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  چكيده

شد. زمانيكه كنوانسيون ورشو تصويب شد، به عنوان يك موفقيت در نظام حقوقي هوايي قلمداد مي 1929در سال  

گذرد و با وجود تغييرات سريع در صنعت هوايي يك حتي در حال حاضر با وجود آنكه حدود يك قرن از عمر آن مي

را تصويب  1955شود. كشور ما در حال حاضر سند ورشو و اصلاحيه آن سند لاهه مصوب سند راهگشا محسوب مي

موده است. سند مونترال با اين توجيه تصويب امتناع ن 1999نموده است اما از الحاق به كنوانسيون مونترال مصوب 

اسناد گوناگوني  1975تا  1929هاي اخير صنعت هوايي است. مضاف براين از آنجا كه از سال شد كه همگام با پيشرفت

به تصويب رسيد، يك نظام حقوقي متشنج در حمل و نقل هوايي وجود داشت كه تصويب كنوانسيون مونترال اين 

پايان داد. از آنجا كه كشور ما سند مونترال را تصويب ننموده است در اين مقاله لازم ديده شود اين تلاطم قانوني را 

و مقايسه آن  1929مهم بررسي شود.  از اين رو  هدف مقاله حاضر بررسي برخي قواعد كنوانسيون ورشو مصوب 

ساس به اين سوال پاسخ داده شود كه شود بر اين اباشد و تلاش ميمي 1999قواعد در كنوانسيون مونترال مصوب 

   .آيا بايد كنوانسيون مونترال را تصويب نماييم

 

 كنوانسيون ورشو، كنوانسيون مونترال، محدوديت در مسئوليت، حادثه، خسارت روحي :كليدهاي واژه

  مقدمه -1
 در حال حاضر كشور ايران تحت مفاد كنوانسيون ورشو 

از كنوانسيون يعني سه سال بعد  2002باشد. تا سال مي

كشور عضو آن بودند. پس از تصويب  146مونترال، 

مونترال، گرايش كشورها به سمت الحاق به آن كنوانسيون 

هدف از  )Michael Milde, 1999( سو گرفت.

روز رساني و جايگزيني كنوانسيون كنوانسيون مونترال به

 كنوانسيون ورشو كه سند جهت در واقع  ورشو بود.

خود سبب تعارض  ،شدسازي قوانين قلمداد مييكسان

مايي هم بدان ديگر هاي هواپيزيرا حتي شركت ؛قوانين شد

بند نبودند و متناسب با وضع اقتصادي زمان تصويب پاي

 1000000به عنوان مثال خودشان ميزان خسارت  خود بود.

SDR  را براي جبران خسارت تعيين نمودند و نظام

زيرا ديگر صنعت هوايي يك  مسئوليت محدود كمرنگ شد.

  را يهاي الكترونيكصنعت نوپا نبود. رشد فناوري، بليط

زبان بيني نشده بود. وجود آورد كه در سند ورشو پيشهب

فرانسه كه در زمان تنظيم سند زبان رسمي جهان بود ديگر 

شد و زبان انگليسي جايگزين آن شد. قلمداد نميزبان رسمي 

برخي اصطلاحات همچون سانحه، خسارت بدني و 

كار رفته بود كه هخلافكاري عمدي در كنوانسيون ورشو ب

از اين رو لازم بود اصلاح  .بب دشواري در تفسير بودندس

 پس از سند ورشو، اسناد بسياري در راستاي گردند. 

هاي حمل و نقل تصويب شد. سازي قوانين با پيشرفتگامهم

ميزبان برگزاري نشست آخرين سند مونترال نام گرفت. 

المللي بود. اين نشست، يك كنفرانس مهم بين مونترال، ايكائو
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 ,Michael Milde( .كشور در حال پيوستن داشت 121 با

 52كنوانسيون مونترال با  1999در ماه مي سال  )١٩٩٩

از آن زمان تاكنون كشور ايران هنوز به آن كشور امضا شد. 

باتوجه به عدم الحاق ايران به كنوانسيون  نپيوسته است.

 ها و در اين نوشتار، پيشرفتمونترال لازم ديده شد تا 

 مزاياي كنوانسيون مونترال مورد مداقه  هاي ورشو وكاستي

 شود مفاد قانوني كه البته در اين مقاله تلاش مي گيرد.قرار 

شد هم باست در كنوانسيون جديد در نظر گرفته ميمي

در واقع اگر سند مونترال يك سند بهتر بررسي خواهد شد. 

از  ف ورزيم.شود چرا بايد از الحاق به آن استنكامحسوب مي

جمله تحولاتي كه سيستم مونترال نسبت به ورشو داشته 

  است موضوع برائت متصدي حمل و نقل از مسئوليت 

يكي از راهكارهايي كه متصدي را از مسئوليت بري  باشد.مي

سازد اثبات اتخاذ تمام تدبير لازم است. اين اصطلاح در مي

يافت كه وظيفه كنوانسيون مونترال به تدابير معقول تغيير 

دهد. مضاف بر اين هاي هواپيمايي در راستا كاهش ميشركت

سند مونترال يك نظام دوگانه مسئوليت تعريف نموده است 

از  كه برائت از آن نسبت به كنوانسيون ورشو متفاوت است.

جمله تغييرات عمده سند ورشو و مونترال موضوع پذيرش 

در كنوانسيون  باشد موضوعي كهمحدوديت در مسئوليت مي

مونترال مورد پذيرش واقع نشد. به علت ابهام در مفهوم 

حادثه در كنوانسيون ورشو، آراي متفاوتي در اين حوزه صادر 

شده است كه در كنوانسيون ورشو تلاش شد تا اصلاحاتي 

ديده براي صورت بگيرد. موضوع مهم آخر استحقاق زيان

در سند  باشد. هرچندخسارت ناشي از زيان روحي مي

شود اما مونترال تحولي نسبت به سند ورشو ديده نمي

  مذاكرات مقدماني اين سند در حل اين مسئله كارساز 

در اين راستا ابتدا سيستم حقوقي ورشو و مونترال  باشد.مي

تري از مفاهيم دهيم تا درك درسترا مورد مداقه قرار مي

وليت و نظام پس از آن از برائت از مسئ متغيير داشته باشيم.

آوريم. سپس از دوديت در مسئوليت سخن به ميان ميمح

و در آخر خسارت روحي را مورد نماييم بحث ميحادثه 

 دهيم.ارزيابي قرار مي

  

  پيشينه تحقيق  -2

   سيستم حقوقي ورشو

به منظور فهم و تفسير صحيح از مفاد كنوانسيون ورشو لازم 

كنوانسيون در است سابقه تاريخي آن بررسي گردد. اين 

زماني تصويب شد كه صنعت هوايي هنوز در مراحل ابتدايي 

پيشرفت خود بود. هدف كنوانسيون ايجاد يك سيستم يكسان 

تا از  بود  در قواعد حاكم بر مسئوليت متصدي حمل و نقل

يك مشكل بزرگ  به عنوان آن طريق از تعارض قوانين

و هم  سازي؛ هم براي متصديجلوگيري گردد. اين يكسان

 سازد تا ريسك را را ميسر مي براي مسافران اين مهم

بيني نمايند و خود را در مقابل خسارت احتمالي بيمه پيش

از  نمايند. مضاف بر اين در آن زمان هدف ديگر حمايت مالي

هايي نوپاي هوايي به منظور ايجاد مشوقصنعت ضعيف و 

در  )Finn Hjalsted, 1957( براي توسعه اين صنعت بود.

اهداف كنوانسيون ورشو نسبت حمل راستاي رسيدن به اين 

شود هرچند برخي استثنا هم اشخاص، كالا و بار اجرا مي

 يكي از اهداف اين كنوانسيون هرچند  وجود دارد.

سازي در قوانين بود اما به يك طيف وسيع از آن نائل يكسان

  نشدند هرچند در موارد ذيل بدان رسيدند.

تا  3قوانين يكسان در اسناد حمل و نقل (مواد وجود  - 1

هاي هواپيمايي دنبال اين مفاد همچنان از سوي شركت :)16

مطابق كنوانسيون  )Michael Mild, op.cit( شود.مي

ملزم است دو نسخه (يكي براي حمل مسافر متصدي  ،ورشو

  و يكي براي حمل بار مسافر) بليط صادر نمايد. 

در نظام مسئوليت به عنوان موضوع  وجود قوانين يكسان - 2

: كنوانسيون تنها شامل مسئوليت اصلي كنوانسيون ورشو

مچنين كنوانسيون شامل مسئوليت ه شود.براساس قرارداد مي

شود. علاوه بر ها ميشامل مرگ، جراحت و ديگر آسيب

نسبت به كالا  خسارتهاي فقدان و خسارت بدني، خسارت

  هايي مسئوليت شامل خسارتشود. اين و چمدان مي

شود. اساس مسئوليت مبتني بر تقصير واسطه تاخير نيز ميبه

 جا شده است.است كه بار اثبات جابه

تعارض احتمالي قوانين و صلاحيت هردو از طريق ماده   -3

همچنين تنها زبان فرانسه به عنوان كاهش يافته است.  28

ير كنوانسيون اين هدف كه تفسزبان رسمي شناخته شد؛ با 

 ات شده است كه اين اقدام سبب تر باشد. اما اثبآسان

كه قاضي در هر تر شدن موضوع شده است به سبب آنسخت

  زمان بايد لاجرم به متن فرانسوي رجوع نمايد.
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 سازي در حقوق اگرچه سند ورشو در جهت يكسان

المللي هوايي نگارش يافت اما به علل گوناگون از طريق بين

اصلاحاتي بر آن وارد  ،اسناد مختلف به منظور به روزرساني

سپتامبر  28شد. از جمله اين اسناد، پروتكل لاهه مصوب 

، 1961سپتامبر  18، كنوانسيون گوادخالارا مصوب 1955

 1971مارچ  8، پروتكل گواتمالا مصوب 1966توافق مونترال 

 1975سپتامبر  25مونترال مصوب  4و  3، 2، 1و پروتكل 

 باشد. مي

  

  سيستم حقوقي مونترال 

اين سوال مهم است كه پاسخ داده شود كه آيا يك كنوانسيون 

جديد نياز است و آيا كنوانسيون مونترال نيازهاي صنعت 

كنوانسيون مونترال  دهد؟هوايي در جهان كنوني پاسخ مي

برخلاف ساير اسناد حمل و نقل، اصلاحي بر كنوانسيون 

روتكل يا قسمتي از سيستم آن نيست. ورشو به عنوان يك پ

هرچند اين كنوانسيون شامل اصول جديد كه سيستم حقوقي 

ورشو را بازنگري نمايد نيست. در واقع سند مونترال تركيبي 

هاي و توافقات ميان شركت گوادالاخارااز ورشو، لاهه، 

باشد. با اين پيش فرض زماني كه تمام قواعد هواپيمايي مي

 آمده است چه نيازي به كنوانسيون جديد وجود هقبلا ب

 در پاسخ به اين سوال اساسي گفته شده است  باشد.مي

گير به اصلاحات ان بدون ايجاد تغييرات حقوقي چشمتومي

براي ادعاي خود در  .)LARSEN, 2002( اساسي رسيد.

عنوان مثال ذكر  توافقات مونترال، توافق مالتا و ياتا را به

بنابراين عقيده بر اين است كه بدون نياز به اند. نموده

توان به تغييرات اساسي رسيد. اما به نظر كنوانسيون جديد مي

رسد اين استدلال جهت اثبات عدم نياز به كنوانسيون مي

جديد محكم نيست. با بررسي توافقات مونترال به اين نتيجه 

ر يني اين تغيير دن و پيش رسيم علت اين تغييرات امكامي

كنوانسيون ورشو بوده است و اين تغييرات تحت سند ورشو 

 23) و 1( 22حاصل شده است. به سبب آنكه مطابق با مواد 

آور در مقابل، ماهيت الزام باشد.امكان تشديد مسئوليت مي

آورد. به ز برخي تغييرات ممانعت به عمل ميسند ورشو ا

ق است. عنوان نمونه سيستم صلاحيت و بليط غير قابل تواف

مضاف بر اين هر تغيير يك طرفه مفاد سند از سوي كشورها 

اين رو تنها راه  گردد. ازبه عنوان نقض تعهدات محسوب مي

سازي و تغييرات عمده تصويب يك سند رسيدن به يكسان

 روزرساني هدف كنوانسيون مونترال به جديد است.

حقوقي از  مفادالمللي هوايي با اخذ بهترين ونقل بينحمل

هاي سند ورشو، ساير اسناد و تمام توافقات ميان شركت

هواپيمايي و تلفيق آنها براي رسيدن به يك سند واحد در 

در مقدمه كنوانسيون  سازي حقوقي بود.راستاي يكسان

 پرواضح است كه هدف كنوانسيون ديگر حمايت از 

هاي هواپيمايي نيست و اهميت حمايت از منافع شركت

شود. بنابراين تفسير قواعد مونترال با را يادآور ميمشتري 

نظام مسئوليت در  نمايد.ورشو با اين اصل كاملا تغيير مي

كنوانسيون مونترال در خصوص مرگ، جراحت و  ساير 

خسارت بدني به مسافر كاملا تحول يافت. اين رويكرد 

جديد از قرارداد ياتا گرفته شده است. مطابق با آن دو نظام 

مسئوليت  SDR 100000وليت وجود دارد. تا مبلغ مسئ

متصدي مطلق است. از اين رو حتي اثبات عدم تقصير هم 

باشد. بالاتر از اين مبلغ مسئوليت مبتني بر رافع مسئوليت نمي

 باشد. مي بار اثبات دعوا برعهده خوانده تقصير است هرچند 

راه بار همكنوانسيون مونترال يك رژيم مسئوليت مجزا براي 

 17ايجاد نموده است. مطابق بند دوم از ماده  مسافر و كالا

قانون ورشو، متصدي براي خسارت ناشي از تخريب و فقدان 

و هر خسارتي به بارچك شده مسئوليت مطلق دارد. در 

ر چك نشده باشد مسئوليت مبتني بر تقصير صورتي كه با

شود كنوانسيون براي خسارتي كه به كالا وارد مياست. 

مونترال از پروتكل مونترال چهارگانه با برخي تغييرات جزئي 

ايجاد نموده است. مسئوليت ناشي از تاخير مبتني بر تقصير 

كه در حالي است البته بار اثبات دعوا تغيير يافته است.

محدوديت مسئوليت براي مرگ و جراحت بدني وجود 

به ندارد، كنوانسيون همچنان اين محدوديت را براي تاخير 

نمايد. تغيير تبع پروتكل گواتمالا و پروتكل مونترال حفظ مي

مهم ديگر در كنوانسيون مونترال در قواعد مرتبط به 

پافشاري نماينده آمريكا اين تغيير براساس باشد. صلاحيت مي

محل  طبقبراساس كنوانسيون مونترال صلاحيت  انجام شد

گردد. اين تغيير خوانده (شركت هواپيمايي) تعيين مياقامت 

 ,Michael Milde( از كنفرانس گواتمالا اتخاذ شده است.

op.cit(. تحولات حقوقي در كنوانسيون در ترين ميكي از مه

هاي آمده است. مطابق آن كشورها بايد شركت 50ماده 

گر هواپيمايي خود را ملزم به اخذ بيمه كافي نمايند. تغيير دي

نسيون ورشو فرانسه تنها زبان در زبان كنوانسيون بود. در كنوا
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كه كه در كنوانسيون مونترال شش زبان رسمي بود درحالي

انگليسي، فرانسه، عربي، چيني، روسي و اسپانيايي زبان 

كشور كنوانسيون لازم  30رسمي اعلام شدند. با تصويب 

) يك مشكل در 53شم از ماده گردد. (بند شالاجرا مي

ارد حكومت دو سازي در اين حوزه وجود ديكسان

باشد. برخي از كشورها پس از تصويب كنوانسيون مي

 كنوانسيون ورشو از الحاق به كنواسيون مونترال سرباز زدند

اعلام نمود  از جمله ايران) بر همين اساس كشور آمريكا(

ي در خصوص ورشو ملغي تلقي گردد. ابهتر است هر معاهده

سيون جديد اين رويكرد، كشورها را جهت تصويب كنوان

  .)T.J. Whalen, 2000( نمايد.ترغيب مي

  

  تبري از مسئوليت-3
كنوانسيون ورشو متصدي براي  17مطابق با ماده   

هرخسارتي اعم از فوت و يا صدمه بدني به مسافر به شرط 

كه حادثه در داخل هواپيما يا در جريان هريك از عمليات آن

اين ماده مسئوليت  مسئول است.سوار يا پياده شدن رخ دهد، 

مطلق را براي متصدي در نظر گرفته است. با اين حال مطابق 

انش تمام يا كاركن اگر متصدي اثبات نمايد كه او 20 با ماده

اب از خسارت انجام داده است يا اقدامات لازم براي اجتن

ذ چنين تدابيري غيرممكن بوده است از اثبات نمايد اتخا

 20و  17با در نظر گرفتن مواد  شود.مسئوليت مبري مي

، 17شود كه تنها راه تبري از مسئوليت در ماده مشخص مي

باشد كه بايد مضيق تفسير گردد. استثناي ديگر مي 20ماده 

باشد كه وفق آن متصدي به طور كلي يا جزيي در مي 21ماده 

ديده ايجاد شده اردي كه خسارت بواسطه تقصير زيانمو

از اين رو متصدي در دو شود. مبري ميباشد، از مسئوليت 

  شود:فرض از مسئوليت بري مي

اگر اثبات نمايد تمام اقدامات لازم را انجام داده است  -الف

  يا اتخاذ آنها غيرممكن بوده است.

مواردي كه خسارت با تقصير خود متضرر ايجاد شده  - ب

  باشد.

  تمام تدابير لازم

نقل است و اين وبرعهده متصدي حمل 20اثبات ماده  بار  

كه در اين وار است و به همين علت است زمانياثبات دش

شود زيرا در شويم مسئوليت، مطلق قلمداد ميمواد دقيق مي

كه تمام تدابير لازم اتخاذ گردد خسارت واقعيت در صورتي

 تمامتواند واقع گردد. براين اساس اگر خسارت ايجاد نمي

تواند اتخاذ شود. از اين رو ماده خود را اقدامات لازم نمي

 Henrik( سازد.اي خنثي مينمايد و بگونهنقض مي

Specht, U 1986(.  هرچند ماده مذكور بدين شكل تفسير

شود كه با بررسي سابقه تدوين اين ماده آشكار ميشود. نمي

ريس در تدوين اين ماده قيد اقدامات معقول در كنفرانس پا

آورده شده بود كه در مراحل بعدي به تمام  1925به سال 

ها پرواضح پيدا كرد. با بررسي آراي دادگاه اقدام لازم تغيير

تمام تدابير معقول و نه لازم را  بايد است كه متصدي تنها

در دعواي گرين  ).Finn Hjalsted, op.cit( اثبات نمايد.

)Grein v. Imperial Airways, Ltd., 1937 ( عليه

  شركت هواپيمايي ايمپريال دادگاه راي داد كه متصدي 

نقل ملزم است تمام مهارت و مراقبت معقول را براي وملح

اجتناب از خسارت اثبات نمايد. در دعواي شركت هانور 

نظر داد كه تمام تدابير  عليه شركت هواپيمايي آليتاليا دادگاه

ل است. در دعواي واقع به معني تمام تدابير معقولازم در

 Chrisholm v. British European( شولمچري

airways, 1963(  هواپيمايي بريتيش به مسافران گفته عليه

هاي خود علت نوسانات هوايي بر روي صندلي شد به

باوجود اين اعلاميه،  بنشينند و كمربندهاي خود را ببندند.

مدعي صندلي خود را ترك نمود و دچار جراحت شد. دادگاه 

راي داد كه اعلام دادگاه به عنوان تدابير لازم كافي است از 

 ,Henrik Specht( اين جهت ادعاي خواهان رد شد.

op.cit( .نقل هوايي حوادثي است وهاي حمليكي از ويژگي

راي آن است كه هيچ كه سبب آن مبهم است. اين ابهام ب

ماند تا از آن حادثه شخصي از مسافران و خدمه زنده نمي

بگويد و يا خلبان فرصت كافي جهت مخابره نداشته باشد. 

  مسئول كنوانسيون  20در اين وضعيت مطابق متصدي  آيا

رسد به نظر ميها، براساس آراي مختلف دادگاهباشد؟ مي

تصدي الزامي به توضيح براي اثبات تدابير لازم يا معقول، م

در خصوص سبب حادثه ندارد. تنها كافي است اثبات نمايد 

ي است و خدمه داراهواپيما با تجهيزات كامل تجهيز شده 

 )LARSEN, 2002( اند.ي بودهمهارت كاف

در مقابل برخي عقيده دارند در اين مواقع متصدي تا     

سقف ميزان مبلغ محدود در نظر گرفته شده در كنوانسيون 

شود تمام تدابير به سبب آنكه فرض ميورشو مسئول است 

لازم اتخاذ نشده است و در اين مرحله متصدي امكان اثبات 
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رويكرد  اين امر كه رفتار او قابل سرزنش نيست، را ندارد.

ها مدنظر قرارداده شده است. به عنوان دوم در اكثر پرونده

مثال در دعواي واي من عليه شركت هواپيمايي پن امريكا 

 .Palleroni v. S.A ( همين استدلال را داشت.دادگاه 

Navigazione Aerea, 1993 ,  Ritts v. American 

1949(.  

متصدي ي بار اثبات بر عهده يجهاين استدلال در واقع در نت

كه در غير اين صورت متصدي تلاش باشد. به سبب آنمي

نمايد تا سبب حادثه را مبهم جلوه دهد. اين نتيجه مخالف مي

 باشد.دلايل براي قراردادن بار اثبات بر دوش متصدي مي

)Finn Hjalsted, op.cit(.  در كنفرانس لاهه به سال

يابد تا در به نحوي تغيير  20پيشنهاد شد واژگان ماده  1955

مواردي كه حادثه مبهم است فرض شود تمام اقدامات لازم 

اتخاذ نشده است. اين پيشنهاد در پروتكل لاهه پذيرفته نشد 

اما از مذاكرات روشن است كه در كنفرانس تعداد زيادي از 

نمايندگان كشورها اين رويكرد را براساس بار اثبات دعوا در 

 1966ات مونترال از سال توافقهايي داشتند. چنين موقعيت

يك سيستم مسئوليتي ديگري را ترتيب دادند. مطابق اين 

باشد. از سال توافقات مسئوليت متصدي، مسئوليت مطلق مي

هاي هواپيمايي عضو كنوانسيون بسياري از شركت 1995

مونترال شدند كه اين سيتسم حقوقي در كنوانسيون مونترال 

قي تقصير با بار اثبات مورد پذيرش قرار گرفت. رژيم حقو

الاجرا لازم SDR 100000معكوس براي خسارت بيش از 

  )2( 21است. مطابق كنوانسيون مونترال در ماده 

) متصدي بايد اثبات نمايد كه خسارت به علت ب) و (الف(

 اشخدمهمتصدي و يا  عمدي تقصير يا فعل يا ترك فعل

ثالثي بوده كه تنها به علت تقصير شخص و يا آن نبوده است

هاي هواپيمايي دشوار رسد براي شركتاست. به نظر مي

باشد تا اثبات نمايند كه هيچ اشتباهي رخ نداده است. به 

 نمايد.مضيق ميدفاع متصدي  "منحصر"سبب آنكه واژه 

همانطور كه بيان شد در سند مونترال يك سيستم دوگانه 

مطلق حال پرسش اين است كه آيا مسئوليت  روبرو هستيم.

بهتر است يا مسئوليت براساس تقصير با باراثبات معكوس؟ 

تر است. زيرا سد مسئوليت مبتني بر تقصير معقولربه نظر مي

توانند تنها اقدامات ايمني را انجام هاي هواپيمايي ميشركت

دهند. هرچند كه اين رويكرد در مقايسه با سيستمي كه مبتني 

بر شدن شدن و هزينه برزمان بر مسئوليت مطلق است سبب

 مونترال در مقايسه با اين سيستم بنابراينگردد. دعاوي مي

 سازد.نفع مهمي براي مشتري فراهم مي سيستم ورشو

)R.M. Jarvis & M.S. Straubel, 1994(  

 ديدهتقصير زيان

ديده از مسئوليت بري زيان تقصيرتواند با اثبات متصدي مي

كنوانسيون ورشو اگر متصدي اثبات  21گردد. مطابق ماده 

ديده حادث شده است، واسطه تقصيز زيانهنمايد خسارت ب

در پرونده گردد. به نحو كامل يا جزئي از مسئوليت بري مي

براي اينكه با خانواده اش خداحافظي  چاتر عليه رويال مسافر

و به همين واسطه مجروح شد. كمربند خود را نبسته بود  كند

نده به علت تقصير زيان ديده متصدي مبرا اعلام در اين پرو

بايد متذكر شد در  .)Chutter v. KLM, 1955( شد.

صورت اثبات تقصير زيان ديده دادگاه ملزم به اعلام راي 

باشد و اين موضوع يك اختيار مبتني بر برائت متصدي مي

سازد امكان چنين دفاعي مشخص ميباشد. براي دادگاه نمي

يك مسئوليت با  100000SDRمتصدي حتي تا مسئوليت 

در مواردي كه  21اساس ماده بر باشد.امكان برائت از آن مي

ديده مقصر است دادگاه ممكن است براساس برداشت زيادن

سئوليت مبرا سازد. ماز  خود متصدي را به نحو جزئي يا كلي

سازي ر راستاي كنوانسيون در جهت يكساناين موضوع د

  اشد زيرا در برخي كشورها با سيستم كامل بقوانين نمي

تواند در صورت تقصير هيچ خسارتي دريافت مدعي نميلا

اين موضوع در كنوانسيون مونترال تغيير يافته است. نمايد. 

مطابق كنوانسيون مونترال در صورت تقصير زيان ديده دادگاه 

باشد و هيچ اختياري ملزم به حكم مبني بر تبري متصدي مي

امكان  100000SDRندارد. اين دفاع حتي تا سقف  وجود

سازد كه متصدي در باشد. اين قاعده مشخص ميپذير مي

ليت مطلق و غير قابل انكار كنوانسيون مونترال يك مسئو

گر قرار ندارد. ندارد و متصدي در وضعيت مشابه بيمه

)Michael Milde, op.cit(  
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  محدوديت در مسئوليت

انسيون ورشو به منظور حمايت از كنو 22مطابق ماده   

متصديان حمل و نقل، يك مبلغ از پيش تعيين شده محدود 

براي اخذ خسارت وجود دارد. اين محدوديت براي فوت و 

و مطابق  250000آسيب بدني مطابق كنوانسيون ورشو 

باشد. مطابق توافق مونترال اين مي 125000كنوانسيون لاهه 

مقصد و يا محل توقف در آمريكا مبلغ براي پروازهايي مبدأ، 

هاي هواپيمايي باشد. اين مبلغ براي شركتمي 75000باشد 

. اين مهم در استباشند نامحدود كه جز توافق ياتا مي

حمايت اقتصادي از  اتخاذ شده است.كنوانسيون مونترال 

صنعت هوايي نوپا توجيه پذيرش نظام مسئوليت محدود 

و ريسك بالاي خسارت زياد به تنهايي  قلمداد شده است

نبايد از سوي متصديان جبران گردد بلكه بايد به اشتراك همه 

 توسعه براي ايانگيزه مسئوليت، محدوديتگذاشته شود. 

مضاف بر اين  .بود خواهد هوايي نقل و حمل صنعت بيشتر

متصدي بايد بداند چه ميزان مسئوليت دارد. همچنين مسافران 

نمايند. همچنين اين اين مبلغ خودشان را بيمه مي با آگاهي از

سازي قوانين وديت در مسئوليت در راستاي يكساننظام محد

   )LARSEN, 2002. (است

رسد هيچ يك از استدلالات فوق در حال حاضر به نظر مي   

معقول نيست. از لحاظ مالي و اقتصادي ديگر صنعت هوايي 

هواپيمايي موافق با هاي و همه شركت نيستنوپا و ضعيف 

باشند. علاوه بر اين از آنجا كه در مسئوليت نامحدود مي

كنوانسيون ورشو ديگر مجري نيست يا آنكه برخي كشورها 

  به هر دليل نظام محدوديت در مسئوليت اجرا نگردد 

اند. همچنين دشوار هاي هواپيمايي خود را بيمه نمودهشركت

تلف را يكسان نمود است تا هزينه زندگي در كشورهاي مخ

مسئوليت حربه خوبي جهت از اين لحاظ محدوديت در 

سازي نيست. همچنين بايد متذكر شد كه محدوديت يكسان

نمايد در مسئوليت با اصول اوليه جبران خسارت را نقض مي

كننده تطابق ندارد. باتوجه به ادله و حقوق حمايت از مصرف

 22كه در ماده  رسد محدوديت در مسئوليتفوق به نظر مي

پذيرفته شده است در حال حاضر راهگشا نباشد به همين 

علت مسافران تمام تلاش خود را دارند تا با طرح دعوا از آن 

دگان اين ماده را مستثني شوند. از همين رو برخي از نويسن

اند. ي آشيل كنوانسيون ورشو شناختهبه عنوان پاشنه

)LARSEN, 2002شو دو امكان ) مطابق كنوانسيون ور

وجود دارد تا نظام محدوديت در مسئوليت مجري نگردد. 

كنوانسيون ورشو اگر خسارت به واسطه  25مطابق ماده 

متصدي باشد مسئوليت متصدي نامحدود  1خلافكاري عمدي

كه بليطي براي در صورتي 3گردد. همچنين مطابق ماده مي

 گردد.مسافر صادر نشده باشد مسئوليت نامحدود مي

  

  وقايع موجد مسئوليت-4
براي جبران خسارت تحت كنوانسيون ورشو اينكه متصدي   

ناتوان از اثبات تمام تدابير لازم انجام داده است كافي نيست. 

كنوانسيون ورشو مدعي ملزم است خسارت  17براساس ماده 

و مبلغ خسارت را اثبات نمايد. علاوه بر اين خسارت بايد 

باشد. همچنين حادثه بايد در لحظه براساس حادثه ايجاد شده 

مشكلات عمده براي  17ماده  سوار و پياده شدن رخ دهد.

دادگاه سبب شده است. در اين قسمت مفهوم حادثه و اينكه 

نماييم. متاسفانه اين چه زماني حادثه رخ دهد را بحث مي

از اين رو موضوع در كنوانسيون مونترال حل نشده است. 

  اين مشكل روبرو هستند. ها همچنان بادادگاه

  

  مفهوم حادثه

دهد. آنچه هيچ تعريفي از مفهوم حادثه ارائه نمي 17ماده   

حادثه نيست اما در نتيجه حادثه است.  ،روشن است خسارت

تلف، نقصان و يا ورود خسارت به براي  يمسئوليت 18ماده 

 نمايد. اين ماده از واؤه اتفاق به جاي حادثهميتحميل كالا 

 كارگيري بر اين دلالت دارد كه ازهاين ب استفاده نموده است.2

كنندگان مفهوم حادثه از اتفاق متمايز است. در ديد تنظيم

فرهنگ لغت حادثه به معناي يك اتفاقي كه غيرمنتظره 

دهد و در برخي غيرقابل پيش بيني و غيرقصد شده معني مي

و جراحت دقتي است كه منجر به خسارت مواقع در نتيجه بي

علاوه بر اين تعريف در  .)Webster, 1991( شود.مي

كه  ايدگاه يك تصادف را به عنوان واقعهدعواي دمارين دا

منتظره و نه براساس وقايع يك اوضاع و احوال فيزيكي غير

 )DeMarines v. KLM, 1978( دهد.رخ ميمعمولي 

با  تلاش نمود تا معناي كلمه حادثه رادر پرونده ساك دادگاه 

تشريح نمايد. دادگاه تحليل  17بيان مسئوليت تحت ماده 

پذير است زماني امكان 17ذ خسارت تحت ماده نمود كه اخ

ه غيرمنتظره و كه اگر جراحت مسافر به واسطه واقع

اي كه خارج از اختيار مسافر است رخ غيرمعمول يا حادثه
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امكان جبران خسارت شامل موردي كه  دهد. با اين تفسير

عادي و عملكرد احت به علت اقدام خود مسافر در يك جر

ول هواپيما ايجاد شده است، وجود ندارد. دادگاه همچنين معم

عقيده داشت كه اين تعريف بايد پس از ارزيابي تمام شرايط 

پيرامون در خصوص جراحت مسافر به اجرا در بيايد. 

)Louise Cobbs, 1999(  در كنفرانس گواتمالا يك

شود كه كنوانسيون ورشو ديده مي 17ماده  اصلاحيه به

به جاي سانحه تحميل  مسئوليت بر متصدي براي يك واقعه

شود اما مطابق اين كنفرانس درصورتي كه متصدي از مي

مرگ يا جراحت به تنهايي از يك حالت  براي مسئوليت

هاي گردد. بيانيهبري ميسلامتي مسافر منجر شده باشد 

كنفرانس گواتمالا دلالت بر اين دارد نمايندگان كشورها در 

تري دارد به ي آنكه مفهوم موسعها واژه واقعه را براكه آن

. منظور توسعه قلمرو مسئوليت متصدي در نظر داشتند

گيري از واژه سانحه در ماده نمايندگان در سند ورشو با بهره

اشاره دارند كه قلمرو مسئوليت  18و واژه واقعه در ماده  17

نسبت به مسافران در خصوص كالا و بار همراه  متصدي

مسافر متفاوت است. علاوه بر اين در صورتي كه كلمه واقعه 

به جاي سانحه استفاده شده باشد ممكن است برخي وقايع 

كه شخص مستحق دريافت خسارت نيست، غرامت دريافت 

باوجود اين ابهام كنوانسيون مونترال همچنان با استفاده  نمايد.

تر واقعه اين موضوع طلاح موسعصح سانحه به جاي ااصطلا

 را تاريك قرار داده است. 

كه آيا حادثه بايد تعريف حادثه هيچ پاسخي نسبت به اين

كه سبب اي مربوط به ريسك ذاتي هوايي باشد يا هر حادثه

  ها مشكلات دهد. دادگاهمتصدي گردد نميمسئوليت 

  ند. اي در اجراي تعاريف در عمل دارعديده

  

  حادثهزمان 

كرده است  بار اثبات اينكه حادثه در زماني كه در سند مقيد

 17است. در اين قسمت بر اساس ماده ديده بر عهده زيان

مفهوم داخل هواپيما و در جريان عمليات سوار شدن به 

   نماييم.هواپيما و پياده شدن از هواپيما را تشريح مي

  

  داخل هواپيما 

كه مسافر از جراحاتي كه به سبب يك حادثه در در صورتي

قرار خواهد  17طول پرواز رنج ببرد، اين حادثه تحت ماده 

گرفت. در واقع در صورتي كه حادثه پس از عمليات بالارفتن 

فرود آمدن رخ دهد، در حاليكه مسافر در هواپيما و قبل از 

اين، بر يابد. مضافتحقق مي 17باشد، شرايط ماده هواپيما مي

اگر حادثه در داخل هواپيما حتي اگر ارتباطي به پرواز 

شود. در نداشته باشد، رخ دهد، متصدي مسئول قلمداد مي

هواپيما مورد دعواي هرمان عليه يك شركت هواپيمايي، 

سرقت واقع شد. هواپيما به خاورميانه آورده شد و در بيان 

 عمان مجبور به فرود آمدن نمود. براي شش روز تمام

مسافران و خدمه در هواپيما و نزديك آن محبوس شدند. پس 

از آن به يك هتل هدايت شدند و نهايتا آزاد شدند. در اين 

پرونده متصدي استدلال نمود كه خسارت درحاليكه وارد 

شده است كه هواپيما به عنوان يك كمپ پس از فرود آمدن 

. دادگاه گيرداستفاده شده است. از اين رو تحت ماده قرار نمي

ضمن رد اين استدلال، اذعان داشت كه تمام وقايع يك حادثه 

 Herman v. Trans(مستمر را ايجاد نموده است. 

World Airlines, 1972( . در يك پرونده مشابه هاسل

عليه شركت هواپيمايي سوئيس طرح دعوا نمود. دادگاه اظهار 

داخل شك مفهوم نويسان كنوانسيون، بدوننظر نمود كه پيش

هواپيما را به معناي زمان سوار شدن و پياده شدن در نظر 

اند. دادگاه همچنين بر اين نظر قائل بود بسيار دشوار گرفته

است تا ميان حوادثي كه در داخل هواپيما و غير از آن رخ 

 Husserl v. Swiss Air(ئل شويم. دهد تفكيك قامي

Transport Company, 1975(  
  سوار شدن و پياده شدندر جريان عمليات 

كه حادثه در در يك پرونده، دادگاه راي داد براي تعيين اين

 جريان اين عمليات رخ داده است به سه عامل مربوط 

  شود. مي

  .موقعيت حادثه - 

  فعاليتي كه به سبب آن، شخص جراحت ديده است.  - 

  اقدامات كنترلي خوانده. - 

مطرح شد.  Dayاين سه عالم و فاكتور ابتدا در پرونده 

دادگاه متذكر شد كه معبار سوم يعني اقدامات بازدارنده و 

كنترلي خوانده، همچون دو معيار ديگر مهم و اساسي است با 

 اين تفاوت كه معبار دروني در ارزيابي دو عامل ديگر تلقي 

پرونده در مورد يك  .)Day v. TWA, 1975(شود. مي

شركت هواپيمايي به  كه مسافرانحمله تروريستي بود زماني

منظور بازرسي در فرودگاه جمع شده بودند. دادگاه دريافت 
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كه مسافران در مرحله سوار شدن بودند به سبب آنكه 

متصدي هوايي تعهدات خودش به عنوان متصدي با كنترل 

شود ايشان فرض مي ،مسافران را آغاز كرده بود. بنابراين

زمان محل حادثه مسئول محافظت از مسافران است. در اين 

شود. محسوب مي 17تنها يكي از فاكتورهاي ماده 

)Verschoor, 1997(. دادگاه در يك پرونده مشابهتا ،

مشابه راي داد كه در اين مرحله مافر در مرحله عمليات سوار 

در مرحله نيستند كه بتوانند به طور شدن قرار دارد. مسافران 

  ن سه معيار در آزادنه در ترمينال در گردش باشند. اي

هاي متعدد بعدي مورد تبعيت قرار گرفت. اگرچه اين پرونده

نويسان سند اگرچه پيش معبار با انتقاداتي روبرو شده است. 

دنبال خلق يك سيستم مسئوليت بودند تا از طريق ورشو به

  آن بتوانند تمام خطرات هوايي پوشش دهند. اما به نظر 

هاي هوايي خطرات مسافرترسد به آن نائل نشدند. مي

  كه متصدي هوايي بر مسافران كنترل خود را اعمال زماني

شود. در اين مرحله متصدي هوايي انجام نمايد، آغاز ميمي

  نمايد. تعهدات خود را براساس قرارداد آغاز مي

  خسارت روحي-5
گردد كه كنوانسيون ورشو آشكار مي 17با بررسي ماده 

ده نيامده است و مستثني شده است خسارت روحي در اين ما

شود. اين پرسش و اين ماده تنها شامل خسارت بدني مي

گردد؟ شامل خسارت روحي مي 17كه آيا ماده  است اساسي

ها علت تعداد زيادي از هواپيمارباييهفتاد به  هدر اوايل ده

مسافران خواهان جبران خسارت روحي به علت 

آن است كه آيا اصطلاح هواپيماربايي شدند. سوال اساسي 

 بدون صدمه بدني هاي روحي خسارت بدني شامل رنج

شامل خسارت روحي به تبع خسارت  17شود؟ يا ماده مي

  باشد؟بدني مي

  

  آسيب بدني بدونخسارت روحي 

ايسترن عليه فلويد، آراي  قبل از پرونده شركت هواپيمايي

 به تنهايي ها براي اين پرسش كه آيا خسارت روحيدادگاه

تواند جبران گردد به دو دسته تقسيم شده است. در تفسير مي

ها از متن فرانسوي را بهره دادگاه 3اصطلاح خسارت بدني

تاريخ تدوين كنوانسيون هم مورد مداقه بردند. علاوه بر اين، 

قرار گرفته است. در اين قسمت اين دو رويكرد مورد بحث 

  شود.واقع مي

  جبران خسارت نظر داشتنده بر عدم آرايي ك

 .TWA ) Burnett vدر پرونده برونت عليه    

TWA,1973( . صرف خسارت  17راي داده شد كه ماده

گيرد. اين دعوا يكي از سه پرونده در روحي را در برنمي

در بيابان اردن بود. دادگاه بر  1970هواپيماربايي در سپتامبر 

نسوي تنها متن اصلي اين نظر قائل بود از آنجايي كه متن فرا

حقوقي فرانسوي در تفسير اصطلاحات در  باشد بايد معنيمي

دانان فرانسوي كه حقوقكنوانسيون حاكم باشد. به سبب آن

اند. از اين ميان خسارت بدني و روحي قائل شدهيك تفاوت 

رو وقتي در متن سند از خسارت بدني استفاده كرده است به 

در صدور  شود.است كه شامل خسارت روحي نمي اين معني

سند هم نظر داشت. پيش از اين راي دادگاه به تاريخ تدوين 

نگارش يافته  1925تصويب ورشو پروتكل پاريس در سال 

بود كه به متن حاضر تغيير پيدا كرد. با در نظر گرفتن اين 

تغييرات دادگاه نتيجه گرفت كه خسارت محدود به خسارت 

در تاييد اين نظر كنوانسيون برن كه نسخه اصلي . بدني است

بود با اصلاح و اضافه نمودن واژه خسارت  17آن شبيه ماده 

علاوه روحي امكان جبران خسارت روحي را فراهم ساخت. 

بر رآيي كه ذكر شد، يك راي ديگر از جبران خسارت روحي 

 Rosman v. Trans World Airlines ( د.امتناع كر

ين پرونده راي داده شد كه شمول خسارت ر ا. د)1974

شود. و خسارت بدني مخالف بدني بر خسارت روحي نمي

باشد. تفسير مضيق با در نظر گرفتن خسارت روحي مي

رسد. زيرا مفاد بايد به هدف كنوانسيون قابل توجيه به نظر مي

 تا هدف كنوانسيون كه همان  نحوي تفسير گردند

در پرونده ساك با همين حفظ گردد.  ،باشدسازي مييكسان

سازي تفسير مضيق انجام يكساناستدلال و در راستاي حفظ 

در اين پرونده دادگاه راي  )Air France v. Saks( شد.

به معني  17تغييرات در پروتكل گواتمالا در ماده  داد كه

اين واقعيت اين است كه باشد. توسعه قلمرو كنوانسيون مي

د تا دامنه مسئوليت متصدي را گسترش پروتكل قصد دار

رويكرد دادگاه كه استفاده پروتكل از واژگان موسع دهد. 

  نمايد. تر را توجيه ميرويكرد كلي
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  يي كه بر جبران خسارت نظر داشتندآرا

يك راي مهم كه مطابق آن اخذ خسارت براي آسيب روحي 

قابل مطالبه اعلام شد در پرونده هاسل عليه شركت 

هواپيمايي سويس بود. دادگاه نظر داد كه درست است كه اين 

شد. اما هرچند باموضوع مخالف متن فرانسوي كنوانسيون مي

آور است اما معناي كلمات و تفسير متن فرانسوي الزام

 .Husserl v( باشد.آور نميسيستم فرانسه الزامحقوقي 

Swiss Air Transport Company ,1975(  دادگاه

د كه معني اوليه كلمه مرگ، جراحت و هر جراحت نظر دا

اي تفسير شود كه شامل خسارت و تواند بگونهبدني مي

 آسيب روحي گردد. 

هاي روحي بخشي العملدادگاه بر اين رويكرد بود كه عكس  

شود. در رابطه با قصد نويسندگان سند دادگاه از بدن تلقي مي

ام قصدي براي تماستنتاج نمود كه طرفين احتمالا هيچ 

آنكه اگر چنين هدفي را خسارت روحي نداشته است به سبب

نمودند. دادگاه داشتند آنها صراحتا چنين قصدي را بيان مي

نظر داشت كه نويسندگان قصد نداشتند نوع خاصي از 

ها بايد به صورت حت را مستثني سازند. انواع خسارتجرا

از جمله شوند.  موسع تفسير گردد تا انواع صدمات را شامل

آرايي كه به جبران خسارت براي آسيب روحي به تنهايي 

حكم داد در پرونده فلويد عليه شركت هواپيمايي ايسترن بود 

كه يك هواپيما به صورت موقت موتورش از كار افتاد. جايي

سالم خوشبختانه با روشن شدن يك موتور هواپيما به نحو 

ل دادگاه بر معني برخلاف دادگاه هاسپرواز فرود آمد. 

 بدني تكيه نمود. دادگاه نظر داد حقوقي فرانسه از خسارت

د. دادگاه پس از كنوانسيون يك رژيم مسئوليت حقوقي ميباش

  ها متقاعد شد كه خسارت بدني شامل مداقه بر پرونده

شود. دادگاه استدلال نمود معني هاي روحي هم ميآسيب

ني در برگيرنده تحت الفظي واژه فرانسوي به خسارت بد

و معني عبارت  باشدمعناي حقوقي فرانسوي آن نمي

فرانسوي در حقوق فرانسه نسبت به ترجمه انگليسي آن 

باشد. مضاف بر اين بيشتر دربرگيرنده آسيب روحي مي

دادگاه قانع شد كه در حقوق فرانسه منعي جهت جبران 

خسارت براي نوع خاصي از خسارت شامل آسب روحي 

د. در خصوص قصد نويسندگان كنوانسيون دادگاه وجود ندار

نمايد كه آشكار مي 17به اين نتيجه رسيد كه عبارت ماده 

نويسندگان قصد مستثني ساختن نوع خاصي از خسارت را 

صدي داشتند كه خسارت كه اگر چنين قنداشتند. به سبب آن

ها نوع خاصي از خسارت بدني ني سازند، آنروحي را مستث

  در كنوانسيون ذكر  "”blessureاژگان را همچون و

مضاف بر اين دادگاه بر سير تاريخي تدوين نمودند. مي

كنوانسيون ورشو و رفتار كشورهاي متعاهد توجه نمود. 

نهايتا بايد يادآور شد كه در پروتكل گواتمالا اين ابهامات با 

  بكار گرفتن واژه خسارت شخصي از ميان رفت.

  خسارت بدنيخسارت روحي همراه با 

هايي صورت گرفت اما با اينكه در پرونده فلويد گشايش   

توانند براي آسيب روحي همراه اين موضوع كه مسافران مي

ايند سخني به ميان نيامد. از با آسيب بدني طلب خسارت نم

رو هنوز مبهم است كه آيا خسارت روحي به سبب آسيب اين

است؟ فرض مقابل  بدني به واسطه سانحه هوايي قابل جبران

در صورتي كه به واسطه آسيب روحي از يك  آيا يعني

امكان جبران هواپيماربايي مسافر دچار آسيب بدني شود 

 ؟ باشدخسارت مي

  آسيب روحي به سبب آسيب بدني

وجود دارد كه خواهان جبران  تنها تعداد كمي پرونده

. اين نداشده آسيب روحي به سبب آسيب بدنيخسارت 

ارائه دادند اما راي داده  17ها يك تفسير مضيق از ماده پرونده

 17شد كه آسيب روحي در نتيجه آسيب بدني مطابق ماده 

قابل جبران است. در دعواي برنت دادگاه بر اين موضوع كه 

شامل خسارت روحي بايد به نحوي تفسير شود كه  17ماده 

آنكه آسيب روحي در نتيجه آسيب بدني هم گردد. به سبب

صوصيت خاصي براي عدم استحقاق به خسارت ندارد. در خ

  باشد.واقع چنين خسارتي جزئي از خسارت بدني مي

)Burnett v. TWA(  در دعواي راسمن دادگاه اظهار

قرار خواهد گرفت.  17داشت كه چنين خسارتي تحت ماده 

حتي دادگاه نظر داشت كه آسيب بدني ناشي از آسيب روحي 

هاي قابل ت. دادگاه راي داد خسارهم قابل جبران است

ذهني ميان يك ارتباط ممكن است جبران بايد بدني باشد اما 

(آسيب روحي) وجود داشته باشد و در  سبب (حادثه) و اثر

  كه خسارت بدني اثبات شد در اين زمان صورتي

هايي در نتيجه آسيب بدني شامل خسارت روحي خسارت

هايي منبعث از آسيب بدني شود. اگرچه تنها خسارتهم مي

با يك ارتباط قابل جبران است. دادگاه به عنوان يك نتيجه 
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 ود كه شركت هواپيمايي براي خواهاناين حكم بيان نم

ر تفسير لفظي از هر دو راي بيان شده مبتني بمسئول است. 

باشد. در واقع جبران خسارت براي صرف آسيب مي 17ماده 

يعني حمايت از متصديان ون روحي با اهداف اصلي كنوانسي

المللي نقل هوايي بينوسازي حقوق حملنقل و يكسانوحمل

از اين رو تجويز جبران خسارت براي آسيب مغايرت دارد. 

  روحي همراه با آسيب بدني هم در نضاد با اين اهداف 

با اين وجود  .)Caroline Desbiens, 1992(باشد. مي

فلويد خسارت روحي به سبب رسد بعد از راي به نظر مي

آسيب بدني قابل جبران است. در يك تصميم دادگاه متذكر 

به علت خسارت بدني  شد كه تنها خسارت روحي كه تقريباً

است قابل جبران است ولي خسارت روحي همراه با 

 .Alvarez v( خسارت بدني قابل جبران نيست.

American Airlines, 2000( 

  

  روحي آسيب بدني به سبب آسيب

هاي حقوقي در اين خصوص بسيار كم است. تنها پرونده

پرونده حقوقي كه مستقيما با اين موضوع در ارتباط است 

باشد. در اين پرونده دادگاه راي داد كه اگر پرونده راسمن مي

پرواز ايجاد يا  مشكلات روحي مشكلات پوستي از طريق

چنين  براي قادر استتشديد شده است در اين زمان مسافر 

اقدام نمايد. اگرچه اين راي مورد نقد و چالش از خسارتي 

طريق آراي ديگر قرار نگرفت، در پرونده آلاواز خسارتي 

براي اختلالات استرس ناشي از ضربه دريافت نكرد. اگر 

افزايش ميزان  فيزيكي مانند افزايش ضربان قلب ومشكلات 

خسارت توان تحت كنوانسيون ورشو جبران فشار خون مي

تواند صورت بگيرد. به طور مثال يك مسافر مضطرب مي

براساس افزايش ضربان قلب ناشي از واكنشات هوايي اخذ 

  خسارت نمايد. 

  

  كنوانسيون مونترال

كنوانسيون مونترال تغييرات مهمي نسبت به كنوانسيون ورشو 

فراهم نساخت. تحت كنوانسيون جديد متصدي براي مرگ و 

است. برخي از تنظيم كنندگان  خسارت بدني مسئول

كنوانسيون مونترال بدنبال فراهم ساختن جبران خسارت براي 

فراهم سازند. اگرچه آسيب روحي غير همراه با آسيب بدني 

به  ؛اين پيشنهاد از طريق اكثريت كنفرانس مونترال رد شد

جاي آن برخي از اعضا پيشنهاد نمودند يك بيانيه تفسيري از 

ني به منظور تسهيل اخذ جبران خسارت اصطلاح آسيب بد

براي آسيب روحي ارائه گردد. براساس اين بيانيه قوانين 

جبران خسارت براي  امكان دارندتحت قانوني ملي كشورها 

 ,Thomas J. Whalen( آسيب روحي تجويز نمايند.

op.cit ( پروتكل گواتمالا مفهوم آسيب شخصي را استفاده

رفته است كه كنوانسيون  نمود و اين يك فرصت از دست

تر امكان جبران ا عدم بهره بردن از يك واژه موسعمونترال ب

البته خسارت براي خسارت روحي كامل را فراهم نساخت. 

 هايي همراه آسيب روحي از لحاظ پزشكي با دشواري

باشد. به عنوان مثال بسيار دشوار است تا آسيب روحي از مي

ري آنكه در بسيابه سبب ب فيزيكي را تفكيك نماييمآسي

اند. مضاف براين در بسياري موارد اين دو آسيب بهم آميخته

موارد در طي زمان كه از طرق آسيب روحي توانايي جسمي 

  دهد. را كاهش مي

  

  گيريتيجهن -6
آن با كنوانسيون با بررسي مفاد كنوانسيون ورشو و مقايسه 

كه نه تنها آن سببباشد. بهمثبت مي فرضيهمونترال پاسخ به 

نمايد كنوانسيون مونترال مشكلات سيستم ورشو را حل مي

سازي را فراهم لكه تصويب كشورهاي عضو هدف يكسانب

برخي از كشورها عضو كنوانسيون  با اين وجود اگرسازد. مي

و كنوانسيون كه كشورهاي ديگر عضورشو بمانند درحالي

در صورتي كه گردد. سازي حاصل نميمونترال گردند يكسان

برخي از كشورها به اين كنوانسيون بپيوندند و برخي همچنان 

عضو كنوانسيون ورشو بمانند با علم به ضرورت تصويب 

چنين سندي، كنوانسيون مونترال سندي كامل و جامع تلقي 

سازي تحقق نخواهد يافت. آنكه يكسانبه سبب گردد.نمي

وجود يك  سازي آنقدر مهم است كه حتي اگراين يكسان

سند جديد ضروري باشد، آنچه اولويت دارد الحاق همه 

بنابراين حفظ كنوانسيون ورشو  كشورها به يك سند است.

بهتر از آن است كه بخشي از كشورها عضو كنوانسيون ورشو 

باشند و برخي ديگر يك سند مدرن و جديد به نام مونترال را 

ن شرايطي كه در زمادر حال حاضر  تصويب نمايند.

فرما نيست. صنعت كنوانسيون ورشو وجود داشت، حكم

هاي هواپيمايي نيازي ندارد هوايي ديگر به حمايت از شركت

در راستاي جلب اعتماد  هاي هواپيماييخود شركت و

رو دليل از اينباشد. مسافران خواهان مسئوليت نامحدود مي
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از اين رو براي محدوديت در مسئوليت از ميان رفته است. 

قابل در راستاي حمايت از مشتري  يچ محدوديت مسئوليته

همچنين برخي از اصطلاحات همچون باشد. قبول نمي

خلافكاري عمدي، سانحه و حتي خسارت بدني مشكلاتي 

اين اصطلاحات در تفسير براي دادگاه ايجاد نموده است. 

ه لا تدوين يافته است. به عنوان نمونتحت سيستم سيويل

بر تر شدن و هزينهمسئوليت سبب طولانيمحدوديت در 

كه متضرر نه تنها بايد جايي. شدن نظام مسئوليت شده است

هاي زيادي براي جبران خسارت منتظر بماند بلكه با سال

مشكلات زيادي روبرو خواهد شد. كنوانسيون مونترال يك 

دهد. به عنوان راه حل براي برخي از اين مشكلات ارائه مي

كنوانسيون با  ،اهم نمودن نظام مسئوليت نامحدودمثال، با فر

كننده در جامعه صول جبران خسارت و حمايت از مصرفا

مضاف بر اين نظام مسئوليت نامحدود شود. مدرن همگام مي

برد. زيرا مشكلات تفسير خلافكاري عمدي را از بين مي

وقتي محدوديت در مسئوليت وجود ندارد ديگر تلاش براي 

عني نخواهد داشت. از ميان بردن اثبات افزايش آن م

 100000خلافكاري عمدي و ايجاد مسئوليت مطلق تا مبلغ 

SDR  براي خسارت به مسافر، سبب جبران خسارت به نحو

بر ود و از طولاني شدن دعوا و هزينهشكامل از مسافر مي

تعداد كم مفاد جديد در كنوانسيون مونترال  كاهد.شدن آن مي

به عنوان ه كنوانسيون ورشو كاملا بد نيست. دهد كنشان مي

ترال ثابت شاهد مثال بسياري از مفاد ورشو در كنوانسيون مون

واقع بناي اصلي كنوانسيون مونترال از ورشو اند. درمانده

اقتباس شده است. كنوانسيون ورشو تعارض قوانين و 

دهد. به عنوان نمونه با تدوين قوانين صلاحيت را كاهش مي

ي، امكان انعقاد قرارداد خارج از سند ورشو امكان ندارد. الزام

روزرساني دارد ح و بهسيستم ورشو نيازمند اصلادر هر حال 

سند مونترال اسناد كه با كنوانسيون مونترال محقق شده است. 

روزرساني آن در همتعدد ورشو را در قالب يك سند با ب

راستاي حمايت از مسافران تنظيم شده است. شناسايي بليط 

الكترونيك، حذف محدوديت در مسئوليت و صلاحيت از 

  جمله اين موارد است. 

با اين همه سختي تفسير اصطلاحاتي همچون سانحه و   

ترال تغيير پيدا نكرد. فقدان خسارت بدني در كنوانسيون مون

كه آيا متصدي براي وقايعي كه حل در خصوص اينراه

شود مسئول است به معني وجود خطر محسوب نميبالذات 

توانند باشد. طرفين دعوا هميشه ميمشكل در تفسير مي

درستي ارائه خواهد داد اما  اميدوار باشند كه دادگاه تفسير

آل آن است كه اصطلاحي كه از سوي نمايندگان در ايده

شد. شده است مشخص ميكنفرانس به دادگاه واگذار 

پروتكل گواتمالا مفهوم خسارت شخصي را استفاده كرده 

تري ه كنوانسيون مونترال اصطلاح موسعاست و بهتر بود ك

نمود. در حال حاضر همچون پروتكل گواتمالا استفاده مي

 ارت بدني قابل جبران است. از خسروشن است كه تنها 

ل جبران نيست، رو علاوه بر اينكه خسارت روحي قاباين

 تمايز ميان خسارت بدني و روحي خود مشكل به نظر 

باوجود اشكالات مطرح شده در كنوانسيون مونترال،  رسد.مي

المللي جامع باشد و هيچ شكي رسد يك سند بينبه نظر مي

هايي نسبت به سيستم ورشو در راستاي نيست پيشرفت

رسد ايجاد ميهمگامي با نيازهاي جامعه كنوني دارد و به نظر 

كننده يك تعادل ميان منافع مسافران پروازهاي هوايي و 

  متصدي حمل و نقل باشد.
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