
5 اقتصاد

گزارش روز

فروش در انحصار 
صرافی های بانکی

روز گذشــته وضعیت بازار ارز بــه گونه ای بود که  �
فــروش دلار در همه صرافی های میدان فردوســی و 
چهارراه استانبول تهران به جز دو صرافی زیرمجموعه 
بانک ها، متوقف شــده که این مســئله به نوسانات و 
حاشیه هایی در این بازار کمک کرده بود. بنا بر گزارش 
ایســنا، بازار ارز روز گذشــته در پایتخت با چالش ها و 
اتفاق های عجیبی همراه بود؛ چراکه دلار از معاملات 
صرافی ها خارج شــده و یورو نیز در برخی صرافی ها 
خریداری می شد؛ اما فروخته نمی شد و صرافان اعلام 
می کردند «بانک مرکزی به ما دلار نمی فروشــد». تنها 
دو صرافی در میدان فردوسی تهران ارز بانکی داشتند 
که آنها نیز با صف های طولانی و تنش های بســیاری 
در خریــد و فروش همــراه بودند. در بــازار دیروز ارز، 
صرافی ها از این مســئله گله مند بودند که «چرا بانک 
مرکزی به آنهــا ارز به ویژه دلار واگذار نکرده و بازار ارز 
را به چند صرافی زیرمجموعه خود ســپرده اســت». 
مراجعه بــه صرافی ها نیز حاکــی از آن بود که فقط 
قیمت خریــد چهار هزار و۴۶۱تومانی در تابلوهایشــان 
برای دلار ثبت شــده بــود، ولی فــروش دلار متوقف 
بــود. البته فــروش یورو نیــز در برخــی از صرافی ها 
بــا صف های طولانــی همراه بــود و مــردم و بعضا 
دلالان بازار ارز به ایــن صرافی ها هجوم آورده بودند. 
مســئول یکی از صرافی های میدان فردوسی با انتقاد 
از عملکرد بانک مرکزی، به ایســنا گفت: «مشــخص 
نیســت چرا بانک مرکــزی دلار را انحصــارا در اختیار 
چند صرافی زیرمجموعه خود قرار داده است و به ما 
دلار نمی دهد؟ این اتفاق فقط باعث آشــفتگی بیشتر 
بازار می شود و به نوسانات و گرانی آن دامن می زند». 
بررسی بازار ارز حاکی از آن بود که در میدان فردوسی 
تهران و مرکز تجارت جهانی فردوسی، فقط دو صرافی 
زیرمجموعه بانک ها دلار داشتند و عرضه می کردند که 
آنهــا هم آن قدر با صف های طولانی و ازدحام مردم و 
دلالان مواجه بودند که مأموران نیروی انتظامی به این 
مســئله ورود کرده تا به این وضعیت سامان دهند. بر 
اساس آنچه روز گذشته روی تابلوهای اعلانات بازار ارز 
درج شده است، دلار چهارهزارو ۴۶۱ تومان خریداری 
می شــود و چهارهزارو ۴۷۱ تومان به فروش می رسد 
که البته رســما فروشی در کار نیست. همچنین قیمت 
هر یــورو پنج هزار و ۴۵۱ تومان برای فروش داشــت و 
پنج  هــزار و ۴۳۶ تومــان خریداری می شــود. پوند هم 
به بالاترین قیمت خود یعنی شــش هزار و ۹۵۰ تومان 
رسیده و نرخ خرید آن نیز شش هزار و ۶۷۰ تومان است.

یادداشت

استراتژی صحیح سرمایه گذاری
 با نگاه کارشناسي

یکی از مهم ترین اهداف صندوق ها، ســازمان ها و  �
نهادهای بازنشســتگی یا کارکنان هر سازمان و بنگاه 
اقتصادی در کشــور، ثروت ســازی  واقعــی و افزایش 
بازده حاصل از ســرمایه گذاری های انجام شــده برای 
اعضای خود اســت. دســتیابي به این هــدف، فقط 
بــا دراختیارداشــتن تیــم تخصصي آگاه به مســائل 
ســرمایه گذاري، مالي و اقتصادي براي تصمیم گیري 
و تشخیص ریســك و بازده فعالیت ها حاصل خواهد 
شد. در بســیاري از کشورها، تعهد ضمني براي تأمین 
حقوق بازنشستگي، مهم ترین تعهد شناسایي نشده در 
حساب هاي عمومي شان به شمار مي رود. استانداردها 
حاکي از عملکرد ضعیف بسیاري از صندوق هاست؛ 
زیرا تصمیمات تحمیل شده از طرف مقامات نهادهاي 
تشــکیل دهنده آنها بر ســر تخصیص منابــع، با هم 
در تضاد اســت. طرفــداران مدیریت متمرکز صندوق 
(به عنــوان مخالفان مدیریت رقابتــي و غیرمتمرکز) 
اعتقاد دارند طرح هاي جدید راهبري و استراتژي هاي 
ســرمایه گذاري مي تواننــد به عنــوان ســپري بــراي 
محافظت از صندوق هاي بازنشستگي به ویژه دولتي، 
در مقابل مداخلات سیاســي آزاردهنــده، عمل کنند. 
در این راســتا، حتي در غیاب سیستم نظارتي مستقل 
و رقابتــي نیــز مي توان به مباشــران ســرمایه گذاري 
در اتخــاذ تصمیمات احتیاطي اعتمــاد کرد. بنابراین 
نهادهای این چنینــی به عنوان بنگاه هــای اقتصادی 
شــهر تهران، در شــرایط کنونی نیازمند تحولی جدی 
در نحوه خدمت رســانی به اعضا و ثروت سازی برای 
آنان هســتند. این به آن معناســت که به عنوان مثال، 
نسبت دریافت کســورات به پرداخت حقوق در یکی 
از آن نهادها، باید هفت به یک باشــد؛ درحالی که این 
شــاخص مهم درحال حاضر دو به یک است. این امر 
نشان از رعایت نکردن اصول اقتصادی و سرمایه گذاری 
در آن مجموعه دارد؛ بنابراین رعایت نســبت یادشده 
باید با درنظرگرفتن شــاخص امید به زندگی، تناسب 
خاصی داشته باشــد. برای حصول به هدفی مناسب 
در این گونــه مجموعه هــای ســرمایه گذاری، باید به 
درآمدهای مستمر تأکید ویژه ای داشته باشیم؛ نه صرفا 
چشم امید به کسورات از شاغلان، کمک از شهرداری و 
درآمد از شهرداری! با این تفسیر، ضرورت نگاه ویژه به 
پس انداز کارکنان و بازنشستگان که این گونه نهادهاي 
مالي را امین خود در حوزه ســرمایه گذاري دانسته اند، 
از اهمیت بالایي برخوردار است؛ زیرا با تقویت اعتماد 
اعضا به ایــن  نهادهاي مالي، مي توان مشــارکت در 
طرح هاي سرمایه گذاري منطقه اي و ملي و در نهایت 
ثروت ســازي  براي آنان را فراهم کرد. در نهایت، امید 
است متولیان امر با درنظرداشتن نگاه جدی در حوزه 
خدمت و همچنین به کارگیــری نیروهای متخصص 
در بنگاه های مربوطــه، از آزمون و خطایی که ضرر 
و زیــان آن متوجــه جمعی از افراد اســت که بنگاه 
اقتصادی خود را امین خود دانسته، اقدامی شایسته 

و با نتیجه مطلوب از خود به یادگار بگذارند.
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رئیس کمیسیون عمران در واکنش به چالش  ۲ وزیر در کابینه

ربیعي عذرخواهي کند

شرق: سانحه ســقوط هواپیماي اي تي آر مسیر تهران-
یاســوج و نگراني هایي که در این زمینه در کشــور ایجاد 
شد، بررسي جایگاه صنعت هوایي در اسناد بالادستي را 
پررنگ کرد. در میــان هیاهوها و اظهارنظرهاي پي درپي 
و گاهی  بدون اســتدلال علمي، گاه شاهد هواداري ها یا 
ســخنانی علیه وزراي مربوط به ســانحه بودیم. برخي 
از عملکرد عباس آخوندي، وزیر راه و شهرســازي، دفاع 
کردنــد و برخي دیگر، وزیر تعــاون، کار و رفاه اجتماعي 
را به ســبب مالکیت شــرکت هواپیمایي آسمان مقصر 
مي دانســتند و این گونــه که به نظر مي رســد، این روزها 
شاهد چالش دو وزیر در کابینه خواهیم بود و باید منتظر 
بود، روحاني، ماندن کدام وزیر در کابینه را در دســتور کار 
قرار مي دهــد. در این میان، آخریــن اظهارنظرها در این 
زمینه را مي توان به اظهارنظر رئیس کمیسیون عمران در 

این زمینه معطوف کرد.
  ناوگان هوایی جوان شد

رئیس کمیســیون عمــران مجلــس در گفت وگو با 
ایســنا گفت: خرید هواپیماهای جدید باعث شــد ســن 
ناوگان ما جوان شــود و به ۲۲ ســال برســد، بااین حال 
باید ســهم هرکدام از وزارتخانه ها و دستگاه ها، از جمله 
وزارتخانه های راه و نیز رفاه در سقوط هواپیمای شرکت 
آســمان مشخص شــود و لازم اســت وزیر رفاه از مردم 
عذرخواهــی کنــد. محمدرضا رضایی افــزود: این چند 
هواپیمای ایرباس و ای تی آر جدید که وارد کشور شد، سن 
ناوگان ما را جوان کرد و به ۲۲ سال رساند. این کمکی بود 
کــه صورت گرفت تا وضعیت حمل ونقل هوایی ما بهتر 
شود. انصافا در بحث توســعه فرودگاه ها و ناوبری هم 
تلاش زیادی صورت گرفته و کارهای خوبی انجام شــده 
است. شــرایط ما با قبل خیلی فرق کرده است. سازمان 

هواپیمایی کشوری هم تلاش چشمگیری داشته است.
او در ادامه با اشاره به سهم وزارت تعاون، کار و رفاه 
اجتماعي در این ســانحه، گفت: مــن روز اول گفتم که 
آقــای ربیعی، وزیر محترم رفاه، به خانواده های داغدیده 
از سقوط هواپیمای آسمان سر بزنند و عذرخواهی کنند، 
امــا این اتفاق نیفتاد. متأســفانه فرهنگ عذرخواهی در 
کشور ما بسیار کم رنگ شده است. عذرخواهی، انسان ها 
را کوچک نمی کند، بلکه بــزرگ می کند. بعضی ها فکر 
می کنند اگر عذرخواهی کنند، بار مســئولیت روی دوش 

آنها می افتد و متأسفانه از این موضوع فراری هستند.
رئیس کمیســیون عمران با بیان اینکه ما با دقت در 
حال بررســی میزان قصور دســتگاه ها و وزارتخانه ها در 
حادثه ســقوط هواپیمای تهران ـ یاسوج هستیم، گفت: 
اینکــه بخواهیم از هم اکنــون راجع به علت ســانحه 
هواپیمای تهران ـ یاسوج صحبت کنیم زود است؛ چراکه 
باید جعبه ســیاه باز شــود. منتها ما هم خبرهایی داریم 
و مکاتباتی با ما انجام شــده کــه در بعضی از ایرلاین ها 
به مســائل ایمنی کمتر توجه می کنند که من از سازمان 
هواپیمایی کشوری خواســتم مکاتبه قرص ومحکمی با 
ایرلاین ها داشته باشند که مسائل ایمنی را جدی بگیرند 
و با هیچ ایرلاینی مماشــات نکنند. احساس می شود در 
بعضی شــرکت های هواپیمایی ملاحظــات فنی کمتر 
دیده می شــود و نگاهشان بیشتر به مســائل اقتصادی 
است. ســقوط هواپیمای ای تی آر تلخ بود، اما باید همه 
از آن درس بگیریــم که هیچ خطایــی، ولو کوچک نباید 
صورت گیرد. این سخنان در حالي مطرح شد که خبرها 
از مجلس حاکي از آن اســت که تلاش براي استیضاح 
آخوندي کماکان ادامه دارد. این همه، در شرایطي مطرح 
مي شود که پیش تر عباس آخوندي در مورد سانحه گفته 
بــود؛ هنوز نمي توان در این زمینــه اظهارنظر کرد و باید 
منتظر ماند تا جعبه ســیاه بررسي شود. بااین حال، سهم 
وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعي را به سبب مالکیت آن 
بر سازمان بازنشستگي کشوري نمي توان نادیده گرفت و 
تا امروز واکنش روشــن و مشخصي از علي ربیعي دیده 

نشده است.
  قفل شدگي در ۲۲ سالگي

بااین حــال در این گــزارش بنا داریم بــه جایگاه این 
صنعت در برنامه هاي توســعه نگاهي داشته باشیم. با 
اینکه تحریم ها حدود هشــت سال بر این صنعت، سایه 
انداخته بود، پس از برجام با خروج از تحریم، این صنعت 
به خوبي توانست در راستاي نوسازي قدم بردارد، اما گره 
کــور تأمین مالي، با اینکه نوســازي این صنعت با خرید 
تعــدادي هواپیما براي ایــن نــاوگان رخ داد، همچنان 
قفل شــدگي در ۲۲سالگي ناوگان را براي کشور به همراه 
آورد، این در حالي  اســت که در یکي از موارد مهم مورد 
اشــاره در اسناد بالادستي، میانگین ناوگان هوایي باید به 
۱۵ســال تا پایان برنامه ششم برســد و این امر، مستلزم 
خرید هواپیما هایي نو براي حمل ونقل هوایي است. مورد 
دیگري که بارها از ســوي کارشناسان این صنعت مورد 
تأکید قرار گرفته، چشم انداز و چراغ راه این صنعت است 
که بناســت متولي آن؛ یعني سازمان هواپیمایي کشوري 
براي تهیه آن گام بردارد و با وجودي که در آخرین ســند 
برنامه (برنامه ششم توسعه) بر آن تأکید شده، با گذشت 
دو سال شاهد آن هستیم که برنامه مدوني در این مسیر 
وجود ندارد. گویا بي تدبیري براي نوشــتن یك استراتژي 
تنها به وزارت صنعت، معدن و تجارت مختص نمي شود 

و این بي برنامگي در تمامي بخش ها رسوخ کرده است.
  حمل ونقل هوایي در اسناد برنامه توسعه

اگر بخواهیم مختصر به آنچه در اســناد برنامه هاي 
توســعه کشور در رابطه با حمل ونقل هوایي اشاره کنیم 
که کلید آن از برنامه دوم توسعه پس از انقلاب زده شد، 

مي توان به این موارد اشاره کرد:
به طور مشــخص مي تــوان اهم موضوعاتــي را که 
در اســناد برنامه درباره حمل و نقل هوایــي وجود دارد، 
این گونــه بیان کرد: توســعه فــرودگاه بین المللي امام 
خمیني و شبکه کنترل ترافیك هوایي، اصلاح اساس نامه 
و واگذاري هما، آسمان، نفت ایر و... به بخش خصوصي 
یا تعاوني، جلب سرمایه هاي داخلي و خارجي از طریق 
انعقاد قراردادهاي مشــارکت و پیش فــروش خدمات، 
تخصیص دو درصــد قیمت فروش بلیــت براي هزینه 

اجراي برنامه هاي نگهداري، بهســازي و امنیتي پرواز و 
توســعه زیربناها در فرودگاه ها، طبقه بندي فرودگاه  هاي 
کشور، پوشش راداري و ناوبري کل کشور،  نوسازي ناوگان 
حمل ونقل هوایي با متوســط ۱۵ ســال، واگذاري سهام 
شــرکت ایران ایر به بخش غیردولتي، اختیــار واگذاري 
سهام هما با شرط حفظ مالکیت ۵۱ درصد دولت، ایجاد 
منطقه آزاد تجاري فرودگاه امام، آزادســازي نرخ بلیت، 
اصلاح اســاس نامه  هما، اصلاح وظایــف و اختیارات و 
مسئولیت هاي سازمان هواپیمایي کشوري، ارتقاي ایمني 
هواپیمایــي کشــور، لغو همه تخفیف هــا مثل خدمات 
پروازي و نشســت و برخاســت و واگذاري اماکن از زمره 
مواردي است که در اسناد برنامه بر آنها تأکید شده است. 
با این حال، نظر کارشناســي بر آن اســت که برخي از این 
موارد مانند پوشــش راداري کل کشــور و ارتقاي ایمني 
هواپیمایي کشــور که این روزها بسیار محل بحث است، 
اجرائي نشــده اســت. ازجمله دلایلي که در این زمینه 
ارائه مي شــود، مي توان به تأمین نشــدن مالي و بودجه، 
تحریم هاي بین المللي، الزام نداشــتن در پاسخ گویي به 
برنامــه، فاصله تخصصي میان مدیران و کارشناســان و 

کفایت نداشتن نیروهاي تخصصي اشاره کرد.
  گره کور حمل ونقل هوایي

ایــن در حالي اســت کــه حتي در بنــد مربوط به 
حمل ونقل هوایي نیز به نکاتي اشــاره شــده که هنوز 
گره کور این بخش به شــمار مي روند. در این بند آمده: 
«زیربناها در حمل ونقل هوایــي، فرودگاه هاي تجاري 
اســت که از محل منابع عمومي احداث و در دســت 
بهره برداري قرار دارند. اطلاعات موجود نشان مي دهد 
در پایان سال ۱۳۹۲ در مجموع ۸۹ فرودگاه شامل ۷۰ 
فرودگاه تجاري و ۱۹ فرودگاه غیرتجاري در کشور فعال 
بــوده که مدیریت ۵۴ فــرودگاه از ۷۰ فرودگاه تجاري، 
با شــرکت فرودگاه هاي کشــور بوده است. از آنجا که 
کلیــه وظایف مربوط به نگهداري، توســعه، تجهیز و 
بهره برداري از تکنولــوژي و اداره فرودگاه هاي تجاري 
کشــور (۵۴ فرودگاه مذکــور) از ســازمان هواپیمایي 
کشوري به عنوان متولي حمل ونقل هوایي کشور منتزع 
و به شــرکت فرودگاه هاي کشــور منتقل شده است، 
مي تــوان گفت حمل ونقــل هوایي در کشــور عموما 
در فرودگاه هاي تحت مدیریت شــرکت فرودگاه هاي 
کشور انجام شــده اســت؛ تا جایي که بقیه فرودگاه ها 
نقش چنداني در حمل ونقل هوایي جز اســتفاده هاي 
موردي نداشــته اند. در ارتباط بــا فرودگاه هاي تجاري 
هم باید گفت تعدادي از ایــن فرودگاه ها فاقد برنامه 
پــرواز هفتگي بوده انــد. البتــه فرودگاه هایي هم که 
داراي پــرواز برنامه اي بودند، قادر به تأمین هزینه ها از 
محل درآمد خود در ســال نبوده اند؛ به جز ۴ فرودگاه. 
ارائــه خدمت در ســطح مطلــوب در فرودگاه ها چه 
در پروازهــاي داخلي و چــه در پروازهاي خارجي، به 
وضعیت نگهداري، مرمت و بهســازي (چه فیزیکي و 
چه غیرفیزیکي) بســتگي دارد. نبود درآمد کافي برای 
انجام وظایف نگهداري، مي تواند به ســطح نگهداري 
صدمه وارد کرده و اتکا بــه منابع عمومي را افزایش 
دهد. از آنجا کــه بعد از احــداث، موضوع نگهداري 
و حفظ ســطح خدمت بــرای بهره بــرداري مطلوب 
از ســرمایه گذاري هاي انجام شــده از اهمیــت بالایي 
برخوردار اســت و با توجه به اینکه برنامه حمل ونقل 
هوایي از محل درآمد خود هزینه مي کند (ســهم این 
برنامه از بودجه عمومي ناچیز اســت)، لازم است در 
تدوین برنامه ششــم، سیاست ها، تدابیر و راهکارهایي 
در جهت خودکفایي فرودگاه ها پیش بیني شــود تا با 
به اجراگذاشتن سیاست ها و راهکارهاي مذکور، به دور 
از منابع عمومي، نســبت به اداره مطلوب حمل ونقل 
هوایي قدم برداریم. با توجه به مراتب بالا لازم اســت 
در برنامــه حمل ونقــل هوایي، نگهــداري، مرمت و 
بهســازي (ازجمله تجهیزات ناوبــري) فرودگاه هاي 
عملیاتــي و تجــاري در اولویت قرار گیــرد و از ایجاد 
فرودگاه جدید و افزایش تعــداد فرودگاه هاي تجاري 
خودداري شــود». این بنــد کاملا مؤید آن اســت که 
یکي از مــوارد و دغدغه هاي موجــود در این بخش، 
تصمیم گیري هاي سیاسي در بخش فرودگاه سازي در 
کشور است که باید بیش از پیش مورد توجه مسئولان 
قرار گیرد. در گزارشــي که چنــدي پیش پایگاه خبری 
وزارت راه و شهرســازی منتشــر کرده بود، به سه الزام 
برنامه ششم توسعه در زمینه حمل ونقل هوایي اشاره 
شده و تدوین و تنظیم طرح جامع حمل ونقل هوایی، 
تمرکز سیاســت گذاری ها و تصمیم گیری های صحیح 
در سازمان هواپیمایی کشوری و تأسیس بانک توسعه 
حمل و نقــل هوایی برای جلــب حمایت های مالی را 

برخی از الزامات برنامه ششم توسعه عنوان کرد.

  درجازدن سازمان هواپیمایی پس از۲ سال
داریوش نیکنام، کارشــناس  ارشــد هوانــوردی، در 
گفت وگو بــا «شــرق» در رابطه با جایــگاه حمل ونقل 
هوایی در اسناد بالادستی می گوید: بر اساس بند پ ماده 
۵۳ برنامه ششم توســعه، قرار بوده سازمان هواپیمایی 
کشوری، طرح جامع اقتصاد حمل ونقل هوایی را به عنوان 
نقشــه راه مدون کرده و ارائه دهد. بااین حال، با وجود ی  
که این موضوع تکلیف مجلس بر دولت اســت، پس از 
گذشــت دو سال از سوی سازمان هواپیمایی کشوری که 
یک مرجع هوایی است، شاهد ارائه این برنامه نبوده ایم.  
او با بیــان اینکه اکنــون حمل ونقل هوایی، نقشــه راه 
ندارد، می افزاید: در بخش هوایی، وزیر راه وشهرســازی، 
سازمان هواپیمایی کشوری، شرکت فرودگاه ها و ناوبری 
هوایی، شرکت شهر فرودگاهی امام خمینی و هواپیمایی 
جمهوری اسلامی ایران (هما) به ترتیب عهده دار وظایف 
ســنگینی هســتند که در تمامی موارد، چهــار رأس این 
ســازمان و شرکت ها از سوی وزیر راه منصوب می شوند. 
بنابراین سازمان هواپیمایی کشور، مرجع حاکمیتی است 
و بخش هوایی را این ســازمان باید کنترل و مدیریت کند 
و پاســخ گو باشد و متناســب با اولویت اصلی که همان 
ایمنــی حمل ونقل هوایی اســت، گام بــردارد. هما هم 
به عنوان خط هوایی ملی، حامل پرچم کشور است و در 
شبکه داخل و خارج کشور باید به حمل بار و مسافر اقدام 
کند. شــرکت فرودگاه ها نیز متکلف بیش از ۶۰ فرودگاه 

در کشــور است و ســرویس خدمات ناوبری هوایی هم 
برعهده شرکت فرودگاه هاست. شرکت شهر فرودگاهی 
امام نیز فقط وفقط عهده دار اداره و مدیریت فرودگاه امام 
خمینی است. این شرکت هم مانند موارد قبلی، مستقیما 
بــه وزیر راه وشهرســازی گــزارش می دهــد. این چهار 
زیرشاخه مسئولیت حمل ونقل هوایی را به لحاظ دولتی 
برعهده دارند و باقی شرکت های خصوصی هم با وجود 
خصوصی بودن، کنترل و مدیریت آنها و مفاسد اقتصادی 
در این شبکه برعهده سازمان هواپیمایی است، اما شاهد 
هستیم که شــبکه توزیع هوایی کشور که شامل عرضه 
و تقاضاست، (شــرکت های هواپیمایی و مردم) چندان 
شــفاف نیست.  نیکنام در بیان شــاخصی مورد تأکید در 
برنامه توســعه می گوید: بر اساس قانون برنامه توسعه 
پنجم، باید متوســط عمر ناوگان هوایی کشور به زیر ۱۵ 
ســال برسد. این در حالی اســت که اکنون متوسط عمر 
ناوگان هوایی بین ۲۲ تا ۲۳ سال است که نشان می دهد 

تا دستیابی به این شاخص، فاصله زیادی داریم. 
این کارشــناس هوانوردی که پیش تر ســمت  مشاور 
مدیرعامل هما و مدیر پروژه بازرسی عملیاتی شرکت های 
هوایی را نیز برعهده داشت، می گوید: باید به این حوزه به 
شــکل سیستمی نگاه کرد که اجزای مختلفی دارد و هر 
یــک از این اجزا باید با هم کار کننــد، در غیر این صورت 
هرکدام لنگ بزنند، خروجی این سیستم معیوب خواهد 
بود.  از او می پرســم گره کار کجاست، در پاسخ می گوید: 
یکی از بخش هایــی که پس از برجام مــورد اقبال قرار 
گرفت و تحریم مشــمول آن نشد، بخش هواپیمایی بود 
و توانســت قراردادهایی را با ایرباس، بویینگ و ای تی آر 
بــرای خرید هواپیماهای دســت اول منعقد کند. تحریم 
البته توانســت به صورت غیر مستقیم از بُعد تأمین مالی 
بــر این بخش اثرگذار باشــد.  نیکنام ادامــه می دهد: با 
توجــه به تأکید وزیر راه بر عدم اســتفاده از منابع دولتی 
برای خرید هواپیما، باید سراغ فاینانس و سرمایه گذاری 
رفت، اما این ارقام مورد نیاز، رقم های بزرگ میلیارددلاری 
است و طبیعتا باید سراغ فاینانسور و سرمایه گذار خارجی 
برویم. در اینجا شاهدیم که به هر دلیلی بانک های بزرگ 
و شرکت های ســرمایه گذاری به دلایل نامشخص هنوز 
اقبالــی به این کارها ندارند. بنابراین به نظر می رســد در 
این زمینه، هم دولتمردان و هم سیاســیون باید بیشــتر 
تــلاش کنند تا فضا را آرام تر کرده و به اهداف قانون گذار 
که کاهش متوســط عمر ناوگان هوایی به زیر ۱۵ ســال 
است، دســت یابیم.  او با بررسی عملکرد دولت در این 
زمینه می گوید: اگر اراده ای برای تحقق این اهداف وجود 
داشته باشد که پس از برجام تا حدودی شاهد آن بودیم، 
می توان اقدامات ناتمام در زمینه حمل ونقل هوایی را در 

دستور کار و اولویت قرار دهد.

مهدى آزادوارى
کارشناس ارشد بازار مالى

گذر

فاز سوم توسعه بندر شهید رجایی 
فردا با حضور رئیس جمهور 

عملیاتی می شود
اجرای فاز ســوم توسعه بندر شــهید رجایی فردا  �

با حضور رئیس جمهور کلید زده می شــود تا در ســه 
ســال، ظرفیت بندر شــهید رجایی به هشت میلیون 
TEU برسد. به گزارش فارس، رئیس جمهور روحانی 
فردا در ســفر به اســتان هرمزگان، عملیات عمرانی 
فاز ســوم توسعه بندر شــهید رجایی را کلید می زند. 
در حال حاضر ظرفیت این بندر ۲.۵ میلیون TEU است 
که با تکمیل فاز ســوم در سه سال، ظرفیت بندر به ۸ 
میلیون TEU افزایش می یابد. وزیر راه و شهرســازی و 
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی نیز رئیس جمهور 
را در این مراسم همراهی می کنند. بندر شهید رجایی 

بزرگ ترین بندر تجاری و کانتینری کشور است.

فساد مالی ۱۰۰میلیاردتومانی
 در یک شرکت بیمه خصوصی

برخی مدیران ســابق شــرکت بیمــه رازی با ثبت  �
خســارات غیرواقعی در چند ســال حدود صد میلیارد 
تومان از حساب این شــرکت برداشت کردند و یکی از 
متهمان این پرونده به خارج از کشــور گریخته اســت. 
به گــزارش فــارس، در بهمن ســال گذشــته یک باره 
هیئت مدیــره بیمه رازی تصمیم بــه تغییر مدیرعامل 
شــرکت گرفت و با توجه به آنی بودن تصمیم، به طور 
موقت سرپرســتی برای این شــرکت بیمه تعیین شد. 
این سرپرســتی تا تیر ســال جاری ادامه یافت و پس از 
آن، هیئت مدیره شرکت، محمود امراللهی، مدیرعامل 
ســابق بیمه ایران را به عنوان مدیرعامل شــرکت بیمه 
رازی برگزیــد؛ امــا علت این تغییر یا برکنــاری یک باره 
مدیرعامل و تعیین یک باره سرپرست چه بود؟  بر اساس 
اطلاعــات به دســت آمده، ماجرا از این قرار اســت که 
برخی مدیران این شرکت، در چند سال با اسناد جعلی 
و غیرواقعی، اسنادی را به عنوان خسارت بیمه گذاران و 
مشتریان ثبت می کردند؛ اما با توجه به اینکه این اسناد 
در فرایند چندین ســاله ارائه و ثبت می شــد، در ظاهر 

حجم خسارات رقمی غیرواقعی را نشان نمی داد.
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