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گزارش روز ادامه از صفحه اول

اقتصاد

خواب آشفته
 براي ایران و خاورمیانه 

 پــس از بحث ها و تجزیه و تحلیل هــا در نهادهاي 
تخصصي مربوطه، در نهایت به صورت شسته ورفته 
با طرحي مشــخص به بالاترین مرجع تصمیم گیري 
که ریاســت جمهور اســت مي رســد. رئیس جمهور 
با داشــتن همه اطلاعات و مشــاوره بــا مجرب ترین 
متخصصــان مربوطــه، طــرح را با تأییــد و امضاي 
خــود به اجــرا مي گذارد، امــا ترامپ این مســیر را 
وارونه مي پیمایــد. خود را در موضعي بالاتر از همه 
زمامداران جهان مي پندارد کــه باید مصالح آمریکا 
را تشــخیص دهد و ابزار اجرائــي آن را هم در ذهن 
خود بســازد و رســما اعلام کند تا مسئولان مربوطه 
زمینه هــاي اجراي دســتور او را فراهــم کنند. نگاه 
ترامپ به مســئله مهاجرهاي لاتین تبــار، همکاري 
در چارچــوب قرارداد نفتا، خــروج از پیمان کیوتو و 
معاهده پاریس (در مورد حفاظت از محیط زیست) 
و دســتور اخیــر وي بــراي وضع عــوارض گمرکي 
بــراي فولاد و آلومینیوم تولیدشــده در اروپا و کانادا 
نمونه هاي بارز روش تصمیم گیري ترامپ اســت. به 
عبارت دیگر، او تصمیم نهایي را شــخصا مي گیرد و 
اعلام مي کند، حتي اگر مشــاوران او یا دســتگاه هاي 
ذي ربط با آن مخالف باشــند و به ناچار از خدمت به 
او دست بردارند. بسیاري از تصمیماتي از این دست 
که تابه حال گرفته شده اســت به دلیل ناپختگي به 
مرحله اجــرا درنیامده اند. ترامــپ در آنچه مي کند 
تنها نیســت. دیکتاتورهــاي اروپایي ماننــد هیتلر و 
شــاهان مشــرق زمین هم در آنچــه مي کردند تنها 
نبودنــد. همــواره افــرادي در اطراف شــاهان بوده 
و هســتند که اطاعت از دســتور مافوق بخشــي از 
زندگي آنها بوده و هســت. تازه ترامپ یک دیکتاتور 
خوب است. ما شــاهاني مانند آغامحمدخان قاجار 
داشــته ایم که از ســرهاي بریده ســاکنان شهرهاي 
متمردي ماننــد کرمان «کله منار» مي ســاخت. دید 
ترامپ به اروپا و آســیا شــامل چین و روسیه، دیدي 
از بالا به پایین اســت، اما این دید الزاما بازتاب قدرت 
آمریکا نیست. توان آمریکا در حدي نیست که بتواند 
تکلیف همــه کشــورها را في البداهــه تعیین کند. 
آنچه شــاهد هســتیم بیشــتر حالت نمایش، آن هم 
از ســوي یک تاجر پرتجربه دارد، اما اداره کشــور با 
اداره یک شــرکت بازرگاني و هتلداري یکي نیســت. 
رفتــار ترامپ موجب پاســخ گویي و مقاومت رقباي 
اروپایي و آسیایي او مي شــود، تازه اگر ترامپ بتواند 
سر پاي خود بایستد، که این یکي بعید است. روشدن 
ریزه کاري هاي انتخاباتي او و دادوســتد اطرافیانش 
با مافیاي بین المللي روزبه روز آشــکارتر مي شــود. 
ســقوط محبوبیت ترامپ ســرعت گرفته اســت و 
احتمال برکناري او کم نیســت، امــا این نکته را هم 
نباید از دید دور کرد: به دلیل رفتار ترامپ و مقاومت 
رقباي بین المللي او، اوضاع جهان تا اندازه اي درهم 
ریخته و احتمال بروز جنگ در منطقه خاورمیانه کم 
نیســت. بر زمامداران این منطقه حســاس است که 
چشــم و گوش خود را باز کنند و با احتیاط بســیار و 
عقلانیت با بازي هاي پیچیده منطقه اي برخورد کنند. 
آشوب کنوني منطقه ما و دادوستدهاي فوق دوستانه 
عربســتان با آمریکا و انگلیس براي سیاست خارجي 

ایران، حاوي درس ها و پیام هایي مهم است.

گزاره هاي غایب درباره مؤسسات 
غیرمجاز

بدون تردید نیروهــاي اجتماعي همچون بازار 
و عقبه هــاي سیاســي در شــکل گیري این جریان 
به ظاهر اقتصادي، نقش مهمي داشــته است که 
جاي طرح آنها در این نشســت نبود. مثلا حیدري 
نتوانســت توضیح دهد که چــرا همه دولت ها از 
قدرت گرفتن بانک مرکزي و نظارت بي چون وچراي 
آن، بر هر فعالیت مالي و پولي ابا داشــته  اند و هر 
کدام بــه مقادیري بر آن تبصــره زده  اند. در پایان 
ســال ۹۶ که قصه پرغصه غیرمجازها، با انبوهي 
خســارت شــخصي به میلیون ها نفر و خســارتي 
ملي در حد ۲۰ هزار میلیارد تومان به پایان رسیده 
است، کماکان برابر قانون، بانک مرکزي از نظارت 
بر فعالیت مالي مؤسســاتي ازجمله تعاوني هاي 
روستایي منع شده اســت.درواقع در روزهایي که 
قانون گــذاران مدام نظــارت بانک مرکــزي را به 
چالش مي کشــند، بر اثر یک حفــره قانوني که در 
خانه ملت ایجاد شده است، سوداگراني مي توانند 
از محــل تطمیع روســتاییان، ســپرده هاي آنان را 
به تاراج ببرنــد. چنان که یک صندوق روســتایي 
با ۲۰۰ شــعبه توانسته اســت اموالي در مقیاس 
ده ها میلیارد تومان از ســپرده هاي روســتاییان را 
حیف ومیل کند و آنان را به خیل شاکیان پیوند زند.
فرشــاد حیدري همچنین در این گزارش اشاره 
نکرد که در روزهایي که ســپرده گذاران مؤسسات 
غیرمجــاز در کوچه و خیابان و بانــک مرکزي در 
رســانه ها درباره کلاهبرداري ســهام داراني که با 
ســودهاي نجومــي و غیرواقعي فریــاد مي زدند، 
یک مؤسســه غیرمجاز به نــام تعاوني ولي عصر 
میمنت آباد چگونه توانســت در مدت کمتر از یك 
ماه بیــش از ۲۰۰ میلیارد تومان ســپرده از مردم 
جمــع کنــد و مادامي کــه این نظــام طمع ورزي 
در جامعــه چنین نهادینه اســت، هیــچ نظارتي 
نمي توانــد مانع از حضور ســوداگراني شــود که 
یک روزه متولد مي شــوند و چونــان حبابي آن قدر 
اموال از ســپرده گذاران جذب مي کنند که از درون 

متلاشي مي شوند.
ادامه در صفحه ۶

تلاش برای آزادسازی
 ایرانیان ربوده شده ادامه دارد

صیادان همچنان
 در چنگ دزدان دریایی

شرق: «تلاش برای آزادســازی صیادان ربوده شده  �
توســط دزدان دریایــی ادامه دارد». ایــن کلام محمد 
راستاد، معاون وزیر راه وشهرسازی و مدیرعامل سازمان 
بنادر و دریانوردی، در نشست اخیر خبری است. راستاد 
در این نشســت دربــاره آخرین وضعیت شــناورهای 
صیادی ایرانی ربوده شده توســط دزدان دریایی گفت: 
تعدادی شناور صیادی ســنتی در دست دزدان دریایی 
ســومالی اســت که ســازمان بنــادر و دریانــوردی و 
ارگان های مربوطه در حال پیگیری آزادسازی سرنشینان 
این شناورها هستند. طبق گفته راستاد تاکنون ۱۸ صیاد 
ایرانی از ســوی دزدان دریایی سومالی ربوده شده اند و 
این ســازمان تمام تلاش خود را برای نجات آنها انجام 
داده است. معاون وزیر راه وشهرسازی همچنین درباره 
گزارش از ســانحه ســانچی اظهار کرد: گزارش نهایی 
سانحه سانچی براساس جمع بندی ها تکمیل و منتشر 
می شــود. تاکنون دو جلســه رســیدگی در کشور چین 
داشته ایم، دو هیئت در دو نوبت به چین اعزام شده اند، 
ثبــت اطلاعات VDR ســانچی انجام شــده اســت و 
مستندات دریافت شد؛ ضمن آنکه مصاحبه با کارکنان 
کشتی کریستال انجام و کشتی معاینه شد و حداقل پنج 
هفته دیگر لازم است تا گزارش نهایی سانحه سانچی 
منتشر شود. مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی درباره 
میزان جابه جایــی کالا و آمار تخلیه و بارگیری در بنادر 
کشور در سال ۹۶ افزود: میزان تخلیه و بارگیری در بنادر 
کشور تا پایان رشــد هفت درصدی در مقایسه با مدت 
مشابه در سال گذشته داشــته و این آمار تا بهمن  ۱۴۲ 
میلیون تُن بوده اســت. همچنین در سال ۹۶ میزان ۹۸  
میلیون تُن کالای غیرنفتی در بنادر جابه جا شــد که در 
مقایسه با ۱۱ ماه ســال ۹۵، هشت درصد رشد داشت. 
مدیرعامل ســازمان بنادر و دریانــوردی درباره لایروبی 
اروند هم گفت: درباره لایروبی اروند جلســات با طرف 
عراقــی ادامه دارد که در قالب توافق ۱۹۷۵ باید انجام 
شــود. امیدواریم ادامه مذاکرات با طرف عراقی منجر 
به تشکیل سی بی سی شود. هادی حق شناس، معاون 
دریایی سازمان بنادر و دریانوردی، نیز در ادامه توضیح 
داد: ما دو تفاهم نامه ســالویج، جســت وجو، نجات و 
مقابلــه با آلودگی نفتی از ســال ۹۳ با عراق داریم. در 
لایروبی اروند نیز مغروقه ها باید ســاماندهی شــوند و 
این از مشکلات اســت. در حال حاضر کشتی های سه تا 
پنج  هزار تُن در این منطقه پهلوگیری می شــود و بارج 
تا ۱۰ هزار تُــن پهلوگیری دارد و ضــرورت دارد آبخور 
اروند به ۹ متر برســد. او با بیان اینکه حدود ۳۷ ســال 
اســت اروند لایروبی نشده است، گفت: طول اروند ۹۲ 
کیلومتر اســت که ۱۰ کیلومتر آن مشکل حاد دارد. ۱۰ 
کیلومتر خط القعر آب به ســمت عراقی هــا در اروند 
جابه جا شــده است و در برخی جاها به معنای واقعی 
تپه ایجاد شده است. همچنین ضرورت دارد خط القعر 
قدیمی را احیا کنیم که ۳۵  میلیون مترمکعب لایروبی 
و ۲۰۰ میلیون یورو هزینه می خواهد یا اینکه باید سراغ 
خط القعر جدیــد برویم که داخل خاک عراق اســت. 
حق شــناس افزود: ما از نظر تجهیــزات آماده لایروبی 
اروند هستیم. عراقی ها خود از ابوزبیر کانالی دارند که 
برخی از آن طبیعی و بخشــی را خود احداث کرده اند 
و بنــادری آنجا دارند؛ اما برای تــردد به بندر ابوقریس 
نیاز به اروند دارند. مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی 
گفت: هر ۱۰ سال یک بار آبخور کشتی ها در دنیا به ویژه 
کشــتی های کانتینری یک متر بلندتر می شود و ما نیز با 
این نگاه اقتصادی بنادر خود را توسعه می دهیم، بندر 
خرمشــهر باید به آبادانی قبل برگردد. ما در بندر امام 
خمینی (ره) آماده پذیرش کشــتی های بزرگ هستیم و 
امیدواریم در ســال ۹۷ قرارداد شرکت هندی در پایانه 
یک شهید بهشتی به حضور آنها در این پایانه بینجامد.
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رونمایي از اولین کلکسیون هاي چرم درسا
با کریستال هاي سواروسکي

گــروه چرم درســا از اولین کلکســیون هاي خود با  �
کریســتال هاي سواروســکي در خانه درســا رونمایي 
کرد.شــاهین فاطمي، مدیرعامل چرم درسا، افزود: در 
صنعت پوشش و ســبك لباس، درسا نخستین برندي 
اســت که توانســته لایســنس یا دانش فني یك برند 
اروپایــي را از آنِ خود کند. همچنین چرم درســا اولین 
برندي اســت که لایسنس سواروسکي را در خاورمیانه 
براي صنعت چرم اخذ کرده است. شایان ذکر است که 
این لایسنس به معناي حق استفاده از برند سواروسکي 
در محصولات درســا خواهــد بود.درهمین باره «اندرو 
موجیکا»، مدیرعامل سواروســکي، نیز در این مراسم با 
اشــاره به اینکه ما با برنامه هــاي بلندمدت و دقیق به 
همراه چرم درسا وارد ایران شدیم، افزود: اقتصاد ایران 
اقتصادی پیشرو و در حال پیشرفت است. طراحي هاي 
خاص و آمیخته شــدن چرم به همراه کریســتال هاي 
سواروســکي مي تواند تأثیر بسزایي در صنعت پوشش 
و ســبك لباس ایران و حتي منطقه داشــته باشــددر 
بخــش دیگري از این مراســم، امیرکاظم نورمحمدي، 
بنیان گذار و رئیس هیئت مدیره درسا، با بیان اینکه براي 
آینده پژوهي اقتصــاد ایران  باید بــه فرهنگ اقتصادي 
کشور بپردازیم، اظهار کرد: امیدوارم با فرصتي که امروز 
در اختیار صنعت و تولید بخش پوشــاك کشــور قرار 
گرفته است، بتوانیم اقتصاد کشور را شکوفا کنیم. شرط 

شکوفایي اقتصاد، توجه به نیازهاي جامعه است.

خبر ویژه

زهــره علامي: داســتان از یك تصــادم آغاز شــد؛ برخورد 
هواپیمــاي ATR 72 ایرلایــن آســمان در مســیر تهران-
یاســوج با کوه دنا که ۶۶ سرنشین آن را به کام مرگ کشاند. 
حرف وحدیث ها درباره این واقعه بسیار است و احتمالات و 
گمانه زني ها هم فراوان، اما این سانحه جدا از ابهام هایی که 
درباره چگونگی و چرایی ســقوط براي مردم و کارشناسان 
صنعــت هوانوردي ایجاد کــرد، موجب شــد زخم کهنه 
خلبانان شرکت هوایي آسمان، یعنی نارضایتی از این ایرلاین 
ســر باز کند و خبرهاي ضد و نقیضي هم در این باره منتشر 
شود. خبرهاي مربوط به شکایت تعدادي از خلبانان شرکت 
آسمان نخستین بار در گفت وگوي یکی از اعضای کمیسیون 
عمران مجلس با خبرنگاران منعکس شد. محمد دامادي 
در این باره گفته بود: شــکایت های بسیاری از سوی خلبانان 
آســمان به کمیســیون عمران مجلس ارســال شده بود و 
بیش از ۳۰نفر از خلبانان توانمند آسمان در ماه های گذشته 
به دلیل ســوء مدیریت اســتعفا کرده انــد. دریافت چك از 
خلبانان ایرلاین آسمان دومین موردي بود که دامادی به آن 
اشاره  کرده و گفته بود: متأسفانه تعدادی از خلبانان اعلام 
کرده اند که این شــرکت با دریافت چک از خلبانان، آنها را 
مجبور به پرواز می کند. سومین موضوعي که تنش ها میان 
این نماینده مجلس و مدیریت شرکت آسمان را تشدید کرد، 
بحث درباره نامناسب بودن وضعیت آب و هوایي مسیر براي 
پرواز تهران-یاســوج بود، دامادي در این باره هم گفته بود: 
ســازمان هواپیمایی هشدارهای سازمان هواشناسی درباره 
نامساعد بودن آب وهوای منطقه دنا را به هواپیمایی آسمان 
داده بود، اما این شــرکت دســتور پــرواز را لغو نکرد. البته 
انتقاد این نماینده مجلس بی پاسخ نماند و حسین علایی، 
مدیرعامل ایرلاین آســمان، در گفت و گو با تســنیم، تمامي 
این ادعاها را رد کرد. این مباحث درباره ایرلاینی اســت که 
مدیریت آن را سازمان بازنشستگي کشوري به عنوان مالك 
آن انتخاب مي کند. این ســازمان زیرمجموعه اي از وزارت 
تعاون، کار و رفاه اجتماعي اســت. اجبار خلبانان به پرواز 
با گزارش  هاي غیرقانوني آب وهوا و حقوق پایین این ایرلاین 
دو مورد مهمي هســتند که خلبانان مســتعفي آسمان در 

گفت وگو با «شرق» آن را مطرح کرده اند.
  استعفاي ۴۸ خلبان

با وجود اینکه مدیرعامل آسمان به تمامي انتقادهاي 
محمددامادي، عضو کمیسیون عمران، پاسخ داده است، 
اما گفت وگوی «شرق» با دوتن از خلبانان باسابقه ایرلاین 
آسمان نشان مي دهد بیش از ۴۸ نفر از خلبانان این ایرلاین 
در چهار ســال گذشته اقدام به استعفا کرده اند، اما بحث 
چــك دریافتي از خلبانان نه براي اجبار آنها به پرواز بوده 
و نه براي گذراندن دوره آموزشــي اســت، بلکه ضمانتي 
اســت تا خلبانان مجبور به ماندن در این ایرلاین شوند که 
دریافت این چك ها بدین منظور موجب شکایت تعدادي 

از خلبانان از ایرلاین آسمان شده است.
  علت استعفاي خلبانان

یکــي از خلبانان مســتعفي شــرکت آســمان دلایل 
اســتعفاي خلبانان این ایرلاین را نبود مدیریت مناســب 
مي داند و به «شــرق» مي گوید:  کیفیت پایین مدیریتي در 
این ایرلاین موجب شــد که بیش از ۴۰ نفر از کاپیتان هاي 
باتجربه از سمت خود اســتعفا دهند.او مي افزاید: اغلب 
خلبان هایي که اقدام به اســتعفا کردند، از کاپیتان هاي با 
سابقه بودند و خلبان هایي که مانده اند از قدیمي هاي این 
ایرلاین هســتند که دیگر تمایلي به ترك شــرکت نداشتند 
یــا اینکه خلبان هاي تازه واردي هســتند که فعلا تصمیم 
بــه ماندن در این شــرکت را دارند.این خلبان مســتعفي 
درباره طبیعي خواندن استعفاي خلبانان آسمان از سوي 
مدیریت این ایرلاین مي گوید: استعفاي بیش از ۴۸ خلبان 
در چهار سال طبیعي نیســت و در حال حاضر مي توان با 
۳۰ خلبان یك ایرلاین تأســیس کــرد. ضمن اینکه اغلب 
این خلبانان باسابقه بودند و بســیاري از ایرلاین هاي دنیا 
به دنبال جذب خلباناني با این ســطح از تجربه و مهارت 
هســتند، اما متأســفانه پس از اســتعفاي خلبانان، هیچ 
واکنشي از سوي مدیریت این ایرلاین درباره علت استعفاي 
آنان صورت نگرفت.این خلبان باســابقه ایرلاین آســمان 

مي افزاید: شرایط فعالیت خلبانان این ایرلاین مانند شرایط 
فعالیت پزشــکان یك بیمارســتان است که یك مهندس 
کشــاورزي این بیمارستان را مدیریت مي کند. او با تکذیب 
دریافت چك از خلبانان بــراي انجام پرواز اجباري اظهار 
مي کند: شــرکت هاي داخلي براي جلوگیري از استعفاي 
خلبان هاي باســابقه از آنها تعهــدي دریافت مي کنند تا 
پس از کســب ســابقه خوب اقدام به ترك ایرلاین نکنند، 
ایرلاین ها حدود هفت، هشــت ســال اســت که  اقدام به 
دریافت چنین تعهدنامه اي مي کنند که شرکت آسمان هم 
از این موضوع مستثنا نیست. ایرلاین ها از خلبان ها چکي 
دریافت مي کنند تا ایــن چك ضمانتي براي ادامه حضور 
آنها باشــد. درحالي که دریافت این چك کاملا غیرقانوني 
اســت و خلبان تنها تا زمان تعیین شــده در قرارداد کاري 
خــود موظف به پرواز اســت و زماني که بــا خلبان هاي 
آسمان قرارداد یك ساله بسته مي شود، آنها مي توانند پس 

از یك سال ادامه همکاري با این ایرلاین را متوقف کنند.
  چك ۴۰۰میلیون توماني براي ادامه فعالیت

بــه گفتــه این خلبــان مســتعفي، ایرلاین اقــدام به 
دریافــت چــك ۴۰۰میلیون تومانــي از خلبانــان مي کند 
تا ادامــه فعالیت او در ایــن ایرلاین را ضمانــت کند اما 
دریافــت این چك به معنــاي اجبار خلبان بــراي انجام 
پرواز غیراستاندارد نمي شود. براساس قانون هم دریافت 
چــك ۴۰۰میلیون توماني از خلبان براي تداوم فعالیت در 
ایرلاین در شــرایطي که قراردادهاي بسته شــده یك ساله 
بوده،  غیرقانوني اســت. این خلبان مســتعفي شــرکت 
آسمان درباره یکي از تجربیات خود از قوانین سختگیرانه 
این ایرلایــن مي گوید: به عنوان نمونه بنــده پس از تأخیر 
هشت ساعته پرواز و با وجود خستگي درحالي که از لحاظ 
قانوني مجاز به پرواز نبــودم، اما با اصرار مجبور به پرواز 
شــدم. این خلبان باسابقه ایرلاین آسمان تصریح مي کند: 
ساعت موظفی خلبان نباید بیش از ۱۰ ساعت باشد اما در 
برخي موارد، مدیریت ایرلاین، خلبان ها را مجبور به پرواز 

خارج از ساعت موظفي مي کرد.
  تخلف در گزارش آب وهوا

او بیان مي کند: براساس قوانین پرواز شرکت آسمان، 
این گونه اســت که تا ســه بار گزارش هواشناسي گرفته 
مي شــود و درصورتي که در این سه گزارش هوا مناسب 
نباشد، پرواز باید باطل شــود، اما این موضوع در شرکت 
آســمان رعایت نمي شود و ممکن اســت ۱۰ بار گزارش 
هواشناســي گرفته شود تا یکي از این گزارش ها حاکي از 
بهبود آب و هوا در مسیر پرواز باشد. تا پیش از انجام پرواز، 
مســئولیت با خلبان نیســت و با مدیریت ایرلاین است و 
به دلیل فشــار مدیریت، این خلبان مجبور به پرواز شده 
است، زیرا در شش گزارش گرفته شده هواشناسي، شرایط 

براي انجام پرواز مناسب نبوده و براساس قوانین اگر سه 
گزارش هواشناسي نشانگر بدي آب و هوا باشند، پرواز باید 
کنســل شــود، اما در پرواز تهران –یاسوج، شش گزارش 
هواشناسي دریافت شده که تنها در یکي از این گزارش ها، 
هواي منطقــه رو به بهبود گزارش شــده و بر اســاس 
آن پرواز انجام شــده اســت.او ادامه مي دهــد: در واقع 
مشاهده شده که ایرلاین آسمان گزارش هاي مختلفي از 
هواشناسي مي گیرد تا در یکي از این گزارش ها هوا رو به 
بهبود باشد تا پرواز انجام شود، زیرا در صورت باطل شدن 
پرواز، هزینه باید به مسافران بازگشت داده شود و شرکت 
ضرر مالي مي کند.این خلبان باسابقه ایرلاین آسمان که 
سال ها براي این ایرلاین پرواز کرده است، مي گوید: هواي 
مسیر تهران- یاســوج در روز پرواز یعني ۲۹ بهمن براي 
چنین هواپیمایي مناســب نبوده است، آب و هوای مسیر 
برای هواپیمایــی که در ارتفاع کم پرواز مي کند، بســیار 
مهم است و در مسیر پرواز  تهران-یاسوج جبهه هوایي 
وجود داشــته که این موضوع احتمــال یخ زدگی بدنه را 
افزایش می داده اما با وجود این،  پرواز انجام شده است.
او می گوید: فرودگاه ها به سه طبقه تقسیم مي شوند که 
فرودگاه یاســوج در رده چارلی قرار می گیرد که پرواز به 
این فرودگاه ها از سایر فرودگاه ها سخت تر است. شرایط 
آب وهوایــی برای این پرواز (تهران-یاســوج) مناســب 
نبوده و خلبان در حالي تیك آف کرده اســت که شرایط 
آب و هوایي فرودگاه یاسوج مناسب نبوده و از ۸٫۸ حجم 
آســمان ۷٫۸ با ابر پوشیده شده بود، در حالي  که خلبان 
هنگام فرود باید فرودگاه را با وضوح ببیند و در ســاعات 
پیش از پرواز هم، تمام ســطح آســمان فرودگاه یاسوج 
با ابر پوشیده شــده بوده است. این پرواز در حالي انجام 
 ATR شده که علاوه بر بدي آب وهوا در مسیر، هواپیماي
نســبت به یخ زدگي کاملا ضعیف است و در این شرایط 

نباید چنین هواپیمایي پرواز مي کرد.
حقوق سرمهماندار بیشتر از خلبان

یکي از خلبانان ایرلاین آسمان هم که از مدیریت این 
ایرلاین ناراضي است، درباره استعفاي تعدادي از خلبانان 
این شــرکت هواپیمایي به «شــرق» مي گوید: آسمان در 
چهار سال گذشــته حقوق خلبانان را کاهش داده است 
و همین کاهش حقوق موجب شــد که تعداد بســیاري 
از خلبانان؛ حدود ۴۸ نفر از آنها از شــغل خود اســتعفا 
دهند.او ادامه مي دهد: حقوق خلبانان آســمان بســیار 
کمتر از خلبانان سایر ایرلاین هاست و درحالي که خلبانان 
ایرلاین هاي دیگر بیش از ۲۰ میلیون تومان در ماه حقوق 
دریافت مي کنند، متوســط حقوق خلبانان آسمان کمتر 
از ۱۰ میلیون تومان اســت و حتي برخي سرمهماندارها 
از خلبانان حقوق بیشــتري مي گیرند.این خلبان باسابقه 

ادامه مي دهد: با توجــه به اینکه حقوق خلبانان ایرلاین 
آسمان کم اســت، آنها تمایلي به فعالیت در این ایرلاین 
ندارنــد، اما از خلبانان ضمانتي گرفته مي شــود که آنها 
مجبور به ماندن در این شــرکت شــوند. به گفته او،  تمام 
خلبان هاي مســتعفي با توجه به چك هاي دریافت شده 
از آنها، مجبور به شکایت از این ایرلاین شدند تا بتوانند از 
این شــرکت رفته و در ایرلاین دیگري مشغول به فعالیت 
شــوند.این خلبان به گله خــود ادامــه داده و مي گوید: 
مهم تریــن افراد در یك ایرلاین، خلبان ها و فعالان بخش 
فني و تعمیرات هســتند و بیشترین فشار کاري هم بر این 
افراد وارد مي شود برهمین اساس باید این افراد بیشترین 
حقوق را دریافت کنند تا با آرامش اقدام به پرواز یا تعمیر 
کنند اما در ایرلاین آسمان این اولویت رعایت نمي شود.این 
خلبان باسابقه ایرلاین آسمان با اشاره به اینکه یك خلبان 
نمي تواند شــغل دومي داشته باشــد و بر همین اساس 
باید حقوق مناسبي دریافت کند، مي گوید: برنامه پروازي 
خلبانان به گونه اي است که ســاعات پروازي آنها بسیار 
پراکنده اســت. مدیریت بــراي پرداخت بدهي ها، حقوق 
خلبان ها را کاهش داد و سیستم حقوق ریاضتي را در این 
چهار سال اجرائي کرد؛ ضمن اینکه دو آیتم مهم حقوق 
خلباني را حذف کرد که حذف این دو آیتم موجب کاهش 
شــدید حقوق خلباني شــد.این خلبان شــرکت آسمان 
مي گویــد: کاهش حقوق خلبان هاي شــرکت آســمان 
موجب شــد که خلبانان براي افزایش حقوق خود گاهي 
مجبور به پروازهایي مي شــوند که در شرایط آب وهوایي 
مناسبي انجام نمي شود و همین موضوع احتمال افزایش 
ســانحه را به همــراه دارد؛ زیرا ۶۰ تــا ۷۰ درصد حقوق 
خلبان را حق پرواز تشــکیل مي دهد و انجام ندادن پرواز 

موجب کاهش حقوق یك خلبان مي شود.
  نقص در تجهیزات ناوبري فرودگاه یاسوج

او درباره ســانحه هوایي تهران-یاســوج نیز مي گوید: 
در برخــي فرودگاه ها (بجنورد، ســنندج، ایلام، یاســوج) 
انجام پرواز بسیار خطرناك اســت؛ زیرا دور تا دور فرودگاه 
را کــوه گرفتــه اســت و تجهیــزات ناوبــري و راداري این 
فرودگاه ها هم بســیار ناقص اســت. در فرودگاه یاســوج 
از تجهیــزات (ان دي بي) اســتفاده مي شــود که مانند یك 
دستگاه رادیو اســت و عقربه آن بسیار نوسان دارد و براي 
چنین فرودگاه هایي که بســیار خطرناك هســتند، مناسب 
نیست.این خلبان با ســابقه ایرلاین آسمان می گوید: اغلب 
پروازهاي آسمان هم در چنین فرودگاه هایي انجام مي شود 
و درحالي کــه بایــد خلبانان آســمان براي انجــام چنین 
پروازهایي حقوق بیشــتري دریافت کنند، حقوق آنها کمتر 
از خلبان هاي ایرلاین هایي اســت که به فرودگاه هاي عادي 
پرواز دارنــد.او درباره چك هاي دریافت شــده از خلبان ها 
مي گوید: در ایرلاین آســمان براي ارتقــاي تایپ (فوکر به 
ایرباس یا اي تي آر بــراي فوکر ۱۰۰) پروازي یك خلبان از او 
چك و ضمانت نامه دریافت مي کنند؛ زیرا خلباني که ارتقا 
مي یابد، ممکن اســت به دلیل حقوق پایین استعفا بدهد.
این خلبان شرکت آســمان تصریح مي کند: ایرلاین آسمان 
براي جلوگیري از اســتعفاي خلبان هاي ارتقایافته از آنها 
چك دریافت مي کند. همچنین از کمك خلبان هایي که ارتقا 
یافته و خلبان مي شــوند، هم علاوه بــر دریافت چك ۲۰۰ 
میلیون توماني از آنها ضمانت فعالیت ۱۰ ســاله در ایرلاین 
آسمان گرفته مي شود که اگر کمتر از ۱۰ سال در این ایرلاین 
فعالیــت کنند، باید این غرامت را پرداخــت کنند. او ادامه 
مي دهد: در سال هاي گذشته از کمك خلبان هایی که تازه به 
شرکت آسمان وارد مي شدند یا خلبان هایي که تغییر تایپ 
مي دادند، یك تعهد ۳۰ســاله بــا ۴۰۰ میلیون تومان چك 
دریافت مي شد؛ اما هم اکنون این رقم به ۲۰۰ میلیون تومان 
و ۱۰ ســال خدمت به این ایرلاین تغییر کرده اســت.خلبان 
شرکت آسمان اضافه مي کند: یك خلبان با ۲۶ سال سابقه 
در هواپیمایي آســمان اگر پرواز نکند، هفت میلیون تومان 
در ماه حقوق مي گیرد و اگر ۸۰ ســاعت پــرواز کند ۱۶، ۱۷ 
میلیون تومان حقوق مي گیرد.به گفته او، ایرلاین ها با توجه 
به اهمیتي که حفظ جان مســافران دارند، نیازمند مدیراني 

هستند که در این حوزه تخصص داشته باشند.

«شرق» در گفت وگو با خلبانان مستعفي یک شرکت هواپیمایی
از برخی مسائل این ایرلاین پرده برداشت

«آسمان» سیبل استیضاح

مهم ترین محورهاى گزارش کمیته بررسى سانحه هواپیماى تهران-یاسوج
آخریــن مکالمه خلبان هواپیما، روی فرکانس رادیویی در ســاعت ۹:۳۰ به 
ثبت رســیده و پــس از آن تماس، پرواز ۳۷۰۴ پاســخی به مکالمات کنترلر 
فرودگاه یاســوج نداده اســت. پس از پاســخ گونبودن پرواز بــه مکالمات 

کنترل کننده فرودگاه، وضعیت عدم قطعیت فعال می گردد.
 خلبان: -خلبان مرحوم متولد سال ۱۳۳۴ دارنده گواهینامه ATPL و سابقه 
 ATR ۱۷هزارو ۴۰۰ ساعت پرواز و بیش از ۱۵هزار ساعت پرواز با هواپیمای
بوده است. او همچنین معلم خلبان شرکت آسمان و سازمان بوده و در سه 
ماه گذشته دو پرواز با این هواپیما به فرودگاه یاسوج داشته است. گواهینامه 
پزشکی نام برده تا تاریخ ۲۴ تیر ۱۳۹۶ معتبر بوده و اعتبار IR و LPC نام برده 
نیز تا تاریخ ۹ آبان ۱۳۹۶ بوده اســت. اعتبار مدرک مهارت زبان انگلیســی 

مرحوم نیز تا تاریخ ۲۴ اسفند ۱۳۹۷ بوده است.
- خلبــان مرحوم برابر مقررات پزشــکی با درج محدودیت ســن بالای 
۶۰ ســال و محدودیت OML معتبر پزشــکی کلاس یک مواجه بوده است. 
نام بــرده در ســال ۱۳۸۸ تحت عمل جراحی قلب باز قــرار گرفته و پس از 
سپری شــدن مدت ۹ ماه از عمل جراحی، منع پروازی داشــته و بعد از این 
مدت برابر مقررات پزشــکی هوایی وقــت ارزیابی های تخصصی تکمیلی 
توسط پزشک قلب معتمد به عمل آمده و با نظریه کمیسیون پزشکی هوایی 
از ســال ۱۳۸۹ با این شروط مجاز به پرواز بوده اســت: ۱. اعتبار گواهینامه 
پزشکی ایشان شش ماهه باشــد. ۲. همراه یک خلبان یا کمک خلبان بدون 
محدودیت پزشــکی و عملیاتی پرواز نماید. ۳. در هر چک پزشــکی هوایی 
ارزیابــی تخصصی قلب و عروق نیــز به عمل آیــد. محدودیت فوق الذکر 
تا ۶۰ســالگی نام برده بوده اســت که پس از رســیدن به ۶۰ســالگی مورد 
ارزیابی های تخصصی چشــم، قلــب و عروق، گوش و حلــق و بینی، مغز 
و اعصــاب، اعصــاب و روان و در نهایت پزشــکی هوایی قــرار گرفت و با 
محدودیــت همراهی پــروازی با یک خلبان زیر ۶۰ ســال بدون محدودیت 
پزشــکی و عملیاتی مجاز به پرواز شده است. ضمنا اعتبار گواهینامه ایشان 
شش ماه و در هر چک پزشکی هوایی می بایست مورد ارزیابی پزشکی قرار 
گیرد. با توجه به محتویات جامع پرونده، فرایند معاینات پزشکی هوایی وقف 

مقررات جاری سازمان انجام گردیده است.
 کمک خلبان: -کمک خلبان مرحوم، متولد ۱۳۶۰ دارای گواهینامه خلبانی 

CPL-IR/3582 معتبــر کلاس یــک پزشــکی مطابق با مقــررات جاری 
ســازمان هواپیمایی بوده که با محدودیت اســتفاده از عینک، امکان پرواز 
داشته است. سابقه پروازی ایشان هزارو ۸۴۶ ساعت پرواز و ۹۶ ساعت پرواز 

با هواپیمای ATR بوده است.
 اطلاعات پرواز: -هواپیما توربو پراپ ATR72-212 به شماره سریال ۳۹۱ 
و ســال ساخت ۱۳۷۲ از تاریخ بهمن ۱۳۸۹ با درخواست شرکت از فعالیت 
پروازی منفک و برای تعویض دو موتور، ملخ و انجام بازرسی مورد تعمیرات 
سنگین قرار گرفت و متعاقب دو مرحله پرواز آزمایشی از آبان ۱۳۹۶ دوباره 

به فعالیت پروازی شرکت بازگشته است.
-عمر خدمتی این هواپیما ۷۰ هزار ســیکل پروازی است و کارکرد آن به 
میزان ۲۸هزارو ۸۵۷ ساعت پروازی و ۲۸هزارو ۴۹۷ سیکل پروازی نشست 

و برخاست از سال ساخت هواپیما بوده و هنوز عمر آن به نیمه نرسیده.
- این هواپیما پس از تعمیرات و از آبان ۱۳۹۶ تا روز سانحه، در مجموع 

۷۰۰ ساعت پرواز داشته و همه مجوزها برای این هواپیما معتبر بوده اند.
- این هواپیما حداقل ۵۰ سورتی پرواز به فرودگاه یاسوج داشته است.

 موتــور و ملخ: - دو موتور هواپیما از نــوع و مدل PW127 بوده که موتور 
شماره یك با کارکرد ۲۵هزارو ۳۲۵ ساعت پروازی در فروردین ۱۳۹۶ توسط 
شــرکت GKN سوئد تعمیر شده. موتور شــماره ۲ با کارکرد ۲۴هزارو ۸۹۹ 

ساعت پروازی در دی ماه ۱۳۹۵ توسط شرکت Vector فرانسه تعمیر شده.
 اطلاعات هواشناســی: - بر اساس بررسی ها در زمان روشن کردن موتورها 
پدیده هواشناســی خاصی برای ممانعت از پرواز در فرودگاه مهرآباد وجود 

نداشته است.
- آخرین اطلاعات هواشناسی ســاعت ۹:۱۹ از طرف فرودگاه یاسوج به 
خلبانان ارائه شــده و میزان باد در فرودگاه آرام و دید فرودگاه بیشــتر از ۱۰ 
کیلومتر بوده اســت. به صورت پراکنده ابر در حد فاصل ســه هزارو ۵۰۰ تا 
چهــار هزار پایی از نوع CB و در ۹هزارپایی ابر پیوســته وجود داشــته و در 
ارتفاع پایین به تدریج به وسعت پوشش ابرها افزوده شده و دمای محیط نیز 

در بازه زمانی مزبور بین صفر تا ۲- درجه بوده است.
- مطابق نظام نامه عملیات شــرکت آســمان، خلبــان پرواز موظف به 
بررســی وضعیت هوای فرودگاه و مسیر پرواز بوده و با وضعیت هوای فوق 

مجاز به آغاز تقرب برای فرود نبوده اســت. بر اســاس دســتورالعمل های 
هواپیمایی آسمان، خلبان در فرودگاهی که دارای موانع پروازی است، نباید 

در ابری زیر ۱۱هزار پایی اقدام به فرود نماید.
 ارتباطات: -دستگاه های ارتباطی نصب  شده بر روی هواپیما در زمان وقوع 

حادثه سالم و عملیاتی بوده است.
 جعبه سیاه: - در روز چهاردهم پس از سانحه جعبه سیاه هواپیما کشف و 

به تهران منتقل گردید.
- نظر به برخورد شــدید هواپیما با کوه و رطوبت محیط امکان خواندن 
اطلاعات در ایران مقدور نشــد و با مشــورت های صورت گرفته حافظه آن 
همراه با هیئت متشکل از مراجع قضائي و حفاظتی به فرانسه منتقل شده و 

نتایج دریافت شده جهت تحلیل و بهره برداری به کشور منتقل شد.
 اطلاعــات برخورد: - هواپیمــا تا آخرین لحظه در اختیــار خلبانان بوده و 
مکانیســم های مختلف آن مطابــق اقدامات و هدایت گــروه پروازی عمل 
می کرده اند. سیســتم های هواپیما نیز اطلاعات صحیح را در اختیار خلبانان 
قــرار می داده اند. موتورهــای هواپیما نیز مطابق با خواســت خلبان عمل 

کرده اند. لذا نقص فنی هواپیما تاکنون منتفی است.
- خلبانــان تا ثانیه ای قبل از برخورد به دلیل پوشــش ابر متوجه وجود 
کوه در روبه رو نشده اند و در لحظه آخر با مشاهده کوه سعی در انجام مانور 
شدید گردش به چپ جهت پرهیز از برخورد داشتند که بی نتیجه بوده است.
- خلبان تنزل به ارتفاع ۱۷هزار پا را مطابق با طرح تعریف شــده پروازی 
انجام داده لیکن تنظیم ارتفاع ۱۵هزار پا و بعد از آن ۱۴هزار پا بر روی سیستم 

خلبان خودکار مغایر با ضوابط پروازی مجاز بوده است.
- ترکیب خدمه پروازی (خلبان و کمک خلبان) برای این پرواز در مغایرت 
با محدودیت های تعیین توســط سازمان بوده اســت. خلبانان پرواز دارای 
صلاحیت لازم برای پرواز بوده اند لیکن به دلیل وجود محدودیت پزشــکی 

برای خلبان، ایشان مجاز به پرواز هم زمان با یک کمک خلبان نبود.
- براساس گزارش هواشناســی تحویلی به خلبان ایشان مجاز به پرواز 
بوده لیکن با توجه به پیش بینی هواشناسی ایشان مجاز به کاهش ارتفاع به 
زیر ۱۷هزار پا و فرود در فرودگاه یاســوج نبوده است و می بایست تصمیم به 

فرود در فرودگاه های جایگزین اصفهان یا شیراز می گرفتند.
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