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کمبود بلیت و مسافران سرگردان در فرودگاه ها، شایعه افزایش صد در صدی قیمت ها را جدی کرده است

تورم در آسمان؟

نقش دولت در حمایت از بافت های تاریخیقانون گذارِ قانون گریز

بخشی نگری به آمار، فراموشی حقایق

شــرق: «بلیت هواپیما گیر نمی آید»؛ این جملــه را بارها و بارها 
از زبان مســافران صنعت هوایی می شنوید. اپراتور باجه یکی از 
شــرکت های هوایی در فرودگاه مهرآباد، می گوید که بســیاری از 
مســافران از ســر ناچاری به فرودگاه می آیند و ساعت ها معطل 

می شوند تا بتوانند بلیت های کنسل شده را خریداری کنند.
یکــی از مســافران مســیر تهران-کیــش توضیــح می دهد 
بلیت هایــی که در فرودگاه فروخته می شــوند، بســیار گران تر از 
بلیت هایی هســتند که در سایت های آنلاین فروش بلیت عرضه 
شــده اند. در این میان ایرلاین ها توضیح می دهند که شمار زیادی 
از ناوگان شــان زمین گیر شده اند و قادر به پاسخ گویی به تقاضای 
مسافران نیستند؛ اما شــرکت های مسافربری و تورهای تفریحی 
ادعا می کنند کــه این موضوع بهانه ایرلاین هــا برای گران کردن 
بلیت هواپیماست و شرکت های هواپیمایی قصد دارند نرخ بلیت 

را تا صددرصد گران کنند.
از آن ســمت ایرلاین ها با اشــاره به آزادســازی قیمت بلیت 
هواپیمــا می گوینــد معنی ندارد کــه دولت نرخ گــذاری را آزاد 
کرده باشــد؛ اما در قیمت گذاری دخالت کند. برخی شرکت های 
هواپیمایی تأکید می کنند که با زمین گیری شماری از ناوگان هوایی 
و کاهــش بهره وری و هزینه های بالا، نرخ های فعلی برای شــان 

صرفه ندارد.
بلیت نیست

زمزمه های کمیاب شدن بلیت هواپیما از زمستان سال گذشته 
شــروع شد و حالا بررســی میدانی از بازار سفرهای هوایی نشان 
می دهد که تا نیمه دوم خرداد ماه بلیت هواپیما برای ســفر به 

کلان شهرها موجود نیست.
همین مسئله فشــار تقاضا را به ســمت ناوگان ریلی برده و 

بلیت قطار را هم کمیاب کرده است.
جلال مختاری، مدیر روابط عمومــی راه آهن در این زمینه به 
مهر گفته اســت که «پس از اعلام پیش فروش قطار، بلیت ها در 
کمتر از یک ربع به اتمام رسید. این موضوع که فروش بلیت ها در 

۱۵ دقیقه به اتمام برسد، بی سابقه است و تعطیلات هفته آینده 
می تواند یکی از دلایل این حجم از تقاضا برای مسیرهای پرتردد 

از جمله مشهد باشد».
در این میان برخی شــرکت های مسافربری و تورهای تفریحی 
معتقد هســتند کــه ایرلاین ها می خواهند با کم فروشــی قیمت 
بلیــت هواپیما را بالا ببرند. آنها می گویند که شــنیده هایی مبنی 
بر درخواســت ایرلاین ها برای افزایش صددرصدی قیمت بلیت 
وجــود دارد. این موضوع حتی واکنش برخی نمایندگان مجلس 

را به دنبال داشته است.
در همین زمینه محســن دهنوی، عضو کمیســیون صنایع و 
معادن مجلس، هم در صفحه شــخصی خود نوشــت: «برای 
جلوگیری از افزایــش دوبرابری قیمت بلیت هواپیماها به  مخبر 
به عنــوان رئیس ســتاد تنظیم بازار نامه نوشــتم. طعم ۴۰ هزار 
میلیارد تومــان بنزین یارانــه ای زیر دهن ایرلاین هــا مزه کرده و 
قیمت های گران فعلی را می خواهند نجومی کنند. چراغ سبز به 

این زیاده خواهی، موج تورم را به سونامی تبدیل می کند».
در عین حــال حرمت االله رفیعی، رئیــس انجمن صنفی دفاتر 
خدمات مســافرت هوایی و جهانگردی، به تازگی به ایســنا گفته 
اســت که «بلیت هواپیما در برخی مســیرهای پرتقاضا نه تنها تا 
صددرصد افزایش قیمت پیدا کرده، بلکه کمیاب هم شده است».
او توضیح داده اســت «بلیت هواپیما در مسیرهای پرترددی 
مثل مشهد، شــیراز و کیش پیدا نمی شود و کمیاب شده است و 
حدود ۴۰ تــا ۵۰ درصد ظرفیت ناوگان هواپیمایی کشــور چارتر 
شده اســت. ایرلاین ها وقتی با آژانس ها و چارترکننده ها قرارداد 
می بندند، ظرف یک ماه چندین بــار نرخ ها را در قرارداد تغییر و 
افزایش می دهند، بعد هم به آژانــس می گویند اگر پای قرارداد 
نیایند و بــا آنها همکاری نکننــد، چارترکننده های دیگری وجود 
دارنــد که ایــن کار را انجام دهنــد. یقینا که در ایــن ماجرا پای 

شرکت های هواپیمایی وسط است».
حالا در شــرایطی که شــرکت های هواپیمایی مدعی هستند 

که نرخ بلیت هواپیما دو ســال بدون تغییر مانده اســت، رئیس 
هیئت مدیــره انجمن صنفــی دفاتر خدمات مســافرت هوایی و 
جهانگردی ایران این ادعاها را رد کرده و گفته است: «شرکت های 
هواپیمایی هر بار به بهانه ای قیمت ها را افزایش می دهند؛ سال 
۹۹ برای افزایش ۳۰۰ درصدی گام برداشتند که پس از اعتراض 
و واکنش های زیاد، به صددرصد رســاندند. اوایل سال ۱۴۰۱ هم 
که آهنگ دلاری کردن بلیت هواپیما برای خارجی ها را زدند و به 
این بهانه یک گرانی دیگر اتفاق افتاد. در بهمن ماه ســال گذشته 
هم بی آنکه مصوبه ای صادر شــود، ۳۰ درصــد افزایش قیمت 
داشتند، با آنکه دادستان و دیگر مراجع دستور بازگشت قیمت ها 
را دادنــد؛ اما چنین اتفاقی رخ نداد. همین حالا هم پیش از آنکه 
ســتاد تنظیم بازار اعلام نظر کند، برخی از ایرلاین ها در مسیرهای 

پرتقاضا و در زمان های پرسفر، نرخ ها را تغییر داده اند».
حرمت االله رفیعی تأکید کرده اســت «شرکت های هواپیمایی 
اگر صددرصد قیمت ها را گران کننــد که دیگر نمی توانند با دنیا 
و ایرلاین هــای خارجی رقابت کنند. مگر می شــود قیمت بلیت 
مســیرهای هوایی تهران  ـ مشــهد، کیش، اهواز و شیراز را سه تا 
پنج میلیون بفروشند؛ درحالی که قیمت بلیت تهران- استانبول 
که مســیر طولانی تری دارد، در همین حدود قیمتی باشد؟ با این 
وضع، شــرکت های هواپیمایی که مدام می گویند زیان ده هستند، 

چطور می خواهند رقابت کنند و دوام بیاورند!؟».
سازمان هواپیمایی: کاهش عمدی پروازها حقیقت ندارد

اما کاهش عمدی تعــداد پروازها از ســوی فعالان صنعت 
هوایی رد می شود.

محمد محمدی بخش، رئیس ســازمان هواپیمایی کشوری، 
ادعای کاهش عمدی پروازها را رد کرده و به تازگی در گفت وگویی 
که با ایرنا داشــته، توضیح داده است که صنعت هوایی ایران به 
۵۵۰ فرونــد هواپیما نیاز دارد؛ اما ۳۳۰ هواپیما در ایران بالای ۱۰ 
سال است که زمین گیر شده اند و تعداد هواپیماهای عملیاتی ۱۸۰ 
فروند اســت. هرچند که درباره ادعای او مبنی بر عملیاتی بودن 

و  راه وشهرســازی  وزارت  پــس 
وزارت میــراث بهتر اســت ضمن 
تعییــن مقررات مربوط به طرح های توســعه و عمران مختص 
بافت هــای تاریخــی، اقدامــات جبرانــی و تســهیلاتی بــرای 
مالکانــی کــه در این محدوده اجــازه مرتفع ســازی ندارند، در 
قانــون پیش بینی کنــد. برای این منظور در طــرح جامع تهران 
 Transfert of Development پیشــنهاد حق انتقال ســاخت یا
Rights ارائه شــد که درنهایت مورد قبــول و ملاک عمل واقع 
نشــد. همچنین در همین طرح ضوابط ویژه برای ساخت وساز 
در بافت هــای قدیم به گونه ای داده نشــد کــه از تخریب بافت 
جلوگیری شــود. به هرحــال وزارتخانه میــراث فرهنگی طبق 
این قانون مکلف اســت ظرف دو سال از تاریخ لازم الاجرا شدن 
این قانون با بررســی و پایش های مقتضی، بناهای واجد ارزش 
برای ثبت در فهرست آثار ملی و فهرست های ذی ربط را رسما 

اعلام کرده و در اختیار عموم قرار دهد. اما مسئله اینجاست که 
شــهرداری ها و دولت با میراث همراهــی و همکاری نمی کنند 
و هنــوز این روحیــه حفاظت و پرســتاری از بافت های قدیمی 
در ذهن مالکان جا نیفتاده اســت و آنهــا فکر می کنند با حفظ 

خانه های خود به نوعی مغبون می شوند.
اگر دولت از وزارت میراث، وزارت کشور، وزارت راه و شهرسازی، 
بنیاد مســکن و ســایر دســتگا ه ها مانند شــورای برنامه ریزی و 
توسعه اســتان ها، بانک مرکزی، سازمان برنامه و بودجه کشور 
و...، اجرای وظایف قانونــی این مصوبه را پیگیری  کند، مطمئنا 
اقدامات آتی با برنامه هایی که به تدریج با جزئیات بهتری ارائه 
خواهند شد به ثمر خواهد رسید. و ما بالاخره شاهد شهرهایی 
تاریخی  خواهیم بود که مانند کاشــان، در آنها خود مردم شهر 
یا ســرمایه گذارانی از دیگر نقاط کشور، به مرمت و احیای بافت 

تاریخی در آنجا خواهند شتافت.

 ایــن زندگــی مؤمنانه نیســت و 
بــه تخریــب کشــور می انجامد. 
متأسفانه این پوپولیسم تخریب کننده و نابودکننده در لایه های 
اندیشــه همه حکمرانان و اقتصاددانان و مدیران کشور و به 
تبــع آن در قاطبه مردم نفوذ کرده اســت؛ امری که نهایتا به 
تخریب و نابودی می انجامد. به یاد داشــته باشــیم که اگر به 
نابودی استکبار و صهیونیسم می اندیشیم، با غفلت خود، آن 
سرنوشت را برای خود ترسیم نکنیم. اینکه برخی می اندیشند 
که با در پیش گرفتن سیاســت های صحیح، مردم ســرخورده 
می شــوند؛ پس هیچ اصلاحــی در سیاســت های اقتصادی 
عمومی و اجتماعی نکنیم، امری کاملا باطل است. باید همه 

اقتصاددانــان و سیاســت مداران و حکمرانان کشــور به فکر 
توسعه پایدار باشند تا ایران پایدار بماند. پرداختن به مسائلی 
که برای طرح آن و ســرگرمی ما از جانب دشــمنان طراحی 
شــده و امروزه در ســطح جامعــه و در مجلــس و دولت و 
شهرداری مطرح است، هیچ کمکی نمی کند. از مسائل جزئی 
که این روزها دائم مطرح می شود؛ مانند اتومبیل شاسی بلند، 
مســئله حجاب، توجیه مسائل شــهرداری و تبلیغات بی پایه 
با نتیجــه معکوس بگذریــم، در دام طراحی های دشــمنان 
پا نگذاریم و برای توقف تخریب و نابودی کشــور و توســعه 
پایــدار، برنامه و راهــکار ارائه کنیم و چنیــن دغدغه هایی را 

عمومی نکنیم.

۱۸۰ فروند هواپیما هم اعداد ضد ونقیض فراوان اســت و برخی 
متولیان این صنعت با اشــاره به تحریم ســنگین صنعت هوایی 
شــمار هواپیماهای عملیاتی را گاهی تا حدود صد فروند و کمتر 

هم دانسته اند.
به جــز این، در ماه های گذشــته بارها خبر فــرود اضطراری 
هواپیماهای مســافربری به دلیل نقص فنــی و کمبود قطعات 

هواپیما خبرساز شده است.
رئیس ســازمان هواپیمایی همچنین می گوید کاهش عمدی 
پروازها بــه زیان ایرلاین هاســت و مجوز پروازهــا فصلی صادر 
می شــود و این گونه نیست که ماهانه یا هفتگی باشد و به همان 
نسبت برنامه های فروش ایرلاین ها هم فصلی است و هر شرکت 

هواپیمایی متناسب با شرایط، برنامه های فروش را باز می کند.
او تأکید کرده است: «امســال نوروز با جابه جایی سه میلیون 
مسافر رکورد جابه جایی مسافر نسبت به سال گذشته شکسته شد 

که شایعه کاهش تعمدی عرضه را رد می کند».
سخنگوی سازمان هواپیمایی گفت: ایرلاین ها مقصر کمبود و 
گرانی بلیت هواپیما نیستند و سازمان هواپیمایی هم با متخلفان 

برخورد می کند.
همچنین جعفر یارزلو، سخنگوی سازمان هواپیمایی، به مهر 
توضیح داده است: «درحال حاضر هزارو ۵۰ پرواز صورت می گیرد 
و نمی تــوان گفت ایرلاین ها از عمــد پروازها را زمین گیر کرده اند. 
حتی روز گذشــته خلبــان هواپیمای تابان به دلیــل اضافه باری 
که داشــت، بین مسافر و ساک مســافران تصمیم گرفت تا ساک 
مســافران را با یک روز تأخیر به تهران بیاورد؛ اما مســافر را پیاده 
نکند. این نشــان می دهد که پروازها پر است و جای خالی وجود 

ندارد».
او در ادامه گفته است: «ما منکر گران فروشی بلیت در فرودگاه 
نیســتیم. برخی  افراد بلیت می خرند و چند برابر قیمت به مردم 
می فروشــند؛ حتی برخی از سایت های فروش بلیت مجوز ندارد 

و بلیت را گران تر به مردم می فروشند. مقصر ایرلاین ها نیستند».
فقط ۴.۵ درصد هواپیماهای ایران نو هستند

ایــران بنا بر اعلام انجمن شــرکت های هوایی ۳۳۳ هواپیما 
در اختیــار دارد کــه بنا بر روایت های مختلف بیشــتر از نیمی از 
این هواپیماها زمین گیر اســت. فعالان این صنعت هواپیماهای 
زمین گیر را بین ۵۰ تا ۷۰ درصــد کل ناوگان هوایی ایران تخمین 

می زنند.
حمیــد غوابش، رئیس ســابق انجمــن ایرلاین هــای ایران، 
پیش ازایــن در گفت وگو با «شــرق» تعــداد هواپیماهای فعال 
صنعت هوایی ایران را در حال حاضر ۱۵۷ هواپیما تخمین می زند 
و آرمــان بیات، تحلیلگــر صنعت هوایــی، در گفت وگویی که با 
دنیای اقتصاد داشــته است، تعداد هواپیماهای عملیاتی را ۱۴۸ 
فروند دانسته اســت و به این ترتیب باید گفت که حدود ۴۴ تا ۴۷ 
درصد هواپیماهای تجاری ایران قدرت پرواز دارند و نزدیک به ۶۰ 

درصد این هواپیماها زمین گیر به  شمار می آیند.
البته غوابش به «شــرق» توضیح می دهد کــه هواپیماهای 
عملیاتی هم توان پرواز به مدت طولانی ندارند و بســیاری از این 
هواپیماها فقــط دو نوبت پرواز انجــام می دهند که در مجموع 
میزان بهره وری هواپیماهای ایران بین سه تا چهار ساعت است و 
درواقع گاهی هواپیما پس از یک نوبت رفت و برگشت دیگر قادر 

به پرواز نیست.
این در حالی اســت که هواپیماهای جــوان ایرلاین های دیگر 
مانند ایرلاین کشورهای عربی و ترکیه یک روز کامل می توانند به 

پرواز ادامه دهند.
رئیس ســابق انجمن ایرلاین های ایران به «شرق» گفته است 
که میانگین ســن هواپیماهای کشــورهای عربی منطقه و ترکیه 
به پنج تا شــش ســال می رسد؛ اما میانگین ســنی هواپیماهای 
ایران گاهی تا ۲۸ ســال هم تخمین زده می شــود و هواپیماهای 

فرسوده تر هم در ناوگان هوایی ایران پرواز می کنند.
او می گوید به  جز تعداد محدودی هواپیما که پس از امضای 
برجام به ایران وارد شد، در ناوگان هوایی ایران هواپیمای نو یا در 

حد میانگین سنی هواپیماهای کشورهای همسایه وجود ندارد.
این هواپیماهــای برجامی حدود ۱۵ فروند هواپیما هســتند 
کــه ۱۳ فروند آن هواپیماهای کوچک ATR به  شــمار می آیند و 
در واقع باید گفت که فقط حــدود ۴.۵ درصد هواپیماهای ایران

نو هستند.

پنجشنبه
۲۱ اردیبهشت ۱۴۰۲

سال بیستم      شماره ۴۵۵۱

تا قبل از ممنوعیت واردات خودرو در 
ســال ۹۷ هر شخصی می توانست با 
مراجعه به شرکت های خودروساز و واردکننده، خودروی مد نظر خود 
را خریداری کند. به عبارت دیگر تا سال ۹۷ نه تنها هیچ محدودیت و 
کسری از باب موجودی خودرو در بازار وجود نداشت؛ بلکه با توجه 
به فضــای رقابتی بازار و امکان واردات خــودرو، عرضه کنندگان به 
منظور ترغیب مشتریان تسهیلاتی مانند فروش قسطی و لیزینگ را هم 
در ســبد فروش خود داشتند. به عنوان مثال ایران خودرو در سال ۹۶ 
اقساط دوساله با سررسید شش ماهه اقساط برای فروش محصولات 
خــود در نظر گرفته بــود؛ اما پس از ممنوعیــت واردات خودرو در 
دولت قبل، فارغ از افزایش وحشتناک قیمت ها، از بین رفتن سرمایه 
اشخاصی که خودروی خارجی پیش خرید کرده بودند و ایجاد طبقه 
دلال و واسطه گر بسیار قوی در بازار خودرو، نظم بازار عرضه و تقاضا 
به هم خورد و رانت ویژه ای برای خودروسازان داخلی ایجاد شد. در 
این بی نظمی حاصله تقاضا بر عرضه پیشــی گرفت و خودروسازان 
داخلی که غرق در رانت و امتیازات ویژه بودند، با بهانه های مختلف 
ازجملــه کمبود قطعه و برخلاف قول های قبلی مدعی شــدند که 
توان تولید و عرضه به اندازه نیاز بازار را ندارند. براســاس این عرضه 
و فروش خودرو در بازار محدود شــد. با کاهــش عرضه خودرو در 
بازار روش های مختلفی برای فروش و واگذاری خودرو ایجاد شد که 
بحث راجع به آن موضوع این یادداشت نیست؛ اما اجمالا باید گفت 
در حال حاضر سیستم رایج فروش خودرو از خودروساز یا واردکننده 
ثبت نام در سایت و قرعه کشی، و در حال حاضر اولویت بندی با شرایط 
خاص، و اعلام برندگان قرعه کشــی از سوی خودروسازان یا سازمان 
حمایت از مصرف کنندگان اســت که بنا بر روایتی تا چند وقت قبل 
امــکان برنده شــدن در برخی از این ثبت نام ها از امکان برنده شــدن 
گرین کارت آمریکا در قرعه کشــی لاتاری کمتر بود. رانت ایجادشده، 
نوع فروش خودرو و عرضه پایین تر از نیاز بازار باعث ایجاد شــکاف 
عمیق قیمت خودرو در بازار و کارخانه شــد که نتیجه این داســتان 
تبدیل خــودرو به کالای ســرمایه ای بود؛ در حالی که تــا قبل از این 
جریانات خودرو کالای مصرفی به حساب می آمد؛ بنابراین برنده شدن 

در قرعه کشــی  به منزله خرید خودرو به قیمت بسیار پایین تر از بازار 
بود. شایان ذکر است که با توجه به میزان عرضه، در حال حاضر ملاک 
تعیین قیمت بازار اســت، نه قیمت کارخانه. در نتیجه کســانی که 
نیازمند خودرو هســتند، مجبور به تن دادن به قیمت های وحشتناک 
بازار دلالی شــدند؛ مگر اینکه با داشتن شــرایط ویژه و اقبال بلند در 
سیســتم های فروش و اولویت بندی ثبت نام کرده و برنده شوند. این 
خلاصه ای از وضعیت بازار فعلی خودروی کشــور است که نتیجه 
سیاست گذاری غلط مسئولان در حوزه خودرو و واردات آن است و با 
وجود اینکه مسئولان معترف به فاجعه بار بودن تصمیم ممنوعیت 
واردات هستند؛ اما الان دیگر کنترل از دست خارج شده و قشر دلال و 
واسطه که قشر پرقدرتی هم هست، اجازه دخالت دولت در بازسازی 

و تنظیم بازار خودرو را نمی دهد.
باری واقعیت این اســت که دولت به بهانه ممانعت از خروج 
ارز جلــوی واردات خــودرو را گرفتــه و باعــث ایجــاد رانت برای 
خودروســازان داخلی و کاهش عرضه و نهایتا سخت شــدن خرید 
خودرو و مشــکلات دیگر برای مردم شــده و این اقدامات فروش از 
طریق قرعه کشــی و اولویت بندی و دونرخی شدن قیمت خودرو را 
ســبب شده در نتیجه برنده شدن در قرعه کشــی یا خرید خودرو در 
کوتاه مدت در طــرح اولویت بندی و به قیمت کارخانه یک احتمال 
و تن دادن به قیمت های بازار خودرو یک واقعیت انکارناپذیر است. 
صرف نظــر از ایرادات تصمیمات و زیان هــای وارده این تصمیمات 
بر جامعــه، حداقل موضوعی که انتظار می رفت مســئولان به آن 
پایبند باشند، تســاوی افراد در برابر قانون بود. به عبارت بهتر همه 
افراد جامعــه اعم از عموم مردم و مســئولان در مقابل این قانون 
غلط و ســر تا پا ایراد برابر و مســاوی تلقی شوند و هرکس درصدد 
خرید خودرو اســت یا در قرعه کشــی و طــرح اولویت بندی برنده 
شود یا حســب نیاز مجبور به خرید خودرو در بازار باشد. در جریان 
اســتیضاح وزیر صمت مشخص شد که بخشی از حاکمیت خود را 
ملزم به تبعیت از قانون نمی داند. مثلا وزارت صمت با در دســت 
داشــتن قدرت ناشــی از حاکمیت و در اختیار داشتن قدرت تحکم 
بر خودروســاز و واردکننده، درصدد واگــذاری خودرو بدون رعایت 

تشریفات و محدودیت های قرعه کشی و اولویت بندی به نمایندگان 
برآمده و خادمین ملت هم از استثناشــدن از محدودیت های وارده 
به مخدومین خود اســتقبال کرده اند. احتمالا تصور نمایندگان این 
بوده که یک نوبت برنده شدن در انتخابات مجلس برای برنده شدن 
در هر قرعه کشــی کافی بوده و تصور ما از شرکت مجدد ایشان در 
قرعه کشی هایی مانند خرید خودرو اشتباه است؛ اما روی دیگر قصه 
وضعیت زندگی ما را متأثر می کند. بخشی از حاکمیت با تصمیمات 
غلــط بازار خودرو و وضعیت ما در این بــازار را به این روز انداخته ؛ 
اما این بخش خود را ملزم به تبعیت از همان تصمیمات خود و به 
عبارت بهتر محدودیت های ناشی از تصمیمات خود نمی داند. قبل 
از این داســتان تصور این بود که فروش خودرو از طریق قرعه کشی 
برای همه افراد جامعه لازم الاتباع است و هیچ مصوبه ای مجلس 
یا دولــت یا نهادهای دیگر را محق در خریــد خودرو به غیر طریق 
قرعه کشــی و اولویت بندی نمی داند؛ چراکه همه افراد جامعه در 
برابر قانون برابرند؛ اما گویا مســئولان و خادمین ما خود را مقید به 
تبعیت از نظاماتی که ناشی از تصمیمات خودشان است، نمی دانند. 
مگر نه این اســت که همه در برابر قانون برابرنــد؛ پس چرا مردم 
عادی جامعه برای خرید خودرو باید هفت خان ترسیمی مسئولان 
را بگذراننــد؛ اما خود مســئولان از این هفت خان معاف باشــند. 
عجیب تر اینکه این ویژه خواری مختص مجلسیان نیست و در جریان 
کش وقوس این روزها مشــخص شــد که هر قسمت از حاکمیت با 
روش های مختلف درصــدد دورزدن این محدودیت هاســت. گویا 
تخصص برخی مســئولان صرفا بسترسازی تحریم های خارجی بر 
مردم و انتفاع از آن نیســت؛ بلکه در بهره مندی از محدودیت های 
ایجاد شــده از ناحیه خود هم گوی ســبقت را بــه طرق مختلف از 
یکدیگر می ربایند. شــاید تصور افرادی کــه درصدد دریافت خودرو 
خارج از سیســتم قرعه کشی و اولویت بندی هســتند، این است که 
همــه در برابــر قانون برابر امــا برخی برابرترند. و بــه قول یکی از 
منتقدان از نمایندگان و مســئولانی که در صــف خودرو کنار مردم 
نمی ایســتند، انتظار حل وفصل مشــکلات مردم و ایستادن در کنار 

مردم  بودن انتظار بجایی نیست.

یادداشت

کم آبی در فلات مرکزی ایران به وضعیت نگران کننده 
رسیده است

«بهشت آباد»؛ وعده ای به محاق رفته
عاطفــه علیــان: بیــش از دو دهه می شــود که ســد و تونل 
بهشــت آباد با هدف تأمین نیاز آب شــرب استان های اصفهان، 
یــزد و کرمان و انتقال حــدود ۲۵۰ میلیــون مترمکعب آب از 
رودخانه بهشت آباد در دستور کار وزارت نیرو قرار گرفته است؛ 
وعده ای که عملا سرپوشــی اســت برای خرج از پیش شده در 
حوضه آبریز زاینده رود. بر اســاس نتایج حاصل از فاز یک پروژه 
بهشت آباد، این طرح شامل دو بخش سد و تونل بوده که البته 
با شــروع به کار دولت نهم، بازبینی سازه سد و جایگزینی تونل 
با مجموعه ای از خطوط لوله، ایســتگاه های پمپاژ و تونل های 
کوتاه با تغییر کارفرمای طرح از شرکت آب منطقه ای اصفهان 

به شرکت آب و نیرو در دستور کار قرار گرفته است.
ایــن طرح بــا کنتــرل بخشــی از ســیلاب های جــاری در 
سرشاخه های کارون شمالی و با مجوز تخصیص جهت انتقال 
به اســتان های یزد، کرمــان و اصفهان به میــزان ۲۵۰ میلیون 
مترمکعب در ســال طراحی شد و می توانســت به طور بالقوه 
بخشی از سیلاب های حوضه کارون را به خصوص در دوره های 
ترســالی کنترل و آب خروجی از حوضه کارون قبل از رســیدن 
به جلگه اهواز را مهار کند تا مانند فروردین ســال ۹۸ شــاهد 

هدررفت میلیاردها مترمکعب آب به خلیج فارس نباشیم.
اگرچه مطالعات پروژه بهشت آباد در سال ۱۳۸۱ کلید خورد 
و در ســال ۱۳۸۴ توســط مجلس کد اجرائــی گرفت و مجوز 
زیســت محیطی دریافت کرد، اما متأســفانه در سال های اخیر 
حتی یک متر هم پیشرفت نداشته و در سطح وعده ای از وزارت 
نیرو مانده است که تخصیص بیشتر از دخل زاینده رود را توجیه 

کند.
تهیــه گــزارش ارزیابی زیســت محیطی پروژه بهشــت آباد، 
احــداث ۱۵ کیلومتــر تونل را تأیید کرده اســت و شــرکت های 
متعدد داخلــی و خارجی این طرح را مورد مطالعه قرار دادند 
و گزارش های متعددی مبنی بــر تأیید توجیه فنی، اقتصادی و 
زیســت محیطی آن وجود دارد اما کمــاکان وزارت نیرو در این 

زمینه اقدام نکرده است.
این در حالی اســت که اگر حتی وزارت نیرو از همین لحظه 
عزم جــدی با تزریــق اعتبارات کافــی برای تونل بهشــت آباد 
انجام دهد حداقل برای تحقق آن پنج ســال زمان نیاز است و 
با همگرایی می توان به مردم شهرســتان اردل نسبت به رونق 

گردشگری و کسب و کار در این منطقه اطلاع رسانی کرد.
کمبــود شــدید آب، بارگــذاری بخش هــای مختلــف و در 
نهایــت بروز عدم تعــادل بین منابع و مصــارف آب در حوضه 
باعث تشــدید برداشــت از منابع آب تجدیدناپذیر حوضه آبریز 
زاینده رود شــده و پیامدهایی چون خشک شدن زاینده رود، افت 
شــدید ســطح آب های زیرزمینی، عدم امکان تأمین حقابه ها، 
بروز تنش هــای اجتماعی، کاهش کیفیت آب های ســطحی و 
زیرزمینی و فرونشست زمین در فلات مرکزی را به دنبال داشته 
اســت. اگرچه بخش جلگه ای حوضه زاینــده رود از دیرباز به 
دلیل اقلیم و خاک مناســب از آب رودخانه جهت کشــاورزی 
اســتفاده می شده و رودخانه ضمن ســیراب کردن آبخوان های 
مســیر در نهایت در تــالاب گاوخونی آرام می گرفته اســت اما 
بارگذاری هــای جدیــد در حوضه زاینده رود باعث شــده تأمین 
حقابه محیط زیســت و کشاورزی در سال های اخیر با مشکلات 

عدیده ای مواجه شود.
مطابق مصوبات چهارمین کارگروه مدیریت به هم پیوســته 
حوضه زاینده رود میزان کمبود آب حوضه زاینده رود در شرایط 
آتــی و پــس از اجرای طرح هــای بهشــت آباد و کوهرنگ ۳ و 
استفاده از پساب موجود و برداشت استان های یزد و چهارمحال 
و بختیــاری مطابق تابلو منابع و مصــارف حوضه، همچنان از 
کمبود شــدید در حوضه رنج خواهد برد و آینده نگران کننده ای 
در انتظار فلات مرکزی ایران است که نیمی از جمعیت کشور را 

در خود جای داده است.

ایرنا
دلو، 

محم
تبی 
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