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نور بالاتالار مشاهير

 مشكلات صنعت خودرو 
از نگاه رييس انجمن مهندسان خودرو 

 خودروهاي غيراستاندارد
 مدیران دولتی

نداشتن استراتژي در صنعت خودرو، غيراستاندارد  �
بودن بيشتر خودروهاي ايراني جز دو، سه مدل، كيفيت 
پايين بنزين ايران، انجام كارهاي سليقه اي در صنعت 
خودرو و از بين رفتن مراكز تحقيقاتي در صنعت خودرو 
در چند سال اخير از مواردي هستند كه محمدحسن 
شجاعي فرد رييس دانشكده خودرو علم و صنعت آنها 
را مطرح مي كند. او چند س��ال قبل با برخي اس��اتيد 
صنعت خودرو، انجمن مهندس��ان خودرو را تاس��يس 
كرد. اين انجمن به تازگي عضو انجمن جهاني مهندسان 
خودرو شده و توانسته با مراكز تحقيقاتي بزرگي مانند 
يورو موتورز هم ارتباط برقرار كند. ش��جاعي فر سال ها 
سعي كرده بود دانشكده خودرو در ايران تاسيس كند 
و بالاخره در س��ال 79 با كمك س��ازمان گس��ترش و 
نوس��ازي صنايع ايران موفق به تاسيس اين دانشكده 
ش��د. وي روياي به وجود آمدن ارتباط مناس��ب بين 
صنعت و دانش��گاه را در سر دارد، با اين همه مي گويد 
مركز تحقيقات ايران خودرو كه زماني از دسترنج همين 
دانش��گاه ها با 700 نفر تاسيس شده بود حالا تنها صد 
مهن��دس دارد و مركز تحقيقات س��ايپا هم كه گويي 
تعطيل است. شجاعي فرد توضيح مي دهد در همه جاي 
دنيا ش��ركت هاي بزرگ واحد هاي تحقيقاتي در داخل 
دانشگاه راه مي اندازند و با ارتباط بين مراكز تحقيقاتي 
خود و دانشگاه هر روز نوآوري جديدي خلق مي كنند 
ام��ا اينجا همان ارتباط كم صنعت و دانش��گاه هم در 
سال هاي اخير كم رنگ تر شده و هم اكنون خودروسازان 
فقط به فكر سود هس��تند. هر روز يك نمايش جديد 
مي بينيم كه فلان خودرو برقي را رونمايي مي كنند در 
حالي كه اين محصولات با صنعتي شدن فاصله بسيار 
زيادي دارد و اصلا جواب نمي دهد و به توليد نمي رسد. 
تا ارتباط صنعت و دانشگاه درست نشود، اين كار ها تنها 
 در حد نمايش باقي خواهد ماند. او در پاسخ به اين سوال 
»ش��رق« كه از س��ال 76 ت��ا 84 چندين نقطه عطف 
در صنعت خودرو مانند طراحي س��مند، موتور ملي و 
س��اخت پلت فرم مش��ترك كه امروز به طور ناقص به 
تندر 90 ختم شده، انجام شده بود اما چه شده كه در 
سال هاي اخير روند جديدي اتفاق نيفتاده و هر كاري 
انجام مي ش��ود همان تقليد از گذش��ته است توضيح 
مي دهد. عدم رشد صنعت خودرو به دليل دولتي بودن 
آن است ما از اول هم در دولت استراتژيست نداشتيم. 
مديران دولتي ما هم كارآيي لازم را نداشته اند. كارهايي 
كه در صنعت خودرو ما انجام مي شود، بسته به زمان، 
س��ليقه اي است، ما مديريت صنعت خودرو نداريم اگر 
از س��ال 70 درست حركت مي كرديم، هم اكنون بايد 
يك خودرو كاملا داخلي داشته باشيم كه دانش ساخت 
و طراحي بيشتر قس��مت هايش را داشته باشيم و اين 

خودرو هم مي توانست با نمونه هاي روز رقابت كند. 
خودروهاي غيراستاندارد 

در اي��ران هم اكنون بيش��تر خودروه��اي تكنولوژي 
توليدشان متعلق به حداقل 10 سال قبل است. خودرو پرايد 
هم تكنولوژي آن به 30 سال قبل باز مي گردد. شجاعي فر 
درباره توليد خودروهاي غيراس��تاندارد اينچنيني هم دل 
پري دارد با اينكه ن��ام از خودرو خاصي نمي برد، مي گويد 
تست تصادف در خودروها بايد انجام شود تا ايمني خودرو 
مشخص شود ولي به غير از چند خودرو داخلي هيچ كدام 
تست تصادف ندارند، در ميان آنهايي هم كه دارند تنها دو 
س��ه خودرو اس��تاندارد قابل قبولي دارند. حالا خودرويي 
كه تس��ت تصادف پاس نكرده را مي گوين��د رويش ترمز 
ABS و كيس��ه هوا نصب كنيد. بيشتر خودروهاي ايراني 
غيراستاندارد هستند. براي تاييد استاندارد هم امكان انجام 
خيلي از تس��ت ها در ايران وجود ندارد، مثلا امكان تست 
تصادف در ايران وجود ندارد. براي گرفتن استاندارد هاي 51 
گانه موسسه استاندارد هم، برخي شركت ها استاندارد هاي 
انجام ش��ده در خارج را براي توليد خودرو نشان مي دهند 
آنهايي هم كه اس��تاندارد ندارند ولي توليدشان زياد است 
با اعمال زور خودرويش��ان را توليد مي كنند. جالب اس��ت 
كه هزينه آزمايش س��مند از طراحي مدل اوليه دو خودرو 
در خارج ايران بيش��تر بوده اس��ت. هرگاه خودروسازان ما 
توانس��تند خودرو خود را به كشورهاي صاحب تكنولوژي 
صادر كنند، آن زمان ما خودرو با استاندارد توليد كرده ايم. 
البته هم اكن��ون هم خودرو پرايد صادر مي ش��ود ولي نه 
به كش��ورهاي پيشرفته، بلكه به كش��ورهاي مثل عراق و 
س��وريه. در ايران مثلا تندر 90 هم اكنون قابليت صادرات 
به كش��ورهاي پيشرفته را دارد، پس مي توانيم بگوييم اين 

خودرو داراي استاندارد مناسبي است. 
واردات را افزايش دهيد 

در س��ال 83 زماني كه واردات خودرو آزاد شد، قرار 
بود پلكاني تعرفه خودرو سالي 10 تا 20 درصد كاهش 
ياب��د. اگر آن اتفاق در آن س��ال رخ داده بود، هم اكنون 
تعرف��ه واردات خودرو به جاي 90 درصد 50 درصد بود. 
اين اتفاق مي توانست محك خوبي براي صنعت خودرو 
ايران و رقابت پذير كردن آن باشد. شجاعي فر هم با آنكه 
صنعتي بودنش بايد سبب ش��ود از توليد حمايت كند 
تا واردات. عقيده دارد سياس��ت گذاران ما براي به دست 
آوردن سود بيشتر جلوي واردات خودرو را گرفته اند. ما 
هم اكنون سالي يك ميليون و 600 هزار دستگاه خودرو 
توليد مي كنيم، اگر از اين تعداد مثلا سال اول 10 درصد 
يعني 160 هزار دس��تگاه خودرو بگذارند وارد شود و تا 
چند سال اين عدد به 50 درصد ميزان توليد برسد، آنگاه 
است كه رقابت واقعي در صنعت خودرو ايجاد شده و اگر 
صنعت ما در چنين شرايطي هم دوام بياورد، مي تواند كار 

خودش را ادامه دهد، مگر نه محكوم به شكست است.

هنري فورد)قسمت چهارم(

در بخش هاي پيش��ين خوانديم هنري فورد پس از  �
چند بار شكس��ت در توليد خودرو سرانجام توانست در 
1903 نخستين خودرو خود را با نام فورد A توليد كند. 
در اين ش��ماره به موفقيت ه��اي او در زمينه توليد انبوه 
خواهيم پرداخت. شركت فورد در فاصله سال هاي 1903 
كه فورد مدل A را عرضه كرد تا 1908 كه زمان ش��روع 
عرضه فورد T بود، چند مدل خودرو ديگر نيز توليد كرد 
كه همگي با حروف الفباي انگليسي نام گذاري مي شدند. 
فلسفه شركت در نام گذاري اين مدل ها، پيروي از ترتيب 
حروف الفباي انگليسي بود، اما نمونه هايي نيز بودند كه 
هيچ گاه به توليد نمي رسيدند و به همين دليل خودرويي 
كه پس از فورد A به توليد رس��يد، فورد C نام داش��ت؛ 
البته توليد اين خودرو ها معمولا محدود بود تا اينكه پس 
از خ��روج فورد S از خط توليد، فورد T متولد ش��د. هر 
چند مدل T را با فلس��فه توليد انبوه مي شناسيم اما از 
سپتامبر 1908 كه نخس��تين فورد T كارخانه فورد در 
ديترويت را ترك كرد، تا سال 1913 كه نخستين مراحل 
سيستم توليد انبوه فورد شكل گرفت، اين خودرو مانند 
ساير محصولات توليد مي شد. در آن زمان بر خلاف آنچه 
امروزه در صنعت رايج است، خودرو بيشتر وقت توليد در 
محلي ثابت بود و اجزاي مختلف روي آن سوار مي شدند. 
اي��ن روش زمانبر و البت��ه هزينه بر بود و به همين دليل 
خودرو همچنان به عنوان يك كالاي لوكس تلقي مي شد. 
فورد مدل T از يك موتور 2/9 ليتري چهار سيلندر با 
قدرت 20 اسب بخار بهره مي برد كه مي توانست تا حدود 
70 كيلومتر در س��اعت س��رعت بگيرد. جعبه دنده اين 
خودرو دوسرعته بود؛ البته اگر يك فورد T حاضروآماده 
در اختيارتان قرار دهند، غيرممكن اس��ت بتوانيد با آن 
رانندگ��ي كنيد، چراكه براي تعوي��ض دنده ها و خلاص 
ك��ردن خودرو و درگير كردن دنده عقب و ترمزدس��تي، 
مجموعه اي از پدال ها در زير پاي راننده نصب شده است 

كه كار با اين خودرو را براي قرن بيس��ت و يكم دش��وار 
مي كند، هر چند در آغاز قرن بيستم اين مسايل چندان 
مط��رح نبود. جمله معروفي از هنري فورد در مورد رنگ 
فورد مدل T وجود دارد كه گفته اس��ت: »هر مش��تري 
مي تواند خودرويي به هر رنگي داشته باشد تا زماني كه 
آن رنگ مشكي است.« همين جمله تاريخي باعث شده 
بس��ياري فكر كنند مدل T تنها به رنگ مشكي عرضه 
ش��ده اس��ت اما بر خلاف تصور تا زمان عرضه انبوه اين 
خودرو در 1914، رنگ مش��كي جزو رنگ هاي آن نبوده 
اس��ت. حتي پيش از معرفي سيستم توليد انبوه نيز اين 
خودرو ارزان تر از رقباي خود بود. قيمت مدل پايه در سال 
1909، 850 دلار مع��ادل كمتر از 21 هزار دلار امروزي 
بود؛ در حالي ك��ه رقبا قيمت هايي بيش از دو هزار دلار 
)بيش از 48هزار دلار امروزي( داشتند، اما با آغاز تلاش ها 
 T ب��راي توليد انبوه قيمت ها افت ك��رد. در 1913 فورد
معادل 550 دلار و در 1915 به 440 دلار رسد. در دهه 
20، قيمت ها تا محدوده 290 دلار نيز كاهش يافت كه 

اندكي بيش از سه هزار دلار امروزي است. 
هر چند نام هن��ري فورد با خط توليد خودرو پيوند 
خورده است، اما پيش از او تلاش هايي در اين زمينه انجام 
شده بود و حتي اولدزموبيل در 1901 سيستمي نزديك 
به خط توليد را بنا كرد ولي اين هنري فورد بود كه اين 
ايده را به مرحله عمل رساند و به اعتقاد خودش نخستين 
خ��ط توليد متحرك را بنا كرد. او خود مي گويد ايده اين 
كار را از خطوط بس��ته بندي گوشت مكانيزه در شيكاگو 
گرفته است. نخستين آزمايش ها در 1913 انجام شد. در 
اين ش��يوه به جاي آنكه قطع��ات به محل خودرو حمل 
شوند، خودرو در طول خط توليد حركت مي كند و در هر 
ايستگاه قطعات روي آن بسته مي شوند. اين تئوري ساده 
هر چند تا رس��يدن به عمل فشار زيادي را به مهندسان 
ف��ورد وارد كرد اما در نهايت نتيج��ه داد. تا پيش از اين 
س��اخت مدل T، 12/5 ساعت زمان مي برد اما اين زمان 
در 1914 به تنها 93 دقيقه رس��يد. توليد خودرو ارزان 
انقلابي در صنعت خودروسازي به راه انداخت. آنقدر تقاضا 
براي مدل T بالا بود كه خودرو در 12 كارخانه در نقاط 
مختلف دنيا، از آرژانتين و برزيل تا آلمان و انگلستان توليد 
مي ش��د. در دوران اوج توليد نيمي از خودرو هايي كه در 
سطح جهان حركت مي كردند، فورد T بودند. اين خودرو 
را مي توانستيد در طرح هاي مختلف بدنه به صورت بدون 
در اس��پورت، ت��ك در، دودر، چهاردر يا بدون س��قف و... 
سفارش دهيد. علت انتخاب رنگ سياه براي اين خودرو 
در آغاز توليد انبوه بر خلاف آنچه بسياري تصور مي كنند، 
خودخواهي يا تكبر هنري فورد نبود، بلكه يك دليل فني 
ساده داشت. در آن روزگار نوعي رنگ سياه ويژه با سرعت 
بيشتري از ساير رنگ ها خشك مي شد و به همين دليل 
فورد براي س��رعت دادن به توليد خودرو ناچار بود از آن 
استفاده كند. توليد تا 1927 ادامه يافت هر چند اوج توليد 
در 1923 با توليد بيش از دو ميليون دستگاه بود و پس 
از آن به مرور افت كرد اما در نهايت با توليد نزديك به 14 
ميليون و 700 هزار دستگاه، توانست ركورددار توليد در 
زمان خود باشد و فورد T و هنري فورد را به افسانه اي در 

دنياي خودروسازي تبديل كند. 

هنوز كسي درست نمي داند. درس��ت نمي داند كه واژه 
Camaro يعني چه. عده اي ريش��ه آن را واژه  اي فرانسوي، 
به معني دوس��ت مي دانند. ديگران معتقدند جنرال موتورز 
براي س��ردرگم كردن فورد، نامي ب��دون مفهوم را برگزيده 
است. حالا هر چه مي خواهد باشد. مهم اين است كه كامارو 
)شورولت كامارو( از ديار افسانه ها مي آيد. مي آيد كه چهره اش 
و قدرتش را به رخ بكشد و برود. به رخ كشيد و رفت. از همان 

لحظه تولدش اين طور بود؛ آتشي مزاج و خشن. 
نسل اول )1966-1969( 

داستان ظهور كامارو آغاز مي شود. دقيقا 26 سپتامبر سال 
1966 جنرال موتورز مالك ش��ورولت اعلام كرد: محصولي 
جدي��د از اين زيرمجموعه اش را توليد كرده اس��ت. همين 
ابتداي كار، هشت مدل پيشرانه براي آن در نظر گرفته شد. 
ساده ترين مدل، نمونه اي به حجم 230 كيوبيك اينچ )3/8 
ليتر( با آرايش ش��ش سيلندر خطي با 140 اسب بخار نيرو 
توليد شد. بعد از آن قوي ترين مدل، نمونه اي به حجم 427 
كيوبيك اينچ )7 ليتر( با آرايش هش��ت سيلندر Vشكل با 
425 اسب بخار توان بود. پيشرانه هاي هشت سيلندر و انتقال 
قدرت RWD )محور متحرك عقب( س��نت خودروهاي 
 SS آمريكايي بودند. علاقه مندان به كامارو مي دانند كه سري
)سوپر اسپرت(، RS )رالي اسپرت( و Z28 اين خودرو چه 

جذابيتي و كششي دارد. اس.  اس مذكور جوانان سركش را 
ديوانه تر مي كرد. مجموعا از ش��ورولت كامارو در نسل اول، 

243 هزار و 85 دستگاه توليد و فروخته شد. 
نسل دوم )1970-1981( 

كسي باور نمي كرد كه چهره يك آمريكايي بتواند با جگوار 
و آستون مارتين انگليسي و حتي آلفا رومئو و فراري ايتاليايي 
مقابله كند. علاوه بر تمام پيش��رانه هاي نسل اول، يك مدل 
وحشتناك 454 كيوبيك اينچي )7/4ليتري( هشت سيلندر 
Vش��كل نيز روي خط توليد رفت. گفته مي ش��ود بهترين 
طراحي هاي تمام دوران كامارو مربوط به همين نس��ل دوم 
است. بهترين Z28 تاريخ ش��امل پيشرانه اي 5/7 ليتري با 
360 اسب بخار نيرو و 520 نيو تن متر گشتاور در همين دوران 
راهي بازار شد. سال 1973 درست اوايل فعاليت موسسه ملي 
امنيت بزرگراه هاي آمريكا NHTSA، كامارو تست ساده اي 
را تجربه ك��رد. با وجود ورق هاي فولاد و لوله هاي آلياژي در 
سرتاسر بدنه، مي شد پيش بيني هم كرد كه نتيجه قابل قبول 
باشد. سال 1974 تيراژ توليد تمام سري هاي كامارو به بيش 
از 150 هزار دستگاه رسيد و اين يعني برابري با هيولاهايي 
 .Challenger و دوج Barracuda همچ��ون پلايم��وث
داس��تان توليدات نس��ل دوم كامارو نيز با 282 هزار و 571 

دستگاه به پايان رسيد. 

نسل سوم )1982-1992( 
دوران سخت و سياه كامارو با نسل سوم آغاز شد. طراحي 
اين نسل الگوبرداري واضحي از پونتياك Fire Bird همان 
سال  بود. بعضي كارشناسان و متخصصان معتقد بودند؛ اين 
يك حركت حرفه اي از س��مت GM به منظور شوك دادن 
به بازار و كاهش سطح توقع مشتري بوده است. اما عده ديگر 
اي��ن عقيده را داش��تند كه ايده پردازي هاي ش��ورولت براي 
اين خودرو به پايان رس��يده اس��ت. با كاهش تعداد و حجم 
پيش��رانه ها، تمركز اصلي روي امكان��ات و ديگر قابليت هاي 
خ��ودرو مانند چس��بندگي و فرمان پذيري معطوف ش��د. 
مهم ترين اتفاق اين دوره، توليد يك مدل بچه گانه 2/5 ليتري 
چهار سيلندر بود. پيشرانه اي كه مي توانست 112 اسب بخار 
نيرو توليد كند. س��ال 1984 مجله Road & Track اين 
كامارو را به عنوان يكي از 12 سوپراسپرت برتر انتخاب كرد. 
با ورود به ده��ه 90 كم كم طراحي هاي كامارو قابل  قبول تر 
مي ش��د. توليد 35 هزار و 45 دس��تگاه با توجه به آن همه 

دردسر، رقم بدي نبود. 
نسل چهارم )1993-2002( 

گويي كامارو در ميان دنياي مدرن و س��نتي،  گير افتاده 
اس��ت. ظاهر و باطن، هم پايبند به اصالت قديم اس��ت و هم 
با ش��يطنتي خاص، پيرو مدرنيته. توليد نسل چهارم كامارو 

ديگ��ر در آمريكا محقق نش��د. ادامه كار را خ��ط توليد كانادا 
به عهده گرفت. ديگر تغيير عمده، اضافه ش��دن يك پيشرانه 
V ش��ش س��يلندر جديد نه با آرايش خطي بلكه به صورت

شكل به ليست فروش بود. اين پيشرانه با حجم 3/4 ليتر، 160 
اسب بخار نيرو توليد مي كرد. سال 1995 با معنادار شدن بحث 
مصرف و بهاي س��وخت، ديگر كسي ميل به خريد مدل هاي 
حجيم و پرمصرف قديم را نداشت. قبل از ورود به هزاره جديد، 
آمار فروش با حدود 30 هزار دستگاه در سال، آنچنان چشمگير 
نش��ان نمي داد. آخرين تيري كه كامارو در نسل چهارم خود 
شليك كرد، يك SS روباز با چهره اي بسيار متفاوت بود. خودرو 

مذكور تا مدت ها زير پاي پليس ايالتي آمريكا بود. 
نسل پنجم )از 2010 تاكنون( 

پس از نزديك به هشت سال وقفه، صرف 740 ميليون 
دلار هزينه و تامل روي توليد يك محصول جديد، نس��ل 
پنجم با افتخاري در ح��د و اندازه هاي نام كامارو معرفي 
شد. ابهت و جذبه مدل جديد، احساس بي نظيري را القا 
مي كند. ابعادش نشان مي داد كه دير يا زود جدالي بين او و 
دوج Challenger شكل مي گيرد. سه پيشرانه براي اين 
كامارو توليد شد كه بهترينش 6/2 ليتري هشت سيلندر 
Vش��كل با 400 اسب بخار نيرو و 560 نيو تن متر گشتاور 
بود. انبوه��ي از مكانيز م هاي مدرن براي كامارو جديد در 
نظر گرفته ش��ده بود كه پيشتر روي هيچ كدام از مدل ها 
ديده نمي ش��د. محبوبيت كامارو نسل پنجم با حضور در 
فيلم Transformers دوچندان ش��د. تا پايان س��ال 
2010 دقيقا 81 هزار و 229 دستگاه از نسل پنجم كامارو 

توليد و فروخته شد. 

تاريخچه شورولت كامارو 
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