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عمومی از واردات خودروسهم ناچیز ناوگان حمل ونقل 
در حالــی کــه کلان شــهرهای ایــران با 
معضــلات مزمــن ترافیــک و آلودگــی هوا 
دســت وپنجه نرم می کنند، آمارهای واردات 
خودرو در سال ۱۴۰۴ بیانگر یک شکاف جدی 
در سیاســت گذاری واردات خــودرو و ناوگان 
حمل ونقل اســت، به طوری که سهم واردات 
خودروی ســواری ۱۰ برابر ناوگان حمل ونقل 
عمومی در ســال گذشــته بود؛ وضعیتی که 
گویای اولویت بندی خودروهای شــخصی بر 
توسعه حمل ونقل عمومی در نقشه صنعتی 
کشور است. به گزارش ایسنا، بررسی آمارهای 
اخیر منتشرشده از ســوی مرکز پژوهش های 
مجلس درباره شاخص ترسیم کننده وضعیت 
صنعت خودرو در سال ۱۴۰۴، نشان می دهد 
روند واردات خودرو پس از یک دوره پنج ساله 
توقــف و انجمــاد ناشــی از ممنوعیت های 
وارداتــی (۱۳۹۷ تــا ۱۴۰۱)، هرچنــد هنوز با 
قله تاریخی واردات در اوایل دهه ۹۰ فاصله 
معناداری دارد، طی ســال های ۱۴۰۲ تا ۱۴۰۴ 
مجددا در مســیر احیــا و رشــد واردات قرار 
گرفته است. طبق داده های این گزارش، روند 
واردات خودروهای ســواری طی ســال های 
۱۳۹۰ تــا ۱۴۰۴ حاکــی از آن اســت که بازار 
خودرو ایران در ســال ۱۳۹۳ با ترخیص ۱۰۳ 
هزار و ۳۳۷ دســتگاه، بالاترین رکورد تاریخی 
واردات را ثبــت کــرد اما به دنبال بازگشــت 
تحریم ها و اعمال ممنوعیت واردات در سال 
۱۳۹۷، تیــراژ واردات از ۷۰ هزار دســتگاه در 
سال ۱۳۹۶ و ۱۵ هزار دستگاه در سال ۱۳۹۷، 
برای سه سال پیاپی (۱۳۹۸ تا ۱۴۰۰) به صفر 
مطلق رســید و در ســال ۱۴۰۱ نیز فقط ۸۵۰ 
دســتگاه وارد کشور شــد. با این حال، با آغاز 
سیاست آزادسازی واردات، تعداد خودروهای 
سواری وارداتی با جهشی معنادار از ۱۱ هزار 
و ۲۳۶ دســتگاه در ســال ۱۴۰۲، به ۶۳ هزار 
دســتگاه در ســال ۱۴۰۳ و نهایتا به ۶۷ هزار 
دستگاه در ســال ۱۴۰۴ رسید که نشان دهنده 
تثبیت نســبی جریــان واردات در کانال ۶۰ تا 
۷۰ هزار دستگاه در سال است. بر اساس این 
داده ها، جریان واردات انواع خودرو در کشور 
طی سال های ۱۳۹۵ تا ۱۴۰۴ سه دوره متفاوت 
را پشت سر گذاشته اســت؛ دوره نخست در 
سال های ۱۳۹۵ و ۱۳۹۶ بود که ارزش واردات 
خودروهای سواری به ترتیب به یک میلیارد و 
۲۶۷ میلیون دلار و یک میلیارد و ۴۹۶ میلیون 
دلار می رســید و بخش عمده تخصیص ارز 
واردات به این گروه تعلق داشــت. البته دوره 
دوم عملکــرد معکوســی وجود داشــت؛ با 
اعمال محدودیت های ارزی و تجاری از سال 
۱۳۹۷، ارزش واردات خودرو ســواری با افت 
چشــمگیر به ۴۴۱ میلیون دلار در سال ۱۳۹۷ 
و ۲۴۰ میلیون دلار در سال ۱۳۹۸ سقوط کرد 
و در ســال های ۱۳۹۹ تا ۱۴۰۱ عمــلا با ارقام 
ناچیــز (۴۷، ۲۲ و ۱۲ میلیــون دلار) متوقف 
شــد. در مقابل، از ســال ۱۴۰۰ اولویت ارزی 
واردات به ســمت بخش ســنگین و تجاری 
متمایل شــد. یک پارادوکس از حرف تا عمل 
در سیاست صنعتی کشور در حوزه خودرو در 
حال وقوع است؛ متأســفانه در حوزه ناوگان 
مسافری عمومی شامل اتوبوس، مینی بوس 
و ون نیز آمارها بیانگر آن اســت که سهم این 
بخش در تمام دهه گذشته در سطوح بسیار 
پایینی باقی مانده اســت؛ به طوری که ارزش 
واردات ایــن گروه پس از ثبت ارقام ناچیز بین 
پنج تا ۲۱ میلیون دلار در ســال های ۱۳۹۵ تا 
۱۴۰۲، در ســال ۱۴۰۳ بــه ۱۳۵ میلیون دلار و 
در ســال ۱۴۰۴ به ۱۵۷ میلیون دلار رســیده 
که نشــان دهنده تداوم ســهم انــدک ناوگان 
حمل ونقل عمومی از کل ســبد ارزی واردات 

وسایل نقلیه کشور است.

تبعات کاهش رشد اقتصادی کشور

حمید رجبی: مرکز آمار ایران اخیرا اعلام کرده است رشد اقتصادی ایران در 
بهار امسال به منفی ۱۰.۱ درصد رسید؛ رقمی که از رکود کم سابقه اقتصاد 
ایران حکایت دارد. در همین شرایط رشد صادرات کالا و خدمات ایران هم در بهار 
امســال منفی ۳۵.۷ درصد بوده اســت. کاهش رشــد اقتصادی معمولا باعث 
کاهش تولید، ســرمایه گذاری و فرصت های شــغلی می شــود. در نتیجه، درآمد 
خانوارها کاهش یافته و تأمین هزینه های ضروری مانند غذا، مســکن، آموزش و 
درمان دشــوارتر می شــود. همچنین درآمد دولت کاهش می یابد و ممکن است 
خدمات عمومی و حمایت های اجتماعی محدود شــوند. بنابراین، کاهش رشــد 
اقتصادی می تواند رفاه و معیشــت مردم را کاهش دهد. در صورت تداوم رشــد 
اقتصادی منفی، مردم ایران احتمالا با کاهش بیش از پیش قدرت خرید، افزایش 
فشــار هزینه ها، کاهش فرصت های شغلی، افت ســرمایه گذاری و دشوارترشدن 
تأمین نیازهای ضروری مواجه خواهند شــد. در این شــرایط حاکمیت می تواند با 
مهار تورم، ثبات نرخ ارز، کاهش موانع تولید، حمایت هدفمند از اقشار کم درآمد، 
تسهیل ســرمایه گذاری و ایجاد اشتغال، از کوچک شدن معیشت مردم جلوگیری 

کند.

کاهش اثر کالابرگ
آمار اعلام شــده در مورد کاهش رشد اقتصادی را باید جدی گرفت، چراکه اگر 
ادامه دار باشــد، فاصله میان هزینه سبد معیشت و درآمد واقعی خانوار اهمیت 
بیشــتری پیدا می کند و در نتیجه، شاهد گسترش بیشتر خط فقر خواهیم بود. در 
این حالت، حتی افزایش مبلغ کالابرگ نیز که عمدتا یک سیاســت حمایتی است 
هم نمی تواند جلوی عمیق ترشــدن شکاف خط فقر را بگیرد، چراکه اثر حمایتی 

کالابرگ به مرور کاهش خواهد یافت.

تولید در معرض آسیب بیشتر
اما فقط رفاه و معیشــت مردم نیست که در پی کاهش رشد اقتصادی آسیب 
خواهد دید، بلکه صنایع نیز تاب آوری خود را از دست داده و تولید داخل به شدت 
در معرض آسیب قرار خواهد گرفت. در چنین شرایطی، بنگاه ها معمولا با فروش 
کمتر، حاشــیه ســود پایین تر و نااطمینانی بیشــتر درباره آینده مواجه می شوند. 
نخســتین واکنش بســیاری از بنگاه ها می تواند کاهش و تعدیل نیروی انسانی و 
در نتیجه افزایش بیکاری، شکســت طرح های توسعه و فرسودگی خطوط تولید 
باشد. اگر این رفتار در هزاران بنگاه تکرار شود، اقتصاد به تدریج با ظرفیت تولیدی 
ضعیف تــری مواجه خواهد شــد. در نتیجه، حتی اگر بعدا تقاضــا افزایش پیدا 
کند، تولیدکنندگان ممکن است نتوانند به ســرعت پاسخ دهند. از سوی دیگر اگر 
ظرفیت تولید داخلی کاهش پیدا یا تولید نتواند هم پای تقاضا رشــد کند، فشار بر 
قیمت ها می تواند بیشتر شــود، به  ویژه اگر واردات نیز با محدودیت مواجه باشد. 
اگر هم زمان شاهد کاهش سرمایه گذاری و تولید باشیم، دولت در واقع دارد پیامد 
کاهش قدرت خرید را جبران می کند، بدون اینکه الزاما علت کاهش قدرت خرید 
را برطرف کند. بنابراین اگر کاهش رشــد اقتصادی به کاهش سرمایه گذاری منجر 
شــود و این وضعیت چند سال ادامه داشته باشد، مسئله از «کوچک شدن درآمد 
امروز خانوار» به «کوچک شدن ظرفیت تولید» و در نتیجه کاهش درآمدهای پایدار 
کشور خواهد رسید که در این صورت قطعا دود آن بیش از گذشته به چشم مردم 
خواهد رفت. باید توجه داشت کاهش رشد اقتصادی به خودی خود الزاما تورم زا 
نیست، اما در اقتصادی که با محدودیت عرضه، کاهش سرمایه گذاری، فشار ارزی، 
اختلال واردات، کســری بودجه و افزایش هزینه تولید مواجه است، کاهش رشد 
می تواند برخی عوامل تشــدیدکننده تورم را تقویت کند. نتیجــه برای خانوارها، 
ترکیب نامطلوب کاهش درآمد واقعی و افزایش هزینه سبد معیشت خواهد بود.

بربادرفتن رؤیای رشد ۸ درصدی
در برنامــه هفتم توســعه، برای دوره ۱۴۰۳ تا ۱۴۰۷، رشــد هشــت درصدی 
اقتصادی در نظر گرفته شــده بود، اما حالا و درحالی که دو سال به پایان این دوره 
زمان داریم، شــاهد سقوط این رؤیا هستیم. موضوعی که محقق شدن آن با توجه 
به جنگ، کسری ســنگین بودجه و بی ارزش شدن پول ملی، چیزی شبیه معجزه 

خواهد بود.
برای ســال ۱۴۰۴، دولت حتــی برنامه تأمین مالی جداگانــه ای برای تحقق 
رشد هشــت درصدی تدوین و برآورد کرد؛ حدود هفت هزار و ۹۸۴ هزار میلیارد 
تومان منابع مالی برای ســرمایه گذاری لازم است. نکته قابل توجه این است که 
همــان برنامه، ظرفیت تأمین مالی موجود را حدود پنج هزار و ۲۹۱ هزار میلیارد 
تومــان برآورد کرده بود و از کســری حدود دو هزار و ۶۹۳ هــزار میلیارد تومان 
ســخن می گفت. مشــکل عمیق تر این است که برای رســیدن به رشد متوسط 
هشــت درصدی، اقتصاد باید هر ســال به طور پایدار رشــد کند. اگر یک سال سه 
درصد و سال بعد منفی رشد کنیم، برای جبران عقب ماندگی، سال های بعد باید 
رشــد بسیار بالاتری از هشت درصد داشته باشــیم. بنابراین حالا می توان نتیجه 
گرفت رشــد هشت درصدی صرفا با دســتور اداری ایجاد نمی شود. برای تحقق 
آن باید ســرمایه گذاری، بهره وری، ثبات اقتصادی، تأمیــن مالی، انرژی، صادرات 
و محیط کســب وکار امن و هم زمان عملکرد مناسبی در مدیریت اقتصاد وجود 

داشته باشد.
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

گزارش «شرق» از تلاش شرکت های هواپیمایی برای بقا و صدور یک بخش نامه سختگیرانه 
که صنعت هوایی را زیر فشار مضاعف گذاشته است

بازنشستگی اجباری زنان در ایرلاین ها

خبر یادداشت

اقتصاداقتصاد

شــرق: این روزها ســازمان هواپیمایی کشــوری با ایجاد یک 
محدودیــت پرســش برانگیز بــرای شــرکت های هواپیمایی، 
بســیاری از ایرلاین های کوچک را زمین گیر کرده است؛ آن هم 
در حالی که صنعت هوایی کشور تنگنای تحریمی بی سابقه ای 
را تجربه می کند، ماه ها آســمان کشــور به دلیــل دو جنگ در 
فاصله یک ســال بسته بوده اســت و ۲۷ فرودگاه و تجهیزات 
راداری و ناوبــری و ابنیه و حدود صد ناوگان هواپیما در جنگ 
آســیب دیده و ایرلاین های کشور را به تلاش برای بقا واداشته 
است. اعمال محدودیت های ســختگیرانه و کاهش چشمگیر 
درآمد ایرلاین های کشــور و از سویی، دستور ممنوعیت تعدیل 
نیرو سبب شده اســت ایرلاین ها برای بقا اقدام به بازنشستگی 

اجباری زنان شاغل خود کنند.

ماجرا از کجا شروع شد؟
ســازمان هواپیمایی کشــوری این روزها از لغــو پروازهای 
نــاوگان MD خبر می دهد اما این موضوع به چه علتی اســت 
و از کجــا آب می خورد؟ ماجرا از این قرار اســت که ســازمان 
هواپیمایی کشــوری در خرداد امسال نامه ای برای شرکت های 
هواپیمایی کشــور ارســال کــرد که بــر مبنــای آن، ایرلاین ها 
بایــد پنج تن از وزن بار و مســافر ناوگانی کســر کنند که دارای 
موتورهای JT8D-200 (Series) هستند. این نوع موتورها روی 
هواپیماهای MD نصب اســت؛ هواپیماهای باریک پیکری که 
معمــولا پروازهای کوتاه برد و میان برد را انجام می دهند. نکته 
اینجاســت که این نوع موتورها فقط در ایران در حال استفاده 
است و تقریبا مشــتری دیگری در جهان ندارد. بنابراین شرکت 
تولیدکننده مادر، تولید ایــن نوع موتور و تیغه های آن را تقریبا 
به حالت تعلیق درآورده است. در واقع آمریکا با علم به اینکه 
این نوع موتور فقط در ایران اســتفاده می شــود، یک سرویس 
بولتن را به اجرا درآورده که از سوی سازمان هوانوردی آمریکا 
(FAA) صادر شده است؛ دستورالعملی که شرکت تولیدکننده 
آمریکایــی به دلیل اعتبار حرفه ای خود اجرای آن را به تعویق 
انداخته اســت اما در اقدامی غیرمنتظره، ســازمان هواپیمایی 
کشــوری این دستورالعمل را مبنای اقدام خود قرار داده که به 
گفته فعالان صنعت هوایی به نظر می رســد ناشی از نداشتن 

دانش فنی است.
بــر این اســاس، ســازمان هواپیمایی کشــوری نامه ای در 
تاریــخ ۳۱ خــرداد ۱۴۰۵ خطاب بــه شــرکت های هواپیمایی 
صــادر کــرده اســت. در ایــن نامــه که بــا موضــوع تمدید 
مهلــت اجــرای روش جایگزیــن امریــه صلاحیت پــروازی
موتورهــای  بــه  مربــوط   FAA AD  19-22-2021  
«پیــرو  اســت:  آمــده  شــده،  ابــلاغ   JT8D-200 (Series)
هواپیماهــای  بهره بــردار  شــرکت های  درخواســت های 
MD-80 (Series) شامل شــرکت های هواپیمایی ایران ایرتور، 
تابان، زاگرس، چابهار، کیش ایر، آتا، کاسپین اطلس فلای کیش 
JT8D-200 (Se-) لاد و... همچنین مراکز تعمیراتی موتورهای
ries  شامل شــرکت های صنایع هواپیمایی ایران، ویستا توربین، 

فارســکو، ســورنا توربین، زاگرس تکنیک، مهندسی و ساخت 
موتــور و تجهیزات هوایــی ایرانیان و نیکل آلیــاژ، درباره ارائه 
روش جایگزیــن بــرای تمدید مهلت اجــرای امریه صلاحیت 
موتورهــای بــه  مربــوط   FAA AD 19-22-2021  پــروازی
 JT8D-200 (Series) بــه اطــلاع می رســاند بــا توجــه بــه 
بررسی های فنی و کارشناسی انجام شده در کارگروه تخصصی 
این ســازمان مقرر شــد روش های جایگزین ارائه شــده شامل 
روش جایگزین قبلی و اقدامات کنترلی تکمیلی با به روزرسانی 
و رعایت الزامــات 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 اســت: «به منظور افزایش حاشــیه 
ایمنــی بهره بــرداری و کاهــش تنش های عملیاتــی وارده بر 
موتور، شــرکت موظف اســت از تاریخ ابلاغ این نامه در همه 
پروازهــای نــاوگان  MD-80 (Series) وزن مندرج در جداول 
RTOW Charts را به میزان پنج هزار کیلوگرم (معادل ۱۱۰۲۳ 
پوند) کاهش داده و آن را مبنای همه محاســبات عملکردی، 
برنامه ریزی پرواز و عملیات برخاست قرار دهد. مسئولیت ابلاغ 
این محدودیت به همه خلبانان، دیســپچرها و سایر واحدهای 
ذی ربط و نظارت بر حسن اجرای دقیق آن بر عهده مدیرعامل 
و معاون عملیات پرواز شرکت است. همچنین اجرای الزامات 
منــدرج در SB 6494 و SB6224 کماکان الزامی بوده و به قوت 
خود باقی است. انجام Alert ۶۰۷ تشکیل FMP و تعیین میزان 
واقعــی TIS تیغه های ردیــف ۳ و LPT Blade ۴ و ارائه نتایج 

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

صدور بخش نامه مبنای فنی ندارد
نکته اما اینجاســت که هواپیماهــای باریک پیکر بین ۳۰ تا 
۴۰ درصد مســافران کشور را جابه جا می کنند و اگر شرکت های 
هواپیمایی بخواهند این دســتورالعمل ســازمان هواپیمایی را 
اجــرا کنند، ناچارند ۶۰ مســافر کمتر ســوار هواپیما کنند که با 
توجه به ظرفیــت اندک این هواپیماها، پرواز آنها غیراقتصادی 
و شرکت هواپیمایی زمین گیر می شود. در همین زمینه شماری 
از ایرلاین هــای کوچک ایران کــه فقط با چهــار، پنج هواپیما 
فعالیت می کنند، به شــدت از این بخش نامــه متأثر و زمین گیر 
شــده اند. یکی از این ایرلاین ها قشم ایر است که گفته می شود 
چهار هواپیمای MD داشــته و یک هواپیما به دلیل تعمیرات 
و اورهــال پــرواز ندارد و رســما این بخش نامــه باعث توقف 
پروازهــای این ایرلاین و شــمار دیگــری از ایرلاین های کوچک 
شده است. این موضوع سبب شده است بسیاری از ایرلاین های 
کوچک دست به تعدیل نیرو بزنند و شنیده های «شرق» حاکی 
از آن اســت که این ایرلاین ها تعدیل نیرو را از زنان با بیشــتر از 
۲۰ سال سابقه کار شروع کرده اند که آنها مجبور به درخواست 

بازنشستگی پیش از موعد شوند.
این ســختگیری سازمان هواپیمایی کشوری بر ایرلاین ها در 
شــرایطی است که یکی از مقامات انجمن صنفی شرکت های 

هواپیمایی ایران به «شرق» می گوید: «پیش از این بخش نامه، 
دســتورالعمل های ایمنی متعددی برای پرواز این هواپیماها 
وجود داشــته که از ســوی ایرلاین هــا به دقت اجرا شــده و 
تاکنون مشــکل ایمنی از این بابت گزارش نشــده اســت، اما 
دستورالعمل جدید سختگیرانه  اســت که در واقع آمریکا آن 
را برای از رده خارج کردن این نوع موتور هواپیما از خط تولید 
صادر کرده است. حالا در شرایطی که ایران به دلیل سال های 
طولانی تحریم، از نوســازی ناوگان هوایی خــود عاجز مانده 
اســت، سازمان هواپیمایی اقدام به صدور چنین دستورالعمل 
ســختگیرانه ای می کند که ظاهرا به درستی از علت صدور آن 
توســط ســازمان هوانوردی آمریکا اطلاع ندارد». بنا به گفته 
ایــن مقام صنفی، مراجــع نظارتی حمایت کافی از ســازمان 
هواپیمایــی ندارند و در صورت بروز ســانحه، این ســند مورد 
استناد دادگاه قرار می گیرد و ایرلاین ها را دچار دردسر مضاعف 
می کند. حال آنکه هیچ دلیل فنی یا منطقی برای این تصمیم 
وجود نــدارد و بارها مالکان ایرلاین ها در جلســات متعدد به 
سازمان هواپیمایی کشــوری اعلام کرده اند این تصمیم مبنای 
علمی و فنی ندارد و براساس آمار موجود، این مدل هواپیماها 
ایمن هســتند و کمترین ضریب ســانحه را در مقایسه با سایر 
هواپیماهای داخل کشــور از جمله ۷۳۷، فوکر ۱۰۰، اورو جت 
و... دارند. سختگیری عجیب ســازمان هواپیمایی کشوری در 
شرایطی اســت که پیش از این دولت نرخ سوخت هواپیما را 

آزادسازی کرده و در حدود یک 
سال هزینه ســوخت ایرلاین ها 
حــدود ۲۶ برابر شــده اســت 
و گذشــته از ایــن، بســیاری از 
هزینه های ایرلاین ها به صورت 
و  می شــود  محاســبه  دلاری 
نوســان نرخ دلار، ایرلاین ها را 
از نظــر هزینه ای به شــدت زیر 
فشار گذاشــته است. گذشته از 
این، خســارت سنگین جنگ به 
نــاوگان، ابنیــه و تجهیزات در 
شــرایطی گزارش شــده است 
کــه به علــت محدودیت های 
راداری، دولت ناچار شده است 
شــمار پروازهــا و ترافیک آنها 
را برای ایمنی بیشــتر مسافران 
این موضوع  کاهش دهد کــه 
هم منجــر به کاهش مضاعف 
درآمد ایرلاین ها شــده اســت. 
متعدد  تحریم هــای  همچنین 
پروازهــای ایرانی بــه مقاصد 
خارجی، ایرلاین های کشــور را 
بیــش از پیش زیر فشــار قرار 

داده است.

جدید  دســتورالعمل 
ســختگیرانه  است که 
در واقــع آمریکا آن را 
برای از رده خارج کردن 
این نوع موتور هواپیما 
از خــط تولیــد صادر 
در  حالا  اســت.  کرده 
شــرایطی که ایران به 
دلیل سال های طولانی 
تحریــم، از نوســازی 
خود  هوایی  نــاوگان 
عاجــز مانده اســت، 
هواپیمایی  ســازمان 
صــدور  بــه  اقــدام 
دســتورالعمل  چنین 
می کند  سختگیرانه ای 
از  به درستی  ظاهرا  که 
علت صدور آن توسط 
هوانوردی  ســازمان 

آمریکا اطلاع ندارد
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