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تاریخ اتومبیلتالار مشاهير

 گفت‌وگو با خسرو معتضد
 درباره ورود نخستين اتومبيل‌ها به ايران 

قسمت -2

اولين تشییع جنازه با ماشین

ÁÁ پس قاعدتا اولين ماشين‌هايي كه وارد ايران 
شد در اختيار دربار و متنفذان قرار گرفت؟ 

زي��اد نبود. فقط دو تا ماش��ين ب��ود. رنو 1900. 
مظفرالدين شاه به وسيله ميرزا جواد خان سعدالدوله، 
سفير ايران در بلژيك خريد و با كشتي فرستادند ايران 
كه يكي از آنها در راه ماند. آن يكي كه رسيد به تهران 

بعدا با بمب منفجر شد. 
ÁÁ چه سرنوش�تي. آن يكي ك�ه در راه ماند به 

دلي�ل نقص فني خ�ودش بود يا ب�دي جاده‌هاي 
ايران؟ 

در آب ماند نزديك رودبار چون كس��ي بلد نبود 
تعميرش كند همان‌جا ماند. 

ÁÁ آن يكي چرا منفجر شد؟ 
عجله نكن. مي‌گويم. رنو اولين اتومبيلي بود كه 
آمد. رانن��ده آن »آنتوان فرنان وارنه« بود كه با چند 
نف��ر به ايران آمد. چون در ايران مكانيك نبود او بايد 
چند نف��ر را با خودش م��ي‌آورد. مثلا بنزين نبود و 
بايد چندين حلب بنزين را با ارابه پشت سر ماشين 
حركت مي‌دادند. بنزين هم از روس��يه مي‌خريدند. 
يكي هم بايد لاستيك ماشين را درست مي‌كرد چون 
مدام پنچر مي‌شد. از رش��ت تا تهران 2500 آبراهه 
بود كه ماش��ين بايد از ميان آنها مي‌گذش��ت. جاده 
نبود و روس‌ها تازه داشتند، مي‌ساختند. اين اتومبيل 
مي‌رسد به تهران و مظفرالدين شاه سوارش مي‌شود 
و در مي��دان ارك و توپخانه ي��ك دوري مي‌زند زياد 
هم از اين خوشش نمي‌آيد. خارجي‌ها مي‌گفتند اين 
برانكار شاهنشاه است اول سوار اسب مي‌شد بعد سوار 
كالسكه سپس به عنوان تفنن سوار اتومبيل مي‌شد. 
اين ماشين چند سال در تهران ماند و كسي سوار آن 
نمي‌ش��د چون زن‌ها از آن وحشت داشتند. چنانكه 
فرنان وارنه مي‌رود شكايت مي‌كند و مي‌گويد اينها به 
ما حقوق نمي‌دهند، مي‌شود ما برگرديم به كشورمان. 
بع��دا حقوق او را ج��زو ش��ترچران‌ها و قاطرچي‌ها 

مي‌گذارند و مي‌گويند بودجه نداريم. 
ÁÁ نخس�تين مسافراني كه با ماش�ين به ايران 

آمدند چه كساني بودند؟ 
يك فرانسوي به نام »كلود آنه« بود كه 1905 با 
ماشين خودش به ايران آمد. كتابي هم نوشته به اسم 
گل‌هاي سرخ اصفهان. او شرط مي‌كند كه بايد برويم 
ايران و در فصل گل‌هاي س��رخ، اصفهان را ببينم. او 
حركت مي‌كند با چهار تا ماشين؛ دوتا بنز و فكر كنم 
دو ت��ا فيات. از دو راه هم مي‌آيد. قفقاز و از انزلي كه 
داستانش هم مفصل اس��ت خودش و يك شاهزاده 
خانم رومانيايي با چند نفر ديگر. مي‌گويد شترها وقتي 
نور چراغ ماشين به آنها مي‌خورد ديوانه مي‌شدند بعد 
با چه بدبختي مي‌آيند و بنزين را از محمدعلي شاه 
كه آن زمان وليعهد ب��ود، مي‌خرند. آنها كه از انزلي 
مي‌آيند زودتر مي‌رس��ند تهران. مي‌گويد از رشت تا 
تهران 250 بار پنچرگيري كردم هيچ اميدي هم به 
بنزين و روغن نداشتند. اين آقاي كلود آنه در قزوين 

شاهد سفر دوم مظفرالدين شاه به اروپا بوده است. 
ÁÁ چند سال طول مي‌كشد تا اتومبيل به شكل 

گسترده‌تري وارد ايران شود و در دسترس مردم 
قرار بگيرد؟ 

اوايل 1908 كه محمدعلي ش��اه به پادش��اهي 
مي‌رسد. يك روزي به باغ وحش دوشان‌تپه مي‌رفته. 
در س��ه‌راه تخت بربري‌ها. آنجا نارنجك مي‌اندازند و 
راننده كه خيلي باهوش ب��وده فوري مي‌پرد پايين 
و ماش��ين منفجر مي‌شود. اما شاه در ماشين نبوده. 
ش��اه به دلش افتاده بود كه سوار ماشين نشود و به 
همين خاطر با كالس��كه مي‌آمده. يك ماشين جلو 
مي‌رفته چندين نفر از فراش‌ها پشت سر او مي‌رفتند 
و شاه در يكي از كالسكه‌ها بوده. فرنان وارنه از ماشين 
مي‌پرد بيرون و جالب اس��ت كه خبرش را روزنامه 
صوراسرافيل منتشر كرده است. از اين به بعد ماشين 
كم‌كم متداول مي‌شود. اول سفارت انگليس مي‌آورد 
چون يك حالت پيش��رو داش��ته. بعد فرانسوي‌ها و 
روس‌ها. منتها ما مش��كل جاده داشته‌ايم. از جنوب 
تا تهران پر از كتل و س��تيغ بوده كه باعث كش��تار 

مي‌شده.
 اولين كسي كه در تصادف مي‌ميرد محمدخان 
كاشف‌الس��لطنه، تاجر چاي بوده كه ماشين‌اش در 
همان كتل‌ها در بوش��هر پرتاب مي‌ش��ود و كشته 
مي‌شود. تا س��ال 1307 ماش��ين‌ها بوق نداشتند. 
راهنماي��ي و رانندگي كه اس��مش اداره آلات ناقله 
بوده اعلام مي‌كند كه ماشين‌ها بايد بوق بزنند و الا 
جلويش��ان را مي‌گيري��م. از 1290 به اين طرف كه 
ناصرالملك از لندن برگشت يك دستگاه ماشين با 
خودش آورد و س��وار ماشين مي‌شد. دو عكس هم 
هست از مورگان شوستر، مستش��ار مالي ايران كه 

سوار اتومبيل است. 
به ط��ور كل��ي خارجي‌ه��ا خيلي در توس��عه 
اتومبيلران��ي در ايران نقش داش��تند. يك��ي از اين 
موسسات، ش��ركت نفت انگليس و ايران بود كه از 
سال 1910 كارمندانش حق داشتند ماشين به ايران 
بياورند. اين‌ها اغل��ب اتومبيل مي‌خريدند. يك نفر 
هم بود كه جنازه‌اش را با ماش��ين مي‌آورند تهران، 
يپرم خان، رييس ش��هرباني كه در سال 1291 در 
حادثه‌اي نزديك همدان كشته مي‌شود و با ماشين 
دولتي خودش جنازه‌اش را مي‌آورند تهران و در واقع 

اولين تشييع جنازه با ماشين است. 

بخش سوم

آقای بنز

 در شماره قبل خوانديم كارل بنز با حضور سهامداران 
جديد در ش�ركت و تحت تاثير رقبايي كه به مرور وارد 
بازار مي‌ش�دند، تصميم گرفت روند كاري خود را تغيير 
ده�د و از توليد خودرو با هر قيمت، به توليد خودرويي 

ارزان‌تر حركت كند. 
  

رون��د كاري كارل بنز در دهه پاياني قرن نوزدهم به 
كلي با سال‌هاي پيش از آن متفاوت بود و او كه اكنون 
مخترع خودرو ش��ناخته مي‌ش��د به سمت توليد انبوه 
خودرو حركت كرد. البته مفهوم توليد انبوه در آن زمان 
با شرايط فعلي متفاوت بود و فروش 100 دستگاه خودرو 
در يك س��ال يك ركورد بي‌نظير به حساب مي‌آمد. با 
همين ايده بنز س��ه مدل ويكتوريا، Velo و آيدل را به 
توليد رساند كه در اين ميان از مدل Velo مي‌توان به 
عنوان نخس��تين خودرو توليدي جهان كه قيمت قابل 
قبولي براي خريد از سوي عموم داشت و در معيار‌هاي 
آن روزگار در تي��راژ انبوه توليد مي‌ش��د، ياد كرد. البته 
آنچه به عنوان ارزان‌س��ازي خودرو‌ها از آن ياد مي‌كنيم 
مانند اين اس��ت كه در حال حاضر كس��ي قصد داشته 
باش��د هواپيماي جت ش��خصي را براي استفاده عموم 
ارزان‌سازي كند! چرا كه به عنوان مثال، مدل ويكتوريا 
در آن زم��ان قيمتي در حدود 4500 دلار داش��ت كه 
با قيم��ت خريد يك خانه بزرگ در محله‌اي مناس��ب 
در ش��هر‌هاي آلمان برابري مي‌كرد. هر چند بنز تلاش 
زيادي مي‌كرد محصولاتش از درش��كه‌ها و كالسكه‌ها 
فاصله بگيرد اما هنوز هم اگر جلو مدل ويكتوريا، اسب 
مي‌بستيد تفاوت چنداني با درشكه نداشت اما همين هم 

براي آن دوران تحول مهمي بود. 
 بنز ب��ا وجود موفقيت‌هاي مالي ب��ه ابداعات خود 
ادامه مي‌داد و توانست نخستين موتور درون‌سوز تخت 
و نخس��تين خودرو مخصوص باربري را نيز ابداع كند. 
در موتورهاي تخت سيلندر‌ها بر خلاف موتور‌هاي رايج 
ك��ه به صورت عمودي و در كنار هم نصب مي‌ش��دند، 
به ص��ورت افقي قرار مي‌گرفتند. امروزه ش��ركت‌هايي 
مانند پورشه يا سوبارو در محصولات‌شان از اين ساختار 
اس��تفاده مي‌كنند اما در قرن نوزدهم اين پديده بسيار 
جديد بود. چندي بعد روي خودرو باربري او نخس��تين 

اتوبوس جهان نيز ساخته شد. 
در همي��ن دوران بود كه خبر درگذش��ت گوتليب 
دايملر در 1900 منتشر شد، مردي كه نقش مهمي در 
بهبود كاركرد موتور‌هاي درون‌سوز داشت و البته رقابت 
سختي نيز با كارل بنز. 
مي‌دهد  نشان  شواهد 
كارل بن��ز و گوتلي��ب 
دايملر هيچ‌گاه همديگر 
را ملاق��ات نكرده‌اند و 
هيچ اطلاعات��ي نيز از 
نخستين فعاليت‌هاي يكديگر نداشته‌اند. در مورد علاقه 
آنها به يكديگر نيز اطلاعات ضد و نقيضي وجود دارد چرا 
كه بعضي شنيده‌ها نشان مي‌دهد كارل بنز از شنيدن 
اخبار موفقيت‌هاي دايملر امتناع مي‌كرد اما بعضي ديگر 
نيز معتقدند اين دو با وجود علاقه به ملاقات يكديگر به 

دلايل كاري از اين كار خودداري مي‌كردند. 
هر چند بنز مخترع خودرو بود و نخس��تين خودرو 
توليدي جهان را روانه بازار كرد اما همچنان بس��ياري 
دايملر را بهترين سازنده موتور مي‌دانستند و همين امر 
 DMG باعث ناراحتي بنز مي‌شد. شركت دايملر به نام
هر چند دير‌تر از بنز محصولاتش را به بازار عرضه كرده 
بود اما خودرو‌هايش سريع‌تر از بنز بودند و مجموع اين 
عوامل باعث ش��ده بود اين دو ش��ركت رقابت شانه به 
شانه‌اي با يكديگر داشته باشند كه در سال‌هاي بعدي 
به‌خصوص با آم��دن Emil Jellinek در هيات مديره 
شركت دايملر س��خت نيز مي‌شد. اميل جلينك، يك 
تاجر و سياستمدار و نماينده انحصاري فروش محصولات 
دايملر در بسياري از كش��ور‌هاي اروپايي بود. هر چند 
احتمالا نام او را نشنيده‌ايد اما بدون شك نام مرسدس، 
دختر او برايتان آشناست چرا كه اميل همان‌گونه كه در 
آينده خواهيم ديد در يك توافق نام دختر خود را روي 

محصولات دايملر مي‌گذاشت. 
اوضاع در بن��ز به خوبي پيش مي‌رفت. هر چند در 
1902، شركت دايملر كه اكنون بدون حضور موسسش 
اداره مي‌ش��د، مدل مرسدس 35 اس��ب بخار را عرضه 
كرد كه در آن زمان خودرويي پرقدرت و مناس��ب براي 
مسابقات بود و شكل ظاهري‌اش نسبت به خودرو‌هاي 
آن روزگار بهبود پيدا كرده بود، اما بنز هم با معرفي يك 
موتور جديد به ركورد س��رعت 60 كيلومتر در ساعت 
دست پيدا كند تا رقابت ميان اين دو شركت همچنان 
ادامه داشته باشد. اما يكي از اعضای هيات مديره شركت 
بنز بدون مش��ورت با كارل، ب��راي طراحي و تغيير در 
خودرو‌هاي اين شركت يك طراح فرانسوي را استخدام 
كرد. كارل ك��ه در آن زمان علاوه بر عضويت در هيات 
مدي��ره، مدير واحد طراحي هم بود از اينكه در زمينه با 
اهميتي مثل اين با او مشورت نشده بود برآشفت و پس 
از درگيري با اعضای هيات مديره تصميم به بازنشستگي 

و ترك شركت گرفت. 
نكته جالب توجه ش��باهت سرنوشت بنز با دايملر 
است. هر دو از شركت‌هايي كه خود آن را تاسيس كرده 
و توس��عه داده بودند به ناچار بازنشسته شدند و آنگونه 
ك��ه در آينده خواهيم ديد ه��ر دو بار ديگر به مديريت 

شركت‌هايشان دعوت شدند. 
در ادامه كارل بنز سريع‌ترين خودرو جهان را خواهد 
ساخت و مقدمات ادغام دايملر و بنز و تاسيس شركت 

دايملر بنز فراهم مي‌شود. 

شبنم رحمتی

بابک وفایی

صف‌ه��اي طولاني روبه‌روي مراكز خدم��ات بعد از فروش، 
خودروهايي كه چند روز پس از س��اخت خراب مي‌شوند، آشنا 
نبودن تعميركاران با سيس��تم‌هاي جديد، خوب تعمير نشدن 
خودرو در زمان گارانتي و اس��تفاده از قطعات غيراستاندارد تنها 
بخش��ي از بسياري از مشكلاتي اس��ت كه مردم با آن دست به 
گريبانند. البته اين مشكلات براي خودروهايي كه ساخت داخل 
هستند و تيراژ بالا دارند بيشتر خود را نشان مي‌دهند؛ چرا كه 
بس��ياري از خودروسازان در مرحله كنترل كيفيت، محصولات 
معيوب خود را به اميد برطرف ش��دن عي��ب در دوران گارانتي 
به بازار مي‌فرستند حال آنكه به سختي اين مشكلات در دوران 
گارانتي برطرف مي‌ش��ود. يكي ديگر از مشكلاتي كه صف‌هاي 
تعميرگاه‌هاي اصلي را شلوغ كرده است، قطعات معيوب فراواني 
هس��تند كه در خودرو استفاده شده است و اصل مشكل هم به 
ساخت خودرو توسط قطعه‌س��ازاني باز‌مي‌گردد كه با كمترين 
دانش، قطعه توليد مي‌كنند. گذش��ته از اين مشكل، نبود علم 
كافي و مديريت نامناسب سامانه‌هاي تعميرگاهي هم به عمق 
مشكل افزوده است. به عقيده بسياري از كارشناسان از اصلي‌ترين 
مشكلات صنعت خودرو ايران، نبود خدمات بعد از فروش مناسب 
است؛ عاملي كه سبب شده مجلس نيز اين عامل را از اصلي‌ترين 
م��وارد تحقيق و تفح��ص از صنعت خودرو قرار ده��د. آيا اين 
تحقيق و تفحص جديد مجلس، سبب برطرف شدن مشكلات 
مصرف‌كنندگان مي‌شود؟ با اينكه شركت‌هاي خودروسازي هر 
يك مدعي بهترين خدمات‌دهي هستند اما آمار وزارت صنايع از 
وضعيت چگونگي خدمات بعد از فروش مدت‌هاست كه به افكار 
عمومي اعلام نشده است، حال آنكه مشتريان حق دارند، بدانند 

كه هر شركتي چگونه‌ خدمات‌رساني مي‌كند. 
مشكل چند بعدي

نارضايتي مردم از خدمات پس از فروش به عوامل مختلفي 
مانند توليد خودرو و تامين قطعه از بازار لوازم يدكي بازمي‌گردد 
اما شايد بيشترين عامل در ارايه نامناسب خدمات پس از فروش 
و ضعف مديريت باشد و با توجه به اينكه اين بخش به فناوري 
بالاي��ي نياز ندارد، مش��كلات فوق به ضعف مديري��ت در ارايه 
خدمات مربوط مي‌شود. اما گذشته از اين مشكل، توليد با كيفيت 
نامناسب نيز براي نظام خدمات بعد از فروش دردسر ساز است. 

در اين‌باره يكي از افراد مراجعه‌كننده به مراكز خدمات پس 
از فروش كه از خدمات ارايه شده ناراضي است، مي‌گويد: پس از 
اينكه از يكي از خودروس��ازان وسيله نقليه خود را با حداقل 20 
مورد نقص فني كه برخي از آنها در سامانه‌هاي ايمني خودرو بود، 
دريافت كردم، به تعميرگاه مجاز مراجعه كردم تا مشكل برطرف 
شود، ولي نه‌تنها مشكل حل نشد، بلكه عيب‌هاي جديدي هم به 

خودرو اضافه شده است. 
يكي از مديران صنعت خودرو در اين‌باره معتقد است: به علت 
نقص در بعضي خطوط توليد و بي‌كيفيت بودن بعضي قطعات 
توليدي، ما در بعضي موارد با قرار دادن قطعات قطعه‌سازان روي 
خ��ودرو، در مرحله كنترل كيفيت نهايي نقص‌هايي مش��اهده 
مي‌كنيم كه با توجه به زمان‌بر بودن تعمير اين خودرو احتمال 
دارد كه خط توليد متوقف شود و به همين دليل اين خودروها 
به اميد آنكه اش��كالات آن در تعميرگاه‌هاي مج��از و در دوران 
گارانتي حل ش��ود، به مشتري فروخته مي‌شود. براي هر قطعه 
در صنعت خودرو حداقل هفت توليدكننده فعاليت مي‌كنند كه 
يك توليدكننده ممكن است به صورت مهندسي با كيفيت بالا 
و تحت مشاركت يا ليسانس يك شركت اروپايي قطعه‌اي خوب 
توليد كند، اما شركتي ديگر ممكن است به صورت سنتي قطعه 
معيوب توليد كند كه اين قطعه معيوب استفاده شده در خودرو 
سبب افزايش مراجعه مردم و ازدحام آنها در تعميرگاه‌ها مي‌شود. 
در همي��ن حال، آموزش‌هاي لازم ب��ه تعميركاران نيز داده 
نمي‌شود و در مناطق بس��يار زيادي از ايران تعمير خودروهاي 

م��درن با س��امانه‌هاي هدايتي رايان��ه‌اي به‌دليل نب��ود دانش 
لازم در تعميرگاه‌ها امكان‌پذير نيس��ت. با اينكه دانش��گاه‌ها و 
آموزشكده‌هاي مختلفي در حال تربيت كاردان‌هاي فني هستند، 
اما اكثر اين موسسات از وسايل و سامانه‌هاي مدرن خودرو جهت 
آموزش به تعميركاران بي‌بهره‌اند و بسياري از اين افراد نيز حتي 
ب��ا وجود نياز فوق‌العاده زياد صنعت خ��ودرو به آنها جهت ارايه 
خدمات پس از فروش به‌دليل ضعف مديريت جذب نمي‌شوند. 
اين در حالي است كه در ايران كمبود تعميركار با علم روز بسيار 

به چشم مي‌خورد. 
در اين‌ خصوص مهندس بوس��اري، كارشناس ارشد خودرو 
گفته است: يكي از اصلي‌ترين مشكلات خدمات پس از فروش، 
نبود مهندس و تكنس��ين و كارگ��ر كار آزموده كافي در زمينه 
تعمي��ر و خدم��ات پس از فروش اس��ت. آم��وزش لازم جهت 
نگهداري، تعمير و خدمات پس از فروش توس��ط ش��ركت‌هاي 
خودروساز داخلي ارايه نمي‌شود و فناوري جديد مانند انژكتور 
وارد بازار مي‌شود، در صورتي كه تعميركاران و مهندسان هنوز 

آموزش نديده‌اند. وي‌ مش��كل اصلي در 
خدمات پس از ف��روش را نبود آموزش 
عنوان كرده و افزوده است: ‌آموزشكده‌ها 
و دانشگاه‌هاي كشور در بسياري از موارد 
حتي از داش��تن موتورهاي جديد مانند 
س��امانه انژكت��وري محرومن��د كه اين 
امر س��بب كم‌س��واد بودن تكنسين‌ها 
و مهندس��ان مي‌ش��ود. بوس��اري ادامه 
مي‌دهد: ‌تعميركاران ما از كارآيي و سواد 
كافي برخوردار نيستند و آموزش كافي 
نيز در زمينه تعمير خودرو نديده‌اند. از 

طرفي كمبود تعميرگاه سبب افزايش صف‌هاي تعميرگاه‌ها شده 
است. وي معتقد اس��ت: به‌دليل آنكه اكثر تعميركاران آموزش 
نديده‌اند و نمي‌توانند عيب خودرو را به درستي شناسايي‌كنند، 
با انجام تعميرات موجب خراب ش��دن قطعات سالم خودرو نيز 
مي‌ش��وند. از ديگر مش��كلات در نظام خدمات پس از فروش، 

اس��تاندارد نبودن بسياري از قطعات است، به گونه‌اي كه بازار با 
واردات خواه قاچاق يا قانوني پر ش��ده اس��ت. از طرفي با فقدان 
مديريت مناسب در برخي مواقع قطعات برخي خودروها در بازار 
كمياب مي‌شود و بسياري از مشتريان نيز از اين نظر با مشكل 

مواجه مي‌شوند. 
تيغ دو لبه

به‌نظر مي‌رسد با وارد شدن به سازمان تجارت جهاني و مقابله 
با واردات خودرو، يكي از اصلي‌ترين راهكارها براي حفظ مشتري، 
خدمات پس از فروش است. شركت‌هاي داخلي به‌دليل محلي 
بودن و دسترس��ي به تعميرگاه‌هاي زياد مي‌توانند از اين حربه 

براي حفظ مشتري استفاده كنند. 
اين در حالي اس��ت كه با مديريت قوي، سطح خدمات پس 
از فروش و كيفيت خودروها افزايش مي‌يابد. در غير اين صورت 
خدمات پس از فروش مانند تيغ دولبه هر روز از مش��تريان اين 
خودروسازان مي‌كاهد، حال اگر به استاندارد كيفي در اروپا با 20 

نمره منفي توجه كنيم، عمق فاجعه بيشتر مشخص مي‌شود. 
ام��ا واقع��ا دلي��ل كيفي��ت پايين 
خودروهاي ايراني چيست؟ شايد دانستن 
اين موض��وع خالي از لطف نباش��دكه 
پرايدهايي كه در س��ايپا و پارس خودرو 
توليد مي‌ش��ود اختلاف كيف��ي دارند؛ 
يعني اينكه خطوط توليد، نحوه مديريت 
و نيروي انس��اني و رضايت كاركنان در 

توليد خودرو نقش اساسي دارد. 
در بس��ياري از م��وارد نيز كيفيت، 
ارتباط مستقيم با نيروي متخصص در 
خط��وط تولي��دي و به‌خصوص بخش 
كنترل كيفيت دارد. ش��ايد در بس��ياري از م��وارد، افرادي كه 
تكنسين تاسيسات هستند و از قطعات و مكانيزم خودرو هيچ 
اطلاع��ي ندارند در خطوط توليد و در قس��مت ارزيابي كيفيت 
فعاليت مي‌كنند. وقتي اين افراد نمي‌دانند فلان سامانه در خودرو 
چگون��ه كار مي‌كند، بنابراين چگونه مي‌توانند ايراد س��امانه را 

تشخيص دهند؟ البته جالب‌تر آنكه در بعضي موارد تكنسين‌هاي 
مكاني��ك خ��ودرو نيز در خط��وط رنگ در حال كار هس��تند! 
هم‌اكنون روشي با نام خود كنترلي در خودروسازان بزرگ دنيا 
براي افزايش كيفيت خودرو اعمال مي‌ش��ود؛ به اين صورت كه 
كارگري كه قطعه را مونتاژ يا توليد مي‌كند درصورت بروز مشكل 
سريعا بايد موضوع را گزارش كند. اين امر در خودروسازان ايراني 
نيز در حال رواج يافتن اس��ت كه البته احتياج به فرهنگ‌سازي‌ 
وس��يعي دارد. از طرفي؛ ايراد فني بسياري از خودروهاي ايراني 
در مركز كنترل كيفيت مشخص مي‌شود، اما به‌دليل بالا بودن 
قطعات معيوب، طبق عرف موجود در كشور، برطرف كردن آن به 
دوران گارانتي محول مي‌شود و خودرو تحويل مشتري مي‌شود. 
اما چرا ايرادات فني خودروهاي ساخته شده ايراني آنقدر بالاست 
كه خودروسازان براي متوقف نشدن خطوط توليد مجبور هستند 
آن را در دوران گارانتي برطرف كنند و چرا كيفيت يك خودرو 
ايراني خوب و ديگري بد اس��ت، تا جايي كه بسياري از افراد از 
خريد خودروهاي ايراني همانند تخم مرغ شانسي ياد مي‌كنند؟! 
علت اصلي اين مس��اله توليد به شكل مهندسي معكوس است 
كه در قطعه‌سازان ايراني مرسوم است. بيشتر قطعه‌سازان ايراني 
به‌دليل نداش��تن نقش��ه‌ و دانش فني توليد يك قطعه س��عي 
مي‌كنند قطعه را كپي‌س��ازي‌ و ب��دون آنكه مواد يا روش توليد 
آن را بدانن��د، توليد كنند. البته تعدادي از قطعه س��ازان ايراني 
با بس��تن قرارداد دانش فني يا س��رمايه‌گذاري مشترك چنين 
مشكلي ندارند، اما معمولا براي هر قطعه در ايران، قطعه‌سازان 
فراواني وجود دارند و حال اين ش��انس مشتري است كه قطعه 
 يك قطعه س��از خوب روي خودرويش نصب ش��ود يا قطعات 
قطعه س��از كپي كار در خودرو او اس��تفاده ش��ده باشد. به هر 
حال؛ مشكل نارضايتي مردم از خدمات پس از فروش به دلايل 
متعددي از توليد خودرو و قطعه گرفته تا آموزش نديدن صحيح 
تعميركاران و مديريت ضعيف در س��امانه تعميرگاهي كش��ور، 
نظ��ارت نامناس��ب و تامين قطعات با كيفيت ب��راي نظام‌هاي 
خدمات پ��س از فروش ب��از مي‌گردد كه برخي نش��ان‌دهنده 
مشكلات ساختاري اصلي در مجموعه صنعت خودرو ايران است.

مي‌گويند دس��ت روي هر چيزي نمي‌گ��ذارد. كمي 
زياده‌خ��واه اس��ت. از آنهايي كه دنبال ش��كارهاي بزرگ 
مي‌گردد. شكارچي خوبي هم هست. مي‌داند چطور خوب 
را عالي كند. بين كارهايش مدل ارزاني ديده نمي‌ش��ود. 
از هر چيز فقط يكي مي‌س��ازد. مش��تري و قيمت، جزو 
اس��رارش است. براي هر كس��ي نمي‌سازد. هر كسي هم 
نمي‌تواند از او بخرد. اگر نگوييم كه غرق هنرش مي‌شوي، 
بدون شك تحس��ين‌اش مي‌كني. اما با اين همه، غريب 
نيست. قريب است. به نوعي همه مي‌شناسيمش. كوروش. 
كوروش منصوري، سال 1339 در همين چالوس خودمان 

به دنيا آمده است. 
كودكي‌اش را با نقاش��ي‌هايي عجيب و مبهم پش��ت 
سر گذاشت. كس��ي چيزي نمي‌فهميد. ماشين‌هايي كه 
مي‌كشيد، همگي چرخ‌هايي بزرگ و درهاي دراز داشتند. 
كوروش به س��ن و س��ال دانشگاه كه رس��يد براي ادامه 
تحصيل از ايران خارج ش��د مث��ل خيلي‌هاي ديگر رفت 
انگلستان. به قول خودش جرقه‌هاي اوليه از همان‌جا در 
ذهنش زده ش��د. با مفهوم خودروهاي لوكس دقيقا آشنا 
ش��د. ديد كه مردم مرفه چه س��وار مي‌شوند و چرا سوار 
مي‌شوند. مجلل‌سازي از همان اوايل برايش سرگرمي بود. 
اما اين تفريحي نبود كه راضي‌اش كند. 1989 با سرمايه 
خودش، شركت MP Design را تاسيس كرد. شركتي 
كه قطعات تيونينگ ديگر ش��ركت‌هاي معتبر را تامين 
مي‌كرد. دس��تور گرفتن و سفارشي كار كردن باعث شد 
يك پل��ه بالاتر بيايد. پله ايده و خلاقي��ت. حالا ديگر در 
كمپاني‌هاي اسم و رسم‌داري به خدمت گرفته شد مثل 
ايِ‌سي اشنيتزر، برابوس، هارتگه و حتي اي‌ام‌جي. گزينه 
آخر كه زيرمجموعه مرسدس‌بنز بود، ديد عميقي در آينده 
ش��غلي او ايجاد كرد تا حدي كه سرانجام تصميم گرفت 
خودش براي خودش كار كند. اين يعني همه‌چيز. س��ال 
2004 توانست اولين محصول مستقل خود را بسازد. يك 
آستون‌مارتين DB9. او آنچنان رابطه خوبي با واژه تيون، 
‌تيونينگ و تيونر ندارد. معتقد اس��ت كارهايي كه دست 
مي‌گيرد بيشتر يك هنرنمايي مهندسي است. حالا وقتي 
گذرتان به ايالت باواريا افتاد، س��راغ روستاي Brand را 

بگيريد. پيدا كردنش كار سختي نيست، ساختمان بزرگ 
منصوري از دور معلوم است. 

خودروهاي منصوري
درست يكسال پس از رونمايي اولين محصول رسمي 
برند Mansory، دومين فرزند باز هم از آس��تون‌مارتين 
متولد شد اما اين‌ بار مدل Vanquish S با يك پوشش 
مشكي براق به همراه المان‌هاي زرد و طلايي، تركيبي كه 
مي‌توان آن را سنت طراحي اين شركت خواند. منصوري 
پس از دريافت يك س��فارش ويژه، نمونه س��فيد همين 
خودرو را نيز آماده كرد. بد نيست بدانيد رينگ‌هاي زير اين 
خودرو 20 اينچي بودند. سال 2006 بود كه براي اولين‌بار 
س��راغ بنتلي رفت. مدل كانتيننت��ال GT. از دور چهره 
تهاجمي‌اش، تغيير ماهيت آن را نسبت به نمونه استاندارد 

نش��ان مي‌داد. منصوري براي نخس��تين بار از كيت‌هاي 
تقويت پيشرانه استفاده كرد، حاصل كار خودرويي با 560 
اسب‌بخار قدرت شد. س��ال 2006، سال پركاري براي او 
بود. يك آستون‌مارتين ونتيج هشت سيلندر به اضافه دو 
بنتلي كانتيننت��ال GTC و Spur از كارخانه‌اش بيرون 
آمد. آس��تون را در دو مدل س��اخت. يكي زرد و ديگري 
تمام مشكي. مي‌گويند ايده معلوم بودن كاليپرهاي ترمز 
از پش��ت رينگ با اين خودرو آغاز ش��ده اس��ت. او براي 
بنتلي‌هاي گفته ش��ده برنامه ويژه‌اي ترتيب داد. فضاي 
كابين آنها را تلفيقي از حس و حال كلاس��يك و اسپرت 
در نظر گرفت. به 2007 كه مي‌رس��يم، مدل انحصاري با 
نام Le Mansory به چشم مي‌خورد. او توانست مجوز 
نام‌گ��ذاري اين خودرو را با تلاش زياد از آن خودش كند. 

اين خودرو نيز همان بنتلي كانتيننتال GT بود كه تا بن 
دندان آرايش ش��ده بود. س��رعت نهايي اين خودرو 330 
كيلومتر در ساعت ثبت شده است. انتهاي همان سال بود 
كه جنجال بزرگ آغاز ش��د. منصوري دست روي يكي از 
افس��انه‌اي‌ترين محصولات گذاشت، رولزرويس فانتوم. با 
استادي تمام و با حفظ اصالت، وقار اين خودرو دو چندان 
شد. يك كالسكه اشرافي با رينگ‌هايي 22اينچي. بعد از 
آن، در سال 2008 نشان داد كه مي‌تواند حوزه كاري‌اش 
را تغيير بدهد. او مرسدس‌ مك‌لارن SLR را انتخاب كرد. 
خودرو اسپرتي كه نام Renovatio بر آن نهاده شده بود. 
باوركردني نبود قدرت اين محصول تا مرز 700 اسب‌بخار 
بالا آمده بود. زماني كه مطمئن ش��د مي‌تواند روي سوپر 
اسپرت‌ها خوب كار كند، سراغ فراري GTB 599 رفت 
و از دل آن Stallone720 اسب‌بخاري را بيرون كشيد. 
و سرانجام سال 2009 آن اتفاق معروف رخ داد. شجاعت 
خيره‌كننده كوروش خودش را نشان داد. او بوگاتي ويرون 
خارق‌العاده را انتخاب كرد. خودرويي با 1001 اسب‌بخار 
قدرت و س��رعت نهايي 407 كيلومتر در س��اعت. كاري 
كه تا پيش از او و بعد از او كس��ي جرات آن را نداش��ت. 
شايعه ش��ده قيمت نهايي اين خودرو به چيزي بيش از 
2/5 ميليون دلار رس��يده بود. اواخر س��ال 2009 اولين 
همكاري‌اش را با پورش��ه ش��روع كرد. او Chopster را 
بر پايه كاين شاس��ي‌بلند پورشه ساخت. شايد اين ادعاي 
گزافي نباشد آن چيزي كه از كارخانه او بيرون آمد، يك 
تانك 710 اس��ب‌بخاري بود نه ي��ك اس‌يو‌وي. موفقيت 
چشم‌گير او با پروژه بوگاتي ويرون باعث شد تا سال 2010 
دست روي ويرون بگذارد. همان سال توانست در دومين 
همكاري‌اش با پورشه، پانامرا سدان معروف آنها را جراحي 
كن��د. خودرويي كه نمونه‌اي از آن اكنون زير پاي يكي از 
مديران نمايندگي پورش��ه ايران اس��ت. در انتها وقتي به 
س��ال 2011 مي‌رسيم تنها يك نام از منصوري به چشم 
مي‌خورد. موجودي كه به سختي مي‌توان از زير پوستش 
مرس��دس‌بنز SLS را تش��خيص داد. او تنها 15 دستگاه 
از آن را مي‌خواهد بس��ازد. هر كدام ه��م با افزايش 100 

واحدي نيرو به 660 اسب‌بخار قدرت رسيده‌اند. 

خدمات پس از فروش 

تيغي در گلوي مشتريان خودرو 
 امين آزاد

درباره كوروش منصوري، تيونر معروف

از چالوس تا باواريا
مانی حدادی

البته تعدادي از قطعه سازان ايراني 
با بستن قرارداد دانش فني يا 

سرمايه‌گذاري مشترك چنين مشكلي 
ندارند، اما معمولا براي هر قطعه در 

ايران، قطعه‌سازان فراواني وجود دارند و 
حال اين شانس مشتري است كه قطعه 
يك قطعه ساز خوب روي خودرويش 

نصب شود يا قطعات قطعه ساز كپي كار 
در خودرو او استفاده شده باشد


