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 چکیده

المللی همواره از اهمیت بسیار زیادی در عرصه تجارت جهانی برخوردار است حمل و نقل بین
های زیادی در راه وافرادی که متصدی حمل و نقل دریایی هستند همواره با خطرات و ریسک

انتقال و به مقصد رساندن کالا و مسافر مواجه هسنتد. از این رو نیازمند ابزارهای حمایتی جهت 
 باشند.افزایش ضریب اطمینان خود جهت ادامه فعالیت می

باشد. تحدید مسئولیت متصدیان حمل و نقل، یکی از موثرترین ابزارها در این راستا می
( 1134( و آتن )2551(، روتردام )1131(، هامبور  )1124یر بروکسل )های مهمی نظکنوانسیون

از جمله قواعد و مقرراتی هستند که میزان و حدود مسئولیت متصدیان حمل و نقل دریایی را 
مورد بازبینی و اصلا  قرار گرفت، در  1111اند. کنوانسیون بروکسل که در سال ذکر نموده

ار تحدید مسئولیت متصدی حمل و نقل تغییر یافت و به ویزبی( معی-پروتکل اصلاحی )لاهه
نوعی، منافا کشورهای صاحب کالا بیشتر مورد توجه قرار گرفت. کنوانسیون هامبور  نیز با 

(، گام مهمی در تببین موضوع تحدید مسئولیت برداشت. قانون S.D.Rتعیین حق برداشت ویژه )
( به تصویب رسید، در 1124کنوانسیون بروکسل )و با اقتباس از  1343دریایی ایران که در سال 
چنان از قواعد کنوانسیون بروکسل پیروی نموده و متاسفانه تغییری در مورد تحدید مسئولیت هم

   های جدید ورسد با توجه به تصویب کنوانسیوناست که به نظر میی خود ایجاد نکردهرویه
 ی جمهوری اسلامی ایران امری ضروری است.روزتر در این عرصه، بازنگری در قانون دریایبه
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 مقدمه

محلدی بده محدل دیگدر      حمل فقط منحصر به این نیست که مسدافر را از  متصدی تعهد
 بددین  .ه او را سددالم بده مقصدد برسداند    شود کدد منتقل نماید، بلکه همچنین متعهد مدی

 قدراردادی  تعهدی به نتیجه است، به عندوان یدک تعهدد    اَایمنی کده عدمدت تعهد ترتیب،
 این تدعهد را بده مدوارد بیشماری از جملده  ،تا جایی که امروزه رویه قضایی ؛مطر  شد

ایدن تعهدد بده     ،عضداَ ب کدالا  نقدل  و که در حدمل استکالا نیز تسری داده  نقل و حمل
 (112، ص 1313زاده، ت. )هاشمیصورت تعهدی به وسیله درآمده اس

به معنای مرزبندی و حد تعیین نمودن است. تحدیدد مسدئولیت از   « 1تحدید»واژه  
ی گدردد. در زمینده  ای است که منجر به کاهش مسئولیت متعهد مدی منظر حقوقی، پدیده

ید متذکر شد که تا قبل از تصویب کنوانسدیون  تحدید مسئولیت متصدی حمل و نقل، با
لاهه، مسئولیت متصدی باربری به طور کلی، بیر محدود و به صورت مسدئولیت   1124

، سیل، زلزله و طوفان، 2مطلق بود؛ به این معنی که به استثناء مواردی نظیر بلیات آسمانی
لیت مطلق داشدت و  اصولاً متصدی باربری از لحاظ ضرر و زیان وارده به فرستنده مسئو
کدالا بدود. بدا تصدویب      در هر حال مکلف به جبران ضدرر و زیدان وارده بده فرسدتنده    

اعمددال »، آنچدده مددورد توجدده قددرار گرفددت، موضددوع 1124کنوانسددیون لاهدده در سددال 
از طرف متصدی باربری بود به این معنی کده متصددی بداربری را در    « های لازممراقبت

های لازم را اعمال نکرده باشد و بده عبدارت   که مراقبتتوان مسئول دانست صورتی می
دیگر، مرتکب تفریط یا تعدی و تقصیر به نحوی که در حقوق ایران موررد نظدر اسدت،   

  1124 باشد که قدانون لاهده  ی مییکشورها ا تدوجه بده اینکه ایران از جملهشده باشد. ب
مجلدس رسدانده و    اتدی بدده تصدویب   را با تغییر آن 1343 را پذیرفته و در آبان ماه سال

موارد طر  شده در آن علاوه بددر   است، افزوده قانون دریائی خود به پیکره را نهایتا آن
ی نشدانگر  یبه سدرعت بده قوانین حمل کالا در دریا که بارنامه دریدا  ،ایران قانون دریائی

 (44، ص 1333. )انتصاری، آن است، تسری پیدا کرده است
حدود مسئولیت متصددی حمدل و نقدل و    قانون دریایی به دو قسمت  فصل هشتم

المللدی مربدوس بده    های از کنوانسیون بدین حقوق مسافرین تقسیم گرده است که ترجمه
آوریدن   21یکنواخت کردن برخی قواعد مربوس به حمل مسدافر از طریدق دریدا مدورخ     
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اکمیددت شددرایط در دوران ح( 31، ص 1311اسددت. )اندددرز، منتظددر و مسددعودی، 1111
اجحافات فراوان بر صداحبان   ،قراردادی بدر روابط متصدیان حمل و نقل و صاحبان کالا

در آن دوران، تددوین نظدامی    موجدود  توجه به وضددعیت فددنی   با شد کدهکالا وارد می
آل به نظر قانونی حاکم بر حمل و نقل دریایی همچون قواعد لاهه برای اولین مرتبه ایده

موجدب شدد قواعدد لاهده همدراه بدا       ، استقبال گسترده کشورها از ایدن قواعدد   رسد.می
 وادقدانی، ه محمددزاد . )های آن مستقیما وارد حقوق این دسته از کشورها شدود نارسایی
 (11، ص 1311

های متصدی بداربری، نیازهدای جدیدد اقتصدادی و اجدرای      علت کاهش مسئولیت
سازی و پیشرفت و رونق امور بازرگدانی  یعدالت بود. بر اثر ترقیات شگرف در امر کشت

ها و حمدل  های کوچک و ایجاد شرکت های عظیم کشتیرانی، نوع کشتیو جما سرمایه
المللی ابعاد جدیدی به خود گرفدت و تغییدر فاحشدی یافدت. پدس از      و نقل دریایی بین

سازی نصیب بشر گردید، های عظیمی که در صنعت کشتیجنگ جهانی اول و پیشرفت
هدای سدنگین و وظدایف    زهای جدید صنعت و اقتصاد موجب شد کده در مسدئولیت  نیا

شاقی که متوجده متصددیان بداربری بدود، تعددیل ایجداد شدود و بده همدین جهدت در           
 بینی گردید و اینلاهه، به جای مسئولیت مطلق، مسئولیت نسبی پیش 1124کنوانسیون 

متجلدی  « یق متصددی بداربری  های لازم از طراعمال مراقبت»مسئولیت نسبی به صورت 
گردید. از آنجایی که کار دریایی، کار بسیار خطرناکی است، ایدن تأسدیس ایجداد شدده     
است. مبادرت به حمل و نقل دریایی کالا، بیر از این که حدوادث طبیعدی آن را تهدیدد    

کند، از مسئولیت مدنی بسیار سنگینی برخوردار است و این نهاد به منظدور حمایدت   می
دی حمل و نقل دریایی ایجاد شده است. تحدید مسئولیت، بددین معناسدت کده    از متص

مالک کشتی یا متصدی حمل در مقابل خسدارت جدانی و مدالی کده بده اشدخاص وارد       
احتیداطی شددید   شود، مسئولیتی محدود است، مشروس بر اینکه در اثدر عمدد یدا بدی    می

 (13، ص1312نباشد. )عباس زاده، 

 متصدی حمل   منشأ تحدید مسئولیت. 1

تحدید مسئولیت، امری است در جهت افزایش اطمینان خاطر متصدی حمل بده منظدور   
انجام امر خطیر و پراضطراب حمل و نقل دریایی. ایدن موضدوع از دو جهدت از حیدث     
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 ( منشأ قانونی.2( منشأ قراردادی 1منشأ قابل بررسی و تحلیل است: 

 منشأ قراردادی. 1-1 

ی ی کدالا و یدا مسدافر، رابطده    متصدی حمدل و نقدل و فرسدتنده    یاز آنجایی که رابطه
توانند شروطی قراردادی است لذا طرفین در ضمن انعقاد عقد و قرارداد حمل و نقل می
ی مسدئولیت  را مبنی بر تحدید و کاهش مسئولیت درنظدر بگیرندد. شدرس محدودکنندده    

کندد تدا حکدم    معدین مدی  چنانکه از نام آن پیداست، ضمان عهدشکن را محدود به مبلغ 
شدود کده در   خسارت از آن فراتر نرود، مانند اینکه در قرارداد حمدل و نقدل شدرس مدی    

ریال خسارت به صاحب کالا داده شود. تفاوت ایدن   555/555/1صورت تاخیر تا میزان 
شرس با وجه التزام در این است که مدعی ورود خسارت بایدد آن را اثبدات کندد، منتهدا     

گیرد نباید از یک میلیون ریال فراتر رود. در حالی که در رد حکم قرار میمیزان آنچه مو
وجه التزام، خسارت مقطوع است و نیازی به اثبات ندارد؛ خواه میزان خسدارت واقعدی   
بیش از وجه التزام باشد یا کمتر از آن. به این ترتیب در وجه التزام، مرز مسئولیت از دو 

ی مسدئولیت، تنهدا سدقف میدزان     رس محددود کنندده  سو معین و قاطا است لیکن در ش
تواند خسدارت واقعدی آن را تدا آن مدرز احدراز کندد.       خسارت معین است و دادگاه می

( به عبارت دیگر، تحدید مسئولیت، خواهدان را از اثبدات   44، ص4،  1331)کاتوزیان، 
ی بده  کند. تحدید مسئولیت به صورت قدرارداد وقوع و میزان خسارت وارده معاف نمی

دو شکل متصور است که عبارتند از: اعلام ارزش کالا و یا توافق بر مبلغی بالاتر از حدد  
 تعیین شده.  

از آنجائی که تحدید مسئولیت نیز از جمله مزایایی است کده بده موجدب مقدررات     
بروکسل برای متصدی حمل در نظر گرفته شده است، توافق بدر میزاندی بدالاتر از حدد     

خواهد بدود. بندد سدوم از پداراگراف پدنجم مداده چهدارم کنوانسدیون         تعیین شده معتبر 
به موجدب توافدق میدان متصددی حمدل، فرماندده یدا مدأموران         »دارد: بروکسل مقرر می

ی بار، ممکن است حداکثر دیگری بده آنچده بده موجدب ایدن      متصدی حمل و فرستنده
اکثر، کمتر از آنچده  پاراگراف پیش بینی شده است تعیین گردد، مشروس بر اینکه این حد

 «در بالا آمده است نباشد.
ماده  4بر اساس مقررات هامبور  نیز چنین امری پیش بینی شده است: پاراگراف  
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توانند با توافق یکددیگر،  متصدی حمل و فرستنده می»دارد: ( این کنوانسیون مقرر می1)
بیندی شدده اسدت،    سقف مسئولیت را به میزانی بالاتر از آنچده در پداراگراف اول پدیش    

 «تعیین نمایند.
گدردد.  آید که مبلغ تحدید، به میزان بهای کالا یا خدمات تعیدین مدی  بسیار پیش می

قانون تجارت نیدز اگرچده عددم مسدئولیت      311( همچنین ماده 03، ص 1312)ایزانلو، 
  طدرفین قدرارداد   »کلی متصدی را قبول نکرده است، ولی در انتهدای مداده مقدرر داشدته:     

توانند برای میزان خسارت، مبلغی کمتر یا زیادتر از قیمدت کدل مدال التجداره معدین      می
به عبارت دیگر؛ در قانون تجارت، شرس کاهش مسدئولیت تدا دو میدزان مدورد     « نمایند.

قبول واقا شده است. اما اگر مشمول قانون دریایی باشد، با توجه به مواد قانون دریایی، 
المللدی مشدمول کنوانسدیون آتدن و     های بینحمل و نقل و نیز 1103کنوانسیون تحدید 

رسد باید بدین دو ندوع شدروس تحدیدکنندده و افدزایش      ( آن، به نظر می2552پروتکل )
 ی مسئولیت تفکیک قائل شد.   دهنده

 منشأ قانونی. 2-1 

هدای  شود کده در کنوانسدیون  با مطالعه در نظام حقوقی حمل و نقل دریایی، ملاحظه می
های حقوقی ملی از جمله در قانون دریایی ایران و قانون حمل دریایی لی و نظامالملبین

انگلیس، از سیستم جبران خسارت کامل تبعیت نشده اسدت بلکده سدقف معیندی بدرای      
ای که موجب اتخاذ این اند. یکی از علل عمدهبینی کردهمسئولیت این نوع متصدی پیش

جبران تمامی خسدارت، موجدب بدالا رفدتن     سیاست شد، این است که الزام متصدی به 
شدود. ایدن امدر خصوصداً در     ی حمدل مدی  ی بیمه کالا و در نتیجه افزایش هزینده هزینه

هدای بدارگیری شدده و ارزش آنهدا مشدخص نیسدت موجدب        مواردی که محتوای بسته
ی بیمه، بیهوده افزایش یابد، چون متصدی حمل اصولاً در این مواقدا،  شود که هزینهمی
کند و این در حالی است که حق بیمه موسسات بیمده  ثر مسئولیت خود را بیمه میحداک

هدا را از طریدق افدزایش    در چنین مواقعی بسیار زیاد است و متصدیان حمل این هزینده 
گدذاران بدا اتخداذ سیاسدت، از بدالا رفدتن       رساند. بنابراین قانونکرایه حمل مستهلک می

کنندد.  و نقدل جلدوگیری مدی    ی حمدل افدزایش هزینده  ی هزینه بیمه و به تبا آن بیهوده
ی دریافتی نسبت به ارزش کالای حمل شده همچنین باید در نظر داشت که میزان کرایه
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بسیار ناچیز است و تصور اینکه متصدی حمل، ملکف باشد در صورت تلدف محمولده   
هدد،  در قبال دریافت کرایه مزبور، کل ارزش کالای تلدف شدده را بده صداحب کدالا بد     

شود متصدیان حمدل، از حمدل کالاهدایی کده ارزش نسدبتاً      ناعادلانه است و موجب می
( عوامل فدوق باعدث شدد بحدث     32، ص 1332زیادی دارند، خودداری کنند. )کارکن، 

محدددودیت مسددئولیت، بددرای اولددین بددار در مقددررات هارتراکددت پذیرفتدده شددود و بدده 
    المللی نیز راه یابد.      کنوانسیون های بین

کنوانسیون هامبور ، بحث محدودیت مسئولیت را با دقت و به طور کامل مطدر   
خود به موضوع تحدیدد   4ماده  0( نیز در قسمت 1124کرده است. کنوانسیون بروکسل)

مسئولیت متصدی اشاره نموده و میزان آن را تعیین کرده است. قانون دریایی ایدران نیدز   
کنوانسیون لاهه است، ایدن موضدوع    4ترجمه ماده ( خود که 00در فصل پنجم از ماده )

( در 1131را مدنظر قرار داده و به آن توجه نمدوده اسدت. همچندین کنوانسدیون لنددن )     
آن، مسئولیت متصددی   1111خصوص تحدید مسئولیت برای دعاوی دریایی و پروتکل 

ئولیت هدا بده تحدیدد مسد    حمل دریایی را به میزان معینی محدود نمود. این کنوانسدیون 
    هدای دریاپیمدا، اعدم از کشدتی هدای مسدافربری و بداربری پرداختندد.         صداحبان کشدتی  

( آن کدده 2552( و پروتکددل )1134(، آتددن )1111طددور کدده کنوانسددیون مسددافر )همددین
اند، مسئولیت متصددی حمدل را بدر میدزان     اختصاصاٌ از حمل دریایی مسافر سخن گفته

 اند. معینی محدود نموده

 حدید مسئولیت انواع ت. 2

های دریایی به دو نوع تحدید کلی و تحدیدد  های تحددی مسئولیت در کنوانسیونروش
های خداص  های عام و هم در نظامشود. روش تحدید کلی هم در نظامجزئی تقسیم می

هدای خداص پیدروی شدده اسدت.      استفاده شده، اما از روش تحدید جزئی فقط در نظام
( بر این اساس مسئولیت متصدی را به تحدید کلدی  415ص ، 1313)ایزانلو و درگاهی، 

کنندد کده در ایدن قسدمت، هرکددام از آنهدا مدورد        مسئولیت و تحدید جزئی تقسیم می
 بررسی قرار خواهند گرفت.
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 تحدید کلی مسئولیت متصدی    . 1-2 

در تحدید کلی مسئولیت، مسئولیت مالک کشتی و سایر افراد محق به تحدید مسدئولیت  
حمل ظرفیت کشتی یا ترکیبدی   طور کلی در هر حادثه بر اساس ارزش کشتی و کرایهبه 

شدود. )ایزانلدو و درگداهی،    از دو ملا  یادشده تا میزان معین یا قابل تعیینی محدود می
توان به معیار و ( مباحث مربوس به تحدید مسئولیت کلی متصدی را می415، ص 1313

ل حساب به خصوص و توزیدا حسداب مخصدوص    میزان مسئولیت تحدیدیافته، تشکی
 تقسیم نمود. 

( کده  1124در خصوص تحدید کلی میزان مسئولیت متصدی، کنوانسیون تحدیدد ) 
( خدود،  1شود، به موجب مداده ) اولین کنوانسیون تحدید مسئولیت دریایی محسوب می

بده میزاندی   « یک حادثه»مسئولیت مالک کشتی را در خصوص تمامی خسارات ناشی از 
برابر با ارزش کشتی، کرایده و ملحقدات کشدتی محددود نمدوده، صدرف نظدر از اینکده         

( نیدز در مداده   1103کنوانسدیون تحدیدد )   3خسارت بر مسافر وارد شده یا بر اموال وی.
های دریاپیما اجازه داده است مسئولیت خود را به طدور کلدی در   (، به صاحبان کشتی1)

مسافر یا هر شخص دیگری در خشکی یا کشتی  تمامی موارد خسارات مالی و جانی به
( محددود  3و نیز مسئولیت ناشی از تعهدات قانونی دیگرش بده میدزان مقدرر در مداده )    

کنوانسیون مذکور، تحدیدد مسدئولیت مقدرر در     2( ماده 1نماید. لازم به ذکر است، بند )
ی حادثده هدر  »این قرارداد را شامل مجموع مطالبدات شخصدی و مدالی ناشدی از      3ماده 

دانسته است بدون توجه به مطالبات ناشی از حوادث دیگر که قبلاً بده وجدود   « مشخص
 آید.       آمده یا بعداً به وجود می

قانون دریدایی   30( ماده 1در خصوص تحدید مسئولیت کلی در حقوق ایران، بند )
دهدد  ازه مدی باشد، به مالک کشتی دریاپیما اجمی 1103که برگرفته از کنوانسیون تحدید 

مسئولیت خود را در مورد مطالبات ناشی از تلفات جانی یا صدمات بدنی به هر شخص 
که برای سفر در کشتی سوار شده، فقدان یا خسارتی که بر اموال حمل شدده در کشدتی   

آید، تلفات جانی یا صدمه بدنی به هر شخص دیگر، خواه در خشکی یا در آب وارد می
شتی مسئول عمل، خطا یا بفلت چنین اشخاصی است به وجود و ... رخ داده و مالک ک

 محدود نماید.    33آید، به میزان مقرر در ماده 
شدامل مجمدوع    33قدانون دریدایی، تحدیدد مسدئولیت مداده       31ماده  1مطابق بند 
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مطالبات مربوس به خسارات بدنی و مالی ناشی از یک حادثه مشخص، بدون توجده بده   
ی قدانون دریدایی، محددوده    33مداده   1باشد. بندد  ی دیگری میمطالبات ناشی از حادثه

مسئولیت متصدی را به صورت کلی مقرر ساخته و معیار تعیین میزان مسئولیت متصدی 
را صرف نظر از اینکه متضرر مسافر باشد یا بیر مسافر، ضرب معینی به واحد ریدال در  

هدای  د به موجب کنوانسدیون شوهر تن ظرفیت کشتی دانسته است. بنابراین ملاحظه می
(، فرمول ظرفیت )توناژ( کشتی بدرای تعیدین میدزان    1131( و لندن )1103تحدید کلی )

تحدید مسئولیت متصدی، نسبت به خسارت وارده در هر حادثه معین و یا در هر حمل 
تعیین شده است. اتخاذ فرمول ظرفیت، محاکم و طرفین را از تکلیف دشوار و پرهزینده  

 1124تعیین ارزش کشتی که از گذشته و حتدی در کنوانسدیون هدای تحدیدد      و زمان بر
ی  معیار تحدید مسئولیت متصدی بوده است و مسئولیت محدود به ارزش کشتی، کرایده 

 کند.  شده است، خلاص میملحقات آن می

 تحدید جزئی مسئولیت . 2-2 

مسدافر از آن   در روش تحدید جزئی مسئولیت کده در اسدناد مربدوس بده حمدل کدالا و      
شود، حدود مسئولیت با تعیین مبلغ معینی برای جبران یا خسارت وارد شدده  استفاده می

شدود. )ایزانلدو و   به هر بسته یا هر کیلو کالا یا جراحت و فوت هر مسافر مشخص مدی 
وس ( در این قسمت، به بحث تحدید جزئی مسئولیت کده مربد  412، ص 1313درگاهی، 

  قددوانین و مقددررات داخلددی و نیددز  قددل در نی حمددل و بدده تحدیددد مسددئولیت متصددد 
پردازیم که به دو بخش تحدید مسئولیت متصددی در  المللی است میهای بینکنوانسیون

 شود.  قبال کالا و در قبال مسافر تقسیم می

 . تحدید مسئولیت متصدی در قبال کالا   1-2-2

تحدیدد مسدئولیت متصددی    ( خدود بده مبحدث    00مداده )  0قانون دریایی ایران در بندد  
متصدی باربری و یا کشتی، هیچکدام در مورد فقدان و یدا  »طبق این بند: است. پرداخته 

خسارات وارده به کالا، مسئولیتی زائد بر صد لیره استرلینگ بدرای هدر بسدته کدالا و یدا      
واحد آن نخواهد داشت مگر این که نوع و ارزش این گونده بدار قبدل از حمدل توسدط      

همدان طدور کده    «. ی بار اظهار گردیده و در بارنامه دریایی نیز قید شده باشدد... فرستنده
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ی دریایی قیدد نشدده باشدد    شود، در صورتی که نوع و ارزش بار در بارنامهملاحظه می
)که معمولاً این طور است( مسئولیت متصدی حمل و نقل، محدود به مبلغی بده ازای از  

باشدد و ایدن موضدوع، بدرخلاف مقدررات      کالا می بین رفتن یا خسارت برای هر واحد
باشد که چنان چه شخص باید خسارت وارده را جبدران کندد،   قانون مدنی و تجارت می

باشد باید مثل آن را به هر قیمتی کده هسدت تهیده    « مثلی»در صورتی که مال تلف شده 
تلف تقدویم  باشد، قیمت آن را در زمان « قیمی»نموده و به مالک بدهد و در صورتی که 

( 4( قانون دریایی، عیناً ترجمه بند پدنجم از مداده )  00ماده ) 4نموده و به مالک آن بدهد.
کنوانسیون بروکسدل مدی باشدد. مقدررات ایدن کنوانسدیون در ایدن مدورد بده موجدب           

ی خسدارت  اصلا  گردیده است که به موجب آن واحد محاسدبه « کنوانسیون استکهلم»
( گدرم  1050ده هزار فرانک تغییر یافته و هر فرانک را شامل ) ( لیره استرلینگ به155از )

در هزار( تعیین نموده است. تاریخ تبدیل فراندک بده پدول رایدی ملدی      155طلا با عیار )
گردد. به دلیل اینکه بعضی از کالاها، کشورها طبق قانون دادگاه رسیدگی کننده تنظیم می

بعدی، نسدبت بده وزن کدالای خسدارت      یواحدشان بسته یا واحد نیست در توافق نامه
( 35دیده هم تعیین برامت گردید به نحوی که برای هر کیلو از کالای خسارت دیدده، ) 

المللی، اخدتلاف  فرانک درنظر گرفته شد. به علاوه، با ورود کانتینر به صحنه تجارت بین
اخدل آن  شود یا اینکه محتویات دنظر وجود داشت که آیا کانتینر یک واحد محسوب می

گیرد؟ این مساله از دیدد متصددی حمدل و صداحب کدالا کداملاً       مبنای محاسبه قرار می
متفاوت بوده، بنابراین به جهت اهمیت کاربرد کانتینر در حمل و نقل دریدایی و توسدعه   

های کانتینربر، کاملاً معلوم بود که قوانین لاهه در این زمینه باید مورد تجدید نظدر  کشتی
ویژه با توجه به اینکه یک کشتی حامل کالاهای عمدومی، احتمدال داشدت     قرار گیرد. به

محمولات را در یک کانتینر به طریقه بسته بندی سنتی برای گیرنددگان مختلدف حمدل    
 1111( بده تصدویب رسدید. پروتکدل     1111نماید. به منظور حل این مشکل، پروتکدل ) 

ین مورد حدل نمدود و بده    بروکسل، اختلافات بین متصدی حمل و صاحب کالا را در ا
فرستنده بار تضدمین داد کده بتواندد از کدانتینر اسدتفاده کندد و از مقدررات مربدوس بده          
مسئولیت متصدی حمل، نسبت به هر بسته یدا واحدد اسدتفاده کندد. بده دنبدال امضدای        

، کنوانسیون سازمان ملل متحد در رابطه با حمل دریایی 1131پروتکل بروکسل در سال 
قرراتی را تصویب نمود. کنوانسیون مزبور در مدورد حدداکثر مسدئولیت    تشکیل شد و م
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(، 0متصدی حمل در قبال خسارت به کالا یدا از بدین رفدتن کدالا، طبدق شدرایط مداده )       
( واحد محاسدبه بدرای   0/2واحد محاسبه برای فرستنده یا ) 130محدود به مبلغی معادل 

ود شده هر کدام که بیشتر باشدد،  هر کیلوگرم یا وزن خالص کالای خسارت دیده یا مفق
گردد، بده جدای تعیدین مبلدغ برامدت از      همان طور که ملاحظه می 0گردد.محسوب می

است. از نظدر اقتصدادی و تغییدرات برابدری ارز، چندان چده       واحد محاسبه نام برده شده
واحد پولی یک کشور، مبنای محاسبه باشد ممکن است مسائلی در محاسبه و همچندین  

و صلا  صاحب کالا و یا متصدی حمدل پدیش آیدد و شداید بده ایدن جهدت        در حرفه 
کنوانسیون سازمان ملل متحد، اتکاء به واحد پولی کشوری خاص را حذف و بده جدای   

 آن معیار جدیدی را پیش بینی نموده است. 

   . تحدید مسئولیت متصدی حمل در قبال مسافر2-2-2

صدمات، حداکثر مسدئولیت متصددی    در مورد حمل مسافر، در صورت فوت و یا ورود
. بده  1ریال یا معادل آن به ارز خارجی خواهد بدود  555/555/25برای هر مسافر برابر با 

توان از متصدی حمل وصدول  عبارت دیگر این مبلغ حداکثر خسارتی است که قانوناً می
کرد و دادگاه، مجوزی برای صدور حکدم بده پرداخدت خسدارت بدیش از آن نخواهدد       

( 1111المللدی آتدن )  ی بند یدک کنوانسدیون بدین   ، ترجمه110متن بند یک ماده داشت. 
معدین   1555/155( میلدی گدرم طدلای    0/10فرانک معدادل )  555/205است که مبلغ را 
 (32، ص 1303کرده است. )امید، 

 مبانی و منابع تحدید مسئولیت . 3 

و نقدل دریدایی    در این قسمت به بحث مبانی و منابا تحدید مسئولیت متصددی حمدل  
خواهیم پرداخت. در این مجال سعی بدراین خواهدد بدود کده مبندا و چرایدی و هددف        

هدای محددود نمدودن    المللدی را در ایجداد زمینده   های بدین گذار ایران و کنوانسیونقانون
مسئولیت متصدی حمل دریایی را تبیین نمائیم و در ادامه به منابا تحدید مسئولیت نیدز  

ین مبحث شامل دو بخش مبنای تحدیدد مسدئولیت و مندابا تحدیدد     خواهیم پرداخت. ا
 مسئولیت خواهد بود.   
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 مبنای تحدید مسئولیت . 1-3 

در حقوق مسئولیت مدنی، بعد از اثبات عناصر سه گانده مسدئولیت، یعندی ورود ضدرر،     
ی سببیت، نوبت به تعیین میزان مسئولیت عامدل یدا عداملان ورود    فعل زیان بار و رابطه

ی دادگداه  ارت می رسد که اصولاً تعیین آن با توجه به نظر کارشدناس و بده وسدیله   خس
ی میدزان  گیرد. به عبارت دیگر، معمولاً میزان مسئولیت عامدل زیدان بده انددازه    انجام می

واقعی خسارتی است که به زیان دیده وارد کرده است. این یک اصل مسدلم در حقدوق   
ه باید به نحوی جبران خسارت شود که گویا چنان مسئولیت مدنی است که از زیان دید

ی زیان باری در رابطه با وی اتفاق نیفتاده و تا جایی که امکان دارد، باید وضعیت حادثه
گذار بندا بده   بار برگرداند. اما گاهی قانونزیان دیده را به حالت قبل از وقوع حادثه زیان

ی زیان را به مبلغی مقطوع ملزم ندهگیرد و وارد کنرو میمصالحی، سیاست دیگری پیش
کند. این مبلغ ممکن است بیشتر و یا کمتدر از میدزان واقعدی خسدارت وارده باشدد.      می

همچنین رایی است که طرفین قرارداد، با توافق، از پیش میزان مسئولیت ناشی از نقدق  
مبنی بر افزایش ها و قراردادها را در صورتی که کنند. این نوع توافققرارداد را تعیین می

و در « وجه التزام یدا شدروس کیفدری   »مسئولیت از میزان مسئولیت خسارت وارده باشد 
می نامند. « شرس تحدید مسئولیت»صورتی که مفاد  شرس، کاهش میزان مسئولیت باشد 

 (215، ص4)کاتوزیان،   
در خصدوص  « شدرس تحدیدد مسدئولیت   »بحث اصلی ما راجا به مورد دوم یعندی  

گذار بنا بده مصدالحی، بده    باشد. همان طور که گفته شد، قانوندریایی می متصدی حمل
 پردازد.                                         حمایت از گروه خاصی از افراد جامعه یا صفت خاصی می

یکی از طرق مزبور، این است که در روابط قراردادی آن گروه یا دست انددرکاران  
الت کرده و در مواردی که به موجب قانون مسئول جبدران  آن صنعت با طرف مقابل دخ

خسارتی می باشند، مسئولیت آنها را محدود به میزان معینی کده کمتدر از میدزان واقعدی     
، 1312خسارت است بکند و یا حتی آنها را از جبران خسارت معاف کندد. )دمیرچیلدی،  

                      (                                                    32ص
هایی کده پدیش از   توافق»شروس تحدید مسئولیت در یک نگاه کلی بدین معناست: 

ی آن بده سدود   ی عهدشکن به منظور تغییرنظام قانونی مسئولیت یا شرایط مطالبده واقعه
ی این امر، بدی تردیدد   ( لازمه22و23صص  1312)ایزانلو، « شوند.طرف معین منعقد می
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شود، تعهدی باشد که به طور هدی که در قرارداد به حذف آن تصریح میآن است که تع
شود وگرنه معنی ندارد که طدرفین  معمول به حکم قانون یا عرف از آن قرارداد ناشی می
شود شرس کنند یا اینکه به صراحت حذف تعهدی را که اصولاً از قرارداد آنها ناشی نمی

در عین حال، شرس کنند که مدیون بده چندین    به ایجاد یک تعهد قراردادی دست زنند و
 (32، ص 1312تعهدی پایبند نیست. )ایزانلو، 

ی مسئولیت تنها مخالف اصل جبران کامل خسارت اسدت بدی   شرس محدود کننده
ی قضایی به اتفداق،  آنکه جبران خسارت را از بین ببرد. در نتیجه نه تنها دکترین و رویه

( بلکده  1521، ش 1315اند، )محمددویددار، رهدایی،   تهشرس محدود کننده را معتبر دانس
برخلاف معمول، شرس محدودکننده در مورد حمل و نقل، حتی در فرض ارتکاب یدک  

 تقصیر سنگین از سوی متصدی نیز پذیرفته شده است.        
ی ایدن بحدث   ی مسدئولیت، بده مطالعده   اکنون پس از تعریف شدرس محدودکنندده  

کشتیرانی و متصدیان حمدل و نقدل از چندین حمایدت هدایی      پردازیم که آیا صنعت می
 برخوردار هستند؟  

شدود کده در   با مطالعه نظام های حقوقی حقوق حمل و نقل دریدایی ملاحظده مدی   
های حقوق ملدی از جملده در قدانون دریدایی ایدران از      المللی و نظامهای بینکنوانسیون

ف معینی برای مسدئولیت ایدن   سیستم جبران کامل خسارت تبعیت نشده است، بلکه سق
 اند.  نوع متصدی پیش بینی  کرده

ای که موجب اتخاذ این سیاست شده آن است که الزام متصددی  یکی از علل عمده
ی بیمده کدالا و در نتیجده افدزایش     به جبران تمامی خسارات، موجب بالا رفدتن هزینده  

ها بدارگیری شدده   ستهشود. این امر مخصوصاٌ در مواردی که محتوای بی حمل میهزینه
ی بیمه بیهوده افزایش یابد، چون شود که هزینهو ارزش آنها مشخص نیست موجب می

کند و ایدن  متصدی حمل اصولاً در این مواقا احتیاطاً حداکثر مسئولیت خود را بیمه می
در حالی است که حدق بیمده موسسدات بیمده در چندین مدواقعی بسدیار زیداد اسدت و          

سدازند.  های حمدل مسدتهلک مدی   ها را از طریق افزایش کرایهزینهمتصدیان حمل این ه
ی بیمه و به تبدا آن  گذاران با اتخاذ این سیاست، از بالا رفتن بیهوده هزینهبنابراین قانون

میدزان   کنند. از طدرف دیگدر، تسدهیل محاسدبه    افزایش هزینه حمل و نقل جلوگیری می
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یسک کار موسسات حمل و نقل هم مسئولیت احتمالی متصدی هم از جهت تشخیص ر
از جهت عملیات بیمه، بار مقتضی تعیین سقفی برای مسدئولیت متصددی حمدل اسدت.     
همچنین باید در نظر داشت که میزان کرایه دریافتی، نسبت به ارزش کالای حمدل شدده   
به سایر ناچیز است و تصور اینکه متصدی حمل مکلف باشد در صورت تلف محمولده  

کرایه مزبور، کل ارزش کالای تلدف شدده را بده صداحب کدالا بدهدد،        در قبال دریافت
شود متصددیان حمدل از حمدل کالاهدایی کده ارزش نسدبتاً       ناعادلانه است و موجب می
 (32، ص 1332)کارکن،  .زیادی دارند، خودداری کنند.

عوامل فوق باعث شد تا برای اولین بار در مقررات هارتراکت، محددودیت قدانونی   
 المللی نیز راه یابد.  های بینپذیرفته شود و در کنوانسیونمسئولیت 

هدای  درباره ماهیت حقوقی این ندوع تحدیددات قدانونی و تمییدز آنهدا از تاسدیس      
هدای قدانونی،   باید گفت که در مورد بحث محددودیت « وجه التزام»حقوقی مشابه مانند 

ینی سقفی بدرای مسدئولیت   بزیان دیده، باید خسارت وارده به خود را اثبات کند و پیش
شود، متصدی حمل لزوماً به این معنی نیست که در مواقعی که خسارتی به کالا وارد می

مبلغ تعیین شده را پرداخت کند، چون مبلغ تعیین شده حداکثر مسئولیت متصدی حمل 
حداقل آن و نه مبلغ مقطوع که به صرف اثبات و رود خسارتی قابل پرداخدت   است، نه
 باشد.

 منابع تحدید مسئولیت          . 2-3

پس از تبیین چیستی و چرایی لزوم تحدید مسئولیت متصدی حمل و نقدل دریدایی، بده    
منابا مهم و اصلی این موضوع خواهیم پرداخت. منابا بحدث تحدیدد مسدئولیت بده دو     

مل ی حشوند و این دو دسته از منابا، خود دربارهالمللی تقسیم میی داخلی و بیندسته
دو عنصر توسط متصدی حمل یعنی حمل بار و حمل مسافر می باشدند. در ایدن گفتدار    

 سعی ما بر توضیح این منابا به نحو تفصیل و مجزا می باشد.

 منابع داخلی تحدید مسئولیت متصدی حمل   .1-2-3

متصددی  »دارد : ( خود اعدلام مدی  00ماده ) 0، در بند 1343قانون دریایی ایران مصوب 
و یا کشتی، هیچ کدام در مورد فقدان و یا خسارت وارده به کالا مسئولیتی زائدد   باربری

بر صد لیره استرلینگ برای هر بسته کالا و یا واحد آن نخواهد داشت، مگر اینکه ندوع و  
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ی ی بدار اظهدار گردیدده و در بارنامده    ارزش این گونه بار قبل از حمل، توسط فرستنده
ی مهمی که در ایدن مداده مدورد توجده اسدت، عددم       مسأله.« دریایی نیز قید شده باشد..

است. از آنجایی که کنوانسیون بروکسل در یکی از مدوارد  « لیره استرلینگ»تعیین مفهوم 
گذار ایدران  داند لیکن قانون، منظور از واحد پولی ذکر شده را ارزش طلای آن می3خود

شد یا اسدکناس اسدترلینگ    مشخص نکرده است که آیا منظورش طلای استرلینگ می با
 (43، ص1312)دمیرچیلی، 

( با توجه به اینکه قدانون  01، ص1333به نظر برخی از نویسندگان )صمدی اهری،
دریایی ایران، از کنوانسیون لاهه اقتباس گردیده و با توجه به اینکه در سایر مواد قدانون  

گذار، واحد طلا ظور قانوندریایی، واحد طلا معیار قرار گرفته است، در این مورد نیز من
بوده است. هدف از انتخاب طلا برای محاسبه، این بوده که معیار ثدابتی بدرای محاسدبه    
درنظر گرفته شده و وحدت حقوقی ایجاد شود به نوعی که در کشدورهای گونداگون و   
در مراحل مختلف زمانی دچار تغییر نشود. اما تورم جهدانی باعدث کداهش ارزش لیدره     

ای را پایین آمدن سقف مسئولیت متصدی حمل شد و مشدکلات عدیدده   طلا و موجب
 برای صاحبان کالا به وجود آورد. 

این مشکلات باعث شد تغییراتی در کنوانسیون لاهه که مبنای قانون دریدایی ایدران   
نیز هست، ایجاد شود که در بخش بعد به آن اشاره خواهد شد، اما ایران این تغییرات را 

ین وسیله هیچ قدمی در جهدت بهبدود موقعیدت صداحبان کدالا و جبدران       نپذیرفت و بد
( قانون دریایی، اعلام گردیده است که 00( ماده )0خسارت آنها برنداشت. در ذیل بند )

توانند با فرستنده بار نسبت به تعیین حداکثر متصدی باربری یا عامل او و یا فرمانده می»
ن شده توافق نمایند مشروس بر اینکه از مبلدغ فدوق   مبلغ دیگری بیر از آنچه در بالا تعیی

رسد معنای این قسمت از ماده، این باشد که مبلدغ اعدلام شدده    به نظر می«  کمتر نباشد.
باشد و در صورتی کده خسدارت وارده بده صداحب     حداکثر مسئولیت متصدی حمل می

خسدارت بده    کالا بیشتر از مقدار ذکر شده باشد، باز هم متصدی حمل ملزم بده جبدران  
ی وی نخواهد بدود کده ایدن    لیره استرلینگ خواهد بود و زائد بر آن بر عهده 155میزان 

باشدد  گذار به حمایت بیشتر از صاحبان کالا میی عدم توجه قانونامر خود نشان دهنده
که این خود نوعی نقص و عیبی عیان در قانون دریایی کشور عزیز ماسدت کده نیداز بده     
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 شود.                                             ات در آن احساس میبازبینی و تغییر

    تحدید مسئولیت متصدی المللیبینمنابع  .2-2-3

پس از بررسی تنها منبا داخلی تحدید مسئولیت متصدی حمل و نقل که قانون دریدایی  
المللدی  نهدای بدی  المللی این موضوع که همان کنوانسدیون ایران بود، به بررسی منابا بین
 دریایی است خواهیم پرداخت.  

المللی متعددی بده تصدویب   قبل و بعد از تصویب قانون دریایی ایران مقررات بین
تحدیدد  »( و اخیراً به کنوانسیون 1124رسیده است که کشورمان به کنوانسیون بروکسل )

لمللی املحق شده است ولی به سایر مقررات بین« های دریاپیمامسئولیت صاحبان کشتی
 ( نپیوسته است.2551( و روتردام )1131مانند هامبور  )

المللدی را بدا خدود دارد، مقایسده     ی بدین از این جهت که باربری دریایی خصیصده 
المللدی ضدرورت دارد. برخدی از ایدن     تطبیقی نظام حقوقی ایران بدا ایدن مقدررات بدین    

ل دارد کمتدر مدورد   ی نزدیک بده صدد سدا   مقررات، مانند کنوانسیون بروکسل که سابقه
المللدی در مدورد اجدرای    بحث قرار گرفته است و آرای متعددی از محاکم داخلی و بین

 این مقررات صادر شده و همچنان نیز صادر می شود. 

 (                          1924بررسی موردی مقررات تحدید مسئولیت متصدی در کنوانسیون بروکسل ). 4 

تحدید مسئولیت متصدی حمل »ضیحات فوق به بررسی مقررات اکنون و با توجه به تو
   .در کنوانسیون  مشارالیه خواهیم پرداخت« و نقل دریایی

ای الملل، جلسده ی قوانین دریایی انجمن حقوق بین( میلادی، کمیته1121در سال )
ها و بازرگانان پیشنهادات خدود را مبندی بدر وضدا     برگزار کرد و طی آن صاحبان کشتی

ان در سراسر جهان در ارتباس با حمل دریایی ارائه دادند و آنها را مورد بحث قدرار  یکس
الملدل در سدوم سدپتامبر همدان سدال، قدوانین لاهده        دادند و کنفرانس جاما حقوق بدین 

ی الزامی پیددا نکدرد و سدرانجام در    ( را تصویب نمود. پذیرفتن این قوانین جنبه1121)
یی در بروکسل تشکیل شدد کده ماحصدل آن، مقدررات     کنفرانس قوانین دریا 1122سال 

، توسددط 1124( اوت 20( بددود. مفدداد ایددن مقددررات، پددس از اصددلا  در )1124لاهدده )
 نمایندگان بسیاری از کشورها به امضاء رسید.                     

این مقررات هم اکنون در سطح جهان پذیرفته شده است، تا حدی که در مدواردی  



 5931 بهار و تابستان ،شماره دوم ،گواه های حقوقیدوفصلنامه علمی تخصصی آموزه    86

 
 

ز آن الزام قانونی ندارد به عنوان قانون عادلانده شدناخته شدده و حالدت     هم که استفاده ا
، 1332متعادلی در تقسیم خسارت بین صاحبان کدالا و متصددیان حمدل دارد. )کدارکن،    

 (32ص
در این کنوانسیون نیز به محدود شدن مسدئولیت متصددی حمدل توجده گردیدده       

ی تحدیدد مسدئولیت متصددی    و بخش پنجم این کنوانسدیون در زمینده   4است. در ماده 
متصدی حمل یا کشتی، هیچ کدام در مورد فقدان و یا خسدارت وارد  »حمل آمده است: 

لیره استرلینگ )و یا معادل آن به ارز خدارجی( بدرای هدر     155به کالا، مسئولیتی زائد بر 
بسته کالا و یا واحد آن نخواهد داشت، مگر اینکه نوع و ارزش این گونه محموله، قبدل  

 «ی محموله اظهار گردیده و در بارنامه نیز قید شده باشد...حمل توسط فرستنده از
ی بدار، قیدد ندوع و    ی فرسدتنده باید دانست که به منظور جلوگیری از سوء استفاده

گدردد  ارزش کالا در بارنامه دریایی به عنوان دلیل قطعی علیه متصدی باربری تلقی نمدی 
تواندد  است؛ به عبارت دیگر متصدی باربری می و حق اعتراض متصدی باربری محفوظ

ثابت کند که ارزش کالا به شرحی که در بارنامه ذکر گردیده نبوده و خسدارات کمتدری   
 .                                           1را باید در وجه فرستنده کالا پرداخت نماید

ا پاسدخ مقتضدی و مناسدب    در مورد این ماده، چند ابهام وجود دارد که باید به آنهد 
داده شود. همانطور که گفته شد، قانون دریایی ایران  برگرفته شده از همدین کنوانسدیون   

( قانون دریایی ایران ذکر شدد در  00است و لذا مشکلی که در گفتار قبل در مورد ماده )
 مورد این ماده از کنوانسیون نیز وجود دارد، ابهام اول در مدورد واحدد پدولی اسدت کده     
میزان احتساب خسارت قرار گرفته است یعنی لیره استرلینگ و معلوم نیست که منظدور  

 از آن لیره ی کابذی )اسکناس( است یا لیره ی طلا؟  
ی اسدترلینگ  دارد کده منظدور از لیدره   کنوانسیون لاهه مقرر می 1نظر به اینکه ماده  

متصددی بداربری و   توان استدلال کرد که در صورت وقدوع اخدتلاف بدین    طلاست، می
دارنده بارنامه دریایی، دادگاه مکلف است بر مبنای ارزش صد لیره طلا برای هدر بسدته   
یا واحد کالا حکم به پرداخت خسارت به نفا دارنده بارنامه دریایی صادر نماید. )امیدد،  

 ( 311، ص1،   1303
جدیدد  به علت وجود همین اختلاف و به منظور رفا ایدن ابهدام و اشدکالات، در ت   
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به عمل آمد ضمن اصلاحات مختلف، به موجدب   1124المللی نظری که در قرارداد بین
 موافقت گردید که: 1111فوریه  23پروتکل مورخ 

فراندک و   555/15حداکثر مسئولیت متصدی باربری برای هر بسته یا هر واحد کدالا،   .1
خسدارت دیدده )هدر     فرانک برای هر کیلو وزن بیرخالص کالای از بین رفته و یا 35یا 

میلدی گدرم طدلای     0/10وقتی که بیشتر باشد( خواهدد بدود، هدر فراندک طدلا، معدادل       
 است.                                1555/155

خسارت براساس  ارزش کالا در محل و زمانی که کالا طبق قرارداد باربری از کشتی . 2
ارزش »ش اجنداس بدر اسداس    تخلیه و یا مقرر بوده تخلیه شود محاسبه خواهد شد. ارز

ارزش تعویضی وجود نداشدته باشدد، طبدق قیمدت     »گردد و چنانچه تعیین می« تعویضی
و در صورتی کده ارزش تعویضدی و قیمدت بدازار وجدود نداشدته باشدد،        « جاری بازار

. در ایدالات  1محاسبه ارزش کالاهای مشابه )از لحاظ نوع و کیفیت( به عمل خواهد آمد
حدداکثر   1131ه موجب قدانون حمدل کدالا از طریدق دریدا مصدوب       ی آمریکا، بمتحده

مسئولیت متصدی باربری برای هر بسدته یدا یدک واحدد کدالا در صدورت فقددان و یدا         
 (211، ص 1،   1303( دلار می باشد. )امید، 055خسارت وارد به آن )

ی یک اباشد؛ تشخیص اینکه محمولهمی«  بسته یا واحد»ابهام بعدی در مورد عبارت  .3
یا چند بسته، یا یک یا چند واحد است مشدکلات زیدادی را بده وجدود آورده اسدت و      

دانان و محداکم در تعبیدر   گران، حقوقکه با وجود اینکه متصدیان باربری، بیمهعجیب آن
کده دربداره    1111اندد، در پروتکدل اصدلاحی    و تفسیر این ماده با مشکلاتی مواجه شده

، نسبت به رفا این نقیصه اقددام کداملاً مدوثری بده عمدل      به عمل آمد 1124کنوانسیون 
نیامد. از مطالعه و بررسی نظرات مختلدف حقدوق داندان و آرای محداکم در انگلسدتان،      

، تعداد 15توان به این نتیجه رسید که منظور از بسته ی آمریکا و فرانسه میایالات متحده
ر گرفته و در روی هریک از آنهدا  هایی است که کالا در آن قراصندوق، کارتن و یا بسته

ای که برای شناسایی کالا ضدروری اسدت منقدوش و یدا قیدد گردیدده و       علائم مشخصه
، 1،   1303ی دریایی در ستون مربوطده ذکدر شدده اسدت. )امیدد،      تعداد آنها در بارنامه

 (455و  451صص 
موجدب   (،pallet( و )containerوجود تغییرات و تفاسیر مختلف در مورد مفهوم )

مقدررات لاهده ، تدا     4مداده   0به قسمت   (c)، با الحاق بند 1111گردید که در پروتکل 
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ای این اختلاف و اشکال رفا گردد. به موجب این بند در مواردی که برای حمدل  اندازه
شدود و تعدداد   های بزر  یا از پالت یا سایر وسائل مشابه استفاده میاجناس از صندوق

بنددی  و... بسدته ها کالا که در داخل این صندوق های بزر  یا پالتها و واحدهای بسته
گردیده و در بارنامه نیز تعداد آنها ذکر می شود، از نظر اجرای این بند در حکم شدماره  

هددا و واحدددهای کدالا محسددوب خواهددد شددد. در بیدر ایددن صددورت، هریددک از   بسدته 
د کالا محسوب خواهد شدد.  های بزر  ، پالت و... در حکم یک بسته و یا واحصندوق

چیست؟ معمولاً این اصدطلا  کده در عدرف بازرگدانی     « واحد»اینک باید دید منظور از 
بنددی  رود، ناظر به محمولاتی است که قابدل بسدته  دریایی در مورد حمل کالا به کار می
 های کوچک و نظیر آن.  نیستند مثل اتومبیل، تراکتور، قایق

واحد محاسبه یعنی لیره استرلینگ و کشدورهایی کده واحدد    این کنوانسیون در مورد  .4
منظور از واحدد پدولی   »دارد که: خود تصریح می 1باشد در ماده پولی آنها بیر از آن می

باشد. دول متعاهدی که واحد که در قرارداد حاضر ذکر شده است، ارزش طلای آنها می
دارندد کده بتوانندد    ود محفوظ میباشد، این حق را برای خپول آنها بیر از استرلینگ می

مبالغی را که در این قرارداد به لیره استرلینگ تعیین شده، طبق سیستم پولی کشور خدود  
قوانین ملی ممکن است، حق تأدیه قرضدی را بدا پدول    «. به ارقام معادل آن تبدیل نمایند

ن ملی خود مطابق ارز در روز رسیدن کشتی به بنددر تخلیده کدالای مدورد بحدث مددیو      
ی این موضوع است که تهیه کنندگان مقدررات لاهده   محفوظ دارد. این ماده نشان دهنده

باشد اجازه داده اسدت  به کشورهای عضوی که واحد پولی آنها بیر از لیره استرلینگ می
هدای  که طبق روش ملی خود و به سیستم پولی خودشان مبدالغ خسدارت را در دادگداه   

 «  محاسبه نمایند.رسیدگی کننده به دعاوی دریایی 
با توجه به نیاز انسان به داشتن رابطه تجاری و اقتصادی با سدایر افدراد در سراسدر    

الملدل بیشدتر احسداس شدد. یکدی از      جهان، ضرورت جابه جایی کدالا و تجدارت بدین   
های حمل و نقل، حمل و نقل دریایی بود که بسیار مورد توجده قدرار گرفدت. بده     شیوه

ی بسیار زیادی که این امر در دل خود داشت، کشورهایی کده  هاعلت دشواری و ریسک
به این امر مبادرت داشتند بر آن شدند که به نوعی اطمینان خاطر در متصددیان حمدل و   
نقل دریایی به وجود آورند چرا که با ورود خسارت به کالاهای افرادی کده آنهدا را بده    
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مل خسارت وارده را نداشدتند؛  سپردند، متصدیان حمل توان جبران کامتصدیان حمل می
های مختلف و متعددی در زمینده تبیدین چگدونگی و میدزان     ها و پروتکللذا کنوانسیون

           مسئولیت متصدیان حمل و نقل دریایی به تصویب رسید.                                                                                      
نقدل بده عندوان یدک صدنعت دارای مقدررات خداص شدد،         پس از اینکه حمدل و  

ی بدین  اندد و رابطده  گذاران با وضا این مقررات اهدداف خاصدی را دنبدال نمدوده    قانون
اند. بده جدر ت   صاحبان کالا و متصدیان حمل را از قلمرو روابط خصوصی خار  کرده

اندد،  دهی قدوانینی کده در ایدن زمینده بده تصدویب رسدی       توان ادعا کرد که هدف همهمی
حمایت از موضا ضعیف صاحبان کالا در برابر موقعیت بدتر و قدوی متصددیان حمدل    

هایی نظیر شرس عدم مسدئولیت خدود   بوده است تا متصدیان حمل نتوانند با اتخاذ شیوه
را از مسئولیت برهانند. اما بحث تحدید مسئولیت، موضدوعی بدود کده بندابر ضدرورت      

 رداخته شده است.                                                                                                   برگزیده و به تحقیق درباره آن پ
ای اسدت کده منجدر بده کداهش      در واقا تحدید مسئولیت از منظر حقوقی، پدیدده 

مسئولیت متصدی حمل در برابر صاحبان کالا و یا مسافران دریدایی خواهدد شدد، البتده     
 ه خسارت وارده کمتر از سقف تعیین شده است، این امر مجرا نیست.                                                                مواردی ک

ی تحدید مسئولیت متصدی حمل باید متذکر شد که تدا قبدل از تصدویب    در زمینه
(، مسئولیت متصدی حمدل بده طدور کلدی، نامحددود و بده       1124کنوانسیون بروکسل )

ورت مسئولیت مطلق بود و مسئول جبران کامل خسارات در صورت بدروز هدر ندوع    ص
، مسدئولیت مددنی متصددی    1124ای بود، اما با تصویب این کنوانسدیون در سدال   حادثه

جدیدد  هدای متصددی بداربری دریدایی، نیازهدای      کاهش یافت. علت کاهش مسدئولیت 
های عظیمدی کده در   یشرفتپس از جنگ جهانی اول و پاقتصادی و اجرای عدالت بود. 

صنعت کشتی سازی نصیب بشر گردید، نیازهای جدید صنعت و اقتصاد موجب شد که 
در مسئولیت های سنگین و وظایف سختی کده متوجده متصددیان حمدل دریدایی بدود،       

 تعدیل ایجاد شود.

 نتیجه

با توجه به مباحث مطروحه نتایی ذیل در مقررات تحدید مسئولیت متصددی در حقدوق   
 آید: ران و کنوانسیون لاهه به دست میای
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ی در حقوق ایران، گرچه مقررات عام دو قانون مدنی و تجارت هندوز هدم در زمینده    .1
حمل و نقل و به ویژه حمل و نقل دریایی پابرجاست، لیکن با تصدویب قدانون دریدایی    

خاصی  باشد، مقرراتکه به طور کامل برگرفته از کنوانسیون بروکسل می 1343در سال 
این قانون که صدحبت از میدزان و    03الی  00در این زمینه وضا گردید به ویژه در مواد 

ایدن قدانون کده ملهدم از      110حمدل کدالا و مداده     تحدید مسئولیت متصددی در زمینده  
 ( است.   1111کنوانسیون آتن در سال )

ز در قددانون دریددایی ایددران، حدددود مسددئولیت متصدددی حمددل دریددایی بدده تبعیددت ا .2
کنوانسیون بروکسل در مورد حمل کالا، یکصد لیره استرلینگ به ازای هر واحد یا بسدته  

ی حمل مسافر، حدود مسئولیت متصدی به میزان مقرر کالا تعیین شده است و در زمینه
 در قانون مجازات اسلامی تعیین گردیده است.  

ریدایی ایدران، ابهدام در    معیار تحدید مسدئولیت در قدانون د   ترین مساله در زمینهمهم .3
مفهوم لیره استرلینگ است؛ چرا که کنوانسیون بروکسل منظور از واحد پولی ذکدر شدده   

داند در حالی که قانون دریایی ایران مشخص نکرده است که آیدا  را ارزش طلای آن می
 منظورش ، طلای استرلینگ است یا اسکناس استرلینگ.

لیدره اسددترلینگ و بدالا رفددتن ارزش    از نظدر اقتصددادی نیدز نوسددانات واحدد پددول   
شوند موجب شده است تا میزان مسئولیت مقدرر  حمل میها محمولاتی که توسط کشتی

 در قانون دریایی ایران برای متصدی حمل امروزه مبلغی بسیار ناچیز باشد.      
با وجود بالا رفتن سقف تعهددات متصددی حمدل در جبدران خسدارت در پروتکدل        .4

بدود، امدا هندوز     1124ای به کنوانسیون بروکسدل  که در واقعی اصلاحیه (1111ویزبی )
ایران به همان مقررات بروکسل پایبند بوده و پروتکل الحداقی را بده رسدمیت نشدناخته     

رسد گذار ایران به پیروی از مقررات لاهه بیرمنطقی به نظر میاست که این اصرار قانون
گذار ایران به حمایت بیشتر از صداحبان کدالا   ونی عدم توجه قانکه این امر نشان دهنده

باشد که خود نوعی عیب و نقص آشکار قانون دریایی ایران است که نیداز مبدرم بده    می
 بازنگری و تغییر دارد. 

در میزان مقرر برای تحدید مسئولیت که در کنوانسیون بروکسل ذکدر گردیدده اسدت     .5
که آیا منظور، لیره طلاست یدا اسدکناس    مطر  است ساالی استرلینگ( نیز همان )لیره
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منظدور از  »همین کنوانسیون که مقدرر داشدته    1رسد با توجه به ماده لیره؟ که به نظر می
گونه نتیجه گرفت که در صدورت وقدوع اخدتلاف    توان اینمی« طلاست لیره، همان لیره

مبندای ارزش  ی دریایی، دادگاه مکلف اسدت بدر   ی بارنامهبین متصدی باربری و دارنده
 صد لیره طلا برای هر بسته یا واحد کالا حکم به پرداخت خسارت صادر نماید.  

به تصویب رسید، به منظدور رفدا    1111که در سال « ویزبی-لاهه»پروتکل اصلاحی  .6
ابهامات و اشکالات موجود در کنوانسیون بروکسل حدداکثر مسدئولیت متصددی حمدل     

فراندک بدرای هدر کیلدو      35( فرانک و یا 555/15ود )برای هر بسته یا واحد کالا را حد
میلدی گدرم    0/10وزن بیرخالص کالای از بین رفته دانست که هر فراندک طدلا معدادل    

باشد. این تغییر باعث شد که به نوعی آن ابهامات برطدرف شدده   در هزار می 155طلای 
 و از طرفی منافا صاحبان کالا نیز بیشتر مورد توجه قرار گرفت.

« واحدد »و « بسدته »خورد، مفهوم بهام دیگری که در کنوانسیون بروکسل به چشم میا .7
اند که با توجه بده آن  است که با ظهور کانتینر نیز شیوه های جدید حمل به وجود آورده

این اصدطلا ، شدامل   باید گفت که « بسته»رسد، در خصوص مفهوم نیز لازم به نظر می
شوند ار نگرفته و به اصطلا  به صورت فلّه حمل میصندوق یا جعبه قرکالاهایی که در

های نفتی( نخواهد بود در معیار واحد نیز کده در آن ابهدام وجدود    )مثل گندم و فرآورده
 دارد، سه تعریف بیان شده است که عبارتند از:

 ی کالا است.  واحد کالا که همان واحد عرفی محاسبه •
 ند حمل می باشد.ی کالا در سواحد بارگیری که واحد محاسبه •
 ی کالا برای تعیین میزان کرایه است.     واحد کرایه که واحد محاسبه •

ها معمولاً قصد طدرفین در محتویدات   و از آنجایی که مفهوم واحد روشن نیست، دادگاه
دهندد، البتده بدر طبدق ر ی دیدوان تمییدز فرانسده و کنوانسدیون         بارنامه را ملا  قرار می
 ملا  محاسبه قرار گرفته است.هامبور  واحد بارگیری 

باشدد، وجده التدزام مبلدغ     مدی « وجده التدزام  »تحدید مسئولیت موضوعی متفداوت از   .8
مقطوعی از خسارت انجام تعهد است ولی در تحدید مسئولیت، حداکثر مسئولیت بیدان  

 شود نه یک مبلغ مقطوع.   می
ال نمی شود؛ مدثلاً  تحدید مسئولیت متصدی امری نسبی است و در برخی موارد اعم .9

درجایی که خسارت عمدی به کالا و یا اعمال متقلبانه از طدرف متصددی حمدل انجدام     
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 شود و یا هنگامی که متصدی حمل، مرتکب تقصیر عمدی یا سنگین شود. 
تدرین مدردم   هایی که بی احتیاسعدم اعمال مراقبت»تقصیر سنگین عبارت است از 
( از دیگدر مدواردی کده    40، ص1312)تقدی زاده، « کنندنسبت به امور دیگران اعمال می

شود، جایی اسدت کده فرسدتنده ارزش واقعدی     باعث عدم استناد به تحدید مسئولیت می
کالا را بر روی بارنامه قید نموده باشد، در این صورت متصدی حمدل، حدق اسدتناد بده     

 (0قانون دریایی ایران، بند  00تحدید را ندارد. )ماده 
ن استناد به تحدید مسدئولیت در مسدئولیت قهدری )بیدر قدراردادی(،      در مورد امکا .11

اندد و حکمدی در ایدن    ( و قانون دریایی به تبا آن سکوت نموده1124کنوانسیون لاهه )
 باره ندارند.  

ونقدل دریدایی و قددیمی بدودن     های گسدترده در زمینده حمدل   با توجه به پیشرفت
و  1131هدایی نظیدر هدامبور     نوانسدیون لاهه و با توجه به این کده ک  1124کنوانسیون 
گذار گردد قانون-باشند لذا پشنهاد میهایی در این زمینه میدارای نوآوری 2551رتردام 

لاهه خودداری نموده و با الحاق به  1124دریایی ایران از اصرار بر پیروی از کنوانسیون 
 ور را توسعه بخشد.و نقل دریایی کشهای مزبور زمینه پیشرفت صنعت حمل کنوانسیون

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 



 19   المللیبين هایكنوانسيون و ايران حقوق در دريايی نقل و حمل متصدی مسئوليت تحديد

 
 

 هایادداشت

                                                           
1. Limitation 
2. Act of god 

 (.1ماده ). 3
  ( ق.م105و  321،  312،  311مواد ). 4
  ، کنوانسیون هامبور . 1ماده  3جزء الف ، بند . 0
( قبل از پیروزی انقلاب اسلامی، این مبلغ  دو هزار سدکه ی پهلدوی   20/3/1313اصلاحی ). 1

 طلا بود.

 کنوانسیون بروکسل .  1ماده . 3
 ( .1124کنوانسیون لاهه ) 4ماده  0ذیل بند . 1

( ویزبی این چندین  1111پروتکل الحاقی ) 4ماده  0( قسمت b( و )aمتن انگلیسی بندهای ). 1
 است :  

a)unless the nature and value of such goods have been declared by the shipper 
before shipment and inserted in the bill of loading , neither the carrier nor the ship 
shall in any event be or become liable for any loss or damage to or in connection 
with the goods is an amount exceeding the equevalent of 10,000 francs per package 
or unit or 30 frances per kilo of grass weight of the goods lots or 
damaged,whichever is higher  
b(the total amount recoverable shall be calculated by reference to the value of such 

goods at the place and time at wich the goods are discharged from the ship in 
accordance with the contract or should have been so discharged.                                                                                                                                                                                                    
The value if the goods shall be fixed according the commodity exchange price, by 
reference to the normal value of goods the same kind and quality.   
10. package 

 

 

 

 

 

 



 5931 بهار و تابستان ،شماره دوم ،گواه های حقوقیدوفصلنامه علمی تخصصی آموزه    18

 
 

                                                                                                                                        

  مآخذ و منابع

 فارسی( الف

 2و1   ایران، بیمه عالی مدرسه: تهران دریایی، حقوق ،(1303) هوشنگ امید، .1
 بدر  حداکم  قدانون  در حمل متصدی مسئولیت حدود نقل؛ و حمل» ،(1333) سعید انتصاری، .2

 21 شماره بازرگانی، اتاق مجله ،«بارنامه در کالا دریایی داد قرار

 در نقدل  و حمدل  متصددی  مسدئولیت » ،(1315) فرزاد مسعودی، مهدی؛ منتظر، داود؛ اندرز، .3
 1شماره مدنی، قحقو دانش مجله ،«ایران حقوق در مسافر قبال
: تهدران  قراردادهدا،  در مسئولیت کننده ساقط و محدودکننده شروس ،(1312) محسن ایزانلو، .4

 انتشار سهامی

 کلدی  تحدیدد  عدام  نظام المللیبین اسناد بر مروی» ،(1313) رامین درگاهی، محسن؛ ایزانلو، .0
 4 شماره ،44 دوره خصوصی، حقوق مطالعات فصلنامه ،«دریایی حقوق در مسئولیت

 مجد انتشارات: تهران دریایی، نقل و حمل حقوق ،(1312) ابراهیم زاده، تقی .1

 تهران دانشگاه: تهران دکتری، رساله ،(1311) محمد دمیرچیلی، .3

 رسمی روزنامه: تهران دریایی، نقل و حمل متصدی مسئولیت ،(1333) هاشم اهری، صمدی .1
 کشور

 (ع) صادق امام دانشگاه: تهران دریایی، حقوق جزوه ،(1312)  محمدهادی زاده، عباس .1
 4  انتشار، سهامی شرکت: تهران قراردادها، عمومی قواعد ،(1331) امیرناصر کاتوزیان، .15
 124 ش نقل، و حمل صنعت مجله ،«مصاحبه» ،(1332) محمدرضا کارکن، .11

 و حقوق مجله ،«دریایی نقل حمل متصدی مسئولیت» ،(1311) علیرضا وادقانی، محمدزاده .12
 00شماره سیاسی، علوم

 لاهده،  مقررات کالا؛ دریایی حمل متصدی مسئولیت مبنای» ،(1313) علیرضا زاده، هاشمی .13
 1شماره ارتباطات، و دین مجله ،«اسلامی حقوق و هامبور 

 
 لاتین( ب

14. International  convention for  the unification of certain rules of law relating to 
bills of lading,Hauge(1924) 

15. Hauge-Visby rules protocol (1968) 




