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Regarding air transport in all international and domestic flights of most 

countries in the world, Warsaw Convention 1929 and Montreal Convention 

1999 are put into action. According to Article 50 of the Montreal Convention 

1999 “ States parties shall require their carriers to maintain adequate 

insurance covering their liability under this Convention. A carrier may be 

required by the state party into which it operates to furnish evidence that it 

maintains adequate insurance covering its liability under this Convention.” 

Perhaps, the term Adequate Insurance was mentioned in Montreal 

Convention for the first time. To ascertain its concept, the acts of 

convention, depending on the preparatory codifying works and codifiers’ 

opinions, should be reviewed. Studying the preparatory works, the intentions 

and purposes of convention parties can be understood. The preparatory 

affairs include discussions, conferences, and convention draft and the initial 

plan. To perceive the concept of the term Adequate Insurance in Montreal 

Convention Act 50, this paper, therefore, attempted to analyze it with respect 

to the preparatory works and the convention text. The result of analyzing this 

concept correctly will prevent air transport and insurance companies from 

applying their own opinions while indemnifying the victims of air accidents 

for damages. 
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 چکیده
های داخلی اکثر کشورهای المللی و پروازهای بینو نقل هوایی در کلیه پروازدر خصوص حمل 

کنوانسیون مونترال  05گردند. مطابق ماده اجرا می 1111و مونترال 1121جهان، کنوانسیون ورشو 
ها اقدام به انعقاد بیمه کافی برای و نقل آن های عضو خواستارند که متصدیان حملدولت»، 1111

توانند از های عضو میاین کنوانسیون است، نمایند. دولتپوشش مسئولیت خود که ناشی از 
پردازد، درخواست و نقل هوایی میمتصدی حملی که به مقصد آن کشور به ارائه خدمات حمل 

کنوانسیون را پوشش دهد، ارائه  نمایند دلیل در اختیار داشتن بیمه کافی که مسئولیت ناشی از این
عنوان بیمه کافی شاید نخستین بار در کنوانسیون مونترال مورد اشاره واقا شد. برای پی «.  1نماید

ها بردن به مفهوم آن باید به تفسیر مواد کنوانسیون که در گرو کارهای مقدماتی تدوین کنوانسیون
توان به قصد و نیت سی کارهای مقدماتی میو نظر تدوین کنندگان آن است، رجوع نمود. با برر

ها، پیش نویس و های پذیرنده کنوانسیون پی برد. از امور مقدماتی باید به مباحث، کنفرانسطرف
 05ماده « بیمه کافی»طر  اولیه کنوانسیون اشاره نمود. لذا این مقاله سعی دارد برای فهم عبارت 

و متن آن مورد تجزیه و تحلیل  های مقدماتی کنوانسیونکنوانسیون مونترال، آن را با توجه به کار
 قرار دهد.

 واژگان کلیدی
 ولیت، کنوانسیون مونترال، حمل ونقل هوایی، هواپیما، مسئکافی بیمه
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 مقدمه

اند؛ این قدوانین ابلدب   قوانین داخلی بسیاری از کشورها، بیمه مناسب را الزام آور نموده
هدای مصدرحه در   ل هدوایی بده میدزان محددودیت    و نقبه بیمه مسئولیت متصدی حمل 

المللی اشاره دارند. با این حدال در بعضدی از کشدورها    های بینقوانین ملی و کنوانسیون
نظیر: ایتالیا، سوئیس و آلمان، به بیمه نمودن اضافی به نفا مسافران اشداره دارندد. سدایر    

ا را به ثبت رسانده و خدود  اند که هواپیمکشورها این حق را به مقامات دولتی خود داده
در مورد میزان بیمه تعیین تکلیف نمایند. همچنین کشورهایی وجود دارندد کده قدوانین    

               در رابطدده بددا موضددوع مددورد نظددر، کدداملا سددکوت اختیددار مددی نمایددد.   هدداداخلددی آن
( Verschoor,2001, p.182) 

رال و ... هدیچ کددام در   کنوانسیون ورشدو، پروتکدل لاهده یدا موافقدت نامده مدونت       
و نقل  های حملی قوانین و مقررات لازم الاجرایی در زمینه بیمه، برای شرکتبردارنده

ها اجازه داده بدود کده   به دولت 14هوایی نبودند و تنها پروتکل گواتمالا به موجب ماده 
 های محلی، برای پرداخت برامدت مددعی، در سدرزمین   در صورت تمایل، با ایجاد بیمه

هدای پدیش بیندی    خود سیستمی برقرار کرده و مورد استفاده قرار دهند که مکمل برامت
شده در آن معاهده باشد. به عبارت دیگر، این پروتکل نیز هدیچ گونده تعهددی را بدرای     

شد و تنها ایجداد سیسدتمی را کده    و نقل در حیطه بیمه متذکر و قائل نمیشرکت حمل 
رای پرداخت خسارت تکمیلی توسدط کشدورها،   تحت شرایط مشخصی عمل می کرد، ب

خدود را   05، مداده  1111بدون اشکال اعلام کدرده بدود. تدا اینکده کنوانسدیون مدونترال       
  استثنائا به بیمه اختصاص داد و این اولین بار بدود کده نقدش بیمده در یدک کنوانسدیون       

لبتده برخدی از   گرفدت. ا المللی یا پروتکل اصلاحی آن، مورد تاکید و تائید قدرار مدی  بین
ای مفسران حقوقی انتقاد کردند که کنوانسیون مدونترال تدلاش نمدوده تدا تکدالیف بیمده      

متصدیان حمل را در کنوانسیونی تنظیم و تدوین نماید که مربوس به مباحدث مسدئولیت   
بین متصدیان حمل و مسافران یا اشخاص ذی نفا در کالاسدت. همچندین برخدی ادعدا     

که در این ماده ذکر شده، مبهم است، که ما در اینجدا بده   « کافیبیمه »کردند که اصطلا  
 (p47) Verschoor ,2001 , شر  آن می پردازیم. 
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 مقررات هواپیماها جهت پرواز و عبور از فضای کشور. 1

همیتی اکلمه بدا  در تواندبوده، که می 2ها حفظ منافا عمومییکی از وظایف اصلی دولت
صدنعت   بدرای تمدامی سدطو  صدنعت، بخصدوص در     اجبداری کدردن آن    چون بیمه و

 حاضدر از  عصدر  بخصدوص در  پیمدایی کشدوری  هوا هواپیمایی خلاصه گردد. بیمده در
اعطدای گواهینامده قابلیدت     اساسی یکی ارکان اصلی و بوده و جایگاه خاصی برخوردار

 باشدد. بیمده در  هواپیماها بده فضدای سایرکشدورها مدی     متعاقب آن مجوز ورود وپرواز 
 خلاصه شدده و  «بدنه هواپیما» و «بیمه شخص ثالث»کلمده  دو یمدایی کدشوری درهواپ
 بدوده، کده بدا  زوایای متنوعی برخوردار پیچیدگی خاص حقوقی و از ترسطح وسیا در

گدردد. پدس دول صداحب    پیشرفت صنعت هواپیمایی به پیچیددگی آن نیدز افدزوده مدی    
 ز مناطق مسکونی، شدهرها وخدا  سدایر   فدرا علت پرواز هواپیماهدا بره صنعت هوایی ب

 ایمندی سرنددشینان و   کشورها مسئولیت زیادی به ترتیب ذیل جهددت حفددظ وارتقدداء   
 د:وسدیله پرنده بردوش دارن

 خدمه پروازی و احقاق حقوق مسافر الف( حفظ و
 احقاق حقوق منافا عمومی حفظ و ب(
 (هواپیما بردار)بهره رعایت حقوق اپراتور حفظ و ت(
 رعایت حقوق کارخانه سازنده فظ وح پ(
طرفی از کارخانه سدازنده   از باید و مسافر حمایت نموده و دولت از منافا عمومی 

 حمایت نماید. روی دولت نیز به علدت اثدرات اقتدصادی بر برداربهرهو شرکت 

اشاره نمودیم که بیمه یکدی از ارکدان اصدلی و اساسدی جهدت اعطدای گواهینامده        
باشد، اما اعطای این گواهینامه براساس چده معیارهدا و اصدولی اسدت؟     میقابلیت پرواز 
از  0موسوم به ایکائو، ایدن معیارهدا را در فصدل     3المللی هواپیمایی کشوریسازمان بین

بخش اول مقررات خود مشخص نموده است که وجدود بیمده نامده معتبدر در مقدررات      
ن بده معیارهدای صددور گواهینامده     عندوا  22)در این سند  1315و سند  1ایکائو، انکس 

باشدد( مدورد   گیرد که بیمه یکی از ایدن مدوارد مدی   صلاحیت پرواز مورد اشاره قرار می
لذا چنانچه هواپیما فاقد بیمه نامه معتبر باشدد، مطدابق مقدررات     4اشاره واقا شده است. 

ده ایکائو و مقررات داخلی به آن اجدازه پدرواز در حدریم هدوایی داخلدی و خدارجی دا      
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الزامدا  »فصل اول از بخش نخست پیمان شدیکاگو:   21نخواهد شد. در واقا مطابق ماده 
باید مدار  ذیل در داخل هواپیما وجدود داشدته باشدد، و الا هواپیمدا مجداز بده انجدام        

 باشد:عملیات پروازی نمی
 0ا گواهینامه ثبت هواپیم  

 1 گواهینامه قابلیت پرواز 

 3 اگواهینامه خدمه پروازی هواپیم 

 1 هواپیما پرواز دفتر 

 1 ارتباطی هواپیما گواهینامه وسایل اویونیکی و 

 15  شده حمل اظهارنامه بار 

گردد امدا اینکده اعتبدار    در پیمان شیکاگو، لزوم بیمه نامه معتبر مورد اشاره واقا می
 ایباشد؛ در واقا چه عواملی باید موجود باشد تا بیمده نامده  بیمه نامه به چه عواملی می

 شود. معتبر شناخته شود؟ در پیمان شیکاگو مورد اشاره واقا نمی

 چرا بیمه کافی؟. 2

به توسعه و گسدترش هواندوردی بازرگدانی وابسدته      پیشینه تاریخی بیمه هواپیما، تحقیقاَ
توان تنها عامل بدالقوه رشدد و توسدعه روزافدزون هواپیماهدای بازرگدانی را       است و می

به همین دلیل هدر یدک    (25، ص1334)دستباز،نظامی دانست. کاربرد هواپیما در صنایا 
ای بسدیار قدوی بدرای توسدعه و     های خانمان سدوز اول و دوم جهدانی، انگیدزه   از جنگ

در دوران بعدد از  11 گسترش صنعت هواپیماسازی و به تبدا آن، بیمده هواپیمدا گردیدد.    
و نقدل   وز حمدل جنگ جهانی اول و قبل از توسعه صنعت هواپیما؛ یعنی زمانی کده هند  

هوایی رونق کافی نیافته بدود و بدالطبا خطدرات سدفرهای هدوایی و مسدئولیت خطیدر        
خطوس هوایی در قبال جان و مال مسافران به درستی آشکار نبود، صدور بیمده هواپیمدا   

ره هواپیما نظیدر اداره بداربری و   ادر موسسات معتبر انگلستان و ادارات دیگری بیر از اد
بددا گذشددت زمددان و پدیددد آمدددن  (31، ص1332)گلددده،  .شدددمددییددا حددوادث انجددام 

هواپیماهای بسیار مدرن، پیشرفت صنعت هواپیما و رشد روزافزون دانش مربوس به آن، 
نقل بار و جابجایی مسدافر و   و فزونی تقاضا برای استفاده از هواپیما در خصوص حمل
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ای به این رشته از بیمده  بیمهها و مجاما گران، توجه شرکتکاری بیمه 12توسعه  پرتفوی
گدران و  بالا گرفت و به زودی معلوم شد به دلیل دانش تخصصی مورد نیاز بدرای بیمده  

مسئولین صدور این نوع بیمه، صادرکنندگان و دست انددرکاران بیمده هواپیمدا بایدد در     
و  از دانش تخصصی هواپیما برخوردار بوده جهت ارائه کار بهتر و موفقیت بیشتر، نسبتاَ

 (31، ص1332)گلده، تا حدودی از قوانین و حقوق هوایی آگاهی داشته باشند. 
مایل و نیدز رشدد    1155مایل در ساعت به  15از طرفی با افزایش سرعت پرواز از 

های ساخت و تولید هواپیماها، آشکار شد که چه حجم بزرگی از پدول  روزافزون قیمت
و نقدل هدوایی و موسسدات مدالی      حمل هایتوسط سازندگان و تولید کنندگان، شرکت

گدذاری  ایدن بخدش سدرمایه    دست اندرکار صنعت هواپیماسازی و امدور هواپیمدایی در  
هدا و  شود و بر این حقیقت صحه گذاشته شد که هیچ کدام از این موسسات، شرکتمی

های سازنده هواپیما، به تنهایی قادر نیستند که در صورت بروز حوادث کلدی  یا کارخانه
تمدام   ،ها را جایگزین نمایند؛ یعنی با وقوع خسدارت های خود، آنجزئی برای سرمایهو 

بده   .یا بخشی از سرمایه این افراد به خطر خواهد افتاد و جایگزینی هم برای آن نیسدت 
ای، ها، نزد موسسات بیمده ها و توزیا خطرات مربوس به آنبیمه این سرمایه ،همین دلیل

هدا و موسسدات و   پدذیر خواهدد بدود و دلیدل ایجداد شدرکت      امری حیاتی و اجتنداب نا 
رونق سریا فعالیت بیمه هواپیما، بده   و نیز 13 های بزر  بیمه تخصصی هواپیماصندوق

، 1332)گلدده،   .خاطر بزرگی و اهمیت و حساسدیت ریسدک ایدن ندوع از بیمده اسدت      
 (40ص

ولدی سدرعت    رودجدیدی از بیمه بده شدمار مدی    هر چند بیمه هواپیما رشته نسبتاَ
بسیار چشمگیر و فزاینده بوده اسدت و   ،های بیمهرشته توسعه این بیمه در قیاس با سایر

رسد که گسترش سریا بیمده هواپیمدا ناشدی از توسدعه روزافدزون و شدتابان       به نظر می
 صنعت هواپیماسازی و خدمات هوایی و هوانوردی در طول چند دهه اخیر است.

جندگ جهدانی دوم بده بعدد، صدنعت هواپیمدایی بده         چنانکه ذکر کردیم، از اواخر
سرعت رو به توسعه گام نهاد و بازار بیمه هواپیما نیز به تناسب این رشد، توسعه یافت. 
هدا  با پیشرفت تکنولوژی و ارتقای سطح کیفی ساخت انواع هواپیماها و مدرن شددن آن 

هدای هدوایی   جام مسافرتو نیز حصول اطمینان مردم از امنیت پرواز با این هواپیماها، ان
تولید هواپیماهدایی بدا ظرفیدت مسدافر بیشدتر       فزونی یافت که این خود عامل ساخت و
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بالطبا با افزایش تعداد مسدافران، مسدئولیت صداحبان     (11، ص1313)پیکارجو،  .گردید
تدر  اهمیدت  تر و پدر خطوس هواپیمایی در مقابل جان مسافران و کالاها به تدریی سنگین

زیرا کده افدزایش ارزش   »ای کامل و مناسب تر احساس شد ز به پوشش بیمهگشته و نیا
پذیری بیشتر و افزایش تعدداد مسدافران در یدک هواپیمدا بده      هواپیماها به معنای ریسک

مفهوم تجما ریسک و افزایش مسئولیت متصدیان حمل هوایی در مقابل جان مسدافران  
 (1، ص1333)صدیق نوحی،  .«در یک حادثه است

 و هدای متصددیان حمدل   یش قیمت خود هواپیماها و نیز رشد حدود مسئولیتافزا
الملل را بده اهمیدت و حساسدیت    نقل در مقابل مسافران هواپیماها، توجه بازار بیمه بین

 (1، ص1313)پیکارجو این رشته جدید از بیمه، معطوف نمود. 
ت ناشدی از  در مواجهه با رشد سرسام آور قیمت هواپیماهدا و نیدز افدزایش خطدرا    

جایی تعداد انبوهی از مسافران توسط هواپیماهای پیشرفته سفرهای متعدد هوایی و جابه
امروزی، بازار بیمه هواپیمدا نیدز بدرای جوابگدویی بده ایدن رشدد، مجبدور بده افدزایش           

ای، زمانی آشکار های بیمهای خود گردید. این اجبار در افزایش ظرفیتهای بیمهظرفیت
یم برامت تقریبی یک حادثه که موجب بروز خسارت کلی به بدنده یدک   شود که بدانمی

میلیدون دلار باشدد بددون در نظدر      255تواند بدیش از  شود، میهواپیمای جمبوجت می
گرفتن خسارت مربوس به مسافرین و اموال و اشخاص ثالث که بده چنددین برابدر ایدن     

  14.رسدمبلغ نیز می
توسدعه بدازار بیمده مربدوس بده آن، رشدد و       رشد سریا صنعت هواپیما علاوه بر »

المللدی را نیدز بده همدراه داشدت.      توسعه سریا قوانین و حقوق هوایی و هوانوردی بین
حقوقی که ناظر بر مسئولیت قدانون متصددیان حمدل و نقدل هدوایی در قبدال مسدافران        

 (11، ص1313)پیکارجو، « هواپیما است.

 کنواسیون مونترال     51بیمه؛ ماده. 3

، آخرین بروز رسدانی ارائده شدده در مدورد سیسدتم      1130های مونترال یرش پروتکلپذ
اتخاذ و اجرا شدده   1111تا  1130هایباشد. گرچه چندین ابتکار در اثنای سالورشو می

سدال بعدد،    24اتخاذ نگردیده بود. 1111بودند اما هیچ پروتکل یا کنوانسیونی تا سال    
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در  1111کنوانسیون ورشو، توسط سازمان ایکائو در می کنفرانسی به منظور بروز نمودن
ندویس و اصدلا    مونترال برگزار گردید، و بعد از سه هفته بحث و گفتگو و تهیده پدیش  

نویس، کنوانسیون مونترال در کمال صحت و سدلامت مقددمات آن، توسدط    مجدد پیش
 کشور، مورد توافق و امضاء واقا شد. 02نمایندگان 

هدای عضدو آن، پدس از آنکده     در میان دولدت 2553نوامبر  4ل در کنوانسیون مونترا
امین سند قبولی توسط ایالات متحده به ایکائو سپرده شدد، الزامدی و اجدرا گردیدد.     سی

بدنبال ایالات متحده چندین کشور دیگر هم آن را قبول نموده و در حال حاضر هسدتند  
ای مبنی بدر اینکده چندین    و اماره هایی که قصد پیوستن به این کنوانسیون را دارنددولت

، کنوانسدیون مدونترال   2551اکتبر  0روندی در آینده متوقف گردد وجود ندارد. تا تاریخ 
عضو آن از اتحادیه اروپا بوده کده   20کشور واقا شده بود که  32مورد تایید و تصویب 

لحدق  ، ندود کشدور بده آن م   2551به این کنوانسیون پیوسدتند و تدا مدی     2554در ژوئن 
 (14-11، صص1311اند. )جباری، شده

با توجه به اینکه هدف کنوانسیون مونترال همانند سیستم ورشدو، یکپارچده کدردن    
سازی سیستم ورشو و اسناد المللی هوایی و بعلاوه نوینو نقل بینبرخی مقررات حمل 

از  باشد، بنابراین یکی از دستاوردهای اصدلی آن نجدات سیسدتم ورشدو    مرتبط با آن می
فروپاشی یکپارچه و مداوم بوده است که توسط سازمان ایکائو به منظور جلب رضدایت  

شدد، صدورت گرفتده اسدت.     اعضاء آن بدلیل مشکلاتی که در سیستم ورشو مشاهده می
یکی از مشکلاتی که منجر به عدم رضایت از سیستم ورشو گردیدد، مسدئله بیمده بدود.     

تار کنوانسیون ورشو را تقریبا دست نخورده نگداه  هرچند کنوانسیون مونترال، اساساَ ساخ
نماید تا عبارات اصلی ورشو را تا حدی که امکان دارد حفظ نماید، دارد و تلاش میمی

ای که کنوانسیون مونترال مطابق آن وضا شدده بدود، نقطده ثقدل و     اما با توجه به فلسفه
ه عبدارتی کنوانسدیون   و نقل به سمت مشتری تغییر نمدود. بد  توجه آن از متصدی حمل 

ورشو به دنبال حفظ منافا متصدی بدود، در حدالی کده کنوانسدیون مدونترال تمایدل بده        
مشتری مداری و رضایتمندی او دارد. لذا کنوانسیون جدید بده منظدور جلدب رضدایت     

بدود.  مشتریان، نیازمند فراهم نمودن برامتی منصفانه براساس اصل جبران خسدارت مدی  
مودیم آنچه که در کنوانسیون مونترال بعنوان امری جدیدد التاسدیس   همانطور که اشاره ن

می باشد، بحث بیمه است که جنبه حمایتی از مشدتری را دارد و سدعی بدر آن دارد کده     
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 اصل جبران خسارت را بدرستی نهادینه نماید.
و نقدل هدوایی اجبداری    آیا بیمه مسدئولیت حمدل   »طر  این پرسش به جاست که 

و نقل هوایی صرفا برای جلدوگیری از رسدیدن ضدرر    ه متصدیان حمل و یا اینک« است؟
به خود و شرکتشان و ترس از خطر ورشکستگی، اقدام به این کار می نمایند. پاسدخ بده   

این است که هیچ تعهد یا اجبار مستقیمی در قوانین هوایی وجدود نددارد کده     ساالاین 
تدوانیم دریافدت نمداییم،    ه را که میحتما باید بیمه مناسب تدار  دیده شود. تمامی آنچ

( بده عمدل آمدده    1عبارت است از تائید بیرمستقیمی که در کنوانسدیون شدیکاگو )مداده   
است. این ماده قانونی که امکان ممنوع یا محدود کردن پروازهای خدارجی را بده دلیدل    
حفظ سلامت و ایمنی عمومی توسط کشورهای عضو پیمان به رسمیت شدناخته اسدت   

ه با متصدیانی قابل اعمال و اجراست که در بیمده نمدودن هواپیماهایشدان طبدق     در رابط
 (03، ص1311رم قصور می ورزند. )ماحوزی،  1102مفاد کنوانسیون سال

کنوانسیون مونترال همانگونه که در بالا به آن اشاره نمودیم درمدورد بیمده    05ماده 
مورد بیمه که برای متصددیان   گوید. هر چند کنوانسیون ورشو شامل قانونی درسخن می
(، اما خلاصه مدذاکرات  Verschoor,2001,at182گردد )و نقل الزام آور باشد نمیحمل 

دهد که این موضوع در دومین کنفدرانس  و صورت جلسات کنوانسیون ورشو، نشان می
 1121المللددددی در اکتبددددر المللددددی در مددددورد حقددددوق خصوصددددی بددددینبددددین

(Warsaw Conference,1929و ) و  1111المللی همچنین در سمینار حقوق هوایی بین
-Fernandezمورد اشداره واقدا شدده اسدت. )    1112 المللیبینکنفرانس انجمن حقوقی 

pena,2006) 
کنوانسیون، سه دیدگاه از سوی حقوقدانان مطر  شدده اسدت:    05در رابطه با ماده 

و نقدل، امدری   دیان حمدل  را با توجه به همان جنبه حمایتی از متص 05یک دیدگاه ماده 
انگارد؛ دیددگاه دوم کده بده دیددگاه میانده رو معدروف اسدت شدامل         عبث و بیهوده می

نگداه ندارندد بلکده بده ایدن       05مفسرینی است که به عبث یا خدوب و بدد بدودن مداده     
باشدد یعندی بدا    ای مناسب مدی ، حال چه نوع پوشش بیمه05نگرند که با وجود ماده می

نماید. ها سعی در شفاف نمودن ماده میت متعدد و پاسخ دادن به آنساالامطر  نمودن 
را با توجه به همان مقدمات موجود در  05دیدگاه سوم، دیدگاه آن کسانی است که ماده 
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داند که حتدی نیدازی بده تفسدیر در     ای کاملا واضح و شفاف میتدوین کنوانسیون، ماده
بدلیل آنکه قصدد   05( نگاه ما به ماده Fernandez-pena,2006بیند. )مواد آن را هم نمی

باشد لذا با پرسش و پاسخ دادن بده  شر  دادن آن را داریم همانند دیدگاه میانه روها می
 نماییم تا ابهامات موجود در آن را برطرف سازیم.آن سعی می

 ای درخواست شده است؟کدام پوشش بیمه. 4

و نقل ح مختصری در مورد متصدی حمل پیش از توضیح دادن در این زمینه، باید توضی
نمداییم؛ زیدرا اساسدا    را می ساالنقل اصولا کیست؟ چرا این و داد. اینکه متصدی حمل 

و کنوانسیون مونترال درباره جبران خسارات و پوشش مسئولیت متصدی حمل  05ماده 
 و نقدددل را نشناسدددیم  گویدددد. لدددذا تدددا متصددددی حمدددل     نقدددل سدددخن مدددی  

رد مسئولیت آن نیز سخن بگوییم وتا مسئولیتی نباشد بیمه نمودن امری توانیم در مونمی
باشدد و ذینفدا واقعدی در    عبث و بیهوده خواهد بود. پوشش بیمه بر عهدده ذینفدا مدی   

باشد لذا باید تعریف درستی از متصدی حمل داشته باشیم تدا  حقیقت متصدی حمل می
م. در مدتن کنوانسدیون بدا عندوان     بتوانیم او را مسئول جبدران خسدارات احتمدالی بددانی    

«Carrier »(به آن اشاره شده است. مارگوMargo,2000,at19 ذکر مدی )    نمایدد کده ایدن
و نقل بده کسدی   عبارت بیرشفاف است و نیاز به توضیح دارد. از نظر او متصدی حمل 

شود که دارای شخصیت حقوقی بوده و بر اساس اصول تجاری و بدا پروانده و   گفته می
نماید. تعاریف متعدد دیگری نیدز  که دولت به او داده به این فعالیت مبادرت میمجوزی 

 در این زمینه وجود دارد اما نهایتاَ نظر مارگو مورد تایید واقا شده است.    

باشد و تعیین مصداق در ایدن  مشخص کردن مصداق برای تعیین مسئولیت مهم می
ان و مدال مسدافرین در طدول سدفر و     زمینه امری دشوار نیست. از نظر قانونی حفظ جد 

همچنین پاسخگو بودن به اشخاص ثالث خدار  از پدرواز در صدورت بدروز خسدارت      
و نقدل دارای مسدئولیت در قبدال مسدافران و      باشد و متصدی حملبرعهده متصدی می

اشخاص ثالث می باشد. لذا مصادیق آن شدامل مالکدان، مددیران و اجداره کننددگان یدا       
 گردد.و نقل هوایی میهای حمل ها و شرکتمتصدیان هواپیما
ای درخواست شده اسدت؟ در  اصلی باقی ماند که کدام پوشش بیمه ساالپاسخ به 

باشد و تا مسئولیتی نباشد، بیمده  بالا اشاره نمودیم که پوشش بیمه در برابر مسئولیت می
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گذار را در هباشد تا بیمنمودن معنایی نخواهد داشت زیرا بیمه برای گسترش ریسک می
 هددددا برابددددر خسددددارات احتمددددالی کدددده قانوندددداَ او مسددددئول جبددددران آن      

ا معندای مسدئولیت را   . لذا تباشدباشد، حمایت نماید که یک روش حمایتی، بیمه میمی
 .باشدد ای بدرای آن مناسدب مدی   توانیم بگوییم که چده پوشدش بیمده   نمیدر  ننماییم، 

نی، مسئولیت کیفری و اخلاقی. اما آنچه که مسئولیت انواع گوناگونی دارد؛ مسئولیت مد
قانون مسدئولیت مددنی ایدران مصدوب      1باشد مسئولیت مدنی است. در ماده مدنظر می

هرکس بدون مجوز قانونی، عمداَ و یدا  »چنین تعریف شده است: « مسئولیت» 3/2/1331
تجاری و یا احتیاطی به جان و یا مال و یا سلامتی افراد یا حیثیت و شهرت در نتیجه بی

هر حق دیگری که به موجب قانون برای افراد ایجاد گردیده است، لطمه وارد نماید کده  
موجب ضرر مادی یا معنوی دیگری شود، مسئول جبران خسارت ناشی از عمدل خدود   

 «.است
ضمن « اتلاف و تسبیب»در قانون مدنی ایران موضوع مسئولیت مدنی تحت عنوان 

هر کس مال بیر را »در اتلاف آمده است:  321ست. در ماده بیان شده ا 330تا 321مواد 
تلف کند ضامن آن است و باید مثل یا قیمت آن را بدهد اعم از ایدن کده از روی عمدد    
تلف کرده باشد یا بدون عمد و اعم از این که عین باشد یا منفعت و اگر آن را ناقص یا 

در تسدبیب آمدده اسدت:     331و در مداده  «. معیوب کند ضامن نقص قیمت آن مال است
هر کس سبب تلف مالی بشود باید مثل یا قیمت آن را بدهد و اگر سبب نقص یا عیب »

ای لذا مطابق این مواد اگر در سدانحه «. آن شده باشد باید از عهده نقص قیمت آن برآید
د هوایی به جان یا مال یا سلامتی افراد و ... به اتلاف یا تسبیب صدمه ای وارد آیدد، فدر  
مسئول جبران آن خواهد بود. در این تفاوتی نخواهد داشت که فرد جزء مسافرین باشدد  

 یا اشخاص ثالث خار  از پرواز، مهم وجود خسارت می باشد.
کنوانسیون مونترال نیز بر همین موضوع تاکید شده است؛ در ایدن مداده    05در ماده 

ای آن تکرار شده است که عدده  ...«10مسئولیت ناشی از این کنوانسیون»دو مرتبه عبارت 
، 13دانند زیرا معتقدند مسئولیت مرتبط در این کنوانسیون در مدواد  را عبث و بیهوده می

مورد اشاره واقا شده است و لذا دیگر نیازی به ذکر این ماده نبوده اسدت امدا    11و  11
ه نشان دهدد  ذکر این ماده و تاکید بر مسئولیت ناشی از این کنوانسیون برای این است ک
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مسدئولیت ذکدر شدده در     4الزام نمودن جهت پوشش بیمه محقق نمی شود مگر آن کده  
در مدورد مدر  و صددمات جسدمانی بده       13این کنوانسیون پوشدش داده شدود. مداده    

و  13هدای بداری   در ضرر و زیان به محموله 11ها، ماده آن 11مسافران و خسارت به بار 
باشدد و آنچده کده    مدی 11( 1314محمدد زاده وادقدانی،  در مورد خسارت تاخیر)  11ماده 

شود، مسئولیت در برابر شخص ثالث نخستین بار در این کنوانسیون مورد اشاره واقا می
برای آن است که ذکر نماید عدلاوه بدر سده مسدئولیت ذکدر       05باشد. لذا وجود ماده می

ش داده شدود و  شده در مواد فوق الذکر کنوانسیون مسئولیت بر شخص ثالث نیدز پوشد  
های عضو کنوانسیون نیز بر داشتن بیمه کافی بر این موارد نظدارت لازم را داشدته   دولت
 باشند.

 بیمه کافی چیست؟. 5

افرادی که در زمینه بیمه هوایی فعالیت علمی و عملی دارند، معتقدندد کده کدافی بدودن     
و نقدل   صدی حملای توسط متمیزان بیمه وابسته به این است که چه میزان پوشش بیمه

خریداری شده است. لذا مفسرین معتقدند که مبلغ و میزان بیمده یدا بیمده اتکدایی تنهدا      
ملاکی خواهد بود که پوشش کافی بواسطه آن سدنجیده خواهدد شدد. در واقدا نداتوانی      
احتمالی بیمه گر یا بیمه گر اتکایی به منظور جبران خسارت به عندوان نخسدتین عامدل،    

های احتمالی مورد سنجش واقا گردد و برای تا از پیش میزان خسارتنیازمند آن است 
 های متناسبی دریافت گردد.های احتمالی، حق بیمهجبران خسارت

البته باید توجه داشت که تشخیص کافی بودن یا نبودن بیمده کدار آسدانی نخواهدد     
ه گدران  بود، لذا مهمترین عاملی که در تعیین آن کمک مدی نمایدد، عدرف و رویده بیمد     

خواهد بود که متناسب با هر وسیله و هر شرایطی چه میزان و مبلغی را به عندوان بیمده   
 کافی تشخیص خواهند داد.

عبارت بیمه کدافی مدبهم اسدت    »مارگو، عبارت بیمه کافی را چنین شر  می دهد: 
گدردد. از  خصوصا در شرایطی که مسئولیت نامعلوم و نامحدود است، ابهام آن بیشتر می

ن رو، مواجهه با مسئولیت به چندین عامل وابسته است که شامل: نظام حقوقی کده در  ای
آن مسئولیت تعیین و تشخیص داده شده است، اساس مسئولیت، انواع و سدطح برامدت   
اعطاء شده به قربانیان حادثه یا وراث آنان و این که بیمه مناسب در یک دولت یا منطقه 
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 (Margo,2000,at19«. )چیست؟
حال حاضر پس از اشاره به این موارد باید به آنچه که امروز در عمل اجرا مدی  در 

ها تسلط داریم و ممکن است شود تکیه نماییم و باید به ابزارهایی اشاره نماییم که بر آن
ها نباشیم اما به آنان تمایل داریم و برای ما محدودیت ایجاد نماید که قادر به بلبه بر آن

باشدد. در ایدن   های موجود مطابق با آن مدی نسیون مونترال و بیمه نامهآن همان متن کنوا
باشدند،  بواسدطه   های مسئولیت که نوعی محددودیت مدی  معنا، ما در نگاه به این پوشش
ایم. لدذا زمدانی کده بدرای مسدئولیت مطدابق کنوانسدیون        کنوانسیون مونترال مجبور شده
ای نیز مشخص نموده ، میزان حق بیمهنماییم متناسب با آنمحدوده و میزان مشخص می

کده در مدورد    11 کنوانسیون مدونترال  21نماییم. مثلا مطابق ماده و دامنه آن را محدود می
و نقل برای مر  و میر و صدمات به مسافر می باشدد   محدوده مسئولیت متصدی حمل

 هددزار دلار 143)حددق برداشددت ویددژه( کدده تقریبددا معددادل      SDR 25هددزار 155بدده
متصدی ثابت نماید که خسارت به دلیل   اشد محدود گشته است مشروس بر این کهبمی

مسامحه یا بفلت یا دیگر عمل اشتباهی نبوده است یا ثابت نماید که حادثه ایجداد شدده   
منحصرا به دلیل مسامحه یا بفلت یا عمل اشتباه شخص ثالدث بدوده اسدت. بده عدلاوه      

و  4105SDRکنوانسدیون مدونترال   22اده محدوده مسدئولیت بدرای تداخیر مسدافر در مد     
برای هر کیلوگرم محموله بداری   SDR 13برای بار همراه مسافر و  1555SDRهمچنین 

 در نظر گرفته شده است.
به عنوان میزان مسدئولیت   21 کنوانسیون مونترال 22و  21در واقا آنچه که در مواد 

گدذار تدرجیح داد کده بدیش از     باشد، لذا اگر بیمهمورد اشاره واقا شد، حداقل سقف می
تواند از حداقل سدقف،  این سقف بیمه نماید مانعی نیست و بهتر نیز خواهد بود اما نمی

هدا در  ها نیز متناسب با این حداقل سدقف مسئولیتی پایین تر درخواست نماید. حق بیمه
گوییم مسئولیت نامحدود اسدت ولدی بدرای مسدئولیت     شود. زمانی که مینظر گرفته می
نماییم، در واقا منظورمان آن است که مسئولیت نامحددود نیدز نبایدد از    سقفی معین می

 این میزان کمتر باشد.
سند کنوانسیون مونترال، مانند کنوانسیون ورشو به منظور یکپارچده سدازی برخدی    

و نقل هوایی و برطرف نمودن اشکالات کنوانسیون ورشدو تصدویب شدده    قوانین حمل 
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 05خورد که یدک نمونده آن همدان مداده     آن نیز ابهاماتی به چشم میاست، اما در خود 
تفسدیر   05باشد. لذا نخستین بار نماینده کانادا درخواست نمود تا ماده مرتبط با بیمه می

گردد تا حق بیمه متناسب با  آن نیز قابدل محاسدبه باشدد و از تفسدیرهای گونداگون در      
ص بیمه کافی مفسدرین در ایدن رشدته و    شرایط مختلف جلوگیری شود. لذا برای تشخی

هایی را برای آن قرار دادند؛ این امکان پدذیر نخواهدد بدود کده     کارشناسان هوایی ملا 
ها یک میزان خاص و ثابتی را مشخص نمود بلکده شدرایط و واقعیدات    برای تمام حادثه
لدذا بایدد   باشد که بر میزان حق بیمه اثرگذار خواهد بود ای متفاوت میاطراف هر حادثه

هر مورد را متناسب با همان مورد سنجید و در نظر گرفت که آیا بیمه مرتبط با آن کافی 
می باشد یا نه؟ واقعیات اطراف هر حادثه زمانی کاربرد بیشتری دارد که طرفین تدوافقی  
بر سر موضوع عقد ننموده باشند اما در صورت توافق مطابق آنچه که مقرر نمدوده اندد،   

 کرد.عمل خواهند 
بنابراین تشخیص بیمه کافی متناسب با شرایط و واقعیات اطراف هدر حادثده، مدتن    

های قانونی نیدز بدر   توافق شده در هر قرارداد بدست خواهد آمد. بعلاوه تجزیه و تحلیل
کنوانسدیون   22مداده   1ای یا ملی کده در بندد   آن اثرگذار خواهد بود، خواه قوانین منطقه

( مدانا  22و 21های موجود در ایدن مدواد)  ره نمودیم که محدودیتمونترال نیز به آن اشا
گذار نیدز  آن نخواهد شد که دادگاه مطابق قانون خود عمل نماید. همچنین اظهارات بیمه

در تعیین بیمه کافی اثرگذار خواهد بود، زیرا استمرار در بیمه نمودن مورد بیمه، الگدوی  
تواندد اسدتفاده   گیدری مدی  یاری برای انددازه مستمری را نشان خواهد داد که به عنوان مع

 شود.

 نتیجه

ی کنوانسیون ورشو، پروتکل لاهه یا موافقت نامه مدونترال و ...هدیچ کددام در بردارندده    
و نقدل هدوایی   هدای حمدل   قوانین و مقررات لازم الاجرایی در زمینه بیمه، برای شرکت

هدا اجدازه داده بدود کده در     لدت به دو 14نبودند و تنها پروتکل گواتمالا به موجب ماده 
های محلی، برای پرداخت برامت مدعی، در سرزمین خدود  صورت تمایل، با ایجاد بیمه

بینی شدده در  های پیشسیستمی برقرار کرده و مورد استفاده قرار دهند که مکمل برامت
متعاقدب   واعطای گواهینامه قابلیت پدرواز   اساسی یکی ارکان اصلی و آن معاهده باشد.
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باشد. بیمه درهواپیمدایی کددشوری  کشورها می هواپیماها به فضای سایر آن مجوز ورود
 از سدطح وسدیعتر   در بدنده هواپیمدا خلاصده شدده و     کلمده بیمه شخص ثالث و دو در

پیشدرفت صدنعت    زوایای متندوعی برخورداربددوده، کدده بدا     پیچیدگی خاص حقوقی و
 د.گردمی هواپیمایی به پیچیدگی آن نیز افزوده

در مواجهه با رشد سرسام آور قیمت هواپیماهدا و نیدز افدزایش خطدرات ناشدی از      
جایی تعداد انبوهی از مسافران توسط هواپیماهای پیشرفته سفرهای متعدد هوایی و جابه

امروزی، بازار بیمه هواپیمدا نیدز بدرای جوابگدویی بده ایدن رشدد، مجبدور بده افدزایش           
 ای خود گردید.های بیمهظرفیت
مسددئولیت ناشددی از ایددن  »کنوانسددیون مددونترال؛ دو مرتبدده عبددارت   05مدداده در 
دانند زیدرا معتقدندد   ای آن را عبث و بیهوده میتکرار شده است که عده...« 10کنوانسیون

مورد اشاره واقا شده اسدت و   11و  11، 13مسئولیت مرتبط در این کنوانسیون در مواد 
ه است اما ذکر این ماده و تاکید بر مسدئولیت ناشدی   لذا دیگر نیازی به ذکر این ماده نبود

از این کنوانسیون برای این است که نشان دهد الزام نمودن جهت پوشدش بیمده محقدق    
 13مسئولیت ذکر شده در این کنوانسیون پوشش داده شود. مداده   4شود مگر آن که نمی

در  11مداده   هدا، در مورد مر  و صدمات جسمانی به مسافران و خسدارت بده بدار  آن   
باشدد و آنچده   در مورد خسارت تاخیر  می 11های باری و ماده ضرر و زیان به محموله

شود، مسئولیت در برابدر شدخص   که نخستین بار در این کنوانسیون مورد اشاره واقا می
برای آن است که ذکر نماید عدلاوه بدر سده مسدئولیت      05باشد. لذا وجود ماده ثالث می

الذکر کنوانسیون مسئولیت بر شخص ثالث نیز پوشدش داده شدود   فوقذکر شده در مواد 
های عضو کنوانسیون نیز بر داشتن بیمه کافی بر این موارد نظارت لازم را داشته و دولت
 باشند.

افرادی که در زمینه بیمه هوایی فعالیت علمی و عملی دارندد، معتقدندد کده کدافی     
ه میزان پوشش بیمه ای توسط متصدی حمدل  بودن میزان بیمه وابسته به این است که چ

و نقل خریداری شده است. لذا مفسرین معتقدند که مبلغ و میزان بیمه یدا بیمده اتکدایی    
تنها ملاکی خواهد بود که پوشش کافی بواسطه آن سنجیده خواهد شد. در واقا نداتوانی  

نخسدتین عامدل،   گر اتکایی به منظور جبران خسارت بده عندوان   گر یا بیمهاحتمالی بیمه
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های احتمالی مورد سنجش واقا گردد و برای نیازمند آن است تا از پیش میزان خسارت
 های متناسبی دریافت گردد.های احتمالی، حق بیمهجبران خسارت

بده عندوان میدزان مسدئولیت      کنوانسیون مونترال 22و  21در واقا آنچه که در مواد 
گدذار تدرجیح داد کده بدیش از     د، لذا اگر بیمهباشمورد اشاره واقا شد، حداقل سقف می

تواند از حداقل سدقف،  این سقف بیمه نماید مانعی نیست و بهتر نیز خواهد بود اما نمی
هدا در  ها نیز متناسب با این حدداقل سدقف  تر درخواست نماید. حق بیمهمسئولیتی پایین
ی بدرای مسدئولیت   گوییم مسئولیت نامحدود اسدت ولد  شود. زمانی که مینظر گرفته می
نماییم، در واقا منظورمان آن است که مسئولیت نامحددود نیدز نبایدد از    سقفی معین می

 این میزان کمتر باشد.
بنابراین تشخیص بیمه کافی متناسب با شرایط و واقعیات اطراف هر حادثه و مدتن  

نیدز بدر    های قانونیتوافق شده در هر قرارداد بدست خواهد آمد. بعلاوه تجزیه و تحلیل
کنوانسدیون   22مداده   1ای یا ملی کده در بندد   آن اثرگذار خواهد بود، خواه قوانین منطقه

( مدانا  22و 21های موجود در این مدواد ) مونترال نیز به آن اشاره نمودیم که محدودیت
گذار نیدز  آن نخواهد شد که دادگاه مطابق قانون خود عمل نماید. همچنین اظهارات بیمه

مه کافی اثرگذار خواهد بود، زیرا استمرار در بیمه نمودن مورد بیمه، الگدوی  در تعیین بی
تواندد اسدتفاده   گیدری مدی  مستمری را نشان خواهد داد که به عنوان معیاری برای انددازه 

 شود.
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 هایادداشت
1. “ States parties shall require their carriers to maintain adequete insurance covering 
their liability under this Convention. A carrier may be required by the state party 
into which it operates to furnish evidence that it maintains adequate insurance 

covering its liability under this Convention.” ) Montreal Convention, art.50( 
2. protection of innocent third party . 

          
 1144دسدامبر  المللی هواپیمایی کشوری کده ندام اختدصاری آن ایکائوسدت، درسازمان بین. 3
کشدور   04توسدط  بعداز تصویب پیمان شیکاگو  1143سدال  در و شدیکاگو تأسدیس گردید در

 پیمدان شدیکاگو   درآمددد.  دلمل سدازمان تخصدصی از موسدسات یکدی بعنوان و یافت رسمیت
 باعدث ایجداد   المللی درآینده بتواندد توسعه هواپیمایی کشوری بین این ارزیابی که پیشرفت و با

المللدی برمبندای اصدول    هواپیمایی کشوری بدین  تفاهم بین ملل مختلف جهان و حسن رابطه و
رت گیدرد،  صدو  تددسهیلات اسدتاندارد   اسداس مقدررات و نقدل هدوایی بر حمدل و صدحیح و

 و هدا کدردن روش  بدده اسددتاندارد   مندد کشدورهای علاقدده   تشکیل گردید. ایکدائو مجمعدی از  
اسدتانداردهای   تغییدر  تددوین و  مسئول تهیه،ا ضمن المللی،های هوایی بینتدسهیلات مدسافرت

 جهدانی اسدت.   معیارهددای  بدر اسدداس   (-اسناد-هادایکیومنتنقدل هدوایی)انکدسهاو حمدل و
 بدوده و  منتدرال کاندادا این سدازمان در درآمد. مقر به عضویت ایکائواَ رسم 1323ال ایران درس

 .دارد لیما پاریس، بانکو ، قاهره و در ای نیزدفداتر منطقده
ماده اسدت کده طبدق آن، سدازمان ایکدائو،       11 فصل و 22 بخش و 4مشتمل بر  پیمان شیکاگو
قبیدل اصدول کلدی حقدوق      ن مواردی ازشده است و همچنی آن مشخصاختیدارات  وظدایف و

قلمروی هوایی خود، تعریدف قلمدرو، تابعیدت هواپیمدا،    ها برهوانوردی، اصل حاکمیت دولت
 :باشدمی ای ارائه گردیده و به شر  ذیلای وبیربرنامهتعیین وجه تمایز بین پروازهای برنامه

 هوانوردی بخش اول:
 4 تا 1ده شامل ما -اجرایی پیمان اصول کلی و -1فصل
 11 تا 0ماده  -پیمان  خا  کشورهای عضو فراز بر پرواز -2فصل
 (قوانین مربوس به آن و )ثبت هواپیما 21تا 13ماده  -تابعیت هواپیما -3فصل
 21 تا 22ماده  -هوانوردی  اقدامات مربوس به تسهیل امور -4فصل

)گواهینامده قابلیدت    31 تدا  21مداده  –انجام گردد  هواپیماها مورد مقرراتی که باید در -0فصل 
 (بیره و پرواز
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 المللی هواپیمایی کشوری  بخش دوم: سازمان بین
 المللی  نقل هوایی بین بخش سوم: حمل و

  بخش چهارم : مقررات هوایی
مقدررات مختلدف هواپیمدایی از     جودو»از فصل نخست، بخش اول پیمان شیکاگو:  33ماده . 4

باشد. لزوم تهیده مقدررات و   رهای تحت پیمان ضروری میجمله مقررات قابلیت پرواز در کشو
های مختلف باید توسط ایکدائو و بددا همکدداری   هواپیمایی کشوری در زمینه قواعد یکنواخت

 (Annex)ها ضمیمه پیمانکدشورهای عضو تهیه گردد. اینگونه قواعد و مقررات و دستور العمل

وعات مختلددف کدده عمدددتاً فنددی و  ضدددمیمه در موضدد 11نددام گرفتدده و در حدددال حاضدددر   
 (41، ص1314. )طاهر خورسندی،هستند منتشر گردیده است( 1و 1عملیاتی)انکس 

5. Certificate of Register 

6. Certificate of Airworthiness 
7. Flight Crew Licensing 
8. Journey Log Book 

9. Radio Station License & Radio Supplement 
10. Certificate of Load Sheet 

 های بعد از جنگ جهانی اول رو به رشد نهاد، تدا آنجدا  حمل و نقل هوایی کشوری از سال. 11
هدایی بودندد کده هواپیماهدا     سدال 1141-1100هدای  که دهه بعد از جنگ جهانی دوم بین سال

 (30، ص1332)گلده ،رفته اند. مهمترین وسیله سفر و جابجایی به شمار می
12. Portfiloهای معتبر یک شدرکت بیمده   بارت است از مجموع تعهدات بیمه ای یا بیمه نامهع

سدیس بیمده مرکدزی    أقدانون ت  04ای. طبدق مداده   ها یا رشته معین در فعالیت بیمهدر تمام رشته
توانند با تصویب شورای عالی بیمه، تمام یا قسمتی از پرتفدوی خدود را بده    ایران، موسسات می

در واقا واگذاری پرتفوی یک شرکت بالبدا  » .مجاز دیگر واگذار کنند یک یا چند موسسه بیمه
های صادره به بهای مورد توافق است که اکثرا در موقا لغدو پروانده یدا    شامل فروختن بیمه نامه

اصطلا  پرتفدوی تنهدا در مدورد     .«آیدتعطیل فعالیت یا ورشکستگی یک شرکت بیمه پیش می
هدای یدک   رود، بلکه بده مجمدوع بیمده نامده    مه به کار نمیهای یک شرکت بیمجموع بیمه نامه

 (13، ص1331)محمود صالحی،شود. نماینده بیمه یا دلال بیمه نیز پرتفوی گفته می
های انبوه در این رشته در ابتدای ارائه پوشش بیمه هوایی، با توجه به تمرکز خطر و سرمایه .13
مشدتر  هواپیمدایی نمودندد تدا کارشناسدان       هدای ای، بیمه گران اقدام به تشکیل صدندوق بیمه

متخصص و تکنیکی در این رشته بتوانند خدمات مورد نیاز بازار را ارائه دهند. اولدین صدندوق   
 british» «گدروه بیمده هدوایی انگلسدتان    »مشتر  در این رشته در انگلستان پدید آمد و به نام 
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aviation insurance group » .(20ص ،1334)دستباز، نامیده شد 
های کلدی نداچیز اسدت.    های جزئی در مقایسه با خسارتدر مورد هواپیما، حجم خسارت .14

پرندگان برخورد کند و یا شیئی از هواپیمدا کندده شدده و    هواپیما ممکن است در هوا به اشیا یا 
. مورد دیگر خسارت جزئی هنگدامی اسدت کده    به خود آن آسیب بزند و یا از قیمت آن بکاهد

کندد و ممکدن اسدت بدر اثدر برخدورد بدا هواپیماهدای دیگدر و          روی زمین حرکت میهواپیما 
تاسیسات فرودگاهی خسارت وارد آورد. در دیگر موارد، هواپیما یا خسارت نمی بیندد یدا اگدر    

شوند. افدزون بدر   خسارت ببیند دیگر جزئی نیست بلکه مسافران و خدمه و بار با هم منهدم می
های سنگینی به اشخاص ثالث خار  از هواپیما وارد آیدد. در  ارتاین، احتمال آن است که خس

های اعدلام شدده در   بیمه هواپیما بدلیل تواتر کم )یعنی کم بودن رابطه یا نسبت تعداد خسارت
و  یک مدت معین به تعداد خطرهای بیمه شده در همان مدت در یدک رشدته معدین بیمده ای(    

هدای جزئدی اختصداص دارد و    ر کمدی بده خسدارت   شدت بالا، از میزان حق بیمه، درصد بسیا
سدال   15های کلی است. نتیجه اینکه اگر خط هواپیمدایی  قسمت اعظم حق بیمه بابت خسارت

متوالی خسارت کلی نداشت، نباید نرخ حق بیمه چندان کاهش پیدا کند، زیرا تواتر کدم اسدت.   
تواتر زیاد، ولی شدت کدم اسدت.    بیمه هواپیما نقطه متقابل بیمه اتومبیل است. در بیمه اتومبیل

احتمال ورود خسارت در یک مدت معین به اتومبیل زیاد اسدت و در بیشدتر مدوارد خسدارات     
های کلی در بیمده اتومبیدل   وارده به وسیله نقلیه یا به شخص ثالث جزئی است. تعداد خسارت

ف بیمه هواپیمدا،  های جزئی بسیار اند  است. لذا در بیمه اتومبیل برخلادر مقایسه با خسارت
 10حددود  »های جزئی و بخش اند  آن بخش اعظم حق بیمه بدنه و شخص ثالث به خسارت

حق بیمه %15های کلی تعلق دارد. در حالی که در بیمه هواپیما ممکن است به خسارت« درصد
های کلی باشدد بده عبدارتی هواپیمدا یدا      از آن مربوس به خسارت %15های جزئی و از خسارت

رسد یا به کلی نمی رسد و حالت فیمابین بسیار نادر است. همچنین در بیمده  به مقصد میسالم 
گر از نظر تعداد مورد بیمه ای بسیار اند  محدود است و به دلیدل تجمدا سدرمایه    هواپیما بیمه

اعم از مسئولیت، مسافر، بدنه، بار و خدمه، میزان خسارت بدرای هدر واحدد از مدورد بیمده بده       
، 1311)کریمدی،  شدود.  که هر مورد خسارت از دید بیمه گدر فاجعده تلقدی مدی     حدی بالاست

 (41ص
15. liability under this Convention 

 خسارت وارد به بار همراه مسافر: -فوت و صدمه به مسافر –کنوانسیون مونترال 13ماده . 11
افر خواهدد  و نقل مسئول خسارات وارده در صورت فوت یا صدمه بدنی به مسد متصدی حمل 

بود تنها به این شرس که حادثه موجب فوت یا صدمه بدنی در داخل هواپیما یا در جریدان هدر   
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 یک از عملیات سوار شدن به هواپیما یا پیاده شدن از هواپیما رخ داده باشد.

متصدی حمل مسئول خسارات وارده در صورت تلف، نقصان یا ورود خسارت به بدار همدراه   
ها به این شرس که حادثه موجب تلف، نقصان یا ورود خسارت در داخدل  ثبت شده می باشد تن
ای که بار همراه ثبت شده تحت حفاظت متصددی بدوده رخ داده باشدد.    هواپیما یا در طی دوره

و  ما هذا، چنانچه خسارت ناشی از نقص ذاتی، کیفیت یا عیب بار همراه باشد، متصدی حمدل 
مراه ثبت نشده، به ویژه اشیاء شخصی، اگر خسارت ناشدی  باشد. در مورد بار هنقل مسئول نمی

و نقل یا مأموران یا نمایندگان وی باشدد، او دارای مسدئولیت خواهدد    از تقصیر متصدی حمل 
 بود.

و نقل فقدان بار همراه ثبت شده را بپذیرد یا چنانچه بار همدراه ثبدت شدده    اگر متصدی حمل  
رسید، نرسیده باشد مسافر مجاز است حقدوق ناشدی از   میروز از تاریخی که باید  21با انقضاء 

 و نقل به اجرا گذارد.و نقل را در مقابل متصدی حمل قرارداد حمل 

به معنای بار همراه ثبت شده و بار همدراه ثبدت   « بار همراه مسافر»در این کنوانسیون اصطلا   
 (03، ص1314باشد، مگر در صورت شرس خلاف. )محمد زاده وادقانی،نشده می

 خسارت وارد به کالا: -11ماده . 13
و نقل مسئول زیان وارده در صورت تلف، نقصدان یدا ورود خسدارت بده کدالا       متصدی حمل 

 و نقل هوایی رخ داده باشد.باشد تنها به این شرس که حادثه موجد خسارت در طی حمل می

کندد تلدف،   نی که ثابدت مدی  باشد، اگر ثابت کند و تا میزاما هذا، متصدی حمل مسئوول نمی 
 نقصان یا ورود خسارت به کالا ناشی از یک یا چند عمل از اعمال زیر است:

طبیعت یا نقص ذاتی کالا؛   ب(بسته بندی ناقص کالا که توسط شخصی بیر از متصدی  -الف
یا ماموران یا نمایندگان وی انجام گرفته باشد؛    (جنگ یا درگیری مسلحانه؛   د(عمدل مقدام   

 مومی که در ارتباس با ورود، خرو  یا ترانزیت کالا صورت گرفته باشد.ع
ای است که کالا تحت حفاظدت متصددی   این ماده دوره 1و نقل هوایی در بند  منظور از حمل 

 می باشد.و نقل حمل 

های داخلی کده  ای، دریایی یا آبراههو نقل جادهو نقل شامل هیچ نوع حمل دوره زمانی حمل  
نقلدی در جهدت    و گیرد، نمی شود. ما هذا، چنانچه چنین حملار  از فرودگاه انجام میدر خ

نقل هوایی به منظور بارگیری، تحویل یا انتقال کالا از یک وسدیله نقلیده    و اجرای قرارداد حمل
ای وارد شود که کلیه خسدارات در اثدر حادثده   گرفته باشد، فرض می مبه وسیله نقلیه دیگر انجا

نقل هوایی رخ داده است، مگر اینکه خلاف آن ثابت شود. چنانچده   و ه در جریان حملشده ک
و نقدل   و نقل بدون رضایت ارسال کننده برای اجرای تمام یدا بخشدی از حمدل   متصدی حمل 
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شود کده  و نقل هوایی نماید فرض میمورد توافق طرفین شیوه حمل دیگری را جایگزین حمل 
و نقددل هددوایی انجددام گرفتدده اسددت. )محمددد زاده    دوره حمددلو نقددل در  آن شددیوه حمددل

 (31، ص1314وادقانی،
 تاخیر: -11ماده . 11 

و نقل هوایی مسافر، بدار همدراه   و نقل مسئول خسارات ناشی از تاخیر در حمل متصدی حمل 
باشد. ما هذا، اگر متصدی حمل ثابت نماید کده وی مداموران و نماینددگانش    مسافر یا کالا می

اند یا یه اقداماتی را که به طور معقول برای اجتناب از ورود خسارت لازم بوده به عمل آوردهکل
اینکه ثابت کند برای او یا ماموران و نمایندگانش انجام چندین اقدداماتی نداممکن بدوده اسدت،      

 (33، ص1314مسئول خسارت ناشی از تاخیر نخواهد بود. )محمد زاده وادقانی،
 ن خسارت در صورت فوت یا صدمه به مسافر:جبرا -21ماده . 11

واحد حق برداشت مخصوص بدرای   155555که از  13( ماده 1در مورد خسارات موضوع بند)
 ونقل مجاز به حذف یا تحدید مسئولیت نخواهد بود.هر مسافر تجاوز ننماید، متصدی حمل

تجدداوز از از میزانددی کدده م 13( مدداده 1و نقددل بددرای خسددارات موضددوع بنددد) متصدددی حمددل
واحد حق برداشت مخصوص برای هر مسافر باشد مسئول نخواهد بدود، مشدروس بده    155555

 اینکه ثابت نماید:

این خسارت ناشی از تقصیر یا فعل یا تدر  فعدل خسدارت زای متصددی، مدأموران یدا        -الف
 نمایندگان او نبوده است؛ یا

زای شدخص ثالدث بدوده    خسارت منحصرا ناشی از تقصیر یا فعل یا تر  فعل خسدارت   -ب
 (31، ص1314است. )محمد زاده وادقانی،

گردد استفاده می Special Drawing Right( SDRبعضا در تعیین سقف مسئولیت از واحد). 25
که یک واحد ارزی استاندارد در دنیدا و ترکیبدی از ارزهدای دلار آمریکدا، یدورو، پوندد و یدن        

سدپتامبر   20مونترال در تداریخ   3و2، 1ی شماره هاباشد. مفهومی است که از طریق پروتکلمی
المللدی پدول در   سیس صدندوق بدین  أبه نظام حقوقی کنوانسیون ورشو راه یافت. پس از ت1130
طلا جایگاه خود را به عنوان معیار ارزش پول از دست داد. به دلیدل پیددایش ندرخ     1144سال 

اساس یکی از این دو معیار  مبالغ برها در محاسبه رسمی و بیر رسمی در مورد این کالا، دولت
بده عندوان معیدار     SDRدچار مشکل و اختلاف شدند. بدین ترتیب به دنبال حل این معضلات 

 (40، ص1311)ماحوزی،طراحی شد. به نقل از:  1111ارزش پول در سال 
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 محدودیت مسئولیت نسبت به تاخیر، بار همراه مسافر و کالا: -22ماده . 21
و  ، مسئولیت متصددی حمدل  11ناشی از تاخیر وارد بر مسافران، مطابق ماده  در مورد خسارات

 باشد.می SDR4105نقل برای هر مسافر محدود به 

و نقل بار همراه مسافر، مسئولیت متصدی حمل در مورد تلف، نقصان، خسدارات یدا   در حمل 
مانی که بار همدراه  می باشد مگر اینکه مسافر در زSDR15555تاخیر برای هر مسافر محدود به 
دهد نفا خاص را برای تحویدل بدار همدراه در مقصدد، اعدلام      ثبت شده را متصدی تحویل می

نموده باشد و مبلغی را در صورت اقتضاء پرداخته باشد. در این حالت متصدی حمدل مسدئول   
پرداخت مبلغی در حد مبلغ اعلام شده خواهد بود مگر اینکه متصدی ثابدت نمایدد ایدن مبلدغ     

 باشد.ش از نفا واقعی مسافر برای تحویل بار همراه در مقصد میبی

و نقل کالا، مسئولیت متصدی حمل در مدورد تلدف، نقصدان، یدا تداخیر محددود بده         در حمل
باشد مگدر اینکده ارسدال کنندده در زمدان تحویدل بسدته بده         برای هر کیلوگرم می SDR13مبلغ

اعلام نموده و در صورت اقتضاء، مبلغدی  متصدی حمل نفا خاصی برای تحویل کالا در مقصد 
ونقل مسئول پرداخت مبلغی در حدد مبلدغ   اضافه پرداخته باشد. در این صورت، متصدی حمل

اعلام شده خواهد بود مگر اینکه متصدی حمل ثابت نماید که ایدن مبلدغ بدیش از نفدا واقعدی      
 ارسال کننده برای تحویل کالا در مقصد می باشد.

ن، خسارت یا تاخیر بخشی از محموله یا هر شیء موجود در محموله فقط در مورد تلف، نقصا
های مربوطه برای تعیین میزان خسارتی که مسئولیت متصدی محدود به وزن کامل بسته یا بسته

آن است، در نظر گرفته می شود. ما هذا، چنانچه تلف، نقصان خسدارت یدا تداخیر بخشدی از     
هایی که تحت پوشش همان راهنامه هدوایی  زش سایر بستهمحموله یا شیء موجود در آن، بر ار

باشند و اگر راهنامه هوایی یا رسید بار صادر نشده تحت پوشدش وسدایل   یا همان رسید بار می
باشند تاثیر گدذارد بایدد وزن کامدل ایدن     که حاوی اطلاعات می 4( ماده 2دیگر مذکور در بند)

 ظ گردد.ها در تعیین حدود مسئولیت لحابسته یا بسته

اگر ثابت شود که خسارت ناشی از فعل یا تر  فعل متصدی حمل، مأموران یا نماینددگان وی  
به قصد ورود خسارت یا با بی احتیاطی و با علم به اینکه ممکن است به خسارت منجر گردد، 

( این ماده اعمال نخواهد شد مشروس بدر اینکده در   2( و )1انجام گرفته باشد مقررات بندهای )
رد فعل یا تر  فعل مأموران یا نمایندگان همچنین ثابدت گدردد کده اشدخاص موصدوف در      مو

 اند.محدوده وظایف خود عمل نموده

شود که دادگاه مطابق قدانون خدود،   و در این ماده مانا آن نمی 21های مقرر در ماده محدودیت
های مربدوس بده   هزینههای دادرسی و سایر حکم به مبلغی اضافه معادل تمام یا بخشی از هزینه
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دادخواهی از جمله منافا، که توسط خواهان تحمیل شده دهد. حکم فوق اعمال نخواهدد شدد   
های مربوس گیرد به استثنای هزینه دادرسی و سایر هزینهاگر مبلغ برامتی که مورد ر ی قرار می

زا سدارت به دادخواهی، از مبلغی که متصدی حمل کتبا ظرف مدت شش ماه از تاریخ حادثده خ 
یا پیش از شروع دعوا چنانچه اقامه دعدوا دیرتدر صدورت گرفتده باشدد، پیشدنهاد داده، تجداوز        

 (13، ص1314ننماید. )محمد زاده وادقانی،
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