
از ابتدای تقدیم لایحه بودجه 1404 به مجلس، 
سوخت به یک مسئله چالشــی در آن تبدیل شد. 
برخی به دلیل کاهش سهم واردات بنزین و افزایش 
نرخ ارز، درباره افزایش قیمت بنزین هشدار دادند 
اما دولت مدام این قضیه را تکذیب کرد و گفت که 

بودجه محل تعیین قیمت بنزین نیست.
اما این بــرای بنزین مصرفی خودروهاســت، 
در بودجه صریحا اعلام شــده است که نرخ بنزین 
هواپیماها باید افزایش پیدا کند. اکنون قیمت هر 
لیتر بنزین هواپیما 600 تومان اســت و عده‌ای بر 
این اعتقادند که این قیمت به معنای مجانی بودن 
سوخت هواپیماهاست. اما جنجال برای آن فقط 
محدود به این مسائل نمی‌شود و ابعاد دیگری هم 
دارد. برای مثال در سال گذشته که بحث آزادسازی 
قیمت بلیت هواپیما داغ بود، مهرداد بذرپاش، وزیر 
راه دولت وقت، علت مخالفت خود را با آزادسازی 
بلیت هواپیما، ارزان بودن قیمت سوخت هواپیماها 

اعلام می‌کرد.
اما بــه هرحال ایــن قیمت برای ســال اینده 
تغییر می‌کند و به گفته دبیر انجمن شرکت‌های 
هواپیمایی به لیتری 7 هزار تومان خواهد رسید. 
مقصود اسعدی ســامانی اما تاثیر این گرانی برای 
بلیت را برای سال آینده می‌داند در صورتی که طبق 
برخی گزارش‌ها، بلیت‌ها به پیشــواز این افزایش 
قیمت رفته‌اند و شاهد رشــد ۱۰ تا ۲۵ درصدی 
ماهانه و ۱۲۰ درصدی سالانه بلیت‌های هواپیما 
هستیم. برخی افراد دلیل این تورم را تحریم جدید 
علیه هواپیمایی ایران می‌دانند؛ این در حالیست 
که نرخ پرواز‌های ایرانی داخلی افزایش یافته و این 

موضوع ارتباطی با تحریم‌ها ندارد.

سهم پایین حمل‌ونقل هوایی در ایران
مدیرگــروه حمل‌ونقل مرکــز پژوهش‌های 
مجلس در گفت‌وگو با »توســعه ایرانی«، با اشاره 
به اینکه بحث افزایش قیمت سوخت هواپیما در 
تبصره 3 بودجه 1404 دیده شــده است، عنوان 
کرد: در اینجا پیشنهاد شده است قیمت سوخت 
هوایی ما، که اکنون لیتــری ۶۰۰ تومان و تقریبا 
رایگان است، به قیمت ۳۰ درصد نرخ خرید سوخت 
از پالایشگاه‌ها در سال ۱۴۰۴ برسد. یعنی تقریبا به 

حدود ۶ تا ۷ هزار تومان برای هر لیتر.
حمیدرضا فوری تصریح کرد: بــا این افزایش 
قیمت خیلی مخالف نیستیم منتهی نکته مهمی که 
از دیدگاه حمل‌ونقل وجود دارد، اینست که اکنون 

در حوزه حمل‌ونقل هواییمان با چالش‌های بسیار 
جدی مواجه هستیم.

او درباره چالش‌هــای حمل‌ونقل هوایی ایران 
گفت: سرانه سفر هوایی ما در این حدود 0.3 است. 
این عدد در کشورهای دیگر بالاترست به صورتی 
که مثلا در ترکیه 1.3، در مالزی 1.9، در آلمان 1.3 
و در آمریکا 2.8 اســت، یعنی به ازای هر نفر چند 
سفر هوایی انجام می‌شــود اما در ایران به ازای هر 
نفر ۰.۳ سفر هوایی انجام می‌دهیم که عدد بسیار 

کمی است.
این کارشناس افزود: سهم سفرهای هوایی هم 
از سفرهای بین‌شهری ما چیزی در حدود ۳ درصد 
است اما در اتحادیه اروپا، سهم سفرهای هواییشان 
از بین سفرهای بین‌شهریشان حدود ۱۵ درصد 
است؛ این در حالی است که در همان کشورهای 
اروپایی در اتحادیه اروپا، سهم سفرهای ریلی ۶.۸ 
درصد و سهم سفر اتوبوس و مینی‌بوس حدود ۸ 
درصد است. یعنی ســفر با هواپیما تقریبا ۲ برابر 

سفر با اتوبوس و قطار انجام می‌شود.
به گفته فوری، در ایران ســهم سفر با هواپیما 
حدود ۳ درصد است و سهم سفر با قطار میز حدود 
۳ درصد است اما سفر با اتوبوس ۱۴ درصد است و به 
این معنی است که سهم بازار حمل‌ونقل هواییمان 

به شده کم شده است.
او همچنین اظهار کرد: در کشورهای دیگر دنیا 
بعد از کرونا تعداد ســفرهای هوایی دوباره حدود 
۳۰ افزایش پیدا کرد منتهی ما بعد از کرونا تعداد 
ســفرهای هواییمان افزایش پیــدا نکرد و حتی 

مقداری هم کاهش پیدا کرد.

در حوزه حمل‌ونقل هوایی
 چالش‌های جدی داریم 

مدیرگروه حمل‌ونقل مرکــز پژوهش‌های 
مجلس با عنوان اینکه ســهم کم سفر هوایی به 
معنی این اســت که در حوزه حمل‌ونقل هوایی 

چالش‌های جدی داریم، بیان کــرد: اگر ما بدون 
اینکه این چالش‌ها را رفع کنیم، ناگهان سوخت 
را هم گرانتــر و یارانه‌ای که به ســوخت هواپیما 
می‌دهیــم را هم کمتــر کنیم، اوضــاع وخیم‌تر 

می‌شود.
فوری ادامه داد: ما یارانه‌های مختلف پرداخت 

می‌کنیم برای اینکــه به مردم 
خدمات حمل‌ونقل بهتری 

ارائه شــود، امــا اکنون 
اگــر بــه این شــکل 
سیاست‌گذاری کنیم 
که مشکلات دیگر حوزه 

حمل‌ونقل هوایی را نبینیم و یکراســت ســراغ 
قیمت‌گذاری ســوخت برویم و یارانه آن را حذف 
کنیم، این گران شــدن دوباره بــر قیمت بلیت 

تاثیرگذار خواهد بود.
او با اشــاره به اینکه قیمت تمام‌شــده بلیت از 
این هم بیشتر می‌شــود، تاکید کرد: پیش‌بینی 
شده است که برای هر بلیت فقط 250 هزارتومان 
افزایش قیمت داشــته باشــیم و به نظر می‌رسد 
که این عدد، عدد چالش‌برانگیزی به نظر نرســد؛ 
اما با توجه به ســهم کمتر بازار حمل‌ونقل هوایی 
نسبت به اتوبوس و قطار، باید کمک کنیم که سهم 
حمل‌ونقل هوایی بیشتر شود اما سیاستی اتخاذ 

می‌کنیم که اوضاع بدتر شود.

گرانی بیشتر بلیت 
با توجه به هزینه‌های سن بالای ناوگان

این کارشناس حوزه حمل‌ونقل، مشکل اصلی 
سهم پایین حمل‌ونقل هوایی در سفرها را ناوگان 
موجود دانست و گفت: اگر بلیت گران است و و این 
امر باعث کاهش ســهم حمل‌ونقل هوایی کشور 
می‌شود؛ به این دلیل است که میانگین سن ناوگان 
هوایی کشــور بالا و حدود ۲۷ سال است. در طول 
ماه هم بالای ۲۰۰ فروند از کل ناوگان ما زمین‌گیر 
هستند و هیچ پروازی انجام نمی‌دهند؛ فقط کمتر 
از ۵۰ فروند از ناوگان کشور هستند که بالای ۲۵۰ 

ساعت پرواز دارند.
فوری تصریح کرد: این آمار معناداری 
است یعنی اینکه عملا کمتر از ۵۰ فروند 
از ناوگان کشور است که مطابق عرف 
جهانی پرواز می‌کند و مابقی ناوگان یا 
زمین‌گیر هستند یا ساعت پروازیشان 
به دلیل خرابی یا دلایل دیگر بســیار 

پایین است و بهینه کار نمی‌کنند.
به گفته او، هزینه تمام شده این 
مسائل خود را در قیمت بلیت نشان 

می‌دهد و باعث می‌شود که بلیت هواپیما در ایران 
بی‌جهت گران شود. به صورتی که اگر این مسائل 
نبود شــاید قیمت برخی بلیت‌های داخلی نصف 

قیمت کنونی‌شان بود.

حاکمیت به بحث لوکس شدن سفر هوایی 
ورود کند

مدیرگــروه حمل‌ونقل مرکــز پژوهش‌های 
مجلس خاطرنشان کرد: حمل‌ونقل هوایی را نباید 
لوکس فرض کنیم که بگوییــم ۳ درصد جامعه از 
آن اســتفاده می‌کنند پس لوکس است؛ این فکر 

غلطی است.
فوری با عنوان اینکه نباید حمل‌ونقل هوایی را 
برای یک قشر خاص از جامعه بدانیم، ادامه داد: این 
تفکر غلط است و هیچ کجای دنیا چنین نیست و در 
ایران به دلیل بحث اقتصادی و سرمایه اجتماعی، 
حاکمیت باید در این قضیه ورود کند و اجازه ندهد 
سهم بازار حمل‌ونقل هوایی به این شکل باقی بماند 
و باید به صورتی مداخله کند تا سهم بازار افزایش 

پیدا کند.
او یادآور شد: اما یک دیدگاه بر حاکمیت حاکم 
بود به این شــکل که برای قیمت ســقف‌گذاری 
می‌کردند تا قیمت را به زور پاییــن نگه دارند که 
چالش‌های آن را در سال گذشته دیدیم و این روش 
نه تنها تعداد سفرهای هوایی کشور را افزایش نداد، 

بلکه کاهش هم داد.

استفاده از درآمد افزایش قیمت سوخت 
برای توسعه ناوگان

این تحلیلگر درباره راه‌حل مشکلات حمل‌ونقل 
هوایی اظهار کــرد: راه‌حل درســت برمی‌گردد 
به نــاوگان هوایی؛ بایــد تمرکــز حاکمیت در 
سیاستگذاری حمل‌ونقل هوایی به سمت ناوگان 

حمل‌ونقل هوایی برود.
فوری توضیــح داد: برای اصــاح حمل‌ونقل 
هوایی، اگر ۳۰ درصد یارانه سوخت گران می‌شود، 
باید این سیاســت با تامین ناوگان یکپارچه شود؛ 
یعنی کمک کند که اگر ســوخت گــران و اوضاع 
وخیم‌تر می‌شــود، همزمــان روی نــاوگان هم 
سرمایه‌گذاری شــود که این اثر را تعدیل کند تا 
بتوانیم هواپیمایی داشته باشیم که هزینه تامین 
و نگهداری آن کمتــر باشــد و در نتیجه قیمت 
تمام‌شــده‌ بلیتی که به مردم می‌دهیم، پایین‌تر 
باشد و سهم بازار حمل‌ونقل هوایی را از این طریق 

افزایش دهیم.
او در نهایت خاطرنشــان کرد: پیشنهادی که 
داشتیم این بود که در سال ۱۴۰۴ حالا که دولت 
این افزایش قیمت را انجام می‌دهد، حداقل برای 
یکســال ۵۰ درصد از منابعی که در این زمینه به 
دست می‌آید، به احیا و بازســازی ناوگان موجود 
کشور اختصاص یابد تا به کاهش هزینه حمل‌ونقل 

هوایی کمک کند.

عضو مرکز پژوهش‌های مجلس با بیان زمین‌گیر بودن ۲۰۰ فروند از ناوگان کشور:

گرانی بنزین هواپیما بدون توسعه ناوگان راهگشا نیست
سخنگوی کمیسیون تلفیق:

دولت برای افزایش قیمت بنزین 
نیازی به قانون جدید ندارد

ســخنگوی کمیسیون 
تلفیق لایحه بودجه ۱۴۰۴، 
گفت: ما ۳ میلیــارد دلار هم 
بــرای واردات خودرو مصوب 
کردیم و تعرفــه واردات را هم 
به ۶۰ درصد کاهش دادیم که 

کمکی به مردم باشد. به گزارش اقتصادآنلاین، رحیم زارع در پاسخ 
به سوالی درباره احتمال افزایش نرخ بنزین، خاطرنشان کرد: در 
لایحه بودجه هیچ افزایش قیمتی برای بنزین پیش‌بینی نشده 
اســت. اما او همچنین توضیح داد که قانون هدفمندی یارانه‌ها 
این اختیار را به دولت داده است که در صورت نیاز، تغییراتی در 

قیمت‌ها ایجاد کند
    

دبیر انجمن صادرکنندگان خدمات فنی و مهندسی:
آماده بازسازی بیروت هستیم

دبیر انجمن صادرکنندگان 
خدمات فنی و مهندسی ایران 
با بیان اینکه اگر ریســک‌ها و 
هزینه‌های حضور شرکت‌های 
ایرانی در این بازار پوشش داده 
شود بخش خصوصی از حضور 

در بازسازی بیروت اســتقبال می‌کند، گفت:‌ به هرحال با یک 
منطقه پرریسک مواجه هستیم اما از آنجایی که احیانا منابع مورد 
نیاز از طرف ایران فاینانس می‌شود، ریسک این بخش کاهش و 
ریسک متوجه درگیری‌ها و کشمکش‌های نظامی خواهد شد. به 
گزارش ایلنا، بهمن جاوید صالحی درباره جبران و کاهش ریسک 
حضور بخش خصوصی در بازسازی لبنان از سوی دولت ایران، 
اظهار داشت: دولت می‌تواند با استفاده از بیمه‌ها و ضمانت‌نامه‌ها و 
کاهش قیمت تمام شده پروژه برای بخش خصوصی، این پروژه‌ها 

را برای بخش خصوصی جذاب کند.          
    

عضو کمیسیون صنایع مجلس:
اجرای مصوبه مولدسازی 

به بن‌بست رسیده است
عضو کمیسیون صنایع و معادن مجلس شورای اسلامی گفت: 
مولدسازی از ابتدا با سیاست‌های نادرست پیش رفت و در عمل 
شکست خورده است و دولت با این حجم از کسری بودجه عاجز 
از مولدسازی دارایی‌های خود است. به گزارش خبرگزاری مهر، 
روح‌الله ایزدخواه افزود: آقایان باید از مسیر مجلس به سمت اجرای 
این تصمیم بروند و مجلس را از آن خط نزنند. در خصوصی سازی 
با آن حجم از نظارت، باز هم واگذاری‌های غلط و نادرستی رخ داد 
اینکه چطور در مولد سازی، بدون مسیر مشخص قرار است این 

مسیر پیش برود؛ برای ما ابهام دارد.
    

یک مقام وزارت صمت:
دولت دیگر کار معدن‌داری انجام نمی‌دهد

مدیرکل دفتر بهره‌برداری 
معــادن وزارت صمت گفت: 
تقسیط حقوق دولتی معادن 
فعلا متوقف شده است. تفسیر 
دیوان محاســبات این است 
که حقــوق دولتــی جزئی از 

درآمدهای عمومی است و درآمدهای عمومی غیرقابل تقسیط 
اســت. مســتندات لازم در این زمینه را به دیوان محاسبات و 
معاونت حقوقی ریاست جمهوری ارائه کرده‌ایم و امیدوار هستیم 
با همراهی دیوان محاســبات این موضوع حل شود. به گزارش 
اقتصادآنلاین، مهدی حمیدی در حاشیه نمایشگاه بین‌المللی 
ایران متافو در جمع خبرنگاران بیان کرد: دولت نمی‌خواهد دیگر 
کار معدن‌داری انجام دهد، اما کار اکتشــافات تکمیلی را انجام 

می‌دهد و در این زمینه برنامه دارد.
    

وزیر صمت:
ارز حاصل از صادرات 

باید در اختیار تولیدکننده باشد
وزیر صمت گفــت: حق 
تولیدکننده اســت کــه ارز 
حاصل از صــادرات خود را در 
اختیار داشته باشد. به گزارش 
خبرگزاری مهر، محمد اتابک 
در دیــدار با اعضــای مجمع 

کارآفرینان ایران، با بیان اینکه سیاست‌های ارزی و تجاری کشور 
همسو نیستند، افزود: باید به همه مؤلفه‌های توسعه، تولید و تجارت 
توجه کرد و بر همین مبنا ما پیشنهاد تشکیل شورای‌عالی صادرات 

را مطرح کردیم.
    

سرپرست معاونت راهبری تولید شرکت برق حرارتی:
سوخت ورودی به نیروگاه‌ها 

امکان قاچاق ندارد
سرپرست معاونت راهبری تولید شرکت برق حرارتی با تاکید 
بر اینکه به هیچ عنوان امکان قاچاق ســوخت از داخل مخازن 
نیروگاه‌ها وجود ندارد، گفت: محل تحویل سوخت نیروگاه‌ها، 
مخازن ذخیره‌سازی آن‌هاست و اگر سوخت مصرفی در مسیر 
فرایند تحویل با تخلف روبرو شــود در حوزه نیروگاه‌های کشور 
نیست. به گزارش ایرنا، ناصر اسکندری تصریح کرد: در خصوص 
اظهاراتی که بعضا در این زمینه اعلام می‌شود با مراجع ذی‌ربط 
مکاتبه و اعلام کرده‌ایم که اگر مستندی دارند ارائه کنند که تا این 

لحظه نیز چیزی ارائه نشده است.
    

گمرک جمهوری اسلامی:
مالیات سیگار ۵۰  درصد افزایش یافت

مالیــات هر نخ ســیگار 
وارداتــی با هر نشــان پنجاه 
درصد و هر بســته تنباکوی 
پنجاه گرمــی وارداتی آماده 
مصرف پنجــاه و پنج درصد 
افزایــش یافت. بــه گزارش 

خبرگزاری مهر، گمرک ایران در بخشــنامه‌ای مالیات سیگار و 
تنباکوی پنجاه گرمی وارداتی علاوه بر مالیات بر ارزش افزوده از 
ابتدای سال ۱۴۰۳ را ابلاغ کرد. در نتیجه مالیات سال ۱۴۰۳ برای 
هر نخ سیگار وارداتی ۱۲,۰۰۰ ریال )دوازده هزار ریال( و برای هر 
بسته تنباکوی پنجاه گرمی ۵۴۲,۵۰۰ ریال )پانصد و چهل و دو 

هزار و پانصد ریال( تعیین شد.

رامتین موثق
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خبر اقتصادی

معاون پژوهشی مرکز ملی مطالعات آب اتاق بازرگانی ایران 
گفت: با ورود دلارهای نفتی؛ کشاورزی و کاریزها و تمدن کاریزی 
مورد بی‌مهری قرار گرفت. تحولات سیاســی و اجتماعی کشور 
در دهه‌های ۳۰ و ۴۰ در کنار رشــد اقتصادی و توسعه فن‌آوری 
میزان تقاضای آب را افزایش داد. در این دوره دو رویداد مهم در 
کشور رخ داد که تأثیر بسزایی در مدیریت منابع آب کشور داشت 
رویداد اول ورود تکنولوژی حفر چاه‌های عمیق بود. پیش از آن 
بهره‌برداری از منابع آب زیرزمینی از طریق حفر قنات یا چاه‌های 
دستی با عمق کم انجام می‌شــد اما با ورود تکنولوژی حفر چاه 
عمیق امکان نفوذ به عمق سفره‌های زیرزمینی با حجم برداشت 

بسیار بیشتر فراهم شد.
عباس کشــاورز در گفت‌وگو با ایلنا، دربــاره اوضاع آب‌های 
زیرزمینی در کشور با توجه به افزایش برداشت از آنها اظهار داشت: 
سطح وسیعی از ســرزمین ایران دارای اقلیم خشک فراخشک 
است به گونه‌ای که نزدیک به ۸۵ درصد از سطح کشور اقلیمی، 

خشک فراخشک و نیمه خشک داشته و تنها ۱۵ درصد از سطح 
کشــور دارای اقلیم‌های مدیترانه‌ای نیمه‌مرطوب و در سطحی 
محدود، مرطوب است. به همین دلیل مسئله آب و نحوه استفاده 
بهینه از منابع آب همواره در ایران مورد توجه بوده است. ایرانیان، 
لااقل در سطح وسیعی از پهنه این ســرزمین، در طول تاریخ از 
کم‌آبی و گاهی بی‌آبی رنج برده‌اند. خشکســالی‌های شــدید و 
طاقت‌فرســایی که در ایران رخ داده اســت در مواردی مردم را 
ناچار به کوچ و مهاجرت می‌کرد اما برای سازگاری با این شرایط، 

شیوه‌ها و روش‌های نوینی را ابداع می‌کردند.
او ادامه داد: با وجود اینکه از مجموع ۱۰۳ میلیارد متر مکعب 
آب تجدیدپذیر کشور، ســهم منابع آب زیرزمینی ۴۴ میلیارد 
مترمکعب است اما در حال حاضر ســهم برداشت‌های مختلف 
از منابع آب زیرزمینی ۵۲ درصد از کل منابع آب کشــور است، 
برداشت بی‌رویه و استمرار اضافه برداشت از منابع آب زیرزمینی 
موجب شد که از دهه ۶۰ تاکنون سالانه به طور متوسط حدود ۵ 

میلیارد مترمکعب فراتر از ظرفیت تجدیدپذیر منابع آب زیرزمینی 
برداشت شود و اضافه برداشــت تجمعی مخازن آب زیرزمینی 
در خوشــبینانه‌ترین برآورد به بیش از ۱۵۰ میلیارد مترمکعب 
در برآورد متوســط به ۲۲۵ میلیارد متر مکعب و در برآوردهای 

بدبینانه به بیش از ۳۵۰ میلیارد مترمکعب رسیده است.
معاون پژوهشی مرکز ملی مطالعات آب اتاق بازرگانی ایران 
خاطرنشان کرد: تلاش بهره‌برداران به امید استمرار برداشت با 
کفشکنی یا جابجایی در کنار افزایش تعداد چاه‌ها منجر به کاهش 
مقدار برداشت از هر چاه شده است مطابق داده‌های رسمی منتشر 
شده، مقدار متوسط تخلیه ســالانه آب هر چاه از ۱۹۴ هزار متر 
مکعب در دهه ۵۰ به ۴۷ هزار متر مکعب در سال ۱۴۰۰ رسیده 
است متأسفانه بی‌توجهی دولت‌ها در اجرای قانون توزیع عادلانه 
آب دایر بر تحویل حجمی طی ۴۲ سال گذشته موجب تشدید 
این پدیده شده است. استمرار این پدیده بعد از اثرات اقتصادی 
و اجتماعی و تشــدید روند کاهش کیفیت آب‌های زیرزمینی 
کاهش ۳۸ درصدی شــوری آب طی دهه گذشته نهایتا موجب 
افت پروفیل چندصد متری خاک شده و نتیجه آن وقوع و تشدید 
پدیده فرونشست زمین است به نحوی که زیرساخت‌ها، اماکن 
تاریخی و سلامت انســانی و پایداری سرزمین را با تهدید جدی 

مواجه کرده است.

کشاورز در نهایت تاکید کرد: بدون تردید در آینده نه چندان 
دور رقابت‌ها بر سر دسترسی به منابع آب محدود، موجب گسترش 
و تشدید منازعات و تنش‌های اجتماعی بر سر تقسیم آب در نقاط 
مختلف شده و در صورت عدم چاره‌اندیشی به مناطق بیشتری 
تسری پیدا خواهد کرد. در صورت عدم چاره‌اندیشی در خصوص 
رفع مشکلات فعلی مدیریت آب و با توجه به دامنه اثرگذاری این 
مشکلات باید منتظر مهاجرت وسیع مردم و بروز ناهنجاری‌های 

اجتماعی سیاسی در ابعاد وسیع در کشور باشیم.

معاون پژوهشی مرکز ملی مطالعات آب اتاق بازرگانی پاسخ داد:

چگونه دلارهای نفتی آب را به فنا دادند؟

گفت وگو

به گفته یک کارشــناس بانکی، سیاست‌های انقباضی بانک 
مرکزی باعث افزایش نرخ بهره بین بانکی شــده و این موضوع 
می‌تواند با تغییر سیاست‌های بانک‌ها، اوضاع اقتصادی کشور را 

تحت تاثیر قرار دهد.
به گزارش تجارت‌نیوز، بررســی آمارهای بانــک مرکزی از 

وضعیت بازار بین بانکی و بازار باز، نشان می‌دهد در هفته‌های اخیر، 
نه‌تنها سفارش‌های ارسالی بانک‌ها برای توافق بازخرید در بازار باز 
رکوردشکنی‌های پی‌درپی را ثبت کرده بلکه نرخ بهره بین بانکی 

نیز به یک قدمی سقف تاریخی خود رسیده است.
میانگین موزون نرخ سود بین بانکی که نرخ وام‌های کوتاه‌مدت 
بین بانکی به شــمار می‌رود، در هفته پایان آبان‌ماه با ثبت رقم 
23.79 به بالاترین حد خود در سال 1403 رسید. همچنین در 
بازار باز این هفته رقم سفارش ریپو ارسالی بانک‌ها به بانک مرکزی 
293 هزار و 370 میلیارد تومان بود که بالاترین میزان ثبت‌شده 
در تاریخ این بازار محسوب می‌شود. حال سوال اینجاست که چه 
عواملی باعث افزایش نرخ بهره بین بانکی و ســفارش‌های ریپو 
در این مدت شــده و این موضوع چه تاثیری بر روند کار بانک‌ها 

می‌گذارد؟
حجت‌الله فرزانی در گفت‌وگو با این پایگاه خبری، در ابتدا به 
تشریح بازار بین بانکی پرداخت و گفت: بازار بین بانکی بازاری است 
که در آن بانک‌هایی که دچار کسری منابع هستند با بانک‌های 

دارای مازاد منابع، برای سپرده‌گذاری و سپرده‌پذیری به توافق 
می‌رســند. در بازار بین بانکی، یک کانال برای نرخ بهره تعریف 
شده و بانک مرکزی بر آن نظارت دارد تا این نرخ نوسان شدیدی 
پیدا نکند؛ کف و سقف نرخ سود این بازار نیز 17 تا 24 درصد است.

او سپس درباره افزایش نرخ بهره بین بانکی توضیح داد: رشدی 
که نرخ بهره بین بانکی پیدا می‌کند نشان‌دهنده آن است که کسری 
منابع برخی بانک‌ها در نیمه دوم سال به‌مرور مشخص می‌شود. از 
سوی دیگر، برخی از بانک‌ها نیز مازاد منابع دارند و حاضر نیستند 

این منابع را با نرخ پایین به بقیه بانک‌ها واگذار کنند.
این تحلیلگر افزود: از آنجا که نرخ سود سپرده‌های بانکی رقم 
بالایی است، لازم است بانک‌ها منابع خود را با نرخی به یکدیگر وام 
دهند که بتوانند این نرخ سود را تامین کنند. در نتیجه بانک سعی 
می‌کند از حداکثر نرخ سود بین بانکی تعریف‌شده در کریدور بانک 
مرکزی استفاده کند. بانک‌هایی که با کسری منابع مواجه هستند 

نیز چاره‌ای جز پذیرش این نرخ سود ندارند.
فرزانی در ادامه اظهارات خود، علل افزایش نرخ بهره بین بانکی 
را تشریح کرد: با توجه به تنگناهای اعتباری که در پی سیاست 
انقباضی بانک مرکزی در این دو ســال به وجود آمده است و به 
نسبت وضعیت اقتصاد ایران، طبیعی است که نرخ تامین مالی 

رشد کند.
او به وضعیت بانک‌ها در بازار باز نیز گریزی زد و اظهار کرد: اگر 

بانک‌ها نتوانند در عملیات بین بانکی نرخ تعیین‌شــده را تامین 
کنند، باید اوراق داشته باشند تا بتوانند در بازار باز مبلغ مورد نیاز 
خودشان را به دست آورند که نرخ سود این بازار 23 درصد است. 
مسیر دیگر برای تامین منابع برای شــبکه بانکی، اعتبارگیری 
قاعده‌مند بانک‌ها از بانک مرکزی است اما به همه بانک‌ها تعلق 

نمی‌گیرد و شرایط خاصی دارد.«
این کارشــناس در ادامه تببین کرد: با توجــه به موضوعات 
مطرح‌شده، ممکن است بانک‌ها از سقف محدودیت‌های خود در 
خطوط اعتباری استفاده کرده باشند و حالا برای جبران منابع و 
کسری‌هایشان، باید به‌ناچار در عملیات بین بانکی با نرخ سود بالا 

شرکت کنند تا درگیر اضافه‌برداشت نشوند.
فرزانی درباره تاثیر افزایش نرخ بهــره بین بانکی بر عملکرد 
بانک‌ها عنوان کرد: بانک‌ها از طریق بازار بین بانکی تامین مالی 
کوتاه‌مدت خود را با نرخی بالاتر از نرخ سود سپرده انجام می‌دهد. 
در نتیجه، با افزایش نرخ بهره بین بانکی، هزینه تامین مالی برای 
بانک‌ها بالا مــی‌رود و آنها باید به دنبال راه چــاره‌ای برای ایجاد 

درآمد باشند تا بتوانند هزینه‌های خود را پوشش دهند.
او در پایان صحبت‌هایش تصریح کرد: با توجه به اینکه سهم 
بانک‌ها در اقتصاد کشور بسیار بالاســت و بیش از 92 درصد از 
اقتصاد را تامین مالی می‌کنند، تغییر سیاست‌های بانک‌ها، اوضاع 

اقتصادی کشور را متاثر خواهد کرد.

کارشناس اقتصادی:

افزایش نرخ بهره بین بانکی نشانگر کسری منابع است

گزارش

مدیرگروه مرکز پژوهش‌های مجلس 
در گفت‌وگو با »توسعه ایرانی«: اگر 
بدون احیا و بازسازی ناوگان هوایی 

ناگهان سوخت را هم گرانتر و یارانه‌ای 
که به سوخت هواپیما می‌دهیم را هم 
کمتر کنیم، اوضاع وخیم‌تر می‌شود 

گران شدن دوباره بر قیمت بلیت 
تاثیرگذار خواهد بود

حمیدرضا فوری: برای اصلاح حمل‌ونقل 
هوایی باید همزمان با افزایش قیمت 

سوخت، روی ناوگان هم سرمایه‌گذاری 
شود که این اثر را تعدیل کند تا بتوانیم 

هواپیمایی داشته باشیم که هزینه تامین 
و نگهداری آن کمتر و در نتیجه قیمت 
تمام‌شده‌ بلیتی که به مردم می‌دهیم، 
پایین‌تر باشد و سهم بازار حمل‌ونقل 

هوایی را از این طریق افزایش دهیم

میانگین سن ناوگان هوایی کشور 
بالا و حدود ۲۷ سال است. در طول 

ماه هم بالای ۲۰۰ فروند از کل ناوگان 
ما زمین‌گیر هستند و فقط کمتر از ۵۰ 

فروند از ناوگان کشور هستند که بالای 
۲۵۰ ساعت پرواز دارند و مطابق عرف 
جهانی پرواز می‌کنند؛ مابقی ناوگان یا 

زمین‌گیر هستند یا ساعت پروازیشان 
به دلیل خرابی یا دلایل دیگر بسیار 

پایین است و بهینه کار نمی‌کنند


