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ABSTRACT 

Air cargo transportation, as one of the fundamental pillars of international trade, plays a decisive role in the speed, 

security, and efficiency of global exchanges. In this regard, air transport agents occupy a special position; as 

intermediaries between carriers and cargo owners, they assume significant responsibilities in issuing transport 

documents, drafting contracts, and coordinating the movement process. The legal liability of these agents, from 

various perspectives, has been a subject of debate both within the Iranian legal system and under international 

conventions such as the Warsaw and Montreal Conventions. Studies indicate that, in Iranian law, the position of 

the air cargo transport agent has not been precisely and coherently defined, which has led to challenges in 

determining the scope of their liability. In contrast, international conventions have sought, by providing uniform rules, 

to establish a balance between protecting the interests of cargo owners and limiting the liability of carriers and 

agents. Nevertheless, recent developments—such as the digitalization of transport documents, the expansion of 

multimodal transport, and the shift from fault-based liability to strict liability—have added new dimensions to this 

field, which Iranian domestic laws have not yet fully aligned with. This article, adopting a comparative approach, 

analyzes the challenges and developments of air cargo transport agents’ liability in the light of Iranian law and 

international conventions, and finally offers suggestions for reform and for harmonizing the Iranian legal system 

with international standards. 

Keywords: Air cargo transport agent; civil liability; Warsaw Convention; Montreal Convention; international 

transport. 
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ها و تحولات مسئولیت کارگزار حمل و نقل هوایی کالا در پرتو حقوق ایران و  چالش 

 المللی های بین کنوانسیون 

 

 ۳بابایی مهر  یعل، *۲یمیلار یر ی رضا نص، 1یفلاورجان یفیشر لی اسماع
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 چکیده
 نی . در اکندیم  فای ا  یمبادلات جهان  یو کارآمد   تیدر سرعت، امن  کنندهنییتع  ینقش  ،یالمللن یتجارت ب  یاز ارکان اساس  یکی عنوان  کالا به   ییونقل هواحمل 

در صدور اسناد حمل،   یمهم فی حمل و صاحبان کالا، وظا انی متصد انیعنوان واسطه مدارند؛ چرا که به ژهی و یگاهی جا ییونقل هواکارگزاران حمل  ان،یم

و هم در    رانی ا  یمختلف، هم در نظام حقوق  یهاکارگزاران از جنبه  نی ا  یحقوق  تیبر عهده دارند. مسئول  ییجابجا  ندی فرآ  یقراردادها و هماهنگ  میتنظ

 ییونقل هواکارگزار حمل گاهی جا ران،ی اکه در حقوق  دهدینشان م های مانند ورشو و مونترال، محل بحث و مناقشه است. بررس یالمللنیب یهاونیکنوانس

  ی المللنیب  یهاون یآنان منجر شده است. در مقابل، کنوانس  تیحدود مسئول  نییدر تع  ییهاامر به بروز چالش   نینشده و هم  نییو منسجم تب  قیطور دقبه

تحولات    حال،نی کنند. باا  جادی و کارگزاران ا  انی متصد  ت یمسئول  تی از منافع صاحبان کالا و محدود  تی حما  انیم  یتعادل  کنواخت،ی با ارائه قواعد    انددهیکوش

 ن ی به ا  یدی ابعاد جد  ،ینیع  تیبه مسئول  ریبر تقص  یمبتن  تیاز مسئول  کردی رو  ریی و تغ  یبیونقل ترکاسناد حمل، توسعه حمل   یسازتالیجی همچون د  ریاخ

 ت یها و تحولات مسئولچالش   ل یبه تحل  ،یقیتطب  ی کردی مقاله با رو  نی اند. انشده   طبقطور کامل با آن منهنوز به   رانی ا  ی داخل  نیحوزه افزوده است که قوان

 ی نظام حقوق  ییاصلاح و همگرا  یبرا  ییشنهادهایپ  ان،ی و در پا  پردازدیم  یالمللنیب  یهاونیو کنوانس  رانی کالا در پرتو حقوق ا  ییونقل هواکارگزار حمل 

 . دهد یمارائه   یالمللن یب یبا استانداردها رانی ا

 ی. المللنیونقل ب مونترال؛ حمل  ونیورشو؛ کنوانس ون یکنوانس ؛یمدن تیکالا؛ مسئول ییونقل هواکارگزار حمل  :کلیدواژگان

  

 140۲ بهشتیارد ۹ارسال:  خیتار

 140۲مرداد  1۶: یبازنگر خیتار

 140۲مرداد  ۲۳: رشیپذ خیتار

 140۲ وریشهر ۳0چاپ:  خیتار
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 مقدمه 

های جابجایی  ترین شیوهعنوان یکی از مهمونقل هوایی کالا بهحمل

بین تجارت  عرصه  گستره  در  و  امنیت  سرعت،  دلیل  به  المللی، 

بی نقش  خود،  ایفا  جهانی  کشورها  اقتصادی  توسعه  در  بدیلی 

کند. رشد روزافزون مبادلات جهانی و وابستگی متقابل اقتصادها  می

ونقل هوایی و تضمین موجب شده است که کارآمدی نظام حمل

ویژه صاحبان کالا و متصدیان حمل، حقوق طرفین این فرایند، به

ونقل هوایی کالا ای یابد. در این میان، کارگزاران حملاهمیت ویژه

عنوان حلقه واسط میان صاحبان کالا و متصدیان حمل، وظایف  به

حمل،  قرارداد  انعقاد  هوایی،  بارنامه  صدور  همچون    متعددی 

های اجرایی را بر عهده  هماهنگی لجستیکی و پیگیری مسئولیت 

طرح   معرض  در  را  آنان  پیچیده،  و  دوگانه  جایگاه  همین  دارند. 

می قرار  متعددی  مهممباحث حقوقی  که  و  دهد  آن، حدود  ترین 

 . (Clarke, 2021)  قلمرو مسئولیت حقوقی است 

ویژه  دهد که مقررات داخلی بهبررسی نظام حقوقی ایران نشان می

از   دقیقی  چارچوب  و  تعاریف  تجارت،  قانون  و  مدنی  قانون 

اند و این امر موجب ابهام در ونقل هوایی ارائه نکردهکارگزار حمل

تعیین حدود مسئولیت آنان شده است. از سوی دیگر، در سطح  

کنوانسیونبین کنوانسیون ورشو  المللی  مانند  و    1۹۲۹های مهمی 

، تلاش  1۹۹۹اصلاحات بعدی آن، و همچنین کنوانسیون مونترال  

کالا  کرده صاحبان  منافع  از  هم  یکنواخت،  قواعد  ارائه  با  تا  اند 

محدودیت  هم  و  کنند  مسئولیت حمایت  برای  معقول  هایی 

نمایند وضع  کارگزاران  و  .  (Dempsey, 2016)  متصدیان 

های چشمگیری میان نظام داخلی ایران و نظام حال، تفاوتبااین

تواند به تعارضات حقوقی و مشکلات  المللی وجود دارد که میبین

 .اجرایی منجر شود

های اصلی در ایران، فقدان مقررات از منظر تطبیقی، یکی از چالش 

ونقل هوایی و خلط آن خاص در مورد مسئولیت کارگزاران حمل

المللی  های بینکه کنوانسیونبا مسئولیت متصدیان است. در حالی

های هر یک  طور نسبی مرزهای روشنی میان وظایف و مسئولیت به

اند، حقوق ایران بیشتر به قواعد عام مسئولیت مدنی ترسیم کرده

شود که رویه قضایی نیز در موارد  متکی است و این امر موجب می

گردد مواجه  دشواری  با   & Shawcross)  متعددی 

Beaumont, 2017) . 

سازی  ونقل هوایی، از جمله دیجیتالتحولات اخیر در عرصه حمل

های نوین  اسناد حمل مانند بارنامه الکترونیک، استفاده از فناوری

حمل گسترش  و  کالا،  ردیابی  تازهدر  ابعاد  ترکیبی،  از  ونقل  ای 

هم   تغییرات،  این  است.  ساخته  مطرح  را  کارگزاران  مسئولیت 

هایی برای شفافیت بیشتر در فرایند حمل ایجاد کرده و هم فرصت 

های حقوقی قرار داده است.  های جدیدی را پیش روی نظام چالش

برای نمونه، در بسیاری از دعاوی معاصر، مسئله این است که آیا  

عنوان صادرکننده بارنامه الکترونیک، مسئولیت مضاعفی کارگزار به

 . (Scherer, 2021)  ها دارد یا خیرنسبت به اصالت و صحت داده

می آشکارتر  زمانی  ایران  در  موضوع  این  بدانیم اهمیت  که  شود 

المللی  های اخیر بیش از پیش به تجارت بیناقتصاد کشور در سال

حمل و  شده  قابلوابسته  سهم  هوایی  انتقال  ونقل  در  توجهی 

یافته  کالاهای حساس، سریع بالا  اقتصادی  دارای ارزش  الفساد و 

ونقل رو، تعیین دقیق حدود مسئولیت کارگزاران حملاست. ازاین

تنها برای حمایت از صاحبان کالا ضروری است، بلکه به شفافیت  نه

کند. روابط قراردادی و افزایش اعتماد فعالان اقتصادی نیز کمک می

المللی  های بینافزون بر این، همگرایی مقررات ایران با کنوانسیون

اوی فراملی و  ساز کاهش تعارضات حقوقی در دعتواند زمینهمی

سرمایه جذب  در  باشدتسهیل  خارجی   ,Abeyratne)  گذاری 

2019) . 

با توجه به موارد یادشده، این مقاله در پی آن است که با رویکردی 

چالش واکاوی  به  تطبیقی،  و  مسئولیت  تحلیلی  تحولات  و  ها 

حمل و  کارگزار  ایران  حقوق  پرتو  در  کالا  هوایی  ونقل 

المللی بپردازد. پرسش اصلی این است که آیا  های بینکنوانسیون
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بین تحولات  با  همگام  است  توانسته  ایران  حقوقی  المللی،  نظام 

طور شفاف و عادلانه  ونقل هوایی را بهمسئولیت کارگزاران حمل

نظری و   مبانی  ابتدا  پرسش،  این  به  پاسخ  در  یا خیر.  کند  تنظیم 

شود، سپس حدود و قلمرو  حقوقی مسئولیت کارگزار بررسی می

می تبیین  آنان  چالشمسئولیت  ادامه  در  و  تحولات گردد،  و  ها 

می مقاله  نهایت،  در  شد.  خواهد  تحلیل  ارائه  موجود  با  کوشد 

پیشنهادهایی برای اصلاح قوانین داخلی، زمینه را برای همگرایی  

المللی فراهم هرچه بیشتر نظام حقوقی ایران با استانداردهای بین

 . سازد

 ها مواد و روش

کتابخانه ای  در پژوهش حاضر از روش توصیفی تحلیلی و منابع 

 جهت نگارش مقاله استفاده شده است. 

هوایی   نقل  و  کارگزار حمل  مسئولیت  و حقوقی  نظری  مبانی 

 کالا

در  هوایی  نقل  و  حمل  کارگزار  مفهوم  تبیین  به  قسمت  این  در 

بین اسناد  و  ایران  پرداخته  حقوق  آن  جایگاه  همچنین  و  المللی 

 خواهد شد.

تب  فی تعر در حقوق    «ییونقل هوا مفهوم »کارگزار حمل  نیی و 

 یالمللنیو اسناد ب رانی ا

حمل   رهیدر زنج  یدیاز عناصر کل   یکی  ، ییونقل هواحمل  کارگزار 

حمل    یصاحب کالا و متصد  انیم   یاعنوان واسطهکالا است که به

اصطلاح »کارگزار« غالباً    ران،یا  ی حقوق  اتی. در ادبکندیم  ت یفعال

»عامل« خلط    ای  «یتجار  ندهیکار«، »نماالعملچون »حق  ینیبا عناو

دارد.    ی هایژگ یاو و   گاهیجا  که یدر حال  شود،یم را  خاص خود 

هواکارگزار حمل نام خود،    یعموماً شخص  ییونقل  به  که  است 

د  یول با   یگریبه حساب  قرارداد  انعقاد  به  اقدام  کالا(  )صاحب 

بارنامه    یار یو در بس  کندیحمل م  یمتصد موارد مسئول صدور 

  ف یتعر  رانیا  نیقوان  در.  (Clarke, 2021)  هست   زین  ییهوا

ارائه نشده است.    «ییونقل هوااز »کارگزار حمل  یو مستقل  حیصر

  ن یکاران تمرکز دارد و االعملبر حق  شتری مقررات قانون تجارت ب

که در مقابل اجرت، به نام خود   کندیم  یمعرف  ی گروه را اشخاص

د  یول م   یگریبه حساب  تجارت   ۳57)ماده    کنندیمعامله  قانون 

فراتر از    ییونقل هواکارگزاران حمل  یهات ی فعال  حال،نی(. باارانیا

بسته  ی فیاست؛ چراکه وظا  فیتعر  نیا   ،یانباردار  ،یبندهمچون 

بر عهده دارند. در   زیرا ن  یکیلجست  یو هماهنگ  یگمرک   فاتیتشر

 یی، تحت عنواینی مانندونقل هواکارگزار حمل ،یالمللنیب اتیادب

Air Cargo Agent ای Freight Forwarder عنوان  به  لباًغا

نما  شود یم  فیتعر  یاواسطه به  مشتر  یندگ یکه    باتیترت  ،یاز 

طرحمل از  کالا  م  ییهوا   قیونقل  فراهم  هرچند خود    سازد،یرا 

نم   یمتصد محسوب  . (Scherer, 2021)  شودیحمل 

اصطلاح    یالمللنیب  یهاونیکنوانس  مونترال،  و  ورشو  جمله  از 

به را  حمل«  مستق»کارگزار  بنکرده  فیتعر  می طور  و  بر    شتریاند 

در   حال،نیمتمرکز هستند. باا (Carrier) حمل  یمتصد  تیمسئول

 «Carrier» انیم  ی تفاوت روشن  ،یالمللنیب  ییقضا  هیعمل و رو

کارگزار را معمولاً   ت یسئولو م  شوندیقائل م   «Forwarder» و

  نییتب  یقواعد قرارداد  ای  یمدن  تی مسئول  یاصول عموم  یبر مبنا

 . (Shawcross & Beaumont, 2017) کنندیم

  ی از متصد   ک یونقل )تفکمراتب حملکارگزار در سلسله  گاه ی جا

 ( ندهی و نما

مراتب  او در سلسله  گاهیجا  دیکارگزار، با ت یمسئول  قی فهم دق  یبرا

است    یشخص (Carrier) حمل  یونقل روشن شود. متصدحمل

کالا را از مبدأ به مقصد منتقل کند و در قبال آن   شودیکه متعهد م

  ی شخص  زیونقل ندلال حمل  ای  ندهیحمل است. نما  میمسئول مستق

صاحب کالا و    انی ارتباط م  لیو تسه  یاست که صرفاً نقش معرف

.  ردیبر عهده گ   یمستقل  یرا دارد، بدون آنکه تعهد حقوق  یمتصد

دارد:    یانیم   گاهی دو، جا  نیبا ا  سهی در مقا  ییونقل هواحمل  کارگزار

به نه  متصداو  کامل  صرفاً    یطور  نه  و  ساده.   کیاست  واسطه 

کارگزار ممکن است به نام خود بارنامه صادر کند، قرارداد حمل  
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مشابه    یموارد نسبت به کالا تعهدات  یدر برخ  ی را منعقد سازد و حت

و    ست یحمل ن  لی اصولاً خود مالک وسا  اداشته باشد، ام  یمتصد

کارگزار    گر،ید  انی. به بدهدیرا انجام نم  ییجابجا   یکیزیف  اتیعمل

است،    رانیکار« در حقوق االعملبه »حق  کینزد  یاز لحاظ حقوق

 یالمللنیدارد و در سطح ب  یترگسترده  فیتفاوت که وظا  نیبا ا

م  گریباز   کیعنوان  به شناخته   ,Dempsey)  شودیمستقل 

از   یاریدوگانه موجب شده است که در بس  گاهیجا  ن یا.  (2016

آ  دیترد  ،یدعاو که  با  ایشود  متصد  دیکارگزار  حمل   یهمانند 

  تیاو صرفاً محدود به رعا  ت یمسئول  ایکامل داشته باشد   ت یمسئول

قرارداد حرفه  یتعهدات  دقت  تطب  یاو  حقوق  غالباً    یقیاست. 

اگر کارگزار خود    کهمعنا    نیاتخاذ کرده است؛ بد  نیناب یب  یکردیرو

  د،یبارنامه به نام خود صادر نما  ایکند    یمعرف  یعنوان متصدرا به

خواهد بود، اما اگر صرفاً نقش واسطه   یاو همانند متصد  تیمسئول

 .(Clarke, 2021)  او محدودتر خواهد بود  تیکند، مسئول فایرا ا

 ران ی در حقوق ا تیمسئول ی حقوق یمبان

بر    توانیرا م  ییونقل هواکارگزار حمل  ت یمسئول  ران،یحقوق ا  در

 :کرد  لیتحل یاساس چند منبع قانون

)مواد    یدر قانون مدن  یمدن  ت ی: قواعد عام مسئولی( قانون مدنالف

سبب   ایرا تلف کند    یگریهرکس مال د  داردی به بعد( مقرر م  ۳۲8

که   یدر موارد  تواندیم  یقاعده کل  نیتلف آن شود، ضامن است. ا

تقص اثر  در  کالا    ای  ریکارگزار  به  خسارت  ورود  موجب  قصور 

 .ردیگ قرار   ت یمسئول یمبنا شود،یم

اب در  تجارت:  قانون  مواد    نی(  درباره    ۳7۶تا    ۳57قانون، 

مقرراتالعمل»حق م  یکار«  که  حمل  تواندیدارد  کارگزار  ونقل بر 

تطب  ییهوا ا   ق یقابل  مطابق  حق  نیباشد.  موظف  العملمواد،  کار 

  ش یو در برابر موکل خو   دیخود اقدام نما  اراتیاست در حدود اخت 

خواهد   یمدن  تیمسئول  وجبم  فیاز وظا  یپاسخگو باشد. تخط

 .بود

مقررات حملج هوا(  هواپیداخل  ییونقل  قانون    ی کشور  ییما ی: 

 یمتصد  ت ی بر مسئول  شتریمربوط، ب  یهانامهن ییو آ  1۳۲8مصوب  

. کنندیدرباره کارگزار ارائه نم  یحمل تمرکز دارند و مقررات روشن 

ا  نیبنابرا قانون   نیدر  خلأ  رو  یحوزه  و  است    ییقضا  هیمشهود 

  ی استناد به عرف تجار  ای   ت یسئولاز رجوع به قواعد عام م  ریناگز

 .است 

 ی المللنیدر اسناد ب تیمسئول ی حقوق یمبان

  یی ونقل هوادر حمل ت ی مسئول ی دو سند اصل ،یالملل نیسطح ب در

 : کنندیم میکالا را تنظ

کنوانسالف پروتکل  1۹۲۹ورشو    ونی (  ایاصلاح  یهاو    نی: 

حمل    انیمتصد  تیمسئول  نهیسند جامع در زم  نینخست  ونیکنوانس 

اما در عمل    دهد،یاز کارگزار ارائه نم  یفیاست. هرچند تعر  ییهوا

  ی قواعد عموم  یکارگزار را بر مبنا  ت ی ها مسئولاز دادگاه  یاریبس

موارددانکرده   نییتب  ریتقص  ایقرارداد   در  را    ی.  کارگزار خود  که 

ها او را مشمول مقررات  کرده باشد، دادگاه  یمعرف  یعنوان متصدبه

 .(Abeyratne, 2015) اندورشو دانسته

نظام   نیگزیکه جا  ونیکنوانس   نی : ا1۹۹۹مونترال    ونی( کنوانسب

بس در  مقررات جامع  یاری ورشو  کشورها شده،  زم  یتراز    نه یدر 

م   انیمتصد  تیمسئول ارائه  تعرکندیحمل  هم  باز  اگرچه    فی. 

دامنه مسئول  یمستقل اما  ندارد،  کارگزار  اشخاص  ت یاز  به  که    یرا 

  ن، یداده است. بنابرا  گسترش  شوندی ظاهر م   «Carrier»عنوانبه

تعهد حمل را بر   ایاگر کارگزار بارنامه را به نام خود صادر کند  

گ  ا  رد،یعهده  بود.  خواهد  مونترال  مقررات  تحول   نیمشمول 

شده   فاینقش ا  یواقع  یبه بررس  ی صور  کیدهنده گذار از تفکنشان

گفت    توانیمجموع، م  در.  (Scherer, 2021)  در قرارداد است

ب اسناد  صر  یالمللنیکه  حمل  حاًیگرچه  کارگزار  هوابه    یی ونقل 

نکرده مسئولاشاره  دامنه  توسعه  با  اما  پذ  یمتصد  ت ی اند،    رش یو 

  گاه یرا که در جا  یکارگزاران  ت یاصل »ظاهر امر«، در عمل مسئول

امر   نیاند. ادانسته  یاصل  انیهمانند متصد  شوند،یظاهر م  یمتصد
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  ی در روابط قرارداد ت یاز صاحبان کالا و شفاف ت یحما یراستا در

 .(Shawcross & Beaumont, 2017) شودیم یابیارز

ونقل  که کارگزار حمل  دهدینشان م  یو حقوق  ینظر  یمبان  یبررس

ا  ییهوا در حقوق  ابهامات جد  رانیکالا  ز  یبا  است؛    را یمواجه 

اند و  او قائل نشده  یبرا  یمستقل  گاهیو جا  فیتعر  یمقررات داخل

مسئول  شتریب عام  قواعد  به    ای  یمدن  تیبه  مربوط  مقررات 

دادهالعملحق ارجاع  مکار  در  ب  قابل،اند.  هرچند   یالمللنینظام 

  تیارائه نکرده، اما از رهگذر توسعه دامنه مسئول یمیمستق فیتعر

پذ  انیمتصد عمل  رشیو  چارچوب  ینقش  تر  روشن  یکارگزاران، 

ا  میترس است.  م  نیکرده  موجب  دعاو  شودیتفاوت  در    ی که 

با خطر مواجه شوند؛ چراکه در سطح  یرانیکارگزاران ا ،یالمللنیب

م  یالمللنیب شناخته  داخل  یول  شوندیمسئول  نظام  فاقد    یدر 

 نیضرورت اصلاح و تدو  رو،نی. ازااندیکاف  یحقوق  یهات ی حما

 . شودیاحساس م شیاز پ شی ب  رانیمقررات خاص در حقوق ا

 حدود و قلمرو مسئولیت کارگزار حمل و نقل هوایی کالا 

نقل  و  حمل  کارگزار  مسئولیت  قلمرو  تبیین  به  قسمت  این  در 

 پرداخته خواهد شد. 

 مسئولیت ناشی از خسارت به کالا )تلف، نقصان، تأخیر( 

مهم از  کارگزار  یکی  مسئولیت  حدود  تعیین  در  مسائل  ترین 

ونقل هوایی، خسارات وارده به کالا در جریان حمل است.  حمل

می خسارات  یا این  نقصان  کالا،  کامل  تلف  شامل  تواند 

باشدآسیب  تحویل  در  تأخیر  همچنین  و  آن،  حقوق .  دیدگی  در 

ونقل  ایران، به دلیل فقدان مقررات خاص در زمینه کارگزار حمل

به   مربوط  مقررات  و  مدنی  مسئولیت  عام  قواعد  هوایی، 

قانون    ۳58گیرند. مطابق ماده  کار مبنای تحلیل قرار میالعملحق

کار در قبال موکل مسئول است چنانچه برخلاف العملتجارت، حق

اگر   بنابراین،  نماید.  عدول  خود  وظایف  از  یا  کند  عمل  دستور 

حمل دچار تقصیر شود، یا در نظارت   کارگزار در انتخاب متصدی

بود.   کالا مسئول خواهد  برابر صاحب  در  کند،  کوتاهی  بر حمل 

کنند  ( مقرر می۳۳1و    ۳۲8همچنین قواعد عام قانون مدنی )مواد  

که هرکس سبب ورود ضرر به دیگری شود ضامن است، و این  

به است قاعده  کارگزاران  بر  اعمال  قابل   ,Katouzian)  خوبی 

مسئولیت    1۹۹۹المللی، کنوانسیون مونترال  در سطح بین.  (2008

کالا   تأخیر  یا  از تلف  ناشی  متصدی حمل را نسبت به خسارت 

طور مستقیم موضوع این مقررات  مقرر داشته است، اما کارگزار به

المللی نشان داده است که اگر کارگزار  حال، رویه بیننیست. بااین

عنوان متصدی معرفی بارنامه را به نام خود صادر کند یا خود را به

 & Giemulla) نماید، مسئولیت وی همانند متصدی خواهد بود

Schmid, 2019)  .  پاسخگوی باید  کارگزار  مواردی،  در چنین 

اگر عملیات   به کالا در طول حمل باشد، حتی  هرگونه خسارت 

توان گفت  بنابراین می.  حمل توسط شرکت دیگری انجام شده باشد

که در ایران مسئولیت کارگزار عمدتاً بر مبنای تقصیر و تخطی از  

المللی،  که در سطح بینگیرد، در حالیوظایف قراردادی شکل می

قرارداد حمل  در  شده  ایفا  نقش  و  امر  ظاهر  تابع  وی  مسئولیت 

 .است 

مسئولیت در قبال اسناد حمل )بارنامه هوایی و تعهدات ناشی  

 از آن(

از اساسی اسناد حمل در روابط تجاری  بارنامه هوایی یکی  ترین 

برای  مشخصی  حقوقی  تعهدات  اثباتی،  جنبه  بر  علاوه  که  است 

می ایجاد  آن  قانون صادرکننده  ایران،  حقوقی  نظام  در  کند. 

)ماده   کشوری  بارنامه    ۶1هواپیمایی  مقررات  تنظیم  به  بعد(  به 

خصوص  این  در  کارگزار  مستقیم  مسئولیت  اما  است،  پرداخته 

عنوان صادرکننده بارنامه  حال، اگر کارگزار بهصراحت ندارد. بااین

اقدام کند، مسئول صحت مندرجات آن و نیز تحویل کالا مطابق  

بود  خواهد  شده  قید  سطح  .  (Safaei, 2012)  شرایط  در 

المللی، کنوانسیون ورشو و سپس مونترال تأکید دارند که بارنامه بین

باید شامل اطلاعاتی چون مبدأ، مقصد، ماهیت کالا و وزن باشد. 

اگر اطلاعات نادرست در بارنامه درج شود، صادرکننده آن در برابر  



 

 

40 

بود خواهد  مسئول  متصدی  یا  کالا   & Crawford)  صاحب 

Forrest, 2008)  .به کارگزار،  اینجا  یا  در  صادرکننده  عنوان 

توجه این است  نکته قابل.  کننده سند، مسئولیت مستقیم داردتنظیم 

مثابه یک سند  تنها وسیله اثبات قرارداد است، بلکه بهکه بارنامه نه

کند و نقش حیاتی در حقوق صاحبان کالا دارد. تجاری عمل می

تواند  بنابراین هرگونه قصور کارگزار در درج اطلاعات صحیح، می

 . به مسئولیت مدنی و حتی کیفری منجر شود

 های مسئولیت و استثنائات قانونی محدودیت

ها  ونقل هوایی مطلق نیست و محدودیت مسئولیت کارگزاران حمل

 : ترین موارد عبارتند ازو استثنائاتی بر آن حاکم است. مهم

در حقوق ایران، قوه قاهره یکی از  (:  فورس ماژور )قوه قاهره .  الف

قانون مدنی(. اگر    ۲۲۹موجبات معافیت از مسئولیت است )ماده  

شرایط   از  ناشی  خسارت  که  کند  اثبات  بتواند  کارگزار 

غیرقابلپیشغیرقابل و  رها  بینی  مسئولیت  از  است،  بوده  دفع 

 .شودمی

کالا.  ب ذاتی  کنوانسیون    :عیب  در  هم  و  ایران  حقوق  در  هم 

باشد،   کالا  ذاتی  ماهیت  از  ناشی  نقصان  یا  تلف  اگر  مونترال، 

 ,Czerny & Zhang)  مسئولیتی بر عهده کارگزار نخواهد بود

برای مثال، فسادپذیری کالاهای غذایی در طول حمل در  . (2016

 .شرایط عادی قابل انتساب به کارگزار نیست 

بندی دچار قصور  اگر صاحب کالا در بسته:  بندی نامناسب بسته  .ج

تواند به  شده باشد و همین امر موجب خسارت گردد، کارگزار می

این استثناء استناد کند. در حقوق ایران نیز مطابق اصول عام، اگر  

ورود خسارت ناشی از فعل متضرر باشد، ضمان بر عهده دیگری 

 . (Katouzian, 2008) گیردقرار نمی

کنوانسیون مونترال سقف مشخصی برای   :های قانونیمحدودیت   .د

معمولاً بر مبنای  ) مسئولیت متصدی در قبال کالا تعیین کرده است 

ـ مخصوص  برداشت  حق  مقام  (.SDR واحد  در  کارگزار  اگر 

نیز بهرهمتصدی ظاهر شود، از این محدودیت    مند خواهد شد ها 

(Giemulla & Schmid, 2019)  .  چنین ایران  حقوق  در 

صراحت وجود ندارد و همین امر تفاوتی بنیادین میان  محدودیتی به

 .کنددو نظام ایجاد می

 ها ها در حقوق ایران و کنوانسیونها و شباهتتفاوت

های مهمی میان  ها و تفاوتدهد که شباهت مقایسه تطبیقی نشان می

 : المللی وجود داردهای بینحقوق ایران و نظام کنوانسیون

هر دو نظام امکان استناد به قوه قاهره، عیب ذاتی    :هاشباهت الف.  

بسته و  بهکالا  را  نامناسب  مسئولیت  بندی  رافع  عوامل  عنوان 

اند. همچنین در هر دو، مسئولیت صادرکننده بارنامه در قبال  پذیرفته

 . صحت مندرجات به رسمیت شناخته شده است 

قانونی  مهم  :هاتفاوتب.   محدودیت  وجود  در  تفاوت،  ترین 

ها سقف مشخصی را برای  که کنوانسیونمسئولیت است؛ در حالی

اند، حقوق ایران چنین محدودیتی ندارد جبران خسارت تعیین کرده

و کارگزار در صورت مسئولیت باید کل خسارت وارده را جبران 

ها نقش واقعی کارگزار کند. تفاوت دیگر آن است که در کنوانسیون

عنوان متصدی( ملاک تعیین مسئولیت است، اما در )ظاهر شدن به 

می قضاوت  او  قصور  یا  تقصیر  اساس  بر  بیشتر   شودایران 

(Crawford & Forrest, 2008)  .شود  ها سبب میاین تفاوت

بین دعاوی  در  ایرانی  کارگزاران  خطر که  معرض  در  المللی 

سنگینمسئولیت  فقدان های  در  زیرا  گیرند؛  قرار  تری 

جبران محدودیت  به  مکلف  است  ممکن  مشابه،  قانونی  های 

بین نظام  در  که  شوند  قابل  خساراتی  مشخص  سقف  با  المللی 

 . محاسبه است 

ای گسترده دارد که  ونقل هوایی کالا دامنهمسئولیت کارگزار حمل

خسارت بر  از  در  را  حمل  اسناد  تنظیم  تا  کالا  به  مستقیم  های 

ها و  حال، این مسئولیت مطلق نیست و محدودیت گیرد. بااینمی

استثنائاتی نظیر فورس ماژور، عیب ذاتی کالا و قصور صاحب کالا 

تواند او را از ضمان رها سازد. مقایسه حقوق ایران  بندی میدر بسته

دهد که در هر دو نظام، اصول  المللی نشان میهای بینو کنوانسیون
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هایی اساسی در تعیین کلی مشابهی پذیرفته شده است، اما تفاوت

ها و معیارهای تشخیص محدوده مسئولیت، نحوه اعمال محدودیت 

ها بیانگر نیاز مبرم حقوق ایران به اصلاح  آن وجود دارد. این تفاوت

سو منافع صاحبان  المللی است تا از یکهای بینو همگرایی با نظام

برابر   در  ایرانی  کارگزاران  دیگر،  سوی  از  و  گردد  تضمین  کالا 

 .های نامحدود قرار نگیرندمسئولیت 

 ها در نظام مسئولیت کارگزار حمل و نقل هوایی کالا چالش

کارگزار حمل مسئولیت  بر  کالا،  نظام حقوقی حاکم  هوایی  ونقل 

المللی، همچنان با توجه در عرصه بینهای قابلرغم پیشرفت علی

های مفهومی، حقوقی و اجرایی مواجه است  ای از چالشمجموعه

شود.  که مانع تحقق یک نظام منسجم و کارآمد در این حوزه می

»کارگزار   دقیق  جایگاه  تعیین  در  ابهام  به  چالش،  نخستین 

گردد. قوانین داخلی مانند قانون ونقل« در حقوق ایران بازمیحمل

به تجارت،  قانون  و  میان  مدنی  تفکیک  به  روشن  و  صریح  طور 

نپرداخته اند. این ابهام موجب شده  کارگزار و متصدی یا نماینده 

حمل به  مربوط  دعاوی  در  که  دادگاهاست  هوایی،  گاه  ونقل  ها 

ونقل تلقی کرده و او را مستقیماً ار را همانند متصدی حملکارگز

گری  مسئول بدانند، در حالی که نقش وی عمدتاً در حوزه واسطه

می تعریف  قراردادها  انعقاد   ,Maseeh & Madani)  شودو 

الزامات  .  (2019 از سوی دیگر، تعارض میان مقررات داخلی و 

عنوان یک مانع جدی مطرح است.  المللی نیز بهناشی از اسناد بین

چارچوبی نسبتاً   1۹۹۹که کنوانسیون مونترال برای نمونه، در حالی

ونقل هوایی ارائه داده،  شفاف برای حدود مسئولیت متصدی حمل

قوانین داخلی ایران همچنان از قواعد کلی قانون مدنی و تجارت 

می بینپیروی  تعهدات  برابر  در  لازم  انعطاف  که  را  کنند  المللی 

تواند در روابط این عدم هماهنگی می .  (Clarke, 2021)  ندارند 

ویژه در دعاوی فرامرزی، مشکلات جدی ایجاد  المللی ایران، بهبین

 .کند

مشکل دیگر، به بُعد اجرایی اثبات تقصیر یا قصور کارگزار مربوط 

که خسارت وارده ناشی از کوتاهی یا  شود. در عمل، اثبات اینمی

احتیاطی کارگزار بوده، برای صاحبان کالا دشوار است. پیچیدگی  بی

حمل طرف زنجیره  تعدد  کافی،  ونقل،  اسناد  نبود  و  دخیل  های 

می زیانموجب  دوش  بر  اثبات  بار  سنگینشود  گردددیده    تر 

(Dempsey, 2016)  .محدودیت چالش با  مرتبط  های  های 

نیز از دیگر مشکلات اساسی  مسئولیت و سقف جبران خسارت 

کنوانسیون هرچند  بیناست.  توازن های  برقراری  هدف  با  المللی 

هایی برای میزان  میان منافع متصدیان و صاحبان کالا، محدودیت 

پیش خسارت  کردهجبران  محدودیت بینی  این  برخی  اند،  در  ها 

می تمام  کالا  صاحبان  زیان  به  یا  موارد  کارگزار  نتیجه،  در  شود. 

ها، از مسئولیت کامل خود  تواند با استناد به این سقفمتصدی می

 . (Shawcross & Beaumont, 2017) شانه خالی کند

ویژه  ونقل هوایی، بهافزون بر این، تحولات نوین در عرصه حمل

های ونقل ترکیبی، خود چالشسازی اسناد و گسترش حملدیجیتال

جدیدی را برای نظام سنتی مسئولیت کارگزار ایجاد کرده است.  

اسناد دیجیتال هنوز در قوانین ایران جایگاه روشنی ندارند و همین  

بارنامه پذیرش  در  قطعیت  عدم  موجب  در  امر  الکترونیکی  های 

می در .  (Yam & Chow, 2020)  شودمحاکم  همچنین، 

هوایی  حمل و  دریایی  زمینی،  حمل  از  ترکیبی  که  ترکیبی  ونقل 

های است، تعیین محدوده مسئولیت کارگزار به دلیل تداخل نظام

دشواری با  مختلف  است حقوقی  همراه  فراوان  این  .  های  برآیند 

میچالش نشان  اصلاحات  ها  نیازمند  ایران  نظام حقوقی  که  دهد 

تعیین جایگاه حقوقی کارگزار، هماهنگ با  جدی در زمینه  سازی 

ونقل  المللی، و تطبیق با تحولات فناورانه در حوزه حملاسناد بین

 . هوایی است 

 المللیهای بینتطبیق رویکرد حقوق ایران و کنوانسیون

المللی  های بیندر این قسمت به تبیین و بررسی تطبیقی کنوانسیون

 و حقوق ایران پرداخته خواهد شد.
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 نقاط اشتراک

کنوانسیون و  ایران  حقوق  تطبیقی  بررسی  بیندر  المللی،  های 

کارگزار   مسئولیت  محدودیت  اصل  به  اشتراک  وجه  نخستین 

گردد. در هر دو نظام حقوقی، مسئولیت کارگزار  ونقل بازمیحمل

ونقل در قبال کالا نامحدود نیست، بلکه تا میزان یا متصدی حمل

المللی مقرر گذار داخلی یا توسط اسناد بینمعینی که یا توسط قانون

(  1۹۲۹گردد. به عنوان نمونه، کنوانسیون ورشو )شده، محدود می 

( و پروتکل  1۹55و اصلاحات بعدی آن، همچون پروتکل لاهه )

(، مسئولیت متصدی را از حیث مبلغ قابل مطالبه 1۹71گواتمالا )

ساخته محدود  کالا  وزن  یا  پولی  واحد  از  معینی  میزان    اند به 

(Shawcross & Beaumont, 2017)  .  نیز ایران  حقوق  در 

اما اگرچه نص صریح در باب کارگزار کمتر به چشم می خورد، 

ویژه در  قواعد عام مسئولیت در قانون مدنی و قانون تجارت، به

ونقل  های حملنامهباب تعهدات قراردادی، به همراه مقررات آیین

کرده ارائه  را  مسئولیت  محدودیت  از  مشابهی  مفهوم   اندهوایی، 

(Ameli, 2015)  .  وجه اشتراک دیگر، پذیرش استثنائات خاص

است؛ بدین معنا که در صورت بروز شرایطی چون فورس ماژور،  

بسته یا  کالا  ذاتی  از عیب  متصدی  یا  کارگزار  نامناسب،  بندی 

بین اسناد  در  هم  قاعده  این  بود.  خواهد  معاف  المللی  مسئولیت 

( و هم در مقررات داخلی 1۹۹۹کنوانسیون مونترال    18)مانند ماده  

ایران )مبتنی بر قواعد عمومی ضمان قهری و اصل »لا ضرر«( قابل  

 . (Mendes de Leon, 2017) استناد است 

 نقاط افتراق

های مهمی میان حقوق ایران و با وجود اشتراکات بنیادین، تفاوت

شود. یکی از بارزترین موارد، به  المللی دیده میهای بینکنوانسیون

کارگزار حمل بازمیگستره شمول  کنوانسیونونقل  در  های  گردد. 

ونقل« است و »کارگزار«  ورشو و مونترال، تمرکز بر »متصدی حمل

صراحت تعریف نشده است، بلکه در قالب اشخاصی که در انجام  به

  گردد کنند، تفسیر میونقل به نمایندگی از متصدی اقدام میحمل

(Giemulla & Schmid, 2019)  .  ،در مقابل، در حقوق ایران

تمایز میان »کارگزار«، »نماینده« و »متصدی« شفافیت کمتری دارد  

قواعد مسئولیت می اعمال  در  ابهام  بروز  امر سبب    شود و همین 

(Rahnema, 2016) . 

شود. بر اساس کنوانسیون  تفاوت دیگر در بارنامه هوایی نمایان می

، بارنامه یا سند حمل نقش مهمی در اثبات قرارداد،  1۹۹۹مونترال  

شرایط حمل و حدود مسئولیت دارد. این سند واجد آثار حقوقی 

تواند بر مسئولیت متصدی و  آور است و فقدان یا نقص آن میالزام

در حقوق ایران، هرچند . (Clarke, 2021) کارگزار تأثیر بگذارد

و   کشوری  هواپیمایی  سازمان  مقررات  در  هوایی  بارنامه 

بینی شده، اما جایگاه آن در سطح حقوقی  های مرتبط پیشنامهآیین

المللی نیست و بیشتر به عنوان یک  و اثباتی به وضوح مقررات بین

 . (Mirhosseini, 2018) شودقراردادی تلقی می-سند تجاری

 های ورشو و مونترالمیزان انطباق مقررات ایران با کنوانسیون

به کنوانسیون ورشو ملحق شد، اما تاکنون به    1۹75ایران در سال  

نپیوسته است. این وضعیت موجب شده    1۹۹۹کنوانسیون مونترال  

قدیمی یا  منسوخ  قواعد  با  از یک سو  ایران  هممقررات  راستا  تر 

تر که مونترال  های حقوقی پیشرفتهباشد، و از سوی دیگر، با نظام

داده قرار  مبنا  کندرا  پیدا  فاصله  در  .  (Dempsey, 2016)  اند، 

عمل، برخی مقررات داخلی ایران با اصول کلی کنوانسیون ورشو  

از   بسیاری  مونترال،  به  پیوستن  عدم  دلیل  به  اما  است،  همسو 

دیجیتالی همچون  نوین  توسعه تحولات  حمل،  اسناد  شدن 

مسئولیت حمل افزایش سقف  و  ترکیبی  نظام حقوقی ونقل  در  ها 

توان  به بیان دیگر، می.  (Milde, 2016)  ایران بازتاب نیافته است 

گفت میزان انطباق مقررات ایران با کنوانسیون ورشو نسبتاً مطلوب  

توجهی   قابل  فاصله  مونترال،  کنوانسیون  با  مقایسه  در  اما  است، 

المللی  تواند به تضادهای عملی در دعاوی بینوجود دارد که می

 . منجر شود

 ها و نیازهای اصلاحی در نظام حقوق ایران کاستی
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دهد نظام حقوقی ایران در زمینه مسئولیت  تحلیل تطبیقی نشان می

:  ونقل هوایی کالا با چند کاستی اساسی مواجه است کارگزار حمل

قوانین ایران باید صراحتاً   :ابهام در تعریف و جایگاه کارگزارالف.  

ب.  .مفهوم و وظایف کارگزار را از متصدی و نماینده تفکیک کنند

ایران نیازمند الحاق به کنوانسیون   :عدم انطباق با کنوانسیون مونترال

فقدان  . ج. و بازنگری در مقررات داخلی بر اساس آن است  1۹۹۹

حمل دیجیتال  اسناد  درباره  شفاف  به   :مقررات  جهانی  تحول  با 

بارنامه بر  سمت  همچنان  ایران  مقررات  الکترونیکی،  های 

است بارنامه متمرکز  سنتی  د.  های  جبرانسقف.  خسارت    های 

بینی کرده، های بالاتری را پیشدر حالی که مونترال سقف:  ناکافی

 قوانین ایران همچنان به مبالغ محدود و کمتر کارآمد پایبند هستند

(Abeyratne, 2015)  . در نتیجه، نظام مسئولیت در ایران نیازمند

المللی،  سازی با تحولات بیناصلاحات گسترده در جهت هماهنگ

ذی از  حمایت  ارتقای  و  حقوقی  شفافیت  تجاری افزایش  نفعان 

 .است 

حمل کارگزار  مسئولیت  در  نوین  روندهای  و  ونقل  تحولات 

 هوایی کالا 

در این قسمت به تبیین تحولات و روندهای نوین پرداخته خواهد 

 شد.

گذار از مسئولیت مبتنی بر تقصیر به سمت مسئولیت عینی در 

 هابرخی نظام

ونقل هوایی بر »تقصیر«  رویکرد سنتی به مسئولیت کارگزار حمل

ای کارگزار را  احتیاطی یا قصور حرفهدیده باید بیاستوار بود: زیان

می پیچیدهاثبات  با  زنجیرهکرد.  شدن  افزایش تر  و  تأمین  های 

نظام عدم  از  بخشی  اطلاعات،  رویه  تقارن  نیز  )و  حقوقی  های 

به صنعت(  نزدیکقراردادی  الگوهای  سمت  به  به  تدریج  تر 

عینی/سخت  کرده»مسئولیت  حرکت  که  گیرانه«  جایی  یعنی  اند؛ 

صرف وقوع خسارت در حیطه کنترل یا مدیریت عملی کارگزار،  

کند و سپس کارگزار برای رهایی،  اصل مسئولیت را مفروض می

این گذار  .  (Hoeks, 2010)  باید به استثنائات معین استناد کند

و   صنعت  قراردادهای  عمومی  شرایط  مسیر  از  غالباً  عمل  در 

در برنامه نمونه،  برای  است:  خورده  رقم  صنفی  مشترک  های 

شرکت چارچوب بین  همکاری  نوین  و  های  هواپیمایی  های 

برنامه) کارگزاران مشترک مانند  برخی (IATA–FIATA های   ،

»نتیجه پیشتعهداتِ  کارگزار  برای  اثبات  محور«  بار  که  بینی شده 

می او  دوش  بر  را  مسئولیت  از  -IATA) گذاردآزادسازی 

FIATA, 2016).  حرفه »مراقبت  معیار  الگوهایی،  چنین  ای  در 

می تقویت  بدل  مرجع  استاندارد  به  در صورت  شده«  تنها  و  شود 

بندی  احراز عوامل معافیت مشخص )قوه قاهره، عیب ذاتی، بسته

 . (Hoeks, 2010) توان از مسئولیت کاست نامناسب( می

 های ملی تأثیر کنوانسیون مونترال بر رویه

مونترال   کنوانسیون  تعریف   1۹۹۹هرچند  را  »کارگزار«  صراحتاً 

و اتکا به    گسترش دامنه شمول مسئولیت متصدیکند، اما با  نمی

رویه عملاً  امر،  کارکردی  ظاهر  »تحلیل  سمت  به  را  ملی  های 

ظاهر  نقش  متصدی  مقام  در  کارگزار  اگر  است:  داده  سوق  ها« 

 تعهدات پذیرش یا خود نام به بارنامه صدور با مثال، برای—شود

 هاسقف   حدود،  درباره  مونترال  قواعد  هانظام  از  بسیاری  در—حمل

اثر .  (ICAO, 2019)  شودمی  اعمال  نیز  او  بر  هامعافیت   و این 

جای تکیه صرف بر عنوان  ساز باعث شده محاکم ملی، بهیکپارچه

ایفا  از پیامدهای قراردادی، نقش واقعی  شده را ملاک قرار دهند. 

نزدیک  روند،  این  سقفعملی  شدن  و  تر  خسارت  جبران  های 

در  حتی   های طرح دعوا به استانداردهای کنوانسیونی است مهلت 

های هوایی  اند؛ زیرا شرکت کشورهایی که هنوز به مونترال نپیوسته

و کارگزاران برای همسویی با بازار جهانی، شروط قراردادی خود  

 .(ICAO, 2022) کنندرا با منطق مونترال تنظیم می

 در کاهش اختلافات  های نویننقش فناوری 

د مسئول  تال،یجیتحول  تغ  تی چهره  بارنامه    رییرا  است.  داده 

جاE-AWB)  یکیالکترون   یکاغذ  یهانسخه   یجیتدر  نی گز ی( 
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خطاها و  داده  یانسان  یشده  ورود  دوگانگدر  و  نسخه  یها،  ها 

م  یادار  یرهایتأخ کاهش  دستورالعملدهدیرا  رو.  و    ی هاهیها 

IATA  م استانداردساز  E-AWBکه    دهدینشان  ها،  داده  یبا 

قابل  یابیرد  ت ی قابل م  ت یو  بالا  را  به  بردیاتکا  در    ب،یترتنیاو 

تع تخص  نییمنازعات،  و  خطا  مآسان  سکیر  صیمنشأ    شود ی تر 

(IATA, 2023)  . سو  & track)  تالی جید  یابیرد  گر،ید  یاز 

trace دنباله رخدادها   ا،یاش  نترنت یهوشمند و ا  یها(  با برچسب

(event logsرا شفاف م )مستند،   ی و مکان  یزمان یهاکند؛ دادهی

قلمرو کنترل   ای  ریکه حلقه تقص  کندیبه محاکم و داوران کمک م

باز دق   گر یهر  ا  ییشناسا  ترقیرا  احتمال   ت، یشفاف  نیکنند.  هم 

م را  عادلانه  کاهدیاختلاف  را  اثبات  بار  هم  توزو    کند یم  عیتر 

(Un/Cefact, 2019) . 

بعد توز  نیچبلاک   ،یگام  دفاترکل    کی   توانندیم  شدهعی است: 

حق از  واحد  ا   یبرا   قت«ی»نسخه  حمل  کنند؛    جادیاسناد 

ادعاهاثبت   یریرناپذییتغ دست   یبعد  یها،  جعل    ای   یکاردرباره 

  ه یهوشمند، اجرا و تسو   یو با قراردادها  کندیم  اعتبار یسند را ب

.  (Hackius & Petersen, 2017)  سازدیتعهدات را خودکار م

ا  یحقوق  یر یگ بهره  حال،نیباا   یی همسو   ازمندین  هات یظرف  نیاز 

قانون نمونه    نجا یاست؛ در ا  کیادله الکترون   رشیقواعد اثبات و پذ

قابل  ترالیآنس اسناد  الکتروندرباره  نقش  MLETR)  یکیانتقال   )

در    ت«یمعادلِ »اصل سند  یکارکرد  رشیپذ  یدارد و مبنا  شرانیپ

 . (UNCITRAL, 2017)  کندیرا فراهم م تالیجید طیمح

المللی و تأثیر آن  سازی مقررات بینحرکت به سوی یکنواخت

 بر حقوق ایران 

س سطح  هماهنگ  ،یگذاراست یدر  غالب،  و    یسازروند 

راهنما  یسازکنواخت ی اسناد  است:  جمله   ICAO  یقواعد  )از 

تسه  ۹  وستیپ استانداردهالی درباره  و  IATA  یصنعت  ی(،   ،

اسناد  UN/CEFACT  یاداده  یهامدل  اصلاحات  همراه  به   ،

 ادکه در آن اسن  سازندیم  یستمیاکوس   ،یاعتبارات اسناد  یبرا  یبانک

رو تجار  تال،یجید  ی هاهیو  م  ی فرامرز  یعرف  شکل    دهند یرا 

(ICAO, 2022; ICC, 2020) نت   تیمسئول  یبرا   یعمل   جهی.  

  ی هاهاعلامی  از —است که محتوا و فرمت تعهدات او  نیکارگزار ا

خطرناک   یتیامن تطبو  تا  کالا  از    شبی— بارنامه  یها داده  قیبودن 

قابل و  استاندارد  »استانداردهاشودیم  یزیمم گذشته  هرچه    ی . 

  ، یشود، اختلافات بر سر »چه کس  ترکدست ی  «یندیو فرآ  یاداده

 . شودیم  ترعیوفصل آنها سرکرده، کمتر و حل یو کجا« کوتاه  یکِ

 روشن دارد: امیروند دو پ نیا ران،ی حقوق ا یبرا

های  حتی در فقدان الحاق به مونترال، فشار بازار و زنجیرهالف.  

می تحمیل  را  قراردادی  همگرایی    ها شرکت —کندجهانی، 

 جهانی  استانداردهای  مطابق  شروطی  پیشینی،  صورتبه

 .گنجانندمی

برا مزانظام  یمندبهره  ی ب.  از  کاهش    ی سازتالی جید  یایمند  و 

ادله    رشیاز پذ  ران،یا  یو شکل  یاختلافات، لازم است قواعد ماهو

  ف ی( تا تعرMLETRبا کارکرد معادل (الهام از    یکی و اسناد الکترون

متصد  قیدق کنار  در  کارگزار  غ به  ،ینقش  در  شود.    ر یروز 

م  صورت،نیا »چارچوب    ی عمل  تی »واقع  ان یفاصله  و  صنعت« 

به    ریو کارگزاران و صاحبان کالا، ناگز   ماندیم  یباق  «یمل  یحقوق

 خواهند بود.   یالمللنیب یهایداور ای  یبر حقوق خارج هیتک

م  ریاخ  تحولات مسئول  دهدینشان  »تقص  ت یمحور  از    رِ یکارگزار 

سو اثبات به  استانداردشده   محورِ جهینت  یهات یمسئول  ی محور« 

م تحل  ونیکنوانس  کند؛یحرکت  با  ها، نقش  یکارکرد  لیمونترال 

فناور  یمل  یهاهیرو ساخته؛  همسو  ارتقا  تالیجید  یها یرا    ی با 

  ص یو هم تخص  کاهندی را م  فها، هم احتمال اختلاداده  ت یشفاف

دق  سکیر بستر    ،یالمللنیب  یسازکنواخت ی و    کنند؛یم  ترقیرا 

اثبات  یقرارداد برا  یو  فراهم   یدگرگون  نیا  رشیپذ  یلازم  را 

براآوردیم است:    دیکل  ران،یا  ی.  همگرا  اصلاحات  ماجرا، 

استانداردها با  ادله   ینوساز  ،یالمللنی ب  یالحاق/انطباق  قواعد 
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تعریالکترون و  استانداردها  گاهی جا  حیصر  فیک،    ی عملکرد  یو 

 .ییونقل هوا حمل  رهیکارگزار در زنج

 گیرینتیجه 

کارگزار حمل مسئولیت  که  داد  نشان  هوایی  تحقیق حاضر  ونقل 

به کنوانسیونکالا،  و  ایران  حقوق  پرتو  در  بینویژه  المللی،  های 

ای پیچیده و چندلایه است که هم از منظر نظری و هم از  حوزه

با چالش یافتهروست. جمعهای اساسی روبهمنظر عملی  ها  بندی 

کارگزار   حقوقی  جایگاه  ایران،  حقوق  در  که  است  این  بیانگر 

متصدی حملبه او،  میان  تمایز  و  نشده  مشخص  و وضوح  ونقل 

در   که  شده  موجب  ابهام  این  است.  مبهم  اغلب  تجاری  نماینده 

دعاوی مرتبط با خسارت کالا، مسئولیت کارگزار بر مبنای تحلیل  

قضایی و ارزیابی تقصیر یا کوتاهی وی تعیین شود، در حالی که  

نظام  بینهدر  و  ای  کارگزار  توسط  شده  ایفا  واقعی  نقش  المللی، 

تعیین مسئولیت است  امر در قرارداد حمل، معیار  ارزیابی  .  ظاهر 

رغم وجود  دهد که علیکارآمدی قواعد موجود در ایران نشان می

برخی اصول محدودیت مسئولیت و استثنائات قانونی مانند فورس  

ماژور یا عیب ذاتی کالا، نظام حقوقی کشور به دلیل فقدان نص  

صریح درباره سقف جبران خسارت، نقش اسناد دیجیتال و جایگاه  

ونقل، در عمل کارآمدی کافی ندارد. این کارگزار در زنجیره حمل

شود که صاحبان کالا و کارگزاران در مواجهه با  وضعیت باعث می

بین حقوقی  دعاوی  قطعیت  عدم  با  فرامرزی  اختلافات  یا  المللی 

ای بر طور ناعادلانهو شوند و بار اثبات تقصیر و خسارت بهرروبه

 . دوش طرفین قرار گیرد

ا پرتو  قانون  ها،افتهی  نیدر  م  یاصلاحات  نظام   ابدییضرورت  تا 

  یبا استانداردها  یشتری ب  یو همگام  ابدیکارگزاران بهبود    تیمسئول

ا  دایپ  یالمللنیب م  نیکند.  تعر  تواندیاصلاحات   قیدق  فیشامل 

تفک  گاهیجا و  متصد  کیکارگزار  از  نما  یآن    ی نیبش یپ  نده،یو 

  شده، ت ی تقو   یامراقبت حرفه  ستانداردحداقل ا  ای  ینیع   ت یمسئول

کنوانس  یهاسقف   نییتع مطابق  خسارت  جبران    ون ی مشخص 

اسناد د  یقانون  ت یو حما  رشیمونترال، و پذ -Eمانند    تالیجیاز 

AWB  چن امکان    یاصلاحات  نیباشد.  ابهامات،  کاهش  بر  علاوه 

استانداردها پ  کنواخت ی  یاعمال  قابل  برا  ین یبشیو    ه یکل   ی را 

به کاهش اختلافات و دعاو  کندیفراهم م  گرانیباز  نهی پرهز  یو 

 . شودیمنجر م

می نشان  تطبیقی  تجربه  توانستههمچنین،  که  کشورهایی  اند دهد 

کنوانسیونچارچوب با  را  کارگزار  مسئولیت  بینهای  المللی  های 

اند؛ از  هماهنگ کنند، از مزایای عملی قابل توجهی برخوردار شده

المللی و ارتقای  جمله کاهش دعاوی قضایی، تسهیل تجارت بین

بنابراین، حرکت  . اعتماد فعالان اقتصادی به سیستم حقوقی داخلی

بین استانداردهای  با  همگرایی  به سمت  تنها یک  ایران  نه  المللی 

است  تجاری  اقتصادی و  الزامات  بلکه یک  قانونی  در .  ضرورت 

ونقل  گیری کلی این است که مسئولیت کارگزار حملنهایت، نتیجه

به ایران  قوانین  در  اگرچه  کالا،  پراک هوایی  و  جزئی  نده  صورت 

قابلیت  پیش و  عدالت  شفافیت،  تضمین  برای  اما  شده،  بینی 

المللی  های بینبینی، نیازمند اصلاحات جامع، هماهنگ با رویهپیش

ونقل ترکیبی است. این و سازگار با تحولات نوین دیجیتال و حمل

می تضمیناصلاحات  کاهش  تواند  کالا،  صاحبان  منافع  کننده 

هوایی   تجارت  در  ایران  جایگاه  تقویت  و  حقوقی  اختلافات 

 .المللی باشدبین

 مشارکت نویسندگان 

 در نگارش این مقاله تمامی نویسندگان نقش یکسانی ایفا کردند.

 تعارض منافع 

 . وجود ندارد یتضاد منافع  گونهچیانجام مطالعه حاضر، ه در

 

EXTENDED ABSTRACT 
Air cargo transport has become one of the 

essential infrastructures for international 

trade due to its role in ensuring speed, 

reliability, and global reach, thereby 

facilitating the efficient circulation of goods 

and services across national borders. Within 

this framework, air cargo agents—commonly 



 

 

46 

known as intermediaries between carriers and 

shippers—perform a critical function by 

managing contracts, issuing air waybills, and 

coordinating logistical processes. However, 

their unique hybrid position creates 

uncertainty regarding their legal liability, 

which is neither fully equivalent to that of 

carriers nor as limited as that of simple 

brokers. Iranian law, relying heavily on 

general provisions of civil and commercial 

codes, does not provide a specific definition or 

codified scope for air cargo agents, resulting in 

significant ambiguity in practice. In contrast, 

international conventions such as the Warsaw 

Convention (1929) and the Montreal 

Convention (1999) have sought to harmonize 

rules governing liability and create balance 

between the rights of shippers and the 

limitations afforded to carriers and agents 

(Clarke, 2021; Dempsey, 2016). Still, notable 

discrepancies exist between Iranian law and 

international standards, particularly 

concerning liability allocation, evidentiary 

burdens, and recognition of emerging 

technologies such as electronic documentation 

(Scherer, 2021). This comparative divergence 

underscores the necessity of examining the 

evolving legal landscape of agent liability, both 

conceptually and practically, as globalization 

and technological innovation reshape the 

contours of air transport law (Abeyratne, 

2019). 

The theoretical underpinnings of air cargo 

agent liability derive from different legal 

traditions and instruments, yet in Iranian law 

the agent is often conflated with categories 

such as commercial representatives or 

commission agents, limiting the ability to 

distinguish their independent responsibilities. 

The Iranian Commercial Code refers primarily 

to commission agents who act in their own 

name but on behalf of another, which only 

partially captures the functions of modern air 

cargo agents, as they also undertake customs 

clearance, packaging, warehousing, and other 

duties (Clarke, 2021). International practice, 

however, recognizes the freight forwarder as a 

distinct entity, often with obligations that 

expand when the agent issues documents 

under their own name. Courts in many 

jurisdictions have determined that if an agent 

presents themselves as a carrier or issues an 

air waybill in their own capacity, they may be 

held fully liable as a carrier under conventions 

(Shawcross & Beaumont, 2017). This principle 

reflects a shift from purely formal definitions 

toward a functional analysis of roles. 

Moreover, while Iranian law places the burden 

of proof primarily on the injured party, 

international regimes frequently incorporate 

presumptions of liability once loss, damage, or 

delay is demonstrated, subject to limited 

defenses (Katouzian, 2008). Such divergence 

produces practical risks for Iranian agents 

engaging in cross-border operations, as they 

may be held to higher standards 

internationally while lacking corresponding 

protections domestically (Giemulla & Schmid, 

2019). 

In terms of liability scope, agents may be 

responsible for losses relating to goods—

including total loss, partial damage, or delay—

as well as the accuracy of documentation such 

as air waybills. Under Iranian rules, 

responsibility is linked to negligence or breach 

of contractual duties, while civil law principles 

impose liability on anyone who causes harm 

through fault. In international conventions, 

the air waybill is treated as a legally binding 

document; inaccuracies in entries regarding 

weight, nature of goods, or destination can 

expose the issuer—whether a carrier or an 

agent—to direct liability (Crawford & Forrest, 

2008; Safaei, 2012). Furthermore, exceptions 

such as force majeure, inherent defect of the 

goods, or inadequate packaging reduce or 

exclude liability, and while these defenses exist 

in both Iranian law and conventions, their 

application differs. Conventions establish 

specific monetary limits for recovery, typically 
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calculated per kilogram based on Special 

Drawing Rights (SDR), whereas Iranian law 

lacks explicit statutory caps, potentially 

exposing agents to unlimited liability (Czerny 

& Zhang, 2016). These variations complicate 

the position of Iranian agents in international 

disputes, as they face potential judgments 

exceeding the limits recognized under global 

norms. The disparity between unlimited 

domestic liability and capped international 

obligations necessitates reforms to harmonize 

standards and prevent unpredictability in 

cross-border claims (Ameli, 2015). 

Despite gradual modernization, significant 

challenges remain within Iranian law 

regarding recognition of agents’ 

responsibilities. The absence of explicit 

statutory recognition leads courts to 

inconsistent rulings, sometimes treating 

agents as full carriers and at other times as 

mere intermediaries (Maseeh & Madani, 2019). 

This inconsistency not only creates 

uncertainty for agents but also reduces trust in 

the contractual framework underpinning 

international trade. Another challenge lies in 

proving negligence: given the complexity of 

multimodal transport and the multitude of 

stakeholders involved, shippers often lack the 

necessary evidence to attribute fault to agents 

(Dempsey, 2016). Moreover, emerging trends 

such as the use of electronic air waybills (E-

AWB) and blockchain-based documentation 

have not yet been incorporated into Iranian 

law, leaving courts without guidance on 

whether to accept digital records as equivalent 

to traditional paper-based instruments (Yam & 

Chow, 2020). In comparison, conventions and 

international organizations such as ICAO and 

IATA have moved toward recognizing digital 

documentation to increase transparency and 

efficiency (ICAO, 2022). Without adapting its 

legal framework, Iran risks creating a 

widening gap between domestic practice and 

global industry standards, which could 

diminish its competitiveness in international 

aviation markets. 

Reforms at the international level are also 

reshaping liability standards. Increasingly, 

there is a movement from fault-based liability 

to strict or objective liability in certain 

contractual frameworks, where agents may be 

presumed liable unless they can invoke 

recognized exceptions (Hoeks, 2010). Industry 

initiatives, including the IATA–FIATA 

program, have introduced contractual clauses 

that shift the burden of proof onto agents, 

thereby raising the standard of professional 

diligence required (IATA-FIATA, 2016). 

Simultaneously, technological developments 

such as electronic air waybills and advanced 

cargo tracking systems enhance transparency, 

reducing disputes by providing objective 

digital records of custody, timing, and 

movement of goods (IATA, 2023; Un/Cefact, 

2019). Blockchain platforms add further 

certainty by creating immutable records that 

minimize risks of document fraud or alteration 

(Hackius & Petersen, 2017). Legal instruments 

like the UNCITRAL Model Law on Electronic 

Transferable Records (MLETR) have 

accelerated acceptance of digital 

documentation by equating electronic records 

with traditional negotiable instruments, 

providing functional equivalence under 

international trade law (UNCITRAL, 2017). 

Collectively, these developments represent a 

paradigm shift that requires national systems 

such as Iran’s to adopt more comprehensive, 

technologically aligned frameworks to remain 

relevant in the international domain. 

The comparative analysis reveals both 

convergence and divergence between Iranian 

law and international conventions. On the one 

hand, both systems recognize certain defenses 

such as force majeure, inherent defects, and 

improper packaging, thereby limiting liability 

under defined circumstances (Mendes de Leon, 

2017). On the other hand, differences remain 

in the treatment of monetary limits, scope of 
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liability, and recognition of agents’ 

independent status. While Iran has acceded to 

the Warsaw Convention, it has not yet joined 

the Montreal Convention, creating reliance on 

outdated standards that fail to address 

contemporary challenges like multimodal 

transport and digital documentation (Milde, 

2016). Consequently, Iranian courts often 

resort to general principles of civil liability or 

commercial law, producing fragmented and 

unpredictable outcomes (Mirhosseini, 2018; 

Rahnema, 2016). The practical outcome is legal 

uncertainty that discourages foreign partners 

from engaging in contracts governed by 

Iranian law. For effective integration into the 

international system, Iran must reform its 

domestic framework to incorporate clearer 

definitions of agents, align liability rules with 

Montreal provisions, and codify recognition of 

electronic documentation consistent with 

global trends. 

In conclusion, the study demonstrates that the 

liability of air cargo agents remains a complex 

and evolving field, shaped by the interaction of 

national legal systems, international 

conventions, and technological innovation. 

While Iranian law currently relies on 

fragmented and general provisions, 

international standards are moving toward 

more detailed, functionally driven, and 

technologically attuned frameworks. Without 

legislative reforms that harmonize domestic 

law with conventions and global practices, 

Iranian agents will remain vulnerable to 

uncertainty and excessive liability exposure, 

while shippers may face inadequate 

protection. Updating Iran’s legal framework to 

reflect international standards would not only 

reduce legal conflicts but also strengthen trust 

in commercial transactions, encourage 

investment, and position the country more 

competitively in international air transport 

markets. 
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