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مسئله ای ساختارینرخ بهره؛ نسخه  پرهزینه برای 
بحث  اقتصــاددان:  ســعیدیان،  آیزاک 
اخیــر درباره افزایش نــرخ بهره به  عنوان 
ابزار اصلــی مهار تورم، بــار دیگر یکی از 
خطاهای تکرارشــونده در سیاست گذاری 
اقتصادی ایران را برجســته کرده اســت: 
تلاش برای درمان یک بحران ســاختاری 
با ابــزار صرفا پولی. در ادبیات اســتاندارد 
اقتصاد کلان، نرخ بهــره یکی از ابزارهای 
اصلــی کنتــرل تورم های ناشــی از مازاد 
تقاضاســت. بانک های مرکــزی از طریق 
افزایش نرخ بهره، هزینه استقراض را بالا 
می برند، تقاضــای کل را کاهش می دهند 
و انتظارات تورمی را مهار می کنند. اما این 
منطق فقط زمانی معتبر اســت که تورم 
ماهیتا تقاضامحور باشــد و سازوکارهای 
مالی و نهــادی اقتصاد به درســتی عمل 
کننــد. اقتصاد ایــران در هیچ یــک از این 

پیش فرض ها قرار نمی گیرد.

تورم ایران: مسئله تقاضا نیست
تورم در ایران پدیده ای مزمن و ساختاری 
است، نه چرخه ای. ریشه آن در مجموعه ای 
از ناترازی های هم زمان نهفته است: کسری 
بودجه مزمن، سلطه مالی بر سیاست پولی، 
رشــد مداوم نقدینگی، ضعف نظام بانکی، 
محدودیت های ســمت عرضه، شوک های 
ارزی و افت مزمن سرمایه گذاری. در چنین 
شرایطی، تورم نه نتیجه مازاد تقاضا، بلکه 
محصول فرسایش ظرفیت تولید و اختلال 

پایدار در سمت عرضه اقتصاد است.

نرخ بهره بالاتر؛ افزایش هزینه تأمین مالی و 
آغاز چرخه رکود

افزایش نرخ بهره در این ساختار  به جای 
مهار تورم، مستقیما از کانال افزایش هزینه 
تأمین مالی به اقتصاد فشار وارد می کند. در 
یک اقتصاد  بانک محور مانند ایران، بنگاه ها 
به شــدت به تسهیلات وابسته اند و افزایش 
نرخ ســود به معنای جهش در هزینه های 
زیر است: سرمایه در گردش، سرمایه گذاری 

و تأمین مالی پروژه های تولیدی.
ایــن تغییر ظاهــرا مالــی  در واقع یک 
پیامــد واقعــی روشــن دارد: افزایش نرخ 
تأمین مالی، کاهش ســرمایه گذاری، توقف 
یا تعویق پروژه های توسعه ای، افت تشکیل 
سرمایه، کاهش رشد اقتصادی و در نهایت 

تشدید رکود در بخش واقعی اقتصاد.
به این ترتیب، در شــرایط فعلی اقتصاد 
ایــران، افزایش نرخ بهره بیش از آنکه ابزار 
کنترل تورم باشد، می تواند به موتور تشدید 

رکود تبدیل شود.
ادامه یادداشت را در سایت شرق بخوانید 

مذاکرات لوسرن و سایه لبنان بر آن
اگرچه در بیانیه دو میانجی، ســخنی از اجرای تعهــدات آمریکا در باره 

ادامـه از 
صفحه

اول

معافیت صدور نفت ایران و آزادسازی دارایی های ایران گفته نشده است، 
امــا حضور رئیس کل بانک مرکزی ایران و نیز برخی گزارش های خبری 
حاکی از قرارداشتن این موضوعات در دستور کار نشست است.  از جمله 
گاردین از اینکه خزانه داری آمریکا در حال تدارک برای انتشــار معافیت برای صدور 
نفت و محصولات پتروشیمی و انتقال عواید آن به ایران بدون مانع تحریم است، خبر 
داده اســت. همین منبع از امضای یادداشتی بین ایران و قطر در مورد آزادی دارایی 
ایران نزد بانک قطری صحبت کرده است. آقای عراقچی هم بعد از خاتمه مذاکرات 
لوســرن در یک توییت خبر داد: «تحریم صادرات نفت و پتروشــیمی تعلیق شــد، 
محاصره دریایی برداشــته شــد، برخی از دارایی های مسدودشده آزاد شدند و طرح 
بزرگ بازســازی و توسعه اقتصادی ایران اجرائی شــد».  در همین باره دیروز وزارت 
خزانه داری آمریکا اعلام کرد مجوزی صادر کرده که به ایران اجازه می دهد تا ۲۱ اوت 
امسال (به مدت دو ماه) نفت خام و محصولات پتروشیمی و فرآورده های نفتی خود 
را صــادر کند و امکان صدور ایــن محصولات به آمریکا نیز وجود خواهد داشــت. 
اهمیت مضاعف این تصمیم از آن رو است که اجازه صدور این محصولات به آمریکا 
نیز داده شده است که مستلزم اصلاحیه هایی بر دستورات اجرایی رئیس جمهور کارتر 
در مورد شــمول ایــران در قانون اضطراری وضعیت اقتصــادی مصوب ۱۹۷۷ هم 
هست. این تصمیم شامل ترتیباتی برای انتقال عواید حاصل از فروش این محصولات 
به ایران و نیز مسائل مربوط به بیمه و حمل ونقل هم هست. اکنون باید منتظر بمانیم 
و ببینیم ترتیبات مربوط به آزادسازی بخشی از دارایی های ایران چگونه اجرا خواهد 
شد. اتفاقاتی که در دو، سه روز قبل از مذاکرات افتاد، از جمله اعلام بسته شدن مجدد 
تنگه هرمز درباره تجاوزات اسرائیل در لبنان و نیز خروج هیئت ایرانی از اتاق مذاکره 
در روز اول مذاکرات لوسرن در واکنش به توییت تهدیدآمیز و توهین آمیز ترامپ درباره 
قضایای لبنان، بار دیگر نشان داد مسئله لبنان و اقدامات شرورانه اسرائیل تا چه حد 
می تواند به حربه ای برای مختل کردن مذاکرات بین ایران و آمریکا تبدیل شده باشد. 
نتانیاهو که در آســتانه انتخاباتی سرنوشت ســاز قرار دارد، قطعی است که از هیچ 
تلاشــی برای فروپاشی روند مذاکرات فروگذار نخواهد کرد. موفقیت این مذاکرات و 
تلاش احتمالی ترامپ برای جلوگیری از جنایات اسرائیل در لبنان می تواند شکست 
او در انتخابات را رقم بزند و تمام هستی سیاسی نتانیاهو را که بر قماری روی ایران 
گذاشته شده بود، بر باد دهد. سؤال این است که آیا طرف ایرانی با علم به این موضوع 
و پرریســک بودن آن، بر درج موضوع در یادداشت  تفاهم و ربط دادن مسائل لبنان به 
روابط ایران و آمریکا و سرنوشــت مذاکرات اصرار کرده بود یا خیر؟  ســؤال دیگر این 

است که آیا ایجاد معادله ای بین لبنان و تنگه هرمز عملی است؟

واقعه کربلا: هشداری اجتماعی
جالب آنکه در این نامه، سخنی از نماز، روزه و دیگر احکام صرفا عبادی 
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به میان نیامده است، بلکه محور اصلی اعتراضات، به رسمیت نشناختن 
حقوق اساسی مردم، شیوع فساد گســترده در سیستم اداری و مالی و 
نابرابری شدید طبقاتی در جامعه گزارش شده است. به روشنی می توان 
دریافت این معضلات، نشــانه هایی آشکار از یک جامعه بیمار و ساختار ناکارآمد و 
فاســد به شــمار می رود. همین مضمون در گفت وگوی مسلم بن عقیل با عبیداالله 
بن زیاد نیز بازتاب یافته اســت؛ هنگامی که ابن زیاد از علت حرکت امام حسین(ع) 
پرسید، مسلم سخنان مردم کوفه را چنین ترجمه کرد: «مردم کوفه معتقد بودند که 
زیاد، پدر تو، همواره دســت به جنایت می زد، صالحــان و نیکان جامعه را به قتل 
می رساند و همچون فرمانروایان مستبد و جبار با ایشان رفتار می کرد. به همین دلیل 
از ما خواســتند بیاییم و به عدالت و براســاس حکم خداوند، زمام امور را در دست 
بگیریم» (شــیخ مفید، الارشاد/ ۲۱۶). سیدالشهدا (ع) نیز هنگامی که حر ریاحی از 
ایشان درباره دلیل حرکت به سمت کوفه پرسید، در پاسخ فرمود که مردم معتقدند 
حکومت اموی، بیت المال را به تاراج می برد، فســاد را در جامعه نهادینه می کند، 
مجرمان و خاطیان را به ســزای اعمالشــان نمی رســاند و گویی روح خویش را به 
شیطان فروخته است  (سخنان حسین بن علی از مدینه تا کربلا، ص ۱۵۲). بنابراین، 
احیای ســنت پیامبر اکرم(ص) در کلام سیدالشــهدا، در عرصه عمومی به شــکل 
برقراری حکومتی مبتنی بر رضایت عمومی، عدالت اجتماعی، آزادی بیان و تضمین 
حقوق اساسی مردم، عینیت و تجسم می یابد. دقیقا همین مؤلفه ها و مطالبات بود 
که کوفیان را بر آن داشــت تا از آن حضرت برای رهایی از وضعیت اســف بار خود 
دعــوت به عمل آورند. از آنجا که معاویــه هرگز به رضایت عمومی مردم اهمیت 
نمی داد و همواره اقلیتی خاص و ثروتمند را بر اکثریت جامعه حاکم کرده بود، به 
طوری که فساد و تباهی در همه ارکان حکومتش بیداد می کرد، به محض مرگ او، 
مردم کوفه احساس کردند فرصتی مغتنم پیش آمده تا با دعوت از امام حسین(ع)، 
اساس حکومت را به مدار حق و عدل بازگردانند و بار دیگر پرچم سنت رسول خدا 

را در جامعه برافرازند.

شرکت های هواپیمایی گزارش می دهند که زیر فشار مضاعف قوانین ضد اشتغال دولت قرار گرفته اند

فشار قوانین مازاد بر ایرلاین ها
یادداشت یادداشت

اقتصاداقتصاد

شرق: ضربات پی در پی به صنعت هوایی، بسیاری از شرکت های هواپیمایی را زمین گیر کرده است. 
درحالی که شمار قابل توجهی از ناوگان هوایی کشور فرسوده و زمین گیر است، دولت در سال ۱۴۰۴ 
نــرخ ســوخت هواپیما را در یک نوبت حــدود ۲۴ برابر افزایش داد و در ســال ۱۴۰۵ بار دیگر نرخ 
ســوخت هواپیما را دو برابر کرد. گذشــته از نوســانات مدام نرخ ارز و تأثیر چشمگیر آن بر صنعت 
هوایی، کشــور درگیر دو جنگ پیاپی شد و بازار ایرلاین ها را به تعطیلی کشاند و در جنگ ۴۰ روزه نیز 
شمار قابل توجهی از ناوگان هوایی کشور خسارت دید. در چنین شرایطی سازمان هواپیمایی کشور 
بخش نامه ای را صادر کرده اســت که از ظرفیت پرواز حدود ۳۰ تا ۴۰ درصد ایرلاین های کشــور به 

طور قابل توجهی می کاهد و زیان ایرلاین ها را مضاعف می کند.

یک بخش نامه و چند مسئله
به تازگی ســازمان هواپیمایی کشوری نامه ای به شــرکت های هواپیمایی ابلاغ کرده و خواستار 
آن شــده اســت ایرلاین ها باید پنج تن از وزن بار و مســافر ناوگانی کســر کنند که دارای موتورهای 
JT8D-200 (Series) هســتند. این نوع موتورها روی هواپیماهای MD نصب اســت؛ هواپیماهای 
باریک پیکــری که معمولا پروازهای کوتاه برد و میان برد را انجام می دهند. نکته اینجاســت که این 

نوع موتورها فقط در ایران در حال اســتفاده اســت 
و تقریبا مشــتری دیگــری در جهان نــدارد. بنابراین 
شــرکت تولیدکننده مــادر، تولید این نــوع موتور و 
تیغه هــای آن را تقریبــا به حالت تعلیــق درآورده 
است. بنابراین آمریکا با علم به اینکه این نوع موتور 
فقط در ایران اســتفاده می شود، یک سرویس بولتن 
را به اجرا درآورده که از ســوی ســازمان هوانوردی 
آمریکا (FAA) صادر شــده است. دستورالعملی که 
شرکت تولیدکننده آمریکایی به دلیل اعتبار حرفه ای 
خود اجــرای آن را به تعویق انداخته اســت اما در 
اقدامــی غیرمنتظره، ســازمان هواپیمایی کشــوری 
این دســتورالعمل را مبنــای اقدام خود قــرار داده 
که به گفته فعالان صنعت هوایی به نظر می رســد 

ناشی از نداشتن دانش فنی است.
بر این اساس سازمان هواپیمایی کشوری نامه ای در تاریخ ۳۱ خرداد ۱۴۰۵ خطاب به شرکت های 
هواپیمایی صادر کرده اســت. در این نامه که با موضوع تمدید مهلت اجرای روش جایگزین امریه 
صلاحیت پروازی FAA AD 19-22-2021 مربوط به موتورهای JT8D-200 (Series) ابلاغ شــده، 
آمده اســت: «پیرو درخواســت های شــرکت های بهره بردار هواپیماهای MD-80 (Series) شامل 
شرکت های هواپیمایی ایران ایرتور، تابان، زاگرس، چابهار، کیش ایر، آتا ،کاسپین اطلس فلای کیش 
لاد و همچنین مراکز تعمیراتی موتورهای JT8D-200 (Series)  شامل شرکت های صنایع هواپیمایی 
ایران، ویستا توربین، فارسکو، سورنا توربین، زاگرس تکنیک، مهندسی و ساخت موتور و تجهیزات هوایی 
ایرانیان و نیکل آلیاژ، درباره ارائه روش جایگزین برای تمدید مهلت اجرای امریه صلاحیت پروازی
 FAA AD 19-22-2021 مربوط به موتورهای JT8D-200 (Series) به اطلاع می رساند با توجه به 
بررسی های فنی و کارشناسی انجام شده در کارگروه تخصصی این سازمان مقرر شد روش های جایگزین 
ارائه شده شامل روش جایگزین قبلی و اقدامات کنترلی تکمیلی با به روزرسانی و رعایت الزامات ذیل، 
مبنای بهره برداری قرار گرفته و مهلت اجرای امریه صلاحیت پروازی مذکور تا تاریخ ۳۱ شهریور ۱۴۰۵ 

تمدید شود».
در ادامه این نامه آمده است: «به منظور افزایش حاشیه ایمنی بهره برداری و کاهش تنش های 
عملیاتی وارده بر موتور، شــرکت موظف اســت از تاریخ ابلاغ این نامه در همــه پروازهای ناوگان
 MD-80 (Series) وزن منــدرج در جــداول RTOW Charts را به میــزان ۵۰۰۰ کیلوگرم (معادل 
۱۱۰۲۳ پونــد کاهش داده و آن را مبنای کلیه محاســبات عملکــردی، برنامه ریزی پرواز و عملیات 
برخاست قرار دهد. مســئولیت ابلاغ این محدودیت به همه خلبانان دیسپچرها و سایر واحدهای 
ذی ربط و نظارت بر حسن اجرای دقیق آن بر عهده مدیرعامل و معاون عملیات پرواز شرکت است. 
همچنیــن اجرای الزامات منــدرج در SB 6494 و SB6224 کماکان الزامی بوده و به قوت خود باقی 
 LPT Blade ۴ تیغه های ردیف ۳ و TIS و تعیین میزان واقعی FMP تشکیل Alert 607 است. انجام

و ارائه نتایج آن به سازمان حداکثر تا تاریخ دهم تیر ۱۴۰۵ الزامی است».

ایرلاین های ایرانی گرفتار فشارهای پیاپی
مســئله اینجاســت که این هواپیماهای باریک پیکر حدود ۳۰ تا ۴۰ درصــد از ظرفیت جابه جایی 
مســافرت ها داخل کشــور را بر عهده دارند و اگر شــرکت های هواپیمایی بخواهند این دستورالعمل 
سازمان هواپیمایی را اجرا کنند، ناچارند ۶۰ مسافر کمتر سوار هواپیما کنند که با توجه به ظرفیت اندک 

این هواپیماها، پرواز آنها غیراقتصادی و شرکت هواپیمایی زمین گیر می شود.
فعــالان صنعت هوایی به «شــرق» می گویند پیش از این بخش نامه، دســتورالعمل های ایمنی 
متعددی برای پرواز این هواپیماها وجود داشــته که از ســوی ایرلاین ها به دقت اجرا شــده و تاکنون 
مشــکل ایمنی از این بابت گزارش نشــده است، اما دستورالعمل جدید سختگیرانه  است که در واقع 
آمریــکا آن را برای از رده خارج کردن این نوع موتور هواپیما از خط تولید صادر کرده اســت. حالا در 
شرایطی که ایران به دلیل سال های طولانی تحریم، از نوسازی ناوگان هوایی خود عاجز مانده است، 
ســازمان هواپیمایی اقدام به صدور چنین دستورالعمل سختگیرانه ای می کند که ظاهرا به درستی از 

علت صدور آن توسط سازمان هوانوردی آمریکا اطلاع ندارد.
بنــا به گفته فعالان صنعت هوایی، مراجع نظارتی حمایت کافی از ســازمان هواپیمایی ندارند و 
در صورت بروز سانحه، این سند مورد استناد دادگاه قرار می گیرد و ایرلاین ها را دچار دردسر مضاعف 
می کند. حــال آنکه هیچ دلیل فنی یــا منطقی برای 
ایــن تصمیم وجود نــدارد و بارها مالــکان ایرلاین ها 
در جلســات متعدد به ســازمان هواپمیایی کشوری 
اعلام کرده انــد این تصمیم مبنای علمی و فنی ندارد 
و بر اســاس آمار موجود، این مــدل هواپیماها ایمن 
هستند و کمترین ضریب سانحه را در مقایسه با سایر 
هواپیماهای داخل کشــور از جملــه ۷۳۷، فوکر ۱۰۰، 

اورو جت و... دارند.
این تصمیمات در شــرایطی مطرح می شــود که 
ایرلاین های کشــور در ســال های اخیر فقط برای بقا 
دســت وپنجه نرم می کرده اند. ســازمان هواپیمایی 
کشــوری بارها اعلام کرده است صنعت حمل ونقل 
هوایی کشــور بــه ۵۵۰ فروند هواپیما نیــاز دارد، در 
ایران حدود ۳۳۰ هواپیما وجود دارد که بنا بر روایاتی 
نزدیک به ۷۰ تا ۸۰ درصد ناوگان هوایی زمین گیر هســتند. براســاس آمــار برخی مدیران صنعت 
هوایــی، تعداد هواپیماهای فعال تا ۷۵ فروند کاهش یافته اســت 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 
چیــزی حدود ۲۲ تا ۳۰ درصد ناوگان هوایی ایران فعال هســتند که ایــن موضوع از نظر فعالان 
صنعت هوایی تهدیدی جدی برای این صنعت به شــمار می آید. گذشــته از شمار ناوگان صنعت 
هوایی، براساس آمار سازمان هواپیمایی کشوری، میانگین سن هواپیماهای عملیاتی بین ۲۶ تا ۲۷ 
ســال اعلام شده است. این در حالی است که هواپیماهای فرسوده تری در خطوط عملیاتی فعال 
هستند که قدمت آنها به نسل دوم هواپیماهای تجاری برمی گردد. استفاده از هواپیماهای منسوخ 
در خطوط هوایی ایران در شــرایطی اســت کــه در بازار هوایی جهان هواپیماهای نســل چهارم 
وارد شــده و بســیاری از ایرلاین های منطقه ناوگان خود را با پیشرفته ترین هواپیماهای مسافربری 

به روزرسانی کرده اند.
علیرضا منظری، معاون ســابق ســازمان هواپیمایی، پیش  از  این به «شــرق» گفته بود سن بالای 
هواپیماهای عملیاتی کشــور باعث کاهش شدید بهره وری در صنعت هوایی شده است و بسیاری از 
هواپیماهای موجود توان پرواز بیشــتر از دو نوبت در روز را ندارند و همین مســئله سبب شده است 
عرضه بلیت از تقاضا عقب بیفتد و بهره وری پایین از یک سمت باعث ضرر و زیان گسترده شرکت های 
هواپیمایی شود. از آن  سو دولت از سال گذشته اقدام به آزادسازی نرخ سوخت هواپیما کرده است و 
در یک نوبت بهای سوخت هواپیما در سال ۱۴۰۴ حدود ۲۴ برابر و امسال نیز این حدود دو برابر شده 
است. همچنین افزایش مداوم قیمت ارز هزینه های دلاری شرکت های هواپیمایی را به شدت افزایش 
داده اســت. گذشــته از اینکه دو جنگ پیاپی نه تنها بازار شرکت های هواپیمایی را به شدت دچار زیان 
کرد که در جنگ اخیر شمار قابل توجهی از ناوگان هواپیمایی خسارت دید. مجموعه این مسائل سبب 
شــده است شرکت های هواپیمایی این روزها دشــوارترین شرایط خود را پشت سر بگذارند و برای بقا 

دست وپنجه نرم کنند.

سازمان آگهی های روزنامه شرق
۸۶۰  ۳۶  ۱۱۹
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