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۳.۸ درصد استرشد تورم ماهانه فروردین 
مقام مسئول در بانک مرکزی میزان 
تــورم در اولین ماه ســال ۱۴۰۴ را اعلام 
کرد. بــه گزارش ایلنــا، محمد اخباری، 
مدیر اداره بررســی های اقتصادی بانک 
مرکــزی، در نشســت خبــری همایش 
سالانه سیاست های پولی و ارزی گفت: 
میزان رشــد نرخ تورم ماهانه فروردین  

۳.۸ درصد محاسبه شده  است.
او همچنیــن درباره راه انــدازی بازار 
توافقی (بازار ارز تجاری)  تأکید کرد: باید 
توجه داشت هدف از راه اندازی بازار ارز 
تجاری، یکسان ســازی نرخ ارز نبود؛ این 
بــازار با هدف کنترل شــکاف نرخ ارز و 
ایجــاد تعادل در بازار راه اندازی شــد تا 
ارز مــورد نیاز بخش واردات و صادرات 
تأمین شــود. این مقام مسئول در بانک 
مرکزی همچنین با اشاره حذف سامانه 
و ارز نیمــا گفت: اگــر وزن مؤلفه های 
تورم زا ۱۰ باشــد، حــذف ارز نیمایی به 
میــزان یک واحد در تــورم اثرگذار بود. 
اخباری ادامه داد: هــدف اصلی بانک 
مرکــزی از راه اندازی بــازار ارز تجاری، 
یکسان ســازی نرخ ارز نبــود، بلکه بازار 
ارز تجاری بــا هدف تأمیــن ارز تجاری 
کشــور راه اندازی شــده تا بــه نیازهای 
و  واردکنندگان  بازرگان ها، صنایع،  ارزی 

صادرکنندگان پاسخ دهد.
این مقام مسئول بانک مرکزی با بیان 
اینکه بانــک مرکــزی برنامه ریزی هایی 
انجــام داده تا بتوانــد محدودیت های 
مقــداری را در سیاســت های مبتنی بر 
نــرخ را کنتــرل کند، اظهار کــرد: بانک 
اقدام  در ســال های گذشــته  مرکــزی 
بــه اجرای عملیــات بازار بــاز و کنترل 
مقــداری ترازنامه کرد که در راســتای 
اجــرای سیاســت های تثبیــت اســت. 
همچنین بانک مرکزی در تلاش اســت 
تا با کمک دســتگاه ها، منابع نقدینگی 
را به ســمت ســرمایه گذاری در حوزه 
زیرســاخت ها هدایــت کنــد. همچنین 
کــوروش پرویزیان، رئیس پژوهشــکده 
پولی و بانکی بانک مرکزی، در ادامه این 
نشست با اشاره به سی و دومین همایش 
ســالانه سیاســت های پولی و ارزی که 
۲۲ و ۲۳ مــاه جــاری در بانک مرکزی 
برگزار می شــود، اظهار کــرد: برگزاری 
ســی و دومین همایــش سیاســت های 
پولی و ارزی با اولین سال اجرای قانون 
جدید بانکداری بانک مرکزی و با ســال 
اول اجرای قانون برنامه هفتم هم زمان 
است. او با بیان اینکه سیاست پولی باید 
شــفاف و روشن باشــد، گفت: سیاست 
پولــی از موضوعــات کلان اقتصــادی 
کشــور بوده و باید از مقبولیت عمومی 
برخوردار باشــد. پرویزیان با بیان اینکه 
سیاست تثبیت در ســال های گذشته از 
سوی بانک مرکزی مطرح بوده و اجرای 
آن در بانک مرکزی تــداوم دارد، گفت: 
یــک موضوع  موضوع سیاســت پولی 
تک بعدی نیست و با تمام سیاست های 
عمومــی کشــور هماهنــگ اســت. او 
همچنین با اشــاره به جزئیات همایش 
سالانه سیاست پولی و ارزی اظهار کرد: 
در این همایــش کارگاه هایی هم برگزار 
می شــود که پروژه اتصال شــتاب ایران 
به شــبکه میر روسیه، مدیریت یکپارچه 
ریســک در بانک مرکــزی، بهره گیری از 
 RegTech و   SupTech فناوری هــای 

مورد بررسی قرار می گیرند.

تراژدی کوهدشت

تراژدی کوهدشــت، فراسوی حادثه، نشــانه ای از اولویت بخشی به 
رقابت های سیاســی بر منافع عمومی، خاصــه در مناطق محروم و 
سیاســی  شده اســت. هشــت زندگی، در پیوندی از ایثار و استیصال، در دل 

چاهی در بخش کوهنانی از شهرستان کوهدشت لرستان، خاموش شد.
صحنــه ای که قلب هر انســانی را به درد می آورد و فــداکاری اعضای 
خانواده و بستگان را در مواجهه با فقدان امکانات اولیه، به تصویر می کشد. 
ایــن تراژدی هولنــاک را از مناظــر گوناگون می توان به تحلیل نشســت؛ از 
منظر کمبــود امکانات و تجهیزات امدادی، از دیــدگاه ضعف آموزش های 
ایمنی عمومی  یا حتی از زاویه فقر ســاختاری و توســعه نیافتگی مزمن. اما 
این جانب  که ریشه ای در این خاک دارم و از سرِ تجربه و مشاهده، سرنوشت 
مناطقــی چند در ایران و جهــان را دیده ام که چگونه منازعات سیاســی و 
غلبــه سیاســی گری – که به نوعــی قبیله گرایی نوین در عرصــه مدیریت و 
قــدرت اســت – ســاختارهای اداری را به تحلیــل برده و عملکــرد آنها را 

فلج کرده است.
بــا این حــال، به گمانم، شــدت این پدیــده و تأثیر مخــرب آن بر حیات 
عمومی، در کمتر نقطه ای به غلظت و وضوحی که در شهرستان کوهدشت 

شاهدیم، بروز یافته است.
ازایــن رو ترجیح می دهم این مصیبت عظمــا را، فارغ از دیگر ابعاد قابل 
تأملش، از همین منظر که در ســطور آتی بســط خواهد یافت، مورد کاوش 

قرار دهم و این درد کمتر فریاد زده شده را در حد بضاعت قلم، فریاد زنم.
براســاس اطلاعاتــی که تا ایــن لحظه حاصل شــده، این رخــداد تلخ، 
بیــش از آنکــه یــک حادثه منفــرد باشــد، نمادی اســت از یــک غفلت 
سیســتماتیک و پژواکــی از حاکمیت بی صدای قانــون در منطقه ای که به 
نظر می رســد در گیر و دار پیچیدگی های سیاســی، از اولویت های اساســی 

بازمانده است.
تأمل در یک پارادوکس اساســی، شاید به ریشه یابی عمیق تر این فاجعه 
و موارد مشــابه یاری برســاند: شهرستان کوهدشــت، در عین حال که یکی 
از محروم ترین نقاط کشــور به شــمار می رود، از قضا یکی از سیاســی ترین 
مناطق نیز هست. این هم زمانی غریب فقر عمیق و تب وتاب شدید سیاسی، 
پرســش های جدی تری را پیش روی ما قرار می دهد و می تواند کلیدی برای 

فهم چرایی رهاشدگی برخی از مبرم ترین نیازهای عمومی باشد.
قوانین مدون برای نظارت بر ایمنی چاه ها و تفکیک مســئولیت ها میان 
نهادهای متولی، روی کاغذ وجود دارند. اما واقعه کوهدشــت این پرسش 
بنیادین را مطرح می کند که چگونه چنین ســازوکارهای قانونی، در عمل، از 
کارآمدی لازم برای پیش گیری از وقوع فجایعی این چنین بازمی مانند؟ پاسخ  
شاید در اولویت هایی نهفته باشد که منافع عمومی، از جمله عمران مناطق 
کمتربرخــوردار و نظارت دقیــق بر اجرای قوانین را به حاشــیه رقابت های 
سیاسی ســوق داده اســت. در منطقه ای چون کوهدشــت، جایی که غبار 
برخاسته از این مناسبات سیاسی، چشم انداز رسیدگی به مشکلات بنیادین و 
نیازهای مبرم ســاکنانش را تیره و تار می کند، اجرای دقیق قوانین و نظارت 

مستمر، خود به اولین قربانیان این وضعیت بدل می شوند.
در فضایــی که به نظر می رســد رقابت ها و تلاش ها برای دســتیابی به 
جایگاه های مدیریتی و حفظ موازنه های سیاسی، انرژی و توان قابل توجهی 
را به خود معطوف می کند، طبیعی است که تمرکز بر خدمت رسانی عمیق، 
گســترده، مســتمر و هوشــمندانه، به ویژه در مناطقی که با محرومیت های 

تاریخی دست و پنجه نرم می کنند، تحت الشعاع قرار گیرد.

این نه به معنــای نفی تلاش های فردی، بلکه اشــاره به یک روند کلی 
است که در آن  پتانســیل عظیم مدیریتی و اجرائی بیش از آنکه صرف حل 

مسائل بنیادین شود، در پیچ و خم های این مناسبات، تحلیل می رود.
این سیاســی گری مفرط، عملا رمقــی برای پرداختن عمیق و گســترده 
به مشــکلاتی که عیان و بی نیاز از بیان هســتند، باقی نگذاشته و مرکز ثقل 
توجهــات را از بهبــود وضعیت زیســت مردم، به ســمت حفــظ و ارتقای 

جایگاه های سیاسی، واژگون و دگرگون کرده است.
نتیجه چنیــن وضعیتــی، می تواند به شــکل گیری نوعی «رهاشــدگی 
نامحسوس» در برخی حوزه های حیاتی، از جمله نظارت بر ایمنی عمومی 

و توسعه متوازن، منجر شود.
این حادثه دلخراش را نباید و نمی توان بدون آموختن درس های اساسی 
و ایجاد تغییرات بنیادین در سازوکارهای نظارتی و اجرائی، به بایگانی سپرد.
مرگ این هشــت انســان، باید وجدان جمعی را به سمتی سوق دهد که 
مســئولیت پذیری و پاســخ گویی، از شــعار به عمل درآید و نظارت بر حسن 

اجرای قوانین، به امری خدشه ناپذیر بدل شود.
نظایــر چنیــن رویدادهــای تلخــی در دیگر نقــاط جهان نیــز رخ داده 
اســت. تاریخ مملو از حوادثی اســت که ریشــه در قصور نظارتی یا ضعف 
زیرساخت های ایمنی داشــته اند؛ از فجایع معدنی در کشورهایی با نظارت 
ضعیــف، تا فروریختن ســاختمان ها بــه دلیل عدم رعایت اســتانداردها یا 
حوادثی مشابه در چاه ها و فضاهای محبوس در مناطق روستایی یا صنعتی 

که کمتر مورد توجه قرار گرفته اند.
درس مشترک از اغلب این وقایع، همواره تأکید بر لزوم تقویت نهادهای 
ناظر مستقل، شــفافیت در عملکرد، ســرمایه گذاری هدفمند در پیشگیری 
و آمــوزش و مهم تر از همه، ایجاد فرهنگ پاســخ گویی در تمامی ســطوح 
بوده اســت. بســیاری از کشــورها پس از چنین حوادثی، اقدام به بازنگری 
اساســی در قوانیــن ایمنی، تشــدید نظارت هــا و تجهیز تیم هــای امدادی 

و تخصصی کرده اند.
آنچه در کوهدشــت رخ داد، نه فقط یک مصیبت محلی، بلکه هشداری 
برای کل سیستم است. زمانی که این گرداب سیاسی کاری، خاصه در مناطق 
محرومی چون کوهدشــت که بیش از هرجا نیازمند توجه و سرمایه گذاری 
هســتند، اولویت هــای ملی و حیاتی چون توســعه پایــدار مناطق محروم 
و اجرای بی کم وکاســت قانــون را به محاق می برد، نتیجــه ای جز افزایش 
آسیب پذیری جامعه و تکرار چنین تراژدی هایی نخواهد داشت. بازگرداندن 
اولویت به منافع عمومی و حاکمیت بی قید و شرط قانون، پیش از آنکه دیر 

شود، ضرورتی انکارناپذیر است.

 نرخ سوخت هواپیما ۲۴ برابر شد
طبق نامه رسمی شرکت ملی پالایش و پخش فراورده های 
نفتی، از اول فروردین ۱۴۰۴ نرخ هر لیتر ســوخت هواپیما برای 
شرکت های داخلی از ۶۰۰ تومان به ۱۱هزار و ۳۰ تومان افزایش 
یافت. با احتساب ۳۰ درصد مالیات بر ارزش افزوده، این رقم به 
۱۴هزار و ۳۳۹ تومان می رسد؛ یعنی حدودا ۲۴ برابر نرخ فعلی. 
دولت این نرخ را معادل ۳۰ درصد قیمت خرید سوخت جت از 

پالایشگاه ها تعیین کرده است. 
ایــن افزایش قیمت از ســوی دولت به بهانــه اینکه حجم 
بالای اعطای یارانه سوخت به سوخت هواپیما ها سال ها مورد 
انتقاد کارشناســان بوده و آمار ها نشان می دهد قیمت سوخت 
در هزینه عملیاتی شرکت های هواپیمایی نیز حدود یک درصد 
بیشــتر نبوده، انجام شــد. درحالی که از نگاه کارشناسان، بیشتر 
به نظر می رســید دولت برای جبران بخشی از کسری بودجه و 
کاهش وابستگی به درآمدهای نفتی، تصمیم به افزایش قیمت 
بنزین هواپیما و جبران کســری از این مســیر گرفته است. بدتر 
اینکه در همان گام اول و زمانی که این افزایش نجومی قیمت 
سوخت اعلام شد، صدای اعتراض شرکت های هواپیمایی بلند 
شــد. آنها می گفتند افزایش ناگهانی قیمت سوخت هواپیما در 
شرایطی رخ داده است که دولت مطابق قانون باید این موضوع 
را از قبل به شرکت های هواپیمایی اطلاع رسانی می کرد، اما این 
اطلاع رســانی انجام نشده است و شرکت های هواپیمایی بلیت 
پروازهــای خود را تا بیش از یک ماه آینده پیش فروش کرده اند. 
آنها معترضانه می گفتند فقط همین عدم اطلاع رسانی موجب 
زیان ســنگین بــه ایرلاین هایی می شــود که این روزها شــرایط 
وخیمی را پشــت ســر می گذارند و با انبوه ناوگان فرســوده و 

زمین گیر دست وپنجه نرم می کنند.
ایرلاین هــا همچنین می گفتند  این تصمیــم ناگهانی دولت 
نه تنهــا با تعهــدات گذشــته  آن در تعــارض اســت، بلکه با 
صورت جلســات رسمی در ســازمان مدیریت و برنامه ریزی نیز 
نمی خواند؛ چرا که بر مبنای صورت جلســه انجمن شرکت های 
هواپیمایی در ســازمان مدیریت و برنامه ریزی کشــور، بنا بوده 
است نرخ ســوخت هواپیما از ۶۰۰ تومان به شش هزار تومان 
برسد، اما دولت ناگهان رقمی دو برابر آنچه را توافق شده بوده  
برای ســوخت هواپیما اعلام کرده است و این موجب افزایش 

شدید نرخ بلیت خواهد شد. 
به گفته شــرکت های هواپیمایی، طبــق برآوردها، افزایش 
نرخ ســوخت  حدود ۶۰۰ هزار تومان به هزینه هر ساعت پرواز 
بــرای هر صندلــی اضافه می کند. هزینه ای کــه در گام اول به 
علت پیش فروش بلیت ها بــه آنان ضربه زد و در ادامه هم در 
صورت باقی ماندن نرخ بلیت در سطح فعلی، مستقیما از جیب 
ایرلاین ها پرداخت خواهد شد؛ شــرکت هایی که همین حالا با 
فرســودگی ناوگان و مشکلات ارزی دست وپنجه نرم می کنند و 

کم مشکل ندارند.

 تیر آخر دولت به صنعت هوایی کشور
افزایش قیمت ســوخت هواپیما در شــرایطی اتفاق افتاد که 
حال صنعت هوایی کشــور اصلا خوب نیســت. آن طور که عضو 
کمیسیون عمران مجلس ســال گذشته اعلام کرد، کشور به ۵۰۰ 
فروند هواپیما نیاز دارد، ولی در مجموع فقط صد هواپیمای فعال 
در خطوط هوایی کشــور داریم که از همین صــد فروند هواپیما 
هم حــدود ۳۰ درصد همــواره نیاز به بازســازی و تعمیر دارند. 
همچنین در ۳۵ سال گذشــته، هیچ هواپیمای نویی وارد ناوگان 
کشور نشده و تحریم ها شــرایط تعمیر و نگهداری را نیز به شدت 
 دشــوار کرده اســت. در میانه چنین بحرانی، از یک  سو دولت با 
افزایش قیمت سوخت، درآمد بیشتری از ایرلاین ها طلب می کند 
و از ســوی دیگر، اجازه افزایش نرخ بلیــت را به آنان نمی دهد. 
نتیجه این تناقض چیزی نیست به جز آسیب مضاعف به صنعتی 
که اساســا با ارز آزاد  قطعات وارد می کند، بــدون یارانه فعالیت 
می کنــد و حالا حتی اجازه ندارد قیمــت خدماتش را به روز کند. 
در نهایت، این مردم هســتند که یا چوب بی ارزش شدن پول ملی 
کشور و کسری بودجه دولت را با افزایش شدید قیمت بلیت های 
هواپیما و دست نیافتنی شدن سفر هوایی می خورند یا با تعطیلی 
و ورشکستی ایرلاین ها، کاهش امکانات سفرهای هوایی و افزایش 

شمار بیکاران.

  فشار غیرقانونی ستاد تنظیم بازار برای کنترل نرخ بلیت هواپیما
طبق قوانین برنامه های پنج ساله توسعه و رأی دیوان عدالت 
اداری در خرداد ۱۴۰۲، قیمت گذاری دستوری در پروازهای داخلی 
ممنوع است؛ با این حال، ســتاد تنظیم بازار و سازمان تعزیرات بار 

دیگر در تلاش هستند  قیمت گذاری بلیت را در اختیار بگیرند.
مطابق اســنادی که به دست  «شرق» رســیده است، سازمان 
تعزیرات حکومتی در نامه ای رســمی خطــاب به کارگروه تنظیم 
بازار کشــور  اعلام کرده  طبق قانون برنامه هفتم و به  دلیل حذف 
یارانه ها و برای حمایت از مصرف کننده، دولت می تواند در موارد 
خاص اقدام به اصلاح نرخ بلیــت پروازهای داخلی کند. در این 
نامه  که به امضای رئیس ســازمان تعزیرات رســیده، آمده است 
که هــدف از این اقدام، حفظ منافع عمومــی، حمایت از حقوق 
مصرف کنندگان، ایجاد شفافیت در نظام قیمت گذاری و همراهی 
با سیاست های دولت برای اصلاح اقتصادی است. همچنین تأکید 
شــده که دولت باید با هماهنگی نهادهای مربوطه  درباره تعیین 
نرخ بلیت هواپیما تصمیم گیری کند. این نامه در حالی صادر شده 
که رأی قطعی دیوان عدالت اداری در تاریخ ۲۱ آذر ۱۴۰۲، هرگونه 
دخالت ســتاد تنظیم بازار و نهادهای اجرائی در نرخ گذاری بلیت 

هواپیما را صراحتا غیرقانونی اعلام کرده است.
در واکنش به این مداخله، شرکت های هواپیمایی با اشاره به 
همیــن رأی، اظهار می کنند که تعیین نرخ بلیت هواپیما، با توجه 
به ساختار رقابتی پروازهای داخلی، باید براساس سازوکار عرضه 
و تقاضا و تنوع خدمات و مســیرها تعیین شــود؛ چرا که این رأی، 

پس از بررســی شــکایات و مطالعات کارشناسی، به  طور رسمی 
ورود ســتاد تنظیم بازار و سازمان تعزیرات به حوزه قیمت گذاری 

پروازهای داخلی را غیرقانونی دانسته است.
شرکت های هواپیمایی همچنین با اشاره به برنامه های پنجم 
و ششم توســعه، یادآور شده اند که دولت طبق قانون موظف به 
آزادسازی نرخ و حذف تخفیفات تکلیفی است؛ روندی که از سال 

۱۳۹۴ آغاز شد اما در سال های بعد با مداخله هایی متوقف شد.
در بخش دیگــری از این نامــه نیز آمده که شــرکت ها هیچ 
یارانــه ای از دولــت نمی گیرند، اما باید مالیات بــر ارزش افزوده، 
عــوارض فرودگاهــی و دیگــر هزینه های خدمات دولتــی را نیز 
پرداخت کننــد و با این حال، بســیاری از دســتگاه ها انتظار دارند 
قیمت بلیت همچنان پایین باقی بماند. شــرکت های هواپیمایی 
هشــدار می دهند که اصرار بر نرخ گذاری دستوری، نقض صریح 
قانون برنامه هفتم توسعه است و اگر ادامه یابد، باعث تضعیف 
ســرمایه گذاری، خروج ســرمایه گذاران، اختلال در بازار  و تهدید 
ایمنی پروازها خواهد شــد. همچنین بــا تأکید، دخالت های اخیر 
ســتاد تنظیم بازار در موضــوع نرخ گذاری بلیــت را فاقد مبنای 
حقوقــی و برخلاف منطق بازار آزاد دانســته و خواســتار رعایت 
قانون و توقف این مداخلات شــده اند. از سوی دیگر، کارشناسان 

حوزه هوانوردی نیز به انتقاد شدید از این روند پرداخته اند.

 سازمان تعزیرات نظارتی است، نه مرجع قیمت گذاری
به باور کارشناسان، اینکه قانون برنامه های پنج ساله توسعه، 
از  جمله برنامه های پنجم، ششم و صراحتا برنامه هفتم توسعه، 
بر لزوم آزادسازی نرخ بلیت هواپیما تأکید کرده اند ولی همچنان 
نشــانه هایی از مداخلــه دســتوری دولت در نرخ گــذاری بلیت 
پروازهای داخلی مشــاهده می شــود، به یک بحران خاموش در 

صنعت هوانوردی ایران تبدیل شده است.
طبق مفاد برنامه های توســعه ای کشــور، دولت مکلف بوده 
از ســال ها پیش، ضمن حذف تخفیفات تکلیفی، نرخ گذاری را به 
سازوکار بازار واگذار کند. با این حال این سیاست برای مدتی کوتاه از 
ســال ۱۳۹۴ اجرا شد، اما با جهش نرخ ارز در سال ۱۳۹۸، مجددا 
قیمت گذاری دستوری در صنعت هوانوردی اعمال شد؛ امری که 

بار دیگر با اعتراض شرکت های هواپیمایی مواجه شد.
پس از شکایت شرکت ها، دیوان عدالت اداری رأیی صادر کرد 
که بر اساس آن، ستاد تنظیم بازار حق دخالت در تعیین نرخ بلیت 
هواپیما را ندارد. این رأی  از اواخر خرداد  سال گذشته اجرائی شده 
و در هماهنگی کامل با نص صریح برنامه هفتم توســعه اســت 
که دخالت های قیمتی دولــت را (جز در موارد معدود و خاص) 
ممنوع اعلام می کند. با این حال، سازمان تعزیرات همچنان تلاش 
دارد با استنادهایی نامشــخص، در تعیین نرخ پروازهای داخلی 
دخالت کند؛ تا جایی که حتی این ســتاد در نامه هایی به کارگروه 
تنظیم بازار، خواستار اعمال مجدد سیاست های دستوری بر نرخ 

بلیت ها شده است.

در حالی که دولت نرخ سوخت هواپیما را ۲۴ برابر کرده است، مانع از افزایش قیمت بلیت می شود 

صنعت هوایی گرفتار قیمت گذاری دستوری
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دولت با اســتناد به قانون بودجه ۱۴۰۴، نرخ سوخت هواپیما را 
۲۴ برابر کرده اســت؛ با این حال، هم زمان اجازه افزایش قیمت 
بلیت را هم نمی دهد. طبق رأی نهایی دیوان عدالت اداری، ستاد 

تنظیم بازار حق دخالت در تعیین نرخ بلیت هواپیما را ندارد، اما سازمان تعزیرات در 
نامه هایی به رئیس کارگروه تنظیم بازار، خواستار اعمال مجدد سیاست های دستوری 

بر نرخ بلیت ها شده اســت. حالا صنعت هوانوردی کشور که از 
قبل فلج شــده بود، با یک دوگانه نفس گیر روبه رو ست، چرا که 
باید هزینه ای چند برابر را بپردازد، اما حق ندارد آن را از مســافر 
بگیرد؛ روالی که از نگاه کارشناسان نتیجه ای ندارد جز زیان سنگین برای ایرلاین ها، 

فرسایش بیشتر ناوگان و افزایش سرعت خروج سرمایه.

دکتری حقوق از دانشگاه پاریس
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