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 و لغو  تأخیردر فرض  در حمل و نقل هواییمسافران  ازاقتصادی  نظام حمایتی

 
 ، ایران، تهرانق و علوم سیاسی، دانشگاه خوارزمیمرتضی حسینی، استادیار، دانشکده حقوسید راحله 

   ، ایران، تهرانسیاسی، دانشگاه خوارزمی، استادیار، دانشکده حقوق و علوم خزائیسید علی 

 ، ایران، کرجق و علوم سیاسی، دانشگاه خوارزمیسلطانی، کارشناس ارشد، دانشکده حقو دمیلا

 soltany.milad@yahoo.comپست الکترونیکی نویسنده مسئول: 

 05/12/95پذیرش:  -20/06/95دریافت: 

  

 چکیده  
له أسایل حمل و نقل موجب شد تا به مسصنعت هوایی در مقایسه با سایر وسرعت به عنوان شاخصه اصلی در  اهمیت

هایی که برای در پروازها با حساسیت بیشتری نگریسته شود. دغدغه ناشی از این امر عاملی شد تا در پرتو تلاش تأخیر

واپیما از سوی مدون نمودن مقررات متحدالشکل جهت ایجاد یک نظم واحد در زمینه حمل بار و مسافر از طریق ه

 با تدوین 1929اکتبر  12ها دراتخاذ شود. این تلاش تأخیرنیز در رابطه با ای کشورها انجام گردید، تدابیر ویژه

در ورشو به ثمر نشست. براساس « المللیبینکنوانسیون مربوط به یکسان سازی برخی مقررات حمل و نقل هوایی »

اند تومی در پروازها تأخیریران نیز مورد تصویب قرار گرفته است، این کنوانسیون که از سوی دولت ا 19ماده 

مکان سلب لاهای هواپیمایی را به همراه داشته باشد. این مسئولیت به صورت محدود بوده و حتی امسئولیت شرکت

نیز  دارد. البته تحت شرایط مقرر درکنوانسیون، تشدید مسئولیت متصدیان حمل و نقل هوایی دمسئولیت نیز وجو

رهیافت حاصل در این کنوانسیون، عدم اتخاذ موضعی مناسب در موارد لغو یا ابطال  امکانپذیر است. نکته قابل توجه در

پرواز است. سکوت کنوانسیون در این زمینه، در حالی است که لغو پروازها تحقق اهداف مد نظر در پروازها را بیشتر از 

ه راهکارهایی یاند تا در قوانین داخلی خود با ارال بسیاری از کشورها تلاش کردهنماید. به همین دلیخدشه دار می تأخیر

های ویژه، ضرورت جبران خسارات ناشی از لغو پروازها و از جمله استناد به قواعد عام مسئولیت و تصویب دستورالعمل

ها نکه جایگاه قانونی این دستورالعملمسئولیت متصدیان حمل و نقل هوایی را در این زمینه شناسایی نمایند. علاوه بر آ

المللی مشخص نشده های بینکه برای حمایت هرچه بیشتر از مسافران هواپیما تصویب گردیده، در مقابل کنوانسیون

 های هواپیمایی تحمیل کرده است.است، بار اقتصادی زیادی بر شرکت
 

 

   1394دستورالعمل حقوق مسافر ، مسئولیتامل رافع و تشدید عو، لغو، تأخیر، نقل هواییومتصدیان حمل :های کلیدیواژه

 

 

 مقدمه -1

 گزینش دلیل ترینمجویی در زمان مهاگرچه صرفه     

و علت برتری آن نسبت به سایر وسایل حمل و  هواپیما

در پروازها و  تأخیرلیکن همواره شاهد ، باشدمی نقل

لفی از ها به دلایل مختمعطل شدن مسافران در فرودگاه

سوخت، فنی نقص، امنیتی موارد، جوی بد جمله وضعیت

هواپیما  یا توقیف و فرودگاه مشکلات موجود در، رییگ

منظور هب المللیبیندر بسیاری از اسناد از این منظر . هستیم

در پروازها و یا جبران خسارات وارده  تأخیرپیشگیری از 

  .بینی شده استتدابیر خاصی پیش تأخیرناشی از 

کردن برخی خصوص یکنواختکنوانسیون ورشو در

مقررات حمل و نقل هوایی در زمره اولین اسنادی است که 

که این از آنجا. به این موضوع داشته استای توجه ویژه

از سوی ایران نیز مورد تصویب قرار گرفته کنوانسیون 

در این نوشتار تلاش خواهیم کرد تا مقررات مرتبط ، است

http://flps.khu.ac.ir/~sakhazaei
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را در چارچوب کنوانسیون ورشو مورد با این بحث 

از ، همچنین کنوانسیون ورشو. دهیم ارزیابی و تحلیل قرار

مورد اصلاح واقع  1955طریق کنوانسیون لاهه در سال 

شده است که اتفاقا کشور ایران این کنوانسیون را هم 

مضاف بر این موارد در این نوشتار سعی . پذیرفته است

خرین کنوانسیون آبه عنوان  کنوانسیون مونترال شودمی

در این زمینه مورد اشاره قرار گیرد هرچند ایران  المللیبین

بر اساس . این کنوانسیون را به تصویب نرسانده است

 اندتومی در پروازها تأخیر، و مونترال ورشو کنوانسیون

البته در . گردد نقل و حمل متصدی مسئولیت موجد

 ر مستقیم خسارتی نیزبه طو تأخیرصورتیکه به سبب این 

مسئولیت و  تحقق که داشت توجه باید. وارد شده باشد

 و بوده کنوانسیون در مندرج موارد به محدود میزان آن

 معقول یا لازم تدابیر اتخاذ اثبات با های هواپیماییشرکت

 انندتومی اراده ایشان از خارجی بیرون عوامل دخالت یا و

. کنند فراهم رای خودب را مسئولیت معافیت از موجبات

امکان تشدید ، البته بر اساس شرایط مندرج در کنوانسیون

مندی کامل حمل و نقل هوایی و بهره مسئولیت متصدی

سکوت . خسارات واقعی نیز وجود دارد دریافت متضرر از

از جمله نکات ، پرواز ابطال یا لغو موارد در کنوانسیون

 تضمین یعنیآن  اصلی هدف با تامل برانگیزی است که

که لازم است ، دارد مغایرت پروازها در مسافران حقوق

چگونگی امکان یا عدم امکان برای اخذ خسارت و میزان 

  . آن را بررسی نماییم

این موضوع آن قدر مهم بوده است که علاوه بر    

اقدامات تقنینی ، لاهه و مونترال، ی ورشوهاکنوانسیون

. کشور انجام شده است یا در هرای دیگری بصورت منطقه

حقوق مسافران را در زمان ، در واقع این اقدامات تقنینی

از جمله این موارد . و لغو پرواز گسترش داده است تأخیر

اتحادیه اروپا است که منبع آرای  2004/261قانون 

، در آمریکای لاتین. ی اروپایی شده استهاقضایی دادگاه

ای نامهتوصیه، قهاین منط (LACAC) نقلوکمیسیون حمل

به اعضای خود پیشنهاد نمود تا برای حمایت از مسافران 

در اتحادیه پولی و اقتصادی . در قوانین خود قرار دهند

دقیقا شبیه قانون اتحادیه اروپا با دامنه  1غرب آفریقا

محدوتر اجرایی قوانینی وجود دارد. علاوه بر این اقدامات 

هم این موضوع را  کشورها به صورت مستقل ای،منطقه

مدنظر داشته اند. به طور مثال در ایالات متحده به سال 

این کشور قوانینی را  (DOT) وزارت حمل و نقل 2011

انتشار داد که وفق آن میزان جبران خسارت افزایش یافت 

و زمان لازم برای جبران خسارت در پروازهای داخلی را 

نمود. این  ساعت اعلام 4ساعت و پروازهای خارجی را  3

، عربستان 2حمایت در کشورهای دیگر همچون چین

و کلمبیا  4، سنگاپور، برزیل، هند، مکزیک، کانادا3سعودی

سازمان گردشگری  ها. در کنار این تلاششودمیدیده 

در این زمنیه اقداماتی انجام داده است. (UNWTO) جهانی 

 ایکائو هم این مهم را در راهنماهای خود مد نظر داشته

که  A37-20قطعنامه  2010است. برای نمونه در سال 

یک شرط را با این مضمون که منافع مسافران باید با توجه 

به توسعه صنعت هوایی در نظر گرفته شود. همچنین قبل 

از آن ایکائو در چاپ دوم کتاب راهنمای مقررات حمل و 

، نکات مهمی در 2004نقل بین الملل هوایی به سال 

 ICAO)سافران هواپیما ذکر کرده است. خصوص حقوق م

Doc,2004) ی به هابه افزایش پرواز هانتیجه این تلاش

 موقع منجر شد. 

درصد پرواز به موقع به  73برای مثال کشور آمریکا از    

در ایران  (ATCONF,2013ترقی پیدا نمود. ) درصد 83

ی ورشو و لاهه، هاعلاوه بر پیوستن به کنوانسیون

دستورالعمل رسیدگی به امور »ی همچون یهاتلاش

« و یا ابطال پروازهای داخلی تأخیرمسافرین به هنگام 

از سوی سازمان هواپیمایی کشوری یا  1388مصوب 

دستور العمل سازمان هوایی کشوری در خصوص حقوق 

شده  1394های داخلی مصوب فروردین مسافر در پرواز

عنوان  خرین دستورالعمل باآاست. در ایران وفق 

دستورالعمل حقوق مسافر در پروازهای داخلی که در 

به ویرایش هفتم خود رسید، هدف از  1394فروردین 

را تضمین حقوق مادی و معنوی ای چنین مجموعه

و لغو  تأخیری هوایی در فرض هامسافران در مسافرت
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دستورالعمل حقوق مسافر در پروازها دانسته است. 

زیر  14بند،  8ماده،  3ل، فص 2 شاملپروازهای داخلی 

در اتحادیه اروپا دستورالعمل . شودمیتبصره  2بند و 

مصوب   91/295که ناسخ دستورالعمل  2004/261

باشد شد، حاکم میکه دامنه محدودی را شامل می 1991

 در برگیرنده نکاتی است که در این مقاله به تشریح آن 

تی از مسافر در پردازیم. در اتحادیه اروپا قوانین حمایمی

گیرد. قرار می تأخیرسه موضوع ممانعت از سفر، لغو و 

ی حمایتی در اتحادیه اروپا هاالبته چنین دستورالعمل

، 5و مسافران ریلی شودمیمحدود به مسافران هوایی ن

هایی مقتضی برخوردار هم از حمایت 7و اتوبوس 6دریایی

ی دیگر هم هاههستند. اما در کنار این اثر مثبت باید به جنب

در  2012طور مثال در گزارشی که در سال هپرداخت. ب

انتشار پیدا کرد در نقد این  2004/261خصوص قانون 

که ای سالهقانون از بعد اقتصادی اعلام داشته شد هزینه یک

 821 شودمیصورت مازاد بر شرکت هواپیمایی تحمیل هب

 71 درصد و 58میلیون یورو است که معادل  1007تا 

 (Gleave,2012 . )شودمیدرصد از درآمد کلی از مسافران 

برخی کشورها همچون مکزیک در همین راستا دامنه 

از طریق قوانین  2006هایی که از مسافران در سال حمایت

 کاهش پیدا کرد.  2009مربوطه افزایش یافته بود در سال 

 خواهیم تلاش حاضر نوشتار باتوجه به مطالب بالا در     

 هوایی نقلوحمل متصدیان مسئولیت بررسی ضمن تا کرد

پروازها، شرایط سلب و یا تشدید  لغو و تأخیر در موارد

و در این راستا  قرار دهیم بررسی مورد آنها را مسئولیت

 هاتمام کنوانسیون حاضر، قوانین، دستورالعمل و رویه

مدنظر خواهد بود. همچنین بدنبال رابطه میان این 

 المللیبینهای ی حمایتی با سایر کنوانسیونهاعملدستورال

و  هاو اصل انحصاری جبران خسارت وفق این کنوانسیون

های پیش بینی شده در این شناخت ماهیت خسارت

 ها هستیم. دستورالعمل

 

 شرایط احراز مسئولیت -2
به رغم تاکید کنوانسیون ورشو بر مسئولیت متصدیان      

در پروازها،  تأخیردلایل ناشی از حمل و نقل هوایی به 

مورد توجه قرار نگرفته  مسئولیت ناشی از لغو پروازها

شرایط است. لذا در این مبحث برآنیم تا ضمن بررسی 

نقل هوایی در هنگام وقوع واحراز مسئولیت متصدیان حمل

در پرواز، شرایط تحقق مسئولیت در صورت لغو  تأخیر

 سی قرار دهیم. به تفکیک مورد برر پروازها را

 

 در پرواز تأخیر

، و مونترال کنوانسیون ورشو 19بر اساس ماده      

تأخیر نقل هوایی، مسئول خسارات ناشی از ومتصدی حمل

 نقل هوایی مسافر و لوازم شخصی یا کالای ویودر حمل

 تأخیرباشد. در این کنوانسیون تنها به مسئولیت ناشی از می

شود. لذا در ه نمییارا تأخیراز  اشاره شده است و تعریفی

 این رابطه باید رویه و قوانین داخلی کشورها مدنظر 

 قرار گیرد. 

 

 تأخیراحراز 

نقل هوایی به این معناست که مسافر، وتأخیر در حمل     

کالا و یا لوازم شخصی وی در زمان مقرر و معقول به 

 یرتأخالبته در این رابطه  .(1390)جباری، مقصد نرسند 

تواند ناشی از عوامل می گیرد کهمی غیرعادی مدنظر قرار

، خزائیدرون سازمانی متصدی و یا برون سازمانی باشد. )

تنها محدود به پرواز  تأخیرهمچنین این  .(1386گلرو، 

 Airنبوده و در تمام مدت حمل و نقل مدنظر است. )

France v. Arlab,1985)،  در تمامی مراحل  تأخیرلذا

تواند موجد می ای تعهد از سوی متصدی حمل و نقلاجر

 (Malek v. Air FRANCE, 2006مسئولیت باشد. )

که در دادگاه عالی کشور استرالیا مطرح ای قضیه در     

به مقصد رسیده بود اما  تأخیرشد. اگرچه پرواز بدون 

از تحویل کالای مسافر در موعد مقرر به دلیل  متصدی

خودداری نمود. بر این اساس  مفقود شدن اسناد حمل

، تقصیر متصدی حمل و نقل در تأخیردادگاه با وجود عدم 

تحویل کالای مسافر را محرز دانست و آن را از  تأخیر

 ,Nowell v. Qantasدر پرواز قلمداد نمود. ) تأخیرمصادیق 
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بعد از پایان پرواز  تأخیراز نظر دادگاه اگرچه این  (1990

توان متصدی حمل و نقل را می رخ داده است، لیکن

زیرا تا کالای مسافر به وی تحویل ، مسئول قلمداد نمود

گردد. داده نشود، تعهد متصدی نیز به طورکامل اجرا نمی

(Malcolm,2010) ورود خسارت  ی مذکور،أبا توجه به ر

تواند موجد می نقل هوایی،وحتی پس از پایان حمل

اینگونه موارد در نقل گردد. در ومسئولیت متصدی حمل

نقل و مسافر، وقرارداد میان متصدی حملصورت وجود 

صد، نقض تعهد در تحویل بار یا رساندن مسافر به مقتأخیر

 باشد. اگرچه اصولاا می نقلوقراردادی متصدی حمل

را در قراردادهایشان  تأخیرنقل عدم ومتصدیان حمل

 (Brunwasser v. TWA,1982 تضمین نمی کنند. )

 زمانی احراز تأخیردر صورت فقدان قرارداد نیز      

شود که متصدی حمل و نقل در زمان غیرمعقول و می

 .Winchester Fruit vنامتعارفی تعهد خود را اجرا نماید. )

American Airlines, 2002) متعارف یا معقول زمان  احراز

 متفاوت  های مختلفبر حسب شرایط و مسافت

نقل هوایی پاناپینا به این ورکت حملباشد. در قضیه شمی

، تأخیرکه به منظور احراز متعارف بودن  نکته اشاره گردید

 Panalpina توجه به شرایط هر پرواز ضروری است. )

International Transport Ltd v. Densil Underwear 

Ltd,1981)  در قضیه فرایزن علیه بر همین اساس نیز

ان سه روز برای تحویل کالا خطوط هوایی کانادا، مدت زم

از کلگری به بغداد با توجه به مسافت این دو شهر از 

 یکدیگر به عنوان مدت زمانی متعارف قلمداد شد. 
( Friesen v. Air Canada,1982) 

، تأخیرالبته باید توجه داشت که اگرچه برای احراز      

 شرایط هر پرواز به طور جداگانه مدنظر قرار میگیرد، لیکن

به منظور تسریع  توان هدف اصلی از انتخاب هواپیمانمی

ترین زمان را نقل و رسیدن به  مقصد در کوتاهودر حمل

 نیز نادیده گرفت. لذا به عنوان یک قاعده کلی، زمانی

توان مطالبه خسارت کرد که مسافر به موقع به مقصد می

نرسیده باشد. به طور مثال، در بلیت مسافری ساعت ورود 

بعد از ظهر درج گردیده است، لیکن  6ه فرودگاه مقصد ب

به موقع به مقصد  أدر فرودگاه مبد تأخیرپرواز با وجود 

تواند طلب خسارت رسیده است. در این حالت مسافر نمی

، زمان رسیدن تأخیرنماید. در این رابطه معیار برای احراز 

به مقصد است. یعنی زمانی که حداقل یکی از درهای 

 ما باز شده و مسافران اجازه خروج داشته باشند. هواپی

(Case C- 452/13 Germanwings,2014)  در فرانسه با

اتحادیه اروپا ملاک را حداقل سه  2004/261توجه به 

داند. در آمریکا در در رسیدن به مقصد می تأخیرساعت 

 تأخیرن است که آهپروازهای داخلی خسارت مشروط ب

این زمان در پروازهای خارجی  حداقل سه ساعت باشد.

 یک ساعت بیشتر است.  
 

 ضرر ورود

ه منظور احراز مسئولیت در پرواز، ب تأخیردر موارد      

کافی نبوده  تأخیرنقل هوایی، صرف احراز ومتصدی حمل

نیز ثابت  تأخیربایست ورود ضرر به دلایل ناشی از می و

رواز در پ تأخیرلذا اگرچه  (Haanappel,2003)شود. 

کند، لیکن صرف می موجب نارضایتی مسافران را فراهم

ی که منجر به ورود ضرر نشود، موجد مسئولیت تأخیر

در این رابطه علاوه بر ( 1394)کاظمی، . نخواهد بود

و ورود ضرر احراز رابطه سببیت میان این دو نیز  تأخیر

لازم است. در واقع مدعی باید ثابت کند که خسارت وارد 

بوده است. ضرورت  تأخیره طور مستقیم ناشی از بر او ب

وجود رابطه سببیت در رویه قضایی نیز مورد تاکید قرار 

 Saiyed v. Transmediterranean گرفته است. )

Airways,1998) 
با وجود تصریح بر ضرورت ورود خسارت در      

کنوانسیون ورشو، در برخی قضایا با این استدلال که زمان، 

به  تأخیرایی دارای ارزش مادی است، صرف خود به تنه

منزله ورود ضرر به مسافر قلمداد شده و اثبات ورود 

 .(British Airways plc,2009 )خسارت ضروری نیست. 

در خصوص نوع خسارات قابل مطالبه رویه واحدی      

هودن که در در قضیه رابرت  ،وجود ندارد. به طور مثال

ن کلیه خواهان برای جبراد. دادگاه داخلی فرانسه مطرح ش

که در صورت اجرای ای الزحمهخسارات از جمله حق

در پرواز از  تأخیرشد و به دلیل می تئاتر به وی پرداخت
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آن محروم گردید، مستحق شناخته شد. همچنین به 

خسارات ناشی از استرداد وجه دو فقره بلیت استفاده 

ی داده أیز رنشده، هزینه اقامت  هتل و کرایه تاکسی وی ن

در برخی قضایای مشابه دیگر نیز که  (1390جباری، شد. )

در پرواز اول، پرواز دوم خود را از  تأخیربه دلیل  مسافر

دست داده است، به جبران هزینه پرواز دوم، هزینه اسکان 

 .Harpalini v و مبلغ کرایه تاکسی حکم داده شده است. )

Air India, 1985)  در پرواز  أخیرتدر قضیه دیگری که

حمل آن  هایی گردید کهمنجر به آب شدن قسمتی از یخ

 دادگاه تاکید کرد، در صورتی به متصدی سپرده شده بود،

ها شود، زیاد منجر به آب شدن بخشی از یخ تأخیرکه 

 خسارات ناشی از ارزش از دست رفته قابل مطالبه

 باشد. می

تنها به  خیرتأباید توجه داشت که مسئولیت ناشی از      

ارد و در برخی مو شودمیجبران خسارات مادی محدود ن

است. در قضیه ایکه در  خسارات معنوی هم قابل مطالبه

دادگاه ایالت تگزاس آمریکا مطرح شد، خواهان با شرکت 

پاکستان قراردادی منعقد کرد که  المللیبینهواپیمایی 

با  جنازه همسرش را به محل دفن منتقل کند. اما جنازه

به مقصد رسید. خواهان مدعی خسارت  تأخیرچند روز 

در حمل جنازه همسرش  تأخیرروحی و روانی ناشی از 

شد و دادگاه نیز وی را مستحق دریافت غرامت دانست. 

در پرواز  تأخیرکه ای در مقابل در پرونده(1390جباری، )

منجر به از دست دادن تعطیلات خواهان گردید، استحقاق 

 ریافت جبران خسارات معنوی احراز نشد. وی برای د
( Lee v. American AirlinesInc,2004) 

در خصوص امکان اخذ خسارات معنوی در موارد      

در پرواز رویه واحدی وجود ندارد. دلیل این  تأخیر

تعارض آراء آن است که اکثر متخصصان حقوق هوایی 

به معتقدند که خسارت معنوی به طور مستقیم قابل مطال

در واقع در رویکرد این  (Cunningham,2008نیست. )

نظران زمانی امکان اخذ خسارت معنوی وجود  صاحب

دارد که با خسارات بدنی همراه باشد. در برخی قضایا نیز 

امکان اخذ خسارت  با این استدلال که در کنوانسیون ورشو

معنوی پیش بینی نشده است، چنین خسارتی غیر قابل 

 Husserl v. Swiss Air )د گردیده است.جبران قلمدا

Transport Company,1975)  در  1388در ایران در سال

حکمی به  تأخیرخصوص اخذ خسارت معنوی ناشی از 

 206شعبه  از 8809972163100617 شماره دادنامه

صادر شد که مورد تایید دادگاه  دادگاه حقوقی تهران

از سایر تجدید نظر هم قرار گرفت. هرچند این حکم 

لحاظ قابل نقض است اما از آن جهت که خسارت معنوی 

 را قابل جبران دانسته است قابل دفاع است.   تأخیرناشی از 

در  تأخیردر آخر این نکته را باید متذکر شد آیا میان      

و داخلی در حقوق ایران تفاوتی  المللیبینی هاپرواز

اصلاح لایحه قانونی با عنوان  1364وجود دارد؟ در سال 

شرکت هواپیمایی ایران در  مسئولیتقانونی تعیین حدود 

پروازهای داخلی کشور تصویب شد که وفق آن، نظریه 

مورد  المللیبینوحدت نظام حقوقی پروازهای داخلی و 

قانون گذار، قانونی  1391پذیرش واقع شد. اما در سال 

 هایشرکت مسئولیت حدود تعیین قانون»با عنوان 

تصویب نمود و این ابهام را ایجاد نمود « ایرانی ماییهواپی

در  تأخیرکه نظام حاکم بر جبران خسارت ناشی از 

از یکدیگر متمایز شده است.  المللیبینپروازهای داخلی و 

زیرا وفق ماده یک از این قانون نظام حاکم بر پروازهای 

و پروازهای  المللیبینهای تحت کنوانسیون المللیبین

رسد این ی تحت قانون مجازات است. اما به نظر میداخل

 تأخیرقانون به تفکیک نظام جبران خسارت در بحث 

 تأخیرندارد. زیرا ارجاع جبران خسارت ناشی از ای توجه

که موضوعی غیر جزایی است، به قانون مجازات اسلامی 

از بحث  غیر ممکن است. از این رو موضوع تخصصاا

اینکه  ان باگروهی از نویسندگ خارج است. با این وجود

خود به این موضوع اشاره داشته اند و نظر بر حفظ وحدت 

نظام حاکم بر جبران خسارت ناشی از پروازهای داخلی و 

اند موضوع را با نقد فقدان اند، سعی نمودهداشته المللیبین

 ساعت چی،قانونی از طریق قواعد عمومی حل نمایند. )

که با پذیرش نظریه وحدت  تیدر صور (1394شمی، ها
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 نیاز نیست.   دیگر به چنین تفکیکی اصلاا

، شرکت تأخیردر صورت ی حمایتی هادر دستورالعمل     

هواپیمایی موظف به اقداماتی است. این اقدامات براساس 

بیش از  تأخیرکه  متفاوت است. در صورتی تأخیرمیزان 

شامل یک ساعت و کمتر از دوساعت باشد پذیرایی که 

میان وعده اعم از نوشیدنی گرم یا سرد و شیرینی )پذیرایی 

 تأخیرنوع اول( مشروط به وجود زمان کافی و عدم ایجاد 

برای  تأخیربیشتر در پرواز است. در برزیل در صورت 

بیش از یک ساعت امکانات همچون تلفن و دسترسی به 

 4تا  2از  تأخیرکه  اینترنت باید فراهم گردد. در صورتی

ساعت باشد براساس تصمیم مسافر، الزامات شرکت مورد 

که مسافر از ادامه پرواز  . در صورتیشودمینظر متفاوت 

انصراف دهد باید وجه بلیت به ایشان مسترد گردد. یا آنکه 

ها در صورت وجود پرواز مشابه از طریق سایر شرکت

باید پذیرایی نوع اول  تأخیرانجام شود. در صورت چنین 

باشد. می م شود. در برزیل این الزام به تهیه غذا کافی،انجا

ساعت باشد شرکت  4بیش از  تأخیرصورتیکه در

در صد تخفیف  30هواپیمایی موظف به اهدای بلیت با 

توجه نکرده  تأخیراست. در اتحادیه اروپا تنها به زمان 

را با میزان مسافت سفر در هم  تأخیراست. در واقع میزان 

 1500. برای دوساعت یا بیشتر برای مسافت آمیخته است

تا  1500کیلومتر یا کمتر. برای سه ساعت یا بیشتر برای 

بیش از چهار ساعت غیر از موارد  تأخیرکیلومتر و  3500

 وضعیت مقررات اروپایی، در مطابق ذکر شده. در واقع

 خسارات مسئول حال هر در هوایی حمل ، متصدیتأخیر

 استثنایی شرایط شود ثابت که آن رمگ شودمیتلقی  وارده

  .(...و طوفان، سیل) قاهره قوه همچون

 مقررات برابر بنابراین. است شده پرواز تأخیر موجب   

کیلومتر،  1500 به مسافت یا کمتر پروازهای در اروپایی

فراز  بر که پروازهایی مورد در و بیشتر یا ساعت دو تأخیر

 1500 از بیش مسافت به اروپایی جامعه عضو یهاسرزمین

 کیلومتر 3500 و 1500 بین پروازهایی که بقیه و کیلومتر

که  پروازهایی در و بیشتر یا ساعت سه تأخیرهستند، 

 یا چهارساعت تأخیرنباشد،  نخست حالت دو مشمول

های بلند تأخیرمضاف بر این در است.  جبران قابل بیشتر

 کند مدت این حمایت گسترش پیدا می

ساعته امکان استرداد بلیت برای  5 تأخیردر  ،لطور مثاه ب

نخستین  پرواز انجام نشده و دریافت بلیت بازگشت برای

های تأخیر)الف( همچنین برای  (1) 8) ماده  پرواز أمبد

یک روزه امکان اسکان در هتل را باید برای مسافر تدارک 

ساعت در کشور برزیل وفق  4ی بیش از هاتأخیرببیند. در 

( حمایتی در Resolution 141,2010)از  قانون  8و  3مواد 

این خصوص یا باید به مسافران پیشنهاد به انتخاب بر تغییر 

مسیر یا جبران خسارت از بلیت استفاده نشده، شود. در 

اتحادیه آند که متشکل از چهار کشور کلمبیا، اکوادر، پرو و 

 8وفق قسمت الف از ماده  تأخیربولیوی هست در صورت 

ساعت باید ابزارهای  4تا  2ی هاتأخیربرای  7و ماده 

 6تا  4بین  تأخیرمناسب ارتباطی و آرامشی مهیا باشد. در 

. برای شودمیعلاوه برخدمات بالا، وعده غذایی هم اضافه 

بیش از شش ساعت علاوه بر جبران خسارت معادل  تأخیر

یک چهارم هزینه بلیت، باید در صورت ضرورت 

 رتیب داده شود. اقامتگاهی ت

 

 لغو پرواز

گاهی مسافر به دلیل لغو پرواز و یا تکمیل ظرفیت      

ماند. در اینگونه موارد می هواپیما از رسیدن به مقصد باز

وجود مشکلاتی برای که پرواز هر چند با تأخیربر خلاف 

 شود. میگیرد و لغوشود، پرواز انجام نمیمی مسافران انجام

ه مطرح شد در کنوانسیون ورشو تنها همانگونه ک     

در پرواز بحث شده است و از لغو پرواز  تأخیردرخصوص 

 صحبتی به میان نیامده است. 

 29و ماده  کنوانسیون ورشو 24با توجه به ماده      

که ادعای خسارات تنها در چارچوب کنوانسیون مونترال 

این کنوانسیون و تحت شرایط مقرر در آن مجاز قلمداد 

شود که بر طبق می شده است، چنین به ذهن متبادر

کنوانسیون، ادعای خسارت برای لغو پرواز قابل پذیرش 

نیست. به منظور رفع این ابهام تلاش خواهیم کرد تا ضمن 

، امکان یا عدم امکان جبران تأخیرتمیز لغو پرواز از 
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 خسارت  در این زمینه را مورد بررسی قرار دهیم. 

 پرواز در أخیرت از لغو تمییز

در اجرای تعهدات به منزله عدم انجام  تأخیراگرچه      

. شودمیتعهد است، لیکن عدم اجرای جزئی آن محسوب 

در این رابطه برخی از حقوقدانان  (1394صفایی، )

به منزله عدم اجرای موقت در برابر عدم  تأخیرمعتقدند که 

تعهد، در اجرای  تأخیراجرای دائمی است. لذا در صورت 

تعهد انجام نشده اما اجرای تعهد هنوز ممکن و مطلوب 

  .(1393)کاتوزیان، است 

پذیر در اجرای تعهداتی امکان تأخیربر این اساس      

است که زمان در اجرای آنها موضوعیت نداشته و ما با 

تعدد مطلوب از حیث اجرای تعهد و زمان آن روبرو 

هد و زمان اجرای آن هستیم. اما در تعهداتی که موضوع تع

 برای متعهدله از وحدت مطلوب برخوردار است، اجرای 

 . شودمیتعهد به منزله عدم اجرای تعهد محسوب  تأخیربا 

پذیر در بسیاری از پرواز تعیین این مرز به سادگی امکان

که سوار کردن مسافر به  به طور مثال، هنگامی است.

در موعد  ا مسافرهواپیما در زمان مقرر صورت نگرفته و ی

در انجام تعهد متصدی حمل  تأخیرمقرر به مقصد نرسد، با 

و نقل مواجه هستیم. اما اگر به دلیل فروش بلیت هواپیما 

بیش از ظرفیت آن، از سوار شدن مسافر ممانعت به عمل 

آید و یا کل پرواز لغو و پرواز دیگری جایگزین نشود، این 

باشد. در قضیه ابنت، می مورد از مصادیق عدم اجرای تعهد

به منزله عدم اجرای کامل  تأخیربه این نکته تاکید شد که 

تعهد نیست، بلکه به منزله عدم انجام تعهد در موعد مقرر 

 باشد. نمی تأخیراست. لذا مفقود شدن بار به منزله 

( Abnett v. British Airways plc,1994). 

که  ، در صورتیهای آلماناساس رویه قضایی دادگاهبر     

برای حمل هوایی بار از طریق پروازی خاص قراردادی 

از  تأخیرمنعقد گردد، اما این پرواز لغو شده و بار با کمی 

رسد این مورد از مصادیق بطریق پرواز جایگزین به مقصد 

در پرواز نبوده و به منزله لغو پرواز و عدم انجام  تأخیر

طریق اولی در  به( Cees,2012گردد. )می تعهد تلقی

صورت جایگزین نکردن پرواز نیز با عدم اجرای تعهد 

مواجه هستیم. براین اساس در صورتیکه نوع خطوط 

هوایی نیز برای مسافر مهم باشد، انجام  تعهد از طریق 

 تأخیردیگر خطوط هوایی به منزله عدم انجام تعهد بوده و 

طریق شود. در واقع صرف عدم انجام پرواز از  قلمداد نمی

باشد. لذا می خطوط مدنظر مسافر به منزله عدم انجام تعهد

ز طریق پرواز جایگزین، متصدی به مقصد رساندن مسافر ا

 کند. نقل را از مسئولیت عدم انجام تعهد معاف نمیوحمل

 به این ترتیب با وجود سکوت کنوانسیون ورشو      

 رخصوص جبران خسارات ناشی از  لغو پرواز، به نظدر

دلیل عدم تحقق در پرواز، به تأخیرکه  زمانی رسدمی

خواسته متعهدله موجد ادعای خسارت است، متصدی 

که پرواز لغو شده و یا از ورود  حمل و نقل در جایی

آید به می مسافر به دلیل تکمیل ظرفیت ممانعت به عمل

 طریق اولی مسئول جبران خسارات وارد بر مسافران

 باشد. می

با اجرای ناقص تعهدات مواجه هستیم  تأخیردر  اگرچه    

 و در لغو با عدم اجرای کامل تعهد، لیکن هر دو مورد

تواند موجد مسئولیت متصدی حمل و نقل بوده و می

با اثبات این امر که  ،متضمن جبران خسارت باشد. بنابراین

های کنوانسیون است، محدودیت تأخیرلغو چیزی غیر از 

تواند مانعی برای اخذ خسارت نمی 24ورشو وفق ماده 

 برای لغو پرواز باشد. 

 
 پرواز جبران خسارت درموارد لغو

با عنایت به سکوت کنوانسیون ورشو در خصوص     

ضرورت جبران خسارت در موارد لغو پرواز، این سوال 

شود که آیا جبران خسارت در موارد لغو پرواز بر می مطرح

 است؟ مبنای کنوانسیون توجیه پذیر 

 ی هواپیمایی تلاشهاموارد لغو پرواز، شرکتدر اصولاا     

اما از طریق پرواز جایگزین  تأخیرکنند تا هر چند با می

 در این گونه موارد ،مسافران را به مقصد برسانند. لذا

 در پرواز، خسارات وارد  تأخیرتوان با استناد به می

ورشو مطالبه  کنوانسیون 19در پرتو ماده بر مسافرین را 

ان تومی نمود. در صورت جایگزین نکردن پرواز دیگر نیز

www.SID.ir


www.SID.ir

Arc
hive

 of
 S

ID

کنوانسیون ورشو  20به غیر قابل استناد بودن بند اول ماده 

در خصوص تحدید مسئولیت متصدی حمل و نقل هوایی 

 .(1390جباری، به شرایط کنوانسیون، توجه نمود )

 اگرچه طرح رویکرد فوق به منظور جلوگیری از عدم     

جبران خسارات مسافران است، لیکن باید توجه داشت که 

 20از لغو پرواز متمایز است. استناد به ماده  تأخیرتردید بی

احراز مسئولیت نامحدود متصدی کنوانسیون ورشو برای 

 20رسد. چرا که ماده قابل قبول به نظر نمی نقل نیزوحمل

د در شامل موارد رافع مسئولیت بوده و مسئولیت نامحدو

استناد به ماده  ،کنوانسیون درج گردیده است. لذا 25ماده 

و را در برخواهد داشت که متصدی حملاین نتیجه  20

نقل تنها در صورت عدم امکان اثبات عوامل رافع 

مسئولیت، دارای مسئولیت نامحدود خواهد بود و در 

صورت اثبات عوامل رافع از مسئولیت معاف گردیده و 

 ماند. می ر مسافرین بلاجبرانخسارات وارد ب

رسد، به جای تلاش برای تفسیر ضررورت می به نظر     

جبران خسارت در موارد لغو پرواز از طریق شرایط مرتبط 

 کنوانسیون  24در پرواز، تحلیل مناسب از ماده  تأخیربا 

 رهگشاتر باشد.  کنوانسیون مونترال( 29)ماده  ورشو

، در موارد پیش بینی شده در 24ماده  1بر اساس بند      

این کنوانسیون، دعوای جبران خسارت  19و  18مواد 

با توجه به شرایط و حدود مقرر  تحت هر عنوان منحصرا

باشد. در تفسیر این ماده می در کنوانسیون حاضر قابل طرح

برخی معتقدند که جبران خسارت تنها در چارچوب 

کید بر لزوم أبا ت پذیر است و برخی دیگرکنوانسیون امکان

جبران خسارات مسافرین، عدول از این ماده و شرایط این 

براین  .(1394کاظمی، دانند )می کنوانسیون را ضروری

که در قضیه تسنگ، جبران خسارت تنها  اساس در حالی

 Tseng v. El)چارچوب کنوانسیون ورشو پذیرفته شد.  در

Al Israel Airline,1999) رداشت در قضیه سیدوهه، ب

ضمنی از محتوای کنوانسیون برای جبران خسارت کافی 

ون قلمداد شد. در این قضیه تاکید گردید که هدف کنوانسی

نقل هوایی است. وورشو یکنواخت سازی مقررات حمل

لذا جبران خسارت تحت شرایط این کنوانسیون امکان 

 .(Sidhu v. British airways,1997 پذیر است )

خصوص تحدید  انسیون ورشو درکنو 22 ماده     

ز پذیرش مسئولیت محدود متصدی مسئولیت، رهیافتی ج

کند. باید توجه داشت که ونقل هوایی را القاء نمیحمل

تصویب کنوانسیون از سوی یک کشور، مفاد کنوانسیون را 

گرداند. لذا می لازم الاجرا به منزله قانون داخلی آن کشور

در  تأخیرخسارت ناشی از  در اینگونه موارد برای جبران

 پرواز تنها شرایط کنوانسیون اعمال خواهد شد. 

اما در مواردی همچون جبران خسارات ناشی از لغو      

 پرواز که کنوانسیون ورشو در خصوص آن ساکت است، 

به منظور جلوگیری از عدم جبران خسارات وارد بر 

ام های قانون داخلی اقدمسافرین باید بر اساس رهیافت

کنوانسیون تنها  24ماده  1نمود. باید توجه داشت که بند 

کنوانسیون را 19و  18جبران خسارات مرتبط با مواد 

منوط به رعایت شرایط مندرج در کنوانسیون کرده است. 

برای جبران خسارات خارج از موارد مندرج در این  ،لذا

 باشد. مواد، حصول شرایط کنوانسیون ملاک نمی

 شود این است که آیامی اساس سوالی که مطرح بر این     

توان بدون تحدید مسئولیت، به کلیه می در موارد لغو پرواز

 یید قرارأخسارات واقعی که از سوی کارشناسان مورد ت

 گیرد حکم داد. می

توان از قواعد کلی حاکم بر احراز می در این رابطه     

حکم به  ؛مسئولیت و جبران خسارت استفاده نمود. لذا

بینی شده جبران خسارات مازاد بر آنچه در کنوانسیون پیش

بلامانع است. زیرا وقتی موضوعی تحت شمول کنوانسیون 

نباشد، تبعیت از کنوانسیون برای جبران خسارات ناشی از 

های آن لازم نیست. البته در رویه قضایی برخی از دادگاه

خسارت با  داخلی آمریکا، در اینگونه موارد نیز میزان

پیروی از رویکرد کلی مندرج در کنوانسیون ورشو 

 .(1394کاظمی، محاسبه و مورد حکم قرار گرفته است. )

به این ترتیب با وجود رویکرد برخی از صاحب نظران      

بینی جبران خسارت در موارد لغو پرواز را با هدف که پیش

یی سازی قوانین هواکنوانسیون ورشو که به منظور یکسان

دانند، در قوانین بسیاری از می جهان تصویب شده مغایر در
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کشورها شاهد وضع قوانینی در جهت حمایت از مسافران 

و جبران خسارات وارد بر آنها در موارد لغو پرواز هستیم. 

(Dempsey,  Svant,2012). کشورهای  در ،به طور مثال

اتحادیه اروپا مصوب سال  261اروپایی بر اساس قانون 

های هواپیمایی در موارد لغو پرواز و یا ، شرکت2004

شدن مسافر به دلیل تکمیل ظرفیت ملزم به ممانعت از سوار

 .Regulation (EC) NOباشند. )می جبران خسارت

261/2004). 

در ایران نیز با پیروی از این رویکرد و به منظور      

 تضمین حقوق مسافران، دستورالعملی از سوی وزارت راه

تدوین شده است که لغو  1394و شهرسازی در سال 

پرواز و ممانعت از سوار شدن به هواپیما به دلیل تکمیل 

بر این اساس  8داند.ظرفیت را مستلزم جبران خسارت می

در صورت صدور بلیت برای مسافر و ممانعت از پذیرش 

نقل هوایی وبه دلیل تکمیل ظرفیت، متصدی حمل مسافر

ه یک بلیت رایگان به ید وجه بلیت، اراموظف به استردا

باشد. می مسافر برای همان مسیر و با کلاس پروازی مشابه

مقرره   4از ماده  به نظر میرسد این مقرره دقیقاا

اقتباس شده است. در ایالات   اتحادیه اروپا 2004/261

 Us Civil Aviationت هوانوردی ئمتحده آمریکا، هی

Board (CAB)) رراتی برای فروش بیش از این کشور مق

ظرفیت هواپیما وضع نموده است. هدف این مقرره کاستن 

علت فروش بیش از ظرفیت هاز تعداد مسافرانی بود که ب

در  هاقادر به استفاده از خدمات هوایی نبودند. با بررسی

کشورهای دیگر هم همین شیوه در سایر کشورها وجود 

ی سازمان هواپیمایی همین مقرره از سو ؛دارد به طور مثال

 CIVIL AVIATIONکشور هنگ کنگ

DEPATMENT(CAD)) که وجود دارد. در صورتی

ی بلیت است اپیمایی از پذیرش مسافری که داراشرکت هو

امتناع ورزد شرکت هواپیمایی موظف به استرداد وجه و 

ارایه یک بلیت رایگان مشابه از لحاظ مسیر و کلاس 

 باشد. به نظر می پروازی

رسد در اتحادیه اروپا در این خصوص شکل حمایت می

دستور العمل در  4تر صورت گرفته است. در ماده کامل

اتحادیه اروپا در صورت فروش بلیت مازاد ابتدا باید 

دنبال داوطلبی باشد ه شرکت با اطلاع رسانی به مسافران ب

تا نخواهد پرواز را در مقابل عوضی ادامه دهد. در مرحله 

که افراد داوطلب به اندازه کافی نبود باید از زمانی بعد یعنی

ادامه سفر برخی از مسافران برخلاف میل آنان جلوگیری 

جبران خسارت صورت  9و  8، 7اما براساس مواد  .شود

گیرد. مطابق این مواد در پروازهایی که مسافت آنها می

یورو و اگر پرواز در  250کیلومتر است،  1500کمتر از 

باشد یا  1500حادیه باشد و مسافت آن بیش از داخل ات

یورو  400باشد  3500تا  1500پروازهایی که بین 

 600کیلومتر  3500خواهد بود. برای پروازهای بیش از 

یورو پرداخت خواهد شد. اما در قانون گذشته میزان 

پروازهای  یورو و برای 150کیلومتر  3500غرامت تا 

 یورو غرامت پرداخت 300کیلومتر  3500تر طولانی

ی گفته شده در اتحادیه هاشد. در برزیل تمام شیوهمی

از قانون حمایتی در برزیل آمده است. در  11اروپا در ماده 

نوردی ایالت متحده قوانینی را انجمن هوا 1960سال 

-خصوص فروش مازاد بیان داشت. در آن زمان شرکتدر

ی هادنبال فروش حداکثری صندلیه های هواپیمایی ب

 هواپیما بودند 

د که از سفر خود وش که خود موجب افزایش مسافرانی می

شدند. از این رو این علت نبود جای خالی محروم میه ب

قوانین در پی کاهش تعداد این نوع مسافران بودند. این 

مورد اصلاح  2008و  1982و  1978های قوانین در سال

یزان جبران البته در موارد لغو پرواز، م 9واقع گشت.

 خسارت با توجه به زمان اعلام لغو متفاوت است. 

که لغو پرواز و ابطال بلیت یک هفته قبل از  در صورتی

موعد پرواز باشد، متصدی تنها موظف به پرداخت کامل 

وجه بلیت است. در صورتی که لغو پرواز از شش روز تا 
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ساعت قبل از پرواز باشد، متصدی علاوه بر استرداد  24

در  30بلیت، متعهد به صدور بلیت با شرایط مشابه با  وجه

باشد. اما اگر فاصله اعلام لغو تا زمان پرواز صد تخفیف می

ساعت باشد، علاوه بر پرداخت وجه کامل  24کمتر از 

بلیت، صدور یک بلیت نیم بها با همان شرایط مشابه الزامی 

 الذکر اقتباسمقرره فوق 5این قسمت هم از ماده است. 

 شده است. 

های هواپیمایی در اقدامات الزامی از سوی شرکت   

صورت ابطال پرواز بر اساس زمان اعلام ابطال تا انجام 

که ابطال پرواز تا یک  پرواز متفاوت است. در صورتی

هفته قبل از انجام پرواز باشد تنها الزام استرداد وجه بلیت 

باشد که این اعلام از شش تا یک روز  است. در فرضی

علاوه بر استرداد وجه بلیت، موظف به ارایه بلیتی مشابه با 

که این اعلام کمتر از  درصد تخفیف است. در صورتی 30

ساعت باشد علاوه بر استرداد وجه، باید بلیتی نیم بها  24

ارایه شود. در اتحادیه اروپا مسافران در این فرض از همان 

ند، دارا هستند حقوقی که بواسطه فروش مازاد برخورد بود

مگر آنکه متصدی ابطال پرواز را در دو هفته پیش از زمان 

پرواز به اطلاع مسافر برساند یا پرواز دیگری را تدارک 

 ببیند. مضاف بر این غذا و اسکان مسافر هم فراهم شود. 

 

 میزان مسئولیت -3
یا لغو پرواز موجد  تأخیراگرچه در یک رهیافت کلی،      

های هواپیمایی است، لیکن برخی عوامل مسئولیت شرکت

باشند. در واقع عوامل می ثیرگذارأدر میزان این مسئولیت ت

  توانند به عنوان عامل رافعمی یا لغو پرواز تأخیرموثر در 

 و یا تشدید کننده مسئولیت ظاهر شوند. 

در پرواز و احراز  تأخیردر این رابطه در صورت      

نقل بر ون ورشو، متصدی حملرج در کنوانسیوشرایط مند

کنوانسیون دارای مسئولیت محدود خواهد  22مبنای ماده 

ل به ئقا ءمیان حمل اشخاص با اشیا 22البته ماده بود. 

در کنوانسیون لاهه  مسئولیتتفاوت شده است. این میزان 

فرانک  250هزار فرانک به  125در حمل اشخاص از 

کنوانسیون مونترال  22از ماده  1افزایش یافت. طبق بند 

نقل هوایی باید برای ومتصدی حملمیزان غرامتی که 

واحد پولی و در  4150خسارت به مسافر بپردازد برابر با 

حد است. وا 1000از این ماده،  2طبق بند  ءخصوص اشیا

در حمل  تأخیربرای  مسئولیتدر پروتکل گواتمالا این 

اشخاص شصت و دو هزارو پانصد فرانک و در خصوص 

 حمل لوازم شخصی پانزده هزار فرانک اعلام نموده است. 

کنوانسیون، در صورت  20با این وجود بر اساس ماده 

، تأخیراثبات فقدان تقصیر متصدی حمل و نقل در ایجاد 

مسئولیت معاف خواهد بود؛ چراکه به منظور  متصدی از

بایست به طور می تأخیراحراز مسئولیت متصدی، سبب 

 مستقیم در ارتباط با متصدی حمل و نقل باشد. لذا در

جوی و یا نقص  ناشی از وضعیت بد تأخیرکه  مواردی

بوده و تقصیر  )البته نه به صورت مطلق( فنی هواپیما

نقل را و، متصدی حملباشدمتصدی در آن دخیل نمی

در  مسئولیتاین سیستم رفع توان مسئول قلمداد نمود. نمی

کنوانسیون مونترال با این تفاوت که تدابیر لازم به  19ماده 

ه بن دنیل، در قضیمعقول تغییر پیدا نمود، حفظ شد. 

سانفرانسیسکو در حال حرکت بود هواپیمایی که به مقصد

مجبور به تغییر مسیر فنی و کمبود سوخت  به علت نقص

فرود در فرودگاه ونکوور شد. بر اثر این امر مسافرین با  و

به مقصد رسیدند. خواهان با این استدلال  تأخیرساعت  25

کنوانسیون ورشو  19مذکور در چارچوب ماده  تأخیرکه 

، گیرد، جبران کلیه خسارات ناشی از اضطرابقرار می

ه وکیل خود را ناراحتی جسمی و هزین، خستگی، تحقیر

خواستار شد. در این قضیه دادگاه با این استدلال که عامل 

ی ادر پرواز نقص فنی بوده است، دعو تأخیراصلی 

 .(Daniel v. Virgin Atlantic,1998 مسافرین را رد نمود. )

کنوانسیون ورشو، در صورت اثبات  25بر اساس ماده      

دود تقصیر عمدی متصدی حمل و نقل، مسئولیت مح

این کنوانسیون به مسئولیت نامحدود  22مندرج در ماده  

شود. لذا احراز مسئولیت بر مبنای قواعد عام و می تبدیل

خسارات وارده بر مبنای میزان واقعی آن محاسبه خواهد 

که ثابت شود، خسارات  شد. بر اساس این ماده در صورتی
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موران یا أوارده ناشی از فعل یا ترک فعل متصدی، م

 مایندگان وی و به قصد ورود خسارت و یا از روی بین

احتیاطی و با علم به امکان ایجاد خسارت صورت گرفته 

)که همان خلافکاری عمدی در کنوانسیون ورشو  است

این ماده در خصوص تحدید  2و1است(، مقررات بندهای 

مسئولیت اعمال نخواهد شد. البته مشروط بر اینکه در 

ماموران یا نمایندگان ثابت شود که  مورد فعل یا ترک فعل

ی وظایف خود عمل نکرده اشخاص موصوف در محدوده

کنوانسیون  22ماده  5در بند  مسئولیتمقرره تشدید اند. 

مونترال به همان شکل کنوانسیون لاهه که کنوانسیون 

 ورشو را اصلاح نموده باقی ماند.  

ران در که از سوی سازمان هوایی ای در دستورالعملی     

با  7679/100طی نامه شماره  1388مرداد ماه سال   31

دستورالعمل رسیدگی به امور مسافرین به هنگام »عنوان 

انتشار یافت، مواردی « و یا ابطال پروازهای داخلی تأخیر

ها به عنوان شدن فرودگاهزلزله و بسته، همچون جنگ

 ه وبود موثر تأخیرعوامل برون سازمانی است که در ایجاد 

نقل ووان عامل رافع مسئولیت متصدی حملعنتواند بهمی

هوایی ظاهر شود. مدیریت نامناسب و یا کمبود کارکنان 

ی هواپیمایی نیز به عنوان هابرای اجرای تعهدات شرکت

تواند تحت شرایطی می عوامل درون سازمانی است که

 منجر به تشدید مسئولیت متصدی حمل و نقل گردد. 

و تشدیدکننده  خواهیم کرد تا عوامل رافع تلاش     

را  تأخیرنقل هوایی در موارد ومسئولیت متصدی حمل

دهیم. باید متذکر شویم منظور از عوامل  مورد بررسی قرار

رافع اتخاذ تدابیر لازم و قوه قاهره است و عوامل مشدده 

شامل خلافکاری عمدی است. تمام این عوامل رافع و 

باشد نه لغو می تأخیرسیون آمده برای مشدده که در کنوان

مگر قوه  شودمیپرواز زیرا لغو پرواز شامل کنوانسیون ن

قاهره که از باب قواعد عمومی قراردادها از عوامل رافع 

 . شودمیمحسوب 

 

 عوامل رافع مسئولیت 

کنوانسیون ورشو دو  راه برای معافیت از  20در ماده      

کند. اول آنکه می نهادمسئولیت شرکت هواپیمایی پیش

جلوگیری  لازم برای متصدی حمل و نقل اتخاذ کلیه تدابیر

از خسارت را ثابت نماید یا آنکه اتخاذ چنین تدابیری 

مقدور نبوده است. در کنوانسیون لاهه این ماده بی تغییر 

متصدی  19تصویب شد. در کنوانسیون مونترال در ماده 

ه شده است مگر شناخت تأخیرمسئول خسارت ناشی از 

آنکه ثابت نماید کلیه تدابیر معقول برای جلوگیری از ورود 

خسارت را اتخاذ نموده است یا آنکه ثابت نماید اتخاذ 

 چنین تدابیری ناممکن بوده است. 

 

 لازم تدابیر

از جمله مواردی که به منزله اتخاذ تدابیر لازم از سوی      

ن امنیت مسافران میأت :ازعبارتند شوندمی متصدی محسوب

شدن از هواپیما، جایگزین کردن در هنگام سوار و پیاده

مین غذا و محل سکنی برای مسافران در موارد لغو أپرواز، ت

در مواقع  تأخیرریزی مناسب برای کاهش پرواز، برنامه

منظور جلوگیری ترافیک هوایی و اتخاذ تدابیر پیشگیرانه به

عدم تعریف  .(Malcolm,2010 ثیر عوامل خارجی )أاز ت

موجب شده است تا رویکردهای متفاوتی از  "تدابیر لازم"

 سوی مراجع قضایی مطرح گردد. 

دهد. لذا ه نمییارا "تدابیر لازم"کنوانسیون، تعریفی از      

در صورت تفسیر مضیق از این واژه، متصدی حمل و نقل 

در واقع صرف  هیچگاه از مسئولیت معاف نخواهد شد.

سارت به منزله عدم اتخاذ تدابیر لازم است؛ چرا وقوع خ

که در صورت اتخاذ تدابیر لازم از سوی متصدی، ورود 

 این نظر رفتند. خسارت منتفی بود.گروهی از نویسندگان بر

(HenrikLarsen,2002). 

که پس از تحویل پوست خز مرغوبی از ای در قضیه     

پوست مورد سوی مسافر به انبار شرکت هواپیمایی، این 

سرقت قرار گرفت. دادگاه ادعای شرکت مبنی بر اتخاذ 

کلیه تدابیر لازم را رد نمود. از نظر دادگاه با وجود حضور  

نگهبان در انبار، مسلح نبودن وی که از لوازم ضروی برای 

نگهبانی است، به منزله عدم اتخاذ تدابیر لازم از سوی 

 Rugani v.klm royal dutch )باشد.می شرکت هواپیمایی
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airlines,1954). برای یکی  1999که در سال ای در قضیه

از خطوط هوایی بلژیک رخ داد، هواپیما به دلیل مه شدید 

مجبور به انحراف از مسیر اصلی خود و فرود در فرودگاه 

لوکزامبورگ گردید. در پی این حادثه مسافران با اتوبوس 

ر منجر به از به فرودگاه مقصد فرستاده شدند و این ام

آنجلس گردید. دست دادن پرواز دوم آنها به مقصد لس

روز دیگر بود،  5شرکت هواپیمایی تا زمان پرواز بعدی که 

مین کرد. این أمسافران را اسکان داد و خوراک آنها را ت

مسافران دعوایی را بر علیه  شرکت هواپیمایی مطرح کرده 

دادگاه با این و خواهان جبران خسارات وارده شدند. اما 

استدلال که شرکت هواپیمایی کلیه تدابیر لازم در این زمینه 

 .Obuzor v )را اتخاذ کرده است، دعوای آنها را رد نمود. 

Sabena Belgium Airways,1999). 

، تدابیر معقول و "تدابیر لازم"در تفسیر موسع از      

کنوانسیون  19متعارف مدنظر قرار گرفته است. در ماده 

به  مونترال در خصوص یکپارچه سازی مقررات هوایی نیز

 "اقدامات معقول "جای استفاده از تدابیر لازم از اصطلاح 

تردید اثبات معقول بودن تدابیر استفاده شده است. بی

تر از اثبات اتخاذی از سوی متصدی حمل و نقل آسان

اتخاذ تدابیر لازم است. لذا صرف معقول بودن تدابیر 

از سوی متصدی، امکان استناد وی به عوامل رافع اتخاذی 

 نماید. می مسئولیت را تسهیل

در دعوایی که علیه یک شرکت خطوط هوایی انگلیس      

مطرح شد، دادگاه به منظور احراز مسئولیت شرکت 

هواپیمایی، معقول بودن تدابیر اتخاذی از سوی شرکت را 

 مدنظر قرار داد. 

به مسافران تذکر داده بود که به در این قضیه، خلبان     

های خود علت وضعیت نامساعد جوی بر روی صندلی

نشسته و کمربندهایشان را ببندند. با این وجود مسافری در 

های هوایی به زمین هنگام رفتن به دستشویی به دلیل تکان

 Chisholm v. british European خورد و صدمه دید. )

airways,1964) 

های با طرح دعوا در دادگاه ن حادثه، این فرددر پی ای     

انگلیس بر علیه این شرکت هواپیمایی مدعی جبران 

خسارات وارد بر خود شد. اما دادگاه با این استدلال که 

تذکر خلبان به منزله اتخاذ تدابیر لازم به معنای موسع آن 

 شود دعوای وی را می بوده و اقدامی معقول محسوب

 رد کرد. 

لبته در دعوای دیگری، دادگاه رسیدگی کننده منظور ا     

از تدابیر لازم را  انجام کلیه اقدامات ضروری دانسته است. 

 بر همین اساس نیز تذکر خلبان و مهمانداران به مسافران

 به عنوان اتخاذ کلیه اقدامات ضروری قلمداد نگردید. 

( Leiden,2012) و  های کانادا، آلمانهمین تفسیر در کشور

آمریکا نیز پذیرفته شده است. با بررسی در قوانین 

بریم که کلیه اقدامات لازم کشورمان به این موضوع پی می

را باید کلیه اقدامات معقول در نظر بگیریم. این موضوع از 

 قانون تجارت قابل دریافت است 386تفسیر ماده 

رسد اکثر کشورها با بنابراین به نظر می .(1385عزیزی، ) 

فسیر موسع از تدابیر لازم سعی در امکان معاف نمودن ت

های هواپیمایی دارند زیرا تفسیر مضیق از آن به شرکت

معنای بیهوده نمودن وجود چنین راهکاری در کنوانسیون 

نویس و تهیه این ماده در است. در سیر تاریخی پیش

وقوع پیوست ه ب 1925کنفرانس پاریس که در سال 

هرچند که در سال  ،ول پیشنهاد شداصطلاح تدابیر معق

در کنوانسیون ورشو این عبارت به تدابیر لازم تغییر  1929

داده شد اما گفته شده است این تغییر تنها عبارتی است و 

هرچند . (Finn,2002تغییر مفهومی قصد نشده است ) چهی

است که ای گونهه که نگارنده معتقد به تفسیر تدابیر لازم ب

دن از مسئولیت باشد اما این نکته هم باید امکان مبری ش

در نظر داشت که متصدی یک شخص عادی نیست. 

بنابراین  .هستندای های هواپیمایی نیروهای حرفهشرکت

این خصوص باید با توجه به همه شرایط  تفسیر مربوطه در

 بودن ایشان صورت بگیرد. ای از جمله متخصص و حرفه

های خاص هر متناسب با ویژگی اتخاذ تدابیر لازم باید     

همین  .(1392)جباری، حسن نژاد، قضیه مدنظر قرار گیرد 

موضوع در پرونده گیبسون موجبی شد تا دادگاه، اجرای 

تدابیر لازم از سوی متصدی را نپذیرد. در این پرونده 

 دادگاه تگزاس، کمک به شخص معلول برای سوار شدن 

ه اقدامات لازم برای را به منزله اتخاذ کلی به هواپیما
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 Delta Air)جلوگیری از ورود خسارت قلمداد نکرد. 

Lines v. Gibson,1977). 

 

 قوه قاهره

که متصدی قادر به اثبات اتخاذ کلیه تدابیر  درصورتی     

ثیر علل خارجی ألازم از سوی خود نباشد، با اثبات ت

 و یا لغو پرواز تأخیرهمانند طوفان و مه شدید در ایجاد 

تواند موجبات معافیت خود از پرداخت خسارت را یم

فراهم نماید. چنین مواردی تنها شامل عوامل طبیعی نیست. 

عواملی همچون شلوغی فرودگاه، جنگ، اعتصاب،  ،بنابراین

توانند از عوامل معافیت تلقی می ربایی و منع قانونیهواپیما

 شوند. 

بینی قابل پیشیرکه خارج از اراده، غ البته در صورتی       

 .(1392جباری، ) و غیر قابل کنترل باشد

به صراحت از واژه  20اولین نکته آن است که در ماده      

فورس ماژور استفاده نشده است. در ماده مذکور آمده 

ه اثبات اتخاذ تدابیر لازم امکان پذیر نبوده است. گروهی ب

یافتند واسطه آنکه دلیلی بر عدم ذکر واژه فورس ماژور ن

متذکر شدند منظور از این قسمت از ماده فورس ماژور 

باشد. در مقابل گروهی استدلال نمودند هدف از این نمی

عدم صراحت برای جلوگیری از وارد شدن تفاسیر داخلی 

کشورها که با یکسان سازی قوانین در این حوزه در تضاد 

در واقع در تعریف قوه  .(Malcolm,2010 ) باشداست، می

ان گفت، یک قرارداد ممکن است به این علت تومی قاهره

گر که به طور معمول چیرهای دلیل حادثهه که اجرای آن ب

بوده است، ناممکن شده، به  بینیبرای طرفین غیر قابل پیش

گردد. دادگاه منحل یا معلق تلقی می تشخیص

(Amos,Walton,1967) 

ای عام و دارای دو معن قوه قاهرهگفته شده است      

خاص است. در معنای عام عبارتست از هرحادثه خارجی، 

بینی و غیر قابل اجتناب که مانع اجرای تعهد قابل پیشغیر

باشد. در این معنا شامل عمل شخص ثالث و متعهدله را 

های مذکور باشد نیز خواهد شد. اما در که واجد وصف

 ناشی از نیروهای است که صرفاا ای معنای خاص حادثه

واسطه قوه قاهره، کسی که خواه به لحاظ ه ب. طبیعی است

گرفته، از  اش قراقرارداد یا شبه قرارداد تعهداتی بر عهده

شود. در واقع قوه قاهره یکی از انواع می انجام تعهد معاف

ارادی است. در مقابل معاذیر قراردادی که شامل معاذیر غیر

 عهد است. نهادکننده و حق امتناع از اجرای تشروط معاف

ردشیپ هم یکی از انواع معاذیر غیر ارادی است با این ها

تفاوت که متعهد هنوز امکان اجرای تعهد را دارد اما با 

ذاکری نیا،  و )پارساپوربیشتر.   صرف و تحمل دشواری

است با ای منظور از قوه قاهره آن حادثه ،بنابراین .(1394

و غیر قابل اجتناب سه ویژگی خارجی، غیرقابل پیش بینی 

که به عنوان یک معاذیر غیر ارادی است که اجرای تعهد را 

سازد و بار مسئولیت را از دوش متعهد از ممکن میغیر

 برد. میان می

 

 عوامل تشدیدکننده

در این قسمت ابتدا اسناد مربوطه را برای تشریح عامل      

 25نماییم. در متن ماده مشدده و اثر آن بررسی می

هایی همچون قصد و متن لاهه از واژه نوانسیون ورشوک

احتیاطی، علم به ورود خسارت و ورود خسارت، بی

خسارت احتمالی استفاده شده که باید مورد مداقه قرار 

 بگیرد. 

 

 مربوطه بررسی اسناد

که  کنوانسیون ورشو، در صورتی 25بر اساس ماده      

خطای  خسارات وارده ناشی از خلافکاری عمدی یا

متصدی حمل و نقل بوده و این خطا طبق قوانین دادگاه 

رسیدگی کننده به منزله خلافکاری عمدی تلقی شود، 

متصدی حمل و نقل حق استناد به مفاد کنوانسیون حاضر 

به منظور تحدید یا سلب مسئولیت از خود را نخواهد 

نویس اولیه کنوانسیون ورشو برای تحقق  داشت. در پیش

 قانونی عمدی را لازم محدود عمل غیرمسئولیت نا

اما با پیشنهاد کشور انگلستان از سوی نماینده  .دانستندمی

خود آلفرد دنیس به عبارت خلافکاری عمدی تغییر یافت. 

(Clarke Malcolm,2010). 

های نجا که عبارت خلافکاری عمدی با تفسیرآاز      
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ن لاهه را متفاوتی همراه بود حتی کشورهایی که کنوانسیو

از این کنوانسیون برای تفسیر  1999نپذیرفته بودند تا سال 

 بردند. هرچند که به نظر متن کنوانسیون ورشو بهره می

رسد خلافکاری عمدی چیزی بیش از خلافکاری می

 .Nugent v معمولی یا حتی مسامحه فاحش است. )

Goss,2002).  با عنایت به عدم امکان تعریفی یکسان از

اری عمدی، تدوین کنندگان کنوانسیون ورشو خلافک

ترجیح دادند تا از تعریف صریح این اصطلاح در 

ن یکسان سازی قوانین در حوزه کنوانسیونی که هدف آ

 هوایی است، خودداری نمایند.  نقلوحمل

(dammar,2011). 

واسطه آنکه اصطلاحات خلافکاری عمدی و ه ب     

گوناگونی شده بود و های خطای معادل آن موجب رویه

مضاف بر این ترجمه انگلیسی از متن فرانسه دایره شمول 

 در پروتکل لاهه در بندهای  . از این روزتری داشتوسیع

به فعل یا ترک فعلی که خلافکاری عمدی  25ماده  2 و 1

 خواه به قصد ورود خسارت باشد و خواه از روی 

رفته باشد احتیاطی و باعلم به امکان ایجاد خسارت گبی

کنوانسیون  22ماده  5تغییر یافت. همین مقرره در بند 

 در این قسمت به تشریح این ماده . مونترال تکرار شد

   پردازیم.می

 
 خلافکاری عمدی اثر

مدعی ورود خسارت اثبات کند که خسارت وارده  اگر     

نقل است و یا  و خلافکاری عمدی متصدی حمل ناشی از

 خطایی شده است که معادل  متصدی مزبور مرتکب

 صورت متصدی حمل  این با خلافکاری عمدی است، در

ولیت او را سلب ئکه مس کنوانسیون ورشود تواند به مفانمی

کند استناد نماید. در کنوانسیون لاهه وفق می و یا محدود

در صورت تحقق عمد یا تقصیر متصدی  13ماده 

 رود. یم از میان 22های مصرحه در ماده محدودیت

آمده در  22ماده  1در کنوانسیون مونترال در بند      

در حمل و نقل اشخاص مبلغ  تأخیرصورت خسارت 

 1000حق برداشت ویژه و اخیر بار مسافر مبلغ  4150

چه ثابت شود خسارت نباشد. اما چنامی حق برداشت ویژه

از  5واسطه عمد یا تقصیر متصدی بوده است وفق بند ه ب

 بلغ مذکور در فوق اجرا نمی شود. م 22ماده 

 

 رابطه سببیت

آیا در صورت وقوع خسارت و وجود خلافکاری      

عمدی رابطه سببیت میان  خلافکاری عمدی و خسارت 

 باید میان رفتار نیاز است. در این خصوص گفته شده است

شده به جان شخص،  خسارت وارد خلافکاری عمدی و

ه داشته باشد. ب ارتباط وجود تأخیریا خسارت ناشی از  کالا

 باشد.عبارت بهتر خسارت ناشی از خلافکاری عمدی می

(Malcolm,2010). دادگاه در هر مورد باید این  ،بنابراین

موضوع که خسارت ناشی از خلافکاری عمدی است را 

 دست نیامد ه که این سببیت ب کشف کند و در صورتی

( دده باشچند که خلافکاری عمدی از متصدی سرز )هر

 .Shah v ماند. )ولیت ایشان همچنان محدود باقی میئمس

Pan Am,1998)  در واقع با توجه به صراحت کنوانسیون

ورشو مبنی بر خسارات ناشی از اقدامات متخلفانه، احراز 

 رابطه سببیت ضروری است. 

 

 خسارت ورود قصد

 یک حالت درونی و ذهنی است که احراز آن دشوار    

لذا مراجع رسیدگی کننده برای احراز این قصد از باشد. می

استناد به معیار  کنند. درمی دو معیار عینی و ذهنی استفاده

عینی به ضرورت عملکرد متعارف از سوی متصدی حمل 

شود؛ به این معنی که آیا اقدام صورت می و نقل توجه

گرفته از سوی متصدی به منزله اقدام متعارف و معمول از 

شود؟ در استناد به معیار می متصدیان محسوب سوی سایر

له باید مورد ارزیابی قرار گیرد که آیا أاین مس ذهنی نیز

متصدی و کارکنانش از احتمال وقوع خسارت آگاهی 

 .(1389)جباری،  اند یا خیر؟داشته

 

 احتیاطیبی

احتیاطی متصدی، علم به امکان تنها در صورت بی     
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شد. لذا صرف عامدانه بودن بامی ورود خسارت ضروری

فعل یا ترک فعل برای احراز تقصیر کافی است. همچنین 

اما برای  .دانان روشن استهرچند این کلمه نزد حقوق

تفسیر آن باید به کلمات بعدی در متن ماده آمده یعنی علم 

 آید توجه نمودمی وجوده ب به خسارتی که احتمالاا

( cortes v. American,1999) 

 خسارت ه ورودعلم ب

خسارت  درواقع یک ملاک ذهنی از احتمال ورود     

نه تنها آگاهی از عمل خود نیاز است  ،است. بنابراین

همچنین نیاز به آگاهی از احتمال ورود خسارت نیاز است. 

متن فرانسوی قابل بنابراین این همان مفهومی است که از 

برداشت است در صورتی که ترجمه انگلیسی مفهومی 

کند که نیاز به آگاهی از احتمال ورود خسارت تلقی می

 برای احراز تقصیر عمدی  .(1389)جباری، نیاز نیست 

باید به صورت  توان یک معیار کلی را مطرح نمود ونمی

موردی و با توجه به شرایط حاکم بر هر قضیه به بررسی 

در  تأخیراین امر پرداخت. به طور مثال، در قضیه تسر، 

جنازه همسر خواهان برای تدفین، به عنوان تقصیر رساندن 

متصدی قلمداد شد و استناد به تحدید مسئولیت متصدی 

 Tasar v. Pakistan Int حمل و نقل هوایی رد گردید. )

Airlines,1982). 

 
 

 خسارت احتمالی

احتیاطی در واقع خسارتی است که احتمالا از آن بی    

بین قابلیت احتمال و شود. در این خصوص باید می منجر

قابلیت پیش بینی فرق گذاشت از آنجا که قابلیت پیش 

باشد بینی خسارت کافی برای تحقق تشدید مسئولیت نمی

بینی است زیرا میزان درصد تحقق چیزی که قابل پیش

 نسبت به چیزی که احتمال تحقق دارد کمتر است. 

( Koufos v. Czarnikow,1969). 

 

 اثبات بار

این رابطه اثبات تقصیر عمدی متصدی حمل و نقل در      

باشد. لذا همانگونه که دادگاه عالی می عهده متضرر بر

 فرانسه در قضیه مارلوت تاکید کرده است، تنها در صورتی

کنوانسیون  22توان از مسئولیت محدود مندرج در ماده می

کنوانسیون استناد  25ورشو چشم پوشی کرد و به ماده 

ان دیده تقصیر عمدی متصدی را اثبات نماید. نمود که زی

 ( بنابراین هرچند مسئولیت ابتدایی شرکت1389)جباری، 

صورت محدود در مواد اشاره شده در ه های هواپیمایی ب

اما مسافران با اثبات خلافکاری عمدی که به  .باشدمی بالا

احتیاطی با علم به ایراد فعل یا ترک فعل عمدی یا بی

 توانند از حمایت حداکثری می اشدبمی خسارت

 برخوردار گردند.  

 

 احتساب میزان خسارت

در پروازهای داخلی  المللیبینی هامفاد کنوانسیون     

کاربرد نداشته است و در این خصوص باید به قوانین 

داخلی کشورها مراجعه کرد. قوانین کشورها در این 

د. برخی انخصوص راهکارهای متفاوتی را اتخاذ نموده

کشورها نظام حاکم بر پروازهای داخلی را تابع قواعد عام 

اند. برخی دیگر با پذیرش جدایی نظام حاکم بر دانسته

، قوانین خاصی فارغ از المللیبینپروازهای داخلی و 

قواعد عام به تصویب رسانده اند. دیدگاه سوم پذیرش 

شد. بامی در پروازهای خارجی المللیبینهای کنوانسیون

گذار ایرانی در طول تاریخ دستخوش رویکرد قانون

وحدت قانونی در  1364تغییراتی بوده است. در سال 

 1391را پذیرفت. در سال  المللیبینپروازهای داخلی و 

با جدا نمودن مسئولیت مستوجب دیه وفق قانون مجازات 

را طبق روال گذشته تابع  تأخیرسایر موضوعات از جمله 

اشراقی آرانی،  و نموده است. )صادقی مقدم وحدت قانونی

و لغو  تأخیربنابراین در حال حاضر در خصوص  .(1392

ورشو و لاهه در ایران برقرار است.  المللیبینقوانین 

که در  1394همچنین دستورالعمل حقوق مسافر 

این سوال ایجاد  ،پروازهای داخلی حکمفرماست. بنابراین

و لغو هم  تأخیردر فرض  که با توجه به اینکه شودمی

ی داخلی هاو هم دستورالعمل المللیبینی هاکنوانسیون

نماییم و باشد این تعدد قانون را چگونه جمع میمجری می
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احتساب خسارت چگونه خواهد بود. آیا این قوانین ناسخ 

ل دیگر این است که اصل أباشد. سومی قوانین ورشو

های مذکور در انحصاری جبران خسارت در کنوانسیون

راستای متحدالشکل نمودن قوانین مانع از پذیرش قوانین 

بنابراین تعارض این اصل را چگونه با  .دیگر است

نماییم. سوال دیگر ی فوق الذکر حل میهادستورالعمل

هایی از آنکه در صورتی که مسافر وفق دستورالعمل

حمایت مذکور در آن برخوردار گشته است آیا با این 

اند در دادگاه برای اخذ خسارت طرح دعوا تومی وجود

نماید. آیا دادگاه در این صورت باید رسیدگی را انجام دهد 

 نفعی مسافر بدهد. همچنین ماهیت یا حکم به بی

های آمده در دستورالعمل از جهت تشدید یا حمایت

تحدید مبهم است. تمام این ابهامات حقوقی موجب 

های هواپیمایی یا حتی ی اقتصادی به شرکتهاخسارت

 واسطه تفسیرهای نابهه . با این توضیح که بشودمیمسافر 

جا گاهی شرکت هواپیمایی مجبور به پرداخت دو خسارت 

مند و گاهی مسافر از هیچ جبران خسارتی بهره شودمی

در  1394شود. با بررسی مواد دستورالعمل مصوب نمی

ت بالا پاسخ دهد د به سوالانکه بتواای ایران، هیچ ماده

. نویسندگان حقوقی هم تنها به ذکر اینکه شودمییافت ن

چنین دستورالعمل وجود دارد و تکرار مواد آن در 

اند. سازمان هواپیمایی هم که ی خود بسنده نمودههانوشته

مبدع چنین دستورالعملی بوده است هیچ راهنمایی انتشار 

داف حمایتی از باید با توجه به اه ،نداده است. بنابراین

های هواپیمایی و اصول اساسی پذیرفته مسافران و شرکت

شده در صنعت هوایی به سوالات بالا پاسخ داد. در این راه 

ی اتحادیه اروپا که منبع الهام برای هاباید به دستورالعمل

زیرا با بررسی این  ،نگارش بوده است کمک بگیریم

اسخ به این یی برای این پهاها به سرنخدستورالعمل

 رسیم. سوالات می

به نکته اساسی  2004/261از قانون  12در ماده      

کند که مطابق آن جبران خسارت مطابق این اشاره می

و منظور از  شودمیقوانین مانع اخذ خسارت بیشتر ن

ی هوایی هاهایی که در کنوانسیونخسارت بیشتر خسارت

براین با وجود این یا قوانین داخلی پیش بینی شده است. بنا

ماده استدلال یاتا در خصوص شکایتی که به دادگاه 

داده شد، که قوانین اتحادیه اروپا ناسخ قوانین  10اروپایی

 )یا ورشو( همچون مونترال المللیبینهای کنوانسیون

باشد، غیرقابل قبول است. این نظر در دعاوی دیگر هم می

 12به وجود ماده  بنابراین با توجه 11مورد تایید واقع شد.

برای مسافر قابل تصور  تأخیردو گونه خسارت ناشی از 

برای همه  هایی است که تقریباا دسته اول خسارت. است

های مسافران یکسان است که جبران آن از طریق مساعدت

و دسته  فوری و استاندارد برای هرشخصی صورت بگیرد

ی هر ی فردی که جبران آن از طریق ارزیابهادوم خسارت

پرونده به صورت موردی براساس میزان خسارت وارده به 

در این خصوص استدلال شده است که . باشدفرد می

اما قوانین  شودمیقوانین اتحادیه اروپا شامل نوع اول 

همچون مونترال شامل خسارت  المللیبینی هاکنوانسیون

های فوری و در واقع این دستورالعمل. شودمیدوم 

های مسافر از طرح دعوا وفق کنوانسیونانع استاندار م

 . شودمیهوایی ن

اند تحت دو قانون جبران تومی به عبارت دیگر مسافر    

در راستای  (DEMPSEY,svante,2012). خسارت نماید

این نظر باید این نکته را اضافه نمود که نه تنها ممانعت از 

و این ین رتفاوت دارد از ا تأخیرسفر و ابطال پرواز با 

های مذکور در تضاد وکنوانسیون موارد با انحصاری بودن

. باشدنیست بلکه در راستای توسعه آن مقررات می

(Wegter, ‘The ECJ,2006 Decision)  2009در سال 

و لغو پرواز  تأخیردادگاه در رایی اعلام داشت که میان 

 .(Lepuschitz v Air France,2009). تفاوت وجود دارد

در خصوص لغو و فروش مازاد از آنجا که در  ،راینبناب    

کنوانسیون ورشو و مونترال اشاره ننموده است هیچ 

ی اتحادیه اروپا یا در ایران وجود هاتعارضی با دستورالعمل

ان نظر داد که شرکت تومی هم تأخیردر خصوص . ندارد

های ابلاغی هواپیمایی وفق الزام آمده در دستورالعمل

که مسافر  اما در صورتی .ای تعهدات هستندموظف به اجر

وفق کنوانسیون ورشو طرح دعوا خسارت نمود دادگاه به 
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توجه خواهد نمود و از خسارت  هااین جبران خسارت

با استدلال فوق نشان داده شد میان . شودمیاصلی کسر 

قوانین هم پوشانی وجود دارد و قانونی در این راستا نسخ 

اند در فرضی که از ایشان جبران تومی و مسافر نشده است

و لغو صورت گرفته است وفق  تأخیرخسارت در فرض 

و وفق قوانین عام  تأخیربرای  المللیبینکنوانسیون 

مسئولیت برای لغو طرح دعوا نماید و دادگاه باتوجه به 

 جبران خسارت اولیه به تکمیل این جبران خسارت 

  . پردازدمی

 

 گیری تیجهن -4
ر مبنای رویکرد کلی کنوانسیون ورشو و مونترال که ب     

ت، قابل اعمال اس المللیبیندر پروازهای داخلی و 

نقل هوایی مسئول خسارات وارده ناشی از ومتصدیان حمل

باشند. در این رابطه باید ارکان مسئولیت، یعنی می تأخیر

و رابطه سببیت میان این دو محقق شده  تأخیرضرر و 

 نیز قابل جبران تأخیرت معنوی ناشی از باشد. خسار

دیده، باشد. کنوانسیون به منظور حمایت از حقوق زیانمی

نقل هوایی قرار داده وض را بر مسئولیت متصدی حملفر

است و متصدی تنها در صورت اثبات عدم ارتباط 

تواند از این مسئولیت رهایی می خسارات وارده به خود

کند که کلیه تدابیر لازم برای یابد. در واقع باید ثابت 

جلوگیری از بروز خسارت را اعمال کرده و یا اینکه قادر 

است. اگرچه کنوانسیون، به اتخاذ چنین تدابیری نبوده 

نقل هوایی را به طور محدود مسئول جبران ومتصدی حمل

خسارات اعم از مادی و یا معنوی شناخته است، لیکن 

احتیاطی و یا بی تحت شرایطی خاص از جمله تقصیر

 متصدی یا عاملین وی، مسئولیت متصدی نامحدود

نقل که از شرایط نامحدود وگردد. لذا متصدیان حملمی

توانند مسئولیت خود می بودن مسئولیت خود مطلع هستند

را در این زمینه بیمه نمایند. با وجود سکوت کنوانسیون 

ه یاراورشو در خصوص مسئولیت ناشی لغو پرواز، تفاسیر 

ها از جمله ایران از ضرورت جبران شده و رویه دولت

کند. همچنین می خسارت ناشی از این امر حمایت

تواند بر طبق مقررات عام به مسئولیت متصدی می زیاندیده

 هااستناد نماید. در واقع هرچند لغو پروازها در کنوانسیون

تا از اشاره نشده است اما این راه برای مسافران وجود دارد 

طریق قواعد عمومی مسئولیت به حق خویش برسند. 

مضاف بر این متخصصان امور هوایی به این نقیصه 

های هواپیمایی را ی مذکور پی برده و شرکتهاکنوانسیون

از مسافران جبران  هااند تا در فرض لغو پروازملزم ساخته

خسارت نمایند. همچنین در کشورهایی همچون ایران که 

و داخلی پذیرفته شده است و برای  المللیبینم وحدت نظا

ی به تصویب هاحمایت هرچه بیشتر مسافران دستورالعمل

ناسخ  هارسیده است باید متذکر شد که این دستورالعمل

نیست و در راستای آن قرار  المللیبینی هامفاد کنوانسیون

های هواپیمایی در صورت دارد. با این توضیح که شرکت

هایی با ماهیت فوری و یا لغو باید خسارت رتأخیبروز 

جمعی را که بیشتر در فرودگاه هستند را پوشش دهند و در 

مرحله بعد در صورت بروز خسارت دیگر به مسافر و 

طرح دعوا از سوی وی، دادگاه ضمن کسر خسارت 

های صورت فوری، به پرداخت سایر خسارته پرداختی ب

  . وارده حکم دهد
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