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عاشق ماشين هاي آمريكايي
گفت وگو با رييس كميته كلاسيك اصفهان 

     در اي��ن بخش قص��د داريم م��روري كوتاه بر 
زندگي نامه افرادي داش��ته باش��يم كه سهمي 
بزرگ در پيشبرد صنعت خودروسازي در طول 
تاريخ بيش از صد ساله آن داشته اند. براي شروع 
به سراغ گوتليب دايملر مي رويم، مردي كه او را 

پدر خودرو مي دانند. 
گوتليب دايمل��ر در صنعت خ��ودرو يكي از 
تاثيرگذار ترين نام ها اس��ت چرا كه در اواخر قرن 
نوزدهم در صف نوآوران اين صنعت قرار داش��ته 
اس��ت، نوآوراني كه ه��ر يك به نوعي بخش��ي از 
بار پيش��رفت صنعت خودرو را در سال هايي كه 
اسب و درش��كه عادي ترين وسيله س��فر بود بر 

عهده داشتند. 
گوتليب دايملر در مارس 1834 به دنيا آمد. 
در دوران مدرسه به امور مهندسي علاقه مند شد 
و بعد ها به دنب��ال همين علاق��ه اش از خانه دور 
شد. بعد از چند كار مختلف، يك موقعيت كاري 
مناسب در ش��ركت دويتز برايش فراهم مي شود 
و گوتليب جوان هم كه مترص��د چنين فرصتي 
بود آن را از دس��ت نمي دهد. موس��س ش��ركت 
دويتز فردي به نام نيكلاس اتو اس��ت، فردي كه 
س��اختار موتور چه��ار زمانه را به ن��ام خود ثبت 
كرده بود و نمونه هايي از اين موتور را هم به توليد 
رس��انده بود. اتو ب��ه دنبال فردي ب��ا تحصيلات 

دانشگاهي بود و گوتليب فرد مورد نظر اتو بود. 
اين س��ه نفر بر روي س��اخت ي��ك موتور به 
ش��كلي كه امروز مي شناس��يم متمركز شدند و 
در 1877 موتوري تقريب��ا كامل طراحي كردند 
اما نتوانس��تند آن را ثبت كنند. جالب آنكه كمي 
دور تر از اين جمع، كارل بنز مشغول كاري مشابه 
بود و سرانجام هم يك موتور درون سوز دو زمانه 
را اختراع كرد. كارها در ش��ركت اتو خوب پيش 

نمي رفت. 
اتو و دايملر به ش��دت با يكديگر اختلاف نظر 
داش��تند و همين امر باعث شد در نهايت اتو ابتدا 
دايملر و چند وقت بعد 
يكي از دوس��تانش به 
نام ميباخ را از شركت 
دويتز اخ��راج كند. به 
اي��ن ترتي��ب دايملر 
پس از هشت سال كار 
براي ش��ركت دويتز، 
اي��ن ش��ركت را ترك 
كرد. چنين تصميمي 

از سوي اتو اندكي بحث بر انگيز است. 
مش��خص نيس��ت او چرا دو مهندس جواني 
را ك��ه تم��ام اس��رار فن��ي كارش را مي دانند از 
ش��ركت اخراج كرده اس��ت چون در اين شرايط 
آنها مي توانس��تند با دانشي كه از ش��ركت او به 
دس��ت آورده بودند، خود كس��ب و كار مستقلي 
راه بيندازند، اتفاقي كه خيلي زود افتاد و اين دو 
نفر كار مشترك خود را آغاز كردند. هدف اصلي 
آنها بهبود سيستم سوخت رساني موتور ساخته 

شده توسط اتو بود.
 س��رانجام پنج س��ال پ��س از آنكه ش��ركت 
دويتز را ترك كردند و س��ه س��ال بعد از ش��روع 
كارش��ان، در حالي كه دايملر مرز 50 س��الگي 
را نيز رد كرده بود، نخس��تين موتور آنها ساخته 
شد. البته مشخصات فني اين موتور چندان قابل 
توجه نبود و فقط نيم اس��ب بخار قدرت داش��ت 
اما مهم ترين نكته فن��ي آن تواناييش در گردش 
با س��رعت بالا بود كه باعث مي ش��د موتور براي 

كاربرد هاي مختلف عملياتي باشد. 
آنها در ادامه ب��راي تكميل موت��ور خود يك 
كاربورات��ور طراحي كردند تا هوا و س��وخت را با 
هم مخلوط كند. در همان س��ال آنه��ا نمونه اي 
بزرگ تر از موتور خود را كه اين بار يك اسب بخار 
قدرت داشت، به ثبت رساندند و عملا توانستند 
كار نيمه تم��ام اتو را تكميل كنن��د. در آن زمان 
موتور هاي مختلفي كه به ثبت مي رسيد تنها در 
جزيياتي كوچك با يكديگر اختلاف داش��تند اما 
در ميان آنها موتور اين دو كاربردي تر از سايرين 
بود. در ادامه دايملر نخس��تين موتورس��يكلت 

موتوردار جهان را اختراع مي كند.

گوتليب دايملر
پدر صنعت خودرو

9 سه شنبه 24   اسفند 1389سال پنجم  شماره 1208
خودرو

بابک وفایی

سال 1885: اولین موتورسیکلت 
ساخته شده در جهان توسط آقای دایملر 
طراحی شده بود. این موتورسیکلت تنها 

نیم  اسب بخار قدرت داشت و حداکثر 
سرعت آن نیز 11 کیلومتر در ساعت بود. 

حجم این موتورسیکلت که چرخ های آن 
از جنس چوب بود، 260 سی سی بود. 
هم اکنون موتورها با این حجم موتور 

بیش از 60 برابر آن موتور اولیه قدرت 
دارد.

كاش مي توانس�تيد گفت وگوهاي اين گ�زارش را با لهجه 
اصفهاني بخوانيد. خيلي برايتان جذاب تر مي شد. 

   
» وقتي مشغول بازسازي اولين ماشينم بودم هر چه به 
اين در و آن در مي زدم راديو فابريك شورلت و قالپاق هايش 
را پيدا نمي ك��ردم. همه اصفهان و چراغ ب��رق تهران را زير 
پا گذاش��تم اما كس��ي راديو و قالپاق فابريك نداشت و من 
كم كم داش��تم نااميد مي ش��دم. مخصوصا به خاطر راديو 
خيلي ناراحت بودم چون در ماش��ين هاي كلاسيك، راديو 
چشم ماش��ين اس��ت و همه آنها كه خبره اين كارند وقتي 
مي خواهند بفهمند قطعات ماش��يني فابريك اس��ت يا نه 
اول به رادي��و آن نگاه مي كنند. خلاصه خيل��ي پكر بودم تا 
اينكه يك روز آقايي كه در و پنجره ش��ورلت مرا بازس��ازي 
مي ك��رد گفت: ديروز ش��خصي آم��ده اينج��ا و وقتي اين 
ماش��ين را ديده گفته من هم چندين س��ال پيش چنين 
شورلتي داشتم و مقداري از وسايلش هنوز در انبار خانه ام 
مانده كه فردا م��ي آورم ببينيد به دردت��ان مي خورد يا نه. 
فردا من رفتم و ديدم آن آقا دقيقا يك راديو فابريك و چهار 
تا قالپاق اصل شورلت برايم آورده است. ديگر از خوشحالي 

در پوست خودم نمي گنجيدم«. 
علی سمندريان در 24 اسفند ماه سال 1354 در محله 
صارميه اصفهان به دنيا آمده اس��ت. پ��درش كارخانه آرد 
داش��ته و به قول آقاي س��مندريان خيلي فني بوده و اين 
صفت را به پس��ر نيز منتقل كرده اس��ت. علي سمندريان 
در دانش��گاه مجلس��ي اصفهان درس خوانده و فوق ديپلم 
الكترونيك دارد. با همه عشقش به ماشين هاي كلاسيك و 
بازسازي آنها »به خاطر برخي شرايط« ناچار شده وارد كار 
پوشاك شود و الان در دو خيابان خاقاني و توحيد اصفهان 
كت و شلوار فروش��ي دارد.  هر چند الان »دوو سيلو« سوار 
مي شود اما عشقش ش��ورلت هايي است كه بازسازي كرده 
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دوچ كرون��ت   1957، فورد فايرلن   1958، مرس��دس بنز  
1968  و ش��ورلت بليزر  1964، ماش��ين هايي هستند كه 
آق��اي س��مندريان خريده و بازس��ازي كرده اس��ت. او هم 
اكنون ب��ه كار بازس��ازي يك ش��ورلت ايمپ��الا 1964 نيز 
مشغول است. او اين ماشين ها را در پاركينگ خانه خودش، 
باغ داييش، پاركينگ صافكارش و جاهاي مختلف و متنوع 
ديگر نگه مي دارد.  آقاي س��مندريان عاش��ق عتيقه است و 
دس��تي هم در كار جمع آوري عتيقه دارد. »راديو، ساعت، 
گرام يا هر چيز قديم��ي و باارزش ديگري ك��ه ببينم جمع 
مي كنم.«  مي گويم: »عجب. پس كلكسيونر هم هستيد؟« 
مي گويد: »نه به آن ش��كل اما خب بالاخره علاقه اي هم به 
اين كار دارم.« با اي��ن همه آقاي س��مندريان مي گويد كه 
پولدار نيس��ت: »راضيم خدا را شكر. دس��تمان به دهنمان 
مي رسد اما اينكه فكر كنيد من تيلياردرم، نه خير اين طور 
نيست اما خدا را هم خيلي ش��كر مي كنم.« شورلت قرمزي 
كه آقاي س��مندريان خيلي دوس��تش دارد زماني خريده 
ش��د كه او هنوز مجرد بود و در خانه پدري س��اكن: »وقتي 
ماش��ين را آوردم خانه، پدرم چون خيلي علاقه داش��ت به 
ماشين هاي لوكس و تميز و مدل بالا، خيلي با من مخالفت 
كرد. گفت اص��لا نمي گذارم اين را بي��اوري در پاركينگ ما 
و ببر يك جاي ديگر. ماش��ين هم خيلي قراضه بود و وقتي 
اوراقش مي كردم روغنش مي ريخت كف حياط و داس��تان 
درست مي ش��د. پدرم هم مي گفت اين را ببر بيرون و نگذار 
توي حياط ما. اما من گوش نكردم. همانجا كم كم درستش 
كردم و به خاط��ر آن عش��ق و علاقه اي كه خودم داش��تم 
فكر مي كن��م بهتر از صد ت��ا صافكار و نقاش، ماش��ين را در 
آوردم. كار جوري پيش رفت كه وقتي بازس��ازي ماش��ين 
تمام شد پدرم نگذاشت شورلت را از خانه آنها بيرون بياورم 
و سه س��ال اس��ت كه همانجا مانده و خودش هم سوارش 
مي شود و كيف مي كند!« آقاي س��مندريان اعتقاد دارد با 
اينكه صافكارها و نقاش هاي درجه يكي در ايران هس��تند 
اما اگر خ��ودت ماش��يني را صافكاري كني چون با عش��ق 
كار مي كني نتيجه بهتري مي گي��ري. هنوز فرزندي ندارد 
آقاي سمندريان. اما مي گويد همس��رش تحت تاثير علاقه 
او به ماش��ين قرار گرفته ام��ا به هر ح��ال واكنش هايي هم 
نش��ان مي دهد: »قاعدتا زن ها نمي توانن��د هوويي را كنار 
خود تحمل كنند. عش��ق مردها به ماش��ين هم مثل همان 
هووست. ضمنا وقتي مردي عاش��ق ماشين شد هر روز اين 
علاقه بيش��تر مي شود. وقتي ماش��يني را بازسازي مي كند 
دلش مي خواهد يكي ديگر بخرد و بازسازي دومي را شروع 
كند. اين كار را تا جايي ادام��ه مي دهد كه ديگر جاي پارك 
نداشته باشد. }مي خند و مي گويد{ در واقع نداشتن جاي 
پارك ترمز ماست.« مثال ديگري هم مي زند: »زن ها وقتي 
عاش��ق الماس و جواهر مي ش��وند اين قدر در اين مس��ير 
پيش مي روند كه گاه��ي يك زنجير ظري��ف باريك طلا را 
انتخاب مي كنند با يك سنگ درش��ت چشمگير. ماجراي 
ما ماش��ين بازها هم همين طور اس��ت. گاهي پيش مي آيد 
ماه ها دنبال ي��ك قطعه فابريك مي گرديم تا اصل ماش��ين 
را با آن تزيين كنيم.« در ش��هر بزرگي مثل اصفهان خيلي ها 
آقاي سمندريان و ماشين هايش را مي شناسند. »وقتي بيرون 
مي روم 99 درصد م��ردم خيلي واكنش هاي مثبتي نش��ان 

مي دهند. بيشتر مردم لبخند مي زنند   وV نشان مي دهند.« 

شبنم رحمتی

توليد آزمايشی رانا چند ماه پس از تيبا آغاز شده است، هر  
دو خودرو  پس از سمند پس��وند ملی دارند. دو خودرويی كه با 

كمك مش��اوران خارجی از ايتاليا، آلم��ان و انگليس گرفته تا 
كره و چين طراحی و س��اخته ش��ده اند. دو خودرويی كه روی 
پلت فورم خودروهای قبلی ايران خودرو و سايپا  يعنی پژو 206 
و پرايد و ريو طراحی ش��ده اند و هر دو نيز قيمتی نزديك به هم 

دارند اما كدام خودرو در اين رقابت برنده خواهد شد. 
بررسی دو خودرو رانا و تيبا 

رانا همان خودرويی است كه ابتدا قرار بود نام پيكان جديد 
را بر رويش بگذارند اما با برخی فش��ارها ابتدا اسم نوند و پس از 

آن رانا  بر آن نهاده شد. 
گذش��ته از اين مورد هر دو خودرو در ح��دود  11 ميليون 
تومان قيمت پايه ش��ان اس��ت البته اين قيمت اعلام ش��ده از 
س��وی كارخانه اس��ت كه احتمالا پس از ورود ج��دی به بازار 
هر دو با افزايش چن��د ميليونی مواجه می ش��وند به خصوص 
رانا كه  به نظر مي رس��د  پس از ورود به بازار  بيش از سه ميليون 
تومان افزايش قيمت داشته  باش��د چرا كه خودرو از پلت فرم 
مشتركی با پژو 206 صندوقدار بهره مي برد و قيافه بهتری هم 
نس��بت به اين خودرو  دارد پس طبيعتا قيمت اين خودرو بايد 

بيشتر از پژو 206 شود.
تيبا يا مينياتور بيش��تر بر پايه ريو و پرايد است و رانا بر پايه 
پژو 206 و كمي هم پ��ژو 405 و س��مند. در  طراحی موتور هر  
 FEV دو خودرو از كمك مركز تحقيقات موت��ور آخن آلمان
استفاده  شده اس��ت  و در طراحي بدنه  نيز طراحان انگليسي و 

ايتاليايي در دو خودرو مشاوره  داده اند.
هزينه طراحی  و س��اخت هر دو خودرو نيز نزديك به هم و  

در حدود 120 ميليون دلار است.
براس��اس گفته مجي��د ش��يخانی، قائ��م مقام پيش��ين  
ايران خودرو  قيمت تمام شده رانا نيز 8/5 ميليون تومان است 
و بايد 100 هزار دس��تگاه از آن توليد شود تا هزينه طراحی آن 

بازگردد.
طراحي

طراحي رانا  س��اده اس��ت و تا حدودي ايران خودرو سعي 
كرده در اين خودرو سنت س��ورن را دنبال كند. جلوي خودرو 
ش��باهت زيادي به مدل هاي آئودي دارد كه گويي با طرح هاي 
پژو تركيب ش��ده اس��ت البته برخی نيز مي گويند جلوي اين 
خودرو بی ش��باهت به فيات پاليو نيس��ت  چرا كه مش��اوران 
ايتاليايی اين خودرو را طراحی كرده ان��د از طرفی در طراحی 
بدنه رانا  خطوط  بدنه پژو 206  كاملا مش��هود است به گونه ای 
كه اگر دو دس��ت را در عكس اين خودرو روی صندوق عقب و 

داشبورد بگذاريد  كاملا پژو 206 را خواهيد ديد.
پس به نظ��ر مي رس��د ش��ركت ايران خ��ودرو ب��ا كمك 
مش��اوران ايتاليايی تنها جلو و عقب خ��ودرو  را در بخش بدنه 

دوباره طراحی كرده اس��ت ام��ا تيبا  طراح��ي  عجيبي در بين 
خودروهاي ايراني دارد كه برخي مانن��د علی رضا محمد زاده، 
كارش��ناس طراحی به عن��وان جش��نواره خط��وط از  آن  ياد 
مي كند و معتقد اس��ت كه س��ايپا در طراحي خطوط  خودرو  
اغراق كرده اس��ت  و برخي خطوط بدنه با هم هماهنگي ندارند 
عده ای نيز اين خودرو  را ش��بيه خودروهای لانچيای ايتاليايی 

مي بينند. جالب اس��ت اين خودرو نيز  بنا بر اعلام رييس مركز 
تحقيقات س��ايپا با كمك مش��اوران  ايتاليايی طراحی ش��ده 

است.
با اين همه در يك كلام مي توان گفت رانا ساده و زيبا و تيبا  
طراحي پيچي��ده ای  دارد. اما باز هم بايد ديد س��ليقه ايراني ها 

كدام يك را بيشتر مي پسندند. 
فرمان پذيري و تعادل

در مورد فرمان پذي��ري فعلا تا زماني كه ه��ر دو خودرو در 
شرايط يكسان تس��ت جاده ش��وند، نمي توان قضاوت دقيقي 
كرد ام��ا رانا از سيس��تم هاي فنربندي توس��عه يافته  پژو206 
بهره مي برد  به گونه اي كه سيستم تعليق عقب دوباره طراحي 

ش��ده و به اصطلاح طراحي بومي تعليق در ايران اس��ت. البته 
اين سيس��تم با كمك مركز طراحي پورشه توسعه يافته است. 
طراحي بدنه خودرو نيز به گونه اي اس��ت كه به نظر مي رس��د 
به طور مناسب به زمين بچس��بد چرا كه گرانيگاه هاي خودرو 

نزديك به زمين است.

در تيبا  از ترمز توس��عه يافته پرايد و سيستم فنربندی  ريو 
و فرمان توس��عه يافته پرايد بهره گرفته شده  و  به نظر گرانيگاه 
و ارتفاع خودرو زياد بالا اس��ت كه س��بب پايي��ن آمدن تعادل 

خودرو خواهد شد.
قواي محركه

تا قبل از رونماي��ي مينياتور  ق��رار بود موت��ور رانا  1400 

سی سی از خانواده موتور ملي باشد كه با مركز تحقيقات موتور  
آخن آلمان به صورت مش��ترك طراحي ش��ده بود اين موتور 
85 اسب بخار قدرت داش��ت اما پس از آن مش��خص شد تيبا  
مجهز به موتور 80 اس��ب بخاري با حجم 1500 سی سی  شده 
است. موتور رانا  هم تغيير كرد و حال قرار شده تا موتور 1700 
سی سی ملي با قدرت 110 اس��ب بخار بر روي اين خودرو قرار 

گيرد. 
البته اين خودرو با موتور پ��ژو 206 تيپ پنچ با قدرت 105 
اسب بخار هم ارايه مي شود و قرار است پس از مدتی موتور 1/4 

ليتری ملی نيز بر رويش قرار گيرد.  
نكته قابل توج��ه درباره ق��وای محركه ران��ا و تيبا حضور 
شركت آلمانی FEV است. موتور هر دو خودرو  با كمك مركز  
تحقيقات موتور آلمان FEV توس��عه يافته البته موتور تيبا بر 
پايه موتور پرايد ب��وده كه محفظه احتراق آن كوچك ش��ده  و 
حجم موتور افزايش يافته تا راندم��ان موتور افزايش يابد. عدد 
تراكم موتور 9/7 اس��ت كه در موتور كنون��ي پرايد حدود 8/5 
است. )عدد تراكم هرچه بيشتر باش��د بازده بيشتر مي شود ( با 

اين همه هنوز هم موتور تيبا  موتور كندی محسوب مي شود. 
در م��ورد موتور مي توان گفت كه رانا  س��رتر از تيبا  اس��ت 
اما بايد ديد عملك��رد گيربكس كدام خودرو بهت��ر مي تواند از 

قدرت موتور بهره ببرد.
گيربكس تيبا تغيير ضريب داده ش��ده پرايد  اس��ت و حال 
آنكه  ران��ا از گيربكس تغيير ضريب دنده ش��ده س��مند بهره 

مي برد.  
درباره گيربك��س اول كه متعل��ق به تيبا  اس��ت اطلاعات 
نش��ان می دهد خودرو در دنده دو با مش��كل مواجه است و از 
طرفی خوراندن كلاچ پرايد و س��خت تر ك��ردن فنر اين كلاچ 
برای خودرو جديد، پدال كلاچ را به ش��دت س��فت و تعويض 
دنده را مش��كل كرده اس��ت  اما درخصوص گيربكس دوم كه 
توسط نگارنده  هنگام تست س��مند با موتور ملي بررسي شده 
مي توان گفت در دنده س��ه ناهماهنگي بين موتور و گيربكس 
وجود دارد. با اين همه به نظر مي رسد قواي محركه رانا  به دليل 
قدرت بيش��تر موتور و طراحي ش��دن براس��اس گاز و كاركرد 

مناسب بر روي بنزين از موتور تيبا سرتر باشد.
سال 90 كدام برنده مي شوند؟

طب��ق بررس��ي هاي فني به نظ��ر مي رس��د رانا س��رتر از 
تيبا باش��د، اما باز هم بايد ديد  مردم فقط به م��وارد فني دقت 
مي كنند يا ظاهر خودروي شان مهمتر است و اگر ظاهر مهمتر 
باش��د بايد ديد دو خودرو رانا و تيبا كه هم اندازه هستند كدام 
مورد اقبال بيشتري قرار مي گيرند رانا ساده با طراحي منطقي 
برنده مي شود يا تيبا  با طراحي متفاوت و كمي گيج كننده اش.

سال 90، سال رقابت دو خودرو با پسوند ملي

»رانا« يا »تيبا« 
كدام برترند؟

امین آزاد

طراحی جلوی رانا شبیه فیات پالیو و طراحی جلوی تیبا شبیه محصولات لانچیا است. خطوط بدنه رانا ساده و منطقی و  خطوط بدنه در تیبا پیچیده و گیج کننده است. رانا بر پایه 206 و تیبا بر پایه پراید است

طراحی داخلی تیبا سمت راست و طراحی داخلی رانا سمت چپ

بنز مسافرتي
ش��ركت مرس��دس بن��ز در يك��ي از ش��ركت هاي 
زيرمجموعه اش با نام يو نيماگ به س��اخت خودروهاي 
خاص اق��دام مي كند، يك��ي از اي��ن خودروهاي خاص 
كاميون مخصوص مسافرت اس��ت. اين خودرو توانايي 
عبور از مسيرهاي س��خت را داش��ته و مي توان از آن به 

عنوان يك خانه متحرك نام برد.


