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نشريه تخصصي ايمني و حراست هواپيمايي آسمان

تصوير روي جلد: 
Rans S-9 Chaos هواپيماي

عملك��رد چت��ر نجات بسي��ار خوب بوده اس��ت و خلبان س��الم 
مي‌باشد.



ســرمــقـالــه

طبق بررسي‌هاي بعمل آمده توسط گروه ايمني هوانوردي تجاري 
)Commercial Aviation Safety Team (CAST، شاخص 
تعداد س��وانح در هر ميليون مس��افرت هوايي در سطح جهان 
بين س��ال‌هاي 2001 ت��ا 2007 ميلادي تع��يين گرديد. اين 
بررس��ي حاكي از آن اس��ت كه بيش��ترين نرخ شاخص را قاره 
آفريقا و كمترين نرخ را اقيانوس��ه به خود اختصاص داده است. 
اش��اره به اين نكته خالي از اهميت نيس��ت كه مسير، وضعيت 
ف��رودگاه مب��دا و مقصد، ن��وع هواپيما و م��وارد ديگر در نرخ 
س��وانح موثر مي‌باش��د. زمانيكه يك هواپيما ب��ا كليه امكانات 
روز دن��يا از يك ف��رودگاه بين المللي ��كه برخوردار از آخرين 
امكان��ات ناوبري و سيس��تم‌هاي نوين، پرواز خود را به س��وي 
فرودگاه بين‌المللي مقصد كه داراي امكانات مش��ابه مي‌باش��د 
آغ��از مي‌نمايد قطعاً با ريس��ك‌هاي كمتري روبرو خواهد بود و 

احتمال اينكه دچار حادثه گردد كمتر مي‌ش��ود. 

ب��ا در نظ��ر گرفتن اين واقع��يت كه تجه��يزات و امكانات 
نق��ش بس��زايي در افزايش ايمن��ي و كاهش ريس��ك دارد، 
س��رمايه‌گذاري و ارتق��اي يكفي امكانات بي‌ش��ك در ايجاد 
و ارتق��اي ايمني بو��يژه در مكان‌هايي با پتانسي��ل خطر بالا 

بلح��اظ موقع��يت جغرافيا��يي تأثيرگ��ذار خواه��د ب��ود.
گفتني اس��ت با توجه به وجود رش��ته كوه‌هاي طبيعي كه 
در بخ��ش عظيمي از پهنه كش��ورمان كه موطن بسي��اري از 
ش��هر‌ها و به طبع آن فرودگاه‌هاي گوناگون از جمله سنندج، 
ايلام، ياس��وج و غيره مي‌باشند و اين نكته كه تقرب، نشست 
و برخاس��ت هواپيم��ا از اينگونه فرودگاه‌ها بويژه در ش��رايط 
آب و هوا��يي نامناس��ب دش��وار اس��ت و پتانسي��ل خطر را 
بش��دت افزايش مي‌دهد، توجه ويژه، بازنگ��ري و تجهيز اين 

فرودگاه‌ها مي‌تواند در كاهش ريس��ك موثر باش��د.

1 نشريه تخصصي ايمني هواپيمايي آسمان 

نق�ش امكان�ات در ايمن�ي
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يك��ي از عوامل كل��يدي در ايجاد فرهنگ ايمن��ي برنامه‌ريزي 
آموزش سيس��تم مديريت ايمني است. به منظور ارتقاء فرهنگ و 
آش��نا شدن هرچه بيشتر مديران ارشد با آخرين مستندات ايكائو 
Doc. 9859 در رابط��ه با نظام مديريت ايمني، اداره كل ايمني 
بر آن ش��د تا با تش��كيل يك دوره فشرده براي مديران ارشد اين 
مهم را به انجام برس��اند و مفاهيم، وظايف و مسئوليت‌هاي ايمني 

بر اس��اس آخرين دانش روز به بحث و بررس��ي گذارده شود. اين 
دوره فش��رده هم اكنون در روزهاي سه‌ش��نبه در سالن كنفرانس 
مديريت برگزار مي‌گردد و مورد اس��تقبال مديران ارش��د شركت 
ق��رار گرفته اس��ت. در راس��تاي ارتقاء فرهنگ ايمني در س��طح 
شركت دوره‌هاي آتي به ترتيب اولويت براي كليه كاركنان شركت 

برگزار خواهد شد.

 دوره آشنايي با آخرين تغييرات سيستم مديريت ايمني 
بر اساسDoc 9859  براي مديران ارشد

حاضران جلسه آموزشي:
1ـ مهندس علي عابدزاده

2ـ مهندس ايرج رونقي
3ـ خلبان سادات اخوي

4ـ مهندس محمد گرجي
5ـ خلبان اسماعيل جهانبخش

6ـ جناب آقاي رستمي
مدرس: خلبان عباس بهارلويي

آخـــبــــارروز
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LET 410 سقوط هواپيماي
 LET در تاريخ بيست و پنجم آگوست سال 2010 ميلادي يك فروند هواپيماي
  Bandunduدر پي يك فرود ناقص در فرودگاه Filair 410 متعلق به ش��ركت
دچار سانحه گرديد كه در پي آن 19 نفر جان شامل 16 مسافر و 3 كروي پروازي 

جان خود را از دست دادند.
گزارش��ات محلي حاكي از زنده ماندن دو تن از مسافران مي‌باشد. مسير پرواز اين 

هواپيما از شهر Kinshasa به شهر Bandundu در كشور كنگو بوده است.
عقيده بر اين اس��ت كه علت سقوط، اتمام س��وخت هواپيما در نقطه ايستايي 

)holding pattern( بوده است.
 

Embraer E-190 سقوط هواپيماي
 در تاريخ بيس��ت و چهارم آگوست سال 2010 ميلادي ساعت 21:36 به وقت 
 Henan متعلق به ش��ركت Embraer E-190 محل��ي يك فروند هواپيم��اي
Airline هنگام نشس��تن در شرايط تاريك هوا و ديد كم دچار سانحه گرديد. در 
اين سانحه از ميان 91  مسافر و 5 كروي پروازي، 42 نفر جان باختند و 54 نفر 
زخمي ش��دند. هواپيما از شهر Harbin به Yichun كشور چين عزيمت كرده 
بود كه هنگام نشس��تن در تاريكي هوا و ديدكم از باند خارج ش��د، بدنه شكست 
و دچار آتش‌س��وزي گرديد. بر پايه گزارش مقامات ف��رودگاه، هواپيما در زميني 

گل‌آلود در فاصله 1000 تا 1500 متري پس از باند متوقف شده است.
اكثر زخمي‌ها در شرايط وخيمي به سر مي‌برند. گفتني است هنگام نشستن مه 

غليظ حاكم بوده بگونه‌اي كه ديد به 300 متر كاهش يافته است. 
فرودگاه تازه ساخت Yichun-Lindu داراي باندي به طول 2300 متر است 

و در اواخر سال 2009 به بهره‌برداري رسيده است. 
قابل ذكر اس��ت اين سانحه دومين س��انحه هواپيماي Embraer E-190 در 
س��طح جهان و اولين س��انحه منجر به ازدس��ت رفتن اين هواپيما مي‌باشد. سن 

هواپيماي حادثه ديده فقط يك سال و نه ماه بوده است.

Dornier Do-228 سقوط هواپيماي
در تاريخ 24 آگوست سال 2010 ميلادي در ساعت 7:26 دقيقه به وقت محلي 
 Agni متعلق به ش��ركت هواپيمايي Dornier Do-228 يك فروند هواپيماي
 )Kathmandu( در مسير كاتماندو AG101 از كشور نپال با شماره پرواز Air
به كوكلا )lukla( حوالي منطقه‌اي بنام بستي‌پور )Bastipur Area( در هشتاد 
يكلومت��ري كتماندو در ارتفاع 9000 پايي دچار س��انحه گرديد. در اين س��انحه 
متأس��فانه كليه يازده مس��افر و سه خدمه هواپيما فوت ش��دند و هواپيما بكلي از 

بين رفت.
هواپيماي مذكور در س��اعت 7:05 دقيقه به وقت محلي در فرودگاه بين‌المللي 
تريبووان )Kathmandu-Tribuvan( از زمين برخاس��ت و وارد منطقه‌اي با 
آب و هواي نامناس��ب گرديد. ش��دت بارش ب��اران و ديد كم، خلب��ان را مجبور 
به بازگش��ت به فرودگاه مبدأ نمود. همچنين گزارش‌هايي وجود دارد كه نش��ان 
مي‌دهد خلبان از دس��ت رفتن يكي از موتورها يا ژنراتورها را از دلايل بازگش��ت 
اعلام نموده اس��ت. چند دقيقه بعد ارتباط راديويي برج مراقبت با هواپيما قطع و 

هواپيما از صفحه رادار محو مي‌گردد.
علت سانحه بدي هوا اعلام شده است. اين اولين سانحه منجر به از دست رفتن 
كامل هواپيما )Hull loss event( در ش��ركت هواپيمايي Agni Air و بيست 

و چهارمين حادثه از اين دست در نپال در سي سال گذشته است.
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 آب ی��کی از نعمت‌ه��اي ب��زرگ پروردگار اس��ت 
که س��رآغاز زندگی موجودات زنده اس��ت. امروزه با 
پیش��رفت زندگی صنعتی و رش��د جمعیت، مصرف 
آب افزای��ش یافته و مناب��ع آب موجود قابل مصرف، 
در معرض اس��تفاده بیش از حد و حتی آلودگی قرار 

گرفته است.

ویژگی‌های آب آشامیدني:
آب مصرف��ی ب��رای آش��اميدن، علاوه ب��ر کافی 
ب��ودن، باید از نظر بهداش��تی نیز مناس��ب باش��د. 
می��زان متوس��ط مصرف 
هر  آش��امیدن  برای  آب 
ف��رد 2-1 لیت��ر در روز 
اس��ت که باید مطبوع و 
عاری از هرگونه آلودگی 

باشد.
بط��ور کلی آب را در 
صورتی قابل آش��امیدن 
می‌گوین��د ک��ه صاف و 
بو  بی  رن��گ،  بی  زلال، 
زی��ر  ش��رایط  دارای  و 

باشد:
الف – آلوده به عوامل 

بیماری‌زا نباش��د .
مواد  از  ع��اری   – ب 

مس��موم‌کننده باش��د.
ج – م��واد معدنی و آلی آن برای مصرف‌کننده 

زیان آور نباش��د.

منابع آب:
الف – آبهای سطحی شامل رودخانه‌ها، نهرها

ب – آبـهای زیرزمینی شامل چشمه، چاه، قنات 

مواد موجود درآب:
الف ـ مواد محلول 

ش��امل كليه م��واد قابل حل در آب مي‌باش��د كه 
هنگام تبخير از آب جدا مي‌گردند.

ب ـ  مواد کلوئیدی و معلق: 
ش��امل ذراتی با ابعاد بس��یار کوچک می‌باشند 
ک��ه مدتها در آب ش��ناور می‌مانن��د و جداکردن 

آنه��ا ب��ا تصفی��ه آب ص��ورت می‌گی��رد.

ناخالصی ها و آلودگی های متداول آب:

 آب صددرصد خالص در طبیعت یافت نمی‌ش��ود. 
در آب ممکن است ناخالصی و آلودگی های زیر دیده 

شود.
الف( گازها: از جمله دي اكسي��د كربن، هیدروژن 

سولفوره، ازت و اکسیژن.
ب( ترکیب��ات ش��یمیایی: مانند کلس��یم، منیزیم، 
س��دیم، فلوئ��ور، آه��ن، س��ولفات‌ها، بی‌کربنات‌ها، 

نیترات‌ها و نیتريت‌ها و غیره .
ج( مواد معلق غیرزنده: مانند ذرات رس‌، ماسه‌های 

ریز
د( م��واد معل��ق زنده: مانن��د باکتری‌ه��ا، قارچ‌ها، 

جلب‌کها، انگل‌ها و ویروس‌ها 
وج��ود امال�ح در آب ت��ا حدمج��از ب��رای بدن 
لازم اس��ت و آب را مـطب��وع و گ��وارا می‌نمای��د. 
س��ختي آب مرب��وط ب��ه املاح��ي چ��ون منيزيم، 
كلسي��م، استرانسي��وم، آهن، آلومين��يوم، منگنز و 
م��س، كربنات‌ها و بيك‌ربنات‌ها، كلرور، س��ولفات، 
سي��ليكات و نيت��رات به ص��ورت محل��ول در آب 
مـي‌باش��د. س��ختي كلي ش��ـامـل س��ختي موقت 
يا س��ختي كربناتي و س��ختي دائم يا س��ختي غير 

كربناتي مي‌باش��د.
س��ختي موق��ت در اثر جوش��اندن آب ته‌نشي��ن 
مي‌ش��ود و جرم داخل ظروف را تشكيل مي‌دهد و به 
املاح كربنات و بيك‌ربنات كلسي��م و منيزيم مربوط 

مي‌شود.
س��ختي دائم به وسيله عناصري چون سولفات‌ها و 
كلرورهاي منيزيم و كلسي��م پد��يد مي‌آيد كه در اثر 
جوشي��دن رسوب نمي‌دهند. سختي معمولاً برحسب 
واح��د ميلي‌گرم در ليتر بر حس��ب كربنات كلسي��م 

)mgr/lit CaCo3( بيان مي‌شود. 

آب يـــعـــنـــي زنــدگـــي
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تقسيم بندي سختي آب ها 
نيترات و نيتريت 

نيترات )NO3( و نيتريت 
)NO2( معم��ولاً براس��اس 
ميلي‌گرم در ليتر بر حس��ب 

ازت بيان مي‌شوند. 
آب‌هاي سطحي به ندرت 
ب��يش از 0/1 ميلي‌گ��رم در 

ليتر بر حسب ازت، نيتريت دارند مگر اينكه به شدت 
با فاضلاب آلوده شده باشند. 

بنابرا��ين حضور نيتر��يت همراه با م��يزان بالايي 
آمونياك در آب‌هاي س��طحي نش��ان‌دهنده آلودگي 
آب ب��ا فاضال�ب مي باش��د. نيترات آخر��ين مرحله 
اكسيداسيون آمونياك اس��ت كه توسط باكتري‌هاي 
نيتريفيكاسي��ون و در يك محيطي با اكسيژن فراوان 

انجام مي‌شود. 
آب داراي غلظت بالايي از نيترات، براي شيرخواران 
و كودكان مضر مي‌باشد، در معده كودكان نيترات به 
نيتريت تبديل مي‌ش��ود و پس از جذب، هموگلوبين 
خ��ون را تبد��يل ب��ه متهموگلوب��ين مي‌نما��يد كه 
باع��ث ايجاد پد��يده كودكان آب��ي )blue baby( و 

متهموگلوبينميا مي‌گردد. 
همچن��ين نيتريت باع��ث تش��كيل نيتروزآمين‌ها 

مي‌گردد كه سرطانزا مي‌باشد.
حداكثر غلظت مجاز نيترات 50 ميلي‌گرم در ليتر 
NO3 و حداكث��ر غلظت مجاز نيتر��يت معادل 0/1 
ميلي‌گرم در ليتر بر حسب NO2 در آب تصفيه شده 

بيان شده است.
توصیه می‌ش��ود که میزان نیت��رات موجود در آب 
مورد مص��رف کودکان نباید بالات��ر از 25 میلی گرم 

در لیتر باشد.
مصرف میوه و سبزيجات حاوی مقادیر زیاد ویتامین 
C در طول روز، خطرات ناشی از آلودگی به نیترات را 

در افراد کاهش می‌دهد.
در صورتی��که اس��تفاده از ویتامی��ن  C و  E دو یا 
چند برابر بیش��تر از میزان نیترات وارده به بدن باشد 

خطرات ناشی از نیترات ها در بدن کاهش می‌یابد.

فسفات 
فس��فات از طريق فاضلاب‌ه��اي خانگي كه حاوي 
دترجنت‌ها و پاكك‌ننده‌هاي س��نتتيك تهيه شده از 
فس��فات مي‌باشند يا از فسفات موجود در پساب‌هاي 
كش��اورزي يا فاضلاب ه��اي صنعت��ي وارد آب‌هاي 

سطحي مي شود.

عناصر سمي 
آرسنيك 

حداكثر غلظت مجاز آرس��نيك در آب آشاميدني 
0/05 ميلي گرم در ليتر اس��ت. آرس��نيك قادر است 
از عم��ل گروه س��ولفيدريل آنزيم‌ها جلوگيري كند و 
باعث بلوكه ش��دن آنها گردد. آرس��نيك باعث ايجاد 
س��رطان پوست و ريه مي‌ش��ود و املاح آن در معده 
جذب ش��ده و از راه پوس��ت و ش��ش ها نيز قابليت 

جذب دارند. 
سرب 

يكي از عناصر سمي قابل تجمع براي بدن به شمار 
م��ي رود. منب��ع اصلي س��رب در آب مصرفي از حل 
ش��دن آن در لولهك‌ش��ي‌هاي قديمي ناشي مي‌شود. 
حداكثر غلظت مجاز س��رب در آب آشاميدني 0/05 

ميلي گرم در ليتر مي باشد.
بخش اعظم سرب بدن انسان در استخوان‌ها موجود 
اس��ت و با كلسي��م مبادله مي‌ش��ود و ناراحتي‌هاي 
اس��تخواني ايج��اد مي‌نما��يد. ايجاد ساتورنيس��م و 
ب��ه وجود آمدن حاشي��ه بورتون در لثه‌ه��ا از علايم 

مسموميت با سرب است.

عناصر كمياب 
آلومينيوم 

آب آشاميدني در حالت ايده آل بايد داراي كمتر از 
 A13+ 0/05 ميلي گرم در ليتر آلومينيوم بر حسب
و حداكث��ر غلظت قابل قب��ول 0/2 ميلي‌گرم در ليتر 
باش��د. ام��روزه ثابت ش��ده كه افزايش ب��يش از حد 
آلومين��يوم در آب و مص��رف طولاني مدت آن باعث 

ايجاد آلزايمر مي‌گردد.
مس 

در آب‌ه��اي آلوده نش��ده و طبيعي به ندرت يافت 
مي‌گ��ردد. نمك‌ه��اي م��س مانن��د CuSO4 براي 
كنترل رش��د جلبك‌ها در مخازن آب به كار مي‌روند. 
فزوني مس به ش��كل رنگ سبز در اتصالات لوله‌هاي 
منازل رس��وب مي‌نمايد. مناسب‌ترين غلظت مس در 

آب آشاميدني 0/05 ميلي گرم در ليتر مي باشد.
مص��رف مداوم آب‌هاي حاوي مس ناراحتي كبدي 
توليد مي‌نمايد و فقدان جزيي آن باعث كم خوني در 

ميزان سختي 	)mgr/lit CaCo3( رده بندي
سبك 50ـ 0	 	

نيمه سبك 100ـ 50	 	
ك	مي سخت ‌150ـ100 	
نيمه سخت ‌200ـ150	 	

سخت بيش از 200	 	
بسيار سخت بيش از 300	 	
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اطفال مي‌گردد.
فلوئور

افزودن فلوئور به آب آشاميدني به ميزان 1 ميلي‌گرم 
F مفيد و در كاهش فساد دندان‌ها  در ليتر بر حس��ب ـ
موثر مي‌باشد. غلظت فلوئور بايد دقيقاً كنترل گردد زيرا 
مقدار اضافي آن مي‌تواند بيماري فلوئوروزيس يعني خط 
افتادن و منقوط شدن دندان‌ها و آسيب‌هاي استخواني 

را به وجود آورد.
ميزان فلوئور مناس��ب و مورد نياز براي جلوگيري از 
پوسيدگي دندان‌ها و همچنين ممانعت از مخطط شدن 
دندان ها و عوارض استخواني بين 0/6 تا 1/7 ميلي گرم 

در ليتر مي باشد.
يد 

وجود اين عنصر در آب‌هاي آشاميدني به علت احتياج 
غده تيروئيد براي ساختن تيروكسين نهايت ضرورت را 
دارد و عدم وجود آن عارضه گواتر را به دنبال دارد و اگر 
مقدار آن از حد معين تجاوز نمايد در مصرف كنندگان 

توليد يديسم )Iodism( مي‌نمايد.
آهن 

اين عنص��ر چندان مضر 
نيس��ت ولي از نظر خواص 
نامناس��ب  آب،  ظاه��ري 
اس��ت و مقاد��ير ز��ياد آن 
در آب باع��ث م��زه تلخ در 
از  پ��س  و  مي‌گ��ردد  آب 
اكسي��ده ش��دن ته نشين 
شده و ايجاد رنگ قهوه‌ايي 
لولهك‌ش��ي  اتص��الات  در 
مي‌نمايد. Fe(OH)3 پس 
از هوادهي در آب رسوب مي‌نمايد و پديده آب سرخ 

ايجاد مي كند.
حداكثر غلظت مجاز آهن در آب 0/3 ميليگرم در ليتر 

گزارش شده است.
منگنز 

منگنز مي‌تواند در حضور اكسي��ژن يا پس از كلر 
زدن آب از آن جدا و ته نشي��ن گردد كه در شبكه 
آبرساني لايه لجني سياه رنگي تشكيل مي‌دهد كه 
به پديده آب سي��اه معروف اس��ت. اين لايه لجني 
باع��ث ايجاد طعم ب��د و ظاهر ناخوش��ايند در آب 
مي‌گ��ردد. به ط��ور كلي آهن و منگن��ز درآب‌هاي 
زيرزميني يافت مي‌ش��ود ��كه بهترين روش حذف 
آنه��ا اكسيداسي��ون ب��ه روش هواده��ي و س��پس 

فيلتراسي��ون مي‌باش��د. 
دگرگون��ي آب مخازن در به��ار و پائيز باعث افزايش 
منگنز در آب مصرفي مي‌شود. حداكثر غلظت مجاز در 
آب هاي آش��اميدني 0/05 ميليگرم در ليتر بيان شده 

است.

بيماري‌هاي قابل انتقال  از طريق آب آلوده 
اين بيماري‌ها توسط باكتري‌هاي بيماري‌زا، ويروس‌ها،‌ 
پروتوزوئرها و كرم‌ها در انس��ان ايجاد مي‌ش��وند كه در 
نهايت، بهسازي منابع آب و رفع آلودگي به خصوص در 
مناطق گرمسير همچنين آموزش‌هاي لازم مي‌تواند در 
كنترل اين بيماري‌ها موثر باشد. به عنوان نمونه مي‌توان 
به بيماري وبا اشاره نمود كه عامل مولد آن باسيل گرم 
منفي ويبريوكلرا و بيوتيپ التور )Eltor( مي‌باش��د كه 
در روده انسان انتروتوكسين توليد ميك‌ند. اين بيماري 
معمولاً از طريق آش��اميدن آب آلوده به مدفوع انسان، 
مصرف سبزي و ميوه آلوده، استحمام يا شنا در آب آلوده 
و آلودگ��ي يخ مصرفي در مسي��ر توليد و توزيع منتقل 

مي شود. 
مهمترین شاخص آلودگی آب، باکتری کلیفرم بوده 
که دارای گونه‌های متفاوتی می‌باشد. نوع خاصی از دسته 
کلیفرم‌ها بنام اشرشیا)Coli – E(  که منشاء مدفوعی 

دارد بعنوان شاخص آلودگی آب انتخاب گردیده است.
 

سالم سازی آب آشاميدني:
هیچگون��ه آبی را نمی‌توان قبل از تصفیه یا اطمینان 
از سالم بودن آن مصرف کرد هدف از تصفیه آب عبارت 

است از: 
الف( جداکردن مواد شناور و معلق درآب 

ب( عاری نمودن آب از عوامل بیماری‌زا
ج( برطرف کردن رنگ، بو، طعم نامطبوع آب تا آنجا 

که مورد قبول مصرف‌کننده قرار گیرد. 

ضدعفوني آب درمقیاس کوچک 
برای ضدعفوني آب مصرفی در منازل دو روش کلی 

وجود دارد:
الف( جوشاندن 

ب( گندزدایی توسط مواد شیمیایی )پرکلرین( 
ساده‌ترین روش ضدعفونی کردن آب، جوشاندن آن 
است. با جوشاندن صحیح آب بسیاری از عوامل بیماری‌زا 

نظیر باکتری، کیست و تخم انگل از بین می‌روند.
برای مقادیر کم آب در منازل، می‌توان آنرا جوشاند بنحوي 
كه یک دقیقه بجوشد بدين ترتيب ضدعفونی شده و عاری از 
میکرب است و مي‌توان پس از سرد شدن بدون جابجا نمودن 

به ظرف دیگر، برای آشاميدن از آن استفاده کرد.
گندزدایی )ضدعفوني(آب آشامیدنی با پرکلرین:

پرکلرین یا هیپوکلریت کلس��یم، پودر س��فید رنگی 
است با خاصیت گندزدایی که بوی زننده و تندی دارد و 
مجاری تنفسي را آزار می‌دهد. این ماده در بازار با درجه 

خلوص 60 تا 70 درصد عرضه می‌شود.

درزمان کلرزنی رعایت نکات زیر ضروری است: 
درموقع استفاده از پودر پرکلرین ماسک یا پارچه‌ای را 
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جلو دهان و بینی ببندید.
پرکلرین را باید ازدسترس اطفال دور نگه داشت .

هر زمان که به آب کلر اضافه می‌شود باید با وسیله‌ای 
آب را بهم زد تا بخوبی مخلوط ش��ود و برای استفاده از 

آب باید حداقل 30 دقیقه صبرکرد.
آب‌های بس��یار آلوده که محتوی مقادیر زیادی مواد 
آلی هس��تند یا آب‌ه��ای تیره برای کلرزدن مناس��ب 
نیس��تند، بنابراین آب‌های تیره را اول باید صاف کرد و 

سپس به آن کلر زد. 
میزان پرکلرين برای ضدعفونی هر مترمکعب آب 3 تا 
5 گرم و میزان مطلوب کلر آزاد باقیمانده درحد 0/2 تا 

0/8 میلی‌گرم در لیتر مي‌باشد.
يكي از روش��هاي س��اده براي گندزدايي و تهيه آب 
آشاميدني سالم، ‌استفاده از محلول كلر مادر يا كلریک 

درصد است. 
براي تهيه محلول كلر مادر يا یک درصد پانزده گرم 
)يك قاش��ق غذاخوري يا سه قاشق مرباخوري( از پودر 
پركلرين را دريك ظرف مناس��ب )بط��ري تيره رنگ( 
ريخته،‌ آنقدر آب اضافه ميك‌نيم تا حجم محلول به يك 
ليتر برس��د. س��ه قطره از اين محلول يك درصد براي 
گندزدايي يك ليتر آب كافي است.  بديهي است پس از 
نيم ساعت بايد ميزان كلر باقيمانده را اندازه‌گيري كرد.

ب��راي اطمين��ان از وجود كل��ر باقيمان��ده در آب و 
اندازه‌گيري آن از وسي��له‌اي بنام كلرس��نج اس��تفاده 

مي‌شود.

كلرسنج:
كلرس��نج دستگاهي است كه از طريق مقايسه رنگ،‌ 
ميزان كلر باقيمانده را مشخص ميك‌ند و درجه اسيديته 

آب با آن اندازه‌گيري ميشود.

دستگاه هاي تصفيه آب خانگي
 مت��داول ترين روش‌هاي 
در  اس��تفاده  م��ورد 
تصفيهك‌ننده‌هاي آب خانگي 

بشرح زير مي‌باشد:
1- رزي�ن هاي تبادل 

يون 
رز��ين هاي تب��ادل يوني 
كه براي كاهش سختي آب 
اس��تفاده مي‌گردد با تبديل 
يون‌هاي كلسي��م و منيزيم 

محل��ول در آب به يون‌ه��اي نامحلول، آنه��ا را جذب 
و در نتيجه س��ختي آب را كاهش مي‌دهد. متاس��فانه، 
اين رزين‌ها محيط بسي��ار مساعدي براي رشد و تكثير 
باكتريها مي‌باش��ند بطوريكه تعداد باكتري‌ها در داخل 

ا��ين فيلترها در كمترين زمان ب��ه ميزان قابل توجهي 
افزايش ميي‌ابند.

به تازگي براي مقابله با تكثير ميكرواورگانيسم‌ها در 
  Bacteriostatic محيط رزيني، فيلترهاي رزيني نوع
توليد گرديده اس��ت كه تا حدودي مانع تكثير س��ريع 
ميكروب‌ها در داخل فيلتر مي‌گردد. با اين وجود، قبل و 
بعد از اين نوع فيلتر، آب بايستي كاملا ضدعفوني گردد 
و چ��ون راكد ماندن‌ آب در داخل بس��تر رزين موجب 
گنديدگي سريع آب مي‌گردد،  بايد دقت نمود كه آب در 
داخل اين فيلترها هميشه جريان داشته باشد. رزينهاي 
داخل فيلتر پس از مدتي اشباع شده و بايستي تعويض 
شوند. استفاده از اين فيلترها براي آب‌هاي مشكوك يا 

آلوده به ميكروب و انگل مجاز نمي باشد. 
2-كربن فعال

كربن فعال براي حذف كلر، رنگ، بو و تري هالومتانها 
كاربرد دارد. كربن فعال داراي خاصيت جذب مواد آلي 
و بعضي فلزات سنگين محلول در آب مي‌باشد و رنگ، 
ب��و، كلر و تريكبات كلر آب را حذف مي‌نمايد. مش��ابه 
فيلترهاي رزين، بستر كربن فعال محيط مساعدي براي 
تغذيه و تكثير باكتري ها بش��مار مي‌آيند و پس از آن 

گندزدايي و تصفيه ميكربي ضروري مي‌باشد.
3-زئوليت 

كاربرد زئوليت براي حذف فلزات س��نگين مي‌باشد. 
زئوليت ها رزين‌هاي طبيعي هستند كه داراي خاصيت 
مبادله كاتيوني و حذف فلزات س��نگين مي‌باش��ند. از 
جمل��ه موارد مهم كاربري زئوليت‌ها حذف كاتيون‌هاي 
ارس��نيك، تيتان، آلومينيوم كوبال��ت، كرم، آلومينيوم، 

سرب، روي و غيره مي‌باشند.
4- فيلترهاي سرامكيي

فيلتره��اي س��راميكي جهت ح��ذف م��واد معلق، 
باكتري‌ها و انگل‌ها استفاده مي‌شود. فيلترهاي سراميكي 
ب��ا منفذهاي عبور آب ح��دود 0/5 ميكرون، مانع عبور 
م��واد معلق و كليه انگل‌ها و ميكرب‌ه��ا مي‌گردند و با 
اطمينان كام��ل آلاينده‌هاي بيمار��يزاي آب را حذف 
مي‌نمايند. حتي آب‌هاي آلوده و مشكوك پس از عبور 
از اين صافي‌ها كاملا شفاف،  بهداشتي و قابل آشاميدن 

مي‌شوند.
تصفيه با فيلترهاي سراميكي تنها روش غيرشيميايي 
مي‌باشد كه بدون نياز به برق، آلودگي‌هاي ميكربي آب 

را حذف مي نمايد.  
بطوريكه مشاهده مي‌شود، هيچيك از روش‌هاي بالا 
به تنهايي قادر به تامين آب آش��اميدني س��الم و گوارا 
نمي باشد. با در نظر گرفتن مواد زائد موجود در آب و با 
استفاده از روش‌هاي مختلف تصفيه بايستي مواد زائد را 

از آب خارج نمود.
  محسن شهریاری
کارشناس ایمنی و بهداشت حرفه‌ای



بیش از 80 س��ال یا س��الهای زیادی از هواپیمایی تجارتی می گذرد 
و پرواز با هواپيما بطور فزاینده ای بخش��ی از زندگی روزمره شده است 
بطوریکه تعداد افرادي که سوار هواپیماي متعلق به يك شرکت هواپیمایی 
می شوند هرگز تصور نمی کنند که هواپیما می تواند یک وسیله نقلیه 
عفوني باشد. اما آلودگی می تواند ازطرق بسیار مختلف ایجاد گردد. این 
آلودگی ها مي تواند  ناشی از غدا ، آب ، ظروف زباله یکبار مصرف و انتقال 
بیماری توس��ط حشرات و جانوران جونده باشد. از تمام موارد ذکر شده  
بیماری ناشی از غذا  بعلت اینکه حجم زیادی از مواد غذایی  هر روز در 

سطح گسترده جهانی  بوجود مي آيد از اهمیت بیشتری برخودار است.

کیترینگ داخل پروازی
 کیترینگ داخل پروازی معمولا توسط  پيمانکاران  در مکانهایی که 

توس��ط مش��تری واقع در و یا مجاور فرودگاه ها ساخته مي شود تهيه    
مي‌گردد. این مقاطعه کاران شرکت هایی هستند که کسب و کاراصلی 
آنها تهیه کیترینگ داخل پروازی است و هر نوع خوراکی را از نوشیدنی 
های ساده مثل بیسگویت تا 6 وعده غذایی براي هواپيما آماده مي نمايند. 
تصمیم گیری در مورد منوی غذا معمولا توسط خود شرکت است که با 
در نظر گرفتن غذاهای محلی و توانایی فراهم آورنده در تهیه غذاهایی قابل 

پذیرش  و استانداردهای بهداشتی میسر می گردد. 
گفته می ش��ود که از نقطه نظر بهداش��تی، کیترینگ یک ش��رکت 
هواپیمای��ی از زمانی��که رقابت بین ش��رکت های هواپیمایی بواس��طه 
اس��تانداردهای سرویس شروع گرديد بدترین دشمن خود شدند . فشار 
قابل توجه ای به منظور طراحی ویژه آشپزخانه به بخشهایی از دنیا  که 
قادر به این کار می باشند آورده می شود که نه تنها  به لحاظ کارشناسی 

س��اخت آشپزخانه مورد بررسي قرار مي گيرد بلکه بلحاظ بهداشتی نیز 
تحت پوشش مي باشد. با این وجود سوابق کیترینگ در سالهای متمادی 
بلحاظ تعدادي از بیماری ها كه ناشی از مصرف مواد غدایی شرکت هاي 
هواپیمایی مي گردد درمقایسه با میلیون ها وعده غذایی که سالیانه در 

سرتاسر دنیا سرو شده است اندک می باشد.
واحدهای کیترینگ پرواز بطور قابل ملاحظه ای  از نظر اندازه، خروجی 
روزانه و امکانات متفاوت می باشند اما الزامات اساسی برای همه آنها مشابه 
است. این واحدها در بردارنده نیازمنديهاي مقرراتي مي باشد و  برای تهیه 
مواد غذایی و تجهیزات از طریق محلهایی با تفکیک محصولات خام و پخته 
در نظر گرفته مي شوند و تجهیزات آلوده را به همراه طراحی آشپزخانه که 
سطوحی سخت دارند و می توانند بخوبی نگهداری و به آسانی تمیز شوند 

فراهم می آورند.
 آب قابل ش��رب به یک سیس��تم هدايت شونده ، سیستم فاضلاب و 
هندلینگ بهداش��تی متصل اس��ت و فرایند مواد غذایی با اس��تفاده از 
 Hazard Analysis Critical Controlروش‌های مدرن کنترل مثل
 Interna¬tional Standards و برخورداری از استانداردهای  Points
Organization  ضروری می باشد. بعلاوه آموزش اصول صحیح بهداشتی 

پرسنل، هندلینگ ایمنی محصولات آماده را تقویت خواهد کرد. 
مشک��لات ناشی از رشد صنعت هواپیمایی در دهه های گذشته  و در 
نتیجه شرایطی که در آن محلهای کیترینگ اغلب واقع شده است مي‌باشد. 
در کشورهای توسعه نیافته ممکن است بیماری های بومی و فقدان خدمات 
اوليه و تجهیزات ضروری مدرن برای تولید ایمن مواد غذایی وجود داشته 
باشد.  اما اغلب مشکلات در نتیجه مدیریت ضعیف است. به منظور حصول 
اطمینان از اینکه مواد غذایی تهیه شده در بهترین شرایط بهداشتی ممکن 
تولید شود ، ضروری است که  کلیه واحد های کیترینگ داخل پروازی بطور 
منظم ممیزی گردند. این امر باید با استفاده از رویه های ممیزی سازمان 
استاندارد بین المللی صورت گيرد. این موارد شامل ممیزی سیستم ها و 
رویه هاي كاري در حال اس��تفاده در محل از طریق چک لیست و چک 
کردن روشهای ممیزی داخلی، رویه های نظارتی،کنترل درجه حرارت و 
استفاده از تجهیزات لازم می باشد. تمام یا بخشی از محلهای تولید باید 
مورد بازرسی قرار گیرند تا اطمینان حاصل شود که  نظریه های مدیریتی 

و استانداردهاي مورد لزوم رعايت شده باشد. 
به منظورایجاد اینکه واحد ها با این الزامات مطابق اس��ت باید سوابق 
نگهداری ش��وند . الزامات اوليه باید مشمول مشخصات ضروري مواد به 
منظور تدارکات خارجی، نظارت بر مواد خام تحویل شده به آشپزخانه با 
توجه به کیفیت، کمیت، تاریخ کد گذاری و درجه حرارت برای جلوگیری 
از هرگونه مواد خام فرعی که به آشپزخانه وارد می کنند و همچنين کنترل 
درجه حرارت روزانه در اتاقهای سرد، یخچال ها و بخش هایی فریز عمقی، 
هسته حرارت اقلام پختنی با ریسک بالا مثل گوشت مرغ بدست می آید 

بــهــداشــت پــرواز
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9 نشريه تخصصي ايمني هواپيمايي آسمان 

مي گردند. 
حرارت حاصل از غذا از میان تجهیزات س��رد بعد از پختن مثل زمان 
مناس��ب براي رسي��دن به حرارت مطلوب در نظر گرفته مي شود ، یک 
برنامه مکتوب براي تمیز کردن نواحي و اقلامی‌که كه باید بطور متناوب  
با روش��هاي صحيح تمیز شوند تهيه مي گردد ،شخص مسئول از اینکه 
کارهاي ضروری با استاندارد صحیح تمام شده اطمينان حاصل مي نمايد 
و س��رانجام سوابق پزشکی و نیز س��طح آموزش توسط هر یک از دست 

اندرکاران در نظر گرفته مي شود.
بع��د از ممیزی لازم اس��ت توصیه هاي اصلاح��ي  را در زمان تعیین 
شده به‌اجرا گذاشت. به خصوص اگر ممیزی ضعیف است و فرض بر این 
است که کیترینگ فراهم گردد ممکن است لازم باشد که  اگر لازم باشد 
يكترينگ تغيير رويه دهد.اغلب بهترین راه حل طراحی یک منوی جدید 
برای حذف ریسک بالای غدا مثل صدف و زرده تخم مرغ است و ممکن 
اس��ت امکان اقلام فریز ش��ده را از آشپزخانه دیگری فراهم كرد. وقتیکه 
اقدام��ات اصلاحي انجام گرفت و نمونه های غذا از نظر میکرو بیولوژیک 
آزمایش شد و رضایتبخش بود ، منوی غیرمحدود کامل مي تواند ابقا گردد. 
اما اس��تمرار هوشیاری برای حصول اطمینان از استانداردهایی که شامل 

مرور زمان نشده باشند ضروری است.  
امور جابجایی مواد غذایی در کیترینگ ش��رکتهاي هواپیمایی با سایر 
اشکال کیترینگ تفاوت ندارد و نیاز به امور بهداشتی و کنترل درجه حرارت 
غذا از زمان تولید ،انبار و زنجیره توزیع دارد. برای پرهیز از ارگانیزم های 
س��می غذا ، غذای های سرد چنانچه از نقطه طبخ برای سرویس حفظ 
می‌گردند باید در درجه حرارت زیر 10 درجه سانتیگراد و غذای های گرم 
بالای 63 درجه سانتیگراد نگهداری شوند. راه دیگر این است که غذاهای 
گرم بتواند در معرض جریان باد سرد تا کاهش دما به 5 درجه سانتیگراد 
برسد و سپس بعنوان غذای سرد جابجا گردد. زنجیره غذای سرد باید از 
آش��پزخانه پرواز به هواپیما ادامه یابد و تا انبار غذا در هواپیما در حرارت 
متغییر 2 تا 7  درجه سانتیگراد تا  سرو غذا دنبال شود. .اجاق ها در هواپیما 
باید قادر باشند تا دمای غذای سرد را تا  حداقل 73 درجه سانتیگراد بالا 

ببرند.
کنترل دما در آش��پزخانه هواپیما مي تواند چند مشک��ل نس��بت به 
تجهیزات مدرن سردخانه ای پیش آورد. بهرحال ممکن است حمل و نقل 
مواد غذايي به داخل هواپیما مشکلاتی را بوجود آورد بویژه در شرایط آب و 
هوای گرم و  نیاز به استفاده از كانتيتر یخچال دار باشد  یا چرخ دستی های 
داخل هواپیما را با یخ خشک مثل تکه های یخ بزرگ يا گلوله های یخ و يا 
برف مجهز نمود.  مورد اول می تواند روی سینی ها در چرخ دستی ها قرار 
گیرند در صورتیکه مورد دوم توسط سیستم snow shooting در سینی 
های پوشش داده شده هدایت می شوند.  وعده های غذایی گرم  بصورت 
اقلام از قبل گرم شده برای هواپیماهای کوچک بدون اجاق)محفظه گرم 
کننده( یا اقلام سرد شده در اجاق های الکتریکی دوباره گرم می شوند و به 
هواپیما منتقل می گردند چنانچه زمان عزیمت هواپیما با تاخیر مواجه شود 
انتقال ایمن برای غذا های از قبل گرم شده ممکن است به مخاطره بیافتد  
حتي چنانچه برخي از غذاها در باکس های پلیمر مصنوعی که دمای مواد 
غذایی را نگه می دارد حمل گردد. آزمایشات میکروبیولوژیک  مواد غذایی 
باید بعنوان صحت و سقم برنامه های بهداشتی بکار گرفته شود. نمونه هایی 
باید ابتدا از محصول نهایی و در جاییکه لازم است از مواد خام یا محصولات 
در فرایند و جابجایی برداشته شود. کیترینگ داران باید به برنامه تست و 

آزمایشات خود بجای اتکا به شرکت های هوایی تشویق شوند تا اين قبيل 
ارزیابی ها را انجام دهند.

تامین آب آشاميدني 

 آب آش��امیدنی در هواپیماهای مدرن در ظروف استیل یا در مخازن 
فایبرگلاس که در س��ازه هواپیما تعبيه شده است نگهداری می گردد و 
از آن مخازن توسط نیروی جاذبه تغذیه یا  به گالی، شیرهای ظرفشویی، 
دستش��ویی ها و محلهای آب آشامیدنی پمپ می ش��ود.  آب از طریق 
مخزني روي بدنه هواپیما  تعبيه می گردد و مستقیما با شیلنگ یا اکثر 
اوق��ات از طریق مخازن دارای سیس��تم جلوبرنده به مخزن اصلی تغذیه 
می ش��وند. برای پرهیز از آلودگی آب لازم اس��ت که نقطه تغذیه آب در 
شرایط بهداشتی نگهداری گردد. محل تغذیه در زمانیکه استفاده نمی شود 
باید پوشانده شود و این برچسب را داشته باشد:   فقط برای استفاده آب 

آشامیدنی. 
همچنین مهم است که تامین آب برای اهداف نوشیدنی مناسب باشد. 
رفع آلودگی آب با استفاده از ماده ای مثل  کلرامین T میسر می گردد  
)16 میلی گرم در هر لیتر آب(. کلرین نیز ممکن است بصورت هیپوکلراید 
سدیم یا دی اکسید کلرین استفاده گردد اما کلرامین به علت پايداري و 
طول عمر بيشتر نسبت به كلرين بکار گرفته مي شود. هر سیستمي که 
استفاده مي شود باید به سادگی با روش نمونه برداری اتفاقی در سیستم 
آب آشکار گردد.  سیستم سرویس آب معمولا توسط مهندسان تعمیر و 
نگهداری انجام می گردد و باید رویه مشخصی را جزء به جزء دنبال می 

کند.
این امر مس��تلزم اس��ترلیز کردن منظم water bowsers ، مخازن 
هواپیما و  شیلنگ ها توسط هیپر کلرونیشن با استفاده از پسماند کلرین 
در 15 میلی گرم در هر لیتر آب می باشد. بازرسی منظم میکروبیولوژیکی 

آب باید انجام گردد.
اين مطلب ادامه دارد

 Aviation Medicine :منبع
ترجمه: بیات پارسا – کارشناس ایمنی
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ايس��ت قلبي مس��افر يك خط هوا��يي در حين پرواز 
هواپيما، شرايط نادر و پر استرسي را براي خدمه پرواز پيش 
 AED ( Automated مي‌آورد، اين در حالي است كه
External Defibrillators ( ها به طور گسترده‌اي در 
چنين محيط‌هايي مورد استفاده قرار مي‌گيرند. پائولوآلوز 
 ( Med Air متخصص قلب و يكي از مديران ارشد شركت
با زمينهك‌اري سلامتي در هوانوردي و دريانوردي( مي‌گويد: 
»هنوز گزارشات خدمه پرواز از زنده ماندن يا مرگ كسي كه 
دچار حمله قلبي شده و از دستگاه AED براي او استفاده 
كرده‌اند، بسيار نادر است.« او يكي از ارائه‌دهنده‌هاي مقاله 
در بيست و هفتمين سمپوزيوم بين‌المللي ايمني كابين 
هواپيما بود كه 27 تا 29 آوريل در فلوريدا برگزار گرديد.

مقاله او، تأيكدي است بر كاربردهاي عملي منابع اطلاعاتي 
 Med كه به تازگي در دسترس قرار گرفته است. اطلاعات
Air از 947 م��ورد اس��تفاده AED در حين پ��رواز در 
 AED تعدادي از خطوط هوايي نشان مي‌دهد كه وقتي
پس از علائم ايس��ت قلبي، براي آناليز فعاليت الكتريكي 
در قلب بیمار مورد استفاده قرار گرفته و كامپيوتر شوك 
الكتريكي را توصيه كرده است، يك چهارم افراد تا رسيدن 
به بيمارستان براي انجام مراقبت‌هاي ويژه زنده مانده‌اند. 
نم��ودار بالا قبل از به كار گ��يري AED ها ، نرخ مرگ و 
مير 100 درصد بود. آلوز مي‌گويد: » در مقايس��ه با تعداد 
مسافران، افراد بسيار اندكي در حين پرواز جان خود را از 
دست مي‌دهند. واقعيت اين است كه صنعت هواپيمايي در 
هر ميليارد مسافر بر يكلومتر، 0/05 مرگ داردبه عبارتي 
يك مرگ در هر 7000000 مسافري كه با هواپيما پرواز 

ميك‌نند.« 
ايست قلبي يكي از علل اينگونه مرگ و مير است. ايست 
قلبي معمول‌ترين علت مرگ يك فرد س��الم در خارج از 
بيمارستان هم مي‌تواند باشد و فقط مختص پرواز نيست. 
Ventricular Fibrillation  )نوعي آريتمي قلبي كه 
در آن قلب با سرعت مي‌تپد( در70 درصد اينگونه مواقع 
پ��يش مي‌آيد. ش��وك AED به منظ��ور متوقف كردن 
Ventricular Fibrillation  به كار گرفته مي‌شود و 

ضربان قلب را به حالت عادي باز مي‌گرداند. 
اطلاعات Med Air گوياي اين مطلب است كه اگرچه

Ventricular Fibrillation  اغلب در مراحل آغازين 
پرواز ثبت شده است اما مواردي هم بوده است كه ايست 
قلبي در نيمه‌هاي يك پرواز طولاني اتفاق افتاده است و تا 
3 دقيقه بعد از بيهوشي فرد، هنوز هيچيك از مسافران و 
خدمه پرواز از آن مطلع نشده‌اند. گاهي اوقات آنها خواب 
بوده‌اند و ديگران متوجه س��كته نشده‌اند. خيلي از افراد 
حالش��ان بد مي‌شود و به دستش��ويي مي‌روند و در آنجا 
سكته مي-كنند. علاوه بر اين موارد، تشخيص اينكه فردي 
نفس ميك‌شد يا نه آن هم در نور كم بسيار مشكل است. 
AED ها ترتيب و زمانبندي اولين عكس-العمل‌هاي 
فرد بيمار را ثبت ميك‌نند تا بعداً پزش��كان بتوانند آن را 
مورد بازبيني قرار دهند. آلوز نمونه‌هايي از CPR در حين 
پرواز را پيدا كرده است كه در آنها فرد كمك‌رسان فقط با 
5 تا 47 فشار قفسه سينه و در اكثر موارد 5 فشار قفسه 
سي��نه و با فاصله-هاي طولاني بين هر 13 فشار قفسه 
سينه قصد بازگرداندن ضربان قلب را داشته است. اما اين 
بر خلاف راهنماي سال 2005 است كه در آن 100 فشار 
قفسه سينه در دقيقه توصيه شده است. آلوز مي‌گويد: » 
ق��رار دادن AED ها در پرواز، حركتي جالب و تاريخي 
براي صنعت هوانوردي محسوب مي‌شود. البته خدمه پرواز 
در حدود 24 درصد موارد، زندگي افراد را تا رسي��دن به 
بيمارستان نجات مي‌دهند كه بسيار قابل توجه است اما 
راههايي براي بهبود نيز وجود دارد. توصيه ما اين است كه 
سطح هوشياري زيادي در كابين مسافران توسط خدمه 
به كار گرفته ش��ود تا قربانيان در كمترين زمان ممكن 

شناسايي شوند و شوك زندگي بخش را دريافت كنند. 
 CRM Cockpit Resource گس��ترش 

  Management
برنامه‌ه��اي ايمني هوانوردي در ايالات متحده به طور 
فزاين��ده‌اي آگاهي و بينش براي گس��ترش كاربردهاي 
CRM را در دس��تور كار دارد. CRM در ابتدا به عنوان 
ايده‌اي باز مطرح شد اما ديگر با چنين چيزي روبرو نيستيم 
و مطمئن نيستيم كه آموزش CRM كافي باشد، نه تنها 
در مورد اداره كردن مس��افران بلكه در مورد اداره كردن 
خودمان. ما بررسي گزارشات سوانحي را آغاز كرده‌ايم كه 
حاوي اطلاعاتي است كه ما را مضطرب ساخته است، يك 

ايــمــنــي كــابـيـن

CABIN SAFETY
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سانحه موجب آش��فتگي و گوناگوني آرا شده است. اگر 
ارتباط كم باش��د ما خود را در معرض خطر قرار خواهيم 
داد. بنابراين بايد مطمئن شويم كه آموزش CRM ما نه 
فقط خدمه پرواز بلكه تمام كساني را كه با خدمه پرواز سر 
و كار دارند به طور كامل پوشش مي‌دهد. شكاف‌هاي بين 
خدمه پرواز و مس��وولان Gate ممكن است باعث شود 
كه يكي از اين دو گروه مسؤوليت تصميمات و كارها را به 
عهده نگيرند كه اين كار ايمني را كاملاً به خطر مي‌اندازد. 
ما خط��رات را رده‌بندي ميك‌نيم چون مي-دانيم كه 
 ASAPs(Aviation Safety ه��ر ��يك از گزارش��ات
Action Programs( پتانسي��ل صدمات بيش��تري 
را دارد. ما از س��وانح جزيي مانند يك برخورد ساده بين 
خدمه تا اتفاقات مهم ديگر را داشته-ايم. اگر خدمه پرواز 
و خلبانان مهارت‌هاي CRM خود را به كار گرفته بودند 
شايد از حوادث جدي جلوگيري مي‌شد. به همين دليل ما 
گزارشات ASAPs را زير ذره‌بين قرار مي‌دهيم تا ببينيم و 
مشخص كنيم كه چه اتفاقي افتاده است، چه چيزي باعث 
از بين رفتن همكاري و همراهي خدمه با يكديگر ش��ده 

است و نتايج نامطلوبي را به بار آورده است. 

اختلالات در ارتباط
مقاله‌اي در مورد علل و آثار اختلالات ارتباطي كنوني 
بين خدمه پرواز و خدمه كابين در نيمه س��ال 2010 در 
 FAA مجل��ه بين‌المللي مطالعات كارب��ردي هوانوردي
منتشر خواهد شد. لوري براون، نويسنده مقاله و متخصص 
كالج هوانوردي دانشگاه ميشي��گان مي‌گويد: » در واقع 
صنعت هواپيمايي سدهاي ارتباطي ايجاد كرده است. تنها 
مانعي كه در طول 14 سال گذشته كمي كنار رفته است، 
آشنايي با سيس��تم‌هاي هواپيما براي خدمه كابين بوده 
است. مهمترين دغدغه خدمه تحت آموزش، كسب آگاهي 
مناسب پيش از انجام پرواز است. همه مي‌گويند كه اين 

آموزش فقط به سرميهماندار داده مي‌شود.« 
يك��ي از افراد تحت آموزش مي‌نويس��د: » وقتي دوره 
آموزش��ي ساليانه CRM خود را به پايان رساندم، به ياد 
آوردم كه خدمه پرواز چقدر كم از آنچه در كابين خلبان 
مي‌گذرد، آگاهند. بايد يك تغيير در شي��وه تفكر بوجود 
آيد تا روابط بين خدمه دوباره از نو ساخته شوند. ديگري 
مي‌گويد: » نامتعارف نيست وقتيكه در كابين كار ميك‌ني 
و هيچ وقت كابين خلبان را نديده باشي، اما اين خطرناك 

است.«
از 224 خدمه پرواز كه مورد بررس��ي قرار گرفتند، 55 
درصد اظهار داش��تند كه براي گزارش دادن يك مشكل 
دچار شك و ترديد هستند و 16 درصد اظهار كردند كه 
وضعيتي را تجربه كرده‌اند كه در آن مشكلي پيش آمده 
ام��ا آنان به كابين خلبان گ��زارش نكرده‌اند چون گمان 
ميك‌ردند كه حتماً خلبانان قبلاً از مشكل آگاهي دارند. از 
51 خلباني كه مورد سوال قرار گرفتند، 41 درصد اظهار 

داشتند وضعيتي پيش آمده كه خدمه پرواز آن مشكل را 
گزارش نكرده‌اند. 

مطلبي درباره تخليه مسافران در مواقع اضطراري
آموزه‌هاي تخليه هواپيما از حادثه دسامبر 2005 كه در 
آن يك بوئينگ 700-737 از باند 31C در فرودگاه شيكاگو 
 Southwest خارج شد، توسط مدير خطوط هواپيمايي
يعني لاري پاريگين جمع‌آوري و خلاصه شد. تخليه حدود 
5 ت��ا 10 دقيقه به طول انجاميد. شكس��تن چرخ جلوي 
هواپيما باعث شد كه هواپيما با دماغه روي زمين و دم به 
سمت بالا در حاليكه درب‌هاي جلو به زمين نزديك بودند، 
متوقف شود. سرس��ره‌هاي اضطراري دربL1 ، درب‌هاي 
خروجي روي بال‌ها و درب‌هاي عقب باز ش��دند و پرسنل 
نجات و آتش‌نشان‌ها يك پله در قسمت درب Galley قرار 
دادند. اما مسافران نمي‌توانستند صداي خدمه پرواز را كه از 
طريق مگافون‌ها صحبت ميك‌ردند، بشنوند. به همين دليل 
يكي از خدمه ش��روع به حركت در داخل كابين كرد و در 
هر 4 رديف يكبار دستورات را براي مسافران تكرار مي-كرد. 
خدمه پرواز دقيقاً همان كارهايي را تكرار كردند كه آموزش 
ديده بودند اما ما متوجه شديم كه آنها مگافون‌ها را به اندازه 
كافي نزديك دهان خود نگه نداشته‌اند. در حال حاضر هر 
خدمه خطوط هوايي Southwest در آموزش‌هاي اوليه 
و آموزش‌هاي دوره‌اي س��اليانه اين كار را به صورت دقيق 
و كامل آم��وزش مي‌بينند و عملاً تم��ام مراحل را تكرار 

ميك‌نند.      

 منبع :
  2010 Areo Safety World – ISSUE May
ترجمه: مهندس شهاب عباسي  
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همان‌طور كه هميش��ه مي‌گويم اگر شما آمادگي مسائل غير منتظره را در اين 

شغل داشته باشيد، اصلًا اشتباه نميك‌نيد.
 Walk( انجام ‌شد )A319( 319 در بررسي كه پيش از پرواز هواپيماي ايرباس
around(، مقدار كمي نش��تي س��وخت زير موتور ش��ماره‌ي 2 به چش��م خورد. 
سريعاً يك مهندس براي ارزيابي موقعيت فراخوانده شد. وي تأييد كرد كه مقدار 
نش��تي در حد  قابل كنترل بوده و هواپيما آماده‌ي پرواز مي‌باش��د. اما در حين به 
كار افتادن سيس��تم نيوماتيكي رابط موتورها )Cross-Bleed(، ديس��پچر پرواز 
گزارش داد كه مقدار و س��رعت نش��تي بيشتر شده اس��ت. مهندس پرواز مجدداً 
نش��تي را بررس��ي كرد و در نتيجه موتور هواپيما خاموش شد و هواپيما به محل 
 .)Tow back( پارك كه آتش‌نشاني هم در آنجا مستقر شده بود، برگردانده شد
بررسي‌هاي بيشتر نشان داد كه سوپاپ كنترلك‌ننده فشار زياد فعال توربين عمل 

نكرده است.
 اين مثال خوبي از يك كار گروهي خوب است و اينك‌ه امور چگونه بايد انجام 
ش��وند. از ديدگاه من: مهندس پرواز قسمت کار مربوط به خود را خوب انجام داد 

و ديسپچر هم بسيار باهوش و دقيق بود.
نتيجه نهايي؟ يك هواپيماي ايمن.

مقادير زيادي اشي��اي خارجي )FOD( در رمپ  براي تفكرمورد بعدي حادثه 
نيست ولي با اين ‌حال بخشي است كه هر كسي را به تفكر وا مي‌دارد. 

هــــمكـــاري بــه مـــوقـع
ايــــــمــــنـــي در رمــــپ
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در فرودگاهي در آفريقاي شمالي ايرباس ديگري براي پرواز آماده مي‌شد. هنگام 
Walk around پ��يش از پ��رواز در حاليكه هواپيما در جايگاه پارك ش��ده بود 
كارمند رمپ متوجه مقدار زيادي اشي��اي خارجي زير موتور شماره 2 در فاصله‌ي 
بين زهكش��ي بلوك‌هاي بتوني شد. اشياي خارجي ش��امل ليوان‌هاي شيشه‌اي، 

پلاستيكي و قوطي‌هاي كنسرو بود.
اگرچه هيچ ش��ئ خارجي هنگام تاكسي هواپيما داخل موتور نرفته بود چرا كه 
موتور شماره 2 با توجه به روش‌هاي اجرايي استاندارد عملياتي خاموش شده بود. 
به گروه مس��ئول پوش بك )Push Back( اطلاع داده ش��د كه استارت موتور تا 
زمانيك‌ه هواپيما از محل پارك خارج ش��ود به تأخير خواهد افتاد. در حين پوش 
بك اشياي خارجي بيشتري به همراه مقدار زيادي آشغال روي چمن، پشت محل 

پارك مشاهده شد. 
درست است كه در اين‌جا به نظر مي‌آمد همه‌ي افراد درگير، كار خود را انجام 
مي‌دهن��د ولي پس چه ش��د آن روش اجرايي اس��تاندارد عمليات��ي كه مي‌گويد 
قبل از اس��تفاده از محل پارك هواپيما بايد آن‌جا عاري از اشي��اي خارجي باشد؟ 
چرا ش��ركت‌هاي هندلينگ از فرودگاه نخواس��تند كه محوطه را تميز كند؟ و اگر 

فرودگاه هيچ اقدامي نكرد چرا خودشان محوطه را تميز نكردند؟ 
در اين مورد دسته گل رز بزرگي بايد تقديم كاركنان درستك‌ار و درست فكري 
نمود كه از ورود احتمالي اشي��اي خارجي به درون موتور جلوگيري كردند و يك 
ضرب در مش��كي بزرگ براي فرودگاه/ش��ركت هندلين��گ بايد در نظر گرفت كه 

باعث گسترش اين وضعيت شده‌اند. 
وج��ود اشي��اي خارجي عواقب ز��ياد و گران قيمتي دارد ��كه از نظر من كاملًا 

غيرقابل قبول است. 

پوش بك
منابعي حاكي از آن اس��ت كه پوش ب��ك خطرناك‌ترين روش اجرايي در رمپ 
اس��ت و در اينجا حادثه‌اي بيان مي‌ش��ود كه براي ما يادآور برخي چيزهايي است 

كه درست پيش نمي‌روند.
درحين پوش بك، بويينگ 737 از يدك كش جدا شد و هواپيما به سمت جلو 
حركت نمود كه باعث گير كردن اهرم كشش)Tow Bar( زير يدك كش گرديد. 
خدا را شكر كه به اين صورت شد و گرنه اگر طور ديگري بود اهرم كشش يا يدك 
كش، زير هواپيما گير ميك‌رد و كلي پيچيدگي و دردسر براي مسافران و شركت 

هواپيمايي ايجاد مي‌شد.
 به نظر مي‌آيد كه پين به ش��كل صحيح در اهرم كش��ش انتهاي يدك كش جا 
انداخته نش��ده بود يا اينكه پين نامناسبي براي اينك‌ار استفاده شده بود. گزارش 
در ا��ين مورد واضح نيس��ت ولي در نهايت، راننده پوش بك بايد مس��ؤوليت اين 
اتف��اق را بپذيرد چرا كه وي روش‌هاي اجرايي را يكي پس از ديگري به درس��تي 
اجرا نكرده بود. من نمي‌دانم كه آيا وي تحت تأثير فش��ارهاي خارجي ديگري در 
آن لحظه بوده يا خير، ولي هيچ عذري براي خطر كردن در اين مرحله‌ي حساس 

عمليات وجود ندارد. 

 Ground Handling Magazine :منبع
 Head of Global Airside & Standards DHL Global :نويسنده
- Aviation  Neale Millett

ته��يه و ترجم��ه: آناكي‌نژاد - كارش��ناس تضمين يكف��يت بازرگاني و خدمات 
فرودگاهي
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در ابت��داي پيدا��يش تهد��يدات در صنعت 
هوانوردي سازمان ايكائو، به عنوان سازمان متولي 
و مسؤول حفظ ايمني و امنيت در اين صنعت، 
راه‌هاي پيش��گيري، مواجهه و مبارزه با عوامل 
تهديد را در برنامه‌هاي خود قرار داده بود. حوادث 
متعدد ربع قرن هزاره دوم و سال‌هاي ابتداي قرن 
بيس��ت و يكم، باعث گرديده بود كه روش‌هاي 
متنوع��ي ابداع و به كار گرفته ش��ود؛ كه البته 
همگي آنها در چهارچوب قوانين و مقررات كلي 
انكس Annex( 17 17( و ساير انكس‌ها بوده 
ولي كارشناس��ان ايمني و حفاظت بهترين نوع 
مبارزه با اين تهديدات را در توجه و به كارگيري 

عوامل زير مي‌دانند: 
1( مديريت حادثه به جاي تلاش براي حذف 

عوامل حادثه 
2( اس��تفاده از پيش ‌طرح مواجه با حادثه يا 

Contingency plan
اتخاذ روش‌هاي بين المللي در مورد تروريسم، 
بعد از وقوع حادثه 11 س��پتامبر، باعث گرديده 
كه تا حدودي اين موض��وع كنترل گردد و لذا 
فرصتي فراهم آمده تا كارشناس��ان به موضوع 
هواپيماربايي، كه يكي از تهديدات جدي بود و 
دولت‌ها را وارد بحران سنگيني ميك‌رد، بپردازند. 
در مجلة هوانوردي security 2010 ش��ماره 
پنجم، نتيجة اين تحقيق و بررسي به طور خلاصه 
 )ICAO( آمده و در پنجمين سمپوزيوم ايكائو
كه چند ماه پيش در مونترال كانادا برگزار گرديد، 
ضمن پرداختن به موضوعات انكس 6 )خدمات 
حفاظتي( و نقش آن در حفاظت بيومتريك، كه 
ضمن ارائه رفاه براي مسافر مي‌تواند عبور افراد 
غيرمجاز و مشكل‌ساز را سد نمايد، توجه شد و 
در نهايت به ضرورت تهيه برنامه‌هاي مواجهه با 
حادثه يا تهد��يدات Contingency plan و 
اجراي تمريني و بكارگيري آن در مواقع حادثه 
توجه ش��ده و از ايكائو خواسته شده است كه با 
بكارگ��يري روش‌هاي نظارتي، ا��ين موضوع را 
در اولويت قرار داده و الزامات )اس��تانداردهاي( 

جديدي را وارد مميزي‌ها و بازرسي‌ها نمايد. 
تهديدات هواپيمايي در سه مورد هواپيماربايي، 
بمب‌گذاري و حمله به دفاتر شهري بوده است. 
اما در آخرين نس��خة كتاب، طبق برآورد همان 

س��ازمان، اين تهديدات به شش گروه افزايش 
يافته‌اند كه مورد شش��م مختص قرن بيست و 
يكم است و در واقع در فاجعة يازدهم سپتامبر 
و حمله به برج‌هاي دوقلوي نيويورك پديد آمد 
و عبارت است از هواپيماربايي با هدف استفاده 
از آن به عنوان وسي��له‌اي براي كشتار جمعي 

 .)means of mass(
حوادث ناش��ي از اين تهد��يدات و اقدامات 
غيرقانوني )از جمله تص��رف عدواني هواپيما( 
هم��واره بحران بزرگي براي صنعت هواپيمايي 
به وجود آورده اس��ت كه پيامدهاي آن جوامع 
بين‌الملل��ي را نيز تحت تأثير قرار داده اس��ت. 
آمار س��ه دهة آخر قرن بيس��تم بسيار هشدار 
دهنده  است. البته در طول اين مدت بسياري 
از كشورهاي جهان براي حفاظت هوايي اقدام به 
اعمال مقررات پيشگيري براي مواقع اضطراري 

از جمله موارد هواپيماربايي نموند. 
به جرأت مي‌توان ادعا نمود كه هيچ اقدامي به 
اندازة هواپيماربايي براي دولت‌ها بحران‌ساز نبوده 
است. امروزه علي‌رغم كاهش كمي اين پديده، 
ابعاد يكفي آن گس��ترش بسياري يافته است، 
ب��ه طوري كه هواپيماربايي هم براي گروه‌هاي 
تروريس��ت و هم براي وس��ايل ارتباط جمعي 
حادثه‌اي بسيار جذاب و پربيننده تلقي گشته 
و به عبارتي به محض وقوع، بازتاب تبليغاتي آن 
در س��طح جهان امري تضمين شده محسوب 

مي‌گردد. 
به اسارت گرفتن مسافرين هواپيما و استفاده 
از آنه��ا براي يك معاملة پاياپاي با توجه به نوع 
سيس��تم خبري موج��ود و امكان��ات انعكاس 
جهاني آن براي گروه‌هاي تروريست از ضمانت 
اجرايي كافي برخوردار است. چرا كه فشار افكار 
عموم��ي )Social Pressure( در اين مقطع 
به نفع هواپيماربايان بوده و فشار فوق‌العاده‌اي 
را بر دوش گروه مقابله با بحران وارد مي‌س��ازد. 
تش��كيلات جديد تروريس��م با آگاهي از اين 
موضوع حداكثر اس��تفاده را از وس��ايل ارتباط 
جمعي و به خصوص تلويزيون مي‌نمايند. آنها 
به راحتي اهداف خود را با اين سيستم منطبق 
نموده‌اند. شكي نيس��ت كه يكي از مهمترين 
خواسته‌ها و اهداف گروه‌هاي هواپيما‌ربا مطرح 

نمودن موجوديت خود در سطح جامعه و جلب 
نظر افكار عمومي در جهت مطلع نمودن مردم 
از اهداف خود مي‌باشد و سيستم خبري جهاني 
در سطح وسيع و گسترده، به طور ناخواسته، اين 

هدف را به خوبي براي آنها تأمين ميك‌ند. 
توجه و مطالعه در سير تاريخي هواپيماربايي 
نش��ان دهن��دة تغ��ييرات در گرا��يش اهداف 
هواپيماربايان اس��ت. به عب��ارت ديگر اهداف 
هواپيماربايان و نحوة اس��تفاده از اين پديده را 
مي‌توان در طول چند دهة اخير به س��ه گروه 

تقسيم نمود: 
1( هواپيماربايي در دهة 1950: هواپيماربايي 
يك تصميم فردي براي مس��افرت بوده و فقط 

باعث تغيير مسير هواپيما مي‌شده است. 
2( هواپيماربايي در دهة 1960: در اين دهه 
در كنار هواپيماربايي نوع اول، گرايش جديدي 
در اين پديده به وج��ود مي‌آيد و تعداد زيادي 
هواپيما به مقصد كوبا ربوده مي‌شود. به عبارت 
ديگر براي اولين بار هواپيماي خطوط مسافري، 
مورد حمله قرار گرفته و اين تهديد و اثرات سوء 
آن بر نظام هوانوردي مسافري باعث گرديد كه 
سازمان ايكائو و دولت‌ها تصميم بگيرند كه با اين 
موضوع به طور جدي مبارزه شود كه نتيجة آن، 
برگزاري كنوانسيون تويكو )Tokyo( و انكس 
17 مي‌باش��د. انك��س 17 از انكس‌هاي ايكائو، 
مقامات هواپيمايي را موظف به رعايت مقررات 
بازرسي مسافر و بار همراه و غيرهمراه شدند كه 

هزينه‌هاي هواپيمايي را افزايش داد. 
3( در ده��ة هفتاد متوس��ط س��الانة تعداد 
هواپيماي ربوده ش��ده ب��ه 25 فروند و در دهة 
هشتاد ميزان تلفات مسافري به حدود 2000 
نفر رسي��د. اين دو دهه بدترين دهه‌هاي قرن 

بيستم بوده‌اند. 
پديدة هواپيماربا��يي از اين تاريخ به بعد به 
سرعت رو به گسترش نهاد و در كنار گروه‌هاي 
مبارز سياسي، گروه‌هاي ديگر شامل خلافك‌اران 
و اخاذان بين المللي نيز با چنين اقداماتي به اين 
صنعت به ش��دت آسي��ب زدند. از طرف ديگر 
وسايل ارتباط جمعي و رسانه‌هاي گروهي نيز 
با ارائة جزئيات اخبار سمعي و بصري به تسريع 

هواپيماربايي دامن زدند. 

ضـرورت اجـراي بـرنامه‌هـاي حـفاظتي
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در اواخ��ر قرن بيس��تم هواپيماربايي معنا و 
مفهوم جديدي يافته اس��ت. هر نوع اقدام براي 
به تصرف درآوردن هواپيما و سرنشي��نان آن، 
هواپيماربايي محسوب شده و استفاده از جان 
سرنشي��نان وجه الضمان مؤثري براي معامله 
متقاب��ل قلمداد مي‌گ��ردد. هواپيما با توجه به 
امكانات و مكانيزم آن محل و پناهگاه مناسبي 
ب��راي هواپيماربايان ب��وده و در واقع يك اطاق 
فرمان با امكانات فوق العاده و دسترسي آسان به 
وسايل ارتباط جمعي است كه پيروزي آنها را تا 

حدي تضمين ميك‌ند. 
معمولاً تقاضاه��اي هواپيماربايان مرتبط با 
مقاصد سياس��ي اس��ت و اين امر گاهي اوقات 
ب��ه مذاكرات طولاني در س��طح بالا مي‌انجامد 
تا به نتايج مطلوب دس��ت يابند. در اين مرحله 
حساسي��ت موضوع چن��ان اهم��يت دارد كه 
كوچكترين حركت اش��تباه يا نسنجيده‌اي از 
سوي گروه مقابله با بحران مي‌تواند به فاجعه‌اي 

تلخ تبديل گردد. 
در اواخر قرن، گروه‌هاي هواپيماربا را مي‌توان 

به سه گروه عمده تقسيم كرده بودند: 
1( گروه‌هاي سياسي 

2( گروه‌هاي اقتصادي 
3( گروه‌هاي رواني 

از ميان اين س��ه گروه، گروه‌هاي سياس��ي 
اهداف مش��خص و تعريف ش��ده‌اي داشته و با 
آموزش قبلي آمادگي روبرو شدن با بحران‌هاي 

پيش‌بيني شده را دارند. 
از آنجايي كه گروه‌هاي سياسي از نفوذ كلام 
و قدرت اس��تدلال كافي برخوردار هستند؛ هر 
نوع كوتاهي از سوي مسئولين و يا بي‌توجهي 
به امنيت مسافرين را بهانه‌اي براي محق بودن 
خود در خواسته‌‌هايشان فرض كرده و با جلب 
احساس ترحم مسافرين، آنها را به همكاري با 
خود متمايل مي‌س��ازند كه اين امر خود فشار 
مضاعفي را بر دوش گروه مذاكره وارد مي‌سازد. 
اين پديده كه به عنوان س��ندرم اس��تكهلم 
شناخته شده است، زماني به اوج خود مي‌رسد 
��كه گ��روه هدايت كنن��ده هواپيم��ا و حتي 
مهمانداران به سمت هواپيماربايان گرايش پيدا 
كرده و همكاري نزديكي را با آنها آغاز مي‌نمايند. 
طبعاً به علت اطلاعات فني و تخصصي كاركنان 
پرواز همكاري آنان براي هواپيماربايان بسيار با 

ارزش خواهد بود. 
سندرم استكهلم متعلق به صنعت هواپيمايي 

نيس��ت، بلكه در مدت زمان گروگان‌گيري در 
ش��رايطي ايجاد مي‌شود كه رابطة مهاجمان با 
گروگان‌ها تبديل به رابطة نزديك احساس��ي 
مي‌شود. در حادثة س��رقت از بانك سوئد، اين 
رابطه باعث گرديد كه چند تن از گروگان‌هاي 
خان��م با مهاجمان خود در هم��ان مدت زمان 

حادثه ازدواج كردند. 
در مورد هواپيماي ربوده شده بايد به اين امر 
توجه نمود كه تا زماني كه هواپيما روي زمين 
قرار دارد امكان حل بح��ران وجود دارد كه لذا 
بهر تدبيري كه لازم باش��د، بايد از پرواز مجدد 
هواپيماي ربوده شده جلوگيري كرد، مگر اينكه 
به دلايل خاصي تنها راه��كار موجود، پرواز به 

نقطه‌اي ديگر باشد.
گرچه در چنين موقعيتي باید همه نكات را 
جدي تلقي نمود، ولي معمولاً اولين اولتيماتوم 
هواپيماربايان آخرين اولتيماتوم نيس��ت. گروه 
مقابله نيز بايد با دقت به دنبال روش تأخيري 
باشد. تجربه ثابت كرده است كه هر چه مدت 
زمان حادثه طولاني‌تر باش��د، از شدت و ميزان 
خواسته‌هاي هواپيماربايان كاسته مي‌شود. زماني 
كه سركردة هواپيماربايان با اين واقعيت روبرو 
مي‌شود كه چاره‌اي جز پذيرفتن مدت تمديد 
و ��يا ضرب الاجل ندارد، ممكن اس��ت در نوع 
خواس��ته‌هاي خود تجديد نظر نمايد. معمولاً 
از اين لحظه به بعد ش��رايط عوض مي‌ش��ود و 
فشاري كه تا به حال روي دوش گروه مقابله با 
بحران بود به رهبر گروه‌ها منتقل مي‌شود و به 
همين دليل از اين لحظات و دقايق بايد حداكثر 

استفاده را نمود. 
البته در مراحل پيچيدة هواپيماربايي ممكن 
است دولت وادار به استفاده از روش‌هاي نظامي 
شود كه از اين مرحله به بعد هدايت به فرماندة 

نظامي واگذار مي‌شود. 
طبعاً مسئوليت امر از اين لحظه به بعد بر عهدة 
رهبر نظامي خواهد بود. ليكن پيش از انجام هر 
گونه عمليات تهاجمي اس��تفاده از اطلاعات و 
پيشنهادات گروه مقابله با بحران مي‌تواند براي 
گروه نظامي حياتي تلقي گردد. تهاجم نظامي 
براي آزادسازي گروگان‌ها هميشه موفقيت‌آميز 

نبوده است. 
در سال 1973 يك هواپيماي مصري كه به 
تصرف هواپيماربايان درآم��ده بود، در فرودگاه 
قبرس به زمين نشس��ت و گ��روه ضدچريكي 
مص��ري اقدام به تهاجم ب��ه هواپيما نمود. اين 

واقعه به علت تهاجم نظامي بدون برنامه‌ريزي و 
هماهنگي به فاجعة هوايي تبديل گرديد. 

جزئيات حادثه به شرح زير بوده است: 
پس از اينكه يك هواپيماي مصري توس��ط 
يك گروه چريكي رب��وده و در فرودگاه لارناكا 
فرود مي‌آيد، يك گروه نظامي ويژه فعاليت‌هاي 
ضدچريكي مصري ب��دون هماهنگي با دولت 
قبرس با يك هواپيما وارد فرودگاه لارناكا شده و 
آماده حمله به هواپيماي ربوده شده مي‌گردند. 
از آنجا��يي كه پليس و نيروي نظامي قبرس از 
اين عمليات بي‌خبر بودند، مانع از اين كار شده 
و جنگ سختي بين گارد ملي قبرس و نيروهاي 
مصري اتفاق مي‌افتد كه به كشته شدن 15 نفر 
از نظاميان مصري مي‌انجامد و عمليات اصلي 

انجام نمي‌شود. 
در يك مورد ديگر در سال 1985 هواپيماي 
ديگري متعلق به مصر به وسي��لة گروه ابوندال 
در آسمان ربوده و در جزيرة مالت فرود مي‌آيد. 
در اين مورد كماندوهاي مصري از دولت مالت 
اجازه لازم را كسب مي‌نمايد و تلاش ميك‌نند 
تا با يك حركت تهاجمي هواپيما و گروگان‌ها 
را نجات دهند. گ��روه هواپيماربا نيز به محض 
احساس خطر شروع به تيراندازي مي‌نمايند و 
از آنجايي كه سرنشينان هواپيما بين دو گروه 
تيرانداز قرار مي‌گيرند، تلفات سنگيني به آنها 
وارد مي‌شود به طوري كه در اين فاجعه بيش از 

60 نفر از مسافران كشته مي‌شوند. 
در سپتامبر سال 1986 يك گروه چهارنفري 
از س��ازمان ابونيدال يك فروند هواپيماي پان 
امريك��ن را در حال��ي كه در ف��رودگاه كراچي 
روي زم��ين توقف كرده بود، ب��ه تصرف خود 
درآوردند. پس از چند ساعت مذاكرات بي‌نتيجه 
مابين هواپيما ربايان و مسئولين فرودگاه، يك 
اش��كال فني در كابين ايجاد مي‌ش��ود. به اين 
ترتيب كه ابتدا صداي شديدي شنيده شده و 
بلافاصله چراغ‌هاي كابين خاموش مي‌ش��وند، 
هواپيماربايان به تصور اينكه واقعه‌اي عمدي بوده 
و شروع عمليات كماندوها مي‌باشد، در تاريكي 
مس��افران را گلوله‌باران ميك‌نند. هنگامي كه 
واقعه با دخالت واقعي كماندوها پايان مي‌پذيرد 
19 تن از مسافران كشته و بيش از 344 تن از 

آنان به شدت زخمي شده بودند. 
دفتر مركزي حراست 
 سیاوش فراهانی پاد
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اطلاع��ات اولیه در مورد هواپیمایMD-11F  ش��رکت باربری 
هوايی لوفت هانزا که در جولای سال 2010 در ریاض دچار سانحه 
ش��ده بود حاکی از این اس��ت که علت آتش سوزی در این هواپیما 

برخورد شدید هواپیما با باند هنگام نشستن بوده است.
ای��ن هواپیما در حال فرود در بان��د 33 چپ فرودگاه بین‌المللی 
يكنگ خالد به ش��دت با باند فرود برخورد کرده است، این برخورد 
ش��دید موجب آسيب به ارابه فرود گرديد و هواپیما پس از لغزیدن 

مسافتی در چپ باند فرود متوقف می‌شود.
مقامات سازمان هواپیمایی کش��وری عربستان سعودی احتمال 
وجود آتش‌س��وزی در هواپیما قبل از برخورد با باند را رد کرده‌اند 
و می‌گویند که آتش س��وزی بعد از برخورد ش��دید هواپیما با باند 

بوجود آمده است.
ای��ن مقامات همچنین اعلام کرده‌اند ک��ه به محض وقوع حادثه 
حالت اضطراری در فرودگاه اعلام و کلیه وسایل و امکانات ایمنی و 
نجات جهت اجرای وظایف اعزام شدند این در حالی بوده است که 

حالت اضطراری از طرف هواپیما ارسال نشده است.
مقامات عربستان سعودی اعلام داشته‌اند که جعبه سیاه هواپیما 
بدست آمده و مشغول استخراج داده‌ها و آنالیز اطلاعات ثبت شده 

آن می‌باشند.
لوف��ت هانزا اعلام داش��ته که خارج ش��دن ای��ن هواپیما از رده 
خدمت اثر بس��یار کمی در عملیات و خدمات بار این ش��رکت دارد 
چ��را که از هواپیماهايی که پيش از اين به علت وضعیت رکود بازار 
کنار گذاش��ته ش��ده بودند، دوباره بهره خواهد گرفت. همچنین در 
نیمه دوم امس��ال دو فروند از 4 فروند هواپیماهايی را كه قبلا کنار 

گذاشته شده بودند مجدد وارد ناوگان خدماتي خواهند نمود.

واكنش برق‌آسا در 30 متري زمين
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تنها افراد باهوش، ريزبين و 

داراي ديد ايمن، توانايي شناسايي 

پتانسيل‌هاي خطر را دارند
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