
بررسى روند جابه جايى تعداد 
مسافران در فرودگاه هاى كشور نشان 
مى دهد كه طى 8 تا 9 ســـال آينده 
تعداد مســـافران حمل ونقل هوايى 
كشور به بيش از 66 ميليون نفر در 

سال خواهد رسيد. 
در ســـال 84 مجموع مسافران 
صنعت هوايى كشور كه از طريق 58

فرودگاه كشـــور جابه جا شدند، به 
بيش از 24 ميليون نفر رسيد و روند 
رو به رشـــد سفرهاى هوايى سبب 
شد تعداد مسافران در اين بخش در 
پايان سال گذشته به حدود 43 ميليون 

نفر افزايش يابد.
رشد تعداد مســـافران هوايى 
در ايـــن مدت نشـــان مى دهد كه 
برنامه ريزى دست اندركاران صنعت 
هوانوردى كشور براى ظرفيت سازى 
جابه جايى بيش از 66 ميليون مسافر 
طى 9 سال آينده از طريق فرودگاههاى 

داخلى ضرورى است.
در سال 84 مجموع پروازهاى 
هوايـــى ايرلاين هاى ايرانى به 209

هزار و 108 مورد رسيد كه بيش از 
24 ميليون نفر در مسيرهاى داخلى 
و بين المللى جابه جا شـــدند، اين 
رقم در پايان ســـال گذشته با انجام 
بيش از 344 هزار پرواز هوايى به 43
ميليون نفر مسافر رسيد كه براى انجام 
سفرهاى خود از ناوگان حملونقل 

هوايى استفاده كردند.
روند رشـــد تعداد مسافران 
هوايـــى و تعداد ايرلاين هاى ايرانى 
نشان مى دهد كه طى 9 سال گذشته 
ميزان رشد تعداد مسافران هوايى به 
56 درصد و رشـــد تعداد پروازهاى 
اير لاين هاى داخلى حدود 60 درصد 

افزايش داشته است.
در صورتى كه اين روند ادامه 
پيدا كند، تعداد مســـافران صنعت 
هوانوردى كشـــور طى 9 سال آينده 
سالانه به بيش از 66 ميليون مسافر و 
تعداد پروازهاى هوايى هم به بيش از 
550 هزار پرواز افزايش خواهد يافت 
كه در آن صورت ظرفيتسازى بيشتر 
در اين بخش براى دستاندركاران 
صنعت هوانوردى كشور ضرورى 

است.
از طرفى وزير راه وشهرسازى 
چنـــدى پيش اعلام كرد: با توجه به 
رشد صنعت هوانوردى كشور طى 10

سال آينده جمهورى اسلامى ايران 
به 400 فروند هواپيماى مســـافرى 
بلنـــد، كوتاه و ميان برد نياز خواهد 

داشت.
عباس آخوندى تصريح كرد: 
براى تامين نـــاوگان حمل و نقل 
هوايى طى 10 سال آينده، اين صنعت 
در بخـــش تامين ناوگان هوايى به 
ســـرمايه گذارى بيش از 20 ميليارد 

دلارى نياز خواهد داشت.
هرچند تحريم هاى ظالمانه طى 
35 سال گذشته آسيب هاى جدى به 
صنعت هوانوردى كشور وارد كرده، 
اما با تلاش متخصصان و مهندسان 
فنى كشورمان اين صنعت همچنان 

سر پا مانده است .

پيش از اين عليرضا جهانگيريان 
رئيس ســـازمان هواپيمايى كشورى 
گفـــت: صنعت هوانوردى از جمله 
صنايعى است كه به واسطه تحريمها 
صدمات زيادى به آن وارد شـــده و 
به همين علـــت هم اكنون بازار با 
حداقـــل 50 درصد كمبود ناوگان 
هوايى مواجه است و بازار صنعت 
هوانوردى كشور براى پاسخگويى به 
تقاضاهاى موجود هم اكنون به 300
فروند هواپيما در كشور نياز دارد.

وى گفت: هـــم اكنون از 85
ميليون ظرفيت فرودگاهى كشـــور 
سالانه 45 ميليون مسافر در فرودگاهها 
اعزام و پذيرش مى شوند و حتى در 
برخى فرودگاه ها از 5 درصد ظرفيت 

آن استفاده مى شود.
جهانگيريـــان تصريح كرد: در 
حـــال حاضر بـــه ازاى هر فروند 
هواپيما، 150 نفر نيروى متخصص 
در صنعت هوانوردى كشور مشغول 
كار هســـتند كه با اضافه شدن 100

فرونـــد هواپيما به بيش از 15 هزار 
نيروى انسانى متخصص در اين حوزه 

نيازمنديم.
بررســـى نيازهـــاى ضرورى 
صنعت هوانوردى كشـــور حاكى 
اســـت جمهورى اسلامى ايران طى 
يك دهه آينده به سرمايه گذارى 30
ميليارد دلارى در زمينه تامين ناوگان، 
خريد تجهيزات مدرن فرودگاهى و 
ناوبرى، توسعه فرودگاه ها و تربيت 
نيروى انسانى متخصص نيازمند است 
و از هم اكنون براى تحقق اين ميزان 
ســـرمايه گذارى در اين بخش، بايد 
برنامه ريزى هاى دقيقى در دستور 

كار قرار گيرد.
بايد خاطرنشـــان كرد:سه سال 
پيش زمانى كه على نيكزاد وزير راهو 
شهرسازى دولت پيشين يادداشت 
تفاهم گسترش همكارى با شركت 
هواپيمايى «قطرايروز» را براى حضور 
در مسيرهاى داخلى امضا مى كرد ، 
اوضاع صنعت هوانوردى پس از چند 
ســـقوط پى در پى بسيار وخيم بود. 
در آن زمان كمتر كسى فكر مى كرد 
در آينده اى نه چندان دور دو غول 
هواپيما سازى جهان يعنى «ايرباس» 
و «بوئينگ» بر سر فروش هواپيماهاى 
نو به ايران در فضاى رقابتى سنگين 
با يكديگر وارد گفتگوهاى جدى با 

مسئولان هوايى كشورمان شوند.
تحريم هاى غرب عليه صنعت 
هوانوردى ايران به خصوص بخش 
مسافرى از اولين تحريم ها پس از 
انقلاب بود كه در ابتدا با ممنوع شدن 
فرود در برخى از فرودگاه ها شروع 
شد تا اينكه به فروش هواپيما رسيد، 
به طورى كه شركت هاى هواپيمايى 
براى خريد يك فروند هواپيما بايد 
با چند شركت قراردادهاى ظاهرى 
به امضا مى رســـاندند و هواپيما در 
چند كشور مى چرخيد تا در نهايت 
به ايران مى رســـيد. گاه اين خريد 
پردردسر هواپيماهاى فرسوده،30 تا 
40 درصد گران تر از نرخ بازار براى 
شركت هاى هواپيمايى كشورمان تمام 

مى شد. در سال هاى اخير هم اين 
تحريم ها شـــكل جديدى به خود 
گرفت و شـــركت هاى هواپيمايى 
كشورمان حتى اجازه سوخت گيرى 

و تنظيم باد چرخ هاى هواپيما را در 
برخى از فرودگاه ها نداشتند.

با تغيير رويكرد سياست خارجى 
جمهورى اســـلامى ايران در دولت 
يازدهم ، ورق براى شـــركت هاى 
هواپيمايى داخلى برگشت و فصل 
جديدى بـــراى صنعت هوانوردى 
كشورمان آغاز شد. توافق مقدماتى 
در مذاكرات هســـته اى ژنو اولين 
بارقه هاى اميد براى جوان ســـازى 
ناوگان فرسوده  هوايى ايران را نمايان 

ساخت تا مسئولان هوايى كشورمان 
مذاكراتى را با شـــركت هاى بزرگ 

سازنده هواپيما آغاز كنند.
البته از سال 1392، يعنى اولين 
ســـال حضور دولـــت يازدهم 12

هواپيماى كم سن و سال وارد ناوگان 
هوايى ايران شد و يك سال بعد با 
جدى شدن مذاكرات هستهاى ايران 
و گروه 1+5، يكى از شـــركت هاى 
هواپيمايى توانســـت 17 هواپيماى 
ايرباس را وارد كشـــور كند. از اين 
تعداد 15 فروند طى 2 ماه گذشـــته 

در مسيرهاى خارجى عملياتى شد 
و از قطعـــه هاى 2 فروند ديگر هم 
به دليل اينكه بيشتر از 15 سال عمر 
كرده بودند، براى رفع نقص فنى ديگر 

هواپيماها استفاده شد.
طبق سند چشـــم اندازى كه 
براى صنعت هوانوردى تعريف شده 
اســـت، ناوگان هوايى كشورمان تا 
سال 1404 به 400 فروند هواپيماى 
مسافربرى نياز دارد و طبق گفته عباس 
آخوندى وزير راه و شهرســـازى، 
اين صنعت نيازمند سرمايه گذارى 
20 ميليارد دلارى در طول 10 سال 

آينده است.
مذاكرات مســـئولان صنعت 

هوايى ايران با شركت هاى خارجى 
پيش از اعـــلام توافق نهايى آغاز 
شـــده بود و وزير راه و شهرسازى 
كشـــورمان هم قبل از اعلام توافق 
نهايى ويـــن، در جريان حضور در 
نمايشـــگاه صنعت هوايى فرانسه با 
غول هاى هواپيماساز اروپايى مانند 

ايرباس گفتگوهايى داشت.
وى حتى در كنفرانس آكادمى 
ديپلماتيك بين المللى به فرانســـه 
هشدار داد اگر اين كشور موضعش 
را در قبال تهران تغيير ندهد، تجارت 

هواپيمايـــى ايران به ارزش نزديك 
به 80 ميليارد را از دســـت خواهد 
داد. پس از اعلام توافق هســـته اى 
بيـــن ايـــران و 6 قدرت جهان هم 

شركتهاى هواپيماساز به سراغ بازار 
بكر هوايى كشورمان آمدند.

كمتر از دو هفته پس از اعلام 
توافق نهايى در مذاكرات هسته اى، 
هيات هاى اقتصادى از كشـــورهاى 
آلمان، فرانسه و ايتاليا وارد ايران شدند 
كه در اين ديدارها مذاكرات جدى 
بين آخوندى وزير راه و شهرسازى 
و «لوران فابيوس» وزير امور خارجه 
فرانسه درباره فروش هواپيما به ايران 
صورت گرفت. گفته مى شـــود در 
ايـــن مذاكرات بر نياز فورى ناوگان 
هوايى كشورمان به 50 فروند هواپيما 

تاكيد شده است.
هر چند تاكنون هيچ يك از اين 
مذاكره هاى جدى به عقد قراردادى 
بين شركت هاى هواپيمايى داخلى 
و شـــركت هاى هواپيماساز منجر 
نشـــده است، اما همه  شركت هاى 
هواپيمايى مقدمات خريد هواپيماهاى 
جديد و نه كاركرده را از شركتهاى 
معتبر صاحب عنوان فراهم كردهاند و 
حتى گفته مى شود شركت هواپيمايى 
«آسمان» وارد فاز اجرايى خريد 100
فروند هواپيماى جديد شده است.

با وجود ايجاد زمينه هاى مساعد 
براى تحول در صنعت هوايى ايران، 
مشكلات بسيارى وجود دارد كه يكى 
پس از ديگرى خود را نشان مى دهد؛ 
تنگناهايى كه هر چند تازگى ندارد، اما 
اگر راهكارى براى رفع آن نباشد، اثر 

لغو تحريم را خنثى مى كند.
نبود منابـــع مالى و نقدينگى 
براى خريد هواپيماهاى نو و ناتوانى 

بوئينگ و ايرباس براى ساخت اين 
حجم از نياز شركت هاى هواپيمايى 
ايران از چالش هايى اســـت كه سد 
راه نوســـازى ناوگان فرسوده كشور 

شده است.
طبق گزارش هاى اخير وزارت 
راه و شهرســـازى، دارايـــى اغلب 
شـــركت هاى هواپيمايى كشورمان 
بيـــش از 30 ميليون دلار نيســـت. 
حال آن كه متوسط قيمت هواپيماى 
جديـــد از بوئينگ يا ايرباس ارزش 
بيشترى نسبت به كل دارايى برخى 
از اين شركت هاى هواپيمايى دارد. 
از سوى ديگر شركت هاى هواپيمايى 
به «شـــركت ملى پالايش و پخش 
فـــرآورده هاى نفتى» و «شـــركت 
فرودگاه هاى كشور» چيزى حدود 
يك هزار و 100 ميليارد تومان بدهكار 
هســـتند كه البته سهم شركت هاى 
هواپيمايى بزرگ تر مانند «ايران اير»، 
«ماهان» و «آســـمان» از اين بدهى 

بيشتر است.
اين اعداد و ارقام نشان مى دهد 
در طول بيش از سه دهه تحريمهاى 

صنعت هوانوردى و تشـــديد اين 
تحريم ها در سال هاى اخير توان مالى 
و اقتصادى شركت هاى هواپيمايى 
به شـــدت ضعيف شده است. بارها 
هم شركت هاى هواپيمايى با اجازه 
دولت براى پوشش هزينه هاى خود 
دســـت به دامن افزايش نرخ بليت 
هواپيما شده اند كه البته اين سياست 
باعث اعتراض مصرف كننده  نهايى 
يعنى مردم شـــده است؛ چرا كه در 
پـــى چند بار افزايش قيمت در اين 
سالها كيفيت خدمات افزايش نيافت 
و حتى ناوگان شركت هاى هواپيمايى 

پيرتر هم شد.
در ايـــن شـــرايط اقتصادى 
مشخص اســـت كه شركت هاى 
هواپيمايى توان خريد هواپيما حتى 
به صورت مستقيم و بدون پرداخت 
هزينه هاى واسطه را ندارند و فعالان 
اين صنعت هم معتقدند در هيچ جاى 
دنيا نقدينگى براى خريد هواپيما از 
سوى شركتهاى هواپيمايى تامين 
نمى شود و دولت ها نقدينگى مورد 

نياز را از طريق روش ها و ابزارهاى 
مالى مختلف تخصيص مى دهند.

محمد خداكرمى سرپرســـت 
پيشين ســـازمان هواپيمايى اظهار 
مىدارد: ســـازمان هواپيمايى اين 
روزها در حال بررســـى و ارزيابى 
بستههاى پيشنهادى فروش هواپيما 
و سرمايهگذارى در صنعت هوايى 
كشورمان است؛ پيشنهادهايى كه چند 
هفته اخير پس از اعلام توافق از سوى 
شركت هاى خارجى مختلف فرستاده 

شده است.
وى ادامه مى دهد: اين بستههاى 
پيشنهادى با توجه به نياز شركتهاى 
هواپيمايى بررســـى مى شود و به 
يقين بسته اى انتخاب خواهد شد كه 
جامع و متنوع باشد و شرايط بهترى 
براى خريد نقدى و اقساطى، اجاره 
به شـــرط تمليك يا اجاره نسبت به 

ديگر پيشنهادها داشته باشد.

خداكرمى با اشاره به نقش دولت 
در برطرف كردن مهم ترين مشكل 
امروز شـــركت هاى هواپيمايى كه 
همـــان تامين نقدينگى براى خريد 
ناوگان جديد است،مى گويد: با توجه 
به تحولات اخير بايد بخشـــى از 
بودجه دولت به اين صنعت هوايى 
اختصاص داده شود. البته روش هاى 
مالى مختلفى براى تامين اعتبار وجود 
دارد كه يكى از اين مدل ها، تامين 

اعتبار از طريق فاينانس است.
سرپرســـت پيشـــين سازمان 
هواپيمايـــى پيش از اين گفته بود با 
توجه به شرايط امروز، سالانه يكونيم 
ميليارد دلار از بودجه دولت بايد به 
شركت هاى هواپيمايى براى خريد 
هواپيماهاى جديد تزريق شود كه البته 
اين رقم در ارزان ترين حالت خريد 
هواپيما نو از ايرباس و بوئينگ معادل 
يك صدم ارزش امروز هواپيماهاى 

مورد نياز است.
از ســـوى ديگر،گفته مى شود 
منابع صندوق توســـعه ملى بسيار 

محدود است و به واسطه تحريمهاى 
نفتى و سقوط قيمت جهانى نفت، 
درآمدهاى كشـــورمان كاهش قابل 
توجهى داشـــته است اما هر يك از 
صنايع و بخش هاى اقتصادى سهمى 

از اين صندوق دارند.
مقصود اســـعدى سامانى دبير 
انجمن شركت هاى هواپيمايى درباره 
سهم صنعت هوانوردى و شركتهاى 
هواپيمايى از منابع صندوق تصريح 
مى كند: تاكنون يك ريال هم از اين 
صندوق به هيچ يك از شركت هاى 

هواپيمايى پرداخت نشده است.
وى در اين زمينه مى گويد: در 
طول چند ســـال گذشته كه اقتصاد 
شركت هاى هواپيمايى بسيار ضعيف 
شده، چند بار درخواست استفاده از 
تســـهيلات صندوق توسعه ملى را 
دادهايم، اما تاكنون دست هيچ يك از 
شركت هاى هواپيمايى به تسهيلات 

اين صندوق نرسيده است.
اسعدى ســـامانى با اشاره به 
ريســـك هاى استفاده از تسهيلات 
صندوق توسعه ملى اظهار مى دارد: 
تســـهيلات اين صندوق به صورت 
ارزى اســـت كه نوسان هاى نرخ 
ارز مى تواند دردســـرهايى را براى 
بازپرداخت اقساط داشته باشد. هر 
چند در طول دو ســـال گذشته نرخ 
ارز نوسان قابل توجهى نداشته، اما 
تجربه تلخ نوسانات ارزى در دولت 
گذشته چشم صنايع را ترسانده است. 
البته اين موضوع به اين معنا نيست 
كه تمايلى به اســـتفاده از تسهيلات 
صندوق نداشـــته باشيم، اما معتقد 
هستيم تسهيلات بايد ريالى و دوره 

بازپرداخت آن طولانى تر باشد.
وى ادامـــه مى دهد: با توافق 
هايى كه بين كشـــورها و دولت ها 
انجام شده، فرصت بسيار خوبى براى 
نوسازى ناوگان هوايى شركت هاى 
هواپيمايى به وجود آمده اســـت و 
دولت بايد بخشى از تامين اعتبارات را 
بر عهده بگيرد تا قدرت خريد شركت 

هاى هواپيمايى افزايش يابد.
خبرگـــزارى رويترز به تازگى 
گزارشى را منتشر كرده است مبنى 
بر اينكه شركت هاى هواپيما سازى 
غربـــى به دنبال معامله هاى ميليارد 
دلارى با ايران هســـتند تا يكى از 
نويد بخش ترين بازارهاى هواپيمايى 
دنيا از قرنطينه خارج شود و به اين 
وسيله شركت هاى ايرباس، بوئينگ 
و ديگر سازندگان هواپيما مى توانند 
حدود 20 ميليارد دلار ســـود كنند. 
اين براى ايران هم به معناى رهايى 
از هواپيماهاى قديمى اســـت. البته 
اين دو غول هواپيماساز توان پاسخ 
به نياز ســـالانه  ايران به 90 فروند 

هواپيما را ندارند.
برخى رســـانه هاى خارجى با 
توجـــه به اهميت بازار هوايى ايران 
نوشتهاند تحويل سفارش هاى ايران 
از سوى شـــركت هاى ايرباس و 
بوئينگ شـــايد 10 سال بيشتر زمان 
بخواهـــد. اين در حالى اســـت كه 
نـــاوگان هوايى ايران نياز فورى به 
اين تعـــداد هواپيما دارد.طبق گفته 
آخوندى، در حال حاضر 200 فروند 
هواپيما در ناوگان هوايى ايران وجود 
دارد كه نيمى از آن غير فعال است 
و همچنان كه گفته شد تا سال 1404
بايـــد 400 فروند هواپيماى جديد 

خريدارى شود.
 طبق برآوردهاي سالانه چيزى 
حـــدود 80 تا 90 فروند هواپيماى 
جديد بايد وارد ناوگان هوايى ايران 
شود، حال آن كه توان ساخت سالانه 
اين دو شـــركت كمتر از اين ميزان 

نياز است.
دبيـــر انجمن شـــركت هاى 
هواپيمايى در اين باره مى گويد: در 
شرايطى كه نقدينگى شركت هاى 
هواپيمايى و دولت هم محدود است، 
لازم نيست كه نيازمان را تنها از اين 
دو شركت تامين كنيم و مى توانيم 
براى نوسازى ناوگان از سفارش هاى 

كمتر شروع كنيم.
وى ادامه مى دهد: شركتهاى
هواپيمايى تنها بـــه خريد هواپيما
فكـــر نمى كنند؛چـــه آنكه اجاره
هواپيما هم مى تواند مشكل و نياز
شـــركتهاى هواپيمايى را برطرف
سازد. البته شركتهاى توليد كننده
هواپيمايي متعددى در جهان در حال
فعاليت هستند كه محبوب ترين و
معروفترين آنها ايرباس و بوئينگ
به شمار مىروند. اما طبق گزارشهاى
ســـازمان هواپيمايى در حال حاضر
بسته هاى پيشـــنهادى متعددى از
شـــركت هاى مختلف ارسال شده
است كه هر كدام مى تواند بخشى

از نياز ما را برطرف كند.
ســـامانى تاكيد كرد: البته بايد
توجه داشـــته باشيم كه قرار نيست
ناوگان هوايى ايران نوسازى و جوان

شود.
هر چنـــد تا رفـــع يكى از
اساســـىترين مانع هاى نوسازى
ناوگان شركت هاى هواپيمايى چيزى
نمانده است و طبق گفته  مسئولان
4 تا 6 ماه ديگر تحريم هاى مربوط
بـــه حوزه هاى مختلف اقتصادى و
غير اقتصادى برداشـــته مى شود، اما
بدون برنامه ريزى، شـــرايط پس از
تحريم فرقى با شـــرايط قبل از آن

نخواهد داشت.
بـــا وجود رفـــع تحريم هاى
هوايـــى، چالش هاى گوناگونى در
اين زمينه وجود دارد كه به دو مورد
نبود نقدينگى براى خريد و ناتوانى
شـــركتها براى برطرف كردن نياز
ايران در بازه زمانى كوتاه پرداختيم.
 موضوع ديگر اين است كه چه
هواپيمايى مناسب با خطوط هوايى
و شرايط جوى كشورمان است. از
مذاكرات چند وقت اخير آخوندى
و گفته هاى وى مشـــخص است
كـــه عالىترين مقام صنعت هوايى
كشورمان خريد هواپيماهاى كوتاه برد
را در دستور خود قرار داده است.

كارشناســـان اين صنعت هم
معتقدند مســـيرهاى داخلى ايران
نيازى به هواپيماهاى دوربرد ندارد
و بيشـــترين زمان پروازهاى داخلى
بيشـــتر از 2 ساعت نيست. چندى
پيش معاون بازرگانى ايران اير در اين
باره گفته بود با توجه به مسيرهاى
پـــروازى داخلـــى هواپيماهاى
و 737ـ800 از خانـــواده 900ـ737
بوئينگ و مدلهاى 319،320 و 321
از خانواده  ايرباس از مناسب ترين
هواپيماهاى مطرح در بازار به شمار
مى رود. البته سازمان هواپيمايى اعلام
كرده است شركت هاى هواپيمايى
براى خريد انواع مدل هاى هواپيما
اجبـــارى ندارنـــد و انتخاب نوع
هواپيماها براساس سليقه شركتهاى
هواپيمايى انجام مى شـــود و اين
شـــركت ها دسترسى به هر مدلى
خواهند داشت. اما منطقى است مدلى
از هواپيماها انتخاب شـــود كه براى
اقتصاد شركت هاى هواپيمايى مقرون

به صرفه باشد.
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*جمهورى اسلامى ايران طى يك دهه آينده به 
سرمايه گذارى 30 ميليارد دلارى در زمينه تامين ناوگان، 

خريد تجهيزات مدرن فرودگاهى و ناوبرى، توسعه فرودگاه ها 
و تربيت نيروى انسانى متخصص نيازمند است و از هم اكنون 

براى تحقق اين ميزان سرمايه گذارى در اين بخش، بايد 
برنامه ريزى هاى دقيقى در دستور كار قرار گيرد
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