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به نام خدا
درود بر علاقمندان صنعت جذاب هوانوردی
سـومین شـماره از ماهنامـه "شـبکه صنعـت 
یـع  هوانـوردی" نیـز در بیـن علاقمنـدان توز

. شـد
کـه از ماهنامـه بـه سـمع و  بازخـورد مناسـبی 
نظـر تیـم تحریریـه رسـیده موجـب دلگرمـی و 
افزایـش انگیزه در راه افزایـش کیفیت ماهنامه 

شـده اسـت.
از شـماره اول ماهنامـه عنـوان شـده که هدف 
اصلـی چـاپ چنیـن ماهنامـه‌ای، اعتالی 
فرهنـگ و دانـش هوانـوردی در بیـن مـردم 
و دریافـت نظـرات،  عزیـز اسـت، از همیـن ر
پیشـنهادات و انتقـادات شـما خواننـدگان 
گرامـی همچـون چـراغ راه،  و علاقه‌منـدان 
کیفیـت و افزایـش بـار فنـی و  موجـب بهبـود 

تخصصـی ماهنامـه خواهـد شـد.
کـه ماهنامـه "شـبکه  بـا توجـه بـه ایـن نکتـه 
م و  د یـت مـر ر " بـا محو ی د ر نـو ا صنعـت هو
متخصصـان گرامـی برنامه‌ریـزی شـده اسـت، 
اسـتفاده از مقـالات و مطالـب خواننـدگان 
یـز علاوه‌بـر اینکـه موجـب امتنـان اسـت  عز
باعـث افزایـش مردمـی بـودن ماهنامـه نیـز 
خواهدشـد، لذا همواره امکان همکاری برای 
شـما علاقمنـدان، خواننـدگان و متخصصـان 
گرامـی فراهـم اسـت، پـس لطفا بـا مـا در ارتباط 

. شـید با

با احترام
سید امیرحسین موسوی مقدم
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مصاحبه با معجزه‌‎گر فرود، 
کاپیتان هوشنگ شهبازی

در دفتر مرکزی پایگاه خبری اخبار شبکه هوانوردی، کن‌نیوز با افتخار میزبان مردی بودیم از جنس مردم و با دغدغه آن‌ها، 
مردی که هیچ‌گاه مردم کشورش را از یاد نبرد.

مصاحبه‌ای که با کاپیتان شهبازی داشتیم بســیار طولانی‌تر از آن بود که بتوان آن را در یک شماره خلاصه کرد، به همین 
دلیل در این شماره به آشنایی با ایشان و ماجرای پرواز 743 مسکو-تهران می‌پردازیم و در شماره بعدی ماهنامه "شبکه 

صنعت هوانوردی" به شروع فعالیت‌های سیاسی کاپیتان شهبازی خواهیم پرداخت.

ماهنامـه  مخاطبـان  بـرای  را  خـود  لطفـا   
و  کنیـد  معرفـی  هوانـوردی  صنعـت  شـبکه 
کنید. سـوابق تحصیلـی و کاری خـود را عنـوان 
 13 متولـد  هسـتم  شـهبازی  هوشـنگ  مـن 
اسـتان  میانـه  شهرسـتان  در   1335 خـرداد 
آذربایجـان شـرقی، شهرسـتان میانـه بـه وجـود 
مشـهور  کار(  فـدا )دهقـان  خواجـوی  ریزعلـی 
از  سـال   50 گذشـت  از  بعـد  دقیقـا  کـه  اسـت 
بـود  افتـاده  کار  فـدا دهقـان  بـرای  کـه  اتفاقـی 
کـه موجـب شـد دوبـاره اسـم  حادثـه‌ای رخ داد 

بیافتـد. زبان‌هـا  سـر  بـر  شهرسـتان  ایـن 
در  سـال 1348  تـا  بـود،  معلـم  میانـه  در  پـدرم 
بـا  دادم،  ادامـه  را  خـودم  تحصیالت  میانـه 
مهاجـرت  تهـران  بـه  پـدر  شـدن  بازنشسـت 

و  کوچکـی اسـت  بودنـد میانـه شهرسـتان  ایشـان معتقـد  کـه  کردیـم چرا
نیسـت. مناسـب  فرزنـدان  تعالـی  و  رشـد  بـرای 

در  را  خـود  تحصیالت  ابتدایـی،  دوره  اتمـام  و  تهـران  بـه  مهاجـرت  بـا 
سـال  در  و  دادم  ادامـه  اتومکانیـک  رشـته  در  تهـران  هنرسـتان صنعتـی 
کـردم، سـال بعـد بـا تحصیـل در رشـته  1353 مـدرک دیپلـم خـود را اخـذ 
کردم و  ریاضـی در یکـی از دبیرسـتان‌های تهـران دیپلـم ریاضـی را نیـز اخذ 

کنکـور آمـاده شـدم. بـا دو مـدرک دیپلـم بـرای 
در آن سـال‌ها بـا توجـه بـه اینکـه هنـوز دانشـگاه‌های آزاد و غیرانتفاعـی 
دولتـی  دانشـگاه  کمـی  تعـداد  و  بودنـد  نیامـده  بوجـود  و...  نـور  پیـام  و 
کـه مـن بـا  کنکـور بسـیار سـخت بـود  کشـور وجـود داشـت، قبولـی در  در 
توجـه بـه اینکـه دو دیپلـم داشـتم امـکان انتخـاب بیـن رشـته‌های فنـی 
و مهندسـی بـرای مـن وجـود داشـت بـه همیـن دلیـل در چندیـن رشـته 

شـدم. قبـول  مختلـف  دانشـگاهی 
بـا پسـر خالـه خـودم دکتـر  انتخـاب رشـته دانشـگاهی  بـرای مشـورت در 
معـاون  کـه  راهنمـا  یـک  و  بزرگتـر  یـک  عنـوان  بـه  نیک‌نامـی  ناصرالدیـن 
سیاسـی اسـتاندار آذربایجـان غربـی بـود و بعدهـا در سـال‌های اول جنگ 
از  ایـن  کـه  کـردم  آمـد مشـورت  نائـل  رفیـع شـهادت  بـه درجـه  تحمیلـی 
کـه دوران نوجوانـی و جوانـی را با  افتخـارات زندگـی مـن به‌حسـاب می‌آیـد 

گذرانـدم. چنیـن مـرد بزرگـواری 
بـه  را  هوانـوردی  ایشـان صنعـت  نیک‌نامـی  شـهید  دکتـر  بـا  مشـورت  در 
بـرای  درخشـانی  آینـده  سـال‌ها  آن  در  کـه  چرا دادنـد،  پیشـنهاد  مـن 
آموزشـگاه  بـرای  پـس  بـود،  پیش‌بینـی  قابـل  کشـور  هوانـوردی  صنعـت 
کشـوری )کـه بـا تالش مـن و چنـد تـن از هـم دوره‌هـا بـه  عالـی هواپیمایـی 
نـام  بـود تغییـر  کـه زیـر نظـر وزارت علـوم  کشـوری  دانشـکده هواپیمایـی 
کـردم و در آن دانشـگاه لیسـانس تعمیـر و نگهـداری هواپیمـا  داد( اقـدام 
گرفتـم، پـس از آن بـا شـرکت در تعـدادی دوره آزاد مدرکـی معـادل فـوق  را 

لیسـانس بـه مـن اعطـا شـد.
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علاقـه  هوانـوردی  بـه  دانشـگاه  بـه  ورود  از  قبـل  آیـا   
؟ شـتید ا د

دیـدن  می‌کردنـد  زندگـی  شهرسـتان  در  کـه  افـرادی  بـرای 
اتفـاق  بـالا  ارتفـاع  در  فقـط  هـم  آن  و  نـدرت  بـه  هواپیمـا 
و  کوچـه  در  بـازی  هنـگام  در  کودکـی  زمـان  در  می‌افتـاد، 
را  میانـه  شـهر  روی  از  عبـوری  هواپیماهـای  گاهـا  خیابـان 
بـا  بودنـد،  کوچـک   + یـک علامـت  انـدازه  بـه  کـه  می‌دیـدم 
اوج  حـد  چـه  تـا  هواپیماهـا  ایـن  کـه  می‌کـردم  فکـر  خـودم 

شـده‌اند. کوچـک  انـدازه  ایـن  بـه  کـه  گرفته‌انـد 
هزینـه  بـودن  بـالا  علـت  بـه  و  تهـران  بـه  مهاجـرت  از  پـس 
کـردن در فصل تابسـتان بودم و وقت  کار  زندگـی، مجبـور بـه 
زیـادی بـرای تفریـح و پرداختن به علاقمندی‌هایم نداشـتم 
که برای  کـه بـرای اولیـن بـار در یـک روزی  امـا 18 سـاله بـودم 
تفریـح )گـردش( بـا خانواده به فرودگاه رفتـه بودیم از نزدیک 
هواپیمـا را دیـدم و بسـیار بـه ایـن غـول آهنـی علاقمند شـدم 

کـردم. و تـازه از ابعـاد آن اطالع پیـدا 

 از نحوه ورود خود به خلبانی برای ما بگویید.
صلاحیـت  کارشـناس  به‌عنـوان  تحصیالت  اتمـام  از  پـس 
کشـوری شـروع بـه‌کار نمـودم،  پـرواز در سـازمان هواپیمایـی 
از  گذرانـدن خیلـی  بـه  کـه داشـتم مجبـور  کاری  به‌واسـطه 
دوره‌هـای هواپیمایـی در شـرکت‌های هواپیمایـی مختلـف 
تعمیراتـی  کارگاه‌  یـک  در  مـاه  یـک  بـرای  بطوریکـه  شـدم 

یـک  به‌عنـوان  بلکـه  بـازرس  به‌عنـوان  نـه  و  داشـتم  حضـور 
کار می‌کـردم، بعـد از آن در فـرودگاه قلعه‌مرغـی دوره  کارآمـوز 
گذرانـدم؛ همچنیـن دوره‌هـای زیادی را در  دو سـاله A&P را 
خـارج از ایـران و تحـت نظـر سـازمان بین‌المللـی هوانـوردی 

گذرانـدم.  )ایکائـو(  تجـاری 
 Airworthiness عنـوان  بـه  دوره‌هـا  ایـن  طـی  از  پـس 
کشـوری مشـغول شـدم،  Inspector در سـازمان هواپیمایـی 
کـه مجـوز صلاحیـت داشـتن هواپیماهـا برای  گروهـی بودیـم 

می‌کردیـم.  صـادر  را  پـرواز 
کـه یـک بـازرس نه‌تنهـا از نظـر علمـی  همـواره معتقـد بـودم 
کـه انجـام می‌د‌هـد  کاری  بلکـه بایـد از نظـر عملیاتـی هـم بـه 
کلاس‌هـای  راسـتا  همیـن  در  باشـد  داشـته  کامـل  تسـلط 
کشـور  در  کـه  هواپیماهایـی  تمـام  تعمیـرات  آموزشـی 
گرفتـه تـا سـنگین را شـرکت ‌کـردم و  موجـود بودنـد از سـبک 

کـردم.  دریافـت  را  آنهـا  گواهینامه‌هـای 
گاهـا نیـاز  گواهینامـه صلاحیـت پـرواز هواپیمـا  بـرای صـدور 
 Flight( کنیـم  بازرسـی  نیـز  آسـمان  در  را  هواپیمـا  تـا  بـود 
گواهینامه‌هـای  تـا  کـردم  تالش  دلیـل  همیـن  بـه   )Check
راه  وزیـر  بـا  هماهنگـی  بـا  کنـم،  دریافـت  نیـز  را  خلبانـی 
فـرودگاه  بـه  خلبانـی  آمـوزش  بـرای  وقـت  شهرسـازی  ‌و 
سسـنا  هواپیمـا  بـا  مـن  آمـوزش  شـدم،  معرفـی  قلعه‌مرغـی 
172 آغـاز شـد و در سـاعت هفتـم پـرواز سـولو شـدم. )منظـور 
از سـولو شـدن بـه پـرواز در آوردن هواپیمـا بصـورت انفـرادی 

مصاحبه
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را  خـودم   CPL و   PPL گواهینامه‌هـای  مـرور  بـه  اسـت(، 
کـردم، بـا توجـه بـه اینکـه در سـازمان هواپیمایـی  دریافـت 
کشـوری بودم پروازهای مختلفی را در انواع و اقسـام شـرایط 
کشـور انجـام دادم  آب و هوایـی و در فرودگاه‌هـای مختلـف 

بـه افزایـش تجـارب مـن در پـرواز شـد.    کـه منجـر 
گواهینامه‌هـای موجـود در سـازمان  تمـام  از دریافـت  پـس 
کشـوری به‌عنـوان رئیس بخـش صلاحیت پرواز  هواپیمایـی 
داشـتم  فعالیـت  سـمت  ایـن  در  سـال  دو  شـدم،  انتخـاب 
و  می‌آمـد  به‌حسـاب  سـتادی  کاری  سـمت  ایـن  چـون  امـا 
بـه نوعـی پشـت میـز نشـینی بـود زیـاد بـا خلـق و خـوی مـن 

نبـود. سـازگار 
هواپیمایـی  شـرکت  توسـط  پـرواز  مهنـدس  اسـتخدام  بـا 
سـازمان  از  زحمـت  بـه  همـا  ایـران،  اسالمی  جمهـوری 
انتقالـی  ایـر  ایـران  در  حضـور  بـرای  کشـوری  هواپیمایـی 
عنـوان  بـه  مختلـف  آزمـون  چندیـن  گذرانـدن  بـا  گرفتـم. 
مشـغول  ایران‌ایـر  هواپیمایـی  شـرکت  در  پـرواز  مهنـدس 

شـدم. بـه‌کار 
و   727 بویینـگ  هواپیماهـای  در  سـال  هشـت  حـدود 
کـه  کـه بـا توجـه بـه ایـن نکتـه  ایربـاس مهنـدس پـرواز بـودم 
جایـگاه مهنـدس پـرواز هواپیماهـا در حـال از بیـن رفتـن بود 
معرفـی  شـدن  خلبـان  بـرای  ایـر  ایـران  هواپیمایـی  توسـط 
گواهینامه‌هـای خلبانـی را  شـدم و بـا توجـه بـه اینکـه تمـام 
کمـک خلبـان در  گذرانـدن امتحاناتـی به‌عنـوان  داشـتم بـا 
بـه همـکاری  ایـران  اسالمی  شـرکت هواپیمایـی جمهـوری 

دادم.  ادامـه  خـود 
در  سـال  هشـت  به‌مـدت  نیـز  خلبانـی  کمـک  جایـگاه  در 
هواپیماهـای بویینـگ 727، 707، 747 و ایربـاس فعالیـت 
بویینـگ 727 شـدم حـدود  کاپیتـان  آن  از  پـس  و  داشـتم 
پـرواز  خلبـان  به‌عنـوان  هواپیمـا  ایـن  در  کـه  بـود  سـال   3
کـه حادثـه پـرواز 743 مسـکو-تهران اتفـاق افتـاد.  می‌کـردم 

از  گردیـم  باز مسـکو-تهران   743 شـماره  پـرواز  بـه   
بگوییـد. مـا  بـرای  پـرواز  شـرایط 

پـرواز مسـکو-تهران توسـط دو سـری خلبـان انجام می‌شـد، 
کـه  پـرواز رفـت بـدون هیـچ مشـکلی توسـط خلبانـان دیگـر 
جـز اسـتاد خلبان‌هـای بویینـگ 727 بودنـد، انجـام شـد. 
کاپیتان  در پـرواز برگشـت امـا هدایـت هواپیمـا برعهـده مـن، 

عقدائـی و مهنـدس پـرواز درخشـنده بـود.
کاپیتـان عقدائـی باتجربه‌تـر از مـن بودنـد،  بـا توجـه به‌اینکـه 
کـه چه‌کسـی هدایـت پـرواز  ایشـان بایـد انتخـاب می‌کردنـد 
کابیـن  را برعهـده داشـته باشـد و روی صندلـی سـمت چـپ 
کـه از مسـکو  کـه پـرواز اول  بنشـیند، ایشـان ترجیـح دادنـد 
بـه فـرودگاه امـام خمینـی )ره( بـود توسـط مـن انجـام شـود و 
خودشـان هدایـت پـرواز دوم بـه فـرودگاه مهرآبـاد را برعهـده 

بگیرنـد.
هواپیمـا،  بازرسـی  از  اعـم  پـرواز  انجـام  ابتدایـی  مراحـل 
بارگیـری، مسـافرپذیری و... بصـورت معمول انجام شـد، به 
کردیـم و بـرای فرود در فـرودگاه امام  سـمت ایـران عزیـز پـرواز 
تمـام  کـه  افتـاد  اتفاقـی  کـه  می‌شـدیم  آمـاده  )ره(  خمینـی 

کابیـن خلبـان را تحـت تاثیـر خـود قـرارداد.
کاپیتـان  توسـط  فـرود  ارابه‌هـای  اهـرم  دادن  پاییـن  بـا 
چرخ‌هـا  سـبز  چراغ‌هـای  شـدن  روشـن  منتظـر  عقدائـی 
که چراغ مربـوط به چرخ  به‌منزلـه پاییـن بـودن آن‌هـا بودیـم 

مانـد. قرمـز  هواپیمـا  جلـو 
انجـام  بـا  شـاید  تـا  کردیـم  بـاز  مجـددا  و  بسـته  را  چرخ‌هـا 
چـرخ  بـاز شـدن  شـاهد  بـاز شـدن چرخ‌هـا  مراحـل  مجـدد 

نشـد. حاصـل  تغییـری  امـا  باشـیم،  هواپیمـا  دماغـه 
کردیـم بـه انجـام دسـتورالعمل‌های ذکـر  در ایـن زمـان شـروع 
کـه بـرای شـرایط اضطـراری فراهـم  کتـاب هواپیمـا  شـده در 
امـام  فـرودگاه  مراقبـت  بـرج  بـا  هماهنگـی  بـا  اسـت،  شـده 
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بررسی 
سوانح هوایی

کند  کنترلـر خواسـتم تـا بـا دوربیـن از بـاز نبودن چـرخ دماغه هواپیما اطمینـان حاصل  خمینـی )ره( از 
کنترلر نیز  که پاسـخ  کرده باشـد،  گمراه  که مبادا چراغ نشـانگر موجود درکابین خراب شـده باشـد و ما را 

منفـی بـود، دسـتورالعمل‌های دیگـری هـم انجـام شـد امـا متاسـفانه چـرخ هواپیمـا بـاز نشـد.
کاربلـدی و تجربـه قسـمتی از فضـای اطـراف فـرودگاه  بـرج مراقبـت فـرودگاه امـام خمینـی در نهایـت 
کتـاب  گفتـه شـده در  را در اختیـار پـرواز مـا قـرار داد تـا بـا هلدینـگ در آنجـا آخریـن دسـتورالعمل‌های 
که متاسـفانه  کـردن نیـرویG  بـه هواپیمـا برای بازشـدن چرخ را انجام دهیم  هواپیمـا از جملـه وارد 

بعـد از حـدود نیـم سـاعت تالش بـاز هـم چـرخ هواپیما باز نشـد.
کـه اسـتاد خلبـان هواپیمـا  کاپیتـان رسـتگارفر  در هنـگام انجـام دسـتورالعمل‌ها بـه درخواسـت مـن 
کابیـن حضـور داشـتند تـا از تجـارب  کـرده بودنـد نیـز در  بویینـگ 727 بودنـد و پـرواز صبـح را هدایـت 
از  احتـرام  و  بـه رسـم ادب  انجـام دسـتورالعمل‌ها  اتمـام  از  پـس  ببریـم،  را  اسـتفاده  نهایـت  ایشـان 
کـه ایشـان  کـه هدایـت هواپیمـا را خودشـان برعهـده بگیرنـد  کـردم  کاپیتـان رسـتگارفر درخواسـت 
کاپیتـان شـهبازی مـن بـه شـما آمـوزش دادم و یـه توانایی‌هـای شـما واقـف هسـتم و درحـال  گفتنـد 
گاهـی  کـه بـه تمـام شـرایط پـرواز آ حاضـر شـما بهتریـن فـرد بـرای فـرود آوردن هواپیمـا هسـتید چرا
کاپیتـان  گرچـه قبـل از آن  گرفتنـد. ا کـه بـه نظـرم ایشـان در آن مقطـع بهتریـن تصمیـم را  داریـد، 
کاپیتـان  مخالفـت  بـا  کـه  دهنـد  ادامـه  را  پـرواز  کـه  بودنـد  کـرده  درخواسـت  بـار  عقدائـی چندیـن 

شـده‌بودند. مواجـه  رسـتگارفر 
کاپیتـان رسـتگارفر و عقدائـی و هماهنگی با برج مراقبـت فرودگاه‌های مهرآباد  پـس از آن بـا موافقـت 
کـه در آن  کـه هواپیمـا را در فـرودگاه مهرآبـاد فـرود بیـاورم چرا گرفتـم  و امـام خمینـی )ره( تصمیـم 
زمـان فـرودگاه امـام خمینـی )ره( هنـوز یـک بانـد فـرود عملیاتـی داشـت و مسـدود شـدن آن یـک 
کـه هواپیماهـای ورودی خارجـی مجبـور می‌شـدند بـه  کشـور بـود بـه ایـن دلیـل  بانـد بـه ضـرر آبـروی 
فرودگاه‌هـای دیگـر تغییـر مسـیر دهنـد و بـا مشـکل مواجـه می‌شـدند، همچنیـن درصـورت رویـدادن 
تسـریع  موجـب  کـه  بودیـم  نزدیک‌تـر  تهـران  بیمارسـتان‌های  بـه  هواپیمـا  بـرای  گـواری  نا اتفـاق 
کـه حداقـل مقـدار سـوخت  کیلوگـرم )3 تٌـن( سـوخت  عملیـات نجـات می‌شـد، در نهایـت بـا 3000 

مجـاز بـرای هواپیمـا اسـت آمـاده فـرود در فـرودگاه مهرآبـاد شـدیم.
  

کردید؟ گوار هم فکر   آیا در آن لحظات حساس به اتفاقات نا
که یک خلبان بـرای انجام پـرواز از پله‌های  کـه زمانـی  کـه دیـده بـودم ایـن بـود   یکـی از آموزش‌هایـی 
کـه  هواپیمـا بـالا مـی‌رود بایـد توانایـی پـرواز و فـرود آوردن هواپیمـا را داشـته باشـد، امـا در لحظاتـی 
کـه چـرخ دماغـه آن بـاز نبـود بـه بانـد فـرودگاه نزدیـک می‌شـدیم خاطـرات 50 سـال  بـا هواپیمایـی 
کودکـی در میانـه و تحصیالت دوران دبیرسـتان در تهـران و دانشـگاه و ازدواج و تولـد فرزنـد  زندگـی از 
که شـاید برای  کرد  و هـزاران اتفـاق دیگـر ماننـد یـک فیلـم چندیـن ثانیـه‌ای از جلـوی چشـمانم عبور 

هیچکس قابل باور نباشد.	

کاری شماسـت، نظـر شـما دربـاره  گفـت پـرواز شـماره 743 نقطـه عطفـی در زندگـی   می‌تـوان 
ایـن پرواز چیسـت؟

کـه بـرای مـن نوشـته شـده بـود و ممکن بـود برای هر فـرد دیگـری رخ دهد و من  ایـن سرنوشـتی بـود 
کـه از آن سـال به‌بعـد مـن در هـر سـال دو جشـن  احسـاس خوبـی بـه پـرواز دارم، جالـب اینجاسـت 

کشـته شـوم. کـه ممکـن بـود مـن در آن پـرواز  تولـد دارم و دوبـار هدیـه می‌گیـرم )بـا خنـده( چرا

گفت‌وگـو را می‌توانیـد در شـماره بعـد ماهنامـه "شـبکه صنعـت هوانـوردی" بخوانید، پس  ادامـه ایـن 
بـا ما همراه باشـید.

برای مشاهده 
ویدیو این فرود 

زیبا Code QR زیر 
را اسکن بفرمایید.

مصاحبه
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مدیریت 
هوانوردی

مقدمه 
یکــی از مــواردی کــه بایــد در هــر ســازمانی لحاظ شــود 
بهداشــت و ایمنی کارکنان آن ســازمان است . حوادث 
در محیــط کار علاوه بر خســارات مادی هر ســاله باعث 
مــرگ و از کار افتادگی عــده زیادی از کارکنان می شــود . 
طبق آمارهای موجود تلفات ناشــی از حوادث صنعتی 
از سال 1900 تا کنون بیشتر از تلفات جنگ و سایر بلایای 
طبیعی بوده است . تدارک محیط سالم و ایمن کار یک 
فرآیند دو طرفه اســت: اول، اســتانداردهای قراردادی 
دولتــی بایــد دقیقــاً درک، اجــرا و هدایــت شــوند. دوم، 
کارفرمایان و کارکنان باید در طراحی، استقرار، و اجرای 
برنامه‌هــای بهداشــت و ایمنی به طــور دائم بــا یکدیگر 

همکاری داشته باشند.
ایجاد فضای سالم و ایمن کار مستلزم همکاری متقابل 
کارکنان و کارفرمایان اســت، زیرا بیشــتر حوادث توسط 
افــراد بــه وجــود می‌آینــد و تجهیــزات نقش کمتــری در 
آن دارنــد. تا زمانی کــه کارکنــان از تجهیــزات ایمنی که 
کارفرمایان تهیه می‌کنند از قبیل عینک و ماســک و... 

استفاده نکنند حوادث قابل کنترل نخواهد بود.
تامین بهداشت و ایمنی در محیط کار

برنامه ریزی برای تأمین بهداشت محیط کار، حفاظت 
کارکنــان از مخاطرات در موسســات، نه تنهــا از وظایف 
خاص قانونی مدیریت می‌باشد بلکه از وظایف انسانی، 
اخلاقــی و دینی آنها نیز به حســاب می‌آیــد و عدم توجه 
به این اقدام مهم باعث ایجاد ضایعات نیروی انســانی 
در محیط کار می‌گردد. اینگونــه ضایعات نه تنها باعث 
می‌شــود که کارکنان گاهی برای همیشه سلامت خود 
را از دست بدهند، بلکه خانواده و جامعه را با مشکلات 

اجتماعی-اقتصادی نیز مواجه می نماید.
گی‌های مشترک بهداشت و ایمنی در محیط کار ویژ

مشــکلات اساســی در برقــراری و تنظیــم برنامه‌هــای 
بهداشت و ایمنی از آنجا ناشی می شود که ارزیابی نتایج 
حاصل از چنین برنامه هایی بســیار دشوار است . مثلًا 
تاثیر مســتقیم یک محیط غیر بهداشــتی و آلــوده روی 
ســامت یک کارمند و یا کارگر، هم برای خود کارکنان و 
هم برای سرپرستان و مسئولان کاملا محسوس است. 

بررسی عوامل موثر بر بروز 
سوانح مبتنی بر عوامل انسانی 
کارفرمایان باید مد نظر  که  کارکنان یکی از مسائل بسیار مهمی است  بهداشت و ایمنی 
کارکنان و ایجاد  از  داشته باشند. سوانح هر ساله موجب فوت و معلولیت تعداد زیادی 
گذشته  مبالغ هنگفتی زیان و خسارت می‌شود. متاسفانه درکشور ما در طول سال‌های 
که انتظار می‌رفت ارائه نشده  گونه  اطلاعات جامع درخصوص چرایی سوانح مختلف آن 
است. آسیب شناسی و تعیین علت این حوادث خود می‌تواند موجب پیشگیری از حوادث 
 ترکیبی از عوامل خطای انسانی وتخصصی، 

ً
مشابه در آینده شود. سوانح هوایی، معمولا

کدامیک از این علل مقدمه بروز سایر عوامل  با تقدم و تأخر زمانی است و تشخیص اینکه 
گردیده است، موضوع بسیار پیچیده‌ای است. بررسی ها نشان می‌دهد بالغ بر 80 درصد سوانح ناشی از عوامل انسانی 
که جزو خطرات بالقوه سوانح می‌باشد. در این مقاله به بررسی علل ایجاد حوادث، اندازه‌گیری و محاسبه ضریب  بوده 
خ حوادث پرداخته‌ایم و سایر مقتضیات وابسته به  ضایعات و روش‌های پیشگیری از حوادث جهت پایین آوردن نر
خ حوادث و ارتقا سطح ایمنی و ایجاد فضای سالم و ایمن، قادر به بهینه‌سازی  کاهش نر سوانح پرواز پرداخته تا با 

کارکنان و رضایت خاطر آنها شویم و سازمان را برای رسیدن به اهداف یاری دهیم. کارایی  نیروی انسانی، افزایش 

حسین منتظری‌فر
 



از طــرف دیگر، اغلب این نوع ســوال‌ها مطرح می‌شــود 
که مثلا ارزش پولی از دست رفتن یک عضو خاص مثل 
چشم یا گوش یا دست و نظیر آن و یا حتی ارزش زندگی 
یک فرد را چطــور می توان برآورد نمــود. و در این زمینه 
اخلاق، انسانیت، علم و دانش و بلاخره دین و مذهب 
چه حکــم می‌کند. اینها و ده ها ســوال نظیــر آن به‌ویژه 
در جامعه‌ایکه بخواهد کارایــی و ارزش‌های اقتصادی 
را در اولویــت اول قــرار ندهــد، کار طرح‌ریــزی و اجــرای 
برنامه‌های بهداشت و ایمنی را مشــکل می‌سازد. این 
مشکلات اغلب باعث می‌شود که برنامه‌های بهداشت 
و ایمنــی از اهمیت خاص خــود برخوردار نگــردد احیاناً 
به فراموشــی ســپرده شــود. معمولًا در بخــش صنعتی 
بیش از بخش کشــاورزی به موضوع بهداشت و ایمنی 
توجه می‌شــود و آن به علت رابطه مستقیم و ملموسی 
است که بین ضایعات منابع انسانی و تولید وجود دارد . 
تحقیقات انجام شده در کشورهای پیشرفته دنیا نشان 
می‌دهــد که یک چهــارم نیروی کار به‌علــت عدم توجه 
بــه مســائل بهداشــتی و ایمنــی در واحدهــای تولیدی 

تلف می‌شود. 
نظر به اینکه اقدامات بهداشت و ایمنی از اجزاء عمده نظام 
مدیریت منابع انســانی اســت مدیر پرســنل هر موسسه 
مســئولیت طرح ریزی و برنامه ریزی و نظــارت در اجرای 
ایــن گونــه اقدامــات را بــر عهــده دارد. به جهــت اهمیت 
این دو امر مهم به اختصار به شــرح ویژگی‌های مشترک 

گانه می‌پردازیم. و جنبه‌های خاص هر یک بطور جدا
با اینکه طرح‌های بهداشت و ایمنی از قانون‌های نسبتاً 
اســتاندارد تبعیــت می‌کند ولــی جزئیات هر طــرح تابع 

شــرایط، ویژگی‌های کار و نوع ماشــین آلات به‌کار رفته 
در هر موسسه است. شرایط محیط کار را می توان از دو 

جهت زیر مورد توجه قرار داد:
شرایط درون سازمانی )محیط داخلی(            2( شرایط 

برون سازمانی )محیط خارجی(
کــه مســتقیماً بــا بهداشــت و  عوامــل درون ســازمانی 
ایمنی در ارتباط است عبارتند از: نور و روشنایی، درجه 
حرارت، رطوبت، صدا، هــوا، آب و درجه مخاطرات که 
ماشین‌ها و ابزار مختلف کار ممکن است برای کارکنان 
بوجــود آورد. در طرح‌های بهداشــت و ایمنــی برای هر 
یک از جنبه‌های قید شده فوق باید دو نوع پیش‌بینی 
کثر  به عمل آید. اول، پیش‌بینی ایجاد شرایطی با حدا
بهداشــت و حداقل خطر. دوم، مطبوع و مطلوب نگه 

داشتن هر چه بیشتر محل کار.
ج از محیط کار نیز دو  شــرایط بهداشــتی و ایمنی خار

دسته‌اند:
دسته اول مواردی که در اختیار موسسات و واحدهای 
تولیــدی قــرار دارنــد، از قبیــل پیش‌بینی وســیله ایاب 
و ذهــاب ســالم و مطمئــن، جلوگیــری از آلودگی فضای 
داخلی، جلوگیری از آلودگی آب‌های جاری اطراف محل 

کار، ایجاد فضای سبز کافی در محوطه و نظیر این‌ها .
کنتــرل  کــه مســتقیماً در  دســته دوم مــواردی اســت 
کلــی محیــط زیســت  موسســات نبــوده بلکــه شــرایط 
کم بر آن اســت و معمولًا دولت در کنترل آن دخالت  حا
می‌نمایــد. مســائل عمومــی بهداشــتی و درمانــی، 
آلودگی‌های مختلف شــهری ترافیک شــهرها و جاده از 

این قبیل مسائل می‌باشد.
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Pan Am را همه می‌شناسند؛ شـرکت هواپیمایی آمریکایی از 
سال 1920 تا زمان ورشکستگی در سال 1991 از کشتی هوایی 
تـا ایرباس A300 را در نـاوگان خود به پرواز درآورد، این شـرکت 
همچنیـن بیـن سـال‌های 1968 تـا 1991 تعـداد 65 فرونـد 
بویینـگ 747 را بـه خدمت خـود درآورد کـه 44 فروند از مدل 

100، ده فرونـد مـدل 200 و 11 فرونـد مـدلSP  بود.
 Pan Am در شـرایط دشـواری بهره‌بـرداری از ایـن هواپیمـا را 
آغـاز کـرد. خاورمیانـه و تنش‌هـای سیاسـی آن، جنـگ ویتنام 
و دیگـر چالش‌هـای سیاسـی جهـان، همگی دسـت به دسـت 
هم داده بودند تا جهانی پر آشوب را در پیش راه این هواپیما 
بگذرانـد. شـاید در سـال 1966 خیلی‌هـا بـا تعجـب بـه اینکـه 
این شـرکت 500 میلیـون دلار برای خریـد مقداری فلز سـرمایه 
گـذاری کـرده اسـت نـگاه می‌کردنـد، اما بـه هر حـال ایـن خرید 
بعنوان بخشـی از تاریخ هوانوردی جهان شـکل گرفته است.
شـرایط دشـواری کـه بـر نـاوگان 747 ایـن شـرکت تحمیل شـد 
کـه بـرای شـرکت‌های  بسـیار فراتـر از سـهم عادلانـه‌ای بـود 
مختلـف ارزیابـی می‌شـد. ربـوده شـدن، سـانحه و از بیـن 
رفتـن هواپیماهـای بویینـگ 747 در ناوگان  Pan Am بیشـتر 
کـه از ایـن هواپیمـا بهره‌بـرداری  از همـه شـرکت‌هایی بـود 

کرده‌انـد. در اولیـن مـورد و در سـپتامبر 1970، پرواز شـماره 93 
هواپیمایـی Pan Am بـه رجیسـتر N752PA و بـا 126 مسـافر و 
17 خدمه پروازی از فرودگاه بروکسـل برخاسته بود و با توقفی 
در آمسـتردام، پـرواز خـود بـه سـوی نیویـورک را ادامـه مـی‌داد 
کنتـرل اعضـای جنبـش آزادی بخـش فلسـطین  کـه تحـت 
قـرار گرفـت و ابتـدا در بیـروت فـرود آمـد و پـس از سـوختگیری 
بـه مقصـد قاهـره پـرواز نمـود و در آن‌جـا پـس از تخلیـه کامـل 

گردیـد. منفجـر 
در سال 1972 مجددا یکی دیگر از هواپیماهای بویینگ 747 
ایـن شـرکت ربـوده شـد، پـرواز شـماره 841 از سانفرانسیسـکو 
بـه مقصـد سـایگون در ویتنـام جنوبـی و بـر فـراز دریـای چیـن 
ربـوده شـد. ایـن هواپیمـا ربایـی توسـط یکـی از معترضـان بـه 
دخالت آمریکا در ویتنام صورت پذیرفت و هواپیما با دخالت 
نیروهـای امنیتـی آزاد گردیـد و هواپیمـا ربـا نیـز در ایـن حیـن 
جـان خـود را از دسـت داد. در سـومین مـورد هواپیمایـی بـا 
علامـت ثبـت N754 PA  در مسـیر توکیـو بـه هونولولـو بـا انفجـار 
در حیـن پـرواز روبـرو شـد کـه در ایـن حادثـه یـک مسـافر جـان 
خود را از دست داده و 16 نفر زخمی و سقف هواپیما نیز دچار 
صدماتـی گردیـد. البته ایـن هواپیمـا عاقبتی خوش داشـت و 

 Pan Am سرنوشت ملکه‌های
شرکت معروفPan American World Airways  دوران بسیار خوشی را با هواپیماهای  
هواپیما،  این  با  خوش  دوران  داشتن  علی‌رغم  شرکت  این  کرد.  سپری   747 بویینگ 
حوادث تلخی را نیز با آن تجربه نمود. این شرکت 65 فروند از این مدل هواپیما را خریداری 
کجا هستند؛ چه استفاده‌ای از آنها می‌شود  کرد و به خدمت درآورد. حالا این هواپیماها 

و چه بر سرشان آمده است؟ گرجی محمد 
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توسـط شـرکت‌های مختلفی مانند ایرآفریک و ایرفرانس مـورد بهره برداری 
ک‌ترین حادثـه در تاریخ هواپیماهای  قرار گرفت. اما شـاید بدتریـن و درد نا
بویینـگ 747 که بـرای Pan Am  اتفاق افتاد وتاریخ‌سـاز از نظـر آمار تلفات و 
صدمات گردید مربوط به ماجرای سـانحه جزایر قناری باشـد. این سـانحه 
در تاریـخ ۲۷ مـارچ سـال ۱۹۷۷ و در سـاعت ۱۷:۰۷ بعـد از ظهـر اتفـاق افتـاد. 
کی که در حملـه تروریسـتی به برج‌هـای دوقلو  بـا وجـود مرگ و میـر وحشـتنا
در سـال ۲۰۰۱ رخ داد، همچنـان بـه عنـوان رکـوردار بیشـترین تعـداد تلفـات 
کـه روی زمیـن بوده‌انـد( از هـر سـانحه دیگـری در تاریـخ  )بـه جـز افـرادی 

هوانـوردی، شـناخته می‌شـود.
 Pan Am شـرکت  N736 PA در ایـن سـانحه دو بویینـگ 747؛ یکـی هواپیمـا
و دیگـری از KLM هلنـد بـر روی بانـد فـرودگاه Los Rodeos، بـه هـم برخـورد 
کردند، ماحصل این تراژدی بزرگ از دسـت رفتن جان 583 مسافر و خدمه 

پـروازی و نابـودی کامل هـر دوهواپیمـا بود.
امـا ایـن پایـان سـختی‌های Pan Am و هواپیماهـای بوییینـگ 747 نبـود. 
هواپیماربایـی جدیدی در تاریخ ۵ سـپتامبر ۱۹۸۶ توسـط چهار مرد مسـلح 
فلسطینی عضو سازمان Abu Nidal صورت گرفت این هواپیماربایی زمانی 
کسـتان توقـف داشـت  کـه  هواپیمـا در فـرودگاه بین‌المللـی جناح کراچی پا
انجـام شـد، پـرواز  بـا ۳۷۹ سرنشـین از مبدأ فـرودگاه بین‌المللـی چاتراپاتـی 
شـیواجی بمبئی به مقصد فـرودگاه بین‌المللـی جـان اف کندی نیویـورک 
پـرواز می‌کـرد و قـرار بـود در فرودگاه‌هـای جنـاح و فرانکفـورت توقف‌هایـی 
داشـته باشد. این هواپیماربایی ۱۶ سـاعته پس از درگیری مأموران امنیتی 

بـا هواپیمـا ربایـان و بـا ۲۲ کشـته و ۱۲۰ زخمی پایـان یافت.
امـا آخریـن حادثـه هواپیمـا ربایـی بـرای هواپیماهـای بویینـگ 747 
شـرکت Pan Am  از چنـان وسـعتی برخـوردار اسـت که بی‌شـک در تغییر تاریخ 
سیاسـی بخشـی از جهان نقـش مهمـی را ایفا کـرده اسـت. در سـال 1988 پـرواز 
بـر فراز اقیانـوس اطلس از فـرودگاه هیتـرو لندن بـه مقصد فـرودگاه بین‌المللی 
 N739PA جان اف کندی نیویورک در حال انجام بود. بویینگ ۷۴۷ با رجیستر
کربی در  توسط بمب با ۲۴۳ مسافر و ۱۶ نفر خدمه متلاشی شد. ۱۱ نفر هم در لا
جنوب اسـکاتلند به هنـگام سـقوط ایـن هواپیمـا در ایـن شـهر و ویـران کـردن 
چند خانه جـان خـود را از دسـت دادند تا مجموع قربانیـان این حادثه بـه ۲۷۰ 
کربی نیز شناخته  نفر برسـد؛ به همین دلیل نیز این حادثه با عنوان سانحه لا
می‌شـود. دولـت هـای آمریـکا و بریتانیـا، لیبـی را مسـئول بمـب گـذاری در ایـن 
هواپیمـا معرفـی کردنـد که بـه وضـع تحریم هـای بیـن المللی علیـه لیبی منجر 
شد. در سال 2003 دولت لیبی رسما مسوولیت بمب‌گذاری در یک هواپیمای 

مسـافربری شـرکت Pan Am در سـال 1988 را قبـول کـرد. 
ک بـود امـا شـرکت Pan Am بـه همراه  گرچـه ایـن مـوارد همگـی تلـخ و دردنـا ا
ایـران ایر مشـوق بویینگ در سـاخت هواپیمای افسـانه ای بوییینگ 747 
مـدل)SP (Special Performance بودنـد. در مجمـوع 45 فرونـد از ایـن نـوع 
هواپیما سـاخته شـد که 11 فروند از آنها سـهم شـرکت Pan Am شد. در سال 
1970 و در پنجاهمین سـالگرد تاسـیس این شـرکت رکورد بیشـترین ساعات 
پرواز مستمر توسط یکی از هواپیماهای بویینگ 747 مدل SP  این شرکت 

با 54 سـاعت پرواز مسـتمر و فقـط دو توقف برای 
سـوختگیری در اوکلند و کیـپ تاون ثبت گردید. 

امـا چه بر سـر نـاوگانSP  شـرکت Pan Am آمد؟ 
در سـال 1986 یـک فرونـد از آنهـا بـه شـرکت 
گـذار شـد، در ادامـه رونـد  هواپیمایـی یونایتـد وا
 N504PA گـذاری یـک فرونـد دیگـر بـا رجیسـتر وا
گـذار شـد و درادامـه  کـم بحریـن وا ابتـدا بـه حا
توسـط یـک شـرکت آمریکایـی در لاس وگاس 
کسـانی‌که قـادر بـه پرداخـت  بـرای اجـاره بـه 
هزینـه پروازهـای  VIPهسـتند بـه تملـک درآمـد. 
یـک فرونـد دیگـر  بـا رجیسـتر  N536PA به‌عنـوان 
رصدکننـده لایـه استراتوسـفر در اختیـار ناسـا قـرار 
 N726 گرفـت. هواپیمـای دیگـری بـه‌ رجیسـتر
PA  پـس از تبدیـل شـدن بـه هواپیمـای بـاری و 
در هنـگام فـرود در فـرودگاه دوسـلدروف در سـال 
کـه  گردیـد  ج شـد و مشـخص  2005 از بانـد خـار
تعمیـرات آن از نظـر اقتصـادی مقـرون بـه صرفـه 
نمی‌باشـد. باقـی نـاوگان پـس از آنکـه مدتـی 
بـرای شـرکت هواپیمایـی یونایتـد پـرواز نمودنـد 
کان تعـداد  کمـا گردیدنـد. بـا این‌حـال  اوراق 
محدودی برای استفاده تفریحی و شاید آموزشی 
آیندگان حفظ‌ونگهداری می‌شـوند. مثلا شـرکت 
هواپیماییEvergreen  که دارای موزه هوانوردی 
اختصاصـی خـود در اورگان می‌باشـد سـه فروند از 
هواپیماهـای بویینـگ 747 شـرکت Pan Am را 

بـرای بازدیـد همـگان آمـاده نمـوده اسـت. 
در فرودگاه آرنا سـوئد نیز یک فرونـد از آنها تبدیل 
بـه یـک خوابـگاه جهـت مسـافرین شـده اسـت 
کابیـن  و شـما مـی توانیـد تجربـه خوابیـدن در 
پـروازی خلبان و صـرف صبحانـه در طبقه بالای 

هواپیمـا را تجربـه نماییـد. 
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A320  آشنایی با خانواده

پس از موفقیت‌های ایرباس A300 در سطح اروپا، سفارشاتی 
از شـرکت‌های هواپیمایـی ایـالات متحـده نیـز بـرای ایـن 
هواپیمـا ارائـه شـد، ایـن موفقیت‌هـا موجـب شـد ایربـاس بـه 
گلاس تبدیـل شـود. رقیبـی در مقابـل بویینـگ و مکدانـل دا
گرچـه ایربـاس سـال‌ها بعـد از بویینـگ بـه بـازار سـاخت  ا
هواپیما ورود کرد اما موفقیت‌های A300  باعث شد تا اعتماد 
بـه نفـس قابـل توجهـی بدسـت بیـاورد و بـه طراحـی و سـاخت 
گلاس با ساخت  هواپیماهای دیگر مشـتاق شـود، مکدانل دا
DC-9 در سـال 1965 و بویینـگ بـا سـاخت ۷۳۷ در ۱۹۶۶ 
کثری از علاقه شـرکت‌های هواپیمایی  مشغول اسـتفاده حدا
بـه هواپیماهای میان بـرد و کوتاه بـرد بودند، بـه همین دلیل 
وجـود یـک هواپیمـا کـه بتوانـد در حـد و اندازه‌هـای رقابـت بـا 
DC-9 و 737 باشـد بـرای ایربـاس لازم بـود تـا در کنـار هواپیمـا 
پهن‌پیکر A300 ایرباس بتواند به مشتریان خود یک هواپیما 

باریـک پیکـر نیـز پیشـنهاد دهـد.
کـه  ایربـاس A320 هواپیمایـی تـک راهـرو و دو موتـوره اسـت 
مطالعـات طراحـی و سـاخت آن ‌در اواخـر دهـه 70 میالدی 
شـروع شـد و در سـال ۱۹۸۴ سـاخت اولیـن نمونـه  آن آغـاز و 

اولیـن پـرواز  آن نیـز ۲۲ فوریـه ۱۹۸۷ انجـام شـد. ایـن هواپیمـا 
در سـال 1988 به ایرفرانس تحویل داده شد تا رسما وارد بازار 

هوانـوردی تجـاری جهـان شـود.
علاقـه شـرکت‌های هواپیمایـی بـه پروازهـای طولانی‌تـر 
کـه در طراحـی ایـن هواپیمـا  کـرد  کوتاه‌تـر ایربـاس را ملـزم  و 
تغییراتـی را بوجـود بیـاورد، A321 را بـرای انجـام پروازهـای 
طولانی‌تر و هواپیماهای A319  و A318 برای انجام پروازهای 

کوتاه‌تـر معرفـی شـدند.
مهمترین ویژگی A320 اسـتفاده از سیسـتم fly by wire اسـت 
که نوعی سیستم کنترل پرواز هواپیما است که در آن به جای 
رابط‌هـای مکانیکـی یـا هیدرولیکـی از سـیم‌های الکتریکـی 
کنتـرل و فرامیـن هواپیمـا اسـتفاده  کنتـرل سـطوح  بـرای 
می‌شـود کـه A320 را تبدیـل بـه اولیـن هواپیمـا تجـاری کـه بـه 
این سیسـتم مجهز اسـت کـرد، ایربـاس در ایـن هواپیمـا برای 

اولیـن بـار از Sidestick به‌جـای  Yoke  استفاده‌شـد. 
کنتـرل   Side-stick یـا سـکان هدایـت جانبـی یـک دسـته 
هدایـت در هواپیمـا اسـت کـه در کنسـول کنـاری خلبـان قـرار 
گرفته‌اسـت. در نـگاه اول شـاید هدایـت هواپیمـا بـا اسـتفاده 

سید امیرحسین موسوی مقدم

در شماره قبل ماهنامه شبکه صنعت هوانوردی به شروع کار شرکت هواپیماسازی ایرباس 
کردیم، در این شماره درباره  در صنعت هوانوردی پرداختیم و خانواده A300 را نیز بررسی 
که تحول عظیمی در صنعت هوانوردی ایجاد  موفق‌ترین خانواده از هواپیماهای ایرباس 

کرد صحبت‌ خواهیم‌کرد.
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از stick سـخت به‌نظـر برسـد امـا ایربـاس از ارگونومـی خاصـی بـرای طراحـی 
ایـن اهرم‌هـا اسـتفاده کـرده و بهینه‌تریـن حالتـی را طراحـی کـرده کـه وقتـی 
در دسـت خلبـان قـرار می‌گیـرد کمتریـن مزاحمـت را بـرای وی ایجـاد کنـد.
در دسـامبر سـال 2010 ایربـاس نسـل جدیـدی از خانـواده A320 معرفی کرد 
که آنها را neo نامید که مخفف new engine option  است تفاوت اصلی نسل 
جدیـد و نسـل قدیمـی کـه )ceo (current engine option  نامیـده می‌شـوند 
استفاده از موتور جدید و شارکلت است، موتور جدید مختص این هواپیما 
طراحی شـده، شـارکلت نیـز وینگلت‌هـای جدیدی اسـت که باعـث کاهش 

15 درصـدی مصرف سـوخت و بهبـود عملکرد هواپیما می‌شـوند.
براسـاس آمارهای ایرباس تا 31 جولای 2019 تعـداد 8951 فروند هواپیما از 
 A320 به مشـتریان این هواپیما تحویل داده شـده است که A320 خانواده

را بـه موفق‌ترین خانـواده هواپیماهای تاریخ تبدیل کرده‌ اسـت.
بازده بالا این هواپیما بسـیاری از شـرکت‌های هواپیمایـی را مجذوب خود 
کرده اسـت که باعث شـده خیلی از این شـرکت‌ها تمام ناوگان خـود را از این 

هواپیما تشـکیل دهند.
شـرکت American Airlines بـا داشـتن 397 فرونـد از هواپیماهـای ایـن 
کاربـر ایـن هواپیمـا بـه حسـاب می‌آیـد. )براسـاس آمـار  خانـواده بزرگتریـن 

مربـوط بـه دسـامبر 2018(
تعـداد زیاد هواپیماهای خانواده A320 باعث ششـده که بصورت میانگین 
در هـر 1/6 ثانیـه یـک هواپیمـا از این خانـواده در سرتاسـر جهان تیـک‌آف یا 

لندینـگ می‌کند.
ایربـاس A320 می‌توانـد 140 الـی 170 مسـافر را 3300 ناتیـکال مایـل )6150 

کنـد.   کیلومتـر( را جابه‌جـا 

A321
در سـال 1994 و حـدود 6 سـال پـس از معرفـی A320 ایرباس مـدل جدیدی 
از آن را تحـت عنوان A321 روانـه بازار کرد، این هواپیمـا توانایی جابه‌جایی 
185 الی 236 مسافر را دارد و 4000 ناتیکال مایل )7400 کیلومتر( مسافت را 
نیـز طی می‌کنـد. علاقه شـدید شـرکت‌های هواپیمایی بـه انجـام پروازهای 

طولانی‌تـر ایربـاس را مجاب کرد تـا این هواپیمـا را طراحی کرده و بسـازد.

A319
این مدل که در سال 1996 معرفی شد 124 الی 156 مسافر را 3700 ناتیکال 

مایل )6900 کیلومتـر( جابه‌جا می‌کند.

A318
کوچک‌ترین عضو خانواده A320 توانایی جابه‌جایی 107 الی 132 مسـافر را 
برای 3100 ناتیکال مایل )5700 کیلومتر( دارد که از سـال 2003 وارد صنعت 

هوانـوردی جهان گردید.
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بـا  جنگنده‌هایـی  تولیـد  اول،  جهانـی  ابتدای جنـگ  از 
بدنه‌هـای چوبـی و سـطوح پارچـه‌ای بـا ماموریـت دیده‌بانـی 
خیلـی  امـا  گردیـد  آغـاز  زمینـی  راهنمایی توپخانـه  بـرای 
و  کـرده  مسـلح  را  آن‌هـا  می‌تـوان  کـه  شـد  مشـخص  زود 
بـه مواضـع حیاتـی  کتیکی)ماننـد: حملـه  تا نبردهـای  بـرای 
دشـمن( و همچنین درگیری هوایی با هواپیماهای دشـمن 

کـرد. اسـتفاده 
۷ آلمـان  اواخـر جنـگ، جنگنده‌هایـی چون فوکـر دی.  در   
بـه  پیسـتونی  پیشـرانه‌های  از  اسـتفاده  بـا  و اسپاد فرانسـه 

یافتنـد. کیلومتـر در سـاعت دسـت  سـرعت ۲۱۵ 
قبـل از شـروع جنـگ جهانـی دوم، مهندسـان و طراحـان در 
پیسـتونی  کـه موتورهـای  بودنـد  نکتـه  ایـن  فهمیـدن  حـال 
محدودیـت  بـالا،  سـرعت‌های  و  کارایـی  بـه  دسـت‌یابی  در 
مشـکل  از  ناشـی  محدودیـت  ایـن  دارنـد.  ذاتـی  عملکـردی 
بـرای  کـه  بـود  از ملـخ  اسـتفاده  بـه دلیـل  راندمـان پیشـرانه 
کلـی وجـود داشـت. تغییـر در  غلبـه بـر ایـن مشـکل، دو روش 

کـه موجـب بهبـودی اساسـی  طراحـی موتورهـای پیسـتونی 
کام الجدیـدی بـرای  گـردد و یـا این‌کـه طـرح  در قـدرت آنهـا 

می‌شـد.  اسـتفاده  پیشـرانش 
بـا  تمام‌فلـزی  در خالل جنـگ جهانـی دوم، جنگنده‌هـای 
قابلیـت  بـا  و  کیلومتـر در سـاعت  از ۷۵۰  فراتـر  سـرعت‌هایی 
پـرواز در ارتفاعـات ۱۰ تـا ۱۲ هـزار متـری سـطح دریـا رونمایـی 
کـه همچنـان پیشـرانه‌هایی پیسـتونی داشـتند. امـا  شـدند 
فـرا  پایـان جنـگ جهانـی دوم، عصـر جت‌های جنگنـده  در 
رسـید و بـا تولیـد اولیـن نسـل از ایـن محصـولات، دریچـه‌ای 
تولیـد تجهیـزات نظامـی در حـوزه هوایـی  جدیـد در عرصـه 

گردیـد. آغـاز 
پـس از انعقـاد پیمـان آتلانتیـک شـمالی ناتـو در سـال 1949، 
و خصوصـا  نظامـی  برتـری  سـابق،  بـا شـوروی  مقابلـه  بـرای 
ایـن قـدرت  و  گرفـت  قـرار  ناتـو  برتـری هوایـی، در دسـتورکار 
و  تهاجمـی  پیشـرفته  هوایـی شـامل داشـتن جنگنده‌هـای 
هسـته‌ای  بمب‌افکن‌هـای  همچنیـن  و  تدافعی)شـکاری( 

تاریخچه هواپیماهای جنگنده
هواپیماهــای جنگنده یا شــکاری، هواپیماهایی با ســرعت زیــاد و قابلیــت مانورپذیری بالا 
هســتند که با تجهیز به تســلیحات مختلف، برای از میان بردن تهدیدات هوایی دشــمن و یا 
پاســخگویی به تهاجم دشمن بکارگیری می‌شــوند. جنگنده‌ها، در نســل‌های مختلف دوره 
کتیکی  تکامل خود، با هدف کنترل و تضمین امنیت هوایی و با قابلیت انجام ماموریت‌های تا

متنوع هوایی از جمله: پشتیبانی نزدیک، شکاری بمب‌افکن، رهگیر و ... طراحی شده‌اند. امیرحسین رضائی مزیک
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و  نبـود  خـوب  چنـدان  وضعیـت  شـروع  بـدو  در  شـد.  نیـز 
دلیـل خرابی‌هـای  بـه  ناتـو،  غربـی عضـو  اروپـای  کشـورهای 
فنـی  و  مالـی  کمک‌هـای  نیازمنـد  دوم،  جهانـی  جنـگ 
بـه سـرعت  کـه شـوروی  بـود  ایـن در حالـی  و  آمریـکا بودنـد 
گرفتـه بـود و در حـال  جنگنـده جـت میـگ15 را بـه خدمـت 
واقعیـت  بـود.  توپولـوف  دوربـرد  بمب‌افکن‌هـای  تولیـد 
انگلسـتان  و  آمریـکا  از  غیـر  بـه  کـه  بـود  ایـن  زمـان  آن  دیگـر 
را نداشـت،  کشـور دیگـری توانایـی سـاخت جنگنـده  هیـچ‌ 
کشـور سـرازیر شـد و  از ایـن‌رو سـفارش‌ها بـه سـوی ایـن دو 
کره، به  درسـت یک‌سـال پـس از تشـکیل ناتـو، بـا آغاز جنـگ 
که  یک‌باره همه از خواب بیدار شـدند و شـوروی نشـان داد 

تنهـا ناتـو بـه رهبـری آمریـکا، مجهز به سالح جهنمی )سالح 
نیسـت. اتمـی( 

   آمریکایی‌هـا  اولیـن جت‌هـای جنگنـده‌ای چـون اف-۸۶
مـورد  مؤثـری  طـرز  کره بـه  در جنـگ  و میگ-۱۵ روس‌هـا 
تولیـد  و  طراحـی  ترتیـب  بدیـن  و  گرفتنـد.  قـرار  اسـتفاده 
کنـون،  تا زمـان  آن  از  و  گردیـد  آغـاز  نظامـی  جنگنده‌هـای 
انـواع  انجـام  جهـت  متفاوتـی  نسـل‌های  در  جنگنده‌هـا 
و  می‌شـوند  و  شـده‌  طراحـی  خـاص  هوایـی  ماموریت‌هـای 
ایـن موضـوع همچنـان بـه عنـوان مسـاله‌ای مهـم و اساسـی 
اقتصـادی جهـان در حـال  و  نظامـی  قـدرت  اول  در سـطح 

اجراسـت. و  پیگیـری 

گذشـت سـه سـال بعـد از ورود بـه ناتـو، در  گیـر بـه خدمـت ناتـو در اروپـا درآمـد و بـه سـرعت بـا  کـه بـه صـورت فرا  هواپیمـای F84 اولیـن هواپیمـای جنگنـده جـت 
نقـش شـکاری بـا F86 جایگزیـن شـد

هواپیمای F86d، اولین جنگنده جت شبپرواز همه‌جانبه ناتو
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مقایسه کنکورد و توپولوف 144
انســان همواره برای ســرعت بخشــیدن به رفــت و آمد خــود تلاش کــرده اســت، از جمله این 

تلاش‌ها ساخت وسایل نقلیه بوده که این نشان از علاقمندی انسان به زمان است.
پس از ســال 1903 و آغاز ماجراجویی انســان در آســمان، انســان‌ها به دنبال پرواز با ســرعت 
بیشــتری بودند تا جایی‌که پــس از جنگ جهانــی دوم و اوج‌گیری جنگ ســرد، جهــان غرب و 
بلوک شــرق در هر زمینه‌ای به رقابــت با یکدیگر پرداختند که از جملــه آن‌ها می‌توان به رقابت 
هوافضایــی اشــاره کــرد، پــرواز با ســرعتی بیشــتر از ســرعت صوت نیــز یکــی از مواردی بــود که 

می‌توانست برتری نسبت به رقیب را به جهانیان ثابت کند.

گـر رویـای پـرواز مافـوق صـوت  کنکـورد آغاز     
وپایـی ار

ایده ساخت یک هواپیمای مافوق صوت از دهه 
50 میالدی روی کار آمـد، آرنولد هـال مدیر بنیاد 
تحقیقاتی هوانوردی سلطنتی بریتانیا به مورین 
مـورگان )که به پدر کنکورد معروف اسـت( دسـتور 
ایجاد گروهی در جهت مطالعه برای ساخت یک 
هواپیمای مافوق صوت را داد، اولین جلسه این 
گـروه در فوریـه 1954 برگـزار شـد و گـزارش اولیـه در 

سـال 1955 ارائه شد.
کـه در هواپیماهـای  بـا توجـه بـه ایـن موضـوع 
تبـاط  ر D  ا r a g ک یـا  مافـوق صـوت اصطـکا
نزدیکـی بـا فاصلـه نـوک بال‌هـا دارد، بنابرایـن 
بـال هواپیماهـای مافـوق صـوت بایـد نسـبت بـه 
بـال هواپیماهـای معمولـی تفاوت‌هایـی داشـته 

باشـد.
کـه بهینه‌تریـن  گـروه نشـان داد  تحقیقـات ایـن 
بـال بـرای هواپیماهای مافـوق صوت بالی اسـت 
کـه فاصلـه نـوک دو بـال )wing span( و عـرض 
سـطح مقطع بـال کم باشـد این تحقیقـات منجر 

سید امیرحسین موسوی مقدم

بـه انتخـاب بال مثلثی یـا دلتا بـرای کنکورد شـد، از مزایـای بال دلتـا می‌توان 
 ،)Shockwave( بـه افزایش سـرعت پـروازی، بـه تعویق انداختـن مـوج صوتـی
افزایـش ظرفیـت سـوخت، پایـداری بسـیار بـالا به دلیـل وجود سـطح مقطع 
زیـاد بـال اشـاره کـرد؛ لازم بـه ذکـر اسـت کـه هواپیماهایـی کـه از ایـن نـوع بال 
 )Elevon & Flaperon( استفاده می‌کنندمعمولا دارای سطوح کنترل ترکیبی

می‌باشـند.
در ابتـدا هزینـه پـروژه 70 میلیـون پونـد تخمیـن زده شـده بـود امـا به‌علـت 
تاخیـرات بوجـود آمـده در مراحـل طراحـی و به‌طبـع بالارفتـن هزینه‌هـا، در 
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مقاله ویژه

کتبـر 1956 از موریـن مـورگان خواسـته شـد تـا  ا
بـا تشـکیل کمیتـه‌ای بـرای کمـک در سـاخت و 
طراحـی نهایـی پـروژه بـه دنبـال شـریک تجـاری 
بگـردد، بـا توجـه بـه ایـن موضـوع که شـرکت‌های 
فرانسـوی نیـز بـه دنبـال پـرواز مافـوق صـوت 
بودنـد و در ایـن زمینـه فعالیـت می‌کردنـد امـکان 
همـکاری به‌وجـود آمـد، در نهایـت هزینـه ایـن 
پروژه بـه رقـم چشـمگیر 1.3 میلیارد پوند رسـید. 
کشـور انگلسـتان  ایـن هواپیمـا بـا مشـارکت دو 
و فرانسـه سـاخته شـد و در تاریـخ 2 مـارچ 1969 
کتبـر همـان  اولیـن پـرواز خـود را انجـام داد، در ا
سـال اولیـن پـرواز مافـوق صـوت خـود را انجـام 
داد و در ۲۱ ژانویـه ۱۹۷۶ رسـما آغاز بـه کار کرد، دو 
شـرکت هواپیمایـی بریتیـش ایرویـز و ایرفرانـس 
کاربـران ایـن هواپیمـا بودنـد و هرکـدام از ایـن 
شـرکت‌ها هفت فروند از این هواپیمـا را در ناوگان 

خـود داشـتند.
مشخصات

خدمه: سه نفر 
ظرفیت: ۹2 الی ۱۲۸ نفر

طول بدنه: ۶۱ متر
فاصله نوک دو بال: ۲۵ متر

کیلومتـر  کثـر سـرعت: 2/04 مـاخ )۲۱۷9  حدا
بـر سـاعت( 

سقف پرواز: 18.300 متر )60.000 پا(
بـالا بـودن سـرعت و بـه طبـع کاهـش زمـان پـرواز 
نسبت به هواپیماهای دیگر و همچنین پذیرایی 
بسـیار عالـی، سـفر بـا ایـن هواپیمـا را فـوق لوکـس 
به‌حسـاب مـی‌آورد پـس بـه همیـن دلیـل هزینـه 
بالایـی را هـم بـرای مسـافر بـه همـراه داشـت، مثلا 
پـرواز دوطرفـه نیویـورک بـه لنـدن بـا کنکـورد در 
سال 1997 حدود 8000 دلار قیمت داشت که این 
رقـم 30 برابر قیمت پرواز بـا هواپیماهای معمولی 
بـود امـا بایـد بـه ایـن نکتـه هـم توجـه داشـت کـه 
امـروزه عبـور از اقیانوس اطلس بـا هواپیما حدودا 
8 ساعت طول می‌کشـد اما مسافران کنکورد این 
مسـافت را در کمتـر از 3.5 سـاعت می‌پیمودنـد، 
یکـی دیگـر از دلایـل بـالا بـودن قیمـت بلیـط ایـن 
هواپیمـا، هزینه بالای تعمیـر و نگهـداری کنکورد 
بـود. در کل کنکورد هواپیمایی ویـژه بود که برای 
پرواز با آن باید پول ویژه‌ای هم پرداخت می‌شد.

 توپولوف 144
وجـود رشـد صنعتـی سـریع در اتحـاد جماهیـر شـوروی در دهـه 50 میالدی 
باعـث افزایـش علاقه‌ی بیـش از حـد برنامه‌ریـزان این کشـور به آغاز و پیشـبرد 
پروژه‌های چشمگیر شد. این کشور در سال ۱۹۶۰ با اطلاع از اینکه کشورهای 
غربی به ساخت هواپیمای مسافربری مافوق صوت روی آورده‌اند، اقدام به 
اجـرای پروژه مشـابهی کـرد. همانطور که گفته شـد در آن سـال‌ها کشـورهای 
فرانسـه و بریتانیـا نیز بـرای احیـای صنایع هوایـی خود به سـاخت هواپیمای 
مسافربری مافوق صوت روی آورده بودند و قصد داشتند تا زمان پرواز از اروپا 

به آمریـکا را به چند سـاعت کاهـش دهند.
بـه دلیـل مسـائل مربـوط بـه جنـگ سـرد در آن سـال‌ها بخـش بزرگـی از توجـه 
شوروی به رقابت فضایی اختصاص یافته بود پس اجرای این پروژه را مشکل‌تر 
می‌کرد؛ به همین دلیل، طراحان مجبور شدند تا یک هواپیمای مافوق صوت 

پیچیـده با بازدهی بـالا و صرفه اقتصـادی را از صفر طراحی کنند.
کنکـورد بـه پـرواز درآمـد و  ایـن هواپیمـا در دسـامبر ۱۹۶۸ سـه مـاه قبـل از 

نخسـتین پـرواز مافـوق صـوت خـود را در ژانویـه ۱۹۶۹ انجـام داد.

مشخصات
خدمه: ۳ نفر

ظرفیت: ۱۴۰ نفر 
طول  بدنه: ۶۵ متر 

فاصله نوک دو بال: ۲۸ متر 
کثر سرعت: 2.15 ماخ )۲۳۰۰ کیلومتر برساعت( حدا

سقف پرواز: ۲۰.۰۰۰ متر )۶۵.۵۰۰ پا(
مقایسه 

بـا این‌کـه ظاهـر توپولـوف ۱۴۴ و کنکـورد شـبیه یکدیگـر بـود، امـا تفاوت‌هـای 
طراحـی زیـادی بین آن‌هـا وجـود داشـت. بسـیاری از کارشناسـان دلیـل این 
شـباهت بیش از حد را جاسوسـی از کنکـورد در طراحی توپولـوف 144 عنوان 

کـه در آن سـال‌ها ایـن کار بسـیار شـایع بـود. می‌کننـد، چرا
توپولوف ۱۴۴ با ۶۷ متر طول، بیش از 7 متر طویل‌تر از کنکورد بود و به گونه‌ای 
طراحـی شـده بـود، هـر کـدام از چهـار موتـور آن، هنـگام اسـتفاده از پس‌سـوز 
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)Afterburner( می‌توانسـتند بیش از ۴۴هزار پوند 
تراسـت تولیـد کننـد کـه ۶هـزار پونـد بیشـتر از تـوان 
هـر یـک از موتورهـای کنکـورد بـود امـا چـون وزن 
خالـی ایـن هواپیمـا ۲۰ تـن سـنگین‌تر از کنکـورد 
بود،  برخاستن آن از روی زمین با سختی بیشتری 
همـراه می‌شـد، ایـن هواپیمـا بـه دلیـل مسـائل 
سیاسـی در رقابـت بـا کنکـورد بـدون طـی کامـل 
مراحـل آزمایـش، عرضـه شـد و ایـرادات فراوانـی 
داشـت. کنکـورد از اولیـن هواپیماهایـی بـود کـه 
قسمتی از سیستم‌های حیاتی پروازی آن توسط 
کامپیوتـر هدایـت می‌شـد. انـدازه ورودی هـوای 
موتورهای آن دائم تغییر داده می‌شـد تا همیشه 

کننـد. کار  در بهینه‌تریـن حالـت ممکـن 
کنکـورد یکـی از نخسـتین ترمزهـای  ترمزهـای 
کـه در حـال  کربـن )ترمزهایـی  سـاخته شـده از 
حاضـر در هواپیماهـا اسـتفاده می‌شـوند( بودنـد 
کـه می‌توانسـتند در برابـر حـرارت شـدیدی کـه در 
جریان توقـف هواپیما بعد از فرود ایجاد می‌شـود 
مقاومـت کننـد. زیرا سـرعت کنکورد هنـگام فرود 
نسـبتاً زیـاد و حـدود ۲۹۶ کیلومتـر بر سـاعت بود.
کنکـورد مجهـز بـه سیسـتم کنتـرل پـروازی بـود کـه 
می‌توانسـت شـکل بال‌ها را بـرای کاهش مقاومت 
هـوا در سـرعت‌های مافـوق صـوت بـه میـزان 
محدودی تغییر دهد. این سیستم که با کامپیوتر 
کنترل می‌شـد پیش از کنکورد هرگز وجود نداشت 
امـروزه اما هواپیماهای مسـافربری معمولـی هم از 

ایـن سیسـتم اسـتفاده می‌کننـد.
ز مشـکلات  پیمـا ا کابیـن هوا صـدای داخـل 
توپولـف ۱۴۴ بـود، زیـرا موتورهـا و سیسـتم تهویـه 
مطبـوع هواپیمـا هـوای مـورد نیـاز خـود را از 
کـه موجـب ایجـاد  وروردی موتورهـا می‌گرفتنـد 

ک هوا  صدای هنگفتی می‌شـد. تهویه مطبوع بسـیار مهم بود چون اصطکا
ک دمـای داخل کابین  با پوسـته هواپیما می‌توانسـت باعث افزایش خطرنا
شـود. امـا کنکـورد بـرای پاییـن نگـه داشـتن دمـا از سـوخت خـود بـه عنـوان 
کاهنـده دما اسـتفاده می‌کرد. بـرای همین نیـازی به سیسـتم تهویه مطبوع 
کابیـن خیلـی زیـاد نمی‌شـد. قدرتمنـد نداشـت و بـه طبـع صـدای داخـل 

سانحه و پایان راه
در ۲۵ جـولای ۲۰۰۰ در فـرودگاه شـارل دوگل پاریـس یـک فرونـد هواپیمـای 
کنکورد که از باند فرودگاه برخاسـته بود سـقوط کرد که منجر به کشته شدن 
تمـام سرنشـینان ایـن هواپیمـا شـد، بـا بررسـی سـانحه متخصصـان متوجـه 
نقـص در طراحی موتور این هواپیما شـدند که رفع عیـب آن از نظر اقتصادی 
مقـرون ‌بـه ‌صرفـه نبـود پـس تصمیمـی در جهـت زمینگیـر کـردن کل نـاوگان 

ایـن هواپیمـا گرفته شـد.
کتبر ۲۰۰۳ آخرین پرواز این هواپیما انجام شد،   در نتیجه در بیست‌وچهارم ا
بـه ایـن ترتیـب، فعالیـت هواپیمـای کنکـورد کام المتوقـف شـد و مدل‌هـای 

تولیدشـده، در اختیـار موزه‌هـای هوایی جهان قـرار گرفتند.
نخسـتین سـانحه هوایی توپولف ۱۴۴ به هنـگام نمایش اولیه در نمایشـگاه 
پاریـس در ۳ جـون ۱۹۷۳ اتفـاق افتـاد. هواپیمـا بـا دماغـه پاییـن و چرخ‌های 
کثر توان موتورها به سـرعت اوج  گهـان اما با حدا باز به باند نزدیک شـد، به نا
گرفت. چند ثانیه بعد، چند بار به دور خود چرخید و در هوا تکه‌تکه شـد و در 
روسـتایی در نزدیکی محل نمایشـگاه سـقوط کرد. تمامی ۶ نفر خدمه پرواز 
کنان روسـتا کشـته شـدند. این سـانحه باعث اضطـراب و تردید  و ۸ نفر از سـا
شـرکت‌های هواپیمایی برای استفاده از این هواپیما شد. برای جلوگیری از 
سـوانح بعدی، توپولف مجبور به رفع مشـکلات بسـیاری بـرای بهبود ایمنی 
پروازهـا شـد. حتـی پـس از حـل ایـن مشـکلات، در سـال‌های ۱۹۷۷ و ۱۹۷۸ 
نخسـتین پروازهای تجاری این هواپیما، آزمایشـی و برای حمل بسته‌های 

پسـتی میان مسـکو و آلماتی در قزاقسـتان انجام شد.
دومیـن هواپیمـا نیـز در سـال ۱۹۷۸ زمانـی کـه در حـال انجـام آزمایـش قبـل 
از تحویـل بـود سـقوط کـرد و تمـام پرسـنل آن کشـته شـدند. پـس از آن خط 
تولیـد ایـن هواپیمـا بسـته شـد و راه بـرای ایـن هواپیمـا نیـز بـه پایان رسـید.

پروازهای فراصوت در آینده 
با توجه به تجربه تلخی که کنکورد و توپولف 144 از خود به‌جای گذاشتند، 
تـا سـال‌های سـال حتـی بـه پروازهـای فراصـوت فکـر هـم نمی‌شـد امـا در 
سـال‌های اخیـر شـرکت‌های مختلفـی در ایـن راه قدم‌هایـی را برداشـته‌اند، 
کـه بـا  کـه میتـوان نـام بـرد، ویرجیـن آتلانتیـک اسـت  مهم‌تریـن شـرکتی را 
طرحی که "پسـر کنکـورد" نام دارد بـا سـرمایه‌گذاری 100 میلیـون دلاری )79 

میلیـون پونـدی( در ایـن راه تالش می‌کنـد و دنیـا 
را چشم انتظار برقراری مجدد سفرهای فراصوتی 
یـا مجـددا هواپیماهـای  گذاشـته اسـت، امـا آ
تجـاری فراصوتـی بـه پـرواز در خواهند آمـد؟ فقط 
و فقـط گذشـت زمـان توانایـی پاسـخگویی ایـن 

سـوال را دارد.

مقاله ویژه
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اخبار داخلی
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بررسی 
سوانح هوایی

19 مردادمـاه 1393، آنتونـوف 
140 هواپیمایـی سـپاهان بـه 
شـماره پـرواز 5916 درسـاعت 
9:15 از فـرودگاه مهرآبـاد آماده 
پـرواز بـه سـمت طبـس شـده 
اسـت، خلبـان هواپیمـا را بـه 
طـرف بانـد فـرودگاه هدایـت می‌کنـد، بـا مجـوز بـرج مراقبـت 
خلبـان هواپیمـا را بـه پـرواز در مـی‌آورد، پـس از دو دقیقـه موتور 
سمت راست از کار می‌افتد در همین هنگام هواپیما به سمت 
چـپ خـود میل کـرده و بـرج مراقـب به خلبـان دسـتور می‌دهد 
تـا از همـان سـمت دور بزنـد و روی بانـد فـرودگاه مهرآبـاد فـرود 
آیـد، هواپیمـا هنـوز فرآینـد اوج‌گیـری )climb( را بصـورت کامـل 
انجـام نـداده بـود و ارتفاع کمی داشـت بـه همین دلیـل خلبان 
دسـتور بـرج مراقبـت را کامـل اجـرا نمی‌کنـد و برعکـس حرکـت 
می‌کنـد. خلبـان کـه احتمـال مـی‌داده در صـورت پیاده‌سـازی 
دسـتور بـرج مراقبـت بـا توجـه بـه ارتفـاع کـم هواپیمـا در هنگام 
چرخش با سـاختمان‌های مسـکونی منطقه تهرانسـر برخورد 
کنـد، ترجیـح می‌دهـد تـا از سـمت راسـت دور بگیـرد تـا بتوانـد 

روی اتوبـان بنشـیند. 
کـه در ایـن لحظـات بـا بـرج مراقبـت ارتبـاط داشـته،  خلبـان 
نـوک هواپیمـا را بـالا می‌کشـد تا بـه میـزان اوج‌گیـری لازم برسـد 
و در نظـر داشـته‌ تا بـا قـدرت پیشـرانه موتـور باقیمانـده و کمک 
کنـد و بـه زمیـن  قـدرت بـاد، هواپیمـا را مانند کایت هدایـت 
کـرد امـا وزن  برسـاند، او تمامـی ایـن برنامه‌هـا را پیاده‌سـازی 

بـالای هواپیما اجـازه ادامه این روند را به او نـداد، در ادامه این 
هواپیمـا 52 نفـره کـه 48 سرنشـین داشـت در شـمال فـرودگاه 
مهرآبـاد و در شـهرک آزادی تهـران با کابـل فشـارقوی برق 
گردیـد  ک بنزیـن منفجـر  کـرد، دم آن جـدا شـد و بـا برخـورد 
کردنـد.  کـه طـی ایـن سـانحه 8 نفـر زخمـی و 39 نفـر فـوت 

علت سقوط 
از کار افتـادن موتـور سـمت راسـت هواپیما علت اصلی سـقوط 
بـه حسـاب آمـد امـا بررسـی سـانحه از تـوان کـم موتورهـای ایـن 
هواپیمـا در برابـر وزن بـالای بدنـه و همچنیـن تاثیـر زیـاد دمـای 
هوا بر عملکرد موتور پرده برداشت، می‌توان علت از کار افتادن 
موتـور هواپیمـا را بـا گرمـای هـوا در مـرداد مـاه و عـدم توانایـی 
هواپیمـا بـرای بازگشـت بـه فـرودگاه را بـا قـدرت کـم یـک موتـور 

بـرای ادامـه پـرواز هواپیمـا توجیـه کرد. 

عاقبت آنتونوف 140 در ایران
پـس از ایـن سـانحه، رئیس جمهـور حسـن روحانی مجـوز پرواز 
ایـن هواپیمـا در ایـران را تـا روشـن شـدن علـت سـانحه پـرواز 

کـرد. 5916 لغـو 
شـرکت هواپیمـا سـازی ایـران )هسـا( 12 فرونـد آنتونـوف 140 را 
در ایـران مونتـاژ کـرد کـه ۲ فرونـد از آنها را بـه هواپیمایـی نیروی 
انتظامـی جمهـوری اسالمی ایـران )هواناجـا( فروخـت کـه این 
هواپیماهـا در امـر باربـری اسـتفاده می‌شـوند، ۲ فرونـد سـقوط 
کردنـد، یک فرونـد از آنهـا به اوکراین فرسـتاده شـد و مابقـی آنها 

منـع پـروازی دارنـد.

داستان پرپر شدن یک رویا 

سقوط آنتونوف )ایران( 140 هواپیمایی سپاهان

میلاد باباخانی
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ســازه‌های مورفینــگ )ســازه‌های هوشــمند( بــه ســازه‌هایی 
اطلاق می‌شــوند کــه قادرند شــکل و هندســه خود را بــا توجه 
به شــرایط مختلف تغییر دهنــد و از این طریق ســبب افزایش 

عملکرد سازه‌ها شوند.
در ســال‌های اخیر فناوری مورفینگ توجه مهندسان پرواز و 
متخصصان علــم آیرودینامیــک را به خود جلب کرده اســت. 
مورفینگ در لغت به معنی تغییر شکل از حالتی به حالتی دیگر 

بدون ایجاد گسستگی است .
یــده اســتفاده از فنــاوری مورفینــگ ماننــد بســیاری از  ا
فناوری‌های دیگر ریشــه در طبیعت دارد. یکی از مشــخصات 
قابــل توجــه پرنــدگان توانایــی آنهــا در انطبــاق هندســه 
بال‌هایشــان با توجــه به شــرایط مختلف پرواز می‌باشــد. این 
قابلیت سبب افزایش عملکرد پرندگان می‌شود و کمک می‌کند 
که به آســانی بتوانند مراحلــی مانند اوج گرفتــن، تغییر جهت 

محمود قاسمیان

سازه‌های مورفینگݡ
جمله  از  فلپ‌ها،  حرکت  اثر  در  ارتعاشات  وجود  و  بال  اطراف  در  سیال  جریان  آشفتگی 
مشکلات  این  بروز  عوامل  از  می‌آید.  وجود  به  هواپیما  درعملکرد  که  است  مشکلاتی 
کامل حرکت  کنترل  می‌توان به عدم یکپارچگی قسمت‌های ثابت و متحرک بال و عدم 
این  بهبود  و  اصلاح  راه‌های  از  یکی  اخیر  سال‌های  طی  کرد.  اشاره  بال  فلپ  سازوکار 
با  هواپیماهاست.  بال  ساخت  در  حافظه‌دار  آلیاژهای  خواص  از  استفاده  مشکلات 
که متناسب با شرایط هواپیما،  استفاده از آلیاژهای حافظه‌دار بال‌هایی ساخته می‌شود 
و سازوکارهای مورد  بهبود می‌یابد و ضمنا وزن سازه‌ها  این صورت عملکرد هواپیما  دارند. در  تغییر حالت  توانایی 

کاهش می‌یابد. استفاده و مصرف انرژی به طور قابل ملاحظه‌ای 



آبان 1398

23

آیرودینامیک

پرواز و تغییر سرعت را به بهترین صورت کنترل کنند.
به دلیل این که برای انجام یک پرواز خوب و ایده‌آل لازم است 
بال هواپیما در هر یک از شرایط پرواز هندسه متفاوتی داشته 
باشــد متخصصــان پــس از مطالعه و بررســی شــیوه‌های پرواز 
پرندگان تصمیم به تولید بال‌هایی با توانایی عملیاتی بالا به 
منظور جایگزینی بــا بال‌های هواپیماهــای کنونی گرفته‌اند، 
ایده ســاخت بال‌های قابل تغییــر، که بال مورفینــگ نامیده 
می‌شــود ، بــرای نخســتین بــار در ســال 1920 میلادی توســط 
ناســا مطرح شد. امروزه اســتفاده از این ســازه‌ها ، که به آن‌ها 
سازه‌های هوشمند نیز گفته می‌شــود، در صنایع مختلف به 
ویژه صنایع هوایــی، مورد علاقه طراحان قرار گرفته اســت. از 
فناوری مورفینگ در چهار هواپیما تامکت، لنسر، هرنت و ماو 

استفاده شده است.
طراحــان به منظــور ایجاد ســازه‌ای یکپارچه از ترکیبــی از مواد 
خاص و پیچیده در طراحی بال مورفینگ استفاده کرده‌اند . 
استفاده از آلیاژهای حافظه‌دار در این فناوری به دلیل امکان 
ترکیب سیستم عملگری با سازه اصلی موجب کاهش بسیاری 

از محدودیت‌ها و در نتیجه افزایش کارایی می‌شود .
یکــی از اولیــن کاربردهای آلیــاژ حافظــه‌دار در مقیــاس انبوه، 
استفاده در لوله‌های هیدرولیک هواپیمای اف 14 بوده است.
آلیاژهــای حافظه دار به دســته‌ای از آلیاژها گفته می‌شــود که 
قادرند تغییر شکل و کرنش‌های دائمی اعمال شده را بازیابی 
نمایند و در نهایت به شکل اولیه خود بازگردند. این ماده برای 
نخســتین بار در ســال 1932 میلادی کشــف شــد و بــه عنوان 
اولیــن نمونــه آلیاژ طلا-کادمیوم در ســال 1951 ســاخته شــد. 
ســپس ایــن خاصیــت در ســال 1953 در ایندیم-تیتانیــم نیز 
مشــاهده شــد. این مواد دارای دو فاز ثابت‌اند. فــاز در دمای 
بالا آســتنیت و فاز با دمای پاییین مارتنزیت نامیده می‌شود. 
در رفتــار آلیاژهــای حافظــه‌دار بر اســاس یک دگرگونــی فازی و 
تغییر ســاختار بلوری که در آن‌ها رخ می‌دهد ، سبب می‌شود 
کــه از یک ســاختار پایــدار و مســتحکم در دمــای بالاتــر به یک 

ســاختار تغییر فرم پذیر پایدار در دمای پایین‌تر تبدیل گردد. 
ســاختار مارتنزیتی در دمای پاییــن با افزایش دما به ســاختار 
آستنیتی تبدیل می‌شود و در هنگام سرد کردن فرایند عکس 

رخ خواهد داد.
این آلیاژها دو ویژگی بسیار مهم دارند: رفتار حافظه‌ای و رفتار 
شبه‌الاستیک. از دیگر ویژگی‌های این آلیاژها مقاومت زیاد در 
برابر خوردگی، مقاومت الکتریکی نســبتا خوب، شکل پذیری 
بالا و قابلیــت انطباق با بدن می‌باشــند. آلیاژهای حافظه‌دار 
در دماهای مختلف خصوصیات مکانیکــی متنوعی دارند. با 
اســتفاده از ســیم‌هایی از جنــس آلیــاژ حافظــه‌دار و در نتیجه 
اعمــال گشــتاور خمشــی می‌تــوان در ورق‌هــای بــال هواپیما 

گشتاور خمشی ایجاد کرد و منحنی ورق را تغییر داد.
پژوهش‌هایــی دربــاره طراحــی ایرفویــل هواپیما با اســتفاده 
از تکنولــوژی مورفینــگ انجام شده‌اســت در ســه دســته تغیر 
پلتفرم، تغییر خمیدگی در راســتای طول بــال و تغییر پروفیل 

مقطع بال دسته‌بندی می‌شوند.
در هواپیماهــای امــروزی به طــور معمول بــه منظــور تغییر در 
مقطع بال و یا به عبارت بهتــر، ایجاد خمیدگی در مقطع بال، 
از فلپ‌هایی در لبه حمله و لبه فرار بال اســتفاده می‌شــود. در 
صورت بــه کارگیــری آلیاژهای حافظــه‌دار در عملگــر این گونه 
بال‌هــا، به دلیل عدم اســتفاده از قطعــات مکانیکی متحرک، 
علاوه بر سبک شدن سازه بال، در هواپیماهای نظامی امکان 

رادارگریز بودن آن‌ها را فراهم می‌کند.
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طراحیݡ با  الهام گݡرفتن از طبیعت
در گذشــته دانشــمندان و طراحان برای یافتن ســوال‌های خود چاره‌ای جز جســت و جو در طبیعت 
نداشتند اما با پیشرفت علم و تکنولوژی و انتشار آن در سراسر دنیا شاید فکر کنید این موضوع کمرنگ‌ 
شــده باشــد در صورتی که هنوز هم پیچیده ترین طراحی‌ها که توســط شــرکت‌های بــزرگ دنیا انجام 
می‌شود با الهام از رفتار طبیعت و موجودات می‌باشد. در این مقاله قصد داریم به بررسی چند نمونه 

هوافضایی از این موضوع بپردازیم.

Biomimicry تعریف
بــه هر طــرح و یــا محصولی که جنــس، ســاختار و یا بخشــی از 
سیســتم آن برگرفتــه از رفتــار طبیعــت باشــد بایومیمیکــری 
)Biomimicry( می‌گویند. الهام گرفتن از طبیعت در بسیاری 
از صنعت‌ها بکار گرفته می‌شــود از جمله معمــاری، هوافضا، 

صنایع دفاعی. 
استفاده از سیستم‌ها و مکانیزهای موجود در طبیعت باعث 
می‌شود که مهندسان و دانشمندان در زمان کمتری جواب 
مسئله خود را پیدا کنند. از دیگر مزیت‌هایی که یافتن پاسخ 
در طبیعــت دارد این اســت کــه عموما ایــن جوابهــا بهترین و 
بهینه‌تریــن حالت هســتند و همــواره امکان پیاده‌ســازی آن 

وجود دارد.

انســان بــرای پــرواز تلاش‌هــای زیــادی انجــام داد تا بــا تقلید 
از طبیعــت ایــن کار را انجــام دهد ایــن موضــوع را می‌توان در 
طرح نقاش سرشناس لئوناردو داوینچی مشاهده کرد که در 
نخســتین طرح خود به دنبال ساخت ماشــین پرنده‌ای بود 
که بــا تیرهای نــازک چوبــی و پارچــه، مکانیزمی شــبیه به بال 

پرندگان را داشت. 
تار عنکبوت باتوجه به ضخامت کم و استحکام بالایی که دارد 
همواره مورد توجه مهندســین عمران بوده است و از ساختار 
هندســی آن به منظور اســتحکام بخشی به ســازه‌های به کار 
گرفته‌انــد. در مورد دیگر می‌توان به ســاخت زیردریایی‌هایی 
کــه بــر اســاس ســاختار بدنــه دلفین‌هــا طراحــی  کــرد  اشــاره 
ک کمتر بازدهی بالاتری داشته باشند.  شده‌است تا با اصطکا
در علم هوافضا نیز از این دست الهامات فراوان یافت می‌شود، 

مرتضی رمضانی
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طراحــی آیرودینامیــک بدنــه بمــب افکــن B2 و 
طراحــی winglet نمونه‌ای از آن‌ می‌باشــد که در 

ادامه به جزئیات آن میپردازیم.
در دو ســر انتهایــی بــال جریان‌هــای گردابــه‌ای 
کــه از میــزان نیــروی لیفــت  به‌وجــود می‌آیــد 
می‌کاهــد؛ وظیفــه wingletهــا از بیــن بــردن 
جریان‌هــای گردابــه‌‍‌‌‌‌‌‌ای می‌باشــد تــا برآینــد نیرو 
لیفــت افزایش پیــدا کند و بــه دنبــال آن مصرف 
ســوخت کاهش پیــدا کند. ایــن پدیــده عینا در 
پــرواز پرنده‌هــا رخ می‌دهــد و پرنــده بــه صــورت 
غریــزی با تغییــر زاویه پرهــای انتهایــی بال خود 
با از بیــن بــردن جریان‌های مزاحم نســبت پرواز 
بدون بال زدن )گلاید( خــود را افزایش می‌دهد. 
تحقیق بر روی وینگلت توســط ناسا آغاز شد و از 
ســال 2008 بــر روی هواپیماهــای تجــاری به کار 
 winglet گرفته شد به طوری که اســتفاده از این
در هواپیمــای بویینــگ 737 مکــس عــاوه بــر 
کاهش وزن و بهبود عملکرد بال، موجب کاهش 
1/5 درصدی مصرف سوخت نیز گردیده است.
موضــوع دیگــری از الهــام از طبیعــت در صنعــت 
کــه بــه وضــوح قابــل مشــاهده اســت،  هوافضــا 
ســاختار کلــی هواپیمــا می‌باشــد، ایــن ســاختار 
متــداول بــال و بدنــه کــه بســیار شــبیه بــه اندام 
یک پرنده می‌باشــد ســالیان درازی است که در 
صنعــت هوافضا بــه کار گرفته می‌شــود و به مرور 
زمان به ساختار یک پرنده در حال نزدیک شدن 
اســت، ایــن اتفــاق در صنعــت نظامــی زودتر رخ 

داده است و در بمب افکن B2 آمریکا بسیار مشهود است. بدنه این هواپیما 
بسیار شبیه به پرنده شاهین می‌باشد. حذف سکان عمودی و جایگزینی 
یک سیستم کنترلی پیچیده مهم‌ترین تغییر ســاختاری است که فرم کلی 

این بمب‌افکن را مشابه پرنده شاهین کرده‌است.
گــر بخواهیــم نگاهی بــه طرح‌هــای آینده شــرکت‌های بــزرگ ایــن صنعت  ا
بیاندازیــم، موضــوع الهــام از طبیعــت در ایده‌هــای آن‌هــا قابــل مشــاهده 
خواهد‌بــود. در طرح‌هــای هواپیماهــای مســافربری نســل آینده ســاختار 
متــداول بال بدنه تغییــرات زیادی خواهــد کرد به طوری کــه ضخامت بال 
و بدنه به هم نزدیک خواهد شــد و امکان قرارگیری مســافر در بال به وجود 
خواهدآمد. همچنین با پیشــرفت سیســتمهای کنترلی، ســاختار ســطوح 
کنترلــی تغییــر خواهد کرد تــا پرنده شــباهت بیشــتری به ظاهــر پرنده‌های 
شــکاری داشــته باشــد. همچنین ســاختار رایج در بدنه هواپیما که شامل 
bulkhead،  former و پوسته است در آینده شامل این تغییرات خواهد شد. 
بر اســاس ســاختارهای موجود در طبیعت و با کمک تکنولوژی پرینترهای 
سه‌بعدی سازه‌هایی به مراتب سبک‌تر و مقاوم‌تری ساخته خواهد شد که 
 A350 جایگزین این ساختارهای قدیمی شوند. بخشی از هواپیما ایرباس
بر این اســاس ساخته شده‌اســت و در آینده‌ای نزدیک شــاهد کاربرد آن در 

سایر هواپیماهای تجاری نیز خواهیم بود.

ساختار متداول بال و بدنه که بسیار شبیه به اندام یک 
پرنده می‌باشد سالیان درازی است که در صنعت هوافضا 

به کار گرفته می‌شود و به مرور زمان به ساختار یک پرنده در 
حال نزدیک شدن است، این اتفاق در صنعت نظامی زودتر 
رخ داده است و در بمب افکن B2 آمریکا بسیار مشهود است
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نوآوری‌های برتر فرودگݡاهی 
همیشه وقتی از فناوری در صنعت حمل و نقل هوایی استفاده شده ، نتیجه قابل قبول‌تری 
بدست آمده است. سیستم‌‎هایی که در فرودگاه‌ها توسعه می‌یابند نشانگر انواع تجربیاتی 
هستند که می‌توانند در ســایر حوزه‌های تجاری نیز پیاده سازی شوند. در همین راستا، در 

اینجا به برخی از نوآوری‌های فرودگاهی اشاره می‌کنیم.

گیت‌های هوشمند
اتوماســیون در هر جنبه‌ای در فرودگاه‌های مدرن تاثیر خود را گذاشــته اســت. توســعه سیستم گیت 
هوشــمند در فــرودگاه بین‌المللی دبــی بهترین مثال بــرای تاثیر گذاری این سیســتم نوین اســت، که 
خستگی ناشی از صف‌های طولانی را برای همیشه از بین خواهد برد. بطوریکه تنها در عرض 15 ثانیه 

و یا کمتر، فرآیند تایید پاسپورت شما انجام خواهد شد. 
در حال حاضر این سیســتم در امارات راه‌اندازی شــده و بدون هزینه اضافی و یا نیــاز به ثبت نام، تنها 
کنین امارات قابل اســتفاده اســت. البتــه این تکنولــوژی پیش‌تــر در برخی  با اســتفاده از کد ملــی ســا
فرودگاه‌های انگلســتان معرفی شده بود. وقتی صحبت از ایده‌های نو در فرودگاه می‌شود، انگلستان 

مطمئنا در قله این موج تکنولوژیکی قرار دارد.
ربات دستیار

فرودگاه‌ها می توانند فوق العاده گیج کننده‌ باشند، مسیریابی در محیط بزرگ و غیر قابل درک فرودگاه 
و تعداد بیشمار گیت‌ها، سالن‌های انتظار و فروشگاه‌های مختلف می‌تواند بسیار خسته کننده باشد. 
بزرگترین چالشــی که مســافران بــا آن روبرو می‌‍شــوند اغلب هنــگام تلاش بــرای یافتن کارمنــدی برای 
درخواست کمک در مواقعی که مسیر را گم کرده‌اند می‌باشد.  حل این مسئله از طریق اتوماسیون، جنبه 
گرچه در بعضی فرودگاه‌ها قبلا به واقعیت تبدیل  تعیین کننده‌ای در آینده توسعه فرودگاه‌ها خواهد بود، ا
شده اســت. فرودگاه بین المللی اینچئون کره جنوبی با معرفی ربات AIRSTAR در سال گذشته، این 
روند را آغاز کرد. این سخت افزار در جای خود ثابت نیست ، و این آزادی را دارد که بتواند در اطراف فرودگاه 
بچرخد، از این رو در صورت نیاز به راهنمایی، دسترســی مسافرها به آن راحت‌تر خواهد بود. با داشتن 
صفحه نمایش لمســی بزرگی که در بدنه آن قرار گرفته است و طیف وســیعی از کارکردهای موجود، می 
تواند افراد را راهنمایی نموده و حتی در صورت لزوم آنها را مستقیما به مقصد مورد نظر خود هدایت کند.

پارکینگ
پارکینــگ در فــرودگاه بخش مهمی از ســفر هوایی اســت که غالبــا هنگام فراینــد رزرو بلیــط از آن غافل 
می‌شویم، اما با نزدیک شــدن به تاریخ عزیمت به فرودگاه بسیار مهم‌تر می‌شود، چرا که یافتن مکانی 
مناسب برای پارک، به اندازه کافی چالش برانگیز است، چه رسد به اینکه با کلی چمدان از ماشین به 

ترمینال برویم. روند پیدا کردن وسیله نقلیه هنگام بازگشت نیز چالش بعدی خواهد بود.
در آینده، نوآوری‌های فرودگاهی پاسخ مناسبی برای این مشکل خواهند داشت. تلاش‌های پژوهشی 
که در ایالات متحده انجام می‌شود در پی حل مشکلات رزرو مکان، انتقال چمدان و برگشت مسافرین 
کز مسافرتی در انگلستان از جمله Stansted و Gatwick نوآوری‌های فرودگاهی در  می‌باشد. البته در مرا

حوزه پارکینگ در حال حاضر وجود دارد و مسافرین از این خدمات بهره می‌برند.

مجید شعبان‌نژاد



آبان 1398

27

تکنولوژی‌های 
آینده

این سیستم نه تنها به شما اجازه می‌دهد با خودروی شخصی به فرودگاه رفته و بدون نگرانی جای پارک آن را به خدمات فرودگاه 
بســپارید بلكه این امکان را برای اپراتورها نیــز فراهم می‌كندك ه اطلاعاتك لیدی را در مورد رفتارك اربران بدســت آورند و خدمات 

بهتری ارائه دهند.

تحویل بار هوشمند
تصور کنید به محض ورود به فرودگاه بتوانید در کمترین زمان ممکن چمدان خود را به سیستمی هوشمند 
تحویل دهید و با ارائه اطلاعات سفر رسید خود را دریافت کنید. اما بخشی از مشکل ورود فناوری‌های جدید 
کنده و با گذشت زمان اتفاق بیفتد، در مورد سیستم  به فرودگاه‌ها این است که این امر می‌تواند به شکلی پرا
تحویل بار هوشمند ممکن است به زمان بیشتری نیاز باشد. دو سال پیش این فناوری در فرودگاه هیترو در 
لندن توسط بریتیش ایرویز رونمایی شد اما اینکه تنها در ترمینال شماره 5 اجرایی شده است خود گویای 

این مطلب است که زیرساخت‌های لازم هنوز به طور کامل فراهم نشده است.

حمل و نقل بدون راننده
امروزه وسایل حمل و نقل بدون راننده در حال گسترش است. در ژاپن اخیرا یک اتوبوس بدون راننده که 
مسافران را بین ترمینال‌ها سوار می‌کند معرفی شده است. این بخشی از تلاشهای گسترده‌تر برای ادغام 
وسایل نقلیه خودگردان در زیرساخت‌های حمل و نقل توکیو پیش از بازی‌های المپیک 2020 است.این 
کثر سرعت  اتوبوس فقط یک نمونه اولیه است که یک راننده برای موارد اضطراری در آن حضور دارد و با حدا
19 مایل در ساعت تردد می‌کند. همچنین برای استفاده در جاده‌های داخل و اطراف فرودگاه محدود شده 
است که دارای نقاط ناوبری مغناطیسی هستند تا اطمینان حاصل شود که در مسیر درست باقی می‌ماند.

واقعیت افزوده و مجازی
واقعیــت مجازی به لطف تلاش شــرکت‌هایی مانند HTC و ســونی، طی نیم دهه گذشــته به شــکلی 
مهم وارد بازار مصرف شده‌اســت. البته واقعیت افزوده تکنولوژی رایج‌تری در این حوزه می‌باشد. با 
قدرتمندتر شــدن ســخت افزار تلفن‌های هوشــمند به طور فزاینده‌ای امکان ارتقــای کاربری این دو 

فناوری برای اهداف عملی یا سرگرمی امکان پذیر شده است.
نوآوری‌های فرودگاهی نیز از این دو فناوری بی‌بهره نبوده‌اند. در حال حاضر فرودگاه Gatwick لندن 
و  John F. Kennedy نیویورک از این تکنولوژی‌ها برای مسیریابی و ایجاد محیط‌هایی برای سرگرمی 

مسافرین در فرودگاه خود بهره می‌برند.

هوش مصنوعی
در طول دو دهه گذشــته، فرودگاه‌های سراســر جهان در پاســخ بــه تهدیدهای نوظهــور، امنیت را به 
طرز چشــمگیری افزایــش داده‌اند. در همین حال، افزایش انتظارات مســافران باعث شــده اســت تا 
قطب‌های اصلی حمل و نقل برای تقویت توان عملیاتی و آســودگی مسافرین قدم‌های چشمگیری 

بردارند.
 Los Angeles، John F. اداره امنیــت حمل و نقــل ایالات متحده اخیــرا در فرودگاه‌های بیــن المللــی
Kennedy و Phoenix اســکنرهای جدید توموگرافی را که از هوش مصنوعی برای کمک به شناســایی 
اهداف تهدیدآمیز بهــره می‌برند رونمایی کرد. هــوش مصنوعی می‌تواند کاربردهای گســترده‌ای در 

این صنعت داشته باشد.



مساحت این استان ۱۱۸.۸۵۴ کیلومتر مربع بوده که از این نظر پنجمین استان بزرگ کشور است. واژه رضوی در نام 
این   اســتان، به مقبره علی بن موسی الرضا )ع( در مشهد اشاره دارد. خراســان رضوی از ۲۸ شهرستان، ۷۰ بخش، 

۷۳ شهر  و ۱۶۴ دهستان تشکیل شده‌است.
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    مشهد   
پایتخت معنوی ایران و همچنین معروف ترین شهر توریستی مذهبی ایران، مشهد است، مشهد بیشتر شهرت و 

کن گردشگری آن بسیار زیاد هستند. اهمیت خود را به خاطر حرم مطهر امام رضا )ع( به دست آورده اما اما

کوه‌سنگی
کوه‌سنگی یکی از بزرگ ترین پارک‌های مشــهد است. این مجموعه 
تفریحــی و علمی در خود قســمتی از رشــته کــوه بینالــود را دارد. این 
شــهرت و توجه به کوه ســنگی گویــی از دوره های قدیم بوده اســت 
زیرا گفته شــده که شــاه عبــاس صفوی در ایــن منطقه تــاج گذاری 

کرده است.

مقبره حکیم ابولقاسم فردوسی 
مقبــره فردوســی یکــی از جاذبه‌های مشــهد اســت کــه در ۲۰ کیلومتری مشــهد 
)طوس( قرار دارد.ابوالقاسم فردوسی طوسی شاعر حماسه‌سرای ایرانی و سراینده 
شــاهنامه، حماســه ملی ایــران، اســت. برخــی فردوســی را بزرگ‌ترین ســراینده 
پارسی‌گو دانسته‌اند که از شــهرت جهانی برخوردار است. طرح اولیه این مقبره 
توسط اندره گدار داده شــد ولی در نهایت با طرح حسین لرزاده به پایان رسید. 
این مقبره با شــکوه از ۳ قسمت مختلف تشکیل شــده که بخش تالار آن یکی از 
زیباترین قســمت‌های آن اســت. محوطه اطراف این مقبره ۶ هکتار است و در 

محوطه مقبره یک کتابخانه و موزه نیز قرار گرفته است.

آرامگاه نادرشاه افشار
در مجموعــه ای بــه نام بــاغ موزه نــادری در مشــهد، بــرای یادبــود یکی از 
شاهان تاریخ ســاز ایران یعنی نادر شاه افشار؛ مجسمه ای بزرگ در سال 
۱۳۴۲ ســاخته شــده که می‌گویند محل دفن واقعی این پادشــاه اســت. 
ســاختمانی که در این مجموعه قرار گرفته، دارای دو ســالن است که هر 
دوی آن‌ها موزه‌هایی هستند که آثار جنگی و غیر جنگی مربوط به حکوت 

افشاریان را نشان می‌دهد. 

 شاندیز
شاندیز در ۱۵ کیلومتری مشهد قرار گرفته و آب و هوای بسیار معتدلی دارد. عامل اصلی که باعث 

معروف شدن این منطقه به عنوان یکی از جاذبه های مشهد شده است؛ آب و هوای فوق العاده و طبیعت آن است، 
از وسط شاندیز رودخانه‌هایی در جریان هستند که از بینالود سرچشمه می‌گیرند.

گردشگری ایران



  نیشابور   
نیشابور یکی از شهرهای مهم استان خراسان رضوی است که در دامنه کوه بینالود قرار گرفته‌است. نیشابور از مهم‌ترین 
کز جمعیتی، فرهنگی، گردشــگری، صنعتی و تاریخی شمال شرق ایران به شمار می‌آید و به عنوان یکی از نمادهای  مرا

تاریخ و فرهنگ ایران مطرح شده‌است.

آرامگاه عمر خیام
 بنایی اســت بــرای یادبــود و بزرگداشــت خیــام، کــه بــر روی مدفــن وی قــرار دارد. همه 
ســاله مورد بازدید شمار زیادی از گردشــگران داخلی و خارجی و دوستداران این شاعر، 
ریاضی‌دان و ستاره‌شــناس بزرگ قرار می‌گیرد. آرامگاه کنونی خیام در شــهر نیشابور، در 

باغی که مقبره امامزاده محروق، در آن واقع است، قرار دارد.

آرامگاه عطار 
آرامگاه عطار که در فاصله نزدیکی از آرامگاه عمر خیام قرار دارد، بنایی 
اســت تاریخی کــه در دوره تیموری توســط امیرعلیشــیرنوایی بــر روی قبر عطار نیشــابوری 
ساخته شــد. بنای کنونی آرامگاه دارای هشت ضلع و گنبدی کاشی کاری شده و چهار در 

ورودی است. در نمای بیرونی آن چهار غرفه کاشی کاری شده تعبیه شده است.

آرامگاه کمال‌الملک
کــه مدفــن  کمال‌الملــک بنایــی اســت در شــهر نیشــابور  آرامــگاه 

کمال‌الملک است. موقعیت این بنا در نزدیکی آرامگاه عطار نیشابوری می‌باشد.طراح این بنای 
یادبود هوشنگ سیحون است که در ۱۲فروردین ۱۳۴۲ رونمایی شد.

قدمگاه
قدمگاه از مســجدهای دوران صفوی اســت که به دســتور شــاه اســماعیل صفوی بنا شد، بنای 
قدمگاه به دلیل وجود سنگ سیاهی که روی آن جای پای منسوب به امام رضا )ع( دیده می‌شود، 

ساخته شده و یک مسجد و زیارتگاه است. 
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کینگهام کاخ با
کینگهام، ۷۷۵ اتاق عظیم  اقامتگاه رسمی ملکه الیزابت دوم در لندن، یعنی کاخ با
دارد. یکــی از معــدود کاخ‌های ســلطنتی اســت کــه هنوز هم مــورد اســتفاده واقع 
می‌شود. ۱۹ اتاق‌ مجلل و خیره‌کننده کاخ طی ماه‌های تابستان به روی گردشگران 
باز هستند. این اتاق‌های باشکوه با ارزشمندترین گنجینه‌های مجموعه سلطنتی 

تزیین شده‌اند.

کلیسا وست‌مینستر
وست‌مینستر کلیسایی تاریخی در مرکز شهر لندن است که عمدتا به سبک معماری 
گوتیک ســاخته شــده و مکان ســنتی مراســم تاج‌گذاری، ازدواج و تدفین شاهان 

بریتانیایی است. مساحت طبقه این کلیسا ۳۰۰۰ متر مربع می‌باشد.
عنوان میراث جهانی حقیقتا شایسته این بنای عظیم و باشکوه است. سالانه بیش 
از یک میلیون بازدیدکننده برای دیدن این بنای ۷۰۰ ساله راهی لندن می‌شوند. 

کاخ وست‌مینستر
کاخ وست‌مینســتر کــه با نام ســاختمان پارلمــان انگلیس نیز شــناخته می‌شــود، 
در محله وست‌مینســتر قرار دارد. ایــن کاخ، محل ملاقات پارلمــان بریتانیا، یعنی 
مجلــس عــوام و مجلــس اعیان به حســاب می‎آیــد. کاخ وست‌مینســتر در شــمال 
رودخانه‌ی تایمز قرار گرفته و نامش را از کلیسا وست‎مینستر می‌گیرد که در نزدیک 
همین کاخ واقع شده است. این کاخ از سال 1987 میلادی به بعد در میراث جهانی 

یونسکو به ثبت رسید.
معروف‌تریــن بــرج این کاخ، برج الیزابت یا همان برج ســاعت اســت کــه در بخش 
شمالی آن قرار دارد. این برج را بیشتر با نام "بیگ بن" می‌شناسند که ارتفاعش به 
96 متر می‎رسد. طراحی و ساخت ساعت بزرگ این برج را ادموند بکت دنیسون و 
ادوارد دِنت برعهده داشتند و کسی باورش نمی‌شد که بتوانند در ساخت ساعتی 

دقیق و به این بزرگی موفق شوند.

LONDONلـــندن
لندن پایتخت انگلستان و پادشــاهی متحد بریتانیا، بزرگ‌ترین و پرجمعیت‌ترین شهر در بریتانیا و بزرگترین ناحیه شهری 
از نظر مســاحت در اروپا اســت، که در کنار رود تایمز قــرار دارد، قدمتی دو هزار ســاله دارد و تاریخ ســاخت آن به دوران روم 
کز تجاری، مالی و فرهنگی عمده در جهان است و تاثیر فراوانی در سیاست، آموزش،  باستان برمی‌گردد. این شهر یکی از مرا

رسانه‌، معماری و هنر دارد.
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پل لندن
نام یکی از پل‌های لندن اســت که بر روی رودخانه تایمز ســاخته 
شده و مرکز قدیمی شهر را به محله ساوث‌وارک متصل می‌سازد. 
پل لندن تا ۱۷۵۰ تنها پلی بود که بر روی تایمز ســاخته شــده بود 
اما در ۱۸۲۴ کار ساخت پل دیگری در غرب آن آغاز شد که تا ۱۸۳۱ 
طول کشید و پس از آن پل قدیمی تخریب شده و پل جدید را پل 

لندن نامیدند. پس از آن در ۱۹۶۷ به‌منظور ایجاد تغییراتی در ســازه پل، عملیات احداث پل جایگزین دیگری آغاز گردید و 
پل قدیمی برای فروش گذاشته شد. در ۱۹۶۸ بازرگانی آمریکایی این پل را خریداری و آن را در ایالت آریزونای آمریکا بازسازی 

نمود.
کار ساخت پل کنونی در ۱۹۷۲ به پایان رسید و ملکه الیزابت دوم آن را در۱۷ مارس ۱۹۷۳ افتتاح نمود.

چشم لندن
چشم لندن )London Eye( بلندترین چرخ و فلک اروپا با ارتفاع ۱۳۵ متر 
است که به عنوان یکی از جاذبه‌های توریستی لندن محسوب می‌گردد. 
ایــن چــرخ و فلــک در ســاحل شــرقی رودخانــه تایمــز و تقریبــا روبــروی 
ساختمان پارلمان بریتانیا واقع شده‌است. چشم لندن با سرمایه‌گذاری 
خطوط هوایی بریتانیا )بریتیش ایرویز( احداث شــده و از سال ۲۰۰۰ در 

معرض استفاده قرار گرفت.
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Hydraulic systems in aircraft provide a means for the operation of aircraft 
components. The operation of landing gear, flaps, flight control surfaces, 
and brakes is largely accomplished with hydraulic power systems. 
Hydraulic system complexity varies from small aircraft that require 
fluid only for manual operation of the wheel brakes to large transport 
aircraft where the systems are large and complex. To achieve the 
necessary redundancy and reliability, the system may consist of several 
subsystems. Each subsystem has a power generating device ( pump) 
reservoir, accumulator, heat exchanger, filtering system, etc. System 
operating pressure may vary from a couple hundred pounds per square 
inch (psi) in small aircraft and rotorcraft to 5,000 psi in large transports.

The hydraulic fluid is pumped through the 
system to an actuator or servo. A servo is a 
cylinder with a piston inside that turns fluid 
power into work and creates the power needed 
to move an aircraft system or flight control. 
Servos can be either single-acting or double-
acting, based on the needs of the system. This 
means that the fluid can be applied to one 
or both sides of the servo, depending on the 
servo type. A single-acting servo provides 
power in one direction. The selector valve 

Facts About Aircraft 
Hydraulic System

Seyed Alireza Makki

The word “hydraulics” is based on the Greek word for water and originally meant the 
study of the physical behavior of water at rest and in motion. Today, the meaning has 
been expanded to include the physical behavior of all liquids, including hydraulic fluid. 
Hydraulic systems are not new to aviation. Early aircraft had hydraulic brake systems. As 
aircraft became more sophisticated, newer systems with hydraulic power were developed.
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allows the fluid direction to be controlled. This is necessary for operations such as the extension and retraction of landing 
gear during which the fluid must work in two different directions. The relief valve provides an outlet for the system in the 
event of excessive fluid pressure in the system. Each system incorporates different components to meet the individual needs 
of different aircraft.

The aircraft has three independent hydraulic systems:
GREEN
YELLOW
BLUE

The three hydraulic systems supply hydraulic power at 3000 psi to the
users:
FLIGHT CONTROLS
LANDING GEAR
BRAKES
NOSE WHEEL STEERING
CARGO DOORS
THRUST REVERSER OPERATION
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During climbs and descents, the free gas 
formerly present in various body cavities 
expands due to a difference between the 
pressure of the air outside the body and that 
of the air inside the body. If the escape of the 
expanded gas is impeded, pressure builds up 
within the cavity and pain is experienced. 

Trapped gas expansion accounts for ear pain and sinus pain, as well 
as a temporary reduction in the ability to hear. The middle ear is a 
small cavity located in the bone of the skull. It is closed off from the 
external ear canal by the eardrum. Normally, pressure differences 
between the middle ear and the outside world are equalized by a tube 
leading from inside each ear to the back of the throat on each side, 
called the Eustachian tube. These tubes are usually closed, but open 
during chewing, yawning, or swallowing to equalize pressure. Even 
a slight difference between external pressure and middle ear pressure 

can cause discomfort. Whether flying in 
an unpressurized or pressurized aircraft, 
passengers and crew will experience a 
decrease in ambient air ( environmental) 
pressure in climbing, and an increase in 
pressure during descents. Some of these 
changes can be quite rapid. Such changes in 
pressure, and the speed of change, are not 
normally experienced “on the ground”; a rare 
example concerns travelling on a train as it 
enters or exits a tunnel at great speed. Divers 
will also experience similar pressure changes 
as they descend and ascend. Eustachian 
tube, also called auditory tube, is a hollow 
structure that extends from the middle ear 
to the throat. The Eustachian tube serves 

Middle ear 
problems in flight

Mehran Ashrafi



as a pressure regulating valve for the middle ear. In most people, the 
ability of the middle ear to equalize pressure via the Eustachian tubes 
is adequate to prevent discomfort and retain good hearing during all 
stages and profiles of flight. This is mostly achieved automatically, 
and any “lag” between the middle ear cavity and the aircraft cabin can 
usually be eliminated by gentle yawning or chewing. 
As the aircraft climbs the air pressure inside the cabin gradually 
decreases until it reaches the level at which it will remain for the rest 
of the flight ( at cruising altitude). Because this air pressure is lower 
than it was at ground level it means that some of the trapped air must 
be allowed to escape from the middle ear. If it doesn’t, the slightly 
higher pressure will cause the eardrum to bulge outwards. If all goes 
well, the overpressure air in the inner ears simply escape via the 
Eustachian tube. It’s easier for this tube to exhaust air than to suck it 
in, which is why hardly anyone has problems with their ears when an 
aircraft is climbing. As the aircraft descends, the air pressure inside 
the cabin will gradually increase, so the rising air pressure will push 
the eardrums inwards. To counter this, the air pressure on the other 
side of the eardrums, in the middle ear must also increase. To enable 
this to happen, air must be sucked in through the Eustachian tube.  
If you are suffering from a cold or hay fever, the mucous membrane 
in the Eustachian tube can become swollen and impede the flow of 
air through it. Consequently, when the aircraft is descending the air 
pressure behind the eardrum, in the middle ear, will remain too low 
and will not be able to counteract the increasing cabin air pressure that 
is pushing the eardrums inwards. Initially you will feel this as pressure 
and later as pain in your ears. Furthermore, because the eardrum will 
be under constant pressure, it will no longer be able to vibrate freely. 
So you won’t be able to hear properly either. 

Tips and tricks to avoid ear pain 
during a flight

Swallowing and yawning open the 
Eustachian tube so that air will be able to 
reach the inner ear during descent. Even 
if you keep having problems long after the 
landing, it will still help when you keep 
swallowing. There are a few other methods, 
such as blowing your nose, chewing gum, or 
drinking while pinching your nose closed. 
Whichever of these methods works best for 
you should be repeated a few times during the 
complete descent. Moreover you can breathe 
in, afterwards gently breathe out with your 
mouth closed while pinching your nose (it’s 
known as the Valsalva manoeuvre). In this 
way, no air is exhaled but you gently push 
air into the Eustachian tube. While doing 
this you may feel your ears go “pop” as air is 
pushed into the inner ear. This often solves 
the problem. Repeat the procedure every 
few minutes while landing – or whenever 
you feel any discomfort in your ears. If you 
have a cold and you still want to fly you 
could try a decongestant nasal spray. This 
can temporarily dry up mucus in the nose, 
thereby helping to open the Eustachian tube 
if it’s blocked by mucus.
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InSight mission is a robotic lander 
designed to study the deep interior of 
the planet Mars. It was manufactured 
by Lockheed Martin, is managed 
by NASA, and most of its scientific 
instruments were built by European 
agencies. The InSight spacecraft took 
six months to arrive on Mars. The time 

between InSight's launch and arrival at Mars is called the cruise 
phase. The approach towards the surface began 60 days before 
landing, and the entry, descent and landing itself took about six 
minutes. The mission launched on 5 May 2018 aboard an Atlas 
V-401 and successfully landed at Elysium Planitia on Mars on 
26 November 2018. InSight traveled 483 million km during its 
journey.
InSight's objectives are to place a seismometer, called SEIS, on the 
surface of Mars to measure seismic activity and provide accurate 3D 
models of the planet's interior; and measure internal heat flow using 
a heat probe called HP3 to study Mars' early geological evolution. 
This could bring a new understanding of how the Solar System's 
terrestrial planets – Mercury, Venus, Earth, Mars – and Earth's 
Moon form and evolve.
The lander was originally planned for launch in March 2016. 
Following a persistent vacuum failure in the SEIS instrument 
prior to launch, with the 2016 launch window missed, InSight was 
returned to Lockheed Martin's facility in Denver, Colorado, for 
storage. NASA officials decided in March 2016 to delay launching 

InSight to May 2018. This allowed time 
for the seismometer to be fixed, although 
it increased the total cost from US$675 
million to US$830 million. By reusing 
technology from the Mars Phoenix 
lander, which successfully landed on 
Mars in 2008, mission costs and risks 
were reduced.
InSight was initially known as GEMS 
(Geophysical Monitoring Station), but 
its name was changed in early 2012 
following a request by NASA. Out of 
28 proposals from 2010, it was one of 
the three Discovery Program finalists 
receiving US$3 million in May 2011 to 
develop a detailed concept study. 
The InSight mission seeks to uncover 
how a rocky body forms and evolves 
to become a planet by investigating the 
interior structure and composition of 
Mars. The mission will also determine 
the rate of Martian tectonic activity and 
meteorite impacts.

InSight Science Goals
The InSight mission has two major goals, 
each with several science investigations, 
designed to help uncover the process 
that shaped all of the rocky planets in the 
inner solar system.
InSight will figure out just how 
tectonically active Mars is today, and 
how often meteorites impact it. How 
powerful and frequent internal seismic 
activity is on Mars, and where it is 
located within the structure of the planet.

Insight 
Niloofar Mohebi
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