
5 اقتصاد

گذر خبر

ثبت نام طرح ملي مسکن آغاز شد
ثبت نام طرح ملي مســکن پــس از ۱۸ روز وقفه  �

ســاعتي قبل از سر گرفته شــد و فقط با گذشت یک 
ســاعت از آغاز ثبت نام، ظرفیت دو شــهر همدان و 
یزد پُر شــد.به گزارش مهر، دور جدید ثبت نام طرح 
ملي مســکن پس از دو هفته وقفــه در پي قطعي 
سراسري اینترنت در کشور، از صبح  دیروز (شنبه ۱۶ 
آذر) آغاز شــد.معاون مسکن و ساختمان وزارت راه 
و شهرســازي نیز در گفت وگویي که هفته گذشته با 
خبرنگار مهر داشت، زمان اجراي آن را شنبه ۱۶ آذر 
اعلام کرده بود.در این دور از نام نویسي ها، متقاضیان 
دریافت واحد مســکوني در اســتان هاي خوزستان، 
چهارمحــال و بختیــاري، یزد، کرمانشــاه و همدان 
مي توانند در برنامه اقدام ملي تولید و عرضه مسکن 
مشــارکت کنند.از زمــان ابتداي نام نویســي ها (۱۸ 
آبان) تاکنون هفت اســتان امکان ثبت نام داشته اند 
که این نخســتین بار اســت که هم زمان شهروندان 
سه کلان شــهر (اهواز، کرمانشــاه و همدان) امکان 
ثبت نام پیدا کرده اند. بر اساس مصوبه شوراي عالي 
شهرسازي، شهرهاي بالاي یک میلیون نفر جمعیت، 
کلان شهر نامیده مي شوند که در سال جاري دو شهر 
کرمانشاه و همدان توانستند وارد «باشگاه مثبت یک 
میلیون نفري ها» شــده و به کلان شهر تبدیل شوند.
همچنین با توجــه به اینکه محمــود محمودزاده، 
معاون مسکن و ســاختمان وزارت راه و شهرسازي، 
نیــز هفته گذشــته در گفت وگو با خبرنــگار مهر، از 
ثبت نــام هم زمان طرح ملي مســکن در شــهرهاي 
tem.) جدید با سایر شــهرها در سامانه ملي مسکن

mrud.ir) خبــر داده بود، اما فعــلا از ثبت نام در دو 
شــهر جدید «رامین» و «شیرین شــهر» از شهرهاي 
جدید اســتان خوزستان در این سامانه خبري نیست.
گفتني است شرایط داشتن تأهل یا سرپرستي خانوار، 
نداشــتن مالکیت از ۸۴ به بعد و  اســتفاده نکردن از 
خدمات دولتي و یارانه اي مسکن و زمین مسکوني از 
مهم ترین شرایطي است که متقاضیان دریافت واحد 
مسکوني در طرح ملي مســکن باید حائز آن باشند.
خاطرنشان مي شود فقط با گذشت یک ساعت از آغاز 
ثبت نام ها، ظرفیت ســه شهر همدان، شهرکرد و یزد 
تکمیل شد و ســامانه فعلا براي متقاضیان دریافت 

مسکن در این دو شهر مسدود شده است.

زمینه هاي مبادلات
 ۵ میلیارددلاري عمان و ایران

وزیر صنعــت، معــدن و تجارت گفــت: حجم  �
همکاري هاي برآوردشــده دو کشــور در زمینه هاي 
پروژه هــاي  ایجــاد  و  ســرمایه گذاري  تجــارت، 
سرمایه گذاري و گردشــگري حدود پنج میلیارد دلار 
اســت.به گزارش فــارس، رضا رحماني در مراســم 
هجدهمین اجلاس کمیسیون مشترک همکاري هاي 
اقتصادي جمهوري اســلامي ایران و سلطنت عمان 
گفت: امیدوارم همه دســتگاه هاي حاضر از فرصت 
این اجــلاس براي شناســایي ظرفیت هاي همکاري 
و توسعه مبادلات دو کشــور حداکثر بهره برداري را 
به عمل آورده باشند.رحماني اظهار کرد: در سال هاي 
اخیــر روند همکاري هاي اقتصادي دو کشــور رو به 
افزایش بوده اســت اما ما معتقدیــم حجم فعلي 
مبادلات تجاري متناســب بــا ظرفیت ها و موقعیت 
دو کشور نیســت.وزیر صنعت، معدن و تجارت بیان 
کرد: حجم همکاري هاي برآوردشــده دو کشــور در 
زمینه هاي تجارت، سرمایه گذاري و ایجاد پروژه هاي 
سرمایه گذاري و گردشــگري حدود پنج میلیارد دلار 
اســت که از این میزان در ســال گذشته کمي بیشتر 
از یک میلیارد دلار آن محقق شــده است.وي افزود: 
بنابراین پیشــنهاد مي شــود کمیته پیگیري اهداف و 
همچنین این اجلاس به ریاســت ســازمان توسعه 
تجارت ایران و نماینده عمان تشکیل و یک نقشه راه 

براي دستیابي به این هدف ایجاد شود.

رونمایي از سامانه شناسایي 
خانه هاي خالي تا پایان سال

معاون مســکن و ساختمان وزیر راه و شهرسازي  �
از راه انــدازي ســامانه املاک و اســکان بــه منظور 
اخــذ مالیات از خانه هاي خالي تا پایان امســال خبر 
داد.بــه گــزارش وزارت راه و شهرســازي، «محمود 
محمودزاده» اضافه کــرد: بیش از دو میلیون و ۶۰۰ 
واحد خالي با راه اندازي این سامانه مي تواند وارد بازار 
عرضه مسکن شود که شاهد تأثیر آن بر بازار اجاره بها 
خواهیم بود.معاون وزیر راه و شهرسازي با اشاره به 
اینکه تولید و اســتفاده از مسکن فرایندي میان مدت 
اســت، گفت: به منظــور کنترل و ســاماندهي بازار 
اجاره بها، برنامه هاي وزارت راه و شهرســازي شامل 
اخــذ مالیات از خانه هاي خالــي، تکمیل واحدهاي 
مسکوني مهر، تولید و عرضه مسکن با اجراي طرح 
اقــدام ملي و در نهایت راه انــدازي نظام اجاره داري 
حرفه اي است.قبل تر مدیر کل دفتر سرمایه گذاري و 
اقتصاد مســکن وزارت راه و شهرسازي با وعده آغاز 
به کار ســامانه ملي املاک و اســکان در شش ماهه 
دوم ســال به ایرنا گفته بود: با راه اندازي این سامانه 
مالکان خانه هاي خالي تا قبل از پایان سال شناسایي 
مي شوند.این سامانه باید طوري طراحي شود که در 
هر زمان، امکان شناسایي برخط مالکان و ساکنان یا 
کاربران واحدهاي مسکوني، تجاري، خدماتي، اداري 
و پیگیري نقل و انتقال املاک و مستغلات به صورت 
رسمي، عادي، وکالتي و...  در همه نقاط کشور فراهم 
شود. وزارت راه و شهرسازي نیز باید امکان دسترسي 
برخط به سامانه را براي سازمان امور مالیاتي کشور 

ایجاد کند.
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معاون سابق سازمان هواپیمایي کشوري در گفت وگو با «شرق» از بسترهاي موجود براي ساخت هواپیما در ایران مي گوید
۲ میلیارد دلار  بلاتکلیف در صنعت هواپیمایی 

شــکوفه  حبیب زاده: بارهــا و بارها از زبان مســئولان 
صنعت هواپیمایي یا مســئولان نظامي شنیده ایم که 
دغدغه استقلال کشــور از خرید هواپیماهاي خارجي 
را دارنــد؛ آن هم به روش ســاخت پرنده هــاي ایراني 
کــه حتي قبل از انقلاب هم به طریقي دیگر ســوداي 
آن را در ســر مي پروراندنــد و شــاید بــه همین دلیل 
هم بود که زیرســاخت ها و تأسیسات تولید هواپیما و 
هلیکوپتر در ایران از پیش از انقلاب فراهم  شــده بود. 
شــرکت صنایع هواپیماســازي ایــران در اصفهان نیز 
رؤیاي قبل از انقلاب براي ســاخت هلیکوپتر و تبدیل 
ایــران به هاب منطقه را نیمه تمام گذاشــت. علیرضا 
منظري، معاون ســابق ســازمان هواپیمایي کشوري، 
در گفت وگو با «شــرق» درباره پیشــینه این تلاش در 
ایران و ســرمایه گذاري هایي که به  صورت زیرساختي 
در این زمینه انجام  شــده اســت، مي گوید. به گفته او، 
بیــش از ۱۵۰ میلیــون دلار تاکنون بــراي این صنعت 
سرمایه گذاري شــده که با درنظر گرفتن ارزش  افزوده 
آن و همچنیــن افزایش نرخ دلار، ایــن رقم اکنون به 
حدود ۱٫۵ تا دو میلیارد دلار مي رســد. بااین حال، پس  
از آنکه هســا (شــرکت صنایع هواپیماســازي ایران) 
نتوانســت به وعده هــاي خود براي ســاخت هواپیما 
عمل کند و دولت نیز نتوانســت از منابع عمومي خود 
براي فراهم کردن این بستر بهره بگیرد، روزبه روز شاهد 
ایجــاد موانع بزرگ تری ســر راه ســاخت هواپیما در 
داخل بودیم که البته ســقوط هاي ایران ۱۴۰ که خاطر 
ایرانیان را تلخ و ظن آنها را به پرنده هاي شرقي تیره تر 
کرد، مزید بر علت شــد. با این  همه موانع، بازهم این 
کارشناس خبر مي دهد که «هسا» کماکان ایده ساخت 
هواپیما را در ســر مي پرورانــد و هنوز هم کارخانه آن 
در اصفهان متروکه نشــده است و از قطعات هواپیما 
با اهداف دیگري اســتفاده می شود. با این  همه، تبدیل 
ایران به هاب منطقــه مي تواند گزینه اي امیدوارکننده 
در مقابــل تجربه هــاي کارشناســي و تخصص هایي 
باشــد که در این سال ها انباشته  شــده است. منظري 
معتقد اســت: «قطعه ســازي نیز از دیگر برنامه هاي 

تحقق پذیري است که نباید از آن غافل ماند».
  هواپیماهــاي غیرنظامي در ایران از چه زماني  �

پا گرفت؟
همــه هوانــوردي غیرنظامي کشــوري چهار رکن 
اساسي دارد؛ ناوبري، فرودگاه، حمل ونقل و هوانوردي 
عمومي. پایه اساســي که این چهار رکن را به حرکت 
درمــي آورد، نــاوگان هوایــي یــا هواپیماســت که از 
قدیمي ترین پایه هاســت. در کشــور مــا، هواپیماهاي 
کوچك صنعت هوانوردي ما را شــکل داد و طبیعي 
بود که اوایل بحث ساخت و تولید هواپیما را نداشتیم 
و عموما این هواپیماها از خارج از کشــور وارد مي شد. 
بعضــي به  صورت پــروازي و برخي به  صورت قطعه 
وارد شــده و مونتاژ مي شــد. بعد از سال هاي دهه ۴۰ 
بود که هواپیماهاي بزرگ و مسافربري وارد ایران شد. 
اولین هواپیمایي که وارد ایران شــد، از هواپیماسازي 
بویینگ آمریکا بود. شاید تا مدت ها در خاورمیانه تنها 
کشوري بودیم که انواع بویینگ ۷۴۷ را داشتیم. ارتباط 
ما با بویینــگ و آوردن مدل هاي مختلف هواپیماهاي 
آن مثــل ۷۰۷، ۷۲۷، ۷۳۷ باعــث شــده بــود زمان 
طولاني اي زیرســاخت هاي مربوط بــه بهره برداري از 
این هواپیما در کشور ایجاد شــود. یکي از نکات مهم 
هواپیمــا، تعمیر و نگهداري  آن اســت کــه مي تواند 
وابســته یا غیروابســته باشــد. براي این نوع هواپیما، 

زیرساخت ایجاد شده بود.
  این وابســتگي به خرید هواپیماهاي بویینگ تا  �

چه زماني ادامه پیدا کرد؟
قبل از انقلاب در کشــور این اســتراتژي مطرح شد 
که به یك جا وابســته نباشیم که فقط بویینگ بیاوریم و 
به این دلیل به ســمت انعقاد قرارداد با ایرباس حرکت 
کردیم. یکي، دو ســال قبل از انقلاب و چند ســال بعد 
از انقــلاب نیز پــاي هواپیماهاي ایرباس بــه ایران باز 
شــد. در هر حال، زیرســاختي که ما داشتیم مربوط به 
بویینگ بود؛ هم در زمینه تأسیســات و تجهیزات و هم 
منابع انساني کارآزموده که آموزش لازم را دیده بودند. 

مــدت کوتاهي بعد از انقلاب، تحریم ایجاد شــد و اول 
بویینگ بود که به ما هواپیما نداد. به همین ســبب نیز 
روي هواپیماهــاي ایرباس مانور دادیــم. اگرچه تقریبا 
کارشناســان و نیروي انســاني در داخــل خیلي راغب 
نبودند این تغییر سیستم اتفاق بیفتد. در هر حال، فشار 
تحریم باعث شــد ایرباس وارد کشــور شــود. وقتي به 
اوایل دهه ۷۰ مي رســیم، چون بازار حمل ونقل هوایي 
در ایران گســترش پیدا مي کنــد و نیازمندي به هواپیما 
افزایش مي یابد و  از طرف دیگر دولت در قالب شرکت 
هواپیمایي ایران ایر، توان سرمایه گذاري بالایی در زمینه 
حمل ونقــل هوایي نداشــت، در دهه ۷۰ شــرکت هاي 
هواپیمایي نیمه خصوصي و خصوصي شکل مي گیرند. 
با افزایــش تعداد مســافران حمل ونقــل هوایي، نیاز 
به هواپیما براي تصمیم گیران محســوس مي شــود. از 
یك طرف با تحریم روبه رو بودیم که منجر مي شــد در 
واردات هواپیماهاي نو در معذوریت باشــیم؛ اینجا بود 
که باید تصمیم گیري مي شد که قرار است چه کار کنیم.

  این مســائل ســبب شــد ایده تمرکز بر تولید  �
هواپیما در داخل شکل بگیرد؟

همین طور است. اینجا بود که بحث تولید هواپیما 
در داخل در کنار واردات هواپیما مطرح شــد. هواپیما 
 وسیله استراتژیکی در دنیاست و به این سادگي نیست 
که کشورها این صنعت را داشته باشند. در حال  حاضر 
هم در مجموع دو قطب بزرگ هواپیماهاي مســافري 
بویینــگ و ایربــاس هســتند. در کنــار اینهــا، برخي 
شــرکت هاي هواپیمایي دیگر ماننــد بمباردیر و... نیز 
شکل گرفته است. به تازگی نیز چین و ژاپن در این زمینه 
کار مي کنند؛ اما فعلا جاهایي که تولید انبوه داشــته و 
بازار هواپیما را در دست بگیرند، فقط همان دو قطب 
هستند. در کنار اینها، شوروي سابق به واسطه سیستم 
سیاسي ای که داشت، دنبال ســاخت و تولید هواپیما 
در کشور خود بود؛ اما با خصوصیات و مشخصاتي که 
خودشان مي خواســتند. همین مسئله نیز تفاوت هاي 
فاحشــی بین ســاخت و تولید هواپیماهاي شــرقي و 
غربي را به وجود آورد تا اینکه شــوروي از هم پاشــید 
و صنعت هواپیمایي آنها هم بین کشورهایي که از آن 
جدا شــدند، توزیع شــد؛ مثل اوکراین و قزاقستان. در 
آنجا هم نوع تفکر و سیاســت ها تغییر کرد و فضا هم 
تا حدي براي اینکه شــرکت هاي بهره بردار به ســمت 

استفاده از هواپیماهاي غربي بروند، باز شد.
  این اتفاق به خاطر کیفیت بود؟ �

بلــه. در هواپیماهــاي شــرقي، نوع اســتفاده از 
تکنولــوژي و فنــاوري جدید مرســوم نبــود و عموما 
هواپیماهــاي غیرنظامــي را در قالــب هواپیماهــاي 
نظامي مي ساختند. هواپیماهاي شرقي قدیمي نسبت 
بــه هواپیماهاي غربي از ســختي خاصــي برخوردار 
هســتند. در چنین شــرایطي در دهه ۷۰، چون کشور 
تحریم اســت، نمي شــود هواپیماهاي غربــي خرید، 
بنابراین به ســمت خرید هواپیماهاي شرقي مي روند 
و اواخــر دهه ۷۰ هواپیماي توپولوف در شــرکت هاي 
ایراني براي مسافربري استفاده مي شود که به صورت 
دست دوم خریداري مي شــد. در بین کارشناسان هم 

ایــن هواپیما طرفدار و مخالف داشــت، اما شــاید آن 
زمان چاره اي دیگر جز این نبود، چون باید پاســخ گوي 
بازار مي بودند. در این دوره اســت که تصمیم گیران به 
ایــن فکر مي افتند که با تمام مشــکلات، وارد صنعت 
ســاخت و تولید هواپیما شــوند و مطالعات اولیه هم 
انجام مي شــود و به این ترتیب، دو، ســه نوع هواپیما 
براي اینکه بتوانند زیرســاخت هایش را داخل کشــور 
بیاورند و تولید را شــروع کنند، در نظر گرفته مي شود. 
با توجه به بحــث تحریم انواع غربي کــه امکان پذیر 
نبود در نهایت ســراغ مذاکرات براي آنتونوف مي روند 
و در نهایت براي آنتونوف ۱۴۰ قرارداد ساخت، تولید و 
طراحي با ایران منعقد مي شود. در ایران هم یك سري 
امکانات و زیرساخت هاي ســاختماني و تأسیساتي از 
قبل از انقلاب وجود داشت که براي تولید هلیکوپتر و 

هواپیماي نظامي طراحي شده بود.
  یعني ســاخت و تولید قبــل از انقلاب انجام  �

مي شد؟
صرفا زیرســاخت هاي ســاختماني و تأسیســاتي 
را داشــتیم، اما قراردادهایي که وجود داشــت ادامه 
پیدا نکرده و قراردادها لغو شــده بــود. وقتي قرارداد 
آنتونــوف -۱۴۰ بســته مي شــود، همــان تأسیســات 
ســاختماني ســاخت هلیکوپتــر را بــه این مســئله 
اختصاص مي دهند و براســاس قراردادي که منعقد 
مي شود، تمام تأسیسات فني و صنعتي ساخت و تولید 
آنتونوف- ۱۴۰ را که بعدا به نام ایران - ۱۴۰ نام گذاري 
شــد، وارد مي کننــد. طبق آن قرارداد مقرر شــده بود 
تعدادي هواپیما به صورت مشترك بین ایران و اوکراین 
ســاخته شــود و بعد ایران انحصارا ایــن کار را انجام 
دهد. اعتبارات اولیه از منابع عمومي دولت گذاشــته 

شد و این زیرساخت ها شکل گرفت.
  چقدر هزینه شده بود؟ �

بیــش از ۱۵۰ میلیــون دلار. اگــر الان قــرار باشــد 
قیمت گــذاري شــود، خیلي بالا خواهد بــود چون هم 
ارزش افزوده پیدا کرده و هم قیمت دلار بالا رفته است.

  ارزیابي حال حاضر، حدودا چقدر است؟ �
شــاید حــدود ۱٫۵ تــا دو میلیارد دلار باشــد. بعد 
از اینکه یك ســري از زیرســاخت ها آماده شد، دولت 
نمي توانســت از منابع عمومي کمك بگیرد، زیرا طبق 
برنامــه قرار بود هواپیماها را تولید کرده و بفروشــد و 
از محل درآمدها بتواند این صنعت را گســترش دهد. 
همین مســئله و مشــکلاتي دیگر باعث شد از برنامه 
عقــب بمانند. همان زمان در ســال هاي ۷۶، ۷۷ قرار 
بود تا ۱۰ ســال بعد، ۳۰ فروند هواپیما تولید شود که 

این اتفاق نیفتاد.
  به خاطر سوانحي که رخ داد؟ �

خیــر. آن زمان به خاطر کمبود منابع عمومي، توان 
این را نداشتیم که پول زیادي به این حوزه تزریق کنیم. 
بعد از اینکه زیرســاخت هاي اولیه آماده شد و بخشي 
از بدنه دو، ســه هواپیما آماده شــد، با شرکت آسمان 
مذاکره کردند و تفاهم نامه بســتند که ۱۰ فروند از این 
هواپیما را به آســمان بفروشــند، اما آسمان نتوانست 
پیش پرداخت هــا را بپردازد. مشــکل دیگر این بود که 

بدنه کارشناسي در سیستم بهره برداري هوایي موافق 
ایــن کار نبــود. احســاس مي کردنــد هواپیمایي وارد 
سیستم مي شود که ایمن نیســت. مهم تر از آن بحث 
رواني بود؛ اینکه این هواپیما شــرقي اســت نه غربي. 
توانایي انطباق اســتانداردها با چیــزي که قرار بود در 
ایران تولید شود، به کندي پیش مي رفت، چون هم باید 
اســتانداردهاي طراحي، تولید و ساخت تدوین مي شد 
و هم متناســب با این اســتانداردها هواپیما ســاخته 
مي شد و اســتانداردهاي ســاخت با اســتانداردهاي 
ســازمان هوایي که به عنوان مرجع تعیین مي شد، باید 
با هم تطابق پیدا مي کرد. این هم از مســائلي بود که 
کار تولید را کُند مي کرد، اما درهرحال این شــرکت در 
مدت ۱۰ ســال نتوانست به تعهداتش عمل کند و ۳۰ 
فروند هواپیما تولید کند. نتیجه این شــد که توانستند 
بخش هاي زیادي از حدود ۹ فروند هواپیما را بســازند 
که در دهه ۸۰، ســه، چهار فرونــد اولیه به لحاظ فني 
و عملیاتي براي تست شــدن آماده شد. مراحل تولید 
هواپیما تا جایي پیگیري شــد که بتوانند با بازاریابي، از 
محل فروش هواپیما ناوگان را تقویت کنند ، اما تلاشي 
ناموفق بود. مذاکرات با شرکت هواپیمایي ایران ایر در 
این زمینه آغاز شــد تا از ایــن طریق بتوانند از امکانات 
دولتي، هواپیماهاي تولید داخل را در کشــور بفروشند  
اما ایــن مذاکرات به نتیجه نرســید. حتي دســتورات 
تکلیفي دولتي هم نتوانســت به این ایده جامه عمل 
بپوشــاند و نتیجه این شــد که تفاهم نامه اي را دوباره 
بــا ایران ایرتور که آن زمان زیرمجموعــه ایران ایر بود، 
منعقــد کردند که بتواننــد ۱۰ فروند هواپیمای خود را 
با این شرکت هواپیمایي بفروشند و پیش پرداختي هم 
از این شــرکت دولتي گرفتند که این مبلغ به سیســتم 
هواپیمایي هسا براي ســاخت هواپیما تزریق و منجر 
به ورود شــش فروند هواپیما در بازار شــد. وقتي به 
اینجا رســیدند تصمیم گرفتند با شــرکت سفیران که 
خصوصــي بود ، قــرارداد ببندند و به صورت قســطي 
هواپیما را در اختیارشان بگذارند. دو فروند هواپیما را 
در اختیار شرکت سفیران قرار دادند و شرکت سفیران 
شــروع به بهره برداري از هواپیماها کرد. طبیعي بود 
که به لحاظ رفع اشکالات پیشرفت داشتند، ولي اولین 
حادثه اي کــه براي این هواپیمــا در اراك اتفاق افتاد، 

اوضاع را به شدت تحت تأثیر قرار داد.
  این هواپیما قبل از حادثه چقدر پرواز داشت؟ �

حدود ۳۰۰ ساعت پرواز کرده بود. این اولین سانحه 
براي ســفیران بود و زمینه مساعدي ایجاد نکرد، به ویژه 
اینکه بخش زیادي از کارشناســان به هواپیماي شرقي 
نگاه منفي داشتند و دنبال این بودند که اشکالي بگیرند 
که ایــن هواپیما در بــازار به فروش نرســد. بعد از آن 
هواپیماي آنتونوف ۱۴۰ کــه تولید اوکراین بود، به ایران 
آمــد. البته مشــکل عملیاتي داشــت و در اصفهان در 
برخورد با کوه ســقوط کرد. این امر هــم باعث دیدگاه 
منفي به هواپیماهاي شــرقي شــد؛ تا اینکه هواپیماي 
ایران ۱۴۰ در فرودگاه خود هســا در زمان تست، سقوط 
کــرد. این اتفاقــات در اوایل کار بود کــه تأثیر خوبي در 
ذهنیت جامعه و کارشناســان نداشــت و امکان رشد را 
از این شــرکت گرفت. به نظرم شرکت هســا یا سازنده 
ایــران ۱۴۰ در زمینه هــاي فني با توجه بــه هزینه هایي 
که انجام گرفت، زیرســاخت هاي خوبي ایجاد کرد؛ اما 
در زمینه هــاي انطباق برخي از بخش هــاي هواپیما با 
اســتانداردهاي روز ضعیــف بود و مدیریــت آن درباره 
بخشــي که باید بــراي بازاریابي کار کنــد، خوب عمل 

نمي کرد.
 درباره پرنده هاي شــرقي، همیشه بحث مجوز  �

مطــرح بود که آنهایي که پریدند و ســقوط کردند، 
مجوز پرواز نداشتند. این درست است؟

براي پــرواز هواپیماها در داخل هر کشــور، نیازي 
بــه مجوزهاي فراتر از ســازمان هواپیمایي کشــوري 
وجــود نــدارد. فقــط هواپیماهــاي نظامــي ، مجوز 
ســازمان هواپیمایي کشــوري هم نیاز ندارنــد و نیاز 
اســتانداردهاي  الزامــا  استانداردهاي شــان  نیســت 

هواپیمایي هاي غیرنظامي باشد.
ادامه در صفحه ۱۰

چگونه رمز دوم یک بارمصرف 
را فعال کنیم؟

رمزهــاي دوم ثابت قرار اســت از اول دي ماه  �
غیرفعال شده و رمزهاي پویا جایگزین آنها شوند؛ 
براي فعال ســازي دریافــت این رمزهــا ابزارها و 
شــیوه هاي مختلف مانند اپلیکیشن و پیامک ارائه 
شده اســت.به گزارش ایرنا کلاهبرداران اینترنتي 
مي تواننــد بــا سوء اســتفاده از غفلــت دارندگان 
کارت هاي بانکــي، اطلاعات این کارت ها را (مانند 
تاریخ انقضا، کــد اعتبارســنجي (CVV۲) و رمز 
دوم) را از طریق درگاه هاي پرداخت یا سایت هاي 
جعلــي بــه ســرقت ببرند.بــراي مقابله بــا این 
ســرقت ها، قرار اســت رمــز دوم یک بارمصرف یا 
پویا با هدف افزایش امنیت تراکنش هاي بانکي و 
کاهش کلاهبرداري هاي آنلاین از جمله فیشینگ 
از ابتداي دي ماه اجرائي شده و رمزهاي دوم ایستا 

(ثابت) غیرفعال شود.
 رمز دوم ثابت و رمز دوم پویا چه تفاوتي با  �

یکدیگر دارند؟
رمزهــاي دوم ایســتا یــا ثابــت تــا زماني که 
توســط صاحب کارت بانکي تغییر نکنند در همه 
تراکنش ها قابل اســتفاده هســتند. امــا رمزهاي 
پویا فقط بــراي یک تراکنش مورد اســتفاده قرار 

مي گیرند.
همچنیــن رمزهاي پویا، طــول عمر محدودي 
(حداکثر ۶۰ ثانیه) داشته و یک بارمصرف هستند و 
براي هر تراکنش یا خرید و پرداخت اینترنتي جدید 

باید درخواست یک رمز پویاي جدید کرد.
 آیا همه صاحبان کارت هاي بانکي باید رمز  �

دوم پویا را فعال سازي کنند؟
تنها مشتریاني باید نســبت به فعال سازي رمز 
دوم پویاي کارت هاي خود اقدام کنند که از کارت 
بانکي خــود براي انجــام خرید هــاي اینترنتي یا 

پرداخت هاي نیازمند رمز دوم استفاده مي کنند.
بنابراین مشــتریاني که کارت خود را فقط براي 
انجام خریدهاي فروشگاهي یا استفاده از خدمات 
خودپردازها به کار مي گیرند، نیازي به فعال سازي 

رمز دوم پویا ندارند.
 آیا امکان استفاده هم زمان از طریق پیامک  �

یا اپلیکیشن وجود دارد؟
دریافــت رمــز دوم یک بارمصــرف به صورت 
هم زمان از طریق اپلیکیشن و پیامک میسر نیست.
اگر رمز دوم پویا از طریق اپلیکیشن فعال شده 
باشــد، با فعال سازي ســرویس پیامکي، رمز دوم 

یک بارمصرف اپلیکیشن غیرفعال خواهد شد.
 رمز دوم یک بارمصرف چقدر هزینه دارد؟ �

ســرویس رمز دوم یک بارمصرف کاملا رایگان 
اســت و هیچ هزینــه اي براي مشــتریان به دنبال 

ندارد.
 اپلیکیشن رمز پویا را از کجا باید دانلود کرد؟ �

متقاضیــان بــه منظــور دریافــت رمــز دوم 
یک بارمصــرف از طریق اپلیکیشــن ابتــدا باید به 
سایت بانک عامل خود مراجعه و نرم افزار رمزساز 

را دریافت و نصب کنند.
صاحبــان کارت هــاي بانکــي بایــد مراقــب 
زیرا کلاهبرداران  باشــند،  فیشــینگ  ســایت هاي 
اینترنتي اقدام به طراحي ســایت هایي با شــکل و 
قالب سایت هاي بانکي اصلي کرده اند که از طریق 
آنها اطلاعات کارت هاي بانکي مشتریان را سرقت 

مي کنند.
صاحبان کارت هاي بانکي باید آدرس اینترنتي 
بانک ها را به طور کامل تایپ کرده و از واردشــدن 
از طریق لینک هاي مشــکوک که معمولا همراه با 

پیامک ارسال مي شود، خودداري کنند.
 براي دریافت رمز پویــاي پیامکي چه باید  �

کرد؟
براي دریافت رمز دوم پویا از طریق پیامک لازم 
اســت دارندگان کارت هاي بانکي بــا مراجعه به 
شعب بانک صادرکننده کارت یا از روش هاي تأیید 
شــماره تلفن همراهي که بانک صادرکننده کارت 
در اختیار مشــتري قرار مي دهد، نظیر مراجعه به 
خودپرداز یــا اینترنت بانک، شــماره تلفن همراه 
خود را معرفي و در اختیارداشتن آن را تأیید کنند.

پیامک فعال ســازي رمز دوم پویــا یا رمز دوم 
پویا از طریق پیامک از سوي بانک به شماره تلفن 
همراه اعلام شده توســط مشتري در شعبه ارسال 

خواهد شد.
 بر این اســاس در صورتي کــه متقاضي قصد 
دارد رمز دوم یک بارمصرف را در شــماره موبایل 
دیگــري دریافت کند، باید پس از فعال ســازي به 
شــعبه، مراجعه و درخواست خود را اعلام کند تا 

رمز دوم پویا به سیم کارت دیگر وي ارسال شود.
با توجه به اینکه رمز دوم پویا به شــماره تلفن 
مشتریان پیامک خواهد شد، بنابراین ارائه رضایت 
صریح وي بــه دریافت پیامک حاوي رمز دوم پویا 
از طریق شــماره تلفن همراه ثبت شده نزد بانک، 

ضروري است.
برخي بانک ها علاوه بر پیامک، امکان دریافت 
 -  ussd) رمزهاي پویا به وسیله کدهاي دستوري

ستاره مربع) را نیز فراهم کرده اند.

جزئیات تازه ای از هبه ۲۶۰ میلیارد تومانی امول بانک ملت به احسان 
سخایی، منتشر شد.

در هفته گذشــته در جریان بررســی دادگاه متهمان بانک ملت، علی 
دیواندری، مدیرعامل اســبق بانک ملــت، از سوء اســتفاده ۲۲۰ میلیارد 
تومانی در قرارداد ســوآپ گازوئیل بین بانک ملت و شرکت کمکو توسط 
سید احســان ســخایی، داماد یکی از وزرا، خبر داد کــه بازتاب زیادی در 

رسانه ها و افکار عمومی داشت، ولی جزئیاتی از این خبر منتشر نشد.
پیگیری های تسنیم از جزئیات این قرارداد و اتهام مطرح شده از سوی 
دیواندری نشان می دهد در چهارم آبان ماه سال ۹۱ یک قرارداد معاوضه 
و ســوآپ به شــماره ۱۶۱۹۳۶/۵۰۰ بین بانک ملت، شــرکت ملی پخش 
فراورده های نفتی ایران و شــرکت کمکو ( شرکت مدیریت نفت خزر) به 
ارزش ۲۵٫۳ میلیون دلار به امضا رســید و طبــق این قرارداد برای تأمین 
مالی پروژه معاوضه گازوئیل مبلغ ۲۴ میلیون دلار در سه فقره سوئیفت 
در دی ماه ســال ۱۳۹۱ در اختیار شــرکت کمکو قرار گرفت و مقرر شــده 
بود با احتساب سود مشــارکت جمعا مبلغ ۲۵ میلیون و ۳۷۵ هزار دلار 
ازسوی شــرکت کمکو به بانک مسترد شود ولی شرکت کمکو با گذشت 
هفت ســال از آن قرارداد نه تنها تمام اصل ۲۵٫۳ میلیون دلار را به بانک 
ملت پرداخت نکرده، بلکه با احتســاب ۱۲ درصد سود تسهیلات باید در 
مجموع مبلغ ۴۰ میلیون دلار را بازپرداخت می کرد. این در حالی اســت 
که این شــرکت با گذشــت هفت ســال فقط ۱۹ میلیون دلار را پرداخت 
کرده اســت، یعنی بیش از شش میلیون دلار از اصل بدهی و ۱۵ میلیون 
دلار از سود تســهیلات بازپرداخت نشده اســت که با احتساب نرخ دلار 
بیش از ۲۶۰ میلیارد تومان از اموال بانک ملت به مسئولان شرکت کمکو 

یعنی عبداالله دستغیب و احسان سخایی بخشیده شده است. سید احسان 
ســخایی، داماد آقای وزیر، با ارسال نامه ای در تارخ ۱۲ بهمن سال ۹۵ به 
مدیرعامل وقت بانک ملت ادعای تســویه نهایی بدهی شرکت کمکو را 
می کند، ولی شرکت طرح و اندیشه بهساز بانک ملت که مسئولیت وصول 
مطالبات غیرجاری بانک ملت را بر عهده دارد، در تاریخ ۱۱ آذر سال ۹۶ از 
شرکت کمکو به اتهام خیانت در امانت و تحصیل مال از طریق نامشروع 
شــکایت می کند. در شــکایت شرکت طرح و اندیشــه بهساز بانک ملت 
علیه شرکت کمکو تصریح شد مبلغی بالغ بر ۲۴ میلیون دلار از کل مبلغ 
قرارداد (۵۴ میلیون دلار) که به وســیله بانک ملت به منظور تأمین مالی 
پروژه معاوضه گازوئیل در ســه فقره ســوئیفت در دی ماه سال ۱۳۹۱ در 
اختیار شرکت کمکو قرار گرفته و مقرر می شود با احتساب سود مشارکت 
جمعا مبلغ ۲۵۳۷۵۰۰۰ دلار ازسوی شرکت کمکو به بانک مسترد شود، 
اما تاکنون این امر محقق نشــده و شــرکت مزبور بــه بهانه های واهی از 
اســترداد آن استنکاف می ورزد؛ به نحوی که این موضوع در حال حاضر به 
مناقشه چندین ســاله میان بانک ملت و شرکت کمکو تبدیل شده است. 
این شــرکت در توضیح نامه احســان ســخایی به مدیرعامل وقت بانک 
ملت که ادعای تسویه بدهی را داشت، اعلام کرد: شرکت کمکو در تاریخ 
۹۲/۸/۲۷ بابت خریدهای خود مبالغی را به حساب شرکت ملی پالایش 
و پخــش فراورده هــای نفتی ایــران واریز می  کند، ســپس از بانک ملت 
درخواست می کند که به برداشت مبلغی بالغ بر ۲۴ میلیون دلار از محل 
واریزهای ایشــان اقدام کند و مانده بدهی تسهیلات تسویه شود. موضوع 
درخواســت شرکت کمکو از شــرکت پالایش و پخش استعلام می شود، 
ولی شــرکت پخش در نامه کتبی شــماره ۳۳۳۱۱۶/۴۰۰ مورخ ۹۲/۱۲/۱ 

در جوابیه خود اعلام می  کند که «رقم واریزی به حســاب شــرکت ملی 
پالایش و پخش فراورده های نفتی ازســوی شــرکت کمکو بابت قرارداد 
دیگری اســت و ارتباطی با قرارداد معاوضه فوق الذکر که ازســوی بانک 

ملت تأمین شده است، ندارد».
در شــکایت شــرکت طرح و اندیشه بهســاز بانک ملت علیه شرکت 
کمکو آمده اســت: «پس از این تاریخ شرکت کمکو و شرکت ملی پخش 
فراوردهای نفتی ایران وارد اختلاف شــده و نهایتا بر اســاس نظر هیئت 
داوری شرکت ملی نفت ایران، مشخص شد ادعای شرکت کمکو مبنی بر 
فروش محصول معاوضه ای زمینی در آن مقطع نادرســت بوده است و 
وجه واریزی به حســاب پخش فراورده های نفتی ایران مربوط به قرارداد 
صادراتی شــماره ۵۰۰/۱۳۶۶۳ بوده است نه قرارداد معاوضه به شماره 
۱۶۱۹۳۶/۵۰۰. اما متأسفانه شرکت کمکو در کمال تعجب عنوان می کند 
بانــک ملت باید کلیه جریمه هایی را که به دلیل اختلاف با شــرکت ملی 
پخش فراورده های نفتی در پنج ســال اخیر متوجه شــرکت کمکو شده 
اســت، تقبل کند و تنها در این صورت شــرکت کمکو حاضر به تســویه 
بدهی خود به بانک اســت و در صورت عدم پذیرش این شرایط از سوی 
بانک، شرکت کمکو واریز های قبلی به حساب شرکت پالایش و پخش را 
ملاک تسویه تعهداتش با بانک ملت قرار داده و دیگری پولی را پرداخت 
نمی  کند. در واقع شرکت کمکو در جلسات متعدد مرتبا شرط بازپرداخت 
بدهی خود به بیت المال را به گذشــت پنج ســال، کسر مبالغی از اصل 
بدهــی آن شــرکت (کمکو) به بانک بــا بهانه های واهــی نظیر جریمه، 
خســارت های ناشــی از اختلاف با شــرکت ملی پخش در اجرای پروژه 

می داند که کاملا غیرمنطقی و فاقد وجاهت قانونی است».
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