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بال هاى گشوده

بادهای مخالف

انتشــار خبر انعقاد قرارداد خرید 
هواپیماهای جدید توســط ایران ایر در 
جریان ســفر اروپایــی رئیس جمهور، 
اولیــن ســری از خبرهــای مهــم و 
خوبی بودند کــه در حوزه هوانوردی 
مدت هــا در انتظار شــنیدنش بودیم؛ 
خریدهایی که طبیعتا فقط بخشــی از 
موج تازه حرکت به ســوی نوســازی 
شــرکت های  زیرســاخت  و  نــاوگان 
هواپیمایی کشــور اســت. قطعا باید 
منتظر خبرهای بیشــتری هم از سوی 
شــرکت های هواپیمایــی کوچک تــر 
داخلــی و هم تولیدکننــدگان اصلی 
دیگر بــازار، مانند  بویینگ و بامباردیه 
نیز بود. دراین میان، هیجان خریدهای 
جدیــد برای حــوزه هوانــوردی (که 
سال هاست در انتظار هواپیماهای تازه 
بود)، ظاهرا به مــزاق عده ای خوش 
نیامده اســت. طبیعتا در اینکه «اما» 
و «اگر»ها یا ســؤالات زیــادی درباره 
وضعیــت و رونــد نوســازی خطوط 
هوایــی کشــور وجــود دارد، تردیدی 
نیســت. با وجود این، این اماواگرها، از 
جنس آن شــنیده های غیرکارشناسی 
یــا غیرمنطقــی نیســت که بــه نَقل 
از بعضــی از مســئولان ســابق گفته 
می شــود یا خبرگزاری ها و شبکه های 
اجتماعی را پر کرده اند؛ صحبت هایی 
که گاهــی تا آنجا پیــش می روند که 
گویی زبان حال همان دلالانی اســت 
کــه این روزهــا بــا قیافه هایی درهم 
نظاره گر تغییر شرایط  هستند؛ دلالانی 
که مهم ترین برندگان ســال ها تحریم 
ناجوانمردانــه بودند و به لطف فرش 
قرمز، عده ای تا آنجا که توانســتند در 
میانــه کارزار بر اســب های ســودآور 
خــود تاخته اند. در شــرایط متعارف 
بــازار هوانــوردی، چیزی بــه معنای 
«درِ پشتی» وجود ندارد و بازار دنیای 
هوانوردی جمعه بازار دست فروش ها 
نیست که وقت و بی وقت هواپیمایی 
را خــارج از عــرف آن نصــف قیمت 
وســط بازار حراج کرده باشــند. مگر 
آنکه یــک جای کار بلنگد که آن خود 
داســتان دیگری اســت. یا قصه های 
عجیب وغریبی که مثلا درباره افزایش 
بهای بلیــت برخــی هواپیماها برای 
مســافران می بافنــد. انگار نــه انگار 
صرفه پرواز هواپیماها اساسا براساس 
نســبت ظرفیت، مســافر و مســافت 
محاســبه می شــود نه قیمت یا نوع 
هواپیما! اگــر از این گونــه جنجال ها 
بگذریم و حتی خبر خرید هواپیماهای 
جدید را هــم نادیده بگیریم، خبرهای 
خــوب مهم تری هم هســت. اولین و 
مهم ترین خبر این است که دیگر برای 
تعمیر نگهداری یا دریافت خدمات با 
هزار و یک مشــکل مواجه نمی شویم 
و هواپیمــا مدت ها بــرای یک قطعه 
ســاده یا چگونگی انتقال هزینه های 
آن، زمین گیر نمی ماند. دیگر تعمیرات 
بســیار گران تــر از رقم واقعــی تمام 
به علاوه، دســت دلالان  نمی شــوند. 
هم از بازار کوتاه یا دســت کم کم رنگ 
می تواننــد  شــرکت ها  و  می شــود 
با فــراغ بــال و آزادی، مســتقیما با 
سرویس دهندگان و شرکت های بزرگ 
حوزه هوانــوردی کار کنند. اما ماجرا 
منحصــر به خریــد هواپیما نیســت. 
همیــن حالا از ۶۵ فرودگاه کشــور به 
جــز ۱۰ فــرودگاه، مابقی بــه صورت 
جزئــی یــا کلــی نیازمند بازســازی، 
تجهیز و توســعه اند. حتی بزرگ ترین 
و مهم ترین فرودگاه کشــور (فرودگاه 
امام خمینــی(ره)) سال هاســت کــه 
با مشــکلات گوناگون برای توســعه 
فازهای جدید خود دســت وپنجه نرم 
می کنــد. درنتیجه وقتــی هم زمان با 
هواپیماهای  خریــد  قــرارداد  انعقاد 
جدید، خبر انعقاد قرارداد توســعه و 
نوسازی فرودگاه ها با طرف فرانسوی 
را می شــنویم، باید آن را به فال نیک 
گرفت. فراموش نکنیم در ســال های 
اخیر کشورهای آن سوی خلیج فارس 
توســعه  از  امــارات  به ویــژه  و 
فرودگاه هــای خود و تبدیل شــدن به 
گذرگاه پروازهای بین المللی چه سود 
سرشــاری را نصیــب خــود کرده اند. 
بی ربط نیست که «بِترَند گِرَبوُفسکی»
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ناتواني تصفیه خانه هاي فاضلاب در حذف ترکیبات دارویي
لبخند به طبیعت با به روزرسانی روش های تصفیه

در ســال ۲۰۰۴ کشــف شــد که در یکــي از رودخانه هــاي ایتالیا 
(Piver Po) میزان کوکائین به مقدار غیرمنتظره اي زیاد اســت. این 
موضوع موج اندازه گیري داروهاي نســخه اي و مواد مخدر در منابع 
آب و تصفیه خانه ها را در پي داشت. بعدها از فاضلاب به عنوان یک 
محل خوب براي رصدکردن میزان مصرف دارو توســط شهروندان 
یاد شد. در ۱۰ ســال گذشته در حوزه مدیریت آب و فاضلاب، وجود 
ترکیبات دارویــي در آب به یکي از دغدغه هاي مهم تبدیل شــده 
است و افکار عمومي کشــورهاي صنعتي و پیشــرفته شدیدا پیگیر 
این موضوع هســتند. کمبود آب در بســیاري از نقاط جهان باعث 
شده پروژه هاي مختلفي در راستاي بازیافت و استفاده مجدد از آب 
اجرا شــود تا کمیت موردنیاز براي آب را تأمین کنند، اما شهروندان 
این کشــورها مي خواهند مطمئن شــوند این طرح ها باعث کاهش 
روزافزون کیفیت نخواهد شــد و از این رو با تشــکیل سازمان هاي 
مردم نهاد (سمن) به دنبال پیگیري خواست هاي خود هستند. فشار 
این ســازمان ها و اعضاي آنها در کشــور آمریکا باعث شــده است 
ســازمان حفاظت محیط زیست آمریکا هر ســاله ترکیبات شیمیایي 
جدیدي را وارد فهرســت نظارتي خود در حوزه آب و فاضلاب کند. 
این فرایند این پیغام را براي تصفیه خانه هاي آب و فاضلاب دارد که 
بالاخره همه مجبور خواهند شد به تغییرات روي خوش نشان دهند و 

روش هاي تصفیه خود را بهبود بخشیده و به روزرساني کنند.

براســاس جدیدترین گزارش منتشرشــده، تصفیه خانه هاي فاضلاب 
حداکثر مي توانند نیمي از ترکیبات دارویي و دیگر «ترکیبات دغدغه ســاز» 
موجود در فاضلاب را حذف کنند. این موضوع در گزارش اخیر کمیسیون 
(IJC) ذکر شــده است. «...ما نام مواد شــیمیایي دغدغه ساز را براي این 
مــواد انتخاب کرده  ایم چــون هنوز تأثیر این مواد روي ســلامت مردم و 
زندگي موجودات دریایي کاملا مشخص نشده است. البته نباید از یاد برد 
که در گزارش این کمیسیون ذکر شده است که به روش هاي بهتري براي 
تصفیه آب نیاز اســت...». اینها بخشی از سخنان «آرواي» است؛ او یکي 
از محققان این کمیســیون است و مسئولیت نگارش نتایج این تحقیق را 
برعهده داشته است. او مي گوید: «هرچند غلظت این مواد کم بوده و در 
حد قسمت در میلیارد (پي پي بي) یا قسمت در تریلیون (پي پي تي) است، 
ولي موجودات مســتقر در آب ها در هر لحظه فقط با یک ماده ســروکار 
ندارنــد بلکه مخلوطي از همه مواد در هر لحظه وجــود دارد. از این رو 

نیاز داریم بدانیم این مواد دغدغه ساز چه صدمه اي به ما خواهند زد».
در آمریــکا و کانادا بیــش از هزارو۴۰۰ تصفیه خانــه فاضلاب وجود 
دارد که روزانه وظیفه تصفیــه ۱۸/۱۷ میلیون مترمکعب (۴/۸ میلیارد 
گالن) فاضلاب را برعهده دارند که خروجي این تصفیه خانه ها غالبا وارد 
دریاچه هاي بزرگ مي شود. در این تحقیق، دانشمندان اطلاعات ۱۰ساله 
مربوط به این تصفیه خانه ها را تجزیه و تحلیل کردند تا مشــخص شود 
این تصفیه خانه ها به چه میزان ۴۲ ترکیب رو به افزایش در این دریاچه ها 
را حذف کرده اند. این بررســي ها نشان داد که شش ترکیب داراي حذف 
پاییــن در فرایند تصفیه فاضلاب وجود داشــته اند که عبارتند از یک نوع 
علف کش، یک نوع داروي آرام بخــش، دو نوع داروي آنتي بیوتیک،  یک 
نوع داروي ضدباکتري و یــک نوع داروي ضدالتهابي، البته به غیراز این 
داروها، داروهاي دیگري مثل کافئین، استامینوفن، استریول (یک استروژن 
طبیعي) نیز در فاضلاب تشــخیص داده شدند که میزان حذف بالایي در 
تصفیه خانه فاضلاب دارند. تصفیه خانه هاي فاضلاب از راندمان حذف 
پاییني بــراي حذف ۱۱ ترکیب از بین این ۴۲ ترکیــب موردنظر برخوردار 
بوده اند. از سوي دیگر میزان ترکیباتي که داراي راندمان حذف ۷۵ درصد 
یا بیشتر بوده اند، کمتر از ۲۵ درصد ترکیبات بوده است. در این تحقق ذکر 
شــده «تجزیه و تحلیل ها نشان مي دهند که فقط حدود نیمي از این ۴۲ 
ترکیب از احتمال حذف در تصفیه خانه هاي فاضلاب برخوردار بوده اند».
ترکیــب تري کلــوزان یک ترکیــب ضدباکتري و ضدقارچ اســت که 
در بعضــي از صابون هــا، خمیردندان ها و دیگر محصولات بهداشــتي 
یافت مي شــود و براي جلبک بسیار سمي بوده و مي تواند به عنوان یک 
گسســته کننده هورمونــي در بدن ماهي عمل کند. ایــن ترکیب غالبا در 
فاضلاب ورودي به تصفیه خانه ها شناســایي شده و در تصفیه خانه  نیز 
راندمان حذف متوســطي دارد. به علاوه داروی ضدالتهابي دیکلوفناک 
نیز به صورت بیولوژیک در ماهي ها جمع می شود، ولي تأثیرات آن هنوز 
مشخص نشده است. پروفسور «دایانا»، محقق شیمي در دانشگاه بوفاول، 
به این مواد شیمیایي دغدغه ساز علاقه مند است. او مي گوید: «حتي اگر 
اثرات دقیق این ترکیبات مشخص نباشد، باید از وجود آنتي بیوتیک ها در 
فاضلاب نگران بود.» او مي افزاید: «حتي اگر مقدار آنتي بیوتیک ها کم هم 
باشد، شما تمایل ندارید مردم به طور مرتب آنها را وارد معده خود کنند، 

چون مي تواند به مقاومت انسان در برابر آنتي بیوتیک ها منجر شود».
البته وجــود این ترکیبات در فاضلاب لزوما به معني راهیابي آنها به 
 ppt آب هاي آشــامیدني نیســت، ولي بعضي از این ترکیبات در غلظت
شناســایي شــده اند. یک مطالعه فدرال در ۲۵ ایالت و روي ۷۴ دریاچه 
که از آب آنها براي شــرب استفاده مي شــد، انجام  گرفته است و در ۵۳ 
دریاچه از آنها حداقل وجود یک یا چند ترکیب دارویي شناســایي شــده 
اســت. هرچند هیچ قانون فدرالي براي ترکیبات دارویي در آب فاضلاب 
وجود ندارد، ولي مدت زیادي اســت که ۱۲ ترکیب دارویي در فهرســت 
نظارتي ســازمان حفاظت محیط زیســت آمریکا (EPA) براي ترکیبات 
شیمیایي موجود در آب قرار دارند. در گذشته اکثر محققان معتقد بودند 
حجم زیاد آب این دریاچه ها باعث رقیق ســازي ســریع ترکیبات دارویي 
خواهد شد، ولي مطالعه انجام شده در تابستان ۲۰۱۳ نشان داد که پساب 
تصفیه خانه میلواکي باعث آلودگي دریاچه میشــیگان شــده است که 
حدود ۳/۵کیلومتر از تصفیه خانه  فاصله دارد. «موراي» یکي از اعضاي 
هیأت مدیره کمیسیون IJC اســت و محقق مرکز منطقه اي دریاچه های 
بزرگ در فدراســیون ملي حیات وحش به شمار مي رود. البته او معتقد 
است که نباید تمام مشکل را بر گردن تصفیه  خانه هاي فاضلاب انداخت. 
او مي افزایــد: «تصفیه خانه هــا براي مقابله با چنین مواد شــیمیایي ای 
ساخته نشــده اند و اکثر شــهرداري هاي مرتبط با این دریاچه هاي بزرگ 
از لحــاظ بودجه در مضیقه بوده و آنها تاکنون نیز تمام ســعي خود را 
براي رفع مشــکلات به خدمت گرفته اند». در اکثر این تصفیه خانه ها از 
فرایند لجن فعال اســتفاده مي شــود که وظیفه حذف ترکیبات برعهده 
باکتري هاست. «آلیسون»، سخنگوي اداره بازیافت آب کلان شهر شیکاگو، 
در ایــن زمینه مي گوید: «مواد شــیمیایي ورودي بــه تصفیه خانه ها در 
غلظت هاي کم  غالبا به راحتي تجزیه مي شــوند». درعین حال «آرواي» 
معتقد اســت امــروزه روش هاي جدیدتــر مانند تزریق ازن یا اتمســفر 
معکوس یا به کارگیري فیلترهاي کربني مؤثر در حذف ترکیبات دارویي و 

دیگر ترکیبات مضر وجود دارند.
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این روزهــا بخش اصلــی خبرهــا، اظهارنظرها و 
دوران  غیرکارشناســی  و  کارشناســی  صحبت هــای 
پســاتحریم، روی یک موضوع بیش از دیگر موضوعات 
تمرکز دارنــد: قــرارداد خرید ایرباس هــای جدید. در 
میــان گفت وگوهای مطرح شــده میان پژوهشــگران، 
کارشناسان و صاحب نظران صنعت، دلایل و چگونگی 
انتخــاب نــاوگان یکــی از مباحــث اصلی اســت؛ به 
چه دلیل تنهــا ۴۰ درصد ناوگان انتخابــی از خانواده 
تک راهرو اســت؟ با چه تفکری ایربــاس ۳۸۰ در میان 
ناوگان انتخابی قرار گرفته اســت؟ و ســؤالات دیگری 
از این دست. در این نوشتار کوتاه، سناریوهای احتمالی 
ایــن تصمیم گیری بــا نیم نگاهی بــه آمارهای موجود 
مطرح خواهد شــد. ترکیب ناوگان مورد نظر شامل ۴۵ 
فروند ایرباس خانواده A320 (از هر دو سری کلاسیک 
Ceo و بهینه سازی شــده Neo)، ۴۵ فرونــد ایربــاس 
پهن پیکــر برد بلند A330 (از هر دو ســری کلاســیک 
Ceo و بهینه سازی شــده Neo)، ۱۶ فرونــد از آخرین و 
مدرن ترین محصــول تولید ایربــاس، A350 که دارای 
گواهینامــه صلاحیت پــرواز روی اقیانــوس و مناطق 
بــه دور از فرودگاه (ETOPS) ۴۲۰ دقیقه اســت و ۱۲ 
فروند سوپرجامبوی A380، بزرگ ترین هواپیمای جهان 
تشــکیل شده اســت. نگاهی به این ناوگان، عزم جدی 

ایران ایر را برای پرواز به سرتاسر جهان نشان می دهد.
نــاوگان تک راهــرو )Single Aisle( یــا بدنه باریک 

)Narrow Body(
خانواده A320 از ســه مدل در حال تولید تشــکیل 
شــده که با توجه بــه بُرد و مداومت پــروازی، توانایی 
پاســخ گویی به همه مســیرهای داخلــی و منطقه ای 
را دارد و ایران ایر در ســال های نه چنــدان دور و پیش 
از موضــوع محدودیت هــای پــروازی آژانــس ایمنی 
هوانــوردی اروپــا (EASA)، از این مــدل هواپیما در 
مســیرهای اروپایی خود نیز اســتفاده می کــرد. با این 
توضیحات، به نظر می رسد ۴۵ فروند هواپیمای انتخاب 
شده با توجه به نیاز ایران ایر، زمان تحویل هواپیماها و 
همچنین نسبت به کل ناوگان ناکافی است. دو سناریو 

احتمالی دراین باره وجود دارد:
- «ایران ایــر» با ایــن رویه ســفارش دهی، فرصت 
عرضه و پیشنهاد را برای ســایر تولیدکنندگان بازار که 
هواپیماهایی در رده منطقــه ای تولید می کنند (مانند 
امبرائر برزیل یا بمباردیــه کانادا) و حتی بوئینگ حفظ 
کرده است. امبرائر و بمباردیه، هواپیماهایی با ظرفیت 
صدنفــر تولید می کنند که می تواند جایگزین مناســبی 
بــرای ناوگان تقریبــا زمین گیر فوکر F100 هما باشــد. 
همین طور به دلایل فنی، عملیات بوئینگ های خانواده 
B737 در فرودگاه های دارای امکانات کمتر و باندهای 
کوتاه تر، به دلایلی مانند ارتفاع کمتر هواپیما از ســطح 
زمین و امکان اســتفاده از پلکان های موجود در بخش 
هلدینگ یا امکان استفاده از تراست ریورس در ارتفاع 
کمتر از ۱۵ پا از ســطح باند راحت تر و مطمئن تر است. 
 SAS این مدل دقیقاً در شرکت هواپیمایی اسکاندیناوی
نیز اجرا شــده و نــاوگان فعال داخلی این شــرکت در 
کشورهای سوئد و نروژ که به فرودگاه هایی با باندهای 
غالبا برفی و کوتاه پرواز دارند، از خانواده B737 هستند 
اما نــاوگان منطقه اروپایی این شــرکت از ایرباس های 

خانواده A320 تشکیل شده است.
- ایران ایر قصد واگذاری بخشــی از سهم پروازهای 
داخلی خود را به شــرکت های دیگــر دارد که ناوگانی 

متناسب این مسیرها دارند. 
البته سناریوی سوم می تواند ترکیب هر دو احتمال 
بالا باشــد و ایران ایر ضمــن واگذاری بخشــی از بازار 
داخلی و منطقه ای خود به دیگر ایرلاین ها، سفارشــی 

برای خرید تولیدات سایر شرکت ها نیز ارائه دهد.
)Wide Body( ناوگان پهن پیکر

در ایــن بخش از نــاوگان، ایران ایــر مجموعه ای از 
 A330 شــگفتی ها را رقم زده اســت. خانواده ایرباس
که پیش تــر و در جریــان موافقت نامه امضاشــده در 
سال ۹۷ نیز سفارش داده شد، اما به دلیل تحریم های 
سازمان ملل متحد و کارشکنی طرف آمریکایی سازنده 

موتورهای این نوع هواپیما، هرگز تحویل داده نشد.
ایرباس A350، غول تکنولوژیــک ایرباس و یکی از 
شــاهکارهای مهندسی هوافضاست که می تواند حتی 
در صورت ازدســت رفتن یکــی از دو موتــور خود، در 
مناطقی به دور از فــرودگاه مانند اقیانوس ها به مدت 
۴۲۰ دقیقه یا هفت ســاعت پرواز کند. برای مقایسه و 
خارج از موضوع این نوشــتار، ذکر ایــن نکته ضروری 
اســت که گواهی نامه ETOPS به میــزان ۱۸۰ دقیقه 
یا ۴۰درصد میزان تأییدشــده برای A350، بدین معنی 
است که شانس خاموش شــدن موتور یک هواپیما در 
آســمان به دلایل فنی، فقط یک مــورد در هر ۵۰ هزار 

ساعت پرواز است!
ایربــاس A380، بزرگ تریــن هواپیمای مســافربری 
دنیاســت که بیشــتر مباحــث را به خــود اختصاص 
داده اســت. در این قسمت ناوگان، ســؤال اینجاست 
آیــا ایران ایر به ایــن مدل ها و این تعــداد هواپیما نیاز 
دارد؟ برای پاســخ گویی بهتر است نگاهی به آمارهای 
جابه جایی مسافر از فرودگاه های منطقه خاورمیانه در 
جدول شماره یک داشته باشیم. براساس آمار فوق (که 
از وب سایت مؤسسه Amadeus استخراج شده است)، 
بیشــترین رشد جابه جایی مســافر در فاصله سال های 
۲۰۰۹ تــا ۲۰۱۳ بین کشــورهای خاورمیانه به آســیای 
جنوب شــرقی بوده و تعداد مســافر جابه جاشده بین 
کشورهای خاورمیانه و اروپایی نیز با رشدی چشمگیر، 
در رده ســوم قرار داشته اســت. آیا تعداد شهروندان 
این کشورها که ســفر می کنند، تغییر داشته یا با وجود 
بحران های منطقه ای، تعداد گردشــگران و مســافران 

خارجی به خاورمیانه زیاد شده است؟
پاســخ این ســؤال منفی اســت. درواقع پاسخ این 
ســؤال را بایــد در جای دیگری دیــد و آن هم افزایش 
حجم مســافران عبوری یا ترانزیت است. برای توضیح 
این مســئله به جدول شــماره دو نگاه کنید. همچنان 
که در این جدول می بینید فقط در ســال ۲۰۱۳، نزدیک 
به ۲۰ میلیون مســافر به سه فرودگاه دوبی، ابوظبی و 
دوحه در منطقه خاورمیانه وارد یا از آن خارج شده اند. 
«آمادئوس» (Amadeus) با توجه به وضعیت منطقه 
و بررســی ســایر داده های آماری موجود نتیجه گرفته 
است که بیشــتر این مسافران ترانزیت شده اند. (گفتنی 
اســت آمادئوس مجموعه ای اســت کــه ضمن تهیه 
برنامه هــای ویژه طراحی مســیرهای پروازی و فروش 
بلیت، اقدام بــه تهیه گزارش های آمــاری نیز می کند 
و با دانشــگاه آکســفورد در این زمینه همکاری دارد). 
نرخ رشــد ۷۹درصدی این حجم مسافر نشان می دهد 
این تعداد در ســال ۲۰۱۵ (در صــورت ثابت بودن نرخ 
رشد) ۱٫۵ برابر شده و به حدود ۳۰ میلیون نفر در سال 

رسیده است.
باید یادآوری کــرد ایران ایر زمانی با داشــتن مجوز 
مســیرهای پروازی توکیو پکن، لنــدن و نیویورک، تنها 
 B747 ایرلاین دنیا بود که با استفاده از جامبوجت های
شــرق و غرب زمیــن را فقط با یک توقــف به یکدیگر 
متصــل می کرد. همه ایــن مجوزها به اســتثنای پرواز 
مســتقیم نیویورک، هنوز هم وجود دارند و در صورت 

داشتن ناوگان مناسب، می توان از آن بهره جست.
همچنیــن باید یــادآوری کرد برنامه ریزی ســاخت 
فرودگاه امام خمینی تهران بــه منظور اصلی ترانزیت 
مسافران از شــرق به غرب و برعکس بوده است و این 
فــرودگاه از لحاظ جغرافیایی (به ویــژه با درنظرگرفتن 
محدودیت های پروازی و ناامنی آســمان کشــورهای 
عراق و سوریه)، مسیر مسافرت این مسافران را کوتاه تر 
می کنــد. همین برتــری جغرافیایی بود که ســال های 
نه چنــدان دور، باعث رشــد فرودگاه های اســتانبول و 
به دنبال آن هواپیمایی ترکیش ایرلاین شد، به گونه ای که 
این شــرکت هم اکنــون بزرگ ترین شــرکت هواپیمایی 

منطقه اقتصادی اروپاست.
اما اگر زمانــی ایران ایر در نبود هیــچ رقیبی نقش 
اصلــی جابه جایی مســافر در بــازار نه چنــدان بزرگ 
شــرق به غرب را به عهده داشت، امروزه با بازیگرانی 
پرقدرت در بازاری مملو از عرضه و تقاضا روبه روست. 
شرکت های هواپیمایی امارات، الاتحاد، ترکیش ایرلاین و 
قطرایرویز سال ها در سایه تحریم های ناجوانمردانه ای 
که بر هوانوردی ایران اعمال شــده بود، از این فرصت 
استفاده کرده و ســودهای خود را چندین برابر کردند. 
رشــد اقتصادی اعجاب آور چیــن، کره جنوبی و ژاپن و 
فرصت های سرمایه گذاری غربی ها در این کشورها نیز 

بــه افزایش حجم بازار کمک کرده و این بازار هنوز هم 
در حال رشد است.

ورود به این اقیانوس خونیــن و قرمز (اصطلاحی 
کــه در علم بازاریابی برای بازارهای به شــدت رقابتی 
اســتفاده می شــود)، نیازمند داشــتن ابزار مناســب 
اســت. در کنار نرم افزار مناسب که برنامه ریزی دقیق، 
خدمــات متناســب و قیمت گــذاری منطقی اســت، 
داشتن ســخت افزار مناســب یا همان ناوگان مناسب 
نیز ضروری اســت. اگر امــارات روزانه چهــار یا پنج 
هواپیمــای ایرباس A380 خود را به لندن می فرســتد 
تا مســافران به مقاصد آسیایی را جابه جا کند، ایران ایر 
نیز باید برای کســب سهم بازار با سخت افزاری مشابه 
وارد این کارزار شــود، چرا که بدون شک این بازار رشد 
خواهــد کرد و این تنها دلیلی اســت کــه هواپیمایی 
امارات، دو ســال پیش و در جریان نمایشــگاه هوایی 
دوبــی، ۵۰ فروند دیگر از این هواپیما را نیز ســفارش 
داد. به همه این موارد، پروازهای حج تمتع را نیز باید 
اضافه کرد که سالانه در نبود ناوگان مناسب و قوانین 
عجیب وغریــب هوانوردی عربســتان، ممنوعیت های 
متفــاوت بــرای ایرلاین های ایرانی، ســود سرشــاری 
نصیب هواپیمایی ســعودی می کند و با داشتن چنین 
ابرهواپیمایی، می توان برای همیشه به این باج خواهی 

هوانوردی سعودی ها پایان داد.
درباره ایرباس های A350 نیز، علاوه بر اخبار رسمی 
و غیررسمی مطرح شــده درباره پروازهای مستقیم به 
آمریکا، می توان به بازار موجود در اســترالیا، نیوزیلند و 
کانادا اشاره کرد که امروزه زیستگاه و اقامتگاه بسیاری 
از ایرانیان خارج نشــین است که سالانه میلیون ها دلار 
برای دیدار با بســتگان یا تجارت، خرج رفت وآمد خود 
می کننــد و درواقع به جیب ایرلاین هــای دیگر منطقه 
نظیر امــارات و ترکیش می ریزنــد! فراموش نکنیم در 
ســال های پیش، روابط تجاری بــا آمریکای جنوبی نیز 
گســترش یافته و امروزه بخش تجاری ایران، مراودات 
قابل توجهی با کشــورهای حوزه آمریــکای لاتین دارد 
و تجار این کشــورها درحال حاضر برای ســفر به ایران 
راهی جز استفاده از خدمات شرکت های دیگر منطقه و 
توقف های طولانی مدت در فرودگاه های دوبی، ابوظبی 
و اســتانبول ندارند. در جمع بنــدی موضوع بالا همین 
بس که توقف مسافر ترانزیت در ایران، به صورت ویژه 
به رونق بخــش خصوصی خدماتــی در فرودگاه ها و 
رشد بخش هتلداری فرودگاهی (که اخیرا با راه اندازی 
هتل های فرودگاه حضرت امام خمینی توجه ویژه ای به 

آن شده است)، نیز منجر خواهد شد.
 آیا این ناوگان بزرگ است؟

ناوگان فعلــی هما که توانایی انجام پرواز در چنین 
مســیرهای ترانزیتــی را دارد، از ۱۰ فرونــد هم تجاوز 
نمی کند که ســنی بیش از ۲۰ سال دارد. ناوگان فعلی 

ایران ایــر که طبق مجوزهــای EASA، توانایی پرواز به 
اروپا را دارد، شامل چهار فروند ایرباس ۳۰۰ سری ۶۰۰ 
و دو فرونــد ایرباس ۳۱۰ ســری ۳۰۰ می شــود. همین 
نــاوگان اندک هم گاهــی به دلیل نداشــتن تجهیزات 
مــورد نیاز برای اجرای طرح های تقرب در دید بســیار 
کم (ILS CATII و ILS CATIII) دچار مشــکل شده 
و باید با اتلاف هزینه، سوخت و وقت مسافران (که به 
دنبال آسایش بیشتر هستند)، به فرودگاه های جایگزین 
رفته و تا بهبود شــرایط آب وهوایی زمین گیر باشند. به 
ایــن موارد باید ایجاد و اجــرای طرح های جدید تقرب 
فرودگاهی منطقه اروپا موســوم به RNP را نیز اضافه 
کرد کــه به سیســتم های هدایت ماهواره ای وابســته 
هستند. با این تفاسیر می توان گفت ناوگان فعلی فعال 
در بخــش اروپایی نیز به زودی بایــد از چرخه پروازی 
خارج شــود و با درنظرداشــتن برنامه های توسعه ای 
احتمالی (که ذکر دلایل و توجیهات آن در بخش های 
پیشن رفت)، ایران ایر به ناوگانی مناسب برای برقراری 
پروازهــای روزانــه، حداقل بــه فرودگاه هــای اصلی 

اروپایی نیاز دارد.
ایران ایــر حتی اگــر فقط قصد بازگشــت به برنامه 
پیشــین مقاصــد اروپایی خود را داشــته باشــد، برای 
انجام یک پرواز روزانه به لندن، فرانکفورت، هامبورگ، 
کلــن، اســتکهلم، گوتنبــرگ، کپنهاگ، پاریــس، وین، 
زوریــخ، میلان، رم، مادرید، بارســلون و آمســتردام به 
۱۵ فروند هواپیمای مناســب نیــاز دارد! و اینها بدون 
درنظرگرفتــن موافقت نامــه پرواز بین تهران-ورشــو، 
واگذاری پروازهای پرســود تهران-استانبول به ترکیش 
(با پنج و گاهی شــش پرواز روزانــه!)، تهران به دوبی 
به امارات (با روزانه چهار پرواز با استفاده از هواپیمای 
پهن پیکر بوئینگ B777)، کاهش دفعات پرواز تهران- 
مســکو، عدم انجام پروازهای تهران به توکیو و سئول، 
کاهــش تعداد پروازهای تهران-پکن و کاهش دفعات 
پروازهــای تهران-کوالالامپور اســت. اگــر توجه کرده 
باشــید، نگارنده فقــط پروازهای «ســابق» از «تهران» 
را نــام برده و کمــاکان کمبود نــاوگان به خوبی حس 
می شــود. پس در بحث توســعه عملکرد، این تعداد 
هواپیما در بازه زمانی ۱۰ســاله مورد نظر برای تحویل، 

یک «کف تقاضا» است.
در پایان، با امید بــه اینکه رفع تحریم های ظالمانه 
بر ضد هوانوردی ایران، به رشــد هرچه بیشتر اقتصاد 
حمل ونقل کشــور عزیزمان منجر شــود، لازم است از 
زحمــات همه متخصصان فنی و کــروی پروازی که با 
تمام کمبودها و مشــکلات، صنعت هوانوردی ایران را 
ســال ها با تمام وجود حفظ کردند، قدردانی کرد، همه 
آنهایی که چشمداشتی جز حفظ اقتدار ایران نداشتند 
و دستاوردشــان زندگی این صنعــت در کنار ایمنی آن 

بوده و هست و بی شک با بهبود شرایط خواهد بود.

عزم جدی ایران ایر برای پرواز به سرتاسر جهان

ناوگانی برای جهانی شدن

نام منطقه

خاورمیانه آفریقا-آسیاپسیفیک
آسیاپسیفیک-آسیاپسیفیک

خاورمیانه آفریقا-اروپا
آسیاپسیفیک-آمریکا
آسیاپسیفیک-اروپا

خاورمیانه آفریقا-خاورمیانه آفریقا
اروپا-اروپا

آمریکا-آمریکا
خاورمیانه آفریقا-آمریکا

اروپا-آمریکا

2010
11,53
11,09
7,76
6,85
9,50
9,10
4,70
4,11
7,77
1,87

2011
6,40
5,38
1,00
9,03
8,97
6,39
5,25
1,38
4,70
4,17

2012
1,70
8,58
3,85
4,87
7,12
1,82
3,68
3,01
2,87

-1,04

2013
10,27
9,00
7,63
6,24
5,38
3,12
3,06
2,39
1,62
0,86

2009-2013
33,09
38,54
21,66
29,79
34,69
21,86
17,75
11,33
17,96
5,91
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تغییر در تعداد مسافران

منبع: Oxford Economics, Amadeus (ارقام به درصد است)

منطقه
آسیا
اروپا

آمریکاى جنوبى و مرکزى
خاورمیانه

آمریکاى شمالى

تعداد مسافران ورودى و خروجى
24,797,116
39,915,881
6,570,340

19,228,052
17,209,541

رشد از 2009 تا 2013
20,1
10,0
57,0
78,6
7,7

نام فرودگاه
سنگاپور، هنگ کنگ، بانکوك، ناریتا، پکن، اینچئون

فرانکفورت، شارل دو گل، هیثرو، آمستردام، مادرید، آتاتورك
سائوپائولو، توکامن، سانتیاگو، ال دورادو، لیما، ریودوژانیرو، 

دوبى، ابوظبى، حمد
آتلانتا، جان اف کندى، شیکاگو، نیوجرزى، لس آنجلس، میامى

جدول شماره دو: مناطق اصلى براى انتقال مسافران ورودى و خروجى در سال 2013

Amadeus :منبع

رضا مباشر
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