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یادداشت ادامه از صفحه اول

اقتصاد

 روحاني کجاست 
 اصلاح طلبان کجایند

مانــدگاري آنان از زخمي شــدن دولت و اتلاف وقت 
به دلیل انتخاب جایگزین جلوگیري مي کند. دشواري هاي 
دولت روحاني روزبه روز افزون تر مي شود. معلوم نیست 
تغییرات و تحولات ضدایرانی در کابینه ترامپ چقدر اثر 
ســوء بر عملکرد دولت دارد و آیا بیــش از این هژموني 
ناشــی از برجــام را در ایران و جهــان تضعیف خواهد 
کرد. ناگفته پیداســت که در این منازعه حســن روحاني 
به دلیل جایگاهش در مسائل جهانی و منطقه اي دست 
بالا را ندارد و به یقین ابتکار عمل در دســت او نیســت. 
هرچه هســت و هر مقدار که رئیس جمهوري در مسائل 
منطقه اي و جهاني نقش داشــته باشــد، این نکته قابل 
اغماض نیســت که فرمانده اوست. اگرچه همگان حتي 
مخالفــان دولت هــم مي دانند که سیاســت داخلي و 
جهاني ایران، سیاســتي به غایت پیچیده و دشوار است و 
آنچه این پیچیدگي را دوچندان مي کند، اثرگذاري افرادي 
است که هیچ گونه ســمت  دولتی، رسمی و دیپلماتیک 
در سیاســت ایران ندارند، اما به دلایل متعدد از اثرگذاری 
ویژه ای برخوردارند. این بغرنج ترین عارضه سیاست ورزی 
در چهار دهه گذشــته ایران اســت که بســیاری را از پا 
درآورده و به جامعه آسیب هایی جدی وارد کرده است، 
گیرم به دلیل فوران مصائب سیاسی و اقتصادی اینک این 
گروه سر در لاک خود فرو برده و به انتظار نشسته اند تا در 
هنگامه ای دیگر سر بر آورند. اثباتِ این ادعا کار دشواری 
نیســت، چه حجتی مســتدل تر از غیبت اصولگرایان در 
عرصه سیاســت و مهم تر، اتاق فکر آنان که زیر خاکستر 
پنهان شده اســت، تا به وقت شعله کشیدن در روز مقرر. 
گرچه دیگر بعید اســت این تاکتیک کارآمد از آب درآید. 
شرایط سیاسی چنان دگرگون شده که حتی اصلاح طلبان 
که زمانی بین پوزیســیون و اپوزیسیون در آمدوشد بودند، 
به یکبــاره جامه پوزیســیون بر تن کرده انــد و تمام قد از 
اصلاح طلبــی بدون نقاب دفــاع می کنند. آنان برعکس 
دولت روحانی از پشــت خاکریزهای خود بیرون آمده اند، 
نه به قصد حمله، بلکه برای شناســایی منطقه. هرچند 
هرازگاهی  نیز ناچار به درگیری و پیش روی و عقب نشینی 
بشــوند. اما خصلت کار آنان نه جنگ چریکی در آستانه 
تغییر و تحولات سیاســت  داخلی است، بلکه شناسایی 
پدیده های نوظهور در سیاست است. آنان تلاش می کنند 
به این پرسش پاسخ بدهند: چطور شد که این گونه شد؟ 
پرسشی دوســویه که یک سویه آن نشانگر غفلتی است 
که ورزیده انــد و روی دیگر آن کنجکاویِ سیاســی برای 
کشــف پدیده های نوظهور. کنجکاوی که با سن و سابقه 
اصلاح طلبــان هم خوانی ندارد. آنــان برعکس روحانی 
نباید سکوت اختیار کنند، سکوت کردن به وقت سخن گفتن 
برای آنان جز تزویر و ریا و مصلحت اندیشــی اندوخته ای 
نخواهد داشــت. حالا که آنان ناگزیر به ســخن گفتن اند، 
چگونه سخن گفتن اهمیتی حیاتی می یابد. این در حالی 
اســت که اصلاح طلبان در کار کلاسیک ترین کنش های 
سیاسی مانند «استعفا» یا بازگشــت به خاکریز در وقت 
مقتضــی مانده اند. از این روســت که هر وقــت آنان در 
موضعــی قرار می گیرند کــه هر چیز را ســر جای خود 
بنشــانند و نظمی دوبــاره به سیاســت، جامعه و مردم 
بدهند، تداعی گر بازگشت به گذشته هستند. اصلاح طلبان 
باید جســارت آن را داشته باشــند که ایده ای طراحی و 
با شــجاعت از آن پشــتیبانی کنند. زندگی کــردن بدون 
ایــده تحمل ناپذیر اســت. اما چرا اصلاح طلبان بر ســر 
ایده ای نمی ایســتند. آنان همــواره از ایده اصلاح طلبی 
حرف می زنند. ایده ای  که تفاســیر و تعابیر بسیاری دارد. 
اصلاح طلبان زبان خود را از دســت داده اند، همان زبانِ 
دوم خــرداد ۷۶ را. گویا بنــا ندارند دیگر با صدای بلند با 
آن زبان ســخن بگویند. تا مسائل و مشکلات پابرجاست، 
بر اصلاح طلبان است که قادر باشند کلمات دوم خردادی 
را به زبان بیاورند و آنها را به نقد بکشــند و معنایی تازه  
بدان ها دهند. بگویند در ســال ۹۷ تلقی آنــان از مردم، 
دانشجویان و کارگران چیست، بگویند «سیاست» چگونه 
احیا خواهد شد، یا اولویت ایران امروز چیست. حتی اگر 
خود آنان در این راه قربانی شوند. این شجاعتی است که 
«ایــده» از آنان می طلبد. ایده حیــات دارد و برای ادامه 
حیــات خود نیاز به فاعلــی دارد تا به آن جــان دهد. با 
تلاش صرف برای بقا، و احیای اصلاح طلبی نمی توان به 
«مردم» رسید. آنان جلوتر ایستاده اند در پیش ما، نزدیک 

به دامنه کوهی که به قله اش نشانی است.

زیباکلام؛ استاد نادیده 
من و سرمایه اجتماعي

تلاش اســتاد براي نقد و ســپس اقنــاع جواناني که 
مي خواهنــد با دیــدي رادیــکال همه مشــکلات را 
به ســرعت و ناگهانی حل کنند قابل ستایش است. در 
آستانه سال نو امیدوارم هم در حرکتي که براي کمك 
به مردم زلزله زده شــروع کرده موفق و سلامت باشد 
و هم از نظرات متخصصان زلزله در کار بشردوســتانه 

خود استفاده کند.

اگر جاي «اون» بودم
در این صورت آمریکا کشــور ما را در برابر تهدیدات 

چین و روسیه چگونه حفظ خواهد کرد؟
۴- اگر روســیه به هر دلیلي تصمیــم بگیرد که در 
این فعل و انفعالات به ما حمله کند، آیا ایالات متحده 

آمریکا از ما دفاع خواهد کرد؟
این فهرســت تنها به چهار محور ختم نمي شــود؛ 
اما تا همین جا ترامپ را گیج خواهد کرد. اینجا اســت 
که ترامپ باید پس از مشــورت با مشــاوران خود متن 
اعلامیه اي مشترک اما تو خالي را تنظیم کند که آهسته 
و محترمانه به آمریکا برگردد و در آنجا آخرین امضاي 
خود را به نمایش بگذارد. به نظر مي رســد این ملاقات 

دستاوردي نخواهد داشت.

 ابهام هاي توافق تهران- مسکو 
براي خرید نفت ایران  

ایران و روســیه دو کشــوري که به لحاظ منابع  �
هیدروکربني ازجمله غني ترین کشــورهاي جهان 
هســتند، تاکنون مراودات اندکــي در زمینه نفت و 
گاز داشته اند. با این همه در سال هاي اخیر به ویژه 
بعد از اعمال تحریم هــاي بین المللي علیه ایران، 
دو طــرف گام هاي ابتدایي را بــراي تعامل در این 
زمینــه برداشــتند. هرچند هنوز توافق ملموســي 
میان طرفین به وقوع نپیوســته و همه چیز در حد 
مذاکــرات اولیه بوده اســت؛ ازجملــه زمینه هاي 
مورد علاقــه طرفین همــکاري در فــروش نفت 
ایران اســت. اما با توجه به اینکه روســیه ازجمله 
بزرگ ترین تولیدکنندگان و صادرکنندگان نفت خام 
دنیاست، خرید نفت ایران از سوي روس ها در ابتدا 
تعجب برانگیز بود، چراکه علي القاعده دو کشــور 
در این زمینه رقباي یکدیگر هســتند، اما با گذشت 
زمان و روشن ترشــدن موضوع مشــخص شد که 
معاملــه اي که دو طــرف  روي آن کار مي کنند، از 
جنس معاملات رایج در بازار نفت نیست. درواقع 
این معامله به نظر بیشتر یک معامله تهاتر نفت در 
مقابل کالا بــود. با این همه از همان ابتدا مقامات 
ایران، ازجمله زنگنه وزیر نفت، اصرار داشــتند که 
این قــرارداد تهاتر نیســت. در مقابل تکذیب هاي 
طرف ایراني، مقامات روس تأیید کردند که روسیه 
در اجــراي این توافق، کالاهایــي را ازجمله غلات 
به ایران صادر مي کنــد. این توافقات که در ابتداي 
دولــت یازدهم پیگیري مي شــد، با اجرائي شــدن 
برجام و رفع تحریم ها علیه ایران کمتر مورد بحث 
و توجه قرار گرفت. با گذشــت زمان و شاید بیش 
از همه به دلیل بازترشــدن دست ایران در فروش 
نفــت خود به مشــتریان ســنتي اش در پي توافق 
هســته اي، طرف ایراني نیز کمتر به اجرائي شــدن 
توافق روي خوش نشــان داد. هرچند همان زمان 
برخي بر این باور بودنــد که بار تبلیغي و تاکتیکي 
این قرارداد براي استفاده هر دو طرف در برابر فشار 
غرب، بیش از جنبه عملیاتي آن بوده است. اوضاع 
به همین منوال در جریان بود تا اینکه اســفندماه 
ســال ۹۵ زنگنه پس از دیدار با نــواک، وزیر انرژي 
روسیه، از آغاز فروش صد هزار بشکه نفت در روز 
بــه روس ها خبر داد و پــس از آن نواک نیز برخي 
دیگر از ابعاد قرارداد را شــفاف کرد. توافق جدید 
اندکي متفاوت بود. بر این اســاس ایران صد هزار 
بشــکه نفت به روســیه و بر اساس قیمت جهاني 
خواهــد فروخت و طبــق توافــق، ۵۰ درصد پول 
فــروش نفت به صورت نقدي تحویل ایران شــده 
و ۵۰ درصــد دیگر صرف خریــد کالا و خدمات از 
روسیه خواهد شــد. طبق اعلام نواک، یک شرکت 
دولتي متعلــق بــه وزارت انرژي روســیه به نام 
پروم سیري ایمپورت (Promsyreimport) مسئول 
ایــن خرید بوده و نفت ایران را بــه جاهایي صادر 
مي کند که روسیه تعیین مي کند، اما مقصد نهایي 
خارج از روســیه است. با دقت در جزئیات اعلامي 
از سوي دو طرف ملاحظه مي شود که این توافقات 
با توافق اولیه ســال هاي قبل تفاوت اساسي دارد. 
درواقع قــرارداد کنوني بیش از آن که یک قرارداد 
تجاري باشــد که بر اســاس منافع مشترک شکل 
گرفته باشــد، یک راه حل براي دســتورکاري است 
کــه از جانب مقامــات دو طرف بــراي اجرا ابلاغ 
شده اســت. هم اکنون نیز بعد از گذشته نزدیک به 
یک ســال از اعلام جزئیات قرارداد جدید، کماکان 
اظهارات ضدونقیض از ســوي مســئولان مطرح 
مي شــود کمااینکه به تازگی سنایي، سفیر ایران در 
مسکو، اعلام کرد: «ما قراردادي با عنوان «نفت در 
برابر کالا» نداریم، اسم درست توافق نامه، قرارداد 
خرید نفت است و در آن نوشته شده که ۵۰ درصد 
درآمدهــاي به دســت آمده از فــروش نفت، براي 
اجراي پروژه هاي مشــترک مختلف هزینه خواهد 
شــد. بخش دیگر این پول ها نیز به حســاب بانک 
مرکزي ایران واریز خواهد شد». مختصات اعلامي 
از سوي ســنایي کماکان قرارداد مزبور را شبیه یک 
قرارداد تهاتري مي کند. هرچند به درستي مشخص 
نیســت چرا مقامات ایران ازجمله ســنایي از ذکر 
عنوان قرارداد تهاتري اجتناب مي کنند. درمجموع 
نکاتي چند دراین باره  وجود داشــته که باید مورد 

تأمل قرار گیرد.
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شرق: برخورد هواپیمایی ای تی آر مسیر تهران-یاسوج، 
دســتمایه اي شد تا نگاه ها به هواپیمایي آسمان برگردد. 
شــرکت هواپیمایــي که ســهامدار اصلي آن ســازمان 
بازنشســتگي کشوري اســت. ســازماني که متولي اش 
وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعي اســت. حسین علایي، 
مدیرعامــل شــرکت هواپیمایي آســمان در گفت وگو با 
«شرق» از بهره برداري برخي از نمایندگان از این سانحه 
براي اســتیضاح وزیر کار گله مند است و آن را با «انگیزه 
خــاص» مي داند. به گفته او، هواپیمایي آســمان در این 
حادثه بي تقصیر بوده و نباید آن را هدف نقد قرار داد. او 
معتقد است به  واسطه آنکه این ایرلاین پذیرفته در مسیر 
سخت و خطرناك یاسوج قدم بردارد، باید این شرکت را 
تشــویق و حمایت کرد. او در این گفت وگو به انتقادهایي 
که به این ایرلاین شــده، پاســخ مي دهد و در عین حال به 
مهم ترین نقدي که به  واســطه حضور او در این پســت 
شده، هم جواب مي دهد. نقدي که مستقیما به مدیریت 
ایــن مجموعه وارد شــده بــود و از او به عنــوان فردي 
غیرمتخصص در این پست یاد مي کردند. علایي مي گوید 
ســال هاي حضورش در صنعت هوایي بســیار بیشتر از 
حضــورش در صنعــت دریایي اســت و به همین خاطر 
معتقد اســت: «جــزء افرادی هســتم که بــه صنعت 
هوایــی از خیلی ها که ادعا می کنند، توجیه تر، آشــناتر و 
مسلط تر هستم». علایي در این گفت وگو از تلاشش براي 
داخلي سازي ساخت هواپیما نیز حمایت مي کند و وقتي 
از او درباره سانحه سقوط هواپیماي ایران ۱۴۰ به  واسطه 
داخلي سازي مي پرسیم، مي گوید: «همیشه در راه ساخت 
و تولید، مشــکل و ســختی وجود دارد. ایران ۱۴۰ پس از 
مدت ها به مشــکل برخورد. قبــل از آن هم خیلی پرواز 
انجام شده بود. کسانی که می خواهند صنعت داخل را 
توسعه دهند، باید همت کنند و ریسک ها را هم بپذیرند».

  بگذاریــد از آخرین واکنش ها به ســانحه اخیر  �
بپرسم. نمی دانم از تبلیغات گسترده علیه هواپیمایی 
آســمان خبر دارید یا نه؟ به نظرتــان علت این گونه 
مواجهه با سانحه اخیر، آن هم در این ابعاد چیست؟

بعضی ها از هر واقعه ای که اتفاق می افتد، به دنبال 
این هســتند که مســائل مختلف را به بهانــه آن حادثه 
مطرح کنند؛ یعنی اصل حادثه فقط مدنظرشان نیست؛ 
بلکه چگونگــی بهره برداری از آن برای اهدافشــان نیز 
مورد توجه آنهاســت. هرکس ممکن اســت به انگیزه 
خاصــی این کار را انجــام دهد؛ مثلا برخــی نمایندگان 
محتــرم مجلس که به دنبال اســتیضاح بعضی از وزرا 
بودند، از این فرصت خواستند استفاده کنند. طبیعتا بیان 
اشــکالات و نواقص، اگر برای روشن شدن افکار عمومی 
و پیشرفت کشــور و صنعت هوانوردی باشد، بد نیست؛ 
اما گاهی این کارها باعث می شــود تا صنعت هوانوردی 
و پیشــرفت کشــور در حوزه های مختلف با نگرانی های 
جدیدی آن هم در شــرایط تحریم روبه رو شود و جلوی 

توسعه شرکت های هواپیمایی گرفته شود.
  یعنی دچار حاشیه می شوند؟ �

بله. شــرکت های هواپیمایی که در شــرایط فشــار 
خارجی و تحریم آمریکا توانســته اند سیستم حمل ونقل 
هوایی کشــور را ســرپا و فعال نگه دارند، باید تشویق و 
تقویت شــوند و توسعه پیدا کنند. وقتی این شرکت ها به 
دلیل خدمت به مناطق محروم مثل پرواز به یاسوج دچار 
حادثه ای می شــوند، نباید به آنها به گونه ای حمله شود 
که دیگر شــرکت های هواپیمایی، قبــل از اینکه تصمیم 
بگیرنــد خدمتی را انجام دهنــد، از ابتدا فکر کنند اگر ما 
این خدمت را انجام دهیم و به مشــکل بربخوریم، کسی 
نه تنها تشــکر از پروازها در شرایط سخت نمی کند؛ بلکه 
شدیدا به بهانه بروز یک حادثه ناخواسته انتقاد می کنند؛ 
مثلا در مســیر تهران- یاســوج جز شــرکت هواپیمایی 
آســمان شــرکت دیگری پرواز انجام نمــی داد، آن هم 
به این دلیل کــه فرودگاه یاســوج یکــی از فرودگاه های 
سخت کشور تلقی می شود، پنج هزار و ۹۳۹ متر از سطح 
دریا ارتفاع دارد، فرودگاهی است که از نظر دستگاه های 
مختلف ناوبری مثل فرودگاه های مهرآباد، امام  خمینی 
و فرودگاه های بزرگ نیست و شرایط پرواز در آنجا بسیار 

سخت تر است.
  یعنی موقعیت مکانی مشکل دارد؟ �

نمی تــوان این طور گفت؛ امــا وقتی قرار اســت در 
یاسوج فرودگاهی باشد، در هر نقطه از اطراف یاسوج که 
فرودگاه ساخته شود، این مشکل به دلیل کوهستانی بودن 
منطقــه وجود خواهد داشــت، مگر اینکه فــرودگاه در 
فاصله دورتری نزدیک شیراز باشد. در شمال این فرودگاه، 
ارتفاعات زاگرس به طول صد کیلومتر وجود دارد و اکثر 
هواپیماها توان نشســت و برخاســت در آنجا را ندارند 
و در حال حاضــر فقط هواپیماهای ای تــی آر و بی اِی ای 
تــوان این کار را دارند. طبیعتا شــرکت هواپیمایی ای که 
این ریســک را قبول می کند تا در چنین فرودگاهی با این 
مشــخصات خطرناک پــرواز انجام دهد، باید تشــویق و 
حمایت شــود. به ویژه وقتی سانحه ای رخ داده باشد که 
علت بروز ســانحه یک اتفاق ناخواسته است، نه شرکت 
هواپیمایی؛ زیرا براســاس گزارش کمیته بررسی سانحه، 
هواپیما قبل و حین پرواز و به هنگام بروز ســانحه سالم 
بــوده و  تمام مقــررات عملیاتی و پروازی رعایت شــده 
است. همه اقدامات لازم انجام شده؛ اما سانحه باز هم 
رخ داده است. در اینجا شرکت هواپیمایی نباید به خاطر 
اینکه پروازی سخت را در سال های متمادی انجام داده، 
به خاطر یک ســانحه سرزنش شود. باید به جنبه مثبت 
کار نگریسته شود که این شرکت بین تهران- یاسوج، مرکز 
یک استان محروم، شش هزارو ۴۰۰ بار پرواز انجام داده و 
بیش از ۳۰۰ هزار مســافر را جابه جا کرده است؛ بنابراین 
جــای تقدیر و تشــکر دارد که هواپیمایی آســمان مرکز 
این استان را به پایتخت کشــور وصل کرده و به  صورت 
روزانه پرواز انجام داده است. در این سانحه هم شرکت 
هواپیمایــی نقص و کوتاهی نداشــته و همــه اقدامات 
و کارهایــی را که بایــد انجام می داده، طبــق مقررات و 
رویه های عملیاتی صــورت داده؛ اما متأســفانه بازهم 
ســانحه رخ داده اســت. چند روز قبل شاهد بودید یک 
هواپیمای وی آی پی که از شــارجه به استانبول در حال 

حرکت بود، سقوط کرد. البته دچار مشکل در موتور بود 
که در اطراف شهرکرد سقوط کرد.

یا هواپیمای بمباردیر دو، سه روز قبل در بنگال دچار 
سانحه شد و بیش از ۴۰ نفر از سرنشینان آن کشته شدند. 
اما هواپیمای ATR بدون نقص فنی به کوه برخورد کرده 
و این خطا به شــرکت هواپیمایی ربطــی ندارد. بنابراین 
بهتر اســت کسانی که فضاســازی می کنند برای تقویت 
صنعت هوانوردی کشــور تلاش  و مراقبت کنند که این 
اقدامــات، موجب تضعیف صنعت هوانوردی کشــور و 
نگرانی کسانی که حاضر می شوند ریسک پرواز به مناطق 

محروم را بپذیرند، نشود.
  به عنــوان یک کارشــناس، به نظرتــان به دلیل  �

موقعیت مکانی یاســوج، نباید آنجا فرودگاه ساخته 
می شد؟

در تمامی دنیا به ناچار در مناطق سخت هم فرودگاه 
ساخته می شود، اما وقتی فرودگاه در جایی قرار می گیرد 
که شــرایط برای پرواز سخت است، ریسک بالا می رود و 
آن فرودگاه  به تجهیزات پیشرفته تری  نیاز دارد تا بتواند 

به هواپیماها برای نشست و برخاست کمک کند.
  در گزارش اولیه منتشرشــده از سانحه، در وهله  �

اول به خطای خلبان اشاره شد. کاپیتان فولاد چطور 
خلبانی بود؟

خلبانــی که ایــن پــرواز را انجــام داد ســرفیلیت 
هواپیماهــای ATR (مســئول ایــن نــوع هواپیماها در 
آســمان) بود و تمام هواپیماهای ATR آســمان از نظر 
پروازی زیر نظر ایشــان بود و ایشان مسئولیت داشت که 
همــه پروازها را ایمن انجام دهد و او ســایر خلبان های 
هواپیماهای ATR آســمان را نظارت و مراقبت می کرد. 
ایشان معلم خلبان برگزیده سازمان هواپیمایی کشوری 
برای ارزیابی ســایر خلبان هــای ATR، یعنی TRE بود. 
خلبان ورزیــده و خوبی بود و بین تهران- یاســوج ۴۰۰ 
بار پرواز کرده بود و نزدیک به ۱۸ هزار ســاعت هم پرواز 
داشت. بنابراین به مسیر و شرایط جوی منطقه آشنا بود. 
کمک خلبان ایشــان هم قبلا با هواپیمــای بویینگ پرواز 
کــرده بود و به دلیل علاقه اش به هواپیمای ATR با این 
هواپیما پرواز می کرد. جوان بســیار شاداب و پرانگیزه و 
خلبانی آینــده دار و تیزهوش بود. بنابراین ترکیب خوبی 
برای پرواز انتخاب شده بود. هیچ وقت نمی توانید به طور 
کامل جلوی سانحه را بگیرید. همه از این اتفاق متأسف 
هستند، اما اتفاقی است که افتاده و احتمالا خطایی رخ 
داده. خطا ممکن است در تصمیم گیری کاکپیت کرو بوده 
باشد. خلبان همیشــه این مسیر را می رفته و از نظر هوا 
احساس نگرانی نکرده، اما روی ارتفاعات زاگرس گاهی 
هواهای وحشی ای وجود دارد که ممکن است شرایطی 

به وجود آمده که... .
  ابر سی وی؟ �

از ابر ســی وی عبور نکرده اند، اما شاید شرایط هوایی 
تغییراتی داشته و چون آنجا نزدیک فرودگاه است و باید 
طرح تقرب یعنی نشستن در فرودگاه اجرا شود، احتمالا 
خلبان ارتفاع خودش را به میزانی کم کرده که راحت تر 
در فرودگاه یاســوج فرود بیاید و شــاید همین کم کردن 
ارتفاع باعث شده در وضعیتی که هوا یکباره دچار تلاطم 
شده کنترل را از دست خلبان خارج کرده اما اینکه واقعا 
چه اتفاقی افتاده، دفتر بررسی سوانح هواپیمایی کشوری 

باید رسما نظرش را اعلام کند.
  یکی از نقدهای واردشده این بود که گزارش هایی  �

که آســمان براي چك کردن آب وهوا مي گیرد حتي 
تا ۱۰ بار هم انجام شــده تا حتما پرواز صورت بگیرد. 

صحت دارد؟
کاملا غلط است. اولا که هوا در دیسپچ (مرکز کنترل 
عملیــات که گــزارش آب وهوا را تهیــه مي کند) کنترل 
می شود و کسی بیش از سه  بار نمي تواند گزارش بگیرد. 
ســه بار وضعیت هوا را می گیرند، هر نیم ساعت یک بار 
و گاهی هر یک ساعت یک بار هوا را چك مي کنند تا اگر 
هوا مناســب بود، بتوانند مسافران را به مقصد برسانند. 
اگر تجزیه و تحلیل هوا این طور باشــد که بهتر نخواهد 
شــد، پــرواز را باطل می کننــد زیرا ترجیح شــرکت های 
هواپیمایی این اســت کــه مردم را به مقصد برســانند. 
درســت نیســت به مردمی که از قبل بلیت تهیه کرده و 
به فرودگاه آمده اند، گفته شــود پرواز باطل شــده است. 
به همین دلیل شــرکت های هواپیمایی تلاش می کنند با 
رعایــت تمام اصول ایمنی مردم را به مقصد خودشــان 

برسانند.
  یعنی مطابق استاندارد تا به حال بیش از سه بار  �

گزارش آب وهوا نگرفته ایــد و آن ادعاها را تکذیب 
مي کنید؟

بله، اما اگر شرکتی بخواهد پرواز را معطل نگه  دارد تا 
شرایط آب وهوایی بهتر شود، منع قانونی ندارد. اگر مردم 
هم اصرار داشته باشــند که پرواز انجام شود، می توانند 
مدتی منتظر بمانند تا شــرایط بهتر شود. اما اینکه گفته 

می شود شش بار شرایط هوا را می گیرند، درست نیست.
  مورد دیگر ساعت موظفي خلبانان است که گفته  �

می شود ۱۰ ساعت اســت، اما هواپیمایی آسمان به 
سبب اینکه می خواهد پروازهای بیشتری داشته باشد 
خلبان را بیشتر مجبور به پرواز مي کند. ماجرا چیست؟
خلبان ها می داننــد که اینها اســتانداردهایی دارد و 
هیچ کس خارج از استاندارد عمل نمی کند. استانداردش 
این است که وقتي یك پرواز براي خلباني بیش از ساعت 
قانوني مي شــود، اگر معاون عملیات تشــخیص دهد از 
نظر ایمنی مشکلی ندارد، مجوز می دهد که پرواز انجام 
شــود. اگر خلبان هم نخواهد پرواز را انجام دهد، انجام 
نمی شــود. اما اگر خلبان تمایل به پرواز  و نیاز به مجوز 
داشته باشــد و مجوز آن از سوی عملیات شرکت صادر 

شود، می تواند پرواز را انجام دهد.
  گفته شــما بــه انتقاد دیگــری که وارد شــده  �

برمی گردد. با توجه به بدهی ای که مجموعه آسمان 
دارد، گفته می شود دریافتی خلبانان به اندازه جاهای 
دیگر نیســت. خلبان اگر بخواهــد درآمدش به حد 
معقولی برســد پروازهای بیشتری را قبول می کند که 

منجر می شود از ساعات موظفی اش بیشتر شود.
هیچ خلبانی مجاز نیســت بیش از هزار ســاعت در 
سال پرواز کند. کسی نمی تواند بیش از حدی که سازمان 
هواپیمای کشوری تعیین کرده به خلبان اجازه پرواز دهد. 
روزانه هم حد مجاز دارد و اگر آن حد را انجام داد، کسی 
نمی تواند درخواست ســاعت پرواز بیشتری از خلبان را 

داشته باشد و تخلف است.
  در سؤال قبلي اشاره به حقوق خلبانان کردم. آیا  �

حقوق خلبانان این ایرلاین از ایرلاین هاي دیگر کمتر 
است که موجب نارضایتي شده؟

چارچــوب حقوق خلبان ها در آســمان مثل ســایر 
شرکت هاســت. خلبان حقوق پایه دارد و به میزانی که 
ســاعت پرواز بیشتری انجام دهد، حقوقش هم افزایش 
خواهد داشــت. هم اکنون خلبان هایی داریم که ماهانه 
بیش از ۳۵ میلیــون تومان حقــوق می گیرند. خلبانی 
هــم اگر به هر دلیل پرواز نکند، حقوقش کم می شــود. 
البته حداقل ۶۰ ســاعت ضمانت پرداخت حقوق برای 
خلبان هایی که شــرکت نتواند برای آنها پرواز تأمین کند 
وجود دارد، بنابراین چارچوب در تمامی شرکت ها تقریبا 

یکی است.
  پایه حقوق خلبان ها چه میزان است؟ �

بســتگی به عمر پروازی و سنوات خدمتی آن خلبان 
دارد. حقوق هــر خلبان و مهماندار براســاس فرمولی 
محاســبه می شــود. البته شــرکت هایی هم هستند که 
خلبانان باتجربه ای که در یک شــرکت بیش از ۱۰ ســال 
پرواز کرده اند و به مهارت کافی رســیده  اند را با پیشنهاد 
حقوق بالاتر اســتخدام می کنند. درواقع شــرکت جدید 
هزینه های سرمایه گذاری که برای خلبان شده را پرداخت 
نمی کند و پول بیشتری به آن خلبان می دهد. درحالی که 
ما خلبان را هر شــش ماه به ســمیلاتور می فرســتیم. 
هر ســمیلاتور که اعزام می کنیم به صورت مســتقیم و 
غیرمستقیم بیش از صد میلیون تومان برای شرکت هزینه 
دارد اما بعضی شرکت ها هستند که خلبان های مجرب 
وقتی به اوج بهره دهی رسیدند و سرمایه گذاری را شرکت 
دیگری انجام داد، شرکت جدید مبلغی به آنها پیشنهاد 
کرده و خلبان را برای خودش می برد و در واقع خودش 
بــرای آموزش خلبان ســرمایه گذاری نمی کند و مهارت 
خلبان را می خرد درحالی که اگر بخواهد خلبان های یک 
شــرکت دیگر را به کار گیرد، باید با شرکت مزبور قرارداد 
ببندد. مثل فوتبالیســت ها. الان باشــگاه ها ممکن است  
فوتبالیســت ها را به هم اجاره دهند اما فوتبالیست حق 
ندارد ســرمایه گذاری را که برایش در باشــگاه شده، رها 

کرده و برای باشگاه دیگر بازی کند. ممکن است بعضی 
خلبان ها به خاطر دریافتی بیشتری که پیشنهاد می شود، 
به شرکت دیگری بروند و توجهی به منافع شرکتی که در 
آن پرواز می کردند، نداشته باشند، البته اکثر خلبان ها به 
شــرکت های خود وفادار هستند و برای پیشرفت شرکت 

خود تلاش می کنند.
  همه ایرلاین ها این کار را می کنند؟ �

خیر بعضی ها.
  شما هم این کار را می کنید؟ �

مــا از جایی خلبــان نمی گیریم. ما خلبــان به اندازه 
کافی داریم، با بعضی شــرکت ها قرارداد بسته و به آنها 
خلبان داده ایم. یکی از اشکالات این است که شرکت های 
خارجی خلبان های برجســته ایرانی را با مبلغ بیشتر در 
اوج بهره دهی می برند. چند ســال قبل هواپیمایی ترکیه 
در هتل اسپیناس بلوار کشاورز دفتری زد و با خلبان های 
همه شــرکت های ایرانی مصاحبه کرد و تعدادی از آنها 
را با حقوق بالاتر از ایران اســتخدام کرد و به ترکیه برد. 
بعضــی از خلبان ها به خاطــر درآمد بیشــتر این کار را 
می کنند اما ممکن اســت توجهی به این نکته نداشــته 
باشند که این سرمایه گذاری را ملت ایران برای آنها انجام 
داده تــا به آن حد رســیده اند که بتوانند بــه راحتی این 

سرمایه گذاری را به شرکت خارجی بفروشند.
  با توجه بــه این اتفاقات، چــه راهکاری در نظر  �

گرفته اید؟
در شرکت های هواپیمایی، مدیران عامل با هم توافق 
کرده اند که اجازه ندهند خلبانی از یک شرکت به شرکت 
دیگر بدون توافق شرکتی که خلبان در استخدامش است 
به کار گرفته شود و اگر لازم شد با هم هماهنگ مي کنند.

  این توافق چه زماني صورت گرفت؟ �
همه ایرلاین ها ســال گذشــته با هم توافق کرده اند. 
البته ممکن است بعضی شــرکت ها یا خلبان ها رعایت 

نکنند.
  شــرکت های خارجی که خلبان های آســمان را  �

گرفته اند، از کدام کشورها بوده اند؟
ترکیــه، امارات، قطــر، هند، مخصوصــا هندي ها از 
 ATR استقبال می کنند چون هواپیمای ATR خلبان های

زیاد دارند.
  روابط عمومی آســمان گفته بود خلبانی از این  �

ایرلاین به اسرائیل هم رفته.
نشنیده ام.

  چه تعداد خلبان دارید؟ �
حدود ۲۰۰ خلبان و کمک خلبان.

  شرکت چه میزان بدهی دارد؟ �
روزی که من به آســمان آمدم (اواخــر آذر ۱۳۹۲)، 
شرکت ۱۲۵۰ میلیارد تومان بدهی سررسیدشده داشت. 
در این ایام با تلاش های انجام شــده از جمله با افزایش 
پروازها، افزایش تعــداد هواپیماها و کاهش هزینه های 
غیرضــروری و کمکی که از دولــت و مجلس گرفتیم و 
کمکــی که وزارت تعــاون، کار و رفــاه اجتماعی انجام 
داده و کمک هایــی که ســهام داران عمده مثل صندوق 
بازنشستگی و شرکت آتیه صبا داشته اند، موفق شده ایم 
۹۰۰ میلیارد تومان از بدهی ها را تسویه کنیم که کار بسیار 
بزرگی بوده اســت. روزی که من آمدم، آســمان شرکتی 
زیان ده و مشــمول ماده ۱۴۱ قانــون تجارت بود. اما الان 
از ایــن مــاده خارج شــده. ماده ۱۴۱ یعنی یک شــرکت 
به عنوان شــرکتي زیــان ده مطرح می  شــود و نمی تواند 
از بانک یا مؤسســه ای وام بگیرد. خوشــبختانه اکثر این 
بدهی هــا را با گرفتن منابعــی از خــارج از درآمدهای 
آســمان تســویه کرده ایم و درآمدهای آسمان را صرف 
حقــوق و مزایای کارکنــان و خرید قطعات و توســعه 
نــاوگان کرده ایــم. بدهی ها را با کمک صاحبان ســهام 
و قوانینی کــه دولت وضع کرد و نیز بــا کمک دولت و 
مجلــس در یکــی از تبصره های بودجه انجــام دادیم. 
آسمان در ســال ۹۵، بیشترین رشــد ناوگان و پروازها را 
نسبت به همه شــرکت های هواپیمایی در داخل کشور 
داشــت. به طوری که طبق آماری که انجمن شرکت های 
هواپیمایی منتشــر کرده آســمان در ســال ۹۵ بیش از 
۲۲ درصد رشــد کرده که نســبت به همه شــرکت های 

هواپیمایی رشد بالاتری بوده است.
  سهم آســمان از هواپیماهای نو قرار است به چه  �

نحوی باشد؟
آســمان قراردادی را با شرکت بویینگ آمریکا منعقد 
کرده تا ۳۰+۳۰ فروند هواپیمای ۷۳۷ مکس را از بویینگ 
آمریکا خریداری کند و اگر این قرارداد اجرائی شود، یکی 
از بزرگ ترین قراردادهایی است که آسمان در طول تاریخ 

تشکیلش منعقد کرده است.
  از اوفك مجوز گرفته شده؟ �

اگر ترامپ از خر شــیطان پایین بیایــد و عناد با ایران 
را کنار بگــذارد، این کار انجام خواهد شــد. فعلا مجوز 

OFAC صادر نشده است.
ادامه در صفحه ۵

پاسخ حسین علایي به انتقادات در گفت وگو با «شرق»:

باید «آسمان» را تشویق کرد

میثم کاکاوند
کارشناس ارشد و تحلیلگر اقتصادي

رق
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فه 
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شرکت پلیمر آریاساسول در نظر دارد، مقدار تقریبی ۵۵ (پنجاه و پنج) تن کاتالیست مستعمل راکتور هیدروژناسیون استیلن (طبق مشخصات جدول زیر) را که در داخل 
بشــکه بسته بندی شــده از طریق مزایده عمومی به فروش برساند، بنابراین از کلیه اشخاص حقوقی و حقیقی فعال در این زمینه دعوت می گردد، تا تاریخ ۱۳۹۷/۰۱/۲۷ 
به دفتر امور پیمانهای شــرکت پلیمر آریاساســول واقع در منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس جنوبی- عسلویه مراجعه و پس از بازدید از اقلام ذکر شده، اسناد مربوط به 

مزایده را دریافت و سپس مطابق با شرایط تعیین شده در اسناد یاد شده نسبت به ارسال قیمت پیشنهادی و ارائه ضمانت  شرکت در مزایده اقدام نمایند.
توجه:  جلســه توجیهی و رفع ابهام مزایده راس ساعت ۱۰ صبح روز چهارشنبه مورخ ۹۷/۰۱/۲۲ در محل سایت عسلویه شرکت پلیمر آریاساسول برگزار خواهد شد. حضور 

در این جلسه جهت ارائه پیشنهاد قیمت الزامی است.
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تلفن تماس امور پیمانها: ۰۲۱۸۵۹۲۲۹۱۶-۰۲۱۸۵۹۲۲۸۲۲
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Chemical Composition
C Calcined Basis 540
Palladium
Silver
Loss of Ignition at 540 C
Alumina

Specifications

0.030 ± 0.005
0.180 ± 0.030

< = 00.5 
Balance

Test Method

CC-T0001
CC-T0001
CC-T0102


