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گزارش های متناقص بانک مرکزی و مرکز آمار ، تصویر شفافی از رشد در اختیار فعالان اقتصادی قرار نمی دهند
چالش آمار

شــرق: اختلاف در گزارش های آمــاری بانک مرکــزی و مرکز آمار ایــران دوباره 
بحث برانگیــز شــد؛ گزارش هایی که نه تنهــا در فاصله درخور توجه اعداد رشــد 
اقتصادی به چشــم می آید، بلکه در برخی بخش های اقتصاد کشــور، مرکز آمار و 
بانک مرکزی حتی درباره منفی بودن یا مثبت بودن رشد اقتصادی هم اختلاف نظر 

دارند!
اختلاف های عجیب گزارش ۲ نهاد آماری

اخیرا مرکز آمار ایران گزارشی از رشــد اقتصادی کشور در ۹ ماهه ابتدایی سال 
۱۴۰۱ را منتشر کرد. این گزارش نشان می دهد تا انتهای پاییز، تولید ناخالص داخلی 
با احتساب بخش نفت ۳.۳ درصد و بدون آن ۲٫۹ درصد رشد کرده است. گزارش 
مرکز آمار حاکی از آن بود که در ۹ماهه ســال ۱۴۰۱ ، نسبت به دوره مشابه در سال 
گذشــته، فعالیت های گروه کشاورزی رشــد منفی ۴٫۳، گروه صنایع و معادن رشد 
۵٫۳  درصدی (شــامل اســتخراج نفت خام و گاز  طبیعی ٥.٦، ســایر معادن ۰.۹، 
صنعــت ٥.۱، انرژی ۹.٥ و ســاختمان منفی ۲.۲ درصد) و گروه خدمات رشــدی 

۲.٦ درصدی را به ثبت رسانده اند.
حــالا آمارهــای مربوط بــه رشــد اقتصادی توســط بانــک مرکزی منتشــر 
شــده اســت. آمارهایــی کــه طبــق روال ســال های اخیــر اختــلاف درخــور 
کشــور  آمــار  مرکــز  توســط  به دســت آمده  ارقــام  و  اعــداد  بــا  را  توجهــی 

نشان می دهد.

بانک مرکزی رشــد اقتصادی در ۹ ماهه ابتدای امسال را با احتساب نفت ۳.۷ 
درصد و بدون آن ۳٫۲ درصد اعلام کرد. گزارش بانک مرکزی حتی رشد گروه های 
مختلــف را هم متفاوت نشــان می دهد. طبــق این گزارش، رشــد ارزش افزوده 
گروه های «خدمات»، «صنایع و معادن»، «نفت و گاز» و «کشــاورزی، جنگل داری 
و ماهیگیری» نســبت به دوره مشابه ســال قبل به ترتیب معادل ۲٫۸، ۵٫۶، ۹٫۳ و 

۱٫۱ درصد بوده است.
جالب تــر از این اختلاف میان اعداد اعلام شــده برای رشــد اقتصادی ۹ماهه، 
رقم مربوط به رشــد اقتصادی در پاییز اســت. طبق محاسبات بانک مرکزی، رشد 
اقتصاد ایران در پاییز ســال جاری با احتساب نفت به ۵٫۳ و بدون احتساب آن به 
۴٫۸ درصد رســیده است؛ این در حالی  ا ســت که گزارش اخیر مرکز آمار نرخ رشد 

اقتصادی پاییز ۱۴۰۱ را با نفت ۲.۸ درصد و بدون آن ۱٫۶ درصد اعلام کرده بود.
بر این اساس، رشــد اقتصادی پاییز بر اساس داده های مرکز آمار روند افزایشی 
نســبت به بهار نداشــته و از این جهت باز هم با آمارهــای بانک مرکزی متفاوت 
اســت؛ چرا که طبق آمار بانک مرکزی رشــد اقتصادی در فصل سوم سال نه تنها 
نســبت به بهار و تابستان ســال جاری، بلکه نسبت به ســال گذشته هم افزایش 

داشته است.
همچنین جزئیات گزارش مرکز آمار نشــان می داد که تشکیل سرمایه ثابت در 
پاییز امســال تنها ۰.۶ درصد رشد کرده اســت؛ درحالی  که معاون اقتصادی بانک 
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شرق: بلیت هواپیما نیست؛ شاید این جمله کوتاه را این روزها زیاد 
شــنیده باشــیم، اما علت اصلی این اتفاق که هر سال (منهای دو 
ســالی که کشور با کرونا درگیر بود) در آســتانه نوروز و تعطیلات 
تابستانی تکرار می شود، چیست؟ شاید در نگاه اول انگشت اتهام 
به ســمت شرکت های هواپیمایی باشد، اما آیا تنها آنها مقصرند؟ 
چه ســاختاری سبب شده تا با چنین چالشــی روبه رو شویم؟ چه 
دست هایی در پشت صحنه حضور دارد که هر سال با این چالش 
روبــه رو می شــویم؟ در این گزارش بنــا داریم نــوری بتابانیم به 
قسمت هایی از یک رویداد تکراری که کمتر به آن پرداخته می شود.
با افزایش زیان شــرکت های هواپیمایی، ناشی از قیمت گذاری 
دســتوری، دو قشر بیشترین ســود را برده اند و بازنده اصلی علاوه 
بر شــرکت های هواپیمایی، مسافران در مســیر هوایی هستند؛ دو 
گروهی که به عنــوان عوامل اصلی کمبود جــدی بلیت هواپیما 
شــناخته می شــوند. در ادامه به صورت مشــروح به این موضوع 
خواهیم پرداخت. صنعت هوایی کشــور این روزها حال خوشــی 
نــدارد. از نگاه کارشناســان، صنعت هوایی ایــران، چوب اقتصاد 
دستوری را می خورد. آنها می گویند دخالت دولت در قیمت گذاری 
بلیت پروازها، راه را برای توســعه ناوگان و اســتفاده مناســب از 
ظرفیت های فرودگاهی ایجاد شــده در کشور بسته است. این تنها 
نتیجه دستکاری قیمت ها نیست، بلکه کاهش قدرت ارائه خدمات 
توســط ایرلاین ها، افزایش دلال بازی در بازار بلیت، زمین گیر شدن 
هواپیماها و کاهش عرضه بلیت هواپیما به دلیل فرسوده شــدن 
ناوگان دیگر و در نتیجه آن، افت جدی دسترسی مسافران به بلیت 
از جمله تبعات دخالت دولت در قیمت هاســت. از سویی برخی 
دیگر از کارشناسان بر این باورند که به دلیل آنکه دولت یارانه هایی 
را به شرکت های هواپیمایی ارائه می دهد، باید در نرخ گذاری بلیت 
مداخله کند. آســیب نهایی این چرخه معیوب که در دیگر صنایع 
نیز شایع است و دیدگاه های بعضا متفاوتی درباره آن وجود دارد، 
اقتصاد کشــور و در ادامه صنعت هوایی و مخاطبانش را متضرر 

می کند.
ماجرای  آزادسازی نرخ   بلیت  هواپیما  چه  بود؟

تعییــن نــرخ بلیت هواپیمــا از  جملــه تکالیف قید شــده در 
ماده ۶ قانون هواپیمایی کشــوری و از  جمله وظایف شورای عالی 
هواپیمایی کشوری اســت. قبل از آزادســازی نرخ بلیت، شورای  
عالی هواپیمایی قیمت ها را به صورت تکلیفی تعیین می کرد و با 
توجه به اینکه نرخ بلیت تعیین شده با قیمت تمام شده هر ساعت 
صندلی تفاوت داشــت، بر اســاس قانون برنامــه چهارم و پنجم 
توســعه دولت مابه التفاوت نرخ واقعی و تکلیفی را با تخصیص 
اعتبارات از منابع خود و پیش بینی اعتبار در قوانین بودجه سالانه 
پرداخت می کرد. شرکت ها از دی ماه سال ۱۳۹۴ طبق بند ب ماده 
۱۶۱ قانون برنامه پنجم توســعه، بر اســاس هزینه  های مستقیم و 
غیرمســتقیم عملیاتی و نرخ تســعیر ارز، نرخ بلیــت پروازها به 
صورت شــناور تعیین می کردند. این شرکت ها قیمت را بر اساس 
میزان عرضه و تقاضا، فصول مختلف ســال و حتی ساعات پرواز 

در روز تعیین می کردند.
به اعتقاد کارشناسان، این مکانیســم موجب رشد حمل و نقل 
هوایی کشور شد؛ به طوری که تعداد مسافران داخلی از ۱۷ میلیون 
نفر در سال ۱۳۹۴ به ۲۴ میلیون نفر در سال ۱۳۹۷ افزایش یافت. 
با فرصتی که در جریان برجام پیش آمد، تعداد هواپیماهای ایران 

از ۲۶۸ فروند به ۳۱۲ فروند رسید.
ســال ۱۳۹۷ و در ادامه در ســال ۱۳۹۸ با افزایش شدید نرخ 
ارز، هزینه شــرکت های هواپیمایی نیز افزایش یافت؛ زیرا بیش از 
۶۰ درصد هزینه های این شــرکت ها ارزی اســت. به همین دلیل، 
ایرلاین ها ناگزیر به تغییر نرخ پروازی خود بودند، اما دولت دخالت 
کرد و اجازه نداد سقف نرخ بلیت از میزان نرخی که بر اساس دلار 
۱۱ هزار تومانی تعیین شده بود، افزایش پیدا کند. این در حالی بود 
که شرکت ها قطعات و هزینه های ارزی را بر مبنای دلار بیش از ۲۵ 
هــزار تومان تا ۳۰ هزار تومان پرداخت می کردند. بنابراین دخالت 
دولــت در قیمت گذاری بلیت بــه نقطه آغازی بــرای زیان دهی 

شرکت های هوایی تبدیل شد.
در ســال ۱۴۰۰ با توجه به فشار فزاینده ای که به شرکت ها وارد 
شــد، تغییری در سقف نرخ ها ایجاد شد که متعاقبا با فشار وزارت 
راه و شهرســازی و بر خلاف قانون برنامه پنجم و ششــم توسعه 
ناگزیــر به کاهش ۱۵ درصــد به صورت میانگین در ســقف نرخ 

پروازی شدند.
یارانه ها  بهانه ای  برای  دخالت  دستوری

دخالت های دســتوری دولــت در قیمت بلیت ها بســیاری از 
شــرکت های هوایی را با زیان هــای جبران ناپذیــر مواجه کرده و 
ایــن روند زیان دهی ادامــه دارد. ضمن آنکه حقــوق ایرلاین ها و 
مصرف کننده نیز در چنیــن روندی به دلایل مختلف نادیده گرفته 
می شــود. به عنوان مثال ایرلاین ها بــرای کاهش هزینه های خود 
ناگزیر می شــوند که خدماتی نظیر کترینگ و دیگر امتیازات مربوط 

به مشتری را متوقف کنند.
حســین شریفی مقدم، معاون اسبق هواپیمایی آسمان و استاد 
دانشــگاه، در رابطه بــا رعایت حقوق ایرلایــن و مصرف کننده در 
قیمت  گذاری دستوری عنوان می کند: «ایجاد توازن از اساسی ترین 
وظایف ســازمان هواپیمایی کشــوری اســت که در مــاده چهار 
قانون هواپیمایی کشــوری نیز به آن اشاره شــده است». او ادامه 
می دهد: «این ماده ناظر بر تشویق شرکت های هواپیمایی در تأمین 
نیازمندی هــای حمل ونقل هوایی داخلــی و خارجی و همچنین 

بهره مندی مناطق کشور با توسعه حمل ونقل هوایی است».
به اعتقاد شــریفی، ســازمان هواپیمایی باید بــرای اجرای این 
تکلیف قانونی خود، به شــرایط خاص حاکم بر حمل و نقل هوایی 
ایــران همچون تحریــم، چالش در تأمیــن نیازها، تــورم ارزی و 

همین طور ظرفیت و تاب آوری اقتصادی بازار توجه کند.
معــاون اســبق هواپیمایی آســمان درباره تبعــات نرخ های 
دســتوری بلیت می گویــد: «طبیعتا ماهیت اقتصــاد حمل ونقل 
هوایی در گرو عرضه و تقاضاســت که با نرخ گذاری دســتوری در 
تضاد اســت. بنابراین به صورت مشــروط لازم است که نرخ بلیت 

آزاد شده و با توجه به تقاضا، نرخ تعیین شود».
چارترکنندگان  عامل  تعیین  قیمت  بلیت

مقصود اسعدی ســامانی، دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی، 
درباره تبعات قیمت گذاری دســتوری بیان می کنــد: «با توجه به 
تکثر ایرلاین های کشــور، عرضه و تقاضــا نقش تعیین کننده ای در 
قیمت بلیت دارد. در چنین شــرایطی بالطبع شرکت هواپیمایی با 
توجه به بی ارزش شــدن قیمت صندلی پرواز در لحظه بسته شدن 
کانتر پذیرش مســافر و به لحاظ برنامه ریزی های منظم پروازی و 
ثابت بودن هزینه های مستقیم و غیرمستقیم عملیاتی و هزینه های 

بالاســری، تلاش می کنند قیمت خود را برای جذب مسافر بیشتر 
کــرده و افزایش لود پروازی را به گونــه ای تنظیم کنند که حداکثر 
لود پروازی را داشته باشند». او اضافه می افزاید: «قیمت تمام شده 
هر ســاعت صندلی با قیمت بلیتی که به دســت مسافر می رسد، 
متفاوت است و با توجه به شرایط زمانی ساعت پرواز، مناسبت های 
سال و ... مسافر بلیت یک مسیر را ممکن است بسیار کمتر از بهای 

تمام شده یا بیشتر از بهای تمام شده دریافت کند».
دبیر انجمن شــرکت های هواپیمایی با اشــاره به نقش پررنگ 
چارترکنندگان در تعیین قیمت بلیت عنوان می کند: «در سال های 
اخیــر نرخ نهایــی بلیت توســط ایرلاین تعیین نمی شــود، بلکه 
نرخ توســط چارترکنندگانی تعیین می شــود که به صورت عمده 
صندلی پــروازی ایرلاین ها را در مســیرهای مختلف پروازی حتی 
در مســیرهای غیرگردشــگری در اختیار می گیرند و با توزیع آن در 
شبکه توزیع OTA ها، اپلیکیشن ها و ... عملا تعیین کننده نرخ بلیت 

در بازار هستند».
البتــه باید در نظر داشــت کــه عامل اصلــی در افزایش نرخ 
بلیــت و محدود عرضه آن برای مصرف کننــده به رفتار دیگری از 
چارترکنندگان بازمی گردد. آنها تنها بخش محدودی از بلیت های 
چارتــری را در OTA ها و اپلیکیشــن ها نمایش می دهند و عمده 
بلیت هــای چارتری را در شــبکه آژانس هــای هواپیمایی عرضه 
می کنند کــه در فضای آفلاین بوده و امکان فــروش بالاتر از نرخ 

مصوب را برای آنها فراهم می کند.
دبیر انجمن شــرکت های هواپیمایی اضافه می کند: «این افراد 
در برخی مواقع با نرخ شــکنی بر ضد قوانین رقابت عمل می کنند 
و با به چالش کشــیدن نرخ شــرکت هایی که به صورت سیستمی 
و خارج از بــازار رقابت چارترکننده ها، بلیت هــای خود را عرضه 
می کننــد. آنها با ارزان فروشــی فاحش در زمــان کاهش تقاضا و 
گران فروشــی در ایام افزایــش تقاضا، به مصرف کننــده و ایرلاین 
آسیب می زنند. به همین دلیل نیازمند اصلاحات در شرایط و وضع 
قوانین بازدارنده در این خصوص هستیم». اسعدی سامانی با اشاره 

به اینکه بر اساس آخرین مطالعات طرح جامع حمل ونقل کشور 
در ســال ۱۳۹۴ شیوه های جاده ای، ریلی و هوایی به ترتیب ۹۷٫۷، 
۱٫۲ و ۱٫۱ درصد از ســهم و جابه جایی مســافران کشور را به خود 
اختصاص داده اند، درباره تبعات قیمت گذاری دستوری می گوید: 
«متأسفانه ســرمایه گذاری های انجام شــده در بخش حمل ونقل 
هوایــی ایران متناســب با اهمیت نقش راهبردی آن نیســت و از 
طرفی از ظرفیت های موجود هم اســتفاده بهینــه ای به ویژه در 

بخش فرودگاهی صورت نمی گیرد».
دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی ادامه می دهد: «تورم ۴۰٫۲ 
درصد ۱۲ماهه منتهی به اسفند ۱۴۰۰ و تورم ناشی از مردمی سازی 
یارانه ها در ســال جاری به همراه افزایش نــرخ ارز و عدم امکان 
تأمین ارز نیمایی بــرای نیازهای ارزی بر خدمات هندلینگ و تمام 
هزینه های مســتقیم، غیرمســتقیم، عملیاتی و تمامی هزینه های 
بالاســری اثرگذار خواهد بود و زمینه افزایش نرخ بلیت را فراهم 
می کند». او ثابت نگه داشــتن ســقف نرخ بلیت را هم نادرســت 
دانسته و درباره تبعات این اقدام می گوید: «در چنین روندی امکان 
جایگزینــی منابع موجود به ویژه تأمین موتور هواپیما پس از اتمام 
ســایکل موتورهای فعلی وجود نخواهد داشــت. بــا عدم تأمین 
قطعات، بیش از ۲۱۰ فروند از ۳۳۷ فروند هواپیمای موجود کشور 
زمین گیر شــده و احتمال زمین گیرشــدن بیش از ۵۰ درصد ناوگان 

فعال تا سال آتی وجود خواهد داشت».
به گفته اسعدی ســامانی، نبــود منابع مالی و امــکان تأمین 
قطعات و تجهیزات و به روزرسانی هواپیما، ضریب ایمنی پروازها 
را کاهــش می دهــد و احتمال بــروز حوادث و ســوانح هوایی را 

افزایش خواهد داد.
او ادامه می دهد: «قیمت ثابت بلیت زیان شــرکت ها را بیشتر 
می  کند و احتمال ورشکستگی آنها را فراهم می کند. با عدم نوسازی 
ناوگان و نخریدن هواپیمای نو یا با سن کم، زمینه اضمحلال ناوگان 
فعلی فراهم می شود. با کاهش تعداد هواپیماهای پروازی قابلیت 
عرضه صندلی کاهش یافته و این مســئله بر روند افزایش تقاضا 

احتمال زمین گیر شدن  ناوگان هوایی با تداوم قیمت گذاری دستوری بلیت هواپیما

پشت پرده کمبود بلیت هواپیما چیست؟
برای سفرهای هوایی تأثیر می گذارد. به این ترتیب دوره انتظار برای 

دریافت بلیت هم بیشتر می شود».
تکیه   اجباری  به   چارترکنندگان

علی کجباف، کارشــناس صنعت هوایی پیش تر در یادداشتی 
به وضعیت صنعت هوایی در ســال آتی اشــاره کرده و گفته بود: 
«...ناگفته نماند افزایش قدرت چارترکنندگان در ســال آینده فقط 
به علت تأمین نقدینگی نیســت، بلکه عوامل دیگــری نیز در آن 
همچــون دورزدن فضای تکلیفی تعیین قیمــت بلیت و افزایش 
ریســک فروش بلیت تأثیرگذار خواهند بود، زیــرا قابل پیش بینی 
است که تورم فعلی یا حتی گران شدن سوخت هوایی، سبب شود 
شــرکت ها ناچار شوند نرخ بلیت های خود را افزایش دهند. با این 
همه، به نظر نمی رســد افزایش نرخ بلیت هواپیما مورد پذیرش 
بخشــی از جامعه باشــد و اعتــراض  عمومی می تواند ســازمان 
هواپیمایی کشــوری را از حیث سیاســی متأثر کند و سازمان را به 

سیاست نادرست تعیین قیمت تکلیفی بلیت هواپیما سوق دهد.
بنابراین شــرکت های هواپیمایی به ناچار برای دورزدن قیمت 
مصوب ناچار می شــوند بخشــی از بلیت های خــود را در اختیار 
چارترکنندگان قرار دهند. از طرف دیگر تورم ســال آینده، ریســک 
فروش اعم از ریســک قیمت گذاری و موفقیت در فروش صندلی 
پرواز را افزایش می دهد و شــرکت هایی کــه واحدهای بازرگانی 
ضعیفی دارند، ترجیح می دهند این افزایش ریسک بازرگانی را به 
چارترکننده منتقل کنند و ریسک کمتری را متحمل شوند، ولی در 

ازای آن به پولی مطمئن دست یابند».
دو  برنــده  و  دو  بازنــده اصلــی قیمت گذاری دســتوری بلیت 

هواپیمایی
یکی دیگر از کارشناسان صنعت گردشگری که نخواست نامش 
فاش شود، به موضوعی اشــاره می کند که هرچند چندان مقابل 
دید نیست، در پس پرده، آسیب های جدی و تبعات قابل توجهی را 

نصیب مسافران هوایی می کند.
نکته آن است که با افزایش زیان شرکت های هواپیمایی ناشی 
از قیمت گذاری دســتوری، دو قشر بیشترین ســود را برده و بازنده 
اصلی علاوه بر شــرکت های هواپیمایی، مسافران در مسیر هوایی 
هســتند. به گفته این کارشناس، مســئولان به بهانه قیمت گذاری 
دستوری، بخشی از ظرفیت بلیت های ایرلاین ها را عموما در دقیقه 
۹۰ از آن خود می کنند. در واقع بخشــی از ناوگان هوایی در قبضه 
این افراد است. با این تبعیض آشکار، با کاهش عرضه بلیت برای 
شهروندان عادی و در نتیجه افزایش قیمت بلیت مواجه خواهیم 
شــد. این کارشــناس گردشــگری ادامه می دهــد: «دلال ها دیگر 
برندگان قیمت گذاری دستوری محسوب می شوند که می توان آنها 
را به دو دسته تقسیم کرد؛ چارترکنندگان و دلالان فروش بلیت در 

فضای آفلاین».
به گفته او، چارترکننده ها به دلیل آنکه سرمایه زیادی دارند، در 
برخی شهرها هتل دارند، باندی رفتار کرده و پرواز را با هتل باندل 
می کنند تا هتل شان خالی نماند. این تجربه برای مسافران هوایی 
یک امر تکراری اســت، اما نتیجه آن، اجبار خرید بلیت  هواپیما به 
همراه هتل برای مسافر و خالی ماندن یا عدم تکمیل ظرفیت برخی 

هتل های مرغوب در شهرها حتی در اوج فصل گردشگری است.
از سویی یک سری دلال ها هم در فضای آفلاین اقدام به فروش 
بلیت می کنند. به این معنا که سایت های فروش بلیت که ضرورت 
دارد به صورت آنلاین نســبت به فروش خود اقــدام کنند، امکان 
فــروش بلیت با قیمت های بالاتر از نرخ مصوب را ندارند. بنابراین 
دلال ها، این بلیت ها را با قیمت هــای بالاتر در آژانس های هوایی 
عرضه کرده و سود حاصل از فروش در فضای آفلاین نصیب آنها 
می شود. بنابراین بدیهی است تعداد افرادی که دسترسی به بلیت 
هواپیمایی دارنــد، روز به روز در حال کاهش باشــد. این افراد نه 
لزوما به خاطر کاهش توان مالی، بلکه به علت تبعیض ناشــی از 

فساد و باندبازی، کمتر به بلیت دسترسی خواهند داشت.

مرکزی ادعا کرده میزان تشــکیل ســرمایه ثابت در کشــور در ســه ماه سوم سال 
افزایش ۱۶٫۶ درصدی را تجربه کرده اســت! او در این زمینه توضیح داده که «این 
رقم در حوزه ماشــین آلات ۲۸٫۳ درصد بوده که در سال های اخیر بی سابقه بوده 

است».
نکته شــایان توجه این اســت که با تمام اختلافات آماری میان بانک مرکزی و 
مرکز آمار، گزارش هر دو از پاییز امســال حاکی از رشد درخور توجه بخش نفت و 

پررنگ تر شدن تأثیر آن بر رشد اقتصادی است.
تفاوت چشمگیر میان آمارهای مهم اقتصادی منتشر شده از سوی این دو نهاد، 
یعنی بانک مرکزی و مرکز آمار، نخســتین بار نیســت که خبرســاز می شود. برای 
مثال بهار ســال گذشــته نیز اختلافی این چنین میان آمارها به چشــم می خورد و 
درحالی که مرکز آمار ایران رشــد اقتصادی گروه کشاورزی را منفی ۴.۵ درصد ذکر 
کرده بود، بانک مرکزی این مقدار را کمتر از منفی یک درصد ذکر می کرد. همچنین 
مرکز آمار در حالی رشــد بخش هــای گروه نفت و گروه صنایــع و معادن و گروه 
صنعــت را به ترتیب ۲۷.۵، ۱۳.۸ و ۵.۵ درصد ذکر کرده بود که این اعداد در آمار 
اعلامــی بانک مرکزی بــه ترتیب ۲۳.۳، ۲.۱ و ۶.۱ درصد بــود. همچنین در حالی 
مرکز آمار رشــد بخش خدمات و ســاختمان را به ترتیب ۴.۵ درصد و مثبت ۱۲.۹ 
درصــد اعلام می کرد که این اعداد در آمارهــای بانک مرکزی به ترتیب ۷ و منفی 

۱۲.۳ درصد بود.
سال پیش از آن حتی مرکز پژوهش های مجلس نیز گزارشی از تناقضات آماری 
مرکــز آمار و بانک مرکزی درباره رشــد اقتصادی بخش هــای مختلف تهیه کرده 
بــود. گزارش این مرکز به تحلیل بخش حقیقی اقتصاد ایران پرداخته بود و ضمن 
بیان اختلاف های فاحش آماری، این تناقض ها را ســبب ســردرگمی تحلیلگران، 
تصمیم گیران و سیاســت گذاران خوانده و خواســته بود اصلاح نظام آماری کشور 

هر چه سریع تر در دستور کار دولت قرار بگیرد.
مثال هــا از تفاوت چشــمگیر در آمارهای ایــن دو نهاد پایانی ندارد؛ از رشــد 
اقتصادی تا تفاوت آمارهای تورمی و گاه حتی سانســور و جلوگیری از انتشار آمار، 

همه و همه از نقص های جدی مراکز تولید آمار در ایران است.
دستکاری آماری؟!

محمدتقــی فیاضی، کارشــناس اقتصــادی، درباره تفاوت هــای موجود میان 
آمارهای بانــک مرکزی و مرکز آمار درباره رشــد اقتصادی به «شــرق» می گوید: 
آمارهــای بانک مرکزی درباره نــرخ تورم همواره به واقعیــت نزدیک تر بوده، اما 
حالا در بحث رشــد اقتصادی به نظر می رســد ملاحظاتی غیرفنی در اعلام نتایج 

محاسباتشان داشته اند.
او توضیح می دهد: بخشی از فرایند محاســبات شاخص های اقتصادی شامل 
آمارگیری اســت که این مرحله معمولا به  درستی انجام می شود، اما پس از اینکه 
این آمارگیری ها انجام می شــود و قرار اســت اعداد را اعلام کنند، به نظر می رسد 

برخــی برای اعمــال ملاحظاتی بر آنان فشــار می آورند. البته فــارغ از این، بانک 
مرکزی و مرکز آمار روش های محاسباتی متفاوتی هم دارند و برای سنجش اینکه 
کدام یک حقیقی تر اســت، نیاز به بررسی و محاسبه اســت. با این حال، با توجه به 
آنچه در جامعه شــاهد هستیم، داشتن یک تصویر حقیقی از ماجرا چندان سخت 

نیست.
فیاضی به تجربه سال های گذشته از اختلاف های فاحش آماری اشاره می کند 
و می گوید: این اولین بار نیست که شاهد آمارهایی متناقض و حتی دور از واقعیت 
تجربی جامعه هســتیم. مثلا سال گذشــته در حالی که در بخش ساختمان شاهد 
رکود نســبی بودیم، یک دفعه مرکزآمار هفت، هشــت درصد رشد اعلام می کرد! 
بنابرایــن حتی اگر وارد جزئیات هم نشــویم، رد پای ملاحظات غیرفنی و سیاســی 

مشخص است.
به باور این کارشــناس، پذیرفتنی نیســت که نرخ رشد اقتصادی دو مرکز تا این 
اندازه متفاوت باشــد؛ «اگر تفاوت در حد چند دهم درصد باشــد، می توان پذیرفت 
اما اینکه یکی رشــد کشاورزی را منفی اعلام کند و دیگری مثبت، نشان دهنده یک 
اشکال اساســی در روش ها و آمارگیری هایشان است؛ چرا که شاید ملاحظات فنی 
و سیاســی موجب شود عدد کلی تلطیف شــود، اما درباره ارقام مربوط به اجزای 

محاسباتی فشاری وجود ندارد که منجر به چنین اختلافات فاحشی شود».
فیاضــی در نهایت یادآور می شــود که ســرلوحه و چــراغ راه ســرمایه گذار، 
سیاست گذار و حتی خانوارها همین آمارهای اقتصادی است؛ چرا که سرمایه گذاران 
بخــش خصوصی و خانوارها بــرای برنامه ریزی امور اقتصــادی خود و مهم تر از 
آن سیاســت گذار برای سیاســت های تأمین مایحتاج مردم به آمار دقیق و صحیح 
نیاز دارند. برای مثال وقتی رشــد بخش کشاورزی منفی باشد، سیاست گذار باید از 
این چراغ راهنمای آماری اســتفاده کند و برای تأمین امنیت غذایی کشور اقدامات 

مناسب انجام دهد.
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