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نگاه مسئول

با وجود آنکه نیاز به 
حدود ۵۰۰ فروند 

هواپیما وجود دارد تا 
ناوگان داخلی تامین 

شود و مسافران داخلی 
با کمبود هواپیما و نبودِ 
بلیت مواجه نشوند اما 
تحریم ها و عدم تمایل 

سرمایه گذار بخش 
خصوصی به ورود در 
این حوزه، دورنمای 
این صنعت را تاریک 

کرده است

برخی چارترکنندگان 
سیستم عرضه و تقاضا 

را به هم می زنند تا 
قیمت به رقم موردنظر 

فروشنده برسد و 
اینجاست که وقتی 

به سایت های فروش 
مراجعه می شود، بلیتی 

برای پرواز هفته های 
بعد وجود ندارد. 

چون این بلیت ها نزد 
چارترکننده فریز شده 

است و در یک بازار در 
سایه به فروش می رسد

تعیین سقف برای معافیت مالیاتی 
شرکت های بورسی

بورسدچارتکانهمیشود؟
بند »س« تبصره 6 قانــون بودجه 1403 که با هدف 
افزایش درآمدهــای مالیاتی، کاهــش معافیت های 
مالیاتی شــرکت های بورسی را نشانه گرفته، دیروز در 

مجلس تصویب شد.
این بند اگرچه با هــدف کمک به دولت برای کاهش 
کسری ها تصویب شــده اما از سوی فعالان بورس به 
شدت مورد انتقاد قرار گرفته است. منتقدان این بند 
معتقدند که اعمال سقف برای معافیت های مالیاتی 
شرکت های بورسی، به ضرر این شرکت ها و در نهایت 

به ضرر سهامداران خواهد بود.

شوکبهبورس؟ �
در جلســه روز گذشته پیشنهاد کمیسیون اقتصادی 
بــرای اصلاح بند »س« تبصره 6 قانون بودجه 1403 
به تصویب رسید. این اصلاحیه در راستای ساماندهی 
بازار سرمایه و رفع ابهامات ایجادشده در این خصوص 

صورت گرفته است.
به موجــب این اصلاحیه، مجمــوع معافیت ها، نرخ 
صفر مالیاتی، کاهش نرخ مالیاتی و سایر مشوق های 
مالیاتی اشخاص حقیقی و حقوقی از محل مجموع 
درآمدهای حاصل شده برای عملکرد سال جاری کلیه 
مؤدیان به استثنای معافیت های دارای سقف زمانی 
مشخص، موارد مندرج در مواد 2، 139، 143، 143 
مکرر و 280 قانون مالیات های مستقیم با اصلاحات و 
الحاقات بعدی، قانون توسعه ابزارها و نهادهای مالی 
جدید به منظور تســهیل اجرای سیاســت های کلی 
اصل 44، قانون تامین مالی تولید و زیرســاخت ها و 
قانون جهش تولید دانش بنیان برای اشخاص حقوقی 
تا 750 میلیارد تومان و برای اشــخاص حقیقی تا 75 
میلیارد تومان درآمد مشــمول مالیات )سود خالص( 
قابل اعمال اســت. به اعتقاد تحلیلگران بازار سرمایه 
یکی از شــوک های منفی که در هفته های گذشته به 
بازار سرمایه وارد شده اســت، شوک ناشی از افزایش 
مالیات بوده است. به همین دلیل حذف یا کاهش اثر 
این شوک می تواند سهامداران را به رشد بازار سرمایه 
امیدوار کند. البته باید توجه کرد که هنوز موانعی مانند 
نرخ دلار نیما، افزایش افسارگسیخته نرخ بهره و… بر 

سر راه رشد بازار سهام قرار گرفته اند.

رفعابهامشد؟ �
با وجود آنکه کارشناسان از ابهامات موجود در این بند 
می گفتند، مجلس اعلام کرد که از این بند رفع ابهام 
شده است. یکی از نقدهایی که کارشناسان به این بند 
گرفتند این بــود که به طور کلی مفهوم و مقصود نظر 
قانونگــذار از کاربــرد واژه »درآمد« در این حکم قانون 

بودجه مشخص نیست.
ســازمان مالیاتــی کشــور در مــواد مختلــف قانون 
مالیات های مستقیم از واژه »درآمد« تعاریف متفاوتی 
ارائــه کرده که باید به صورت دقیق مشــخص شــود 
که منظور درآمد حاصــل ار فروش کالا و ارائه خدمت 
است یا سود حاصل از فعالیت های اقتصادی مدنظر 

قانونگذار؟

چهافرادیمشمولمالیاتمیشوند؟ �
دومین ابهام مطرح شــده درباره شعاع عملیاتی این 
حکم اســت. اینکه چه بخشی از صاحبان درآمد اعم 
از حقیقی و حقوقی را شامل می شود. آیا صرفاً شامل 
درآمدهای اشخاص حقیقی صاحبان مشاغل موضوع 
فصل چهارم از باب سوم قانون مالیات های مستقیم 
و اشــخاص حقوقی موضوع فصل پنجم از باب سوم 
قانون مالیات های مستقیم، می شود و یا سایر صاحبان 
درآمد از جمله اشخاص موضوع فصول اول، دوم و سوم 
از باب پنجم قانون مالیات های مستقیم را نیز شامل 

خواهد شد؟

درآمدهاامسالبهدستدولتنمیرسد �
نقد دیگری که از ســوی برخی کارشناســان مطرح 
می شــود اینکه با توجه به تعریف سال مالیاتی و الزام 
اشخاص حقیقی و حقوقی به تسلیم اظهارنامه مالیاتی 
و پرداخت مالیات ابرازی هر ســال در مواعد تســلیم 
اظهارنامه مالیاتی)برای اشــخاص حقیقی ســه ماه 
پس از پایان هر ســال برای سال قبل و برای اشخاص 
حقوقی چهار ماه پس از پایان هر سال مالی برای سال 
مالی قبل( این حکم قطعاً تأثیر درآمدی برای دولت در 
سال 1403 نخواهد داشت و در بهترین شرایط عمده 
تأثیر این حکم در سنوات 1404 و 1405 خواهد بود. 
اما بزرگترین اثر این حکــم در کوتاه مدت و در همین 
ماه های ابتدایی سال 1403، معطوف به بازار سرمایه 
و تغییر ترکیب)سبد( سرمایه گذاری اشخاص حقیقی 
و حقوقی و سمت گیری سرمایه از بازارهای رسمی به 
ســمت خرید ارز و طلا و مسکن خواهد بود که یقیناً 
نه مجلس و نه دولت علی الاصول نبایستی زمینه ساز 

چنین رفتاری توسط صاحبان سرمایه شوند.
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بسیاری از کارشناسان حوزه حمل ونقل هوایی، معتقدند که دلیل اصلی ضعف ناوگان هوایی کشور، عرضه بلیت  
هواپیما با قیمت تکلیفی است. از سوی دیگر با توجه به وجود تحریم و مصائبی که این حوزه دارد اگر قیمت دستوری 
نباشد احتمال می رود شرایط قیمتی بدتر از آنچه امروز است بشود. از آن جایی که تعداد هواپیماهای فعال در کشور 
اندک بوده و تقاضا برای این تعداد اندک بسیار زیاد است پس بلیت کم یاب و نایاب می شود. به همین دلیل قیمت 
بلیت ناچار روی قیمت های اعلامی تثبیت می شود. حمید غوابش، عضو هیئت مدیره سابق انجمن هواپیمایی در 

همین باره توضیح می دهد: کاهش بهره وری هواپیماها و تعداد کم آن ها منجر به نبودِ بلیت شده است. 

بعد از گذشت چند ماه از طرح مسئله قیمت بلیت و برخورد با چارترکنندگان، سازمان هواپیمایی کشور، اجرای 
همه تصمیم ها را به نظر ستاد تنظیم بازار موکول می کند. روابط عمومی این سازمان، تعداد هواپیماهای فعال 
در کشــور را 200 فروند اعلام می کند. جعفر یازرلو، سخنگوی سازمان هواپیمایی کشور در گفت وگو با خبرنگار 
هم میهن اظهار می کند: در خصوص قیمت بلیت، منتظر تصمیم ستاد تنظیم بازار هستیم و پس از اعلام این 

قیمت و ابلاغ آن، نظارت ها اعمال می شوند.

متقاضیان عادی اگر آشنایی در دفتر خدمات هواپیمایی یا یکی 
از ایرلاین ها نداشــته باشند بلیتی هم نخواهند داشت یا بسیار 
گران تر از نرخ های مصوب به دست شــان خواهد رسید. پیشتر 
یکی از مدیران میانی سازمان هواپیمایی در گفت وگویی به طنز 
به خبرنگار هم میهن گفت: »خودمان هم بلیت گیرمان نمی آید.«
در ایــن ماجرا قطعاً کم بــودن تعداد هواپیما یکــی از عوامل 
اثرگــذار اســت. هرچند در خصــوص تعداد آن مناقشــه ای بین 
هشت تا 200 فروند هواپیما وجود دارد. به هر حال آنچه مسلم 

است اینکه تحریم ها نقش زیادی در کاهش تعداد پروازها دارند. 
در کنار آن سوخت هواپیماها، تحریم است. بعد از آنکه ترامپ 
از برجام خارج شــد، سوخت های هوایی هم در معرض تحریم ها 
قرار گرفتند. البته همان موقع، رئیس سازمان هواپیمایی کشور 
اعلام کرد که قرار نیست پروازی را به خاطر عدم سوخت رسانی 
لغو کنند. اما کســی نگفت که قرار است پروازها محدود شوند و 
چند ســال بعد هم، جمع تورم، قیمت گذاری تکلیفی و کاهش 
بهره وری ناوگان حمل ونقل هوایی، وضعیت پروازها را تا این حد 
نامســاعد کند؛ تا حدی که دوره انتظار برای خرید بلیت هواپیما 
به ۱۵ روز تا یک ماه رســیده اســت و اصلًا بلیت برای مسافران 
عادی نایاب اســت. این ها همه در حالی اســت که مسافرانی که 
بلیت پیدا می کنند هم از وضعیت هواپیماها راضی نیستند. از 
تأخیرهای زیاد در پروازها، تا قیمت های نامتناسب با جیب مسافر 
و نامتوازن بودن خدمات ارائه شده با قیمت، از جمله موارد گلایه 
مســافرانی اســت که به ســختی بلیت تهیه کرده اند. در مقابل 
فعالان حوزه هوایی معتقدند در صورتی که دولت دســت آن ها 
را در قیمت گذاری باز گذاشــته بود، از مشــکلات حوزه کاســته 
می شــد.  این طور که بررسی ها نشــان می دهد، بلیت هواپیما، 
ســه قیمتی است. یکی قیمتی که دولت اعلام می کند؛ دیگری 
قیمت بلیت های چارتری که توافقی اســت و دست آخر قیمتی 
که از دست ایرلاین ها خارج است و در بازار غیررسمی هر چقدر 
بخواهند، می فروشند. مردم هم اگر چاره دیگری پیدا نکنند، با 
هر قیمتی آن را می خرند. این در حالی است که زمزمه هایی مبنی 
بر دخالت سازمان هواپیمایی بر قیمت های چارتری هم به گوش 
می رســد. به گفته سخنگوی ســازمان هواپیمایی، این سازمان 
منتظر اعلام ستاد تنظیم بازار است تا قیمت بلیت ها را اعلام کند 
و بعــد از آن بر قیمت ها نظارت کند و اجازه ندهد، بلیت هواپیما 
با قیمت های خارج از مصوبه به فروش برسد.  در حال حاضر در 
همســایگی ایران، ترکیه با افزایش تعداد فرودگاه های خود از 2۶ 
به ۵۶ عدد و تعداد مســافران هوایی خود از سالانه ۳۵ میلیون 
بــه ۱۸0 میلیون نفر، دورنمای خوبــی برای صنعت هوایی خود 
متصور است. اما در ایران، با وجود آنکه نیاز به حدود ۵00 فروند 
هواپیما وجود دارد تا ناوگان داخلی تامین شود و مسافران داخلی 
با کمبود هواپیما و نبودِ بلیت مواجه نشــوند اما تحریم ها و عدم 
تمایل سرمایه گذار بخش خصوصی به ورود در این حوزه، دورنمای 

این صنعت را تاریک کرده است.

گزارش بورس

Ó  ۸ اخیراً گفته شــده که تعداد هواپیماهای مســافربری
فروند است، به نظر شما این آمار صحیح است؟ 

قطعاً این آمار غلط است. 
Ó  پس چرا بلیت های هواپیما نایاب شده است؟

قطعاً ترافیک هواپیما کم شــده است زیرا تعداد ناوگان نسبت به 
سال های قبل کمتر اســت و میزان عرضه از میزان تقاضا بسیار 
کمتر اســت و این مطلب صحیح اســت. اما تعداد هشت فروند 
اشــتباه اســت زیرا اگر آمار پروازهای همین امروز را هم حساب 
کنید، متوجه می شوید که تعداد هواپیماها بیشتر است.  همان 
افزونی تقاضا بر عرضه موجب کمیابی بلیت شــده است. تعداد 
هواپیماهایی که در خط پرواز است به نسبت تقاضا بسیار کمتر 
اســت. تعداد نــاوگان کافی وجود نــدارد. یک دلیــل دیگر هم 
بهره وری پایین هواپیماهاســت. به دلیــل عمر بالای هواپیماها 
و مشــکلاتی که در نگهداری و تعمیر آن ها وجود دارد، بهره وری 
هواپیماها کمتر شده است. این دو مسئله موجب شده که کمبود 

در بازار به وجود بیاید.
Ó  ســازوکار قیمت گــذاری بلیت هــا را چگونــه ارزیابــی

می کنید؟ 
به نظر من قیمت بلیت تنها در بازار آزاد متعادل می شود و در بازار 

تکلیفی این اتفاق نمی افتد. این مســئله ای اســت که بارها 
تجربه شــده زیرا وقتی امکان رقابت در بــازار وجود دارد، 

قیمت ها متعادل و تثبیت می شوند. 
Ó  در شرایطی که دولت اصرار به تعیین قیمت دارد

می بینیم که کار از دست دولت خارج می شود 
و چارترکنندگان با قیمت خودشان بلیت را به 

مردم می فروشند. 
چارترکننــدگان جــزو زنجیــره بــازار 

اینکــه بخواهیم  و  هســتند 

چارترکننــدگان را یک مقوله جدا و خارج از زنجیره حمل و نقل 
هوایی ببینیم، نادرســت اســت. به هر حال درهمــه بازارهای 
حمل و نقــل، چارترکنندگان وجــود دارند. عــده ای از آنان در 
بازار خریدهایی کلان انجــام می دهند و به صورت خرد در بازار 
می فروشند. برخی دیگر یک هواپیما را دربست اجاره می کنند. 
مانند شــرکت نفت که برای پرســنل خود چنین اقدامی انجام 
می دهد. پس چارترکنندگان جزو بازار هستند و نمی توان آن ها 

را حذف کرد. 
Ó  موضــوع دیگری که در این حوزه محل ابهام اســت این

اســت که با توجه به آنکه فعالان حوزه هوایی و ایرلاین ها 
معتقدند با روند قیمت گذاری دســتوری، ادامه فعالیت 
ممکن نیســت هر روز بر تعداد ایرلاین ها افزوده می شود. 

این تناقض از کجا نشأت می گیرد؟ 
تعداد ایرلاین های کشــور زیاد نیســت. اکثــر ایرلاین هایی که مجوز 
گرفته اند فعالیت خود را متوقف کرده اند یا اینکه از بازار خارج شده اند. 
ایرلاین هایی که باقی مانده اند هم با تعداد کم در حال فعالیت هستند. 
بســیاری از ایرلاین های قدیمی کشور هم با تعداد ناوگان کمتری در 
حــال فعالیت انــد.  ابتدا باید اقتصــاد حمل و نقل هوایــی را خوب 
فهمید و بعد درباره این صنعت تصمیم گیری کرد. اگر این صنعت را 
درست درک نکنیم، تصمیم های نادرستی می گیریم که به 
این صنعت لطمه های جبران ناپذیر وارد می شــود. اکثر 
افرادی که درباره این صنعت صحبت می کنند، اصول 
اولیه آن را نادیده می گیرند. اصول اولیه هم این است 
که بازار باید در رقابت شکل بگیرد و سودآور باشد که 
سرمایه گذار جذب آن شود. همچنین باید بر 
این بازار نظارت کرد تا عملیات ها در آن به 
درستی شکل بگیرند و این وظیفه سازمان 

هواپیمایی کشوری است.

Ó  موضع شــما در مقابل گزارش یکی از رســانه ها که بر
کاهش تعداد هواپیماهای فعال کشــور تا هشت فروند 

تاکید کرده بود چیست؟ 
بنا بر بررســی های انجام شــده، تعداد ناوگان هوایی که بتواند 
پاســخگوی نیاز فعلی جمعیت ایران باشد 550 فروند هواپیما 
اســت. در حال حاضر حدوداً 200 فرونــد هواپیمای فعال در 
کشور پرواز می کنند که اکنون پاسخگوی نیاز این افزایش تقاضا 
نیست. آمار جابه جایی مسافران در فرودگاه  های کشور و تعداد 
نشست و برخاســت هواپیماها نشان از رشــد عرضه است اما 

تقاضا با عرضه متناسب نیست.
Ó  راهــکار ســازمان هواپیمایــی برای حل این مشــکل

چیست؟  
رویکرد فعلی سازمان هواپیمایی کشوری با راهبردهای چهارگانه 
از جمله واردات هواپیما و نهضت تأمین قطعه بر پایه پاسخ به نیاز 
کشور و مردم است. این تلاش ها به صورت مستمر در حال انجام 

است تا نیاز جامعه برطرف شود. 
Ó  با وجود آنکه قیمت ها از ســوی دولت مصوب و اعلام

می شود ولی اغلب و یا شاید بتوان گفت همیشه بلیت 
هواپیما بــا قیمت هــای بالاتر به دســت مصرف کننده 
می رسد. برخی حضور چارترکنندگان و برخی ایجاد یک 
بازار ســیاه فعال را دلیل این امر می دانند. چرا سازمان 
هواپیمایی نمی تواند جلوی فعالیت های غیرقانونی در 

فروش بلیت هواپیما را بگیرد؟ 
طبق اعلام سازمان هواپیمایی کشوری قوانین مربوط به چارتر 
ابلاغ شــده و در چارچوب اختیارت قانونی سازمان با هرگونه 

تخلف برخورد می شود. 
Ó  چگونه با تخلف برخورد می شــود که هم بلیت نایاب

است و هم قیمت ها برخلاف نرخ های مصوب به فروش 
می رسد؟ 

قیمت بلیت هواپیما در شــورایعالی هواپیمایی مطرح و بررسی 
می شــود. ســپس در مورد آن کار کارشناسی صورت می گیرد و 
برای مراجع مربوطه ارســال می شود. بعد از اعلام این قیمت به 
ســتاد تنظیم بازار، قیمت گذاری شکل می گیرد. طبق مصوبه 

ســران قوا، مرجــع قانونــی اعلام 
قیمت های جدید، ســتاد تنظیم 
بازار است. اکنون منتظر اعلام و 
ابلاغ ســتاد تنظیم بازار هستیم 

تا قیمــت بلیــت هواپیما در 
و  اختیــارات  چارچــوب 

قوانیــن و وظایف اعلام 
از اعلام  پــس  شــود. 
ایــن قیمــت و ابــلاغ 
آن نظارت هــا اعمــال 

می شوند.

بدون شناخت صنعت نمی توان سیاست گذاری کرد 

منتظر تصمیم ستاد تنظیم بازار هستیم 

حمید غوابش عضو هیئت مدیره سابق انجمن هواپیمایی:

جعفر یازرلو سخنگوی سازمان هواپیمایی کشور: 

با ایرلاین بســته می شــود که حقوق مســافرین را تحت الشــعاع قرار می دهد. ولی اقدام تعداد محدودی از 
چارترکنندگان ارتباطی به موجودیت چارترینگ در صنعت هوایپمایی ندارد. 

Ó  قیمت بلیت را چطور ارزیابی می کنید؟
قیمت بلیت ها در تمامی جلسات کارشناسی همیشه با دو دیدگاه متفاوت روبه رو بوده. عده ای موافق و عده ای 
مخالف قیمت گذاری هستند. هر کدام نیز دلایل خود را دارند. از دید من، کلی نگری به قیمت بلیت درست 
نیست و باید به صورت موردی در هر مسیر قیمت ها با محاسبه هزینه ها و حدود 20 تا 30 درصد سود خالص 
ایرلاین مشخص شود.  در هیچ کجای دنیا قیمت گذاری وجود ندارد. در کشورهای حاشیه خلیج فارس تعیین 

سقف وجود دارد اما قیمت گذاری خیر.  
Ó  چرا در صورتی که ایرلاین ها می گویند تحت تاثیر سیاســت های قیمتی زیان ده هستند اما هر روز

شاهد تولد یک ایرلاین جدید هستیم؟ 
یکی از علل آن علاقه وافر بازرگانان به صنعت هوایی است. از هر 10 نفر بازرگان حداقل یک نفر به این حوزه 
علاقه مند است. دلیل دوم تلاش استان ها برای داشتن یک ایرلاین و استفاده از مزیت جابه جایی مسافران از 
آن استان است. برخلاف نظر برخی افراد، اتفاقاً ایرلاین داری بسیار هم سودده است. البته به صرف فروش 
صندلی به مســافر نمی توان به سود رسید. نقش مدیریت ایرلاین که تام الاختیار است در تصمیمات کلان با 
ســابقه مدیریتی ترجیحاً مدیر شرکت خصوصی و نه دولتی و نیز ذهنیت تجارت هوایی بسیار اهمیت دارد.  
اخیراً سه ایرلاین به مجموعه قبل اضافه شده است و شاید در آینده شاهد راه اندازی ایرلاین های بیشتری نیز 

باشیم. افتتاح ایرلاین جدید سختی چندانی ندارد.

تحریم وضعیت نامطلوبی برای صنعت ایجاد کرده و موجب شده که هواپیمای نو وارد کشور نشود. در 35 سال 
گذشته واردات هواپیمای نو صفر بوده است. هرچند این تحریم ها منجر به تعطیل شدن صنعت هواپیمایی 
کشور نشده است. به هرحال راهکارهایی ارائه شده و کشور از هواپیماهای دست دوم استفاده می کند. البته 
تحریم بی اثر نیست و هزینه را برای خرید هواپیما بالاتر برده است. هواپیما مستقیم خرید نمی شود و ارتباط 

مالی بین خریدار و فروشنده هم به شکل مستقیم نیست. همین مسئله هزینه ها را بسیار افزایش می دهد. 
Ó  نقدی که به صنعت هوایی کشور وجود دارد این است که ایرلاین ها، سوخت یارانه ای دریافت می کنند

اما از سوی دیگر تقاضای آزادسازی قیمت بلیت را دارند. این خواسته تا چه اندازه منطقی است؟ 
زمانی که قیمت بلیت تکلیفی است، ســوخت هم باید با همین قیمت ارزان 

به دست ایرلاین ها برسد. چون قیمت گذاری تکلیفی به دلیل ارائه سوخت 
اعمال شده است. اگر قرار باشد قیمت سوخت از حالت یارانه ای تبدیل 
به قیمت بازار آزاد شــود، طبیعتاً آثار این افزایش قیمت باید در قیمت 

هواپیما هم مشخص شــود . یعنی نمی توان قیمت سوخت را 
افزایش داد و قیمت بلیت را ثابت نگه داشت. این اقدام برای 

صنعت بسیار آسیب زاست و باید متناسب با قیمت سوخت، 
قیمت بلیت هــم افزایش یابــد. اکنون دولــت اجازه 

نمی دهد قیمت هواپیما به صورت آزاد به فروش 
برسد پس لازم است که قیمت سوخت هم به 

شکل سوبسیددار، حساب شود.


