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 چكیده

رو، توسعه   نیصنعت هوانوردی، صنعتی جدید و تجـارتی است که به سرعت درحال تغییر و پیشـرفت اسـت. از ا

دهـند. بـه همـین دلیـل لازم اسـت روابط میان بازیگران  مرتبط رخ مـی   ن یو تحولات آن قبل از تصویب قوان

هدف    ن،یو حقـوق هوایی مرتبط با آن تنظـیم و مدون گردد. بنابرا  ییعرصه هوانوردی به بهترین نحـو شناسا

شده تا    یمقاله سع  نیدر ا  ن،یاست. بنابرا  رانیدر ا  مایهواپ  مهیاسترداد حق ب  یهاچالش   ییپژوهش حاضر شناسا

عوامل موثر بر استرداد حق بیمه هواپیما  ت  لیبه تحل  1400تا    1394دوره    یط  شرکت هواپیمایی  12با درنظرگرفتن  

اثرات ثابت در مقاطع و   کردیو رو ستایدر حالت ا یقیتلف یاساس، با استفاده از روش داده ها  نیپرداخته شود. برا

مسافر  ،  ساعات پرواز،  اثر تعداد پرواز  ق،یتحق  نیاست. در ا  دهیردمدل برآورد گ  یروش حداقل مربعات وزن  یر یبکارگ

ی بر استرداد  وزن  تیظرف  ب، ضریمسافر   تیظرف  بیضر،  عرضه شده  لومتریک  یصندل،  شده  یمسافت ط،  حمل شده

حق بیمه در پروازهای داخلی و خارجی آزمون گردید. نتایج نشان داد که همه متغیرها بر استرداد حق بیمه در  

تعداد پرواز، ساعات پرواز،    پروازهای داخلی تاثیری معنی دار داشته اند اما در پرواز های خارجی تنها متغیرهای

 ی از معناداری لازم برخوردار بوده اند. وزن  ت یظرف  بیمسافر، ضر  تیظرف  بیضر

 . مهیاسترداد حق ب  یی، رویکردصنعت هوابیمه نامه هواپیما،    ، نامه   مهیب  تیریمد  های كلیدی:واژه 
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 مقدمه   -1

کاهش    جه ی منفرد و در نت   ی ماها ی هواپ   ت ی بهبود عملکرد مأمور   ی برا   د ی جد   ی ها ی معمولًا بر استفاده از فناور   ما ی هواپ   ی طراح 

 Kühlen and)   ( متمرکز است ATS)   ی جهان   یی ونقل هوا حمل   ستم ی س   ی آب و هوا   ر ی و تأث   ی ا گلخانه   ی انتشار گازها   نه، ی هز 

et al, 2023  .) و انسان ساز    ی ع ی طب   ی ا ی حمل و نقل را در برابر بلا   ی ها   رساخت ی ز  ، ی بهبود ساختار  در   ی گذار   ه ی عدم سرما

 Kunreuther et al., 2016, Tonnشود )   ی م   ا ی بلا   ن ی به دنبال ا   ی بازساز   ی ها  نه ی هز  ش ی کند و باعث افزا   ی م   رتر ی پذ   ب ی آس 

and etal., 2021 ر ی و فقدان تعم   ر ی پذ ب ی در مناطق آس   عه توس   ش ی افزا   ، ی ن ی با درجه بالاتر شهرنش   ی ع ی طب   ی ا ی بلا   ی ها نه ی (. هز  

خطرات نوظهور مرتبط    ل ی که به دل   رود ی ( و انتظار م Kunreuther, 2013; Xu, 2019)   شوند ی م   د ی تشد   رساخت ی ز   ی و نگهدار 

 (. Cowan, Schwab, 2016شود.  )   شتر ی ب   ک ی تکنولوژ   ر یی تغ و  آب و هوا    تغییر   با 

پس انداز و سطوح توسعه    ی ها   ی ژگ ی با و   ی ارتباط تنگاتنگ   ن، ی است. علاوه بر ا   ی از صنعت مال   ی بخش مهم   مه ی صنعت ب 

  گذارد ی م   ر ی فعال در صنعت تأث   ی ها شرکت   ی بر سودآور   مه ی صنعت ب   ی پوشش، ساختار رقابت   ن ی دارد. در ا   ز ی کشورها ن   ی افتگ ی 

 (. Basturk, 2012)    آورد ی م ها فشار  شرکت   ی س ی نو نامه مه ی ب   د ی جد   ط ی و بر شرا 

بیمه بدنه هواپیما علاوه بر خود بدنه هواپیما، موتور، قطعات، لوازم و متعلقات ویژه ای را که بر آن نصب شده است یا به  

طور موقت برای بازسازی و بعضی تعمیرات از هواپیما جدا شده اند را در مقابل خسارت فیزیکی یا تلف تحت پوشش قرار  

(. مساله ای که در اینجا ذکر آن ضروری به نظر می رسد قواعد مربوط به موتورهای  Margo,1996؛  1389می دهد )ماحوزی،  

های هواپیمایی، موتور متعلق به هواپیمای اجاره ای را از آن جدا ساخته و  اجاره ای است. به کرات پیش می آید که شرکت 

. در چنین  1( Margo,1996نند ) با موتوری که از شرکت دیگری )غیر از موجر هواپیما( اجاره شده است، جایگزین می ک 

حالتی که موجر موتور هواپیما از موجر خود هواپیما متفاوت است، در صورت وقوع حادثه و آسیب دیدن موتور، مسائل  

پیچیده ای در خصوص تعیین میزان غرامتی که شرکت هواپیمایی مستحق آن است و نیز تعیین بیمه گر مسئول پرداخت  

نه دار منتهی می گردد. برای جلوگیری از پیدایش این مشکل احتمالی که  خسارت، مطرح و گاه به منازعات طولانی و دام 

موتور هواپیما به طور همزمان تحت پوشش دو بیمه نامه قرار داشته باشد، بیمه گران و موجران توافق می کنند که هواپیمای  

شده از سوی موجر هواپیما بیمه    استیجاری علاوه بر ارزش توافق شده از سوی موجر موتور، برای مبلغی معادل ارزش توافق 

مبلغ کامل توافق شده برای هواپیما را دریافت می کند. همچنین  2گردد. در صورت وقوع تلف کلی هواپیما، مالک بدنه هواپیما 

هریک از مالکین موتورها نیز مبلغ توافق شده برای موتور خویش را دریافت خواهد نمود. این رویه، یک شیوه غرامت بیمه  

است که باعث می شود شرکت هواپیمایی برای ارزش کامل هواپیمای اجاره شده به علاوه موتورهای تحویل  3ای تجمعی 

گرفته و نیز برای ارزش کامل موتورهایی که بعداً نصب می گردد، پوشش بیمه ای تحصیل نماید. در حالی که این هزینه  

های اجاره موتور به حداقل ممکن کاهش داده شود  ناشی از بیمه مضاعف می تواند به کمک ساختاربندی صحیح قرارداد 

 (Margo, 1996 .) 

 

 
 بیشتر قراردادهای اجاره هواپیما جداسازی موتور و قطعات و جایگزینی آنها با موتور و قطعات متعلق به سایر شرکت ها را مجاز می داند. 1

2 Airframe 
3 Cumulative Proceeds Method 
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 ی هوانورد مهیب

  یو تبادل فرهنگ  یارتباط اجتماع  ،ی برخوردار است و رشد اقتصاد  یا   ژهیو  تیحمل و نقل در جامعه معاصر از اهم

به اقدامات    ازیکه ن  کند،یم  جادیرا ا  یتوجهقابل   یهاآن چالش   یطیمحستیحال، اثرات ز  نیکند. با ا  یم  لیرا تسه

 (. Kongbuamai, 2023)است.    ستیزطیحو حفظ م  یاجتماع  شرفتیپ  نیتعادل هماهنگ ب  یبرا   داریپا

)ال    است  یو نظارت  یقانون  ،یتجار  یهادگاه ی رشته منحصر به فرد بر اساس د  کی  ییحمل و نقل هوا  مهیب

خطرات معمولاً توسط    ن،یهستند. بنابرا  نهیو پرهز  دهیچیپ  اریبس  یخطرات هوانورد  (.2003،  1کاسابای و همکاران 

 رفته یکه پذ  یسکیاز ر  یگر در قبال بخشمهیخاص مشترک است. هر ب  یهوانورد  مهیبازار ب  کیبا    مهیب  نیچند

 ییاتکا  مهیخود را در بازار ب  سکیاز ر  یبخش   میمستق  گرانمه یب  ن،یاست که پوشش دهد، مسئول است. علاوه بر ا

  ی خطرات هوانورد   یابیکنند. ارز  عیجبران خسارت را توز  یمال  تیاز مسئول  یناش   یهاسکیر  نهیتا هز  دهندیقرار م

خطوط   (.2004، 2)تامسون و همکاران  دهندی نامنظم رخ م یاست که در فواصل زمان ینادر  یدادهایمربوط به رو

خطر    مهیخرند. اگر چه بیم  ییحمل و نقل هوا  مهیخطرات بالقوه فاجعه بار روزانه خود، ب  نهیانتقال هز  یبرا   ییهوا

ب از  را  هوای نم  نیتصادف  به خطوط  اما  م  ییبرد،  مالی کمک  از مشکلات  تا  هواپ  یناش  یکند  حوادث   ییما یاز 

 .(2005،  3)لین   کنند  یر یجلوگ

است. هدف آن    ییمایشرکت هواپ  یمال  دگاهیآل از دده یا  سکیر  تیریابزار مد   کی  ییحمل و نقل هوا  مهیب

پرداخت مال  نیخالص به منظور تضم  یهاسک یر  تیریمد با کمتر  یتوان  )ولز و    ممکن است  نه یهز  نیشرکت 

  ی فناور   نکه یبا وجود ا  یکند. حتی م  فایا  ییخطوط هوا  تیری در مد  ی. مهمتر از همه، نقش مهم(2000،  4چادبورن 

رو، انتقال    نی. از اافتدی اتفاق م  مایهنوز هم سوانح هواپ  دهد،ی را ارائه م  یالعاده توانمندفوق   یهان یماش  شرفتهیپ

منصفانه    مه یحق ب  ،یطور سنتاست. به عنوان مثال، به  یضرور  سکیر  یابیاست و ارز  یضرور  مه یب  قیاز طر  سکیر

ق ز  مهیب  یگذارمتیدر  ناش  انیبا  انتظار  ر  یمورد  و دسلی  شودی م  یبرابر  یسینوره یپذ  سکیاز  ،  5)تیساناکاس 

تر  مطلوب   مهیبه دست آوردن حق ب  یرا برا   سکیر  تیری مد  تیتوانند اهمینم  ییخطوط هوا  ن،ی. بنابرا(2005

 . رندیبگ  دهیناد

. درجه  شدها استفاده  مواجهه   لیتحل  یبرا  یدو بعد  سکیر   لیتحل  سیماتر   کیها، از  استدلال   نیبر اساس ا

 یچهار ربع حاصل عبارتند از: خسارات اجتناب   .شود یداده م  شی نما  یو فرکانس در محور افق  یتلفات در محور عمود

کاهش. در ربع  -یر یشگیپ  سکیگرفته شده، و ر  دهیناد  ایانجام شده    سکیمنتقل شده، ر   سکیو کنترل شده، ر

موارد    نیاست که احتمالاً ا  یمعن  نیمواجهه به ا  یفرکانس بالا و شدت بالا   یهای ژگیشده، وو کنترل   یاتلاف اجتناب

  د یکنترل خسارات با   یبحران برا  تیریاستفاده از مد  ایاز تلفات کامل    یریجلوگ  یبرا   یری . تدابستندیقابل انتقال ن

  تی ریبزرگ تحت مد  یهایی با دارا  ییمای هواپ  یهاشرکت   یبرا  افتهیانتقال   سکیدر ربع ر  انیز  یهای ژگیاجرا شود. و

 
1 El-Kasaby et al. 
2 Thomson et al. 
3 Lane 
4 Wells & Chadbourne 
5 Tsanakas & Desli 
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اجتناب    ی بزرگ  نیبه ا  ییهاانیبا استفاده از منابع شرکت از پرداخت ز  دیها باکه شرکت  ییمهم است. از آنجا  سکیر

ا  دیکنند، با   ی بالا   یهانه یتوان هزی م  یامه یپوشش ب  قیمنتقل کنند. از طر  گرانیموارد را به د  نیتلاش کنند 

را    یمعمولاً وجوه کاف  ییگرفته شده، خطوط هوا  دهی ناد  ایشده    رفتهیپذ  سکیتصادف را کاهش داد. در ربع ر

  ت یریمد یبرا ریاس مهیشرکت ب کی ایکنند، یاستفاده م یا مهیخودب یهاو برنامه زهایکنند، از فرانشی م تیریمد

منابع شرکت    یجزئ  هیتنها منجر به تخل  رایز  رندیگی م  دهی آنها را ناد  یطور کلبه  ایکنند  ی م  جادیخطرات ا  نیا

نسبتاً بالا است. همانطور که در    یبا شدت کم اما فراوان  ییهاکاهش شامل مواجهه -یر یشگیشود. ربع خطر پیم

  ی برا   دی جد  یمنیا  تیریمد  یهاک یدر حال حاضر در حال توسعه و استفاده از تکن  ییبالا بحث شد، خطوط هوا

 هستند.   یانسان  یبزرگ مرتبط با خطاها   یا یاز بلا  یر یجلوگ

 

 
 شدت-فركانس لیتحل سیماتر-1نمودار 

 

  است یس  چیشوند. هی م  یخاص سفارش  یازها ی مطابق با ن  یهوانورد   مهیب  یقراردادها   مه،یاشکال ب  ریبرخلاف سا

ها و  لندن از لغزش  مهیبازار ب ن،ی. بنابراردیگیدر سراسر جهان مورد استفاده قرار نم یهوانورد  یاستاندارد و رسم

به دست آوردن    یبرا  یا  لهیکند. لغزش اغلب به عنوان وسیحمل و نقل استفاده م  سکیر  شینما  یها برا نامه مهیب

  ی و چرخه اقتصاد   ییمایشرکت هواپ  کی   یبا تجارب قبل  مهیحق ب  یهاشود. نرخ یاستفاده م  سکیر  کی  یبرا  متیق

وجود دارد    یمتعدد   یاعوامل رابطه   ،ی بر اساس مطالعات قبل  (.2000،  1)ولز و چادبورن  دارد  یادیارتباط ز  یفعل

 
1 Wells&Chadbourne 
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  د یاست که با  یعنصر  نیمشخصات ناوگان اول  (.2002،  1)فارل   گذاردیم  ریتأث  سانینوره یتوسط پذ  یگذارکه بر نرخ 

شده آنها است. نرخ    مهیانواع و ارزش ب  ، یسن  نیانگیم  ماها،یمثال، تعداد هواپ  یشامل، برا  نیدر نظر گرفته شود. ا

مشترک در   ییداشتن خطوط هوا ایفروش، اجاره  د،یخر جهیمشخصات ناوگان در نت راتییتغ ریتواند تحت تأثیم

کردن پوشش خود    مهیب  یبرا   "ناوگان   هیپا"از    یی. اکثر خطوط هوا(1991،  2بری -)ابی  ردینامه قرار گ  مهیب  کی

کنند و گروه    مهیب  یمشابه را به طور جمع  یماها یممکن است هواپ  ییخطوط هوا  گر،یکنند. به عبارت دیاستفاده م

  ی برا   یدارند. بازار لندن مدل  یمشابه  ی فرکانس و شدت ادعا   MD11sas، و  747s  ،737s  ،A330sناوگان    یها

  مه یب  یسه تا هفت سال برا  یارزش ناوگان ط  نیانگی بر م  میدارد )به عنوان مثال، کل خسارت تقس  هینرخ پا  نییتع

  ی برا   مهیحق ب  ن،ی(. علاوه بر اتیمسئول  مهیب  ی( برا 3RPKsدرآمد مسافر )   لومتر یبر ک  میبدنه و کل خسارت تقس

  کی  یمسافر   تیمسئول  مهیشود. حق بی محاسبه م  مایاز ارزش کل هواپ  یدرصد  ایبدنه به صورت مبلغ ثابت    مهیب

  مهیب  ییمای( پرواز توسط شرکت هواپRPMsمسافر )  لیمعمولاً با توجه به حجم کل درآمد ما  ییمایشرکت هواپ

  ن ی( ا2002شده توسط فارل )  ییاز مشکلات شناسا  گرید  یکی  .(2000،  4)ولز و چادبورن   شودیم  یابی شده ارز

را    ییمایشرکت هواپ  کی  سکیمشخصات ر  قیناعادلانه بوده و به طور دق  ی ساز گذشته نرخ   یهااست که روش 

  ی تجار   یماهایدرصد از سوانح هواپ  57از    شیب  نکهیبر ا  یمبن  یآمار   یهاافتهیمنعکس نکرده است. او بر اساس  

شده  کرد که تعداد مسافران حمل   شنهادی پ  افتد،ی درصد( اتفاق م  45درصد( و فرود )  12جت در هنگام برخاستن )

حرکت  تعداد  جا  یهاو  شده  بوئ )  شود  RPM/RPK  نیگزیانجام  هواپ(2003،  5نگیشرکت  و    ییماهای.  فرود  با 

  ی کا یدر تجارت بدنه، آمر  .باشند  یشتریخود در معرض تلفات ب   یمنیا  ستمیس  لیبرخاستن مکرر ممکن است به دل

  وزلند یو ن  ایو خاور دور از جمله استرال  انهیدهد و پس از آن اروپا، خاورمیرا نشان م  انیتجربه ز  نیکمتر  یشمال

عمدتاً تحت    یامنطقه  انینامطلوب هستند. تجربه ز  یهاان یسابقه ز  یهر دو دارا   قایو آفر  نیلات  یکا ی قرار دارند. آمر

هستند و    شرفتهیپ  یاز مناطق فاقد امکانات ناوبر  یکه برخ  ییاست. از آنجا  یتوسعه اقتصاد  ی درجه نسب  ریتأث

متفاوت است. بر اساس    یپرواز به طور قابل توجه  اتیبرند، خطرات در طول عمل  یبد رنج م  یاز آب و هوا  نیهمچن

 یقطع ریتأث زیمتمرکز را دارند ن یپروازها  نیشتریکه ب یمورد استفاده و مناطق یهافرودگاه  یا ینکات، جغراف نیا

تر  ها مهم یبده  یبرا  ییایکه منطقه جغراف  ( نشان دادند2000)  دارند. ولز و چادبورن  سینوره یپذ  سکیر  یابیبر ارز

  ون ی اغلب بر اساس کنوانس  یالمللنیب  یدر پروازها   یشخص  یهاب یآس  یهابه عنوان مثال، پرونده   از بدنه است.

در    ینامحدود   تیمسئول  ییمایهواپ  یهامتحده و ژاپن، شرکت   الاتیحال، در ا  نیشود. با ایورشو حل و فصل م

تلاش خواهند کرد تا نرخ    گرانمهیاست که ب  یهیدارند. بد  یداخل  یوارد شده در پروازها   یشخص  یهاب یقبال آس

دهند. علاوه بر    شینامحدود افزا  تیمسئول  ایبالاتر    یهات یبا محدود  یدر مناطق  ییخطوط هوا  یرا برا  مهیحق ب

نرخ    نییعوامل مهم در تع  گریاز د  اتیعمل  طیمنفرد، تجربه خدمه پرواز و شرا  ییمشخصات ناوگان خطوط هوا

 
1 Farrell 
2 Abdel-Bary 
3 revenue passenger kilometers 
4 Wells&Chadbourne 
5 BoeingCompany 
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،  1)ولز و چادبورن  مهم است  مایهواپ  سکیر  یابیهنگام ارز  سانینوره یپذ  یبرا  زیخلبان ن  ییهستند. تجربه و توانا

 یکیزیف   خچهیخلبان، تار  یبندو رتبه  نامهینام و سن خلبان، گواه  یابیارز  یبرا   سانینوره یبه طور معمول، پذ  (.2000

در حال توسعه ممکن است مجبور    یدر کشورها  ییدارند. خطوط هوا  ازین  یادیبه اطلاعات ز  رهیو غ  یو پرواز شخص

  ،ین یبشیبه طور قابل پ  (.1987،  2)رولو  باشند  یداخل  یهای ناآرام  شتریخطر ب  لیبالاتر به دل  یهابه پرداخت نرخ 

 ییکه خطوط هوا  یکنند، در حالیم  نهیهز  یآموزش و نگهدار   یرا برا   یشتریب  نهیبزرگ هز  ییاکثر خطوط هوا

  ر ی آنها ناگز  ن،یخود هستند. بنابرا  یمنیا   تیریمد  یهانهیکاهش هز  یبرا  یدیشد  یکوچکتر معمولاً تحت فشار مال

 بزرگتر بپردازند.   یینسبت به خطوط هوا  یبالاتر   مهیحق ب  دیبا

نامه مسئولیت در مقابل مسافران،  ، جز بیمههای هوایی افتدکه شرکت با اینکه در حال حاضر کمتر اتفاق می

ونقل  اما بعضی از متصدیان حمل  تهیه کنند،نامه دیگری جهت داشتن تامین بیشتر در صورت بروز حادثه  بیمه

ایمنی بیشتر مسافران خود،  بر  بر بیمه مسوولیت،    هوایی به منظور تاکید  به خرید پوشش بیمه حوادث  علاوه 

  ای مسوولیت قانونی در قبال مسافران است، کنند. در این پوشش که در ادامه پوشش بیمه شخصی نیز اقدام می 

 (. 1392حداکثر خسارت پرداختی برای هر مسافر معین شده است )جباری و حسن زاده،  

تری نسبت به پوشش بیمه مسوولیت در قبال سرنشین  ای ارزان گذار، متقاضی پوشش بیمهاما چنانچه بیمه

تواند پوشش »بیمه حوادث سرنشین« را ابتیاع می   باشد که از گستردگی بالایی در جبران خسارت برخوردار است، 

است، با »بیمه مسوولیت در مقابل  نامه حوادث شخصی« نام بیمهکند. بیمه حوادث سرنشین که در واقع »نوع بی

 (.1389مسافر« فرق دارد )بادینی،  

عبارت مسوولیت خطوط هوایی  های مربوط به مسوولیت خطوط هوایی، با نگرش به اینکه در اکثر کنوانسیون 

منظور جلوگیری از مشکلاتی که احتمال دارد در مواقع بروز سوانح هوایی بنابراین به  در قبال مسافر مطرح است،  

شود که به جای بیمه حوادث  های هواپیمایی و یا مسوولان صنعت هوانوردی کشور شود، توصیه میمتوجه شرکت 

 (.1388از پوشش بیمه مسوولیت در قبال مسافر استفاده شود )جباری،  مسافر،  

تر و  شدن اختلافات بین این دو نوع پوشش باید گفت، بیمه مسوولیت در قبال مسافر بسیار وسیع برای روشن  

شرکت بیمه طرف قرارداد فقط با وقوع حادثه ملزم به    تر از بیمه حوادث مسافر است. زیرا در بیمه حوادث، گسترده 

شود، لذا این  جرح و یا نقص عضو را شامل می  تنها حوادث منجر به فوت، پرداخت غرامت است و این نوع بیمه،  

ویژه شرکت بیمه در مراجع قضایی پاسخگو نیست.  کند و بههای بیمارستانی را پرداخت نمی هزینهای،  پوشش بیمه

ولی در بیمه مسوولیت در قبال مسافر، شرکت بیمه از زمانی که مسافر جهت سوار شدن به هواپیما وارد محوطه  

شود و در طول زمانی که در سالن قرنطینه منتظر سوار شدن است و همچنین در محوطه داخلی فرودگاه می 

ای  فرودگاه و در طول پرواز و در محوطه فروگاه مقصد نیز مسافر را تحت پوشش بیمه قرار داده و حتی اگر حادثه

دچار مشکلات جسمی ناشی از عملیات پروازی شود نیز پوشش    اتفاق نیفتد و مسافر بعد از خروج از فرودگاه مقصد، 

 (.  1392ای ادامه خواهد یافت )جباری و حسن زاده،  بیمه

 
1 Wells&Chadbourne 
2 Rollo 
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 های مسوولیت نامه گران در تنظیم بیمه های اتخاذی بیمه روش

گر، در مورد پرداخت خسارات، محدود به مبالغ مندرج  مسوولیت بیمه   در بیمه مسوولیت متصدی حمل در برابر مسافر، 

نامه برای یک فرد و یا یک حادثه است. اصولا در مورد بیمه مسوولیت در قبال مسافرین و اشخاص ثالث،  در بیمه 

گر یک ظرفیت  کند. در این شیوه، بیمه گر براساس آن، خسارت وارده را جبران می شود و بیمه اعمال محدودیت می 

پذیرد که  نامه در قبال آنها مسوولیت داشته باشد می هایی که ممکن است براساس بیمه محدود را برای انواع مسوولیت 

دیدگان  نامند. در این شیوه خسارت زیان در عرف بیمه مسوولیت هواپیما، آن را »سقف خسارت در یک حادثه« می 

 (.1394ی،  هاشم   ان ی د ی و س ی  ساعتچ گردد ) عم از مسافر و سایر اشخاص، تا یک سقف واحد پرداخت می ا 

 شود: نامه مسوولیت قانونی در دو قسمت صادر می لازم به ذکر است در بعضی از انواع بازارهای تخصصی، بیمه

از خسارت را که سقف خسارتی بیمهبیمه   -الف اول که تا میزان معینی   - نماید. بنامه است، پرداخت می نامه 

 (.  1390ی،  زیعزکند )نامه اول را تا میزان معینی جبران می نامه مازاد که مبالغ مازاد بر سقف بیمهبیمه

گذار باید به دقت اطلاعات مورد نیاز  بیمهنامه کامل، با سقف مسوولیت مناسب،  به منظور اخذ و تنظیم یک بیمه

 گر قرار دهد. در بیمه مسوولیت مسافران، موارد زیر دارای اهمیت است: را در اختیار بیمه 

ها برابر است. البته گاهی تعداد مسافران بیش از  ظرفیت مسافر هر هواپیما که معمولا با تعداد صندلی (1

مسافر محسوب  تعداد صندلی  و  شده  صادر  بلیت  برایشان  که  نیز  نوزدان  که  است  زمانی  آن  و  هاست 

کلی گر به طور رویه از این قرار است که بیمه   شوند، در پرواز حضور داشته باشند. برای حل این مشکل، می

درصد   10ها،  گیرد، یعنی به میزان کل صندلیها را بیمه نوزاد در نظر میدرصد از کل صندلی  10میزان  

 کند.بینی مینیز اضافه و بر آن اساس تعهدات خود را پیش 

افراد یک تور مسافرتی تشکیل می (2 آیا مسافران هواپیما را  اینکه  و  دهند یا تجار،  نوع مسافران هواپیما 

 مداران و افراد سرشناس دیگر.سیاست 

ای است. اهمیت مسیر پروازی از این رو است که مشخص  مسیر حرکت هواپیما نیز دارای اهمیت ویژه  (3

های ورشو، لاهه و مونترال است و یا از قوانین و  کند مسوولیت هواپیما تابع کدام یک از کنوانسیون می

المللی  گذار بر پایه قوانین بین گر به بیمهکند؟ نحوه پرداخت خسارت توسط بیمهمقررات داخلی تابعیت می

گر هواپیما باید بداند که متصدی حمل  است یا بر مبنای قوانین و مقررات محلی و کشوری؟ همچنین بیمه

دارای    مونترال و یا قوانین و مقررات حمل،   های ورشو، لاهه،ها یا پروتکل تحت کدام یک از کنوانسیون 

این زمینه، مسوولیت است؛ زیرا در صورت عدم وجود اطلاعات   ممکن است پوشش مکفی و    کافی در 

 گذار ارائه نشود. گر برای بیمه مناسب از طرف بیمه 

و مسافت طی شده توسط هواپیما در طول یک سال،  (4 از کارکرد  مورد    آگاهی  است. در  اهمیت  دارای 

گذاری بیمه مسوولیت مسافران هواپیما، با توجه به پدیدار شدن هواپیماهای جت، عرف بر این است  نرخ 

شود. هدف از کاربرد  که نرخ حق بیمه براساس هر هزار کیلومتر و یا مایل پرواز مسافر تعیین و اخذ می 

این شیوه در این است که نرخ ریسک و خطر، مناسب و هماهنگ با افزایش کارکرد ظرفیت این گونه  

 هواپیماها باشد تا بتوان حق بیمه بیشتری را براساس کارکرد و استفاده بیشتر از هواپیما اخذ کرد.  
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، لویدز و یا  1Aمعمولا براساس قسمت دو و سه فرم هواپیمایی شماره    ای مسوولیت در قبال مسافر، پوشش بیمه 

گران، علاوه بر پرداخت خسارت وارده  شود. در این دو فرم پوشش، بیمهفرم اتحادیه ادارات بیمه هواپیمایی ارائه می

گذار در دادگاه )در مقابل دعاوی  های حقوقی را نیز برای دفاع از بیمهنامه، تمام هزینهبراساس میزان مندرج در بیمه

گر،  ها شرطی وجود دارد که بیمه پردازند و معمولا در این گونه بیمهشود( میکه علیه او در مراجع قانونی مطرح می 

د در صورت  گیرد و به همین دلیل است که بای کنترل کامل را در مورد مذاکره برای پرداخت خسارت بر عهده می 

 (. 1398گذار دفاع کند )فتاحی و همکاران،  از بیمه  ارجاع مورد به دادگاه، 
 

 ونقل هوایی در قبال مسافر در حقوق ایران میزان مسوولیت متصدی حمل 

ونقل هوایی تغییر کرده است. بدین معنی که قبل از  در حقوق ایران، با گذشت زمان، قانون حاکم بر قرارداد حمل 

در نظام حقوقی ایران وجود نداشت و قراردادهای    ونقل هوایی باشد، مقررات خاصی که ناظر بر حمل  1354سال  

قانون    394تا    377ونقل و مواد  قانون مدنی راجع به اجاره متصدی حمل   519و    517تابع مواد  ونقل هوایی،  حمل 

  ونقل بود. در تعارض این دو قانون با یکدیگر، قانون تجارت به عنوان قانون خاص، تجارت راجع به قرارداد حمل 

کرد. ولی در موارد سکوت یا اجمال یا مواردی که ونقل را از شمول مقررات قانونی مدنی خارج می قرارداد حمل 

 شد، مقررات قانون مدنی قابل اجرا بود. یح از شمول قانون تجارت خارج میطور صربه

ورشو و    1929اکتبر    12به موجب قانون اجازه الحاق دولت ایران به کنوانسیون    1354دولت ایران در سال  

  گواتمالا، 1971مارس  8گوادالاجارا و پروتکل  1961سپتامبر  18لاهه و کنوانسیون  1955سپتامبر  28پروتکل 

 ها شدند، ها و پروتکل المللی( تابع این کنوانسیون به کنوانسیون ورشو پیوست و بدین ترتیب، پروازهای خارجی )بین 

با تصویب ماده واحده قانون    1364تابع قوانین مدنی و تجارت باقی ماندند، همچنین در سال    ولی پروازهای داخلی، 

های هواپیمایی ایران در پروازهای داخل کشور، مقررات کنوانسیون ورشو/ پروتکل  تعیین حدود مسوولیت شرکت 

نیز لازمدر    لاهه، با توجه به آنپروازهای داخلی  و  از طرف سازمان  الاجرا دانسته شد  ، سقف بیمه مورد قبول 

 هواپیمایی کشوری در پروازهای داخلی کشور نیز تعیین شد.

این وجود تا سال   باید پرداخت  هایی که متصدیان حمل، در دعاوی راجع به خسارت 1375با  ونقل هوایی 

های بیمه از طرف  رویه یکسانی اتخاذ نکرده بودند. اما مبالغی که تا آن زمان شرکت   های ایران کردند، دادگاه می

پرداختند، بیست هزار دلار برای هر مسافر بود که  ونقل به بازماندگان متوفی در سوانح هوایی میمتصدیان حمل 

 شد. معادل آن به نرخ ارز شناور پرداخت می

، باتوجه به قوانین مجازات اسلامی و براساس استعلام وزیر راه و ترابری وقت از فقهای  1375سرانجام در سال  

محترم شورای نگهبان، پس از وقوع سانحه هوایی شرکت آسمان در اصفهان، سازمان هواپیمایی کشوری حداقل  

با حداکثر سقف دیه کامل تعیین کرد،   برابر  ، میزان بیمه هر  1381طوری که در سال  بهسقف بیمه مسافر را 

میلیون ریال از طرف سازمان مربوطه مشخص    260های حرام  میلیون ریال و در ماه   200های عادی  سرنشین در ماه 

 (. 1397،    ابافتشد )
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تواند  رسد که چون این سقف تعیین شده فقط براساس یک استعلام، صورت گرفته قطعا می ولی به نظر می 

رغم تغییرات و اصلاحات  مشکلاتی را در مراجع قضایی برای خطوط هوایی به دنبال داشته باشد. بنابراین علی

مربوطه، هنوز معلوم نیست که مسوولیت قانونی خطوط هوایی در ایران، با توجه به این تغییرات، دقیقا به چه  

های هواپیمایی در قبال فوت مسافران و سرنشینان هواپیماها طبق دیه  صورت خواهد بود و آیا مسوولیت شرکت

المللی تصویب شده و یا درباره مسوولیت خطوط  های بین شرعی مورد رسیدگی قرار خواهد گرفت یا براساس پیمان 

شده به  در پروازهای داخلی به چه نحوی عمل خواهد شد؟ آیا خسارت پرداخت هوایی در قبال مسافران خارجی  

بین  پروازهای  در  ایرانی  بهمسافران  پرواز  المللی،  اما  هستند،  ایرانی  اکثرا  که  دوبی  و  دمشق  پروازهای  در  ویژه 

المللی که براساس مفاد بلیت  های بین براساس دیه شرعی خواهد بود یا براساس پیمان  شود، المللی محسوب می بین

 مابین معتبر است؟ عنوان قرارداد فیونقل بهمسافران، بین مسافر و متصدی حمل 

های هواپیمایی مسوولیت خود را در قبال  البته رویه کنونی در کشورمان بدین صورت است که اکثر شرکت 

به هر حال مختارند که پوشش  های مذکور  کنند )بدیهی است که شرکت مسافر تا حداکثر میزان دیه، بیمه می

دانند، خریداری کنند( نکته جالب این است که برخلاف مادتین  ای بیشتری را تا هر میزان که خود صلاح می بیمه

اما در اینجا خسارت پرداختی به    قانون مجازات اسلامی که میزان دیه برای زن و مرد یکسان نیست،   301و    300

مسلمان و غیرمسلمان نیز تفاوتی نکرده و    زن و مرد یکسان است و مسلما میزان غرامت به فرد ایرانی و غیرایرانی، 

از هر ملیت و قومیتی و با هر    دیده در هواپیما اعم از زن و مرد و کوچک و بزرگ، ن سانحه اساس به همه مسافرا

های حرام به مبلغ خسارت  شود، قابل ذکر است که در ماه عنوان خسارت پرداخت میمذهبی، مبلغ واحدی به 

حامله بوده و جنین  شود. در عین حال به محض اینکه ثابت شود زنی  پرداختی، همانند دیه، یک سوم افزوده می

غرامت تعلق خواهد گرفت    دارای روح بوده است، به آن جنین نیز )فارغ از پسر یا دختر بودن( به اندازه دیه کامل،

 (. 1398)فتاحی و همکاران،  

 

 هواپیما 1استرداد حق بیمه 

اگر هواپیمایی در طول یکسال زمینگیر شده باشد و الحاقیه برگشتی برایش صادر نگردیده باشد. تعداد روزهای  

حق بیمه بدنه و فرانشیز    ٪75توافق شده زمین گیر شده در بیمه نامه هر هواپیما طی سال با هم جمع می شوند و

هواپیماها فقط    Lay upدر خصوص    AVN26Aآنها الحاقیه  برگشتی صادر می گردد.طبق نامه بیمه مرکزی و کلوز  

درمورد بیمه نامه بدنه و فرانشیز بدنه اعمال می گردد. طی نامه ای که بیمه گذار به سه شرکت های بیمه ای  

درمورد استعلام از بیمه مرکزی و نحوه محاسبه الحاقیه برگشتی و لی آپ نوشته است. جوابیه هایی به شرح ذیل  

 اوت ارسال گردیده است: از بیمه گرهای متف

طبق نامه شرکت اول بیمه گر بر اساس استعلام بعمل آمده از شرکت بیمه مرکزی مقرر گردید حق بیمه مسئولیت  

 را نیز محاسبه نموده و به بیمه گزار برگشت دهد.طبق نامه شرکت دوم بیمه گر پس از استعلام از بیمه مرکزی:

 
1  Lay up 
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قابل   (1 )به همان روش محاسبه(  بدنه  پوشش  فرانشیز همانند  بیمه  در هنگام زمین گیری هواپیما، حق 

 برگشت است ولی حق بیمه جنگ قابل برگشت نمی باشد. 

در هنگام زمین گیر شدن هواپیما و اعلام به بیمه گر در طول مدت، الحاقیه زمین گیر صادر می گردد که  (2

حق بیمه عودت می یابد.   ٪100در چنین شرایطی جهت مسافرـ خدمه و ثالث بابت روزهای باقی مانده 

لذا با توجه به توافق صورت پذیرفته با این شرکت به منظور جلوگیری از تعدد صدور الحاقیه در طول  

مدت بیمه نامه، در پایان دوره حق بیمه برگشتی همانند الحاقیه زمین گیری محاسبه و عودت خواهد  

 یافت.

 طبق نامه شرکت سوم بیمه گر:

، صرفاً در بیمه نامه بدنه امکان  AVN26Aهواپیما ها با درج کلوز    Lay upبرگشت حق بیمه از محل دوره  (1

پذیر بوده و در مورد بیمه فرانشیز بدنه با توجه به این که کلوز فوق در بیمه نامه مربوطه درج نگردیده  

 وجود ندارد.  Lay upاست امکان محاسبه  

در رابطه با بیمه های مسئولیت نیز بیمه گذار موظف است تغییرات را به موقع و به محض زمین گیر شدن  (2

 هواپیما به بیمه گر اعلام نماید تا امکان محاسبه حق بیمه برگشتی میسر گردد.

 بدنه و فرانشیز هواپیما:   Lay UPنحوه محاسبه  

× تعداد روز    ٪75الحاقیه های برگشتی( ×  -مبلغ حق بیمه بدنه هر هواپیما )بیمه نامه اصلی+الحاقیه های اضافی

Lay up  (7    =)روز متوالیLay up     بدنه هر هواپیما 

× تعداد روز    ٪ 75الحاقیه های برگشتی(×-مبلغ حق بیمه فرانشیز هر هواپیما )بیمه نامه اصلی+الحاقیه های اضافی

Lay up  (7    =)روز متوالیLay up    فرانشیز هر هواپیما 

 

 1تلفیقیروش تخمین داده های 

ساله است.  اصطلاحی برای ترکیب مشاهدات مقطعی کشورها، خانوارها طی دوره های زمانی چندتلفیقی  داده های  

در واقع، در ادبیات اقتصاد سنجی، اطلاعات آماری مربوط به داده های ادغام شده، سری زمانی و مقطعی داده های  

مقطعی و زمانی میسر نبوده، یا    تلفیقی گویند، به عبارت بهتر، مقاطعی وجود دارد که جدا کردن  داده ها بصورت

تلفیق آنها نتایج بهتری نسبت به تک تک آنها بدست می دهد. تخمین معادلات در حالت داده های تلفیقی بستگی 

به فروضی دارد که در مورد ضرایب، عرض از مبداها و جمله خطا اعمال می شود. البته این فروض جدا از فروض  

,𝑢i,t ~ N(0رض بر این است که  کلاسیک است، چرا که در ابتدا ف σ2)    تصادفی و بقیه فروض برقرار است. فروض ،

 (.  2023جدید، علاوه  بر فروض کلاسیک است )بادغن و همکاران،  

می توان استفاده نمود،    های متفاوتی های تلفیقی از مدل با توجه به این که در حوزه تخمین مدل رگرسیون با داده 

ها کدام مدل باید انتخاب  لذا این سئوال که کدام یک از مدل های موجود مناسبتر بوده و در تجزیه و تحلیل داده

شود، همیشه از سئوالات مطرح در این حوزه بوده است. حقیقت این است که انتخاب یک مدل مناسب بر خلاف  

 
1  Panel Data 
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( از مدل  1969)  3و هاسین  2( و والاک1961)  1ای نیست. موندلاک آنچه که شاید در وهله اول بنظر رسد، کار ساده

 (.  2005( به طرفداری از مدل اثرات تصادفی پرداختند. )بالتاگی،  1966)  5و نرلاو  4اثرات ثابت حمایت کرده و بالسترا 

های تلفیقی، آزمون های مختلفی طراحی گردیده است. در  به منظور تعیین نوع مدل مورد استفاده در داده

توان از آزمونی به  صورتی که هدف انتخاب یک مدل مناسب از بین دو مدل اثرات ثابت و اثرات تصادفی باشد، می

  7استفاده نمود. در انتخاب بین مدل رگرسیون تلفیقی و مدل اثر ثابت معمولا از آزمون چاو   6نام آزمون هاسمن 

شود. این در حالی است به منظور انتخاب مدل مناسب از بین دو مدل اثر تصادفی و مدل رگرسیون  استفاده می

 خواهد بود.   LMتلفیقی، آزمون مورد استفاده آزمون  

 

 
 آزمون های لازم برای انتخاب مدل مناسب  -2شكل 

 

 در تخمین داده های تلفیقی پنج حالت در نظرگرفته می شود که عبارتند از:  

عرض از مبداها و ضرایب بین مقاطع و دوره ها یکسان، منتهی جملات خطا در طول دوره ها و بین    حالت اول:

معمولی نیز قابل تخمین است. این حالت مانند این   OLSخطاها متفاوت اند. این ساده ترین رهیافتی است که با 

 مشاهده وجود دارد.    N.Tاست که به تعداد مقاطع ضربدر تعداد دوره ها یعنی  

 
1 - Mundlak 
2 - Wallace 
3 - Hussain 
4 - Balestra 
5 - Nerlove 
6 - Hausman 
7- Chow 
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: ضرایب شیبها ثابت بوده، ولی عرض از مبداها بین مقاطع مختلف، متفاوت از هم هستند.یک راه برای  حالت دوم

به حساب آوردن طبیعت واحد های مقطعی این است که عرض از مبداها متفاوت باشند یعنی هرمقطع یک عرض  

معروف است. به   1ل اثرات ثابت از مبدا داشته باشد، منتهی ضرایب یکسان اند، که در ادبیات اقتصاد سنجی به مد

 ( نیزگفته می شود. LSDVاین مدل، حداقل مربعات متغیر مجازی )

 : ضرایب شیبها ثابت، ولی عرض از مبداءها بین مقاطع و بین دوره ها متفاوت هستند. حالت سوم

: تمام ضرایب بین مقاطع مختلف متفاوت اند. یعنی، هر مقطع دارای تابع مختص خود است و این توابع  حالت چهارم 

 نیستند.   2با هم متفاوت اند. اگر حالت چهارم بطور معناداری تایید شود، بیانگر آن است که داده ها قابل انباشته شدن 

 (.  1400ربیعی و همکاران،  : عرض از مبداء ها و شیبها برای مقاطع و دوره های مختلف، متفاوت باشد )حالت پنجم  

 

 یافته ها 

ابتدا برای ورود به مرحله تجزیه و تحلیل اطلاعات، آمار توصیفی داده ها مثل میانگین، میانه، مد، واریانس،  در 

 کند محاسبه گردیده است. برا که توزیع نرمال پسماندها را بررسی می  -انحراف معیار و همچنین آزمون جارک

 ی به راست و اگر منف   یمثبت باشد، چولگ  بیصفر باشد، جامعه کاملاً متقارن است و چنانچه ضر  یچولگ  بیاگر ضر

نرمال استاندارد را    ینسبت به منحن  یفراون   یمنحن  یدگیکش  زانیبه چپ وجود خواهد داشت. م  یباشد، چولگ

متعادل    تیوضع  یدگیاز لحاظ کش  یوانفرا   یحدود صفر باشد، منحن  یدگینامند. اگر کش  یم  یدگیکش  ای  یبرجستگ

 یدگیباشد. کش  یپهن م  یباشد منحن  یبرجسته و اگر منف   یمقدار مثبت باشد منحن  نیو نرمال خواهد داشت، اگر ا

 مدل مثبت است.  نیا  یها  ریمتغ  یتمام

 
 شاخص های توصیفی پروازهای داخلی -1جدول 

 شاخص 
تعداد  

 پرواز 

ساعات  

 پرواز 

مسافر حمل شده 

(O&D ) 

مسافت طی 

شده)هزار 

 كیلومتر( 

صندلی كیلومتر  

 عرضه شده )هزار(

ضریب ظرفیت  

 ( ٪) مسافر

ضریب ظرفیت  

 ( ٪وزنی )

استرداد  

 حق بیمه 

 852755.1- 68.60494 77.70370 .1727168 11533.80 .1625621 19224.43 13279.95 میانگین

 703470.0- 71.00000 81.00000 .1431976 10460.00 .1423173 16398.00 12457.00 میانه

 41690.00- 96.00000 97.00000 26323289 90708.00 16443714 73760.00 34935.00 بیشترین 

 .2804346- 34.00000 30.00000 8212.000 265.0000 10324.00 565.0000 537.0000 کمترین

 685608.4 16.97622 12.68310 .2889074 10635.93 .1856034 12714.07 7644.161 انحراف معیار

 1.231157- 0.505650- 1.309260- 7.740741 5.231151 6.352412 1.333065 0.355408 چولگی

 4.004145 2.245300 5.506674 66.51211 39.32667 51.52055 6.198840 2.884019 کشیدگی

Jarque-Bera 1.750650 58.52530 8490.339 4823.167 14422.94 44.34771 5.374006 23.86562 

 0.000007 0.068085 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.416727 احتمال

 
1 Fixed effect model 
2 pooling 
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 شاخص های توصیفی پروازهای خارجی -2جدول  

 شاخص 
تعداد  

 پرواز 

ساعات  

 پرواز 

مسافر حمل شده 

(O&D ) 

مسافت طی 

 شده)هزار كیلومتر( 

صندلی كیلومتر عرضه  

 شده )هزار(

ضریب ظرفیت  

 ( ٪) مسافر

ضریب ظرفیت  

 ( ٪وزنی )

 62.25301 72.02410 .1036908 17462.22 408476.7 7828.470 2697.880 میانگین

 63.00000 75.00000 257150.0 1661.000 152322.0 2677.000 1145.000 میانه

 153.0000 96.00000 .9599420 594802.0 .3269322 50679.00 14622.00 بیشترین 

 23.00000 33.00000 235.0000 1.000000 127.0000 2.000000 1.000000 کمترین

 20.41212 16.07981 .2041797 69631.93 611994.2 12445.26 3632.375 انحراف معیار

 0.827015 0.884305- 3.025149 7.264689 2.405029 2.231960 1.899005 چولگی

 6.018220 2.958286 11.80507 59.07816 9.131413 7.026664 5.751728 کشیدگی

Jarque-Bera 76.07258 124.9863 210.0276 11605.69 394.7179 10.82362 40.96558 

 0.000000 0.004464 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 احتمال

 

 ره یچند متغ ونیرگرس لتحلی  جهت لازم  آماری  هایآزمون 

 ی جانب هایو مدل  یاصل یه هایبرای آزمون فرض ،یبترکی های¬و روش داده   یونیرگرس لیپژوهش از تحل نیا در

قبل از برآورد مدل به منظور اطمینان از نتایج پژوهش و ساختگی نبودن روابط موجود در    استفاده شده است.  

رگرسیون و معنی دار بودن متغیرها، اقدام به انجام آزمون مانایی و محاسبه ریشه واحد متغیرهای پژوهش در  

(، آزمون  2002)1های آزمون لوین، لین و چوو روش  Eviews12ها گردیدآزمون مزبور با استفاده از نرم افزار  مدل

 -فیلیپس   -و آزمون ریشه واحد فیشر3دیکی فولر تعمیم یافته  -(، آزمون ریشه واحد فیشر2003)2ایم، پسران و شین

که احتمال  . در آزمون ریشه واحد فرضیه صفر بیانگر وجود ریشه واحد بوده و در صورتی( انجام گردید1999)  4پرون

نتایج حاصل از آزمون ریشه    شود.درصد فرضیه صفر پذیرفته نمی  95باشد به احتمال    05/0جدول کوچکتر از  

 ( می باشد: 1های نهایی به شرح جدول )واحد برای متغیرهای مدل

 
 نتایج آزمون مانایی متغیرهای پژوهش-3جدول 

 متغیر مدل
Levin,lin& 

chut 
 احتمال  آماره

 : پروازهای داخلی 1مدل 

 0.000 5.08103- تعداد پرواز 

 0.000 3.90325- ساعات پرواز 

 3.87757 0.000- (O&D) مسافر حمل شده 

 0.000 7.11475- ( لومتری)هزار ک شده یمسافت ط

 
-Levin,Lin and chu  1 

-Jm,pesaran and sin  2 
-Fisher-Ausmented Dickey-fuller unit Root (Fisher-ADF)  3 

-Fisher-Phillips-perron(Fisher-PP)  4 
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 متغیر مدل
Levin,lin& 

chut 
 احتمال  آماره

 0.000 7.23093- عرضه شده )هزار(  لومتریک یصندل

 0.000 4.00790- (٪) مسافر تیظرف بی ضر

 0.000 3.65214- ( ٪ ضریب ظرفیت وزنی )

 : پروازهای خارجی 2مدل 

 0.000 2.94073- تعداد پرواز 

 0.000 8.01904- ساعات پرواز 

 2.50995 0.000- (O&D) مسافر حمل شده 

 0.000 2.92299- ( لومتر یشده)هزار ک یمسافت ط

 0.000 3.04370- عرضه شده )هزار(  لومتریک یصندل

 0.000 6.64292- (٪) مسافر تیظرف بی ضر

 0.000 9.46941- ( ٪ ضریب ظرفیت وزنی )

 0.0137 2.20453- استرداد حق بیمه )لی آپ(  

 

  0/ 05گردیده و کوچکتر از    0/0با توجه به مقدار سطح معنی داری این آزمون که برای کلیه متغیرهای برابر با  

متغیرهای تحقیق از پایایی لازم برخوردارند. بنابراین تمامی متغیرهای   شده است می توان بیان داشت که مقادیر

 . ندارند  گیری  تفاضل  به  نیازی  و  بوده  I(0)صفر    درجه  از  مورد بررسی ساکن

آزمون انجام شده در سطح   4( مشخص گردید که تمامی متغیرها بر اساس  1با توجه به نتایج حاصل از جدول )

 شود.   یانجام نم   یرندگ   یم  1و    0که کد    یموهوم  یرهایمتغ  یبرا   ییآزمون مانامانا هستند.   

 

 آزمون ناهمسانی واریانس 

که در تابع   itUترتیب که اجزاء اخلال همسانی واریانس یکی از مهمترین فروض مدل رگرسیون خطی است بدین

شوند، دارای واریانس همسان باشند اگر این فرض تأمین نشود دارای ناهمسانی واریانس  رگرسیون، جامعه ظاهر می

خواهیم بود. با توجه به وجود ناهمسانی واریانس بر اساس آزمون بارتلت و لوین از حداقل مربعات تعمیم یافته 

(EGLS)    .برای رفع آن استفاده می شود 

 

 برآورد مدل و تجزیه و تحلیل مدل نهایی 

در پژوهش حاضر، مدل های مذکور با استفاده از مدل داده های ترکیبی برآورد می شوند. بدین ترتیب که چند  

شرکت در طول زمان مورد بررسی و تجزیه و تحلیل قرار می گیرند. در تجزیه و تحلیل داده های ترکیبی یک  

بل تحلیل فراهم می گردد. در بسیاری  محیط بسیار غنی از اطلاعات  برای گسترش تکنیک های تخمین و نتایج قا

از موارد، پژوهشگران می توانند از داده های ترکیبی، برای مواردی که نمی توان فقط به صورت سری زمانی یا فقط  

به صورت مقطعی بررسی کرد، بهره بگیرند. همانگونه که در فصل سوم اشاره شد در داده های ترکیبی ابتدا به  
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-pلیمر« استفاده می شود. اگر   Fمنظور انتخاب بین روش های داده های تابلویی و داده های تلفیقی از »آزمون  

value    درصد باشد از داده های تلفیقی    5محاسبه شده بیشتر از سطح خطای(Pooled)    و در غیر این صورت از

 استفاده خواهد شد.   (Panel)داده های تابلویی  

در صورتی که داده ها به صورت تابلویی باشند، برای بررسی این موضوع که آیا عرض از مبدأ به صورت اثرات  

ثابت است یا اینکه در ساختار واحدهای مقطعی به صورت تصادفی عمل می کند، از »آزمون هاسمن« استفاده می  

رات تصادفی( رد می شود و اثرات ثابت  درصد باشد، فرض صفر )اث  5شود. اگر احتمال آزمون هاسمن کوچکتر از  

درصد باشد، فرض صفر رد نمی شود و اثرات    5انتخاب می شود و در صورتی که احتمال آزمون هاسمن بزرگتر از  

 تصادفی انتخاب می شود. 

 

 ( Chowآزمون چاو )

بنابراین جهت آزمون فرضیات تحقیق، ابتدا مدل اثرات ثابت، زمانی برآورد می شود سپس برای اینکه ببینم این  

در ادامه  عرض از مبدأ ها از لحاظ آماری با هم تفاوت معنی داری دارند یا خیر از آزمون چاو استفاده شده است.  

  انجام  پانل یا pool  صورت به مدل که این  بررسی برای هاسمن آزمون وچاو   آزمون دو ابتدا در مدل تخمین برای

 . است  شده  انجام  باشد  تصادفی  یا  ثابت  اثرات  صورت  به  که  این  یا  و  شده

 
 چاو  آزمون از حاصل نتایج 4جدول 

 سطح معنی داری آماره آزمون اثر آزمون 

 F 21.345519 0.0000آماره 

 0.0000 136.534402 آماره کای اسکوئر )خی دو( 

 

  از  استفاده  بر  مبتنی   فرضیه، نتیجه،  در.  است  آمده  دست  به  بحرانی  نقطه  از  بزرگتر   آزمون  آماره  که   این  به  با توجه

Pool  است  گردیده  استفاده  مدل  تخمین  برای  پانل  دادهای  روش  از  لذا.  است  شده  رد . 

 

 : هاسمن  آزمون از  حاصل  نتایج

  انتخاب   برای.  است  شده  استفاده  هاسمن  آزمون  از  تلفیقی  های  داده  در  استفاده  مورد  مدل  نوع  تعیین  منظور  به

  هاسمن  آزمون  از  حاصل  نتایج.  است  شده  گرفته  کار  به  آزمون  این  تصادفی  اثرات  یا  ثابت  اثرات  مدل  از  استفاده  بین

 . است  شده  داده  نشان  5  جدول  در

 
 هاسمن آزمون از  حاصل نتایج 5جدول 

 سطح معنی داری آماره كای اسكور )خی دو(  

 0.0406 19.675737 اثر تصادفی در مقاطع 
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در  ،  به دست آمده است  05/0کوچکتر از    P_Valueو مقدار  آماره آزمون بزرگتر از نقطه بحرانی  با توجه به این که  

برای تخمین    ثابت، مبتنی بر یکسان بودن عرض از مبدأ ها رد شده است. لذا از روش اثرات  نتیجه، فرضیه  

 مدل استفاده گردیده است.  

 

 پروازهای داخلی:  1برآورد مدل  

با توجه به مدل های به دست آمده در  قسمت های قبل و براساس فرضیه های تحقیق، با استفاده از روش داده  

های تلفیقی در حالت ایستا و رویکرد اثرات ثابت با به کارگیری رگرسیون حداقل مربعات وزنی )تعمیم یافته( دو  

نتایج حاصل از برآورد مدل با استفاده از رویکرد اثرات  مدل به صورت اثرات ثابت در مقاطع تخمین زده شده است:  

 نشان داده شده است.   7و    6جداول    دروزنی  و به کارگیری روش حداقل مربعات  در مقطع    ثابت

 
 وزنی  مربعات حداقل روش كارگیری به و مقاطع در ثابت اثرات حالت در مدل  برآورد از حاصل نتایج-6جدول 

 T P_Valueآماره انحراف استاندارد  ضرایب متغیرها

 0.0021 3.201611 8.937469 28.61430 تعداد پرواز 

 0.0003 3.777541- 2.548792 9.628166- ساعات پرواز

 0.026981 0.004456 -6.055110 0.0000- (O&D)مسافر حمل شده

 0.0001 4.342733- 1.068549 4.640423- ( لومتری)هزار ک شده یمسافت ط

 0.0029 3.100324- 0.005031 0.015599- عرضه شده )هزار(  لومتریک یصندل

 0.0000 5.489472 2264.994 12433.62 )درصد(  مسافر تیظرف بی ضر

 0.0924 1.707893 3649.477 6232.914 ضریب ظرفیت وزنی )درصد( 

C -2302460. 206620.1 -11.14345 0.0000 

 

 حداقل  روش  کارگیری  به  و  مقاطع  در  ثابت  اثرات  رویکرد  از  استفاده  با  و  ایستا  حالت  در  مدل  برآورد  از  حاصل  نتایج

که متغیرهای مستقل بر    است  آن  بیانگر  ثابت  اثرات  نتایج.  است  شده  داده  نشان   فوق  معادلات  در  وزنی  مربعات

  جدول   بحرانی  آماره  مقدار  از  که   T  آماره  این که مقدار  به  با توجه  بهتر،  عبارت  به.  دارند  داری  معنی  روی وابسته اثر

  در   دهد  می  نشان  است،  05/0  کوچکتر از  متغیرهای مستقل  این  احتمال  مقدار  به  توجه  با  همچنین  و  بوده  بزرگتر

   .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  متغیر  این  درصد  95  اطمینان  سطح

  برای این متغیر برابر با    T  آماره  این که مقدار  به  تاثیر تعداد پروازهای داخلی بر استرداد حق بیمه با توجه

  احتمال   مقدار  به  توجه  با  همچنین   و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  3.201611

  این   درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از  0/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این   .است برخوردار لازم داری معنی  از مهیبر استرداد حق ب یداخل یتعداد پروازها  ریتاث

0H
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به دست امده می توان گفت که با افزایش یک واحدی تعداد پرواز مقدار استراداد    28.61430متغیر که برابر با  

 واحد افزایش می یابد.  28.61430حق بیمه  

پروازتاثیر   توجه  ساعات  با  بیمه  استرداد حق  بر  مقدار   به  داخلی  با    T  آماره  این که  برابر  متغیر  این  برای 

  احتمال   مقدار  به  توجه  با  همچنین  و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از   -3.777541

  این   درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از  0/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی   از  مهیبر استرداد حق ب  یداخل  یپروازها  ساعات  ریتاث

به دست امده می توان گفت که با افزایش یک ساعتی ساعات پرواز مقدار استراداد   -9.628166متغیر که برابر با 

 واحد کاهش می یابد.  9.628166حق بیمه  

برای این متغیر برابر با   T آماره  این که مقدار به بر استرداد حق بیمه با توجه (O&D) مسافر حمل شدهتاثیر 

  احتمال  مقدار  به  توجه با  همچنین  و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از   -6.055110

  این   درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از  0/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی   از  مهی(بر استرداد حق بO&Dمسافر حمل شده )  ریتاث

با   برابر  متغیر که  واحدی    -0.026981این  افزایش یک  با  توان گفت که  امده می  مسافر حمل شده  به دست 

(O&D)  واحد کاهش می یابد.   0.026981مقدار استراداد حق بیمه 

طتاثیر   توجه  شده  یمسافت  با  بیمه  حق  استرداد  مقدار   به  بر  که  با     T  آماره  این  برابر  متغیر  این  برای 

  احتمال   مقدار  به  توجه  با  همچنین   و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  -4.342733

  این   درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از  0/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این متغیر    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیشده بر استرداد حق ب  یمسافت ط  ریتاث

مقدار  شده    یمسافت طبه دست امده می توان گفت که با افزایش یک هزار کیلومتری    -4.640423که برابر با   

 واحد کاهش می یابد.   4.640423استراداد حق بیمه   

برای این متغیر برابر    T  آماره  این که مقدار   به  بر استرداد حق بیمه با توجهعرضه شده   لومتریک  یصندلتاثیر  

  احتمال   مقدار  به   توجه  با  همچنین   و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  -3.100324با  

  این   درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از  0/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیعرضه شده بر استرداد حق ب  لومتریک  یصندل  ریتاث

عرضه    لومتریک  یصندلبه دست امده می توان گفت که با افزایش یک هزار    -0.015599این متغیر که برابر با   

 واحد کاهش می یابد.   0.015599مقدار استراداد حق بیمه  شده  

برای این متغیر برابر با    T  آماره  این که مقدار  به  بر استرداد حق بیمه با توجهمسافر    تیظرف  بیضرتاثیر  

  احتمال   مقدار  به  توجه  با  همچنین  و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  5.489472

  این   درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از  0/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیمسافر بر استرداد حق ب  تیظرف  بیضر  ریتاث
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مقدار  مسافر    تیظرف  بیضربه دست امده می توان گفت که با افزایش یک درصدی    12433.62متغیر که برابر با   

 واحد افزایش می یابد.   12433.62استراداد حق بیمه  

با توجه  یوزن  تیظرف  بیضرتاثیر   بیمه  استرداد حق  مقدار  به  بر  با    T  آماره  این که  برابر  این متغیر  برای 

  احتمال   مقدار  به  توجه  با  همچنین  و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  1.707893

  این  درصد  90  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  1/0  شده است و  کوچکتر از  09/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیبر استرداد حق ب  یوزن  تیظرف  بیضر  ریتاث

مقدار   یوزن تیظرف بیضربه دست امده می توان گفت که با افزایش یک درصدی  6232.914متغیر که برابر با  

 واحد افزایش می یابد.   6232.914استراداد حق بیمه  

 

Root MSE 255726.2  0.875281 ضریب تعیین 

Mean dependent var -954258.2  0.840743 ضریب تعیین تعدیل یافته 

S.D. dependent var 706638.5 S.E. of regression 290708.8 

Sum squared resid 5.49E+12  آمارهF 25.34286 

 F 0.000000سطح معنی داری آماره  1.983424 آماره دوربین واتسون 

 

  0/ 88  با  برابر  بررسی  مورد  مدل  در(  2R)  تعیین  ضریب  مقدار  شود،  می  مشاهده  رگرسیون  ضرایت  جدول  به  توجه  با

  با.  دارد  مدل  بالای  دهندگی   توضیح  از  نشان  که  است،  شده  زده  تخمین  0/ 84  با  برابر  یافته  تعمیم  2R  مقدار   و

 می  اند،  شده  00/0  با  برابر  که  آماره  این(  P_Value)  داری  معنی  سطح  مقدار  و  34/25  با  برابر  که  F  آماره  به  توجه

  واتسون  دوربین  آماره  بعلاوه،    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  آماری  لحاظ  از  نیز  مدل  کل  که  داشت  بیان  توان

 . ندارد  وجود  همبستگی  خود  فوق  مدل  در  که  دهد  می  نشان  نیز

 

 پروازهای خارجی:  2برآورد مدل  

 حداقل  روش  کارگیری  به  و  مقاطع  در  ثابت  اثرات  رویکرد  از  استفاده  با  و  ایستا  حالت  در  مدل  برآورد  از  حاصل  نتایج

که متغیرهای مستقل به غیر    است  آن  بیانگر   ثابت  اثرات  نتایج.  است  شده  داده  نشان  فوق  معادلات  در  وزنی  مربعات

( بر  عرضه شده )هزار(  لومتریک  یصندلو    (لومتریشده)هزار ک  یمسافت ط،  (O&D)  مسافر حمل شدهاز سه متغیر )

  بزرگتر   جدول  بحرانی آماره  مقدار  از  که  T آماره  مقدار به  توجه  بهتر،  عبارت به.  دارند  داری  معنی  روی وابسته اثر

 سطح در  دهد می نشان است، 05/0 کوچکتر از متغیرهای مستقل این احتمال مقدار به توجه با  همچنین و بوده

 . است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  متغیر  این  درصد  95  اطمینان

  برای این متغیر برابر با    T  آماره  این که مقدار  به  تاثیر تعداد پروازهای خارجی بر استرداد حق بیمه با توجه

  احتمال   مقدار  به  توجه  با  همچنین   و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  2.219862

  این  درصد 95 اطمینان سطح در دهد می نشان است، 05/0 شده است و  کوچکتر از 02/0متغیر که برابر با  این

با توجه به مقدار ضریب این   .است برخوردار لازم داری معنی  از مهیبر استرداد حق ب یداخل یتعداد پروازها  ریتاث
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به دست امده می توان گفت که با افزایش یک واحدی تعداد پرواز مقدار استراداد    96.07986متغیر که برابر با  

 واحد افزایش می یابد.  96.07986حق بیمه  
 

 وزنی  مربعات حداقل روش كارگیری به و مقاطع در ثابت اثرات حالت در مدل  برآورد از حاصل نتایج-7جدول 

 T P_Valueآماره انحراف استاندارد  ضرایب متغیرها

 0.0299 2.219862 43.28191 96.07986 تعداد پرواز 

 0.0258 2.281559- 7.628676 17.40528- ساعات پرواز

 0.011571 0.102503 -0.112888 0.9105- (O&D)مسافر حمل شده

 0.1776 1.363093- 0.474390 0.646637- ( لومتر یشده)هزار ک یمسافت ط

 0.4055 0.837329- 0.034653 0.029016- عرضه شده )هزار(  لومتریک یصندل

 0.0161 2.472056 3029.328 7488.669 (٪) مسافر تیظرف بی ضر

 0.0210 2.364789- 1989.434 4704.592- ( ٪ ضریب ظرفیت وزنی )

C -1151359. 178130.1 -6.463584 0.0000 

 

 -2.281559برای این متغیر برابر با    T  آماره  این که مقدار  به  داخلی بر استرداد حق بیمه با توجه  ساعات پروازتاثیر  

متغیر که   این  احتمال  مقدار  به  توجه  با  همچنین  و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از

  ساعات   ریتاث  این  درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از   0/0برابر با  

با توجه به مقدار ضریب این متغیر که   . است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیبر استرداد حق ب  یداخل  یپروازها 

به دست امده می توان گفت که با افزایش یک ساعتی ساعات پرواز مقدار استراداد حق بیمه    -17.40528برابر با   

 واحد کاهش می یابد.   17.40528

برای این متغیر برابر با   T آماره  این که مقدار به بر استرداد حق بیمه با توجه (O&D) مسافر حمل شدهتاثیر 

  احتمال   مقدار  به  توجه  با  همچنین   و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  -0.112888

  ر ی تاث  این  درصد  95  اطمینان  سطح  در   دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  بزرگتر از  9/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این    .نیست  برخوردار  لازم  داری  معنی   از  مهی(بر استرداد حق بO&Dمسافر حمل شده )

با   برابر  که  واحدی    -0.011571متغیر  یک  افزایش  با  که  گفت  توان  می  امده  دست  شده  به  حمل  مسافر 

(O&D)  واحد کاهش می یابد.   0.011571مقدار استراداد حق بیمه 

طتاثیر   توجه  شده  یمسافت  با  بیمه  حق  استرداد  مقدار   به  بر  که  با     T  آماره  این  برابر  متغیر  این  برای 

  احتمال  مقدار  به  توجه با  همچنین  و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از   -1.363093

  ر ی تاث  این  درصد  95  اطمینان  سطح  در   دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  بزرگتر از  1/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این متغیر که  .نیست  برخوردار لازم داری معنی از مهیشده بر استرداد حق ب یمسافت ط

مقدار استراداد  شده    یمسافت طبه دست امده می توان گفت که با افزایش یک هزار کیلومتری    -0.646637برابر با   

 واحد کاهش می یابد.  0.646637حق بیمه   
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برای این متغیر برابر    T  آماره  این که مقدار   به  بر استرداد حق بیمه با توجهعرضه شده   لومتریک  یصندلتاثیر  

  احتمال   مقدار  به   توجه  با  همچنین   و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از  -0.837329با  

  ر ی تاث  این  درصد  95  اطمینان  سطح  در   دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  بزرگتر از  4/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این    .نیست  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیعرضه شده بر استرداد حق ب  لومتریک  یصندل

عرضه شده    لومتریک  یصندلبه دست امده می توان گفت که با افزایش یک هزار    -0.029016متغیر که برابر با   

 واحد کاهش می یابد.   0.02901مقدار استراداد حق بیمه  

برای این متغیر برابر با    T  آماره  این که مقدار  به  بر استرداد حق بیمه با توجهمسافر    تیظرف  بیضرتاثیر  

  احتمال  مقدار به توجه با همچنین و بوده بزرگتر جدول بحرانی آماره مقدار به دست آمده است و از   2.472056

  این   درصد  95  اطمینان  سطح  در  دهد  می  نشان  است،  05/0  شده است و  کوچکتر از  0/0متغیر که برابر با    این

با توجه به مقدار ضریب این    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیمسافر بر استرداد حق ب  تیظرف  بیضر  ریتاث

مقدار  مسافر    تیظرف  بیضربه دست امده می توان گفت که با افزایش یک درصدی    7488.669متغیر که برابر با   

 واحد افزایش می یابد.   7488.669استراداد حق بیمه  

با توجه  یوزن  تیظرف  بیضرتاثیر   بیمه  استرداد حق  مقدار  به  بر  با    T  آماره  این که  برابر  این متغیر  برای 

  احتمال  مقدار  به  توجه با  همچنین  و  بوده  بزرگتر  جدول  بحرانی  آماره  مقدار  به دست آمده است و از   -2.364789

  این  درصد 95 اطمینان سطح در دهد می نشان است، 05/0 شده است و  کوچکتر از 02/0متغیر که برابر با  این

با توجه به مقدار ضریب این    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  مهیبر استرداد حق ب  یوزن  تیظرف  بیضر  ریتاث

مقدار    یوزن  تیظرف  بیضربه دست امده می توان گفت که با افزایش یک درصدی    -4704.592متغیر که برابر با   

 واحد افزایش می یابد.   4704.592استراداد حق بیمه  

 

Root MSE 285583.2  0.842255 ضریب تعیین 

Mean dependent var -903869.5  0.798572 ضریب تعیین تعدیل یافته 

S.D. dependent var 613359.4 S.E. of regression 324650.2 

Sum squared resid 6.85E+12  آمارهF 19.28100 

 F 0.000000سطح معنی داری آماره  1.747533 آماره دوربین واتسون 

 

  0/ 84  با  برابر  بررسی  مورد  مدل  در(  2R)  تعیین  ضریب  مقدار  شود،  می  مشاهده  رگرسیون  ضرایت  جدول  به  توجه  با

  با.  دارد  مدل  بالای  دهندگی   توضیح  از  نشان  که  است،  شده  زده  تخمین  0/ 79  با  برابر  یافته  تعمیم  2R  مقدار   و

 می  اند،  شده  00/0  با  برابر  که  آماره  این(  P_Value)  داری  معنی  سطح  مقدار  و  28/19  با  برابر  که  F  آماره  به  توجه

  واتسون  دوربین  آماره  بعلاوه،    .است  برخوردار  لازم  داری  معنی  از  آماری  لحاظ  از  نیز  مدل  کل  که  داشت  بیان  توان

 . ندارد  وجود  همبستگی  خود  فوق  مدل  در  که  دهد  می  نشان  نیز
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 بحث و نتیجه گیری 

هنگام انعقاد قرارداد استعلام بها اخذ    یستیبایم   ییمایهواپ  ییاز شرکت ها  یکه طبق  ساختار برخ  کهییاز آنجا

داشته باشد    ییبالا  یتوانگر  طینرخ کمتر و شرا  یگر قرارداد منعقد شود که دارا  مهیبعنوان ب  یگردد و با شرکت

همه شرکت    ییناوگان هوا  یا  مهیپوشش ب  یراردادها ق  یبرا  یمرکز  مهیشرکت ب  94نامه    نییبرابر مفاد آ  یازطرف

قدرت انعطاف نخواهند داشت مگر    یدارا  یا  مهیب  یشرکت ها  "لذا عملا   ندی نرخ اخذ نما  یستیبایم  یا  مهیب  یها

  بالا خواهد بود.   یر یپذ  سکیر  یکه خود دارا  یمرکز   مهیب  یعدول از نرخ نامه ها  ای  ییجز  لاتی در موارد تسه

و... دولت بمنظور    سیلیلندن، ا اوان ، و  دزیلو  یو خروج بروکرها  1384از سال    یخارج  یها  میتحر  دیتشد  بدنبال

اقدام نموده    مهیب  یدلار تحت عنوان صندوق ارز   اردیلیم  2مبلغ    صینسبت به تخص  ییاز پوشش ناوگان وا  تیحما

  ی شرکت ها  نیب ومیبصورت کنسر س مهیبتعهدات  یا مهیب تیفیک شیمقررشده است جهت افزا یاست واز طرف

  مه یجهت کسب قرارداد پوشش ب  یا  مه یب  یاز شرکت ها  یبرخ.  گردد  میتسه   یتوانگر  بیبا توجه به ضر  مهیب

 ی سال آت  یچنانچه قرارداد برا  یول  ندی نما  یم  لاتیاعطاء تسه  یاقدام به انجام مکاتبه توافق  ییهوا  یشرکت ها 

  با دگردد. یم یا مهیو ب ییهوا ییشرکت ها نیسرآغاز اختلاف ب نیشود و ا ینم ییموارد اجرا "امضاء نشود عملا 

  23/02/1396مورخ    516نامه شماره    یگر ملت ط  مهیشرکت ب  دیبعمل آمده مشخص گرد  یها  یتوجه به بررس

ب  ییمایبعنوان شرکت هواپ بعنوان شرکت  مبلغ    مهیآسمان  پرداخت  بابت    وروی   446/640/11گذار درخواست 

  باشد یآپ م یمربوط به ل "تاکه عمد 1391 تیلغا  1383پوشش ناوگان از سال  ینامه ها  مهیمربوط به ب رتیمغا

آپ را    یکه ل  1384در سال    سیآسمان به استناد محاسبات مربوط به بروکر ول  ییمایهواپ  شرکت  نموده است.

  مه یناوگان اعم از ب  مهیب  یبخش ها  هیکل  یآپ برا  یدانسته و خواستار محاسبه ل  زین  تیمسوول  یمشمول قراردادها 

ملت باستناد موافقت سال    مهیشده است. شرکت ب  یو قانون  نیسرنش  تیجنگ و مسوول  مهیبدنه، ب  زیبدنه،فرانش

را هم مشمول    تیمسول  مهیبدنه ، ب  مهیناوگان مضاف بر ب  یریگ  نیعلاوه بر مدت کمتر زم  سیلیبروکر و  1384

بدنه موثر    زیبدنه و فرانش  مهیآپ را فقط در ب  یل  یا   مهیب  تیبعنوان حاکم  یمرکز   مهیب  شرکت  آپ نموده است.  یل

جداگانه قابل احتساب    تیکه محاسبات برگشت مسول  یندانسته است .درصورت  تیمسول  مهیدانسته و مشمول ب

شده باشد و اول شنبه    رینگیزم  انهیدر آش  یدر غروب چهارشنبه بعلت نقص فن  ییمایخواهد بود. بعنوان مثال هواپ

  ی ادار   یلیبه بهانه تعط  مهیب  یشرکت ته  ینمام تمام پرواز   مهی( بعلت ضرورت صدور ب  ییآماده پرواز باشد)چک جز

باعث    یمستندات در روز اول ادار   رشیپذ  کهیورزنددر حال  یاسترداد حق دو روز مذکور استنکاف م  رشیاز پذ

در خط پرواز نباشند براساس تعداد    یروز بصورت تمام پرواز  کی  یکه حت  یی  ماهایهواپ  خواهدشد.  رتی کاهش مغا

  مهیب  یشرکت ها  نیموضوع هم محل اختلاف ب  نیروز قابل استرداد هستند. ا  365نسبت به    یرینگیزم  یروزها 

برابر مفاد قرارداد ارجاع    یداور  اتیملت به   ه  مهیشرکت ب  یاختلاف از سو  پرونده.  گردد  یمحسوب م  ییو هوا  یا

ه و  داور  اتیشده  نفره  دادگستر  یبعلت تخصص  یسه  کارشناسان  به  است.  یبودن   نموده    کارشناسان  ارجاع 

بعمل آمده از شرکت    یو استعلام ها  سی ول  یبروکر   1384و محاسبات سال    یبعلت ابهامات قرارداد  یدادگستر

 گذار قرار داده است.   مهیگر و ب  مهیب  یشرکت ها   نیمابیبنا را بر هرگونه توافق ف  یمرکز  مهیب
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Abstract 

The aviation industry is a new industry and business that is rapidly changing and developing. Therefore, 

its development and developments occur before the approval of related laws. For this reason, it is 

necessary to regulate and codify the relations between the players in the field of aviation in the best 

possible way and to identify and codify the air rights related to it. Therefore, the aim of the current 

research is to identify the challenges of refunding plane insurance premiums in Iran. Therefore, in this 

article, an attempt has been made to analyze the interactions affecting the reimbursement of plane 

insurance premiums by considering 12 airline companies during the period of 2014 to 2014. Based on 

this, the model has been estimated by using the consolidated data method in the static state and the fixed 

effects approach in sections and using the weighted least squares method. In this research, the effect of 

the number of flights, flight hours, passengers carried, distance traveled, seat kilometers offered, 

passenger capacity factor, weight capacity factor on insurance premium refund in domestic and foreign 

flights was tested. The results showed that all the variables had a significant effect on the insurance 

premium refund in domestic flights, but in foreign flights, only the variables of number of flights, flight 

hours, passenger capacity factor, weight capacity factor had the necessary significance. 

Keywords: insurance policy management, aircraft insurance policy, aviation industry, insurance 

premium refund approach 


