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  چكيده

كنند اما در هر حال از لحاظ فني اين  اي هدايت هواپيما، خدمات ناوبري را در نهايت دقت و صحت ارائه مي هاي ماهواره اگرچه سامانه

هدايت ها به طور ناقص و يا قطع خدمات منجر به بروز خسارت گردد.  رسال آنها و يا ا امكان وجود دارد كه تأخير در ارسال سيگنال

كند كه  ايجاد مي دهندگان خدمات ارائه مسئوليت خصوص، مسائل مختلفي در هاي مذكور از طريق سامانه در سطح جهاني هاهواپيما

فضاي ماوراء جو و  1967 شيكاگو، معاهده 1944 از جمله كنوانسيون و فضايي الملل هوايي حقوق بينموجود در هاي  كنوانسيون

جديد براي حكومت بر اين حوزه، المللي  ، انعقاد يك كنوانسيون بيننخست، پاسخگوي آن نيست. در وهلة مسئوليت 1972 كنوانسيون

وص مسئوليت المللي در خص يك كنوانسيون بين در تصويب طولاني و نافرجامهاي  اما تجربة تلاش رسد حل مناسبي به نظر مي راه

ايكائو به عنوان يكي از  بهترين راهكار آن است كهسازد.  بيش از پيش مبرهن مياين مسير را كنترل ترافيك هوايي، دشوار بودن 

 شدناجرايي  ناشي از مختلف و مسائل ابعاد ،با ايجاد يك چارچوب حقوقي مناسبالمللي فعال در صنعت هواپيمايي،  نبي هاي سازمان

 .را قانونمند نمايددهندگان اين خدمات  اي هدايت هواپيما از جمله مسائل مستحدثه مربوط به مسئوليت ارائه ماهوارههاي   سامانه

  

 دهندگان، حاكميت، چارچوب حقوقي اي هدايت هواپيما، مسئوليت ارائه اي ماهوارهه سامانه هاي كليدي: واژه

  

  

  مقدمه -1

هاي پاياني قرن  در سالهاي جديد  فناوريرشد  روند رو به 

هاي مختلفي از جمله رايانه، الكترونيك و  بيستم در زمينه

هاي ارتباط از طريق ماهواره از يك سو و نيز ضرورت  سامانه

ها و مناطقي كه امكان نصب تجهيزات  پرواز بر فراز اقيانوس

المللي هواپيمايي كشوري  ناوبري زميني را ندارند، سازمان بين

هاي  داشت تا به منظور غلبه بر محدوديت را بر آن 1(ايكائو)

كار گيرد و با  هاي روز را به هاي ناوبري سنتي، فناوري سامانه

هاي ناوبري هوايي، بر  ريزي براي تغيير و گسترش سامانه برنامه

يكي از هاي گذشته فائق آيد.  مشكلات و تنگناهاي سامانه

 توسعه حمل و نقل هوايي ضمنف ايكائو آن است كه اهدا

رشد مناسب و ايمن هواپيمايي كشوري را در سطح  ،المللي بين

هاي هواپيمايي كشوري   ده و تمام جنبهجهان تضمين نمو

  ).G. von der Dunk, 2015 A(المللي را ارتقاء دهد  بين

 1983ايكائو با در نظر داشتن اين هدف مهم، در سال 

 2ي هواييهاي آينده ناوبر ميلادي اقدام به تشكيل كميته سامانه

نمود تا بدين ترتيب، چارچوب توسعه ناوبري هواپيمايي 

المللي را تا بيست و پنج سال آينده ترسيم كند.  كشوري بين

هاي آينده  چهار سال بعد، اين كميته كه به كميته اول سامانه

معروف شده بود، به اين نتيجه رسيد كه  3ناوبري هوايي

ظور ارائه خدمات ارتباطات، برداري از فناوري ماهواره به من بهره

ناوبري و نظارت به هواپيمايي كشوري در سطح جهاني تنها راه 

هاي ناوبري هوايي كنوني و  ممكن در جهت رفع نقايص سامانه

باشد  پاسخگويي به يازهاي آينده صنعت هوانوردي مي

)Carbone, 2009.(  
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هاي آينده ناوبري هوايي،  بدين ترتيب، كميته سامانه

ها را مورد  مبتني بر ماهواره 6و نظارت 5و ناوبري 4تارتباطا

 7استقبال قرار داد و به منظور مديريت پيشرفته ترافيك هوايي

هايي را پيشنهاد نمود. كميته ويژه كنترل و هماهنگي طرح  برنامه

موسوم به كميته دوم  8هاي آينده ناوبري هوايي توسعه سامانه

ميلادي  1989جولاي  در 9هاي آينده ناوبري هوايي سامانه

توسط شوراي ايكائو ايجاد شد تا در خصوص اجراي مفهوم 

ارتباطات، ناوبري، نظارت و مديريت ترافيك هوايي 

)CNS/ATM(10  ،خزائي) 1390جديد به فعاليت بپردازد.(  

ساز طرح موضوع استفاده از  مجموعه اين عوامل، زمينه

هوانوردي  ها در امور هاي فضايي از جمله ماهواره فناوري

در صنعت   هاي پيشرفته گرديد و استفاده از اين فناوري

هاي جديد ارتباطات،  هوانوردي به منظور دستيابي به سامانه

ناوبري و نظارت جهت مديريت عبور و مرور هوايي، مورد 

هاي  المللي قرار گرفت و سامانه توجه جامعه هوانوردي بين

ي از عناصر اصلي اي هدايت هواپيما به عنوان يك ماهواره

CNS/ATM .تلقي شد  

اي هدايت هواپيما، سامانه تعيين زمان،  ماهواره  يك سامانه

مكان و سرعت در مقياس جهاني است كه از يك يا چند 

ها و نمايشگر عملكرد سامانه و در  مجموعه ماهواره، گيرنده

صورت لزوم، تجهيزات اضافي و تكميلي تشكيل شده است 

)Doc. No. RTCA/TF, 1992ها كه از پيوند  ). اين سامانه

ها ايجاد شده است، داراي اين  ميان فناوري فضايي با رايانه

باشند كه موقعيت هواپيماي در حال پرواز را در هر  قابليت مي

  لحظه معين كنند.

اي در سطح جهاني،  استفاده از فناوري هدايت ماهواره

حركت  بيني هاي تعيين موقعيت و پيش ضمن تحول سامانه

هواپيما، كنترل عبور و مرور هوايي را متحول نموده و ضمن 

افزايش ظرفيت هوافضا، كارآيي عمليات هوانوردي را به 

با  هاي مذكور مقياس وسيعي بهبود خواهد بخشيد. سامانه

اي  ناوبري ماهواره خدمات ،هاي دقيق، پيوسته و جهاني قابليت

نيازهاي كاربران كليه كه  نحويبه  نمايند، ه ميئاي را ارا يكپارچه

برخي از منافع  .خواهند نمودصنعت هوانوردي را برآورده 

توان به  اي هدايت هواپيما را مي هاي ماهواره كارگيري سامانه به

  شرح ذيل برشمرد:

خدمات ناوبري را در نهايت دقت، صحت و تماميت در  .1
 كنند؛ سطح جهاني ارائه مي

سرتاسر جهان، حتي بر فراز  سازد تا در هواپيماها را قادر مي .2
هاي  ها و مناطقي كه در آن امكان ايجاد ايستگاه اقيانوس

 ارتباطي و ناوبري زميني وجود ندارد، پرواز كنند؛

با فراهم آوردن امكان كنترل و هدايت دقيق در سطح زمين،  .3
 ها را بهبود خواهند بخشيد؛ ظرفيت فرودگاه

تا حد قابل توجهي  احتمال بروز سانحه در باندهاي پرواز را .4
 دهند؛ كاهش مي

تعيين زمان پرواز و فرود هواپيما در هر پرواز را با دقت  .5
 سازند؛ بيشتري ممكن مي

دستيابي به اطلاعات مربوط به شرايط آب و هوا و ترافيك  .6
 مسيرهاي پروازي را تسهيل خواهند كرد؛

باعث كاهش چشمگير هزينة پرواز خواهند شد و از نظر   .7
 باشند. تر مي ون به صرفهاقتصادي مقر

اي هدايت  ماهواره هاي بدين ترتيب، از آنجا كه سامانه

هواپيما پوشش جهاني قدرتمندي ايجاد كرده و بدون نياز به 

تجهيزات زميني، ناوبري هوايي را با دقت زيادي انجام 

اي نه چندان دور، اين  شود كه در آينده بيني مي دهند، پيش مي

 ها در سرتاسر جهان،تنها ابزار هدايت هواپيماعنوان  ها به سامانه

هاي ناوبري فعلي شوند كه با امواج راديويي  جايگزين سامانه

  كنند.  كوتاه و بلند كار مي

هاي  در حال حاضر، به منظور اجرايي ساختن سامانه

توان به سامانه تعيين موقعيت  اي هدايت هواپيما مي ماهواره

توسط ايالات متحده آمريكا كه  11اس پي جهاني موسوم به جي

هاي  با ماهوارهجهاني ناوبري شود و نيز سامانه  كنترل مي

كه كنترل آن توسط روسيه  12موسوم به گلوناس مدارگرد

توانند  اي كه مي هاي ماهواره سامانهاتكا نمود. گيرد،  صورت مي

براي هدايت هواپيما مورد استفاده قرار گيرند، منحصر به دو 

اتحاديه اروپا و ميلادي،  2002در سال نيستند. سامانه مذكور 

امانه به منظور ايجاد جايگزين براي دو س آژانس فضايي اروپا

اي جديد تحت عنوان  ياد شده به توافق رسيدند و سامانه

نخستين ماهواره از سري اندازي نمودند.  راه 13گاليلئو

به مدار زمين پرتاب  2005دسامبر  28گاليلئو در ي ها ماهواره

ميلادي  2020بيني شده است كه اين سامانه تا سال  گرديد. پيش

ين نيز در تلاش كشورهاي ديگري از جمله چ .تكميل گردد

كنند  اي براي رفع نيازهاي ناوبري خود ايجاد هستند تا سامانه

)Mohamed Mustaque, 2010 كشورهاي در حال .(

توسعه از جمله جمهوري اسلامي ايران، نظر به رويارويي با 

هاي اقتصادي و فني از جمله عدم امكان پرتاب  محدوديت
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اي هدايت  هاي ماهواره ههاي پيشرفته، تاكنون فاقد سامان ماهواره

اند و بنابراين ناگزير از روي  هواپيما به صورت مستقل بوده

سط كشورهاي مذكور ارائه هايي هستند كه تو آوردن به سامانه

اي هدايت هواپيما خدمات  هاي ماهواره اگرچه سامانهشوند.  مي

از لحاظ كنند اما  ناوبري را در نهايت دقت و صحت ارائه مي

نقص يا قطع خدمات ناوبري  كان وجود دارد كهاين امفني 

هوايي منجر به بروز خسارت گردد. در واقع، تأخير در ارسال 

ها به طور ناقص و به طور كلي هر  ها و يا ارسال آن سيگنال

اي هدايت هواپيما، باعث  هاي ماهواره گونه نقصي در سامانه

). در اين Kaiser, 1990بروز سوانح هوايي خواهد شد (

اين در عمكرد وشتار، پس از مطالعه اجمالي نقائص احتمالي ن

نظام حقوقي حاكم ابعاد مختلف ها، به بررسي و تحليل  سامانه

اي  هاي ماهواره دهندگان خدمات سامانه بر مسئوليت ارائه

  پردازيم. هدايت هواپيما مي

  

  اي هدايت هواپيما هاي ماهواره نقائص سامانه -2

اي هدايت هواپيما براي  ي ماهوارهها ساختار فعلي سامانه

است.  گلوناسو  اس پي جياستفاده در امور هوانوردي مبتني بر 

دهندگان  ارائهايالات متحده آمريكا و روسيه به عنوان تنها 

اي هدايت هواپيما، بر اين عقيده پافشاري  خدمات ماهواره

برداران ارائه  كه كيفيت بالاي خدماتي كه به بهره نمايند مي

ها قرار خواهد داد و  شود، تضمين كافي را در اختيار آن يم

ايده طرح اين دو كشور تاكنون كه  استاصولاً با همين مبنا 

آور را مورد پذيرش  مباحث مسئوليت در يك سند حقوقي الزام

  .  )ICAO Doc 9630-LC/189( اند هقرار نداد

س و ا پي هاي جي سامانهكاربرد اصلي كه  به اينتوجه  بااما 

در ابتدا با ها  اين سامانه، در هواپيمايي نظامي بود گلوناس

شرايط و نيازهاي هواپيمايي كشوري متناسب و هماهنگ نبود، 

ها در  از اين سامانه جهت فراهم نمودن قابليت استفادهبلكه 

اي مورد نياز  اي ثانويه هاي ماهواره هواپيمايي كشوري، سامانه

ضرورت،  . اين)G. von der Dunk, 2015 A( بود

كشورهاي اروپايي، ژاپن و ايالات متحده آمريكا را بر آن داشت 

اي ثانويه از جمله  هاي ماهواره كه به طراحي و ساخت سامانه

). G. von der Dunk, 2004( بپردازند 15و واس 14اگنوس

هاي ثانويه، در برخي موارد باعث  در عين حال، اين سامانه

  گردند. ها مي نقص در ارائه سيگنالايجاد مانع و بروز عيب و 

 هاي عمده در اين رابطه آن است كه يكي از نگراني

هاي گسترده  با فعاليت اگنوسعملكرد سامانه تكميلي و ثانويه 

در اي تلفن همراه  و متنوعي كه در ارائه خدمات ماهواره

گيرد، در معرض خطر قرار دارد  صورت ميسرتاسر جهان 

)Scavuzzi dos Santos, 2013 در واقع، بزرگترين .(

اي هدايت هواپيما و  هاي ماهواره رو نسبت به سامانه تهديد پيش

ثانويه، تداخل در امواج است كه به واسطه ارائه هاي  سامانه

ها خصوصاً سامانه  خدمات تلفن همراه، احتمالاً در اين سامانه

در طول دو دهه گذشته، خدمات  روي خواهد داد. اگنوس

طريق چندين  از 16پائيني زميناي تلفن همراه در مدار  ماهواره

گذاري مشترك ارائه شده است. اين  شركت بزرگ سرمايه

اي  اند كه خدمات ماهواره ها به اين خاطر ايجاد شده شركت

 1992. كنفرانس تلفن همراه را در سرتاسر جهان ارائه نمايند

از طيف  بخش چندين 17دورالمللي ارتباطات از راه  اتحاديه بين

هاي موجود در مدار پائيني  فركانس امواج راديويي را به ماهواره

هاي  ها به فركانس زمين اختصاص داد كه قسمتي از آن

 اي بسيار نزديك اختصاص داده شده به خدمات ناوبري ماهواره

. بايد توجه داشت كه رعايت اين )Kantasuk, 1997است (

با توجه به اين  ندارد. آور بوده و قابليت تغيير تخصيص الزام

امر كه باندهاي فركانس اختصاص يافته به پروژه خدمات 

هاي سامانه تكميلي و  اي تلفن همراه، همجوار فركانس ماهواره

اي در خصوص ايجاد  باشد، خطر قابل ملاحظه مي اگنوسثانويه 

اي تلفن  هاي زميني خدمات ماهواره اختلال از ناحيه ايستگاه

؛ مگر اينكه سطح انتشار امواج توسط همراه وجود دارد

 Scavuzzi(هاي ياد شده بسيار پايين انتخاب شود  ايستگاه

dos Santos, 2013(. رسد كه  در اين خصوص، به نظر مي

تنها شيوه ممكن براي بهبود وضعيت ياد شده آن است كه در 

ارتباط با پخش و انتشار امواج خارج از باندهاي فركانس تعيين 

اي توسط  ات و استانداردهاي روشن و سختگيرانهشده، مقرر

  المللي ذيصلاح از جمله ايكائو وضع شود. مراجع بين

هاي  كند كه سامانه به هر حال، مشكلات ياد شده ثابت مي

رود  اي كه انتظار مي اي هدايت هواپيما موجود به اندازه ماهواره

روز قابل اعتماد نيست و با توجه به مشكلات مزبور، احتمال ب

سانحه هوايي وجود دارد. بنابراين مسائل مربوط به مسئوليت 

اي هدايت هواپيما تنها  هاي ماهواره بايد پيش از آن كه سامانه

ابزار ناوبري در سطح جهان گردند، حل شود. به عبارت ديگر، 
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در كنار روشن شدن موضوعاتي از قبيل تعهدات و تكاليف 

اي جهاني در ارائه مستمر  هدهندگان خدمات ناوبري ماهوار ارائه

و بدون تبعيض خدمات به تمام كشورها، مسائل مهمي همچون 

تضمين كيفيت، دقت و صحت خدمات ارائه شده و مسئوليت 

جبران خسارات ناشي از عدم رعايت موارد مذكور بايد حل و 

ها تمايل  فصل گردد تا كشورها به استفاده از خدمات اين سامانه

  نشان دهند.

  

  دهندگان خدمات ناي مسئوليت ارائهمب -3

در اين كه عامل ايجاد زيان، مسئول اعمال خويش است   

ترديد نبايد كرد، ولي اين بحث هميشه وجود داشته است كه 

آيا همين كه كسي باعث ورود ضرر به ديگري شود، مسئول 

جبران آن است و تنها رابطه عليت بين كار او و زيان بايد احراز 

ها است كه انديشمندان  گونه پرسش خ همينشود؟ در پاس

اند و تلاش در اين راه، تاريخ  هاي گوناگوني ارائه كرده حل راه

مطالعه اجمالي ي مسئوليت را به وجود آورده است. تحول مبنا

دهد كه در  سير تاريخي براي يافتن مبناي مسئوليت، نشان مي

 آغاز اين تحول، بيشتر تكيه بر جبران ضرر بوده است.

اند كه زياني را جبران نشده باقي  كوشيده گذاران مي قانون

نگذارند و رابطه مادي ميان اعمال اشخاص و نتيجه آن را كافي 

دانستند. به مرور زمان، نظريات مختلفي از جمله نظريات  مي

تقصير، ايجاد خطر و تضمين حق به عنوان مبناي مسئوليت 

قوقي در پي آن هر نظام حمطرح گرديد. در حقوق امروزي، 

هاي گوناگوني براي جبران خسارت تمهيد كند و  است كه شيوه

اي پايبند نشود؛ چرا كه پاسخگويي به نيازهاي  به نظم يگانه

هاي  طلبد. به عنوان مثال، صدمه گوناگون، مباني متفاوتي را مي

وارده به كارگران ممكن است با خساراتي كه در رانندگي ايجاد 

اي را ايجاب كند.  شد و هر كدام نظم ويژهشود متفاوت با مي

اين ترتيب در خصوص مسئوليت ناشي از ارائه خدمات 

با  اي هدايت هواپيما نيز حاكم خواهد بود. هاي ماهواره سامانه

اين وجود، چند فكر كليدي برجسته، پايه تمام قواعد و 

هاي مربوط به مبناي مسئوليت مدني است كه ما در اين جا  رويه

ر خلاصه به دو مورد آن، يعني مسئوليت مبتني بر تقصير به طو

رسد قابليت اعمال بيشتري در  و مسئوليت محض كه به نظر مي

كارگيري  خصوص نظام حقوقي حاكم بر مسئوليت در حوزه به

  اي هدايت هواپيما دارند، اشاره  هاي ماهواره سامانه

  خواهيم نمود.

  

  مسئوليت مبتني بر تقصير -1- 3

كنندة  نظران، عامل توجيه از انديشمندان و صاحببسياري   

مسئوليت مدني را تقصير واردكنندة زيان دانسته و از اين رو 

اند تا لباس اخلاقي بر قامت مسئوليت مدني  تلاش كرده

بپوشانند و حقوق را هر چه بيشتر به اخلاق نزديك كنند 

زماني كه يك  ). بر اساس اين ديدگاه،1389نيا،  (حكمت

دهد و به خاطر آن كار، خسارتي به  كاري را انجام ميشخص 

مسئول  ،به شرط آنكه مقصر باشد، شود شخص ديگري وارد مي

ديده است. به اين  جبران خسارت وارد شده به شخص زيان

آن كار مقصر  ةدهند كه ثابت نشود كه انجام ترتيب، تا زماني

به شخص  ههاي وارد تكليفي ندارد كه خسارتوي بوده، 

پس از اثبات تقصير، عامل ورود زيان،  ديده را جبران كند. يانز

راهي براي رفع مسئوليت از خود نخواهد داشت، جز آن كه 

ثابت كند زيان موردنظر در اجراي قانون وارد آمده يا علتّ 

ديده بوده است. به موجب  اصلي زيان، قوه قاهره يا عمل زيان

ت و حكم به جبران اين نظريه، تقصير مبناي اساسي مسئولي

هاي مختلفي در  ديدگاه رود. ديده به شمار مي خسارت زيان

خصوص مفهوم تقصير مطرح گرديده است. برخي از اساتيد 

گونه  رفتار ننمودن آن«حقوق مدني، تعبير جالبي به كار برده و 

). 1363اند (امامي،  را به تقصير تعبير كرده» كه بايد رفتار شود

كار نامشروع قابل «، »از تعهد مستقر تجاوز«برخي ديگر، 

و » تجاوز از رفتار عادي شخص خطاكار«، »انتساب به مرتكب

، را »تجاوز از رفتاري كه لازمة حمايت قانون از ديگران است«

  ).1395اند (كاتوزيان،  براي مفهوم تقصير ارائه نموده

بر مبناي نظريه مسئوليت مبتني بر تقصير، براي اينكه 

بتواند جبران خسارت خود را از كسي بخواهد، بايد ديده  زيان

ثابت كند كه تقصير او سبب ورود خسارت شده است. در 

ديده نقش مدعي را دارد و بايد دلايل اثبات  احراز تقصير، زيان

هاي قراردادي، گاه اثبات عهدشكني  آن را بياورد. در مسئوليت

قصير براي اين منظور كافي است اما در مسئوليت قهري، ت

هميشه بر خلاف اصل است و نياز به اثبات دارد 

)Lagarrigue, 1994 بايد توجه داشت كه هيچ اماره و .(

  سازد. نياز نمي ديده را از اثبات تقصير خوانده بي فرضي نيز زيان
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بر اين اساس، اعمال نظام مسئوليت مبتني بر تقصير در 

ت اي هداي هاي ماهواره خصوص بكارگيري خدمات سامانه

ديده را در  هواپيما با اين اشكال عملي روبرو است كه زيان

اندازد. به همان ترتيب كه  مسير دشوار اثبات تقصير مي

ها و اشخاص  يابند، دولت هاي نوين رشد و توسعه مي فناوري

ديده در اثبات علت دقيق سوانح هوايي با مشكلات  زيان

ن امر كه شوند و حتي ممكن است اثبات اي بيشتري روبرو مي

اي هدايت  هاي ماهواره سانحه در اثر نقص يا عيب سامانه

هواپيما حادث شده است، در عمل غيرممكن گردد. حتي در 

جايي كه امكان تعيين علت سانحه وجود دارد، با توجه به 

پيچيدگي فناوري تجهيزات ايمني مدرن، يافتن علت وقوع 

  انجامد. سانحه به صرف وقت و هزينه گزافي مي

رسد كه پذيرش نظام مسئوليت مبتني بر  نابراين به نظر ميب

المللي و  تقصير بيشتر در جهت حفظ منافع دولت، سازمان بين

يا شخص حقيقي يا حقوقي است كه به ارائه خدمات ناوبري 

  پردازد. اي مي ماهواره

  

 مسئوليت محض -3-2

پيروان نظريه مسئوليت محض، از مباني فلسفي و اجتماعي    

نظر دارند كه  اند، ولي همه در اين امر اتفاق اگون الهام گرفتهگون

تقصير در زمره اركان ايجاد مسئوليت نيست. بر اساس اين 

نظريه، همين كه شخص زياني به بار آورد، بايد آن را جبران 

كند؛ خواه كاري كه سبب ايجاد ضرر شده است، صواب باشد 

ست، انتساب ضرر به يا خطا. آنچه در اين زمينه شايان توجه ا

ديده  بار آمده به فعاليت شخص مسئول است نه تقصير او. زيان

كافي است ثابت كند كه ضرر به او وارد شده و اين ضرر ناشي 

از فعل خوانده دعوا است. بنابراين به جاي اثبات تقصير، 

  ).1395كاتوزيان، ( دادرس بايد به احراز رابطة سببيت بيانديشد

ه نظام مسئوليت محض، مشكلاتي كه در رسد ك به نظر مي

كند؛ زيرا نظام  مسئوليت مبتني بر تقصير وجود داشت را رفع مي

مسئوليت محض مدت زمان رسيدگي به دعوا را كاهش داده و 

دارد. به علاوه،  ديده بر مي  هاي اثبات را از دوش زيان هزينه

ديده تا جايي كه خودش در بروز خسارت نقشي نداشته  زيان

گاه بدون جبران خسارت رها نخواهد شد؛ زيرا نظام  شد، هيچبا

مسئوليت محض بر اين مبنا پيش خواهد رفت كه براي صدور 

حكم به جبران خسارت، جز اثبات رابطة سببيت ميان 

، چيز ديگري لازم نيست. البته بايد توجه »سانحه«و » خسارت«

در  المللي داشت كه متأسفانه دست يافتن به يك اجماع بين

دهندگان  اي كه بتوان آن را به ارائه خصوص تعريف سانحه

  اي نسبت داد، بسيار دشوار است. خدمات ناوبري ماهواره

اي و نيز  دهندگان خدمات ناوبري ماهواره با اين حال، ارائه

كه نقش  18المللي ارتباطات از راه دور هوانوردي انجمن بين

اي در سطح  هوارهاي در ارائه خدمات ناوبري ما كننده تعيين

ها  اند. آن جهان دارد، با سيستم مسئوليت محض موافقت نكرده

گونه عيب و  با اين ادعا كه در ارائه خدمات ناوبري اصولاً هيچ

هاي  شود، معتقدند كه براي بكارگيري سامانه نقصي حادث نمي

اي هدايت هواپيما بايد نظام مسئوليت مبتني بر تقصير را  ماهواره

رود كه  ش قرار داد. ادعاي مزبور بر اين مبنا پيش ميمورد پذير

اي  العاده اي با دقت و صحت فوق هاي ناوبري ماهواره سامانه

كنندگان، هنگامي كه از اين  نمايند و بنابراين استفاده عمل مي

گيرند، تضمين كافي را در اختيار دارند  خدمات بهره مي

)Scavuzzi dos Santos, 2013.(  

گارنده، موضوعات مربوط به مسئوليت بسيار به اعتقاد ن

باشد؛ خصوصاً در جايي كه نياز است نظام مسئوليت  پيچيده مي

براي يك فناوري بسيار نوين كه تجربيات كمي در خصوص آن 

وجود دارد، مورد انتخاب قرار گيرد. در مقايسه با مسئوليت در 

حوزة خدمات ترافيك هوايي كه هنوز تحت شمول قوانين 

لي كشورها قرار دارد، از لحاظ نظري، تعيين نظام مسئوليت داخ

بسيار اي هدايت هواپيما  هاي ماهواره سامانهكارگيري  براي به

ناوبري ها تنها روش ارائه خدمات  پيچيده است؛ زيرا اين سامانه

هنوز مسائل زيادي وجود دارند كه  باشند. در مقياس جهاني مي

ام مسئوليت در خصوص ارائه ترين نظ به منظور انتخاب مناسب

اي بايد روشن شود. اما در هر حال،  خدمات ناوبري ماهواره

اي انتخاب شود كه منافع هر دو طرف را  اين نظام بايد به گونه

تأمين كند. در حقيقت، اين نظام مسئوليت، به همان نحو كه 

اي را تأمين  دهندگان خدمات ناوبري ماهواره منافع ارائه

برداران كه در نتيجه استفاده از  يد حقوق بهرهنمايد، با مي

  را نيز در درجه اول اهميت  اند ديده خدمات مزبور زيان 

  قرار دهد.

  

  تحديد مسئوليت -4

كارگيري  اين مسأله كه آيا نظام مسئوليت در حوزه به   
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بايد مسئوليت مبتني بر  اي هدايت هواپيما  هاي ماهواره سامانه

باشد، تنها موضوعي نيست كه بايد  تقصير يا مسئوليت محض

حل شود. موضوع ديگري كه در اين خصوص بايستي مورد 

بررسي قرار گيرد، محدود بودن يا عدم محدوديت مسئوليت 

). Lagarrigue, 1994دهندگان خدمات مزبور است ( ارائه

اي  دهندگان خدمات ناوبري ماهواره مسئوليت محدود براي ارائه

ها از قبل  رسد؛ زيرا بدين ترتيب آن ميبسيار مناسب به نظر 

دانند كه تا چه ميزان مسئول جبران خسارت خواهند بود. با  مي

اين وجود، موانع متعددي در پذيرش اين سيستم مسئوليت به 

تواند  خورد. يكي از موانع آن است كه هيچ كس نمي چشم مي

از  تعداد هواپيماها و تعداد مسافران موجود در هر هواپيمايي كه

اي هدايت هواپيما  هاي ماهواره خدمات ارائه شده توسط سامانه

كند را به نحو دقيق مشخص نمايد تا بدين ترتيب  استفاده مي

  بتوان سقف مسئوليت را تعيين نمود.

از سوي ديگر، با اعمال نظام مسئوليت محدود 

اي هدايت هواپيما،  هاي ماهواره دهندگان خدمات سامانه ارائه

دانند كه در صورت وقوع سانحه تا چه  ران از پيش ميبردا بهره

شود و بنابراين اگر تمايل  ها خسارت پرداخت مي ميزان به آن

اي  ، بيمهتوانند شخصاً با پرداخت هزينه بيشتر داشته باشند مي

رسد بتوان با اين استدلال كه  به نظر ميمناسب را تدارك ببيند. 

ديده فراهم  افع زيانمسئوليت نامحدود حمايت بهتري از من

سازد، از نظام مسئوليت نامحدود طرفداري كرد. بدون  مي

گاه تمايلي به مسئوليت  دهندگان خدمات هيچ ترديد، ارائه

ها  نامحدود ندارند. خصوصاً با در نظر داشتن اين واقعيت كه آن

اي  هاي ناوبري ماهواره هزينه گزافي بابت ايجاد و توسعه سامانه

اي در  اين خدمات را بدون اخذ هر گونه هزينه اند و پرداخته

دهند. با اين وجود، بايد توجه داشت  برداران قرار مي اختيار بهره

كه اين مسأله مستقيماً مشكلي حقوقي نيست، بلكه در واقع، 

داراي ماهيت اقتصادي و سياسي است؛ زيرا ارزش جان 

اشخاص در كشورهاي مختلف، متفاوت بوده و در تمام 

ها بر پايه يكساني قرار ندارد. در هر حال بايد توجه كشور

داشت كه پيش از رسيدن به اجماع براي دستيابي به يك نظام 

هاي  كارگيري و ارائه خدمات سامانه مسئوليت به منظور به

هاي بسياري  اي هدايت هواپيما، بايد اقدامات و بحث ماهواره

  د.الملل نسبت به اين موضوع انجام شو در سطح بين

  

  مسئوليت 1972قابليت اعمال كنوانسيون  -5

المللي وجود نداشته است كه به  تا كنون هيچ نظام حقوقي بين

هاي حقوقي مسئوليت در حوزه  طور مشخص بر جنبه

اي هدايت هواپيما حكومت  هاي ماهواره كارگيري سامانه به

داشته باشد. مباحث آكادميكي در اين خصوص به چشم 

در خصوص  19مسئوليت 1972كنوانسيون خورد كه آيا  مي

ها به ناوبري  عيوب و نقايص موجود در خدماتي كه ماهواره

   باشد يا خير؟ كنند، قابل اعمال مي حمل و نقل هوايي ارائه مي

مسئوليت به جزئيات مقررات مربوط به  1972كنوانسيون 

اين  2پردازد. ماده  مسئوليت در معاهده فضاي ماوراء جو مي

دولت پرتابگر در خصوص خسارات «دارد:  ن مقرر ميكنوانسيو

ناشي از اشياء فضايي خود در سطح زمين يا هواپيماي در حال 

اين كنوانسيون،  3بر اساس ماده 20».پرواز مسئوليت مطلق دارد

در مورد خساراتي كه از برخورد اشياء فضايي يك دولت «

متعلق  پرتابگر به اشياء، اشخاص يا اموال خارج از سطح زمين،

آيد، پرتابگر اول در صورتي  به يك دولت پرتابگر ديگر وارد مي

شود كه خسارت حادث شده، ناشي از تقصير  مسئول تلقي مي

در  21».ها مسئول است او يا تقصير اشخاصي باشد كه در قبال آن

ها صورت گيرد، هر دو كشور  صورتي كه تصادمي بين ماهواره

و شهروندان آنها مسئوليت پرتابگر در مقابل كشورهاي ثالث 

. بر اساس )Scavuzzi dos Santos, 2013( مشترك دارند

كنوانسيون، افراد تنها از طريق كشورهاي متبوع خود  11مادة 

توانند ادعاي خسارت كنند. ادعاهايي كه با استناد به اين  مي

گيرند، بايد طي مدتي معادل يك سال از  كنوانسيون صورت مي

يا شناخته شدن خسارت وارده يا شناسايي  زمان ايراد خسارت

  كشور پرتابگر خاطي مطرح شده باشد.

نظام مسئوليت در كنوانسيون مزبور به اين واقعيت بستگي 

دارد كه اشياء فضايي خسارت را در كجا ايجاد كرده باشند. اگر 

خسارت در روي سطح زمين ايجاد شده يا به هواپيماي در حال 

شود كه دولت  چنين حكم داده ميپرواز وارد آمده است، 

گردد و نيازي به اثبات تقصير وي  پرتابگر مسئول تلقي مي

شود. در مقابل، اگر خسارت در فضاي ماوراء جو  احساس نمي

يا فضاپيماي در حال پرواز متعلق به دولت ديگر ايجاد شود، 

باشد كه بر اساس نظام  دولت پرتابگر در صورتي مسئول مي

مقرراتي كه بر تقصير، تقصير وي اثبات شود. ي مسئوليت مبتن

نظام مسئوليت مبتني بر مكان «در فوق بدان اشاره شد، يك 
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آورد. در عين حال، خود كنوانسيون  را فراهم مي» ايراد خسارت

هايي قابل  به هيچ وجه مشخص نكرده كه چه نوع خسارت

كنوانسيون  1بر اساس تعاريف مقرر در ماده  باشند. جبران مي

توانند به عنوان  سئوليت، ايالات متحده آمريكا و روسيه ميم

هاي  هاي پرتابگر محسوب شوند و مجموعه ماهواره دولت

اي  اس و گلوناس كه جهت ارائه خدمات ناوبري ماهواره پي جي

  توانند به عنوان اشياء فضايي تلقي گردند. روند، مي به كار مي

مانند يك  بنابراين، اگر به هنگام پرتاب شيء فضايي

به ها  يكي از سامانهي ها ماهواره ماهواره جايگزين در مجموعه

فضا، راكت از مسير اصلي خود خارج شود و باعث بروز 

خسارت گردد، مقررات كنوانسيون مسئوليت دولت پرتابگر را 

كند. به همين ترتيب اگر راكت به هر علتي  مسئول تلقي مي

در اثر برخورد با  مسير پرتابي مشخص خود را طي نكرده و

هاي موجود در مدار باعث ايجاد خسارت شود، بر  ماهواره

توان دولت پرتابگر را مسئول  اساس كنوانسيون مسئوليت مي

. اين موارد از مصاديق )G. von der Dunk, 2017( دانست

 1خسارات مستقيم است كه در تعريف گنجانيده شده در ماده 

ال اساسي كه به اجراي سؤ .كنوانسيون مسئوليت آمده است

كارگيري  مسئوليت و ارتباط آن با به 1972كنوانسيون 

گردد، اين  مربوط مياي هدايت هواپيما  هاي ماهواره سامانه

است كه آيا اگر خسارت حادث شده، ناشي از تأثير فيزيكي و 

مستقيم اشياء فضايي نبوده بلكه در نتيجه ارسال ناقص 

ادرست يا مبهم به وسيله اطلاعات يا ايجاد ارتباطات ن

هاي مخابراتي صورت گرفته باشد، آيا مقررات  ماهواره

باشد يا خير؟ براي  مسئوليت قابل اعمال مي 1972كنوانسيون 

اس و يا گلوناس به هنگام  پي اي جي مثال، اگر سامانه ماهواره

ها  ارائه خدمات ناوبري هوايي، به علت ارسال نادرست سيگنال

ت اطلاعات، باعث بروز سانحه هوايي گردند، يا انتقال نادرس

  گردد؟ آيا كنوانسيون مسئوليت اجرا مي

المللي وجود دارد كه خسارات مصرح در اين  اجماعي بين

گردد. در اين  كنوانسيون به خسارات فيزيكي محدود مي

اصطلاح خسارت در نظر شده است كه خصوص چنين اظهار

حيات، آسيب بدني و مسئوليت به معني سلب  1972كنوانسيون 

صدمات فيزيكي وارده به سلامت اشخاص، ايراد ضرر و زيان 

ها و اشخاص حقيقي يا حقوقي و  هاي دولت به اموال و دارايي

المللي  دولتي و بين هاي بين هاي سازمان نيز به اموال و دارايي

  ).Scavuzzi dos Santos, 2013( است

موضوع در ايالات متحده آمريكا، در سطح داخلي، 

خسارات غير فيزيكي و غير مستقيم، تحت عنوان اختلالات 

هاي موجود در مدار مطرح شد و از  الكترونيكي از ماهواره

سوي كنگره آمريكا به منظور تصويب در اختيار مجلس سنا 

قرار گرفت. مجلس سنا خاطر نشان ساخت كه مسئوليت در 

ر بر هاي فضايي، جبران خسارات غير فيزيكي را د فعاليت

موضع آمريكا آن بود كه  1971گيرد و بدين ترتيب در سال  نمي

خسارات غيرمستقيم تحت شمول كنوانسيون مسئوليت قرار 

  ).G. von der Dunk, 2004( نخواهد گرفت

هاي رد و بدل شده ميان ايكائو و ايالات  به علاوه، از نامه

ني هاي رسمي اين كشور، به روش متحده آمريكا و ساير اعلاميه

گردد كه ايالات متحده آمريكا با در نظر داشتن  مشخص مي

سامانه خدمات  ،”volenti non fit injuria“المثل  ضرب

عرضه هوانوردي الملل  ياب جهاني را به جامعه بين موقعيت

المثل كه در  . اين ضرب)G. von der Dunk, 2017(كند  مي

 to a willing person, no“زبان انگليسي با عبارت 

injury is done” شود، به اين واقعيت اشاره دارد كه  بيان مي

اگر شخصي با اختيار و اراده، به استفاده از فعاليتي رضايت 

تواند  شود را نمي دهد، خساراتي كه از آن فعاليت ناشي مي

ر كشورهاي مطالبه كند. اين عقيده به طور ضمني توسط ساي

گفت، نه تنها از  توان به جرأت ميعضو پذيرفته شده است. 

مسئوليت، بلكه از مذاكراتي كه به منظور  1972تن كنوانسيون م

هاي موجود در اين  تصويب آن صورت گرفته و همچنين رويه

توان جبران خسارات ناشي از نقص و عيب در  خصوص، نمي

اي جهاني و  هاي ناوبري ماهواره هاي سامانه ارائه سيگنال

 ,Baumannدهندگان را مورد حمايت قرار داد ( مسئوليت ارائه

هاي ديگري از كنوانسيون مسئوليت در  به علاوه، جنبه. )2015

خصوص موضوع خسارت وجود دارند كه ممكن است مفيد 

بودن اعمال اين كنوانسيون نسبت به خسارات ناشي از 

را در عمل با اي هدايت هواپيما  هاي ماهواره سامانهكارگيري  به

اس اين كنوانسيون، ترديد روبرو سازد. به عنوان مثال، بر اس

طرح دعوا براي جبران خسارت مستلزم آن است كه دولت 

هاي ديپلماتيك به منظور تشكيل  متبوع شخص مدعي، از كانال

نفع  پرونده اقدام نمايد. در اين خصوص، حتي اگر شخص ذي
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بتواند با تلاش بسيار، دولت متبوعش را به منظور طرح دعوا 

هاي  ني وجود ندارد كه خسارتمتقاعد نمايد، باز هم هيچ تضمي

وي جبران شود. افزون بر آن، اگر دولت متبوع شخص را نتوان 

با مقررات موجود ملزم به اقدام فوري دانست، به احتمال زياد 

وي، مدعي بايد براي ارجاع دعواي خود به كميسيون دعا

بدين ترتيب با عدم اعمال  هاي متمادي انتظار بكشد. سال

سئوليت به خسارات ناشي از ارسال نادرست م 1972كنوانسيون 

هاي  ها يا انتقال نادرست اطلاعات توسط سامانه سيگنال

رسد و آن  حل ديگري به ذهن مي اي هدايت هواپيما، راه ماهواره

المللي جديد براي حكومت بر  تصويب يك كنوانسيون بين

  ها است. موضوعات مستحدثه ناشي از اجراي اين سامانه

  

  المللي جديد صويب كنوانسيون بينامكان ت -6

المللي در اين حوزه،  هاي تصويب يك كنوانسيون بين دشواري

نويس  هاي نافرجام صورت گرفته به منظور تهيه پيش با تلاش

المللي در خصوص مسئوليت كنترل ترافيك  كنوانسيوني بين

هوايي، به اثبات رسيده است. حتي پس از گذشت چندين سال 

و تعمق و تفكر در حوزه مسئوليت كنترل ترافيك فعاليت ايكائو 

المللي  هاي مختلف آن هنوز در مجامع مختلف بين هوايي، جنبه

اي  دارد و به نتيجه ذيصلاح در حال بحث و بررسي قرار

المللي  براي در اختيار داشتن يك كنوانسيون بين نرسيده است.

ت اي هداي هاي ماهواره در خصوص مسئوليت در حوزه سامانه

ها را در ذيل به طور  رسد كه آن هواپيما، دو مانع به ذهن مي

  خلاصه مورد بررسي قرار خواهيم داد.

مانع اول، بحث حاكميت كشورها است كه يكي از اصول 

گردد. مفهوم  الملل محسوب مي بنيادين و اساسي حقوق بين

» قدرت مافوق دولتي مستقل«تواند به  حقوقي حاكميت مي

ميت دولت، انحصاري بودن كنترل حقوقي و تعريف شود. حاك

دهد. علاوه بر نمود  سياسي بر قلمرو يك سرزمين را نتيجه مي

ها، حاكميت يك نمود بيروني و خارجي  داخلي حاكميت دولت

ها در روابط با  نيز دارد و آن مستقل بودن دولت از ديگر دولت

 المللي به اين معنا است كه هاست. حاكميت در صحنة بين آن

توانند بر ديگر  خود را نمي» قدرت مافوق بودن«ها،  دولت

توان قلمرو يك  ها اعمال و تحميل كنند. در واقع، مي دولت

تواند  كس نمي سرزمين را به سان يك قلعه تلقي نمود. هيچ

، به قلمرو آن وارد يا از آن خارج شود. بدون اجازة يك دولت

ود داشته باشد كه الملل وج تا آنجايي كه يك قاعدة حقوق بين

ها محق به انجام هر  ها را محدود كند، دولت آزادي عمل دولت

  .)Cheng, 1997( اقدامي در قلمرو خود هستند

ميلادي كه پرواز با هواپيما هنوز نوآوري  1919در سال 

، كنوانسيون پاريس درخصوص ناوبري هوايي شد ميمحسوب 

هوايي  حاكميت كامل و انحصاري بر قلمرو 22المللي بين

). اين اصل Huang, 2009كشورها را به رسميت شناخت (

مورد  23شيكاگو 1944سال بعد نيز توسط كنوانسيون  25مهم، 

شيكاگو  1944كنوانسيون  2و  1تأكيد قرار گرفت. مواد 

شناسند. بر اساس  صراحت اصل حاكميت را به رسميت مي به

كه هر  كشورهاي متعاهد قبول دارند اين كنوانسيون، 1ماده 

حق حاكميت تام و مطلق نسبت به فضاي مافوق قلمرو  ،كشور

 ،كنوانسيوننظر اين  از دارد كه نيز مقرر مي 2ماده  24.خود دارد

هاي  قلمرو يك كشور عبارت خواهد بود از اراضي و آب

 حمايت و يا قيمومت، ساحلي متصل به آن كه تحت حاكميت

با  رابطه در لمللا حقوق بين موضع در واقع، 25.آن قرار دارد

تسلط  و است شفاف و مشخص هوا كاملاً در حاكميت مفهوم

اصل پذيرفته  يك خود، فضاي هوايي بالاي قلمرو ها بر دولت

آيد  حساب مي به الملل بين حقوق در استقراريافته و شده

 28، ماده الذكردر كنار دو ماده فوق  ).1393زاده،  (امين

اده مهمي در خصوص خدمات توان م كنوانسيون شيكاگو را مي

دارد كه  ناوبري و هدايت هواپيما دانست. اين ماده مقرر مي

كنند تا آنجايي كه  عضو پيمان تعهد مي كشورهايهريك از «

  ها عملي باشد، به امور ذيل مبادرت ورزند:  براي آن

هاي مخابرات راديويي و  ها و سرويس ايجاد فرودگاه الف)

 خودانوردي در داخل خاك كشور هواشناسي و ساير وسايل هو

المللي طبق موازين و  به منظور تسهيل امور هوانوردي بين

  گردد؛ مقرراتي كه متعاقب اين پيمان توصيه يا وضع مي

و مربوط در مورد طرز عمل  معيناتخاذ و اجراي اصول  ب)

امور مخابراتي و رمزها و علائم و علامات مخابراتي و روشنايي 

كه پيرو اين پيمان در مواقع   قررات مربوطهو ساير قواعد و م

  .گردد معين توصيه يا وضع مي

المللي به منظور تأمين طبع  تشريك مساعي در اقدامات بين ج)

هاي هوايي طبق موازين و مقرراتي كه در  ها و طرح و نشر نقشه

  ».گردد تعقيب اين پيمان در مواقع معين توصيه يا وضع مي
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صل حاكميت كشورها در تصويب در حقيقت، ماده مذكور ا

هواپيما در قلمرو  هدايتهاي  برداري از سامانه قواعد براي بهره

سرزمين خود را به رسميت شناخته است. بر اساس اصل 

حاكميت مندرج در كنوانسيون شيكاگو، كشورها به ايجاد 

هاي ناوبري در سرزمين  برداري از سامانه مقررات براي بهره

هند داشت و حاكميت خود را براي تنظيم خود اختيار تام خوا

ها، تجهيزات و خدمات ناوبري  مقررات و ايجاد زيرساخت

علت توان گفت كه  ميكنند.  شان اعمال مي هوايي در سرزمين

آن بود كنوانسيون مسئوليت كنترل ترافيك هوايي تصويب عدم 

اعمال خواستند صلاحيت خود را در خصوص  كشورها نمي كه

مسئوليت كنترل ترافيك هوايي از دست به  مقررات مربوط

المللي در اين خصوص به  بدهند. در واقع، اگر كنوانسيوني بين

مقررات داخلي كشورها در اين رابطه قدرت   تصويب برسد،

گردد  بدين ترتيب، ملاحظه مي دهد. اجرايي خود را از دست مي

كه اصل حاكميت، تأثير مهمي بر روند تصويب يك كنوانسيون 

هاي  المللي در خصوص مسئوليت در حوزه سامانه ينب

اي هدايت هواپيما دارد. اگر چه برخي كشورها پيش از  ماهواره

هاي  اند كه با در نظر داشتن اصول و رويه اين تصميم گرفته

پذيرفته شده، كنترل حاكميتي خود را كاهش دهند، اما در عين 

هايي ترديد هاي ن حال، اغلب كشورها به منظور برداشتن گام

هاي نابرابر اقتصادي ميان  مانع دوم آن است كه فرصتدارند. 

هاي متفاوتي در زمينه نحوه ايجاد  كشورها، باعث ايجاد ديدگاه

اي هدايت  هاي ماهواره در حوزه سامانهو توسعه نظام مسئوليت 

گردد. در واقع، مانع دوم يك مسألة حقوقي نيست  ميهواپيما 

ا اقتصادي است كه تأثير بسزايي در يبلكه موضوعي سياسي 

معاهده  1ماده  1بر اساس بند  الملل دارد. نظام حقوق بين

فضا با تمام اجرام  26ميلادي 1967فضاي ماوراء جو مصوب 

موجود در آن بايد در جهت منافع تمام كشورهاي جهان، 

ها، مورد  يافتگي علمي يا اقتصادي آن نظر از درجه توسعه صرف

صراحت به منافع و  اين بند به 27تشاف قرار گيرد.استفاده و اك

نيازهاي كشورهاي در حال توسعه، در اكتشاف و استفاده از 

فضاي ماوراء جو اشاره دارد. با اين وجود، معاهده فضاي 

ماوراء جو، صرفاً توازني شايسته ميان منافع كشورهاي در حال 

ماً مستلزم سازد و اجراي آن لزو توسعه و توسعه يافته برقرار مي

هاي فضايي انجام  تقسيم منافع و امتيازات حاصل از فعاليت

يافته توسط يك كشور با ساير كشورها به صورت مساوي 

دارد تمام   اين معاهده مقرر مي 1ماده  2بند  نخواهد بود.

كشورها در اكتشاف و استفاده از فضاي ماوراء جو، از حق 

اي غير  د به شيوهيكساني برخوردارند و اجراي اين حق باي

يافته از  از اين رو كشورهاي توسعه 28تبعيض آميز صورت گيرد.

برداري و استفاده كشورهاي  لحاظ حقوقي متعهدند كه مانع بهره

در واقع، كشورها در حال توسعه از فضاي ماوراء جو نگردند. 

در استفاده از فضاي ماوراي جو از منفعت مشترك برخوردارند؛ 

الملل، فضا را قلمرو تمام بشريت  ه بينبه نحوي كه جامع

معاهده مقرر  2). در همين راستا، ماده 1395داند (جلالي،  مي

دارد كه فضا نبايد با ادعاي حاكميت، اشغال، استفاده يا هر  مي

روش ديگري مورد تخصيص ملي كشورها قرار گيرد. استفاده 

ناوبري اي براي تعيين مكان و زمان و اهداف  از فناوري ماهواره

 G. von derگيرد ( قرار مي 2و  1نيز تحت شمول ماده 

Dunk, 2017.(  

هاي  رسد كه اجرايي شدن سامانه منطقي به نظر مي

سابقه از همكاري  اي هدايت هواپيما، به يك سطح بي ماهواره

با اين حال، المللي و انسجام در اين خصوص نياز دارد.  بين

ا و روسيه حاضرند كشورهاي ايالات متحدة آمريك اگرچه

ها را در سطح جهاني به صورت  اي اين سامانه خدمات ماهواره

برداري از  وقت حاضر نيستند بهره رايگان ارائه دهند، اما هيچ

ها را با مشاركت ديگر كشورها به انجام برسانند. در  اين سامانه

عمل نيز تمايل كشورهاي مختلف به مشاركت در اجراي 

، با امتناع ايالات گلوناساس و  پي اي جي هاي ماهواره سامانه

رو شده است. مخالفت آمريكا و  متحدة امريكا و روسيه روبه

ها، حتي  روسيه با مشاركت ساير كشورها در اجراي اين سامانه

يافته را نگران ساخته است تا چه رسد به  كشورهاي توسعه

واسطة  كشورهاي در حال توسعه از جمله كشور ما كه به

هاي متنوع در عرصة فناوري، از قدرت   با محدوديت مواجهه

  مانور كمتري برخوردارند.

شود هنگامي كه به اين واقعيت پي  اين نگراني دوچندان مي

اي موجود كه مالكيت  هاي ناوبري ماهواره بريم كه سامانه مي

آنها براي ايالات متحدة امريكا و روسيه بوده و در حال حاضر 

اي هدايت هواپيما در سطح  هاي ماهواره هعنوان تنها سامان به

اند، اصولاً و در ابتدا، توسط نيروهاي نظامي  جهاني شناخته شده

كشورهاي يادشده براي مقاصد نظامي طراحي، حفظ و 

گرفتند و استفادة  برداري قرار مي نگهداري شده و مورد بهره
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غيرنظامي در زمينة هوانوردي از اين خدمات بعداً مورد توجه 

  شورها قرار گرفت.ك

هاي ياد شده، كشورهاي  بنابراين با در نظر داشتن نگراني

بردار تمايل دارند كه نظام حاكم بر مسئوليت ناشي از ارائه  بهره

اي هدايت هواپيما مبتني بر مسئوليت نامحدود  خدمات ماهواره

دهندگان  دهندگان خدمات باشد اما در مقابل، ارائه و محض ارائه

وي مسئوليت محدود و مبتني بر تقصير تأكيد خدمات بر ر

دارند. اين اختلاف نظر اساسي، مانع بزرگي بر سر راه ايجاد 

المللي در  اجماع ميان كشورها براي تصويب يك كنوانسيون بين

در صورتي كه يك باشد. بديهي است  زمينه مسئوليت مي

المللي بخواهد در اين زمينه به تصويب برسد،  كنوانسيون بين

اجماع تمام كشورها بدين منظور ضروري است؛ زيرا اگر تنها 

اقدام ارزش چنداني  چند كشور عضو اين كنوانسيون باشند، اين

فايده  هاي گذشته كه روند طولاني و بي تلاش نخواهد داشت.

كنترل در حوزه نويس كنوانسيون مسئوليت  تهيه و تدوين پيش

اند گروه كاري تو كشد، مي ترافيك هوايي را به ترسيم مي

 اي هدايت هواپيما هاي ماهواره سامانهمتخصصين فني و حقوقي 

را ياري دهد تا براي ايجاد يك نظام حقوقي مناسب، ديگر ابزار 

  ممكن را مورد توجه بيشتري قرار دهند.

  

  در جستجوي يك نظام حقوقي مناسب  -7

هاي موجود در حوزه حقوق  بررسي اجمالي كنوانسيون

دهد كه  وايي و فضايي، اين نتيجه را به دست ميالملل ه بين

المللي ياد شده، مباحث مهمي را در خود جاي  مقررات بين

اي  هاي ماهواره كارگيري سامانه اند كه در خصوص به داده

هدايت هواپيما نيز قابليت اعمال دارند. با اين حال، پيشرفت 

هاي  فناوري و تكامل روزافزون رايانه، الكترونيك و سامانه

ارتباط از طريق ماهواره و كاربردهاي نوين اين خدمات در 

اي را  هاي حقوقي و مسائل مستحدثه ناوبري هواپيما، چالش

ايجاد كرده كه مقررات ياد شده، پاسخگوي آن نيست و لذا 

را يك نظام حقوقي جامع و كامل در اين رابطه  ها توان آن نمي

دهندگان  يد مسئوليت ارائهتلقي كرد. براي مثال، اگرچه امروزه با

شده تلقي گردد، اما  اي امري پذيرفته خدمات ناوبري ماهواره

شيكاگو و معاهده  1944مسئوليت، كنوانسيون  1972كنوانسيون 

دهندگان  گونه مسئوليتي براي ارائه فضاي ماوراء جو، هيچ 1967

اي هدايت هواپيما در نظر گرفته نشده است.  خدمات ماهواره

الي است كه مسأله مسئوليت يكي از موضوعات اين در ح

هاي  محوري در مباحث تئوري و عملي مربوط به سامانه

   گردد. تلقي مي اي هدايت هواپيما ماهواره

اي  هاي ماهواره سامانهبنابراين ضروري است پيش از آنكه 

به عنوان تنها ابزار ناوبري در مقياس جهاني  هدايت هواپيما

موضوع مهم مربوط به مسئوليت  يرد،مورد استفاده قرار گ

يك چارچوب حقوقي مناسب  دهندگان خدمات در قالب ارائه

  حل و فصل شود.

هيئتي  1995دسامبر  6اصولاً در همين راستا بود كه در 

براي ايجاد  LTEP(29متشكل از كارشناسان فني و حقوقي (

هاي ناوبري  يك چارچوب حقوقي در ارتباط با سامانه

المللي هواپيمايي كشوري  وسط شوراي سازمان بيناي ت ماهواره

هاي اين  ). بررسيPanel of LTEP, 1995تشكيل شد (

نويس  هيئت، منجر به ايجاد يك وفاق عام در ارتباط با پيش

منشور حقوق و تكاليف كشورهاي مرتبط با خدمات «

نويس در  اين پيششد.  30»اي هدايت هواپيما هاي ماهواره سامانه

 2سپتامبر تا  22نشست مجمع عمومي ايكائو از  سي و دومين

به صورت يك قطعنامه به تصويب رسيد  1998اكتبر 

)Assembly resolutions A32-19, 1998(. 

اي را منتشر نمود كه  ، مجمع ايكائو قطعنامه1999در سال 

گروه كاري براي ايجاد يك  پاراگراف پنج آن، تشكيل يك

اي هدايت  هاي ماهواره انهحقوقي در ارتباط با سام چارچوب

رو و  نمود. اين گروه به عنوان دنباله هواپيما را پيشنهاد مي

دهنده كار هيئت كارشناسان فني و حقوقي كه در بالا شرح  ادامه

را مورد بررسي  نمود و مسائلي نظير مسئوليتآن رفت عمل 

  ).ICAO Doc. A33-WP/34قرار داد (

هاي بسزايي در اين  يتبا وجود آنكه اين گروه كاري فعال

خصوص انجام داد، ليكن به دليل وجود دو گروه فكري 

المللي براي  نويس يك كنوانسيون بين مختلف، كار تدوين پيش

ها مسكوت ماند. گروه فكري مخالف با  استفاده از اين سامانه

المللي در اين رابطه، معتقد بودند كه  تدوين كنوانسيون بين

المللي حاكي است كه انعقاد كنوانسيون  تجربه گذشته جامعه بين

باشد.  فرسا مي گير و طاقت المللي جديد، كاري بسيار وقت بين

در اجرا و به كار  جا كه ممكن است اين گروه، تا آن به نظر

اي هدايت هواپيما بايد از ابزار حقوقي  هاي ماهواره بستن سامانه
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د؛ نه اينكه به را ارتقاء دا موجود استفاده نمود و يا حداكثر آن

  .)Bollweg, 2008فكر ايجاد يك كنوانسيون جديد باشيم (

در طول برگزاري يازدهمين كنفرانس ناوبري هوايي در 

ميلادي در كانادا، براي رسيدن به يك مكانيزم  2003آگوست 

هاي  برداري از سامانه بهرهبراي حقوقي منسجم و واحد 

در اين شت، اما وجود دااي هدايت هواپيما اجماع  ماهواره

اي بيش از سمينارهاي قبلي عايد نشد.  نتيجهكنفرانس نيز 

)Doc. AN-Conf/11-WP/160(  

سپتامبر  28در سي و پنجمين نشست مجمع ايكائو كه از 

برگزار گرديد، كميسيون حقوقي بررسي  2004اكتبر  8تا 

كشور  42گزارشي را در دستور كار خود قرار داد كه از سوي 

ارائه شده  31كنفرانس اروپايي هواپيمايي كشوري اروپايي در

بود  A35-3شماره  بود. نتيجه اين نشست، تصويب قطعنامه

)ICAO Doc. No. A35-WP/125 LE/11, 2004 كه (

هاي  اهميت ايجاد چارچوب حقوقي به منظور اجراي سامانه

  داد. اي هدايت هواپيما را مورد تأكيد قرار مي ماهواره

م مجمع ايكائو، اين نكته مطرح در نشست سي و پنج

هدايت اي  دهنده خدمات ماهواره گرديد كه ميان كشورهاي ارائه

كنوانسيون شيكاگو  28و كشورهايي كه بر اساس ماده هواپيما 

مسئوليت دارند، بايد يك حلقه ارتباطي وجود داشته باشد و در 

 اين راستا، ايكائو ملزم است راهبردهاي خود را به منظور ايجاد

يك چارچوب حقوقي ارائه دهد. اين موضوع، در كميسيون 

 2007حقوقي نشست سي و ششم مجمع ايكائو كه در سپتامبر 

مورد تأكيد قرار گرفت مجدداً ميلادي برگزار گرديد نيز 

)ICAO Doc. No. 9900, 2007(.  

 در سالو پنجمين جلسه كميته حقوقي ايكائو كه در سي 

ادا برگزار شد، كميته حقوقي ايجاد ميلادي در مونترال كان 2013

اي  هاي ماهواره يك چارچوب حقوقي براي بكارگيري سامانه

هدايت هواپيما را مورد تأكيد قرار داد. مصوبه كميته مذكور در 

ميلادي شوراي ايكائو مورد تأييد قرار  2013ژوئن  17جلسه 

  )ICAO Doc. LC/35-WP/7-8گرفت. (

در كميته حقوقي ايكائو  جلسه ششمينو در سي متعاقباً 

، ايجاد يك چارچوب ميلادي در مونترال كانادا 2015سال 

مورد تأكيد قرار ها  سامانهاين حقوقي براي مباحث مختلف 

بر اساس آخرين ). ICAO Doc. LC/36-WP/3-1(گرفت 

هايي كه در كميته حقوقي ايكائو صورت گرفته است،  بررسي

ائو وجود دارد كه ابعاد اجماع وسيعي ميان كشورهاي عضو ايك

اي هدايت  هاي ماهواره كارگيري سامانه پيچيده حقوقي به

  تنظيم گردد.چارچوب حقوقي در قالب يك بايد  هواپيما

هاي  گردد، ايكائو در طول سال همانگونه كه ملاحظه مي

هاي بسياري براي ايجاد يك چارچوب حقوقي  متمادي تلاش

تاكنون به  اماان ادامه دارد ها همچن انجام داده است. اين تلاش

براي رفع بايد توجه داشت كه  .نتيجه قطعي منجر نشده است

 دهندگان خدمات ارائهمسئوليت  موجود در زمينهمسائل 

 چارچوب حقوقياين اي هدايت هواپيما،  هاي ماهواره سامانه

و ضمانت اجراي  لزوماً بايد از قدرت اجرايي برخوردار بوده

سازماني كه  ترين مهمعنوان  بهنيز  ايكائو قوي داشته باشند و

الملل به  هاي هوايي كشورها در سطح بين درخصوص فعاليت

در اين تواند  پردازد، مي تدوين مقررات و استانداردهاي لازم مي

  .نمايدنقش بسزايي ايفا خصوص 

  

  گيري  نتيجه -8

اي هدايت هواپيما در  هاي ماهواره اگرچه خدمات سامانه  

گردد اما همواره  ل قبولي از دقت و صحت ارائه ميسطح قاب

ها يا ارسال  تأخير در ارسال سيگنال اين امكان وجود دارد كه

ها، باعث  سامانهاين در ها به طور ناقص و يا قطع خدمات  آن

بنابراين به منظور تضمين ايمني بيشتر . گرددبروز سوانح هوايي 

يكا و روسيه كه در متحده آمر براي هواپيمايي كشوري، ايالات

دهندگان خدمات ناوبري  حال حاضر به عنوان تنها ارائه

شوند، بايد به طور مشخص  تلقي مي جهانياي در سطح  ماهواره

اختلال شده، مسئول جبران هرگونه خسارت ناشي از  و تعريف

ها باشند؛ حتي  اين سامانهو نقص عيب ها يا  در ارائه سيگنال

ها بسيار ضعيف بوده و به  وز آنهايي كه احتمال بر خسارت

بردار زماني استفاده  بهرهزيرا كشورهاي افتد؛  ندرت اتفاق مي

مطمئن  كه دهند ها را مورد استقبال قرار مي كامل از اين سامانه

دهندگان خدمات مزبور، نياز واقعي جامعة هوانوردي  باشند ارائه

ز نيرا تأمين كرده و مسئوليت عواقب و پيامدهاي آن را 

حوزه موجود در المللي  هاي بين كنوانسيونبررسي  پذيرند. مي

ها  دهد كه اين كنوانسيون نشان مي حقوق هوايي و فضايي

ابعاد مختلف اجرايي شدن مرتبط با مسائل مستحدثه پاسخگوي 

از جمله موضوع مهم اي هدايت هواپيما  هاي ماهواره سامانه

براين لازم است كه بنا نيستند. دهندگان خدمات مسئوليت ارائه
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 آور در يك سند حقوقي الزامها  موضوعات مرتبط با اين سامانه

هاي تصويب كنوانسيون  با توجه به دشواري. تدوين گردد

هاي مذكور،  المللي جديد براي اجرايي ساختن سامانه بين

  تواند مورد توجه ايكائو قرار گيرد: هاي ذيل مي حل راه

دهندگان خدمات  جانبه ميان ارائههاي دو نامه انعقاد موافقت - 

اي هدايت هواپيما با هر دولتي كه از اين  هاي ماهواره سامانه

  كند؛ برداري مي خدمات بهره

دهندگان خدمات با  نامه جمعي ميان ارائه انعقاد موافقت - 

 بردار؛ هاي بهره گروهي از دولت

الاجرا  ها و لازم المللي و حمايت از آن تدوين مقررات بين - 

ساختن آن به عنوان يك چارچوب حقوقي قابل اجرا نسبت به 

  دهندگان خدمات. ارائه

  

  ها      نوشت پي -8

1. International Civil Aviation Organization 

(ICAO) 

2. Future Air Navigation Systems (FANS) 
3. FANS I 

4. Communication 

5. Navigation 

6. Surveillance 

7. Advanced Air Traffic Management 

8. Special Committee for the Monitoring and 

Co-ordination of Development and 

Transition Planning for the Future Air 

Navigation System 
9. FANS II 

10. Communication, Navigation, Surveillance 

/Air Traffic Management (CNS/ATM) 
11. Global Positioning System (GPS) 

12. Global Orbiting Navigation Satellite 

System (GLONASS) 

13. Galileo Positioning System 

14. European Geostationary Navigation 

Overlay Service (EGNOS) 

15. Wide Area Augmentation System (WAAS) 

16. Low-Earth Orbit (LEO) 

17. International Telecommunication Union 
(ITU) 

18. Société Internationale de 

Télécommunications Aéronautiques  
(SITA) 

19. Convention on International Liability for 

Damage Caused by Space Objects, 29 
March 1972. 

20. A launching State shall be absolutely liable 

to pay compensation for damage caused by 

its space object on the surface of the earth 

or to aircraft flight. 

21. In the event of damage being caused 
elsewhere than on the surface of the earth to 

a space object of one launching State or to 

persons or property on board such a space 
object by a space object of another 

launching State, the latter shall be liable 

only if the damage is due to its fault or the 

fault of persons for whom it is responsible. 

22. Convention Relating to the Regulation of 

Aerial Navigation Signed at Paris on 13 

October 1919. 

23. Convention on International Civil Aviation 

also known as Chicago Convention signed 
on 7 December 1944. 
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sovereignty over the airspace above its 
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protection or mandate of such State. 

26. Treaty on Principles Governing the 

Activities of States in the Exploration and 

Use of Outer Space, Including the Moon 

and Other Celestial Bodies, January 27, 

1967. 
27. The exploration and use of outer space, 

including the Moon and other celestial 

bodies, shall be carried out for the benefit 

and in the interests of all countries, 

irrespective of their degree of economic or 

scientific development, and shall be the 

province of all mankind. 

28. Outer space, including the Moon and other 

celestial bodies, shall be free for 

exploration and use by all States without 
discrimination of any kind, on a basis of 

equality and in accordance with 

international law, and there shall be free 
access to all areas of celestial bodies. 

29. Panel of Legal and Technical Experts on 

the Establishment of a Legal Framework 

With Regard to GNSS (LTEP). 

30. Charter on the Right and Obligations of 

States Relating to GNSS Services: A 32-19. 

31. European Civil Aviation Conference 

(ECAC) 
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 كتابفروشي اسلاميه.
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مسئوليت مدني در فقه اماميه: مباني ")، 1389نيا، م. ( حكمت - 
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