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 رژیم مسئولیت هواپیمای خلبان متحرک

۱ليلا رئيسي   
 

2معصومه ابراهيمي
  

 

 27/02/۹6 :نهايي پذيرش تاريخ     ۱0/0۱/۹5 :مقاله دريافت تاريخ
 
 

 چکیده
از نوع ديگری از پرنده هوايي ]هواپیمای خلبان  یشرفت فناوری هوا و فضا بالاخص در قرن بیستمپ

ای يافته  متحرک[ رونمايي نموده است. در سالیان اخیر کاربرد غیر نظامي اين هواپیماها توسعه فزاينده

برداری از اين هواپیما مانند هواپیمای با سرنشین فعلي بايد بطور ايمن بوده و نبايد خطراتي  است. بهره

ن برای اشخاص و اموال ثالث ايجاد نمايد. انتقال خلبان از داخل هواپیما به خارج از را در هوا و روی زمی

آن اگرچه دارای مزايا و منافعي برای جامعه جهاني بوده است، لیکن فقدان مقررات يکنواخت در سطح 

جهاني، موجب طرح موضوعات مهم فني، عملیاتي، حقوقي، اجتماعي شده است. با توجه به شمول 

به هواپیمای خلبان متحرک، اين  1944کنوانسیون شیکاگو  7هواپیما مندرج در ضمیمه شماره  تعريف

 .باشد هواپیما مشمول رژيم مسئولیت مندرج در اسناد بین المللي فعلي مي

 

 ها واژه یدکل

 هواپیمای خلبان متحرک، ايکائو ،کنوانسیون شیکاکو، مسئولیت

 

 ـ مقدمه1

دنياي امروز و نحوه مواجهه افکار عمومي با آن، مستلزم اتخاذ هاي نوین در  پذیرش فناوري

باشد. هواپيماي خلبان  مند نمودن کاربرد آنها مي تدابير و تمهيدات لازم از جمله ضابطه

                                                 
۱

  ، اصفهان، ایران.واحد اصفهان ،آزاد اسلامي دانشگاه ،دانشکده علوم انساني و حقوق ،حقوق بين الملل دانشيار 

)نویسنده ، اصفهان، ایران. واحد اصفهان ،دانشگاه آزاد اسلامي ،مقطع دکتري ،دانشجوي رشته حقوق بين الملل 2

  Email: ebrahimi40@yahoo.com (مسئول
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[RPA] متحرک 
هاي قرن حاضر بوده که بعنوان بخش جدیدي از سيستم هواپيمایي  نوآورياز  ۱

ترین نوآوري در صنعت  شود بزرگ دد و گفته ميگر محسوب مي [ civil aviation]کشوري 

 ههواپيمایي بازرگاني از زمان پرواز برادران رایت تاکنون بوده است. پيشرفت شتابان این وسيل

ها و کاربردهاي روزافزون آن، فراتر از توانایي جامعه هدف براي  پرنده از زمان ابداع و قابليت

رسد و این امر چالش  ر کوتاه مدت بنظر ميتدوین یک چارچوب حقوقي مناسب و کارآمد د

با  همچنين رود. المللي و سایر ذینفعان بشمار مي بزرگي براي کشورها، جامعه هوانوردي بين

سرنشين فعلي بطور بالقوه قابليت تبدیل شدن به هواپيماي خلبان  توجه به اینکه هواپيماهاي با

اقتصادي ناشي از هزینه پایين کاربرد این متحرک را دارند و با در نظر گرفتن منافع و صرفه 

شود بازار فناوري مذکور در  سرنشين فعلي، پيش بيني مي هواپيما در مقایسه با هواپيماي با

هاي آتي سهم بزرگي از بازار هواپيمایي جهان را بخود اختصاص دهد و فرصت بزرگي براي  سال

بيمه فراهم شود تا بتوانند با پذیرش المللي بخصوص صنایع هواپيمایي و  جامعه اقتصادي بين

یابد، فعاليت این وسایل پرنده جدید را  نقش موثر و فعال در این بازار که روز به روز گسترش مي

اي کافي، تسهيل  در کاربردهاي مختلف بازرگاني از طریق ارائه خدمات گوناگون با پوشش بيمه

وري نوین بدليل مزایاي فني، اقتصادي و موج اقبال همگاني به این فنااز سوي دیگر . 2نمایند

تر نه فقط بصورت فيزیکي،  بزرگ 3 [air Proximity] هاي اجتماعي آنها، موجب ایجاد همجواري

و بروز این وضعيت باعث وقوع سوانح و حوادث احتمالي و  گردیدهبلکه بصورت الکترونيکي 

باید تدابير فني و حقوقي لازم  بنابراین شود. بالنتيجه ورود خسارت به جان و مال اشخاص مي

بروز برداري ایمن از این هواپيما اتخاذ تا از ورود خسارت به اشخاص و اموال ثالث و  براي بهره

سایر خطرات ناشي از پرواز این وسایل پرنده در هوا و روي زمين پيشگيري و خسارات وارده 

 بنحو مناسب و عادلانه جبران شود. 

[icao]أسيس ایکائوهایي که از ت در طي سال
گذرد، عليرغم تصریح به هواپيماي خلبان  يم 4

متحرک در کنوانسيون شيکاگو بعنوان قانون اساسي هوانوردي جهاني، بدليل استفاده محدود از 

این هواپيما درکاربردهاي بازرگاني ؛ قواعد و مقررات خاص مربوط به بهره برداري از آن تدوین 

                                                 
1
 Remotely Piloted Aircraft. 

2
 Rpas , the Global perspective 2014/2015 12 th Edition – p 118. 

موقعيتي که از نظر کنترلر ترافيک هوایي و یا خلبان پرواز فاصله استاندارد ميان دو هواپيما، براساا  موقعيات و    3

 شود. مي در اسناد شناخته airproxسرعت آنها، کاهش یافته و ایمني هواپيما به خطر افتاده است همجواري با کد 
4
 International Civil Aviation Organization. 
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ليدي این ضعف مقرراتي، فرآیند کند موجود در کنوانسيون نشده بود که یکي از دلایل ک

. این برداشته شد 2005باشد. اولين قدم در این زمينه توسط ایکائو در سال  شيکاگو و ایکائو مي

 و اصول راهنما [circular]سازمان در چند سال اخير با تدوین برخي ضوابط در قالب سير کولار 

[guidance materials]
خلاء حقوقي  موجود را برطرف نموده است، اگر چه این اسناد بخشي از  

با توجه به صلاحيت ایکائو مصرح در کنوانسيون باشند.  مي 2    و نه سخت ۱صرفاً اسناد حقوق نرم

بر آن دسته از هواپيماهاي خلبان متحرک تمرکز نموده که قرار است در شيکاگو، این سازمان 

شين فعلي بصورت مشترک از فضاي هوایي معين براي ارائه آینده همراه با هواپيماي باسرن

شود این است که  استفاده نمایند. سوالي که مطرح ميمسافر و بار خدمات حمل و نقل هوایي 

هواپيمایي کشوري از جمله اسناد المللي فعلي مربوط به  آیا براي تسري مفاد معاهدات بين

برداران هواپيماي خلبان  هوایي به مالکين و یا بهره برداران وسایل پرنده مسئوليت بهرهمربوط به 

متحرک براي جبران خسارات وارده به اشخاص و اموال، لازم است در معاهدات مذکور تغييراتي 

حقوقي مسئوليت فعلي حاکم بر  چارچوب اعمال نمود ؟ براي پاسخ به این سوال باید

تبيين گردد. اسناد المللي مربوطه  اد بيني بازرگاني و قلمرو شمول اسنبرداري از هواپيما بهره

مسئوليت ترویج و  طرفيمربوط به هواپيماي بازرگاني باسرنشين است. از  "حقوقي فعلي عمدتا

المللي بعهده ایکائو قرار دارد که  توسعه ایمن، امن و کارآمد هواپيمایي کشوري در سطح بين

 شود. انجام مي 3،[sarps] هاي توصيه شده این تکليف از طریق وضع و انتشاراستانداردها و رویه

هواپيمایي کشوري بر هواپيماي خلبان متحرک  کليبا توجه به اینکه اعمال چارچوب حقوقي 

در برخي جزئيات نياز  "و صرفا مورد پذیرش جهاني قرار گرفته و به رسميت شناخته شده است

این سازمان باید از طریق تدوین  به تدوین مقررات جدید و یا اصلاح مقررات فعلي ميباشد ، لذا

حقوقي مربوط به بهره ، کاستيها و ابهامات استانداردهاي جدید و اصلاح استانداردهاي موجود 

برداري از این وسایل پرنده نوین را برطرف نماید. در حال حاضر موضوع تعيين رژیم حقوقي 

دارد. دراین مقاله، رژیم  قرار مسئوليت هواپيماي خلبان متحرک در دستور کار رسمي ایکائو

مسئوليت و الزامات حقوقي بيمه مسئوليت هواپيماي خلبان متحرک با تاکيد بر اسناد 

                                                 
1
 Soft law.  

 اسناد غيرالزام آور و غيرتعهدآور.
2
 Hard law.  

 .اسناد الزام آور و تعهدآور
3
 Standards and Recommended Practices. 
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اعم از المللي مربوط مورد بررسي و تحليل قرار ميگيرد و با در نظر داشتن حقوق ذینفعان  بين

ن توسعه فناوري و اجتناب ناپذیر بوداستفاده کنندگان و ارائه کنندگان خدمات این هواپيما 

مذکور و کاربرد آن در امور مختلف بازرگاني که متضمن تحقق منافع فردي و اجتماعي است، 

 پيشنهاداتي ارائه خواهد شد. 

  

 اصطلاحات و تعاریف هواپیمای خلبان متحرک -2

ها و عبارات  براي فهم بهتر و بيشتر یک موضوع ، ضروري است اصطلاحات و مفاهيم واژه

آن تبيين وتعریف گردد تا از سایر موارد تميز داده شود. براي هواپيماي خلبان مربوط به 

وسيله "ترین آنها  هاي گوناگوني استفاده شده است که متداول متحرک تاکنون از عبارات و واژه

 سرنشين هواپيماي بدون "،[unmanned aerial vehicle]" سرنشين نقليه هوایي بدون

"[unmanned aircraft]،"  پهپاد"
سيستم هواپيماي "و [rpa]"هواپيماي خلبان متحرک" ۱

آن کند که یک انسان بيرون از هواپيما  باشد. عبارت اخير تأکيد مي مي 2 "[rpas]خلبان متحرک

به عنوان نام مستعار هواپيماي بدون سرنشين  [droneواژه دِرون ] کند. را کنترل و هدایت مي

هواپيماي بدون سرنشين به این نام به دليل صداي خاص برخي از رود و علت نامگذاري  بکار مي

از سوي فعالان صنعت هوانوردي و تدوین کنندگان مقررات   باشد. این واژه انواع این هواپيما مي

[ بوسيله uasواژه سيستم هواپيماي بدون سرنشين ] 3حقوقي مورد اعتراض قرار گرفته است.

[dod] دپارتمان دفاع آمریکا
[faa] داره هواپيمایي فدرالو ا 4

براسا   2005این کشور در سال  5

پذیرفته  2005 -2030نقشه راه سيستم هواپيماي بدون سرنشين آن کشور براي دوره زماني 

اداره هواپيمایي کشوري بریتانيا هم این واژه را پذیرفته و آن را در آسمان واحد  6شده است.

[ses] اتحادیه اروپا
[atm] ک هوایيو مدیریت ترافي 7

مورد قبول  2020براي استفاده تا سال  8

هاي کنترل زميني و  . این واژه تاکيد بر ارکاني غير از هواپيما شامل ایستگاه۹قرار داده است

                                                 
پرنده هدایت پذیر از راه دور. این عبارت توسط مقامات نظامي ایران براي هواپيماي بدون سرنشين ]نظامي[  ۱

 تعيين شده است.
2
 Remotely Piloted Aircraft System. 

3 http://en.wikipedia.org/wiki/unmmaned - aerial- vehicle- 2016.p3 
4 Department of defence 
5 federal Aviation Administration.. 
6 Wikipedia op.cit -p4. 
7 single – european – sky 
8 Air Traffic management]. 
9
 Wikipedia op.cit. 

http://en.wikipedia.org/wiki/unmmaned%20-%20aerial-%20vehicle-%202016
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ارتباطي، تجهيزات کمک ناوبري و سایر تجهيزات هوانوردي دارد. سازمان هواپيمایي کشوري 

را تعيين  "پرنده کنترل از راه دور غير نظامي يلهوس "عبارت ، ایران براي این وسيله پرنده

[bvlos]هاي دور و خارج از دید مستقيم  توانند در فاصله . این وسایل پرنده مي۱نموده است
2 

مختلف در طول مدت پرواز کنترل 3 [rps]هاي خلبان متحرک  پرواز نموده و بوسيله ایستگاه

ون سرنشين فاقد یک اپراتور انساني در داخل شوند. با توجه به اینکه وسيله نقليه هوایي بد

[aerodynamic force] هواپيما بوده و از نيروي آیرودیناميک
نماید،  براي بلندشدن استفاده مي 4

شوند، زیرا آنها خود، یک  هواپيماي بدون سرنشين محسوب نميها از مصادیق  بنابراین موشک

باشند، اگرچه این وسایل هم بدون سرنشين بوده و  سلاح هستند که مجدداً قابل استفاده نمي

 شوند.   در بعضي موارد بصورت متحرک هدایت مي

 تعاریف مختلفي ازفن،  المللي و مقررات کشورهاي مختلف و نظرات اهل در اسناد بين

مشابهي هستند که  اهيمداراي مف مذکورشده است که تعاریف  ارائههواپيماي خلبان متحرک 

 شود: به برخي از این تعاریف بشرح ذیل اشاره مي

  بموجب مقررات هواپيمایي کانادا، هواپيماي بدون سرنشين، هواپيمایي غير از هواپيماي

در داخل آن حضور داشته باشد، براي باشد که بدون اینکه یک انسان بعنوان اپراتور  مدل مي

  5پرواز مجاز دانسته شده است.

  هواپيماي بدون سرنشين هواپيمایي است که یا بصورت خلبان متحرک یا خودکار و یا

 [[Leslie, 2015, p4] گاهي ترکيبي از این موارد است

 اي است  بر اسا  مقررات وزارت دفاع کشور آمریکا، هواپيماي بدون سرنشين وسيله پرنده

 6تواند بصورت خودکار و یا کنترل از راه دور پرواز کند.  که فاقد خلبان بوده و مي

                                                 
توسط سازمان  ۱3۹5دور غيرنظامي در سال دستورالعمل اجرایي وسایل پرنده فوق سبک کنترل از راه  ۱

 هواپيمایي کشوري منتشر گردیده است.
2
 Beyond Visual Line – Of – Siqht. 

3
 Remotety Piloted Station. 

 [p]نيرویي که بوسيله یک جسم آیرودیناميکي متحرک در هوا توليد مي شود. مقادار ایان نيارو باا چگاالي هاوا        4

 .، ابعاد جسم و عدد رینالدز محاسبه مي شود. گاه به این رابطه، فرمول ریلي گفته مي شود  [v2]مجذور سرعت 
5
 Canadian unmanned Aircraft system Regulation - available from: www.icao.int / meetings / RPAS / 

RPAS SYMPosiumpresentation / 1 – 2016 / 8 /12. 
6
 The Department of defense Dictionary of military and associated terms 579, joint publication 1-2, April 

12, 2001 [Amended oct, 17, 2008], p2. 

http://www.icao.int/
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  هواپيماي بدون سرنشين هواپيمایي است که یک خلبان در داخل آن حضور ندارد. این

تواند کاملاً یا بعضاً بصورت خودکار از طریق کامپيوترمنصوبه در داخل آن  هواپيماها مي

  ۱پرواز نماید.

  هواپيمایي است کنترل از راه دور غير نظاميهواپيماي "مقررنموده مقررات هوانوردي ایران 

  2."که توسط یک ایستگاه خلبان دور کنترل ميگردد

 هاي  کميسيون اروپا هواپيماي خلبان متحرک را یکي از مصادیق مقوله وسيع سيستم

تواند به صورت خودکار و  مي داند که شامل هواپيمایي است که هواپيماي بدون سرنشين مي

 3بدون دخالت یک خلبان در داخل هواپيما پرواز نماید.

سيستم هواپيماي خلبان "و "هواپيماي خلبان متحرک"هاي   در این مقاله از عبارت

که توسط ایکائو به رسميت شناخته شده است، استفاده خواهد شد.عبارت اخير نه  "متحرک

که در مدیریت و کنترل  کليه تجهيزات و کارکنان روي زمينفقط شامل هواپيما، بلکه شامل 

 شود.  هم مي پرواز این هواپيما ذیمدخل هستند

  

  هواپیمای خلبان متحرک در اسناد ایكائو -3
ترین سند حقوقي  بعنوان مهم [chicago convention]۱۹44 کنوانسيون شيکاگو 8ماده 

برداري از  خلبان متحرک تصریح نموده و براي بهرههواپيمایي کشوري بين المللي، به هواپيماي 

وسيله »عليرغم اشاره به واژه مذکوردر کنوانسيون  الزاماتي را تعيين کرده است. هواپيمااین 

کنوانسيون یاد شده تحت  7در مواد مختلف ، این واژه تعریف نگردیده، ليکن در ضميمه « پرنده

 بشرح ذیل تعریف شده است:« علائم ثبت وتابعيت وسيله پرنده»عنوان 

به غير از واکنش هاي هوا در  -هاي هوا وسيله نقليه اي که بتواند با استفاده از واکنش

این تعریف از متن زبان فرانسوي تعریف وسيله  4در فضاي هوایي بماند. -مجاورت سطح زمين 

لاح و اص 7ضميمه  ۱۹67. در سال 5اقتبا  شده است ۱۹۱۹پرنده در کنوانسيون پاریس 

 ها تعریف جدیدي از وسيله پرنده ارائه گردید که هدف آن، مستثني نمودن هاورکرافت

                                                 
1
 Wikipedia op.cit p2. 

 5 پیشین، صفحه 2
3
 European commission (2011), “Flightpath 2050” , Brussels , p 28. 

4
 Annex 7 to the convention on international civil aviation, p 1. 

5
 Ie mot aeronef designe tout appareil pourant se soutenir dans l˙atmosphere grace aux reactions de l’air. 



 معصومه ابراهیميو لیلا رئیسي 

 

 

مه
لنا
ص
ف

 
ت
يقا
حق
ت

 
وق
حق

 
ي
وص
ص
خ

 و 
ي
فر
کي

 

ره
ما
ش

33 ، 
يز
پای

 6
۱3
۹

 

165 

[hovercraft]
کنوانسيون  7از شمول و قلمرو تعریف وسيله پرنده بود. از سوي دیگر ضميمه  ۱

شيکاگو، هواپيماي خلبان متحرک را بعنوان یکي از مصادیق هواپيماي بدون سرنشين به 

به تعبير دیگر همه انواع هواپيماهاي بدون سرنشين اعم از هواپيماي  2ست.رسميت شناخته ا

خلبان متحرک، کاملاً خودکار و یا ترکيبي از آن دو، مشمول کنوانسيون شيکاگو از جمله مفاد 

هواپيماي خلبان متحرک بدون اخذ "باشند که تصریح نموده  کنوانسيون مذکور مي 8ماده 

این مجوز با مجوز خاص ” ز قلمرو کشورهاي متعاهد دیگر را ندارد.مجوز خاص، حق پرواز بر فرا

 3کنوانسيون مذکور تفاوت دارد 6اي موضوع ماده  المللي برنامه برقراري سرویسهاي هوایي بين

از طریق انعقاد موافقتنامه دو جانبه حمل و نقل هوایي و تبادل متقابل حقوق ترافيک هوایي  که

قابل قيا  و مشابه با مجوزي است که  8مجوز خاص موضوع ماده  .شود ميان کشورها اعطا مي

براي انجام  [ad hoc agreement]از طریق انعقاد موافقتنامه خاص  4کنوانسيون 3براسا  ماده 

شود. واپيماي دولتي یا فرود در سرزمين کشور دیگر، اخذ ميه [overflight] پرواز عبوري

کنوانسيون  8هواپيماي خلبان متحرک موضوع ماده  بعلاوه براي دریافت مجوز خاص پرواز

توجه  فعليشيکاگو باید به دو نکته بعنوان وجه تمایز ميان این هواپيما با هواپيماي با سرنشين 

 نمود:

منظور از هواپيماي بدون خلبان، هواپيمایي است که "دارد  به صراحت مقرر مي 8ماده  -۱

. بنابراین " هاي رادیویي[ ز زمين و از طریق سيگنالشود ]ا از دور و بصورت متحرک کنترل مي

بدون حضور یک خلبان در داخل  -هواپيمایي است که  8هواپيماي بدون خلبان در مفهوم ماده 

 [remote pilot]کند. لذا خلبان دور و متحرک کنوانسيون ا پرواز مي 32هواپيما در مفهوم ماده 

شود که مقرر داشته است:  يون محسوب نميکنوانس 32بعنوان یک خلبان در معني ماده 

                                                 
تاوان در   ست که قابليت حرکت بر روي خشکي و آب را دارد. از این شاناور چناد منظاوره ماي    نوعي شناور دو زی 1

ها، مناطق بسيار کم عمق و مناطق برفي استفاه کارد. ایان شاناور در     ها، مرداب عمليات خاص محيطي در رودخانه

 توسط مخترع بریتانيایي ]کریستوفر کاکول[ ساخته شد. ۱۹53سال 
2
 Annex 7 to the Chicago convention p2 [6 th ed. 2012]. 

المللي حق نادارد کاه در کشاور     مقرر نموده است: هيچ سرویس هواپيمایي بين ۱۹44کنوانسيون شيکاگو  6ماده  2

متعاهد دیگر فعاليت نماید مگر اینکه اجازه مخصوص و یا اجازه دیگر از آن کشور داشاته و مطاابق شارایط چناين     

 ي و یا اختياري، پرواز نموده باشد.مجوز
مقرر نموده است: هيچ هواپيمااي دولتاي یاک کشاور متعاهاد نبایاد        ۱۹44کنوانسيون شيکاگو  3ماده « ج»بند  3

بدون اجازه یا بوسيله موافقت نامه مخصوص یا طور دیگر طبق شرایط آن بر فراز و قلمرو کشور دیگر پارواز نمایاد و   

 یا در آنجا فرود بياید.
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المللي اشتغال دارند، باید داراي  خلبان هر هواپيما و سایر کارکنان پرواز که در هوانوردي بين"

است، که از طرف کشوري که هواپيما در آنجا به ثبت رسيده باشند  ي صلاحيت پرواز گواهينامه

حق را براي خود محفوظ خواهد داشت که . هر کشور متعاهدي این ودصادر و معتبر شناخته ش

به منظور  اوهاي صلاحيت پرواز که از طرف کشور متعاهد دیگر به اتباع  از شناسایي گواهينامه

 2. براي رفع این خلأ، ضميمه "پرواز بر فراز قلمرو خود اعطا شده باشد، خودداري نماید

تا پوشش قانوني لازم براي لزوم دارا بودن  ۱اصلاح شد 20۱2کنوانسيون شيکاگو در سال 

فراهم را کنوانسيون شيکاگو  ۱گواهينامه براي خلبان متحرک منطبق با مفاد ضميمه شماره

، استانداردهاي مربوط به گواهينامه خلباني هواپيماي یاد شده هنوز بقدر عليرغم این امر 2.نماید

 . پيدا نکرده استکافي توسعه 

هواپيماي خلبان متحرک و هواپيماي با سرنشين، مربوط به موضوع به  تفاوت دیگر ميان-2

ها و مجوزهاي صادره ميان کشورهاي متعاهد کنوانسيون  رسميت شناختن متقابل گواهينامه

کنوانسيون مذکور، گواهينامه قابليت و صلاحيت پرواز  33باشد. بموجب حکم ماده  شيکاگو مي

ا در آنجا به ثبت رسيده، صادر و یا معتبر شاخته شده که از طرف کشور متعاهدي که هواپيم

است، از طرف سایر کشورهاي متعاهد به رسميت شناخته خواهد شد، مشروط به اینکه شرایط 

اند با  هاي مذکور صادر و یا معتبر شناخته شده ها یا پروانه و مقرراتي که طبق آن، گواهينامه

 2ن وضع ميشود، برابر یا بالاتر باشد. ضميمه حداقل استانداردهایي که طبق این کنوانسيو

 را ۱کنوانسيون، دارا بودن گواهينامه براي خلبانان متحرک منطبق با مفاد ضميمه شماره 

الزامي دانسته اما تاکنون استانداردهاي این نوع گواهينامه تعيين نشده است. این وضعيت 

نماید که  عاهد را مکلف ميشود که آیا ایکائو، کشورهاي مت موجب طرح این سؤال مي

ها و مجوزهاي صادره براي خلبانان متحرک که بوسيله کشور ثبت هواپيما صادر شده  گواهينامه

کنوانسيون، الزام  32منفي است، زیرا با توجه به حکم ماده است را به رسميت بشناسند؟ پاسخ 

با سرنشين  انان هواپيمايناظر بر خلب "ها و مجوزها صرفا به رسميت شناختن متقابل گواهينامه

بردار  هاي بهره حکم قابل تسري به خلبانان متحرک نخواهد بود. در مورد گواهينامه این وبوده 

توانند  ، کشورهاي متعاهد مي۱6هاي صدا موضوع ضميمه  و گواهينامه 63هوایي موضوع ضميمه 

                                                 
1
 Amendment No 43 – 2012. 

2
 Annex 2 to the Chicago convention: rules of the air, appendx 4 – para, 203 [6 thed, 2012]. 

3
 Annex 6 to the Chicago convention: operations of aircraft, part1: international commercial air transport 

– aeroplanes, para, 4.2.2.1 [7 th ed 2014]. 



 معصومه ابراهیميو لیلا رئیسي 

 

 

مه
لنا
ص
ف

 
ت
يقا
حق
ت

 
وق
حق

 
ي
وص
ص
خ

 و 
ي
فر
کي

 

ره
ما
ش

33 ، 
يز
پای

 6
۱3
۹

 

167 

ا معتبر شناخته شده ها و مجوزهاي مذکور که توسط سایر کشورهاي متعاهد صادر ی گواهينامه

المللي  بنابراین اگر هواپيماي خلبان متحرک در ناوبري هوایي بين ۱است را به رسميت بشناسند.

و مانند  باشد گيرد، مشمول کنوانسيون شيکاگو و ضمایم این کنوانسيون مي مورد استفاده قرار 

دهد  آن پرواز انجام ميسایر هواپيماها باید دستورات صادره از سوي کشور متعاهدي که برفراز 

مکرر کنوانسيون شيکاگو رعایت نموده و پرواز این هواپيماها باید منطبق با  3را براسا  ماده 

آميز به  ، امکان دسترسي غيرتبعيض ۱5کنوانسيون مذکور انجام شود ، براسا  ماده  ۱2ماده 

ه موصوف را با خود حمل ، اسناد ضروري مندرج در ماد 2۹ها را داشته باشد، طبق ماده  فرودگاه

باید داراي گواهينامه صلاحيت پروازي معتبر باشد. در صورت  3۱نماید و نهایتاً به موجب ماده 

بردار هواپيما مسئوليت آثار و پيامدهاي  عدم رعایت الزامات یاد شده، کشور متبوعه بهره

لبان متحرک که بر خلاف هواپيماي خ احتمالي پرواز این هواپيما را بعهده خواهد داشت.

و دولتي  [model] هواپيماهاي مدلباشد،  مشمول کنوانسيون شيکاگو و سایر اسناد مربوطه مي

[state]  تحت صلاحيت ملي کشورهاي متعاهد "و منحصرا بودهخارج از قلمرو کنوانسيون مذکور

متحرک . هواپيماي خلبان 2کنند. که هر یک قلمرو و دامنه شمول آن را تعيين مي قرار دارند

اي مانند بازرگاني، تحقيقاتي، کار هوایي و تجسسي مورد  براي اهداف و کاربردهاي حرفه

گيرد و هواپيماي مدل صرفنظر از حجم و سنسورهاي منصوبه در آن به منظور  استفاده قرار مي

خلبان بنابراین براي استفاده از هواپيماي . رود سرگرمي، ورزشي، تفریحي و موارد مشابه بکار مي

بوده که 3 [ppl] متحرک نياز به آشنایي با قواعد هوانوردي در حد گواهينامه خلبان خصوصي

باشد، در حالي که براي کاربرد  بيانگر دارا بودن مهارت کار با هواپيماي بدون سرنشين خاص مي

. 4مود.هواپيماي مدل نيازي به داشتن این الزامات نبوده و صرفاً باید برخي مقررات را رعایت ن

در مورد تعریف هواپيماي دولتي ميان کشورها اتفاق نظر وجود ندارد و ایکائو بعنوان همچنين 

                                                 
1
 RPAS Manual [Icao Doc 10019]. Para 1.3.12 note1]. 

نامه پرواز  اند. بعنوان مثال در آئين کشورهاي عضو ایکائو از هواپيماهاي دولتي تعاریف متفاوتي ارائه نموده 2

هيأت وزیران هواپيماي دولتي بشرح ذیل تعریف شده  ۱2/۱0/۱34۱هواپيماهاي کشوري خارجي در ایران مصوب 

 است:هواپيمایي که متعلق به موسسات دولتي است.

 کنوانسيون شيکاگو تفاوت دارد. 3ریف هواپيماي دولتي مندرج در ماده تعریف فوق با تع
3
 Private Pilot License. 

براي کسب اطلاعات بيشتر در مورد نحوه کاربرد وسایل پرنده فوق سبک غيرنظامي از جملاه هواپيمااي مادل در     4

سابک غيرنظاامي مصاوب     قلمرو تحت حاکميت ایران باه آئاين ناماه مادیریت و سااماندهي وساایل پرناده فاوق        

   هيأت وزیران مراجعه نمایيد. 24/5/۱386
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المللي تاکنون یک تعریف مشخص براي این نوع هواپيما  متولي اصلي هواپيمایي کشوري بين

 ارائه نکرده و معيارهاي دولتي بودن هواپيما را تعيين ننموده است. بعنوان مثال مشخص نيست

توان هواپيماي  گيرد را مي هواپيمایي که بوسيله یا از طرف مقامات دولتي مورد استفاده قرار مي

با توجه به لزوم ارائه یک تعریف معين و مشترک براي هواپيماي  دولتي محسوب نمود یا خير.

مهم نيست کشورها بر چه تعریفي از هواپيماي دولتي توافق نمایند، مهم این است که دولتي، 

خلاء موجود  تا المللي وجود داشته باشد یک تعریف مشترک براي این نوع هواپيما در سطح بين

هر چه گردد  هاي حقوقي براي همگان تواند موجب بروز ابهامات و چالش در این زمينه که مي

 برطرف شود.تر  سریع

 

 ـ رژیم حقوقي مسئولیت بهره برداران هواپیما4

 ۱۹2۹برداران هواپيما، پروتکل  حقوقي مسئوليت بهرهنقطه شروع موضوع تعيين رژیم 

و از  ۱باشد [ مي۱۹۱۹اصلاحي کنوانسيون راجع به مقررات ناوبري هوایي ]کنوانسيون پاریس 

 آن زمان تاکنون اسناد متعددي در این زمينه بشرح ذیل تدوین و به تصویب رسيده است:

هاي  پروتکل - ۱۹7۱4گواتمالا  پروتکل- ۱۹553پروتکل لاهه - ۱۹2۹2کنوانسيون ورشو -

  ۱۹۹۹7کنوانسيون مونترال - ۱۹6۱6کنوانسيون گوادالاخارا - ۱۹755چهارگانه مونترال 

۱۹528کنوانسيون رم -
۱۹78۹پروتکل اصلاحي کنوانسيون رم )پروتکل مونترال(- 

کنوانسيون - 

 ۱۱(200۹کنوانسيون دخالت غيرقانوني )مونترال - ۱0(200۹خطرات کلي )مونترال 

                                                 
1 Protocol to amend the convention relating to the regulation of aerial navigation civil aviation – done at 

paris, June 15, 1929. 
2 Convention for the unification of certain rules relating to international carriage by air , signed at warsaw 
on october 1929, icao  doc 7838. 
3 Hague protocol, 28 september 1955 icao doc 7632. 
4 Guatemala city protocol, 1971. 
5 Additional protocols to Amend the convention for the unification of certain Rules relating to 

international carriage by air, signed at montreal, 25 september 1975. 
6 Guadalajara convention signed in Guadalajara on 18 september 1961 [supplementary to the warsaw 
convention 1929]. 
7 Convention for the unification of certain rules for international carriage by air, montreal, 23 May 1999. 
8 Convention on Damage caused by foreign aircraft to third parties on the surface – signed at rome , on 7 
october 1952. 
9 Protocol to amend rome convention signed at  montreal , on 23 september 1978.a 
10 Convention on compensation for damage caused by aircraft to third parties, signed at montreal on 2 
may 2009. 
11 Convention on compensation for damages to third parties, resulting from acts of unlawful interference 

involving aircraft 2009. 
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بر اسا  مفاد اسناد فوق الذکر، دو رژیم حقوقي مسئوليت متمایز در هواپيمایي کشوري 

المللي وجود دارد. اول رژیم مسئوليت مربوط به حمل و نقل مسافر و بار هوایي که مشمول  بين

 ۱۹۹۹المللي هوایي  کنوانسيون یکنواخت کردن برخي مقررات مربوط به حمل و نقل بين

هاي مربوط به کنوانسيون ورشو  ال[ بوده که سيستم معاهدات و پروتکل]کنوانسيون مونتر

را در یک سند حقوقي واحد تجميع و بروز رساني نموده است. دوم رژیم مسئوليت  ۱۹2۹۱

ناشي از ورود خسارات جاني و مالي به اموال و اشخاص ثالث روي زمين که مشمول کنوانسيون 

اصلاح شده است که مجموعه این اسناد  ۱۹782مونترال باشد که با پروتکل  مي ۱۹52رم 

شود. به موازات بروز رساني سيستم کنوانسيون ورشو،  بعنوان سيستم کنوانسيون رم ناميده مي

رژیم کنوانسيون رم هم به صورت اساسي مورد بازنگري و بروز رساني قرار گرفته است که منجر 

از هواپيما به اشخاص ثالث ]کنوانسيون خطرات به تصویب دو کنوانسيون جبران خسارات ناشي 

[ و کنوانسيون جبران خسارات وارده به اشخاص ثالث ناشي از اقدامات مداخله 200۹کلي 

گردید. ] 200۹غيرقانوني مربوط به هواپيما ]کنوانسيون جبران خسارات مداخله غيرقانوني 

مسئوليت متصدي حمل و نقل  برخي اسناد فوق الذکر مانند اسناد مربوط به سيستم ورشو که

هوایي در قبال صدمات جاني و مالي وارده به مسافران و صاحبان کالا را تعيين نموده است، 

مورد استقبال کشورهاي متعاهد قرار گرفته و در سطح وسيع به مورد اجرا گذاشته شده و حتي 

ا برخي دیگر مانند است، ام بعضاً به پروازهاي داخلي کشورهاي متعاهد هم تسري پيدا نموده

الاجرا شد، مورد استقبال جامعه جهاني قرار  لازم ۱۹58که در سال  ۱۹52کنوانسيون رم 

اند که در  کشور به این کنوانسيون پيوسته 4۹صرفاً  20۱3اي که تا سال  نگرفته است بگونه

یکا و تقریباً اند کشورهایي مانند استراليا، آمر ميان کشورهایي که به این کنوانسيون ملحق نشده

هيچيک از دو سند اخير که رژیم حقوقي کنوانسيون رم را  3همه کشورهاي اروپایي قرار دارند.

 4الاجرا شدن را هنوز بدست نياورده اند. بروز رساني نموده است، حد نصاب لازم براي لازم

                                                 
1 Warsaw Convention System include the hague protocol 1955 [icao doc 7632] , Guadalajara convention 

– 1961 [icao doc 8181] , additional protocols montreal – 1975 [icao docs 9145 – 9146 – 9148]. 
را افازایش داده اسات و    ۱۹52هاي مسئوليت مندرج در کنوانسايون رم   اً محدودیتعمدت ۱۹78پروتکل مونترال  2

 هاي کنوانسيون مذکور بدون تغيير باقي مانده است. اکثر قسمت
3 www.icao.int/org. 

 4سند و کنوانسيون دخالت غيرقانوني هم  7سند تصویب براي لازم الاجرا شدن،  35کنوانسيون خطرات کلي از  4

 باشند. را دارا مي سند تصویب
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بنابراین در حال حاضر در سطح جهاني، یک رژیم حقوقي بين المللي مشترک و هماهنگ 

در مورد  مسئوليت جبران خسارات ناشي از حوادث و سوانح هواپيما در قبال اشخاص ثالث 

وجود ندارد و این موضوع در صلاحيت مقامات ملي کشورها قرار گرفته است. اکثریت کشورها 

و در بعضي شرایط، رژیم  [limited liability regime]در شرایط عادي رژیم مسئوليت محدود

هاي مسئوليت محدود  رژیم ي همموارد و در  [unlimited liability regime]مسئوليت نامحدود

 -حسب مورد  -حقوقي   این رژیممبناي قانوني  . ميگذارندتوأماً به مورد اجرا را و نامحدود 

بردار بعنوان  بهرهبر اسا  مقررات مذکور، . ۱باشد مي قوانين مدني و قوانين خاص هواپيمایي

. با توجه به ران خسارات وارده به خسارت دیدگان تعيين شده استبراي جبشخص مسئول 

شمول تعریف وسيله پرنده در اسناد ایکائو بر هواپيماي خلبان متحرک و به رسميت شناختن 

برداران  المللي فعلي مربوط به مسئوليت بهره این یافته در سطح جهاني، لذا معاهدات بين

باشند و در خصوص الزامات و شرایط  م قابل اعمال ميهواپيما، بر هواپيماي خلبان متحرک ه

 ۹، ماده ۱۹52کنوانسيون رم  ۱5، ماده ۱۹۹۹کنوانسيون مونترال  50اي آن نيز ماده  بيمه

 200۹کنوانسيون دخالت غيرقانوني مونترال  7و ماده  200۹کنوانسيون خطرات کلي مونترال 

 قابل استناد خواهند بود. 
 

 ـ رژیم مسئولیت سیستم کنوانسیون ورشو 1ـ4

، این سند حقوقي قابل اعمال بر مسئوليت ۱۹۹۹کنوانسيون مونترال  ۱بموجب مفاد ماده

باشد که بوسيله هواپيما  المللي اشخاص و بار همراه و غيرهمراه مي ناشي از حمل و نقل بين

است، ليکن همانگونه که قبلا تعریف نشده « هواپيما»شود. در این کنوانسيون، واژه  انجام مي

المللي از  کنوانسيون شيکاگو یک تعریف پذیرفته شده در سطح بين 7اشاره گردید، ضميمه 

هواپيما و هواپيماي خلبان متحرک ارائه و تصریح نموده است که هر هواپيمایي که بدون حضور 

ي بدون سرنشين تلقي برداري قرار گيرد، بعنوان یک هواپيما یک خلبان در داخل آن مورد بهره

شود. بنابراین هواپيماي خلبان متحرک بعنوان مصداقي از هواپيماي تعریف شده در ضميمه  مي

و حمل و نقل انجام شده بوسيله این هواپيما تحت شمول قلمرو کنوانسيون  2رود بشمار مي 7

المللي به  بين کنوانسيون شيکاگو از عمليات حمل و نقل هوایي 6گيرد. ضميمه  مونترال قرار مي

                                                 
[، انگلايس  LUFTVGقاانون هواپيماایي کشاوري     33[، آلمان ]بخاش  ۱27دانمارک ]قانون ناوبري هوایي، بخش  ۱

 [.۱۹82قانون هواپيمایي کشوري  76( 2]بخش )
2
 Annex 7. Para, 2.2 & 2.38 and RPAS op cit. Figure 1-1& para 2.1-2.3. 
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همچنين در سند  ۱برد. کند، نام مي عنوان عمليات یک هواپيما که مسافر، بار و پست جابجا مي

ایکائو در مورد هواپيماي خلبان متحرک مقرر گردیده که کليه اجزاي متشکله سيستم 

هد شوند و کشور متعا برداري، مدیریت مي هواپيماي خلبان متحرک از طریق یک گواهينامه بهره

ذیربط بر اسا  مقررات و استانداردهاي مربوطه بر نحوه بهره برداري ازاین سيستم اعمال 

هاي ورشو و مونترال، کارگزار حمل و نقل هوایي  براسا  مفاد کنوانسيون 2نماید. نظارت مي

باشد و خدمات حمل و نقل  برداري از هواپيما مي شخصي است که داراي گواهينامه بهره

نماید و مسئوليت آنها مشمول مفاد ماده  شخاص، بار یا کالا را پيشنهاد و یا ارائه ميالمللي ا بين

باشد که مقرر نموده است: به جز در مورد حمل و نقل کالا، در  کنوانسيون مونترال مي 30

صورتي که ثابت شود خسارت وارده در اثر فعل مستخدم یا نماینده متصدي حمل که با قصد 

ا بي احتياطي و با علم به این که ممکن است خسارت وارد شود صورت گرفته ایراد خسارت یا ب

باشد، این مقررات اعمال نخواهد شد. چنانچه ارائه دهنده خدمات فوق بعنوان کارگزار یا عامل 

شود که مقرر نموده است: مقررات این  اعمال مي ۱ماده  4بردار هواپيما محسوب نشود، بند  بهره

دي که شخصي بعنوان اصيل با مسافر یا فرستنده کالا،در چارچوب این کنوانسيون در مور

نماید ]حمل کننده قراردادي[ و شخص دیگري به موجب  کنوانسيون قرارداد منعقد مي

اختياري که از جانب حمل کننده قراردادي دارد، تمام یا بخشي از حمل و نقل را انجام دهد، 

صدي حمل متوالي به معناي مذکور در این کنوانسيون اما در مورد این بخش از حمل و نقل، مت

شود. مسئوليت ارائه دهنده خدمات حمل و نقل  نباشد ]عامل حمل و نقل[، نيز اعمال مي

نماید و  هوایي بعنوان ]حمل کننده واقعي[ که تمام یا بخشي از خدمات حمل و نقل را ارائه مي

باشد که  [ کنوانسيون مي48الي  3۹د بردار هواپيماي مذکور مشمول بخش پنجم ]موا بهره

مربوط به حمل و نقلي است که بوسيله شخصي غير از متصدي حمل و نقل قراردادي انجام 

                                                 
و  ۱۹۹۹حقوقدانان و صاحبنظران تعاریف دیگري از سرویس حمل و نقل هوایي در ارتباط با کنوانسيون ماونترال   ۱

 اند. به منابع ذیل مراجعه نمایيد: سيستم کنوانسيون ورشو ارائه نموده

 .68ا صفحه  2005المللي ا  ا پاول. ا  ا دمسي و مایکل ميلده ا مسئوليت متصدي حمل و نقل هوایي بين

 .36ا صحفه  ۱۹8۱المللي ا  ا رن.اچ. مانکيوز ا رژیم مسئوليت متصدي حمل و نقل هوایي بين

 .288ا ص  ۱۹36ا ان ا اچ ا مولر ا قانون هواپيمایي کشوري ا 
2 Rpas op cit – para 4.16.2. 
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 ۱بند  ۱مورد اشاره قرار گرفته است. ۱۹6۱شود که این موضوع در کنوانسيون گوادالاخارا  مي

شو اقتبا  شده است تصریح کنوانسيون مونترال که تقریباً بطور کامل از کنوانسيون ور ۱ماده 

المللي مسافر، بار همراه مسافر یا کالا که  نموده که این کنوانسيون در مورد حمل و نقل بين

باشد. همانگونه که  گيرد، قابل اجرا مي بوسيله هواپيما و در ازاء دریافت کرایه صورت مي

یي مذکور بوسيله یک شود در این حکم هيچ تکليفي در مورد اینکه حمل و نقل هوا ملاحطه مي

بردار  هواپيماي با سرنشين و یا هواپيماي خلبان متحرک انجام شود وجود ندارد. بنابراین بهره

المللي است و یا خدمات  سيستم هواپيماي خلبان متحرک که متصدي یک خط هوایي بين

ورود خسارت  نماید ، در قبال فوت یا جراحت مسافر و یا حمل و نقل هوایي بازرگاني را ارائه مي

به کالا و یا بروز تأخير در ارسال کالا یا بار براسا  کنوانسيون مونترال و یا سيستم ورشو داراي 

مسئوليت خواهد بود.از سوي دیگر چنانچه بهره بردار هواپيما و ایستگاه خلباني متحرک 

قد گردد که در متفاوت باشند، براي کنترل و هدایت پرواز هواپيما باید ميان آنها قرارداد منع

این شرایط مسئوليت جبران خسارات وارده باید بر اسا  ميزان سهم هریک از آنان تعيين 

هاي  شود. با توجه به عدم حضور خلبان در داخل هواپيماي خلبان متحرک در آینده، چالش

المللي توسط هواپيماي  حقوقي زیادي در مورد جبران خسارات ناشي از حمل و نقل هوایي بين

بان متحرک ایجاد خواهد شد اعم از اینکه خسارات وارده منجر به مرگ یا جراحت بدني یک خل

درصورت عدم رفع ابهامات و  مسافرو یا ورود آسيب و از بين رفتن بار همراه و غير همراه شود

. موجود در اسناد فعلي، خسارات وارده به اشخاص بصورت معقول و عادلانه جبران نخواهد شد

المللي را براي حل و فصل اختلافات مطروحه ،  اجع قضایي، مقررات این اسناد بينهمچنين مر

المللي توسط سيستم هواپيماي  مبناي تفسير خود در قضایاي مربوط به حمل و نقل هوایي بين

با توجه به وضعيت فعلي بازار این وسایل پرنده که هنوز  خلبان متحرک قرار خواهند داد.

در حال حاضر موضوع مسئوليت  حمل و نقل شيوع پيدا ننموده است، لذااستفاده از آن براي 

بهره برداران هواپيماي خلبان متحرک موجب نگراني کمتري است، ليکن با توجه به اینکه 

در  جابجایي مسافران "و متعاقبا % بار هوایي40سال آینده تا  40شود در طي  بيني مي پيش

                                                 
یاا کنوانسايون    ۱۹6۱هستند ولي به کنوانسايون گوادالاخاارا    ۱۹2۹کشوري که عضو کنوانسيون ورشو  2۹براي  ۱

اند یک ابهام حقوقي در زمينه اعماال سيساتم مسائوليت ورشاو وجاود دارد، زیارا اعماال         نپيوسته ۱۹۹۹مونترال 

متصادي حمال و نقال و مساافر یاا       منوط به وجود یک قرارداد حمل و نقل منعقده ميان ۱۹2۹کنوانسيون ورشو 

صاحب کالا مي باشد. البته ابهام مذکور در مورد این موضاوع کاه حمال و نقال یااد شاده از طریاق هواپيمااي باا          

 سرنشين یا خلبان متحرک انجام مي شود بي تأثير است.
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باید در این زمينه هر چه  بنابراین،  ۱متحرک انجام شودسطح دنيا بوسيله هواپيماهاي خلبان 

 سریعتر تعيين تکليف شود. 

 

 رژیم مسئولیت سیستم کنوانسیون رم -4-2

هدف اصلي کنوانسيون رم، حصول اطمينان از پرداخت غرامت مناسب و کافي به اشخاصي 

شوند و  خارجي مياست که بر روي زمين متحمل خسارت جاني و مالي ناشي از پرواز هواپيماي 

همچنين یکسان نمودن مقررات قابل اعمال در کشورهاي مختلف دنيا در زمينه مسئوليت 

این کنوانسيون یک رژیم  2.استالمللي  ناشي از چنين خساراتي از طریق تنظيم مقررات بين

مسئوليت محدود را تعيين نموده و متضمن مقررات دیگري در مورد تقسيم ادعاها، الزامات 

]پروتکل  ۱۹78باشد. پروتکل اصلاحي کنوانسيون رم  ي، صلاحيت و اجراي احکام قضایي ميمال

محدودیت مسئوليت را افزایش داده است. این در حالي است که نه کنوانسيون ميزان مونترال[، 

اند که یکي از دلایل عدم اقبال  رم  و نه پروتکل مونترال مورد استقبال کشورها قرار نگرفته

باشد که  المللي، رژیم مسئوليت محدود مندرج در این اسناد مي به این دو سند بينکشورها 

رسد. با توجه به اینکه کنوانسيون رم هم هواپيما را تعریف نکرده است،  کافي به نظر نمي

کنوانسيون شيکاگو استناد نمود. براین  7بنابراین در اینجا هم باید به تعریف هواپيما در ضميمه 

و اموال روي زمين بوسيله یک هواپيماي خلبان متحرک، اسا  خسارات وارده به اشخاص 

کنوانسيون مذکور، مسئوليت جبران خسارت  2مشمول کنوانسيون رم خواهد بود. بموجب ماده 

باشد. از نظر این کنوانسيون،  بردار هواپيما مي این کنوانسيون بر عهده بهره ۱موضوع ماده 

نموده و در  برداري مي رت از هواپيما بهرهشخصي است که در هنگام ورود خسا« بردار بهره»

صورتي که کنترل ناوبري هواپيما در اختيار شخصي بوده که حق استفاده از هواپيما را داشته 

شود. از سوي دیگر کنوانسيون یاد شده تصریح نموده  بردار محسوب مي است، آن شخص بهره

ه آن هواپيما را شخصاً مورد شود ک بردار یک هواپيما تلقي مي که یک شخص، هنگامي بهره

استفاده قرار دهد و یا کارکنان یا عاملين او براسا  وظایف شغلي خود و در چارچوب 

                                                 
1
 platform unmanned cargo aircraft factsheet 1: civil unmanned cargo aircraft (2015) – available from 

http://www.platformuca.org/ factsheet 1- civil- unmanned – cargo/aircraft /: department of industrial 
engineering business information systems, the university of twente, unmanned cargo aircraft and the 

university of twente: characteristics of unmanned cargo aircraft, available from 

http://www.atwente.nlbms/iebis/newsevents/2014-04-23-unmanned cargo aircraft. 
2
 Rome Convention. 1952- preamble. 

http://www.platformuca.org/


  رژيم مسئولیت هواپیمای خلبان متحرک

 

 

صلنامه
ف

 
ت
تحقيقا

 
حقوق
 

ي
صوص
خ

 و 
ي
کيفر

 

شماره
 

33
، پایيز

 6
۱3۹

 

174 

بردار  دهند. مالک ثبت شده هواپيما بعنوان بهره اختياراتشان آن هواپيما را مورد استفاده قرار 

سا  وزن آن از تعيين گردیده و مسئوليت پرداخت خسارت ناشي از سوانح هواپيما بر ا

فرانک بعهده همه اشخاص مسئول بموجب این کنوانسيون خواهد  ۱0500000تا  500000

بود . کنوانسيون تصریح نموده  که مسئوليت ناشي از فوت یا آسيب بدني براي هر شخص فوت 

فرانک بيشتر باشد. همچنين مقرراتي در مورد توزیع  500000شده یا آسيب دیده نباید از 

ئوليت بين اشخاص مختلف در مواردي که تعداد ادعاهاي مطروحه بيش از محدودیت ميزان مس

بر اسا  پروتکل  مسئوليت قابل اعمال به موجب کنوانسيون مذکور باشد، تعيين شده است.

اصلاحي مونترال، ميزان مسئوليت براي پرداخت خسارت بر حسب وزن هواپيما از فرانک به 

. این پروتکل، حداکثر سقف مسئوليت در مورد فوت ۱يير نمودتغ [SDR]واحد حق برداشت ویژه

حق برداشت ویژه تعيين نموده است. در مواردي که  ۱25000یا آسيب بدني را براي هر شخص 

بردار واحد، همه اجزاي  بردار سيستم هواپيماي خلبان متحرک براسا  یک گواهينامه بهره بهره

بردار، مالک هواپيماي  شود که این بهره د، فرض ميکن تشکيل دهنده این سيستم را مدیریت مي

باشد. بعلاوه در مواردي که اجزاي تشکيل دهنده  خلبان متحرک مشمول کنوانسيون رم هم مي

شوند، از نظر  برداران مختلف مدیریت مي سيستم هواپيماي خلبان متحرک، توسط بهره

این  2ماده  3ه موجب مفاد بند باشد، زیرا ب بردار قابل شناسایي مي کنوانسيون رم، بهره

و مسئوليت بعهده  محسوب شدهمالک ثبت شده هواپيما، بهره بردار هواپيما ، کنوانسيون

شخص دیگري بهره برداربوده است. همچنين در صورتي  کنداوخواهد بود، مگر اینکه وي ثابت 

را داشته است، آن  که کنترل ناوبري هواپيما در اختيار شخصي بوده که حق استفاده از هواپيما

گردد و باید فرآیند پرواز هواپيما از یک نقطه به نقطه دیگر را تعيين  بردار تلقي مي شخص بهره

نماید. بعنوان مثال این شخص مي تواند به خدمه پرواز در مورد عمليات ناوبري و همچنين در 

د. در مورد گيري مجدد دستور ده مورد توقف براي انجام تعمير و نگهداري و یا سوخت

سيستم هواپيماي خلبان متحرک که از اجزاي مختلف این سيستم   برداران متعدد بهره

برداري مي نمایند، چنانچه خسارتي ناشي از کاربرد این هواپيما روي زمين وارد شود، باید  بهره

بردار هواپيماي  مشخص شود که چه شخصي بطور عملي و واقعي در زمان وقوع حادثه، بهره

بردار[ براسا  سيستم کنوانسيون رم، مسئول  ن متحرک بوده است، زیرا این شخص َ]بهرهخلبا

 بردار هواپيما محسوب  توانند بهره کنوانسيون، اشخاص ذیل مي 2خواهد بود. براسا  ماده 
 

                                                 
1 Special Drawing Rights. 
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 شوند:

 الف: مالک ثبت شده هواپيما

ارت، از هواپيماي کند که در زمان ورود خس ب: شخصي که مالک ثبت شده هواپيما اثبات مي

 کرده است. برداري مي خلبان متحرک بهره

ج: صرف نظر از اینکه مالک و ثبت کننده هواپيما ثابت نمایند شخص دیگري در زمان ورود 

نموده است، شخصي که عليرغم  برداري مي خسارت از هواپيماي خلبان متحرک بهره

ناوبري هواپيما را بعهده  محروميت از استفاده از هواپيماي خلبان متحرک، کنترل و

 داشته است.

 

المللي و داخلي این است که مالک ثبت کننده  قاعده کلي پذیرفته شده در اسناد بين

شود، مگر اینکه خلاف آن ثابت شود.  بردار هواپيماي خلبان متحرک محسوب مي هواپيما، بهره

تعيين نحوه و ميزان  با گسترش و رواج کاربرد هواپيماي خلبان متحرک، چالش اساسي براي

برداران اجزاي مختلف  جبران خسارات وارده روي زمين این است که خسارات وارده ميان بهره

شود، موضوعي که هم اینک در سطوح  سيستم هواپيماي خلبان متحرک چگونه توزیع مي

 المللي در دست بررسي و مطالعه قرار دارد.  داخلي و بين

 
 2009های مونترال  کنوانسیون -4-2-1

با توجه به عدم وجود یک رژیم مسئوليت مشترک و واحد براي جبران خسارات وارده ناشي 

از پرواز هواپيماها به اشخاص و اموال واقع در روي زمين و با عنایت به لزوم رفع خلاء حقوقي 

[ssg-mr]ون رمگروه مطالعاتي ایکائو در مورد مدرنيزه کردن کنوانسي در این زمينه،
۱ ،

نویس کنوانسيون راجع به خسارات وارده به اشخاص ثالث بوسيله هواپيماي خارجي را  پيش

پيش نویس مذکور توسط کميته حقوقي ایکائو بررسي و سپس مبناي کار  2تهيه و ارائه نمود.

قرارگرفت ونهایتاً مقرر  ۱۹52کميته ویژه شوراي ایکائو راجع به مدرنيزه کردن کنوانسيون رم 

یک کنفرانس  "متعاقبا .نویس یاد شده در دو کنوانسيون مستقل ارائه گردد گردید پيش

ل برگزار که در این کنفرانس دو کنوانسيون ذیل به تصویب در مونترا 200۹دیپلماتيک در سال 

 رسيد:

                                                 
1 Secretariat study group on the modernization of the rome convention. 
2 Icao Legal comm, 33th sess, working paper , Agenda Item 3 at icao doc IC/33- WP/3-1[2008]. 
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الف: کنوانسيون راجع به پرداخت غرامت براي خسارت ناشي از هواپيما به اشخاص ثالث ا 

 شود[. مونترال ]عموماً بعنوان کنوانسيون خطرات کلي ناميده مي

ا به اشخاص ثالث در ب: کنوانسيون راجع به پرداخت غرامت براي خسارت ناشي از هواپيم

مورد دخالت غيرقانوني ]عموماً بعنوان کنوانسيون جبران خسارات دخالت غيرقانوني 

 شود[ ناميده مي
 

هدف هر دو کنوانسيون مذکور، ایجاد توازن و تعادل ميان حقوق ومنافع طرفين ذینفع در 

ت از صنعت و حمایروي زمين زمينه نحوه جبران خسارات وارده به اشخاص و اموال ثالث 

بردار هواپيما براي  و هر دو سند یاد شده، رژیم مسئوليت محدود را براي بهره بودههوانوردي 

جبران خسارات وارده به اشخاص ثالث توسط یک هواپيماي در حال پرواز در یک پرواز 

پيوندد، به رسميت شناخته اند. با این  المللي که در قلمرو یک کشور متعاهد به وقوع مي بين

تعریف، هر دو کنوانسيون هم بر هواپيماي با سرنشين و هم خلبان متحرک قابل اعمال 

توانند مفاد هر دو کنوانسيون را به پروازهاي داخلي تسري  باشند. همچنين دول متعاهد مي مي

مقررات این کنوانسيونها، بر هواپيماهاي دولتي قابل اعمال نمي باشد که شامل  ۱دهند.

که در امور نظامي، گمرکي و پليسي بکار مي روند. در این دو کنوانسيون هم هواپيماهایي است 

 7هواپيما تعریف نشده است. بنابراین در این مورد هم باید به تعریف هواپيما مندرج در ضميمه 

کنوانسيون شيکاگو بعنوان یک مرجع قانوني در این زمينه رجوع نمود. از نظر هر دو 

کند، مشروط به اینکه کنترل  صي است که از هواپيما استفاده ميبردار شخ کنوانسيون، بهره

ناوبري هوایي بوسيله شخصي که حق استفاده از هواپيما را دارد، انجام شود. این تعریف عين 

 دارد: بهره بردار هواپيما، شخصي است که از کنوانسيون رم است که مقرر مي 2ماده  2متن بند 

ارکنان و یا کارگزاران او براسا  وظایف شغلي خویش و در هواپيما استفاده نموده و یا ک

دهند. از نظر کنوانسيون دخالت  چهارچوب اختياراتشان، هواپيما را مورد استفاده قرار مي

غيرقانوني، چنانچه شخص دیگري مبادرت به اقدام دخالت غيرقانوني در امر پرواز نماید، بهره 

صرف نظر از حکم کنوانسيون  2شود. مذکور محسوب ميبردار همچنان بعنوان بهره بردارپرواز 

بردار هواپيماي  بردار دانستن مالک ثبت شده هواپيما، در خصوص اینکه آیا بهره رم مبني بر بهره
                                                 

ا 200۹ کنوانسيون دخالت غيرقانوني 3ماده  ۱و بند  2کنوانسيون خطرات کلي و ماده  3ماده  ۱و بند  2ماده  ۱

 مونترال.
 .200۹کنوانسيون دخالت غيرقانوني  ۱ماده  2
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خلبان متحرک در قبال خسارات وارده به اشخاص ثالث بعنوان بهره بردار مسئول است یا خير 

بردار واقعي سيستم هواپيماي خلبان  يين بهرهباید گفت که با توجه به پيچيدگي موضوع تع

متحرک و وجود برخي ابهامات در بعضي شرایط، باید در هر مورد خاص با توجه به ادله موجود 

تواند  موضوع مورد بررسي قرار گرفته و اعلام نظر شود که برخي از معيارها در این زمينه که مي

 باشد: بشرح ذیل مي مورد توجه قرار گيرد

 نموده است. شخصي که در زمان ورود خسارت از هواپيما استفاده ميالف: 

ب: شخصي که حق استفاده از هواپيما را دارد، مشروط به اینکه آن شخص بر روي پرواز، 

 کنترل واقعي داشته باشد.

 

باشد، از  بردار واحد مي بردار سيستم هواپيماي خلبان متحرک یک بهره در مواردي که بهره

بردار  نسيون هاي خطرات کلي و دخالت غيرقانوني، مشکل خاصي براي تعيين بهرهدیدگاه کنوا

برداران اجزاي مختلف سيستم مذکور متعدد باشند،  و مسئوليت او وجود ندارد. اما اگر بهره

بردار آن قسمت از سيستم که منجر به ورود خسارت شده است، باید براسا   تعيين بهره

گيرد. هر دو کنوانسيون، فرضيه اصلي خود را براین مبنا قرار هاي مذکور صورت  کنوانسيون

اند که مسئوليت مالک هواپيما در قبال اشخاص ثالث  خسارت دیده، اثبات شده که هدف  داده

و مالک ثبت شده را مکلف نماید  اصلي این بوده که قربانيان را از باراثبات مسئوليت رها نموده

پاسخگو باشد. با توجه به اینکه بنا به دلایل متعدد ميتوان در هر که در قبال خسارت دیدگان 

و حقوق قربانيان صيانت شود، لذا فرضيه مذکور  بردار واقعي هواپيما را شناسایي نمود پرواز، بهره

بموجب این کنوانسيون، معيار  .۱هاي مدرنيزه کردن قرار گرفت خارج از قلمرو کنوانسيون

براي هواپيماهاي با وزن  000/750sdrاز 2يما مبتني بر وزن هواپيمابردار هواپ مسئوليت بهره

 500000براي هواپيماهاي بيش از  sdr 000/000/700کيلوگرم یا کمترو تا 500حداکثر 

کيلوگرم ميباشد. در مواردي که حادثه منجر به ورود خسارت مربوط به دو یا چند هواپيمایي 

گيرند، کنوانسيون محدودیت مسئوليت را  اده قرار ميبردار مورد استف است که توسط یک بهره

داند. به عبارت دیگر  براسا  معيارحداکثر وزن هواپيما هنگام برخاستن از زمين،قابل اعمال مي

برداران  گيرد، بهره برداران مختلف مورد استفاده قرار مي هنگامي که هواپيما به وسيله بهره

                                                 
1 Icao Doc ssg – MR /4 Report, P8. 

 .2009کنوانسیون خطرات کلی  4ماده  1بند  2
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شود، مسئوليت مشترک دارند و هر  رود خسارت مياي که منجر به و مذکور نسبت به حادثه

برداري در قبال مقدار بيشتر از محدودیت قابل اعمال براي خودش، مسئوليتي ندارد. یک  بهره

تواند به محدودیت مسئوليت مندرج در کنوانسيون استناد نماید که ثابت  بردار زماني مي بهره

 کند خسارات وارده:

غفلت و یا اقدامات غيرقانوني و اشتباه خود و یا کارکنان و یا انگاري و  الف: ناشي از سهل

 کارگزارانش نبوده است.

انگاري و سایر اقدامات اشتباه و غيرقانوني دیگري انجام شده  ب: صرفاً به علت خطا و سهل

 باشد. 

 

[ حقوقدان برجسته حقوق هوایي معتقد است Dempsey, 2013, p 245پروفسور دمسي ]

هوایي رخ دهد و منجر به ورود خسارت به اشخاص و اموال واقع در روي زمين  اگر یک سانحه

بردار وجود  انگاري شخص ثالث با هدف تبرئه بهره شود، دلایل کمي براي اثبات غفلت و سهل

خواهد داشت. بنابراین در صورت طرح دعاوي قضایي، یک شرکت هواپيمایي باید براي جبران 

ر از احراز یا عدم احراز تقصير، داراي مسئوليت باشد. به همين کامل خسارات وارده، صرف نظ

مبناي  ۱برداران، بيمه را تا سقف مسئوليت آنان اجباري نموده است. دليل کنوانسيون براي بهره

محدودیت مسئوليت کنوانسيون دخالت غيرقانوني هم تا حدود زیادي مبتني بر وزن 

شود،  اي که منجر به ورود خسارت مي که حادثهو در مواردي قابل اعمال است  2هواپيماست

برداران  بردار واحد و یا بهره مربوط به دو یا چند هواپيما است اعم از اینکه بوسيله یک بهره

تدوین و تصویب این کنوانسيون، پاسخ جامعه  3متعدد مورد استفاده قرار گرفته باشند.

و لزوم جبران خسارات وارده به  200۱سپتامبر  ۱۱المللي به مسئوليت ناشي از حملات  بين

اشخاص ثالث ناشي از اقدامات دخالت غيرقانوني در امر پرواز هواپيما بوده است. کنوانسيون 

بردار هواپيما را در قبال خسارات وارده به اشخاص ثالث هنگامي که شخص دیگري  مذکور بهره

دانسته است. همچنين در مورد  نماید، مسئول در امر پرواز یک هواپيما مداخله غيرقانوني مي

                                                 
کنوانسيون خطرات کلي و گزارش تهيه شده در کشور استراليا در مورد مسئوليت و بيمه قابل  7ماده  ۱بند  ۱

 دسترسي به نشاني ذیل:
http://infrastrucure.gov.au/aviation/international/files /liability insurance discussion- paper.pdf. 
2
 The unlawful interference convention, op, cit, Art 4. 

 .کنوانسيون دخالت غيرقانوني مقایسه کنيد 5کنوانسيون خطرات کلي و ماده  6را با ماده  4ماده  2بند  3

http://infrastrucure.gov.au/aviation/international/files
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یک مکانيسم جبران خسارت تکميلي را تعيين نموده است که  شرایط و الزامات بيمه اجباري،

به موجب این مکانيسم، براي هر حادثه منجر به ورود خسارت بيش از حداکثر 

000/000/700sdr بيليون  3، مبلغsdr هاي مکانيسم مالي  در نظر گرفته شده است. سهميه

بارهاي خروجي  [tonnage] هاي هواپيمایي براسا  تعداد مسافران و تناژ مذکور، ميان شرکت

شود و اگر کشوري  المللي محاسبه و تقسيم مي از یک کشور عضو در پروازهاي بازرگاني بين

شود. از سوي  پروازهاي داخلي هم اعمال مي( را ارائه نموده باشد، در مورد 2)2اعلاميه ماده 

بردار طلب  توانند از بهره بيشتر باشد، قربانيان مي sdrبيليون  3دیگر، اگر خسارات وارده از مبلغ 

جبران خسارات بيشتري نمایند و این حق زماني قابل اعمال خواهد بود که خسارت دیده اثبات 

ر به ورود خسارت را با انجام فعل تعمدي و خطا بردار احتمال وقوع حادثه منج نماید که بهره

 داده است.  مي

 ۱اند. الاجرا نشده نون لازمکهيچ یک از دو کنوانسيون خطرات کلي و دخالت غيرقانوني تا

المللي همانند کنوانسيون رم ، ضعف و  یکي از دلایل عدم استقبال کشورها از این دو سند بين

يون وجود دارد و با توجه به اینکه این موضوع در حال کاستيهایي است که دراین دو کنوانس

حاضر در دستور کار ایکائو و برخي نهادهاي بين المللي دیگر و کشورها قرار دارد، لذا باید از 

   شود.این فرصت استفاده نمود و ضعف و کاستيهاي موجود شناسایي گردیده و برطرف 

 

 حقوقي بهره برداری از هواپیمای خلبان متحرک  چارچوبـ 5

با رعایت مقررات در اکثر کشورهاي دنيا ، کاربرد هواپيماي خلبان متحرک در امور بازرگاني 

مجاز اعلام شده است. در بعضي از کشورها یا مقرراتي در مورد این هواپيماها وجود مربوط، 

برداري از هواپيماي  در کشورهایي که بهره باشد. يبرداري بازرگاني از آن ممنوع م ندارد و یا بهره

ملزم به اخذ مجوز از مقامات ملي بوده و باید مطابق با الزامات آنان  خلبان متحرک مجاز است

مندرج در مجوز صادره فعاليت نمایند .با توجه به اینکه مقررات بين المللي فعلي مربوط به 

برد هواپيماي خلبان متحرک تدوین شده است ، لذا برداري از هواپيما قبل از توسعه کار بهره

هواپيماي  از آنجائيکهي به این نوع هواپيما نشده است. اما  ا اشاره"این مقررات صریحا برخي ازدر

شود، بنابراین  خلبان متحرک یکي از مصادیق هواپيما مندرج در اسناد بين المللي محسوب مي

انواع مختلف وسایل  بهره برداري از د زیرانباش عمال ميمقررات مذکور بر این هواپيما هم قابل ا

                                                 
 مراجعه نمایيد. http://www.icao.int/orgبراي اطلاع از آخرین وضعيت اسناد مذکور به سایت ایکائو به نشاني  ۱

http://www.icao.int/org
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 [glider]پرنده مانند بالنها، گلایدرها
، هواپيماها و بالگردها توسط ایکائو به رسميت شناخته ۱

شده و هواپيما اعم از با سرنشين و یا خلبان متحرک، تأثيري بر ماهيت هواپيما بودنش ندارد. 

که  استهایي  به کاربرد این هواپيماها در قالب دستورالعملدر بعضي کشورها، مقررات مربوط 

[caa]مستقيماً توسط وزراي مربوطه و یا مقامات هواپيمایي کشوري
صادر وبه مورد اجرا  2

اند تا  شود. در بعضي کشورهاي دیگر، قوانين هواپيمایي کشوري موجود اصلاح شده گذاشته مي

حال حاضر بيشترین ظرفيت بازار هواپيماي  در شامل هواپيماي خلبان متحرک هم بشوند.

باشد که تعيين رژیم حقوقي این رده  کيلوگرم مي ۱50خلبان متحرک مربوط به رده وزني تا 

هاي اخير بسياري از کشورها از جمله ایران  وزني در صلاحيت مقررات ملي قرار دارد و در سال

اند. بموجب مقررات هواپيمایي  نمودهمقررات ملي مربوط به کاربرد هواپيماي مذکور را تدوین 

کشوري ایران، بهره برداران هواپيماي خلبان متحرک باید از سازمان هواپيمایي کشوري مجوز 

و ملزم به رعایت دستورالعملهاي مربوط به استفاده ایمن از این هواپيماها وده فعاليت دریافت نم

برداري از هواپيماي خلبان متحرک،  بهره در کشور کانادا، متقاضيان اخذ مجوز 3.باشند مي

روي زمين و سایر واقع درمسئوليت تضمين ایمني پرواز و حفظ جان اشخاص و اموال 

، در مواردي ۱۹۹۹4برداران از فضاي هوایي را بعهده دارند. در استراليا بموجب قانون سال  بهره

زمين شود، مالک ثالث روي و اموال که کاربرد هواپيما منجر به ورود خسارت به اشخاص 

بردار، مسئوليت دارند. مالکين غيرفعال مانند اجاره دهندگان هواپيما و یا  هواپيما و بهره

کنندگان مالي از این حکم مستثني هستند. مقررات مذکور هنگامي که یک شخص واقع  تأمين

شود و یا در مورد ورود  در روي زمين یا آب متحمل صدمه جسماني و یا خسارت مالي مي

هرگونه خسارت دیگري که ناشي از انهدام و یا پرتاب شدن برخي اشياء از هواپيماي در حال 

شود. در برزیل که به کنوانسيون رم و پروتکل اصلاحي مونترال پيوسته  باشد، اعمال مي پرواز مي

باشد، رژیم حقوقي مسئوليت محدود بر هواپيما  کشور متعاهد این اسناد مي ۱2است و یکي از 

باشد و با توجه به اینکه براسا  مقررات این کشور، هواپيماي خلبان متحرک  ل اعمال ميقاب

باشد، لذا همان رژیم مسئوليت قابل اعمال بر هواپيماي با سرنشين،  یکي از مصادیق هواپيما مي

بر هواپيماي خلبان متحرک هم قابل اعمال خواهد بود.این مقررات متضمن ضوابطي در 

                                                 
 
۱
 و با استفاده از سطوح آیرودیناميکي پرواز مي کند.هواپيماي بي موتور که به کمک سرعت اوليه  -  

2 Civil Aviation Authorities [CAA]. 
3
 هيئت وزیران ۱386نامه مدیریت و ساماندهي وسایل پرنده فوق سبک غيرنظامي مصوب  آئين - 

4 The damage by aircraft act – DBA. 
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برداري از هواپيماي خلبان متحرک از جمله دارا بودن گواهينامه  شرایط بهره خصوص الزامات و

باشد.  دهي سوابق پروازي این هواپيماها مي قابليت پرواز، آموزش خلبانان و نحوه گزارش

همچنين در بخشي از فرآیند صدور گواهي و تایيدیه براي کاربرد هواپيماي مذکور، مقامات 

نامه مسئوليت بهره بردار را مورد بررسي و ارزیابي قرار داده و در صورتي  مربوطه باید اعتبار بيمه

که آن را مناسب و قابل قبول ندانند باید از پذیرش آن خودداري نمایند که در اینگونه موارد ، 

نامه معتبرو نقض مقررات، غيرقانوني است. در کشور  برداري از هواپيما بدليل فقدان بيمه بهره

برداران دولتي بجز نظامي، صرف نظر از این که هواپيما دولتي است و یا  بهرهانگليس همه 

باشند. در این کشور، رژیم  اي شخص ثالث مي کاربرد دولتي دارد، ملزم به تأمين پوشش بيمه

مسئوليت محدود براي خسارات وارده روي سطح زمين و رژیم مسئوليت مبتني بر خطا و 

الزامات  ، اکثر کشورهامقررات داخلي باشد. در  وا قابل اعمال ميتقصير، بر خسارات وارده در ه

ثالث در مورد  اشخاصحقوقي مربوط به مسئوليت ناشي از خسارات وارده روي سطح زمين به 

رژیم مسئوليت ، در این مواردکه  هواپيماي با سرنشين و خلبان متحرک تفکيک نشده است

در حال شود. ابهامي که  شخص مسئول شناخته ميبردار بعنوان  گردد و بهره محض اعمال مي

المللي وجود دارد و این ابهام موجب بروز مشکلاتي براي ذینفعان  در سطوح داخلي و بينحاضر 

اي کشورهادر مورد هواپيماي دولتي آنها  اطلاع دقيق و صحيح از الزامات بيمه این است کهشده 

جبران خسارات وارده به خسارت د منجر به عدم وجود ندارد و این خلاء اطلاعاتي در برخي موار

در هر مورد خاص، خسارت دیده باید به  زیرا. شود و یا پرداخت خسارت ناعادلانه مي دیدگان

و ممکن است براي خسارات مساوي و مشابه، ميزان غرامت نموده مراجع قضایي مراجعه 

المللي که ساليان متمادي است  متفاوتي تعيين و پرداخت شود. بنابراین جامعه هوانوردي بين

مشغول بررسي و تعيين رژیم حقوقي هواپيماي دولتي بوده و تاکنون موفق به این مهم نشده 

است، با توجه به توسعه کاربرد هواپيماي خلبان متحرک توسط مقامات حکومتي و با هدف 

هر ر این زمينه حمایت از حقوق خسارت دیدگان ناشي از سوانح و حوادث این هواپيماها باید د

 تعيين تکليف نماید.چه زودتر

 

 اصول رژیم مسئولیت هواپیمایي کشوری -6

از مهمترین  الزامات مربوط به رژیم مسئوليت هواپيما اعم از با سرنشين و خلبان متحرک، 

تعيين اصول حاکم بر این رژیم حقوقي با هدف جبران عادلانه و بموقع خسارات وارده به 

مشکلاتي از قبيل  ،باشد. در صورت فقدان اصول یاد شده در مقررات مربوط ميخسارت دیدگان 
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تاخيردر پرداخت خسارات وارده، پرداخت خسارت ناعادلانه و عدم امکان شناسایي و تعيين 

المللي و داخلي اکثر کشورها،  شود. بر اسا  مقررات فعلي بين بردار واقعي ایجاد مي بهره

برداري از یک هواپيما، بعهده  خسارت دیدگان ناشي از بهرهمسئوليت پرداخت غرامت به 

باشد. برخي از اصول مندرج در رژیم مسئوليت فعلي  مي [aircraft operator] بردار هواپيما بهره

 باشد: قابل اعمال بربهره برداري از هواپيما بشرح ذیل مي

باید خطا و تقصير طرف )قربانيان خسارات ن ۱نظر از خطا اعمال رژیم مسئوليت مطلق صرف -

 مسئول را اثبات نمایند(.

 تعيين شخص مسئول در مقررات مربوط. -

کند  ها ]سهيم شدن در جبران خسارت بوسيله شخصي که ادعا مي پذیرش برخي معافيت -

 باشد[. خسارات وارده بدليل اقدامات سایر اشخاص مي

 بردار هواپيما(. خطاي بهرهاعمال مسئوليت نامحدود در بعضي شرایط. )سوء عملکرد و  -

 ضرورت پوشش بيمه اجباري طرف مسئول تا سقف محدودیت مسئوليت. -

 .2گر امکان طرح دعوي مستقيم عليه بيمه -

 باشد. رژیم مسئوليت محدود مبتني بر وزن هواپيما مي -

 تواند در کشوري که متحمل خسارت شده است، اقدام قضایي انجام دهد. خواهان مي -

 

ذکور بر خسارات وارده ناشي از تصادم دو هواپيماي خلبان متحرک با یکدیگر و یا اصول م

 باشد.  قابل اعمال ميهم یک هواپيماي با سرنشين با هواپيماي خلبان متحرک 

  

 بردار هواپیمای خلبان متحرک شناسایي و تعیین بهره -7

وارده به اشخاص و یکي از موضوعات مهم در یک رژیم مسئوليت براي جبران خسارات 

است که تعهد جبران خسارت وارده به خسارت  [liable party] مسئول اموال، تعيين شخص

دیدگان را بعهده دارد. در کشورهاي داراي رژیم مسئوليت مبتني بر خطا، تقصير شخص 

                                                 
شود که براي تحقاق مسائوليت نيااز باه      ریسک ناميده مياین نوع رژیم مسئوليت بعنوان رژیم مسئوليت خطر یا  ۱

 شود. باشد و به محض ورود خسارت، مسئوليت محقق مي اثبات و احراز عنصر خطا و تقصير شخص مسئول نمي
نماید در ازاي پرداخات وجاه یاا وجاوهي از طارف دیگار در        بيمه عقدي است که بموجب آن یک طرف تعهد مي 2

نامناد.   گار ماي   خسارت وارده بر او را جبران کرده یا وجه معيني بپردازد. متعهد را بيماه  صورت وقوع یا بروز حادثه،

 [.07/۱2/۱3۱6قانون بيمه مصوب  ۱]ماده 
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مسئول باید اثبات و احراز شود. در کشورهاي داراي رژیم مسئوليت مبتني بر خطر، مسئوليت 

شود، زیرا در مقررات مربوط، شخص مسئول از قبل تعيين شده است. در  خودکار احراز مي بطور

بردار یا سایر اشخاص مسئول ممکن است داراي مسئوليت  بعضي موارد و در شرایط خاص، بهره

هاي مسئوليت نا محدود در مقررات  کيفري بوده و مستحق مجازات کيفري هم باشند. در رژیم

شود و در این موارد، سيستم قضایي از  مسئول، محدودیتي تعيين نميمربوط براي شخص 

کند که سهم هر یک از اشخاص  طریق تعيين ميزان مسئوليت مالي هر طرف، تعيين تکليف مي

مسئول با یکدیگر ممکن است متفاوت باشد.در کشورهایي که داراي رژیم مسئوليت محدود 

محدودیت مسئوليت به مسئوليت نامحدود تبدیل  بردار احراز شود، ميباشند اگر تقصير بهره

برداري از یک هواپيماي خلبان  نظر از سهم هر یک از عوامل مرتبط با بهره صرف .شود مي

متحرک در وقوع یک حادثه یا سانحه منجر به ورود خسارت، بعلت پيچيدگي سيستم این نوع 

ا هواپيماي با سرنشين هواپيما، تعيين شخص مسئول و ميزان مسئوليت او در مقایسه ب

تر است. در مواردي که براي هواپيماي خلبان متحرک، رژیم مسئوليت محدود وجود  مشکل

بردار است که باید به صراحت از قبل تعيين شده  دارد، شخص مسئول در غالب موارد، بهره

ک الزامي برداري از هواپيماي خلبان متحر باشد. در مواردي که ثبت و یا اعطاي مجوز براي بهره

بردار  شود، معمولاً بعنوان بهره شود و یا مجوز بنام او صادر مي است، شخصي که نام او ثبت مي

، اختلاف بوجود آید. در «بردار بهره»شود. گاهي مواقع ممکن است در تفسير واژه  تعيين مي

 پروازيدر مورد اجاره هواپيما با خدمه  ۱بردار تعریف شده است. ، بهره۱۹52کنوانسيون رم 

[wet lease]
، اجاره دهنده هواپيما مسئول است. همچنين فرض بر این است که مالک هواپيما 2

بردار هواپيماي  باشد، مگر اینکه خلاف آن ثابت شود. بدون شناسایي بهره بردار آن نيز مي بهره

در  خلبان متحرک، براي اشخاص ثالث امکان دریافت غرامت وجود ندارد. این در حالي است که

بردار به آساني مقدور نخواهد بود، مانند مواردي که هواپيماي مذکور  بعضي موارد شناسایي بهره

سوزي بطور کامل منهدم شود.  بردار پرواز نماید و یا در یک سانحه یا آتش خارج از کنترل بهره

رد. بنابراین بردار ندا بردار واقعي، تمایل به شناسایي خود بعنوان بهره در برخي شرایط هم بهره

بردار هواپيماي خلبان متحرک براسا   براي رفع این مشکل همانند وسایط نقليه زميني، بهره

براي از سوي دیگر اطلاعات مربوط به ثبت هواپيماي یاد شده ميتواند مورد شناسایي قرار گيرد. 

                                                 
 کنوانسيون رم. 2ماده  ۱

 
 اي توسط موجر و مالک هواپيما. اجاره هواپيما با خدمه پروازي و در مواردي با انجام تعميرات و تعهدات بيمه2
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 حقوقي هواپيماي خلبان متحرک در مقایسه با هواپيماي با سرنشين، امکان طرح ادعاهاي

هاي صلاحيتي مختلف قرار دارند. بعنوان  بيشتري وجود دارد، زیرا اشخاص مسئول، در حوزه

مثال ممکن است خلبان متحرک در کشور دیگري غير از کشور ثبت هواپيما حضور داشته باشد 

که این وضعيت، موجب طرح برخي ابهامات حقوقي در مورد تعيين شخص مسئول و نحوه 

مشکل خاصي در  تعارض قوانين خواهد شد. در صنعت وسایط نقليه زميني تقسيم مسئوليت و

دارد و همچنين در دستر  قرار اطلاعات مربوط به ثبت این وسایط  این زمينه وجود ندارد زیرا

گران آنها به راحتي قابل شناسایي هستند. همچنين در صورت وقوع یک سانحه یا حادثه  بيمه

هاي مسئوليت بهره  و خلبان متحرک، در صورتي که رژیم ميان یک هواپيماي با سرنشين

برداران این دو هواپيما با یکدیگر متفاوت باشد، موضوع تعيين شخص یا اشخاص مسئول و 

علاوه بر بهره برداراني که  ميزان مسئوليت هر یک ابهام و پيچيدگي بيشتري خواهد داشت.

برداراني هم وجود دارند که به ثبت  ، بهرهاند بطور رسمي در نزد مراجع ذیصلاح به ثبت رسيده

قابليت دسترسي از دلایل این امر،  که برخي کنند اند و بعضاً مقررات ملي را رعایت نمي نرسيده

هاي قانوني و  اعمال محدودیتتر و سبک تر و آسان اشخاص به هواپيماي خلبان متحرک کوچک

برداران هواپيماي  که مالکين و یا بهرهاي  باشد، بگونه اجرایي توسط مقامات ذیصلاح ملي مي

در حال حاضر، آمار دقيقي  .هاي یاد شده را ندارند مذکور، تمایل و یا توانایي رعایت محدودیت

در دستر  نيست که نشان دهد نسبت کاربرد غيرقانوني به کاربرد قانوني این هواپيماها چه 

علامت بهره برداران براي داشتن  ودنملزم نم رفع این مشکل، کارهايراه  ي ازميزان است. یک

  ۱باشد. ثبت هواپيماي خلبان متحرک خریداري شده یا وارد شده به کشور مي

 

 ارزیابي رژیم مسئولیت هواپیمای خلبان متحرک -8

در رژیم مسئوليت محدود و مبتني بر خطر ، فرآیند پرداخت غرامت به خسارت دیدگان 

برداري از  تر خواهد بود، مشروط به اینکه اولاً بهره نسبت به رژیم مسئوليت مبتني بر خطا آسان

بردار قابل شناسایي باشد، سوماً هواپيما  هواپيماي خلبان متحرک قانوني بوده باشد، دوماً بهره

                                                 
نماید باید در دفتر باه ثبات    هر وسيله پرنده که در فضاي هوایي جمهوري اسلامي ایران پرواز مي -2ماده بيشين  ۱

مقرر نموده که تشخيص ثبت اناواع وسايله پرناده موضاوع      4برسد و علامت ثبت و تابعيت ایراني داشته باشد ماده 

ان و فروشندگان وسيله پرنده موظاف هساتند   هم تصریح نموده که سازندگ ۱3نامه با سازمان است و ماده  این آئين

 به منظور عرضه و انتقال و انجام آزمایش وسيله پرنده از سازمان گواهينامه ثبت موقت دریافت دارند.
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ر مناسب تحت پوشش بيمه قرار گرفته باشد.در رژیم مسئوليت محدود، خسارت قرباني بطو

بردار به موجب قانون بعنوان مسئول  شود که بهره شود. ]فرض مي بردار جبران مي توسط بهره

اي و سرمایه و دارایي کافي نيز  محدود تعيين شده و قابل شناسایي بوده و داراي پوشش بيمه

ي دیگر اعمال رژیم مسئوليت محدود، مانع طرح ادعاهایي عليه سایر اشخاص باشد[. از سو مي

خسارت مانند سازندگان در مورد مسئوليت ناشي از محصولات و  ذیمدخل در زمينه ورود

هاي مسئوليت مبتني بر خطا، براي احراز مسئوليت باید تقصير  باشد. در رژیم کالاهاي آنها نمي

ن امر مستلزم طي یک فرایند نسبتاً طولاني است و هر طرف مسئول احراز شود که تحقق ای

کند مسئوليت خودش را به حداقل کاهش دهد و خسارات وارده به قربانيان هنگامي  سعي مي

شود که این فرایند کامل شود. در این رژیم مسئوليت، انتقال بار اثبات خطا بر دوش  جبران مي

بویژه در مورد سيستم هواپيماي خلبان  اپيمایيخسارت دیدگان است که این امر در صنعت هو

امري پيچيده است و ممکن است مدت زیادي بطول انجامد.در کنوانسيون مونترال  متحرک،

هایي را بدون  پرداخت مقرر شده است: در صورت ضرورت ، متصدي حمل باید پيش ۱۹۹۹

یي منجر به فوت تأخير به شخص یا اشخاص حقيقي که مستحق مطالبه خسارت در سوانح هوا

پرداختها،  یا صدمه بدني هستند به منظور رفع نيازهاي فوري مالي آنها پرداخت نماید. این پيش

دليلي بر قبول مسئوليت از طرف متصدي حمل نيست و از مبالغي که بعداً توسط متصدي 

رژیم مسئوليت محدود، بنابراین در ۱شود. گردد، کسر مي حمل بعنوان خسارت پرداخت مي

طعيت حقوقي بيشتري وجود دارد به دليل اینکه شخص مسئول جبران خسارات وارده، از قبل ق

بردار، شخص مسئول است[ و لذا خسارت دیدگان در  تعيين شده است ]در غالب موارد بهره

زمان کمتري به حقوق خود دست خواهند یافت. باید توجه داشت که حتي در رژیم مسئوليت 

شود و در بعضي موارد،  رامت خسارت دیدگان به سرعت پرداخت نميمحدود هم گاهي مواقع غ

فرآیند حقوقي ممکن است طولاني و پيچيده باشد ، زیرا باید بررسي شود که خسارات وارده 

جاني و یا مالي است و ميزان آن چقدر است. در مواردي که جراحات بدني شدید ایجاد شده 

ارده بين طرفين ذینفع اختلاف وجود داشته باشد، است یا در مورد ارزیابي ميزان خسارات و

کنند. درمواردي که خسارات وارده  معمولاً مراجع قضایي براي حل و فصل اختلاف ورود پيدا مي

شود زیرا براي جبران خسارت جزیي طرفين  حل اختلاف به دادگاه ارجاع نمي کم اهميت است،

 در  همچنين راي اقدامات قضایي دارند.اختلاف، کمتر تمایل به تقبل هزینه و صرف زمان ب
 

                                                 
 کنوانسيون مونترال. 28ماده  ۱
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 موارد ذیل خسارات وارده به سهولت قابل جبران نخواهد بود:

 پس از وقوع حادثه یا سانحه ، امکان تشخيص بهره بردار وجود نداشته باشد.  -

 موضوع از استثنائات مندرج در قرارداد بيمه باشد.  -

 ودیت زماني پيش بيني شده باشد. براي دریافت غرامت توسط خسارت دیدگان، محد -

هنگامي که هواپيماي خلبان متحرک بدون اخذ مجوز از مقامات ذیصلاح ملي و یا بدون  -

 رعایت مقررات مربوطه مورد استفاده قرار گرفته باشد.

شود و  برداران ثبت شده و بيمه شده انجام مي از هواپيما بوسيله بهره  هنگامي که استفاده -

هایي تعيين شده است که این  گران محدودیت برداري توسط بيمه این بهرهليکن براي 

 ها توسط بهره برداران رعایت نميشود. محدودیت

 باشد. شود و فاقد شماره ثبت مي هواپيماي خلبان متحرکي که دچار سانحه مي -

 است.  هواپيماي خلبان متحرکي که بطور کامل منهدم شده و از بين رفته -

 

 باشد: داراي مزایاي ذیل مي خلبان متحرکرژیم مسئوليت محدود هواپيماي در مجموع 

برداران و غيره، قطعيت  گران، بهره براي همه اشخاص ذینفع مانند خسارت دیدگان، بيمه -

 بيشتري وجود دارد.

آید زیرا به دليل عدم  تري از اشخاص ثالث در زمان ورود خسارت بعمل مي  حمایت مناسب -

توانند  خي فرآیندها براي پيگيري ادعاهاي خسارت دیدگان، نامبردگان زودتر ميلزوم طي بر

به عبارت دیگر در هر شرایطي باید خسارات  غرامت و حق بيمه خود را دریافت نمایند.

باشد، جبران شود. در رژیم  برداري که بيمه مي وارده به خسارت دیدگان از سوي بهره

دگان باید منتظر بمانند تا تقصير شخص مسئول احراز مسئوليت مبتني بر خطا، خسارت دی

اي  بردار نيست و اغلب فاقد پوشش بيمه شود و سپس توسط آن شخص که ضرورتاً بهره

 باشد، جبران خسارت شوند. شخص ثالث مي

شود و براي رفع  بردار بعنوان شخص مسئول تعيين مي بهره "در رژیم مسئوليت محدود عموما -

اي که هيچ ابهام و  گردد، بگونه بردار هم ارائه مي ني دقيق و واحد بهرهمشکلات بعدي، مع

بردار وجود نداشته باشد. مزیت این امر براي هر دو گروه  تردیدي در مورد شناسایي بهره

 بردار خواهد بود.  برداران و خسارت دیدگان، وجود قطعيت در شناسایي بهره بهره

 



 معصومه ابراهیميو لیلا رئیسي 

 

 

مه
لنا
ص
ف

 
ت
يقا
حق
ت

 
وق
حق

 
ي
وص
ص
خ

 و 
ي
فر
کي

 

ره
ما
ش

33 ، 
يز
پای

 6
۱3
۹

 

187 

ل حاضر، یک رژیم حقوقي مشترک براي خسارات وارده اشاره شد در حا "همانگونه که قبلا

به اشخاص ثالث روي سطح زمين نه براي هواپيماهاي با سرنشين و نه هواپيماي خلبان 

متحرک وجود ندارد. با توجه به ارائه پيشنهاد براي حذف محدودیت مسئوليت در قبال اشخاص 

رسد تمایل اندکي براي پذیرش یک رژیم  بنظر مي ۱المللي اخير، هاي بين ثالث از کنوانسيون

مسئوليت مشترک در سطح جهاني وجود دارد و همان دلایلي که براي رژیم حقوقي مشترک 

مربوط به هواپيماي با سرنشين مطرح شده است، در مورد هواپيماي خلبان متحرک هم قابل 

مللي براي هماهنگ ال باشد. بنابراین احتمال تحقق توافق ميان کشورها و جامعه بين طرح مي

رسد.  ضعيف به نظر ميدر قبال اشخاص ثالث مسئوليت هواپيماي خلبان متحرک   سازي رژیم

ها وقلمرو عمليات هواپيماي خلبان متحرک، ارزیابي ميزان سهم اشخاص  ویژگياز طرفي بدليل 

ض بردار داراي مسئوليت مح اصل بهره"زیرا مختلف در تقبل مسئوليت مشکل تر خواهد بود.

، ممکن است براي خسارات وارده بر روي زمين مناسب باشد، اما براي تصادفات بوقوع " است

رسد. با وجود تفاوت ميان مقررات کشورها در زمينه رژیم  پيوسته در هوا معقول بنظر نمي

مسئوليت حاکم بر کاربرد هواپيماي خلبان متحرک در قبال خسارات وارده به اشخاص ثالث، 

بمنظور تامين حقوق اشخاص توقف رشد بازار این هواپيما نشده است. بنابراین این امرموجب 

یک رژیم حقوقي مسئوليت معقول و  خسارت دیده ناشي از پرواز هواپيماي مذکور ضروري است

هاي متفاوت  شرایط و ویژگيکه متضمن  متعادل براي بهره برداران هواپيماي خلبان متحرک

ور با جزئيات مربوطه و ميزان بار مالي ناشي از آن که بر صنعت حوادث و سوانح هواپيماي مذک

کشورها  همچنين گردد. تعيينشود،  بيمه و فعالان صنعت هواپيماي خلبان متحرک تحميل مي

باید اطلاعات دقيق و بروز خودشان در مورد رژیم مسئوليت هواپيماي خلبان متحرک هم براي 

در اختيار ایکائو قرار تصادفات رخ داده در آسمان را خسارات وارده بر روي زمين و هم براي 

تعيين یک چارچوب حقوقي مورد قبول کشورها و سایر ذینفعان  اقدام به دهند تا این سازمان

 هواپيماي خلبان متحرک نماید.

 

 بازار بیمه هواپیمای خلبان متحرک -9

خلبان متحرک و سایر اي مربوط به هواپيماي  هاي حرفه آوري شده از تشکل اطلاعات جمع

برداران هواپيماي خلبان متحرک تجاري از  ، اکثریت بهرهيان اخيردهد در سال منابع نشان مي

                                                 
 مونترال. 200۹هاي خسارات کلي و دخالت غيرقانوني  کنوانسيون ۱
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شود نوع سنگين وزن این  بيني مي اند. پيش نوع سبک وزن و فوق سبک آنها استفاده کرده

د استفاده هواپيماها در کاربردهاي مختلف بازرگاني از جمله حمل و نقل در آینده بيشتر مور

هاي هواپيماسازي بزرگ و با تجربه ساخته  قرار گيرند. سایز بزرگ این هواپيماها بوسيله شرکت

هاي آموزش  گيرند که تحت کنترل خلبان برداري قرار مي شوند و توسط مؤسساتي مورد بهره مي

گران  بيمه دیده ماهر قرار دارند که در مورد این نوع هواپيماها، بيمه حساسيت چنداني ندارد و

اند. با توجه به توسعه بازار هواپيماي خلبان متحرک و  تاکنون این هواپيماها را بيمه نموده

[accident & incident]احتمال افزایش وقوع سوانح و حوادث 
منجر به ورود خسارات به  ۱

بيمه تحت پوشش "بعضابردار با منابع مالي محدود که  اشخاص و اموال ثالث، باید دید یک بهره

تواند حقوق خسارت دیدگان را  باشد، چگونه مي اي او کافي نمي قرار ندارد و یا پوشش بيمه

هاي بيمه قابل تأمين  برداران هواپيماي خلبان متحرک بزرگ هزینه جبران نماید. براي بهره

است، ليکن براي نوع کوچک این هواپيماها، نگراني جدي وجود دارد. به همان ميزان که بازار 

یابد، امکان پاسخگویي صنعت بيمه به ادعاهاي  واپيماي خلبان متحرک سبک توسعه ميه

گران معتقدند  مربوط به جبران خسارات وارده ناشي از کاربرد این هواپيماها کاهش ميابد. بيمه

برداري از هواپيماي خلبان متحرک داراي ریسک بالایي براي صنعت بيمه است، زیرا وقوع  بهره

و به  گردیدهادث این هواپيماها در مناطق پرجمعيت موجب ورود خسارات زیادي سوانح و حو

شود این است که آیا  تبع آن مبالغ خسارت هم افزایش خواهد یافت. سؤالي که مطرح مي

اي کافي، راه حل مناسبي  ممنوع نمودن پرواز هواپيماي خلبان متحرک بدون پوشش بيمه

برداري از این هواپيماها باید انجام شود؟  مه اجباري بهرهاست؟ چه اقداماتي در مورد پوشش بي

آیا براي تضمين جبران خسارات وارده به اشخاص و اموال ثالث لازم است یک رژیم مسئوليت 

و یا رژیم مسئوليت خاص این نوع هواپيما تعيين شود؟ در  [civil liability regime] مدني

براي جبران خسارات وارده ناشي از کاربرد هواپيماي اي  بسياري کشورها، دارا بودن پوشش بيمه

خلبان متحرک اجباري است. در برخي موارد، خسارات ناشي از کاربرد این هواپيماها، خارج از 

گيرند و لذا ضروري است در اینگونه موارد، بيمه خاص تأمين  اي قرار مي پوشش بيمه

برداران هواپيماي مدل پيشنهاد  يله بهره[ این نوع بيمه معمولاً بوس[Masutti, 2016,p4گردد.

                                                 
« ت»و « پ»کنوانسيون شيکاگو ذکر شاده اسات. همچناين بنادهاي      ۱3تعاریف این دو واژه در ضميمه شماره  ۱

قاانون   22هيأت وزیران ]موضاوع مااده    30/05/۱3۹0نامه بررسي سوانح و حوادث هوایي ]غيرنظامي[ مصوب  آئين

 [ این دو واژه را تعریف نموده است.۱328هواپيمایي کشوري 
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هاي ناشي از مسئوليت اشخاص  شود.گاهي مواقع موسسات بيمه پوشش مالي تأمين هزینه مي

نمایند، ليکن شخص مسئول را از مسئوليت حقوقي و بعضاً  در قبال خسارت دیدگان را ارائه مي

کند. بعنوان مثال، اگر  ميبرداري از هواپيماي خلبان متحرک معاف ن کيفري ناشي از بهره

بردار هواپيماي منجر به وقوع حادثه یا سانحه، علاوه بر اینکه  اي بوقوع بپيوندد، بهره حادثه

باشد، ممکن است با شکایت خسارت دیدگان  مسئول جبران خسارات وارده به اشخاص ثالث مي

بيمه نامه شخص ثالث  بردار داراي تحت تعقيب حقوقي و یا کيفري هم قرار گيرد. چنانچه بهره

 باشد، دوحالت زیر قابل تصور است:

اي باشد، هيچ هزینه دیگري بر  الف: اگر ميزان مسئوليت کمتر از ميزان پوشش بيمه

 شود. بردار تحميل نمي بهره

التفاوت  بردار باید مابه اي باشد، بهره ب: اگر ميزان مسئوليت بيشتر از ميزان پوشش بيمه

پرداخت نماید، حتي اگر منجر به کاهش و تسویه کامل دارایي و متعلقه را تأمين و 

 سرمایه او شود.

 

بردار فاقد پوشش بيمه مسئوليت شخص ثالث بوده و یا بدون رعایت  از سوي دیگر، اگر بهره

او باید مبلغ کامل خسارات را به خسارت  ۱برداري نموده باشد، نامه از هواپيما بهره مفاد بيمه

نماید، حتي اگر منجر به کاهش و تسویه کامل دارایي و سرمایه او شود. برخي دیدگان پرداخت 

در این بازار اشاره نموده و گفته اند  [undercapacity] گران به وضعيت محدودیت ظرفيت بيمه

باشد که یکي از  تقاضا براي بيمه هواپيماي خلبان متحرک فراتر و بيشتر از موارد قابل عرضه مي

ورد ميزان خسارت وارده احتمالي است که عواملي از قبيل عدم دسترسي کامل به دلایل آن، برآ

برداران هواپيماي خلبان متحرک و ميزان خسارات وارده قبلي  سوابق و اطلاعات مربوط به بهره

و بعضاً فقدان الزامات و شرایط کاربرد این نوع هواپيماها مزید بر علت شده است. این شرایط 

، از [aviation reinsurer] گران اتکایي تخصصي هواپيمایي گران یا بيمه خي بيمهشود بر باعث مي

فروش بيمه خودداري نمایند، مگر در مواردي که توجيه شوند مشخصات هواپيما و بهره برداري 

                                                 
بيمه شخص ثالث و یا بيمه مسائوليت از جملاه شارایط     براسا  رویه جاري در غالب کشورهاي جهان، دارا بودن ۱

نامه مدیریت و سااماندهي وساایل پرناده     آئين 47باشد. بعنوان مثال در ماده  برداري از هواپيما مي صدور مجوز بهره

هيئت وزیران، مقرر گردیده که تمامي دارندگان وسایل پرنده باید وسيله پرنده  ۱386فوق سبک غيرنظامي مصوب 

 برداري از آن، بيمه شخص ثالث و یا بيمه مسئوليت نمایند. ب نوع بهرهرا حس
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باشد. در صورتي که بيمه مسئوليت شخص ثالث در بازار  مورد نظر داراي ریسک قابل قبول مي

یابد و در این شرایط فشار اقتصادي زیادي  ضه باشد، قيمت بيمه افزایش نميبقدر کافي قابل عر

باشند، ملزم به دارا بودن  بردار هواپيما نمي برداران وارد نخواهد شد. اشخاصي که بهره بر بهره

بيمه اجباري شخص ثالث نيستند، ليکن عليرغم این امر، اغلب اشخاص مرتبط با موضوع بطور 

کنند. از طرفي بدليل فقدان یک تعریف مشترک و  ع بيمه را خریداري ميداوطلبانه این نو

هماهنگ از هواپيماي مدل و دولتي و در نتيجه فقدان یک رژیم حقوقي بيمه مسئوليت یکسان 

براي این هواپيماها، مشکلاتي براي ذینفعان ایجاد شده است. بعنوان مثال معافيت هواپيماي 

برداران، هواپيماي خلبان  اي الزامي موجب شده که بعضي بهره مدل براي دارابودن پوشش بيمه

همچنين متحرک را بعنوان هواپيماي مدل معرفي نموده تا از این معافيت برخوردار گردند. 

گر خود را  برداران هواپيماي خلبان متحرک در برخي موارد مایل نيستند نام بيمه بعضي بهره

. از سوي شود ي فرآیند رسيدگي و تعيين تکليف ادعاها ميافشا نمایند که این امر منجر به کند

هاي خطرات جنگ و تروریسم در مورد هواپيماي خلبان متحرک  با اینکه برخي انواع بيمهدیگر 

بيني است، اما در غالب موارد قراردادهاي بيمه هواپيمایي استاندارد ، خسارات ناشي  قابل پيش

با توجه به وضعيت خاص هواپيماي  ۱کنند. مستنثي مينامه  از خطرات جنگ را از شمول بيمه

اي منعطف  بگونه بایدهواپيما این استثنائات مندرج در قراردادهاي بيمه خلبان متحرک، 

موضوع مهم دیگر این بيني گردد که بار هزینه آن بيشتر بر دوش صنعت بيمه قرار گيرد.  پيش

را  2سوانح و حوادث شدید هستندملزم هواپيما برداران  در صنعت هوانوردي، بهره است که

دهي یک نقش اساسي و کليدي در تأمين فرهنگ ایمني در  گزارش نمایند. زیرا گزارش

کند که بتوانند خطرات و  به مقامات مسئول ایمني و قانونگذاران کمک مي و هواپيمایي دارد

. این فرآیند باید 3خسارات وارده بوسيله هواپيما را شناسایي و نسبت به رفع آنها اقدام نمایند

مقررات ملي در حال حاضر براي انواع هواپيماي خلبان متحرک هم بکار رود در حالي که 

                                                 
اي در مورد خطرات شيميایي و بيولوژیکي به  هاي بيمه اخيراً در بعضي کشورها پيشنهاد شده است محدودیت ۱

 قراردادهاي بيمه اضافه گردد.
حادثه »هيأت وزیران،  ۱3۹0مصوب  نامه بررسي سوانح و حوادث هوایي )غيرنظامي( آئين ۱ماده « ث»در بند  2

باشد. تشخيص  الوقوع مي اي که وضعيت آن بيانگر یک سانحه قریب بدین شرح تعریف شده است: حادثه« شدید

هاي  شود. نمونه سانحه یا حادثه شدید صرفاً با توجه به نتيجه آنها توسط سازمان ]هواپيمایي کشوري[ مشخص مي

 نوانسيون )شيکاگو( ذکر گردیده است.ک ۱3حادثه شدید در ضميمه شماره 
 کنوانسيون مذکور مراجعه نمایيد. ۱3و ضميمه شماره  ۱۹44کنوانسيون شيکاگو  26به ماده  3
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براین، فقدان اطلاعات بناباشند.  يمدر مورد هواپيماي خلبان متحرک فاقد این تکليف کشورها 

، مذکوررسمي و موثق در مورد سوانح و حوادث و خسارات وارده ناشي از آن در مورد هواپيماي 

موجب عدم امکان دقيق ارزیابي کفایت و تناسب شرایط و الزامات فعلي بيمه مسئوليت شخص 

و با توجه  شود برداري از هواپيماي خلبان متحرک مي ي از بهرهثالث در مورد خسارات وارده ناش

گران نيازمند دسترسي به اطلاعات موثق و دقيق براي ارزیابي ریسک و  بيمهبه اینکه 

این اطلاعات،  صورت عدم دسترسي بهدر ، لذا هستندخویش اي  گذاري خدمات بيمه قيمت

 .ار مالي، افزایش خواهند داداحتمالاً قيمت خدمات خود را با هدف عدم تحميل ب
بر خلاف صنعت هواپيماي با سرنشين که هاي بيمه بهره برداران هواپيما نيز  در مورد هزینه

باشند،  اي خود مي برداران مکلف به ارائه گزارشهاي ساليانه در مورد ميزان هزینه هاي بيمه بهره

باشد. همچنين    نميدر مورد هواپيماي خلبان متحرک، آمار دقيق و موثقي در دستر

هاي پرداختي  برداران هواپيماي یاد شده هم تمایل ندارند که اطلاعاتي در مورد حق بيمه بهره

اي این بخش در  هاي بيمه خود ارائه نمایند. اطلاعات ناقص و محدودي که در مورد سهم هزینه

باشد  اي عملياتي ميه % هزینه80% تا ۱اي از  هاي بيمه دهد، هزینه دستر  قرار دارد نشان مي

هاي آنان بوده  % کل هزینه5 -% ۱5اند که هزینه بيمه آنها بين  برداران گفته و اکثریت بهره

رسد. واقعيت این است که مبلغ حق بيمه  اي، قابل قبول به نظر مي که این دامنه هزینه ۱است

سایل پرنده ندارد هاي عملياتي بهره برداران این و مسئوليت شخص ثالث، سهم زیادي در هزینه

کند. بنابراین در حال  برداران هواپيماي خلبان متحرک ایجاد نمي اي را براي بهره مشکل عمده و

اي براي توسعه بازار فناوري هواپيماي خلبان متحرک و خطري  حاضر قيمت بيمه، مانع عمده

 شود. جدي براي صنایع بيمه و هوانوردي محسوب نمي

از یک هواپيماي خلبان متحرک بدون رعایت مقررات مربوطه  با توجه به اینکه استفاده

تر از هواپيماي با سرنشين است، لذا احتمال انجام اقدامات غيرقانوني با استفاده از  بسيار شایع

این هواپيماها بيشتر و خطرات آن هم افزون تر خواهد بود.براي رفع خطرات یاد شده و صيانت 

ه به عدم وجود یک رژیم مسئوليت شخص ثالث مشترک در از حقوق خسارت دیدگان و با توج

المللي و صلاحيت مقامات ملي کشورها براي تدوین مقررات در این زمينه، لذا  سطح بين

 اتخاذ نمایند. را مقامات یاد شده باید تدابير لازم 

 

                                                 
1 http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studies/doc/internal- market/2012-07- insurance. Requirements. 

pdf. 

http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studies/doc/internal-
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 ارزیابي خطر -10

حق بيمه  گذاري ، یک عامل مهم و اساسي در قيمت[risk assessment]ارزیابي خطر

اي، آن را مورد  اي نسبت به هر حادثه گران قبل از ارائه خدمات بيمه شود و بيمه محسوب مي

دهند. برخي از معيارهاي ارزیابي خطر در زمينه کاربرد هواپيماي خلبان  ارزیابي خطر قرار مي

 باشد: متحرک بشرح ذیل مي

 بردار قابليت و توانایي بهره -

 حوادث و ميزان خسارات وارده . تاریخچه تعداد سوانح و -

 تعداد ساعات پرواز. -

 هاي او. مهارت خلبان و صلاحيت -

 هاي آن. برداري و قابليت نوع هواپيماي مورد بهره -

 ارزش هواپيما. -

 شرایط و الزامات خاص ملي ]بعنوان مثال الزامات صدور گواهينامه[. -

 برداري و نوع فعاليت هواپيما. ماهيت بهره -

 پرواز هواپيما برفراز مناطق پرجمعيت. -

 ها وتجربيات آنها. سازندگان هواپيما و مهارت -

 

هند که  هاي مختلفي انجام مي تر و با روش تر و جزیي هاي دقيق گران، ارزیابي برخي بيمه

هزینه اقتصادي کمتري بر دوش آنان تحميل شود. دارا بودن بينش ایمني سازندگان و 

گران  برداران هواپيماي خلبان متحرک، یک معيار اساسي براي بيمه رهتوليدکنندگان و به

قطعات و کننده  شود که شامل طيف مختلفي از اشخاص و واحدهاي تأمين محسوب مي

برداري از هواپيماي خلبان متحرک، مستلزم کاربرد عناصر  بهرهاز سوي دیگر . باشد ميتجهيزات 

هاي زميني و  ميان خلبان و هواپيما مستقر در ایستگاه مختلفي از قبيل برقرار کنندگان ارتباط

برداري صحيح و یا فرود  یا هوایي که امکان ارائه خدمات عملياتي به خلبان براي تحقق بهره

باشد. وجود نقص عملکرد در هر یک از عناصر یاد شده  آورند، مي اتوماتيک و غيره را فراهم مي

نجر به وقوع یک سانحه یا حادثه براي هواپيما شود. به تواند م افزار، مي از جمله سيستم نرم

همين دليل، معيارهایي مانند کيفيت خدمات سازندگان و تجربيات آنها و نوع و وضعيت ارائه 

گران اهميت اساسي دارد. با توجه  افزار هواپيماي خلبان متحرک براي بيمه دهنده خدمات نرم

متناسب باعناصر و معيارهاي پيش گفته براي اي  گران، پوشش بيمه به این دلایل، بيمه
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نمایند. علاوه بر این، بازار هواپيماي خلبان متحرک هنوز در  هواپيماي خلبان متحرک ارائه مي

گران ریسک بالا در این صنعت را با منافع اقتصادي  برد، لذا بيمه دوران طفوليت خود به سر مي

د هواپيماي خلبان متحرک در مقایسه با دانند. خطر دیگري که در مور خود در تعارض مي

هواپيماي با سرنشين بيشتر وجود دارد این است که بدليل عدم حضور خلبان در داخل هواپيما، 

کند، بخواهد تعمداً هواپيما را  ممکن است خلباني که بيرون از هواپيما پرواز آن را هدایت مي

در مواردي که حق بيمه بيشتر از  منهدم نماید که حق بيمه متعلقه را بدست آورد، خصوصاً

باشد. در حالي که در مورد هواپيماي با سرنشين، چنين فرضي دور از ذهن  ارزش هواپيما مي

است، زیرا هيچ خلباني که داخل یک هواپيما قرار دارد براي به دست آوردن حق بيمه حاضر 

خود را به خطر اندازد.  نيست هواپيمایي را منهدم نماید که خودش درون آن قرار دارد و جان

گران حداکثر تا سقف ارزش هواپيماي خلبان متحرک ، پوشش  بنابراین معقول است که بيمه

 اي ارائه نمایند. بيمه

 

 ارزیابي معیار و میزان حق بیمه هواپیمای خلبان متحرک -11

ميزان حق در اغلب مقررات مربوط به بيمه مسئوليت هواپيما اعم از داخلي و بين المللي ، 

تعيين شده است. در  ۱ [mtom]بيمه بر مبناي وزن هواپيما هنگام برخاستن از زمين

و پروتکل اصلاحي این کنوانسيون، معيار وزن هواپيما براي  ۱۹52و  ۱۹33هاي رم  کنوانسيون

تعيين حق بيمه در مورد هواپيماي با سرنشين به رسميت شناخته شده است که قابل تسري به 

باشد. این معيار اگرچه در برخي موارد، ميزان خسارات وارده  خلبان متحرک نيز ميهواپيماي 

کند، ليکن  احتمالي ناشي از کاربرد هواپيماي خلبان متحرک بر روي سطح زمين را جبران نمي

گران[ قابل شناسایي و تشخيص است. علاوه بر  براي همه اطراف ذینفع ]قانونگذاران و بيمه

واملي نظير خصوصيات هواپيما و مواد استفاده شده در آن، کيفيت آموزش معيار فوق باید ع

افزار کنترل کننده  خلبانان، ضوابط فرود خودکار، نحوه استفاده از تجهيزات ایمني، سيستم نرم

هواپيما، بار حمل شده، شرایط جغرافيایي و غيره که در ميزان خسارات وارده تعيين کننده 

ترین معيار براي  گيرند. در حال حاضرمعيار وزن هواپيما، قابل اطمينانهستند، مورد توجه قرار 

تعيين ميزان حق بيمه خسارات وارده یک هواپيماي خلبان متحرک همانند هواپيماي با 

باشد. اگر در آینده در مورد ميزان واقعي خسارات وارده ناشي از حوادث و سوانح  سرنشين مي

                                                 
1 Maximum takeoff mass  
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افي و معتبري بدست آید که لازم شود معيارهاي دیگري هواپيماي خلبان متحرک اطلاعات ک

مبناي حق بيمه قرار گيرد ميتوان در مورد این معيار بازنگري نمود. هدف از تعيين حداقل حق 

بيمه براي جبران خسارات ناشي از سوانح و حوادث هواپيماي خلبان متحرک تحقق موارد ذیل 

 باشد:  مي

 بطور مناسب و عادلانه جبران گردد.خسارات وارده به خسارت دیدگان  -

تعيين شده هم در زمان حاضر و هم در آینده در صورت تغيير شرایط بازار، کفایت   حق بيمه -

 نماید. 

برداران و  اي شفاف بگونه اي که براي همه اشخاص ذینفع از قبيل بهره تعيين شرایط بيمه -

 گران هيچ ابهامي، وجود نداشته باشد. بيمه

 اي مورد نظر وجود داشته باشد. قامات ملي ، امکان اعمال مقررات بيمهبراي م -

 

علاوه بر معيار وعوامل فوق الذکر، شرایط خاص دیگري ممکن است بوجود آید که بر تعيين 

ميزان حق بيمه ناشي از حادثه یا سانحه هواپيماي خلبان متحرک تأثير بگذارد که از موردي به 

رسد و  بيني و احصا این موارد در مقررات دشوار بنظر مي مکان پيشمورد دیگر متفاوت است و ا

هاي خاصي براي جامعه صنعت هواپيماي  در صورت امکان تحقق این امر، مشکلات و پيچيدگي

خلبان متحرک و مقامات ذیصلاح براي اجراي این مقررات ایجاد خواهد شد. لذا معيار تعيين 

باید بطور منجز در مقررات تعيين گردد تا از بروز  حداقل حق بيمه هواپيماي خلبان متحرک

 پيامدهاي منفي تاثيرگذار بر جبران خسارات وارده به خسارت دیدگان پيشگيري شود. 

براي جبران خسارات وارده آیا ميزان حداقل حق بيمه فعلي  همچنين باید بررسي شود

حق بيمه تعيين شده و کافي است یا خير که براي تبيين این موضوع باید تناسب ميان 

بعنوان مثال باید توجه  شود، احراز شود. خساراتي که توسط هواپيماي خلبان متحرک وارد مي

برداري از یک هواپيماي خلبان متحرک، هيچ شخصي در داخل هواپيما  در زمان بهره نمود

اري این برد حضور ندارد که در اثر سانحه مجروح شده و یا فوت نماید و هزینه ساخت و بهره

قانونگذاران هم برآورد  "ضمنا نوع هواپيما هم نسبت به هواپيماي با سرنشين کمتر است.

برداري از هواپيماي خلبان متحرک نسبت به سایر وسایل  پذیري بهره دقيقي از سطح ریسک

در اغلب موارد خسارات وارده به اشخاص ثالث  ،ها ویژگياین موارد و پرنده ندارند. با توجه به 

تر از سایر  وي زمين ناشي از کاربرد این هواپيما به لحاظ کمي بيشتر و به لحاظ کيفي ضعيفر

پا،  500تر از  باشد. از طرفي در بيشتر کشورها، فضاي هوایي بویژه در ارتفاع پایين مي هواپيماها 



 معصومه ابراهیميو لیلا رئیسي 

 

 

مه
لنا
ص
ف

 
ت
يقا
حق
ت

 
وق
حق

 
ي
وص
ص
خ

 و 
ي
فر
کي

 

ره
ما
ش

33 ، 
يز
پای

 6
۱3
۹

 

195 

ميان هواپيماي خلبان متحرک و با سرنشين تفکيک شده است که در این فضاي هوایي جدا 

هم احتمال وقوع تصادمات در آسمان که موجد خطراتي براي دیگران ميشود، وجود دارد  شده

برداري از هواپيماي خلبان متحرک، بنا به دلایل ذیل  و این خطرات همزمان با رشد بهره

 افزایش خواهند یافت:

 احتمال پرواز بيش از یک هواپيماي خلبان متحرک در فضاي هوایي جدا شده. -

هاي هوایي، پليسي یا تجسس و نجات که  اپيماهاي نظامي یا دولتي مانند آمبولانسپرواز هو -

 کنند. در ارتفاع پایين پرواز مي

پرواز یک هواپيماي خلبان متحرک هنگامي که بدون رعایت شرایط و مقررات مربوطه پرواز  -

 ۱کند. مي

 

و اطلاعات مربوط به  با توجه به این موارد و عدم امکان دسترسي دقيق و کامل به سوابق

توان در مورد کفایت حداقل حق  حوادث و سوانح هواپيماي خلبان متحرک، بطور دقيق نمي

بيمه این نوع از هواپيماها، پاسخ دقيق و قابل قبول ارائه نمود. در عمل و براسا  اطلاعات در 

خص ثالث ، بيمه مسئوليت ش20۱4برداران هواپيماي سبک و فوق سبک در سال  دستر ، بهره

اند که این ميزان بيمه خریداري  ميليون یورو خریداري نموده 2تا  ۱را براي هر هواپيما بين 

ها در مواردي بوده که از این هواپيما براي اهداف بازرگاني  شده بنا به درخواست مشتري

يشتر از استفاده شده است. با توجه به اینکه احتمال دارد خسارات وارده بوسيله این هواپيماها ب

توان حداقل ميزان حق بيمه را با  ميزاني که در مقررات مربوطه تعيين شده است باشد، لذا مي

اي بالاتر از ميزان  توافق طرفين ذینفع افزایش داد. از سوي دیگر، تمایل به خرید پوشش بيمه

واقعيت  برداران هواپيماي خلبان متحرک، بيانگر این الزامي تعيين شده در مقررات توسط بهره

است که دليل قانع کننده و قابل قبولي براي کاهش ميزان حق بيمه فعلي براي این هواپيماها 

 وجود ندارد. 

 

 گیری نتیجه - 12

هواپيماهاي خلبان متحرک غيرقانوني نيستند، اما هنگامي که منجر به ورود خسارت جاني 

آميز و بعضاً طرح دعاوي حقوقي و  هاي اعتراض شوند، موجب بروز واکنش و مالي به مردم مي

                                                 
 گویند. مي Fly – Awayدر صنعت هوانوردي به این شرایط  ۱
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کنوانسيون  7شوند. همانگونه که قبلاً اشاره شد بموجب مفاد ضميمه شکایات کيفري مي

شيکاگو، هواپيماي خلبان متحرک نوعي هواپيماي بدون سرنشين است و همه انواع هواپيماهاي 

از آن دو، مشمول مفاد  بدون سرنشين اعم از خلبان متحرک، کاملاً خودکار یا ترکيبي

المللي فعلي  باشند. بنابراین معاهدات بين و سایر اسناد ایکائو مي۱۹44کنوانسيون شيکاگو 

مربوط به رژیم مسئوليت ناظر بر هواپيماهاي با سرنشين در قبال مسافران و صاحبان کالا و 

این موضوع مورد تایيد اشخاص و اموال واقع در روي زمين، بر این هواپيماهم قابل اعمال بوده و 

المللي توسط هواپيماي خلبان متحرک  در مواردي که حمل و نقل بين ایکائو قرار گرفته است.

شود، رژیم حقوقي مسئوليت سيستم ورشو و کنوانسيون مونترال بر کشورهایي که به  انجام مي

ده به اموال و ند، قابل اعمال خواهد بود. همچنين در مورد خسارات وار ا این اسناد پيوسته

المللي فعلي مربوط  توان از اصول مسئوليت مندرج در اسناد بين اشخاص ثالث روي زمين، مي

به هواپيماي با سرنشين بهره گرفت. یکي از اصول کليدي رژیم مسئوليت هواپيما، مسئول 

 باشد.  دانستن بهره بردار هواپيما براي جبران خسارات وارده به خسارت دیدگان مي

ي دیگر از نقطه نظر عملي و براسا  اطلاعات محدود در دستر ، برخي کشورها از سو

در قبال خسارات وارده به اشخاص ثالث داراي رژیم حقوقي مسئوليت هواپيماي خلبان متحرک 

اي بدليل عدم امکان دسترسي به  هستند و در بعضي کشورها، فقدان عرضه پوشش بيمه

وانح و حوادث و ميزان خسارات وارده ناشي از آن، موجب اطلاعات و سوابق مربوطه و تعداد س

پذیر نيست که تعيين شود چه  هایي شده است. بعنوان مثال گاهي مواقع امکان بروز نگراني

برداري از هواپيماي خلبان متحرک غيرقانوني است و در بعضي شرایط مشکلاتي  قسمتي از بهره

هواپيماي سبک و کوچک وجود دارد که این برداران و سازندگان  در زمينه شناسایي بهره

شود. عليرغم این  وضعيت موحب عدم جبران خسارات وارده ناشي از کاربرد این هواپيما مي

در حدي نيست که   ها موارد ، وضعيت فعلي بازار بيمه این هواپيما بيانگر این است که هزینه

جه به تکليف قانونگذاران براي خطري جدي براي صنایع بيمه و هوانوردي ایجاد نماید. با تو

ها براي تفسير و اعمال مقررات و صدور حکم در این زمينه، ضروري  تدوین مقررات و دادگاه

 است موارد ذیل مورد توجه مقامات و مراجع یاد شده قرار گيرد:

هاي نوین، استفاده  پيشرفت تکنولوژیکي: با توجه به عدم امکان جلوگيري از پيشرفت فناوري -

 ناپذیر است. هواپيماي خلبان متحرک در کاربردهاي بازرگاني، ضرورتي اجتناب از

وضعيت خاص و پيچيده سيستم هواپيماي خلبان متحرک: وظيفه اوليه تعيين رژیم حقوقي  -

، بعهده نظام حقوقي در قبال اشخاص ثالثمسئوليت بهره برداران هواپيماي خلبان متحرک 
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به اهميت موضوع ایمني پروازها و لزوم صيانت از حقوق باشد. با توجه  ملي کشورها مي

هاي انساني مربوط مانند  اشخاص، مقامات ملي باید از دانش و اطلاعات همه ظرفيت

اي و محافل آکادميک استفاده نمایند تا امکان تدوین یک رژیم  هاي علمي و حرفه تشکل

 حقوقي متعادل و قابل قبول در این زمينه فراهم گردد.

بليت محدود سازي: براي اعمال محدودیت کاربرد هواپيماي خلبان متحرک، تدوین و اعمال قا -

ترکيبي از تدابير حقوقي، تکنولوژیکي و اجتماعي ضروري است. تجربه نشان داده است که 

مند استفاده از این فناوري نسبت به اعمال ممنوعيت، به  تجویز مقيد، مشروط و ضابطه

برداران  ي کمتري خواهد بود. همچنين طراحان، سازندگان و بهرهمراتب داراي آثار منف

توانند اقدامات و تدابير پيشگيرانه را در چهارچوب یک دستورالعمل  فناوري موصوف هم مي

کار، رافع  اي، قبل از ورود محصول به بازار تنظيم و اجرا نمایند. اعمال این راه و منشور حرفه

رئيس وقت  ۱دباشد. اریک اسمي لب حقوق سخت نميضرورت وجود مقررات رسمي در قا

براي حمایت از حقوق اشخاص هنگام استفاده از هواپيماي خلبان "گوگل اعلام نموده است 

 [.  Clarke,2014,p300. ]"متحرک ، نياز به مقررات رسمي وجود دارد

متحرک در هماهنگي ميان ذینفعان: کاهش خطرات مربوط به استفاده از هواپيماي خلبان  -

کاربردهاي بازرگاني، تا حدود زیادي بستگي به تمایل و توانایي کشورها، نهادهاي تجاري و 

اشخاص دارد که اقداماتشان را به نحو مناسبي با یکدیگر هماهنگ نمایند. در این ميان، 

ها و مقامات ملي در زمان تدوین مقررات بسيار مهم  جایگاه و نقش برجسته و موثر حکومت

توانند با همه ذینفعان این فناوري در همه مراحل طراحي، ساخت  اشد. این مقامات ميب مي

برداري مذاکراتي را انجام دهند. در صورتي که توافقي در این زمينه ميان ذینفعان  و بهره

توانند یک رژیم  حل کوتاه مدت، مقامات ملي مربوط مي مذکور حاصل نشود، بعنوان یک راه

مندي از مزایا و منافع  تناسب که متضمن رعایت حقوق ذینفعان و بهرهحقوقي متعادل و م

 باشد را تدوین و اعمال نمایند.  حاصل از کاربرد هواپيماي خلبان متحرک مي

 

 های کلي چالش – 12-1

بردار  بهرهشخص ثالث رژیم حقوقي مسئوليت  هاي کلي در مورد برخي پيامدها و چالش

 باشد: یل ميهواپيماي خلبان متحرک بشرح ذ

                                                 
1 Schmidt . 
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برداري از  در حال حاضر بدليل عدم وجود هماهنگي و یکنواختي ميان مقررات حاکم بر بهره -

هاي  سيستم هواپيماي خلبان متحرک نه تنها ميان کشورها، بلکه حتي ميان مقررات بخش

گوناگون برخي کشورها از جمله کشورهاي با سيستم حکومتي فدرال، مشکلاتي براي مردم، 

 شده است .ایجاد رداران و نهادهاي حکومتي بهره ب

ها را به این حوزه  خلاء مقرراتي موجود در این زمينه در بعضي کشورها، زمينه ورود دادگاه -

فراهم نموده است که این امر، مشکلاتي مانند تأخير در جبران خسارات وارده به قربانيان 

آميز در  خسارات وارده بصورت تبعيضسوانح و حوادث این هواپيما و در بعضي موارد جبران 

 موارد مشابه را به دنبال داشته است.

باشد،  المللي، متولي اصلي ساماندهي فعاليت این وسایل پرنده ایکائو مي اگرچه در سطح بين -

ليکن در تعدادي ازکشورها، هنوز نهاد متولي ساماندهي، صدور مجوز فعاليت و تعيين رژیم 

پيماها تعيين نشده است و کسي هم در این زمينه پاسخگو حقوقي مسئوليت این هوا

 نيست.

تجویز پرواز هواپيماي خلبان متحرک در برخي اماکن و مناطق جغرافيایي مانند پرواز بر فراز  -

ها، جان و مال مردم را بيشتر در معرض تهدید قرار  مناطق پرجمعيت و در نزدیکي فرودگاه

نگراني و کابو  براي جامعه خلبانان هواپيماهاي با دهد و این موضوع تبدیل به یک  مي

و سایر متوليان امر شده است. همچنين عدم جداسازي مسيرهاي هوایي،  سرنشين فعلي

برخورد هواپيماهاي خلبان متحرک با یکدیگر و سقوط آنها، موجب افزایش ورود صدمه به 

 شود. اشخاص، اموال و حيوانات مي

ها، تأسيسات صنعتي  هاي نظامي، کارخانه متحرک در مجاورت پایگاهپرواز هواپيماهاي خلبان  -

اي، آبي، برق و غيره موجب ایجاد سوء عملکرد آنها و در نتيجه ورود خسارات غير  و هسته

 شود. قابل جبران مي

هواپيماهاي خلبان متحرک کوچک که قادر به پرواز در ارتفاع پایين و به مدت طولاني  -

 اند. ها تبدیل به یک تهدید جدي در جميع جهات شده دم و حکومتباشند، براي مر مي

 

 پیشنهادات و راهكارها -2-12

هاي پيش گفته، علاوه بر مواردي که در مورد برخي  ها و نگراني براي کاهش و رفع چالش

برداري از فناوري مذکور بيان گردید، پيشنهادات و راهکارهاي  پيامدهاي خاص ناشي از بهره

 گردد: ه ميذیل ارائ
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 در سطح بین المللي -1-2-12

با توجه به اهداف، تهدیدات و فرصتهاي مشترک کشورها در زمينه صنعت هوانوردي و با در  -

الملل از جمله حقوق هوایي  نظر گرفتن اصل حاکميت سرزميني که در حقوق بين

جامعه  المللي به رسميت شناخته شده است و با عنایت به عضویت قریب به اتفاق بين

المللي از مقررات یکنواخت با  المللي در ایکائو، ضرورت تبعيت جامعه هوانوردي بين بين

ناپذیر است.  هدف ارائه خدمات هوانوردي ایمن، امن، کارآمد و مقرون به صرفه اجتناب

بنابراین ایکائو باید نسبت به تدوین و انتشار اسناد جدید و اصلاح برخي از مقررات مندرج 

برداري از هواپيماي خلبان متحرک و  اد فعلي بالاخص مقررات مربوط به بهرهدر اسن

[، علائم ۱هاي پرسنلي ]ضميمه  [، گواهينامه۱۱و  6، 2مدیریت ترافيک هوایي ]ضمایم 

ها ]ضميمه  [، فرودگاه8[، قابليت پرواز هواپيما ]ضميمه 7ثبت و تابعيت هواپيما ]ضميمه 

[، مقررات آموزشي براي خلبانان متحرک ]سند ۱۹مه [، سيستم مدیریت ایمني ]ضمي۱4

[ ۱00۱۹[، کتاب اصول راهنما در مورد سيستم هواپيماي خلبان متحرک ]سند ۹868

اقدام نموده و سایر اسناد مربوط را مستمراً مورد بازنگري قرار داده و بروز رساني نماید و 

معه جهاني قرار دهد تا برخي نتایج حاصله را بلافاصله در اختيار کشورهاي متعاهد و جا

هاي مقرراتي موجود برطرف و از ورود آسيب ناشي از ناهماهنگي و یا تعارض مقررات  خلاء

 حاکم بر بهره برداري از این وسایل پرنده جلوگيري شود.

فعاليت کارگروه ویژه سيستم هواپيماي خلبان متحرک ایکائو براي تعيين رژیم حقوقي  -

ل کامل اهداف موردنظرادامه یابد و زمينه لازم براي حضور و مسئوليت باید تا حصو

 هاي حقوقي هوانوردي دنيا در این کارگروه فراهم گردد. مشارکت همه نظام

المللي در خصوص بررسي و ایجاد چارچوب حقوقي مناسب براي هواپيماي  هاي بين اجلا  -

هواپيماي خلبان متحرک خلبان متحرک با مشارکت اعضاء و سایر ذینفعان صنعت فناوري 

هاي آموزشي مربوط  بصورت ادواري، هدفمند و برنامه محور برگزار و از برگزاري دوره

هاي آموزشي را ندارند، حمایت لازم بعمل  بخصوص در کشورهایي که امکان برگزاري دوره

 آید. 

طلاعات و المللي ذیربط از جمله متوليان صنعت هوانوردي با سرنشين، ا ميان نهادهاي بين -

تجربيات مبادله گردیده وضمن  تعيين نقاط قوت و ضعف، راهکارهاي عملياتي و کاربردي 

 ارائه گردد.
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المللي در زمينه کاربرد هواپيماي  براي حصول اطمينان از تحقق اهداف جامعه هوانوردي بين -

 ها و چشم اندازهاي مشترک ترسيم گردد. خلبان متحرک، استراتژي

از کشورهاي عضو در مورد مقررات ملي حاکم بر بهره برداري از هواپيماي  اطلاعات لازم -

ها و مشکلاتي  خلبان متحرک اخذ و ضمن مقایسه آنها با یکدیگر نسبت به تعيين چالش

 که تاکنون حل نشده است و ارائه راهکارهاي لازم اقدام شود.

ربرد هواپيماي خلبان هنگام تدوین مقررات جدید و اصلاح مقررات فعلي مربوط به کا -

هایي که در خصوص دعاوي مربوط به آثار و پيامدهاي ناشي  متحرک، باید از نظرات دادگاه

 اند، استفاده نمود. از سوانح و حوادث هواپيماهاي مذکور مبادرت به صدور رأي نموده

ضروري است منافع اقتصادي و اجتماعي کاربرد هواپيماي خلبان متحرک مانند کاهش  -

جویي در زمان، افزایش درآمدها، ایجاد مشاغل جدید، تسهيل انجام امور  ها، صرفه نههزی

شهروندان و... براي مردم در سطح دنيا تبيين گردد تا نگرش منفي  فعلي افکار عمومي 

 نسبت به این فناوري ]در کاربردهاي نظامي[، تغيير یابد.

نامه یا توافقنامه ميان کشورها در  ماي از طریق انعقاد تفاه همگرایي و هماهنگي منطقه -

ها و راهکارهاي مشترک مربوط به کاربرد هواپيماي خلبان متحرک باید ارائه  خصوص برنامه

  گردد.

 
 ر سطح داخليد -2-2- 12

هاي صنعتي و  هاي آموزشي و سمينارهاي تخصصي با همکاري مراکز آکادميک و بخش کارگاه -

غيردولتي براي بررسي و تعيين یک رژیم حقوقي مناسب براي اي اعم از دولتي و  حرفه

کاربرد هواپيماي خلبان متحرک بالاخص در مورد رژیم حقوقي مسئوليت هواپيماي مذکور 

 برگزار گردد.

ها و مطالعات انجام شده در زمينه ابعاد حقوقي کاربرد هواپيماي  از انجام تحقيقات، پژوهش -

 آید. خلبان متحرک حمایت لازم بعمل

هاي نظامي/ غيرنظامي در سطح ملي و نحوه تعامل آنها  نحوه هماهنگي و همکاري ميان بخش -

 المللي از جمله ایکائو تعيين گردد. با نهادهاي مربوطه بين

متولي ذیصلاح هواپيماي خلبان متحرک در سطح ملي تعيين گردیده و در صورت وجود  -

هاي هر یک از آنان  حدود اختيارات و مسئوليت چندین متولي، نحوه هماهنگي ميان آنها و

 مشخص شود.
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اي توسط مقامات هواپيمایي کشوري تنظيم و ميان مجامع مختلف مرتبط با  پرسشنامه -

سيستم هواپيماي خلبان متحرک اعم از طراحان، سازندگان، بهره برداران، ارائه دهندگان و 

آوري و تجزیه و  گردیده و پس از جمع استفاده کنندگان از خدمات هواپيماي مذکور توزیع

آوري شده در زمان تدوین  تحليل اطلاعات واصله، از نتایج حاصل از اطلاعات و نظرات جمع

 مقررات مربوط ، استفاده لازم بعمل آید.

نحوه جبران خسارات وارده به اشخاص و اموال ثالث هنگامي که هواپيماي خلبان متحرک  -

باشد باید بصورت شفاف و  اي کامل و کافي نمي و یا پوشش بيمهاي نبوده  تحت پوشش بيمه

 دقيق در مقررات مربوط تعيين شود.

برداران و توليد کنندگان وهمچنين  نحوه و شرایط شناسایي و ثبت هویت واردکنندگان، بهره -

ضوابط ثبت هواپيماي خلبان متحرک همانند هواپيماي با سرنشين توسط مقامات 

 ي و در قوانين و مقررات خاص هوانوردي تعيين شود.هواپيمایي کشور

هاي زماني، مکاني، فرآیندي و مقرراتي در مورد کاربرد هواپيماي خلبان متحرک  محدودیت -

 بشرح ذیل اعمال گردد:

هاي مربوط به انجام پرواز در شب، شرایط آب و هوایي خاص،  زماني: محدودیت

 هاي اضطراري و غيره موقعيت

هاي مربوط به انجام پرواز بر فراز مناطق شهري و پرجمعيت، نزدیک  یتمکاني: محدد

 ها، برفراز تأسيسات حسا  و نظامي و موارد مشابه فرودگاه

هاي مربوط به وزن قطعات، سرعت و جهت پرواز، فاصله  فرآیندي و مقرراتي: محدودیت

حداقل ارتفاع مجاز اپراتور انساني با هواپيما ]الزامات دید بصري مستقيم[، حداکثر و 

 و سایر موارد.

 

هاي حقوقي مربوط به کاربرد هواپيماي خلبان متحرک که در این  برخي ابهامات و چالش

مقاله مورد اشاره و تحليل قرار گرفت، تا زمان تعيين یک چارچوب حقوقي همه جانبه، ادامه 

توسعه همکاریهاي  خواهند یافت و تا آن زمان، جامعه هوانوردي جهاني و کشورها از طریق

المللي و با ترسيم یک بينش و تفکر سيستماتيک مشترک و هماهنگ، باید نسبت به تنظيم  بين

برداري ایمن، امن، کارآمد و  هاي هدفمند و تدوین و اجراي مقررات لازم ، امکان بهره برنامه

رعایت حقوق  آن ومقرون به صرفه از این فناوري نوین را با در نظر گرفتن جميع مزایا و منافع 

همچنين با توجه به اینکه در حال حاضر موضوع افراد فراهم نموده و آن را تسهيل نمایند. 
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تعيين رژیم حقوقي مسئوليت سيستم هواپيماي خلبان متحرک در دستور کار ایکائو قرار دارد، 

م کشورها تجربيات، پيشنهادات واطلاعات دقيق و بروز خودشان در مورد رژیضروري است 

مسئوليت هواپيماي خلبان متحرک هم براي خسارات وارده بر روي زمين و هم براي تصادفات 

گيري نهایي در این  در اختيار سازمان مذکور قرار دهند تا در تصميمرخ داده در آسمان را 

 زمينه مدنظر قرار گيرد.
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