
داستان خودرو تيبا يا مينياتور داستان عجيبي 
اس��ت؛ خودرويي كه هن��وز هم ب��ا تاخير تحويل 
مش��تريانش مي شود و نام آن را پس از چند تغيير، 
تيبا گذاش��ته اند. خودرويي كه البت��ه مينياتور نام 
داش��ت آن هم با املاي اشتباه لاتين؛ املاي غلطي 
كه در سال هاي 87 و 88 در تمام بيلبورد هاي شهر 
پر شده بود. مينياتور خودرويي كه مي گفتند ايراني 
اس��ت اما روز تولدش حتي اس��م فرانسوي  اش را با 
املاي غلط نوش��تند. خودرويي كه مهرداد بذرپاش 
مديرعامل بس��يار ج��وان س��ايپا  آن را از بايگاني 
پروژه هاي نيمه كاره رهاش��ده س��ايپا بيرون آورد و 
اج��را ك��رد و آن را به نام خود ثب��ت كرد؛ پروژه اي 
كه قرار بود پله پيش��رفتي باش��د ب��راي اين جوان 
سياست پيشه، البته بعد ها و پس از رفتن بذرپاش از 
سايپا نام خودرو را تبديل به تيبا يعني آهو شد. قرار 
بود قيمت اين خودرو زير 10 ميليون تومان باش��د 
كه نش��د، قرار بود سال گذشته به مشتريان تحويل 
دهند كه ندادند و قرار بود باكيفيت تر از پرايد و ريو 
باشد اما حتي عكاسان صنعتي پروژه مجبور شدند با 
رتوش شيارهاي نا متوازن روي كاپوت را اصلاح كنند.  
جال��ب آنكه موتور پراي��د را در اين پروژه آلماني ها 
تقويت كردن��د اما قطعات سيس��تم انتقال قدرت 
چون همان پراي��د بود مقاومت در برابر اين نيروي 
جديد موتور را نداشت پس دنده دو گيربكس پرايد 
را تغيير و فنرهاي كلاچ خودرو را تقويت كردند اما 
همين امر باعث شد كلاچ اين خودرو بسيار سفت تر 

از پرايد شود. 
روز تولد 

روز 23 آذرماه1387 خودرويي كه آن را مينياتور 
مي ناميدند رونمايي ش��د اما آنچه ايراني بودن اين 
خودرو را تا حد زيادي زير سوال برده است استفاده 
از قطعات خودروهاي ديگر مانند پرايد، ريو و تندر 
90 و همچنين كمك گرفتن از مشاوران ايتاليايي، 
آلماني و كره اي بوده است. با اين همه برخي مديران 
صنعت��ي اين خودرو را كام��لًا ايراني مي دانند و از 
آن به عنوان يكي از بزرگ ترين طرح هاي صنعتي 
چند س��ال اخير نام برده اند.  ولي اين اتومبيل آيا 
واقعاً ملي اس��ت در حالي كه در قطعاتش مي توان 
به راحتي قطعات استفاده ش��ده از ديگر خودروها 
را دي��د؟ به گفته مديران آن زمان س��ايپا، در اين 
خودرو از نسل كاملًا جديد پلت فورم )مجموعه هاي 
فني خودرو( اس��تفاده شده است. با اين همه آنچه 
پلت فورم جديد خوانده مي شود آيا به واقع پلت فورم 
جديدي اس��ت و آيا واقعاً ايراني است يا تكنولوژي 

جديدي در خود دارد؟
دكت��ر زارعي مدير مركز تحقيقات س��ايپا اين 
خ��ودرو را يك خودرو كاملًا ايراني با يك پلت فورم 
كاملًا جديد مي داند كه به آن مي توان نازيد. وي در 
پاسخ به اين سوال كه چگونه مي توان اين محصول 

خودرويي كه مي گويند ايراني است 

مينياتور عاريه اي 
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جمعي كه ديگر جمع نيست
 ليدا اياز

مردي با يك ميليون طرح
گفت و گو با شهريار اذاني

  گزارش ميزگرد »چسب زخم« 
با حضور جمال رحمتي و هادي حيدري

بايد هاي اتاق خواب ميهمان
 علي عباسي
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 امين آزاد

عكس نوشت

آيا شما هم جزء كساني هستيد كه معتقديد ماشين هاي 
قديمي محكم تر و امن تر هس��تند؟

س��ختگيرترين موسس��ه امنيت��ي ب��راي خودروها كه  
موسس��ه  امني��ت بزرگراه هاي امريكاس��ت در پنجاهمين 
سالگرد تاسيس اش، آزمايشي را براي نشان دادن پيشرفت 
در امنيت ماش��ين هاي امروزي نس��بت به 50 س��ال قبل 
تدارك ديده بود. در اين آزمايش دو ماش��ين شورولت بل 
اير 1959 و شورولت ماليبو 2009 در شرايط كنترل شده 

با هم برخورد مي كنند. در اين شرايط  جلوي خودرو 1959  
ب��ا اينكه داراي  بدنه فلزي ق��وي بود  كاملًا به داخل اتاق 
خم مي ش��ود و سرنشين را از بين مي برد، از طرفي فرمان 
س��خت و غيرقابل تاش��و خودرو قديمي ضربه شديدي به 
آدمك تست مي زند در حالي كه اتاق راننده خودرو امروزي  
سالم مي ماند.  در خودرو امروزي با آنكه اتاق  به ضخامت 
50 س��ال پيش نيست اما آس��يبي نمي بيند و تنها جلوي 

خودرو مچاله ش��ده و ضربه را مي گيرد.

مشاهير خودرويي

 براي آنكه به فعاليت هاي اين دو برادر پي ببريم نام بعضي از 
كارخانه ها و موسسات شان را در اينجا مي آوريم:

1- كارخانه لاستيك سازي بريجستون ايران
2- شركت پيستون سازي ايران

3- كارخانه پولي رنگ )توليد كننده رنگ اتومبيل(
4- كارخانجات رضا در مشهد براي توليد سپر و رينگ اتومبيل 

]قطعات اتومبيل حال حاضر[
5- كارخان��ه جوش اكس��يژن در مش��هد با س��هم 25 درصدي 

ايران ناسيونال
6- كارخانه ايدم در تبريز براي توليد موتور

7-  كارخانه فنرسازي در جاده كرج
8-  كارخانه توليد شن ريخته گري

9- كارخانه توليد موتور اتومبيل براي توليد قسمت هايي از سيلندر 
و رينگ و پيستون اتومبيل 

10- هنرستان مدرسه صنعتي ايران ناسيونال 
براي تربيت تكنسين در جاده قديم كرج

11- هنرستان بزرگ صنعتي مشهد
12- بيمارس��تان ب��زرگ در مش��هد ك��ه 

نيمه كاره ماند.
13- مرك��ز مبارزه با س��رطان در خيابان 

كوهسنگي مشهد
14- اح��داث 12 ب��اب واحد آموزش��ي در 
12 ش��هر از اس��تان هاي خراس��ان توسط 

محمود خيامي
15- اح��داث هش��ت باب واحد آموزش��ي 
در ش��هر مش��هد به نام امام هشتم توسط 

محمود خيامي 

16- ش��روع اح��داث 110 واحد آموزش��ي روس��تايي به نام 
محموديه در خراسان 

در اواخر سال 1351، زماني كه همه جا صحبت از موفقيت هاي 
برادران خيامي بود يك خبر باعث حيرت محافل اقتصادي شد. 
خبر اين بود: »برادران خيامي بعد از سال ها همكاري، از هم جدا 
شدند.« اما آنچه اين خبر را عجيب تر مي كرد آن بود كه كارخانجات 
اتومبيل سازي پيكان، اتوبوس سازي و مرسدس بنز به احمد برادر 
بزرگ تر كه موسس اين تشكيلات عظيم بود، نرسيد بلكه سهم 
محم��ود برادر كوچك تر ش��د. احمد خيامي نيز ب��ا پولي كه از 
ايران ناسيونال برايش مانده بود، ابتدا تعداد زيادي از سهام بيمه آسيا 
را خريد و سپس يك كارخانه مبل سازي به نام مبليران تاسيس كرد. 
او بعد از آن فروشگاه هاي زنجيره اي به نام هاي فردوسي، كوروش 
)قدس كنوني( و فروش��گاه هايي در تهران و مشهد تاسيس كرد. 
محمود خيامي هم كه حالا صاحب اختيار مطلق ايران ناس��يونال 
شده بود توانست كار را توسعه دهد. اولين 
بيلان رسمي كه بعد از جدايي دو برادر در 
بهار 1354 منتشر شد حاكي از موفقيت هاي 
كم نظير ايران ناس��يونال بود و نشان مي داد 
كه ب��ه صورت بزرگ ترين كارخانه صنعتي 
كشور درآمده است. به موجب آمارها، فروش 
 توليدات ايران ناس��يونال در سال 1353 به 
1/9 ميليارد تومان رسيد و دارايي اش متجاوز 
از ي��ك ميليارد تومان بود. اين دارايي براي 
كارخانه اي كه هفت سال قبل با سرمايه اي 
بي��ن 10 تا 40 ميليون توم��ان آن هم به 
صورت زمين و ماش��ين آلات تاسيس شده 

بود يك معجزه به حساب مي آمد.

زندگينامه برادران »خيامي«- بخش دهم

پايان همكاري برادران خيامي

گفت وگو با دبير كميته كلاسيك

 بنز منطقي ترين ماشيني است
 كه تا به حال ديده ام

ماشين بازها شبنم رحمتي

ماش�ين باز و ماشين س�از، دبير كميته كلاس�يك فدراس�يون اتومبيلراني، عاش�ق 
موتورسيكلت، درس خوانده رشته مكانيك و دلباخته ماشين هاي اروپايي؛ صفاتي كه 
بي درنگ همه كساني را كه دستي در كار ماشين و ماشين بازي دارند ياد مهران افشار 
مي اندازد؛ مردي كه عاشق بنز است و بي بند و باري ماشين هاي امريكايي را دوست 
ندارد. گفت وگو با او آسان بود و به دليل نظم و انضباطي كه ريشه در دلبستگي او به 
فرهنگ آلماني دارد سر وقت و در موعد مقرر انجام شد. مهران افشار با موتورسيكلت 
پولس�ارش به دفتر روزنامه آمد. براي من كه هميش�ه ماشين بازها را با انواع و اقسام 
ماش�ين هاي عجيب و غريب ش�ان ديده ام اي�ن موضوع خيلي جالب ب�ود. او  هنوز 
موتورسيكلت دوران كودكي اش را به عنوان يك شيء دكوري در خانه نگه مي دارد. 
مهران و برادرش يك ويژگي جالب دارند؛ هر دو در روز 10 خرداد به دنيا آمده اند منتها 
يكي س�ال 42 و مهران س�ال 46.  سال 63 شمسي پدرشان براي برادر بزرگ تر يك 
موتورسيكلت ميني خريد كه چهاردنده بود. يك سال  و نيم بعد اين موتور به مهران 
رسيد و او بعد از سال ها سواري وقتي در دانشكده مكانيك مي خواند دنده پنجي هم 
براي موتورسيكلت طراحي و آن را پنج دنده كرد. عشق به اين موتور، مهران افشار 
را عاش�ق موتورسيكلت سواري كرده اس�ت، چنان كه مي گويد: »هيجان سواري با 
موتورسيكلت براي من بيشتر از ماشين است چون وقتي آن را مي راني بايد ديناميك 
را بيش�تر كنترل كني و اين به من خيلي لذت مي دهد.« او هنوز هم آخر هفته ها با 
تعدادي از دوستانش تور موتورسيكلت سواري برگزار مي كند و با هم ييلاقات اطراف 
تهران مثل شمشك و ديزين و افجه و لواسان را مي گردند. علاوه بر اين مهران افشار 
داور كميته كلاسيك هم هست. در تورهايي كه اين كميته برگزار مي كند مسووليت 
تعيين مس�ير و راهنمايي راننده هايي كه گم ش�ده اند يا ماشين شان خراب شده بر 
عهده اوست. مهران افشار زاده و بزرگ شده ميدان گل هاي تهران است. سال 46 به 
دنيا آمده و در دانشگاه آزاد پايتخت در رشته مكانيك درس خوانده است. در جواني 
تصميم داشته براي تحصيل در رشته طراحي ماشين به آلمان سفر كند و با وجود همه 
محدوديت هايي كه آن زمان وجود داش�ته به گفته خودش با رئيس طراحي كارخانه 
بنز مكاتبه هم كرده اس�ت: »آن موقع اينترنت نبود اما من با خط خودم براي رئيس 
طراحي كارخانه بنز نامه مي نوشتم و او در جواب من نوشته بود ديپلمت را بگير و به 
اينجا بيا. هنوز هم اين نامه ها را دارم اما به دلايلي خانواده ام با اين كار مخالفت كردند 
و اين موضوع يكي از بزرگ ترين حسرت هاي زندگي ام است.« حالا در 43 سالگي در 
تهران به عنوان يك كارشناس خودرو مخصوصاً خودروهاي اروپايي نامي براي خود 
در كرده و كار اصلي اش هم بازسازي خودروهاي قديمي است. علاوه بر اينها او دبير و 
مدير فني كميته كلاسيك است  و در رالي هاي اين كميته به عنوان داور نيز حضور دارد. 

---
-  دبير و مدير فني كميته كلاسيك دقيقاً يعني چه؟

 رئيس اين كميته دكتر صالح خو است و نايب رئيس آقاي اسفندياري. من به عنوان دبير 
كميته مراحل اداري و اجرايي كار را بر عهده دارم.

-  مهم ترين پروژه اي كه الان در اين كميته در حال اجراست، چيست؟
 ما آيين نامه اي تدوين كرده ايم براي پلاك كردن خودروهاي قديمي و كلكسيوني. بر اساس اين 
آيين نامه ماشين هاي قديمي بايد شناسايي شوند و اگر شامل ضوابط آيين نامه باشند با همكاري 
نهادهاي ذي ربط براي آنها پلاك خودرو قديمي گرفته مي ش��ود كه از خطر جزء ماش��ين هاي 

فرسوده قرار گرفتن هم بگريزند.
-  اين ضوابط چيست؟

 مثلاً خودرو بايد بالاي 50 س��ال باشد. در اين 
صورت خود به خود جزء اشياي آنتيك قرار مي گيرد. 
فرقي هم ندارد كه مارك خودرو چيست. ديگر اينكه 
بالاي 25 سال باشد اما طراحي خاصي داشته باشد. 
س��وم اينكه خودرويي باش��د ك��ه ارزش معنوي يا 
تاريخي داشته باشد. مثلاً ماشيني باشد كه يكي از 
شخصيت هاي كشور را با آن جابه جا كرده باشد.  اگر 
ماشيني يكي از اين سه ويژگي را داشته باشد بر اساس 
تشخيص كارگروه فدراسيون جزء ماشين هايي قرار 

مي گيرد كه مي توان براي آن پلاك قديمي گرفت.
- اين آيين نامه الان اجرا مي شود؟

 هنوز نه. ما حدود چهار سال وقت صرف كرديم و با سازمان هاي مختلف مثل محيط زيست 
و راهور ناجا بارها مذاكره كرديم تا موفق شديم نظر مساعد آنها را نسبت به پلاك كردن اين 
ماشين ها جلب كنيم. در واقع توضيح داديم كه اين ماشين ها هم با رعايت استانداردهاي لازم و 
كسب معاينه فني مي توانند در شهر تردد كنند. همه مراحل اجرايي اين كار انجام شده اما هنوز 

به نقطه اي كه بايد كار شناسايي ماشين ها را انجام دهيم، نرسيده ايم. 
-  لابد بيشتر اين ماشين ها در تهران هستند؟

 نه ما در شهرستان ها هم ماشين هاي قديمي زيادي داريم. در شهرستان هايي مثل تبريز و 
مشهد و بندرعباس و اصفهان. حتي شنيده ام رولزرويسي كه نصرت الدوله پسر فرمانفرما از انگليس 

با خودش آورده بود هنوز در شهر بستك است.
-  تخمين مي زنيد چند تا از اين ماشين هاي قديمي در كشور باشند؟

 به نظر ما بين پنج تا 10 هزار تا از اين ماشين ها  در ايران هستند.
-  ساير كشورهاي جهان هم چنين تجربه اي دارند؟

 بله، كشورهاي قديمي كه سابقه چند ده ساله دارند معمولاً روي پلاك خودروهاي قديمي شان 
يك H نصب شده كه حرف اول كلمه History است به معناي تاريخي و به اين شكل قدمت 

و ارزش يك خودرو را نشان مي دهند.
-  ماشين خودتان چيست؟

 الان يك تريومف انگليسي قديمي دارم. فيات خيلي قديمي پدرم هم هنوز هست. 
-  پس خودتان ماشين هاي كلاسيك و بازسازي  شده زيادي نداريد؟

نه. داشتن ماشين هاي قديمي دو ويژگي مي خواهد؛ يكي اينكه دانش اين كار را داشته باشي 
كه من دارم و ديگر اينكه بودجه لازم براي خريد اين ماشين ها را داشته باشي كه من هنوز به 

اين مرحله دوم نرسيده ام.
-  بيشتر به چه ماشين هايي علاقه منديد؟

ماشين هاي اروپايي، چون به نظر من ماشين هاي امريكايي استاندارد توليدي خاصي ندارند.
- استاندارد توليدي خاصي ندارند يعني چه؟

 امريكايي ها فرهنگ خاصي دارند كه من به آن بي بند و باري مي گويم. اين فرهنگ در همه 
اجزاي زندگي و صنعت شان نمايان است. شما دقت كنيد، يك ماشين مي سازند كه پنج متر 
طولش است اما دو ساك در صندوق عقبش مي گذاريد پر مي شود. اين يعني تناسب نداشتن. 
همه ماشين هايشان به نظر من دچار همين بي تناسبي است. برعكس ماشين هاي اروپايي همه 
دقيق و فكرشده طراحي شده اند و مطابق سليقه و نياز مشتري. به نظر من همين ويژگي اهميت 
ندادن به نياز مشتري باعث شد صنعت اتومبيل امريكا رو به قهقرا برود و الان ديگر چيزي از آن 
باقي نمانده است اما در مقابل كمپاني اي مثل تويوتا به دليل ارج نهادن به نياز و سليقه مشتري 

دارد به بزرگ ترين غول خودرويي جهان بدل مي شود.
- - اگر شرايطي پيش بيايد كه بتوانيد هر ماشيني دوست داريد بخريد، اين خودرويي 

كه مي خريد چيست؟
 بنز.
-  چرا؟

چون به نظرم بنز منطقي ترين ماش��يني اس��ت كه تا به حال توليد شده است. از زماني كه 
شما كليد را در قفل مي چرخانيد تا وقتي كه راندن را تمام مي كنيد متوجه مي شويد همه چيز 
اين ماشين بر اساس يك نظم و منطق ويژه طراحي شده است. هم شتاب ماشين شما را راضي 
مي كند، هم سواري اش نرم و راحت است و هم قطعات و وسايلش نسبتاً راحت گير مي آيد. شايد 
براي شما جالب باشد اگر بگويم من پايان نامه دانشگاهم را هم بر اساس بررسي اتاق بنز نوشته ام 

و اين علاقه يك روزه و دوروزه نيست.

تصادف خودرو امروزي با پدربزرگش

دود از كنده بلند نمي شود

را ايراني و كاملًا جديد خواند در حالي كه موتور و 
گيربكس اش ارتقايافته پرايد است، اكسلش با كمي 
تغيير همان ريو است و ترمز خودرو نيز تقويت شده 
خودرو پرايد اس��ت و طراحي بدنه اش نيز تا حدود 
زيادي توسط تيم شركت ايتال ديزاين كشور ايتاليا 
انجام ش��ده اس��ت، مي گويد: »قطعات اين خودرو 
ممكن است از خودروهاي ديگر )كري اوور( گرفته 
شده باشد اما با تغييراتي كه مهندسان سايپا براي 
هماهن��گ ك��ردن و تغيير دادن اي��ن مجموعه ها 
ب��ه هم داده اند يك پلت فورم جديد ش��كل گرفته 
اس��ت؛ پلت فورمي كه متعلق به شركت سايپاست 
و در س��ال هاي آينده خودروهاي ديگري نيز روي 
اين پلت فورم طراحي خواهند شد.  درباره طراحي 
ني��ز كار روي اين خودرو ابتدا در حدود س��ال 75 
با نام اس 81 توس��ط يك تيم در س��ايپا روي پايه 
پرايد آغاز ش��د. سپس طراحي اش توسط يك تيم 
طراحي ايتاليايي تكميل شد اما اين پروژه در سال 
83 كنار گذاش��ته شد و مهندسان سايپا اين طرح 
جديد را از حدود دو سال قبل دوباره آغاز كردند و 
در طراحي بخش هايي از آن خودرويي كه توسط تيم 
ايتاليايي انجام گرفته بود به خصوص قسمت عقب 
آن تغييراتي دادند.« عليرضا محمدزاده كارشناس 

طراح��ي خودرو اما نظر ديگ��ري دارد. وي معتقد 
اس��ت طراحي اين خودرو بي شباهت به بسياري از 
خودروهاي چيني نيست. او مي گويد: »تيم ايتاليايي 
قسمت جلوي خودرو را بسيار خوب طراحي كرده 
اما قسمت عقب چندان چنگي به دل نمي زند. در 
قس��مت تزيينات داخلي نيز به راحتي مي توان رد 

پ��اي تندر 90 و پرايد و ريو را ديد. گويي طراحان 
قسمت هاي مختلف اين چند خودرو را با هم مخلوط 
كرده اند.«  وي فكر مي كند: »با اين وجود در بيشتر 
نقاط خودرو مي ت��وان رد پاي طراحان خارجي را 
ديد.« البته استفاده از مشاوران و طراحان خارجي 
به همين جا ختم نمي شود بلكه در موتور نيز تيم 
طراحي آلماني از دانشگاه آخن آلمان موتور پرايد را 
افزايش حجم داده اند و با رساندن حجم اين موتور 
به 1500 سي سي و افزايش ضريب تراكم موتور به 
عدد 9/7 )عدد قبلي حدود 8/5( قدرت اين موتور 

را به 80 اسب بخار رسانده اند. 
 طب��ق اعلام ش��ركت مگاموتور س��ازنده قواي 
محركه س��ايپا اي��ن موتور هش��ت درصد مصرف 
كمتري نس��بت به پرايد دارد و حدود 30 ميليون 
دلار نيز هزينه آن ش��ده اس��ت.  درباره اين موتور 
يك كارش��ناس موتور اعتق��اد دارد: »همان كاري 
كه ايران خودرو در بهينه س��ازي موتور پيكان روي 
پژو آردي انجام داد، اين بار سايپا روي موتور پرايد 
صورت داده اس��ت.«  درب��اره گيربكس نيز يكي از 
مهندس��ان مركز تحقيقات سايپا توضيح مي دهد: 
»نسبت دنده هاي گيربكس پرايد بر اساس خودرو 
و موتور جديد تغيير داده ش��ده است.« البته دكتر 

زارعي معتقد است اين تغيير در ضريب دنده سبب 
خلق يك جعبه دنده جديد ش��ده است.   در تمام 
اين تغيي��رات كه روي موتور و گيربكس پرايد كه 
تكنولوژي آن متعلق به 30 س��ال قبل است انجام 

شده، متخصصان خارجي نظارت داشته اند.
ناظمي مدير استراتژيك اين شركت نيز مشاوره 
گرفت��ن از خارجي ها را در اين پروژه تاييد مي كند 
و مي گوي��د: »م��ا از تجربه ه��اي قبلي خ��ود، در 
محصولات��ي مانند پرايد و ريو ه��م در اين خودرو 
اس��تفاده كرده ايم.« وي استفاده از اين تجربيات را 
س��بب كاهش هزينه طراحي اين خودرو نسبت به 
خودروهاي ديگر عنوان مي كند.  بر اس��اس گفته 
مسوولان س��ايپا هزينه طراحي اين خودرو حدود 
120 ميليون دلار بوده است البته استفاده از بسياري 
از قطعات پرايد كه در ايران توليد مي شود و در اين 
خودرو هم استفاده مي شود، سبب كاهش قيمت آن 
است. با اين همه به نظر برخي كارشناسان استفاده 
از قطعات خودروهاي تاريخ گذش��ته اي مانند پرايد 
براي خلق يك محصول جديد با طراحي ناهمگون 
شايد سبب آن شده است تا يك خودرو با ايرادات 
زياد مانند يك مينياتور عاريه اي با هزينه ميلياردي 

طراحي و ساخته شود. 

برخي مديران صنعتي اين خودرو را 
كاملاً ايراني مي دانند و از آن به عنوان 
يكي از بزرگ ترين طرح هاي صنعتي 
چند سال اخير نام برده اند.  ولي اين 

اتومبيل آيا واقعاً ملي است در حالي كه 
در قطعاتش مي توان به راحتي قطعات 
استفاده شده از ديگر خودروها را ديد؟ 


