
w w w . c a n n m a g . i r

 شمــــــاره یـــــــک  |  مرداد  هـــزار و سیـــــصد و نـــــود و هـشـــت  |  قیمــــت: 15000 تـــــــومـــــان

چالش‌های صنعت حمل‌و‌نقل هوایــــــیݡ

راهکݡارهایݡ بهینه‌سازیݡ و کݡاهش مشکل‌ها

آینده حمل‌و‌نقل هوایـــــــیݡ 
در فضایݡ شهریݡ

درهایݡ ذهنتان را به رویݡ 
ترس از پرواز ببندید





به نام ایزد منان

درود می‌فرستم خدمت تمام مخاطبان عزیز ماهنامه صنعت هوانوردی؛
هدف ما از انتشــار ماهنامه این است که در راستای اهداف آموزشــى، فرهنگى و انتقادى حركت كرده و 

پیوندی بین آحاد مردم و صنعت هوانوردی برقرار کنیم.

در شــرایط پیش‌آمده، صنایع و بنگاه‌های اقتصادی در وضعیت ویژه‌ای قــرار دارند. صنعت هوانوردی 
هم از اين شــرايط خاص اقتصادى و سياسى مستثنی نيســت و حتی در قیاس با دیگر صنایع در شرایط 
سخت‌تری قرار دارد. ما بر آن هستیم که با انعکاس مشکلات این صنعت گام مؤثرى در پیشرفت هر چه 
بيشــتر هوانوردی برداشــته و حمل و نقل هوايى را بعنوان ايمن ترين نوع حمل و نقل در جهان و ايران، 

گسترده تر و عميق تر مورد بررسى و نقد قرار دهيم. 
کتورهــای موفقیت و جذب مخاطب در صنعت هوانــوردی، رعایت اصل ب‌یطرفی و  یکی از مهمترین فا

پرداختن به تمام زوایای صنعت با رویکرد انتقادات سازنده است. 
همواره صدای کارکنان و مسافران این صنعت خواهیم بود و ترویج فرهنگ صحیح هوانوردی، یکی ديگر 

از اهداف مهم ماهنامه صنعت هوانوردی است.
 مــا در تلاشــیم بــا ایجــاد فضایــی نــو در ایــن ماهنامــه نــگاه ویــژه‌ای بــه تکنولوژی‌هــای نوظهــور 
)Future Technologies( داشــته باشــیم و بستر مناسبی را برای شــناخت هرچه بیشتر و گسترش این 

فناوری‌ها در ایران فراهم آوریم.
بدون شــک علم هوافضا و هوانوردی دو روی یک ســکه هســتند و پیوند جدای‌یناپذیری دارند. قصد 

داريم به هوافضا توجه ویژه اى داشته‌ باشيم. 
سیاســت‌های ما به گونه‌ای اســت که با تلاشــی مضاعف، نگاه ویژه‌ای به دو مقوله هــوا و فضا خواهیم 
ج مطالــب و مقالات ویــژه؛ آماده‌ایــم تا با همــکاری صنایــع در عرصــه هوانوردی  داشــت و علاوه بــر در
و هوافضــا، دســتاوردهای آنها را بــرای همگان معرفــی كرده تــا راه تازه‌ای بــرای علاقمنــدان و صاحبان 

ایده‌های نو ترسيم گردد. 
صاحبــان ایده‌هــای نو می‌تواننــد از كانال مــا، ایده‌هــای خــود را در اختیار ایــن صنایع قرار دهنــد و اين 
ماهنامه پل ارتباطى مســافران، دانشمندان، كاركنان و همه دســت اندركاران هوانوردى و فضانوردى 

خواهد بود. 
از تمامی علاقمندان، کارشناسان و صاحب‌نظران تقاضی می‌گردد ما را در این راه یاری نموده که همواره 

می‌توانید با ارایه انتقادات و پیشنهادات‌، چراغ راه ما باشید.

به اميد روزهاى روشن در صنعت حمل و نقل هوايى و هوافضاى كشور
مديرمسئول

سخن 
مدیر مسئول
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 با پیشکسوتان

 خودتان را معرفی کنید و از سوابق فعالیت‌تان 
ً
  لطفا

بگویید.
     مـن در سـال 1322 و در شـهر تبریـز چشـم بـه جهـان 
در  را  بعـد  سـال‌های  خانـواده  مهاجـرت  بـا  امـا  گشـودم، 
کردم. دوران ابتدایی را در دبسـتان معروف  تهران سـپری 
گذرانـدم و سـپس بـا طـی دوران دبیرسـتان  علامـه تهـران 
کـه بـه علـم  کـردم. بـه دلیـل علاقـه‌ای  دیپلـم ریاضـی اخـذ 
کـرده بـودم و چهره‌هـای درخشـانی چـون  ریاضیـات پیـدا 
پروفسـور دکتر محسن هشـترودی و استاد پرویز شهریاری 
که چه از نظر علمی و چه از نظر اخلاقی  و... الگویم بودند 
گرفتـه بـودم  و اجتماعـی بـه راسـتی زبانـزد بودنـد، تصمیـم 
ابتـدا ریاضی‌دان شـده و سـپس در صـورت امکان به ادامه 
را  ایـن رو دانشـگاه تهـران  از  بپـردازم.  تحصیالت عالـی‌ام 
کارشناسـی خـود  بـرای ادامـه تحصیـل برگزیـدم و مقطـع 
موفقیـت  بـا   1344 سـال  در  محـض  ریاضـی  رشـته  در  را 
بـه پایـان رسـاندم و عـازم خدمـت سـربازی شـدم. دوران 
گذشـت. 9  خدمـت وظیفـه مـن در رسـته توپخانـه ارتـش 
مـاه تمـام برابـر یـک سـال تحصیلـی در دانشـکده افسـری 
سـتوان‌دومی  درجـه  بـه  نیـل  بـرای  اصفهـان  توپخانـه 

آموزش در صنعت هوانوردیݡ ایران
 از کݡجا آغاز شد؟

هوانــوردان کشــور پرویز نیک‌پور را به لطــف کتب و تالیفاتی کــه او در این زمینه تهیــه و نیز خدماتی کــه در امر آموزش 
 بسیاری این فرصت را 

ً
در رده‌های مختلف به صنعت هواپیمایی کشــور کرده است، به خوبی می‌شناســند؛ اما قطعا

نداشته‌اند که پای صحبت ایشان بنشینند. بنابراین بر آن شدیم گفت‌و‌گویی با محوریت »آموزش هوانوردی در ایران« 
ح آن را در پی می‌خوانید: با ایشان ترتیب دهیم که شر

کـه یکـی از بهتریـن تجربه‌هـای مـن در بحـث آمـوزش اسـت. پـس  مشـغول آمـوزش بودیـم 
گونـی  گونا اسـتخدام  فراخوان‌هـای  پـی  در  اوایـل سـال 1346  در  و  از خدمـت  فراغـت  از 
کـه در مطبوعـات منتشـر می‌شـد، در آزمون‌هـای اسـتخدامی متعـددی همچـون باشـگاه 
کـردم و در همـه آنهـا جـزو نفرات اول قبول شـده و بـا اینکه فرصت‌های  هواپیمایـی شـرکت 
ارایـه  کـه  بـارزی  امتیـازات  خاطـر  بـه  را  هواپیمایـی  باشـگاه  داشـتم،  برجسـته‌ای  شـغلی 
کـرده بـود بـرای خدمـت برگزیـدم. در آن سـال‌ها فعالیت‌هایـی در زمینـه هوانـوردی انجـام 
می‌شـد، امـا از متخصصـان ایرانـی در این صنعت، به‌ویـژه بخش فنی چندان خبری نبود، 

کـه امکانـات آموزشـی در ایـن زمینـه وجـود نداشـت. چـرا 
  یعنی قرار بود شما مدرس هوانوردی شوید؟

کـه قـرار بـود باشـگاه       بلـه. مـن بـه بحـث آمـوزش علاقـه بسـیاری داشـتم و از آنجایـی 
کـه بـه تعـدادی مـدرس بـا  هواپیمایـی اولیـن مرکـز آمـوزش عالـی فنـی سـیویل ایـران باشـد 
که با امتیازات ویـژه‌ای همراه  تحصیالت دانشـگاهی نیـاز داشـت، پس از مطالعه فراخـوان 
کـردم. ایـن باشـگاه 12 نفـر را از میـان  کتبـی و مصاحبـه شـفاهی شـرکت  بـود، در آزمـون 
کـه مـن یکـی از آنهـا بـودم.  غ‌التحصیالن رشـته‌های ریاضـی، فیزیـک و مکانیـک برگزیـد  فار
گذراندن دوره دو سـاله مدرسـی زیر نظر ایکائو )UNDP( و اخذ مدرک مربوطه، من  پس از 
و هم‌دوره‌ای‌هایـم بـا سـمت اسـتادیار، آمـوزش علـوم فنـی هواپیمایی را در آموزشـگاه عالی 

کردیـم. فنـی تـازه تأسـیس آغـاز 
  به چه مباحثی در باشگاه هواپیمایی پرداخته می‌شد؟

 در آن زمـان باشـگاه هواپیمایـی متشـکل از چهـار آموزشـگاه خلبانـی بـا موتـور، خلبانـی 

پرویز نیک‌پور
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آموزشـگاه  و  بـود  مـدل  هواپیماهـای  و  چتربـازی  گلایـدر، 
میـان  از  کـه  بـود  کـرده  فعالیـت  بـه  آغـاز  تـازه  فنـی  عالـی 
و  می‌کـرد  جـذب  دانشـجو  علاقه‌منـد  دیپلمـه  داوطلبـان 
همچـون  سـازمان‌هایی  بـرای  قـراردادی  صـورت  بـه  نیـز 
ایران‌ایـر )همـا(، صنایـع هوایـی )صهـا( و پنهـا، هوانیـروز، 
کشـاورزی،  ویـژه  خدمـات  و  ژاندارمـری  هواپیمایـی 
تربیـت  هواپیمـا  تکنیسـین  ایکائـو  اسـتانداردهای  طبـق 
کثریـت قریـب بـه اتفـاق متخصصیـن فنی  کنـون ا می‌کـرد. ا
شـده‌اند،  بازنشسـته  نیـز  بسـیاری  کـه  ایـران  هواپیمایـی 

هسـتند. ایـران  هواپیمایـی  باشـگاه  تربیت‌شـدگان 
  بـه جـز دوره‌ای کـه گفتیـد چـه فعالیـت دیگـری در زمینـه 

هوانـوردی داشـته‌اید؟
طـی  را  خـود  آغازیـن  سـال‌های  ایران‌ایـر  سـال‌ها  آن  در   
می‌کـرد و چنـدان پرسـنل ایرانـی در بخـش فنـی نداشـت. 
کسـی، ایرسـرویس، هـور آسـمان  بعدهـا شـرکت‌های ایرتا
کسـی  ایرتا شـرکت  چـون  شـدند.  راه‌انـدازی  پارس‌ایـر  و 
در آن زمـان نیـروی ایرانـی تحصیل‌کـرده نداشـت، از مـن 
هواپیمایـی  باشـگاه  برتـر  نفـرات  کـه  دوسـتانم  از  یکـی  و 
بودیـم در صـورت تمایـل دعـوت بـه همـکاری شـد. مـا نیـز 
کردیـم و  کارآمـوزی را شـروع  مدتـی بـه ایـن شـرکت رفتیـم و 
گرفتیـم. پـس از آن موفـق   A&P گواهینامـه بعـد از مدتـی 
کـه  گذرانـدن دوره تایـپ شـدیم. البتـه مـن و دوسـتم  بـه 
معـروف  دانشـگاه  هواپیمایـی  مهندسـی  اسـتاد  کنـون  ا
 .Lycoming Tech. Rep کانزاس هسـتند، قرار بود لورنس 
کـه بـا مدیـر عامـل  در ایـران شـویم. بعدهـا طـی جلسـه‌ای 
وقت داشـتم، با وعده وعید بسـیار از من دعوت شـد برای 
راه‌اندازی شـرکت جدیدالتأسـیس پارس‌ایر به مشهد بروم 
گزافـی برایـم داشـت،  و بـا اینکـه اجابـت ایـن دعـوت بهـای 
بـه خاطـر نیـاز مبـرم بـه وجـودم و نیـز میـل بـه خدمـت آن 
را پذیرفتـم. ایـن شـرکت ابتـدا محموله‌هـای پسـتی جابجا 
گرفت.  می‌کـرد و پـس از آن حمل مسـافر هـم در برنامه قرار 
دو  هواپیمـای  فرونـد  یـک  بـا  شـرکت  فعالیـت  آغـاز  البتـه 
کمانـدر صـورت پذیرفـت. تـا اول فروردیـن  موتـوره شـرایک 

کار، بـه علـت  سـال 1352 در ایـن شـرکت مشـغول خدمـت بـودم و البتـه بـا وجـود سـختی 
تنهایـی و چـون در اغلـب پروازهـا هـم حضـور داشـتم، تجـارب فنـی و عملیاتـی بسـیاری 
کارم آمد، ولی به علت عدم تحقق اهداف متصوره و وعده  که بعدها بسـیار به  عایدم شـد 
وعیدهـای داده‌شـده، مجـدداً بـه تهـران بازگشـتم و دوباره در آموزشـگاه عالی فنی یا همان 
باشـگاه هواپیمایـی مشـغول بـه تدریـس شـدم. لازم بـه ذکـر اسـت هدف از تشـکیل شـرکت 
کشـور شـود و ایران‌ایـر پروازهـای بین‌المللی را  کـه نهایتـاً ایرلایـن داخلـی  پارس‌ایـر ایـن بـود 
کسـی و  بـر عهـده بگیـرد. بعـد از انقالب، بـا ترکیـب پارس‌ایـر بـه عنـوان سـتون اصلـی بـا ایرتا

ایرسـرویس و...، شـرکت آسـمان بـه وجـود آمـد.
 پس می‌توان از شما به عنوان یکی از پایه‌گذاران پارس‌ایر نام برد.

کاپتـان علـی اصغـر عطایـی، دو نفـری و از صفـر عملیـات       بلـه. مـن و دوسـت همـکارم، 
شـرکت را در شـرق ایـران اسـتارت زدیـم.
  حوزه تدریس شما چه موضوعاتی بود؟

     چـون ضمـن مدیریـت فنـی در اغلـب پروازهـا مشـارکت مسـتقیم و فعـال داشـتم، بـه 
کـرده بـودم  دلیـل تجـارب پـروازی و عملیاتـی بـه آلات دقیـق هواپیمـا علاقـه بسـیار پیـدا 
ایـن درس  کادمیـک  آ به‌صـورت  کسـی  زمـان  آن  در  در عمـل می‌دیـدم.  را  کاربردشـان  و 
را آمـوزش نمـی‌داد و مدرسـان صرفـاً بـر اسـاس تجـارب عملـی مشـغول تدریـس بودنـد و 
کـه ایشـان هـم‌دوره مـن  از بیـرون آموزشـگاه می‌آمدنـد. از ایـن رو، بـه مدیـر آمـوزش وقـت 
بودنـد، پیشـنهاد تدریـس آلات دقیـق را دادم. چـون منـش دانشـگاهی داشـتم و تجربـه 
کنـم و ادامه دهم.  کافـی هـم اندوختـه بـودم، توانسـتم تدریـس ایـن درس را بـه خوبی آغـاز 
البتـه درس‌هـای دیگـری همچـون آیرودینامیـک، زبـان فنـی و موتور پیسـتونی و ملـخ را نیز 

می‌کـردم. تدریـس 
  چه بر سر باشگاه هواپیمایی آمد؟

     بعـد از انقالب و طبـق مصوبـه شـورای انقالب، باشـگاه هواپیمایـی ضمیمـه سـازمان 
هواپیمایـی  عالـی  آموزشـگاه  بـا  نیـز  فنـی  عالـی  آموزشـگاه  و  گردیـد  کشـوری  هواپیمایـی 
گردیـد و نهایتـاً از فـرودگاه قلعه‌مرغـی بـه محـل فعلـی در فـرودگاه مهرآبـاد  کشـوری ادغـام 
ج  کـه ذکـر آن از حوصلـه ایـن مقولـه خـار منتقـل شـد. ایـن مرکـز طـی یـک فرآینـد طولانـی 
کار خـود ادامـه  کشـوری« بـه  اسـت، در حـال حاضـر بـا نـام »دانشـکده صنعـت هواپیمایـی 
کنکـور سراسـری و زیـر نظـر وزارت علـوم و  می‌دهـد و البتـه بعدهـا بـا پذیـرش دانشـجو از 
کارشناسـان در رشـته‌های مهندسـی تعمیـر و  آمـوزش عالـی در سـطح لیسـانس بـه تربیـت 

الکترونیـک هواپیمایـی و... نیـز می‌پـردازد. نگهـداری هواپیمـا، مراقبـت پـرواز، 
  تحصیلات خود را ادامه ندادید؟

     در سـال 1355، طـی یـک فرآینـد از طریـق بـورس سـازمان ملـل )ایکائـو( بـرای تحصیـل 
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آشنایی
 با پیشکسوتان

کارشناسـی ارشـد مهندسـی هوافضا به دانشگاه  در مقطع 
که  کالیفرنیـا رفتیـم. ایـن دانشـگاه همان‌طـور  نورثـروپ در 
هواپیماسـازی  شـرکت  بـه  وابسـته  پیداسـت،  اسـمش  از 
نوثـروپ- نـام  بـا  امـروزه  البتـه  کـه  بـود  نوثـروپ  معـروف 
گرومـان شـناخته می‌شـود، چـون بعدهـا شـرکت معـروف 
کـرد. ایـن شـرکت  گرومـان، سـازنده F-14 و... را تصاحـب 
جهـان  هواپیماسـازی  کارخانجـات  بزرگتریـن  از  یکـی 
اسـت و هواپیمـای بمب‌افکـن معـروف رادارگریـز B2 نیـز از 

محصـولات آن بـه شـمار مـی‌رود.
  چطور شد که به ایران بازگشتید؟

نورثـروپ  کمپانـی  اینکـه  بـا  غ‌التحصیلـی  فار از  بعـد       
کمپانی‌هـا( مایـل بـه جـذب من و  به‌خصـوص )و نیـز سـایر 
کنون حداقل یک  گر آنجا مانده بودم ا دوسـتانم بودند و ا
مهندس طراح ارشد )Senior Designer Eng.( با امکانات 
بسـیار می‌بـودم، عشـق بـه وطـن و خدمـت بـه جوانانـش 
کشـاند تـا بلکـه بتوانـم  مـرا در مـرداد سـال 1357 بـه ایـران 
در حـوزه مـورد علاقـه‌ام، یعنـی آمـوزش هوانـوردی خدمت 
هدفـم  مسـیر  در  الان  همیـن  تـا  خوشـبختانه  کـه  کنـم 
دکتـر  کسـی،  ایرتا در  همـکار  زوج  البتـه  برداشـته‌ام.  گام 
کنـون اسـتاد رشـته  رحمت‌الـه تقـوی در آمریـکا ماندنـد و ا
کانـزاس  لورنـس  معـروف  دانشـگاه  در  مهندسـی هوافضـا 
هسـتند. همـکار دیگـرم آقـای دکتـر حسـن بابایـی، اسـتاد 

UCLA در لس‌آنجلـس هسـتند و... دانشـگاه معـروف 
  آموزش در رشته هوانوردی چقدر اهمیت دارد؟

از  یکـی  هواپیمایـی  صنعـت  کـه  اسـت  طبیعـی   
کـه برای  پیشـرفته‌ترین و پیچیده‌تریـن رشـته‌هایی اسـت 
پایداری، نیاز به متخصصان بسـیار و تجهیزات ویژه دارد.
کـه به تنهایی   فضـای فرودگاهـی، تجهیـزات آن و هواپیمـا 
گون اسـت، یقیناً بدون  گونا نماینـده علـوم و فناوری‌هـای 
و  تعمیـر  درآورنـد،  پـرواز  بـه  را  هواپیمـا  کـه  متخصصانـی 
را برعهـده بگیرنـد، ترافیـک هوایـی را  نگهـداری هواپیمـا 
کننـد و...  کنتـرل نماینـد، دسـتگاه‌های ناوبـری را پایـش 
معنایـی نـدارد؛ حـال آنکه تخصـص بدون آمـوزش صحیح 
کار  کارآمـد امکان‌پذیـر نیسـت. مـن عمـرم را وقـف ایـن  و 
تهیـه  بسـیار  جـزوات  و  کتـب  سـال(،   50 از  )بیـش  کـردم 
اولیـن محلـه هواپیمایـی  کـردم، سـردبیر مجلـه هوافضـا، 
ایـران در دهـه 60 بـودم و از ایـن طریـق بـا نـگارش مقـالات 
بسـیار و بـه‌روز در ترویـج و اعتالی دانـش هواپیمایـی بیـن 
بـه  سـبیل‌الله(.  )فـی  بـودم  کوشـا  بسـیار  کشـور  جوانـان 
درسـتی معتقدم هیچ پیشـرفتی بدون آموزش صحیح به 
دسـت نمی‌آیـد. هرچنـد انتقاداتـی نیـز در ایـن زمینـه دارم 
کـرده‌ام، امـا بیـش از همـه  کـه در بعضـی از سـمینارها ارایـه 
پیـش  از  بیـش  راسـتین«  »آمـوزش  مبحـث  بـه  امیـدوارم 
توجـه شـود و شـاهد رشـد روزافـزون ایـن صنعـت باشـیم. 

قرار بود باشگاه هواپیمایی اولین مرکز آموزش عالی فنی 
هواپیمایی ایران باشد که به تعدادی مدرس نیاز داشت، 
پس از مطالعه فراخوان در آزمون کتبی و مصاحبه شفاهی 

شرکت کردم. این باشگاه 12 نفر را از سراسر کشور در 
رشته‌های ریاضی، فیزیک و مکانیک برگزید که خوشبختانه 

من یکی از آنها بودم.

حاضـرم تجـارب خـود را در ایـن زمینـه در اختیـار همـگان بگـذارم.
  از سایر فعالیت‌های »آموزشی« خود در این صنعت نیز بگویید.

کـه در امـر آمـوزش       در اوایـل دهـه 60 از طـرف مدیریـت عملیـات ایران‌ایـر دعـوت شـدم 
مهندسـین پـرواز بـا ایـن شـرکت همـکاری نمایـم. تـا اوایـل دهـه 70 بـا شـوق بسـیار بدیـن 
کـه  کردیـم  کار مشـغول بـودم و مهندسـین پـرواز حرفـه‌ای بسـیاری بـرای ایران‌ایـر تربیـت 
کارنـد. البتـه در  کنـون بازنشسـته شـده‌اند و عـده قلیلـی هنـوز مشـغول بـه  بسـیاری از آنهـا ا
این زمینه اندکی در شـرکت آسـمان و غیره فعال بودم و در امر آموزش خلبان نیز مشـارکت 
کـه داشـتم، از طـرف پرسـنل  داشـته‌ام. در اوایـل دهـه 60 بـه علـت سـوابق عملیاتـی و فنـی 
کلاس‌های فنی برگذار  که به صورت قرارداد خصوصی برایشـان  فنی ایران‌ایر دعوت شـدم 
کمک سایر دوستان بدین امر مشغول بودم و خوشبختانه تشکیل  که تا سال‌ها با  نمایم 
کلاس‌هـا بـرکات بسـیاری داشـت و موجـب پیشـرفت بسـیار آقایـان شـرکت‌کننده در  ایـن 
کسـب مدارک مربوطه از اداره اسـتاندارد سـازمان هواپیمایی  گردید )با  زمینه شغلی‌شـان 
کشـوری( و این آموزش را در سـایر شـرکت‌ها همچون صها، پنها، آسـمان، هما و... نیز چه 
کمـک سـایر همکارانـم تـا سـالیان ادامـه دادم. اوایـل دهـه 70 طی حکمی  شـخصاً و چـه بـا 
کشـوری، مرحـوم شـاهچراغی و نیـز آقـای مهنـدس  از طـرف ریاسـت سـازمان هواپیمایـی 
کتاب‌هـای مقـررات هواپیمایـی ایـران IAR )بـر وزن  بهـزاد مظاهـری، مامـور تهیـه و تدویـن 
FAR و JAR( شـدم و سـال‌ها در ایـن زمینـه همـراه بـا دوسـتانی در اداره اسـتاندارد و نیـز 
کـه   25 IAR کردیـم، همچـون شـرکت »هسـا مشـاوران«، منابـع بسـیاری تهیـه و تدویـن 
ناظر بر طرح و سـاخت هواپیماهای سـنگین اسـت و بر اسـاس آن به هواپیمای ایران 140 

گردیـد. گواهینامـه نـوع )Type Certificate( اعطـا 
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سرمقاله

پیچیدگـی  داراسـت.  را  خـود  خـاص  پیچیدگی‌هـای  کسـب‌و‌کاری  هـر 
ج سـازمان باشـد.  می‌توانـد ناشـی از مـوارد داخـل سـازمان یـا مـوارد خـار

از: از پیچیدگی‌هـای خطـوط هوایـی عبارتنـد  بخشـی 
تایپ‌هـای  تنـوع  از  ناشـی  می‌توانـد  سـازمان  داخـل  پیچیدگی‌هـای 
سـه  از  حداقـل  داخلـی  هواپیمایـی  شـرکت‌های  کثـر  )ا هواپیمـا 
سـازمانی  فرهنگ‌هـای  تنـوع  می‌کننـد(،  بهره‌بـرداری  هواپیمـا  تایـپ 
)اسـتفاده از ملیت‌هـای مختلـف در یـک خـط هوایـی و همچنین تنوع 
کشـور(، اختلافـات درون‌سـازمانی بیـن بخش‌هـای  فرهنگـی در داخـل 

مختلـف )تنش‌هـای رایـج بیـن واحدهـای عملیـات، فنـی مهندسـی، 
فعالیت‌هـای  تنـوع  و...(،  فـروش  کیترینـگ،  ایسـتگاه،  ترانسـپورت، 
کیترینـگ و فـروش تـا تعمیـرات و عملیـات  مـورد نیـاز از ترانسـپورت و 

باشـد. و... 
و  از اطلاعـات  ناشـی  نیـز می‌توانـد  ج سـازمان       پیچیدگی‌هـای خـار
داده‌هـای بیـش از انـدازه، ارتباطـات پیچیـده بـا سـازمان‌های دیگـر و 
دادوسـتدهای پیچیـده بیـن پارامترهـای مختلف تصمیم‌گیری باشـد.
کسـب‌و‌کارها به‌گونـه‌ای بـا شـرایط ابهـام یـا عـدم اطمینـان       از طرفـی 

مدیریت استراتژیک
 صنعت حمل‌و‌نقل هوایـــــیݡ

     مهندس علیرضا ساعدی، کارشناس تعمیر و نگهداری هواپیما و کارشناس ارشد مدیریت اجرایی )MBA( گرایش 
کنون بنیان‌گذار چند شرکت نوپا در زمینه‌های مختلف به‌ویژه صنعت هوانوردی  استراتژی از دانشگاه مالک اشتر که تا
 Honeywell بوده است، معاونت فنی و مهندسی شرکت هواپیمایی تابان، مدیریت فروش بخش هوافضای شرکت
در ایران، مدیریت تداوم صلاحیت پروازی چند ایرلاین و... را در کارنامه خود دارد. بر آن شدیم در شرایطی که شاید 
 
ً
تی را به چگونگی کاهش دشواری‌ها، خصوصا برخی از پویایی صنعت هواپیمایی ناامید شده باشند، سلسله مقالا

از دیدگاه مدیران اختصاص دهیم. مهندس ساعدی در این باره این‌طور می‌گوید:
علیرضا ساعدی
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مدیریت 
هوانوردی

غیرقابـل  اطلاعـات  از  ناشـی  کـه  هسـتند  روبـرو  نیـز 
و  نظارتـی  سـازمان‌های  رفتـاری  تغییـرات  اطمینـان، 
و  صنعـت  بـر  کـم  حا پارادایم‌هـای  مـداوم  تغییـر  رقبـا، 

می‌باشـد. دیگـر  مـوارد 
گرانبهاترین منابع آن       وقت مدیران ارشـد سـازمان از 
کسـب‌و‌کار  که در یک  سـازمان به شـمار می‌رود و زمانی 
زمـان  باشـد،  بـالا  اطمینـان  عـدم  و  پیچیدگـی  میـزان 
زیـادی از ایـن وقت ارزشـمند صـرف مدیریت پیچیدگی 

و عـدم اطمینـان می‌شـود.
همـه  در  بلکـه  ایـران،  در  تنهـا  نـه  هوایـی  خطـوط       
که  جـای دنیـا از پیچیدگـی بالایـی برخوردارنـد، هرچند 
در یکـی دو دهـه اخیـر برخـی از خطـوط هوایـی )ماننـد 
کـه  کرده‌انـد  کم‌هزینـه یـا LCC( سـعی  خطـوط هوایـی 
از  دهنـد.  کاهـش  را  پیچیدگی‌هـا  ایـن  امـکان  حـد  تـا 
کـم بـر صنعـت حمل‌و‌نقـل هوایـی  طرفـی در شـرایط حا
کشـور مـا، عـدم اطمینـان نیـز بسـیار بـالا می‌باشـد،  در 
خ ارز، تحریم‌های اعمال‌شـده، عدم  ماننـد نوسـانات نـر
کلان و... عوامـل اصلـی  ثبـات در سیاسـت‌گذاری‌های 
کـه بالابـودن هـر دو عامـل  ایـن عـدم اطمینـان هسـتند 
)پیچیدگـی و عـدم اطمینـان(، مدیریت خطوط هوایی 
کشـور را به امری سـخت و طاقت‌فرسـا تبدیل  در داخل 
کاهـش،  بـه  را  زیـادی  زمـان  ارشـد  مدیـران  و  می‌کنـد 
حـذف یـا پذیـرش ایـن پیچیدگی‌هـا و عـدم اطمینان‌ها 

از  را  آنهـا  موضـوع  ایـن  بالطبـع  و  می‌دهنـد  اختصـاص 
مدیریـت  اسـتراتژیک،  تفکـر  آینـده،  بـرای  برنامه‌ریـزی 
اهمیـت  بـا  مـوارد  خیلـی  و  انسـانی  سـرمایه‌های 

بازمـی‌دارد.

راه حل چیست؟
     یکی از راهکارها افزایش توانایی حل مسـاله و تسـلط 
ارشـد  مدیـران  بیـن  در  تصمیم‌گیـری  روش‌هـای  بـه 
کارگاه‌های حل  کـه می‌توانـد با برگـزاری آمـوزش و  اسـت 
مسـاله بـرای مدیـران شـرکت‌های هوایـی داخلـی مـورد 

گیـرد. توجـه قـرار 
کاهـش پیچیدگی‌هاسـت،       راهـکار دوم تالش بـرای 
کـه بـرای یـک سـازمان و مشـتریان آن  پیچیدگی‌هایـی 
خلـق ارزش نمی‌کننـد بایـد تـا حد ممکن حذف شـوند. 
برخـی  برون‌سـپاری  روش‌هـا  از  یکـی  راسـتا  ایـن  در 
کیترینـگ، ترانسـپورت و حتـی تعمیـر و  خدمـات نظیـر 

اسـت. نگهـداری 
گـر فرضـاً یـک مدیـر بخشـی از امـور را برون‌سـپاری       ا
کنـد، از آن پـس صرفـاً خروجـی نهایـی را پایـش می‌کند و 
درگیـر پیچیدگی‌هـای درونـی آن قسـمت نخواهـد شـد. 
کـم  کلـی سیسـتم را  ایـن در وهلـه اول پیچیدگی‌هـای 
می‌کنـد و مهمتـر از آن، زمـان مدیـر بـرای رسـیدگی بـه 

سـایر امـور و تصمیم‌هـا را افزایـش می‌دهـد.

یکی از راهکݡارها 
افزایش توانایی 

حل مساله و تسلط 
به روش‌هایݡ 

تصمیم‌گیریݡ در 
بین مدیران ارشد 

است کݡه می‌تواند 
با برگݡزاری آموزش 
و کݡارگاه‌هایݡ حل 

مساله برایݡ مدیران 
شرکت‌هایݡ هوایی 
داخلـــیݡ مورد توجه 

قرار گݡیرد
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سرمقاله

تحولات احتمالی در آینده صنعت هوانوردی
     با وجود فشارهای منفی، بویینگ در سال 2011 دریم‌لاینر )بویینگ 787( را معرفی کرد و با 
توجه به تکنولوژی‌های پیشرفته‌اش و راحتی‌هایی که برای مسافران به همراه دارد، جامعه 
هوانوردی را چشم به راه نوآوری‌های جدید گذاشته است، چرا که عاشقان هوانوردی این 
روزها به طور مشتاقانه‌ای در انتظار اعلام رسمی بویینگ درباره هواپیمای جدید این شرکت 
هســتند که شاید 797 نام‌گذاری شود. اما شــاید مهمتر ایده‌هایی باشد که ممکن است در 

آینده با آنها روبه‌رو شویم:

هواپیمای بدون پنجره 
     ســال گذشــته در مقاله‌ای امــکان جایگزین کــردن شیشــه‌های هواپیما با نمایشــگرهای 
الکترونیکــی بررســی شــد و ایــن احتمــال وجــود دارد کــه در آینــده هواپیماهایــی ســاخته 
شــود که پنجره نداشــته باشــند. امروزه این فنــاوری در قســمت فرســت کلاس هواپیمایی 
امارات اســتفاده می‌شــود که شــامل دو راهرو اســت؛ یعنی به هر ترتیب نفراتی کــه اتاق آنها 
در بخش وســط قــرار دارد، از داشــتن پنجره محروم‌اند )قســمت فرســت کلاس هواپیمایی 
امارات به نحوی اســت که به هر فرد یک اتاق مجزا داده می‌شود(. اما برای رفع این مشکل 
نمایشگرهایی وجود دارد که با استفاده از دوربین‌های تعبیه‌شده روی بدنه، دقیقاً تصویر 

آینده صنعت هوانوردی را چگونه پیش‌بینی میک‌نید؟
     آیا تا به حال به 20 سال آینده فکر کرده‌اید؟ اینکه چه پیش خواهد آمد؟ یکی از جذابیت‌های این دنیا غیرقابل پیش‌بینی 

بودن آن است، اما بیایید به آینده صنعت هوانوردی فکر کنیم.
    چه کســی احتمال می‌داد که پروژه‌های ایرباس A380، کنکورد و ســفرهای مافوق صوت با شکســت مواجه شــود؟ و چه 
کســی انتظار آن را داشت که پس از پایان کار کنکورد دوباره شــرکت‌هایی جرات ایده‌پردازی درباره این نوع سفرها را داشته 

باشند که حالا زمزمه‌های آغاز دوباره همچنین پروازهایی به گوش ما می‌رسد؟

ج هواپیما را بر روی نمایشگر پخش می‌کنند. پس همه  خار
اتاق‌های بخش فرست کلاس دارای پنجره هستند.

هیبریدی یا الکتریکی؟
کــه در       آیــا می‌تــوان از مزایــای موتورهــای الکتریکــی 
خودروها اســتفاده می‌شــود در هوانــوردی نیز ســود برد؟ 
کــه  کــرده  شــرکت Zunum Aero هواپیمایــی طراحــی 
گرچــه هواپیمای  موتــور آن هیبریدی-الکتریکی اســت، ا
طراحی‌شــده 12 نفــره اســت، امــا شــاید در آینــده بــرای 
هواپیماهــای بــزرگ هــم اســتفاده شــود. اســتفاده از 
موتورهــای هیبریــدی در اتومبیل‌هــای امــروزی امــری 
عــادی تلقــی می‌شــود، امــا ده ســال پیش حتــی صحبت 
دربــاره این ایــده امــری غیرعــادی به‌شــمار می‌آمــد، پس 
می‌توان انتظار داشــت که در ســال‌های آینده موتورهای 
هیبریدی یا الکتریکــی جای موتورهای کنونــی را بگیرند. 
این فناوری علاوه بر کاهش مصرف سوخت و به دنبال آن 
کاهش هزینه‌های شــرکت‌های هواپیمایی، آلودگی‌های 
زیســت‌محیطی را نیز می‌کاهــد و بالطبع محیط زیســت از 

تخریب حفظ می‌شود.
کــه       در نتیجــه می‌تــوان بــا نگاهــی بــه آینــده دریافــت 
کــه در آینــده  هواپیمــای 797 یــا هــر هواپیمــای دیگــری 
ســاخته می‌شــود، مصــرف ســوخت کمتــری نســبت بــه 
هواپیماهای قدیمــی خواهد داشــت، موتورهایش بازده 
بیشــتری دارنــد و ســازه‌اش از مــواد ســبک‌تری ســاخته 

شده است.
     شما درباره آینده صنعت هوانوردی چگونه فکر می‌کنید؟ 
آیا برای بهبود ساختار هواپیماها ایده‌ای دارید؟ آیا به نظر 
شــما صنعــت هوانــوردی مثل گذشــته به پیشــرفت خود 
کن خواهد ماند؟ منتظر  ادامه می‌دهد یا در نقطه‌ای ســا

نظرات شما هستیم.

میلاد باباخانی
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فناوری‌های 
آینده

جت لیلیوم، پرنده الکتریکی
هر وســیله‌ای که بتوانــد در هوا پــرواز کند، 
گــرد یــا Aircraft نام دارد. جــت لیلیوم  هوا
گرد ســبک و بدون خلبانی اســت که با  هوا
36 موتــور الکتریکی و تــوان 320 کیلووات، 
قادر به پرواز و نشست و برخاست عمودی 
 Electrical vertical take-off یا eVTOL گردهای است، یعنی در دسته هوا
or landing جای می‌گیرد. لیلیــوم دارای بالچه‌های دماغه )Canard( و 12 
بالک )Flap( اســت که هر یــک از این بالک‌هــا 3 موتور الکتریکــی را در خود 
جای داده‌انــد. حرکت بالک‌هــا موجب تغییر جهــت پرواز لیلیــوم از حالت 
عمودی به افقی می‌شود، آنها هنگام برخاســتن به‌طرف پایین و در پرواز، 
حالت افقی دارند و نیروی پیشرانش را در جهت مورد نیاز تامین می‌کنند. 
گرد 640 کیلوگرم، شــامل 200 کیلوگرم وزن  بیشینه وزن برخاســت این هوا
بار است. سرعت بیشینه آن 300 کیلومتر بر ساعت و برد آن نیز 300 کیلومتر 

است. این پرنده دم،ملخ و گیربکس ندارد.
پــروژه لیلیوم در ســال 2015 در دانشــگاه مونیخ کلیــد خــورد و در 20 آوریل 
2017 اولین پرواز موفقش را حوالی مونیخ انجام داد. کارگزاران پروژه لیلیوم 
کســی  قصد دارند تا ســال 2025 آن را برای پرواز با 5 سرنشــین و به‌عنوان تا

هوایی آماده کنند.

این پرنده اولین آزمون 5 نفره‌اش را انجام داده که در واقع آخرین ســری از 
آزمون‌های موفق این مــدل از هواپیماهای الکتریکی اســت. نگرش فعلی 
این چنین اســت که پیش‌بینی می‌شــود در دهه آینده ماشین‌های پرنده 

را در شهرها ببینیم.

چشم‌انداز حمل‌و‌نقل هوایـــــیݡ
 در فضای شهریݡ

پرنده بدون خلبان بویینگ
نمونه اولیه وســیله پرنده مسافربری )PAV( خودکار بویینگ که توانسته 
اســت آزمون تیــک‌آف و فــرود خــود را به خوبی پشــت ســر بگــذارد نیز یک 
گــرد eVTOL محســوب می‌شــود. شــرکت فناوری‌هــای نســل آینــده  هوا
کــه ســازنده ایــن وســیله پرنــده اســت، تــاش می‌کنــد   NeXt ،بویینــگ
حمل‌و‌نقل شــهری را به ســمت و ســویی نــو ببرد. آنطــور که رییــس واحد 
فناوری بویینگ می‌گوید، این شرکت توانسته است در یک بازه زمانی یک 
ســاله، نمونه مفهومی را به نمونه اولیه عملیاتــی تبدیل کند. حمل‌و‌نقل 
هوایی همزمــان به خلاقیــت و ایمنی نیــاز دارد. مهندســانی کــه این نوع 
وســایل پرنده »عمــود پــرواز« را طراحی می‌کننــد، با چالش خاصــی روبرو 
 VTOL گردهای هستند: »چطور می‌شود فازهای افقی و عمودی پرواز هوا

سریع را به یکدیگر تبدیل کرد؟«
بویینــگ NeXt در تــاش اســت به‌گونه‌ای بــا قانون‌گــزاران و شــرکت‌های 
مهم صنعــت حمل‌و‌نقل هوایی تعامل کند که بتواند به واســطه وســایل 
کوسیســتم جدیــدی در حوزه حمل‌و‌نقل  پرنده خودکار و بدون خلبان، ا

ایجاد کند.

سید پوریا حسینی
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هوافضا

آیا مسافرت فضایی امکان‌پذیر می‌شود؟
     شـرکت SpaceX توجـه جهانیـان را بـه خـود جلـب کـرده اسـت، زیـرا تنهـا شـرکت خصوصـی اسـت کـه می‌توانـد یـک فضاپیمـا را از مـدار پایینـی زمیـن به 

گون توانست عنوان اولین  سلامت بازگرداند. این کار اولین بار در سال 2010 انجام شد. در سال 2012 نیز فضاپیمای درا
فضاپیمـای تجـاری را به خـود اختصاص دهـد و بین زمین و ایسـتگاه بین‌المللـی فضایی بـار جابجا کند.

     شـرکت SpaceX در سـال 2017 توانسـت یکـی از موشـک‌ها را دوبـاره بـه مـدار بفرسـتد. موشـک عملیاتـی فالکـون کـه با 
کنون  داشـتن ضریـب دو قدرتمندترین موشـک دنیا اسـت، در سـال 2018 پرتاب شـد. این شـرکت موفق شـده اسـت تا

بیـش از 12 میلیـارد دلار قـرارداد بنویسـد و ماهواره‌هـای تجـاری، موشـک و... پرتـاب کند.
گون چندین ماموریت انجام داده و تجهیزات و منابع مختلفی به ایسـتگاه بین‌المللی فضایی ارسـال       فضاپیمای درا
کرده است. این فضاپیما در اصل برای بردن انسان به فضا طراحی شده بود و قرار است فضانوردان ناسا را به فضا ببرد.

فناوری‌هایݡ فضایی، از زمین تا اعماق تاریکـــیݡ

بشری طحانی

ناســا Michoud، قلــب تپنــده کشــف و کاوش 
فضایی

     سـاختمان میچـود ناسـا در نیواورلیـان، یـک کارخانه 
سـاخت و مونتـاژ پیشـرفته اسـت کـه ماموریت‌هـای 
کشف و کاوش ناسا را پشتیبانی می‌کند. این مرکز تحت 
مالکیـت ناسـا و در کنتـرل مرکز فضایی مارشـال اسـت.
     میچود از این بابت بی‌همتا است که یکی از بزرگترین خطوط تولید را در اختیار دارد. 
بـه عنـوان نمونـه مخـزن خارجـی شـاتل در بخـش مونتـاژ عمـودی میچـود سـاخته و بر 
روی این فضاپیما نصب شـد، سـپس مورد آزمایش قرار گرفت 
و به مرکز فضایی کندی تحویل داده شد. در فاصله سال‌های 

1979 تـا 2010، این مجموعـه 136 مخزن تولید کرد.
     امـروزه ایـن کارخانـه بسـیاری از پروژه‌های بزرگ را پشـتیبانی 
می‌کند که به‌ویژه در حمل‌و‌نقل فضایی کاربـرد دارند. در این 
میان می‌توان به موشک سیستم پرتاب فضایی ناسا )SLS( و 
فضاپیمـای اوریون اشـاره کرد. کارکنان متخصـص و با مهارت 
 SLS میچود در حال ساخت و مونتاژ اوریون و نیز طبقه هسته

هسـتند که قرار است کاوشـگران را بیش از پیش به اعماق منظومه شمسی ببرند.

Orion از ماه تا مریخ با فضاپیمای
     ناسـا بـرای اولیـن بـار در حـال سـاخت فضاپیمایـی 
اسـت که انسـان را تا اعماق فضا ببـرد و در عصر نوین 
کاوش فضایـی بـه کمـک او بشـتابد. ماموریت‌هـای 
چالش‌برانگیـزی در انتظـار بشـریت اسـت و ایـن 
فضاپیمای جدید، انسـان را بیش از پیش به اعماق 
فضا خواهد فرستاد. از جمله ماموریت‌های اوریون 
می‌توان سـفر به ماه و مریخ را برشمرد. این فضاپیما 
که هم‌نام یکی از بزرگترین صورت‌های فلکی آسمان 
شب و نتیجه بیش از نیم قرن تحقیق و توسعه علوم 
فضایـی اسـت، در دهه‌هـای آینـده کاوش فضایـی را 

بـه مرحلـه جدیـدی وارد می‌کند.
کـه  کاوش اسـت       ایـن فضاپیمـا یـک ماشـین 
فضانوردان را به فضا می‌فرستد، در شرایط اضطراری 
قابلیـت انصـراف از ماموریـت دارد و می‌توانـد با ایمنی 
کامـل بـه جـو زمیـن بازگـردد. ماموریت‌هـای اوریـون 
از مرکـز فضایـی کنـدی و توسـط موشـک SLS انجـام 
خواهد شد. اولین ماموریت اوریون که ماموریت 1 نام 
دارد، بـدون سرنشـین خواهد بـود و حدود سـه هفته 
طـول می‌کشـد. اوریـون در ایـن ماموریـت تـا هـزاران 
مایـل ورای مـاه خواهـد رفـت و مقدمـه سـفرهای بـا 
سرنشین را برای اوایل سـال 2020 فراهم خواهد کرد.

InSight مریخ‌نورد
     مریخ‌نـورد InSight ناسـا، دریچـه جدیـدی از فضـای مریـخ بـه روی مـا بـاز می‌کنـد. 
ابزارهـای آن بیـش از همیشـه زیـر سـطح مریخ نفـوذ می‌کننـد و به دنبـال نشـانه‌هایی از 
فرآیند تشـکیل سـیاره‌های سنگی منظومه شمسی هسـتند که بیشـتر از چهار میلیارد 
سـال پیـش اتفـاق افتـاده اسـت. انتظـار مـی‌رود یافته‌هـای ایـن مریخ‌نـورد، پـرده از 

چگونگـی تشـکیل مریـخ، زمیـن یـا حتـی سـیاره‌های فراخورشـیدی سـنگی بـردارد.
     ایـن مریخ‌نـورد بر اسـاس طراحی مریخ‌نورد فونیکس ناسـا سـاخته شـده اسـت. طول 
بازوی روباتیک آن 1.8 متر اسـت، یک لرزه‌سنج و یک دستگاه حرارت‌سنج کف آن قرار 
دارد و آنها را روی سـطح می‌گذارد. دوربینی که روی بازوی آن نصب شـده است، نمای 
سـه‌بعدی و رنگـی از محـل اسـتقرار، ابزارهـا و فعالیـت ایـن مریخ‌نـورد بدسـت می‌دهـد. 

حسـگرها تغییرات وضع آب‌و‌هوا و میدان مغناطیسـی را انـدازه می‌گیرند.
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انسان و کݡݡاوش اعماق فضا

کردستانی غزال 

تلسـکوپ فضایـی هابـل در سـال 1990 بـه 
مـدار پایینـی زمیـن پرتـاب شـد و همچنـان 
عملیاتـی اسـت. هابـل اولیـن تلسـکوپ 
یـن و  گتر ر ز بز مـا یکـی ا ، ا د یـی نبـو فضا
پرکاربردتریـن آنهـا بـه شـمار مـی‌رود. هابـل 
کنـون  کـه تا کارآمـد و مهمـی اسـت  ابـزار 
کمـک شـایانی بـه محققـان و اخترشناسـان کـرده اسـت. ایـن تلسـکوپ بـه 

افتخـار اخترشـناس آمریکایـی، ادویـن هابـل نام‌گـذاری شـده اسـت.
ر طیـف  ن د صلـی آ ر ا ا بـز ر ا د و چهـا ر ا ی د 2 متـر . 4 ینـه  بـل یـک آ ها
کار  الکترومغناطیسـی فرابنفـش، مریـی و نواحـی نزدیـک بـه مـادون قرمـز 
می‌کننـد. مـدار هابـل دور از اغتشـاش جـو زمیـن قـرار دارد، بنابرایـن ایـن 
تلسـکوپ قـادر اسـت تصاویـری بـا وضـوح بسـیار زیـاد و نـور پس‌زمینـه کـم 
کنـون برخـی از تصاویری را ثبت کرده اسـت که بشـترین  ثبت کنـد. هابل تا
جزییـات نـور مریـی را دارنـد و اعمـاق فضـا را بـه خوبـی نشـان می‌دهنـد. 
بسـیاری از مشـاهدات هابـل در پیشـبرد علـم اخترفیزیـک نقـش اساسـی 
خ انبساط  داشته‌اند، برای نمونه دانشمندان توانسـتند به کمک هابل نر

کننـد. جهـان را محاسـبه 

ایـن تلسـکوپ توسـط آژانـس فضایـی ایـالات متحده، ناسـا، سـاخته شـد و 
البته آژانس فضایی اروپا هم در سـاخت آن مشـارکت داشـته اسـت. کنترل 
ایـن تلسـکوپ در دسـت مرکـز فضایـی گـودارد اسـت، در حالـی کـه موسسـه 
علـوم تلسـکوپ فضایی هـدف هابـل را مشـخص و داده‌هـای آن را پردازش 

می‌کنـد.
تلسکوپ‌های فضایی در گذشته‌های دور، حدود سال 1923 ارایه شدند. 
پـروژه هابـل در سـال 1970 بنیان‌گـذاری شـد و در سـال 1983 یـک پرتـاب 
اولیـه داشـت، امـا مسـایل فنـی، کسـری بودجـه و فاجعـه چلنجـر در سـال 
1986، ایـن پروژه را بـه تعویق انداخت. هابل نهایتاً در سـال 1990 و توسـط 
کـه بـه  شـاتل فضایـی دیسـکاوری بـه فضـا پرتـاب شـد، امـا آینـه اصلـی آن 
درسـتی سـنگ نخورده بود، موجب یک انحراف کروی شد. در سال 1993 

یـک عملیـات فضایـی انجـام و ایـراد بیان‌شـده تصحیـح شـد.
کـه توسـط فضانـوردان و در فضـا تعمیـر و  هابـل تنهـا تلسـکوپی اسـت 
کنـون شـاتل فضایـی پنـج ماموریـت انجـام داده  نگهـداری می‌شـود. تا
اسـت تـا هابل در فضـا تعمیـر شـود، ارتقـا یابـد و سیسـتم‌هایش جایگزین 
شـوند. پیش‌بینـی می‌شـود ایـن تلسـکوپ تـا سـال 2040 عملیاتـی باقـی 

بمانـد.
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چگونه از پرواز خود لذت ببریم؟

درهایݡ ذهنتان را 
به رویݡ ترس از پرواز 
ببندید

     هواپیمـا کـه بـه عنصـری جدایی‌ناپذیـر از صنعـت حمل‌و‌نقـل تبدیل 
شـده، پیچیدگی‌هایـی بـه دنیـای امـروز افـزوده اسـت. از طراحـی، 
کنتـرل ترافیـک هوایـی،  سـاخت و تولیـد خـود هواپیمـا تـا پایـش و 
ترمینال‌هـای فرودگاهـی، تعمیر و نگهـداری، حفظ ایمنـی و... همگی 
مفاهیمـی هسـتند کـه در پـی تحقـق آرزوی بشـر بـرای پـرواز بـه دنیـای 

امـروزی پـا نهاده‌انـد.
     در این میان »مسافران« یکی از رگ‌های حیاتی این سیستم هستند 
و رویکردشـان نسـبت بـه پـرواز از اهمیت زیادی برخوردار اسـت. شـاید 
کـه مسـافران هوایـی بـا آن دسـت‌و‌پنجه  یکـی از مهمتریـن مسـایلی 
نـرم می‌کننـد، »تـرس از پـرواز« باشـد. حتـی ممکن اسـت مسـافرانی که 
اطلاعـات خوبـی از چگونگی کارکـرد سیسـتم هواپیمایی دارنـد، با بروز 

هـر ناشـناخته‌ای در طـول پـرواز دچـار تـرس و اضطراب شـوند.
     مفهـوم تـرس عمومـاً ریشـه در درک نادرسـت رخدادهـای پیرامون ما 
گاهـی از همـه  و نحـوه کارکردشـان دارد. وقتـی ترسـیده‌ایم، دانـش و آ
گـر اندیشـه پـرواز شـما را مشـوش  چیـز بیشـتر بـه کارمـان خواهـد آمـد. ا
می‌کند و عرق سـردی بـر بدنتان می‌نشـاند، تا پایان ایـن مطلب همراه 
مـا باشـید، امیدواریـم بتوانیـم واژه تـرس را از دایـره لغـت شـما هنـگام 

پـرواز حـذف کنیـم.
حمل‌و‌نقل هوایی چقدر ایمن است؟

     اجـازه دهیـد بـرای شـروع، بـه برخـی حقایـق و اطلاعـات علمـی اشـاره 
کنیـم.

     شـاید بـه گوشـتان خـورده باشـد کـه »احتمـال مـرگ شـما در تصـادف 
جاده‌ای بسیار بیشتر از احتمال مرگتان در یک سانحه هوایی است«، 

بلـه! این جملـه حقیقت محض اسـت.
کـه سـوانح فاجعه‌بـار اتفـاق می‌افتنـد و جـز       ایـن انکارنشـدنی اسـت 
جدانشدنی از صنعت حمل‌و‌نقل به حساب می‌آیند، اما این رسانه‌ها 
هسـتند که باعـث می‌شـوند تصور کنیـد وقوع سـوانح امری همیشـگی 
اسـت. در واقع رسـانه‌ها خطایی انجام نمی‌دهند، بلکه صرفا اهمیت 
خاصـی بـرای چنیـن وقایعـی قایـل هسـتند و همیـن موجـب افزایـش 

تمرکـز ذهن شـما بـر این حـوادث می‌شـود.

     بیـن سـال‌های 1982 و 2010 در ایـالات متحـده، 3288 نفـر بـر اثـر 
کـه ایـن یعنـی به‌طـور  سـوانح هوایـی جـان خـود را از دسـت دادنـد، 
میانگیـن 110 نفـر در سـال. البتـه حمل‌و‌نقـل هوایـی روز بـه روز ایمن‌تـر 
می‌شـود. جولـی اودانـل، یکـی از سـخنگوهای بویینـگ می‌گویـد: 
»سـوانح فاجعه‌بـار در دهه‌هـای 50 و 60 میالدی هـر 200000 پـرواز یـک 
بـار بـه وقـوع می‌پیوسـتند، امـا ایـن عـدد در سـال‌های اخیـر بـه یـک در 

کاهـش یافتـه اسـت.« دو میلیـون 
کـه اغلـب حـوادث هوایـی، هرچنـد در آمـار  کنیـد       مهـم اسـت توجـه 
شـمرده می‌شـوند، منجـر بـه فاجعـه نمی‌شـوند. ممکن اسـت هواپیما 
ج شـود،  ناخواسـته کاهـش ارتفـاع داشـته باشـد، از بانـد فـرودگاه خـار
دچـار تلاطـم و اغتشـاش‌های هوایی شـود و البته کسـی آسـیب نبیند، 
گـر  کـه همـه ایـن مـوارد حادثـه بـه حسـاب می‌آینـد. حتـی ا در حالـی 
هواپیما دچار حادثه شود، شانس زنده‌ماندن شما زیاد است. هیئت 
ملـی ایمنـی حمل‌و‌نقـل ایـالات متحـده )NTSB( بـر اسـاس مطالعاتـی 
کـه بـر روی سـوانح گذشـته انجـام داده اسـت، این شـانس را حـدود 95 
درصـد تخمیـن می‌زنـد. NTSB یکـی از مراجع مهمی اسـت کـه هنگام 
وقـوع سـوانح در جهـان بـه بررسـی آنهـا می‌پـردازد و بنابرایـن آمارهایی 
کـه ارایه می‌دهـد، معیار بسـیار خـوب و مطمینی بـرای قضـاوت در این 

زمینـه بـه شـمار می‌آینـد.
     پیـش از اینکـه هواپیماهـای تجـاری بـه ایرلاین‌هـا فروختـه شـوند، 
بـه اصطالح از هفـت خـوان می‌گذرنـد و آزمون‌هـای دشـواری پیـش رو 
دارند. مسـلما آزمـون تصادف محصولات شـرکت‌های خودروسـازی را 
کنون چند بـار آزمون‌های سـفت و سـخت ایمنی  بارهـا دیده‌ایـد، امـا تا
هواپیماهـا را مشـاهده کرده‌ایـد؟ ایـن پرنده‌هـای فلـزی حتـی قبـل از 
اینکـه بـرای اولیـن بـار زمیـن را بـه مقصـد آسـمان آبـی تـرک کننـد، بایـد 
از پـس چندیـن آزمـون برآینـد. کافی اسـت چنـد ویدیـو از ایـن آزمون‌ها 
مشـاهده کنیـد تـا کمـی بر تـرس خـود فایـق آییـد. در اینجـا مختصـرا به 
برخی از آنها اشـاره می‌کنیـم. هرچند در ادامه دلایـل و راه‌های دیگری 
نیـز آورده شـده‌اند و امیـد داریـم تـا پایـان ایـن مطلـب حداقـل توانسـته 

باشـید ذهنتـان را در ایـن بـاره غلغلـک دهیـد.

سید پوریا حسینی
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آزمون‌های ایمنی هواپیما
   آزمون انعطاف‌پذیری بال: بال‌های هواپیما می‌توانند خم شوند. 
ایـن خمش بسـته بـه هواپیمـا تا درجه‌هـای مختلفـی اتفـاق می‌افتد و 
البتـه مقـدار بیشـینه‌ای دارد کـه گاهـی ممکـن اسـت تـا 90 درجـه هـم 
گهان می‌شـکنند. این آزمون  برسـد. پس از این درجه خاص، بال‌ها نا
بـرای یافتـن نقطه شکسـت بال‌هـا انجام می‌شـود. همـواره بـه نیرویی 
بسـیار بیشـتر از آنچـه هواپیما در پـرواز واقعـی تحمل می‌کند نیاز اسـت 
تـا بـال بشـکند. بال‌هـا بسـیار محکـم هسـتند و خمـش در طراحـی آنها 

لحاظ شـده اسـت.
   آزمـون فروبـری: ایـن شـامل دو آزمـون مجـزا اسـت. اولیـن مـورد، 
غ‌های مـرده را به موتـور پرتاب  آزمـون برخورد پرنده اسـت کـه در آن مر
می‌کننـد تـا برخـورد پرنـدگان در حیـن پرواز شبیه‌سـازی شـود. شیشـه 
کابیـن خلبـان نیز مـورد همیـن آزمایش قـرار می‌گیـرد. آزمـون دوم برای 
آزمایش ایمنـی موتورها در برابر ورود آب انجام می‌شـود. در این آزمون 
هواپیمـا بـر روی باندی فـرود می‌آید که پوشـیده از آب اسـت و به نوعی 

بـاران شـدید و تجمـع آب بـر روی سـطح باند شبیه‌سـازی می‌شـود.
   آزمـون دمـا و ارتفـاع: در ایـن آزمـون هواپیمـا در دماهـای بسـیار کـم 
و بسـیار زیـاد به پـرواز در می‌آید تـا کارکـرد موتورها، مـواد و سـامانه‌ها در 

شـرایط مختلف بررسـی شـود.
کمینـه: در ایـن آزمـون یـک خلبـان بـرای تعییـن     آزمـون سـرعت 
سـرعت کمینـه تیـک‌آف هواپیمـا، تالش می‌کنـد بـا کمتریـن سـرعت 
ممکن دماغه را بالا بکشـد. در این حالت دم هواپیما به زمین برخورد 

می‌کنـد و روی زمیـن کشـیده می‌شـود.
   آزمـون ترمـز: در ایـن آزمـون هواپیمـا بـا وزن بیشـینه بارگـذاری و 
ترمزهای خراب بر روی آن نصب می‌شود. سپس هواپیما را به سرعت 
تیـک‌آف می‌رسـانند تـا بـا اسـتفاده از ترمـز به‌طور کامـل توقف کنـد و به 

ایـن ترتیـب، وضعیـت ترمزهـا برسـی می‌شـود.
آزمون‌های اضطراری دیگری نیز مثل برخورد صاعقه، کمبود سوخت 

و... انجام می‌شود.
     هرچنـد دانسـتن مختصـری از جزییـات ایـن آزمون‌هـا خالـی از لطـف 
نبـود، امـا مهمتـر از آن توجـه بـه اهمیـت ایمنـی در سـاخت هواپیماهـا 
گـر اتفاقـی بـرای هواپیمـا بیفتـد، بـه احتمـال زیـاد از قبـل  اسـت. ا
پیش‌بینی شـده اسـت. در هیچ صنعتی بـه اندازه صنعـت هواپیمایی 
بررسـی‌های سـخت‌گیرانه و موشـکافانه انجـام نمی‌شـود. سـازندگان 
کـه  هواپیمـا هـم بـه انـدازه شـما در پـی ایمنـی هواپیمـا هسـتند، چـرا 
کسـی آنهـا را نخواهـد خریـد. منطقـی  گـر هواپیماهـا ایمـن نباشـند  ا

اسـت، نـه؟
آمار و ارقام حیرت‌انگیز

     دکتر آرنولد بارنت، یکی از اسـاتید دانشـگاه MIT، بررسی‌های زیادی 
دربـاره ایمنـی پروازهـای تجـاری انجـام داده اسـت. او دریافـت که بین 
سـال‌های 1975 و 1994، احتمال مرگ در هر پرواز 1 در 7 میلیون بوده 
غ از اینکـه پروازهـا سـه سـال یـک بـار انجـام شـده باشـند یـا  اسـت، فـار
گر هـر روز  هـر روز سـال. در واقـع بـر اسـاس این آمـار و طبـق احتمـالات، ا

عمرتـان پـرواز کنیـد، نـوزده هزار سـال طول می‌کشـد تـا در یک سـانحه 
هوایـی بمیرید! نـوزده هزار سـال!!

     احتمـالا سـفر بـا قطار را تجربـه کرده‌اید و آن را بسـیار ایمن به حسـاب 
می‌آوریـد. جالـب اسـت بدانیـد کـه طبـق آمـار سـوانح قطـار در 20 سـال 
گذشـته، احتمـال مـرگ شـما در یـک سـفر بیـن قـاره‌ای بـا قطـار یـک در 

میلیـون اسـت.
     شـاید معمول‌تریـن روش حمل‌و‌نقـل اسـتفاده از خـودرو باشـد. 
روزانـه در ایالات متحـده، حدود 130 نفـر در تصادفات جاده‌ای کشـته 

می‌شـوند، یعنـی 47 هـزار کشـته در سـال.
     در سـال 1990 پنـج هـزار میلیـون مسـافر هوایـی به‌طـور میانگیـن 
800 مایـل پـرواز کردنـد، بیـش از 7 میلیـون تیـک‌آف و فـرود در شـرایط 
مختلف آب و هوایی انجام شد و در این بین تنها 39 نفر جان باختند. 
گـزارش NTSB در همـان سـال نشـان می‌دهـد کـه بیـش از 46 هـزار نفـر 
در تصادفـات خودرویـی کشـته شـده‌اند. بـرای اینکـه همین تعـداد در 
سـوانح هوایـی کشـته شـوند، یـک هواپیمـای 727 می‌بایسـت هـر روز 

هفتـه سـقوط کنـد و هیـچ یـک از مسـافرانش زنـده نماننـد.
     دکتـر بارنـت احتمـال مـرگ در سـانحه هوایـی را بـا سـانحه رانندگـی 
مقایسـه کـرد. او بـه نتیجـه جالبـی رسـید: شـما در هواپیمـا 19 برابر یک 
غ  خـودرو ایمـن هسـتید. هـر بـار کـه پـا بـه یـک هواپیمـا می‌گذاریـد، فـار
از اینکـه چنـد بـار پـرواز کنیـد، 19 بـار شـانس مرگتـان نسـبت بـه خـودرو 

کمتـر اسـت.
     در سـال 1978 محدودیت ایرلاین‌های ایالات متحده برای انتخاب 
مسـیرهای پـروازی و هزینـه دریافتـی از مسـافران برداشـته شـد. بـا 
کاهـش قیمت‌هـا، تعـداد مسـافران افزایـش یافـت. در ایـالات متحـده 
و در سـال 1977، دویسـت و هفـت میلیـون نفـر ایرلاین‌هـا را بـرای سـفر 
کـه ایـن عـدد در سـال 1987 بـه چهارصـد  کردنـد، در حالـی  انتخـاب 
و پنجـاه میلیـون نفـر رسـید. نتیجـه ایـن افزایـش بـرای مسـافران، 
شـلوغی ترمینال‌هـا و تاخیـر پروازهـا بود، امـا این هرگـز تاثیری بـر ایمنی 
نگذاشـت. آماری که NTSB برای سوانح ارایه کرده، نشانگر این است 
کـه در فاصلـه سـال‌های 1977 تـا 1987 علیرغـم افزایـش 50 درصـدی 
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تعـداد مسـافران، تعـداد سـوانح فاجعه‌بـار چهـل درصـد و سـوانح 
هوایـی در مقایسـه با بازه زمانی سـال‌های 1967 تـا 1977 حدود 25 

کاهـش داشـته‌اند. درصـد 
گـر نگـران مـردن هسـتید، بدانیـد راه‌هـای زیـادی وجـود دارد کـه       ا
احتمـال مـرگ شـما بـه واسـطه آنهـا بسـیار بیشـتر از یـک هواپیمـای 
مسـافربری اسـت. در همیـن راسـتا، آمـار و ارقـام زیـر مقایسـه‌ای 
بیـن شـانس مـرگ در یـک هواپیمـای مسـافربری و سـایر عوامـل در 
اختیارتـان قرار می‌دهـد. توجه کنید که حتی احتمـال مرگتان در اثر 

نیـش زنبـور از احتمـال مرگتـان در هواپیمـا بیشـتر اسـت!
شانس مرگ در اثر بیماری قلبی: 1 به 2

شـانس مـرگ بـه علـت اسـتعمال سـیگار )تـا قبـل از 35 سـالگی(: 1 
بـه 600

شانس مرگ در سوانح رانندگی: 1 به 14000
شانس مرگ در اثر تصادف با دوچرخه: 1 به 88000

شانس مرگ در اثر طوفان: 1 به 450000
شانس مرگ در اثر سانحه قطار: 1 به میلیون

شانس مرگ در اثر صاعقه: 1 به 1.9 میلیون
شانس مرگ در اثر نیش زنبور: 1 به 5.5 میلیون

شانس مرگ در اثر سانحه هوایی: 1 به 7 میلیون
منبع این اعداد، دانشگاه MIT است.

گـر بـاور داریـد انسـان بداقبالـی هسـتید، اعـداد زیـر تعـداد       و امـا ا
میانگیـن سـوانح فاجعه‌بـار هوایـی در طـول یـک سـال و عوامـل 
مختلـف مرگ‌و‌میـر اتفاقـی را از سـال 1981 تـا 1994جمع‌بنـدی 
کـه سـوانح هوایـی سـهم  کرده‌انـد. بـاز هـم می‌تـوان بـه راحتـی دیـد 

کوچکـی در مـرگ اتفاقـی مـردم داشـته‌اند:
100 کشته در سوانح هوایی

850 کشته بر اثر برق‌گرفتگی
1000 کشته بر اثر تصادف با دوچرخه

1452 کشته بر اثر شلیک اتفاقی گلوله

3600 کشته بر اثر بلعیدن یا استنشاق مواد مختلف
5000 کشته بر اثر آتش‌سوزی

5000 کشته بر اثر غرق‌شدن
5300 کشته بر اثر مسمومیت اتفاقی

8000 کشته که عابر پیاده بوده‌اند
11000 کشته در حین کار

12000 کشته بر اثر سقوط از ارتفاع
22500 کشته در حال گذران زندگی در خانه!

46000 کشته بر اثر سوانح رانندگی
منبع این آمار NTSB است.

     مسـلما قصـد نداریـم شـما را از دوچرخه‌سـواری، پیـاده‌روی، 
رانندگـی، رفتـن بـر روی نردبـان یـا... بترسـانیم! بلکـه صرفـا بـه ایـن 
اشـاره می‌کنیـم که هرچند مـرگ طبـق رخدادهای پیرامـون ما قابل 
پیش‌بینـی نیسـت، امـا می‌تـوان احتمـال آن را سـنجید و بـر اسـاس 

کـرد. سـنجش احتمـالات، بـا یقیـن بیشـتری قضـاوت 
     بدون شک سوالات به خصوصی برایتان پیش می‌آید: روند تعمیر 
و نگهداری هواپیماها چقدر مطمین است؟ خلبان چقدر کارکشته 
اسـت؟ بـا توجـه بـه سـن زیـاد نـاوگان هوایـی مـا ایمنـی هواپیماهـا 
چـه تضمینـی دارد؟ قطعـا نمی‌تـوان بـه ایـن سـوالات پاسـخ دقیقـی 
داد، امـا ذکـر ایـن نکته ضـروری اسـت که صنعـت هواپیمایـی هوش 

ویـژه‌ای در حفـظ ایمنی به کار بسـته اسـت.
     بـا اینکـه همچنـان ذهنتـان نسـبت بـه صنعـت هواپیمایـی در 
کشـورمان و شـرایط ویژه‌ای که با آن روبرو اسـت بدبین اسـت، کافی 
اسـت آمـار و ارقامـی کـه ارایه کردیـم را بـا اعـداد متناظرشـان در ایران 
کنیـد. نهایتـا سیسـتم هوایـی همچنـان بـه لحـاظ ایمنـی  مقایسـه 
گـر بـه فـرض و بـه طـور میانگیـن 500  برتـری خـود را حفـظ می‌کنـد. ا
کشـته در سـال در سـوانح هوایـی جـان خـود را از دسـت داده باشـند 
)5 برابـر اعـدادی کـه قبلا ذکـر شـد(، آمـار جان‌باختـگان در جاده‌ها و 

در سـوانح رانندگـی چقـدر اسـت؟



اخبار داخلی
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     شــروع ایده ایرباس A380 از مقر بویینگ 
ع شــد. در ســال 1970  در ســیاتل شــرو
هواپیمایی به صنعت هوانوردی ورود کرد 
که به سرعت محبوب قلب‌ها شد، بویینگ 
747 یا ملکه آسمان‌ها. این هواپیما از همه 
نظر از دیگر هواپیماهای آن زمان جلوتر بود: 
تکنولوژی‌هــای منحصر به فــرد، طراحی زیبا، کابین راحــت، قابلیت انجام 
پروازهای طولانی و...، این هواپیما را از هر نظر بی‌رقیب‌تر می‌کرد. اما در سال 
1988 پروژه‌ای در جهت رقیب‌تراشــی با این هواپیما در شرکت ایرباس آغاز 
شد. در سال 1990 شروع پروژه A3XX به‌طور رسمی از طرف ایرباس عنوان 

و در 1994 روند پروژه و همچنین نام آن )A380( به‌طور رسمی اعلام شد.
     ایربــاس در 19 دســامبر 2000 بــا بودجــه‌ای بالــغ بــر 11 میلیارد دلار ســاخت 
ایرباس A380 را آغاز کرد. در سال 2005 اولین نمونه از این هواپیما رونمایی 

شد و ایرباس A380 در سال 2007 اولین پرواز خود را انجام داد.
کــه حتــی احتمــال       موتــور ایــن هواپیمــا در ابتــدا مشــکلاتی داشــت 
ورشکست‌شــدن ایرباس را هــم افزایش داد، اما رفته‌رفته با بهبود شــرایط، 
جایــگاه خــود را در شــرکت‌های هواپیمایــی و همینطور مســیرهای هوایی 
طولانی پیدا کرد. قابلیت جابجایی 525 مسافر در سه کلاس پروازی یا بیش 
از 800 مســافر در کلاس پروازی اقتصادی، علاوه بر اینکه یکی از حسن‌های 

این هواپیما بود، به یکی از عیوب آن نیز تبدیل شد.
     مصــرف ســوخت بالا، هزینه‌هــای بالای تعمیــر و نگهداری، عــدم توانایی 
شــرکت‌های هواپیمایی در پر کردن صندلی‌های پروازهای خود، ســاخت 
 A350XWB هواپیماهایی با قابلیت‌های مشابه اما پربازده‌تر مثل ایرباس
و بویینگ 777X باعث شــد که روز‌به‌روز از محبوبیت این هواپیما کاســته 
شود تا اینکه در فوریه سال جاری میلادی ایرباس اعلام کرد که تا سال 2021 
میلادی خط تولید این هواپیما را تعطیل خواهد کرد. شنیدن این خبر برای 
دوســت‌داران این هواپیما خوشــایند نبود، اما باید قبول کنیم که با وجود 
هواپیماهای نســل جدید که بازده بیشتری دارند، شــنیدن چنین خبری 

دور از انتظار نبوده است.
اما سوال مهم اینجاســت که آیا ایرباس با طراحی مجدد این هواپیما، آن را 

به سودآوری باز می‌گرداند؟
بیایید یک بار دیگر مشکلات این هواپیما را با هم بررسی کنیم:

 ظرفیت بســیار زیــاد: همه شــرکت‌های هواپیمایی امکان فــروش 500 تا 
800 بلیط برای یک پرواز را ندارند.  پس دامنه مشتری‌های این هواپیما به 

شدت کاهش پیدا می‌کند.

   کمبود مسیرهای پروازی: با توجه به سقف پروازی و اوج‌گیری مورد نیاز 
این هواپیما، مسیرهای زیادی نیستند که برای پرواز این هواپیما مناسب 
کسی‌کردن و انجام  باشند، همچنین اندازه بزرگ این هواپیما امکان فرود، تا

خدمات زمینی را در بسیاری از فرودگاه‌ها سلب می‌کند.
   وزن زیاد: ســوپر جامبو حدود 277 تــن وزن دارد، بنابراین برای پرواز به 
چهار موتور قدرتمند نیاز دارد که هرکدام از موتورها برای یک پرواز ســوخت 
زیادی مصرف می‌کنــد و در نهایت به مصرف زیاد ســوخت می‌انجامد. این 
هم از دلایلی است که شرکت‌های هواپیمایی اقتصادی )شرکت‌هایی که با 
کاهش در هزینه‌های خود بلیط ارزان‌تری برای مسافران فراهم می‌کنند( را 

به خرید این هواپیما راغب نمی‌کند.
برای افزایش بازده A380، ایرباس به پردازش ایده A380plus پرداخت که 

نسبت به مدل قبلی:
   موتورهای بهتر و مصرف سوخت بهینه‌تری دارد.

ک، مصرف ســوخت را تا %4    بال‌هــا وینگلت دارنــد که با کاهــش اصطــکا
کاهش می‌دهد.

   می‌تواند 50 مسافر بیشتر جابجا کند.
گشتی در راه است؟  آیا باز

     ایــن احتمــال وجود دارد کــه ایرباس با انجــام تغییراتی در ســاختار بدنه و 
اســتفاده از مواد کامپوزیتی در آن )مثل بدنه هواپیماهای ایرباس A350 و 
بویینــگ 787( وزن هواپیما را بین 30 تا 40 درصــد کاهش دهد که بالطبع 
باعــث کاهــش مصرف ســوخت خواهــد شــد. همچنین بــا طراحــی مجدد 
 ،)777X بال‌های این هواپیما و استفاده از بال‌های تاشونده )مثل بویینگ

استفاده از این هواپیما در فرودگاه‌های بیشتری امکان‌پذیر می‌شود.
     بــه هرحــال بــا هزینه‌های بــالای ایرباس، خیلی برای این شــرکت ســخت 
خواهد بود که خط تولید میلیارد دلاری خود را بسته و از سود آن صرف‌نظر 
گرچه ســوددهی این خط تولید روند کاهشــی داشته است(، هرچند  کند )ا
پایان خط تولید یک هواپیما به منزله جمع‌شدن آن نیست، بلکه با انجام 
برخی تغییرات به خط تولید یک هواپیمای دیگر تبدیل می‌شود و با توجه 
به پتانسیل بالای هواپیما A350XWB این احتمال وجود دارد که ایرباس 

تمرکز خود را به افزایش تولید این هواپیما معطوف کند.
     برای اطمینان از اینکه آیا A380 پس از سال 2021 میلادی نیز تولید خواهد 
شــد یا خیر، باید صبــر کنیم و ببینیم آیــا ایرباس با طراحی مجــدد بزرگترین 
هواپیمای تجاری جهان، این غول آهنی را سرپا نگه خواهد داشت یا اینکه 
آخریــن فروند از این هواپیما را بــه هواپیمایی امارات، بزرگترین کاربر ســوپر 

جامبو تحویل می‌دهد و آن را به تاریخ می‌سپارد.

گشتی افتخارآمیز  ســـوپر جامبـــــو، باز
یا پیوستن به صفحات تاریخ؟

سید امیرحسین موسوی مقدم
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معمولًا وقتی بحث به طراحی یک سازه هوایی می‌رسد، طراحان با تغییرات 
ســازه‌های قبلی، اصلاح و رفع نواقص پلت‌فرم‌های قدیمی دست به طراحی 
گلاس هواپیمای DC9 را در سال 1962 به صورت  جدید می‌زنند؛ ولی کمپانی دا
مستقل طراحی نمود و آن را در سال 1965 به تولید رساند: هواپیمایی کوتاه‌برد 
برای جابجایی ارتش ایالات متحده که نمونه‌های اولیه آن بین 90 تا 115 مسافر 
را جابجا می‌کرد. هواپیمایی با دم T شکل، بدنه‌ای کشیده، دو ردیف صندلی 
)narrow-body( و داری دو موتور ساخت شرکتPratt & Whitney  از مدل‌های 

اولیه JT8D که در اصطلاح به آنها JT8D کوچک )Baby( گفته می‌شد.
این هواپیما اولین پرواز تجاری خود را در تاریخ  8 دسامبر 1965 و برای خطوط 

هوایی دلتا انجام داد.

  فرار رو به جلو   
در اواخر دهه شــصت میــادی و در تکاپــوی بحران‌های مالی آمریکا، شــرکت 
 McDonnell گلاس با شــرکت مکدانلد ادغام گردید و از آن پس با نام تجاری دا

Douglas به فعالیت خود ادمه داد. بین سال‌های 65 تا 82 میلادی، 976 عدد 
از این هواپیما تولید شد که تا سال 2014 میلادی به پرواز خود ادامه می‌دادند.

کمپانــی McDonnell Douglas در اوایل دهه 80 میلادی به دنبال تغییراتی بر 
روی هواپیمــای DC9 بود که علاوه بر ظرفیت بیشــتر، برد پروازی بیشــتری را 
پوشش دهد و از یک هواپیمای کوتاه‌برد  )Short Range(به یک هواپیمای برد 

متوسط )Mid-Range(  تغییر فاز دهد.

ظهور شاهکاری به نام MD80، پرنده‌ای برای تمام فصول
بر اساس سیاست‌های یادشده، کمپانی McDonnell Douglas در سال 1980 
با افزایش 4.5 متری بدنه، بهره‌گیری ازCockpit  مدرن‌تر و استفاده از موتورهای 

نسل جدید سری JT8D-200، سری هواپیماهای MD80 را روانه بازار کرد.
مشــتریان اولیــه آن،Delta Airlines  وAmerican Airlines ، یعنــی بزرگتریــن 
خطــوط هوایی دنیــا در ســتایش ایــن هواپیمــا آن راSuper MD80  نام‌گذاری 
کردند؛ هواپیمایی که قابلیت جابجایی 165 مســافر را داشــت و می‌توانســت 

وقتی صحبت از تولیدکنندگان بزرگ و یا شاهکارهای طراحی در عرصه صنعت هوانوردی به میان می‌آید، اغلب از غول‌های 
به‌نام، یعنی بویینگ و ایرباس یاد می‌شود. این در حالی اســت که Sir. Donald Wills Douglas در سال 1921، یعنی 5 سال 
گلاس نخستین کمپانی ساخت هواپیما  بعد از کمپانی بویینگ و 47 سال قبل از کمپانی ایرباس شروع به کار کرد. شاید دا
نباشد، ولی بدون شک محصول این کمپانی، یعنیDC3 ، اولین هواپیمای تجاری دنیا است که باعث تحولی بزرگ در صنعت 

هوانوردی و آغاز رنساسی در این صنعت شد.

،DC9 در ستایش

MD80 افسانه‌ای، 
انقلابـــــــیݡ در طراحـــیݡ هواپیما

MD80 افسانه‌ای، 
انقلابـــــــیݡ در طراحـــیݡ هواپیما

بهراد صنعت‌خانی
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مســافت‌های میان‌برد را طی نماید و در عین حال نسبت به 
رقبای خود دارای ایمنی بیشتر و هزینه‌های کمتری بود.

با افزایــش روزافــزون این مــدل هواپیمــا در دهــه 90 میلادی 
در سراســر دنیــا، کم‌کم نواقصــی در ایــن هواپیما ظهــور کرد. 
مهمترین این مشکلات را می‌توان ضریب بالای از دست‌دادن 
موتور )Engine Failure(، سر و صدای زیاد موتورها، ضعف در 
سیستم تهویه هوا )Air Condition( ناشی از توان کم موتور و 
ســنگین بودن دم هواپیما )Tail Heavy( به علت قرار گرفتن 
دو موتور در انتهــای هواپیما بود. ســنگینی دم این هواپیما 
منجر به بروز سانحه‌ای در سال 2000 برای هواپیمایی آلاسکا 

ایرلاینز گردید.
 McDonnell Douglas در اواخــر دهــه 90 میــادی، کمپانــی
در راســتای رفع این نواقص شــروع به انجام تغییراتی بر روی 
این هواپیما کرد و با تعویض موتورهای این هواپیما از ســری
JT8D-200  به V2500 و اصلاحاتی در دم آن، سری جدیدش 

یعنی MD90 را تولید کرد.

این بار فقط همه برای یکی، نه یکی برای همه
درست در اواخر دهه 90 میلادی، زنگ خطر سلطه همه‌جانبه 
بویینگ بر صنعت هوانوردی به صدا درآمد. این آژیر توســط 
رقیبــی نوظهور بــه نــام ایربــاس در حــال نواخته‌شــدن بود. 
سیاست‌های ایالات متحده در همین راستا تغییر کرد و سهام 
تمام شــرکت‌های هواپیماســازی آمریکایی توســط کمپانی 
بویینگ خریداری شــد تــا از آن بــه بعد تمامــی کمپانی‌های 
هواپیماسازی آمریکایی تحت لوای بویینگ به فعالیت خود 
ادامه دهند. کمپانی McDonnell Douglas از این سیاســت 

مستثنی نماند و در سال 1997 با کمپانی بویینگ ادغام شد
از سال 1980 تا 1999 مجموعاً تعداد 1191 عدد از هواپیماهای 
سری MD80 و MD90 تولید شد که از محبوبیت فراوانی بین 
شرکت‌های هواپیمایی Low Cost یا اقتصادی برخوردار بود، 
 Deltaبه‌خصوص در خود ایالات متحده و بین غول‌های نامی
Airlines  وAmerican Airlines ، به‌طوری که هنوز هم این دو 
شرکت بزرگترین اپراتورهای این هواپیما هستند. ایران بعد از 

ایالات متحده، بزرگترین اپراتور این هواپیما است.
از سوی دیگر محبوبیتDC9  ستودنی، باعث شد که خطوط 
هواپیمایی، تولید هواپیمایی  جدید بر مبنای ساختار   DC9را 
از کمپانی بویینگ بخواهند. در نهایت در سال 2000، بویینگ 
با اصلاحاتی در سیســتم فرامیــن پــرواز )Flight control( و نیز 
 )Avionics( به‌روزرسانی سیستم‌های الکتریکی و الکترونیکی
 V2500 زد و آن را با موتورهای B717 یا  MD95دست به تولید
روانه بازار کند؛ تا پایان ســال 2006 تعداد 156 فروند بویینگ 

717 تولید شد.
تمامــی هواپیماهــای نام‌بــرده، گواهینامه فعالیت پــروازی 
 DC9 یکسان دارند که همان گواهینامه )Type Certificate(

است، یعنی تمامی هواپیماهای یادشده از یک خانواده هستند.
از روز ساخت اولین هواپیمای DC9 در سال 1965 تا سال 2006 که آخرین B717 تولید شد، در 

مجموع تعداد 2322 عدد از این خانواده روانه بازار گردید.
مثال نقض: این دفعه بی‌گناه اعدام شد!

سوالی که در ذهن کارشناسان و علاقه‌مندان نقش می‌بندد، این است: چرا باید شاهکاری که 
بیش از نیم قرن از طراحی و تولیدش می‌گذرد، هواپیمایی که قابلیت به‌روزرسانی را در 53 سال 

عمر خود داشته است، این‌گونه بی‌رحمانه از چرخه تولید حذف شود؟
به عقیده بسیاری از کارشناسان درصد زیادی از درآمد کمپانی‌های ساخت هواپیما از راه خدمات 
پس از فروش و کیت‌های جانبی که پس از تولید هواپیما به مشتریان عرضه می‌گردد، به دست 
می‌آید. پس هواپیمایی که اغلب نواقص آن برطرف شــده و هزینه‌های پس از فروش آن پس از 
هر بار ارتقا کاهش یافته است، سود منطقی برای این کمپانی‌ها ندارد! پس باید از چرخه تولید 

حذف گردد.

درست در اواخر دهه 90 میلادیݡ، زنگ خطر سلطه همه‌جانبه 
بویینگ بر صنعت هوانوردی به صدا درآمد. این آژیر توسط 

رقیبی نوظهور به نام ایرباس در حال نواخته‌شدن بود. 
سیاست‌های ایالات متحده در همین راستا تغییر کرد و سهام 

تمام شرکت‌های هواپیماسازی آمریکایی توسط کمپانی 
بویینگ خریداری شد تا از آن به بعد تمامی کمپانی‌های 

هواپیماسازی آمریکایی تحت لوای بویینگ به فعالیت خود 
ادامه دهند

©️ Ata Tavanaei️

این هواپیما با رجیستر EP-TBC و MSN 53550، آخرین MD-80 تولیدشده در دنیا است؛
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کسیژن هوا در ارتفاع 18000 پایی فقط نصف  هرچه هواپیما در ارتفاع بیشتری پرواز کند فشار هوا کمتر می‌شود، برای مثال ا
کســیژنی است که در ارتفاع ســطح دریا وجود دارد. کوهنوردان به طور کامل با این مساله آشنایی دارند، چرا که با افزایش  ا

کسیژن مورد نیاز بدنشان به طور پیاپی نفس بکشند. ارتفاع مجبورند برای جذب ا

سیستم اکݡسیژن اضطراریݡ 
چگݡونه به کݡمک مسافران می‌آید؟

گهانی فشار هوا به طور خودکار  کسیژن اضطراری هواپیما، یکی از بخش‌های مهم پرواز است که در صورت کاهش نا سیستم ا
باز می‌شود و به مسافران اجازه می‌دهد تنفس عادی داشته باشند.

کسیژن دارند؟ کسیژن چطور کار می‌کنند؟ تحت چه شرایطی باید استفاده شوند؟ و هر یک چقدر ا آیا می‌دانید ماسک‌های ا

مهران اشرفی
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بدن انسان در حالت عادی تا ارتفاع 15000 پایی به تنفس 
طبیعــی خــود ادامــه می‌دهد، امــا بالاتــر از ایــن ارتفــاع به 
علت رقیق شــدن هوا بــه منظــور ادامه تنفس عــادی باید 
کســیژن کافــی از منبــع دیگــری تامین شــود، بــرای مثال  ا
کننــد  کــه می‌خواهنــد قلــه اورســت را فتــح  کوهنوردانــی 
که در  کســیژن استفاده کنند چرا مجبورند از ماسک‌های ا
کســیژن به حدود یک  نوک قله )مثــا ارتفاع 29000 پایی( ا

کسیژن هوا در سطح دریا می‌رسد. چهارم ا
 کابین هواپیماهایی که در ارتفاع بالا )حدودا بیشتر از 6000 
پا( پرواز می‌کنند مجهز به سیســتم pressurization هستند 
که تنفس عادی را برای مســافران میســر می‌کند، اما ممکن 
گر این مشکل در  اســت این سیســتم  دچار اختلال شــود و ا
کســیژن اضطراری به عنوان  خ دهد، سیســتم ا ارتفاع زیاد ر
سیستم پشتیبان وارد عمل می‌شود و از ایجاد مشکل برای 

مسافران جلوگیری می‌کند.
در واقــع در ســفرهای هوایی به ندرت از این وســیله اســرار 
آمیز استفاده می‌کنیم این اتفاق آنقدر نادر است که وقتی 
در سال ۲۰۱۵ مسافران یکی از هواپیماهای یونایتد ایرلاینز 
نیــاز به ایــن ماســک پیــدا کردنــد همه مســافران دوســت 

داشتند تا با این ماسک ها سلفی بگیرند.
 PSU: Passenger Service Unit پنل بــالای ســر مســافران
را در خــود جای داده اســت کــه در داخل آن ماســک های 
کســیژن و اتصــالات لازم بــرای  کســیژن، ســیلندر تولیــد ا ا

کسیژن از سیلندر به ماسک موجود است. انتقال ا
در هنگام شــرایط اضطراری از محفظه بالای ســر مسافران 
کســیژن بــه پایین می‌افتنــد، برای  ماســک های زرد رنگ ا
اســتفاده از این ماســک ها ابتــدا باید آنها را به ســمت خود 
 safety( بکشــید، این کار باعث آن می‌شــود که پین ایمنی

کسیژن که توســط یک نخ سفید رنگ  pin( ســیلندر تولید ا
به ماســک ها وصل شده است جدا شود که باعث می‌شود 
کسیژن انجام شود،  کنش شیمیایی مورد نیاز برای تولید ا وا
درون ســیلندر ســدیم کلرات و پــودر آهن وجــود دارد که از 

کسیژن تولید می‌شود. کنش آنها ا وا
طبق دستور العمل‌های ایمنی در ابتدا شما باید ابتدا ماسک را 
روی صورت خود بگذارید و سپس به کمک کودکان و اطرافیان 
خود بروید، دلیل آن این اســت که در ارتفاعات بالا به ســبب 
کســیژن احتمال بی‌هوشــی فرد بــالا می‌رود و  کاهش مقدار ا
گر کسی بخواهد ابتدا ماسک اطرافیان را بگذارد وقتی برای  ا
گر فرد ابتدا ماسک خود را بگذارد زمان  خودش نمی‌ماند اما ا

کافی برای کمک کردن به اطرافیان خود را دارد.
کســیژن تولیــد  کســیژن حداقــل 15 دقیقــه ا هــر ســیلندر ا
می‌کند و این زمان کافی اســت تا خلبانــان ارتفاع هواپیما 
کاهش دهند تا هواپیما در ارتفاعی باشد که توانایی تنفس 

طبیعی برای مسافران فراهم شود.
کســیژن  شــاید فکــر کنیــد که هر ماســک بــه یک ســیلندر ا
متصل باشد اما اینطور نیست و هر ردیف از صندلی دارای 
یک سیلندر می‌باشد، که این به معنی آن است که در پرواز 
کسانی که در یک ردیف در کنار هم نشسته اند از یک منبع 

کسیژن استفاده می‌کنند. ا
در هر ردیف یک عدد ماسک بیشــتر وجود دارد و دلیل آن 
این است که شاید نوزادی که صندلی برایش در نظر گرفته 
نشــده در پرواز حضور داشــته باشــد، البتــه نگرانی خاصی 
کســیژن توســط این ماســک‌ها  راجع بــه مصــرف بیهوده ا
که مکانیزم کار تمام ماسک ها بصورت  نداشته باشید چرا
demand valve اســت، یعنــی فقــط بــا انجــام عمــل دم در 

ج می‌شود. کسیژن خار داخل این ماسک ها ا

در سفرهای هوایی به 
ندرت از این وسیله 
اسرار آمیز استفاده 
می‌کنیم این اتفاق 
آنقدر نادر است که 
وقتی در سال ۲۰۱۵ 

مسافران یکی از 
هواپیماهای یونایتد 

ایرلاینز نیاز به این 
ماسک پیدا کردند 

همه مسافران 
دوست داشتند تا با 

این ماسک ها سلفی 
بگیرند
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به بهانه بهره‌برداری از فرودگاه استانبول

نگاهـیݡݡ بر فرودگݡاه جدید استانبول،
 دومین فرودگݡاه بزرگ جهان

     فرودگاه اســتانبول در شمال‌غرب این شهر واقع شــده و در حال حاضر دومین فرودگاه بزرگ جهان بعد از فرودگاه دبی است. 
این فــرودگاه به حدی بزرگ و با  امکانات اســت که می‌تواند 200 میلیون مســافر را در ســال جابجا کند. رجــب طیب اردوغان، 
رییس‌جمهور ترکیه از حامیان اصلی ساخت این فرودگاه بود، چرا  که ایده او تبدیل استانبول، بزرگ‌ترین شهر ترکیه، به قطب 
کتبر سال گذشته میلادی در خلال تعطیلات ملی ترکیه توسط  اصلی سفرهای هوایی جهان بوده است. این فرودگاه در 29 ا

اردوغان افتتاح شد، اما تا قبل از بسته‌شدن فرودگاه آتاتورک پروازهای زیادی نداشت.

     روز جمعــه 5 آوریــل 2019، ترکیش ایرلاینز، هواپیمایــی حامل پرچم ترکیه 
که تامین‌کننده 80% پروازهای فــرودگاه آتاتورک بود، اقدام به جابجایی کل 
نــاوگان خود به فرودگاه جدید اســتانبول کرد. این اقدام باعث شــد فرودگاه 

آتاتورک رسماً بسته شود.
     برای این جابجایی چندین بزرگراه اصلی شهر استانبول بسته شد تا حدود 

ده‌هزار وسیله نقلیه زمینی به فرودگاه جدید منتقل شوند.
     با اعلام ایکر آیســی مدیرعامل هواپیمایی ترکیش عملیات انتقال وســایل 
و تجهیزات بــدون هیچگونه اختلال و با موفقیت و 13 ســاعت زودتر از زمان 

برنامه‌ریزی شده به اتمام رسید.
     طبق گزارشــات امکانــات هواپیمایی ترکیــش برای جابجایــی 90 میلیون 
مسافر در سال کافی است و این بدان معناست که فرودگاه برای رسیدن به 
هدف برنامه‌ریزی شده خود که جابجایی 200 میلیون مسافر در سال است 
باید 110 میلیون مسافر دیگر را جذب کند که راه حل آن توافق با دیگر خطوط 
هوایی است تا مســافران بین آســیا و اروپا خود را از مســیر فرودگاه استانبول 

جابجا کنند.
     این فــرودگاه که هزینه ســاخت آن 11 میلیــارد دلار خرج روی دســت ترکیه 

سید امیرحسین موسوی مقدم
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گذاشته است یکی از ابر پروژه‌های رجب طیب اردوغان است که در 16 سال 
اخیر مرد اول سیاست ترکیه بوده است و اردوغان این فرودگاه را نه تنها یک 
که در روزگاری که ترکیه در  فرودگاه بلکه یک پیروزی توصیف کرده است چرا
شرایط بحرانی از نظر جنگ )با داعش( و تلاطم‌های امور خارجی قرار داشت 
توانســت هزینه‌های مورد نیــاز برای اتمام پــروژه را به بهترین شــکل ممکن 

مدیریت کند.
     لازم بــه ذکر اســت که هنــوز فاز نهایی پــروژه به اتمام نرســیده اســت که در 
صورت اتمام آن ایــن فرودگاه بــه بزرگترین فرودگاه جهان تبدیل می‌شــود، 
این فرودگاه دارای یک ترمینال اســت که پروازهای ورودی و خروجی در آن 
انجام می‌شــود ترمینال دوم که از ترمینال اصلی کوچتر اســت تا سال 2025 

ساخته خواهد شد.
     فرودگاه استانبول در ساحل دریای سیاه که از مرکز توریستی شهر دور است بنا 
کوسیستم بخش  شده است تا آلودگی صوتی و زیست محیطی هواپیماها بر ا

توریستی شهر که مرکز تجمع بسیاری از افراد در طول روز است تاثیر نگذارد.
     فاصله فرودگاه تا مرکز شهر 54 کیلومتر است و برای راحتی مسافران امکان 

استفاده از تمامی وسایل نقلیه عمومی فراهم شده است.

چه بر سر فرودگاه آتاتورک خواهد آمد؟
     پــس از انتقال کامــل تجهیزات زمینــی و هواپیماها به فرودگاه اســتانبول، 
فرودگاه آتاتورک که در جنوب شهر استانبول قرار داشت، کاربری اصلی خود را 
از دست داد بنابراین برای استفاده مناسب از این مکان قسمتی از آن تخریب 
شده و یک پارک ساخته خواهد شد علاوه بر آن از قسمتی از فرودگاه به‌عنوان 

مدرسه آموزش خلبانی استفاده خواهد شد و در قسمتی نیز موزه هوانوردی 
ترکیه تاسیس می‌شود.

مقایسه با فرودگاه‌های ایران
     فرودگاه مهرآباد پر ترددترین فرودگاه ایران اســت، در ســال 1397 بر اساس 
آمار رسمی 14.8میلیون نفر در طی 126 هزار نشست و برخاست از این فرودگاه 
جابه‌جا شده‌اند از تقسیم تعداد پروازها بر روزهای سال عدد  346 )بصورت 

میانگین( بدست می‌آید.
     اما آمار در ســال گذشته در فرودگاه امام خمینی )ره( 7.4 میلیون نفر با 47 
هزار پرواز تردد کرده‌اند که با رشــد 19 درصدی نســبت به سال قبل‌تر همراه 
بوده است، به‌عبارتی به‌طور میانگین در فرودگاه امام خمینی )ره( روزانه 129 

پرواز انجام شده است.
اما فرودگاه جدید استانبول آمادگی پذیرایی از 3000 پرواز در روز را دارد که برای 
هر ســاعت عبارت است از 125 پرواز به عبارتی تمام فعالیتی که فرودگاه امام 
خمینی در یک روز انجام می‌شود در فرودگاه استانبول در یک ساعت انجام 
خواهد شــد و تمام فعالیتی که در یک روز در فرودگاه مهرآباد انجام می‌شود 

در فرودگاه استانبول در کمتر از 3 ساعت انجام می‌شود!!!
     مرز مشترک حدود 500 کیلومتری ایران و ترکیه و همچنین ترک زبان بودن 
مردم نواحی شمالی غربی ایران گواه نزدیک بودن این دو کشور به هم است 
اما چگونه اســت کــه ترکیه توانایــی مدیریت یکــی از بزرگتریــن فرودگاه‌های 
جهان را داراست اما ایران در مدیریت کردن پروازهای فرودگاه‌های کوچک 

داخلی هم مانده است؟
     چگونه اســت که فرودگاه آتاتورک کــه از تمام فرودگاه‌های ایــران بزرگتر بود 
برای ترکیه کوچک به‌حســاب آمده و این کشــور اقدام به ساخت فرودگاهی 
کز اســتان‌ ایــران در بعضــی روزها  دیگــر می‌کند امــا برخــی از فرودگاه‌های مرا

پرواز ندارند؟  
     چگونه هواپیمایی حامل پرچم ترکیه )ترکیش ایرلاینز( توانایی جابجایی 90 
میلیون مسافر در سال را دارد اما شرکت‌های هواپیمایی ما حتی پروازهای 

داخلی خود را با تاخیرهای طولانی انجام می‌دهد؟
     آیا غیر از این است که هوانوردی و خصوصا شرکت‌های هواپیمایی و فرودگاه 

مناسب تاثیر به سزایی در صنعت گردشگری کشورها دارد؟ 
     اینطور است که ترکیه با داشتن گذشته‌ای که به اغتنای تاریخ ایران نیست 
یکی از مقاصد گردشگری جهان است اما ایران با تاریخی کهن هنوز در صنعت 

گردشگری جهان جایگاهی ندارد.
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MCAS دماغه هواپیما را به سمت پائین هل می‌دهد تا خطر 
واماندگی کاهش یابد

زمانی غیر فعال می‌شود که 
زاویه حمل به اندازه کافی کم شود

خلبان‌ها به طور دستی بر آن غلبه کنند

     پــس از ظهور هواپیماهــای بویینگ 707 و 727، شــرکت بویینگ به ایده 
ساخت هواپیمایی دست یافت که بتواند علاوه بر انجام پرواز در مسیرهای 
کوتاه‌برد و میان‌برد، میزان سوخت بسیار کمتری نیز مصرف کند. در نهایت 
در ســال 1958 میــادی، ایــن شــرکت اعلام کــرد که قصــد عملیاتی‌کــردن و 
طراحی چنین هواپیمایی را دارد. پس از گذشت حدود شش سال و در سال 
1964، بویینگ اولین سفارش خود را از شرکت هواپیمایی لوفتهانزای آلمان 
دریافت کرد تا اولین بویینگ 737 ســری 100 تولید و وارد دنیای هوانوردی 
شــود. بویینگ 737 پیش از تحویل به شرکت هواپیمایی لوفتهانزا، اولین 
پرواز آزمایشــی خــود را در آوریل 1967 انجام داد و در ســال 1968 به شــرکت 
لوفتهانزا تحویل داده شــد. در آوریل 1968، درســت یک سال پس از اولین 
پــرواز بویینــگ 737 ســری 100، ســری 200 آن تولیــد شــد. بــه دلیــل وجود 

چندین نقص در قسمت بال سری 200، شرکت سازنده در دهه 80 میلادی 
ســری‌های 300، 400 و 500 را طراحی و تولید کرد تا این نقایص به‌طور کامل 
برطرف شود. به این هواپیماها اصطلاحاً سری کلاسیک گفته می‌شود که 

در خطوط هوایی کشورمان نیز به چشم می‌خورند.
 Next( بویینــگ در دهــه 90 میــادی، هواپیماهــای 737 نســل دوم     
Generation( را تولیــد کــرد کــه شــامل ســری‌های 600، 700، 800 و 900 بود. 
طول ایــن هواپیماها از حــدود 31 متــر به 42 متر رســید. این شــرکت نهایتاً 
در ســال 2011 میلادی اعلام کرد که به فکر ســاخت نســل مدرن هواپیمای 
737 است. بنابراین هواپیمای بویینگ 737 مکس پس از چند سال وارد 
چرخه تولید شــد و اولین پــرواز خود را در تاریــخ 29 ژانویــه 2016 انجام داد. 
ایــن هواپیما که به گفته شــرکت بویینگ یکــی از مدرن‌تریــن هواپیماها در 

آشنایـــــیݡ با سامانه جدیدیݡ که بر روی بویینگ 737 مکݡس به کݡار گرفته شده است

سامانه افزایش مشخصه 
)MCAS(  مانورپذیریݡ هواپیما

با اعلام بویینگ، این شرکت از زمان سانحه لاین‌ایر بر روی اصلاح‌کردن نرم‌افزار سیستم MCAS کار می‌کرده‌است. قرار بود بویینگ این اصلاحات 
را در ماه ژانویه اعلام کند، اما متاســفانه به علت چالش‌های مهندســی و برخی اختلاف نظرها بین متخصصــان ایمنی FAA و بویینگ در چگونگی 

بسط‌دادن این تغییرات این اتفاق روی نداد.

MCAS تریم Stabilizer   افقی را در جهت بالا 
و با نرخ 0/27 درجه بر ثانیه، نهایتاتا 5/2 

درجه و هر بار 26/9ثانیه حرکت می‌دهد

  در مواقع زیر به طور خودکار فعال می‌شود  
  زاویه حمل زاد باشد  

  خلبان خوئکار خاموش باشد  
  فلپ‌ها بسته باشند  

  هواپیما در حال گردش تند باشد 

سید امیرحسین موسوی مقدم، سید پوریا حسینی
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تاریــخ صنعت هوانــوردی اســت، از موتورهایی بــا راندمان 
 CFM International LEAP بســیار بالا و کم‌مصرف به نــام
بهره می‌برد؛ همچنیــن در جهت افزایــش قابلیت پروازی، 
اصلاحاتی در ســطوح آیرودینامیکی روی بال این هواپیما 
انجام شــده اســت. علیرغم آغاز موفقیت‌آمیز 737 مکس، 
وقوع دو ســانحه مرگبار در ســال‌های 2018 و 2019 منجر به 
زمین‌گیرشــدن ایــن هواپیما در سراســر دنیا شــد تا نقایص 

به‌طور کامل بررسی و رفع شوند.
MCAS و به‌کارگیری MAX تا Next Generation از

     بــا اعــام بویینگ، ایــن شــرکت از زمان ســانحه لاین‌ایر بر 
روی اصلاح‌کــردن نرم‌افــزار سیســتم MCAS کار می‌کــرده 
است. قرار بود بویینگ این اصلاحات را در ماه ژانویه اعلام 
کند، اما متاســفانه به علت چالش‌های مهندســی و برخی 
اختلاف‌نظرها بین متخصصان ایمنــی FAA و بویینگ در 

چگونگی بسط این تغییرات، این اتفاق روی نداد.
     بویینــگ 737 مکــس با چندین تفاوت نســبت به نســل 
قبلــی ایــن هواپیماهــا موســوم بــه NG وارد بــازار شــدند. 
بســیاری از این تفاوت‌ها مثــل موتورهای جدیــد LEAP و 
نمایشــگرهای بزرگتر آلات دقیق پروازی بر کســی پوشــیده 
 Fly By Wire نبــود، امــا برخــی از تفاوت‌هــا مثــل سیســتم
اسپویلرها آشکار نبودند. این تغییرها به‌طور کامل در اسناد 
گاه کرده  هواپیما ذکر شده و متخصصین را از این تغییرات آ
بودند. امروزه تفاوت‌هایی پیدا شده که حتی برای خدمه 

پرواز هم مشخص نبوده‌اند، MCAS یکی از آنهاست.
     MCAS معرفــی شــد تــا اثــر بــالا رفتــن دماغــه هواپیما به 
علــت طراحــی جدیــد موتــور 1B-LEAP کــه از موتورهــای 
هواپیماهای NG )از نــوع CFM56-7( کمی جلوتر و بالاتر 
قــرار دارد را خنثــی کند. مــکان جدید موتــور و انــدازه بزرگتر 
پوشــش بیرونی آن باعث می‌شــود تا در زوایــای حمله زیاد 
لیفــت تولید شــود، چــرا کــه پوشــش‌ها جلوتــر از مرکــز ثقل 
هواپیما قرار دارند و باعث ایجاد اثر بالا رفتن دماغه و سپس 
افزایــش زاویه حملــه می‌شــوند، حتی ممکن اســت میزان 
Pitch Up را تــا نزدیکــی حالــت واماندگــی )Stall( برســاند، 
اینجاســت کــه سیســتم MCAS وارد مدار شــده و در حین 
دور زدن بــا زاویــه تنــد، به‌طــور خــودکار دماغــه هواپیمــا را 
پاییــن می‌آورد که در زاویه حمله بــالا و زمانی که فلپ‌ها در 
سرعت‌های نزدیک به ســرعت واماندگی بســته‌اند، باعث 

تعدیل عامل بارگذاری )Load Factor( می‌شود.
     در ابتدا MCAS سیستمی معقول و مفید به‌نظر می‌رسد، 
اما بررسی اطلاعات بدست آمده از جعبه‌های سیاه سانحه 
کتبر 2018 نشــان از این  پــرواز 610 لاین ایر اندونــزی در 29 ا
دارد که سنسور نشــانگر زاویه حمله خلبان، دقایقی بعد از 
 MCAS بلند شدن از روی باند خطا داشته‌است. سیستم
سیگنال اشتباه را به عنوان شرایط پرواز در نظر گرفته و برای 
تصحیح این زاویه حمله بســیار زیاد که حســگر مشــکل‌دار 

نشان داده بود، سکان‌های هواپیما را برای پایین‌آوردن دماغه به حرکت درمی‌آورد. عملکرد 
اشتباه این سیســتم توســط خدمه پرواز با موفقیت خنثی نشــده تا اینکه هواپیما با سطح 

دریای جاوا برخورد کرده و 189 مسافر و خدمه پرواز کشته می‌شوند.
     با اعلام بویینگ، این شــرکت از زمان ســانحه لاین ایر بر روی اصلاح‌کردن نرم‌افزار سیستم 
MCAS کار می‌کرده‌اســت. قرار بــود بویینگ ایــن اصلاحات را در مــاه ژانویه اعــام کند، اما 
 FAA متاسفانه به علت چالش‌های مهندسی و برخی اختلاف نظرها بین متخصصان ایمنی

و بویینگ در چگونگی بسط‌دادن این تغییرات این اتفاق روی نداد.
     به‌تازگــی جلســاتی دربــاره پتانســیل افزایــش ســاعات آموزش‌هــای خلبانــی و همچنیــن 
کپیت وجود داشــته باشــند برگزار شده‌اســت،  اخطارهایی کــه باید به‌صورت اجباری در کا
همچنین قرار اســت تغییراتی در طراحی هواپیما انجام شــود تا از انتخاب ســیگنال اشتباه 

توسط سیستم‌های هواپیما به جای شرایط اصلی پرواز جلوگیری شود.
 Continued Airworthiness یــک FAA چ 2019 ســازمان هوانــوردی فــدرال      در 11 مــار
Notification to the International Community (CANIC( درباره هواپیماهای 737 مکس 

)سری 7 و 8( منتشر کرده که به شرح زیر است:
تشــریح موقعیــت: به‌علــت ســانحه بویینــگ 737 مکــس 8 خطــوط هوایــی اتیوپــی در 10 
چ 2019، متخصصان هیئت ملــی ایمنی حمل و نقل ایالات متحــده )NTSB( به عنوان  مار
نماینده مورد اطمینان و بازرسان ســازمان هوانوردی فدرال FAA به عنوان مشاوران فنی 
از ســازمان بررسی ســوانح اتیوپی حمایت خواهند کرد، FAA حتی افرادی را برای کمک به 

تصمیم‌گیری‌های مقام اصلی بازرسی سانحه در محیط این اتفاق اعزام کرده است.
تمام اطلاعات حاصل شــده از حادثه بطور دقیق بررسی خواهند شــد و پس از آن در صورت 

نیاز تصمیمات مناسبی اتخاذ خواهند شد.
گرچــه هنوز اطلاعات کاملی از علل ســانحه بدســت نیامــده تا بتوان نتیجه گیری درســتی  ا
انجام داد، اما گزارشات تایید نشده بر وجود شباهت‌های بسیار بین سانحه اتیوپی و لاین 

ایر صحه می‌گذارد.
پس از سانحه پرواز 610 لاین ایر سازمان هوانوردی فدرال )FAA( اقداماتی را در جهت افزایش 

ایمنی این هواپیماها انجام داد که به شرح زیر هستند:
 emergency Airworthiness در تاریخ 7 نوامبــر 2018 یک اصلاحیه از نوع اجبــاری آن FAA
Directive (AD( صــادر کرد، که طی آن شــرکت‌ها را ملزم می‌کند در جای مناســب، حســگر 

زاویه حمله را جایگزین کنند.
تغییرات طراحی شامل موارد زیر است:

MCAS بهبود فعال‌سازی        
MCAS بهبود سیگنال زاویه حمله        

MCAS کثر         محدودکردن فرمان حدا



کاربرد هواپیمایی که در پوستر  آیا نوع و 
صفحات وسط ماهنامه قرار دارد را می‌دانید؟
ضمناً با مطالعه مطلب »آینده صنعت 
هوانوردی را چگونه پیش‌بینی می‌کنید؟«، 
ایده‌هایتان را درباره فناوری‌های آینده برای ما 
کنید. ارسال 

کنید؛ پاسخ‌های خود را به ایمیل ما ارسال 
 به پاسخ درست به قید قرعه و به برترین  
ایده، جوایزی اعطا خواهد شد.

کسی هوایی در ایران! اینم تا

مرداد 1398
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کدل / خبرآنلاین علیرضا پا

فروش جلیقه نجات هواپیما
 در سایت‌های فروش اجناس دسته دوم

   خروج چنین وسیله مهمی از هواپیما بر عهده 
کسی است؟ چه 

   چرا شاهد چنین اتفاقی هستیم؟
گر در شرایط اضطراری به آن نیاز شود و نباشد،     ا

کسی پاسخگو است؟ چه 

فرهنگ هوانوردی

پرسش و پاسخ

طــنز هــوانـوردی

طنز و فرهنگ






