
نمايش شكوه و اقتدار در يك نما
به مناسبت گرد همايي اتومبيل هاي آمريكايي

اگر س��اعت 9 صب��ح روز جمعه 9 ارديبهش��ت م��اه، از كنار مجموعه ورزش��ي 
آزادي عب��ور مي‌كرديد، باورتان نمي‌ش��د كه در كمت��ر از دو س��اعت ديگر بيش از 
240 اتومبيل اعضاي ي��ك كلوپ اينترنتي بدون هيچ اطلاع‌رس��اني مرس��ومي از 
قبي��ل اس‌.ام.اس، تلفن ي��ا روزنامه و فقط از طري��ق ارتباطات اعضا ب��ا همديگر در 
فضاي مجازي وب تم��ام محوطه پيس��ت اتومبيل‌راني را به تصرف خ��ود درآورند 
تا بي��ش از 1500 بازديد‌كننده را محو تماش��اي خود كنند.  اعض��اي كلوپ فراگير 
اتومبيل‌ه��اي آمريكايي اي��ران، با اينكه اكنون به صورت رس��مي و تحت پوش��ش 
كميته كلاسيك فدراس��يون موتور س��واري و اتومبيل راني فعاليت مي‌كنند، هنوز 
نيز به اصول قديم��ي خود مبني ب��ر اولويت اس��تفاده از فضاي وب ب��راي برقراري 
ارتباطات‌ش��ان به جاي روش‌هاي مرس��وم ارتباطي پايبند مانده‌اند و به فضاي نت 
بيش��تر از دنياي قديمي اطلاع‌رس��اني اعتقاد دارند و اين ش��ايد اولين گردهمايي 
رس��مي در ايران بود كه تمام ش��ركت‌كنندگان و بازديدكنندگانش از طريق فضاي 
وب در جريان آن ق��رار گرفته بودند. زمان��ي كه وارد محوطه پيس��ت اتومبيل‌راني 
شديم محيط پيست پوش��يده از انواع اتومبيل‌هاي عضلاني، شاس��ي بلند و سدان 
آمريكايي بود كه با نظ��م خاصي كنار هم چيده ش��ده بودند و ه��ر بازديدكننده‌اي 
را به فض��اي فيلم‌هاي ده��ه 70 و 80 مي‌بردن��د. با اينك��ه فضاي پيس��ت مملو از 
بازديدكنندگاني بود كه مش��غول تماش��ا و تهيه عكس‌هاي يادگاري با اتومبيل‌ها 
بودند ول��ي همچن��ان ماش��ين‌هاي جدي��دي از راه مي‌رس��يدند و ب��ا راهنمايي 
انتظامات كه همگي جوانان 17 تا 25 س��اله بودند به مس��ير صحيح براي ش��ركت 
در اين همايش عمومي راهنمايي مي‌ش��دند. با كمك يك��ي از همين جوانان، مدير 
 كلوپ را پيدا كردم. کامران عل��وي زاده را پيش از اين نيز ديده بودم. دندانپزش��كي

 40 ساله كه حدود يك دهه اس��ت كه اين جمعيت را از راه دور مديريت مي‌كند و با 
كمك دوستان اينترنتي خود بيش از 10 گردهمايي اين‌ چنيني را سازماندهي كرده 
اس��ت. برايمان توضيح داد كه اولين س��نگ بناي اين كلوپ را تنها براي برند خاصي 
از اتومبيل‌هاي آمريكايي بنا نهاد. پيدا كردن و س��ازماندهي دارندگان و دوستداران 
ايراني پونتياك ترنس‌ام اتومبيل م��ورد علاقه او به دور هم، اولي��ن انگيزه‌اش براي 
تش��كيل يك كلوپ اينترنتي بود ولي دوستاني كه طي چند س��ال اول به دور او گرد 
آمدند، بعد از س��ه س��ال او را مجبور به گس��ترش اين كلوپ به كلوپ اتومبيل‌هاي 
عضلاني ايران كردن��د تا كلوپش طي��ف وس��يع‌تري از دوس��تداران اتومبيل‌هاي 
آمريكايي را تحت پوش��ش بگيرد. كلوپي كه طي دوران فعاليت خود بيش از 1500 

عضو در فضاي مجازي داش��ت و در آخرين گردهمايي خود بيش از 150 اتومبيل را 
به دور خود جمع كرد و اينجا بود كه اصرار دوس��تان او را به فكر تاس��يس يك كلوپ 
فراگير براي تمام اتومبيل‌هاي آمريكايي انداخت. از طرفي ش��رايط امروز نيز با يك 
دهه پيش قابل مقايس��ه نبود. يك ده��ه پيش زماني كه‌ علوی‌زاده و دوس��تانش در 
محوطه پاركينگ پارك پرديسان براي اولين بار دور هم جمع شدند، به شدت با آنها 
برخورد ش��د ولي اكنون با بالا رفتن فرهنگ حفظ و نگهداري اتومبيل‌هاي قديمي و 
كلاسيك در ايران و تشكيل كميته كلاسيك در فدراسيون موتور سواري و اتومبيل 
راني به رياس��ت دكتر صالح‌خو كه خ��ود از طرف��داران پر و پا ق��رص اتومبيل‌هاي 
آمريكايي اس��ت، زمينه براي فعاليت رس��مي كلوپ‌هاي دوس��تدار اتومبيل‌هاي 
كلاسيك فراهم ش��ده و به دنبال همين فراهم شدن بس��تر بود كه كم‌كم گروه‌هاي 
غيررسمي دوس��تدار اتومبيل در ايران، تحت پوش��ش كميته كلاسيك فدراسيون 
پا گرفتند و ديگر جامعه مي‌توانس��ت پذيراي کی كلوپ رس��مي براي اتومبيل‌هاي 
آمريكايي باش��د . دوباره به محيط نمايش��گاه برگش��تم. بازديدكنندگان همچنان 
مس��حور اتومبيل‌هايي بودند كه به وضوح متفاوت از نمونه‌هايي هس��تند كه روزانه 
در خيابان مي‌بينيم. اتاق‌هاي بزرگ و كشيده. طراحي‌هاي تهاجمي كه حتي براي 
دنياي امروز نيز جذابند و ص��داي موتوري هيجان‌انگيز و متف��اوت از اتومبيل‌هاي 
بي‌صداي امروزي، شايد رمز محبوب شدن و محبوب ماندن اين اتومبيل‌ها با وجود 
گذش��ت بيش از س��ه دهه از عمر آنها باش��د. در دنيايي كه ديگر اتومبيل تبديل به 
وسيله‌اي صرف براي رفتن از نقطه‌اي به نقطه ديگر شده است، ديدن اتومبيل‌هايي 
كه روح را در جزء جزء قطعات آن مي‌توان لمس كرد، حس غريبي را در آدمي ايجاد 

مي‌كند كه دل كندن از آنها را مشكل مي‌كند .

ماشین‌بازها دنده آخر

مصاحبه با پسري كه 
ماشين اسباب‌بازي تيونينگ مي‌كند

حركت ماشين بازها با دنده مرده

    باي��د قب��ول كنيم ك��ه خودروهاي آين��ده ديگر 
آن‌طور كه مي‌خواهيم، نمي‌ش��وند. بايد قبول كنيم 
كه س��وخت‌‌هاي فس��يلي در حال بازنشسته شدن 
هس��تند. بايد قبول كنيم كه در دوران جديد، رقابت 
بر سر بنزين و گازوييل نيست. بايد قبول كنيم كه در 
حقيقت امروزه براي بات��ري ليتيومي و ژنراتور برقي 
مي‌جنگيم و شايد با ناباوري تمام بايد قبول كنيم كه 
هرآنچه در فيلم‌ها مي‌ديديم، ‌در حال واقعي ش��دن 
است. براي نسل‌هاي آينده، خودروهايي كه پيشرانه‌ 
درون‌سوز دارند يك افسانه باورنكردني خواهد بود. 

اين آينده خيلي دور نيست. 
جرقه جنرال موتورز

خودروس��ازي بزرگ ج��ی ام )مخف��ف جنرال 
موتورز( پ��س از آن فاجعه ش��رم‌آور ورشكس��تگي 
س��ال 2009، كم‌كم جان مي‌گي��رد. خبرهاي ضد 
و نقيضي منتش��ر مي‌ش��ود كه مي‌گويد جي‌ام روي 
پروژه‌اي 40 ميلي��ون دلاري كار مي‌كند. پروژه‌ يك 
خودرو هيبريدي1. ناگهان اواس��ط دس��امبر 2010 
محصول جدي��د آنها تحت برند ش��ورولت به اس��م 
Volt معرفي مي‌ش��ود. نامي پرمسما كه خلاصه‌اي 
از توانمندي‌هاي آن را نش��ان مي‌دهد. ش��ايد بتوان 
صراحتا گفت، ش��انس با غول‌س��از آمريكا يار ش��د. 
درس��ت همان‌ ايام بود كه تويوتاي ژاپن، مرد شماره 
ي��ك خودروس��ازي دنيا ب��ا بزرگ‌تري��ن فراخواني 
تاريخ خودروسازي مواجه ش��د. جمع‌آوري بيش از 
133 هزار دس��تگاه Prius، عملا بزرگ‌ترين رقيب 
‌هم‌كلاس ولت را از بازي محو كرد. ش��اه‌ماهي ژاپني 
با اين اعتب��ار لطمه خورده ش��ايد به اي��ن زودي‌ها 
نتواند س��ر پا بايس��تد. پريوس در سرتاس��ر دنيا به 
دليل نق��ص فني پ��دال گاز خود ب��ه تعميرگاه‌هاي 
تويوت��ا فراخوانده ش��د و اين همان فرصت��ي بود كه 
جي‌ام از آن به خوبي اس��تفاده كرد. ش��ورولت ولت 
خودرويي بود كه همه‌چيز داش��ت. يعني هرچيزي 
كه مش��تري امروزي مي‌خواهد. چهره زيبا، امنيت 
بالا، امكان��ات زياد و بالاخره مهم‌ت��ر از همه، مصرف 
بس��يار پايين. ركورد ميانگين مصرف س��وخت اين 
خ��ودرو، خيره‌‌كننده اس��ت. 3/9 ليت��ر در هر 100 
كيلومتر كه با توج��ه به ديگر مش��خصات فني‌اش، 
چالش��ي بزرگ براي رقبا خواهد بود. محاسبه شده 
اس��ت كه اين خودرو تقريب��ا هر دو كيلومت��ر، تنها 
هفت سنت هزينه س��وخت دارد. مزيت بزرگ ولت 
قابليت ش��ارژ باتري‌ه��اي آن از طريق برق ش��هري 
بود. يعني كافي اس��ت پس از يك پيمايش شهري، 
 خ��ودرو را مانن��د لپ‌تاپ به ب��رق پاركين��گ بزنيد

 تادر كمتر از هشت ساعت ش��ارژ شود. سرانجام اين 
خودرو توانست به عنوان بهترين خودرو سال 2011 
از س��وي مجله معتبر »موتور ترند« انتخاب ش��ود.  
اما اين تمام داس��تان ش��ورولت ولت نبود. قيمت 42 
هزار دلاري‌اش هنوز آنقدر مناس��ب نيست كه بتواند 
س��ريعا به فروش انبوهي مثل تويوتا پريوس دس��ت 
پيدا كند. تا جايي كه طي س��ه ماهه نخس��ت عرضه 
ولت، تنها 982دس��تگاه از آن فروخته ش��د. مديران 
جي‌ام سعي كردند با پيش‌فروش محصول‌شان، فشار 
مالي را كاهش دهند ولي ب��ازار پرهياهوي آمريكاي 
ش��مالي جوابگوي چنين انتظار كش��نده‌اي نيست. 
گفته مي‌ش��ود برنام��ه توليد اين خودرو س��الانه 10 
هزار دستگاه است. ش��ايد با قوت گرفتن كشش بازار 
نوظهوري همچون چين، امي��د به بهبود وضعيت اين 
خودرو بيشتر شود. وضعيت اين خودرو با معرفي يك 

رقيب ديگر به نام نيسان Leaf وخيم‌تر مي‌شود. 
كمي فني‌تر

همان‌ط��ور ك��ه گفت��ه ش��د، ول��ت يك خ��ودرو 
هيبري��دي اس��ت. ق��واي محرك��ه اصلي آن ش��امل 
ي��ك پيش��رانه 1/4 ليت��ري چه��ار س��يلندر ديزلي 
)گازوييل‌س��وز( به قدرت 74 اس��ب‌بخار مي‌شود. در 
حقيقت اي��ن همان ژنرات��ور مولد برق و ش��ارژكننده 
باتري‌ه��اي حي��ن حركت اس��ت. بخش ديگ��ر قواي 
محرك��ه ش��امل باتري‌ه��اي ليتي��وم يوني ب��ا توان 
16وات‌س��اعت و دو موت��ور برقي مي‌ش��ود. مجموع 
خروجي اين خودرو 149 اسب‌بخار و گشتاور آن 368 
نيو‌تن‌متر اعلام شده است. شتاب سفر تا 100 كيلومتر 
در س��اعت آن 8/8 ثانيه و حداكثر سرعتش روي 130 
كيلومتر در ساعت محدود شده است. ولت اين قابليت 
را دارد ك��ه در هر زمان ممكن، به طور مس��تقل با يكي 
از منابع نيرو حرك��ت كند. در صورت اتم��ام گازوييل 
مي‌توان تا 80كيلومتر روي موتورهاي برقي او حساب 
كرد. اين در حالي‌ است كه پيمايش تركيبي آن معادل 
610 كيلومتر مي‌ش��ود. باتري‌هاي اين خودرو تا 160 
هزار كيلومتر توسط جنرال‌موتورز و شورولت گارانتي 
شده‌اند. جالب اينجاس��ت اين باتري‌ها پس از 10 سال 

تنها 30 درصد ظرفيت خود را از دست مي‌دهند. 
پي‌نوشت:

1- خودروه�اي هيبري�دي داراي دو ق�واي محركه 
هس�تند كه معمولا يكي از آنها پيش�رانه‌ درون‌‌سوز 
و ديگ�ري موتور برق�ي اس�ت. نمونه‌ه�اي برقي- 
هيدروژني، برقي-بنزين�ي، برقي-گازوييلي نيز در 

خانواده هيبريدي‌ها قرار مي‌گيرند. 

درباره خودرو برگزيده سال 2011
همه‌چيز در مقياس ولت

9 سه‌شنبه 20 ارديبهشت1389سال پنجم  شماره1242
خودرو

   همه تلاش��ش را مي‌كند تا خ��ودش را بزرگتر 
از س��نش جا بزند اما تنكي موهاي پش��ت لب و 
روي چان��ه لو‌دهن��ده هس��تند. اصطلاح‌ه��اي 
ماش��ين بازها لقلقه كلامش اس��ت ام��ا قد يك 
مت��ر و 150 تاي��ي و 18 س��الگي‌اش خيل��ي تو 
را مجاب نمي‌كند ك��ه او را با كس��اني كه خود را 
جزوش��ان مي‌دان��د هم‌پياله فرض كني. ش��ايد 
در ن��گاه نخست»مس��عود غ�الم‌زاده« فق��ط 
جواني اس��ت كه عشق ماش��ين هوش از سرش 
رب��وده و دنياي خ��ودرو را مجاب كرده ت��ا از او و 
كلكس��يون ماش��ين اس��باب‌بازي‌اش گزارش 
تهيه كند. كلكس��يوني كه حدود 80 تا ماش��ين 
كوچك اس��باب بازي در دل خود دارد كه پشت 
شيشه‌هاي يك بوفه چوبي قديمي در خانه‌اي در 
شهران تهران پارك ش��ده‌اند اما اين همه ماجرا 
نيست. مسعود غلام‌زاده بيشتر اين ماشين‌هاي 
كوچك اس��باب‌بازي را خودش تغيي��ر داده و از 

آنها ماشين‌هاي جديدي ساخته است. 
مسعود بچه شهر ري اس��ت و اعتماد به نفس 
مث��ال زدني بچه‌ه��اي جن��وب ته��ران را دارد. 
پش��ت تلفن به من گفت تا به حال 35 ماشين را 
تيونينگ كرده كه دارند در ش��هر براي خودشان 
مي‌چرخند. در بدو ورود به خان��ه پدري‌اش هم 
كارت ويزي��ت‌اش را به من و همراه��م داد كه تو 
را دعوت مي‌كند ماش��ينت را براي تغيير ارتفاع 
و عوض كردن رينگ و لاس��تيك به او بس��پاري 
اما عجيب اس��ت كه ماش��ين پرايد پدرش هنوز 
يك ماشين استاندارد است و هيچ تغييري در آن 
اتفاق نيفتاده. خ��ودش مي‌گويد: »پدرم غرولند 
مي‌كن��د من ه��م بي‌خيال ماش��ينش ش��دم.« 
مي‌گويد بيشتر مش��تري‌هاي او اهالي شهر ري 
هستند كه او را با نام جي‌ام تيونينگ مي‌شناسند. 

حروف اول مسعود غلام‌زاده. 
       

 در ليستي كه او از ماش��ين‌هايش تهيه كرده 
67 نام ثبت ش��ده اما خ��ودش مي‌گوي��د 80 تا 
ماش��ين دارد. آئ��ودي AT sport back مدل 
2009 ب��ا 137 ه��زار تومان قيم��ت گران‌ترين 
ماش��ين اي��ن مجموع��ه اس��ت. لامبورگين��ي 
64d_lp هم اس��ت ك��ه 65000 تومان قيمت 
دارد. مس��عود ارتفاع اين لامبورگين��ي را تغيير 
داده و نماي داخلي كابي��ن آن را نيز عوض كرده 
است. dtm Bmw m3 مشكي ذغالي نيز دارد 
 كه بعد از تغييرات انجام ش��ده روي آن درهايش

 به هش��ت حالت باز مي‌ش��ود. چراغ عقبش نيز 
مات شده است. 

يك sl 300 هم هس��ت كه پنج سال پيش از 
مشهد خريده اس��ت. مي‌گويد: رفتم يكي ديگر 
از اين ماش��ين خريدم و آمدم قطعاتي را كه لازم 

داشتم روي اين يكي سواركردم. 
در مجموعه او كه مثل جان��ش از آن مراقبت 
مي‌كند و خيلي از مواقع دلش نمي‌آمد ما به آنها 
دست بزنيم يك موستانگ كوروك هم هست كه 
مسعود ادعا مي‌كند از اين ماشين همين يكي در 

تهران پيدا مي‌شود و ديگر نيست. 
اين ماش��ين‌هاي اس��باب بازي ليست دارند 
و جالب اس��ت كه هر ي��ك در كلوپ خودش��ان 
تقسيم‌بندي ش��ده‌اند. كلوپ مرسدس،  ب‌ام‌و و 

پورشه. آئودي و فورد و ميتسوبيشي. 
يك پژو 307 هم هس��ت كه مس��عود نش��ان 
مي‌ده��د و مي‌گويد:»ارتف��اع خ��ورده. رينگ و 
لاستيكش را هم عوض كرده‌ام خطوط روي بدنه 
را خودم انداخته‌ام. چراغ جلو و جلو پنجره‌اش را 

هم عوض كرده‌ام.«
در اين مجموعه يك لامبورگيني هس��ت كه 
مسعود مي‌گويد س��فارش داده از امارات برايش 

آورده‌اند. بابت آن هم 350 دلار پول داده. 
عشق به ماشين و ماشين بازي از پدربزرگش 
به مسعود ارث رس��يده. مي‌گويد به قول پدرش، 
پدربزرگش دلال ماش��ين بوده. مس��عود هم از 
وقتي خودش را ش��ناخته همه عشقش اين بوده 
كه ماش��ين‌ها را در خيابان شناسايي كند و مثلا 
براي جلو پنجره يا رينگ‌هايش��ان اس��م بگذارد. 
نخس��تين ماشين اين كلكس��يون را هشت سال 
پيش خري��ده و الان خودش ادع��ا مي‌كند چند 
تايي از اين ماش��ين‌هاي كوچك ديگ��ر در ايران 
نيس��تند و فقط هم��ان يك عددي اس��ت كه در 
بوفه اتاق او پارك ش��ده. مثل كمري سبز يشمي 
ك��ه مي‌گويد رنگ سفارش��ي اس��ت ي��ا همان 

لامبورگيني رونتون. 
جعب��ه اب��زارش در ي��ك كش��و ج��ا گرفته 
اس��ت. هرچند اب��زار چندان��ي هم ن��دارد. چند 
تا پيچ‌گوش��تي ريز پاي��ه بلند و رنگ و چس��ب. 
ام��ا خلاقيت��ي دارد ك��ه او را ميان همس��الانش 
برجس��ته كرده.  عاشق كاماروس��ت و اين زيباي 
وحش��ي را به هر ماش��ين ديگري در دنيا ترجيح 
مي‌دهد:»ماش��ين آمريكايي يه چيز ديگه‌ست. 
غيرقابل وصفه.« در طبقات كمد اتاقش هم چند 
تا كامارو و لامبورگيني كوچك پارك ش��ده و به 
در و ديوار اتاقش عكس‌هاي��ي از كامارو آويخته. 
برادر كوچكش هم به راه او رفت��ه و همين علاقه 
به ماشين در او رش��د كرده اما پدر و مادرش زياد 

موافق نيستند.

شبنم رحمتی

هم‌اكن��ون بين بس��ياري از اقتصاددان��ان و صنعتگران اين 
بحث متداول اس��ت كه آيا مي‌خواهيم راه كشوري مانند تركيه 
را در زمينه خودرو برويم يا راه كره را پيش بگيريم. دو كش��وري 
كه يكي با خودباوري مانند كره‌ جنوبي در سال گذشته ميلادي 
در مكان پنجمين كشور بزرگ توليد‌كننده خودرو جهان جاي 
گرفت و با شركتي مانند هيونداي و كيا موفق به فتح بسياري از 
بازار‌هاي جهان از جمله آمريكاي ش��مالي شد يا كشوري مانند 
تركيه كه س��الانه بيش از يك ميليون و 100 هزار خودرو توليد 
مي‌كند كه در حدود نيمي از آن صادر مي‌ش��ود اما به واقع كدام 

يك الگوي مناسبي براي ايران است. 
تولد يك صنعت بر ويرانه‌هاي يك امپراتوري

صنع��ت خ��ودرو در تركي��ه در س��ال 1950 ب��ا تولي��د 
تراكتورهاي فرگوس��ن در ش��هر آنكارا كار خود را آغاز كرد.  در 
س��ال 1959 نيز كارخانه اوتسان تاسيس ش��د كه به توليدات 
فورد آمري��كا مي‌پرداخ��ت. اين كارخان��ه در ابت��دا تنها چهار 
خودرو در روز توليد مي‌كرد. روند تاس��يس برخي كارخانه‌هاي 
خودروس��ازي كه تنه��ا ب��ه مونتاژ خ��ودرو به ص��ورت صرف 
مي‌پرداختند تا س��ال 1963 ادامه يافت تا در اين س��ال اولين 
قانون خودرو اين كش��ور تدوين ش��د. هدف اين قانون افزايش 
داخلي‌سازي و جلب نظر سرمايه‌گذاران خارجي در اين صنعت 
بود. در اين قانون آمده بود غرور ملي ترك‌هاي كليد پيش��رفت 
ماست. در اين س��ال‌ها جيپ و تعدادي كاميون كرايسلر، فورد و 
وانت در اين كشور توليد مي‌ش��د كه همه آنها از قطعات وارداتي 
بهره مي‌گرفتند.  در سال 1973 كه س��ال شروع اصلي صنعت 
خودرو تركيه ناميده مي‌ش��ود، ش��ركت رنو اوي��اك و توفاژ يكي 
وابسته به رنو و ديگري وابسته به فيات در اين كشور راه‌اندازي 
ش��د. اين روند با افزايش داخلي‌س��ازي و تاس��يس كارخانجات 
قطعه‌سازي وابسته به شركت‌هاي عمدتا اروپايي در تركيه ادامه 
يافت تا در س��ال 1992 كش��ورهاي شرق آس��يا نيز توانستند به 
اين بازار دس��ت يابند. هوندا اولين قدم را براي فت��ح بازار خودرو 
تركيه برداش��ت و بعد نيز هيونداي دومين ش��رکت از شرق آسيا 
بود و در س��ال 1994 نيز تويوتا به اين قافله پيوس��ت. شركت 
توفاژ ش��ركتي بود كه در ابتدا س��عي مي‌كرد محصولات فيات 
 را با كمي تغيير ب��ا نام و برند خ��ود توليد كند اما از س��ال 2000 
به بعد اين رون��د تغيير كرد و ش��ركت توفاژ ب��ا آرم فيات خودرو 
توليد مي‌كند. شركت پژو نيز از سال 1997 كارخانه توليد خودرو 

كار سبك خود را  با نام برانتر در اين كشور تاسيس كرد. 
سرمايه‌گذاران

هم‌اكن��ون عن��وان مي‌ش��ود بي��ش از 50 درص��د س��هام 
شركت‌هاي فعال در تركيه در اختيار شركت‌هاي خارجي است. 
با اينكه عنوان مي‌ش��ود دولت تركيه نقش��ي در صنعت خودرو 
ندارد اما سهام عمده كارخانه رنو اوياك در اختيار ارتش تركيه، 
قدرت اصلي سياسي اين كش��ور است.  بيشتر س��رمايه تركيه 
نيز هم‌اكنون در دس��ت دو گ��روه اقتصادي يعني گ��روه كوچ و 
سابانجي اس��ت كه هر دو س��رمايه‌دار و خانواده آنها يهودياني 
هستند كه مسلمان شده‌اند. شركت كوچ هم‌اكنون اصلي‌ترين 
س��رمايه‌گذار ش��ركت فورد و توفاژ دو كارخانه اصلي س��ازنده 
خودرو در تركيه اس��ت.  از طرفي تقريبا ش��ركت‌هاي خارجي 
سهامدار عمده ش��ركت‌هاي خودروساز اين كش��ور در حد 50 
درصد هس��تند. ش��ركت‌هاي فعال در صنعت خودرو در تركيه 

را نيز مي‌توان به 17 كارخانه اصلي تقسيم كرد كه برخي از آنها 
 ،Askamkamynn، BMC ،عبارتند از: ايس��وزو اتومبيل
فورد، هون��دا تركيه، هيونداي آس��ان، كارس��ان اتومبيل، مان 
تركيه، مرس��دس بنز تركي��ه، ات��وكار، Otoyol، اوياك رنو، 

Temsa، توفاژ، تويوتا ترك، ترك تراكتور و يوزل. 
تحقيق و توسعه

همان ط��ور كه گفته ش��د در صنع��ت خ��ودرو تركيه برند 
داخلي وجود ندارد و اكثر محصولات با نشان‌هاي خارجي توليد 
مي‌شود، حتي در اين كشور برندهايي مانند آنچه در جمهوري 
چك مثل اش��كودا يا داچيا روماني اس��ت، ديده نمي‌ش��ود. در 
جمهوري چك ش��ركت اش��كودا ب��ا هم��كاري فولكس‌واگن 
خودرويي روي پلت‌فرم‌هاي فولك��س واگن طراحي مي‌كند اما 
چنين موضوع��ي در تركيه وجود خارجي ن��دارد. تنها طراحي 
داخلي در صنعت خ��ودرو طراحي بدنه يك نوع موتوس��يكلت 
است اما تحقيق و توس��عه در اين صنعت به گونه‌اي ديگر معني 
ش��ده به طوري كه ش��ركت‌ها قدرت مطابقت محصول را دارند 
يا آنكه در ش��ركت‌هاي قطعه‌س��ازي مراكز R&D فعال عمل 
مي‌كنند، البته مدل‌هايي نيز تنها خاص بازار تركيه وجود دارد، 
به عنوان مثال مدل رنو كليوسدان تنها در تركيه توليد مي‌شود. 

صادرات و واردات
اس��تراتژي صنعت خودرو تركيه همان گونه كه اش��اره شد 
به افزاي��ش داخلي‌س��ازي و ورود ب��ه زنجيره خودروس��ازان و 
قطعه‌س��ازان بين‌المللي بوده و بازار اين كشور نيز بازاري تقريبا 
آزاد و رقابت��ي براي ش��ركت‌هاي داخلي و خارجي محس��وب 
مي‌شود، به گونه‌اي كه براي محصولات اتحاديه اروپا تعرفه صفر 
و براي كش��ورهاي خارج از اروپا تعرفه 10 درصدي وضع ش��ده 
اس��ت و براي تمام خودروهاي وارداتي و داخلي نيز مالياتي بين 
60 تا 70 درصد دريافت مي‌ش��ود. با اين احوال صادرات صنعت 
خودرو تركيه در س��ال بيش��ي از نيمي از توليد آن است. در اين 
ميان ش��ركت فورد با صادرات 162 هزار دستگاه، تويوتا با 144 
هزار دس��تگاه و رنو با 123 هزار دس��تگاه در مكان‌ه��اي اول تا 
سوم قرار دارد اما بسيار جالب است در كش��وري كه رقابت بين 
خودروهاي داخلي و اروپايي برابر اس��ت، واردات در چند س��ال 
اخير كاهش يافته است، درآمد حاصل از صنعت خودرو به بيش 
از 20 ميليارد دلار مي‌رس��د به گونه‌اي كه اين صنعت جزو سه 

صنعت اصلي تركيه محسوب مي‌شود. 
صنعت خودرو تركيه تسليم در جهاني سازي

 صنعت خ��ودرو تركي��ه مس��لما دس��تان خ��ود را در برابر 
جهاني‌س��ازي بالا برده اس��ت اما علت اين امر چيست. براساس 
بررس��ي‌هاي انجام ش��ده صنعت خودروس��ازي تركيه )مانند 
ايران( با عقد قرارداد ليس��انس با ش��ركت‌هاي خارجي )فيات، 
بنز و...( حي��ات يافت و به خاط��ر كمبود منابع ارزي س��ال‌ها با 
اتخ��اذ سياس��ت جايگزين��ي واردات، پرچم خودكفاي��ي را به 
دوش مي‌كشيد و وضعيت نسبتا مش��ابهي با ايران داشت.  چند 
س��ال پس از پيروزي انقلاب اس�المي در اي��ران تورگوت اوزال 
نخست‌وزير تركيه سياست توسعه صادرات را در دستور كار خود 
قرار داد و زمينه‌هاي جذب س��رمايه‌گذاري خارجي فراهم ش��د 
و به مرور اكثر خودروس��ازان بزرگ جهان به س��رمايه‌گذاري در 
تركيه پرداختند. شركت‌هاي خودروس��از جهاني نيز مجموعه 
سازان بزرگ جهان را به س��رمايه‌گذاران مشترك با قطعه‌سازان 
ترك تش��ويق كردند.  بنا به گ��زارش انجمن صاحب��ان صنايع 
خودروس��ازي تركيه هيچ‌ك��دام از خودروه��اي توليدي صادر 
ش��ده، خودروي ملي تركيه )پلت‌فرم ملي، موتور ملي، طراحي 
بدنه و...( نيس��تند و تماما برندهاي شناخته شده تحت ليسانس 

يا سرمايه‌گذاري مشترك ش��ركت‌هاي معروف جهاني توليد و 
با اس��تفاده از ش��بكه فروش و خدمات پس از ف��روش آنها صادر 
مي‌ش��وند.  تركيه راهي به غير از كره را پي��ش گرفته و در اين راه 
تقريبا نيز در جهت افزايش داخلي‌س��ازي و صادرات موفق بوده 
اس��ت ولي چرا اين صنعت راه كره و ژاپن را طي نكرد و دس��تان 
خود را از ابت��دا بالا برد، در اين‌ب��اره دبير انجمن خودروس��ازان 
تركيه در پاس��خ به اين س��وال كه صنعت خودرو ك��ره و تركيه 
تقريبا با هم ش��روع به كار كردند اما به دو راه رفتند؛ كره با كمك 
ش��ركت‌هاي خارجي به قطب صنعتي و مس��تقل با نشان‌هاي 
داخل تبديل شد و در كنار آن نيز در ش��ركتي مانند سامسونگ 
موتور تحت ليسانس رنو، خودرو توليد مي‌شود اما صنعت خودرو 
تركيه به كل به س��مت توليد تحت ليس��انس حرك��ت كرد و به 
نحوي تبديل به كارگر ارزان ش��ركت‌هاي غربي ش��د. مي‌گويد: 
در كشور كره دولت در ابتدا به ش��دت از صنعت خودرو حمايت 
و در آن س��رمايه‌گذاري كرد و مرزها را براي مدتي روي واردات 
خودرو بس��ت اما در تركيه پول صرف هزينه‌هاي ارتش مي‌شود 
و دولت تركيه به صنع��ت خودرو كمك نمي‌كن��د. ضمن اينكه 
سيس��تم اقتصادي دو كش��ور نيز كاملا متفاوت است. اگر دولت 
به ما پن��ج ميلي��ارد دلار بدهد، ما ني��ز ش��ايد در بخش‌هايي به 
اين س��مت حركت كنيم. يادتان باش��د اس��تراتژي حكومت‌ها 
خيلي مهم اس��ت. دولت تركيه حاضر نيس��ت به صنعت خودرو 
كمك كند اما دولت كره در س��ال‌هاي 60 ت��ا 70 ميلادي بازار 
را به روي محصولات وارداتي بس��ت و شركت‌هاي خودروسازي 
خود را تحت يك اس��تراتژي منظ��م و آينده‌نگر پي��ش برد و به 
خودروس��ازان خود وام‌هاي بلندمدت داد. در مورد ايران هم اين 
كش��ور نفت دارد و دولت از صنعت خودرو حمايت مي‌كند.  وي 
درباره اس��تراتژي صنعت خودرو تركيه ني��ز مي‌گويد: تركيه در 
زمينه صنعت خودرو استراتژي ندارد، بلكه شركت‌هاي خارجي 
استراتژي صنعت خودرو تركيه را مشخص مي‌كنند. به هر حال 

ما قصد نداريم نشان داخلي درست كنيم. 
از فلسفه كفنسيوسي تا آتاترك

هم اكن��ون نزديك ب��ه 40 درصد ب��ازار تركي��ه در اختيار 

خودروهاي وارداتي اس��ت اما اگر قيمت خودروهاي صادراتي 
با قيمت خودروهاي وارداتي را مس��اوي ف��رض كنيم، ترك‌ها 
از محل صادرات خودرو مازاد ت��راز ارزي دارند. از كل صادرات 
10 ميليارد دلاري صنعت خودرو تركي��ه حدود 50 درصد آن 
سهم صنعت قطعه، مجموعه و تجهيزات خودرو صادراتي بوده 
اس��ت.  چنين حجم صادراتي به معن��ي رقابت‌پذيري صنعت 
قطعه، مجموعه و تجهيزات خودرو و رقابت‌پذيري محصولات 
نهايي اس��ت.  در اين‌باره ميرخاني رش��تي دبير پيشين انجمن 
خودروس��ازان ايران و مديرعامل پيش��ين ايران خودرو معتقد 
اس��ت به غيراز 10 غول خودروس��از دنيا، در دو دهه گذش��ته، 
حتي يك كارخانه خودروس��از در دنيا وجود ندارد كه با ش��عار 
اس��تقلال صنعتي )طراحي مل��ي، پلت‌فرم مل��ي، موتور ملي 
و...( بدون تكيه بر يكي از غول‌ها س��رپا ايس��تاده باشد. آخرين 
آنه��ا پروتون مال��زي بود كه پس از 20 س��ال ت�الش صادقانه 
ماهاتير محمد، تسليم ش��ده و به دنبال يك منجي بين‌المللي 
اس��ت.   ميرخاني رش��تي پيش��نهاد مي‌كند اگر غول نيستيم 
اما مي‌توانيم بر ش��انه غول‌ها بايس��تيم، هم برن��د آنها را صادر 
كنيم، هم برند خود را در داخل بفروش��يم.  ش��ايد اين سخنان 
آقاي ميرخاني رش��تي كه نظر بس��ياري از اقتصاد‌دانان ايراني 
در خص��وص صنعت خ��ودرو اي��ران و جلوتر افت��ادن صنعت 
خودرو تركيه از ايران است، درست باشد اما برخي كارشناسان 
معتقدند تركيه نه با جنگي مانند جن��گ تحميلي مواجه بوده 
اس��ت و نه با تحريم��ي مانند آنچه بر ايران گذش��ته اس��ت اما 
درست اس��ت كه ترك‌ها در زمينه صنعت خودرو موفق‌تر از ما 
بوده‌اند چون دست‌هايش��ان را بنا به توصيه‌هاي آتاتورك براي 
صددرصد غربي ش��دن بالا برده‌اند اما بهتر نيست به شرق آسيا 
نگاه كنيم، جايي كه تكنولوژي غرب را گرفته و راه كفنسيوسي 
خود را رفته‌اند و حال در دنيا خودرو ك��ره‌اي، ژاپني و حتي در 
آينده نزديك چيني معني پيدا مي‌كند، بهتر است كمي خود را 
باور داشته باشيم. برخي ديگر از كارشناسان نيز معتقدند نه راه 
كره به شرايط ما مي‌خورد نه راه تركيه، بلكه ما بايد راهي ميانه 

را جست‌وجو كنيم. 

نگاهي به صنعت خودرو تركيه از گذشته تا حال

دستان بالا ي كشوري در برابر جهاني سازي

امین آزاد

ماني حدادي

aminazad1800@ yahoo.com
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