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هووی سد گتوند

آب و فاضــلاب  � موضــوع  اخیــر  ســال های  در 

خوزستان کم ســوژه خبری نشده است. استانی که 

شش ماه اول ســال بحران آب دارد و شش ماه دوم 

ســال بحران فاضلاب. قاعدتا ترتیــب اولویت بندی 

پروژه های آب و فاضلاب در خوزســتان باید این گونه 

باشــد: یک- نوسازی و توسعه تصفیه خانه های آب 

اهواز، دو- نوســازی شبکه آب شــهری اهواز، سه- 

نوســازی شــبکه فاضلاب شــهری، چهار- احداث 

تصفیه خانه فاضلاب. در دهه های اخیر اعتراض های 

زیست محیطی بابت دفع فاضلاب شهری به کارون 

بالا گرفت. عطش پزهای محیط زیستی بین مسئولان 

بالا رفت، برای همین اولویت چهارم به اولویت اول 

تبدیل شــد تا مثلا فاضلاب بخش مســکونی اهواز 

تصفیه شــود و ســپس به کارون بریزد. اما امان از 

کارهای ضعیف مهندســی که کم در خوزستان رخ 

نداده اســت. اهواز توســط رودخانــه کارون به دو 

نیم تقسیم شــده اســت. بنابراین یک تصفیه خانه 

فاضلاب برای شــرق و یــک تصفیه خانه فاضلاب 

برای غرب اهواز طراحی و ساخته شد. تصفیه خانه 

فاضلاب شرق در شــرقی ترین نقطه اهواز در جوار 

خط راه آهن اهواز_ماهشــهر قــرار گرفت که برای 

افتتــاح آن معــاون اول رئیس جمهــور، وزیر نیرو و 

معاون وزیر کشــور هم آمدند. مشــکل این اســت 

جهت خطــوط فاضلاب اهــواز از شــرق به غرب 

(رودخانه کارون) اســت. در نتیجه فاضلاب شــرق 

به این تصفیه خانه نمی ریزد و آبفای اهواز راهکاری 

برایش در نظر گرفته اســت. برای حل این موضوع 

قرار شــده کلکتوری در بلوار ســاحلی اهواز نصب 

شــود که فاضلاب هایــی که بــه کارون می ریزد در 

این کلکتور ریخته شــود و این کلکتــور اهواز را دور 

بزند و به تصفیه خانه فاضلاب شــرق برسد. قطعا 

با توجه به پیچ های بلوار ســاحلی اهواز، وضعیت 

ژئوتکنیکی محل و قرارگرفتن پل های اهواز در مسیر 

این کلکتور اگر این طرح نشدنی نباشد، حداقل بسیار 

هزینه بر در مقابل ســایر گزینه ها خواهد بود. شــاید 

برای بحث نیمه شرقی اهواز گزینه احداث کلکتور در 

بلوار آیت االله بهبهانی اهواز بهتر باشد. در آن طرف 

اهواز اما تصفیه خانه فاضلاب غرب در جوار منطقه 

مسکونی قرار گرفته اســت. در حال حاضر هم لوله 

کلکتور چند محله در حال احداث به سمت همین 

تصفیه خانه است. مستدلات فنی حاکی از این است 

بدون سیســتم بوزدایی، بو تا فاصله سه کیلومتری و 

با سیســتم بوزدایی، بو تا فاصله ۸۰۰ متری خواهد 

رفت. این یعنــی تصفیه خانه فاضلاب غرب بویش 

تا مناطق مسکونی اطراف خواهد رفت. تنها راه حل 

این اســت که فوری پــروژه کلکتورها منتهی به این 

تصفیه خانه ۴۸ شــوند. مطالعــات جهت فاصله 

حداکثری مناطق مسکونی با تصفیه خانه فاضلاب 

غرب هم انجام شــود و این تصفیه خانه را به بیرون 

اهواز منتقل کنند.

بماند که همان تصفیه خانه فاضلاب شــرق هم 

با اینکه بیرون شهر اســت اما بویش ولو با سیستم 

بوزدایی تا قطارهای عبوری (گاها مسافری) اهواز_

ماهشهر خواهد رسید. با این اوصاف  عجیب نیست 

اگر بگوییم سد گتوند پوست موز دولت احمدی نژاد 

در حــوزه فنی_مهندســی بــود و حالا هــووی آن 

تصفیه خانه فاضلاب شرق و غرب اهواز، پوست موز 

دولت روحانی خواهد شد.

* عضو سازمان نظام مهندسی استان خوزستان

یکشنبه   19 مرداد 1399سال هفدهم    شماره 3787

گفت وگوی «شرق» با نماینده دادستان تهران در امور جنایی به مناسبت ششمین سالگرد سقوط هواپیماي آنتونف ۱۴۰

سند یک سقوط
شــکوفه حبیب زاده: شــش ســال قبل در همیــن روز، 
هواپیمای مونتاژ آنتونف ۱۴۰ که در قالب یك هواپیمای 
تولید داخل وارد خط هوایی شــده بــود، در همان آغاز 
پرواز به دلیل از دســت دادن موتور، سقوط کرد. مرگ ۴۰ 
نفر از مســافران به سبب انفجار موتور و نه سقوط، رقم 
خورد و مسافران دیگری که جان به در برده بودند، هرگز 
به زندگی پیشین خود بازنگشتند. کارشناسان بارها تأکید 
کرده انــد که این پروژه مونتاژ که ســاخت داخل معرفی 
شــد، آثار ناگواری بر پیکره صنعت هوایی ایران به جای 
گذاشــت. هرچند گفته می شــد تجربه و تمرین ساخت 
هواپیما و قطعات آن در داخل، می تواند مطلوب ارزیابی 
شــود؛ اگر آزمایش های آن در قالــب نظامی انجام گیرد 
و این امتحان با پرواز مســافری، آزموده نشــود! اتفاقی 
کــه با هواپیمــای آنتونــف ۱۴۰ رخ داد. در اینجا روایتی 
داریم از آرزوی ســفیری که برای ایجاد یك خط هوایی، 
بدون تجربه و مدرك مرتبط، راهی ســازمان هواپیمایی 
شــد. حبیب االله صادقی، نماینده دادستان تهران در امور 
جنایی در این پرونده، در بیــان جزئیاتی از آنچه رخ داد، 
در ششمین سالگرد این سانحه در گفت وگو با «شرق» از 

آخرین بررسی ها روی این پرونده می گوید.
  سفیری که رئیس سازمان هواپیمایی کشوری شد

صادقی با اشــاره به پیشینه ورود خط هوایی آنتونف 

۱۴۰ به ایران می گوید: «ســفیر وقت ایــران در اوکراین با 

انعقاد قــرارداد آنتونف ۱۴۰ در ســال ۱۳۷۷ بدون هیچ 

ســابقه ای، رئیس سازمان هواپیمایی کشوری شد. سفیر 

سابق و ریاســت وقت ســازمان برای جبران کاستی ها، 

گواهینامه هــای مربوطه را صادر می کرد و کارشناســان 

ســازمان نماینده در شرکت هسا، هر کدام با ارائه گزارش 

اشکالات، بلافاصله تعویض می شدند. به همین دلیل هم 

روی کاغذ ده ها فروند این هواپیما فروخته شد. با این حال 

پس از ســوانح سریالی، هیچ کســی زیر بار خرید و حتی 

بهره برداری رایگان این هواپیماهای به ظاهر تولید داخل، 

نمــی رود. حوادث شاهین شــهر، اراک، اصفهــان، باکو، 

مینودشــت، دزفول و چند سانحه گزارش نشده در رشته 

سوانحی هستند که با تولید این هواپیما در کشور به وقوع 

پیوستند». این مقام قضائی با اشــاره به گزارش بررسی 

ســانحه، ادامه می دهد: «مطابق گــزارش، افراد و حتی 

مجموعه های مرتبط و وزارت دفــاع، اعلام کرده اند که 

قابلیت اطمینان هواپیما به شدت پایین است! اما متولی 

برای توجیه مخارج چند صد میلیون دلاری آن، اقدام به 

تأسیس خط هوایی می کند (هسا ایرلاین). مطابق اسناد 

موجود، متولیان امر در ســازمان بــا گرفتن چندین امتیاز 

مجوزها را بی درنگ صادر می کنند». بنا به اطلاعاتی که 

به  دست «شرق» رسیده، در همان زمان، دو مسئول ارشد 

ســازمان به عنوان اصلی ترین ارکان  صادرکننده مجوزها 

در آبان ۱۳۹۱ دستگیر می شوند.

  تأکید مکرر بر وجود اشکالات جدی در موتور آنتونف
به گفته صادقی: «تک نویسی های افراد دستگیرشده 

و اعترافات آنها به خط خودشان، مؤید امتیازات دریافتی 

بوده اســت. تیم جدید در ســال ۱۳۹۱ به  دنبال ارتقای 

سطح ایمنی روی مورد خطرآفرین تمرکز می کند. عیوب 

و کاســتی های پرونده آنتونف پــس از چندین  بار حضور 

و مکاتبه و جلســات به اطلاع هسا و ســپاهان رسانیده 

می شــود. مکاتبات و صورت جلســات به اطلاع وزرای 

وقت راه و شهرسازی و دفاع و حتی مقامات ارشد امنیتی 

رسیده و موارد مکتوب و مستند به شرکت سپاهان و هسا 

منعکس می شــود. برخی افراد حتــی در وزارت دفاع و 

شرکت سمت (موتورهای توربین وزارت دفاع) اشکالات 

موجود را تأیید می کنند. همین امر سبب می شود تا مجوز 

بهره برداری شرکت سپاهان که معمولا یک ساله تمدید 

می شــده، با بازه زمانی سه ماهه به شکل محدود تمدید 

شــود. همین طور محدودیت دمایی برای پرواز (حداکثر 

۳۵ درجه) اعمال می شود».

  لابی برای تأیید
نماینده دادستان تهران در امور جنایی در این پرونده 

بــا بیان اینکه مقرر می شــود عیوب قبــل از اتمام زمان 

مجوز یعنی تیر ۱۳۹۳ برطرف شــود، می افزاید: «برخی 

مسئولان در سپاهان و هسا مطمئن هستند تیم موجود، 

تعویض و حتی در آخرین جلسه حضوری، جلسه را ترک 

و از امضای صورت جلسه خودداری می کنند. موضوع به 

اطلاع حراست رسیده و نماینده بخش امنیتی که یکی از 

حضار جلسه بوده، موارد را مکتوب به استحضار رؤسای 

خود می رســاند. تیم موجود قبــل از اتمام فرجه زمانی 

و ضرب الاجل، تعویض می شــود. مطابق اسناد موجود، 

اولین جلســه با حضور کارشناســان جدیدالانتصاب در 

دفتر صنایع هوایی برگزار و افراد قول مســاعد می دهند 

که همکاری کنند. به دســتور مســئولان جدید با وجود 

تهیه بلیــت و رزرو هتل از حضور فــرد پیگیر در آخرین 

تمدیــد مجوز بهره بــرداری شــرکت، ممانعت به  عمل 

می آید. در همین زمان، مجــوز بهره برداری یک  ماه قبل 

از سانحه بدون کوچک ترین محدودیتی صادر می شود». 

این مقام قضائی با اشــاره به جزئیــات دقیق تری در این  

رابطه می گوید: «حتی برای هواپیمای ســانحه دیده که 

در مدارک امحا  شــدهAir Traffic Watching Log، پنج 

اشــکال در موتور و استنکاف از پرواز گزارش شده است، 

با این حال از ســوی یکــی از متهمان ایــن پرونده، مجوز 

صلاحیــت پرواز صادر می شــود. در این زمان، تیم پیگیر 

از مدیرکل هــا تا معاون مدیرکل و کارشــناس مســئول، 

خلع ید و برخی بازنشسته و برخی اجبارا به بخش های 

دیگر منتقل می شــوند. متأســفانه در روز واقعه یعنی 

صبــح ۱۳۹۳/۵/۱۹، با وجود محدودیــت دمای در نظر 

گرفته شده، این هواپیما در دمای ۳۸ درجه (با استعلام از 

هواشناسی) به پرواز درآمده و ۴۰ مسافر آن، جان خود را 

به دلیل این بی انضباطی ها از دست می دهند». بررسی ها 

در این زمینه از دیگر کارشناســان که نخواستند نامشان 

فاش شود، صورت می گیرد. چند نکته بسیار جدی در این 

 AOC بین مطرح می شود؛ بر اســاس اسناد موجود، در

یا مجوز بهره برداری شــرکت، روند امضای کارشناســان 

پنج دفتر حذف شــده اســت؛ یعنی فقط مدیرکل وقت 

دفتــر عملیات رأســا و برخلاف تأکید انکــس ۶ و ۸، به 

تنهایی اقدام به تمدید مجوز کرده اســت. چرا این اقدام 

انجام شــده است؟ همچنین آنها می پرسند چرا به مفاد 

صورت جلسات، مکاتبات و محدودیت های اعمال شده از 

 C of سال ۱۳۹۱ تا خرداد ۱۳۹۳ توجه نشده است و چرا

A یا مجوز صلاحیت پرواز از هواپیمای سانحه دیده، فاقد 

پاراف کارشناس (کارشــناس مسئول) معاون مدیرکل و 

مدیرکل وقت دفتر صلاحیت پرواز است؟  آیا همه افراد 

هم زمان در آن روز حضور نداشــته اند؟ چرا صبر نکردند 

تــا با حضور آنها، این مجوز با امضای آنها صادر شــود؟ 

با این حال، مهم ترین پرسشی که مطرح می شود، آن است 

کــه «آیا تداوم صلاحیت پرواز با پنــج عیب در موتور در 

کمتر از ۷۰ روز منتهی به ســانحه، معنــا دارد یا خیر؟» 

در این زمینه نماینده دادســتان تهران در امور جنایی در 

این پرونده چند ســؤال مهم را طرح می کند: «چرا اسناد 

Air Traffic Watching Log سال ها مخفی بوده و حتی 

افراد در روند طولانی بازپرسی به تکرار از وجود آن اظهار 

بی اطلاعی می کردند؟ اگر بود، چرا بی اطلاعی و اگر نبود، 

کجــا بود و چگونه پس از مکاتبه بــا اداره مراقبت پرواز 

به دادرسی واصل شد؟». عجیب آنکه به گفته صادقی: 

«کارشــناس مربوطه در اصفهان به مدیرکل خود اعلام 

می کند تمدید ۴۵ روزه یا حداکثر سه ماهه باید انجام گیرد. 

مدیرکل مربوطه در جلســه اول اظهار می کند نه چنین 

نبوده و کارشناس چنین نظری نداده است، اما بعد که در 

سیستم اتوماسیون پرینت اظهارنظر او را می بیند، اعتراف 

می کند تصمیم من یک ســاله بوده و اســناد موجود در 

پرونده نیز مؤید تمدید مجوزهای هواپیما و شرکت بدون 

اعمال کمترین محدودیت بوده است».

  آزمودن هواپیما با جان مردم
 نکته دردناك ماجرا آنجاست که وقتی صلاحیت این 

هواپیما بارها زیر سؤال رفته، باز هم اصرار بر آزمودن آن 

با انسان می  کنند. نماینده دادستان تهران در امور جنایی 

در ایــن پرونده می گوید: «آیا پس از عدم اقبال ناشــی از 

سوانح هوایی و عدم پذیرش هواپیما، بهتر نبود پروژه به 

شکل نظامی و بدون مسافر و با وجود توزین غیرانسانی 

تســت شــود؟». صادقی می  پرســد: «آیا هنگام سانحه 

هواپیمای طبس نوع پمپ سوخت موتورها که همواره 

یکی از اشکالات بوده، یکسان بوده؟ در کجای دنیا و روی 

کدام هواپیمای غیرنظامی با وجود مسافر و بدون اعمال 

کمترین محدودیت، نوع پمپ ســوخت دو موتور چپ و 

راست با یک نام و یک Port Number می تواند متفاوت 

باشــد؟».  درحالی که این هواپیما قبل از ســانحه سال 

۱۳۹۳، در ســانحه ای دیگر، منجر به فوت خلبان شــده 

بود، این سؤال مطرح است که آیا پس از سانحه اصفهان 

و مرگ مرحوم خلبان باقر کردان و بقیه خلبانان، ابلاغیه 

و امریه بخش ایمنی ســتاد کل نیروهای مسلح از سوی 

متولیان اجرا شده بود؟

خلبان فرصت اشتباه داشت؟
 ســؤال این اســت که اگر امریه ها انجام گرفته، پس 

چرا سیستم RED-2000 (سامانه کامپیوتری پردازش 

پارامترهای موتور) باز هم درســت عمل نکرده اســت؟ 

نماینده دادســتان تهران در امور جنایــی در این پرونده 

درباره عمل نکردن این سیســتم می گوید: «مطابق ضبط 

FDR، پارامترهــای مربــوط بــه خرابی موتــور با تأخیر 

۱۹ ثانیه ای به خلبان رسیده؛ درحالی که کل زمان طلایی 

برای عملکرد خلبان متوفی، ۲۶ ثانیه بوده است». او به 

مدیرکل دفتر بررسی ســوانح هوایی سازمان هواپیمایی 

کشوری که در مصاحبه پیشین خبر داده بود حکم جلب 

به دادرسی برای او صادر شده است، می تازد و می گوید: 

«کل زمان طلایی برای عملکرد مرحوم خلبان ایزدپناهی 

چقدر بوده که مدیرکل بررســی ســوانح هوایی سازمان 

هواپیمایی کشوری، پس از استعلام، ادعا می کند خلبان 

مقصر بوده است؟». صادقی با اشاره به چند ایراد موتور 

می پرســد: «چرا موتور شــماره یک در شرایط اضطراری 

قدرت کافی برای خروج هواپیما را نداشــته و چرا ملخ 

موتور از دســت رفته به حالت خنثی نرفته بود و بیش از 

نصف قدرت موتور سالم را ضایع کرده بود؟ آیا خوردگی 

در قســمت های داغ موتور که یکی از موارد مورد بحث 

در جلســات طولانی فیمابین هســا، ســپاهان، سمت و 

کارشناسان معزول شده بوده، قابل چشم پوشی است؟».

  انفجار و نه سقوط، عامل مرگ ۴۰ مسافر بود
او علت مرگ ۴۰ مســافر را این گونــه اعلام می  کند: 

«علت مرگ مســافرین هواپیما، انفجار بود و نه سقوط؛ 

چراکه برخی توانســته اند بیرون بیایند و سالم مانده اند. 

سؤال این اســت که آیا دستورالعمل ایمن سازی مخازن 

ســوخت روی هواپیمای ســانحه دیده اجرا شده بود؟». 

ابهاماتی که در مورد این پرونده وجود دارد، کم نیســت. 

یکی از مهم ترین ابهامات درباره شــیوه رسیدگی به این 

پرونده اســت که ســؤالاتی را به ذهن متبــادر می کند. 

ســؤالی که از زبان صادقی این  گونه بیان می شود: «چرا 

روند رســیدگی پس از دو ســال با برگزاری دو جلسه تا 

این اندازه عجیب برگزار می شــود. در جلسه اول در سال 

۱۳۹۸، قاضی دادگاه به کارشــناس پرونده اجازه حضور 

در دادگاه بــه  همراه نماینــده دادســتان را نمی دهد و 

دادسرا به جای متهمین محاکمه می شود! چرا در جلسه 

دوم در ســال ۱۳۹۹ جلســه دادگاه مبهــم و بی نتیجه 

و فقط مناقشــه قاضی دادگاه با نمایندگان دادســتان و 

ترک جلسه توسط قاضی و حتی سناریوی نانوشته عدم 

حضور خبرنگاران در یک جلســه علنی بوده اســت؟». 

ســؤال های پرشماری در این پرونده وجود دارد. اینکه آیا 

مقصر اصلی این اتفاق، سفیری نیست که بدون مدرکی 

مرتبط (مهندسی ســاختمان) بر کرسی ریاست سازمان 

هواپیمایی کشوری نشست و با کمترین اطلاع از صنعت 

هواپیمایی فقــط به دنبال راه اندازی خــط مونتاژ بود و 

توانســت در سال ۱۳۷۷، این برنامه خود را اجرائی کند؟ 

در آن زمان، سفیر وقت ایران در روسیه، گزارش اشکالات 

موتــور TV3 این موتور تبدیلــی (موتور هلی کوپتری را 

تبدیل به موتــور هواپیما کردند) را تأیید کرد اما کســی 

به ســخن او وقعی ننهاد. به همیــن دلیل هم به گفته 

کارشناسان، ازدیاد وزن نامتعارف ناشی از تبدیل و کاهش 

محســوس قدرت موتور بر اثر این تبدیل صورت گرفت. 

یك منبع آگاه در گفت وگو با «شــرق» می پرسد: «راستی 

چرا آقایانی که چندین ماه موتور را بررسی و تحلیل کرده  

بودند، از تأیید موتور استنکاف کردند و یک کارشناس رده 

سه در حد بایگان با مدارک تحصیلی غیر مرتبط، موتور را 

تأیید کرد؟». او می گوید: «آیا گزارش های احمد خرم، وزیر 

راه دولت هشتم درخصوص مشکلات موتور و دستورات 

وی اجرا شده یا با تعویض وی به فراموشی سپرده شد؟ 

آیا می توان در ســوانح ســریالی پروژه آنتونف از ردپای 

موتور علی الخصوص سامانه RED-2000 صرف نظر 

کرد؟». یکی از مهم ترین سؤالاتی که وجود دارد، مربوط 

به چرایی اشتغال به کار متهمان در سازمان هواپیمایی 

کشوری است. پس از این سانحه، شاهد سوانح کوچك و 

بــزرگ دیگری بودیم. آیا وجود افرادی که دقت کافی به 

خرج نداده اند، خود بستر را برای سوانحی دیگر، فراهم 

نمی کند؟

  جایگاه ناچیز تخصص در سازمان هواپیمایی کشوری
 جالــب آنکه اگر بــه مدرک تحصیلــی مدیران کل 

وقت عملیات و صلاحیت پرواز نگاهی کنیم، به مسائل 

عجیبی خواهیم رسید. اکتشاف و معدن و برق فشار قوی 

دو رشــته ای اســت که بی مرتبط به فعالیت تخصصی 

ایــن افراد بود و دقیقا همین افراد صدور مجوزها و تأیید 

صلاحیــت پرواز، را برعهــده داشــتند. (بخوانید دارند) 

پافشاری در انکار عیوب و توسل به سناریوهای مختلف 

از جمله اشتباه خلبان، از جمله اقداماتی بوده که توسط 

افراد ذی نفوذ در خلال هفت سال از وقوع سانحه با آن 

روبه رو بوده ایم. 

اینجاســت که باید نگاهی به تذکر کمیســیون اصل 

۹۰ مجلس دهم در گزارش مربوط به ســانحه یاســوج 

داشته باشیم: «از ریاست قوه قضائیه درخواست می شود 

تمامی پرونده های مرتبط با سوانح هوایی که در دستگاه 

قضائی مشمول مرور زمان یا اطاله دادرسی شده است، 

به ســرعت فعال و خارج از نوبت رســیدگی و با افرادی 

که باعث خروج این پرونده ها از روند بررســی شــده اند، 

برخورد شود. همچنین پرونده های مرتبط با هواپیماهای 

وارسی پرواز و پرونده های مشابه که دچار اطاله دادرسی 

شده اند، با قید فوریت مورد رسیدگی قرار گیرد». تا باشد 

دیگر شــخصی در مقام معاون  وزیر با کمال خونسردی 

نســبت به ایراد جملاتی کذب و با ژســتی کاملا علمی 

(اشــاره به رد برخورد موشــك به هواپیمای اوکراینی)، 

اذهان عمومی را به تمسخر نگیرد.

همتی: کاهش نرخ ارز در راه است
رئیس کل بانک مرکزی بــا بیان اینکه نرخ واقعی  �

ارز بســیار پایین تر از قیمت فعلی در بازار اســت و در 
روزهای آینــده نرخ ارز کاهش می یابــد، از راه اندازی 
ســامانه تلفنــی بانک مرکــزی برای پاســخ گویی به 
درخواست های تســهیلات خرد خبر داد. عبدالناصر 
همتی، رئیــس کل بانک مرکزی در گفت وگوی زنده با 
برنامه «بدون تعارف» با اشاره به وضعیت اقتصادی 
کشــور اظهار کرد: تمام تلاش خود را می کنیم تا این 
فشار حداکثری را کنترل کنیم و فشار کمتری به مردم 
بیایــد. وی درباره مدیریــت بازار ارز گفت: ســال ۹۷ 
التهابات وحشــتناکی در بازار ارز ایجاد شــد که آن را 
مدیریت کردیم و شــرایط خوبی را تا آبان ۹۸ داشتیم 
و ثبات خوبی را شــاهد بودیم کــه در نتیجه آن تورم 
نزولی شــد. اکنــون نیز تیم بانک مرکــزی همان تیم 
اســت و قادریم ثبات را به بــازار بازگردانیم. همتی با 
بیان اینکه از آبان ۹۸ چند اتفاق افتاد که سیســتم را 
به هم زد، افزود: حــوادث آبان ماه انتظارات منفی را 
در جامعه ایجاد کرد و اگر بــه نمودار ارز دقت کنید، 
نمــودار ارز از آبان ۹۸ شــروع به بالارفتــن می کند. 
رئیــس کل بانک مرکزی ادامــه داد: پس از این اتفاق 
دوباره به ســمت ثبات حرکت می کردیم که با شیوع 
ویــروس کرونــا مواجه شــدیم و سیســتم تجاری و 
اقتصادی کشــور به هم خورد؛ چراکه تجار نتوانستند 
تجارت کنند و درآمد ارزی حاصل از صادرات کاهش 
یافت. همتی تأکید کرد: البته در افزایش نرخ ارز در این 
اواخر همان طور که مقام معظم رهبری نیز فرمودند، 
مسائل سیاسی و امنیتی نیز دخالت داشت و دشمنان 
اهداف بالاتری داشــتند اما ما تــلاش کردیم تا بازار را 
کنتــرل کنیم و اقداماتی جدی را در این زمینه شــروع 

کرده ایم که نتیجه آن مشخص خواهد شد.

خبر

رهنمودهایی
 برای خودروسازان بزرگ

بحران پاندمی ناشــی از ویروس کووید-۱۹ فقط  �
دستگاه تنفسی انســان ها را درگیر نمی کند؛ بلکه با 
ورود به شریان های تنفســی بنگاه های اقتصادی و 
شــرکت ها آنها را نیز درگیر می کند و چه بســا بر اثر 
تخریب دســتگاه تنفسی سرنوشتی مرگ بار نیز برای 

آنان رقم بخورد.
انســان های ســالم و دارای توان دفاعی در بدن 
خود در صورت نداشــتن بیماری هــای زمینه ای از 
تهاجم ویروس کووید-۱۹ در امان خواهند بود؛ ولی 
انســان های دارای ناتوانــی در ایمنی و بیماری های 
زمینه ای در معرض تخریب دســتگاه تنفســی قرار 
گرفته و شــاید بــا عواقبی وخیم روبه رو شــده یا با 
زندگی خداحافظی کنند. شــرکت ها و کسب و کارها 
نیز همین وضعیت را در پاندمی دارند. شــرکت های 
بزرگ مانند انســان های قوی و ســالم و «SME »ها 
مانند انســان های ضعیــف و بیمــار در مقابل این 

ویروس قرار می گیرند.
بــرای درک بهتر موضوع در آغاز به ســاختمان 
دستگاه تنفســی بنگاه اقتصادی نگاهی می افکنیم. 
دستگاه تنفسی بنگاه اقتصادی «سرمایه در گردش» 
است. سرمایه در گردش مثل ساختمان ریه انسان دو 
شش دارد. شش سمت راست شامل موجودی نقد، 
حســاب های دریافتنی و موجودی کالاست و شش 
سمت چپ شامل حساب های پرداختنی و وام های 
کوتاه مدت اســت. همه این عناصر روی هم شریان 
اصلی دم و باز دم هوا در ریه بنگاه اقتصادی را ایجاد 

می کنند.
در بحران هــای مالی، اولین نقطه ورود آســیب 
«ســرمایه در گردش» است. در ســرمایه در گردش 
نیز اولین نقطه ورود آســیب، حساب های دریافتنی 
اســت. کاهش در فروش، کاهش در تقاضا و کمبود 
نقدینگی شــرکت های بدهکار و خریداران محصول 
و خدمات، منجر به قفل شدن حساب های دریافتنی 
می شود و سپس به قفل شدن گردش موجودی کالا 
و در پیامد آن قفل شــدن حســاب های پرداختنی و 
افزایش تعهدات پرداختنی و هزینه های مالی و عدم 
پرداخــت هزینه های جاری منجر می شــود. همین 
فرایند در صورت ماندگاری، شریان های تنفسی بنگاه 

را می بندد و شاید مرگ در کمین شرکت باشد.
شرکت های بزرگ مثل انسان های سالم در مقابل 
بحران پاندمی واکنش نشــان می دهند. دسترســی 
بــه منابع بــزرگ اعتبــار، تمدید تســهیلات، تمدید 
حســاب های پرداختنــی، وثیقه گذاشــتن دارایی ها 
و مهم  تــر از همــه پیش فــروش و... همه و همه از 
توانمندی های بدن و پیکر شــرکت های بزرگ است 
و حال بشنوید از شــرکت های کوچک و متوسط که 
بانک هــا تمایلی به تمدید تســهیلات آنــان ندارند، 
کمک هایی از دولت نمی رسد یا در فرایند بوروکراسی 
قرار می گیرد و شاید نوشداروی بعد از مرگ سهراب 
شــود. طلبــکاران پــا بر گلــوی آنهــا می گذارند و 
بدهــکاران آنها با قلدری برخــورد می کنند؛ دارایی 
بــرای وثیقه گذاری ندارنــد و هزینه های جاری آنان 
فشار روز افزونی را وارد می کند. شرکت های کوچک 
و متوسط در زنجیره عرضه شرکت های بزرگ عمدتا 
قطعات و محصولات تکمیلــی را تولید یا خدمات 
زنجیره را ارائه می دهند. غفلت شــرکت های بزرگ 
از SME هــا یکی از عوامل نابودی کســب و کارهای 
موجــود در زنجیره اســت. مقررات بــازل نیز برای 
بانک هــا الزاماتی را در کنترل ریســک دارد. بانک ها 
برای اجرای این الزامات صلاح خود را در اعطای وام 
یا استمهال وام ها برای شرکت های بزرگ می دانند. 

مقررات بازل SME ها را فراموش کرده است.
نکته اینجاست که شرکت های بزرگ از بازگشت 
آثــار شکســت SME هــا در پاندمی به خودشــان 
غافل انــد. حقوق کارکنان و تعهــدات و هزینه های 
جاری خود را پرداخت می کنند و از شــکنجه بیمار 
در زیر دســتگاه تنفــس بی خبرند. آیــا راهکارهایی 
بــرای کمک بــه SME ها وجود دارنــد؟ کمک های 
مخصوص به شرکت های کوچک و متوسط در سه 

دسته زیر قرار می گیرند:
اول: کمک های دولت

 PPP (Paycheck در آمریــکا برنامه ای بــا عنــوان
Protection Program) بــرای تقویت نقدینگی این 
کسب و کارها طراحی شد. در اروپا نه تنها دولت های 
ملــی؛ بلکه اتحادیه اروپا نیــز برنامه های مدونی را 

برای کمک طراحی و ابلاغ کردند.
صاحب  و  بــزرگ  شــرکت های  کمک هــای  دوم: 

زنجیره عرضه
کمک هــای  دولــت،  کمک هــای  از  مهم تــر 
شــرکت های بزرگ اســت. نبض کلام در این نوشته 
کوتــاه تمرکز بــر معرفــی روش هــای نوآورانه در 
کمک هــای شــرکت های بزرگ اســت. محــور این 

راه حل ها تأمین مالی است.
ســوم: برنامه هــای داخلــی و باز طراحی هــا در 

شرکت های کوچک و متوسط
محــور برنامه های داخلی شــرکت های کوچک 
و متوســط بر باز طراحی و بازنگــری در فرایندهای 

گردش موجودی ها قرار دارد.
در قســمت دوم این نوشتار به معرفی ابزارهای 
مالی ویژه مقابله با بحران مالی پاندمی و کمک های 

یاد شده به ویژه شرکت های بزرگ خواهیم پرداخت.

ابوالفضل طبرزدى*

 محمد هادى موقعى
 دبیرکل انجمن ملى 

   لیزینگ ایران

مجمع عمومی عادی ســالانه بانک تجارت 
برای تصویب عملکرد سال مالی منتهی به 
اســفند ۱۳۹۸ با حضور اکثریت سهام داران 

برگزار شد.
سهام داران بانک تجارت با شرکت در مجمع 
عمومی عادی ســالانه این بانک به ریاست 
رزازان، رئیــس هیئت مدیــره بانک تجارت، 
مهــر تأیید بر عملکــرد مالی ایــن بانک در 
ســال ۱۳۹۸ زدند. در ایــن مجمع که رأس 
ســاعت ۱۰ صبح روز چهارشــنبه پانزدهم 
مردادماه در محل هتل انقلاب برگزار شــد، 
رضا دولت آبــادی، مدیرعامل بانک تجارت، 
گزارشــی مبســوط از اقدامات این بانک در 

سال ۱۳۹۸ ارائه داد.
رضا دولت آبــادی، مدیرعامل بانک تجارت 
بانک  ریالــی  گفت: مجمــوع ســپرده های 
تجارت با رشــد ۱۳ درصدی، از ۱٫۸۲۹ هزار 
میلیارد ریال در اسفند ماه ۱۳۹۸، به ۲٫۰۶۶ 
هــزار میلیارد ریال در ســه ماهه اول ۱۳۹۹ 
بالغ شده است و فعالیت های انجام شده در 
حوزه ســپرده ها، کاهش ۴.۱ درصدی هزینه 

پــول کل ســپرده ها، از ۱۴.۲ در اســفندماه 
۱۳۹۷ بــه ۱۰.۱ در خردادماه ســال ۱۳۹۹ را 

رقم زد.
دولت آبادی با اشــاره به کاهش نرخ هزینه 
پول به عنوان یکی از اهداف اســتراتژیک این 
بانک گفت: این رویداد مثبت با بهبود ترکیب 

ســبد ســپرده ای بانک تجارت در سه محور 
اصلــی قرض الحســنه جاری، ســپرده های 
بلندمــدت و کوتاه مدت نیز همــراه بوده به 
نحوی که از یک سو رشد ۱۴۸ درصدی منابع 
قرض الحســنه جاری ریالــی و ۳۱ درصدی 
ســپرده کوتاه مدت ریالی تحقــق یافته و از 

سوی دیگر در ســپرده های بلندمدت ریالی 
نیز شاهد رشد ۲۱ درصدی هستیم. مجموع 
فعالیت های انجام شــده در حوزه سپرده ها، 
کاهش ۴.۱ درصدی هزینه پول کل سپرده ها، 
از ۱۴.۲ در اسفندماه ۱۳۹۷ به ۱۰.۱ در خرداد 

ماه سال ۱۳۹۹ را رقم زد.
مدیرعامــل بانک تجــارت ضمــن تقدیر از 
حضــور نمایندگان دولت و ســازمان بورس 
اوراق بهــادار به شــرایط اقتصادی ماه های 
اخیر و رکود ناشــی از شــیوع بیماری کرونا 
اشــاره کرد و افزود: ســهم نســبت خالص 
مطالبــات به مجمــوع خالص تســهیلات 
و مطالبــات ریالی نیز با طی کــردن روندی 
کاهشــی از ۸٫۲ درصد در ابتدای ســال ۹۹ 
بــه ۷٫۸ در انتهــای خردادماه ســال جاری 
کاهش یافته اســت. او اضافه کرد: خالص 
تســهیلات عقود ریالی نیز روندی صعودی 
را نشــان می دهد به ایــن ترتیب که از مبلغ 
۵۹۷٫۰۶۰ میلیارد ریال در ابتدای سال ۹۹ به 
۶۳۷٫۸۹۱ میلیارد ریــال در پایان خردادماه 

امسال رسیده است.

صورت های مالی بزرگ ترین بانک بورسی تصویب شد
«وتجارت» به سود رسید


