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تجارت صنعت
خودرو و قطعه

اهمیت استاندارد 85گانه 

داستان ۸۵گانه با یک رویای بزرگ آغاز شد. اسفندماه ۱۳۹۵ 
بود که ش��ورای عالی استاندارد اعلام کرد استانداردهای اجباری 
صنع��ت خ��ودرو از ۵۵ مورد به ۸۵ م��ورد افزایش خواهد یافت؛ 
برنام��ه‌ای بلندپروازانه که مقرر ش��د تا دی‌م��اه ۱۳۹۷ به‌صورت 
کامل اجرایی ش��ود. اما ورود به گرداب تحریم‌های سال ۱۳۹۷ و 
تنگناهای ارزی زنجی��ره تامین، خط بطلانی بر این آرمان‌گرایی 
کش��ید. کار تا جایی پیش رفت که در فروردین ۱۴۰۰، سازمان 
ملی استاندارد رسما از تعلیق ۹ استاندارد حیاتی خودرویی خبر 

داد.
 اس��تانداردهایی که اتفاقا س��تون فقرات ایمن��ی فعال بودند؛ 
از س��امانه کنترل پایداری الکترونیکی )ESC( و سیس��تم ترمز 
خودکار اضطراری )AEBS( گرفته تا س��امانه هشدار انحراف از 

مسیر )LDWS( و حفاظت از عابر پیاده.
این تعلیق دوس��اله، فرصتی طلایی برای بازطراحی س��اختار 
پلتفرم‌های ملی بود اما در شهریور ۱۴۰۲ ورق برگشت. سازمان 
ملی استاندارد با صدور ضرب‌الاجل‌های سفت‌وسخت اعلام کرد 

که استانداردهای تعلیق‌شده باید مجددا احیا شوند و خودروهایی 
که توانایی انطباق با این قواعد را ندارند، باید بی‌درنگ از خطوط 
تولید محو ش��وند. نتیجه روی کاغذ پی��روزی اقتدار نظارتی بود 
اما در ک��ف کارخانه‌ها به زلزله‌ای بی‌صدا انجامید. خطوط تولید 
پراید، تیبا، س��مند، پژو ۴۰۵ و در نهایت پژو پارس یکی پس از 
دیگری متوقف ش��دند؛ خودروهایی که ب��ا تمام نقدهای فنی به 
ساختارش��ان، تنها پناهگاه خریدارانی با درآمدهای محدود برای 

دسترسی به یک وسیله نقلیه صفرکیلومتر بودند.

یک��ی از محورهای مس��کوت‌مانده در مناقش��ه اس��تانداردهای 
۸۵گانه، میزان ارزبری تجهیزاتی اس��ت که برای پاس کردن این 
اس��تانداردها به خودروها افزوده ش��د. س��امانه‌هایی چون کنترل 
پای��داری الکترونیک��ی )ESP/ESC(، پای��ش فش��ار ب��اد تایرها 
)TPMS( و سنس��ورهای ن��ور و ب��اران، بخش عم��ده‌ای از این 

چک‌لیست را تشکیل می‌دهند. 
سؤال اصلی این است: آیا زنجیره قطعه‌سازی داخلی توان تولید 

این قطعات پیشرفته مکاترونیکی را داشت؟

پاسخ دست‌اندرکاران صنعت قطعه روشن است: خیر.
 بلوک‌های هیدرولیکی ترمز، چیپس��ت‌ها و ماژول‌های پردازنده 
پایداری، قطعاتی به شدت های‌تک و متکی بر انحصارهای فناورانه 
بین‌المللی هستند. آنچه در عمل رخ داد، نه شکوفایی عمق ساخت 
داخل و جهش فناوری قطعه‌سازان، بلکه سرازیر شدن جریان ارز 

برای واردات پک‌های آماده عمدتا از منابع چینی بود. 
طبق برآوردهای کارشناس��ان زنجیره تامین، اجبار به نصب این 
س��امانه‌ها بین ۵۰۰ تا ۱۰۰۰ دلار ارزبری مس��تقیم هر دستگاه 

خودرو را افزایش داد. در ش��رایطی که کشور درگیر انضباط ارزی 
بود، خودروس��از ای��ن هزینه ارزی را در فرمول قیمت تمام‌ش��ده 
گنجان��د و به جی��ب مصرف‌کننده منتقل کرد. ای��ن یعنی به نام 
ارتقای استانداردهای ملی، عملا تیراژ واردات قطعات الکترونیکی 
مونت��اژی چین ب��الا رفت، بی‌آنک��ه دانش فنی بومی در س��طح 
زیرسیس��تم‌های اصلی خودرو شکل بگیرد. اس��تاندارد در اینجا، 
به جای توس��عه مهندسی، به مجرایی برای ارزبری بیشتر زنجیره 

تولید بدل گشت.

مه��دی گودرزی، پژوهش��گر و م��درس ایمنی صنعت��ی، با تأکید 
ب��ر اهمی��ت اس��تانداردهای ۸۵گان��ه خودرویی، ب��ه  گفت: 
استانداردهای ایمنی خودرو را نمی‌توان صرفاً مجموعه‌ای از الزامات 
اداری یا موانعی در مس��یر تولید دانس��ت؛ این استانداردها بخشی از 
س��ازوکار نظارت بر کیفیت و ایمنی محصولی هس��تند که عملکرد 

صحیح آن مستقیماً با جان میلیون‌ها شهروند ارتباط دارد.
وی با اش��اره ب��ه پیچیدگی س��امانه‌های مکانیک��ی، الکترونیکی 
و حفاظت��ی خودرو افزود: خودرو برای بس��یاری از مردم وس��یله‌ای 
روزمره اس��ت، اما از منظر کارشناسان ایمنی، مجموعه‌ای پیچیده از 
س��امانه‌های مختلف به ش��مار می‌رود که عملکرد صحیح هر یک از 
آن‌ها می‌تواند در لحظه وقوع حادثه، مرز میان آس��یب و نجات جان 

انسان‌ها باشد.
گودرزی با اشاره به مفهوم چشم‌انداز صفر در حوزه ایمنی ترافیک 
اظهار کرد: این رویکرد که در سال ۱۹۹۷ در سوئد به تصویب رسید، 
بر این اصل اس��توار اس��ت که م��رگ و جراحت ش��دید در ترافیک 
نبای��د پیام��دی اجتناب‌ناپذیر تلقی ش��ود و مس��ئولیت ایجاد نظام 
حمل‌ونقل ایمن، میان کاربران، خودروس��ازان و نهادهای مس��ئول 
تقس��یم می‌ش��ود. در این چارچوب، توس��عه س��امانه‌های هوشمند 

ایمن��ی و محدودکننده‌های عملکردی خودرو می‌تواند در جلوگیری 
از رفتارهای پرخطر و کاهش پیامدهای حوادث نقش داشته باشد.

وی ادام��ه داد: ب��ا این ح��ال، تحلیل حوادث جاده‌ای به بررس��ی 
مجموع��ه‌ای از عوامل نی��از دارد؛ عواملی همچون وضعیت و کیفیت 
راه‌ه��ا، می��زان فرس��ودگی خودروها، ش��رایط اجتماع��ی و رفتاری 
رانندگان و س��ایر مؤلفه‌های مؤثر بر ایمن��ی ترافیک. ازاین‌رو، بدون 
دسترس��ی به داده‌های جامع و تحلیل‌های آماری در س��طح کلان، 
نمی‌توان با قاطعیت س��هم دقیق استانداردهای ۸۵گانه را در کاهش 

حوادث جاده‌ای مشخص کرد.
این پژوهش��گر و مدرس ایمنی صنعت��ی تصریح کرد: با وجود این 
محدودیت، استانداردهای خودرویی را می‌توان سنگ‌بنایی مهم برای 
ادامه مسیر ارتقای ایمنی خودروها و کاهش حوادث جاده‌ای دانست؛ 
مش��روط بر آنکه اجرای آن‌ها با نظارت مؤثر، ارزیابی دقیق و پایش 

مستمر عملکرد خودروها همراه باشد.
گ��ودرزی با تأکید بر ض��رورت ایجاد تعادل می��ان هزینه تولید و 
الزام��ات ایمنی گفت: در صنعت خ��ودرو، نه می‌توان ایمنی را فدای 
ارزان‌تر تمام ش��دن تولید کرد و نه می‌توان هر افزایش قیمتی را به 
نام ارتقای ایمنی توجیه کرد. مس��یر درس��ت، اجرای استانداردهای 

مؤثر، نظارت قابل اعتماد، انتش��ار 
اطلاع��ات ش��فاف و پاس��خ‌گویی 
درب��اره هزینه‌ها و نتایج حاصل از 

اجرای این استانداردهاست.
ارزش  ک��رد:  خاطرنش��ان  وی 
واقعی یک اس��تاندارد، نه به تعداد 

بندهای آن، نه صرفاً به گواهینامه‌ای که بر اس��اس آن صادر می‌شود 
و ن��ه به هزینه‌ای که به قیم��ت نهایی خودرو اضافه می‌کند، بلکه به 
میزان حفاظتی بس��تگی دارد که در لحظه وق��وع حادثه برای جان 

انسان‌ها فراهم می‌سازد.
این کارشناس ایمنی صنعتی در پایان با اشاره به مسئولیت مشترک 
خودروس��ازان و نهادهای نظارتی تأکید کرد: مس��ئولیت خودروساز 
تنها تولید و فروش خودرو نیس��ت و مسئولیت نهادهای نظارتی نیز 
صرفاً به تدوین و ابلاغ اس��تانداردها محدود نمی‌شود؛ هر دو باید در 
برابر کیفیت و عملکرد ایمنی محصول پاس��خ‌گو باش��ند. همچنین، 
مصرف‌کنن��ده حق دارد بداند خودرویی که خریداری می‌کند، تا چه 
اندازه از او و خانواده‌اش در برابر خطرات قابل پیش��گیری محافظت 

خواهد کرد.

بزرگ‌ترین گره کوری که رگولاتور خودرویی کش��ور از آن غفلت کرد، اقتصاد مقیاس و 
پلتفرم خودروی اقتصادی بود. وقتی رگولاتور اروپایی اس��تانداردهای س��خت‌گیرانه مانند 
الزامات کمیس��یون اقتصادی س��ازمان ملل – UNECE  را پیاده می‌کند، خودروس��ازان 
جهانی با تکیه بر تیراژهای چندمیلیونی و پلتفرم‌های مدرن ماژولار، آپش��ن‌های جدید را 
با حداقل هزینه اضافه سرش��کن می‌کنند. اما در صنعت خودروی بسته و انحصاری ایران، 

این اتفاق رخ نداد.
خودروساز داخلی وقتی با ضرب‌الاجل استاندارد ۸۵گانه روبه‌رو شد، به جای آنکه دست 
به س��رمایه‌گذاری س��نگین در تحقیق و توس��عه برای طراحی اتاق و شاس��ی جدید بزند، 
س��اده‌ترین و کم‌دردس��رترین راه را برگزید: توقف خط تولید مدل‌های ارزان‌قیمت، ارتقای 
صوری برخی خودروها با افزودن چند سنس��ور و پوزش��ن‌لایت، و س��پس ارسال پرونده به 

شورای رقابت و سازمان حمایت برای دریافت مجوز قیمت‌گذاری محصول جدید. 
به‌این‌ترتیب، اس��تاندارد ۸۵گان��ه عملا تبدیل به بهترین کاتالی��زور برای جهش قیمتی 
کارخانه‌ه��ا ش��د. کفی که پی��ش از این ب��رای خودروهای صفرکیلومتر وجود داش��ت، در 
یک بازه زمانی دوس��اله دود ش��د و به هوا رفت. گزارش‌های کارشناس��ی بازوی پژوهشی 
مجلس ش��ورای اسلامی نیز صراحتاً نشان می‌دهد که هرچند ارتقای استانداردهای ایمنی 
ضرورتی غیرقابل‌انکار است، اما به دلیل ضعف در جبران هزینه‌ها و عدم معرفی پلتفرم‌های 
ارزان‌قیمت جایگزین، عملا بخش قابل‌توجهی از جامعه که توان خرید خودروهای میلیاردی 

یا چندصدمیلیونی را نداشتند، از بازار رسمی پس زده شدند.

ام��ا لایه پنهان‌ت��ر و تکان‌دهنده‌ت��ر در اج��رای اس��تانداردهای اجباری، فق��ر تاریخی 
زیرساخت‌های آزمون در کشور بود. استاندارد الزام می‌کند، اما آیا آزمایشگاه مرجع آن در 
داخل وجود دارد؟ تا همین اواخر، کش��ور از داشتن یک مرکز جامع آزمون تصادف محروم 
 ECE بود؛ در حالی که اس��تانداردهای حفاظت از سرنشین مانند برخورد از جلو بر اساس
R94، برخورد از بغل بر اس��اس ECE R95 و تس��ت ضرب��ه از عقب ECE R34 نیازمند 

تجهیزات پیشرفته پرتابگر و ثبت ضربه است.
 Type( نتیجه این کمبود چه بود؟ خودروس��ازان ناچار بودند برای دریافت تاییدیه نوع
Approval(، نمونه‌ه��ای فیزیکی خودروها را بارگیری کرده و به آزمایش��گاه‌های اروپایی 

نظیر آلمان و اسپانیا، یا در سال‌های تحریم به چین ارسال کنند. 
طبق مصاحبه‌های مدیران تخصصی حوزه آزمون با خبرگزاری‌های رسمی تنها انجام این 
سه تست اجباری تصادف در خارج از کشور، بدون احتساب هزینه‌های لجستیک، ترخیص، 
رفت‌وبرگش��ت کانتینرها و کارشناس��ان، هزینه‌ای معادل ۵۰ هزار یورو برای هر پلتفرم یا 

تغییر طراحی روی دست تولیدکننده می‌گذاشت. 
هرچند در س��ال‌های اخیر نخس��تین مرکز تخصصی آزمون تص��ادف بخش خصوصی با 
س��رمایه‌گذاری س��نگین چند هزار میلیارد تومانی در صفادش��ت راه‌اندازی ش��د تا هزینه 
آزمون‌ها به حدود ۴۰ هزار یورو کاهش یابد و از خروج بخش��ی از این ارز جلوگیری ش��ود، 
اما واقعیت این اس��ت که صنعت خودرو یک دهه تمام تاوان سنگین فقدان این زیرساخت 
را با ارزهای نفتی پرداخت کرد. الزام به استانداردی که خود برای آزمودنش زیرساخت ملی 
نداشتید، جز تحمیل هزینه‌های پنهان ارزی به قیمت نهایی خودرو و معطلی ماه‌ها در صف 

تاییدیه‌ها چه حاصلی برای خریدار نهایی داشت؟

تراژدی فنی اس��تانداردهای ۸۵گانه آنجاست که ناظران فنی تلاش کردند استانداردهای 
طراحی‌شده برای خودروهای پلتفرم ۲۰۲۰ اروپا را روی سازه‌هایی تزریق کنند که متعلق 
به دهه‌های ۱۹۸۰ و ۱۹۹۰ میلادی هستند. پراید ریشه در مزدا ۱۲۱ اواخر دهه ۸۰ داشت 
 A و پژو ۴۰۵ خودروی سال ۱۹۸۸ اروپا بود. اسکلت‌بندی فلزی، صلبیت اتاق، ستون‌های
و B و نقاط جذب ضربه در این اتاق‌ها به‌گونه‌ای ساخته نشده بودند که بتوانند آزمون‌های 

جدید حفاظت از عابر پیاده یا ضربه جانبی را بدون تغییر بنیادین شاسی پاس کنند.
وقتی رگولاتور اصرار کرد که روی همین اتاق‌ها اس��تانداردهای مدرن پیاده شود، نتیجه 
چه ش��د؟ نصب دی‌لایت، سنس��ور فشار باد تایر یا هشدارهای بصری پشت آمپر؛ تغییراتی 
که عمدتا جنبه الکترونیکی و حاش��یه‌ای داش��تند و هیچ تغییری در اس��تحکام ورق بدنه 
یا مهندس��ی جذب انرژی تصادف ایجاد نکردند. در واقع، اس��تانداردهای ۸۵گانه بیشتر به 
بزک فنی ش��باهت پیدا کرد تا بازسازی واقعی مهندسی ایمنی. خودروساز با هزینه بسیار 
پایین، چند آپش��ن الکترونیکی را روی موتورهای قدیمی س��وار ک��رد، اما به همین بهانه 
ن��ام تیپ جدیدی برای خودرو برگزید و افزایش قیمت چش��مگیری را رقم زد؛ درحالی‌که 
س��تون‌های اتاق در تصادف��ات جاده‌ای همچنان همان رفتار ش��کننده دهه‌های قبل را به 

نمایش می‌گذارند.

از تعلیق تحریمی تا ضرب‌الاجل‌های کاغذی

سراب داخلی‌سازی ماژول‌های ایمنی

پاک کردن صورت‌مسئله به جای طراحی پلتفرم

معضل ارزی تست تصادف

استاندارد روی پلتفرم ۴۰ ساله

تله‌گذاری  با استانداردهای ۸۵گانه
خروج طبقه متوسط از بازار صفرکیلومترها به بهانه ایمن‌سازی

ش�روین اش�یدری: قصه اس�تانداردهای خودرویی در ایران، 
روایتی غریب از تحقق یک هدف درست با بدترین ابزار ممکن 
اس�ت. پروژه‌ای که از زمس�تان ۱۳۹۵ با ارتقای استانداردهای 
۵۵گان�ه به ۸۵گان�ه کلید خورد تا امنیت جاده‌ه�ا را هم‌تراز با 
ضوابط اروپایی کند، ام�روز در کف بازار مصرف، به کاتالیزوری 
ب�رای ناب�ودی س�گمنت خودروه�ای اقتصادی تبدیل ش�ده 
اس�ت. خروجی چک‌لیس�ت ۸۵گانه س�ازمان ملی استاندارد، 
به جای وادار کردن خودروس�از به توس�عه پلتفرم‌های ایمن و 
ارزان، حذف بی‌جایگزی�ن ارزان‌ترین گزینه‌های مصرف‌کننده 
طبقه متوس�ط و جهش نجومی قیمت‌ها ب�ود. پارادوکس ماجرا 
اینجاس�ت؛ الزاماتی که قرار بود تلفات تصادف�ات را بکاهد، با 
بیرون راندن طبقات فرودس�ت از بازار صفرکیلومترها و راندن 
آن‌ها به سمت خودروهای کارکرده و فرسوده دهه‌های قبل، به 

ضد هدف خود تبدیل شد.
 این گزارش صمت، بررس�ی کالبدش�کافانه پش�ت‌پرده یک 
سیاس�ت‌گذاری صنعتی اس�ت؛ جایی که اس�تاندارد نه عصای 
دست کیفیت که اهرم جدید خودروسازان برای افزایش قیمت 

و تحکیم انحصار شد.

سخن پایانی
سیاس��ت‌گذاری اس��تاندارد در صنعت خودروی ایران در یک دور 
باطل گرفتار آمده اس��ت. هیچ کارشناس منصفی با ارتقای ایمنی و 
الزام خودروساز به رعایت استانداردهای روز مخالف نیست اما اجرای 
جزیره‌ای، انتزاعی و بی‌توجه به ساختار زنجیره تأمین و قدرت خرید 
مردم، نتیجه‌ای وارونه به بار آورده اس��ت.  اس��تانداردهای ۸۵گانه 

ب��ه جای آنکه محرک رقابت و چابکی خودروس��ازان ش��ود، در خلأ 
ممنوعیت یا تعرفه‌های سنگین واردات، عملا انحصار را تعمیق کرد و 
ابزاری رسمی برای گران‌سازی سبد محصولات شد. اگر سیاست‌گذار 
به راس��تی در پی حفظ جان شهروندان است، باید چرخه را اصلاح 
کند: الزام خودروس��از به س��رمایه‌گذاری در پلتفرم‌های مدرن واقعاً 

اقتصادی، توس��عه واقعی داخلی‌سازی ماژول‌های ایمنی، و مهم‌تر از 
همه، باز کردن درهای رقابت در بازار خودرو. مادامی که اس��تاندارد 
اب��زاری برای تنظیم قیمت باش��د و نه تضمین کیفیت مهندس��ی، 
خروجی این چک‌لیس��ت‌های پرطمطراق، چیزی جز خالی‌تر شدن 
سفره خریداران و پرتر شدن جیب واسطه‌های انحصار نخواهد بود.

مسئولیت خودروساز تنها تولید و فروش خودرو نیست و مسئولیت 
نهاده��ای نظارتی نیز صرف��اً به تدوین و ابلاغ اس��تانداردها محدود 

نمی‌شود اس��تانداردهای خودرویی را می‌توان س��نگ‌بنایی مهم برای 
ادامه مس��یر ارتقای ایمنی خودروها و کاهش حوادث جاده‌ای 

دانست
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