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ادامـه از صـفحـه اول

تأملی درباره مدارس 
مسجدمحور

  ...بدون آنکه به صورت ســاختاری بــرای رفع و حل 
مشکلات موجود تدبیری اندیشیده شود.

۱- مدارســی ماننــد مدرســه علوی، مدرســه نیکان، 
مدرســه مفید و مدرســه صالح از جمله مــدارس دینی 
هســتند که در ســال های پیش یا پس از انقلاب فعالیت 
می کنند. اضافه شــدن عنــوان مدارس مســجدمحور در 
حالی صورت می گیــرد که تصویر روشــنی از کارآمدی و 
ابعــاد مختلــف فعالیت های این دســته از مدارس دینی 
و مذهبی در دســترس نیســت و مشخص نیست با وجود 
فعالیت این مدارس دینی چه نیازی به تأســیس مدارس 
جدیــدی تحت عنوان مدارس مســجدمحور هســت! در 
این شرایط افزوده شــدن مدارس مسجدمحور بدون آنکه 
نیازسنجی ویژه ای صورت گرفته باشد و صلاحیت حرفه ای 
و تخصصی ارکان چنین مدارسی تعریف شود و نیز ساختار 
و قواعد و نظام و چارچــوب این مدارس به صورت دقیق 
تعریف شــود، می تواند چه کارکردی برای نظام آموزش و 

پرورش داشته باشد؟
۲- در برابر مکتب خانه ها که بخشی از نظام سنت محور 
آموزشــی در ایــران را تشــکیل می دادند، نــوع دیگری از 
مدارس دینی به پرورش طلاب علوم دینی اشتغال دارند. 
مشــخص نیســت تعریفی که از مدارس مســجدمحور 
صورت گرفته بــه کدام یک از مدارس ســنت محور یعنی 
مکتب خانه ها یا مدارس دینی پرورش طلبه نزدیک است؟ 
اما آنچه مشــخص اســت، این اســت که تحولات جاری 
و عمیــق فرهنگی، اجتماعی و توســعه ای کشــور و نیاز 
روزافزون کشــور به توســعه علمی و فناورانه، اولویت در 
تجدید ساختار آموزش و پرورش رسمی را آشکار می کند. 
نتایج امتحانات نهایی سال تحصیلی گذشته که وضعیت 
هشداربرانگیزی را نمایش می دهد، نشانه کوچکی از پیامد 
اجرای سیاست های نسنجیده کنونی است. در این شرایط 
تأســیس مدارس مســجدمحور با چه توجیــه و اهدافی 

صورت می گیرد؟
۳- بروز برخی رفتارها و هنجارشــکنی های احتمالی 
در ایــن گونه مدارس، همچون دیگــر مدارس دور از ذهن 
نیســت؛ با این تفاوت که در صورت بروز چنین پدیده هایی، 
بازتاب آن متفاوت و ســهمناک خواهد بــود؛ مانند آنچه 
در گیلان روی داد یا موضــوع یک قاری قرآن که در افکار 
عمومی بازتاب زیادی داشــت. در ایــن صورت، پیامدهای 
تأسیس چنین مدارسی در فرهنگ عمومی چه خواهد بود؟ 
حرمت اماکن دینی و مذهبی به ســادگی تحت تأثیر قرار

 خواهد گرفت.
اتخاذ تصمیم های کارشناسی نشــده بــر مبنای آرزوها 
و خواســته های گروهــی، سیاســی یا جناحی بر ســیاهه 
بلندبالای مســائل آموزش و پرورش بار بیشــتری تحمیل 
می کند و کشــور را بیش از گذشــته درگیر مسائل پیچیده 

تازه ای خواهد کرد.

«شرق» از مداخله های دولتی در صنعت برق، ناترازی های مالی  نیروگاه ها 
و نگرانی سرمایه گذاران ازآینده این صنعت گزارش می دهد

روزگار بغرنج برق
مهفام ســلیمان بیگی: «تابستان سخت» اصطلاحی اســت که چندی پیش علی اکبر محرابیان، وزیر نیرو به کار برد تا 
شــرایط بغرنج صنعت برق و احتمال بازگشــت خاموشی در تابســتان را مطرح کند. هم زمان با این مسئله بررسی 
عملکرد مالی نیروگاه های کشــور حاکی از آن اســت که درآمد صنعت برق کشــور ســقوط کرده اســت. از آن سو 
صورت مالی بســیاری از شــرکت های فعال در این بخش زیان دهی ســنگین را گزارش می دهد. در کنار این مسئله 
استهلاک نیروگاه ها و بهره وری پایین، کمبود ســوخت نیروگاهی و رویگردانی سرمایه گذاران از این بخش، وضعیت 

نگران کننده ای را برای صنعت برق رقم زده است.

 تابستان سخت برق
حال صنعت برق کشور خوب نیست؛ تا جایی که چندی پیش وزیر 
نیرو خبر داد تابستان سختی در پیش داریم و فقط به شرطی می توانیم 
بدون خاموشــی از آن عبور کنیم که ۱۸۰ برنامه مدیریت مصرف برقی 
را که تدوین شده، اجرا کنیم. از طرف دیگر، بنا بر اعلام مجلس شورای 
اســلامی، دولت حدود ۱۲۵ هزار میلیارد تومان به شرکت برق بدهکار 
اســت و نهایتا با تصمیم مجلس قرار شــد که فقــط ۳۰ هزار میلیارد 
تومان از این بدهی، آن هم از مســیر فروش اوراق پرداخت شود. کمی 
پیش مرکز پژوهش های مجلس در گزارشــی، فهرســت شرکت های 
زیان ده سال ۱۴۰۱ را منتشــر کرد؛ فهرستی که نام نیروگاه های حرارتی 
تولید بــرق با ۲۳ هزار میلیارد تومان زیان، در صدر آن بود. این گزارش 
حاکی از آن بود که کشــور در ســال های آینده توان کافی برای تزریق 
گاز بــه نیروگاه   های تولید برق را نــدارد. بر این مبنا احتمالا برنامه   های 
توســعه   ای صنعت برق در صورت ادامه روند فعلی ســرمایه گذاری 
در زیرســاخت   های تولید گاز، امکان تحقق ندارند. بنابراین در صورت 
تداوم روند کنونی و بازنشسته نشــدن نیروگاه   هــا و تولید ۲۰ گیگاوات 
ظرفیت نامی حرارتی جدید تا تابستان ســال ۱۴۰۴، کشور در آن تاریخ 
با کســری گاز روزانه حدود ۶۵ میلیون مترمکعب روبه رو خواهد شد. 
گــزارش بازوی پژوهشــی مجلس نشــان می دهد اقتصاد و ســاختار 
معیوب صنعت برق موجب ایجاد شکاف قابل توجهی بین درآمدها و 
هزینه های این صنعت و انباشت بدهی های وزارت نیرو شده  است. در 
واقع کمبود منابع مالی دولت منجر به انباشت بدهی به نیروگاه ها شده 
و به دلیل ناترازی مالی نیروگاه های کشــور، طرح های توسعه ای نظیر 
ایجاد ظرفیت های جدید نیروگاهی، تبدیل نیروگاه های گازی به سیکل 
ترکیبی و توسعه نیروگاه های تجدیدپذیر به کندی پیش می رود. همین 
موضوع در سال های اخیر موجب تشدید ناترازی تقاضا و تولید برق در 

ایام اوج مصرف انرژی شده  است.
 دخل و خرج برق

هزینه های شــرکت توانیر در ســال ۱۴۰۱ حــدود ۱۰۵ هزار میلیارد 
تومــان بوده، در حالی که درآمدهای آن حدود ۷۳ هزار میلیارد تومان 
برآورد شده است. بنابراین این شــرکت در سال ۱۴۰۱ حدود ۳۱٫۶ هزار 
میلیارد تومان زیان به بار آورده که البته بخشی از آن به واسطه انتشار 
اوراق مالی اسلامی جبران شده  است. در کنار این وضع، شرایط بخش 

خصوصی فعــال در صنعت برق نیــز ظاهرا چنــدان تعریفی ندارد. 
بارزترین مصداق آن این است که اخیرا بزرگ ترین نیروگاه خاورمیانه از 
ســوی مهم ترین سهامدارش برای فروش عرضه شده است؛ بانک دی 
اعلام کرده ۷۰ درصد ســهامی را که از نیروگاه دماوند در تملک دارد، 
به فروش می رساند. به گفته فعالان حوزه به نظر می رسد این تصمیم 
بیشــتر برای خلاصی از یک بنگاه زیان ده در صنعت برق گرفته شده و 

نمایانگر اوضاع تولید در کشور است.
بررسی صورت های مالی نیروگاه   های خصوصی در نیمه اول سال  
جاری نشان می دهد سود دلاری این صنعت در شش ماه ابتدایی سال 
۱۴۰۲، حدود ۱۵ میلیون دلار بوده اســت که این میزان نسبت به شش 
ماه ابتدایی ۱۱ ســال گذشته افت بی   سابقه نشان می دهد. در شش ماه 
ابتدایی سال های اخیر سود دلاری این صنعت عموما بالای ۳۰ میلیون 
دلار بوده و آمار امسال یک سیگنال قوی در جهت تضعیف این صنعت 

در سال  جاری است.
باید تأکید کرد این میزان درآمد در فصول سرد سال که عرضه گاز به 
صنایع کاهش دارد، کمتر هم شده و حاکی از حال ناخوش صنعت برق 
در ســال جاری است. مصداق آن مجموع درآمد تابستان صنعت برق 
اســت که حدود دوهزار و ۳۵۰ میلیارد تومان بوده، اما مجموع درآمد 
دو مــاه ابتدای پاییز اخیر صنعت برق،  فقط هــزار میلیارد تومان بوده 
اســت. در حال حاضر گزارش های مالی تعدادی از شرکت های بزرگ، 
مثل تولید برق عســلویه، مپنا و تولید و مدیریــت نیروگاه زاگرس کوثر 
نشان می دهد که این نیروگاه ها ســودآور بوده اند؛ با این حال برخی از 
شرکت های دیگر زیان ســنگین را تجربه می کنند. مثلا گزارش ۹ماهه 
حسابرسی نشده تولید برق ماه تاب کهنوج، زیان این شرکت را در انتهای 
مهر ماه امسال ۷۰۵ میلیارد تومان نشان می دهد، درحالی که زیان سال 
گذشته آن، نصف این مبلغ و ۳۴۲ میلیارد تومان بوده است. این شرکت 

اکنون دو هزار و ۹۴۲ میلیارد تومان زیان انباشته دارد.
 بهره وری نیروگاه های برق کمتر  از ۲۰ درصد است

در حال حاضر صنعت برق کشور به جز ناترازی مالی، با دو مشکل 
بزرگ دیگر هم مواجه است؛ نبود تنوع در منابع اولیه تولید و بهره وری 
بســیار پایین. یکی از مهم ترین ابعاد امنیت انرژی در بخش برق، تنوع 
در منابــع اولیه تولید آن اســت؛ اما در حال حاضــر بیش از ۹۰ درصد 
برق کشور توسط نیروگاه های حرارتی تولید می شود و علی رغم تکالیف 

قانونی، ســهم نیروگاه هــای تجدیدپذیر غیر از برقابــی تنها حدود یک 
درصد است. به علاوه بیش از ۸۰ درصد از سوخت نیروگاه های حرارتی 
کشور وابســته به گاز طبیعی است که در نتیجه آن با افزایش مصرف 
گاز بخش خانگی در فصول ســرد سال، برخی نیروگاه های حرارتی رو 
به اســتفاده از ســوخت های جایگزین مثل گازوئیل و مازوت می آورند 
کــه نه تنها آلایندگی هولناکی دارد، بلکه طبق گفته کارشناســان مرکز 
پژوهش ها عدم النفع قابل توجهــی را هم برای نیروگاه ها در پی دارد. 
علاوه بــر این، همین ســاختار غیرمتنوع بهره وری بســیار پایینی دارد 
تا آنجا که بــه گفته محمدنژاد، رئیس کمیته بــرق مجلس، برخلاف 
ادعای دولت مبنی بر اینکه متوسط راندمان نیروگاهی به ۳۹.۵ درصد 
رسیده، هنوز بهره وری بسیاری از نیروگاه ها کمتر از ۲۰ درصد است و با 
استهلاک تجهیزات نیروگاهی در طول زمان، احتمال کاهش تولید برق 

از این محل هم وجود دارد.
 مداخله دولت در بازار صنعت برق

حمیدرضا صالحی، دبیر سندیکای برق، در گفت وگو با «شرق» علت 
وضعیت فعلی صنعت برق را این گونه شــرح می دهد: « باید پذیرفت 
که صنعت برق کشــور درآمد کمتری نسبت به هزینه هایش دارد. این 
اتفاق از مجلس هفتم و بعد از برنامه ســوم توســعه رخ داد که قرار 
بود هزینه های این صنعت به واسطه آن منطقی شود؛ چراکه هزینه ها 
هرساله بالا رفت ولی درآمد ثابت ماند. زمانی هم در ماده شش قانون 
صنعت برق آورده شد که باید مابه التفاوت هزینه و درآمد این صنعت 
در نظر گرفته شــود و هر ســال دولت آن را به مجلس اعلام کند، اما 
متأسفانه باز به این موضوع بی توجهی شد و دولت هم دیگر نتوانست 
در صنعت سرمایه گذاری کند. اکنون در بخش تولید شاهد هستیم که 
حــدود ۶۰ درصد از نیروگاه ها غیردولتی و حوزه پیمانکاری هم عمدتا 
دست بخش خصوصی اســت و فقط در بخش توزیع همچنان همه 
چیز دولتی اســت. با این حال اقتصاد صنعت برق کاملا از مسیر دولت 
تعریف می شــود». او معتقد اســت صنعت برق کشور دولتی است و 
دولت هم هرساله بودجه های عمرانی را برای این صنعت کم و کمتر 
کرده و هم زمان بستری را برای سرمایه گذاری بخش خصوصی فراهم 
نکرده اســت. نهایتا این موارد باعث شــده شــرکت های صنعت برق 

نتوانند در تولید برق فعالیت کنند تا ناترازی برطرف شود.
بــه گفته صالحی برخلاف اینکه صنعت برق در همه دنیا صنعت 

سودده و ثروتمندی است، در دو دهه اخیر این صنعت طوری جلو برده 
شــده که سرمایه گذار بخش خصوصی را بی انگیزه می کند تا جایی که 
ممکن است بسیاری از این صنعت خارج شوند؛ چراکه همین حالا هم 

بخش خصوصی در حوزه پیمانکاری در حال زیان دهی است.
 او تأکید می کند: «بســیاری از فعالان حــوزه برق، هم اکنون طلب 
ســنگینی از دولت دارند، طبق اعلام وزارت نیرو، دولت اکنون ۱۱۰ هزار 
میلیارد تومان بدهکار اســت که بخشــی از آن بدهی مربوط به همین 
فعالان صنعت برق اســت و باید رویکــرد حکمرانی در صنعت برق 
هرچه سریع تر تغییر کند. صنعت برق در تمام صنایع نقش آفرین است 
از فولاد تا پتروشیمی؛ بنابراین توسعه صنعتی ایران بدون توجه ویژه به 

این صنعت زیرساختی ممکن نیست».
 کوچ سرمایه گذاران از صنعت برق

دبیر ســندیکای بــرق بهره وری پاییــن در این صنعت را ناشــی از 
ایرادهای ساختاری اقتصاد انرژی در کشور می داند و توضیح می دهد: 
«اگــر ما اقتصاد انرژی را درســت تعریــف نکرده باشــیم، طبیعتا در 
بهره وری هم به مشــکل می خوریم؛ چون سیاســت های کلی اقتصاد 
اســت که بهره وری را بالا می برد و اگر وزرات نیرو بودجه داشته باشد 
می تواند روی پروژه های بهره وری ســرمایه گذاری کنــد، اما اکنون این 
بودجــه را ندارد و به بخش خصوصی نیاز دارد. بخش خصوصی هم 
طبیعتا زمانی روی بهره وری صنعت سرمایه گذاری می کند که اقتصاد 
انــرژی این اجازه را بــه او بدهد». صالحی در نهایــت درباره احتمال 
خروج سرمایه گذاران فعلی از این صنعت هشدار می دهد و می گوید: 
«قسمتی از بخش خصوصی اکنون عمیقا درگیر این صنعت هستند و 
صاحبان نیروگاه، کارخانه و شرکت به شمار می آیند. این بخش تا امروز 
تلاش کردند بمانند چون عاشق این صنعت هستند، اما این دور از ذهن 
نیست که بخواهند برای رشــد کسب وکار خود دیگر نباشد. این امکان 
است که به علت مشوق هایی که در دیگر کشورها وجود دارد، آنها کار 
خود را در کشــور دیگری توسعه دهند. در مواردی هم حتی شاهد این 
موضوع بوده ایم که بخش خصوصی کسب وکار خود در این صنعت را 
به کشور دیگری برده است. این در حالی است که دولت هیچ مشوقی 
برای فعالان این صنعت در ایران ایجاد نکرده است و از نظر بهره وری 
و فاکتورهای ســرمایه گذاری هم شاخص های خوبی در کشور نداریم، 

بنابراین فرار سرمایه از این صنعت قابل پیش بینی است».

روزنامه «شــرق» در تاریخ ۱۰ بهمن ســال جاری گزارشــی با عنوان تحریم داخلی 
صنعت هوایی و مشــکلات متعدد حاصل از مداخلــه دولت در این صنعت و تبعات 
نرخ گذاری تکلیفی بلیت هواپیما منتشــر کرد که بلافاصله وزارت راه و شهرسازی در 
واکنــش به این گــزارش توضیحاتی را ارائه داد و بر مبنای این توضیحات مدعی شــد 
که تســهیلاتی در اختیار ایرلاین ها قرار داده اســت. در حال حاضر انجمن شرکت های 
هواپیمایی در پاســخ بــه جوابیه وزارت راه و شهرســازی نکات دیگری ارســال کرده 
اســت که در ادامه می خوانید. انجمن شــرکت های هواپیمایی در پاسخ به وزارت راه 

و شهرسازی نوشته است:
۱- صنعــت حمل ونقل هوایی علی رغم تحریم های فزاینده دشــمنان نظام به ویژه 
دولــت آمریکا بــا تلاش و کوشــش مدیران و متخصصــان و ســرمایه گذاران بخش 
خصوصی در طی ســال های پس از پیروزی انقلاب اســلامی رشــد قابل ملاحظه ای 
داشــته به طوری که در سال ۱۳۹۶ و پس از اجرای قانون آزادسازی نرخ با جابه جایی 
بیش از ۳۰ میلیون مســافر و با رشد بیش از ۱۸ درصد نسبت به سال قبل از آن رکورد 
جدیدی ثبت کرد؛ اما از ســال ۱۳۹۷ به بعد با اعمال قیمت های دســتوری و دخالت 
نهادهــای مختلف اجرائی و نظارتی این صنعت در وضعیــت بحرانی قرار گرفته؛ به 
طوری که مدیران شــرکت ها بــدون در نظر گرفتن ملاحظات اقتصــادی نگران ایمنی 
و بــروز مخاطرات پروازی شــده اند. علیهذا با تأکید بر اینکه مدیران و ســرمایه گذاران 
شــرکت های هواپیمایــی از دلســوزان نظام و انقلاب اســلامی و بعضــا از خلبانان و 
ســرداران دوران دفاع مقدس هستند، به استحضار می رساند که بخش خصوصی این 
صنعت با دارا بودن بیش از ۵۱ درصد ســهم جابه جایی مسافر و صندلی قابل عرضه 
با اتکا به قوانین مصوب موجود و برای اثربخشــی بیشــتر در اقتصاد کشــور وارد این 
صنعت شــده اند و اقدامــات فراقانونی در جلوگیری از ادامه اجــرای ماده ۱۶۱ قانون 
برنامه پنجم توسعه و ماده ۵۳ قانون برنامه ششم توسعه و رأی هیئت عمومی دیوان 
عدالت اداری که در پی تظلم خواهی شرکت ها از عدم اجرای قانون صادر شده است، 
فعــالان اقتصادی این صنعت را در تداوم و گســترش فعالیت خود و ســرمایه گذاری 
جدید برای ورود ناوگان جدید یا فعال کردن هواپیماهای زمین گیر دچار تردید اساســی 
کرده و دلســوزانه تأکید می شود که سیاست گذاری نادرست در قیمت گذاری دستوری 
و ادامه این وضعیت منجر به طولانی شــدن دوره انتظار دریافت بلیت و کاهش منابع 
درآمدی شــرکت ها و محروم شدن بسیاری از هم وطنان از حمل ونقل هوایی به ویژه در 
فرودگاه های کوچک تر شــده و صرفه جویی در منابع بدون  شــک ایمنی پروازها را هم 

تحت تأثیــر قرار می دهد. درحالی که تمکین وزارت راه و شهرســازی به قانون مترقی 
برنامه پنجم و ششــم توســعه که با اســتفاده از تجربیات جهانــی در این صنعت به 
تصویب رســیده کارآمدی دولت و اثربخشی فعالیت های وزارت راه و شهرسازی را در 
این حوزه بــه نحو درخور  توجهی افزایش می داد و اینک به بخشــی از اثرات و نتایج 
آزادســازی که به دلیل سیاست گذاری نادرست وزارت راه و شهرسازی کشور و مردم و 

صنعت حمل ونقل هوایی از آن محروم شده اند، اشاره می شود.
۱-۱- کاهش قیمت بلیت و خدمات هوایی و امکان اســتفاده بیشتر اقشار مردم از 
ســفرهای هوایی پس از آزادسازی همه شواهد و قراین در دوره آزادسازی نرخ نه تنها 
حاکی از به حداقل رســیدن فروش بلیت دربازار ســیاه و از ســوی عوامل غیر قانونی 
بوده، بلکه دخالت و سفارش برای تهیه بلیت از طرف سازمان ها و اصولا افراد دارای 
ارتباطات اداری نیز به حداقل خود رسیده بود. شرایط مزبور موجب انتفاع شرکت های 
هواپیمایی از ســود حاصله با دریافت نرخ مناســب شــده و تقویت بنیه مالی موجب 
گســترش ناوگان و ارتقای ســطح خدمات شــد و از ســوی دیگر عدم لحاظ ارتباطات 
(پارتی بــازی) برای تهیه بلیــت موجب اعتماد و اطمینان به سیســتم ادارای و توزیع 
خدمات کشــور شــد. لازم به ذکر اســت که در این دوره علی رغم انتفاع شرکت های 
هواپیمایی به ترتیب ذکر شــده در بالا هرگز شاهد لجام گسیختگی نرخ ها در دوره بعد 
از آزادسازی نبودیم و نرخ بلیت به دلیل حضور کم رنگ دلال ها و واسطه ها و مجاری 
غیر قانونی به طور درخور توجهی ارزان تر از قبل از طرف شرکت های هواپیمایی عرضه 
شد. در مجموع به هنگام آزادسازی نرخ بلیت عرضه بلیت از بازار سیاه و شبکه دلالی 
به مســیر اصلی خود هدایت می شود و دست واســطه ها و دلالان ایجاد بازار سیاه از 

این صنعت کوتاه می شود.
۲-۱- در شــرایط آزادســازی نرخ، اصولا هرکس با توجه به نرخ بلیت ســفر خود 
را تنظیم می کند و البته در ایام و ســاعات پر تقاضا تهیه بلیت برای تمام افراد میســر 
نبوده ولی در عوض مکانیســم و تنظیمات بازار موجب تشــویق اقشار با درآمد کمتر 
نیز می شــود. به طور مثال در مسیر تهران-مشــهد-تهران نرخ بلیت تهران به مشهد 
عصر چهارشنبه و صبح پنجشنبه ها و در مسیر مشهد به تهران روزهای جمعه به ویژه 
از ســاعت ۱۱ صبح به بعد در ســطح بالاتری عرضه می شــود و هرکس با هر درجه 
از ارتباطات نیز بلیت خود را بر  اســاس نرخ تعیین شــده با توجه به کشش بازار تهیه 

می کند.
جالب اســت که نرخ بلیت در همان روزها در مسیر برگشت یعنی مشهد به تهران 

چهارشــنبه و تهران به مشهد جمعه ها با ارقام پایین تر و خیلی اوقات حتی ارزان تر از 
هزینه وسایل نقلیه ریلی و جاده ای بوده و موجب تشویق سفر مسافران با درآمد کمتر 

در این روزها می شود.
۳-۱- افزایش درخور توجه سفرهای هوایی.

۴-۱- افزایــش ایمنــی خطوط هوایــی و کاهش نرخ حوادث هوایــی و افزایش توان 
شرکت ها برای ارتقای آموزش و کیفیت خدمات.

۵-۱- توســعه و بهینه  شــدن شــبکه پروازی و برقراری پرواز در فرودگاه های مناطق 
محروم.

۶-۱- افزایش تواتر پرواز و انطباق هرچه بیشتر خدمات پرواز با نیاز مسافران.
۷-۱- توســعه صنایع وابسته و تولید تجهیزات ســخت افزاری و نرم افزاری مورد نیاز 

حمل ونقل هوایی.
۸-۱- ترغیــب ســرمایه گذاران بخش خصوصــی برای افزایش نــاوگان و فعال کردن 

هواپیماهای زمین گیر موجود و ایجاد هزاران فرصت شغلی.
۲- درحالی که نیاز ارزی شرکت های هواپیمایی برای امور جاری فعالیت های خود 
ســالانه حدود ۸۰۰ میلیون دلار برآورد می شــود، از ابتدای سال جاری تاکنون مبلغی 
حدود ۹۰ میلیون دلار ارز از طریق ســامانه جامع تجارت به شرکت ها تخصیص یافته 
اســت و با توجه به ضرورت فوریت تأمین قطعات و فراینــد طولانی تخصیص ارز در 
ســامانه جامع تجارت و بانک مرکزی شرکت ها ناگزیر به تأمین قطعات از محل منابع 
ارز از خود یا اعتباری هســتند. ضمنا تاکنون هیچ گونه تســهیلات ارزی بدون ســود به 

شرکت های خصوصی این صنعت تعلق نگرفته است.
۳- متأســفانه برخلاف ادعــای مطروحه درباره ترخیص قطعــات، اعلام می دارد 
از پایان آبان مــاه تاکنون (۱۴۰۲/۱۱/۱۴) به دلیل اتمــام مهلت مصوبه مربوطه، مجوز 
ترخیص قطعات صادر نشــده؛ به طوری که تاکنون بیش از ۲۰۰ بارنامه با ارزش قریب 
به یک میلیون دلار در گمرک رسوب کرده و برخی از کالاهای وارد شده به دلیل داشتن 
تاریــخ مصرف حتی در صورت صدور مجوز ترخیص به دلیل احتمال بروز مشــکلات 
ایمنی برای پرواز امکان استفاده را نخواهد داشت. بنابراین نبود تصمیم گیری به موقع 
و اطاله تمدید مجوز موجب اتلاف منابع شــرکت ها در شــرایط تحریمی و هزینه های 

ارزی صورت گرفته شده و هزینه انبارداری نیز به شرکت ها تحمیل شده است.
۴- در هیچ یک از کشــورهای دنیا مالیات بر ارزش افزوده از بلیت هواپیما دریافت 
نمی شود. ضمن اینکه عوارض هلال احمر از سوی یاتا به عنوان خیریه تلقی و غیرقابل 

شرکت بهمن موتور درباره خودروهای دیگنیتی و فیدلیتی 
نوبــت تحویل زمســتان که پیش  از  این در ســامانه یکپارچه 

خودرو ثبت نام کرده بودند، اطلاعیه ای صادر کرد.
گــروه بهمن بــا صــدور اطلاعیــه در خصــوص تحویل 
خودروهای ســامانه یکپارچه نوبت زمستان، توضیحاتی داد. 

به گزارش بهمن نیوز، در اطلاعیه بهمن موتور آمده است:
پیــرو اطلاعیه هــای قبلــی درخصوص زمــان فراخوان 

تکمیل وجه متقاضیان ســامانه یکپارچه عرضه خودروهای 
داخلی با نوبت زمســتان ۱۴۰۲، بــه اطلاع متقاضیان محترم 
و عاملیت های مجاز می رســاند بر اساس اولویت مندرج در 
لیســت انتظار اعلام شــده از سوی ســامانه یکپارچه، امکان 
فراخــوان تعدادی از متقاضیان فــوق، جهت تکمیل وجه و 
ثبت نام نهایی در اســفند ماه ۱۴۰۲ با موعد تحویل حداکثر ۹۰ 

روز کاری فراهم خواهد بود.

بدیهی است اطلاع رسانی لازم در خصوص زمان فراخوان 
ثبت نــام و تکمیل وجــه، متعاقبــا از طریق ارســال پیامک 
به شــماره همراه مندرج در ســامانه یکپارچه ایــن گروه از 
متقاضیان صورت خواهد پذیرفــت. همچنین به منظور رفاه 
حــال متقاضیان گرامــی، مهلت زمان تکمیــل وجه، در این 
مرحله از فراخوان، از ۷۲ ســاعت (مهلت قانونی) به ۱۰ روز  
تقویمی افزایش خواهد یافت. در خصوص ســایر متقاضیان 

گرامــی نیز ایــن فرایند بــر اســاس اولویت لیســت انتظار 
اعلام شده از سوی سامانه یکپارچه و پس از تأمین ارز، تأمین 
قطعات منفصله و قطعیت در تولید، مراتب در سال ۱۴۰۳ و 
بر اســاس تیراژ تولید ماهانه، اطلاع رســانی صورت خواهد 

پذیرفت.
همچنین ایــن گــروه از متقاضیان محتــرم می توانند در 
صورت تمایل، نســبت بــه ثبت نام و تکمیــل وجه در طرح 

جایگزینــی خودروی ریســپکت ۲ بــا خــودروی فیدلیتی و 
دیگنیتــی که از تاریــخ ۱۴ لغایت ۲۲ بهمن مــاه ۱۴۰۲ فعال 

است، اقدام کنند.
بدیهــی اســت در صــورت واریز وجــه و مشــارکت در 
طرح هــای جایگزینی، امکان فراخــوان و تکمیل وجه برای 
خودروی درخواستی ثبت شده در سامانه یکپارچه جهت این 

گروه از متقاضیان کان لم یکن تلقی خواهد شد.

اطلاعیه بهمن موتور درباره ثبت نام کنندگان دیگنیتی و فیدلیتی نوبت زمستان

پاسخ انجمن شرکت های هواپیمایی به جوابیه وزارت راه و شهرسازی
کدگذاری اعلام شــده و شــرکت ها بر طبق قوانین مصوب بــا هزینه های خود مکلف وضعیت صنعت هوایی هشداردهنده است

بــه دریافت و پرداخت مالیات بر ارزش افزوده، عــوارض هلال احمر و پرداخت آن به 
دولت شــده اند. درحال حاضر ۱۱ درصد از قیمت هر بلیت هواپیما به عنوان مالیات بر 
ارزش افــزوده (۹ درصــد) و عوارض هلال احمر (یک درصــد) و عوارض ایمنی (۳۰ 
هزار ریال) و عوارض مســافری فرودگاه (۷۰ هزار ریال) به حساب های مربوطه دولت 
واریز می شوند؛ درحالی که در همه مشاغل و حرفه ها مالیات بر ارزش افزوده جداگانه 
محاســبه و از خریداران کالا یا خدمات اخذ می شود، متأسفانه مالیات بر ارزش افزوده 
بر روی بلیت هواپیما در ســرجمع قیمت دریافتی منظور و در افکار عمومی به عنوان 

دریافتی و درآمد شرکت هواپیمایی تلقی می شود.
۵- طبــق ماده ۶۳ قانون وصول برخی از درآمدهای دولت، شــرکت فرودگاه ها و 
ناوبــری هوایی می تواند عــوارض فرودگاهی را به صورت ریالی یــا ارز دریافت کند و 
درحالی که شــرکت های هواپیمایی بلیت را به ریال عرضه می کنند، شرکت فرودگاه ها 
هزینه عوارض فرودگاهی را ارزی محاســبه و با احتساب نرخ تسعیر ارز ( ۳۸۵هزارو 
۲۳۲ ریال برای هفته جاری) از شــرکت ها اخذ می کند و سؤال این است که اگر دولت 
به دنبال ارزان بودن ســفر هوایی است، چرا خدمات خود را به دلار می فروشد و حاضر 
به صرف نظر کردن از بخشی از درآمد خود برای کمک به کاهش قیمت بلیت نیست و 

می خواهد از جیب بخش خصوصی برای کسب محبوبیت هزینه کند؟
۶- سازمان هواپیمایی کشوری به عنوان متولی صنعت حمل ونقل هوایی و سازمان 
حاکمیتی نظارت کامل بر عملکرد شرکت های هواپیمایی را بر عهده دارد؛ اما متأسفانه 
وزارت راه و شهرســازی بــا بی اعتنایی به قانون مصوب مجلس شــورای اســلامی و 
تمکین نکردن به رأی هیئت عمومی دیوان عدالت اداری و دورزدن این سازمان، نظرات 
تخصصی و کارشناســی این سازمان را ندیده گرفته و به صورت غیرقانونی مبادرت به 
پلمب دفاتر شــرکت های هواپیمایی پارس و زاگرس در فرودگاه مهرآباد کرده و دیگر 
شرکت ها را تهدید کرده و درحالی که ادعا می شود سازمان تعزیرات دفاتر شرکت ها را 
پلمب کرده، مدارک موجود حاکی از عدم قبول مســئولیت سازمان مذکور برای پلمب 

دفاتر شرکت هاست.
با عنایــت به مراتب فــوق مجددا تأکیــد می کنیم حل مشــکلات فعلی صنعت 
حمل ونقــل هوایــی فقط با رعایت کامل قوانین مصوب مجلس شــورای اســلامی و 
تمکین به رأی قضات شــریف و دانشمند هیئت عمومی دیوان عدالت اداری و پذیرش 
نظرات تخصصی و کارشناســی سازمان هواپیمایی کشــوری در رده های تصمیم گیری 
وزارت راه و شهرســازی و دولت محترم امکان پذیر اســت و عــدم پذیرش فرایندهای 
قانونی و رویه های جاری در صنعت حمل ونقل هوایی احتمال بروز تبعات و خسارات 
جبران ناپذیری را در پی داشــته و موجب محرومیت بیشــر مردم از حمل ونقل هوایی 

خواهد شد.
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