
صنعت هوانوردي ايران بار ديگر در بزنگاهي حساس 
قرار گرفته اس��ت؛ نقطه‌اي كه در آن، آس��يب‌هاي 
ناش��ي از درگيري‌هاي اخير با ابهام‌هاي سياسي و 
اقتصادي گره خورده و آينده اين صنعت را در هاله‌اي 
از ابهام فرو برده است. بر اساس گزارش‌ها، در جريان 
»جنگ تحميلي س��وم«، حدود ۲۰ فروند هواپيما 
و بخش��ي از زيرس��اخت‌هاي كليدي فرودگاهي و 
ناوبري آس��يب ديده‌اند. با اين حال، نبود اطلاعات 
دقيق و محدوديت‌هاي امنيتي باعث ش��ده تصوير 
روشني از ميزان واقعي خسارات و مسير جبران آنها 

در دسترس نباشد.
آنچه امروز بيش از هر چيز ذهن فعالان اين صنعت 
را درگير كرده، نه فقط ابعاد خسارت، بلكه چگونگي 
بازسازي و احياي اين بخش حياتي از اقتصاد كشور 
است؛ مسيري كه به گفته كارشناسان، بيش از آنكه 
فني باشد، به تصميمات كلان سياسي و ديپلماتيك 

وابسته است.
در شرايطي كه هنوز فضاي كش��ور به‌طور كامل از 
وضعيت جنگي فاصله نگرفته، انتشار اطلاعات دقيق 
درباره خس��ارات با محدوديت‌هاي��ي جدي مواجه 
است. همين مساله باعث شده ارزيابي‌هاي موجود 
بيشتر بر پايه ش��نيده‌ها و برآوردهاي اوليه باشد تا 

داده‌هاي قطعي.
محمود مهران‌پور، كارش��ناس صنعت هوانوردي، 
در اين باره مي‌گوي��د: براي ارزياب��ي نهايي ميزان 
خسارات وارد شده و تأثير آن بر بازار اين صنعت در 
آينده، نيازمند اطلاعات دقيق هس��تيم كه تاكنون 

اين اطلاعات نهايي و تكميل نشده است.
او با اش��اره به گزارش‌هاي غيررس��مي افزود: هنوز 
تعداد هواپيماهاي آسيب‌ديده به‌طور دقيق مشخص 
نيست، اما بر اساس ش��نيده‌ها دو هواپيماي ماهان 
در فرودگاه مش��هد، تعدادي هواپيم��ا در فرودگاه 
مهرآباد و همچنين تعدادي از هواپيماهاي شركت 
هواپيمايي كارون به‌طور كامل از بين رفته‌اند. با اين 

حال اين اطلاعات قطعي نيست.
اين ابهام صرفاً به ناوگان هوايي محدود نمي‌ش��ود. 
مهران‌پور تأكيد مي‌كند: خس��ارت‌ها تنها محدود 
به هواپيماه��ا نبوده و زيرس��اخت‌هاي حياتي اين 
صنعت نيز آسيب ديده‌اند.  در جريان اين جنگ تنها 
هواپيماها آسيب نديده‌اند، بلكه فرودگاه‌ها و رادارها 

نيز دچار خسارت شده‌اند.

    صنعت هوايي
 قرباني اولويت‌بندي‌هاي اقتصادي

در هر بحران ملي، منابع محدود بايد ميان نيازهاي 
مختلف تقسيم شود؛ و تجربه نشان داده كه در چنين 
شرايطي، صنعت هوانوردي معمولًا در اولويت‌هاي 

پايين‌تر قرار مي‌گيرد.
كارشناس صنعت هوانوردي در اين خصوص تصريح 
مي‌كند: جبران خس��ارات به وضعيت كلي كش��ور 
بس��تگي دارد. اگر در شرايط نه جنگ و نه صلح قرار 
داشته باشيم، صنعت هوايي در اولويت نخست كشور 
قرار نخواهد گرفت، زيرا اولويت‌هاي اصلي ش��امل 

برق، گاز و واحدهاي توليدي خواهد بود.«
او با يادآوري تجربه‌هاي گذشته هشدار مي‌دهد: پس 
از جنگ ۱۲ روزه نيز تس��هيلات مالي قابل توجهي 
براي اين صنعت صورت نگرفت و در نتيجه وضعيت 
صنعت هوايي مطلوب نبود. اگر امروز نيز ش��رايط 
مشابهي تكرار شود، اولويت كشور به سمت معيشت 

مردم، دارو و نيازهاي اساسي خواهد رفت.

اين واقعيت نشان مي‌دهد كه حتي در صورت پايان 
درگيري‌ها، مسير بازسازي صنعت هوانوردي لزوماً 

سريع و هموار نخواهد بود.

    گره خوردن جبران خسارت
به سياست خارجي

يكي از مهم‌ترين ابعاد اين بحران، وابستگي مستقيم 
آن به تحولات سياس��ي و به‌ويژه روابط بين‌المللي 
اي��ران اس��ت. برخلاف بس��ياري از صناي��ع ديگر، 
هوانوردي به‌ش��دت ب��ه واردات تجهيزات، فناوري 
و ناوگان وابسته اس��ت؛ موضوعي كه آن را در برابر 

تحريم‌ها آسيب‌پذير مي‌كند.
مهران‌پور در اين زمينه مي‌گويد: ممكن اس��ت در 
توافقي كه ميان دو كش��ور در حال بررس��ي است، 
مش��ابه تجربه برجام، موض��وع واردات هواپيما نيز 
لحاظ شود. در توافق برجام يك بند مشخص به رفع 

تحريم‌هاي هوايي اختصاص داشت.
كارشناس صنعت هوانوردي ادامه مي‌دهد: اگر چنين 
توافقي دوباره ش��كل بگيرد، قطعاً يكي از محورهاي 
آن صنع��ت هوانوردي خواهد بود كه مي‌تواند منجر 
به تس��هيل واردات هواپيما و ايجاد گش��ايش‌هاي 
مثبت در اين حوزه شود. به بيان ديگر، آينده ناوگان 
هوايي ايران نه فقط در كارگاه‌هاي تعميراتي، بلكه در 

ميزهاي مذاكره سياسي تعيين خواهد شد.

    صنعت هوانوردي؛ ستون پنهان
اقتصاد جهاني

براي درك اهميت اين صنعت، كافي اس��ت نگاهي 
ب��ه جايگاه آن در اقتصاد جهان��ي بيندازيم. صنعت 
هوانوردي ديگر صرفاً يك بخش حمل‌ونقلي نيست؛ 
بلكه يك��ي از موتوره��اي محرك اقتص��اد جهاني 
به ش��مار مي‌رود. بر اس��اس آمارها، اين صنعت در 
س��ال ۲۰۲۵ درآمدي بي��ش از ۹۷۹ ميليارد دلار 
داش��ته و در آس��تانه عبور از مرز يك تريليون دلار 
قرار گرفته اس��ت. س��ود خالص حدود ۳۶ ميليارد 

دلار و حاشيه س��ود ۳.۷ درصدي نشان مي‌دهد كه 
با وجود هزينه‌هاي س��نگين، اين صنعت همچنان 
سودآور اس��ت.از س��وي ديگر، هوانوردي در سال 
۲۰۲۳ حدود ۳.۹ درصد از توليد ناخالص جهاني را 
به خود اختصاص داده و ارزشي بالغ بر ۴.۱ تريليون 
دلار ايجاد كرده است. همچنين اين صنعت از ۸۶.۵ 
ميليون ش��غل در سراسر جهان پشتيباني مي‌كند.

اين اع��داد تنها آمار نيس��تند؛ بلكه نش��ان‌دهنده 
شبكه‌اي پيچيده از ارتباطات اقتصادي هستند كه از 
گردشگري و تجارت گرفته تا زنجيره تأمين جهاني 

را در بر مي‌گيرند.

    چشم‌انداز آينده؛ رشد جهاني
ترديد داخلي

برآوردهاي بلندمدت نشان مي‌دهد كه تا سال ۲۰۴۳، 
ارزش اف��زوده صنع��ت هوانوردي ب��ه ۸.۵ تريليون 
دلار خواهد رس��يد و تعداد مش��اغل مرتبط با آن به 
۱۳۵ ميليون نف��ر افزايش خواهد ياف��ت. اين روند 
نشان‌دهنده رشد پايدار و اهميت فزاينده اين صنعت 
در دهه‌هاي آينده است. اما پرسش كليدي اينجاست: 
آيا ايران مي‌تواند سهمي متناسب از اين رشد داشته 
باشد؟در شرايط فعلي، پاس��خ به اين پرسش بيش 
از هر چيز به دو عامل بس��تگي دارد: ثبات سياس��ي 
و كاهش تنش‌ه��اي بين‌المللي و س��رمايه‌گذاري 
هدفمند در بازسازي و نوسازي ناوگان و زيرساخت‌ها. 
بدون تحقق اين دو شرط، خطر عقب‌ماندن ايران از 

رقابت منطقه‌اي و جهاني جدي خواهد بود.

  پيامدهاي بي‌توجهي به بازسازي
ناديده گرفتن اهميت بازس��ازي صنعت هوانوردي 
مي‌تواند پيامدهاي گس��ترده‌اي داش��ته باشد. اين 
پيامدها فقط به كاهش تعداد پروازها يا فرسودگي 
ناوگان محدود نمي‌شود، بلكه مي‌تواند كل اقتصاد 

كشور را تحت تأثير قرار دهد.
از جمله اي��ن پيامدها مي‌توان به موارد زير اش��اره 

كرد: كاهش توان رقابت در تجارت بين‌المللي، افت 
صنعت گردشگري، افزايش هزينه‌هاي حمل‌ونقل، 
كاهش جذابيت ايران براي سرمايه‌گذاري خارجي 
و تضعيف نقش كشور در ترانزيت هوايي منطقه. در 
واقع، صنعت هوانوردي يك حلقه كليدي در زنجيره 
اقتصاد مدرن است و اختلال در آن، اثرات دومينويي 

در ساير بخش‌ها ايجاد مي‌كند.

     فرصت‌هاي نهفته در دل بحران
با وجود تمام چالش‌ها، برخي كارشناسان معتقدند 
كه اين بحران مي‌تواند ب��ه فرصتي براي بازنگري و 

اصلاح ساختارهاي صنعت هوانوردي تبديل شود.
در صورت بهبود شرايط سياس��ي، امكان: نوسازي 
ناوگان ب��ا هواپيماهاي مدرن، توس��عه فرودگاه‌ها، 
جذب س��رمايه‌گذاري خارجي، افزايش پروازهاي 
بين‌المللي و تبديل اي��ران به هاب ترانزيتي منطقه 
فراهم خواهد شد.اين سناريو البته خوش‌بينانه است، 
اما غيرممكن نيس��ت به‌ويژه اگر تصميم‌گيري‌ها با 

نگاه راهبردي و بلندمدت انجام شود.

   آينده‌اي معلق ميان سياست و اقتصاد
صنعت هوانوردي ايران امروز در نقطه‌اي ايس��تاده 
كه مسير آينده آن هنوز مشخص نيست. از يك‌سو، 
خسارات ناشي از جنگ و فرسودگي زيرساخت‌ها، و 
از سوي ديگر، وابستگي شديد به تحولات سياسي، 

اين صنعت را در وضعيتي شكننده قرار داده است.
آنچه مسلم است، اين است كه بازسازي اين صنعت 
صرفاً ي��ك پروژه فني نيس��ت؛ بلكه ي��ك تصميم 
راهبردي در سطح ملي است. تصميمي كه مي‌تواند 
جايگاه ايران را در اقتصاد منطقه‌اي و جهاني تعيين 
كند. در نهايت، همانطور كه مهران‌پور تأكيد مي‌كند: 
بايد دي��د ش��رايط توافق‌ها به چه س��متي حركت 
مي‌كند. و ش��ايد بتوان افزود: آينده آس��مان ايران، 
بيش از آنكه به باند فرودگاه‌ها وابسته باشد، به مسير 

تصميمات كلان گره خورده است.
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تداوم بارش‌‌ها در كشور
ريي��س مركز مل��ي پيش‌بيني و مديري��ت بحران 
مخاط��رات وضع ه��وا گفت: امروز )يكش��نبه، ۱۳ 
ارديبهشت( در ارتفاعات اردبيل و گيلان بارش‌هاي 
پراكنده ادامه خواهد داشت. روزهاي دوشنبه )۱۴ 
ارديبهش��ت( و سه‌ش��نبه )۱۵ ارديبهشت( نيز در 
برخي نقاط ش��مال غرب، غرب كشور و دامنه‌هاي 
ش��مالي و جنوبي البرز ش��اهد بارش خواهيم بود. 
صادق ضياييان، در گفت‌وگو با مهر با تشريح آخرين 
وضعيت جوي، گفت: طي س��ه روز آينده آس��مان 
اس��تان تهران صاف تا قسمتي ابري خواهد بود و در 
بعضي ساعات افزايش وزش باد پيش‌بيني مي‌شود. 
او ادامه داد: تا روز سه‌شنبه، در برخي ساعات به‌ويژه 
دوشنبه شب، وزش باد نسبتاً شديد تا شديد در تهران 
رخ خواهد داد و در مناطق جنوبي و غربي استان گاهي 
گردوخاك همراه با احتمال كاهش ديد پيش‌بيني 
مي‌ش��ود. رييس مركز ملي پيش‌بيني و مديريت 
بحران مخاطرات وضع هوا يادآور شد: روز سه‌شنبه 
با فعاليت س��امانه بارش��ي، آسمان اس��تان تهران 
نيمه‌ابري تا ابري خواهد شد و در پاره‌اي نقاط به‌ويژه 
نيمه شمالي و غربي استان، رگبار، رعد و برق و وزش 
باد شديد رخ مي‌دهد. همچنين در مناطق مستعد 
احتمال بارش تگرگ وجود دارد. ضياييان بيان كرد: 
تا روز دوشنبه روند افزايش نسبي دما در تهران ادامه 

دارد و روز سه‌شنبه كاهش دما پيش‌بيني مي‌شود.

آزادراه چالوس - تنكابن در 
دستور كار وزارت راه و شهرسازي 

سرپرست مجري پروژه آزادراه چالوس-  تنكابن - رامسر 
گفت: مطالعات اين پروژه ۹۰ كيلومتري از چهار سال 
پيش با هدف كاهش بار ترافيكي كليد خورد و در حال 
حاضر نيز در دس��تور كار وزارت راه و شهرسازي قرار 
گرفته است. حسن تنها در گفت‌وگو با ايسنا، در تشريح 
آخرين جزييات آزادراه چالوس - تنكابن - رامسر گفت: 
مطالعات اوليه اين پروژه از چهار س��ال پيش با هدف 
كاهش بار ترافيكي آغاز شد و همچنان نيز در حال انجام 
است و در دستور كار وزارت راه و شهرسازي قرار گرفته 
است. او ادامه داد: به دليل اينكه آزادراه تهران - شمال در 
چالوس باز شده و بار ترافيكي تهران به اين شهر منتقل 
مي‌شود و از آنجا به بن‌بست مي‌خورد، زيرا جاده كناره 
ظرفيت خروجي آزادراه را ندارد، براي گردش ترافيك 
پيشنهاد ساخت آزادراه چالوس - تنكابن - رامسر داده 
شد. سرپرس��ت مجري پروژه آزادراه چالوس - رامسر 
افزود: اين يعني قرار است خروجي منطقه چهار آزادراه 
تهران - شمال وارد آزادراه چالوس - رامسر شود و اگر 
كسي مقصد سفرش رامسر باشد ديگر در ترافيك‌هاي 
طولاني مدت شهرهاي در مسير قرار نمي‌گيرد و زمان 
سفر و مصرف سوخت نيز به تبع آن كاهش مي‌يابد. از 
طرفي نياز مازندران بود كه از شرق به غرب آن مسيري 
برقرار شود.  تنها تصريح كرد: طول اوليه اين پروژه ۷۰ 
كيلومتر است. ۲۰ كيلومتر ديگر نيز براي بعد از رامسر 
در نظر گرفته شده است. تعدادي بانك و سرمايه‌گذار 
پاي كار هستند. مجوز پدافند غيرعامل آن گرفته شده 
است. با كليات مجوزهاي زيست محيطي آن موافقت 
شده ولي منوط به ارايه گزارش‌هاي مطالعاتي زيست 
محيطي و تصويب آن شده است. به گفته او، اين پروژه 
در مرحله مطالعات زيست‌محيطي قرار دارد. سرپرست 
مجري پروژه آزادراه چالوس - رامسر در تشريح مسير 
اين پروژه گفت: مشاورها بررس��ي‌هاي لازم را انجام 
دادند و به سه گزينه نوار ساحلي، داخل دشت يعني 
حدفاصل كوه و دريا و ديگري داخل كوه رسيدند. دو 
گزينه نوار س��احلي و دشت منتفي شد و كوهپايه به 
عنوان گزينه نهايي انتخاب شد و قرار است اين مسير 
از داخل كوه عبور كند. عمدتا اين مسير داخل تونل 
است. او در پاس��خ به اينكه اين پروژه چه زماني وارد 
فاز عملياتي مي‌شود؟ گفت: تلاش داريم تا حداكثر 

يك‌سال آينده اين پروژه را وارد فاز اجرايي كنيم.

بادهاي ۱۲۰ روزه
 وارد شرق كشور شد

كارشناس هواشناسي گفت: براي نخستين‌بار در سال 
جاري ش��بحي از بادهاي ۱۲۰ روزه در شرق كشور 
شكل گرفته، بنابراين كشاورزان و گلخانه‌داران بايد 
آمادگي كامل براي حفاظت از پوشش گلخانه‌ها داشته 
باشند. به گزارش مهر، محمد اصغري، با تشريح آخرين 
وضعيت جوي كشور گفت: روز شنبه، ۱۲ ارديبهشت، 
الگوهاي نقشه‌هاي هواشناسي نشان مي‌دهد براي 
نخستين‌بار در سال ۱۴۰۵، نشانه‌هايي از بادهاي ۱۲۰ 
روزه در شرق كشور شكل‌گرفته است. او افزود: ساكنان 
شمال سيستان و بلوچستان، به‌ويژه مناطق هيرمند 
و زاب��ل، همچنين نواحي اط��راف هامون و نهبندان 
در جنوب خراس��ان جنوبي، از نيمه‌روز امروز منتظر 
خيزش گردوخاك، كاهش ديد افقي و افت كيفيت 
هوا باشند. در اين ش��رايط رعايت نكات بهداشتي از 
جمله استفاده از ماسك ضروري است. اصغري بيان 
كرد: در اكثر استان‌هاي كشور طي نيمه نخست هفته 
جاري، دماي هوا به‌صورت نسبي افزايش مي‌يابد و روند 
گرم‌تر شدن هوا محسوس خواهد بود.  اين كارشناس 
هواشناسي تصريح كرد: در شمال آذربايجان شرقي 
نيز شهرهايي مانند جلفا، مرند، خداآفرين، هوراند، اهر 
و ورزقان در معرض ناپايداري‌هاي جوي قرار دارند. در 
استان اردبيل نيز مناطق شمالي از جمله پارس‌آباد، 
امروز شرايط ناپايدار را تجربه خواهند كرد. او گفت: در 
استان‌هاي كرمانشاه، ايلام و كردستان در ساعت‌هاي 
بعدازظهر هر لحظه امكان شكل‌گيري ناپايداري‌هاي 
محلي وجود دارد و لازم است هشدارهاي هواشناسي 
را جدي بگيرند. اصغري بيان كرد: س��رعت وزش باد 
در برخي مناطق مي‌تواند خطرآفرين باشد، بنابراين 
بخش كشاورزي و گلخانه‌داران بايد آمادگي كامل براي 
حفاظت از پوشش گلخانه‌ها داشته باشند و در صورت 
آسيب‌ديدگي يا پارگي پلاستيك‌ها، در سريع‌ترين 

زمان ممكن نسبت به ترميم آن اقدام كنند.

جابه‌جايي ۳۶۳ ميليون
مسافر مترو در ۱۴۰۴

مدير ارتباطات و امور بين‌الملل ش��ركت بهره‌برداري 
مترو تهران و حومه با اشاره به عملكرد ناوگان مترو در 
سال ۱۴۰۴ از جابه‌جايي بيش از ۳۶۳ ميليون مسافر در 
سال گذشته خبر داد و گفت: خط يك مترو با ثبت بيش 
از ۹۱ ميليون مسافر، عنوان پرترددترين خط سال را به 
خود اختصاص داده است. به گزارش ايسنا، هادي زند با 
اشاره به افزايش سفرهاي شهري در سالي كه گذشت 
اعلام كرد: در مجموع ۶۳۷ هزار و ۵۲۸ حركت قطار در 
خطوط هفت‌گانه مترو براي خدمت‌رساني به شهروندان 
انجام شده اس��ت.  او افزود: در اين ميان، خط ۴ با ۱۱۱ 
هزار و ۶۸۲ حركت، معادل ۱۷.۵ درصد كل حركت‌ها، 
بيشترين سهم را به خود اختصاص داده است. به گفته 
مدير ارتباطات و امور بين‌الملل شركت بهره‌برداري مترو 
تهران و حومه، تعداد مس��افران متروي تهران در سال 
۱۴۰۴ به ۳۶۳ ميليون و ۲۶۸ هزار و ۵۵۲ نفر رس��يد. 
تفكيك اين آمار بر اساس خطوط نشان مي‌دهد خط 
يك با ۹۱ ميليون و ۸۷۸ هزار و ۶۷۳ مسافر، ركورددار 
جابه‌جايي مسافر در ميان خطوط هفت‌گانه بوده است. 
زن��د ادامه داد: پس از آن، خ��ط ۲ با ۶۵ ميليون و ۱۲۸ 
هزار و ۱۶۶ مس��افر و خط ۳ با ۶۱ ميليون و ۷۸۷ هزار 
و ۱۰۰ مس��افر در رتبه‌هاي بعدي قرار دارند.  او اظهار 
كرد: همچنين خط ۴ با جابه‌جايي ۶۰ ميليون و ۲۴۷ 
ه��زار و ۱۲۱ نفر، خط ۶ با ۳۱ ميليون و ۲۴۷ هزار و ۹۱ 
 نفر، خط ۷ با ۲۷ ميليون و ۷۲۴ هزار و ۵۴۲ نفر و خط 
۵ )تهران-كرج( با ۲۳ ميلي��ون و ۸۷۸ هزار و يك نفر 
به ترتيب در جايگاه‌هاي بعدي از نظر تعداد مسافر قرار 

گرفته‌اند.

فعاليت ۲۰۰۰ راننده در ناوگان 
حمل و نقل عمومي پايتخت

مديرعامل شركت واحد اتوبوسراني شهر تهران گفت: در 
حال حاضر بيش از ۲ هزار راننده در ناوگان حمل‌ و نقل 
عمومي پايتخت مشغول به كار هستند.به گزارش مهر، 
مهدي عليزاده، با اشاره به تركيب جنسيتي نيروي كار در 
اين مجموعه، گفت: در حال حاضر هيچ راننده خانمي در 
خطوط اتوبوسراني تهران فعاليت نمي‌كند.عليزاده، علت 
اين موضوع را موانع قانوني مرتبط با طبقه‌بندي مشاغل 
دانست و افزود: از آنجايي كه رانندگي اتوبوس در دسته 
مشاغل »سخت و زيان‌آور« قرار مي‌گيرد، به‌كارگيري 
بانوان در اين حوزه ممنوعيت دارد و شركت واحد ملزم 
به رعايت اين قوانين اس��ت. مديرعامل شركت واحد 
اتوبوس��راني در ادامه به آمار پرسنل فعال اشاره كرد و 
گفت: در حال حاضر ن��اوگان ما از حضور بالغ بر ۲هزار 
راننده بهره مي‌برد. او با تاكيد بر اينكه در مقطع فعلي با 
بحران يا كمبود حاد راننده مواجه نيستند، اظهار كرد: 
روند جذب و اس��تخدام نيروي جديد متوقف نشده و 
شركت همچنان در حال پذيرش رانندگان واجد شرايط 
است تا ظرفيت‌هاي خود را ارتقا دهد.به گفته عليزاده، 
روند بازس��ازي اتوبوس‌هاي كاركرده و فرسوده نيز با 
قدرت و س��رعت در حال پيگيري است. همچنين در 
راستاي مديريت بهتر منابع انساني و رفع دغدغه‌هاي 
احتمالي براي تامين راننده در آينده، برنامه‌ريزي‌هاي 
مش��تركي با همكاري پليس راهور در دستور كار قرار 
گرفته است.مديرعامل شركت واحد اتوبوسراني شهر 
تهران به ريشه‌يابي يك پارادوكس مهم در حوزه جذب 
راننده پرداخت و دو عامل اساسي را در اين زمينه موثر 
دانس��ت.عليزاده تصريح كرد: تفاوت معنادار درآمدي 
ميان مسيرهاي درون‌شهري و برون‌شهري، يك چالش 
جدي است. اين مساله هم در بخش اتوبوس‌هاي ملكي 
وابسته به ش��هرداري و هم در ناوگان بخش خصوصي 
كاملا مشهود اس��ت. به گفته او، در واقع، رانندگاني كه 
داراي گواهينامه پايه يك هستند، به دليل جذابيت‌هاي 
مال��ي بالات��ر و درآمد بيش��تر در خطوط ج��اده‌اي و 
برون‌شهري، تمايل بسيار كمتري براي كار در ترافيك 
داخل شهر دارند و ترجيح مي‌دهند فعاليت حرفه‌اي 

خود را به خارج از شهرها منتقل كنند.

آزادراه شهيد شوشتري 
آماده بهره‌برداري است

عضو ش��وراي ش��هر تهران، با عنوان اين مطلب كه 
عمليات عمراني آزادراه ش��هيد شوشتري در حال 
انجام اس��ت، گفت: اين پروژه در آين��ده نزديك به 
بهره‌برداري خواهد رس��يد. به گزارش مهر، مهدي 
پيرهادي، با اش��اره به تلاش تيم مديريت ش��هري 
تهران براي تكميل ايستگاه ورزشگاه تختي در ايام 
جنگ، گفت: پروژه‌ه��اي عمراني در روزهاي جنگ 
هم متوقف نش��دند و تلاش براي تكميل طرح‌ها و 
تسريع در ارايه خدمات به ش��هروندان ادامه يافت. 
او با بي��ان اينكه عمليات عمراني براي افتتاح يكي از 
بزرگ‌ترين ايستگاه‌هاي مترو كشور به پايان رسيده 
است، افزود: اين ايستگاه آماده بهره‌برداري است و با 
افتتاح آن سرفاصله ايستگاه‌ها در خط هفت مترو از 
۱۵ به ۷ دقيقه كاهش خواهد يافت. پيرهادي با تأكيد 
بر اينكه عمليات عمراني در آزادراه شهيد شوشتري 
نيز در تمام اين مدت ادامه يافته است، اظهار كرد: اين 
پروژه به طول ۹.۲ كيلومتر اجرايي ش��ده و در آينده 
نزديك به بهره‌برداري خواهد رس��يد. عضو شوراي 
ش��هر تهران همچنين تصريح كرد: در بودجه سال 
۱۴۰۵ بالغ بر ۵۰۰ ميليارد تومان اعتبار براي تكميل 
اين پروژه در نظر گرفته شده است. پيرهادي با اعلام 
اينكه فاز دوم بزرگراه ش��هيد بروج��ردي نيز بدون 
هيچ‌گونه مشكلي در اجرا ادامه يافت، گفت: بر اساس 
پيش‌بيني‌هاي صورت گرفته و تأكيد بر تسريع اجرا، 
اين پروژه در تابستان امسال به بهره‌برداري مي‌رسد. 
براي ادامه س��اخت اين پ��روژه ه��م ۸۰۰ ميليارد 
تومان پيش‌بيني شده است. او با بيان اينكه ساخت 
مسيرهاي تندرستي در پايتخت ادامه خواهد داشت، 
اظهار كرد: در بودجه سال ۱۴۰۵ بالغ بر ۳۰۰ ميليارد 

تومان اعتبار براي اين طرح در نظر گرفته‌ايم.

هوانوردي ايران در برزخ خسارت و سياست

پرواز در مه ابهام

تحليلي بر افزايش ۳۳ درصدي تسهيلات اجاره 

وام وديعه؛ مُسكن يا راه‌حل؟
افزايش سقف وام وديعه مسكن، در نگاه اول مي‌تواند 
نش��انه‌اي از توجه سياستگذار به فش��ار فزاينده بر 
مستأجران باشد؛ فش��اري كه در سال‌هاي اخير به 
يكي از جدي‌ترين بحران‌هاي اقتصادي خانوارهاي 
شهري تبديل شده است. تصميم اخير هيات عالي 
بانك مركزي مبني بر افزايش سقف اين تسهيلات 
تا ۳۰۰ هزار ميليارد تومان و بالا بردن سقف فردي 
وام‌ها، از س��وي برخي به عن��وان گامي مثبت تلقي 
شده، اما بررس��ي دقيق‌تر اعداد و واقعيت‌هاي بازار 

اجاره، تصويري متفاوت ارايه مي‌دهد.
بر اس��اس مصوبه جدي��د، س��قف وام وديعه براي 
مستأجران در تهران به ۳۶۵ ميليون تومان، در مراكز 
استان‌ها به ۲۸۰ ميليون تومان، در ساير شهرها به 
۱۸۵ ميلي��ون تومان و در روس��تاها به ۷۵ ميليون 
تومان رسيده است. اين ارقام نسبت به سال گذشته 

حدود ۳۳ درصد افزايش داشته‌اند.
اما مساله اينجاست كه آيا اين افزايش، همگام با رشد 

قيمت‌ها بوده است؟ پاسخ كوتاه: خير.
ب��ازار اجاره مس��كن در ايران طي س��ال‌هاي اخير 
با نرخ‌هاي تورمي بس��يار بالا مواجه بوده اس��ت. در 
برخي مناطق شهري، افزايش اجاره‌بها حتي از ۵۰ 
درصد در سال نيز فراتر رفته است. بنابراين، افزايش 
۳۳ درصدي س��قف وام، عملًا از تورم عقب مانده و 
قدرت خريد واقعي مستأجران را افزايش نداده است.

   شكاف عميق ميان وام و واقعيت بازار
اگر س��قف وام ۳۶۵ ميلي��ون تومان��ي در تهران را 
با متوس��ط رهن ي��ك واحد ۶۰ مت��ري در مناطق 
متوسط مقايسه كنيم، مشخص مي‌شود كه اين وام 
در بهترين حالت تنها بخش كوچكي از هزينه اجاره 

را پوش��ش مي‌دهد. در بسياري از موارد، مبلغ رهن 
كامل چنين واح��دي به بيش از يك ميليارد تومان 
مي‌رس��د.اين يعني مس��تأجر همچنان بايد بخش 
عمده‌اي از هزين��ه را از منابع ش��خصي يا وام‌هاي 
غيررس��مي تأمين كند. در نتيجه، وام وديعه نه‌تنها 
مش��كل را حل نمي‌كند، بلكه در برخي موارد فقط 

زمان مواجهه با بحران را به تعويق مي‌اندازد.

    تورم؛ عامل اصلي بي‌اثر شدن سياست‌ها
يكي از مهم‌ترين عواملي كه اثرگذاري اين تسهيلات 
را كاهش مي‌دهد، تورم بالاي عمومي و به‌ويژه تورم 
در بخش مس��كن است. وقتي تورم سالانه به حدود 
۵۰ درصد و تورم نقطه‌به‌نقطه به بيش از ۷۰ درصد 
مي‌رس��د، هرگونه افزايش در سقف وام، در عمل به 

سرعت بي‌اثر مي‌شود.
به بيان ديگر، اگرچه عدد وام افزايش يافته، اما ارزش 
واقعي آن كاهش پيدا كرده است. مستأجري كه سال 
گذشته با ۲۷۵ ميليون تومان قادر به تأمين بخشي 
از رهن نبود، امسال نيز با ۳۶۵ ميليون تومان تفاوت 

چنداني در وضعيت خود احساس نمي‌كند.

    چالش دسترسي؛ وامي كه به همه نمي‌رسد
يكي ديگر از مشكلات اساسي، نه در ميزان وام، بلكه 
در فرآيند دريافت آن است. آمارها نشان مي‌دهد كه 
از سال ۱۴۰۰ تاكنون، تنها حدود ۱۵۲ هزار ميليارد 
تومان از اين تسهيلات پرداخت شده؛ رقمي كه حتي 

به ۵۰ درصد منابع تخصيص‌يافته نيز نمي‌رسد.
اين موضوع نش��ان مي‌دهد كه بخش قابل توجهي 
از منابع بانكي بلااس��تفاده باقي مانده اس��ت. دليل 
اي��ن ام��ر را مي‌ت��وان در پيچيدگي‌ه��اي اداري، 

س��خت‌گيري بانك‌ها، ني��از به ضامن، و ش��رايط 
محدودكننده براي متقاضيان جس��ت‌وجو كرد.در 
واقع، بس��ياري از مستأجران واجد شرايط، يا موفق 
به ثبت‌نام نمي‌ش��وند يا در مراحل بعدي از دريافت 
وام بازمي‌مانند. بنابراين، افزايش سقف منابع بدون 
اصلاح فرآين��د تخصيص، تأثير ملموس��ي بر بازار 

نخواهد داشت.

    هزينه سنگين بازپرداخت
فشار مضاعف بر خانوارها

وام وديعه مسكن با نرخ سود ۲۳ درصد و بازپرداخت 
۵ س��اله ارايه مي‌ش��ود. اين ش��رايط، به‌ويژه براي 
خانوارهاي��ي كه همي��ن حالا نيز بخ��ش بزرگي از 
درآمدشان صرف اجاره مي‌ش��ود، فشار مالي قابل 

توجهي ايجاد مي‌كند.
در عمل، مستأجر با دريافت اين وام، نه‌تنها مشكل 
فعلي خود را به‌طور كامل حل نمي‌كند، بلكه تعهدي 
بلندمدت نيز به دوش مي‌كشد كه مي‌تواند وضعيت 

مالي او را در سال‌هاي آينده دشوارتر كند.

    نگاهي به آمار؛ تقاضاي بالا، پوشش محدود
از س��ال ۱۴۰۰ تاكنون بيش از يك ميليون و ۳۰۰ 
هزار مس��تأجر موفق ب��ه دريافت اين تس��هيلات 
ش��ده‌اند. اگرچه اين عدد قابل توجه اس��ت، اما در 
مقايسه با جمعيت چند ميليوني مستأجران كشور، 

نشان‌دهنده پوشش محدود اين سياست است.
همچنين، روند پرداخت‌ها نشان مي‌دهد كه حتي در 
سال‌هايي كه منابع بيشتري تخصيص يافته، ميزان 
جذب تسهيلات پايين بوده است. اين مساله بار ديگر 

بر اهميت اصلاح سازوكار اجرايي تأكيد مي‌كند.

    راه‌حل‌هاي جايگزين؛ فراتر از وام‌دهي
واقعيت اين است كه بحران اجاره مسكن، ريشه‌اي‌تر 
از آن اس��ت كه با افزايش وام حل شود. كارشناسان 
معتقدند كه سياست‌گذار بايد به سمت راهكارهاي 

ساختاري حركت كند.
يك��ي از اين راهكارها، توس��عه ب��ازار »اجاره‌داري 
حرف��ه‌اي« اس��ت؛ مدلي ك��ه در آن ش��ركت‌ها يا 
نهادهاي تخصصي، واحدهاي مسكوني را به‌صورت 
گسترده براي اجاره مديريت مي‌كنند. اين رويكرد 
مي‌تواند به ثبات قيمت‌ه��ا، افزايش عرضه و بهبود 

كيفيت قراردادها كمك كند.
همچنين، هدايت منابع بانكي به س��مت س��اخت 
مس��كن اس��تيجاري، به‌جاي پرداخت مستقيم به 
مستأجران، مي‌تواند اثرگذاري بلندمدت بيشتري 

داشته باشد.

    مُسكني كوتاه‌مدت براي دردي مزمن
افزايش س��قف وام وديعه مس��كن، اگرچه در ظاهر 
اقدامي مثبت و ضروري به نظر مي‌رسد، اما در عمل 
نتوانسته فاصله عميق ميان توان مالي مستأجران و 

هزينه‌هاي واقعي بازار را پر كند.
تا زماني كه تورم مهار نشود، عرضه مسكن افزايش 
نيابد و س��ازوكارهاي اجرايي اصلاح نشوند، چنين 
سياس��ت‌هايي تنها نقش مُسكن‌هاي موقتي را ايفا 

خواهند كرد.
ب��ازار اجاره ايران ام��روز بيش از ه��ر زمان ديگري 
نيازمند تصميمات س��اختاري و بلندمدت اس��ت؛ 
تصميماتي كه نه‌تنها به كاهش فشار بر مستأجران 
كم��ك كن��د، بلكه ثب��ات و تع��ادل را ب��ه يكي از 

حياتي‌ترين بازارهاي اقتصادي كشور بازگرداند.


