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داستانی که با ۳۵۶ شروع شد و به ۹۱۱ رسید

پورشه؛ از دفتر مهندسی تا تولد ۹۱۱

تاریخچه شرکت‌ها

تاریـــخ پورشـــه خیلـــی پیش‌تـــر 
از آنکـــه نـــام ایـــن شـــرکت بـــا 
خودروهای اســـپرت گره بخورد، 
آغـــاز شـــده اســـت. داســـتان به 
ســـال ۱۹۳۱ و اشـــتوتگارت آلمان 
بازمی‌گـــردد. زمانی کـــه فردیناند 
پورشـــه دفتر مهندســـی مســـتقل خود را راه‌اندازی کرد. 
این مجموعه در ابتدا خودروساز نبود و فعالیت اصلی آن 
طراحی و توســـعه خودرو و موتور برای شرکت‌های دیگر 
بـــود. پروژه‌هـــای این دفتر نیز با شـــماره‌های مشـــخص 
ثبت می‌شـــدند؛ روشـــی که بعدها به یکی از ویژگی‌های 

شناخته‌شـــده محصولات پورشـــه تبدیل شـــد.
فردینانـــد پورشـــه در ســـال‌های نخســـت فعالیت خود 
پروژه‌هـــای مهمـــی را در صنعت خـــودرو برعهده گرفت. 
طراحی خودروهای مســـابقه‌ای برای شرکت اتو یونیون 
و مشـــارکت در پـــروژه ســـاخت خودرویـــی ارزان‌قیمت 
برای مـــردم آلمـــان، از جملـــه مهم‌تریـــن فعالیت‌های 
ایـــن دوره بـــود. پـــروژه دوم در نهایـــت به شـــکل‌گیری 
فولکس‌واگن بیتـــل انجامید و نـــام فردیناند پورشـــه را 
بیـــش از پیـــش در صنعـــت خـــودرو مطرح کـــرد. دفتر 
مهندسی او در ســـال ۱۹۳۸ به زوفنهاوزن در اشتوتگارت 
منتقـــل شـــد؛ مکانی کـــه بعدها بـــه یکـــی از مهم‌ترین 
مراکز فعالیت پورشـــه تبدیل شـــد. جنـــگ جهانی دوم 
مســـیر فعالیت‌های این مجموعـــه را نیز تغییـــر داد. در 
ســـال ۱۹۴۴ بخشـــی از فعالیت‌ها به گمونـــد در اتریش 
منتقل شـــد. اما در همین دوران، ایده‌ای شـــکل گرفت 
که آینـــده ایـــن مجموعـــه را برای همیشـــه تغییـــر داد. 
فری پورشـــه، پســـر فردیناند، تصمیم گرفـــت خودرویی 
اســـپرت را با نام پورشـــه طراحی و تولید کند. نتیجه این 
تلاش‌هـــا، خودرویـــی با نام »پورشـــه ۳۵۶ شـــماره یک« 
بود؛ خودرویی که در هشـــتم ژوئـــن ۱۹۴۸ مجوز تردد در 
جاده‌هـــا را دریافـــت کرد. پورشـــه این تاریـــخ را به‌عنوان 
تولد برنـــد خودروهای اســـپرت خود می‌شناســـد. ۳۵۶ 
نخســـتین گام جدی پورشـــه در مســـیر تبدیل شدن به 
یک خودروســـاز مســـتقل بـــود. تولید اولیه ایـــن خودرو 
در گموند انجام شـــد، اما در ســـال ۱۹۵۰ فعالیت تولیدی 
به اشـــتوتگارت بازگشت. پورشـــه ۳۵۶ در سال‌های بعد 
در نســـخه‌های مختلـــف عرضـــه شـــد و به‌تدریج جای 
خـــود را در میان خودروهای اســـپرت آن زمـــان پیدا کرد. 
در همین ســـال‌ها، مســـابقات اتومبیلرانی نیز به بخش 
مهمـــی از فعالیت پورشـــه تبدیل شـــد. این شـــرکت در 
سال ۱۹۵۱ برای نخستین بار در مسابقه ۲۴ ساعته لمانز 
شـــرکت کرد و توانســـت در کلاس خود به پیروزی برسد. 
موفقیت‌هـــای پیاپی در مســـابقات، تصویری از پورشـــه 
ســـاخت که هنوز هم بخش مهمی از هویت این شرکت 
را تشـــکیل می‌دهد. ســـال ۱۹۵۲ نیز یکی دیگـــر از نقاط 
مهم تاریخ پورشـــه بود؛ زمانی که نشان این شرکت برای 
نخستین بار روی خودروهایش قرار گرفت. نشان پورشه 
که ترکیبـــی از نمادهای اشـــتوتگارت و ایالت وورتمبرگ 
اســـت، به مرور به یکی از شناخته‌شده‌ترین نشان‌های 
صنعت خودرو تبدیل شد. پورشه در ادامه فعالیت خود، 
مرکز توســـعه و آزمایش ویســـاخ را نیـــز راه‌انـــدازی کرد؛ 
مرکزی که نقش مهمی در طراحی و آزمایش خودروهای 
آینده شـــرکت داشـــت. اما شـــاید هیچ اتفاقی به اندازه 
تولد ۹۱۱ نتوانســـته باشـــد جایـــگاه پورشـــه را در صنعت 
خودرو تثبیت کند. در سال ۱۹۶۳، این شرکت خودروی 
جدیدی را به‌عنوان جانشین ۳۵۶ معرفی کرد. نام اولیه 
خـــودرو »۹۰۱« بود، امـــا به دلیل اعتراض شـــرکت پژو به 
اســـتفاده از شماره‌های سه‌رقمی با صفر در وسط، پورشه 
نام آن را به ۹۱۱ تغییر داد. تولید ۹۱۱ از ســـال ۱۹۶۴ آغاز شد 
و این خودرو خیلی زود به مهم‌ترین نماد پورشـــه تبدیل 
شد. ترکیب طراحی ماندگار، موتور شش سیلندر تخت 
و ویژگی‌های رانندگی متفاوت، ۹۱۱ را به خودرویی تبدیل 
کرد که نســـل‌های مختلف آن، بیش از شـــش دهه بعد 
همچنـــان تولیـــد می‌شـــوند. پورشـــه در دهه‌هـــای بعد 
تـــاش کرد دامنـــه محصولات خـــود را گســـترده‌تر کند. 
مدل‌هایـــی مانند ۹۱۴، ۹۲۴ و ۹۴۴ وارد ســـبد محصولات 
شـــرکت شـــدند و پورشـــه در ســـال ۱۹۷۴ با معرفـــی ۹۱۱ 
توربو، یکـــی از مهم‌ترین فناوری‌های عملکـــردی خود را 
به خودروهای تولیدی آورد. موتور مجهز به توربوشـــارژر، 
قدرت و شـــتاب قابل توجهی در اختیار ایـــن خودرو قرار 
مـــی‌داد و ۹۱۱ توربو خیلی زود به یکی از نمادهای عملکرد 
بالا در صنعت خودرو تبدیل شـــد. دهه ۱۹۹۰ و سال‌های 
پس از آن، دوران تازه‌ای برای پورشه بود. معرفی باکستر، 
این شـــرکت را در بازار خودروهای اســـپرت روباز تقویت 
کرد، امـــا اتفـــاق بزرگ‌تر در آغـــاز قرن بیســـت‌ویکم رخ 
داد؛ زمانـــی کـــه پورشـــه کاین را معرفـــی کـــرد. ورود یک 
شاســـی‌بلند به ســـبد محصولات شرکتی که ســـال‌ها با 
خودروهای اسپرت شناخته می‌شـــد، در ابتدا تصمیمی 
متفاوت به نظر می‌رســـید، اما کایـــن به یکی از مهم‌ترین 
محصولات پورشـــه تبدیل شـــد.  پس از آن، پانامرا نیز به 
خانواده محصولات شرکت اضافه شـــد و پورشه وارد بازار 
خودروهای لوکس چهاردر شـــد. بـــا ورود صنعت خودرو 
بـــه دوران برقی، پورشـــه نیز مســـیر تـــازه‌ای را آغـــاز کرد. 
تایکان نخســـتین خـــودروی تمام‌برقی تولیـــد انبوه این 
شـــرکت بود و نشان داد که پورشـــه قصد ندارد در مسیر 
برقی‌ســـازی، ویژگی‌های اصلی خود یعنی قدرت، شتاب 
و لـــذت رانندگـــی را کنار بگـــذارد. پس از تایکان، نســـل 
جدید ماکان نیز با قوای محرکه تمام‌برقی معرفی شـــد. 
در کنار توسعه خودروهای برقی، پورشه فناوری ترکیبی را 
نیز به محصولات خـــود وارد کرد و حتی ۹۱۱ نیز از این روند 
دور نماند. امروز پورشـــه دیگر تنها ســـازنده خودروهای 
اســـپرت نیست. این شـــرکت مجموعه‌ای از خودروهای 
اســـپرت، شاسی‌بلند، لوکس و برقی را تولید می‌کند و در 
عین حال تلاش دارد پیوند خود را با گذشته حفظ کند. 
با این حال، ریشـــه تمام این محصـــولات را باید در همان 
دفتر مهندســـی کوچکی جســـت‌وجو کرد کـــه فردیناند 

پورشـــه در سال ۱۹۳۱ در اشـــتوتگارت تأسیس کرد.
منبع: سایت رسمی پورشه

گروه خودرو
رئیس سازمان توسعه تجارت از تعیین مهلت واردات 
و ترخیص خودروهای ســـواری ایرانیان مقیم خارج تا 
پایان ســـال خبر داد. رئیس ســـازمان توسعه تجارت 
در مکاتبـــه‌ای با رئیس کل گمرک ایـــران، محدودیت 
زمانی واردات و ترخیص خودروهای ســـواری توســـط 
ایرانیان مقیم خارج از کشـــور را اعلام کرد. براســـاس 
ایـــن مکاتبـــه، واردات و ترخیص خودروهای ســـواری 
توســـط ایرانیان مقیم خارج از کشـــور، موضوع ماده 
92 ضوابـــط اجرایی قانون بودجه ســـال 1405، از نظر 

زمانـــی تا پایان ســـال‌جاری امکان‌پذیـــر خواهد بود.
دراین مکاتبه تأکید شده اســـت که مهلت مقرر برای 
انجام فرآیند واردات و ترخیص خودروهای مشـــمول 
این حکـــم، تا پایان ســـال 1405 تعیین شـــده اســـت 
و پـــس از پایـــان این مهلت، امـــکان اســـتفاده از این 

ظرفیـــت قانونی وجود نخواهد داشـــت.
این اعلام در حالی صورت گرفته اســـت کـــه ماده 92 
ضوابط اجرایی قانون بودجه ســـال 1405، شـــرایط و 
چارچوب واردات خودروهای ســـواری توسط ایرانیان 
مقیم خارج از کشـــور را مشـــخص کـــرده و اجرای آن 
نیازمند هماهنگی میان دســـتگاه‌های متولی تجارت 
خارجی و گمرک ایران اســـت. براین اســـاس، ایرانیان 
مقیم خارج از کشـــور که مشـــمول مقررات این ماده 
هستند، باید فرآیندهای مربوط به واردات و ترخیص 

خودرو را در مهلت تعیین‌شـــده، انجام دهند.

نـــام تیانا برای بازار خودروی ایران یادآور یک ســـدان 
ژاپنی با ســـواری راحت و ابعاد بزرگ است؛ مدلی که 
حالا پـــس از چند ســـال غیبت، بـــار دیگر بـــه بازار 
کشور بازگشـــته اســـت. البته تیانا ۲۰۲۶ را نمی‌توان 
ادامه همان خودروی ساده قدیمی دانست. نیسان 
در این نســـخه تلاش کرده ظاهر خـــودرو را مدرن‌تر 
کنـــد و همزمـــان، امکانـــات رفاهی و ســـامانه‌های 
ایمنی بیشـــتری را در اختیار سرنشـــینان قرار دهد. 
ایـــن ســـدان بـــا طـــول ۴۹۰۶، عـــرض ۱۸۵۰ و ارتفاع 
۱۴۴۷ میلی‌متـــر، همچنـــان در دســـته خودروهای 
نســـبتاً بزرگ قرار می‌گیـــرد و ابعاد بدنـــه آن، فضای 
مناســـبی را برای استفاده خانوادگی فراهم می‌کند. 
در نمـــای بیرونی نیـــز چراغ‌های باریـــک و خطوط 
کم‌پیـــچ‌ و خـــم بدنه، در کنـــار فرم کشـــیده خودرو 
قـــرار گرفته‌انـــد تـــا تیانا ظاهـــری مـــدرن و تا حدی 

اســـپرت داشته باشد.
در قلـــب فنی »تیانـــا«ی جدیـــد، یک موتـــور چهار 
ســـیلندر ۲ لیتری تنفس طبیعی اســـت که حداکثر 
۱۵۴ اســـب بخـــار قـــدرت و ۱۹۷ نیوتن‌متر گشـــتاور 
تولیـــد می‌کنـــد. ایـــن نیـــرو از طریـــق گیربکـــس 
ایکس‌ترونیک CVT به محور جلو منتقل می‌شود. 
حاصـــل این ترکیب، شـــتاب صفـــر تـــا ۱۰۰ کیلومتر 
بر ســـاعت حـــدود ۸ ثانیـــه و حداکثر ســـرعت ۱۹۷ 
کیلومتر بر ســـاعت اســـت. یکی از نقاط قوت تیانا 
در ایـــن بخش، مصرف ســـوخت آن اســـت؛ چراکه 
مصرف ترکیبی خـــودرو حدود ۶.۴۱ لیتـــر در هر ۱۰۰ 
کیلومتـــر اعلام شـــده و باک ۵۶ لیتری نیـــز برای آن 

در نظر گرفته شـــده اســـت.
امـــا تیانا تنها روی مشـــخصات موتور تمرکـــز ندارد و 
بخـــش قابل‌توجهـــی از ویژگی‌هـــای آن به کیفیت 
حرکـــت و پایـــداری مربـــوط می‌شـــود. در محـــور 
جلو از سیســـتم تعلیـــق مک‌فرســـون و در عقب از 
مولتی‌لینک استفاده شده است. ترمزهای دیسکی 
خنک‌شـــونده در جلو و دیسکی در عقب نیز وظیفه 
متوقف کردن خـــودرو را برعهده دارند و فرمان برقی 
دوپینیون، کنترل تیانـــا را انجام می‌دهد. در بخش 
ایمنـــی هـــم امکاناتـــی ماننـــد ABS، EBD، کنترل 
پایداری ESP و کمک حرکت در ســـربالایی HSA در 
 HBC و HBA، HBB کنار ســـامانه‌های کمکی ترمـــز

قـــرار گرفته‌اند.
فناوری‌های کمک‌راننده، بخش دیگری از فهرست 
تجهیزات تیانا ۲۰۲۶ هســـتند. کروز کنترل تطبیقی 
هوشـــمند، ســـامانه کمک‌راننـــده ســـطح ۲، ترمز 
هوشـــمند پیش از برخورد، هشـــدار خـــروج از خط 
و اصلاح هوشـــمند مسیر، بخشـــی از این مجموعه 
را تشـــکیل می‌دهنـــد. هشـــدار نقطه کور، هشـــدار 
برخـــورد، پایـــش پانورامیک، هشـــدار عابـــر پیاده و 
تشـــخیص خســـتگی راننده نیز برای خودرو در نظر 
گرفته شـــده‌ اســـت. فضای کابین هم با نمایشـــگر 
۱۲.۳ اینچـــی، نمایشـــگر هدآپ، شـــارژر بی‌ســـیم، 
گرمکن صندلی، تهویه مطبوع دوگانه، فیلتر کابین، 
نورپـــردازی داخلـــی و سیســـتم کاهش نویـــز فعال، 
چهره‌ای مدرن‌تر پیدا کرده اســـت. در مجموع، تیانا 
۲۰۲۶ با تکیـــه بر ابعاد بـــزرگ، موتور تنفس طبیعی 
کم‌مصرف، تمرکز بر راحتی ســـواری و ســـطح بالای 
تجهیزات ایمنی و رفاهی، آمده است تا نامی قدیمی 
را با مشخصاتی امروزی‌تر دوباره وارد بازار ایران کند. 
قیمت رســـمی این خودرو توسط شرکت واردکننده 
در مـــرداد 1405، 9 میلیارد و 800 میلیون تومان اعلام 

شده است.

خبر خودرو

ماشین وارداتی

برقی‌ها آمدند، استانداردها جا ماندند
 چرا سلامت گران‌ترین جزء خودروهای برقی هنوز در ایران معیار مشخصی ندارد؟

کارشناس خودروهای برقی در گفت‌وگو با »ایران« از خلأ نظام ارزیابی سلامت باتری می‌گوید

چند ســـالی اســـت کـــه خودروهای 
برقی بـــه ایران رســـیده‌اند، اما هنوز 
کسی پاسخ روشنی برای یک سؤال 
ســـاده نـــدارد: باتری ایـــن خودروها 
چقدر ســـالم است؟ مســـأله‌ای که 
فقـــط بـــه میـــزان پیمایـــش خودرو 
محـــدود نمی‌شـــود و پـــای ایمنـــی، 
قیمت خـــودرو، هزینه تعمیر و حتی 
پرداخـــت خســـارت بیمـــه را هم به 
میان می‌کشـــد. باتـــری، گران‌ترین 
و یکـــی از حســـاس‌ترین اجـــزای 
خودروهای برقی است، اما در ایران 
هنوز شناسنامه‌ای برای سلامت آن 
وجود نـــدارد. نـــه خریـــدار می‌داند 
باتـــری خـــودروی دســـت‌دومی که 
می‌خـــرد در چـــه وضعیتی اســـت، 
نـــه بیمه‌گـــر اطلاعـــات کافـــی برای 
ارزیابی ریســـک در اختیـــار دارد و نه 
ســـازوکار مشـــخصی برای تشخیص 
آسیب باتری پس از تصادف تعریف 

شـــده است.
امیرحســـام ریاضـــت، کارشـــناس 
خودروهـــای برقـــی، در گفت‌وگو با 
»ایـــران« از خلأیـــی می‌گویـــد که به 
اعتقاد او باید پیش از توسعه بیشتر 
خودروهای برقی در کشـــور برطرف 
شـــود؛ ایجاد نظـــام رســـمی ارزیابی 
ســـامت باتری و پیونـــد آن با بیمه 
و بـــازار خودروهـــای دســـت‌دوم. با 
او دربـــاره ســـامت باتری، پوشـــش 
بیمه‌ای خودروهـــای برقی و چالش 
تشـــخیص منشـــأ آتش‌ســـوزی این 

خودروهـــا گفت‌وگـــو کردیم.

بزرگ‌ترین خلأ امروز ایران در 
زمینه ارزیابی سلامت باتری 

خودروهای برقی چیست؟ آیا 
سازوکار استاندارد و مشخصی 

برای صدور گواهی سلامت 
باتری وجود دارد؟

بزرگ‌تریـــن خـــأ، نبود یـــک نظام 
یکپارچه، اســـتاندارد و قابل اعتماد 
برای ارزیابی و ثبت ســـامت باتری 
اســـت. ممکن اســـت یک خودروی 
برقـــی از نظـــر ظاهـــری و عملکـــرد 
روزمره کاملاً قابل اســـتفاده باشـــد، 
امـــا اطلاعـــات دقیقـــی از وضعیت 
واقعی باتـــری آن در اختیار خریدار، 
بیمه‌گـــر یا حتـــی مالک نباشـــد. به 
نظـــر مـــن، ســـامت باتـــری باید به 
یک شاخص رسمی در ایمنی، بیمه 
و ارزش‌گذاری خودرو تبدیل شـــود.

 چرا باید سلامت باتری پیش 
از صدور یا تمدید بیمه بررسی 

شود؟ آیا وضعیت باتری 
می‌تواند بر ریسک حادثه یا 

میزان خسارت اثر بگذارد؟
بلـــه. باتـــری یکـــی از اصلی‌تریـــن و 
گران‌ترین اجـــزای خـــودروی برقی 
اســـت و وضعیـــت آن می‌توانـــد بـــر 

عملکـــرد، ایمنی و هزینه خســـارت 
اثرگـــذار باشـــد. همان‌طـــور کـــه 
ریســـک  ارزیابـــی  بـــرای  بیمه‌گـــر 
خـــودرو بـــه وضعیـــت عمومـــی آن 
توجه می‌کنـــد، در خودروهای برقی 
نیـــز بایـــد اطلاعـــات قابـــل اتکایی 
درباره وضعیت باتری وجود داشـــته 
باشـــد. ایـــن کار علاوه بـــر کمک به 
مدیریـــت ریســـک بیمـــه، می‌تواند 
از اختلافـــات احتمالـــی هنگام بروز 

خســـارت نیـــز جلوگیـــری کند.

یک گواهی سلامت باتری باید 
شامل چه اطلاعاتی باشد؟

ایـــن گواهی بایـــد اطلاعاتـــی مانند 
ظرفیـــت قابـــل اســـتفاده، میـــزان 
ســـامت باتری، ســـوابق و شـــرایط 
بهره‌بـــرداری، وضعیـــت حرارتـــی، 
ســـابقه آســـیب یا تعمیـــرات مؤثر و 
شـــاخص‌های مرتبـــط بـــا ایمنی را 
دربـــر بگیـــرد. مهـــم این اســـت که 
گواهـــی صرفـــاً یک عـــدد نباشـــد، 
بلکه یک گزارش اســـتاندارد و قابل 
اســـتناد باشـــد کـــه بتـــوان آن را در 
طول عمر خودرو به‌روزرســـانی کرد.

 ممکن است باتری از نظر 
عملکرد قابل استفاده باشد، 

اما از نظر ایمنی نیاز به بررسی 
داشته باشد؟

قطعاً. »قابل استفاده بودن« لزوماً به 
معنای »فاقد ریســـک بودن« نیست. 
به‌خصـــوص پس از تصـــادف، ضربه، 
آســـیب بـــه اجـــزای سیســـتم باتری 
یا انجـــام تعمیـــرات غیراســـتاندارد، 
ممکن است نیاز به ارزیابی تخصصی 
وجود داشـــته باشد. به همین دلیل، 
ارزیابـــی ســـامت باتـــری بایـــد هم 
عملکـــرد و هـــم جنبه‌هـــای ایمنی را 

در نظـــر بگیرد.

بعد از تصادف، چه کسی باید 
تشخیص دهد که باتری آسیب 

دیده و خودرو قابل استفاده 
است؟

این موضـــوع نباید صرفاً براســـاس 
نظـــر مالـــک، تعمیـــرکار عمومی یا 
ارزیابی ظاهری خودرو تعیین شود. 
لازم اســـت مراکز تخصصـــی و دارای 
صلاحیت، براســـاس دستورالعمل 
و اســـتاندارد مشـــخص، وضعیـــت 
سیســـتم باتـــری و ایمنی خـــودرو را 
بررســـی و نتیجه را ثبـــت کنند. این 
گزارش می‌تواند بـــرای مالک، بیمه 
و حتی خریدار بعـــدی خودرو قابل 

اســـتناد باشد.

آیا ممکن است آسیب باتری 
پس از حادثه با تأخیر خود 

را نشان دهد؟ آیا زیرساخت 
لازم برای تشخیص چنین 

آسیب‌هایی در ایران وجود 
دارد؟

در برخی شرایط، آســـیب واردشده 
بـــه مجموعـــه باتری ممکن اســـت 
نیازمند ارزیابی تخصصی و بررســـی 
دقیـــق باشـــد و نمی‌تـــوان صرفـــاً با 

ظاهـــر خـــودرو دربـــاره ســـامت آن 
تصمیـــم گرفـــت. مشـــکل اصلی در 
ایـــران، نبـــود یـــک شـــبکه فراگیر  و  
اســـتاندارد از مراکـــز تخصصی برای 
ارزیابـــی خودروهای برقـــی و باتری 
آنهاســـت. ایـــن زیرســـاخت بایـــد 
همزمان بـــا توســـعه نـــاوگان ایجاد 

. د شو

 آتش‌سوزی خودروهای برقی تا 
چه اندازه با باتری ارتباط دارد و 

آیا طرح این موضوع می‌تواند 
به اعتماد مردم به خودروهای 

برقی آسیب بزند؟
هـــر حادثـــه آتش‌ســـوزی را نمی‌توان 
بـــه باتـــری نســـبت داد و بایـــد علت 
حادثه به‌صورت کارشناسی مشخص 
شـــود. بـــا ایـــن حـــال، چـــون باتری 
بخـــش مهمـــی از خـــودروی برقـــی 
اســـت، بایـــد بـــرای آن ســـازوکارهای 
پیشـــگیرانه و ارزیابی تخصصی وجود 
داشـــته باشد. اطلاع‌رســـانی دقیق و 
استانداردسازی، بسیار بیشتر از پنهان 
کردن ریســـک‌ها به اعتمـــاد عمومی 

کمـــک می‌کند.

 چگونه می‌توان مشخص کرد 
منشأ آتش‌سوزی باتری بوده یا 
تصادف، شارژ یا عوامل دیگر؟ 

مسئولیت بیمه در چنین 
شرایطی چیست؟

در چنین مواردی نیاز به کارشناسی 
تخصصـــی و ثبـــت داده‌هـــای فنـــی 
وجـــود دارد. اگـــر از ابتـــدا وضعیت 
خـــودرو و باتری ثبت شـــده باشـــد، 
بررســـی علـــت حادثه نیـــز دقیق‌تر 
خواهد بود. صنعت بیمه برای ورود 
جدی‌تر به حـــوزه خودروهای برقی، 
نیازمنـــد داده و فرآینـــد کارشناســـی 
تخصصـــی اســـت تـــا بتوانـــد میان 
اســـتفاده  حادثـــه،  فنـــی،  نقـــص 
نادرســـت یـــا عوامل دیگـــر تفکیک 

ایجـــاد کند.

 در صورت استفاده نادرست، 
شارژ غیراستاندارد یا تعمیر 

خودرو توسط افراد فاقد 
صلاحیت، مسئولیت خسارت 

با چه کسی خواهد بود؟
ایـــن موضـــوع بایـــد در چارچـــوب 
بیمه‌نامـــه، اســـتانداردهای فنـــی و 

قراردادهـــای خدماتـــی به‌صـــورت 
شـــفاف مشـــخص شـــود. مهم این 
اســـت کـــه اســـتفاده از تجهیـــزات 
و خدمـــات غیراســـتاندارد قابـــل 
شناسایی و مستندسازی باشد. اگر 
این زنجیره شـــفاف نباشد، در زمان 
وقوع حادثه اختـــاف میان مالک، 
تعمیـــرکار، ارائه‌دهنـــده خدمـــات و 

بیمه‌گـــر افزایـــش پیـــدا می‌کنـــد.

آیا باتری باید مانند سایر 
اجزای خودرو تحت پوشش 

بیمه بدنه باشد یا برای آن 
بیمه‌ای مستقل در نظر گرفته 

شود؟
هـــر دو مـــدل می‌تواند قابل بررســـی 
باشـــد. در خودروهای برقی، به دلیل 
ارزش بـــالای باتـــری و ویژگی‌هـــای 
متفاوت ریســـک آن، امـــکان طراحی 
پوشـــش تخصصـــی باتـــری می‌تواند 
بـــرای بـــازار مفید باشـــد. البتـــه این 
پوشش باید براســـاس ارزیابی اولیه و 
داده‌هـــای واقعی طراحی شـــود تا هم 
بـــرای بیمه‌گـــر قابل مدیریت باشـــد 
و هـــم بـــرای مالک خـــودرو جذابیت 

داشـــته باشد.

آیا بیمه بدنه فعلی، باتری 
خودروهای برقی را به اندازه 

کافی پوشش می‌دهد؟
بیمه بدنـــه می‌تواند بخشـــی از نیاز 
را پوشـــش دهـــد، امـــا بـــا توجه به 
تفاوت ســـاختار خودروهـــای برقی، 
لازم است شـــرایط و حدود پوشش 
باتـــری به‌صورت تخصصـــی بازنگری 
افـــت  شـــود. موضوعاتـــی ماننـــد 
ســـامت، آســـیب پس از تصادف، 
هزینـــه تعمیـــر یـــا تعویـــض و نحوه 
تشـــخیص ســـامت باتری نیازمند 

تعریـــف دقیق هســـتند.

 اگر باتری در پایان عمر طبیعی 
خود نیاز به تعویض داشته 

باشد، آیا این هزینه باید 
توسط بیمه پرداخت شود؟

»فرســـودگی  میـــان  بایـــد  خیـــر. 

بیمـــه‌ای«  »خســـارت  و  طبیعـــی« 
تفکیک وجود داشـــته باشـــد. بیمه 
بـــرای جبـــران ریســـک و خســـارت 
اســـت، نـــه جایگزینـــی طبیعی یک 
قطعـــه در پایـــان عمـــر مفیـــد آن. 
بـــه همیـــن دلیـــل ثبـــت وضعیت 
زیـــادی  اهمیـــت  باتـــری  اولیـــه 
دارد تـــا مشـــخص باشـــد کاهـــش 
عملکرد ناشـــی از استهلاک طبیعی 
 بـــوده یـــا یـــک حادثـــه و خســـارت

غیرطبیعی.

نبود ارزیابی سلامت باتری 
چه اثری بر بازار خودروهای 

برقی دست‌دوم دارد؟
اثر آن بســـیار جدی اســـت. در بازار 
دســـت‌دوم، خریـــدار بایـــد بتواند 
وضعیـــت واقعـــی مهم‌ترین بخش 

خـــودرو را بداند. 
دو خـــودروی مشـــابه از نظـــر مدل 
و ســـال ســـاخت ممکن اســـت به 
دلیـــل تفـــاوت وضعیـــت باتـــری، 
داشـــته  متفاوتـــی  واقعـــی  ارزش 
باشـــند. بنابرایـــن خـــودروی برقی 
بـــدون شناســـنامه ســـامت باتری 
بـــا عـــدم تقـــارن اطلاعـــات میـــان 
جـــه  ا مو ر  ا یـــد خر و  ه  شـــند و  فر

است.

 آیا صنعت بیمه ایران 
اطلاعات کافی درباره ریسک 

ناوگان خودروهای برقی در 
اختیار دارد؟

ی  ا بـــر ز  هنـــو  ، مـــن نظـــر  بـــه 
تصمیم‌گیـــری دقیـــق، داده کافی و 
بلندمدت در مقیـــاس ناوگان‌های 
صنعـــت  ر  ختیـــا ا ر  د گ  ر بـــز
تمـــام  نمی‌تـــوان  نیســـت.  بیمـــه 
ریســـک‌های خودروهـــای برقـــی را 
صرفاً با الگـــوی خودروهای بنزینی 
ســـنجید. بایـــد داده‌هـــای واقعـــی 
دربـــاره باتـــری، شـــارژ، تصادفـــات، 
تعمیـــرات و خســـارت‌ها جمع‌آوری 
خ‌گـــذاری  نر تـــا  شـــود  تحلیـــل  و 
قعیـــت  ا و ی  مبنـــا بـــر   بیمـــه 

شکل بگیرد.
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آخرین مهلت واردات خودرو 
توسط ایرانیان خارج‌نشین

تیانا؛ قوی‌ترین سدان بنزینی نیسان

گفت‌وگو

یاسمن صادق‌شیرازی

گروه خودرو

مســـابقه‌ای انتخـــاب شـــده‌اند. مدیریت 
عملکـــرد موتور هـــم بر عهده ســـامانه‌ای 

از شـــرکت MoTeC است.
حالـــت  در  مجموعـــه  ایـــن  وجـــی  خر
استاندارد به ۹۶۰ اســـب‌بخار می‌رسد، اما 
جنســـن می‌گوید با ارتقای بیشتر، امکان 
دســـتیابی به ۱۲۰۰ اســـب‌بخار قـــدرت نیز 
وجود دارد. گشـــتاور هم می‌توانـــد از ۱۱۰۰ 
پوندفـــوت فراتر برود؛ یعنـــی با خودرویی 
روبـــه‌رو هســـتیم کـــه از نظر تـــوان فنی، 
فاصله زیادی با یک خودروی مســـابقه‌ای 

ندارد.
 در بخـــش انتقـــال نیـــرو، دیفرانســـیل

قـــدرت  توزیـــع  Wavetrac وظیفـــه   
خ‌هـــای عقـــب را بـــر عهـــده  میـــان چر
چنیـــن  کـــردن  متوقـــف  بـــرای  دارد. 
جنســـن  نیـــز  قدرتمنـــدی  وی  خـــودر
 AP  Racing ترمـــز   ســـراغ مجموعـــه 

با دیسک‌های فولادی شناور رفته است.
ایـــن سیســـتم ترمـــز پشـــت رینگ‌هـــای 
ه  ج‌شـــد فور مـــی  مینیو لو آ ینچـــی  ۲ا ۰
اختصاصـــی قـــرار گرفتـــه که بـــا تایرهای 
پوشـــانده  اســـپرت  پایلـــوت  میشـــلن 
شـــده‌اند. در هـــر دو محور نیز سیســـتم 
و  رفتـــه  کار  بـــه  جناقـــی  و  د تعلیـــق 
کمک‌فنرهای ســـه‌حالته Nitron امکان 

تنظیـــم دقیـــق را فراهـــم می‌کننـــد.
جنسن برای ســـاخت اینترسپتور GTX از 
یک شاســـی آلومینیومی اســـتفاده کرده 
 Avant Design کـــه با همکاری شـــرکت
توســـعه‌یافته است. جنســـن اعلام کرده 
حـــدود ۸۰ درصـــد از طراحـــی ظاهـــری 
GTX بـــه خودروهای جـــاده‌ای آینده این 
شـــرکت منتقل خواهـــد شـــد. بنابراین 
چراغ‌هـــای باریـــک و افقـــی، ورودی‌های 
هـــوای بـــزرگ، دیفیوزر یکپارچـــه عقب و 
عناصـــر آیرودینامیکی نمایـــان، تصویری 
نســـبتاً نزدیک به محصولات نهایی آینده 

این برنـــد ارائـــه می‌کنند.

خودروسازی که پس از سال‌ها غیبت
با یک خودروی اسپرت تمام‌عیار بازگشته است

بازگشت جنسن
 با هیولای ۹۶۰ اسب‌بخاری

پس از ســـال‌ها غیبـــت، نام جنســـن بار 
دیگر بـــه دنیای خودرو بازگشـــته اســـت؛ 
البته این بار نه بـــا یک خودروی معمولی. 
ایـــن خودروســـاز بریتانیایـــی بـــا معرفی 
نمونه آزمایشـــی اینترســـپتور GTX مدل 
۲۰۲۶ نشـــان داده کـــه برای بازگشـــت به 
بازار خودروهای اســـپرت، برنامه‌ای جدی 
در ســـر دارد. ایـــن خـــودرو فعلاً بـــه تولید 
نمی‌رســـد، اما قرار اســـت مســـیر طراحی 
و مهندســـی نســـل جدیـــد محصـــولات 

جاده‌ای جنســـن را مشـــخص کند.
یـــک  صـــل  ا ر  د  G T X ر  ســـپتو ینتر ا
خـــودروی مخصوص پیســـت اســـت که 
۹۶۰ اســـب‌بخار قـــدرت دارد؛ رقمـــی که 
البتـــه پایـــان ماجـــرا نیســـت. جنســـن 
می‌گویـــد موتور ایـــن خـــودرو در صورت 
اعمـــال تغییـــرات بیشـــتر می‌توانـــد تـــا 
۱۲۰۰ اســـب‌بخار قـــدرت و بیـــش از ۱۱۰۰ 
بـــه  تولیـــد کنـــد.  پوندفـــوت گشـــتاور 
همیـــن دلیـــل، GTX را می‌تـــوان یکـــی 
از جدی‌تریـــن بازگشـــت‌ها بـــه دنیـــای 

خودروهای اســـپرت دانســـت. جنســـن 
شـــاید در بازاربه انـــدازه برندهایی مانند 
فراری یا پورشـــه شناخته‌شـــده نباشـــد، 
اما ســـابقه قابل توجهـــی دارد. این برند 
بریتانیایـــی حـــالا تـــاش کـــرده همـــان 
هویت قدیمـــی را با فناوری و مهندســـی 
مدرن ترکیب کنـــد. نتیجه، خودرویی با 
ظاهر الهام‌گرفته از مدل‌های کلاســـیک 
جنســـن و مجموعـــه‌ای از قطعـــات فنی 

بســـیار پیشـــرفته است.
در زیر کاپوت اینترســـپتور GTX یک موتور 
۶.۸ لیتری V8 سوپرشارژ ساخت جنرال 
موتورز قرار گرفته اســـت؛ البته اســـتفاده 
از نـــام جنرال موتـــورز بـــرای توصیف این 
پیشـــرانه، بخش زیادی از ماجرا را نادیده 
می‌گیـــرد. جنســـن ایـــن موتـــور را بـــرای 
 Late بازسازی و ارتقای اساسی به شرکت
Model Engine ســـپرده و در نهایـــت 
کمتـــر از ۲۰ درصد قطعات اصلی آن بدون 

تغییر باقـــی مانده‌اند.
ی  رها سرســـیلند بـــه  یـــد  جد تـــور  مو
ماشین‌کاری‌شده، سوپاپ‌های تیتانیومی 
و مجموعه داخلی کاملاً فورج‌شده مجهز 
شده اســـت. بســـیاری از قطعات آن نیز از 
نمونه‌هـــای مورد اســـتفاده در خودروهای 

ترجمه

 اگر قرار باشد از فردا فقط یک الزام جدید برای 
ایمنی و بیمه خودروهای برقی ایجاد شود، چه 

چیزی را پیشنهاد می‌کنید؟
اگر قرار باشـــد یـــک اقـــدام را در اولویـــت قرار دهـــم، ایجاد 
نظام رســـمی ارزیابـــی ســـامت خودروهای برقـــی و باتری، 
همـــراه با مراکز تخصصی و گواهی قابل اســـتناد اســـت. این 
موضوع حتی فراتر از بیمه اســـت و باید بـــه معاینه فنی، بازار 
خودروهای دست‌دوم و ایمنی عمومی متصل شود. در مسیر 
پیگیری ایجاد سازوکار معاینه فنی تخصصی خودروهای برقی 
نیز با یک خلأ مهم مواجه شـــده‌ایم. در برخی چارچوب‌های 
موجود، خودروی برقی به‌صورت مشـــخص پیش‌بینی نشده 
و همیـــن مســـأله در عمل روند ایجـــاد ســـازوکار تخصصی را 

دشـــوار کرده اســـت. امـــا نبود نـــام یـــک فنـــاوری جدید در 
آیین‌نامه قدیمی نباید دلیلی برای نبود مقررات باشـــد؛ باید 
انگیزه‌ای برای تدوین مقررات جدید باشـــد. این موضوع در 
جهان نیز به‌ســـرعت در حال جدی شـــدن اســـت. اتحادیه 
اروپـــا از ۱۸ فوریه ۲۰۲۷ برای باتری‌های مشـــمول مقررات، از 
جمله باتـــری خودروهای برقی، الزامـــات »گذرنامه باتری« را 
اجرایی می‌کنـــد؛ یعنی اطلاعات و قابلیـــت ردیابی باتری به 
بخشـــی مهم از چرخه عمر آن تبدیل می‌شـــود. ما نیز نباید 
منتظر چند حادثه جدی، آتش‌ســـوزی یا خســـارت سنگین 
بمانیم تا بعد به فکر استاندارد، معاینه فنی و مراکز تخصصی 
بیفتیم.ایمنـــی نباید محصول حادثه باشـــد؛ بایـــد پیش از 

حادثه طراحی و اجرا شـــود.

برش

بزرگ‌ترین 
خلأ، نبود یک 

نظام یکپارچه، 
استاندارد و 

قابل اعتماد 
برای ارزیابی و 

ثبت سلامت 
باتری است. 
ممکن است 
یک خودروی 

برقی از نظر 
ظاهری و 

عملکرد روزمره 
کاملاً قابل 

استفاده باشد، 
اما اطلاعات 

دقیقی از 
وضعیت واقعی 

باتری آن در 
اختیار خریدار، 
بیمه‌گر یا حتی 

مالک نباشد


