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آسمان آبى

خرید یا ساخت هواپیمای مسافربری
آنهایی که می توانند، اما نمی خواهند! 

در میان هیاهوی رســانه ای موافقان و مخالفــان خرید هواپیماهای 
مسافربری، فارغ از انتشــار مطالب بی پایه واساسی چون «اجاره به شرط 
تملیک یا مرجوعی و دست دوم بودن هواپیماهای خریداری شده»، خرید 
یک هواپیما به جای ســاخت آن، به عنوان «تحقیر ملی» تعبیر می شود. 
آیا به راســتی خرید یــک کالای راهبردی با تکنولوژی (یــا فناوری) بالا یا 
اصطلاحــا های تک (High-Tech) از منابع موجــود در دنیا، یک تحقیر 
ملی اســت؟ در ادامه نگاهی گذرا خواهیم داشــت به کشــورهایی که 
توانایی و امکانات ســاخت هواپیما را دارند، اما تمایلی به ســاخت یک 

هواپیمای «ملی» ندارند. 
۱- سوئد

این کشور زادگاه نام های مطرحی در صنایع خودروسازی، هوانوردی 
و دریانوردی اســت. کمتر کســی در دنیا با نام هایی همچون ولوو، ساب، 
کوکوم، اســکانیا و... غریبه است. صنایع هواپیماسازی ساب سوئد که در 
گذشــته های نه چندان دور هواپیماهای مســافربری ۲۰ و ۵۰ نفره تولید 
می کرد، مدت هاســت کــه این رویــه را کنار گذاشــته و هواپیمایی ملی 
این کشــور (SAS) هواپیماهای پیشــرفته ATR٧٢، ساخت کنسرسیوم 
فرانســوی- ایتالیایی را جانشین هواپیمای ملی سوئدی ها کرده است. در 
 SAB JAS بخش نظامی نیز، اگرچه سوئدی ها جنگنده نسل چهارم ٣٩
|گریپن را تولید می کنند، اما این تولید ملی به جز نیروی هوایی این کشور، 
تنها به دو کشور دیگر صادر شــده و از لحاظ تجاری موفقیت آمیز نبوده 
اســت، اما ســوئدی ها امروزه به جای ســاخت یک هواپیمــای «ملی»، 
نوآوری های خود را به سازندگان بزرگ هواپیما مانند بویینگ می فروشند، 
به گونه ای که سیستم های اویونیکی استفاده شده در هواپیماهای بویینگ 
در تأسیسات مشترک بویینگ-ساب، واقع در گوتنبرگ سوئد تولید می شود. 

۲- فرانسه
هواپیمایی ملی کشور زادگاه ایرباس، امسال را با تحویل بویینگ های 
۷۸۷ آمریکایی آغاز کرد! فرانسوی که به عنوان یکی از نمادهای ملی گرایی 
در دنیا شناخته می شود، ناوگانی بزرگ از جت های بویینگ در کشور خود 
دارد. صنایــع ایرباس نیــز برای هواپیماهای تولیدی خــود از موتورهای 
آمریکایی و انگلیسی بهره می برد و این کشور هیچ برنامه ای برای ساخت 
«موتور ملی هواپیما» در دســت برنامه ریزی و اجــرا ندارد. جالب آنکه 
بال های ایرباس های فرانسوی در انگلستان، قطعات اویونیکی در آلمان، 
شهپرها و فرامین کنترلی سطوح بال در اسپانیا و بسیاری از قطعات دیگر 

در نقاط مختلف دنیا تولید می شود. 
۳- انگلستان

این کشــور زمانی صنایع هواپیماســازی ملی خود را داشــت، Bae را 
 Bae ١۴۶ بســیاری در ایران با هواپیمــای چهارموتوره کوچکی بــه نام
می شناسند که آخرین هواپیمای مسافربری تولیدی این کشور بود. صنایع 
Bae هم اکنون قطعــات الکترونیکی تولیدی خود را به ایرباس و بویینگ 

عرضه می کند. 
۴- ایالات متحده آمریکا

کمتر کســی در دنیا هســت که نداند بویینگ (که ســال های متمادی 
بزرگ تریــن تولیدکننده هواپیمای دنیا بود)، در آمریکا متولد شــده اســت. 
بااین حال حدود نیمی از ناوگان مســافربری آمریکایی ها از ایرباس، امبرائر 
و ATR تشکیل شــده است. ایرباس سال گذشته میلادی، کارخانه ساخت 
نهایــی (Assembling) خود را در آمریکا افتتاح کرد تا محصولات خود را 
ارزان تر به مشــتریان آمریکایی برساند. آمریکایی ها برای تولید محصولات 
خود از کشورهای دیگر بهره می برند تا جایی که تازه ترین طرح پیشنهادی 
جنگنده آموزشــی این کشور محصول مشترک بویینگ و ساب سوئد است. 
این کشور هنوز هم بزرگ ترین تأمین کننده موتور هواپیما در دنیاست، هرچند 
که بزرگ ترین عرضه کننده هواپیما نیست و رقابتی تنگاتنگ با ایرباس دارد. 

۵- روسیه
اتحاد جماهیر شوروی ســابق، در طول جنگ جهانی دوم با تکیه بر 
برنامه هایی مانند «شاراَشگا» توانست صنایع هواپیماسازی «ملی» خود 
را ایجاد کند. ســالیان سال پرنده های ساخت توپولف، ایلوشین و آنتونف، 
سلطان های بلامنازع آسمان این کشور بودند، اما امروزه ناوگان هواپیمایی 
ملی این کشــور، آئروفلوت، تماما از ایرباس و بویینگ تشکیل شده و این 
شرکت چندی پیش آخرین نمادهای ملی خود، ایلوشین های ۹۶ را برای 
فروش زمینگیر کرد. صنایع هواپیماســازی روسیه مانند سوخو، امروز در 
تولیدات «ملی» خود از موتورهای آمریکایی، اویونیک اروپایی و قطعات 
الکترونیکی آسیای شرقی استفاده می کنند و سوخوی سوپرجت محصولی 
بر همین مبناســت. حتی طرح بلندپروازانه و بزرگ بعدی روس ها به نام 
MC٢١ نیز قرار است از موتورهای آمریکایی جنرال الکتریک استفاده کند، 

درحالی که روس ها، سال ها موتورهای توربوجت و توربوفن ملی خود را 
تولید کردند. کارشناسان و مهندســان ما هنوز هم موتورهای سولوویف 

توپولف ها را به یاد دارند. 
حال پرســش اینجاست که چرا تمامی این کشــورها باوجود داشتن 
«هواپیمای ملی»، به «تحقیر» خرید هواپیماهای خارجی روی آورده اند؟ 
پاســخ این پرسش بسیار ســاده اســت. در جهان امروز، اولویت های هر 
کشور براســاس مبادلات اقتصادی، سیاســی و علمی با سایر کشورها و 
بازیگران بین المللی شــکل می گیرد. اولویت داشتن یک هواپیمای ایمن 
بر اولویت ساخت و آزمایش یک هواپیمای تازه می چربد و به زبان ساده 
کســی نمی خواهد چرخ را از ابتدا تولید کند، بلکه هرکس چرخ تولیدی 
خود را به دیگری می فروشــد و در نهایت یک محصول تکامل یافته، یک 
هواپیمای ایرباس، بویینگ، امبرائر، سوخو یا بمباردیه را تحویل می گیرد. 
نکته دیگر این است که هیچ کدام از این کشورهای پیشرفته، در ازای خرید 
یک هواپیما، قراردادی برای انتقال تکنولوژی نداشــتند، بلکه هر کشور با 
تکیه بر توانایی های خود، قطعه ای را برای فروش به بازار جهانی ساخت 
هواپیما عرضه می کند و در رقابت با دیگر عرضه کنندگان، بازی را می برد 
و قطعه خود را می فروشــد. ســاخت یک هواپیما به عنــوان یک علم و 
فناوری، هزینه بالایی به بودجه عمومی یک کشور وارد می کند؛ بودجه ای 
که می تواند خرج بهسازی دیگر زیرساخت ها و بهبود شرایط زندگی مردم 
آن کشور شود. درعین حال داشتن تکنولوژی ساخت در مقیاس پژوهشی 
می تواند جایگزین تولید در مقیاس صنعتی یک «شکســت تجاری ملی» 
و هدردادن بودجه عمومی کشور شود. برای حافظه تاریخی ما هنوز زود 
است تا هزینه ها و دستاوردهای پروژه ایران ۱۴۰ را فراموش کنیم؛ پروژه ای 
که قرار بود، فرایند انتقال تکنولوژی ســاخت را برای ما هموار کند، اما در 
عمل و به دلایل مختلف، به پروژه مونتاژ ملی تبدیل شد و البته در نهایت، 
هم از لحــاظ تجاری و هم فناوری شکســت خورد. نگارنــده، به عنوان 
یکی از طرفداران سرسخت داشــتن تکنولوژی تولید هواپیما، بر این باور 
است که بودجه تولید صفر تا صد یک هواپیمای مسافربری، می تواند در 
بخش های پژوهشی و دانشگاهی صرف تحقیق درباره نوآوری هایی شود 
که در آینده می تواند به بازار جهانی هواپیماسازی عرضه شده و «درآمد 

و افتخار ملی» را نصیب جمهوری اسلامی ایران کند. 

گزارش کوتاه

درباره حواشي ایرباس
دم سفید، نه دست دوم

سرانجام پس از قریب به دو دهه 
نخستین هواپیمای مسافربری جدید 
پنجشــنبه هفته گذشــته (۲۳ دی ) 
در فــرودگاه مهرآباد تهران به زمین 
نشســت. ایــن ایربــاس ۳۲۱، اولین 
فرونــد از مجمــوع ۲۰۰ هواپیمای 
جدید خریداری شــده برای نوسازی 
جمهــوری  هواپیمایــی  شــرکت 
اســلامی ایران شــمرده می شــود. 
درحالی که بازتاب خبر در بســیاری 
از رســانه های معتبــر هوانوردی و 
اقتصــادی جهانی قابــل توجه بود، 
در ایران رســانه های منتقد، موجی 
از اخبار غیرمنصافانه و غیرحرفه ای 
را بــه راه انداختند؛ از تیترهایی مثل 
«مجوزهای  کاغذی»،  «هواپیماهای 
فــلان» و «اتــول فرنگــی» گرفته تا 
ادعاهای بی ســروتهی کــه معلوم 
نیســت از کجــا ســر درآورده انــد. 
اخبــار و تحلیل هایی کــه از اخلاق 
حرفه ای و روزنامه نگاری دور بودند 
و کمترین رنگــی از حقیقت در آنها 
پیدا نبود، در این روزها زیاد منتشــر 
شد. معلوم نیســت نویسندگان این 
خبرهــا و گزارش هــا در ســال های 
گذشــته کــه شــرایط و وضعیــت 
صنعت هواپیمایی ما هر روز بدتر از 
دیروز می شد، کجا بودند؟ زمانی که 
دلال های معلوم الحال، هواپیماهای 
دســت چندم را از کشورهای اروپای 
شرقی به کشور سرازیر می کردند و از 
همیشه شادتر بودند، این گزارشگران 
کجا بودند و چــه می کردند؟ امروز 
این گزارشــگران آن قدر ناراحتند که 
حاضرند حتی بــه بهای منافع ملی 
با مســموم کردن فضــا، واقعیت ها 
را انــکار کنند. دراین میان شــاید بد 
نباشد چند نکته را با هم مرور کنیم؛ 
اول اینکه برخلاف ادعای این افراد، 
ایران ایر هیچ هواپیمای دســت دوم 
یــا مرجوعی تحویــل نگرفته و قرار 
هم نیســت در چارچوب ایــن قرار 
داد، هواپیمــای دســت دوم تحویل 
بگیــرد. هواپیمایی که تحویل شــد، 
ایربــاس E٣٢١ بود کــه همین چند 
مــاه پیــش از خــط تولیــد ایرباس 
آزمایشی خود  پروازهای  خارج شد، 
را در هامبــورگ انجــام داد و رنگ 
هواپیمایی ملی جمهوری اســلامی 
ایــران (هما) نیز اولین رنگی بود که 
به بدنــه آن زدند. تنها علت تحویل 
زودهنــگام آن بــه ایــران هــم این 
بود که یکی از مشــتریان، ســفارش 
خــود برای هواپیمــای جدید را (به 
علت مســائل اقتصادی یا هر دلیل 
دیگری) لغــو کرده و جــای خالی 
آن شــرکت در نوبت ســاخت را به 
بدانیم ســازندگان  باید  ایران دادند. 
هواپیما از همین حــالا برای چندین 
سال ســفارش از کشورهای مختلف 
دارند و شــما بایــد در نوبت، منتظر 
آنکه دراین میان، کسی  باشــید مگر 
کنار بکشــد و صف جا بــاز کند. این 
یعنــی هیچ کــدام از ســفارش های 
بعدی ما در کوتاه مدت آماده تحویل 
هواپیماهای  به عــلاوه  نمی شــوند. 
۳۳۰ که این روزها برخی رسانه ها از 
آنها به عنوان دســت دوم، مرجوعی 
یا هر اســم دیگــری یــاد می کنند، 
در حقیقــت نو هســتند فقــط دو، 
سه ســالی از ســاخت آنها می گذرد 
اما استفاده نشده اند. در عرف دنیای 
هوانوردی اصطلاحــی داریم تحت 
عنــوان «دم ســفید». دم ســفید به 
هواپیماهایی گفته می شــود که در 
طول فرایند ســاخت یا پس از آن و 
پیش از تحویل، ســفارش خرید آنها 
به هر دلیلی، مثلا مشکل اقتصادی 
مشتری لغو می شود. در این شرایط، 
ســازنده برای آنها مشتری جدیدی 
پیدا می کند، این هواپیماها هم دقیقا 
دم سفید هســتند و چون قبلا تولید 
شــده اند و اکنون به ایــران تحویل 
می شوند، در فهرست سفارش تولید 
جدید دریافتــی ایرباس از ایران قرار 
وقتی  مثل  دقیقــا  داســتان  ندارند. 
است که شما خودرویی را پیش خرید 
کرده اید، اما وســط یا انتهای کار به 
دلیل اینکه پول نداریــد یا پولتان را 
برای کار دیگــری نیاز دارید، از خرید 
خودرو منصرف می شوید و خودروی 
آماده، روی دست کارخانه می ماند، 
امــا این خــودروی ساخته شــده را 
هیچ وقت به دلیل اینکه به سفارش 
کس دیگری ســاخته اند، دستِ دوم 

حساب نمی کنند. 

رضا مباشر

پنجشــنبه گذشته ســرانجام اولین هواپیمای خریداری شده ازسوي ایران 
در مهرآباد به زمین نشســت، درحالی که «فرهاد پرورش»، مدیرعامل شرکت 
هواپیمایی ایران  ایر و «فابریس برژی»، مدیرعامل شــرکت ایرباس، همراه آن 
از فرانســه به ایران پرواز کرده بودند. هواپیمایی که تحویل شــد، یک ایرباس 
۳۲۱ بود که اولین فروند از مجموعه صد فروندی به شمار می رود که ایران ایر 
قــرارداد رســمی خرید آنهــا را چند هفته پیــش و پس از ماه هــا مذاکره با 
ایرباس، نهایی کرد. ایران ایر کمی پیش از این قرارداد، قرارداد خرید ۸۰ فروند 
هواپیمای مســافربری دیگر را با بویینگ نیز نهایــی کرده بود و قرارداد خرید 
 ATR ۲۰ فروند هواپیمای توربوپراپ منطقه ای از شرکت فرانسوی/ ایتالیایی
نیز همین روزها نهایی می شــود. به علاوه، احتمال توافق برای خرید از دیگر 
شــرکت های هواپیماســازی در آینده هم دور از ذهن نیست. همان گونه که 
وزیر راه در مراسم تحویل نخســتین هواپیما اشاره کرد، خرید این ۲۰۰ فروند 
برای شــرکت هواپیمایی هما بخشی از تلاش گســترده دولت برای نوسازی 
صنعت هواپیمایی بســیار فرسوده کشــور و بازپس گیری سهم ما از اقتصاد 
بزرگ دنیــای هوانوردی خاورمیانه به آن اقدام کرده اســت که این روزها بر 
پاشنه کشــورهای حوزه خلیج فارس می چرخد. طبیعتا با توجه به تعهدات 
گســترده شــرکت های بزرگ هواپیماســازی، تحویل انبوه این هواپیماها در 
کوتاه مدت میســر نیست و چندین سال طول می کشد تا همه آنچه «ایران ایر» 
سفارش داده، تحویل شوند. این جدا از سفارش های احتمالی است که دیگر 
شــرکت های هواپیمایی کشور در شرف انعقاد آنها هســتند. ایرباس تا پایان 
امسال، دو هواپیمای دیگر را نیز که از پیش ساخته بود، خارج از نوبت تحویل 
ایران ایر خواهد داد و از آن پس، تحویل ۹۷ هواپیمای باقی مانده دیگر، طبق 
برنامــه زمانی ازپیش مشخص شــده، انجام می شــود. تحویــل هواپیماهای 
بویینگ کمی دیرتر از ایرباس و احتمالا از اواخر سال آینده یا اوایل سال بعدتر 
شــروع خواهد شــد که باز هم با توجه به صف طولانی انتظار برای رسیدن 
نوبت تولید ســفارش های ثبت شده به ما، کاملا طبیعی است، اما ایران دقیقا 

چه هواپیماهایی از این سه شرکت خریداری کرده است؟ 
خانواده ایرباس ۳۲۰

تقریبــا نیمی از تمام ســفارش های ایران ایر به شــرکت ایرباس را انواع 
مختلف اعضــای خانواده ایرباس ۳۲۰ تشــکیل می دهنــد. ایرباس ۳۲۰، 
کوچک ترین هواپیمای ســاخت ایرباس اســت که در سری استاندارد خود، 
به چهار زیرگونه ۳۱۸، ۳۱۹، ۳۲۰ و ۳۲۱ تقســیم می شــود. تنها تفاوت این 
مدل ها نیز در طول بدنه (تعداد صندلی) و برد هواپیماســت. این هواپیما، 
امــروزه موفق تریــن هواپیمای تک راهــرو کوتاه برد تا میان برد دنیاســت و 
در بازار هواپیماهای مســافربری با بویینــگ ۷۳۷ رقابت می کند. این مدل 
هواپیما که سومین هواپیمای تولیدی شــرکت ایرباس نیز به شمار می رود، 
در حقیقــت گونــه تک راهرو کوچکــی از هواپیمای ایرباس ۳۰۰ شــمرده 
می شــود کــه در اوایل دهه ۷۰ میلادی (۱۳۵۰ شمســی) بــرای رقابت با 
محصولات پرطرفــدار بویینگ ۷۳۷ و ام دی های شــرکت داگلاس به بازار 
عرضه شــد. این هواپیما دو نسل مختلف دارد؛ نسل اول همان سری اولیه 
 A320 Enhanced تولیدی است که امروزه نمونه ارتقایافته آن تحت عنوان
یا A320E تولید می شــود. در این نمونه هــای ارتقایافته، بهبودهای جزئی 
مثل افزوده شــدن شارک لت (ســطوح مورب انتهای بال) و افزایش تعداد 
دستشــویی های داخل کابین نسبت به مدل قدیمی تر مشاهده می شود. این 
نســل اول را امروزه A320ceo هم می گویند. نســل دوم یا A320Neo گونه 
جدیدی از خانواده ایرباس ۳۲۰ اســت که با موتورهایی جدید و اصلاحات 
مختلفی در زمینه کابین، آیرودینامیک و الکترونیک پرواز ســاخته شــده که 
هم مصرف ســوخت کمتری دارد و هم کارایی آن بیشتر است. مدل جدید 
 LEAP-1A ایــن هواپیما دو انتخاب موتور جدید دارد کــه یکی موتورهای
ســاخت CFM اســت و دیگری PW1100G شــرکت پرت و ویتنی شمرده 
می شــود. (بد نیست اینجا اشــاره کنیم که دســته بندی Neo و Ceo دقیقا 
به همین موضوع اشــاره دارد، Neo به معنــی موتورهای انتخابی جدید و
Ceo به معنی موتورهای انتخابی کنونی هســتند). از نظر بدنه هم نســل 
جدیــد ۳۲۰ باوجود تمام تغییرات، همچنان در ۹۵ درصد قطعات هواپیما 
با گونه های قدیمی ۳۲۰ مشــترک هســتند. ایرباس برای سری Neo، فعلا 
فقط ســه گونه اصلــی A319Neo، A320Neo و A321Neo را عرضه کرد. 
هواپیمایی که پنجشــنبه تحویل شد، یک A321E تازه ساز از سری Ceo بود 
که اولین پرواز آزمایشــی اش را تازه همین دو، ســه ماه پیــش انجام داده 
بود. ایران ایر مجموعا ۴۶ فروند ۳۲۰ ســفارش داده که از این تعداد هشت 
فروند 321Ceo، شش فروند 320Ceo و مابقی ۳۲ فروند، 320Neo هستند. 
ورود ایــن هواپیماها در کوتاه مــدت، اهمیت قابل توجهی برای نوســازی 
ناوگان منطقه ای و داخلی ما خواهد داشــت. عمده هواپیماهای داخلی و 
منطقه ای ما را این روزها معدود فوکرهای عملیاتی و انبوهی از ام دی های 
۸۸٫۸۰ فرســوده به همراه مدل های قدیمی و پابه سن گذاشته ایرباس ۳۲۰ 

و Bae146 تشکیل مي دهند که میانگین عمر آنها بالای ۲۳ سال است. 

ایرباس ۳۳۰
ایربــاس ۳۳۰ محبوب ترین هواپیمــای پهن پیکر این روزهــای ایرباس 
به شــمار می رود کــه روزگاری برای رقابت با بویینگ ۷۶۷ و ســپس ۷۷۷ 
به بازار عرضه شــده بــود. این هواپیما و برادر ناتنــی اش، ایرباس ۳۴۰، در 
اصل دومین نســل از هواپیماهای پهن پیکر ایربــاس بودند که برای رقابت 
با محصولات بویینگ به بازار وارد می شــدند. ایرباس ۳۴۰ که این روزها در 
ایران هم پرواز می کند، در حقیقت نســخه چهارموتوره همین هواپیماست 
کــه در اصل برای رقابت بــا بویینگ ۷۷۷ به عنوان هواپیمای مســافربری 
دوربرد عرضه شده بود بااین حال بازی را به محصول بویینگ باخت و خیلی 
زود از خط تولید خارج شد. در مقابل ۳۳۰ در بازار بسیار موفق بود و خیلی 
زود ضمــن پر کردن جای هواپیمای قدیمی ایربــاس ۳۰۰ به پرفروش ترین 
هواپیمای پهن پیکر ایرباس بدل شــد. ایرباس دو مدل اصلی از این هواپیما 
ســاخت که یکی مدل A330-200 با برد بیشــتر اما طول بدنه کمتر و ۲۵۳ 
مسافر (در سه کلاس) بود و می توانست تا ۱۳هزارو ۴۰۰ کیلومتر پرواز کند. 
نمونه بزرگ تر، A330-300 به شــمار می رفت که بدنه ای کشیده تر اما بردی 
کمتر داشــت. این نمونه ۲۹۵ مســافر حمل می کرد و بــرد آن به ۱۰هزارو 
۵۰۰ کیلومتر می رســید. پس از عرضه سری Neo (مدل هایی که با انتخاب 
موتور جدید عرضه شــدند)، از خانواده ۳۲۰، ایرباس برنامه مشــابهی هم 
 A330-900Neo و A330-800Neo بــرای ۳۳۰ اجرائی کرد و که دو نمونــه
بــه عنــوان جایگزین دو نمونه قبلی توســعه پیدا کردند. ایــن دو مدل که 
البتــه هنوز هیچ نمونه ای از آنهــا پرواز نکرده اســت، از موتورهای جدید
 Trent 7000 شــرکت رولز-رویس اســتفاده می کنند تــا ۱۴ درصد مصرف 
ســوخت (به ازای هر صندلی مســافر) کمتری دارنــد و باوجود عدم تغییر 
ابعاد بدنه، نســبت به نمونه های قبل صندلی های بیشتری دارند که دلیل 
آن اصلاح طرح کابین اســت. این هواپیما طی ســال های متمادی، یکی از 
خواســتنی ترین هواپیماهای مــورد علاقه خطوط هوایی ایــران بود اما به 
دلیــل تحریم ها، هیچ وقت پای آن به ایران نرســید. البتــه در زمان دولت 
اصلاحــات که توافقی با ایرباس برای خرید هواپیماهای جدید امضا شــد، 
قرار بود تعدادی ایرباس ۳۳۰ هم خریداری شــود که در عمل، به سرانجام 
نرســید. ایران ایر به زودی دو فروند ۳۳۰ اولیه خــود را تحویل می گیرد که 
هر دو از ســری ۲۰۰ این هواپیما هســتند و خارج از نوبت، از تولیدات قبلی 
ایرباس به ایران تحویل می شوند. بجز این دو فروند، ایران ایر سفارش هشت 
فرونــد A330-200 دیگر و ۲۸ فروند ســری جدید A330-900Neo را نیز در 

فهرست خود دارد. 

ایرباس ۳۵۰
۳۵۰ جدیدتریــن هواپیمــای ایرباس بــا طراحی کاملا جدید اســت که 
در بــازار با دو هواپیمای ۷۷۷ و ۷۸۷ بویینگ رقابــت می کند. این هواپیما 
در مقایســه با ۳۳۰، برای بازار هواپیماهای پهن پیکر دوربرد عرضه شــده 
و نســبت مصرف ســوخت به صندلی بســیار مقرون به صرفــه ای دارد. 
ایربــاس طرح ۳۵۰ را پس از شکســت برنامه ۳۴۰ خود و زمانی توســعه 
داد کــه بویینگ روی ۷۸۷ یا همــان دریم لاینر کار می کرد. هواپیمای جدید 
 A350 XWB کــه خیلی دیرتر از ۷۸۷ پرواز کرد، ســرانجام با نام رســمی
(XWB مخفــف Xtra-Wide-Body) رونمایی شــد. A350 همانند ۷۸۷، 
عمدتا از فیبرهای کربن تقویت شده با پلاستیک ساخته شده و بیشتر اجزای 
فلزی آن را هم برای بیشــینه کاهش وزن، از تیتانیوم و ترکیب آلومینیوم و 
لیتیوم ساخته  اند. ایرباس مدعی است در طراحی A350 و به کار بردن مواد 
مرکب، بهتــر از بویینگ عمل کرده، هرچند میزان مواد مرکب به کاررفته در 
هواپیما تنها ســه درصد بیشتر از ۷۸۷ است. این هواپیما حدود ۲۵ درصد 
کمتر از نســل کنونی هواپیماهای مسافربری مشــابه سوخت می سوزاند و 
آلودگی صوتی و محیطی کمتری هم دارد. ایرباس ۳۵۰، در مقایسه با ۷۸۷ 
کمتر به سیســتم های دیجیتالی متکی است، این یعنی برخلاف ۷۸۷ تکیه 
کمتری بر باتری های لیتیومی دارد که زمانی برای ۷۸۷ دردسرســاز شــده 
بود. این هواپیما در ســه گونه ۸۰۰، ۹۰۰ و هزار عرضه شده است که تفاوت 
عمده ایــن مدل ها، طبیعتا در بــرد پروازی و طول بدنــه (تعداد صندلی) 
 A350-900 این هواپیما تولید نشده و نمونه A350-800 آن هاســت. نمونه
دوربردترین مدل با ۱۵  هزار کیلومتر برد پروازی به شمار می رود. با ورود این 
هواپیماها، ایران ایر پس از مدت ها توانایی برقراری مؤثر مســیرهای پروازی 
دور بــا توقــف کمتر را پیدا خواهد کــرد. تا پیش از این، تنهــا هواپیماهای 
دوربرد کشــور پس از ۷۴۷ های باقی مانده، ایرباس ۳۴۰ به شمار می رفت 
که معدودی از آنها چند ســالی اســت به ناوگان شرکت های مختلف وارد 

شده و به خدمت مشغول هستند. 

بویینگ ۷۳۷
کوچک ترین عضو خانواده بویینگ و پرفروش ترین هواپیمای مســافربری 
تاریخ که زمانی در بازار هواپیماهای کوتاه برد تا میان برد باریک پیکر، بی رقیب 
بود. بویینگ ۷۳۷ که زمانی ایران ایر هم جزء مشــتریان نمونه های اولیه آن 
بــود، اولین بار چهار دهه پیش پرواز کرد. بویینــگ این هواپیما را برای بازار 
هواپیماهای کوتاه برد طراحی کرد. بــرای کاهش هزینه های طراحی هم تا 
۶۰ درصد از سازه بدنه و سیستم ها با بویینگ ۷۲۷ مشترک بود. ۷۳۷ در آن 
ســال ها، خیلی زود به هواپیمایی محبوب برای مسیرهای کوتاه داخلی در 
کشورهای مختلف بدل شد و بویینگ توسعه نمونه های جدید آن را بی وقفه 
ادامه داد. ایــن هواپیما که مدت ها، اصلی ترین بازیگر بازار هواپیماهای ۱۰۰ 
تــا ۲۰۰ نفره بود، تا بــه امروز در ۹ گونه مختلف تولیدشــده که این مدل ها 
را به صورت عمومی در چهار نســل دســته بندی می کنند. نسل اول یا سری 
اورجینال (۱۰۰ و ۲۰۰) همان اوایل تولید شــد و ایران ایر هم جزء مشتریان آن 
بود. نسل دوم یا سری کلاسیک (ســری ۵۰۰/۴۰۰/۳۰۰) با موتورهای جدید 
CFM56 و تغییر جای موتورها به بازار آمد. نســل ســوم یا سری NG که با 
اصلاحاتی گســترده در دهه ۹۰ میلادی تولید شدند و سری های ۶۰۰ تا ۹۰۰ 
هواپیما خوانده می شــوند. این سری همزمان با عرضه ۳۲۰ وارد بازار شد و 
رقیب اصلی این هواپیما به شــمار می رفت. ســرانجام نسل چهارم یا نسل 
جدید که تحت عنوان ســری MAX بــا موتورها و اصلاحاتی جدید برگرفته 
از بویینگ ۷۸۷ توســعه داده شــده و هنوز در حــال گذراندن آزمایش های 
پروازی اســت و تحویل مشتری نشده اســت. پس از بازنشسته شدن آخرین 
بویینگ هــای ۷۳۷ ایران ایر تا همین چند ســال پیش، به جــز ۷۳۷ قدیمی 
دولــت، تقریبا هیچ ۷۳۷ ملکی جدیدی در ایــران پرواز نمی کرد و حالا قرار 
اســت این وضعیت تغییر کند. ایران ایر بیش از نیمی از ســفارش های خود 
بــه بویینگ را به ۷۳۷ ســری مکس اختصاص داده که زودتر از چند ســال 
آینــده تحویل نمی شــوند، ولی زمانــی که تحویل شــوند، مکمل ۳۲۰های 

خریداری شده این شرکت خواهند بود که کمی زودتر به ایران می رسند. 
بویینگ ۷۷۷

۷۷۷ اصلی ترین هواپیمای پهن پیکر بویینگ شــمرده می شود که حتی 
جــای هواپیماهای بزرگ تــر ۷۴۷ را در بــازار پرفروش تریــن هواپیماهای 
پهن پیکر دوربــرد بویینگ پر کرد. این هواپیمای دوربرد از بســیاری جهات، 
محبوب ترین هواپیمای مســافربری پهن پیکر بازار شــمرده می شــود. این 
هواپیمــای دوموتــوره، رقیب ایرباس چهــار موتوره ۳۴۰ بود کــه در بازار 
رقابت، رقیب خود را شکســت داد و به انتخاب شماره یک مسیرهای بلند 
بدل شــد. این مدل، اولین سری جدید هواپیماهای شرکت بویینگ به شمار 
می رفت که از سیســتم هدایت مدرن پرواز با سیم استفاده می کرد، مصرف 
ســوخت بسیار مناســبی داشــت و هزینه تعمیر و نگهداری آن پایین بود. 
دوموتوره بودن هواپیما هم دردســر نگهداری موتورهــا را کاهش می داد. 
۷۷۷ در دو گونــه و چهار مدل اصلی ســاخته شــد که گونــه کوچک تر یا 
اختصارا ۲۰۰ حدودا ۳۰۰ نفره و گونه بزرگ تر یا ۳۰۰ حدودا ۳۷۰ تا ۴۰۰ نفره 
اســت. هر دو این مدل ها، صاحب زیرگونه هایی تحت عنوان ER (مخفف 
برد افــزوده) و LR (دوربرد) -فقط در گونه ۲۰۰- هســتند، خصوصا گونه 
ER که در فهرســت خرید ایران نیز وجــود دارد، ازجمله پرطرفدارترین این 
مدل هاســت. بویینگ از چند سال پیش کار روی نســل بعدی این هواپیما 
موســوم به 777X را هم شــروع کرده که تا سه سال آینده اولین نمونه آن، 
پرواز خواهد کرد. ســری X ســه مدل ۸-۷۷۷، ۹-۷۷۷ و ۱۰-۷۷۷ خواهد 
داشــت که دو مدل ۸ و ۹، جای گونه های قدیمــی ۲۰۰ و ۳۰۰ را می گیرند 
و مدل ۱۰ سری پیشــنهادی با بدنه ای کشیده تر، ظرفیت حمل مسافر و برد 
بیشــتری دارد. تفاوت عمده ســری X با مدل های قدیمی ۷۷۷، استفاده از 
بســیاری از تکنولوژی هایی است که در ســاخت بویینگ ۷۸۷ (مدرن ترین 
هواپیمای بویینگ و پیشــرفته ترین هواپیمای مسافربری این روزهای دنیا)، 
اســتفاده  شــده اند. ۷۷۷ با وجود تقاضای بالا، هیچ وقت برای هیچ شرکت 
ایرانــی تاکنون پرواز نکرده در مقابل پای نمونه های دســت چندم ایرباس 
۳۴۰ (رقیب بدشــانس ۷۷۷) به ایران باز شــد که صدالبته هواپیمای بدی 
نبود اما از بســیاری جهات بهره وری ۷۷۷ را ندارد. درحال حاضر ســفارش 

کنونی ایران ایر شامل ۱۵ فروند 300ER-777 و ۱۵ فروند ۷۷۷-۹ است. 
ATR72

ATR٧٢ محصول کنسرسیوم ایتالیایی/فرانسوی ATR است. شرکتی که 

۵۰ درصد ســهام آن در اختیار گــروه ایرباس و ۵۰ درصد دیگر ســهام آن 
به گروه صنعتی لئوناردو-فین مکانیکای ایتالیا تعلق دارد. این شــرکت کار 
خود را با ســاخت هواپیماهای کوچک ATR42 شروع کرد و سپس نمونه 
 ATR72 .روانه بازار کرد ATR72 بزرگ تری از همین هواپیما را تحت عنوان
 ATR72 .ایــن روزها از جمله پرفروش ترین هواپیماهای توربوپراپ دنیاست

در دنیای هوایی ایران، هواپیمای کاملا جدیدی نیست چون همین حالا هم 
هواپیمایی آسمان چند فروندی ATR72 در ناوگان خود دارد که مسیرهای 
داخلی را برای این شــرکت پوشــش می دهند. بااین حــال ایران ایر با خرید 
ATR72 در حقیقت در حال ورود به بازار مســیرهای کوتاه تازه ای است که 
قبلا در فهرســت پروازهای این شرکت یا نبودند یا با هواپیماهای بزرگ تر و 
غیراقتصادی تر انجام می شدند. اولین نمونه های این هواپیماها به زودی به 

این شرکت تحویل داده خواهند شد. 

چیزهایی که باید درباره هواپیماهای جدید ایران بدانیم

پرنده هاي تازه جان در آسمان ایران
 محمدحسین جهان پناه

 روزنامه نگار حوزه هوانوردى

خرید این ۲۰۰ فروند برای شرکت هواپیمایی هما بخشی از تلاش 
گسترده دولت برای نوسازی صنعت هواپیمایی بسیار فرسوده کشور و 

بازپس گیری سهم ما از اقتصاد بزرگ دنیای هوانوردی خاورمیانه به آن 
اقدام کرده است که این روزها بر پاشنه کشورهای حوزه خلیج فارس 

می چرخد. طبیعتا با توجه به تعهدات گسترده شرکت های بزرگ 
هواپیماسازی، تحویل انبوه این هواپیماها در کوتاه مدت میسر نیست
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