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خودرو

دنده آخرتالار مشاهير

درباره جدال‌ خودرو و هواپيما

سرعت روي زمين، قدرت روي هوا

اساس برگزاري مسابقه بين يك سوپراسپرت و ��
يك جنگنده، اصل شتاب اوليه نام دارد. واضح است 
كه هواپيماها به مراتب قدرت بيش��تري نسبت به 
خودروها دارند اما به دليل نوع و ساختار موتورشان 
كه اغلب جت و توربوفن اس��ت، گشتاور به كندي 
بالا مي‌رود. بالطبع ش��تاب نيز اندك‌اندك افزايش 
مي‌يابد. در مقابل، تمام برتري خودروهاي با پيشرانه 
احتراق داخلي، گش��تاور زود بازده‌ش��ان است اما 
پس از مدتي سيستم پرخوراني هواپيما به كشش 
وحشتناك خود مي‌رسد و موجود چهارپا را در دم 

جا مي‌گذارد. 
VS Harrier Jump Jet Audi R10

س��ال 2006 در جريان فستيوال سرعت انگلستان، يك 
دس��تگاه آئودي تمام مس��ابقه‌اي برابر يك فروند جت هرير 
 عمود پرواز قرار گرفت. آئودي فوق در مس��ابقات س��نگين 
24 ساعته لومان، بارها و بارها مقام اول را كسب كرده است. 
اين رقابت، جدالي بود بين 650 اس��ب‌بخار روي زمين و 15 
هزار اسب‌بخار روي هوا. برخلاف آنچه همه 5000 تماشاگر 
آن روز پيش‌بيني‌ مي‌كردند، آئودي پيروز اين دعواي دورادور 
شد. او با شتاب وحشتناك خود استارت زد، به سرعت 350 
كيلومتر در ساعت رسيد و قبل از اينكه موتور هواپيما بتواند به 
شارژ كامل برسد، يك كيلومتر را به پايان رساند. جاي تعجبي 
نيست كه درست 200 متر جلوتر هرير توانست از مرز سرعت 

800 كيلومتر در ساعت بگذرد. 
Bugatti Veyron Vs Typhoon

يكي از معروف‌ترين تقابل‌هاي خودرو و هواپيما، در سري 
10 برنامه مع��روف تاپ‌گير روي داد. زماني‌كه مجري جوان 
برنامه، ريچارد هموند سوار بر بوگاتي ويرون شد. اين خودرو 
با قدرت 1001 اسب‌بخاري و سرعت نهايي 407 كيلومتر در 
ساعت، يكي از ركوردداران بنام اين حوزه محسوب مي‌شود. 
در طرف ديگر، جنگنده رسمي اتحاديه اروپا، يورو فايتر تايفون 
ديده مي‌شد. قانون اين مسابقه بسيار جالب و در عين حال 
منصفانه بود. بوگاتي بايد مسيري به طول يك مايل معادل 
1/6كيلومتر را به صورت رفت و برگشت طي مي‌كرد. تايفون 
نيز بايد پس از استارت و رسيدن به ميانه مسير، يك كيلومتر 
مستقيم به بالا مي‌رفت و سپس برمي‌گشت. اين روش حداقل 
روي كاغذ كاملا منطقي و مهندسي به نظر مي‌رسد اما ببينيم 
در واقعي��ت چه اتفاقي مي‌افتد. پس از اس��تارت، بوگاتي به 
لطف آن ش��تاب خوفناكش كه صفر تا 100 را در 2/5 ثانيه 
مي‌پيمايد، توانست به سرعت به انتهاي پيست برسد. يعني 
نيمي از مسير مجازش. در همين حين تايفون تازه به قسمتي 
رسيده بود كه بايد يك كيلومتر به سمت بالا مي‌رفت. لختي و 
تنبلي خودروها در اينجا خودش را نشان داد. در جايي كه بايد 
سرعت كاهش مي‌يافت و دور زدن صورت مي‌گرفت. تايفون 
حالا در مسير برگشت است و بوگاتي نيز در همان مرحله. با 
اين تفاوت كه هواپيما در اوج سرعت خودش است و خودرو 
در اوايل سرعتش. نتيجه اين تست هيجان‌انگيز، برد تمام قد 

جنگنده اروپايي بود. 
Lamborghini Reventon VS Tornado

نفس‌گيرترين رقابت بين الهه خاك و اس��طوره باد. دژ 
نظامي لامبورگيني مقابل ارتش هوابرد تورنادو. اينجا فرودگاه 
برسيكاست. دنيا منتظر است ببيند 670 اسب‌بخار روي چهار 
چرخ بهتر جواب مي‌دهد يا 43 هزار نيوتن بدون چرخ. داستان 
امروز متفاوت‌تر است. اصلا قوانين متفاوت‌تر هستند. مسير سه 
كيلومتر است و بازيكنان از حالت سكون حركت نمي‌كنند. 
برنامه از اين قرار ش��ده كه پيش از خط اس��تارت هر دو10 
ثانيه زمان دارند. حال هر كدام كه زودتر رسيدند، زودتر تمام 
خواهند كرد اما راستش، اينچنين نشد. لامبورگيني رونتون تا 
250 كيلومتر در ساعت پيشتاز بود اما ناگهان، دقيقا ناگهان، 
دمپرهاي جت فعال شد و تورنادو به سرعت 340 كيلومتر در 

ساعت رسيد. انتهاي قصه هم كه ناگفته پيداست. 
Falcon 18-VS F Spyker F8

شايد اين ابهام پيش بيايد كه چرا از خودروي بهتري براي 
اين منظور استفاده نمي‌شود. اسپايكر جواب اين سوال را داد. 
اين خودروس��از هلندي يكي از مدل‌هاي مختص مسابقات 
فرمول يك خود را براي اين منظور آماده كرد. خودرويي كه 
ديگر نمي‌توان روي شتاب و قدرتش انگي چسباند؛ فالكون. 
اين جنگنده يكي از معدود نمونه‌هايي است كه چرخ‌هايش 
توس��ط نيرويي جداگانه تغذيه مي‌شوند. پس از بابت شتاب 
اوليه كمي از ديگران بهتر عمل مي‌كند. مسابقه كه آغاز شد تا 
700 متر اول، اسپايكر حاكم ميدان بود اما پس از آن تنها به 

فاصله دو برابر طول خود، از فالكون عقب ماند. 

هنري فورد )بخش دوم( 

در هفته گذشته خوانديم هنري فورد در سال ��
1896، زماني‌كه در يكي از ش��ركت‌هاي تحت 
مديريت توماس اديسون كار مي‌كرد، خودرويي 
چهار چرخ را ساخت. اين خودرو هر چند فاصله 
زي��ادي تا ي��ك خودروي قابل عرض��ه به عموم 
داشت اما جرقه‌اي شد تا هنري فورد تصميم به 

تاسيس شركتي براي توليد خودرو بگيرد. 
  

هنري ف��ورد پس از س��اخت اولين نمونه از 
خودرويش تلاش كرد ديداري با اديسون داشته 
باش��د. هر چند از دلايل اي��ن تلاش اطلاعي در 
دست نيست اما مي‌توان حدس زد هنري قصد 
داشته اديسون را براي سرمايه‌گذاري روي طرح 
س��اخت خودرو قانع كند. از س��وي ديگر در آن 
زمان اديس��ون به عنوان فردي كه نيروي برق را 
براي آمريكا فراهم كرده بود و به عنوان مخترعي 
بزرگ نامي قابل احترام بود و همكاري‌اش با فورد 
در ساخت خودرو مي‌توانست بسيار موثر باشد، 
ه��ر چند در نهايت اين ملاقات به تش��ويق‌هاي 
اديس��ون براي ادامه كار ختم شد و فورد دومين 
خودروي��ش را در 1898 س��اخت ام��ا هيچ‌گاه 

اديسون در ساخت اتومبيل با او همكاري نكرد. 
در سال 1899، هنري فورد كه اكنون 36 ساله 
بود، تصميم گرفت با پولي كه طي چندين سال 
كار جمع‌آوري كرده بود، شركت شخصي‌اش را 
تاس��يس كند. با كمك يك سرمايه‌دار، شركت 
جديد در پنجم آگوس��ت 1899 با نام ش��ركت 
خودروسازي ديترويت تاسيس شد. البته كارها 
آن ط��ور كه هنري انتظار داش��ت، پيش نرفت. 
ساخت خودرويي كه بتوان آن را به فروش رساند 
س��خت‌تر از آن بود كه هنري فورد فكر مي‌كرد. 
سرانجام پس از صرف 86 هزار دلار سرمايه بدون 
آنكه خودروي مناسبي براي فروش توليد شود، 

صبر سرمايه‌گذاران شركت سر آمد و شركت را 
ترك كردند. هنري فورد پس از اين شكست دست 
از كار نكشيد و بار ديگر مشغول ساخت خودرو 
شد. او با كمك هارولد ويلز به عنوان يك مهندس 
و طراح توانست تنها 10 ماه پس از ورشكستگي 
شركت خودروسازي ديترويت، خودروي جديدي 
را توليد كند كه اين بار براي مس��ابقات سرعت 
طراحي شده بود و بيش از 26 اسب بخار قدرت 
داشت. بد نيست بدانيد هارولد ويلز، فردي است 
كه از زمان تاسيس اولين شركت هنري فورد با او 
بود و به مرور سهام‌دار شركت نيز شد. او همكاري 
گس��ترده‌اي در فعاليت‌هاي فورد داشت و بعد‌ها 
 ش��ركت خودروس��ازي خودش را تاسيس كرد، 

هر چند نتوانست موفقيتي به دست آورد. 
خودرو جديد بار ديگر نظر سهامداران سابق 
را ب��ه خودش جلب ك��رد و پس از چند نمايش 
عمومي، س��رمايه‌گذاران سابق شركت بار ديگر 
حاضر به همكاري ش��دند و 6000 سهم شركت 
جدي��د را به مبلغ هر س��هم 10 دلار خريداري 
كردند تا شركت »هنري فورد« در نوامبر 1901 
تاس��يس ش��ود و هنري فورد در سمت رييس 
مهندسي ش��ركت كار خود را ش��روع كرد. اين 
ب��ار واقعا همه چيز به خوب��ي پيش مي‌رفت اما 
دخالت يكي از س��رمايه‌گذاران در امور ش��ركت 
باعث اختلافات داخلي در ش��ركت ش��د. ويليام 
مورفي، س��رمايه‌گذار اصلي شركت بدون اطلاع 
فورد، فردي به نام هنري للاند را به عنوان مشاور 

به شركت آورد. 
للان��د يك مهندس، مكانيك و مخترع بود و 
در كارنامه فعاليتش س��اخت و فروش موتور به 
ش��ركت اولدزموبيل و س��اخت خودرو به چشم 
مي‌خ��ورد. اين اتف��اق براي هنري فورد بس��يار 
س��نگين بود. او نمي‌توانست حضور يك رقيب 

قدرتمند را تحمل كند و اين مساله را توهين به 
خود مي‌دانست. به همين دليل در كمتر از يك 
سال از شروع كار شركت، هنري فورد شركت را 
ترك كرد و شركت به علت اينكه با نام او تاسيس 
شده بود، تعطيل شد. البته مورفي هم به تلافي از 
للاند خواست ايده‌هايش را در شركت عملي كند 
و چندي بعد شركت كاديلاك از بقاياي شركت 

هنري فورد تاسيس شد. 

ماني حدادي

در چند س��ال اخي��ر دادن آمار عجي��ب گويي روند 
معمولي شده اس��ت. در ميان اين آمار عجيب، پيشرفت 
صنعت خودرو ايران چنان بزرگ نمايي ش��ده كه ايران را 
در صف بزرگ‌ترين كشورهاي سازنده خودرو قرار داده‌اند. 
چندي پيش برخي مس��وولان اع�الم كردند كه صنعت 
خودروي اي��ران در آينده نزديك مي‌توان��د در رتبه اول 

صنعت خودرو‌سازي جهان قرار گيرد. 
برخ��ي مدي��ران صنعتي، اي��ران را جزو 10 كش��ور 
خودرو‌س��از برت��ر دنيا دانس��ته و اعلام ك��رده كه تلاش 
مي‌كنيم تا جزو پنج كشور نخست خودرو‌ساز دنيا باشيم. 
 ب��ا وج��ود پيش��رفت‌هاي س��ال‌هاي اخي��ر صنايع 
خودروس��ازي كش��ور، نكته قابل توجه آن اس��ت كه آيا 
مطرح شدن چنين ديدگاه‌هايي با توجه به توانمندي‌هاي 
ش��ركت‌هاي خودروسازي داخلي و مقايسه آن با صنعت 
خودرو در جهان واقعي اس��ت يا خير. واقعيت آن اس��ت 
ك��ه آمار و ارقام معتبر جهاني از ميزان توليد و رتبه‌بندي 

كشورها، صحت چنين ادعاهايي را تاييد نمي‌كند. 
آمار انجمن جهاني خودرو‌سازان از ميزان توليد خودرو 
در كشورهاي مختلف جهان طي س��ال 2010 ميلادي 
حاكي از آن اس��ت كه ايران با توليد 1/5 ميليون خودرو 

رتبه 13 را بين كشورهاي خودرو‌ساز دنيا داراست. 
براس��اس اي��ن آم��ار جاي��گاه نخس��ت در صنع��ت‌ 
خودروسازي به كشور چين با توليد سالانه 18/5 ميليون 
خودرو اختصاص داشته و پس از آن ژاپن با توليد سالانه 
9/5 ميليون، آمريكا با توليد 7/8 ميليون و آلمان با توليد 
5/9 ميليون دس��تگاه خودرو، رده‌ه��اي دوم تا چهارم را 
به‌خود اختصاص داده‌اند. بحران چند سال اخير اقتصادي 
باعث كاهش توليد بيش از چهار ميليون خودرو در صنعت 
خودرو آمريكا ش��ده و اين كش��ور را از رتبه اول به رتبه 
س��وم رس��انده البته در س��ال‌جاري دوباره روند رشد در 
صنايع خودروسازي اين كش��ور با اصلاحات دولت اوباما 
نمايان شده است كاهش توليد در ژاپن هم توليد خودرو 
را از 11 به 9 ميليون دس��تگاه رس��انده در عوض صنعت 

خودرو چين طي تنها پنچ سال حدود 10 ميليون دستگاه 
توليد خود را افزايش داده اس��ت. كش��ور كره جنوبي نيز 
كه همزمان با كش��ورمان پاي ب��ه عرصه صنعت خودرو 
گذاشته با توليد س��الانه چهار ميليون دستگاه در مكان 
پنجم اين رتبه‌بندي قرار گرفته است. با توجه به اين آمار 
تحقق برخي اهداف مطرح ش��ده براي صنعت خودروي 
كش��ورمان و دستيابي به جايگاه نخست صنعت خودرو، 
فعلا در حد يك روياي كودكانه است. با اين روند، موضوعي 
كه اكنون واقعي و ملموس به‌نظر مي‌رس��د آن است كه 
ايران با توليد سالانه 1/5ميليون دستگاه خودرو كه فناوري 

بيش از 80درص��د آن نيز 
حداقل به 20 سال قبل باز 
مي‌گردد، سيزدهمين كشور 
توليدكننده خودرو در جهان 
است. اگر توليد خودروهاي 
را  كش��ورمان  در  روز  ب��ه 
حساب كنيم ايران با توليد 
حدود 200 هزار دس��تگاه 
در س��طح جزي��ره كوچك 
تايوان قرار مي‌گي��رد. آمار 
تولي��د 1/5 ميليوني كه با 
ساخته ش��دن خودروهاي 
بي‌كيفيت و تاريخ گذشته 
و در ي��ك ب��ازار انحصاري 
به دس��ت آمده شايد براي 
برخي مديران عامل خوبي 
براي گول زدن افكار عمومي 
باشد، ولي واقعيت اين است 
كه تكنولوژي توليد تنها به 
كميت تولي��د باز نمي‌گردد 
چرا كه كشورهاي پيشرويي 
مانند ايتاليا با فيات و فراري 
حدود 800 هزار و انگلستان 
با لندرو، جگوار، ميني‌ماينر و 
واكسهال 1/4 ميليون خودرو 
تولي��د مي‌كند پس حالا به 
نظر نمي‌رسد ما با توليد 1/5 

ميليون خودرو واقعا جلوتر از ايتاليا و انگلستان باشيم. 
 به كجا مي‌رويم 

طب��ق برنامه‌ريزي‌هاي��ي كه توس��ط وزارت صنايع و 
سازمان گسترش از چند سال پيش انجام شده است، ايران 
با بازاريابي در خاورميانه، شمال آفريقا، آسياي ميانه و شرق 
اروپا در خوشبينانه‌ترين حالت مي‌تواند 2/5 ميليون خودرو 
توليد كند. تحقق اين هدف نيز در شرايطي ممكن است 
كه اولا، با شكوفا شدن اقتصاد و خروج مناسب خودروهاي 
فرس��وده تقاضاي ب��ازار داخلي كاهش نياب��د و در ادامه 
همكاري ايران در فضاي آرام سياسي با شركت‌هاي بزرگ 
خودرو‌س��ازي، جه��ت توليد 
مشترك افزايش يابد ولي در 
چند سال گذش��ته هر سال 
يكي از ش��ركاي استراتژيك 
صنعت خودرو ايران از دست 
رفت��ه اس��ت. خودرو‌س��ازان 
براي افزاي��ش توليدات خود 
بايد به فكر يافت��ن بازارهاي 
جديد باش��ند و براي حضور 
در بازار‌ه��اي جهاني احتياج 
به كيفيت و فناوري مناسب 
دارند. ح��ال آنكه اصلي‌ترين 
محصول بازار خودروي ايران 
ك��ه پرايد اس��ت ب��ا فناوري 
20 س��ال قبل، ت��وان رقابت 
با محصولات هم‌كلاس خود 
را كه توس��ط توليد‌كنندگان 
بزرگ عرضه مي‌ش��ود، ندارد 
چرا ك��ه محصولات مش��ابه 
اين خ��ودرو با فن��اوري روز، 
50درص��د مصرف س��وخت 
كمت��ر و كيفيت بيش��تري 
دارند و با قيمتي مشابه پرايد 
ب��ا امنيت به مراتب بيش��تر 
در بازاره��اي جهان��ي عرضه 
مي‌ش��وند. يا به‌عنوان نمونه 
س��مند كه خ��ودروي اصلي 

ايران خودرو براي صادرات محس��وب مي‌ش��ود، وضعيت 
مشابه پرايد را با محصولات هم‌كلاس خود در جهان دارد. 

شركت‌هاي خودروسازي و رتبه‌بندي
خودرو‌سازان ايراني تنها در حالي مي‌توانند به صادرات 
يك ميليون خودرو اميدوار باشند كه با خودرو‌سازان بزرگ 
همكاري كرده و پايگاه منطقه‌اي آنان باش��ند؛ درس��ت 
هم��ان كاري كه تركيه انجام داده و مرز صادرات صنعت 
خودروي خود را به بيش از 500 هزار دس��تگاه در س��ال 
رسانده است، به نحوي كه هم‌اكنون با توليد يك ميليون 
و 515 هزار دستگاه خودرو، رتبه 14 را در صنعت خودرو 
جه��ان در اختيار دارد. اما صنعت خ��ودرو ايران با وجود 
سرمايه‌گذاري‌هاي بعضا زيان‌ده براي ساخت كارخانه‌هاي 
خودرو‌سازي در كش��ورهاي ديگر، تنها توانسته صادرات 
 محصولات��ي مانند س��مند و پرايد را به ع��ددي كمتر از 
60 هزار دس��تگاه برس��اند؛ رقمي كه كمتر از پنج‌‌درصد 
مجموع توليد صنعت خودرو ايران را ش��امل مي‌ش��ود. 
در حال��ي كه صنعت خ��ودرو تركيه بيش از يك س��وم 

محصولاتش را صادر مي‌كند. 
قياسي نادرست

صنعت خ��ودرو كش��ورمان چندان قابل مقايس��ه با 
شركت‌هاي بزرگ خودرو‌ساز جهاني نيست چرا كه حتي 
خودرو‌س��ازان ش��رقي مانند كره و چين هر روز در حال 
افزايش تنوع توليد و ارتقاي فناوري و كيفيت هس��تند، 
آمارهاي س��ازمان گسترش و نوسازي صنايع ايران نشان 
از ايرادات فني بسيار در خودروهاي ايراني دارد. همچنين 
در بخش فناوري هم به غيراز موتور ملي، سمند، تندر90 
 و خودروي بومي س��ايپا كه همگي طرح‌هاي س��ال‌هاي
 80 تا 84 هستند، در شش سال اخير هيچ طرح جديدي 
در صنعت خودروي ايران شكل نگرفته است. اين در حالي 
است كه پنج ‌خودرو‌ساز اول جهان هر كدام سالانه بيش 
از مجموع درآمد صنعت خودرو ايران كه 11 ميليارد دلار 
تخمين زده مي‌شود براي طرح‌هاي تحقيقاتي هزينه كرده 
و هركدام از آنها سالانه بيش از 10 مدل جديد خودرو را به 
بازار معرفي مي‌كنند. اما در عمر 40 ساله صنعت خودروي 
ايران همه محصولات جديد خودرو‌سازان داخلي كه بتوان 
آن را محصول و نشان يك شركت دانست، تنها در سمند 

خلاصه مي‌شود. 

ايران در جغرافياي صنعت خودرو
آخرين آمار از وضعيت توليد خودرو در جهان و ايران

امين آزاد 

مي‌گويند حافظه بصريش حرف ندارد. كافي است وقتي كه 
پش��ت فرمان مرسدس‌اش نشسته و مي‌راند، گوشه گلگير يك 
ماش��ين قديمي را ببيند تا بلافاصله تاريخچه ماشين را برايت 
بگويد. خودش هم نه تنها به اين ويژگي واقف است كه با شعفي 
در صدا تاييدش مي‌كند:» چشم عاشق نتوان گفت كه معشوق 

نبيند.«
 ه��ر حرف��ه‌اي براي خود پي��ري دارد و اغراق نيس��ت اگر 
سيدهاشم نساج كريمي را پير ماشين بازها در ايران بنامي. آقاي 
مدل‌هاي آنتيك. مردي استخوان‌دار و تحصيلكرده كه تازه‌ترين 
كارش بازس��ازي دوجي است كه رضا ش��اه در كرمان سوار آن 
مي‌ش��ده. اين دوج DSIX مهر س��ال 1934 را بر خود دارد و 
هشت سال پيش از اينكه استاد نساج به دنيا بيايد، ساخته شده 
است. آقاي آنتيك‌زاده و پروده خيابان طبرسي مشهد به تاريخ 
يازدهم بهمن 1321 است و هنوز هم در اين شهر سكونت دارد. 
به يمن توجه خانواده، ليسانس زبان و ادبيات فرانسه را از دانشگاه 
فردوس��ي مشهد مي‌گيرد و به عنوان كارش��ناس امور اداري تا 
بازنشستگي در همين دانشگاه خدمت مي‌كند. تكراري است اگر 
بگويم عشق به اتومبيل از كودكي در وجود او بوده و پيدا كردن 
عكس ماشين‌هاي قديمي و جديد و يافتن تاريخ و تاريخچه آنها 
بهترين سرگرمي دوران بچگي؛ چون آنها كه سرد و گرم چشيده 
اين مقوله‌اند، مي‌دانند كه اين شيفتگي حتما ريشه در كودكي 
دارد و تا بزرگسالي شخص را رها نمي‌كند. سيد هاشم نساج نيز 
بر همين طريق، با نخس��تين عايدي‌اي كه به دست مي‌آورد به 
عش��ق كودكي بازمي‌گردد و 500 تومان از حقوق 950 توماني 
دانش��گاه را خرج خريد اولدزمبيل 1337 مي‌كند. ماشيني كه 
با 500 تومان خريده شده بود تا زمان بازسازي كامل پنج هزار 
تومان خرج روي دست استاد مي‌گذارد اما او را در اين كار مصرتر 
و عاشق‌تر مي‌كند. خريد و بازسازي بيوكي با تاريخ 1954 اقدام 
بعدي او در اين زمينه است و پس از آن شروع به خريدن چندين 
دوج پليموت مي‌كند. دوج‌هايي كه در اواخر دهه 50 و اوايل دهه 

60 ميلادي توليد شده‌اند. خودش مي‌گويد: »چون وضع زندگيم 
بد نبود، مدام اين ماش��ين‌ها را مي‌خريدم و بازسازي مي‌كردم 
و نگه مي‌داش��تم. خانه پدريم خيلي بزرگ بود و انتهاي حياط 
درختان بزرگي داش��ت كه ماش��ين‌ها را در سايه اين درخت‌ها 
پارك مي‌كردم. آن زمان خودم ژيان داش��تم و براي رفت و آمد 
از اين ماش��ين استفاده مي‌كردم اما ماشين‌هاي آمريكايي را به 
خاطر عش��قي كه داشتم، مي‌خريدم و بازس��ازي مي‌كردم.«اما 
حادثه اصلي زندگي اس��تاد نس��اج وقتي رقم مي‌خورد كه قرار 
مي‌شود بنياد مستضعفان موزه‌اي براي خودروهاي قديمي متعلق 
به دربار و مصادره ش��ده، تحت اختي��ار اين بنياد طراحي كند. 
آن زمان، سخت دنبال شخصي مي‌گشتند كه اطلاعات كافي و 
وافي درباره اين ماشين‌ها داشته باشد و بتواند بنياد را براي تهيه 
شناسنامه اين خودروها ياري كند. از قضا خسرو معتضد تاريخ 
نگار و نويسنده ايراني با استاد نساج رفاقتي ديرينه داشته و او را 
خبر مي‌كند. از زبان خودش بش��نويد: »من آمدم تهران و يك 
روز ظهر همراه آقاي معتضد و آقاي جواهري رييس موزه رفتيم 
كيلومت��ر 12 جاده كرج. جايي‌كه اين 200 تا ماش��ين قديمي 
را در يك س��وله نگهداري مي‌كردند و روي ماش��ين‌ها را چادر 
كشيده بودند. چادر هر ماشين را كه بالا مي‌بردند، من بلافاصله 

مشخصات ماشين را مي‌گفتم كه چه سالي توليد شده و در ايران 
دس��ت چه كس��ي بوده و الي آخر... چهار، پنج تا ماشين را كه 
برشمردم، گفتند ديگر كافي است و من فهميدم كه مي‌خواستند 
م��را امتحان كنند و ببينند واقعا دانش��ي در اين زمينه دارم يا 
نه. پس از اين بود كه كار تهيه شناس��نامه اين ماش��ين‌ها را به 
من سپردند. من هم انصافا در اين كار كم نگذاشتم. خودروهايي 
ك��ه اطلاعات كافي در مورد آنها داش��تم كه هيچ، آنهايي را كه 
مطمئن نبودم، از طريق موزه با كش��ور سازنده ماشين مكاتبه 
مي‌كرديم. چون اين ماشين‌ها سفارشي توليد مي‌شده‌اند براي 
دربار و وابستگان به دربار و كشورهاي سازنده اطلاعات كافي در 
اين زمينه داشتند. نتيجه اينكه موفق شدم شناسنامه همه اين 
ماشين‌ها را گردآوري كنم تا براي تاريخ ايران به يادگار بماند.« 
براي تحقيق بيشتر در اين‌باره او به نقاط مختلفي از ايران و يكي، 
دو بار هم به اروپا س��فر كرده اس��ت. در اين زمان، آقاي نساج از 
طرف دانشگاه مشهد مامور به خدمت در موزه بوده و مدت هشت 
س��ال كارمند پروازي موزه بوده اس��ت. او تاريخچه ماشين‌هاي 
توليد شده تا آخر دهه 60 ميلادي را هم در همين زمان تدوين 
كرده است. يكي از برجسته‌ترين كارهايي كه استاد نساج انجام 
داده، بازسازي »كرايسلرويندسور«اي است به تاريخ توليد 1948. 

اين كرايسلر و دوج 1934 در كرمان بوده‌اند و گمان كارشناسان 
اين بوده كه متعلق به رضا شاهند اما استاد نساج با اين استناد كه 
رضا شاه سال 1941 ايران را ترك كرده و ماشيني كه هفت سال 
بعد توليد شده به طور منطقي نمي‌توانسته متعلق به او باشد، بر 
اين گزاره خط بطلان كش��يده اما دوج را همه متفق‌القولند كه 
وقتي رضا ش��اه در كرمان بوده، س��وار مي‌شده و الان در دست 
بازس��ازي است. آقاي نساج كريمي بازسازي كرايسلر را پيش از 
دوج در دس��تور كار خودش قرار مي‌دهد چون مي‌خواستم كار 
مش��كل‌تر را اول انجام دهم و كرايسلر خيلي كار داشت. او اين 
ماش��ين را ش��هريور 82 تحويل مي‌گيرد و شهريور 84 سالم و 
سرحال تحويل سازمان ميراث فرهنگي كرمان مي‌دهد. نگاهي 
به عكس‌هاي ماشين قبل و بعد از بازسازي، چرب دستي او را در 
اين حرفه منعكس مي‌كند. اما برخلاف بسياري از ماشين‌بازها، 
او خودش هيچ وقت دس��ت به آچار نمي‌برد: »سعي كردم فقط 
در محدوده نظارت فعاليت كنم و وارد حيطه مكانيكي نشوم. اين 
نظارت خودش دانش خاصي مي‌خواهد و تو بايد تصوير دقيقي 
از ماش��ين با همه جزيياتش را در ذهن داشته باشي كه بتواني 
مكانيك، صافكار و نقاش را درست راهنمايي كني كه ماشين را با 

همان جزيياتي كه كارخانه ساخته از كار دربياورند.«
براي رس��يدن ب��ه چنين نتيجه‌اي او وق��ت و انرژي زيادي 
مصرف مي‌كند. مثلا براي ساختن دستگيره‌هاي كرايسلر، دستور 
مي‌دهد از روي تنها نمونه موجود حدود 12 تا دستگيره بسازند 
تا چهار تاي آنها دقيقا شبيه نمونه اولي از كار دربيايد. به خاطر 
همين وسواس و دقت است كه وقتي پس از دو سال كرايسلر را 
تحويل مي‌دهد، ساعت و راديوي ماشين نيز كار مي‌كرده است. 
ماشيني كه 72 سال پيش ساخته شده و تا مرز نابودي مطلق 

پيش‌رفته بود. 
آقاي اتومبيل‌هاي آنتيك عاشق ماشين‌هاي آمريكايي است و 

درباره توليدات ساير كشورها نيز نظر جالبي دارد: 
 زيباترين ماشين‌ها را آمريكايي‌ها ساخته‌اند. 
بادوام‌ترين ماشين‌ها را آلماني‌ها ساخته‌اند. 

سنتي‌ترين ماشين‌ها را انگليسي‌ها ساخته‌اند. 
در ماشين‌هاي فرانسوي هيچ زيبايي و تشخصي نمي‌بينم و 

روس‌ها را در آخر اين فهرست جا مي‌دهم. 

درباره هاشم نساج كريمي 
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