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سنگینی فضای تکلیفی بر حمل و نقل هوایی

گفت وگو با حمید غوابش، دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی
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جای��گاهصنع��تهوان��وردیدرکش��ور 
کجاست؟

صنعت هوانوردی از طریق سرعت بخشیدن به 
جریان انتقال و جابه جایی بار، مسافر، سرمایه و 
اطلاعات می تواند مزیت های رقابتی قابل توجهی 
در اقتص��اد جهان��ی، منطقه ای و مل��ی به وجود 
آورد. این صنعت در عین حال مناس��ب ترین و 
آس��ان ترین نوع دسترس��ی به مناطق دوردست 
است. صنعت هوانوردی دستیابی به گردشگران، 
زمین ه��ای زراعی، کارخانجات، مع��ادن و... را 
فراهم می کند که هر کدام می توانند نقش مهمی 
در رش��د اقتصادی منطقه داش��ته باشند. توسعه 
شهرنش��ینی و رون��د رو به رش��د مهاجرت به 
ش��هرها نیز یکی دیگر از عوامل رش��د صنعت 
حمل ونق��ل هوایی اس��ت. ام��روزه فرودگاه ها 
محلی برای تلاقی روش های مختلف حمل ونقل 
به حس��اب می آیند و رش��د زندگی شهرنشینی 
ضرورت ایجاد سیستم های حمل ونقل ترکیبی با 
محوری��ت فرودگاه ها را بیش از پیش با اهمیت 
ساخته است. به طور کلی می توان گفت صنعت 
هوانوردی یکی از زیرس��اخت های مهم توسعه 

اقتصادی و اجتماعی کشور به حساب می آید.

مش��کلاتعم��دهش��رکتهایهواپیمایی 
چیست؟

یک��ی از معضلات این صنعت مش��خصه بازار 
تکلیفی و غیررقابتی محیط کس��ب وکار صنعت 
حمل ونق��ل هوایی اس��ت. عوام��ل متعددی در 
تعیی��ن بهای تمام ش��ده خدمات ش��رکت های 
هواپیمایی تأثیرگذار هس��تند ک��ه برخی از آنها  
اصولاً تحت کنترل ش��رکت ها نیس��تند؛ عواملی 
همچون نرخ تورم، نرخ تسعیر ارز، نرخ خدمات 
فرودگاهی، نرخ س��وخت، هزینه های ناش��ی از 
تحریم و... این عوامل بس��یار متنوع و متغیرند و 
بنگاه های اقتصادی باید متناسب با شرایط محیط 
کس��ب وکار خود نوع محصول و بهای آن را با 
توجه به کش��ش بازار تعیین کنند. اساساً تعیین 
نوع محصول و قیمت آن در بازار غیرانحصاری 
باید توس��ط خود بنگاه ها صورت گیرد و ورود 
دولت به آن، ش��رایط آن ب��ازار را پیچیده و غیر 
کارآم��د خواهد کرد و این دقیقاً همان مش��کلی 
اس��ت که ام��روزه صنعت هواپیمایی کش��ور با 
آن روبه روس��ت. ضم��ن آنک��ه ماهیت صنعت 
حمل ونقل هوایی نیز دوره ای اس��ت؛ بدین معنا 
که تقاضای سفر هوایی متناسب با فصل، روز و 
ساعت پرواز متفاوت است، لذا نمی توان انتظار 
داش��ت که  قیمت این خدمات متناسب با میزان 
تقاضا تغییر نکند و همواره ثابت باشد. بنابراین 
محیط کس��ب وکار تکلیفی را می ت��وان یکی از 

مشکلات جدی این صنعت دانست.
مش��کل دیگ��ر کهنگی ناوگان کش��ور اس��ت. 
متوس��ط عمر هواپیماهای تجاری در کشور 21 
سال است. این بدین معناست که بهره وری این 
هواپیماها پایین و در عین حال، هزینه های تعمیر 
و نگهداری آن بسیار بالاست، این موضوع باعث 

می ش��ود واحد هزینه شرکت های هواپیمایی نیز 
افزای��ش یاب��د. به نظر می آید دول��ت برای حل 
این مشکل باید تس��هیلات مالی مناسب جهت 
نوس��ازی ناوگان کش��ور در اختیار شرکت های 

هواپیمایی قرار دهد.

نقشخصوصیسازیوپیامدآندرفعالیت 
شرکتهایهواپیماییچیست؟

 پدی��ده جهانی س��ازی از اوای��ل ده��ه 1970 
س��اختار بازار را تغیی��ر داده و اقتصاد بازار آزاد 
را جایگزی��ن اقتص��اد بازارهای ترکیب��ی )آزاد 
و تکلیفی( کرده اس��ت که خ��ود یک چرخش 
مهم ژئوپولتیکی به حس��اب می آید، به گونه ای 
که فرآیند سه گانه آزادس��ازی، مقررات زدایی و 
خصوص س��ازی را به همراه داش��ته و تغییرات 
قابل توجهی در اقتصاد سیاس��ی کش��ورهای در 
حال توس��عه ایجاد کرده اس��ت. در کش��ور ما 
نی��ز از دهه 1370 فعالی��ت بخش خصوصی در 
صنعت حمل ونقل هوایی امکان پذیر شده است، 
به گونه ای که در حال حاضر بیش از 15 شرکت 
هواپیمایی خصوصی در کش��ور فعال هستند که 
سهم قابل توجهی از بازار حمل ونقل هوایی را به 

 1392 س�ال  ابت�دای  از  اس�ت  ق�رار 
ش�بکه پروازی و ن�رخ بلی�ت هواپیما 
آزاد ش�ود؛ در ای�ن ص�ورت، می ت�وان 
امیدوار بود در آینده ای نزدیک  محیط 
کس�ب وکار صنع�ت حمل ونق�ل هوایی 
نی�ز از یک ب�ازار تکلیفی ب�ه یک بازار 

رقابتی تغییر یابد

حمیدغوابشکارشناسارشدهوانوردی
ازدانش��گاهرویالردزکاناداست.باوی
دربارهوضعی��تصنعتهوانوردیایران
وچالشه��ایپی��شرویای��نصنعت
ونی��زتأثی��رخصوصیس��ازیب��راین
صنع��تگفتوگوکردی��م.غوابشیکی
ازمعض��لاتصنع��تحملونقلهوایی
راتکلیف��یوغیررقابت��یب��ودنمحی��ط
کس��بوکاراینصنعتمیداندومعتقد
اس��تاینروندمانعیبرایتوس��عهآن
اس��ت.ویآزادسازیش��بکهپروازیو
نرخبلیتهواپیم��ارابرایعبورازبازار
تکلیفیب��هبازاررقابت��یدراینصنعت

لازممیداند.
غوابشدرحالحاضرعضوشورایعالی
انجم��ن دبی��ر هواپیمای��یکش��وریو

حملونقلهواییاست.
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خود اختصاص داده اند. اما متأس��فانه در حوزه 
آزادس��ازی تاکنون کار جدی ای در این صنعت 
صورت نگرفته است. البته طبق ماده 161 قانون 
برنامه پنجم توس��عه کشور، قرار است از ابتدای 
سال 1392 ش��بکه پروازی و نرخ بلیت هواپیما 
آزاد ش��ود؛ در این صورت، می توان امیدوار بود 
در آینده ای نزدیک  محیط کس��ب وکار صنعت 
حمل ونقل هوایی نیز از یک بازار تکلیفی به یک 

بازار رقابتی تغییر یابد.

تعاملبخشهوانوردیباصنعتگردشگری 
چگونهاست؟

حمل ونق��ل یک��ی از عناص��ر بنی��ادی صنعت 
گردش��گری اس��ت که ارتباط میان مناطق مولد 
گردشگر را با مقاصد گردشگری برقرار می کند. 
از یک طرف دسترس��ی آسان یک عامل کلیدی 
در ایجاد  مقاصد گردش��گری شمرده می شود و 
از طرف دیگر، وجود گردش��گر باعث افزایش 
تقاضای حمل ونقل می شود. صنعت حمل ونقل 
هوای��ی مهم تری��ن روش حمل ونق��ل در بازار 
گردش��گری محسوب می ش��ود و از هم افزایی 
بالایی با صنعت گردش��گری برخوردار اس��ت. 
در مس��افت های طولانی عموم��اً از حمل ونقل 
هوایی استفاده می شود و در کشورهایی که بازار 
حمل ونق��ل هوایی آنان رقابتی و ش��رکت های 
کم هزین��ه هواپیمای��ی در آنه��ا فعال هس��تند، 
مسافرت هوایی در مس��یرهای متوسط و کوتاه 
نیز به صرفه ش��ده است. به جرأت می توان گفت 
در حال حاضر مهم تری��ن روش حمل ونقل در 
صنعت گردش��گری جه��ان، صنعت حمل ونقل 
هوایی اس��ت. البته فرودگاه ها نیز در توسعه این 
صنعت بسیار مهم هستند. وجود مقاصد مختلف 
پ��روازی و ایجاد مراکز رفاهی و س��رگرمی در 
فرودگاه ها در توس��عه صنعت گردشگری بسیار 

اثرگذار است.
بر اس��اس گزارش های منتش��ر ش��ده »سازمان 
س��فرهای  51درص��د  گردش��گری«  جهان��ی 
گردش��گری در جهان در س��ال 2010 از طریق 
حمل ونقل هوایی صورت گرفته اس��ت. درآمد 
گردش��گری کشور ترکیه در سال 2010 نزدیک 
ب��ه 21میلیارد دلار بوده اس��ت و این خود یکی 
از دستاوردهای اصلی توسعه صنعت حمل ونقل 
هوایی آن کشور است. بدیهی است که جاذبه های 
گردش��گری در کشور ما نیز بس��یار قابل توجه 
است، ولی بدون ایجاد زیرساخت های مناسب، 
بویژه در صنعت هوانوردی، امکان توس��عه این 

صنعت وجود نخواهد داشت.

مش��کلات پیگی��ری در انجم��ن نق��ش  
شرکتهایهواپیماییکشورچیست؟

می ت��وان گفت، بیش��ترین تعامل ش��رکت های 
هواپیمایی با دول��ت و مجلس از طریق انجمن 
ص��ورت می گیرد و این انجم��ن در تهیه برخی 
مواد قانونی، همچون برنامه پنجم توسعه و لایحه 
امور گمرکی، با مجلس همکاری  نزدیکی داشته 

است. اساساً شرکت های هواپیمایی با مشکلات 
پیچیده و بسیاری مواجه هستند که انجمن سعی 
می کند از طری��ق تعامل با ذی نفعان از میزان آن 
بکاهد. برای مثال، در حال حاضر نهادهای متعدد 
دولتی شامل س��ازمان حمایت از مصرف کننده، 
س��ازمان تعزیرات حکومتی، س��تاد هدفمندی 
یارانه ها، ش��ورای عالی رقابت، و شورای عالی 
هواپیمایی کشوری، در تعیین نرخ بلیت هواپیما 
خود را مسئول می دانند. از طرفی، عوامل محیطی 
بس��یار و خارج از کنترل شرکت های هواپیمایی 
همچ��ون نرخ تورم، نرخ ارز، ال��زام در افزایش 
حقوق کارکنان، نرخ سوخت، هزینه های امنیتی، 
هزینه های ناش��ی از تحریم و... به طور مس��تمر 
هزینه ه��ای ش��رکت های هواپیمای��ی را تحت 
تأثیر قرار می ده��د و عملًا امکان اینکه همزمان 
متناسب با افزایش هزینه های فوق نرخ خدمات 
ش��رکت های هواپیمایی نیز افزایش یابد، وجود 
ندارد و ش��رکت ها به طور مس��تمر با ضررهای 

انباشته مواجه  می شوند.
انجم��ن ع��لاوه ب��ر انج��ام تعام��لات مذکور، 
می کوش��د از طری��ق اطلاع رس��انی و برگزاری 
آموزش ه��ای تخصص��ی ب��ه توس��عه فرهنگ 
ایمنی در صنع��ت هوانوردی یاری رس��اند. از 
س��ال گذشته نیز وب س��ایت انجمن به آدرس 
الکترونیکی www.aira.ir فعال ش��ده است و 
تلاش می شود در حوزه های تخصصی مختلف 
صنع��ت به عم��وم مردم اطلاع رس��انی ش��ود. 
دانش��جویان و دانش آم��وزان کش��ور می توانند 
با مراجعه به این س��ایت دان��ش قابل اعتماد و 
به روز ش��ده ای را از این صنعت کسب کنند. از 
دیگ��ر فعالیت های انجمن ایج��اد کارگروه های 
تخصصی در حوزه صنع��ت حمل ونقل هوایی 
اس��ت و تاکنون کارگ��روه حق��وق هوانوردی 
تش��کیل ش��ده و بیش از 17 کارشناس حقوق 
هوان��وردی در این کارگروه حض��ور دارند که 
علاوه بر جلس��ات ماهیانه، اعضای کارگروه از 
طریق تالار گفت وگوی الکترونیکی ایجاد شده 
در وب س��ایت انجمن به طور مسمتر در تعامل 
هس��تند. انجم��ن همچنین مش��ارکت فعالی در 
تدوین ره نگاشت صنعت هوافضای کشور آغاز 

کرده است.

تحریمعلیهایرانچهپیامدهاییدرفعالیت 
شرکتهایهواپیماییداشتهاست؟

حمل ونقل تجاری هوایی عمومی و جزء حقوق 
اولی��ه م��ردم به حس��اب می آید و ب��ه مخاطره 
انداختن آن به معن��ای به مخاطره انداختن جان 
عموم انسان ها و عملی غیراخلاقی و غیرانسانی 
اس��ت. بدون ش��ک، تحریم صنعت حمل ونقل 
هوایی کش��ور ایمنی این صنع��ت را می تواند با 
چال��ش جدی مواجه کند. ه��دف از تحریم در 
این صنعت، به مخاطره انداختن جان مس��افران 
و پرهزین��ه کردن این صنعت ب��ه منظور توقف 
فعالیت های آن اس��ت که این امر با اصول پیمان 
ش��یکاگو،  بویژه مواد  4 و 44، مغایر  اس��ت که 
در آن، کش��ورهای عضو پیمان متعهد ش��ده اند 

ای��ن صنعت را ف��ارق از ملاحظات سیاس��ی و 
ب��ا کمال نظم و بی خط��ری اداره کنند. علی رغم 
اینکه نمی توان اثرات سوء تحریم را در صنعت 
هوانوردی کش��ور نادیده گرفت، با وجود همه 
این مشکلات، صنعت هوانوردی کشور تاکنون 
 از توسعه قابل توجهی برخوردار بوده است و در 
حال حاضر بیش از 17 شرکت هواپیمایی و 70 

فرودگاه در کشور فعال هستند.

درراس��تایاه��دافانجمنچ��هاقداماتی 
جه��تهم��کاریش��رکتهایهواپیماییو
خذفرقابتهایناسالمصورتگرفتهاست؟

اساس��اً بازار حمل ونقل هوایی کش��ور تکلیفی 
است و ش��رکت های هواپیمایی بدون مجوز از 
سازمان هواپیمایی کشوری و تبعیت از نرخ های 
تکلیف��ی مجاز به فعالیت در یک مس��یر هوایی 
نیستند. بدین ترتیب، نمی توان انتظار رقابت بین 
شرکت های هواپیمایی را داشت، زیرا شرکت ها 
ن��وع محصول و قیم��ت آن را نمی توانند تعیین 
کنند. ب��ه عبارت دیگر، ش��رکت ها هر کدام در 
ب��ازای فعالیت می کنند که ن��ه از طریق رقابت، 
بلکه با اخذ مجوز از سازمان هواپیمایی کشوری 
بدان راه پیدا کرده اند. محیط کسب وکار تکلیفی 
صنع��ت حمل ونقل هوایی تا کنون نش��ان داده 
که پاس��خگوی روند توس��عه آن نبوده اس��ت، 
لذا همان طور که پیش��تر اشاره کردم، قانون گذار 
در قانون برنامه پنجم توس��عه آزادسازی شبکه 
پروازی و نرخ بلیت هواپیما را از ابتدای س��ال 
1392 پیش بینی و الزام کرده است. خوشبختانه 
شورای عالی رقابت نیز حسب قانون، مسئولیت 
تس��هیل رقابت و جلوگیری از انحصار در بازار 
را به عهده دارد و می توان انتظار داشت که عبور 
از بازار تکلیفی به ب��ازار رقابتی در این صنعت 
بخوب��ی ص��ورت گی��رد. انجمن ش��رکت های 
هواپیمای��ی نی��ز ش��رکت ها را ب��ه اس��تفاده از 
زیرساخت های مشترك عملیاتی ترغیب می کند 
تا همکاری شرکت ها در آینده مانع از رقابت های 

مضره در بازار شود.

نظرانجمندرموردتعاملبیشترباسازمان 
هواپیماییکش��ورییاش��رکتفرودگاههای
کش��وروحضوروتعاملنمایندگانخطوط

هواییدرانجمنچیست؟
ب��دون ش��ک، ش��رکت های هواپیمای��ی بدون 
تعام��ل مس��تمر و منطقی ب��ا دولت )س��ازمان 
هواپیمایی کش��وری( و س��ایر ذی نفعانی، چون 
ش��رکت فرودگاه های کش��ور و همچنین تعامل 
ش��رکت های هواپیمای��ی ب��ا یکدیگ��ر ام��کان 
ارتق��اء و بهبود صنعت را نخواهند داش��ت، لذا 
همان گونه که اش��اره شد، انجمن از طریق ایجاد 
کارگروه ه��ای تخصصی متش��کل از نمایندگان 
ش��رکت های هواپیمایی و سایر ذی نفعان تلاش 
می کند ی��ک هم افزایی مناس��ب در این صنعت 

ایجاد شود.


