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  چکیده
 ي شرط ضروري رشد و توسعه هوایی به عنوان نقل  و  حملعموم به صنعت  اصلی اعتماد ي پایه

به آن دچار. لیکن چالشی که در حال حاضر صنعت هواپیمایی استایمنی هواپیمایی  صنعت و اقتصاد 
ها بر رعایت مقررات و استانداردهاي ایمنی  مستحکم نبودن مبناي امکان نظارت دولت ،شده است

ي آغازین شناخت شخصیت براي یک  نا که به عبارتی نقطههاي هواپیمایی است. این مب توسط شرکت
رود همان ثبت هواپیما است که در مواردي هیچ ارتباطی با  می شمار  بهبرداري از آن نیز  هواپیما و بهره

  سازد.  رو می هکشور محل ثبت نداشته و تحقق ایمنی هواپیمایی را با مانع روب
ثبت  ي لهأدر حصول ایمنی هوانوردي، به بررسی مسبر جایگاه حقوق  تأکیددر این مقاله با 

کارهاي مقابله با این پدیده  پرداخته و راهگذاري آن در ایمنی هوانوردي  و اثر(پرچم) مصلحتی هواپیما 
  مورد تجزیه و تحلیل قرار گرفته است.

 
تباط ارایمنی هواپیمایی، ثبت هواپیما، پرچم مصلحتی، استانداردهاي ایمنی،  :کلیدي گانواژ

  .ایکائوواقعی، 
  
  

                                                                                                                                               
 Email: mhsadeghy@ut.ac.ir                                   استاد حقوق خصوصی، دانشگاه تهران. - ي مسئولنویسنده -1
  دکتراي حقوق خصوصی، دانشگاه تهران. -2
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  مقدمه
هوایی قرار  نقل و حملمفاهیم و قواعد ایمنی  تأثیرصنعت هوانوردي امروزه به شدت تحت 

 وقوع سوانح هوایی با توجه بههواپیمایی کشوري ی و داخلی الملل بین هاي سازمانگرفته است. 
مات الزا ،ناچیز ص فنیاشتباه کوچک انسانی یا نقگسترده یک  هاي بازتاب و اخیر هاي سالدر 

برداري از هواپیما در قلمرو خود را منوط به رعایت الزامات  بهره ایمنی را تشدید و اجازه
 وجود با )ICAO( ی هواپیمایی کشوريالملل بیناز سوي دیگر سازمان اند.  مذکور ساخته

نوردي شده اایمنی هو تأمینی مسئول وضع قواعد مربوط به الملل بینکه به موجب معاهدات  آن
برداري از هواپیما قادر به نظارت  به جهت پیچیده بودن عوامل ارتباط درگیر در بهره ،است

مهم به کشورهاي عضو این با واگذاري وده و رعایت الزامات ایمنی هواپیمایی نبمستقیم بر 
  . کند میسازمان، به نظارت عالیه در این خصوص کفایت 

ما قادر است در یک روز از فراز کشورهاي مختلف که هواپی نظر از آن صرف در حقیقت
برداري از این  ی حاکم بر بهرهروابط خصوص ها به زمین بنشیند، عبور کرده و یا در برخی از آن

تواند در آن واحد با  که یک هواپیما می به قدري پیچیده شده است نقل و حملي  وسیله
نظارت لازم بر  ن کشورها قادر بهارتباط داشته و در عین حال اغلب آمختلفی  کشورهاي

لی ف عااهدیکی از ااي است که تحقق  کننده ي نگران  مسألهاین یک نباشند.  هواپیماي مزبور
 گذار قانونال برده و جهت حل آن ؤزیر س -که همانا ایمنی هواپیمایی است- حقوق هوایی را

در این میان  .ندیشدااي بی ارهي فروض مطروحه چ نظر گرفتن کلیهباید با در یالملل بینداخلی و 
ي آغاز  ی استنباط شده و از نظر زمانی نیز در نقطهالملل بیننخست از مقررات  ي چه در وهله آن

گذاري آن بر ایمنی هواپیمایی  تأثیرچگونگی ثبت هواپیما و  ،مراحل نظارتی قرار دارد
هواپیما به  مدصیل خواهد آکه در این مقاله به تفنیز ی الملل بینبر اساس مقررات باشد.  می

نظر گرفته شده و تابعیت کشوري را دارد که در آن به ثبت رسیده و  یک شخص در ي منزله
تعهد کشور پرچم (کشور محل ثبت هواپیما) به نظارت شایسته بر لذا حامل پرچم آن است. 

  است.  برداري از هواپیماي تابعه به عنوان یک اصل پذیرفته شده فعالیت و بهره ي نحوه
پرچم قادر به کنترل هواپیماي متبوع صاحب لیکن شرایط گاه به صورتی است که کشور 

خود نیست؛ از قبیل مواردي که مالکیت هواپیما متعلق به اتباع بیگانه بوده که از آن در کشوري 
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تر زمانی است که شرکت  مورد رایجکنند.  برداري می پرچم بهرهصاحب غیر از کشور 
آن را در کشوري که مناسب دیده به ثبت  ،اي فرار از برخی الزامات و مقرراتهواپیمایی بر

اي که هواپیماي مزبور  به گونه ؛کند میبرداري  ن بهرهاز آ رسانیده و سپس در مکانی دیگر
پرچم «این پدیده که در زبان حقوقی به  .کند میگاه در کشور پرچم خود پرواز ن هیچ

سبب انحراف اصل تعهد کشور پرچم  ،شهرت یافته استپیما واقعی هواغیریا ثبت  »مصلحتی
ایکائو را نسبت به اجراي دقیق سازمان ها از جمله  یاري از کشورها و سازماننگرانی بسشده و 

  .ت حقوقی بسیاري را برانگیخته استداشته و مناقشا مقررات ایمنی هواپیمایی به دنبال
رات دقیق و تحلیل حقوقی مناسب از درصدد است تا با فراهم کردن مقر این مقاله

ها در معرض خطر است بدون نظارت دولت پیمایی که اساساًایمنی هوا ،چگونگی ثبت هواپیما
و تبیین نقش  هوایی نقل و حملابتدا با یافتن مفهومی مناسب از ایمنی حاصل شود. بدین منظور

 آثار ثبت مصلحتیو مفهوم نخست) به بررسی  در تحقق آن (فصل گذار عناصر حقوقی اثر
کارهاي رفع آثار سوء  راه )فصل سوم((فصل دوم)، و در نهایت  ا در این مهم پرداختههواپیم

اصلی در این راستا مبناي  .گیرد میبر ایمنی هوایی مورد بررسی قرار  ثبت مصلحتی هواپیما
تا حد امکان نعلاوه بر ای و اصلاحات بعدي آن بوده و1944همانا کنوانسیون شیکاگو ، مطالعات

  از قواعد حقوق دریایی نیز استفاده شده است. 
  

  :در تحقق آن گذار یمنی هوانوردي و عوامل اثرمفهوم ا -1
که قبل  شود میبرد ایمنی هواپیمایی زمانی آشکار  ثبت قانونی هواپیما در روند پیش تأثیر

ي طور بهه باشد؛ در این خصوص مشخص شد هواپیمایی و عوامل اثرگذار از آن مفهوم ایمنی
ي ثبت هواپیما و آثار  فنی مفهوم ایمنی، چه جایی براي نحوه ي که باید دید با توجه به صبغه

  ابل تصور است؟انحراف از قانون در این مورد ق
  

 و ابعاد آن: )Aviation Safety( ایمنی هوانوردي تعریف - 1-1
دانشگاهی و  ي جامعهها، صنعت هوانوردي،  حیاتی براي دولت یپرواز اهمیت ایمنی

اي در این خصوص  حکم یا قاعده ی حتماًالملل بین. در اکثر اسناد و معاهدات ندارد ناافرمس
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ترین و دشوارترین نکته  هواپیمایی مهم مقرر شده است. لیکن یافتن تعریفی مناسب براي ایمنی
تعبیر » ز خطرمصونیت ا«ه ایمنی ب ،رود. در فرهنگ لغت آکسفورد شمار می در این خصوص به

مصون ماندن در مقابل آسیب «معناي آن  در بیانی دیگر، .)Oxford, 1995, p.926( شده است
اگر معناي اول برگزیده شود دیگر البته  .)Miller, 1957, p.343( دانسته شده است» یا خسارت

که در  آمیز است یک فعالیت مخاطره زیرا پرواز ذاتاً ؛هوایی چشم پوشید نقل و حملز باید ا
پرواز مصون  یک تأمینلذا تنها راه براي  ؛شود مییک محیط مخاصمانه و با سرعت بالا انجام 

پرواز داده نشود. بر این اساس برخی تمایل دارند  ي گز به هواپیما اجازهاز خطر آن است که هر
» تصادف هیچ«به این ترتیب ایمنی یعنی  تا مفهوم ایمنی را با اجتناب از تصادف مرتبط سازند.

  .»کاهش دادن تصادف به حداقل ممکن«تري  گرایانه و به صورت واقع
رسد اما در دیدگاه کلان و  ید به نظر مییدگاه خرد و عملیاتی تعریف فوق مفاز د

ایی نیز که در حقوق دری همچنان .تنها هدف ایمنی نیست» اجتناب از تصادف« گذاري سیاست
وه از موضوعات ایمنی دریایی محسوب شده و علادر دریا یکی  جلوگیري از تصادف کشتی

ها در هر زمان، رس بودن خطوط ارتباطی با ایستگاهها، در دستبر آن، قابلیت دریانوردي کشتی
تعریف ایمنی  ي سیسات نجات در کشتی و ساحل و کاهش خطرات ذاتی کالا نیز در گسترهأت

که  (با توجه به آن 2001سپتامبر  11 حادثه ).Breuer, 1989, p.228( گیرد قرار می کشتیرانی
نشان داد آن منتسب است)  ي وسیلهه ثر در آن به هواپیما و اعمال واقع شده بؤیکی از عوامل م

رفته و به ابعاد عمیق سیاسی، فراتر » اجتناب از تصادف«از  نظر فنی هواپیمایی از نقطه که ایمنی
این مفهوم شامل اقدامات  .)Huang, 2009, p.7( یابد استراتژیک و حقوقی تسري می

تري از  لذا ایمنی هوایی را باید در مفهوم وسیع شود می(جبرانی) و تنبیهی  گیرانه، ترمیمی پیش
هوایی را  ایمنی )ANC( هوایی ایکائو نقل و حملتعریف کرد. کمیسیون » مدیریت خطر«قبیل 

ه تعریف کرد» ا و اموالارت به اشخاص یا هواپیمخس متعارفغیرحالت مصونیت از خطر «به 
  .)ICAO working proper An-WP/7699, 2001, para 2.2( است

صالح تا غیرق لیسانس یک خلبان مدیریت مذکور از تعلی ي رو، حوزه حسب خطر پیش
هواپیمایی کشوري در زمان  هواپیما توسط سازمان موقتی (ممنوعیت از پرواز) کردن گیر زمین
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ک استاندارد ایمنی ویژه از دیدگاه فنی بسیار مطلوب به نظر بحران، انعطاف دارد. گاه ی
هوایی  نقل و حملنباشد. در نتیجه ایمنی  ااز نظر هزینه و اقتصادي کارتواند  میرسد اما  می

  داراي ابعاد مختلف فنی، حقوقی، اقتصادي، مدیریتی و سیاسی است.
 اًآمده لزوم می شمار بهایمن دیروز  چه آنباشد و  از سوي دیگر ایمنی یک مفهوم پویا می

امروز و فردا ایمن نخواهد بود. به عنوان مثال هواپیماهاي اولیه از نوع هواپیماهاي بدون موتور 
رو شده و  هشد که با استقبال کشورها روب ساخته(گلایدر) بودند. سپس هواپیماهاي دو موتوره 

برداري از این هواپیما را وضع  بهره ي ی قواعد مربوط به نحوهالملل بینان داخلی و گذار قانون
مقررات ایمنی تولید  تأثیرکردند. با توجه به اهمیت اساسی موتور در حیات هواپیما تحت 

پیکر چهار موتوره از قبیل  سازي اقدام به تولید هواپیماي غول هاي هواپیما هواپیما کارخانه
هواپیماهاي دوموتوره را به جهت  ی ایکائو استفاده ازالملل بینسازمان  نمودند. 747بوئینگ 

قابلیت  ي هاي هواپیماي کشوري از صدور گواهینامه و سازمان کردفقدان ایمنی لازم ممنوع 
هواپیماهاي دو موتوره از قبیل  80ند. اما در دهه نمودیما خودداري پرواز براي این نوع هواپ

و در نتیجه صدور  دشرفته اختراع  با تکنولوژي جدید و ایمنی پیش 300ایرباس سري 
 ,Mortimer( جایز اعلام گردید هاي مربوطه براي هواپیماهاي دو موتوره مجدداً گواهینامه

1984, p.74(.  
ي فنی و تکنیکی زمانی بارز هواپیمایی از جهت دارا بودن صبغهماهیت حقیقی ایمنی 

 Aviation( »امنیت هوایی«از  )Aviation Safety( »ایمنی هوایی«مفهوم  که شود می

Security( ملاحظات عملیاتیشامل از کنوانسیون شیکاگو ایمنی  17در ضمیمه  .متمایز گردد 
در حالی که امنیت، حمایت از  ،شود مییما پرواز هواپ ي خدمه هواپیما از قبیل مجوزو فنی 

  .)2006نسخه هشتم، آوریل ( قانونی است غیرکارانه و  هواپیمایی کشوري در مقابل اعمال تجاوز
امنیت همواره یکی از عناصر اثرگذار بر ایمنی هوایی بوده است. مسافران هوایی  ،با وجود این

و ایمن بودن هواپیماها توجه دارند  هوایی به شایستگی خلبانان نقل  و  حملنه تنها در انتخاب 
ور و به همین دلیل مشه دهند اهمیت میاهاي کشوري نیز به حملات تروریستی به هواپیمبلکه 

  .»شود میایمنی در هوا با امنیت روي زمین آغاز « گویند: است که می
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  :ایمنی هوانوردي گذار برتأثیرعوامل  - 1-2

اما قلمرو آن منحصر به بعد  ؛فنی و تکنیکی است ي واجد جنبه و بالذات اولاً هواپیما ایمنی
دگان مشهور یسننویکی از . ستهگذاري و حقوقی نیز  د سیاستابعا دارايفنی نشده بلکه 

، یک موضوع فنی و عملیاتی است اما منی در بادي امرای« گوید: می در این زمینه حقوق هوایی
کنند و افراد خصوصی تحت نظارت دولت در آن  مردم با آن ارتباط پیدا می که آنپس از 

از  .)Wassenbergh, 1998, p.74( »شود میکنند یک موضوع حقوق عمومی  شرکت می
یمنی را بر سطح ا تأثیربیشترین  آمریکا ایالات متحده پارلمان ،مریکایینویسنده آ یکدیدگاه 

 ي که بر اجرا و توسعه کند میقوانینی وضع  از یک سو پارلمان یا خطر قابل قبول داشته است؛
ز سوي دیگر کنگره بودجه وزارت راه و ا ؛کند میهوایی ملی حکومت  نقل و حملنظام 

گذار مستقیم بر ایمنی هوایی اثر غیرر طو که به کند میوري را نیز کنترل سازمان هواپیمایی کش
  .)Isaac, 1998, p.183( است

یک کشور  گذار قانوناست اما  بنابراین هرچند ایمنی هوایی یک موضوع چند بعدي
شیکاگو و دیگر  ي معاهده ي وسیلهه ی خود که بالملل بینتواند بر اساس تعهدات  می مستقل

هوایی در حوزه  نقل و حملایمنی  کیفیت ي شود تعیین کنندهتحمیل می الملل بینوق قمنابع ح
برداري  هواپیماهایی که در قلمرو او ثبت شده یا بهره جمله در رابطه با؛ از ود باشدخ حاکمیت

هایی که خدمات  ها و ارگان اند و فرودگاه گرفته اي که در کشور او مجوز ، خدمهشود می
دشوار نخواهد بود که دفاع از این عقیده دهند. با این استدلال دیگر  ارائه میترافیک هوایی 

 تحقوقی است و تابع قانون و اجراي آن اس ي لهأهوایی در نهایت یک مس نقل و حملایمنی 
)Huang, 2009, p.9(.  نیز از همان پیدایش حقوق هوایی تاکنون تلاش  الملل بیندر سطح

کنوانسیون تصویب ترین آن  ی هوایی صورت گرفته است که مهمبسیاري براي برقراري ایمن
با  1929البته سایر معاهدات نیز به مانند کنوانسیون ورشو  .و ضمایم آن است 1944شیکاگو 

اند. کنوانسیون ورشو با  جا گذاشته  مستقیمی بر ایمنی پرواز بهغیرآثار  ،خصوصی بودنوجود 
متصدي حمل  ي ل، تعهد سنگینی را بر عهدهفرض تقصیر نسبت به مسئولیت متصدي حم

ین صورت ه اعمل آورد. ب تا نهایت تلاش خود را براي ارتقاي ایمنی مسافران به ردگذا می
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نقایص فنی و اشتباهات انسانی  ي خلبانان و مهندسان پرواز نهایت دقت را در کشف و مصالحه
  ). Ibid( برند کار میه ب

به منظور حفظ و ارتقاي ایمنی پرواز  الملل بیندر سطح  هترین نهادي ک اصلی در این راستا
 1944از سوي واضعان کنوانسیون شیکاگو باشد که شده است، سازمان ایکائو می تشکیل

 Standards and( هاي جهانی ایمنی پرواز موظف به تعیین و وضع مقررات و استاندارد

Recommended Practices /SARPs( عنوان یک به ن ایکائو سازمابا این حال. گردید
به وضع  و باید پرواز گردداز  هر مرحله ایمنی درنظارت بر مسئول  تواندی نمیالملل بیننهاد 

اي یا نامنظم نسبت به نهادهاي ناظر داخلی  الذکر و بازرسی دوره هاي فوق استانداردهاي و رویه
نه ،سی اجراي مقررات ایمنیاز بازر یالملل بینناتوانی سازمان  علت .کشورهاي عضو اکتفا کند

عناصر  است که از هانیصنعت هوانوردي ج پیچیدگی و گستردگیبلکه  ،کمبود امکانات
  . شود میتشکیل متعدد فنی و حقوقی 
پرواز و  ي هر چند ارکان اساسی این صنعت متشکل از هواپیما، خدمهاز جهت فنی 

به  ؛به اجزاي دیگري نیز نیاز دارد تر بوده و فرودگاه است اما هوانوردي مدرن بسیار پیچیده
کنند یک سیستم مدیریت  عنوان مثال به دلیل تعداد زیاد هواپیمایی که در یک زمان پرواز می

جهت جلوگیري از تصادف و  )Air Traffic Control System( و کنترل ترافیک هوایی
یک هواپیما به  ،علاوه بر اینباشد. لند شدن منظم هواپیماها ضروري میتضمین فرود و ب

اطلاعات هواشناسی، وسایل ارتباطی و سایر خدمات و تجهیزات جهت تضمین ایمنی پرواز 
این عناصر مستلزم همکاري هماهنگ شده میان افراد متعددي از  تأمیناست که  دنیازمن

  .)Ibid( هاي متفاوت مهارت است هاي مختلف با درجه کشور
د نبرداري از هواپیما دخالت دار مراحل بهره ي یهاز جهت حقوقی نیز عناصر متعددي در کل

اي از عوامل ارتباط حقوقی  ي پیچیده اوضاع اقتصادي و حقوقی مختلف، شبکه تأثیرکه تحت 
. از یک طرف است نمودهو پیچیدگی و گستردگی هوانوردي را تشدید را ایجاد کرده 

و  ها گ جهانی میان آنبه همراه رقابت تنگاتن ها و فرودگاه سازي خطوط هوایی خصوصی
-Code( ، کد اشتراکیخطوط هوایی، موجب افزایش وحدت اوضاع نامطلوب اقتصادي
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sharing(1فرانشیز ، )Franchise(2 سپاري و برون )Out Source( هایی از قبیل  فعالیت
از تعمیرات و پشتیبانی هواپیما، مدیریت خدمه، عملیات پرواز و هندلینگ زمینی شده است. 

هاي اقتصادي سبب شده است تا  هاي قانونی و یا برخی جذابیت اي محدودیت گر پارهطرف دی
برداري از  محل اصلی فعالیت و بهرهمالکیت واقعی هواپیما به مالکان ظاهري آن تعلق نداشته و 

کشوري خاص اي که ثبت هواپیما در به گونه ،هواپیما در کشوري غیر از محل ثبت آن باشد
  باشد.  محتوا می اي بیتنها پوسته

 )شده کد اشتراکیمشترك (هاي  اتریشی ممکن است پرواز یک خط هواییین ترتیب به ا
با متصدي حمل بلژیکی را با هواپیمایی به مقصد کانادا انجام دهد که از یک شرکت 

. همین هواپیما ممکن شود میدانمارکی اجاره شده و توسط یک تراستی در استونی کنترل 
و مالکیت  گیردو پشتیبانی منظم آن در آلمان انجام شده انی از فرانسه هدایت است توسط خلب

تنها یک سازمان . از این جهت و در ایرلند ثبت شده باشد تعلق داشته چین ي نفعی آن به تبعهذی
برداري از هواپیما را کنترل کند و  تواند روابط پیچیده حقوقی موجود در بهره ی نمیالملل بین

محدود کردن باشد. از سوي دیگر  تلزم دخالت مستقیم کشورهاي عضو میاین امر مس
سازي قوانین  به مرزهاي یک کشور بسیار دشوار بوده و هماهنگاین مهم چارچوب قانونی 

                                                                                                                                               
هواپیما و  ي است که با قرار دادن آن دو تحت یک کد معرف، خدمه )Air Line( خط هواییتوافقی میان دو کد اشتراکی  -1

چه یکی از آن دو شرکت بدین صورت که اگر ؛شود شناخته میخطوط هوایی ها را مشترك ساخته و از اسباب اتحاد  مسئولیت آن
شود. به عنوان مثال مسافري که براي مسافرت از  استفاده می خط هوایی کد معرف هر دواز دهد اما  هواپیمایی پروازي را انجام می

نشیند که داراي مسافري است که با شرکت  کانادا به استرالیا با شرکت هواپیمایی الف قرارداد بسته است در همان هواپیمایی می
باشد  می Swissair-Delta Airlinesرکت هواپیمایی ب براي همان مسیر قرارداد بسته است. یکی از مصادیق بارز کداشتراکی ش

)Abeyratne, 2000, p.7(.  
تجارت هوایی شهرت و ثروت  ي فرانشیز قراردادي میان دو شرکت هواپیمایی است که بر اساس آن یک شرکت که در عرصه -2

ام تجاري، لباس تجاري و دهد تا از ن تري اجازه مینموده و اعتماد مسافران را جذب کرده است به شرکت هواپیمایی ضعیفکسب 
هاي شرکت مذکور تبعیت کند. این  ها و راهنمایی که از دستورالعمل نآهاي تجاري او در فعالیت خود استفاده کند به شرط  روش
دهد که در غیر این صورت براي آن  میهایی گسترش  هاي هواپیمایی مشهور را به مسیر برند شرکت خطوط هواییاتحاد  ي شیوه

امتیاز) امتیاز  ي که در حقیقت پروازي در آن مسیر انجام دهد. از سوي دیگر فرانشیزي (گیرنده بدون آن ؛نیافتنی بود شرکت دست
کننده قرارداد فرانشیز شرکت  هاي منعقد بارز شرکت ي کند. نمونه برداري از نامی مشهور جهت جذب مسافرین را تحصیل می بهره

مسیرهاي هوایی زیادي را در اختیار  British Airways Expressکه تحت همین نام یا باشد  می British Airwaysهواپیمایی 
  اند.  گرفته
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که با وضع استانداردها و  سازد ی را بیش از پیش ضروري میالملل بینملی یا وضع قوانین 
 ,Huang( گردد ي آن از سوي کشورها محقق میاصلاح ضمایم کنوانسیون شیکاگو و اجرا

2009, p.10(. ترین  مهماست که  تعیین عامل ارتباطیآید  مشکلی که در این خصوص پیش می
شده را بر  نظارت یاد تواند به بهترین نحو مینقش را ایفا کرده و اجراي مقررات قانونی آن 

روزي عامل جهانی ام ي به جامعه  تلاکه با توجه به مسائل مب ت ایمنی محقق سازداجراي مقررا
  گیرد. میبعد به تفصیل مورد بررسی قرار در قسمت باشد و ثبت هواپیما می

  
  در ایمنی آثار ثبت مصلحتی هواپیمامفهوم و  -2

آید احتمال دارد کشورهاي مختلفی با یک هواپیما ارتباط  میطور که از مثال فوق بر همان
برداري،  ثبت، کشور متبوع مالکان ذینفع، کشور محل بهره کشور محلاز قبیل  ؛داشته باشند

عامل ارتباط  . اما از این میان یک. خلبان، کشور محل پشتیبانی و.. کشور موجر، کشور متبوع
قرار گرفته است و آن کشور ی الملل هایبین سازماناهدات و بیش از سایر عوامل مورد توجه مع

ي، متبوع مالکان هواپیما، بردار بهرهب، کشور محل مطلوفرض  است که در ت هواپیمامحل ثب
الزامات مربوط به ثبت هواپیما به دقت  باشد. می... نیز ع خلبان، محل پشتیبانی هواپیما ومتبو

کننده  یني تعیقرار گرفته است و در موارد بسیاری و قوانین داخلی الملل بینموضوع معاهدات 
احراز  ي کنوانسیون شیکاگو وسیله 17اساس ماده  تنها بر شود. ثبت هواپیما نهمحسوب می

هواپیما ملیت کشوري را دارد که در «کنوانسیون شیکاگو،  17 ادهبر اساس م( تابعیت یک هواپیما است
بلکه از دیدگاه شناسایی مالکیت هواپیما، چگونگی نقل و انتقال آن و  )»آن به ثبت رسیده است

ثبت  که در آن به ثبت رسیده است.ري قرار دارد اعمال نظارت و کنترل تحت صلاحیت کشو
 ،1381 جباري،( اي دارد ها و مسئولیت کشورها نیز اهمیت ویژه هواپیما از جهت صلاحیت دادگاه

ثبت هواپیما در بیش از یک کشور به است که  این عامل ارتباط اهمیت بسیارِ دلیل به .)20ص
 درین وسیله تابعیت مضاعف به ا و ممنوع شده استکنوانسیون شیکاگو  18موجب ماده 

  .کند میهواپیما مصداق پیدا ن خصوص
اي از آثار مهم ثبت هواپیما نسبت به ایمنی هواپیمایی مورد اشاره قرار  پاره اکنون که

مبتنی بر چه شرط یا شرایطی باید که ثبت هواپیما  کند میبه ذهن خطور  ها پرسشگرفت این 
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و در حال حاضر چه  ترتب بر آن به نحو احسن صورت گیرد؟مایمنی ایفاي تعهدات باشد که 
کشور متعهد  ي کننده ثبت هواپیما به عنوان عامل تعییني  عاملی سبب ناکارآمد شدن قاعده

کارهاي حقوقی براي تضمین حداکثري اجراي  کار یا راه چه راه که ایندر نهایت  شده است؟
به ط قانونی ثبت هواپیما وجود دارد؟ ت تخلف از شرایدرصورتعهدات ایمنی هواپیمایی 

  سوم پاسخ داده خواهد شد. ي اخیر در شماره پرسش
  

  ، تبیین ماهیت حقوقیمصلحتی(ثبت) پرچم  - 2-1
شرط اساسی براي ثبت هواپیما در قانون هواپیمایی کشوري ایران،  12و 11مستفاد از مواد 

 ه مالک شخص حقیقی باشد یا حقوقی.خوا ؛است »هواپیما به اتباع ایرانمالکیت تعلق « ،ایران
به  1343مصوب  هاي کشوريهواپیماو تابعیت ثبت  درخصوصوزیران  هیأتی نامه در آیین

اما  .شود میملاحظه ن هوي دیگري در این خصوصشرط مامانند قانون هواپیماي کشوري 
ه کشورها حاکم است مستمسکی ب له آن است که این شرط که در غالب قوانین داخلیأمس

 ویژه تعهدات ایمنی قرار گرفته است. ظاهر قانونی براي رهایی از الزامات و تعهدات مختلف به
مورد نظر  خارجیِشخص یا شرکتی که به دنبال ثبت هواپیماي خود در کشور ین ترتیب که به ا
مابین  فی ي ي آن کشور، که در رابطه با تبعه )Trust( قرارداد تراستیک باشد با انعقاد  می

 الاجرا است هواپیما را به نام اشخاص اخیر ثبت و مالکیت ذینفعی  یشان معتبر و لازما
)Beneficial Ownership( اي با  این امر سبب ظهور پدیده دارد. را براي خود محفوظ می

در کشورهاي عضو سازمان شده است  )Flag of Convenience( عنوان پرچم مصلحتی
عملی هواپیماي مزبور بوده و ایمنی هواپیمایی کنترل  رايچم بکشور پر یتوانناکه عامل اصلی 

هواپیماي خود را  در غالب موارد مالک حقیقی (مالک ذینفعی) زیرا ؛را به خطر انداخته است
ي قرار بردار بهرهباشد مورد  در کشور محل فعالیت خود که خارج از دسترس کشور پرچم می

  .کند میا قطع داده و ارتباط هواپیما و کشور متبوع ر
آن براي ثبت  ،یک کشور ي مالکیت هواپیما توسط تبعه که اینبه عبارت دیگر با توجه به 

ي بردار بهرهمالک به  تر از قبیل توانایی یا مباشرت و از مسائل مهم کافی است گذار قانوناز نظر 
فته پرچم مصلحتی به آسانی رواج یا ي پدیده ،شده است عملی هواپیما غفلت و هدایت
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ها مورد توجه و بررسی  مصلحتی در طول سال یا ثبت پرچمخطرناك ي رویه چهاگراست.
هیچ تعریف تاکنون رسد  گران قرار گرفته است اما به نظر می سازمان ایکائو و دیگر پژوهش

د کاري شماره ایکائو در سن ي دبیرخانه ارائه نشده است. »پرچم مصلحتی«از  مشخص حقوقی
C-WP/12480 شده و دلالت  اقتباساصطلاحی دانسته که از صنعت دریایی «مصلحتی را  پرچم

یک کشور هستند در  ي هاي تجاري که در تملک تبعه که در آن کشتی کند میبر موقعیتی 
 ICAO( »ادانه در میان دیگر کشورها هستندکشوري دیگر ثبت شده و مجاز به حرکت آز

Council Working Paper C-WP/12480" Report on the study on the safety and 
security aspects of economic liberalization" 2005, App., para. 2.2.3.1(.  

 ؛ارائه شده استتعریف مشابهی در این خصوص الملل بینمعتبر حقوق  لیفاتأدر برخی از ت
المعارف  رهدای. به عنوان مثال اند افزودهمصلحتی تعریف پرچم  ي بر گستره البته این تعاریف

این تعریف را ارائه داده » ماکس پلانک«سسه ؤعمومی منتشر شده توسط م الملل بینحقوق 
معمول  طور بههایی  ... چنین کشتیي تجاري تحت پرچم برخی از کشورهاها ثبت کشتی«است: 

 طور بهکشور صاحب پرچم قرار داشته و  ي در مالکیت ذینفعی یا کنترل افرادي غیر از تبعه
که  شود میاز این تعریف برداشت  .»یت کنندؤی شاید کشور محل ثبت خود را رئسیار استثناب

معمول در این قضایا مطرح است اما این امر شرط لازم یا کافی  طور  بهچه مالکیت خارجی اگر
قرار گرفته  تأکیدکنترل و هدایت هواپیما نیز مورد بلکه  باشد براي تحقق پرچم مصلحتی نمی

از شرایط » هواپیما«ثبت  ي در زمینه »کنترل«و  »مالکیت«ید خاطر نشان کرد که با .است
هاي خدمات هوایی درج  نامه که در موافقت» خطوط هوایی«در مورد  »مالکیت و کنترل«

در حالی  ،شود میمربوط  خطوط هواییمتمایز است. مورد اخیر به مقررات اقتصادي  شود می
با ملیت  ی هواپیما ارتباط دارد. کنوانسیون شیکاگو اساساًکه مورد نخست به مقررات ایمن

شرایط و الزامات  خطوط هوایی درخصوص. خطوط هواییکار دارد نه با ملیت  و هواپیما سر
هوایی رو به  نقل  و  حملسازي  مربوط به مالکیت و کنترل به دلیل گرایش به سوي خصوصی

رو نیست. اما  هپیما با مشکل خاصی روبهواپیما نیز ملیت مالک هوا درخصوصکاهش است. 
از سوي دیگر  محل ثبت باید انجام و تجدید شود.کنترل ابعاد ایمنی هواپیما توسط کشور 

که به ماهیت و چیستی آن نظر کنند به هدف انجام  پرچم مصلحتی بدون آنبرخی از تعاریف 
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 ي به رویه«ن اصطلاح را ایکه  )Black( بلک فرهنگ حقوقیاند. از قبیل  این عمل توجه کرده
تر،  که الزامات ایمنی مطلوب و آسان کند میثبت یک کشتی تجاري در یک کشوري تعریف 

در این تعریف نیز مالکیت خارجی  .)Black, 1990, p.638( »و غیره دارد تر کمهاي ثبت  هزینه
کشور خود کننده نیست؛ زیرا ممکن است مالک ترغیب شود تا کشتی را در  کشتی عامل تعیین

این تعریف  .)Huang, 2009, p.29( تر بیابد جا سهل که شرایط را در آن درصورتیثبت کند 
ي این ماهیت حقوقی را نشان  تنها جوهره نهعیت دنیاي امروزي بوده و و واق مبتنی بر حقایق

براي احراز صوري بودن ثبت محسوب نسبت به تعاریف اولیه تري  معیار سهلدهد بلکه  می
  .)Anderson, 1997, p.139( ودش می

ی کنوانسیون شیکاگو، ثبت هواپیماهاي کشوري بر اساس مفهوم سنت 18با توجه به ماده 
المعارف حقوق  یک هواپیما در چندین کشور ثبت شده باشد) که توسط دایرهپرچم مصلحتی (

ایکائو ندارد. نیز ارائه شده ممنوع است و بنابراین هیچ جایگاهی در سیستم  عمومی الملل بین
تعریف جدیدتر که در اسناد کاري ایکائو منتشر شده مالکیت خارجی را شرط دانسته و از این 

کننده و در بسیاري موارد الزامات  رو به جوهر مفهوم پرچم مصلحتی (فرار از الزامات محدود
وده است این بو ضمایم آن  کنوانسیون شیکاگو در حالی که مقصود اصلی ایمنی) اشاره ندارد.

هواپیما  مهم نیست که اپیماي متبوع خود باشد؛کشور صاحب پرچم قادر به کنترل ایمنی هو که
بسیاري از کشورها که به دقت قابل توجه این است که  ي نکته در ملکیت چه کسی قرار دارد.

کنند هنوز ثبت هواپیماهاي با مالکیت خارجی را تحت  وظایف بازرسی ایمنی خود را ایفا می
ایالات متحده آمریکا که ثبت هواپیماي قانون فدرال دارند. از این قبیل است  رایطی مجاز میش

سیس شده و فعالیت خود را بر اساس مقررات ایالات أقانونی ت طور بهمتعلق به خارجیان را که 
و  که مرکز فعالیت هواپیماي مذکور مشروط به آن ،استدهند تجویز نموده  متحده انجام می

  .)CFR Ch.1 (1-1-99 Edition) section 47.3 14( ي اصلی آن در این کشور باشدبردار بهره
  

  آثار ثبت مصلحتی هواپیما:  - 2-2
آید اما این  نمی شمار بهي ایمنی   مسألهنفسه یک  خود و فی اگرچه ثبت هواپیما به خودي

. به شود میوطه عمل حقوقی سبب ایجاد تعهدات مرتبط با ایمنی هواپیمایی براي کشور مرب
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 ICAO( گویی کشور محل ثبت است عبارت دیگر مفهوم ثبت، دربرگیرنده مسئولیت و پاسخ

Circular 295 LE/2,2003(.  این مسئولیت ابعاد مختلفی از کنترل و صدور مجوزها و
. به شود میهاي هواپیمایی شامل  هاي نظارتی را در مورد هواپیما، خدمه و شرکت لیسانس

کنوانسیون شیکاگو هر کشور متعاهد موظف است تا اقداماتی  12ه به موجب ماده عنوان نمون
جا که باشد از هر براي حصول اطمینان از این امر اتخاذ کند که هر هواپیماي حامل پرچم او در

. علاوه بر این کند میقواعد و مقررات مربوط به پرواز و ناوبري هواپیما در آن محل تبعیت 
ي قابلیت  انسیون مزبور مسئولیت کشور محل ثبت این است که یک گواهینامهکنو 31طبق ماده 

 32ی صادر کند. در همان راستا ماده الملل بین نقل  و  حملپرواز معتبر براي هواپیماهاي فعال در 
داراي مجوز و باید پرواز  ي دارد که خلبان هر هواپیما و سایر اعضاي خدمهمقرر می
شند که از سوي کشور محل ثبت هواپیما صادر شده یا توسط آن تنفیذ صلاحیت با ي گواهینامه

اندازي و استفاده از تجهیزات رادیویی مجوز کشور محل  . وانگهی براي نصب، راهاستشده 
الذکر کشور محل  آور فوق علاوه بر وظایف الزامکنوانسیون شیکاگو).  30(ماده  ثبت لازم است

تواند به  نی نیز بر عهده دارد. به عنوان مثال این کشور میثبت وظایف اختیاري مرتبط با ایم
خود که در کشوري دیگر گرفتار حادثه شده کمک برساند و در عملیات  ي هواپیماي تابعه

  .کنوانسیون شیکاگو) 25(ماده  بوط به آن شرکت کندبازرسی سوانح مر
و استانداردهاي محیطی مناسب براي نقض مقررات مشهور است که ثبت مصلحتی هواپیما 

 ;Hamburger, 2010, p.3( سازد ایمنی، ارتکاب اعمال مجرمانه و تخریب محیط زیست فراهم می

kleiman, 2011,p.6(.  سازي  آزادهاي ایمنی و امنیتی  جنبه درخصوصمطالعات سازمان ایکائو
آن است که ثبت مصلحتی هواپیما یکی از اسباب اصلی  ي دهنده اقتصادي، نشان

 C-WP/12480,C-DEC 175/6 and State letter)( ایمنی هوانوردي است ي کننده تخریب

EC 2/93, AN 11/41-05/83(؛  
مگر به ،که درصورت ثبت مصلحتی هواپیما، چنین هواپیمایی به کشور متبوع خودچرا

ي هیچ مسئولیتی براي نظارت و بازرسی بردار بهرهو کشور محل  گرددمینباز  ،ندرت
صورت بیند. حتی در ی و رعایت استانداردهاي ایمنی از جانب آن نمیهواپیماي خارج

در موارد ثبت مصلحتی هواپیما دلالت بر آن دارد که  ءاستقرا ،بازگشت به کشور محل ثبت
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دهد و به همین دلیل بوده عملیات جدي در بازرسی ایمنی آن هواپیما انجام نمیمتبوع کشور 
مده آعمل  لذا به دنبال تحقیقات بهثبت رسیده است. است که هواپیما در چنین کشوري به 

پیرامون برخی از سوانح هواپیمایی که منتسب به فقدان ایمنی هواپیما بوده مشخص شده است 
داراي پرچم مصلحتی بوده و تحت نظارت دقیق سازمان هواپیمایی کشوري  هاهواپیمااین که 

  .)Ibid( اند کشور صاحب پرچم نبوده
آید  بار می واقعی میان هواپیما و کشور محل ثبت به ي گواري که از فقدان رابطهالبته آثار نا

ایمنی هواپیمایی بلکه نسبت به امنیت هواپیمایی نیز به مفهومی که در ابتداي  درخصوصفقط  نه
کشور لیبریا در سال  ي . در این خصوص به پروندهشود میاین مقاله از آن صحبت شد عارض 

. سازمان هواپیمایی کشوري لیبریا به شود میسازمان ملل منجر شد اشاره  که به دخالت 2000
دلیل فقدان یک نظام نظارت داخلی کنترل بسیاري از هواپیماها را در محل ثبت از دست داده 

توانستند عملیات خود را از طریق ثبت متقلبانه، هاي حمل سلاح می ي آن شبکهر نتیجهو د
ها  هواپیمایی مخفی مستتر نمایند. قاچاق سلاح که از این رویه هاي سیس شرکتأجعل سند و ت

ثباتی در منطقه منجر شده و توجه شوراي امنیت سازمان ملل را به خود  ناشی شده بود به بی
از کارشناسان براي انجام تحقیقات در این خصوص منصوب شدند. در  هیأتجلب کرد. یک 

  مده است:آهیأتگزارش 
لیبریا، این کشور به مدت چند سال یک ) Lax( قوانین مالیاتی آسانبه دلیل مجوزها و «

بوده است. این کشور علاوه بر این، مقررات  خطوط هواییپرچم مصلحتی براي بسیاري از 
مستحکمی دارد که براي مالکان کشتی و هواپیما بیشترین اختیارات و غیردریایی و هوایی 

لیبریا که از سوي شده در هواپیماهاي ثبت  فهرست. ندک میقانونی را فراهم  ي ین مداخلهتر کم
 15دهد اما هیچ مستندي براي  فروند هواپیما را نشان می 7ارائه شده تنها  هیأتدولت مزبور به 

شناسایی شده بود موجود نبود. بنابراین بسیاري از  هیأتفروند هواپیماي دیگر که توسط 
ند براي مقامات این کشور ناشناخته بوده و هرگز کن هواپیماهایی که پرچم لیبریا را حمل می

  .»شوند گاه در این کشور مشاهده نمی مورد بازرسی قرار نگرفته و حتی هیچ
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به همین دلیل شوراي امنیت سازمان ملل بر اساس فصل هفتم منشور ملل متحد تصمیم 
کردند از پرواز  یپرواز م آنقلمرو  ي گرفت تا تمام هواپیماهاي ثبت لیبریا را که در محدوده

رسانی  روز هفتم کنوانسیون شیکاگو به ي که ثبت هواپیماها را بر طبق ضمیمه تا آن مایدممنوع ن
. کندتسلیم شوراي امنیت را ورد ثبت و مالکیت هر هواپیما م   روز شده در و اطلاعات به نماید

بازرسی توسط مقامات هواپیمایی کشوري مسائل ایمنی را به  عدم انجامتنها  در این پرونده نه
  دنبال داشته است بلکه صلح و امنیت جهان را نیز در معرض خطر قرار داده بوده است.

  
 یماییایمنی هواپ کارهاي تحقق راه -3

آثار مخرب ثبت  درخصوصروي کشورها  اکنون که گستره و چگونگی مسائل پیش
ار گرفت، بایستی از یک سو به هوانوردي مورد تجزیه و تحلیل قر مصلحتی هواپیما بر ایمنی

و از سوي دیگر بود  پرچم مصلحتی هواپیما ي حل جلوگیري از ظهور پدیده دنبال راه
  .ر مزبور به حداقل ممکن کاهش یابدآثا کارهایی اتخاذ نمود که راه

  
  لزوم احراز ارتباط واقعی براي ثبت هواپیما: - 3-1

ی در حقوق هوایی و دریایی به الملل بینمراجع  یقضایی مقررات و رویهاز که کار  این راه
ی و تحمیل مسئولیت الملل بیني آمره ت تبدیل آن به مقررهدرصورتا  شود میدست آمده سبب 

ر ناگوار آن ثبت مصلحتی هواپیما و در نتیجه آثا ي آن بر مقامات ثبت هواپیما، از ظهور پدیده
کنون در این خصوص صورت گرفته اساس مطالعات و تحقیقاتی که تابر  د.در ایمنی پرهیز شو

تا  شود میسبب  چه آنعمده از حقوق دریایی به قلمرو حقوق هوایی راه یافته است  طور بهو 
ایمنی برآید وجود  درخصوصکشور پرچم بتواند به خوبی از پس وظایف و تعهدات خود 

  باشد.  کشور و هواپیماي متقاضی ثبت میمیان آن  )Genuine Link( ارتباط واقعی
 Link( »نظریه ارتباط«ی، الملل بینهوایی  نقل و حملکتاب حقوق  ي از دیدگاه نویسنده

Theory(  ی لاههالملل بیناز تصمیم دادگاه )ICJ(  در قضیهNottebohm ت گرفته أنش
ق در ارتباط با افراد ي مقرر شده توسط دادگاه فوبه چه دلیل قاعده شود میمتذکر  .ایشاناست
 هاي مصلحتی جلوگیري شود گیري پرچم تواند به هواپیما و کشتی سرایت کند تا از شکل نمی
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)Cheng, 1962, p.131(.  از سوي دیگر برخی از نویسندگان معتقدند که این استدلال از این
است و موجودات انسانی  ي شده ویژهاست که معیار دادگاه در قضیه یادحقیقت غافل شده 

خواهد تا ارتباط است و نیز کنوانسیون شیکاگو از هر کشور می بی جان کاملاً نسبت به شیء بی
اما مفهوم ارتباط واقعی از نظر دادگاه ). 19 (ماده قواعد خود را براي ثبت هواپیما وضع کند

و  واقعی وجودي، منافع ي ی به یک حقیقت اجتماعی اتصال اشاره دارد؛ یک رابطهالملل بین
عقاید و احساسات به همراه یکدیگر با وجود حقوق و تعهدات متقابل که در مورد هواپیما به 

  .)McClean et al, 1983 at V-8( کند میسختی صدق 
اي در کنوانسیون  لزوم وجود شرط ارتباط واقعی براي ثبت هواپیما مقرره درخصوص

 مسألها توجه به وحدت ملاکی که این رسد ب . اما به نظر میشود میشیکاگو و ضمایم آن دیده ن
توان از مقررات این شاخه از حقوق استفاده نمود. کنوانسیون دریاهاي  با حقوق دریایی دارد می

هر کشور عضو شرایط اعطاي «مقرر داشته است:   5)1) این قاعده را در ماده (1958آزاد (
. لازم کند میمل پرچمش تعیین ها براي ثبت کشتی در قلمرو خود و براي ح ملیتش را به کشتی

ثر ؤم طور بهویژه کشوري که  است میان کشتی و کشور ارتباط واقعی وجود داشته باشد. به
این مقرره  .»ها را داشته باشد حاکمیت و کنترل مسائل اداري، فنی و اجتماعی مربوط به کشتی

یز تکرار شده ) ن1982حقوق دریا ( درخصوصکنوانسیون ملل متحد  94و  91که در مواد 
کنوانسیون شیکاگو قرابت کامل دارد که حق تعیین ثبت  19است از نظر صدر ماده با ماده 

اما با وجود این عنصر  ؛هواپیما را به نحو انحصاري به کشورهاي متعاهد واگذار کرده است
ها  اساسی ثبت کشتی را به کشورهاي عضو متذکر شده است تا شرایط اعطاي تابعیت به کشتی

اي که جاي آن در کنوانسیون شیکاگو بسیار خالی به نظر ر آن اساس معین گردد. قاعدهب
  . کند میرسد و اصلاح آن را ضروري  می

چه کنوانسیون شیکاگو بر خلاف معاهدات حقوق دریایی به البته شایان ذکر است اگر
اتصال که در  تردید یک نقطه ارتباط اجتماعی شرط ارتباط واقعی تصریح نکرده است اما بی

. به عنوان مثال مالک شود میی لاهه ذکر شده در سیاق معاهده ملاحظه الملل بیني دادگاه أر
ردیف  هواپیما در مقابل کشور محل ثبت ملزم است تا از استانداردهاي قابلیت پرواز آن (که هم
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واپیما از این خود مالک ه ي یا برتر از حداقل استانداردهاي ایکائو است) تبعیت کند. به نوبه
قابلیت پرواز صادره از آن کشور توسط سایر کشورها به  ي که گواهینامه شود میمند  امتیاز بهره

ي اتصال منافع به همراه حقوق و تعهدات  . به این ترتیب یک نقطهشود میرسمیت شناخته 
توسط متقابل میان متقاضی ثبت و کشور متبوع وجود دارد که پذیرش شرط ارتباط واقعی را 

  سازد.  کنوانسیون شیکاگو موجه می
هاي حقوق دریایی و هوایی دست کشورها را در تعیین  چند کنوانسیوناز سوي دیگر هر

اند و غالب کشورها از جمله کشور خودمان به شرط  شرایط ثبت کشتی و هواپیما باز گذاشته
یجه تثبیت شده است که اند لیکن در طول زمان این نت تابعیت داخلی مالک هواپیما توجه کرده

 ي الزامی به آن معنا نیست که کشتی یا هواپیما در مالکیت تبعه طور بهشرط ارتباط واقعی 
کشتی در   MW Saiga"(1999)"دریایی ي کشور صاحب پرچم باشد. در یک پرونده

و با  شد میمالکیت یک شرکت قبرسی بوده که توسط یک شرکت اسکاتلندي هدایت 
س چارتر شده اما در کشور سان وینسان ثبت ئییت اوکراین داشتند در سواي که تابع خدمه

اظهار کرد که  »ی حقوق دریاییالملل بیندادگاه «ها  آن پیچیدگی ي . با وجود همهبود گردیده
واقعی میان کشتی و کشور سان وینسان نیست. از  ي دلایل ارائه شده کافی براي انکار رابطه

رد که هدف از مقررات کنوانسیون در نیاز به یک ارتباط واقعی سوي مقابل دادگاه اظهار ک
ثر وظایف کشور پرچم است نه تعیین معیارهایی ؤمیان کشتی و کشور پرچم، تضمین اجراي م

سایر کشورها مورد چالش قرار ها اعتبار ثبت کشتی در کشور پرچم توسط  که با ارجاع به آن
 ,Judgment of International Tribunal for the Law of Sea, 1 July 1999(گیرد

en.html-www.itlos.org/start2available at : (.  
ارتباط  ي مسألهاستفاده برخی از کشورها از   دادگاه فوق با تیزبینی کامل به امکان سوء

و به همین دلیل با کافی قلمداد کردن  واقف بوده نقل  و  حمل ي واقعی جهت ثبت وسیله
توانایی کشور پرچم به اجراي وظایف نظارتی خود، هر نوع انحراف از شرایط متعارف را دلیل 

اعتباري ثبت کشتی ندانسته است. این معیاري است که در قلمرو حقوق هوایی نیز به منظور  بی
ایی که تنها به مالکیت هواپیما ثبت هواپیما قابلیت کاربرد داشته و هشداري است به کشوره

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jl

vi
ew

s2
.u

js
as

.a
c.

ir
 o

n 
20

25
-1

2-
14

 ]
 

                            17 / 26

https://jlviews2.ujsas.ac.ir/article-1-517-en.html


  1393 بهار، 65هاي حقوق قضایی، شماره  ي دیدگاه فصلنامه / 80
  
 

ی که الملل بینتا با اصلاح قوانین داخلی خود با منافع  ،اند جهت اعطاي تابعیت خود نظر داشته
  گام گردند. همانا رسیدن به ایمنی کامل در صنعت هوانوردي است هم

ذکر این نکته ضروري است که تعهد کشورها به نظارت و کنترل ایمنی محدود به زمان 
هاي اولیه براي هواپیما و خدمه نیست بلکه اقدامات بعدي را نیز براي تضمین  ور گواهینامهصد

شود. بدون ارتباط واقعی با پروازي شامل می ي مداوم قابلیت پرواز هواپیما و صلاحیت خدمه
نی که نشان ئاش، انجام این وظایف ممکن نخواهد بود. یکی از امارات و قرا هواپیما و خدمه

باشد وجود تعداد بسیار  د یک دولت عضو ایکائو قادر به انجام وظایف نظارتی خود نمیده می
نامه مبنی بر  زیاد هواپیما در ثبت آن کشور است. در چنین فرضی سازمان ایکائو یک توصیه

سایر کشورهاي عضو  رعایت آن به دهد و عدم لزوم اصلاح وضع موجود به دولت مزبور می
  گردد. اعلام می

  
  :ي آثار مخرب ثبت مصلحتی کارهاي تخفیف دهنده راه - 3-2

به شرایط ثبت هواپیما (به خصوص  ی راجعالملل بینرعایت مقررات  ین احتمال عدمتر کم
شرط احراز ارتباط واقعی میان هواپیما و کشور محل ثبت) از سوي برخی از کشورها کافی 

ثبت مصلحتی هواپیما بر ایمنی  ار سوءکارهایی برآید که از آث جوي راهو است تا محقق به جست
  گردد.  می نهاد پیشموارد ذیل هوانوردي بکاهد که در این خصوص 

  
  :به سازمان ایکائواطلاعات لازم گزارش مداوم  -1- 3-2

و بر شفافیت روابط تصریح شده به آن کارهایی که در کنوانسیون شیکاگو  هایکی از ر
لیف کشورها به مطلع ساختن ایکائو و دیگر کشورهاي تک ،افزاید میان هواپیما و کشورها می

 21این تکلیف که در ماده عضو از وضعیت هواپیماهاي ثبت شده در قلمرو آنان است. 
ان هواپیما می »وسیله ارتقاي مفهوم اجتماعی اتصال«به عنوان کنوانسیون مذکور مقرر شده است 
سازد تا  شور عضو را ملزم میماده مذکور یک ک .کند میو کشور محل ثبت ایفاي نقش 

اطلاعات مربوط به ثبت و مالکیت هر هواپیماي ثبت شده در کشورش را به  ،ت تقاضادرصور
ایی را ه تا گزارش کند میشور عضو را ملزم این ماده علاوه بر این هر ک کشورهاي دیگر بدهد.
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اطلاعاتی در مورد حاوي  هایی ؛ گزارشبه سازمان ایکائو تسلیم کند بر طبق مقررات مربوطه
ی مشغول الملل بین نقل و حملدر  مالکیت و کنترل هواپیماي ثبت شده در آن کشور که معمولاً

توسط ایکائو تدوین نگردید  2006جا که هیچ مقرراتی در این رابطه تا پیش از سال  از آن است.
شد)  عرضه میت تقاضا درصورمزبور براي مدتی طولانی (جز در مواردي که اطلاعات  ي مقرره

  متروکه شده بود.
اي  ایکائو مطالعه 2005در سال  ي پرچم مصلحتی بالاخره تن پدیدهبه هر ترتیب با شدت گرف

شوراي  2006در سال براي اولین بار آن  ي که در نتیجهآغاز نمود  21در راستاي اجراي ماده 
ثبت شده در یک کشور  هواپیماهاياطلاعات مربوط به حاکم بر مقررات  قواعدي براي« ایکائو
 ICAO Council Working ( تصویب نمود»کنوانسیون شیکاگو 21بر طبق ماده عضو 

Paper C-WP/12697.( نه اطلاعات مربوط به ثبت هواپیما دیگر  يدام ارائهبه دنبال این اق
هر  مطابق این قواعد .گیرد بلکه به صورت مستمر و منظم صورت می موردي (حسب درخواست)

جز ه ب شود میی فرض الملل بینحمل  ي یماي ثبت شده در کشور عضو ایکائو فعال در عرصههواپ
هواپیماهایی که از سوي مقامات هواپیمایی کشوري به عملیات داخلی اختصاص یافته باشد. 

و کشور  بردار بهرهمالک هواپیما، نام  نشانیاطلاعاتی از قبیل نام و  به موجب این قواعد همچنین
نام مرجع هواپیمایی کشوري و ، -درصورتی که متفاوت از کشور محل ثبت باشد -داربر بهره

روز شده و  بهماهیانه این اطلاعات باید  .باید به سازمان گزارش داده شود مسئول به ارسال اطلاعات
تردید تمام این الزامات به منظور تقویت ارتباط  بی قرار گیرد.نیز در دسترس دیگر کشورهاي عضو 

براي فرار از بازرسی  مصلحتیپرچم  ي ان هواپیما و کشور محل ثبت در نظر گرفته شده تا پدیدهمی
  ایمنی مرتفع گردد.

  
  :ها به آنو انتقال تعهدات  یالملل بینهاي عملیاتی  ل آژانستشکی-2- 3-2

ها  به دلیل ثبت مصلحتی هواپیما در قلمرو آن فرضی که دو یا چند کشور پرچم، خصوص در
ی مربوط به الملل بینخود را در انجام وظایف  ،ها هواپیما با قلمرو هر یک از آن ي تباط پیچیدهیا ار

بینی شده است تا وظایف مزبور به صورت مشترك در  پیش د روشینبین ناتوان می نظارت بر ایمنی
منتقل  ومیعم یالملل بینبه یک سازمان  یا احتمالاً ایفا شدهی الملل بینهاي  یا آژانسبرخی مناطق 

گردد که طی  برمی مذاکرات مقدماتی کنوانسیون شیکاگو تاریخی این فرض به زمان أمنشگردد. 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jl

vi
ew

s2
.u

js
as

.a
c.

ir
 o

n 
20

25
-1

2-
14

 ]
 

                            19 / 26

https://jlviews2.ujsas.ac.ir/article-1-517-en.html


  1393 بهار، 65هاي حقوق قضایی، شماره  ي دیدگاه فصلنامه / 82
  
 

بتوانند  دو یا چند کشور متعاهدبر اساس آن، که احتمالی را در نظر گرفتند  آن طراحان کنوانسیون،
 Joint Air Transport Operating( »هوایی مشترك نقل  و  حملعملیاتی  هاي سازمان«

Organization ( یالملل بینهاي عملیاتی  آژانس«یا« )International Operating 

Agenciesمناطق ها یا برخی  که خدمات هوایی خود را در برخی از مسیر سیس کنند و یا آنأ) ت
و  آوري فنرفت سریع  آوري تجربه و سرمایه، پیش نیاز به جمع به صورت مشترك ارائه دهند.

هاي  مرزي مزید علت شده و برخی کشورها را به تشکیل آژانسهاي فرا الیتماهیت برخی فع
ی الملل بینی واداشته است تا به خوبی از پس وظایف مذکور در معاهدات و مقررات الملل بین

 ASECNA, COCESNA, EUROCONTROLها  د. مثال بارز این آژانسنبرآی
(که آثار قابل بینی  بر مبناي این پیشاند. باشد که خدمات ترافیک هوایی را به عهده گرفته  می

 تواند داشته باشد) هوایی در قرن بیست و یکم می نقل و حملآزادسازي  ي اي در دوره ملاحظه
اعمال مقررات  ي دارد تا نحوه شوراي ایکائو را بر آن می ،کنوانسیون شیکاگو 77دوم ماده  ي جمله

هاي عملیاتی  نسي شده توسط آژابردار بهرهماهاي ملیت هواپیما را بر هواپی درخصوصکنوانسیون 
و یا یک هیچ یک از مواد این قرارداد « کنوانسیون شیکاگو 77اساس ماده  (بر کند ی تعیینالملل بین

هوایی با  نقل و حملي بردار بهرههاي مشترك  چند کشور متعاهد را از تشکیل سازمان
هاي هوایی خود به خطوط و یا مناطق  تقسیم سرویسالمللی و یا از  ي بینبردار بهرههاي  نمایندگی

هاي تقسیم  ها و چنین سرویس ها یا نمایندگی لیکن چنین سازمان ،معینی ممنوع نخواهد داشت
خواهند  اها در شور گونه موافقتنامه جمله ثبت این مقررات این قرارداد من ي اي مشمول کلیه شده

یب مقررات این قرارداد مربوط به تابعیت هواپیماها تعیین خواهد نمود که به چه ترت بود. شورا
اند خواهد  المللی به کار انداخته شده ي بینبردار بهرههاي  مشمول هواپیمایی که از طرف نمایندگی

  .»)بود
سی امکان ثبت هواپیمایی برر حقوقی ایکائو چندین سال را صرف ي تهکمی 1960در دهه 

ي بردار بهرهی الملل بینهاي عملیاتی  وسط آژانسمبناي ملی) ت ی نه یکالملل بیننمود که (بر مبناي 
و 17ی با مفاد مواد الملل بیناي معتقد بودند که ثبت  عده .)Fitzgerald, 1967, p.193( شود می
کنوانسیون شیکاگو ناسازگار است که بر اساسآن هواپیما باید یک ملیت داشته و در یک کشور  19

کنوانسیون  de factoمجاز شود اصلاح عملیی الملل بیناگر ثبت  دیدگاهاز این  . لذابه ثبت برسد
کنوانسیون به شوراي ایکائو اختیار  77برخی دیگر بر این عقیده بودند که ماده شیکاگو خواهد بود. 
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اگر ثبت مشترك در حقیقت ی تفویض کرده است. الملل بینتفسیر مفاد آن را به منظور تجویز ثبت 
 ي یک کمیته 1967در سال  معنا خواهد بود. بی 77دوم ماده  ي جمله ،ی مجاز نباشدلالمل بینیا ثبت 

نتیجه رسید که  نیسیس و در نهایت بالاتفاق به اأت مسألهفرعی حقوقی به منظور بررسی این 
ی یا ثبت مشترك الملل بینط قابل اعمال بر ثبت ت رعایت برخی شرایدرصور 77دوم ماده  ي جمله

کلیدي شرایط مزبور اجراي تعهدات مربوط به هواپیماي ثبت شده  ي نکته اشد.ب هواپیما می
  باشد. در این خصوص چند فرض مطرح شد: می

ی به صورت تضامنی مسئول اجراي الملل بینلیاتی مي آژانس ع دهنده کشورهاي تشکیل -الف
  تحمیل کرده است. کنوانسیون شیکاگو بر کشور پرچمتعهداتی باشند که 

ی براي هر هواپیما کشوري مناسب از میان الملل بینآژانس  ي دهنده هاي تشکیلکشور -ب
 گویی به اظهارات دیگر کشورهاي عضو باشند. خود تعیین کرده تا مسئول دریافت و پاسخ

  مسئولیت کشور مزبور نافی مسئولیت دیگر کشورهاي شریک نخواهد بود.
(از  ی سیستم دیگري راالملل بینس آژان ي دهنده کشورهاي تشکیل ،به جاي فرض دوم -ج

شوراي ایکائو را به این که  ایجاد کنند که ی عمومی)الملل بینقبیل ثبت هواپیما در یک سازمان 
  اقناع نمایند. شود میو مفاد کنوانسیون رعایت  هاي عضو تضامین معادل داشتهشوردیگر ک

که شرایط کرد صادر  اي را شوراي ایکائو قطعنامه 1967دسامبر  14بر این اساس در 
 -ICAO Doc. 8707-C/974, Council( کند میالاجرا در این فروض را تصریح  لازم

sixty Second Session, Minutes with Subject Index, August 1969 at 68(. 
ي عملی و واقعی پیدا  جنبه تر کمداشته و  تحقیقاتی -ی هواپیما بعد نظريالملل بینت ثب ي مسألهالبته 

باشد این است که در هر حال تعهدات تحمیل  علما می ي مورد اتفاق همه چه آنکرده است لیکن 
خواه هواپیما ثبت داخلی یا  ؛از سوي کنوانسیون شیکاگو باید اجرا شود پرچمشده بر کشور 

  ی منتقل شده باشد.لکه تعهدات کشور محل ثبت به سازمان بین المل باشد و یا آن ی شدهالملل بین
  

  :بردار بهرهانتقال تعهدات کشور محل ثبت به کشور  -3- 3-2
ي بردار بهرهدر غالب مصادیق پرچم صوري هواپیما در کشوري غیر از کشور محل ثبت مورد 

وظایف نظارت  تواند میي بیشتر از هر دولت دیگر بردار بهرهواقع شده و از این جهت کشور محل 
و تعهدات را از کشور  انتقال وظایف ي مسألهشیکاگو  نسیونواضعان کنوابر ایمنی را ایفا کند. 
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نیاز به چنین انتقالی در آن زمان  زیرااند؛  مورد توجه قرار نداده بردار بهرهمحل ثبت به کشور 
تر  تر، پیچیده آشکار نشده بود. این گسترش و رشد تکنولوژي هوانوردي مدرن بود که سبب بزرگ

به علاوه بر این .آوردپدید را ی الملل بینمالی  تأمیننتیجه نیاز به  و درشدن هواپیماها شده تر  و گران
فت. در اغلب اوقات یک هواپیما مورد توجه قرار گر ي لیزینگ، چارتر و معاوضه ي تدریج رویه
به شرکتی  Special Purpose Entity/SPEمنظوره  هاي تک (شرکت منظوره  شرکت تک

و  شود میسیس أمالی ت تأمینهاي  ویژه پروژه هاي مشخص ب ژهکه به منظور انجام پرو شود میاطلاق 
ثبت مالی  تأمینها به منظور یک کشور تن در را هواپیمایی) شود میبه مسائلی دیگر مشغول ن

و به  شود میي بردار بهرهمتفاوت  یشرکت توسطو ر کشوري دیگر داین هواپیما از اما  کند می
در چنین شرایطی کشور محل ثبت ممکن است نشیند. ت نمیگاه در کشور محل ثب احتمال زیاد هیچ

 برکنترل خود را  در تضمین انطباق با استانداردهاي ایمنی تجربه کند؛ زیرا عملاًرا هایی  دشواري
نی در رابطه با نظارت بر پشتیبا تواند میدیگر  ي مشکل عمده هواپیماي مزبور از دست داده است.

قابلیت پرواز  ي کشور محل ثبت قادر به تمدید گواهینامه کهین صورت به ا ،هواپیما رخ دهد
  .)Huang, 2009, p.31( اشدت لزوم نبدرصور

به ماده  مکرر 83ماده  ،در مونترال ،1980در سال براي رفع این مشکل تحت حمایت ایکائو 
 کننده به در رابطه با کشورهاي تصویب 1997ژوئن  20شد و در  الحاقکنوانسیون شیکاگو  83

الف هنگامی که  32و  31، 30، 12مفاد مواد باوجود «بر اساس این ماده جدید اجرا در آمد. 
 ي به موجب یک قرارداد لیزینگ، چارتر و یا معاوضه هواپیماي ثبت شده در یک کشور متعاهد

 درشود که مرکز مهم اقتصادي او (یا  يبردار بهرهتوسط ایرلاینی  هواپیما یا هر قرارداد مشابه دیگر
کشور محل ثبت  ؛می وي) در کشور دیگر متعاهد باشدفاقد این مرکز باشد اقامتگاه دای که صورتی

به کشور آن هواپیما  درخصوصتمام یا بخشی از وظایف خود را  ،با توافق آن کشور تواند می
از  به عنوان یکی تواند می کهماده مزبور .»و از مسئولیت مربوطه خلاصی یابد مزبور منتقل نماید

و کشور محل ثبت در نظر گرفته معدود استثنائات قانونی بر شرط ارتباط واقعی میان یک هواپیما 
  شود شرایطی را براي انتقال وظایف مذکور تحمیل کرده است: 

یک  مکرر 83ماده  ،ایکائو مقرر شده ي العمل و بخشنامهطور که در دستور ؛ هماننخست
است که تصویب آن انتقال خودکار تعهدات و  )Umbrella Provision( ي چارچوبی مقرره
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تا چنین  شده بلکه لازم دانسته ؛شود میرا موجب ن بردار بهرهوظایف از کشور محل ثبت به کشور 
  میان کشورهاي درگیر مورد توافق قرار گیرد. انتقالی به صراحت

مسائل  له شاملجم؛ ماده مزبور حدود مسئولیت قابل انتقال را ترسیم نموده است که از دوم
) و 31(ماده  پرواز هواپیما )، قابلیت30(ماده  )، لیسانس رادیویی12مربوط به قواعد هوایی (ماده

به   راجع 25لذا سایر تعهدات و وظایف از قبیل ماده  باشد. الف) می 32 پرواز (ماده ي خدمه مجوز
ي کشور محل ثبت  هدهبر ع ،به بازرسی سوانح راجع 26هواپیماي در وضعیت اضطراري و ماده 

علاوه بر این انتقال محدود به هواپیمایی است که در قرارداد انتقال مورد تصریح قرار  ماند. می
  گرفته است.

 که درصورتی ،اند را تصویب نموده مکرر 83؛ انتقال از سوي کشورهاي ثالثی که ماده سوم
مستقیم میان کشورهاي مربوطه یا  (از طریق ارتباط رسیده باشدها  عمل حقوقی مزبور به اطلاع آن
  .شود میبه رسمیت شناخته ثبت موافقتنامه انتقال در ایکائو) 

اند که این تعداد با توجه به  ملحق شده مکرر 83کشور به ماده  156حدود  2008تا پایان سال 
را که هنوز ماده مزبور  ییدر مورد کشورها باشد. هنوز کم می کشور) 190تعداد اعضاي ایکائو (

کشور محل ثبت  ي اند مسئولیتی که در غیر این صورت قابل انتقال بود بر عهده تصویب نکرده
تنفیذ  این اصل مجدداً مکرر 83در نتیجه با اصلاح کنوانسیون شیکاگو از طریق ماده  ماند. می
 منطقی در پشت ماده فوق هیچ جایگاهی در سیستم ایکائو ندارد. مصلحتیکه مفهوم پرچم  شود می

از اقتدار  مربوطه دارد بردار بهرهترین رابطه را با  کشوري که نزدیک«قرار دارد که بر اساس آن 
ي آن مطابق شرایط مذکور در  ثر ایمنی هواپیما و خدمهؤنظارتی لازم به منظور اجراي بازرسی م

ی مفهوم رد ضمن ي لذا تصویب ماده فوق به منزله .»باشد ضمایم کنوانسیون شیکاگو، برخوردار می
کافی نبودن جا ذکر یک نکته ضروري است و آن  اما در این باشد. می مصلحتیو جایگاه پرچم 

است؛ زیرا انتقال تعهدات از کشور متبوع هواپیما  مکرر براي تحقق ایمنی هواپیمایی 83حکم ماده 
مزبور بوده و با  مستلزم انعقاد قرارداد میان دو کشورعلاوه بر تصویب ماده فوق، بردار بهرهبه کشور 

در حالی که  رو است. هبا موانع زیادي روب رسیدن به توافق ،توجه به سنگین بودن وظایف مربوطه
یید سازمان ایکائو تدبیر مناسبی أت تحقق شرایط مذکور و تدرصورخود تعهدات بهانتقال خود

  یسته است.براي نظارت مطلوب بر الزامات ایمنی بوده و اصلاح کنوانسیون بدین نحو شا
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  گیري نتیجه

ثبت آن در یک  ،ي از هواپیمابردار بهرهاز جهت حقوقی نخستین گام براي فراهم شدن امکان 
هایی است که از  باشد. لیکن این سکه روي دیگري هم دارد و آن الزامات و محدودیت کشور می

هاي  تمایل شرکتعدم  .شود میآن تحمیل  بردار بهرهدرگاه کشور محل ثبت بر مالک هواپیما و 
هاي اداري برخی از کشورها و به خصوص  هواپیمایی به پرداخت مالیات و عوارض و سایر هزینه

 ي واسطه هکه بایمنی هوانوردي  درخصوصی الملل بین ي فرار از اجراي الزامات سختگیرانه ي انگیزه
ثبت هواپیما در  ها را به گیرد، این شرکت مند محل ثبت تحت بازرسی قرار می کشورهاي ضابطه
ولو  کند میتر بوده و با مسامحه رفتار  که از جهات فوق به مراتب مطلوب کند میکشوري تشویق 

ي یا تعمیر و پشتیبانی با کشور اخیر بردار بهرهکه هواپیما در عمل هیچ ارتباطی از جهت مکان  آن
  نداشته باشد.

و کشور محل ثبت ایجاد شده و در ارتباط واقعی میان هواپیما  نبوداین پدیده که در اثر 
جهانی به دنبال داشته که  ي اصطلاح به پرچم مصلحتی شهرت یافته است خطراتی براي جامعه

ان بردار بهرهی ایمنی از سوي مالکان و الملل بیناجراي مقررات و استانداردهاي  ها عدم ترین آن مهم
ن به کابوس وحشتناك صنعت هوانوردي آ بار  زیان؛ امري که با توجه به پیامدهاي هواپیما است

نهاد گردید که شرط  پیشثبت مصلحتی  ي به منظور جلوگیري از ظهور پدیده تبدیل شده است.
 ي ثبت هواپیما قلمدادی لازمهالملل بینارتباط واقعی میان هواپیما و کشور محل ثبت در مقررات 

 از سوي برخی از کشورها وجود دارد رعایت این شرط  چنان احتمال عدمجا که هم نآ. اما از شود
نهاد شده است که به شرح  پیش هاي دیگريکار راه آن بار زیانمعضل و کاهش آثار  براي رفع این

  د.نباش زیر قابل نقد می
اطلاعات مربوط به مالکیت، کنترل و  ي حل نخست الزام کشور محل ثبت به ارائه  راه

ی ایکائو است که براي کشورهاي الملل بینظم به سازمان ي هواپیما به صورت مستمر و منبردار بهره
اما شوراي  ،شود میدیگر نیز قابل دسترسی باشد. با این اقدام موارد پرچم مصلحتی شناسایی 

نسبت به اقدامات  ،مقرر کردهکنوانسیون شیکاگو  21سازمان ایکائو که این تعهد را بر اساس ماده 
در حقیقت تشخیص موارد تخلف از موارد ثبت قانونی  ه است.متعاقب آن تعیین تکلیف نکرد

  .کند میدردي را درمان ن بدون تحمیل تعهدات و ضمانت اجراهاي قانونی نسبت به متخلف
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نتقال و ا توسط چندین کشور هوایی نقل  و  حملی الملل بینهاي  تشکیل آژانس حل دوم راه
احتمال چندین کشور که  شود میباعث  رکا مزبور است؛ این راه آژانس تعهدات ایمنی مربوطه به

مسئول نظارت بر اجراي تعهدات ایمنی هوانوردي قرار گرفته و  ارتباط با هواپیما را داشته باشند
و آن احتمال از یک نکته نباید غافل شد لیکن  امکان فرار از الزامات ایمنی به حداقل ممکن برسد.
به عنوان اگر ي که طور بهعضو آژانس است؛  خروج عامل ارتباطی هواپیما از قلمرو کشورهاي

سودي تمهید مزبور آژانس باشد از اعضايدر کشوري غیر ي از هواپیما بردار بهرهمثال محل اصلی 
  در پی نخواهد داشت.

ي بردار بهرهکار سوم انتقال تعهدات نظارت بر ایمنی از کشور محل ثبت به کشور محل  راه
مکرر کنوانسیون  83کار که در ماده  این راه اي محل بحث دارد.با هواپیماست که ارتباط بیشتري 

که در واقع  شود میسبب تحمیل تعهد بازرسی و نظارت بر کشوري شیکاگو مقرر شده است 
اصل  مختلف از جمله ی به دلایلالملل بین گذار قانوناما  باشد. توانایی انجام تعهد مزبور را دارا می

را مقرر نکرده بردار بهرهتقال اتوماتیک الزامات ایمنی به کشور ان کشورها استقلال و حاکمیت
ي در موارد بسیار با مانع بردار بهرهاست. لزوم توافق میان دو کشور متبوع هواپیما و کشور محل 

اسناد ثبتی و فنی آن را در که  شود میرو  هبه پذیرش تعهداتی روب بردار بهرهتمایل کشور محل   عدم
  .شود میهواپیماي محل بحث از اتباع او محسوب ن اساساًو  اختیار ندارد

پرچم مصلحتی  ي امکان جلوگیري از پدیده جا که عملاً با توجه به ملاحظات فوق و از آن
شود تا با اصلاح مقررات نهاد می باشد پیش دشوار می ،ت امکاندرصوروجود نداشته و یا 

ظر از مکان ثبت هواپیما توسط کشوري مورد ن کنوانسیون شیکاگو الزامات و تعهدات ایمنی صرف
اعمال و نظارت قرار گیرد که به هر نحو از امکان اعمال آن مقررات برخوردار است؛ خواه مرکز 

هواپیما در آن کشور مورد تعمیر یا  صرفاً ي از هواپیما در آن کشور باشد و یابردار بهرهاصلی 
توان فراتر رفت و هر کشوري که  از این هم می حتی گیرد. میعملیات بازبینی و پشتیبانی قرار 

ملزم به اجبار  کند مینشیند و یا بر فراز آن پرواز  جا پرواز کرده و به زمین می هواپیما به مقصد آن
هواپیماي موصوف به رعایت مقررات و استانداردهاي ایمنی قلمداد شود. تنها در این صورت است 

  ی توسط هر هواپیما در تمام کشورها اطمینان حاصل نمود.توان به تحقق ایمنی هواپیمای که می
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