
راهسازی معدن   عمران،  ونقل،  حمل  خودرو،  صنعت  ارزش  زنجیره  فعالان  تمامی  بین  موثر  ارتباط  توسعه 

تارا فرصت سازی در اوج تحریم ها و مشکلات داخلی
مهندس علی چنگی - مدیر عامل شرکت پژوهش صنعت مدرن

w
w

w
.g

h
at

at
n

ew
s.

ir

خوش فکری،  مقدم بر سخت کوشی 

صفحه9

مهندس سید احمد طباطبایی

حجت‌الله فیروزی - نماینده فسا

 قطعات خودرو 
و نقش آن در 

حوادث رانندگی

هنجار شکنی، 
تاوان ضعف 

مدیریت 

به هیچ خارجی اجازه نمی‌دهم 
کاری را به من دیکته کند

گروه نواندیشان و پیشکسوتان

سید احمد حسینی

حسین چهارسوقی

صفحه3 صفحه4

صفحه8

صفحه61

صفحه             11

صفحه7

ماهنامه سراسری |  شماره چهاردهم| مرداد ماه   1400|  قیمت 5000تومان   |   تلفن دفتر نشریه:02133936794 | همراه:09125016312

حتـی اگـر نقـش منفـی را دوسـت نداشـته باشـیم بایـد بپذیریـم بـدون حضـور او اهمیـت و جایـگاه نقـش مثبت درسـت دیده نمی‌شـد



2

توزیع:بازار لوازم یدکی، کارخانه‌های تولیدی،
مکانیک‌ها و تشکل‌های صنفی

ماهنامه سراسری خودرو،قطعات وخدمات
 شماره 14  مرداد  ماه 1400

w
w

w
.g

h
atatn

ew
s.ir

                      »سید عباس اعتماد نیا« مدیر مجموعه بازرگانی اعتماد نیا از 
پیشکسوتان بازار  لوازم یدکی است. او از سال ۱۳۵۴ کار خود را در رسته 
لوازم برقی خودرو شروع کرده  و در حال حاضر مدیریت مجموعه 

بزرگ اعتماد نیا را در خیابان اکباتان بر عهده دارد. 
این مدیر موفق در گفت‌وگو با خبرنگار »قطعات خودرو« با مقایسه 
بازار فعلی با بازار نیم‌قرن پیش می‌گوید: درگذشته بیشتر کسبه 
باآنکه وضع خوبی نداشتند و گاهی  چک‌هایشان برای چند هزار 
تومان پشت کلر می‌ماند، قانع و شاکر بودند اما امروز با داشتن مبالغ 
کلان در حساب‌هایشان زیاده‌خواه شده و متأسفانه نشانه‌هایی 
از قناعت میان کسبه و مردم جامعه  دیده نمی‌شود. این روزها  
داشتن یک آپارتمان یا ویلا در مناطق مرفه نشین تهران، یک ویلا 
در لواسان یا شمال و داشتن اتومبیل لاکچری برای برخی از مردم 
اصل شده است. این درحالی‌که ممکن است نزدیک‌ترین اقوام  
آنها حتی قادر به تأمین نیازهای اولیه خود نباشند و بدون هیچ‌گونه 

درگذشته کارگر بیشتر از کارفرما برای کار دل می‌سوزاند
مدیر مجموعه بازرگانی اعتمادنیا در گفت‌وگو با »قطعات خودرو«:

برای خواندن متن کامل به سایت مراجعه کنید
ghatatnews.ir/?p       =12561

کتور تخصص ماست چاپ فا
021-33936794

احساس مسئولیتی از کنار آنها می‌گذرند. حال‌آنکه درگذشته 
اصلًا این خصلت ناپسند وجود نداشت و همه نسبت به یکدیگر 

احساس مسئولیت می‌کردند.
                              از چه سالی کارتان را شروع کردید؟

نیمه  دوم دهه ۵۰ پس از اتمام خدمت سربازی کارم را شروع کردم. 
رشته اصلی کار من فروش انواع تسمه‌نقاله در سراسر کشور است. در 
اواخر رژیم گذشته و حتی اوایل انقلاب افرادی که در رشته تسمه‌نقاله 
فعالیت داشتند حدود پنج نفر بودند درحالی‌که  امروز اگر دایره‌ای 
به شعاع ۵۰۰ متر دور فروشگاه من ترسیم کنید قطعاً بیش از چند 
صد نفر در این رشته فعالیت دارند. البته  تعداد زیادی از این افراد 
هم تخصصی در این رشته ندارند و این موضوع  شرایط  را هم برای 

فروشندگان باسابقه و هم برای خریداران سخت کرده است.
                       وضعیت کســـب‌وکار و واردات درگذشـــته چگونه بود و چه 

تفاوتی با امـــروز دارد؟
درگذشته قبل از انقلاب و حتی اوایل انقلاب واردات آسان و تأمین 
کالا به‌راحتی میسر بود. بیشتر قطعات و اجناس از امریکا و کشورهای 
اروپایی وارد می‌شد  و کشورهای چین و تایوان و حتی ترکیه و کره 
جنوبی  جایی در بازار ایران نداشتند. درگذشته اروپا به‌صورت 
نسیه و مدت‌دار با ایران کار می‌کرد اما امروز فروشنده چینی مبلغ 
کالا را به‌صورت پیش‌پرداخت می‌گیرد، بعد هر جنسی که دوست 
داشت می‌فرستد و دیگر تاجر ایرانی دستش به‌جایی بند نیست 

و این مورد تنها ‌یکی از اثرات تحریم است.
درگذشته کارگر حتی گاهی بیشتر از کارفرما دلسوز بود و شاید 
مهم‌ترین دلیلش این بود که با حقوقی که می‌گرفت به‌راحتی امورات 
زندگی‌اش می‌گذشت و دغدغه‌ای نداشت. کارگر دلسوز کار بود و 
کارفرما دلسوز او، اما امروز دیگر حس مسئولیت وجود ندارد و همه 

دچار یک روزمرگی شده‌اند.

                       درگذشته وضعیت کار ادارات دولتی و برخورد با ارباب‌رجوع 
چگونه بود؟

درگذشـــته وقتی بـــه اداره یا ســـازمانی مراجعه می‌کردیـــم کارمند 
و مســـئول به دنبال مـــاده و تبصـــره‌ای در قانـــون بود که مشـــکل 
مراجعه‌کننـــدگان را حل کنـــد. ولی امـــروز دقیقاً برعکس شـــده، و 
کارمندان ســـعی می‌کنند با توســـل و تمســـک به ماده و تبصره  کار 
مردم را بـــه  تعویق  و دســـت‌انداز بیندازنـــد و دچار مشـــکل کنند. 
درآن صورت مـــردم  مجبور می‌شـــوند با پرداخت رشـــوه و تحمل 
ده‌ها مشـــکل کار خود را انجام بدهند. در این حالت روشن است 
که  فســـاد و رشـــوه شـــیوع پیدا می‌کند و خیروبرکت از زندگی مردم 

دور می‌شـــود.
یکی  دیگر از موارد وضعیت کار ادارات دولتی در گذشته، احترام به 
ارباب‌رجوع در بانک‌ها  بود. درگذشته  رئیس شعبه وسط بانک 
می‌ایستاد و به‌محض اینکه شاگرد مغازه‌ای پولی به بانک  می‌برد 
اسم صاحب حساب را روی بسته پول‌ها می‌نوشت  و به شاگرد مغازه 
می‌گفت شما برو من فیش را  به مغازه می‌فرستم. اما امروز وقتی 
وارد بانک می‌شوی کارمندی که سن فرزند شمارا دارد با چهره‌ای 
درهم‌رفته منتظر سلام است درصورتی‌که او هنوز به دنیا نیامده 
بود من مشتری این شعبه بودم. متأسفانه دیگر هیچ‌چیز سر 

جای خودش نیست.
                       این روزها بازار بزرگ‌شـــده و ابزارهای جدید و فناوری‌های 
جدید وارد کسب‌وکارها شـــده اســـت. آیا این ابزارها در حرفه 

شـــما تأثیر داشته ؟
بله؛ قطعاً  تکنولوژی روز و فناوری‌های جدید  به روند کار سرعت 
بخشیده است. البته  در بعضی  مواقع به علت زیرساخت‌های 
نامناسب و ضعیف نه‌تنها کمک‌کننده  نیست بلکه باعث  تأخیر و 
جنگ اعصاب  و مشکلات دیگر می‌شود. از مزیت فناوری‌های جدید 

این است  که از طریق  واتساپ یک پیش‌فاکتور برای یک شرکت یا 
کارخانه در دورترین نقطه کشور ارسال می‌کنیم و چند ثانیه  بعد 
طرف مقابل بلافاصله می‌بیند و فوری اعلام نظرکرده  و کار انجام 

می‌شود. البته اگر اینترنت قطع نباشد! 
درگذشته  حتی تا اوایل انقلاب کارها با تلکس انجام می‌شد. خوب 
به خاطر دارم تنها فردی که در مغازه‌اش  در خیابان لاله‌زار تلکس 
داشت مردی کلیمی بود  و ما متون و درخواست‌های مدنظرمان را 
به او می‌دادیم و او برای فروشندگان که بیشتر اروپائی بودند ارسال 
می‌کرد. پس‌از چند روز پاسخ فروشنده می‌رسید منشی مغازه  به ما 
اطلاع می‌داد که تلکس دارید و بلافاصله مراجعه می‌کردیم. نکته 
جالب این بود که  گاهی چند تاجر با یک کمپانی کار می‌کردند  و مرد 
کلیمی حواسش  کاملًا جمع بود که تلکس کسی را به دیگری ندهد.
                       تولیـــد داخلـــی در زمـــان گذشـــته چطور بود و چـــه تفاوتی 

باحـــال حاضـــر دارد؟
درگذشته شرکتی به نام »شه‌وند« تاسیس شد که متعلق به خانواده 
پهلوی و وابستگان آنها بود که با وقوع انقلاب مصادره و در اختیار 
صنایع ملی قرار گرفت. این شرکت امروز متعلق به مجموعه سازمان 
تأمین اجتماعی است و در طول این سال‌ها افت‌وخیز زیادی داشته 
اما  به‌طور کلی در این صنعت فعال است. در اوایل دهه ۷۰ »شرکت 
بریجستون« که بعدها به »دنا« تغییر نام یافت تولید تسمه‌نقاله را 
در کارخانه خود آغاز کرد و در دهه ۸۰ هم شرکت »زرین بسپار ایرانیان« 
با احداث کارخانه در اراک شروع به‌کار کرد و امروزه بخش اصلی نیاز 
کشور را این سه کارخانه تأمین می‌کنند. بخشی  هم از چین و ترکیه 

وارد می‌شود و پاسخگوی نیاز صنایع هستند. 

گانی اعتمادنیا سید عباس اعتمادنیا - مدیر باز
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حسین چهارسوقی در گفت‌وگو با »قطعات خودرو«:

اصلیتش اصفهانی است اما در تهران به دنیا آمده و مانند پدر و پدربزرگ  
که از تاجران بنام بودند همیشه عاشق کشورش بوده. »حسین 
چهارسوقی« سال‌ها خارج ازکشور زندگی کرده اما به خارجی‌ها 
علاقه ندارد. به قول خودش اگرعلاقه داشتم درخارج می‌ماندم و به 
ایران برنمی‌گشتم و بااینکه هنوز هم در خارج امکانات زیادی دارم 
اما هرگز به هیچ خارجی اجازه نمی‌دهم کاری را به من دیکته کند.
پدربزرگش»حاج ابوالقاسم صراف«در اصفهان صراف‌خانه داشت.
درزمانی که در ایران پول وجود نداشت و با »پته« کار می‌کردندفقط 
پته های 2 نفر در کل کشور موردقبول بود که یکی از آنها حاج ابوالقاسم 

به هیچ خارجی اجازه نمی‌دهم کاری را به من دیکته کند

حسین چهارسوقی - مدیر عامل شرکت تیوب

بود. خانواده چهارسوقی سابقه۲۰۰ ساله  در کسب‌وکار و تجارت دارد.
نیمه‌های شب مشهدی عباس میراب،آب را در جوی می‌بست 

و آب‌انبارها پر می‌شد
»حسین چهارسوقی« مدیرعامل شرکت تولیدی تیوب آلومینیوم 
با یادآوری خاطره‌ای می‌گوید: منزل پدری من در خیابان کارگر، 
پشت پمپ‌بنزین بود که سال‌هاست به درمانگاهی برای افراد 
نیازمند  تبدیل‌شده. پدر من »محمدحسن چهارسوقی« در کار 
چوب بود و دفترش روبروی خانه در طرف دیگر خیابان قرار داشت. 
آن روزها مرحوم مشهدی عباس میراب، نیمه‌های شب مسیر آب 
را در جوی می‌بست و آب در آب‌انبارها ذخیره می‌شد. بعد با تلمبه 
زدن کوزه‌های آب پُر می‌شد. مادرم آب‌های کوزه را می‌جوشاند تا 

اهل خانه  استفاده کنند.
                       ۵۴ سال پیش نمایندگی بوش آلمان را گرفتم

شروع  کار چهارسوقی به  سال ۱۳۳۹ یعنی ۶۱ سال پیش برمی‌گردد. 
می‌گوید: در سال ۱۳۳۹ با آقایان فولادی فعالیت خود را آغاز کردم. قبل 
از آن به مدت ۴سال در انگلستان  ساکن بودم و درس می‌خواندم.19 
ساله بودم که به ایران برگشتم و شروع به‌کار کردم. در آن دوران در 
شرکت »بنز کار« مشغول به‌کار شدم. در سال ۱۳۴۶ نمایندگی 
بوش آلمان را گرفتم. در سال ۱۳۴۸ با آقای سودآور » شرکت گواه« 
نمایندگی قطعات مرسدس همکاری کردم. شرکت گواه تأمین کننده 
قطعات یدکی شرکت اتومبیل‌سازی خاور و ایران‌خودرو دیزل بود. 
آن روزها کامیون‌های مرسدس بنز را از شرکت اتومبیل‌سازی خاور 
می‌آوردیم و در خیابان قزوین مونتاژ می‌کردیم. همچنین  نمایندگی 
سواری‌های مرسدس بنز نیز دست ما بود. پس‌ازآن در یافت‌آباد به 
همراه مرحوم »فریدون سودآور« کلنگ »اتومبیل‌سازی خاور« را به 
زمین  زدیم که امروزه  به»ایران‌خودرو دیزل« تغییر نام داده است.
در سال ۱۹۷۷ نمایندگی اتومبیل‌های سوزوکی را از ژاپن گرفتیم. در 

سال ۱۹۷۸ نمایندگی»داف« هلند را گرفتیم  و کامیون وارد می‌کردیم. 
در همان سال نمایندگی شرکت لوکاس سی.ای.بی انگلستان را 
داشتیم و بیش از ۲۵ تعمیرگاه در شهرهای ایران ساختیم. این پروژه 
بزرگی بود و افراد بومی شهرها مشغول به کار شدند. فروشگاه‌های 
آنها را استاندارد کردیم به‌طوری که به هر شهر ایران می‌رفتیم رنگ 

دیوار تعمیرگاه‌ها و قطعات و لباس‌های کارکنان یکرنگ بود.
او می‌گوید: سال ۱۳۴۶ کارمان توسعه پیدا کرد. آن روزها  این‌طور 
نبود که فقط جنسی را وارد کنیم. هر قطعه‌ای بر اساس اصول وارد 
و در شهرستان‌ها توزیع می‌شد. اگر کسی مراجعه می‌کرد و قطعه 
موردنظرش را نداشتیم  بلافاصله تحقیق می‌کردیم که کجای ایران 
این  قطعه را دارد و تهیه کرده و  جنس را به‌دست مشتری می‌رساندیم. 
من آن زمان مدیرعامل شرکت گواه هم بودم و چند شرکت را 
همزمان مدیریت می‌کردم. در شرکت گواه مسئول تأمین قطعات 
کامیون‌های مرسدس بنز و بنزهای سواری بودیم. اتوبوس‌های 
بنز دست آقای خیامی بود. ما در گروه آقای فولادی بودیم. حسین 
زندی در گروه آقای خیامی در ایران ناسیونال بود و اکثر قطعات کشور 

را تأمین می‌کردیم.
او ادامه می‌دهد: من اولین کسی بودم که سیستم قطعات یدکی رو 
مکانیزه کردم. در آن دوران حتی کامپیوتر هم نبود و ما توانستیم از 
آمریکا کامپیوتر بیاوریم. نماینده‌هایی  در شهرستان داشتیم که و 
با  برنامه‌ریزی‌های دقیق موظف بودند ریز فعالیت‌ها و  فروششان 

را به مرکز بفرستند.
                       تأسیس کارخانه  تولید تیوپ‌های آلومینیومی در مورچه‌خورت
در سال ۱۳۶۱ حس کردم که با اوضاع فعلی روی تجارت نمی‌توان 
حساب باز کرد. اما اعتقاد داشتم باید هر طور شده کار را ادامه 
دهم. اخلاق حکم می‌کرد که با افرادی که از۴۰ سال پیش در دوران 
سختی کنار هم بودیم ادامه دهم. باید یک کار تولیدی در کنار کارها 

انجام می‌دادم. این تصمیم دقیقاً در دوران جنگ گرفته شد 
و من پروانه تولید تیوپ‌های آلومینیومی را در منطقه صنعتی 
مورچه‌خورت اصفهان گرفتم. کار بسیار سختی بود چراکه در آن 

منطقه هیچ‌کس نبود.
زمان جنگ بود و تأمین مصالح و مواد برای ساخت کارخانه بسیار 
مشکل بود. برای تهیه هرکدام از مصالح ساختمانی باید بارها 
به وزارت صنایع به اصفهان می‌رفتم و حواله سیمان، آجر و.. 
می‌گرفتم. گاهی سه روز در هفته از ساعت ۷ صبح کنار در ورودی 
وزارت صنایع می‌نشستم. بارها هواپیماهای عراقی که برای بمباران 
کردن پالایشگاه اصفهان می‌آمدند و از بالای سرم رد می‌شدند. با 
همه این سختی‌ها کارخانه را راه انداختم  و کارخانه تولیدی تیوپ 
آلومینیوم منطقه صنعتی مورچه‌خورت اصفهان  افتتاح  شد و ۳۳ 

سال است که کار می‌کند.
                       تعداد کارمندان اتحادیه ۱۰ نفر بود

چهارسوقی زمان تأسیس اتحادیه را به خاطر می‌آورد و می‌گوید: 
البته اتحادیه  پیش از سال ۱۳۳۹ هم وجود داشت. در آن دوران 
مکان اتحادیه استیجاری بود و تعداد کارمندان اتحادیه ۱۰ نفر 
بودند. همه افرادی که خودشان در کار لوازم‌یدکی بودند عضو 
اتحادیه محسوب می‌شدند. به‌عنوان‌مثال مرحوم رضوی در 
رسته بلبرینگ ، صابر میز راهی از رسته ابزارآلات و آقای شالچی از 
رسته کامیون‌های روسی عضو اتحادیه  بودند. این افراد در اتحادیه  

حق اظهارنظر داشتند.
                       کوچه سر تخت بربری‌ها

چهار سوقی سال‌هاست در ساختمان شماره ۵۷  خیابان ملت 
فعالیت می‌کند. او می‌گوید: در سال ۱۳۴۲ این خیابان در اصل  
کوچه‌ای بود با عرض یک مترو نیم  و نام کوچه  »سر تخت بربری‌ها« 

بود  و ما دومین ساختمان این کوچه بودیم.
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تارا فرصت سازی در اوج تحریم ها و مشکلات داخلی

مهندس علی چنگی - مدیر عامل شرکت مدرن

                      درتجربه جهانی به طور معمول 24 ماه زمان طراحی، ساخت 
نمونه، قالب سازی و راه اندازی یک خودروی جدید است. هنگامی 
که خودروسازان فرانسوی با خروج آمریکا از برجام علی رغم قراردادها 
و سرمایه گذاری های انجام شده،  ایران را ترک کردند هیچ کس باور 
نمی کرد ایران بتواند روی یک پلتفرم جدید کار کند و با رکوردی کم 

نظیر در 12 ماه »خودروی تارا« را به خط تولید برساند.
طراحی، نمونه سازی، ساخت قالب ها و تولید محصول نهایی 
»سیستم روشنایی و چراغ های« خودروی تارا توسط »گروه 
پژوهش صنعت مدرن« انجام شده است. در این مقاله به گفتگو 
با مهندس علی چنگی، مدیر عامل گروه پژوهش صنعت مدرن با 
سابقه 3 دهه فعالیت در حوزه طراحی و تولید انواع چراغ خودرو 
پرداخته ایم. به گفته علی چنگی، راهبرد این گروه صنعتی در عین 
حضور فعال در طراحی و توسعه محصولات جدید ، همواره تولید 

کالای رقابتی و با کیفیت مناسب بوده است.
                       تولید نمونه اولیه یا دستی ) 4 ماه(

برای ساخت نخستین نمونه یک قطعه باید باتوجه به طراحی   
نقشه های اولیه نمونه ای ساخته شود که معمولا زمان بر و پر هزینه 
است و با سعی و خطا صورت می گیرد. این نمونه سازی با مواد ، 

فرایند ها و تجهیزات مدرن امروزی به مراتب از گذشته آسان تر شده 
است،  اما دقت و ظرافت آن هم بالاتر رفته است. پس انتظار داریم 

این نمونه اولیه راهنمای قالب‌ساز باشد.
در طراحی و تولید چراغ خودروی تارا ، سرمایه گذاری در تحقیق و 
توسعه و بهره مندی از خلاقیت و دانش متخصصان داخلی موفق 
شدیم نمونه اولیه را بدون حتی یک سفر خارجی و پشتیبانی 
خودروسازان بزرگ جهان، با بالاترین ضریب اطمینان تولید کنیم.

                       قالب سازی و ارائه محصول نهایی )3 ماه(
پس از آن که نمونه اولیه روی خودروی مدل سوار شد و خودروساز 
تایید داد ما به سمت شروع تولید انبوه حرکت کردیم. باید قالب 
ها ساخته و نمونه گیری می شد. این نمونه ها به خودروساز برای 
بررسی و رفع اشکال ارسال می گردید یعنی بین قالب ساز، قطعه 
ساز و خودروساز بر اساس طرح، نمونه مدل و نقشه ها بارها رفت و 
برگشت انجام می شد تا نهایتا به محصولی رسیدیم که                     توانستیم 

از آن تیراژ انبوه بگیریم. 
                       همزمانی مراحل با پی گیری کسب استاندارد

روشنایی خودرو و چراغ ها دارای استاندارد اجباری جهانی است. 
این بدان معناست که چراغ خودرو علاوه بر داشتن الزامات و 
استانداردهای داخلی، برای مصرف در  OEM  بدلیل حساسیت و 
سطح ایمنی بالا، باید الزامات بین المللی را نیز با موفقیت پشت سر 
بگذارد. البته لازم به ذکر است که بسیاری از قطعه سازان بازار لوازم 

یدکی، به دنبال اخذ چنین استانداردهایی نمی روند.
 تمام سیستم روشنایی و چراغ های تارا که در جلو ، عقب و طرفین 
سپر به طور کامل قرار گرفته و از این نظر اولین خودروی ایرانی با 
چنین سطحی از سیستم روشنایی است توانسته استاندارد جهانی 
را پاس کند و به اصطلاح )CE( بگیرد. البته ما برای خرید زمان قبل 
از این که نمونه را برای استاندارد بفرستیم ، خودمان بررسی های 
کامل را انجام دادیم و نمونه ای را ارسال کردیم که مطمئن بودیم 

تایید می شود.

                       فروپاشی تالبوت فرصتی بی نظیر برای قطعه سازی ایران
در آغاز دهه هفتاد خورشیدی که LC ایران مورد قبول واقع نشد، 
شرکت تالبوت که تنها مشتری آن ایران خودرو بود ورشکسته شد. 
این فروپاشی باعث جهشی در قطعه سازی ایران شد. البته حدود 
24 ماه تولید خودرو در ایران به عدد صفر نزدیک شد اما شرکت های 
بخش خصوصی ایران با راهبردی که در کلان صنعت وجود داشت 
و ایران خودرو نیز از آن تبعیت می کرد توانستند جهش کنند. گروه 
ما از یک نقطه کوچک با کمتر از 10 نفر شروع کرد. اما امروز با استفاده 
از همان پنجره و فرصتی که ایجاد شد توانستیم به 1000 نفر سرمایه 

انسانی مستقیم برسیم.
               سرمایه انسانی، از هر نوع سرمایه دیگر مفیدتر و بر همه چیز 

مقدم است
اگر گروه ما امروز می تواند با حدود سه دلار چراغ با کیفیت بسازد و 
مشتری نیز از او راضی است،  اولین دلیلش تلاش و خلاقیت کارکنان 
و همکاران متخصص با تجربه ایست که زندگی خود را در این مسیر 
گذاشته اند. شما در هیچ کجای دنیا نمی توانید چراغ کمتر از پنج 
دلار پیدا کنید. بارها اعلام کردیم حتی اگر صادرات آزاد باشد ما می 
توانیم بازارمان را حفظ کنیم. همین چند سال قبل نیز که دلار کمتر 
از پنج هزار تومان بود و واردات هم فراوان انجام می شد، بازرگانان 
ایرانی برای خودروهایی که ما چراغشان را می ساختیم واردات نمی 
کردند. چون هم کیفیت ما مشتری را راضی می کرد و هم قیمت ما 
کمتر بود. حتی تایوان و چین هم کلا از  بازار چراغ ایران حذف شدند.
                      تارا، دنا و دنا پلاس در انحصار گروه پژوهش صنعت مدرن

مهندس علی چنگی می گوید: در حال حاضر تنها تولید کننده 
سه محصول برتر ایران خودرو یعنی دنا، دناپلاس و تارا ما هستیم 
و تا مدت ها تولید کننده دیگری پا پیش نخواهد گذاشت. چون 
سرمایه گذاری و توانایی بالایی نیاز دارد. برای دستیابی به این 
سطح از توانمندی ، سطح داخلی سازی مواد و قطعات در گروه ما 

به طرز کم نظیری افزایش داشته است.

تولید مواد اولیه و قطعات نیمه ساخته مورد نیاز، یکی از راهبردهای 
کلیدی »گروه پژوهش صنعت مدرن « است.

علی چنگی معتقد است اگر نتوانیم مواد اولیه و سایر اقلام ورودی 
کارخانجاتمان را در داخل بسازیم، ممکن است خطوط تولیدمان 
به ده ها دلیل از قبیل مشکلات داخلی و تحریم های ظالمانه 

متوقف شوند. 
بنابراین سراغ تهیه مواد اولیه و قطعات نیمه ساخته مورد نیازمان 
رفتیم. جسارت و پیشتکار متخصصین بخش تحقیق و توسعه 
گروه، نه تنها مواد اولیه چراغ سازی را تامین کرد بلکه باعث شد 
مازاد تولیدمان را برای رفع موانع تولید سایر صنایع در معرض 

عرضه قرار دهیم.



5

توزیع:بازار لوازم یدکی، کارخانه‌های تولیدی،
مکانیک‌ها و تشکل‌های صنفی

ماهنامه سراسری خودرو،قطعات وخدمات
 شماره 14 مرداد ماه 1400

w
w

w
.g

h
at

at
n

ew
s.

ir

داستان آمدن فیات به ایران
اواخر دهه ۱۳۲۰ ، در صنعت خودروسازی ایران، تولید اتاق برای 
اتوبوس ‏شروع شده بود. پس از سال‌هایی که ایران از شمال و جنوب 
در اشغال انگلستان و روسیه بود، کامیون‌های بازمانده از حضور 
متفقین در ایران بدون استفاده ماند. چند گاراژدار ابتکار به خرج 
دادند، اتوبوس‏ها روی شاسی همان کامیون‏‌ها سوار کردند. کار 
آنها در گاراژهای کوچکشان مقدمه‏ای شد برای مونتاژ خودرو در 
ایران؛ سال ۱۳۱۴ پای شرکت فیات به ایران باز شد. پس از جنگ 
جهانی دوم »حاج علینقی کاشانچی« با تأسیس شرکت کاوش در 
خیابان بوذرجمهری )۱۵ خرداد( نمایندگی‌ شرکت فیات در ایران 
را تأسیس کرد. شرکت کاشانچی واردکننده‌ی سری ۶۰۰ و ۱۱۰۰ بود.
فیات Fiat( ۶۰۰ ۶۰۰( خودرویی که در سال‌های ۱۹۵۵ تا ۱۹۶۹ 

تولید شده‌است.
این خودرو در کلاس خودرو شهری قرار داشت، طراحی آن جزو 
خودروهای موتور عقب-محور عقب بود؛ طول آن در حالت طبیعی 
۳٬۲۱۵ میلیمتر )۱۲۶٫۶ اینچ(، عرض آن در حالت طبیعی ۱٬۳۸۰ 
میلیمتر )۵۴ اینچ( و ارتفاع آن در حالت طبیعی ۱٬۴۰۵ میلیمتر 

)۵۵٫۳ اینچ( بود.
فیات Fiat( ۱۱۰۰ ۱۱۰۰( خودرویی بود که در سال‌های ۱۹۳۷ تا ۱۹۶۹که 
همزمان در تورین ایتالیا، مراکش، آرژانتین، استرالیا، هندوستان 

و ایران تولید می‌شد.
این خودرو هم در کلاس خودرو شهری قرار گرفته و طراحی آن 
خودروهای موتور جلو-محور عقب بوده است. موتورهای آن 
۱۰۸۹ و ۱۲۲۱ سی‌سی، بنزینی و سیستم جعبه‌دندهٔ آن ۴ دنده به 

صورت دستی است.
این مدل‏ها با تبلیغات گسترده نماینده ایرانی، مورد استقبال 
خریداران به‌خصوص طبقه متوسط و روشنفکر جامعه قرار گرفتند 
و گفته می‌شود »زمانی که به‌صورت عمده، به ناوگان تاکسیرانی 

تهران تحویل داده شدند، در اوج محبوبیت بودند.«
برزو سپاسی در این باره گفته است: محل نمایندگی، بعدها به 

دروازه دولت مقابل پمپ بنزین شماره ۶ منتقل شد و کوچه‏ای 
که نمایندگی در آن قرار داشت به همین مناسبت کوچه فیات نام 
گرفت. اما خانواده کاشانچی برنامه‏های بزرگ‏تری برای فیات در 
ایران داشتند و با بهره‏گیری از قانون حمایت از سرمایه‏گذاری‏های 
خارجی که در آن دوران به تصویب رسیده بود، توانستند کارخانه 

مادر را به راه‏اندازی خط تولید در ایران قانع کنند.
این کارخانه که سایکا نام گرفت، توسط آقایان »حسن و علی 
کاشانچی« و با سرمایه ۳/۹ میلیون تومانی در زمینی نسبتاً کوچک 
بنا شده بود و ۳۰ نفر در آن مشغول به کار بودند و برنامه‏ریزی‏ها برای 

تولید ۶۰۰ دستگاه از مدل ۱۱۰۰ انجام شده بود.
در ساعت ۴ بعد از ظهر روز ۲۵ اردیبهشت ماه ۱۳۴۰ مراسم افتتاح 
فیات در جاده تهران نو )دماوند فعلی( برپا شده بود. وزیر صنایع و 
معادن، وزیر کار، جمعی از شخصیت‏های اقتصادی و نمایندگان 
مطبوعات و سفیر ایتالیا در تهران و حتی آقای »آنیالی« مدیر عامل 
فیات در محل حاضر بودند و در نهایت با ورود »محمدرضا شاه« 

مراسم رسماً آغاز شد.
ابتدا وزیر صنایع و معادن، سپس مدیر عامل کمپانی فیات و پس 
از آن مدیر کل صادرات و همچنین نماینده فیات ایران سخنرانی 
داشتند. در ادامه، آقای جیانی آنیالی مدیر عامل فیات نیز گزارش 
فعالیت‏های فیات را در ایران به اطلاع حضار رساند و شاه پس از قطع 
نوار سه رنگ ایران، به بازدید از قسمت‏های مختلف این کارخانه 
پرداخت که در همه مراحل توضیحاتی توسط نماینده فیات در 
ایران داده می‏‏‏شد. به گزارش پایگاه خبری تحلیلی »خبرماشین«، 
به گزارش پایگاه خبری تحلیلی »خبرماشین«، شاه در نهایت پس 
از یک ساعت بازدید از قسمت‏های مختلف کارخانه، دفتر یادبود 
را امضا و کارخانه را ترک کرد. مهمانان ایتالیایی این شرکت دو روز 

در ایران ماندند و سپس به کشور خود بازگشتند.
مدل موفق ۱۱۰۰ برای اولین بار در ۱۹۵۳ و با اتاقی مدرن به بازار آمد. 
دو مدل Economica ارزان‏تر و Normale که با تجهیزات بیشتر 

قیمت بالاتری داشت، در لیست فروش بودند. نیرومحرکه این 
مدل ۴ سیلندر ۱۰۸۹ سی‏سی و با قدرت ۳۶ اسب‏بخار بود. البته 
مدل اسپرت که وجه مشخصه آن وجود یک چراغ در وسط جلو 
پنجره بود ۵۱ اسب‏بخار قدرت داشت. ۲ سال بعد مدل رودستر 
کروکی آن با اتاقی کاملًا متفاوت نسبت به سدان عرضه شد. بین 
۱۹۵۶ تا ۱۹۶۰ تغییرات زیادی در بدنه و تزئینات این مدل ایجاد 
شد و به همین دلیل در تصاویر مختلف باقی مانده از تهران قدیم 
می‏توان سال ساخت آنها را از روی این جزئیات تشخیص داد. یکی 
از عکس‏های تاریخی ایران که یک دستگاه ۱۱۰۰ در آن نقش داشته، 
عکسی است که از امام خمینی در سال ۱۳۴۲ گرفته شده، در حالی 

که روی صندلی عقب آن نشسته‌‏اند.
رضا نیازمند یکی از پایه‌گذاران صنعت خودرو در ایران، سال ۱۳۴۶ 
سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران را تاسیس کرد و تا سال 
۱۳۵۰ رئیس هیأت عامل این سازمان بود. در گفتگویی مفصل 
توضیح داده است: »تاریخ صنعت خودرو ایران تا پیش از سال ۱۳۴۰ 
خلاصه می‌شد در دو کارخانه مونتاژ. یکی شورولت که آقای اخوان 

داشت و یکی مونتاژ فیات ایتالیا. اما فیات خیلی جدی نبود؛ یک 
گاراژ بود که قطعات را از ایتالیا می‌آوردند و در آنجا سوار می‌کردند و 
می‌فروختند. اما اخوان که در ابتدا قرار بود قطعات را از آمریکا بیاورد 
و سوار کند، گفته بود یک بخشی از مونتاژ را در آمریکا انجام دهند و 
بیاورند و این آرام آرام تبدیل شد به اینکه یک شاسی می‌آوردند که 
موتور روی آن سوار بود و دیگر حالت مونتاژ را هم نداشت. تا اینکه 
دولت علم در سال ۱۳۴۰ روی کار آمد و دکتر عالیخانی وزیر اقتصاد شد 
و من معاون صنعتی وزارتخانه شدم. در اولین اقدام فشار آوردیم 
که این دو کارخانه تعطیل شوند. فیات به سرعت تعطیل کرد، زیرا 
خودش هم قبول داشت که کار بی‌خودی انجام می‌دهد. اخوان 
مقداری مقاومت می‌کرد و تعداد زیادی جیپ را به همین ترتیب 
ساخت، زیرا در روستا‌های ایران خان‌ها و ملاکین همه درخواست 

جیپ داشتند.«
بعد از چندین تلاش ناموفق برای ساخت خودروهای فیات در 
اوایل دهه ۱۳۴۰، قرارداد مونتاژ پیکان )آخرین مدل هیلمن 
هانتر؛ )کرایسلر( روتس ارو مدل ۱۹۶۶( در ایران بین شرکت ایران 
 Group( و گروه صنعتی روتس )ناسیونال )ایران خودروی کنونی
Rootes( انگلستان، که در حال ورشکستگی بود، بسته شد و تولید 
این خودرو پس از یک دهه تولید در انگلستان، در ایران شروع شد.
به گفته‌ی نیازمند، سیاست شرکت ایتالیایی فیات این بود که 
به هیچ کشور و شرکت دیگری امتیاز نمی‌داد. خودش به آن کشور 
می‌رفت، سرمایه گذاری می‌کرد و کار را شروع می‌کرد. این شرکت 
در روسیه هم لادا و در لهستان فیات ۱۲۸ را تولید کرد. فیات زمانی 
به ایران آمد که بنزین شش ریال بود. فکر می‌کنم حضور فیات 
مربوط به سال‌های ۳۵ یا ۳۶ خورشیدی بود. البته حضور این 
شرکت ایتالیایی در صنعت خودروی ایران دوام زیادی نداشت. ...

برای خواندن متن کامل به سایت مراجعه کنید
ghatatnews.ir/?p       =     9565
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سید احمد حسینی - وکیل پایه یک دادگستری 
و مشاور حقوقی اتحادیه

ما می‌گوییم خانواده‌ی صنف اما آیا واقعا ما یک خانواده‌ایم؟ اشتباه 
نشودِ دغدغه‌های صنفی ما یکی است اما ... اجازه بدهید داستان 
را از این‌جا شروع کنیم. شاید در قرن گذشته مالوف و مرسوم بود 
که پدر خانواده برای سرنوشت فرزندان تصمیم بگیرد. برادر بزرگتر 
جانشین پدر باشد و امورات خانواده بر مبنای تدبیر بزرگترها بنا 
شودِ اما امروز کمتر چنین سبکی از زندگی مورد اقبال عمومی قرار 
می‌گیرد. کمتر پیش می‌آید که فرزندان ملزم به ادامه راه و روش 
پدر باشند. این به معنای بی‌احترامی به بزرگترها نیست. حالا 
بزرگتر‌ها آموخته‌اند که برای مدیریت نیاز نیست سالار باشند. 
نیاز نیست حرف اول و آخر را آنها بزنند. بلکه آنها قرار است راه‌گشا 
‌باشند. جلوی مشکلات را بگیرند و چراغ‌دار این مسیر باشند.
کلمات تند به متولیان  چند باری شنیده‌ام برخی همکاران با 
که  گفته‌ایم  گفته‌اند، بسیار شنیده‌ایم و شاید  اتحادیه ناسزا 
اتحادیه دچار بی‌عملی و کاهش اثربخشی در انجام وظایفش بوده 
است. بارها بی‌رغبتی همکاران را برای حضور در نشست‌های 

هنجار شکنی، تاوان ضعف مدیریت
از  یکی  که حتی  ندیده‌ام  و  نشنیده  هرگز  دیده‌ایم.  اتحادیه 
اعضای اتحادیه بدون با اشتیاق اقدام به اخذ پروانه کسب یا 
‌تمدید آن کرده باشد. همیشه اقدام به خاطر نیازی بوده است.
همه این موارد ناهنجاری رفتاری اعضای صنف در برابر اتحادیه 
اتحادیه  اداره  به نظر دلیل آن ضعف دست‌اندرکاران  است. 
است. بوده  کارگزاری  رده‌های  و  ستادی  سطح  ‌در 
بدون تردید اتحادیه جزیره‌ای جدا از کلیت نظام اداری و سیاسی 
کشور نیست و بخش بزرگی از معایب آن بازتاب مشکلات عمومی کشور 
است. اما چرا اتحادیه نتوانسته با صنف شبیه یک خانواده ارتباط 
گیرد؟ اتحادیه‌ای که مدعای تلاش خصوصی و منهای دولت را دارد 
و اساسا انتظار می‌رود که تلاش‌های صنفی فراتر از رویه‌های دولتی 
باشند و ساز و کار اجرایی در بخش خصوصی بهتر از دولت باشد. هر چه 
‌باشد این جا پول نفت وجود ندارد و مهمان دخل خودمان هستیم! 
بايد دوباره بپرسم آيا ماي ك خانواده‌ايم؟ شايد سوال اساسي‌تر اين است 
كه آيا ما بايدي ك خانواده باشيم؟ در خانواده پدر، مادر، فرزندان و دیگر 
اعضای خانواده با وجود همه ناملایمات و سختی‌های جان‌فرسایی 
جامعه، وقتی دور هم می‌نشینند، از باهم بودن لذت می‌برند. اعضای 
خانواده حامی هم هستند. حمایت به معنای هم‌راهی و هم‌دلی 
استِ نه فرماندهی و ترحم. خانواده منطقه امنیت آن‌هاست. 
هرچند در معرض مشکلات باشند یا مثلا یکی از اعضای خانواده 
اشتباهی کرده باشد حتی تکرار اشتباه او نیز در خانواده پذیرفته و 
ضربه‌گیری می‌شود تا این پاره تن خانواده جدا نشود و به ریل پیشرفت 
‌بازگردد. قرار نیست خانواده کاری کند که اعضا از آن فراری شوند.
شاید به خاطر رفتارهای بزرگترمآبانه و سالارمنشانه موجب تکدر 
خاطر اعضا شده‌اند. پس به نظر می‌رسد اتحادیه علاوه بر ضعف 
در سیاست‌گذاری و مدیریت و نقص در ارائه خدمات اداری، دچار 

گسستگی با اعضای صنف نیز شده است. تاوان این دو، بی‌میلی اعضا 
برای گرفتن یا تمدید پروانه کسب، کم اهمیت شمردن فعالیت‌های 
کاهش مشارکت در برنامه‌های اتحادیه و... است. ‌اتحادیه، 
شايد بايد بياموزيمك هك اي ك خانواده‌ايم اما قرار نيست روابط‌مان 
طولي و از بالا به پايين باشد. روابط ما عرضي است. ما درك نار هم 
هستيم. خانواده‌ايك ه در آن موي سفيد و سابقه و البته پشتكار 
اهميت دارد و احترام مي‌آورد اما قرار نيست ارجحيت بياورد. قرار 
نيست امتياز خاصي برايك سي ساخته شود. در شرايطيك ه اقتصاد 
ما هر روز از رانت‌ها و رانت‌خوارانك وچك و بزرگ آسيب مي‌بيند؛ 
قرار نيست ما با ساختن رانت‌هاي جديدك مر خم شده‌ي اين 
اقتصاد را بشكنيم. ماي ك خانواده‌ايم؛ نه از بابت اين روابط،ك ه از 
بابت مهر و هم‌دلي ميان‌مان. ما خوب مي‌دانيمك ه همه داخل 
يك قايق نشسته‌ايم. اوك ه براي سودك وتاه مدت، در حال سوراخ 
كردن اين قايق است با رانت، تبعيض و قاچاق فقط به خودش 
آسيب نمي‌زند. او چهره‌ي همه‌ي ما را مخدوش مي‌كند و در نهايت 
کنون به عنوان یک نامزد  باعث غرق شدن اين قايق مي‌شود. ا
عضویت در هیئت مدیره عرض می‌کنم: اولین گام هیئت مدیره 
منتخب باید بازسازی روابط میان اعضای صنف باشد. اتحادیه 
باید شماره تلفن پیامیگر 24ساعته 7 روزه و 12 ماهه داشته باشد. 
شماره همراه با ربات پیشرفته به صورت آنلاین و سایت ساده و 
کاربردوست داشته باشد. یعنی نظر و احساس اعضای خود را دائما 
دریافت کند و درصدد بهینه‌سازی سازمان خود باشد. قرار نیست 
گر کسی خواست به جمع‌مان اضافه شود جلویش را بگیریم.  ا
قرار نیست مسیر بزرگتر شدن خانواده را ببندیم اما قرار هم نیست 
خانه‌ی امن‌مان چنان بی‌در و پیکر باشد که هر کسی از راه رسد 
بدون در زدن و آداب‌دانی سرش را پایین بیندازد و از این در بیاید 

و از آن در بیرون برود. اينها خواسته‌هاي جديد و شرايط روزآمد 
است؛ك سانيك ه در گذشته حضور داشتند،‌ تلاش‌شان راك ردند و 
كنون دست‌آوردهاي‌شان قابل ارزيابي است. مي‌شود منصفانه  ا
به آن نگاهك رد و گفتك هك جاك مك ار بوده‌اند وك جا پركار. شرايط 
امروز، انديشه‌هاي مديريتي جديدتري را مي‌طلبد. نمي‌شود از 
پيش‌رفت حرف زد اما به تغيير افراد باور نداشت. نمي‌شود از تغيير 
‌افراد حرف زد اما اصرار داشتك ه مسير گذشته ادامه پيداك ند.
امکان ندارد بدون احترام به اعضا بتوانیم مشارکت فعال آنان 
را شاهد باشیم. بدون مشارکت اعضا نمی‌توانیم مسائل صنف 
معضل  به مشکل،  تبدیل  نشده  مسائل حل  کنیم.  را حل 
و بحران خواهند شد. در شرایط بحرانی انتظار رفتار معقول 
‌و منضبط، فرمان‌پذیری و دیگر دوستی از مردم بی‌جاست. 
این‌ها که عرض شد یعنی: فرصت‌سوزی، هدر رفت منابع، انتقال 
مصیبت به نسل‌های آینده، حال آن که ما می‌توانیم براساس 
روابط عاطفی میان اعضای اتحادیه، منافع مشترک، فرصت‌ها 
و تهدیدهای مشابه‌ای که داریم به هم نزدیک شده و باهم حرف 
بزنیم. مسائل عمومی صنف را تشریح و تحلیل کنیم. با منطق و 
خرد جمعی برای آن‌ها راه‌حل بیابیم. به دنبال راه‌حل‌هاي جديد 
كثري داشته باشيم و خواسته‌هاي‌مان  گر ما ارتباط حدا باشيم. ا
كثريت نزديك‌تر باشد، حتما دولت و نظام با ما همکاری  به نيازهاي ا
خواهد کرد. در ابتدا شاید مقاومت‌های وجود داشته باشد اما عزم و 
سخن درست راه‌گشا خواهد بود. ما بايد به دنبال ارائه‌ي تصويري 
واقعي از خودمان باشيم با همان جزئيات، با همان توانايي‌هاي 
واقعي، با همان ظرفيت‌هاي اساسيك ه خودمان مي‌شناسيم. 
هیچ کس نمی‌تواند یک صنف بزرگ، مفید و مشارکت‌جو را نادیده 
گرفته و حقوق همه ایشان را پایمال کند. ما می‌توانیم الگو باشیم.
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خوش فکری،  مقدم بر سخت کوشی 

کار و تـــاش را جوهـــره مـــرد خوانده‌انـــد. هر کـــه بیش‌تر کوشـــد لاجرم 
نتیجه افزونتر گیرد. در میان قدرت ابزارســـازی و سازماندهی بشر 
‌تبصـــره‌ای اســـت بـــر حجـــم کارکـــردن، کوشـــش و رنـــج بســـیار بـــردن!
از زمانـــی بشـــر چـــرخ را اختـــراع کـــرد ســـرعت جابجایـــی خـــود را بـــه 
صـــورت شـــتابنده‌ای افزایـــش داد. وقتی انـــرژی الکتریکی را کشـــف 
کـــرد، قـــدرت عملکـــرد خـــود را افـــزود. امـــروز کـــه فضـــای مجـــازی و 
رایانـــه )ســـخت‌افزارها و نرم‌افزارهـــا( حـــرف اول در زندگـــی انســـان 
ـــه کار  شـــده‌اند؛ کار کـــردن نیـــز بـــدون هوشـــمندی پـــرورش یافتـــه ب
کـــم بهـــره تبدیل شـــده اســـت. مـــزد آن گرفـــت جـــان بـــرادر کـــه کار کرد 
ـــرادر کـــه کار کـــرد  ـــد کـــه مـــزد آن گرفـــت جـــان ب ـــد ایـــن طـــور خوان را بای
امـــا ســـود آن بـــرد کـــه اندیشـــید و کار کـــرد. بـــدون آن کـــه بخواهیـــم 
ـــادآوری کنـــم کـــه چنـــد دهـــه قبـــل وقتـــی  وارد لفاظـــی شـــویم بایـــد ی
کـــه قـــرار بـــود امـــورات را بـــه جـــای دســـت بـــا ماشـــین انجـــام دهیـــم 
ــان ارزش  ــا کارمـ ــه آیـ ــد کـ ــاخته می‌شـ ــه سـ ــا دغدغـ ــرای خیلی‌هـ بـ
گذشـــته را دارد یـــا نـــه؟ بـــرای خیلی‌هـــا مفهـــوم سخت‌کوشـــی در 

مهندس سید احمد طباطبایی

ــراد را افزایـــش  ــت افـ ــختی کار محبوبیـ ــود و سـ ــه بـ ــخت نهفتـ کار سـ
ـــر  ـــا امورات‌شـــان را راحت‌ت ـــد ت مـــی‌داد و کســـانی کـــه تـــاش می‌کردن
‌جلـــو ببرنـــد بـــا انـــگ راحت‌طلبـــی خوانـــده و رانـــده می‌شـــدند.
ـــد جـــدی  ـــه بای ـــه آفتـــی شـــده اســـت ک امـــروزه راحتـــی کارهـــا منجـــر ب
گرفتـــه شـــود. انـــگار خیلی‌هـــا فکـــر می‌کننـــد زندگـــی هـــم ماننـــد 
گـــر اشـــتباه رفتـــه باشـــیم می‌توانیـــم  ماشـــین دنـــده‌ی عقـــب دارد و ا
بـــه ســـادگی برگردیـــم. همیـــن تصـــور باعـــث شـــده اســـت کـــه بســـیاری 
گمـــان کننـــد بـــه واســـطه‌ی کـــم شـــدن هزینـــه‌ی اشـــتباه می‌توانیـــم 
گـــر نشـــد برگردیـــم. ایـــن نگـــرش باعـــث هـــدر رفـــت منابـــع  برویـــم و ا
می‌شـــود. اتحادیـــه و مدیریـــت صنـــف و در نـــگاه کلان‌تـــر صنعـــت 
خـــودرو و حمـــل و نقـــل، عمـــران، معـــدن و صنعـــت بـــه معنـــای عـــام 
بیـــش از هـــر زمـــان دیگـــر نیازمنـــد ارتبـــاط هدفمنـــد در تمـــام ســـطوح 
هســـتند. انرژی‌هـــا و ســـرمایه‌هایمان نبایـــد در جهـــت مخالـــف هـــم 
به کار گرفته شـــود. مـــا نیازمند یـــک برنامـــه از کل فضای کســـب‌وکار 
ــا پیـــش نگذاریـــم اتفاقـــی نمی‌افتـــد.  ــا پـ ــا مـ خودمـــان هســـتیم. تـ
ــي  ــا گاهـ ــت. بحران‌هـ ــور از بحران‌هاسـ ــز عبـ ــي رمـ ــاد وك ار تيمـ اتحـ
خودخواســـته‌اند و گاهـــي ناخواســـته. گاهـــي قابـــل پيش‌بيني‌انـــد 
و گاهـــي دور از ذهـــن امـــا مديريـــت بحـــران دقيقـــا بـــراي هميـــن 
ـــر  گ ـــر نشـــود. ا ـــل گي ـــه در هيـــچ شـــرايطي غاف طراحـــي شـــده اســـتك 
قـــرار بـــود، بحران‌هـــا مثـــلي ـــك روز عـــادي زندگـــي از راه برســـند و 
ــران  ــر بحـ ــه ديگـ ــدك ـ ــند و برونـ ــره را پاييـــن بكشـ ــرهك ـ ــمك ـ ــروب هـ غـ
ـــه حتـــي وقتـــي  ـــه ايـــن اســـتك  ـــت و ماهيـــت بحـــران ب ـــد! هوي نبودن
پيش‌بينـــي مي‌شـــود،‌ بـــاز هـــم بايـــد هـــر لحظـــه منتظـــرش نشســـت. 
ـــاز هـــم شـــرايط نامحتمـــل در  ـــه ابعـــادش فكـــر شـــود، ب ـــه ب ـــدرك  هـــر ق
خـــودش دارد. بحران‌هـــا معقـــول نيســـتند امـــا بايـــد عاقلانـــه آنهـــا 
ـــه  ـــوه‌ي عاقل ـــر بحـــران، از ق ـــه در براب را پشـــت ســـر گذاشـــت.ك ســـيك 

ـــه خواهـــد شـــد.  ـــر چرخ‌هـــاي آن ل ـــد بهـــره بگيـــرد؛ لاجـــرم در زي ‌نتوان
مدیریـــت کاغـــذی و پشـــت میـــزی صاحب‌منصبـــان دولتـــی و 
ـــد جهشـــی در اقتصـــاد و  ـــز نمی‌توان ـــر اجرایـــی هرگ کارشناســـان دوای
صنعـــت ایجـــاد کنـــد. اغلـــب طرح‌هـــای نماینـــدگان مجلـــس فاقـــد 
پشـــتوانه‌ی کارشناســـی هســـتند، بیشـــتر فانتـــزی و نـــگاه ایـــده‌آل 
دارنـــد. لوایـــح دولـــت نیـــز کـــه کارشناســـی‌تر بـــه نظـــر می‌رســـند نـــگاه 
کوتـــاه مـــدت و بـــه حـــل مقطعـــی مشـــکل توجـــه دارنـــد. حـــال آن کـــه 
ـــت کنیـــم. هـــر روز  ـــا تمـــام ظرفیـــت حرک ـــد در خـــط مســـتقیم ب ـــا بای م
یـــک هـــدف و جهـــت داشـــتن می‌شـــود شـــتر گاو پلنگـــی کـــه مبهـــوت 
میـــدان و فاقـــد راهبـــرد اســـت. مديـــران دولتـــي و نيروهاي مجلســـي 
بيشـــتر دوســـت دارنـــد بـــا صنعـــت عكـــسي ـــادگاري بگيرنـــد. جنـــس 
ـــراي  ـــادي ب ـــه فرصـــت زي ـــب از جنـــس گردشـــگراني اســـتك  آنهـــا اغل
تعميـــق در موضوعـــات را ندارنـــد. آنهـــا در بهتريـــن حالـــت مجموعـــه 
گزارش‌هايـــي را مي‌خواننـــدك ـــهك ارشناســـان در ســـطوح مختلـــف 
نوشـــته‌اند. اينك ارشناســـان و آن مديران تو بگـــو بهترين آدم‌هاي 
روي زميـــن، چقـــدر در فضـــايك ســـب وك ار تجربـــه جمـــعك رده‌انـــد؟ 
آنها در بهترين حالـــت بايدك اريك ننـــد تا در دوره‌ي مديريت‌شـــان 
بحران جديدي شـــكل نگيرد، پس از نظر آنها بهترين حالت حفظ 
ـــت حـــذف برخـــي عوامـــل  ـــن حال وضـــع موجـــود اســـت و رويايي‌تري
بحـــران‌زا! چـــه بســـا از نظـــر آنهـــا بحـــران نـــه در ســـطح توليـــد خـــودروي ـــا 
قوانين دست و پا گير و مخلك سب وك ارك ه در همين حضور عوامل 
متعدد در فرايندهاي اجرايي باشد. چه بســـا آنها تصورك نند براي 
ع اســـت!  حـــل مشـــكل توزيـــع، بهتريـــن راه از ميـــان برداشـــتن مـــوز
شـــايد از نظر آنها بهترين حالـــت خلقك وپن قطعات خودرو باشـــد. 
‌مگـــر هـــر روز از مزايـــاي بنزيـــن ســـهميه‌اي آمـــار و ارقـــام نمي‌ســـازند؟
چـــرا نبایـــد انـــدازه بـــازار لـــوازم یدکـــی، کمـــان رشـــد آن، میـــزان نیـــاز 

بـــه واحدهـــای تولیـــدی و توزیعـــی و... مشـــخص باشـــد؟ در همیـــن 
ـــازار مـــا هـــر ســـال  کو و ســـایپایدک از ب ـــوده ســـهم ایســـا فضـــای غبارآل
و اخیـــرا هـــر مـــاه رشـــد معنـــادار می‌کننـــد. فعـــالان مـــا درگیـــر ارزش 
ــردن قطعـــات شـــده‌اند و  ــه‌دار کـ ــفارش، شناسـ ــزوده، ثبـــت سـ افـ
ـــر  ـــزرگ جلـــو  و جلوت ـــا حجـــم ســـرمایه‌ای بســـیار ب آن‌هـــا بی‌دغدغـــه ب
ــه  ــت بـ ــزرگ، دسـ ــاي بـ ــن رقبـ ــر روزي ايـ گـ ــد ا ــرضك نيـ ــد. فـ می‌آینـ
‌دســـت هـــم بدهنـــد، عاقبـــت حرفـــه‌ي مـــا چـــه خواهـــد شـــد؟
یـــک نفـــری یـــا چنـــد نفـــری نمی‌شـــود بـــه جایـــی رســـید. اتحادیـــه‌ای 
می‌خواهیم فراهم آمده از همه‌ی اعضـــا و اتحادیه‌های همگن در 
تهـــران و شهرســـتان‌ها تـــا بتوانیـــم از حقـــوق خودمـــان دفـــاع کنیـــم. 
ــه  ــا حملـ ــه مـ ــا بـ ــاز پـــس گیریـــم. آنهـ ــه را بـ ــای از دســـت رفتـ زمین‌هـ
گـــر بپذیریـــم کـــه بـــا مـــا بـــا آنهـــا ســـر جنـــگ نداریـــم  کرده‌انـــد حتـــی ا
گـــر  و تجـــاوز آنهـــا بـــه حریـــم مـــا از ســـر تخاصـــم نبـــوده اســـت. حتـــی ا
اشـــتباهی صـــورت گرفتـــه باشـــد ایـــن اشـــتباه زندگـــی مـــا را تهدیـــد 
ـــرای پـــس گرفتـــن زمیـــن و گرفتـــن حق‌مـــان  می‌کنـــد. قـــرار نیســـت ب
ـــه اســـت. امـــروز  آنهـــا را از دم تیـــغ بگذرانیـــم. اینهـــا تصـــورات کودکان
کرونا وارد زندگی ما شـــده اســـت. همان‌طور کـــه دیـــروز آنفلوانزا وارد 
شـــده بـــود. مـــا یـــاد گرفتیـــم کـــه چطـــور بـــا آن ویـــروس زندگـــی کنیـــم. 
قطعـــا می‌آموزیـــم کـــه با ایـــن هـــم چطـــور پیـــش برویم امـــا قرار نیســـت 
بی‌خیـــال شـــویم تـــا جـــان تک‌تـــک مـــا هـــدر ایـــن بی‌توجهـــی شـــود. 
تـــوی ایـــن بـــازی باید هـــر بازیگـــری نقـــش خـــودش را اجـــرا کنـــد. حتی 
ـــدون  ـــم ب ـــد بپذیری ـــر نقـــش منفـــی را دوســـت نداشـــته باشـــیم بای گ ا
‌حضـــور او اهمیـــت و جایـــگاه نقـــش مثبـــت درســـت دیـــده نمی‌شـــد. 
ـــه مـــا حملـــه  تجـــارت دیجیتـــال، هایپرمارکت‌هـــا و خودروســـازان ب
کرده‌انـــد. مـــا بایـــد نقـــش مثبت‌مـــان را درســـت ایفـــا کنیـــم تـــا حـــذف 

نشـــویم. ایـــن شـــروع مسیرشـــان اســـت و نـــوک کـــوه یـــخ...
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توزیع:بازار لوازم یدکی، کارخانه‌های تولیدی،
مکانیک‌ها و تشکل‌های صنفی

ماهنامه سراسری خودرو،قطعات وخدمات
 شماره 14 مرداد ماه 1400
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 یکی از پیشکسوتان بازار لوازم  یدکی داشتن صداقت در کار را 
مهم‌ترین عنصر در کسب و کار می‌داند و می‌گوید: برخی فکر می‌کنند 
کاسبی کردن کاری ندارد. کالایی را هزار تومان می‌خرند و هزار و ۱۰۰ 
تومان می‌فروشند. اما این‌طور نیست کاسبی کردن فوت  و فن 
مخصوص به خود را دارد. به اعتقاد من فوت و رمز کاسبی همان 

صداقت است. 
احمد اسد زاده پیشکسوت بازار لوازم  یدکی ماشین‌آلات سنگین 
)کوماتسو( در گفت‌وگو با خبرنگار قطعات خودرو از کسب‌وکار در 

گذشته و تفاوت آن با  بازار امروزی می‌گوید.
 چند سال کارکردید و دغدغه کاری شما در زمان گذشته چه بود؟
من از سال ۱۳۵۵ وارد بازار لوازم  یدکی شدم و در خیابان چراغ  برق 
فعالیت خود را شروع کردم. اما همیشه این دغدغه را داشتم که در 
آینده در این حوزه کاری موفق نباشم دلیلش هم این بود که فکر 
می‌کردم به علت ازدحام بسیار زیاد فروشندگان در حوزه لوازم  یدکی 

جایی برای من باقی نمی‌ماند.
اما به‌مرور فهمیدم که اشتباه می‌کنم. تصورات من اشتباه بود. 
همیشه به کارمندان خود می‌گویم که بازار ایران بسیار بزرگ است و 
اگر بتوانیم به شکل صحیح و درست در بازار کارکنیم امکان فعالیت 

وجود دارد.
آن زمان فکر می‌کردم جایی برای فعالیت من به‌عنوان یک فروشنده 

معضلی به نام افزایش تعداد کسبه بی‌تجربه در بازار
پیشکسوت بازار لوازم  یدکی در گفت‌وگو با »قطعات خودرو«:

جزء و کوچک وجود ندارد. اما خوشبختانه تا امروز توانستم در 
این بازار کارکنم.

 شما گفتید اگر درست کارکنیم بازار جای فعالیت دارد. منظور 
شما از درست‌کار کردن چیست؟

خوش‌نام بودن بهترین مزیت و افتخار برای کاسب است. برخی 
می‌گویند کاسبی کردن که کاری ندارد کالایی را هزار تومان می‌خرید 
و به هزار و ۱۰۰ تومان می‌فروشید. این‌طور نیست کاسبی کردن فوت 
و فن مخصوص به خود را دارد. به اعتقاد من فوت کاسبی همان 
صداقت است. فوت کار، رفتار و چگونگی ارتباط گرفتن با مشتری 
و همکاران است. اگر کسی خوش‌حساب باشد به نظر من بدون 

شک و حتماً موفق می‌شود. 
اگر کسی در بازار موفق نمی‌شود دلیلش این است که ممکن است 
آن رمز و فوت کار کردن در بازار را به خوبی نمی‌داند یا اجرا نمی‌کند. 
کاسب باید بسیار خوش‌حساب و خوش‌اخلاق و خوش‌نام باشد. 
باید به مشتری اهمیت بدهیم  و برای مشتری اعتبار اجتماعی- 

اخلاقی قائل شویم تا مشتری جذب شود. 
 شما در کدام حوزه لوازم  یدکی شما مشغول به‌کار هستید؟

من از سال ۱۳۵۵ که به بازار چراغ  برق آمدم در کنار مرحوم قاسمی 
راد، لوازم  یدکی ماشین  سواری اپل می‌فروختم. پس  از آن پیش 
آقای احمد پیروی که از پیشکسوتان حوزه لوازم  یدکی هستند 
رفتم. آقای پیروی لوازم ماشین‌آلات راه‌سازی می‌فروختند. من 
از سال ۱۳۵۶ فعالیتم را در حوزه ماشین‌آلات سنگین شروع کردم و 
به مدت هفت سال کنار آقای پیروی تجربه کسب کردم.ازنحوه کار 
او بهره‌های زیادی بردم و یکی از افتخارات من این است که استاد 
خوبی داشتم.او مسیرکار را برای من باز کرد. ازاو صداقت و رفتار 
درست با مشتری را یاد گرفتم و موفقیت‌های امروزم را هم مدیون 

آقای پیروی هستم .

در حال حاضر رسته فعالیت من در حوزه لوازم‌یدکی راه‌سازی 
کوماتسو است و از سال ۱۳۶۰ در خیابان قزوین فعالیت می‌کنم.

 موانع کار شما در زمان گذشته چه بود؟
موانع کاری ما درگذشته بسیار کمتر از حال حاضر بود. در آن زمان 
موانعی پیش روی کار نمی‌دیدیم. دلال‌بازی خیلی کمتر بود. تنها 
نیاز برای کار کردن این بود که باید مکانی برای کسب  و کار داشتیم و آن 
روزها  برای من به‌عنوان یک جوان این امکان به وجود آمد که بتوانم 
مغازه کوچکی خریداری کنم. بنابراین درگذشته  موانع خاصی 

نبود و در حال حاضر موانع  بسیاری برای کسب و کار وجود دارد.
 موانع کاری شما در بازار امروز کدام است؟

در حال حاضر بسیاری از کسبه قدیمی به‌صورت سنتی کار می‌کنند. 
اگر بخواهیم از بخش سنتی به سمت  تکنولوژی  و مدرن بودن بازار 
حرکت کنیم به زمان بیشتری نیاز داریم. این روزها هرروز یک قانون 
جدید اعلام می‌شود. یک‌بار اعلام می‌کنند چک‌ها  باید از طریق 
شبکه‌های بانک مرکزی انجام شود. این تغییرات برای برخی از 
کسبه به‌شدت سخت و سنگین است. بحث انتقال ارز برای واردات 

نیز مشکلات زیادی فراهم کرده است. 
 از گذشته‌های اتحادیه  برای ما بگویید. اتحادیه چگونه 

ً
 لطفا

تشکیل شد؟ چند نفر بودند؟
من از گذشته‌های اتحادیه مرحوم  محسنی را به یاد می‌آورم که در 
اتحادیه بسیار فعال بودند. از زمانی که من وارد بازار قطعات یدکی 
ماشین‌آلات شدم، حاج آقا امید عضو هیئت  مدیره بودند. در 
سال‌های اول انقلاب صنف تشکیل  شده بود. من در سال ۱۳۶۰ 
توانستم جواز کسب بگیرم اما فعالیتم را از سال ۱۳۵۵ شروع کردم.
تعداد فروشنده‌ها در آن زمان تا این حد گسترده نبود. تعداد 
مغازه‌ها کمتر بود. تعداد قطعات لوازم یدکی نیز کم بود. پس از اینکه 
خودروهای تولید ایران زیاد شدند، فروشگاه‌ها زیاد شدند اما در 

زمان گذشته موانع کار بسیار کمتر بود.
در حال حاضر تعداد کسبه بی‌تجربه در بازار افزایش پیداکرده 
است. یادم می‌آید که درگذشته حتماً باید پنج نفر یک کاسب را 

تأیید می‌کردند تا می‌توانست در حوزه لوازم‌یدکی فعالیت کند.
در حال حاضر یک  نفر بازنشسته  ممکن است بیاید و در بازار دفتری 
تشکیل دهد و قطعات ماشین‌آلات را به فروش برساند. اما تخصص 
کافی در این حوزه را ندارد و جالب اینجاست که کسی نیست بررسی 
کند که این افراد چگونه وارد این حوزه شده‌اند و آیا تخصص و دانش 
کافی در این حوزه دارند یا خیر؟ در آن روزها افرادی که در رشته لوازم  
یدکی سواری و راه‌سازی فعال بودند باید تائید می‌شدند و فعالیت 
آنها مشخص و شفاف بود. اما در حال حاضر این‌طور نیست. هر 
کسی می‌تواند مغازه یا فروشگاهی را اجاره کند و مشغول کار شود. 
من به کسی توهین نمی‌کنم اما ممکن است فعالیت‌های افرادی 

که تخصص ندارند باعث بدنامی صنف ما شود.
همه ما ایرانی هستیم  و حق فعالیت در هر حوزه کسب‌وکاری را  داریم. 
همیشه  به کارمندان خودم می‌گویم که باید پله‌ها را یکی‌یکی بالا 

بروید و در این زمینه  اطلاعات  کافی داشته باشید.
در اتحادیه افرادی مانند آقای نوید و دکتر صیرفی و دیگران فعالیت 
می‌کردند که از افراد متخصص رشته لوازم‌یدکی بودند و از اعتبار و 
موقعیت اجتماعی خوبی برخوردار بودند. بازار هم خیلی عالی 
بود. در حال حاضر افراد در کسب‌وکار ما زیاد شدند و ممکن است 

تجربه فعالیت در این رشته نداشته باشند. 
 از گذشته خاطره‌ای دارید؟

در زمان پیروزی انقلاب و ورود امام از همکاران  خواسته شد تا 

برای خواندن متن کامل به سایت مراجعه کنید
ghatatnews.ir/?p       =     12821



10

توزیع:بازار لوازم یدکی، کارخانه‌های تولیدی،
مکانیک‌ها و تشکل‌های صنفی

ماهنامه سراسری خودرو،قطعات وخدمات
 شماره 14  مرداد  ماه 1400

w
w

w
.g

h
atatn

ew
s.ir

w
w

w
.g

h
at

at
n

ew
s.

ir

نقش قطعات خودرو در حوادث رانندگی
در گفت‌وگو با عضو کمیسیون صنایع مجلس بررسی شد:

کمیسیون صنایع و معادن مجلس شورای اسلامی   یک عضو 
گفت: مجلس باید در مسائل مرتبط با حوادث رانندگی نظارت 
بیشتری داشته باشد. دستگاه قضایی هم نباید به آسانی از کنار 
این حوادث عبور کند، بخصوص وقتی عامل انسانی یا نقص در 

قطعات خودرو در آن‌ها دخیل است.
حجت‌الله فیروزی - نماینده مردم فسا در مجلس شورای اسلامی 
کید قوانین بالادستی  - در گفت‌وگو با قطعات خودرو، اظهار کرد: تا
کید  توجه کردن به تولیدات داخلی است و بر ممنوعیت واردات تأ
ندارد. مطالبی که کنشگران اقتصادی، سیاسی و اجتماعی مطرح 
می‌کنند، ساز و کارهایی است که براساس آن‌ها، دولت در راستای 
حمایت از تولیدات داخلی اقدام به محدودسازی واردات می‌کند.

کید بر تولید داخلی مرغوب تا
کید بر این‌که درباره واردسازی قطعات خودرو محدودیت  او با تا
کید می‌کنیم، بر  اعمال می‌شود، ادامه داد: وقتی بر تولید داخلی تا

کید  کید می‌شود. ضمن تا لزوم داشتن جنس مرغوب و با کیفیت تا
کید کنیم که تولیدکنندگان   بر حرکت به سمت تولید داخلی، باید تا
که قابل رقابت با مشابه خارجی باشد،  کنند  جنسی را تولید 
کیفیت خوب و استانداردهای لازم را داشته باشد. در مجموع، 
نباید نگرانی برای استفاده از محصول داخلی وجود داشته باشد.
فیروزی همچنین گفت: درباره قطعات خودرو، قطعاتی را که در 
داخل می‌سازیم باید مناسب و استاندارد باشند؛ اما ممکن است 
توان ساخت داخلی قطعاتی را نداشته باشیم، یا هنوز به سطح 
استاندارد نرسیده باشیم. مثلًا قطعات الکترونیکی و کامپیوتری 
کنیم.  کشور تولید  بعضی از خودروها را هنوز نتوانسته‌ایم در 
طبیعی است بخش‌هایی که تولیدکنندگان داخلی توان تولید 
آن‌ها را ندارند یا تجهیزات و دستگاه‌های مناسب برای ساخت 
آن قطعات در اختیار نیست، به کشور وارد شوند و از ظرفیت‌های 

خارجی استفاده شود.

او با اضافه کردن این مطلب که باید تلاش شود آن قطعات نیز در 
داخل تولید و جایگزین خارجی‌ها شوند، بیان کرد: قطعاتی که 
در داخل تولید می‌شوند، حتماً باید استاندارد و قابل اطمینان 
باشند، چون خودرو با جان مردم در ارتباط است و نمی‌توان روی 
جان افراد ریسک کرد. حتماً باید از قطعاتی در خودرو استفاده شود 

که ایمنی و حفظ جان انسان‌ها را تضمین می‌کنند. 
نقش قطعات خودرو در حوادث رانندگی

عضو کمیسیون صنایع درباره این‌که آیا بر ساخت قطعات در داخل 
نظارت درستی انجام می‌شود؟ گفت: در تصادف‌های جاده‌ای 
عوامل مختلفی اثرگذار است؛ جاده، عامل انسانی که راننده است 
کنون بحث شما درباره خودرو و قطعات آن است. در  یا خودرو. ا
بیشتر موارد، دلیل وقوع حادثه را عامل انسانی )راننده( مطرح 
می‌کنند یا جاده به‌عنوان دلیل حادثه مطرح می‌شود. در مواردی 
که ترمز خودرو نگرفته یا تجهیزاتش درست  گفته می‌شود  هم 
عمل نکرده است؛ اما این مسائل، بخصوص در خودروهای بزرگ 
کمتر مطرح می‌شود و جای سوال دارد که آیا کارشناسان درست 

تشخیص نمی‌دهند؟
وی با اشاره به این‌که وزارت صمت متولی صنعت ساخت و واردات 
خودرو است و نظارت و بهینه‌سازی قطعه‌سازی زیر نظر آن‌هاست، 
اظهار کرد: در مجلس، در جلساتی که با وزیر، معاون معاونان او و 
خودروسازان داریم، بر این موضوع‌ها نظارت داریم. البته دیده‌اید 
که پلیس در مواردی، خودروها را شماره‌گذاری نمی‌کند، به این 

دلیل که خودروها استانداردهای لازم را ندارند.
نماینده مردم فسا در مجلس ادامه داد: تعداد حوادث جاده‌ای 

در ایران زیاد است و آمار مرگ و میر در جاده‌ها در مقایسه با خیلی 
از کشورها خوب نیست. بنابراین مجلس باید نظارت بیشتری 
داشته باشد. دستگاه قضایی هم نباید به آسانی از کنار حوادث 
بگذرد، بخصوص در مواردی که عامل انسانی یا عواملی که قابل 
پیش‌بینی و پیشگیری هستند مانند خودرو و قطعات آن در حادثه 
دخیل هستند، نباید به آسانی از کنار حوادث عبور کنند. مجموعه 
انتظامی و رانندگی هم که در مدیریت روند تردد خودروها اثرگذار 
هستند و می‌توانند شرایط را مدیریت کنند تا حوادث کمتر شود.

معاینه فنی جدی گرفته شود
او با اعتقاد به این‌که به موضوع معاینه فنی خودرو کمتر توجه 
گر به‌صورت  می‌شود، درحالی‌که موضوع بسیار مهمی است که ا
واقعی و دقیق انجام شود، ایرادهای قطعات خودرو می‌تواند در 
معاینه فنی مشخص شود، گفت: متاسفانه ساز و کار گرفتن معاینه 
فنی در کشور ما آسان نیست و افراد باید در صف بایستند تا عیوب 
حداقلی را برطرف کنند و معاینه فنی بگیرند. در خیلی از موارد هم 
نظارتی بر گرفتن معاینه فنی نمی‌شود. گاهی گزارش می‌شود که 
تخلفاتی در این زمینه صورت گرفته و همین مسائل باعث می‌شود 
امکان پیشگیری از وقوع حوادث ناشی از قطعات خودرو وجود 

نداشته باشد و آمار حوادث افزایش پیدا کند.
که آیا مجلس می‌تواند پلیس  فیروزی در پاسخ به این پرسش 
راهنمایی و رانندگی را موظف کند تا در کنار دیگر عوامل )جاده 
و راننده( مشخص کند چند درصد از تصادف‌ها به دلیل نقص 
قطعات به کار رفته در خودروهاست؟ گفت: شاید به تعیین الزام و 
قانون‌گذاری در این زمینه نیاز نباشد. برای هر حادثه‌ای که منجر به 
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»سیف الله طالبی« از پیشکسوتان بازار لوازم یدکی گفت: درانتخابات 
اتحادیه باید افراد اصلح انتخاب شوند تا برای اعضای صنف، 

اتحادیه و جامعه مفید وموثرباشند.
  می دانید که انتخابات اتحادیه نزدیک است. آیا شمادر 

انتخابات اتحادیه شرکت می‌کنید؟
بله؛ صد درصد در این دوره از انتخابات نیز شرکت می‌کنم و رای 

می‌دهم.
  آیا نامزدهای این دوره از انتخابات را می‌شناسید ؟

که با نامزدهای این دوره از انتخابات دریک صنف  از آنجایی 
کارمی‌کنیم شناخت کافی دارم. اما برخی ازآنها را بیشتر می‌شناسم.

 شما مدیر کانال انبوهی‌های مقیم مرکزهستید. انبوهی‌ها 
کن کدام شهرهستند؟ سا

انبوه یکی از روستاهایی است که بین استان گیلان و قزوین واقع 
شده و بیش از ۹۰ درصد از فروشندگان تسمه در خیابان چراغ برق 
و ۳۵ درصد از کل فروشندگان قطعات لوازم یدکی را انبوهی‌ها 

تشکیل می‌دهند.
اتحادیه چیست؟  نظرتان درباره انتخابات 

به اعتقاد من همیشه باید افراد اصلح انتخاب شوند تا برای اعضای 
صنف، اتحادیه و جامعه مفید و موثرباشند. نه اینکه به مدت ۴ 
سال از امکانات اتحادیه به نفع خودشان استفاده کنند. نامزدها 

به افراد اصلح درانتخابات اتحادیه رای می‌دهیم
پیشکسوت بازار لوازم یدکی درگفت و گو با قطعات خودرو:

021-33926006
جرح و فوت شود، پرونده‌ای در دادگاه تشکیل می‌شود. معمولًا هم 
قضات به‌دلیل این‌که در امر راهنمایی و رانندگی تخصص ندارند، 

موضوع را به کارشناسان رسمی دادگستری ارجاع می‌دهند. 
لزوم حضور کارشناس خودرو در حوادث رانندگی

او در این زمینه ادامه داد: چند اتفاق در اینجا هست که به توجه 
بیشتر نیاز دارد و جای اقدام در آن‌ها خالی است؛ گاهی شعبه 
قضایی فقط یک کارشناس راهنمایی و رانندگی را برای این کار 
انتخاب می‌کند تا حادثه را بررسی کند. درحالی‌که کارشناسان 
راهنمایی و رانندگی، کارشناسان خودرو نیستند و نمی‌توانند 
میزان اثرگذاری عیوب قطعات خودرو را در تصادف بررسی کنند. 
آن‌ها بیشتر نگاه می‌کنند که در یک حادثه، راننده چه سهمی 
به‌دلیل بی‌احتیاطی داشته یا جاده به‌دلیل نامناسب بودن 
چه سهمی داشته است. بیشتر گزارش‌ها درباره تصادف‌ها به 
همین موارد اشاره دارد. درحالی‌که در بسیاری از پرونده‌ها، باید 
کارشناسانی باشند که متخصص خودرو و قطعه‌شناس باشند، 
آن‌ها متوجه می‌شوند که قطعات خودرو در هنگام حادثه به‌موقع 
عمل کرده‌اند یا خیر. مثلًا وقتی می‌گوییم عامل حادثه راننده 
بوده که نتوانسته ماشین را کنترل کند، باید بدانیم چه میزان از 
این ناتوانی در کنترل خودرو در توانایی شخصی راننده بوده و چه 
میزان به قطعات خودرو مربوط بوده، شاید راننده تلاش خود را 

کرده و مثلًا ترمز کار نکرده است.
کید کرد: در این زمینه، خیلی ضعف داریم و کارشناسان  فیروزی تا
کمتر در  کنند،  که به حوزه خودرو و عیب‌یابی آن ورود  دقیقی 
پرونده‌ها بوده‌اند. درباره خودرویی مانند پراید که نقش زیادی 
در تصادف‌ها دارد، معمولا موضوع کلی بیان می‌شود و به سیستم 
و قطعات پراید رجوع نمی‌شود. پراید خودرویی است که بدنه 
ضعیفی دارد و توان حمایت از سرنشین را ندارد. برای رفع این 
نقص، باید شیوه‌های نظارتی را تقویت کنیم. پلیس به‌عنوان یک 
مجموعه نظارتی باید با کمک نیروهای متخصص حوزه خودرو 
وارد عمل شود یا کارشناسانی که در حوزه تصادف‌ها ورود می‌کنند

باید برای مردم کار کنند. اما متاسفانه در بیشترموارد این اتفاق 
نمی‌افتد. درسال‌های  گذشته اعضایی که برای ورود به اتحادیه‌ها 
یا انجمن‌ها  وشوراها  کاندید می‌شدند بیشتر به دنبال اسم و رسم  

وخودنمایی و منافع شخصی خودشان بودند.
به عنوان مثال درگذشته اعضای صنف ما مشکلاتی دراداره  دارایی 
کمکی به ما نکرد. بنابراین ما  کوچکترین  داشتند اما اتحادیه 
ازنامزدهای جدید انتظار داریم ازاعضای صنف و کسانی که به آنها 

رای داده‌اند حمایت کنند.
 آیا شما نامزد خاصی را برای ورود به هیئت مدیره انتخابات 

پیش رو در نظر دارید؟
سید احمد طباطبایی، مدیر اجرایی شورای پاساژ کاشانی است 
که با داشتن بیش از ۵۰۰ مغازه از بزرگترین پاساژهای خیابان چراغ 
برق محسوب می‌شود. وی فرد تحصیلکرده، باشخصیت و دلسوزی 
است که توانسته توانایی خود را درمدیریت شورای این پاساژ بزرگ 
نشان دهد. من از نزدیک شاهد تلاش و فعالیت‌های وی درپاساژ 
گر احمد طباطبایی وارد اتحادیه شود  کاشانی بوده‌ام. به نظرمن ا
می‌تواند مانند شورای پاساژ کاشانی عملکرد موفقی داشته باشد.

 چند سال سابقه کار دارید؟
من ۴۵ ساله هستم و از۲۸ سال پیش در بازار لوازم یدکی دررسته 

فروش تسمه درخیابان چراغ برق کار می‌کنم. برای خواندن متن کامل به سایت مراجعه کنید
ghatatnews.ir/?p       =     12048
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قطعات خودرو: مرکز آمار ایران در پژوهشی که تیرماه امسال منتشر 
کرده به آمارگیری هزینه و درآمد خانواده‌های شهری و روستایی 
در سال ۱۳۹۹ و مقایسه آن با سال‌های قبل پرداخته است. این 

آمار با آمار بانک مرکزی اختلاف‌های زیادی دارد.
مرکز آمار ایران یکی از مراجع اصلی اعداد و ارقام در کشور است. 
بنابراین اشتباهات این اعداد می‌تواند تاثیر مخربی بر برنامه‌ریزی 
و تصمیم‌گیری‌های دولت و صنایع داشته باشد. بررسی هزینه‌ها 
و درآمدهای مردم بخش مهمی از حیات اقتصادی اصناف را 

تشکیل می‌دهد.
اهمیت این طرح، بررسی روند مصرف کالاها و خدمات، مطالعه 
روابط متقابل ویژگی‌های اجتماعی اقتصادی خانواده‌ها، ارزیابی 
آثار سیاست‌های اقتصادی در زمینه تامین عدالت اجتماعی و بررسی 
توزیع درآمد، امکان بررسی خانواده‌های زیر خط فقر و نقش آن در 
تامین اطلاعات مورد نیاز حساب‌های ملی و منطقه‌ای، بخصوص 

در بررسی و برنامه‌ریزی‌های اقتصادی عنوان شده است.
جامعه هدف این طرح شامل همه خانواده‌های معمولی ساکن و 
گروهی در نقاط شهری یا روستایی بوده است. این خانواده‌های 
نمونه از ۳۸۷ شهرستان در مناطق شهری و از ۳۹۵ شهرستان در 

مناطق روستایی کل کشور انتخاب شده‌اند.
                اختلاف آمار بانک مرکزی و مرکز آمار ایران

مرکز آمار ایران متوسط هزینه سالانه یک خانواده شهری در سال 

نگاهی به هزینه و درآمد خانواده‌ها بین سال‌های ۹۴ تا ۹۹
۱۳۹۴ را ۲۶.۲ میلیون تومان اعلام کرده است. درحالی‌که گزارش 
بانک مرکزی متوسط هزینه سالانه یک خانواده شهری در سال 
۹۴ را حدود ۳۵.۲ میلیون تومان می‌داند. مقایسه این دو عدد 

تفاوت قابل توجهی را نشان می‌دهد.
بانک مرکزی با افزودن مفهوم درآمد غیرپولی باعث شده است تا 
اعداد درآمد خانوارهای شهری تا حدود رصد افزایش پیدا کند. 
درآمد غیرپولی در تعریف بانک مرکزی عبارت است از ارزش اجاری 
مسکن شخصی ، مسکن دربرابر خدمت و مسکن رایگان، تولید 
برای مصرف در خانه، استفاده شخصی از محل کشاورزی و مواردی 
از این دست! این در حالی است که حدود ۳۰ درصد از هزینه‌های 
خانواده‌های شهری در همین آمار به اجاره مسکن اختصاص دارد!
بر اساس همین آمار درآمد خانوار شهری در سال ۹۴ از منظر بانک 
مرکزی ۳۵.۲ میلیون تومان بوده است. از نظر مرکز آمار ایران ۲۷.۸ 
میلیون تومان بوده است. مقایسه این اعداد نشان می‌دهد از 
نظر بانک مرکزی هزینه و درآمد خانواده‌های شهری در سال ۹۴ 
برابر بوده است. اما از نظر مرکز آمار ایران هزینه‌های خانوار کمتر از 

درآمدهایش بوده است.
همین طور مرکز آمار ایران متوسط هزینه سالانه شهری در سال 
۱۳۹۵ را ۲۸.۴ میلیون تومان اعلام کرده است. درحالی‌که گزارش 
بانک مرکزی متوسط هزینه سالانه یک خانواده شهری در سال 
۹۴ را حدود ۳۵.۲ میلیون تومان می‌داند. مقایسه این دو عدد 

تفاوت قابل توجهی را نشان می‌دهد.
اعداد را می‌توانید در جدول زیر را ببینید. اما جالب این جاست که 
بانک مرکزی در سال ۹۵ هزینه‌های خانواده را بیش از درآمد آنها 
دانسته است. اما مرکز آمار ایران معتقد است درآمد خانوارهای 
شهری در این سال ۱۱.۵ درصد بیش از هزینه‌های‌شان بوده است.
اگر چه با همین مقایسه مختصر می‌توان در مورد آمار پژوهش مرکز 
آمار ایران با تردید نگریست اما مقایسه میان سال‌های ۹۸ و ۹۹ در 

همین آمار نیز جالب توجه است.

                هزینه و درآمد در مقایسه سال‌های ۹۹ و ۹۸
هزینه خانواده‌های شهری ۳۱ درصد اضافه شده است. هزینه کل 
خوراکی، دخانی و غیرخوراکی یک خانواده شهری در سال ۱۳۹۹ 
نسبت به سال قبل از آن به‌شکل خالص ۳۱.۰ درصد افزایش یافته 
است. این عدد برای یک خانواده روستایی ۳۰.۵ درصد را نسبت 

به سال ۱۳۹۸ نشان می‌دهد.
مرکز آمار ایران مدعی است درآمد یک خانواده شهری در سال ۱۳۹۹ 
نسبت به سال قبل از آن ۳۸.۰ درصد افزایش یافته است. میزان 
افزایش درآمد سالانه خانواده روستایی در همین بازه زمانی ۴۱.۶ 

درصد بوده است.
                استفاده از لوازم عمده زندگی در سال‌های ۹۹ و ۹۸

میزان استفاده از خودرو شخصی در میان خانواده‌های شهری 
در این دو سال تغییری نکرده است )۵۳.۱(. اما میزان استفاده 
از خودرو توسط خانواده‌های روستایی از ۳۲.۷ در سال ۱۳۹۸ به 

۳۴.۱ در سال ۱۳۹۹ رسیده است.
درباره استفاده از فریزر و یخچال این آمار کاهش را نشان می‌دهد؛ 
چنانچه استفاده از فریزر در میان خانواده‌های شهری از ۱۹ درصد به 
۱۷.۴ درصد رسیده و همین آمار در میان خانواده‌های روستایی از 
۱۲.۷ به ۱۱.۳ رسیده است. درباره استفاده از یخچال نیز آمار کاهشی 
بوده و در میان خانواده‌های شهری از ۳۱.۴ درصد به ۳۰.۵ درصد 
و در میان خانواده‌های روستایی از ۵۱.۲ درصد به ۴۸.۹ درصد در 

مقایسه بین سال‌های ۱۳۹۸ و ۱۳۹۹ رسیده است.
                متوسط هزینه و درآمد خانواده‌ها در سال‌های ۹۴ تا ۹۹

متوسط هزینه کل سالانه یک خانواده شهری در سال ۱۳۹۹ در 
مقایسه با سال ۱۳۹۴ به میزان ۲۳۶.۸۱ درصد افزایش یافته است. 
این عدد برای خانواده‌های روستایی ۲۳۱.۷۸ درصد افزایش را 

نشان می‌دهد.
متوسط درآمد کل سالانه یک خانواده شهری در سال ۱۳۹۹ در 
مقایسه با سال ۱۳۹۴ به میزان ۲۶۷.۷۸ درصد افزایش را نشان 

می‌دهد. برای خانواده‌های روستایی در همین بازه زمانی ۲۶۱.۰۹ 
درصد افزایش درآمد ثبت شده است.

               نحوه تصرف مسکن شهری و روستایی بین سال‌های ۹۴ تا ۹۹
براساس این آمار، ۶۶.۴۲ درصد خانواده‌‌های شهری سال ۱۳۹۴ 
خانه‌ی شخصی و ۲۴.۲۸ درصد خانه‌ی اجاره‌ای داشتند. این 
آمار در سال ۱۳۹۹ به ۶۸.۴۴ درصد و ۲۲.۹۱ درصد رسیده است. 
۸۶.۷۰ درصد از خانواده‌های روستایی از خانه‌ی شخصی و ۴.۷۰ 
درصد از خانه‌ی اجاره‌ای در سال ۱۳۹۴ استفاده می‌کردند. این 
اعداد در سال ۱۳۹۹ به ۸۶.۴۲ درصد و ۴.۹۳ درصد رسیده است.

                هزینه و درآمد سالانه در ۳۱ استان
در مقایسه متوسط هزینه یک خانواده شهری در سال ۱۳۹۹ »استان 
تهران« بیشترین هزینه و درآمد را در میان ۳۱ استان کشور داشته 
است. »خراسان شمالی« کمترین هزینه خانواده شهری و »سیستان 

و بلوچستان« کمترین درآمد خانواده شهری را داشته است.
این آمار درباره یک خانواده روستایی حکایت از این دارد که بیشتر 
هزینه را »استان البرز« و بیشترین درآمد را »استان تهران« داشته 
است. کمترین هزینه و درآمد را نیز خانواده‌های روستایی ساکن 

»استان سیستان و بلوچستان« داشته‌اند.
در میان ۳۱ استان کشور استان‌هایی که کم‌ترین فاصله بین هزینه و 
درآمد را بین خانواده‌های شهری دارند به ترتیب »مرکزی«، »سیستان 
و بلوچستان« و »کرمانشاه« هستند. در این میان استان‌هایی که 
بیشترین فاصله بین هزینه و درآمد را دارند به ترتیب »آذربایجان 

غربی«، »کهگیلویه و بویراحمد« و »گلستان« هستند.
در میان خانواده‌های روستایی سه استانی که کم‌ترین فاصله بین 
هزینه و درآمد را دارند به ترتیب »هرمزگان«، »مرکزی« و »کردستان« 
هستند )در این استان‌ها اعداد منفی و درآمد کمتر از هزینه است(. 
همچنین سه استانی که خانواده‌های روستایی آن‌ها بیشترین 
فاصله بین هزینه و درآمد را دارند »آذربایجان غربی«، »خوزستان« 

و »تهران« هستند.


