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سال بیست ودوم      شماره ۵۳۰۷ اقتصاداقتصاد

یک کارشناسپیش بینی بازار مسکن از نگاه 
یک کارشــناس بازار مســکن گفت با 
تک نرخی شــدن ارز و بحران های سیاسی 
و اجتماعــی موجود و بــا توجه به اینکه 
پایین است،  نقدشوندگی بخش مســکن 
فعلا ســرمایه ها به سمت ارز و طلا روانه 
شــده و حوزه مســکن دچــار جاماندگی 
است، اما این شــرایط پایدار نخواهد بود 
و بخش مسکن دیر یا زود خود را تحمیل 

می کند.
بــا  گفت وگــو  در  محتشــم  حســن 
ایســنا، درباره تأثیر حــذف ارز ترجیحی و 
تک نرخی شــدن قیمت ارز بر بازار مسکن 
اظهار کــرد: تأثیر جنــگ ۱۲ روزه اختلاف 
فاحشــی بین رشــد قیمت مسکن و رشد 
قیمت ارز و طلا ایجاد کرد و به جاماندگی 
بــازار مســکن انجامید. ایــن جاماندگی 
هم چنــان ادامه دارد و دولــت نیز اخیرا 
تصمیم گرفته   با حــذف ارز ترجیحی،  ارز 
را تک نرخی کند و قیمت بازار ملاک عمل 
باشد. البته از نظر اقتصادی متفاوت بودن 
نــرخ ارز جــز ایجاد رانت و خســارت به 
جامعه سودی نداشــت و بنابراین حذف 
ارز ترجیحــی از دیدگاه اقتصادی بســیار 
تصمیم خوبی اســت، اما تبعات ناشی از 

آن دامن گیر اقتصاد کشور شد.
او افزود: یکــی از دلایل اصلی بحران 
و شرایط ناگوار اجتماعی، مسئله اقتصاد 
و معیشــت مردم، به  ویژه اقشار متوسط و 
پایین است. بااین حال، ادامه پرداخت ارز 

ترجیحی نیز امکان پذیر و منطقی نبود.
محتشــم تصریــح کــرد: بســیاری از 
واردکننــدگان و تولیدکنندگانــی که از ارز 
۲۸ هزارو ۵۰۰ تومان اســتفاده می کردند، 
معمــولا کالاهای خود را بــا این نرخ در 
بازار نمی فروختند، بلکه سعی می کردند 
قیمــت آن کالا را به نرخ دلار آزاد نزدیک 
کنند؛ بنابراین از افزایش قیمت ارز ســود 
می بردند. رشد قیمت ارز هم باعث ایجاد 
شکاف بین دلار دولتی و بازار آزاد می شد 
و هم به رشــد قیمت کالاهــای وارداتی 

می انجامید.
این کارشــناس بازار مسکن تأکید کرد: 
در واقع یک عده مافیــا از جیب مردم هر 
روز پولدار می شدند. دولت هم نتوانست 
این مسئله را مدیریت کند که کالاها ارزان 

در اختیار جامعه قرار گیرد.
به گفته محتشــم، تک نرخی شدن  ارز 
باعث شــده کالاها با ارز بازار آزاد عرضه 
شــود. در اینجا بخش مسکن می ماند که 
از مجموعه کالاها و خدماتی تشکیل شده 
که ارتباط مستقیم با قیمت ارز دارد. وقتی 
قیمت ارز بالا مــی رود، قیمت نهاده های 
مســکن نیز که در صنایــع و کارخانجات 
تولید می شــود، افزایــش می یابد. عضو 
هیئت مدیره انجمن انبوه ســازان اســتان 
تهران گفت: بنابراین تک نرخی شــدن ارز 
به تورم مصالح ســاختمانی و حتی زمین 
منجر می شــود و به رشــد هزینــه تولید 
مســکن دامن می زند؛ در حالی که بازاری 

برای این تولید وجود ندارد.
او بــا بیان اینکه از آن ســو شــرایط 
ناامــن اقتصــادی و اجتماعــی باعــث 
ایجاد شــکاف بین ارزش افزوده بخش 
مســکن و قیمت ارز و طلا شــده است، 
گفت: بــه دلیل آنکه نقدشــوندگی ارز 
و طلا بیشــتر از مسکن اســت، در حال 
حاضر عمده ســرمایه ها به ســمت طلا 
و ارز روانه شــده است. مضافا اینکه در 
شرایط ناامن، بازار مسکن جذابیت خود 
را برای سرمایه گذاری از دست می دهد، 
بماند.  این گونــه  نمی تواند  اما شــرایط 
محتشــم اظهار کرد: دیر یــا زود بخش 
مســکن خودش را بــه اقتصاد کشــور 
تحمیــل می کند و هرچقــدر جاماندگی 
رشــد قیمت ملک از بازارهــای موازی 
طولانی تر شــود، فنر فشرده شــده بازار 

مسکن، پرش بیشتری خواهد داشت.

وقتی حمل ونقل همگانی نیست!
 

علی ســلطانی، استاد دانشگاه و پژوهشگر توســعه شهری و زیرساخت: در 
فضای شهرســازی ایرانی یک پرســش ســاده اما بنیادین مطرح است: آیا 
سیستم های حمل ونقل شهری ما، برای «همه» طراحی شده اند یا فقط برای گروهی 
ویژه؟ در دهه های گذشته، برنامه ریزی حمل ونقل شهری  در ایران و بسیاری از نقاط 
جهان، عمدتا بر کارایی، سرعت و جریان ترافیک متمرکز بوده است؛ تمرکزی که در 
سال های اخیر نیز در قالب پروژه های پرهزینه زیرساختی و شاخص محور ادامه یافته 
و کمتر با ارزیابی های اجتماعی پیشینی همراه بوده است. این نگاه، هرچند در ظاهر 
فنی و بی طرف به نظر می رسد، اما در عمل به شکل گیری چشم اندازی انجامیده که 
حمل ونقــل را نه به  عنوان یک خدمت عمومــی خنثی، بلکه به مثابه یک «فضای 
اجتماعی ســاخته» بازتولید می کند؛ فضایی که روابــط قدرت موجود در جامعه را 
بازتاب می دهد و گاه تشدید می کند. در کلان شهرهایی مانند تهران، اصفهان، مشهد 
و شــیراز، از اولویت تاریخی بزرگراه ســازی و ســواره محوری گرفته تا توزیع نابرابر 
حمل ونقل عمومی میان محلات، می توان دید چه کســانی بیشتر «دیده» شده اند و 
چه گروه هایی در حاشیه مانده اند؛ به ویژه در جایی که تصمیم ها با منطق «کاهش 
حجم یا ازدحام ترافیک» توجیه می شــوند، امــا پیامدهای توزیعی آنها کمتر مورد 
پرســش قرار می گیرد. اینجاست که مفهوم «حق به شــهر»، به معنای حق همه 
شــهروندان نه فقط برای اســتفاده از شهر، بلکه برای شــکل دادن به آن، اهمیتی 

دوچندان می یابد.

وقتی نظام حمل ونقل بی طرف نیست
برنامه ریزی متداول حمل ونقل اغلب تحت سیطره نوعی گفتمان «قدرت/دانش» 
شــکل گرفته اســت؛ جایی که تخصص فنی، به یک جهان بینی خاص مشروعیت 
می بخشد. این جهان بینی معمولا بر نیازهای مردان شاغل، دارای سلامت جسمی 
و صاحب خودروی شــخصی متمرکز است و دیگر تجربه های زیسته را به حاشیه 
می راند؛ امری که در بســیاری از اسناد سیاستی و طرح های بالادست کشور همانند 
طرح های جامع حمل ونقل کلا ن شهرها، با برجسته سازی شاخص های عملکردی 
و به حاشــیه  راندن شاخص های اجتماعی مشاهده می شــود. نتیجه این رویکرد، 
فراتر از ناکارآمدی های فنی، پیامدهای اجتماعی ملموســی دارد: انزوای گروه های 
آسیب پذیر، محدودشدن دسترسی به فرصت های اقتصادی و کاهش کیفیت زندگی 
برای کسانی که در الگوی غالب رفت وآمد نمی گنجند. برای نمونه، تأکید بر الگوهای 
شعاعی سفر (از حومه به مرکز شهر) با واقعیت سفرهای زنجیره ای، که به ویژه در 
میان زنان رایج است، همخوانی ندارد؛ سفرهایی که ترکیبی از خانه داری، مراقبت، 
خرید، آموزش و کار را در بر می گیرد، اما در بســیاری از مدل های برنامه ریزی نادیده 
گرفته می شود؛ به ویژه آنجا که داده های رسمی سفر، بیشتر رفت وآمدهای شغلیِ 
تمام وقت را مبنا قرار می دهند. این مثال ها یادآور می شوند که حمل ونقل صرفا یک 
مسئله مهندسی نیست، بلکه انتخابی اخلاقی است که مستقیما با امکان داشتن یا 

امکان نداشتن شکوفایی انسانی در شهر گره خورده است.

تجربه زیسته و عدالت رویه ای
اگر هدف، حرکت به ســوی یک سیستم حمل ونقل عادلانه باشد، تمرکز صرف بر 
نتایج کافی نیست. «عدالت رویه ای»، یعنی انصاف در خودِ فرایند تصمیم گیری، به 
همان اندازه اهمیت دارد. این امر مســتلزم فاصله گرفتن از الگوی تصمیم گیری از 
بالا به پایین و حرکت به ســوی رویکردهای مشارکتی است که برای تجربه زیسته 
شهروندان ارزش قائل می شوند؛ رویکردی که هنوز در بسیاری از فرایندهای رسمی 
تصمیم سازی شهری، جایگاه تثبیت شده ای ندارد و اغلب به مرحله اطلاع رسانی 
پس از تصمیم محدود می شــود. در این میــان نگاه به موضــوع از زاویه ای دیگر 
همانند رویکرد «درهم تنیدگــی» اهمیت ویژه ای دارد. هویت های اجتماعی مجزا 
و تک بعدی نیســتند؛ یک زن کم درآمد، سالمند یا دارای معلولیت، با مجموعه ای 
از موانع هم زمان روبه رو ست که نمی توان آنها را جداگانه تحلیل کرد. در بسیاری 
از بافت های فرسوده، حاشــیه ای و کم برخوردار شهرهای ایران، این درهم تنیدگی 
به وضوح مشاهده می شود؛ جایی که سیاست های یکسان نگر، نابرابری های موجود 

را ناخواسته تشدید می کنند.

شهر برای همه  یا فقط برای برخی؟
یک رویکرد فراگیر در برنامه ریزی حمل ونقل، مستلزم توجه مشخص به گروه های 

مختلف اجتماعی است:
• زنان، که ایمنی، روشنایی فضاها و سازگاری سیستم با الگوهای متنوع سفر برای 
آنها حیاتی است؛ موضوعی که مستقیما با «توانمندی فیزیکی و ذهنی» آنها برای 
حرکت آزادانه در شــهر پیوند دارد؛ به ویژه در شــرایطی که امنیت سفر اغلب به  

عنوان مسئله ای فردی و نه ساختاری تلقی می شود.
• تهیدستان شهری؛ برای این گروه، استطاعت مالی تعیین کننده واقعی دسترسی 
اســت؛ چراکه وجود ایستگاه یا خط حمل ونقل، بدون امکان استفاده مداوم از آن، 
معنای چندانی ندارد؛ نکته ای که در سیاســت های تعرفه گذاری کمتر به  صورت 

هدفمند دیده می شود.
• افراد دچار معلولیت، که هنوز هم در بسیاری از ایستگاه ها و معابر شهری ایران 
با موانع فیزیکی و اطلاعاتی روبه رو هستند، با وجود آنکه «طراحی همگانی» باید 

خط پایه برنامه ریزی باشد، نه یک ملاحظه اختیاری یا نمایش گونه.
• سالمندان و کودکان، که کیفیت پیاده روها، زمان بندی چراغ ها و ایمنی معابر برای 
آنها تعیین کننده حضور یا حذف شان از زندگی شهری است؛ در حالی که این گروه ها 

به ندرت به  عنوان ذی نفعان اصلی پروژه ها تعریف می شوند.
• و در نهایت، مهاجران، اقلیت های قومی و محلات کم قدرت  که تجربه آنها نشان 
می دهد زیرســاخت های حمل ونقل چگونه می توانند به انسجام اجتماعی کمک 
کنند یا برعکس، به گسســت و جابه جایی ناخواســته دامن بزنند؛ پدیده ای که در 

برخی پروژه های مداخله شهری قابل ردگیری است.

اگر جای آسیب پذیرترین شهروند بودیم
در کنار ایــن نگاه انتقادی، یک چارچوب اخلاقی ســاده اما راه گشــا وجود دارد: اگر 
سیســتم حمل ونقل شهری را بدون دانستن سن، جنســیت، ثروت یا توانایی جسمی 
خود طراحی می کردیم، چه انتخاب هایی انجام می دادیم؟ این پرســش  که ریشه در 
نظریه عدالت دارد، ما را ناگزیر می کند از منظر آســیب پذیرترین شهروندان بیندیشیم؛ 
پرسشی که می تواند به  عنوان معیاری انتقادی برای بازخوانی سیاست های موجود به 
کار رود. تجربه شهرهایی مانند وین  که «جریان سازی جنسیتی» را به  طور نظام مند در 
سیاست گذاری شهری به کار گرفته اند، نشان می دهد  طراحی فراگیر نه تنها عادلانه تر، 
بلکه در نهایت کارآمدتر است. مقایسه این تجربه ها با وضعیت شهرهای ایران، خلأ 
ارزیابی های اجتماعی منســجم در سیاســت گذاری حمل ونقل را برجســته می کند؛ 

خلأیی که معمولا پس از اجرا و بروز نارضایتی های اجتماعی آشکار می شود.

مسیر  پیش رو
حمل ونقل شــهریِ عادلانه، یک پروژه صرفا فنی نیست؛ یک تعهد اخلاقی است. 
برای شهرهای ایران، این تعهد به معنای بازاندیشی جدی در سواره محوری، بازتوزیع 
عادلانه فضای خیابان و به رسمیت شناختن تجربه های زیسته گروه هایی است که 
سال ها در حاشیه تصمیم گیری قرار داشته اند؛ گروه هایی که اغلب مخاطب اصلی 
پیامدهای ناخواسته سیاست ها بوده اند، نه مخاطب فرایند تصمیم سازی. شاید روز 
جهانی حمل ونقل بهترین زمان باشد برای طرح این پرسش که شهرهای ما امروز 
چگونــه با نیاز جابه جایی کنار آمده اند، چگونه حرکت می کنند  و مهم تر از آن، چه 

کسانی را با خود همراه می کنند و چه کسانی را از حرکت باز می دارند؟

قطعی گسترده ارتباطات در ایران، مشکلات متعددی برای شرکت های هواپیمایی و مسافران ایجاد کرده است 

پرواز در بی خبری!
گزارش یادداشت

شــرق: قطعی اینترنــت و اختلال 
در ارســال پیامــک و تماس هــای 
مسافران  و  کشور  پروازهای  تلفنی، 
را بــا مشــکلات گســترده روبه رو 

کرده است.
   

 دسترسی تبعیض آمیز به ارتباطات
اینترنت از روز پنجشــنبه ۱۸ دی 
به دنبال اعتراضــات خیابانی قطع 
شده است؛ این بار اما ماجرا به قطع 
اینترنت محدود نشد و ارسال پیامک 
هم تا روز جمعــه ۲۶ دی ناممکن 
شــد و تماس های تلفنی در برخی 
ساعات روز مختل شد. قطع گسترده 
ارتباطــات، ده هــا پرواز کشــور را با 
مشکلات عدیده مواجه کرده است.

شــرکت های هواپیمایی توضیح 
می دهند اطلاع رســانی تأخیر یا لغو 

پروازها با مشــکل مواجه شــد. این شــرکت های هواپیمایی 
توضیح می دهند در روزهای گذشته نوعی نگاه تبعیض آمیز 
در دسترســی بــه پیامک تلفن همراه تــا روز جمعه ۲۶ دی 
وجود داشــته است و نه تنها برخی ایرلاین ها مانند ماهان به 
گزینه ارســال پیامک دسترسی داشــتند، که برخی بانک ها و 
ارگان های خصوصی امکان ارسال پیامک های کمتر ضروری 
و حتی غیرضروری مانند مناسبات درون سازمانی را داشته اند 
اما سایر شــرکت های هواپیمایی امکان ارســال پیامک های 

ضروری به مسافران خود را نداشته اند.
تبعیض در دسترســی به اینترانــت (اینترنت ملی) هم از 
سوی برندهای مختلف تجاری گزارش می شود و این برندها 
توضیح می دهند نه تنها اینترنت بین المللی قطع بوده است، 
که دسترسی به اینترانت هم تبعیض آمیز بوده و فقط برخی 
کســب و کارها امکان دسترسی به اینترانت و مشتریان خود را 

داشته اند.
این موضوع درباره شــرکت های فــروش بلیت هواپیما و 

ایرلاین ها هم گزارش می شود.
برخی شــرکت های هواپیمایی و آژانس های گردشــگری 
توضیح می دهند امکان فــروش غیرحضوری بلیت هواپیما 
و پرداخت وجه آن را از دســت داده اند و مســافران مجبور 
هســتند برای خریــد بلیــت و پرداخت وجــه آن به صورت 
حضوری به شــرکت های هواپیمایی مراجعــه کنند و البته 
در برخــی موارد دســتگاه های پوز دچار اختــلال بوده اند و 

مسافران ناچار به تأمین پول نقد شده اند.
علاوه بر این، شرکت های هواپیمایی توضیح می دهند که 
امکان ارتباط با خلبان و کادر پروازی تضعیف شــده اســت 
و ایرلاین هــا ناچار هســتند ده ها تماس تلفنــی برای انجام 
پروازهای خود با کادر پــروازی برقرار کنند تا هماهنگی های 

لازم را انجام دهند.
شرکت های هواپیمایی همچنین توضیح می دهند بسیاری 
از ایرلاین هــای خارجی با قطع گســترده ارتباطات در ایران، 
پروازهــای خــود به مقصد یــا از مبدأ ایران را لغــو کرده اند 
و در حــال حاضر بخش عمــده پروازهای خارجی توســط 
شــرکت های هواپیمایی ایرانی انجام می شود اما با مشکلات 

عدیده ناشی از قطع گسترده ارتباطات.
مسافران صنعت هوایی هم به «شرق» توضیح می دهند 
قطع و اختلال گسترده در ارتباطات کشور دردسرهای زیادی 

برای آنها ایجاد کرده است.
برخی از مسافران توضیح می دهند پروازهای آنها از سوی 
شــرکت های هواپیمایی خارجی به ایران لغو شده است، این 
در حالی اســت که مدت ویزای اقامت آنها به اتمام رسیده و 

گاهی در فرودگاه های خارجی محبوس شده اند.
برخی دیگر از مســافران توضیح می دهند بــا لغو پرواز، 
ناچار به هزینه بیشــتری برای اقامت شــده اند و مشــخص 

نیست این وضعیت بلاتکلیفی تا چه زمانی ادامه پیدا کند.
مســافران دیگری توضیح می دهند اطلاعی از تأخیر پرواز 
خود نداشته اند و ساعات طولانی در فرودگاه معطل شده اند 
و متولیان فرودگاه در پاسخ به اعتراضات مسافران می گویند 

امکان تماس تلفنی با صدها مسافر وجود نداشته است.
شــرکت های هواپیمایی توضیح می دهند قطع گســترده 
ارتباطات در کشــور، خسارت سنگینی به ایرلاین ها وارد کرده 
و شمار مســافران پروازهای داخلی را به شدت کاهش داده 
است. این در شرایطی است که شــرکت های هواپیمایی این 
روزها به دلیل مشــکلات متعدد، گرفتار کاهش ســودآوری 
و حتی ثبت زیان هســتند و شــمار قابل توجهــی از ناوگان 

شرکت های هواپیمایی کشور زمین گیر شده است.
گذشــته از این، بالاگرفتن تنش های خارجی و نااطمینانی 
در فضای سیاســت خارجی در کنار قطعی گسترده ارتباطات 
ســبب شده است ســفرهای هوایی با ریسک و تردید مواجه 
شود و در روزهای گذشته و در شرایطی که دسترسی مردم و 
مسافران به اینترنت قطع بوده است، برخی اخبار غیررسمی 
حتی از کلیرشدن آسمان کشور در برخی ساعات شبانه حاکی 
بوده اســت؛ موضوعی که فرزانه صادق مالواجردی، وزیر راه 
و شهرســازی به آن واکنش نشــان داده است. او در واکنش 
به محدودیت  پرواز شــبانه از برخی کشورها به ایلنا توضیح 
داده اســت: «پروازها در حال انجام اســت. محدودیت هایی 
در بعضی از کشــورها داریم که پروازی در شب انجام نشود 
و در حال حل وفصل هســتیم و مشکلی برای پروازها وجود 

ندارد».
این در حالی اســت کــه برخی شــرکت های هواپیمایی 
بین المللی و ســازمان جهانی هوانوردی برخی هشدارها را 

در ارتباط با پرواز از آسمان ایران صادر کرده اند.

 مصائب صنعت هوایی
این اتفاق در حالی رخ می دهد که شرکت های هواپیمایی، 
پیــش از این گرفتار مشــکلات عدیده بوده انــد. چندی پیش 
قیمت ســوخت هواپیما دوباره در لایحه بودجه سال ۱۴۰۵ 

جهش داشت. براســاس لایحه بودجه سال ۱۴۰۵ که دولت 
اخیرا به مجلس تقدیم کرده، نرخ ســوخت هواپیما جهش 
حدود دوبرابری داشــته اســت. در بودجه پیشــنهادی سال 
۱۴۰۵ و مطابق ماده یک قانــون هدفمندی یارانه ها، حداقل 
نســبت نرخ ســوخت هوایی و نرخ ســوخت جت از قیمت 
خرید پالایشگاهی ۶۰ درصد پیشنهاد شد. این در حالی است 
که نرخ ســوخت هواپیما در بودجــه ۱۴۰۴ حدود ۳۰ درصد 
قیمت خرید پالایشگاه تعیین شــده بود. البته باید تأکید کرد 
رســیدن نرخ ســوخت هواپیما به حــدود ۳۰ درصد قیمت 
خرید پالایشگاه ها به معنی افزایش ۲۴برابری قیمت سوخت 

هواپیما در سال ۱۴۰۴ بود.
گذشــته از این، تحریم ســبب استهلاک گســترده ناوگان 
هوایی شــده و بارهــا اخبار نقص فنــی پروازهای متعدد در 
رسانه ها اطلاع رسانی شــده است. گزارش های متعدد نشان 
می دهــد بنا بر روایاتی رســمی بین ۷۰ تــا ۸۰ درصد ناوگان 

هوایی کشور زمین گیر هستند.
در شــرایطی که سازمان هواپیمایی کشــوری بارها اعلام 
کرده اســت بازار حمل ونقل هوایی کشــور بــه ۵۵۰ فروند 
هواپیمــا نیاز دارد، در ایران حــدود ۳۳۰ هواپیما وجود دارد 
که بنا بــر روایاتی نزدیک به ۷۰ تــا ۸۰ درصد ناوگان هوایی 

زمین گیر هستند.
براســاس آمــار، برخی مدیــران صنعت هوایــی، تعداد 
هواپیماهای فعال تا ۷۵ فروند کاهش داشــته است و برخی 
دیگر این رقم را تا ۹۸ فروند هواپیمای فعال دانســته اند. به 
عبارت دیگر و بر مبنای ایــن ادعاها می توان گفت هم اکنون 
چیزی حــدود ۲۲ تا ۳۰ درصــد ناوگان هوایــی ایران فعال 
هستند 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 کشــور گفت: «در مهرماه ســال ۱۴۰۰ فقط ۹۸ فروند 
هواپیمای فعال در ناوگان هوایی کشــور داشــتیم که در یک 
ســال این تعداد به ۱۷۵ فروند افزایش یافته است». سه روز 
بعد شــهریار افندی زاده، معاون ســابق 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 کشــور وجود داشت که هم اکنون تعداد 

هواپیماهای فعال به ۱۳۰ فروند رسیده است».
در همین راستا، آبان سال ۱۴۰۱ محمدرضا رضایی کوچی، 
رئیــس کمیســیون عمران مجلــس یازدهم، بــه ایلنا گفته 
بــود: «برخــی از شــرکت های هواپیمایی فقط بــا دو فروند 
هواپیما فعال هســتند و هواپیمای فعالــی در ناوگان ندارند 
و درحال حاضر ناوگان هوایی کشــورمان شرایط خوبی ندارد 
و نمی تواند تقاضای موجود را پاســخ دهد». گذشته از شمار 
بالای هواپیماهای زمین گیر، سن بالای هواپیماهای عملیاتی 
و نقص فنی مداوم، بهره وری این صنعت را به شدت کاهش 
داده اســت. براســاس آمار ســازمان هواپیمایی کشــوری، 
میانگین ســن هواپیماهای عملیاتی بین ۲۶ تا ۲۷ سال اعلام 
شده اســت؛ این در حالی است که هواپیماهای فرسوده تری 
در خطوط عملیاتی فعال اســت که قدمت آنها به نسل دوم 
هواپیماهــای تجاری برمی گــردد. اســتفاده از هواپیماهای 
منســوخ در خطوط هوایی ایران در شــرایطی اســت که در 
بــازار 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 سازمان هواپیمایی، پیش 
از این به «شــرق» گفته بود سن بالای هواپیماهای عملیاتی 

کشور باعث کاهش شدید بهره وری 
در صنعت هوایی شــده اســت و 
از هواپیماهــای موجود  بســیاری 
توان پــرواز بیشــتر از دو نوبت در 
روز را ندارند و همین مسئله سبب 
شده اســت عرضه بلیت از تقاضا 
عقب بیفتد و بهره وری پایین از یک 
ســمت باعث ضرر و زیان گسترده 
به شرکت های هواپیمایی شود و از 
ســوی دیگر مصرف کننده و مسافر 
از تأخیــر زیــاد هواپیمــا و قیمت 
بالای بلیت ناشی از کمبود عرضه 
و کاهش بهره وری ناراضی باشــد؛ 
مســائلی که در واقع گویای شرایط 

وخیم ایرلاین های کشور است.

 ادعای مجلس دربــاره رایزنی برای 
اتصال اینترنت

حــالا قطعــی گســترده ارتباطات بــر مشــکلات عدیده 
شــرکت های هواپیمایی افزوده اســت. ارتباطات در ایران، از 
پنجشــنبه ۱۸ دی ۱۴۰۴ مختل شده است. این در حالی است 
که بر اســاس تازه ترین به روزرسانی منتشرشده از سوی نهاد 
مســتقل پایش اینترنــت NetBlocks، داده های فنی نشــان 
می دهــد پس از عبور از بیش از ۲۰۰ ســاعت از آغاز اختلال 
گسترده اینترنت در ایران، فقط افزایشی بسیار جزئی در میزان 
اتصال اینترنت کشــور در ســاعات بامداد شنبه ۲۷ دی ثبت 
شده اســت. با این حال، این افزایش ناچیز تأثیری معنادار بر 
وضعیت کلی نداشــته و ســطح اتصال اینترنت همچنان در 
حدود دو درصد از میزان عادی باقی مانده است. مشاهدات 
برخی کاربران حکایت از اتصال به فیلترشــکن و دسترســی 
به شــبکه های اجتماعی جهانی دارد. NetBlocks در آخرین 
گزارش خود تأکید کرده اســت اگرچه شــاخص های فنی در 
ســاعات اولیه صبح نشانه ای از بهبود بسیار محدود را نشان 
می دهند، اما هیچ نشــانه ای از بازگشــت قابل  توجه یا پایدار 
اینترنت در کشــور مشــاهده نمی شــود. به بیان دیگر، آنچه 
در داده ها دیده می شود، بیشــتر به نوسان های جزئی شبکه 

شباهت دارد تا آغاز فرایند رفع محدودیت ها.
مطابــق داده های منتشرشــده از ســوی NetBlocks، در 
برخی مقاطــع ۱۰ روز گذشــته اتصالات اینترنت در کشــور 
در حــد یک درصد اعلام شــده اســت. NetBlocks این بازه 
را به طور مشــخص با عنوان SHUTDOWN (خاموشــی) 
مشــخص کرده اســت که نشــان دهنده ماهیت ساختاری و 

هدفمند این اختلال است.
ادامه این وضعیت به معنای آن است که بخش عمده ای 
از کاربران، کسب وکارها، خدمات آنلاین، ارتباطات بین المللی 
و زیرســاخت های دیجیتال کشــور عملا از دســترس خارج 
مانده اند. اتصال دو درصدی معمولا محدود به مســیرهای 
خاص، شــبکه های داخلی یا ارتباطات بســیار گزینشی است 
و قابل اســتفاده عمومی محسوب نمی شود. قطعی گسترده 
ارتباطات در شــرایطی است که امکان ارســال پیامک از روز 
شــنبه ۲۷ دی مجــددا فعال شــده اســت. همچنین احمد 
انارکی محمدی، عضو کمیســیون اقتصادی مجلس شورای 
اســلامی، دربــاره توقف فعالیــت کســب و کارها در فضای 
مجازی به دلیل قطع شــدن اینترنت، به ایلنا گفته است: «ما 
در مجلــس پیگیر این قضیه هســتیم. خودمان چندین بار با 
دســتگاه های متولی و دولت صحبت کرده ایم و قول مساعد 

هم داده اند که بخشی از آن درست شود».
او ادامــه داد: «حقیقت این اســت که بــا توجه به اینکه 
مبــادلات بین المللــی در جریان بوده اســت، الان هیچ چیز 
مشــخصی وجود نــدارد و اینهــا بلاتکلیف هســتند، در این 
چنــد روز حتی یک راه ارتباطی هم وجود نداشــت که اینها 
بتوانند از شــرایط کارشان مطلع شوند. در بحث کارآفرینی و 
مبادلات ما بســیار به مشکل خورده ایم. اگر این شرایط ادامه 
پیدا کند دوباره همین موضوع موجب نارضایتی می شود. به 
همین دلیل مجلس قطعا دنبال این موضوع است و پیگیری 
می کند؛ چراکه کســب وکارها همه وابســته به این موضوع 
هســتند. همچنین یک ســری از خانواده ها ارتباطاتشــان با 
خارج از کشور قطع شد و از خانواده هایشان اطلاعی ندارند. 
دانشــجویان هم با مشکل مواجه شــده اند و نمی دانند چه 
کاری باید بکنند. ما دانشــجویانی داریم که پذیرش گرفته اند، 
امــا نمی توانند هیچ ارتباطی بگیرند و این برای آنها مشــکل 

ایجاد کرده است».
در همین زمینه اخیرا مخابرات اعلام کرده اســت امکان 
تماس تلفنی با خارج از کشور به صورت یک طرفه و از داخل 
ایران به خارج برقرار شــده است و هنوز امکان تماس تلفنی 

از خارج از کشور به داخل وجود ندارد.
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