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 آمار شش ماهه تولید خودرو
منتشر شد

از یک رودستر کوچک تا شرکتی که 
می‌خواست قواعد بازی خودروسازی را 

عوض کند

 تسلا؛ داستانی که
با یک خودروی برقی شروع شد

 تانک ۷۰۰؛ یک آفرودر بزرگ
با قلب ۶ سیلندر

براساس آمارنامه تجمیعی وزارت صنعت، معدن و تجارت، 
از ابتدای فروردین تا پایان شهریور امسال ۲۹۶ هزار و ۴۰۹ 
دستگاه خودروی سواری در کشـــور تولید شده است؛ در 
حالی که تولید در مدت مشابه سال گذشته به ۴۶۱ هزار 
و ۹۹۱ دستگاه می‌رسید. ایران‌خودرو با تولید ۱۹۶ هزار و 
۲۱۹ دستگاه همچنان بیشترین سهم را از تولید خودروی 
سواری کشور دارد. گروه سایپا با ۶۳ هزار و ۶۹۶ دستگاه در 
رتبه بعدی قرار گرفته و پس از آن کرمان موتور، گروه بهمن 
و مکث موتور قـــرار دارند.کاهش تیراژ میان شـــرکت‌ها 
یکسان نبوده اســـت. تولید مدیران خودرو نزدیک به ۹۰ 
درصد کاهش یافته، اتومبیل‌سازی فردا افت ۸۴ درصدی 
داشته و تولید گروه بهمن و آرین پارس موتور نیز حدود 
۵۹ درصد کم شـــده اســـت. در مقابل، تیگارد موتور، دیار 
خودرو، مانیان خودرو و شـــتابران خودرو پرشیا افزایش 
تولید ثبت کرده‌اند. مجموع تولید ســـواری گروه ســـایپا 
شامل سایپا، پارس‌خودرو و سایپا کاشـــان در شش ماه 
اول امسال به ۶۳ هزار و ۶۹۶ دستگاه رسیده است. این 
گروه در مدت مشابه ســـال قبل ۱۱۷ هزار و ۱۲۱ دستگاه 
ســـواری تولید کرده بود و به این ترتیب با افت حدود ۴۶ 
درصدی مواجه شده است. کرمان موتور در نیمه اول ۱۴۰۵ 
تعداد ۱۱ هزار و ۷۹۷ دســـتگاه خودرو تولید کرده است. 
خودروسازان بم در شـــش ماه اول امسال ۹۳۶ دستگاه 
X3 تولید کرده است. تولید سواری بهمن موتور از ۱۴ هزار 
و ۷۲۰ دستگاه در نیمه اول سال گذشته به ۵۹۷۰ دستگاه 
در شـــش ماه اول امسال رسیده اســـت. مدیران خودرو 
یکی از شدیدترین کاهش‌های تولید را در نیمه اول سال 
۱۴۰۵ تجربه کرده است. تولید این شـــرکت از ۲۹ هزار و 
۶۳۴ دستگاه در مدت مشابه سال قبل به ۳۰۳۲ دستگاه 
رســـیده و ۸۹.۸ درصد کاهش یافته اســـت. درصد رشد 
ام‌وی‌ام X77 نیز به دلیل تیراژ بسیار ناچیز سال گذشته 
بزرگ شده است. تولید این محصول از تنها ۲ دستگاه در 
نیمه اول ۱۴۰۴ به ۴۷۳ دســـتگاه در مدت مشابه امسال 

رسیده است.

اوایل دهه ۲۰۰۰، زمانی که خودروهای 
برقـــی هنـــوز بیشـــتر بـــه پروژه‌های 
آزمایشـــی و آینده‌نگرانـــه شـــباهت 
داشـــتند، گروهی از مهندســـان در 
کالیفرنیا تصمیم گرفتند نگاه متفاوتی به این خودروها 
داشته باشند. ایده ســـاده بود؛ ســـاخت خودرویی که 
با بـــرق حرکت کند، امـــا در عین حال ســـریع، جذاب 
و هیجان‌انگیـــز باشـــد. در ســـال ۲۰۰۳، ایـــن ایـــده به 
شـــکل‌گیری شـــرکتی انجامید کـــه بعدها با نام تســـا 
شناخته شد؛ شرکتی که قرار بود نگاه صنعت خودرو به 

نیروی محرکه برقی را تغییر دهد.

شروعی نه‌چندان آرام با یک خودروی اسپرت
تسلا برای شروع سراغ خودرویی نرفت که قرار باشد در 
تعداد بالا به خانواده‌ها فروخته شود. اولین هدف، اثبات 
یک موضوع بود: خودروی برقی می‌تواند هیجان‌انگیز 
هم باشد. نتیجه این تصمیم، رودستر )خودروی دو در( 
بود؛ یک خودروی اســـپرت تمام‌برقی که در سال ۲۰۰۸ 

وارد مرحله تولید شد.
رودستر بر پایه ساختار لوتوس الیز شکل گرفته بود، اما 
آنچه آن را از نمونه‌های مشابه جدا می‌کرد، قوای محرکه 
تمام‌برقـــی و مجموعه باتری‌هـــای لیتیوم‌یونی آن بود. 
تسلا با این خودرو تلاش کرد تصویر رایج از خودروهای 
برقی را تغییر دهد؛ تصویری که در آن خودروهای برقی 
بیشتر با سرعت پایین و استفاده محدود شهری شناخته 
می‌شدند. رودستر نشان داد که می‌توان یک خودروی 
برقی ســـاخت کـــه در کنـــار آلایندگی مســـتقیم کمتر، 

عملکرد قابل توجهی نیز داشته باشد.
اما رودستر قرار نبود پایان این مسیر باشد. تسلا خیلی 
زود به ســـراغ هدف بزرگ‌تری رفت؛ ورود بـــه بازاری که 
دیگر محدود به خودروهای اســـپرت و مشتریان خاص 

نبود.

رودستر فقط آغاز ماجرا بود
گام بعدی، ساخت خودرویی بود که بتواند در استفاده 
روزمره جای خود را باز کند. نتیجه این تلاش، مدل S بود؛ 
سدانی که در سال ۲۰۰۹ معرفی شد و اولین نمونه‌های آن 

در سال ۲۰۱۲ به مشتریان تحویل داده شدند.
مدل S برای تســـا اهمیت ویژه‌ای داشـــت. این خودرو 
دیگر یک محصول کوچک و خاص نبود و شرکت تلاش 
کرد آن را در جایگاه یک ســـدان لوکـــس و قدرتمند قرار 
دهد. معماری خودرو نیز از ابتدا بر اســـاس الزامات یک 
خودروی برقی شـــکل گرفته بود. قرار گرفتن مجموعه 
باتری در کف خودرو، علاوه بر پاییـــن آوردن مرکز ثقل، 
امکان استفاده بهتر از فضای کابین و بخش‌های مختلف 

خودرو را فراهم می‌کرد.
همزمان، تسلا توسعه شبکه شارژ ســـریع خود را دنبال 
کرد تا یکی از مهم‌ترین نگرانی‌های مشتریان خودروهای 
برقی، یعنی امکان طی مسافت‌های طولانی و دسترسی به 

شارژ، کاهش پیدا کند.

تسلا از یک محصول به یک خانواده تبدیل شد
با مدل S، تســـا دیگر یک شرکت ســـازنده خودروهای 
اســـپرت برقی نبود. حالا نوبت آن بود که این تجربه به 
بخش‌های دیگری از بازار خودرو برسد. مدل X در سال 

۲۰۱۵ معرفی شد و تسلا را وارد بازار شاسی‌بلندها کرد.
اما تحول بزرگ‌تر کمی بعد اتفاق افتاد. در ســـال ۲۰۱۷، 
اولین نمونه‌های مدل 3 به مشتریان تحویل داده شد؛ 
خودرویی که از ابتدا بـــا هدف ورود به بازار گســـترده‌تر 
طراحی شده بود. اگر رودستر قرار بود توانایی خودروهای 
برقـــی را ثابت کند و مـــدل S جایـــگاه آنهـــا را در بخش 
خودروهای لوکس نشـــان دهـــد، مدل 3 قـــرار بود این 

فناوری را به تعداد بیشتری از مشتریان برساند.
همان سال، تســـا از سِـــمی نیز رونمایی کرد؛ کامیون 
برقی‌ای که نشان می‌داد برنامه شـــرکت به خودروهای 
سواری محدود نشده است. تســـا حالا به دنبال حضور 

در بخش حمل‌ونقل سنگین نیز بود.

از سدان و شاسی‌بلند تا جایی فراتر از خودرو
گسترش خانواده محصولات تسلا با معرفی مدل Y ادامه 
پیدا کرد. این خودرو با قرار گرفتن در بخش کراس‌اوورها، 
حضور تسلا را در یکی از بازارهای پرتقاضای صنعت خودرو 

گسترده‌تر کرد.
با این حال، مســـیر تســـا تنها به ســـاخت خودرو ختم 
نشـــد. باتری و ذخیره‌ســـازی انرژی به بخش دیگری از 
فعالیت‌های شرکت تبدیل شـــد. تسلا تلاش کرد میان 
خودروهای برقی، تولید انرژی و ذخیره برق ارتباط ایجاد 
کند و به این ترتیب، فعالیت خود را فراتر از یک خودروساز 

معمولی گسترش دهد.
در همین مسیر، نرم‌افزار و فناوری‌های مرتبط با خودرو 
نیـــز اهمیت بیشـــتری پیدا کردنـــد. خودروهای تســـا 
به‌تدریج بیش از گذشـــته به سیســـتم‌های نرم‌افزاری، 
ارتباطات و قابلیت‌های هوشمند متکی شدند؛ رویکردی 
که این شـــرکت را از بســـیاری از الگوهای سنتی صنعت 

خودرو جدا کرد.
داستان تســـا در واقع از یک خودرو شـــروع شد، اما به 
پروژه‌ای بســـیار بزرگ‌تر رسید. تســـا امروز دیگر همان 
شـــرکت کوچک ابتدای دهه ۲۰۰۰ نیســـت و فعالیت آن 
خودروهـــای برقـــی، محصـــولات ذخیره‌ســـازی انرژی و 
فناوری‌های مرتبط با خودرو را دربرمی‌گیرد. در سال ۲۰۲۶ 
نیز مدل 3 و مدل Y همچنان در سبد محصولات شرکت 
قرار دارند و تسلا همزمان توسعه محصولات و فناوری‌های 

جدید خود را دنبال می‌کند.

تانک ۷۰۰ یکی از شاسی‌بلندهایی بود که در هفتمین 
نمایشگاه خودروی تهران با ابعاد بزرگ و ظاهر قدرتمند 
خود توجه بازدیدکننـــدگان را جلب کرد. این خودرو را 
می‌توان در دســـته شاســـی‌بلندهای آفرودی سنگین 
قرار داد؛ محصولی که ســـاختار فنی آن بیشتر از آنکه 
صرفاً برای تردد شهری طراحی شده باشد، روی توانایی 
ج از جاده تمرکز  حرکت در مســـیرهای دشـــوار و خار

دارد.
در بخش فنی، تانک ۷۰۰ به یک موتور ۳ لیتری شـــش 
سیلندر V شکل مجهز شـــده که از دو توربوشارژر بهره 
می‌برد. این پیشرانه توان تولید ۳۵۴ اسب بخار قدرت 
و ۵۷۰ نیوتن‌متر گشتاور را دارد و نیروی خود را از طریق 
خ  یک گیربکس ۹ ســـرعته اتوماتیک به هـــر چهار چر
خ محرک،  منتقل می‌کند. استفاده از سامانه چهارچر
در کنار ســـاختار شاسی مستقل، نشـــان می‌دهد که 
توانایی‌هـــای حرکتی خـــارج از جاده بخـــش مهمی از 

فلسفه ساخت این شاسی‌بلند بوده است.
تانـــک ۷۰۰ بـــا وجـــود وزن خالـــص ۲۵۹۵ کیلوگرمی، 
می‌تواند در ۸.۸ ثانیه از حالت ســـکون به ســـرعت ۱۰۰ 
کیلومتر بر ســـاعت برسد و حداکثر ســـرعت آن به ۱۹۰ 
کیلومتر بر ساعت می‌رسد. مصرف سوخت ترکیبی این 
خودرو نیز ۱۱.۸ لیتر در هر ۱۰۰ کیلومتر اعلام شده است. 
باک ۸۵ لیتری هم برای خودرویـــی با این ابعاد، امکان 
پیمایش‌های طولانی‌تر را فراهم کرده؛ موضوعی که در 

سفرهای خارج از جاده اهمیت بیشتری پیدا می‌کند.
اما بخش مهم‌تر مشخصات تانک ۷۰۰ به ساختار بدنه 
و شاسی آن بازمی‌گردد. این خودرو از شاسی مستقل 
استفاده می‌کند؛ ســـاختاری که معمولاً در خودروهای 
آفرودی به دلیل اســـتحکام و تحمل فشـــار بیشـــتر در 
مسیرهای ناهموار مورد اســـتفاده قرار می‌گیرد. طول 
بدنه به ۵۰۹۰، عرض آن به ۲۰۶۱ و ارتفاع خودرو به ۱۹۵۲ 
میلی‌متر می‌رسد. فاصله محوری ۳ هزار میلی‌متری نیز 
فضای قابل‌توجهی را برای سرنشینان ایجاد کرده است.
در بخش چرخ‌هـــا، رینگ‌های ۲۰ اینچـــی آلومینیومی 
با تایرهـــای 275/60R20 در محورهـــای جلو و عقب 
قرار گرفته‌اند. مجموعه این ابعاد در کنار فرم بدنه، به 
تانک ۷۰۰ ، ظاهری بزرگ و تا حدی متفاوت از بسیاری 

از شاسی‌بلندهای حاضر در بازار ایران داده است.
ایمنی نیز بخش دیگری از تجهیزات این خودرو است. 
پشت‌ســـری‌های فعال، ســـامانه ترمز ضدقفل، توزیع 
الکترونیکی نیروی ترمز، کنتـــرل پایداری الکترونیکی 
و مجموعه‌ای از کیســـه‌های هوا در فهرست تجهیزات 
آن قرار دارنـــد. به این ترتیب، تانک ۷۰۰ در نمایشـــگاه 
خودروی تهران تنها با یک شاسی‌بلند بزرگ و پرقدرت 
روبه‌رو نبود؛ بلکه خودرویی بود که ســـاختار فنی آن، 
توانایی استفاده در مســـیرهای ســـخت را نیز در کنار 

استفاده روزمره مدنظر قرار داده است.

تاریخچه شرکت‌هاخبر خودرو
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هیونـــدای در نســـل جدید توســـان تقریبـــاً هیچ 
شـــباهتی به گذشـــته را حفظ نکرده اســـت. این 
شاســـی‌بلند جمع‌وجور حالا با بدنه‌ای بزرگ‌تر، 
خطوط تیزتر و ظاهری جعبه‌ای‌تر وارد نسل تازه‌ای 
شـــده؛ تغییری که آن را از یک کراس‌اوور شـــهری 
معمولی به خودرویی با چهره‌ای خشن‌تر و جدی‌تر 

تبدیل کرده است.
به گـــزارش motor1، پـــس از رونمایـــی جهانی 
توســـان ۲۰۲۷ در کره جنوبـــی در ماه آگوســـت، 
هیوندای حالا جزئیات نســـخه بـــازار آمریکا را نیز 
منتشـــر کرده اســـت. علاوه بـــر طراحـــی جدید، 
مشخصات قوای محرکه، فناوری‌های کابین و ابعاد 

این خودرو نیز تغییر کرده‌اند.

توسان بزرگ‌تر و چهارگوش‌تر شده است
هیوندای در ســـال‌های اخیر نشـــان داده با ورود 
هر نســـل جدیـــد، علاقه زیـــادی به تغییـــر چهره 
محصولاتش دارد. توسان نیز از این قاعده مستثنا 
نیســـت. طراحی جدید این خودرو پـــر از خطوط 
شکسته و زوایای تیز است و ظاهر چهارگوش آن 
بیش از گذشته حس یک شاســـی‌بلند را منتقل 
می‌کند؛ هرچند همچنان قرار نیســـت مأموریت 

اصلی آن خروج از آسفالت باشد.
توســـان جدیـــد ۲.۳ اینچ، معـــادل حـــدود ۵.۸ 
سانتی‌متر کشیده‌تر شده و طول آن به ۱۸۵ اینچ، 
معادل حدود ۴۷۰ سانتی‌متر رسیده است. نیمی از 
این افزایش طول به فاصله بین دو محور اختصاص 
پیدا کرده و فاصله محوری اکنون بـــه ۱۰۹.۶ اینچ، 

حدود ۲۷۸ سانتی‌متر رسیده است.

عرض خودرو نیز ۱.۵۷ اینچ بیشـــتر شده و به ۷۵ 
اینچ، حدود ۱۹۰.۵ سانتی‌متر رســـیده است. این 
افزایش ابعاد بـــه معنای فضای بیشـــتر در کابین 
است. شیشه‌های جانبی عقب نیز بزرگ‌تر شده‌اند 
و ورود و خروج سرنشینان عقب راحت‌تر از گذشته 
خواهد بود؛ چراکه زاویه باز شدن درهای عقب از 

۷۳ به ۸۳ درجه افزایش یافته است.
ارتفاع توسان جدید به ۶۶.۳ اینچ، حدود ۱۶۸.۴ 
سانتی‌متر می‌رسد که ۰.۸ اینچ بیشتر از نسل قبلی 
اســـت. این افزایش ارتفاع باعث شده فضای سر 

سرنشینان عقب نیز ۱.۱ اینچ بیشتر شود.
در طراحی بیرونی، چراغ‌ها نیز بخشی از تغییرات 
اساسی هستند. هیوندای در هر دو انتهای خودرو 
از طرح نورانی H استفاده کرده و ظاهر چراغ‌های 

جلو و عقب را به یکدیگر نزدیک‌تر کرده است.
چهار رنگ جدید نیز برای توسان در نظر گرفته شده 
که همگی از طبیعت الهام گرفته‌اند. سبز جنگلی 
در دو نوع براق و مات، خاکستری چوبی و نارنجی 
صخره‌ای نیز با هر دو نوع پوشش براق و مات عرضه 
می‌شوند؛ آبی اقیانوسی هم تنها با پوشش براق در 
دسترس خواهد بود. نســـخه XRT نیز همچنان 
در ســـبد محصولات باقی مانده و با مجموعه‌ای از 

تجهیزات ظاهری متفاوت ارائه خواهد شد.

دکمه‌ها هنوز سر جایشان هستند
کابین توســـان نیز همگام با طراحی بیرونی کاملاً 
بازطراحی شده اســـت. هیوندای در این نسل، از 
سامانه اطلاعات و سرگرمی جدید خود استفاده 
کرده که به یک نمایشـــگر مرکـــزی ۱۲.۹ اینچی به 
صورت استاندارد مجهز است. خریداران می‌توانند 

نمایشگر بزرگ‌تر ۱۷ اینچی را نیز سفارش دهند.
در مقابل راننده نیز یک نمایشگر باریک ۹.۹ اینچی 
برای صفحه آمپر دیجیتال قرار گرفته که مستقیماً 

در میدان دید راننده قرار دارد.
نکته جالـــب اینکه هیوندای برخلاف بســـیاری از 
خودروهای جدید، همه کنترل‌ها را به نمایشـــگر 

ماجـــرای خودروهای پـــاک مناطـــق آزاد هنوز 
تمام نشـــده اســـت. خودروهایی که قـــرار بود 
استفاده‌شـــان به محدوده مناطق آزاد محدود 
بماند، در ماه‌های گذشـــته با یک تفاهم میان 
استانداران توانستند مسیرشان را به جاده‌های 
دیگر اســـتان‌ها باز کنند؛ از گیـــان و مازندران 
گرفته تا سایر محورهای کشور. حالا اما با عبور از 
پایان شهریورماه، دوباره همان سؤال قدیمی روی 
میز آمده است: این خودروها تا چه زمانی اجازه 

دارند خارج از محدوده مناطق آزاد تردد کنند؟
عزت‌الله حبیب‌زاده، عضو کمیســـیون صنایع 
و معادن مجلس، می‌گوید: »در پیگیری‌هایی 
که از طریق استانداری آذربایجان شرقی انجام 
شده، مشخص شده تاکنون بخشنامه جدیدی 
برای محدود کردن تردد خودروهای پلاک مناطق 
آزاد ابلاغ نشـــده اســـت.« با این حال، نماینده 
مرند و جلفا می‌گوید: »پیگیری‌ها برای تمدید 
این مجوز دست‌کم تا پایان ســـال ادامه دارد.« 
این یعنی خودروهایی که در ماه‌های گذشـــته 
حضورشان در جاده‌های کشور به یک امر عادی 
تبدیل شده بود، هنوز در انتظار تصمیم بعدی 
هستند؛ تصمیمی که می‌تواند تکلیف تردد آنها 

را برای ماه‌های آینده مشخص کند.

ماجرا از کجا شروع شد؟
داستان از تفاهمی میان استانداران استان‌های 
اردبیل، آذربایجان شـــرقی، آذربایجان غربی، 
گیلان، مازندران و گلستان  شروع شد. پیش 
از آن، خودروهـــای پـــاک مناطـــق آزاد قاعده 
مشـــخصی برای تردد داشـــتند و خروج آنها از 

محدوده منطقه آزاد با محدودیت‌های خاصی 
همراه بـــود. امـــا با تفاهـــم انجام‌شـــده میان 
استانداران، امکان تردد این خودروها در سطح 
استان‌ها و محورهای کشور فراهم شد. در عمل، 
این تصمیم باعث شد خودرویی که پلاک منطقه 
آزاد داشـــت، دیگر الزاماً فقـــط در محدوده‌ای 
مانند ارس، انزلی، اروند یا سایر مناطق آزاد دیده 
نشود. خودروهای پلاک منطقه آزاد توانستند 
در جاده‌های اســـتان‌های دیگر هم تردد کنند 
و به‌خصوص در اســـتان‌های شـــمالی، حضور 
آنها بیشتر به چشم آمد. همین موضوع البته 
از ابتدا هم قرار نبود یک مجوز دائمی باشد. بر 
اساس تصمیم اولیه، اعتبار این تفاهم تا پایان 
شهریورماه تعیین شده بود. بنابراین با رسیدن 
به پایان این بازه زمانی، دوباره وضعیت تردد این 

خودروها نیازمند تصمیم تازه شد.
حبیب‌زاده در این باره می‌گوید: »»با وجود پایان 
این مهلت، در پیگیری انجام‌شـــده مشخص 
شده که هیچ بخشـــنامه جدیدی برای اعمال 
محدودیت در تردد این خودروها ابلاغ نشـــده 
اســـت. به همین دلیل نیز نمایندگان در حال 
پیگیری هستند تا مجوز تردد آنها حداقل تا پایان 

سال ادامه پیدا کند.«

هنوز نه ممنوعیت اعلام شده، نه 
تمدید قطعی!

نقطه مبهم ماجـــرا دقیقاً همین‌جاســـت. از 
یک طـــرف، مهلت تعیین‌شـــده بـــرای تفاهم 
استانداران به پایان رسیده و از طرف دیگر، هنوز 
دستور جدیدی برای توقف یا محدودیت تردد 
ابلاغ نشده اســـت. این وضعیت برای مالکان 
خودروهای مناطق آزاد اهمیت زیادی دارد. آنها 
در ماه‌های گذشـــته بر مبنای همین مجوزها، 
خودروهای خود را در جاده‌های خارج از مناطق 
آزاد بـــه کار گرفته‌انـــد. حالا ادامه ایـــن روند به 
تصمیمی وابسته اســـت که هنوز شکل نهایی 

و رســـمی خود را پیدا نکرده اســـت. در چنین 
شـــرایطی، پیگیری مجلس برای تمدید مجوز 
تا پایان سال بیشتر از آنکه به معنای ایجاد یک 
مقررات جدید باشـــد، تلاش برای جلوگیری از 

ایجاد یک خلأ تصمیم‌گیری است.
حبیـــب‌زاده در گفت‌وگو با خانـــه ملت تأکید 
می‌کند: »این موضوع همچنان در حال پیگیری 
اســـت تا تردد خودروها حداقل تا پایان ســـال 
ادامه پیدا کند.« مسأله فقط راحتی مالکان این 
خودروها نیست. این نماینده مجلس معتقد 
است: »تداوم این روند می‌تواند به توسعه ناوگان 
حمل‌ونقل و تسهیل رفت‌وآمد مردم کمک کند 

و حتی در بازار خودرو نیز اثر داشته باشد.«

بحث پلاک ملی هم روی میز است
در کنار بحث تردد، موضوع دیگـــری نیز درباره 
خودروهای مناطق آزاد دنبال می‌شـــود؛ تبدیل 
پلاک منطقه آزاد به پلاک ملـــی. حبیب‌زاده در 
توضیح این موضوع به تکالیف دولت در بودجه 
اشـــاره می‌کند و می‌گوید: »دولت این اختیار را 
دارد که برای خودروهـــای مناطق آزاد، با در نظر 
گرفتن بازه زمانی و شرایط سنی مشخص، امکان 
ورود به ســـرزمین اصلی و تبدیل پلاک را فراهم 
کند.« این دو موضوع را البتـــه نباید با یکدیگر 
یکی دانست. یک مسأله، اجازه تردد خودروهای 
پلاک مناطق آزاد در خـــارج از محدوده منطقه 
آزاد است و مســـأله دیگر، تبدیل همان خودرو 
به خودرویی با پلاک ملی. اولی می‌تواند با یک 
تصمیم اجرایی و برای یک بازه زمانی مشخص 
تمدید شود، اما دومی وارد فرآیندی می‌شود که 
هزینه‌ها و ضوابط گمرکی و قانونی خاص خود را 
دارد. به همین دلیل است که تمدید تردد تا پایان 
سال، اگر انجام شود، لزوماً به معنای ملی‌شدن 
این خودروها نیســـت؛ بلکـــه می‌تواند فرصتی 
باشد تا تکلیف سیاست دائمی‌تر دولت درباره 

خودروهای مناطق آزاد روشن شود.

تردد خودروهای مناطق آزاد روی خط تمدید
با پایان شهریور، مجلس به دنبال تمدید تفاهمنامه پلاک آزادها در 6 استان است

تجربه‌ای که هنوز تعیین تکلیف 
نشده است

اهمیت این موضوع را می‌توان در استان‌هایی 
مانند گیلان و مازندران بهتر دید؛ استان‌هایی 
که خودروهای پلاک مناطـــق آزاد در ماه‌های 
گذشته در جاده‌های آنها تردد داشتند و اجرای 
تفاهم اســـتانداران در عمل دامنه استفاده از 
این خودروها را فراتر از محـــدوده منطقه آزاد 
برد. حالا با پایـــان مهلت اولیـــه، اگر تصمیم 
تازه‌ای گرفته نشود، دوباره احتمال شکل‌گیری 
ابهام برای مالکان و حتی دستگاه‌های اجرایی 
وجود دارد. راننده‌ای که در ماه‌های گذشـــته 
با اتکا به مجوز موجود از یک استان به استان 
دیگر رفت‌وآمد کـــرده، باید بدانـــد آیا همین 
رویه در ماه‌های آینده نیز معتبر است یا خیر؟ 
از ســـوی دیگر، ادامه تردد بدون ابلاغ رسمی 
یک تصمیم جدید نیز نمی‌تواند برای همیشه 
جای سیاست‌گذاری مشخص را بگیرد. تفاهم 
اســـتانداران اساســـاً برای حل یک مسأله در 
یک بازه زمانی شکل گرفته بود و حالا با پایان 
آن، نیاز به تعیین تکلیف روشـــن‌تر احساس 

می‌شود.

ضرورت اتخاد یک تصمیم برای 
پایان دادن به بلاتکلیفی

حالا پیگیـــری نمایندگان بـــرای تمدید مجوز 
تا پایان ســـال، در واقع تلاشـــی بـــرای ادامه 
همان مسیری است که با تفاهم استانداران 
آغاز شد؛ مسیری که خودروهای مناطق آزاد 
را از محـــدوده جغرافیایی خود خـــارج کرد و 
امکان تـــردد آنهـــا را در بخش‌هـــای مختلف 
کشـــور فراهم آورد. هرچند یک شکایت این 
تفاهمنامـــه را در میان مســـیر خود بـــا اما و 
اگرهای خاص خود مواجه کرد اما تفاهمنامه 
همچنان سر جای خودش ماند و حالا آنچه 
مالکان این خودروها در انتظار آن هســـتند، 
بیش از هر چیز یک تصمیم روشـــن اســـت. 
اینکه تردد سراسری ادامه پیدا می‌کند یا نه؟ 
و اگر قرار اســـت ادامه پیدا کند، تا چه زمانی 
و با چه شـــرایطی. هرچند که فعلاً بر اساس 
اظهـــارات حبیـــب‌زاده، خبری از بخشـــنامه 
جدید برای محدود کردن این تردد نیست و 
پیگیری برای تمدید مجوز تا پایان سال ادامه 
دارد. اما تجربه ماه‌های گذشـــته نشان داده 
است که ادامه این وضعیت نمی‌تواند صرفاً به 
تفاهم‌های موقت وابسته بماند. خودروهای 
مناطق آزاد حـــالا دیگر فقط مســـأله مناطق 
آزاد نیســـتند؛ بخشـــی از آنها وارد جاده‌های 
کشور شده‌اند و تعیین تکلیف‌شان، هم برای 
مالکان و هم برای بازار خودرو، به یک تصمیم 

مشخص نیاز دارد.

گزارش

گروه خودرو

نسل جدید توسان با طراحی کاملاً تازه و حداکثر ۲۸۸ اسب ‌بخار قدرت معرفی شد

منتقل نکرده است. زیر نمایشـــگر بزرگ مرکزی 
همچنـــان مجموعـــه‌ای از کلیدهـــا و کنترل‌های 
فیزیکی دیـــده می‌شـــود؛ موضوعی کـــه می‌تواند 
استفاده از برخی امکانات را هنگام رانندگی ساده‌تر 

کند.
طراحی کابین ترکیبی از روکش‌های ســـوراخ‌دار، 
تزئینات چوبی، نورپردازی محیطی و کنترل‌های 
فیزیکی اســـت و در مجموع تلاش شـــده فضای 
داخلی در کنار فناوری‌های جدید، حس آشناتری 

برای سرنشینان داشته باشد.

سه انتخاب برای پیشرانه
هیوندای، توسان ۲۰۲۷ را با سه گزینه قوای محرکه 
عرضه می‌کند؛ نســـخه پایـــه از یک موتـــور چهار 
ســـیلندر ۱.۶ لیتری توربوشارژ اســـتفاده می‌کند 
که ۱۸۴ اســـب ‌بخار قدرت تولید می‌کند. مصرف 
ترکیبی این نســـخه، حداکثر به ۲۸ مایل به ازای 

هر گالن می‌رسد.
گزینه دوم، نسخه هیبریدی است که همین موتور 
را در کنار یـــک موتور برقی و مجموعـــه باتری قرار 
می‌دهد. خروجی ترکیبی این نسخه به ۲۳۳ اسب 
‌بخار می‌رسد و مصرف ترکیبی آن حداکثر ۴۲ مایل 

به ازای هر گالن اعلام شده است.
اما بالاترین سطح قوای محرکه به نسخه پلاگین 
هیبریـــدی اختصـــاص دارد. در این مـــدل، موتور 
۱.۶ لیتری توربوشـــارژ در کنار موتور برقی و باتری 
بزرگ‌تر قرار گرفته و مجموع قدرت به ۲۸۸ اسب‌ 
بخار می‌رســـد. هیوندای، برد حرکتـــی برقی این 

نسخه را حدود ۵۰ مایل، معادل ۸۰ کیلومتر برآورد 
کرده است.

نسخه‌های بنزینی و هیبریدی به جعبه‌دنده هشت 
سرعته خودکار مجهز هستند و امکان انتخاب میان 
انتقال نیرو به دو یا چهار چرخ وجود دارد. نسخه 
پلاگین هیبریدی نیز به شارژر داخلی ۷.۲ کیلوواتی 

مجهز شده است.
از نظـــر شـــتاب نیـــز نســـخه پلاگیـــن هیبریدی 
سریع‌ترین عضو خانواده است و می‌تواند در ۷.۹ 
ثانیه از حالت سکون به سرعت ۶۰ مایل بر ساعت 
برسد. نسخه هیبریدی این مسیر را در ۸.۵ ثانیه 
طی می‌کند و مدل بنزینی برای رسیدن به همین 

سرعت به حداقل ۹.۵ ثانیه زمان نیاز دارد.

ورود به بازار از اواخر ۲۰۲۶
هیوندای توسان ۲۰۲۷ قرار اســـت در اواخر سال 
۲۰۲۶ یا اوایل ۲۰۲۷ به بازار آمریکا برسد و فروش 
آن در ادامه همان ســـال آغاز شـــود. هنوز قیمت 
نسخه‌های مختلف اعلام نشـــده و هیوندای قرار 
است جزئیات مربوط به قیمت را نزدیک به زمان 

عرضه منتشر کند.
تغییرات نسل جدید تنها به ظاهر توسان محدود 
نشده اســـت. افزایش ابعاد، فضای بیشتر کابین، 
طراحی متفاوت داشـــبورد و ارائه سه گزینه قوای 
محرکه، نشان می‌دهد هیوندای برای نسل جدید 
این شاســـی‌بلند مســـیر متفاوتی را در نظر گرفته 
است؛ مسیری که توسان را بیش از گذشته از یک 

کراس‌اوور معمولی شهری فاصله می‌دهد.

ترجمه

یاسمن صادق‌شیرازی
گروه خودرو

توســـــان ۲۰۲۷؛ یک تغییر چهره تمام‌عیار

گروه خودرو


