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یادداشت

این بار عبور از کریدور فساد انگیز 
ارز نیمایی

گویا این قصه غم انگیــز غصه برانگیز ارز ارزان  �
دولتی به عنوان دردی درمان ناپذیر در اقتصاد کلان 
کشــور پایانی ندارد و قرار است همچنان در قالب 
و شــکلی دیگر ادامه یابد و کانون همه مســاعی 
و عرصه رقابــت میان تولیدکننــدگان در داخل یا 
واردکنندگان انواع و اقســام کالاها در خارج باشد. 
رقابتــی ســه جانبه؛ یکی میان تولیــد انواع کالای 
داخلی که هر کدام از هر صنف دسترسی آسان تر، 
زودتر و بیشــتری به ارز ارزان دولتی داشتند، برنده 
میــدان رقابت باشــند، دیگر میان انــواع کالاهای 
وارداتی و ســومین عرصه، رقابــت میان کالاهای 
ســاخت داخل و مشــابه وارداتی آن و بهره مند از 
ارز ارزان. همه شاخص های یک اقتصاد کلان پویا و 
رقابتی چه در ساخت و تولید داخل و چه واردات 
در چنبره این پدیده شوم فســادانگیز در سال های 
گذشــته گرفتار آمده است و چنین به نظر می رسد 
که نه اقتصاد دان های آکادمیک، نه اقتصاددان های 
اجرائی یــا آنان که سال هاســت اســت آزمون و 
خطا می کننــد، نه برنامه ریزان و سیاســت مداران 
یا نماینــدگان مجلس و نه مؤلفه هــای قدرت در 
سطوح مختلف نمی خواهند و شاید نمی توانند از 
این پدیده نفرین شده مملکت برباد ده دوری کنند. 
دسترسی به ارز ارزان هفت تومانی سال های دهه 
۶۰، ۱۴۰ تومانــی دهه هفتاد، ۳۰۰ تومانی بعد آن و 
هــزارو ۲۲۶ تومانی دهه ۸۰ تــا ۹۲ و بعد از آن تا 
چهارهزارو ۲۰۰تومانی موســوم به ارز جهانگیری 
سال ۹۷ و اکنون نیماییِ در نوسان و بالای ۲۵ هزار 
تومانی الی ماشاء االله و علی برکت االله پرجاذبه ترین 
پدیده برای کســب و کار، تولید و ســاخت داخل، 
خدمات و واردات بوده است.شاخص های اصلی، 
کیفیت، بازار سازی و بازاریابی، صادرات هوشمندانه 
پروتکلی، قیمت تمام شده پایین، خلاقیت و نوآوری 
و خلاصه آنچه شــاخصه های تعیین کننده رشد و 
پیشرفت یک ملت و تمدن هستند، همه در مقابل 
پدیده ناب دسترســی بــه ارز ارزان قیمت دولتی با 
اسامی مختلف در سالیان گذشــته رنگ می بازند 
و سســت و ناتوان شــده اند و اگر هم در مقاطعی 
وجود داشته یا توسط کسانی به وجود آمده اند، از 
بین رفته اند!اگر ســؤال شود شاخصه اصلی همه 
زیربخش های اقتصاد، بازرگانی، تولید و ســاخت 
داخل و بازرگانی چه بوده اســت، با صراحت باید 
گفت آنان که توانسته اند با اتکا به رانت های دولتی 
یــا غیردولتی به ارز ارزان شــده دولتی دسترســی 
بیشتر داشته باشــند، موفق تر بوده اند.این اقتصاد 
کلان ارز ارزان زده مفلــوک نخواســته اســت حق 
مردم را در عرصــه کار، خلاقیــت، دانش مداری، 
رقابت ســالم، خلاقیت های تولیــدی، خدمات یا 
حتــی واردات بدهد و بر آن بوده اســت با اعطای 
صدقه، چه به صورت ســهمیه ارزی و چه از پایین 
با رقم ۴۵ هزار تومانی یارانه نقدی همچنان سلطه 
خود بر ارزپاشــی ناعادلانــه را حفظ کند.اینک که 
در یک جنــگ اقتصادی تمام عیار قــرار گرفته ایم 
و منافــذ ارزی از محل خام فروشــی یعنی غارت 
منابع ملی، محدود و بعضا مســدود شده است و 
در مخمصه  گرفتار آمده ایم، جنگ ها و مناقشــات 
اقتصادی میان صنوف مختلف اعم از ســازندگان 
و تولیدکنندگان داخل یا واردکنندگان برای ســهم 
بیشتر از ارز موسوم به نیمایی پرنوسان شروع شده 
اســت. گردانندگان اقتصاد کلان که شــامل دولت 
هم می شــود می خواهند با تنظیم سهم ارز حتی 
نیمایی قیمت کالاهای ضروری و اساسی مردم را 
در یک فرایند ذهنی با دســتورات اقتصادی کنترل 
و پایین نگــه دارند. ایــن اقتصاد آفــت زده با این 
معادله دســتوری نمی تواند دوام آورد؛ از یک سو 
با دستور می خواهد دســتمزدها و حقوق را پایین 
نگــه دارد و از ســوی دیگر با ارزپاشــی، این بار به 
نام ارز نیمایی بر آن اســت که بــازار را کنترل کند. 
این سامانه نادرست باید دگرگون شود؛ زیرا دولت 
با تمــام ضــرب و زورش حتی نتوانســت قیمت 
تخم مــرغ را طبق آنچه مصوب کــرده بود، تثبیت 
کند! بی کفایتی در ساختار وزارت جهاد کشاورزی، 
ســرگردانی، چند دســتگی، نفوذ از بیرون به درون 
تشــکیلات وزارتخانه و موارد و مصادیق دیگر در 
شرایطی چنین، اقتصاد کلان آسیب دیده و ناتوان در 
حوزه تأمین کالاها، محصولات و فراورده های دام و 
طیور و شــیلات معاش مردم را در خطر قرار داده 
اســت! ۱۵ مهر، بانک مرکزی اعلام کرد ریزارزهای 
اختصاصی چهار هزارو ۲۰۰ تومانی برای ذرت یک 
میلیاردو ۴۴۶ میلیــون دلار، دانه های روغنی ۷۱۴ 
میلیــون دلار، جو ۲۰۲ میلیــون دلار، کنجاله ۵۰۹ 
میلیون دلار، گندم ۲۹۰ میلیــون دلار و نهایتا کود 
۴۰ میلیون دلار، کاغذ ۱۵ میلیون دلار، دارو و مواد 
اولیــه دارو ۷۵۰ میلیــون دلار و به عبارتی با همه 
محدودیت ها جمعا پنج میلیارد و ۲۶۷ میلیون دلار 
ارز چهار هــزارو ۲۰۰ تومانی اختصاص می یابد؛ اما 
آیا واقعا این رقم هرچنــد کم و ناچیز می تواند به 
معاش مردم و ســلامت آنها کمکی مؤثر داشــته 
باشــد یا تأثیر چندانی در زندگی روزمره مردم برای 
تأمیــن فراورده های دام و طیــور و مواد غذایی به 

قیمت مناسب ندارد؟ 
ادامه در صفحه ۵

ادامه از صفحه اول

 آرزوی رئیس مجلس درباره 
طرح های نیمه تمام

حال بر فرض نظرات ریاست مجلس اگر مورد 
توجه قرار گیرد، رونــد اجرائی آن با ذهنیت های 
حاضــر در مجلــس، دولت و قــوه قضائیه و نیز 
نهادهای مردمی و گروه های سیاسی و اجتماعی 
به هیچ وجه سازگار نخواهد بود و نهایتا به همان 

دستورالعمل ختم خواهد شد.
اگرچه آقای قالیباف موضوع واگذاری مجانی 
طرح هــا را مطرح کرده؛ اما اگــر این امر بخواهد 
حسب قوانین قبلی براساس آیین نامه دولت باشد 
یا حســب قانون جدیدی در مجلس عملی شود، 
در هر دو صورت رونــد اجرائی و موانع آن چنین 

خواهد بود.
۱- در تدوین قانون یا آیین نامه زمان بســیاری 
در تدویــن پیش نویــس، عبــور از کمســیون ها، 
تصویب در کمسیون ها و مجلس یا دولت صرف 
خواهد شــد و نتیجه آنکه آیین نامــه یا قانون با 
بهره گیری از ســلایق مختلــف و به ویژه موضوع 
حفاظت از بیت المال و مبارزه با رانت شیری بی  
یال و دم و شــکم خواهد بود. آیا ریاست محترم 
مجلس می تواند فارغ از اذهان تدوین کنندگان و 
ترس آنان از اتهام های معمول آیین نامه یا قانون 

تدوین کند؟
۲- کســانی کــه وارد عرصه ســرمایه گذاری 
در طرح های ناتمام می شــوند، نیــاز به امنیت و 
فراغت از ایذای افراد و مســئولان محلی دارند و 
با توجه به نوعی گسیختگی مدیریتی در استان ها، 
مــورد هجمه عناصــر مختلفی کــه خودجوش 
نامیده می شوند و اغلب با برنامه ریزی و حمایت 
اقــدام می کنند، قرار می گیرنــد و نیاز به حمایت 
قاطع قوه قضائیه و مقامات دولتی محلی دارند.

۳- ماهیــت طرح ها بســیار متفاوت اســت و 
به همین  دلیل بهره برداری از آنها شرایط خاصی را 
طلب می کند و یقینا وزارتخانه های مختلف با این 
استدلال که بهره برداری از آنها در صورت تکمیل 
از سوی بخش خصوصی ممکن نیست، با این امر 
مبارزه و اســتثناهای مختلفی را مطرح می کنند و 

سرانجام طرحی برای واگذاری باقی نمی ماند.
۴- امروز اگر ریاست مجلس، افراد مؤثر در این 
امر مثل ریاست ســازمان برنامه و بودجه، وزیران 
مربوطه و ریاست کمسیون های ذی نفع مجلس را 
بخواهــد و موضوع را مطرح کند، احتمالا همگی 
از بیانات او تعریف و تمجید می کنند؛ ولی در عمل 
و با گذشت زمان هیچ نتیجه ای حاصل نمی شود.

تقلیــدی،  دموکراســی های  آفــات  از   -۵
ملوک الطوایفی شــدن کشــور ها اســت و نبــود 
قاطعیــت و قــدرت دولت ها در اجــرای قوانین 
و مقــررات و بی اعتنایی به آنها باعث راکد شــدن 
کارها و بروز فســاد در جامعه و در دســتگاه های 
حاکمیتی اســت و این امری اســت که بســیاری 
از کارگــزاران با فلســفه «خویش نگهــداری» و 
«حفاظــت از آینــده خود» و اینکــه عمل ممکن 
اســت مورد بازخواســت قرار گیرد؛ اما بی عملی 
مجــازات نــدارد، دفع الوقت می کننــد و نتیجه 
آن می شــود که کارهــا پیگیری نشــده و به اجرا 

نمی رسد.
۶- می گویند آزموده را آزمودن خطاست. بعید 
اســت که با وجود انرژی مثبــت رئیس مجلس 
در بر همان پاشــنه ســابق نچرخــد و همچنان 
طرح هــای عمرانی در محاق خاموشــی به ســر 

نبرند. امید که چنین نباشد.

سال هجدهم    شماره 3841 چهارشنبه   23 مهر 1399

 منصور انصارى
 پژوهشگر اقتصاد سیاسى

شکوفه حبیب زاده: دوشنبه شب حوالی غروب، بالاخره 
نتیجه جلســه رئیس ســازمان هواپیمایی کشــوری با 
اعضای انجمن شــرکت های هواپیمایی مشــخص شد. 
نتیجه ای پرابهام که نشان می داد بلیت هواپیما «تا اول 
آبان» افزایش نخواهد یافت. این خبر در حالی به عنوان 
اطلاعیه از سوی سازمان منتشر شده بود که بخش نامه 
صادره از ســوی انجمن شــرکت های هواپیمایی، خبر از 
افزایش نــرخ بلیت از اول آبان ماه داشــت. تا همین جا 
کاملا محرز است که افزایش نرخ تا اول آبان ماه قطعا رخ 
نمــی داد و این اطلاعیه در حقیقت خالی از هر نوع خبر 
مفید ناشــی از رایزنی با انجمن شرکت های هواپیمایی 
بود. نکته تأمل برانگیز آن اســت که در این اطلاعیه آمده 
بــود: «پیرو اعلام افزایش قیمت بلیت پروازهای داخلی 
توسط انجمن شرکت های هواپیمایی و متعاقب آن لغو 
این دســتورالعمل از طرف وزیر محترم راه و شهرسازی و 
ریاست ســازمان هواپیمایی کشــوری، به منظور بررسی 
مشــکلات و مســائل شــرکت های هواپیمایی ازجمله 
افزایش بی رویه نرخ ارز، جلســه ای به ریاســت کاپیتان 
زنگنه، معاون وزیر و ریاست سازمان هواپیمایی کشوری 
و با حضور مدیران عامل و معاونین بازرگانی شرکت های 
هواپیمایی برگزار شــد. در این جلســه مقرر شــد بلیت 
پروازهــای داخلی تــا اول آبان ماه افزایــش نیافته و در 
صورت ابلاغ ســتاد ملی مقابله با کرونا، دســتورالعمل 
پذیرش حداکثــر ۶۰ درصــدی مســافر در هواپیماها از 
تاریخ اول آبان ماه اجرا شود. همچنین مقرر شد مسائل، 
مشکلات و راهکارهای برون رفت از بحران های پیش روی 
شرکت های هواپیمایی در جلسه ای با حضور وزیر محترم 

راه و شهرسازی بررسی شود».
  برگزاری جلسه ای با حضور یک فرد در قامت ۲ رئیس

ایــن جلســه داخلی کــه در واقــع با حضــور تمام 
اعضای انجمن شــرکت های هواپیمایی از جمله رئیس 
انجمن شــرکت های هواپیمایی (بخوانید رئیس سازمان 
هواپیمایی کشوری) برگزار شد، تلویحا بر نوعی گروکشی 
از وزیر راه وشهرسازی تأکید داشت: «یا دستورالعمل ستاد 
ملی کرونا اجرائی نشــود یا مشــکلات دریافت وام دوره 
همه گیری ویــروس کرونا برای شــرکت های هواپیمایی 
تســهیل شــود». این پیام البتــه پیامی عجیب نیســت. 
مادامی که رئیس انجمن شرکت های هواپیمایی از پست 
ریاست انجمن تودیع نشــده و بر کرسی ریاست سازمان 
هواپیمایی کشوری بنشیند، به هر ترتیب نمی تواند توازنی 
بین دو پســت مدیریتی خود برقرار کند. جالب آنکه پس 
از این جلسه، نایب رئیس انجمن شرکت های هواپیمایی 
که خــود نیز همانند تیمســار زنگنه، ســابقه حضور در 
نیروی هوایی ارتش را در کارنامه دارد، به جای رئیس، در 
اظهارنظری از لغو بخش نامه خبر داده بود تا شاید توجه 
ویژه  ای به این تضاد منافع جلب نشود. در هر حال افزایش 
جدی نرخ ارز و سهم ۸۰درصدی آن بر نرخ بلیت هواپیما 
را نمی توان نادیده گرفت و اگر این مشکل حل شدنی باشد 
تا شاهد ریزش مسافران و گردشــگران نباشیم، ضروری 
اســت که رایزنی ها برای حل مشــکل دریافت تسهیلات 
همه گیــری ویروس کرونا که به شــرکت های هواپیمایی 
نوید آن داده شده بود، ادامه یابد اما نباید نادیده گرفت که 

هر امری با گروکشی لزوما پاسخ نمی یابد.
ســازمان  بلیــت،  نــرخ  قیمت گــذاری  متولــی    

هواپیمایی کشوری است
از ســویی بیان این نکته ضروری است که بر اساس 
بند «ج» ماده ششــم قانون هواپیمایی کشوری، تعیین 
قیمت بلیت از وظایف شورای عالی هواپیمایی کشوری 
اســت که رئیس این شورا، رئیس ســازمان هواپیمایی 
کشــوری خواهد بود. همچنین آزادسازی قیمت بلیت 

هواپیمــا براســاس حکم بنــد «ب» مــاده ۱۶۱ قانون 
برنامه پنجم بــوده و با انقضای برنامه، اجرا و پیگیری 
حکم برنامه پنجم فاقد وجاهت قانونی اســت. مدت 
قانونی برنامه پنجم از ســال ۱۳۹۰ تا ۱۳۹۴ بود که به 
دســتور رئیس جمهور یک ســال هم تمدید شد. حال 
اگر ســازمان هواپیمایی کشــوری تمایل به اســتمرار 
سیاست آزادســازی اقتصادی دارد، باید این مهم را از 
طریق دولت و مجلس پیگیری کند. از طرفی، در مفاد 
اساسنامه انجمن، الزام قانونی برای تعیین قیمت بلیت 

هواپیما از سوی انجمن وجود ندارد.
  متولی تعیین نرخ بلیت هواپیما کیست؟

معین شرقی، مدرس و کارشناس حقوق حمل و نقل 
هوایی در گفت وگو با «شــرق» درباره متولی تعیین نرخ 
بلیت هواپیما می گوید: «در حال حاضر قانون و اساسنامه 
در حــال تصویب ســازمان هواپیمایی کشــوری در این 
خصوص ساکت است. براســاس اصول کلی حقوقی و 
نظامات عمومی با توجــه به اینکه نهاد متولی صنعت 
حمل ونقل تجاری بر مبنای قانون هواپیمایی کشــوری، 
سازمان هواپیمایی کشــوری است و معطوف به قوانین 
خاص که دولت را مکلف بــه کنترل نرخ خدمات کرده 
اســت، کنترل نرخ بلیت هواپیما بر عهده دولت و نهاد 

ذی صلاح آن یعنی سازمان هواپیمایی کشوری است».
شــرقی در ادامــه می افزاید: «پر واضح اســت که به 
جهت شــرایط خاص قانونی و فنی حاکم بر حمل و نقل 
هوایــی، عدم نظــارت بر ایــن مقوله می تواند اســباب 
سوءاســتفاده و انحصار را ایجاد کنــد. نظامات عمومی 
حــد ترخــص اصــل آزادی اراده در معامــلات بلیــت 
هواپیماســت، پس قطعا کنترل سقف نرخ گذاری بلیت 
هواپیما بر عهده ســازمان هواپیمایی کشوری به نیابت 
از مجموعه دولت اســت. بدین معنا که به استناد ماده 
۱۰ قانون مدنی اشــخاص تــا محدوده عــدم تجاوز به 
قوانین آمره در معاملات خود آزاد هستند؛ بنابراین برای 
برقراری نظــم عمومی و جلوگیــری از انحصارطلبی و 
سوءاســتفاده، ســازمان هواپیمایی کشــوری باید سقف 
قیمــت بلیــت هواپیما را کنتــرل و تصویــب کند». این 
کارشــناس حقــوق حمل و نقل هوایی در پاســخ به این 
پرســش که آیا انجمن شرکت های هواپیمایی صلاحیت 
تعیین نرخ بلیت هواپیمــا را دارد نیز می گوید: «انجمن 
شرکت های هواپیمایی، یك مجموعه صنفی است که بر 
اساس ماده ۱۳۱ قانون کار و آیین نامه انجمن های صنفی 
تشکیل شده است. مهم ترین وظیفه این انجمن بر مبنای 
اساسنامه آن، پیگیری حقوق مشروع و تلاش برای حفظ 
حقوق و منافع صنفی اعضای خود یعنی شــرکت های 
هواپیمایی اســت و این نهاد کاملا خصوصی هیچ گونه 
صلاحیتی بابت تعییــن نرخ بلیت هواپیمــا ندارد. این 
انجمن از حیــث حفظ حقوق شــرکت های هواپیمایی 
صرفا می تواند پیشــنهادات خود را بــه متولی قانونی و 

دولتی یعنی ســازمان هواپیمایی کشــوری ارائه دهد و 
در نهایت تصمیم گیرنده نهایی سازمان است. در نتیجه 
هر گونه اقدام این انجمن به وضع نرخ نامه بلیت هواپیما 

خارج از قانون بوده و باطل و بی اثر است».
  بخش نامه انجمن هواپیمایی غیرقانونی است

او در پاســخ به قانون بودن تعییــن کف قیمت برای 
بلیت هــای هواپیما نیز تصریح می کنــد: «به هیچ عنوان 
تا امــروز مصوبه قانونــی ای بابت الزام بــه تعیین کف 
قیمتی بــرای نرخ بلیت هواپیما وجود نــدارد. اقدامات 
سازمان هواپیمایی کشــوری از حیث صدور بخش نامه 
بــرای ممنوعیت فروش بلیت هواپیما بــه کمتر از نرخ 
تعیین شده توسط انجمن شــرکت های هواپیمایی کاملا 
مغایر بــا قانون بوده و مبانی اضرار اشــخاص را حاضر 
کرده اســت». این کارشــناس حقوق حمل ونقل هوایی 
تأکید می کند: «شهروندان و اشــخاص بر اموال خود بر 
اســاس ماده ۳۰ قانون مدنی و قاعده ارزشــمند فقهی 
«تســلیط» تســلط کامل دارند و نمی توان هیچ آژانس 
مســافرتی، شرکت هواپیمایی و مســافری ای را ملزم به 
رعایت کف نرخ بلیت هواپیما کرد. افراد بر اســاس ماده 
۱۰ قانــون مدنی و اصــل آزادی اراده، در معاملات خود 
آزاد هستند و قانون آمره ای درخصوص الزام تعیین کف 

قیمت بلیت هواپیما نداریم».
  پیگیری ابطال بخش نامه در دیوان عدالت اداری

او با بیان اینکه به نظر می رسد چنین اقداماتی جنبه 
حاشیه ای داشته و بیشــتر بر اساس منفعت طلبی های 
افراد ســودجو صورت گرفته اســت، یادآور می شــود: 
«بخش نامه فوق مغایر با قوانین آمره و از طرفی دستور 
خارج از حیطه صلاحیت و اختیار ســازمان متبوع صادر 
شــده است و بر اســاس ماده ۱۲ قانون تشکیلات و آیین 
دادرســی دیوان عدالت اداری در هیئت عمومی دیوان 
قابل ابطال است و اقداماتی نیز در این خصوص از حیث 

حفظ حقوق عامه صورت گرفته است».
  ۲۰ درصد افزایش قیمت بلیت به علت آشــفتگی 

بازار است
مجید سبزه، پژوهشگر و کارشناس اقتصاد هوانوردی 
نیــز در گفت وگو با «شــرق» از زاویه ای دیگر به موضوع 
نگاه کرده و می گوید: «در سال های اخیر و علی الخصوص 
امسال، کشور ما درگیر یک تورم دورقمی جهنده در تمام 
اقلامی مصرفی و غیرمصرفی شده که یکی از این اقلام، 
بلیت هواپیماســت. به عبارت دیگر تورم کشــور باعث 
افزایش بهای تمام شــده مواد اولیه و همچنین حقوق و 
دستمزد اسمی کارکنان شرکت های هواپیمایی شده که 
در قیمت بلیت نیز نمود پیدا کرده اســت. برای بررسی 
معقول یا نامعقول بودن میــزان افزایش قیمت بلیت، 
بایــد ببینیم که چــه مؤلفه هایی در آن دخیل هســتند. 
قســمتی از هزینه ها تحت عنوان هزینه ثابت مســتقیم 
هســتند که مربــوط به عملیــات هواپیما نظیــر هزینه 
حداقل ســوخت لازم، هزینه حقوق و دستمزد خلبانان 
و کروی پرواز و هزینه تعمیر، نگهداری و ایمنی هواپیما 
اســت. مورد بعدی، هزینه ثابت غیرمستقیم است که از 
مؤلفه هایی مانند حقوق و دســتمزد کارکنان، مهندسان 
و مدیران ســتادی تشــکیل می شود. قســمت سوم نیز 
هزینه های ثابت مالی هستند که مستقیما به پرواز مربوط 
می شوند و شــامل عوارض فرودگاهی، هزینه پارکینگ، 
عوارض شــهرداری روی بلیت، هزینــه بیمه  هواپیما و 
اشــخاص، مالیات بر ارزش افزوده سوخت هستند. مورد 
آخر نیز هزینه های متغیری هستند که به ازای حضور هر 
مسافر بر صندلی هواپیما در پرواز و خدمات ارائه شده به 
وی تعریف شــده است. در نتیجه با افزایش شدید تورم، 
اغلب این هزینه ها نیز افزایش پیدا کرده  و قاعدتا قیمت 
بلیــت نیز افزایش پیدا می کند. شــرکت های هواپیمایی 
هرســاله برای حفظ قدرت خرید کارکنانشــان حقوق و 
دستمزد آنها را افزایش می دهند یا مواد اولیه مورد نیاز 
را با قیمت بیشــتری تهیه می کنند که به جرئت می توان 
گفــت ۵۰ درصد افزایــش قیمت بلیــت کاملا معقول 

بوده و صرفا ۲۰ درصد مازاد آن به علت آشــفتگی بازار 
است». ســبزه در پاسخ به این پرسش که افزایش قیمت 
در مقایســه با رویکرد سایر کشــورها برای در نظر گرفتن 
آفر چقدر معقول اســت، می گوید: «تفاوت اساسی ما با 
سایر کشــورها در ثبات اقتصادی آنها و آشفتگی فعلی 
اقتصاد ما اســت. در کشــورهای دیگر صرفا یک مشکل 
وجود دارد و آن هم کروناســت! اما کشــور ما هم درگیر 
کروناســت که کل اقتصاد و ایضــا صنعت هوانوردی را 
درگیر خود کرده و هم با نابســامانی اقتصادی که ناشی 
از پیکربندی نادرست سیاست گذاری هاست دست و پنجه 
نرم می کند. البته دولت برای کنترل قیمت بلیت می تواند 
به ایرلاین ها کمــک کند، مثلا عوارض شــهرداری روی 
بلیــت را لغو کند، یا مالیات بر ارزش افزوده ســوخت را 
برای مدت مشخص و کوتاهی صفر کند یا آن را تا میزان 
قابل توجهــی تقلیل دهد، به ایرلاین هــا وام کم بهره و با 
فرصت تنفس پرداخت کند تا آنها نیز بتوانند قیمت ها را 
کاهــش دهند و حتی آفرهایی را نیز در آن بگنجانند؛ که 
البته دولت نیز با کسری بودجه مواجه است و توان مانور 

بالایی در این زمینه ندارد».
  ۴۰ درصد بهای تمام شــده بلیت به طور مســتقیم 

متأثر از نرخ ارز است
این کارشــناس اقتصاد هوانوردی با اشــاره به اینکه 
طبق محاســبات او، حداقل ۴۰ درصد بهای تمام شــده 
بلیت به طور مســتقیم متأثر از نرخ ارز است و حدود ۱۰ 
تا ۳۰ درصد نیز به طور غیرمســتقیم متأثر از آن اســت، 
می گوید: «حال اگر به طور متوســط، سرجمع آنها را ۵۰ 
درصد در نظر بگیریم، قطعا با افزایش دو برابری نرخ ارز، 
قیمت بلیت، صرفا ناشی از افزایش نرخ ارز، حداقل تا ۵۰ 
درصد رشد می کند. دقت کنید که این افزایش فقط ناشی 
از رشد نرخ ارز بوده و اثر تجمیعی تورم و همپوشانی آن 

محاسبه نشده است».
  تعیین بازه قیمت، شکست خورده است

هرچند با دیدگاه این کارشــناس، افزایش نرخ بلیت 
رونــدی دور از انتظار نبود اما روش تعیین کف و ســقف 
برای بلیت از دیدگاهش غیرمنطقی اســت. سبزه با بیان 
اینکه شرکت های هواپیمایی به تجارت مشغول هستند و 
باید دخل و خرجشان متناسب باشد تا بتوانند سرپا بمانند، 
ادامه می دهد: «قیمت بلیت باید منعطف باشد و مطابق 
با عرضه و تقاضا نوسان کند تا فروش بلیت برای ایرلاین 
صرفه اقتصادی داشــته باشد. حال چرا دولت باید طبق 
روش «مدیریــت بخش نامه ای» برای ایرلاین بخش نامه 
صادر کند و سقف و کف قیمتی تعیین کند؟ این سیاست 
بارهــا در بازارهای مختلف آزمایش شــده و همواره با 
شکســت مواجه شــده است. مســافرت هوایی حداقل 
در کشــور ما یک کالای لوکس تلقی می شود و دخالت 
دولت در آن غیر از زیان رساندن به ایرلاین ها هیچ منفعت 
دیگری ندارد. صنعت هوانــوردی از مهم ترین صنایعی 
است که به  ســبب ویژگی های منحصر به فردی که دارد، 
بیشــتر از تحریم ها تأثیر می پذیرد و باید سیاســت گذاری 
دولت در جهت حفظ و ســرپا نگه داشــتن آن باشد». او 
با بیان اینکــه انجمن شــرکت های هواپیمایی نیز هیچ 
وجه قانونی ای برای تعییــن قیمت ندارد، می گوید: «در 
اصل پس از آذرماه سال ۱۳۹۴ که نرخ بلیت هواپیما به 
موجب قوانین برنامه پنجم توسعه آزاد شد، کسی نباید 
آمرانه به تعیین و تکلیف در مورد قیمت بپردازد و البته 

تعیین قیمت ها می توانند صرفا ارشادی باشند».
  سرنوشت بلیت های چارتری چه می شود؟

حال سؤال این است که اگر سقف و کف قیمت بلیت 
تعیین شــده باشد، سرنوشــت بلیت های چارتری لحظه  
آخری چه می شود و چه سرنوشــتی را برای گردشگری 
رقم می زند؟ این کارشــناس اقتصاد هوانوردی در این باره 
می گوید: «فروش چارتری صندلی در جهان یک امر شایع 
اســت اما در کشور ما به یک بحران تبدیل شده است. در 
اصل اگر دولت اقدام به تعیین سقف و کف قیمتی برای 
بلیت کند، ایرلاین ها صرفا برای پوشــش هزینه های خود 
(و گاها با سود بسیار ناچیز) که به واسطه مشکلاتی چون 
یکدست نبودن ناوگان، هزینه بالای تعمیر و نگهداری و ... 
مجبورند قسمت اعظمی از صندلی های خود را به صورت 
چارتری به آژانس ها واگذار کنند. این مبلغ شــاید معادل 
سقف قیمت تعیین شده توسط دولت باشد اما آژانس ها 
با به راه انداختن بازار ســیاه، قیمت بلیت را خیلی بیشتر 
از حــد آن بالا می برند و به  عبارتی فروش چارتری تبدیل 
بــه یک راه حل بــرای دورزدن ســقف و کف قیمت های 
تعیین شده توسط دولت است. حال اگر قیمت ها متناسب 
با عرضه و تقاضای بلیت نوسان کنند، بازار سیاه چارتری 
رخ نخواهد داد و دفاتر گردشــگری نیز می توانند به جای 
آن اقدام به ایجاد بسته های تخفیف دار برای بلیت و هتل 

در سبدهای متنوع برای مقاصد کم ترددتر کنند».

پاس گل رئیس سازمان هواپیمایی کشوری به رئیس انجمن شرکت های هواپیمایی

وزیر راه و شهرسازی آچمز می شود؟

شــرق: روز جهانــی غذا در ســال ۱۳۹۹ کــه برابر با 
هفتادوپنجمین سالگرد تأسیس فائو است، در شرایطی 
اســتثنایی فرا می رسد که کشــورهای سراسر جهان با 
تأثیرات گســترده همه گیری جهانــی بیماری ویروس 
کرونا دست و پنجه نرم می کنند. اکنون زمان اندیشیدن 
دربــاره آینده ای اســت که قرار اســت شانه به شــانه 
یکدیگر آن را بســازیم.در این خصوص،  فائو از تمامی 
دســت اندرکاران در سراســر جهــان می خواهــد تا 
به مناسبت روز جهانی غذا، دست در دست هم دهند 
تا به صورت فوری به شکاف ها و نقصان های تغذیه ای 
و معیشــتی که در میانه همه گیــری بیماری ویروس 
کرونا آسیب پذیرترین اقشار جامعه را گرفتار کرده است، 
رسیدگی کنند.برآوردهای اخیر منتشر شده از سوی فائو 
نشــان می دهند که همه گیری بیماری ویروس کرونا و 

پیامدهای اقتصادی آن می توانــد ۸۳ تا ۱۳۲ میلیون 
نفر دیگر را در ســال جاری میلادی به جمعیت دچار 
کمبود تغذیه در جهان اضافه کند؛ همچنین، وضعیت 
تغذیــه اکثر گروه هــا و جمعیت های آســیب پذیر به 
علت تأثیرات بهداشتی و اقتصادی-اجتماعی بیماری 
ویروس کرونا، احتمالا وخیم تر خواهد شد.با توجه به 
این شرایط، فائو از تمامی مقامات و نهادهای مسئول 
در سراســر کره خاکی می خواهد تا از طریق گسترش 
و بهبــود برنامه های ارائه کمک های غذایی و حمایت 
اجتماعی، شــامل کمک های نقدی و همچنین ایجاد 
شــرایط ایمن و درآمد پایدار برای حمایت از معیشت 
کشــاورزان خرده مالک و کارگــران زنجیره ارزش غذا، 
نیازهای فقیرترین و آســیب پذیرترین خانواده ها را در 

اولویت قرار دهند.

فائو هشدار مى دهد

رنگ  سند مالکیت راهور و سند کمپاني خودرو
سفید روغنی مدل ۱۳۸۷ به شماره پلاک ایران ۷۷ - ۴۷۲ م ۴۱ 

 VQ30007814Q و شماره موتور
 PKLHA33CDL716315 و شماره شاسی

به نام  مفقود گردیده 
و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

رنگ مشکی  برگ سبز ، بیمه نامه و کارت خودرو 
متالیک مدل ۱۳۷۹ به شماره پلاک ایران ۷۸ _ ۵۱۹ ل ۵۳ 

و شماره موتور 00144016
S1412279621196 و شماره شاسی

به نام مفقود گردیده 
و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

BMW سند مالکیت  وسیله نقلیه (برگ سبز) و کارت
مدل ۵۲۸ به شماره انتظامی ایران ۱۳_ ۲۳ی۷۳۳ 
WBAXG310XDDW42909: به شماره شاسی

A20BAA1630379: شماره موتور
به نام آقای  مفقود شده و به استناد دادنامه 
قطعی شده به شماره ۹۸۰۹۹۷۰۳۵۰۲۰۱۲۷۳ ابطال گردیده

سند کمپانی، برگ سبز و کارت خودرو  رنگ 
مشکی مدل ۲۰۱۰ به شماره پلاک ایران ۴۴ - ۵۴۷ ق ۶۲ و 

 2NZ5639519 شماره موتور
 JTDBW9232A1191144 و شماره شاسی

به نام  مفقود گردیده 
و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

سند کمپانی خودرو  
رنگ مشکی متالیک مدل ۱۳۸۳ 
به شماره موتور 12483077865 

و شماره شاسی 83035219 
مفقود گردیده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

کارت خودرو رنگ سفید روغنی مدل ۱۳۸۸ 
به شماره پلاک ایران ۵۵ _ ۹۳۵ س ۴۳ 

و شماره موتور 11488020830 
 NAAA46AAV9G070617 و شماره شاسی

مفقود گردیده  به نام شرکت 
و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

مدرک فارغ التحصیلی اینجانب  فرزند محمد به شماره 
شناسنامه ۲۱۹۹۹ صادره از تهران در مقطع کارشناسی رشته علوم 

اقتصادی- اقتصاد نظری صادره از واحد دانشگاهی تهران مرکزی با 
شماره ۸۱۱۰۱۲۲۹۰۹۸ و تاریخ ۱۷ / ۴/ ۸۲ مفقود گردیده است. از 

یابنده تقاضا میگردد اصل مدرک را به دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران 
مرکزی به نشانی : تهران،سوهانک،  بلوار ارتش، میدان قائم، خیابان 

خندان، خیابان سلماس مجتمع دانشگاهی ولایت ، ارسال فرماید.

مدرک فارغ التحصیلی اینجانب فرزند هادی به شماره 
شناسنامه ۰۰۱۲۶۱۴۱۲۲ صادره از تهران در مقطع کارشناسی پیوسته 
رشته مهندسی صنایع برنامه ریزی و تحلیل سیستمها صادره از واحد 
دانشگاهی آزاد زنجان با شماره ۴۴۴۹۰ مفقود گردیده است و فاقد 

اعتبار میباشد. از یابنده تقاضا می شود اصل مدرک را به دانشگاه آزاد 
اسلامی واحد زنجان به نشانی زنجان- بلوار دانشجو- جاده اراضی پایین 

کوه- دانشگاه آزاد اسلامی واحد زنجان ارسال نماید.
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