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 چکیده

های درياپیماست. یت برای صاحبان کشتیمسئولت وجود نظام محدودي ،يکی از مشخصات حقوق دريايی
. در اين راستا، استگذاری روزافزون در اين حوزه رانی و سرمايههدف اصلی اين نظام، توسعه صنعت کشتی

است که منجر به  المللی انجام دادهسازی مقررات بیناقداماتی جهت يکنواخت 4،المللی دريايیکمیته بین
یت صاحبان مسئولمقررات خاص در ارتباط با تحديد  سازیرای يکنواختالمللی بگیری کنوانسیون بینشکل
ی يهای درياپیماتییت صاحبان کشمسئولالمللی راجع به تحديد کنوانسیون بین 4391،9های درياپیما کشتی
و پروتکل اصلاحی آن  43101 یت برای دعاوی دريايیمسئولالمللی درباره تحديد و کنوانسیون بین 43919
یت برای دعاوی مسئولبه کنوانسیون تحديد  4939در اين حوزه شده است. ايران نیز در تیرماه  43309

المللی و رانی ايران در عرصه بینعت کشتیدر جهت پیشرفت صن مؤثرگامی  ،دريايی ملحق شد. الحاق ايران
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صدد است  های درياپیما بود. مقاله حاضر دریت صاحبان کشتیمسئولکردن مقررات مربوط به تحديد يکسان

یت ارائه کند. مسئولکلی از نظام تحديد نمايی که اکنون ايران عضو آن است،  4310تا در پرتو کنوانسیون 
 ان مشمولنفعذییت، مسئولاً به تبیین مفهوم و ضرورت پذيرش نظام تحديد مباحث مقاله، صرف ،حالدرعین

 . دارداختصاص  4310در کنوانسیون  و شرايط اعمال آن
 

 واژگان کلیدی

 4310یت، صاحبان کشتی، کنوانسیون مسئولحقوق دريايی، تحديد 

 

 مقدمه
از اهمیت روزافزون  اين امر ناشی .تاريخچه طولانی در حقوق دريايی دارد ،یتمسئولتحديد 

اين نظام  0تجارت دريايی، حمايت بیشتر از صاحبان کشتی و ديگر افراد دخیل در اين حوزه است.
 ممکن است رو صاحبان کشتی و اشخاصی کهازاين توجهی دارد.در دعاوی دريايی اهمیت قابل

هدف  1.کنندد یت استنامسئولتوانند به نظام تحديد ند، میشویت مسئول صنعت، متحملدر اين 
رانی با توجه به کمبود ظرفیت بیمه يا گذاری در بخش کشتیاصلی اين نظام، تشويق سرمايه

مهم و مسئله کنترل کشتی که ازآنجايی 0یت نامحدود است.مسئولهزينه بالای بیمه برای 
تنها در معرض خطرات دريا، بلکه در معرض خطرات ناشی از خطرناکی است، صاحبان کشتی نه

گونه حادثه جدی های گذشته، هر. به اين دلیل، در زمانهستندلت ناخدا و خدمه کشتی نیز غف
یت صاحبان مسئولتوانست باعث ورشکستگی صاحبان کشتی شود. با وضع اين نظام، بار می

با توجه به  3شود.رانی ايجاد میمهمی برای توسعه صنعت کشتی يابد و انگیزهکشتی کاهش می
شود که مفهوم و ماهیت اين ، اين ضرورت احساس می4310ان به کنوانسیون الحاق اخیر اير

 د.شوبررسی  ،اننفعذینظام در حقوق دريايی و شرايط اعمال آن بر 
ذکر اين نکته لازم است که با توجه به عضويت جمهوری اسلامی ايران در کنوانسیون 

شود، عیناً در حقوق مقاله گفته می، هر آنچه در تحلیل و توضیح کنوانسیون مزبور در متن 4310
عضو اين کنوانسیون شده  4939 لذا نظر به اينکه ايران در تیرماه سال .اعمال استايران نیز قابل

 قضايی متناسب با آن شکل گرفته و نه ادبیات حقوقی خاصی درموردنه رويه ،در اين مدت ،است
 

6. Berlingieri, Francesco, The Travaux Preparatoires of the LLMC Convention, 1976 and the Protocol of 

1996, 1st edition, Comité Maritime International, Antwerp, 2000, p. ix. 
7. Gauci, Gotthard, �Limitation of Liability in Maritime Law: An Anachronism?�, in: Marine Policy, 

vol. 19, Issue 1, 1995, pp. 65-74. 

8. Billah, Muhammad Masum, �Effects of Insurance�s Absence or Presence on Maritime Liability Law 
with Special Reference to Cargo Liability and Oil Pollution Liability Regimes: An Economics Analysis�, 
Thesis, University of Ottawa, 2009, (314 pages), p. 49. 

9. Chen, Xia, Limitation of Liability for Maritime Claims: A Study of U.S. Law, Chinese Law, and 

International Conventions, Kluwer Law International, Boston, 2001, p. xviii. 
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یت صاحبان کشتی در مسئولتحديد رد درموای آن به وجود آمده است. وانگهی قانون جداگانه
ای ناظر به حقوق ايران، سوای آنچه تحلیل حقوقی جداگانه ،داخل کشور وجود ندارد. بنابراين

 ارايه نیست.کنوانسیون گفته شده است، قابلدرمورد 
 

 یت در دعاوی دریاییمسئول. مفهوم تحدید 9
یت در دعاوی دريايی، تعريفی از اين لمسئوالمللی حاکم بر نظام تحديد های بیندر کنوانسیون

ها صرفاً افراد و دعاوی مشمول آن، مقادير تحديد و برخی نظام ارائه نشده است. کنوانسیون
از  ،شود که نظام تحديدکنند. با نگاهی به تاريخچه آن، معلوم میموضوعات ديگر را بیان می

گیرد. نمونه آن در پرونده میسرمايه و سود و زيان مشترک ريشه  48مفهوم خسارات مشترک،
در انگلستان است. در پرونده مزبور، صاحب کشتی بدون اينکه به دزدی  44لوسانبوچر علیه 

شناخته شد. بعداً مجلس اعیان در تصمیم خود  مسئولکالاهای باارزش توسط ناخدا عالم باشد، 
قرار گیرد. با توجه به اشعار داشت صاحب کشتی نبايد بیشتر از سرمايه خود در معرض خطر مالی 

یت بر صاحب کشتی ـ مسئولرفت، تحمیل اين ارزش زياد کالاها که از ارزش کشتی فراتر می
  49نمود.ناعادلانه می باشد ـ 49گذاری ريسکی مشترککه بیشتر از سهم خود در سرمايهنحویبه

نظری  ، هنوز موضوع مباحث فراوان علمی واشرغم ريشه تاريخیعلی ،یتمسئولتحديد 
سال  418نظری را بیش از  41،اِملیادر پرونده معروف  لاشینگتوناست. در حقوق انگلیس، دکتر 

یت در مقام جبران خسارت است و مسئولموجب آن، اصل بر تحديد پیش اتخاذ کرده بود که به
 کاسته شده است. در اين اواخر در ،طبیعی و عادلانه است که از اعتبار اصل جبران کامل خسارت

یت، مبتنی بر مسئولاذعان کرد که حق صاحبان کشتی در تحديد  لرد دنینگ 49،بِرملی مورپرونده 
  40ای است که بیشتر در جهت حفظ مصلحت عمومی کاربرد دارد.عدالت نیست بلکه قاعده

توان گفت نظام تحديد، از نظر تجاری، ابزاری یت، میمسئولدر مقام ارائه تعريف از تحديد 
ونقل دريايی است که بر اساس آن، صاحبان روشی مناسب برای توزيع خطر در حمل شده وتوجیه

یت خود را در قبال ضرر يا آسیب وارده به مسئولتوانند کشتی، اعم از شخص حقیقی و حقوقی می
تحديد نمايند. به بیان  ،های حاکمافراد يا اشیاء موجود در کشتی، به میزان مقرر در کنوانسیون

 
10. General Average 

11. Boucher v. Lawson, (1815) Cas. T H 194.  
12. Common Adventure  

13. Killingbeck, Serge, �Limitation of Liability for Maritime Claims and Its Place in the Past Present and 
Future: How Can It Survive?�, Southern Cross University Review, vo1. 3, 1999, pp. 9-10. 

14. Amalia  
15. Bramley Moore  
16. Rðsïg, Erik, �Liability and Compensation with Regard to Places of Refuge�, Thesis, Scandinavian 

Institute of Maritime Law, University of Oslo, 2012, p.11, FN.21. 
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دهد تا بدون توجه به میزان واقعی خسارت، امکان می نفعذیمذکور به اشخاص  ديگر، نظام
 41یت خود را برای دعاوی دريايی محدود کنند.مسئول

است: تحديد  یت در دعاوی دريايی را به رسمیت شناختهمسئولدو نوع تحديد  ،حقوق دريايی
مولین در هر حادثه بر اساس یتِ مشمسئولیت. در تحديد کلی، مسئولیت و تحديد جزئی مسئولکلی 

 ارزش کشتی و کرايه حمل، ظرفیت کشتی يا ترکیبی از دو ملاک يادشده تا میزان معینی محدود
مقررات  سازیيکنواختالمللی برای یت، کنوانسیون بینمسئولدر تحديد کلی  حاکماسناد  شود.می

المللی ، کنوانسیون بین4391 یهای درياپیمایت صاحبان کشتیمسئولخاص در ارتباط با تحديد 

المللی درباره و کنوانسیون بین 4391های درياپیمای یت صاحبان کشتیمسئولمرتبط با تحديد 
تحديد درمورد . استآن  4330و پروتکل اصلاحی  4310 یت برای دعاوی دريايیمسئولتحديد 
رت واردشده به هر یت با تعیین مبلغ معینی برای جبران تلف يا خسامسئولیت، میزان مسئولجزئی 

حاکم در اين نوع تحديد، اسناد . شودمیبسته يا کیلو کالا يا جراحت و فوت هر مسافر مشخص 
و مقررات  هامبورگمقررات  ـ ويزبیو  لاهههای آتن ـ مقررات آتن و پروتکل 4311کنوانسیون 

یت مسئولکلی  صرفاً تمرکز روی شرايط اعمال تحديد ،موضوع بحث در اين مقاله 40است. تردامور
 یت از قلمرو بحث خارج است. مسئولرو تحديد جزئی . ازايناستصاحبان کشتی 

سه معیار کاربرد دارد: کشتی در حادثه  ،لازم به ذکر است که در تشخیص دعاوی دريايی
 ،يا اينکه حادثه نوردی رخ دهدهای قابل دريادريايی مداخله داشته باشد يا اينکه حادثه در آب

 43توجهی با فعالیت دريايی داشته باشد.ابلقرابطة 
 

 دریاییونقل حملیت در مسئول. ضرورت وجود نظام تحدید 2
همواره مورد بحث بوده است. در ابتدا گروهی از منتقدان  ،یتمسئوللزوم ايجاد نظام تحديد 

کان سو با توسعه سیستم ارتباطات و امدانستند زيرا از يکنظام مزبور، آن را غیرضروری می
های مقابله برای دفع اين بینی سوانح دريايی و راهارتباط دائمی با متصديان کشتی، امکان پیش

سوانح وجود دارد و درنتیجه نیازی به اين نظام نیست. از سوی ديگر، نظر به توسعه فنی و 
ارتباطات پیشرفته، سفرهای دريايی تا آن اندازه خطرناک نیست و خطر دريا که عامل 

ونقل حملتواند حاکی از خطرات دريايی عادیِ وابسته به کننده اين نظام است، تنها میتوجیه

 
17. Windahl, Jesper, �Global Limitation of Maritime Claims and the Brussels Regulation�, in: Journal of 

Law and Economics, vol. XLIV, No. 6, 2009, p. 619. 

 فصلنامه، «المللی نظام عام تحديد کلی مسئولیت در حقوق دريايیمروری بر اسناد بین»محسن و رامین درگاهی؛ ايزانلو،  .98

  .109و  108 ص، ص4939، زمستان 1، شماره 11، دوره مطالعات حقوق خصوصی
19. Stephen M. Calde, �An Overview of Maritime Law�, Pennsylvania Bar Institute, 2012, p. 4. 
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عنوان همچنین با توسعه بازار بیمه دريايی، هزينه اندک بیمه و ظرفیت نامحدود بیمه به 98دريايی باشد.
شود می وانگهی گفته 94رسد.ضروری به نظر میعملاً غیر ،یتمسئولمنبع جبران خسارت، نظام تحديد 

باره بايد گفت حتی اگر در اين .رانی استکه هدف اصلی و اولیه از ايجاد اين نظام، رونق صنعت کشتی
 کمک به گروه اقلیت ايت داشته باشد، نبايد به بهانهرانی برای رونق خود، نیاز به حمصنعت کشتی

است که اين نظام با  بديهی 99)صاحبان کشتی(، زيانديدگان را از جبران کامل خسارت محروم کرد.
چون يکی از اهداف نهاد  نیستسازگار  99مفهوم حقوقی اعاده وضع زيانديده به وضعیت سابق

رو يکی از مشکلات اصلی در برخورد با اين یت مدنی، جبران کامل خسارت زيانديده است. ازاينمسئول
ت مدنی در تعارض یمسئولنظام، عدم جبران کامل خسارت زيانديده است که با هدف اصلی نهاد 

سنگین در اين حوزه، و نیز تشويق  هاییتمسئولرانی و علاوه ماهیت خطرناک کشتیهب 91است.
قبولی برای پذيرش نظام تحديد گذاری در اين حوزه، دلايل قابلصاحبان کشتی برای سرمايه

  99یت نیست.مسئول
جودی آن بايد گفت: از یت و بیان ضرورت ومسئولدرمقابل و در مقام دفاع از نظام تحديد 

امکان  ،یتمسئولحداکثر بیمة ممکن است. حتی اگر یت احتمالی غیرمسئولحداکثر بیمة نظر فنی، 
 گران نیستگزاران و بیمهداشته باشد، با توجه به تبعات منفی که اين روش دارد، مورد قبول بیمه

گران مبالغ مل ريسک، بیمهازجمله نتايج منفی که به دنبال دارد اين است که جهت پوشش کا و
مجبور به بازپرداخت آن به  ،گرانکنند زيرا بیمهگزاران مطالبه میبسیار بالاتری را از بیمه

 ةشدها در قالب افزايش ارزش تمامکنندهبه ضرر مصرف ،ديدگان هستند و اين امر درنهايتزيان
سو دهد که از يکامکان را مییت به صاحبان کشتی اين مسئولشود. وجود نظام تحديد کالا می

ای را برای آن تحصیل و از ديگر سو، پوشش کامل بیمه یت خود آگاه باشندمسئولبه سقف 
ند چون تمام یستنرو روبهخطر ورشکستگی  باديگر  ،نمايند. به عبارت ديگر، صاحبان کشتی

گر ای را برای بیمهیت، سقف تعهدات بیمهمسئولمیزان تحديد  90اند.دهکریت خود را بیمه مسئول
تعیین و تناسب حق بیمه را در سطح ريسک مشمول بیمه را قابل ،وسیله ينه اکند که بتعیین می

یت مسئولها، آنجا که تر از همه، اين اصل با حقوق شرکتمهم 91کند.المللی حفظ میبین
 

20. Taheri, Kourosh, �Limitation of Liability for Maritime Claims: Multiple Perspectives and Legal 
Implications�, Thesis, Lund University, Faculty of Law, 2013, p. 54. 

21. Billah, Muhammad Masum, op. cit., p. 107 

22. Taheri, Kourosh; op. cit., p. 54. 

23. Restitution in Integrum 

24. Billah, Muhammad Masum; op. cit., pp. 52, 53. 

25. Güner-Özbek, Meltem Deniz, �The Carriage of Dangerous Goods by Sea�, Hamburg Studies on 

Maritime Affairs, Springer, vol. 12, Chapter 5, 2008, (pp. 203-239), p. 228.  

26. Güner-Özbek, Meltem Deniz, op. cit., p. 212. 

27. Qingyue, Xu, �Limitation of Liability: The Developments, Problems and Future�, Thesis, World 

Maritime University, Sweden, 2000, (73 pages), p. 57. 

http://link.springer.com/book/10.1007/978-3-540-75837-2
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صاحبان  به عبارت ديگر، چون بیشتر 90، هماهنگ است.باشدبه کشتی  ، محدودگذارسرمايه
یت مسئول ،های سهامی هستند، معمولاً تا میزان سهام خود در شرکتداران شرکتسهام ،کشتی

از نظر شکلی  93شود.ين ترتیب، خطر فاجعه مالی از دوش صاحبان کشتی برداشته میه اند. بدار
جای تعدد دعاوی، تنها يک جلسه رسیدگی به دعوای نیز مزيت اين نظام اين است که به

 98ند.کنتوانند دعاوی مرتبط با آن را مطرح یت وجود خواهد داشت که تمام مدعیان میمسئول
منظور اينکه تمام دعاوی ناشی از )اتحاد مدعیان( به ها معمولاً از مقررات ادعای مشترکدادگاه

  94کنند.هم رسیدگی شود، استفاده می يک سانحه دريايی با
جذب  ،کند. هدفرانی کمک میگذاری در کشتیمايهها، اين نظام به توسعه سرعلاوه بر اين

ها کمک رو به توسعه ثروت و نفوذ دولتسرمايه برای توسعه تجارت دريايی داخلی است و ازاين
  99هاست.کننده، از علل مهم پیدايش اين نظام، منفعت بیشتر برای مصرفسرانجامکند. می

 

 یتمسئول. ماهیت تحدید 3
بودن حق 99کند.اختیار صاحب کشتی است و الزامی برای وی ايجاد نمی یت، حقی درمسئولتحديد 
شود. استنباط می 4310کنوانسیون  1طور ضمنی از فحوای ماده ان بهنفعذییت برای مسئولتحديد 

یت در موردی است که صاحب کشتی مسئولمقرر کرده بود که استثنای تحديد  4391کنوانسیون 
ر شده باشد. مفهوم تقصیر و علم در اين کنوانسیون باعث مشکلاتی با علم يا قصد، سبب ورود ضر

، بار اثبات بر عهده صاحبان کشتی 4391مطابق کنوانسیون  91ها شد.از نظر تفسیر و رويه دادگاه
بود. به تعبیر ديگر، در صورت بروز حادثه، اصل بر جبران کامل خسارت بود مگر اينکه صاحب 

نوعی  ،یتمسئولبرخورداری از تحديد  ،واقع کرد. دراثبات می یت محدود خود رامسئولکشتی، 
کردن تحديد امتیازتلقی 90شد که منوط به استناد و درخواست صاحب کشتی بود.تلقی می 99امتیاز

 
28. Castillo, Domingo G, �Limitation of Liability in Maritime Accidents: The Philippine Experience�, p. 
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29. Güner-Özbek, Meltem Deniz; op. cit., p. 228. 

30. Castillo, Domingo G, loc. cit. 

31. Bonner, Patrick J, �Limitation of Liability: Should It Be Jettisoned after the Deep-water Horizon?�, 
Tulane Law Review, vol. 85:1, 2011, (22 pages), pp. 15-16. 

32. Killingbeck, Serge, op. cit., pp. 9-11. 

33. Smeele, Frank, �The Hamburg Lectures on Maritime Affairs 2007 & 2008 Hamburg Studies on 

Maritime Affairs�, Chapter 6, International Civil Litigation and the Pollution of the Marine Environment, 

Springer, vol. 16, 2010, (pp. 77-118), p. 93. 

34. Cleton, Robert, �Limitation of Liability for Maritime Claims�, in: Essays on International & 

Comparative Law in Honour of Judge Erades, The Hague, 1983, p. 29. 

35. Privilege 
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Maritime Training Programme, p. 7; Available at: http://www.lanepowell.com/wp-content/uploads/ 
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، صاحب کشتی در ارتباط 4391کنوانسیون  4صرفاً از اين جهت بود که مطابق ماده  ،مسئولیت

، مگر اينکه کندیت خود را تحديد مسئولتواند انسیون میکنو 9شده در ماده با دعاوی تصريح

باشد. مطابق اين ماده، بار اثبات بوده علم صاحب کشتی همراه با حادثه ناشی از تقصیر عمدی يا 
ها از اين ناشی از تقصیر به اثبات نرسد، آنحادثة که بر عهده صاحبان کشتی بود و درصورتی

احتمال  ،با عدول از اين معیار 4310واهند بود. ولی کنوانسیون یت برخوردار خمسئولامتیاز تحديد 
 یت را افزايش داد. مسئولبرخورداری از تحديد 

کنوانسیون  1. طبق ماده کردتری جايگزين معیار تقصیر يا علم را با معیار سخت 4310کنوانسیون 
او با قصد ورود چنین  فعل شخص بوده وناشی از فعل يا ترک ،که ثابت شود که ضرردرصورتی 4310

و با علم به اينکه چنین عملی احتمالاً به  91پروايیضرری اين عمل را مرتکب شده است يا از روی بی
به « امتیاز». تغییر نیستیت مسئولشود، آن را انجام داده باشد، مستحق تحديد اين نتیجه منتج می

 4310کنوانسیون  48ماده  طبق 90گامی در جهت حمايت بیشتر از صاحبان کشتی بود. ،«حق»
اختیاری است. اين  ،یتمسئولیت استناد کنند، لذا استفاده از تحديد مسئولتوانند به تحديد ان مینفعذی

یت و مسئولالمللی راجع به کنوانسیون بین که دردرحالی ،استاستناد قابل ،حق بدون سپردن تضمین
مقرر شده است که صاحب کشتی برای  93ياجبران خسارت ناشی از حمل مواد خطرناک از طريق در

نويس کنوانسیون هم نمايندگان یت بايد تضمین بسپارد. در طرح پیشمسئولمندی از تحديد بهره
اند. جمله نظر نرسیدهیت به اتفاقمسئولشرط استناد به تحديد عنوان پیشکشورها در سپردن تضمین به

که کند دهد در مقررات داخلی خود مقرر ان میکنوانسیون به دولت عضو امک 48ماده  4دوم بند 
که تضمین بسپارد. به کند یت استناد مسئولتواند به حق تحديد تنها زمانی می ،یتمسئولتحديد  نفعذی

عنوان قاعده یت، بهمسئولشرط استناد به حق تحديد رسد شايسته است سپردن تضمین، پیشنظر می
 18باشد.ها اجرا در تمام کنوانسیونکلی قابل

 

 9191یت در کنوانسیون مسئولان مشمول تحدید نفعذی. 4
شناخته شوند. اين امر  مسئول ییت مدنی دريايی ممکن است اشخاص متعددمسئولدر دعاوی 

 
37. Recklessly 

38. Taheri, Kourosh, op. cit., p. 33.  

39. The International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with the 

Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea, (HNS Convention), 1996. 

اين  9883. در سال به تصويب رسید 4330 هم 9و در کرد  تهیهالمللی در لندن سازمان دريايی بین رااين کنوانسیون 
مربوطه، المللی دومین کنفرانس بینو در  9848 آوريل 98 درو لذا  الاجرا نشدلازم ،خاطر تعداد ناکافی تصويبکنوانسیون به

 کنوانسیونپذيرش غلبه بر مشکلات اجرايی بود که مانع از  ،دف از طراحی اين پروتکلالحاق شد. هیون کنوانس هپروتکلی ب
  www.imo.org .ک:نالاجرا نشده است. هنوز کنوانسیون لازم ،حالبااين بود.های ملی در نظام

40. Smeele, Frank; op. cit., pp. 17, 18, 19. 

http://www.imo.org/
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له مهمی است که بايد بر یت را دارند، مسئمسئولکه چه اشخاصی حق استناد به نظام تحديد 
 ها بررسی شود. اساس کنوانسیون

یت مسئولمقررات خاص در ارتباط با تحديد  سازیيکنواختالمللی برای یون بیندر کنوانس
یت برخوردار مسئول، تنها صاحبان کشتی از حق تحديد 4391 یهای درياپیماکشتی صاحبان

که کرد ( مقرر 4)بند  4در ماده  4310ها، کنوانسیون با اصلاحات تدريجی در کنوانسیون 14بودند.
یت خود را طبق مقررات اين کنوانسیون تحديد مسئولتوانند غريقان میصاحبان کشتی و نجات

بردار کشتی کننده، مدير و بهرهاين ماده، واژه صاحب کشتی به معنای مالک، اجاره 9. در بند کنند
 19است. 19هیمالیایت به افراد بیشتر، منوط به درج شرط مسئولاست. تسری و شمولیت حق تحديد 

کار، راردادی است که به نفع اشخاص حقوقی و حقیقی ازجمله مقاطعهشرط هیمالیا، شرطی ق

)عاملان( يا ديگر افرادی که  کارگران، خدمتکاران، دلالان 19،فروشندگان 11،دهندگان خدماتهئارا

عرف تجارتی  10شود.ها در راستای اجرای تعهدات قراردادی است، در قرارداد درج میخدمات آن
هايی خته است تا از اشخاصی که در اجرای قرارداد درگیر هستند و آناين شرط را به رسمیت شنا

نیستند ولی ممکن است در معرض دعاوی صاحبان کالا قرار گیرند، ونقل حملکه طرف قرارداد 
کالا و تبرئه ونقل حملحمايت شود. هدف شرط هیمالیا حمايت کامل از تمام اشخاص درگیر در 

بل دعاوی صاحبان کالاست. ازآنجاکه مزايای مندرج در یت مدنی در مقامسئولها از آن

ويزبی، هامبورگ  ـ نقل دريايی کالا، مقررات لاههوالمللی درباره حملبین يکنواختهای کنوانسیون

ونقل، نسبت به اشخاص ثالث کننده است، شرط هیمالیا در قرارداد حملتردام، شامل حملوو ر
  11اعمال است.ی صاحبان کالا هستند، قابلدرگیر در قرارداد که در معرض دعاو

 شوند:طور جداگانه در ذيل بررسی مییت در کنوانسیون، بهمسئولاشخاص مشمول تحديد 
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of Goods by Sea: A Critical Perspective on Legal Challenges Raised by the Clause under International 

Uniform Law and General Contract Law Principles�, Thesis (Master), University of Oslo, Faculty of Law, 

2013, (55 pages); Available at: https://www.duo.uio.no/handle/10852/38410 (last seen 2015/3/3). 

43. Damar, Duygu, �Willful Misconduct in International Transport Law�, Springer, 2011, (316 pages), p. 162. 
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 کشتی صاحب .9ـ4
 یت، صاحبمسئولنظام تحديد  نفعذی، ازجمله اشخاص 4310کنوانسیون  4ماده  4بند موجب به

را دقیق تعريف نکرده و صرفاً به بیان مالک، « تیصاحب کش»واژه  ،. کنوانسیون مزبوراستکشتی 
عنوان مصاديق صاحب کشتی اکتفا کرده است. واژه بردار کشتی درياپیما بهکننده، مدير و بهرهاجاره

صاحب کشتی در فرهنگ لغت به معنی شخص حقیقی يا حقوقی است که کشتی را در تملک دارد 
از اين را برداشت خود  ،های عضوعث شده تا دولتاين ابهام و خلأ با 10يا در کشتی شريک است.

یت به هر شخصی که نفعی در مسئولحق تحديد  ،واژه ارائه دهند. برای مثال، در قانون دريايی کانادا
شامل تمام « صاحبان کشتی»کند. در بريتانیا، واژه مالکیت کشتی داشته باشد، تسری پیدا می

 در امريکادر قانون تحديد  13هستند. نفعذیکشتی کسانی است که در مالکیت عین يا منفعت 
دهد که صرف مالکیت کشتی ها نشان میاست. رويه دادگاه نشدهتعريفی  ،از واژه مالک 4094

کننده برای اهداف تنها عامل تعیین ،ند. به عبارت ديگر، مالکیتکتواند دلالت بر منظور قانون نمی

داران، تواند افراد متنوعی مثل سهامرو مالک میاينقانون در بیان معنی صاحب کشتی نیست. از

 94،بونکردر کنوانسیون  98مرتهن، فروشنده، مستأجر، معتمدان و نمايندگان دولت را شامل شود.
کنوانسیون  9بند  4دارد. در ماده  4310تری از کنوانسیون قلمرو وسیع ،مفهوم صاحبان کشتی

کشتی کسی است شدة ثبتکشتی است. مالک  99ةشدثبتمذکور، منظور از صاحب کشتی، مالک 
شده بر کشتی که شخصی غیر از مالک ثبتدارد. درصورتیدست که سند مالکیت کشتی را در 

برداری تجاری از طريق یت ناوبری، مديريت و بهرهمسئولين معنا که ه امالکیت کامل داشته باشد، ب
شود. لذا نامیده می 99بردار( يا مالک موقته)بهر نفعذی ویقرارداد اجاره بر کشتی داشته باشد، 

 91یت مالکان قانونی کشتی است.مسئولبرابر با  ،یت مالکان موقت در برابر اشخاص ثالثمسئول
 

 غریقنجات .2ـ4
ابتکاری نوين در  ،اویت به مسئولکه تسری حق تحديد  است غريق، نجاتنفعذیدومین 

 
48. Black's Law Dictionary 

49. Martínez Gutiérrez, Norman A., Limitation of Liability in International Maritime Convention: The 

Relationship between Global Limitation Conventions and Particular Liability Regimes, Routledge, IMLI 

Studies in International Maritime Law, 2012, pp. 23, 24.  

50. Chan, Xia, op. cit., pp. 1-2. 

51. International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage (BUNKER); Adoption: 

23 March 2001, Entry into force: 21 November 2008. 

52. Registered Owner: a person who has right of possession of the vehicle, as opposed to the party that 

has right of property. The party that has right of property is referred to as a lienholder, and in the event the 

registered owner fails to pay off the lien according to the agreed-to terms, the lienholder has the right to 

invoke repossession of the vehicle.  

53. Demise Charter or Bareboat Charter 

54. Dammar, Duygu, op. cit., p. 175. 
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شخصی است که بدون داشتن رابطه خاص با  ،غريقشود. نجاتتلقی می 4310کنوانسیون 
دهد. کشتی و بدون اينکه از قبل با او قراردادی منعقد شده باشد، خدماتی را داوطلبانه ارائه می

، به پرونده معروف 4310غريقان در کنوانسیون یت به نجاتمسئولطرح ضرورت تسری تحديد 
ان در حال ارائه خدمات نجات به کشتی غريقنجات ،گردد. در اين پروندهبرمی 99توژو ماروکشتی 

که در تلاش برای تعمیر شکاف در ته کشتی بود، بودند که يکی از ناجیان درحالی توژو مارو
. پس از طرح دعوا وارد کردخسارت اساسی  به تانکر،د و انفجاری رخ داد که کرانگاری سهل

د، لیکن دادگاه در سال یت خود شدنمسئولغريقان مدعی تحديد جهت مطالبه خسارت، نجات
شده عمل خواهد ها بیان کرد که مطابق با شروط مورد توافق و تصويبو در رد ادعای آن 4319

( تصمیم گرفت و 4391کرد. درنهايت، دادگاه طبق کنوانسیون حاکم در آن زمان )کنوانسیون 
در  90.یت اعطا نکرده استمسئولحق تحديد  ،غريقانمقرر کرد که کنوانسیون به نجات

یت مقرر نشده بود لیکن در مسئولمندی از حق تحديد ، بهرهغريقبرای نجات 4391کنوانسیون 
یت قرار گرفتند. اين مسئولها صريحاً در محدوده افراد برخوردار از تحديد آن 4310کنوانسیون 

در جهت  4319در سال  توژو مارو، نتیجه مستقیم پرونده 4310قلمرو در کنوانسیون توسعة 
غريقان در کنار یت ازجمله ابزارهای حمايتی برای نجاتمسئولها بود. حق تحديد حمايت از آن

  91رود.شمار میغريقان بهانگاری نجاتساير ابزارهای حمايتی مثل برخورد ملايم با سهل
حمايت ديگر و  توژو ماروبودن انجام عملیات مرتبط با کشتی، جلوگیری از وقوع هر با پذيرش رايج

را در  شود: هر شخصی که خدماتیين نحو تعريف میه اغرق بها در پرتو کنوانسیون، ناجیاز منافع آن
یت مسئولتوانند از تحديد غريقان میدهد. امروزه نجاتغريق انجام میارتباط مستقیم با عملیات نجات

 باشد.  غريقناشی از غفلت يکی از اعضای تیم نجات ،برخوردار باشند، حتی اگر خسارت
 

 بردارو بهره مدیر .3ـ4
نظر تواند هم زمینه برای اختلافخلأی ايجاد کرده که می ،عدم تعريف اين دو واژه در کنوانسیون

و دعوا ايجاد کند و هم مانعی بر سر اعمال يکنواخت و هماهنگ کنوانسیون باشد. ترديد در 
تعريف اين دو  90شود.ی عضو میهادولت بودن افراد، موجب تفسیرهای قضايی متفاوتِمشمول

 مسئولکه در مقابل کارهای خاص است شخصی  ،واژه در فرهنگ لغت از هم متمايز است. مدير
اگرچه  93کند.هر شخص يا ابزاری است که ابزار ديگر را قادر به کارکردن می ،برداراست. بهره

 
55. Tojo Maru Case (1972 AC 242 HL). 

56. Ibid., p. 187. 

57. Lansakara, Francis, �Maritime Law of Salvage and Adequacy of Laws Protecting the Salvors� Interest�, 
in: International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea Transportation, vol. 6, pp. 1- 4.  

58. Norman A. Martinez Gutierrez, op. cit., pp. 31, 32. 

59. Black’s Law Dictionary  
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 . روندجای يکديگر به کار میاين دو واژه معانی يکسانی ندارند، به
که رسماً در عملیات کشتی مداخله داشته را تمام افرادی  ،برداررسد واژه بهرهبه نظر می

 ،گیرد و به همین نحوبردار قرار نمیباشند، تحت پوشش خود دارد. مرتهن معمولاً در مفهوم بهره
ام به اين اقد ،در اين صورت .یت را ندارد، مگر بعد از اينکه کشتی را مالک شدمسئولحق تحديد 

در طول  ،همچنین وقتی که کارگر اسکله 08دهد تا صاحب کشتی محسوب شود.او امکان می
نکته  04شود.بردار محسوب میبهرهکنترل کامل بر کشتی دارد،  ،بارگیری و تخلیه عملیات کشتی

مقرراتی در ارتباط با حق برخورداری از تحديد  ذکر اين است که در کنوانسیون صرفاًقابل
رو رابطه حقوقی دادن آن در مقابل اشخاص ثالث مقرر شده است. ازاينو شرايط ازدست مسئولیت
  09هاست.بردار يا مدير و صاحب کشتی منحصراً تابع قرارداد بین آنبین بهره

اقتباس شده است. باوجود  4310بردار از کنوانسیون واژه بهره ،حتی در مقررات دريايی چین
هايی در است. اين فقدان تعريف باعث بحث تعريف نکرده اراين واژه  اين، قانون دريايی چین هم

از  ،از اين فرصت ، با استفادههای چینهای چین شده است. برخی از دادگاهعرف قضايی دادگاه
بود که در آن قاضی  09ایپرونده ،خودداری کردند. بهترين نمونه ،یتمسئولاستناد به تحديد 

 ،بردار، فرض اينکه خواندهبه دلیل ابهام در رابطه با مفهوم بهره دادگاه دريايی مقرر کرد که
 01یت باشد، نامناسب است.مسئولبردار تلقی شده و مستحق برخورداری از تحديد بهره

 

 یتمسئولگر بیمه .4ـ4
یت در مسئولبیمة ای بدون کنندهکننده يا حملبردار، اجارهعملاً هیچ صاحب کشتی، مدير، بهره

المللی و بینونقل حملهای کند. برخی مقررات خاص در کنوانسیونرانی مداخله نمییحرفه کشت
گران اند و امکان طرح دعوای مستقیم علیه بیمهیت را اجباری کردهمسئولقوانین داخلی، بیمه 

کاملاً تابع قرارداد بیمه و اصول  ،گرگزار و بیمهیت وجود دارد. رابطه حقوقی بین بیمهمسئول
 ،گزارتعهدی به جبران خسارت بیمه ،گررو بیمهتابع آن است. ازاين ،که قرارداد بیمه استی حقوق

به تمام دفاعیات موجود در قرارداد دارد شده در قرارداد ندارد و همچنین حق فراتر از میزان تعیین
گر مهعلیه بیدعوايی مستقیماً  ،د. وقتی اشخاص ثالثاستناد کنحمل و همچنین قرارداد بیمه 

یت است، مشروط به اينکه مسئولد، او حق طرح اين دفاع را دارد که مستحق تحديد کننمطرح 
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 یت داشته باشد.مسئولحق تحديد  ،گزاربیمه
که ، حتی درصورتیبونکراجباری است، ازجمله در کنوانسیون  ،یتمسئولبیمة در مواردی که 

حق  ،گرباشد، بیمهکب تقصیر عمدی شده و مرتیت را از دست داده مسئولحق تحديد  ،گزاربیمه
 در تضاد با نظم عمومی است. ،ارذگرفتار عمدی بیمهبیمة یت را دارد. باوجود اين، مسئولتحديد 

گزار و گر، بیمهاجباری نیست، شرايط حقوقی بین بیمه ،یتمسئولبیمة ولی در مواردی که 
 رداد بیمه و مقررات داخلی دارد.بستگی به قرا ،ارذگاشخاص ثالث و اثر رفتار عمدی بیمه

گران حال، در بیشتر مقررات داخلی، مانند قانون حقوق اشخاص ثالث در مقابل بیمهبااين
گذار، يعنی فقط تا حدی که گر به اندازه بیمه، بیمه4310به تبع کنوانسیون  09،انگلیس 9848
است و در موارد  مسئولگذار یمهباندازة گر به همان یت دارد. بیمهمسئولاست،  مسئولگذار بیمه

 نکهآعلاوه بر  اين امرلیت خود را از دست خواهد داد. حق تحديد مسئو ،گذاررفتار عمدی بیمه

حق استناد به تحديد  ،آنفراتر از  ها هم هست زيرانآبه ضرر  است، گرانامتیازی برای بیمه

  ندارد. یت وجودمسئول
ار از ذگگر تا اندازه بیمهخورد که بیمهيگر به چشم میابتکاری د 4310کنوانسیون  4در ماده 

گر در وضعیت بدتر از شود. اين امر ناشی از اين است که بیمهیت برخوردار میمسئولتحديد 
گر یت، بیمهمسئولار جهت استناد به تحديد ذگار قرار نگیرد. در صورت عدم استحقاق بیمهذگبیمه

  00طور ديگری مقرر کرده باشد. ،د شد مگر اينکه قرارداد بیمهیت برخوردار نخواهمسئولاز تحديد 
 

 کنندهاجاره. 5ـ4
بسیار  ،کنندهاجارهواژة یت است. مسئوليکی ديگر از افرادی است که مستحق تحديد  ،کنندهاجاره

 وسیع است و انواع مختلفی از قراردادهای اجاره را دربردارد. 

ترين اشکال يکی از قديمی 01ارداد اجاره سفری(دربست کشتی برای سفری معین )قراجارة 
کننده کشتی، ناخدا و خدمه استخدام در اين نوع اجاره، اجاره 00قراردادهای اجاره کشتی است.

شده( يا مالک مالک قانونی کشتی )ثبت 03شود.مالک کشتی نمی ،کنندهعلاوه اجارههکند. بنمی
نوع  18دهد.دربست برای سفری خاص میاجارة ندة کناجارهامکان استفاده از کشتی را به  ،موقت
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است که همانند اجاره  14)قرارداد اجاره زمانی( قرارداد اجاره کشتی برای مدت معین ،ديگر آن
 ،کند. ناخدا و خدمهدربست کشتی برای سفری معین، مستأجر خدمه و ناخدا استخدام نمی

تمايز  19زمانی هستند.کنندة اجارههای لمانند لیکن تابع دستورالعممستخدم مالک کشتی باقی می
بین اجاره کشتی سفری و زمانی در اين است که اجاره کشتی زمانی برای مدت مشخص است، 

زمانی، صاحب اجارة که اجاره کشتی سفری تنها برای سفری خاص است. در قرارداد درحالی
حال، برخلاف دهد. بااينمی زمانیکنندة اجارهکشتی اجازه استفاده از تمام ظرفیت کشتی را به 

گیرد. مديريت دريايی و به عهده می کالا را بر ونقلحمل ،قرارداد اجاره سفری، صاحب کشتی
واسطه خدمه و ناخدا تحت نظارت صاحب کشتی است، عملیات ناوبری به ،عبارت ديگر

  19.کندم را صادر لازدستورهای  ،کننده حق دارد درباره استفاده بهینه از کشتیکه اجارهدرحالی
های قانونی یتمسئولبیشتر  ،موجب آناست که به 11بیربوت يا دمیساجارة قرارداد  ،نوع ديگر

تمام مديريت و کنترل کشتی را بر عهده  ،کنندهاجاره 19شود.کننده منتقل میمالک به اجاره
م مخارج عملیاتی گمارد و تماخود را روی عرشه کشتی میخدمة گیرد، به اين نحو که ناخدا و می

، اغلب دمیسيا  بیربوتدو واژه  10پردازد.ازجمله سوخت، خدمه، مخارج بندر، بیمه و بیمه بدنه را می
کننده کسی است که قراردادی برای خود منعقد اجاره ،شود. در اين دو واژهجای هم استفاده میبه

 11گیرد.عهده می موقت برطور انحصاری و برای مدت کند و کنترل، تسلط و ناوبری را بهمی
قابلیت  مسئولشود و لذا مالک ظاهری يا جانشین مالک محسوب می ،کنندهرو اجارهازاين

ها، در اين نوع اجاره، اساساً حقوق و تعهدات . برخلاف انواع ديگر اجارهاستدريانوردی کشتی 
اجاره در جهت تحديد  اغلب مالکان کشتی از اين نوع .کندها تغییر میکنندهمالکان و اجاره

، اين امريکادر  13ایهای منطقههای دادگاهدر اکثر پرونده 10کنند.یت خود استفاده میمسئول
ايجاد شده بود که صاحب کشتی به دلیل واگذاری استیلا و کنترل کامل کشتی، در قضايی رويه

نیست.  مسئول ،یناشی از عدم قابلیت دريانوردی کشت ،های وارده به اشخاص ثالثمقابل آسیب
باره، برخلاف رويه قبلی تصمیم گرفته شد. قاضی دادگاه اذعان داشت در اين 08،بیکرتنها در پرونده 
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اين تواند وجود ندارد و حتی در صورت وجود، دادگاه نمی بیربوتعنوان اجاره که قرارداد معتبری به
 04یت دريانوردی کافی بداند.یت در مقابل عدم قابلمسئولقرارداد را برای معافیت مالکان از 

رانی کانتینری استفاده نام دارد. اين نوع اجاره معمولاً برای کشتی 09جزئی ةاجار ،نوع ديگر

کنندة اجارهبرخورداری درمورد حق استفاده از بخش خاصی از کشتی را دارد.  ،شود که شخصمی

یت مسئولاين است که تحديد  ناشی از ،اختلاف وجود دارد. اين اختلاف ،یتمسئولجزئی از تحديد 
تنها از بخشی از کشتی  ،که در اين نوع اجارهدرحالی ،شودبر مبنای گنجايش کشتی محاسبه می

بینی هیچ رهنمودی در اين مورد پیش 4310نويس کنوانسیون در طرح پیش 09شود.استفاده می
یت برای مسئولحق تحديد کننده و دسترسی نشده است. با درنظرگرفتن تفسیر مضیق از واژه اجاره

شود. در جزئی رد میکنندة اجارهیت نسبت به مسئولدر تمام کشتی، حق تحديد  نفعذیاشخاص 
کننده در پرتو هدف کنوانسیون حکم قاضی دادگاه با درنظرگرفتن معنی عرفی اجاره ،ناپولیپرونده 

یت مسئولو مستحق تحديد رجزئی در قلمرو مفهوم صاحب کشتی است و ازاينکنندة اجارهکرد که 
کنوانسیون اذعان کرد که اگر تضمین سپرده شود،  49و  44، 3با بررسی ماده  ريچ مونتاست. 

اند. منطقی نیست یت، تضمین سپردهمسئولحق در تحديد فرض بر اين است که تمام اشخاص ذی
رو اعلام کرد که ازايند، تفاوت داشته باشد. زپرداببسته به اينکه چه کسی آن را  ،که مبنای تحديد

  01دارد. ، حق تحديد مسئولیت رابر مبنای گنجايش تمام کشتی ،جزئیکنندة اجاره

 

 9191یت در کنوانسیون مسئولان از تحدید نفعذی. شرط برخورداری 5

فعل شخصی که اثبات شود ضرر از فعل يا ترککند: درصورتیمقرر می 4310کنوانسیون  1ماده 
پروايی و با علم به احتمال د چنین ضرری ناشی شده يا فعل شخص از روی بیهمراه با قصد ورو

طور  یت نخواهد بود. همانمسئولمستحق تحديد  ،مسئولورود چنین ضرری انجام شده، شخصِ 
 4310طور مختصر اشاره شد، ملاک مندرج در کنوانسیون یت بهمسئولکه در قسمت ماهیت تحديد 

ديدگان سختی از سوی زيانکنوانسیون مقرر شده است، به 1ده با توجه به شرايطی که در ما
از  ،نقضقابلاصل بر عدم تقصیر صاحبان کشتی است. اين ملاک غیر ،واقع اثبات است. درقابل

ونقل حملحاکم بر  سازی مقرراتدرباره يکنواخت 09کنوانسیون ورشو 4399پروتکل  49ماده 
یت را مسئولنقض تحديد قابلمعیار غیر ،انگلستان 00ت.اقتباس شده اس 4393المللی هوايی بین

 
81. Ibid., pp. 26, 27. 

82. Slot Charter 

83. Dammar, Duygu, op. cit., p. 179. 

84. Martinez Gutierrez, Norman A., op. cit., pp. 26, 27.  

85. Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 

Commonly Known as the Warsaw Convention.  

86. Røsæg, Erik, op. cit., p. 11. 
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، برای امريکاکشورهايی که دارای ناوگان دريايی بزرگ هستند مانند چین و  ،پذيرفته است. درمقابل
چین ملاک شخصی را نپذيرفته است، بلکه تحديد  ،دند. در اين میانکرخود قوانین خاصی تدوين 

که عکس اين در کنوانسیون کند درحالیابلیت دريانوردی رد مییت را صرفاً به استناد عدم قمسئول
حاکم است يعنی هر دعوايی که به علت عدم قابلیت دريانوردی باشد، ظهور بر اين دارد که  4310

پروايی و با علم صريح به نتايج آن حادثه رخ داده یت است مگر اينکه از روی بیمسئولتابع تحديد 
علم يا  است، در صورت داشتن 4094 امريکاکه معروف به قانون تحديد  امريکادر قانون  01باشد.

صاحب درمورد رد خواهد شد.  ،یتمسئولشود، تحديد فعلی که منتج به حادثه دريايی میاز آگاهی 
حادثة مشارکت شخصی وی در فعل يا آگاهی از شرايط منتج به از آگاهی علم يا کشتی شخصی، 

که یت است، درصورتیمسئولحقوقی که در پی استناد به تحديد  شخصدرمورد دريايی ملاک است. 
شود. دادگاه در یت رد میمسئولآگاهی داشته باشد، تحديد علم يا کننده يا نظارت، مأمور اداره

شايسته خدمة کارگیری ناخدا و مواجهه با قصور صاحب کشتی در حفاظت از تجهیزات، قصور در به
یت را مسئولدريايی، تحديد  سازلاش متعارف در کشف عامل حادثهبرای کشتی و قصور در اتخاذ ت

 مسئولفعل شخص بودن فعل يا ترکضرورت شخصی 4310در کنوانسیون  00رد خواهد کرد.
انتساب به فعل شخصی اين است که قابلاين عبارت فعل يا ترکمشخصة پذيرفته شده است. 
فعل خدمه يا نمايندگان خود ی فعل يا ترکغريق برارو صاحب کشتی يا نجاتشخص باشد. ازاين
 مسئولفعل خدمه يا نمايندگان به شخص نیست، مگر فعل يا ترک مسئولدر موارد عمدی 

 ،است. در اين پرونده 03تاسمان پوينیرپرونده  ،ذکرهای مهم قابلانتساب باشد. ازجمله پروندهقابل
ی نامناسباين علت که ناخدا مسیر دريانوردی به بود. کشتی  38قرارداد اجاره از نوع اجاره زمانی

ديده، به تحديد ها در مقابل صاحبان کالاهای آسیبکنندهغرق شد. اجاره انتخاب کرده بود،
انتخاب نادرست ناخدا بود و نتیجة یت استناد کردند. دادگاه حکم کرد چون زيان وارده در مسئول
  34.استیت مسئولمستحق تحديد  ،کنندهاجارهتقصیر شخصی در اين حادثه نداشت،  ،کنندهاجاره

صاحبان کشتی که در قالب شخص حقوقی هستند، برای تشخیص فعل شخصی درمورد 
بدين معنا که از مقام بالای شرکت يعنی مالک و  ،شودمراتبی استفاده میمعمولاً از روش سلسله
ده شرکت هستند. در پرونده ها مديران، مغز گرداننده و ارادر شرکت 39شود.هیئت ناظر شروع می

تواند خودِ قاضی دادگاه اذعان کرد که کسی می 39گراهام برادرانعلیه شرکت  بولتونشرکت 
 

87. Li, Kevin X, op. cit., p. 257 . 
88. Force, Robert, Admiralty and Maritime Law, Federal Judicial Center publication, 2004, (242 pages), p. 139. 

89. The Tasman Pioneer  
90. Time Charterparty 

91. Dammar, Duygu; op. cit., pp. 170, 172. 

92. Baatz, Yvonne, Maritime Law, Sweet & Maxwell, 2011, (642 pages), p. 287. 
93. H. L. Bolton (Engineering) Co. Ltd. v. T. J. Graham & Sons Ltd.  
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تواند صرف نمیخدمة حال، ديگر شرکت باشد که ذهن گرداننده و اراده شرکت باشد. بااين
تر ساختار مديريتی بايد کسی باشد که در مرتبه بالا 31ديگر خودِديگر شرکت باشد.  عنوان خودِبه

قرار دارد. دادگاه کانادايی در پروند دريايی، عامل اصلی برای تمییز ذهن گرداننده از کارمندان 
  39معمولی را، اختیار انجام تصمیمات در موضوعات شرکت اعلام کرد.

است. دادگاه تجديدنظر در  4393از کنوانسیون ورشو  99شبیه ماده  4310کنوانسیون  1ماده 
فعل شخصی را حاکی از تصمیم پذيرفتن خطر يا  30،تایالمللی هوايی علیه شرکت بین گلدمنپرونده 

به  31، علم واقعیمسئولبودن نسبت به خطر بیان کرد. همچنین اثبات اين امر که شخصِ تفاوتبی
، 4310نظر به الحاق به کنوانسیون  ،در ايران 30ضروری است. 1قوع احتمالی حادثه داشته، در ماده و

جای به« احتیاطی با علم به ورود زيانبی»کنوانسیون مذکور به دلیل استفاده از عبارت  1در ماده 
ژه ضرر وا 33حاکم است. 4391ن ملاک کنوانسیون هما ،«تفاوتی شديد با علم به ورود زيانبی»

ضرر وارده به جان، جراحت بدنی، ضرر يا  :شودتمام انواع ضررها را شامل می 1مذکور در ماده 
 ،کنوانسیون 9های مقرر در ماده خسارت وارده به اموال و ضرر ناشی از تأخیر. تنها شمول ضرر

 488روزاف . از سوی ديگر، دادگاه در پرونده معرواستنويسان کنوانسیون برخلاف قصد و هدف پیش
نواقصی در  ،. در اين پروندهکندبینی را پیش 484بايد همان خسارت مسئولحکم کرد که شخص 

گیری رخ داده و کشتی غرق شده و تمام کالاهای کشتی از بین رفته بود. صاحبان سیستم سوخت
گاه که داددرحالی ،قانونی شده بودعمداً مرتکب اين اقدام غیر ،مسئولکالا ادعا کردند که شخص 

ناشی از رفتار عمدی وی  ،اهمالگر بوده و اين اقدام ،طور فاحشبه 489موقتکنندة اجارهحکم کرد 
 489نه اينکه کشتی دچار واژگونی شود. ،آلودگی شديد دريا بود ،نبوده است. تبعات مرتبط با اين نواقص

تی حتماً با بداند که کش مسئولين معنا نیست که شخص ه ابینی خسارت، الزاماً باين شرط پیش
کند، بلکه همین که ظن به احتمال وقوع تصادم داشته باشد، کافی است. کشتی ديگر برخورد می

ضرر و زيان هم به همین نحو  ،بینی باشد، به دنبال آنپیشتوان گفت که اگر تصادم قابلمی
بات کند صاحب مدعی صرفاً بايد اث 481،لرِوتبینی است. مطابق تصمیم اتخاذشده در پرونده پیشقابل

 
94. Alter ego  

95. Dammar, Duygu, op. cit., pp. 206, 207. 

96. Goldman v. Thai Airways International Ltd. 

97. Actual Knowledge 

98. Baatz, Yvonne; op. cit., p. 289. 
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پروايی با علم به اينکه به ضرر منتهی کشتی قصد برخورد با کشتی ديگری را داشت يا از روی بی
پذيرفته شده بود که  489گودر منو  سینت جکیوسشود، عمل کرده است. اين رويکرد در پرونده می

 ،در اين پرونده یت کافی است.مسئولعلم به احتمال تصادم با کشتی ديگر برای محرومیت از تحديد 
در  مسئولدقتی شخص ناشی از بی ،یت پذيرفته نشد. اين عدم پذيرشمسئولدرخواست تحديد 

  481و تخلف از مقررات تصادم بود. 480تفکیک ترافیکمحدودة هدايت و کنترل کشتی در اطراف طرح 
احب ماهیت خطرناک کالاها را به ناخدا يا ص ،کشتیکنندة اجاره 480مارياهمچنین در پرونده 

خاطر کشتی اطلاع نداد و در بارنامه مربوطه، کالاهای موضوع حمل، خطرناک توصیف نشد و به
انفجاری رخ داد که خسارات زيادی در پی داشت.  ،با آب ماهیت خطرناک کالاها و تماس آن

چنین ممکن است که دانست میآشنايی داشت و ونقل حملکننده به شرايط ازآنجاکه اجاره
 483یت محروم شد.مسئولخ دهد و چنین خسارتی وارد شود، از حق تحديد انفجاری ر

 

 . نوع کشتی 1
های درياپیما اعمال ، حق تحديد در ارتباط با دعاوی مرتبط با کشتی4310 طبق کنوانسیون

های ناوبری داخلی را مقرر توانند سیستم تحديد برای کشتیهای عضو میحال، دولتشود. بااينمی
ها اعمال کند، اعم از اخته که حق تحديد را بر تمام کشتیانگلیس را قادر س ،مقررهاين  448کنند.

د بر توانهای داخلی تحديد میمايی داشته يا نداشته باشد. سیستماينکه کشتی قابلیت درياپی
های درياپیما تن نیز اعمال شود. اگر کشوری عضو کنوانسیون باشد، کشتی 988های کمتر از کشتی
صورت ها وجود ندارد که در حال، هیچ محدوديتی برای دولتررات کنوانسیون هستند. بااينتابع مق

 ،بونکر. کنوانسیون هم اِعمال کنند هايی که قابلیت درياپیمايی ندارندتمايل، کنوانسیون را بر کشتی
ی در کشتتری را پذيرفته است. ها مفهوم وسیعده و نسبت به ساير کنوانسیونکر را تعريف کشتی

ونقل حملشناور از هر نوعی که برای  ياکشتی درياپیما  نظر کنوانسیون مزبور، عبارت است از هر
در رابطه با اينکه کشتی قضايی رويه 444تنظیم شده است.يا هر کالای ديگری ساخته يا نفت 

، «وعهر کشتی يا شناور از هر ن»اين مفهوم وسیع زودی دادگاه داخلی، از بهمختلف است.  ،چیست
فقط به شرطی  ،اشاندازه حال، اينکه هر کشتی بدون توجه به. بااينی خواهد کردتفسیرهای مختلف

 
105. Saint Jacques II and the Gudermes case  

106. Traffic Separation Scheme is an area in the sea where navigation of ships is highly regulated. It is 

meant to create lanes in the water and ships in a specific lane are all going in (roughly) the same direction. 
107. Baughen, Simon, Shipping Law, Fifth Edition, Routledge, 2012, pp. 425-426.  

108. Maria Case 

109. Dammar, Duygu, op. cit., p. 174. 

110. Article 15 part 2 of convention 1976. 

111. Luttenberger, Axel, Rukavina, Biserka, Rak, Loris, �Issues on Civil Liability for Bunker Oil 
Pollution Damages from Ships�, 12th International Conference on Traffic Science, Slovenian Society of 
Traffic Science, University of Ljubljana, Faculty of Maritime Studies, Portoro�, 2009, p. 3.  
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وسیع است. محدوديت بسیار که قابلیت درياپیمايی را داشته باشد، مشمول مقررات مورد بحث باشد، 
يحی اختلاف های تفرکشتیدرمورد اشاره به واژه درياپیمايی است.  ،شده در تعريفاساسی اعمال

دادگاه احساس کرد  449،ريچاردیت هستند يا خیر. در پرونده مسئولشده است که آيا مشمول تحديد 
یت صاحبان کشتی به ارزش کشتی بعد از حادثه، ناعدالتی اساسی ايجاد مسئولتحديد نتیجة که در 

شمولیت  شده يا شکسته، دادگاه اعلام کرد که تسریشود. به دلیل ارزش ناچیز کشتی غرقمی
محروم  ،ديده را از بیشترين جبران خسارتهای تفريحی، افراد زيانیت به کشتیمسئولتحديد 

صادر کرد که مالک کشتی  441ايزِنرأيی در پرونده  ،دادگاه عالی کانادا 9880در سال  449کند.می
  449نداشت.را یت طبق مقررات فدرال کانادا مسئولحق تحديد  ،تفريحی

 مورد استفاده درهای و هم کشتی های درياپیماهم نسبت به کشتی ،امريکا 4094قانون 
ولی اعمال  440.، حاکم استشودهای تفريحی نیز میها يا ناوبری داخلی که شامل کشتیرودخانه

. نظر غالب اين است که کشتی تفريحی در قلمرو استساز ها مشکلبرای آن امريکاقانون تحديد 
اين  441.هستمقررات و تصمیمات قضايی هم ، مورد حمايت نظر گیرد. ايناين قانون قرار نمی

متضمن اهداف  ،یتمسئولنظريه تحديد  ،های تجاری است. از سوی ديگرتنها ناظر به کشتی ،قانون
داخلی وضع شده است. از  تجاری بوده و برای رفع نیازهای تجاری و پیشبرد صنعت دريايی تجاریِ

  440کاملاً جبران شود. ،های زيانديدگانکند که زيانتر، مصلحت عمومی حکم میهمه مهم

، اين 4000صورت گرفته است. مطابق اصلاحیه  امريکاصلاحات متعددی بر قانون تحديد ا
های باری و مثل کشتیشود، ها يا ناوبری داخلی استفاده مینون بر صاحبان کشتی که در رودخانهقا
با توجه به اينکه  ،در اين مقرره ذکر نشده است های تفريحیشود. اگرچه کشتیاعمال نمیلک کَ

ها از قلمرو شود که آنگونه تلقی میشود، اينها صرفاً در ناوبری داخلی استفاده میاين نوع کشتی
، سیستم گنجايش برای افزايش میزان جبران در 4390در اصلاحیه  443اند.قانون استثنا شده

های های درياپیماست، نه کشتیاعمال بر کشتیلهای شخصی و فوت وضع شد که تنها قابآسیب
. اين استشده کشتی مبتنی بر کالاهای حمل ،)آ( میزان جبران409با نگاه به بخش  498تفريحی.
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 494.اده شودهای تفريحی تسری درسد که شمول قانون به کشتیخلاف قاعده به نظر می ،امر
های تفريحی از شمول مقررات تحديد های تفريحی باعث استثنای کشتیتعريف کاربردی از کشتی

و خواهد داد سازی را کاهش احتمال يکسان ،هاگونه عدم پذيرش میان دولتشود. هریت میمسئول
ها نیازمند و ديگر قوانین دولت امريکاموجب برخورد متفاوت با زيانديدگان خواهد شد. قانون تحديد 

 499ست.ا سازیروزشدن جهت يکنواختبه

 

 نتیجه
یت مدنی و اصل جبران کامل خسارت در مسئولرغم اينکه با اهداف قواعد علی ،یتمسئولتحديد نظام 

قدمتی طولانی در  ،عنوان نهادی خاص در جهت مصلحت عمومی است. اين نظامتعارض است، به
دهد ان امکان مینفعذیواقع، حقی قانونی برای صاحبان کشتی است و به  دريايی دارد. درونقل حمل
، مشروط کنندمحدود  ،لیت خود را به مقادير مقرر در کنوانسیونرغم میزان واقعی خسارت، مسئوعلی

اين شرايط، اين است که نظام تحديد  ةباشند. ازجمل شرايط مقرر در کنوانسیون را داشته به اينکه
 1در ماده شروط مقرر بايد شود. در کنار اين شرط های درياپیما اعمال میصرفاً بر کشتی ،یتمسئول

مشکلات مربوط به بیمه  ،کنوانسیون رعايت شود. گفتنی است، استدلال مهم منتقدان در لغو اين نظام
عنوان ابزاری در جهت حمايت یت بهمسئولاست. در نقد اين استدلال و دفاع از پذيرش نظام تحديد 

 ،ا لغو اين نظامتوان اذعان کرد که بدريايی میونقل حملصاحبان کشتی برای ورود به حوزه 
لیت صاحبان کشتی افزايش خواهد يافت که اين امر منجر به کردن مسئوهای بیمه جهت بیمههزينه

تواند به های کالا خواهد شد. متعاقباً، اين امر میکنندهبر ارسالونقل حملهای گزاف تحمیل هزينه
شود. همچنین با توجه به ها منتهی دريايی در صورت افزايش هزينهونقل حملرکود بخش صنعت 

در جهت پیشرفت  مؤثرگامی  ،نسبت به مقررات قبلی 4310ان آن در کنوانسیون نفعذیافزايش قلمرو 
خطیر شوند. به حوزة دريايی برداشته شده است تا افراد دخیل با آسودگی بیشتری وارد اين ونقل حمل

امید است کمیته  ،نفعذیمانع از افراد  رسد با توجه به خلأهای کنوانسیون در تعريف جامع ونظر می
، چون در پروتکل اصلاحی کندرا رفع  هااين خلأ ،المللی با تجديدنظر در اين کنوانسیوندريايی بین

دو نوع تحديد خاص مقرر شده است.  ،های شخصیبرای دعاوی راجع به اموال و جان يا آسیب 4330
و در ارتباط با خلأهای کرده لیت مقرر ديد مسئورفاً افزايش سقف برای تحاين پروتکل اصلاحی ص

 ه است.اددراهکاری ارائه ن ،کنوانسیون

 
121. Katz, Charles D., op. cit., p. 428. 

122. Ibid., p. 435. 



222    9315زمستان ـ  پاییز/ 55شماره المللی/ حقوقی بین مجله 
 ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ

 :منابع

 فارسی  (الف
المللی نظام عام تحديد کلی مسئولیت مروری بر اسناد بین»درگاهی؛ رامین يزانلو، محسن و ا •

 .4939، زمستان 1، شماره 11، دوره فصلنامه مطالعات حقوق خصوصی، «در حقوق دريايی

 

 انگلیسی (ب
• Baatz, Yvonne; Maritime Law, 2nd Edition, Sweet & Maxwell, London, 

2011. 

• Baughen, Simon; Shipping Law, 5th Edition, Routledge, New York, 2012. 

• Berlingieri, Francesco, The Travaux Preparatoires of the LLMC 

Convention, 1976 and the Protocol of 1996, 1st Edition, Comité Maritime 

International, Antwerp, 2000. 

• Billah, Muhammad Masum; Effects of Insurance's Absence or Presence 

on Maritime Liability Law with Special Reference to Cargo Liability and 

Oil Pollution Liability Regimes: An Economics Analysis, Thesis, 

University of Ottawa, 2009. 

• Blaskovic, Igor; Certain Legal Aspects of the Himalaya Clause in the 

Contract of International Carriage of Goods by Sea: a Critical Perspective 

on Legal Challenges Raised by the Clause under International Uniform 

Law and General Contract Law Principles, Thesis (Master), University of 

Oslo, Faculty of Law, 2013.  

• Bonner, Patrick J; �Limitation of Liability: Should It Be Jettisoned After 

the Deep-water Horizon?�, Tulane Law Review, vol. 85:1, 2011. 

• Castillo, Domingo G; �Limitation of Liability in Maritime Accidents: the 

Philippine Experience�.  
• Chen, Xia; Limitation of Liability for Maritime Claims: A Study of U.S. 

Law, Chinese Law, and International Conventions, Kluwer Law 

International, Boston, 2001.  

• Chitty, John W., �Bareboat Charters: Can a Ship-owner Limit Liability to 

Third Parties? Answers for Owners Attempting to Navigate the Unsettled 

Waters in the Eleventh Circuit�, Georgia State University Law Review, 

vol. 25, Issue 2, 2008. 

• Cleton, Robert; �Limitation of Liability for Maritime Claims�, in: Essays 

on International & Comparative Law in Honour of Judge Erades, The 

Hague 1983.  

• Damar, Duygu; �Willful Misconduct in International Transport Law�, 

Springer, 2011. 

• Force, Robert; Admiralty and Maritime Law, Federal Judicial Center 

Publication, 2004. 

https://unov.tind.io/search?f=author&p=Blaskovic%2C%20Igor&ln=en


  221   شرایط اعمال تحدید مسئولیت صاحبان کشتی دریاپیما )بررسی کنوانسیون ...(
 ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ

• Gauci, Gotthard; �Limitation of Liability in Maritime Law: An 

Anachronism?�, in: Marine Policy, vol. 19, issue 1, 1995. 

• Giaschi, Christopher J., �Canadian Law of Carriage of Goods by Sea: An 

Overview�, Giaschi & Margolis, Vancouver, November 2004.  

• Güner-Özbek , Meltem Deniz; �The Carriage of Dangerous Goods by 

Sea, Hamburg Studies on Maritime Affairs�, Springer, vol. 12, Chapter 5, 

2008. 

• Katz, Charles D., �Recognizing the Need for International Exclusion of 

Pleasure Craft from Limitation of Liability Statutes�, Fordham 

International Law Journal, vol. 6, issue 3, 1982. 

• Killingbeck, Serge; �Limitation of Liability for Maritime Claims and Its 

Place in the Past Present and Future: How Can It Survive?�, Southern 

Cross University Review, vo1. 3, 1999.  

• Lansakara, Francis, �Maritime Law of Salvage and Adequacy of Laws 

Protecting the Salvors� Interest�, in: International Journal on Marine 

Navigation and Safety of Sea Transportation, vol. 6. 

• Li, Kevin X., �Development of Maritime Limitation of Liability in China 

(1993˚ 2011)�, Hong Kong Law Journal; vol. 42, No. 1, 2012. 

• Luttenberger, Axel, Rukavina, Biserka, Rak, Loris, �Issues on Civil 

Liability for Bunker Oil Pollution Damages from Ships�, 12th 

International Conference on Traffic Science, Slovenian Society of Traffic 

Science, University of Ljubljana, Faculty of Maritime Studies, Portoro�, 
2009. 

• Martínez Gutiérrez, Norman A.; Limitation of Liability in International 

Maritime Convention: The Relationship between Global Limitation 

Conventions and Particular Liability Regimes, Routledge, IMLI Studies 

in International Maritime Law, 2012. 

• Matison, Katie Smith, �Comparison of Shipowners� Limitation of 

Liability Schemes�, Lloyd’s Maritime Training Programme. 

• O'Brien, Robert P., �Admiralty Jurisdiction over Pleasure Craft Torts�, 

Maryland Law Review, vol. 36, issue 1, 1976. 

• Qingyue, Xu, �Limitation of Liability the Developments, Problems and 

Future�, Thesis, World Maritime University, Sweden, 2000.  

• Røsæg, Erik, �Liability and Compensation with Regard to Places of 

Refuge�, Thesis, Scandinavian Institute Of Maritime Law, University of 

Oslo, 2012. 

• Smeele, Frank, �The Hamburg Lectures on Maritime Affairs 2007 & 

2008 Hamburg Studies on Maritime Affairs�, Chapter 6, International 

Civil Litigation and the Pollution of the Marine Environment, Springer, 

vol. 16, 2010. 

• Stephen M. Calde, �An Overview of Maritime Law�, Pennsylvania Bar 

Institute, 2012. 

• Taheri, Kourosh, �Limitation of Liability for Maritime Claims: Multiple 

http://link.springer.com/book/10.1007/978-3-540-75837-2
http://link.springer.com/book/10.1007/978-3-540-75837-2
http://link.springer.com/bookseries/6888
http://www.researchgate.net/journal/0378-0600_Hong_Kong_law_journal
https://www.routledge.com/products/search?author=Norman%20A.%20Mart%C3%ADnez%20Guti%C3%A9rrez
https://www.routledge.com/series/IMLI
https://www.routledge.com/series/IMLI
http://www.nilesbarton.com/our-team/obrien
http://link.springer.com/book/10.1007/978-3-642-04064-1
http://link.springer.com/book/10.1007/978-3-642-04064-1
http://link.springer.com/bookseries/6888


222    9315زمستان ـ  پاییز/ 55شماره المللی/ حقوقی بین مجله 
 ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ

Perspectives and Legal Implications�, Thesis, Lund University, Faculty of 

Law, 2013. 

• Tetley, William, �Canadian Maritime Law�, in: International Maritime 

and Commercial Law Yearbook, 2006. 

• Van der Puil, John & Van Weele, Arjan; International Contracting: 

Contract Management in Complex Construction Projects; 1st Edition; 

Imperial College Press, 2013. 

• Windahl, Jesper, �Global Limitation of Maritime Claims and The 

Brussels Regulation�, in: Journal of Law and Economics, vol. XLIV, No. 

6, 2009. 

• http://www.comitemaritime.org/Home/0,271,1132,00.html (last seen 

2015/8/12).  


