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مقوله، موارد اصلي ترین  ،این مبحث در از مهم ترین مباحث حقوق دریایي است و ،ونقل دریایي حمل

 يمتصد تيراهکار کاهش مسئول ۀارائهدف اصلي این مقاله، متصدي حمل ونقل است. و معافيت مسئوليت 

انجام  يلتحلي –يفيباشد. پژوهش حاضر به روش توص يم مسئوليت ۀدر مواجهه با امار یياینقل در و حمل

 انیکتاب ها، پا ن،يقوان از اطلاعات يگردآوربراي  و يااطلاعات، روش کتابخانه يروش گردآورشده است. 

ي استفاده تاليجیو د يمنابع کاغذ ری( و سايو خارج ي)داخل ياطلاعات يهاها، مقاله ها، بانکرساله  نامه ها،

و  یياینقل درو حمل وارده به کالا در  کليدي در مبحث خسارت پرسشمقاله چند دراین شده است. 

 ،يیایحمل و نقل در درصورت تلف محموله در ،نخست اینکه .شده است بررسي ،حمل يمتصد تيمسئول

مسئول جبران  ،یيایحمل و نقل در يمتصد ایآ دوم اینکه ؟ ستيک ۀجبران خسارت به عهد تياصولاً مسئول

سوم  ؟استیا فرض مسئوليت  1مسئوليت ۀامار برمبتني  ويمسئوليت شد؟ دراین صورت با يخسارت م

یا معاف  نقل فاقد که متصدي حمل و ءموارد استتثنایي یعني ایحمل و نقل در يمتصد تيموارد معافاینکه 

 ۀدر مواجهه با امار یياینقل درو حمل  يمتصد تيمسئولو راهکارهاي کاهش  ؟ندمسئوليت است کدام از

مسئوليت  مباني چيست؟ براي پاسخ به پرسش هاي مذکور، ضمن بيان تعاریف، مسئوليتمسئوليت یا فرض 

کالا،  دریایي نقل و حمل بر حاکم المللي بين هاي کنوانسيون متصدي حمل دریایي در ها و معافيت هاي

 يمتصد تيجهات معاف شده و مسئوليت ها و پرداخته حقوق مدني، حقوق تجارت وحقوق دریایي ایران

 تياهنظر از مبنا و م صرف گيري به عمل آمد که جهينتیي بيان گردیده است. درنهایت این ایحمل و نقل در

کنوانسيون که در  تياز جهات معاف يبعض ا استناد بهتواند ب يموي , یيایحمل و نقل در يمتصد تيمسئول

رهایي یابد. در این زمينه،  تيمورد اشاره قرار گرفته اند از مسئولنيز  ي و قوانين داخليالملل نيو مقررات بها 

مسئوليت، ارائه شده  ۀدر مواجهه با امار یياینقل درو حمل  يمتصد تيکاهش مسئولراهکارهایي براي 

 .است
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 Maritime transportation is one of the most important topics of maritime law; in this 

topic, the main category is the responsibility and exemption of the transportation 

operator. The main goal of this article is to provide a solution to reduce the 

responsibility of the maritime transportation operator in dealing with a presumption of 

fault. The present research has been performed using the descriptive-analytical 

method. The method of collecting information is the library method and regulations, 

books, theses, articles, databases (domestic and foreign), and other paper and digital 

sources have been used for collecting information. Some key questions have been 

studied in this article regarding the damages to goods in maritime transportation and 

the responsibility of the transportation operator. First, if the cargo is lost in maritime 

transportation, who is responsible for compensation of damages? Second, is the 

maritime transportation operator responsible for compensation of damages? In this 

case, is his responsibility based on presumption of fault or obligation of fault? Third, 

what are the cases of exemption of the maritime transportation operator, i.e. the 

exceptions that the maritime transportation operator is exempted or lacking 

responsibility? And what are the solutions for reducing the responsibility of the 

maritime transportation operator in dealing with presumption of fault or obligation of 

fault? To answer the mentioned questions, the fundamentals of responsibilities of 

maritime transportation operators in the international conventions governing the 

maritime transportation of goods, civil law, trade law, and maritime law of Iran were 

reviewed and explained and the responsibilities and exemptions of the maritime 

transportation operator have been stated, while mentioning the definitions and 

fundamentals of responsibilities and exemptions of maritime transportation operator. 

Finally, this conclusion was reached that regardless of the basis and nature of the 

responsibility of the maritime transportation operator, he can be exempted from the 

responsibility as per some exemptions that are mentioned in international conventions 

and regulations and domestic laws. In this field, some solutions have been presented 

for reducing the responsibility of maritime transportation operators in dealing with a 

presumption of fault.  
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  مقدمه - 1

توساااعۀ  و عمران يها برنامه اسااااساااي ارکان از یکي نقل و حمل

صادي شورهاي اقت شرفته ک ست، پي سي توجه ا سا  ميزان به ویژه و ا

 درآمدها، توزیع ساايسااتم ملي، ناخالص توليد در نقل و حمل سااهم

 و ارتباطي يهاشااابکه و راه ها احداث جغرافيایي، مناطق توساااعه

 و اهميت و... مساااافر و بار حمل در برداري بهره و ساااازي بهينه

 به کشورها اقتصادي رشد يهابرنامه و اهداف در را صنعت ناینقش

شان خوبي سيار خدمات از نقل و حمل دهد.مي ن ستمهمي  ب  که ا

 نقش مي گيرد. قرار مصاارف و توليد مراحل بين واساا ه صااورت به

 به دسترسي نعمت از که اقتصاد کشورهایي در دریایي نقل و حمل

 نود از بيش نکهایبه  توجه با ران.ایجمله  از هساااتند مند بهره دریا

 بوده مهم مي گيرد، صورت طریق نایاز  رانایخارجي  تجارت درصد

 حمل براي دریا از استفاده نيست. زیاد توضيح نيازمند اهميت نایو 

 به نساابت که وسااایلي از اسااتفاده و بودن هزینه کم دليل به نقل و

سایل دیگر  دیرباز از برخوردارند جایي به جا بالاي ظرفيت از حمل و

 ،1۳89،ينيام) .اساات کرده تبدیل کشااورها توجه کانون به را دریا

14.) 

 خ راتش و وسعت لحاظ به دریا مخصوص ویژگي هاي دیگر سوي از

 طول جمله از دریایي نقل و حمل مخصوص ویژگي هاي همچنين و

 نقل و حمل اشکال سایر از را حمل از نوع این که دریایي سفر مدت

 بر را داشتند راه آزاد دریاي به که را کشورهایي است، ساخته متمایز

 توسعۀ با ولي اقدام نمایند. زمينه این در مقررات وضع به تا داشت آن

 دریایي نقل و حمل گسترش آن پي در و دریانوردي صنعت روزافزون

 دریایي نقل و حمل به راجع مقررات نبودن یکسان و طرف یک از

 زیادي حقوقي مشکلات دیگر، سوي از مختلف کشورهاي در کالا

 ضرورت رو این از. گردید ایجاد حمل متصدیان و کالا صاحبان براي

 المللي بين س ح در دریایي نقل و حمل مورد در مقرراتي تدوین

 کنفرانسي 1924 سال در دليل همين به و کرد پيدا روزافزون اهميت

 یا بروکسل کنوانسيون به منصوب کنوانسيوني آن در و شد تشکيل

 کشورهاي اکثر که آنجایي از اما رسيد. تصویب به لاهه، مقررات

 ناوگان داراي و صنعتي کشورهاي از کنفرانس این در کننده شرکت

 شد تنظيم اي گونه به مقررات بودند، کالا حمل براي دریایي عظيم

 کالا. صاحبان تا کند تأمين را نقل و حمل متصدیان منافع بيشتر که

 کشورهاي بيشتر که توسعه حال در کشورهاي اساس همين بر

 که شدند مقرراتي تدوین خواهان صاحب کشتي، تا کالایند صاحب

 متعادل اي گونه به نقل و حمل متصدیان و کالا صاحب منافع آن در

 بين از حمل متصدیان نفع به یکجانبه تمایل و شود گرفته نظر در

 مسائل حمل ونقل، دنياي در تکنولوژي پيشرفت دیگر طرف از برود.

 نقل و حمل مقررات در بایست مي که بود شده سبب را جدیدي

 از استفاده افزون روز توسعه مانند گيرد. قرار توجه مورد دریایي
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 چنداني استفاده مورد لاهه مقررات تدوین زمان در که کانتينر

 شد تشکيل بروکسل در کنفرانسي 1968 سال در رو این از نداشت.

 به آن در است معروف ویزبي مقررات به که اصلاحي پروتکل یک و

 صاحبان خواسته هاي هم باز اما (.18، 1۳95رسيد )محبوبي، امضا

 اندیشه اساس همين بر نساخت. برآورده شاید و باید که آنگونه را کالا

 قوت بيشتر هرچه دریایي نقل و حمل مقررات در نظر تجدید یک

 و م رح 1968 سال در آنسبترال اجلاس اولين در که آنجا تا گرفت

 متحد ملل سازمان کنوانسيون تصویب به 1978 سال در نهایت در

 مشهور هامبورگ مقررات به که دریا، طریق از کالا حمل به راجع

 بي علت به نيز معاهده (.این29، 1۳94زاده، )تقي. گردید منجر است

سپس . شد مواجه شکست با دریایي ناوگان داراي کشورهاي مهري

 صاحب کشورهاي رضایت جلب هدف با 2008 سال در رتردام معاهده

 که کالا صاحب کشورهاي نيز و اند صنعتي عمدتاً  که دریایي ناوگان

 است. رسيده تصویب به باشند مي رشد حال در کشورهاي عموماً  

 1۳4۳ سال در و است شده ملحق لاهه کنوانسيون به تنها کشورمان

 معاهده همان اغماض کمي با که رسانيد تصویب به را دریایي قانون

پژوهش حاضر، به طور همان طوري که اشاره شد،  مي باشد. بروکسل

مرتبط است. از  یيایحمل و نقل در يها تيفعال تيفيبه ک ميمستق

 ياتيح ينقش يدارا یيایصاحب نظران صنعت حمل ونقل در دگاهید

که مشکلات، تنگناها، ضعف ها و  يدر اقتصاد کشور است به طور

 ياجتماع ،يابعاد اقتصاد هيصنعت به شدت بر کل نیا يها يناکارآمد

 اهميت به توجه با .بنابرایناثرگذار است  يدر س ح مل يو فناور

 حقوق مهم آن، هاي بخش از یکي که کشورمان براي دریایي حقوق

 با دیگر سوي از و مي باشد نقل و مسئوليت متصدي حمل و حمل

 پاسخگوي دیگر که زمينه این در کشور قوانين بودن قدیمي به توجه

 پيشرفت هاي دليل به نقل و حمل زمينه در که جدیدي مسائل

گرفته، نمي باشد. نظر  صورت زمينه این در که تکنولوژي چشمگير

حقوق و تکاليف متصدي حمل و نقل، از مهم ترین مباحث  به این که

براین است تا به چند  حقوق دریایي است، در این پژوهش تلاش

 یياینقل درو به کالا در حمل در مبحث خسارت وارده  يديپرسش کل

. نخست اینکه، درصورت پاسخ داده شودحمل،  يمتصد تيو مسئول

جبران خسارت به  تيمسئول ،یيایتلف محموله در حمل و نقل در

مسئول  ،یيایحمل و نقل در يمتصد ایآ نکهی؟ دوم ا ستيک ۀعهد

 ۀمبتني بر امار يصورت مسئوليت و نیباشد؟ درا يم خسارتجبران 

حمل  يمتصد تيموارد معاف نکهیاست؟ سوم ا ريفرض تقص ای  ريتقص

 ایموارد استتثناء که متصدي حمل ونقل فاقد  يعنی یيایو نقل در

 تيکاهش مسئول يمعاف از مسئوليت است کدامند؟ و راهکارها

 ريفرض تقص ایريتقص ۀدر مواجهه با امار یياینقل درو حمل  يمتصد

 ؟ستيچ

 پيشينۀ پژوهشمبانی نظری و  -2

دراین قسمت، نخست به تعاریف مفاهيم و مباني نظري پژوهش 

وسپس به پيشينۀ تجربي موضوع پژوهش)پژوهش هاي انجام شده( 

 پرداخته مي شود:

 مبانی نظری و تعریف مفاهيم: -1-2

نظر به  :دریایی مسئوليت در حـمل ونـقل مفهوم -1-1-2

مسئوليت نوع وميزان جبران خسارت بر اساس نوع وميزان که این

نخست ماي شاود  مشخص ،اشخاص درگير در حمال ونقال دریاایي

 . بررسي مي گردد درحمل ونقل دریایي مافهوم مسئوليت

بيان  تعاریف مختلفي ،براي مسئوليت: تعریف مسئوليت -2-1-2

ي از یک توجه به هدف وقلمرو موضوعي مقالۀ حاضر،اسات .باا  شده

مسئوليت »مسئوليت عبارت است از:کامل و مناسب تعاریف نسبتاً 

عبارت از الزام شخص به جبران خاسارت وارده باه غاير یاا تاحمال 

قرارداد توسط وي  اجراي ماجازات قانوني است کاه در ناتيجه عدم

یاا عمال مجرماناه یاا تقصير وي یا شخص و یا شيء تحت سرپرستي 

 گاردیده اجاتماع د خسارت به فارد یااوي ، موجب ورو

 .(66،  1۳7۳مهران،)«تاسا

قاعده ماختل شاده حاقوقي بااشد در  چنانچه همان ور که گفته شد

ناتيجاه مسئوليت حاصله نيز حقوقي خواهد بود بر همين اساس مي 

مسئوليت مدني  اصلي توانيم مسئوليت حقوقي را به دو نوع

نمایيم . مسئوليت مادني نياز در علام  تقسيم ومسئوليت کيفري

حقوق یک ماعناي عام دارد و یک معناي خاص، در معناي عام 

مسئوليت مادني شاامل مسئوليت قراردادي یا مسئوليت ناشي از 

در معناي خاص فقط ن شود. لک مي نقض قرارداد و مسئوليت قهري

قالاه حاضار در که م . از آنجایيشود مسئوليت قهري را شامل مي

خصوص مسئوليت مدني متصدي حمل ونقل در قبال خسارت کالا 

پيرامون مسئوليت کايفري صارفنظر نموده و  از بحث مي باشد لذا

 . و خااص آن مي پردازیم عام معناي به مسئوليت مدني در

بعضي از حقوقدانان فرانسه مسئوليت : مسئوليت مدنی -3-1-2

هر ماورد کاه شاخص نااگزیر  در»: کنند مدني را چنين تعریف مي

مسئوليت  او برابار از جبران خسارت دیگري باشد ماي گاویناد در

از نظر بعضي دیگر مسئوليت مدني عبارت است از «  مادني دارد.

به جبران خسارتي که به دیگري وارد آمده است.  ملزم بودن شخص

بادون مجوز  کاسي هوجود مي آید ک مسئوليت مدني زمااني باه

به .قانوني به حق دیگري ل مه زند و در اثر آن زیاني به او وارد آورد..
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نظر مي رسد مسئوليت مدني را مي توان چنين تعریف نماود کاه 

متعهد به جبران خسارت وارده به دیگاري بااشد  هرگااه شخاصي

مناسوب باه وي باشد و شخص هيچ حق  که این خسارت عرفااً

عي در اضرار به غير نداشاته باشاد، مسئوليت مادني و جبران مشرو

 (.216-198، 1۳92)محبي،  داشت خسارت خواهد

دي یا ناشي از مسئوليت قراردا: مسئوليت قراردادی -4-1-2

 عبارت است از مسئوليت کاسي کاه بااه موجاب عقدي از ،قرارداد

 انجام عقود معين یا غير معين، تعهدي را پذیرفته باشد و به علت عدم

عهد تعهد یاا تأخير در انجام تاعهد یا در ارتباط با عدم انجام ت

ف خسارتي به متعهد له وارد کناد کاه در این صاورت ماتعهد ماکل

کناد. مبنااي مسئوليت باه نحوي به  جبران است خسارت وارده را

 قانون مدني ایران در مورد 221مااده . قرارداد بازگشت مي کند

اگر » :مي دارد مقرر جبران خسارت در مسئوليت قاراردادي چانين

انجام امري  از که کسي تعهد اقدام به امري را بکند یا تعهد نماید

خاسارت طارف مقابال خاودداري کناد در صورت تخلف مسئول 

خسارت تاصریح شاده یا تاعهد  جباران اسات ، ماشروط بار اینکاه

ضمان  موجاب قااانون به منزله تصریح بااشاد یاا بارحاسب عرفاً 

 «باشد.

در قبال  ونـقل دریایی حـمل مسئوليت متصدی -5-1-2

متصدي حامل وناقل مسئول جبران خسارت تأخير در تحویل : کالا

بارنامه به صارف اثابات  ۀبود. دارند یاا معياوب شادن کاالا خواهد و

از وي م البه خاسارت  تاواناد مااي تحویل کالا به متاصدي بااربري

ناماید و ماتصدي حمل نيز مکلف باه جبران خواهد بود. باه عباارت 

 .ملزم به اثبات تقصير متصدي حمل ونقال ناياست دیدهدیگر، زیان 

مسئوليت متصدي حامل وناقل  بر اصل در حامال ونقال دریایيذا لا

. در دعااوي فارستنده یا گايرنده اسات )غايار از مااوارد اساتثنا(

عليه متصدي حمل ونقل، کافي نيست که متصدي بارگيري  کالا

کند که تقصير نکرده و رعایت کاليه احاتياطات لازم را باراي  ثابات

بلکه باید ثابت کند  .االا به مقاصد نموده استساالم رساانيدن ک

وجاه نمي توان به  حادثه معلول یک علت خارجي است که به هايچ

وي مربوط دانست. در اغلب کشورها مسئوليت متصدي حامال 

مي دانند. بعضي  امارهژرمني یک  -ونقال را باا تأثير از حقوق رومي 

 2امارۀ تقصير دیگرو بعضي  مسئوليت ۀاماار از آن کشورها باه عناوان

له متفق القولند که باه صارف اثبات عدم ئدو در این مسو هر  ؛

ارتکاب تاقصير ماوجب معافيت متصدي حمل ونقل از مسئوليت 

هاامبورگ در ماواردي از امااره  کنواناسيون 5 نماي گاردد. در مااده

                                                 
2 - Presumption of Fault 

3 - Proved Fault 

4 -Presumption of Fault 

ه تقصير که در مسئوليت پياروي نماوده و در مواردي دیگر از امار

و  216-198، 1۳92،يمحب) به هر دو مورد اشاره مي شود ادامه

  (.49-50، 1۳70صمدي اهري،

نظریۀ  :سـيستم های مسئوليت در حقوق دریایی -6-1-2

ها در مباني مسئوليت مدني است که طبق ترین تئوريتقصير از مهم

اثبات  آن، جبران خسارت منوط به اثبات تقصير عامل زیان است. گاه

تقصيري خود دیده است و گاه عامل زیان باید بيتقصير برعهده زیان

 (.141، 1400،يو جعفر يزیعز يفر، حاج ي)بلوررا ثابت نماید 

تفاوت مسئوليت متصور در این خصوص چاهار سايستم مبنابراین 

 :(189، 1401زاده ، )تقيخواهد بود 

لازم  تقصيرِ»یا  ۳«هاثبات شد تقصيرِ»سيستم مبتني بر  1-6-1-2

 بااید است و مادعي عدم تقصير متعهدکاه در آن اصال ، « الاثبات 

  .تاقصير وي را ثابت کند

یا )اماارۀ تاقصير(  4«تقصير فرضِ»مابتني بر  سايستم 2-6-1-2

 شود و وي مي مفروض تلقي مي ،که در این سيستم، تقصيرمتعهد

  .کند سئوليت فارارخود، از ما تقصاير تواند با اثبات عدم

کاه در این حالت  5«ماسئوليت فرضِ»سيستم مبتني بر   ۳-6-1-2

از  ، تقصيري اثبات بي ارفِباه صِ ]در اینجا متصدي حمل[، خاوانده

شاود، بلکاه بایاد غيرقابل انتساب بودن علت  مسئوليت ماعااف نماي

ورود آن را باا ذکار عامال  باودن وقاوع خساارت و خاارجي

  .( ۳5، 1۳90زاده ، اثابات نماید )تقي ،خاسارت

کاه در 6« ما لقمحض یا  ماسئوليتِ»سيستم مبتني بر  4-6-1-2

در هار صورت مسئول اسات و  [حمل يمتصد]در اینجا آن ماتعهد

 قاوق ایرانحکننده نيست؛ مانند غصب در هم معاف قاهره اثابات قوۀ

.  

 :قصير و فرض مـسئوليتسيستم های فرض ت تفاوت -7-1-2

گافته « فرض ماسئوليت »و « فرض تقصير»در تفاوت سيستم هاي 

کاه افازون بار چگونگي دفاع متصدي حامل، در خاصوص  شاده

این تفاوت مشهود است. بر  ،نااشناخته هم عالل از خاسارت نااشي

 ازدر زمينۀ خسارت ناشي  ،«فرض تقصير»اساس سيستم مبني بر 

تواند از خود دفاع  علال ناشناخته و مجهول ، متصدي به راحتي مي

تقصيري خود، امارۀ  با اثبات بي ؛ زیراناماید کرده ، سلب مسئوليت

«  فارض مسئوليت» اندازد. اما در سيساتم  شده را از اعتبار مي یاد

اودن آن را باه خاود، متصدي باید علت خسارت و غيرقابل انتسااب ب

اثباات ناماید و ادعااي وي در خصوص مجهول بودن علت خساارت 

5 - Presumption of Responsibility 
6 - Absolute Liability 
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46 

؛ تقي  67، (الف)1۳78زاده،  رافاع مسائوليت وي نيسات )هاشمي

مرۀ عملي بحث حاضر در خصوص اثبات تاقصير ث (189، 1401زاده، 

 مامکان اسات اثبات تقصير برعهدۀ ،اسات کاه حساب تعياين مبناا

دیاده قارار گيارد یاا وي از اثباات تقصاير معااف شاود  نزیاا

درحقوق دریایي همواره بحث بر سر این   .(11، 1۳90)یزدانيان، 

نکتاه باوده که آیا مسئوليت متصدي حمل و نقل دریایي بر مبناي 

 وي؟« فارض مسئوليت »یاا  است« تقصير فرض»

راهکار کاهش  ۀارائحاضر )عنوان مقالۀ  بنابراین با توجه به موضوع و

(، مسئوليت ۀدر مواجهه با امار یيایحمل و نقل در يمتصد تيمسئول

مباحث و بررسي هاي این پژوهش از چهار سيستم پيش گفته 

فرضِ »مابتني بر  سايستم، حول مسئوليت در حقوق دریایي

متمرکزاست. در ادامه، نخست به  (مسئوليتیا )اماارۀ « مسئوليت

و بررسي آن سپس امارۀ مسئوليت تعریف کلي مفهوم امارۀ تقصير 

 در کنوانسيون هاي مختلف مي پردازیم.

( تقصير تئوري برخلاف) تقصير فرض و امارۀ امارۀ تقصير: -8-1-2

در این پژوهش ) است، زننده زیان تقصير بر اصل که است معني بدین

 ثابت را آن خلاف مگر( دریایي است نقل و حمل متصدي

  (.10-8، 1۳89، يعبدالله).کند

«  فرضِ ماسئوليت»سيستم مبتني بر  :مسئوليت  اماره -9-1-2

حمل[، باه صِارفِ اثبات  يمتصد نجایکاه در این حالت خاوانده ]در ا

بي تقصيري،  از مسئوليت ماعااف نماي شاود، بلکاه بایاد غيرقابل 

آن را باا ذکار  باودن وقاوع خساارت و خاارجي انتساب بودن علت

 در ادامه (. ۳5، 1۳90، دهعامال ورود خاسارت، اثابات نماید )تقي زا

، سعي ماا باار آن «رتردام »مقررات سابق و کنوانسيون  بررسي با

 است که هریک را به طور جداگانه بررسي کنيم.

و مبنای مسئوليت متصدی حمل و نقل ماهيت  -10-1-2

 در کنوانسيوان های بين المللی: مسئوليت  ۀامارو دریایی 

 چهار مقررات را، المللي بين حقوق در کالا دریایي نقل و حمل

 ،1907 لاهه کنوانسيون کند؛ مي تنظيم مختلف عمده کنوانسيون

 کنوانسيون و 1978 هامبورگ کنوانسيون ،1924 ویزیي- لاهه

 به که این به بسته مختلف کشورهاي بنابراین. 2008 روتردام

 وارد را آن مقررات یا باشند شده ملحق ها کنوانسيون این از کداميک

 طریق از کالا المللي بين نقل و حمل باشند، نموده خود داخلي حقوق

 متصدي مسئوليت مبناي. اند نهاده بنا متفاوتي ساختارهاي بر را دریا

 مبناي بر که این عين در کنوانسيون ها، این از یک هر در نقل و حمل

 مسئوليت مبناي خصوص در. است متفاوت گرفته، قرار تقصير

 ایران، دریایي قانون آن تبع به و لاهه مقررات در نقل و حمل متصدي

 بر معتقدند اکثراً و (.50، 1۳75 دارد )ایوامي، وجود نظر اختلاف

 مقررات در مسئوليت که درحالي است، شده استوار تقصير فرض

 عين در روتردام مقررات. است مسئوليت فرض بر مبتني هامبورگ

 اثبات بار تفصيلاً اما ساخته استوار تقصير فرض بر را مسئوليت که این

 مدعي ميان متعادل طور به ،ادعا اثبات مراحل از یک هر در را دعوا

 بهتر ساختاري گفت توان مي بنابراین است. نموده تقسيم متصدي و

 .است نهاده بنا مسئوليت، مبناي تعيين و دعوا اثبات بار اختصاص در

 که حالي در آن، هاي معافيت و متصدي حمل مسئوليت حيث از 

 مورد 17 در را ها معافيت ایران، دریایي قانون و لاهه کنوانسيون

 در کلي قاعده یک برقراري با هامبورگ مقررات ،بودند نموده احصا

 آتش سوزي و مورد در جز به را ها معافيت مسئوليت، مبناي تعيين

 دیگر بار روتردام مقررات اما. نمود لغو افراد، جان نجات براي تلاش

 تقصير از معافيت حال، عين در و پرداخت معافيت موارد احصاي به

 ۳ ماده بندخ علاوه به و نمود لغو را کشتي اداره و دریانوردي در

 که مواردي سایر» عنوان با کلي معافيت یک که لاهه  کنوانسيون

 بود، انتقاد مورد بسيار و «باشند نداشته تقصير کارکنانش یا متصدي

 1۳92 )احمدي، گردید اصلاح اثبات، بار اختصاص نظام قالب در

،۳8.) 

)و به تبع آن در قانون دریایي  لاهه مقرراتدر  که حالي در همچنين

 تحویل در تأخير از ناشي خسارت م البه امکان به اي اشاره ایران(،

 بود، شده ها دادگاه آراي در تشتت باعث مسئله این و بودند ننموده

 هاي خسارت ردیف در را آن صراحتاً روتردام و هامبورگ مقررات

 . کردند اعلام م البه قابل

 پيشينۀ پژوهش 2-2

 عنوان تحت را خود پژوهش1۳98سال در مدنيان و بزرگمهر، ثباتي

 از دریایي نقل و حمل متصدي معافيت بر حاکم حقوقي نظام

 مهم ترین از که شد بيان پژوهش این در. ارائه دادند مدني مسئوليت

 اصليمقاله  این در و است دریایي نقل و حمل ،دریایي حقوق مباحث

 قانون 516 ماده م ابق. است متصدي مدني مسئوليت مبحث، ترین

 و حفظ در او تعهد و شود مي محسوب امين حمل متصدي ،مدني

 و است وسيله به تعهد شود؛ مي سپرده او به که اشيایي نگهداري

 به دیده انیز توسط او تقصير باید وي شدن شناخته مسئول براي

تعهدات  سایر مورد در گذار قانون سکوت به عنایت با اما. برسد اثبات

 تا مبدأ از کالا جابجایي در حمل متصدي تعهد که گفت باید ،وي

 به تعهد نيز، کالا موقع به تحویل و مقصد در آن تحویل و مقصد

 بار زیر از را متصدي مي تواند قاهره قوه اثبات تنها و است نتيجه

 قانون ۳86 ماده ،حمل متصدي مسئوليت مبناي. کند رها مسئوليت

 سالم در حمل متصدي تعهد زیرا است؛ قراردادي تقصير فرض تجارت
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 حمل متصدي بنابراین و است نتيجه به تعهد مقصد، به کالا رساندن

 مسئوليت مبناي. شودي م رها مسئوليت از خارجي عامل اثبات با تنها

 نوشتار این. است مسئوليت فرض نيز دریایي قانون در حمل متصدي

 حقوقي دکترین و ها تئوري تحليل و تجزیه به توصيفي صورت به

ي و بزرگمهر, ثباتپردازد) مي نقل و حمل متصدي مسئوليت پيرامون

 (.68-49، 1۳98, انيمدن

 يحقوق تياوصاف و ماه پژوهشي با عنوان 1۳99حميد در سال 

 يمتصد فيبا امعان نظر در حقوق و تکال ،قرارداد حمل و نقل کالا

ارائه نمود. در این  و قانون تجارت يحمل و نقل از منظر قانون مدن

تصدي »هاي تجاري، یکي از اقسام نمایندگيپژوهش بيان شد که 

متصدي حمل »ها، مي باشد. فاعل این نوع نمایندگي« حمل و نقل

قانون در ناميده  مي شود و از جمله اشخاصي است که هم « و نقل

قانون تجارت در خصوصِ آن اشاراتي رفته است. البته  در مدني و هم

از حيث ماهيت  ،متذکّر شد که حمل و نقلِ موضوعِ قانون مدني باید

و آثار مترتب بر آن، متفاوت با نهادِ همنام در قانون تجارت است، چرا 

که در قانون مدني، حمل و نقل در ردیف اجاره اشخاص قرار دارد، 

در حالي که در قانون تجارت، این نهاد یک نوع نمایندگي تجاري 

( مي باشد. با این وجود، در هر دو قانون مرقوم، )مشابه عقد وکالت

متصدي حمل و نقل داراي حقوق و البته تکاليفي )وظایف و 

هایي( خواهد بود که در عمل سبب پيچيدگي قراردادهاي مسئوليت

 .(15-۳0، 1۳99،حميد) ناظر بر حمل و نقل کالا خواهد بود

آثار عنوان  تحت را خود پژوهش 1400سال در صاحب و آقایي

 نقل و حمل متصدي مسئوليت بر مسير از ناموجهانحراف  حقوقي

 ،روتردام کنوانسيون و انگليس ایران، حقوق ت بيقي بررسي:  کالا

 مسير طي اهميت واس ه به که شد بيان پژوهش این در. دادند ارائه

 این در مسير، از انحراف سوءآثار و کالا دریایي نقل و حمل مناسب

 حمل، اسناد اعتبار بر مسير از ناموجه انحرافآثار  شود مي سعي مقاله

 و وارده ضررهاي جبران به کالا نقل و حمل متصدي مسئوليت

 قانوني و قراردادي امتيازات از نقل و حمل متصدي برخورداري

 انحراف عدم ، انگلستان حقوقي نظام در. شود بررسي مسئوليت

 آن نقض صورت در که است قراردادي ضمني تعهد مسير، از ناموجه

 حمل قرارداد کلي اب ال یا تأیيد به نسبت تواند مي محموله دارنده ،

 نقل و حمل متصدي قرارداد، ب لان اعلام صورت در. کند اقدام نقل و

 به ندارد حق و است وارده ضررهاي جبران مسئول م لق صورت به

 نظام در مقابل در. کند استناد ،مسئوليت قانوني و قراردادي امتيازات

 مقرره نبود دليل به است، لاهه قواعد از گرفته بر که ایران حقوقي

 استدلال توان مي مسير، از انحراف منع خصوص در قانوني صریح

 بودن معقول غير صورت در روتردام، کنوانسيون با همسو که کرد

 حمل متصدي و بوده معتبر همچنان نقل و حمل قرارداد ، انحراف

 و استثنائات به ، وارده ضررهاي جبران به تکليف رغم علي دارد حق

 نيز لاهه قواعد و قانون ، قرارداد در مندرج مسئوليت هاي محدودیت

 .(47-67، 1400،)آقایي کند استناد

در پژوهشااي با عنوان بررسااي  1401ملک، نامدار و طبایي درسااال 

مساائوليت متصاادي حمل ونقل در امور گمرکي به مساائوليت هاي 

صدي  سارات وارده به کالامت ]در  حمل از جمله تنظيم اظهارنامه، خ

مه  نا با اظهار بار  قت  به گمرک[ وهنگام عدم م اب زمان ورود کالا 

مالي ماده  اج با پرداختقانون امورگمرکي( 21) ند. در این پژوهش 

اسااتناد به مفادي از قانون مدني، قانون تجارت و قانون امور گمرکي 

شد که  صاحب کا ۀراب نتيجه گيري  صدي حمل و نقل با  لا بين مت

ها بر اسااااس  بين آنۀ وعي مسااائوليت قراردادي اسااات زیرا راب ن

ا کالا یرا تلف کند و  لاکا ،اگر حمل کننده. قرارداد حمل و نقل است

مسئوليت ، در قانون مدني .را به درستي تحویل ندهد، مسئول است

 عدم متصاادي حمل و نقل، همان مساائوليت امين اساات، فرض بر

ار اثبات تقصااير ب .فش ثابت شااودلاتقصاايراو اساات مگر اینکه خ

ست صاحب کالا ا صدي حمل ونقل بر عهده  صدي حمل در ... مت مت

خصااوص مندرجات اظهارنامه مساائول صااحت داده هایي اساات که 

مسئول صحت داده  ،همان ور که ارسال کننده بار .اظهار نموده است

شده است و به تصریح قالب  هایي است که توسط او در بارنامه درج

ضااامن خساااراتي اساات که در  ،معاهدات بين المللي حمل و نقل

دیگران  یابارنامه به متصدي حمل و  لاعاتیا نادرستي اط ص[نق]اثر

حال این مسئوليت در خصوص اضافه یا کسر تخليه  .وارد شده است

بسااته هاي تحویلي به کنترل افزون بر مساائوليت مدني در صااورت 

مه انتظامي هم همراه خواهد بود ،خساااارتورود  البته در  .با جری

شد  سته هاي اطراف تخليه با ضبط ب صورت  صورتي که جریمه به 

مسئوليت متصدي حمل در مقابل صاحب کالا هم ایجاد خواهد شد 

خود محروم  يگيرنده از دریافت کالا ،تقصير قانوني خودکه به دليل 

خسارت وارده به صاحب  باید در چنين شرای ي متصدي حمل ه،شد

ماید . )قانون امور گمرکي 104 ماده ۳تبصاااره)کالا را نيز جبران ن

، در هکه کالا به دساات گيرنده نرساايد هتر اساات تا زماني]بنابراین[ب

بایستي  صورت آسيب به کالا، متصدي حمل را مسئول بدانيم. و او

است، و  خسارت را جبران کند. ولي زماني که کالا در اختيار گمرک

به کالا آسيب وارد شده یا تلف شده باشد، گمرک را مسئول بدانيم 

 گردد .زیرا در این صااورت حق و حقوق صاااحب کالا تضااييع نمي

 .(55-58، 1401یي،ملک، نامدار و طبا)

 تيمعاف پژوهشي با عنوان 1401ي در لمراسک انيجوان بخت، صادق

صد سئول یيایحمل و نقل در يمت ضوعه  يمدن تياز م در حقوق مو

 تحليلي و –روش ، تااااااوصاايفي ي، که با المللنيو مقررات ب رانیا

در حااااقوق که  هدر این پژوهش بيان شد ارائه نمودند. اي کتابخانه

است؛ یکي دیدگاه  این باره م رح شده موضوعه ایران دو دیدگاه در

اقل  امل و ن ات که مسئوليت متصدي ح مبتني بر حقوق مدني اس
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داند. م ابق دیدگاه حقوق تجارت مبناي  ني بر تقصاااير ميرا مبت

صدي حمل در ماده  سئوليت مت صير  قانون تجارت، فرض ۳86م تق

صدي حمل در قانون  سئوليت مت ست. همچنين مبناي م قراردادي ا

دریایي نيز فرض مسئوليت است. در حوزه ماااقررات بين المللي نيز 

هه عه ت بيقي قرار  هامبورگ و رتردام نيز مورد ،مقررات لا م ال

در برخي موارد موضاااع مشاااابه حقوق داخلي ما اتخاذ  که گرفتند

سيله نموده اند. ]فرض یا امارۀ در حقوق داخلي دو دیدگاه تعهد به و

صير[ سئوليت[ و تعهد به نتيجه تق ست که ]فرض یا امارۀ م م رح ا

نظر برگزیده دارد که  به در رسيدگي بااااه مااااسئله حادث، بستگي

ام دیدگاه را ملاک رسااايدگي و صااادور رأي قرار دهد تا زمينه کد

معافيت متصدي فراهم گردد. مقررات بين المللي که منظور مقررات 

از مواضع مقررات  باااارخي در لاهه و هامبورگ و رتردام هااااستند

شابه اتخاذ ستناد به قواعد بين الملل مي که اند نموده م صورت ا  در 

ناد قرار دادها را مورد  توان آن خت، صااااادق) اسااات  انيجوان ب

 .(96-111، 1401ي،لمراسک

 تيبا عنوان موارد معافپژوهشي  در 1401درسال  صفريحميد و 

 يدر نظام حقوق يمدن تياز مسئول یيایحمل و نقل در انیمتصد

قي رویکردي ت بيي به م العه موضوع با الملل نيو مقررات ب رانیا

در حمل و نقل دریایي  که هشد پرداختند. در این پژوهش بيان

برخلاف حمل و نقل زميني و هوایي, نوع و مبناي مسئوليت ميان 

بنا منحوي که بعضي از حقوقدانان, این ه حقوقدانان اختلافي است؛ ب

د )فرض را م ابق با قانون تجارت ایران و سایر مقررات موافق مي دانن

را بر تقصير مسئوليت متصدي حمل و نقل( و عدّه اي دیگر, فرض 

 با این مشخصه که اگر متصدي در حمل بار .متصدي حمل نهاده اند

ير )کالا( مرتکب تعدّي و تفریط )تقصير( شده باشد, مسئول و در غ

ظر در قانون دریایي ایران به ن. صورت, مسئوليتي بر وي نيست این

مي رسد اعِمال شرط خلاف )در کاهش یا سلب مسئوليت متصدي( 

است مگر آنکه متصدي به موقع کِشتي را براي پذیرفته شده 

 یا تجهيزات لازم و کارکنان مجهز ،دریانوردي آماده نکرده است

 هاي دیگر کشتي که براي حمل کالا نباشند و یا انبارها و قسمت

 ینمورد استفاده قرار مي گيرند مهياّي حمل نبوده باشند که در ا

 به این نتيجه رسيده انیمفروض است. در پا ،صورت, تقصير متصدي

حمل و نقل  انیمتصد تيمسئول تيصرفنظر از مبنا و ماه اند که

هات از ج يتوانند به بعض يم يتجار ندگانیگروه از نما نی, ایيایدر

گرفته  اشاره قرار مورد زين يالملل نيکه در اسناد و مقررات ب تيمعاف

، 1401، يو صفر حميد) ندیاستناد نما تياز مسئول یيرها ياند برا

۳). 

                                                 
7   Non-Experimental 

 روش شناسی پژوهش-3

از نظر و  شده استتحليلي انجام  –پژوهش حاضر به روش توصيفي 

پژوهشگر  رایز .است يکاربرد-ياز نوع توسعه ا جهينت ای يريجهت گ

ابهام وعدم شفافيت در خصوص موضوع مورد  به دنبال حل مشکل

 يمتصد تيجهت کاهش مسئول یيراهکارها ۀارائ پژوهش، از طریق

مسئوليت )فرض  ۀدر مواجهه با امار یيایحمل و نقل در

از سوي دیگر، با توجه به نحوه گردآوري داده، این  است.مسئوليت(

طبقه بندي ( 7غير آزمایشي) هاي توصيفيتحقيق در زمره پژوهش

مي شود. رویکرد روش شناختي پژوهش حاضر به لحاظ نحوه 

وصيفي است. بنابراین گردآوري داده ها، رویکردي غير آزمایشي و ت

متغيرها در دنياي  8در این پژوهش تلاشي براي بررسي و دستکاري

واقعي با در نظر گرفتن الزامات آن، فارغ از دغدغه هاي امکان پذیر 

در این بودن یا لازم و ضروري بودن این رویکرد، صورت نمي گيرد. 

 ابزار .باشد يم ياطلاعات، کتابخانه ا يروش گردآورپژوهش، 

 داخلي) اطلاعاتي هاي بانک مقالات، کتب، قوانين، اطلاعات گردآوري

 و منابع منابع ، اسناد و مدارک کاغذي منتشره سایر و( خارجي و

از منابع  ازيمتناسب با ن است که دیجيتالي با استفاده از فيش برداري

. بنابراین مجموعه مقررات قابل دسترسي، بهره برداري مي گردد

مورد  يحقوق يها نهيارائه شده در زم يها ليتحل نيو همچن يداخل

در خصوص قلمرو موضوعي و قرار گرفته است. ي بحث، مورد بررس

ي قلمرو موضوعزمينه اي کار انجام شده توسط این پژوهشگر، چنانچه 

حوزه عام  کنيم مي( تقسیي)نها ( و خاصي)مقدمات به دو حوزه عام را

است وحوزه حقوق مدني و حقوق تجارت پژوهش  نیا يقلمرو موضوع

 تيمسئولحقوق دریایي با تمرکز بر آن،  يخاص قلمرو موضوع

مسئوليت )فرض  ۀدر مواجهه با امار یيایحمل و نقل در يمتصد

پژوهش  کیپژوهش  نیا. از نظر قلمرو زماني ، استمسئوليت(

 تابستان ،بهارمشخص ) يدوره زمان کیو مربوط به  يعرض ای يمق ع

 ينم يو چند مق ع يپژوهش طول کی نی. بنابر( است1402 ائيزو پ

 باشد. 

 هاليل یافتهتجزیه و تح-4

 و استقدیمياي قاعده مسئوليت، محدودیت: مسئوليت تحدید

 هفتم عنوان 2 ماده فرانسه در. است دریایي حقوق اصول از یکي

 مالکان مسئوليت محدودیت 1681 مصوب دریایي قانون از دوم کتاب

 فرانسه تجارت قانون در مقررات نای .است نموده مقرر را کشتي

 کشورهاي از بسياري و تالياایو پرتغال هلند، یونان، اسپانيا،، قوانين

 پاتریک .(1۳89زاده،  )تقي است یافته نمود مورد لاتين آمریکاي

 مالکان مسئوليت محدودیت انگلستان در که مي دهد توضيح گریک

8  Manipulation 
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 (58-42)، 1402سال نوزدهم، زمستان نشریه مهندسي دریا،  /و همکاران  ایرج عدالت فر

 

 

 گردید معرفي 17۳۳ مصوب کشتي مسئوليت مالکان قانون با کشتي

 .گردید اعمال نيز خدمه مورد در متعاقباً و
 وجود دریایي حقوق در متفاوت مسئوليت محدودیت نوع دو امروزه

 محدودیت( ب و دریایي اعتبارات براي کلي محدودیت( الف) دارد

 موضوع از اول قسم محدودیت. نقل و حمل متصدیان مسئوليت

 مسئوليت محدودیت است. این مقاله به موضوع خارج حاضر پژوهش

 قيدي حاويها بارنامه لاهه، مقررات از پيش تا پرداخته است. متصدى

 برخي دادگاه هاي وسيله به که بود متصدي مسئوليت محدودیت در

 برخي قيد، نایبه واکنش درمي گرفت.  قرار قبول مورد کشورها

 متصدیان حق که رساندند تصویب به را قوانيني، صاحب کالا کشورها

قانون  راستا نایدر. نمودمي کنترل مسئوليت کردن محدود در را

 تصویب به آمریکا در 1899 سال در که زد مثال مي توان را رترها

 نيوزیلند 1910 کانادا ،1904 استراليا در مشابهي قوانين رسيد،

 لاهه مقررات که نایتا  رسيد تصویب به دیگر کشور چند و 1908

 و رسيد تصویب به المللي بين حقوق مؤسسه توسط 1924 سال در

 ضوابط و شرایط لذا و آورد پدید نواختي یک المللي بين مقررات

 رسميت به آن در وي کارکنان و متصدي مسئوليت محدودیت

 آن برخي ایرادات ویزبي 1967 اصلاحي پروتکل متعاقباً. شد شناخته

 و مبورگهاکنوانسيون هاي  در و نمود اصلاح خصوص نایدر را

 گردید وضع مفصلي مقررات ن خصوصایدر نيز روتردام

 .(1۳8۳)دميرچيلي،

 مدعي مسئوليت شدن محقق با مسئوليت ،عمومي قواعد اساس بر

 است شده وارد او به که را خسارتي جبران که کند.مي پيدا حق

 تماماً  را وارده خسارت که شودمي  ملزم نيز زیان ورود عامل و بخواهد

 به خسارت جبران نایقراردادي  مسئوليت در البته که نماید. جبران

 اصل بر تحدیدي که است شده محدود «بيني پيش قابل خسارات»

 نيز دیگري موارد در ن،ایبر علاوه مي باشد. خسارت کامل جبران

 کامل جبران اصل قرارداد موجب به خواه قانون، موجب به خواه

 به نيز حقوقي يهانظام از بسياري در. است شده تحدید خسارت،

 است شده امتناع خسارت کامل جبران اصل پذیرش از منوال همين

 (.1۳89زاده،  )تقي

 طور به مسئوليت تحدید اصل دریایي، نقل و حمل حقوق در 

 از تبعيت صورت در زیرا مي یابد ارتباط مسئوليت بيمه با تنگاتنگي

 براي متصدي کهاي بيمه حق ميزان خسارت، کامل جبران اصل

 خواهد گزاف بسيار کند،مي پرداخت احتمالي خسارت سقف پوشش

 بدین و مي یابد معقولي غير افزایش نيز حمل کرایه آن تبع به و بود

 مي دهد. دست از را خود اقتصادي دریایي، صرفه نقل و حمل ترتيب

 مسئوليت محدودیت نقل، و حمل المللي بين کنوانسيون هاي همه

. اند پذیرفته نقل و حمل حقوق در اصل یک عنوان به را متصدي

کنوانسيون  اغلب و نيست پابرجا همواره مسئوليت محدودیت نایالبته

 دانسته زائل را محدودیت نایسنگين و عمدي تقصيرهاي مورد در ها

 .اند

 مسئوليت روتردام و مبورگهاویزبي، -لاهه کنوانسيون هاي اساس بر

 است. شده معيني ميزان به محدود کالا دریایي نقل و حمل متصدیان

 قرارداد، در التزام وجه دادن قرار با مسئوليت تحدید گفت باید البته

 به. مي باشد متفاوت است، تعهد انجام عدم خسارت مق وع مبلغ که

 ميزان و وقوع اثبات از را خواهان مسئوليت، تحدید دیگر، عبارت

 .(1۳74 کاتوزیان،) کندنمي معاف وارده خسارت

 جزئي تلف مورد در حمل متصدي مسئوليت سقف تعيين در علاوه به

 ارزش و وارده خسارت ميزان ميان نسبت کالا، به وارده خسارت یا و

 اساس بر اگر که نایتوضيح  بود. نخواهد عمل ملاک ،کالا کلي

 ليره صد به بسته ازاي هر در حمل متصدي مسئوليت لاهه مقررات

 بسته درصد 50 اگر که نيست معني بدین. است شده محدود طلا

 طلا ليره پنجاه آن قبال در متصدي مسئوليت باشد دیده خسارت

 کامل جبران به مکلف حمل متصدي مورد هر در بود. بلکه خواهد

 نکند تجاوز شده تعيين سقف از که آنجا تا. مي باشد خسارت

 موضوع نایدر گانه سه مقررات .(1۳91؛سعيدي،1۳90)کاردان،

 بي و باطل حمل، متصدي نفع به را مسئوليت تحدید اصل از تخلف

 آمده، مقررات نایدر آنچه از بيش ميزاني بر توافق اما. اند شناخته اثر

 1980ژنو معاهده در مرکب نقل و حمل 28 ماده م ابق .است بلامانع

 کنوانسيون مواد از یک هر اجراي عدم موجب که شرطي هر آوردن

 تحدید شرط و مسئوليت عدم شرط بنابراین است. باطل ،گردد

 بلااثر و باطل کنوانسيون مقررات برخلاف ،حمل عامل مسئوليت

 در آنچه به نسبت را عامل مسئوليت که شرطي مسلماً. است

. است الاجرا و لازم و صحيح کند تشدید است شده مقرر کنوانسيون

 مقرر عامل براي کنوانسيون در که سنگيني نسبتاً مسئوليت ازاي در

 کليه جبران امکان اقتصادي جهت از که نایبه  توجه با و شده

 براي معيني سقف از بنابراین ندارد، وجود کامل طور به خسارات

 .(1۳90است )کاردان، مند بهره غرامت پرداخت

 

 آن زوال و مسئوليت محدودیت معيار و موارد بند اول: -4-1

 درآن:  اشكالات و رانایدریایی قانون و لاهه مقررات -4-1-1

 5 بند لاهه ) مقررات 4 ماده 5 پاراگراف خسارت و فقدان خصوص

 100 را متصدي مسئوليت محدودیت( رانایدریایي قانون 55 ماده

 در مقدار نایمعادل  یا واحد یا بسته هر ازاي به استرلينگ پوند

 ارزش و کيفيت که نایشرط به است. کرده تعيين دیگر، ارزهاي

 ماده .باشد شده درج بارنامه در و شده اعلام فرستنده توسط کالاها

طلا  ارزش اساس بر باید شده تعيين پولي واحد مي دارد  مقرر نيز 9

 دسته دو آمدن پدید باعث لاهه مقررات در ماده دو نای .شود محاسبه

 خصوص در کلي دسته اول، ابهامات: است شده مبهم مسائل

 بسته یک کانتينر که آیا نای جمله از گيري اندازه اساسي معيارهاي
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50 

 یک نشده بندي بسته و عظيم ماشين یک محسوب مي شود؟ آیا

 یا بسته چيست؟ چه فله محموله یک محسوب مي شود؟ واحد واحد

 واحدي یا بسته است؟ مسئوليت محدودیت برقراري مبناي واحدي

 تلف واقعه، اثر در که واحدي یا بسته یا درج مي شود؟ بارنامه در که

 محدودیت حق است ممکن متصدي ناقص مي شود؟ آیا یا

 مشمول تحویل در تأخير خسارت یاآ بدهد؟ دست از را مسئوليتش

 به ساختاري مشکلات دوم، دسته گردد؟مي مسئوليت محدودیت

 100 معادل طلاي ارزش که نای جمله از مي شد مربوط پولي واحد

 محاسبه باید چگونه دیگر ارز به آن تبدیل منظور به استرلينگ پوند

 (.1۳90شود؟ )کاردان،

 ،سؤالات اول دستهویزبی:  – لاهه مقررات در هاحل راه -4-1-2

 .گردیدند اصلاح 1968 سال در ویزبي الحاقي پروتکل وسيله به غالباً 

 م ابق کرد. اصلاح جدیدي عبارات با را 4 ماده 5 بند ویزبي مقررات

 مشابه وسيله هر یا پالت ،کانتينر یک از گاه هر» جدید اصلاحات

 یاها بسته تعداد باشد، شده استفاده کالا بارگيري براي دیگري

 گرفته صورت بندي بسته و شمارش آن تحت بارنامه در که واحدهایي

 تلقي پاراگراف ناینظر مورد واحدهاي یاها بسته تعداد عنوان به است

 عنوان به که مذکور حمل يهامحفظه  از دسته آن مگر مي شوند

 .(1۳89)محبي، «اند شده تلقي واحد یا بسته
 کالاهاي محاسبه اساسي مشکلات از یکي لاهه مقررات در که مگفتي

 ،واحد و بسته لذا و است نشده بندي بسته کالاي فله کالاي. بود فله

 یا بسته ذرت دانه یک چگونه مثلاً نيست. اعمال قابل آن بر وضوح به

 ممکن که است مواردي از فله کالاي لذا .نمي شود محسوب واحد

 نایقرارداد.  مسئوليت محدودیت شمول تحت را آن نتوان است

 4 ماده 5پاراگراف  الف بند در و ویزبي لاهه- کنوانسيون در مشکل

 آسيب یا تلف که کالاهایي ناخالص وزن شد که حل صورت نایبه

 نمودند. اضافه واحد یا بسته کنار در معيار یک عنوان به نيز را اند دیده

 معيار از تر کالا بيش وزن اساس بر مسئوليت محدودیت که زماني لذا

 ویزبي اصلاحات. است محاسبه قابل معيار نای، باشد واحد یا بسته

 که نایجمله  از .نمود حل نيز را لاهه کنوانسيون دیگر ابهامات

 جعبه یک یا استاندارد کيف یک بر اعمال قابليت مسئوليت محدودیت

 و عظيم آلات ماشين یا کاميون خودرو، نظير کالاهایي همچنين و

 همچنين .(1۳81دارد )واحد زاده، نيز ،هاآن وزن به توجه بدون غيره

 واحدهایي یاها بسته تعداد بود نکرده مشخص لاهه مقررات که گفتيم

مي   تعيين اساسي چه بر مي گرداند مستقر را محدودیت ميزان که

 بسته اساس بر یا بارنامه در مذکور واحدهاي وها بسته براساس شود؟

 الحاقي پروتکل در مسأله نایدیده؟  خسارت یا شده تلف واحدهاي یا

 یاها بسته تعداد ملاک که شد حل صورت بدین ویزبي – لاهه

 سکوت البته. اند دیده خسارت یا تلف واقعاً که است واحدهایي

 که حلي راه همان به حمل نيز خصوص نایدر لاهه اصلى کنوانسيون

 نایدر چنداني اختلاف و بود شده شد مقرر ویزبي الحاقي پروتکل در

 محدودیت از استفاده مزیت زوال خصوص در .نداشت وجود زمينه

 مقررات 4 ماده به را جدیدي پاراگراف ویزبي لاهه مقررات مسئوليت

 اگر ویزبي - لاهه مقررات 4 ماده 5 پاراگراف م ابق. نمود اضافه لاهه

 متصدي که است فعلي ترک یا فعل از ناشي خسارات شود ثابت که

 انجام احتياط بي چنان که ناییا  داده انجام خسارت ورود قصد با

 دیگر انجامدمي خسارت ورود به احتمالاً یا ق عاً  مي دانسته که داده

 پروتکل .(1۳90)یزدانيان، نمي شود محدود متصدي مسئوليت

 وارد محاسبه واحد خصوص در را متفاوت معيار یک 1979 الحاقي

 ویژه برداشت حق که صورت بدین .نمود مسئوليت محدودیت اصل

 فرانک جاي به را تعيين مي شود پول المللي بين صندوق توسط که

 مقررات که است ذکر قابل البته. نمود مقرر محاسبه براي پوان کاره

 که را کاره پوان فرانک استرلينگ، طلاي ليره جاي به ویزبي – لاهه

 نموده تعيين مي باشد در هزار نهصد طلاي گرم ميلي 5/65 معادل

 (.2) ماده 4 پاراگراف)بود 

 ماده 1 پاراگراف الف بندکنوانسيون هامبورگ:  موضع -4-1-3

 ماده 5 بند همان از بالاتري محدودیت سقف با مبورگها ،مقررات 6

 پيروي بود شده اصلاح 1979 سال در که ویزبي- لاهه مقررات 4

 شد برقرار همچنان سياق همان بهها محدودیت بنابراین است. کرده

 است شده تلف یا دیده خسارت که واحدي یا بسته تعداد به آن در و

 جدید مقرره حاوي اما کنوانسيون هامبورگ.شد ارجاعها آن وزن یا

 تأخير از ناشي خسارت خصوص در مسئوليت محدودیت خصوص در

 چنين براي پرداخت قابل خسارات سقف. است کالا تحویل در

 تأخير کالاهاي پرداخت قابل برابرکرایه نيم و دو معادل یي،هازیان

 کالا حمل قرارداد در پرداخت قابل کرایه کل از نباید اما است. شده

 .(مبورگهامقررات 6 ماده 1 پاراگراف ب )بند رود فراتر دریا طریق از

 و خسارت تلف قبال در متصدي مسئوليت حداکثر موردي هيچ در

 نخواهد فراتر وارده خسارت کل بر اعمال قابل محدودیت از تأخير،

 .(1۳81،)واحد زاده،(مبورگهامقررات 6 ماده 1 پاراگراف )بند ج رفت

 با روتردام مقررات 59 مادهروتردام:  مقررات موضع -4-1-4

 نموده پيروي کنوانسيون هامبورگ در مقرر قاعده همان از تغييراتي

 محدودیت خصوص در روتردام جدید کنوانسيون مقررات. است

 محدودیت خصوص در ویژه به بررسي مي گردد. مفصلاً مسئوليت،

 جدید موضوعي که تحویل در تأخير از ناشي خسارت قبال در

 تغييرات از .مي شود بحث تري تفصيلي طول به مي شود محسوب

 در و لاهه مقررات نسبت به روتردام کنوانسيون در گرفته صورت

 در نقليه وسيله اص لاح از استفاده به توانمي مبورگ،هاموارد  برخي

 تغيير کرد. اشاره کالا نگهداري يها محفظه سایر و پالت کانتينر، کنار

 و ویزبي - لاهه، کنوانسيون هاي لاهه در که نستایمهمتر و دیگر

 یا شده تلف کالاهاي مورد در است ممکن محدودیت مبورگها
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 (58-42)، 1402سال نوزدهم، زمستان نشریه مهندسي دریا،  /و همکاران  ایرج عدالت فر

 

 

 59 ماده 1 به پاراگراف توجه با اما. شود درخواست دیده خسارت

 در را مسئوليت محدودیت است، ممکن متصدي روتردام مقررات

 شده، مقرر کنوانسيون نایتحت که تعهداتي از کدام نقض هر مورد

 .(1۳89)محبي، نماید درخواست
 متصدي سوي از است ممکن زیر تعهدات شده اند یادآور محققان

 مسئوليت محدودیت مزیت منجربه زوال که نایبدون شوند. نقض

 مشخصات با نقل و حمل سند صدور در ۳5 ماده در مقرر تعهد شود.

 تعيين تکليف خصوص در 40 ماده در مقرر تعهد ؛۳6 ماده در مذکور

 یا باشد داشته واقعي علم متصدي که اگر کالاها به مربوط کيفيت

 در که موضوعي هر که باشد داشته وجود باور براي عقلاني زمينه

 تعهدات است کننده گمراه یا نادرست ،شده اظهار نقل و حمل سند

 خصوص در تعهد و کالاها تحویل به مربوط 47 تا 45 مواد در مقرر

 قابل 52 ماده از که کننده کنترل طرف دستورالعمل هاي اجراي

 اعمال است داشته مقرر روتردام کنوانسيون 8۳ ماده .است برداشت

 المللي بين کنوانسيون هاي اعمال از مانع کنوانسيون نایمقررات 

 کشتي مالکان مسئوليت عام محدودیت که داخلي قوانين یا دیگر

 مالکان عبارت رسدمي نظر به نمي شود. کرده اند مقرر (را 8۳ ماده)

 جهاني محدودیت سيستم ناینفعان  ذي سایر شامل کشتي

 نحوي به که اشخاصي سایر و مستأجر نيز مي شود. مانند مسئوليت،

 .دارند اختيار در را کشتي

 

 به انتساب قابل غير علل از ناشی موارد بند دوم: -4-2

 متصدی

 ز... و. د.ج بندهاي م ابقطبيعی:  بلایایی یا قهریه قوۀ -4-2-1

 ز، ه، د، ج، بندهاي رانایدریایي  قانون 55 ماده 2 بخش از ک و ح

 و خ رات از عبارتند موارد نایلاهه ) قواعد 4 ماده2 بخش از ه، ک،

، بليات کشتيراني قابل آب هاي و دریا سوانح یا و خ رناک حوادث

 یا بازداشت آن، نتایج و جنگ جامعه، دشمنانه عمليات طبيعي،

 عمل امر سبب به یا قهریه اقدامات نتيجه در کشتي شدن متوقف

 و اعتصاب قرن ينه، محدودیت هاي قضایي مقامات یا مردم با حکام

 و طورکلي به کار از جلوگيري یا و خودداري با و کارگاه ها بستن یا

 مقررات در .اغتشاش یا و شورش و باشد که عليتي هر به جزئي

 است شده تصریح مجدداً معافيت ها فهرست در موارد نایروتردام 

مي  خارجي وقایع به مربوط «ه» و «د» ،«ج» ،«ب» ،«الف» بندهاي

 .نيستند فرمانش تحت افراد و متصدي فعل به انتساب قابل باشند.که

 عنوان کشتي در سوزي آتش به مربوط قسمت در که گونه همان اما

 آمدن پدید یا حادثه وقوع عامل کرد اثبات که نایاز پس متصدي شد،

 به متصدي دوش از اثبات بار است، خارجي علت یک زیانبار، شرایط

 اشخاصي یا متصدي تقصير نماید اثبات تا مي گيرد قرار مدعي عهده

 مورد بار زیان شرایط یا واقعه است مسئول آن ها عمل قبال در که

 مدعي اگر. است داشته دخالت آمدن پدید در یا آورده پدید را استناد

  منتقل متصدي دوش به اثبات بار باز نماید، اثبات را موضوع نایبتواند

 متصدي تقصير است نداشته امکان نماید اثبات باید وي و مي شود

 .باشدداشته  علت مداخله جادایدر او عوامل یا

 از ،استثنائي مورد اینکشتی:  در سوزی آتش -4-2-2

 2 بخش از ب بند م ابق .است دریایي مقررات در قواعد ترینقدیمي

 خسارت لاهه) قواعد 4 ماده 2 بخش از ب بند دریایي قانون 55 ماده

 باربري متصدي خ اي یا فعل و سبب به که سوزي آتش از ناشي

 ،مبورگهاقواعد  م ابق .نيست( نقل و حمل متصدي متوجه نباشد

 که نایمگر است، متصدي مسئوليت عدم موارد از یکي سوزي آتش

 تدابير اتخاذ یا و جادایدر را او ماموران یا و متصدي تقصير کالا مالک

 بنابراین. رساند اثبات به آن عواقب کاهش و جلوگيري جهت معقول

 نامعلوم منشأ یا سوزي آتش از ناشي خسارات پاسخگوي متصدي

 با علاوه به. است انتقاد قابل مبورگهاقواعد  جهت نایاز که نيست

 عهده بر و نيست آسان زمينه نایدر دليل آوردن که نایبه توجه

 سوزيآتش بروز هنگام که کسي یعني است،گذاشته کالا صاحب

 نایدر حال هر به مي گيرد خود به بيشتري شدت انتقاد است غایب

 لاهه قواعد و رانایدریایي قانون با مقایسه در مبورگهاقواعد  راب ه

 او خود تقصير اعم از را نقل و حمل متصدي تقصير که جهت نایاز)

 در .است توجه قابلاي آورده او مي داند( ماموران و نمایندگان و
 سوزي آتش آن، 17 ماده ۳ بند «و» بخش با م ابق روتردام مقررات

 که نایمگر است،آمده متصدي معافيت هاي فهرست در کشتي در

 است مسئولها آن عمل قبال در او که اشخاصي یا متصدي تقصير

 با اما باشد. داشته دخالت آن جادایدر یا شده سوزي آتش جادایباعث

 عهده بر تقصير نایاثبات  بار ماده، همين 4 بند الف بخش به توجه

 رویه همان ن خصوصایدر روتردام مقررات واقع در است. مدعي

 نموده مقرر کشتي در سوزي آتش خصوص در را مقررات هامبورگ

 .است
 

 کالا یا فرستنده به مربوط بند سوم: موارد -4-3

 اقدام از ناشي که خساراتيفرستنده:  فعل ترک یا فعل -4-3-1

 خارجي علت از ناشي واقع در باشد، فرستنده( فعل ترک یا فعل)

 مواردي در فرستنده تقصير نمي باشد. متصدي به انتساب قابل و است

 مي یابد. نمود مشخصات و علائم درج و بندي بسته در تقصير مانند

 صورتي در دیده زیان خ اي قهري هايمسئوليت در گفت باید البته

 غير و ناپذیر مقاومت او براي که مي گردد دیگر طرف معافيت موجب

، مسئوليت هاي در (. اما794 ،1۳74 )کاتوزیان، باشد بيني پيش قابل

 را باشد شده متعهدله ناشي فعل از که را ضرري نمي تواند قراردادي

 کالا صاحب و متصدي ميان راب ه مورد در لذا. نمود م البه متعهد از

 ماده 2 پاراگراف «س» و «ن» بندهاي است قرارداد بر مبتني که نيز

 کلي حکم یک بيان مقام در «ن» بند. است آمده لاهه مقررات 4

 کالا فرستنده فعل ترک یا فعل از ناشي خسارات از را حمل متصدي
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 دانسته مسئوليت از معاف ،کنوانسيون نایدر مصرح موارد از غير به

 علت انتساب باید که است حمل متصدي نای، اثبات مقام در است.

. نماید ثابت را فرمانش تحت عوامل یا فرستنده فعل به خسارت

 یا و ناقص بندي بسته با یا و بندي بسته بدون را بار که فرستنده اي

 را آن عواقب باید داده، متصدي تحویل ناکافي مشخصات و علائم با

 حسب مي باشد شایع امري که بندي بسته در اشتباه کند. تحمل

 شده گفته ترتيب بدین شود. ارزیابي باید کالا طبيعت و شغلي عرف

 سرزنشي. است اشتباه هم روي حالت در کالاها بعضي دادن قرار که

 بد یا پرکرده بد را کانتينر که است نای مي شود فرستنده به غالباً که

 اشتباه. است نگرفته نظر در تهویه براي را لازم فضاي یا است چيده

بنابراین  .است مسئوليت از متصدي برائت موجب غالباً  بارچيني

 به کالا ذاتي عيوب و خود اشتباه از ناشي خسارات مسئول فرستنده

 .است کالاهاي دیگر و کشتي

. «س» و «ن» بندهاي 2 بخش 55 مادهکالا:  ذاتی عيوب -4-3-2

 لاهه است قواعد 4 ماده «س» و «ن» ،«م» بندهاي همان که ا.د. ق

فقدان یا  نوع هر و کالا حجم و وزن کمبود و کسر:مي دارد  مقرر

 ناشي کالا ذاتي نقایص و ماهيت مخفي، معایب از که دیگري خسارت

که  است آن مختصات از و کالا طبيعت با راب ه در ذاتي عيب .گردد

 است عيوبي دیگر عبارت به خرابي مي شود، موجب دریایي سفر در

 عيب یا نقص الزاماً  و مي آید وجود به ،خود کالا طبيعت علت به که

 برخي البته (.1۳89، زاده )تقي گرددنمي محسوب کالا مخفي

 گردید. قائل تفاوت کالا طبيعي و ذاتي عيوب باید ميان معتقدند

 بلکه نيست عيب دیگر کالا باشد، طبيعت از ناشي عيب اگر بنابراین

 معمول غير و طبيعي غير حالتي اگر و است کالا طبيعي يهاویژگي از

 مواظبت متصدي اگر صورت هر در ذاتي است. عيب باشد، کالا براي

 ميان فرقي دیگر باشد آورده عمل به حمل قبال در من قي احتياط و

 .نيست کالا طبيعت و ذاتي عيب
 حمل از پس ولي بوده مخفي حمل از قبل که است عيبي مخفي عيب

 که باشد کالا ویژگي از ناشي ،خسارت چنانچه .مي شود هویدا

 دهمعاه و) دریایي قانون م ابق نيست، آن بيني پيش به قادر متصدي

 علت با ذاتي عيب غالباً. است مبري مسئوليت از متصدي( لاهه

 اهاشتب مثلاً همراه اشتباه چنانچه صورت نایدر است، همراه دیگري

 همراه اشتباه چنانچه و تر سهل متصدي برائت باشد بندي بسته در

بود  خواهد تر سخت او برائت باشد، متصدي طرف از اشتباهي

  (.۳16، 1401، به نقل از تقي زاده،6۳4، 1968)رودیر،

 4ماده  2از پاراگراف  "m "همان طوري که گفته شد، به موجب بند

متصدي حمل در قبال کسر و کمبود حجم  ،"بروکسل"کنوانسيون 

و وزن کالا و هرنوع فقدان یا خسارت دیگري که از معایب مخفي، 

طبيعت و یا عيوب ذاتي کالا ناشي شده باشد، معاف از مسئوليت مي 
                                                 

9 - Jettson 

نکته قابل ذکر این است که با مراجعه به متن هاي فرانسه و  باشد.

نگليسي این بند با انگليسي این مقررات، مشاهده مي کنيم که متن ا

کسر و "در متن انگليسي آمده است: متن فرانسوي آن متفاوت است.

کمبود حجم و وزن و هرنوع فقدان یا خسارت دیگري که ناشي از 

. بنابر این در هر یک از متن "نقص ذاتي ،کيفيت یا عيب کالا باشد

از عيب مخفي،  "فرانسه "ها با سه اص لاح مواجه هستيم. متن 

ي، کيفيت از نقص ذات "انگليسي  "اص و عيب ذاتي و متن طبيعت خ

، 1401و عيب کالا به عنوان علل معاف کننده یاد مي کند )تقي زاده، 

۳15). 

ست بنا بر نظر گروهي از حقوقدانان فرانسوي، آنچه مد نظر بوده ا

انون ق 27ماده  "از "”fهمانا عيوب داتي کالا مي باشد، چرا که بند 

 به ذکر عيوب ذاتي اکتفا مي نماید و متصدي حمل "1966ژوئن  18

از  عيوب ذاتي کالا و یا کسري ناشي "را نسبت به خسارات ناشي از 

ف ، معا"مسير، به ميزاني که طبق عرف بندر مقصد قابل اغماض باشد

 "با بند مي نماید. بنا بر نظر این گروه از حقوقدانان، تفاوت این بند

“ mتنها در "بروکسل  1924کنوانسيون  4 ماده "از پاراگراف دوم

که  ظاهر آن است و از نظر ماهوي هيچ تفاوتي ميان آنها نيست، چرا

ست. به عبارت دیگر عيوبي است که "طبيعت کالا"عيب ذاتي همان 

مخفي  به علت طبيعت خود کالا، به وجود مي آید و الزامً نقص یا عيب

 (.۳16-۳15کالا محسوب نمي شود )پيشين، 
 

 نيت حسن و احسان بر مبتنی بند چهارم: موارد -4-4

 متصدی

 بيانگر کهقدیمي قواعد از یکي: اموال و اشخاص نجات -4-4-1

 تحمل از ونقل حمل متصدي معافيت دریاست، در همبستگي

 است. دریا در اموال یا و افراد نجات براي مسير تغيير از ناشي خسارت

 کم بود. خواهد بيهودهاي کلمه دریا در همياري صورت نایغير در

 مسير از انحراف دریا، در اموال یا و افراد نجات براي اقدام پيامد ترین

 که است تحویل در تاخير و معقول و مناسب مسير یا و توافقي

 فاقد باشد معقول انحراف که صورتي در جهات نایاز متصدي

 اموالي نجات براي کشتي در اموال برخي کردن فدا. است مسئوليت

نمي  محسوب متعارف و معقول اقدام هستند تري کم ارزش داراي که

 بمنظور و نيت حسن روي از است ممکن که عمدي خسارات .شود

 مانند باشد شده حادث آن شدن غرق از جلوگيري و کشتي حفظ

 طوفان مواقع در کشتي کردن سبک منظور به 9دریا به کالا ریختن

 . خواهدبود 10خسارت عاممقررات  تابع صورت نایدر که

 از جلوگيري المللي بين کنوانسيون: زیست محيط حفظ -4-4-2

 بين کنفرانس برگزاري با 197۳ سال درها کشتي از ناشي آلودگي

1 0 - Average General 
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 (58-42)، 1402سال نوزدهم، زمستان نشریه مهندسي دریا،  /و همکاران  ایرج عدالت فر

 

 

 تصویب به 11توسط سازمان جهاني دریانوردي دریا آلودگي المللي

 مقررات نای .گردید اصلاح 1978 پروتکل توسط متعاقباً  و رسيد

 هدف و بوده کشتي ها از ناشي آلودگي گوناگون منابع دربرگيرنده

 و نفت به وسيله دریا زیست محيط عمدي آلودگي حذف آن، اصلي

 غير یا و عمدي بصورت موادي چنين تخليه کاهش و مضر مواد سایر

. مي باشد بنادر و کشتي ها بر مقررات و قوانين اعمال طریق از عمدي

 صدمه به منجر کالایي که دهد تشخيص نقل حمل متصدي اگر لذا

 بين از یا نموده و تخليه را آن تواندمي گردد زیست محيط به زدن

 .نمي باشد وي عهده بر مسئوليتي نيز صورت نایدر که ببرد
 

 پيشنهادها بحث، نتيجه گيری و-5

در پژوهش حاضر، با هدف ارایه راهکار : های پژوهشیافته -5-1

کاهش مسئوليت متصدي حمل و نقل دریایي در مواجهه با امارۀ 

؛ مسئوليت ها و تعهدات متصدي حمل مسئوليت)فرض مسئوليت(

هاي و تحدید مسئوليت آن در کنوانسيون همچنين موارد معافيت

قانون ویزبي، هامبورگ و روتردام وهمچنين  -المللي لاهه، لاهه بين

دریایي ایران مورد بررسي قرار گرفت. یافته ها نشان مي دهد که به 

طورکلي، مبناي مسئوليت متصدي حمل و نقل در هر یک از این سه 

کنوانسيون، در عين اینکه بر زمينه تقصير قرار گرفته است، متفاوت 

است. در خصوص مبناي مسئوليت متصدي حمل و نقل در مقررات 

قانون دریایي ایران اختلاف نظر وجود دارد و اکثراً  لاهه و به تبع آن

استوار شده است. در حالي که )امارۀ تقصير( معتقدند بر فرض تقصير

)امارۀ  بر فرض مسئوليتمسئوليت در مقررات هامبورگ مبتني 

است. مقررات روتردام در عين اینکه مسئوليت را بر فرض مسئوليت(

بار اثبات دعوي را در هر یک از  تقصير استوار ساخته اما  به تفصيل

مراحل اثبات ادعا به طور متعادل ميان مدعي و متصدي تقسيم نموده 

توان گفت ساختاري نو در اختصاص بار اثبات دعوي و است و لذا مي

تعيين مبناي مسئوليت بنا نهاده است. از حيث مسئوليت متصدي و 

ون دریایي ایران، هاي آن، در حالي که کنوانسيون لاهه و قانمعافيت

مورد احصا نموده  17را در  ي متصدي حمل و نقل دریایيهامعافيت

بودند، مقررات هامبورگ با برقراري یک قاعده کلي در تعيين مبناي 

ها را بجز در مورد آتش سوزي و تلاش براي نجات مسئوليت، معافيت

وارد جان افراد، لغو نمود. اما مقررات روتردام بار دیگر به احصاي م

معافيت پرداخت و در عين حال، معافيت از تقصير در دریانوردي و 

کنوانسيون لاهه  ۳( ماده qاداره کشتي را لغو نمود و بعلاوه بند خ)

سایر مواردي که متصدي یا کارکنانش »که یک معافيت کلي با عنوان 

و بسيار مورد انتقاد بود، در قالب نظام « تقصير نداشته باشند

 اثبات اصلاح گردید. اختصاص بار 

                                                 
1 1 - IMO(International Maritime Organization) 

اي به امکان م البه خسارت همچنين در حالي که مقررات لاهه، اشاره

ناشي از تأخير در تحویل ننموده بود و این مسأله باعث تشتت در 

ها شده بود، مقررات هامبورگ و روتردام به صراحت آن آراي دادگاه

 يها افتهی هاي قابل م البه اعلام کردند. در ادامهرا در ردیف خسارت

 :ارایه مي شود ریبشرح ز در پنج بخش کيبه تفک پژوهش

 

هاي پژوهش بر مبناي مسئوليت متصدي : بخش نخست یافته5-1-2

یران، حمل و نقل در کنوانسيون هاي سه گانه مذکور و قانون دریایي ا

ر که از نظ« امارۀ مسئوليت»و « امارۀ تقصير»به ویژه در زمينۀ 

 یک ولي متفاوت دارند عبارتند از:مفهومي، معنایي نزد

مبناي مسئوليت متصدي حمل و نقل در کنوانسيون 5-1-2-1

( بين 1۳4۳( و به تبع آن، قانون دریایي ایران)1924لاهه)بروکسل 

محل اختلاف  فرض مسئوليت،است یا  فرض تقصيراینکه مبتني بر 

است. نتيجۀ پژوهش حاضر به سمت این نظر متمایل است که مبناي 

قرار گرفته  «فرض مسئوليت»بر  مقررات لاههمسئوليت متصدي در 

تقصيري، ناچار باید است. بنابراین، متصدي علاوه بر جهت اثبات بي

علت وقوع حادثه زیانبار را اثبات نماید تا نشان دهد علت زیان، 

هاي هفده گانه مقرر در کنوانسيون مذکور ي از معافيتمشمول یک

. لذا وي مسئول حوادثي با علل ناشناخته نيز خواهد بود، زیرا شودمي

خ رات و شرایط قادر نبوده اثبات نماید که علت زیان مشمول یکي از 

است. بنابراین کليه موارد تحدید و همچنين معافيت  استثناء شده

 -لاهه، لاهه  يالمللنيب يهاونيکنوانس درهاي احصا شده و مندرج 

) به شرح  رانیا یيایقانون در نيهامبورگ و روتردام وهمچن ،يزبیو

 حمل و نقل يمتصد تيمسئول يمبنامندرج در جدول زیر( که 

 است، در امارۀ تقصير )امارۀ مسئوليت( فرض مسئوليتمبتني بر 

، موارد مندرج در نيز تعميم وتسري مي یابد. بنابراین )فرض تقصير(

جدول مذکور، راهکارهاي کاهش مسئوليت متصدي حمل و نقل )از 

 طریق تحدید یا معافيت( مي باشد.

ي یعني مبناي مسئوليت متصدي حمل و نقل مسئله اصل5-1-2-2

ما ( نيز مورد اختلاف قرار گرفته است. ا1978در مقررات هامبورگ)

ت مبناي این کنوانسيون باید گف 4با توجه به قاعده کلي مقرر در ماده 

ا است. زیر «فرض مسئوليت»مسئوليت در این مقررات نيز، مبتني بر 

مسئول است، مگر اینکه کليه  مقرر شده متصدي در هر صورت

اشد. متصدي ب اقداماتي را که براي احتراز از زیان لازم بوده انجام داده

واهد خدر راستاي اثبات این موضوع، ناچار از اثبات علت وقوع حادثه 

 فرض»بود و چانچه علت ناشناخته باشد، متصدي نتوانسته است با 

 مقابله نماید. « مسئوليت

مبناي مسئوليت متصدي را با  (2008) روترداممقررات  ۳-2-1-5

نظامي که با جزئيات و به طور مفصل تشریح شده است، متحول 
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54 

بار اثبات بر اساس بنا نهاده است که طي آن  ساختاري نوساخته و بر 

مراحل مختلف اثبات ادعا، به هر یک از طرفين دعوي اختصاص داده 

بار اثبات دعوي وجود در این مقررات دو دور در تخصيص شده است. 

-سه فرض تقصير بر عهده متصدي قرار ميدارد که در این دو دور، 

در قبال خسارت ناشي . اما با توجه به اینکه در نهایت متصدي گيرد

، باید گفت مبناي کلي مسئوليت از علت ناشناخته مسئول نخواهد بود

قرار گرفته است و متصدي موظف است  «فرض تقصير»به روشني بر 

بي تقصيري خود را اثبات نماید. با وجود این، کاملاً واضح است که 

از طریق تعيين کنوانسيون مذکور تلاش بسياري نموده است تا 

، آثار سوء خ رات دریا را به طور متعادل جزئيات مبناي مسئوليت

 ميان صاحب کالا و متصدي تقسيم نماید.

عافيت و تحدید هاي پژوهش بر مبناي موارد مبخش دوم یافته-5-2

مسئوليت متصدي حمل و نقل در کنوانسيون هاي بين المللي و 

و « مسئوليت یا امارۀ فرض»قانون دریایي ایران، به ویژه در ارتباط با 

 عبارتند از:« امارۀ تقصيرفرض یا »به طریق اولي 
بررسي هاي  هاي مسئوليت متصدي،معافيتدر خصوص 1-2-5

( در 1924کنوانسيون لاهه )بروکسل دهد ت بيقي پژوهش نشان مي

( ماده qها را احصا نموده است. اما در بند خ )هفده مورد، این معافيت

قانون دریایي ایران(، با  55ماده  2این مقررات )بند ف پاراگراف  ۳

 باربري متصدي تقصير یا و فعل از که دیگري علت هر»درج استثنا 

 در ولي باشد شده ناشي او ازمج یا مأمور عامل تقصير یا و فعل یا و

 کند ثابت باید مجاز او مأمور یا و عامل و باربريمتصدي  مورد این

وارده  زیان و خسارات و فقدان در تأثيري آنان فعل و تقصير که

 باعث انتقادات بسياري شده بود. ،«است نداشته

هاي معافيتحذف نظام احصاي مقررات هامبورگ ضمن 2-2-5

سوزي و خسارت آتشمندرج در کنوانسيون لاهه، تنها در خصوص 

، از مبناي کلي مسئوليت متصدي ناشي از عمليات نجات جان افراد

( نيز حذف گردید. همچنين qو البته بند جنجالي مذکور) عدول کرد

حيوانات زنده و که حمل  مقررات لاههدر مقررات هامبورگ برخلاف 

شمول کنوانسيون خارج دانسته بود، این دو  را از حمل بر روي عرشه

 مورد را تحت قاعده درآورد.

نظام احصاي در مقررات روتردام، تصویب کنندگان باز به  ۳-2-5

و تقریباً تمامي موارد معافيت به نحوي در پانزده  ها بازگشتندمعافيت

بند احصا شدند. کنوانسيون روتردام مبناي مسئوليت حاکم در مورد 

استوار ساخته است. لذا  فرض عدم تقصيرخ رات استثنا شده را بر 

در این موارد این مدعي است که باید تقصير متصدي را اثبات نماید. 

فهرست حذف گردید؛ ولي با عباراتي  ( از اینqالبته بند جنجالي )

این  17ماده  6و در پاراگراف  نظام اختصاص بار اثبات ادعادیگر در 

مقررات وارد شد. لذا مقررات روتردام نخواسته است، ساختار احصاي 

ها را که به خوبي از طریق مقررات لاهه، در حقوق دریایي جا معافيت

اصلاح برخي ایرادات آن پرداخته  افتاده است را از ميان ببرد و تنها به

 است. 

هاي قابل جبران زیانهاي پژوهش در خصوص بخش سوم یافته-۳-5

در کنوانسيون هاي بين المللي  و نحوه محاسبه غرامت قابل پرداخت

و به « مسئوليت یا امارۀ فرض»و قانون دریایي ایران، در ارتباط با 

 ز:عبارتند ا «ريتقص ۀامار ایفرض » ياول قیطر
هاي قابل جبران و نحوۀ محاسبه غرامت قابل در خصوص زیان5-۳-1

دهد، مقررات پرداخت، بررسي هاي ت بيقي پژوهش حاضر نشان مي

هاي قابل لاهه تنها دو مورد فقدان )تلف( و خسارت، را در ردیف زیان

جبران قرار داده و در خصوص زیان اقتصادي ناشي از تأخير در تحویل 

آمدن یک خلاء که همين خود باعث پدید  ساکت استبه موقع کالا 

. در بحث اصلي هاي مختلف در رویه قضایي شده استقانوني و قرائت

مقررات ومهم که نحوه محاسبه غرامت است، محاسبه غرامت در 

 تعيين شد. ارزش روز بازاربر اساس  ویزبي -لاهه

شمار مقررات هامبورگ صراحتاً تأخير در تحویل را نيز در 5-۳-2

هاي قابل جبران پذیرفته است. در خصوص نحوه محاسبه غرامت زیان

و به  آن سکوت شد با وجود اهميت آن، در مقررات هامبورگ در باره

 ها واگذار گردید.نظر دادگاه

روتردام نيز این زیان صراحتاً قابل م البه دانسته در مقررات ۳-۳-5 

نکه بحث اصلي در زیان . با توجه به ایشده و نظام مند گردیده است

مقررات در نحوه محاسبه غرامت است  ،قابل پرداخت هاي غرامتها و 

شرح داد. بر این  22را مفصلاً در ماده  روتردام نحوه محاسبه غرامت

: قيمت کالا در بورس مقصد، قيمت روز بازار در سه اولویتاساس 

هم  کالاي تلف شده در مقصد و قيمت معمول کالا در مقصد که روي

تعبير شده است، نحوه محاسبه « ارزش روز بازار»رفته به فرمول 

غرامت را مشخص نمود. اما در این کنوانسيون از نحوه محاسبه غرامت 

 60زیان اقتصادي ناشي از تأخير بحثي نشده لذا با ارجاعي که ماده 

)در  22)در خصوص محدودیت مسئوليت ناشي از تأخير( به ماده 

ه غرامت( نموده است. باید گفت فرمول مزبور خصوص نحوه محاسب

تواند مورد استفاده در خصوص زیان اقتصادي ناشي از تأخير نيز مي

به جهت تأخير « از دست دادن بازار»قرار گيرد و البته این فرمول باید 

عنوان یابد. که این فرمول البته در خصوص همه موارد تأخير کارگشا 

  کند.نيست و مشکل را حل نمي

موارد مزیت تحدید هاي پژوهش در خصوص بخش چهارم یافته4-5

که در کنوانسيون هاي بين المللي و  یا محدودیت مسئوليت متصدي

قانون دریایي ایران به عنوان یک اصل در حقوق دریایي پذیرفته شده 

یکي از موارد پر چالش بوده که بارها مورد اصلاح قرار گرفته( )و 

 قیو به طر «تيمسئول ۀامار ایفرض »ر ارتباط با د، در ارتباط با است

 عبارتند از: «ريتقص ۀامار ایفرض » ياول
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مقررات لاهه محدودیت مسئوليت را در خصوص فقدان و   5-4-1

پوند استرلينگ طلا یا معادل آن در ارزهاي دیگر به  100خسارت به 

ازاي هر بسته یا واحد محدود نموده است. این خود موجب پدید 

آمدن مشکلات عدیده شده. از جمله اینکه با پيشرفت حمل و نقل و 

کانتينر و مشکلات محاسبه واحد  هاي باربري جدید مانندورود واحد

مذکور در این  بسته و واحدهاي در حمل و نقل کالاهاي فله، معيار

کنوانسيون در مواردي ناکارآمد شدند. از سوي دیگر پوند استرلينگ، 

معيار پولي بي ثباتي است و در عين حال در تبدیل آن به ارزهاي 

 کند. دیگر مشکلاتي بروز مي

 1979ویزبي و پروتکل  -که در مقررات لاهه در اصلاحاتي 5-4-2

به  محدودیت مسئوليتبروکسل به عمل آمد، مقررات در خصوص 

اضافه گردید  بسته و واحدنيز در کنار  واحد وزنکلي دگرگون شد. 

تا هر کدام بيشتر بود معيار قرار گيرد. بعلاوه کانتينر نيز به عنوان 

 «حق برداشت ویژه»وان یک واحد پذیرفته شد و معيار پولي با عن

)اس دي آر( ابداع شد که بر مبناي ارز پنج کشور مختلف استوار بود 

 و از تأثيرات سوء تورم بر آن جلوگيري شد. 

اصلاحات فوق الاشاره با تغييراتي در سقف مسئوليت در 5-4-۳

 در مقررات روترداممقررات هامبورگ و روتردام نيز حفظ شد. 

ین بود که در خصوص زیان اقتصادي ناشي تغييراتي که پدید آمد ا

دو نيم برابر کرایه حمل قابل پرداخت از تأخير؛ سقف خسارت به 

 60. همچنين با ارجاعي که ماده براي کالاي تأخير شده محدود شد

اند، باید گفت محدودیت مسئوليت همين ماده نموده 22به ماده  59و 

: اول طریق تعيين شوددر مقررات روتردام از دو طریق اعمال مي

و دوم از  60و  59سقف براي خسارت قابل پرداخت موضوع ماده 

« ارزش روز بازار»طریق تعيين نحوه محاسبه خسارت که به فرمول 

(. اما با وجود اینکه در مقررات 22کالا محدود شده است)موضوع ماده 

افزایش  هر بستهمحاسبه در  واحد 875به  سقف محدودیتروتردام، 

 یکصد ليره استرلينگکه معادل  سقف مسئوليتياست باز هم از  یافته

 در مقررات لاهه بود، کمتر است. 

 تعيين طرفين دعويهاي پژوهش در خصوص بخش پنجم یافته-5-5

در کنوانسيون هاي بين المللي و قانون دریایي ایران، به ویژه در 

 ياول قیو به طر «تيمسئول ۀامار ایفرض »در ارتباط با ارتباط با 

 عبارتند از: «ريتقص ۀامار ایفرض »
، مقررات لاهه و هامبورگ تعيين طرفين دعويدر خصوص   1-5-5

اند. بر اساس رویه چندان اهتمامي در معرفي این افراد به خرج نداده

 خواهان دعويها، قضایي و مقررات کلي مذکور در این کنوانسيون

ات متصدي حمل که در تواند هر ذي نفعي باشد که از نقض تعهدمي

. بر این اساس متحمل زیان شده باشداین کنوانسيون مقرر شده، 

و سند  دارنده بارنامه، گيرنده، خریدارفرستنده اسنادي،  فرستنده،

تواند در مقام در صورت پرداخت زیان مي بيمه گرقابل انتقال و حتي 

چه ، خوانده دعويخواهان دعوي قرار گيرد. اما در خصوص اینکه 

وجود دارد، خوانده در  مشکلاتي در مقررات لاههکسي خواهد بود، 

دعوي پرداخت غرامت ناشي از فقدان، خسارت و تأخير در تحویل در 

حمل و نقل دریایي کالا، باید متصدي یا )متصدي واقعي/ طرف 

اجراکننده دریایي( باشد. اما در خصوص نحوه تعيين هویت متصدي 

هه ابهاماتي وجود دارد. به ویژه اگر کشتي حمل و نقل در مقررات لا

تحت قرارداد اجاره باشد و مستأجر اقدام به امضاي بارنامه نماید، 

مقررات باشد. تعيين اینکه متصدي کيست با اشکالاتي مواجه مي

با مقرر کردن اینکه متصدي کسي است که با صاحب کالا  هامبورگ،

 کند این ایراد را تا حدودي مرتفع نمود، قرارداد امضا مي

هایي به طور مفصل فرضبا تعيين پيش مقررات روترداماما  2-5-5

حالات مختلف را در خصوص تشخيص هویت متصدي حمل پيش 

مدعي در بيني و مفروضاتي براي آن در نظر گرفت و بدین ترتيب، 

مقررات  .هر حال قادر خواهد بود طرف دعوي خود را شناسایي نماید

روتردام همچنين برخلاف کنوانسيون لاهه اقدام به تعيين موارد 

مسئوليت طرف اجراکننده دریایي نمود تا مسئوليت متصدیان واقعي 

شود و شرایط و که تمام یا قسمتي از مسير حمل به آنان واگذار مي

موارد آن روشن شود و بر اساس آن مدعي بتواند، متصدي مسئول را 

 دعوي به طرفيت او شناسایي نماید.براي اقامه 

 پيشنهادها- 6

با توجه به اینکه قانون دریایي ایران به ویژه در فصل چهارم آن که 

پردازد، تقریباً ترجمه کنوانسيون لاهه به مبناي باربري دریایي مي

است، بنابراین ایراداتي که در کنوانسيون لاهه وجود داشته و در 

شده است، به قانون دریایي ایران نيز وارد هاي دیگر اصلاح کنوانسيون

المللي در هاي سه گانه بيناست. بر این اساس و با ت بيق کنوانسيون

  توان گفت که:خصوص حمل و نقل دریایي کالا مي

ها و نکات مثبت زیادي همراه است. در کنوانسيون روتردام با نوآوري

به عنوان یکي از این کنوانسيون در حالي که بحث مسئوليت کماکان 

روابط قراردادي بين  ۀمفاهيم کليدي باقي مانده است، به کلي

فرستنده و متصدي حمل پرداخته شده است. از نکات مثبت موجود 

درآن ميتوان به چشم انداز بسيار خوب آن در به روزآوري مقررات 

برخورد در سراسر جهان اشاره  ۀحمل ونقل دریایي و یکنواختي نحو

 کرد.

سيون هامبورگ که با اقبال بسيار کم در جامعه کشورهاي کنوان

صاحب حمل و نقل دریایي مواجه گردید، عملاً نقشي در حمل و نقل 

کند و با تصویب مقررات روتردام، باید آن را به المللي بازي نميبين

تدریج یک کنوانسيون متروک دانست. زیرا درحالي که کنوانسيون 

-حمل و نقل دریایي کالا را پوشش مي درصد 5هامبورگ تنها )پنج(

دهد، کنوانسيون روتردام در همين فاصله اندک موفق شده است بيش 

درصد این حجم را به خود اختصاص دهد و به عنوان جایگزیني  25از 
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مناسب براي مقررات لاهه، م رح گردد. بنابراین با توجه به نيازهاي 

 ي است که:اقتصادي و توسعه تجارت کشور، شایسته وضرور

قانون گذار ایراني با زمينه سازي لازم، مسير پيوستن ایران را -6-1

به کنوانسيون روتردام هموار نماید. البته با توجه به اینکه کنوانسيون 

روتردام به ویژه در خصوص موضوع این پژوهش که به طور مقایسه 

ه اي بررسي گردید کنوانسيوني روزآمدتر و جامع تر است که باید هم

مواد آن را به صورت یکپارچه و در ارتباط با یکدیگر بررسي و تحليل 

نمود، بهتر است قانون گذار ایراني به جاي ترجمه بخشي از آن و وارد 

کردن آن در قانون دریایي، کليت کنوانسيون را مورد تصویب قرار 

 :دهد و قانون دریایي فعلي را در موارد مغایر، نسخ نماید.یا

از که  فصل چهارم قانون دریایي ایرانبه اینکه  با توجه-2-6

برگرفته شده است قدیمي و داراي  1924کنوانسيون لاهه مصوب 

نقص و ضعف یا اشتباه در ترجمه مي باشد و برخلاف انتظار معمول، 

 "قانون اصلاحي قانون دریایي"هيچ گونه اصلاحاتي در این فصل در 

تصحيح اشتباهات و حتي نسبت به صورت نگرفته  1۳91مصوب 

بنابراین  ترجمه اي و قلمي آن، نيز اقدامي صورت نپذیرفته است.

قانون گذار ایراني مي تواند هم از طریق الحاق به کنوانسيون روتردام 

و هم از طریق به روز رساني فصل چهارم قانون دریایي با استفاده از 

داخلي کنوانسيون مذکور، گامي موثر در ارتقاي حمل و نقل دریایي 

 و بين المللي بردارد.

 هایی برای پژوهش های آتیپيشنهاد زمينه -7

 رابطه مسئوليت فرمانده و خدمه با مسئوليت متصدی: -7-1

 حمل ونقل دریایيحاضر بيشتر بر مسئوليت متصدي  پژوهش

متمرکز بود و مجال آن را نيافت که به بررسي مسئوليت فرمانده و 

خدمه در حمل و نقل دریایي بپردازد. مسئوليت این افراد از شمول 

المللي خارج است و به مقررات داخلي واگذار هاي بينکنوانسيون

گردیده است. لذا با عنایت به اینکه فصل ششم قانون دریایي ایران 

پردازد به تازگي و تحت عنوان فرمانده کشتي ميهاي که مسئوليت

اصلاح گردیده است،  1۳91قانون اصلاح قانون دریایي ایران مصوب 

تواند بر مسئوليت فرمانده و خدمه و ارتباط آن آتي مي پژوهش هاي

 متمرکز گردد. ،با مسئوليت متصدي حمل و نقل دریایي

: دی حملبا متصبررسی رابطه مسئوليت فرستنده کالا  -7-2

این تنها متصدي حمل و نقل نيست که در حمل و نقل دریایي 

هایي مسئوليت دارد، بلکه فرستنده نيز در این راب ه داراي مسئوليت

است که گاهي، مسئوليت او با مسئوليت متصدي حمل ملازمه پيدا 

مجال بحث در پژوهش حاضر کند، به جهت گستردگي موضوع، مي

تواند مسئوليت متصدي  آتي مي هايپژوهش این خصوص نيافت. 

 را از این حيث مورد بررسي قرار دهد.حمل و نقل دریایي 

مسئوليت متصدی حمل و نقل در حمل و نقلی که  -7-3

حاضر تماماً : پژوهش گيرد.بخشی از آن از طریق دریا صورت می

به حمل و نقل دریایي کالا اختصاص داشت و لذا در خصوص وضعيتي 

گيرد، بخشي از حمل و نقل از طریق غير دریایي صورت ميکه در آن 

بررسي انجام نشد. با توجه به اینکه مقررات روتردام طرق غير دریایي 

گردد، در این خصوص حاوي را نيز همراه با حمل دریایي شامل مي

المللي هاي بينمقررات مهمي در خصوص حل تعارض با کنوانسيون

تواند موضوع در این خصوص ميلذا بررسي جامعي  .دیگر است

 آتي قرار گيرد. پژوهش هاي
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