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خودرو

دنده آخرتالار مشاهير

تاريخچه فورد موستانگ

اسب سركشي كه رام نشد

نگاهش كنيد. حتي ايستاده‌اش هم ابهت دارد. چنان ��
واژه اصالت را ترجمه مي‌كند كه گويي خود خداوندگار 
آن است. او فورد است. فورد Mustang. سرخ‌پوستان 
آمريكايي به نژادي از اس��ب‌هاي اس��تاليون‌ها كه هرگز 
نمي‌شد رويشان زين گذاشت، موستانگ مي‌گفتند. اين 
نام پرمسما س��ال‌ها بعد روي خودرويي قرار گرفت كه 
تاريخ خودروس��ازي به آن افتخار مي‌كند. به احترام اين 

خودرو تمام قد مي‌ايستيم و كلاه از سر برمي‌داريم. 
نسل اول )1964-1973( 

اولي��ن پيش��رانه، نمونه‌اي س��بك به حج��م 170 
كيوبيك‌اينچ )2/8 ليتر( و با آرايش شش سيلندر خطي 
بود. اين فورد ابتدايي با جعبه‌دنده‌اي سه سرعته اتوماتيك، 
تنه��ا دو ه��زار و 368 دلار مي‌ارزيد. بعد از آن، مدل‌هاي 
200 كيوبيك‌اينچي )3/3 ليتري( با قدرت 120 اسب‌بخار 
و 212 نيوتن‌متر گشتاور و  سپس 260 كيوبيك‌اينچي 
)4/3 ليتري( با 200 اس��ب‌بخار ني��رو و 382 نيو‌تن‌متر 
گش��تاور به بازار آمد. از اينجاي كار به بعد پيش��رانه‌هاي 
معروف هش��ت سيلندر Vش��كل فورد وارد بازي شدند. 
اواس��ط توليدات اين نس��ل بود كه فورد موستانگ براي 
رقابت با رقيب ديرينه‌اش شورولت كامارو، از ژنراتورهاي 
الكتريكي DC اس��تفاده كرد. يكي از مدل‌هاي معروف 
موس��تانگ نس��ل اول، هم��ان نمونه 4/7 ليت��ري 271 

اسب‌بخار بود؛ خودرويي به قيمت تنها 10 هزار دلار. 
نسل دوم )1974-1978( 

ترديدي نيس��ت كه فورد طي توليد خيره‌كننده نسل 
اولش، توقع مصرف‌كننده را بالا برده بود. نسل جديد يا بايد 
آنچنان برتر مي‌شد كه بتواند جاي نسل قبل را بگيرد يا اصلا 
نبايد توليد مي‌شد. اما فورد حد وسط را گرفت. موستانگ 
نسل دوم با پيروي از همان سنت طراحي، اين‌بار با رويكرد 
ش��هري و خانواده‌اي معرفي شد. ديگر درون چهره‌اش آن 
خشونت قبلي ديده نمي‌شد. حتي پيشرانه‌هاي جديد 302 
كيوبيك‌اينچي )4/9 ليتري( با 140 اس��ب‌بخار قدرت نيز 
نتوانستند كاري از پيش ببرند. وقتي مجله »رود‌اند ترك« 
خودرو فوق را تس��ت كرد، نتيجه عالي بود. شتاب صفر تا 
صد در 10/5 ثانيه طي مي‌شد و سرعت نهايي نيز به بيش 
از 170 كيلومتر در س��اعت مي‌رسيد. با رسيدن به انتهاي 
دهه 70، در ايالات متحده ديگر مصرف بي‌رويه سوخت و 
م��واد اوليه مقدور نبود. ت��ا جايي كه حتي يك مدل 140 
كيوبيك‌اينچي )2/3 ليتري( چهار س��يلندر نيز به عنوان 

نمونه‌اي مقرون به صرفه به بازار آمد. 
نسل سوم )1979-1993( 

اپيدم��ي عدم نوآوري دهه ه��ای 80 و 90، به فورد 
هم سرايت كرد. درباره چهره نسل سوم نمي‌توان نظري 
داد. شايد بهتر باشد تا با نگاه نكردن به او، خاطره خوش 
دو نس��ل قبل را تغيير ندهيم. انصافا فورد در اين ميان 

تقصيركار اصلي نيست. 
پيشرفت تكنولوژي سريع‌تر از آن بود كه بتوان روي 
اصالت طراح��ي تمركز كرد. جاي تعجبي نيس��ت كه 
پيشرانه‌هاي اين نسل بين 140 كيوبيك‌اينچ )2/3ليتر( 
و 255 كيوبيك اينچ )4/2 ليتر( حجم داش��تند. قدرت 
آنها نيز از 88 اسب‌بخار شروع مي‌شد و از 140 اسب‌بخار 
 RS تجاوز نمي‌كرد. جواناني كه نمي‌توانستند كاماروي
خريداري كنند، ‌همان لذت سواري را با قيمت كمتر در 

فورد نسل سوم تجربه كردند. 
نسل چهارم )1994-2004( 

شايد بتوان اين نسل از موستانگ‌ها را يك الگو براي 
دوران جديد خودرو‌س��ازي به شمار آورد. اكثر برندهاي 
قديم��ي و معتبر خودروس��ازي با ش��روع ده��ه 90 يا 
نتوانستند خود را با شرايط جديد وفق دهند يا در بهترين 
حالت، محصولات خوب خود را سال‌هاي آينده طراحي 
كردن��د. اما اين فورد موس��تانگ بود كه با درك صحيح 
سليقه زمانه توانس��ت باز هم موفق شود. البته كمپاني 
مادر براي اين كار بيش از 700 ميليون دلار هزينه كرده 
بود. اگرچه ديگر پيشرانه‌ها، حجم‌هاي سنگين قديم را 
پيدا نكردند، اما به لطف پيشرفت فناوري، قدرت خروجي 
تا حد بس��ياري افزايش يافت. مثلا يك موستانگ 232 
كيوبيك‌اينچي )‌3/8 ليتري( ش��ش س��يلندر Vشكل 
مي‌توانست 145 اسب‌بخار نيرو و 292 نيوتن‌متر گشتاور 
توليد كند. قوي‌ترين مدلي كه در فهرست جهاني فروش 
فورد قرار داش��ت، 330 كيوبيك‌اينچ��ي )5/4 ليتري( 
هشت سيلندر Vش��كل با 390 اسب‌بخار نيرو و 529 
نيو‌تن‌متر گشتاور بود. با ورود به هزاره جديد برنامه‌ فورد 

براي موستانگ رنگ ديگري به خود گرفت. 
نسل پنجم )2005 تاكنون( 

بازگشت شكوهمند اس��ب سركش به دوران تاخت 
و تاز. فورد موس��تانگ باز هم كاري كرد كه غير از واژه 
تحس��ين‌برانگيز چيز ديگري ب��راي توصيفش به ذهن 
نمي‌آيد. نمايش��گاه ديترويت س��ال 2004 ش��اهد بود 
ك��ه چگونه مردم هنوز به روح طراحي 30 س��ال پيش 
احترام مي‌گذارند. دوباره س��روكله پيشرانه‌هاي حجيم 
و پرق��درت پيدا ش��د. ضعيف‌ترين آنها ب��ا حجم 245 
كيوبيك‌اينچ )چهار ليتر( مي‌توانست 210 اسب‌بخار نيرو 
و 325 نيو‌تن‌متر گشتاور توليد كند. جالب اين است كه 
گران‌ترين محصول اين نسل يعني مدل 5/4 ليتري، با 
500 اسب‌بخار قدرت و 650 نيو‌تن‌متر گشتاور تا پيش 
از س��ال 2008 حدود 31 هزار دلار قيمت خورده بود. با 
فيس‌ليفت استادانه‌اي كه سال 2009 روي اين خودرو 
اعمال شد، محبوبيت‌اش بيش از پيش در چشم رقيبان 
فرو رفت. مدل جديد با يك نيروگاه تا دندان مسلح 5/4 
ليتري مي‌توانس��ت 550 اس��ب‌بخار قدرت توليد كند. 
با تيراژ 66 هزار و 623 دس��تگاهي كه در س��ال 2009 
ثبت شده، مي‌توان به آينده روشن فورد و اين موستانگ 

بي‌نظير اميدوار باشيم. 

هنري فورد )بخش سوم( 

 در شماره گذشته خواندم هنري فورد سرانجام ��
توانست شركت فورد موتور را تاسيس كند اما به 
دليل اختلافي كه با يكي از سهامداران پيدا كرد، 
از ش��ركتي كه خود مالكش بود، كنار رفت و اين 
شركت به تعطيلي كشيده شد، هر چند بعد‌ها از 

بقاياي همين شركت، كاديلاك متولد شد. 
نكته قابل توجه ش��باهت‌هاي زندگي هنري 
فورد با كارل بنز و گوتليب دايملر است. هر سه از 
شركت‌هايي كه خود تاسيس كرده بودند به دليل 
اختلاف با سرمايه‌گذاران خارج شدند. هنري فورد 
و بنز مشابهت‌هاي بيشتري با هم داشتند و هر دو 
به دليل دخالت يكي از سرمايه‌داران در امور فني 
شركت را ترك كردند. شايد اگر اين افراد سرمايه 
كافي براي ش��روع كار را داش��تند و مي‌توانستند 
بدون دخالت ديگران امور ش��ركت را پيش ببرند، 

سرنوشت متفاوتي در انتظارشان بود. 
فورد پ��س از ترك ش��ركت، يك خ��ودروي 
مس��ابقه‌اي با نام 999 س��اخت ت��ا توانايي‌هاي 
مهندس��ي خ��ود را نش��ان دهد. اين خ��ودرو در 
رقابت‌هاي اتومبيلراني در س��ال 1902 توانس��ت 
عنوان قهرماني را از آن خ��ود كند. اين خودرو از 
موتور چهار س��يلندر با حجم موتور عجيب 18/8 
ليتر بهره مي‌گرفت و حدود 80 اسب بخار قدرت 
داشت و توانست در آن زمان ركورد سرعت زميني 
را به دست آورد. اين پروژه 5000 دلار براي فورد 

هزينه داشت. 
 بار ديگر شانس به هنري فورد رو كرد و يكي 
از آشنايان قديمي‌اش كه توزيع‌كننده زغال سنگ 
در ديترويت بود به او پيش��نهاد همكاري داد. آنها 
شركت »فورد و مالكومسون« را براي توليد خودرو 

تاسيس كردند. 
فورد در شركت جديد به دنبال توليد خودرويي 
ارزان‌قيم��ت بود تا تعداد بيش��تري بتوانند آن را 
خريداري كنند. اين ايده براي دوراني كه اتومبيل 
يك وسيله لوكس به حساب مي‌آمد، كاملا عجيب 

بود اما فورد مصرانه آن را دنبال مي‌كرد. 
اين دو نفر با برادران دوج، كه بعد‌ها شركت دوج 
را تاس��يس كردند به توافق رسيدند. برادران دوج 
در آن زمان تامين‌كننده قطعه براي ش��ركت‌هاي 
خودروسازي بودند و نخستين خودرويشان را 12 
سال بعد توليد كردند. با س��رمايه‌گذاري برادران 
دوج، فورد، مالكومسون و چند سرمايه‌دار ديگر با 
سرمايه اوليه 28هزار دلار، شركت فورد موتور در 

16ژوئن 1903 تاسيس شد. 
ايده هنري فورد در ش��ركت جديد همچنان 
تولي��د خودرويي ارزان قيمت ب��راي عموم مردم 
بود. ش��روع كار، خوب به نظر مي‌رس��يد اما تنها 
پنج هفته پس از تاسيس شركت، دردسر جديدي 
س��ر راه فورد قرار گرفت و انجمن توليد‌كنندگان 
مجاز خ��ودرو آمريكا، به دليل آنك��ه هنري‌فورد 
مجوز توليد خودرو نداشت، تصميم گرفت جلوي 
كار فورد را بگيرد. اين انجمن كه تاس��يس‌اش به 
1895 ب��از مي‌گش��ت، هر چن��د در ظاهر براي 
نظارت بر صنعت خودروسازي به وجود آمده بود 
اما در حقيقت به دنب��ال آن بود كه توليد خودرو 
در آمري��كا از انحصار چند ش��ركت خاص خارج 
 نشود اما فورد يك تنه در مقابل آنها ايستاده بود؛ 
چرا كه علاوه بر توليد خودرو، قصد داش��ت آن را 
به عنوان يك كالاي عمومي در اختيار همگان قرار 
دهد و اين دقيقا برخلاف راهي بود كه اين انجمن 
در توليد خودرو‌هاي لوكس دنبال مي‌كرد. دعواي 
حقوقي بين طرفين تا سال‌ها به طول انجاميد. در 
1909 انجمن توانس��ت در دادگاه پيروز شود اما 
هنري فورد تقاضاي تجديدنظر كرد و دو سال بعد 
پيروزي قطعي را به دست آورد. اين موفقيت هنري 
فورد را به يك قهرمان ملي در ميان قشر متوسط 

آمريكا تبديل كرد. 
ه��ر چند ش��ركت ف��ورد را با مدل مش��هور 
T مي‌شناس��يم اما ش��روع كار ش��ركت جديد با 
خودروي��ي تحت نام مدل A بود. اين خودرو تنها 
يك ماه پس از تاسيس شركت آماده فروش شد. 
توليد مدل A ريس��ك بزرگي براي شركت فورد 
بود؛ چرا كه از 28هزار دلار س��رمايه اوليه شركت 
تنها 223 دلار در بانك باقي ماند تا نخستين مدل 
A آماده فروش ش��ود و عدم فروش مناس��ب آن 
به معني ورشكس��تگي شركت بود. البته كارها به 
خوبي پيش رف��ت و اين خودرو كه با قيمت پايه 
750 دلار )كمت��ر از 20 هزار دلار به قيمت‌هاي 
امروزي( براي فروش عرضه ش��ده بود، ظرف يك 
سال 1750 دستگاه فروخت تا نخستين موفقيت 
هنري فورد رقم بخورد. اين خودرو دو نفره با موتور 
هشت اسب بخار خود مي‌توانست تا 45 كيلومتر 

در ساعت سرعت بگيرد. 

شايد هنوز قفل‌هاي بسياري براي صنعت خودرو ايران 
باز نشده باش��د و عده‌اي نيز معتقدند در اين بين برخي 
كليدها گم ش��ده است. به هر حال به نظر مي‌رسد يكي 
از اين كليدهاي گمشده، نداشتن دانش طراحي پلت‌فرم 
يا به طور دقيق‌تر نداشتن دانش درست توليد و طراحي 
موتور، شاس��ي، گيربكس موتور و سيستم تعليق است؛ 
همان چيزي كه از نگاه مشتري پنهان بوده و تا وقتي يك 
خودروس��از دانش طراحي و توليد يك پلت‌فرم را نداشته 
باش��د، خودروساز واقعي نشده اس��ت. اين موضوع زماني 
اهميت دو چندان پيدا مي‌كند كه شركت خودروساز در 
كش��وري با شرايط تحريم فعاليت كند. با اين روند كمتر 
خودرو‌سازي را مي‌توان يافت كه حاضر شود پلت‌فرم خود 
را ب��راي طراحي و توليد به ش��ركت ديگري واگذار كند. 
نداشتن دانش توليد درست قطعات پلت‌فرم هم مشكلات 
را دو چندان مي‌كند. بر همين اس��اس برخي قطعات به 
روش مهندس��ي معكوس توليد شده و ايرادات كيفي در 
خودروهاي ايراني نيز بيش��تر از كش��ورهاي ديگر است. 
ب��ا وجود همه تبليغات انجام ش��ده اكنون پلت‌فرم تمام 
خودروهايي كه گفته مي‌ش��ود صاحب پلت‌فرم ايراني يا 
ملي هستند، متعلق به خودروهاي خارجي است، به عنوان 
نمونه سمند از پلت‌فرم پژو 405، رانا از پلت‌فرم پژو 206 و 
تيبا از تركيب پلت‌فرم پرايد و كيا ريو سود مي‌برد. پرسش 
مطرح آن است كه چه كار بايد كرد و بايد كار از كجا آغاز 

شود تا اين ضعف از بين برود. 
شكست‌خورده‌هاي ميدان

تاكنون بس��ياري از طرح‌ها در صنعت خودروي ايران 
تنها به خاطر نداش��تن يك پلت‌فرم شكست خورده‌اند. 
يكي از اين طرح‌ها كه به دليل نداشتن پلت‌فرم شكست 
خ��ورد، طرحي به ن��ام پيكا )pika( ب��ود؛ خودرويي كه 
 قرار بود خودروي اقش��ار كم درآمد شود. توليد خودروي 
ارزان قيمت براي اقشار كم درآمد از ابتداي توليد خودرو 
در ايران با ش��عارهايي مثل هر خانواده ايراني يك خودرو 
پيكان، سر داده مي‌شد. هم‌اكنون بعد از طي سال‌هاي زياد 
و تكرار اين‌گونه شعارها در هر مقطع زماني، هنوز اين شعار 
عملي نشده است، در حالي كه مهم‌ترين طرح نيز يعني 
توليد خودرو پيكا )pika( به دليل واگذار نشدن پلت‌فرم 
اين خودرو از سوي فيات به ايران شكست خورد. نداشتن 
يك خودرو مناس��ب در ايران براي تمامي اقش��ار جامعه 
سبب ش��ده كه خروج خودروهاي فرسوده نيز با مشكل 
مواجه ش��ود. در اواخر دهه 70 شمس��ي قرار بود خودرو 
سمند، خودروي اقشار متوسط با قيمت هشت  ميليون 
تومان باشد كه اين قيمت هيچ‌گاه محقق نشد. خودرو پيكا 
)pika( نيز كه خودرو اقشار كم درآمد با قيمت حدود پنج 
ميليون تومان بود به دليل نداشتن پلت‌فرم در اوايل دهه 
80 شمسي با شكست روبه‌رو شد. بعد از سمند طرح‌هاي 

ديگري نيز به دليل نداش��تن دانش فني طراحي و توليد 
پلت‌فرم شكست خوردند و به همين دليل است كه برخي 
معتقدند فعلا طراحي و توليد درست پلت‌فرم حلقه مهم 

مفقوده صنعت خودرو ايران است. 
قفل اينجاست، كليد را پيدا كنيد

پروتون س��ال‌ها به دنبال پيدا كردن كليد خودروساز 
ش��دن بوده اس��ت. اين ش��ركت ابتدا روي پلت‌فرم‌هاي 
ميتسوبيش��ي خودرو طراحي مي‌كرد. اين در حالي بود 
كه ميتسوبيشي نيز پلت‌فرم‌هاي تاريخ گذشته خود را در 
اختيار پروتون قرار مي‌داد. با اين روند خودروهاي پروتون 
هميشه يك گام عقب‌تر از خودروهاي روز بازار بود. مدتي 

بعد مشكل پروتون دو 
چندان شد، چرا كه در 
اين زمان ميتسوبيشي 
ديگر حاضر ب��ه دادن 
ب��ه  خ��ود  پلت‌ف��رم 
پروتون نبود اما ش��ايد 
خري��د يك ش��ركت 
مي‌توانست  مهندسي 
مشكل پروتون را حل 
كن��د، به همين خاطر 
پروتون، شركت لوتوس 
انگلس��تان را خريد اما 
هنوز مشكل باقي بود؛ 

طرح‌ه��اي پروتون چندان ج��ذاب نبود به نحوي كه اين 
شركت اكنون در برابر رقابت با خودروسازان خارجي حتي 
در خانه خود در حال باخت اس��ت، اما برخلاف پروتون، 
هيونداي موت��ورز در دانش طراحي پلت‌فرم موفق عمل 
كرده است. اين ش��ركت نيز ابتدا از طريق ميتسوبيشي 
تغذي��ه و روي پلت‌فرم اين خودروس��از، خودرو طراحي 
مي‌كرد اما از سوي ديگر با شركت‌هاي آمريكايي نيز كار 
مشترك در توليد خودرو روي يك پلت‌فرم انجام مي‌داد. 
تم��ام اين كارها براي قوي كردن اين ش��ركت در زمينه 
طراحي بدنه، دس��تيابي به زنجيره تامين خودروس��ازان 
بزرگ و آموختن توليد مناس��ب پلت‌فرم بود. اما مديران 
س��خت‌گير و بلند پرواز 
كره‌اي به اي��ن هم قانع 
نش��ده و مدتي بعد اين 
ش��ركت در تصميم��ي 
عجيب گروه مهندس��ان 
خ��ود را ب��راي طراحي 
ق��واي محرك��ه ش��كل 
در  تيمي70نف��ره  داد. 
نزديكي س��ئول مشغول 
به كار ش��دند اما با درك 
تعداد  پ��روژه،  عظم��ت 
افزايش  مهندس��ي  تيم 
ياف��ت. در حال��ي ك��ه 

س��امورايي‌هاي ژاپني باور نداش��تند كره‌اي‌ها به دانش 
طراحي موتور دس��ت يابن��د، ببر ك��ره‌اي در حال بيدار 
شدن بود. مديرعامل ميتسوبيشي در آن زمان گفته بود 
درك نمي‌كنم چرا هيونداي در حالي كه ما به آنها موتور 
مي‌دهي��م اينقدر به خود زحمت مي‌دهد. گرچه اگر آنها 
موتور نيز طراحي كنند موتور چندان خوبي نخواهد بود، 
اما تيم كره‌اي مصمم ش��ده بود و در اين مسير، شركت 
ريكاردو انگلستان را در كنار خود داشت. در نهايت موتور 
آلفا و بتا طراحي شد؛ بعدها كره‌اي‌ها با الهام از اين طرح 
بقيه اجزاي پلت‌فرم مانند سيستم ترمز و اكسل و تعليق 
را هم طراحي كردند. اكنون هيونداي نهمين خودروساز 
جهان و ميتسوبيش��ي دوازدهمين اس��ت كه اين امر در 
نتيج��ه حركت معقول در كنار همكاري با ش��ركت‌هاي 
خارجي و حفظ روح خودباوري محقق ش��ده اس��ت. اين 
ش��ركت هم‌اكنون در بس��ياري از مناطق اروپا و آمريكا 
مراكز تحقيقاتي دارد و تا رسيدن به بلوغ كامل، همچنان 
با شركت‌هاي خودروساز آمريكايي ارتباط تنگاتنگي دارد. 

و اما خودروسازان ايراني
توليد يك خودرو به طور كامل، كاري بسيار عجيب و 
طاقت‌فرساست. هزينه طراحي يك خودرو حداقل بيش از 
يك ميليارد و 500 ميليون دلار است. در اين راه بازاريابي 
و حركت تيم‌هاي مهندس��ي و مديريت سيس��تم بسيار 
پيچيده اس��ت. ش��ركتي كه به اين مسير برسد نيز تنها 
مي‌تواند در پشت خط مسابقه خودروسازان و در آخرين 
رده قرار گرفته و منتظر ش��روع مسابقه باشد. بسياري از 
كارشناسان اعتقاد دارند كه ايران هنوز با اين مرحله هم 
فاصله زيادي دارد. با اين شرايط آيا مي‌توانيم به طور واقعي 
پشت خط مسابقه قرار بگيريم؟ مطمئنا براي رسيدن به 
اين مرحله دادن شعار ملي‌گرايي صرف يك خطاي بزرگ 
بوده و بايد قبول كرد ما ده‌ها س��ال عقب هس��تيم. بايد 
قبول كنيم تا بلوغ، راهي طولاني باقي مانده اما اين عامل 
نيز نبايد س��بب خود باختگي شود، چرا كه ما مي‌توانيم، 
اما نه به تنهايي، بلكه با كمك شركت‌هاي خارجي، پس 
بايد راهي را انتخاب كنيم تا با شركت‌هاي بزرگ مشاركت 
كنيم. بسياري از كارشناسان بر اين باورند كه خودروسازان 
ايران��ي اگر بخواهند فق��ط برند خ��ود را طراحي كنند، 
بازن��ده اين ميدان بوده و در صورتي هم كه بخواهند تنها 
توليد‌كننده محصولات ديگران باشند هيچ‌گاه خودروساز 
نمي‌ش��وند. در اين بين راه س��ومي نيز وج��ود دارد كه 
هيونداي رفته است. اين شركت از طرفي با توليد مشترك 
محصولات آمريكايي دانش توليد را آموخت و همزمان با 
داشتن يك برنامه مشخص با بخشي از سود اين فروش، 
همكاري مش��ترك با مراكز معتبر مهندسي جهان را در 
برنامه كاري خود قرار داد. البته بايد قبول كرد فضاي ايران 
با كره جنوبي متفاوت بوده و تا وقتي رابطه ش��ركت‌هاي 
خودروساز ايراني با شركت‌هاي خارجي به حالت عادي باز 
نگردد، حتي اگر هم بخواهيم، بعيد به نظر مي‌رسد در يك 
فعاليت اقتصادي به دانش طراحي پلت‌فرم دس��ت يابيم. 

بايد دنبال كليد باشيم.

بابك وفايي

ایران هنوز هم دانش طراحی قطعات اصلی خودرو را ندارد
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