استاندارد بود، يعني اگر خاك را در كارخانه به لنت 
تبديل مي كرديم، 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 اين كه دانشگاه ها بايد به اين صنعت كمک 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. دانشگاه ها مي توانند 
پروژه اي را تعريف و بررسي كنند كه چطور اين گازها 
به عناصر مثبت تبديل شوند يا حداقل به چيزي 
تبديل شوند كه آسيب رسان نباشد. اين كار در دنيا 

هنوز انجام نشده است. 
همچنين عسگري با يادآوري شرايط كشور در 
سال هاي جنگ )۱362 - ۱363( اظهار كرد: آن 
زمان، كشور مشكلات ارزي داشت، مواد مورد نياز 
توليد لنت هم از خارج مي آمد، شرايط به گونه اي 
شد كه لنت در بازار نبود و حتي كاميون دارها براي 
خريدن لنت جلوي كارخانه صف مي كشيدند. در آن 
دوران، ما از طريق كارگرهاي كارخانه »ايران لنت« 
فهميديم كه لنت هايي كه استاندارد »تكستار« 
)كارخانه آلماني( را نداشتند در گودالي به عمق 
2۰ متر در زمين پشت كارخانه دفن شده اند. ما 
حدود 2۰۰ تن لنت را از زيرزمين بيرون آورديم. بعد 
لنت كوب ها مي آمدند و از شركت به شكل كيلويي 
لنت مي خريدند. آن چاله، شركت را نجات داد، چون 
بي پول بود و با فروش لنت هاي دفن شده در زمين، 
نقدينگي ايجاد شد و شركت توانست خود را نجات 

دهد.
او ادامه داد: در سال هايي كه لنت در بازار نبود، 
شركت واحد اتوبوسراني زمين گير شده بود. آن ها 
بخشي از سهيمه ي ارزي شان را به كارخانه »ايران 
لنت« دادند تا مواد اوليه وارد و لنت توليد كند. به اين 

ترتيب بود كه لنت مورد نياز اتوبوس ها 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 بهره برداري كارخانه قبل از 
انقلاب بود 3۰۰ تن بود. بعد از انقلاب، اين ميزان در 

پروانه بهره برداري به 3۵۰۰ تن رسيد. 
راستي هم با يادآوري اين كه كارخانه ها در سال های 
دفاع مقدس سهميه ارزي داشتند، گفت: سهيمه 

كارخانه ما ۵۰۰هزار دلار بود و بايد با آن مواد اوليه و حتي ماشين آلات 
مورد نياز را مي خريديم. 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 كارخانه هاي داخلي توليدكننده ي رزين، فنول را كه ماده اي 

وارداتي است، ندارند و براي تهيه ي رزين فنوليک مشكل پيدا كرده اند.

لطفعليان نيز با تأكيد بر اين كه توليدكننده بيشترين ضربه را از ثابت نبودن 
سياست هاي دولت مي خورد، ادامه داد: ممنوع كردن واردات لنت يک 
مشكل شده، با وجود اين كه اين صنعت را قدري رو به جلو هل داد، اما وقتي 

مواد اوليه براي توليد لنت نداريم چه فايده اي دارد؟ 
عسگري نيز با اشاره به اين كه آزبست از سال ۱39۰ از فرآيند توليد لنت 
حذف شد، اظهار كرد: بعد از ممنوع شدن استفاده از آزبست بايد جايگزيني 
براي آن پيدا مي كرديم. روي فرمولاسيون هاي جديد كار شد، اما مشكلاتي 
را مانند ترك خوردن همچنان وجود داشت. با وجود 
اين كه 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 راه اندازي شد، همه 
مواد معدني آن از خارجي مي آمد. اين براي من 
آزاردهنده بود و مي گفتم چرا ماده اي 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 رنگ هاي 
مختلف خريدم و مواد معدني را در آن ها ريختم. به 
اين ترتيب مي توانستم به كارگرهايي كه بي سواد 
بودند، بگويم كه فلان ماده ي معدني را از كدام گوني 

رنگي بردارند.
او همچنين با اشاره به اين كه جواد منبتي خودش 
لنت كوب بود و بعدها به تاجر بزرگي در حوزه لنت 
تبديل شد، افزود: منبتي با همه لنت كوب ها ارتباط 
داشت و به آن ها جنس مي داد، به همين دليل بعد از 

راه اندازي كارخانه اش، بازار را هم در اختيار داشت. 
راستي نيز درباره توليدن كردن لنت بي صدا 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 اين باره گفت: ممكن است يک لنت 
روي يک 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 ديسک مشابه 
يكديگر ندارند. در همين زمينه، اشجعي توضيح داد: 
كارخانه ها با هر نوع آلياژي، ديسک توليد مي كنند و 
همين ديسک ها، مهم ترين عامل توليد صدا هستند. 
او سخنانش را با ارائه پيشنهادي به پايان رساند و گفت: خوب است كه 
صنايع لنت نشريه اي داشته باشد تا اطلاعات علمي دست اندركاران 
اين صنعت بالا برود. اكنون وقتي مي خواهند كيفيت لنتي را بررسي 
كنند مثلا آن را روي زمين  مي اندازند يا دندان مي زنند، بو مي كنند و ... 
هرقدر اطلاعات علمي در اين حوزه بيشتر شود، به نفع توليدكنندگان، 

مصرف كنندگان، بازار و تجار خواهد بود. 

لنت های دفن شده 
كارخانه ای را نجات دادند

چهار پيشكسوت توليد لنت در ايران با حضور در يك ميزگرد به مرور 
خاطرات شان از نخستين سال هاي پاگرفتن اين صنعت در كشور پرداختند. 

محمود عسگري - دبير انجمن توليدکنندگان لنت 
ترمز و کلاچ - يكي از حاضران در اين نشست بود. او با 
اشاره به اين كه از سال ۱363 با كار در »لنت ترمز ايران« 
فعاليتش را شروع كرده است، گفت: من در طول 2۵ سالي 
كه در كارخانه لنت ترمز بودم، به عنوان عضو هيأت مديره 

و مدير كارخانه فعاليت كرده ام. 

محمدرضا )پرویز( اشجعي - مدیر توليد کارخانه 
لنت ترمز ایران - در ابتداي سخنانش از جواد منبتي 
- موسس نخستين كارخانه توليد لنت در ايران - 
به عنوان پايه گذار اين صنعت ياد و اظهار كرد: منبتي كه 
شوهرخواهرم بود، از سال ۱323 لنت كوبي مي كرد، من 

هم از همان زمان با لنت آشنا شدم.

فریدون راستي - پایه گذار شرکت »تلدا« 
نيز با بيان اين كه از سال ۱3۵۱ تا كنون در صنعت يدكي 
اتومبيل فعاليت كرده است، ادامه داد: از همان ابتدا، لنت 
برايم جذابيت داشت و سال ۱3۵9 لنت سازي را بومي 
كردم. شركت ما سال ۱36۰ نخستين لنت ديسكي 

استاندارد را در كشور توليد كرد.

پرویز لطفعليان - موسس کارخانه ترمز ماشين
هم كه از ۱7 سالگي كار كرده است، گفت: مي خواستم 
از كارخانه »ايران لنت « مقداري جنس بگيرم، اما آن ها 
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 ۱3۵۰ با لنت آشنا شدم و از ۱3۵7 با 

چسباندن لنت روي كفشک، توليد را آغاز كردم.

ميزگرد

 اشـجعي: در سـال هايي كـه 
لنـت در بـازار نبـود، شـركت 
واحـد اتوبوسـراني زمين گيـر 
شـده بـود. آن هـا بخشـي از 
بـه  را  ارزي شـان  سـهيمه ي 
كارخانـه »ايـران لنـت« دادند 
لنـت  و  وارد  اوليـه  مـواد  تـا 
توليـد كنـد. بـه ايـن ترتيـب 
نيـاز  مـورد  لنـت  كـه  بـود 

شـد تأميـن  اتوبوس هـا 

 عسـگري: حدود سه - چهار 
مـاه اسـت كـه كارخانه هـاي 
داخلـي توليدكننـده ي رزيـن، 
فنـول را كـه مـاده اي وارداتي 
اسـت، ندارند و بـراي تهيه ي 
رزيـن فنوليـك مشـكل پيـدا 

كرده انـد

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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توليدکننده و واردکننده مي توانند هم زمان در بازار لنت 
رقابت کنند؟

در ابتداي اين نشست، محمد محمدي دوستدار - عضو هيات مديره شركت 
تجارت پيشگان ياسين - كه به گفته ي خودش 3۵ سال پيش به بازار قطعات 
خودرو وارد شده و در حوزه بازرگاني به شكل تخصصي در زمينه لنت كلاچ و 

ترمز كار كرده است، گفت: توليدكننده و واردكننده در 
كنار يكديگر و با ديدن سهم مصرف كننده به گونه اي كه 
امكان انتخاب داشته باشد، مي توانند كار كنند. فعاليت 
هريک به تنهايي، انحصار ايجاد مي كند و بيشترين 

مشكل را براي مصرف كننده درپي خواهد داشت.
عباس نيكخو - عضو هيات مديره شركت ايران لنت 
و مشاور شركت لنت پارس - نيز با اشاره به اين كه 
حدود 3۰ سال در اين حوزه فعاليت كرده است، 
اظهار كرد: كشور ما ناچار به تقويت توليد ملي 
است. در زمينه لنت ترمز، يک سوم پتانسيل هاي 
بالقوه ما هنوز بالفعل نشده است. توليدكننده به 
شرايط مساعد براي رقابت نياز دارد. اكنون كنترل 
كافي براساس شرايط تعريف شده از سوي نهادهاي 
ذي ربط روي بازار لنت نيست و توليدكننده و 
واردكننده نمي توانند خودشان بازار را كنترل كنند.
عليرضا دوست محمدي نيز با اشاره به اين كه سابقه 
فعاليتش در صنعت خودرو حدود 2۱ سال است و 
ابتدا توليدكننده بوده و در سال هاي بعد، واردكننده ي 
لنت شده است، بيان كرد: برخي توليدكنندگان هنوز 
با روش هاي قديمي لنت توليد مي كنند و كيفيت 
جديدي خلق نكرده اند. در حال حاضر، شركت 

»ايران خودرو« هيچ كدام از لنت هاي توليد داخل را تأييد نكرده است و بايد 
پرسيد، در اين شرايط چرا واردات لنت را ممنوع كرده اند؟ 

در پاسخ به سخنان دوست محمدي درباره تأييد نشدن لنت هاي 
داخلي توسط ايران خودرو، نيكخو با نام بردن از چند شركت ايراني 
كه لنت هاي آن ها براي ساخت خودرو استفاده مي شود، اظهارات 
دوست محمدي را رد كرد. در ادامه اين بحث، محمدي دوستدار 

درخواست كرد كه از »ايران خودرو« درباره استفاده از لنت هاي 
توليد داخل استعلام گرفته شود و توضيح داد: سيستم تأييديه ي 
»ايران خودرو« سختگيرانه است، پنج سال طول كشيد تا خود 
ما توانستيم از آن ها تأييديه بگيريم. شركت پژو كه آن زمان در 
»ايران خودرو« بود، به هيچ كدام 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. 
فرانسوي ها براي ماشيني مانند پژو 2۰6 به 
توليدكنندگان داخلي تأييديه ندادند، البته بحث 
لنت كفشكي عقب جداست، چون »آسيا لنت« و 

»تلدا« براي اين محصول تأييديه گرفته اند. 
نيكخو در ادامه اين سخنان، اظهار كرد: شركت 
»لنت پارس« گواهي نامه اي دارد كه نشان مي دهد 
سال ۱374 آزبست را از لنت حذف كرده است. بقيه 
توليدكنندگان نيز تا سال ۱389 مجبور به حذف 
آزبست شدند و امروزه لنت با نبودن آزبست و فلزات 
سنگين توليد مي شود و به كيفيت مطلوب نيز رسيده 

است.
محمدي دوستدار با بيان اين كه من معني توليد 
بدون تحقيق و توسعه را نمي فهمم، گفت: كارخانه اي 
كه واحد تحقيق و توسعه و نوآوري در توليد ندارد، با 
واردكننده تفاوت نمي كند. من كاري با برندهايي كه 
زيرپله اي توليد مي شوند يا كالاهاي قاچاق ندارم، 
توليدكننده اي كه شفاف كار مي كند بايد به دنبال 
تحقيق و توسعه باشد و تا وقتي كالاي يک كارخانه صادر نشود، توليد 
بازخورد كاملی ندارد. در واقع، رويكرد توليد بايد صادرات به بازارهاي شفاف 

باشد، نه بازارهاي آشفته اي مانند افغانستان و عراق.
او همچنين به افزايش قيمت لنت بعد از ممنوعيت واردات اشاره و اظهار 
كرد: يک لنت توليد داخلي كه قبلا 2۰هزار تومان بود، حالا دوبرابر قيمت 
دارد، و يا يک لنت وارداتي كه 3۰هزار تومان بود، حالا بيشتر از ۱۵۰هزار 

توليدكنندگان لنت بازار را تأمين مي كنند

 ممنوعيت واردات
فساد ايجاد می كند

ميزگرد بررسي شرایط بازار لنت ترمز پس از ممنوعيت ورود این 
کالا به کشور از 22 اردیبهشت ماه 139۷  امسال، با حضور تعدادي 

از واردکنندگان و برخي فعالان عرصه توليد برگزار شد. 

محمد محمدي دوستدار  
 عضو هيات مدیره شرکت 

تجارت پيشگان یاسين 

عباس نيكخو  
عضو هيات مدیره شرکت ایران 
لنت و مشاور شرکت لنت پارس 

محمدرضا ملاكي  
 فعال در حوزه لوازم یدکی 

و لنت ترمز 

عليرضا دوست محمدي  
 فعال در صنعت 

خودرو 

حشمت الله مرادي  
 فعال در صنعت 

خودرو 

 محمـد محمـدي دوسـتدار: 
در  واردكننـده  و  توليدكننـده 
كنار يكديگر و با ديدن سـهم 
كـه  به گونـه اي  مصرف كننـده 
انتخاب داشـته باشـد،  امكان 
مي تواننـد كار كننـد. فعاليـت 
انحصـار  به تنهايـي،  هريـك 
بيشـترين  و  مي كنـد  ايجـاد 
مشـكل را بـراي مصرف كننده 

داشـت خواهد  درپـي 

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

بـراي رقابت نيـاز دارد  

ميزگرد
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تومان شده است، به وفور هم كالا به كشور قاچاق مي شود.
حشمت الله مرادي كه به گفته خودش، 2۵ سال در زمينه قطعات خودرو 
فعاليت داشته و يک واحد لنت سازي را تحت ليسانس شركتي كره اي 
راه اندازي كرده است، با اشاره به اين كه  توليد و واردات مي توانند 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 مي شود.
او با بيان اين كه حدود يک ونيم سال پيش در حال نزديک شدن به داشتن 
يک بازار رقابتي در كشور بوديم، گفت: توليد به ديد بلندمدت نياز دارد، اما 
ديد بلندمدت مدت هاست از اقتصاد، برنامه ريزي و مديريت كشور رخت 
بربسته است. به همين دليل، همه ما تمايل داريم كه بازرگان شويم. امروزه 
تمام بازرگانان خلع سلاح شده اند و بازرگاني حتي براي دولت هم تعطيل 
شده، تغيير قوانين در شش ماه گذشته آنقدر نسنجيده بوده كه كلاف 
سردرگمي با ارزهاي مختلف ايجاد شده و كسي نمي داند فرآيند چرخش 
پول چطور است. قوانين خلق الساعه به هر دو گروه توليدكننده و بازرگان 

آسيب مي زند.
محمدرضا ملاكي - مديرعامل شركت آفورتيس - هم با بيان اين كه 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 اين كه اكنون مشخص نيست يک توليدكننده با چه نرخ ارزي 
بايد محاسباتش را انجام دهد، گفت: اگر بخش خصوصي مشكلاتش را 
آناليز نكند، دولت هيچ وقت نمي تواند تصميم ايده آل ذي نفعان را بگيرد. 
نيازسنجي صحيح و مطالعه شده و همچنين توان سنجي صحيحي در كشور 
نداريم. هيچ كسي نمي گويد نبايد از توليد حمايت شود، اما يک حمايت 

منطقي نياز است.

کارخانه هاي داخلي چقدر ظرفيت و توانایي استفاده نشده 
دارند که ما را از واردات بي نياز کنند؟

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

اقدام به واردات كنيم. 
پيش از اين، برخي كارخانه ها با ۱۰ درصد ظرفيت شان كار مي كردند. به 
هر دليلي، اقلام وارداتي فرصت رقابت را از ما مي گرفتند. ظرفيت توليد 
لنت در كشور ۱2۰هزار تن است، درحالي كه سال گذشته 2۵هزار تن 

لنت در ايران توليد شد.

چرا مصرف کننده باید هزینه تحقيق و توسعه توليدکننده 
را بپردازد؟

مرادي با تأكيد بر اين كه اكنون مشكلاتي در حوزه توليد لنت وجود 
دارد كه بايد براي آن ها راه حل پيدا كنيم، گفت: هزينه پيدا كردن راه 
حل را از جيب مردم مي پردازيم، مردمي كه جيب شان سوراخ است و 
رونقي ندارد. نيكخو در پاسخ به اين سخنان كه شرايط به گونه اي است 
كه هزينه ها از جان و مال مردم پرداخت مي شود، اظهار كرد: شركت 
ما )ايران لنت( ۵6 سال سابقه توليد دارد، مگر مي شود محصول من به 
مصرف كننده آسيب بزند، ولي من ۵6 سال دوام بياورم؟! من كالايم را 
تضمين مي كنم، كدام كالاي خارجي مي تواند تضمين واقعي بدهد؟ 
وقتي رسالت استاندارد ملي ايران به درستي تحقق نمي يابد، جاي توليد 
ملي به درستي در بودجه طراحي نمي شود، منِ فعال اقتصادي كه بايد 

زير اين چتر باشم، نمي توانم از پس مسائل برآيم.

مهم ترین موضوع پيش رو در بازار لنت چيست؟ چه 
راهكاري براي عبور از بحران دارید؟

مرادي مهم ترين چالش پيش رو را ثابت نبودن نرخ ارز دانست و ادامه داد: 

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

رسيدن به توسعه سرمايه گذاري كند. 
او با اشاره به اين كه در زمينه تأمين مواد اصلي 
توليد لنت تلاش هايي شده است، گفت: اين 
شرايط  بهبود  زمينه هاي  از  يكي  موضوع، 
و سرمايه گذاري براي همه لنت سازان است. 
لنت سازان فرمولاسيون هايي را خريده يا خودشان 
ند، اما اين مقوله همچنان به  به آن ها رسيده ا
توسعه نياز دارد. نيكخو نيز درباره مهم ترين 
چالش ها، توضيح داد: اكنون تسهيلات كافي براي 
تأمين ارتباطات لازم بين المللي فراهم نيست. 
سياستگذاران بايد در اين زمينه كمک كنند. با 
رفع اين مشكل، بسياري از معضلات فني حل 
و احساس امنيت براي سرمايه گذاري و توسعه 

ايجاد شود.
ملاكي نيز با بيان اين كه ما به جز تحريم بيروني، 

يک تحريم داخلي هم داريم، ادامه داد: مولفه هاي اقتصادي ما 
پايدار نيستند، زنجيره ي تأمين در توليد به شدت ضعيف است و 
توليدكنندگان براي تأمين مواد اوليه هزارويک معضل دارند. براي 

حمايت از توليد ملي بايد ساختاري از قبل فراهم شود. 
به علاوه، يک سيستم توزيع سنتی نيز در بازار لنت داريم. او درباره 
پيشنهادهايش براي حل مشكلات، گفت: بايد بنگاه هاي مسئول 
ايجاد شوند. بخش خصوصي بايد تقويت شود، بخش خصوصي ضعيف 
نمي تواند انسجام داشته باشد و نيازهايش را به سياستگذار اعلام كند. 
در كشور سند بالادستي نداريم، البته سندهايی هستند ولی با شرايط 
روز همخوانی ندارند. بايد نيازسنجي دقيق انجام و توان توليد داخلي 
پايش شود تا بتوان سياستگذاري كرد تا دچار كمبود 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 ۱396 مصرف 
لنت در كشور حدود 66هزار تن است، ما 7۵هزار تن ظرفيت بالفعل براي 
توليد داريم و اگر ظرفيت ها با كمک نهادهاي ذي ربط تأمين شوند، توانايي 

پوشش بازار مصرف لنت را داريم. 
پس از ارائه اين آمار، ملاكي خواست تا مرجع آن ها اعلام شود و از نيكخو 
پرسيد: با چه محاسباتي به اين آمار رسيده ايد؟ ما هم محاسبه كرده ايم و 
اعداد ما با آنچه توليدكنندگان ارائه مي كنند، مغاير است. ما به اين آمار نياز 

داريم تا بتوانيم به زباني مشترك برسيم.
نيكخو مبناي محاسبه آمار لنت مصرفي را تعداد ماشين هايي 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 نمي تواند باشد. 
ملاكي با تأكيد بر اين كه قرار است از جيب مردم هزينه نكنيم، ادامه داد: 
امروز فضايي انحصاري ايجاد كرده ايم، بعد مي گوييم مردم هزينه ي تحقيق 

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

نيكخو در پاسخ گفت: وقتي ميزان توليد را بالا بردم، 
هزينه هاي 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، 2۱ ميليون 
و ۵۰۰هزار خودرو در كشور فعال است. همين جا 
حدود پنج ميليون خودرو با هم اختلاف آماري داريم، 
آن هم براساس اطلاعات يک مرجع مشترك. اگر آمار 
را مصادره كنيم، بايد منتظر عواقب هر تصميمي كه 
مي گيريم، باشيم. اگر آمار شما درست است، چرا 

اكنون كمبود لنت در بازار داريم؟
نيكخو در اين باره گفت: 3۰ تا 4۰ درصد توليد من 
انبار مي شود، هرچند من با اين كار مخالفم. البته 
تضمين مي كنم هر سفارشي كه داشته باشيد از 

توليدكننده براي شما تأمين كنم.
دوست محمدي خطاب به نيكخو پرسيد: پس شما 
به عنوان توليدكننده مشكل تأمين مواد اوليه نداريد؟ 

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

راحت تر انجام شود. 

حاشيه سود توليدکننده براي حمایت از مصرف کننده 
چقدر کاهش یافته است؟

نيكخو درباره حاشيه سود محصولاتش، توضيح داد: هزينه ها و قيمت 
مواد اوليه ۵ / 3 برابر افزايش يافته، اما محصولات ما بين 2 تا ۵ / 2 برابر 
افزايش قيمت داشته اند و تلاش كرده ايم، اختلاف اين دو را از محل افزايش 
توليد جبران كنيم. او همچنين در پاسخ به اين كه آيا حقوق كارمندان 
هم زياد شده است؟ گفت: خير. ما در شش ماهه ي اول سال، به ازاي هر 
سهم، سه تومان سود داشتيم. به عبارت ديگر، در مجموع معادل يک 
درصد سود داشته ايم. در ادامه ي اين ميزگرد، دوست محمدي درباره ي 
مشكلات پيش رو در بازار لنت، گفت: نبود ثبات، مشكلاتي را ايجاد كرده 
است. بزرگ ترين مشكل هم اين است كه صنايع ما به سختي به روزرساني 
مي شوند و در نتيجه، كيفيت كاهش و قيمت افزايش مي يابد. برخي 
توليدكنندگان نيز به سودجويي خودشان فكر مي كنند. از سوي ديگر، 
مي دانيم كه ايجاد هرگونه محدوديت در هر حوزه اي، رانت و فساد به دنبال 

دارد.
او با اشاره به اين كه در ماه هاي آينده مي خواهد به عرصه ي توليد لنت وارد 
شود، افزود: قيمت لنت ترمز ۵ / 2 تا 3 برابر شده، اما معدل كيفيت آن به 
سمت پايين است. اكنون نارضايتي ها از لنت ترمز روبه افزايش است، قاچاق 
هم به شدت وجود دارد. به نظر من، شرايط بازار لنت بايد آزاد و رقابتي باشد.
محمدي دوستدار نيز در همين زمينه، گفت: سياستگذاري هاي كلان كشور 
بايد با رعايت حقوق مصرف كننده، پايدار باشند. براي سياستگذاري بايد از 
متخصصان )توليدكننده و واردكننده( كمک گرفته شود، نه اين كه 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 4۰ سال گذشته، همواره براي رونق گرفتن توليد داخل، انحصار ايجاد 
كرد ه اند، اما اين كار نتيجه عكس داده است و ما روزبه روز از دنيا عقب مانده ايم.

محمدرضـا ملاكـي: اگر بخش 
را  مشـكلاتش  خصوصـي 
آناليـز نكنـد، دولـت هيچ قـت 
ايـده آل  تصميـم  نمي توانـد 
ذي نفعان را بگيرد. نيازسـنجي 
مطالعه شـده  و  صحيـح 
توان سـنجي  همچنيـن  و 
نداريـم كشـور  در  صحيحـي 

ثبات،  نبـود  دوسـت محمدي: 
كـرده  ايجـاد  را  مشـكلاتي 
مشـكل  بزرگ تريـن  اسـت. 
هـم ايـن اسـت كـه صنايـع 
به روزرسـاني  به سـختي  مـا 
مي شـوند و در نتيجـه، كيفيت 
افزايـش  قيمـت  و  كاهـش 

بـد مي يا

 حشـمت الله مـرادي: توليـد 
به ديد بلندمدت نيـاز دارد، اما 
مدت هاسـت  بلندمـدت  ديـد 
برنامه ريـزي  اقتصـاد،  از 
رخـت  كشـور  مديريـت  و 
هميـن  بـه  اسـت.  بربسـته 
دليـل، همـه مـا تمايـل داريم 
كـه بـازرگان شـويم. امـروزه 
تمـام بازرگانـان خلع سـلاح 
حتـي  بازرگانـي  و  شـده اند 
تعطيـل  هـم  دولـت  بـراي 
در  قوانيـن  تغييـر  شـده، 
آنقـدر  گذشـته  شـش ماه 
كلاف  كـه  بـوده  نسـنجيده 
سـردرگمي با ارزهاي مختلف 
ايجاد شـده و كسـي نمي داند 
فرآينـد چرخـش پـول چطور 

اسـت



بهار ۱۳۹8 | شماره سه

ماهنامه سراسری خودرو، قطعات و خدمات

27

26

لنت ترمز نيز يكی از اجزای مهم و مصرفی در 
حوزه ايمنی خودرو است و از جمله شاخص 
های قابل توجه در تحليل سالانه بازار خودرو 
محسوب می شود. طبيعتا اين قطعه پرمصرف 
نيز تحت تاثير نوسانات اقتصادی قرار می گيرد 
و بررسی بالا و پايين رفتن قيمت و ميزان توليد 
آن از جنبه های مختلف، در ترسيم چشم 
اندازهای مربوط به بازار خودرو نقش خواهد 

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

از توقف خبری نيست!
گزارش سالانه بازار جهانی لنت ترمز 

روزهای پایانی هر سال معمولا روزهای پرترافيكی برای کارشناسان و تحليلگران اقتصادی 
و صنعتی است تا با بررسی توليد و بازار فروش، آخرین وضعيت بخش های مختلف صنعت 

را شناسایی کنند و درباره آینده، برآوردها و پيش بينی های قابل اتكایی را ارائه دهند. 

چين
حالا چند سالی می شود كه 
چينی ها عنوان بزرگ ترين 
بازار خودرو در جهان را 

تصاحب كرده اند

ژاپن و كره جنوبی
سهم بزرگی از بازار جهانی 

را در اختيار دارد

هندوستان
به عنوان غول جديد بازار 

خودرو وقطعه در جهان

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

قاره سبز در اختيار دارد

فرانسه
رتبه سوم را در زمينه لنت 
ترمز در قاره سبز در اختيار 

دارد

آمريكاى شمالی
رتبه سوم سهم بازار لنت 

ترمز است

روسيه
رتبه دوم را در زمينه لنت 
ترمز در قاره سبز در اختيار 

دارد

است مثل نرخ رشد، فروش، درآمد، سهم بازار 
ميان رقبا و ابعاد كلی بازار. اين گزارش نتايج 
باارزشی را پس از جست و جو در فاكتورهای 
پويای بازار جهانی لنت ترمز به دست آورده كه 
شامل عوامل موثر در بازار، محدوديت ها، چالش 
ها، فرصت های سرمايه گذاری آينده، روند بازار 

معاصر و تهديدات موجود است. 
همچنين ارزيابی بنيادی بر اساس روند نوظهور 
جهانی شدن، زياده روی به نسبت ظرفيت توليد 
و تحقيق در مورد افزايش حجم توليد محصول در 
گزارش بازار جهانی لنت ترمز بررسی شده است.

فهرست غول ها
لنت ترمز خودرو از جمله محصولاتی 
است كه در ابعاد متفاوتی در دنيا ساخته می شود 
از اين جهت كه از كارگاه های كوچک تا كمپانی 
های بزرگ به توليد آن مشغول هستند. با اين 
حال غول های اين بخش از صنعت قطعه سازی 
خودرو عبارتند از: آكی بونو، فدرال موگول، 
هولدينگ ZF، هولدينگ MAT، بوش، گروه 
 ITT ،سوميتومو ،ATE ،نی شينبو، برمبو
كورپوريشن، اكدلكو، فراس-له، هيوندای 

.AG موبيس و كنور بريمس

بررسی های اوليه در مورد بازيگران اصلی بازار 
جهانی لنت ترمز عموما متمركز بر تصوير كلی 
كمپانی ها، درآمد سالانه، تقاضا، حاشيه فروش 
و جنبه های رشد و توسعه شركت هاست كه 
كمک می كند ديگر بازيگران بازار لنت ترمز 
بينش دقيق تری از اين كسب و كار به دست 

آورند. 

پراکندگی بازارها
توليد لنت ترمز در سراسر جهان وجود 
دارد و نقشه پراكندگی اين صنعت به اندازه 

گزارش
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جغرافيای زمين است اما در حجم توليد و سهم 
بازار تفاوت های زيادی وجود دارد. به طور كلی 
در بحث توليد و بازار جهانی اين قطعه، ۵ منطقه 
كلی در نظر گرفته شده است كه سه تای اول 
اكثريت سهم بازار را در اختيار دارند. تقسيم 
بندی مناطق جهان در بازار لنت ترمز تفاوت 
هايی با تقسيم بندی قاره ای دارد به اين شكل:

پاسيفيک،  آسيا  اروپا،  شمالی،  آمريكای 
آمريكای جنوبی، خاور ميانه و آفريقا

اين تقسيم بندی البته در شكل ديگری نيز قابل 
بررسی است و آن ابعاد بازار در اين مناطق است. 
در نگاه اول می توان حدس زد كه بر اساس 
گستردگی خودروسازان در مناطق مختلف 
دنيا، فهرست توليد و فروش را می توان مرتب 
كرد. گزارش ها نشان می دهد كه بزرگ ترين 
سهم بازار نه در قاره آمريكا و اروپا كه در خاور 

دور است.

آسيا- پاسيفيک در صدر
با توجه به تجمع خودروسازان بزرگ 
دنيا در شرق دور قابل پيش بينی بود كه اين 
بخش از دنيا در بازار لنت ترمز بر صدر بنشيند. 
حالا چند سالی می شود كه چينی ها عنوان 
بزرگ ترين بازار خودرو در جهان را تصاحب 
كرده اند و در نزديكی آنها هم دو كشور ژاپن 
و كره جنوبی، سهم بزرگی از بازار جهانی را در 
اختيار دارند. در اين بين بايد حساب ويژه ای 
نيز روی هندوستان به عنوان غول جديد بازار 
خودرو وقطعه در جهان باز كرد كه در محدوده 

شرقی جهان جای می گيرد. 
در عين حال با توجه به تمركز بسيار زياد 
جمعيت جهان در آسيای شرقی، می توان حدس 
زد كه بازار فروش لوازم يدكی در اين بخش از 
جهان نيز سهم بزرگی را در اختيار گرفته است. 
هر چند در آسيای شرقی تعداد خودروهايی كه 
در هر چهار چرخ و از ترمز ديسكی بهره می برند 
كمتر از بازارهای اروپايی و آمريكايی است اما به 
هر حال توليد و فروش اين قطعه در اين بخش از 

جهان بيش از نقاط ديگر است.   
ناگفته پيداست كه چين در اين منطقه نيز 
صدرنشين سهم بازار است. چينی ها حدود 
29 ميليون دستگاه در سال خودرو توليد می 
كنند كه بيشتر آن در بازار داخلی اين كشور 
فروخته می شود. ژاپنی ها در تعقيب چين 
هستند چون تامين كننده اصلی خودرو 
در بسياری از بازارهای جنوب شرق آسيا 
محسوب می شوند. رتبه سوم توليد لنت 
ترمز در اين منطقه هم هندوستان است چون 

يكی از رو به رشدترين خودروسازان منطقه 
محسوب می شود و كمپانی های بزرگ 
خودروسازی و قطعه سازی جهان سرمايه 
گذاری های گسترده ای در اين كشور كرده 
اند. به طور كلی يكی از عوامل بسيار مهم در 
توليد انبوه قطعه در شرق آسيا، توليد ارزان و 
رقابتی در كشورهايی مثل چين و هندوستان 
است كه نهايتا محصول نهايی آنها را در سراسر 

دنيا با استقبال روبرو كرده است.
بزرگ ترين بازيگران صنعت لنت ترمز در اين 
منطقه عبارتند از: هيوندای موبيس، آكی بونو، 
نيسان كوگيو، آيسين سی كی و كنور- بريمس 

كه از ۱7.۵ تا ۵ درصد بازار را در اختيار دارند.
ارزش بازار لنت ترمز در منطقه آسيا پاسيفيک 
در سال 2۰۱3 حدود ۵.۱ ميليارد دلار بود اما 
اين عدد در سال 2۰۱8 به 7.9 ميليارد دلار 

رسيده است.

اروپای نه چندان متحد
سهم  دومين  صاحب  اروپا  منطقه 
بزرگ از بازار جهانی لنت ترمز است. اروپا بعد از 
بحران اقتصادی سال 2۰۰9 كه گريبانگير همه 
اين قاره شد، در زمينه توليد قطعات و خصوصا 
لنت ترمز تنزل كرد و مدت ها زير سايه اين 
بحران قرار داشت. البته با رشد كمپانی های 
خودروسازی و قطعه سازی در سال های اخير 
به نظر می رسد كه در آينده وضعيت اروپا بهبود 
خواهد يافت اما شايد نتواند دوباره رتبه اول 

ساخت لنت ترمز را باز پس گيرد. 
همانطور كه بازار آلمان در زمينه فروش خودرو 
رتبه اول اروپا را در كسب كرده، در زمينه قطعه 
ای چون لنت ترمز نيز اين كشور دست بالا را 
در قاره سبز در اختيار دارد. روسيه و فرانسه به 
ترتيب رتبه های دوم و سوم را در اين بازار بزرگ 
در اختيار دارند. رشد روسيه به دليل افزايش 
فروش خودروهای اقتصادی در اين كشور است 
كه متوسط آن از ديگر بازارهای قاره بالاتر است. 
با اين وصف فرانسه با وجود توليد خودروهای 
به روزتر رشد آهسته ای در بازار لنت ترمز دارد. 
يكی از مشخصات بازار خودرو در اروپا فروش 
پرتعداد خودروهای سواری در اين قاره است 
و طبعا اين بخش از بازار، سهم بيشتری از لنت 
ترمز را به خود اختصاص می دهد. از سوی ديگر 
بازار اروپا در سگمنت خودروهای سبک تجاری 
)LCV( نيز سهم قابل توجهی دارد كه شايد 

در قياس با نقاط ديگر جهان مشهودتر است.
ارزش بازار لنت ترمز خودرو در اروپا در سال 
2۰۱3 حدود ۵.۰2 ميليارد دلار بود كه با ۵.۵ 

درصد رشد متوسط سالانه اين رقم به حدود 
6.۵7 ميليلارد دلار در سال 2۰۱8 رسيده است.

آمریكا از نوع شمالی
روزگاری آمريكای شمالی به عنوان 
بزرگ ترين بازار خودرو در جهان شناخته 
می شد و طبعا در بسياری از شاخص ها نيز 
در صد جدول قرار داشت اما چند سالی است 
كه اين بازار بزرگ در برابر آسيايی ها قافيه 
را باخته است. نكته ديگر اين كه تعدادی از 
توليدكنندگان بزرگ آمريكا در بخش قطعه 
سازی، سراغ سرمايه گذاری در نقاط ديگر دنيا 
رفتند. با اين وصف تحليلگران اعتقاد دارند كه 
ممكن است با اعمال سياست های جديد در اين 
كشور و تشويق كمپانی های آمريكايی برای 
بازگرداندن سرمايه های خود به داخل كشور، 
سهم بازار يانكی ها در بازار لنت ترمز روند 
صعودی با شيب تندی را تجربه كند. آمريكای 
شمالی هم اكنون در رتبه سوم سهم بازار لنت 
ترمز است اما بهبود شرايط اقتصادی در اين 
كشور و افزايش درآمد سرانه در كانادا و ايالات 
متحده اين احتمال را افزايش می دهد كه آنها 
بتوانند دست كم به رتبه دوم دست پيدا كنند.

نكته قابل توجه ديگر اين است كه استانداردهای 
جديد ايمنی در آمريكا نيز تاثير مهمی در اين 
موضوع داشته چون طبق قوانين جديد، سيستم 
ترمز خودروها در آمريكا بايد در مسافت كوتاه 
تری خودرو را متوقف كند و طبعا سيستم ترمز 
كارآمدتر قيمت بيشتری نيز خواهد داشت. به 
اين ترتيب فروش قطعه ای چون لنت ترمز در 
آمريكای شمالی با محدوديت بيشتر و صرف 
هزينه بالاتر صورت می گيرد و مثل بازارهای 
جديد و ارزان دنيا رونق نخواهد داشت. در عين 
حال حضور بيشتر قطعه سازان امريكايی در كشور 
مكزيک و كاهش هزينه در توليد می تواند سرعت 
بازگشت رونق به بازار را در آينده افزايش دهد. 
برخی از تحللگران نيز معقدند كه كانادا هنوز به 
طور كامل از زير سايه بحران اقتصادی سال 2۰۰9 
بيرون نيامده و اگر اين اتفاق بيفتد باز هم شرايط 
بهتری در انتظار بازار قطعه و لنت ترمز در آمريكای 
شمالی وجود خواهد داشت.  دو سال پيش سهم 
آمريكای شمالی در بازار جهانی لنت  ترمز حدود 
۱7.8 درصد بود اما آمار حاكی از رشد اين عدد تا 
۱8.۱2 درصد تا پايان سال 2۰۱8 خواهد بود. 
ارزش بازار لنت ترمز در منطقه آمريكای شمالی در 
سال 2۰۱3 حدود 3.69 ميليارد دلار بوده اما اين 
عدد در سال 2۰۱8 با رشد 7.۵ درصدی به ۵.3۰ 

ميليارد دلار رسيده است.   

29بهار ۱۳۹8 | شماره سه

ما از نظر توليد كمی خودرو در جهان رتبه خوبی داريم و كشور می 
تواند با توجه به تعداد خودروهای در حال حركت و خودروهای توليدی 
در كارخانجات خودروسازی و نگاه راهبردی به بازار منطقه روی توليد 
لنت ترمز خودرو و در پی آن انواع ديگر لنت سرمايه گذاری كرده 
 و آنرا بخشی اشتغال زا و موثر در افزايش سرانه توليد ناخالص ملی 

ببيند.
كارخانه آسيا لنت طی دوسال اخير فضای عمومی و ساختمانی خود را 

بهسازی كرده و سالن های جديد احداث كرده ايم.
همزمان آزمايشگاه شركت با بكارگيری تجهيزات بيشتر و نيروی 

متخصص تر توسعه يافته است ما آموزش 
پرسنل را به عنوان يک راهبرد در نظر 

گرفته و برای آن برنامه ريزی كرده ايم.
واحد تحقيق و توسعه شركت بسيار 
فعال شده است و در صدد هستيم اقلام، 

كيفيت و روش های های خود را ارتقاء بخشيم. ايجاد واحد پرسكاری 
كه می تواند خط توليد آسيا لنت را تامين و به ساير توليد كنندگان نيز 
قطعه بدهد و همچنين واحد رنگ پودری اقدامات ديگری برای كامل تر 

شدن توانايی های شركت است.

لنت سازی در ايران مزيت نسبی دارد
ساخت

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

در ميزگرد بررسي شرايط توليد لنت مطرح شد

ميزگرد بررسي شرایط توليد لنت ترمز و بازار این محصول در ایران با حضور سيدعلي لاجوردي 
- مدیرعامل شرکت لنت پارس -، سيدعباس نيكخو - عضو هيات مدیره شرکت ایران لنت - و 

همچنين محمدرضا نجفي منش - مدیرعامل آسيا لنت - برگزار شد.

در اين نشست، لاجوردي كه از سال ۱362 با 
تأسيس »لنت پارس« به عنوان مديرعامل و 
سهامدار در آنجا مشغول به كار است، با اشاره 
به اين كه پيش از انقلاب واردكننده قطعات 
خودرو بود و بعد از انقلاب در زميني به وسعت 
حدود ۱3هزار مترمربع در كاشان، شركت خود 
را تأسيس و با وارد كردن ماشين آلات از كانادا، 
توليد لنت را آغاز كرد، گفت: پيش از انقلاب 
كارمند يكي از شركت هاي وابسته ايران خودرو 
)PLP( بودم كه بعدها به »ايساكو« تبديل شد، 
آن زمان قطعات پيكان را وارد و عرضه مي كرديم. 
در سال هاي بعد با سه آيتم لنت پيكان، بنز و 
شورلت توليد را شروع كرديم و امروز دوهزار آيتم 

لنت ترمز را توليد مي كنيم.
او با اعتقاد به اين كه اكنون عرضه ي لنت در كشور 
بيشتر از تقاضاست و نيازي به واردات نداريم، 
تأكيد كرد: اگر كسي مي خواهد قطعه اي را وارد 
كند، به ما اعلام كند كه چه چيزي را به چه 
تعدادي نياز دارد تا در كوتاه ترين مدت، كالا را به 

او تحويل دهيم.

توليدکنندگان توان صادرات لنت 
را دارند؟

نيكخو با اشاره به اين كه سابقه اش در صنعت 

قطعات خودرو به حدود 3۰ سال مي رسد و بخش 
عمده ي تجربه اش در زمينه توليد لنت بوده 
است، اظهار كرد: براي شناخت جايگاه واقعي مان 
و استفاده درست از مزيت ها بايد واقع نگر باشيم و 
شرط انصاف را رعايت كنيم. براي توليد محصول 
صنعتي با قيمت مناسب و كيفيت روبه ارتقا 
بايد ظرفيت هاي كمي توليد صنعتي را به حد 
اقتصادي برسانيم، سپس رشد دهيم و هرچه 

توليد بيشتر مي شود، 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 به درستي از آن ها 
استفاده كنيم، مي توانيم محصولي با كيفيت 
و با قيمت مناسب را كه بتواند با مشابه هاي 
خارجي اش رقابت كند، در اختيار مشتري قرار 
دهيم. البته برخي مي گويند اگر واردات لنت 
نداشته باشيم، شايد اين صنعت دچار كرختي 
شود، درحالي كه با وجود فعاليت بيش از 4۰ 
شركت توليدكننده ي لنت حتما رقابت هم ايجاد 
مي شود، چرا پتانسيل مالي را بايد در جهتي 
هزينه كنيم كه براي كشور ماندگار نيست؟! 
بياييم ارز را در جهت تقويت تكنولوژي همين 

شركت هاي توليدكننده خرج كنيم.
محمدرضا نجفي منش نيز با اشاره به سابقه 3۰ 
ساله اش در زمينه قطعه سازي و اين كه از حدود 
سال ۱362 كار در آسيا لنت را آغاز كرده است، 
گفت: اولين قطعه اي كه از ايران صادر شد، فنر 

توليد شركت من در سال ۱374 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 آن ها عرضه مي شود، زمينه هاي خوبي 
براي صادرات هستند. ما نيز به عنوان نخستين 
تلاش، مي خواهيم در نمايشگاهي در عراق 
حضور يابيم و بعد هم به كشورهاي آفريقايي 

مي رويم.
در اين باره نيكخو اضافه كرد: كارخانه هاي توليد 
لنت ترمز سابقه ي صادرات به كشورهاي متعدد را 
دارند. شايد امروز به خاطر نياز به وجود ارتباطات 
سياسي و ديپلماتيک 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 

آن ها كار كرده ايم.
لاجوردي نيز درباره همين موضوع گفت: 
ما از حدود  2۰ سال پيش، تجربه صادرات 

محصولات مان را داشته ايم و لبنان نخستين 
بازاري بود كه در اين حوزه به دست 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 نمي دهد مدير يک 

شركت به صادرات فكر كند.
او يكي از دغدغه هاي اساسي هر توليدكننده اي را 
تهيه مواد اوليه دانست و ادامه داد: با وجود اين كه 
»ارز نيمايي« و »ارز دولتي« در كشور مطرح 
شده، اما توليدكننده اگر بخواهد به كارش ادامه 
دهد، بايد ارز آزاد بخرد. ما بيشتر مواد اوليه مان 
را با ارز آزاد تهيه مي كنيم، چون اگر منتظر »ارز 
نيمايي« باشيم، پرسنل بي كار و توليد متوقف 
مي شود. دولت بايد همه را آزاد كند و تشريفات 
ثبت سفارش و بانک و خريد ارز را بردارد و بگويد 
با ارز آزاد مواد اوليه بياوريد، اما براي كنترل 

شرايط از گمرك استفاده كند. 
وي در اين باره توضيح داد: اكنون دست كم 
پنج ماه طول مي كشد كه كالا از پشت مرز به 
انبار ما برسد؛ مواد اوليه به خاطر مسائل پيش 
پا افتاده اي در گمرك مي ماند. گمرك كالا را 
نگه مي دارد و مي گويد بايد مشكل تان با بانک 
حل شود و درحالي كه گفته اند ارز نبايد دست 
اشخاص باشد، اما بانک به ما مي گويد، بايد ارز 

بخري و به من بدهي! 
در اين باره نجفي منش با اشاره به اين كه رييس 
كميسيون تسهيل كسب وكار اتاق بازرگاني 
تهران است، بيان كرد: گمرك هم مقصر نيست، 
چون به آن ها گفته اند كه اين گونه كار كنند؛ اما 
همين شرايط، دست انداز ايجاد مي كند. فضاي 
كسب وكار در ايران خيلي مشكل دارد و متأسفانه 
مجموعه قوانين و مقررات ما دست وپاگير است.

جلوگيري از واردات لنت، سبب ایجاد 
انحصار و زمينه ساز فساد مي شود؟

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

سيدعلي لاجوردي  
مدیرعامل شرکت لنت پارس 

سيدعباس نيكخو  
عضو هيات مدیره شرکت ایران لنت 

محمدرضا نجفي منش  
مدیرعامل آسيا لنت 

ميزگرد
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اين صنعت وجود ندارد. لاجوردي نيز در همين 
زمينه، اظهار كرد: 42 كارخانه توليد لنت ترمز 
داريم، درحالي كه 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، عده اي مجوز واردات مي گرفتند و 9 درصد 
و ماليات هم پرداخت نمي كردند، من چطور 

مي توانستم با  آن ها رقابت كنم؟
او با اعتقاد به اين كه در ايران كمبود قانون داريم، 
توضيح داد: ۱8 سال است كه محصول ما به شكل 
زيرپله اي توليد و در بسته بندي شركت ما عرضه 
مي شود؛ اما دست ما به جايي نمي رسد. وقتي 
توليدكننده ي اين محصول را پيدا مي كنيم و به 
مقام قضايي تحويل مي دهيم، يک ميليون و ۵۰۰ 
هزار تومان جريمه مي شود و بعد دوباره كارش را 

شروع مي كند! 
در ادامه اين سخنان، نيكخو نيز اظهار كرد: 
اگر به دنبال ايجاد فضاي رقابتي سالم و شفاف 
هستيد، بايد اصالت جنس داخلي روشن شود. 
عرضه كننده 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 عرصه ي كلان 
اقتصادي اش دچار خودزني نيست؟! ما خودزني 
مي كنيم كه فضاي كلاسيک رقابت آزاد در كشور 

فراهم شود.
او ادامه داد: اكنون كيفيت محصول، با آنچه 
اظهار مي شود مطابقت ندارد. برندهايي كه در 
بازار با عنوان »بهترين برند« شناخته مي شوند، 
به زحمت استانداردهاي ما را پاس مي كنند و 
چون مصرف كننده اسم خارجي را مي پسندد، 

توليد داخلي به اسم خارجي به بازار مي آيد. مثلا 
در سال ۱39۵ لنتي مشابه محصول ما در بازار 
فروخته شد كه براساس ارزيابي من، پنج برابر 
ما فروش داشت؛ اما يک فاكتور رسمي نداشت، 
به اين ترتيب ماليات عملكرد و ماليات بر ارزش 
افزوده پرداخت نمي كرد، تابع مقررات شهرداري 
و ... نبود و طبيعتا مي توانست 3۰ درصد زير 
قيمت، محصول خود را بفروشد. درحالي كه 
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 بي هويت وارد رقابت مي شود. اكنون 
كالايي در چين توليد و در ايران با نام برندي 
آلماني فروخته مي شود، چون قانون كپي رايت 
نداريم، مقابله با انحصارها نداريم، جلوي تقلب 
و قاچاق هم گرفته نمي شود. در اين شرايط، 
توليدكننده با قابليت هايش نمي تواند عرض 

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

بيرون كرد.
لاجوردي نيز با گله كردن از خودروسازان 
داخلي، گفت: يكي از خودروسازسان با من 
قرارداد ۱2۰ روزه بسته، اما يک ونيم سال است 
كه پول من را نداده است! هر دو خودروسازان 
ايران بي رحمانه با توليدكننده برخورد مي كنند، 

كجاي اين شرايط انحصار ايجاد مي كند؟!
نيكخو پس از اين كه لاجوردي به اين موضوع 
اشاره كرد كه روي خودروي خارجي اش لنت 
ايراني بسته است، گفت: من نيز از سال ۱372 كه 
درگير اين صنعت بوده ام، بدون وقفه لنت ترمز 
ايراني مصرف كرده ام و حتي نمونه هاي آزمايشي 
شركتم را روي ماشين پژوپارس خودم مي بندم. 
در ادامه اين سخنان، نجفي منش هم با اشاره به 
اين كه خودرواش و لنت روي آن، هر دو توليد 
داخل هستند، گفت: يک تاجر ژاپني كالاي 
كشورش را صادر و مواد اوليه وارد مي كند، 
درحالي كه ايران مواد اوليه را صادر و كالاي 

ساخته شده را وارد مي كند.

نيكخـو: اگـر يك گـروه خاص 
بگيـرد  را  امكانـات  يكسـري 
را  بـازار  قيمـت  و  وسياسـت 
تعريـف كنـد، انحصـار ايجاد 
مي شـود؛ ولي در صنعت توليد 
لنـت، چنيـن انحصـاري اتفاق 
نيفتـاده و جلوگيـري از واردات 
لنـت به هيـچ عنوان بـه معني 
ايجـاد انحصار نيسـت. اكنون 
شـركت هايي از كـره جنوبـي 
و آلمـان در ايران واحـد توليد 
لنـت دارنـد. از سـوي ديگر، با 
اين همـه توليدكننـده ي فعال 
ايرانـي، مگر مي شـود انحصار 
اين كـه  بگيـرد؟!  شـكل 
توليدكننـدگان داخلي همديگر 
مي گذارنـد،  فشـار  تحـت  را 
نشـان مي دهـد 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 وضعيت لنت ترمز وعرضه آن به خبرنگار مجله قطعات خودرو می گوید: کيفيت 
لنت های داخل در حد مطلوب نيست اما نميشه همه را یكجا رد کرد. برخی ها در حد خطرناک 
است وقابل قبول نيست اینها از نظر کيفی بسيار نامرغوب هستند ولی سرجمع کارخانه داران 

نمی توانند بازار را تامين کنند. 

وی می افزايد: متاسفانه لنت عقب نيسان بوده و 
با وجود اينكه  توسط شركتی معتبر توليد شده ما 
فروختيم مصرف كننده برد استفاده كرد وبسيار 
زود برگرداند چون خيلی زود خراب شدومن هم 
چون نمی توانم سابقه كاريم رابخاطر چند لنت 
خراب كنم ان را پس گرفتم تا به شركت برگردانم. 
وی تاكيد می كند: برخی توليدكنندگان ازآهن 
كهنه برای توليد لنت ترمز استفاده می كنند 
و رعايت حداقل استانداردها را نمی كنند. اين 
فروشنده با سابقه بازار تهران می گويد: در خصوص 
ماشين های خارجی الان كالای  نداريم. ماشين 
های خارجی كه وزن بالا دارند لنت ترمز ايرانی 
جواب نمی دهند واردات هم نيست والان كالا 
نداريم آنها هم از توليدات ايرانی استفاده نمی 

كنند.
وی با بيان اين مطلب كه  الان ميزان عرضه وتقاضا 
اصلا همخوانی ندارد می گويد: عده ای فكر می 
كنند گرانی كالا مربوط به دلار است در حالی كه 

اينگونه نيست بلكه چون كالا نيست مجبورند لنت 
ترمز خارجی را با قيمت چندين برابر بخرند. 

شركت های ايرانی پنج بار وبيشتر قيمت رابالا 
بردند برخی شركت های ايرانی آهن كهنه را 
برای توليد لنت ترمز استفاده می كنند كه موجب 
تصادف می شود درخشان در خصوص لنت ترمز 
مترو هم می افزايد:در مترو هم دقت كنيد صدا 
وبوی تعفن می آيد كه ناشی از آهن ومتعلقات  
غيراستانداردی است كه در توليد لنت ترمز قطار 
مترو استفاده می شود. وی با ذكر مثالی می گويد: 
بارها اتفاق فتاده كه حتی مدير فروش كارخانه 
توليدی لنت ترمز ومديرعامل همان كارخانه 
توليد حاضرنيستند از محصولات توليد خودشان 
استفاده  كنند ودر بازار دنبال لنت ترمز خارجی 
برای ماشين خود می آيند خوب وقتی خودتان 
استفاده نمی كنيد چرا اصلا توليد می كنيد. در 
فروشگاهش نوشته ای نصب شده كه روی آن 
نوشته شده است" لنت ترمز فروخته شده ضمانت 

ندارد " وی می گويد: مابه مشتری صادقانه می 
گويم كه كالای كه دارد ميبرد از چه جنسی است 
تا بداند چه كالای می خرد زيرا لنت ترمز با جان 
مردم مرتبط است ومعتقدم هركالای می فروشم 
درسلامتی خريدار من هم سهيم هستم. مسعود 
ملكوتی ديگر فروشنده بازار تهران هم در خصوص 
عرضه لنت ترمزبه خبرنگار مجله قطعات يدكی می 
گويد: در حال حاضر با كمبودهای زيادی مواجه ايم 
بخصوص خوردوهای كه تازه توليد شدند محصول 
يدكی ندارند و شركت های ايرانی توليد مطلوب 
ندارند . وی اضافه می كند:  از ارديبشهت ماه 97 
لنت ترمز وارد نشده است كيفيت های لنت های 
ايرانی غير از يكی دو شركت توليدی بقيه كيفيتی 

ندارند كه مورد رضايت مردم باشد .
وی در خصوص ميزان استفاده مردم از توليدات 
داخلی هم می گويد: برای اينكه قيمت دلار بالا 
رفت استقبال مردم از لنت های ايرانی خوب شده 
است واين به اجبار است حتی الان به خاطر قيمت 
است. اگر قيمت مساوی باشد ومحصول خارجی 

در بازار توليد داخلی استفاده نمی كنند.
اين فروشنده بازار تهران می گويد: عرضه وتقاضا 
همخوانی ندارد ولی در ماههای اخير عرضه كم شد 
قبلا خريدهای هيجانی بود افزايش قيمت هم به 
ميزان افزايش قيمت دلار بوده است والان ايرانی ها 
هم گران شده است.  وی در خصوص قطعات يدكی 
خودروهای خارج هم می گويد: برای خودروهای 
خارجی كه به ميزان زياد در داخل مصرف می شود 
لنت ترمز ايرانی وجود دارد در حالی كه بايد لنت 
ترمزشان ازكشورهای توليد كننده خودرو باشد 
ولی بازار به دليل حذف واردات با مشكل مواجه اند.

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

اصطكاك  ضريب  تست  استاندارد 
در سال 7۰ تدوين و در سال 89 به 
روزرسانی شده است. استاندارد 2798 
هم در سال 7۱ تدوين و در سال 89 
بازنگری شده است. استاندارد ۵823 
و ديگر استانداردها هم به تشويقي و 
غيراجباري هستند كه در سال 9۵ 

تدوين شده اند.
استاندارد 2798 و۵86 كه ضروري 
هستند تنها چسبندگی لنت روي حامل 
را ارزيابي مي كنند در حالي كه بسياری از 

استانداردهای تشويقی بسيار حياتی تر از 
اين دو استاندارد اجباری هستند.

 استاندارد ۵۸6 از کجا آمده است؟
ابتدا نامشخص بود كه از كجاست البته 
می گفتند از امريكا و اروپاست ولی مفهوم 
اين استاندارد و مبنای آن نامشخص بود.

هر كشوری بايد بر اساس جغرافيای 
خودش استاندارد ملی داشته باشد. ما 
آب وهوای مختلفي در كشورمان داريم 
بنابراين استاندارد ملی ما بايد بتواند 
متناسب اين شرايط باشد و امنيت 

مصرف  كننده را تامين كند.

 احتمالا امریكا نيز مانند ما با شرایط آب و 
هوایي مختلف درگير است؛ چرا آن استاندارها 

را نمي توانيم مستقيم استفاده کنيم؟
استاندارد جاده سازی، فرهنگ رانندگی، اخلاق و 
رفتارهای فردی در استفاده از خودرو و قطعات در كشور 
ما شبيه هيچ كشوری نيست. به همين دليل است كه 
در دو سال اخير۱۰ استاندارد مختلف ايجاد شده است.

 ناظر اجرای این استانداردها کيست؟
سازمان استاندارد است. ولی در گمرگات اين نظارت 
در حد صفر است. آزمايشگاه های ناظر اجرای 
استاندارد، نتيجه آزمايش توليدات را به صورت 
محرمانه به سازمان اعلام می كنند. اداره استاندارد 
مناطق هم روی نتايج نظارت دارند البته شركت های 
بازرسی هم وجود دارند كه نظارت و نمونه گيري 
مي كنند. سازمان استاندارد به كساني كه تخلف 
كرده باشند امتياز منفی می دهد و با افزايش امتياز 

منفی پروانه توليد آن شركت تعليق می شود.

 نتيجه ي تعليق چيست؟ 
متاسفانه هيچ، چون شركت ها به صورت زيرزمينی 
به فعاليت شان ادامه می دهند. متولی خاصی هم 
برای برخورد اين موضوع مهم نداريم. متاسفانه 
موقعی كه بازرسان به سراغ شركتی می  روند كه به 
صورت كاملا روشن، لنت ترمز غيراستاندارد توليد 
می كند؛ اصلا اهميتی نمی دهند و حتي در را هم 

باز هم نمي كنند.

 شرکت شما از چه زماني وارد بحث استاندارد 
شد؟

شركت مپص از سال 94 به عنوان آزمايشگاه 

مستقل كنترل كيفيت محصولات توليدی و 
وارداتی و مشاور واحدهای توليد لنت خودرو 
تشكيل شد. من از سال 68 با سمت مدير 
تحقيق و توسعه يكي از شركت هاي توليد 
خودرو وارد اين عرصه شده بودم. يكی از 
فعاليت های شركت بهبود كيفيت و ساخت 
لنت ترمز بود كه بعدها تا 7۰۰ نوع لنت را توليد 
كرد اعم از لنت ترمز كفشكی،  قطاری و حتی 
جرثقيل. طی كارم متوجه شدم كه استانداردها 
به روز نيست و به همين دليل نقاط ضعف را به 
موسسه استاندارد اعلام می كردم و به مرور با 
كمک يک شركت ديگر بخشی از استانداردهای 
توليد لنت ترمز را به روز كرديم. سال 9۰ نيز 
برای كمک به تدوين استاندارد لنت ترمز، 
آزمايشگاهی در آن شركت داير كرديم. دو 
سال بعد آن جا تعطيل شد اما من با توجه به 
نيازی كه مي ديدم و ارتباطی كه با شركت های 

ايران خودرو و سايپا داشتم اين آزمايشگاه 
مستقل را تاسيس كردم.

 کيفيت توليدات داخلي را چطور ارزیابي 
مي کنيد؟

انواع لنت ترمز ديسكی، كفشكی و قطاری و هرچه 
كه مورد نياز است را می توانيم در داخل كشور 
توليد كنيم ولی اين كه تا چه حد از مواد و دانش 
روز برای توليد استفاده می شود و نظارت بر توليد 
چگونه است جای بحث دارد. بايد تاكيد كنم از 
ابتدای سال 97 به شدت با افت كيفيت توليد لنت 
ترمز مواجه ايم. كيفيت لنت های وارداتی و داخلی 
در برخی موارد بسيار نزديک است. شركت های 
بزرگ مطابق استاندارد جهانی توليد می كنند اما 
مشكل اينجاست كه بيشتر از حدود ۵۰ شركت 
رسمی، شركت هاي غيررسمي و غيرقانونی در 
توليد لنت ترمز فعاليت هستند. شايد اگر جلوي 
توليدهاي غيراستاندارد را بگيريم؛ بازار با بحران 
مواجه شود اما به نظرم بازار مصرف اگر آسيب 
ببيند بهتر از اين است كه جان مردم در جاده ها 

آسيب ببيند.

 کدام قسمت از توليدات داخلي مشكل 
دارند؟

الان در كنار هرنوع فيبری فقط يک نوع رزين 
استفاده می كنيم كه كاملا خطرناك است.

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

يک لنت سالم بايد نشان استاندارد و شماره ده 
رقمی توليد داشته باشد كه می توان با ارسال از 
طريق پيامک از اصلی يا جعلی بودن آن مطلع شد.

 آیا این استاندارها در زمينه لنت ترمز 
قطارهاي مترو هم وجود دارد؟

من هرروز دارم از مترو استفاده می كنم و متاسفانه 
مشكلات مترو را لمس می كنم. نقايص، آلودگی هوا 
و آلودگي صوتی ترمز مترو بسيار حاد است. مردم 
فكر می كنند افراد ناشی راننده قطار هستند در 
حالی كه اينگونه نيست بلكه استانداردهای خاص 
لنت ترمز قطار مترو اجرا نمی شود و هيچ سازمان 
نظارتی هم بر توليد اين لنت هاي ترمز نظارت ندارد. 
معلوم نيست كه بايد منتظر ماند تا حادثه ای ايجاد 
شود و بعدش ببينيم چه كسي جوابگو است كه 
البته جوابگو هم نخواهد بود زيرا نهاد ناظری در اين 
حوزه نيست. ما در اين بخش استاندارد داريم ولی 
نظارت نيست. انگار باور ندارند آنها هم اگر استاندارد 

را رعايت نكنند احتمال خطرآفريني وجود دارد.

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

استاندارد معياري است براي شناخت کيفيت کالا. وقتي 
معيارهاي دقيقي براي ارزیابي کالا معين شد آن وقت 
مي شود درجه ي کيفي کالا را شناخت و به دیگران معرفي 
کرد. از سوي دیگر رعایت استاندارد در طول زمان ضامن 
حفظ کيفيت کالا است. لنت ترمز نيز استانداردهاي خاص 
خود را در ایران دارد. این استانداردها لزوما با معيارهاي 
دیگر کشورها مطابق نيست و بر اساس ویژگي هاي کشور 
ما تعریف شده است. یكي از اتفاقات عجيب در حوزه 
استاندارد این است که برخي از شرکت ها خودشان 
آزمایشگاه استاندارد دارند و قضاوت درباره ي کيفيت 
کالاي شان بر عهده ي خودشان است. براي بررسي 
استاندارد لنت ترمز با ميترا عليپور مدیرعامل شرکت 

معيار آزمای پژواک صنعت)مپص( گفت وگو کرده ایم.

گفت و گو

مــن هــرروز دارم از متــرو 
اســتفاده می كنــم و متاســفانه 
مشــكلات متــرو را لمــس 
می كنــم. نقايــص، آلودگــی 
هــوا و آلودگــي صوتــی ترمــز 
ــت.  ــاد اس ــيار ح ــرو بس مت
ــراد  ــد اف ــر می كنن ــردم فك م
ناشــی راننــده قطــار هســتند 
اينگونــه  كــه  حالــی  در 
ــتانداردهای  ــه اس ــت بلك نيس
خــاص لنــت ترمــز قطــار 
نمی شــود اجــرا  متــرو 
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جان مردم با يك انحصار نابجا 
به خطر افتاده است

ميزگرد بررسي شرایط توليد لنت ترمز و بازار این محصول در ایران با حضور جهانبخش درخشان 
- فروشنده لنت -، حسين سپنتا - تأمين کننده لنت ترمز و کلاچ -، رضا حسن زاده آفاقي - 
مدیرعامل شرکت آفاق خودرو - و محمدرضا ملاکي - مدیرعامل شرکت آفورتيس - برگزار شد.

جهانبخش درخشان
فروشگاه دار 

حسین سفندار  
وارد کننده انواع لنت 

رضا آفاقي  
فعال در حوزه لنت های سراميكی 

محمدرضا ملاكي  
فعال در حوزه لوازم یدکی و لنت ترمز 

ميزگرد

آیا توليدکنندگان نياز بازار را 
مي توانند تأمين کنند؟

جهانبخش درخشان با اشاره به اين كه از 
سال ۱3۵8 تا كنون در زمينه فروش لنت كار 
كرده است، گفت: توليدكنندگان داخلي توان 
تأمين لنت ماشين هاي سبک و سنگين را از 

نظر كيفيت و كميت ندارند. 
رضا آفاقي - واردكننده لنت هاي سراميكي 
- نيز معتقد است: تكنولوژي كارخانه هاي 
داخلي به حدود ۵2 سال پيش متعلق است و 
محصولات آن ها از نظر كيفيت، با محصولات 

خارجي خيلي تفاوت دارد.
محمدرضا ملاكي - فعال حوزه لنت - هم با 
بيان اين كه اميدواريم توليدكنندگان داخلي 
بتوانند نياز بازار را تأمين كنند، ادامه داد: نياز 
كشور به لنت، بيش از ۱8۰هزار تن است، 
توليد اسمي كشور در شركت هاي داراي 
نه توليد )بدون درنظر گرفتن نشان  پروا
استاندارد( 9۱هزار تن است. بر اين اساس، 
۵۰ درصد كسر توليد داريم. البته اين آمار 
به خودروهاي چهارچرخ مربوط است و 
شامل موتورسيكلت، ماشين هاي كشاورزي، 

ماشين هاي راهسازي و.... نيست.
درخشان در ادامه اين سخنان يادآوري 
كرد: در ماشين هاي صنعتي از لنت استفاده 
مي شود و اگر لنت نامرغوب باشد، باعث 
قطع عضو كارگر خواهد شد. در واقع، خطر 
ماشين هاي صنعتي كمتر از تصادف هاي 
است كه  اين در حالي  نيست.  جاده اي 
لنت هاي ساخت ايران براي كارهاي صنعتي، 
مناسب  بزرگ   جرثقيل هاي  بخصوص 

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

در اتوبان قم ديده مي شود. 
ملاكي با اشاره به اين كه براساس آمار سايت 
لنت ساز  شركت هاي   8۵ صمت  وزارت 
پروانه توليد دارند، اظهار كرد: اين شركت ها 
2۵ درصد نياز كشور را پوشش مي دهند. 
روي خودروهاي  داخلي  توليدكنندگان 
با تيراژ بالا از سايپا يا ايران خودرو تمركز 
دارند و طيف وسيعي از خودروها را پوشش 

نمي دهند.

به کدام آماري که یافته شده مي 
توان استناد کرد؟

آفاقي با بيان اين كه من واردكننده لنت 
بودم و در ماه هاي گذشته كمبود را در بازار 
احساس كرده ام، گفت: توليدكنندگان داخلي 
از نظر تكنولوژي و كيفيت مشكل دارند. ما 
با كشورهاي مختلف صحبت كرده ايم كه 
تكنولوژي مورد نياز را به ايران بياوريم تا 
وضعيت كمي بهبود يابد. سفندار نيز با تأكيد بر 
اين كه پيدا كردن آمار مستند در صنعت كشور 
واقعا دشوار است، ادامه داد: مطمئن ترين 
مرجع براي استناد، مصرف سوخت است كه 
براساس آن، به عدد ۱87هزار تن مصرف لنت 

ترمز در ايران مي رسيم.
ملاكي با اعتقاد به اين كه عمده ي مشكلات 
كشور به دليل نبودن آمار قابل اتكاست، توضيح 
داد: در كتاب پنج ساله ي آمار، جدول هاي 
مربوط به دو - سه سال اخير حوزه ي خودرو 
خالي و سفيد است! وقتي مركز آمار ايران 
از داده پردازي عقب است، چطور مي توان 
براي آينده برنامه داشت؟! البته ما درباره لنت 
ترمز تلاش كرديم پايش هايي را انجام دهيم 
تا اندازه ي بازار لوازم يدكي ايران را بدانيم. 
همچنين قرار است كارگروهي براي پايش 

آمارها تشكيل شود.

آیا به توليدکننده سفارش لنت 
داده و دست خالي مانده اید؟

درخشان در اين باره توضيح داد: من ساخت 
كالايي را به يک كارخانه داخلي سفارش 
دادم، اما بعد از چندماه پولم را پس داد و گفت 
نمي تواند جنس را بزند. تعداد مرجوعي ها 
بهترين شاخص براي نشان دادن كيفيت 
كالاست، من از ۱۰ كارخانه ي داخلي كالا 
مي گيريم، اما بسياري از آن ها به دليل خوب 
نبودن ترمزگيري، سوت زدن و ... مرجوع 
مي شوند. نمونه ديگر اين كه ۱۰۰۰ دست لنت 
براي ترمز »تراكتور روماني« مي خواهم، ولي 
هيچ كارخانه اي تا كنون نتوانسته آن را بزند، 
در طول چهار روز گذشته حتي نتوانسته اند 

قيمت بدهند.
او افزود: اگر كسي مي گويد فلان لنت ايراني، 
دو سال كار كرده، اين خطرناك ترين چيز 
است و بيشتر تصادف ها به همين دليل رخ 
مي دهد. هر كارخانه داري كه ادعا دارد، لنتش 
ايراد ندارد، بيايد من اجناس مرجوعي اش 
را به او نشان دهم. مشكل ديگر اين است 
كه مكانيک ها فقط جعبه ها را مي شناسند، 

درحالي كه تمام لنت ها با نام »تكستار« يا 
»گلد« به شكل زيرپله اي )غيرمجاز( توليد 
شده اند. آفاقي با بيان اين كه بيشتر كارخانه ها 
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 ماشين هاي گران 
پيشنهاد كرده ايم، اما مردم استفاده نمي كنند. 
او با تاكيد بر اين كه مشتري براي خريدن 
كالا بايد حق انتخاب داشته باشد، اظهار 
كرد: اكنون مشكل جنس تقلبي كارگاه هاي 
زيرپله اي و كالاهاي قاچاق شده را داريم. 
توليدكنندگان داخلي نيز از نظر كيفيت 
به علاوه،  دارند.  مشكل  تحويل  زمان  و 
كه  است  اين  عديده  مشكلات  از  يكي 
تعويض كنندگان لنت فقط جعبه ي كالاها را 
مي شناسند، به همين دليل است كه مكانيک 
براي من و شما تصميم مي گيرد كه چه لنتي 

را مصرف كنيم.
سفندار با بيان اين كه كسي روي آمار ۱87هزار 
تني نياز بازار به لنت شک نكرده است، ادامه 
داد: توليد داخل در خوشبينانه ترين حالت، 
۱۰7هزار تن است و در اين جا 8۰هزار تن 
كسري وجود دارد كه اجازه نمي دهد كسي به 

كيفيت كالا فكر كند. 
ملاكي نيز با اشاره به اين كه از ميان 8۵ واحد 
توليدي فقط 4۰ 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 مي شود. در 
شرايط فعلي اقتصادي نيز توليدكنندگان در 
مضيقه هستند. همچنين آن ها به مسائلي 
مانند تحقيق و توسعه و به روزرساني تكنولوژي 
و ماشين آلات كمتر پرداخته اند و انجام اين 
كار يک شبه 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 خواسته ايم 
محصولي را با يک كيفيت پايدار تحول دهد، 
اما يک ماه بعد گفت، كنترل كيفيت پايدار 

برايش مشكل است. 

چرا توليدکنندگان داخلي تمایل 
دارند انحصار ایجاد شود؟

درخشان با اعتقاد به اين كه توليدكنندگان 
داخلي به دنبال سود بيشتر هستند، به بيان 
يک مثال پرداخت: لنتي كه چهار سانتي متر 
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طول دارد دوبرابر لنتي با طول ۱۵ سانتي متر 
قيمت دارد، چون اولي در بازار نيست! 
توليدكننده به دنبال كالاي با سود بالا مي رود، 
نه تأمين نياز بازار؛ اما تاجر جنسش را جور 

مي آورد. 
او همچنين گفت: متأسفانه با وجود اين كه در 
دنيا، فرمول ساخت لنت هر ماشين با ديگري 
متفاوت است، اما در ايران، لنت ها از پرايد تا 

تريلي با يک فرمول ساخته مي شوند.
اين كه  بيان  با  نيز  سپنتا  اين باره،  در 
توليدكننده ايراني رقابت گريز است و هم سطح 
توليدكننده بين المللي حركت نمي كند، اظهار 
كرد: تعرفه لنت ترمز و كلاچ هشت برابر شده، 
اما اين صنعت هنوز رشد نكرده است. ايران 
اقليم خطرناكي دارد و ما اكنون به خاطر يک 
انحصار نابجا، جان و سرمايه مردم را به خطر 
مي اندازيم؛ آيا توليدكننده اي كه بي ام دبليو 

سوار مي شود لنت خودش را مي اندازد؟ 
ملاكي با اشاره به اين كه حمايت از توليد 
ملي هيچ وقت در كشور دغدغه نبوده است، 
و  نبوده  منطقي  خيلي  حمايت ها  گفت: 
سند راهبردي مشخصي براي اين صنعت 
نداشته ايم. فضاي انحصاري شيرين است و 
رانت و سود مي آورد؛ اما در فضاي رقابتي، 
تحقيق و توسعه شرط مي شود، نيروي انساني 

ثروت مي شود، ارتقاي تكنولوژي، فرآيندها و 
بهره وري »بايد« مي شود، سپس كل صنعت 
ارتقا مي يابد، بدون رقابت فقط عده اي سود 

به دست مي آورند. 
داخلي  كارخانه هاي  ماشين آلات  اكنون 
فرسوده هستند، چون تكنولوژي جديد اصلا 

مورد نياز نبوده است.

در  افشاگري  ظرفيت  از  چرا 
رسانه ها استفاده نشده است؟

سفندار با بيان اين كه صنف ما خاموش است، 
گفت: اين دومين بار است كه ممنوعيت 
ورود لنت در كشور تجربه مي شود؛ از ابتداي 
سال ۱36۰ واردات لنت به كشور انجام نشد. 
در سال ۱362 اين موضوع در هيأت دولت 
مطرح شد و با وجود ۱۰ برابر شدن قيمت 
ارز، قيمت لنت ۵۰ برابر شده بود. شرايط 
به گونه اي بود كه حتي مسافران با خودشان 
لنت به ايران مي آورند. با اولين گشايش ارزي 
در بهار ۱363 آنقدر سفارش براي واردات 
لنت ثبت شد كارخانه هاي داخلي كه تا حدود 
سال ۱37۰ بي كار بودند. مطمئنم كه در اين 
دوره نيز واردات لنت آزاد مي شود و در آينده، 

كارخانه ها ركود را احساس خواهند كرد.
ملاكي هم در اين باره اظهار كرد: بخش 

خصوصي كمتر از خودش دفاع كرده و نياز 
است كه تشكل ها قوي شوند. رسانه ها و بخش 

خصوصي هر دو بايد به يكديگر كمک كنند.

چه کساني از این وضعيت در بازار 
سود مي کنند؟

درخشان با تأكيد بر اين كه سود روي نبودن 
يک كالا در بازار است، ادامه داد: وقتي كالاي 
خارجي بود، رقابت ايجاد مي شد، سودها هم 
پايين تر بود. در شرايط فعلي، سود من به عنوان 

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 مي كشيدم 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 ارزان تر باشد، سود فروشنده بيشتر مي شود 
و كالاهاي وارداتي اين حالت را ندارد. وقتي 
شرايط شفاف نباشد، شبكه ي توزيع مي تواند 

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

سودجويي در نظام توزيع پيدا مي شوند.

خودرو همراه سرنشين هاي آن حدود يک تن )يک هزار 
كيلوگرم( وزن دارد. وقتي راننده با سرعت 8۰ كيلومتر 
بر ساعت در سطحي صاف حركت مي كند، با ديدن 
مانع، پدال ترمز را فشار مي دهد. با اين كار، ماشين 
بايد در فاصله پنج متري از مانع متوقف شود تا با آن 

برخورد نكند. 
يک شتاب منفي بايد ايجاد شود تا جسمي كه با يک 
تن وزن و سرعت 8۰ كيلومتر بر ساعت در حال حركت 
است، در طول پنج متر متوقف شود. براي اين كار، 7۰ 
درصد بار روي چهار لنت جلويي است و 3۰ درصد بقيه 

روي لنت هاي عقب كه بايد فشار ايجاد كنند. 
در اين فرآيند چند اتفاق مي افتد، يكي ضريب 
اصطكاك است كه لقمه ها بايد بتوانند ماشين را 
نگه دارند. موضوع ديگر، حرارت ايجادشده است كه 
مثلا در مسيرهاي كوهستاني بعد از چند ترمز به 
26۰ درجه سانتيگراد در ماشين هاي سواري و 36۰ 
درجه سانتيگراد در ماشين هاي سنگين مي رسد. 
براي ايجاد شتاب منفي و خلاف جهتي كه لنت مي 
خواهد روي ديسک چرخ ايجاد كند، با فشاري كه 
روي لقمه لنت مي آيد، مواد نبايد از آهن لنت كنده 

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

اين مولفه ها در يک لنت استاندارد بسيار مهم هستند، 
تا سفرها براي سرنشين ها يا مردمي كه از خيابان يا 

جاده عبور مي كنند، ايمن باشند.
اكنون كه كمبود لنت ترمز در بازار ايجاد شده و 
بسياري از كارگاه هاي غيرمجاز فعال شده اند و 
حتي روي آهن هاي كهنه مواد مخلوط مي كنند، 
مصرف كنندگان بايد به قطعه اي كه مي خرند، دقت 

كنند و نهادهاي نظارتي هم دقيق تر عمل كنند.

محمد محمدي دوستدار  اهميت لنت ترمز در خودرو
 عضو هيات مدیره شرکت 
تجارت پيشگان یاسين 

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

حدود 3۵ سال در زمينه ي توليد لنت ترمز 
سابقه دارم و كارم را از سال ۱362 در »لنت 

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

پسنديدند، توضيح داد: »ايران لنت« پيش 
از انقلاب لنت هايي را از جنس آزبست توليد 
مي كرد. در سال هاي 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، مدیرعامل شرکت »جهان ترمز« 
معتقد است که مزیت کالاي ایراني در بازار جهاني، قيمت 
تمام شده آن است، چون کارگر در کشور ما نسبت به 

بسياري از کشورها ارزان است.

ترمز، لنت هاي خارجي و بخصوص لنت هاي 
چيني را به ايران وارد كردند. در اين شرايط، 
مصرف كنندگان 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 نمي كنم، چون تعداد توليدكنندگان 
داخلي زياد است. همچنين توصيه شده كه 
توليدكنندگان داخلي كارخانه ها را توسعه 
دهند و كمبودها را در بازار را مرتفع كنند. من 
به عنوان مسوول انجمن توليدكنندگان لنت 
ترمز و لنت كلاچ بارها به توليدكنندگان گفته ام 
كه اكنون فرصت خاصي است، اجازه ندهيد 

خارجي ها دوباره در بازار داخل نفوذ كنند. 
او همچنين در پاسخ به پرسشي ديگر مبني 
بر اين كه وقتي لنت خارجي در بازار بود 
توليدكنندگان داخلي در كدام عرصه ي رقابتي 
)كيفيت، قيمت و توزيع( با لنت هاي خارجي 
مشكل داشتند و به پاي آن ها نمي رسيدند؟ 
اظهار كرد: ممنوع شدن واردات لنت ترمز 
يک دفعه انجام شد، هرچند ما سال ها به دنبال 
آن بوده ايم. بعد از ايجاد شدن مشكلات 
ارزي در كشور، فرصتي پيدا شد تا داخلي ها 
بازار را تأمين كنند. در اين ميان، توليد 
چند كالا مشكل داشت، از جمله لنت هاي 
ديسكي كاميون هاي جديد و لنت كلاچ، 
كه خوشبختانه اين مشكل ها برطرف شده 
است و با ماشين آلاتي 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 آن ها نيز در اولين 

فرصت مرتفع مي شوند. 
لاجوردي درباه  اين كه سالانه حدودا چه تعداد 
لنت ترمز و كلاچ در كشور مصرف مي شود؟ 
گفت: آمار ما دقيق نيست، چون آمار قاچاق را 
نمي دانيم و لنت هاي تقلبي هم توليد مي شوند. 
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، قطعه اي فوق 

ايمني است و بايد در كنترل باشد.
او همچنين با اشاره به اين كه اكنون 3۵ 
توليدكننده فعال داخلي داريم، اظهار كرد: 

قبلا نيمي از اين كارخانه ها تعطيل بودند؛ 
اما با ممنوع شدن واردات لنت، همه فعال 
شده اند و اشتغال زايي مي كنند. البته بازهم 
آمار دقيقي از تعداد شاغلان در اين صنعت در 
دست نيست؛ اما ما در »جهان ترمز« ۱۵۰ نفر 
نيرو داشتيم و حالا حدود 32۰ نفر نيرو داريم 
و تصور مي كنم ديگر واحدهاي توليدي لنت به 

همين ميزان توسعه يافته باشند.
وي افغانستان و قرقيزستان را مهم ترين 
بازارهاي »جهان ترمز« براي صادرات لنت 
دانست و درباره قيمت محصولات خارجي در 
مقايسه با توليدات داخلي در بازار ايران، گفت: 
قيمت  هم رديف  خارجي  لنت هاي  قيمت 
ما يا ۱۰ تا ۱۵ درصد بالاتر بود. فروشندگان 
محصولات خارجي سودزايي داشتند و رغبت 
نمي كردند براي فروش محصولات داخلي 
فرهنگ سازي كنند. البته برخي محصولات 
توليد داخل، كيفيت خارجي ها را نداشتند؛ 
ولي حالا دانش مورد نياز را به دست آورده ايم 
و در زمينه هايي كه ضعف داشتيم، قوي تر از 

محصولات خارجي ها شده ايم.
او همچنين توضيح داد: بيشتر توليدات داخلي 
براي خودروهاي سبک ايراني مانند پرايد، 

مگان، رانا، پژو و .... مصرف مي شوند. قبلا 
لنت هاي  از  داخلي  خودروسازان 

و  مي كردند  استفاده  خارجي 
اشتباه شان  بزرگ ترين 

نيز همين بود. اكنون 
ممنوعيت  با 

لنت،  واردات 
خودروسازان 

در  سخت 
ر  فشا

هستند.
وي بـا اشـاره بـه اين كـه بـا خودروسـازان 
بارهـا مذاكره كـرده اسـت، اظهار كـرد: آن ها 
قبـلا مي گفتنـد به جـز فـلان برنـد خارجـي، 
اجازه بسـتن چيـز ديگـري را نداريم و مـا را از 
خودشـان مي راندنـد. حـالا توليـدات داخلي 
كيفيت نسـبي دارند و همه استاندارد هستند. 
خودروسـازان براي بهتر شـدن شـرايط بايد با 
توليدكننـدگان تعامـل و صبـر مي كردنـد تـا 

كيفيـت كالاهـا بـه درجـه ي خوب برسـد.
در ادامه، اين سوال از لاجوردي پرسيده شد: 
كشوري مانند آلمان براي ارتقاي صنعتش، 
باري روي دوش مصرف كننده نمي گذاشت و 
از مردم نمي خواست كالاي بي كيفيت مصرف 
كنند تا كالاهاي داخلي به درجه مطلوب 
برسند. حالا ما در ايران براي به دست آوردن 
بازار داخلي تلاش مي كنيم، اما توقع داريم 
مصرف كننده زير بار فشار اين كار برود، آيا 
صنعت با اين گونه حمايت ها مي تواند پيشرفت 
كند؟ آيا نبايد نگران آسيب ديدن بيشتر 

باشيم؟
او نيز در پاسخ گفت: اين سياست فقط توسط 
توليدكنندگان نمي تواند عملي شود، دولت، 
بخصوص وزارت صنعت، معدن و تجارت بايد 
توليدكنندگان را بازي دهد و پشت درهاي 
بسته تصميم گيري نكند. لاجوردي در ادامه 
به بيان خاطراتش از شروع كارش در صنعت 
توليد لنت و بويژه تلاش هايش براي صادر 
كردن لنت به كشورهاي مختلف پرداخت و با 
بيان اين كه 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 2۰ 
درصد زير قيمت تمام شده به بازار عرضه كردم. 
خريدار بعد از اين كه قيمت را ديد، يک 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 مي شـوند. 
قبـلا خودروسـازان داخلـي از 
اسـتفاده  خارجـي  لنت هـاي 
بزرگ تريـن  و  مي كردنـد 
اشتباه شـان 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. کسي نمي داند که جنسش را باید بفروشد یا 
نه؟ کسي از فرداي بازار خبر ندارد. عده اي منتظر معجزه نشسته اند 
براي کاهش قيمت ها و عده اي تصور مي کنند هنوز عددهاي بالاتر را 
هم مي توانند ببينند. حتي قيمت توليدات داخلي هم تابع قيمت ارز 
است. کاسب ها صبح به صبح از هم مي پرسند »امروز دلار چند؟« 
احساس مي کنند اصحاب کهف هستند. هر قيمتي را که مي شنوند 
یک بار با قيمت آخرین خریدشان مقایسه مي کنند و احتمالا 
سرشان سوت مي کشد؛ این را مي شود از نگاه گيج و مبهوت شان 

فهميد.
شاید حالا که قيمت ها بدجور توي ذوق خریدار مي زند؛ موضوع ضمانت 

برایشان جدي تر شده باشد. مي خواهند بدانند در برابر این همه پول 
بي زباني که از حسابشان خارج مي شود چه کالایي را دریافت مي کنند 
و لنت ترمز حساسيت بيشتري برایشان دارد. این کالاي به ظاهر ساده 
با جان خودشان و اطرافيان شان کار دارد. کافي است جنس نامرغوب 
باشد؛ آن وقت یا باید خودش را در قعر گورستان ببيند یا پشت 
ميله هاي زندان. از آن طرف انتظار دارد هر محصولی که از استاندارد 
اجباری بهره می برد 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  یا مسئولی جوابگوی تبعات 

فروش لنت ترمز بدون ضمانت است؟

ضمانت

مسعود ملكوتی فروشنده بازار تهران در 
خصوص عرضه لنت ترمزبه خبرنگار 
مجله قطعات خودرو می گويد: در حال حاضر با 
خصوص  به  مواجه ايم  زيادی  كمبودهای 
خوردوهايي كه تازه توليد شده اند محصول يدكی 

ندارند.
وی اضافه می كند: از ارديبشهت ماه 97 لنت ترمز 
وارد نشده است كيفيت های لنت های ايرانی غير 
از يكی دو شركت توليدی بقيه كيفيتی ندارند كه 

مورد رضايت مردم باشد.
ملكوتي می گويد: وقتي قيمت دلار بالا رفت 
استقبال مردم از لنت های ايرانی خوب شد. اين 

اجبار است نه انتخاب. 
اين فروشنده بازار تهران اضافه مي كند: عرضه و 
تقاضا همخوانی ندارد ولی در ماه های اخير عرضه 
كم شد. خريدهای هيجانی هم به موضوع افزايش 
قيمت دلار اضافه شد و حسابي قيمت ها بالا رفت، 

الان ايرانی ها هم گران شده است.
وی در خصوص قطعات يدكی خودروهای خارجي 
هم می گويد: برای خودروهای خارجی كه به 
ميزان زياد در داخل مصرف می شود لنت ترمز 
ايرانی وجود دارد در حالی كه بايد لنت ترمزشان 
از كشورهای توليد كننده خودرو باشد ولی بازار به 

دليل حذف واردات با مشكل مواجه است.
تاكسی و اتوبوس بين شهری و شهری، مينی بوس، 
كاميون و تريلرها بيشتر مصرف كننده لنت ترمز 
هستند. رانندگان اين قبيل خودروهای عمومی در 
حقيقت اگر در انتخاب لنت ترمز اشتباهی بكنند 
جان و مال عده بيشتري از مردم آسيب می بيند 
اما در شرايط كنونی آنها با چه نوع لنت ترمزي سر 

و كار دارند؟
محمدرضا قدمی از رانندگان قديمي 
تاكسی تهران است كه سال ۱3۵۵ 
كارش را شروع كرده. او به خبرنگار قطعات يدكی 
می گويد: من از زمانی كه پيكان داشتم تا الان از 
لنت ترمز ايرانی پارس استفاده می كنم كه در ابتدا 

نامش چيز ديگری بود.
وی می افزايد: مجبورم هر سه ماه يک بار لنت ترمز 
ماشينم را عوض كنم در نتيجه بايد به فكر جيبم 
هم باشم و لنت ترمز ايرانی كه قيمتش مناسب تر و 
كيفيتش هم بد نيست را استفاده می كنم اما الان 
فروشندگان ديگر حتی ضمانت هم نمی كنند به 

همين دليل بايد زود به زود عوض كنم.
اين راننده تاكسی در ادامه می افزايد: لنت 
ترمزهای خارجی برای تاكسی صرفه اقتصادی 

ندارد.
اما در مقابل اين راننده تاكسی آرش 
حسين خان راننده ديگري است كه 

كه  تكسار  ترمز  لنت  از  فقط  من  می گويد: 
ايران خودرو توليد می كند ساليان سال است 

استفاده می كنم.
او می افزايد: من هر هشت ماه يک جفت لنت ترمز 
عقب يا جلو عوض می كنم و برای من كيفيت 
مهم است زيرا اگر كالای داخلی بخرم شايد كمی 
قيمتش كمتر باشد ولی هرسه ماه بايد عوض كنم 
كه در طول نه ماه دوتا سه برابر يک جفت لنت 
خارجی بايد پول بدهم. اين راننده جوان می گويد: 
با لنت ترمز ايرانی وقتی ترمز می گيرم معلوم 
نيست كجا توقف می كنم و صوت می كشند اما 

لنت ترمز خارجی اينگونه نيست.
وی در خصوص ضمانت لنت ترمز خارجی 
می گويد: مگر لنت ترمز داخلی را الان ضمانت 

می كنند كه خارجی را ضمانت كنند؟
محمدرضا رستم زاده راننده تاكسی ديگر 
هم در خصوص لنت ترمز در تاكسی 
گفت: من تا قبل از اينكه دلار بالا برود و قيمت لنت 
ترمز پرواز كند هميشه لنت خارجی استفاده 
می كردم اما الان چندماه است از لنت ترمز ايرانی 

استفاده می كنم.
وی در خصوص كيفيت لنت ترمزهاي مصرفی 
می گويد: واقعيت اين است كه لنت ترمزهای 
داخلی اصلا كيفيت خارجی اصل را ندارند هرچند 
بسياری از لنت ترمزهای با مارك خارجی به طور 
قلابی در ايران توليد و فقط مارك خارجی دارند 
ولی اگر لنت ترمز خارجی قيمتش مناسب و 
كيفيتش هم به طور واقعی خارجی باشد استفاده 
از آن برای رانندگان تاكسی بسيار بهتر و صرفه 

اقتصادی بيشتری هم دارد.
علی انصافی رئيس اتحاديه مسافربری 
استفاده  خصوص  در  تهران  استان 
اتوبوس ها از لنت ترمز می گويد: اكثر رانندگان از 
لنت ايرانی استفاده می كردند چون ازبست داشت 
محيط زيست جلوی توليدش را گرفتند البته لنت 
خوبی بود. لنت وارداتی در حال حاضر بسيار گران 
شده رانندگان قادر به خريد نيستند به همين 
جهت هر لنت ترمز ايرانی كه در بازار هست اجبارا 
خريداری و مصرف می كنند و اما اينكه چه اتفاقی 

می افتد را بايد منتظر ماند و ديد. 
وی تصريح مي كند: به طور قطع رانندگان كيفيت 
را بر قيمت ترجيح می دهند اما وقتی در بازار همه 
كالا توليد داخل و با كيفيت يكسان وجود دارد پس 

فرقی نمی كند چه برندی باشد.
سيدحسن هاشمی رئيس اتحاديه صنف 
و  كمپرسی  ماشين های  دارندگان 
راه سازی نيز در همين خصوص می گويد: استفاده 
از لنت ترمز از سوی رانندگان كاميون های 

كمپرسی بيشتر سليقه ای  است.
وی می افزايد: كيفيت لنت ترمز و نقدينگی جيب 
راننده نقش مهمی در استفاده از انواع لنت دارد 
ولی به طور قطع اگر قيمت مناسب باشد، رانندگان 
از لنت خارجی استفاده می كنند اما وقتی الان كه 

نيست مجبورند از كالای ايرانی استفاده كنند.
حسين احمدی زاده رييس اتحاديه 
موسسات و شركت های حمل و نقل 
كالای برون شهری نيز می گويد: اگر رانندگان لنت 
خارجی اصل با كيفيت در بازار پيدا كنند به طور 
قطع از آن استفاده می كنند در غير اين صورت 
مجبورند از كالای ايرانی استفاده كنند تا خودرو راه 
برود. وی اضافه مي كند: ترجيح رانندگان به 
استفاده از لنت ترمز ديسكی خارجی است اما براي 
لنت هاي كاسه ای معمولا از توليدات داخل 

استفاده می كنند.
احمدي زاده همچنين تصريح می كند: با توجه 
به اين كه درآمد رانندگان كم شده است آنها 
اول اقتصادی فكر می كنند تا بتوانند كارشان را 

پيش برند.
موضوع لنت ترمز به اين زودي ها كهنه نمي شود. 
لنت ترمز مي تواند به بحران هاي غيرقابل كنترل 
اجتماعي منجر شود. وقتي مسئولين درباره ي 
تصادفات كشور گزارش مي دهند هميشه بخشي 
از تقصير به عهده ي راننده و بخش ديگر مربوط به 
جاده است؛ هيچ وقت در اين گزارش ها وسيله ي 
نقليه سهمي از تصادف ندارد؛ فرض كنيد اگر 
روزي قاعده ي اين گزارش ها تغيير كند؛ خودرو ها 
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 ارائه ي لنت هاي نامناسب 
اين حادثه دلخراش را رقم زدند! اولياي دم چه 
برخوردي خواهند كرد با مقصريني كه راحت 
پشت ميزهاي شان نشسته اند و از مزاياي اين 
فرصت ها استفاده مي كنند؟ اين نمونه اي از ده ها 
مورد بحراني است كه مي شود به آن فكر كرد. فكر 
كنيد اگر رانندگان وسايل نقليه سنگين تصميم 
بگيرند با لنت نامطمئن سفر نكنند چه مي شود؟ 
فكر كنيد اگر بخش مهمي از ناوگان حمل و نقل 
عمومي شهري به خاطر نداشتن لنت مناسب 

متوقف شود؛ چه اتفاقي مي افتد؟
كاش مديران برنامه ريز و متصدي امور فراموش 
نكنند كه لنت ترمز به سادگي مي تواند بحران 

اجتماعي درست كند. 
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اقليم سبز
ناشر نشریات تخصصی

رنو؛ از پنج تا تندر
تلخ و شيرين هاى رنو در ايران

روزگار  تندر90  

مديرعامل سابق سايپا: رنو را رها نكنيد  

رنو با سهم 60 درصدي و وعده احداث مركز تحقيق و توسعه آمد
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 Need for Speed در آخرين
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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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