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 مقدمه

اصطلاحی کلی است که شامل فرضیه، تحقیق و طبقه بندی ایمنی هوای 

  ،چنین اختلالاتی از طریق فراگیر نمودن مقررات اختلالات پرواز و جلوگیری از

که  به عنوان  ،وردی و طی دوره های آموزشی جامع می باشدتحصیلات هوان

 ایمنی مسافرت هوایی شناخته شده است.

ICAO که در  ،سازمان ملل متحد بین المللی هوانوردی ملکی که یکی از سازمان

پس از تصویب و امضای پیمان حمل و نقل هوایی موسوم  ۴۴۱۱دسامبر سال  ۷

این سازمان هماهنگ سازی استانداردهای وظیفه  ،به پیمان شیکاگو تشکیل شد

بین المللی پروازی و مدیریت خطوط هوایی در سطح جهان است. اما موجودیت 

 ۴۴۱۷مه  ۶اتفاق افتاد. اولین جلسه ایکائو در  ۴۴۱۷آن به طور رسمی در سال 

عضو آن می  مه اعضا شورای آن انتخاب شدند. افغانستان نیز ۸۲تشکیل ودر 

تنظیم و بهبود (چنین گفته است:  ۸بند  ۸هوانوردی ملکی ماده  و در قانون باشد

خدمات حمل و نقل هوایی ملکی در مطابقت  به میثاق هوانوردی ملکی بین 

در  )، اسناد سازمان بین المللی هوانوردی ایکاو و سایر ضمایم مربوط آنالمللی

مقر دائمی آن سازمان ایکائو تقریباً همه کشورهای دنیا به آن پیوسته اند. که 

مونترال کانادا است، اما به طور موقت می تواند به محل دیگری منتقل شود. 

ماده تدوین شده و در ضمن آن بر اصول کلی حقوق بین  ۴۶پیمان شیکاگو در 

 هواپیماالمللی و هوانوردی از جمله اصل حاکمیت دولت ها بر قلمرو و تابعیت 

تاکید دارد. نپرداختن حق عضویت در این سازمان مانند سازمان ملل می تواند 

موجب تعلیق حق رای آن عضو شود. شورای ایکائو نهاد اصلی تصمیم گیری در 

کشور عضو ایکائو که توسط اعضای مجمع  ۳۳از نمایندگان  این سازمان است و

ت سه سال انتخاب می شوند، تشکیل می شود. در این تحقیق عمومی برای مد

https://www.eligasht.com/flight/
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کوشش برآن است تا به دریافت راه حل ها بر مشکلات  و معضلات هوانوردی 

ژرف نگری بر پدیده های روز افزون  ،کشور در تطبیق با معیار های بین المللی آن

در هوانوردی ملکی که بصورت برق آسا در گسترش است از منظر حقوق 

وردی تحلیل گردد. شایان ذکر است که محقق نیز کارمند مسلکی هوانوردی هوان

باشد که در غنی سازی تحقیق با استفاده  بدین سو می  ۸۲۴۲ملکی افغانستان از 

آموزش های ایمنی در نهادهای آموزشی هوانورد جهان و دفاع پایان  ،از تجارب

دی ملکی به موفقیت انجام نامه کارشناسی ارشد را که در حقوق بین الملل هوانور 

امید بر آنست که دانشمندان را بسند طبع  .داده ام بر غنا سازی نگارش می افزاید

 آید  و محصلین را بصیرت افزاید.
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 :ملکی هوانوردی بین الملل حقوق مفهوم -مبحث اول

علم حقوق است که قوانین و قواعد مربوط به حقوق بین الملل هوایی رشته از 

چنین روابط حقوقی و تجاری  عبور و مرور هواپیما ها و بهره برداری از هوا و هم

ین قواعد و مقررات مربوط به فرودگاها ابر ه کند، علاو  ناشی از آنها را بررسی می

لل و مقررات مربوط به حق پرواز و هدایت هواپیما نیز در قلمرو حقوق بین الم

هوایی قرار میگیرد. تولد حقوق دریاها مربوط به قرن بیستم است که درآن به 

هستیم که دو قلمرو برای اجرای مقررات درآن وجود  عرصه پهناور فضا روبرو

 نقل داخلی وبین المللی است. از قبیل هوانوردی حمل ودارد که 

رها در قلمرو بین مشخصه قابل توجه حقوق بین الملل هوایی این است که تمام کشو 

کنند، به نحوی که  الملل از این وسیله که مزایای زیادی را در بردارد استفاده می

هریک از پروازها از طرف عموم کشورها قابل پذیرش و اجراست و ساعات عزیمت و 

ورود و وضع ترافیک از قبل مشخص شده است. حقوق بین الملل هوایی برای  

خصوص کشورهایی که دارای خاک نسبتآ وسیع حمل و نقل داخلی کشورها به 

هستند، یا خصایص جغرافیه ای نامساعدی داردند که نمیتوانند از سایر وسایل حمل 

نقل استفاده کنند به کار میرود، مثل ایالات متحده امریکا یا تحاد جماهر شوروی  و

سعه و بسط اثر مهم ترافیک بین المللی تو  و برازیل که ترافیک داخلی گسترده دارند.

قوانین و آئین نامه های مربوط به حقوق بین الملل هوایی است در حمل ونقل 

داخلی هردولت سرویس های خودرا به میل واراده خود تشکیل میدهد، اما در 

باید موافق باشند و کنفرانس  ترافیک بین المللی با اجرای به پنج نوع آزادی دولت ها

ده است. حقوق هوایی یک حقوق ناپایدار برهمین اساس تشکیل ش 4411شیکاکو 

و متغییر است، زیرا فن هواپیمایی در حال تحول است، بطور که اقسام هواپیماها 

رو به تکامل میروند در نتیجه قوانین مربوط به آن ها نیز با اصلاح و تغییر مواجه 

است. حقوق هوایی یک حقوق فنی است در قسمت مسئولیت متصدی حمل ونقل 
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ول خاص است بعضی آنرا حقوق ماشین ها و تاسیسات گفتند که در تکتیک تابع اص

 و ورش قضایی تابع نظم خاص خود است.

حقوق هوایی یک حقوق مرکب است، چراکه قوانین حقوق عمومی و حقوق 

گیرند، اما  خصوصی و حقوق داخلی و حقوق بین المللی در کنار یکدیگر قرار می

ومی پیش از مقررات حقوق خصوصی در حقوق هوایی مقررات حقوق عم

 .(9-4: 4941)یاسا، اهمیت دارند

 :کاپوتاژ مفهوم – گفتار اول

 لغوی ریشه درمورد .است شده اخذ دریایی حقوق از کابوتاژ حقوقی مفهوم 

به معنی کشتی  Cabot فرانسوی لفظ از واژه این که رود می گمان کابوتاژ

 به بندر ازیک معنی دریانوردی هب Capeیا  Caboو یا کلمه هسپانیوی کوچک 

 تعریف هوایی درحقوق . باشد شده منشعب دریا ساحل امتداد در دیگری بندر

 و مبداء بین پستی های محموله یا و ،کالامسافر نقل و ازحمل عبارتست کابوتاژ

 بکارگیری . باشند قرارداشته واحدی قلمرو کشور در آنها دوی هر که مقصدی

 فرانسویان که زمانی یعنیمیلادی   4441 سال به بار اولین برای کابوتاژ عبارت

 باز کردند اعتراض هوایی فرانسه قلمرو به آنها ورود های المانی و بالون پرواز به

 شنایی و تصدیق مورد را کابوتاژ رسمی بطور پاریس 4444 کنوانسیون .گردد می

 برای خود هوایی خطوط از تواند می کشورها که مقررداشت 41 درماده و قرارداد

 1ماده  .بگیرند بهره خود قلمرو از دونقطه مابین فی نقل کالا ومسافر و حمل

  پرداخت کابوتاژ مسئله بررسی به دوجمله بیان با شیکاگو 4411یون کنوانس

 هواپیمای به اجازه ارائه دارد از حق متعاهد هرکشور : است آمده نخست درجمله

 قلمرو درون و کالا ها در مسافر حمل برای دیگر متعاهد کشور یک به متعلق

 انحصاری هرکشورازحق که است آن جمله این معنی. آورد بعمل ممانعت خود

 تواند می درنتیجه است و برخوردار خود هوایی برقلمرو حاکمیت اعمال برای
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 هوایی نقل و حمل های شرکت عهده به منحصراً  را خود نقل هوایی و حمل

 .بگذارد داخلی

 خوانیم می چنین این کابوتاژ درباره شیکاگو کنوانسیون هفتم ماده دوم هجمل در

 انحصاری حق که ترتیباتی را گونه هیچ که شود می متقبل متعاهد هرکشور :

 حق چنین هیچگاه هم و نگیرد درپیش کند نقض را دیگری کشور یک کابوتاژ

 اگر که.ندک می پیشنهاد حقوقی عرف . نگیرد نظر در خود برای را انحصاری

 دیگر کشور هوایی خطوط به خود کابوتاژ حقوق واگذاری به اقدام کشور یک

 وبراساس کشورها همه به یادشده امتیازات و آنگاه لازم است تا حقوق نماید،

 حاکمیت اندیشه از هفت، ماده اول . جملهشود واگذار تبعیض عدم اصل

 درماده مطلب این نکهچنا هم کند می حمایت آنها فضایی هوایی و بر هرکشور

است که  آن از وحاکی است قرارگرفته اشاره شیکاگو نیز مورد کنوانسیون یک

 امورتجاری دیگر به کشورهای به متعلق هواپیماهای اشتغال دارنداز حق دولتها

 که گفت باید دوم درتشریح . نمایند جلوگیری خود قلمرو درون در وترابری

 که ترتیباتی اتخاذ از که شوند می تعهدم شیکاگو کنوانسیون عضو کشورهای

 به احترام براساس بشود دیگر کشور به کشور کابوتاژیک حق واگذاری منجربه

 حقوقی محافل در که است گفتنی. کنند خودداری کابوتاژ بودن انحصاری اصل

 .دارد وجود هفت ماده در رفته بکار لحن خصوص در فراوانی های جدل و بحث

 ممنوع را کابوتاژ 1 ماده که برداشت این Michael Milde پروفیسور بعقیده

 اشاره نکته این به متن تنها : افزاید می وی .است اشتباه است. آشکارا ساخته

به  کابوتاژ حق واگذاری اعطای از که دارد را حق این دولت هر کند که می

 نکته هیچ 1 ماده اول جمله او نظر به . ورزد امتناع کشوردیگر یک هواپیماهای

 اساس براین افزاید و نمی آمده یک که آنگونه حاکمیت کلی مفهوم به را ای تازه

 کابوتاژ امتیاز اخذ عدم به کشورها تعهد دیگر نماید ازطرف می غیرضروری بنظر

 وجود هفت ماده دوم بخش در آنگونه که آن، بدون انحصاری اصل براساس

 .است بازکرده تناقض بروز و گوناگون تفسیرهای ارائه را برای فضا دارد،
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 شناسایی مورد را تفسیراحتمالی دو خود درنظریه  Pablo Mendesپروفیسور 

 رژیم یک آورنده پدید بعنوان را هفت ماده توان می او عقیده به .است قرارداده

هواپیماهای  به را کابوتاژ حق هنوز که متعاهد کشورهای تمامی برای جانبه چند

 از دسته این نظریه این براساس درنظرگرفت اند هنداد اختصاص خود ملی

 کنوانسیون عضو کشورهای دیگر در شده ثبت های هواپیما به باید کشورها

 طریق ازاین تا باشند داشته دسترسی آنها هوایی تابه قلمرو .دهند اجازه شیکاگو

 .(4941:9،  )شکوریشود احتراز کابوتاژ انحصاری برحقوق محدودیت ایجاد از

 یک به کابوتاژ حق ارائه محض به که بود خواهد تفسیرآن این نهایی هنتیج

 کنوانسیون شیکاگو عضو همگی کشورهای خارجی، هواپیمایی خطوط یا دولت

 خواهند دسترسی کابوتاژ حق کننده اعطا کشور هوایی قلمرو به اتوماتیک بطور

 دیدگاه زاینا هفت ماده متنی تفسیر مسلماً   اعطا بین توافق صورت در . داشت

 در ثالث طرفهای حقوق به ای اشاره هیچ متن ماده در زیرا کند نمی حمایت

 . شود نمی مشاهده کابوتاژ امتیاز کننده دریافت و اعطا کننده بین توافق صورت

المللی  بین هوایی منظم خدمات به . شود می ارائه هفت ماده از که تفسیردیگری

 با کند می پابلومندز بیان پروفسور که گونهآن تفسیر این. کند می پیدا ارتباط

 قوت جانبه دو ارتباطات خصوص در شیکاگو کنوانسیون 1 ماده مفاد از استعانت

 در عبارت چند جانبه موجود مفهومی از دوجانبه ارتباطات از گونه این . یابد می

 که آن است عبارت این معنی به سخن دیگر به .شوند می برداشت هفت ماده

 منعقد یکدیگر با کابوتاژ امتیاز اعطای خصوص در دوجانبه توافق که ییکشورها

 آنکه یا و کنند اذعان توافق خود از رزرو حق وجود به صراحتاً  باید یا .نمایند می

 و حمل به دسترسی خصوص شیکاگو در کنوانسوین عضو کشورهای دیگر حقوق

 با. دارند محترم و دبشمارن رسمیت به را وجود انحصار عدم و خودشان ملی نقل

 سوال این او .است ساخته مطرح نیزسناریو سومی را milde فیسورپرو  حال این

 نشده بیان صراحتاً  را اگر کابوتاژ امتیاز توان می آیاکه اصولآ  کند می مطرح را

 مثلآ آیا .(5:۳۴۷، سعادت سیر )کرد تفسیر را بودن انحصاری اصل برپایه باشد
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 غیر های مصلحت بر بنا غیرانحصاری امتیاز یک عنوانب را کابوتاژ توان می

 که دیگری به کشورهای آنرا حتی یا کرد و واگذار دیگری دولت به هوانوردی

 اروپای وضعیتبا نظر داشت   نمود؟ اعطا هستند آن از برخورداری به مایل

 اجراست و حال در اقتصاد سازی آزاد های سیاست سوم بخش آن در که متحد

 بین در کابوتاژ به مربوط های هوایی محدودیت نقل و حمل های شرکت

 وضعیت این آیا که شود می مطرح سوال اند این برده بین از را عضو کشورهای

 رفت؟ اگر نخواهد شمار به شیکاگو کنوانسیون ماده هفت مفاد آشکار نقض

 خواهد این مسئله آنگاه آوریم نظر در شیکاگو کنوانسیون نقض را فوق وضعیت

 چه کنوانسیون کشورهای متعهد سوی از تعهدی نقض چنین ضمانت اجرای بود

 14 ماده ترتیبات وفق ایکائو مرکزی شورای به شکایت تسلیم از غیر چیزی

 محدود نا حقوق هرگاه که است آن احتمالی پاسخ یک .بود خواهد کنوانسیون

 کشورهای گاهآن شود اعطا جامعه اروپا هوایی نقل و حمل شرکتهای به کابوتاژ

 کشورها دیگر نقل و حمل شرکتهای به تا بود خواهند ناگزیر اروپا عضو اتحادیه

 چنین صورت این غیر در. بدهند را خود ملی قلمرو از محلی استفاده اجازه نیز

 ممنوعیت خصوص در کنوانسیون هفت ماده با تضاد در امتیازی اعطای

 بود  در خلال سال ها تلاش دخواه ها دولت دیگر به کابوتاژ حقوق واگذاری

 شواری در سوئد نمایندگی سرپرستی به هفت ماده بازسازی برای های فراوانی

 نویسی پیش سوئد هیات 4411 درسال. است پذیرفته صورت ایکائو مرکزی

 تهیه برای اصلیاستدلال . کرد شورا تقدیم هفت ماده دوم جمله حذف رابرای

 محدود غیرطبیعی بشکل هفت ماده ومد جمله که بود آن نویسی پیش چنین

 تفسیرهای ارائه برای اصلی عامل درنتیجه ابهام و آمدن بوجود باعث بود و کننده

 هفت ماده از متفاوت تفسیرهای با سوئدکه نمایندگی هیات . شود می متناقض

 هوایی نقل و حمل جانبه چند توافق حفظ علاقمندی به و سو یک از

 دیدگاه این .بود روبرو دیگر سوی از سوئد نروژ انمارکد فی مابین  اسکاندیناوی

که  نبودند آن درصدد شیکاگو کنوانسیون کنندگان تهیه ساخت که مطرح را
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 ترتیباتی اجرای از هفت ماده مفاد بواسطه شیکاگو کنوانسیون عضو کشورهای

 از .بمانند باز دهد می ارتقا را غیرانتظامی هوانوردی اقتصادی وکارآیی امنیت که

 برد بلکه می بین از را موجود ابهامات تنها نه دوم جمله حذف ایشان دیدگاه

در متن  بازبینی ایجاد . مسئلهتقویت خواهد کرد نیز را شیکاگو کنوانسیون شاکله

 آیرس بوئنوس و وین در هیجدهمین اجلاس ایکائو و شانزدهمین در کنوانسیون

نویسی  پیش تصویب برای کافی رای حائزهردو اجلاس  در اما شد بررسی

 تفسیر مشکل به توجهات شدن جلب باعث سوئد اقدام اصلاحی نگردید اگرچه

تصویب متن اصلاحیه را باید به این نکته  شکست شد اما کنوانسیون هفت ماده

بین المللی  نقل و حمل درعرصه بسیارکمرنگی نقش کابوتاژ که تدانس مربوط

 به شیکاگو علاقه ای درکنوانسیون اهدمتع کشورهای اساس ایفا میکند براین

بود  1 ماده حذف همانا که دسترس از دور هدف یک به دستیابی برسر مجادله

 شده منتفع هفت ماده اول جمله مفاد از بقدرکافی ها دولت. ندادند نشان خود از

 مطالعه شد.نمی ساز مشکل چندان دوم جمله مقررات اختلاف آمیز که اند

 بندی طبقه روندکلی دو درقالب بطورکلی هفت ماده از عبثمن تفسیرهای مختلف

 تفاسیر محدودکننده. کننده تفاسیرمحدود و لیبرال تفاسیر از عبارتند شدند که می

 می واشعار . ورزد می تاکید کابوتاژ بورن انحصاری اصل و هفت ماده برلحن

 همین ندهمان شود واگذار دیگر دولت به دولت یک کابوتاژ حقوق اگر که دارد

 ماده از لیبرال شود از طرف دیگر تفاسیر اعطا نیز دیگر های دولت به باید حقوق

 موید هفت عبارت بطور خاص  درماده درج که کنند می پیروی عقیده ازاین هفت

 بین توافقی گونه هیچ آنکه بشرط غیر است به کابوتاژ حق اعطای مجازبودن

 به کابوتاژ اعطای حق ممنوعیت وصدرخص کابوتاژ کننده دریافتو   کننده اعطا

 .(9: ۴۳44،شکوری )نداشته باشد وجود ثالث طرف
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 :آمریکا در کابوتاژ محدودیتهای -گفتار دوم

 می توان این نوع محدویت ها را تاکید براصل حاکمیت کشوری بر قلمرو هوایی

 حق اعطای ممنوعیت درخصوص قوانینی دارای 4491 سال از آمریکاگفت. 

  تجارت قانون از 1 بخش براساس .است بوده خارجی های شرکت به کابوتاژ

 نقل و حمل در تواند نمی خارجی شرکت هیچ 4491 مصوب آمریکا هوایی

 اندکی با محدودکننده مقررات همین .باشد فعال آمریکا های ایالت بین هوایی

 های شرکت قانون این طبق. گردید تکرار 4454 مصوب فدرال درقانون تغییرات

 بشرط نمایند ارائه قلمروایالات متحده در را خود توانندخدمات می خارجی اییهو 

 در دیگری مقصد به آمریکا قلمرو درون و یا کالا های خود را از مسافران آنکه 

 .باشد شده داده آنها به ای اجازه چنین مگرآنکه. نکند آن کشورحمل خاک

 تابعیت که هوانوردی ایه شرکت تنها آمریکا فدرال هوانوردی قانون براساس

 .باشند ملی می سطح در مدنی خدمات ارائه به باشند مجاز داشته آمریکایی

 به مجاز خارجی هوایی های شرکت عنوان تحت تنها خارجی هوایی خطوط

 نیز صورت که دراین کنند راکسب مجوزی چنین آنکه به منوط هستند فعالیت

 استثنائاتی همه این خواهد بود. بابین المللی محدوت  نقل و حمل به آنان حقوق

 . بود خواهند جاری اضطراری شرایط بعضی در کابوتاژ محدودیتهای درخصوص

بین المللی  هوایی نقل و درحمل قانون رقابت آمریکا کنگره 4414 سال در

 چنانچه که .است شده داده اجازه نسپورتترا وزارت به آن در تصویب گذارند که

 های ممنوعیت تعلیق به اقدام ملی اند مصالح ظحف درجهت ود تشخیص به

 اضطرار علت : بهاست آمده چنین قانون دراین .روزنماید 91 بمدت کابوتاژ

 ندارندو وجود تجاری معمول اوضاع در که عادیر غی شرایط اثر در آمده بوجود

 انجام به قادر کنند می آمریکا فعالیت پرچم با که هوایی نقل و حمل شرکتهای

توان  می هوایی خدمات ارائه توقف از جلوگیری بمنظور باشندن خدمت

 وضع از اصلی انگیزه . شد کابوتاژ قائل مقررات خصوص در را استثنائاتی
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 های ازشرکت حمایت همانا درآمریکا کابوتاژ درخصوص محدودکننده مقررات

 شرکت با رقابت از فشارناشی و دربرابر حجم آنها هوایی و کارکنان نقل و حمل

های  سیاست اتخاذ از ترس براساس نیز رویکرد این . است بوده خارجی های

 گرفت شکل رقابتی بازار در یکدیگر برابر در هوایی های شرکت جویانهتلافی 

 هوایی نقل و حمل خدمات امنیت و ثبات عدم به توانست وضعیت می این زیرا

با  بیانجامد ملی اعدف پستی و خدمات مانند هایی بخش در بویژه عمومی منافع و

  :رود می ازبین زیر موارد در کابوتاژ های محدودیت ، حال این

 مسافران جابرای کالا  و رزرو و مکان کردن بلوکه ترتیبات اتخاذ کدها، تقسیم

 بین انعقاد توافق آمریکایی نقل و حمل های شرکت در مالکانه سود ،کسب

رزواسیون  سیستم از که خارجی نقل و حمل های شرکت و اآمریک دولت

برنامه های بازاریابی  و منظم هوایی خطوط وافتتاح برند می بهره کامپیوتری

 ها محدودیت لکن تغییراست حال در در ایالات متحده کابوتاژ مقوله به ها نگاه

 توافقات دوجانبه در بویژه هوایی نقل و حمل های شرکت دربرابر همچنان

 . اند باقی خود قوت به چنین هم آمریکا موضوعه قانون در چنین وهم ترابری

 در اما نیست سوی کاملآ ملی ساختن کابوتاژ به تغییرقانون درصدد آمریکا

 نقل و شرکتهای حمل کاری یه رو در محدودشده کابوتاژ از خاصی نوع واقعیت

 کابوتاژ . شد خواهد اعمال آمریکایی های شرکت با قرارداد طرف هوایی

 دو بین خارجی هوایی نقل و حمل شرکت یک که زمانی از عبارتست محدودشده

 USDOTبین المللی سازمان  کشور در خلال سیروسفر یک قلمرو از نقطه

 ماده مقررات با درمطابقت . است شده قرارداده تصدیق مورد را رویه این عموماً 

 سوی از ای دوجانبه نقل و حمل قرارداد گونه هیچ شیکاگو کنوانسیون هفت

 کابوتاژ مقررات نقض حصوص در های خارجی شرکت با آمریکایی های شرکت

 چارچوبی چندجانبه، توافقات زمینه درAPEC پروکتل الحقای. است نشده منعقد

 ازائه هستند کاری چنین به مایل کشورهایی بین کابوتاژ حقوق تبادل رابرای

 ده زیرانکر  امضاء را الحاقی پروکتل این آمریکا که اینجاست مسئله  کردهاست
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 نقل و حمل بازار به را خارجی های شرکت ورود اجازه کشور آن داخلی مقررات

          .(۱: ۴۳۲۲ ،فاطمه عرب ( دهد نمی آمریکا هوایی

 :قرارند ازاین کابوتاژ حق انتقال سازی آزاد روی فرا اصلی امتیازات

 شهروندان و آورد می بوجود را بیشتری رقابت و داخلی نقل و حمل عرصه در  4-

 .داشت خواهند ها قیمت و نقل و حمل شرکت انتخاب زمینه در بهتری های گزینه

 .شد خواهد ملیتی چند بزرگ نقل و حمل های شرکت آمدن بوجود باعث 9- 

 :قرارند ازاین کابوتاژ انتقال آزادسازی فراروی ایرادات

 . شد خواهد داخلی سرمایه و شغلباعث از بین رفتن  -4

 .انداخت خواهد مخاطره به را هوایی نقل و حمل بخش در ملی امنیت 9- 

در حقوق بین  ثبت )ریجستری ( هواپیما محتوای -ومس گفتار

 :الملل هوانوردی

ماده تدوین شده و در ضمن آن بر اصول کلی حقوق بین  ۴۶پیمان شیکاگو در 

 هواپیماالمللی و هوانوردی از جمله اصل حاکمیت دولت ها بر قلمرو و تابعیت 

 کشوري هواپیمایی المللی بین مقررات حاوي  ICAOهاي انکس  تاکید دارد.

شیکاگوتوسط  پیمان 91 ماده طبق توصیه شده مقررات بصورت که باشد می

 ها هواپیما ثبت المللی نبی مقررات که بر 1آنکس  میگرد. منتشر و ایکاو تهیه

 همچنین و مختلف جهان هاي کشور به یافته تخصیص ثبت علامت و شده درج

است  شده مشخص شناسایی و ثبت علایم آمیزي رنگ نحوه به مربوط مقررات

(Aircraft Nationality and registration Marks )4. 

 :ICAOوردی سازمان بین المللی هوانوی و ماه یساختار  مفهوم – دوم مبحث

 و حمل پیمان امضا و تنظیم ضمن در 4411 دسامبر 1 تاریخ در‌ICAOیکاو یا 

 طور به آن اماموجودیت. تشکیل گردید شیکاگو پیمان به مرسوم هوایی نقل

 تشکیل 4411 می 1 در آن جلسه اولین و افتاد اتفاق 4411 سال در رسمی

                                                 
1
 ICAO Annex7 Aircraft Nationality and registration Marks. 
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 افغانستان نیزعضو تدول .گردیدند انتخاب شورا می اعضاء 94 در و گردید

نیز چنین آمده  9ماده  است قسمیکه در قانون هوانوردی ملکی افغانستان ایکائو

میثاق  به نقل هوایی ملکی در مطابقتو  بهبود خدمات حملتنظیم و  (:است

، اسناد سازمان بین المللی هوانوردی ایکاو و سایر هوانوردی ملکی بین المللی

 پیمان س کنوانسیون شیکاگو ایجاد شدهایکائو بر اسا )ضمایم مربوط آن

 و المللی بین حقوق کلی براصول آن ضمن در و شده تدوین ماده 41 در شیکاگو

 تاکید هواپیما تابعیت و قلمرو بر دولت ها حاکمیت اصل جمله از هوانوردي

شورای ایکائو  .باشد می کانادا مونترال در سازمان مقر توافق اساس بر .دارد

کشور عضو  ۳۳یم گیری در این سازمان است واز نمایندگان نهاد اصلی تصم

ایکائو که توسط اعضای مجمع عمومی برای مدت سه سال انتخاب می شوند، 

با  4ایکاو طبق ماده  اخراج عضویت از .(1:4941،)آشنای تشکیل می شود

 (.444:4941)نژندی منش،پییوند دارد اخراج سازمان ملل متحد 

 : ائوایک منشور -گفتار اول
 جهان. سراسر در المللی بین کشوري هواپیمائی وایمن منظم رشد از اطمینان 

 جویانه. صلح مقاصد براي هواپیما طراحی و صنعت تشویق 

 براي هوانوردي وتسهیلات ها هوائی، فرودگاه خطوط توسعه ترغیب 

 المللی. بین کشوري هواپیمائی

 صرفه. با و کارا منظم، ،ینایم هوائی نقل و حمل به جهان مردم نیاز به پاسخ 

 مضره. رقابت از ناشی اقتصادي تضییع از جلوگیري 

 برقراري براي اعضاء براي مساوي فرصت وتامین عضو دول حقوق حفظ 

 المللی. بین هوائی سرویس

 عضو. کشورهاي میان تبعیض بردن بین از 

 المللی. بین ناوبري در پروازها ایمنی افزایش 

 وانوردي.ه ابعاد همه عمومی ارتقاء 

 المللی بین کشوري هواپیمائی پشتیبانی امور کلیه وتوسعه تعمیم کلی طور وبه. 
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 :انکس های ایکاو -گفتار دوم
 هواپیمایی المللی بین مقررات حاويایکاو   هاي انکس شیکاگو، پیمان ضمایم

 شیکاگو پیمان 91 ماده طبق توصیه شده مقررات بصورت که باشد می کشوري

 : است زیر بشرح خلاصه بطور ضمایم این .میگردد منتشر و هتوسط ایکاو تهی

  و آموزش زمینه در المللی بین مقررات و قوانین حاوي: 4آنکس 

 و تعمیر و مهندسی  پرواز خلبانی، هاي گواهینامه موردصدور در امتحان

 وسایل نگهداري و تعمیر به مربوط های نامه گواهی و هواپیما نگهداري

 نامه گواهی وهمچنین هواپیما دقیق ناوبري و آلات هاي دستگاه و رادیویی

 .4 هواپیمایی می باشد هاي شرکت عملیات و پرواز مراقبت هاي

 مراقبت کارکنان و خلبانان براي المللی بین مقررات و قواعد: 9 آنکس 

 از.میباشد گیرد، قرار مورد توجه باید هوا در که نکات از بعضی درزمینه پرواز

 .9هواست در یکدیگر به نسبت ها هواپیما تقدم حق ومقررات عدقوا این جمله

 درزمینه المللی بین مقررات هواشناسی وحاوي مورد در: 9 آنکس 

 9  .باشد می هواپیمایی هواشناسی

 1.باشد می هواپیمایی اي نقشهه انتشار و تهیه نحوه زمینه در: 1 آنکس 

  کشوري اپیماییهو  در استفاده مورد گیري اندازه هاي واحد: 5آنکس 

 5.است کرده مشخص را

  بین مقررات آن در و میباشد هواپیمایی عملیات به مربوط: 1آنکس 

 از هواپیما از استفاده و نحوه هواپیمایی هاي شرکت کار نحوه به مربوط المللی

  :است بخش دو داراي انکس این است گردیده درج عملیاتی لحاظ

 مقابل در که است هواپیمایی هاي شرکت عملیات به مربوط بخش یک -

 نماید. می برداري بهره وجه دریافت

                                                 

ICAO Annex1 personal licensing.
 1

 
2
 ICAO Annex 2 Rules of the Air. 

3
 ICAO Annex3 Meteorological service For International Air Navigation. 

4
 ICAO Annex 4 Aeronautical Charts. 

5 ICAO Annex 5 Units of Measurement To Be Used in Air and Ground Operations.  
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 دارند خصوصی جنبه که باشد می هواپیمایی عملیات به دیگرمربوط بخش -

 4.تندومسافر نیس بار حمل براي وجهی دریافت به ومجاز

  و شده درج ها هواپیما ثبت المللی بین مقررات انکس این در :1آنکس 

 مقررات همچنین و مختلف جهان هاي کشور به هیافت تخصیص ثبت علامت

 9.است شده مشخص شناسایی و ثبت علایم آمیزي رنگ نحوه به مربوط

  9.باشد می هواپیما نگهداري و ساخت المللی بین مقررات حاوي: 4آنکس 

  آمد و رفت تسهیلات مورد در المللی بین مقررات حاوي :4آنکس 

 1.و گذر نامه می باشند رکیگم مقررات مانند بار ترخیص و مسافرین

 دستگاه نگهداري و نصب و ساخت به مربوط مقررات حاوي :41 آنکس 

 هواپیمایی هاي تلکس و مخابره تهیه نحوه رادارو و وناوبري ارتباطی هاي

  5.میباشد

 1پرواز مراقبت مقررات حاوي :44 آنکس 

 1 .میباشد نجات و تجسس مقررات حاوي :49 آنکس 

 4سوانح  پیشگیري و سیبرر  حاوي :49 آنکس 

 حداقل نظر از المللی بین فرودگاههاي خصوصیات انکس این در: 41 آنکس 

 و فرودگاهی هاي محموله سایر و رو ها تاکسی و باند استقامت و عرض و طول

 حداقل احتیاجات نیز و ها فرودگاه در موانع نصب از احتراز المللی بین مقررات همچنین

 4.است شده درج فرودگاهی خدمات رسای از بعضی و نشانی آتش

                                                 
1
 ICAO Annex 6 Operation Of Aircraft-Airplanes. 

2
 ICAO Annex 7 Aircraft Nationality and Registration Marks. 

3
 ICAO Annex 8 Airworthiness Of Aircraft. 

4
 ICAO Annex 9 Facilitations. 

5
ICAO Annex 11 Telecommunications. 
6
ICAO Annex 11 Air Traffic Services. 
7
ICAO Annex 12 Search and Rescue. 

8
ICAO Annex13 Aircraft Accident and Incident Investigation. 

9
ICAO Annex14 Aerodromes. 
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 انتشار و بررسی دریافت مورد در المللی بین مقررات حاوي :45 آنکس 

 اطلاعات AIPتهیه کتاب  و نوتم صدور طریق از هواپیمایی اطلاعات

 4.شدبا می کشوري هواپیمایی

  هنجار نا صداي از احتراز المللی بین مقررات حاوي :41آنکس 

 سمی مواد طریق از محیط زیست کردن آلوده از تراز( واحNOISEهواپیماها )

  9.میباشد موتور Exhaustاز  خروجی

  می هواپیمایی امنیت زمینه در المللی بین مقررات حاوي :41 نکسآ 

 در خرابکاري و اقدامات ربایی هواپیما درمورد مقررات وضع آن هدف و باشد

 .9 است هواپیمایی

  خطر بی حمل و کردن انبار بندي، بسته المللی بین مقررات :44آنکس 

 1خطرناك هاي کالا

 و ایمنی مدیریت خصوص در دولتها الزامات عنوان به تحت :44 آنکس 

 مدیریت سیستم (SSP)کشور  هوانوردي ایمنی جامع قبیل برنامه از مواردي

 در آنها تبادل و و تحلیل تجزیه ایمنی، هاي داده آوري جمع و (SMS)ایمنی 

 5.پردازد می هوانوردي صنعت

 :در حقوق هوانوردی هنآزادی های پنجگا – سوم مبحث

 جهت 4411 در کنوانسیون کانادا کشور پیشنهاد با هوایی گانهجپن آزادیهاي

متحده  ایالات برنامه با تقابل در که. گردید هوایی مطرح نقل و حمل تسهیل

 توان می را این امتیازات  .بود اي برنامه هوایی نقل و حمل از رهایی جهت

را  ویژه حق این که دانست خویش فضاي بر حاکمیت کشورها حق بر تحدیدي

 حق 4-) :بر است آزادی ها مشتمل این .دهد می قرار هواپیما یک اختیار در

                                                 
1
 ICAO Annex15 Aeronautical  Information Services. 

2
 ICAO Annex ۹1Environmental Protection. 

3
 ICAO Annex 17 Aviation Security. 

4 ICAO Annex 18 The safe Transport of Dangerous Goods by Air. 
5
 ICAO Annex 19 Safety Management.  
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 غیر اهداف جهت نشستن حق 9- فرود آمدن بدون سرزمین سرتاسر فراز بر پرواز

 سرزمین پستی در هاي تهبس و بار تخلیه مسافر، نمودن پیاده حق 9 فیکیترا

هاي  بسته و بارگیري مسافر، نمودن سوار حق -1هواپیما  دارنده و مالک کشور

 نمودن سوار و پیاده حق  5- هواپیما دارنده و مالک کشور سرزمین در پستی

به  متعاهد کشور هر سرزمین در پستی هاي بسته و تخلیه آن و بارگیري مسافر،

 را امضا آن که کشورهایی بین تنها گانه5  زاتامتیا این (سرزمینی هر مقصد

 اعطاي به ملزم متعاهد تمامی کشورهاي و شد خواهد بسته کار به اند نموده

 این نیز به دیگر امتیاز 9 شیکاگو کنوانسیون از پس . نمی باشند امتیازاتی چنین

 و است متعاهد کشورهاي هوایی شرکت هاي با مرتبط که گردید افزوده آزادیها

 ایالت متحده اما .باشد می کاپوتاژ حق شناختن رسمیت آن به هشتم متیازا

 کشور 91 امضاي رغم علی کنوانسیون شیکاگو 14  ماده به استناد با آمریکا

 آزادی نبوده شورا ایکائو سوي از پیشنهاد که جهت این از که اعلام نمود متعاهد

 کانادا اما .باشد می مزبور کنوانسیون با در تعارض و اعتبار فاقد پنچگانه هاي

 هوایی پنچگانه هاي آزادی اگرچه .کرد انو عن سیاسی کاملاً را نظر این اظهار

 محسوب مبادلات هوایی در نو بدعتی اما نرسید ایکائو مجمع تصویب هاي به

 دو توافقات انعقاد اجازه متعاهد به کشورهاي آن از پس که اینرو از .گردد می

 برطرف شیکاگو کمبودهاي پیمان تا .شد داده هوایی نقل و حمل جانبه جهت

 این 44 شیکاگو پیمان شروط تحت جانبه هوایی دو سرویس توافقات. شود

 موجود هاي و نقص کمبودها که .نمود می اعطا متعاهد کشورهاي را به امکان

 بیستم قرن پایان تا .دهند پوشش جانبه توافقات دو انعقاد با را فوق پیمان در

 ثبت به ایکائو متعاهد در کشورهاي بین هوایی جانبه دو توافقات  9111از بیش

بود  انگلستان و آمریکا بین 4411 سال توافقات در این ترین مهم از یکی .رسید

 .(1: ۴۳۲۴،باصری)

 هوائی: های آزادی و حقوق مبادله یاتا(در نقش) -گفتار اول 

 خصوصی المللی بین های سازمان نتری ازمهم اتحادیه بین المللی حمل و نقل یا یاتا

 نقل و حمل به مربوط مسائل اداره جهانی، سطح در اتحادیه، این  .است هوایی

 مؤسسه 411 از متجاوز 4411 سال یاتا در اوایل .دهد می انجام را هوائی
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 ترافیک از % 41 تقریباً  مزبور مؤسسات . اند بوده مذکور اتحادیه عضو هواپیمائی

 ملاحظات به صرفاً  که مؤسساتی دهند تعداد می انجام را یهوائ المللی بین

 در ای کننده تعیین و مؤثر نقش همواره تاکنون خود تأسیس آغاز اقتصادی یاتا از

 تنظیم و است؛ تهیه کرده ایفاء عضو هواپیمائی مؤسسات روابط تسهیل

 با بورمز  قراردادی همکار  مختلف های شیوه و روش بر ناظر جانبه چند قراردادهای

 وسیله معین، خطوط مسیر در هوائی، های بلیت فروش برای تسهیلاتی ایجاد

 استفاده سوء بروز عامل تسهیلات، همین که داشت دور نظر از نباید مؤث معهذا

 و وزیرکی فعالیت علت به هواپیمائی مؤسسات از ای پاره .است گردیده نیز هایی

 قابل هواپیمائی نکته مؤسسات و ها دولت انگاری وسهل غفلت بیشتر، تجربه

 تحقق هائی روش و متدها همان از استفاده با احوالی و اوضاع چنین اینکه توجه

 مضافاً  .است قرارداده هواپیمائی مؤسسات اختیار در و دیده پذیرفته که یاتا تدارک

 :جهت هواپیمائی مؤسسات اینکه بر

 توقف و مبادله نقاط در مسافرین وپذیرایی هتل مخارج گرفتن بعهده 4

   نرخ افزایش بدون مهم الحاقی مسیرهای کردن عرضه امکان 9

 هوائی مشتریان که مزایایی از گذشته ،جملگی قبیل، این از هائی فرمول

 روانی تبلیغات با همراه موارد اغلب در نداشته، دولتها اغفال جز هدفی دارد،

 حمل آثار … توسعه و گسترش آزادی، دستاویز و بنام که است وسیعی

 است بینی پیش قابل بسهولت فرمولها، نوع این رواج احتمالی وعواقب

 هوائی ونقل حمل بازار از شان سهم آنکه برای زیادی هواپیمائی مؤسسات

 از می آیا معرکه وارد را خود نمانند، عقب نیز قافله از ضمناً  و نیابد تقلیل

 مؤسسات یانم قراردادهای که گرفت نتیجه چنین باید فوق مطالب

 جهت این خطوط یاتا  از بین جانبه چند قرارداد دقیقتر بصورت و هواپیمائی

 پاسخ هوائی برای ونقل حمل چهره دگرگونی و درآمدها کاهش مؤثر عامل که

 دولت نمایندگی هیئت اظهارات از قسمتی متن به است بهتر سئوال این به

 کشوری توجه شود اگر کنفرانس کمیسیون اروپای هوایی  اولین در فرانسه

 است، استقبال مورد بنفسه (… مرکب های بلیط سرراه توقف)ها  رویه این

 بازرگانی حقوق عادی اجرای که باشد می خطر این متضمن مقابل در
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 در خطر البته از که را هائی محدوده و خارج آن طبیعی مسیر از را اعطائی

 چه نبوده معمول امروز حد به هائی رویه چنین مزبور، کنفرانس تشکیل هنگام

 است، شده تشدید توجیهی قابل غیر نحوه ب آنها عواقب و آثار طرف ازیک

 از مشکلاتی پیدا جمله توسعه بسرعت نیز احتیاطی اقدامات دیگر طرف واز

 هوائی ونقل حمل کار اتحادیه ونحوه موجودیت برخی تا شده باعث قبیل این

 به نسبت را اتحادیه این توجه عدم و ندقرارده انتقاد مورد را المللی، بین

 .(4: 49۴1،احمدی)  نماید خطای هوائی آزادیهای و حقوق ماهوی مسائل
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 اولفصل نتیجه گیری 

برگزاری کنوانسیون های مختلف هوانوردی برای تعین مقررات روشن در حقوق 

 اساسی دغدغه آن در شکل گیری این حقوق بیانگر نقش انگار ناپذیر هوایی و

تثبیت نظام حقوقی  کشورهای جهان جهت به نظم کشیدن این صنعت و

می  نقل هوایی گسترش این صنعت حمل و ه مندی، که لازمه پیشرفت وضابط

 المللی بین مقررات حاويICAO هاي  نکسآ  شیکاگو، پیمان ضمایم باشد که

 91 ماده طبق توصیه شده مقررات بصورت که باشد می کشوري هواپیمایی

قسمیکه در قانون  د.دگر  می منتشر و شیکاگوتوسط ایکاو تهیه پیمان

تنظیم و بهبود  ) نیز چنین آمده است : 9بند  9هوانوردی ملکی افغانستان ماده 

میثاق هوانوردی ملکی بین  خدمات حمل و نقل هوایی ملکی در مطابقت  به

 (وط آن، اسناد سازمان بین المللی هوانوردی ایکاو و سایر ضمایم مربالمللی

 ماده 41 در شیکاگو پیمانایکائو بر اساس کنوانسیون شیکاگو ایجاد شده 

 جمله از هوانوردي و المللی بین حقوق کلی براصول آن ضمن در و شده تدوین

 توافق اساس. بر دارد تاکید هواپیما تابعیت و قلمرو بر دولت ها حاکمیت اصل

 پیشنهاد با هوایی گانهجپن يآزادیها .باشد می کانادا مونترال در سازمان مقر

 هوایی مطرح نقل و حمل تسهیل جهت 4411 در کنوانسیون کانادا کشور

 هوایی نقل و حمل از رهایی متحده جهت ایالات برنامه با تقابل در گردید. که

 بر حاکمیت کشورها حق بر تحدیدي توان می را این امتیازات  بود. اي برنامه

 دهد. می قرار هواپیما یک اختیار را در یژهو حق این که دانست خویش فضاي

فرود  بدون سرزمین سرتاسر فراز بر پرواز حق 4- :بر است آزادی ها مشتمل این

مسافر،  نمودن پیاده حق 9 ترافیکی غیر اهداف جهت نشستن حق 9- آمدن

 حق -1هواپیما  دارنده و مالک کشور سرزمین پستی در هاي بسته و بار تخلیه

 و مالک کشور سرزمین در هاي پستی بسته و بارگیري سافر،م نمودن سوار

 بسته و تخلیه آن و مسافر، بارگیري نمودن سوار و پیاده حق  5- هواپیما دارنده
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همه بنابرین  سرزمینی هر به مقصد متعاهد کشور هر سرزمین در پستی هاي

آنکس های ایکاو و قانون هوانوردی کشوری از مهمترین منابع حقوق 

نظریه راسکو پوند از پیروان مکتب نیوهیون مفهوم  .ملکی است ردینو هوا

مصداق بیشتر در مقررات گزاری  ، کهبیان می کند قسمی حقوق امروزی را

حقوق بیش از آنکه  مجموعه ای از اصول و قواعد از پیش ): دارد هوانوردی

، محصول تعیین شده برای حکومت بر موضوعات و روابط اجتماعی باشد

تی است که به مقتضای زندگی اجتماعی انسان رخ می دهد و آن را دچار تحولا 

تغییر و تعدیل می کند و زمینه های علمی برای اجرای قواعد حقوقی را فراهم 

. درحقیقت، حقوق از نظر پوند مهندسی اجتماعی و مدیریت زندگی (می کند

 ،گردیدهگانه آیکاو با منطق ماهوی عالی تصویب  ۴۴آنکس های جمعی است. 

 جواب گو است. را روز افزون که تمامی پیشرفت و گسترش برق اسا

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



فصل دوم                                                حقوق بين الملل هوانوردی ملکی   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 فصل دوم

 تطبیق قانون هوانوردی ملکی أفغانستان با ضمایم ایکاو
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 ملکیهوانوردی  پیدایش و تاریخ تشکیل سازمان -مبحث اول

ن سرزمين كوهستاني و چنانچه به همه گان معلوم و هویدا است، افغانستا

باشد، بنابر خصوصیات تاریخی و اهمیت اقتصادی و  محاط به خشکه می

جغرافیایی آن در منطقه، اعمار جاده های مواصلاتی در دراز مدت و کوتا مدت 

ایجاب وقت و زمان با پرداخت هزینه های گزاف امکان پذیر بود که در شرایط 

بنظر میرسد، بمنظور نیل به این کنونی از حوصله بودجه مالی کشور بعید 

اهداف اجتماعی باید که بدیل آنرا جستجو کرد، تنها راه بدیل زمینی استفاده از 

باشد، که با باز نمودن خطوط هوایی در عرضه خدمات  ترانسپورت هوایی می

ترانسپورت اقدام لات مشک رفعترانسپورتی )انتقال اموال و مسافر( در جهت 

هاي مورد   وخريد طياره باخترس شركت هوايی آريانا و . با تاسيصورت گیرد

اكثر ولايات كشور،  هاي هوايي كوچك در تاسيس ميدان عصري و اطمينان و

 وسعت وسايل واز چندين سال به اينطرف انكشاف  .شداين آرمان برآورده 

پس از جنگ جهاني دوم در دنيا عموميت پيدا  نقل كه وسريع السير حمل 

سته این صنعت در افغانستان نيز رواج پيدا كرد. ترانسپورت كرد. آهسته آه

ميلادي آغاز به كار نمود. در  ۴۴۸۳هوايي براي اولين بار در افغانستان در سال 

مسافرين در يك حد محدود نقل  وآن زمان از اين وسيله جديد در حمل 

تان به استفاده ميگرديد. زيرا كه تا آن زمان تخنيك هوانوردي هنوز در افغانس

براي حمل و نقل اموال تجارتي مساعد نبود و  ده بود واندازه كافي پيشرفت نكر 

فقط براي پروازهاي داخلي براي اولين بار مورد استفاده قرار گرفت و برخي از 

. در سال نموده بودندا المللي اجازه عبور از فضاي افغانستان را تقاض خطوط بين

روسيه رفت و آمد بين افغانستان و طياره كوچك روسي ميلادي يك  ۴۴۸۲

يك طياره سه ماشينه مربوط  ۴۴۳۲قبل از جنگ جهاني دوم در سال  نمود. مي

از آنجا به و هرات  وهانزاي جرمني از برلين به مقصد كابل  به شركت لوفت

استقامت جاپان پروازهاي خود را آغاز نمود. در جريان جنگ جهاني دوم 

طور مستقيم يا غير مستقيم تحت تاثير جنگ  واروپايي بهكشورهاي آسيايي 
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بي تاثير نماند، تاثير اين جنگ روي خطوط هوايي  وافغانستان همقرار گرفتند 

بر اساس اصولنامه  ۴۳۳۱در اوايل سال  داشت.تا چند سال بعد هم ادامه 

فیصد سرمايه از طرف دولت  ۱۴گذاري از طرف شركت هوايي آريانا با   سرمايه

فیصد از طرف كمپني انديمارد كه بعداً جاي آنرا پان امريكن  ۱۴وافغانستان 

خارجي به كار انداخته شد. هاي نوع داكوتا در خطوط داخلي و  گرفت؛ طياره

نفر را داشت علاوه بر مسافرين براي حمل و نقل  ۳۲ها كه ظرفيت   اين طياره

يي رياست هوا ۴۳۳۱در اواخر سال . اموال تجارتي نيز بكار برده مي شد

ملكي، به عنوان يك موسسه رسمي دولتي تاسيس گرديد. اولين اقدام اين 

داد مشترك هوانوردي با پاكستان وتركيه بود رياست پس از تاسيس امضاء قرار 

ميدان هوايي  .المللي قندهار بود دان هوايي بيناقدام دومي آن احداث ميو 

دهلي را نسبت به  و اسبي كه دارد فاصله ميان تهرانقندهار نظر به موقعيت من

فاصله گرداگرد خطوط  نمايد و مايل كوتاه مي 511كراچي مسير ميدان هوايي 

ميدان هوايي  4419در سال  نمايد. هوايي آسيا را به اندازه كافي كم مي

خارجي آماده گرديد. موقعيت  كابل عملا براي پروازهاي داخلي والمللي   بين

د پروازهاي خارجي به جانب هند، نماي كابل بحيث مركز كشور ايجاب مي

پاكستان، ايران، لبنان و اروپا و همچنان پروازهاي داخلي به شهرهاي كوچك 

و بزرگ به طور عملي انجام شود. علاوه بر آن ميدان هوايي كابل آخرين نقطه 

باشد كه از مسكو حركت نموده و با خطوط  پرواز شركت ايرفلوت روسيه مي

انستان به همين ترتيب در ديگر ولايات افغ نمود. ا ميهوايي اروپا ارتباط پيد

پروازهاي داخلي به هاي هوايي عصري وپيشرفته تاسيس شد. و هم ميدان

 4411-14هاي  در سال شهرهاي مختلف افغانستان عموميت پيدا كرد.

 و .رياست هوايي ملكي تاسيس گرديد موسسه هوايي باختر افغان در چوكات

زمان در شهرهاي كوچك  ت از كانادا خريداري شد. همدو فروند طياره تربوج

ولایات، مثل ارزگان، بدخشان،  هاي هوايي آغاز گرديد و اخت ميداننيز كار س

مراكز صنعتي دور مانده بودند راه نيمروز كه از پايتخت و تالقان، باميان، غور و 



فصل دوم                                                حقوق بين الملل هوانوردی ملکی   

 

ياره از شركت هوايي آريانا در ابتدا با دو فروند ط شان مهيا شد. پيشرفت براي

 DC به فعاليت آغاز نمود بعدا فعاليت خود را با دو فروند طياره DC -9 نوع داكوتا

نوع كالوير و يك  111يك فروند طياره  DC -9 چهار فروند DC -1 دو فروند  1-

 كار خود را ادامه داد. 191فروند طياره مسافربري جت بوئينگ 

 خطوط مهم هوايي افغانستان:

 هرات –وميمنه ف مزارشري –خط كابل 

 راته –ار قنده –ابل خط ك

 راته –ومزارشريف كندز  –خط كابل 

 هاي خارجي زيادي فعاليت داشتند كه قرار ذیل اند: در افغانستان كمپني

هاي نوع الوشن پروگرام هفته وار   كمپني ايرفلوت روسيه كه با استفاده از طياره

كمپني  كرد. ه مسكو پرواز ميبه افغانستان داشت كه پس از توقف در تاشكند ب

هاي نوع جت   كه داراي طياره INDAIN AIRLINE هوانوردي هند

كمپني  كرد. اي يكبار به كابل پرواز مي بوئينگ بود و به طور منظم هفته

هوانوردي ايران )هما( با طيارات نوع جت بوئينگ خود دوبار در هفته به كابل 

 VIS ( نوع طيارات آنP.I.Aپاكستان )شركت هوانوردي  پرواز دارد.

CAUM كراچي به كابل لاهور و  -ي دوبار از طريق پيشاورا هفتهو  .ناميده ميشد

- DC ( با استفاده از طياراتI.M.Aشركت هوايي بيروت ) پرواز ميكرد.

اي دوبار ميان كابل و بيروت بالاي خط هوايي پرواز ميكردند  هفته DC -1 و 1

خطوط هوايي در پيشرفت  داد. ا انتقال ميو به طور عموم اموال تجارتي ر 

به آن به تواند بدون توجه  هيچ كشوري نميورونق تجارت سهم بالايي دارد و 

 4951بالاخره در سال  يا هر زمينه ديگري باشد.فكر پيشرفت در اقتصاد و

 ووزارت ترانسپورت منحیث یک ارگان، تنظیم فعالیت ترانسپورتی خصوصی 

البته در انزمان ترانسپورت هوائی بحیث یک ارگان  بعهده گرفت. دولتی را

مستقل بنام ریاست هوانوردی ملکی فعالیت داشت که ان هم به وزارت 

این وزارت تمام وظایف حمل ونقل اموال ومسافر را در  ترانسپورت ملحق شد.
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ریاست هوانوردی ملکی دوباره در  ای بعهده داشت. جادهبخش سکتور هوائی و 

ارگان مستقل دولتی  منحیث یک وانب وزارت ترانسپورت جدا از ج 4919سال 

بعداً بنابر تصمیم  جهت سازماندهی بهتر ترانسپورت هوائی و توریزم ایجاد شد.

انتقال  ومشترکاً وظایفاین دو وزارت دوباره یکجا شده  4941دولت درسال 

سی اداره بنابر پالی برد. ( به پیش میوهوائیومسافر را درهر دو سکتور )زمینی 

با سپری شدن زمان محدود توجه نهائی در قسمت ارتقاء ظرفیت کاری کارکنان 

مربوطه مبذول داشته، البته به همکاری ادارات ذیربط، در مدت زمان تقریبا 

سه سال اخیر با در نظر داشت نیاز سنجی های اموزشی ضرورت های عصری، 

فراگیری علوم معاصر را  در رشته های مختلف در داخل و خارج از کشور زمینه

با انفاذ قانون  4949در سال  برای کارمندان خویش فراهم کرده است.

هوانوردی ملکی که بعد از تصویب شورای محترم ملی به توشیح رئیس جمهور 

دولت اسلامی افغانستان رسید، اداره مستقل هوانوردی ملکی از تشکیلات 

بودجه  وتقل، دارای تشکیل اداره مس منحیث یک ووزارت ترانسپورت مجزا 

اداره مستقل  4949ایجاد شد. در حال حاضر سقف تشکیل سال  مستقل

 1.بست می رسد 4949هوانوردی ملکی به 

 ملکی:صلاحیت های سازمان هوانوردی  – گفتار اول

یس جمهوری اسلامی افغانستان در مورد توشح قانون هوانوردی ملکی ئفرمان ر 

( قانون ۶۱ماده )( ۴۶به تاسی از حکم فقره )  .۲-۲-۴۳۴۴( تاریخ ۲۲شماره )

/ ۶ /۸۲( مورخ۱۴، قانون هوانوردی ملکی طی فیصله شماره )اساسی افغانستان

ماده فیصله  ۲۴فصل و  ۴۲خل هیت مختلط مجلسین شورای ملی به دا ۴۳۴۳

مختلط مجلسین  وفیصله هیتاین فرمان همرا با قانون  ، توشیح میدارمگردید

 رئیسحامد گرزی  د از نشر در جریده رسمی نافذ می گردد.شورای ملی بع

به تأسی از حکم مندرج  ملکی:قانون هوانوردی أفغانستان  یجمهوری اسلام

                                                 
1
 http://acaa.gov.af/dar-bara-idara/tarikhcha-idara-havanvawardi/ 
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مادۀ صدم قانون اساسی افغانسـتان، هیئـت مختلط مجلسین شورای ملی 

ی را به داخل ده چهار نفر از اعضای هر جرگه، قانون هوا نوردی ملکمرکب از 

هشتادونه مـاده توأم با یک سلسله تعدیلات وایزاد به تاریخ بیست فصل و 

 1فیصله نمود. 4944اه سـنبله سال وهشتم م

 موقف مقررات گذاری سازمان در نظام حقوقی افغانستان: -دومگفتار 

 اورت.هاشم  وف معاون هیئت مختلط انجنیر محمدرئیس هیئت مختلط جاوید رو 

لکی در کشور، وضع م وانوردییم امور مربوطه هتنظـهوانوردی  منظوراین قانون

 گردیده است. 

یارها و عابق مطمرهبری و اداره امور هوانوردی ملکی است از  این قانون عبارت

خدمات حمل و تنظیم و بهبود  ،ن المللی و اسناد تقنینی کشوربی طرز العمل های

اسناد ی میثاق هوانوردی ملکی بین المللهوایی ملکی در مطابقت به نقل 

توسـعه  ،مربوط ان سازمان بین المللی هوانوردی ملکی ایگاو و سایر ضمایم

حمل خدمات ۀ ی ازطریـق عرضسـیاحتیم روابـط تجـارتی، اجتمـاعی و کوتح

طبق معیار  تأمین مصئونیت پرواز طیـاره ها ،المللیبین ل هـوائی داخلـی و ونق

ذیل را افاده می نماید:  اهیماصطلاحات آتی در این قانون مف المللی.های بین 

ه دارای تجهیـزات وتسهیلات دان هوائی : ساحۀ خشکه یا آبی است کمی -4

اره ازآن نشست مصئون طی یا لازم هوانوردی ملکـی بوده و غرض پـرواز

مؤسسۀ حمل ونقل هوائی ملکی داخلی: شخصیت  ۸ اسـتفاده می شود.

وائی را بدســت فعالیت ه ـۀقانون، جوازناماین  احکام حکمی است که مطابق

آورده، طورمستقیم یا غیرمسـتقیم خـدمات حمـل ونقـل هـوائی داخلی یا بـین 

مؤسسۀ حمل ونقل هوائی ملکی خارجی:  ۳. نمایدمی  المللـی را عرضـه

شخصیت حکمی اسـت که مطابق احکام قـانون کشـور خارجی، جوازنامۀ 

این قانون ازتاریخ  م یـا غیرمستقیمدسـت آورده، طورمسـتقیفعالیت هوائی را ب

                                                 

 414منتشره جریده رسمی  4944قانون ملکی هوانوردی مصوبه سال  4- 
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ماده قانون هوانوردی که  ۲۴مجموعه  1 .نشر در جریـدۀ رسمی نافذ می گردد

با معیار ها بین دولی هوانوردی تطبیق  ،فصل گنجانیده شده است ۴۲در 

ضرورت  ،خواهیم داد. قبل ازینکه بر تحلیلی چهار چوپی موضوع را باز کنیم

 ان هوانوردی کشور و چگونگی آن بدانیم.میدانم که در باره سازم

 ساختار و تشکلیلات سازمان هوانوردی ملکی افغانستان: -گفتار سوم

، سیستم ها و فرایندهای ساختار سازمانی چهار چوب روابط حاکم بر مشاغل

  عملیاتی افراد و گروه های است برای نیل به هدف تلاش می کند.

به وظایف مشخص تقسیم می کند. و  مجموعه راه های است که کار رايعنی 

هماهنگی میان آنها را فراهم می کند. ساختار توزیع قدرت در سازمان را نشان 

می دهد و صرفآ یک سازوکار هماهنگی نیست بلکه فراینده های سازمان را 

تشکیلات در سازمان هوانوردی . (4941:5 )اعرابی،تحت تاثیر قرار می دهد

می خارج بست آغاز می گردد. که تحت فوق آن عمو  افغانستان در قالب ریاست

 های ریاست معاونیت پالسی و پلان، معاونیت عملیاتی هوانوردی ملکی،

 و مصونیت پرواز ها است. نادیمی

                                                 
4
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 وظایف و مسئولیت های سازمان هوانوردی ملکی افغانسان: -چهارمگفتار 

به هوانوردی ملکی اداره هوانوردی ملکی، مسئول تنظیم و کنترول امور مربوط 

کیل بودیجه مستقل دولتی و شدر کشور بوده، منحیث اداره مستقل دارای ت

گزارش ده به وزارت ترانسپورت طبق احکام قانون فعالیت می کند. این اداره به 

منظور تحقق اهداف مندرج قانون هوانوردی ملکی دارای وظایف و صلاحیت 

 های ذیل می باشد:

 ای مربوط به هوانوردی ملکی.تهیه و ترتیب پالیسی ه .4

نظارت موسسات حمل و نقل هوایی ملکی و عرضه کننده گان خدمات  .9

مذکور مبنی بر رعایت میثاق های بین المللی مربوط که هوانوردی کشور به آن 

 الحاق شده باشد.

تنظیم امور مربوط به فعالیت های موسسات حمل و نقل هوایی ملکی و  .9

 طبق احکام این قانون.کنندگان خدمات مذکور عرضه 

صدور جوازنامه فعالیت هوایی به موسسات حمل و نقل هوایی ملکی   .1
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 طبق احکام این قانون.

تعدیل، تجدید، تعلیق و لغو جوازنامه فعالیت  هوایی موسسات حمل و  .5

 نقل هوایی ملکی در حدود احکام این قانون.

 ی.اعطای تصدیق نامه های بین المللی در عرصه هوانوردی ملک  .1

 عقد قرارداد های و موافقت نامه های بین المللی در عرصه هوانوردی ملکی.  .1

تامین روابط و نمایندگی از کشور در سازمان بین المللی هوانوردی ملکی و  .4

 سایر سازمان های بین المللی مربوط هوانوردی ملکی.

 اتخاذ تدابیر لازم جهت ثبت طیاره های ملکی.  .4

م امور مربوط به مصارف بودیجه انکشافی ترتیب پلان به منظور تنظی  .41

 خدمات هوانوردی ملکی.

 استفاده کنندگان خدمات هوانوردی ملکی. حمایت از منافع  .44

تثبیت موسسات حمل و نقل هوایی متخلف از احکام این قانون و شرایط  .49

 مندرج جوازنامه فعالیت هوایی.

خساره و  مکلف ساختن دارنده جوازنامه فعالیت هوایی به تادی جبران  .49

 جریمه های نقدی ناشی از تخلف شرایط مندرج آن.

 1رهبری و نظارت از مراکز آموزشی هوانوردی ملکی. .14

 :ترتیب برنامه های انکشافی -کنترول فعالیت ها -پنجمگفتار 

، فعالیت موسسات حمل و نقل هوایی اداره هوانوردی ملکی مکلف است

ل تخنیکی وسایل، وسایط ملکی، مبنی بر تامین مصئونیت پرواز، استعما

هوانوردی و طیاره ها، بهره برداری تجارتی، رعایت مقررات اداری، شرایط 

ها و عرضه خدمات زمینی مربوط به حمل و نقل هوایی را طیاره  ت پروازئهی

 کنترول نماید.

کلف است، جهت استفاده از قلمرو قابل پرواز هوایی ماداره هوانوردی ملکی 

                                                 
1 http://acaa.gov.af/wazaif/ 
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 کشور، برنامه های انکشافی را ترتیب و تنظیم نماید.ملکی، دهلیز هوایی 

 با افغانستانساحه تطبیق قانون هوانوردی ملکی  – ومدمبحث 

 آنکس های ایکاو:

 : طبق منشور ایکائو اهداف

اخراج از سامان ایکاو بر اساس خراج از سازمان ملل متحد است که اهداف و 

 منشور ایکاو عبارت از:

 جهان. سراسر در المللی بین کشوري هواپیمائی وایمن منظم رشد از اطمینان -

 جویانه. صلح مقاصد براي هواپیما وطراحی صنعت تشویق -

 براي هوانوردي وتسهیلات ها هوائی، فرودگاه خطوط توسعه ترغیب -

 المللی. بین کشوري هواپیمائی

 فه.صر  با و ، منظم،کارا ایمنی هوائی نقل و حمل به جهان مردم نیاز به پاسخ -

 مضره. رقابت از ناشی اقتصادي تضییع از جلوگیري -

 برقراري براي اعضاء براي مساوي فرصت وتامین عضو دول حقوق حفظ -

 المللی. بین هوائی سرویس

 عضو. کشورهاي میان تبعیض بردن بین از -

 المللی. بین ناوبري در پروازها ایمنی افزایش -

 هوانوردي. ابعاد همه عمومی ارتقاء -

 المللی. بین کشوري هواپیمائی پشتیبانی امور کلیه توسعه و تعمیم کلی طور به و -
 

 آنکس های ایکاو: -گفتار اول

 بصورت مفصل آنکس های ایکاو در فصل اول این تحقیق 44مجموعه 

ضمایم حاوی مقررات بین المللی هواپیمائی  شده است. که این نگاشته

بنیادینی است که با لحاظ کردن کشوریست. این انکس ها ابزار قانونی 

حاکم بر حقوق و مسئولیت های دولت ها می  ،هوانوردی بین المللی غیر نظامی
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نامه سازمان هوانوردی بین اس، در بردارنده اسباشد. این معاهده در بخش دوم

 .المللی کشوری ایکاو است.

 پیشنه تاریخی: -1بند

شوری پس از جنگ جهانی اول اولین عهدنامه چند جانبه مربوط به هوانوردی ک

گردهمایی صلح ورسای منعقد گردید)عهدنامه مقررات ناوبری  در چهار چوپ

، 419، ص 44، مجموعه معاهدات جامعه ملل، جلد 4444هوایی سیزدهم اکتبر

( اصلی ترین هدف آن، اطمینان از نظارت 4444عهد نامه صلح ورسای سال 

ش بینی این ساختار حقوقی بین المللی بهتر بر هوانوردی بین المللی هدف از پی

مبتنی بر اصل حاکمیت هوایی بود. علاوه براین هدف که بتواند بین کشورها 

حت بیاورد از پیش بینی این ساختار حقوقی برای اطمینان از آن بود که لمص

هوانوردی پیش از جنگ بین دولت ایالات متحده در آن زمان در گردهمایی 

ر چه قاعده حقوقی حاکمیت هوایی و سایر قواعد پاریس حضور نیافت. اگ

عهدنامه ای الزام آور بودند. با این وجود این دیدگاه نیز وجود داشت که معاهد 

ی تجارت هوایی را در آن پاریس به قدر کفایت به طرح مفاهیم اقتصادی آزاد

 اجازه نمی دهد. بنابرین ایالات متحده هیچگاه به عهدنامه پاریس نپیوست. این

آتلانتیک باوجود این که متفقین، آزادی تبادلات بین  4414رویه دوباره در منشور 

المللی را مبتنی بر آزادی رفت و آمد حمل و نقل پذیرفته بودند. که از سوی ایالات 

زمانی که نظام هوانوردی بین المللی  4411متحده در پیش گرفته شد. در سال 

مخاصمات مسلحانه فرو ریخته بود،  ملکی به طور گسترده ای به دلیل بروز

ایالات متحده ابتکار دعوت دولت ها به برگزاری یک گردهمایی با هدف 

گسترش ساختار بنیادین و قانونی عهدنامه جهانی پاریس را در دست گرفت، در 

زمانی که دست یابی به نظامی که در آن اصول اقتصادی آزادی رفت و آمد پرواز 

تحقق بود. همایش با امضای عهدنامه اصلی، موافقت و حمل ونقل بهتر قابل 

 -نامه خدمات هوایی ترانزیت بین المللی )مجموعه معاهدات سازمان ملل متحده

و موافقت نامه حمل و نقل بین المللی  ، موافقت نامه دو آزادی(944ص  414جلد 
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( پایان 915، صفحه 414هوایی)مجموعه معاهدات سازمان ملل متحد، جلد 

ی های دوگانه و موافقت نامه آزادی های پنج گانه به دموافقت نامه آزا یافت.

ترتیب ساختاری چندجانبه حقوق ترانزیتی و حقوق تجاری را در زمینه خدمات بین 

المللی هوایی به طور قانون مند هدف گذاری کرده بودند. هدف موافقت نامه 

یکاگو به طور رسمی در موقت هم پیوند خوردن به دوره زمانی بود. که معاهده ش

 قابلیت اجرا می یافت. 4411چهارم آپریل سال 

 مواد اصلی معاهده شیکاگو: -2بند

معاهده پیش بینی شده است: دولت های معاهد این حق را شناسایی  9در ماده 

کرده اند که هر دولت، حاکمیت کامل و انحصاری بر فضای بالای سرزمین 

پاریس به این ترتیب نسبت به همه  4444 اصل بنیادین عهدنامه خویش دارد.

دولت ها، حتی نسبت به دولت های غیر متعاهد نیز به طور مجدد تایید گردید. 

اصل عبور بی ضرر از قلمرو سرزمین کشورها برای هواپیماهای سایر دولت 

های متعاهد آن گونه که در معاهده پاریس بود، دیگر در عهدنامه شیکاگو 

ن حال حقوق ترانزیتی به طور چند جانبه و جداگانه در پذیرفته نشد. در عی

)موافقت نامه دو آزادی( در قلمرو دولت ها بطور متقابل توسط دولت ها به 

 یکدیگر اعطا ده است.

معاهده شیکاگو مقرر داشته است: خدمات بین المللی غیر منظم هوایی  1ماده 

دولت متعاهد انجام  به جز در مواردی که با مجوز خاص یا سایر مجوزهای یک

می گیرد، می تواند بر اساس چنین مجوز یا اجازه ای بر فراز و یا در داخل 

سرزمین دولت های متعاهد بر قرار گردد. این ماده نتیجه ناکامی نشست 

شیکاگو در مورد موافقت دولت ها با توافق چند جانبه حقوق تجاری در زمینه 

 4411ی منظم بین المللی بود. در سال خدمات بین المللی منظم هوایی پروازها

متحد بریتانیا، اولین موافقت نامه دو جانبه  میلادی ایالات متحده و پادشاهی

خدمات هوایی س از جنگ جهانی دوم منعقد کردند که به قرار داد اول برمودا 

( این 959، صفحه9شهرت یافت.)مجموعه معاهدات سازمان ملل متحد، جلد
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سیعی از قرار دادهای دو جانبه در زمینه خدمات بین المللی قرارداد برای طیف و 

منظم هوایی به عنوان الگو واقع شد. این موافقت نامه های دوجانبه در بیش 

تر مناطق جغرافیایی جهان، اجازه می دهند شرایط عملیات پروازی به منظور 

 برآورده شدن نیازهای مورد نظر دو دولت متعاهد، دقیق تر شوند.

بین المللی غیر منظم هوایی مانند پرواز چارتر، پروازهای ایر تاکسی و  خدمات

عهد نامه  5هوانوردی غیر بازرگانی، غیر نظامی نیز تحت حاکمیت ماده 

شیکاگو قرار گرفته است. براساس این ماده، هواپیمایی که در این نوع خدمات 

هده از حق به کار گرفته می شود، مشروط به ملحوظ داشتن شرایط این معا

پرواز ورودی و خروجی بر فراز سرزمین دولت های عضو به صورت عبوری 

ولی بدون هدف بازرگانی و بدون نیاز به اخذ مجوز،  )بدون توقف و یا با توقف(

برخوردار است و همین گونه است برای پروازهای بازرگانی شامل توقف برای 

در هر صورت برای هر دولتی  سوار یا پیاده کردن مسافر یا بار، به شرط آن که

که این گونه توقف در قلمروش انجام می گیرد، حق وضع مقررات و تعین 

 شرایط با محدودیت ها در مورد چنین پروازی محفوظ باشد.

براین اساس بود که تعدادی از دولت ها مقررات ملی حاکم بر شرایط پروازهای 

خل و خارج قلمرو شان را چارتر و سایر خدمات پروازی غیر برنامه ای به دا

وضع نمودند. از جمله بیست عضو کنفرانس اروپایی هوانوردی غیر نظامی 

مقررات خویش را در چهارچوپ خدمات هوایی چارتر در مسیرهای هوایی 

این  41ماده  (.4941:1،آتلانتیک شمالی هماهنگ کرده اند)فاطمه عرب

را داراست که در آن به اصل را حاکم نموده است که هواپیما تابعیت دولتی 

این چنین ثبتی باید مطابق قوانین و مقررات  44ثبت رسیده است. برابر ماده 

دولت ثبت کننده انجام گیرد. بخش پنجم موافقت نامه بین المللی خدمات 

رانزیتی همانند بیش تر موافقت نامه های دو جانبه خدمات خمل و نقل تهوایی 

وردی بین المللی غیر نظامی به دلیل ضرورت هوایی از  پرچم مصلحتی در هوان

واقعی بودن مالکیت و کنترل موثر بر شرکت حمل ونقل هوایی جلوگیری می 
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کند و یا از عملیات هواپیماهایی که تابعیت دولت ثبت کننده آن پنهان نگه 

 داشته شود، ممانعت به عمل می آورد.

مایی نمی تواند بدون این اصول ر مطرح کرده اند که هیچ هواپی 99-94مواد 

گواهینامه معتبر قابلیت پرواز، پرواز کند و هیچ خلبان یا خدمه پرواز نمی تواند 

هواپیمایی را بدون مجوز معتبر به پرواز در آورد. این قواعد مسئولیت بین المللی 

و صادر کننده این گواهینامه ها را برای هواپیما و نیز دولت ثبت کننده هواپیما 

مه پروازی در هر جایی که هواپیما پرواز می کند، مطرح می سازد. صلاحیت خد

معاهده به استانداردهای بین المللی و رویه هایی که ایکاو اعلام می  19-91مواد 

هر دولت متعاهد موظف به تشریک مساعی در زمینه  91کند می پردازد. برابر ماده 

ها و مقررات خویش و آن اطمینان از بالاترین حد عملی یکسان سازی استاندارد

به صراحت  91چه را که ایکاو وضع می کند. به آگاهی ایکائو برسانند. اگر چه ماده 

نتیجه کرفت که  94و91این موضوع را بیان نکرده است اما می توان از قرائت مواد 

دولت های متعاهدی که تفاوتی را گزارش نمی کنند باید به استانداردهایی که 

دارد، ملتزم باشند. از سوی دیگر رویه های توصیه شده اجباری  ایکائو مقرر می

 نیستند و در این طبقه بندی قرار نمی گیرند.

به سایر موافقت نامه ها و ترتیبات هوانوردی می پردازد. برابر ماده  41-94مواد 

معاهده، همه موافقت نامه های هوایی و ترتیبات  49و جمله دوم ماده  44

باید نزد شورای ایکائو به ثبت برسد. علاوه براین جمله اول  متعاهددولت های 

هر دولت متعاهد می تواند تفاهم نامه های جدید و یا موافقت نامه  49ماده 

مشروط به زمان  44هایی را که مواد معاهده را در برندارند، تنظیم کند. ماده 

تعاهد جنگ، مقرر می دارد که درصورت وقوع جنگ، آزادی عمل دولت های م

مربوط نباید به وسیله این معاهده تحت الشعاع قرار گیرد. هم چنین در صورتی 

که دولتی در سطح داخلی وضعیت اضطراری اعلام کند، به صورتی مشابه عمل 

 می شود، اما مقرر شده تا مراتب به آگاهی ایکائو برسد.
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 مسائل خاص حقوقی -3بند

ین شرکت های هواپیمایی برخی از شیوه های مهم در افزایش همکاری ب

از یک همانند اجاره، چارتر و مبادله هواپیما شامل انتقال محل استقرار هواپیما 

کشور به کشور دیگر بدون تغییر مالکیت و ثبت آن می باشند. این امر موجب 

بروز این مسئله می شود که دولت ثبت کننده هواپیما در سطح بین المللی در 

معاهده مدارکی که باید  94هده مقررات هوایی، ماده معا 49مورد رعایت ماده 

معاهده تجهیزات رادیویی هواپیما  91همیشه در هواپیما نگهداری شوند، ماده 

معاهده قابلیت پرواز با وجود عدم امکان نظارت موثر و اطمینان از  94و ماده 

 اعمال این مواد، همچون گذشته مسئولیت داشته باشد.

ترتیبات فنی نگهداری و بازرسی جامع یعنی در اورپا دستور علاوه براین، برخی 

متضمن انتقال وظایف و نظارت و کنترل مربوط به  Atlas kssuالعمل های 

کننده هواپیما به دولتی که کارکردهای نگهداری و بازرسی جامع از دولت ثبت 

اس ، می باشد. این امر بز اساین وظایف به طور موثر در آنجا انجام می گیرد

فصل سوم معاهده مجاز گردیده است اما به دلیل وجود ماده  1پیوست انکس 

معاهده، تنها بین طرف های این ترتیبات قابل اجراست. به منظور بر طرف  94

پس از انجام  4441کردن این مشکلات مجمع عمومی ایکائو در سال 

کرر م 49مذاکراتی طولانی، تصمیم گرفت معاهده را به واسطه درج ماده 

)اجاره، چارتر و مبادله هواپیما( اصلاح نماید. این ماده از معاهده پیش بینی 

می کند که انتقال وظایف و مسئولیت های از دولت ثبت کننده به دولت متبوع 

مشروط به اعلام انتقال وظایف و مسئولیت ها به  متصدی واقعی حمل ونقل،

ستقیم به همه دولت های پس از آن و یا اطلاع رسانی م ایکائو و انتشارش

متعاهد، بر اساس معاهده در قبال همه دولت های عضو به طور قانونی قابل 

هنوز اجرایی نشده  4444اجرا می شود. این اصلاحیه تا تاریخ ماه جون سال 

است. مسئله توقف هواپیماهای غیر نظامی و حتی به طور کلی این پرسش که 

اپیماهای غیر نظامی میسر است در تحت چه شرایطی توسل به زور علیه هو 
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در بردارنده فرآیند  9معاهده به طور باقی گذاشته شده است. تنها پیوست شماره 

چگونگی توقف هواپیما می باشد. به دنبال سانحه  هوایی کره ای در اول 

شرکت هواپیمایی  111زمانی که یک فروند هواپیمایی بوئینگ  4449سپتامبر 

انسان کشته  914های جنگنده شوروی نابود شد در نتیجه کره به وسیله هواپیما

تصمیم به اصلاح معاهده با درج  4441می  44شدند مجمع عمومی ایکائو در 

مکرر گرفت. براساس این معاهده دولت های متعاهد تصدیق می کنند  9ماده 

توقف می شود، جان سزنشینان و ایمنی هواپیما نباید و در مواردی که هواپیما 

خطر بیافتد. در میان سایر تعهدات، دولت های متعاهد هم چنین باید به 

مقررات جاری خویش را نسبت به موقعیت هواپیماهای غیر نظامی انتشار 

دهند. در هر حال این پرسش که آیا و تا چه حد گستره ای معاهده و پیوست 

ی نظامی های آن می توانند در مورد هواپیماهای دولتی به ویژه در مورد هواپیما

 9اجرا شوند بی پاسخ است. برخی دولت ها تفسیر مضیق از بند الف ماده 

معاهده را ترجیح می دهند و دیدگاهی را برمی گزینند که مبتنی بر آن معاهده و 

پیوست های آن به هیچ وجه در مورد هواپیماهای دولتی و به طور خاص 

ها با دیدگاهی مبتنی بر بند هواپیماهای نظامی قابل اجرا نمی باشند. سایر دولت

موافقت دارند که اساس آن می توان آن را تا اندازه ای توسعه  9"د" ماده 

بخشید که حصول اطمینان از ایمنی هواپیمای غیر نظامی و سرنشینان آن 

  (.4:4941الزامی باشد)فاطمه عرب،

 موضوع: یتحلیل چهار چوپ -گفتار دوم

برای تحول « منشوری عالی»عنوان معاهده شیکاگو نقشی اساسی را به 

هوانوردی بین المللی کشوری پیش از جنگ جهانی برعهده داشته است. این 

عهدنامه چهارچوبی حقوقی را پیش بینی کرده است که نه تنها عقب مانده 

به بعد  ۴۴۱۱نیست بلکه با رشد بسیار اعظیم نظام حمل ونقل هوایی از سال 

ومحتوای روزآمد شده آن به وسیله شورای  تناسب دارد. پیوست های معاهده

اجرایی ایکائو، شرایط بسیار مهمی را برای تحقق ایمنی، اعتماد زایی، 
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کارآمدی اقتصادی نظام یکپارچه حمل ونقل هوایی فراهم آورده اند. این 

واقعیت که مسائل مقررات اقتصادی که بیش تر به ملاحظات سیاسی ارتباط 

های دوجانبه واگذاشته شده اند، شاید به این نقش پیدا می کنند به راه کار 

حالت و چگونگی این صنعت در أفغانستان  اما موفق معاهده کمک کرده است.

با چالش های بنیادین مواجعه می باشد: عدم تطبیق قانون هوانوردی با آنکس 

عدم  ،فساد اداری ،درج شدن در لست سیاه اورپا در اثر نبود ایمنی ،های ایکاو

استندار سازی  ،یاد شدهمعضلات  همه باشکده حقوق هوانوردی...دان

 ۷هوانوردی کشور با معیار های بین الملل از ضروریات است که طبق ماده 

قوانین بایستی در مطابق با معیار های بین  ،قانون اساسی جمهوری أفغانستان

 المللی که دولت در میثاق آن الحاق شده است تصویب گردد.

 اری سازمان باقوانین بین المللی)ایکاو(:ز مقررات گتعارض  -گفتار سوم

مطابقت خود را اعلام مي دارد، اما 9بند  9انستان ماده قانون هوانوردی ملکی افغ

کاملآ مطابق ضمایم ایکاو کشور مواد شرح شده در قانون هوانوردی طبق بررسی 

که مربوط به  سازمان ایکاو ۸از مجموعه مغایرت ها میتوان از آنکس . ونیست

صلاحیت آن  تمغایر اشاره کرد.  Rule of the Airحاکمیت قانون هوایی یا 

م ۴۴۲۳در  صنعت هوانوردی و همچنان .استطیاره در قانون  های وسیع کپتان

   CRM (Crewبنام یصولاشاهد بوجود آمدن در ایالات متحده امریکا 

management eresourc )ری از خود سری که یکی از اهداف ان جلوگی بود

انسانی در هوانوردی می باشد. که  کارمندان و ایجاد ارتباطات بین همه نیرو های

در سطح جهان ساختار امروزه اصول مزبور درحقوق بین الملل هوانوردی ملکی 

و  ۴۲ ، ۴۷ ، ۴آنکس های در قانون هوانوردی کشور از البته   .ساز گردیده است

خوبی قابل دفاع اند. ازینکه حقوق هوانوردی مواردی می توان یافت که به  ۷

می توانند و  ،دست باز دارند شرکت های متصدی هوایی ،ماهیتآ بین المللی است

 بطور مستقیم از قوانین و طرز العمل های بین دولی این صنعت مستفید شوند. 
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 ها: راه حل وپیشنهادات 

 حجم مجموع قوانین تا حد توان کاهش یابد. .۴

 تیجهاز  الزاميت آن  اشاره نشده است، المللی هواییسازمان ۴۴ س. از انک۸

ضروریست، که در انتقال داده ها ومعلومات به منظور بروز رسانی این صنعت 

 .می باشد

.  آنکس های ایکاو جوابګو تحولات این صنعت است، که تطبیق آن با ۳

 قوانین هوانوردی کشوری، برای رفع معضلات ومشکلات حیاتیست.
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 فصل سوم

 مسوولیت مدنی در حقوق هوانوردی ملکی

 

 

 



فصل سوم                                            الملل هوانوردی ملکی حقوق بين  

 

 

 مبانی مسئولیت مدنی دولت: -مبحث اول

های حقوق مدنی با توجه به کاربردی که امروزه در  ترین بخش یکی از مهم

ی مزبور در عصر حاضر  ی دعاوی دارد، مسئولیت مدنی است. حوزه عرصه

است. تعریف ساده از مسئولیت مدنی آن است که اهمیت روزافزونی یافته 

ه عبارت دیگر قراردادی نبسته ب -ی قراردادی ندارد  شخصی که با دیگری رابطه

ولی به دیگری خسارت وارد کرده است. به عبارت دیگر در هر مورد که  ،است

گویند در برابر او مسئولیت  شخصی موظف به جبران خسارت دیگری باشد، می

کند که هر کس به  یا ضامن است. هر عقل سلیمی چنین حکم میمدنی دارد 

دیگری ضرر بزند باید آن را جبران کند، مگر در مواردی که ورود ضرر به 

دیگری، قانونی باشد یا ضرری که به شخص وارد شده است ناروا و نامتعارف 

توان آورد آن است که شما در آزمون سراسری شرکت  جلوه نکند. مثالی که می

ی خوبی را کسب ننمودید و وارد دانشگاه شدید. از طرف دیگر  ردید ورتبهک

بسیاری از افراد نتوانستند وارد دانشگاه شوند و از علم آموزی در دانشگاه 

داند.  بازمانند و متضرر شدند. با این حال عرف، این ضرر را ناروا ونامتعارف نمی

رت نامتعارف و ناروا به به این ترتیب رکن اساسی مسئولیت مدنی ورود خسا

دیگری است. همچنین مسئولیت مدنی چه ناشی از عمد باشد یا خطا، آثار آن 

دهد وناشی از آن  اتفاقاتی روی می روزانه حوادث و کند. را قانون معین می

حمایت و  شود. به این جهت نظام حقوقی باید از او شخصی متضرر می

در نظام حقوقی ما، قوانینی که  .(۱ :۴۳۴۶آخوندی، ( خسارات او را جبران کند

مربوط به مسئولیت مدنی است پراکنده وبعضا متعارض است و این مسئله منجر 

قانون  54طبق ماده  آنهم نظمی در این دعاوی شده است. با به ایجاد بی

شخص که از اداره )هر  مسئولیت مدنی دولت قابل دفاع است.اساسی کشور 

تواند برای  ق جبران خساره می باشد و میبدون موجب متضرر شود، مستح

  (1)(حصول آن در محکمه دعوا أقامه کند

                                                 
‌1۹ماده۹۹81مصوبه -8۹8جریده رسمی شماره –قانون اساسی افغانستان -1
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 قصیر:نظریه ت -گفتار اول

تعریفی که برای تقصیر بیان داشتند این است که عمل نامشروع غیرقانونی 

شود. پس اگر عملی قانونی  است گاهی از آن به عمل قابل سرزنش تعبیر می

قصیر نیست. تقصیر طبق قانون مدنی ما اعم از باشد وقابل سرزنش نباشد، ت

افراط وتفریط است. افراط، کاری است که باید تا حد معینی انجام شود، در 

شود. تفریط هم ترک عمل یا خودداری  که بیش از حد متعارف انجام می حالی

شد. در  از انجام عملی است به موجب قانون، قرارداد یا عرف باید انجام می

نی سبکی وسنگینی تقصیر، عمدی یا غیرعمدی بودن آن در مسئولیت مد

هایی که تقصیر را توجیه  تحقق آن تأثیری ندارد. برخی موارد را به عنوان علت

برند. این موارد عبارتند از: حکم قانون ودستور مقام  کنند، نام می ومشروع می

، اضطرار، صالح قانونی، دفاع مشروع )این مبحث نیاز به توضیح جداگانه دارد(

در  (4914:411)مـؤتمني، رضایت زیان دیده، اجبار و اکراه و همچنین غرور

امور هوانوردی عدم تشریفات ایمنی که منجر به سانحه می شود در اکثر 

 .می باشد یاندعواها تقصیر متصد

 نظریه خطر: -گفتار دوم

ر از دو تن از حقوق دانان فرانسه وی بنام های سالی و ژوسران در تلاش گذ

کاستی ها نظریه تقصیر، نظریه خطر را ارایه کردند. در نظریه خطر دو بعد 

وجود دارد: نخست بعد نفی کننده و دیگر اثبات کننده. جنبه نفی کننده این 

نظریه عبارت از اینست که برای تحقق مسئولیت اثبات تقصیر هیچ ضرورت 

مسئولیت مدنی،  نداشته واین شرط باید حذف شود. سالی متقعد است رابطه

آنچنان که حامیان نظریه تقصیر اعتقاد دارن رابطه بین دو شخص و ناشی از 

عوامل باطنی و روانی مانند وجدان و قصد نیت نیست، بلکه رابطه بین دو 

جنبه اثباتی نظریه اینست که  دارای است که رابطه غیر شخصی و نوعی است

شخص در قبال اعمال ملاک و مبانی جایگزین اثبات تقصیر پاسخگوی 
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خویش است، اعم ازینکه او مرتکب تقصیر شده باشد ویا نشده باشد اعم 

ازینکه او از کرده خود پشیمان باشد یا به آن افتخار کند بنابرین صرف به انجام 

عمل زیانبار موجب احراز مسئولیت عامل زیان است و اثبات تقصیر هیچ 

میان نظریه تقصیر با نظریه خطر ضرورتی ندارد. اختلاف نظر و مجادلات حا

منجر به پیدایش چندین رویکرد در راستای تایید مبانی نظریه خطر شد که ازآن 

جمله میتوان نظریه مطلق خطر ، نظریه خطر ناشی از عمل نامتعارف نظریه 

خطر ناشی از انتفا مادی ونظریه تقصیر نوعی را نام برد که در آنها به نتیجه 

ه نه علت عمل بطور مثال نظریه مطلق خطر اعتقاد دارد عمل اصالت داده شد

عامل زیان در هر صورت مسئول جبران خسارات است چه مرتکب تقصیر شده 

باشد و چه نشده باشد. و نه تنها نیاز به اثبات تقصیر یست بلکه عامل زیان هم 

حق دفاع از خود و اثبات عدم تقصیر را ندارد و به محض بروز خسارت بی چون 

. در نظریه خطر نقش فعالیت و ملکیت عامل چرا مسئول جبران ان است و

زیان پر رنگ است. هر کس که در اثر فعالیت سودآور خود)خواه زندگی روزمره، 

خواه فعالیت حرفه ای و...( خطرهای ایجاد میکند و موجب زیان دیدگی 

نظریه میشود، مسئول و ملزم به جبران خسارت های وارده است. برپایه این 

مترقی چنانچه در اثر عمل سودآور شخص یا اشخاص وابسطه به او یا اشیای 

تحت تصرف یا ملکیت او خسارات به دیگران وارد شود عامل زیان مسئول و 

ملزم به جبران آن است، مکراین که بتواند خلاف آنرا ثابت نمایید یعنی بر 

بود درین نظریه اصل خلاف نظریه تقصیر که اثبات تقصیر به عهده زیان دیده 

بر مسئولیت عامل زیان است و اثبات خلاف آن نیز به عهده خود اوست نتیجه 

اینکه: هر شخص که بهر دلیلی از جمله بهره مندی خود فعالیت نموده و خطر 

ایجاد میکند چون از منافع این فعالیت بهره مند میشود ضرورتآ میبایست ضرر را 

. علت پیدایش ین نظریه بعد یشود تقبل نماییدینطریق متوجه دیگران ما که از

کارخانه ها را به که حوادث وسایل نقلییه موتوری و  از نظریه تقصیر آن بود

فزونی گذاشته موجب زیان افراد کثیر میشود که توانی دفاع از خود را نداشتن 
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ینرو نخستین نمودها اثر نظریه خطر میتوان در وضع قوانین مربوط به ا از

 4444اشی از کار مشاهده نمود. بطور مثال قانون حوادث کار فرانسه حوادث ن

تحت تاثیر نظریه خطر تدوین گردیده است. در واقع مطابق این نظریه که 

 4941می باشد و از ماده  4491موضوع رای دیوان عالی کشور فرانسه در سال 

 .(1: 4941)عسگرزاده، قانون مدنی فرانسه استنباط شده است

 ارکان مسئولیت مدنی -ممبحث دو 

برای تحقق مسئولیت مدنی به معنای خاص، عناصری باید محقق شوند. به عبارت 

ضرری که به خواهان  ی تحقق مسئولیت مدنی عبارتند از: دیگر؛ شرایط سه گانه

ی زیان. البته در مسئولیت مبتنی بر تقصیر، نیازمند  وارد شده است تقصیر وارد کننده

ی علیت منطقی است.  ی سببیت؛ که غیر از رابطه ستیم رابطهاثبات این عنصر ه

به این معنا که زیانی که به شخصی وارد شده است ناشی از تقصیر یا فعل زیانبار 

هر  آید. خوانده است و از انتساب و استناد ضرر به فعل شخص سخن به میان می

 .دهیم یک از این عناصر سه گانه را مختصری توضیح می

 :ضرر -گفتار اول

ضرری که در مسئولیت مدنی وجود دارد، ضرر عرفی است. به عبارت دیگر 

شود. در اینجا عرف  ی مادی، معنوی وبدنی است که به شخص وارد می صدمه

البته قضاوت عرف  ر وارده نامتعارف ونارواستکند ضر  است که قضاوت می

همین دلیل برای  تواند بسیار گسترده باشد و طیف وسیعی را در بر بگیرد. به می

توان جبران نمود، مشخصاتی را  ضرری که در قالب نظام مسئولیت مدنی می

 اند: را برای ضرر قابل جبران بر شمرده های و ویژگی  بیان کردند.

 .ضرر باید مسلم باشد ونه احتمالی وظنی 

 .باید مستقیم باشد 

 نماید وادعای خسارت  شخصی باشد )یعنی کسی که دعوا اقامه می

کند، باید زیان دیده یا قائم مقام او باشد )مانند وارث(. ضرر باید در  می
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ع او وارد شده به وجود آمده ای که به حق شخص یا نفع مشرو  ی لطمه نتیجه

 .(رد شرکت در آزمون سراسری بیان شد)مانند مثالی که در مو  باشد

 .ضرر نباید قبلا جبران شده باشد 

 بینی باشد. ضرر باید قابل پیش 

 :ی سببیت رابطه -فتار دومگ

باید بین ضرر وخسارتی که ایجاد شده وفعل زیان باری که از شخصی سر زده 

ی سببیت وجود داشته باشد. این منطقی ومعقول است که هیچ کس  رابطه

مسئول زیانی که از فعل او ناشی نشده، نباید باشد. البته اینکه بتوان به راحتی 

داد، کار آسانی نیست. زیرا عوامل مختلفی  ی سببیت را تشخیص وجود رابطه

های  ممکن است در ورود خسارت نقش داشته باشند. به عبارت دیگر سبب

های مختلفی  اند. در این موارد راه حل متعددی منجر به ورود خسارت شده

دیده، بدون جبران باقی نماند. اگر  پیشنهاد شده است برای آنکه خسارت زیان

ی قاهره )مانند سیل،  ی جبران خسارت است، بتواند قوهکسی که خوانده دعوا

( را اثبات کند که باعث ورود خسارت شده، از مسئولیت مبرا …زلزله، باد و 

های مختلفی پیرامون مسئولیت مدنی  البته در حال حاضر نظریه شود. می

ی  ی قاهره هم اثبات شود، باز هم وارد کننده شود که حتی اگر قوه مطرح می

مسئول است )مانند مسئولیت محض(. دعوایی که پیرامون مسئولیت  زیان

دیده یا قائم  ای دارد. خواهان، زیان شود، خواهان وخوانده مدنی مطرح می

ی قانونی اوست. خوانده نیز کسی است که از لحاظ قوانین و  مقام یا نماینده

ارت از تواند جبران خس مقررات موظف به جبران خسارت است. خواسته نیز می

تواند از خود نماید آن است  نوع مادی ومعنوی باشد. دفاعی هم که خوانده می

ی مسئولیت مدنی  که منکر مسئولیت مدنی شود واینکه یکی از ارکان سه گانه

محقق نشده یا اینکه شرایط مسئولیت مدنی وجود داشته است، اما تعهد ناشی 

هایی برای جبران  ته است راهاز آن با یکی از اسباب سقوط تعهد، از میان رف

دیده به حالت قبل از ورود  اند. یکی آن است که وضع زیان خسارت بر شمرده
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گویند. این  ی وضع سابق( می ضرر برگردانده شود که به آن جبران عینی )اعاده

رود وشخص به  ها ترجیح دارد، زیرا ضرر کاملا از بین می روش بر دیگر روش

راه حل دیگر نیز جبران خسارت از طریق دادن معادل گردد  حالت اولیه بازمی

ی وضع به حالت قبل از ورود  آن است. این راه حل وقتی کاربرد دارد که اعاده

نقدی یا جبران  زیان میسر نباشد. این روش جبران خسارت یا دادن معادل غیر

های بدنی ومعنوی بیشتر از روش جبران  نقدی ضرر است. برای جبران خسارت

در پایان لازم به ذکر است که هدف اصلی مسئولیت  .شود ی استفاده مینقد

مدنی این است که ضرر به طور کامل جبران شود و تا حد ممکن تلاش شود 

ي  دیده در وضعیت قبل از ورود خسارت قرار گیرد. بنابراین اولین شیوه زیان

ین گونه که بیان شد، جبران عینی خسارت است. دوم جبران خسارت همان

ی آخر دادن وجه نقدی به زیان  شیوه، دادن مثل در صورت امکان و در مرحه

 .(۱: ۴۳۴۶آخوندی،(  دیده است

در حقوق ،ورود خساره رابطه سببیت میان عیب تولید و -گفتار سوم

  :هوانوردی

 هرچند نسبت به شرط تقصیر در مسئولیت ناشی از عیب تولید مسامحه شود و

د کننده بار شود نمی توان از لزوم وجود رابطه سببیت سنگین بر تولی مسئولیتی

را صرف اثبات آنمیان عیب تولید وخسارت وارده غافل شد. البته در برخی از 

عیب تولید هواپیما براي اینکه مسئولیت تولید کننده را به همراه داشته باشد 

است کافی است و حتی رابطه سببیت نیز شرط نمی باشد. این امر به این دلیل 

تولید، فروش، توزیع و  که در این نوع نظام حقوقی تمام دست اندرکاران

پشتیبانی هواپیما مسئول خسارات وارده در اثر عیب فنی آن بوده و این خود 

تولید کننده هواپیما است که باید فقدان رابطه سببیت میان فعل خود و خسارت 

عیب تولید وورود خسارت از  وجود رابطه سببیت میانبه هر ترتیب  را ثابت نماید

ارکان اساسی مسئولیت مدنی تولید کننده است که در صورت همراه شدن عیب 

تولید با خطاي انسانی اثبات چنین رابطه اي به شدت دشوار می گردد. بر 
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هاي موثق از مراجع بین المللی عمدتا سه عامل اصلی موجد  اساس گزارش

، )خلباناست اشتباهکه عمدتآ  (نیسوانح هوایی می شود: عامل خطاي انسا

موارد بسیاري تنها علت ورود ضرر،  درعامل  زایند و ترکیب یا یا نقص فنیو

این عوامل به تنهایی علت  نقص هواپیما یا خطاي انسانی است ولی معمولآ

ورود ضرر نیستند، بلکه به همراه یکدیگر علت تامه ورود ضرر می شوند. هر 

تقریبا سه چهارم تصادفات  9111یکائو در سال چند حسب گزارش سازمان ا

هواپیمایی را عامل خطاي انسانی تشکیل می دهد اما در همین موارد نیز 

ردپایی از عیب تولید هواپیما ملاحظه می شود که جبران کننده خسارت شرکت 

)را به طرح دعوا علیه  هواپیمایی و یا خلبانی که خسارت را جبران کرده است

البته در صورتی که عیب تولید نوعی خطاي انسانی  وادار می کند ( تولید کننده

به شمار آید که در مرحله تولید واقع شده است و در مقابل این دسته از اسباب 

. در اید در صحت این گزارش تردید نمودقرار گیرد نب (قاهره قوه)علل خارجی 

پیش می آید که  حقیقت بیشتر موارد خطاي انسانی )اشتباه خلبان( در حالتی

بروز عیب فنی هواپیما، خلبان در نحوه مهار خطر حادث، دچار اشتباه  در اثر

فریند. براي مثال، در اثر آ می شود و تصمیم گیري نابجاي او حادثه می 

کاهش فشار روغن هواپیما که به نوبه خود ناشی از نقص خطوط لوله انتقال 

زده وادار به فرود اضطراري  تابروغن میباشد، خلبان سردرگم شده و او را ش

می شود. در  غیرماهرانه اي می کند که به دنبال آن به سرنشینان خسارت وارد

این مورد، هم خلبان )شرکت هواپیمایی( وهم تولیدکننده هواپیما مسوول 

 kay V. Cessna جبران خسارات وارده بر خدمه ومسافران می باشند؛ در دعواي

aircraft 4411 پس از بروز نقص در  991فروند هواپیماي سسنا  خلبان یک

یکی از موتورهاي هواپیما، به طرز غیر قابل پیش بینی مرتکب قصور در 

هدایت هواپیما شده و از دستورات شرکت هواپیمایی به دلیل اعتماد به مهارت 

خویش سر باز می زند. در صورتی که اگر خلبان دستورالعمل هاي مربوطه را 

ود قبل از برخاستن هواپیما هشداري را دریافت می کرد راجع به رعایت کرده ب
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اینکه یکی از دو موتور هواپیما خراب شده است. دادگاه پذیرفت که 

شکارتر از آنچه که هست به اطلاع خلبان برسد اما آ دستورالعمل ها می توانست 

. در نها پیروي کرده بود او می توانست از حادثه جلوگیري کندآ اگر خلبان از 

نجا که عدم رعایت دستورالعمل توسط خلبان از سوي شرکت آ نتیجه از 

بینی بوده است سسنا از مسئولیت معاف می  هواپیماسازي سسنا غیر قابل پیش

گردد. علاوه بر این ممکن است خطاي انسانی در اثر تقصیر عاملی غیر از 

 Handlingاهیبرج مراقبت فرودگاه یا شرکت هاي خدمات فرودگ خلبان از قبیل

company  و ... باشد که به همراه نقص فنی خسارت به بار می آورد. در این

رخ داد وتاکنون به  4411خصوص باید از حادثه وحشتناکی یاد کرد که در سال 

عنوان بزرگترین فاجعه تاریخ هواپیمایی )فاجعه تنریف( از آن یاد می شود. در 

در یک زمان رخ دادند، واقع شد.  نتیجه شرایط نامساعدي که تقریبا همگی

وجود داشت که بعد از تغییر  Tenerife ابتدا تعداد زیادي هواپیما در فرودگاه

مسیر اجباري منتظر حرکت کردن بودند. زیرا فرودگاه لاس پالماس به دلیل 

تهدید به بمب گذاري بسته شده بود. بعد از آن، در طول تهیه مقدمات 

ید به شدت کاسته شد به گونه اي که هواپیما هاي برخاستن هواپیما، قدرت د

به هیچ وجه براي یکدیگر قابل رویت نبودند و به طور کامل به   KLM پانام و

تماس رادیویی وابسته بودند. علاوه بر این تماس رادیویی نیز به واسطه پیام 

 هم زمان میان برج مراقبت و دو هواپیما مبادله می شد ممکن نبوده و هایی که

ناواضح بود. مه زیاد باعث شد تا هواپیماي پانام باند فرودگاه را که براي 

برخاستن او مشخص شده بود ودر آن زمان با لامپ هاي مربوطه روشن نبود 

 KLM گم کند. پیام هاي رادیویی مختلط نیز سبب شد تا خلبان هواپیماي

ه است گمان کند که هم مجوز مسیر و هم مجوز برخاستن به او اعطا شد

بنابراین تصمیمی گرفت و پروازي انجام داد که مجوز آن از سوي برج مراقبت 

هرچند در  Salmon 4194(,- 4445میز بود )آ اعطا نشده بود و نتیجه آن فاجعه 

دعوایی که به این مناسبت اقامه گردید در نهایت توسط دادگاه مسئولیت بر 
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دادگاه به شدت از سوي عهده شرکت هاي هواپیمایی قرار گرفت، اما راي 

حقوقدانان مورد انتقاد واقع شد؛ زیرا برج مراقبت فرودگاه با دادن پیام هاي 

رادیویی ناهماهنگ در وقوع حادثه دخالت زیادي داشته و تولید کنندگان 

هواپیما نیز از تجهیزات مناسب در این خصوص برخوردار نبودند. به همین 

در حل وفصل مطالبات خارج از هاي بیمه یک نقش اساسی  دلیل شرکت

مبالغی را بر عهده بیمه گران مسئولیت شرکت بوئینگ  دادگاه ایفا کردند و

دادند. به طور کلی در چنین  )تولید کننده هواپیما( ونیز فرودگاه اسپانیا قرار

 نسبت به زیان مواردي کسانی که قائل به آسان تر شدن شرایط اثبات دعوا

ف اثبات رابطه علیت میان عیب وضرر براي مسئولیت دیده هستند معتقدند صر 

تولید کننده هواپیما کفایت می کند وخواهان نیاز ندارد که نشان دهد عیب فنی 

تنها سبب ورود خسارت است. اما به نظر می رسد که عدالت و انصاف اقتضا 

می کند که دادگاه سبب اصلی را با توجه به شرایط حادثه و یا درجه تأثیر 

براي  (but for) بررسی مون منفی یاي اسباب تمیز دهد و صرف اکتفا به آز گذار 

 . )995: 4941نمی کند )کاتوزیان،  تشخیص سبب اصلی کفایت

رکن تقصیر و سیر تحول به سوي مسئولیت   -سوم مبحث

 محض در هوانوردی:

مسئولیت تولید کنندگان هواپیما از زمانی که از سوي جامعه حقوقی به رسمیت 

اخته شد به تبع سایر اقسام تولیدات صنعتی مبتنی بر تقصیر بود. زیان دیده براي شن

دریافت خسارت از تولید کننده، چاره اي جز اثبات تقصیر وي در جریان تولید 

نداشت وتنها کسانی می توانستند از این طریق وصول خسارت نمایند که به نحوي 

د کننده محسوب شوند. به همین دلیل مستقیم یا غیر مستقیم طرف قرارداد با تولی

قضات چاره را در نقض شرط تضمین یافته وراه را براي جبران خسارت اشخاص 

ثالث هموار نمودند. هر چند هم چنان بار سنگین اثبات بر عهده زیاندیده قرار 

داشت ونیز در مواردي که تولید کننده قطعات معیوب هواپیما متفاوت از سازنده 
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حکمی به نفع خواهان صادر نمی شد. اولین دعوایی که مسئولیت تولید هواپیما بود 

 )maynard V. Stinson )4491 کننده هواپیما را به رسمیت شناخت دعواي

aircraft   5مریکا بود )آ در ایالات متحده.Mortimer, 4441 .(p.  در این پرونده

گرفتن هواپیما  تشآ دادگاه حکم به جبران خسارات مسافري صادر کرد که در اثر 

صدمه دیده بود. از نظر دادگاه تولید کننده هواپیما از دو جهت مرتکب تقصیر در 

به  طراحی هواپیما شده بود: اولآ لول هايا گزوز هواپیمابه قدري کوتاه بودکه قادر

براه کاربراتور به نحوي بود آ دفع  گازهاي اگزوزاز بدنه هواپیما نبودند. ثانیاً طراحی 

می شود احتمالًا در زیر بدنه هواپیما انباشته شده ودر  ی که از آن خارجکه بنزین

 4415در سال  .نجا موجب اشتعال بنزین می شودآ نتیجه گازهاي اگزوز هواپیما در 

دادگاه اظهار کرد که هیچ   berkebile V. Brantly Helicopter Corpدر دعواي

لید کنندگان هواپیما مجاز به نفع عمومی مسلمی از این امر حاصل نمی شود که تو 

جریان انداختن کالایی معیوب در بازار باشند و سپس بابت خساراتی که از آن عیب 

به دیگران وارد می شود هیچ مسئولیتی نداشته باشند. بر اساس این دکترین شاکی 

باید ثابت کند که عیب موجد خسارت در زمان تسلیم قطعه معیوب وجود داشته 

ر عیب کالا در اثر تغییرات بعد از تسلیم ایجاد شده باشد تولیدکننده است. البته اگ

میز تولیدکننده به خاطر طراحی آ مسئول نخواهد بود. اما هنوز تعقیب موفقیت 

 معیوب کالا صرف نظر از سایر شرایط ممکن نبود، هم چنان که این امر از پرونده

Bruce V. Martin-Marietta 4411 airlines  شکار است. در این دعوا آ به خوبی

توسط شرکت مارتین ماریتا  4459مارتین که در سال  111یک هواپیماي نوع 

ساخته شده بود به چارتر )اجاره دربست( واگذار شده بود تا یک تیم فوتبال و 

طرفداران آن را به محل سابقه در شهر لوگان حمل کند. در طول مسیر به سمت 

برخورد کرده و در نتیجه آن صندلی هاي مسافرین از  لوگان، هواپیما با کوه کلرادو

ن راه آ بدنه هواپیما جدا شده و به دیواره هواپیما پرتاب می شوند که در نتیجه 

تش گرفته و آ خروجی بسته می شود. در فاصله کوتاهی پس از این حادثه، هواپیما 

-Diedriks.411مسافر هواپیما منجر می گردد ) 11کشته از  99این حادثه به 
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verschoor, 4449 .(p.  پس از طرح دعوا علیه تولید کنندگان هواپیماي مذکور به

تولید کننده «استناد مسئولیت محض ناشی از عیب تولید دادگاه چنین اظهار کرد: 

هواپیما بر اساس هیچ یک از مبانی حقوقی مسئول نیست؛ زیرا نقص در سیستم 

تش سوزي در هواپیمایی که سال آ منی ایمنی هواپیما از قبیل فقدان سیستم ای

ساخته  4411ساخته شده است متفاوت از آن هواپیمایی است که درسال  4459

می شود. در حقیقت یک مصرف کننده متعارف انتظاري را که از سیستم ایمنی 

با وجود این  .ندارد 4459دارد از هواپیماي  4411یک هواپیماي ساخته شده در 

به طور پیوسته در حال گسترش است. منطق این دکترین مسئولیت محض 

تحول مبتنی بر این نیاز است که هزینه هاي ناشی از کالاهاي معیوب توسط 

تولیدکنندگانی تحمل شود که آن کالاها را به بازار عرضه کرده اند نه زیاندیده اي 

 نکه تولید کننده می تواندآ که براي حمایت از خود توان کافی ندارد. به ویژه 

مسئولیت خود را بیمه کند و هزینه  آن را با افزایش قیمت کالا میان عموم 

مصرف کنندگان توزیع نماید. در این خصوص دعواي زیر قابل توجه است. در 

در حوالی پاریس  DC Turkishairlines-41یک سانحه هوایی در هواپیماي 

ز دست دادند. در نفر از بیش از ده کشور دنیا جان خود را ا 911، 4411در سال 

این حادثه که به دنبال برخاستن هواپیما از روي زمین، یکی از درهاي هواپیما به 

ناگاه باز شده ودر اثر افت شدید فشار، کف هواپیما فرو می ریزد. اگر چه وقایع 

 (Mc Donnell Douglas) پرونده به وضوح حاکی از آن است که تولیدکنندگان

مقصر بودند و علاوه بر این اصلاحاتی که از سوي تولید کنندگان توصیه شده بود 

توسط شرکت هواپیمایی ترکیه اعمال نشده بود اما در این دعوا تولیدکنندگان که 

به پرداخت مبالغ . بر اساس مسئولیت محض طرف دعوا قرار گرفته بودند

-Diedriks.411(شدند  خسارت وراث و بازماندگان محکوم هنگفتی براي جبران

verschoor,4449 .(p پرونده در  در هوانوردی افغانستان  نسبتآ نامعلوم رکن تقصیر

که از ولایت کندز به  9144در سال  شرکت هوایی پامیر  N91سقوط طیارهسانحه 

از . بعد می شوددر چند صد کلیو متری کابل از رادار ناپدید  کابل در پرواز بود
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 5مسافر با  94جمله دا می شود. توسط گروه تجسس پی واپیمااین ه لاشه  یچند

که  ولین هوانوردی گویا این بودنمسئ نخستین جوابگویدر  .جان باختندخدمه 

در . که بعدآ نمی توان تقصیر را تشخیص دادکاملآ از بین رفته و FDR جعبه سیاه 

دون اسناد عملیات بی با را شرکت متصدیوزارت ترانسپورت و هوانوردی علامیه 

را  تقصیر سانحهپامیر هوایی . مسئولین شرکت متهم در بابت سانحه می کند

خریداری طیاره اسناد . و شاکی ازین بودن که بعد بدوش شرکت بلغاریا انداخت

لازمه از بلغاریه و به ریاست مصونیت پرواز ها تحویل داده شده است و شرکت 

. همچنان شرکت نای بررسی شدت به بلغاریا بر ئمتذکره خواهان فرستادن هی

به منظور جبران وعده پول گذاف   N91متصدی دراولین خبر سقوط هواپیما

، اولآ این وعده جبران خسارت عملی نشدبرای فامیل های قربانیان داد  خسارت

صورت  یثانیآ در شرکت بیمه هواپیما متذکره پرونده نداشت یعنی جبران خسارت

 شدن شرکت هوایی لغو البته .لغو شد شرکت متذکره . که بعد از چندین ماهنگرفت

 جز سرمایه های پامیر مرتبط به قضیه کابل بانک بود چون شرکت هوایی بیشتر

از به منظور بدیهی دولت  هوایی شرکت مجموعه سهام. به شمار میرفت انککابل ب

در لازم به ذکر است که آریانا افغان داده شد.  هوایی به شرکتکابل بانک بابت 

حال حاضر در نظام قضایی امریکا بر اساس سه مبناي تقصیر، نقض تضمین 

ضمنی و مسئولیت محض در خصوص رکن فعل زیانبار می توان علیه تولید کنندة 

کالاي معیوب طرح دعوا کرد. البته استناد به مسئولیت محض و تفسیر آن بسته به 

یالت کالیفرنیا حاکم باشد که قانون ایالت حاکم دارد. به عنوان مثال اگر قانون ا

مرکز اصلی کارخانه هاي بزرگ هواپیما سازي مثل بوئینگ ومک دانل دوگلاس 

است، مسئولیت محض به طور قاطع پذیرفته شده و بسیاري از تکالیف خواهان 

ایالت قضات حتی جنبه خطرناك بودن محصول را نادیده  تسهیل می شود. در این

عیب معاف می کنند؛ امري که در خارج از کالیفرنیا  گرفته وخواهان را از اثبات

لازم می دانند  (restatement) معمول نبوده وقضات به استناد طرح مسئولیت مدنی

که کالا به طور غیر متعارف خطرناك باشد. به هر ترتیب دادگاه هاي فدرال و 
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سبت به عیب مریکا قواعد عمومی مسئولیت تولید را با توجه به نظام حاکم نآ ایالات 

تولید هواپیما با در نظر گرفتن پیچیدگی هاي خاص این وسیله غول پیکر اعمال 

کرده اند و در این راه آن چنان رویه قضایی جامع و مفصلی شکل گرفته است که 

مسئولیت  مسئولیت تولید کننده هواپیما را به صورت شاخه اي مستقل و بارز از

 ورده است.آ تولیدکنندگان صنعتی در 

 طیاره: از عیب های ناشی -گفتار اول

مهم ترین رکن مسئولیت تولید کننده معیوب بودن کالا می باشد. عیب تولید 

نوشته هاي حقوقی به صورت عیب در ساخت، طراحی و یا نقص در  در غالب

تا  49، ش 4941، کاتوزیان (دادن هشدار و اطلاعات لازم جلوه گر می شود. 

ه مورد مناقشه ونزاع بوده است. در حقیقت معیار هاي مفهوم عیب هموار  اما)41

مختلفی براي تمیز عیب کالا در نظام هاي مختلف حقوقی عرضه شده است. 

مصرف متعارف کالا تعبیر می  برخی از این معیارها عیب را به نقص در ارزش یا

و برخی دیگر عیب را با توجه به انتظارات خریدار یا مصرف  )معیار نوعی(کنند 

زمونها براي یافتن آ کننده ارزیابی می کنند. )معیار شخصی( در تازه ترین 

 مفهوم عیب تولید از معیار تحلیل اقتصادي بهره برده و عیب را با مقایسه فایده

، 4941کاتوزیان، (مصرف کالا و خطرات ناشی از استعمال آن احراز می کنند 

اند در خصوص بررسی . هر یک از این معیارها حسب مورد می تو )41-14ش  

قطعات آن کاربرد داشته باشد هم چنان که برخی از  عیب تولید هواپیما و

 ,Abramson.444(نها تمسک کرده اند آ حقوقدانان خارجی در این مورد به 

4441 ( p.  ن را عیب هواپیما به خطرناك بودن آ لیکن در مرکز همه نظریات و

، خطرناك بودن تولید هواپیما که تولید آن بستگی زیادي دارد. با وجود این

معیوب بودن آن را به دنبال دارد به طور کلی از چهار دسته خطرات ناشی می 

 -9خطرات ناشی از نداشتن قابلیت پرواز  -9خطرات ذاتی هواپیما  -4شود: 

خطرات ناشی از نقص  -1خطرات ناشی از فقدان ایمنی در قبال تصادف 
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حمل ونقل هوایی  نها پرداخته می شودآ وضیح شرح وت هشدار، که در ادامه به

در مقام مقایسه با دیگر روش هاي حمل خطرناك ترین شیوه حمل محسوب 

می شود. زیرا پرواز ذاتا یک فعالیت خطرناك است که در یک محیط خصمانه 

در صورت وقوع )  .Huang, 9114, p.1(و با سرعت بسیار زیاد انجام می شود 

ی که در ارتفاع سی هزار پایی از سطح زمین قرار دارد یک حادثه در هواپیمای

شانس آن بود که به دنبال  (total loss) بی تردید باید به انتظار یک تلف کلی

زنده ماندن مسافران و خدمه بسیار پایین است. به همین دلیل است که بیمه 

ه گران در بدو امر از بیمه کردن هواپیما چه بیمه بدنه هواپیما و چه بیم

مسئولیت متصدي حمل هوایی) امتناع می نمودند و هنوز نیز بابت بیمه هاي 

هوایی، حق بیمه زیادي (در مقایسه با سایر خطرات دریافت می کنند. گزارش 

در یک مطالعه دانشگاهی نشان می دهد تقریباً یک پنجم بزرگ سالان به  ها

میزان تلفات Gerwen, 4444 .( p.51(درجات مختلف از پرواز ترس دارند 

با وجود تمام  .ناشی از سوانح هواپیمایی بر شدت این ترس می افزاید

ملاحظات فوق، خطرات ذاتی هواپیما نباید سبب شود تا تولید کننده صرفاً به 

خاطر تولید کالایی خطرناك که اجتناب از خطرات آن ممکن نیست مسئول 

نبوده و عیبی در جریان  قلمداد شود. در حقیقت در چنین حالتی هواپیما معیوب

تولید و طراحی ان عارض نشده است تا تولید کننده به واسطه وجود عیب مورد 

. به عبارت دیگر حتی اگر مفهوم )49، ش 4941کاتوزیان، (سرزنش قرار گیرد 

عیب به خطرناك بودن کالا تعبیر شود باید میان خطرات ذاتی هواپیما و 

مسئولیت را بر قسم اخیر بار کرد. حتی خطرات عرضی آن تفکیک قائل شده و 

انتفاع  -اگر تولید کننده مرتکب تقصیر نشده باشد. این نتیجه را با معیار خطر

زمود؛ بدین ترتیب که فواید این وسیله حمل و نقل در مقام آ نیز می توان 

مقایسه با خطرات و خسارات آن سنگینی کرده و تولید آن را مباح می سازد؛ به 

مارها با تحلیلی ویژه حکایت از کمتر بودن میزان آ تی برخی از طوري که ح

خسارات حمل و نقل هوایی در مقایسه با سایر روش هاي حمل به طور کلی 
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داشته و با توجه به اهمیت سرعت در زندگی امروزه چنین وسیله اي را ضروري 

وایی می پندارند. در حقیقت این نتیجه با ارزیابی نسبت میان تعداد سوانح ه

شکار می آ خوبی  ومسافت پیموده شده در مقایسه با سایر روش هاي حمل به

با توجه به خطرات ذاتی هواپیما، مهم ترین دغدغۀ سازمان هاي بین  شود

کنوانسیون هاي حقوق هوایی از بدو پیدایش این رشته از حقوق،  المللی و

تاکنون نیز از بوده است که  aviation  safety تأمین ایمنی حمل ونقل هوای

تعریف ایمنی پرواز باید خاطر نشان کرد که  اهمیت آن کاسته نشده است. در

 oxford.4199(اگر آن را به عاري بودن از هر گونه خطر تعبیر نماییم 

dictionary,4445 (p.   در صورت الزامی بودن رعایت ایمنی پرواز وجود صنعت

ذاتا یک فعالیت خطرناك است که هوایی مورد انکار واقع می شود. زیرا پرواز 

در یک محیط خصمانه و با سرعت بسیار زیاد انجام می شود. به همین دلیل 

برخی از نویسندگان ایمنی پرواز را به جلوگیري از حادثه و به عبارت واقع 

 Wassenbergh, 4444.11(گرایانه تر رسیدن به کمترین حادثه تعبیر کرده اند 

(p. دي براي ارتقاي ایمنی پرواز اختراع می شود و مقررات هر روزه فناوري جدی

بین المللی براي همگامی با فناوري اخیر تغییر می یابند. به طوري که به عنوان 

تلانتیک از نیوفوندلند به آ میلادي اولین پرواز بر فراز  4444مثال در سال 

از آن با  مقصد ایرلند بوسیله یک هواپیماي دو موتوره انجام می شود. اما بعد

توسعه فناوري هوانوردي و بر اساس الزامات ایمنی استفاده از هواپیماي دو 

موتوره براي پرواز طولانی بر فراز اقیانوس ممنوع می گردد. لیکن در سال 

این قاعده مجددا تغییر می کند به طوري که بیشتر هواپیماهاي کنونی  4441

 Mortimer, 4441 (p.1(ندموتوره هست دو )از قبیل هواپیماهاي ایرباس(

بخش عمده اي از مقررات ایمنی حمل و نقل هوایی همان طور که از مثال 

شکارمی شود به مرحله طراحی و تولید مربوط می شود. در صورتی که آ فوق 

 هواپیما بدون رعایت مقررات ایمنی تولید شده باشد و قابلیت پرواز

(Airworthiness)  گردد. بدین ترتیب مفهوم نداشته باشد معیوب تلقی می
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عیب تولید هواپیما تحت تأثیر مقررات ایمنی قرار دارد وعدم رعایت فناوري 

هاي جدید و مقررات مربوطه از سوي تولید کننده در طراحی و ساخت هواپیما 

 ن را معیوب می گرداند. به ویژه اگر عیب تولید به خطرناك بودن نامتعارف کالاآ 

(unreasonably dangerous)  تعبیر گردد هواپیمایی که بدون رعایت مقررات

نجا که از نظر مراجع مربوطه خطرناك محسوب می آ ایمنی ساخته می شود از 

شود. معیوب قلمداد می گردد. اما باید دید مرجع تعیین استانداردهاي ایمنی 

که سند موسس سازمان بین المللی  4411کنوانسیون شیکاگو  کجا است؟

خود، یکی از  11نیز می باشد در مقدمه و ماده  (ICAO) هواپیماي کشوري

اهداف اصلی از تأسیس سازمان ایکائو را ارتقاي ایمنی پرواز قلمداد کرده 

 است. در این راستا مصوبه ها و توصیه هاي گوناگونی

 (International standards and recommended practices/SARPS) از سوي

و کشورهاي عضو مکلف به رعایت آن ها هستند. این سازمان ایکائو تصویب شده 

ضمیمه به فصل پنجم کنوانسیون شیکاگو  44مقررات ناظر به ایمنی در قالب 

افزوده شده اند. در میان این ضمایم، ضمیمه هشتم کاملآ به بحث قابلیت پرواز 

اختصاص دارد که حداقل استانداردهاي  (airworthiness of aircraft) هواپیما

زم را براي اینکه یک هواپیما قابلیت پرواز داشته باشد مقرر می دارد. بدین ترتیب لا 

مرجع تعیین معیارهاي ایمنی و قابلیت پرواز هواپیما در درجه نخست کنوانسیون 

شیکاگو و ضمایم آن و سپس توصیه هاي تصویب شده سازمان ایکائو می باشد. با 

تصویب قوانین داخلی بدون نقض  وجود این کشورهاي عضو نیز می توانند با

 این باره وضع کنند. استانداردهاي بین المللی مقررات جامعی در

 خطرات ناشی از فقدان ایمنی: -گفتار دوم

در بیشتر موارد، داشتن قابلیت پرواز براي ایمن بودن هواپیما و عدم ایجاد 

 ن باشدن کافی نیست بلکه لازم است در مقابل تصادف نیز ایمآ  خطر از سوي

(Crashworthiness) از تولید بدون نقص که مقوله اي متفاوت 

 (airworthiness).)بیشتر سانحه از اثر عدم  است؛ )ایمنی در قبال تصادف
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ایمنی می باشد تا عیب تولید در کشور ما افغانستان سانحه های وحشتناک که 

یان منجر در اثر عدم ایمنی بودن هواپیما، عدم تشریفات ایمنی توسط متصد

به طوري که در  -4تاکنون به سه طریق تعریف شده است:  به سانحه شده اند.

صورت دچار شدن هواپیما به یک حادثه، احتمال بازماندن مسافران هواپیما 

 .annex 4, part III b, sub part I, Para. I. 4 at (IIIB-4-4(افزایش یابد 

را از مرگ آن است که مسافران در قبال تصادف ویژگی یک وسیله نقلیه  ایمنی

در یک حادثه وحشتناك نجات می دهد و یا از خسارت بیشتر و جراحت مصون 

به معناي توانایی ساختار هواپیما براي این که محیطی ایمن براي  -9می دارد. 

فقدان ایمنی در قبال تصادف به معناي طرح یا ساختی  -9مسافرین حفظ کند. 

در حادثه  در اثر حادثه اولیه را تشدید می کند. است که خسارات ایجاد شده

دچار  4415در سال  191اي نزدیک سالت لیگ سیتی که هواپیماي بوئینگ 

سانحه می شود و منجر مرگ غالب مسافران می شود علت فوت مسافران نه 

خود حادثه اولیه بلکه گاز هاي سمی و دود کشنده اي اعلام شد که در اثر 

نیز  Tenerife ین هواپیما متصاعد شده بود. در فاجعهتش سوزي داخل کابآ 

% خسارت را 41شرکت بوئینگ که تولید کننده هواپیماي قدیمی )پانام( بود 

پرداخت زیرا ایمنی کافی در قبال تصادف را در هواپیما رعایت نکرده و 

سوزي به عمل  تشآ اقدامات احتیاطی کافی براي جلوگیري از خسارت در اثر 

به هر ترتیب هواپیمایی  .Diedriks-verschoor,4449 .( p.411(ود نیاورده ب

قبال تصادف  که بدون ملاحظه الزامات مربوط به قابلیت پرواز و ایمنی در

طراحی و تولید شده باشد از نظر مقررات بین المللی حقوق هوایی معیوب 

محسوب می شود و در صورت ورود خسارت به اشخاص ثالث مسئولیت تولید 

نده را به دنبال خواهد داشت. به عبارت دیگر مفهوم عیب در تولیدات کن

هواپیمایی به طرز چشمگیري متاثر از رعایت یا عدم تبعیت از الزامات بین 

المللی ایمنی هواپیما است که خود از فناوری هاي روز در صنعت هواپیما سازي 

ذاتا متضمن  تأثیر می پذیرد. در حقیقت هواپیما و حمل و نقل هوایی خود
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نها تقریبا ممکن نیست و حقوقدانان نیز در تعریف آ خطراتی است که اجتناب از 

ن رادر نظر نمی گیرند و به همین دلیل آ ایمنی هواپیما هیچ گاه خطرات ذاتی 

با  .Wassenbergh, 4444 .(p.15(خطرناك نبودن تعریف نکرده اند  ن را بهآ 

ه در این صنعت ایجاد می شود راه را وجود این فناوري و اختراعات مداومی ک

خطرات ذاتی هموار کرده و هواپیمایی که از قابلیت پرواز و  براي کاستن از این

در  .مقابله با تصادف بهره مند نباشد ایمنی نداشته و معیوب تلقی می گردد

حقیقت نویسندگان وقضات در تمام کشورها تلاش کرده اند تا معیارهایی را 

ب واقعی تولید تعریف کنند؛ که مهم ترین این معیارها عبارتند از: براي احراز عی

ورد؛ احتمال تحقق این خطر؛ آ شدت خطري که طراحی هواپیما به بار می 

احتمال عملی ساخت به نحو دیگر وقیمت مربوط به ساخت؛ نتایج زیان باري 

دوام هواپیما ید خواه از نظر قابلیت آکه از تولید ایمن یا اصلاح تولید به بار می 

و خواه از جهت ایمنی استفاده کننده. اما در نهایت همه این معیارها به نفع 

معیار ایمنی هواپیما که در برگیرنده دو مفهوم قابلیت پرواز وقابلیت مقابله با 

تصادف است رنگ باخته اند و هواپیمایی که یکی از این دو قابلیت را نداشته 

هواپیما فقدان ایمنی با  ذا در عرصه تولیدباشد معیوب محسوب می گردد. ل

حالت ایمنی هوایی Huang, 9114 .(P.1(معیوب بودن هواپیما برابري می کند 

نستان علی رغم سیر نزولی دارد. شرکت های متصدی هوانوردی اکشورما افغ

فرایندی که با هدف )ارزیابی به  SAFAافغانستان با عدم سپری کردن موافقانه 

گیرد، ارزیابی  سازمان، انجام می در کارکنان فایت و لیاقتتشخیص درجه ک

سازمان  همچنان .می گویند(  easurementMPerformanceیاعملکرد 

تا به حال موفق به حاصل نمودن سند  (ACCA)هوانوردی ملکی افغانستان یا

. در حالیکه این صنعت در جهان با تحولات و گسترش ه استنشد IOSAمعتبر 

ارداه برای بیشرفت در صنعت  افغانستان اجعه است ولی در کشورماروزافزون مو 

در اکثر سانحه ها عدم  بطور چشم گیر بصورت مطلوب دیده نمی شود. مزبور

های  که منجر به سانحهروش ایمنی  مطلوب نبودنتشریفات ایمنی و یا 
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آروزمندیم که سازمان هوایی افغانستان تشکیل از  شده است وحشتناک

، تا باشد به اسناد و گواهی نامه و مشاورین حقوق بین المللی گرددمتخصصین 

های معتبر جهانی دست یابیم، تا ملت عزیزما با خاطر آرام از جان و اموال 

 .شان از تصدی هوانوردی ملکی مستفید شوند

 :هورود خسارت به مصرف کنند -مسو گفتار 

یما را اعم از تولید کننده مکلف است خسارت ناشی از عیب تولید هواپ

خسارت بدنی باشد ویا خسارت وارده به سایر اموال شرکت هواپیمایی،  نکهآ 

مسافران و اشخاص ثالث، جبران نماید. خسارات وارده به مسافران واشخاص 

ثالث مستقر در روي زمین به هر میزان که باشد باید از سوي تولید کننده 

د تولید کننده وجود داشته نکه محدودیتی در میزان تعهآ پرداخت شود بدون 

باشد. این امتیازي است که طرح دعوا علیه تولید کننده )به جاي طرح دعوا 

علیه متصدي حمل که با محدودیت میزان جبران خسارت روبرو است( براي 

زیان دیده به دنبال دارد. اما در خصوص خسارات وارد شده بهشرکت هاي 

 دراین خسارتیکه ترین مهم ولا اگرچههواپیمایی دو نکته لازم به ذکر است: أ 

هواپیماي معیوب می باشد اما نباید از  خود دیدن سیبآ  صوراست قابلت زمینه

هواپیما از سوي متصدي حمل یا  (ground) خسارات ناشی از زمین گیر شدن

بهره بردار هواپیما غافل شد. در صورتی که در اثر عیب تولید به هواپیما 

ورده و هواپیما به طور کلی آ ن را از قابلیت پرواز در آ که  خسارتی وارد شده باشد

زمین گیر گردد، به دنبال بی استفاده ماندن هواپیما و از دست دادن پروازهاي 

برنامه ریزي شده، خسارت قابل ملاحظه اي به بهره بردار وارد می شود که در 

ن خصوص قابل مطالبه بودن آن در نظام مبتنی بر مسئولیت محض، میا

مریکا و بسیاري از آ حقوقدانان و دادگاهها اختلاف وجود دارد. در حقوق 

کشورهاي اروپایی مسئولیت محض تولید کننده شامل خسارات اقتصادي یا 

عدم النفع نمی شود و از این جهت تنها بر اساس نقض تضمین ایمنی یا تقصیر 

، 4941ان، به نمود. )کاتوزیتولید کننده می توان چنین خساراتی را مطال
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با وجود این عرف بیمه گران هوایی به طور معمول این خسارات را در  (411ص

 :AVN44 coverage Bاستاندارد پوشش می دهد )  قالب بیمه نامه هاي

Grounding liabilit. ) . علاوه بر این مسئولیت تولید کننده از بابت خسارت

زمان هواپیمایی فرضی نیز می شود که سا زمین گیر شدن هواپیما شامل

ن آ گاهی از عیب تولید هواپیما آ کشوري یا دیگر مراجع اداري یا قضایی پس از 

را زمینگیر نمایند حتی اگر هنوز به واسطة عیب تولید سانحه اي رخ نداده باشد. 

به نظر می رسد که این مسئولیت تولید کننده را بتوان به فرضی سرایت داد که 

واپیما به بهره بردار، از عیب تولید مطلع شده ودر تولید کننده پس از تحویل ه

راستاي تکلیف قانونی خویش جهت انجام اصلاحات ضروري استرداد 

اعمال قواعد مسئولیت ناشی از مطالبه می کند. ثانیآ معیوب را  هواپیماهاي

خسارت به شخصی شده است  عیب تولید هواپیما، به طورکامل، منوط به ورود

هاي  راي مهم دادگاهآ ن قابل اطلاق باشد. از آ کننده( بر که عنوان ) مصرف 

 Kaiser مربوط به دعواي .مریکا که در این خصوص قابل استفاده می باشدآ 

steel V. Westinghouse electric باشد که هر چند به طور مستقیم با  می

حقوق هوایی مرتبط نیست اما به طور غیر مستقیم بر دعاوي خطوط هوایی 

زندگان هواپیما اثر گذار بوده است. بر اساس این تصمیم استناد به علیه سا

مسئولیت محض تولیدکننده زمانی ممکن است که قوانین حاکم بر قرارداد 

فروش از قبیل قانون متحدالشکل تجارت حمایت کافی از مصرف کننده به 

عمل نیاورد. بر این اساس مسئولیت محض در مورد زیر اعمال نمی شود: در 

ورتی که طرفین قرارداد خرید هر دو تاجر بوده وداراي موقعیت نسبتاً یکسان ص

نموده اند.  اقتصادي هستند و در مورد اوصاف کالا و نیز خطر تلف آن مذاکره

 شکار است؛ زیرا خریدآ ي دادگاه بر حقوق هوایی وموضوع این مبحث آ تأثیر ر 

داراي موقعیت نسبتآ که  بین دوشرکتی صورت میگیرد معمولاً فروش هواپیما

یکسان اقتصادي هستند وسخن گفتن از )مصرف کننده( در جایگاه حقیقی 

خود به کار نمی رود. بدین ترتیب نظام مسئولیت محض تولید کننده در دعوایی 
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خواه مستقیماً طرف قرارداد با تولید کننده ) هاي هواپیمایی که توسط شرکت

می گردد جایگاهی ندارد. به همین دلیل  علیه تولید کننده اقامه (باشند یا خیر

رویه قضایی ایالات متحده امریکا دعواي مسئولیت محض تولید کننده هواپیما 

را تنها زمانی مورد پذیرش قرار می دادند که از سوي مسافران یا اشخاص ثالث 

نها اقامه شده باشد که در مقابل تولید کننده آ مستقر در روي زمین یا قائم مقام 

کننده به معناي حقیقی محسوب می شوند. اما اگر متصدي حمل پس  مصرف

از جبران خسارات وارده به زیان دیدگان قصد اقامه دعوا علیه تولید کننده را 

داشته باشد یا براي جبران خساراتی که به هواپیماي او وارد شده است تنها بر 

اما رویه قضایی تضمین قراردادي حق رجوع به او دارد.  مبناي تقصیر یا نقض

نظام  فرانسه اگر چه در اصل استدلال فوق تفاوتی با آن ندارد اما در نتیجه از

قضایی ایالات متحده متفاوت شده است. در حقیقت حقوق فرانسه تا پیش از 

اصلاح قانون مدنی که مسئولیت محض را براي تولید کننده به رسمیت می 

ت می کرد و مسئولیت تولید کننده شناسد با کمی تفاوت از همین دیدگاه تبعی

هواپیما در مقابل خریدار را از مسئولیت او در قبال ثالث زیان دیده متمایز می 

ساخت: در مسئولیت نوع اول شعبه نخست دیوان عالی فرانسه مسئولیت را در 

تمام موارد، قراردادي می داند حتی اگر خریدار هواپیما طرف مستقیم قرارداد 

ده و پس از چندین دست آن را خریده باشد؛ زیرا به همراه انتقال با سازنده نبو 

در  (4re ch. Civ. 94 mai ۴۴۲۱) . شیء دعواي قراردادي نیز منتقل می شود

واقع رویه قضایی فرانسه به موجب اماره اي خلاف ناپذیر، فروشندة حرفه اي را 

قانون  4115اده به فروشنده با سوء نیت تشبیه کرده است. در نتیجه بر اساس م

مدنی فروشنده علاوه بر استرداد ثمن باید تمام خسارات خریدار را جبران کند 

وهرگونه شرط تحدید مسئولیت نیز در قبال خریداران غیر قابل استناد است. به 

این ترتیب این حکم در مورد تولیدکننده هواپیما و شرکت هاي فروش هواپیما 

در مورد شرکت هواپیمایی یا بهره برداري  )فروشنده حرفه أي( صادق است اما

که پس از یک مدت زمان بهره برداري از هواپیما آن را می فروشد قابل اعمال 
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نیست. البته رویه قضایی فرانسه شرط تحدید مسئولیت را در قرارداد فروش 

میان اشخاص حرفه اي داراي همان تخصص معتبر می داند هرچند دیوان 

ر این شروط تضییق می کند و شرکت هواپیمایی را داراي عالی فرانسه در تفسی

همان تخصص تولید کننده نمی داند و بدین ترتیب شرط تحدید مسئولیت را 

نان معتبر نمی داند. در حقیقت هرچند شرکت هواپیمایی در قبال تولید آ میان 

کننده هواپیما از قدرت نسبتآ یکسان اقتصادي برخوردار است اما از آن جا که 

دانش حرفه اي و تخصص دو طرف قرارداد از یکدیگر متفاوت است و خریدار 

نمی تواند نسبت به عیوب هواپیما مطلع گردد، علی رغم آن که واژه )مصرف 

کننده( بر او اطلاق نمی شود از حقوق مصرف کننده برخوردار است. این همان 

 گذارده است نتیجه اي است که رویه قضایی فرانسه به طور ضمنی بر آن صحه

(Juglart 4444, 191 p ). 

 مسئولیت مدنی متصدی حمل و نقل هوایی: -گفتار چهارم

، ضرورت اتخاذ یک ملاحظات داخلی و بین المللی مربوط به صنعت هوانوردی

قواعد متحد الشکل را در رابطه با روش ها تعیین مسئولیت مدنی نسبت به  یسر 

و محدویت این مسئولیت آشکار می  خسارات وارده در اثر فعالیت هوانوردی

سازد. این قواعد نباید موانع از توسعه صنعت هوانوردی گردد. بلکه به عکس باید 

به توسعه آن و ثبات بیمه گری خطرات هوایی به نفع بیمه گر و شرکت های 

. در حقیقت اتخاذ هر قاعده در حقوق هوایی هواپیمایی نیز عموم بی انجامند

یر مستقیم آثار قابل ملاحظه بر بیمه خطرات هوایی به ویژه بطور مستقیم یا غ

 (.994:4949عادل،  -)آرانیشدن این خطرات به جای می گذارد قابلیت بیمه

 )کنوانسیون ورشو(مقررات بین المللی -1بند 

شکل در زمینه حقوق و تعهدات از میان معاهدات و پیمان های متحدال

و الحاقیه های آن  4494وانسیون ورشو ، کنگران عرصه حمل و نقل هواییبازی

و کنوانسیون منترال  4459خارا و گواتمالا کنوانسیون رم گوادالا  شامل لاهه،
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از مهم ترین اسناد بین المللی می باشند که در ذیل و بررسی آنها، تاحدی  4444

که بر بیمه هوایی اثرگذار بوده و تعیین کننده قواعد آن استند، خواهیم 

حقوق و روابط مسافران، ارسال کنندگان بار و  4494وانسیون ورشو . کنپرداخت

متصدیان حمل در حمل و نقل هوایی بین المللی، از جمله حقوق و مسئولیت را 

 نکه به هنگام خسارت و تلف ایجاد می شود تعریف می کند. بر اساس ای

کنوانسیون، متصدی حمل مسئول خسارتی است که در اثر فوت یا جراحت به 

مسافران ویا در اثر تلف ویا نقص به بار همرای مسافر ویا بار تجارتی وارد می 

گردد. متصدی حمل هم چنین مسئول خسارتی است که در اثر تاخیر در پرواز 

(. هرچند در 44-41به مسافرین یا ارسال کنندگان بار وارد شده است)مواد

مسئله که بطور مستقیم کنوانسیون ورشو مقرره در باره بیمه دیده نمی شود اما 

بر بیمه هوایی اثر گذار بوده، بی تردید مسئولیت مدنی شرکت های هواپیمایی 

است که دراین کنوانسیون مورد توجه بوده است. کنوانسیون ورشو بطور ویژه در 

برای جبران اف  ای هواپیمایی در مقابل مطالبات گز صدد حمایت از شرکت ه

متصدیان حمل را متوجه تعهدات اساسی  خسارت بوده است اگرچه هم زمان

خود نموده تا نتواند باپرداخت خسارات کم به زیان دیدگان، از انجام وظایف 

خطیر خویش معاف گردند. بدین منظور معاهده ورشو بطور قطعی میزان 

مسئولیت متصدی حمل هوایی را در مقابل مسافرین و ارسال کنندگان بار 

در قرارداد حمل را که ازاین میزان بکاهد باطل  تعیین کرده است هر گونه شرط

(. این تمهید نه تنها حمایت اساسی از زیان 99اعلام می نمایند)مواد ماده 

خطرات هوایی که مهم  قابلیت بیمه  یر عمده درأثه عمل میاورد بلکه تدیدگانب

ترین آن مسئولیت متصدی حمل است به جای میگذارد از آنجا که در بیشتر 

دادگاه ها و دیگر مراجعه صالح به مبلغ مقرره در کنوانسیون حکم می  موارد،

دهند تعهد شرکت های بیمه نیز در این خصوص، در صورت ورود خسارت در 

مشخص بوده و تعیین میزان حق بیمه و محاسبه سود  اثر سوانحه هوایی،

ها  وزیان آینده برای آنان آسان است لازم به ذکر است پروتکل ها و اصلاحیه
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معاهده ورشو از قبیل پروتکل لاهه، گوادالاخار منترال و... ، نیز همانند سلف 

خود، هیچ مقرره لازم الاجرایه در زمینه بیمه برای شرکت های هواپیمایی لحاظ 

پروتکل گواتمالا به دولت ها اجازه داده در صورت  41نکرده اند. و تنها ماده 

ن ایجاد کنند، به گونه ای که تمایل، نظامی جهت جبران خسارت مسافری

مکمل غرامت های پیش بینی شده درمعاهده گواتمالا باشد. بنابه نظر برخی 

 .(4949:999،عادل -یمه خود را نشان دهد )آرانیاین نظام می تواند در قالب ب

 نظام جبران زیان در قبال حوادث هوانوردی: -چهارم مبحث

در زمینه حمل ونقل هوایی،  کنوانسیون ورشو مجموعه قوانین تصویب شده

در باره هر نوع  که ماده تنظیم شده 14است. این کنوانسیون در پنج فصل و 

حمل ونقل بین المللی اشخاص و لوازم شخصی یا کالا که توسط هواپیما در 

ازاء دریافت کرایه و یا حتی مجانی توسط یک متصدی حمل و نقل هوایی 

ون بطور خلاصه به بررسی اسناد حمل و انجام می شود می باشد. این کنوانسی

نقل شامل بلیط مسافر و بارنامه هوایی می پردازد. مثلآ بیان می کند که این 

اسناد باید دارای چه بخش ها وچه مشخاصاتی باشند از قبیل تاریخ و محل 

است در بخش دیگر به بررسی مسئولیت متصدی  و... صدور، مبدا و مقصد

بیان می کند که در صورت بروز خسارت برای کالاها و حمل و نقل می پردازد و 

یا مسافرین متصدی حمل و نقل هوایی چه وظایفی بر عهده خواهد داشت و 

ونقلی که  لدر پایان هم به قوانین و مقررات مربوط به حمل و نقل مختلط)حم

بخشی از آن به صورت هوایی و بخش دیگر از طریق غیر هوایی انجام شود( و 

 4455اکتبر  49مومی  نهایی می پردازد. پس از چند سال در تاریخ مقررات ع

پروتکلی به نام پروتکل لاهه مورد تصویب قرار می گیرد که به اصلاح برخی 

ورشو  4494اکتبر  49قسمت های کنوانسیون ورشو می پردازد. کنوانسیون 

تمل مربوط به یکسان کردن برخی از مقررات حمل و نقل هوایی بین المللی مش

گواتمالا برای اصلاح  4414مارس  4ماده است. پروتکل 44بر یک مقدمه و 

کنوانسیون مربوط به یکسان کردن برخی از مقررات حمل و نقل بین المللی 

اصلاح شده به موجب پروتکل  4494اکتبر  49امضا شده در ورشو به تاریخ 

مقدمه و مشتمل بر یک  445سپتامبر  94منعقد شده و در لاهه به تاریخ 
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ماده تصویب و انجام تسلیم اسناد الحاق آن داده می شود. با اذغان به 91

اینکه وضع مقررات یکسان در مورد شرایط حمل ونقل از نظر مسئولیت 

متصدی حمل ونقل حائز کمال سودمندی است. بدین منظور نمایندگان تام 

وآنچه را  اء نمودندالاختیار خود را تعیین کردند و کنوانسیون ذیل را تهیه و امض

(. افغانستان در 4941:1است)شهلایی،ه شود موضوع بیمه نامند که بیمه می

در حقوق هوایی بویژه طرح هم چنان  1باین کنوانسیون پیوست. 91/9/4414

CNS/ATM هدایت  .های بسیاری در هوانوردی شده است موجوب دیگر گونی

و مدیریت در امور  ماهواری پرواز ها طی طرح مزبور موجب تغیر تصدی

هوانوردی کشته و کشورهای دارنده این تجهیزات ماهواری در مبادلات هوایی 

نقش کلیدی را ایفا می نمایند. از اینرو مادلات گذشته هوایی دچار تغیرات 

شده است که میتواند بر حاکمیت قانون در حقوق هوایی و کنوانسیون ها بین 

حقیق سعی بر آن داریم با نگاه نو و متفاوت ما دراین ت المللی موثر واقع گردد.

برین مقوله تازه نگریسته و با طرح نمودن مبحث جدیدی تحت عنوانی نظارت 

بنابرین محوری اصلی ما در این بحث دادرسی اداری  قضای در حقوق هوایی

است با تعرض ظاهری  توسط محاکم داخلی است. که در بدو امر ممکن

ر حقوق هوایی همگی بسمت و سوی جهانی مباحث جدید دمواجعه شویم 

سازی حقوق پیش میرود و مطرح کردن گفتمان حقوق عمومی درجهت مقابله 

باین جریان و انزوای حقوقی نیست بلکه در راستا همگرای حقوقی و پوششی 

بر نگرش انتقادی بر جهش های حقوق عمومی است که میتواند خواستگاه و 

و مانع بر برتری مدال خاصی از نظام های منشا یک سازکاری درونی حقوقی 

 .(۸: ۴۳۴۶بر سایرین باشد )باصری، حقوقی

  

                                                 
1
 http://www.icao.int/secretariat/legal/list. 
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 بیمه در هوانوردی ملکی: -گفتار اول

گر، بنا به ملاحظاتی  بیمه سازوکاری است که طی آن یک Insuranceبیمه یا 

را در صورت وقوع یک حادثه در  گذار بیمه کند که زیان احتمالی یک تعهد می

زمانی خاص، جبران نماید یا خدمات مشخصی را به وی ارائه دهد؛  یک دوره

طی یک قرارداد بیمه، ریسک  ریسک های مقابله با بنابراین، بیمه یکی از روش

شود( به طرف دیگر )که  یگذار نامیده م مشخصی از یک طرف قرارداد )که بیمه

شخصی حقوقی  گر بیمه گردد. بنا به تعریف، شود( منتقل می گر نامیده می بیمه

گذار، جبران خسارت یا پرداخت مبلغ  است که در مقابل دریافت حق بیمه از بیمه

شخصی  گذار بیمه در مقابل، کن مشخصی را در صورت بروز حادثه تعهد می

رداخت حق بیمه، جان، مال یا مسوولیت خود یا هبا پ 19حقیقی یا حقوقی است 

دهد. بیمه هواپیما یک نوع بیمه است که  دیگری را تحت پوشش بیمه قرار می

های  های سانحه  شود در قبال دریافت حق بیمه همه خسارت گر متعهد می بیمه

هوایی از جمله سقوط هواپیما را پرداخت کند. که در قانون هوانوردی أفغانستان 

مسافرین  ،هیت پرواز ،طیاره ها، موسسه حمل نقل ملکی مکلف است: ۴۲ ماده

، لوازم سفر و أموال )کارگو( را طبق کنوانسیون های بین المللی و سند تقنینی 

: موسسه حمل نقل ۴۲در قانون هوانوردی أفغانستان ماده  مربوط بیمه نماید

فر و أموال )کارگو( ملکی مکلف است، طیاره ها، هیت پرواز، مسافرین، لوازم س

منابع عام  1.را طبق کنوانسیون های بین المللی و سند تقنینی مربوط بیمه نماید

، آن دسته از مقررات داخلی وبین المللی است که یا هیچ مقرره حقوق بیمه هوایی

یا غیر  خاصی در خصوص بیمه خطرات هوانوردی نداشته ولی بطور مستقیم

گذار هستند مانند کنوانسیون های ت اقتصادی اثر مستقیم بر این رشته از فعالی

ورشو و شیکاگو ویا آن که تنها به صورت جزئی به این مهم پرداخته اند مثل 

                                                 
1
‌81۱شماره جریده رسمی۹۹۱۹مصوبه -۹1قانون هوانوردی ملکی افغانستان ماده   

‌

https://fa.wikipedia.org/wiki/%D8%B1%DB%8C%D8%B3%DA%A9


فصل سوم                                            الملل هوانوردی ملکی حقوق بين  

 

. در حقیقت بیمه هوایی هیچ گاه نمی تواند از الزامات 4444کنوانسیون مونترال 

مربوط به نظام عمومی فعالیت هوانوردی که در کنترل شدید مقامات عمومی 

نیز مقررات حاکم بر مسئولیت مدنی متصدیان حمل و نقل فارغ گردد. بنابر  است

این لازم است بیمه نامه ها منطبق با الزامات بین المللی، قانونی و آیین نامه ای 

مربوط به ایمنی هوایی تنظیم گردند. از این منظر، هر چند محل اصلی بحث در 

، ( است تا حقوق بیمهn LawAviatioخصوص الزامات یاد شده، حقوق هوایی )

اما از آن جا که چنین الزاماتی بخش اصلی شرایط و استثنائات بینه نامه های 

هوایی را تشکیل می دهد و به طور مستقیم ر ققلمرو خطرات هوایی قابل بیمه 

(able RisksnsurIاثر گذار هستند ) بخش دیگر از مقررات عام حقوق بیمه، که ،

ی را به شدت تحت تاثیر خود قرار داده اند و عمدتا به هوای قراردادهای بیمه

 (.941:4949مسئولیت مدنی متصدی حمل هوایی مربوط می شوند)آرانی،

 : و بیمه مسئولیت هواپیما  بدنه  اصول کلی قرارداد بیمه -دوم گفتار

 شود می  بیمه  هواپیمایی که  نوع. 

 تی )خلبان، کارمندان عملیاپرواز   فنی وساعت  ، دانش خصوصیات

 . خدمه، مهندس...(

 کند تردد می  مناطق  هواپیما در آن  جغرافیایی که  موقعیت. 

 رود کار می  به  آن  هواپیما برای انجام  کاربری واهدافی که. 

 :کاربری هواپیماها-1بند

 تجاری  منظور فعالیت  پرواز در خطوط هواپیمایی مجاز وبه. 

 کاری وتفریحی  مصارفهواپیماهای شخصی وبرای   عنوان  به. 

 علمی وتحقیقاتی وعکسبرداری  کاربرد در مصارف. 

 کشاورزی  کاربرد برای مصارف. 

 صنعتی  کاربرد برای مصارف. 
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 بیمه هواپیما  های بدنه پوشش-2بند

سوزی،   های متداول مانند آتش  بیمه بدنه هواپیما دربردارنده پوشش خسارت

. این  است پرواز(   غیر از مواقع  دفهای زمینی )تصا  وخسارت  دزدی، طوفان

 شود. می  زیر ارائه  اشکال  به و  خطر است  تمام  صورت  به  نوع بیمه

 نیست  هواپیما در حرکت  خطر در زمانی که  تمام  الف: بیمه

( قرار  )زمین  در فرودگاه  فیزیکی هواپیما هنگامی که  فقدان ها و  تمام خسارت

  نمی کند، تحت  و جابجایی استفاده  حرکت خود برای   دارد و از نیروی محرکه

 .گیرد قرار می  بیمه  نوع  این  پوشش

  هواپیما در پرواز است  خطر به جز مواقعی که  تمام  ب: بیمه

  های زمان  حتی خسارت  فیزیکی هواپیما در روی زمین  ها وفقدان  تمام خسارت

 .گیرد قرار می  بیمه  نوع  نای  پوشش  تحت (Taxiing) جابجایی هواپیما

 پرواز  ودر زمان  خطر، بر روی زمین  تمام  ج: بیمه

و   ویا جابجایی هواپیما بر روی زمین  ، توقف ناشی از حرکت  ها وفقدان  تمام خسارت

 .(۳:۴۳۴۶،)احمدی دگیر  قرار می  بیمه  نوع  این  پوشش  پرواز، تحت  در زمان

 د بیمه هواپیما:از تعه  های خارج خسارت -3بند

  تا حدودی با یکدیگر متفاوت  های صادره  نامه  بدنه، در بیمه  ی بیمه موارد استثناء شده

 : زیر است  شرح  شود به می  ها یافت نامه بیمه   در تمام  عمومی که  ؛ اما جنبه است

  غیر قانونی و با اطلاع و رضایت  مصارف در صورتی که هواپیما برای  

 .شود  کار گرفته  بهگذار  بیمه

 نامه  جغرافیایی قید شده در بیمه  از محدوده  هواپیما در خارج  زمانی که  

 .کند  فعالیت

 قید شده  نامه در بیمه   از هواپیما برای مصارفی غیر از آنچه  در صورتی که  ،

 . استفاده شود
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 ه، مگر در مواردی ک آن  هواپیما توسط فرد دیگری غیر از خلبان  هدایت  

 .شود می  انجام (Taxiing) جابجایی  عمل

 خلبانی   پرواز هواپیما و یا اعتبار گواهینامه  شرایط قابلیت  هنگامی که

 . است  شده  اما پرواز انجام  شده،  نقض  خلبان

 هواپیمایی   ومقررات  هواپیما در زمان پرواز بعضی از قوانین  در صورتی که

 .باشد  کرده  ، نقضگذار بیمه   کشوری را با موافقت

 های هواپیما، مگر آنکه در   های ناشی از کهنگی وفساد لاستیک  خسارت

 .شرایط خصوصی بیمه نامه شرایط دیگری درج شده باشد

 هواپیما  های ناشی از تغییر وتبدیل  خسارت. 

 وبلوا  ، شورش ، اعتصاب جنگ. 

 از هواپیما  استفاده  های ناشی از عدم  خسارت. 

 های بیمه مسئولیت هواپیما پوشش -4بند

هر  حدود مسئولیت  است که   پوشش نوع  بیمه مسئولیت هواپیما، دارای سه 

 است.  از آنها با یکدیگر متفاوت یک 

 هواپیما  سرنشینان  در قبال  استثنای مسئولیت  الف: صدمات بدنی، به

برای   ثالث  نی اشخاصودادخواهی قانو   گذار را در مقابل اقدامات ، بیمه بیمه نوع   این

، تعمیر و  مالکیت  در قبال  در اثر حادثه  بدنی، بیماری و مرگ مواردی مانند صدمات 

  در این .دهد پوشش می  نامه در بیمه   شرایط مندرج  به  نگهداری و کاربرد هواپیما با توجه

و   است  بدنی مشخص  و یا صدمات  فوت  هر فرد در قبال  ای غرامت بیمه  پوشش  نوع

 . است  نیز معین  های رخ داده در اثر هر حادثه  گر برای خسارت حداکثر میزان تعهد بیمه

 هواپیما  ب: صدمات بدنی سرنشینان

ودادخواهی   گذار را در مقابل اقدامات بیمه مسئولیت هواپیما، بیمه نوع   این

در اثر   مرگبدنی، بیماری و  برای مواردی مانند صدمات   ثالث  قانونی اشخاص

  دهد. در این پوشش می  نامه  در بیمه  شرایط مندرج  به  هواپیما با توجه  حادثه
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  بدنی مشخص  ویا صدمات  فوت  هر فرد در قبال  غرامت ای پوشش بیمه  نوع

های رخ داده در اثر هر   گر نیز برای خسارت وحداکثر میزان تعهد بیمه  است

 . است  شده  معین  حادثه

 های مالی  خسارت  مسئولیت  مهج: بی

های   گذار را در مقابل دعاوی وخسارت بیمه مسئولیت هواپیما، بیمه  نوع  این

نگهداری و یا کاربرد  ، تعمیر و مالکیت  های مربوط به  مالی ناشی از فعالیت

 . است معین   گر برای هر حادثه بیمه  دهد. میزان مسئولیت هواپیما، پوشش می

 گر )استثنائات( از تعهد بیمه  های خارج سارتخ -سومگفتار

طور کلی   شرایط متفاوتی در مورد بیمه هواپیما دارند، اما به  مختلف  گران بیمه

 : زیر است  شرح  شده به  استثنا موارد 

 گذار خود بیمه  های بدنی وارد به  خسارت. 

 واعتبار   متخد مدت   گذار در طول بیمه کارکنان   های بدنی وارد به  خسارت

 . نامه  بیمه

 وی   به  متعلق  گذار، زمانی که بیمه  اموال اشیاء و  های مالی وارد به  خسارت

 .او باشد  و کنترل  یا در تصرف

 های مالی ایجاد   گذار برای صدمات بدنی و یا خسارت های بیمه مسئولیت

و یا   یدکی آن  و لوازم  هواپیما و قطعات و یا فروش   شده در اثر تولید، ساخت

 .) خدماتی )سرویس  عملیات  ناشی از هرگونه

 گواهی   به  توجه  وی، وبدون  هواپیما با اجازه  گذار هنگامی که بیمه  مسئولیت

  به  هواپیمایی کشوری، اقدام  برخی از قوانین  گرفتن  پرواز و یا نادیده  قابلیت

  .(۱:۴۳۴۶،پرواز نماید )احمدی
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 سومنتیجه گیری فصل 

برگزاری کنوانسیون ورشو در قبال جبران زیان که مجموعه قوانین تصویب شده 

توسط نمایندگان تام  4494اکتبر  49در زمینه حمل ونقل هوایی است که در 

ماده  14این کنوانسیون در پنج فصل و  .الاختیار چند کشور نوشته شده است

اشخاص و لوازم شخصی  در باره هر نوع حمل ونقل بین المللی که ،تنظیم شده

یا کالا که توسط هواپیما در ازاء دریافت کرایه و یا حتی مجانی توسط یک 

متصدی حمل و نقل هوایی انجام می شود می باشد. این کنوانسیون بطور 

خلاصه به بررسی اسناد حمل و نقل شامل بلیط مسافر و بارنامه هوایی می 

نقل می پردازد و بیان می کند که پردازد. و به بررسی مسئولیت متصدی حمل و 

در صورت بروز خسارت برای کالاها و یا مسافرین متصدی حمل و نقل هوایی 

مسئولیت تولید کنندگان هواپیما از زمانی چه وظایفی بر عهده خواهد داشت. 

که از سوي جامعه حقوقی به رسمیت شناخته شد به تبع سایر اقسام تولیدات 

د. زیان دیده براي دریافت خسارت از تولید کننده، صنعتی مبتنی بر تقصیر بو 

چاره اي جز اثبات تقصیر وي در جریان تولید نداشت وتنها کسانی می توانستند 

از این طریق وصول خسارت نمایند که به نحوي مستقیم یا غیر مستقیم طرف 

سازوکاری است که  Insuranceبیمه یا . قرارداد با تولید کننده محسوب شوند

کند که زیان احتمالی  ، بنا به ملاحظاتی تعهد میگر بیمه آن یکطی 

را در صورت وقوع یک حادثه در یک دوره زمانی خاص، جبران  گذار بیمه یک

های  نماید یا خدمات مشخصی را به وی ارائه دهد؛ بنابراین، بیمه یکی از روش

طی یک قرارداد بیمه، ریسک مشخصی از یک طرف قرارداد  ریسک مقابله با

شود( منتقل  گر نامیده می شود( به طرف دیگر )که بیمه گذار نامیده می )که بیمه

بیمه کردن هواپیما و ایر خطرات ناشی از آن از لوازم لاینفک ایمنی . گردد می

: موسسه ۴۲که در قانون هوانوردی أفغانستان ماده پرواز در حقوق هوایی اند. 

حمل نقل ملکی مکلف است، طیاره ها، هیت پرواز، مسافرین، لوازم سفر و 

أموال )کارگو( را طبق کنوانسیون های بین المللی و سند تقنینی مربوط بیمه 

بیشتاز به  هواپیمایی محصولات درخصوص مسئولیت عیب تولید نماید.

https://fa.wikipedia.org/wiki/%D8%B1%DB%8C%D8%B3%DA%A9
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یگر مورد توجه قضات وقانون گذاران قرار گرفته است به هرکالاي صنعتی د

طوري که تحول قواعد مسئولیت تولید کننده را می توان آشکارا در رویه قضایی 

جامع مربوط به مسئولیت تولیدات هواپیمایی دنبال کرد. از سوي دیگر حکومت 

 قواعد حقوق هوایی بر مسئولیت عاملان سوانح هواپیمایی سبب شده است که

شرایط ایجاد مسئولیت تولید کننده ماهیت ویژهاي بیابد. اگرچه تاکنون 

معاهدات بین المللی حمل ونقل هوای صرفآ به مسئولیت متصدي حمل پرداخته 

و در رابطه با مسئولیت تولید کنندگان و دیگر دست اندرکاران از قبیل فروشنده، 

نکرده اند، لیکن نظام توزیع کننده و دستگاه هاي نظارتی هیچ مقرره اي وضع 

حاکم بر ارکان مسئولیت تولید کننده هواپیما را تا حدي می توان به طور ضمنی 

ازتعهدات مربوط به ایمنی هواپیما موجود در ضمایم کنوانسیون شیکاگو و 

تصمیمات سازمانهاي بین المللی از قبیل سازمان ایکائو استنباط نمود. با توجه 

أمور هوانوردی و بویژه تحولات که در طرح به ضرورت نظارت قضایی در 

CNS/ATM  در حوزه هوانوردی بوجود خواهد آورد و از آنجایکه اعلاج واقع را

م به رویکرد های نوین حقوقی بروز نمودن ما، اهتقبل از وقوع بایست کرد

قوانین و تشکیلات قضایی از الزامات پیش رو می باشد اگرچه مناسبات حقوق 

ه کرو قدرت های مقتدر و کشورهای صنعتی محدودی بوده بین الملل در گ

همواره با تحمیل أراده خویش بر سایر ملت های سعی در اداره و هدایت 

معادلات بین المللی و پیش برد آن به نفع خویش را دارند و تغییرات عمده این 

حوزه اکر نگویم در سیتره کامل این دول است اما به ندرت بیدون موافقت آنها 

قابل تصور می باشد. لذا آنچه بایست بیندیشم ایجاد و اصلاح تغییرات همگام 

حقوق عمومی است، بدین معنی که می  هو پیشرفت ای هوانوردی در حوز 

بایست ابتدا در داخل کشور و در حقوق داخلی روش ها و شیوه های نوین در 

ازی و الگو دل سرو این حوزه اتخاذ نمود سپس با مش های پیش المقابله با چ

سازی بطور تدریجی بتوان بر جامع بین الملل نیز تاثیر گذار بود از همین جهت 

پیش نهادات ارایه شده درین فصل و ایجاد هیت حل اختلاف أمور هوانوردی 

بست و توسعه نظارت قضایی در حقوق هوانوردی می تواند سرامدی بر 

 إصلاحات مذکور باشد.
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 :نظارتمبانی و مفاهیم   –اولمبحث 

نظارت عبارت است از کنترل و بررسی اعمال و تصـمیمات یـک نهـاد دولتـی از 

، تا اطمینان حاصل شود که عمل و تصـمیم نهـاد اداری سوی دیگر نهاد دولتی

ار قـدرت بـا قـدرت از اولی در حدود و قلمرو قانون قـرار دارد. امـر نظـارت و مهـ

ر نهـاد دولتـی دیگـر قابـل تحقـق بمسایل اساسی که صرفآ از سوی نهاد دولتی 

 نیـز از ایـن موضـوع مـورد تاکیـد قـرار مـی دهـد ميـزان وتعـادل ، ونظريـهاست

از مجـرای نظـارت نظارت در حقوق بین الملل هوانوردی  (.11:4945 )صداقت،

ن المللـی کـه بـا ضـمانت اجـرای توسط نهادهای بـی چنان کنندگان داخلی و هم

 می باشد صورت می گیرد. یبیشتر و مشخص تر 

 انواع نظارت: -گفتار اول

 نظارت اداری: -1بند

 :نظارت اداری دو نوع است یکی درون سازمانی و دیگری بیرون سازمانی

نظارت اداری درون سازمانی: مثل رئیس جمهور، وزرا، مقامات عالی اداری  .4

 .و تفتیش های داخلی

نظارت بیرون سازمانی: مانند اداره عالی تفتیش که در دو حوزه یکی گستردگی  .9

 قلمرو نظارت و دیگری استقلال در اعمال نظارت در آن مطرح است.

 فرق بین نظارت درون سازمانی و بیرون سازمانی:

نظارت کننده و نظارت شونده در یک ساختار اداری قرار دارد اما در بیرون  .4

 ف آن.سازمانی خلا 

در نظارت اداری درون سازمانی، میان نظارت شونده و نظارت کننده، سلسله  .9

 مراتب وجود دارد ولی در بیرون سازمانی مغایر آن.

 مفهوم اهداف نظارت درونی:  -الف

هـايي را  نظارت سلسله مراتبي در دسـتگاه هـاي اداري اهـداف، ابعـاد وضـرورت

ريت از نظارت سلسله مراتبي بحث ميگـردد نچه كه در علم مديآ ايجاب ميكند. 
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غالبـاً حول ارزيابي عملكرد سازمان است ومباحث حقوقي و قانوني مربوط بدان 

سعي نموده است مباحث قانوني و  تحقیق كمتر مـورد توجه قرار ميگيرد اين

نظربه معناي نگريستن،  نظارت از ريشه عربي قرار دهد حقوقي را مورد توجـه

( معادل لاتين 4414:4941)معين:  .ه بـا تـدبير و تفكـر استمشاهده همرا

نظارت )كنترل( يا بازنگري است كه در معنـاي اعمال محدوديت ميباشد مانند 

كنترل سياسي يا كنترل پارلماني كه مراقبـت عمـومي از مسأله يا امري را معنا 

لتي، اقتصاد ميدهد. اما نظارت بـه طـور خـاص در علـومي ماننـد مـديريت دو 

وبودجه بندي، معاني مختص خود را دارد. در علم مديريت غالباً همراه با واژه 

ها، مراقبت ها و  يد وبه فرايندي اطلاق ميشود كه مجموعه سياستامي "ارزيابي"

شـده بـا اصـول انجام  های عملكردهاي مديران را به منظور مقايسه فعاليـت

از احتمالی زم در جهت كاهش انحرافـات مـدون و همچنين اعمال اصلاحات لا 

(. در اصطلاح كلي 911:4941،اهـداف تعيـين شده تحت نظر دارند )هانگر

حقوقي ناظر عنـوان مقـامي است كه به منظور بازرسي و ارزيابي اقدامات مقاماتي 

( اما در اصطلاح 199:4911شـود. )جعفري لنگرودي، چون وصي وقيم تعيين مي

ت به معناي كنتـرل قدرت وجلوگيري از سوء استفاده از قدرت حقوق عمومي نظار 

است وعبارت است از كنترل وبررسـي اقدامات يك مقام يا نهاد حكومتي از سوي 

مقام يا نهاد حكـومتي ديگـر كـه غايـت آن حصول اطمينان از باقي ماندن 

مجريه قوه  (94: 4944اقدامات ياد شده در حدود وثغور قانوني است. )راسـخ، 

كه  خود بر دستگاه هاي اداري متبوع، نظارتي درون سازماني اعمال مي نمايد

نظارت اداري نيز گفته اند. نظارت درون سازماني نظارتي است كه به منظور بررسي 

وتطبيق عمليات با برنامه، جلوگيري از انحرافات عمليات دولت نسبت به اهـداف 

لف كارمندان از مقررات وقوانين و شناسايي تعيـين شده در برنامه وجلوگيري از تخ

متخلفين صورت ميگيرد. از اين منظر اهداف نظارت بيروني و دروني يكسان است 

سازماني شخصيت حقوقي نظارت كننده و نظارت  نجـا كه در نظارت درونآ امـا از 

شونده يكي اسـت نوعي اعمال كنترل بر خود محسوب ميگردد. نظارت دروني 
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ه مجريـه را برخـي حقوقـدانان  از حيث مرجع ناظر به سه نوع تقسيم سازماني قو 

نظـارت بـر خـود كـه بـا اقـدام و دادخواهي متضرر نسبت به عمل  -نمودهاند: الف

و رفتار اداره و مقام اداري متخلف صورت ميگيـرد و مقام اداري كه تخلف نموده 

 قـانوني عدول مينمايد. جهت جبران، رفتار خود را اصلاح و از رويه غيـر 

 نظارت مافوق: -ب

اما به طور كلي نظارت دروني بر سازمان هاي متمركز از طريق يك ساختار  

سلسله مراتبي اعمال ميگردد كه بيشتر قسم دوم تقسيم بندي مذكور را به 

 .ذهن متبادر مي سازد

انطبـاق با در نظر گرفتن اينكه در نظارت سلسله مراتبي در دانش مديريت صـرف 

عمل با قانون نيست كه در حوزه اختيارات ناظر قرار دارد و به عبارتي نظارت 

 :فراقانوني است نظارت سلسله مراتبي دروني را ميتوان در ابعاد زير دانست

 نظارت بر قانوني بودن اعمال:  -ت

اين نوع نظارت در واقع بيشتر بازرسـي معنـاميدهد و به صورت پسيني اعمال 

در اين نوع نظارت عمل مجـري يـا عامـل اداري نبايد از حدود  ميگردد.

وظايف واختيارات مصرح در قوانين و مقررات براي وي تجـاوز نموده باشد 

(. در واقع كنترل بر قانوني بودن عمـل اداري و كنترل 44: 4911)مؤتمني، 

  ـارتقانوني بودن صلاحيت مأمور اداري هر دو زيرمجموع هاي از اين نـوع نظ

نظارت بر مصالح سازمان: نظارت اداري فراتر از بررسي تخلفات  -هستند. ت 

و ممكن است اقدامات، تصميمات و دستورالعمل هايي كه بـا  قانوني است

وجـود قـانوني بـودن، بـا مصالح عمومي سازمان هماهنگ نيست را نيز شامل 

 (91: 4911مؤتمني،  (گردد. 

 نظارت بر كارآمدي:  -ث

يد در واقع سنجش عمل آ ن نظارت كه همواره در علم مديريت همراه با ارزيابي مياي

نها براي سازمان آ سـازمان و كاركنـان در جهـت شـناخت ميـزان توانايي و بهرهوري 
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در امور هوانوردی این نوع نظارت توسط نهادهای بین  (41:4914است. )الواني، 

بنابراين با وجود اهميتي  دارد صورت می گیرد. المللی که اسناد امتیازدهی نیز به همرا

كه اين نوع نظارت دارد بيشتر در قالب مديريت دولتي مهم ومطرح اسـت وكمتـر در 

بحث هاي حقوق عمومي و علوم سياسي بدان توجه ميشود، اما مباني قانوني ايـن 

يـد باآن نـوع نظارت نيز بدون توجه به بحث هاي فني و شيوه هاي صحيح اعمال 

در حقـوق مورد توجه قرار گيرد. بدين ترتيب مهم است كه اهـداف وضـرورت 

سلسله مراتبي تشريح شود. اهداف نظارت دروني هدف از نظارت  نظـارت درونـي

مطابقت اعمال  دروني را اطمينان از عملكرد و روند صحيح اداري هـم از حيـث

گفته انـد و اينكـه در نهايت بايد آن اداري با قواعد و مقررات و هم از جهت كارايي 

اين امر را ممكن سازد كه آيا اداره با توجه به امكانـاتي كـه در اختيـار دارد توانسته 

(. در واقـع هـدف 44: 4944است وظايف خود را به خوبي انجام دهد )الواني، 

رد نظارت دروني ابعاد پيش گفته اين نوع نظـارت را پوشـش مـيدهـد. هـدف وكـارك

ديگري نيز كه در نظارت دروني دنبال ميشـود اينسـت كـه بـه نقـاط قـوت و ضـعف 

 -شوندگان ونهادهاي تحـت نظـارت مـي مديريت امور پي ميبرند وبه ارزيابي نظارت

(. با اين اوصاف نظارت دروني ابزار مؤثري است براي 14:4914پردازند )الواني، 

ت خدمات سازمان است در كنار اينها دو هدف و بهبود زمامداري و مديري ارتقـاء

جزئيتر نيـز محقق ميشود: اول ثبت مرحله به مرحله اقدامات جزئي و نتايج كوتاه 

يندهاي موفق توسط سازمان هاي مشابه ديگرهيچ آ نها و دوم الگوبرداري فر آ مدت 

برنامه وهدفي بدون وجود كنترل محقق نميشود، از اين رو گاهي دانشمندان علم 

( در صـورتي 41ورند. )همان: آ مديريت كنترل دروني و مديريت را مترادف هم مي

سازماني به خوبي اعمال گردد سازمان در مسير صحيح حركت  كه نظارت درون

سازماني نخواهد  نموده واهداف را محقق خواهد نمود و به مرحله نظارت برون

تيارات در قوه مجريه به رسـيد. بعـلاوه به لحاظ گستردگي حيطه هاي وظايف و اخ

عنوان يك سـازمان، امكان كنترل كامل از طريق بيروني وجود ندارد. در واقع كنترل 

يا سازمان بـا آ بيروني بر شيوه صـحيح اعمال كنترل دروني نيز صورت ميگيرد؛ اينكه 
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كنتـرل حـوزه تـابع خـود توانسته است اهداف را محقق وقوانين ومقررات را اجـرا 

د وجلـوي تخطـي از قوانين و مقررات را بگيرد. نظارت دروني بخش اعظمي از نمايـ

هنر مديريت سازمان اداري دولت است و قوه مجريه به عنوان اساسي ترين ركن 

اجرايي كشور بدون اعمال كنتـرل دروني و شيوه منظم و قانونمند پاسخگويي، 

ار هرج و مرج و بيساماني نخواهد توانست امور كشور را اداره نمايـد و كشور دچ

خواهد شد. از سوي ديگر ضرورت پاسخگويي به نهادها و مقامات ناظر بيروني 

سلسله مراتبي فراگير و فعال  اقتضا دارد مسئولان قـوه اجرايـي ابتـدا خـود نظـارتي

  بر دستگاه هاي اجرائي تابعه خود داشته باشند.

  :نظارت دروني از طريق سلسله مراتب اداري -ج

اند. يعني در  -برخي حقوق دانان نظام سلسله مراتبي را نظام تبعيت دانسته

نظام سلسله مراتبي هر رتبه ملزم به تبعيت از دستورات صاحب رتبه بالاتر است 

باشـند وايـن اقتـدار  ترتيب مقامات مادون تابع مقامات مافوق مـي بدين

: 4944زاده، يشود )موسيمقامـات مركزي، به اقتدار سلسله مراتبي تعبير م

(. اقتدار سلسله مراتبي به مقامـات مركـزي اولويت هايي بر اشخاص 49

وتصميمات مقامات محلي اعطاء مي نمايد. اولويـت بـر روي اشخاص اين 

 امكان را براي مقامات مافوق مركزي فراهم می آورد كه ميتوانند آنها را به

ماندهي نماينـد اقتـدار سـازماندهي پست هايي بگمارند و وظايف آنها را سـاز 

( به آنها دستوراتي بدهند كه محتوي قواعدي است 991، ص9115)دبـاش، 

كه در اقدامات آنها بايستي مورد توجه قرار گيـرد )اقتـدار تعليمـاتي( وآنها را در 

ضمانت اجرايي قرار دهند )اقتدار انضباطي( )اوبي،  صـورت قصـور تحـت

سلسله مراتب اداري و نظارت از طريق آن بـه حـدي  ( اهميت419: 4419

سلســله مراتبــي بــودن را شاخصــه اصــلي نظــارت  اسـت كـه بسـياري

گاهي  (.411: 4944؛ امامي،449:4944ـت مــيداننــد )انصاري، درونــي دولـ

مقاماتي كه خارج از حيطه دستگاه هاي اجرايي مركـزي دولـت قـرار دارنـد 

است تحت نظارت سلسله مراتبي قرار داشته باشند ايـن مسـأله امـري ممكن 
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در نظارت سلسله مراتبي  اسـتثنايي است. مشخصه هاي نظارت سلسله مراتبي

هر سرپرست نسبت به زيردستان خود اختيـارات نظـارتي وسيعي دارد. اما بايد 

  ست:توجه داشت كه كنترل سلسـله مراتبـي داراي مشخصـات خـاص خود ا

سلسله مراتب ذاتاً بايد طولي و عمودي باشـد. اشـخاص در طـول هـم 

اعمال مادون خود نظارت دارند. رئيس جمهور بـر كـار وزرا، وزرا بـر كـار  بـر

ساي سازمان هاي ذيربط، هر يك از روسا بر كار معاونان خود و معاونـان ور 

ارمنـدان متبـوع نظـارت ومـديران واحـد هـاي متبوع ومدير هر واحدي بر كار ك

دارد. عمـودي بـودن كنتـرل سلسله مراتبي يك حسن مهم دارد. در اين حالت 

در آن هر فرد تنها در برابر يك نفر  نظم محكمي در امور پيدا ميشود كه

پاسخگو اسـت وبايـد بـه او گـزارش دهـد واز او دستور بگيرد. بنابراين از تشتت 

و سـردرگمي كارمنـدان جلوگيري ميگردد. با قائل  در انجام دستورات ووظـايف

گرديدن مشخصه طولي بـودن بـراي نظـام سلسـله مراتـب مقاماتي كه برابر 

قانون اختيار نظارت قانوني بر سازماني را مييابنـد در رديـف سلسـله مراتب به 

ام شمار نميروند چرا كه اين اشخاص با وجـود دارا بـودن مسـئوليت نظـارت، مق

مافوق نظارت شوندگان محسوب نميگردند، كارمندان سازمان از وي دستور 

گيرند وبا اين حساب نظارت ناظران از جهت قيمومت اداري از شمول  -نمي

سلسله مراتـب اداري خارج است زيرا تنها به لحاظ قانوني كنترل بر دستگاه 

در نظارت مبتني  -ب كه از حدود قوانين خارج نگردند. خاصي را دارند و مراقبنـد

لحاظ انطباق  بر سلسله مراتب مافوق تنها در قالب قوانين و مقـررات و از

اعمال و نتايج كار مادون با مقررات نيست كه اعمال نظارت مينمايد بلكه 

(. يعنـي مـافوق 414:4914نظارت مافوق ميتواند اقتضايي باشـد )مـؤتمني، 

خـود را در نظـر بگيـرد ومطـابق بـا  مصلحت واقتضاي سـازمان تحـت مـديريت

آن دستورات و اصلاحات لازم را صورت دهد. مسلم است كه مقام مـافوق 

نبايـد در ايـن باره از حدود مقررات خارج شود. اما دستورالعمل هايي ميتواند 

براي كارمنـدان تحـت نظرش صادر كند ومسير عمل وحركت سازمان را به 
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نجا كه در سلسله مراتب اداري آ ـدايت نمايد. از سـوي اهـداف سـازمان ه

مسئوليت تام وكامل است ومدير مـافوق در برابر عملكرد سازمان و كاركنان 

قانوني صرف اعمال  مسئول اسـت مقتضـي اسـت نظـارتي فراتـر از كنتـرل

نظارت سلسله مراتبي  -(. ج414: 4944و انصاري، 419: 4944نمايد )امامي، 

 است وبه نظارتي اعمـال مـيگـردد كـه سازمان مركزي نسبت به درون سازماني

نجـا كه شخصيت آ نهادها و واحدهاي وابسته به خود اعمال مـي نمايـد و از 

حقوقي نهاد نظارت كننده )سازمان مركزي( و نهاد نظارت شـونده )واحـد 

، متمركز( يكي است بنابراين يك نظـارت درونـي محسـوب مـي شـود )زنجـاني

نظارت اداری در امور هوانوردی افغانستان قابل دفاع است ولی  (.915:4944

که توسط نهادهای بین المللی صورت می گیرد با ضمانت ارزیابی و نظارت 

 اجرای بیشتر قابل ملاحظه است.

 : صدور بخشنامه -د

بخشنامه در واقع تعليمات عام ودستوراتي كلي است كـه مقامـات اداري مـافوق 

اي مقامات و مأموران مادون صادر ميكنند. بخـش نامـه وسـيله اجرايـي و بر 

ابـزار كـار نظارت است طوري كه بخشنامـه نقـش مهمـي در مـديريت امـور 

يين نامه ها آ (. قوانين و 11:4941نمايد )طباطبائي مؤتمني، -اداري بـازي مـي

خانه ها ارسال ميگردد زيرا معمولاً به صورت بخشنامه بـه دواير اداري متبوع وزارت

ن براي آ يين نامه ها اجراي آ به لحاظ كلي بـودن وگـاه مـبهم بودن قوانين و 

كارمندان دشوار است و نياز به راهنمايي مقام مافوق دارند. مأموران اداري 

نها تكليف ايجاد مي آ مكلف به تبعيت از بخشنامه هاي اداري هستند وبراي 

ماهيت در رديف مقررات عمـومي نيسـت و جزء نمايد. بخشنامه از لحاظ 

تعليمات داخلي ادارات محسوب ميگردد و نميتواند اثر محدودكننده بـر حقـوق 

مردم داشته باشد. مراد از بخشنامه در اينجا به عنوان ابزار نظارت سلسله مراتبي 

ود آنهایی است كه ماهيتي در حد مقررات داخلي اداره وسـازمان دارنـد و در حـد

اختيـارات مدير اداره يا سازمان تهيه و ابلاغ ميگردند اين بخشنامـه هـا بـه لحـاظ 
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اينكـه حـق و تكليف براي عموم ايجاد نمي نمايند قابل اسـتناد در دادگـاه 

نبـوده، در روزنامـه رسـمي انتشار نمييابند و قابل شكايت در ديوان عدالت اداري 

هـا ماهيتي درونسازماني دارند وهمان گونـه كـه  نيز نيستند. بنابراين بخشنامه

(. بخشنامه هايي كه داراي 14: 4941حقوقـدانان اشـاره نمـوده انـد )مؤتمني،

اين تعريف خارجند و در رديف تصويب  ماهيت مقررات عمومي هستند از شـمول

بعيت يا مقام مادون الزامي به تآ نامه وآیین نامه شناخته مي شوند. در مورد اينكه 

از بخشنامه هـايي دارد كـه خـلاف قانون يا خارج از صلاحيت مقام مافوق دارد يا 

خير بايد به نظام سلسـله مراتبـي حـاكم بر دستگاه هاي اداري وبحث مفصل امر 

اين مبحث مورد توجه قرار گرفت و  مر قانوني توجه داشت كه در قسـمت ب ازآ 

 همان حكم نيز جاري است.

 ره:گزارش ادا-هه

گزارش اداري نيز در كنار بخشنامه ابزار ديگري براي نظارت وارزيابي عملكـرد 

افراد وكنترل دستگاه ها وجلوگيري از تخلفات است. گزارش اداري بـرخلاف 

نامه جرياني كاملاً معكوس را طـي مـي نمايـد ومـأموران مـادون بـه  -بخـش

ا به مافوق گزارش ميكنند وسـيله آن نتيجـه اقدامات، كار واوضاع امور ر 

(. گزارشها بيشتر از جهت ارزيابي عملكرد و كيفيت انجام 14:4941)مـؤتمني،

امور و پيشرفت كارها اهميت دارند. بخشي از اين گزارشها توسط واحدهاي 

ارزيابي عملكـرد شامل سه نوع ارزيابي عملكـرد سـازمان، كاركنـان و مـديران 

هيه ميگردنـد. گـزارش ايـن واحـدهـا از جهـت براي مقامات اداري مركزي ت

بررسـي مقتضيات ومصالح اداري و تحقـق اهـداف سـازمان اداري ابـزاري در 

مافوق محسوب ميشوند. که در أفغانستان نیز در اداره مرجع  دسـت مقامـات

 می باشد.باهمین اصول ارزیابی کارکنان 

 كنترل از طريق شكايات مردمي: -و

ب رجوع و مردم از كارمنـدان اداري بـه مـافوق آنهـا يكـي ديگـر شكايت اربا
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ابزارهاي نظارت سلسله مراتبي است. ارباب رجوع و هر شخص حقيقي يا حقوقي  از

كـه از عملكرد كارمندي يا واحدي ناراضي باشد ميتواند به مقام مسئول يا مافوق 

گاه آ از كيفيت عمل مادون  نارضايتي خود را ابراز نمايد. بدين وسيله مقام مافوق

تواند از طريق دادن دستورهاي اداري اعمال نظارت نمايد. ورفتار او را  -ميشـود ومـي

اصلاح كنـد. در كشور ما نظارت سلسله مراتبي از طريق شكايت وگزارش مردمي 

ابزار مهمي در اعمـال اينگونه نظارت است زيرا ارباب رجوع ناراضي در ابتدا به مقام 

ق كارمنـد مراجعـه نموده واز عمل او شكايت مينمايـد و يـا بـه مسـئول اداره يـا مافو 

واحـدي مراجعـه و از عملكرد اداره شكايت ميكند بدين وسيله رئيس و مـدير بـا 

گـاهي از نحـوه عمـل در صورتي كه تخلفي مشاهده كند يا از كيفيت عملكرد آ 

با اين اوصاف نظارت از طريق شكايت ميكند.  ناراضي باشد تصميم مقتضي اتخاذ

كمك ميكند و هم موارد تخلف را ميتواند  وگزارش مردمي هم به ارزيـابي عملكـرد

شكار سازد و از اين جهت ابـزاري بـراي نظارت سلسله مراتبي است كه مديران بالا آ 

نون گاه ميكند. قانونگذار نيز در قاآ دست را از نحوه عمـل و تصـميم كارمنـدان خود 

مـديريت خـدمات كشـور رضـايت اربـاب رجوع را يكي از مصاديق عملكرد مطلوب و 

موجب ارتقاء شغلي دانسته باین وجود  هر نظارتي نيازمند ضمانت اجراهايي اسـت 

مورد توجه قرار گيرد كه مقام مافوق بـراي اعمـال نظـارت سلسـله  بايـد ايـن مطلـب

  يي در اختيار خواهد داشت؟مراتبـي خـود چـه ضمانت اجراها

 نظارت سیاسی: 2-بند

مرجع این نوع نظارت پارلمان می باشد که چگونگی نظارت در آن سیاسی بوده و 

چون پارلمان مظهر اراده مردم است و نمایندگی از خواست . فراتر از قانون است

 های کلان و مردمی می نماید.

 :انواع نظارت سیاسی

 یونهای خاصنظارت از طریق کمیس الف(

ب( نظارت کمیسیونهای سمع شکایات، این کمیسیونها به شکایات متعدد 

  .رسیدگی می نماید
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و  11ج( نظارت بر وزرا بر اساس مسئولیت سیاسی و حق استیضاح که در ماده 

 …قانون اساسی ذکر شده است 49

 یتجاری است تا نظارت ایمنملاحظات  بیشتردر امور هوانوردی پارلمانی نظارت 

میسیون که متشکل از کایجاد  سیاسی در امور هوانوردی، نظارتبرای 

ریات و الزمات عصر به که از ضرو  .نیاز است هوانوردی باشد متخصصین حقوق

هرچند،کميسيون مواصلات ومخابرات جايګاه حقوقی بر نظارت  ،حساب میاید

 سیاسی در مورد دارد.

 :نظارت قضایی -ګفتار دوم 

عنی انطباق عمل عمومی با مفاد قانون به منظور جلوگیری از عدول نظارت قضایی به م

مرجع یا مقام عمومی از صاحیت های تعین شده است. جهت واضح تر شدن تعریف 

فوق ابتدا بایست عمل عمومی را مشخص نماییم. عمل عمومی به کلیه اقدامات و 

ومی با تصمیمات اشخاص حقوق عمومی اطلاق می شود که مبتنی بر منفعت عم

استفاده از اقتدارات و امتیازات قدرت عمومی و با هدف ارایه سرویس و خدمات و 

تعمین نظم عمومی و امنیت با رعایت قوانین و مقررات صورت میگیرد. درخواست 

نظارت قضایی بمعنی درخواستی جهت نظارت بر قانونی بودن مصوبه و با تصمیم و یا 

ای که جنبه و کارکرد عمومی دارد می باشد. نظارت نقصان عملی در ارتباط با فعالیت ه

قضایی لازمه بر قراری اصل حاکمیت قانون است و دارای ضمانت اجرای منسجم 

تری نسبت بر نظارت های اداری و پارلمانی می باشد این نوع نظارت نوع نظارت برون 

وده را با دو ، صل قانونی بسازمانی است که ترافعی. در راستای برقراری حاکمیت قانون

در روی کرد سلبی عمال صورت پذیرفته وی کرد سلبی و اجابی مطرح میکنیم ر 

میبایست تمامی منطبق با قانون باشد و در روی کرد اجابی ملزم به اخذ تصمیمات 

بنابرین اندیشه حاکمیت قانون در عمل، منجر باشیم. مقتضی برای اجرای قانون می 

و دولت ها می شود یعنی نه تنها افراد و دولت ها ملزم به به توافق قانون نسبت به افراد 

خود داری از انجام عمال مغایر با قانون استند بلکه بایست اعمال خود را منطبق با 

باشد به بیان ساده  می گرت قضایی درین راستا بسیار پر رنلذا نقش نظا .قانون سازند
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جهت انطباق انها با قانون و  کنترل اعمال و تصمیمات اتخاذ شده تر نظارت قضایی،

جلوگیری از سوی استفاده و تختطی از صلاحیت ها توسط مراجع صالح قضایی است 

 (.۸: ۴۳۴۶)موئتمنی،

 خصوصیات ذیل است: نظارت قضایی دارای

 . نظارت حالت  اتهامی دارد نه تفتیشی4

 ح است. دیوان حقوق عامه، کیفری و محکمه ویژه فساد اداری در این موضوع ذیصلا 9

 . نظارت هم از نظر شکلی و هم از نظر ماهوی صورت می گیرد.9

تبصره: دیوان حقوق عامه به دعاوی رسیدگی می نماید که موضوع آن عمومی بوده 

 ویک طرف دولت و طرف دیگری افراد و یا هم هر دو طرف دعاوی دولت باشد.

 قضایی در حقوق هوانوردی:نظارت  ضرورت -دوممبحث  

در حوزه دادرسی عمومی خصوصآ  کلیدی حقوقحول مفاهیم تو پیدایش 

تغییر شکل  گردد. ددرونی در حقوق عمومی قلمدایک سازگاری د مبنای میتوان

های اصلی و زیربنای را دچار  حکومت ها و پیدایش دولت های مدرن بنیاد

. تکتیک متوسل می شوددولت های مدرن بجای قانون به تزلزل نموده است 

ابزاری جهت مدیریت امور ک تکتیک ویا به مثابه یقانون به مثابه  وازین نیرو

 ،این تنش بنیاد را نمی تواند با طرح قضاییبرند در نتیجه  عمومی بکار می

برای نو سازی سازمان دادگستری و چاچوپ مفهومی نظارت قضایی برطرف 

 میلادی اصلاح تدریجی ۴۲رن قیکی از مهمترین إصلاحات مورد نیاز  ساخت

علمی و پیش روفت های روز افزون و بنیادین در سیستم های قضای بود با

حوزه های علمی، سیستم های گسترده گی و تحولات اجتماعی، فرهنگی 

چون یسی یر دایر و تحولات اساسی گردید. به تعبقضایی نیز نیازمند تغی

سریع قانون عمل نمایند بدین سبب  نصدادگاها مکلف بودن بر أساس 

لذا وقت  گی مدیریت بر أمور عمومی را در حال از دست دادن بودنشایسته 

، دارای طیف وسیعی از اختیارات ون( به موجب قاندستگاهای اداری )اجرایی

دادگاها چه از  ثر سازد،أ شدند که میتوانست حقوق و منافعی شهروندان را مت

را بر  ، توان اعمال نظارت قضایی مناسبحیث رویه قضایی و چه از نوع نگرش



فصل چهارم                                            حقوق بين الملل هوانوردی ملکی  

 

آنها نداشتن. صنعت هوانوردی با پیشنه حدود یک قرن اندی که همواره دست 

خوش تغییرات اساسی و پیشرفت ها برق اسیای بوده است از ین حیث نیز 

سیر تحولات حقوقی درین زمینه به نسبت سایر  پیش تاز به نظر میرسد.

تکرانه جهت موضوعات عمیق تر میباشد و شایسته است تمهیدات مدبرانه و مب

نیاز روز افزون بشر به هواپیما و نقل و انتقال  نظارت برین صنعت لحاظ گردد

ار ناپذیر را در مناسبات ایمن و سریع کالا و مسافرین همواره نقش انک

کاربران این حوزه  ، سیاسی داشته است لذا حفظ منافع شهروندان واجتماعی

های حیاتی بشمار میاید به یات متصدیان این حوزه از دغدغه در مقابل تخت

نوین در کنترول این و کارهای  ازهمین علت وجود نظارت قضایی همرا باس

حوزه یک ضرورت اجتناب ناپذیر است که خلا محاکم تخصصی درین زمینه از 

تجهیزات   CNS/ATMچالش های فراوری ان میباشد بویژه انکه با اجرای طرح 

وق مشترک را بین دول کاربر بوجود میاورد گردیده و حق ناوبری و ارتباطی تمرکز

یلات منسجم حقوقی نوین در راستا ساختار و تشکلذا تدوین سازو کارهای 

  .(5: ۴۳۴۶)باصری، رسد ویژه اجتناب ناپذیر بنظر می حقوقی بطور تحصصی و

 شیوه های حل و فصل اختلافات بین المللی: -اولگفتار 

ابتدا اختلاف بین المللی فات را بیان نمایم قبل از اینکه شیوه های حل وفصل اختلا 

را تعریف مینمایم : اختلاف یا مناقشه حقوق عبارت از اختلاف که در مورد وجود 

ثیر و احترام و رعایت آن بین دو دولت بورز میکند و این نوع اختلاف أ یک حق یا ت

ن . شیوه های حل و فصل اختلافات بیوسیله قواعد حقوقی حل وفصل میشودبه 

ان تقسیم المللی را در زمینه هوانوردی بین دو کشور را بطور کلی بدو دسته میتو 

 .روش های سیاسی و دپیلماتیک -۸روش های حقوقی  -۴ :نمود

 :لمللی و دادگستری بین المللی استوش های حقوقی شامل داوری بین ار  ۱

ت ی را رسیدگی به اختلافات بین کشور ها از طریق تصمیماور هام داپناو 

قانونی یک یا چند داور یا دیوان داوری که بوسیله طرفین انتخاب شده اند 

لاهه تشکیل شد که هر  ۴۲۴۴میداند دیوان دایمی داوری در کنفرانس سال 

کشور امضا کننده قرارداد حق انتخاب چهار داور از اتباع خود یا بیگانه را برای 
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ی از ارکان سازمان ملل سال دارد دیوان دایمی دادگستری بین الملل ۶مدت 

قاضی از اتباع مختلف کشورهای هستنی که  ۴۱متحد میباشد که مرکب از 

سال باکسب اکثریت مطلق آرا هم در مجمع سازمان ملل و هم شورای  ۴برای 

اما از ان جایکه  .امنیت انتخاب میشوند و رسیدکی دیوان ترافعی است

دادرسی و مستلزم تشریفات رسیدگی در دیوان دایمی دادگستری موجب اطاله 

، از داوری پیش از خاص است امروزه جهت فیصله اختلافات حقوقی بین المللی

دادگستری استقبال میشود مهم ترین امتیازات داوری بر دادگستری عبارت از 

سرعت در رسیدکی، کارای  ،ین در انتخاب داور و قانون داوریآزادی عمل طرف

، رعایت نظریات طرفین توسط ینه دادرسی، محرمانه بودن، کاهش هزپیشتر

 ره ،مورد اعتماد بودن بیشتر داورتخصصی بودن بیشتر داوری و بلاخ ،داور

ط دولت ها میتواند همچنین بر خلاف دادگاه و دادگستری بین المللی که فق

، داوری بین دولت ها اشخاص دیگر حقوق بین الملل )مانند طرف دعوا باشد

 .ا حتی افراد امکان پذیر استتی (یشرکت ها چند ملی

 :. روش های سیاسی ودیپلماتیک۲

، پایمردی فات عبارت از: مذاکره دیپلماتیکروش های سیاسی حل وفصل اختلا 

ساده ترین ومعمول ترین  سازشگری، تحقیق و میان جی جمیله،یا مساعی 

ترین مزایا از مهم  باشد. اختلاف مذاکره مستقیم میقدیمی ترین روش حل و و 

انعطاف پذیری آنست که نه تنها تمامی اختلافات عادی  اکره مستقیم نرمش ومذ

. مساعی فصل نمودمیتوان از طریق آن حل و ترین اختلافات را  بلکه شدید

جمیله نیز عبارت از مداخله یک یا چند دولت یا شخصیت های بین المللی یا یک 

ات آنها به بن بست سازمان بین المللی جهت حل اختلاف بین دو کشور که مذاکر 

رسیده است در مساعی جمیله طرف ثالث طور مستقیم در مذاکرات شرکت 

دارد و پیشنهادات ارایه  نمیکند وتنها سعی بر نزدیک کردن دو طرف اختلاف

مستقیمآ در ، میان جی خود در میان جیگری علاو بر مطالب فوق. اما مینماید
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. در حل وفصل اختلافات میدهدز ارایه پیشنهادات نیمذاکرات شرکت میکند و

هوانوردی خصوصآ در مبحث مدیریت ترافیک هوایی که دارای زاویه پیچیده و 

باشد چنانچه شیوه داوری بز گزیده شود مستلزم انتخاب داورانی است  فنی می

که تسلط کاملی بر حقوق و مسایل فنی هوانوردی داشته باشد و چنانچه شیوه 

فوق داشته آشنایی نسبی با أمور ته است دادرسان دادگستری برگزیده شود شایس

کارشناسان این امر بهره جویند اما بدلیل ذکر کردیم حل و یا لاحقل از مشاوران و 

فصل اختلافات کشور ها بیشتر مایل بر گزیدن شیوه داوری هستند اما بایست 

؟ بیبینم روی کرد کشور ها متعد پیمان شیکاکو در هنگام بروز اختلاف چیست

   .(۶ :۴۳۴۶، )باصری

 :در هنگام بروز اختلافات راه حل پیمان شکاگو -دومگفتار 

شیکاگو در هنگام بروز اختلافات هوانوردی فصل هجدهم از کنوانسسیون شیکاگو به 

شورای ایکاو را  ۲۱حل وفصل اختلافات بین کشور های عضو پرداخته و طی ماده 

شورای ایکاو یکی از اجزای دایمی مسئول بررسی و رفع اختلاف معرفی کرده است 

عضو متعاهد است و  ۳۶سازمان بین المللی هواپیمای کشوری میباشد که متشگل از 

سال توسط مجموعه عمومی انتخاب میشود .در قسمت  ۳اعضای آن برای مدت 

از  ۲۱ذیل ماده مزبور آمده است که کشور های عضو پیمان میتواند رعایات ماده 

محکمه داوری که مورد توافق طرفین اختلاف است یا به دیوان تصمیم شورا به یک 

اما خلا  داوری بین المللی شکایت نمایند بنابرین روش انتخابی اعضا داوری است

 ۲۲نظارت قضای و ضرورت آن در حقوق هوایی بدلیل زیر اساس میگردد در ماده 

ی ایکاو ضمانت اجراآی رای صادره لغو حق رای کشور مستنکف در مجموع عموم

بطور کلی دو گونه از اختلافات  پیش بینی شده است که بنظر مستحکم نمیرسد.

اساسی که یکی مرتبط با امور تجاری است و دیگر مربوط به مسایل امنیتی امور 

الزامات فصل هجدهم پیان خارج هوانوردی است از حوزه صلاحیت شورای ایکاو و 

ش و نقض آن توسط سایر دول بمنظور . حاکمیت کشور ها بر قلمرو هوایی خویاست

جاسوسی یا اهداف دیگر همواره موجب تنش های جدی میان کشورهای متحد بوده 
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است که رسیدگی به آنها میتواند در قالب یک رسیدگی قاضی  و توسط دیوان بین 

پس  .ت اجرای مستحکم تری برخوردار شودصورت پذیرت تا ضمانالمللی دادگستری 

رجی نوبت به تحلیل بعد داخلی حقوق هوایی میرسد تا با ارایه راه از بررسی بعد خا

 .ت از چلاش های پیش رو را دریابیم، راه بیرون رفکارهای 

 ایجاد محاکم اختصاصی در أمور هوانوردی: -سوممبحث 

فرانسه جستجو کرد جایکه  ۴۷۲۴پیشینه ایجاد محاکم تخصصی را بایست در انقلاب 

خواستار  یوتاسی از نظریه تفکیک قوای منتسک ز پیروزی باانقلابیون فرانسه پس ا

ایجاد محاکم اداری مجزا از محاکم عمومی دادگستری و زیر نظر قوه مجریه بودند لذا 

در سال هشتم انقلاب شورای دولتی فرانسه تاسیس گردید که سیر تکاملی خود به یک 

انسه مبتکر وپایه گذار نظام دادگاه عالی اداره تبدیل شد. بدین ترتیب نظام حقوقی فر 

دوگانکی حقوقی که متقعد بر تفکیک دعوای اداری وسایر دعوای بودندگردید. نظام 

حقوقی المان نیز با پیروی نسبی از جدای دادگاه های اداری وعمومی قاعل به پنج نظم 

قضای است. در ایران نیز پس از انقلاب اسلامی دیوان عدالت اداری درجهت 

بی مردم وبمنظور رسیدگی به شکایات، تظلمات و اعترازات مردم نسبت به خواست انقلا 

مامورین دولت زیر نظر قوای قضایه تشگیل شد. اما از انجایکه دیوان فقط در تهران 

مستقر می باشد نه در شهرستان ها، لذا امکانات محدودی دارد و بعنوان یک مرجع 

ت. نظام حقوقی أفغانستان که پیرو اداری عمل میکند و فاقد شعبه اس عالی دادرسی

وحدت محاکم است. و محاکم اختصاصی ویژه نظام دوگانکی می باشد. با آنهم طبق 

محاکم اختصاصی در قانون اساسی أفغانستان  ۴۸۸، ۴۸۷، ۷۲، ۶۴مواد ماده های 

بنابرین ضرورت ایجاد محاکم اختصاصی در أمور  .است برای مقامات بلند رتبه دولتی

با پذیرش أفغانستان ر اجتناب ناپذیر به نظر میرسد. بدین گونه نظام حقوقی اداری ام

دوگانکی نسبی حقوقی راه بر ایجاد محاکم اختصاصی باز گذاشته است. همانطوری 

که گفتیم با پیشرفت ها و تحولات اساسی جوامع نظام سنتی قضایی دیگر جواب گو 

امات قرن می باشد، چنانچه مارتین نبوده و ایجاد محاکم تخصصی از ضرورت ها و الز 

لاکلین استاد حقوق عمومی دانشگاه لندن از آن به تغییر زبان نظارت قضایی از حوزه 
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صلاحیت به مطابقت با قانون از مقول بودن به عقلانی بودن و یا از عدالت طبیعی به 

اهداف و انصاف تعبیر میکند و آنرا تنش بینادی می نامد که به لحاظ ابهام اساسی در 

شیکاگو در هنگام بروز اختلافات  .مقاصد دولت مدرن به ناچر عقیم خواهد ماند

هوانوردی فصل هجدهم از کنوانسیون شیکاگو به حل وفصل اختلافات بین کشور 

شورای ایکاو را مسئول بررسی و رفع اختلاف معرفی  ۲۱های عضو پرداخته و طی ماده 

دایمی سازمان بین المللی هواپیمای کشوری کرده است شورای ایکاو یکی از اجزای 

توسط  سال ۳عضو متعاهد است و اعضای آن برای مدت  ۳۶میباشد که متشگل از 

در قسمت ذیل ماده مزبور آمده است که کشور های  .مجموعه عمومی انتخاب میشود

از تصمیم شورا به یک محکمه داوری که مورد  ۲۱عضو پیمان میتواند رعایات ماده 

طرفین اختلاف است یا به دیوان داوری بین المللی شکایت نمایند بنابرین روش  توافق

 .(4: ۴۳۴۶)باصری، انتخابی اعضا داوری است 

 اختلاف در امور هوانوردی:پیشنهاد ایجاد هیت حل و  -اولگفتار 

هیت مذکور به منظور بررسی و رسیدگی ترافعی به اختلافات و امور حوزه 

رفع اختلافات بین شرکت های هواپیمای کشوری و سایر هوانوردی و هوافضا و 

باشد.  ایی بر سوانح هوایی صالح میموسسات مرتبط باین حوزه و نظارت قض

ب نماینده سازمان هواپیمای عضوبا ترکی ۳این هیت میتواند متشکل از 

، نماینده وزارت دفاع و پیشتبانی نیرو های مسلحه و یک قاضی اعم از کشوری

وزارت دفاع  وزنشسته باشد . نمایندگان سازمان هواپیمایی کشوری شاغل یا با

بقه دارای حد اقل ده سال ساارمندان متخصص در حوزه هوانوردی بایست از ک

دعوای حقوقی این مفید در أمور هوانوردی باشند. هیت مزبور به اختلافات و 

صادره  . حکمنماید کثریت اقدام به صدور حکم میحوزه رسیدگی وبا در نظر ا

خواهی  تنها از حیث نقض قوانین قابل فرجام باشد. و قطعی ولازم الاجرا می

 (.4: ۴۳44)باصری،  در دیوان عدالت اداری است

 حرانه های هوانوردی توسط متخصصینرسیدگی تخصصی موشکافی متب 

 رهای از تشریفات آیین دادرسی 
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  رسیدگی وجلوگیری از اطله دادرسیکاهش مدت زمان 

 متناسب با مقتضیات روزعادلانه و  صدور رای 

  دقیق تر احکام صادرهاجرای سریع و 

 بین المللی در امور هوانوردی  نهادهای ناظر -مبحث چهارم

 :SAFA نحوه ارزیابی  -گفتار اول

سازمان،  در کارکنان فرایندی که با هدف تشخیص درجه کفایت و لیاقتارزیابی به 

در  .می گویند  measurement)  rformance(Peگیرد، ارزیابی عملکرد انجام می

ها مورد بررسی قرار  این فرآیند فرد از نظر اجرایی در وظایف محوله و قبول مسئولیت

در فرایند ارزیابی عملکرد مدیران ارشد سازمان رفتار کارکنان زیرمجموعه  .می گیرد

با توجه به تا بتوانند نقاط قوت و ضعف رفتار کارکنان را  خود را بررسی می کنند،

به طور خلاصه ارزیابی عملکرد بصورت دوره ای با هدف . بارخورد ها استخراج کنند

کشف استعداد و ظرفیت بالقوه فرد و برنامه ریزی در جهت بهبود سازمان انجام می 

 اگرچه بسیاری از کارمندان از جلسه ارزیابی عملکرد سالیانه هراس دارند، .گیرد

و بررسی عملکرد کاری و رفتاری او توسط مدیران منابع  ولی واکاوی رفتار کارمند

مدیریت  .انسانی بواسطه مدیریت عملکرد می تواند منافع بالقوه بسیاری فراهم کند

عملکرد موثر می تواند به سازمان در تقویت ارتباط بین مدیران و کارمندان شان و 

ایی کارمندان برتر ایجاد استانداردهایی برای ارزیابی کارمندان و همچنین شناس

کنند که ارزیابی عملکرد مناسب،  کارشناسان ادعا می .جهت تشویق کمک کند

در ابتدا  .اطلاعات لازمی را برای کسب موفقیت همه اعضای سازمان فراهم میکند

در مرحله بعد سازمان این  .سازمان وضعیت عملکردی اش را مشخص میکند

یران از طریق جلسات بازخورد عملکرد، به موقعیت را ارزیابی میکند و سرانجام مد

کارکنان اطلاعاتی را درباره عملکردشان و اصلاح آن در جهت دستیابی به اهداف 

گر در عملکرد فرد معایبی وجود داشت، تشکیل جلسات بازخورد  ا.سازمان میدهند

استفاده از فرایند مدیریت حل و فصل مشکلات اساسی ضروری  جهت شناسایی و

 .ه مدیران و کارمندان کمک میکند تا بر اهداف سازمان متمرکز شوندعملکرد ب
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به  Safety Assessment Of Foreign Aircraft از ابتدای کلمات (SAFA) سافا

توسط آژانس ایمنی نی هواپیماهای خارجی گرفته شده و معنی ارزیابی ایم

اکید بر هوانوردی اروپا برنامه ریزی می شود. فلسفه به وجود آمدن سافا، ت

اطمینان از ایمنی هواپیماهای کشورهای عضو اتحادیه اروپا و سایر کشورهایی 

که به این اتحادیه تردد دارند، با توجه به ارزیابی های صورت گرفته است. 

ه اروپا و سایر کشورهای ارزیابی های سافا برای تمام کشورها )چه عضو اتحادی

ل بر تخلف ایمنی در هواپیماها یکسان بوده و چنانچه مواردی دا غیر عضو(

به  و حتی مدیریتی سازمان هواپیمایی(مدیریتی ایرلاین  کشف نمایند )فنی،

شرکت یا سازمان مربوطه اخطار کرده تا سریعاً مشکل را رفع نموده و اگر 

هواپیما دچار مشکل ایمنی خاصی باشد اجازه پرواز به آن داده نخواهد شد 

ارزیابی ها سافا ارزیابی هایی دوره ای نبوده  (خروجو )اعم از پروازهای ورودی 

و در صورتی اعمال می شود که سافا به خطوط هوایی یا هواپیمایی خاص 

مشکوک شده و بازرسان آن احساس کنند که در عملیات ایرلاینی خاص، 

پا گذاشته می  رعایت نشده و یا زیر ICAO اصول ایمنی پرواز و استاندارهای

 -شامل:حوزه ها و موارد ارزیابی سافا ترین  شود. مهم

 گواهاینامه خلبان. -

روش های اجرایی و دستور العمل های که باید در کابین خلبان وجود  -

 داشته باشد.

اجرای صحیح و نکته به نکته روش های اجرایی و دستورالعمل های اشاره  -

 شده در بند فوق.

 هواپیما.لوازم ایمنی موجود در کابین خلبان و کابین  -

 بار حمل شده توسط هواپیما) نحوه بار چینی، میزان بار( و... -

 وضعیت فنی هواپیما. -

 51برای ارزیابی، از چک لیستی متشکل از رسان سافا در طول بازرسی و  باز

آیتم استفاده می کنند. چنانچه زمان ورود تا خروج هواپیما کافی نباشد، 
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چرا که قوانین سافا تاخیر را در هیچ  آیتم را چک نکرده، 51بازرسین تمام 

بازرسی های سافا، دنباله گیر تهدیدات ایمنی موجود . موردی مجاز نمی داند

در صنعت هوانوری کشور یا عدم انطباق شرایط هواپیما با استانداردهای بین 

چنانچه بازرسان موضوعی را  )تهدیدات مستقیم یا غیر مستقیم( المللی است

حتی خدمه پروازی  روی ایمنی هواپیما، مسافران و ستقیماً کشف نمایند که م

بر رفع عدم انطباق با قوانین ایمنی قبل از پرواز  باشد، تاکیدتاثیر داشته 

هواپیما خواهند داشت. به این معنی که هواپیما حتی بدون مسافر هم حق 

 .(۸: ۴۳۴۷،سعادت) پرواز ندارد )خلبان نمی تواند هواپیما را از زمین جدا کند(

 :IOSAگواهی نامه  -دومگفتار 

فرودگاه های امنیت پرواز ایرلاین ها و  ن سازمان وظیفه نظارت بر کیفیت وای

مختلف در سرتاسر جهان را بر عهده دارد. یکی از گواهینامه هایی که توسط این 

گواهینامه که نامه ممیزی ایمنی عملیات است  سازمان صادر می شود گواهی

امه می تواند نشان دهنده کیفیت امیده می شود. این گواهینن )IOSA (آیوسا

 نامه از اهمیت بالایی برخوردار است. گواهیامنیت پرواز یک ایرلاین باشد و و 

 IOSAایمنی پرواز نیز نامیده می شود ضامن کیفیت و  که گواهینامه امنیت پرواز

تا باشند یک ایرلاین محسوب می شود و تمام ایرلاین هایی که عضو انجمن یا

 و IOSA نامه تا در مورد گواهی  نامه هستند. موظف به دریافت این گواهی

انجمن یاتا با همکاری نهادهای مختلف  اهمیت آن در امنیت پرواز بیشتر بدانیم

در ایالات متحده، اداره  (FAA) صنعت هواپیمایی مثل اداره هوانوردی فدرال

حمل (Civil Aviation Safety Authority) امنیت هوانوردی غیرنظامی استرال

 (JAA) سازمان های مشترک هوانوردیو Transport  Canadaیا کاناداونقل 

انجمن یاتا بر فرآیند  گسترش داده است.استانداردهای حسابرسی را توسعه و 

حسابرسی وممیزی ایرلاین ها نظارت می کند ومطمئن می شود که استانداردها 

 IOSA دقیق رعایت می شود. گواهینامهمل و به طور کا   IOSAچارچوب هایو 
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امکان مقیاس جهانی قابل تعمیم هستند و  استانداردهایی را اعمال می کند که در

 .ارائه گزارش های ارزیابی عملکرد را ممکن می سازند

هستند. همچنین  IOSA تمام اعضای انجمن یاتا موظف به دریافت گواهینامه

ین انجمن باقی بمانند لازم است هر دوسال برای آنکه ایرلاین ها در عضویت ا

که در افغانستان یک   نامه اقدام کنند. تمدید این گواهیاخذ و یکبار نسبت به 

شرکت هوایی خصوصی چند بار توانست  عضویت این سازمان  را حاصل نمود. 

 (ACCA)ولی شرکت های دیگر به شمول سازمان هوانوردی ملکی افغانستان یا

 نشدند. IOSAبه حاصل نمودن سند معتبر  تا به حال موفق

 نحوه حسابرسی -1بند 

توسط تیمی متشکل از پنج متخصص وکارشناس  ها وحسابرسی ایرلاینممیزی 

روز در محل فعالیت ایرلاین انجام می شود. در حین فرآیند  ۱در طول و 

مطابقت داده می شود   IOSAحسابرسی، خدمات کیفیت هوایی با معیارهای

  IOSA نامه مدارک مربوطه بررسی می شود. برای اعطای گواهیواسناد و 

 :هشت حوزه اصلی مورد بررسی قرار می گیرد

  سازماندهیسیستم مدیریت و | Organization and Management 

System 

  دیسپچ پروازکنترل عملیات و| Operational Control and Flight 

Dispatch 

  هواپیما نگهداریمهندسی تعمیر و | Aircraft Engineering and 

Maintenance 

 عملیات های داخل کابین | Cabin Operations 

  نقل زمینیعملیات های حمل و | Ground Handling Operations 

  بارعملیات کارگو و | Cargo Operations 

 مدیریت امنیت | Security Management 

https://www.eligasht.com/flight/
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 عملیات پرواز | Flight Operations 
\ 

احل را با موفقیت پشت سر گذاشت پس از آنکه ایرلاین تمام این مر 

به   IOSAنامه استانداردهای لازم را در تمام این هشت حوزه کسب کرد گواهیو 

دو سال است  IOSAنامه آن ایرلاین اعطا می شود. مدت زمان اعتبار گواهی

نامه  تجدید گواهیاعتبار می توان نسبت به تمدید و  روز قبل از اتمام ۴۱۲از و 

 .اقدام کرد

 IOSA نامه مزایای اخذ گواهی -2بند

  امنیت عملیاتمدرک بین المللی ومعتبر برای کیفیت و 

  دسترسی به بهترین شیوه ها در صنعت هواپیماییبهبود مداوم و 

  وقتصرفه جویی در هزینه و 

  عتبار بیشتر ایرلاینکسب افروش بهتر و 

  اجرای برنامه حسابرسی کیفیت تحت نظارت و سرپرستی انجمن حمل و

 )نقل هوایی )یاتا

  امن ا به منظور ارائه بهترین کیفیت و آپدیت مداوم استانداردهبروزرسانی و

 ترین عملیات اجرایی

  مورد اطمینان با استفاده از حسابرسان آموزش حسابرسی وممیزی رسمی و

 دیده ومجرب

  افزایش امنیت پروازبهبود کیفیت عملیات و 

 ایجاد فرصت های بیشتر جهت همکاری های بین المللی 

 IOSA :نامه اهداف گواهی -3بند

 امنیت

  پشتیبانی از بهبود امنیت پرواز در سطح جهانی از طریق اعمال حمایت و

  IOSAاستانداردهای

 حفظ وبهبود موقعیت IOSA یشرو در جهانبه عنوان استاندارد عملیاتی پ 
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 اثربخشی

 پراکنده از طریق یکپارچه سازی استانداردها حذف گواهینامه های متفرقه و

  IOSAدر گواهینامه

  فرآیندهای حسابرسی برنامهبهبود مداوم اثربخشی پروتکل ها وIOSA  

 تلاش برای هرچه ساده تر کردن فرآیند حسابرسی. 

 یکپارچه سازی

  برنامه یکپارچگیترویج از تمامیت وحمایت و IOSA در سرتاسر جهان. 

  نظارت دقیق برا فرآیندهای حسابرسی گواهینامهاعمال وIOSA . 

  ماموریت انجمن یاتاسازگاری وهمسو بودن با اهداف و. 
 

 IATA  :(International Air Transport )سازمان هوایی  -سومگفتار 

Assosoation  

را به خود اختصاص  درصد از ترافیک هوایی جهانی ۲۱در حال حاضر یاتا 

دهد. دفتر مرکزی سازمان یاتا، در شهر مونترآل، کانادا قرار دارد. یاتا  می

جایگزین اتحادیه ترافیك هوایی گردید كه بعد از جنگ جهانی اول در سال 

گذاری گردیده بود.  در شهر لاهه جهت حمل و نقل هوایی منظم بنیان 4444

شركت های هوایی و نماینده  441ش از یاتا بمنزله پارلمان و شخصیت جمعی بی

المللی،  انجمن یاتا غیر دولتی، بین دباش آن ها در سازمان های بین المللی می

دارد و عضویت در آن برای  اری و غیرسیاسی است و اهداف مشخصغیرانحص

 بلیط زمینه استاندارد كردن یاتا در های هواپیمایی امکان پذیر است. شرکت

 المللی  بین انجمن فعالیت دارد …ها  ، بارنامه هواپیما بلیط  قیمت ، هواپیما

 فعالیتش های سال طی و گرفته نظر در اهدافی خود برای هوایی، ونقل  حمل

 و امکانات اهداف این پیگیری با و کند عملی را اهداف این که کرده تلاش

 سازمان این التبه میکند فراهم های شرکت و مسافران برای را مناسبی خدمات

 .دارد ارزیابی از بیشتر خدماتی فعالیت

http://ticket365.info/tag/%D8%A8%D9%84%DB%8C%D8%B7-%D9%87%D9%88%D8%A7%D9%BE%DB%8C%D9%85%D8%A7/
http://ticket365.info/tag/%D8%A8%D9%84%DB%8C%D8%B7-%D9%87%D9%88%D8%A7%D9%BE%DB%8C%D9%85%D8%A7/
http://ticket365.info/%D8%A8%D9%84%DB%8C%D8%B7/%D9%82%DB%8C%D9%85%D8%AA-%D8%A8%D9%84%DB%8C%D8%B7-%D9%87%D9%88%D8%A7%D9%BE%DB%8C%D9%85%D8%A7/
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 اقتصادی به نفع مردم نقل هوایی ایمن، مرتب و  ترغیب حمل و توسعه و

 .مطالعه مسائل مربوط به آن دنیا، تشویق بازرگانی هوایی و

 ی که به طور مستقیم های هوای امکان همکاری میان شرکت ایجاد وسیله و

 .باشند المللی می نقل هوایی بین ا غیر مستقیم دست اندر کار حمل وی

 های  دیگر سازمانالمللی )ایکائو( و  یی کشوری بینهمکاری با سازمان هواپیما

 .المللی بین

 :کمیته های این سازمان-1بند

توانند به شیوه ، تا بخود تقسیم کرده اند  نجام فعالیتهای مختلفی در یاتا ا  كمیته

انجام امور  ها عبارتند از: كمیته مالی ای بهتر به امور رسیدگی کنند. این كمیته

های هوایی در رابطه با تجارت  تصفیه حساب بین شركتمربوط به حسابداری و 

های هوایی در رابطه با  شركتباشد. همچنین مسائل  دار می مابین آنها را عهده فی

 شود. بیمه و آمار به این كمیته مربوط می ،مطالبات ارز ومبادله آن مالیات و

للی لما با موارد و مسائل حقوقی كه به نحوی به حمل و نقل بین  :كمیته حقوقی

های هوایی  كند سر و كار دارد. همچنین تدوین نظریات شركت ارتباط پیدا می

های هوایی در قبال  شركت تعهداترابطه با مسائلی نظیر مسئولیت و  در

 باشد. مسافران بخشی از وظایف این كمیته مییگر و یكد

فنی از طریقه های عملیاتی و  ای هوایی در زمینهه : همكاری شركتكمیته فنی

ی یاتا مبتنی بر تبادل اطلاعات گردد. فعالیت فن پذیر می كمیته فنی یاتا امكان

  باشد. های هوایی می تجارب بین شركتو 

باشد.  های هوایی می های بازرگانی شركت عالیت: در برگیرنده كلیه فكمیته ترافیك

های هوایی از  یاتا به عنوان یك انجمن خصوصا مایل به تسهیل امور بین شركت

باشد. از  های مربوط به هندلینگ می توافقها و  رویه ،جمله استاندارد كردن فرمها

ئولیت ها مس طرف دیگر یاتا به منزله آژانسی نیمه دولتی است كه بسیاری از دولت

اند تا  ها را به آن محول نموده قیمتالمللی مربوط به نرخ و  بینمذاكره قراردادهای 
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كمیته پزشكی: متشكل از  ها به مرحله اجرا درآید. صویب دولتنهایتاً پس از ت

باشد. كار این كمیته بررسی  متخصصین در امر پزشكی ارلاین می مشاورین و

مسافرین پرواز و  ایمنی كاركنانسلامت و  باشد كه ممكن است تنی میعوامل روان 

را تحت تاثیر قرار دهد این كمیته كانالی ارتباطی برای همكاری ارلاین با سازمان 

 .(9: ۴۳۴۷)سعادت، باشد میبهداشت جهانی 

 :اعضا این سازمان-2بند

ای  اعضای یاتا هستند، که دارای پروازهای منظم برنامه های هواپیمایی  شرکت

س از عضویت به این اعضاء پ دولت آنها عضو ایکائو باشد،که ده وخارجی بو 

 ASSOCIATE اعضای وابستهو  (ACTIVE MEMBER)فعادوگروه اعضای 

MEMBERولی کنند،  شوند، که هر دو گروه در جلسات یاتا شرکت می تقسیم می

 فقط اعضای فعال حق رأی دارند.

 ای یاتا های قاره انجمن 

عرفی شده ای یاتا م های قاره  که بعنوان زیرمجموعهیاتا زیر مجموعه های دارد 

 باشد. مقر آنها نیز در مقر اصلی یاتا، در شهر مونترال میاند، و 

 American Airنقل هوایی و   یا انجمن آمریکایی حمل AATAانگلیسی: اتا به - 

Transport Association 

 European Air و نقل هوایی  انجمن اروپایی حملEATA:  ایتا به انگلیسی- 

Transport Association 

  کد فرودگاهی یاتا -3بند

ها نیاز به  کد گذاری برای فرودگاه برای شناسایی، فرودگاه ها باید گذاری شوند.

است. این  تصویب یاتا دارد که دفتر مرکزی آن در شهر مونترآل کانادا واقع شده

شود.  ا، منتشر میعمل هر دو سال یکبار توسط راهنمای کدگذاری هوایی یات

 کند. آهن را نیز کد گذاری می های راه ها، ایستگاه موسسه یاتا، علاوه بر فرودگاه
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 International Air Transportنقل هوایی )حمل و المللی  کد فرودگاهی انجمن بین

Association airport codای  های کد فرودگاهی یاتا، مشخص کننده منطقه (، که به نام

باشد که توسط انجمن  یستگاهی یاتا مشهور است، یک کد سه حرفی مییاتا و کد ا

 است های جهان، تعریف شده المللی حمل و نقل هوایی )یاتا(، برای بیشتر فرودگاه بین

 .(۱: ۴۳۴۷)سعادت،
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 نتیجه گیری فصل چهارم

IOSA  مدرک اعتبار دهی است که بعد از بررسی سازمان ها و شرکت های

گانه سازمان بین المللی  ۴۴با آنکس های  معیاری بودنر متصدی هوانوردی د

 ایکاو، در تاکید بر کیفیت و امنیت هوانوردی که شامل نظارت بر فرودگاه های

گواهی نامه هایی که توسط این سازمان صادر می شود گواهی  ،نیز می باشد

نامه ممیزی ایمنی عملیات است که از اهمیت بالایی برخوردار می باشد. 

زمان هوانوردی ملکی و شرکت های متصدی هوایی کشور ما انتظار دراز سا

مدتی را برای دریافت آن سپری کردند. عدم فهم دقیق حقوق هوانوردی ملکی 

و نصب افراد غیر مسلکی نه تنها در نظارت های سیاسی و بیرون سازمانی 

وردی شده است. که رفتن به لیست سیاه هوان IOSAمنجر به عدم دریافت سند 

اورپا و دخل خالی شرکت هوایی متصدی دولتی از مشکلات کنونی هوانوردی 

ملکی افغانستان  هوانوردی ،کشور می باشد. در مقایسه با کشور های جهان

یش دارد. در حال حاضر ضرورت ایجاد محکمه احتصاصی در پحالت ناگوار در 

نشکده حقوق بین نظارت قضایی و ایجاد دا ،هوانوردی به منظور احکام ترافعی

ه الملل هوانوردی ملکی در پوهنتون های کشور از الزامات و ضروریات عصر ب

  شمار می آید.
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