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 ونقل هوایی كشورشبکه حمل اصلاحواكاوي راهبرد 
 

 

  

   
 

 

 مقدمه

های دادهرغم اهمیت این موضوع، ونقل هوایی آن است. بههای رشد اقتصادی هر کشور، وضعیت رشد حملترین شاخصیکی از مهم

در سال های گردآوری شده ساس دادهابر .مسافران کشور استجایی هدهنده سهم بسیار اندک بخش هوایی در جابنشانگردآوری شده 

 1/1و  2/1، 7/97ترتیب ای، ریلی و هوایی بههای جاده، شیوهونقل کشورطرح جامع حملموجود از مطالعات آخرین در راستای  1394

شکل است. توجهی نداشته تغییر قابلیز این وضعیت تا به امروز ناند. خود اختصاص دادهجایی مسافران کشور را بههدرصد از سهم جاب

 ـکیلومتر درآمدزای جهانی را در بیست سال گذشته نشان دو میان ارتباط تنگاتنگ  1 شاخص رشد تولید ناخالص داخلی و رشد مسافر 

)مشابه شرایط اقتصادی کشور در آن سال( و جایگاه  2019در سال ونقل هوایی ایران شده از رشد منفی حمل آمار منتشر دهد.می

المللی )بجز مسافران ان داخلی و بینمسافر یفراواناز حیث  1(بندی یاتا)طبق منطقه غرب آسیامنطقه  یکشورهادر بین کشور چهارم 

شده بوده و از منظر تولید  یاد کشور 11از نظر جمعیتی اولین کشور بین که ایران ست ا این درحالی (.1)جدول  داردحکایت  2(اتصالی

 دومین کشور است. سعودی ناخالص داخلی پس از عربستان 

 

 یجهان لومتریک ـ مسافر رشد و یداخل ناخالص دیتول رشد شاخص مقايسه .1 شكل
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2  . Connection Passengers 
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 در منطقه غرب آسیا 2019ان هوايی در سال مسافر تعداد .1جدول 

 رشد )%( مسافر هوايی نام کشور رديف

 3.0 61،956،606 عربستان سعودی 1

 1.3 54،402،887 امارات متحده عربی 2

 7.8 23،533،299 فلسطین اشغالی 3

 -4.2 18،667،903 ايران 4

 1.4 12،378،700 کويت 5

 5.9 10،331،220 قطر 6

 -1.3 9،397،727 عمان 7

 0.5 8،042،743 لبنان 8

 1.6 7،547،377 عراق 9

 9.4 7،196،383 اردن 10

 -1.8 4،884،979 بحرين 11

 

دهد که از اهمیت و نقش راهبردی آن نبوده، آمار موجود نشان می ونقل هوایی ایران، متناسب باگذاری انجام شده در بخش حملاگرچه سرمایه

گیری لازم های گذشته بهرههای انجام شده طی سالگذاریگیرد و از سرمایههای موجود این بخش نیز استفاده مناسبی صورت نمیظرفیت

 45جایی مسافر داشته و هدرصدی از جاب 90فرودگاه سهم  15اری کشور، فرودگاه با کاربری تج 60از بین  1398در سال عمل نیامده است. به

مسافر با یکی از دو فرودگاه اصلی تهران یا مشهد های کماند. حال آنکه عموماً بین فرودگاهدرصد داشته 10فرودگاه دیگر مجموعاً سهمی برابر 

 است.نظر نبوده پذیری کل شبکه مدو تکمیل شبکه و افزایش دسترس مسیر پروازی صرفاً با هدف اتصال شهرهای مبدأ ـ مقصد برقرار است

های بدون استفاده یا با حداقل نشان داده شده است. تعداد زیاد فرودگاه 2شکل های فرودگاهی موجود در کشور در وضعیت استفاده از زیرساخت

رسیدن به مقصد نهایی پرواز مناسبی برایشان وجود ندارد ـ یا روزهای ن و صاحبان کالا که جهت اعملکرد در کشور از یک سو و خیل مسافر

های موجود صنعت هوایی کشور است. از عوامل مهم در برداری مناسب از زیرساختمتمادی باید منتظر اولین پرواز بمانند ـ از مصادیق عدم بهره

ونقل . تغییر الگوی فعلی شبکه حملنوع طراحی شبکه هوایی کشور استوری این صنعت، های این بخش و بهرهمیزان استفاده از زیرساخت

 .استشده وری ایفا نماید که در این گزارش به اجمال بررسی تواند نقش بسزایی در افزایش بهرههوایی کشور می

 

 های کشوروضعیت فعالیت فرودگاه .2شكل 
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 هوايی و وضعیت ايرانمعرفی انواع شبكه 

 کنند:ونقل از دو الگوی کلی پیروی میهای حملبندی کلی شبکهدر یک تقسیم

  1،الف( شبکه نقطه به نقطه 

  .2ب( شبکه قطب ـ اقماری

-در شبکه قطب و)اتصال همه به همه(  یپرواز ریمس 36وجود دارد که در شبکه نقطه به نقطه  فرودگاه 9 تعداد 2شکل  یدر مثال فرض

که با خطوط پررنگ  قطب وجود دارد 3 ،یاقمارـ  . در شبکه قطباندها( را به یکدیگر متصل نمودههمه نقاط )فرودگاه یپرواز ریمس 9 یاقمار

 ارتباط خواهند بود.ها در های قطب با سایر فرودگاهواسطه فرودگاههای اقماری بهاند و فرودگاهوصل شده گریکدیبه 

 
 )پايین( اقماری قطب شبكه با)بالا(  نقطه به نقطه شبكه مقايسه .3شكل 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

های موفق توسعه صنعت هوانوردی در چند دهه اخیر بوده و موجب رشد مسافر هوایی و سهم این ( یکی از مدلH&Sشبکه قطب ـ اقماری )

توسعه یافت و  3زدایی صنعت هواپیماییونقلی شده است. شبکه قطب ـ اقماری اولین بار در ایالات متحده و متعاقب مقرراتکلیه شقوق حملشیوه از 

 ای دیگر، تنها دهدرصد کاهش یافت. در نمونه 50د و متوسط قیمت بلیت شبرابر  3( تعداد مسافران هوایی این کشور 2008تا  1978سال )از  30طی 

گذاری گسترده ترکیش ایرلاین و چندین شرکت هواپیمایی و سرمایه 2003زدایی صنعت هواپیمایی در کشور ترکیه در سال سال پس از مقررات

 ـاقماری با ناوگان متناسب، تعداد مسافران هوایی داخلی ترکیه  رو، . ازاینبرابر گردید 5/2المللی برابر و مسافران بین 7خصوصی بر استفاده از شبکه قطب 

گیرد و بر آن اساس ترکیب صورت می (H&S) ی قطب ـ اقماریهابا توجه به فرودگاه نهیشبکه به فیتعرمعمولاً  هوایی ونقلحمل شبکه سازیدر مدل

ی از پروازها با ناوگان اهای تبادلات سفر و انجام حجم گستردهعنوان کانونهای قطب بهد. این مدل با تعریف فرودگاهشوناوگان بهینه پیشنهاد می

                                                                                       

1. Point to Point 

2. Hub & Spoke 

3. Airline Deregulation 
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های اقماری نیز با ایجاد ارتباط مناسب شود. فرودگاهپرظرفیت و تواتر پروازی مناسب، موجب توسعه شبکه پروازی و اتصال نقاط بیشتری به یکدیگر می

به نقطه دیگر شبکه، امکان سفر هوایی را فراهم آورند که با دو یا حداکثر سه مسیر پروازی از هر نقطه ظرفیت شرایطی را فراهم میپرتواتر با ناوگان کم

انجام است.  درصد درحال 40صندلی و با ضریب اشغال  100مثال مسیر غیراقتصادی تهران ـ بندرلنگه با تواتر دو پرواز هفتگی با ناوگان  رایآورند. ب

پرواز تهران ـ شیراز نیز با تواتر بالای چندپرواز روزانه درحال انجام است نفری به شیراز متصل نمود.  50توان بندرلنگه را با پروازهای روزانه حال آنکه می

طور همزمان مطلوبیت پرواز برای شرکت هواپیمایی تواند از طریق شیراز سفر نماید. به این ترتیب بهروزه میو مسافر از مبدأ تهران به مقصد بندرلنگه همه

 گردد. پروازی( فراهم می)افزایش ضریب اشغال( و مسافر )افزایش تواتر 

ن نیاز کشور برای بیشتری« ونقل هوایی کشورشبکه حمل یسازی و ارتقابهینه»سازمان هواپیمایی کشوری با عنوان  1399براساس مطالعات سال 

ب ـ اقماری، اولویت سازی شبکه قطدلیل عدم پیادهکه در دو دهه اخیر، به د. درحالیشنفره برآورد  120تا  80توسعه شبکه هوایی داخلی ناوگان 

تواتر پروازی، کاهش  با تأکید بر افزایش H&Sنفره بوده است. مفهوم شبکه  180تا  120های هواپیمایی برای خرید ناوگان، عمدتاً هواپیمای شرکت

 رای تناسب بیشتر عرضهصندلی( ب 100یا  50، 20ظرفیت )گیری از ناوگان کمشت. بهرهزمان سفر و انتظار در فرودگاه واسط )قطب( را درپی خواهد دا

شبکه است. نکته مهم آنکه  ها از الزامات کاربست این نوعتقاضا در مسیرهای گوناگون و اقتصادی نمودن پروازها براثر بالارفتن ضریب اشغال صندلی و

توجه به مزایای فراوان  تر خواهد گردید. باالمللی و با ناوگان متناسبمناطق کشور در پروازهای بینهای قطب، منجر به افزایش پوشش تعدد فرودگاه

ارد، در ادامه گزارش، دهای زیادی که الگوی نقطه به نقطه برای بخش هوایی کشور به همراه اقماری نسبت به شبکه نقطه به نقطه و هزینه-شبکه قطب

 ونقل هوایی کشور پرداخته شده است.اقماری در شبکه حمل-زی شبکه قطبسابه واکاوی راهبرد پیاده

 در ايران H&Sمزايای کاربست شبكه 

 د:کربندی شرح زیر دستهاز سه جنبه سیاسی، اقتصادی و اجتماعی را به در ایران H&Sایجاد شبکه  یمزایاترین مهم

 سیاسی الف( مزايای

 ،تر از خدمات هواپیماییمندی مردم در شهرهای کوچکفعال/غیرفعالِ کشور و بهرهنیمههای کوچک، رونق فرودگاه -

 ،های درجه دو و سه کشورواسطه تمرکززدایی از پایتخت و رونق بیشتر فرودگاهافزایش عدالت و توزیع ثروت ملی به -

واسطه توسعه شبکه آوری شهرهای کوچک درمواقع بحران بهتابطلبانه و ملاحظات پدافند غیرعامل مانند پیشگیری از اقدامات مخرّب و تجزیه -

 .های مختلفپیوندی اقوام و استاندر مناطق مختلف کشور و افزایش هم

 اقتصادی مزايای ب(

  ،با توجه به تسریع در رسیدن بار و پست هوایی باری کشورنیز بخش ونقل هوایی از سفرهای مسافری و افزایش سهم حمل -

  ،ترهای اقتصادی در شهرهای کوچکگذاران و رونق فعالیتشد سرمایه و تسهیل آمد -

 ،های هواپیماییهای قطب و درآمدزایی بیشتر شرکتصندلی پروازها بین فرودگاه 1افزایش سطح اشغال -

 ،ونقل هوایی با توجه به ارتباط تنگاتنگ این دو متغیرناشی از رشد اقتصادی صنعت حمل (GDP)رشد تولید ناخالص داخلی  -

 ،ترن صنعت در شهرهای کوچکرشد اشتغال در صنعت هواپیمایی و آموزش طیف وسیعی از علاقمندان و شاغلا -

 ات مسافرتی.های تور دفاتر خدمداخلی و خارجی با توجه به محوریت پرواز در ارائه بسته رونق گردشگری -

 اجتماعی مزايای ج(

 ،شد با مراکز درمانی، اداری، خدماتی و تجاری و واسطه سهولت آمدویژه در شهرهای کوچک بهافزایش رضایت مردم به -

 ،های گوناگون و فعال در سراسر کشوردر حوزه نفوذ فرودگاه های جدید مورد نیازواسطه تخصصهای شغلی بهتغییر در نگرش -

های هواپیمایی گاه شرکتواسطه ایجاد زیرساخت مناسب و تبدیل فرودگاه به پایهای مختلف بهالمللی از استانانجام سفرهای بینتسهیل  -

 .ایمنطقه

                                                                                       

1. Load Factor 
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 در ايران H&Sاندازی شبكه تحلیل و بررسی موانع اصلی راه

در  ه اهمیت آن،ونقل هوایی کشور ببا وجود علم بازیگران صنعت حمل که داشتهوجود  متعددی، موانع H&Sبا وجود نقاط مثبت فراوان شبکه 

 :در ادامه به معرفی و تشریح موانع اصلی پرداخته شده استاست. افتاده  قیهمواره به تعو H&Sشبکه  یمقام اجرا، برقرار

های گونه که شرکتوری آنصی، افزایش بهرهها به شیوه دولتی و غیرخصو: با توجه به مدیریت عمده فرودگاههافرودگاه دولتی مديريت

ای از پروازهای ملاحظهها سهم قابلهای هواپیمایی و فرودگاهنمایند، در اولویت قرار ندارد. فشارهای سیاسی بر شرکتخصوصی پیگیری می

ت. درواقع میزان ده اسشده تعریف نزیانهای ناشی از پروازهای شده و مدل مالی مناسبی برای جبران هزینه غیرسودده شبکه پروازی را منجر

خصوص تدارک ر ایندنحوه تعامل شرکت هواپیمایی با مراجع دولت محلی بستگی دارد و مدل مالی پویا و مشوقی جبران خسارت این پروازها، به

ترین عوامل همایی کشوری، از مزدایی و کاهش نقش دولت و حاکمیت در هواپیمدیده نشده است. مرور تاریخ صنعت بیانگر آنست که مقررات

 است. های قطب ـ اقماری بودهرونق و ایجاد شبکه

 

های مربوط به طول باند یا تعداد جای پارک های کشور مناسب بوده و محدودیتعمده فرودگاه 1ظرفیت بخش هوایی ها:ظرفیت فرودگاه

های مهرآباد و مشهد در ساعات اولیه صبح(. اما نماید )بجز فرودگاهارد نمیای بر ظرفیت فرودگاه و عملیات پروازی وخدشه 2،هواپیما در پیشگاه

ی کمبود امعنهایی وجود دارد که این امر به، پارکینگ خودروها، شبکه معابر منتهی به فرودگاه و ... محدودیتترمینالعموماً در  3در بخش زمینی

ای در بخش پذیرش مسافران اتصالی های پایانهطور کلی زیرساختاست. به ترمینالفضاهای  کم )LOS( 4ها و سطح خدمتظرفیت فرودگاه

افزاری و نیاز به ارتقای سخت H&Sسازی شبکه )مانند سالن ترانزیت( و پردازش بار همراه مسافران در فرودگاه واسط )قطب( در صورت پیاده

 افزاری خواهدداشت.نرم

معنی که  واسطه افزایش زمان سفر است، بدیناعطای تخفیف به مسافر به H&Sشبکه  های اصلییکی از مؤلفه های هواپیمايی:شرکت

باشد، بلکه مسافر  Cبه  Bاز سپس و  Bبه  Aباید کمتر از مجموع قیمت دو پرواز از  Bاز طریق فرودگاه   Cبه  Aتنها قیمت پرواز از نقطه نه

آنکه  ت نماید. حالمطلوبیت پرواز غیرمستقیم ـ هزینه کمتری پرداخدف جبران عدمـ با ه Cبه  Aانتظار دارد که نسبت به پرواز مستقیم از 

واسطه هوجب شده که بها در کشور م. ازسوی دیگر فقدان اتاق تبادلات مالی ایرلاینگیردنمینظر قرار  های داخلی مدچنین امری در قیمتگذاری

های هواپیمایی با هدف افزایش بین شرکت دو یا چندجانبه های بازرگانیی انعقاد تفاهمنامهافزایش حجم امور مالی و تبعات آن، انگیزه چندانی برا

 سهم از بازار وجود نداشته باشد.

برای برقراری پروازهای  5ریزی توانمندخصوص، تعداد بالای پروازهای تأخیردار در کشور است که برنامهاین از دیگر ملاحظات ضروری در

های هواپیمایی تنظیم پروازهای ورودی و ریزی پرواز شرکتترین وظایف واحد برنامهد. یکی از مهمکراتصالی را با مسائل فراوان مواجه خواهد 

ن ذخیره بین پروازهای تأخیر اگر به تعریف یک زما زیادخروجی در قطب با هدف بیشینه کردن تعداد مسافر و ضریب اشغال پروازهاست. آمار 

 خواهد داشت. پی اتصالی مسافر ترانزیت )بین پرواز اول و دوم مسافر( برای افزایش قابلیت اطمینان بینجامد، کاهش مطلوبیت پرواز را در

در ایران  H&Sاندازی شبکه برای راه یو اجتماع یاقتصاد ،یاسیسهای دیگری از جمله در بخشهای بر موارد ذکر شده، محدودیتعلاوه

 شرح زیر است: توان ذکر نمود که فهرستی از آنها بهمی

 

 

 

                                                                                       

1. Airside 

2. Apron 

3. Landside 

4. Level of Service 

5. Robust Scheduling 
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 سیاسی 

 ،نیاز ویژه در تأمین ناوگان موردسایه سنگین تحریم صنعت هوانوردی کشور به -

 .ایرانی و خارجیهای المللی برای شرکتویژه در پروازهای بینبههای فراوان و ایجاد محدودیتهای بانکی تحریموجود  -

 

 اقتصادی 

های هواپیمایی برای برقراری های مالی بین شرکتسرانجام توافقنامههای بیو تجربه )ICH(1 صندوق مالی مشترک مشابه اتاق کِلِر یاتافقدان  -

های به بازاریابی و افزایش سهم از بازار شرکت 3کنندهو سایر رویکردهای کمک )SPA(2 نرخ مخصوص ،)Code Share(پروازهای نماد مشترک 

 5،کنندهو خطوط تغذیه 4فعال در مسیرهای اصلی

 ،ینیدلیل حاشیه سود پاههای قطب درجه دو بهای کوچک اقماری با فرودگاهگذاران برای ایجاد مسیر پروازی بین فرودگاهعدم استقبال سرمایه -

 ،های اقماریتقاضا در فرودگاههای قطب با مسیرهای کمر مسیرهای پررونق فرودگاهاختلاف زیاد درآمد و سود حاصل از پرواز د -

 ،یافتگی و سطح درآمدهای مناسب دولتی برای برقراری پرواز به نقاط محروم با توجه به ارتباط تنگاتنگ بین توسعهنیاز به ارائه مشوقّ -

 ،ها به خرید ناوگان بزرگ و متوسطبه بزرگ و تمایل شرکتشده هر صندلی در پروازهای کوچک نسبت بالابودن قیمت تمام -

 .ل کشور از نظر تعداد، تنوع و کارکردکمبود ناوگان فعا -

 

 اجتماعی 

مایی متقاضی برای ایجاد ها به قطب، ارتباط تنگاتنگ بین فرودگاه و شرکت هواپیلازمه تبدیل فرودگاه)گرایی در کشور، روحیه فردگرایی/ بنگاه -

 ،فرودگاه است.(پایگاه در 

 .فرودگاه به قطبفقدان متخصص شاغل در بسیاری از شهرهای با قابلیت تبدیل  -

 

 های سیاستی و ملاحظات اجرايیبندی، توصیهجمع

املاً محسوس است. توجه آن بوده و از طرفی ضرورت تغییر شبکه فعلی کبیانگر نقاط مثبت و مزایای قابل H&Sبررسی کلیه جوانب ایجاد شبکه 

 شود:های زیر برای ایجاد چنین مدلی توصیه میرو، سیاستازاین

شود. لذا در وهله اول ین در دنیا محسوب مییهای اقتصادی با حاشیه سود پاونقل هوایی از فعالیتطور کلی حملبه :یقيتشو یهااستیس .1

اعطای ، یمنظور جلب مشارکت بخش خصوصهاعطای مشوق های مناسب بگذاری در این بخش مورد حمایت دولت قرار گیرد. لازم است سرمایه

در زمره این  ایی منطقهو اعطای تسهیلات لازم جهت تأسیس خطوط هوای قیتشو، ایتسهیلات بانکی خرید ناوگان مناسب پروازهای منطقه

 های تشویقی قرار دارد.سیاست

های نوین همکاری های هواپیمایی، تاکنون مدلهای همکاری بین شرکتبا وجود انعقاد تفاهمنامه: هانيرلايا مشترک یهمكار نهیزم جاديا .2

ویژه در شبکه قطب ـ هدر ایران محقق نشده است. این امر ب های یکدیگر مانند ادغام، ائتلاف و امثالهممندی مشترک از سرمایهها و بهرهشرکت

ایفا نماید و  های مناسب و رشد تقاضای سفرهای هواییها و متعاقب آن ارائه نرخبدیلی در افزایش کارایی شرکتتواند نقش بیاقماری می

 شود.آفرینی سازمان هواپیمایی کشوری در این زمینه توصیه مینقش

 
                                                                                       

1. IATA Clearing House 

2. Special Prorate Agreement 

 گردد.گیری از ظرفیت پرواز یکدیگر منعقد میاست که با هدف بازاریابی و بهرهها و قراردادهای بین دو یا چند شرکت هواپیمایی )ائتلاف( های یادشده تفاهمنامهروش .3

4  . Trunk Routes  

5. Feeders 
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های کشور تاکنون براساس شبکه الگوی رشد فرودگاه :ازین مورد یفرودگاه یهارساختيز اصلاح یبرا هافرودگاه شرکت یزيربرنامه .3

ها متناسب با پردازش مسافران ورودی/خروجی طراحی و اجرا شده های ترانزیت فرودگاهرو سطوح پروازی و سالننقطه به نقطه بوده است. ازاین

ای با هدف تسهیل در پردازش مسافران اتصالی ها و فضاهای پایانههای مسافری، مدیریت گیتبازنگری جهت تعریف جریاناست. لازم است 

 صورت پذیرد.

ارتباط تنگاتنگ و هماهنگ  H&Sترین عامل توسعه شبکه مهم بازتعريف رابطه فرودگاه قطب و شرکت هواپیمايی مستقر در آن: .4

عنوان هواپیمایی مستقر در آن است. درحال حاضر، شهرهای تهران، مشهد، تبریز، شیراز، اصفهان، کرمان و اهواز به )های(فرودگاه قطب و شرکت

نظرات و نیازهای ها، کمتر از نقطهنمایند، حال آنکه در تهیه مطالعات طرح جامع این فرودگاههای هواپیمایی ایفای نقش میپایگاه شرکت

های ساعت اوج و اقتصادی کردن هدف توزیع فعالیت ها بااست. همچنین تعامل کافی با فرودگاه استفاده شده های هواپیمایی مستقر،شرکت

افزایی بین این دو است. لازمه تبدیل فرودگاه به قطب، بازتعریف این ارتباط و هم های هواپیمایی نبودهها در دستور کار شرکتفعالیت فرودگاه

 رکن اساسی است.

رو بهتر شبکه کنونی فرودگاهی کشور نقطه به نقطه بوده و فاصله زیادی بین شبکه پروازی کنونی و مطلوب وجود دارد. ازاینی اجرا: فازبند .5

شده برای دستیابی به شبکه بهینه تعریف شود. گام اول، تعامل بین فرودگاه و شرکت هواپیمایی ای و فازبندیصورت مرحلهاست دوران گذار به

آنهاست. بالاترین سهم ناوگان در کشور  المللیهای قطب با یکدیگر، همچنین افزایش پروازهای بینآن افزایش تواتر پروازی بین فرودگاهو پس از 

ترین نوع ناوگان برای انجام پروازها در مسیرهای پرتقاضاست. صندلی اختصاص دارد که اقتصادی 180تا  120به گروه هواپیماهای با ظرفیت 

 شود. صندلی در این مسیرها پیشنهاد می 80کمتر از گیری از ناوگان با ظرفیت ت تقاضا در برخی مسیرها به میزان کافی نباشد که بهرهممکن اس

تر است، اما با مقایسه ینیمشابه پا GDPهرچند سرانه ناوگان هوایی کشور نسبت به میانگین جهانی و در قیاس با کشورهایی با  تأمین ناوگان: .6

 50و  120تا  80شود )در دو کلاس صندلی مشاهده می 120شان، کمبود شدید ناوگان با ظرفیت کمتر از هم انواع ناوگان با توجه به ظرفیتس

تقاضای بین برخی ناوگان مناسب برای پاسخگویی به بر این د. علاوهشوهای کلان صنعت منظور ریزیصندلی( که لازم است در برنامه 80تا 

صندلی در پروازهای برای یک ساعت پرواز هر شده بالای صندلی خواهد بود که با توجه به قیمت تمام 50کمتر از  ،های اقماری تا قطبفرودگاه

 تری دارد.ینیتر، صرفه اقتصادی پاکوچک
 


