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بررسی نکات مبهم در روند طراحی و ساخت هواپیمای ایرانی
ابرهای تیره در آسمان فناوری هوایی

ــرفت در  ــاخت هواپیما را می توان یکی از نمادهای پیش صنعت س
ــد تصمیم گیری های  ــت. ورود به این صنعت نیازمن ــای امروز دانس دنی
ــی همه جزییات است و قطعا قضاوت درباره همه جوانب  کلان و بررس
ــت نمی گنجد. آنچه را که در اینجا  ــتیکی آن در یک یادداش فنی و لجس
ــامل  ــب وکار (ش ــرایط کلی محیط کس ــی می کنیم، ش به اجمالی بررس
ــک هواپیمای تجاری،  ــاخت ی ــت. در س بازار هدف و زنجیره تامین) اس
ــد و توانایی های  ــی، مهارت های تولی ــودن دانش طراح ــلاوه بر داراب ع
ــه محصولی با  ــت: چ ــده پس از تولید نیز توجه داش ــی، باید به آین فن
ــازار؟ محصول نهایی این  ــه هزینه ای، برای رفع کدام نیاز، در کدام ب چ
ــت که از میلیون هاقطعه،  پروژه، یک کالای «های تِک» به نام هواپیماس
کیلومترهاسیم و کابل و ده هاسامانه مجزا و وابسته تشکیل شده است. 
ــک «زنجیره  ــتن ی ــلاوه بر دانش، نیازمند داش ــن کالایی ع ــاخت چنی س
ــا حتی اگر فناوری و توان  ــن یکپارچه» نیز خواهد بود چراکه فرض تامی
ــور موجود  ــامانه های هواپیما در یک کش ــاخت تمامی قطعات و س س
ــود. ذکر این  ــز مطرح خواهد ب ــاخت هریک نی ــد، هزینه و زمان س باش
ــازی ایرباس علاوه بر داشتن  ــت که شرکت هواپیماس مثال ضروری اس
پنج مرکز ساخت تخصصی در پنج نقطه دنیا (که آنها را مراکز تعالی یا 
Center of Excellences می نامد)، باز هم برای تامین بخش بزرگی 
ــت. مدیریت  ــته اس ــات خود، به «تامین کنندگان خارجی» وابس از قطع
ــت برای  ــده در مدیری ــل پذیرفته ش ــوان یک اص ــن به عن ــره تامی زنجی
ــد و افزایش کارایی  ــژه هزینه)، کاهش زمان تولی ــک (به وی کاهش ریس
ــره، به تبادل  ــی بازیگران زنجی ــر نیاز به هماهنگ ــدت، علاوه ب در بلندم
ــتگی دارد.  ــتگی متقابل طرفین بس ــان و انگیزه وابس ــات، اطمین اطلاع
حال سوال اساسی اینجاست، زنجیره تامین ساخت هواپیمای ۱۵۰نفره 
چگونه تعریف شده است؟ تا این لحظه هیچ اطلاعاتی از تامین کنندگان 
قطعات این هواپیما ارایه نشده و مشخص نیست قطعات اصلی مانند 
موتورها، اویونیک یا سطوح کنترلی، چگونه تامین خواهند شد؟ همین 
موضوع که تقریبا هیچ کس جز مدیران سازمان صنایع هوایی در جریان 
ــتند و توجه به اینکه هیچ شرکتی تاکنون  اعضای این زنجیره تامین نیس
ــد نقطه مبهمی در  ــت، می توان ــور در این پروژه را تایید نکرده اس حض
ــد. باید توجه  ــتی تصمیمات گرفته شده در این پروژه باش ــی درس بررس
ــاخت، بلکه در نگهداری و ارایه  ــت که زنجیره تامین نه تنها در س داش
ــتریان بالقوه یک هواپیما، به  ــتریان نیز نقش دارد و مش خدمات به مش
ــته یا  ــترک داش انتخاب گزینه هایی تمایل دارند که با آنها همکاری مش
ــتری با ناوگان فعلی و تامین کنندگان قبلی داشته باشند.  همسانی بیش
ــدل «TU-204» با موتورهای ــف در بازاریابی م ــه ناموفق توپول تجرب
ــای  ــتن توانایی ه ــود داش ــی، باوج ــک روس Soloviev PS90 و اویونی
رقابتی فنی (و حتی در برخی موارد برتری نسبی) در مقایسه با بویینگ 
ــت؛  ــاس A321، یکی از مثال های خوب در این زمینه اس B757 و ایرب
ــه ارایه مدل های  ــرانجام دفتر طراحی توپولف را مجبور ب ــری که س ام

جدید با موتورهای رولزرویس RB-211 و اویونیک غیرروسی کرد. 
از سوی دیگر، هرکالای تجاری برای یک بازار هدف و تقاضای بالقوه 
ــاس پیش بینی ها، تا سال۲۰۳۳ جهان به بیش  ــاخته می شود. براس س
ــت که بیش از ۲۲هزارفروند  ــد هواپیما نیاز خواهد داش از ۳۱هزارفرون
ــکیل می دهد. (به نقل  ــر یا تک راهرو تش ــای باریک پیک آن را هواپیماه
ــد تقاضای  ــان می ده ــابه دیگری نیز نش ــات مش ــاس.) تحقیق از ایرب
ــه بیش از ۱۶هزارفروند  ــال۲۰۳۳ ب هواپیماهای کمتر از ۱۵۰نفره تا س
ــترین رشد بازار  ــپیس.) بیش ــید. (به نقل از بمباردیه ائرواس خواهد رس
ــافران در  ــز با افزایش تعداد مس ــود و در این بین نی ــیا خواهد ب در آس
ــش تقاضا روبه رو  ــر از ۵۰نفر با کاه ــازار هواپیماهای کمت ــیرها، ب مس
ــان از انتخاب صحیح  ــوارد فوق الذکر، در نگاه اول نش ــد. م خواهند ش
ــد از منظری دیگر  ــی دارند، اما بای ــدف هواپیمای ۱۵۰نفره مل ــازار ه ب
ــدت  ــطح رقابت در این بخش از بازار به ش نیز به این بازار نگاه کرد. س
ــی بازار یعنی بویینگ و ایرباس،  ــش یافته و علاوه بر رهبران قدیم افزای
ــای منطقه ای  ــابقه در طراحی هواپیماه ــد و پرس ــرکت قدرتمن سه ش
ــر (برزیل)  ــادا)، امبرائ ــه (کان ــی بمباردی ــی یعن ــای خصوص و جت ه
ــن بازیگران  ــده اند. همچنی ــز وارد رقابت ش ــیه) نی ــوخوی (روس و س
ــی (ژاپن) با  ــه بین المللی مانند گروه میتسوبیش ــر در عرص کم تجربه ت
ــا مدل C919 نیز  ــازی COMAC (چین) ب ــی MRJ و هواپیماس مدل
ــه خواهند کرد.  ــش از بازار محصولاتی عرض ــال۲۰۱۶ در این بخ تا س
ــران جدید بازار تنها COMAC تا به  ــه جالب اینکه در میان بازیگ نکت
ــته و دیگران در ساخت  ــاخت هواپیمای تجاری را نداش حال تجربه س
جت های تجاری کوچک (Corporate jets) و هواپیماهای منطقه ای
 (Regional aircrafts) تجربه طولانی دارند و به دلیل پیش بینی ها 
از کاهش بازار هواپیماهای منطقه ای کمتر از ۵۰نفره، به سمت بخش 
ــده، می توان  ــد. با جمع بندی موارد گفته ش ــالای بازار هجوم آورده ان ب
ــاخت  ــی (و کل صنعت طراحی و س ــع هوای ــازمان صنای ــت س دریاف
ــی در صورت  ــول احتمالی خود (حت ــروش محص ــرای ف ــا)، ب هواپیم
ــکلات بزرگی مواجه  ــبی در برابر رقبا)، با مش دارابودن برتری فنی نس
ــای منطقه ای  ــروش هواپیم ــت که تولید و ف ــود. این واقعی ــد ب خواه
ــات و بازاریابی  ــکلات عدیده ای در تامین قطع ــران- ۱۴۰» نیز با مش «ای
ــمان ها محو شد،  ــخص از آس ــده و درنهایت تا زمانی نامش روبه رو ش
ــد. اما باز هم باید  ــم انداز هواپیمای ملی ۱۵۰نفره را تیره تر می کن چش
ــور ایجاب می کند صنعت  ــرایط کش ــد: ش با واقعیت دیگری روبه رو ش
ــان و  ــت دانش بنی ــاخت، از حال ــی و س ــش طراح ــوردی در بخ هوان
ــد بلندمدت و بین المللی  ــی به بخش عملیاتی و تجاری با دی پژوهش
ــی و پیش تولید و  ــد فراموش کرد که هزینه های طراح ــود. نبای وارد ش
ــاخت نمونه اولیه این هواپیما باید توسط فروش محصولات نهایی  س
ــر این پروژه، یک یا دو فروند نخواهد بود.   ــده و نقطه سربه س جبران ش
برای کاهش هزینه های احتمالی این امر، شاید بهتر باشد سازمان های 
ــای ۱۵۰نفره، ضمن بخش بندی  ــوول، پیش از تولید یکباره هواپیم مس
ــدازه هربخش از این  ــای تا ۱۵۰نفر و تعیین ان ــر بازار هواپیماه جزیی ت
ــبک یا جت های  ــاخت هواپیماهای س ــازار، از طرح های مربوط به س ب
ــتر و در  ــره تامین، بازیگران بیش ــه هم در زنجی ــه ای کوچک تر ک منطق
ــترس تری دارند و هم در بازار، رقابت به نسبت کمتری پدید آورند،  دس
ــر و بمباردیه برای  ــد امبرائ ــرکت های بزرگی مانن ــات ش ــا تجربی قطع
موفقیت در بازار جت های سبک و منطقه ای و ورود به بازار جت های 
ــاخت هواپیماهای  ــای خوبی در صنعت س ۱۵۰نفره می تواند راهگش

مسافربری در ایران باشد. 
* کارشناس ارشد مدیریت اجرایی - استراتژیک
دارای گواهینامه خلبانی بازرگانی

آرزوى پرواز

ملاحظاتی درباره ساخت هواپیمای ۱۵۰نفره ایرانی
درس هایی که باید آموخت

ــه (دومین)  ــورمان برنام ــی کش ــد صنعت هوای ــر می رس به نظ
ــاخت  ــی و س ــب طراح ــی را در قال ــافربری ایران ــای مس هواپیم
ــدام دارد و آنطور که از  ــت اق ــای جت ۱۵۰نفره در دس یک هواپیم
ــی آن نیز انجام  ــواهد موجود برمی آید، مراحل مقدماتی طراح ش
ــت پیش از آنکه این برنامه عظیم  ــده است؛ بنابراین ضروری اس ش
ــخ  ــی درباره آن پاس ــش های اساس ــه پیش تر رود، به پرس و پرهزین
ــاخت  ــن زمینه (س ــود در همی ــین موج ــوابق پیش ــده و س داده ش
ــران-۱۴۰»  ــورمان با عنوان «ای ــافربری کش ــتین هواپیمای مس نخس
ــکلات  ــایل و مش ــود تا از تکرار مس ــی ش ــا «آنتونُف-۱۴۰») بررس ی

پیشگیری شود. 
ــتین هواپیمای  همان طور که اکثر خوانندگان آگاهند، برنامه نخس
ــور، نزدیک به دو دهه  پیش در قالب دستور از بالا و  ــافربری کش مس
ــد. هدف از آغاز این برنامه نیز در وهله  با عنوان «ایران-۱۴۰» آغاز ش
ــت اندرکاران و  ــزرگ برخی از دس ــخگویی به آرزوی ب ــت، پاس  نخس
ــاخت هواپیمای ایرانی بود و برای  ــیاری از مردم کشورمان در س بس
ــد. از انجام  ــازی های گوناگونی انجام ش همین موضوع هم زمینه س
مطالعات در زمینه نیازهای کشور به یک هواپیمای کوچک  بُردکوتاه 
تا مطالعات ساخت فرودگاه در بسیاری از شهرهای کشور. در تمامی 
ــق کتابخانه ای  ــا از طریق تحقی ــیاری از آنه ــات (که بس ــن مطالع ای
ــدند)، بر نیاز کشور به تعداد زیادی از این هواپیماها تاکید و  انجام ش
ــم انداز جذابی نیز از صادرات این هواپیما به بسیاری از کشورها  چش
ــانه، به زودی آشکار شد  ــیم کردند! با انجام تحقیقات کارشناس ترس
ــیاری دارد. حاصل این  ــیاری از این امیدها، با واقعیت فاصله بس بس
برنامه جاه طلبانه نیز چیزی نبود جز صرف هزینه های هنگفت برای 
ــاخت معدودی هواپیما با مشکلات عدیده که هیچ کس خواستار  س
ــی داخلی نیز، باوجود  ــرکت های هواپیمایی دولت آن نبود و حتی ش
ــارهای موجود، از خرید و به کارگیری آن سر باز زدند و سرانجام،  فش
ــال جاری، به نظر می رسد که این  ــتان س ــانحه اخیر در تابس درپی س
ــه به بایگانی  ــه، به زودی و برای همیش ــه جاه طلبانه و پرهزین برنام

تاریخ سپرده شود. 
ــت پیش از آغاز  ــه این زمینه تاریخی، لازم اس ــن، باتوجه ب بنابرای
ــیار  ــر برنامه جدیدی، به ویژه در این مورد خاص (که هزینه آن بس ه
ــت  ــورمان اس ــای کوچک اوکراینی در کش ــاخت هواپیم ــر از س فرات
ــور برای آن،  ــاخت موت ــاب هزینه طراحی و س ــی بدون احتس و حت
ــخ  ــی زیر پاس ــوال های اساس ــود)، به س به میلیاردهادلار بالغ می ش
ــت و چرا باید  ــن برنامه چیس ــت آنکه، هدف از ای ــود. نخس داده ش
میلیاردهادلار (هزاران  میلیارد تومان) برای ساخت هواپیمایی صرف 
ــیار کوچکی از مردم  ــورت موفقیت، بخش بس ــود که حتی در ص ش
ــورمان از آن استفاده می کنند؟ دیگر اینکه آیا نمی توان این مبلغ  کش
ــش بزرگ تری از  ــتر برای بخ ــود بیش را برای موارد ضروری تر و با س

جامعه هزینه کرد؟ 
ــتباهات گذشته،  دوم آنکه، چگونه می توان مطمئن بود که از اش
به ویژه در برنامه «ایران-۱۴۰» درس گرفته شده است تا از تکرار آنها 

در برنامه هواپیمای مسافربری جدید خودداری شود؟ 
ــن برنامه عظیمی،  ــودآوری چنی ــرانجام آنکه، موفقیت و س و س
ــا (صدهافروند)  ــیار زیادی از این هواپیم ــاخت تعداد بس نیازمند س
ــور وجود ندارد،  ــت و با توجه به اینکه چنین بازاری در داخل کش اس
ــرد. حال، اینکه چگونه  ــار باید صادرات آن در اولویت قرار گی به ناچ
ــی در صورت رفع  ــرکت های هواپیمایی خارجی را (حت ــوان ش می ت
تحریم ها علیه کشورمان) تشویق به خرید هواپیمای ۱۵۰نفره ایرانی 
ــرکت ها امکان خرید محصولات  ــرایطی که این ش کرد، آن هم در ش
ــرکت های صاحبنامی چون ایرباس و بویینگ را با  ــابه ساخت ش مش
ــابقه طولانی، خدمات بسیار خوب پس از فروش و  کیفیتی عالی، س
ــتفاده از تسهیلات مالی این شرکت ها را دارند. این سوالی  امکان اس
ــاخت  ــخ به آن، به تنهایی می تواند کل برنامه س ــت که عدم  پاس اس
ــوی  هواپیمای ۱۵۰نفره داخلی را در پی صرف هزینه های گزاف، بس

شکست سوق دهد. 
ــدا از توجه به  ــا انگیزه هایی ج ــری از بالا و ب ــا تصمیم گی مطمئن
مسایل تجاری و اقتصادی در چنین برنامه بزرگی، همواره هزینه های 
ــت؛ همچنان که در  ــورمان تحمیل کرده اس ــنگینی را بر کش مالی س
ــاهد  ــیاری دیگر از پروژه های اینچنینی، ش ــه «ایران-۱۴۰» و بس برنام
ــورد خاص، به  ــت که لااقل در این م ــن ضروری اس ــم. بنابرای بوده ای
ــازی اروپایی  ــع هواپیماس ــرکت ها و از جمله صنای ــه دیگر ش تجرب
«ایرباس» توجه کرد و از آن درس گرفت؛ به ویژه برای ما که همواره 

مشتاق الگوگرفتن از برنامه های دیگران هستیم. 
ــازی ملی کشورهای  تا پیش از پیدایش ایرباس، صنایع هواپیماس
اروپایی که همگی (لااقل تا حدودی) به سوبسیدهای دولتی متکی 
ــفارش از بالا، به طراحی و ساخت هواپیماهایی  بودند، با دریافت س
ــدام می کردند که در نهایت، با فروش تعداد معدودی هواپیما به  اق
ــند و زیان  ــودآوری برس ــتند به س خریدارانی خاص، هرگز نمی توانس
ــیدهای دولتی جبران می شد. نمونه های  حاصل نیز از طریق سوبس
ــده ترین آنها، برنامه  ــورد وجود دارد که شناخته ش ــیاری در این م بس
ــکیل ایرباس،  ــت. با تش نافرجام هواپیمای مافوق صوت کنکورد اس
ــیوه های  ــیوم با درپیش گرفتن ش ــر کرد و این کنسرس ــت تغیی وضعی
ــتریان، توانست طی چهاردهه  تجاری رقابتی و توجه به نیازهای مش
ــود. این در  ــازنده هواپیما تبدیل ش ــی س ــرکت اصل ــه یکی از دو ش ب
ــرکت های بزرگ و صاحبنام در ساخت  ــت که بسیاری از ش حالی اس
ــافربری، چون لاکهید و مکدانل داگلاس، از گردونه  هواپیماهای مس

رقابت خارج شدند. 
ــه عظیمی  ــاز چنین برنام ــی از آغ ــل واقع ــداف و دلای ــال، اه ح
ــد، امید است مسوولان و  ــاخت هواپیمای ۱۵۰نفره) هرچه باش (س
دست اندرکاران این برنامه، لااقل تا حدودی از تجربه شکست برنامه 
«ایران-۱۴۰» و موفقیت شرکت های بزرگ و صاحبنام هواپیماسازی 
ــی برنامه  ــتان ناکام ــر داس ــا بار دیگ ــند ت ــه باش ــان درس گرفت جه
ــی به مراتب بزرگ تر و با هزینه  ای  «ایران-۱۴۰» ولی این بار در مقیاس

بسیار بیشتر، تکرار نشود. 
پی نوشت: 

۱- متاسفانه تاکنون هیچ گزارشی رسمی ای از پروژه «ایران-۱۴۰»، 
ــتاوردها و هزینه های آن طی دو دهه گذشته منتشر نشده است.  دس
بنابراین مشخص نیست این برنامه چه موفقیت هایی داشته و هزینه  

این موفقیت ها چقدر بوده است؟ 

«ایران هواپیمای ۵۲نفری جدید طراحی کرد»، «مذاکره با هفت کمپانی  بال پرواز
دنیا برای تولید»، «طراحی نسل دوم هواپیمای مسافربری ایران-۱۴۰ 
با هدف صادرات»، «طرح کلان سـاخت هواپیمای مسـافربری ۱۰۰ تا 
۱۵۰نفره»، «پیگیری ساخت هواپیماهای مسافربری ۵۲نفره و طراحی 
نسـل دوم این هواپیما با هدف صادرات». اینها اخباری اسـت که هر 
از چندگاهی از زبان دکتر «منوچهر منطقی» دبیر سـتاد توسعه فناوری 
و صنایـع دانش بنیـان هوایی و هوانوردی می شـنویم.  مـدت زیادی 
نیسـت که دکتر «منوچهر منطقی» خودروسـازی را تـرک کرده و وارد 
دنیای هواپیماسـازی شـده اسـت، امـا در همیـن مدت کـم، بارها از 
زبـان او اخبار دلگرم کننده ای دربـاره توانایی های ایران در عرصه هوا 
و هواپیماسـازی شـنیده ایم، از جمله عزم جدی برای طراحی و تولید 
هواپیماهای پهن پیکـر در حد و اندازه ایرباس و بویینگ. واقعیت این 
اسـت طراحی و تولید هواپیماهای مسـافربری، کاری بسـیار دشـوار 
و پرهزینـه اسـت که با توجه بـه حضور رقیبـان قدرتمنـد و باتجربه، 
دشـواری های کار، بیشـتر هم می شـود. به همین دلیل هم اسـت که 
باور چنین ادعاهایی کمی دشـوار می شـود به ویژه اینکه کشـور ما در 
عرصه های بسـیار سـاده تر مانند خودروسـازی (باوجود چندین دهه 
تجربه) دسـتاورد قابل دفاعی ندارد، چراکـه مردم از قیمت و کیفیت 
خودروهای داخلی ناراضی هسـتند و برخی از کارشناسـان مدعی اند 
اگر انحصار نباشـد، صنایع ما چندان دوام نمـی آورد. با این توصیف، 
بـاور رقابت با بزرگان در عرصه ای مانند هواپیما، کمی دشـوار به نظر 
می رسـد. اما وقتی پای صحبت هـای دکتر «منطقی» نشسـتیم، گفت 
ایران در این راه دشوار و طولانی تنها نیست و قرار است از کمک های 
شـرکت های خارجی و شناخته شـده اسـتفاده کنـد. او بـا اطمینان از 
آینده روشـن ایران در حوزه هوا می گوید زمانی تبلیغات بسـیاری در 
مـورد هواپیمای «ایران-۱۴۰» صورت می گرفـت، اما دیدیم که به چه 
سرنوشـت شومی دچار شـد، همین سرنوشـت تلخ بود که مردم ما را 
نسـبت به کارآیـی دیگر پروژه های هواپیمایی کشـور حسـاس کرد. با 
این سابقه، باور برخی خبرها و ادعاها (هرچند منطقی) دشوار است. 
آیا ادعاهـای رییس هیات مدیره و مدیرعامل سـازمان صنایع هوایی 
وزارت دفـاع پذیرفتنی و باورکردنی اسـت؟ گفت وگـوی مفصل ما با 
وی را -کـه با همراهی «مسـعود حبیبی قهرمان نژاد» سـردبیر نشـریه 

هواپیما انجام شد - بخوانید: 

 گفتید که قرار اسـت هواپیمای ۱۵۰نفره در ایران ساخته شود.  �
مبنای اتخاذ این تصمیم چیست؟ 

ــر مبنای یک  ــام می دهیم، ب ــه انج ــم کارهایی ک ــعی می کنی س
ــد. در مورد هواپیمای ۱۵۰نفره نیز کارمان بر  صنعت بالادستی باش
مبنای یک بند از سند جامع علمی هوافضاست. اگر به خاطر داشته 
ــد، منتها قبل از آن،  ــال۹۱ مصوب ش ــند بهمن ماه س ــید این س باش
ــال روی ابعاد مختلف آن کار کردند،  جمعی ۴۰۰نفره به مدت دوس
ــون هم فضایی و هم هوایی بود. در نهایت هم آن را جمع بندی  چ
کردند. آن زمان پروژه ای را تعریف کردند که می خواهیم این بخش 
ــته باشیم. همان طور که می دانید معاونت علمی  را در جامعه داش
ــت فناوری یا گیاهان  ــتادهایی دارد (مثل بخش های زیس فناوری، س
ــه جامع علمی فناوری تعریف می کند.  دارویی) که برای آنها، نقش
ــد. وقتی سندی در سطح  ــندی تدوین ش برای بخش هوافضا نیز س
ــلاب فرهنگی نیز  ــورایعالی انق ــد به ش ــد، بای ــت تصویب ش معاون
ــورا حدود هفت ماه جلساتی را تشکیل داد و  ــتاده  شود. این ش فرس

آن سند را تصویب کرد.
ــای طراحی و  ــی به فناوری ه ــند، دسترس ــی از بندهای این س یک
ــه به اینکه این بخش  ــاخت هواپیمای ۱۰۰ و ۱۵۰نفره بود. با توج س
ــات و فناوری (که ذیل  ــورای علوم، تحقیق ــل در صنعت بود، ش از قب
ــت)، آن را به عنوان یک پروژه  ــلاب فرهنگی اس ــورای انق معاونت ش
ــای ۱۰۰ و ۱۵۰نفره تعریف  ــه هواپیماه ــی ب ــی برای دسترس کلان مل
ــورای «عتف»  ــه گفتم ش ــد. همانطور ک ــز ش ــرد و روی آن متمرک ک
ــروژه ای را برای  ــت، پ ــورای انقلاب فرهنگی اس ــه زیرمجموعه ش ک
دسترسی به فناوری های کلیدی هواپیماهای ۱۰۰ تا ۱۵۰نفره تصویب 

کرد. این فرآیند چگونگی ورود ما به این پروژه ها را نشان می دهد. 
 هواپیمـای جـت منطقه ای یا بـرد بلند، هواپیماهـای لاینر در  �

رده هواپیمـای ۷۳۷ یـا ۳۲۰ در گـروه هواپیمای برد بلند اسـت. 
هواپیماهای دیگر نیز برد محدودی دارند. 

ــای  ــم، کلاس هواپیم ــا روی آن کار می کنی ــه م ــی ک ــه، کلاس بل
ــه تا چهارهزارکیلومتر  ــت که بردی حدود س ایرباس۳۲۰ و ۷۳۷ اس
ــر را طی می کند و  ــدود پنج هزارکیلومت ــعاعی تا ح دارد. بنابراین ش
می توان در داخل و در برد متوسط در سفرهای حدود پنج هزارکیلومتر 
از آنها استفاده کرد. دلیلی که سراغ این هواپیماهای ۱۵۰نفره رفتیم، 
ــدود ۶۰درصد نیاز ما  ــدیم ح ــی ها، متوجه ش این بود که طبق بررس
ــد  ــخص ش ــی کردیم، مش ــت. در دنیا هم که بررس در این حوزه اس
ــت و از نظر تنوع خطوط داخلی و  ــن کلاس خیلی مورد توجه اس ای

خارجی انتخاب شدند. 
 آیـا ایـن طرح یـک طـرح بومـی اسـت یـا ماننـد هواپیمای  �

«ایران- ۱۴۰» با مشارکت کشورهای خارجی ساخته خواهد شد؟ 
ــود.  ــاخته نمی ش ــط یک مجموعه س هواپیمای این کلاس، توس
ــتند. سعی کردیم  ــاخت آن دخیل هس مجموعه های مختلفی در س
ــا مجموعه های دیگر  ــد ب ــم که اگر قرار ش ــاد کنی ــی ایج قابلیت های
ــاخت ها  ــات و توانایی ما در زیرس ــم، بدانند که اطلاع ــارکت کنی مش
ــرای این بود  ــن طرح ب ــت. بنابراین، ای ــه حدی اس ــی در چ و طراح
ــویم یا  ــارکت های جهانی فعال در این حوزه ش ــه وارد یکی از مش ک
ــورهای روسیه،  ــکیل دهیم. کش ــارکت را تش اینکه خودمان این مش
ــای جنوبی، برزیل، ژاپن و چین در این موضوع کار  کانادا، هند، آفریق
می کنند و از سال۲۰۱۷ به بعد، محصولات خود را در این کلاس وارد 

بازارهای جهانی می کنند. 
 آیـا در ایـن رابطه بـا این کشـورها، مذاکره ای صـورت گرفته  �

است؟ 
کارهایی را که در این زمینه انجام داده بودیم، روی سایت ها قرار 
ــمت های  ــارکت در قس دادیم. مجموعه های متعددی در مورد مش
ــلا دو مجموعه بین المللی  ــا اعلام همکاری کردند. مث مختلف با م
ــه  ــتند، یا س ــارکت در مورد موتور این هواپیماها هس ــر به مش حاض
ــا همکاری کنند که  ــد در زمینه های مختلفی با م ــه حاضرن مجموع
ــت. بعضی  ــان متفاوت اس ــا توجه به بحث تحریم ها، همکاری ش ب
ــک می کنند و  ــد، بعضی در خط تولید کم ــه امضا می کنن تفاهمنام
ــرایط و همکاری هستند. به هرحال  ــدن ش گروهی هم منتظر بهتر ش

مراجعات بین المللی برای مشارکت داشته ایم. 
 در کشـورهای دیگر، قبل از سـاخت یک هواپیما، جلسـاتی با  �

خریداران بالقوه برگزار کرده و براساس نیازهای شان کار می کنند، 
کاری که مـا در مورد هواپیمـای «ایران- ۱۴۰» انجـام ندادیم. آیا 

شما از بازار فروش این هواپیماها مطلع هستید؟ 
ــگاه امیرکبیر و  بله ما قبل از ورود به این پروژه، دو پروژه در دانش
ــی  ــور ایران را بررس تربیت مدرس تعریف کردیم که کل نیازهای کش
ــت. هر دو،  ــی خواهد داش ــف نتیجه مثبت ــم کدام طی ــرده و بدانی ک
ــورایعالی به میان  ــای نزدیک به هم ارایه کردند. وقتی ش خروجی ه

می آید، ابتدا می خواهد بداند مشتری ها چه کسانی هستند. 
 در حال حاضر صحبتی شـده که مثلا شرکت هما از هواپیمایی  �

که در کشـور ساخته و مونتاژ می شـود، استفاده کند و هواپیماهای 
قبلی را کنار بگذارد؟ 

ــد. اول اینکه آیا در  ــی دو نکته را دنبال می کنن ــوط هواپیمای خط
استراتژی آنها قرار می گیرد و دیگر اینکه چه ویژگی هایی دارد. طبق 
ــتند. این  ــرکت ها خواهان این کلاس هس ــنجی های ما، این ش نظرس
ــاس محصولی که خواهان آن  ــا و «ایرباس ۳۲۰» را براس دو هواپیم

بودند، ارایه خواهیم داد. 
 می خواهـم بـه عقب برگردیـم. ما سـابقه مذاکره بـا توپولف  �

برای ساخت هواپیمای «رجینال ۲۰۴ و ۳۳۴» و سابقه گفت وگو 
و حتی نهایی شـدن قرارداد را هم داشـته ایم. این طرح شـباهت 

خیلی زیادی به «توپولف ۲۰۴» دارد. 
البته ۲۰۴ هم سعی کرده بود وارد «ایرباس ۳۵۷» شود. یعنی در 
آینده نزدیک، همه هواپیماها شبیه هم خواهند شد و اجزایشان هم 

از شرکت های یکسان تهیه خواهند شد. 
 اگـر امکان دارد کمی هم در مـورد موتورهای هواپیما صحبت  �

کنید. 
ــود، برمبنای دو موتور است؛ یک  وقتی هواپیمایی طراحی می ش
ــت و از بازارهای بین المللی تهیه می شود و در  موتور که بهترین اس
ــود. بنابراین ما هم در  ــورت نبود یک موتور دیگر، جایگزین می ش ص
ــتفاده می کنیم که در صورت نبود موتورهای  طراحی از دو موتور اس
ــانی که حاضر به همکاری با ما هستند، وارد مذاکره  موردنظر، با کس
ــیر را با هم پیش می بریم و با یک سری از  ــویم. درواقع دو مس می ش
ــرکت ها در حال مذاکره هستیم. البته نمی توانم از شرکتی نام  این ش

ببرم چون اکثر آنها به صورت آشکار، این کار را نمی کنند. 
 البته موتورسـازهای بین المللی، به تعداد انگشتان یک دست  �

هم نمی شوند. بعضی ها هم که به دلیل تحریم، حاضر به همکاری 
با ما نیستند. 

مشخص نیست. گاهی اوقات قطعات تعمیر می شود. 
 این طرح اکنون در چه مرحله ای است؟  �

ــود، چندین فاز دارد که باید دقیقا  وقتی هواپیمایی طراحی می ش
ــما  ــن، یک نهاد بین المللی هم باید بر کار ش ــوند. علاوه بر ای طی ش
صحه بگذارد، این نهاد بین المللی در حال حاضر سازمان هواپیمایی 
کشوری است. اولین فازی که طی می شود، طراحی مفهومی است؛ 
طراحی مفهومی یعنی اینکه هواپیمای شما چه ویژگی هایی داشته 

باشد، از چه اجزایی تشکیل شده و چیدمانش چگونه باشد.
ــد.  ــی مفهومی، نوبت به طراحی های کلی می رس ــد از طراح بع
ــات)، تامین و  ــل (جزیی ــت طراحی دیتی ــی اولیه، نوب ــد از طراح بع
ــت ها مطرح  ــوع تس ــم موض ــت ه ــد و درنهای ــازی می رس نمونه س
ــه طراحی مفهومی  ــهریورماه، فاز یا مرحل ــود. قرار بود در ش می ش
ــت. اینکه می گویم تقریبا به این  ــده اس ــود که تقریبا تمام ش تمام ش
ــی می کند که طبق  ــه گزارش ها را بررس ــت که نهادی هم دلیل اس
ــتانداردها باشد و اگر تایید کرد، به منزله آن است که این قسمت  اس
کار تمام شده است. از ۸۸۰ دفترچه ای که برای طراحی این هواپیما 
تهیه شده اند، حدود ۶۰۰ دفترچه تایید شده و ۲۰۰ دفترچه دیگر هم 

در مراحل کاری است. 
 مرحله بازبینی اولیه طرح هم انجام شده است؟  �

بله این تایید توسط یک دفتر طراحی خبره که مجوز دارد، انجام 
ــاز یا مرحله دوم  ــا هم اکنون در حال ورود به ف ــود. بنابراین م می ش
ــت. در این طرح، چند  ــی از کارها هم شروع شده اس ــتیم. بخش هس
ــگاهی و صنعتی حضور دارند که بعضی کارشان را  مجموعه دانش

زودتر تمام کرده اند. 
 مسـاله اصلـی هزینه هاسـت. هزینـه کلـی را چقـدر تخمیـن  �

زده ایـد. در صورتـی که کشـورهای دیگر با ما همـکاری کنند، این 
هزینه ها چقدر خواهد بود؟ 

ــور  ــط تامین نیازهای داخل کش ــه گفتم هدف ما فق همانطور ک
ــد، باید از  ــازار نامحدود باش ــی قصد داریم ب ــت. اول اینکه وقت نیس

ــارکت، از  ــتفاده کنیم. دوم اینکه در صورت مش ــرکای دیگری اس ش
ــان نیاز به طراحی مجدد  ــتفاده می کنیم که استانداردش اجزایی اس
ــف، طراحی هواپیماها بین  ــود. در این طی ندارد و هزینه کمتر می ش

۴۰۰ تا ۵۰۰میلیون دلار هزینه  دربردارد. 
 یعنی کل پروژه ۴۰۰ تا ۵۰۰میلیون دلار هزینه دارد؟  �

بله. 
 زمانـی کـه ایربـاس یـا بویینـگ، هواپیمـای جدید می سـازد  �

میلیاردهادلار هزینه می کند؟ 
بله. این به این دلیل است که آنها از ابتدا شروع به کار می کنند. 

 مثلا هواپیمای «۳۲۰ نئو» همان هواپیمای ۳۲۰ است که ارتقا  �
یافته است. 

«نئو» یک کلاس دیگر است و ارتقایی در کار نیست. 
 به هرحال هزینه میلیاردهادلار اسـت، چطور در کشور ما کمتر  �

از ۵۰۰میلیون دلار است؟ 
ــما از  ــت. زمانی که ش ــه بین یک تا چهارمیلیارددلار اس کل هزین
ــعه دهید، این  ــید و بخواهید آن را توس ــته باش ــل طرحی را داش قب
ــتاندارد وجود دارد.  رقم کمتر خواهد بود. این رقم در کتاب های اس
ــاخت، مشخص نیست که  ــود هزینه طراحی و س وقتی گفته می ش
ــت یا  ــای تامین، ایجاد خط و... هس ــد ایجاد زنجیره ه ــوم نباش معل
ــود، باید  ــکلتش باید خوب تعریف ش خیر. وقتی می گوییم پروژه اس
ــت که پروژه صرفا یکسری آیتم (موضوعات مشخص)  در نظر داش
ــتره ای دارند که برمبنای آنها این  ــان گس ــت. این آیتم ها خودش نیس

رقم مشخص می شود. 
 منابـع مالی پـروژه از کجا تامین می شـود؟ بـه بودجه دولتی  �

وابسته هستیم یا از منابع خارجی استفاده می کنیم؟ 

ــه ای که در  ــی مفهومی)، از بودج ــی اولیه (طراح ــاز طراح در ف
ــی که وارد  ــتفاده می کنیم. زمان ــت، اس ــده اس این حوزه تصویب ش
ــود. در دیتیل، سه منبع  ــویم، سرمایه گذاری ها شروع می ش دیتیل ش
ــراغ جاهایی  ــود. ابتدا باید س را می توان انتخاب کرد تا اجزا تامین ش
رفت که حتما اجزای استاندارد دارند و شرکت های دیگر هم از آنها 
ــما نیاز به تایید مجدد ندارید. قسمت دوم این  استفاده کرده اند و ش
ــراغ مجموعه هایی بروید که در آنها مجموعه های  است که شما س
ــوم برخی مجموعه ها که  داخلی و خارجی با هم همکاری کنند. س
می توانند به داخل بیایند مثلا بعضی از بخش های سازه. بنابراین اگر 
بخواهیم وارد ساخت شویم، باید به سراغ مجموعه های بین المللی 
ــت  ــد. هرجا که به بن بس ــه تاییدیه گرفته ان ــن زمین ــه در ای ــم ک بروی
ــتراتژی برای  ــوم می رویم. درواقع یک اس بخوریم، به گزینه دوم و س
ــن کار باعث  ــا انتخاب کرده ایم. ای ــزا و زیرمجموعه ه ــازندگان اج س
ــت و گرفتن  ــازی، تس ــدن هزینه ها (هزینه طراحی، نمونه س پایین آم

تاییدیه) می شود. 
 تاسیس آزمایشگاه ها و آموزش پرسنل چطور؟  �

ــگاهی  ــبکه آزمایش ــت که از یک ش ــا این اس ــای م ــی از کاره یک
ــات و زیرمجموعه ها  ــد قطع ــه در ح ــتفاده کنیم ک ــی اس بین الملل
ــود، تا حدی در  ــتفاده می ش ــی از یک مدل تونل باد اس ــتند. وقت هس
ــر این بازده را ندارد. در مرحله دوم  ــل بازده دارد و تا حدی دیگ داخ
ــورها هستند که می توان تست تونل  ــایی کرده ایم که کدام کش شناس
ــراغش  ــازه را خودمان باید به س ــت س ــاد را در آنجا انجام داد. تس ب
ــت سازه، اختصاصی است. بنابراین معمولا  برویم چون معمولا تس
ــمت  ــبکه بین المللی و (در قس ــبکه داخلی، ش تفکیک به صورت ش

آخر که لازم است) ایجاد آزمایشگاه است. 
 در شـرایط فعلی، به نظرتان کدام یـک از این منابع، می تواند  �

تامین مالی را برعهده بگیرد؟ 
ــرایط فعلی، پروژه  ای مصوب است که در قبل از واردشدن  در ش
ــه وارد فاز  ــت. در بخش دوم ک ــده اس ــاخت، بودجه تامین ش به س
ــی کار خواهیم کرد و  ــد، در یک مجموعه جهان ــاخت خواهیم ش س
ــی وارد فناوری با  ــوند، اگر کس ــازانی که وارد می ش ــاره قطعه س درب
ــود، سرمایه گذاری خصوصی است. می توانیم  همکار خارجی می ش
ــه بخش تامین می شود:  ــده، از س بگوییم بودجه ای که پیش بینی ش
ــنگین نیست، دوم  اول، بخش دولتی برای طراحی هایی که خیلی س

مشارکت های بین المللی و سوم مشارکت بخش خصوصی است. 
 گفتیـد بـرای کاهـش هزینه هـا بـا سـازمان های مختلـف کار  �

می کنیـد. مثـال روشـن ایـن ماجرا ژاپن اسـت کـه در کل آسـیا 
(به جز روسیه) توسـعه یافته  ترین صنعت هوانوردی را دارد. ولی 
همچنان هزینه تمام شـده حوزه هوانوردی در ژاپن بسیار بالاست 
چـون شـریک خارجـی قابل توجهـی نـدارد. اگـر نمی توانیـد نام 
کشوری را ببرید لااقل از یک محدوده نام ببرید که حداقل فناوری 

لازم در این حوزه را داشته باشد. 
کانادا و برزیل در این زمینه کار می کنند. مشارکت، یعنی تحریم ها 
ــا که تا ابد  ــوند، چون این تحریم ه ــته می ش ــا حد زیادی کنار گذاش ت
ــر می گیریم، به  ــم زمانی که یک طرح را در نظ ــت. ما نمی توانی نیس
تحریم ها توجه کنیم. مثلا در مورد موتورها می خواهیم از بهترین ها 
ــراغ رده دوم  ــن موتورها، به س ــورت نبود ای ــم و در ص ــتفاده کنی اس
ــن زمینه کار  ــم در ای ــد و البته ژاپن ه ــن، هن ــیه، چی ــم. روس می روی
ــرح کلان دارد که  ــلامی هم چند ط ــازمان کنفرانس اس می کنند. س

ــتند که  ــت. برخی از این طرح ها، بالقوه هس ــی از آنها هواپیماس یک
صحبت هایی انجام شده و به نتایجی هم رسیده ایم. 

از یـک کنسرسـیوم (شـرکت  � ایـن میـان صحبـت   پـس در 
چندملیتی) اسـت که از کشورهایی تشـکیل شده که تجربه زیادی 

در حوزه ساخت دارند. 
ــه تحریم ها را در نظر نگیریم و در  ــت ک بله دیدگاه اول ما این اس

صورت وجود تحریم ها، کشورها محدودتر می شوند. 
 همان شرکایی که ما می شناسیم؟  �

بعضی ها را می شناسید. 
 نقش دانشـگاه ها و مراکز دانشـگاهی در این برنامه چیسـت  �

و چـه ارتباطـی بـا وظیفـه سـازمانی تاییدشـده دانشـگاه دارد؟ 
چـون وظیفه دانشـگاه طراحی هواپیما نیسـت،  آمـوزش نیروی 
متخصصـی اسـت که در صنعت مشـغول بـه کار شـود و درواقع 

اصول اولیه طراحی را آموزش می دهند. 
ــه در بحث هواپیما  ــگاه ها (ک ــی کردیم در کدام دانش ابتدا بررس
ــیده ایم.  ــم. به چندجا رس ــه را داری ــتند)، پایه های اولی ــرح هس مط
ــرده و در همه پروژه هایی  ــگاه امیرکبیر خیلی خوب کار ک مثلا دانش
ــش موتور  ــود. در بخ ــتادان آنجا دیده می ش ــی از اس ــی، ردپای هوای
هواپیما، دانشگاه شریف و علم وصنعت قوی وارد شده اند. دانشگاه 

ــرمایه گذاری  ــاص موتور دارد و س ــکده خ علم وصنعت یک پژوهش
خوبی در این زمینه انجام داده است.

ــی  ــای هواپیمای ــاخت راداره ــی س ــب طراح ــن قط الان بالاتری
ــتادانی  ــاوری فارس هم اس ــارک  علمی فن ــت. در پ در اصفهان اس
ــوب کار کرده اند. پس  ــتند که در بخش بال و ارتعاش خیلی خ هس
ــوند. منتها این  ــی کلان ش ــز وارد طراح ــن مراک ــتیم که ای ــا خواس م
ــازمان هواپیمایی  ــتند. س مجموعه ها به تنهایی توان این کار را نداش
کشور در این زمینه کار کرده و توانمندی علمی خوبی دارد که مورد 
ــت. پس ما یک دفتر طراحی اصلی داریم که قبلا این  تایید هم هس
کار را انجام داده و مجاز است. هر مجموعه که بخواهد وارد این کار 
شود حتما باید گواهینامه رسمی داشته باشد. ما چنین مجموعه ای 

را گذاشتیم که اینها را راهبری کند. 
 اگر امکان دارد، این مجموعه را نام ببرید.  �

ــال کار کرده و از سازمان هواپیمایی  ــا که ۲۰س دفتر طراحی هس
ــر طراحی قوی  ــوان یک دفت ــای لازم را دارد و به عن ــور مجوزه کش
ــروع کردیم که مجموعه های مختلف  ــت. با این مراکز ش مطرح اس
ــجویان دکترا و  ــد، دانش ــتیم کارشناسان ارش ــکل دهند و خواس را ش
ــتادانی که در این زمینه کار می کنند، هسته اولیه را تشکیل دهند.  اس
با توجه به اینکه طراحی، خودش استانداردهایی دارد و مجموعه ای 

ــیری کردند  ــان ابتدا آنها را وارد مس ــلط دارد، از هم ــم بر آنها تس ه
ــرا عموما تجربه و  ــت. زی ــیر تجربه و یادگیری نیس که هدف این مس
ــری را از جای دیگر به آنها منتقل کرده ایم. پس می توان گفت  یادگی
ــبی دفاتری را داریم که توان اینگونه طراحی ها را دارند و  به طور نس
مطابق استانداردهای بین المللی کار کرده اند و کسی که صاحب این 

استاندارد است، آنها را تایید می کند.
در طراحی مفهومی، نقش دانشگاه پررنگ است. در طراحی های 
ــتند. در طراحی جزیی،  ــم هس ــت در کنار ه ــگاه و صنع کلان، دانش
نقش دانشگاه کمرنگ است و وظایف قسمت های صنعتی پررنگ تر 
ــت که مراکزی را  ــا مبنا و روش این اس ــود. درواقع در کل دنی می ش
ایجاد کنند و قابلیت ها را بالا ببرند، ما هم بر این مبنا کار کرده  ایم. با 
ــگاه نمی تواند طراحی کرده و هواپیما بسازد،  شما موافقم که دانش
ــای طراحی صنعتی  ــود و چارچوب ه ــا می تواند وارد طراحی ش ام
ــت.  ــگاه اس ــل کند. چون طراحی عمومی جزو دروس دانش را منتق
ــت.  ــگ و عمدتا در بخش طراحی اس ــگاه ها پررن ــس نقش دانش پ
ــد و ترکیب این دو  ــان دفاع کنن ــت که از طراحی ش درنهایت قرار اس
ــد. گفتنی  ــکیل می دهن ــاخت را تش ــم، مجموعه طراحی و س ــا ه ب
ــگاه ها تغییرات زیادی پیدا کرده اند.  ــال های اخیر دانش ــت در س اس
ــگاه خواجه نصیر از آموزش به پژوهش تبدیل شد.  ــی از دانش بخش
ــی  ــرکت های زایش ــان را در ش ــا، فناوری هایش ــگاه کارآفرین ه دانش
ــویق می کند که  ــگاه ها را تش می برند. معاونت علمی فناوری، دانش
ــرکتی ثبت کنند. یعنی دانشگاه ها را به سمتی  این فناوری ها را در ش

سوق می دهیم که زایندگی بالاتری داشته باشند. 
 دانشـگاه های درجه یـک آمریـکا هـم در ایـن زمینه هـا وارد  �

نشده اند. 
ــگاه ها  ــت. دانش ــی در رده فناوری بالا آمده اس ــگاه ام آی ت دانش
ــای پایه و جدید  ــگاه ها روی فناوری ه ــتند. برخی دانش دو گروه هس
ــت. در آمریکا  ــن زمینه اس ــزش در ای ــی تمرک ــد و ام آی ت کار می کنن
ــام می دهند، مثل  ــی هواپیما انج ــتند که طراح ــگاه هایی هس دانش
ــگاه  ــا همکاری دانش ــرد که ب ــت را طراحی ک ــه هونداج ــدا ک هون
ــگاه  دانش ــس  پ داد،  ــام  انج را  ــی  طراح ــن  ای ــمالی  کارولینای ش
کارولینای شمالی این کار را انجام می دهد. یا در اندونزی، کار راهبری 
و طراحی عمومی یک هواپیمای صدنفره را یک دانشگاه انجام داده 
ــما موافقم و تعریف عام اینطور است، اما به طور خاص،  است. با ش
ــم می خواهیم از این  ــن کار را انجام داده اند. ما ه مجموعه هایی ای

مجموعه خاص برای کشور خودمان استفاده کنیم. 
 خوب اسـت کمی هـم درباره ارتبـاط بین سـاخت هواپیما و  �

خریداران بالقوه صحبت کنیم. چه صحبت هایی شده که نیازهای 
این شرکت ها تامین شود؛ مثلا قطر بدنه هواپیما، تعداد صندلی ها 
یا چینـش آنها یـا جزییات دیگر کـه در هواپیماهای مسـافربری، 
بسـیار مهم اسـت. در حـال حاضر حتـی شـرکت هواپیمایی هما 
هم حاضر نشـده هواپیمای بومی را که اسـتاندارد اسـت و قیمت 

پایین تری از هواپیماهای دست دوم غربی دارد، خریداری کند. 
ــود؛ مثلا  ــا گنجانده می ش ــی، چینش ه ــان طراح ــولا در زم معم
ــفارش می دهد.  ــتری، هواپیمایی با ظرفیت ۱۵۰ تا ۲۰۰نفر را س مش
ــعی کرده ایم جایی که حداکثر کاربری را دارد،  طبق مطالعات مان س

استفاده کنیم. 
 یعنـی بـا ایـن شـرکت ها دور یک میـز نشسـته اید کـه نیازها  �

و برنامه هـا ردوبـدل شـود؟ وقتـی در مـورد یک پـروژه بـه ایـن 

بزرگی صحبت می شـود خیلـی جدی تر از یک مطالعـه میدانی با 
شرکت های مختلف است. 

ــما وقتی در  ــود. ش در تحقیقات، تک تک این نظرات گرفته می ش
ــی را در نظر می گیرید.  ــتید، نظرات کل مرحله طراحی مفهومی هس
ــرد که  ــه ک ــپت را عرض ــد کانس ــه بای ــت ک ــی اس ــه انتهای در مرحل
ــرات عمومی گرفته  ــود. قبل از این مرحله، نظ نقطه نظرات ارایه ش
ــی دارد، زمان عرضه  ــاع فن ــپت می آید که یک دف ــود و کانس می ش
ــوند  ــتند، دعوت  ش ــه در این خطوط فعال هس ــانی ک باید همه کس
ــدیدا از این  ــانی که ش ــه دهند. اتفاقا یکی از کس ــان را ارای و نظراتش
ــرکت ماهان است. وقتی یک شرکت  طرح استقبال می کند، مدیر ش
ــتفاده را  ــد، تمام اجزای هواپیمای در حال اس ــد هواپیمای جدی ببین
ــود. بحث دوم، داشتن تاییدیه است.  ــته می ش دارد، اولین گام برداش
ــوم، قیمت و شرایط است. وقتی یک هواپیما، درون یک مجموعه  س
ــوق های مالی گذاشته می شود که بین  ساخته می شود، یکسری مش
ــد. بنابراین، وقتی این بحث  ــما را انتخاب کنن ــوع یک و دو، مدل ش ن
ــته  پیشنهادی) کامل است؛ مثلا شما  مطرح می شود، یک پکیج (بس
می گویید برای نگهداری این هواپیما، مراکزی آموزش دیده هستند یا 
منابع فاینانس هستند که می توانید روی آنها حساب کنید یا در مورد 
ــود که قطعا  ــپک هایی که باید در فاز مفهومی وارد ش قیمت ها، اس
تایید می شود، چون برمبنای یک نیاز عام در کل دنیا انتخاب شده اند؛ 

بنابراین با این شرایط زمینه انتخاب فراهم می شود. 
 متاسـفانه تجربه «ایران- ۱۴۰» ناموفق بوده اسـت. سال ۷۵  �

بـا آقای «وزیری» در شاهین شـهر صحبت کـردم. آن زمان رمپ 
عقـب بـرای «ایـران- ۱۴۰» در حـال طراحی بـوده و با گذشـت 

۱۸سال هنوز این اتفاق نیفتاده است. 
کاری با سابقه این تاریخ ندارم، اما اجزا ساخته شده است. 

 چطور می شـود از تجربیـات «ایران ۱۴۰» اسـتفاده کرد که به  �
مشکلات قبلی برخورد نکنیم. 

ــما اگر کل زنجیره ارزش یک طرح را نبینید، با موفقیت روبه رو  ش
ــد که از آن  ــد فنی باید باش ــوه توانمن ــد. یک مرکز بالق ــد ش نخواهی
ــس آن را انجام دهد  ــد که فاینان ــت کند یک مرکز توانمند باش حمای
ــور تهیه کند،  ــتاندارد و به وف ــا قطعاتی با قیمت اس ــیو را ب و افترس
ــت که این بخش را انجام دهد. کل  ــمت فاینانس نیاز اس یا یک قس
ــورد «ایران- ۱۴۰»  ــود. در م این طرح، منجر به موفقیت طرح می ش
ــمت فنی طرح بود؛ یعنی عده ای که آمدند و  تمرکز عمده روی قس
ــمندی را دیدند.  ــتند این طرح را انجام دهند، بخش دانش می خواس
ــد بخش فاینانس (بیع متقابل) و  ــال بعد از این پروژه، قرار ش ۱۵س
اسپک ساماندهی شود. اینها ویژگی هایی است که موردنظر مشتری 
ــبیه به هواپیمایی  ــده، ش ــت، بنابراین «ایران- ۱۴۰» که طراحی ش اس
ــش از نظر فنی و  ــرواز می کند و اجزای ــن کلاس پ ــود که در ای می ش
ــت. ما از این تجربه دودرس گرفتیم. اول  ــبیه اس قابلیت امتحان، ش
ــتری مداری هم  ــه روی بحث فنی تمرکز پیدا کردیم و برای مش اینک
ــد کارهایی انجام دهیم. برای طرح جدید همه اینها را باید با هم  بای
ــمت دیده  ــت با توجه به تجربه بگویید این قس دید. البته ممکن اس
نشده و باید در قسمت بعدی مدنظر قرار گیرد. چون ما نمی خواهیم 
ــام دهیم، بلکه بحث  ــروژه را برای بحث اقناع توانمندی فنی انج پ
ــود، تجربه  ــت. اگر دیده نش ــای مالی و اقتصادی مطرح اس جنبه ه
ــود. یک عده تربیت می شوند که توسط مجموعه های خارجی  می ش
ــوند. می توانیم بگوییم سطح فناوری بالا رفته اما  دیگر جذب می ش
ــاد کند، این  ــعه اقتصادی ایج ــاوری می تواند توس ــه بگوییم فن اینک

قسمت مهم اجرا نشده است. 
 پس هدف این پروژه جهت ارزآوری است و تجربه نیست.  �

بله. 
 مـا در حـال حاضـر در مـورد یـک پـروژه کلان (طـرح بزرگ)  �

بین المللی صحبت می کنیم که قرار است مشتری های بین المللی 
داشـته باشد. در حال حاضر شـرکت توپولف و آنتونوف با مشکل 
مشتری یابی مواجه هسـتند. پروژه CS چین که یکی از پروژه های 
ممتاز آسـیا و پروژه جت صدنفره سـاخت ژاپن تا به حال مشتری 

جـدی ای ندارند و مشـخص نیسـت موفق باشـند یا نـه. با توجه 
بـه این شـرایط امیدوار هسـتید کـه این پـروژه بـا پروژه هایی از 

کشورهای دیگر توان رقابت داشته باشند؟ 
ــوی و بین المللی  ــما ق ــه از نظر ش ــرکت X می رویم ک ــراغ ش س
ــرکت مطمئنا طرحی دارد که در حال ترقی است. نوع  است. این ش
ــارکت ما این است که با توجه به توانمندی، درصد مشخصی را  مش
ــارکت، یعنی  ــا تولید می کنیم. وقتی می گوییم مش ــرای کل هواپیم ب
ــرکت های  ــتند. خیلی از ش ــم، کجاها هس ــاخت هایی که داری زیرس
هواپیمایی در بازدید از زیرساخت های ما اذعان کردند که ما توانمند 
ــت که این توانمندی را از  ــتیم. کاری که باید انجام دهیم این اس هس
ــر کیفی و اقتصادی به گونه ای انجام دهیم که همواره مورد تایید  نظ
ــت و یک برند  ــد. بنابراین در هواپیمایی که در این کلاس اس آنها باش
ــمتی از آن را برای کل  ــتری های خاص خود را دارد، قس معتبر و مش

هواپیماهایی که تحویل می دهد، می سازیم. 
 همان کاری که ایرباس می کند؟  �

بله. موفق ترین مدل در دنیا ایرباس است که مجموعه های دیگر 
ــتند که  ــم، از همان مدل تبعیت می کنند. در این مدل عده ای هس ه
کار را شروع می کنند و ما می خواهیم یکی از اعضای آن تیم باشیم. 
ــه یکی از اعضای  ــیوم صحبت می کنیم ک ــا در واقع از یک کنسرس م

آن هستیم.
ــگاه کنید، می بینید در «ایران- ۱۴۰»، بحث فنی بر  اگر از این دید ن
ــتاورد  ــید به اندازه هزینه، دس ــای دیگر غالب بود و اگر بپرس بحث ه
ــته ایم یا نه، می توانم بگویم پروژه فوق العاده موفقی بود چون  داش
ــرای هواپیمای ۱۵۰نفره  ــت آمد. ب از آنجا محصولات دیگری به دس
ــای بین المللی دارد. هواپیمای  ــر طراحی داریم که مجوزه یک دفت

ــتم به بالا بود و اگر برای این مرکز مجوز گرفته ایم،  «ایران- ۱۴۰» بیس
ــت و می تواند در این زمینه اظهارنظر کند. فرض  ــتم به بالاس از بیس
کنید چنین انتقال تکنولوژی ای در میان نبود و قرار بود چنین دفتری 
ایجاد شود، چقدر زمان و هزینه لازم بود تا این کار انجام شود؟ پس 
ــت. این  ــی از این زمان و هزینه در پروژه قبلی اتفاق افتاده اس بخش
ــا به تنهایی به درد نمی خورد. این مجموعه، خروجی هایی  قابلیت ه
ــت. فناوری ها در  ــده اس ــاوری ایجاد ش ــای این فن ــته که برمبن داش
ــابهت دارند و می توانیم بگوییم  ــای هوایی خیلی با هم مش حوزه ه
ــه دارد اما از نظر تجاری چون  ــر فنی، تکنیکی یا فناوری توجی از نظ

کل زنجیره ارزش دیده نشد، این طرح از نظر تجاری ناموفق بود. 
 نمی توانید نام این شرکت X  را ببرید؟  �

ــال قبل صحبت هایی  ــتند. تا دو، سه س ــر چون چندگزینه هس خی
ــا را دیده اند. نکته ای  ــده و توانمندی های م ــده و تمایلاتی ابراز ش ش
ــم بازار جذابی  ــت که ما خودمان ه ــه باید در نظر بگیریم این اس ک
ــد.فرض کنید اگر چین بود  داریم و این بازار می تواند خیلی موثر باش
ــا ایرباس بود، به ایرباس  ــت که ۳۰۰تای آنه و ۴۰۰ هواپیما نیاز داش
ــه ۱۵درصد از این  ــرطی ک ــنهاد خرید همه آنها را می  داد، به ش پیش
ــه بتواند تولید کند. ضمن اینکه یک برند  ــه را دریافت کند ک مجموع
ــی حتما خرید خواهند  ــده و خطوط هواپیمای بین المللی انتخاب ش
کرد و دیگر توانمندی های خود را به شرکت های دیگر تحمیل کرده 
ــا هم قطعا قبول می کنند. درواقع می خواهم بگویم ما دو کار  و آنه
ــیر بین المللی  ــیر عقلایی را که در مس ــب می کنیم؛ یک، مس را تعقی
ــت، انتخاب کنیم که احتمال موفقیت پروژه بالا باشد (نمی گویم  اس
ــردان بگوییم از  ــعی کنیم به دولتم ــد)، دوم اینکه س صددرصد باش
ــت های همگانی ای تبعیت کنند که همه در حد ملی استفاده  سیاس
ــی و هوانوردی  ــن الان به قائم مقام هوای ــد. فرض کنید همی می کنن
ــن تعداد هواپیما را بگیرید،  ــازی گفته ایم ای وزیر محترم راه و شهرس
ــاوری در مقابل بازار یا بازار در  ــه در مورد این خرید می گویند فن هم
ــازار. به این معنا که زمانی که بازاری چندمیلیاردی در اختیار  برابر ب
ــی ایجاد کنیم  ــل خودمان هم یک بازار مل ــران می گذاریم، لااق دیگ
ــت. پس  ــی از آن بازار بین المللی اس که این بازار ملی در واقع بخش
ــاخت  ــتگذاری و ایجاد پایه های فناوری و زیرس ــا از دومنظر سیاس م
فعالیت می کنیم. درواقع گروهی که در اینجا سیاستگذاری می کند، 
ــیار مطلع  ــم دارد؛ اول اینکه در این زمینه بس ــیار مه ــه ویژگی بس س
ــه، پیش از این،  ــد. دیگر اینک ــای کار را درک می کن ــت و ویژگی ه اس
ــا بین المللی بودند.  ــی انجام دادند که برخی از آنه کارهای مختلف
ــتگذاری علم و  نکته دیگر اینکه افراد دخیل در این ماجرا، در سیاس
ــد. در نتیجه می توان  ــتند و توانمندی زیادی دارن فناوری مرجع هس
ــیار خوبی دارند  ــث بازار، گروه فکری بس ــت این پروژه از نظر بح گف
ــر، درهای این پروژه به روی  ــه از آن حمایت می کنند. به بیان دیگ ک
ــت. نتیجه آنکه ارزش  ــته نیس متخصصان داخلی یا بین المللی بس
ــن نوع هواپیماها  ــه ما در این مدت برای طراحی ای ــی ک نرم افزارهای
ــته  ــال گذش ــت که در ۱۵س ــد کردیم، معادل نرم افزارهایی اس تولی
ــن دیگرش این است که بسیاری از همکاران  تولید کرده  بودیم. حس
ــدند و چون آکادمیک هستند، با  ــگاهی انتخاب ش ما از بخش دانش
شبکه ای از همکاران داخلی و بین المللی ارتباط دارند. در نتیجه ما 
ــبکه بین المللی داریم که دست کم از لحاظ نرم افزاری و ارایه  یک ش

مشورت ها، کل تیم را حمایت می کند. 
 انتظار دارید در این کنسرسیوم چه تعداد هواپیما ساخته شود  �

و سهم ایران چقدر باشد؟ 
ــوارد، پیش بینی هایی  ــزرگ در اینگونه م ــرکت های ب ــولا ش معم
ــن نوع هواپیما نیاز داریم. اما اینکه  ــد که مثلا به چه تعداد از ای دارن
ــاص می دهد، قابل  ــیوم چنددرصد را به خودش اختص ــن کنسرس ای
ــت که حدود ۲۰درصد از  ــت. ولی می توان انتظار داش ــبه اس محاس
ــود. جهت اطلاع می گویم که برخی  ــیوم ش ــهم این کنسرس بازار، س
ــاخت و تولید این نوع از  ــیا در کار س ــرق آس ــورهای جنوب ش از کش
ــته  ــاخت های لازم را داش ــدند، بدون آنکه زیرس ــا وارد ش هواپیماه

باشند و در نتیجه هنوز چندان موفق نشده اند. 
 اکنـون این پرسـش مطرح می شـود کـه با توجه بـه وضعیت  �

کشـور ما، آیا سـرمایه گذاری در بخش هوایی بهتر و بیشتر جواب 
می دهد یا در بخش های دیگر؟ 

ــام  ــه بخش انج ــور، در س ــک کش ــرمایه گذاری های کلان ی کلا س
ــت مانند  ــه اس ــع پای ــر صنای ــت. دیگ ــود؛ اول زیرساخت هاس می ش
پتروشیمی و فولاد، خودرو و... . بخش دیگر هم «های تک» (فناوری 
ــت. در های تک هم به این موضوع توجه می کنند که  ــرفته) اس پیش
ــای آن قابلیت ها،  ــتری دارند و بر مبن ــمت قابلیت بیش ــدام قس در ک
ــرمایه گذاری می کنند. حدود ۱۰صنعت نیز در حوزه های تک قرار  س

می گیرند.
ــد که آیا  ــن موضوع می پردازن ــه به ای ــوارد، اول از هم ــن م در ای
ــه، چون در  ــار دارند یا ن ــاوری لازم را در اختی ــی و فن ــای علم پایه ه
ــود.  ــیار زیاد می ش ــود پایه های فناوری لازم، هزینه ها بس ــورت نب ص
ــیاری داریم که باید به آن  ــز در بخش هوافضا قابلیت های بس ما نی
ــای ما بود، حوزه  ــور دیگری هم ج ــه کرد، به بیان دیگر هر کش توج
ــت  ــید بازگش ــته باش ــاب می کرد. البته توجه داش ــا را انتخ هوافض
ــرمایه در حوزه هایی مانند هواپیما و صنایع هوایی، بسیار طولانی  س
ــت. برای مثال پتروشیمی طی سه یا چهارسال سرمایه  و زمان بر اس
ــت تا  ــرمایه را طی هش ــه اش را برمی گرداند، اما هوافضا این س اولی
ــیار زیاد  ــال برمی گرداند. با این همه توجه روی این صنعت بس ۱۰س
ــیاری از صنایع پیشرفته  ــت زیرا این صنعت، زیرساختی برای بس اس
ــود. به بیان دیگر بسیاری از کشورهای در حال  دیگر محسوب می ش
توسعه، حتما یک پروژه در زمینه هوافضا دارند. پس با توجه به این 
ــار داریم، حتما در زمینه  ــاخت ها را در اختی موضوع که ما این زیرس
هوافضا سرمایه گذاری کنیم. دیگر آنکه هوافضا از جمله حوزه هایی 
است که می تواند بر دیگر حوزه های علمی و فنی ما نیز تاثیر بگذارد

 بهـای هرفروند از ایـن هواپیماها چقدر پیش بینی می شـود و  �
انتظار دارید چندفروند از آن را در طی چه مدتی تولید کنید؟ 

ــم که بتوانیم  ــود اینگونه هدف گذاری  کردی ــا در برنامه های خ م
ــم. در کل به حدود ــن کنی ــی خود را تامی ــای داخل ــی از نیازه بخش
ــدود ۴۰۰ تا  ــداد ح ــن تع ــه از ای ــت ک ــاز اس ــا نی ــد هواپیم ۶۰۰ فرون
۴۵۰هواپیما در این حوزه قرار می گیرد و ما انتظار داریم حدود نیمی 

از این مقدار را ما تامین کنیم. 
 چـه تمهیداتـی بـرای مقابله با تاثیـرات نرخ تورم، نوسـانات  �

هزینه هـا  تامیـن  در  احتمالـی  تاخیرهـای  و  ارز  نـرخ  احتمالـی 
اندیشیده اید؟ 

ــته  ــه آن توجه داش ــرکتی باید ب ــه هرش ــی ک ــی از موضوعات یک
ــان ها فایق شود. البته باید توجه  ــد، این است که باید بر این نوس باش
ــکل بسیاری از  ــت و مش ــان ها فقط در مورد ما نیس ــت این نوس داش
ــرکت ها برای حل این مشکل  ــت. بسیاری از کشورها و ش کشورهاس
به این موضوع فکر می کنند ما محصول خود را به کجا عرضه کنیم 
ــد. یکی دیگر  ــر را خنثی کنن ــبد ارزی همدیگ ــان های این س که نوس
ــن فایق آمدن بر  ــارکت های بین المللی نیز همی ــا از مش از اهداف م

مشکلات حاصل از نوسان های نرخ ارز است. 

وقتی قصد داریم بازار نامحدود باشد، باید از شرکای دیگری 
استفاده کنیم. در صورت مشارکت، از اجزایی استفاده می کنیم 

که استانداردشان نیاز به طراحی مجدد ندارد 
و هزینه کمتر می شود. در این طیف طراحی هواپیماها بین ۴۰۰ 

تا ۵۰۰میلیون دلار هزینه  دربردارد. البته کل هزینه بین یک تا 
چهارمیلیارددلار است. زمانی که شما از قبل طرحی را داشته 

باشید و بخواهید آن را توسعه دهید، این رقم کمتر خواهد بود

ما در بخش هوافضا قابلیت های بسیاری داریم که باید به 
آن توجه کرد، به بیان دیگر هر کشور دیگری هم جای ما بود، 

حوزه هوافضا را انتخاب می کرد. البته توجه داشته باشید 
بازگشت سرمایه در حوزه هایی مانند هواپیما و صنایع هوایی، 
بسیار طولانی و زمان بر است. برای مثال پتروشیمی طی سه 
یا چهارسال سرمایه اولیه اش را برمی گرداند، اما هوافضا این 

سرمایه را طی هشت تا ۱۰سال برمی گرداند

 مسعود حبيبى قهرمان نژاد
 عليرضا مبشرى سردبير نشريه هواپيما

 بررسی طراحی و تولید هواپیمای تجاری داخلی در گفت وگو  با «منوچهر منطقی»

امروزه همه کشورها در صنایع «هوافضا» سرمایه گذاری می کنند
محمدحسين جهان پناه . زينب همتى

ــته  ــافربری به دو دس ــوردی، هواپیماهای مس ــای هوان در دنی
ــر پهن پیک ــای  هواپیماه ــت  نخس ــوند.  می ش ــیم  تقس ــی  اصل
ــتند که  ــافربری بزرگی هس ــه هواپیماهای مس (Wide Body) ک
ــا دو راهرو  ــه ردیف صندلی ب ــش متر عرض و عموما س ــج تا ش پن
ــای ۳۰۰، ۳۳۰ و ۳۴۰. دوم  ــگ ۷۴۷ و ایرباس ه ــد، مثل بویین دارن
ــر بدنه  ــه به خاط ــر (Narrow Body) ک ــای باریک پیک هواپیماه
ــر خود، تنها دو ردیف صندلی و یک راهرو دارند مثل فوکر  کوچک ت
ــه هواپیماهای  ــاس ۳۲۰. در این بین ب ــا ایرب ــگ ۷۳۷ ی ۱۰۰، بویین
ــافر زیادی ندارند، هواپیماهای  باریک پیکری که برد و ظرفیت مس
ــد. به عنوان مثال «ایران-۱۴۰» با  منطقه ای (Regional) می گوین
ــردی در حدود دوهزارو۴۰۰کیلومتر  ــافر و ب ظرفیتی کمتر از ۵۰مس
ــا در قالب  ــه این روزه ــد. طرحی ک ــوب می ش ــن جمله محس از ای
ــت در زمره  ــت، در حقیق ــره مطرح اس ــا ۱۵۰نف ــای ۱۰۰ ت هواپیم
ــتباه در  هواپیماهای باریک پیکر جای می گیرد، هرچند گاهی به اش
مطبوعات یا از زبان برخی مسوولان آن را پهن پیکر نیز خوانده اند. 
بدون توجه به شرایط و مراحل پروژه حاضر، بد نیست اشاره کنیم 
ــش شرکت در دنیا در حال توسعه هواپیماهای  که امروزه تنها ش
ــتند. هرچند این بازار تا حد زیادی دوقطبی است و  باریک پیکر هس
ــیم می شود. در این میان از میان  عملا میان ایرباس و بویینگ تقس
پروژه هایی که در حال حاضر برای ساخت هواپیماهای باریک پیکر 
جدید دنبال می شوند، می توان به نسل جدید هواپیماهای بویینگ 
ــخصا بیشترین سهم بازار  ــاره کرد که مش ۷۳۷ و ایرباس ۳۲۰ اش
ــر کانادا قرار  ــرکت بامباردی ــت. در رتبه بعدی ش ــد داش را خواهن

می گیرد که اولین هواپیمای ۱۰۰نفره اش سال پیش پرواز کرد. این 
ــای ۱۰۰ تا ۱۵۰نفره ارزان  ــا مقدمه ای بر خانواده هواپیماه هواپیم
ــر دنیا را به  ــتریان کم درآمدت ــه تلاش دارد نظر مش ــد بود ک خواه
ــه تولیدکننده بعدی به ترتیب شرکت کاوازاکی  خود جلب کند. س
ــمار  ــیه به ش ــرکت یاک روس ــیوم Comac چین و ش ژاپن، کنسرس
ــرکت کاوازاکی  ــه، اولین نمونه محصول ش می روند. از بین این س
ــال رونمایی شد. هرچند هنوز از  ژاپن با ظرفیت ۱۰۰ تا ۱۵۰نفر امس
سرنوشت گنگ بازار آن اطلاع چندانی در دست نیست. هواپیمای 
ــیوم چینی هم که C919 نام دارد، همچنان  پر سروصدای کنسرس
ــافربری  ــت. این هواپیما اولین هواپیمای مس ــعه اس در حال توس
ــت، با این حال  ــعه داده اس ــت که چین به صورت بومی توس نیس
ــتانداردهای بین المللی  ــور با رعایت اس اولین طرح بومی این کش
ــوردی در چین،  ــت هوان ــیع صنع ــاخت وس ــت. باوجود زیرس اس
ــوزه موفقیت آمیز  ــک از تجربیات قدیمی چینی ها در این ح هیچ ی
ــتین حضور چین در این بازار  نبوده و در صورت موفقیت، این نخس
خواهد بود. C919 هواپیمای ۱۵۰ تا ۱۷۰نفره ای خواهد بود با برد 
چهار تا پنج هزارکیلومتر که چینی ها امیدوارند بتوانند دست کم در 
آسیا مشتریان زیادی برایش پیدا کنند. در آخر جدول نیز محصول 
ــروصدای شرکت یاک روسیه تحت عنوان MC21 قرار دارد.  بی س
ــافربری، به عنوان جانشین توپولف ۱۵۴ و ۲۰۴ با  این هواپیمای مس
سرمایه گذاری شرکت ایرکوت روسیه در حال ساخت است. اولین 
ــگی روس ها اجازه  ــکلات مالی همیش ــه این هواپیما اگر مش نمون

دهد، یک یا دو سال دیگر پرواز خواهد کرد.

وضعیت کنونی دنیای هواپیماهای مسافربری ۱۰۰ و ۱۵۰نفره
مدعيان تازه  وارد بازار دوقطبى
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