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راز پیشرفت خودروسازی چین در ۲۰۲۵
  بررسی کرد

در بهار س�ال ۱۴۰۵، اقتص�اد جهانی خودرو در نقطه بی‌بازگش�تی 
ایس�تاده اس�ت؛ نقط�ه‌ای ک�ه در آن، روایت س�نتی از برتری مطلق 
برنده�ای غرب�ی و ژاپن�ی ج�ای خ�ود را به ی�ک واقعی�ت جدید و 
غیرقابل‌ان�کار داده اس�ت. داده‌ه�ای قطعی س�ال ۲۰۲۵ و روندهای 
نوظهور سال ۲۰۲۶ نشان می‌دهند که اژدهای زرد دیگر تنها کارخانه 
ارزان‌قیمت جهان نیس�ت، بلکه به مغز متفک�ر، مرکز نوآوری و قلب 
تپنده صنعت خودروهای الکتریکی تبدیل ش�ده اس�ت. عبور س�هم 
خودروه�ای برقی از مرز ۵۱ درصد در کل بازار داخلی چین در س�ال 
۲۰۲۵، صرفاً یک آمار تجاری نیس�ت، بلک�ه زنگ خطری برای تغییر 
نظم اقتصاد صنعتی در س�طح بین‌المللی است. کشوری که روزگاری 
با مهندس�ی معکوس و مونتاژ قطعات خارجی در تلاش برای ورود به 
زنجی�ره ارزش جهان�ی بود، اکنون بیش از ۷۰ درص�د تولید جهانی و 
بخش عم�ده‌ای از صادرات خودروهای مبتنی ب�ر انرژی‌های نو را در 
اختیار دارد. این دگردیس�ی عمیق، که با تکیه بر مزیت‌های مقیاس، 
س�لطه بر زنجیره تأمین باتری و پیش�گامی در نرم‌افزار حاصل شده، 
خودروس�ازان کهنه‌کار را بر سر یک دوراهی تاریخی قرار داده است: 
یا انطباق با اکوسیس�تم جدید ش�رقی و یا پذیرش مرگ تدریجی در 
بازاره�ای رقابتی. گزارش پیش‌رو، با تکی�ه بر تحلیل داده‌های معتبر 
بین‌المللی، به واکاوی ابعاد این هژمونی صنعتی و پیامدهای اقتصادی 

آن می‌پردازد.

صنع��ت خ��ودروی ای��ران ام��روز در یکی از حس��اس‌ترین و 
پیچیده‌تری��ن مقاطع خود قرار گرفته اس��ت؛ مقطعی که دیگر 
نمی‌توان با تکیه بر الگوها، سیاس��ت‌ها و ش��یوه‌های مدیریتی 
گذشته آن را اداره کرد. شرایط اقتصادی کشور، تحولات بیرونی 
و فش��ارهای چندلایه‌ای که بر بخش تولید وارد شده، فضایی را 
رق��م زده که بس��یاری از تحلیلگ��ران از آن با عنوان »اقتصاد در 
وضعی��ت جنگی« یاد می‌کنند؛ وضعیتی که در آن، قواعد بازی 
متفاوت از شرایط عادی است و نیازمند تصمیم‌گیری‌های سریع، 

هماهنگ و در عین حال راهبردی است.
در سال‌های اخیر، فشارها صرفاً به حوزه نظامی محدود نمانده 
و به‌صورت مستقیم و غیرمستقیم، بخش‌های اقتصادی و صنعتی 
را نیز هدف قرار داده اس��ت. این روند باعث شده زیرساخت‌های 
تولید، زنجیره‌های تامین و حتی نظام تصمیم‌گیری اقتصادی با 
چالش‌های جدی مواجه شوند. در چنین شرایطی، طبیعی است 
که بخشی از توان تولیدی کشور دچار افت شود و برخی صنایع، 
از جمله صنعت خودرو، با مشکلات انباشته‌تری نسبت به گذشته 
روبه‌رو ش��وند. بنابراین نخستین گام در مواجهه با این وضعیت، 
پذیرش واقعیت‌های جدید و فاصله گرفتن از تحلیل‌های مبتنی 

بر شرایط عادی است.
یکی از مهم‌ترین ضعف‌های ساختاری در صنعت خودرو، تداوم 
نگاه کوتاه‌مدت در سیاس��تگذاری اس��ت. در سال‌های گذشته، 
تصمیم‌گیری‌ها عمدتاً بر اساس حل مسائل روزمره انجام شده و 
کمتر به آینده این صنعت و تحولات جهانی آن توجه شده است. 
این رویکرد باعث شده که صنعت خودرو نه‌تنها از رقابت‌پذیری 
باز بماند، بلکه در مواجهه با بحران‌ها نیز آس��یب‌پذیرتر ش��ود. 
در حالی که ش��رایط کنونی ایجاب می‌کند سیاس��تگذاری‌ها با 
ن��گاه بلندمدت، مبتنی بر س��ناریوهای مختل��ف و هماهنگ با 

واقعیت‌های اقتصادی و صنعتی کشور انجام شود.
در ای��ن میان، نقش دولت و میزان حضور آن در اقتصاد، یکی 
از مسائل کلیدی به شمار می‌رود. سهم بالای دولت در اقتصاد، 
ک��ه در برخ��ی برآوردها به حدود ۸۰ درصد نیز می‌رس��د، عملًا 
فض��ا را برای نقش‌آفرینی موثر بخ��ش خصوصی محدود کرده 
اس��ت. س��اختارهای دولتی، به‌طور طبیعی از انعطاف‌پذیری و 
سرعت تصمیم‌گیری کمتری برخوردارند و در بسیاری از موارد، 
نمی‌توانند خود را با تغییرات س��ریع بازار تطبیق دهند. همین 
موضوع باعث ش��ده که صنعت خودرو، به‌عنوان یک صنعت پویا 
و رقابتی، در چارچوب‌های دولتی با چالش‌های متعددی مواجه 

شود.
تجربه‌های اخیر نیز نشان می‌دهد که بنگاه‌هایی که به بخش 
خصوص��ی واگذار ش��ده‌اند، در مقایس��ه با ش��رکت‌های دولتی 
عملکرد بهتری داشته‌اند. افزایش تولید، بهبود مدیریت منابع و 
واکنش س��ریع‌تر به تغییرات بازار، از جمله مزایایی است که در 
این بنگاه‌ها مش��اهده ش��ده است. در مقابل، شرکت‌های دولتی 
همچنان با مش��کلاتی نظیر بروکراس��ی پیچیده، عدم شفافیت 
در تصمیم‌گیری و محدودیت در جذب س��رمایه مواجه هستند. 
این تفاوت عملکرد، ضرورت بازنگری در مدل حکمرانی صنعت 

خودرو را بیش از پیش آشکار می‌کند.
بر این اس��اس، واگذاری امور به بخش خصوصی باید به‌عنوان 
یک راهبرد جدی و نه صرفاً یک شعار، در دستور کار قرار گیرد. 
البت��ه این واگ��ذاری به معنای کنار رفتن کامل دولت نیس��ت، 
بلکه دولت باید نقش خود را از تصدی‌گری به سیاس��تگذاری و 
نظارت تغییر دهد. ایجاد بس��ترهای مناسب برای فعالیت بخش 
خصوصی، تدوین قوانین شفاف و پایدار و نظارت بر حسن اجرای 
سیاس��ت‌ها، از جمله وظایفی اس��ت که دولت همچنان باید بر 

عهده داشته باشد.
یک��ی دیگر از چالش‌های مهم، نبود هماهنگی میان نهادهای 
مختل��ف تصمیم‌گی��ر و مج��ری اس��ت. در بس��یاری از موارد، 
سیاس��ت‌ها و برنامه‌ها در س��طح کلان تدوین و ابلاغ می‌شوند، 
اما در مرحله اجرا با موانع متعددی روبه‌رو می‌شوند. نمونه‌هایی 
مانند عدم اجرای کامل تس��هیلات حمایتی در ش��بکه بانکی یا 
تفاوت در اجرای سیاست‌ها در استان‌های مختلف، نشان‌دهنده 
ش��کاف جدی میان تصمیم‌گیری و اجراس��ت. این ناهماهنگی، 
به‌وی��ژه در ش��رایط بحران��ی، می‌تواند اثرگذاری سیاس��ت‌ها را 

به‌شدت کاهش دهد.
در چنین فضایی، حمایت هدفمند از بنگاه‌های تولیدی اهمیت 
ویژه‌ای پیدا می‌کند. این حمایت‌ها باید به‌گونه‌ای طراحی شوند 
ک��ه ضمن حف��ظ تاب‌آوری صنایع، امکان ت��داوم تولید و حتی 
توس��عه آن را فراهم کنند. سیاست‌های ارزی، مالیاتی، بیمه‌ای 
و گمرک��ی، هر ی��ک به‌تنهای��ی می‌توانند بر عملک��رد بنگاه‌ها 
تاثیرگ��ذار باش��ند و در صورت عدم هماهنگ��ی، به عاملی برای 
تشدید مشکلات تبدیل شوند. بنابراین، لازم است این سیاست‌ها 

در قالب یک بسته منسجم و هماهنگ طراحی و اجرا شوند.
از س��وی دیگر، مدیریت مناب��ع ارزی و تمرکز بر اولویت‌های 
تولیدی، یکی از الزامات اساسی در شرایط فعلی است. محدودیت 
مناب��ع ارزی، ایجاب می‌کند که تخصیص این منابع با دقت و بر 
اس��اس نیازهای واقعی صنعت انجام ش��ود. بسیاری از مشکلات 
موجود در تامین مواد اولیه، از جمله فولاد، می‌تواند با مدیریت 
صحیح منابع و برنامه‌ریزی دقیق، در بازه‌ای نسبتاً کوتاه برطرف 
ش��ود. این موضوع نشان می‌دهد که بخشی از چالش‌ها، بیش از 
آنکه ناش��ی از کمبود مطلق منابع باشد، به نحوه مدیریت آن‌ها 

بازمی‌گردد.
در نهای��ت، بای��د پذیرفت که مس��یر احی��ای صنعت خودرو، 
مس��یری دشوار اما قابل دس��تیابی است. راهکارها تا حد زیادی 
ش��ناخته شده‌اند، اما آنچه اهمیت دارد، اراده برای اجرای آن‌ها 
و عبور از موانع س��اختاری اس��ت. صنعت خودرو برای بازگشت 
به مس��یر رش��د، نیازمند تغییر رویکردی اساسی است؛ تغییری 
که در آن، نقش بخش خصوصی تقویت ش��ود، دولت به وظایف 
حاکمیت��ی خود بازگردد و سیاس��ت‌ها بر اس��اس واقعیت‌های 

اقتصادی و صنعتی کشور تدوین شوند.
بدون تردید، ادامه مس��یر گذشته نمی‌تواند آینده‌ای متفاوت 
را رق��م بزن��د. آنچه امروز م��ورد نیاز اس��ت، تصمیم‌گیری‌های 
جس��ورانه، هماهنگی در س��طح کلان و حرکت به س��مت یک 
الگوی جدید حکمرانی صنعتی است؛ الگویی که بتواند در شرایط 
خاص اقتصاد ایران، زمینه‌س��از پایداری، رقابت‌پذیری و رش��د 

صنعت خودرو باشد.
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بررسی ساختار بازار خودروی چین در سال‌های اخیر، روایتگر یکی از 
سریع‌ترین و خشن‌ترین جابه‌جایی‌های قدرت در تاریخ اقتصاد صنعتی 
است. تا همین چند سال پیش، داشتن یک خودروی اروپایی یا ژاپنی 
در خیابان‌های پکن یا ش��انگهای نمادی از موقعیت اجتماعی و کیفیت 
بود. در س��ال ۲۰۲۰، خودروس��ازان خارجی حدود ۶۴ درصد از سهم 
بازار این پهنه پهناور را در اختیار داشتند؛ اما داده‌های ثبت‌شده نشان 
می‌دهد که این س��هم تا پایان س��ال‌های اخیر به محدوده ۳۲ درصد 
س��قوط کرده اس��ت. این ریزش آزاد، معلول یک اتفاق س��اده نیست، 
بلکه نتیجه یک اس��تراتژی منس��جم در توس��عه خودروهای مبتنی بر 
انرژی‌های نو اس��ت. تنها در س��ال ۲۰۲۴، ف��روش خودروهای برقی و 
پلاگین‌هیبرید در این کشور به رقم خیره‌کننده ۱۲.۸۷میلیون دستگاه 
رس��ید که از این میان، ح��دود ۶۰ درصد به خودروهای تمام‌الکتریکی 
و ۴۰ درصد ب��ه مدل‌های پلاگین‌هیبرید اختصاص داش��ت. این روند 
صعودی با شتابی مضاعف ادامه یافت تا جایی که در سال ۲۰۲۵، سهم 
فروش خودروهای برقی در کل بازار خودروی این کشور مرز روانی ۵۱ 

درصد را درنوردید. بر اس��اس گفته‌های برخی از کارشناسان برجسته 
اقتصاد صنعتی، این عدد نش��ان‌دهنده یک نقطه عطف اس��ت؛ بازار از 
فاز پذیرش اولیه و نوظهور عبور کرده و وارد دوران تس��لط کامل شده 
اس��ت. در این میان، غول‌های خودروسازی غربی که روزگاری با انتقال 
تکنولوژی قطره‌چکانی، بازار را کنترل می‌کردند، اکنون متوجه شده‌اند 
که س��رعت توسعه محصول در شرکت‌های ش��رقی، آنها را فرسنگ‌ها 
جا گذاش��ته اس��ت و حفظ بقا در این بازار نیازمن��د تغییر بنیادین در 

رویکردهای گذشته است.
معمای مزیت رقابتی��

یکی از بزرگ‌ترین خطاهای تحلیلی در مواجهه با پدیده رشد صنعت 
خودروی ش��رق، تقلیل دادن مزیت رقابتی آنه��ا به نیروی کار ارزان و 
یارانه‌های دولتی اس��ت. واقعیت اقتصاد صنعتی در س��ال ۲۰۲۶ نشان 
می‌دهد که معادله رقابت بسیار پیچیده‌تر از گذشته شده است. قدرت 
بازیگ��ران کلیدی این عرصه، اکنون در مقیاس تولید، تس��لط بلامنازع 
بر زنجی��ره تأمین مواد معدن��ی و تولید باتری، پلتفرم‌های پیش��رفته 

نرم‌افزاری و س��رعت بی‌نظیر در توس��عه محصولات جدید نهفته است. 
در حالی که یک خودروساز سنتی اروپایی برای طراحی و تجاری‌سازی 
یک پلتفرم جدید به حدود س��ه تا چهار س��ال زمان نیاز دارد، رقبای 
شرقی این چرخه را به کمتر از هجده ماه تقلیل داده‌اند. ورود بازیگران 
حوزه فناوری اطلاعات و تولیدکنندگان تلفن‌های هوش��مند به عرصه 
خودروس��ازی، معنای وس��یله نقلیه را از یک محصول مکانیکی به یک 
»گجت هوشمند چرخ‌دار« تغییر داده است. اکوسیستم‌های نرم‌افزاری، 
یکپارچگی سیس��تم‌های هوش��مند رانندگ��ی و دس��تیارهای صوتی 
پیش��رفته، ارزش افزوده‌ای خلق کرده‌اند که خودروس��ازان غربی برای 
دس��تیابی به آن ناچار به تعریف اس��تراتژی‌هایی نظیر تولید در محل 
برای بازار محلی شده‌اند. امروزه شاهد آن هستیم که شرکت‌های معتبر 
اروپایی برای توس��عه مدل‌های جدید خ��ود و حتی تأمین پلتفرم‌های 
الکتریکی، دس��ت به دامن همکاری و سرمایه‌گذاری مشترک با رقبای 
ش��رقی خود ش��ده‌اند؛ اتفاقی که به وضوح نش��ان‌دهنده انتقال کانون 

نوآوری از غرب به شرق است.

فتح بازارهای داخلی و سقوط غول‌های سنتی

سرریز شدن ظرفیت تولید از بازارهای داخلی به سمت جاده‌های 
بین‌المللی، فاز دوم این اس��تراتژی تهاجمی بود. آمارهای تجمیعی 
نش��ان می‌ده��د که تنه��ا در س��ال ۲۰۲۴، ص��ادرات خودروهای 
الکتریک��ی از این مب��دأ از مرز ۱.۲۸میلیون دس��تگاه فراتر رفت و 
جایگاه این کشور را به عنوان بزرگ‌ترین صادرکننده این محصولات 
تثبیت کرد. اروپا که همواره خود را مهد کیفیت و مهندسی خودرو 
می‌دانست، به سرعت تبدیل به یکی از مقاصد اصلی این واردات شد. 
ورود بیش از ۴۰۰ هزار دس��تگاه خودروی برقی ش��رقی به اتحادیه 
اروپا، که رقمی در حدود ۶۰ درصد کل واردات این اتحادیه در این 
بخش را تشکیل می‌داد، موجی از نگرانی‌های ساختاری را در میان 
سیاست‌گذاران صنعتی قاره س��بز برانگیخت. سهم تولیدکنندگان 
اصلی ش��رقی از این واردات در سال ۲۰۲۴ به حدود دوسوم رسید. 
در آن س��وی اقیانوس، ایالات متحده با وجود اعمال سیاس��ت‌های 
حمایتی س��خت‌گیرانه، با واردات ۶۳۰ هزار دس��تگاهی، همچنان 
در موقعی��ت یک واردکننده خالص باقی ماند. این س��یل صادراتی، 

واکنش‌های تدافعی ش��دیدی از جمله وضع تعرفه‌های س��نگین را 
در پی داشته اس��ت؛ اما تحلیل‌های اقتصادی نشان می‌دهد که در 
اقتصاد درهم‌تنیده امروز، س�الح تعرفه کارآیی محدودی دارد. این 
شرکت‌ها با درک هوشمندانه از موانع ژئوپلیتیک، استراتژی خود را 
از صادرات مستقیم محصول به صادرات کارخانه، سرمایه‌گذاری‌های 
مش��ترک در بازارهای ثالث، مونت��اژ در مناطق آزاد و اس��تفاده از 
مسیرهای جایگزین تغییر داده‌اند و عملًا اثر محدودیت‌های گمرکی 

را خنثی کرده‌اند.
نظم نوین خودرویی��

با ورود به سال ۲۰۲۶، چشم‌انداز صنعت خودرو شاهد بلوغ کامل 
اکوسیستمی است که دیگر منتظر فناوری غرب نمی‌ماند، بلکه خود 
استانداردها را تعریف می‌کند. بازیگران بزرگ این عرصه، با تولیدات 
میلیونی در س��ال، نه تنها بازارهای در حال توس��عه در خاورمیانه، 
افریقا و امریکای لاتین را هدف قرار داده‌اند، بلکه با تأس��یس مراکز 
تحقیق و توس��عه در قلب اروپا، به دنبال رقابت در بالاترین سطوح 

کیفی هستند. وابستگی متقابل در این صنعت به حدی رسیده است 
که حذف این کشور از زنجیره تأمین جهانی خودروهای الکتریکی، 
عملًا به معنای توقف تولید بسیاری از برندهای معتبر غربی خواهد 
ب��ود. مزیت انحصاری در تولید س��لول‌های باتری ب��ا تراکم انرژی 
بالا و هزینه تمام‌ش��ده پایین، این کشور را به گلوگاه اصلی‌گذار به 
انرژی‌های پاک تبدیل کرده است. در این نظم نوین، رقابت از سطح 
فروش محصول فراتر رفته و به جنگ بر س��ر تس��لط بر شبکه‌های 
شارژ، استانداردهای ارتباطی خودروهای خودران و کنترل داده‌های 
کلان تغییر مسیر داده است. اقتصادهای در حال توسعه نیز در این 
میان با یک فرصت و تهدید همزمان مواجه‌اند؛ فرصت بهره‌مندی از 
تکنولوژی‌های مقرون‌به‌صرفه و انتقال فناوری، و تهدید تبدیل شدن 
ب��ه بازار مصرفی صرف ب��رای ابرقدرت‌های جدید صنعتی. آنچه در 
این میان قطعی به نظر می‌رس��د، پایان دوران تک‌قطبی در صنعت 
خ��ودرو و آغاز عصر هژمونی ائتلاف‌های مبتن��ی بر تکنولوژی‌های 

شرقی است.

تسخیر جاده‌های صادراتی

در پی تاکید دولت و به‌ویژه وزارت صمت بر برقی‌سازی خودروها، 
موضوع همکاری با چین به‌عنوان یکی از پیشگامان این حوزه بیش 
از پیش مورد توجه قرار گرفته اس��ت. در همین راس��تا با مس��عود 
کمالی‌اردکانی، عضو هیات علمی موسسه مطالعات و پژوهش‌های 
بازرگان��ی گفت‌وگوی��ی انجام داده‌ای��م. مس��عود کمالی‌اردکانی 
در گفت‌وگ��و ب��ا  درب��اره این که چ��را ورود ب��ه عرصه تولید 
خودروه��ای برقی با هم��کاری چین اهمی��ت دارد، گفت: کمبود 
منابع فس��یلی و افزایش استقبال عمومی از وسایل نقلیه برقی، این 
صنعت را به یکی از حوزه‌های مهم رشد در آینده تبدیل کرده است. 
وی افزود: چین با برخ��ورداری از صنعتی پررونق در این حوزه، در 
خط مقدم این تحول قرار دارد و با ارائه مشوق‌های دولتی، مقررات 
زیس��ت‌محیطی و نوآوری‌های فناورانه، فرصت‌های گسترده‌ای را 
برای ش��رکت‌های خارجی فراهم کرده است. وی گفت: این کشور 
درحال‌حاض��ر بزرگ‌تری��ن ب��ازار خودروهای انرژی ن��و در جهان 
محس��وب می‌ش��ود و تا پایان س��ال ۲۰۲۲، بیش از ۱۳.۱ میلیون 

دستگاه از این وسایل نقلیه در آن به ثبت رسیده است.
وی اف��زود: حضور بی��ش از ۶۰۰ هزار بنگاه فعال و س��هم بالای 
شرکت‌هایی مانند BYD، تسلا چین و چانگان، نشان‌دهنده عمق 

و گستردگی این صنعت در چین است.
برتری چین در زنجیره تامین باتری��

این کارش��ناس در ادامه با اش��اره به زنجیره تامین گفت: چین با 
در اختیار داش��تن بیش از س��ه‌چهارم ظرفیت تولید باتری جهان، 
جایگاه مس��لطی در این ح��وزه دارد. وی اف��زود: همچنین بخش 
قابل‌توجهی از فرآوری مواد اولیه‌ای مانند لیتیوم، کبالت و گرافیت 
در این کش��ور انجام می‌ش��ود که همین موض��وع مزیت هزینه‌ای 

قابل‌توجهی برای تولیدکنندگان چینی ایجاد کرده است.
موتور محرک رشد��

کمالی‌اردکان��ی درباره سیاس��ت‌های حمایت��ی دولت چین نیز 
گفت: دولت این کشور با اجرای برنامه‌های جامع و هدفمند، مسیر 

توسعه این صنعت را هموار کرده است.
وی اف��زود: از جمله این اقدامات می‌توان به طرح توس��عه صنعت 
خودروه��ای انرژی نو تا س��ال ۲۰۳۵ و همچنین ارائه بس��ته‌های 
بزرگ مش��وق مالیاتی اشاره کرد که نقش مهمی در تحریک تقاضا 

داشته‌اند. وی گفت: این حمایت‌ها به‌ویژه در شرایط کاهش فروش 
خودرو، به پایداری و رشد بازار کمک کرده است.

زنجیره تامین؛ از معدن تا ایستگاه شارژ��
وی در تشریح وضعیت زنجیره تامین خودروهای برقی گفت: این 
زنجیره ش��امل دو بخش بالادستی و پایین‌دستی است. وی افزود: 
در بخش بالادستی، تامین مواد اولیه و تولید قطعات کلیدی مانند 
باتری و موتور انجام می‌ش��ود و در بخش پایین‌دستی نیز خدماتی 
مانند زیرس��اخت شارژ و خدمات پس از فروش قرار دارد. وی گفت: 
اگرچه زیرس��اخت شارژ در چین به‌سرعت در حال توسعه است، اما 
همچن��ان فاصله‌ای میان عرضه و تقاضا وجود دارد که فرصت‌های 

سرمایه‌گذاری جدیدی ایجاد می‌کند.
گذار از صنعت سنتی به صنعت فناورمحور��

کمالی‌اردکان��ی با اش��اره به تحول س��اختاری در صنعت خودرو 
اظه��ار کرد: صنعت خ��ودرو در حال‌گذار از ی��ک صنعت مونتاژی 
س��نتی به یک صنع��ت مبتنی بر فناوری اس��ت. وی افزود: در این 
می��ان، زنجیره‌های تامین نیز به س��مت س��اختارهای منعطف‌تر 
حرک��ت کرده‌ان��د و برخ��ی تامین‌کنن��دگان به‌طور مس��تقیم با 

خودروسازان همکاری می‌کنند.
چشم‌انداز جهانی و نقش تامین‌کنندگان چینی��

وی درباره وضعی��ت تامین باتری گفت: ش��رکت‌های چینی در 
تلاش هس��تند با ورود به بازارهای جهانی، کمبود عرضه در اروپا و 
امری��کا را جبران کنند. وی افزود: رش��د صادرات خودروهای برقی 

چین و افزای��ش تقاضای جهانی، 
چش��م‌انداز مثبتی را ب��رای این 

بخش ترسیم کرده است.
کن�ار �� در  چالش‌ه�ا 

فرصت‌ها
ای��ن عض��و هی��ات علم��ی در 

ادام��ه ب��ه چالش‌های پیش‌روی چین اش��اره کرد و گفت: اش��باع 
بازار داخلی، افزایش نرخ م��واد اولیه، محدودیت‌های بین‌المللی و 
افزایش هزینه‌های تولید از جمله مهم‌ترین چالش‌های این صنعت 

هستند.
وی اف��زود: با این حال، حمایت‌ه��ای دولتی و ظرفیت بالای بازار 
چین همچنان این کشور را به مقصدی جذاب برای سرمایه‌گذاران 

تبدیل کرده است.
الگویی برای ایران در مسیر برقی‌سازی��

کمالی‌اردکانی در پایان درباره ام��کان الگوبرداری ایران از چین 
گفت: چین در تمامی حلقه‌ه��ای زنجیره ارزش خودروهای برقی 
نقش پررنگی دارد و تجربیات آن می‌تواند برای ایران بسیار راهگشا 

باشد.
این کارش��ناس صنعتی اف��زود: هم��کاری در حوزه‌هایی مانند 
تحقیق و توسعه، توسعه زیرساخت، تامین مالی، فناوری و آموزش 
نیروی انس��انی می‌تواند به جبران خلأهای موجود در کشور کمک 

کند.

اهمیت ورود به عرصه تولید خودروهای برقی

سخن پایانی
تح��ولات ش��گرف صنعت خ��ودرو در فاصله س��ال‌های ۲۰۲۴ تا ۲۰۲۶، 
آینه‌ای تمام‌نما از تغییرات س��اختاری در اقتصاد سیاس��ی بین‌الملل است. 
عب��ور خیره‌کننده تولیدکنندگان ش��رقی از رقبای باس��ابقه غربی و ژاپنی، 
ثاب��ت کرد ک��ه در عصر انقلاب صنعتی چه��ارم، انحصار تاریخ��ی بر برند و 
قدم��ت، نمی‌تواند جایگزین چابکی، نوآوری در نرم‌افزار و تس��لط بر زنجیره 
تأمین ش��ود. بازار جهانی خودرو دیگر ی��ک زمین بازی انحصاری برای چند 
نام تجاری خاص نیس��ت؛ بلکه اکوسیستمی پیچیده است که در آن، سرعت 
تطبیق ب��ا تکنولوژی‌های مبتنی بر انرژی‌های نو و هوش مصنوعی، ش��رط 
اصلی بقاس��ت. اقتصادهای پیشرفته که روزگاری منادی تجارت آزاد بودند، 

امروز برای محافظت از صنایع داخلی خود به دیوارهای تعرفه‌ای پناه برده‌اند؛ 
غافل از آنکه مزیت رقابتی نوین، از مرزهای گمرکی عبور می‌کند. در نهایت، 
درس بزرگ این دگردیس��ی برای سایر اقتصادهای در حال توسعه آن است 
که ادغام در زنجیره‌های ارزش جهانی، نه از مس��یر حمایت‌های گلخانه‌ای و 
قیمت‌گذاری‌های دس��توری، بلکه از طریق سرمایه‌گذاری هدفمند بر روی 
تکنولوژی‌های آینده، درک صحیح از نیازهای متغیر بازار و ایجاد پیوندهای 
اس��تراتژیک با قطب‌های جدید ن��وآوری می‌گذرد. آین��ده صنعت خودرو 
پیش‌تر آغاز ش��ده اس��ت و در این مسیر، کس��انی که از سرعت تحولات جا 

بمانند، راهی جز خروج از بازار نخواهند داشت.


