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فقر نظریه در مدیریت آب زیرزمینی کشور

 آب زیرزمیني در کشــورمان حال خوبی ندارد. بســیاری از دشت ها 
بــا افت ســطح آب زیرزمینی و تبعات منفی آن مواجه هســتند و بیم 
آن می رود کــه در دهه های آینده این منابــع نتوانند آب پایداری برای 
نیازهــای حیاتی شــهرها و روســتاها تأمین کنند و به این ترتیب منشــأ 
ناپایــداري در حیات اقتصــادي، اجتماعي و حتي امنیتي باشــد. البته 
راه نجات هم وجود دارد، هرچند دشــوار اســت و سنگلاخی. وزارت 
نیرو یک بار به تنهایي (ســال ۱۳۸۴) و بار دوم (ســال ۱۳۹۳) با کمک 
ســایر وزارتخانه ها تلاش کرده اقدامي بــراي نجات این منابع در قالب 
«طرح احیا و تعادل بخشي آب زیرزمینی» انجام دهد، اما تاکنون نتیجه 

مؤثري نداشته  است.
واقعا چرا دولت و وزارت نیرو نتوانســته اند در نجات آب زیرزمینی 
کشــور موفق باشــند؟ دلایل متعددی می توان برشــمرد، اما معتقدم 
یــک دلیــل راهبــردی و بنیــادی آن نبود چیزي اســت کــه مي توان 
اســم آن را چارچــوب فکــري و مبانــي نظــري گذاشــت. اصولا هر
طرح/ برنامه توســعه یا مدیریت منابع طبیعی باید مبتنی بر یک مبناي 
نظري باشــد تــا محتوا و ســاختار اجرائی و الزامــات اجرائی طرح از 
انســجام و قانونمندي موجود در همان مبناي نظری برخوردار باشــد؛ 
کاري کــه در هر دو مرحلــه طرح احیا و تعادل بخشــي آب زیرزمینی 
انجام نشد. البته جنبه هایی از مباحث غیرسازه ای نظیر آگاهی رسانی و 
آموزش به بهره برداران و مشــارکت آنها در اجرای این طرح پیش بینی 
شــده اســت، اما چون کلیت طرح فاقد مباني نظری مشخصی بوده، 
این جنبه ها و اقدامات غیرســازه ای جایگاهي مبهم، سلیقه اي و بي اثر 
داشــته اند. اگر طرح نجــات آب زیرزمیني از مباني نظری مشــخصی 
برخوردار بود، آن وقت مجریان آن مي دانستند که مثلا جلب مشارکت 
بهره برداران در اجــرای یک طرح دولتی نیازمند یک ســری الزامات و 
بســترهایی اســت که اگر فراهم نشود، مشــارکتي در کار نخواهد بود. 
این نظریه ها و چارچوب هاي فکري هســتند که مي توانند آن الزامات و 
پیوست هاي اجتماعی، اقتصادی و سیاسی را براي اجراي موفقیت آمیز 

این طرح ترسیم کنند.
یکي از مهم ترین نظریه ها درباره مدیریت آب زیرزمیني «حکمراني 
منابع عمومي» اســت. خاصیت منابع عمومي مشــترک این است که 
به  قــول «هاردین» مردم تا جایی آن را اســتخراج مي کنند که به آخر 
برســد و نتیجه آن «تراژدي منابع عمومي» اســت. مشــکل این منابع 
آن اســت کــه در کوتاه مدت، «عــدم همکاري» بیــش از «همکاري» 
بــراي فرد منفعــت دارد، حال  آنکه در درازمدت همــگان از این عدم 
 همکاري زیان مي بینند. تاکنون دو راه حل/رویکرد براي حل این تراژدی 
و مدیریت چنین منابعي اجرا شده اســت: ۱-قانون نویسي و نظارت از 
سوي دولت براي کنترل و حفاظت این منابع. (مانند تجربه کشورهای 
خاورمیانه، اسپانیا و... در مدیریت آب زیرزمیني از طریق قانون گذاري و 
ابلاغ دســتورالعمل و حتی اهرم های اقتصادی که موفق نبوده است) 
یکــی از دلایل ناموفق بودن این راه حل این اســت کــه دولت ها اراده 
چندانی برای برخورد با برداشت کنندگان ندارند و حتی از آب زیرزمینی 
به عنوان منبعی برای حامی پروری استفاده می کنند. ۲-منابع عمومي 
تابع حقوق مالکیت خصوصي شود به گونه اي که استفاده پایدار از این 
منابع براي مالکان منفعت داشته باشد و امکان پیدایش «بازار» فراهم 
شــود (تا حدودي شبیه تجربه ایالات متحده آمریکا). بنا بر تجربه دنیا، 

هر دو رویکرد در مدیریت/حفاظت آب زیرزمیني شکست خورده اند.
خانم «الینور اســتروم» برای حکمراني منابع عمومي راه سومي را 
پیشــنهاد مي دهد که عبارت است از اجتماعات و نهادهاي محلي (نه 
دولت و نه بازار) با اســتفاده از سازوکارها و نهادهای ایجاد اعتماد. او 
بــراي این ایده اش جایزه نوبل اقتصاد را در ســال ۲۰۰۹ تصاحب کرد. 
بررسي هاي او نشــان داد که به  واسطه رعایت اصول حکمراني منابع 
عمومي در برخي نقاط دنیــا، نهادهاي خودگردان محلي در حفاظت 
منابع آب موفق تر عمل کرده اند، چون: بهره برداران در تصمیم گیري ها، 
تدویــن مقررات و اصلاح آنها مشــارکت دارند؛ قوانین و مقررات کاملا 
شــفاف و دقیق هســتند؛ وظیفه هر کس در حفاظت منبع، با منافعي 
که مي برد متناسب اســت؛ خود بهره برداران بر نحوه استفاده از منبع 
نظارت داشــته و رفتارهــاي همدیگر را پایش مي کننــد. تصمیم گیري 
جمعي در حفاظت و بهره برداري منبع در طي مباحث عمومي باعث 
مي شــود رفتارهاي فرديِ ســودجویانه به رفتارهــاي جمع گرایانه در 

جهت حفظ منبع و منافع همگان، تبدیل شود.
به نظر مي رسد براي توفیق در اجراي طرح نجات آب زیرزمیني دو 
کار باید انجام شود: اول مجهزکردن طرح به یک مباني نظري و علمي 
و دوم اصــلاح محتــواي برنامه هاي اجرائي ذیل این طرح بر اســاس 
مباني نظري منتخب. البته باید توجه داشــت کــه اصلاح برنامه هاي 
اجرائي بر مبناي حکمراني محلي آب نیازمند اصلاح بزرگي اســت در 
باورها، نگرش ها و رویه هاي اجرائي مدیران بخش آب (نظیر تقســیم 
قــدرت با جامعه بهره بردار، شــفافیت در اطلاعــات و آمار و عملکرد 

دستگاه هاي اجرائي) که امید است از پس آن برآیند.
* کارشناس آب وزارت نیرو و پژوهشگر اجتماعي آب

برندسازي ملي 
و اقدامات سایر دولت ها  براي تقویت آن

توســعه رســانه هاي بین المللي قدرتمنــد. راه اندازي شــبکه هاي 
تلویزیوني، وب ســایت هاي اینترنتــي و تولید کلیپ هــاي ویدئویي 
مي توانند در راســتاي تبلیــغ ارزش هاي ملي و مقابله با اســتیلاي 
فرهنگــي کشــورهاي صاحب رســانه نقش مؤثــري را ایفــا کنند. 
رســانه هاي قدرتمند ملي مي توانند مباني سنجش یک برند ملي را 

اساسا تغییر دهند.
تقویت و توسعه نقش سفیران برند. استفاده از همکاري سفیران برند، 
اقدام دیگري اســت که مي تواند ارتقای برند ملي را به همراه داشته 
باشــد. در ســال هاي اخیر شــاهد بهره برداري دولت ها از همکاري 
افراد مشــهور و محبوب مانند بازیگران سینما، ورزشکاران معروف و 
سیاســت مداران قدیمي جهت مسافرت به کشورهاي دیگر و اشاعه  
ارزش هاي ملي کشــور متبوع خود هســتیم. وجود شــخصیت هاي 
برجســته و محبوب به ویژه در عرصــه ورزش، فرهنگ و حتي هنر و 
ســینما، به کشــور ما این امکان را مي دهد که بازي فعالي در زمینه 
معرفــي فرهنگ غني ایراني به کشــورهاي دور و نزدیک، به نمایش 
بگذارد. در این مســیر لازم اســت به هدف گیري کشورهاي هدف بر 

اساس ویژگي هاي کاري و شخصیتي سفیر برند خود توجه کنیم.
*اعضاي هیئت علمي مؤسسه مطالعات و پژوهش هاي بازرگاني

نگاه

برندسازي ملي
 و اقدامات سایر دولت ها  براي تقویت آن

امروزه کشــوري که خواهان حضــور در بازارهاي بین المللي 
اســت اما به لحاظ اعتبــار و وجهه جهاني وضعیت مناســبي 
نــدارد، یا ســریعا از بــازار حذف مي شــود یا به حاشــیه رانده 
مي شــود. کشــورهاي مختلف ســعي دارنــد بــا برنامه ریزي و 
اتخاذ اســتراتژي هاي کارا دســت به اقداماتي بزنند تا بتوانند در 
کوتاه ترین زمان ممکن سیماي جهاني خود را بهبود بخشند؛ زیرا 
این ســیماي کشورها است که تا حدود زیادي اطلاعاتي راجع به 
قوانیــن مالیاتي و تجاري، خصوصیات نیــروي کار، امنیت، ثبات 
سیاسي، اقتصادي و اجتماعي و بسیاري موارد دیگر را در اذهان 
مردم دنیا متجلي مي ســازد و قدرت یا نیــروي پنهان در عبارت 

«Made in» را افزایش مي دهد.
ایــن اقدامــات معمــولا در چارچــوب مفهومــي بــه نــام 
برندســازي ملي صورت مي پذیرد. برندســازي ملــي به معناي 
اســتفاده از مفاهیــم و تکنیک هــاي بازاریابــي تجــاري بــراي 
کشــورها، با هدف ارتقــا و بهبــود تصویر این کشــور در روابط 

بین الملل است.
 در واقــع، برند ملي نشــان دهنده هویت یك ملــت از ابعاد 
گوناگون اســت. به عبارت دیگر مفهوم برند ملي مفهومي فراگیر 
و گســترده اســت که مي تواند چتري براي همــه برندها اعم از 
محصولات و شرکت ها باشد و همه برندهاي یك کشور را تحت 
پوشــش خود قرار دهد. در واقع امروزه برند ملي را نمونه عیني 

و مدرن قدرت نرم مي دانند.
چنــد مؤسســه بین المللي نیز همه ســاله برندهــاي ملي را 
رتبه بنــدي کرده و گزارش مي دهند. بر اســاس رتبه بندي فیوچر 
برند ایران رتبه ۷۲ از بین ۷۵ کشور ارزیابي شده را در سال ۲۰۱۹ 
کسب کرده که نســبت به دوره قبلي بررسي شده در سال ۲۰۱۴ 
یک پله نزول داشــته اســت. رتبه بندي دیگر مربوط به مؤسسه 
برند فایننس اســت که بر اســاس این رتبه بندي، ایران در ســال 
۲۰۱۹ رتبه ۴۳ از ۱۰۰ کشــور ارزیابي شده را دارد و در سال ۲۰۱۸ 
رتبه ۴۲ را داشــته اســت. این دو رتبه بندي هرچند شاخص هاي 
متفاوتي را به کار مي برند اما نشــان از جایگاه برند ایران در ذهن 

مردم کشورهاي دیگر دارند.
فعالیت هاي گســترده دولت ها در زمینه برند ملي را مي توان 

در شش حوزه ذیل طبقه بندي کرد:
 مؤلفــه صــادرات، بــه مزیت هاي خــاص یک کشــور در 
اســتفاده از علم و فناوري در تولید محصولات باکیفیت اشــاره 
دارد و اینکه نام کشــور ســازنده محصول چــه نقش عمده اي 
در توســعه صادرات آن مي توانــد ایفا کند که به آن اثر کشــور 

مبدأ مي گویند.
 مؤلفه حاکمیت، به میزان فعالیت دولت یک کشور در اداره 
منصفانه و دموکراتیك آن کشــور و نیز تعهد و مسئولیت پذیري 
آن نسبت به مســائلي از قبیل کاهش فقر و حفظ محیط زیست 

در محیط داخلي و بین المللي اشاره دارد.
 جنبه هاي فرهنگي، برداشت هاي موجود از میراث فرهنگي 
و فرهنگ معاصر یک کشور شــامل موسیقي، فیلم، هنر، ادبیات 
و همچنین ورزش از عوامل تأثیرگذار در برندسازي ملي هستند.

 مؤلفــه مــردم، به شــهرت مــردم یــک کشــور به خاطر 
شایســتگي ها و توانایي ها، آموزش، نحوه برخورد آنها، دوستي و 
میهمان نوازي و مواردي از این قبیل اشاره دارد که نقش مهمي 

در ایجاد ذهنیت مثبت از آن کشور ایفا مي کند.
 مؤلفه گردشــگري، به عنوان مشــهودترین جنبه برندسازي 
براي یک مکان یا کشور، بخشي از تصویري را که باید ایجاد شود، 
خلــق مي کند. عوامل مهــم در مبحث گردشــگري جاذبه هاي 
طبیعي، ســاختمان ها و بناهاي تاریخــي، جنب و جوش زندگي 

شهري و جاذبه هاي شهرنشیني هستند.
 مؤلفه ســرمایه گذاري و مهاجرت، به قدرت یک کشــور در 
جذب اســتعدادها و ســرمایه ها و تمایل مردم به تحصیل، کار و 

زندگي در آن کشور اشاره دارد.
نکات کلیدي

با توجه بــه مطالعات انجام شــده در مؤسســه مطالعات و 
پژوهش هاي بازرگاني مي توان برنامه ها و توصیه هاي زیر را براي 

توسعه برند ملي ایران پیشنهاد کرد:
 تشکیل ســازمان و مدیریت واحد براي برندسازي ملي. یکي از 
آفت هاي برندســازي ملي، نبود انسجام میان گروه هاي ذي نفع 
و به عبارت دیگر وجود دیدگاه هاي بخشــي درباره پیام برند ملي 
اســت. به منظور هماهنگ کردن پیام هایي کــه از منابع متفاوت 
به خارج از مرزهاي کشــور ارســال مي شــود و براي اطمینان از 
اثربخشــي این پیام ها باید مدیریتي مشخص و واحد، متشکل از 
همــه گروه هاي ذي نفع دولتي، بخش خصوصي، ســازمان هاي 
غیرانتفاعــي، گروه هــا و تشــکل هاي فرهنگــي، مذهبــي و... 

ایجاد شود.
بازاریابــي بین المللي برند ملي. عــلاوه بر ایجاد انســجام میان 
گروه هاي مختلف، انجام وظایف مرتبط بــا بازاریابي بین المللي 
از دیگــر  پایین  دســتي آن مي توانــد  برنــد ملــي و برندهــاي 
مســئولیت هاي این مجموعه مدیریتي باشد. تبلیغ و ترویج شعار 
برند ملي، شناســایي بازارهاي هدف، ترفیــع برندهاي صادراتي، 
راه انداختن کمپین هاي تبلیغاتي جهــت جایگاه یابي با مخاطب 
قراردادن افــراد تأثیرگذار، پشــتیباني از فعالیت هاي اشــخاص 
حقیقي و ســازمان هاي دولتي، تبلیغات وســیع در رســانه هاي 
خارجي و داخلي از جمله  اقداماتي است که این نهاد مدیریتي در 

چارچوب وظایف بازاریابي خود باید نسبت به آن مبادرت ورزد.
برقراري تعامــل دوجانبه و مثبت میان برند ملي و برندهاي ملي 
صادراتــي. باید با تمام تــوان ارتباطي مثبــت میان محصولات 
تولیدي کشور با نام ایران ایجاد کرد. از اقدامات مهمي که باید در 
حوزه صادرات و در راستاي تقویت برند ملي انجام شود، رعایت 
الزامات هویت تجاري مانند اســتفاده از لوگو، پرچم و نام کشور 

به عنوان سمبل روي تمام محصولات است.
توســعه پژوهش هــاي فرهنگــي و تاریخي. لازم اســت در حد 
مقــدور، تحقیقاتي که ایــران و ایراني را مورد توجــه قرار داده 
و ترجیحــا متمرکــز بر نگاه ملل خارجي به کشــورمان اســت، 
بررســي شــوند. مطالعه ســفرنامه هاي جهانگردان خارجي به 
ایران، بررســي پژوهش هایي که در حوزه فرهنگ کشــور انجام 
شــده، تحقیق درباره شناسایي تاریخ تمدن کشــور و... از جمله

 این موارد است.
ادامه در صفحه ۹

دیدگاه

ادامه از صفحه 8

شــکوفه حبیب زاده: صنعت هوایي ایران از نخســتین بخش هایي بود که تحریم را به چشــم دید. راه حل ها براي دورزدن تحریم 
نیز  به ســهولت قبل نیســت و حالا، در شرایطي که ناوگان هوایي ایران روزهاي سختي را پشت ســر مي گذارد، یک ایده و راهبردي 
جدید مي تواند این صنعت را از رخوت برهاند. هوانوردي عمومي که خردادماه امســال به عنوان یکي از سیاست هاي اصلي صنعت 
حمل ونقل هوایي ایران مطرح شد ، به واســطه آنکه بخش زیادي از هواپیماهاي زیرمجموعه آن، از قوانین حاکم بر ایرلاین تبعیت 
نمي کنند و قابل رهگیري نیســتند، به  گفته آرمان بیات، کارشــناس صنعت هوانوردي، بهترین فرصت در مقابل تحریم هواپیمایي 
اســت. بیات دراین باره مي گوید: «بهترین فرصت در مقابل تحریم هواپیمایي، تغییر سایز هواپیما از هواپیماي بزرگ تر به هواپیماي 
کوچک تر اســت و این مي تواند یک استراتژي جدید باشــد که راهبردمان را بر ســایز هواپیما متمرکز کنیم که کشور هم به شدت به 
آن نیاز دارد». صنعت هوانوردي عمومي مي تواند کســب وکارهاي کوچک را به ویژه در زنجیره تأمین شــکل داده و با این کار، نسل 

جدید شرکت هاي هواپیمایي را متولد کند، علاوه بر آنکه ایجاد بستر سیستم حمل و نقل هواپیماي کوچک مي تواند شبکه پروازي را به  
صورت مویرگي در مناطق توزیع کند و حجم زیاد مسافراني را که توسط ایرلاین ها در یک فرودگاه تجمیع مي شوند بین فرودگاه هاي 
کوچک تر خرد کند. این اقدام بهترین راهکاري اســت که به گفته این کارشناس مي تواند وابستگي فرودگاه ها به درآمدهاي ارزي را 
کم کند و به خاطر ریســک پایین سرمایه گذاري، امکان رشــد اقتصادي موازي را براي افزایش صادرات کشور، به ویژه در محصولات 
داراي عمر مانند محصولات کشاورزي، افزایش دهد و در کنار آن به عنوان پدافند سبز در راستاي ارتقاي امنیت آسمان بکوشد. بیات 
در این گفت وگو با بیان اینکه هوانوردي عمومي مي تواند توسعه اقتصادي و گردشگري را براي کشور به ارمغان بیاورد، خبر مي دهد: 
«از خرداد ســال آینده بخش دولتي به عنوان شتاب دهنده صنعت هوانوردي عمومي، آغاز به فعالیت خواهد کرد» و به این ترتیب، 

دیوار کج صنعت هوانوردي  را بعد از سال ها دوباره استوار مي کند.

  بارها بر نبود هوانوردي عمومي و ضرورت بازگشــت آن به سیستم  �
تصمیم گیري صنعت هوایي اشاره کرده اید. تعریف مشخص هوانوردي 

عمومي چیست؟ 
از نگاه ســازمان جهاني هواپیمایي کشوري، صنعت هواپیمایي به سه 
بخش تقســیم مي شــود؛ بخش تصدي هوانوردي در حوزه عملیات پرواز 
مربــوط به حمل ونقــل هوایي تجاري (خطوط هوایي بار و مســافر)، دوم، 
هوانــوردي عمومي (هواپیماهایي غیــر از حمل و نقل هوایــي تجاري بار 
و مســافر)، ســوم، خدمات ویژه هوایي (آمبولانس، آتش نشــاني هوایي و 
...). این ســه از نگاه ایکائو مطرح اســت و امروزه کشورها در این چارچوب 
صنعت هوانوردي را براي خود تعریف کرده اند. ایکائو کلیات ریگولیشن ها 
و مقررات جهاني را تدوین مي کند، پس از آن، ســازمان هواپیمایي کشورها 
در این چارچوب، رگولیشــن هاي محلي و منطقــه اي را تدوین مي کنند که 
یک ســري از کشورها از آن تبعیت نمي کنند. بســیاري از کشورها چارچوب 
مقررات اداره  فدرال هوانــوردي آمریکا (FAA) یا آژانس ایمني هوانوردي 
اتحادیــه اروپــا (EASA) را پذیرفته و آنها را اجرائــي مي کنند. بنابراین این 
کشــورها امروزه هوانــوردي عمومي را به  طور خلاصــه، هرگونه فعالیت 
تجــاري و غیرتجاري و ویژه هوانوردي غیــر از حمل و نقل برنامه اي تجاري 
(Commercial schedule carrier) هوانــوردي عمومــي مي گویند که در 
انــواع مأموریت ها و کاربري ها تعریف مي شــود که خــود داراي مقررات 
مخصــوص به خود اســت کــه در FAA در پارت هــاي ۱۳۵، ۱۳۶، ۱۲۵ و 
۱۱۹ دیده مي شــود و مقررات ایرلاین هــاي برنامه اي نیز در پارت ۱۲۱ تعیین 
شده اســت. عمده فعالیت هاي هوانوردي عمومي در زمینه سایز هواپیما، 
مربوط به هواپیماهایي با ســایز عملیاتي کوچک هســتند. در طول ۱۵، ۱۶ 
سال گذشته مدلي طراحي شده که «سیستم حمل ونقل هواپیماي کوچک»
(small aircraft transport system) نامیده مي شــود. این روش سیاســتي 
اســت که بتوانند شبکه پروازي را به  صورت مویرگي در مناطق توزیع کنند. 
درواقع به جاي اینکه حجم زیادي مســافر را توسط ایرلاین ها در فرودگاهي 
بیاورنــد و آزاد کنند، این حجم را به فرودگاه هــاي کوچک تر خرد مي کنند. 
اینجــا فرصت همــکاري شــرکت هاي هواپیمایي کوچک با شــرکت هاي 
هواپیمایــي بزرگ تر ایجاد شــده که مســافر را از فرودگاه هــاي کوچك به 
فرودگاه هاي بزرگ مي  آورند تا با هواپیماي بزرگ تر منتقل شود که اصطلاحا 
همان Hub & Spoke است. بنابراین خاستگاه هوانوردي عمومي، هرگونه 
فعالیت هوانوردي اســت که در دل آن، دامنه هاي تجارت مختلفي وجود 
دارد. به  طــور خلاصه در ایرلاین براي جابه جایي از یک نقطه به نقطه دیگر 
صندلي بوک کرده و بلیت مي خرید، اما در سیســتم هوانوردي عمومي، اگر 
بخواهیــد کار تجاري انجام دهید، باید هواپیما بــوک کنید. این فرق اصلي 
اســت. هواپیما اجاره مي کنید که مثلا مدیراني را به صورت غیربرنامه اي از 
جایي به جاي دیگر منتقل کنید. در ایرلاین، اگر قصد جابه جایي داشته باشید، 
زمان پرواز و روزها را چک مي کنید که اگر جا داشــت، براي آن برنامه ریزي 
کنید، اما در قالب هوانوردي عمومي، برعکس است. هر زمان که اراده کنید، 
مي توانید به فرودگاه مهرآباد بروید و مثل اینکه ســوار ماشــین شده باشید 

سوار ایرتاکسي شده و جابه جا شوید. 
  براي اینکه اختیار در زمان اجاره ایرتاکسي با مسافر باشد، هماهنگي  �

نیاز نیست؟
آن بحث عملیاتي اســت که قطعا باید هماهنگي انجام شــود. پروسه 
مشــخص عملیاتي آن مانند ایرلاین است؛ فقط ایرلاین به سبب تعداد زیاد 
مسافر نیازمند هماهنگي بیشــتر با فرودگاه مقصد است که بتواند هواپیما 
را بپذیــرد. هواپیماهاي اجــاره اي هم مثل همان اســت منتها در مقیاس 
کوچک تر و فرقي در هماهنگي ها نیســت چون هر دو از یك برنامه پروازي 

تابعیت مي کنند که کاملا مشخص است. 
  آیا موارد اســتفاده از آنچــه در قالب هوانــوردي عمومي معرفي  �

مي کنید، به بهره بــرداري تجاري مثل جابه جایي مدیــران و... محدود 
مي شود؟ 

خیر، اســتفاده هاي متعددي مي تواند داشته باشــد. یك زمان، هواپیما 
دربســت گرفته اید براي یک مقصد، حالا یا شما این کار را به عنوان ذي نفع 
انجام داده اید و به عنوان مشــتري چارتر اختصاصي مي کنید یا یک سازمان، 
یك هواپیما را براي جابه جایي مدیرانش اجاره یا خریداري کرده اســت که 
غیرتجاري بوده و براي نیاز خود اســتفاده مي کنــد یا آژانس هایي به عنوان 
اپراتورهاي توریســتي، هواپیما را اجاره مي کنند تا یک گروه توریستي را هر 
زمان خواســتند در مسیر رفت و برگشــت به مکاني ببرند. در واقع به جاي 

اینکه ایرلاین این کار را بکنــد، هواپیماي اجاره اي با 
ســایز کوچک تر این کار را مي کند. همــه این موارد، 
نوعي تجارت اســت که ســرریز هوانوردي عمومي 
اســت. اما گاهي مباحث غیرتجاري مطرح اســت؛ 
مثــلا در قالب مالکیت خصوصي، شــخص حقیقي 
یا حقوقي براي مصــارف خود، هواپیمایي خریداري 
کــرده و بــه جاي اینکــه تابــع ایرلاین باشــد، تابع 
خواســته هاي خود عمل مي کند که آن هم انضباط 
خــودش را دارد. این کار، تولیــد درآمد نمي کند، اما 
عملیات پــروازي انجام مي شــود، یعني از ماحصل 
جابه جایــي از نقطه A به نقطــه B درآمدي حاصل 
نمي شــود؛ نوع درآمدي که حاصل مي شــود، بابت 
خدماتي اســت که در این زمینه ارائه داده مي شود. 

در خدمــات پروازي، مباحث دیگري هم هســت که فرضا مســافر جابه جا 
نمي شود، اما خدمات عرضه مي شود؛ مثلا سازمان محیط زیست هواپیماي 
دربست مي گیرد که نیروهایش از بالا، مناطق زیست محیطي را کنترل کنند 
یــا راهنمایي و رانندگي، هواپیمایي اجــاره مي کند که ترافیک را کنترل کند. 
مصادیق دیگري هم دارد که خدمات ویژه محســوب مي شود؛ مثلا سازمان 
انتقــال خون،  قصد انتقــال فوري خون به منطقــه اي را دارد و هواپیمایي 
براي خدمات خاص مي خواهد یا وزارت نفت براي بازرســي خطوط نفتي 
یا اســتخراج از چاه هاي نفت، هواپیمایي با دستگاه هاي خاص مي خواهد. 
همچنین این نوع هواپیما مي تواند براي نقشه برداري و عکس برداري هوایي 

یا آمبولانس هوایي هم اســتفاده شود که متأسفانه ما در کشورمان نداریم. 
در حال حاضر، اگر قرار باشــد پیوند عضــوي انجام و عضوي بین دو نقطه 
جابه جا شود، با هواپیماي عادي تجاري و گاهی VIP آن را جابه جا مي کنند. 

  در حال حاضر تا چه اندازه زیرساخت هاي آن فراهم است؟ �
در بخــش حمل ونقل جاده اي، زیرســاخت مثل اتوبان،  جــاده،  بلوار و 
خیابان داریم، ابزار بهره برداري از زیرساخت مثل تاکسي و ماشین شخصي و 
ون که هر کدام کاربري هاي خودشان را دارند، هم داریم.   مقررات راهنمایي 
رانندگي هم داریم. در این مورد هم، زیرســاخت ما همان فرودگاه هاســت. 
مقررات راهنمایي رانندگي همان مقررات هواپیمایي کشــوري است. حالا 
مجمــوع حمل ونقل جاده اي را تعطیل کنید فقــط بگویید از اتوبوس و آن 
هم اتوبوس شرکت واحد استفاده کنید! یعني وقتي مي خواهید به نقطه اي 
جابه جا شــوید، باید منتظر اتوبوس شرکت واحد باشــید یا اگر نیاز فوریتي 
داشته باشید، از ماشین دربســت یا استارتاپ هاي تاکسي استفاده مي کنید. 
این اتوبوس همان ایرلاین اســت. اگر فرودگاه ها بهره ور نیســتند، به واسطه 
آن اســت که از لحاظ تنوع بهره برداري عملیاتي و پروازي به آنها پرداخته 
نشده اســت. طبیعتا نگهداري زیرســاخت هایمان هزینه زیادي مي طلبد. 
فرودگاه هــا بهــره وري و ترافیک هوایي ندارند، در اصل مثل این اســت که 
در جاده تهــران- قم فقط اتوبوس رفت وآمد کنــد و این رفت وآمد آن قدر 
نیست که هزینه سرمایه اي و جاري اتوبان را جبران کند. بین ۵۳ فرودگاهي 
که تحت مالکیت شــرکت فرودگاه هاست و فرودگاه امام که تحت مالکیت 
مستقیم شهر فرودگاهي امام است و سایر فرودگاه ها که بخش نفتي، وزارت 
ارتباطات یا جاهاي دیگر دارند، فقط ۱۰ درصدشان یعني پنج، شش فرودگاه، 
هزینه هایشان را تأمین مي کنند. البته نه همه شان، اغلب در مقطعي از سال 
امکان جبران هزینه را دارند. فقط مهرآباد و مشــهد در کل ســال مي توانند 
هزینه هایشــان را تأمین کنند. ۹۰ درصد فرودگاه هــا عملا در حدي ترافیک 
هوایــي دارند که توجیه پذیر نیســت که دولت از طریق آنهــا، درآمد ایجاد 
کرده و از این فرودگاه ها نگهداري کنــد. بنابراین دولت از محل درآمدهاي 
دیگر مثل پروازهاي عبوري و ارزي که تولید مي شــود، فرودگاه هاي دیگر را 
ســر پا نگه مي دارد. از طرف دیگر نمي توانند تعرفه ها را بالاتر ببرند، چون 
صداي ایرلاین ها درمي آید. بنابراین تنها راهي که بشود در فرودگاه ها ترافیک 
ایجــاد کرد و درآمدهاي هوانوردي فرودگاه هــا را افزایش داد و متعاقبا در 
زنجیــره تأمین درآمدهــاي غیرهوانوردي ایجاد کرد، توجــه به هوانوردي 
عمومي اســت. مثلا هواپیمایي که به فرودگاه طبــس مي رود، هواپیمایي 
که آنجا نشســته خدماتي مثل سوخت، کترینگ و... نیاز دارد، باید رستوران 
و کافي شــاپ در فرودگاه باشد. اینها زنجیره تأمین هســتند که در فرودگاه 
مستقر مي شوند که درآمدهاي غیرهوانوردي است. پس فرصتي است براي 
افزایش درآمدهاي هوانوردي که بستر را براي درآمدهاي غیرهوانوردي نیز 

ایجاد مي کند.
  این کار به اشتغال زایي در صنعت هوانوردي هم کمك مي کند؟ �

همین طور است. یکي از مهم ترین امکاني که هوانوردي عمومي ایجاد 
مي کند، کمک به اشــتغال کشور است. حدود ســه هزارو ۲۰۰ خلبان داریم 
که تحت آموزش هستند، حدود ۱۴۰۰ تا ۱۵۰۰ نفر هستند که فارغ التحصیل 
شده و بي کار هستند، ضمن اینکه هر چه زمان مي گذرد با گذر سن خلبان ها، 
شــانس استخدامشان کم مي شــود، چون بهره وري سني عملیاتي ندارند، 
اگر بخواهیم فقط آنها را ســر کار ببریم و نــگاه ایرلایني هم کماکان حاکم 
باشــد، حدود ۵۰۰ فروند هواپیماي مســافري مي خواهیم کــه امکان پذیر 
نیســت. مشــابه این بحران در فارغ التحصیلان بخش هــاي دیگر صنعت 
هواپیمایي مان هم هست. بنابراین هوانوردي عمومي، تنها فرصتي است که 
بتوانیم صنعت هوانوردي را درست کنیم و تعداد هواپیماهایمان را بیشتر و 

متعاقبا فرصت شغلي ایجاد کنیم. 
  آیا ظرفیت هایي که هوانوردي عمومي مي تواند براي سایر بخش ها  �

ایجاد کند، مورد بررسي قرار گرفته است؟
از طریــق هوانــوردي عمومــي مي توانیــم کســب وکارهاي کوچــک 
را به خصــوص در زنجیــره تأمین شــکل دهیــم و با این کار، نســل جدید 
شــرکت هاي هواپیمایي را متولد کنیم و بتوانیم تأثیرات انعکاســي بر سایر 
صنایع داشته باشــیم. مثلا بخش گردشگري با این کار مي تواند فعال شده 
یا فرصت گردشــگري هوایي در کشور فراهم شــود. مثلا آیا اگر هواپیمایي 
در فــرودگاه مهرآباد براي گردشــگري هوایي در نظر گرفته شــده باشــد، 
حاضر هســتید پولي بدهیــد و دور دماوند با هواپیمــا بچرخید و برگردید؟ 
خیلي جاها هســت که از بالا دیدنشان زیباســت، مثل دامنه غربي زاگرس 
یــا مناطق دیگر. بــه این نوع کســب وکار اصطلاحا 
Scenic Flight Air tours مي گویند که کسب وکاري 
موفــق و فراگیر در هوانوردي عمومي اســت. اینها 
فرصت هایــي اســت کــه مي  تواند متولد شــود که 
در حــال حاضر نداریــم. در حوزه «پیك ســریع» یا 
Air Courier Service  ، اگر هواپیماهاي کوچك فعال 
بودند شرکت پست همچنان به صورت زمیني، بار را 
جابه جا نمي کرد. بخش زیادي از بسته هاي پستي را 
با هواپیماي ایرلاین به شــهرهاي دیگر مي برند که از 
آنجــا زمیني پخش کنند. از طریــق این هواپیماهاي 
کوچك مي توان بارهاي کمتــر از دو تن را که داراي 
ارزش هستند و سرعت انتقال اهمیت دارد، جابه جا 
کرد. بارهایي که اگر زمان زیادي بمانند تا ظرفیت بار 
یك هواپیماي بزرگ پر شود، دچار آسیب مي شوند؛ به خصوص محصولات 
کشــاورزي که زمان برایشــان مهم اســت. اگر این هوانوردي عمومي را در 
مناطق جنوبي کشــور فعال کرده بودیم، اکنون مي توانســتیم صیفي جات 
را به روز به مناطق جنوبي خلیج فارس صادر کنیم. خاســتگاه این تأثیرات 
از هوانوردي عمومي آغاز مي شــود و خروجي  آن، شرکت هاي هواپیمایي 
منطقه اي و کوچک هستند که مي توانند پشتیبان بخش ایرلایني هم باشند؛ 
یعني کسي که در ایرلاین فعال است به پشتوانه این فعالیت هاي تجاري و 

غیرتجاري مي تواند ایرلاین قدرتمند داشته باشد. 
  در حال حاضر، فعالیت کشورها در حوزه هوانوردي عمومي در قیاس  �

با ایرلاین ها در چه سطحي قرار دارد؟
طبــق آمار ســال ۲۰۱۹ میلادي، ۲۹ هــزار فروند هواپیمــاي ایرلاینر یا 
هواپیماهاي تجاري که فعالیت ایرلایــن مي کنند در دنیا وجود دارد، اما در 
فعالیت هاي هوانوردي عمومي، اعم از هواپیماهاي یک موتوره، دوموتوره، 
پیســتوني، توربوپراپ، جت و بیزینس جت، حدود ۴۵۰ هزار فروند هواپیما 
وجود دارد که عمدتا سایز آنها کوچک است و یعني ۱۶ برابر. بنابراین این ۱۶ 
برابر فعالیت، ۱۶ برابر فرصت شــغلي بیشتر و ۱۶ برابر تأثیرات اقتصادي در 

تولید ناخالص داخلي کشورها دارد که ما آنها را درنظر نگرفته ایم. 
  آیا اکنون نگاه مثبتي نسبت به هوانوردي عمومي در سطح حاکمیتي  �

ایجاد شده است؟
اکنون اراده اي در دولت و وزارت راه و شهرســازي ایجاد شده است که 
فضا را براي فعالیت هاي حوزه هوانوردي عمومي در کشــور فراهم کنیم. 
باید به دنبال راهکاري بود که وابستگي فرودگاه ها به درآمدهاي ارزي را کم 
کنیم. این کار با ایرلاین ممکن نبود. این خاســتگاه در وزارت راه و شهرسازي 
طرح شــد و اکنون به عنــوان یکي از پروژه هاي مهم دولــت و وزارت راه و 
شهرســازي و مشخصا شــرکت فرودگاه ها و ناوبري هوایي ایران و با کمک 
ســتاد حمل ونقل پیشــرفته معاونت علمي و فناوري ریاســت جمهوري و 
سازمان هواپیمایي کشوري در دستور کار قرار گرفته است. خرداد ماه امسال، 
تفاهم نامه اي بین ســازمان هواپیمایي کشوري و شرکت  فرودگاه ها و ستاد 
یادشده منعقد شد و مسائل مطروحه، یک به یک در دستور کار قرار گرفت. 

  در منطقه چقدر از فعالیت هاي حوزه هوانوردي عمومي اســتقبال  �
شده است؟ 

این اتفاق همه کشورها را در بر مي گیرد. در منطقه بسته به سیاست ها 
یا موقعیت و جایگاه جغرافیایي هر کشور نوع فعالیت در زمینه هوانوردي 
عمومي متفاوت اســت؛ مثلا جایي مثل امارات، طبیعتا این همه گستردگي 
در هوانوردي عمومي نخواهد داشــت؛ چون اساســا گستردگي سرزمیني 
ندارد؛ ولي به خاطر نوع دکترین آن کشــور از نظر اقتصادي و سیاست هاي 

راهبردي شــان که به عنوان پایتخت اقتصادي دنیا نامیده مي شود، طبیعتا 
افراد بلندمرتبه اي به آنجا در رفت و آمد هســتند که براي شــان زمان مهم 
است. در مدیریت هزینه-فرصت، براي فرد ثانیه هم ارزش دارد و نمي تواند 
ثانیــه اش را با برنامه هواپیمایي امارات، هدر دهد؛ پس در چنین کشــوري 
طبیعي اســت که بیزینس جت ها و هواپیماهاي شخصي یا دربستي براي 
مقاصد شــخصي فعال شــوند که اکنون نیز بســیار فعال و قوي هستند؛ 
امــا در جایي مثــل ترکیه این طور نیســت. ترکیه به خاطر گســتردگي اش 
تمام فعالیت هــاي حوزه هوانوردي عمومي اعــم از بیزینس جت ها براي 
جابه جایي مدیران شان یا دربســت کردن هواپیماها، هواپیماهاي شخصي 
براي جابه جایي غیربرنامه اي یا گردشــگري هوایــي به ویژه با محور بالن را 
پوشــش مي دهد. صنعت پروازهاي تفریحي به شــدت در ۱۰ سال گذشته 
در ترکیه رشــد کرده است که بر محور سیاســت ترکیه در حوزه گردشگري 
اســت. همچنین ترکیه در بحث خدمات ویژه هوایي بســیار فعال اســت. 
بحث توریســت درماني آنجا جا گرفته و به آمبولانس هاي هوایي نیاز است 
که بیماري را از کشــوري به جاي دیگر جابه جا کنند. قطر و بحرین شــبیه 
به امارات هســتند. عراق که فعلا در این وادي کار نکرده اســت و پاکستان 
هم تا حدي در زمینه هوانوردي عمومي فعال اســت. در مجموع گســتره 
فعالیت ها در حوزه هوانوردي عمومي، بســتگي به سیاست هاي هر کشور 

دارد که مي خواهد در چه زمینه اي فعالیت کند.
  به عقیده شما تقاضا براي ایجاد زمینه هوانوردي عمومي در کشور در  �

کدام نوع فعالیت ها وجود خواهد داشت؟
در ایران دو بازار داریم؛ بازار ســرمایه گذاري بــا هدف تملک دارایي که 
بــه عقیده من، یکي از تقاضاهــاي جدي در حوزه هوانــوردي عمومي در 
ایــران خواهد بود. یک کمپاني  مانند شــرکت ملي نفــت، به زمان اهمیت 
مي دهد و با خرید هواپیماي شــخصي، مدیرانــش را جابه جا مي کند و در 
مقابل در نظر دارد که با ایــن اقدام در بخش دیگري، هزینه هایش کاهش 
مي یابد. این، به آن معناست که برخي کمپاني ها، هواپیما مي خرند؛ نه براي 

اینکه درآمدزایي داشــته باشند؛ بلکه براي اینکه بتوانند سهولت مدیریت و 
بهره برداري و بهره وري هدفمند در فعالیت هایشــان را توجیه کنند. بحث 
دیگر هم فعالیت تجاري است. در فعالیت تجاري هم آن قدر زمینه خام و 
پرداخت نشده در کشور در این حوزه وجود دارد که به دلیل آنکه در مقایسه 
با ایرلاین ، کمتر ســرمایه بر هســتند، اقبال بیشــتري خواهند داشت. سایز و 
مدل هواپیما و فعالیت حوزه هوانوردي عمومي در قالب کســب وکارهاي 
کوچک است که طبیعتا منابع ســرمایه مورد نیاز آن نیز به شدت در قیاس 
با ایرلاین کمتر اســت. این امر باعث مي شــود ریســک ســرمایه گذاري آن 
نیــز کم شــود؛ بنابراین باید این فضا را باز کنیم، مشــکلات را برطرف کنیم، 
هزینه هــاي عملیاتي این کار از نظر پرواز هواپیما و موانع را کاهش دهیم و 
سرمایه گذاري را برای زیرساختي که متقاضي تدارک مي بیند و بهره برداري 
تجــاري اش توجیه پذیر کنیم. بنابراین اگر یــک هواپیماي تجاري با عمر ۱۰ 
سال مثل ایرباس ۳۲۰، قیمتش ۳۰ میلیون دلار است، هواپیماي آمبولانس 
هوایي با عمر ۱۰ سال قیمتش دو میلیون دلار است و هواپیمایي که بخواهد 
کار گردشگري کند و دور تهران پرواز گردشگري کند، قیمتش ۴۰۰، ۵۰۰ هزار 
دلار اســت. این امر نشــان مي دهد که تجارت در حوزه هوانوردي عمومي، 
مهم و بکر است و هزینه مورد نیاز آن براي سرمایه گذاري به شدت کم است. 
این را باید با کنفرانس و اطلاع رساني جا انداخت و جامعه سرمایه گذاري را 

توجیه کرد که در این زمینه فعال شوند. 
  خیلي خوش بینانه به ســرمایه گذاري در این حوزه اشــاره مي کنید.  �

مي توان نقش تحریم را در این بخش از صنعت هوایي نادیده گرفت؟
در بخش ایرلاینر، تأمین کنندگان هواپیمــا در دنیا و دیگر تأمین کنندگان 
قطعات مورد نیاز تولید کننده هواپیما محدود هســتند. چهار هواپیماســاز 
مطرح در جهــان با نام هاي ایرباس، بویینگ، بمباردیر و امبرائر وجود دارند 
که زیرمجموعه هم دارند. خارج از اینها، هواپیما نمي شناســید. توپولف و 
آنتونف در بلوک شــرق هم بودند؛ اما این چهار هواپیما ســازها، غول هاي 
ساخت هواپیما را تشکیل مي دهند. در بخش هوانوردي عمومي، سازندگان 

حدود ۱۶، ۱۷ برابر هســتند. حدود ۲۳ سازنده داریم که هرکدام تولیدهاي 
متنــوع و جدیدي دارند. اگــر ایرباس فقط ایربــاس ۱۲۰، ۳۲۱ یا ۳۳۰ دارد، 
این ســازندگان هر کدام، حدود ۱۰، ۱۵ تولید دارند. پس به خاطر ۴۵۰ هزار از 
انواع هواپیماي کوچک در قیاس با ۲۹ هزار فروند هواپیماي ایرلاینر، بخش 
پشــتیباني، زنجیره تأمین، تدارکات و تولید آنها نیز به شدت فعال است. در 
حقیقت، گردش کار و ســرمایه در حوزه هوانوردي عمومي در دنیا بســیار 
بالاست. طبیعتا تولید قطعات و هواپیما و تأمین نیازهاي هواپیماهاي آن نیز 
در دنیا بالاتر اســت؛ بنابراین دسترسي به قطعات ساده تر است؛ چون منابع 
تدارکاتي و تأمین قطعات و هواپیما به مراتب بیشــتر اســت. از طرف دیگر 
بخش زیادي از آنها قابل رهگیري نیستند؛ چون اساسا قوانین ایرلایني از نظر 
مالکیت و بهره برداري بر آنها حاکم نیســت. پس بهترین فرصت در مقابل 
تحریم هواپیمایي، تغییر ســایز هواپیما از هواپیمــاي بزرگ تر به هواپیماي 
کوچک تر است و این مي تواند یک استراتژي جدید باشد که راهبردمان را به 

سایز هواپیما متمرکز کنیم که کشور هم به شدت به آن نیاز دارد.
  تا چه اندازه این دیدگاه مورد توجه مسئولان قرار گرفته است؟ �

ایــن اقــدام، تازه اســت. حدود هشــت ماه اســت کــه برنامه ریزي  و 
سیاســت گذاري در این زمینه آغاز شده. در حوزه فرودگاه ها از ظرفیت مدیر 
فرودگاه ها هم اســتفاده مي شــود. ماه آینده در این زمینه، کنفرانسي برگزار 
مي شود تا مدیر فرودگاه هاي کشور توجیه و آموزش داده شود که گسترش 
فعالیت ها در عرصه هوانوردي عمومي، چه تأثیري بر فرودگاهشــان دارد. 
اینجا نیاز به شــتاب دهنده نیز داشتیم؛ چون فضاي تاریکي بود که ۴۰ سال 
کســي به آن توجه نکرده بود؛ چراکه اساســا تجربه اي در این زمینه ایجاد 
نشده بود. بنابراین تصمیم گرفته شد شتاب دهند ه اي با مالکیت دولت تبیین 
شود که خط شکن باشد و این راه را باز کند. شرکت هاي هواپیمایي خصوصي 
که از سال ۷۰ به بعد متولد شده و به ۱۶، ۱۷ مورد رسیده اند، عمده ساختار و 
الگویشان ایران ایر است که ایرلاین قوي اي بود و ساختار و نظام نامه داشت و 
تجربه و داده هایي در آن تولید شده بود که اکثرا الگوي مطالعاتي بعد براي 

شرکت هاي جدید طراحي و اجرا شد. در هوانوردي عمومي در ایران نیازمند 
یک ایران ایر هســتیم و پیشنهاد شــد چطور در این زمینه عمل شود. یکي از 
مراکز بهره برداري عملیاتي که تحت مالکیت شرکت فرودگاهي کشور است، 
به عنوان پایلوت این کار در نظر گرفته شد که اصلاح ساختار انجام مي دهد 
و زیرســاخت را آماده مي کند که البته باید تقویت شــود. حدود ۲۵ فروند 
هواپیماي یک موتوره و دوموتوره وجود دارد که باید آماده شوند و این کار را 
شروع کنند. پرواز تجاري غیر برنامه ای براي مسافر، بار و... در نظر گرفته شود 
و به بازار نشان دهد که این کار انجام شدني است و اگر ایرادي هست نیز در 
این حین و فرایند مشخص مي شود. سعي کرده ایم برحسب تجربه، ایرادها 
را بشناسیم و برطرف کنیم؛ اما ممکن است در عملیات، بعضی ایرادها خود 

را نشان دهد. عمده ایرادها هماهنگي بین دستگاه هاست.
  با مجوز چه مي کنید؟ �

بــراي ایــن کار نیز راه حلــي در نظــر گرفته ایم. ســرمایه گذار و بخش 
خصوصي که متقاضي هســتند، مي تواند ذیل مجــوزي که وجود دارد، کار 
کنند که ریســک فعالیت پایین بیاید و هزینه هاي راه اندازي آنها کم شــود. 
بخش خصوصي با هواپیما، ساختار و نیروي خود کار مي کند و این در واقع 
مي تواند کمکي به شــروع فعالیت هاي بخش خصوصي باشد. در مرحله 
دوم، بعد از کسب تجربه و جاانداختن این تجارت، بخش خصوصي از نظر 
حقوقي مســتقل مي شود؛ مثل گیاهي که با تکیه بر چوب کنارش مي تواند 
رشــد کند. در کنفرانس یک ماه بعد باید مدیــران فرودگاه را توجیه کرد که 
نگاه فرودگاه ها اصلاح شــوند و رویه ها تغییر کنند، نظام نامه تعریف شود، 
مدیر فرودگاه ها باید با استاندار،  سرمایه گذار محلي و منطقه اي صحبت کند 
و ســرمایه آنها را براي ایجاد یک فرصت بهره بــرداري تجاري و... جذب و 
هدایت کند. وقتي شرکت فرودگاه ها این مجوز را در اختیار بگیرد، مانند آن 
است که همه فرودگاه ها این مجوز را در اختیار دارند. بنابراین مي توانند ذیل 
همین مجوز، سرمایه گذار منطقه اي را شناسایي و براي خرید هواپیما تحت 
مالکیت و بهره برداري خود متقاضي، تشــویق کنند. هواپیما را در فرودگاه 
خود که اغلــب کم فعال یا بدون فعالیت اســت، بگذارند و این هواپیماها 
تحت مجوز مرکزي و نظارت این مجموعه شــتاب دهنده، در آن فرودگاه به  
صورت خودمحور پرواز کنند. این یک انقلاب اســت که البته زمان نیاز دارد. 
حالا براي این انقلاب، اراده اي براي آغاز ایجاد شــده که مي  تواند دیوار کج 
صنعت هوانوردي را که از سال ۵۹ با ادغام چند شرکت هوانوردي عمومي 

و ایجاد یک ایرلاین به اعتقاد من ایجاد شده است، صاف کند.
  نکته خوبي را یادآور شدید. حدود چهار دهه قبل، این بستر در کشور  �

فراهم بود؛ اما چرا کنار گذاشته شد؟
بلــه؛ تا قبل از ســال ۵۹، چهار شــرکت در ایران با نام هاي ایرتاکســي، 
ایرسرویس، هورآسمان و پارس ایر وجود داشتند که هواپیماي سایز کوچک 
دربستي و غیر برنامه اي داشتند. آنها با مأموریت هاي مختلف، هواپیماهاي 
شخصي نهادها و سازمان ها و بخش خصوصي را هم نگهداري مي کردند؛ 
اما شــوراي انقلاب تصمیم گرفت این چهار شرکت ادغام شوند. لایحه آن 
از دولت به مجلس رفت. این شــرکت ها در نهایت تیر سال ۵۹ رسما ادغام 
شــدند و شرکت هواپیمایي آسمان متولد شد؛ یعني هوانوردي عمومي که 
داشــتیم را جمع و آن را به ایرلاین تبدیــل کردیم. در واقع در حالي  که باید 
آن را تقویــت مي کردیم، رقیبي براي ایران ایر که خود یک ایرلاین بود، ایجاد 
کردیم که البته هیچ وقت هم نتوانســت رقیب خوبي باشــد. از آن سال به 
اعتقاد من دیوار صنعت هوانوردي  ما کج شــد و هوانوردي عمومي است 
که مي توانــد این دیوار را صاف کند و حالا بعد از ۴۰ ســال به این موضوع 

مي پردازیم. 
  با گســترش فعالیت در عرصه هوانوردي عمومي، ممکن است این  �

نگراني ایجاد شود که براي امنیت کشــور مشکلي ایجاد نکند. راهکاري 
براي آن در نظر گرفته اید؟

در راســتاي فعالیت در زمینه هوانوردي عمومي، دستگاه هاي مختلف 
باید وارد شوند. دســتگاه هاي امنیتي، حفاظتي، حفاظت هواپیمایي سپاه، 
پلیس فرودگاه ها و شــوراي امنیت ملي باید نسبت به این موضوع آگاهي 
پیــدا کنند؛ زیــرا در جهان از هوانــوردي عمومي به عنوان پدافند ســبز یاد 
مي شــود؛ چراکه نیاز نیست کلي دستگاه بگذارید براي مرزها یا جاهایي که 
در خطر اســت که تهدید را شناســایي کنند. فعالیت هاي حوزه هوانوردي 
عمومي آن قدر زیاد و کوچک است که مي تواند آنلاین گزارش دهد که فرضا 
تهدیدي در جایي دیده مي شــود که یک عمل پیشگیرانه است. در حقیقت 
اعلام به موقع که در بند ۷ پدافند غیرعامل هم به آن اشــاره شــده اســت، 

از ایــن طریق شــکل مي گیرد. همین طــور صنعت 
نفت مي تواند وارد این حوزه شــود. شــرکت پخش 
فراورده هاي نفتي که براي توزیع ســوخت مورد نیاز 
در فرودگاه هــا اقدام مي کند، فقــط در زمینه تأمین 
ســوخت مورد نیاز هواپیماهاي مسافربري (سوخت 
JetA1) فعالیت مي کند و امکان بازاریابي فرودگاهي 
را از سایر هواپیماها و مشخصا هواپیماهاي پیستوني 
ســلب مي کند. بنابراین بــراي توســعه هوانوردي 
عمومي در فرودگاه ها باید سوخت مورد نیاز مصرف 
هواپیمــاي کوچــک را با موتور پیســتوني همچون 
سوخت ۱۰۰ ال ال یا اکتان ۹۰ و ۹۶ که سوخت سوپر 
محسوب مي شود، تأمین کند که اکنون در فرودگاه ها 
موجــود نیســت و به همیــن دلیل این شــرکت در 

بخــش فرودگاهي نمي تواند بازاریابي کنــد؛ بنابراین بخش نفتي که ربطي 
بــه وزارت راه ندارد، ضرورت دارد به واســطه ذي نفع بودن، از این کار دفاع 
کنــد که این بخش بتواند تکان بخورد. مباحث مربوط به بعد زیرســاختي 
و عملیاتي مربوط به شــرکت فرودگاه هاست که باید برنامه ریزي دقیقي در 
این زمینه داشته باشد و دستورالعمل هایی اجرائي در این زمینه تدوین کند، 
اما دستگاه هاي دیگر هم باید بیایند تا ایده پروازهاي غیربرنامه اي را بتوانیم 
در کشــور جا بیندازیم. فرودگاه ها و عوامل مستقر در فرودگاه اعم از پلیس 
و ســپاه و... براي فعالیت هاي ایرلاین یا پروازهاي برنامه اي آماده هستند. از 
قبل مشــخص است که یک ایرلاین چه روزي، چه ساعتي چه تعداد مسافر 

در چه فرودگاهي ســوار و پیاده مي کند، زیرا از قبل برنامه ریزي شده است؛ 
بنابراین همه واحدها آماده اند در زمان اعلام شــده خدمات رساني کنند، اما 
براي پروازهاي غیربرنامه ریزي شده که ممکن است یکباره انجام شود، هیچ 

رویه و مقرراتي تبیین نشده است که کار را سخت مي کند. 
  بخش امنیت آسمان، پروازهاي غیربرنامه اي را پذیرفته است؟ �

قبول دارند که لازمه کشــور است، اما دغدغه هاي بحقي هم دارند، این 
دغدغه ها باید برطرف شود. اگر پروازها به صورت IFR باشد، مثل پروازهاي 
مســافري که بخش راداري کنترلشان مي کند مشــکلي ندارند، اما بعضي 
از پروازهــا VFR هســتند؛ یعني رادار کنترلشــان نمي کنــد و خلبان با دید 
خود، پرواز مي کند. پس باید زیرســاختي فراهم کنیــم که این هواپیماها را 
از نظر جهت و موقعیت، ســرعت و ارتفاع و سایر داده هاي عملیاتي، قابل 
ردیابي  کند. مثلا وارد مناطق ممنوعه و خطر نشــوند یا حتي از مرز خارج 
نشوند. در شرکت فرودگاه هاي کشور مصوب شده است که از دستگاه هاي 
ردیاب و موقعیت یاب ماهواره اي مبتني بر سیســتم ADS-B استفاده شود 
که اطلاعات از طریق ماهواره به زمین فرســتاده مي شــود و به این طریق، 
اطلاعــات کنترل و یک شــاخه اطلاعات هم براي بخــش امنیتي و پدافند 
هوایي ارسال  شــود. بخش دیگر حفاظت در فرودگاه است که آن هم باید 
تقویت شــود. براي این کار، عمده فرودگاه ها که شــلوغ است مثل مهرآباد 
و مشــهد ترمینال مخصوص این کار را باید ایجاد کننــد. این نوع پروازها از 
بخش مســافري مخصوص ایرلاین رفت و آمد نمي کنند؛ بنابراین زیرساخت 
فرودگاهي براي افزایش سطح حفاظت و امنیت هم به دغدغه شان کمک 

مي کند. از این جهت مانع نیستند و همکاري مي کنند.
  اولین پرواز غیربرنامه اي چه زماني کار خود را شروع خواهد کرد؟ �

از خرداد ســال آینده بخش دولتي که شــتاب دهنده اســت، شروع به 
فعالیت خواهد کرد. آنجاســت که باید افکار عمومي را به عنوان مشتریان 
به این موضوع هدایت کنیم. مشتریان این بخش مشتریان عمومي نیستند. 
خیلي از مشــتریان عمومي، مشــتري مترو، قطار و اتوبوس هســتند؛ چون 
هزینه کمتري دارند. گاهي شــخص حاضر اســت تاکسي یا دربست بگیرد. 
پس بازارها متفاوت است. کسي که مشتري همیشگي یک استارتاپ تاکسي 
اســت، ممکن است هیچ گاه از اتوبوس استفاده نکند یا برعکس. در بخش 
هواپیمایي هم مشتریان از نظر بازار همگاني نیستند. شاید در بخش تفریحات 
همه استفاده کنند، اما در خیلي از موارد نه. اینجاست که لازم است جامعه 
ســرمایه دار را مطلع کنیم که این امکان وجود دارد. مسافر این حق را دارد 
اگــر در فرودگاه مهرآباد پروازش به هر دلیلي به جز آب و هوا کنســل شــد، 
هواپیماي دربســت اســتفاده کند یا مردم این حق را دارند پروازي دربست 
بگیرنــد و به فرودگاهي بروند که اساســا ایرلاین به آنجا نمي رود. مثلا ما از 
تهران به زنجان یا اراک پرواز نداریم. مدیران صنایع زیادي به اراک رفت و آمد 
دارند، چون قطب صنعت آنجاســت. براي بازدید و جلسه مجبورند شش 
ساعت براي رفت و برگشت زمان بگذارند. اول، زمان برایشان مهم است که 
از بین مي رود و دوم، ممکن اســت دچار تصادفات جاده اي شوند چون آمار 
سوانح جاده اي مان در سال حدود ۱۶ هزار نفر است. کل صنعت هوانوردي 
در بخش غیرنظامي از بدو تأســیس تاکنون ۲۵۰۰ نفر کشــته داشته است؛ 
بنابراین این ریســک وجود دارد کــه در رفت و آمد جاده اي مدیر و نخبه را از 
دست بدهیم. این اقدام تأثیر انعکاسي روي صنایع دیگر دارد، به ویژه بخش 
اســتراتژیکي مثل نفــت و گاز. در نفت و گاز، پشــتیباني هوانوردي نداریم. 
پشتیباني از مناطق نفت خیز جنوب از لحاظ جابه جایي، ترابري و بازرسي یا 
پشتیباني از سکوهاي نفتي در دریا که با هلیکوپتر به صورت ضعیف انجام 
مي شــود، مي تواند با فراهم کردن این بستر ایجاد شود. هوانوردي عمومي 
در زمینه مباحث زمین شناسي و کشاورزي و نقشه برداري هم بسیار کارایي 
دارد. جنگل هایمان سوخته نتوانسته ایم به کمک آتش نشاني هوایي، آتش 
را مدیریــت کنیم. آمبولانس هوایي براي بخش بهداشــت و درمان وجود 

ندارد که مي توان این بستر را نیز از این طریق، فراهم کرد. 
  پیش بیني میزان اشتغال مستقیم و غیرمستقیم دارید؟ �

پیش بیني اشتغال مشخصا به نوع هواپیما ربط دارد. نمي توانیم بدون 
اینکه بدانیم چه هواپیمایي خواهیم داشــت بگوییم چقدر اشتغال ایجاد 
خواهــد کرد. مثلا هر فروند ایربــاس ۳۲۰، حداقل  ۴۵ نفر و حداکثر براي 
۷۰ نفر اشتغال ایجاد خواهد کرد که به مدل کسب وکار و نظام آن ایرلاین 
بهره بردار بســتگي دارد. خارج از این باشــد، تورم نیروي انســاني داریم. 
هواپیماي پهن پیکــر ایرباس ۳۳۰، تا ۱۰۰ نفر در همه بخش ها اشــتغال 
ایجاد مي کند، اما در این کار تا متوجه نشــویم چــه تجارتي درنظر داریم، 
نمي توانیم بگوییم چند نفر شــاغل خواهند شد. با 
ایــن حال، به صورت میانگین پیش بیني کرده ایم هر 
فروند هواپیما در ســطح هواپیماهــاي زیر حداکثر 
وزن برخاســت هشــت هزار و ۶۱۸ کیلوگــرم یا ۱۹ 
صندلي که وارد کشــور شــود، بــه ازاي هر فروند 
حداکثر مي تواند بین ۱۲ تا ۱۵ نفر اشــتغال مستقیم 
ایجاد کند، اما اشــتغال زایي به صورت غیرمستقیم 
مهم تر اســت کــه در فرودگاه ها به عنــوان زنجیره 
تأمین ایجاد مي شــود. خیلي مایلم کــه این کار در 
کشــور براي کمــک به بخش کشــاورزي و تقویت 
صادرات بخش غیرنفتي انجام شــود تا این بخش 
با ایجاد شبکه حمل منطقه اي هوایي، به بازارهاي 
هدف منطقه  متصل شــود. از قدیم دو فرودگاه در 
دو گوشــواره کشاورزي کشور داشــتیم. فرودگاه کلاله در دشت گلستان و 
فرودگاه پارس آباد در دشــت مغان که از ۵۰ ســال قبل قرار بود محصول 
شرکت هاي کشت و صنعت و صنایع تبدیلي و بسته بندي که آنجا مستقر 
مي شــد، مســتقیم به فرودگاه برود و به بازار هدف برسد؛ یعني چرخه از 
تولید به مصرف سریع. در حال حاضر، این دو فرودگاه عملا خالي است و 
ابزار بهره برداري هم نداریم و عملا منتظر پرواز ایرلاین هستیم، اما توجیهي 
ندارد یک ایرلاین به کلاله پرواز کند چون ماهیت آنجا کشاورزي است. اگر 
به این صنعت پرداخته شود، بیشتر صنایع کشور تأثیر خواهند پذیرفت، اما 

۹۹ درصد افراد از این اتفاقات مطلع نیستند.

حرکت به سوی مسیر اصلی هوانوردی عمومی از خردادماه سال آینده رخ می دهد

بازگشت پرنده های کوچک  به آسمان ایران
نسل جدید شرکت هاي هواپیمایي با ایجاد بستر هوانوردي عمومي در قالب کسب وکارهاي کوچک  متولد مي شود

محمد حب وطن*
ابوالفضل معصوم زاده* . محمدرضا سعادت*
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تا قبل از سال ۵۹، چهار شرکت 
در ایران هواپیماي سایز کوچک 

دربستي و غیر برنامه اي داشتند، اما 
شوراي انقلاب تصمیم گرفت این 

چهار شرکت ادغام شوند و در نهایت 
تیر سال ۵۹ رسما شرکت هواپیمایي 

آسمان متولد شد. از آن سال به 
اعتقاد من دیوار صنعت هوانوردي  

ما کج شد و هوانوردي عمومي است 
که مي تواند این دیوار را 

صاف کند

از قدیم دو فرودگاه در دو گوشواره 
کشاورزي کشور داشتیم. فرودگاه 
کلاله در دشت گلستان و فرودگاه 

پارس آباد در دشت مغان که از 
۵۰ سال قبل قرار بود محصول 
شرکت هاي کشت و صنعت را 

مستقیم به فرودگاه ببرد و به بازار 
هدف برساند. در حال حاضر، این 

دو فرودگاه عملا خالي است و 
منتظر پرواز ایرلاین هستیم، اما پرواز 

آنلاین  به آنجا توجیهي ندارد

چند ماه پیش به مناسبتي در جریان طرحي تحت عنوان کلي «اتیلن 
مرکــز» قرار گرفتم. داســتان این طــرح مصداق دیگــري از بي مطالعه 
عمل کردن و اتلاف منابع یا فراهم کردن موجبات اتلاف منابع در مجموعه 
صنعت نفت است. طرح اتیلن مرکز چیست؟ ازآنجاکه اتیلن پایه بسیاري 
از محصولات پتروشــیمیایي اســت، ظاهرا بنا بر پیگیري و اعمال فشــار 
نمایندگان اســتان فارس در مجلس، هیئت وزیران در سال ۱۳۸۶ بدون 
اتــکا به حداقل مطالعات لازم، تصویب مي کند که خط لوله انتقال اتیلن 
به طول حدود ۶۰۰ کیلومتر از عسلویه به شهر فیروزآباد در استان فارس 
کشیده شود و یک مجتمع پتروشیمي در فیروزآباد تأسیس شود که اتیلن را 
به الفین تبدیل کند و سه مجتمع پتروشیمي دیگر در شهرهاي فسا، جهرم 
و داراب احداث شــود که این الفین را به ســایر محصولات پتروشیمیایي 
تبدیل کنند. پس از حدود شش سال از تأمین زمین و هزینه کردن در چهار 
نقطه در شهرهاي یادشــده، در نهایت در سال ۱۳۹۵ روشن مي شود که 

طرح خط  لوله اتیلن مرکز که چهار پتروشیمي پیش گفته در قالب آن طرح 
تعریف شده بوده اند، داراي مطالعات جامع به ویژه از نظر زیست محیطي 
و تأمین آب نیست و بعد از مقابله با مقاومت هاي موجود به ویژه از ناحیه 
نمایندگان منطقه در مجلس، نهایتا در سال ۱۳۹۶ تصمیم قطعي اتخاذ 
مي شود که ادامه فعالیت ها در سایت هاي چهارگانه باید متوقف شود و 
پروژه تولید الفین به کنار دریا در منطقه عســلویه منتقل شود که امکان 
تأمین آب وجود داشته باشد. به دنبال این تصمیم تلاش مي  شود اقدامات 
نیمه کاره در چهار سایت مذکور که نیمه تمام ماندن آنها مي تواند موجب 
تخریب و هدررفت ســرمایه گذاري شــود با حداقل هزینه تکمیل شود و 
با پیمانکاران تصفیه حســاب شــده و حفاظت و نگهباني از اموال در این 
سایت ها برقرار شــود که طبیعتا شرکت هایي که براي تأسیس این چهار 
پتروشیمي تأسیس شده اند و حفظ سایت ها هزینه مستمر خواهد داشت. 
به دنبال غیراقتصادي شناخته شدن این پروژه هاي چهارگانه، براي گرفتن 
زمین در منطقه عســلویه اقدام مي شــود و زمیني خریداري مي شود که 
البته نیمي از آن تا چند ماه پیش در اشــغال کارگاه هاي فازهاي در حال 
تکمیل پارس  جنوبي بوده و قرار بوده اســت بــا تکمیل آن فازها تخلیه 
شود که اطلاعي در دست نیست که آیا هنوز این اتفاق افتاده است یا نه. 
فعلا تصمیم بر این اســت که در این سایت پروژه مورد نظر در پتروشیمي 

فیروزآباد براي تولید الفین احداث شود و چند ماه پیش مسئولان مربوطه 
ادعا داشــتند که در حال خرید ماشین آلات آن هســتند و برآوردشان این 
بود که ۵۰ درصد ماشــین آلات خریداري شــده است؛ اما نکته جالب این 
اســت که در طرح اتیلن مرکز که عملا منتفي شــده است، چنانچه ذکر 
شــد قرار بوده که پتروشیمي فیروزآباد، الفین را به عنوان ماده اولیه براي 
سه پتروشیمي دیگر (داراب و جهرم و فسا) تولید کند، درحالي که حسب 
اطلاع هنوز هیچ تصمیمي درباره سه پتروشیمي مذکور اتخاذ نشده است 
و معلوم نیست که این الفین براي چه باید تولید شود، چون بازار صادراتي 

مناسبي هم ندارد!؟
ضمن اینکــه اتیلن از گاز اتان تولید مي شــود که مقــدار گاز اتان در 
گازهاي تولیدي در پارس جنوبي خیلي بالا نیســت و در گذشته تعهدات 
زیادي نیز مانند خط لوله اتیلن غرب و بعضي مجتمع هاي پتروشــیمي 
واقع در عســلویه براي تأمین اتیلن و در واقع اتان ایجاد شــده اســت و 
هم اکنون بسیاري از مجتمع هاي پتروشیمي با کمبود خوراک اتان مواجه 
هســتند؛ بنابراین خوراک یا ماده اولیه مجتمع جایگزین فیروزآباد نیز زیر 

سؤال است.
در واقع به نظر نگارنده ماجرا این است که مانند بسیار از موارد دیگر، 
وقتي طرحي شــامل پروژه هاي متعدد تعریف مي شــود و شرکت هایي 

براي اجراي آن تأســیس مي شــود و ذي نفعاني به وجود مي آیند، عملا 
دیگر امکان یا جســارت تعطیل کردن آن و جلوي ضرر بیشــتر را گرفتن 
وجود ندارد و خرج تراشي ادامه مي یابد، یک جست وجوي اینترنتي نشان 
مي دهد که هنوز هم بعضي از نمایندگان آن منطقه دســت از فشارهاي 

خود براي تحمیل این طرح غیراقتصادي به اقتصاد ملي برنداشته اند.
همچنین جالب این اســت که در این مورد نیز مانند بسیاري از موارد 
این چنیني دیگر، ورود به ســرمایه  گذاري در آن به بسیاري از صندوق  هاي 
بیمــه و بازنشســتگي تحمیل شــده اســت و صندوق هایي کــه باید با 
ســرمایه گذاري هاي عاقلانه، مطالعه شده و ســودده، منابع لازم را براي 
تعهدات پرداختي خود تأمین کنند، پول هایشان در این طرح هاي تحمیلي 

تلف مي شود.
جالب این اســت که توجیه بســیاري از این غلط کاري ها اشتغال زایي 
و محرومیت زدایي در یک منطقه است؛ گاهي به صراحت گفته مي شود 
که «حالا ممکن اســت این طرح خیلي هم اقتصادي نباشــد یا از منظر 

اقتصادي صِرف دیده نشده باشد، ما به اشتغال زایي توجه داشته ایم». این 
حرف انسان را نگران تر مي کند و چندین سؤال به ذهن متبادر مي شود: آیا 
در یک اقتصاد پیوسته، لزوما باید شغل را پشت درِ خانه مردم ایجاد کرد 
یا اقتصاد باید بهره ور باشــد تا در آن سرمایه گذاري صورت گیرد و شغل 
ایجاد شود. متأســفانه این درک در بعضي وجود ندارد که وقتي اقتصاد 
غیربهره ور باشــد و سرمایه ها چنین تلف شــود، نه سرمایه گذاري مفید و 
مؤثر محقق خواهد شد و نه شغل ایجاد خواهد شد و نه محرومیت زدایي 
اتفاق خواهد افتاد. اگر هدف ایجاد شــغل است، آیا مطالعات آمایشي و 
تطبیقــي درباره بهترین و کم هزینه ترین راه ایجاد شــغل در منطقه مورد 
نظر انجام شده است. واقعیت این است که صنایع بالادستي پتروشیمي 
اشــتغال زا نیستند. آیا همه صنایع و بخش کشــاورزي و... باهم مقایسه 
شــده اند؟ جالب این اســت که معمــولا این گونه طرح ها زمینه فشــار 
نمایندگان و مقامات محلي و حتي مقامات نفتي بومي همه مناطق مسیر 
آن را هــم فراهم مي کند؟ مانند خط اتیلن غرب که وزیري چند صباحي 

آمد و در شــهر خود که در مسیر یا نزدیک مســیر اتیلن غرب بود، کلنگ 
مجتمع جدیدي را زد. نماینده اي با وعده پوپولیســتي آوردن پتروشیمي 
از مردم رأي مي گیرد و وزارت نفت را در فشــار قرار مي دهد و مجتمعي 

دیگر کلنگ مي خورد.
آیــا اگر پول بــادآورده نفت نبود و درآمد یک دولــت از مالیات مردم 
تأمین مي شــد و صنایع و کارخانه ها باید کالاي قابل رقابت و با بهره وري 
مطلوب و درآمد و سود خوب مي داشتند که بتوانند مالیات خوب بدهند 
و کشــور اداره شود، بازهم این گونه با سرمایه گذاري ها برخورد و این گونه 
تصمیم گیري مي شد؟ آنچه درباره اتیلن مرکز ذکر شد، فقط یک نمونه و 

مشت از خروار است.
آیــا وقتي نظــام تصمیم گیــري اقتصادي و ســرمایه گذاري کشــور 
این گونه معیوب و منفعل اســت، این احتمال بسیار تقویت نمي شود که 
رانت خواران و ویژه خواران و صاحبان منافع خاص یا آنان که منافع خود 
را بر منافع ملي ترجیح  مي دهند، براي کشــور طرح و پروژه تعریف کنند 
و بــا اعمال نفوذ آن را ملي کنند؟ یا خارجي ها بــراي ایجاد تقاضا براي 
نرم افزار و سخت افزار خود از لایسنس و دانش فني گرفته تا تجهیزات و 

خدمات پیمانکاري، براي این کشور پروژه و طرح بنویسند؟
آیا دانشگاه هاي ما و خصوصا دانشکده هاي اقتصاد ما و مطبوعات ما 

نباید مطالعات فني- اقتصادي این گونه طرح ها و پروژه ها را مطالبه کنند؟ 
آیا نباید سازوکاري در کشور فراهم شود درباره طرح ها و پروژه هاي بزرگي 
که ابعاد ملي دارد و توســط دولت و شــرکت هاي دولتي و خصولتي ها 
اجرا مي شــود. قبل از نهایي شــدن و اجرا، ســمینارهایي برگزار شــود تا 
همه چیز شــفاف شود و زمینه نقد و بررســي فراهم شود و معلوم شود 
که آیا همه چیز درست بررسي شــده است یا نه؟ مسائل زیست محیطي 
و آب و هزینه هاي فرصت و عدم النفع هاي اجتماعي و عمومي بررســي 

شده است یا نه؟
اگر مدیري این سیستم هاي تصمیم سازي و تصمیم گیري را اصلاح و 
شــفاف نکند، آیا مي توان از او پذیرفت که برخورد ریشه اي با رانت جویي 

دارد؟
در جهان توســعه یافته که همه سرمایه گذاري ها را بخش  خصوصي 
انجام مي دهــد و بخش  خصوصي براي تأمین مالــي به بانک مراجعه  
مي کند و بانک هم کار خود را بلد است و دستگاه حکمراني از بنگاه ها و 
بخش تصدي جداســت و کنترل و نظارت خود را اعمال مي کند و پاسدار 
منافع ملــي (در مقابل منافع خصوصي) اســت، ایــن نگراني ها وجود 
ندارد ولي در شــرایط و فضاي کسب وکار ایران این نگراني حتي در مورد 
ســرمایه گذاري بخش خصوصي وجود دارد که آیا در جست وجوي سود 

واقعي اســت یا رانت جانبي؛ چه رســد به ســرمایه گذاري هاي دولتي و 
نیمه دولتي و خصولتي.

تصمیم گیران اقتصادي باید توجه داشته باشند که کشور با هواکردن 
وبرپاکــردن آهن و فولاد بدون توجه به توجیــه اقتصادي آن، صنعتي و 
توســعه یافته نمي شود. کشــور با توســعه  نرم افزارها و تطابق نرم افزار 
و ســخت افزار و ارتقای بهره وري و انجام ســرمایه گذاري هاي پربازده و 

منطقي که ارزش افزوده ایجاد کند، به پیش  مي رود.
نماینده مجلس توجه ندارد که اگر کشور در مسیر توسعه و پیشرفت 
قرار نگیرد و اگر در اقتصاد کلان کشور بهره وري وجود نداشته باشد، شهر 

و منطقه او هم هرگز پیشرفت نخواهد کرد.
اگــر مي بینیم این همــه دلار نفتي در کشــور ریخته مي شــود ولي 
مابازای آن در زندگي و شــغل و معیشت مردم دیده نمي شود، آیا نتیجه 

همین گونه برخورد نیست؟
نهایتا آیا اگر وزارت نفت و شــرکت ملي صنایع پتروشــیمي که اینک 
عمدتا وظیفه حکمراني و سیاست گذاري و کنترل و نظارت دارد و شوراي 
اقتصــاد و هیئت وزیران، مطالعات کافي را طلــب مي کردند و بدون آن 

وعده تأمین و انتقال اتیلن را نمي دادند، چنین منابعي تلف مي شد؟
چه کسي باید پاسخ گوي این ریخت و پاش هاي ملي باشد؟

اتلاف منابع در طرح اتیلن مرکز
 غلامحسین حسنـتاش

 کارشناس ارشد نفت و انرژي


