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بگذارید کمی از عقب تر شروع کنیم، به هرحال در اولین روز تابستان 99 و آخرین، 

اولین روز تابستان قرن، نوشتن از حادثه ای که دوسال پیش اتفاق افتاده خیلی منطقی 

به نظر نمی رسد. اما همین تاخیر پرداخت های رسانه ای به علاوه وقت کشی های مدیران 

متهم سازمان هواپیمایی کار را به اینجا رسانده است که هیچ سانحه هوایی ای در کشور 

به طور دقیق مورد بررسی قرار نگیرد و همیشه خلبان، مقصر اول و آخر سوانح هوایی 

معرفی شود. روزهای پایانی مجلس دهم بود که بالاخره گزارش کمیسیون اصل 90 

در ارتباط با سانحه هوایی یاسوج که در جلسه عمومی مورخ 1398/11/1 کمیسیون 

برای قرائت از تریبون مجلس شورای اسلامی به تصویب رسید، منتشر شد. شرایط 

خاص کرونایی، گذشت زمان، وضعیت خاص کشور به علاوه پایان کار مجلس دهم و 

فضای انتقالی و جایگزینی نمایندگان جدید باعث شد آن طور که انتظار می رفت به 

این مساله و گزارش توجه نشود. همین حالا هم که در ارتباط با این سانحه در فضای 

رسانه ای جست وجوهایی انجام می دهیم، اخبار زیادی دست ما را نمی گیرد و صرفا 

به بازنشر همان گزارش، بدون تحلیل و حفظ خط خبری خاصی برمی خوریم که این 

مساله با وجود متفاوت و خاص بودن روند بررسی این سانحه هوایی در کشور اصلا 

مطلوب به نظر نمی رسد. 

سنت شکنی در ارتباط با بررسی سوانح هوایی

ابتدا بد نیست اشاره ای به روند بررسی سوانح هوایی در کشور داشته باشیم. 1 

براساس اطلاعات موجود، کمیسیون بررسی سانحه سازمان هواپیمایی 

به عنوان متولی اصلی و نهاد مستقل بررسی سانحه )در ارتباط با این استقلال 

در ادامه بیشتر صحبت می کنیم(، دادگستری و سازمان بازرسی براساس اصل 174 

قانون اساسی به عنوان نهاد قضایی و کمیسیون اصل 90 و کمیسیون عمران مجلس 

شورای اسلامی به عنوان نهاد بررسی کننده اداری مسئولیت بررسی علل سوانح هوایی 

در کشور را برعهده دارند. نکته قابل تامل در ارتباط با نهادهای بررسی کننده سوانح 

هوایی این است که همواره و علی رغم وجود نهادهایی که از آنها نام بردیم همگی به 

گزارش کمیسیون بررسی سوانح سازمان هواپیمایی اتکا می کردند )براساس قانون 

تنها مرجع رسیدگی به سوانح هوایی غیرنظامی در قلمرو ایران، سازمان هواپیمایی 

کشوری )واحد بررسی سوانح و حوادث هوایی( است(، اتفاقی که این بار برخلاف 

همیشه تکرار نشد و همین عدم تکرار رویه قبلی پرونده سانحه هوایی یاسوج را وارد 

فاز جدید و متفاوتی کرد. 

سازمان هواپیمایی کارشناسان خودش را هم دور زد

در سانحه یاسوج طبق روال سابق ابتدا کمیسیون بررسی سوانح )که باید 2 

نهادی مستقل باشد( وابسته به سازمان هواپیمایی کشوری به عنوان نهاد 

متولی و احتمالا متهم اصلی هرگونه سانحه و اتفاق در حوزه هوایی در مدت زمان 

کوتاهی )که رویه معمولی در دنیا هم نیست( اعلام نظر کرد؛ اعلام نظری که هدف 

ع سوانح و حوادث مشابه است. براساس گزارش این  از آن صرفا پیشگیری از وقو

کمیسیون و آژانس بررسی سوانح و حوادث هوایی فرانسه درنهایت خطای خلبان 

مثل همیشه به عنوان عامل اصلی سقوط اعلام شد! انتظار می رفت کمافی السابق 

این بار هم گزارش این کمیسیون بی بروبرگرد به عنوان نظر نهایی و کارشناسی پذیرفته 

ATR شرکت  شود، منتها این بار ورق برگشت و پروسه بررسی سانحه هواپیمای 

آسمان وارد مرحله تازه ای شد. خصوصا وقتی اعلام شد که این گزارش حتی مورد 

تایید اعضای کمیسیون بررسی سوانح سازمان هواپیمایی نیست، یعنی همان هایی 

که مسئولیت بررسی علل سانحه هواپیمای یاسوج را برعهده داشتند، اعلام کردند که 

گزارش اعلام شده از سوی سازمان هواپیمایی کشوری مورد تایید آنها نیست و به بیان 

تازه تر گویا سازمان هواپیمایی کشوری حتی اعضای کمیسیون بررسی سانحه خود را 

هم دور زده و گزارشی را بدون تایید آنها و به صورت غیرکارشناسی اعلام کرده است! 

در گفت وگو با یکی از اولیای دم جانباختگان سانحه، مشخص شد این موضوع از سوی 

بازپرس پرونده کتباً به اطلاع دادستان وقت تهران نیز رسیده است!

ورود مرجع قضایی و برهم خوردن معادلات سازمان هواپیمایی

بعد از این کش وقوس ها بود که بالاخره براساس قرار کارشناسی صادرشده از 3 

سوی شعبه 13 بازرسی ناحیه 28 تهران ویژه رسیدگی به جرائم کارکنان دولت 

در 17 مهر 97 برای هیات سه نفره کارشناسان جهت بررسی و اظهارنظر کارشناسی 

پیرامون پرونده سانحه هوایی هواپیمای شرکت هواپیمایی آسمان روند بررسی وارد 

مرحله دیگری شد؛ مرحله ای که یافته ها و گزارش های تیم سه نفره فصل جدیدی در 

بررسی سوانح هوایی در کشور و بالاخص در این پرونده ایجاد کرد. گزارش این تیم سه 

نفره تمام معادلاتی را که برخی مسئولان سازمان هواپیمایی در ذهن داشته و پیش 

گرفته بودند، به هم ریخت و درنهایت منتج به گزارش کمیسیون اصل 90 مجلس و 

برگزاری دادگاه برای رسیدگی به اتهامات متهمین این پرونده شد. 

گستردگی اطلاعات و پیچیدگی های موجود در این پرونده کار نوشتن از آن را بسیار سخت 

می کند. با وجود این و به منظور بررسی همه جانبه ماجرا سعی کرده ایم یک بازخوانی از تمام 

اتفاقاتی که حول ماجرای سقوط هواپیمای یاسوج افتاده است، داشته باشیم و در ادامه به 

نقاط عطف موجود در این پرونده و بخشی از یافته های کارشناسی کارشناسان و مسئولان در 

ارتباط با سقوط هواپیمای ATR آسمان بپردازیم. 

مساله عدم استقلال نهاد بررسی کننده؛ همان طور که بالاتر گفتیم براساس 1 
قانون کمیسیون بررسی سوانح و حوادث سازمان هواپیمایی کشوری به عنوان نهاد متولی 

در ارتباط با سوانح هوایی کشور وجه قانونی دارد و نظرات کارشناسان این کمیسیون معمولا 

فصل الخطاب است. منتها نکته ای که این بین بسیار حائز اهمیت و البته عجیب است وابستگی 

این کمیسیون به سازمانی هواپیمایی است، یعنی همان سازمانی که تمام امورات هوایی کشور 

برعهده آن است، از سوانح تا هر اتفاق دیگر، به وسیله یکی از دفاتر و کمیسیون های خود تحت 

عنوان کمیسیون بررسی سوانح و حوادث هوایی به قصورات و حوادثی که خود در آنها متهم 

است، رسیدگی می کند! اگرچه در سانحه هوایی یاسوج برابر کیفرخواست صادره از سوی 

دادسرا، مدیران ارشد سازمان هواپیمایی کشوری هم اکنون متهم سانحه می باشند.به گفته 

رئیس کمیسیون بررسی سوانح هوایی سازمان هواپیمایی در مساله استقلال این کمیسیون 

باید قانون مجلس و آیین نامه هیات دولت اصلاح شود، اگر این روند خارج از سازمان هواپیمایی 

کشوری انجام گیرد، برخلاف قانون و آیین نامه هیات دولت است. همین عذر به مثابه راه دررویی 

برای مسئولان سازمان هواپیمایی و متهمان پرونده پرواز یاسوج هم عمل می کند، به طوری که 

آنها همواره و در جریان رسیدگی های قضایی و جلسات دادگاه ها از پاسخگویی به اتهامات شانه 

خالی می کنند. گواه این موضوع اینکه درآخرین جلسه دادگاه نیز یکی از متهمان سانحه خطاب 

به قاضی عالیشاه اظهار می دارد: »امروز من باید در کنار شما می نشستم نه در جایگاه متهم!!!«

 جالب اسـت این سـخنان مدیر کمیسـیون بررسـی سانحه سـازمان هواپیمایی کشوری مردود 

است، زیرا براساس ضمیمه شماره 13 پیمان شیکاگو کمیسیون بررسی سانحه باید مستقل 

از سـازمان هواپیمایی کشـوری باشـد و در این راسـتا سـازمان بین المللی هواپیمایی کشـوری 

)ایکائو( در ممیزی سال 2010 میلادی از هواپیمایی کشوری ایران، عدم استقلال کمیسیون 

بررسـی سـانحه را به عنوان یک اشـکال اساسـی گزارش کرده و از ایران خواسـته تا این مغایرت 

با اسـتانداردهای جهانی را برطرف کند. این اشـکال در سـال های بعد )2016 میلادی( 

توسـط آژانـس ایمنـی اتحادیـه اروپـا نیـز مطرح شـده اسـت. همان طور که گفته شـد ضمیمه 

شـماره 13 پیمـان شـیکاگو بـه تصویـب هیات دولـت نیـز رسـیده اسـت. بنـا برایـن اسـتقلال 

کمیسـیون بررسـی سـانحه نه تنهـا بـا قوانیـن مغایـرت نـدارد بلکـه حتـی الـزام آور نیز هسـت. 

حتی اگر مغایرتی در قوانین و مقررات وجود داشـته باشـد وظیفه سـازمان هواپیمایی کشـوری 

اسـت کـه بـا تهیـه پیش نویـس و ارسـال بـرای هیات دولـت مقـررات را اصلاح کنـد. طبیعتا 10 

سـال فرصت بسـیار زیادی اسـت و سـازمان هواپیمایی کشـوری می توانسـته در این خصوص 

اقـدام کنـد ولـی از آنجایـی کـه اینهـا تنهـا معاذیر برای فرار از تن دادن به اسـتقلال کمیسـیون 

بررسـی سـانحه اسـت، امیدی نیسـت که به زودی اصلاح شـود.  یکی از مدیران اسـبق سازمان 

هواپیمایـی کشـوری درایـن خصـوص اعـلام کرد که در گذشـته بـا همـکاری وزارت راه اقدامات 

جدی به منظور اسـتقلال کمیسـیون بررسـی سـانحه شکل گرفته و اسـناد آن نیز موجود است 

لکـن بـه دلایـل نامعلومی آن اقدامات در سـال های اخیر متوقف شـده اسـت. 

تابوشکنی در پروسه بررسی سوانح هوایی در کشور؛ براساس گزارش 2 
کمیسیون اصل 90 مجلس شورای اسلامی و براساس آنچه تا به اینجا گفتیم، نهاد 

به اصطلاح مستقل و در اصل وابسته در این ماجرا که نظرات آن وجاهت قانونی دارد کمیسیون 

بررسی سوانح و حوادث سازمان هواپیمایی است که بارها و بارها نشان داده صلاحیت و آزادگی 

بررسی واقعی اتفاقات هوایی را ندارد و همواره خروجی بررسی های این نهاد منتج به مقصر 

خواندن خلبان بوده است. بر همین اساس و بنابر گفته کمیسیون اصل 90 مجلس طبق 

ضمیمه شماره 13 پیمان شیکاگو بررسی مرجع قضایی و مرجع اداری باید مستقل از نهاد 

بررسی سانحه انجام گیرد. در این ضمیمه همچنین استناد به بررسی های نهاد مستقل بررسی 

سانحه را توسط مراجع قضایی منع کرده و بر ضرورت بررسی قضایی با استفاده از متخصصان 

دیگری که با متخصصان نهاد مستقل بررسی سانحه متفاوت باشند، تاکید شده است، لذا قوه 

مقننه و قضائیه باید براساس سایر قوانین موضوعه نسبت به احقاق حق بازماندگان و شناسایی 

نارسایی ها و برطرف کردن آنها اقدام کنند. این اتفاق برای اولین بار و با درایت مسئولان قضایی 

در ارتباط با سانحه هوایی یاسوج در کشور افتاده و این شاید مهم ترین اتفاقی است که در پروسه 

بررسی سانحه یاسوج رخ داده و بعد از سال ها انحصار سازمان هواپیمایی، بررسی نهاد قضایی 

تابو این انحصارگرایی را شکست و شاید همین مساله بیش از هرچیز دیگری باعث احساس 

خطر متولیان صنایع هوایی کشور شده است. 

ــور  3  ــری؛ همان ط ــزوم پیگی ــل 90 و ل ــیون اص ــزارش کمیس گ
کــه گفتیــم علی رغــم آنکــه طــی دو ســال اخیــر بــا فواصــل زمانــی نســبتا طولانــی 

ــا ایــن ســانحه اخبــار و اطلاعاتــی منتشــر شــد،  و به صــورت جســته وگریخته در ارتبــاط ب

گــزارش کمیســیون اصــل90 مجلــس شــورای اســلامی آن هــم در روزهــای پایانــی کار آن 

فضــای مطالبه گــری در ایــن رابطــه را تســهیل کــرد. نکتــه ای کــه در ارتبــاط بــا ایــن گــزارش 

حائــز اهمیــت اســت، ابتــدا همیــن تاخیــر در اعــلام آن اســت کــه بــه اذعــان برخــی مطلعان 

در تمــام طــول ایــن مــدت و بعــد از آمــاده شــدن گــزارش فشــارهای ســنگین و متعــددی از 

ســوی برخــی ذی نفعــان، متهمــان و اصحــاب قــدرت بــه نماینــدگان و البتــه کارشناســان 

وارد شــد تــا حتی المقــدور از انتشــار ایــن گــزارش جلوگیــری بــه عمــل  آیــد و رونــد بررســی 

ســوانح هوایــی بــر همــان مــدار قبلــی و انتقــال همــه تقصیــرات بر گــردن خلبان ادامــه یابد. 

مضــاف بــر ایــن مســاله، ادعاهــای مطرح شــده در ایــن گــزارش در ارتبــاط بــا تلاش هــای 

کارشناســان و اعضــای کمیســیون اصــل 90 و کمیســیون عمــران مجلــس و ممانعــت ســایر 

نهادهــا خصوصــا ســازمان هواپیمایــی کشــوری هــم درخــور توجــه اســت. در ایــن گــزارش 

آمــده اســت: »ســازمان هواپیمایــی کشــوری و شــرکت فرودگاه هــا برخــلاف قانــون نحــوه 

اجــرای اصــل نــودم )90( قانــون اساســی بــه تعــدادی از ســوالات ایــن کمیســیون پاســخ 

نــداده، مــدارک درخواســتی را ارائــه نکــرده و در مــواردی نیــز پاســخ های بی ارتبــاط یــا ناقص 

ارائــه شــده اســت. در جلســات برگزارشــده بــا گــروه بررســی ســانحه ســازمان هواپیمایــی 

کشــوری، پاســخ قانع کننده و علمی به ســوالات کارشناســی درخصوص ســانحه و اشکالات 

مطروحــه درخصــوص گــزارش صــادره  آن کمیســیون ازجملــه اینکــه بــه چــه دلیلــی خلبــان 

مقصر اعلام شــده ارائه نگردید. ســازمان هواپیمایی کشــوری و کمیســیون بررســی ســانحه 

آن ســازمان، مــدارک و اســناد درخواســتی را خصوصــا در ارتبــاط بــا اطلاعــات جعبــه ســیاه 

به صــورت ناقــص در اختیــار کمیســیون قــرار داده و در مــواردی اطلاعــات و اســناد غیرمرتبط 

را بــرای کمیســیون ارســال نمودنــد، ایــن در حالــی اســت کــه ایــن اطلاعــات به طــور کامــل 

به همــراه اطلاعــات بیــش از 6 مــاه پروازهــای قبــل از ســانحه توســط کمیســیون بررســی 

ســانحه در اختیــار کشــور خارجــی )فرانســه( قــرار گرفتــه بــود.« )در ارتبــاط بــا همین مســاله 

هــم شــبهاتی مطــرح اســت کــه در آینــده بــه آنهــا هــم اشــاره خواهــم کــرد، بالاخــره اینکــه به 

یــک کشــور غربــی علی رغــم آنکــه یکــی از ذی نفعــان ایــن مســاله اســت اعتمــاد شــود، امــا 

بــه مراجــع داخلــی خیــر، کمــی مســاله را بــودار نشــان می دهــد.(

آنچه تا اینجا مشـــخص است قصورات عیان و کارشـــکنی های عجیب سازمان 

هواپیمایی کشـــوری در ارتباط با پرونده ســـقوط هواپیمای یاسوج است، به طوری 

که گزارش سست و پرابهام و پر از  شبهه این سازمان که حتی مورد تایید کارشناسان 

خود سازمان هواپیمایی هم نبود، مورد تایید نهادهای نظارتی و نمایندگان مجلس و 

سایر مراجع قرار نگرفت و درادامه گزارشی که کارشناسان مرجع قضایی در بیش از 

400صفحه آن را تهیه کردند، مورد وثوق و تایید قرار گرفته است. گزارشی که مدیران 

و منتفعان ســـازمان هواپیمایی و متهمان این پرونده به هر طریق و با هر دستاویزی 

سعی در وارد کردن خدشه و ایراد به آن دارند و می خواهند هرطور شده از این ماجرا 

به سلامت عبور کنند. دراین مسیر از هیچ کاری هم فروگذار نکرده و نمی کنند. بعد 

از روشن تر شدن مساله بد نیست حالا کمی هم در ارتباط با علل اصلی وقوع سانحه 

بنویسم؛ عللی که از نظر سازمان هواپیمایی کشوری به ریاست علی عابدزاده )یکی 

از متهمان اصلی این پرونده و البته پرونده های متعدد قضایی دیگر( همگی متوجه 

خلبان بوده است اما از نظر تیم کارشناسی مرجع قضایی و گزارش کمیسیون اصل 

90 مجلس، کاملا برعکس و متفاوت از آن چیزی است که بیان می شود. 

علل حادثه و معرفی متهمان در گزارش کمیسیون اصل 90
همان طور که گفتیم، آنچه تا اینجا نوشته شد تشریحی بر تمام اتفاقات و آن چیزی 

بود که براین ســـانحه و پرونده طی حدود دو ســـال از وقوع اتفاق گذشت. یکی از 

اصلی ترین مســـائل در ارتباط با این سانحه بعد فنی و علل فنی وقوع حادثه بوده 

که بر مدار آن متهمان و مظنونین اصلی ماجرا معرفی می شوند. مکررا گفتیم طبق 

اعلام کمیســـیون بررسی سوانح و حوادث ســـازمان هواپیمایی )بهتر است بگویم 

مدیران سازمان هواپیمایی چون کارشناسان کمیسیون بررسی گزارش منتشرشده 

از سوی این سازمان را رد کردند( مقصر اصلی سانحه خلبان بوده است. منتها بعد 

از ورود مرجـــع قضایی و اداری )مجلس و قوه قضائیه( و انجام ســـاعت ها، روزها و 

ماه ها کار کارشناسی دلایل دیگری به عنوان علل اصلی وقوع حادثه مشخص 

و متهمان اصلی این پرونده معرفی شدند. در گزارش کمیسیون اصل 90 در بخش 

نتیجه گیری، در تشریح علل این حادثه آمده است: 

با توجه به بررسی های این کمیسیون، علت اصلی بروز سانحه هواپیمای ATR  شرکت 

آسمان در اطراف یاسوج، پدیده یخ زدگی هواپیما بوده که به دلیل عدم انجام امریه 

صلاحیت پروازی به شماره AD 2009-0170 و نتیجتا عدم تجهیز هواپیما به سامانه 

تشـــخیص یخ زدگی مبتنی بر پایش کارایی )APM(، کروی پروازی به موقع از بروز 

یخ زدگی مطلع نشده و هشداری به آنها داده نشده است. 

عواملکمکیموثردربروزاینسانحهبهترتیباهمیتبهشرحزیرمیباشد:

۱ ضعف نظارتی سازمان هواپیمایی کشوری و صدور گواهینامه های مربوطه بدون 
بررســـی کارشناســـی یا بدون توجه به نظرات کارشناسی و عدم برخورد مناسب با 

متخلفان. 

۲ عملکرد ناصحیح مراقبت پرواز و شرکت فرودگاه ها شامل مکالمات غیراستاندارد 
و غیرضـــروری مراقبـــت پـــرواز در بحرانی ترین شـــرایط پرواز با خلبـــان، خرابی 

دستگاه DME و ارائه اطلاعات غیرعلمی و ناصحیح در این خصوص به خلبان که 

از نظر به هم زدن تمرکز کروی پرواز نباید انجام می شد. عدم وجود گزارش پیش بینی 

هواشناسی در این فرودگاه و استفاده از دستگاه های کمک ناوبری قدیمی و طرح 

پروازی فرودگاه یاسوج علی رغم نصب دستگاه های جدید کمک ناوبری DVOR در 

سال 1392 در آن فرودگاه که تا زمان سانحه راه اندازی نشده بود. 

۳ صدور گواهینامه عملیاتی ).A.O.C( شرکت آسمان توسط سازمان هواپیمایی 
کشوری علی رغم وجود سه عدد یافته نوع یک و چندین یافته نوع دو. 

4 ضعف آموزش کروی پروازی و اشکالات مرکز آموزش )ATO( شرکت هواپیمایی 
آسـمان به طـوری کـه گواهینامـه آن مرکز چندین ماه تعلیق بـوده و در زمان تعلیق، 

گواهینامـه کلاس زمینـی و سـمیلاتور کمک خلبـان هواپیمای سـانحه دیده برگزار 

شده است. 

5 عملکرد کروی پروازی در تشخیص یخ زدگی که می توان یکی از دلایل اصلی 
آن را ضعف آموزش های آنها دانست. 

6 کارخانه ATR برخلاف تعهدات بین المللی مندرج در پیمان شیکاگو و خصوصا 
ضمیمه شـــماره هشت آن به بهانه تحریم، تجهیزات مربوط به سامانه پایش کارایی 

)APM( را دراختیار شـــرکت آسمان قرار نداده است که این موضوع باید از طریق 

مبادی مربوطه مورد پیگیری قرار گیرد. 

7 شرکت هواپیمایی آسمان و ســـازمان هواپیمایی کشوری از فرصت برجام برای 
تجهیز هواپیماهای ATR به ســـامانه پایش کارایی )APM( اســـتفاده مناســـب 

نکرده اند، به طوری که علی رغم ورود چندین فروند هواپیمای ATR نو به کشـــور، 

متاسفانه این تجهیزات از کارخانه ATR دریافت نشده است. 

8 طیــف گســترده ای از تخلفــات عمومــا آمرانــه و عامدانــه جهت کتمــان عدم انجام 
ــام  ــمان انج ــرکت آس ــط ش ــی توس ــه یخ زدگ ــوط ب ــروازی مرب ــت پ ــه صلاحی امری

شــده اســت. 

9 نظارت های ســـازمان هواپیمایی کشـــوری بر شـــرکت آســـمان ضعیف بوده و 
گواهینامه هـــای قابلیت پـــرواز ).C.of.A( و گواهینامه بازنگری صلاحیت پروازی 

هواپیما برخلاف مقررات مربوطه بدون بررسی کارشناسی صادر شده است. 

۱۰ گزارش های کمیسیون بررسی سانحه سازمان هواپیمایی کشوری درخصوص 
سانحه یاسوج توسط اعضای گروه های یازده گانه تهیه نشده و موردتایید آنها نیست.

۱۱ باتوجه به ضعف های هواپیمای ATR در مواجهه با یخ زدگی و ســـوانح متعدد 
قبلی آن تیم فرانســـوی تلاش کرده که ضعف این هواپیما را بپوشـــاند و کمیسیون 

بررسی سانحه سازمان هواپیمایی کشوری نیز دراین کار به آنها کمک کرده و منافع 

ملی نادیده گرفته شده است. 

۱۲ یکی از تخلفات ریشـــه ای که این کمیسیون در ارتباط با دلیل سانحه یاسوج 
و نرخ بالای ســـوانح کشور به آن دســـت یافت، عدم شایسته سالاری و استفاده از 

افرادی با تخصصص های غیرمرتبط در پست های کلیدی صنعت هوایی است. 

عابدزاده علی رغم صدور حکم انفصال از خدمت و تعلیق از تصدی ریاست سازمان هواپیمایی کشوری همچنان رئیس است!
بعد از عبور از مرور وقایع و توضیحی در ارتباط با علل فنی وقوع سانحه و مشخص شدن سهم هریک از عوامل 

و رد نظر به اصطلاح کارشناسی سازمان هواپیمایی کشوری، مساله مهم دیگری هم وجود دارد که باید به آن 

اشاره کرد. اما قبل از آن بگذارید مثالی بزنم تا تصویر بهتری از آنچه درحال وقوع است داشته باشید. این روزها 

دادگاه اکبر طبری، معاون سابق رئیس قوه قضائیه درحال برگزاری است، پرونده ای پراز تخلفات گوناگون که 

توسط یکی از رئوس نظام قضایی کشور تسهیل و ایجاد شده است. حالا فکر کنید چنین شخصی که این روزها 

درحال پشت سر گذاشتن دادگاه ها و توضیح و دفاع در ارتباط با اتهاماتش است، از مسئولیتش عزل و جدا 

نمی شد. یعنی همزمان که معاونت ریاست قوه قضائیه را برعهده داشت، دادگاه های رسیدگی به اتهاماتش 

هم برگزار می شد. خب طبیعی است در چنین شرایطی به کلی روند رسیدگی به اتهامات و پرونده این متهم 

دچار خدشه می شد و عملا رسیدگی عادلانه به این پرونده میسر نبود. اینجا و در ماجرای رسیدگی به اتهامات 

متهمان سانحه سقوط هواپیمای یاسوج هم با چنین شرایطی مواجه هستیم، اینجا دیگر بحث مال و مفاسد 

اقتصادی )شاید فعلا( مطرح نیست و در ارتباط با جان انسان ها اتهاماتی متوجه مدیران و مسئولان صنعت 

هوایی کشور است. اینجا با چنین تفاسیری متهمان علی رغم اتهامات جدی و سنگینی که علیه آنها مطرح 

است، همچنان در مسند قدرت قرار دارند و به فعالیت های خود ادامه می دهند. یکی از متهمان اصلی این 

پرونده علی عابدزاده، معاون وزیر راه و شهرسازی و رئیس وقت سازمان هواپیمایی کشوری است. طبق اطلاعی 

که نگارنده حاصل کرده است، عابدزاده نه تنها به دلیل اتهاماتی که در این پرونده و البته پرونده های متعدد 

قضایی که دارد به قید وثیقه آزاد است بلکه بنا بر قراری که شعبه 13 بازپرسی دادسرای عمومی و انقلاب ناحیه 

28 )جرایم کارکنان دولت( تهران برای او صادر کرده است، از اشتغال به فعالیت های مرتبط با جرم ارتکابی 

هم منع شده است ولی در عین ناباوری کانه که قحط الرجال برای تصدی چنین مسئولیت خطیری در کشور 

باشد، همچنان بر مسند قدرت قرار دارد و به عنوان رئیس سازمان هواپیمایی کشوری فعالیت می کند. البته 

بنا براین قرار و در این شرایط خدایی ناکرده اگر هر اتفاق مشابهی در حوزه هوایی و هواپیمایی کشور بیفتد، 

مسئولیت با شخص وزیر راه و شهرسازی خواهد بود و احتمالا شخص وزیر هم از این مساله مطلع است. اینجا 

واقعا سوال ایجاد می شود که با چنین سطح وسیعی از اتهامات که متوجه علی عابدزاده و سایر متهمان این 

پرونده است، با چه اطمینان خاطری جان و مال و سلامت مردم کشور آن هم در این صنعت عظیم به امثالهم 

واگذار شده است و چرا تصمیمی برای آینده سازمان هواپیمایی کشوری گرفته نمی شود؟

ردپای عابدزاده در خاطرات هاشمی
مرور این خطوط و جســـت وجو در ارتباط با عقبه مدیریتی و البتـــه پرونده های متعدد عابدزاده نتایج جالب 

دیگری را هم نشـــان می دهد. مثلا در کتاب خاطرات مرحوم هاشمی رفســـنجانی چندین بار از عابدزاده نام 

برده شـــده اســـت. برای نمونه در تاریخ چهار شنبه 5 مهر 1374 هاشمی نوشته: »عصر لحظات  کوتاهی در 

جلسه هیات دولت شرکت کردم و بقیه وقت تا ساعت نُه شب، برای انجام کارها در کمیسیونم گذشت. آقای 

]حسین[ مرعشی، ]رئیس  کمیسیون رئیس جمهور[، تلفنی اطلاع داد که دادگاه رسیدگی به سقوط هواپیما  

در اصفهان، ]آقای علی عابدزاده[، مدیرعامل ] هواپیمایی[ آسمان را بازداشت کرده و ممکن است، خلبان ها 

عکس العمل نشـــان دهند.« یا مثلا یکشنبه 9 مهر 1374 نوشته : »در جلسه هیات دولت، از رفتار نامناسب 

دادگاه اصفهان درمورد بازداشـــت آقای عابدزاده و سوءاداره جلسات دادگاه صحبت شد.« درباره پنجشنبه 

4 بهمن 1375 هم هاشـــمی نوشـــته: »آقای ]علی[ عابدزاده، مدیرعامل شرکت هواپیمایی آسمان آمد. از 

خدمـــات فراوان دولت اظهـــار اعجاب  کرد و نگرانی از آینده و گفـــت او و همکارانش معتقدند، من مظلوم و 

آزادیخواه هســـتم. گزارش پیشـــرفت امور شرکت را داد و برای توسعه جهت ارز و ریال استمداد کرد. از جریان 

دادگاه مربوط به سقوط هواپیما در اصفهان گله مند، ولی روحیه اش خوب است.«

تعیین نقش و اثرگذاری هریک از عوامل در بروز 

این سانحه در گزارش کارشناسان مرجع قضایی

همان طور که نوشـــتم، گزارشی بیش از 400 صفحه از 

سوی تیم کارشناسی مرجع قضایی در مدت زمانی نسبتا 

طولانی و با انجام کار کارشناسی دقیق آماده شد و تمام 

ادعاهای مدیران و مســـئولان صنعت هوایی و سازمان 

هواپیمایی کشوری را به چالش کشید. براساس اطلاعات 

موجـــود دراین گزارش که البته منبع اطلاعات و گزارش 

کمیسیون اصل 90 مجلس نیز بوده است، سوای شرح 

تفصیلـــی علل وقوع حادثه و عوامل اثرگذار به اختصار 

نوشته شده: »در بررســـی های این هیات کارشناسان 

مشخص شد برای تحقق شرایطی که هریک از افعال یا 

ترک افعال منتهی به وقوع ســـانحه صورت گیرد زنجیره 

گسترده ای از تخلفات اداری و غیرارادی )عموما آمرانه( 

شکل گرفته که در متن گزارش تفصیلی بدان اشاره شده 

فلذا در ادامه صرفا خلاصه آنها ذکر می شود.«

 سهم هریک از عوامل اثرگذار در وقوع سانحه 

هواپیمای یاســـوج بر مبنـــای نظریه هیات 

کارشناسی مرجع قضایی

ایــن هیــات کارشناســی برمبنــای اطلاعاتی کــه تا زمان 

نــگارش گــزارش دراختیــار داشــته اســت، جهــات و علل 

وقــوع ســانحه، نهادهــای مرتبــط بــا جهــات و علل وقوع 

ســانحه و عوامــل ذی مدخــل از مقصــران را بــه تفکیــک 

ــرده  ــلام ک ــور اع ــل این ط ــک از عل ــهم هری ــد س درص

ــداول  ــن ج ــود در ای ــات موج ــاس اطلاع ــت. براس اس

ــلاف  ــذار برخ ــل اثرگ ــک از عوام ــهم هری ــاس س و براس

ادعاهــای ســازمان هواپیمایــی کشــوری مبنی بــر 

تقصیــر خلبــان، تنهــا 15درصــد از تقصیــرات متوجــه 

صلاحیــت و عملکــرد گــروه پــروازی اســت کــه تــازه در 

ایــن رقــم هــم فقــط پنج درصــد متوجــه گــروه پــروازی 

و 10درصــد الباقــی متوجــه شــرکت آســمان و ســازمان 

هواپیمایــی کشــوری اســت. 
   عوامل ذی مدخل از مقصران

مقصران به ترتیب اهمیتنهادهای مرتبط و درصد سهمدرصد سهمعلت سانحهردیف

1

عدم انجام 

امریه 

صلاحیت 

پروازی

70 درصد

ا.آ   -    ع.ه   -   ح.ا   -   م.گشرکت آسمان 40 درصد

ع.ع   -   م.ل   -   م.حسازمان هواپیمایی کشوری 30 درصد

2

صلاحیت و 

عملکرد گروه 

پروازی

15 درصد

ع.بشرکت آسمان 5 درصد

گروه پروازی 5 درصد
مرحوم حجت الله فولاد )خلبان(

مرحوم کاوه خلیلی )کمک خلبان(

ع.ع   -   م.حسازمان هواپیمایی کشوری 5 درصد

3
مشکلات 

فرودگاهی
15 درصد

ع.عسازمان هواپیمایی کشوری 5 درصد

شرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی ایران 

10 درصد
ر.م   -   ی.ع   -   ع.م   -   م.ا

واز 3704 ونـــده پر جعبه سیاه پر
ابوالقاسم رحمانی

دبیرگروه جامعه

»فرهیختگان«برایاولینبارجزئیاتیراازابعادحقوقی
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