
زاويه ديد

درباره پيرى هواپيماها

ــان  ــان و متخصص ــيارى از كارشناس بس
ــن ناوگان هاى  ــد كه س ــا معتقدن هوافض
هواپيمايى كشور (چه در بخش نظامى و 
چه در بخش غيرنظامى و تجارى) بسيار 
ــالى است كه  بالا رفته و اين پيرى چندس
ــز رقم زده  ــوادث جبران ناپذيرى را ني ح
است. بسيارى از مردم هم با توجه به جو 
روانى ايجادشده، اعتماد خود را به وسايل 
ــرواز مى كنند، از  ــده اى كه در ايران پ پرن

دست داده اند. 
كارشناسان معتقدند ناوگان  هواپيمايى  
ــور، بالاترين ميانگين  سنى  ممكن را  كش
ــن  ناوگان هاى   ــى  از فرتوت  تري دارد و يك
ــوده  دنيا، در اختيار ايران است. اين  فرس
ــور با پديده اى به  يعنى هواپيماهاى كش
نام پيرى مواجه هستند. پديده پيرى در 
صنعت هوايى و همچنين ديگر صنايع از 
مباحث روز كشور است؛ اين معضل نه تنها 
هزينه هاى بالايى به كشور تحميل كرده، 
بلكه اعتماد عمومى به ايمنى وسايل پرنده 
را نيز به شدت خدشه دار كرده است. گرچه 
ــت و  ــن پديده تنها مختص ايران نيس اي
ــورهاى جهان (به ويژه آمريكا با  اغلب كش
حدود 220هزار هواپيما)، به طور جدى با 
اين مشكل دست به گريبان هستند. با اين 
ــت كه كشورهايى  وجود، مدت زيادى اس
مثل آمريكا به چاره انديشى در اين زمينه 
پرداخته و خصوصا در سال هاى اخير كه 
ــادى، اقتصادهاى بزرگ  بحران هاى اقتص
جهان را به لرزه درآورده است، تمديد عمر 
ــور جدى تر در  ــاى هوايى را به ط ناوگان ه
دستور كار خود قرار داده اند. اين كشورها 
حتى توانايى هاى سازمان بزرگى مثل ناسا 
(سازمان هوانوردى و فضايى آمريكا) را نيز 
به ميدان فراخوانده اند. به عنوان مثال طبق 
ــمى برخى مراجع، ناوگان هاى  اعلام رس
 C-130 600 و 700 فروندى هواپيماهاى
و C-135 آمريكا با عمرهاى متوسط 38 
ــال، تا 80سال تمديدعمر شده و  و 45س
خدمت رسانى آنها در نيروهاى مسلح اين 
ــان  ــور تداوم خواهد يافت. كارشناس كش
ــاوگان  ــود پيرى ن ــد با وج ــاد دارن اعتق
هواپيمايى كشور، راهكارهاى مناسبى براى 
ــازى اين ناوگان اتخاذ  نوسازى يا جوان س
ــت. به عنوان مثال شواهد بيانگر  نشده اس
اين  است  راهكارى  كه  براى  نوسازى  ناوگان  
هوايى  به  كار گرفته ايم ، خريد هواپيماهاى  
ــورهايى مثل چين يا  ــت  دوم از كش دس
تركيه  بوده. رويكرد ديگر تهيه هواپيماهاى  
ــى   ــتيجارى  يا خريد هواپيماى  روس اس
ــت . به  اعتقاد كارشناسان  هوايى،  بوده  اس
ــتر در پى   ــته ، بيش ما در چنددهه  گذش
«توپولوف   نظير  اجاره كردن  هواپيماهايى  
ــاس  321»  ــگ  747»، «ايرب 154»، «بويين
يا خريد هواپيماهاى  دست  دوم  «بويينگ  
ــر100» و  ــاس  310»، «فوك 727»، «ايرب
ــاى  «ام  دى  82» بوده  ايم ، مجموعه   هواپيم
ــده  تا ناوگان   ــت ها موجب  ش اين  سياس
ــنى  بالا  ــروزه  به  اين  مرز س ــى  ما ام هواي
ــتر  ــان، بيش ــد. طبق نظر كارشناس برس
هواپيماهاى موجود در ناوگان هواپيمايى 
كشور (بخش هاى نظامى و غيرنظامى)، در 
دهه هاى 1960 / 1340 و 1970 / 1350 
ــده اند. البته در همين ناوگان  ــاخته ش س
ــا طراحى قديمى تر هم  ــاى ب از هواپيماه
استفاده مى شود. اين هواپيماهاى قديمى 
معمولا مشكلات خاص خود را دارند، مثلا 
اينكه دانش فنى طراحى آنها كامل نيست 
ــفه هاى  و طبعا اين موضوع به دليل فلس
نادرست طراحى در حدود نيم قرن پيش 
ــيارى از  ــت. اما به نظر بس اتفاق افتاده اس
كارشناسان مشكل مهم تر ناوگان هوايى 
ــت و غيرمعمول از  ايران، استفاده نادرس
همين هواپيماهاى پير و مشكل مديريت 
ــى  ــش غيرنظام ــلا در بخ ــت، مث آنهاس
هواپيماى مسافربرى خطوط هوايى ايران 

به طور متوسط بالاى 25سال عمر دارند. 
* كارشناس هوافضا

نگاه كارشناس

 آيا «ايران140» هواپيماى بدى است؟ 

ــورمان با نام  ــوف140» (An-140) كه در كش ــاى «آنتون ــام هواپيم ن
«ايران140» (IrAn-140) ساخته مى شود، در پى سانحه سقوط اين هواپيما 
بار ديگر بر سر زبان ها افتاد؛ ولى اين بار از منظرى مخالف. در حالى كه پيش از 
اين سانحه، اكثر رسانه ها (اعم از مكتوب و غيرمكتوب) اين هواپيما را دستاورد 
بزرگ كشور قلمداد كرده و بر «ايرانى بودن» «ايران140» تاكيد مى كردند، پس 
از اين سانحه وضعيت كاملا تغيير كرد. بار ديگر اين هواپيما «آنتونوف140» 
ناميده و گفته شد هواپيماى بدى است و به جاى «موتور هواپيما»، داراى «موتور 
ــت و... . حال، واقعيت چيست؟ آيا «ايران140» هواپيماى بدى  هليكوپتر» اس
است يا بر اساس ادعاى بروشورهاى شركت «هسا» (هواپيماسازى ايران)، اين 

هواپيما در كلاس خود، از ديگر هواپيماهاى مشابه برتر بود؟ 
بدون واردشدن در بحث كيفيت اين هواپيما (كه خود نيازمند بررسى هاى 
كارشناسى گسترده اى است) و نيز اظهارنظر در مورد علت يا علل اين سانحه 
(كه بررسى و اعلام رسمى، عمومى، شفاف و غيرمصلحت انديشانه آن) برعهده 
ــاره به برخى نكات، ضرورى به نظر  ــت، اش ــازمان هواپيمايى كشورى اس س
مى رسد. نخست آنكه واقعيت اين است كه شركت «آنتونوف» از مهم ترين و 
بزرگ ترين دفاتر طراحى در اتحاد جماهير شوروى بود و طراحى دوهواپيمايى 
ــه هركدام در زمان خود، ركورد بزرگ ترين هواپيماى جهان را به نام خود  ك
به ثبت رساندند (آنتونوف124 در پايان سال1982 ميلادى و آنتونوف225 از 
پايان سال1988 تاكنون)، از محصولات اين دفتر طراحى است. اين شركت 
در ضمن با سابقه اى طولانى در طراحى هواپيما، تعدادى از هواپيماهاى ترابرى 

و مسافربرى اتحاد جماهير شوروى را طراحى كرد. 
ــى اتحاد جماهير شوروى و احتمالا  دوم آنكه «ايران140» پس از فروپاش
در تلاش براى ادامه حيات «آنتونوف»، طراحى و ساخته شد و نخستين پرواز 
خود را در 17سپتامبر1997 (26شهريور1376) انجام داد. پس اين هواپيما، 

هواپيماى نسبتا جديدى است؛ جديدتر از رقباى صاحبنام غربى آن. 
حال، اين سوال مطرح مى شود كه مشكل چيست؟ و اينكه چرا اين هواپيما، 
به رغم تمامى تلاش ها، در يافتن خريدار ناكام ماند و حتى به رغم اهرم هاى فشار 
دولت، حتى شركت هاى هواپيمايى دولتى كشورمان نيز از خريد آن استنكاف 
ــدن در بحث هاى پيچيده فنى، آشكار است كه  كردند؟1 در واقع، بدون واردش
ــاخت «ايران140» در كشورمان حاصل يك بلندپروازى  اتخاذ تصميم براى س
ــناخت امكانات و توانايى هاى خود و بدون  ــيار خوش بينانه بود كه بدون ش بس
ــير به منظور آماده شدن براى  دركى از نيازهاى بازار و بدون طى گام به گام مس
ــافربرى، بدون آشنايى با بازار و نيازهاى  ورود به صنعت پيچيده هوانوردى مس
ــب افتخار بزرگ  ــى بزرگ به جلو» و كس آن و در تلاش به منظور انجام «جهش
ــاخت هواپيما در داخل كشور، ساخته شد. در همين راستا نيز بود كه براى  س
ايجاد تقاضا، تعداد بسيارى فرودگاه محلى در كشور ساخته شد كه به رغم صرف 
ــيارى از آنها امروزه به صورت متروكه رها  هزينه هاى هنگفت از بيت المال، بس
ــيارى از ملاحظات فنى، اقتصادى و سياسى و  ــده اند!  به علاوه، به دليل بس ش
ــركت هاى مهم و عمده غربى، از همكارى با ايران  به ويژه تحريم هاى آمريكا، ش
در زمينه ساخت هواپيما استنكاف و در مواردى، توليد قطعه براى هواپيماهاى 
ــودآوربودن از لحاظ اقتصادى،  ــنهاد كردند كه باوجود س ــاخت خود را پيش س
ــاخت كامل هواپيما و  ــالاران را در زمينه س ــوولان سياسى و ديوانس نظر مس
ــد. در  ــن نمى كرد و بنابراين مورد مخالفت قرار گرفته و رد ش ــور آن، تامي موت
نتيجه، تنها گزينه هاى روى ميز براى مسوولان، هواپيماهاى ساخت كشورهاى 
تازه استقلال يافته شوروى بودند كه به دليل مشكلات حاد اقتصادى، براى هرگونه 
ــان، دوگزينه مطرح بود:  ــتند. در اين مي ــكارى در اين زمينه آمادگى داش هم
ــى و «آنتونوف140» اوكراينى. باز هم در اينجا،  هواپيماى «ايلوشين114» روس
ــى در انتخاب هواپيما تاثير گذاشت و «ايران140» با ظاهرى  ملاحظات سياس
شبيه مينى هركولسِ و با امكان بالقوه تبديل شدن به يك هواپيماى سبك ترابرى 
نظامى (در صورت طراحى و ساخت در عقب كه هرگز انجام نشد)، انتخاب شد. 
ــال با نخستين پرواز خود فاصله داشت.2  آن هم در زمانى كه اين هواپيما دوس
اين در شرايطى است كه انتخاب اين هواپيما صرفا بر اساس اطلاعات بروشورى 
و بدون انجام آزمايش هاى پروازى در وضعيت ويژه آب وهوايى ايران (ارتفاع زياد 
و دماى بالا به صورت همزمان) انجام شد؛ وضعيتى كه توانايى هاى هرهواپيمايى 
ــد. در طول تاريخ هوانوردى، هواپيماهاى بسيارى ساخته  را به چالش مى كش
 شده اند كه نتوانسته اند موفقيتى كسب كنند كه يكى از علل مهم آن را مى توان 
عدم درك صحيح نيازهاى مشتريان نام برد. «ايران140» نيز از اين قاعده مستثنا 
ــوولان كشور، هواپيمايى ساختند كه موردنياز هيچ كدام از  نبود. در نهايت، مس
مشتريان بالقوه آن نبود و حتى فشارهاى دولت پيشين براى اجبار شركت هاى 

هواپيمايى داخلى به خريد اين هواپيما نيز به نتيجه نرسيد.3
ــورى،  ــر حال، انتخاب هواپيماى تجارى با توجه به تبليغات بروش در ه
ــان ها به دليل  صرف هزينه هاى گزاف در اين راه و به خطرانداختن جان انس
ترجيح موضوعاتى غير از مسايل كارشناسى، موضوعى است كه مسوولان و 

تصميم گيرندگان وقت پروژه بايد پاسخگوى آن باشند. 
پى نوشت: 

1- هسا تاكنون تنها هفت فروند «ايران140» توليد كرده است. اين در حالى 
ــا در نظر داشت كه تا پايان  ــاس اطلاعات منتشرشده، هس ــت كه بر اس اس
سه ماهه اول سال2009 (پايان سال1387)، هشتادمين «ايران140» خود را 

توليد كند. منبع: بروشور هواپيماسازى ايران (هسا)- بدون تاريخ. 
2- به موجب بروشور هسا (به زبان انگليسى!) توافق براى توليد تحت مجوز 
«آنتونوف140» در سال1995(1374) انجام شد در حالى كه اين هواپيما در 

سال1997(1376) نخستين پرواز خود را انجام داد! 
ــپاهان (مالك هواپيماى سقوط كرده «ايران140»)  3- شركت هواپيمايى س
ــته به سازمان صنايع هوايى است كه به منظور استفاده از هواپيماهاى  وابس

«ايران140» ساخته  شده -و بدون مشترى اين شركت- تاسيس شد.
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صفحه 8 تايتانيكى كه هيچ گاه غرق نمى شود

صفحه 8 ميرزاخانى، به روايت همدوره اى قديمى

صفحه 10 ميرزاخانى، از نگاه مدير دبيرستانش

سـاعت 9:20 دقيقـه روز 19مرداد، يك فرونـد هواپيماى «ايـران140» متعلق به 
شركت هواپيمايى «سپاهان اير» كه از تهران به مقصد طبس در حركت بود، هنگام 
بلندشدن از انتهاى باند فرودگاه مهرآباد، يك موتور خود را از دست داد و در شمال 
جاده مخصوص كرج سقوط كرد. اين هواپيما 48سرنشين داشت كه در اثر سقوط، 
39نفر به طرز دلخراشـى درگذشتند. سقوط اين هواپيما بار ديگر افكار عمومى 
را متوجه موضوع ايمنى هواپيماهاى مسافربرى كرد. اين فاجعه چنان پيامدهاى 
گسترده اى داشت كه «حسن روحانى»، رييس جمهور ايران دستور توقف پروازهاى 
ايـن هواپيما را صادر كرد. به همين مناسـبت با «عليرضا مبشـرى» كارشـناس 
هوانوردى و يكى از نويسـندگان سـايت مرجع هوانوردى و هوافضاى پارسى به 
گفت وگو نشستيم تا درباره سيستم هاى ايمنى هواپيماها و همچنين نحوه نظارت 
بر فعاليت هاى شركت هاى هواپيمايى بيشتر بدانيم. هرچند تا بازخوانى كامل جعبه 
سياه هواپيما و انتشار رسمى دلايل سقوط آن، نمى توان درباره دليل قطعى نقص 
هواپيما سخنى گفت، اما تلاش كرديم در اين گفت وگو ايمنى هواپيماها و به ويژه 

ايمنى هواپيماهاى «ايران140» را در حالت كلى بررسى كنيم. 

  مسووليت كنترل امنيت پروازى در ايران دقيقا برعهده چه نهادى است؟  �
نظارت بر ايمنى پروازها برعهده معاونت استاندارد پرواز سازمان هواپيمايى كشورى 
است. ضمنا صدور مجوز ساخت نيز بر عهده دفتر نظارت بر طراحى و ساخت وسايل 
پرنده است كه در اين مورد خاص، مجوز در تاريخ 18نوامبر2012 صادر شده است. 

 آيـا در فرودگاه ها محدوديتى براى پـرواز هواپيماهايى كه محدوديت پرواز  �
دارند، وجود دارد؟ 

ــركت هوايى، خودش موظف به تعيين محدوديت  واحد عمليات پرواز هر ش
ــاس METAR (گزارش هواشناسى) صادره شده توسط واحد هواشناسى  بر اس

فرودگاهى است. 
  آيـا هواپيمايى كشـورى چارچوب پـرواز هواپيماهاى مسـافربرى را صادر  �

مى كنـد؟ دقيقا هواپيمايى كشـورى تا چه حدى در كنترل پـرواز هواپيماهاى 
مختلف نقش دارد و تا چه حدى وظيفه خود شركت هاست؟ 

هواپيمايى كشورى پس از آزمايش توانايى هاى پرنده، بر اساس دستورالعمل هاى 
صادره شده توسط سازنده و مطابقت اين قوانين با ضمايم اعلام شده توسط ايكائو 
ــازمان بين المللى هوانوردى كشورى) اقدام به صدور مجوز عملياتى يك پرنده  (س
ــدارى هواپيما نيز مورد  ــن مجوز، وضعيت تعمير و نگه ــد. همچنين در اي مى كن
بررسى قرار مى گيرد. مجوز پرواز يك هواپيما بر اساس رجيستر مشخص مى شود

ــود.  ــه به اختصار C of A ناميده مى ش  Certificate of Airworthiness ك
ــركت  ــتى رويه هاى تعمير و نگهدارى برعهده ش انجام صحيح و اطمينان از درس
ــورد بايد به اطلاع  ــكل در پرواز هواپيما، م ــوده و در صورت بروز مش ــردار ب بهره ب
سازمان هواپيمايى كشورى برسد. در اين مورد پس از رفع نقص، سازمان هواپيمايى 
كشورى مجددا نسبت به رفع محدوديت پروازى (پس از بررسى مدارك و رويه هاى 
ــده) اقدام خواهد كرد. يكى از قوانين كلى در صدور مجوز پرواز يك تايپ  انجام ش
(نوع) جديد هواپيما، توانايى پرنده براى انجام يك انصراف از فرود و اوج گيرى بدون 
ــت كه به صراحت در  ــتن يك موتور حياتى (One Critical Engine) اس داش

ضمايم ايكائو (اندكس6، قسمت اول) ذكر شده است. 
  محدوديت حجمى هواپيما كه اين روزها رقم 35نفر براى آن شنيده مى شود،  �

دقيقا كى و چرا وضع شد؟ 
ــد و  ــهريور89 وضع ش تا جايى كه به خاطر دارم، اين محدوديت در مرداد يا ش
حجمى نبود، بلكه محدوديت وزن برخاست بر مبناى 37مسافر بزرگسال بود. (هر 
مسافر بزرگسال وزنى معادل 80 كيلوگرم دارد.) حساب كرد و (خدمه پرواز) جداست. 
اين محدوديت بيشتر بر اساس سنجش توانايى هواپيما براى اجراى دستورالعمل هاى 

خروجى و ورودى فرودگاه هاى كشور وضع شده اند. 
  محدوديـت درجه حرارت براى پرواز هواپيما در تابسـتان براى «ايران 140»  �

چه وضعيتى داشت؟ 
اين محدوديت براى بهره بردارى هواپيما در پرفورمنس چارت (چارت عملكرد كه 
ــط سازنده تهيه و در اختيار بهره بردار قرار مى گيرد) و جداول كتابچه عملياتى  توس
ــخصى در نظر نگرفته است. بلكه بر اساس درجه  ــاعت مش هواپيما وجود دارد و س
ــار هوا و حتى جهت و  ــت)، فش ــافر (وزن برخاس حرارت، ارتفاع فرودگاه، تعداد مس

سرعت وزش باد، محدوديت هايى ايجاد مى شود. اين محدوديت ها ممكن است توسط 
بهره بردار سختگيرانه تر اعمال شوند. محدوديت هاى عملكرد موتور در دماى مختلف 

هم توسط كارخانه سازنده مشخص مى شود كه از -50 تا +60 نوشته شده است. 
  دقيقا مشكل موتورهاى هواپيما چيست؟ آيا اشتراك هسته موتورها با موتور  �

بالگردهاى روسى ميل و كاموف در اين ضعف، نقشى داشته است؟ 
 TV3-117VMA-SBM1 موتور مورد استفاده در اين هواپيما موتور توربوپراپ
بوده كه بر پايه موتور TV3-117 هليكوپترهاى ميل و كاموف ساخته شده است. 
تفاوت اين موتور با موتور توربوشفت (هليكوپتر) تغيير در مكانيسم بردار انتقال نيرو 
ــبى كارايى موتور و افزايش احتمال  از عمودى به افقى بوده كه منجر به كاهش نس
نقص فنى بر اثر بروز مشكل در سيستم انتقال نيرو شده است. همچنين اين موتور 
فاقد اتو فدر (سيستم گردش خودكار ملخ در صورت نقص فنى موتور) است كه در 
صورت عدم به كارانداختن فدر (گردش خودكار ملخ) به صورت دستى، مى تواند باعث 
ايجاد نيروى پسا (Drag) در يكى از طرفين شود. همچنين سيستم سوخت رسانى 
ــكلاتى بوده كه توسط سازنده، عمليات مهندسى براى  اين موتور در ابتدا داراى مش
ــت. كارخانه سازنده مادر (آنتونوف) براى توليدات  رفع اين نقص صورت پذيرفته اس
خود موتور جايگزين كانادايى PW-127 را نيز پيشنهاد مى دهد كه به دليل تحريم، 

اين موتور در اختيار طرف ايرانى قرار نگرفته است. 
  در اين صورت فكر مى كنيد چرا با توجه به مشـكل موتورها، زودتر اقدامى  �

براى حل مشكل صورت نگرفته است؟ 
ــانى از  ــتم سوخت رس اقدامات اصلاحى روى موتورهاى اين هواپيما و سيس
سوى سازنده ايرانى صورت پذيرفته و موارد نقص فنى كاهش داشته اند. در سوانح 
هوانوردى علت سانحه بيش از يك مورد بوده و در حقيقت به صورت زنجيره اى 
از موارد بررسى مى شوند. نقص يك موتور به تنهايى شايد به سقوط منتهى نشود، 
بلكه در كنار آن بايد مواردى از قبيل درجه حرارت محيط، جهت و سرعت وزش 

باد، عملكرد خدمه و... نيز بررسى شوند. 
  مى دانيم كه اين هواپيما در خود اوكراين هم اقبال خوبى نداشت، دقيقا به چه  �

علت، ديگر مشتريان هواپيما مانند آذربايجان از خريد هواپيما صرف نظر كرده اند؟ 

اين هواپيما براى جايگزينى هواپيماى آنتونوف «An-24» ساخته شده بود ولى 
به دليل قيمت غيررقابتى و كارايى پايين تر از مدل هاى ديگر، اقبال چندانى نيافت. 
هواپيمايى آذربايجان به دليل سقوط يكى از اين هواپيماها در پرواز شماره217 اين 
ــور در درياى خزر، تصميم به لغو سفارش خود گرفت. علت سانحه پرواز217،  كش
اشكال در هماهنگى بين سيستم هاى جايروسكوپ (ژيروسكوپ) هواپيما عنوان شد 
ــانگرهاى وضعيت هواپيما در افق  ــكال در آلات دقيق پروازى و نش كه منجر به اش
ــود. (چون اين پرواز بر فراز دريا و شب هنگام صورت مى گرفته، خدمه توانايى  مى ش

تشخيص موقعيت پرنده را نداشتند.) 
  در بـاب ورود «ايران140» به ايران، دقيقا به چه علت هيچ شـركتى به خريد  �

هواپيما اقدام نكرد، حتى شركت نفت و نهادهاى نظامى؟ 
ــادى در كنار هم وجود  ــل فنى، فرهنگى و اقتص ــن زمينه چندين عام در اي
داشتند. از ديدگاه اقتصادى بايد گفت در حالى كه اين هواپيما در اوكراين حداكثر 
9ميليون دلار قيمت گذارى شده است، در نمونه ايرانى به دليل هزينه هاى سربار 
ــتى توليد، به رقم 12/5تا 15ميليون دلار افزايش يافته كه خود مزيت  و بالادس
ــاعت -  ــى در بازار خريد را از بين مى برد. همچنين هزينه عملياتى هر س رقابت
صندلى در اين هواپيما با توجه به مسيرهاى پروازى داخلى ايران و تعداد مسافران، 
بالاتر از ديگر هواپيماهاست. به عنوان مثال، قيمت يك هواپيماى «ايرباس320» 
ــت دوم، در حدود هشت تا12ميليون دلار  ــاخت ابتداى دهه2000 در بازار دس س

ــتفاده به ويژه  ــت. از ديدگاه فنى، عدم اطمينان به كارايى موتورهاى مورد اس اس
براى عمليات هاى خاص (مانند گشت دريايى يا عمليات هوابرد ترابرى نظامى) 
منجر به عدم تمايل به استفاده شده است. مشابه همين شرايط براى اوكراين نيز 
ــت. از ديدگاه فرهنگى، متاسفانه در كل جامعه ديدگاه مثبتى  ــته اس وجود داش
ــته و عامه مسافران، وجود  ــتفاده از هواپيماهاى توربوپراپ وجود نداش درباره اس
ــل اطمينان مى دانند. همچنين همان گونه كه در  ــور جت در هواپيما را عام موت
ساير توليدات ملى نيز ديده مى شود، اقبال مساعدى نسبت به توليدات ملى وجود 
ندارد و مصرف كنندگان ايرانى همواره نگرشى منفى به كالاهاى توليد داخل دارند. 
اين امر در نهايت ريسك بهره بردارى هواپيما را براى خطوط هوايى بالا برده و با 
درنظرگرفتن دو مورد فنى و اقتصادى پيشين، شركت هاى هواپيمايى استفاده از 

هواپيماهاى توربوفن دست دوم را بر توربوپراپ ها ترجيح مى دهند. 
  وضعيت عملياتى هواپيما تا پيش از سانحه به چه ترتيبى بوده است؟  �

تاكنون شش فروند از اين هواپيما در اختيار هواپيمايى سپاهان، دوفروند در اختيار 
هواناجا (هواپيمايى نيروى انتظامى) و يك فروند در اختيار خود هسا قرار گرفته است. 
در اين بين، يك هواپيما با شماره سريال ساخت9001 (نخستين نمونه) براى مدتى 
در اختيار هواپيمايى منحل شده سفيران قرار داشت كه سال1387 به دليل مشكل 
ــد. هواپيما پس از فرود در  در موتور، مجبور به فرود اضطرارى در فرودگاه اراك ش
ــيب ديد.  ــده و آس ــه دليل عدم توانايى خدمه در كنترل آن از باند خارج ش اراك ب
بدنه هواپيما پس از مدتى تعمير شد و هواپيما به شركت سازنده عودت داده شد. 
همچنين شماره سريال9004 (چهارمين نمونه) در بهمن87 در حين انجام عمليات 
آموزش خلبانان اين تايپ زيرنظر خلبان آزمايشگر هواپيما (استاد خلبان باقر گردان) 
در شاهين شهر اصفهان دچار سانحه شده و هر پنج سرنشين آن كشته شدند. علت 
ــانحه نقص فنى موتور هواپيما پس از عمليات نشست و برخاست و عدم توانايى  س
خدمه در كنترل هواپيما عنوان شد. شماره سريال9005 (پنجمين نمونه) كه همين 
ــرداد 1393، پس از  ــا علامت ثبت EP-GPA نيز در 19م ــاى اخير بود ب هواپيم
ــت از فرودگاه مهرآباد دچار سانحه شد كه علت آن در دست بررسى است.  برخاس
ــوف 140» اوكراينى به علامت ثبت UR-14003 كه  همچنين يك فروند «آنتون
حامل كارشناسان اوكراينى براى افتتاح خط توليد اين هواپيما در ايران بود نيز به 
ــتفاده از دستگاه هاى ناوبرى و پرواز در ارتفاع پايين تر از  دليل اشتباه خدمه در اس
ميزان مشخص شده در چارت تقرب، در حوالى اردستان اصفهان به كوه برخورد كرد. 
اين سانحه در روزهاى اخير توسط خبرگزارى ها و نمايندگان مجلس شوراى اسلامى 

جزو سوانح «ايران140» انگاشته شده كه غلط است. 
  در مورد سانحه اخير فكر مى كنيد چه عاملى مقصر اصلى سانحه بوده است؟  �

ــانحه نمى توان در اين خصوص اظهارنظر كرد.  ــمى س تا زمان اعلام گزارش رس
ــماره دو، باد متغير در فرودگاه مهرآباد، گرماى  مواردى مانند از كارافتادن موتور ش
هوا و وزن برخاست قابل توجه هواپيما، قطعى به نظر مى رسد اما هرگونه اظهارنظر تا 
پيش از اعلام رسمى گزارش و انتشار داده هاى جعبه هاى سياه غيرعلمى خواهد بود. 
زمينگيركردن ناوگان يك هواپيما، به دليل بروز سانحه با علت مشخص (تا زمان تعيين 
ــتم هوانوردى قوى  ــورهاى داراى سيس علت) امرى متدوال بوده اما اين امر در كش
معمولا بر عهده نهاد قانونگذار (در ايران سازمان هوانوردى كشورى) است. همچنين 
تعميم مشكلات يك نوع مشخص از هواپيما (يا يك دليل غيرمعمول در يك پرنده) 
ــت و هر تايپ بايد با توجه به ويژگى هاى  ــاير هواپيماها نيز غيركارشناسى اس به س
ــده توسط كارخانه سازنده و همخوانى با شرايط جغرافيايى و مسيرهاى  مشخص ش

پروازى جداگانه، بررسى شود. 
  در نهايت در مورد فرسـودگى ناوگان و خطرات كلى حاصل از اين شـرايط،  �

چه نظرى داريد؟ 
ــتند؛ نمى توان  ــبى نيس قوانين صنعت هوانوردى برخلاف تصور عموم مردم نس
ــت. در هوانوردى يك كار بايد  ــبتا مطمئن دانس ــبتا ايمن يا نس يك هواپيما را نس
ــود، يك هواپيما يا قابليت پرواز دارد يا ندارد. كهولت  ــود يا نبايد انجام ش انجام ش
سن و فرسودگى ناوگان با افزايش هزينه هاى بهره بردارى (مصرف سوخت، افزايش 
ــر و نگهدارى و افزايش  ــرات و...)، افزايش هزينه هاى تعمي ــى از تعمي تاخيرات ناش
احتمال زمينگيرى هواپيما بر صنعت اثر مى گذارد. پيش از آغاز يك پرواز عامل فنى 
و مهندسى تعميرات و كروى پرواز بر وضعيت هواپيما نظارت مى كنند. اگرچه با در 

نظرگرفتن همه اين عوامل نيز احتمال بروز نقص فنى وجود دارد. 

 مسعود حبيبى قهرمان نژاد
 سردبير نشريه هواپيما
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كمى بيش از 10روز از سانحه دلخراش «ايران140» كه 
ــيارى را داغ دار كرد، مى گذرد. با اين حال  خانواده هاى بس
ــخص نيست. در  ــانحه مش هنوز به صورت قطعى علت س
ــته مسوولان  حقيقت با توجه به گفته هاى روزهاى گذش
ــدن فرآيند بازيابى  ــورى در باب طولانى ش هواپيمايى كش
ــتم ضبط داده هاى پروازى و  ــياه (سيس اطلاعات جعبه س
مكالمات داخل كابين)، بعيد است به اين زودى  شاهد انتشار 
گزارشى رسمى در باب علل وقوع سانحه باشيم. زمانى كه 
ــياه بازيابى شود، به ما خواهد گفت علت  اطلاعات جعبه س
اصلى ازدست رفتن موتور شماره دو هواپيما هنگام برخاستن 
ــى به تنهايى علت بروز  ــد چه بوده و آيا اين نقص فن از بان
ــانحه شده يا نه. اما به ما نمى گويد چرا هواپيما با اضافه  س
ــده، پرواز  ــر از زمان توصيه ش ــين) و ديرت وزن (48سرنش
ــت. به ما نمى گويد اصلا چرا «ايران140» كه بازده  كرده اس
ــتان پايتخت و خصوصا با حمل وزن  موتورهايش در تابس

ــيرى مثل تهران به طبس  ــى كاهش مى يابد، در مس اضاف
ــت. به ما نمى گويد اصلا چرا «ايران140»  پرواز مى كرده اس
با توجه به عدم توانايى هسا در جايگزينى موتورهاى هواپيما 
ــر از ايران درآورد. يا چرا با  با موتورهاى قوى تر كانادايى س
ــپانيا برنده مناقصه ساخت  ــاى اس وجودى كه ظاهرا كاس
ــاى ملى بوده، قرعه به نام «آنتونوف» افتاد. علاوه بر  هواپيم
ــوالات زيادى هست كه روزى هواپيمايى كشورى  اينها، س
يا هسا (شركت صنايع هواپيماسازى ايران كه اتفاقا سازنده 
ــپاهان نيز هست)، بايد  اين هواپيما صاحب هواپيمايى س
ــخ گويند. حقيقت اين است كه مشكل ضعف  به آنها پاس
ــران، موضوع تازه اى  ــا در آب و هواى اي موتورهاى هواپيم
نيست؛ موتورهايى كه در حقيقت نسخه اى تبديل شده از 
ــفت بالگردهاى روسى به شمار مى روند.  موتورهاى توربوش
اين موتورها لزوما موتورهاى بدى نيستند اما وضعيت جوى 
ــرايط خاص خودش را دارد. در ادامه  و آب و هواى ايران ش

بايد اشاره كرد ايران كشور مرتفعى است كه هواپيماها براى 
پرواز در آن بايد استانداردها و اصول ايمنى خاصى را رعايت 
كنند. شش سال پيش وقتى نخستين «ايران140» به علت از 
دست رفتن يكى از موتورهايش هنگام فرود در شاهين شهر 
ــورى ارايه  ــازمان هواپيمايى كش ــقوط كرد، س اصفهان س
گواهينامه هواپيما را منوط به رعايت مجموعه اى از قوانين 
ــخصى براى  ــرايط، رعايت وزن مش ــرد. از جمله اين ش ك
بلندشدن هواپيما بود. اين محدوديت خصوصا از اين بابت 
لحاظ شده بود كه ضمن جلوگيرى از واردآمدن فشار اضافى 
به موتورها، هواپيما بتواند در صورت ازدست دادن يك موتور، 
ــار كم هواى ناشى از درجه  بدون نگرانى از اضافه وزن يا فش
حرارت هوا، اقدام به فرود اضطرارى كند. البته اين مقررات 
ــاعت خاصى را براى پرواز لحاظ نمى كردند با اين حال  س
طبيعتا در اين شرايط توصيه اين است كه با توجه به گرماى 
تابستان پايتخت و محدوديت 37درجه اى كه خود آنتونوف 

براى پرواز هواپيما در پايتخت اعلام كرده بود، بايد اول صبح 
كه هوا خنك تر و فشار بيشتر بود، پرواز كند. داستان پرواز 
ــاعت 8:30 هم از همين جا مى آيد. در نهايت اين  پس از س
اشتباه است كه مقصر سوانح سال هاى اخير ايران را گردن 
هواپيماهاى شرقى بيندازيم. هواپيماهاى شرقى شايد از ديد 
مسافران، راحت يا دوست داشتنى نباشند، اما از ديد امنيتى، 
تفاوتى با همتايان غربى خود ندارند. به عنوان مثال دوسوم 
حوادث مرتبط با توپولف در ايران به عوامل انسانى مرتبط 
ــاره كنيم كه توپولف  ــايد بد نباشد اش بود تا نقص فنى. ش
موفق ترين و شايد ايمن ترين هواپيماى مسافربرى ساخت 
ــوروى به شمار مى رفت، يا آنتونوف اگرچه از نظر تجارى  ش
شركت موفقى در ساخت هواپيماهاى مسافرى نيست، اما 
اگر بگوييم موفق ترين سازنده هواپيماهاى ترابرى است، بيراه 
نگفته ايم. حقيقت اين است كه مقصر جلوه دادن آنتونوف و 
ــان ترين راه براى پاك كردن  ــرقى شايد آس هواپيماهاى ش
ــد، اما قطعا پاسخ معماى سانحه اخير و  صورت مساله باش
ــال هاى اخير ايران نيست. بى ترديد ضعف  ديگر سوانح س
ــور و نپذيرفتن مسووليت  مديريت در حوزه هوانوردى كش
حوادث مختلف از سوى نهادهاى مسوول، موضوعى نيست 

كه بتوان راحت از آن گذشت.

دلايل احتمالى سقوط «ايران140»
يك سانحه  و ده هاپرسش بى پاسخ

«ايران 140» براى جايگزينى هواپيماى آنتونوف «An-24» ساخته 
شده بود ولى به دليل قيمت غيررقابتى و كارايى پايين تر از مدل هاى 

ديگر، اقبال چندانى نيافت. هواپيمايى آذربايجان به دليل سقوط 
يكى از اين هواپيماها تصميم به لغو سفارش خود گرفت. علت 

سانحه، اشكال در هماهنگى بين سيستم هاى ژيروسكوپ هواپيما 
عنوان شد كه منجر به اشكال در آلات دقيق پروازى مى شود

 محمدحسين جهان پناه
 روزنامه نگار حوزه هوانوردى

پاسخ به برخى پرسش ها درباره حادثه «ايران 140» در گفت وگو با عليرضا مبشرى

زنجيره به هم پيوسته اى از معايب 
باعث سقوط مى شود
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