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پالایش یکمتغییر مدیریت صندوق 

تأمین  مدیرعامــل  عزیزیــان،  مجتبی 
ســرمایه نوین، اعــلام کرد: بــا مالکیت 
یکــم،  پالایشــی  صنــدوق  مســتقیم 
سیاست های بازارگردانی و مدیریت منابع 
این صنــدوق به شــکل حرفه ای تر اجرا 
خواهد شــد و انتظار می رود این اقدام به 
حفــظ ارزش دارایی ها و منافع بلندمدت 

یونیت هلدرها منجر شود.
به گزارش پایگاه خبری بازار ســرمایه 
ایران (ســنا)، مجتبــی عزیزیــان در یک 
نشست خبری با اشاره به اهمیت توسعه 
صندوق های بخشی و ابزارهای مالی نوین 
گفت: «صندوق های بخشی فراتر از صرفا 
یک ابزار سرمایه گذاری هستند و می توانند 
با رفتار مرتبط بــا صنایع، ارزش دارایی ها 
را در برابر نوســانات بازار حفظ کنند. این 
صندوق ها به نگرشــی جدید در مدیریت 
دارایی ها و کســب درآمد در بازار سرمایه 
منجر می شوند ». او افزود: «بازار سرمایه با 
محدودیت هایی مواجه است و بسیاری از 
سرمایه گذاران و تولیدکنندگان در مواجهه 
با این محدودیت ها، ارزش دارایی هایشان 
تهدیــد می شــود. ابزارهای مالــی نوین 
می توانند بخشی از این مشکلات را حل و 
مسیر مدیریت دارایی ها را حرفه ای تر کنند. 
این صندوق ها می توانند جایگزین مناسبی 
برای دلار و طلا باشــند و نیازهای جاری 
جامعه را بــرای حفــظ ارزش دارایی ها 
پاســخ دهند ». مدیرعامل تأمین سرمایه 
نوین ادامــه داد: «در دوره های گذشــته، 
شرکت صرفا مدیریت صندوق  را بر عهده 
داشت و نقش مالکیتی نداشت، اما اکنون 
بــا مالکیت مســتقیم صندوق پالایشــی 
بازارگردانی  یکم، می توانیم سیاست های 
و مدیریــت منابع را به شــکل حرفه ای تر 
اعمال کنیم. انتظــار می رود این اقدام به 
منافع بلندمدت برای یونیت هلدرها منجر 
شود و اســتانداردهای مدیریت صندوق 
در بازار ســرمایه ارتقا پیدا کند ». عزیزیان 
همچنین افزود: «مالکیت این صندوق به 
ما امکان می دهد علاوه بر مدیریت منابع، 
کنترل دقیق تر و استراتژیک تری روی رفتار 
دارایی ها داشته باشیم و در شرایط نوسان 
بازار، ارزش سرمایه سرمایه گذاران را بهتر 
حفظ کنیــم. این رویکرد می تواند الگویی 
بــرای توســعه صندوق های بخشــی و 

ابزارهای مالی نوین در بازار باشد ».

تورم آذرماه اعلام شد
مرکز آمــار ایران اعلام کرد: شــاخص 
قیمت مصرف کننده خانوارهای کشور در 
آذرمــاه ۱۴۰۴ به عدد ۴۳۵.۱ رســیده که 
بیانگر افزایش تورم در تمامی نماگرهای 
ماهانه، نقطه به نقطه و سالانه و همچنین 
تشــدید فاصله تورمی میــان دهک های 
هزینه ای اســت. در آذرماه ۱۴۰۴ شاخص 
قیمــت مصرف کننده خانوارهای کشــور 
به عدد ۴۳۵.۱ رســید که نســبت به ماه 
قبــل ۴.۲ درصد افزایش نشــان می دهد. 
این شــاخص نســبت به ماه مشابه سال 
قبــل ۵۲.۶ درصــد و در ۱۲ماهه منتهی 
به ماه جاری نســبت به دوره مشابه سال 
قبل ۴۲.۲ درصد افزایش داشــته اســت. 
بر اســاس این گزارش، تورم نقطه به نقطه 
خانوارهای کشــور در آذرماه امسال ۵۲.۶ 
درصد بوده است؛ به این معنا که خانوارها 
به طور میانگیــن ۵۲.۶ درصد بیشــتر از 
آذرماه ۱۴۰۳ برای خرید یک مجموعه کالا 

و خدمات یکسان هزینه کرده اند. 

ایران مال بدون سند، وثیقه چند صدهمتی 
بانک مرکزی

 مجتبی راعی، کارشــناس اقتصاد: چگونه نهاد ناظــر پولی، پروژه ای فاقد 
مالکیــت مشــخص را ضمانت اضافه برداشــت های یــک بانک متخلف 
دانست؟ در قلب یک بحران مالی، بانک مرکزی با پذیرش سهام ایران مال به  عنوان 
وثیقه بانک آینده، الگویی از مماشــات نهاد ناظر بــا تخلفات بانکی را به نمایش 
گذاشت؛ تصمیمی که امروز هزینه آن را مردم با تورم بالا می پردازند. در سال های 
اخیر، نحوه مواجهه بانک مرکزی جمهوری اســلامی ایران با تخلفات مالی بانک 
آینده، یکی از نمونه های بارز تناقض در سیاســت گذاری و نظارت مالی محســوب 
می شــود. این گزارش با مرور یکی از مستندات عملکرد بانک آینده و واکنش ناظر 
پولی، نشــان می دهد  مماشــات نظارتی و پذیرش وثیقه های غیرقابل اعتبار مانند 
ســهام ایران مال، نه تنها ثبات مالی را تقویت نکرده، بلکه منجر به تشــدید تورم، 

کاهش اعتماد عمومی و تضعیف کارایی نظام پولی کشور شده است.
جایگاه نظارتی بانک مرکزی و چالش پاسخ گویی

بانک مرکزی ایران براساس قانون پولی و بانکی کشور، مسئول سیاست گذاری 
پولی و نظارت بر مؤسســات مالی و اعتباری اســت. با این حــال، در پرونده بانک 
آینده، کارکرد نظارتی این نهاد دچار تضعیف جدی شــده اســت.بانک آینده طی 
ســال های متوالی ارقام سنگینی از منابع بانک مرکزی را به صورت اضافه برداشت 
مصرف کرده است. این اقدام معادل تزریق نقدینگی بدون پشتوانه به اقتصاد بوده 
و مستقیما در افزایش پایه پولی و در نتیجه آن رشد سرسام آور نقدینگی که منتج 
به افزایش بی رویه تورم شده، نقش داشته است.با وجود اطلاع کامل بانک مرکزی 
از ابعاد تخلف، برخوردهای اصلاحی یا انضباطی مؤثر مشاهده نشد، بلکه نوعی 
مماشات مؤسسه ای در برابر تخلفی ســاختاری در جریان بود  تا اینکه رئیس قوه 
قضائیه شــخصا با تذکر جدی به رئیس بانک مرکزی به این موضوع ورود و بانک 

مرکزی را مجبور به تغییر رویه در قبال این بانک  کرد.
وثیقه گذاری سهام ایران مال؛ نمونه ای از نارسایی نظارت مالی

یکی از نکات کلیدی در بررسی عملکرد بانک آینده، نحوه استفاده از پروژه ایران مال 
به عنوان وثیقه در برابر اضافه برداشت هاســت. طبــق صورت های مالی بانک آینده، 
ســهام مجتمع تجاری ایران مال به عنوان یکــی از وثیقه هایی بوده که این بانک برای 
اضافه برداشت از بانک مرکزی نزد این بانک گذاشته بوده است. این موضوع در ظاهر 
اقدامــی مطابق با فرایندهای بانکی به شــمار می رفت، اما گفته های معاون حقوقی 
بانک مرکزی به وضوح نشان دهنده ابعاد تکان دهنده   ضعف های نظارتی بانک مرکزی 

است. چراکه معاون حقوقی بانک مرکزی اخیرا به صراحت بیان کرده است :
«ایران مال نه سند رسمی دارد و نه مالکیت آن مشخص است ».

این اظهار نظر، تناقض آشکاری را مشخص می کند:
اگر مالکیت و اســناد ملک مشخص نبوده، پذیرش ســهام آن به عنوان وثیقه 

توسط بانک مرکزی چگونه ممکن بوده است؟
این سؤالی اســت که لازم است بانک مرکزی و نها های نظارتی پاسخی روشن 
و شفاف به آن ارائه دهند، در غیر این صورت لازم است  نهادهای بالادستی به این 

موضوع ورود کنند تا هزینه چنین تخلفاتی بالا رفته و از تکرار آن پیشگیری شود.
دوگانگی رفتاری و پیامدهای پولی

تحلیل اقتصادی این رفتار دوگانه نشان می دهد:
 الف. ضعف در اســتقلال نظارتی: بانــک مرکزی در عوض ایفای نقش ناظر 
مستقل، عملا درگیر حمایت ضمنی از بانک متخلف شده است. این رفتار منجر به 
کاهش هزینه های تخلف در نظام بانکی شده است، به طوری که امروزه به وضوح 
شــاهد تخلفاتی گســترده در نظام بانکی در حوزه های گوناگونی همچون اهدای 
تسهیلات به اشــخاص مرتبط هستیم و برخوردهای پیشگیرانه و مؤثری از سمت 
نهاد نظارتی بانک مرکزی اگر وجود داشت، این گونه شاهد چنین تخلفاتی نبودیم.

 ب. تخریــب اعتبــار وثیقه های بانکی: پذیرش وثیقه هــا از محل دارایی، که 
امروزه معاونت حقوقی بانک مرکزی به صراحت بیان می کند نه ســند داشته و نه 
مالکیت آن مشخص بوده است، عملا بیانگر لزوم بازنگری فرایندهای اعتبا رسنجی 
وثیقه هایی است که عدم اعتبار آنها منجر به اجتماعی سازی زیان های آن می شود.
 ج. افزایش پایه پولی و تورم: اضافه برداشــت های بانک آینده از منابع بانک 
مرکزی و توزیع آن به نفع سهامدار اصلی عملا فرایندی بود که منجر به شکل گیری 
یک بازی مجموع صفر بود که منافع گروهی خاص به قیمت زیان اجتماعی تأمین 
می شــد. به عبارتی بانک آینده در غیاب نظارت های مؤثــر بانک مرکزی اقدام به 

شخصی سازی سود و اجتماعی سازی زیان های حاصل از آن کرده است.
جمع بندی و نکته پایانی

پرونده بانک آینده صرفا یک نمونه از تخلف بانکی نیست، بلکه نمادی از بحران 
ساختاری در نظارت پولی کشور است. بانک مرکزی در مقام نهاد ناظر، در این ماجرا 
نقش تســهیل کننده تخلفات از طریق مماشــات با تخلفات این بانک را ایفا کرده 
است. پذیرش وثیقه  دارایی که معاون حقوقی بانک مرکزی به صراحت مطرح کرده 
است نه سند داشته و نه مالک آن مشخص بوده است، انتهای طیفی از تصمیمات 
دوگانه ای است که منجر به تورم، کاهش اعتماد و ترویج رفتارهای پرخطر در نظام 
بانکی شده اند. تا زمانی که نهاد ناظر خود پاسخ گو و شفاف نباشد، اصلاح واقعی 
نظام بانکی ممکن نخواهد بود. پرونده بانک آینده می تواند نقطه آغاز بازنگری جدی 
در رفتار نظارتی، ساختار تصمیم گیری و استقلال حرفه ای بانک مرکزی ایران باشد. لذا 
در سلسله گزارش هایی در ادامه برخی از تخلفاتی که در خلأ نظارتی بانک مرکزی 

منجر به سوء استفاده بانک آینده شده است، بررسی خواهد شد.

شــرق: قیمت ســوخت هواپیما دوبــاره در 
لایحه بودجه سال ۱۴۰۵ جهش داشته است. 
براساس لایحه بودجه ســال ۱۴۰۵ که دولت 
اخیرا بــه مجلس تقدیم کرده، نرخ ســوخت 
هواپیما جهش حدود دو برابری داشته است. 
در بودجه پیشنهادی سال ۱۴۰۵ و مطابق ماده 
یک قانون هدفمندی یارانه ها، حداقل نسبت نرخ 
سوخت هوایی و نرخ سوخت جت از قیمت خرید 
پالایشگاهی ۶۰ درصد پیشنهاد شد. این در حالی 
است که نرخ سوخت هواپیما در بودجه ۱۴۰۴ 
حدود ۳۰ درصد قیمت خرید پالایشگاه تعیین 
شــده بود. البته باید تأکید کرد که رسیدن نرخ 

سوخت هواپیما به حدود ۳۰ درصد قیمت خرید پالایشگاه ها به 
معنی افزایش ۲۴ برابری قیمت سوخت هواپیما در سال ۱۴۰۴ بود.

نرخ سوخت هواپیما در سال ۱۴۰۵ دو برابر شد
از ابتدای فروردین سال ۱۴۰۴ شرکت های هواپیمایی اعلام کردند 
که قانون بودجه ســال ۱۴۰۴ درباره نرخ سوخت هواپیما اجرایی 
شده و براساس پیشنهاد دولت در قانون بودجه سال ۱۴۰۴، بنا شده 
است که نرخ سوخت بلیت هواپیما از لیتری ۶۰۰ تومان به ۱۱ هزارو 
۳۰ تومان برسد که با احتساب ۳۰ درصد مالیات بر ارزش افزوده، 
به لیتری ۱۴هزارو ۳۳۹ تومان می رسد. با این حساب نرخ سوخت 
هواپیما امســال حدود ۲۴ برابر شد. حالا دولت به همین جا اکتفا 
نکرده و دوباره پیشنهاد داده است نرخ بلیت هواپیما در سال ۱۴۰۵ 
هم دو برابر دیگر افزایش پیدا کند. این در حالی است که افزایش 
مداوم هزینه های شرکت های هوایی در کنار تحریم سالیان طولانی 
و استهلاک ناوگان موجود سبب شده است که نرخ بلیت هواپیما 
مدام افزایش داشته باشد و از آن سو رکود تورمی و کاهش قدرت 
خرید مسافران سبب شده است تقاضا برای سفرهای هوایی کاهش 
پیدا کند و در بسیاری از مسیرهای کشور تمام صندلی های هواپیما 
اشغال نشده و گاهی به دلیل به صرفه نبودن پرواز، پروازها لغو شود.

ساز ناکوک اقتصاد شرکت های هواپیمایی
گذشته از این، تحریم سبب استهلاک گسترده ناوگان هوایی شده 
و بارها اخبار نقص فنی پروازهای متعدد در رسانه ها اطلاع رسانی 
شــده است. گزارش های متعدد نشــان می دهد که بنا بر روایاتی 

رسمی بین ۷۰ تا ۸۰ درصد ناوگان هوایی کشور زمین گیر هستند.
در شرایطی که ســازمان هواپیمایی کشوری بارها اعلام کرده 
است بازار حمل ونقل هوایی کشور به ۵۵۰ فروند هواپیما نیاز دارد، 
در ایران حدود ۳۳۰ هواپیما وجود دارد که بنا بر روایاتی نزدیک به 

۷۰ تا ۸۰ درصد ناوگان هوایی زمین گیر هستند.
براساس آمار برخی مدیران صنعت هوایی، تعداد هواپیماهای 
فعال تا ۷۵ فروند کاهش داشته است و برخی دیگر این رقم را تا 
۹۸ فروند هواپیمای فعال دانســته اند. به عبارت دیگر و بر مبنای 
این ادعاها می توان گفت هم اکنون چیزی حدود ۲۲ تا ۳۰ درصد 
ناوگان هوایی ایران فعال هســتند که این موضوع از نظر فعالان 

صنعت هوایی تهدیدی جدی برای این صنعت به شمار می آید.

در همین زمینه رئیس سابق سازمان هواپیمایی کشوری در ۱۸ 
مهر ســال ۱۴۰۱ در یک نشست خبری درباره تعداد ناوگان هوایی 
کشور گفت: «در مهرماه سال ۱۴۰۰ فقط ۹۸ فروند هواپیمای فعال 
در ناوگان هوایی کشور داشتیم که در یک سال این تعداد به ۱۷۵ 
فروند افزایش یافته است». سه روز بعد شهریار افندی زاده، معاون 
سابق حمل ونقل وزیر راه و شهرسازی، در دهمین اجلاس شورای 
عالی استان ها توضیح داد: «در دولت سیزدهم توانستیم ۱۵ فروند 
هواپیما به ناوگان اضافه کنیم». او افزود: «در ابتدای دولت سیزدهم 
۷۵ فروند هواپیمای فعال در کشور وجود داشت که هم اکنون تعداد 

هواپیماهای فعال به ۱۳۰ فروند رسیده است».
در همین راستا آبان سال ۱۴۰۱ محمدرضا رضایی کوچی، رئیس 
کمیســیون عمران مجلس یازدهم، به ایلنــا گفته بود: «برخی از 
شــرکت های هواپیمایی فقط با دو فروند هواپیما فعال هستند و 
هواپیمای فعالــی در ناوگان ندارند و درحال حاضر ناوگان هوایی 
کشورمان شرایط خوبی ندارد و نمی تواند تقاضای موجود را پاسخ 
دهد». گذشــته از شــمار بالای هواپیماهای زمین گیر، سن بالای 
هواپیماهای عملیاتی و نقص فنی مداوم، بهره وری این صنعت را 
به شدت کاهش داده است. براساس آمار سازمان هواپیمایی کشوری، 
میانگین سن هواپیماهای عملیاتی بین ۲۶ تا ۲۷ سال اعلام شده 
است. این در حالی است که هواپیماهای فرسوده تری در خطوط 
عملیاتی فعال است که قدمت آنها به نسل دوم هواپیماهای تجاری 
برمی گردد. استفاده از هواپیماهای منسوخ در خطوط هوایی ایران در 
شرایطی است که در بازار هوایی جهان هواپیماهای نسل چهارم وارد 
شده و بسیاری از ایرلاین های منطقه ناوگان خود را با پیشرفته ترین 

هواپیماهای مسافربری به روزرسانی کرده اند.
علیرضا منظری، معاون سابق سازمان هواپیمایی، پیش از این به 
«شرق» گفته بود که سن بالای هواپیماهای عملیاتی کشور باعث 
کاهش شــدید بهره وری در صنعت هوایی شده است و بسیاری از 
هواپیماهای موجود توان پرواز بیشتر از دو نوبت در روز را ندارند و 
همین مسئله سبب شده است عرضه بلیت از تقاضا عقب بیفتد و 
بهره وری پایین از یک سمت باعث ضرر و زیان گسترده به شرکت های 
هواپیمایی شود و از سوی دیگر مصرف کننده و مسافر از تأخیر زیاد 
هواپیما و قیمت بالای بلیت ناشی از کمبود عرضه و کاهش بهره وری 
ناراضی باشد. مسائلی که در واقع گویای شرایط وخیم ایرلاین های 

کشور است.

مداخله دولت در قیمت گذاری بلیت هواپیما
حالا در این شــرایط دولــت نه تنها قیمت 
ســوخت هواپیما را حدود دو برابر کرده است 
که در موارد متعدد قانون آزادسازی نرخ هواپیما 
مصوب ســال ۱۳۹۲ را نادیده گرفته و اقدام به 

سرکوب نرخ بلیت هواپیما کرده است.
اینکه قانون برنامه های پنج ساله توسعه، از  
جمله برنامه های پنجم، ششم و صراحتا برنامه 
هفتم توســعه، بر لزوم آزادســازی نرخ بلیت 
هواپیما تأکید کرده اند، ولی همچنان نشانه هایی 
از مداخله دستوری دولت در نرخ گذاری بلیت 
پروازهای داخلی مشــاهده می شود و به یک 

بحران خاموش در صنعت هوانوردی ایران تبدیل شده است.
این در حالی است که طبق مفاد برنامه های توسعه ای کشور، 
دولت مکلف بوده از سال ها پیش، ضمن حذف تخفیفات تکلیفی، 
نرخ گذاری را به سازوکار بازار واگذار کند. با این حال این سیاست 
برای مدتی کوتاه از سال ۱۳۹۴ اجرا شد، اما با جهش نرخ ارز در 
سال ۱۳۹۸، مجددا قیمت گذاری دستوری در صنعت هوانوردی 
اعمال شد؛ امری که بار دیگر با اعتراض شرکت های هواپیمایی 

مواجه شد.
پس از شکایت شرکت ها، دیوان عدالت اداری رأیی صادر کرد 
که براساس آن، ستاد تنظیم بازار حق دخالت در تعیین نرخ بلیت 
هواپیما را ندارد. این رأی  از اواخر خرداد  سال گذشته اجرائی شده 
و در هماهنگی کامل با نص صریح برنامه هفتم توســعه اســت 
که دخالت های قیمتی دولــت را (جز در موارد معدود و خاص) 
ممنوع اعلام می کند. با این حال، سازمان تعزیرات بارها تلاش کرد 
با استنادهایی نامشخص، در تعیین نرخ پروازهای داخلی دخالت 
کند؛ تا جایی که حتی این ستاد در نامه هایی به کارگروه تنظیم بازار، 
خواستار اعمال مجدد سیاست های دستوری بر نرخ بلیت ها شد و در 
۲۶ آبان ۱۴۰۴ هم محمدرضا رضایی کوچی، رئیس کمیسیون عمران 
به شفقنا خبر داده است که «در حال حاضر لایحه ای که دولت به 
مجلس فرستاده، در قالب شورای عالی هواپیمایی کشوری، برای 
نرخ گذاری و سیاست گذاری در حوزه حمل ونقل هوایی است. این 
شــورا با هدف ایجاد هماهنگی میان تمامی دستگاه های مرتبط 
با حوزه حمل ونقل هوایی، از جمله وزارت گردشــگری و وزارت 
امور خارجه (برای هماهنگی با کشــورهای مختلف) و همچنین 
وزارت صمت (برای موضوعات تأمین قطعه)، تشــکیل شــده و 
ریاست آن بر عهده رئیس جمهور و جانشینی آن بر عهده وزیر راه 

و شهرسازی است».
با این حال نتیجه این تناقض چیزی نیست به جز آسیب مضاعف 
به صنعتی که اساسا با ارز آزاد  قطعات را وارد می کند، بدون یارانه 
فعالیت می کند و حالا حتی اجازه ندارد قیمت خدماتش را به روز 
کند. در نهایت، این مردم هستند که یا چوب بی ارزش شدن پول ملی 
کشور و کسری بودجه دولت را با افزایش شدید قیمت بلیت های 
هواپیما و دست نیافتنی شدن سفر هوایی می خورند یا با تعطیلی و 
ورشکستگی ایرلاین ها، کاهش امکانات سفرهای هوایی و افزایش 

شمار بیکاران مواجه می شوند.

نشست بررسی هزینه و فرصت مهاجرت برای اقتصاد کشور
فرصت مهاجران نادیده انگاری می شود

مهاجران در ایران به عنوان یک واقعیت پذیرفته شده در جهان دیده 
نمی شوند و نگاه به پدیده مهاجرت همچنان با تعصبات سیستماتیک 
است. این موضوعی است که در سلسله نشست های وضعیت شناسی 
مهاجران افغانستانی در ایران که از طرف انجمن راحل با همکاری 

خانه اندیشه ورزان برگزار می شود، مطرح شد.
جعفر خیرخواهان، اقتصاددان، فقدان یک «نگاه سیستماتیک» به 
مهاجرت را بزرگ ترین مشکل عنوان کرد و گفت که در ایران به جای 
دیدن مهاجر به عنوان جزئی از یک سیستم اقتصادی پیچیده که هم بر 
«عرضه» و هم بر «تقاضا» اثر می گذارد و می تواند با بزرگ کردن کیک 
اقتصاد به نفع همه باشد، عمدتا با «تعصب سیستماتیک» مواجه 
هستیم؛ تعصبی که مانع ورود نخبگان مهاجر به چرخه های تخصصی 
(مانند پزشکی) می شــود و آنان را به مهاجرت دوم به کشورهای 
دیگر سوق می دهد. جعفر سلطانی، دبیر نشست، هم در این میزگرد 
گفت: «بازار ایران مانند هر سیستم اقتصادی بزرگ، دچار چالش ها 

و خلأهای بسیار زیادی است که با حضور مهاجران افغانستانی در 
همه رده های مهارتی، این مشکلات و موانع تا حدی برطرف شده 
است. اما آنچه مهم است، تبدیل این نیروی اقتصادی به موتور تحرک 
اجتماعی کارگر ایرانی از طریق بزرگ کردن حجم اقتصاد و اصلاح نظام 
تقسیم کار است». او تأکید کرد که نبود این دیدگاه سیستماتیک، باعث 
شده واقع گرایی درباره مهاجران کاهش یابد و فضای تصمیم گیری 
به جای عقلانیت، در اختیار احساسات و شعارهای کوتاه مدت قرار 
گیرد. در ادامه مباحث، یکی از حضار با اشــاره به تجربه سال های 
اخیر، درباره پیامدهای عینی سیاست های ناپایدار در قبال مهاجران 
گفت: اخراج دسته جمعی مهاجران منجر به افزایش ناگهانی هزینه 
کار و ایجاد اختلال در زنجیره تأمین بخش های کشاورزی، دامداری 
و ساختمان شد. همچنین طرح های بعدی برای دعوت مجدد آنان 
از طریق مکانیسم های پیچیده و پرهزینه (مانند ویزای کار)، به دلیل 
نداشتن توجیه اقتصادی برای خود مهاجر، نتوانسته مشکل را حل 

کند. این چرخه معیوب، تنها بی ثباتی ایجاد کرده و اعتماد دو طرف 
را مخدوش کرده است.  در جمع بندی نشست، خیرخواهان با اشاره 
به شکاف آتی جمعیتی ایران (پیر) و افغانستان (جوان) که به اوج 
خود رسیده، گفت این واقعیت ژئوپلیتیک، انتخاب ایران را در آینده ای 
نزدیک مشخص می کند: یا ادامه رویه فعلی مبتنی بر طرد و بی ثباتی 
که به حاشیه نشینی منطقه ای می انجامد، یا حرکت به سمت تدوین 
یک استراتژی سیستماتیک مبتنی بر منافع ملی و منطق اقتصادی. 
استراتژی ای که با پذیرش واقعیت های جمعیتی و جغرافیایی، از 
ظرفیت همکاری برای رونق متقابل اســتفاده کند. پیام نهایی این 
نشست، دعوت از نخبگان، دانشگاهیان و سیاست گذاران برای رها کردن 
«اقتصاد دستمال  کاغذی» و پرداختن به «اقتصاد خوب» بود. اقتصادی 
که در آن، مهاجرت نه پدیده ای برای مقصریابی چالش های اقتصادی، 
بلکه موضوعی شفاف برای پژوهش، برنامه ریزی و غنی سازی کشور 

در دوران سخت پیش رو است.

هم زمان با جهش هزینه ها و استهلاک ایرلاین های کشور، دولت در لایحه بودجه سال ۱۴۰۵ نرخ سوخت هواپیما را ۲ برابر کرد

اقتصاد زمین گیر شرکت های هواپیمایی
خبر يادداشت

اقتصاداقتصاد
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                 CITRIC ACID (C6H8O7), MONOHYDRATE
       USE TO REDUCE PH AND REMOVE SOLUBLE CALCIUM 
               .WHEN TREATING CEMENT CONTAMINATION 
                                 PH IN WATER: 1.87 
SPECIFIC GRAVITY: 1.542 GR/CM3 (20 C, MONOHYDRATE (

            PHYSICAL APPEARANCE: WHITE CRYSTALLINE 
       NOTE: MATERIAL SAFETY DATA SHEETS (MSDS) IS 
 ESSENTIAL FOR TECHNICAL EVALUATION 
         ,MANUFACTURER & TRADE MARK, (ORDER/MESC) NO., MSDS
                 PRODUCT/EXPIRY) DATE TO BE MARKED ON BAGS) 
       SHRINK COVERED, PALLETIZED ON REINFORCED PVC PALLETS 
METAL STRAPPED(2 NUMBERS HORIZONTALLY& 2 NUMBERS VERTICALLY 

                                                                  .REF. NISOC/NIOC APPROVED VENDOR LIST 
                                                                                                                                   CITRIC ACID, IN 25 KG MULTI WALL WATERPROOF SACKS 
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سال بیست ودوم      شماره ۵۲۹۱


