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نگاه یادداشت

اقتصاد

نهاد نظارتي بر حرفه حسابرسي

حدود دو ســال پیش رئیس وقت کمیسیون  �
اقتصادي مجلس در همایش ملي حسابرســي 
داخلي کــه در مشــهد برگزار شــد، تأکید کرد 
مجلــس در پــي آن اســت کــه طــرح جامع 
حســابداري کشــور را با این دلیل که ســازمان 
حسابرسي نمي تواند هم اســتانداردگذار و هم 
مجري عملیات حسابرسي باشد و بنابراین باید 
نهاد ناظر بر حرفه حسابرسي به صورت مستقل 
تشکیل شود، مطرح کرد. ظاهرا ریشه بحث به 
«طرح جامع وکالت» که همان موقع در مجلس 
هم مورد بحث بــوده بازمي گردد. واقعیت این 
اســت که هم وکلا و هم حسابرســان با منافع 
عمومي سروکار دارند و قرابت و مشابهت هاي 
خاصــي در نهــاد ایــن دو حرفه (کانــون وکلا 
و جامعه حســابداران رســمي) وجــود دارد. 
هــردو این حرف مدعي هســتند که ذات حرفه 
خودانتظام بوده و چنانچه دولت به عنوان نهاد 
حاکمیت بنــا به هر دلیلي علاقه مند اســت بر 
این حرفه نظارت کند، کافي اســت که در ارکان 
نظارتــي این حرفه نماینــدگان خود را منصوب 
کنــد؛ کما اینکه در ترکیب شــورای عالی کانون 
حســابداران رســمي ایران مصوب ۱۳۵۱، وزیر 
امور اقتصادی و دارایي، دادســتان کل کشــور، 
رئیــس کل بانک مرکزي حضور داشــته و عملا 
حاکمیت بر کانون حســابداران رسمي نظارت 
عالیه داشته؛ به ویژه آنکه اعضاي کارگروه هاي 
تخصصي کانون نیز توســط شورای عالی تنفیذ 

مي شده اند.
نگاهي به بخش چهارم طرح جامع وکالت 
نشان مي دهد که دادســتان دادسراي انتظامي 
کانــون وکلا بــا رأي حداقــل دوســوم اعضاي 
هیئت مدیــره براي مدت ســه ســال انتخاب و 
معاونان و دادیاران دادسرا به پیشنهاد دادستان 
و تصویب هیئت مدیره از بین وکلایي که شرایط 
زیر را داشــته باشند، انتخاب مي شوند. ماده ۴۳ 
طرح جامع وکالت اشــعار داشــته: «هر کانون 
به منظور تعقیب و رســیدگي به تخلفات وکلا و 
کارآموزان وکالت تابع خود دادســراي انتظامي 
و به تعداد لازم شعبه دادگاه انتظامي به ترتیب 
مقرر در مواد آتي تشــکیل خواهد داد». مضافا 
مــاده ۴۹ همین طرح اعلام کرده: «هیئت مدیره 
کانون، علاوه بر انتخاب ســه دادرس اصلي، دو 
نفــر دادرس علي البدل نیز با شــرایط مقرر در 
ماده ۴۷ براي هر شــعبه دادگاه انتخاب خواهد 
کــرد تا در موارد رد دادرس یا غیبت دادرســان 
اصلي جایگزین آنان شــود. ایــن امر مانع از آن 
نیست که رئیس شعبه انجام بعضي امور را به 
دادرسان علي البدل ارجاع نماید. اعضاي اصلي 
و در غیــاب آنان عضــو یا اعضــاي علي البدل 
موظف اند در جلســات رســیدگي حضور یابند 
مگر اینکه عذر موجهي داشته باشند. تشخیص 

موجه بودن با رئیس دادگاه است».
حال سؤال مشخص این اســت که با توجه 
بــه اینکــه درحال حاضر حدود٦۰ هــزار وکیل 
عضــو کانون هاي مســتقل و ۳۰ هزار مشــاور 
حقوقي عضو مرکز مشــاوران مشــغول به کار 
در حــوزه وکالت یا به عبارتــي در ازاي هر ۸۰۰ 
ایراني یک وکیل یا مشــاور حقوقي در دسترس 
مردم اســت، جایگاه کانون وکلا مهم تر اســت 
یا جایگاه جامعه حســابداران رسمي ایران که 
حداکثر دوهــزارو ۴۰۰ نفر عضو و حداکثر ۱۵۰۰ 
نفر آنان شــاغل در حرفه هســتند؟ و اگر پاسخ 
این است که صدالبته کانون وکلاي ایران نهادي 
بس قدرتمندتر و داراي جایگاهي بس رفیع تر از 
جامعه حسابداران است، پس چگونه است اولا 
دولتي ها در انتخابات آن وارد نمي شوند یا نباید 
بشوند (چون وکیل و پزشک دولتي نداریم) اما 
جامعه حســابداران با قد و قواره و سایز بسیار 
کوچک مورد حب وبغض دولتي ها قرارگرفته و 

هرروزه در صدد نظارت بیروني بر آن هستند؟!
چگونه دولت و مجلس مي پذیرند که ارکان 
نظارتي کانون وکلا و نظام پزشــکي، به درستي، 
در درون کانون وکلا و نظام پزشکي، خودانتظام 
عمل کنند ولي در جامعه حســابداران رسمي 
با درآمــدي کمتر از یک هزارم آنهــا بارها مورد 
غضب دولتي ها و خودانتظامي جامعه خشــم 
بسیاري از آنان را برانگیخته است. مگر نه اینکه 
اعضاي ســه نفره هیئت عالي نظــارت جامعه 
حسابداران توسط وزیر امور اقتصادي منصوب 
و ارکان نظارتــي جامعه حســابداران عملا در 
اختیار نمایندگان منصوب دولت هستند؟! پس 
این همه قیل و قال بر ســر چیست؟ تفکیک نهاد 
استانداردگذار دولتي از سازماني دولتي که خود 
فعالیت حسابرســي متضمــن رقابت با بخش 
خصوصي است، چه ربطي به تشکیل یک نهاد 
جداگانه براي نظارت بر حرفه و استانداردگذاري 
دارد. همــان وظایف را به جامعه حســابداران 
رسمي «که خود رأسا فعالیت حسابرسي ندارد 
و تنفیــذ انتخــاب اعضاي شــوراي عالي آن و 
انتصاب هیئت نظــارت و هیئت عالي انتظامي 
جز حکم وزیر یادشده صورت نمي گیرد) واگذار 
و بــا خودانتظامــي درونــي جامعــه و اعمال 
حاکمیت دولت در ترکیب شوراي عالي بهترین 

گزینه ممکن را انتخاب کنید.
*عضو جامعه حسابداران رسمي ایران

اشتراکات ایران و عمان 
در معماري و المان هاي محیطي

در عصر حاضر و با توجه به ســیر تکاملي  �
از خلاقیت هاي محیطي  بهره گیــري  جامعه، 
نقــش مهمي در تســهیل و تلطیف فضاهاي 
مرتبط با زندگي افراد داشته است و ازآنجا که 
درك بصــري فضا و ارتباط آن با مفاهیم مورد 
نظر طــرح، کاربرد جــدي در روابط اجتماعي 
مردم بــا ســازمان ها، ادارات و شــرکت هاي 
برخــوردار از طرح هاي هنــري دارد، مي توان 
در  بیش ازپیش  گفت خلاقیت هاي محیطــي 

توسعه اجتماعي مورد توجه قرار می گیرد.
چشــم انداز معمــاري در جنــوب ایران و 
کرانه هــاي دریاي عمان آن هــم در منطقه اي 
که روابــط فرهنگــي بین ملت هــاي متراکم 
در آن براي ســال های ســال منشــأ تحولات 
اجتماعي و مناســبات سیاســي بوده، همواره 
گویاي تاریخ ارزشــمندي اســت کــه به طور 
مشخص نشــانه هاي آن را در سازه هاي نوین 
و المان هــاي محیطي خودنمایي مي کند و به 
آســاني مي شود مشــخصه هاي مشترك را در 
بنادر «ســیراف» و «کنگ» ایران با «مسقط» و 

دیگر شهرهاي بندري کشور عمان درك کرد.
و  مســاجد  منحصر به فــرد  معمــاری 
سبک های جدید و درخورتوجه بناها در عمان 
بازتاب دهنده گذشته سرشار از هویت تاریخي 
این کشــور و وضعیت حال حاضر آن اســت. 
پایتخت عمان، مَســقَط، بین دریــا و کوه های 
ناهموار قرار گرفته اســت. مســقط با ســبک 
معماری شــرقی، برای بازدید کنندگان ترکیب 

منحصربه فردی از سنت و مدرنیته است.
برای نمونه ای زیبا از این کشــور همســایه 
جنوب شــرقي مي توان به واحه «بهلا» اشاره 
کــرد؛ شــاهکاري زیبا با معمــاری خاک  رس 
که شــاهدی بــرای تاریخ غنی عمان اســت. 
آن طورکه از گفته ها بر مي آید «شکاف ها که به 
آن روزنه نیز گفته مي شود، در این واحه وجود 
داشته است که مردم در آنها عطر می گذاشتند 
یا چراغ که می توانســت شمع باشد یا فانوس. 
ایــن روزنه ها برای روشــنایی در دیــوار تعبیه 

شده اند».
ایــن روایت هــا این برداشــت را بــه ذهن 
متمایل مي کند که فرهنگ در گذشته مبتني بر 
تعامل و ارتباط حســنه بوده است و این را در 
اجتمــاع فعلي مردمان عمان کــه «مدارا» را 

پیشه کرده اند، به خوبي مي توان یافت.
در «مســجد جامع ســلطان قابوس» هم 
به عنوان نمونه دیگر، بازتــاب همه رنگ های 
شــهر را می تــوان دیــد. این مســجد یکی از 
دیدنی ترین بناهای مســقط است که برای ۲۰ 
هزار نمازگزار طراحي و ســاخته شــده است 
و یکی از بزرگ ترین مســاجد جهان اســت که 
معمــاری آن در جهان شــاهکار به حســاب 
می آید. آن طورکه بدر الذهلی از کالج توریسم 
عمان می گوید: «معماری این مسجد آمیزه ای 
از ســنت معماری غرب و شرق آسیا و آسیای 

مرکزی است».
بنادر جنوبي ایران نیز مانند «ســیراف» در 
استان بوشهر، «کنگ»، «بندر خمیر» و «لنگه» 
در اســتان هرمزگان از معماري ای تقریبا شبیه 
به آنچــه در فضاي محیطي مســقط به چم 
می خــورد، برخوردارند. اگرچه این مؤلفه هاي 
اقلیمي در این بنادر نســبت به گذشــته کمتر 
شــده اســت و در مقایســه با عمان از فضاي 
معمــاري نوین بیشــتر بهــره گرفته انــد اما 
به خوبي مي توان اشــتراکات معماري و روابط 

تاریخي را یافت.
قلعه ها، بادگیرها، مناره ها، رنگ هاي سفید، 
چراغ هــا و قندیل ها، عطر، عــود و حنا، برقعه 
و لباس هــا ازجملــه مؤلفه هاي چشــمگیر و 
نمادهــاي محســوس در مناســبات فرهنگي 
اســت که در هر دو اجتماع ایراني و عماني با 

زندگي مردم پیوند خورده است.
میراث فرهنگي، طبیعي  تاریخي،  مضامین 
و فناوري هاي نوین مناطــق مختلف هر کدام 
از دو کشــور مي تواند الهام بخش ســازه ها و 
نمادهاي محیطي قــرار بگیرد و مراکز اداري، 
شرکت ها و مؤسسات آموزشــي و دانشگاه ها 
با بهره گیري از این پشــتوانه ها نه تنها سهمي 
در فرهنگ ســازي ملي و منطقه اي خود دارند 
بلکه کمکي نیز به تلطیف فضاي اداري خود 
برای کاســتن از روزمرگی های خود همچنین 
حرکتــی در موازنه ســازی بیشــتر بــا محیط 

پیرامونی کرده اند.
مناطــق جنوبــي ایــران علاوه بر داشــتن 
فرهنگ و تاریخ ارزشمند از جذابیت ویژه اي نیز 
براي دیده شدن و الگوسازي در نشاط محیطي 
برخوردارنــد. آنچــه از دریا و ســاحل، آفتاب 
و نخــل، شــنا و ماهیگیــري در ذهن ها نقش 
از احساســات خوشــایندي  مي بندد، جریاني 
خواهد بود که به لحاظ ذاتي در این مؤلفه ها 
وجود دارد و چه خوب اســت در شــهرهاي 
جنوبي ایران سیاســت هاي خلاقانــه را براي 
بهره برداري از ســمبل ها و نمادهاي مفرح در 

مبلمان محیطي به کار گیرند.
* مدیر مؤسسه راه آبی ابریشم
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احمد حسنی*
حسین ایزدپناه*

  توافق خرید هواپیماهاي ایرباس، بویینگ و  �
اي تي آر چقدر بود و چقدر از آنها عملیاتي شد؟

طبــق توافــق اولیــه کــه بــه زمان پیــش از 
تحریم هاي پســابرجام برمي گــردد، مقرر بود ۱۱۸ 
ایربــاس خریداري کنیــم که بعــد از رایزني ها به 
۹۸ ایرباس تقلیل پیدا کــرد. خرید صد هواپیماي 
بویینگ هم مورد توافق قرار گرفته بود. همین طور 
خریــد ۲۰ هواپیماي اي تــي آر به طور قطعي و ۲۰ 
هواپیماي آپشــنال اي تي آر دیگر نیز در دستور کار 
بود. از این میزان توانستیم فقط ۱۶ هواپیما شامل 
۱۳ هواپیماي اي تي آر و ســه هواپیماي ایرباس را 
خریداري کنیم. متأسفانه تحریم ها، همه شرکت ها 
را مجبور کرد قراردادهایشــان را بــا ایران متوقف 

کنند.
  با ایــن اوصاف هرگونه همــکاري را با این  �

کمپاني هاي هواپیماساز از دست دادیم... .
نه کامل؛ اي تي آر بعــد از همه این اتفاق خود 
دو، ســه ماه قبل توانســت از خزانــه داري آمریکا 
بــراي فروش قطعــات یدکي و خدمــات به ایران 

مجوز بگیرد. 
  آیــا در قراردادهایي که بین ایــران و این  �

کمپاني ها منعقد شده بود، جرائمي براي توقف 
انجام مفاد قرارداد در نظر گرفته  بودیم؟

وقتــی با شــرکت هایی که انحصاری هســتند، 
قرارداد می بندید، بیشــترین مراقبت این اســت که 
شما ضرر نکنید. چون الان بی اغراق صدها قرارداد 
داخلی هست که شرکت های ایرانی پول داده اند و 
پولشان نزد شرکت های خارجی مانده و نه جنس 
می دهند نه پولشــان را. بنابراین وقتی با شــرکت 
انحصــاری می خواهید قــرارداد یک طرفه ببندید، 
چنــد ملاحظه داریــد؛ اول اینکــه وضعیتی پیش 
نیاید که ضرر کنید، دوم مفــاد قرارداد به گونه ای 
باشــد که اگر ادامه یافت، حقوق شــما به صورت 
درست انجام شود. سوم، اینکه تمام تعهدات لازم 
را به گــردن طرف بگذارید؛ طرف مقابل هم قطعا 
متقابلا ســعی می کند این کار را با شــما بکند. در 
مورد قراردادها این سه ملاحظه را در نظر گرفتیم. 
همه قراردادهای هواپیمایی در دنیا این طور است 
که اول باید پول بدهید که برایتان هواپیما بسازند. 
تنها مــوردی که مثل خرید یخچــال و لوازم دیگر 
پول داده و جنس گرفته ایم، معامله ای اســت که 
بین ایران و اي تي آر و ایرباس انجام شد. وقتی پول 

دادیم، هواپیما را هم گرفتیم.
  هواپیمای آماده ســفارش کشورهای دیگر  �

نبود؟
دو هواپیماي ایرباس این گونه بود، اما هواپیماي 

اي تي آر، این طور نبود. 
  بارهــا از ملاحظات در قــرارداد گفتید. چه  �

ملاحظاتی؟ 
وقتي یك هواپیماســاز حاضر است سفارش هاي 
هواپیمــا را آماده  کنــد، زمان بر اســت و در کنار آن 
از ســفارش دهنده مي خواهد که بیعانــه بدهد. ما 
هیچ کــدام از ایــن کارهــا را نکردیم. ایــن ملاحظه 
بــرای این بود که ضــرر نکنیم، چــون خودمان هم 
ترس داشــتیم که ممکن اســت پولمان دستشــان 
گیــر کند. ملاحظــه دوم، متن قــرارداد بود که همه 
پیش بینی هــای لازم را بــرای اینکه شــرکت بتواند 
جریمه بدهد یا بتواند قصــور نکند، انجام دادیم اما 
مشــکل این بود که وقتی آمریکا مجوز صادرات آنها 
را باطل کرد و کل قرارداد بر این اساس بود که مجوز 
صادرات معتبر باشــد، کل کار دچار خدشه شد. آن 
شرکت می گفت من حاضرم کارم را انجام دهم، ولی 
وقتی مجوز صادرات باطل شــده، دست من نیست. 
در حال حاضر، این زورگویی آمریکاست که بر روابط 
اقتصادی و سیاسی حاکم است. وقتی مجوز صادرات 
را باطل می کنند، شرکت نمی تواند کار دیگری انجام 
دهد. بنابراین آنچه در قراردادهایمان نوشته بودیم، 
روابط تجاری بین خودمان بود. آنچه اتفاق افتاد نه 
فقط برای این ســه شرکت شاخص، بلکه برای همه 
شرکت هایی بود که در جهان هست. در اوکراین هم 
اگر شرکتی به ایران جنس می فروخت، وقتی دولت 
آمریکا مجوز صادراتــش را باطل می کند یا می گوید 
اگر با ایران کار کنید، نمی توانید با کشور من کار کنید، 
هرچند محمل قانونی و حقوقی ندارند، اما پذیرفته 
می شــود. این اتفاق، قید فورس ماژور نیســت، تغییر 
قوانین است. بنابراین در متن قراردادها برای مسائل 
تجاری فیمابین مــواردی را پیش بینی کرده بودیم و 
آنچه رخ داد فراتر از رابطه قراردادی بود. مثل حکم 
دادگاه که صادر شــود. در ایران هم اگر دادگاه بگوید 
این جنس را به شــرکتی ندهید، نمی توانید سرپیچی 

کنید.
  نمی توانستید در نظر بگیرید که ممکن است  �

خروج ما از برجام موقتی باشد و اگر تحریمی رخ 
داد، آنها همکاری با ایران را لغو نکنند؟

قبول نمی کردند. 
  ولی فروش هواپیما بــه ایران با این میزان  �

ناوگان فرســوده، خیلی درآمدزاســت. تعداد 
هواپیماهایی که می خواســتیم خیلی بالا بود و 
سود بالایی داشت و آنها به دنبال این بودند که 

این سود را داشته باشند.
این طــور نیســت. ایرباس هرماه صــد هواپیما 
تولید می کند و فروشش به ما در ۱۰ سال، به اندازه 
فروش یک ماهش است. بعد انحصاری آن را هم 
در نظر بگیرید. در همان فاصله ای که بویینگ با ما 
قرارداد صد هواپیما را منعقد کرد، شرکت الاتحاد 

دوبــی و فلای دوبی حــدود ۲۵۰-۲۶۰ هواپیما به 
بویینگ ســفارش دادند. در ۱۰ ســال خرید ما عدد 
بزرگی نبود. بیــن رابطه تجــاری و حکومتی باید 
تفاوت قائل شــد. توجه داشــته باشــید وقتی در 
شــرایطی هســتید که طرف مقابل می داند نیاز به 
هواپیما دارید و انتخاب دیگری ندارید، دستش باز 
اســت. ما یا باید از این سه شرکت می خریدیم یا از 
روسیه. هواپیمای ســوخو روسیه که صدنفره بود 
موتــورش را با ۴۰ درصد تولیــد از آمریکا می گیرد 
و حتی اگر با ســوخو هم قرارداد داشــتیم، امروز 
نمی توانست به ما تحویل دهد. مگر روس ها با ما 
قرارداد نداشــتند که جنس بدهند و نفت بخرند، 
چــرا الان متوقف اســت؟ واقعیت هــای جهانی 
وجود دارد که نمی توانستیم کاری کنیم. باید کاری 
می کردیم که پولمان دســت طــرف مقابل نماند، 
چون ادعای خســارت داشــتند و می گفتند شــما 
وقتی به ما پول نمی دهید و هواپیما می سازیم، اگر 
هواپیمــا را نبرید، باید به ما خســارت بدهید که ما 
زیر بار اینها نرفتیم. خوشــبختانه در این قراردادها 
یک ریال پولمان نزد طــرف خارجی باقی نماند و 
وقتی هواپیما را گرفتیم ۱۵ میلیون دلار از ایرباس 
طلبــکار بودیم کــه ایران ایــر در ازای آن، قطعات 

یدکی و قطعات دیگری گرفت.
  یعنــی از ایربــاس هم قطعــات دریافت  �

کردید؟
زمانی که ۱۵ میلیون دلار پول داشتیم قطعات 
دریافــت کردیم چون ایرباس نمی توانســت به ما 

پول بدهد و ما هم قطعه نیاز داشتیم. 
  یکی از مسائلی که کارشناسان تأکید داشتند  �

این بود که چــرا وزارت راه وقتی وارد مذاکره 
شــد، تمرکزش را بر خرید هواپیماي نو و دست 
دوم گذاشــت و قطعات را در نظر نگرفت. در 
حالی که این احتمال وجود داشــت که دوباره 

تحریم شویم. 
کارمان را این طور شــروع کردیم که تأمین مالی 
خارجــی انجام دهیم کــه با خریــد هواپیماهای 
دســت دوم ایــن کار امکان پذیر نبــود. در نتیجه، 
روی هواپیمای نو تمرکز کردیــم. به اضافه اینکه 
هواپیمای دســت دوم درســت اســت که ارزان تر 
تمام می شود، اما تأمین قطعات بعدی مهم است. 
بســیاری از این قطعات دیگر وجود خارجی ندارد. 
اگر دســت دوم ۱۰ ســال به بالا می خریدیم، چون 
تکنولوژی هــا دائما عوض می شــوند، بســیاری از 
قطعات را نمی توان یافت و مصرف سوخت شــان 
هم بالاتر اســت. در نظر داشــته باشــید، ایرباسی 
که ایــران خریده، مصرفش نزدیــک به نصف یک 
هواپیمای دســت  دوم اســت. در نتیجــه اقتصاد 
پروژه به لحاظ تأمین مالی، تأمین سوخت، ایمنی، 
تأمیــن قطعــات و فراهم بــودن  در بــازار، ایجاب 
می کرد ســراغ هواپیماي نو برویــم. مضافا اینکه 
ملت ایران نباید هواپیمای دست دوم سوار شوند. 
ملت ایران چه چیزی از دوبی و ترکیه کمتر دارد؟ 
طبیعی است که امنیت بیشتر برایمان مهم است. 
هواپیمای دست دوم قیمتش گم است و دلال های 
زیادی در فروش هواپیمای دســت دوم در کشــور 
وجــود دارند. هواپیمای ایربــاس ۳۲۰ که ایران ایر 
حــدود ۴۵ میلیون دلار خریــد، پیش تر هواپیمای 
دســت دوم آن را که مربوط به سال ۲۰۱۳ بود، به 
ایرانی ها ۵۵ میلیــون دلار قیمت داده بودند و در 
شــرف عقد قرارداد بودیم. یعنــی ۱۰ میلیون دلار 
تفاوت ۲۰۱۳ قدیمی و ۲۰۱۷ بود. نکته دیگری هم 
مطرح بود که اگر هواپیماهای نو را از کمپانی های 
اصلــی می خریدیــم، تصور می شــد آنهــا رابطه 
درازمدت تری با ایران برقرار خواهند کرد، در نتیجه 
مجبور هســتند خدمات و قطعاتی را که بعدا نیاز 

داریم در اختیارمان بگذارند. 
  در توافقاتی که داشــتید اشاره کرده بودید  �

خدمات پس از فروش را داشته باشید؟
بله.
  امکان نداشــت قطعات اضافه بگیریم که  �

برای هواپیماهای زمین گیر استفاده کنیم؟
هر قطعه برای یک هواپیماســت. بســیاری از 
قطعــات هواپیماهای قدیمی که مربــوط به ۲۰، 
۳۰ ســال قبل است، به هواپیماهای ما نمی خورد. 
برخی قطعات وجود داشــت که می توانســتند در 
بازار هم خریــد کنند و نیازی به خرید از کمپانی ها 
نبود. به علاوه اینکه مجوزی که دولت آمریکا داده 

بود، شامل قطعات هواپیماهای قبلی نمی شد. 
  چرا برای هواپیمایی ایران ایر که هواپیمایی  �

ملی ایران محسوب می شود و طبق راهبرد هما، 
باید هواپیماهای پهن پیکــر میان برد و بلندبرد 
کوچک  و  منطقه ای  هواپیمــای  کند،  خریداری 
ATR را در نظر گرفتیم؟ آیــا ایران ایر توانایی 

مدیریت هواپیماهای کوتاه برد را دارد؟ 
اولا ســازمان هواپیمایی کشــوری بــه ایران ایر 
اجازه داد این هواپیماها را خریداری کند. اساسنامه 
ایران ایر هم که دائمی نیست. شرکتی با وظیفه ای 
تعریــف می کنید و فــردا تغییر می کنــد. ایران ایر 
هم دیــده نــاوگان داخلی اش می تواند ســودآور 
باشــد و تصمیم به این کار گرفته که هواپیماهای 
کوتاه برد خریداری کند. علاوه بر اینکه، ای تی آر یک 
هواپیمای منطقه ای است و می تواند برای سفر به 
کشورهای اطراف نیز در نظر گرفته شود و  به عراق، 

جمهوری آذربایجان، ترکمنستان و... پرواز  کند. 
  ما عضو کنوانســیون کیپ تاون نشدیم، اما  �

گفته می شود سازوکارها و مقرراتی در نظر گرفته 
شــد که دو طرف بتوانند بدون عضویت در این 
کنوانســیون به خرید هواپیما اقــدام کنند. این 

سازوکارها چه بود؟
برای خرید الزام نیست عضو کیپ تاون باشیم.

  اما آن زمان بــرای عضویت خیلی روی آن  �
تأکید می شد...

برای خرید هواپیما الزامی نیست. اگر بخواهید 
از فاینانــس اســتفاده کنید و نــرخ فاینانس کمتر 
باشــد، اگر بخواهید هواپیما را لیز (Lease) (اجاره 
اعتباری) کنید، کیپ تاون کمک کننده است. به این 
مفهوم که وقتی عضو کیپ تاون هســتید، شرکتی 
که به شما وام می دهد، این هواپیما را که در رهن 
خــودش می گیرد؛ کیپ تــاون حق تقدمــی به او 
می دهد که اگر قسطمان را ندادیم، بتواند هواپیما 
را به وزارت دارایی و بیمه ببرد و نمی  توانند بگویند 
حق تقدم برای ماســت. این هم تصمیم مملکتی 
اســت و ایران ایر نمی تواند ایــن تصمیم را بگیرد. 
آن زمــان وزارت راه این راهــکار مالی را به دولت 
پیشــنهاد کرد، اما درباره  آن تصمیم گیری نشد که 
اگر می شــد، هم تأمین مالی هواپیما راحت تر بود 
و هــم نرخ بیمه و وام ارزان تر می شــد. کیپ تاون 
فقط برای هواپیما نیســت، برای قطار و کشتی هم 
هست. توصیه من به کشور همچنان این است که 
بررســی کند و ببیند اگر امتیــازی در کیپ تاون به 
نفع کشور وجود دارد، بالاخره تحریم ها هم دیر یا 
زود برداشته می شود؛ بنابراین برای پیوستن به آن، 

تصمیم گیری کند. 
  درباره قــرارداد با ایرباس شــائبه هایی را  �

نرســیده  ثبت  به  اوردرها  کــه  مطرح می کنند 
بود. اوردرها به عنوان ممبرشدن ایران ایر برای 
دریافت خدمــات پس از فروش و یک ســری 
سرویس هایی که ایرباس باید در اختیار مشتری 
قرار دهــد. آیا اطلاعی داریــد؟ در واقع آیا از 
ایرباس به مقدار کافی تضمین دریافت کردند؟

این حرف بی پایه و اســاس است. باشگاه نبوده 
که حتما عضو شــویم. اگر درخواست خرید نبوده 
کــه ایرباس نمی توانســته اســت به مــا هواپیما 
بفروشــد. اولین بار اســت که می شــنوم می گویند 
باید عضــو ایرباس باشــیم. ایرباس یک شــرکت 
است. اگر منظور شــرکت در کلاس های آموزشی 
اســت، ایرباس هر ســال در کشــورهای مختلف 
کلاس های آموزشــی می گذارد؛  البته جاهایی که 
تســهیلات و امکانات دارد مثل دوبی و ســنگاپور. 
برای آمــوزش در این کلاس ها بایــد ثبت نام کرد. 
گاهی می گفتند جا نداریم و باید ماه بعد شــرکت 
کنیــد. اگر بچه های ما گواهی این نوع خلبانی را از 
ایرباس نگرفته بودند که نمی توانستند پرواز کنند و 
سازمان هواپیمایی کشوری هم اجازه پرواز به آنها 
نمی داد. وقتی هواپیما گرفتیم، کســی که بخواهد 
با ایــن هواپیما پرواز کند، باید کلاس آموزشــی را 
می گذراند. ما خلبانان را به بانکوک فرســتادیم که 

کلاس را گذراندند و گواهی گرفتند. 
بعــدی  � ســرویس های  بــرای  منظــور    

هواپیماســت کــه عضویت مطرح می شــود. 
اشــاره کردید  دو ایرباس را آمــاده گرفتیم و 
یکی را سفارش دادیم. پس مشکلی با سفارش 

نداشتیم.
بله.
با یکی، دو هواپیمای یکسان مانند ایرباس  �   

۳۲۰ امکان ایجاد یک ناوگان نیست و باید حتما 
سه تا چهار هواپیما باشــد که ناوگانی نو شکل 
بگیرد. حالا بک آپ های آنها اگر خراب شــد یا 

مشکلی پیش آمد، چه می شود؟
ایران ایر با ایرباس سال ها کار کرده اند. الان مگر 
شــرکت های هواپیمایی داخلــی از هر مدلی یکی 
ندارند؟ این درست است که حتما یک بنگاه خوب 
برای آنکه در آموزش و خدمات صرفه جویی  کند، 
حتما ناوگان خود را تکمیل می کند. اما این حرف ها 
برای شرایط عادی است. ما که نمی دانستیم خرید 
هواپیما متوقف می شود. اگر متوقف نشده بود این 
ســؤال امروز مطرح نبود. چرا این سؤال را درباره  
رنو و زیمنس نمی کنیم، اما این حساســیت درباره 
هواپیما بیشتر اســت. زیمنس در ایران بیشتر پول 
گرفته و کار انجام نداده است. شرکت های اروپایی، 
سوئدی و دانمارکی پول گرفته و جنس هم تحویل 
نداده اند. افتخار ایران ایر این اســت که یک قِران از 
پولش نزد کســی باقی نمانــده، در حالی که طبق 
قــرارداد باید برای دو ســال آینــده پیش پرداخت 

می دادیم.
  چه شد که قبول کردند؟ �

نمی خواهــم از خودمــان تعریــف کنم. تصور 
نکنید معجزه شــده، اما گفتیم مجوزی که شما از 
آمریکا دارید، تاریخ دارد من زمانی برای دو ســال 
بعد پول می دهم که شما این مجوز را تمدید کنید. 
در نتیجــه گفتیم فقط هر هواپیمایی که می گیریم، 
پولــش را می دهیم چون نمی دانیــم این مجوز تا 

چه زمانی پایدار است.
  برخــی منتقدان دربــاره  قیمــت هواپیما  �

می گفتند قیمتی که در قرارداد بود، با تعهدات 
مطابقات نــدارد؟ قــرار بود خریــد هواپیما، 
فاینانس شــود، اما هواپیما نقد خریداری شد، 
بنابراین باید تغییر قیمت در نظر گرفته می شد.

چه اتفاقی افتاد؟
ســه، چهار موضوع را از هم تفکیک کنید؛ اول 
قیمــت نقدی. ما بــرای قیمت نقدی ســه، چهار 
رفرنس داشــتیم. یکی، کتابچه هایی اســت که در 
دنیا چاپ می شــود و قیمت پایه ای هواپیما در آن 
نوشته می شد و ایران ایر هم عضوش بود. بنابراین 
به قیمت ها دسترسی داشتیم. هواپیما هم قیمت 
پایه دارد و یک سری آپشن ها مثلا اینکه صندلی ها 
چطور باشــد، آشــپزخانه غذای گرم بدهد یا سرد، 
وســایل داخل هواپیما چه مدلی باشــد، تلویزیون 
چند اینچ باشــد که اینها در قیمت اثرگذار اســت. 
برای اینکه به قیمت برســیم، از کتابچه اســتفاده 
کردیم. در مــورد دوم، آقای پــرورش، مدیرعامل 
وقــت ایران ایــر، آن زمان به یکی از شــرکت های 
هواپیمایی همســایه گفت قیمت ایــن هواپیما را 
بگیرید و بگوید شــما چند خریده ایــد. این دومین 

رفرنس ما بود. 
  در مورد هر هواپیما می پرسیدید؟ �

بله. اجازه دهیم نام شــرکت را نگویم. سومین 
بود. شــرکت های  لیزینگ  معیارمان شــرکت های 
لیزینگ وقتــی می خواهند هواپیمــا را رهن کنند، 
قیمتی برای خودشان در نظر می گیرند که معمولا 
قیمت پایین است که اگر رهن کردند و وام دادند و 
روزی خواستند آن را تصاحب کنند، قیمت کمتری 
را بپردازند. مثل وام های دیگر که بانک خانه شــما 
 DAE را هم کمتــر قیمت گذاری می کند. شــرکت
که می خواســت ایــن هواپیماهــا را فاینانس کند، 
بــدون اینکه بداند قیمت های ما چند اســت، روی 
هواپیماها قیمت گذاشــت. تمام قیمت های ما زیر 
قیمت DAE بود. معنی اش چیست؟ چون ما صد 
ایربــاس، یک جا خریده بودیــم و ایرباس و بویینگ 
می خواستند بازار جدیدی برای خود دست وپا کنند، 
قیمت ها را کمتر محاسبه کرده بودند. ناوگان کشور 
را بررسی کردیم و متوجه شدیم چهارصدوخرده ای 
هواپیما کم داریم. چشــم آنها به این هواپیماها و 

قطعات یدکی و توسعه های بعدی بود. 
ادامه در صفحه۱۵

عضو ارشد تیم مذاکره کننده قراردادهای خرید هواپیماهای جدید در گفت وگو با «شرق» از دریافت یک امتیاز خبر داد

آمریکا مجوز فروش قطعات هواپیما به ایران را صادر کرد
هواپیمایی ATR مجوز فروش قطعات یدکي و خدمات پس از فروش را  از وزارت خزانه داری آمریکا دریافت کرد 

شکوفه حبیب زاده

تحریم ها آمــد و همه امتیازهایی را که بــرای خرید هواپیماهای نو داشــتیم، یکباره همچون باد بــا خود برد. حالا 
فقــط ۱۶ هواپیمای نو ایربــاس و ATR از مجموع ۲۳۸ هواپیمــای نو ایرباس، بویینگ و ATR مشــمول قرارداد، 
خریداری کردیم. نکتــه قابل توجه در زمان مذاکرات برای خرید این هواپیماها، حواشــی اي بــود که در این زمینه 
وجود داشــت. از حرف هایی که وزیر ســابق راه در مورد خریــد هواپیمای ATR گفته بود تــا حرف و حدیث های 
دیگــر، در بین فعالان ایــن حوزه مطرح بــود. در زمینه نقدهایی که دربــاره مذاکرات خرید هواپیمــا مطرح بود با 
اصغر فخریه کاشــان، قائم مقام عباس آخوندی و عضو ارشــد تیــم مذاکره کننده قراردادهــای خرید هواپیماهای 
جدید گفت وگویی داشــتیم. او در بین صحبت هایش خبــری را مطرح کرد که در لابه لای خبر هرروزه ناخشــنودی 
تحریم ها، خبر خوبی محســوب می شــد؛ هواپیمایی ATR مجــوز فروش قطعات یدکي و خدمــات پس از فروش 
را از وزارت خزانــه داری آمریــکا (اوفــک) دریافــت کرد. خبر خوبــی که در کنار خبــر تهاتر قطعــات هواپیما با

 ۱۵ میلیون دلار باقی مانده دست ایرباس از سوی ایران ایر، تلخی این روزهای صنعت هوایی را کمی از بین برد. 
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