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خبر یادداشت

 زاگرس قربانی یک غفلت  

غافلگیــری  � کنــار  در  جنــگل  آتش ســوزی 
ســازمان ها و مدیــران و ضعــف در پیشــگیری، 
پیش بینی و اطفای حریق تبدیل به پدیده تکراری 
سالیان اخیر زاگرس شــده است. تکرار این پدیده 
و تداوم ســوءمدیریت، در حال تبدیل باارزش ترین 
عرصه طبیعی کشور به بیابان است. اما عامل این 
تخریب و بیابانی شدن چیست؟ چه کسی مسئول 
ازبین رفتن زاگرس اســت؟ بدون شــک همه ما با 
درجاتی متفاوت، عامل و مســئول مرگ تدریجی 
زاگرس هستیم. عموم جامعه و تصمیم سازان در 
سطوح مختلف با بی توجهی و اتخاذ تصمیمات 
اشــتباه یا حتی عــدم تصمیم گیــری، زمینه ای را 
ایجاد کرده اند که نه تنها سوختن زاگرس ادامه دار 
اســت، بلکه ما بدون نگرانی درخور و متناسب با 
این مصیبت، نظاره گر تباه شدن مهم ترین زیستگاه 
طبیعی کشــور هســتیم. اما در ایــن میان نقش 
ســازمان متولی مدیریت این عرصه طبیعی بیش 
از ســایرین است. سازمان جنگل ها وظیفه دارد با 
اقدامات مناسب در سطح ملی و محلی، در حل 
مســئله و جلوگیری از تبدیل آن به یک بحران با 
اثرات محلی، عمل کند. اما شواهد و تداوم بحران 
بیانگر فقدان یک برنامه منسجم و جامع از سطح 
ملی تا سطح ملی است. آتش سوزی های گسترده 
هرساله با محوریت فاکتور انسانی و گاها تعمدی، 
ناشی از تضاد بین استفاده کنندگان محلی، مردم 
محلی و ســازمان جنگل ها یا با اهداف مختلفی 
از جملــه تغییــر کاربــری، نشــان از ناکارآمدی 
این ســازمان و به طــور ویژه دفتــر ترویج آن در 
موضــوع آموزش و رفع تضادها دارد. در ســطح 
ملی نیز ســازمان جنگل ها هیچ گاه قادر نبوده که 
توجهات را به زاگرس، اهمیت آن، آتش سوزی و 
عواقب این بحران جلب کند که نشــان از ضعف 
روابط عمومی ســازمان و نبود قــدرت چانه زنی 
مدیــران ارشــد در ســطوح بــالا دارد. این عدم 
توجه را می توان هــم در افکار عمومی و هم در 
تصمیم سازان سطح ملی دید. برای درک بهتر این 
ضعــف و ناتوانی، می توان زاگــرس را با دریاچه 
ارومیه مقایسه کرد. دریاچه ارومیه نمونه ای بارز 
از جلب توجه عمومی به یک مشــکل در آستانه 
تبدیل شــدن به بحــران بود که نتایــج این توجه 
باعث مطرح شدن موضوع در شمایل یک مسئله 
ملی شد؛ مسئله ای که تا آنجا پیش رفت که برای 
آن بودجــه کلان در نظر گرفته شــد، به مناظرات 
انتخاباتی وارد شد و رئیس جمهور احیای آن را از 
نکات روشن و برجســته کارنامه دولت خود بیان 
کرد. بدون واردشدن به بررســی نتیجه اقدامات 
ســتاد احیای دریاچــه ارومیه، بایــد دید چگونه 
دریاچه ارومیه تبدیل به موضوعی ملی شــد، اما 
زاگرس با اهمیتی فراتر، هیچ گاه چنین جایگاهی 
را به دســت نیاورد؟ آیا این مســئله نشان دهنده 
ضعف سازمان جنگل ها در تبیین اهمیت زاگرس 
در سطح جامعه و اقناع تصمیم گیران ملی برای 
توجه بیشتر به زاگرس نیست؟ سازمان جنگل ها 
در ســالیان مدیریت خود بر عرصه های طبیعی، 
تمرکز خود را معطوف بــه جنگل های هیرکانی 
کرده و زاگرس را بســان فرزند ناخلفی طرد کرده 
است. در ســالیان اخیر، بحران آتش سوزی نیز با 
این بی مهری توأم شده و حیات زاگرس را بیش از 
پیش با مخاطره مواجه کرده است. نکته تأسف بار 
این است که قربانی شدن زاگرس، منجر به نجات 
هیرکانی نشده است و باید منتظر روزهای بحران 
در آن جنگل ها نیز بود. بی توجهی به زاگرس تنها 
از ســوی ســازمان متولی و افکار عمومی نبوده، 
بلکه شــاهد کم توجهی فعالان و متخصصان به 
زیستگاه بلوط هســتیم. توجه اصلی متخصصان 
جنگل و به طور خاص دانشــگاهیان بر هیرکانی 
یکــی از دلایــل اصلــی ناشــناخته بودن جایگاه 
جنگل هــای زاگــرس در میان مردم و مســئولان 
کشور اســت. از ســوی دیگر فعالیت های برخی 
فعالان این حوزه، به خوبی بیانگر شناخت ناکافی 
آنهــا از زاگــرس و اولویت هــای مدیریت حریق 
اســت. این عدم شــناخت تا آنجا پیش رفته که 
خرید دوچرخه برقی برای ســمن های زاگرس بر 
تهیه دمنده ارجحیت می یابد و در عمل شاهدیم 
که بــودن دوچرخه و نبود دمنــده هر دو به یک 
اندازه مانع مدیریت آتش می شود. از سوی دیگر، 
اهمیت زاگرس به عنوان منبــع اصلی تأمین آب 
کشــور، حفظ آن را از یک مســئله منابع طبیعی 
خــارج و تبدیل بــه موضوعی مرتبط بــا امنیت 
ملی کرده است. در منطقه خشک خاورمیانه که 
برخی همســایگان ما، سال هاست رؤیای نفت در 
برابر آب را در سر دارند، اهمیت زاگرس به عنوان 
منبع اصلی آب کشــور، بیــش از تفاهم نامه های 
بین ســازمان ها و وزارتخانه هاســت. لازم است 
سایر وزارتخانه ها و ســازمان ها در کنار نیروهای 
انتظامی و نظامی کشــور، موضــوع زاگرس را از 
زاویــه حفظ امنیت ملی دیــده و در زمان حریق، 
امکانــات و پتانســیل خــود را بــدون توجــه به 
بوروکراســی های رایج، برای اطفای حریق بسیج 
کنند. غفلــت جامعه، ضعف ســازمان متولی و 
بی توجهی سایر ســازمان ها و تصمیم گیران ملی 
تنها در آتش زاگرس می دمد و آن را شــعله ورتر 
می کنــد، ازاین رو حــل بحران آتــش در زاگرس 

عزمی ملی می طلبد. 
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مهلت انتخاب مدیریت مستقیم 
سهام عدالت تمدید شد

مهلت انتخاب مدیریت مستقیم سهام عدالت  �
مجددا تمدید شــد و ســهامداران تــا ۲۹ خرداد 
فرصــت دارند روش مســتقیم را بــرای مدیریت 

سهام خود انتخاب کنند.
به گزارش ایســنا، حســین فهیمی، سخنگوی 
ستاد راهبری آزادسازی سهام عدالت، اعلام کرد: 
بر اساس تصمیم ســتاد راهبری آزادسازی سهام 
عدالت، امکان انتخاب روش مستقیم سهامداری 
از سوی مشمولان سهام عدالت تا ساعت ۲۴ روز 

۲۹ خرداد تمدید شد.
بر اساس این مشمولان سهام عدالت می توانند 
تا زمــان یادشــده از طریــق مراجعه به ســایت 
www.samanese.ir برای انتخاب روش مســتقیم 
اقــدام کنند. ســهامداران توجه داشــته باشــند 
مراجعه نکردن به ســایت به معنی انتخاب روش 
مدیریت غیرمستقیم اســت. همچنین در صورت 
انتخاب مدیریت مستقیم امکان تغییر آن به روش 

غیرمستقیم وجود ندارد.

فروش سهام عدالت در بانک ها 
موقت است

سخنگوی ستاد راهبری ســهام عدالت گفت:  �
روش ســهام عدالت در بانک ها یک امر غیرعادی 
برای یک زمان خاص و ویژه کســانی است که به 
شبکه کارگزاری بازار سرمایه دسترسی ندارند. این 

کار برای یک دوره مشخص است. 
به گزارش مهر، حسین فهیمی، در برنامه پایش 
که با موضوع «مدیریت دولت بر ســهام عدالت» 
پخش شــد، با اشــاره به اینکه سهام عدالت پس 
از ۱۰ ســال انتظار آزاد شده است، اظهار کرد: یکی 
از جنبه های مالکیت این است که سهامدار بتواند 
ســهام خود را بفروشــد؛ اما ما در این باره دعوتی 
برای فروش سهام عدالت نداشته ایم و به وظیفه 
خود در راســتای ایجاد زیرســاخت براي آن عمل 

کرده ایم.
سخنگوی ســتاد راهبری ســهام عدالت بیان 
کرد: سود ســالانه شرکت های سهام عدالت، مثل 
سال های قبل به همان نحو اتفاق خواهد افتاد؛ اما 
کسانی که روش مستقیم مدیریت سهام عدالت را 
انتخاب کرده اند و در ۳۶ شرکت سهامدار شده اند، 

از این شرکت ها سود می گیرند.
او ادامه داد: ترکیب ۳۶ شــرکت سهام عدالت 
شــامل صنایع مختلفی است. الزاما این شرکت ها 
درآمد سالانه خودشان را به سود تقسیمی تبدیل 
نکرده انــد و فرصتــی به مــردم داده شــد که با 
ارزش ســال ۸۵ مابه التفاوت ارزش سهام عدالت 
تسویه نشــده را پرداخت کننــد؛ در غیر این صورت 
آن مقدار از ســهامی که تســویه نشــد، به دولت 

بازگشت.
سخنگوی ستاد راهبری ســهام عدالت ادامه 
داد: در حال حاضر یک جامعه ۴۶ میلیونی ســهام 
عدالت داریم. مفهوم آزادســازی ســهام عدالت، 
فروش آن نیســت و مردم می توانند دارایی شــان 
را مدیریــت کنند. این ســهام تا قبــل از این تحت 
مدیریت دولت بود و حالا خود سهامدار می تواند 
آن را مدیریــت کند. او افزود: ما برای کســانی که 
می خواهند دارایی سهام عدالت شان را نقد کنند، 
زیرساخت را فراهم کرده ایم. این به منزله تشویق 
بــرای فروش ســهام نیســت. در روز دهم خرداد 
که ســهام عدالت آزاد شــد، بیــش از ۱۳ میلیون 

سهامدار جدید به بازار بورس ایران وارد شدند.
فهیمــی با بیــان اینکــه رفتار مالی مــردم با 
آزادســازی ســهام عدالت تغییــر می یابد، گفت: 
فروش ســهام عدالت در شــعب بانک ها یک امر 
غیرعــادی بــرای یک زمــان خاص اســت و ویژه 
کسانی است که به شــبکه کارگزاری بازار سرمایه 
دسترســی ندارند؛ بنابراین این کار برای یک دوره 

مشخص است.

شرق: بــر اســاس قوانین موجود در کشــور، برداشت 
از منابع صندوق توســعه ملی فقــط برای پروژه هایی 
مجاز اســت که فعالیت های حاصل از آن بتواند برای 
کشور آورده دلاری داشته باشد تا این منابع بار دیگر به 
صندوق توســعه به عنوان ذخیره بین نسلی بازگردانده 
شــود، اما درحال حاضر منابع این صندوق حتی صرف 
پروژه های آب و خاکی می شــود که توجیه اقتصادی 
هم ندارند، ولی بســیاری از شــرکت های صادرکننده 
خدمات فنی و مهندســی، به دلایــل مختلف از منابع 
صندوق توسعه بی بهره اند. سخنان عباس علی آبادی، 
مدیرعامل مپنا نیز مؤید این مســئله است. او می گوید 
به دلیل اینکه در مپنا، شــرکت های دولتی بیش از ۲۰ 
درصد سهام دارند، مپنا برای اجرای پروژه های داخلی 
و خارجی خود ناگزیر اســت از منابع سرمایه ای دیگر 
اســتفاده کند، درحالی که قانون برای برخی شرکت ها 
اســتثنا قائل شده است. از ســوی دیگر منابع صندوق 
توســعه ملی بــرای واردات تجهیــزات نیروگاهی با 
تعرفــه صفر درصد هزینه می شــود کــه خود نوعی 
قاچاق رسمی به حســاب می آید، اما این منابع صرف 
تأمین مالی برای اجرای پروژه های بیشــتر در شــرکتی 
نظیر مپنا نمی شود. عباس علی آبادی، مدیرعامل مپنا، 
در نشستی خبری که دیروز در این شرکت برگزار شد، از 
ورود تجهیزات نیروگاهی با تعرفه صفر به کشور خبر 
داد. او گفت: این بزرگ ترین خطر برای افتخارات ایران 
در حوزه صنعت برق است. مدیرعامل مپنا ادامه داد: 
بر اســاس قانون، ماشــین آلات خطوط تولید معاف از 
مالیات هستند. از این قانون استفاده می کنند و بخشی 
از کالاهــای خطوط تولید برق را بــا تعرفه صفر وارد 
کشــور می کنند؛ یعنی این کالاها به صورت رسمی به 
کشــور قاچاق می شــوند. او گفت: بر اساس اطلاعات 
موجود، تاکنــون بــرای واردات تجهیــزات چندهزار 
مگاوات نیروگاه مجوز داده شــده است. این در حالی 
اســت که این کالاهــا در داخل کشــور هم ســاخته 

می شود، اما مجوز واردات دریافت کرده اند.
علی آبادی اضافه کرد: به چه دلیل اجازه می دهیم 
که کالایی که در داخل کشــور تولید می شود با منابع 
ملی وارد شــود. بــا این کار ما بــرای واردات کالاهای 
خارجی فاینانــس فراهم می کنیــم. او تأکید کرد: اگر 
از صنایع های تک حمایــت نکنیم، این صنایع ماندنی 

نخواهند بود.
بنــا بــر گفته هــای او، واردکننــدگان تجهیــزات 
نیروگاهی، این تجهیزات را جزء خط تولید برق قلمداد 
می کننــد و به ایــن ترتیــب از معافیت هــای قانونی 
استفاده می کنند، درحالی که ایران نه تنها قابلیت تولید 
این تجهیــزات را دارد، بلکه می تواند نیاز کشــورهای 

همسایه را هم تأمین کند.

 استثنایی که شامل حال مپنا نشد
مدیرعامل مپنا با اشاره به تلاش های این شرکت 
برای استفاده از منابع صندوق توسعه ملی به منظور 
اجرای پروژه هــای درون و برون مرزی این شــرکت، 
عنوان کرد: مپنا به دنبال اســتفاده از منابع صندوق 
توســعه ملی هم بوده اســت، اما به دلایلی امکان 

استفاده از منابع صندوق توسعه ملی را نداریم.
کارخانــه  تنهــا  کــه  متأســفم  داد:  ادامــه  او 
توربین ســازی، ژنراتورســازی و لوکوموتیوسازی که 
می توانــد محصولاتــش را بــه خارج صــادر کند، 
منابعــی برای فاینانس پروژه هایش ندارد و راه برای 
تأمین منابع در راستای اجرای سیاست جهش تولید 
بسته شــده اســت. علی آبادی از مسئولان خواست 
کــه همان طور که اســتثنائاتی در این حــوزه وجود 
دارد، درباره اختصاص منابع صندوق توســعه ملی 
به مپنا هم قوانین و مقررات به نحوی اصلاح شــود 
که امــکان اســتفاده از این منابع برای این شــرکت 
فراهم شــود. او در پاســخ به «شــرق» درباره دلیل 
محرومیت مپنا از منابع صندوق توسعه ملی عنوان 
کرد: مقررات موجود می گوید، اگر شرکتی ۲۰ درصد 
سهم دولتی داشته باشد، نمی تواند از منابع صندوق 
توسعه ملی استفاده کند. شرکت های دولتی در مپنا 
به طور غیرمســتقیم بیش از ۲۰ درصد سهام دارند، 
به همین خاطر نتوانسته ایم از منابع صندوق توسعه 
استفاده کنیم. درخواست داریم که این استثنا را مثل 
سایر شــرکت ها برای ما قائل شوند که بتوانیم تولید 

بیشتری را برای صادرات داشته باشیم.
 استفاده از منابع خرد برای اجرای پروژه ها

علی آبــادی منابــع خرد مــردم را راهــی برای 
تأمیــن اعتبار اجرای پروژه هــای مپنا معرفی کرد. او 
گفت: منابع مالی مــردم از محل بورس برای پروژه 
مشخصی جذب می شوند. برای نیروگاه پرند، نیروگاه 
عسلویه و توس خراســان از این منابع استفاده شد. 
برای پروژه های خارجــی که در عراق داریم از منابع 
بانکی و وام های تجاری که بانک ها دارند اســتفاده 
می کنیــم یا از منابــع دیگری که در ســایر نقاط دنیا 
وجود دارد و ســرمایه گذارانی هســتند که می توانند 
ســرمایه گذاری کنند، اســتفاده می کنیم. کار توسعه 
در حــال انجام اســت، ولی اگر بــه منابع بزرگ تری 
دسترســی داشتیم، مسلما کارها شــتاب بیشتری به 

خود می گرفت.
مدیرعامل مپنا یادآور شد: تحولات بورس نشان داد 
مردم منابع سرگردان زیادی دارند که اگر به بازار تولید 
هدایت شــود، تحولات بزرگی را رقم می زند. به جای 
اینکه این پول ها در سفته بازی و کارهای غیراقتصادی 
حرکــت کنــد، می تواند بــه فرصت های ثروت ســاز 

اختصاص یابد تا ارزش چندبرابری ایجاد کند.
 ورود مپنا به حوزه هوایی

علی آبادی از تحویل ماهانه دو تا ســه لوکوموتیو 
به صورت ســرمایه گذاری به ناوگان ریلی کشور خبر 
داد. او افــزود: ســرمایه گذاری در ایــن بخش هم با 

منابع مردمی انجام می شود.
به گفتــه مدیرعامل مپنــا، این مجموعــه اخیرا 
مجوزی از هواپیمایی کشوری به عنوان اولین شرکت 
تخصصی داخلی بــرای انجام تعمیرات پیشــرفته 
هواپیماهــای مســافری دریافت کرده اســت. تمام 
تأمین ســرمایه برای ایجاد این زیرساخت توسط مپنا 

از طریق سازوکارهای داخلی پیگیری می شود.
او همچنین به تلاش مپنا برای برقی سازی ناوگان 
حمل ونقل کشــور اشــاره کرد و گفت: برقی ســازی 
یــک رویکرد جهانی اســت و تا ۱۰ ســال آینده همه 
خودروها برقی خواهند شــد. این اقدام هم منفعت 
زیست محیطی دارد و هم وقتی با برق حرکت کنیم، 
سوخت فســیلی را می توان در جای دیگری مصرف 

کرد که منفعت اقتصادی برای کشور خواهد شد.

 توان ساخت تا ۸ هزار مگاوات نیروگاه در ایران
علی آبــادی با اشــاره بــه اینکه در کشــور توان 
ســاخت تا هشــت هزار مگاوات نیروگاه جدید هم 
وجود دارد، ســاخت نیروگاه بــرای تأمین پیک برق 

تابستان را اقدامی غیراقتصادی معرفی کرد.
او افزود: اینکه ســالانه هشــت هــزار مگاوات 
نیــروگاه برای تأمیــن برق ۲۰۰ ســاعت (زمان اوج 
مصرف) بســازیم و بعد نیروگاه  ها تعطیل شــوند، 
اقدام درستی نیســت. ما ۸۳ هزار مگاوات نیروگاه 

روشن داریم.
مدیرعامــل مپنا ادامــه داد: فقط مپنــا ۱۲ هزار 
مگاوات نیروگاه در دست ساخت دارد. اگر استراتژی 
کشور صادرات برق به کشورهای همسایه باشد، کار 
خوبی است، زیرا این مسئله در کشور شغل به وجود 
می آورد و منجر به ایجاد صلح و ثبات با کشــورهای 
همسایه می شود، اما اگر برنامه جامع برای صادرات 
نداشته باشیم یا برنامه جامعی برای توسعه صنعتی 
کشور نداشته باشیم، ایجاد نیروگاه جدید فقط منجر 

به زیان در کشور خواهد شد.

 مدیرعامل مپنا اعلام کرد
تأمین فاینانس براى کالاهاى خارجى 

شکوفه حبیب زاده: در اواخر هفته گذشــته، خبری در کانال های هوانوردی 
دست به دســت شد که نشان می داد یکی از سه کارشناس رسمي در بررسی 
پرونده ســقوط هواپیمای آسمان در مســیر تهران – یاسوج، اقدام به جعل 
اسناد کرده و بر همین اساس گواهینامه های آموزش خلبانی «ر.ش» تعلیق 
و برخی ابطال شد. «ر.ش» مدیر کل عملیات پرواز در دوره های قبل سازمان 
هواپیمایی کشــور بود که اکنون نام او به عنوان یکی از کارشناسان رسمي در 
پرونده رسیدگی به سانحه ســقوط هواپیمای تهران- یاسوج دیده می شود. 
این خبر با انتشــار گزارش بازرســی مرکز آمــوزش خلبانی و بخش آموزش 
عملیات پرواز که موظف به اعمال تعلیق/ ابطال اســت و به امضای (م.ح) 
معاون استاندارد پرواز رسیده، بسیار خبرساز شد. این مقام تأییدکننده تخلف، 
یکی از متهمان پرونده رسیدگی به سانحه سقوط هواپیمای تهران- یاسوج 
به شــمار می رود. بــه گواه اظهارات کارشناســان این حــوزه ، چنین اتفاقی 
پیش تر نیــز رخ داده بود، اما به دلیل منتشرنشــدن آن، تا ایــن اندازه توجه 
عموم را جلب نمی کرد. آنچه وجه تمایز این خبر با ســایر خبرها بود، ادعای 
برخی کارشناســان هوانوردی مبنی بر خصومت سازمان هواپیمایی کشوری 
با کارشناس رسمي در پرونده سقوط هواپیمای تهران- یاسوج بود که منجر 
به متهم شدن مدیران ارشد این سازمان شــده بود. ادعایی که البته سازمان 
هواپیمایی آن را رد می کند و اعلام می دارد این اقدام صرفا در راستای تداوم 
حمل و نقل هوایی ایمن در کشــور ذیل اقدامات نظارتی سازمان هواپیمایی 

کشوری انجام شده است.
  نظارت قانونی را اعمال کردیم

ســازمان هواپیمایی کشــوری در واکنش به انتقادها نســبت به انتشار 
این گزارش، خبری را بین هوانوردان منتشــر کرده است: «تمامی اقدامات 
نظارتی سازمان هواپیمایی کشــوری با هدف اطمینان از تداوم حمل و نقل 
هوایی ایمن در کشور است و انجام بازرسی ها و ممیزی ها و اتخاذ اقدامات 
اصلاحــی مانند محدودکردن اختیارات یا گواهینامه های صادرشــده نیز با 
هــدف اطمینان از ایمنی بوده و نباید با هدف تخطئه و یا ســرزنش به کار 
گرفته شود. درصورتی که این اقدامات برای اهداف سرزنش آمیز به صورت 
عمومی منتشــر شــوند، به هدف اصلی سازمان خدشــه وارد می شود و 
بنابراین هر نوع اســتفاده از اخبار و اطلاعات کــه در تعارض با این هدف 
باشد، از نظر سازمان مردود می باشد. لذا خواهشمند است خبر منتشرشده 
و نامه ممیزی ســازمان حــذف و اقدامات کارشناســی ایمنی حمل و نقل 

هوایی ملاک انعکاس ها قرار گیرد».
این واکنش در حالی صورت گرفت که کارشناســان منتقد از انتشــار این 
نامه از ســوی خود ســازمان خبر داده  اند، ادعایی که البته سازمان آن را رد 

می کند.
  حذف یکی از متهمان پرونده با  لابی

یک منبع آگاه از ســازمان هواپیمایی کشوری در بیان جزئیات این گزارش 
توضیــح می دهــد: «اخذ ریتینگ تایــپ از جمله A320 چنــد مرحله دارد. 
به طور خلاصه متقاضی در ابتدا دوره زمینی را می گذراند و بعد آزمون کتبی 
ســازمان را امتحان می دهد. پس از آن، دوره سیمولاتور را گذرانده و سپس 
توســط یک TRE یا ممتحن، چک پروازی می شود، اما «ر.ش» دوره زمینی را 
نگذرانــده و با یک  گواهینامه پایان دوره جعلی که شــرکت هواپیمایی «ق» 

در سامانه دفتر گواهینامه های سازمان بارگذاری  کرده بود، در آزمون شرکت 
می کنــد. این ایرلاین به جعلی بــودن این مدرک اعتراف کرده اســت که در 
گواهی نامه نیز به آن اشــاره شده است، زیرا نام جعل شده به صورت عکس 
 Avro روی یــک  گواهینامه دیگر که مربوط به یک فــرد دیگر در دوره تایپ

بوده، درج شده است».
او در ادامــه می افزاید: «عــلاوه بر آن، این فرد متخلــف در هیچ آزمون 
داخلی این ایرلاین هم شــرکت نکرده و  با این حال در ســامانه گواهینامه ها، 
نمره ۹۵ برای او درج می شــود. پس از آن، مرکز آموزش شرکت هواپیمایی 
«ق» ســر این  گواهینامه جعلی با معاونت عملیات آن، برخورد کرده و مقرر 
می شود که دوره برگزار شــود. معاونت عملیات مدعی می شود که این فرد 
به صــورت self study دوره را گذرانده اســت. آمــوزش می گوید با این حال 
باید حداقل ۱۰ درصد آموزش به صورت حضوری باشــد. معاونت عملیات، 
لیســت حضور و غیابی درســت می کند که امضای معلم خلبان را به عنوان 
مــدرس در خود دارد. بر همین اســاس هم مدیر آمــوزش هم طرف دیگر 
لیســت را امضا می کند. البته لیست فاقد امضای دانشجو و اظهار حضور یا 
غیاب فرد آموزش گیرنده اســت. مدیر آمــوزش گفت به آقای «ر. ش» گفته 
می شــود لیست را امضا کند، اما او امتناع می کند. در نهایت با فشار عملیات 
و به دلیل اینکه معلم خلبان امضا کرده بود، مدیر آموزش هم لیست را امضا 
می کند. غافل از اینکه امضای معلم خلبان جعل شــده بود. این موضوع را 
معلم خلبان مورد اشــاره هم در یک صورت جلسه که مدارک آن نیز موجود 
است، تأیید می کند». این منبع مطلع می افزاید: «در نهایت هم یک  گواهینامه 
دیگر برای ایشان صادر می شود که تاریخ اتمام دوره اش بعد از آزمون کتبی 
سازمان اســت! پس از آن این فرد، با این گواهینامه و قبولی آزمون در مرکز 
آموزش شرکت تیدا و دوره سیمولاتور شــرکت می کند. در نهایت ممتحنی 
که او را در سیمولاتور چک می کند، آقای «و» معاون عملیات شرکت آسمان 
در زمان ســانحه یاسوج، یکی از متهمان پرونده بود، ولی به طور ناباورانه ای 

از لیست متهمان خارج می شود».
  متخلفان، ارتقا گرفته اند

این ادعاها در حالی طرح می شــود که منتقدان نظر دیگری دارند. یکی 
از این منتقدان به «شــرق» می گوید: «در نامه آقای «ر. ش» نوشــته شــده 
ATO شــرکت «ق» به دلیل تخلفات معلق شــده است، حالا در زمان این 
تخلفــات (البته اگر تخلفی بوده) رئیس ATO آقــای کاپیتان «م. م» بوده 

که منطقا تخلفات متوجه او می شود، اما کاپیتان «م. م» به سمت معاونت 
عملیات شرکت «س» منصوب شد، یعنی سازمان باید او را برای این سمت 
تأیید می کرده که ظاهرا کرده اســت. نکته بعد اینکه در نامه نوشته شــده 
TRE آقای «غ» که معاون عملیات وقت بوده هم به دلیل تخلفات معلق 
شــده است. حال اینکه همین فرد اکنون مدیرعامل شرکت «س» است که 
طبیعتا باید از ســازمان تأییدیه دریافت می کرده. در حقیقت، یعنی دو نفر 
از متخلفان با تأیید ســازمان هواپیمایی کشوری، رسما در یک هفته گذشته 

ارتقای درجه پیدا کرده اند».
این ادعا البته از سوی کارشناسان سازمان هواپیمایی کشوری رد می شود 
و گفته می شود که شــرکت «س» در حال حاضر مجوز بهره برداري عملیاتي 
(AOC) ندارد و به همین دلیل هم مدیران منتخب آن نیازمند تأییدیه سازمان 

هواپیمایی کشوری نیستند.
ایــن منتقد در ادامه تأکیــد می کند که «ر.ش» براســاس قوانین  تخلفی 
نکرده و اگر اشــکالی وجود دارد، اشــکال قانونی است و نمی توان براساس 

یک قانون اشتباه، گواهینامه یک فرد را باطل کرد.
  تسویه حساب شخصی در پرونده یاسوج؟

نکته حائز اهمیت این اســت که در نظرســنجی ای کــه در کانال خلبان 
عیســی  اشــتوداخ، یکی از کانال های کارشناســی هوانوردی صورت گرفته، 
۴۵ درصد رأی دهندگان اعلام کرده اند گزارش منتشر شــده و تعلیق و ابطال 
گواهینامه «ر.ش»  نوعی تسویه حساب شخصی بین معاونت استاندارد پرواز 
به عنــوان یکی از متهمان پرونــده و «ر.ش» به عنوان کارشــناس پرونده به 
علت مناقشــات بین فردی ســازمان هواپیمایی و دادگاه یاسوج بوده است. 
همچنین ۴۲ درصــد از رأی دهندگان معتقدند گزارش منتشر شــده با هدف 
زیرســؤال بردن گزارش هیئت کارشناســی سه نفره ســانحه یاسوج صورت 
گرفته اســت و پیگیری حاکمیتی قانون و رعایت الزامات و قوانین ســازمان 
هواپیمایی کشــوری بــرای همه هوانوردان که ادعای این ســازمان برای رد 

اتهام های اخیر بوده، فقط ۲۷ درصد آرا را به خود جلب کرده است.
  درگیری در غیاب نبود نهاد مستقل ناظر بر سانحه

اثبات درســت بودن این موضوع، از حوصله این گزارش خارج اســت 
و اگــر تخلفی در ایــن بخش انجام شــده ، فرد متهم می تواند شــکایت 
خــود را به دیوان عدالت اداری ببرد؛ اما نکته مهم آن اســت که دعوای 
شــکل گرفته به واســطه تقابل کارشناسان رسمي در رســیدگی به پرونده 
سقوط هواپیمای آسمان در مسیر تهران – یاسوج است که سومین جلسه 
علنــی آن حدود دو هفته قبل برگزار شــد. در این پرونده، مدیران ارشــد 
سازمان هواپیمایی کشوری، شرکت هواپیمایی آسمان، شرکت فرودگاه ها 
و ناوبــری هواپیمایی ایــران در جایگاه متهم قــرار گرفته اند. نبود نهادی 
مســتقل برای بررسی سانحه هوایی سبب شده افرادی ذی نفع و ذی نفوذ 
بتوانند روند بررســی یک سانحه تلخ را متأثر کرده و به هر نحوی اقدام به 
مخدوش کردن اطلاعات دادگاه برای بررســی آن کنند. درخواست کمیته 
پنج نفره کارشناســی برای بررسی این سانحه هنوز از سوی قاضی  عالیشاه 
که به این پرونده رسیدگی می کند، تأیید نشده، اما با تلاش های مجدانه دو 
سوی ماجرا، این گمان می رود که فشــار بیشتری برای تغییر روند بررسی 

این سانحه در آینده اعمال شود.  
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