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It can be confidently stated that Iran's aviation industry has suffered the most 
from the unilateral sanctions imposed by the United States, while these sanc-
tions contradict specific international regulations that other sanctioned in-
dustries lack such legal backing. Most writings and arguments presented to 
demonstrate the illegitimacy of the sanctions against Iran's aviation industry 
have thus far centered around general issues such as human rights violations 
and threats to human safety. However, the specific rules of international air 
law provide the best foundation for filing an independent complaint against 
the United States, having been utilized by other countries in similar matters. 
These rules include: the contradiction of the sanctions with the international 
characteristics of aviation regulations and the condemnation of the extraterri-
torial application of national laws concerning non-American entities; incom-
patibility with the development of international civil aviation; incompatibility 
with the prohibition of the misuse of civil aviation; violation of the principle 
of equality of opportunities in international civil aviation; and, ultimately, a 
breach of aviation safety. Furthermore, the International Civil Aviation Or-
ganization (ICAO), as a dedicated forum for resolving disputes in civil avi-
ation, offers unique capacity regarding jurisdiction and procedures for filing 
complaints that is not found in other sanction-related matters. This article, 
after reviewing the unsuccessful efforts to lift the sanctions under the Joint 
Comprehensive Plan of Action (JCPOA), examines the aforementioned sub-
stantive aspects and the proper process for filing a complaint in the specialized 
forum of ICAO.
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به جرأت می توان بر آن بود که صنعت هوانوردی ايران از ناحيه تحريم های يکجانبه 
ايالات متحده آمريکا بيشــترين لطمه را به خود ديده اســت، در حالی که تحريم های 
مزبور در اين حوزه در تضاد با مقررات خاص بين المللی قرار دارد؛ البته ساير صنايع 
موضوع تحريم از چنين پشــتوانه حقوقی بی بهره اند. بيشــتر تأليفات و استدلال های 
صورت گرفته برای اثبات عدم مشــروعيت تحريم صنعــت هوانوردی ايران تاکنون 
حــول محورهــای عمومی از قبيل نقض حقوق بشــر و تهديد ايمنی جان انســان ها 
صورت گرفته اســت، اين در حالی اســت که قواعد خاص حقــوق بين الملل هوايی 
بهترين پشــتوانه برای طرح شکايتی مستقل عليه ايالات متحده است و مورد استفاده 
ديگر کشــورها در موضوعات مشابه قرار گرفته است. اين قواعد عبارتند از مغايرت 
تحريم ها با خصيصه بين المللی مقررات هوانوردی و محکوميت اجرای فراسرزمينی 
قوانين ملی درخصوص اشخاص غيرآمريکايی، مغايرت با توسعه هواپيمايی کشوری 
بين المللی، مغايرت با منع سوءاســتفاده از هواپيمايی کشــوری، نقض اصل تســاوی 
موقعيت ها در هواپيمايی کشــوری بين المللی و در نهايــت، نقض ايمنی هوانوردی. 
از ســوی ديگر، شــورای ايکائو به عنوان يک مرجع اختصاصی حل وفصل اختلافات 
هواپيمايی کشــورها، ظرفيت مضاعفی از جهت مرجع و آيين اقامه دعوا فراهم کرده 
که در ساير موضوعات تحريمی نظير ندارد. اين مقاله پس از مرور تلاش های ناموفق 
برای رفع تحريم ها به موجب برنامه جامع اقدام مشــترک (برجام)، به بررسی جهات 
ماهوی فوق و نيز فرايند صحيح طرح شــکايت در مرجع اختصاصی شــورای ايکائو 

پرداخته است. 
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مقدمه
صنعت هوانوردی از چنان اهميت و آثار برجســته ای در اقتصاد کشــورها برخوردار اســت که 
هرگونه اعمال محدوديت بر عملکرد اقتصادی آن، تبعات بســياری در اقتصاد خرد و کلان کشــور 
مربوطــه بر جــای می گذارد. دولت ايالات متحــده آمريکا با آگاهی از ايــن تأثيرگذاری، به تحريم 
يکجانبه صنعت هواپيمايی کشــور ايران مبادرت ورزيده و فروش و اجاره هواپيما و قطعات آن را 
ـ که منشأ آمريکايی (حداقل ۱۰درصد) دارد ـ به همراه فناوری و خدمات مربوطه (از قبيل تعمير و 
پشتيبانی و سوخت رسانی)، به ايران ممنوع کرده است که نتيجه آن را می توان در ناوگان هواپيمايی 
فرسوده ايران و تعداد زياد هواپيماهای زمينگير شده به دليل تأمين نشدن قطعات مورد نياز، ملاحظه 
نمود. از سوی ديگر، تعداد قابل توجهی از شرکت های هواپيمايی ايرانی در ليست افراد تحريم شده 
وزارت خزانه داری آمريکا (SDN) قرار گرفته و هرگونه معامله و همکاری با اين شــرکت ها ـ حتی 

از سوی اشخاص غيرآمريکايی ـ به کلی ممنوع شده است.
ايــن وضعيــتِ نامطلوب و زيانبار که برای مدتی محدود پس از توافق برجام (آن هم به صورت 
محدود و کنترل شــده) متحول شــده بود، بيش از چهار دهه اســت که ادامه دارد و با بررسی های به 
عمل آمده مشــخص شد که اقدامات متولی امر هوانوردی ايران (ســازمان هواپيمايی کشوری) به 
تهيه و ارائه چند کاربرگ۱ در ســال های ۱۳۸۴ و ۱۳۸۵ به رياســت شــورای ايکائو محدود مانده و 
هيچ شکايت رســمی از سوی ايران در مرجع بين المللی اختصاصی اختلافات هوانوردی کشوری 
(شــورای ايکائو) صورت نگرفته است. مسئله از اينجا نشأت می گيرد که دولت آمريکا ادعا می کند 
کــه مقررات تحريمــی آن با هيچ يک از تعهدات بين المللی اين کشــور منافات نــدارد، درحالی که 
صرف نظــر از اصول و قواعد کلــی حقوق بين الملل۲ و ديگر معاهداتی که ميان دو کشــور ايران و 
ايــالات متحده منعقد شــده (به عنوان مثال، منع صادرات هواپيمــا و قطعات و خدمات آن به ايران 
نقض آشــکار بند ۲ ماده ۸ عهدنامه ۱۹۵۵۳ مودت و روابط اقتصادی و حقوق کنســولی بين ايران و 
ايالات متحده است و به استناد آن، اخيراً اقداماتی هم در ديوان بين المللی دادگستری صورت گرفته 
اســت)، به نظر می رســد تحريم های يکجانبه آمريکا عليه صنعت هوانوردی ايران به استناد قواعد 

اختصاصی حقوق بين الملل هوايی هم فاقد مشروعيت است.

1. working paper
۲. بــرای ملاحظه جهات عدم مشــروعيت تحريم های ايالات متحده از ديــدگاه حقوق بين الملل ر.ک: (زمانی و غريب 

آبادی، ۱۳۹۴: ۹۳-۱۲۹)
۳. هيچ يک از طرفين معظمين متعاهدين محدوديت يا ممنوعيتی نسبت به ورود هرگونه محصول طرف معظم متعاهد ديگر 
يا نســبت به صدور هر گونه محصولی به قلمرو طرف معظم متعاهد ديگر قائل نخواهد شــد مگر اينکه ورود محصول 

مشابه از کليه کشورهای ثالث يا صدور محصول مشابه به  کليه کشورهای ثالث همچنان محدود يا ممنوع شده باشد.
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اين نوشتار به دنبال بررسی آن است که آيا ايالات متحده می تواند بر خلاف خصيصه بين المللی 
مقررات هوانوردی، مقرراتی وضع کند که خارج از مرزهای آن در ديگر کشورها قابليت اجرا داشته 
باشــد؟ آيا تحريم شــرکت های هواپيمايی خارجی با تعهد اين کشور به موجب کنوانسيون شيکاگو 
۱۹۴۴ مبنی بر توسعه هواپيمايی کشوری بين المللی و منع سوءاستفاده از آن و عدم تبعيض مغايرت 
ندارد؟ در نهايت، آيا نمی توان تحريم آمريکا را نوعی اقدام و تهديد عليه ايمنی هواپيمايی کشوری 

و حتی فراتر از آن، امنيت هواپيمايی کشوری ناميد؟
اين نوشــتار پس از بررســی ســوالات ياد شــده و تحليل جهات ماهوی مشــروعيت نداشتن 
تحريم هــای يکجانبــه آمريکا، با بهره گيری از تجربيات گذشــته دولت ايران در طرح شــکايت در 
سازمان ايکائو، شيوه و آيين اقامه شکايت در شورای ايکائو را به عنوان مرجع تخصصی اختلافات 
هواپيمايی ميان دول عضو کنوانسيون شيکاگو تجزيه و تحليل کرده و به اين ترتيب، امکان پيروزی 
در دعوا عليه ايالات متحده را به استناد مقررات حقوق هوايی بين المللی با رعايت تشريفات مندرج 
در کنوانســيون شيکاگو بررســی کرده است. شايان ذکر اســت هنگام تبيين کليه جهات مشروعيت 
نداشتن تحريم، دفاع احتمالی طرف آمريکايی نيز مورد اشاره قرار گرفته و پاسخ مقتضی به آنها داده 
شــده است. درخصوص موضوع اين نوشــتار، بيشتر تحقيقات و مقالات تأليف شده حول موضوع 
آثــار تحريم هــا بر صنعت هوانوردی ايران و به ويژه ايمنی هواپيمايی يا نقض حقوق بشــر۱ بوده و 
تحقيق جامعی که جهات ماهوی و آيين شکايت از آمريکا را در حوزه تحريم اين صنعت با تکيه بر 
قواعد حقوق بين الملل هوايی به تفصيل بررســی کرده باشد، يافت نشد. شيوه تحقيق کتابخانه ای و 
تحليلی است و از تحليل رويه قضايی بين المللی در موضوعات مشابه بهره وافی برده شده است. 

1. تحولات حقوقی تحریم صنعت هوانوردی ایران از آغاز تا برجام و پس از آن
آغاز پيدايش تحريم های يکجانبه ايالات متحده به تســخير سفارت آمريکا در تهران در سال ۱۳۵۸ 
برمی گــردد که به صدور فرمان اجرايی شــماره ۱۲۱۷۰ از ســوی کارتــر ـ رئيس جمهور آمريکا ـ و 
توقيف دوازده ميليارد دلار دارايی دولت ايران در آمريکا و بانک های آمريکايی و ممنوعيت تجارت 
بــا ايران منجر شــد،۲ اگرچه در برهه ای از زمــان، به صورت موقت از تحريم هــای مزبور (البته نه 

۱. ازجمله اين مقاله: رســتمی، حجت و کفايی فر، محمدعلی، «ارزيابی مشــروعيت تحريـم هـــای هوانوردی ايالات 
متحده آمريکا عليـــه جمهوری اســلامی ايــران و تأثير آن بــر ژئوپولتيک هوانوردی غرب آســيا»، مجله مطالعات 

بين  رشته ای دانش راهبردی، دوره ۱۲، شماره ۴۷، تابستان ۱۴۰۱: ۵۷-۸۴.
۲. تحريم هايی که بر اســاس فرمان اجرايی رئيس جمهور وضع شده اند، برحسب اختياراتی هستند که قانون اختيارات 
اضطراری اقتصادی (IEEPA) به رئيس جمهور می دهد. بر اســاس ايــن قانون، رئيس جمهور ايالات متحده آمريکا 
می تواند هر زمان که وضعيت اضطراری را در رابطه با يک کشــور تشــخيص دهد، محدوديت هايی را در رابطه با 
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به طــور کامل) رفع اثر شــد. دولت های بعد از کارتر به سياســت های تحريمی خود عليه جمهوری 
اســلامی ايران با محوريت صنعت نفت و گاز ايران ادامه دادند، اما تحريم های وضع شــده توسط 
رئيس جمهــور ريگان که ممنوعيت صادرات محصــولات آمريکايی با کاربری دوگانه را وضع کرد: 

.(Herman & Morton, 2002: 1) نعت هوانوردی ايران را نيز نشانه گرفته بود
پــس از روی کار آمدن بيل کلينتون در ســال ۱۹۹۲، بــا توجه به افزايش تنش ها ميان دو دولت، 
اعلاميه شــرکت آمريکايــی کونوکو۱ مبنی بــر آنکه يک قــرارداد يک ميليارد دلاری برای توســعه 
ميدان های نفت و گاز ايران منعقد کرده، ســبب شــد تا کلينتون طی فرمان اجرايی ۱۲۹۵۷ هرگونه 
مشــارکت آمريکا در توســعه نفتی ايران و متعاقباً به موجب فرمان شــماره ۱۲۹۵۹ هرگونه تجارت 
و ســرمايه گذاری در ايران را ممنوع اعلام کند. اين فرامين انگيزه سياســی پارلمان آمريکا را برای 
تصويب «قانون تحريم های ليبی و ايران» مشــهور به ايلســا۲ در سال ۱۹۹۶ فراهم کرد. اين قانون، 
شــرکت های خارجی را از ســرمايه گذاری در صنعت نفت ايران و نيز صادرات مجدد کالاهای کلاً 
يــا جزئــاً آمريکايی به ايران ممنوع کــرد. البته ديگر قانون مهم که تحريم هــای فلج کننده ای را عليه 
ايــران وضع نمود و مشــکلات فراوانی برای فعاليت شــرکت های هواپيمايــی ايرانی در خارج از 
ايران به خصوص تأمين ســوخت پديد آورد، «قانون تحريم های جامع ايران، مسئوليت پذيری و...» 
مشــهور به سيسادا۳ است که در سال ۲۰۱۰ و در زمان رياســت جمهوری باراک اوباما به بهانه های 
نقض حقوق بشــر و برنامه هســته ای ايران به تصويب کنگره رسيد که افزون بر ممنوعيت صادرات 
محصولات نفتی تصفيه شــده به ايران توســط اشــخاص غيرآمريکايی، قطع دسترســی ايرانيان به 

.(Hochman, 2015: 226) بانک های آمريکايی يا وابسته به آمريکا را هدف قرار داده بود
از ميــان مقررات تحريمی دولت آمريکا به شــرح ياد شــده، فرمان اجرايی شــماره ۱۲۹۵۹۴ و 
قانــون تحريم هــای ايران۵به طور خاص: نعت هواپيمايی ايران را تحت تأثير قرار داد که بر اســاس 
آن، شــرکت ها و توليدکنندگان آمريکايی از فروش و صادرات هواپيما، موتور و قطعات يدکی آن و 
نيز تجهيزات CNS ـ خواه نو يا دســت دوم ـ به شــرکت های هواپيمايی يا اشــخاص ديگر در ايران 

تبادلات اقتصادی با آن کشور اعمال کند. از سال ۱۹۷۹ تاکنون، تمام رؤسای جمهوری ايالات متحده همه ساله ايران 
را «تهديدی خارق العاده و غيرعادی» برای «امنيت ملی، سياست خارجی يا اقتصاد» آمريکا خوانده و به اين بهانه 

.(Katzman, 2017, p.6) قانون «وضعيت اضطراری عليه ايران» را تمديد کرده اند
1. Conoco
2. Iran and Libya Sanctions Act 

 (Iran sanctions Act) البته در سی ام سپتامبر ۲۰۰۶ به دليل حذف ليبی از تحريم های موضوع اين قانون، به قانون ايسا
مشهور شد.

3. Comprehensive Iran Sanctions Accountability and Divestment Act 
4. executive order 12959, Prohibiting Certain Transactions with Respect to Iran, 60 FR 24757 (6 May 1995).
5. Iran Sanctions Act /ايسا
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يا دولت ايران ممنوع هســتند و نيز کليه شرکت های اروپايی، خاورميانه و ديگر کشورهای جهان از 
فروش مجدد يا صادرات مجدد تجهيزات هواپيمايی با منشأ آمريکايی به دولت ايران يا هر شخص 
در کشــورهای ثالث با علم يا دليل معقول که به ايران صادر خواهد شــد، ممنوع می باشند.۱ همچنين 
شرکت های خارجی که خدمات پشتيبانی به هواپيماهای ايرانی ارائه می دهند، نمی توانند از قطعات 
و تجهيزات آمريکايی برای نصب يا تعويض در خدمات خود استفاده کنند.۲ حتی در سال ۲۰۱۱ به 
موجب فرمان اجرايی شــماره ۱۳۳۸۲، شــرکت ايران  اير و به موجب فرمان اجرايی شماره ۱۳۲۲۴، 
شرکت هواپيمايی ماهان اير و نيز تعدادی ديگر از شرکت های هواپيمايی۳ به عنوان اشخاص به طور 
خاص تعيين شــده۴ معرفی شدند که اشــخاص آمريکايی و غيرآمريکايی را به طور مطلق از هرگونه 
معامله با اين شرکت ها ممنوع می ساخت و به اين ترتيب: نعت هوانوردی ايران نه فقط برای خريد يا 
اجاره هواپيما و قطعات آن، بلکه به طور کامل درخصوص هر معامله تجاری مورد تحريم قرار گرفته 
 SDN اســت. بر اســاس اين مقررات، هر شخصی يا شــرکتی که به ايرلاين های درج شده در ليست

خدمتی ارائه کند، جدا از ساير مجازات ها، خود او به ليست مزبور اضافه خواهد شد.۵
در ژوئيه ۲۰۱۵ (۲۳ تير ۱۳۹۴)، سايه سی و شش ساله تحريم به طور موقت از صنعت هوانوردی 
ايران به کنار رفت، زمانی که ايران توانســت با گروه پنج به علاوه يک (کشــورهای عضو شــورای 
امنيت به اضافه آلمان) پس از مذاکرات فشرده و طولانی به تفاهم برسد که حاصل آن، «برنامه جامع 
اقدام مشــترک» مشــهور به «برجام»۶ بود. دســتاورد برجام لغو محدود و قابل برگشت تحريم های 

۱. اين حکم در ماده ۵۶۰ از عنوان ۳۱ مجموعه مقررات فدرال (code of federal regulations) گنجانيده شــده است. 
استثنای اين مقرره درخصوص فروش يا صادرات مجدد توسط اشخاص غيرآمريکايی آن است که کالا يا تکنولوژی 
آمريکايی در خارج از ايالات متحده در يک محصول يا کالای خارجی امتزاج شده و ارزش مجموع کالا يا فناوری 
آمريکايی کمتر از ده درصد ارزش کل کالای خارجی باشد که قرار است از کشور ثالث به ايران صادر يا عرضه شود 
(part 560. 205 CFR). بــا ايــن حکــم، از آنجا که بيش از ده درصد قطعات هواپيماهايی که حتی در اروپا ســاخته 

می شود ـ از قبيل ATR يا ايرباس ـ آمريکايی است، امکان فروش يا صادرات آنها به ايران وجود ندارد.
۲. «در راســتای اين مقررات بود که جنرال الکتريک ســازنده موتور هواپيما در ايالات متحده تهديد كرده است كه ارائه 
سرويس ها به لوفت هانزا، ايرفرانس، KLM و شرکت هوايي تركيه را متوقف خواهد نمود، اگر اين شركت ها تعميرات 
شركت هاي هواپيمايي ايراني را كه مستلزم استفاده از قطعات جنرال الکتريک باشد، انجام دهند. اين تهديد باعث شد 

كه شركت هاي ياد شده سريعاً ارائه خدمات تعميراتي به ايراني ها را متوقف نمايند» (ابراهيمی، ۱۳۸۶: ۳).
۳. شــرکت هايی از قبيل کاســپين، معراج، پويا، دنا، فارس قشم و يک سری شــرکت های خارجی مانند الناصر ايرلاينز 
(شــرکت عراقی) و يو ام اير (شــرکت اوکراينی) و هواپيمايی خورس (يونانی) که پشــتيبانی عمده از شــرکت های 

تحريم شده ايرانی داشته اند.
4. Specially Designated Nationals
5. Iranian Transactions and Sanctions Regulations, 31 C.F.R. part 560 (ITSR); department of Treasury, 

Iran-Related Civil Aviation Industry Advisory, July 23 , 2019, p.5.
6. JCPOA



53 عدم مشروعیت تحریم صنعت هوانوردی ایران از سوی…/ اشراقی آرانی	

ايران در ازای تعهد ايران به برداشتن گام های ويژه برای توقف فعاليت های برنامه هسته ای و فراهم 
ساختن شفافيت بيشتر و تجويز کنترل بيشتر از سوی آژانس بين المللی انرژی اتمی بر فعاليت های 
مزبور بود. از ميان تحريم هايی که توســط برجام برداشــته شد، تحريم اشخاص غيرآمريکايی مانند 
شرکت ايرباس و شرکت های نفتی بين المللی بود که به شرکت های هواپيمايی ايرانی سوخت رسانی 
می کردند و مهم تر از آن، اشخاص آمريکايی يا شرکت های تحت کنترل يا مالکيت آمريکا بودند که 
تحت سيســتم اعطای مجوز از ســوی اداره کنترل دارايی های خارجی وزارت خزانه داری آمريکا۱ 

قادر به انجام معاملات متضمن تأمين ايمنی بهره برداری از هواپيماهای مسافربری شدند.
بر اســاس بند شماره ۵ پيوست دو ســند برجام، «۵-۱-۱. دولت ايالات متحده متعهد می شود 
اجازه فروش هواپيماي مســافربري تجاري و قطعــات و خدمات مربوطه به ايران از طريق اعطاي 
امتياز در موارد زير داده خواهد شــد: الف) صادرات، فروش، اجاره يا انتقال هواپيماي مسافربري 
تجاري انحصاراً با کاربري غيرنظامی؛ ب) صادرات، فروش، اجاره يا انتقال قطعات يدکی و قطعات 
عمــده براي هوايپماي مســافربري تجاري به ايــران و ج) ارائه خدمات تبعــی، ازجمله ضمانت، 
نگهداري و خدمات تعمير و بازبينی هاي ايمنی براي کليه موارد مذکور، مشــروط به اينکه قطعات 
و خدمات مجوز داده شــده انحصاراً براي هوانوردي تجاري مســافري مورد اســتفاده قرار گيرند. 
۵-۱-۲. از طريق صدور مجوز، به اشخاص حقوقی غيرآمريکايی که در مالکيت يا کنترل اشخاص 

آمريکايی می باشند، اجازه خواهد داد منطبق با اين برجام با ايران معامله کنند».۲
پس از اين، شــرکت های هواپيمايی ايرانی به ويژه ايــران اير اقدام به انعقاد قراردادهای خريد 
هواپيما با سه شرکت ايرباس، بوئينگ و  ای.تی.آر نمودند که از اين ميان، دو شرکت ايرباس و  ای.

تــی.آر ضمن اخذ مجوز از اوفک، تعــداد محدودی هواپيما به ايران تحويل دادند،۳اما ديری نپاييد 
کــه با روی کار آمدن دونالــد ترامپ ـ رئيس جمهور جديد آمريکا ـ در ارديبهشــت ۱۳۹۷، ايالات 
متحده از برجام خارج شد و کليه مجوزهای فروش يا فاينانس هواپيما به ايران نيز از سوی اوفک 
لغو گرديد و شــرکت هايی مانند ايران اير در ليســت SDN قرار گرفتند و به اين ترتيب، ســايه شوم 

تحريم های صنعت هوانوردی مجدداً بازگشت.۴

1. OFAC
2. www.mfa.gov.ir/uploads/150726-JCPOA-PERSIAN-Final-11_56083.pdf last visited at: 1/6/1397

۳. متأســفانه شــرکت های هواپيمايی ايرانی سياست گذاری نادرســتی پايه ريزی کردند و بر پيش خريد هواپيمای نو از 
توليدکنندگان ـ که اجرای بســيار زمان بری دارد ـ متمرکز شــدند، درحالی که از همــان ابتدای توافق برجام، احتمال 
بدعهدی و خروج آمريکا از اين توافق می رفت و بهتر اين بود که به خريد هواپيماهای نزديک به نو يا کم کارکرد از 
شــرکت های هواپيمايی خارجی يا ديگر بازارهای فروش هواپيما اقدام می کردند و بيشترين استفاده از اين فرصت 

برجام صورت می گرفت. 
۴. در حال حاضر، مطابق مقررات تحريمی ايالات متحده، نه تنها فروش يا صادرات مجدد هواپيماهای مســافربری يا 
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البته شــايان ذکر اســت که برجام کليه تحريم های صنعت هوانوردی را از ميان برنداشــته بود، 
ازجمله تحريم هواپيماهای باربری که به قوت خود باقی بود. از سوی ديگر، حتی اگر از لزوم اخذ 
مجوز موردی برای هر معامله خريد هواپيما يا قطعات و حتی خدمات پشــتيبانی هواپيما بگذريم، 
هيچ مقرره ای در ســند برجام برای تجويز اگزيم بانک۱ يا ديگر شــرکت های آمريکايی جهت تأمين 
مالی معاملات خريد هواپيما پيش بينی نشده بود و حتی در کنگره آمريکا طرح هايی برای ممنوعيت 
تأمين مالی اين معاملات ارائه شــده بود که عملاً دســت ايران را برای اجرايی کردن اين قراردادها 
مطابق نيازها و رويه جاری می بست (Dubowitz, 2016, p.3). در عمل هم، شرکت های هواپيمايی 
ايرانی قادر نبودند تا از منابع مرســوم تأمين مالی خارجی اقدام به تأمين مالی خريد هواپيما کنند و 
در اين راه با دشــواری قابل ملاحظه ای روبه رو بودند. وانگهی، پس از برجام برخی از شرکت های 
هواپيمايی مانند ماهان اير همچنان در ليست تحريم ايالات متحده۲ باقی مانده بودند. بنابراين حتی 
درصورت دوام و بقای برجام نيز دولت ايران بی نياز از طرح شکايت از تحريم های يکجانبه ايالات 

متحده آمريکا و استيفای حقوق خود نبود. 
به اين ترتيب ســاختار تحريم صنعت هوانوردی از فرامين اجرايی رؤســای جمهور و قوانين 
کنگره آمريکا نشــأت می گيرد، هرچند ايالات متحده به وضع قوانين تحريمی اکتفا نکرد و حتی در 
مواردی، بدون داشتن چارچوب قانونی، با افزايش روابط ديپلماتيک خود با بانک ها و شرکت های 
خارجی تلاش کرد تا به جامعه تجاری و اقتصادی در دنيا خطرات انجام معامله با ايران را گوشزد 
کنــد (نفيــو، ۱۳۹۷: ۳۶). وقتــی آثار اقتصادی تحريم در کنار آمار ســوانح وحشــتناک هوايی قرار 
می گيرد، جای هيچ ترديدی در نامشــروع بودن تحريــم صنعت هوانوردی باقی نمی گذارد، هرچند 
برخی چنين اســتدلال کرده اند که رابطه ســببيت قطعی ميان تحريم و افزايش ســوانح هواپيمايی 
وجــود نــدارد (Macaluso, 2014, p.12). اگــر هم فــرض بر صحت چنين اســتدلالی با توجه به 
عمومات تسبيب باشد و بتوان علل ديگری برای سوانح هوايی از قبيل ضعف مديريتی شرکت های 
هواپيمايی ايرانی، خطای انســانی و نظاير آن پيدا کرد، نمی تــوان انکار کرد که تحريم های تحميل 

شده بر وقوع سوانح هوايی و توان بهره برداران ايرانی برای اجتناب از آنها تأثيرگذار بوده است. 

قطعات يدکی آنها به ايران يا ايرلاين های ايرانی ممنوع است، بلکه خدمات مالی، رزرواسيون و صدور بليط، رزرو 
فضای بار هواپيما، هندلينگ، پشــتيبانی و تعمير، خدمات زمينی شرکت های هواپيمايی، کيترينگ، توافقات اشتراک 
در کد (code sharing) و حتی سوخت رسانی به ايرلاين های ايرانی ممنوع است. برای مطالعه تحريم های مشابه در 

صنعت کشتيرانی ر.ک: (ضيايی و رشيدی، ۱۳۹۵: ص ۹۴-۱۰۵). 
1. Export-Import Bank
2. SDN list
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2. جهات ماهوی مشروعیت نداشتن تحریم صنعت هوانوردی ایران
2-1. مغایرت تحریم‌های ایالات متحده با خصیصه بین‌المللی مقررات هوانوردی

مشــهور اســت که حقوق هوايی در ظرف بين المللی شکل گرفته اســت، زيرا اولين پرواز هواپيما 
به صــورت پرواز منظم۱در مســير لندن به پاريس در هشــتم فوريه ۱۹۱۹ انجام شــده و بين المللی 
بوده اســت (Diederiks-vershoor, 2006, p.6). هواپيمــا به عنوان موضوع اصلی حقوق هوايی، 
وسيله ای است که برای خود مرزی نمی شناسد و با توجه به سرعتی که دارد، در کمترين زمان ممکن 
مرزهای کشــورها را درمی نوردد.۲ صنعت هواپيمايی باعث شــده تا فاصله ها در دنيا کاهش يابد و 
حقوقدانان با اشاره به اين ويژگی، بر ماهيت بين المللی هواپيمايی و اهميت حقوق بين الملل هوايی 

تأکيد دارند (Milde, 2008, p.3)؛ 
همان طور که اولين مســائل حقوق هوايی که به پيدايش کنوانسيون پاريس در سال ۱۹۱۹ منجر 
شــد، راجع به امکان يا چگونگی پرواز هواپيماهای يک کشور بر فراز کشوری ديگر بوده است که 

از خصيصه بين المللی برخوردار است.۳ 
قواعــد حقوق هوايی تحت تأثير تشــخص و تخصص بين المللــی حمل ونقل هوايی و جهانی 
CNS- بودن بســياری از خدمات ارائه شــده در اين صنعت از قبيل خدمات ترافيک هوايی (مانند
ATM) در بســياری از کشــورها ولو از نظام های حقوقی مختلف نســبتا همســان شده است. نقش 

ســازمان بين المللــی هواپيمايی کشــوری و حتی ياتا در ايجــاد مقررات بين المللــی قابل توجه و 
استانداردهای لازم الاجرا برای کشورها در اين خصوص مؤثر و سازنده بوده است، به طوری که در 
حال حاضر، مقررات بين المللی حقوق هوايی بر مقررات داخلی کشورها نيز تأثير فراوانی گذاشته 
و قانونگذاران ملی را به تبعيت از مقررات بين المللی حتی در موضوعاتی که جنبه بين المللی ندارد، 

واداشته است۴ .
درست زمانی که سازمان بين المللی هواپيمايی کشوری قدرتمندتر از گذشته، ابتکار عمل را در 

1. scheduled
۲. جنبه  بين المللی حقوق هوايی آنچنان برجســته اســت که در بيشتر دانشــگاه ها ذيل مبحث حقوق بين الملل عمومی 
مطالعه و تدريس می شــود و بســياری از کتب مرجع در اين زمينه با عنوان «حقوق بين الملل هوايی» نگاشــته شده 

است.
۳. اگرچه راه حلی که برای اين مســئله در معاهدات پاريس ۱۹۱۹ و شــيکاگو ۱۹۴۴ اتخاذ شد، حاکميت مطلق کشورها 
بر فضای فوقانی سرزمين آنها (برگرفته از قاعده حقوق روم Cojus est Solum) می باشد و تنها قاعده ای در حقوق 

هوايی است که به تفوق حاکميت ملی بر حاکميت بين المللی گرايش داشته است. 
۴. به عنــوان مثــال در حقوق فرانســه به موجب ماده ۳۲۱-۳ و ۳۲۲-۳ قانون هواپيمايی کشــوری، شــرايط و محدوده 
مسئوليت متصدی حمل در پروازهای داخلی به طور کلی تابع همان شرايط و قيود مقررات کنوانسيون ورشو ۱۹۲۹و 

کليه الحاقيه ها و پروتکل های آن قرار گرفته است. 
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وضع مقررات و اســتانداردهای بين المللی در موضوعات مختلف هوانوردی به دســت گرفته و از 
سوی ديگر، جريان جهانی در وضع مقررات هوانوردی داخلی به سمت تبعيت از مقررات بين المللی 
در موضوعاتی شکل گرفته که هيچ جنبه بين المللی ندارد، ايالات متحده برخلاف اين مسير حرکت 
کرده و مقررات ملی را بر معاملاتی که در خارج از مرزهای ســرزمينی اين کشــور صورت می گيرد، 
به صورت تحميلی جاری کرده است. در حقيقت، مقررات تحريم آمريکا که بدواً و مطابق با قواعد 
حقوقی فقط ناظر به اشــخاص آمريکايی۱ بود، با گذشــت زمان، اشــخاص غيرآمريکايی۲ را نيز در 
خارج از مرزهای اين کشور شامل شده به طوری که وزارت خزانه داری آمريکا در جديدترين اقدام 
خود، بخشنامه مشورتی مورخ بيست و سوم جولای ۲۰۱۹ را درخصوص تحريم صنعت هوانوردی 
ايران صادر کرده و هشدار داده است که افزون بر اشخاص آمريکايی، غيرآمريکايی ها نيز در معرض 

عواقب نقض مقررات تحريم منتشره از سوی خزانه داری آمريکا هستند۳.
ايــن موضع بی ترديد برخــلاف ماهيت بين المللی بــودن صنعت هواپيمايی اســت که به نظر 
نگارنده، به منزله يک «اصل کلی حقوقی» در حقوق بين الملل هوايی و نيز روح کنوانسيون شيکاگو 
به شمار می رود و بر اساس آن، با توجه به جوهره حمل ونقل هوايی، جريان وضع مقررات در اين 
حوزه بايد در ظرف بين المللی آغاز شــود و ســپس به داخل مرزهای کشــورها تسری يابد. خلاف 
اين جريان به صورت حرکت يکجانبه کشــورها مانعی برای پيشرفت و توسعه اين صنعت به شمار 
می رود، چه رسد به آنکه مقررات داخلی يک کشور در ظرف بين المللی قدرت اجرايی داشته باشد! 
در حقيقت، اهميت حرکت و فعاليت صنعت هوانوردی تحت قواعد همســان بين المللی به گونه ای 
اســت که دولت ها حتی در مرزهای ملی خود که حقوق بين الملل نســبت به آن تکليف و صلاحيتی 
ندارد، استعانت های جامعه بين المللی را پذيرا می شوند و مقررات تحريم آمريکا نسبت به صنعت 
هوانوردی بدعتی در مقابل ســنت ديرينه  ياد شده به شمار می رود (اشراقی آرانی و صادقی، ۱۳۹۷: 
۳۴۷). بــه بيان ديگر، تحريم های آمريکا به ويژه درخصوص اشــخاص غيرآمريکايی، نوعی اجرای 
فراســرزمينی قوانين داخلی۴ به شــمار می رود که در موارد مشــابه، با محکوميت از سوی اعضای 
سازمان ايکائو مواجه شده است. به عنوان نمونه، زمانی که هيئت هوانوردی کشوری ايالات متحده 
 (CAB) در اواخر دهه هفتاد ميلادی در ســال ۱۹۷۸ دســتور لغو تعرفه گذاری توافقی موســوم به 
"Show Cause Order" را صادر کرد، شورای ايکائو با صدور قطعنامه از کشورهای عضو خواست 
کــه از هرگونــه اقدام يکجانبه که سيســتم تعيين نرخ و تعرفه های چندجانبــه را به خطر می اندازد، 

1. US persons
2. non-US persons
3. department of Treasury, Iran-Related Civil Aviation Industry Advisory, July 23 , 2019.
4. extraterritorial application of national laws
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اجتناب کنند (Dempsey, 1987, p.538). در سال ۱۹۸۰، در کنفرانس دوم حمل ونقل هوايی ايکائو، 
اعضای اين ســازمان در اعتراض به اجرای فراسرزمينی قوانين ضد تراست آمريکا استدلال کردند 
که «چنين اقدامات يکجانبه ای مغاير روح کنوانســيون شيکاگو است و با تأثيرگذاری بی ثبات کننده، 
همــکاری بين المللی را بــه خطر می اندازد و تهديدی برای سيســتم هواپيمايی بين المللی به عنوان 
يک کل اســت» (Dempsey, 1987, p.538). خصيصه بين المللی حقوق هوايی در قطعنامه شماره 
۱۴-۲۴ (۱۹۸۳) ايکائو مشــهودتر اســت که به موجب آن، «دولت های عضو بايد اطمينان حاصل 
نمايند که سياســت ها و قوانين داخلی بر حمل ونقل هوايی بين المللی بدون ملاحظه خاصيت ويژه 
آن (بين المللــی بــودن) اعمال نگردد».۱ البته در مقابل اين اســتدلال نبايــد از دفاع احتمالی دولت 
آمريکا غافل شد. اين دفاع چنين می تواند باشد که مقررات تحريم صنعت هوانوردی ايران، انتقال 
يا فروش هواپيماهای با منشأ آمريکايی يا فناوری، کالا و يا خدمات مرتبط با آن هواپيمای با منشأ 
آمريکايی به ايران را توسط هر شخصی ولو غيرآمريکايی ممنوع کرده است نه آنکه هيچ شخصی به 
اطلاق، حق انتقال هيچ هواپيمايی به ايران را نداشــته باشــد. به بيان ديگر، موضوع و قلمرو اجرای 
اين مقررات، هواپيمايی اســت که منشــأ توليد آن به ايالات متحده برمی گردد و دولت اين کشــور 

اختيار و قدرت قانونگذاری در مورد کالاهای خود را در هر جای کره زمين که باشد، دارد. 
در پاسخ به اين دفاع احتمالی می توان گفت که درست است که هواپيما به جهت قياس با ساير 
مقررات حاکم بر آن به منزله بخشــی از سرزمين يک کشور است و به همين دليل در موضوعاتی از 
قبيل رهن هواپيما، بروز جرايم يا انعقاد معاملات در آن، در حکم اموال غيرمنقول تلقی شــده، اما 
اين قياس به آن اندازه قوی نيست که معاملات مربوط به آن ـ ولو خارج از سرزمين ايالات متحده 
ـ تابع قانون اين کشــور باشــد. اين سلطه طلبی اقتصادی نه تنها در تضاد با اصل حاکميت سرزمينی 
کشورها در مورد کالاهای واقع در قلمرو آنها است، اگر در مورد ساير اموال مانند پول ملی آمريکا 
(دلار) پذيرفته شــود، نسبت به هواپيما قابل قبول نخواهد بود، زيرا هواپيما در هر کشور که ساخته 
شده باشد، زمانی که در ثبت کشور ديگر قرار می گيرد، جز در مواردی که به حقوق خصوصی افراد 
برمی گردد (و تابع قانون حاکم و يا منتخب طرفين معامله اســت)، در ســاير موارد از قانون کشــور 
محل ثبت (صاحب پرچم) تبعيت می کند و تحميل قانون ملی ديگر بر آن در حقوق هوايی پذيرفتنی 
نيست. به بيان ديگر، تنها هواپيماهای حامل پرچم ايالات متحده می تواند موضوع مقررات تحريم 
در خارج از اين کشور قرار گيرد نه هواپيماهای متبوع ساير کشورها. بنابراين مقررات تحريم وضع 
شــده از ســوی ايالات متحده تا جايی که به اشــخاص غيرآمريکايی مربوط می شود، مغاير با ذات 

بين المللی حقوق هوايی و اصول کلی اين شاخه از حقوق به شمار می رود. 

1. ICAO Doc. 9411 A24-EC 17 (1983).
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2-2. مغایرت با لزوم توسعه هواپیمایی کشوری بین المللی
زمانی که در ســال ۱۹۴۴ دولت ها مشــغول امضای کنوانسيون شيکاگو بودند، به اين حقيقت واقف 
بودنــد که توســعه حمل ونقل هوايی افزايش مــودت و همکاری ملت ها و مــردم دنيا را به ارمغان 
مــی آورد.۱ حمل ونقل هواپيمايی کــه اتصال دورترين نقاط دنيا به يکديگر را ميســر کرده، موجب 
رشــد همکاری مردم و دولت ها در اقصی نقاط جهان می شــود و آرامش و امنيت را در دنيا فراهم 
می کند. افزون بر تقويت همبســتگی اجتماعی ميان مردم در دورترين نقاط دنيا، تســهيل گردشگری 
و تجارت، ايجاد شــغل های متنــوع و کاهش فقر، افزايش درآمدهای دولت ها، تســريع در تحويل 
تجهيزات پزشکی و اعضای بدن انسان جهت پيوند و ساير کمک های اوليه که به جزء جدايی ناپذير 
زندگی کنونی تبديل شده، همگی در زمره دستاوردهايی است که در گرو توسعه هواپيمايی کشوری 

.(Zajac, 2016, p.7) است
مقدمه کنوانسيون هواپيمايی کشوری بين المللی شيکاگو ۱۹۴۴ که سند تأسيس سازمان ايکائو و 
متضمن قواعد اساسی هواپيمايی کشوری به شمار می رود، در اين راستا مقرر می دارد: «نظر به اينکه 
پيشــرفت و توسعه هواپيمايی کشوری بين المللی در آينده می تواند کمک زيادی برای ايجاد و حفظ 
مودت و حسن تفاهم بين ملل و مردم دنيا باشد و ... و نظر به اينکه دولت های امضاکننده اين قرارداد 
علاقه مند  هستند که از تصادم اجتناب نموده و همکاری بين ملل و مردم را که آرامش و امنيت جهان 
متکی به آن است توسعه بدهند، لذا دول امضاکننده ذيل نسبت  به پاره ای اصول و ترتيبات برای اينکه 

هواپيمايی کشوری بين المللی در وضع ايمن و منظم توسعه يابد، توافق حاصل کردند...». 
با توجه به مقرره فوق، اقدامات ايالات متحده در تحريم صنعت هواپيمايی ايران نه در راستای 
پيشــرفت آن، بلکه در مسير خلاف توســعه هواپيمايی کشوری بين المللی قرار دارد، زيرا بر اساس 
مقررات تحريم آمريکا، شــرکت های هواپيمايی ايرانی قادر به خريد هواپيمای جديد و نوســازی 
نــاوگان هواپيمايی خود که از ارکان اوليه توســعه هواپيمايی کشــوری بين المللی اســت، نبوده و 
افزون بر آن، تجهيزات ناوبری هوايی و فرودگاهی نيز که تحت تحريم اســت، از فناوری های روز 
بين المللی به دور افتاده اســت. توسعه هواپيمايی کشوری مســتلزم رشد و پيشرفت اين صنعت در 
تمام کشورهاســت و به همين علت، مقررات کنوانســيون شــيکاگو بر حمايت از اين رشد در تمام 
کشورهای متعاهد تأکيد دارد که مصداق بارز آن را می توان در مواد ۶۹ الی ۷۶ کنوانسيون ملاحظه 
کرد که بر اســاس آن، اگر شــورای ايکائو نقصی در تجهيزات فرودگاهی يا ناوبری يک کشور عضو 
احــراز نمود و پس از تذکر به کشــور مربوطه، آن کشــور قادر به تأمين هزينه هــای لازم برای رفع 

1. www.icao.int/Meetings/wrdss2011/Documents/JointWorkshop2005/ATAGSocialBenefitsAirTransport.
pdf‌Last visited at 21/8/2019
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نقص نباشــد، ايکائو خود (درصورت درخواســت دولت متعاهد) نسبت به تأمين مالی و پرداخت 
هزينه هــای مربوطه کلاً يا جزئاً اقدام خواهد کرد تا وقفه ای در اجرای منظم، بهينه و ايمن خدمات 

هوايی بين المللی ايجاد نگردد.
ايالات متحده نمی تواند بر امکان توسعه همه جانبه هواپيمايی کشوری بدون توسعه اين صنعت 
در يک کشــور ازجمله ايران پافشــاری کند، زيرا اجزای حمل ونقل هوايی بين المللی چنان به هم 
وابســته و تأثيرگذار بر يکديگر است که عدم پيشــرفت يکی با توسعه نيافتگی ديگری ملازمه دارد؛ 
همچنانکه در کنفرانس دوم حمل ونقل هوايی بين المللی در ســال ۱۹۸۰، اعضای ايکائو بر سيستم 
 .(Dempsey, 1987, p.538) هواپيمايــی کشــوری بين المللی به عنوان «يــک کل» تأکيد نمودنــد
چگونه توســعه حاصل می شــود زمانی که هواپيمای شــرکت های اروپايی با مشــکلات راداری يا 
ناوبری فرودگاه های ايران به هنگام نشســت و برخاست يا ترانزيت از ايران مواجه باشند؟ يا آنکه 
هواپيمــای قديمی شــرکت های ايرانی قابليت تطبيق با اســتانداردهای ناوبــری اروپايی به هنگام 
ورود به کشــورهای اروپايی نداشته باشد؟ حتی اگر هواپيمای خارجی قصد پرواز بر فراز سرزمين 
ايران را هم نداشــته باشــد، به روز و تکميل بودن تجهيزات هواشناسی مستقر در ايران می تواند به 
تصميم گيری صحيح خلبان در پروازهای اطراف ايران کمک فراوان نمايد و بالعکس. به بيان ديگر: 
نعت هواپيمايی مانند ديگر موضوعات مانند صنعت نفت و گاز: نعت خودروســازی، شــبکه مالی 
و غيره نيســت که به دليل اعمال سياســت يک کشــور بتواند در انزوا قرار گيرد و ســاير بخش های 
مربوطه در اقتصاد جهان به روال سابق به فعاليت خود ادامه دهد، بلکه بازداشتن بخشی از صنعت 
هوانوردی در دنيا به منزله جلوگيری از توســعه کل هواپيمايی کشــوری بين المللی به صورت منظم 

و مطلوب است.۱ 
در اين راستا شايان ذکر است که کنوانسيون شيکاگو از «توسعه منظم»۲ياد کرده است که افزون 
بر نظم زمانی، نظم جغرافيايی را هم شــامل می شــود. ايکائو در ســاير موارد نيز بر تحقق توســعه 
منظم هواپيمايی کشــوری تأکيد داشــته و اقدامات مغاير را محکوم کرده اســت که مصداق بارز آن 
اقدام يکجانبه آمريکا برای اجرای فراســرزمينی قوانين ضد تراســت اين کشور بوده که به قطعنامه 
شــماره ۱۴-۲۴ شورای ايکائو در ســال ۱۹۸۳ منجر شد که به موجب آن «کشورهای عضو بايد از 
اقدامات يکجانبه ای که بر توســعه منظم حمل ونقل هوايی بين المللی تأثير بگذارد اجتناب کنند...» 

.(Dempsey, 1987, p.539)

۱. به همين دليل، به نظر برخی از نويســندگان مقدمه کنوانســيون شيکاگو به هواپيمايی کشوری بين المللی به عنوان يک 
 (Wassenbergh, 1957, p.137) :کل می نگرد نه هواپيمايی هر کشور به صورت مستقل. ر.ک

2. development in an orderly manner
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ايراد ديگری که ممکن اســت به اســتدلال بالا گرفته شــود آن اســت که هدف توسعه صنعت 
هواپيمايی کشــوری در مقدمه کنوانســيون شــيکاگو جای گرفته و تنها از جنبه تفسيری برخوردار 
اســت نه آنکه لازم الاجرا باشــد. اين در حالی اســت که اولاً اصول بنيادين کنوانسيون شيکاگو در 
مقدمه آن ذکر شــده و رعايت نشــدن اهدافی که در مقدمه آمده، به منزله نقض اين اصول اســت. 
ثانياً کنوانســيون شيکاگو متضمن مقرره ای است که به اهداف مندرج در مقدمه آن جنبه لازم الاجرا 
بخشــيده است آنجا که ماده ۴ کنوانســيون مقرر می دارد: «همه کشورهای متعاهد توافق می کنند تا 
هواپيمايی کشــوری را بــه منظور انجام مقاصدی که با اهداف اين کنوانســيون مغايرت دارد مورد 
استفاده قرار ندهند»۱. بنابراين آمريکا نمی تواند از تحريم صنعت هوانوردی ايران برای رسيدن به 
اهداف سياسی خود که مغاير با هدف توسعه هواپيمايی کشوری است استفاده کند. ثالثاً اين هدف 
در ماده ۴۴ کنوانسيون شيکاگو که به احصای اهداف کنوانسيون و سازمان ايکائو پرداخته، با وضوح 
بيشــتری مورد تأکيد قرار گرفته است. بر اساس اين ماده، «هدف ها و مقاصد سازمان عبارت است 
از ايجــاد اصول و فنون هوانوردی بين المللی و تحکيم برنامه ريزی و پيشــرفت حمل ونقل هوايی 
 بين المللی به طوری که  الف ـ ســلامتی و توســعه منظم هواپيمايی کشوری بين المللی را در سرتاسر 

جهان تأمين سازد...».

2-3. مغایرت با منع سوءاستفاده از هواپیمایی کشوری
هدف بنيادين طراحان کنوانســيون شــيکاگو از اين سند مهم آن بوده اســت که هواپيمايی کشوری 
صرفاً در راســتای اهداف تجاری که حمل ونقل هوايی اساســاً برای آن به وجود آمده، به کار گرفته 

شود و مقررات بين المللی و ملی نيز بر همين مبنا شکل بگيرد. 
مقدمه کنوانســيون شــيکاگو در اين راســتا مقرر داشته اســت: « از آنجا که ... سوءاستفاده۲ از 
هواپيمايی کشــوری بين المللی می تواند به تهديدی برای امنيت عمومی تبديل شــود...». به عنوان 
مثال، هواپيمای کشــوری نبايد وســيله ارتکاب جرم از سوی اشخاص يا دولت ها قرار بگيرد که در 
اين صورت، قابليت آن را دارد تا به بزرگ ترين تهديد عليه امنيت کشــورها و اشــخاص از طريق 

۱. جالب اســت که ايالات متحده به همراه چند کشــور ديگر مانند کانادا و انگلستان، در مذاکرات مقدماتی کنوانسيون 
شــيکاگو صراحتاً پيشنهاد می کنند که «کشــورهای متعاهد توافق کنند تا از حمل ونقل هوايی کشوری به عنوان ابزار 
سياست ملی درروابط بين المللی استفاده نکنند ... و هر کشور متعاهد تعهداتی را که در اين کنوانسيون پذيرفته است، 

با کمال حسن نيت انجام دهد».
Proceedings of the International Civil Aviation Conference, VOL. 1, Document 358 418 [U.S. Gov’t Printing 
Office, ed., 1948] به نقل از ICAO information Paper on continuity of United States embargo on the Civil Avia-
tion of Iran and the Safety Deficiencies Arising out of it, Montréal, 20 to 22 March 2006, p.3. 
2. abuse
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اقدامات تروريســتی تبديل شود (Geib, 2005, 230). البته در راستای تحقق اين هدف، معاهدات 
بين المللی مختلفی طراحی شــده و به امضای دولت ها رســيده که مهم ترين آن، کنوانسيون اجتناب 
از اعمال غيرقانونی عليه ايمنی هوانوردی کشــوری ۱۹۷۰ اســت. اما طراحان کنوانسيون عمداً از 
اصطلاح «سوءاســتفاده» اســتفاده کرده اند تا دامنه و قلمرو حکم ياد شده محدود به ارتکاب جرم 
نگردد، بلکه اگر هواپيمايی کشــوری برای هر هدفی جز توســعه صنعت هوانوردی کشوری به کار 
گرفته شــود، به منزله سوءاســتفاده از آن تلقی خواهد شــد. افزون بر مقدمه کنوانسيون شيکاگو که 
سوءاســتفاده از هواپيمايی کشــوری را تهديدی برای اين صنعت و امنيت آن اعلام می کند، ماده ۴ 
کنوانســيون نيز تحت عنوان «سوءاســتفاده از هواپيمايی کشوری»، تمام کشورهای متعاهد را ملزم 

کرده تا هواپيمايی کشوری را برای هدفی مغاير با اهداف اين کنوانسيون به کار نگيرند.
اقــدام ايالات متحــده برای تحريم صنعــت هوانوردی ايــران يک اقدام حقوقــی با اغراض 
صرف سياســی بوده که با هدف و کاربرد هواپيمايی کشــوری سازگاری ندارد و در راستای توسعه 
اين صنعت صورت نگرفته اســت؛ لذا با اهداف کنوانســيون شــيکاگو به خصوص توسعه صنعت 
هوانوردی مغايرت دارد و نقض ماده ۴ کنوانسيون محسوب می شود. دليل مثبت اين ادعا آن است 
که تحريم صنعت هوانوردی ايران ذيل قوانين عام تحريم و در کنار ساير صنايع ايران از قبيل نفت 
و گاز يا پروژه های ســرمايه گذاری در ايران قرار گرفته، نه آنکه طی قانونی ويژه و به جهاتی که در 

زمره توسعه هوانوردی کشوری به شمار رود، وضع شده باشد. 
البته بايد دقت شــود که در مقابل، ممکن است طرف آمريکايی در مقام دفاع، به همين استدلال 
استناد کند، چنانکه در موارد مکرر ادعا کرده اند که مبنای وضع تحريم شرکت های هواپيمايی ايرانی 
اســتفاده ابزاری از ايرلاين های تجاری جهت حمل نظاميان، سلاح و تجهيزات به سوريه به منظور 
کمک به دولت بشــار اســد بوده است به طوری که افزون بر شــرکت های هواپيمايی نسبتاً کوچک 
از قبيل کاســپين، معراج، پويا، دنا و يک ســری شــرکت های خارجی مانند الناصر ايرلاينز (شرکت 
عراقی) و يو.ام.اير (شــرکت اوکراينی)، بزرگ ترين شــرکت هواپيمايی خصوصی ايران ـ ماهان اير 
ـ به موجب فرمان اجرايی ۱۳۲۲۴ در ســال ۲۰۱۱ با همين ادعا در ليســت SDN آمريکا قرار گرفته 
است.۱ وانگهی، اصل تحريم صادرات يا صادرات مجدد هواپيما و قطعات آن به ايران يا شرکت ها 
و اشخاص ايرانی به اين دليل بوده است که به صورت همزمان، امکان استفاده از آنها در تجهيزات 
هواپيمايــی نظامی (اقلام آمريکايی با اســتفاده دوگانه US dual use items) وجود داشــته اســت 

.(Katzman, 2017, p.4)
با اين حال: رف نظر از مناقشات سياسی فی مابين، دفاع احتمالی فوق نه تنها يک امر موضوعی 

1. Department of the Treasury, Iran-related Civil Aviation Industry Advisory, July 23. 2019 p.1.
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اثبات نشــده اســت که همواره با انکار ايرلاين های ايرانی همراه بوده، بلکه درصورت اثبات هم، 
چنين اســتفاده اســتثنايی برای مقاصد نظامی، کاربری کشــوری۱ هواپيما را تغيير نمی دهد (چراکه 
ممنوعيتی از ســوی کنوانســيون شيکاگو در اين راستا وضع نشــده) و لذا توجيهی برای تحريم کل 
صنعت هوانوردی ايران به شــمار نمی رود. وانگهی، در هيچ يک از مقررات بين المللی به ويژه خود 
کنوانسيون شيکاگو ضمانت اجرای سوءاستفاده از هواپيمای کشوری تحريم کشور سوءاستفاده کننده 
ذکر نشده، بلکه بايد آن کشور از چنين اقداماتی بازداشته شود. اتفاقاً اين ايالات متحده است که از 
هواپيمايی کشوری برای رسيدن به خواسته های سياسی خويش بهره برداری کرده و با وضع قوانين 
تحريــم، به صورت يکجانبه همه را به نفروختن تجهيزات هواپيمايی و هوانوردی يا ارائه خدمات 

مربوطه به شرکت های هواپيمايی ايرانی ملزم کرده است.

2-4. نقض اصل تساوی موقعیت‌ها در هواپیمایی کشوری بین‌المللی 
توسعه هواپيمايی کشوری بين المللی در گرو «تساوی موقعيت ها»۲برای بهره برداران و شرکت های 
هواپيمايی کشــورهای مختلف اســت نه آنکه يک امتياز برای ايرلاين های يک کشور در نظر گرفته 

شود و ايرلاين کشور ديگر از اين امتياز محروم گردد. 
مقدمه کنوانسيون شيکاگو در اين راستا صراحت دارد که «طرف های متعاهد ... همچنين توافق 
حاصل  نمودند که سرويس های حمل ونقل هوايی بين المللی ممکن است بر اساس تساوی موقعيت 
اســتقرار يافته و با اصول محکــم اقتصادی عمل نمايد بنا بر  مراتب مزبــوره اين قرارداد را به اين 
منظور منعقد نمودند». برخی از صاحب نظران در حقوق هوايی بر اين باورند که اصطلاح موقعيت۳ 
در کنوانسيون تعريف نشده و مفهوم حقوقی آن محل اختلاف است (Abeyratne, 2018, p.85). به 
باور اين نويسندگان، تساوی موقعيت ها به معنای موقعيت برابر برای بهره برداری از خدمات هوايی 
نيســت، بلکه به اين معنا است که هر کشور فرصت به دست آوردن سهم منصفانه از ترافيک هوايی 
طی يک رقابت سالم را دارا باشد (Abeyratne, 2018, p.91). هرچند از نظر عده ای ديگر، «اصل 
تســاوی موقعيت ها در هواپيمايی کشــوری بين المللی به اين معنا است که هر کشور از يک آزادی 
.(Wassenbergh, 1975, p.137) «برابر برخوردار باشد تا سيستم هواپيمايی کشوری خود را بسازد

هريــک از مفاهيم فوق پذيرفته شــود، اقدام آمريکا در تحريم صنعت هوانوردی ايران ســبب 
شده است تا ايران سهم منصفانه ای را که می بايست از ترافيک هوايی بين المللی به دست می آورد، 
از دســت بدهــد و نيز از امکان توســعه صنعت هوانــوردی خود باز مانده اســت. وانگهی، نه تنها 

1. civil
2. equality of opportunity
3. opportunity
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مسافران ايرانی، بلکه شرکت های هواپيمايی ايرانی از موقعيت هايی که حق اوليه آنها در حمل ونقل 
بين المللی اســت ـ از قبيل سوخت رســانی يا تعويض قطعات هواپيما به هنگام نياز ـ به تعميرات 
محروم شده اند. به اين ترتيب، با توجه به اينکه شرکت های هواپيمايی ايرانی از امکان بهره برداری 
از خدمــات هوايی ديگر کشــورها محروم مانده اند، تحريم های ايالات متحده بدون شــک نه تنها 
اصل استقرار هواپيمايی کشوری بين المللی بر تساوی موقعيت ها را نقض کرده، بلکه درحالی که به 
زعم عده ای، فلسفه کنوانسيون شيکاگو متمتع ساختن تمام نقاط جمعيتی دنيا از مزايای حمل ونقل 
هوايی بوده اســت، تحريم های آمريکا در عمل ســبب شــده تا ايران از «حق حمل ونقل هوايی» 

.(Abeyratne, 1987, p.90) بی بهره بماند
ايرادی که ممکن است به اين استدلال گرفته شود آن است که اصل تساوی موقعيت اگرچه در 
مقدمه کنوانسيون مورد تصريح قرار گرفته، در ادامه خود کنوانسيون به اين اصل پايبند باقی نمانده 
و از مواد ۱ الی ۷ ضمن اعلام حاکميت انحصاری کشورها بر فضای فوقانی سرزمين خود، هرگونه 
پرواز منظم به و يا بر فراز کشــورهای متعاهد را منوط به اجازه يا رضايت قبلی آن کشــور دانســته 
است (Abeyratne, 1987, p.92)؛ وانگهی، مفهوم تساوی موقعيت ها بهره مندی از حق حمل ونقل 
هوايی نيست، بلکه اجتناب از رقابت نامتعارف و غيرمنصفانه است همان طور که در بند هـ ماده ۴۴ 
کنوانســيون شيکاگو به اين هدف تصريح شده است. نتيجه اين پارادوکس در مفاد کنوانسيون بروز 
موافقت نامه های دوجانبه حمل ونقل هوايی ميان کشــورها بــوده که طی آن، آزادی های حمل ونقل 
هوايی و ارائه خدمات مربوطه بر اساس اصل تقابل به اتباع يکديگر اعطا شده است و به تعبيری، 
اصل تســاوی موقعيت ها به حقوق برابرِ اعطا شده در قالب اين توافقات دوجانبه تنزل يافته است. 
دولت آمريکا هم که آزادی های هوايی را به موجب موافقت نامه دوجانبه حمل ونقل هوايی با ايران 
منعقده در سال ۱۹۵۶ ميلادی به ايرلاين های ايرانی اعطا کرده بود و از همين حقوق برای پرواز به 
يا بر فراز ايران بهره مند شده بود، از اين توافق خارج شده و ديگر تعهد يا مسئوليتی بر دوش ندارد.۱

در پاســخ به اين دفاع احتمالی می توان گفت که مفهوم تســاوی موقعيت ها بسيار گسترده است 
و افزون بر منع رقابت ناســالم، حق کشــورها به داشتن موقعيت حمل ونقل هوايی بين المللی را هم 
دربرمی گيرد. شاهد اين مدعا بند «و» (f) ماده ۴۴ کنوانسيون شيکاگو است که بر اساس آن (در زمره 
اهداف ايکائو) «بايد اطمينان حاصل شــود که حقوق کشــورهای متعاهد به طور کامل مورد احترام 
واقع شــده اســت و اينکه هر کشــور متعاهد از فرصت منصفانه برای بهره برداری از ايرلاين های 

۱. بر اســاس اســناد در دسترس، به نظر می رسد ايالات متحده بدون آنکه تشريفات مندرج در ماده ۱۹ اين موافقت نامه 
(ازجمله ارسال اعلاميه فسخ به ايران و نيز ايکائو) را رعايت نمايد، اين توافق را ديگر برای خود الزام آور نمی داند؛ 

بنابراين از نظر حقوقی توافق نامه مذکور فسخ نشده است.
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بين المللی برخوردار اســت». از ســوی ديگر، ايالات متحده نه تنها اين اصل بنيادين کنوانســيون 
شيکاگو، بلکه موافقت نامه دوجانبه حمل ونقل هوايی را نيز نقض کرده؛ چه، بدون رعايت تشريفات 
اين موافقت نامه يا ارســال هرگونه اعلاميه فســخ، برخلاف مفاد آن عمل کرده و به همين جهت نيز 

در مقابل دولت ايران مسئوليت دارد.

2-5. به خطر انداختن ایمنی هوانوردی
يکی از اصول بنيادين حقوق هوايی که اتفاقاً کنوانســيون شــيکاگو در تمام قسمت های آن ـ اعم از 
مقدمه، متن و ضمايم کنوانســيون ـ بر آن استوار شده، ايمنی هوانوردی۱ است. به دليل تأثيرگذاری 
اين مقوله بر جان و ســلامتی انســان ها ـ اعم از خدمه پرواز، مسافران و اشخاص ثالث روی زمين 
ـ مقــررات مربوط به ايمنی هوانوردی در زمره مقررات آمره حقوق هوايی محســوب می شــود که 
تاب قوانين و قراردادهای مخالف را ندارد. هدف مهم انعقاد کنوانســيون شيکاگو به موجب مقدمه 
آن، ايجاد و توســعه «ايمن» حمل ونقل هوايی بين المللی و نيز هدف تأســيس سازمان ايکائو وفق 
مــاده ۴۴ اين کنوانســيون، تضمين ايمنی پــرواز در هوانوردی بين المللی بوده اســت به گونه ای که 
بعد از گذشــت نزديک به هفتاد ســال از آن زمان، هنوز حفظ و ارتقای ايمنی هواپيمايی در صدر 

اولويت های اين سازمان به شمار می رود. 
تحريم صنعت هوانوردی ايران اگرچه مســتقيماً تجارت هواپيمايی و فرودگاهی ايران را نشانه 
رفته، اما به طور غيرمستقيم بر ايمنی اين صنعت تأثيرگذار شده و نقصان ايمنی هوانوردی ايران در 
اثر تحريم به تصديق ســازمان هواپيمايی کشوری بين المللی (ايکائو) هم رسيده است.۲ چه، زمانی 
که شــرکت های هواپيمايی ايرانی قادر به خريد يا اجاره هواپيمای نو يا نسبتاً نو نباشد، بدون شک 
قادر به اجرای تعهدات ايمنی و اســتانداردهای ايکائو ـ که مدام در حال به روز شــدن متناســب با 
فناوری های جديد صنعت است ـ نخواهند بود. به همين صورت، به دليل تحريم تجهيزات ناوبری 
CNS، ســازمان هواپيمايی کشــوری قادر به بهره برداری از هواپيماهــای فالکون ۲۰ جهت کاليبره 

کردن سيســتم نشســت هواپيماها نيســت و ناوبری هواپيماها که در زمره محورهای اصلی ايمنی 
اســت، با مشــکل جدی مواجه اســت.۳ لذا اقدام دولت آمريکا نتيجه ای جز به خطر انداختن جان 

1. aviation safety
2. “The Report on Safety: The Effects of Economic Sanctions on the Islamic Republic of Iran Civil Aviation”, 

9 May 2005-TC4/3.33-13.
شــايان ذکر اســت که اين گزارش ماحصل کميته حقيقت ياب ايکائو اســت که ۹ تا ۱۴ ژوئيه ۲۰۰۵ به ايران اعزام شده 

بودند و يافته های خود را درخصوص ايمنی حمل ونقل هوايی ايران أسف بار دانستند.
3. ICAO, Continuity of the United Sates Trade Embargo on the Civil Aviation of the Islamic Republic of Iran 

and the Safety Deficiencies Arising out of It, ICAO DGCA/06-IP/31, 15 March 2006, p.5.
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انسان های بيگناه در هواپيما يا روی زمين ندارد و مغاير با اصل بنيادين و آمره «ايمنی هوانوردی» 
و نيز تعهدات مندرج در مقدمه و ماده ۴۴ کنوانسيون شيکاگو می باشد.

دفاع احتمالی آمريکايی ها در مقابل اين اســتدلال، عدم شــمول مقــررات تحريم بر تجهيزات 
ايمنی هواپيمايی است؛ مسئله ای که کمتر از سوی متوليان هواپيمايی کشوری و کارشناسان ايرانی 
به آن توجه شده است، درحالی که به ادعای طرف آمريکايی، از مقررات تحريم صنعت هوانوردی، 
موضوعات تأثيرگذار بر ايمنی استثنا شده، زيرا مطابق همان مقررات، اوفک مجاز به صدور پروانه 
صادرات قطعات يا خدماتی اســت که لازمه ايمنی پرواز است؛۱ هرچند صادرات اين تجهيزات با 
تشــريفاتی از قبيل تسليم درخواســت به اوفک و تشريح کليه اجزای تجهيزات و نيز توجيه مفصل 
ارتبــاط تجهيزات با ايمنی و... همراه اســت کــه در عمل، کمتر صادرکننــده ای حاضر به معامله با 
اشــخاص ايرانی و طی اين تشــريفات می شود.۲ به همين دليل بوده اســت که ايکائو هم که ادعای 
ايران را طی کاربرگ A36-WP/275 EC/34 20/07/9 درخصوص تأثير نامطلوب تحريم آمريکا بر 
ايمنی تأييدکرده، در نتيجه آن اعلام می کند که «تحريم تا حدی که تحصيل قطعات و پشتيبانی برای 
ايمنی هواپيمايی ضروت دارد با نص و روح کنوانسيون شيکاگو مغايرت دارد»، بی آنکه به تحصيل 

هواپيما يا بدنه اشاره ای کند.۳ 
اين دفاع احتمالی تنها با بخشــی از حقيقت همراه است، زيرا مجوز فروش قطعات يا خدمات 
تنها بابت هواپيماهايی اســت که قبلاً مطابق مقررات آمريکا به ناوگان ايران پيوســته است نه ساير 
هواپيماهــا يــا خريد يا اجاره هواپيمای جديد و نيز تجهيزات مرتبط بــا ناوبری فرودگاهی. لذا در 
حقيقت، مقررات تحريم بدون توجه به خطر زوال ايمنی هوانوردی ايران وضع و تاکنون اجرا شده 
اســت و در عمل هم، ايمنی هواپيمايی ايران تحت تأثير تحريم يکجانبه از اســتانداردهای جهانی 

فاصله گرفته که کمترين اثر آن را می توان در تأخير طولانی پروازها مشاهده نمود.
برخــی از نويســندگان از اين هم فراتــر رفته و بر اين باورند که دولت ايــالات متحده عامدانه 
خواستار تحقق اين اثر، يعنی زوال ايمنی هواپيمايی هستند و اين مصداق يک عمل مجرمانه مغاير 
با امنيت هوانوردی است (Jalali, 2011, p.58). به زعم آنها، تحريم صنعت هوانوردی از آن جهت 
که با آگاهی از آثار مخرب آن نسبت به ايمنی هوانوردی صورت می گيرد، مشمول تعريف خشونت 
نســبت به ايمنی هواپيمای کشــوری مقرر در کنوانسيون مونترال ۱۹۷۱ می شــود با اين تفاوت که 

1. 31 C.F.R. § 560.528
۲. با اين حال، حتی در دوره رياســت جمهوری ترامپ، در ابتدای ســال ۲۰۱۹ شــرکت ATR مجوز تأمين قطعات و 
www.asriran.com/) نرم افزارهای تضمين کننده ايمنی سيزده فروند هواپيمای تحويلی به ايران اير را اخذ کرده بود

.(fa/news/684209
3. ibid 
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تحريم به صــورت خاموش عمل می کند (Jalali, 2011, p.59). در صحت وحدت ملاک به کاررفته 
در اين قياس ترديدی وجود ندارد، اما چنين اســتدلالی برخلاف اصل تفســير مضيق مجازات ها و 

مقررات کيفری است و از اين حيث به سختی می توان در مراجع حل اختلاف به آن اتکا کرد.

3. شیوه طرح و مرجع صالح برای رسیدگی به شکایت علیه دولت ایالات متحده 
مزيتی که به دليل الحاق ايران به کنوانســيون شــيکاگو برای صنعت هوانوردی ايران فراهم اســت، 
امکان توسل به سازوکار اختصاصی شکايت عليه ايالات متحده در شورای ايکائو است که نظير آن 
در ساير موضوعات تحت تحريم حتی حمل ونقل دريايی (به دليل ملحق نبودن ايران به کنوانسيون 
حقوق درياها) وجود ندارد (ضيايی و رشــيدی، ۱۳۹۵: ۱۱۷). اقدامات سازمان هواپيمايی کشوری 
برای برداشتن تحريم ها و استيفای حقوق ملت ايران همگی به تهيه و تنظيم کاربرگ هايی۱ ازجمله 
A35- WP/297 و A36-WP/275 و ارائــه به مجمع عمومی ايکائو محدود مانده که در همين حد 

هم جای تقدير دارد، اما از آنجا که نتيجه اين اقدامات واجد جنبه دستوری لازم الاجرا عليه دولت 
ايالات متحده نيســت، برای رفع تحريم ها و جبران خســارت کافی نيســت. نتيجه مطلوب مستلزم 
طرح دعوای صحيح با طی فرايند شــکلی مربوطه در مرجع صالح اســت که اتفاقاً چنين سازوکاری 
برای حل اختلاف و طرح شــکايت عليه دولت عضو ايکائو در خود کنوانســيون شيکاگو پيش بينی 

شده و دولت جمهوری اسلامی ايران بايد از اين فرصت قانونی بهره برداری کند.
کنوانســيون شــيکاگو به شــورای ايکائو۲ در کنار نقش های ديگری که طی مــواد ۵۴ و ۵۵ اين 
کنوانســيون اعطــا کرده، در فصــل هجدهم صلاحيت قضايی (يا شــبه قضايی) بــرای حل وفصل 
اختلافات به اين رکن مهم تفويض نموده اســت. اگرچه نمی توان از اين حقيقت گذشت که تاکنون 
دعاوی محدودی توســط اين ارگان بين المللی حل وفصل شده و نقش قضايی اين شورا در مقايسه 
با ديگر وظايف آن کمر نگ تر بوده است، با تأمل در اختلافات بين المللی مطروحه ميان دولت ها به 
نظر می رسد دليل اين وضعيت، ترجيح دولت ها به حل وفصل اختلافات از طريق مذاکره و مصالحه 
بوده است، اما جايی که مذاکرات به نتيجه نرسد، چاره ای جز تمسک به اين سازوکار نخواهد بود۳ 

.(Dempsey, 1987, p.568)

1. working paper 
2. ICAO Council 

۳. از نظر ماهيت سياســی، اعضای شــورای ايکائو نمايندگان سياسی کشورها هستند که لزوماً تخصص حقوقی ندارند 
و همين امر اســتقلال و لزوم وجود يک مرجع بی طرف را زير ســؤال می برد. زياد بودن تعداد اعضای اين شورا (۳۳ 
نفر) و وجود تشــريفات رســيدگی طولانی مدت از ديگر عواملی است که بر کاستن از نقش قضاوتی شورا تأثيرگذار 

.(Ibid) بوده اند
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به موجب ماده ۸۴ کنوانســيون شــيکاگو، «چنانچه اختلافی بين دو يا چند کشور متعاهد راجع به 
تفســير يا اجرای اين قرارداد و ضمائم آن حاصل گردد و نتوان آن را با مذاکرات حل  نمود، برحســب 
درخواســت هر کشــور ذی مدخل در اختلاف برای اخذ تصميم به شورا ارجاع خواهد شد. هيچ يک 
از اعضای شــورا در مورد هرگونه  اختلافی که خود در آن شرکت دارند حق رأی نخواهند داشت. هر 
کشــور متعاهدی می تواند با رعايت ماده هشــتاد و پنج از تصميم شــورا به يک ديوان داوری که مورد 
موافقت طرف ديگر اختلاف باشد و يا به ديوان دادگستری بين المللی تقاضای تجديدنظر بدهد. چنين 

دادخواستی بايد در ظرف چهل  روز از تاريخ وصول اخطاريه تصميم شورا به شورا تسليم گردد».
بنابراين مرجع اوليه حل اختلاف ميان دو کشور ايران و ايالات متحده شورای ايکائو است که 
به عنوان رکنی از ارکان اين ســازمان بين المللی، از صلاحيت حل اختلاف ميان اعضا نيز برخوردار 
شــده اســت. همان طور که از مفاد ماده فوق به خوبی دريافت می شــود، ارجاع اختلاف به شورای 
ايکائو دو شرط دارد: نخست، بايد اختلاف راجع به تفسير يا اجرای کنوانسيون شيکاگو يا ضمايم 
آن باشــد. دعوای ايران عليه ايالات متحده کاملاً به تفسير متفاوت اين دو کشور از مفاد کنوانسيون 
شــيکاگو و عدم اجرای تعهدات ناشــی از آن به شرح ياد شده در قسمت پيشين اين نوشتار مربوط 
می شــود؛ بنابراين شــرط مزبور فراهم است. دوم، پيش شــرط مراجعه به شورا تلاش برای مذاکره 
دوســتانه با دولت طرف دعوا و حاصل نشــدن نتيجه اســت. به بيان ديگر، هيچ کشوری نمی تواند 

مستقيماً به شورا مراجعه کند. 
اين خطای آيينی يک بار در قضيه حمله ناو وينسنس آمريکا به هواپيمای ايرباس (پرواز شماره 
۶۵۵) هما در ســال ۱۳۶۷ توســط مقامات مسئول ايران صورت گرفته اســت به طوری که سازمان 
هواپيمايی کشــوری جمهوری اسلامی بدون طی مرحله مذاکره با دولت آمريکا و بدون آنکه مبنای 
شــکايت خود را به شــورا (ماده ۸۴ کنوانسيون شــيکاگو) اعلام و بر صلاحيت قضايی شورا تأکيد 
نمايد، شــکايت خود را تقديم شــورا کرده و به هنگام اعتراض به قطعنامه شورای ايکائو در ديوان 
بين المللی دادگستری، با ايراد عدم صلاحيت اين ديوان از سوی آمريکا به دلايل بالا مواجه می شود 
(Linnan, 1991, p.264). در نهايت، در نامه شورای ايکائو به تاريخ چهارم دسامبر ۱۹۹۲ در پاسخ 

به استعلام دبيرخانه ديوان بين المللی دادگستری: راحتاً اظهار شده است که «شکايت ايران متضمن 
هيچ ارجاعی به ماده ۸۴ کنوانســيون نبوده و لذا قطعنامه اين شــورا نه در قالب ماده۸۴ کنوانســيون 
(يعنی صلاحيت قضايی شورا)، بلکه تحت مواد ۵۴ و ۵۵ آن کنوانسيون صادر شده است و لذا قابل 
تجديدنظرخواهی نزد ديوان نيست».۱ همين کاستی های حقوقی اين شکايت، در نهايت به پذيرفتن 

مصالحه و دريافت غرامت از آمريکا خارج از ديوان بين المللی دادگستری منجر شد.

1. Letter from Secretary General of ICAO to the Registrar of ICJ: Observation of ICAO, 1992, p.619available.
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بنابراين با توجه به ملاحظات بالا، برای طرح شــکايت موضوع اين نوشــتار بايد آيين مقرر در 
مــاده ۸۴ به دقت رعايت شــود به طوری که ابتدا با طرف آمريکايــی درخصوص موضوع اختلاف 
مذاکره صورت گيرد و يا با توجه به سياســت کلان دولت ايران در قبال موضوع مذاکره، دســت کم 
تلاش ايران برای مذاکره از طريق ارسال نامه مخصوص و نظاير آن اثبات گردد. سپس در شکايت 
تسليمی به شورا حتماً به صلاحيت قضايی آن وفق مواد ۸۴ به بعد کنوانسيون شيکاگو تصريح شود 
تا آن شــورا خود را ملزم به حل اختلاف طرح شــده بداند. همچنين در شکايت مزبور، بر اختلاف 
طرفين در تفســير و اجرای کنوانسيون شيکاگو تأکيد شــود. آنگاه اگر تصميم شورا مطابق با ادعا و 

مقصود خواهان نباشد، به تصميم شورا در ديوان بين المللی دادگستری اعتراض خواهد شد. 

نتیجه
با توجه به ملاحظات ياد شده در اين نوشتار، اين نتيجه به دست آمد که صنعت هواپيمايی برخلاف 
ديگــر صنايع ايران از قبيــل فلزات، نفت و گاز و غيره، تحت حکومت قواعد و مقررات بين المللی 
به خصوص بر اين حوزه اســت که ايالات متحده نيز آنها را پذيرفته و به آنها ملزم اســت و تحريم 
يکجانبه ايران مغاير اين قواعد به خصوص اســت که همگی در زمره اصول عالی حقوق هوايی به 

شمار می رود و از اين رو، به جهات زير بايد تحريم های مزبور مرتفع گردد:
نخســت، تحريم هــای آمريکا با ذات بين المللــی حقوق هوايی مغايــرت دارد به خصوص در 
قســمتی که اشــخاص غيرآمريکايی در خارج از مرزهای سرزمينی آمريکا ملزم به رعايت مقررات 
تحريم آمريکا شــده اند. در تقويت اين استدلال به موارد مشــابهی استناد شد که اقدامات يکجانبه 
آمريکا در قطعنامه های متعدد ايکائو مغاير با خصيصه بين المللی صنعت هوانوردی ـ که در حقيقت 
به منزله روح کنوانسيون شيکاگو ۱۹۴۴ می باشد ـ معرفی گرديد. وانگهی، تحريم صنعت هوانوردی 
يک کشــور برخلاف لزوم توسعه و پيشــرفت هواپيمايی کشوری بين المللی است که در کنوانسيون 
شــيکاگو تصريح شده اســت؛ به ويژه آنکه توسعه سيستم هواپيمايی کشــوری به عنوان «يک کل» 
مدنظر طراحان کنوانسيون بوده و توسعه نيافتن اين صنعت در يک کشور با توسعه نيافتن کل سيستم 
ملازمه دارد. همين طور اســتدلال شــد که مراد از توسعه «منظم» که در مقدمه و ماده ۴۴ کنوانسيون 
شيکاگو به کار رفته، نه تنها نظم زمانی، بلکه نظم جغرافيايی در توسعه را هم شامل می شود و از اين 
رو، تحريم يکجانبه آمريکا که به عقب ماندگی هواپيمايی کشوری ايران منجر شده، فاقد مشروعيت 
اســت. از ســوی ديگر، تحريم هواپيمايی کشــوری ايران نه در راســتای اهداف عالی کنوانسيون 
شــيکاگو، بلکه به عنوان ابزاری برای سوءاستفاده ايالات متحده از اين صنعت برای تحقق اغراض 
سياســی اين کشــور صورت گرفته که اين امر از ســوی ماده ۴ کنوانسيون شــيکاگو قوياً نهی شده 
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است. افزون بر اين، نه تنها تحريم هواپيمايی ايران اصل تساوی موقعيت ها را به زيان شرکت های 
هواپيمايی ايرانی نقض کرده به طوری که می توان گفت به دليل شدت و گستره تحريم ها شرکت های 
ايرانی از «حق حمل ونقل هوايی» بی بهره مانده اند، بلکه دولت ايالات متحده موافقت نامه دوجانبه 
حمل ونقل هوايی ايران و اين کشــور (منعقده در ســال ۱۹۵۶) را که بدون رعايت شــرايطش از آن 
خارج شــده است نيز نقض نموده اســت. در نهايت، تحريم هواپيمايی کشوری ايران تهديد مسلم 
برای ايمنی اين صنعت به شمار می رود که در زمره قواعد مرتبط با نظم عمومی حقوق هوايی است 
و تدابير قانونی ايالات متحده برای استثنا کردن تجهيزات مرتبط با ايمنی هرچند در عمل به صورت 

نمادين اجرا شده، کافی برای تضمين ايمنی هوانوردی نبوده است.
مطابق قواعد کنوانسيون شيکاگو (ماده ۸۴)، طرح اين شکايت بايد در شورای ايکائو و پس از 
طی فرايند مذاکره يا اثبات تلاش برای مذاکره و حاصل نشدن نتيجه مطلوب صورت گيرد. همچنين 
مبنای شــکايت تســليمی به شورا بايد اختلاف با ايالات متحده بر ســر تفسير و اجرای کنوانسيون 
شــيکاگو قرار گيرد و در آن به صلاحيت اين شــورا برای حل اختلاف بر اساس ماده ۸۴ کنوانسيون 
تصريح شــود. بديهی اســت درصورتی که رأی شورا مطابق مقررات و خواسته دولت ايران نباشد، 
اعتراض به آن در صلاحيت قطعی ديوان بين المللی دادگســتری خواهد بود. درصورت اســتناد به 
جهــات ماهوی مندرج در اين نوشــتار و رعايت دقيق آيين شــکايت در شــورای ايکائو، احتمال 

پيروزی دولت ايران ـ صرف نظر از عوامل سياسی تأثيرگذار ـ بسيار خواهد بود.
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