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آیدا پیغامی - شهروند حقوقی | کافی است 
یک بار مسیرتان برای مســافرت شخصی یا کاری 
یا بدرقه دوستان و آشــنایان تان به فرودگاه خورده 
باشــد. در این صــورت حتی اگر زودتر از ســاعت 
معمولی که باید در فرودگاه حضور پیدا کنید، چند 
ســاعتی هم باید برای تأخیر پرواز به این ســاعات 
اضافه کنید. البته که تأخیر پرواز یکی از عادی ترین 
مسائلی است که در حمل ونقل هوایی ایران وجود 
دارد، اما زمانی که موضوع نقص فنی به میان می آید، 
داستان فرق می کند. در چند ماه اخیر بسیار شنیده 
یا شاید دیده ایم که هواپیماها به دلیل نقص فنی یا 
شرایط نامساعد هوایی بعد از گذشت چند دقیقه یا 
چند ساعت از پرواز به فرودگاه مبدا باز می گردند و 
در مواردی هم خلبان با وجود نقص فنی هواپیما را 
صحیح و سالم روی زمین می نشاند. با شنیدن این 
اخبار نمی توان کتمان کرد که تــرس و نگرانی به 

سراغ ما نیامده باشد.
اما با شــنیدن خبر غم انگیز ســقوط هواپیمای 
مسافربری atr تهران - یاســوج در روز یکشنبه و 
طولانی شــدن روند امدادرسانی و خبرهایی که هر 
لحظه به گوش می رسد، شاید بسیاری از شهروندان 
تصمیم گرفتند برای سفر کردن دیگر سراغ هواپیما 

نروند و شاید این ســوال برای عده ای پیش  آید اگر 
هواپیمایی سقوط کند یا مسافران هواپیمایی دچار 
مشکل شوند یا خسارتی به بارهای شان وارد شود، 
چگونه می توانند احقاق حق کنند یا اصلا راهی برای 
پیگیری قانونی و رسیدن به حق وجود دارد؟ پس از 
وقوع این حادثه رئیس قوه قضائیه به دنبال سقوط 
هواپیمای مسافربری تهران به یاسوج، از دادستان 
کل کشور خواست »با تشکیل کمیته ای علت وقوع 
حادثه را بررسی کند و با تعیین کمیته ای متشکل از 
افراد خبره درخصوص علت وقوع این حادثه، بررسی 
جامع و دقیق به عمل آمده و چنان که فرد یا افرادی 
مقصر باشند، نسبت به برخورد قانونی با آنان اقدام 
مقتضی معمول و نتیجه به اینجانب منعکس شود.«

در مورد قوانینی کــه در حوزه حمل ونقل هوایی 
خارجی و ایرانی وجــود دارد، باید گفت ایران یکی 
از کشورهایی اســت که به کنوانسیون بین المللی 
ورشو که در مورد حمل ونقل هوایی است، پیوسته 
است. این کنوانسیون در پنج فصل و 41 ماده تنظیم 
شده است که درباره هر نوع حمل ونقل بین المللي 
اشخاص و لوازم شخصي یا کالا که توسط هواپیما 
و در ازای دریافت کرایه یا حتي مجاني توسط یک 

متصدي حمل ونقل هوایي انجام مي شود، است.

این کنوانســیون به طور خلاصه به بررسي اسناد 
حمل ونقل شــامل بلیت مســافر و بارنامه هوایي 
مي پردازد، یکی از مواردی که در این کنوانسیون به 
آن اشاره شده این است که این اسناد باید داراي چه 
بخش ها و مشخصاتي باشند، از قبیل تاریخ و محل 
صدور، مبــدا و مقصد و... در پایــان هم به قوانین و 
مقررات مربوط به حمل ونقــل مختلط و مقررات 
عمومــي و نهایي مي پردازد. پس از چند  ســال در 
تاریخ 28 ســپتامبر 1955 پروتکلي به نام پروتکل 
لاهه مورد تصویب قرار مي گیرد که به اصلاح برخي 
قسمت هاي کنوانســیون ورشــو مي پردازد. طي 
یک ماده واحد مصوب  ســال 1354 کشورمان به 
کنوانسیون ورشو و پروتکل لاهه مي پیوندد و اجازه 

تسلیم اسناد الحاق شده آن به کشور داده مي شود. 
البته این کنوانسیون در مورد پروازهای خارجی 
اســت. پروازهای داخلی ایران بعد از  سال 1354، 
 تابع مواد 517 و 519 قانون مدنــی و مواد 377 تا 
394 قانون تجــارت بــود. اما در  ســال 1364 با 
تصویب ماده واحده »قانون تعیین حدود مسئولیت 
شرکت های هواپیمایی« ایران در پروازهای داخل 
کشور، مقررات کنوانسیون ورشــو/ پروتکل لاهه،  
در پروازهای داخلی نیز لازم الاجرا دانسته شد. البته 

این قانون بعدها در  سال 1391 نسخ شد. در قانون 
جدید، مسئولیت شرکت های هواپیمایی ایرانی در 
مورد حمل ونقل مسافران، بار و اثاثیه در پروازهای 
بین المللی، مطابق با کنوانســیون ورشو باقی ماند، 
ولــی در پروازهــای داخلی در مــورد حمل ونقل 
مسافران، فقط مطابق قانون مجازات اسلامی و در 
مورد حمل ونقل بار و اثاثیه محدود به مســئولیت 
مندرج در کنوانسیون ورشو و تشریفات )پروتکل( 

اصلاحی لاهه تغییر کرد.
در نهایت مطابــق این قانون اولیــای دم متوفیان 
یا مصدومان ســوانح هوایی داخلــی از بابت جبران 
خسارات بدنی و فوت مجاز به مطالبه دیه شدند و سایر 
خسارات وارده را تنها براساس قانون مجازات اسلامی 
می توانند دریافت کنند، بنابراین مسافر ایرانی یا ورثه 
او در صورتــی که در یک پرواز داخلی دچار ســانحه 
شود، می تواند با اقامه دعوی علیه شرکت هواپیمایی 
دیه دریافت کند و در صورتی که بار و اثاثیه او خسارت 
ببیند، با توجه بــه قانون مصــوب 1391، نهایتا تا 
میزانSDR 166۰۰ )واحد پولی صندوق بین المللی 
پول( مجاز به دریافت خسارت مالی خواهد بود. آنچه 
در ادامه خواهیم خواند نظرات کارشناسی حقوقدانان 

آشنا به حوزه حمل ونقل های هوایی است.

»شهروند« از قوانین پرواز و حقوق مسافران در پروازهای داخلی و خارجی گزارش می دهد

حقوق شهروندان در آسمان 
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لزوم ایجاد کمیته حقیقت یاب در حوزه حمل ونقل هوایی
سالار داوودی -  حقوقدان و وکیل پایه یک دادگستری| 
در مورد حمل ونقل هوایی کشور، ما به قوانین ایکائو پایبند هستیم 
که البته جزو قوانین بین المللی است، همچنین مطابق کنوانسیون 
ورشو مسئولیت ها برعهده شرکت های هواپیمایی نهاده شده و 
ازجمله این مسئولیت ها تأمین جان و مال مسافران هواپیماست 
که در این ارتباط کشــور ایــران به این کنوانســیون پرداخته و 
تکلیفش روشن است و بدون تفصیل تأمین امنیت جانی مسافران 
هواپیما را برعهده شرکت هواپیمایی و دولتی قرار می دهد. اما در 
مورد سقوط هواپیمای مسافربری تهران-یاسوج مسأله داخلی تر 
است و این مسأله به قانون اساسی بازمی گردد، یعنی پیش از آن که 
ما به کنوانسیون های بین المللی در این مورد بپردازیم، باید گفت 
یکی از وظایف مهم حاکمیت تأمین مهمترین حق انسان است 
که همانا حق حیات اســت و متاسفانه شــاهد هستیم این حق 
به کرات نادیده گرفته شــده و آنچه این روزها اهمیت و ارزش و 
بهای کمتری دارد، جان انسان هاســت. البته این موضوع بیشتر 
به سیاست های غلط در حوزه داخلی و خارجی بازمی گردد. اگر 
بخواهیم این سیاست ها را تفکیک کنیم، باید نخست به تغییر و 
نوسازی حوزه ناوگان هواپیمایی کشوری و بحث خصوصی سازی 
که بسیار مهم است، اشاره کنیم. در این جا باید این سوال پرسیده 
شود که چرا به سمت خصوصی سازی رفتیم و چرا قوانین مربوط 
به خصوصی سازی و شــورای رقابت مبتنی بر بازار در کشور ما 
تضعیف شد و این موضوع به جای این که به بهبود ارایه خدمات 
در کشــورمان کمک کند، هر روز کیفیت ارایه خدمات به مردم 
بسیار کمتر از روز قبل شده است. همین طور فقدان نظارت از سوی 
وزارت راه و ترابری و همچنین ناوگان هواپیمایی کشوری چراکه 
مکلفا باید در کیفیت ارایه خدمات شرکت های هواپیمایی نظارت 
می کردند و متاســفانه این اتفاق رخ نداده است. ما در چند روز و 
چند ماه گذشته بسیار شاهد تأخیر هواپیماها در رساندن مسافران 
بودیم یا به طور مثال کنسلی پرواز به دلیل وقوع یک حادثه بسیار 
ساده مانند برف و باران به یک مسأله عادی تبدیل شده است که در 
هیچ جای دنیا نمی توان چنین مواردی را تجربه کرد. من به عنوان 
یک شهروند در سفرهای خارجی چنین چیزی ندیدم و موضوع 
پرواز در شرایط بد آب وهوایی آن قدر بدیهی است که شاید وقتی 
این موضوع را در کشور خودمان بشنویم، باور نکنیم. در کشورهای 
همسایه که به لحاظ پیشرفت های فنی از ما جلوتر نیستند هم 
این اتفاق می افتد. موضوع دوم نوسازی ناوگان هواپیمایی است 

که یکی از موضوعات بسیار مهمی اســت که البته دولت تلاش 
خودش را در برداشتن تحریم که به عنوان مهمترین عامل در به 
تأخیر افتادن نوسازی ناوگان هواپیما بود، انجام داد و از این لحاظ 

نمی توان ادعا کرد اقدامی صورت نگرفته است. 
اما طبیعتا مطابق قانون مســئولیت ایمنی کسانی که در این 
هواپیما بودند برعهده شرکت هواپیمایی و شرکت بیمه ای که این 
هواپیما را بیمه کرده، همچنین دولت است. از این لحاظ مسأله 
بسیار روشن و بدون گفت وگو است. اما ســوال این است که آیا 
ابزارهای لازم در اختیار دولت و حاکمیــت وجود دارد تا بتوانند 
وظیفه خودشــان که تأمین امنیت جانی مسافران و هموطنان 
است را انجام دهند؛ پاســخ این سوال کاملا روشن و منفی است. 
متاسفانه سیاست های غیراصولی وجود دارد که باعث شده عملا 
نتوانیم ناوگان هواپیمایی خودمان را که باید با یک شیب ملایم و 
به صورت آهسته و پیوسته نوسازی می شده، نوسازی کنیم. ممکن 
است گفته شود تحریم ها یا مسأله مشکلات سیاست خارجی ما در 
این امر دخالت مستقیم دارد. ما هنوز نتوانستیم یکی از باندهای 
فرودگاه مهرآباد که از باندهای اصلی پرواز است را نوسازی کنیم. 
این نوســازی از وظایف دولت اســت و دولت با توجه به اسناد و 
قوانین بالادستی ازجمله قانون اساسی و سند شهروندی تکالیف 
متعددی برعهده دارد، اما متاسفانه به این تکالیف به دلایلی عمل 

نشده است. 
جدای تمام این بحث ها، نکته ای که در مورد هواپیما وجود دارد، 
البته خارج از تخصص من است، اما جای نقد مستقیم دارد و در 
راستای رعایت حقوق مسافران است، تعمیر هواپیماست. تعمیر 
هواپیما مسأله بسیار پیچیده ای است و نباید تصور شود هواپیما 
هم مانند هر وسیله نقلیه دیگری اگر خراب شد تکنسین ها باید 
آن را تعمیر کنند که ابدا این گونه نیســت. هواپیما یک دفترچه 
دارد و از روزی کــه هواپیما وارد ناوگان هواپیمایی می شــود تا 
روزی که هواپیما از ناوگان هواپیمایی خارج می شود، به واسطه 
تعداد ساعت های پرواز بالایی که دارد، این دفترچه باید در کنار 
مهندسان، تیم پرواز و تعمیر هواپیما قرار داشته باشد و براساس 
آن هواپیما را تعمیر کنند. جالب اســت حتــی در این دفترچه 
تعداد پیچ های یک بخش هواپیما مشخص شده است. تعمیر یا 
اورهال هواپیما هم باید طبق اصولی انجام شود. ناوگان هواپیمایی 
ما فرسوده است و شــکی در این موضوع نیست، اما اگر هواپیما 
براســاس اصول فنی دفترچه تخصصی اش تعمیر شــده بود، 

می توانست سال های  سال پرواز کند و مشکلی برای آن به وجود 
نیاید. از بازگو کردن این موضوع قصد دارم به این نتیجه برسم که 
با خصوصی سازی حتی با وجود اعداد بسیار زیاد نظارت نهادهای 
ذیربط بر ارایه خدمات عملا نظارت از دایره تســلط دولت خارج 
می شــود، بنابراین با وجود خصوصی ســازی باید نظارت قوی 
هم بر این حوزه ها وجود داشته باشــد و البته در همه جای دنیا 
هم همین گونه است و آن هم به این دلیل است که شرکت های 
خصوصی کارشان را درست انجام دهند و با جان مردم بازی نکنند 
و به واسطه بالا بودن هزینه ها از سروته هزینه های ضروری که باید 
برای ارایه خدمات به شهروندان ارایه کنند، نزنند. بنابراین دولت 
هم مطابق قانون عادی در حوزه خصوصی سازی و رقابت بازار آزاد 
به عنوان یک نهاد حاکمیتی وظیفه دارد نظارت دقیق بر روی ارایه 
خدمات و کیفیت ارایه خدمات شــرکت های هواپیمایی داشته 
باشد. به عقیده من وقت آن رسیده مجلس شورای اسلامی یک 
کمیته حقیقت یاب و یک تیم تحقیق وتفحص در حوزه هواپیمایی 
ایجاد کند و ببیند که مشکل کجاست و چرا نظارت نیست. با توجه 
به این که ما در حوزه قانون گــذاری به اندازه کافی قوانین داریم و 
خلأ قانونی نداریم، متاسفانه یکی از اشتباهات بسیار بزرگی که 
نباید دچار آن شویم این است که فکر کنیم از نظر قوانین مشکل 
و کمبود داریم. در این جا باید بگویم ما قوانین کارا و بسیار خوبی 
داریم. قوانینی هستند که با وجود کمی و کاستی کار می کنند و 
در نوع خودشان وضع مطلوب و قابل قبولی دارند. در این جا سوالی 
که پیش خواهد آمد این اســت که پس مشکل کجاست که ما با 
این سازمان ها و نهادهای نظارتی که فکر نمی کنم هیچ کشوری 
به اندازه کشور ما نهاد نظارتی داشته باشد، باز هم شاهد بیشترین 
حوادث ناشــی از عدم نظارت در کشور هســتیم؟ از بحث وقوع 
حادثه هم بگذریم به بحث امدادرسانی می رسیم، این هواپیما دو 
روز پیش سقوط کرده، اما هنوز نتوانستند لاشه آن را پیدا کنند. 
وقتی اخبار صداوسیما را مشاهده می کنیم بارها خواهیم شنید 
که نهادهای امدادرسانی ما بشــدت از فقدان وسایل مدرن رنج 
می برند. طبیعی است وقتی در حوزه هواپیمایی از امکان بهره وری 
هواپیماهای مــدرن محرومیم، طبعا در حوزه خدمات رســانی 
امدادی هم وسایل بسیار مدرن و پیشرفته ای وجود دارد که ما به 
واسطه تحریم ها از آن محروم هستیم. چرا کشوری که از نظر منابع 
داخلی و معدنی و از نظر ثروت ملی جزو کشورهای ثروتمند دنیا 

است، نباید این امکانات را داشته باشد؟ 

 مسئولیت های حقوقی و کیفری اشخاص
در حوادث هوایی

حسام عباسی - حقوقدان و پژوهشگر حقوق | پرواز شماره... که از مقصد.... به... 
عازم بود به دلیل نقص فنی مجددا به فرودگاه بازگشــت، پرواز شماره... که قصد داشت 
در فرودگاه شهر ... به زمین بنشــیند به دلیل نقص فنی با سانحه روبه رو شد اما تمامی 

مسافران آن بدون هیچ گونه خطری هواپیما را ترک کردند و...
شاید در ماه چندین خبر از این دســت را در رسانه ها خوانده و ابراز تأسف و گاها ترس 
کرده ایم، اما قابل پیش بینی بود که روزی خطری ناگوارتر در کمین مردم کشــورمان و 
هواپیماهای با عمر چندین ساله باشد. تا این که خبری ناگوار مبنی بر سقوط هواپیمای 
مسیر تهران-یاســوج در رسانه ها دست به دســت شــد. پروازی که در رشته کوه های 
دنا ســقوط کرد و موجب مرگ تمامی مســافران و خدمه این پرواز شــد. اما حوادث و 
ســوانح بســیاري که در عرصه هاي ملي و بین المللي رخ داده و مي دهد، ضرورت بحث 
درخصوص بیمه مسافران و خدمه هواپیما را هم علاوه بر مسافران پرواز بیشتر مي کند، 
لذا در این راستا نخســت باید جایگاه بیمه در حقوق هوایي را شناخت و سپس خطرات 
پیش بیني شــده و نشــده آن را مورد ارزیابي قرار داد و متناســب با آن براي متصدي 

حمل ونقل مسئولیتي تعریف کرد.
امروزه صنعت هواپیمایی نقش بســیار عمده ای در صنعــت حمل ونقل ایفا می کند. 
پیشرفت روزافزون این صنعت در جهان موجب شده تا هواپیماهای نسل جدید با ارایه 
خدمات مناسب تر، آسایش، ایمنی و کارآمدی بیشتر، مورد توجه مسافران و شرکت های 
مختلف قرار بگیرند. نگاهی آمارگونه به سوانح هوایی در ایران زمانی نگران کننده می شود 
که به ایــن نکته توجه کنیم حمل ونقــل هوایی در ایران  درصد بســیار اندکی از حجم 
حمل ونقل هوایی در دنیا را تشکیل می دهد. از این رو نســبت سوانح هوایی در ایران در 
مقایسه با میزان حمل ونقل هوایی کشــورمان، عدد نگران کننده ای را به دست می دهد. 
ایمنی هوایی در دنیا روزبه روز درحال افزایش اســت و ایــن موضوع به هیچ وجه اتفاقی 
نیست. ارتقای تکنولوژی هواپیماهای تولیدشده به روز شدن رویه های چک و بازبینی، 
ارتقای روش های تعمیر و نگهداری، افزایش آموزش و بهبود استانداردهای نیروی انسانی 
و پیگیری ســوانح، شناســایی علل آنها و تلاش در جهت مرتفع ساختن این علت ها، از 

عوامل اساسی در بهبود ایمنی هوایی در طول دهه های گذشته بوده است.
مدیریت بحران در ســوانح هوایي ایران، از دو منظر راهبردي و عملیاتي قابل بررسي 
است. در سطح راهبردي مي توان به مباحثي چون وضع نوسازي ناوگان حمل ونقل هوایي 
و تعهدات بخش دولتي و خصوصي در این زمینه و مسائلي چون تحریم هاي بین المللي 
پرداخت و در ســطح عملیاتي هم به علل وقوع ســوانح هوایي و مدیریت بحران پس از 
رخداد ســانحه هوایي توجه کرد. مدیریت بحران به مفهوم فعال کردن تمامي خدمات 
براي نجات جان انسان ها و حفظ اموال است که اقدامات اصلي آن در سوانح هوایي یعني 
امدادونجات )شامل تجسس، اطفای حریق، نجات مجروحان و انجام سرویس پزشکي، 
مراقبت از اجساد و تشخیص هویت(، اطلاع رساني، اقدامات امنیتي، انتقال مجروحان و 

بررسي سانحه است.
در مواجهه با حوادث مســئولیت کیفري به امکان مجرم بــودن و مجازات افراد توجه 
دارد و مســئولیت مدني فارغ از جنبه هاي کیفري و جرم بودن یا نبودن عمل به جبران 
خسارات وارد آمده توجه مي کند. لازم به ذکر است که انواع مسئولیت های دیگر نیز قابل 
طرح هستند. مثل مسئولیت انضباطی یا اداری )یعنی پاسخگو بودن متخلف در ساختار 
اداری خود( و مسئولیت سیاسی به معنای مسئولیت کارگزاران و مدیران ارشد و هیأت 

دولت در قبال چنین سوانحی.
اما مهمترین موضوع درخصوص بررسی حوادث و سوانح هوایی این است که در فرآیند 
بررسی، هدف اصلی پیدا کردن و کشف مقصر نیست، چراکه بروز سوانح ناشی از زنجیره 
عوامل متعددی است که نهایتا سانحه حادث شده است. لذا هدف از بررسی سوانح، پیدا 
کردن نقاط ضعف و کنترل زنجیره عوامل است به جهت جلوگیری از تکرار مجدد سانحه 

و این اصلی ترین هدف بررسی سوانح است.
پیرامون مسأله جبران خســارت در این زمینه سه منبع کلی موجود است: نخستین 
منبع قوانین عام اســت که جبران خســارت، مجازات و سایر مســئولیت ها را در خود 
پیش بینی کرده است. مثل قانون مدنی، قانون مســئولیت مدنی، قانون جزا و... . منبع 
دوم کنوانسیون ورشو است. این کنوانسیون به منظور یکسان کردن مقررات حمل ونقل 
هوایي بین المللــي در 12 اکتبر 1929 به وجــود آمده و علاوه بر متــن اصلي، داراي 
ملحقاتي نیز است: پروتکل 28ســپتامبر 1955 لاهه ناظر به اصلاح کنوانسیون ورشو، 
کنوانسیون 18سپتامبر 1961 گوادالاخارا و پروتکل 8 مارس 1971 گواتمالا. بنابر ماده 
واحده 1364 تحت عنوان »قانون تعیین حدود مسئولیت شرکت هاي هواپیمایي ایران 
در پروازهاي داخلي کشــور« باید کنوانسیون ورشــو و اصلاحیه لاهه در ایران نیز اجرا 
شود. مهمترین منبع در رسیدگی به خسارات ناشی از سوانح هوایی در قبال »مسافران« 
این منبع قانونی است. منبع مرتبط ســوم در این زمینه کنوانسیون مونترال است. این 
کنوانسیون اگرچه سند موخر بین المللی در این زمینه است، اما به دلیل آن که ایران به آن 

نپیوسته است، در ایران لازم التباع نیست.
در این خصوص مســئولیت متصدیان حمل ونقل هوایي را در صورت وقوع سانحه، به 
چند بخش تقسیم می کنیم: نخست مسئولیت هایی که مشمول کنوانسیون ورشو است 
و شامل خسارت وارده ناشــي از خلافکاري عمدي یا خطاي متصدي، خسارت وارده به 
مسافر در صورت خطای غیرعمدی، خسارت وارده به بار مسافر است. دوم مسئولیت های 
حقوقی که خارج از شمول کنوانسیون ورشو هستند، شامل مسئولیت کیفری در سانحه 
هوایی که با قصد مجرمانه ایجاد شده، مثل محاربه یا قتل شخصی که مسافر هواپیماست، 
مسئولیت مدنی شــخص در ســانحه هوایی که با قصد مجرمانه ایجاد شده، مسئولیت 
ناشي از سقوط هواپیما در برابر اشخاص ثالث و تأسیســات روي زمین و درنهایت سوم 

مسئولیت های سیاسی و اداری ناشی از سوانح هوایی.
در حمل ونقل هوایي مسافر، بلیت )سند حمل ونقل( نمایانگر وجود قرارداد بین مسافر 
و متصدي است؛ بنابراین اگر شرایط مسئولیت قراردادي که عبارت است از وجود قرارداد 
نافذ بین طرفین، نقض تعهد خوانده و رابطه ســببیت بین آنها موجود باشــد، خوانده 
)متصدي حمل( در برابر خواهان )مسافر( مسئول جبران زیان وي است. براساس مواد 
17 تا 21 کنوانسیون ورشو 1929، مبناي مســئولیت متصدي فرض تقصیر است، به 
این معنی که اگر در دوران مسئولیت متصدي خسارتي به مسافر وارد شود، علي الاصول 
متصدي مسئول است، مگر این که ثابت کند خود یا عاملان او تمامی تدابیر لازم را براي 
جلوگیري از بروز خسارت اتخاذ کرده اند یا آن که اتخاذ چنین تدبیري براي او و عاملان 

او مقدور نبوده است، بنابراین متصدي با اثبات بي تقصیري از مسئولیت معاف مي شود.
جبران خسارت در این کنوانسیون در دو شکل متفاوت انجام می گیرد؛ یکی در صورتی 
که براساس خطای غیرعمدی خسارتی ایجاد شــود که در این صورت خسارت تا مقدار 
معینی قابل پرداخت است )موضوع ماده 22 کنوانسیون( که اصولا به وسیله شرکت های 
بیمه پرداخت می شود و دیگری در صورتی که خسارت وارده ناشي از خلافکاري عمدي 
یا خطاي متصدي حمل ونقل باشــد. در این فرض جبران خســارت محدود به میزان 
مشخص شده در کنوانســیون نیست و تا هر مقداری که باشــد باید به وسیله متصدی 

جبران شود.
ماده 23 کنوانسیون مقررات مربوط به مســئولیت متصدیان حمل ونقل را »امری« 
معرفی می کند که مطابق آن: »هر شرطي که ناظر به سلب مسئولیت متصدي حمل ونقل 
یا تعیین مبلغي کمتر از آنچه در کنوانسیون حاضر مقررشده است، باشد، باطل و بلااثر 
خواهد بود«. همچنین قابل ذکر اســت که مرور زمان شکایت از چنین دعوایی دو سال 

اعلام شده و بعد از این مدت حق مطالبه خسارات زایل خواهد شد.
در هر سانحه گروه های مختلفی ممکن است مدعی خسارت و جبران آن باشند که از 
آن جمله عبارتند از: مسافران، بستگان )نزدیک( آنها یا صاحبان بار و توشه، خط هوایی و 
مالک هواپیما، شرکت های بیمه، افرادی که منافع آنها خارج از هواپیما تضییع شده است 

)همچون مالکان یک ساختمان یا زمین کشاورزی که سانحه در آن اتفاق افتاده(.
در پایان باید به نکاتی توجه کنیم که هرگونه اظهارنظر و شناسایی مسئولیت شخص 
یا اشــخاص چه به صورت عمدی یا غیرعمدی منوط به اظهارنظر کارشناســان ذیربط 
و بررسی دقیق موضوع اســت. ولی با امکان نظر به موارد مطروحه نتیجه می گیریم که 
درحال حاضر عدم وجود مدیران با تجربه در سیســتم های مدیریتی ارگان های هوایی، 
فرســودگی بیش از حد ناوگان حمل ونقل هوایی )هم اکنون متوســط سن این ناوگان 
27 سال تخمین زده شده اســت(، عدم استقرار سیستم های نوین مدیریت ایمنی پرواز 
در ایرلاین ها، سن بالای خلبان در ایران، واقعی نبودن قیمت بلیت هواپیما و در مرحله 
بعد اعمال شرایط تحریم و عدم اجازه ورود قطعات هواپیما به ایران، از دلایل اصلی وقوع 
سوانح هوایی در ایران است که لازم اســت دولت و مجلس با همکاری یکدیگر به دنبال 

راه  حلی برای از بین بردن موانع موجود در حوزه حمل ونقل هوایی باشند.
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