
5 اقتصاد

گذر خبر

سومین مرحله حمایت معیشت 
کرونا امشب واریز می شود

ســخنگوی ســازمان برنامه و بودجه اعــلام کرد:  �
ســومین مرحله حمایت معیشــت کرونا امشــب به 
حساب سرپرســتان خانوار واریز می شود. روز گذشته 
مهدی قمصریان، سخنگوی ســازمان برنامه و بودجه 
کشــور در گفت وگو با فــارس، با اعلام ایــن خبر که 
سومین مرحله حمایت معیشــت کرونا فرداشب به 
حســاب سرپرســتان خانوار واریز می شــود، گفت:  بر 
اســاس اعلام ســازمان هدفمندی یارانه ها، سومین 
مرحله حمایت معیشت کرونا فردا (سه شنبه)شب به 
حساب سرپرســتان خانوار حدود سه میلیون نفر واریز 
خواهد شــد. وی درباره جزئیــات این حمایت ها بیان 
کرد:  این کمک ها بر اســاس بعد خانوار از ۲۰۰ تا ۶۰۰ 
هزار تومان خواهد بود. اسفند سال گذشته و  فروردین 
امســال دو مرحله دیگر از این کمک ها واریز شده بود.
قمصریان ادامه داد: همچنین یک مرحله نیز ویژه ماه 
مبارک رمضان پرداخت شــده بــود . مرحله بعدی و 

پایانی این کمک ها خردادماه واریز خواهد شد.

ترخیص فقط  ۱۳۷۹ خودرو  از گمرک
در حالــی دیــروز آخریــن فرصــت ترخیــص  �

خودروهای دپو شده بود که طبق اعلام گمرک ایران 
هزارو ۳۷۹ دســتگاه ترخیص شده است؛ آماری که 
نشــان دهنده عملکرد چنــدان مثبتی نیســت و در 
نهایت به باقی ماندن و بلاتکلیفی بیش از سه هزارو 
۷۰۰دســتگاه دیگر در گمرک منتهی شد. به گزارش 
ایســنا، (۲۹ اردیبهشــت) پایــان مهلت ســه ماهه 
ترخیص پنج هزارو ۱۰۸ خودرو دپوشــده در گمرک و 
بنادر اســت و فعلا هم خبری از تمدید زمان نیست. 
از ۱۲ هزارو ۲۶۱ دســتگاه خودروی سواری واردشده 
به گمرکات کشور، هفت هزارو ۱۵۳ دستگاه خودرو با 
مصوبه دی ماه ۱۳۹۷ هیئت وزیران و اصلاحیه های 
بعدی آن ترخیص و نزدیک به پنج هزارو ۱۰۸ دستگاه 
خودروی ســواری در گمرکات دپو مانده بود تا اینکه 
با مصوبه بهمن سال گذشته دولت، امکان ترخیص 
فراهم شد، این در حالی اســت که تازه ترین گزارش 
اعلام شــده از ســوی ارونقــی، معــاون فنی گمرک 
ایران، نشــان می دهد که فقط هزارو ۳۷۹ دســتگاه 
از این خودروها در این ســه ماه ترخیص شده است. 
آماری که نشــان دهنده عدم نتیجه گیــری مثبت از 
زمان تعیین شده برای ترخیص خودروهاست؛ چراکه 
فرایند ترخیص هزار دســتگاه ترخیص شده در سال 
گذشته و مهلتی که برای ترخیص تعیین شد، انجام 
شــده بود و عملا حدود ۳۷۹ دستگاه در دور جدید 
فرایند خــروج را طی کرده اند. طبــق این گزارش از 
تعداد هزارو ۴۸ دســتگاه خودروی ســواری پروانه 
شده و ترخیص نشده تا تصویب و ابلاغ مصوبه اخیر، 
نسبت به ترخیص هزار دســتگاه خودرو اقدام و ۴۸ 
دستگاه از این خودروها به دلیل وجود پرونده و سایر 
مشکلات، تاکنون موفق به خروج از گمرک نشده اند. 
همچنین از ۳۴۰ دســتگاه خودروی ســواری اظهار 
شده ولی پروانه نشده، تا پایان مصوبه قبلی، نزدیک 

به ۲۳۰ دستگاه خودرو ترخیص شده است.

پایان تیرماه ۹۹؛ آخرین فرصت ایفای 
تعهدات ارزی صادراتی سال ۹۸

بــه گــزارش مهــر، بانک مرکــزی اعــلام کرد:  �
صادرکنندگان تا پایان تیر ۹۹ فرصت دارند تا تعهدات 
ارزی صادراتی ســال ۹۸ خود را ایفا کنند، در غیر این 
صورت محدودیت های بســته سیاستی بازگشت ارز 
حاصل از صــادرات و نحوه رفع تعهــد ارزی، برای 
آنهــا اجرا خواهد شــد. با توجه بــه تکلیف تمامی 
صادرکنندگان به بازگشــت ارز حاصــل از صادرات 
به چرخــه اقتصادی کشــور از تاریــخ ۲۲ فروردین 
ســال ۱۳۹۷ طبق مصوبات هیئت وزیران و شورای 
عالی هماهنگی اقتصــادی و به منظور بهره مندی از 
مشوق ها و خدمات دستگاه های اجرائی، سازمان ها 
و نهادهــای ذی ربط، صادرکننــدگان می باید تا پایان 
تیرماه ســال ۱۳۹۹ نســبت به ایفای تعهدات ارزی 

صادراتی سال ۱۳۹۸ خود اقدام کنند.

از افزایش مناطق آزاد و ویژه به بیش 
از ۱۰۰ منطقه احساس شرم می کردم

عضــو مجمــع تشــخیص مصلحــت بــا بیان  �
اینکــه نظام عقل حکم می کند به اســتناد تجربیات 
شکســت خورده، مناطــق آزاد جدید ایجــاد نکنیم، 
گفت: از افزایش مناطــق آزاد و ویژه به بیش از ۱۰۰ 
منطقه احســاس شــرم می کردم. به گــزارش مهر، 
احمــد توکلی، عضــو مجمع تشــخیص مصلحت 
نظــام در گفت وگو با برنامه رهیافــت رادیو اقتصاد، 
با بیان اینکه گسترش مناطق آزاد بستر رانت خواری 
را گســترش می دهد، گفت: پس از پیشنهاد افزایش 
۱۳ منطقــه ویژه و آزاد از ســوی دولت در قالب یک 
لایحه، کمیســیون اقتصادی تعداد این مناطق را در 
مجلس نهم به ۱۰۱ منطقه رساند. وی افزود: افزایش 
این چنینی تعــداد مناطق آزاد و ویــژه به معنای آن 
اســت که قوانین حاکم بر سرزمین اصلی کشورمان 
را مضر و مغایر با افزایش تولید و صادرات می دانیم. 
اگر قرار باشد برای اکثر نقاط کشور منطقه آزاد و ویژه 
تأســیس کنیم، نیاز به بازنگــری در قوانین مالیاتی، 
گمرکی و حوزه اشــتغال داریم. توکلی با اشــاره به 
کارنامــه ناموفق مناطق آزاد قبلی در کشــور گفت: 
هدف از تأســیس مناطق آزاد فعلی تبدیل شدن این 
مناطق به ســکوی صادرات بوده است؛ ولی مناطق 

فعلی به این اهداف دست پیدا نکردند.
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گزارش کمیسیون  اصل ۹۰  از  زنجیره  تخلفات در سقوط هواپیمای تهران – یاسوج خبر می دهد

انگشت اتهام به سوی مدیران ارشد صنعت هوایی
شــرق: گزارش کمیســیون اصــل ۹۰ مجلس دربــاره ســقوط هواپیمای 
تهران – یاســوج در ۲۹ بهمن  ۱۳۹۶، روز گذشــته در صحن علنی مجلس 
قرائت شــد. این گزارش حاکی از آن است که علت اصلی بروز این سانحه، 
یخ زدگی هواپیماست و زنجیره ای از تخلفات در شرکت هواپیمایی آسمان، 
سازمان هواپیمایی کشوری و شــرکت فرودگاه ها موجب این حادثه شده و 
ســهم کروی پروازی در بروز سانحه ناچیز بوده اســت. این در حالی است 
که در همان روزهای نخستین سانحه، کمیسیون بررسی سانحه که نهادی 
زیرمجموعه سازمان هواپیمایی کشوری است، به  صورت مداوم بر «اشتباه 
خلبــان» تأکید می کرد. این ســانحه کــه هنوز دادگاه آن در جریان اســت، 
ابعاد پیچیده ای دارد که می تواند فقط یک تصویر کلی از ســوانح دیگر در 
این صنعت باشــد. در اینجا نگاهی کلی به این گزارش خواهیم داشــت و 
مرور خواهیم کرد که چه افرادی به عنوان مدیران مجموعه های اشاره شده 
در گزارش، خطا کرده اند و آیا این اتفاق، یک رخداد اســت یا بیماری مزمن 
بی توجهی به ایمنی در مجموعه صنعت هوایی کشــور با مدیریت سازمان 

هواپیمایی کشوری.
  نرخ سوانح هوایی در ایران، بالاتر از میانگین جهانی است

در گزارشــی که از سوی بهرام پارسایی، ســخنگوی کمیسیون اصل ۹۰ 
مجلس شورای اسلامی، قرائت شد، آمده: «پس از سانحه سقوط هواپیمای 
«ای تی آر» شــرکت هواپیمایی آســمان در نزدیکی شهر یاســوج در تاریخ 
۱۳۹۶/۱۱/۲۹ و پس از شــکایت جمعی از خانواده های داغدار قربانیان این 
حادثه، پرونده ای در این کمیســیون تشکیل شد. بررسی های اولیه نشان داد 
که نرخ سوانح هوایی در کشور ما بالاتر از میانگین جهانی است. این موضوع 

کمیسیون را در بررسی و توجه به عوامل ریشه ای آن مصمم تر کرد».
در بخشــی از ایــن گزارش آمده: «بررســی ســوانح و حــوادث هوایی 
غیرنظامــی تابع قوانین و مقررات موضوعه کشــور و مقــررات و تعهدات 
بین المللی اســت؛ اما با وجود تأکید الزامات بین المللی بر «نهاد مســتقل 
بررسی سانحه»، در ایران بررسی سوانح هوایی از سوی «دفتر بررسی سوانح 
و حوادث ســازمان هواپیمایی کشــوری» انجام می گیرد که نهاد مستقلی 
نیست. دوم آنکه در سال های گذشته به  منظور ایجاد اخلال در بررسی دیگر 
نهادها از جمله مرجع قضائی، مجلس شورای اسلامی و... این چنین وانمود 
شده اســت که مرجع انحصاری بررسی سوانح هوایی، سازمان هواپیمایی 
کشوری اســت و نهادهای دیگر باید نظر آن مرجع را بپذیرند». نکته جالب 
آنکه در این گزارش آمده: «بر اساس تصویب نامه مورخ ۱۳۹۱/۳/۲۴، ترجمه 
ضمیمه شــماره ۱۳ پیمان به تصویب هیئت وزیران رســیده؛ ولی به  دلایل 
نامعلومی این ترجمه در اختیار عموم نبوده و در سایت سازمان هواپیمایی 

کشوری در دسترس قرار نگرفته است».
  پاسخ های ناقص و گمراه کننده دفتر بررسی سانحه

در بخشــی از گزارش ارائه شــده آمده: «ســازمان هواپیمایی کشوری و 
شــرکت فرودگاه ها برخلاف قانون نحــوه اجرای اصل نــودم (۹۰) قانون 
اساسی به تعدادی از سؤالات این کمیسیون پاسخ نداده، مدارک درخواستی 
را ارائه نداده و در مواردی نیز پاسخ های بی ارتباط یا ناقص ارائه شده است. 
در جلسات برگزارشــده با گروه بررسی سانحه سازمان هواپیمایی کشوری، 
پاسخ قانع کننده و علمی به ســؤالات کارشناسی درباره سانحه و اشکالات 
مطروحه درباره گزارش صادره   آن دفتر از جمله اینکه به چه دلیلی خلبان 

مقصر اعلام شده، ارائه نشد».
  زنجیره تخلفات موجب سقوط هواپیمای یاسوج شد

همچنین براســاس گزارش قرائت شده: «سازمان بازرسی کل کشور در 
پاسخ به استعلام این کمیسیون درباره وضعیت وارسی پرواز دستگاه های 
کمک ناوبری فرودگاه یاسوج به تشریح مشکلات و ایرادات قانونی مربوط 
به واگذاری وارسی پرواز به شرکت فرودگاه ها و نبود نظارت عالیه سازمان 
هواپیمایی کشوری، اجرا نکردن دستورالعملی را که ۱۰ نفر از متخصصان 
امــر با بیش از ۲۰ ســال ســابقه فعالیت با هواپیمــای فلایت چک تهیه 
کرده انــد، پرداختــه و در نهایت عملیاتی نبودن دســتگاه  DME فرودگاه 
یاســوج در روز ســانحه و نبود مدارکی دال بر وارسی پروازی این دستگاه 
کمک ناوبری را اعلام می کند. در بخش دیگری از نامه یادشده به افزایش 
زمان وارســی پروازی دســتگاه کمک ناوبریNDB از یک سال به دو سال 
برخلاف توصیه های مندرج در اســناد ایکائو اشــاره شــده و عنوان شده 
بر اساس توصیه های اسناد ایکائو این دستگاه باید در تاریخ ۲۶ مهر ۱۳۹۶ 
(چهار ماه قبل از ســانحه) مورد وارسی پرواز قرار می گرفت که این مهم 
انجام نشده و بدون هیچ توجیه علمی سازمان هواپیمایی کشوری با تغییر 
دســتورالعمل شــماره ۴۴۱۰، زمان بین دو وارســی پروازی را به دو سال 

افزایش داده است.
ســازمان هواپیمایی کشوری و دفتر بررسی ســانحه آن سازمان، مدارک 
و اســناد درخواستی را خصوصا در ارتباط با اطلاعات جعبه سیاه به صورت 
ناقص در اختیار کمیسیون قرار داده و در مواردی اطلاعات و اسناد غیرمرتبط 
را برای کمیســیون ارسال کردند. این در حالی است که این اطلاعات به طور 

کامل به همراه اطلاعات بیش از شــش ماه پروازهای قبل از سانحه توسط 
دفتر بررسی سانحه در اختیار کشــور خارجی (فرانسه) قرار گرفته بود. در 
جلسه مشترک کمیسیون اصل۹۰ با بازپرس محترم شعبه ۱۳ بازپرسی، پس 
از تبادل اطلاعات در ارتباط با عدم استقلال دفتر بررسی سانحه، این نتیجه 
حاصل شــد که نه تنها اعضای گروه های ۱۱ گانه بررسی سانحه در نگارش 
گزارش های آن دفتر درخصوص سانحه یاســوج دخالت نداشته اند، بلکه 
یا از وجود چنین گزارش هایــی بی اطلاع بودند یا اینکه محتوای آن را تأیید 
نکرده و آن را مغایر با گزارش گروه مربوطه اعلام کرده اند. موضوع دیگری 
که در بررسی های این کمیسیون مشخص شد، یکی از مدیران قبلی شرکت 
آسمان در حکمی از سوی مدیرکل دفتر بررسی سانحه به عنوان مشاور گروه 
بررسی سانحه یاسوج انتخاب شده بودند و عجیب اینکه هر دو شبیه سازی 
پرواز سانحه یاســوج بدون حضور حتی یک خلبان از گروه عملیات (یکی 
از گروه های ۱۱ گانه بررســی سانحه) در خارج از کشور توسط نامبرده انجام 

شده است».
و در نهایت در تحلیل ارائه شــده از سوی کمیســیون آمده: «بررسی ها 
نشــان می دهد زنجیره ای از تخلفات در شرکت هواپیمایی آسمان، سازمان 
هواپیمایی کشوری و شــرکت فرودگاه ها باعث بروز این سانحه شده است 
و سهم کروی پروازی در بروز ســانحه ناچیز بوده است. بررسی های دقیق 
کارشناســی که توســط جمعی از خلبانان و مهندسین کشــور و برخی از 
خلبانانی که در حال حاضر در شرکت های معتبر داخلی و همچنین خارج 
ATR  از کشــور در حال پرواز هستند انجام گرفت نشان می دهد هواپیمای
شــرکت آســمان به علامت ثبت  EP-ATS در نزدیکی شهر یاسوج دچار 
یخ زدگی شــده و ســقوط کرده اســت. عدم تجهیز این  هواپیما به سامانه 
تشــخیص یخ زدگی مبتنی بر پایــش کارایی (Performance) موســوم به  
APM، باعث شــده کروی پروازی به موقع از بروز یخ زدگی مطلع نشــوند و 

نتوانند از شرایط یخ زدگی فرار کنند».
  چرا ATR تطهیر شد و خلبان  مقصر؟

این گزارش به نقص موجود در هواپیمای ATR نیز اشاره کرده و نوشته: 
«اصولا هواپیمای ATR در مقایســه با هواپیماهای مشــابه در برابر پدیده 
یخ زدگی ضعیف بوده و قبل از ســانحه یاسوج، سه سانحه مرگبار مرتبط با 
یخ زدگی را در کارنامه خود ثبت نموده اســت. همچنین تاکنون ده ها مورد 
حــوادث جدی مرتبط با یخ زدگی دیگر، برای ایــن نوع هواپیما رخ داده که 

فهرست تعدادی از آنها در پرونده موجود است».
نکته مورد اشــاره را به شــکلی دیگر کارشناســان مورد تأکید قرار داده 
بودنــد. مطابق تحلیلی که پیش تر بابک بنان در گفت وگو با «شــرق» ارائه 
داده بود: «موقعی که هواپیما دچار ســانحه شــد، در وســط کوران برجام 
بودیم. یک ســری هواپیما از کارخانه ATR  تحویل گرفته و منتظر باقی آن 
بودیم. سانحه ای رخ داد و در همان ایرانی که کارخانه ATR به آن هواپیما 
فروخته بود، یک ATR زمین خورد. ســهام کارخانــه ATR ریزش می کند. 
عمــوم جامعه گفتند همــان هواپیمایی برجامی کــه می گویند هواپیمای 
خوبی اســت، زمین خورد. حالا فرق اســت بین این دو هواپیما، هواپیمای 
 ATR .آســمان فرق می کند ATR هما زمین تا آســمان با هواپیمای ATR
هما کاملا دگرگون شــده، موتورهایش قوی تر و تجهیزاتش پیشرفته تر شده 
و تمام امریه های اصلاحی روی آن انجام شــده است، اما مردم متوجه این 
تفاوت های فنی نمی شوند. متشنج شد. این وسط مجبور شدند این هواپیما 
را تطهیر کنند و بگویند هواپیما اشــکالی ندارد تا افکار عمومی آرام شــود 
و بتوانند هواپیماهای برجامی را که ATR اســت، وارد کشــور کنند. در این 
میان، خانم فرزانه شــرف بافی را کارشــناس کردیم تا حکمیت کند. فردی 
که مدیرعامل هواپیمایی جمهوری اســلامی ایران است؛ همان ایرلاینی که 
خریدار هواپیمای ATR است. این خانم از نتایج این سانحه می تواند سود یا 
ضرر کند. فرانسه هم این وسط منتفع بود. قرارداد سنگینی با ایران بسته بود 

و باید هواپیمایش را تبرئه می کرد».
  قصور «آسمان» و «سازمان هواپیمایی کشوری»

در ادامه گزارش کمیســیون اصل ۹۰ آمده: «ســوء مدیریت و عدم توان 
مدیریتی شرکت آسمان و ســازمان هواپیمایی کشوری مشهود است، زیرا 
آنها حتی از فرصت برجام به نحو مطلوب برای حل این مشــکل استفاده 

نکرده و به مکاتبات قبلی و در سطوح پایین مدیریتی اکتفا کرده اند. سازمان 
هواپیمایی کشــوری درخصوص رفع این مشــکل هیچ گونــه مکاتبه ای با 
هواپیمایی کشوری فرانسه انجام نداده و به نحو اثربخشی از طریق وزارت 

امور خارجه جهت بهره گیری از فرصت برجام استفاده نکرده است.
هواپیمای ســانحه دیده شرکت آسمان در یاســوج از سال ۲۰۱۱ تا سال 
۲۰۱۷ میلادی زمین گیر بوده و به عنوان انبار قطعات برای ســایر هواپیماها 
مورد اســتفاده قرار می گرفته اســت. شرکت آســمان در اوایل سال ۱۳۹۶ 
تصمیم به بازگرداندن این هواپیما به خط پرواز می گیرد. شــرکت آســمان 
نباید امریه صلاحیت پروازی به شــماره AD ۲۰۰۹-۰۱۷۰ را روی هواپیمای 
مذکــور اعمال می کــرد. از طرف دیگر در بخــش اظهارنامه برگه تقاضای 
گواهی نامه های قابلیت پــرواز (C.of.A) و گواهی نامه بازنگری صلاحیت 
پروازی (فرم ۱۲۶) که به امضای مدیران ارشــد فنی شرکت آسمان رسیده، 
اظهار شده است که همه امریه های صلاحیت پروازی مربوطه این هواپیما 
انجام شده و امریه انجام نشده ای وجود ندارد. شرکت آسمان با ارائه گزارش 
و اظهارات غیرواقعی تلاش کرده اســت که عدم تجهیز هواپیما به سامانه 
هشــدار یخ زدگی مبتنی بر پایش کارآیــی (APM) را کتمان کند. نکته قابل 
تأمل اینکه گواهی نامه قابلیت پرواز (C.of.A) و گواهی نامه تداوم صلاحیت 
پروازی بدون بررسی کارشناسی توسط سازمان هواپیمایی کشوری نیز صادر 

شده است».
  مدیران ارشد سازمان هواپیمایی و آسمان پاسخ دهند

به گزارش «شرق»، در این رابطه در گزارش ۴۱۳ صفحه ای قوه قضائیه 
بررسی سانحه بر این نکته تأکید شده که بخش مهندسی شرکت هواپیمایی 
آســمان، هشدارهای لازم را به مدیران داده است که این امریه باید دریافت 
شود، اما در سطوح مدیران میانی و ارشد، جلوی آن گرفته شده است. علاوه 
بر آن، بازرسان ســازمان هواپیمایی نیز پس از آنکه این هواپیما بعد هفت 
ســال زمین گیری دوباره ســر خط آمده بود، از این ایراد اساسی چشم پوشی 

کرده اند. 
  چه کسی مقصر است؟

به گزارش «شرق»، امریه اصلاحی کارخانه ATR در سال ۲۰۰۹ اجباری 
شــده و این شــرکت به تمام اپراتورهــای خود اعلام کرده بــود که باید آن 
تغییر مشــخص روی بدنه هواپیما اعمال شــود. مدیر شــرکت هواپیمایی 
آسمان در سال ۲۰۰۹، رئیس کنونی ســازمان هواپیمایی کشوری است. در 
نتیجه مدیریت وقت شــرکت هواپیمایی آسمان در زمان وقوع سانحه، تنها 
کسی نیســت که در این رابطه مقصر شناخته می شود، بلکه زمان دریافت 
امریه مورد نظر، علی عابدزاده، رئیس کنونی ســازمان هواپیمایی کشوری، 
مدیرعامل شــرکت هواپیمایی آســمان بوده و احتمالا دلیل همراهی پس 
از ســانحه بین این سازمان و شرکت هواپیمایی آســمان، به دلیل احتمال 

محرزشدن زمان تخلف از سوی نهادهای نظارتی بوده است.
مدیرعامل وقت شرکت هواپیمایی آسمان پس از وقوع این حادثه گفته 
بــود: «من به کارخانه ATR اعلام کردم این تجهیزات را به ما بدهید، گفتند 
به دلیل تحریم نمی دهیم». این هواپیمای ســانحه دیده حدود هفت سال 
اســتفاده نمی شد. بعد از هفت ســال بخش مهندسی و تعمیرات شرکت 
هواپیمایی آسمان این هواپیما را احیا کرده و استفاده می کند. در واقع چند 
ماه قبل از بروز این ســانحه، این هواپیما سر خط آمده بود. در نتیجه از چند 
ماه قبل تر، هواپیما زیر چک های ســنگین رفته و بر ضرورت امریه اصلاحی 
تأکید شــده بود. آن زمان یعنی در ســال ۱۳۹۶، نزدیک به دو سال از برجام 
گذشــته بود و ایران در حال خرید هواپیمای ATR از فرانســه بود. منطقی 
 ATR نیست که پذیرفته شود ایران امکان خرید هواپیمای کامل را دارد، اما

از فروش قطعه مورد نظر، خودداری می کند!
  ضرورت تشکیل یک نهاد مستقل بررسی سانحه در کشور

در پایان این گزارش نکات بســیار قابل تأملی پیشــنهاد شــده اســت: 
«ضرورت دارد نهاد مســتقل بررســی سانحه در کشور تشــکیل و بررسی 
ســوانح هوایی از سازمان هواپیمایی کشــوری منفک و به این نهاد مستقل 
واگذار شود. پیشنهاد می شــود این نهاد مشابه کشورهای پیشرفته مستقل 
از دولت با تشــکیلاتی شبیه به دیوان محاســبات کل کشور و برای بررسی 
سوانح مختلف هوایی، ریلی، دریایی و جاده  ای تشکیل شود. به منظور حفظ 
و ارتقای ایمنی و حفظ اســتقلال کامل نهاد مذکور، بررســی های قضائی و 
اداری مطابق الزامات بین المللی ضمیمه شماره ۱۳ پیمان شیکاگو مستقل 
از نهاد بررسی سانحه انجام شود و قوانین موضوعه متناسب با آن، اصلاح 
یا تکمیل شــود. از ریاســت محترم قوه قضائیه درخواست می شود تمامی 
پرونده های مرتبط با ســوانح هوایی که در دســتگاه قضائی مشمول مرور 
زمان  یا اطاله دادرسی شده است به سرعت فعال و خارج از نوبت رسیدگی 
و با افرادی که باعث خروج این پرونده ها از روند بررســی شــده اند برخورد 
شــود و در مــواردی (مدیرانی که) در بیش از یک پرونده متهم هســتند تا 
تعیین تکلیف پرونده های آنها به منظور جلوگیری از بروز ســوانح بعدی، از 

پست های مدیریت کنار گذاشته شوند».

شرق: در سال جــاری روز جهانی کارگر را در حالی پشت  
ســر گذاشــتیم که بخش اعظمی از نیروی  کار سرتاسر 
جهان بر اثر شــیوع ویروس کووید-۱۹ و محدودیت های 
ناشــی از آن در معرض بی کاری یا تزلزل مشاغل شــان 
قــرار گرفته اند. با تعطیلی گســترده محیط های کاری و 
توقــف فعالیت کســب وکارها، بخش بزرگــی از نیروی  
کار جهانی منبع درآمد خود را از دســت داده  است. در 
آن دســته از بخش های اقتصادی نیز کــه همچنان به 
فعالیت خود ادامه می دهند، آســیب های جســمانی و 
روانی شدیدی متوجه کارگران است. در چنین وضعیتی 
نقــش اتحادیه ها و ســازمان های کارگــری در حمایت 
از نیــروی  کار و دفاع از حقــوق آنها بیش از پیش پررنگ 
می شــود؛ اما پرســش این اســت که حقــوق کارگران، 
از جمله حق تأسیس یا پیوستن به اتحادیه های کارگری 
در کشــورهای مختلف تا چه میزان برآورده می شــود؟ 
در این باره معاونت رفاه اجتماعی به نگرش اتحادیه های 
کارگــری بــه اقدامــات دولت هــا در مبــارزه بــا کرونا 

پرداخته است.
اتحادیه کارگری  بین المللی  کنفدراسیون  شاخص 

برای بررسی میزان محدودسازی حقوق کارگران
کنفدراســیون بین المللــی اتحادیه هــای کارگــری 
(ITUC)، شــاخصی کلــی برای محدودســازی حقوق 
کارگــران طراحی کرده و با ارزیابی این شــاخص در ۱۴۵ 
کشــور مختلف، امتیاز هریــک از کشــورها را به لحاظ 

محدودســازی حقوق کارگران مشــخص کرده اســت. 
این شــاخص کلی خود با استفاده از ۹۷ متغیر مختلف 
ســاخته شــده اســت که برخــی از آنهــا عبارت اند از: 
محدودسازی حق کارگران برای پیوستن به اتحادیه های 
کارگری، عــزل یا تعلیق فعالیت اعضــای اتحادیه های 
کارگری، محدودســازی حــق چانه زنــی جمعی برای 
کارگــران و محدودســازی حق اعتصاب هــای کارگری. 
ارزیابی شاخص محدودســازی حقوق کارگران بر اساس 
یک مقیاس ترتیبی (از یک تا ۶) انجام شــده اســت که 
مطابق با آن عدد یک مربوط به کشــورهایی اســت که 
کمترین میزان محدودسازی حقوق کارگران را داشته اند 
و عدد ۶ نشان دهنده کشورهایی است که حقوق کارگران 

را به شدیدترین شکل محدودسازی کرده اند.
نتایج ارزیابی ITUC از شــدت محدودسازی حقوق 

کارگران در کشورهای مختلف نشان می دهد که:
●  در سال ۲۰۱۹، حق اعتصاب کارگران در ۸۵ درصد از 

کشورهای مورد بررسی محدودسازی شده است.
●  در ۸۰ درصــد از این کشــورها حق چانه زنی جمعی 
کارگــران و در ۵۹ درصــد آنها حق ثبــت اتحادیه های 

کارگری از جانب مقامات منع شده است.
●  بازداشــت کارگران در سال های اخیر روندی افزایشی 
داشته اســت: از ۵۹ کشور در ســال ۲۰۱۸، به ۶۴ کشور 

در سال ۲۰۱۹.
●  حق تأســیس اتحادیه های کارگری یا پیوستن به آنها 

از ۹۲ کشور در ســال ۲۰۱۸، به ۱۰۸ کشور در سال ۲۰۱۹ 
رسیده است.

●  در ۷۲ درصــد از این کشــورها، نیــروی  کار هیچ  نوع 
دسترسی ای به عدالت نداشته یا دسترسی  محدودی به 

آن داشته است.
بررســی های ITUC نشــان می دهــد کــه از میان 
کشــورهای بررسی شده، کشــورهای عربستان سعودی، 
ترکیه، الجزایر، برزیل، کلمبیا، فیلیپین، زیمبابوه، بنگلادش، 
گواتمالا و قزاقســتان شــدیدترین موارد محدودســازی 
حقوق کارگــران را مرتکب شــده اند. برخی از مصادیق 
محدودســازی حقــوق کارگران در این کشــورها عبارت 
است از بازداشت رهبران اتحادیه های کارگری، منع ثبت 
اتحادیه های کارگری، ســرکوب اعتصاب هــای کارگری، 
محدودســازی حقوق نیروی  کار مهاجر و استفاده از کار 

اجباری (مورد عربستان سعودی).
و  دولت ها  واکنش  از  کارگری  اتحادیه های  ارزیابی 

کارفرمایان به بحران کرونا
ITUC برای بررســی چگونگی متأثر شــدن کارگران 
از همه گیری جهانی کووید-۱۹، پرســش نامه ای را برای 
۱۱۶ اتحادیه مختلف در ۹۴ کشــور ارسال کرده است که 
وضعیت کارگران این کشــورها را در هفته سوم فروردین 
نشان می دهد. این پرسش نامه  آنلاین از پنج سؤال تشکیل 
شــده اســت که اقدامات مربوط به حمایت از درآمد و 
دســتمزد و واکنش دولت ها و کارفرمایان به این بحران 

را از دید اتحادیه ها ارزیابی می کنند. این پرســش نامه به 
صورت دوره ای تکرار خواهد شد تا تغییرات واکنش های 
دولت ها و بخش خصوصی را از دیدگاه اتحادیه ها ثبت 

کند. برخی از نتایج این پیمایش در زیر خلاصه شده اند:
طبــق ارزیابی اتحادیه های کارگری، در بیشــتر نقاط 
جهــان کیفیت اقدامات دولت هــا در واکنش به بحران 
بســیار بهتر از واکنش کارفرمایان بوده  اســت. در آسیا و 
اقیانوسیه، اتحادیه ها در ۱۱ کشور واکنش دولت را مثبت 
ارزیابــی کرده اند؛ در حالی که واکنش کارفرمایان فقط در 

هفت کشور مثبت بوده  است.
در ۵۹ درصد از کشــورهایی که دولــت خدماتی در 
راســتای پرداخت دســتمزد و تأمین درآمــد ارائه داده 
است، پرداخت ها برای تأمین هزینه های اساسی؛ از جمله 
برق و مســکن، کفایت می کنند؛ اما عملکرد دولت ها در 
زمینه کفایت خدمات در آســیا و اقیانوسیه بدتر از دیگر 
نقاط جهان بوده  اســت: ارزیابی اتحادیه ها در ۶۴ درصد 
کشــورهای آســیا و اقیانوســیه حاکی از کفایت نکردن 
حمایت مالی دولت ها برای تأمین نیازهای اساسی است.
گرچه اکثریت قریــب به اتفاق دولت ها (۷۲ درصد) 
برنامه هایــی برای حمایــت از دســتمزد و درآمد ارائه 
داده اند؛ اما اختلافات منطقه ای بزرگی دراین باره مشاهده 
می شود. ۵۷ درصد از کشورهای آفریقایی، در مقابل فقط 
هشت درصد از کشورهای اروپایی، به حمایت از دستمزد 

و درآمد کارگران نپرداخته اند.

رقم اولیه طرح ملی مسکن تعیین شد

هر سرپرست خانوار ۴۰ میلیون تومان
مدیرعامل شــرکت عمران شــهر جدیــد پردیس  �

گفت: متقاضیان طرح ملی مسکن در این شهر باید ۴۰ 
میلیون تومان به عنوان آورده اولیه اجرای این طرح را 
به شماره حساب اعلام شده واریز کنند. به گزارش مهر 
سیدمهدی هدایت در نشست خبری آخرین وضعیت 
طــرح ملی مســکن و مســکن مهر در شــهر جدید 
پردیس کــه به صورت ویدئوکنفرانس بــا خبرنگاران 
برگزار شد، گفت: یکی از مهم ترین برنامه های شرکت 
عمران  شهر جدید پردیس، کلنگ زنی ساخت متروی 
تهران- پردیس اســت کــه به طــول ۲۴ کیلومتر در 
خردادماه امســال ســاخت آن آغاز می شود و قرارگاه 
سازندگی خاتم الانبیا اجرای این پروژه را برعهده دارد. 
وی افــزود: کلنگ زنی این پروژه کــه ارزش ریالی آن 
چهار هزار و ۵۰۰ میلیارد تومان برآورد می شــود، پس 
از مصوبه دولت که در خردادماه به تصویب می رسد، 
آغاز می شود. وی ۳۷ کیلومتر از مسیر رفت وبرگشت 
ایــن متــرو را در تونل یک کیلومتر روی پل و هشــت 
کیلومتر در مســیر روباز عنوان کرد. مدیرعامل شرکت 
شهر جدید پردیس درباره اجرای طرح ملی مسکن در 
این شهر اظهار کرد: افتتاح حساب افراد واجد شرایط 
در بانک عامل انجام شده و متقاضیانی که شرایط آنها 
از سوی وزارت راه و شهرسازی تأیید شده است، منتظر 
دریافت پیامک برای واریز آورده خود باشند. وی آورده 
متقاضیان را ۴۰ میلیون تومــان عنوان و تصریح کرد: 
شماره حســاب و رقم پرداختی به متقاضیان پیامک 

خواهد شد.

قیمت گذاری خودرو
 به شورای رقابت واگذار شد

معاون امــور صنایع وزارت صمت بــا بیان اینکه  �
قیمت گذاری خودرو بر اســاس تصمیم ستاد تنظیم 
بازار به شــورای رقابت واگذار شده است، گفت: البته 
بایــد اصلاح قیمت ها نیز با یک نرخ منطقی و واقعی 
اتفاق بیفتد. به گزارش وزارت صمت، مهدی صادقی 
نیارکی درباره اعلام قیمت های جدید خودرو در سال 
۱۳۹۹، بیان کرد: در آخرین جلســه ســتاد تنظیم بازار 
مسئولیت تعیین دســتورالعمل و اعلام قیمت ها به 
شورای رقابت واگذار شد و شورای رقابت با جلساتی 
که برگزار کرده اســت، باید قیمــت خودروها را اعلام 
کند. وی اضافه کرد: باید منتظر بمانیم تا خودروهایی 
که مشــمول تعیین قیمت هســتند، از سوی شورای 
رقابت اعلام شوند تا خودروســازان بتوانند بر اساس 
ایــن دســتورالعمل و قیمت های مرکــز ملی رقابت 
اقدام لازم را انجــام دهند. معاون امور صنایع وزارت 
صمت دربــاره برنامه های کنترل بــازار نیز بیان کرد: 
در کمیتــه خودرو که ذیل ســتاد تنظیم بازار اســت، 
تصمیماتی را در راســتای تنظیم بازار خودرو از لحاظ 
نحوه فروش خــودرو و نحوه ثبت نام با هدف عدالت 
در توزیــع و واقعی کــردن تقاضا اتخــاذ کردیم. وی 
دربــاره این محدودیت ها ادامه داد: صرفا هر کد ملی 
مربوط به افراد بالای ۱۸ ســال می تواند خرید داشته 
باشــد و متقاضی در ۳۶ ماه گذشته نباید از هیچ کدام 
از خودروســازان خرید کرده باشــد و اگر خودروهای 
موجود تا ســه ماه برای ســرویس اولیــه (گارانتی) 

مراجعه نداشته باشد، گارانتی آنها لغو می شود.

خریداران مسکن مهر باید ۲۰ میلیون 
تومان به حساب دولت واریز کنند

مدیرعامــل شــرکت عمــران پردیــس از اجرای  �
برنامه ای خبر داده که در قالب آن خریداران مســکن 
مهر باید از اول خــرداد ۲۰ میلیون تومان بابت یارانه 
دولتی پرداخت کنند. به گزارش تسنیم، مهدی هدایت  
اظهار کرد:  از ماه آینده خریداران مسکن مهر پردیس 
باید ۲۰ میلیون تومــان یارانه دولتی را پرداخت کنند. 
وی هدف از این اقدام را مهار بورس بازی در معاملات 
مســکن مهر عنــوان کرد و افــزود:  اقشــار کم درآمد 
مشمول پرداخت این مبلغ نمی شوند. وی با یادآوری 
اینکه ۱۸ درصد ســود بانکی برای افرادی اســت که 
چند سالی است آماده شده اما مراجعه نمی کنند، در 
پاسخ به پرسشی مبنی بر اینکه ۲۰ میلیون تومان قرار 
اســت صرف چه کاری شــود و آیا این اقدام به دلیل 
کمبود منابع شــرکت عمران انجام می شــود، گفت: 
در پردیــس مصوباتی از دولت دریافت کرده ایم که بر 
اســاس آن به ما اجازه می دهد از محل منابع داخلی 
در محوطه سازی، آماده سازی و ساخت -مسکن مهر- 

کمک کنیم.

خیز شاخص برای بازپس گیری 
ارتفاع یک میلیون واحد

شــاخص بورس در جریان معاملات دیــروز بازار  �
ســرمایه با ثبت رشــد ۲۶هزار و ۳۳۱هزار واحدی، در 
ارتفاع ۹۹۴ هــزار و ۷۹۱ واحد قرار گرفت. به گزارش 
تسنیم، در جریان دادوستدهای بازار سرمایه، بیشترین 
اثر مثبت بر دماســنج بازار سهام در روز گذشته به نام 
نمادهای معاملاتی شــرکت های صنایع پتروشــیمی 
خلیــج فــارس، ســرمایه گذاری تأمیــن اجتماعی و 
معدنی و صنعتی گل گهر شد و در مقابل شرکت های 
فــولاد مبارکه اصفهان، معدنــی و صنعتی چادرملو 
و پتروشــیمی خــارک بــا افت خــود مانــع افزایش 
بیشــتر نماگر بازار سهام شــدند. شاخص های اصلی 
بازار ســرمایه هم روز مثبتی را پشت ســر گذاشــتند؛ 
به طوری که شــاخص قیمت (وزنی- ارزشــی) ۷۰۰۰ 
واحد، کل (هــم وزن) ۷۷۴۹ واحد، قیمت (هم وزن) 

۵۱۳۵ واحد و آزاد شناور ۳۳۴۱۹ واحد رشد کردند.

معاونت رفاه اجتماعی بررسی کرد
اقدامات دولت ها و کارفرمایان زیر ذره بین اتحادیه هاى کارگرى


