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تجارت صنعت
خودرو

داستان کادیلاک و بنز ایرانی

در تاری�خ صنعت خودروی ای�ران، نام‌هایی وجود 
دارند که فراتر از یک برند، بخشی از حافظه صنعتی 
کشور به شمار می‌روند. اگر پیکان را نماد خودروهای 
مردمی ایران بدانیم، کادیلاک و مرسدس‌بنز را باید 
نماد ورود فناوری، مونتاژ صنعتی و تولید خودروهای 
لوکس و تجاری در کش�ور دانست؛ برندهایی که هر 
یک در دوره‌ای از تاریخ، ن�ه تنها خیابان‌های ایران 
را دگرگون کردند، بلکه نقش مهمی در ش�کل‌گیری 

صنعت خودروسازی مدرن ایفا کردند.
شاید امروز کمتر کسی بداند که ایران زمانی تنها 
کش�وری خارج از آمریکای شمالی بود که کادیلاک 
را ب�ه صورت مونتاژی تولید می‌ک�رد؛ اتفاقی که در 
دهه ۱۳۵۰ خورش�یدی، صنعت خودروی ایران را در 
جایگاهی ویژه قرار داد. در سوی دیگر، مرسدس‌بنز 
نی�ز از ده�ه ۱۳۳۰ همکاری خود را ب�ا صنعت ایران 
آغاز کرد و طی س�ال‌های بعد، از کامیون و اتوبوس 
گرفته تا خودروهای س�واری، به یک�ی از مهم‌ترین 

شرکای صنعتی کشور تبدیل شد. 
اما این همکاری‌ها چگونه شکل گرفت؟ چرا ایران 
به مقصد س�رمایه‌گذاری خودروسازان بزرگ جهان 
تبدیل ش�د و چه عواملی باعث ش�د مس�یر این دو 
برن�د در ایران به ش�کلی کاملًا متف�اوت ادامه پیدا 

کند؟

دهه ۱۳۳۰ و ۱۳۴۰ را باید دوران تولد صنعت خودروی 
ایران دانس��ت. تا پیش از آن، بازار خودرو تقریباً به واردات 
وابسته بود و خودروها به صورت کامل از اروپا و آمریکا وارد 
کش��ور می‌ش��دند. اما با اجرای برنامه‌های توسعه صنعتی، 
دول��ت وقت تصمیم گرفت به جای واردات کامل، مونتاژ و 

سپس تولید داخلی خودرو را گسترش دهد.
همین سیاس��ت، زمینه ورود بس��یاری از خودروس��ازان 
مطرح جهان به ایران را فراهم کرد. شرکت‌های آمریکایی، 
آلمانی، فرانس��وی و انگلیس��ی هر یک به دنبال حضور در 
ب��ازاری بودند که رش��د اقتص��ادی، افزای��ش درآمد نفتی 
و توس��عه زیرس��اخت‌های حمل‌ونق��ل، آن را ب��ه یکی از 

جذاب‌ترین بازارهای خاورمیانه تبدیل کرده بود.

در همین دوران، کارخانه‌های خودروس��ازی یکی پس از 
دیگری تأس��یس ش��دند و همکاری با برندهای بین‌المللی 
آغاز ش��د. برخی به تولید خودروهای سواری روی آوردند 
و برخی دیگر، خودروهای تجاری و س��نگین را در دستور 

کار قرار دادند.
مرسدس‌بنز؛ نخستین شریک صنعتی آلمان در ایران��

از  یک��ی  اروپای��ی، مرس��دس‌بنز  برنده��ای  می��ان  در 
نخس��تین ش��رکت‌هایی بود ک��ه همکاری گس��ترده‌ای با 
ایران آغاز ک��رد. این همکاری ابت��دا در حوزه خودروهای 
تج��اری ش��کل گرف��ت؛ زی��را توس��عه راه‌ه��ا، پروژه‌های 
عمران��ی و افزای��ش حمل‌ونق��ل کالا، نی��از کش��ور ب��ه 
 کامی��ون، اتوب��وس و کش��نده را ب��ه ش��دت افزایش داده

 بود.
در همین راس��تا، همکاری ب��ا تولیدکنندگان ایرانی آغاز 
ش��د و به مرور، مونت��اژ ان��واع کامیون‌ه��ا و اتوبوس‌های 
مرس��دس‌بنز در کشور توسعه یافت. بعدها این همکاری به 
خودروهای سواری نیز گسترش پیدا کرد و نام مرسدس‌بنز 
به یکی از شناخته‌شده‌ترین برندهای بازار ایران تبدیل شد.

برخلاف بسیاری از برندهای خارجی که تنها به صادرات 
خودرو بس��نده می‌کردند، مرس��دس‌بنز انتق��ال فناوری، 
آم��وزش نیروه��ای فن��ی و توس��عه ش��بکه خدمات پس 
از ف��روش را نی��ز در برنامه همکاری خود ق��رار داده بود؛ 
موضوعی که باعث ش��د این برند آلمانی جایگاه ویژه‌ای در 

صنعت خودروی ایران پیدا کند. 

در اواس��ط ده��ه ۱۳۵۰، ای��ران به یک��ی از بزرگ‌ترین 
بازارهای خودرو در منطقه تبدیل شده بود. رشد اقتصادی، 
افزایش درآمدهای نفتی و توس��عه طبقه متوس��ط، تقاضا 

برای خودرو را به شکل قابل توجهی افزایش داده بود.
همین ش��رایط باعث شد برندهای مطرح جهان، ایران را 
تنها یک ب��ازار مصرفی نبینند، بلک��ه آن را پایگاهی برای 

توسعه تولید و مونتاژ در منطقه بدانند.
در چنی��ن فضای��ی، حضور هم‌زم��ان برندهای��ی مانند 

مرس��دس‌بنز، جنرال موت��ورز، جیپ، روتس، پ��ژو، رنو و 
س��یتروئن، صنعت خودروی ایران را به یکی از متنوع‌ترین 

صنایع خودروسازی خاورمیانه تبدیل کرده بود.
روزهای طلایی، انقلاب و دو سرنوشت متفاوت��

اگ��ر دهه ۱۳۴۰ را دوران ش��کل‌گیری صنعت خودروی 
ایران بدانیم، دهه ۱۳۵۰ بدون تردید عصر بلوغ و گسترش 
آن ب��ود. افزای��ش درآمدهای نفتی، توس��عه راه‌ها، رش��د 
شهرنش��ینی و افزایش قدرت خرید خانوارها، بازار خودرو 

را به یکی از جذاب‌ترین بازارهای منطقه تبدیل کرده بود. 
در چنین فضایی، خودروس��ازان خارجی نه‌تنها به صادرات 
خودرو به ایران فکر می‌کردند، بلکه برای حضور بلندمدت 

و تولید در داخل نیز برنامه‌ریزی کرده بودند.
مرس��دس‌بنز و جن��رال موت��ورز، ه��ر دو از این فرصت 
اس��تفاده کردند، اما مسیر فعالیت آن‌ها تفاوت‌های اساسی 
داشت؛ تفاوتی که بعدها در سرنوشت این دو برند در ایران 

نیز نقش تعیین‌کننده‌ای ایفا کرد.

در مقاب��ل، مرس��دس‌بنز تنها یک خودروس��از 
س��واری نبود. این برند آلمانی در ایران، حضوری 
گس��ترده در بخش خودروهای تجاری نیز داشت. 
کامیون‌ها، کش��نده‌ها و اتوبوس‌های مرسدس‌بنز 
در پروژه‌ه��ای عمرانی، حمل‌ونقل بین‌ش��هری و 
ناوگان باربری کشور نقش پررنگی ایفا می‌کردند.

همین تن��وع محص��ولات باعث ش��د همکاری 
مرس��دس‌بنز ب��ا ایران تنه��ا به ی��ک کارخانه یا 
یک مدل خ��ودرو محدود نش��ود. تولید و مونتاژ 
خودروهای تجاری، ایجاد ش��بکه خدمات پس از 
ف��روش، آموزش نیروهای فن��ی و تأمین قطعات، 
مجموعه‌ای از فعالیت‌هایی بود که این همکاری را 
به رابطه‌ای عمیق‌تر از یک قرارداد تجاری تبدیل 

کرد.
در بازار خودروهای س��واری نیز مدل‌هایی مانند 
مرس��دس‌بنز W115 و بعدها برخی نسخه‌های 
دیگ��ر این برن��د، به دلی��ل دوام فن��ی، کیفیت 
ساخت و استهلاک پایین، محبوبیت زیادی میان 

خریداران ایرانی پیدا کردند.
انقلاب؛ نقطه عطف صنعت خودرو��

با وقوع انقلاب اس�المی در سال ۱۳۵۷، شرایط 
صنعت خودرو نیز مانند بس��یاری از صنایع دیگر 
تغییر کرد. بسیاری از شرکت‌های خارجی فعالیت 
خود را متوقف کردند و برخی نیز به دلیل تحولات 

سیاسی و اقتصادی، از بازار ایران خارج شدند.
جنرال موتورز یکی از نخستین شرکت‌هایی بود 
ک��ه همکاری خ��ود با ایران را پای��ان داد. با قطع 
ارتباط این شرکت آمریکایی، تولید کادیلاک نیز 
متوقف ش��د و پروژه‌ای که می‌توانست به یکی از 
مهم‌تری��ن همکاری‌های صنعتی ای��ران و آمریکا 
تبدیل ش��ود، تنها چند سال پس از آغاز به پایان 

رسید.
پس از آن، کارخانه جن��رال موتورز ایران تغییر 
س��اختار داد و فعالیت آن در قالب ش��رکت‌های 
دیگ��ر ادامه پی��دا کرد، ام��ا نام کادی�الک برای 
ح��ذف داخل��ی  تولی��د  خط��وط  از   همیش��ه 

 شد.
جنگ؛ اولویت با خودروهای کاربردی��

آغ��از جنگ تحمیلی در س��ال ۱۳۵۹، ش��رایط 
صنع��ت خ��ودرو را بیش از پی��ش دگرگون کرد. 
در آن دوران، نی��از کش��ور بی��ش از ه��ر چیز به 
خودروهای ب��اری، کامیون، اتوبوس و خودروهای 
خدمات��ی بود. در نتیجه، سیاس��ت‌گذاری صنعت 
خودرو نیز به س��مت تولید محصولات کاربردی و 
مورد نیاز اقتصاد جنگی حرکت کرد. خودروهای 
لوکس عملًا جایی در اولویت‌های تولید نداشتند 
و طبیعی بود که پروژه‌هایی مانند تولید کادیلاک 
دیگ��ر امکان ادام��ه پیدا نکنند. اما مرس��دس‌بنز 
به دلیل حض��ور در بخش خودروهای س��نگین، 
همچنان اهمیت خ��ود را حفظ کرد. کامیون‌ها و 
اتوبوس‌های این برند در جابه‌جایی کالا، تجهیزات 
و مس��افران نقش مهمی ایف��ا می‌کردند و همین 
موضوع باعث شد همکاری با این شرکت، هرچند 

با فراز و نشیب، ادامه یابد.

برخ�الف کادیلاک که ب��ا خروج جنرال موت��ورز از ایران عملًا 
پرونده تولیدش بس��ته شد، مرس��دس‌بنز توانست به واسطه نیاز 

کشور به خودروهای تجاری، حضور خود را حفظ کند.
در دهه‌های بعد، ش��رکت‌های ایرانی با اس��تفاده از دانش فنی 
و همکاری‌ه��ای مقطع��ی، تولید برخی کامیون‌ه��ا، اتوبوس‌ها و 
کش��نده‌های مرس��دس‌بنز را ادام��ه دادند. هرچن��د تحریم‌ها و 
محدودیت‌ه��ای بین‌المللی بارها این هم��کاری را با وقفه مواجه 
کرد، اما نام مرسدس‌بنز هیچ‌گاه به طور کامل از صنعت خودروی 

ایران حذف نشد.
حتی امروز نیز بس��یاری از کامیون‌ه��ا و اتوبوس‌های فعال در 
جاده‌های کشور، محصول همین همکاری‌های چند دهه گذشته 
هستند؛ خودروهایی که به دلیل دوام و کیفیت بالا، همچنان در 

ناوگان حمل‌ونقل ایران دیده می‌شوند.

دو برند، دو سرنوشت��
سرنوش��ت کادیلاک و مرسدس‌بنز در ایران، نمونه‌ای روشن از 

تأثیر شرایط سیاسی و اقتصادی بر صنعت خودرو است.
کادیلاک، که بیش��تر بر بازار خودروه��ای لوکس متکی بود، با 
قط��ع همکاری جنرال موتورز به س��رعت از صحن��ه تولید ایران 
کن��ار رف��ت و تنها خاطره‌ای از آن در ذه��ن علاقه‌مندان خودرو 
باقی ماند. اما مرس��دس‌بنز به دلیل تن��وع محصولات، حضور در 
بخش خودروهای تجاری و نیاز مس��تمر اقتصاد کشور به کامیون 
و اتوبوس، توانست جایگاه خود را حفظ کند و همکاری با صنعت 
ای��ران را، هرچند با فراز و نش��یب، ادامه دهد. این تفاوت نش��ان 
می‌ده��د که مان��دگاری یک برند در بازار، تنه��ا به محبوبیت آن 
وابسته نیست؛ بلکه میزان پیوند آن با نیازهای اساسی اقتصاد نیز 

نقش تعیین‌کننده‌ای دارد.

بازگشت‌های مقطعی و مانع همیشگی تحریم‌ها��
در دهه‌ه��ای پ��س از جن��گ، باره��ا تلاش ش��د هم��کاری با 
خودروس��ازان بزرگ جهان از سر گرفته شود. مرسدس‌بنز نیز در 
مقاطع مختلف دوباره به بازار ایران بازگش��ت و قراردادهایی برای 

تولید یا مونتاژ برخی محصولات تجاری و سواری امضا شد.
با این حال، تش��دید تحریم‌های بین‌الملل��ی و محدودیت‌های 
بانکی، بس��یاری از این همکاری‌ها را نیمه‌تمام گذاش��ت. صنعت 
خودرو ایران بار دیگر ناچار ش��د مسیر بومی‌س��ازی، استفاده از 

ظرفیت داخلی و همکاری با شرکای جدید را در پیش بگیرد.
در مقاب��ل، نام کادیلاک دیگر هیچ‌گاه ب��ه خطوط تولید ایران 
بازنگش��ت. تغییر س��اختار بازار جهانی، خروج جن��رال موتورز از 
ایران و ش��رایط سیاس��ی، بازگش��ت این برند آمریکایی را عملًا 

غیرممکن کرد.

هم‌زمان با گس��ترش همکاری ایران با خودروس��ازان اروپایی، شرکت‌های 
آمریکایی نی��ز بازار ایران را یکی از مهم‌ترین بازارهای منطقه می‌دانس��تند. 
خودروهای آمریکایی در آن دوران به دلیل موتورهای قدرتمند، ابعاد بزرگ، 
امکانات رفاهی و کیفیت س��اخت، محبوبیت زیادی در میان مشتریان ایرانی 
داش��تند. این استقبال باعث شد همکاری میان شرکت جیپ ایران و جنرال 
موتورز ش��کل بگیرد؛ همکاری‌ای که بعدها به تأس��یس جنرال موتورز ایران 

انجامید و فصل تازه‌ای را در تاریخ خودروسازی کشور رقم زد. 
تولد کادیلاک ایرانی��

در میان��ه دهه ۱۳۵۰، جنرال موتورز تصمیم گرفت بخش��ی از محصولات 
لوک��س خود را نی��ز در ایران مونتاژ کن��د. نتیجه این تصمی��م، تولید مدل 
مش��هور کادیلاک سویل با نام کادیلاک ایران بود. این خودرو تقریباً با همان 
مش��خصات نمونه آمریکایی وارد خطوط مونتاژ شد و به یکی از لوکس‌ترین 
خودروهای تولید داخل تبدیل ش��د. امکانات رفاهی پیش��رفته، موتور هشت 
س��یلندر، گیربکس اتوماتیک، طراحی مدرن و کیفیت ساخت بالا باعث شده 
ب��ود کادیلاک ایران در میان مدی��ران، صاحبان صنایع و مس��ئولان دولتی 
جایگاه ویژه‌ای پیدا کند. بر اساس آمارهای تاریخی، بیش از دو هزار دستگاه 
کادیلاک در ایران مونتاژ ش��د و همین موضوع باعث ش��د ایران برای سال‌ها 
تنها کشور خارج از ایالات متحده باشد که کادیلاک را به تولید رسانده است؛ 

اتفاقی که هنوز هم در تاریخ این برند جایگاه ویژه‌ای دارد. 
رقابت دو فلسفه متفاوت��

اگرچ��ه کادیلاک و مرس��دس‌بنز هر دو در بازار ایران حضور داش��تند، اما 
فلس��فه فعالیت آن‌ها تفاوت زیادی با یکدیگر داشت. کادیلاک بیشتر بر بازار 
خودروه��ای لوکس و س��واری تمرکز کرده بود؛ بازاری مح��دود اما پرتقاضا 
در می��ان مش��تریان ثروتمند. در مقابل، مرس��دس‌بنز ع�الوه بر خودروهای 
سواری، در بخش خودروهای تجاری نیز حضوری گسترده داشت. کامیون‌ها، 
اتوبوس‌ها و کش��نده‌های این برند، س��تون فقرات ناوگان حمل‌ونقل ایران را 
تش��کیل می‌دادند و همین موضوع باعث ش��د دامنه نفوذ مرسدس‌بنز بسیار 
گس��ترده‌تر از رقیب آمریکایی باش��د. از سوی دیگر، ش��بکه خدمات پس از 
فروش و تأمین قطعات مرس��دس‌بنز نیز ساختار منسجم‌تری داشت؛ عاملی 

که به تداوم حضور این برند در ایران کمک کرد.

در دهه ۱۳۵۰، کادیلاک در بس��یاری از کش��ورهای جهان به عنوان 
نماد خودروهای لوکس ش��ناخته می‌شد. طراحی متفاوت، موتورهای 
حجیم هش��ت س��یلندر، کابین جادار و امکانات رفاهی پیشرفته، این 
برند را به انتخاب مدیران، سیاس��تمداران و صاحبان کس��ب‌وکارهای 
ب��زرگ تبدیل کرده ب��ود. ورود کادیلاک به خطوط مونت��اژ ایران نیز 
ب��ا همین هدف انجام ش��د. خودرویی که در کارخان��ه جنرال موتورز 
ایران تولید می‌ش��د، از نظر کیفیت مونتاژ و تجهیزات تفاوت چندانی 
با نمونه آمریکایی نداشت و به همین دلیل، خیلی زود جایگاه ویژه‌ای 
در ب��ازار پیدا کرد. هرچند تیراژ تولید این خودرو بالا نبود، اما اهمیت 
آن بیش از تعداد خودروهای تولیدشده بود. برای نخستین بار، یکی از 
لوکس‌ترین محصولات صنعت خودروی آمریکا در خارج از این کش��ور 
روی خط مونتاژ قرار گرفته بود؛ اتفاقی که نش��ان می‌داد خودروسازی 
ایران در آن دوران تا چه اندازه مورد توجه شرکت‌های بین‌المللی قرار 

داشت.

آغاز صنعتی شدن خودروسازی در ایران

ایران؛ یکی از مهم‌ترین بازارهای خاورمیانه

مرسدس‌بنز؛ حضوری فراتر از خودروهای سواری

ستاره سه‌پر همچنان ماند

آمریکایی‌ها وارد می‌شوند

کادیلاک؛ نماد خودروهای لوکس آمریکایی

سخن پایانی
تاریخ حضور کادیلاک و مرس��دس‌بنز در ایران، تنها روای��ت تولید چند مدل خودرو 
نیس��ت؛ بلکه بخش��ی از تاریخ صنعتی ش��دن کش��ور به ش��مار می‌رود. یکی با شکوه 
خودروه��ای لوکس آمریکایی به ایران آمد و خیلی زود از صحنه خارج ش��د، دیگری با 
تکیه بر مهندسی آلمانی و حضور در بخش خودروهای تجاری، دهه‌ها در صنعت کشور 
ماندگار ش��د. این دو برند، هر یک به شیوه‌ای متفاوت، در شکل‌گیری صنعت خودروی 
ایران نقش داشتند و ردپای آن‌ها هنوز هم در جاده‌ها، موزه‌ها، نمایشگاه‌های خودروهای 

کلاسیک و خاطرات علاقه‌مندان دیده می‌شود.
امروز که صنعت خودرو ایران در آس��تانه ورود به عصر خودروهای برقی، هوش��مند و 
متصل قرار گرفته اس��ت، مرور این تجربه تاریخی می‌تواند یادآور یک نکته مهم باش��د؛ 
موفقی��ت پایدار در صنعت خودرو، بیش از هر چیز به اس��تمرار همکاری‌های فناورانه، 

ثبات در سیاست‌گذاری و نگاه بلندمدت به توسعه صنعتی وابسته است.


