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درآمدهای مالیاتی منبعی قابل اتکا
 برای تأمین کسری بودجه

با وجــود نیاز مبرم دولت به درآمدهای مالیاتــی به عنوان یک منبع 
پایدار و قابل اتــکا براي تأمین هزینه های عمومی، کســری بودجه و نیز 
گســترش عدالت در جامعه از طریق بازتوزیع مناســب منابع اما در حال 
حاضر مالیات در کشــور حال خوشی ندارد. از یک طرف سیستم اجرائی 
مالیاتی کشــور برخلاف توســعه زیرســاخت های الکترونیکی همچنان 
به روش های ســنتی متکی است و از ســوی دیگر به ظرفیت های جدید 
مالیاتی مانند مالیات بر ثروت توجهی نمی شود. سال هاست که کشورهای 
توسعه یافته برای تأمین هزینه ها و بودجه های خود تلاش می کنند تکیه 
بیشــتری بر مالیات به عنوان یک منبع پایدار داشــته باشند. ابزار پرقدرت 
مالیات البته کارکردش صرفا تأمین هزینه های دولت نیست بلکه این ابزار 
می تواند علاوه بر رقابتی کردن اقتصاد از طریق مشــوق های مالیاتی و نیز 
ایجاد شفافیت اقتصادی به گســترش عدالت در جامعه از طریق توزیع 
عادلانه منابع در بخش های مختلف از جمله بهداشت و آموزش، کمک 
کند. با این همه در ایران نظام مالیاتی بســیار بیمار است. چراکه ابتدا در 
کشور نظام مالیاتی منسجم و فراگیری وجود ندارد به این معنا که بسیاری 
از مواردی که باید مشــمول مالیات باشــند مانند انباشت ثروت مشمول 
مالیات نیستند. از سوی دیگر ســهم مالیات در تولید ناخالص ملی و نیز 
تأمین بودجه کشور پایین است. با اینکه در لایحه سال ۱۳۹۸ سهم مالیات 
از منابع عمومی دولت قریب به ۳۸ درصد تعیین شــده است که نسبت 
به سهم مالیات در بودجه سال ۱۳۹۷ حدود هشت درصد رشد داشته اما 
با لحاظ کردن تورم، درآمدهای مالیاتی دولت  در ســال ۱۳۹۸ بیش از ۲۰ 
درصد نســبت به مالیات سال ۱۳۹۷ کاهش داشته است.  به هر حال در 
۴۰ سال گذشته متوسط ســهم مالیات در بودجه کشور حدود ۳۰ درصد 
بوده است. از سوی دیگر متوسط سهم مالیات در تولید ناخالص ملی نیز 
در بهترین حالت هشت درصد بوده است. مسائل مطرح شده سبب شده 
اســت تا جایگاه ایران در رتبه بندی شاخص های مالیاتی بسیار نامناسب 
باشــد. ایران در شــاخص پرداخت مالیات در بین ۱۹۰ کشور رتبه جهانی 
۱۴۹ را به خود اختصاص داده اســت. قابل ذکر اســت که رتبه کشور در 
ســال های اخیر تنزل نیز یافته است. در کل باید گفت که مالیات در کشور 
ما حال خوشــی ندارد.  این نقش اندک مالیات در  اقتصاد ایران و جایگاه 
نامناســب ایران در رتبه بندی جهانی در حالی است که در ایران با توجه 
به محدودیت های زیادی که در خرید و فروش نفت به عنوان اصلی ترین 
منبع درآمــدی دارد، مالیات به عنوان یک ابزار درون زا و غیر قابل تحریم 
می تواند تکیه گاه بســیار مناســبی بــرای هزینه های عمومی باشــد. در 
بســیاری از جوامع، مالیات نزدیک به نیمــی از تولید ناخالص ملی آنها 
را تشــکیل می دهد. به عنوان نمونه در سال ۲۰۱۸، فرانسه با سهم بیش 
از ۴۶درصــدی مالیات از تولید ناخالص ملی در صدر قرار داشــت. یکی 
از مهم ترین نوع مالیات ها در کشــور فرانســه، مالیات بر ثروت بود. سهم 
این نــوع مالیات به قدری زیاد بود که  حذف آن یکی از دلایل اعتراضات 
جلیقه زردها شد. چراکه جبران آن باید از طریق افزایش قیمت سوخت و 
مالیات بر املاک صورت می گرفت. از سوی دیگر کشورهایی مانند ایتالیا، 
استرالیا و بلژیک نیز بیش از ۴۰ درصد از تولید ناخالص ملی را از مالیات 
شکل می دهند. ســهم مالیات در تولید ناخالص کشــورهای مختلف از 
جمله ایران را در سال ۲۰۱۸ نشان می دهد، قابل ذکر است رقم ذکرشده 
برای ایران از اظهارات مسئولان مالیاتی کشور اخذ شده است. همان طور 
که داده های نمودار فوق نشــان می دهد، برخلاف ایران که مالیات سهم 
بســیار اندکی به میزان هشــت درصد در تولید ناخالص ملی آن دارد، در 
بســیاری از کشورهای توسعه یافته این رقم بالای ۴۰ درصد است. به نظر 
می رسد در شــرایط فعلی بهترین راه پیشروی دولت برای جبران کسری 
بودجــه و هزینه های عمومی افزایش درآمدهــای مالیاتی، آن هم نه از 
طریــق افزایش مالیات تولیــد که این روزها حال خوشــی ندارد بلکه از 
طریق شناســایی ظرفیت های جدید برای مالیات ســتانی مانند مالیات بر 

ثروت باشد.
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دولــت باید در زمینه کاهش پوشــش پرداخــت یارانه نقدي و 
محدود کردن آن به گروه هایي که با احتمال بیشتر مستحق دریافت 
یارانه هســتند تلاش کند. از ســوي دیگر، مي توان با اصلاح قیمت 
ســوخت بخش دیگــري از منابع را آزاد کرد. بــا توجه به وضعیت 
فعلي، پیشــنهاد مي شود که اصلاح قیمت ســوخت تدریجي بوده 
و دولــت از پرداخت یارانه نقــدي بابت افزایش قیمــت آن پرهیز 
کنــد. چالش دیگري که مي تواند روند بهبــود اقتصادي را به تأخیر 
بیندازد، بروز مجدد شــوک هاي سیاسي اســت. اگرچه در وضعیت 
فعلي سطح حساسیت اقتصاد ایران نسبت به شوک هاي سیاسي در 
مقایسه  با ابتداي ســال ۱۳۹۷ کمتر است، با این حال در صورتي که 
شــوک سیاسي مهمي به اقتصاد ایران وارد شود، مي تواند مشکلات 
جدیدي براي اقتصاد ایران به وجود آورد. برای نمونه، افزایش تنش 
سیاسي و نظامي در خلیج فارس و افزایش احتمال درگیري نظامي یا 
خروج اروپا از برجام و ارجاع پرونده ایران به شوراي امنیت اتفاقاتي 
اســت که مي تواند دور جدیدي از شوک به اقتصاد ایران ایجاد کند، 
هر چند بعید اســت دامنه آن با آنچه در ســال ۱۳۹۷ رخ داد، قابل 
مقایســه باشد. در نهایت، مشکلات مدیریتي و اداري چالش مهمي 
هســتند که مي توانند مانع رشد اقتصادي شوند. عدم تعیین تکلیف 
مدیران اجرائي در زمان مناسب، معلق ماندن وضعیت اجراي برخي 
از طرح ها و سیاســت ها و شفاف نبودن موضع دولت و دستگاه هاي 
اجرائي درباره آنها، تغییرات مداوم پســت ها و سمت هاي مدیریتي 
و مواردي از این دســت همگي موجب بلاتکلیفي اداري و مدیریتي 
شــده و خود مانع مهمي براي رشــد اقتصادي خواهند بود. آمار و 
ارقام و برخي از نشــانه ها مؤید این اســت که اقتصاد ایران در حال 
پشت سر گذاشتن رشد منفي و آغاز رشد محدود اقتصادي حداقل در 
برخي از بخش هاي اقتصادي اســت. با این حال، برخي از چالش ها 
وجود دارند که باید براي تــداوم و تقویت این روند به آنها پرداخته 
شــود. از جمله این چالش ها عبارت اند از: ۱- تداوم مشکلات برخي 
از بخش ها و صنایع از جمله خودرو و قطعات، صنایع شــیمیایي، و 
لوازم خانگي. ۲- عدم رشــد سرمایه گذاري در اقتصاد ایران حتي در 
سال هاي قبل از تحریم هاي اقتصادي که مي تواند رشد بلندمدت را 
تضعیف کند. ۳- چالش کســري بودجه و تعهدات یارانه اي دولت 
از جمله یارانه هاي مســتقیم نقدي، قیمت هاي سوخت یارانه اي و 
طرح تحول ســلامت.۴- احتمال بروز چالش هاي جدید سیاسي که 

مي تواند شوک منفي دیگري به اقتصاد ایران وارد کند.
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اقتصــاد ایران از ســال ۱۳۹۷ در شــرایط خاصي قرار گرفته اســت.  �
تحریم هاي اقتصادي و فشارهاي سیاسي آمریکا همگي با هدف فرو ریختن 
اقتصاد ایران و در نهایت کسب منافع سیاسي طراحي شدند. در نتیجه این 
فشارها و شرایط، رشد اقتصادي در سال ۱۳۹۷ به رقم ۴/۹- درصد رسید. 
در بین بخش هاي اقتصادي به ترتیب بخش استخراج نفت و گاز طبیعي 
با افت ۱۳/۹ درصدي و بخش صنعت با افت ۶/۵ درصدي ارزش افزوده 
روبــه رو بودند که نشــان مي دهد بیش از دیگر بخش هــاي اقتصادي از 
این شــرایط آسیب دیده اند. با گذشتن از ســال ۱۳۹۷ و بازیابي توان بانک 
مرکــزي و دولت در کنترل بــازار ارز و تثبیت شــرایط اقتصادي، انتظار بر 
این اســت که روند رو به افت رشــد اقتصادي متوقف شده باشد و حتي 
شــاهد بازیابي بخشي از تولید و درآمد از دست رفته در سال ۱۳۹۷ باشیم. 
برخي از شــواهد و آمارها نیز مؤید این وضعیت هستند. به عنوان نمونه 
ریاست بانک مرکزي به تازگی با استناد به گزارش پژوهشکده پولي و بانکي 
درباره تولیدات صنعتي شرکت هاي بورسي به این موضوع اشاره کرده اند 
که رشــد تولید صنعتي این شرکت ها در شــهریور در مقایسه با مرداد به 
میزان ۱/۲ درصد مثبت بوده است. بر مبناي همین گزارش، از ابتداي سال 
۱۳۹۸ روند رشد منفي صنعتي، به طور ماهانه کاهنده بوده است و در ماه 
شــهریور مثبت شده است. دیگر گزارش ها و آمارها نیز نشان  مي دهند که 
هرچند به طور محدود؛ اما در مجموع روند منفي گذشــته متوقف شده 
و در برخــي از موارد اوضاع بهبود یافته اســت. به عنوان مثال، اطلاعات 
بازار بورس نشــان مي دهد تا پایان شهریور ۱۳۹۸، ارزش بازار اکثر صنایع 
بورســي در مقایســه با مرداد قبل به طور متوسط ۱۲/۷۳ درصد افزایش 
یافته است و تعداد محدودي از صنایع با رشد منفي ارزش مواجه بوده اند. 
همین طور به استثناي دو صنعت که بازدهي صفر داشته اند، بازده صنایع 
بورســي در مجموع ۶۶/۵ درصد بوده اســت. در مجموع در بازار سهام 
به ازاي هر ســهم در این مدت ۸۸۹ ریال ســود به دست آمده است که 
رقم بسیار مناسبي است و نشان مي دهد شرکت هاي بورسي در وضعیت 
ســوددهي قرار گرفته اند. از سوي دیگر، چشم انداز بازار بورس در مقایسه 
با ســال قبل بهبود یافته اســت که این امر را مي توان از افزایش متوسط 
نســبت قیمت به درآمد (P/E) از حدود ۶ در پایــان مرداد ۱۳۹۸ به ۶/۵ 
در پایان شــهریور ۱۳۹۸ مشاهده کرد که نشان مي دهد تقاضا براي سهام 
شــرکت ها افزایش یافته است. در واقع آمار شرکت هاي بورسي با آماري 
که از سوی ریاست محترم بانک مرکزي ارائه شده است، سازگاري دارد. در 
بخش صنعت نیز شاهد بهبودهایي در برخي از بخش ها هستیم؛ هرچند 
بر اساس آمار وزارت صنعت، معدن و تجارت در برخي از بخش ها شاهد 
کاهش تولید در مرداد در مقایســه با تیر ۱۳۹۸ هستیم (از جمله کاهش 
تولید ســواري، اتوبوس، میني بوس و ون، کمباین، تراکتور، داروي انساني، 
روغن نباتي، لاستیک خودرو، کارتن، نئوپان، سموم دفع آفات و...)؛ اما تولید 
انــواع کاغذ (۱/۵ درصد)، محصولات پتروشــیمي (۷/۵ درصد)، الیاف و 
تاپس پلي استر (۵ درصد) و چرم (۲/۵ درصد) در مرداد در مقایسه با تیر 
افزایش یافته است. همچنین تولید فولاد خام (۱/۵ درصد)، آلومینا (۴/۷ 
درصد)، کاشــي (۰/۹ درصد)، شیشه جام (۸/۲ درصد)، ظروف شیشه اي 
(۲/۶ درصد)، و چیني بهداشــتي (۵/۱ درصد) در مرداد در مقایسه با تیر 
افزایش یافته است. در همین مدت تولید محصولات شیمیایي ۹/۳ درصد، 
آمونیاک ۱۹/۲ درصد، اوره ۲۵/۵ درصد و اپوکسي رزین ۸۰ درصد افزایش 
یافته اســت. در مجموع به نظر مي رســد که وضعیــت تولید در اقتصاد 
ایــران در حال پشت سر گذاشــتن روند منفي و حرکت جزئي به ســمت 
مثبــت گرایش دارد. ذکر این نکته نیز لازم اســت که این ارقام به معناي 
جبران کاهش تولیدات صنعتي نیست و هنوز اقتصاد ایران به سطح سال 
۱۳۹۶ بازنگشته اســت؛ اما همین که روند منفي آن کند شده و در برخي 
از بخش ها بهبودها و رشــدهاي مثبتي مشاهده مي شــود، باید آن را به 
فال نیک گرفت. با توجه به موارد بیان شــده، پرسش اساسي این است که 
چشم انداز رشد اقتصادي در ماه هاي آینده و نیز سال ۱۳۹۹ چگونه است؟ 
به نظر مي رســد که اقتصاد ایران با چالش هایي روبه رو اســت که رشــد 
اقتصادي و تداوم آن در گرو حل این چالش هاست. اولین چالش این است 
که اگر هم رشــدي در ماه هاي اخیر رخ داده باشد، این رشد متوازن نیست 
و هنــوز برخي از بخش ها، به ویژه بخش هاي صنعتي با مشــکل روبه رو 
هســتند. به عنوان مثال، در فاصله تیر تا مرداد ۱۳۹۸ تولید انواع سواري 
(۲۹- درصــد)، وانــت (۴۰/۴- درصد)، کامیون کشــنده (۳۸- درصد)، 
تراکتور (۲۸-درصد)، پودر شــوینده (۲۲- درصد)، کارتن (۳۴- درصد)، 
سموم دفع آفات نباتي (۱۵- درصد)، روغن موتور و صنعتي (۱۲- درصد)، 
انواع تلویزیــون (۲۴-درصد) و یخچال و فریزر (۱۲/۸- درصد) با کاهش 
درخور توجه روبه رو بوده اند. این نشان مي دهد براي تحقق رشد اقتصادي 
و تداوم آن باید مشــکلات برخــي از مهم ترین بخش هــاي اقتصادي و 
صنعتي را رفع کرد. مســئله دوم چالش ســرمایه گذاري اســت. درواقع 
نگاهي به روند نرخ رشــد سرمایه گذاري کشور نشان مي دهد که متناسب 
با رشــد اقتصاد کشور، ســرمایه گذاري افزایش نیافته اســت؛ برای مثال، 
بر اساس اطلاعات حساب هاي ملي ایران که ازسوی مرکز آمار ایران منتشر 
مي شــود، در سال ۱۳۹۵ باوجود رشــد قابل توجه اقتصادي (بیش از ۱۲ 
درصد)، شاهد کاهش بیش از پنج درصدي تشکیل سرمایه ثابت ناخالص 
بودیم. در سال ۱۳۹۶ رشد تشکیل سرمایه ثابت ناخالص ۳/۴  درصد بوده 
و در سال ۱۳۹۷ شاهد کاهش ۵/۶ درصدي تشکیل سرمایه ثابت ناخالص 
در کشــور بوده ایم. در بخش صنعت، اگرچه در پنج ماهه نخســت سال 
۱۳۹۸ نسبت به مدت مشابه سال قبل شاهد افزایش حدودا ۳۰ درصدي 
ارزش جوازهاي تأســیس صادره سرمایه گذاري بوده ایم، اما اگر این ارقام 
را بر حســب ارقام حقیقي محاسبه کنیم، با توجه به تورم ۴۲ درصدي در 
همین مدت، شاهد کاهش ۱۲ درصدي ارزش جوازهاي تأسیس صنعتي 
خواهیم بود. درباره پروانه هاي بهره برداري نیز شــاهد کاهش بیش از ۴۱ 
درصدي در ارزش پروانه هاي بهره برداري در پنج ماهه نخست سال ۱۳۹۸ 
نســبت به مدت مشابه سال ۱۳۹۷ بوده ایم که البته بخشي از آن به دلیل 
تأثیر قابل توجه بهره برداري از طرح ســتاره خلیج فارس در سال گذشته 
است که به تنهایي رقم بالایي را به خود اختصاص داده است. با توجه به 
این وضعیت، آمار و ارقام نشــان مي دهد که چشم انداز مناسب و باثباتي 
براي سرمایه گذاري در کشور وجود ندارد و افق ها هنوز کوتاه مدت هستند. 
چالش مهم دیگري که باید به آن اشاره کرد، وضعیت بودجه و کسري آن 
است. به هر حال با توجه به قطع تقریبا کامل درآمدهاي نفتي، بودجه با 
کسري قابل توجهي روبه رو است و تأمین این کسري چالش بزرگ اقتصاد 
ایران اســت. از سوي دیگر، دولت برخي از تعهدات را در سال هاي قبل بر 
عهده گرفته که مي تواند آنها را کاهش دهد و منابع بیشــتري براي تأمین 
کســري بودجه آزاد کند. مهم ترین این تعهدات در زمینه یارانه هاست که 
عبارت اند از یارانه هاي مســتقیم و غیرمستقیم. بر اساس تبصره ۱۴ قانون 
بودجه ســال ۱۳۹۸، مبلغ یارانــه نقدي و غیرنقــدي خانوارها ۴۱۱ هزار 
میلیارد ریال در نظر گرفته شده است که رقم قابل توجهي است. همچنین 
دولت در همین تبصره مبلغ ۴۹هزار میلیارد ریال را براي ایجاد دسترسي 

عادلانه به خدمات بهداشتي و درماني در نظر گرفته است. 
ادامه در صفحه ۹

دیدگاه

ادامه از صفحه 8

شــکوفه حبیب زاده: سال 98، سال عجیبی براي ایران بود و شاید 
بتوان گفت هر آنچه در مدت 10 ســال بر ســر ایران آمد، به طور 
خلاصه وار در یک سال بر آن تحمیل شد. حوادث زنجیره وار سبب 
شد تا در بخشی از بحبوحه هاي سیاسی، صنعت هوایی ایران نیز 
درگیر شده و با چالش هاي جدي مواجه شود. سقوط پرواز شماره 
752 هواپیمایی بین المللی اوکراین یکی از مواردي بود که این صنعت 
را با چالش مواجه کرد. هرچند علت این سانحه، بسیار تلخ تر بود؛ اما 
سبب شد تا زخم دیرینه وجود نقص فنی یا کمبود ایمنی در صنعت 
هوانوردي ایران دوباره سر باز کند. خروج از باند هواپیماي بویینگ 
MD شرکت هواپیمایی کاسپین به مقصد ماهشهر هم این دغدغه 
را افزون کرد. پس از آن، در شــرایط حساسی که جهان با ویروسی 
نوپا روبه رو بود، باز هم یک شرکت هواپیمایی سرشناس، حواشی 
را متوجه عملکرد مدیران این صنعت کرد. همه این رخدادهاى مکرر 
سبب شد براي بررسی چرایی تعدد این حوادث در صنعت هوایی 
کشور با بابک بنان، خلبان و کارشناس صنعت هوانوردي که یکی 
از منتقدان عملکرد سازمان هواپیمایی کشوري به  شمار می رود، به 
گفت وگو بنشینیم. بنان که به تازگی به ایران سفر کرده بود، با حضور 
در دفتر روزنامه «شرق» به پرسش هاي افکار عمومی در این زمینه 
پاسخ داد. وجود کارتل در صنعت هوانوردي ایران، نداشتن اولویت 
ایمنی در صنعت هوانوردي ، تخلفات سازمان هواپیمایی کشوري در 
مواجهه با بحران هایی مانند برخورد دو موشک به هواپیماي اوکراینی 
و پنهان کاري در پرونده بررسی سقوط هواپیماي تهران-یاسوج، از 
مواردي است که از سوي او طرح موضوع می شود. او همچنین سهم 
احتمالی یکی از ایرلاین ها در ورود ویروس کرونا به ایران را مطرح 
کرده و بر ضرورت روشــنگري از سوي دولت، سازمان هواپیمایی 

کشوري و شرکت هواپیمایی مورد اشاره تأکید مى کند.

  بگذارید از این پرســش روز که تبدیل به چالشی عمومي  �
شده اســت، آغاز کنیم. در شرایطي  که با شیوع کرونا در چین 
روبه رو بودیم، یک ایرلاین با وجود نگراني ها کماکان به چین 
سفر داشــت که از دید بســیاري از مردم و حتي کارشناسان 
صنعت هوایــي، اقدامي مغایــر با ایمني و حفظ ســلامت 
مردم به شــمار مي رفت. به نظر شما بی توجهی به مسئولیت 
اجتماعــي در چنین شــرکت هایي تا چه انــدازه مي تواند به 

اعتماد عمومي به صنعت هوایي آسیب بزند؟
این پرسش، پرسش افکار عمومي است؛ اما براي پاسخ به آن، 
نیاز به روشــنگري از سوي چند دستگاه داریم. برخي کارشناسان 
صنعت هوانوردي مي گویند که دولت مصوبه و دســتورالعملي 
را  مبنــي بر ممنوعیــت انجام پرواز به چین صادر کرده اســت. 
اولین ســؤال آن است که این دســتورالعمل کجاست؛ زیرا کسي 
این دســتورالعمل را ندیده است و اصولا انتشاري در رسانه ها و 
تار نماهایي که دولت مصوبات را در آنجا منتشر مي کند، نداشته 
است و بر اســاس این هم هیچ کارشناس یا ارگاني به این مصوبه 
دسترســي نداشته اســت؛ بنابراین ضروري اســت که دولت این 
دستورالعمل را در اختیار رسانه ها قرار دهد. نکته دوم آن است 
که افکار عمومي و برخي کارشناســان مي گویند شرکت مدنظر، 
بعد از این دســتورالعمل چند پرواز به چین داشته است. شرکت 
مدنظر ادعا مي کند که مجوز این پروازهاي خاص را داشته است. 
مسئله آن است که این مجوز را هم کسي ندیده است و مشخص 
نیســت آیا به  صــوت کتبي و قانوني مجوزي بــراي پرواز بعد از 
دســتور دولت مبني بــر پرواز نکردن به چین براي یک شــرکت 
هواپیمایي خاص صادر شده است یا خیر. مسئله سوم و مهم آن 
است که اگر این مجوز صادر شده، لزوم صدور مجوز در این شرایط 
چــه بوده اســت؟ در واقع بایــد از آن ارگان و واحدي که مجوز 
را صادر کرده، پرســش کنیم (اگر مجوزي در کار باشــد) که چه 
کار مهم و ضروري ای وجود داشــته که حتما باید در آن روزهاي 
سخت که هنوز هم درگیر آن هستیم، یک شرکت هواپیمایي این 
پروازها را به چین انجام دهد. این شرکت هواپیمایي و همکاران 
آن و کســاني  که به این شــرکت عِرق دارند، ادعــا دارند که این 
پروازها باري بوده و یک ســري اقلام ضروري را شــرکت مجبور 
بوده از چین وارد کشور کند. باز هم این پرسش ایجاد مي شود که 
چرا همین مسئله (چه اقلامي، درصد ضرورت واردات این اقلام 
در شــرایط حاد و کدام ارگان دولتي یا غیر دولتي از این شــرکت 
درخواســت واردات اقلام را داشــته) اعلام رسمي نمي شود؟ از 

سوي دیگر برخي منتقدان اعلام مي کنند که 
عــلاوه بر پروازهایي که براي آوردن بار انجام 
شده، یک سري پروازهاي مسافري هم انجام 
شده اســت. این هم باز نیازمند روشنگري و 
شفافیت اســت؛ بنا براین تا اینجا از دو ارگان 
اصلي (دولت و سازمان هواپیمایي کشوري و 
شرکت یادشده) درخواست روشنگري داریم 
تا مشــخص شــود که چه اتفاقــي رخ داده 
اســت. دولت و ســازمان هواپیمایي کشوري 
پاســخ دهند که آیا به آن شرکت هواپیمایي 
به  صورت اســتثنا مجــوز داده اند یــا خیر و 
لــزوم صدور آن مجوز چه بوده اســت؟ بعد 
افــکار عمومي تصمیم بگیرد که حق با کدام 
طرف اســت. مورد دیگري که مطرح است، 

ورود این ویروس از ســوي شــرکت هواپیمایي یادشده به کشور 
است. در این زمینه هم به  سادگي نمي توانیم پاسخ دهیم. اکنون 
یک سري از منتقدان و بخشي از افکار عمومي اعلام مي کنند که 
این ویروس توســط آن شرکت وارد کشور شده است. دلایلي هم 
براي آن اعلام مي کنند، اینکه کروي پروازي بعد از پرواز قرنطینه 
نشده اند، هواپیماها دقیق ضدعفوني نشده  اند، مسافران تک تک 
کنترل نشــده اند، بارهاي انتقال یافته مشخص نیست ضدعفوني 
شــده اند یا خیر و...، اما در پاســخ نیز مدافعان این شرکت طرح 
مي کنند که دلیلي بر اثبات آن نیســت و ممکن است این ویروس 
از طریق غیرمستقیم و از طریق شرکت هاي خارجي دیگري مثل 
برخي شرکت هاي عربي که مسافر از چین آورده و به کشورهاي 
دیگر پخش کرده اند، وارد کشــور شده باشد. این فرضیه ها را هم 
نمي توان به  آســاني طــرح کرد. به نظر من، وزارت بهداشــت و 
ارگان هــاي ذي ربط اگر تمایل دارند که این ماجرا براي مردم حل 
شود، یک تیم کارشناسي تشکیل دهند و بررسي کنند که ویروس 
کرونا از چه طریقی وارد کشــور شده است. شــاید تا این لحظه، 
شــیوه ورود این ویروس به کشــور مورد بررسي قرار گرفته باشد 
که اگر چنین باشــد، باید این گزارش به  صورت شــفاف در اختیار 
افکار عمومي قرار گیرد. اینکه دولت، سازمان هواپیمایي کشوري 
و شــرکت مذکور ســکوت کرده اند و افکار عمومي؛ چه موافقان 
و چه مخالفان شــرکت مذکور را کنار گذاشــته اند، راه به جایي 

نخواهد برد و سبب نمي شود افکار عمومي به آرامش برسد.
  اخیرا تعداد ســوانح هوایي ایران بســیار زیاد شــده؛ از  �

خروج از باند هواپیماي ماهشــهر گرفته تا مشــکلي که براي 
فرود هواپیما در کرمانشاه ایجاد شــد؛ البته اگر فعلا ماجراي 
سقوط هواپیماي اوکرایني را نادیده بگیریم که علت روشن آن 

اعلام شد. علت تعدد سوانح هوایي در ایران چیست؟
هر صنعت و رشــته اي یــك متولــي دارد. در هوانوردي هم 
ســازمان هواپیمایي کشــوري متولــي هوانوردي اســت؛ یعني 
مســئولیت صفر تا صــد هر اتفاقي که در هوانــوردي مي افتد با 
ســازمان هواپیمایي کشــور اســت. مجوزها در این رابطه را هم 
باید ســازمان هواپیمایي کشوري صادر کند. اعتراض ما این است 
که سازمان هواپیمایي کشوري در ســال هاي اخیر مقوله ایمني 
را جــدي نمي گیرد و آن را در اولویت هاي سیاســت گذاري خود 
قرار نمي دهــد. اگر به اعلام نظر و گفت وگوهاي مدیران ارشــد 
ســازمان هواپیمایي کشــور در دو، ســه ســال اخیر دقت کنید، 
خواهید دید چقدر از مســائل اقتصادي صحبت کرده اند و چقدر 
از مســائل ایمني. ســر بحث چارتري و پروازهاي چارتري حدود 
دو ســال کشــمکش داشــتیم. من به عنوان مخاطب مي پرسم 
نتیجه چه شــد؟ آیــا پروازهاي چارتري جمع شــد یا نه؟ قانون 
تهیه کردیم؟ هیچ اتفاقي نیفتاد. این مورد را سازمان هواپیمایي 
کشــوري مي توانست در جلسه سه، چهارســاعته با چند مشاور 
اقتصادي حل کند و تمام شــود. وقتي یك ســال است سر بلیت 
چارتري جنگ مي کنیم، الان نتیجه چه شد؟ کارتل سیاه چارتري 
همچنــان کارش را انجام مي دهــد و پروازهاي چارتري به جان 
صنعت هوانــوردي افتاده و کارتل اجازه هیــچ کاري نمي دهد، 
امــا این وســط ایمني تخریب مي شــود. به جرئــت مي گویم در 
صنعت هوانوردي کشور هر کسي و هرکس هر کاری مي خواهد 
مي تواند بکند. فقط کافي اســت پول داشته باشید تا فردا صبح 
خلبــان شــوید. نمي خواهم نام ببرم، اما شــما هیچ ســدي در 
صنعت هوانوردي براي خودتــان نمي بینید. یك کلمه از رئیس 
ســازمان هواپیمایي کشوري نشــنیده ایم که براي ایمني چه کار 
کرده اند. بنابراین اولویت ندادن به مقوله ایمني از ســوي سازمان 
هواپیمایي کشــوري، چتر بزرگي بر عدم توجه به مســئله ایمني 
در بدنه هوانوردي کشــور اســت. مورد دیگري که به عقیده من 
مهم تر اســت، در صنعت هوانوردي چیزي به نام فرهنگ ایمني 
نداریم. در هوانوردي بــراي قوانین دو مقوله جدا داریم؛ قوانین 
و نظام نامه هــاي کتبي که در این زمینه مشــکل نداریم و مقوله 
دوم، اجــراي آن قوانیــن که مشــکل کار اینجاســت. در بخش 
اجــراي قوانین تقریبا زیر صفر هســتیم. چرا؟ چــون وقتي از ما 
نمي خواهند، چرا اجرا کنیم؟ اجراي قانون هزینه دارد. متأسفانه 
در کشور ما نمي خواهیم بپذیریم که صنعت هواپیمایي صنعت 
گراني اســت و هزینه دارد. منِ مدیرعامل در شرکت هواپیمایي 
مي گویــم اگر بخواهیــم این قانون و کلاس را اجــرا کنیم هزینه 
زیادي مي طلبد. هزینه هاي هوانوردي کلا سنگین است. راه هاي 
مختلفي براي کم کردن هزینه ها هســت که آســان ترین راه این 
اســت که اصلا قوانین را اجرا نکنیم تا زماني  که از ما بخواهند. 
اگــر نخواهند که دلیلي نــدارد اجرا کنیم! بــه همین راحتي در 
صنعت هوانوردي مان، دچار بي فرهنگي ایمني هســتیم. از منِ 
خلبان کــه کوچك ترین جزء هوانوردي هســتم تــا بالاتر، وقتي 
علاقه اي به اجراي قوانین نداریم که هیچ، حتي به فرار از قانون 
هم علاقه داریم. متأسفانه در خلباني، ناهنجاري اي راه افتاده که 
عدم رعایت مسائل ایمني را به عنوان افتخار مي دانند. نمونه اش 
جریان ماهشــهر که خلبان اشــتباه کرده اســت. اگر بتوانیم این 
دو مورد را درســت کنیم، خیلي از مشــکلات کنــار مي رود. باید 
شبکه درهم تنیده یکپارچه اي در سطح صنعت هوانوردي کشور 
وجود داشــته باشد که ایمني را کنترل کند که ما چنین سیستمي 
را نداریــم. هرکس هم مي گوید داریم با مصداق به شــما اثبات 
مي کنم که ژســت است. ممکن اســت یك نفر بگوید نقص فني 
اســت، من قبول ندارم. سوانح هوانوردي که در پنج سال گذشته 
داشتیم، کدامشــان نقص فني بوده؟ حادثه کرمانشاه، ماهشهر، 
پــرواز اوکراین و یاســوج هیچ کدام نقص فني نداشــتند. درصد 

نقص فني در سوانح هوانوردي مان بسیار کم است.
  اما در مورد مســئله تحریم ها و نبود قطعات خیلي مانور  �

داده مي شــود که قطعات نداریم و به همین دلیل دچار نقص 
فني شده ایم.  

من قبــول نــدارم. چنــد وقــت پیش از 
ســخنگوي ســازمان هواپیمایي کشوري در 
مصاحبه اي پرســیدند ســوانح هوانوردي به 
چه علت است؟ جالب است اولین جمله اي 
که او به زبان آورد، این بود که از این اتفاقات 
پیش مي  آید، ولي کارشناسان در حال بررسي 
هســتند! من به عنوان مخاطب عام به شــما 
مي گویــم آقاي جعفرزاده چــرا این اتفاقات 
در کشــورهاي دیگــر رخ نمي دهد؟ منظورم 
کشــورهاي اروپایي نیست. خودمان را باید با 
شاخص بسنجیم. شاخص کشورهاي منطقه 
که دو دســته هســتند، یك دسته که صنعت 
هوانوردي شــان خیلي پیشــرفت کرده، مثل 
کشــورهاي عربي که با آنها مقایســه نمي شــویم. دسته بعدي 
در حد ما هســتند مثل عراق، گرجســتان، جمهوري آذربایجان، 
افغانستان، پاکستان و ترکیه. ما از همه این کشورها در هوانوردي 
عقب تر هستیم، حتي از افغانستان. به این نشانه که خلبان ایراني 

در افغانستان پرواز مي کند. اگر عقب تر نبودیم، نمي رفت.
  شاید به خاطر ارزش پول، رفته باشد... . �

قبول ندارم. ترکیه شــاقول خوبي است که ما با آنها سنجیده 
شــویم. چون کشوري اسلامي اســت و همان دغدغه هاي ما در 
اســلام را دارند. فرهنگ شــرقي و نزدیك به مــا دارند.  آداب و 
رســومي که ممکن است دســت و پاي ما را ببندد، دارند. همان 
بي فرهنگي در ایمني هم در ترکیه تا ۱۰، ۱۵ سال قبل بود. چطور 
ترکیه به اینجا رســیده؟ ســؤال مشــخص من از رئیس سازمان 
هواپیمایي کشــوري اســت. ســال ۲۰۰۰ صنعت هوانوردي مان 
با صنعــت هوانوردي ترکیــه تقریبا یکي بود. اکنون چه شــده 
که اصــلا نمي توانیم خودمان را با ترکیه مقایســه کنیم؟ نه، در 
تعــداد فروند هواپیماهایي که در کشــور پــرواز مي کنند و نه در 
ســطح ایمني و آموزش که در دو کشور انجام مي شود. مقایسه 
دیگر مي تواند بین ما با کشــورهایي باشــد که دور از ما هســتند 
اما سطحشــان با ما یکي اســت. مثل برزیل و مخصوصا ونزوئلا 
که تحریم، اقتصاد و تورمش مثل کشــور ماســت. اگر وارد رگ و 
ریشــه صنعت هوانوردي ونزوئلا شوید، آنها هم از ما پیشرفته تر 

هســتند. تحریم باعث مي شــود صنعت هوانوردي یك کشــور 
کهنه شــود. یعنــي آمریکا و غرب به شــما هواپیما نمي دهند و 
مثلا صندلي کهنه است. تحریم باعث نمي شود ایمني زیر سؤال 
بــرود. من به هیچ عنوان زیر بار این مســئله نمي روم که تحریم 
کاري کرده که ایمني ما زیر ســؤال برود. ما نتوانسته ایم فرهنگ 
ایمنــي را در لایه هاي مختلف هوانوردي کشــور تزریق کنیم. در 
ترکیه هم فرودگاه کوچك و خطرناك داریم. شــرق کشور ترکیه 
مثل غرب کشور ماســت، کوهستاني، فرودگاه هایي با ارتفاع زیاد 
از ســطح دریا، باندهاي کوتاه. آنها هــم تجهیزات ناوبري خیلي 
پیشرفته اي در فرودگاه هاي کوچکشــان ندارند. باید در لایه هاي 
صنعت هوانــوردي، ایمني را تزریق کنیــم و اول باید از مدیران 
شــروع کنیم. همه مشــاغل دنیا برعکس هوانوردي است. مثلا 
شــما حین انجام وظیفه، اگر اشــتباهي کنید مدیرتان به شــما 
ایراد مي گیرد. در هوانوردي متأســفانه برعکس اســت. اگر کار 
اســتاندارد انجام دهید، مدیر اعتراض مي کند که مگر نمي بیني 
تحریم هستیم و وضعیت اقتصادي چطور است. چرا به لاستیك 
و فلان چیز ایراد مي گیري؟ چرا مي گویي هوا خراب اســت، پرواز 
نمي  کنم. در زیرشــاخه این فرهنگ، دو مسئله را بهانه کرده ایم؛ 
اول تحریــم و مســائل اقتصادي، دوم متأســفانه و متأســفانه 
احساســات. ما احساســات را در صنعــت هواپیمایي مان جاري 
و ســاري کرده ایم. چندین مرتبه از نزدیك مســئله را دیده ام که 
مي گویند مردم منتظر هستند یا زائر هستند، پرواز را انجام دهید. 
در مقوله هوانوردي احساســات سم است. چند سال قبل با من 
تمــاس گرفتند و گفتند مردم زائر هســتند، پــرواز کنید. گفتم در 
سالن براي مسافران توضیح مي دهم که فلان اشکالات و درصد 
ریســك پرواز هست. خودتان تصمیم بگیرید. در کشورهاي دیگر 
دنیــا اصلا مقوله احساســات را در این زمینه نداریــم. در ترکیه 
روزانه حدود صد پرواز براي حج به عربســتان انجام مي شود. از 
سراسر دنیا شــرکت هواپیمایي به عربستان پرواز انجام مي شود. 
از اروپــاي غربي و مرکزي، آمریکا، ژاپــن، پرواز حاجي بري داریم 
که مســافران به استانبول مي آیند و پخش مي شوند. اگر یك روز 
هواي جده براي پرواز مناسب نباشد، کسي نمي گوید زائر هستند 
پرواز انجام شــود، اما در کشــور ما این طور نیست. چون فرهنگ 
رعایت ایمني ما صفر اســت و بالادســتي که سازمان هواپیمایي 
کشــوري است هم از ما نمي خواهد که این کارها را رعایت کنیم. 
همه چیــز به صورت فرمالیته انجام مي شــود. مي پرســند چرا 
ســوانح هوایي این قدر اتفاق مي افتد؟ جوابش این نیست که این 
اتفاقات پیش مي آید. من، شما، مهندس فني، مهماندار، خلبان، 
مدیر و تشــکیلات هســتند که ایــن اتفاقات پیش نیایــد. امروزه 
علم هوانوردي به قدري پیشــرفته است که مي توان بیش از ۵۰ 
درصد اتفاقات جلوگیري کرد. بقیــه اش هم به ندرت اتفاقي در 
هوانوردي مي افتد که بگوییم هیچ کاري نمي شد کرد. روزي که 
هواپیماي اوکرایني سقوط کرد، با ما خیلي تماس مي گرفتند که 
نظرتان چیست. گفتم من نمي دانم چه اتفاقي افتاده، اما مي دانم 
یك اتفاق وحشتناك غیرمترقبه در کابین خلبان افتاده است. بله 
مــا اصطلاحي داریم که مي گوییم هــر اتفاقي افتاد باید هواپیما 
را کنتــرل کنید که زمیــن نخورید، دوم باید هواپیما را به مســیر 
درست ببرید، سوم باید ارتباط بگیرید. دوستان فکر مي کردند این 
ارتباط گرفتن، یعني همان که با برج صحبت مي شود. در صورتي  
که مســائل دیگري پشــت این قضیه اســت. مثلا تشخیص نوع 
اتفاقي که براي شــما افتاده و هندل کردن و بررســي کردن آن با 
دیگــر اعضاي گروه. مثــلا خلبان از گروه مي پرســد موتور آتش 

گرفته، نظرتان چیست؟
در جریان گذاشــتن مهماندار و مســافر و شرکت و در نهایت 
تصمیم گیري و اعلام این تصمیم به برج مراقبت. درســت است 

کــه خلبان همــان اول باید بگویــد چون کنترلر بایــد در جریان 
باشــد که وضعیت هواپیمــا الان غیرنرمال اســت؛ چون کنترلر 
هم دســتورالعملي دارد. وقتي یك هواپیما مي گوید شرایط من 
غیرنرمال است، نیروي پشتیباني باید به واحدهاي مختلف اطلاع 
دهد و بقیــه ترافیك ها را بچیند. پس اعلام به برج مراقبت جزء 
اولین کارهاست که باید انجام شود؛ اما مختصر و مفید و نیاز به 
توضیح نیست. همان کلمات تخصصي که داریم؛ بنابراین اعلام 
وضعیت اضطراري ضروري اســت؛ اما ایــن خلبان هیچ چیزي 
نگفته بود و معلوم بود اتفاقــي افتاده که یك حالت اضطراري 
عادي هوانوردي نیســت. معلوم نبود چیزي در هواپیما منفجر 
شــده یا حادثه تروریســتي بوده. همه متأســفانه گفتند این طور 
نگویید. مشــکل صنعــت هوانــوردي در ایران، کارتل هاســت. 
متأسفانه صنعت هوانوردي در کشور صنعتي است که به شدت 
اسیر پدرخوانده ها شده است؛ یعني اکنون قصد کنید که مجوزي 
مثل مجوز تأســیس از ســازمان هواپیمایي کشــوري بگیرید، از 
این در وارد شــوید تا خارج شــوید، ۲۰ ســال پیر مي شوید؛ چون 
کارتلی که در صنعت هوایي کشــور هســت، به جرئت مي گویم 
در هیچ صنعت دیگري در کشــور؛ حتي خودروســازي نیســت. 
اگــر دیده نمي شــود، به این دلیل اســت که رســانه به صنعت 
هوانوردي ورود نمي کند؛ چون صنعت بســته اي اســت و کسي 
علاقه اي ندارد واردش شــود؛ زیرا فقط ســه درصــد جامعه با 
صنعت هوانوردي درگیر اســت و رسانه ها ســراغش نمي روند 

که ببینند چه خبر است.
  بخشــي از اتفاقاتي که در این صنعت مي افتد، به سبب  �

فسادي اســت که از آن سخن به میان آوردید. گستردگي این 
فساد در صنعت هوایي فقط به مدیران بازمي گردد یا به بدنه 

هم رسوخ کرده است؟
اجازه دهید مصداقي صحبت کنیم. مي خواهم به اینجا برسم 
که بخشــي از فساد به دلیل ناآگاهي است. چندي پیش سازمان 
هواپیمایي کشوري گفت قوانین اصلي سازمان هواپیمایي کشور 
را مي خواهیم براســاس قوانین اروپا (EASA) بنویسیم. دوستان 
ایــن کار را انجام دادند. مــا اعتراض کردیم. گفتیــم این قوانین 
اروپا هنوز براي ما زود اســت. دوســتان حمله کردند. گفتیم در 
این قوانین بسیاري از تصمیم گیري ها تفویض اختیار به شرکت ها 
مي شــود؛ به عنوان نمونه در این قوانیــن مي گوییم براي ارتقا به 
درجه ســرخلباني، شــرکت هواپیمایي موظف اســت قوانینش 
و حداقل هاي مورد نیاز را بنویســد و واجدان شــرایط را انتخاب 
کند. مــا هنوز به این درجــه از فرهنگ عمومي نرســیده ایم که 
این تفویض اختیار انجام شــود. گفتند نه، شــما عقب هستید و 
در دوره قرون وســطی کار مي کنید. حملاتي به ما شــد. کار جلو 
رفت. نتیجه این شــد کــه مثلا براي ارتقا به درجه ســرخلباني، 
هرکس، هرکس را که دلش بخواهد، به درجه ســرخلباني ارتقا 
مي دهد. شــرکت هاي هواپیمایي نوشته اند کمترین ساعت پرواز 
براي ارتقا به درجه ســر خلباني داشــتن ســه هزارو ۵۰۰ ساعت 
پرواز است. وقتي در قانون مي نویسیم حداقل، یك معنایي دارد 
و نمي تــوان از آن کمتــر را ملاك قرار داد. زیرش نوشــته رئیس 
عملیات مي تواند از اختیاراتش اســتفاده کــرده و این حداقل را 
کم کند! ســازمان هواپیمایي کشوري هم این را تأیید و مهر کرده 
اســت! این در حالي اســت که باید ایمني را بیشتر کرد، نه کمتر. 
نتیجه این اســت که کمك خلباني با حدود دو هزار ساعت پرواز 
با دو ســال و اندي تجربه پرواز، ســرخلبان مي شــود. ما اعتراض 
مي کنیم، مي گویند قانون است و از اختیاراتم استفاده کرده ام. به 
سازمان هواپیمایي اعتراض مي کنیم، مي گویند بررسي مي کنیم. 
این کار عین قارچ رشد کرد. اولین اتفاق حدود یك  سال پیش بود 
که اعتراض کردیم. من نوشــتم این خط قرمز اســت. مثل اینکه 

شــما بگویید حداقل سن گواهینامه رانندگي ۱۸ سال است و پدر 
خانواده مي تواند این حداقل را کاهش دهد. پدر خانواده مي تواند 
حداقل را افزایش دهد. البته هواپیمایي هما از این قاعده مستثنا 
است؛ چون هنوز ســاختاربندي آموزشي استانداردش را رعایت 
کرده اســت. بحث من بیشتر در شرکت هاي خصوصي و کوچك 
اســت که یك نفر صاحب شــرکت، مدیر و رئیس شرکت است. 
اعتراض کنیم، مي گوید شرکت خصوصي است، دلم مي خواهد. 
آیا رئیس یک بیمارســتان که خصوصي اســت، مي تواند بگوید 
دلــم مي خواهد که دکتــر عمومي، جراحي قلــب انجام دهد؟ 
این اتفاق از جایي شــروع شــد کــه قوانین اروپــا را آوردیم؛ اما 
مدیــران را آموزش ندادیم که این قوانین را ساده ســازي کرده و 
به شــما تفویض اختیار مي دهیم. یك سري قوانین و اختیارات و 
الزامات که تا ســازمان هواپیمایي کشوري تعیین کرده، از این به 
بعد خودتان باید تعیین کنید و باید دوره ببینید و فرهنگ ســازي 
شــود. باید حــد و جایگاه مان را بدانیم. کمك خلبــان با دو هزار 
ســاعت پــرواز باید یاد بگیــرد هنوز بــه تجربه اي نرســیده که 
سرخلبان شــود؛ اما این کار را انجام دادیم و هنوز هم این اتفاق 
مي افتد. گاهي شــما نمي  خواهید قانون را اجرا کنید، گاهي هم 
مي خواهیــد قانون را خراب تر کنید. مــا خیلي خوب قانون را به 
نفع خودمان عوض کرده ایم. بحث این است که در قانون دست 

برده شده است.
  قوانین فراتر از این هم داریم که مثلا ناهماهنگي و وجود  �

یك قانون و قاعده کلي در آسمان که سبب مي شود یك پدافند 
از پدافنــد یکپارچه تبعیت نکند، اطلاع ندهد و حادثه اي مثل 

سقوط هواپیماي اوکراینی رخ دهد؟
بخشي از سانحه اي که متأسفانه اتفاق افتاد (و به همه مردم 
عزادار تسلیت مي گویم) به قسمت نظامي برمي گردد و تخصص 
من نیســت. مي توانــم به عنوان یك انســان عــادي بگویم چرا 
شــلیك کردید، اما بخش غیرنظامي تخصص من است. ساعت 
۱:۲۰ حمله موشــکي به پایگاه هاي آمریکا صورت مي گیرد و این 
اتفاق ۶:۱۲ رخ مي دهد؛ یعني حدود چهار ســاعت و ۵۰ دقیقه 
بعد. در این مدت ســازمان هوانوردي آمریــکا اطلاعیه (نوتام) 
داد که فضاي ایران به دلیل حمله موشــکي قابل استفاده براي 
شــرکت هاي آمریکایي نیست و ممکن اســت امن نباشد. سؤال 
من این اســت که سازمان هواپیمایي کشوري شما چرا این کار را 
نکردید؟ مي گویید من نباید از ســازمان هوانوردي آمریکا تبعیت 
 document دارید. ایکائو براي شــما document کنم، اما شــما
شــفاف تعریف کرده است. حمله موشکي انجام شده، شما باید 
خودتان هوشــیار مي بودید و خط هاي قرمز را مي کشیدید. اصلا 
ربطي به گفتن نظامي ها ندارد. قبل از اینکه این اتفاق بیفتد، چرا 
با واحدهاي نظامي تماس نگرفتید که طبق دستورالعملتان فضا 
را بایــد ببندید یا نه. اگر این کار را کرده بودند حداقل مي گفتند ما 
اعلام کردیم و گفتند فضا را نبندید و همه چیز تمام شده، فضا امن 
اســت. از طرف دیگر نظامي ها مي گویند به ما زنگ زدند و گفتند 
موشــك کروز حرکت کرده است. خب شما اگر به نظامي ها زنگ 
مي زدید همین را به شــما مي گفتند. اگر نمي گفتند مي توانستید 
حرفــي بزنید. پس بین ۱:۲۰ تا ۶:۱۲ ســازمان هواپیمایي ما طبق 
اسناد ایکائو (document 10084) باید فضاي آسمان را مي بسته، 
اما چنین نکرده اســت. خب حالا ســانحه اتفــاق افتاده. گفتند 
موشــك نبوده و شدیدا تکذیب کردند. در شــبکه خبر مصاحبه 
کردند و گفتند به هیچ عنوان موشــك نبوده است. صبح سه روز 
بعد ستاد کل اعلام کرده موشك بوده و ما شلیك کرده ایم. همه 
اعتراض کردند که چرا تا حالا چیزي نگفتند. سازمان هواپیمایی 
کشــوري گفت ما از هیچ چیز خبر نداشته ایم. چند روز بعد شما 
به عنوان ســازمان هواپیمایي کشــوري گزارش اولیه ســانحه را 

صادر مي کنید. در گزارشــتان صراحتا نوشته اید که در روز جمعه 
به همراه کارشناسان اوکرایني سر صحنه رفتیم، لاشه هواپیما را 
دیدیم، جاي ترکش هاي هواپیمــا را دیدیم، حدس زدیم ممکن 
است حمله موشکي باشد. قرار شد ما و اوکرایني ها در آزمایشگاه 
تست کنیم، برگشتیم در محل سازمان هواپیمایي کشوري جلسه 
گذاشــتیم براي اینکه آیا این موشــك اســت یا نه. سؤال من این 
اســت که چرا این را به مردم نگفتید؟ همــان روز جمعه که در 
سازمان هواپیمایي کشوري جلسه داشتید و شك وتردیدهایتان را 
براي موشــك رفع مي کردید و اوکرایني ها لاشه هواپیما را بازدید 
مي کردند، عصر در تلویزیون گفتید به هیچ عنوان موشــك نبوده 
اســت. باید مي گفتید جلسه داشــتیم و در حال بررسي هستیم، 
لطفا به ما وقت بدهید. بعد از چند روز صدایي از خلباني بیرون 
آمد که مي گوید من موشك مي بینم. مگر جزء کارهاي اولیه شما 
این نیست که صداي واحد کنترل ترافیك هوایي را پیاده کنید که 
کردید. پس این را شنیده ایید که چیزي گفته شده. حالا مي گویید 
نوري که دیده شــده، نور موشــك نبوده، نور هواپیما بوده است. 
اصلا بحث این نیســت. بحث این است که خلبان کلمه موشك 
را به کار برده است. همین باید ذهن شما را هوشیار مي کرده که 
یك تیــم دنبال این اتفاق برود. باید بــا واحدهاي نظامي تماس 

مي گرفتید و سؤال مي کردید چیزي شلیك کرده اید یا نه.
  همان موقــع کــه از بدنه ســازمان هواپیمایي کشــوري  �

پرس وجو کرده بــودم، گویا از بخش نظامي پرســیده بودند 
و آنها هــم اعلام کرده بودند اقدامي از ســوي بخش نظامي 
صورت نگرفته و به کشورهاي درگیر در سانحه بگویید که براي 

بررسي بیایند.
مي گویند ما پرســیده ایم. این پرســیدن که تلفني نبوده است. 
مي شــود در بدنه دولــت یك مدیــر میانه دولت به ســتاد کل 
نیروهاي مســلح با تلفن بگوید، ایمن است یا نه. حتما مکاتبات 
رســمي است، نامه آن کجاست؟ من به بخش نظامي هم انتقاد 
دارم، اما در تخصص من نیســت، اما بخشــي کــه در تخصص 
من اســت به ســازمان هواپیمایي کشــوري مي گویم خلبان در 
صداي منتشرشــده گفته من موشــك دیده ام. همان ابتدا تیمي 
که سر سانحه مي رود، چك لیســت دارد و باید صداها را دانلود 
مي کردند. ســه، چهار ساعت اول شما این صدا را شنیده اید. روز 
جمعه اوکرایني ها وارد شــده اند و با هم ســر سانحه رفته اید و 
طبق گزارش رســمي گفته اید که ترکش ها را روي بدنه هواپیما 
دیده اید. من مي  گویم گزارش همان جلســه را منتشر مي کردید. 
ایــن کار را که نکردید، عصــر در تلویزیون گفتیــد به هیچ عنوان 
موشك نبوده است. مثل روز روشن است که سازمان هواپیمایي 
کشــور پنهان کاري کــرده؛ کاري که در مورد حادثه یاســوج هم 
 ATR انجام داد. در حادثه یاسوج هم تمام کساني که هواپیماي
را پریده بودند و تمام استادان قدیمي که صحبت مي کردند فقط 
یك کلمه مي گفتند؛ به نظرمــان هواپیما یخ زده بود. جلوتر که 

رفتیم دیدیم کار خیلي خراب است.
  ایران تأکید دارد که در سانحه سقوط هواپیماي اوکراین،  �

حاضر نیست که جعبه ســیاه را تحویل دهد، خصوصا بعد از 
انتشــار فایل صوتي خلبان ایراني که ســخن از موشك آورد. 
هرچند مي دانیم طبق قانون بایــد این اقدام با نظارت ایران 
انجام شود، اما عدم توانایي کارشناسان داخلی براي خوانش 
جعبه سیاه، این انتظار را ایجاد کرده تا حتما براي بررسي هاي 
بیشــتر گروه تخصصي روي آن تحقیق کند. ایران مي تواند در 

چنین شرایطي، جعبه سیاه را تحویل ندهد؟
اینکه این صوت منتشر شده، بله تخلف است. اینکه مي گویند 
چاره اي نداشــتند هم درست اســت، اما تخلف از قانون بررسي 
سانحه، تخلف از قانون کشور اوکراین، تخلف از قانون حراست و 

پاســداري از اسناد محرمانه، تخلف از کدام مورد است؟ احتمالا 
منظور تخلف از نشــر اطلاعاتي اســت که ممکن است در روند 
بررسي سانحه تأثیر بگذارد. در قوانین ما نوشته شده که در حین 
بررسي ســانحه نباید اطلاعاتي منتشر شــود که ممکن است در 
بررسي ســانحه تأثیر بگذارد؛ اما دلیل نمي شود شما بگویید من 
چیزي به شــما نمي دهم، نمي توانید ایــن کار را بکنید. اطلاعات 
بــه اوکراین نمي دهید، کانادا چطور؟ از نظر من به عنوان کســي 
که در این صنعت کار مي کنم، اوکراین چیز مهمي را هم منتشــر 
نکرده است. جعبه سیاه دو قسمت است. اطلاعات و پارامترهاي 
پروازي (FDR) و صوت داخل کابیــن خلبان (CVR) که اکنون 
این قسمت مهم است، چون زماني  که موشک با هواپیما برخورد 
کرده، باید مشــخص شــود که دو خلبان در کابین چه گفته اند. 
همه دنبال این هســتند. من خودم دنبال این هستم که از لحظه 
اصابت موشــک تا لحظه برخورد بــا زمین که چهار دقیقه طول 
کشیده، این دو با هم چه گفته اند. قصه این است که چرا موشک 
دوم شــلیک شــده؟ اگر حد فاصل موشــک اول تــا دوم خلبان 
تلاش کرده باشــد روي فرکانس بگوید ما موشــک خورده ایم و 
 (VHF) ما چیزي نشــنیده ایم، نشــان مي دهد تجهیزات  بي سیم
توسط موشک مختل شده اســت و اگر توانسته بود بگوید، نباید 
موشك دوم اصابت مي شد. دو دستگاه VHF داریم؛ یکي اصلي 
است که همیشه براي تماس با برج مراقبت و واحدهاي ترافیک 
هوایي استفاده مي شــود؛ در دومي فرکانس گارد را بگوشیم، در 
فرکانس گارد همه پروازها به گوش هســتند. پدافند، کنترلرها یا 
واحدهاي دیگر اگر بخواهند بــه هواپیما توصیه اي بدهند، روي 
ایــن فرکانس مي دهنــد. آیا روي فرکانس گارد توصیه اي شــده 
اســت یا نه؟ آیا خلبان تلاش کرده اطلاعات را به پایین برساند یا 
نه؟ آیا خلبان به مســافر گفته چه اتفاقي افتاده اســت یا نه؟ در 
کابین خلبان، چه حرفي ردوبدل کرده اند؟ اینها ســؤالات اصلي 
است که باید پاســخ داده شود. درباره FDR و اهمیت اطلاعاتي 
که در آن است، باید بگویم این دستگاه تمام پارامترهاي هواپیما 
اعم از  پارامترهاي موتور، دستگاه ها و نشان دهنده هایي را که در 
مقابل خلبان وجود دارد مثل ارتفاع، سرعت و وضعیت هواپیما 
نســبت به افــق و بســیاري از پارامترهاي دیگر ضبــط مي کند. 
اهمیــت پارامترهاي FDR این هواپیماي اوکرایني در آن اســت 
که ما مي توانیم متوجه شــویم پس از شلیک موشک اول تا حد 
فاصل شــلیک موشــک دوم، آیا هواپیما قابل کنترل بوده است 
یا خیر. به عبارتي، اگر فقط یک موشــک شــلیک شده و موشک 
دوم شلیک نمي شــد و با توجه به آنکه موشک مجاورتي بوده، 
آیــا خلبان قابلیت آن را داشــت که هواپیمــا را کنترل کند و به 
فرودگاه بازگرداند یا خیر. پاسخ این سؤال، خیلي مسائل را روشن

  خواهد کرد.
  شما در صحبت هایتان درباره سانحه یاسوج، به پنهان کاري  �

اشاره کردید. به خاطر پنهان کاري کار به دادگاه کشید؟
همین طور اســت، زیرا کســاني  که از مقصر شناخته شــدن 
خلبان منتفع مي شدند، جزء همین جریانی که گفتم بودند. یك 
امریه اصلاحي که براي تجهیــزات ضدیخ بوده، روي هواپیما 
اجرا نشده اســت و اگر اجرا شده بود، ممکن بود این هشدارها 
را بــه خلبان پرواز بدهد و او هــم بتواند از یخ زدگي جلوگیري 
کنــد. در همین گــزارش اولین باري که امریه اصلاحي توســط 
کارخانه ATR صادر شــده، ســال ۲۰۰۹ بوده و این شرکت به 
تمام اپراتورهاي خود اعلام کرده بود که باید آن تغییر مشخص 
روي بدنــه هواپیما اعمال شــود. اگر اثبات شــود (که شــده) 
هواپیما در اثر یخ زدگي دچار ســانحه شــده، دلیل آن است که 
ایــن هواپیما در یخ زدگي ضعیف اســت و کارخانه اعلام کرده 
بود باید تجهیزات روي هواپیما ارتقا پیدا کند و از ســال ۲۰۰۹ 
باید ایــن تجهیزات ارتقــا پیدا مي کرد. حالا چه کســي مقصر 
است؟ مدیر شرکت هواپیمایي آسمان در سال ۲۰۰۹ که اکنون 
ســمت مهم تری دارد. به همین سادگي مشخص مي شود چه 
کســي از اعلام نتیجه مقصرشناخته شدن خلبان، سود مي برد. 
جالب است که مدیر شرکت هواپیمایي آسمان مي گوید من به 
کارخانــه ATR اعلام کردم این تجهیزات را به ما بدهید، گفتند 
به دلیــل تحریم نمي دهیم. این هواپیماي ســانحه دیده حدود 
هفت  سال استفاده نمي شد. بعد از هفت  سال بخش مهندسي 
و تعمیرات شرکت هواپیمایي آسمان این هواپیما را احیا کرده 

و اســتفاده مي کند؛ یعنــي ۲۹ بهمن ۱۳۹۶ 
که این ســانحه رخ داد، یکي، دو ماه بود که 
هواپیما سر خط آمده بود. ما مي گوییم شما 
که از چنــد ماه قبل هواپیما را زیر چك هاي 
ســنگین بــرده و احیــا کرده اید، بــه امریه 
اصلاحي هم رســیده اید که باید اجرا شود. 
کارخانــه ATR هــم گفته تحریم هســتیم 
و قطعــات نمي دهیــم. همان زمــان ما در 
برجام بــوده و کارخانه ATR به ما هواپیما 
مي فروخته، یعني کارخانه ATR قبل و بعد 
از این ســانحه به ما هواپیمــا داده، حالا به 
ما قطعه نمي دهد؟ مگر مي شــود؟ شــما 
کل جنــس را بدهید و یك قطعه را ندهید! 
خب بــاز هم قبول مي کنیم به شــرطي که 

اسناد موجود را منتشــر کنید که به کارخانه ATR نامه زده اید 
و صراحتا گفته به علت تحریم قطعه نمي دهیم. کارشناســان 
قوه قضائیه حدود یك  سال تحقیق کرده و ۴۱۳ صفحه گزارش 
نوشــتند و تمام مکاتبات را بررسي کردند. مهندسان تعمیرات 
گفته اند این امریه باید اجرا شــود و در مراحل بالاتر این اخطار 
متوقف شــده اســت. آقاي عابدزاده ۳۵ سال است مدیر ارشد 
هوانوردي کشــور است. از نخســت وزیري مهندس میرحسین 
موســوي او مدیرعامل آســمان بوده اســت. اواخر دوره آقاي 
احمدي نژاد (۲۳ مرداد ۱۳۹۱) کنار گذاشــته شد. دولت جدید 
که آمد، او رئیس ســازمان هواپیمایي کشــوري شــد. او چند 
رکــورد دارد؛ تنها مدیر هوانوردي اســت که مدیرعامل ایرلاین 
بوده و رئیس ســازمان هواپیمایي کشــوري هم بوده اســت و 
در هر دو ســمتش سانحه داده و مســافران و خدمه پروازي،  
صد درصد کشــته شــده اند. در حادثه F28  (سقوط فوکر ۲۸ 
هواپیمایــي آســمان در ۲۰ مهر ۱۳۷۳) همیــن قصه ها تکرار 
شد. دو کارشناس شناخته شده، کارشناسان قوه قضائیه شدند. 
تحقیق کردند و متوجه خلاف واقع شدند. کار به دادگاه کشید 
و آقاي عابدزاده ۲۴ ســاعت در اصفهان بازداشــت شد و بعد 
که بیرون آمد، همه چیز را رفع ورجوع کرد و آن دو کارشــناس، 
۲۰ ســال مورد غضــب او قــرار گرفتنــد، یعني تــا آخر عمر 
پروازي شان. در زمان ریاست ســازمان هواپیمایي کشوري اش 

هم سانحه سقوط هواپیماي ATR هواپیمایي آسمان در مسیر
 تهران - یاســوج رخ داد. ســؤال من این اســت کــه چرا وزیر 
راه و شهرســازي درباره عملکرد ســازمان هواپیمایي کشــوري 

سکوت کرده و به انتقادها واکنش نشان نمي  دهد؟
  درباره ســانحه یاســوج مي گفتند صدا وجــود دارد که  �

کمك خلبان گفته دیدمان خوب نیســت و بایــد بالاتر برویم 
و خلبان گفته من هزار بار اینجا پریده ام و مشــکلي نیســت. 
البته یخ زدگي را رد نمي کنند و مي گویند آســمان تخلف کرده، 
بااین حال بخشــي از تقصیــر را بر مبناي آن صــدا به خلبان 

نسبت مي دهند.
در گزارش سازمان هواپیمایي کشــوري، صحبت هاي خلبان 
و کمك خلبان با زمان مشــخص نوشته شــده است. در هر پرواز 
قبل از اینکه شــروع به کاهش ارتفاع کنید، خلبان ها باید به هم 
بریفینگ بدهند، یعني مختصري از کاري را که مي خواهند انجام 
دهند، براي هم روشن کنند. کمک خلبان مرحوم کاوه خلیلي در 
کــروز (هنوز به تقرب و کاهش ارتفاع نرســیده ایم) براي خلبان 
بریفینگ مي دهد.  طرح تقرب یاســوج اشکال داشت و خلبان ها 
آن را اجرا نمي کردند و آســمان دستورالعملي داده بود که براي 
ورود به برخي فرودگاه هاي خطرناک که یکي از آنها یاسوج بود، 
باید این دســتورالعمل انجام مي شــد و حالا اگر باند را ندیدیم و 
خواستیم گوئراند کنیم، گوئراند را براساس کدام طرح تقرب باید 
انجام دهیم؟ در بریفینــگ، کمک خلبان از مرحوم کاپیتان فولاد 
سؤال مي کند که: «گوئراند (دورزدن) را به چپ برویم یا راست». 
آقاي فولاد جواب نمي دهد، حالا شــاید حواسش نبوده. دوباره 
مي گوید: «گوئراند چپ برویم یا راست» حتي سازمان هم جلوي 
این بخش علامت سؤال گذاشته که یعني سؤال مي پرسد. آقاي 
فــولاد دو بار مي گوید «نــه، دیگر وارد تقرب شــده ایم، مي رویم 
هرچه برج گفت انجام مي دهیم». آقایان در ســطح مملکت از 
این جمله پمپاژ کردند که کمک خلبان گفته گوئراند و آقاي فولاد 
گفته نه، وارد تقرب شــده ایم مي رویم هرچــه برج گفت انجام 
مي دهیم. منظورم این است که این لحن، لحن آقاي فولاد نبوده. 
منظور کاپیتــان فولاد آن بوده که هنوز در آســمان اصفهانیم و 
هــر وقت وارد اپروچ شــدیم، مي رویم هرچه بــرج گفت انجام 
مي دهیم. در واقع در حال بریفینگ دادن به هم هســتند. خلبان 
و کمک خلبــان همــه حرف ها را مي زنند و ســه دقیقه بعد تازه 
تقاضــاي کاهش ارتفــاع مي کنند. مــن صدا را شــنیده ام. مثل 
داستان «بخشــش لازم نیســت اعدامش کنید» است که با یک 
ویرگــول معنــاي کل جمله تغییــر مي کند. البته ســازمان هم 
دســت از این نظریه اش برداشت. قوه قضائیه اول یک کارشناس 
(خانم شــرف بافي) را مشخص کرد. او یک کلمه نوشته گزارش 
سازمان کاملا صحیح است، خلبان اشتباه کرده است، امیدواریم 
دیگر از این اشــتباهات رخ ندهد. خانم شــرف بافي آن قدر ساده 
نوشــته بود که حتي ســازمان هواپیمایي کشــوري هم اعتراض 
کرد. قوه قضائیه یک هیئت کارشناســي سه نفره معین کرد. این 
ســه نفر تقریبا یک  سال زحمت کشــیدند. خیلي هم به سختي 
افتادند، چون جوابشــان را نمي دادند و جلوي پایشــان ســنگ 
مي انداختند. بعد از یک  ســال گزارشــي ۴۱۳ صفحه اي نوشتند 
و در ابتدا مکالمات و پشــت پرده ها را با ســند و مدرک توضیح 
دادنــد. در بخش دیگري گفتند بــه ۱۲ روش اثبات مي کنیم که 
این هواپیما یخ زده اســت. بعد نظریه فرانسوي ها را که سازمان 
هواپیمایــي کشــوري از نظر آنهــا کمک گرفته، بررســي کردند. 
گفتند گزارش فرانســوي ها را تحلیــل مي کنیم و با عدد و رقم و 
فرمول اثبات کردند که گزارش فرانســوي ها اشکال دارد. از ۴۱۳ 
صفحــه حدود ۱۸۰ صفحــه توضیحات همیــن ۱۲ روش اثبات

 یخ زدن هواپیماست.
  گزارش فرانسوي ها چه اشکالي داشت؟ �

موقعي که هواپیما دچار ســانحه شد، در وسط کوران برجام 
بودیــم. یک ســري هواپیمــا از کارخانه ATR تحویــل گرفته و 
منتظــر بقیه اش بودیــم. ســانحه اي رخ داد و در همان ایراني 
کــه کارخانه ATR به آن هواپیمــا فروخته بود، یك ATR زمین 
خورد. سهام کارخانه ATR ریزش مي کند. عموم جامعه گفتند 
همان هواپیمایي برجامي که مي گویند هواپیماي خوبي اســت، 
 ATR زمین خورد. حالا فرق است بین این دو هواپیما، هواپیماي
همــا زمین تا آســمان با هواپیماي ATR آســمان فرق مي کند. 
ATR هما کاملا دگرگون شــده، موتورهایش 
قوي تر و تجهیزاتش پیشــرفته تر شده و تمام 
امریه هــاي اصلاحــي روي آن انجام شــده 
اســت، اما مردم متوجه این تفاوت هاي فني 
دارند.  واقعا فرق  نمي شــوند؛ درصورتي که 
این وســط، جو متشنج شد. این وسط مجبور 
بودیم این هواپیمــا را تطهیر کنیم و بگوییم 
هواپیما اشــکالي ندارد تا افکار عمومي آرام 
شــود و بتوانیم هواپیماهــاي برجامي را که 
ATR است، وارد کشــور کنیم؛ هرچند روي 
هواپیماي خریداري شده بحث داریم. در این 
میان، خانم فرزانه شــرف بافي را کارشناس 
کردیم تــا حکمیت کند. فردي که مدیرعامل 
هواپیمایي جمهوري اســلامي ایران اســت؛ 
همــان ایرلایني که خریدار هواپیماي ATR اســت. این خانم از 
نتایج این سانحه مي تواند سود یا ضرر کند. فرانسه هم این وسط 
منتفع بود. قرارداد سنگیني با ایران بسته بود و باید هواپیمایش 
را تبرئه مي کرد. خطا را ما انجام داده ایم. امریه هاي اصلاحي را 
انجام ندادیم. آموزشمان کافي نبود و اشتباه دیگري هم مرتکب 
شــدیم. البته من نمي گویم کاپیتان فولاد اشــتباه نکرده است. 
آقــاي فولاد نباید با این کمک خلبان پرواز مي کرد؛ مثلا مي گویند 
آقاي فولاد پشــت گواهي نامــه اش نباید درجــه معلم خلباني 
مي خورد، چون محدودیت پزشــکي داشت که اینجا هم خطاي 
سازمان هواپیمایي کشوري است که پاي آن را امضا کرده است. 
خلبان صددرصد اشــتباهاتي داشته، اما حرف من این است که 
اشتباهاتش نمي توانســته منجر به سانحه شود. سانحه یاسوج 
خیلي شاقول خوبي است براي اینکه آستانه نقدپذیري خودمان 
را به عنوان مدیر بســنجیم. گفتند خلبان از پایین به ســمت کوه 
رفته، جریانات کوهســتان تکانش داده و بــه کوه برخورد کرده 
اســت. ما مي گوییم شــما درســت مي گویید، بیاییــد یک جا با 
خبرنگاران و کارشناســان و موافقان شــما با هــم بحث کنیم. 
رســانه ها این بحــث را در افکار عمومي پخش کنند. ســازمان 
هواپیمایــي کشــوري گزارش مي دهــد، من و امثال مــن از این 
گزارش سؤال دارند، اما سازمان هواپیمایي کشوري از پاسخ گویي

 فرار مي کند.

یک کارشناس منتقد در گفت وگو با «شرق» از تخلفات گسترده در بدنه صنعت هوایي پرده برداشت

پدرخوانده های پنهان
پنهان کاري رانتي سازمان هواپیمایي کشوري در سانحه سقوط هواپیماي شرکت هواپیمایي آسمان به مقصد یاسوج

دکتر حسن حیدري*
رضا محمدى . کارشناس اقتصادى

وزارت بهداشت و ارگان هاي ذي ربط 
باید یک تیم کارشناسي تشکیل دهند 
و بررسي کنند که ویروس کرونا از چه 

طریقی وارد کشور شده است.
 شاید تا این لحظه، شیوه ورود 

این ویروس به کشور مورد بررسي 
قرار گرفته باشد که اگر چنین باشد، 
باید این گزارش به  صورت شفاف 
در اختیار افکار عمومي قرار گیرد. 

سکوت سبب نمي شود افکار عمومي 
به آرامش برسد

 اهمیت پارامترهاي FDR هواپیماي 
اوکرایني در آن است که ما مي توانیم 

متوجه شویم پس از شلیک موشک 
اول تا حد فاصل شلیک موشک دوم، 

آیا هواپیما قابل کنترل بوده است 
یا خیر.  اگر فقط یک موشک شلیک 
شده و موشک دوم شلیک نمي شد، 
آیا خلبان قابلیت آن را داشت که 
هواپیما را کنترل کند و به فرودگاه 
بازگرداند یا خیر. پاسخ این سؤال، 
خیلي مسائل را روشن  خواهد کرد
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