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 !تعمیر هواپیما، میان زمین و آسمان
«هواپيما معلق است. نه در آســمان است نه در 
زمين. براى تعمير، هواپيما را در شرايطى مشابه 
پرواز  قرار مى دهيم؛ معلــق. با جك هايى بزرگ 
و قوى هواپيمــا را در فاصله يك متــرى از زمين 
نگه مى داريم تا بتوانيــم درحال پرواز و زمانى كه 
چرخ ها براى فرود باز اســت، تعميــر هواپيما را 
انجام دهيم.» ايــن توضيحات احمدرضا آهويى، 
معاون فنى يكى از شركت هواپيمايى  در مشهد، 
مقدمه اى براى ورود به داخل هواپيماست. داخل 
آشيانه تعمير، 2هواپيما براى تعمير آماده است و 
دور هر هواپيما چند تكنسين ايستاده اند. روكش 
برخى بخش هاى هواپيما را برداشته اند و سيم ها 
و سيســتم هاى پيچيده و درهم تنيــده هواپيما 

كامل پيداست.
در ِ كابين خلبان باز اســت و چشم ها ناخودآگاه 
داخل كابيــن خلبان را مى پايــد. معمولا تصوير 
هميشگى ما از كابين خلبان، محدود مى شود به 
تصوير درِ بسته كابين خلبان و 2مهمان دارى كه 
مقابل در ايستاده اند و لبخند زنان و با اشاره دست، 

مسافران را راهنمايى مى كنند.
2رديــف اول صندلى ها را برداشــته اند. آهويى 
مى گويد: اين هواپيما تحت چك ســنگين است. 
به همين دليل 2رديف اول از صندلى مســافران 
را برداشته ايم و در كابين خلبان هم براى بررسى 

سيستم هاى داخل هواپيما باز است.
بــرق داخل ســالن هواپيما به دليــل تعميرات، 
دائم خاموش و روشن مى شــود. در ميان همين 
آمد و رفت نور، از ميــان صندلى هاى خالى داخل 
هواپيما مى گذريم تا بتوانيم در رديف هاى انتهاى 
ســالن كه صداى تعمير كمتر به گوش مى رسد، 

گفت وگو كنيم.

 گذر از هفت خان سخت
آهويــى 22 ســال اســت كــه كارش تعميــر 
هواپيماســت. عنــوان كارى اش را «مكانيــك 
هواپيما» بيان مى كند؛ شــغلى كه براى گرفتن 
مجوزش بايد هفت خان رســتم را پشــت ســر 

گذاشت.
او مى گويد: اين هفت خان با ورود به رشته تعمير 
و نگهدارى هواپيما در دبيرستان شروع مى شود 
و بعد از آن 4 سال آموزش ها و دروس نگهدارى 
تعمير هواپيما در دانشگاه است؛ البته اين مدرك 
دانشــگاهى صرفا نمى تواند باعث ورود به اين 

حرفه و آغاز تعمير هواپيما شود.
آهويى از مرحلــه دوم تلاش ها با تعبير «تلاش 
براى كاربردى كردن مدرك دانشــگاهى» ياد 
مى كند و مى گويد: بعد  از مدرك دانشگاهى بايد 
در آزمون ســازمان هواپيمايى كشورى شركت 
كرد و قبول شد و بعد از آن دوره هاى اين سازمان 

را هم پشت سر گذاشت.
او كه حرف هايــش به اصطــلاح «گل انداخته 
است»، ادامه مى دهد: دوره هاى آموزشى تعمير 
هواپيماها به گونه اى نيست كه با گذراندن يك 
دوره بتوان تمام هواپيماها را تعمير كرد؛ مثلا اگر 
فردى دوره تعمير هواپيماهاى فوكر را آموزش 
مى بيند، به معنى آن نيست كه مى تواند تعمير 
و نگهدارى هواپيماهاى ايربــاس يا بوئينگ را 
هم انجام بدهد، بلكه بايد بــراى اين هواپيماها 
دوره اى جداگانه ببيند. البته مدل هواپيماهاى 
يك شــركت هم با هم متفاوت اســت و همين 
تفــاوت در مدل باعث مى شــود نــوع قطعات 
به كاررفته در هواپيما و تعمير آن متفاوت باشد. 
اگر فردى تعمير ايرباس 319 و 320 را آموزش 
ديده باشــد، تعمير ايرباس مدل 300-600  را 
به او نمى سپارند، چون تفاوت هايى ميان آن ها 
وجود دارد. البتــه اين آموزش هــا و گذراندن 
اين دوره ها به معنى آن نيســت كــه بلافاصله 
پس از پايان آموزش و دريافت مدرك، مى توان 
وارد بازار كار و تعمير هواپيما شد؛ شركت هاى 
هواپيمايــى بــراى اســتخدام تكنســين ها، 
مصاحبه هاى علمى و تئورى هم انجام مى دهند 

و سپس افراد را استخدام مى كنند.
او ادامه مى دهد: شــايد بهتر باشــد مثالى بزنم؛ 
در هــر جراحى، جان يــك نفر به هنر دســتان 
يك پزشــك وابســته اســت. در تعمير هواپيما 
جان حداقل 120 نفر به هنــر كارى كه ما انجام 
مى دهيم، وابسته اســت. هواپيماى فوكر كه در 
حال حاضر مشغول تعميرش هســتيم، از مدل 
هواپيماهاى پهن پيكر و بزرگ نيست. در مدل هاى 
پهن پيكر، هر روز جــان 300 نفر به كار و دقت ما 

وابسته است.
حرف هاى آهويى دربــاره تخصص يك مكانيك 
پرواز با اين جملات تمام مى شود: كار يك مكانيك 
پرواز در همه سال هاى فعاليتش، مانيتور مى شود. 
منظورم اين اســت كه هر چند ســال باتوجه به 

كيفيــت تعميراتــى كــه او براى 
هواپيماهــا انجــام مى دهد، 

كارش بررسى مى شــود تا اگر در گذر زمان ، در 
تعمير بخش هاى مختلف هواپيما نتوانست خود 
را به روز كند، جاى او را يك مهندس توانمند ديگر 
بگيرد. خلاصه كلام اينكه در تمام سال هاى كارى 
در حال گذراندن دوره هاى آموزشــى و بررسى 
وضعيت هستيم و پارتى بازى براى كار كردن در 

حرفه مكانيك هواپيما معنى ندارد.

 محبوبیت هواپیماهای بزرگ و کوچک
صداى ممتد بوق ميكروفن خلبان بلند مى شود. 
آهويى خيلى عــادى مى گويــد: بچه ها درحال 
بررسى سيستم ها هستند و اين نوع صداها طبيعى 
است. با همين صداى ممتد بوق كه در پس زمينه 
صحبت هاى ما قرار دارد، از او درباره بهترين نوع 
هواپيماها ســؤال مى كنم و او مى گويد كه هيچ 
تفاوتى ميان هواپيماها و اينكه كدام مدل بهتر يا 

بدتر است، وجود ندارد.
او در تكميل حرف هايش مى گويــد: ايرانى ها 
ايرباس را بيشتر دوست دارند و پرواز با هواپيماى 
كوچك را زياد دوست ندارند. چند بار اين مسئله 
را از نزديك ديــده ام. همه مســافرها تا قبل از 
رســيدن به هواپيما خوش و خندان هســتند. 
وقتى سوار ماشين جابه جايى مسافران مى شوند 
و از ميان هواپيماهاى پهن پيكر عبور مى كنند 
و دست آخر كنار يك هواپيماى كوچك توقف 
مى كنند، چهره مســافرها ديدنى است و اغلب 
نارضايتى در صورت آن ها ديده مى شود. در يكى 
از پروازها، هواپيماى ما از نوع اى تى آر بود كه از 
نظر جثه هواپيماى كوچكى است. مسافران حين 
سوار شدن، زيرلب جملاتى مى گفتند؛ «اين هم 
شد هواپيما؟ قســمت بقيه ايرباس مى شود و 
شانس ما اين.»، «با اين هواپيما رسيدن پايمان 
به زمين بــا كرام الكاتبين اســت!» من بعد  از 
معرفى خودم بــه يكى از مســافران، گفتم كه 
مهندس و مكانيك هواپيما هستم و بعد از ارائه 
توضيحاتى درباره هواپيما، به او گفتم كه ايمنى 
هواپيما به بزرگى و كوچكــى آنان ربطى ندارد 

و همين هواپيماى كوچك، جــزو ايمن ترين و 
گران ترين هواپيماهاى اروپايى است.

 سختی های تعمیر هواپیما
صداى بلندگــوى خلبان داخل ســالن هواپيما 
مى پيچد؛ «آقاى آهويى، سيســتم نوَيگيشــن 
(سيســتم ناوبرى هواپيما) هم كنترل شود؟» او 
براى لحظاتى به ســمت كابين خلبان مى رود تا 

تيم مهندسى را راهنمايى كند.
با رفتــن آهويى، از پنجره بيضى شــكل كوچك 
هواپيما، بيرون را نگاه مى كنم؛ تمام تصوير پيش 
روى من همان چند مرد بــا لباس كار مخصوص 

هستند كه اطراف هواپيما را گرفته اند.
چند دقيقه اى با ســكوت و نــور لامپ هايى كه 
خاموش و روشــن مى شــود، مى گذرد و آهويى 
برمى گردد. صحبت را با همان موضوع هواپيماى 
خوب و بد ادامه مى دهد؛ «مردم وقتى هواپيمايى 
كوچك يا از نوع ملخى مى بينند، حس مى كنند 
اين هواپيما ايمن نيســت. معمولا هــر هواپيما 
را بر اساس شرايط خاصى مى ســازند؛ مثلا يك 
هواپيما در شرايط جوى نامساعد مى تواند خوب 
پرواز كند، ديگرى در شــب خوب پرواز مى كند 
و ... .» ســراغ انواع تعمير هواپيما و ســختى آن 
مى رويم. آهويــى تعمير هواپيما را به 2دســته 
تعميرات ســنگين و ســبك تقســيم مى كند. 
تعميرات ســبكى كــه او به آن اشــاره مى كند، 
همان تعميراتى اســت كه در خط پرواز و قبل از 
بلند شــدن هواپيماها براى برخى از آن ها انجام 
مى دهند. اما درباره تعميرات سنگين هواپيما او 
اين طور توضيح مى دهد: تعميرات سنگين روى 
هواپيماهايى كه شــرايط تعميرى خاصى دارند، 
انجام مى شــود. معمولا اين گونه تعميرات بايد 
در آشــيانه صورت گيرد تا تعميركاران در زمان 
تعمير، از باد و باران در امان باشند. بعضى وقت ها 
تعمير هواپيما تا 4 ماه يا بيشــتر طول مى كشد. 
اين مدل تعميرات «چك پرواز» خاص خودش را 

دارد.

 پرواز با موتور خاموش
او اصطلاح «چــك پــرواز» را اين گونه توضيح 
مى دهد: تعمير هواپيما خيلى خاص و حســاس 
اســت؛ چون شرايط جابه جايى مســافر اين نوع 
هواپيما هــم متفاوت اســت. بعــد  از تعمير، با 
هواپيماى تعمير شده پرواز مى كنيم تا وضعيت 
هواپيما بررســى شــود. معمولا اين پرواز را يك 
خلبان استاد و خلبان ماهر همراه سرتيم تعمير 
هواپيما انجام مى دهند. تأكيد مى شــود كه اين 
پرواز را يك خلبان استاد كار با هواپيماى تعميرى، 
برعهده بگيرد؛ چون شرايط پرواز با هواپيمايى كه 
تحت چك سنگين بوده، متفاوت است و خلبان 
بايد بتواند از پس اين پرواز برآيد. او شرايط خاص 
اين پرواز را اين گونــه توصيف مى كند: اين پرواز 
قرار اســت تأييدى بر سالم يا مشــكل دار بودن 
هواپيما باشــد؛ به همين دليل در اين پرواز همه 
سيســتم هاى هواپيما توســط خلبان بررســى 
مى شود. معمولا پروازهاى چك 2ساعت و بيشتر 
طول مى كشــد. براى اين مــدل پروازها خلبان 
در حالت پرواز و روى آســمان موتور هواپيما را 
خاموش مى كند؛ درســت مثل زمان حادثه كه 
ممكن اســت موتور هواپيما به هزار و يك دليل يا 
مشكل از كار بيفتد. در اين شــرايط، دوباره بايد 
هواپيماى تعميرى به حالت اول باز گردد و موتور 
روشن شود. آهويى مى گويد: وقتى هواپيمايى را 
براى تأييد ســلامت به خلبان تحويل مى دهيم، 
پيش از آن، بــه كارى كه بــراى هواپيما انجام 
داده ايم، اعتقاد و اعتماد داريم و با اين اطمينان 
وارد هواپيما مى شويم تا پرواز چك انجام شود، اما 
سيستم، سيستم است و امكان دارد هواپيما بعد از 
تعمير و خواب چند ماهه، پس از خاموش شدن، 
دوباره روشن نشــود و اين ريسكى است كه با آن 

روبه رو مى شويم.
او بعــد از مكثى كوتــاه، صحبت خــود را ادامه 
مى دهد: ما در اين پرواز، همه سيســتم ها، حتى 
سيستم هايى را كه تعمير نشــده است، بررسى 
مى كنيم؛ مثلا در اين پرواز، سيستم هيدروليك را 
كه يكى از سيستم هاى مهم هواپيماست و بيشتر 
فرمان هاى هواپيما از طريق آن صورت مى گيرد، 
بررســى مى كنيم؛ يعنى كل سيستم را خاموش 

مى كنيم تا شرايط هواپيما را در زمانى كه احتمال 
قطع اين سيستم و اجراى فرمان هاى هوايى وجود 

دارد، بررسى كنيم.
ادامــه صحبت هايمــان را كنــار 2هواپيمــاى 
در حال تعمير و با ســر مهندس تيم تعمير يكى 
از 2هواپيماى داخل آشــيانه ادامــه مى دهيم. 
احمدخداخواه، سر مهندس مكانيك هواپيماست؛ 
كســى كه تيم هاى مهندســى زير نظــر او كار 
مى كنند. سن و ســالى ندارد و به گفته خودش 
از بيست و پنج سالگى، كار تعمير هواپيما را شروع 
كرده است و حالا با 10ســال سابقه كار، توانسته 

سر مهندس شود.
موتور يكى از هواپيماهاى در دست تعمير به طور 
كامل باز است و چند تكنســين در كنار موتور 
در حال تعمير هستند. خداخواه مى گويد: براى 
تعمير برخى هواپيماها مجبوريم موتور هواپيما 
را باز كنيم و پايين بياوريم تــا تعمير را راحت 
انجام دهيم. در بررســى موتور هواپيما، وقتى 
موتور هواپيما روشن است، به هيچ عنوان نبايد 
جلو يا قسمت پشت موتور ايستاد؛ چون قدرت 
چرخش موتور هواپيما به شــدت زياد اســت و 
كشيدن يك انســان به داخل موتور و بلعيدنش 
توسط موتور هواپيما اصلا بعيد نيست. ما هنگام 
بررســى وضعيت و صداى موتور تعمير شــده 
هميشه در كنار موتور مى ايســتيم تا اين اتفاق 

رخ ندهد.
اين ســر مهندس مكانيك هواپيما همان طور كه 
راه مى رود، درباره قســمت هاى مختلف هواپيما 
توضيح مى دهد؛ «حتما متوجه شــده ايد كه اين 
هواپيما را در حالت پرواز بررسى مى كنم. هواپيما 
را با جك هاى قوى نگه داشــته ايم تا چرخ هاى 
هواپيما باز باشــد و بچه ها چرخ ها را هم بررسى 

كنند.»

 !شکستن کاسه کوزه تأخیرها به سر فنی ها
از تأخيرهاى پرواز با هواپيما مى پرسيم؛ اتفاقى كه 
همه ما حداقل يك بار آن را تجربه كرده ايم. او با 
لبخند تلخى، سرش را تكان مى دهد و مى گويد: 
حتما فكر مى كنيد اين تأخيرها تقصير ماســت! 
ما هم مثل مردم بارها ســفر كرده  و اين تأخيرها 

را تجربه كرده ايم. خودمان هم بارها ديده ايم كه 
وقتى تابلو اطلاعات پرواز از تأخير خبر مى دهد، 
مردم شاكى مى شوند و پيش از هرچيز، كاسه كوزه 
را سر ما مى شكنند. چند بار خودم در سالن انتظار 
بودم و شــنيدم بعضى مســافران مى گفتند كه 
«تازه وقت رفتن يادشــان افتاده هواپيما خراب 
است!». واقعيت اين نيست. نمى گويم كه هيچ وقت 
تأخيرها ناشى از دلايل فنى نيست، اما هميشه هم 
اين گونه نيست؛ هواپيما در يك روز، چند پرواز در 
برنامه دارد.  ممكن اســت فردى ساعت 2 ظهر از 
فرودگاه مشهد به شهر ديگرى برود و با هواپيماى 
ترانزيتى سفر  كند. به هواپيمايى كه صبح و اولين 
پروازش را از يك شهر شروع مى كند، هواپيماى 
«بيس» (پايــه) مى گويند. وقتى ايــن هواپيما 
وارد شــهر ديگرى مى شــود، حدودا 45دقيقه 
فرصت براى آن در نظر مى گيرند تا براى پرواز به 
مقصد آماده شــود. از اينجا به بعد به اين هواپيما 
«ترانزيتى» مى گويند. بنابراين هواپيمايى كه ظهر 
در حال سوار كردن مسافر است، قبل از آن به چند 
شهر ديگر پرواز كرده است. مردم تصور مى كنند 
كه اين هواپيما از صبح در فــرودگاه منتظر آنان 
بوده است و به همين دليل تأخيرها را نمى پذيرند. 
مهندس خداخواه در ادامه بــا مثالى تأخيرها را 
اين طور توضيح مى دهد: مثلا هواپيمايى از تهران 
اولين پرواز را آغاز كرده و مقصد بعدى اش اهواز 
است. بعد از پرواز، به دلايل مختلف مثلا شرايط 
جوى يا گردوغبار، نمى تواند در اهواز فرود داشته 
باشد و مجبور است برگردد. همين رفت و برگشت 
مى تواند حدود يك ســاعت و نيم طول بكشد و 
بقيه پروازهايى را كه با برنامه پروازى اين هواپيما 
هماهنگ شده است و برايش بليت فروخته اند، با 
تأخير روبه رو كند. يك نكته را هم فراموش نكنيد؛ 
تعداد هواپيماها كم و تعداد مسافران زياد است؛ 
به همين دليل تعــداد پروازهايى كــه براى يك 
هواپيما درنظر گرفته مى شود، زياد است. بنابراين 
هر تأخير كه در پرواز يكى از هواپيماها ايجاد شود، 
ديگر پروازها را هم با تأخير مواجه مى كند. البته 
عوامل ديگــر هم در تأخير مقصر هســتند؛ مثلا 
در همان 40 تا 45 دقيقه كه براى آماد ه شــدن 
هواپيما در نظر گرفته انــد، 20 دقيقه فقط زمان 
مسافرگيرى است و عملا 20 تا 25 دقيقه فرصت 
براى آماده كردن هواپيما وجود دارد. در اين ميان 
گروه هاى زيادى تلاش مى كنند هواپيما را براى 
مقصد بعد آماده كنند؛ جايگاه سوخت بايد شرايط 
را براى ســوخت گيرى هواپيما به سرعت آماده 
كند، صندلى هاى هواپيما بايد ســريع تميز شود 
و كترينگ هم براى سفر بعد شارژ شود. تيم هاى 
فنى هم بايد هواپيما را بررسى كنند. بارها پيش 
آمده است كه به خاطر شــرايط كترينگ، پرواز 
تأخير داشته اســت.از او درباره خاطرات كار در 
آشيانه تعمير سؤال مى كنم و او مى گويد: كار در 
آشيانه تعمير، هر روزش خاطره است. من حتى 
كتابى از خاطرات تعمير هواپيما نوشته ام كه چاپ 
شده است. اگر بخواهم از ميان تمام اين خاطرات 
يكى را بيان كنم، مربوط به اولين روزى مى شود كه 
يك هواپيما را تعمير كردم. استرس و نگرانى آن 
روز را به هيچ وجه فراموش نمى كنم. 10سال قبل 
اولين تعمير هواپيما را انجام دادم. آن روز از صفر 
تا صد تعمير يك بخش به من سپرده شد. از شب 
قبل، تمام ذهنم درگير اين بود كه چطور مى توانم 
از پس كار برآيم. با وجود اســترس فراوان، تعمير 
هواپيما تمام شد و بعد از بررسى كار، تعمير من به 
تأييد رسيد. اما هنوز استرس داشتم. استرس هايى 
از جنس اينكــه هواپيما چطور پــرواز مى كند، 
فرودش چگونه خواهد بود، آن بخشى كه تعمير 
كردم در جريان پرواز چه شرايطى دارد و... . همه 
اين نگرانى ها تا پايان پــرواز و فرود هواپيما ادامه 
داشت. شــيرينى كار، لحظه اى بود كه خبر فرود 
سالم هواپيما را شنيدم؛ آن موقع يك نفس عميق
 كشيدم.خداخواه ادامه مى دهد: يك بار هم وقتى 
تمام مسافرها داخل هواپيما نشسته بودند، موضوع 
نقص فنى يكى از بخش ها گزارش شــد. در اين 
شرايط كه مسافر داخل هواپيما منتظر پرواز است، 
بايد ســريع تر كار تعمير را انجام دهيم. از طرف 
ديگر بايد دقت كنيم كه تعمير با دقت و وسواس 
خاصى انجام شود. اين نكته را با جديت مى گويم؛ 
به هيچ عنوان امنيت و جان مردم را فداى سرعت 
كار نمى كنيم، حتى اگر مسافران تا پاى هواپيما 
آمده باشــند و به دليل تعمير هواپيمــا با تأخير 

روبه رو شوند. 
خيلى از ما مهندســان تعمير و نگهدارى پرواز را 
كمتر مى شناسيم و با  سختى هاى كار آن ها آشنا 
نيستيم و نمى دانيم ايمنى و امنيت پرواز ما، تنها به 
دست توانمند متخصصان ايرانى رقم زده مى شود.  
اين مهم در شــرايط فعلى و در شرايطى كه براى 
خريــد هواپيماها بــا تحريم هاى گســترده اى 
مواجه هستيم بيش از هر زمان ديگرى به چشم 

مى آيد.  

 با ورود به آشيانه، صداى چند پرنده اولين چيزى است كه به گوش مى رسد، صدايى كه سكوت آشيانه تعمير هواپيماها را مى شكند. پرنده ها داخل آشيانه هستند. چند مرغ 
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مينا براى درامان ماندن از سرما و باد و باران، از كوچك ترين روزنه سقف وارد شده و به آشيانه پناه آورده اند. موتور 2پرنده غول پيكر آهنى در ميان سر و صداى ميناها در حال ال

تعمير است. اينجا جايى است كه امنيت پرواز مسافران براى پروازهاى بعدى تضمين مى شود. بى دليل نيست كه يكى از مهندسان آشيانه تعمير مى گويد: به خاطر مردم 
هيچ وقت، هيچ چيز كم نمى گذاريم. بارها براى تضمين سلامت هواپيماها، تحريم ها را دور زده ايم. اگر نگاهشان سياسى بوده  است و خواسته اند با جان مردم ايران معامله 
كنند و قطعه اى ضرورى را به ما تحويل نداده اند، خودمان دست به كار شده ايم. الان تعداد زيادى از قطعات هواپيما را خودمان مى سازيم. اوضاع ما در اين سال ها خيلى بهتر 

شده است؛ تخصص و تجربه ما بيشتر از قبل شده و تحريم ها ما را براى ساختن آبديده تر كرده است؛ ترديد نكنيد كه نمى توانند هوش يك ايرانى را تحريم كنند.
روايت امروز شهرآرا درباره مهندسان تعمير هواپيماست. آن ها تاكنون به خاطر مسائل امنيتى و ملاحظات سياسى ، از خود و تلاش هايشان براى امنيت پرواز، چيزى نگفته اند. 

امروز اما به جايى رسيده اند كه تعمير هواپيما را به طور كامل و بدون نياز به مستشاران خارجى در همين شهر انجام مى دهند.

تیمار پرنده های آهنی
روایت نیمروزی شهرآرا از آشیانه تعمیر هواپیماهای مسافربری در فرودگاه شهید هاشمی نژاد مشهد 
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