
اسحـق ارزانـی

اقتصادی6

گروه اقتصادی - با آزاد شــدن 
قیمت گذاری بلیــت هواپیما، برخی 
شــرکت های ایرانــی قیمت هایی تا ۶ 
میلیــون تومان را برای پــرواز تهران-
مشهد به ثبت رســاندند. این در حالی 
است که برخی شرکت های تراز جهانی 
می توانند همین مسیر را براساس دلار 
آزاد ۶۲ هزار تومانی با کمتر از ۷۰۰ هزار 

تومان سرویس دهی و پرواز 
کنند.

اگرچه دولت سعی کرده 
ورق مشــوق ها و یارانه های 
فزاینده به شرکت های هوایی 
را بــا قیمت گــذاری بلیت 
هواپیما به نفع مردم برگرداند، 
اما متاســفانه طی چند سال 
اخیر شــرکت های هوایی با 
ترفندهای خاص از فروش 
خدمات بــا قیمت مصوب 
طفره رفته و گاهی بلیت های 
خود را بیش از ۴ برابر قیمت 

مصوب فروخته اند.
خداحافظی  احتمال 
همیشــگی ایرانی ها با 

پرواز
اندیشــکده  رئیــس 

حکمرانی هوشــمند درباره وضعیت 
قیمت گــذاری بلیــت هواپیما گفت: 
قســمت ترســناک تر معما و ماجرای 
ایرلاین های ایرانی اینجاســت که از دو 
هفته پیش رای مربــوط به ممنوعیت 
قیمت گذاری بلیت هواپیما هم اعلام و 
شورای عالی هواپیمایی از قیمت گذاری 
کنار گذاشــته شده و قرار است قیمت 
توســط خود ایرلاین ها تعیین شــود! 
اقدامی که با توجه به سابقه درخواست 
این شرکت ها در قیمت گذاری، احتمالا 
منجر به خداحافظی همیشگی بخش 
بزرگی از ایرانی هــا با هواپیما خواهد 
شد.  سیدطه حســین مدنی افزود: در 
ادامــه اعــداد و ارقامی ذکر شــده که 
معمای ایرلاین های ایرانی را پیچیده تر 

می کند و پرسش هایی به وجود می آورد 
که این شرکت ها باید به آن پاسخ دهند 
یا شاید هم نیاز است نهادهای نظارتی 
تمرکز بیشتری بر فعالیت این شرکت ها 
داشته باشــند تا مشخص شود، چرا با 
وجود ارائه این حجم از یارانه و مشوق 
باز هم ۹۶ درصد ایرانی ها از سوار شدن 

به هواپیما محروم شده اند.
پرداخــت ۲ درصــد هزینه 
بنزین توسط ایرلاین های ایرانی

بلیت هواپیما با شاخص صندلی/
کیلومتر قیمت گذاری می شــود؛ این 
قیمت در ســال ۱۴۰۲ در ایــران ۴.۲ 
سنت تعیین شده بود. این قیمت گذاری 
در قبــال ارائه بنزین یارانــه ای انجام 
شده است چون شــرکت های ایرانی 
با بنزین یارانــه ای که دریافت می کنند 
فقط ۲ درصد برای سوخت جت هزینه 
می کنند و ۹۸ درصد آن مشــمول یارانه 

دولتی می شود.
 رئیــس اندیشــکده حکمرانی 
هوشــمند با اعلام ایــن مطلب گفت: 
البته مقایسه نرخ صندلی/کیلومتر برخی 
شــرکت های خارجی نشــان می دهد 
با وجود اینکه این شــرکت ها ۵۰ برابر 
ایرلاین های ایرانی برای سوخت هزینه 

می کنند باز هم از نــرخ مصوب ایران 
قیمــت کمتری دارند و شــرکت های 
دیگری هســتند که به قیمت مصوب 
ایران نزدیک هستند و اختلاف زیادی 
ندارند. مثلا شرکت آمریکایی جت بلو 
برای هر صندلی/کیلومتر ۲.۵ ســنت 
می گیرد یا شرکت ترکیه ای پگاسوس 
قیمت خود را ۳.۳ ســنت اعلام کرده 

است.
 وی افــزود: شــرکتی چون قطر 
ایرویز نرخ ۶.۵ ســنت به ازای 
هــر صندلی/کیلومتــر پرواز 
دریافــت می کند کــه با نرخ 
مصوب ایران اختلاف زیادی 
ندارد. نرخ هواپیمایی امارات 
۸.۱ ســنت اعلام شده است؛ 
ترکیــش ایرلاینــز هم قیمت 
را ۸.۲ ســنت اعلام کرده و در 
نهایت شرکت امریکن ایرلاینز 
کــه از لحــاظ میــزان درآمد 
ســالانه و انتقال مسافر نیز در 
رتبه نخســت شــرکت های 
هواپیمایی جهان محســوب 
شــده و خدمات ویژه ای ارائه 
می کند؛ قیمت ۱۰.۹ ســنت را 

تعیین کرده است.
 مدنــی در ادامه گفت: به 
طور میانگین نرخ هر صندلی/

کیلومتر در جهان ۷.۵ سنت است حال 
جالب آنجاست که شرکت های ایرانی 
با وجود برخورداری از این همه مشوق 
یارانــه به قیمت مصوب ۴.۲ ســنت 
راضی نبوده و معتقد بودند باید برای هر 
صندلی/کیلومتر در خطوط داخلی ۹.۲ 
سنت دریافت کنند! یا حداقل این قیمت 
۷.۳ سنت تعیین شود. البته همان طور که 
گفته شــد آنها به قیمت مصوب پایبند 
نبوده انــد و در این مدت نرخ خود را به 

بالای ۹ سنت هم رسانده اند.
بلیت ارزان تــر ایرلاین های 

خارجی
عــلاوه بــر ســوخت یارانه ای، 
موضوع دیگری که معمای ایرلاین های 
ایرانــی را پیچیده تــر کرده مقایســه 

هزینه پرســنل اســت. در میان پرسنل 
شرکت های هوایی، خلبانان از دستمزد 
بالاتری برخوردار هســتند؛ بررسی ها 
نشــان می دهد شــرکت های ایرانی به 
طور میانگین ماهانــه به خلبانان خود 
۶۰ میلیون تومان پرداخت می کنند. این 
رقم براســاس نرخ دلار سال ۱۴۰۲ در 
ترکیــه ۱۸۰ میلیون تومان و در آمریکا 

۵۰۰ میلیون تومان بود. 
این یعنی شرکت های خارجی ۳ تا 
۸ برابر ایرلاین های ایرانی هزینه پرسنل 
دارند اما شرکت های ایرانی درخواست 
قیمت گــذاری بالاتر از نــرخ جهانی 
برای هر صندلی/کیلومتر پرواز دارند.  
رئیس اندیشــکده حکمرانی هوشمند 

بــا اعلام این مطلب گفت: با وجود این 
موضوع ایرلاین های ایرانی از خدمات 
فرودگاهــی دولتــی و ارزان بهره مند 
هســتند هزینــه اســتفاده از خدمات 
فرودگاهی یکی دیگر از عوامل موثر بر 
قیمت بلیت هواپیماســت. در ایران ۵۴ 
فرودگاه وجود دارد که با تعرفه دولتی، 
بخش دیگری از هزینــه ایرلاین ها را 

پوشش می دهند. 
خدماتی که کمتر شرکت هوایی 
در دنیا از آن برخوردار اســت، اما این 
موضوع هم باعث نشده مردم ایران حق 
دسترسی راحت تری به پرواز پیدا کنند 
و مشخص نیست دقیقا نفع این خدمات 
به جیب چه کسانی می رود.  وی افزود: 

معمای ایرلاین های ایرانی را در مجموع 
می تــوان با این پرســش طرح کرد که 
چطور شــرکت های خارجی که ۳ تا ۸ 
برابر شرکت های ایرانی هزینه پرسنل 
دارند و ۵۰ برابر شرکت های ایرانی برای 
سوخت هزینه می کنند و از تعرفه دولتی 
خدمات فرودگاهی هم بهره مند نیستند؛ 
هزینه تمام شده و اعلامی برخی از آنها 
نزدیک به نرخ مصوب ما و کمتر از نرخ 
درخواستی شرکت های ایرانی است؟ 
این در حالی اســت کــه همه می دانیم 
خدمات دهــی بهتر و بــا هواپیماهای 
جدیدتر ایمنی بالاتر و ریســک بسیار 
پایین تری دارنــد. چطور قیمت بلیت 
این شرکت ها که از بنزین با نرخ جهانی 

استفاده می کند و هزینه های اجرایی آن 
مثل حقوق خلبانان و پرسنل را به دلار 
پرداخت می کنند از شرکت های ایرانی 
که هواپیماهایی فرسوده در اختیار دارند 
و از سوخت یارانه ای استفاده می کنند؛ 

ارزان تر، برابر یا اندکی بیشتر است.
مردم ایــران ۶ برابر کمتر از 
مــردم جهان قــدرت خرید بلیت 

هواپیما دارند
محرومیت مردم ایــران از پرواز 
با برآورد قدرت خرید نســبت به مردم 
دیگر کشــورها بیشتر به چشم می آید. 
میانگین شاخص قیمت بلیت با در نظر 
گرفتن متوسط ســرانه تولید ناخالص 
داخلی در جهان عدد ۱.۷ و در ایران با در 
نظر گرفتن سرانه تولید ناخالص داخلی 
و قیمت مصوب بلیت رقم ۹.۹ اســت. 
این یعنی توان ایرانی ها برای پرداخت 
هزینه سوار شدن به هواپیما یک ششم 
مردم سایر کشورهاست. این شاخص 
اگر با نرخ های پیشنهادی شرکت های 
هوایی داخلی محاســبه شــود قدرت 
ایرانی هــا برای خرید بلیت هواپیما، به 

یک سیزدهم میانگین جهانی می رسد.
 رئیــس اندیشــکده حکمرانی 
هوشــمند با اعلام ایــن مطلب گفت: 
همه این شــرایط دســت به دست هم 
داده تا ۹۶ درصد مردم ایران به خدمات 
هوایی دسترسی نداشته و نتوانند برای 
مســافرت های خود با هواپیما جابه جا 
شــود. البته نیمی از همین ۴ درصدی 
کــه از هواپیما می کنند هــم مدیران و 
کارکنان دولتی هســتند که هزینه پرواز 
را خودشــان پرداخــت نمی کنند. این 
یعنی این همه یارانه بنزین جت و تعرفه 
دولتی خدمات فرودگاهی فقط به سود 
۲ درصد جامعه است. این یارانه کجا و 

به جیب چه کسانی می رود؟
 وی افزود: شــگفت انگیزترین 
قســمت معمای ایرلاین هــای ایرانی 
معادل سازی قیمت پرواز با ایرلاین های 
خارجــی تحــت شــرایط مشــابه 
داخلی هاســت. ما این معادل ســازی 
را فقط با محاســبه هزینه ســوخت و 

پرســنل انجام دادیم. بر این اساس اگر 
فقط هزینه ســوخت و پرسنل را برای 
شرکت های خارجی مشابه شرکت های 
داخلی محاسبه کنیم؛ متوسط قیمت هر 
صندلی/کیلومتر پرواز این شرکت ها در 
مسیرهای داخلی ۳.۳ سنت خواهد بود.

 مدنــی در ادامه گفت: این نرخ را 
در مسیر تهران-مشــهد به عنوان یک 
معیار معادل سازی کردیم. براین اساس 
ایرلاین های ایرلند حاضر هســتند در 
صورت دریافت بنزین یارانه ای، استفاده 
از پرســنل ایرانــی و پرداخت ریالی و 
بهره منــدی از خدمــات فرودگاهی با 
تعرفه دولتی فقط بــا ۴۰۰ هزار تومان 
بین تهران-مشهد پرواز کنند. ترکیش 
ایرلاینز و پگاســوس همین مســیر را 
تحت این شــرایط با کمتر از ۷۰۰ هزار 
تومــان و ایرلاین هــای انگلســتان با 

۷۰۰ هزار تومان پرواز می کنند.
 وی افزود: اگر هواپیمایی امارات 
اجازه داشته باشد با این شرایط در مسیر 
تهران-مشــهد پرواز کند قیمت بلیت 
این شــرکت زیر یک میلیــون تومان 
خواهد بود و شــرکت های آمریکایی 
هم می توانند برای این مسیر بلیت های 
نهایتا یک میلیــون و ۱۰۰ هزار تومانی 
بفروشــند. با این قیمت ها چنددرصد 
مردم ایران می توانند از هواپیما استفاده 
کننــد؟ این قیمت ها را با قیمت گذاری 
بعضا ۶ میلیون تومانی تهران-مشــهد 
توسط ایرلاین های داخلی مقایسه کنید. 
البته که فعالیــت ایرلاین های خارجی 
در ایران فعلا و با قوانین موجود فراهم 
نیســت اما این بررســی، لزوم ورود 
دســتگاه های نظارتی درباره وضعیت 
پــرواز و محــروم کردن مــردم از این 

خدمات را گوشزد می کند.
 مدنی تاکید کرد: در نهایت بر تمام 
پژوهشگران، نخبگان و متخصصان این 
حوزه محرز اســت که این سردرگمی 
در سیاستگذاری امور حمل نقل کشور 
دلیلی جز انفعال و بی عملی در تدوین 
و تصویب سندجامع حمل ونقل کشور 

نداشته و ندارد.

احتمال خداحافظی همیشگی ایرانی ها با پرواز!

چرا قیمت بلیت ایرلاین های خارجی 
بسیار ارزانتر از شرکت های ایرانی است؟

با آزاد شدن قیمت گذاری بلیت هواپیما، برخی شرکت های ایرانی قیمت هایی تا ۶ میلیون تومان را برای پرواز تهران-مشهد 
به ثبت رساندند. این در حالی است که برخی ایرلاین ها و شرکت های تراز جهانی می توانند همین مسیر را براساس دلار آزاد 

۶۲ هزار تومانی با کمتر از ۷۰۰ هزار تومان سرویس دهی و پرواز کنند.

توصیه های صنعتی به رئیس جمهور منتخب برای افزایش تولید در شهرک های صنعتی
گروه اقتصادی -  مهدی بســتانچی، رئیس شورای هماهنگی 
شــهرک های صنعتی سراســر کشــور، در نامه ای به دکتر مسعود 
پزشکیان، رئیس جمهور منتخب، به تشریح مشکلات و چالش های 
پیش روی تولید در شهرک های صنعتی و ارائه راهکارهایی برای رفع 
این موانع پرداخته است. مهدی بستانچی رئیس شورای هماهنگی 
شهرک های صنعتی سراسر کشور و رئیس کمیته شهرک های صنعتی 
ستاد امید دکتر پزشکیان: بر اساس داده های مرکز آمار ایران درسال 
۱۴۰۱ بیش از ۲۶ میلیون نفر در کشور شاغل و ۲میلیون و ۳۰۰هزار 
نفر نیز بیکار بوده اند و براساس همین داده  ها در سال ۱۴۰۱ اشتغال 
در بخش صنعت به ۷ میلیون و ۹۶۳ هزار نفر رســیده است هرچند 
مبنای محاسبه اشتغال صنعتی مشخص نیست و مثلا معاون وزارت 
صمت دولت مرحوم آقای رئیســی با فاصله ی کوتاهی از انتشــار 
آمار قبلی، میزان اشــتغال را ۸ میلیون و ۴۶۷ هزار نفر اعلام کرده! با 
این حال آنچه مسلم است حدود ۸۵۰ شهرک و ناحیه صنعتی بستر 
اشــتغال تولیدی کشور را فراهم کرده اند و ۷۰ تا ۸۰ درصد اشتغال 
کشور در واحدهای کوچک و متوسط صنعتی و خدماتی و زنجیره 
تامین صنایع بزرگ شکل گرفته است. واقعیت این است دولت ها، 
تکالیف خود در قبال شهرک های صنعتی و تولید را به درستی انجام 
نداده است. بر اساس قانون دولت موظف به تامین زیرساخت های 
عمومــی آب، برق، گاز و فاضلاب اســت امــا آنچه در عمل اتفاق 
افتاده قطعی های گســترده برق و گاز صنایع به دلیل کســری تراز 
انرژی است. آنچه شاهدش هستیم سخت تر شدن و کاهش تولید و 
افزایش هزینه محصولات و خدمات هستیم. آنچه شاهدش هستیم 
تشدید فشــار مالیات ستانی از تولیدکننده و صنعتگر است و آنچه 
شاهدش هستیم آزردن و سختگیری مستمر تولیدکننده به جای یاری 
رساندن به اوست. فعالان صنعتی در شهرک ها علاوه بر چالش های 
زیرساختی با مشکلات شدید تعمیر و نگهداری هم روبرو هستند 
که دلیل آن نداشــتن درآمد پایدار مدیریت شهرک ها برای تعمیر و 
نگهداری و توسعه زیرساخت است. درآمد شرکت های خدماتی به 

سختی می تواند هزینه نظافت و تامین ایمنی و امنیت شهرک ها را 
تامین کند حال آن که شــهرک ها به صورت مداوم با مشکلات برق 
و فاضلاب و راه روبرو هستند. با تاکید بر عملگرایی و عبور از رویه 
های نامطلوب گذشــته ازجمله »گفتار درمانی«، »دستاورد تراشی«، 
»بی نیازی از شنیدن صدای فعالان صنعتی و تشکل ها« و »تک روی 
در سیاست گذاری« با اشاره به برخی از مهمترین چالش های پیش 
رو ، راه کارها و پیشنهادهای زیر را به دکتر پزشکیان رئیس جمهور 
منتخب و کمیته انتخاب وزرای اقتصادی و صنعتی برای رفع موانع 

تولید در شهرک ها و نواحی صنعتی ارایه می کنم.
۱- اصلاح نحوه اخذ مالیات ارزش افزوده از زنجیره تولید به 

مصرف کننده نهایی و مالیات عملکرد از فروش.
۲- اختصــاص بخشــی از مالیات ارزش افــزوده پرداختی 
واحدهای مستقر در شهرک های صنعتی به شرکت  های خدماتی/ 
موسســات عمران شــهرک ها به منظور ایجاد درآمــد پایدار برای 

نوسازی و بازسازی زیرساخت شهرک های صنعتی.
۳- اجرای کامل ماده ۲۵ قانون بهبود مســتمر کســب وکار با 
هدف افزایش تولید و ایجاد انگیزه برای سرمایه گذاری در SME ها
۴- معافیت های مالیاتی واحد های انتقالی به داخل شــهرک 

های صنعتی.
۵- ساماندهی فوری و اصلاح قوانین و آئین نامه های مربوط به 

قانون نحوه مدیریت و واگذاری شهرک های صنعتی ایران.
فعالان صنعتی به خوبی از کاســتی و چالش های دولت آگاه 
هستند اما برای تحقق رویکرد »کارشناس محوری و تخصص گرایی« 
و البته »مشارکت جویی« رئیس جمهور پزشکیان لازم است فرایند 
اصلاح سیاســت های اشتباه آغاز شــود؛ لازم است جلوی اجرای 
کارهای اشتباه قبل گرفته شود، لازم است مشکلات به درستی شنیده 
و فهمیده شود و شورای هماهنگی شهرک های صنعتی سراسر کشور 
آماده اســت توان کارشناسی و عملیاتی خود در سراسر کشور را در 
اختیار تیم انتقال دولت قرار دهد تا نقش ملی خود را انجام داده باشیم.

گروه اقتصادی  - نوســانات قیمت  
نفت، تحریم های بین المللی و مشــکلات 
ساختاری داخلی موجب شده اند که اقتصاد 
کشور با چالش های متعددی روبه رو باشد. 
نرخ تورم بالا، بیکاری و عدم ثبات اقتصادی 
از جمله مشــکلات عمده ای هســتند که 

کسب و کار ها با آن مواجه اند.
محیط کســب و کار به دلیل نقش مهم 
آن در توســعه سازمانی و تحول اقتصادی، 
توجه زیادی را جلب کرده است. این محیط 
شــامل عوامل و شــرایط نهادی و تنظیمی 
اســت که بر فعالیت های اقتصادی بنگاه ها 

تأثیر می گذارد. 
بانک جهانی محیط کسب و کار را به 
چهار بعد کلیدی تقسیم می کند: محیط بازار، 
محیط دولتی، محیط حقوقی و سیاستی، و 
محیط انســانی.یک محیط بازار عادلانه و 
رقابتی فرصت های برابــر را فراهم کرده، 
رقابت را تشــدید می کنــد و بنگاه ها را به 
ارتقای عملیات و سرمایه گذاری بیشتر در 

تحقیق و توسعه تشویق می کند.
یک محیط دولتی کارآمد و شــفاف، 
هزینه هــای غیرضــروری و رفتارهــای 
جستجوی رانت را کاهش داده و منابع را به 
سمت فعالیت های تولیدی هدایت می کند. 
روابط مثبت دولت-کسب و کار و رویه های 
ســاده تأیید نیز نوآوری را تقویت می کند. 

یــک محیط حقوقی و سیاســتی عادلانه و 
شــفاف، ثبات و قابلیت پیش بینی را برای 
مشاغل ایجاد کرده و سرمایه گذاری بیشتر 

در تحقیق و توسعه را تشویق می کند.  
حفاظــت از حقوق مالکیت نیز نقش 
مهمی در کاهش خطر نشت دانش و افزایش 
ارزش اقتصادی نوآوری ها دارد. یک محیط 
انســانی باز و فراگیر، فرهنگی مساعد برای 
نوآوری ایجاد می کند. این محیط همچنین 
ســرمایه گذاری خارجی و تبادل دانش را 
تسهیل کرده و نوآوری فناورانه در بنگاه ها 
را تحریک می کند. بدین ترتیب هر چه یک 
کســب و کار محیطــی را که در آن فعالیت 
می کند بهتر درک کند، شــانس موفقیت آن 
در دنیای رقابتی بیشــتر است. با درک این 
عوامل خارجی، یک کسب و کار می تواند 
تغییرات را پیش بینی کند، اســتراتژی های 

خود را تنظیم کند و رقابتی باقی بماند.
چالش ها

ایران با جمعیتی بالغ بر ۸۵ میلیون نفر 
و منابع طبیعی غنی، موقعیتی اســتراتژیک 
و تاریخــی در منطقــه دارد کــه علی رغم 
برخــورداری از پتانســیل های اقتصادی 
چشمگیر، با چالش های متعددی در فضای 
کسب و کار مواجه است که بر فعالیت های 
تجاری و ســرمایه گذاری خارجی ســایه 
افکنده اســت. اقتصاد مــا به عنوان یکی از 

بزرگ تریــن اقتصادهای منطقه خاورمیانه، 
متکــی به منابع طبیعــی به ویژه نفت و گاز 

است. 
 بــا این حال، نوســانات قیمت نفت، 
تحریم های بین المللی و مشکلات ساختاری 
داخلی موجب شــده اند که اقتصاد کشور با 
چالش های متعددی روبه رو باشد. نرخ تورم 
بالا، بیکاری و عدم ثبات اقتصادی از جمله 
مشکلات عمده ای هستند که کسب و کارها 
با آن مواجه اند. از طرفی شرایط سیاسی ایران 
به دلیــل تنش های بین المللی و تحریم های 
اقتصادی، به شــدت بر محیط کسب و کار 
تأثیر گذاشته است. تحریم های اعمال شده 
توســط ایالات متحده و ســایر کشورهای 
غربی، دسترسی ایران به بازارهای جهانی و 
سرمایه گذاری های خارجی را محدود کرده 
و این موضوع به نوبه خود بر رشد و توسعه 
کسب و کارها تأثیر منفی داشته است و فشار 
زیادی بر اقتصاد این کشور وارد کرده  است.

 اگرچه، نشانه هایی از بهبود تدریجی 
در برخی دوره ها مشاهده می شود و نتیجه 
آن در شــاخص تولید ناخالــص داخلی 
)GDP( نمایــان می شــود اما بخش های 
کلیدی اقتصاد ایران که شــامل نفت و گاز، 

پتروشیمی، کشــاورزی، تولید و خدمات 
اســت، همواره دچار چالــش های پیش 
گفته می باشــد. لذا نظر به وجود سهم قابل 
توجه بخــش نفت و گاز درGDP، دولت 
در تلاش اســت تا وابستگی به این بخش 
را کاهــش داده و تنوع اقتصادی را افزایش 
دهد. یکی از آنها افزایش ســهم مالیات در 

GDP است.
 نظام مالیاتی ایران نسبتاً پیچیده است 
و شامل مالیات های مختلفی از جمله مالیات 
بر درآمــد، مالیات بر ارزش افزوده، مالیات 
بر دارایی و عوارض گمرکی می شود. نرخ 
مالیات بر درآمد برای اشــخاص حقیقی از 
۱۰ تا ۳۵ درصد متغیر اســت و نرخ مالیات 
بر ارزش افزوده ۹ درصد است. در سال های 
اخیــر تلاش هایی برای ساده ســازی نظام 
مالیاتی و کاهش نرخ مالیات ها انجام گرفته 
اســت، با این حال، هنوز هم موانعی برای 

کسب و کارها وجود دارد.
 مالیات بر درآمــد: این مالیات بر 
درآمدهای کســب و کارهــا و افراد اعمال 
می شود و یکی از منابع اصلی درآمد دولت 
است. نرخ های مالیاتی بالا می تواند بار مالی 
ســنگینی بر دوش کسب و کارها بگذارد و 

موجب کاهش انگیزه برای سرمایه گذاری 
و کارآفرینی شود.

 مالیــات بر ارزش افــزوده: این 
مالیات بر کالاها و خدمات اعمال می شــود 
و تأثیر مســتقیمی بر قیمت ها و هزینه های 
تولید دارد. افزایش نرخ مالیات بر این بخش 
می تواند منجر به افزایش هزینه ها و در نتیجه 

کاهش تقاضای مصرف کنندگان شود.
 مالیات هــای محلی و منطقه ای: 
این مالیات ها ممکن اســت بسته به منطقه 
جغرافیایــی و نوع فعالیت کســب و کار 
متفاوت باشــد. وجــود تفاوت های زیاد 
در نرخ هــای مالیاتــی می توانــد موجب 
پیچیدگی های اجرایی و افزایش هزینه های 

انطباق شود.
مسایل محیط کسب و کار

شــرایط اقتصادی، سیاسی و مالیاتی 
ایران تأثیر قابل توجهی بر فضای کســب و 
کار دارد. برخــی از چالش های کلیدی که 
کسب وکارها با آن مواجه هستند عبارتند از:
 تحریم های بین المللی: تحریم های 
اقتصادی و تجاری تأثیرات منفی بسیاری بر 
اقتصاد کشور داشته و دسترسی به بازارهای 
جهانی و فناوری های پیشــرفته را محدود 

کرده است.
 بوروکراســی و مقررات دست 
و پاگیر: پیچیدگی هــای اداری و قوانین 
غیرشــفاف، ایجاد و اداره کســب و کار را 

دشوار می سازد.
 عدم ثبات اقتصادی: نوسانات نرخ 
ارز و تورم بالا، برنامه ریزی و پیش بینی های 
مالی را برای کســب و کارها چالش برانگیز 

می کند.
 نظام مالیاتی پیچیده: پیچیدگی ها 
و نرخ هــای بالای مالیاتی می تواند بار مالی 
ســنگینی بر کســب و کارها تحمیل کند و 

انگیزه های سرمایه گذاری را کاهش دهد.
 فساد: فساد اداری یک مشکل جدی 
در ایران اســت کــه می تواند بر هزینه های 
انجام کسب و کار و دسترسی به فرصت ها 

تأثیر بگذارد.
 محدودیت هــای مربــوط بــه 
ســرمایه گذاری خارجی: تحریم ها و 
محدودیت هــای قانونی ســرمایه گذاری 
خارجی را در کشور ما دشوار ساخته است.

راه حل ها
اصلاحــات اقتصادی: اصلاحات 
اقتصادی جامع، از جمله ساده ســازی نظام 
مالیاتی، کاهش بوروکراسی و مبارزه با فساد 

از جمله اصلاحات اقتصادی است.
 حمایــت از بخــش خصوصی: 

دولت باید با ارائه مشوق های مالی و قانونی 
به ســرمایه گذاری داخلــی و خارجی، از 

بخش خصوصی حمایت کند. 
زیرســاخت ها:  توســعه 
ســرمایه گذاری در زیرساخت های کلیدی 
ماننــد حمل و نقل، انــرژی و ارتباطات تا 
هزینه های انجام کسب و کار را کاهش یابد.

 پیوند با بازارهای جهانی: انعقاد 
معاهــدات تجاری و رفــع موانع تجارت 
خارجــی می توانــد به کشــور در پیوند با 
بازارهای جهانی و جذب ســرمایه گذاری 

خارجی کمک کند.
نتیجه گیری

حوزه کســب و کار در ایران با وجود 
چالش هــای فراوان، دارای پتانســیل های 
قابل توجهی برای رشــد و توســعه است. 
بهبود شــرایط سیاسی و اقتصادی، کاهش 
بوروکراســی، اصلاح نظام مالیاتی و ایجاد 
زیرســاخت های مناسب می تواند به بهبود 
محیــط کســب و کار در ایــران و جذب 
ســرمایه گذاری های بیشتر کمک کند. این 
گزارش تلاش داشــت تصویری کوتاه از 
وضعیــت کســب و کار در ایران ارائه دهد 
و به تحلیل چالش ها و فرصت های موجود 
بپردازد. امید اســت که ایــن تحلیل بتواند 
مبنــای تصمیم گیری های اســتراتژیک در 

زمینه کسب و کار در ایران قرار گیرد.

تحلیلی بر حوزه کسب و کار ایران

گروه اقتصادی - عدم توسعه میادین 
ما به خاطر نبود تکنولوژی نیست، بسیاری 
از میادین را می توانیم با شرایط موجود هم 
توســعه دهیم اما به دلایل مالی مشکل پیدا 
کرده ایم مثلا میدان آزادگان و چنگوله و آذر 
و... کــه نیازی به تکنولوژی خاصی ندارند 
و یــا در دریا فــروزان و آرش تکنولوژی 
جدیدی نیاز ندارند. ما پارس جنوبی را هم 
در همین شــرایط توسعه دادیم، قطعات و 
تجهیــزات را وارد کردیم، اکنون هم امکان 
واردات داریــم به شــرطی که پول و قصد 

توسعه داشته باشیم.
یک کارشناس حوزه انرژی گفت: عدم 
توســعه میادین ما به خاطر نبود تکنولوژی 
نیســت، بســیاری از میادین را می توانیم با 
شرایط موجود هم توسعه دهیم اما به دلایل 

مالی مشکل پیدا کرده ایم.
 هدایت الله خادمی درباره توسعه کند 
و یا عدم توسعه برخی میادین مشترک مثل 
فروزان، فرزاد و... اظهار داشت: بجز میدان 
پارس جنوبی که طی مدتی خوب کار کردیم 
و میزان تولید گاز را بالا بردیم و تقریبا میزان 
تولید قطر که ۲۰ ســال قبل از ما شــروع به 
توسعه میدان کرد؛ بالا رفت. در بقیه میادین 
مشــترک وضعیت خوبی نداریم و یکی از 

دلایل هم تامین مالی است.
وی افزود: اکنون ســهم ۱۴.۵ درصد 
نفت خرج هزینه های جاری می شود، با این 
پول نمی شــود میادین را توسعه داد و البته 

برخی اهمال کاری ها هم بی تاثیر نیست.
 این عضو پیشــین کمیســیون انرژی 
مجلس گفت: مثلا اکنون عربستان در میدان 
فروزان چندین برابر ما برداشــت می کند، 
گاها ما ۳۵ هزار بشکه و عربستان ۵۰۰ هزار 
بشکه تولید نفت دارد، تکنولوژی مورد نیاز 
هرچند گران تر از معمول قابل خرید است 

اما مهم ارتباط و پول است که ما نداریم.
 وی تاکید کرد: عدم توســعه میادین 
ما به خاطر نبود تکنولوژی نیست، بسیاری 
از میادین را می توانیم با شرایط موجود هم 
توســعه دهیم اما به دلایل مالی مشکل پیدا 
کرده ایم مثلا میدان آزادگان و چنگوله و آذر 
و... کــه نیازی به تکنولوژی خاصی ندارند 
و یــا در دریا فــروزان و آرش تکنولوژی 

جدیدی نیاز ندارند. 
ما پارس جنوبی را هم در همین شرایط 
توســعه دادیم، قطعات و تجهیزات را وارد 
کردیم، اکنون هــم امکان واردات داریم به 
شرطی که پول و قصد توسعه داشته باشیم.

 خادمی خاطرنشان کرد: واقعیت این 
اســت که اگر به فکر منافع ملی باشیم باید 
بدانیــم انرژی های نو به ســرعت در حال 
تســخیر تمام جهان هستند و شاید در آینده 
نزدیــک ارزش فعلی نفــت و گاز وجود 
نخواهد داشــت و همانگونه که انرژی های 
نو حتی خودروهای برقی ۲ میلیون بشکه از 
مصرف نفت را کم کرده است. بنابراین دنیا 
به این نتیجه رســیده که باید هرچه سریع تر 

از سوخت های فسیلی عبور کند و برای این 
هدف کشورهای صاحب پول و تکنولوژی 
هرچه ســریع تر این امکانــات را تبدیل به 
ســرمایه گذاری می کنند کــه در آینده اگر 
ارزش بــازار نفت کم شــد همان درآمد را 
داشــته باشند، همان کاری که کشوری مثل 

عربستان در حال انجام آن است.
 وی یادآور شــد: اگر ما به این شــکل 
پیش برویم یعنی همچنان در تامین سرمایه 
و تکنولــوژی تعلل کنیــم و یا برنامه ریزی 
درســت و سریع تری نداشــته باشیم شاید 
بخــش اعظــم این منابع رها شــده و قابل 
اســتحصال نباشــند و یا ارزش استحصال 
نداشــته باشند و این اتفاق کمتر از ۳۰ سال 

آینده خواهد افتاد.
 این کارشــناس حوزه انرژی تصریح 

کرد: اتفاقی که افتاده اینکه ما تحریم هستیم 
و ارتباطــی با دنیا نداریم و این به کشــور 
ضربه اساســی وارد کرده اســت، بالاخره 
باید با دنیا در ارتباط باشیم تا بتوانیم اقتصاد 
آزاد و پیشرفت داشته باشیم. دنیا دهکده ای 
اســت که نمی توان ارتباط با دیگران را قطع 
کــرد، عدم ارتباط از لحاظ خرید تجهیزات 
بــار مالی زیادی را به مــا وارد کرده ضمن 
اینکه هم نفت را به میزان حداقلی بفروشیم 
و هــم اینکه برای همین میزان صادرات هم 
مجبوریم تخفیف زیادی بدهیم و این باعث 
شــده پول زیادی برای سرمایه گذاری وارد 
کشــور نشود، از ســوی دیگر کشورهای 
خارجی در دنیا برای سرمایه گذاری بیشتر 
در دیگر کشــورهای نفتی بــا هم رقابت 

می کنند که ما از این موضوع محرومیم.

چرا برخی میادین مشترک رها شده اند!

همه این شــرایط دســت به دســت هم 
داده تــا ۹۶ درصد مردم ایران به خدمات 
هوایی دسترسی نداشته و نتوانند برای 
مســافرت های خود با هواپیما جابه جا 
شــود. البته نیمی از همیــن ۴ درصدی 
کــه از هواپیمــا می کنند هــم مدیران و 
کارکنــان دولتی هســتند کــه هزینه 
پرواز را خودشــان پرداخت نمی کنند. 
این یعنی این همــه یارانه بنزین جت و 
تعرفه دولتی خدمــات فرودگاهی فقط 
به سود ۲ درصد جامعه است. این یارانه 
کجــا و به جیــب چه کســانی می رود؟
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