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One of the most important issues of maritime law is maritime transportation and the civil 
liability of the operator, and its importance is greater than that of land and air transporta-
tion because its cost and ease are greater, and at the same time, its role in the development 
of international trade is in comparison. It is more important with other transportations. 
The maritime transport of goods in international law is regulated by the provisions of 
three different major conventions: the Hague-Visby Convention of 1924, the Hamburg 
Convention of 1987 and the recently adopted Rotterdam Convention of 2008. There-
fore, depending on which of these conventions they have joined or have incorporated 
its provisions into their domestic laws, different countries have based the international 
transportation of goods by sea on different structures. The basis of responsibility of the 
carrier in each of these three conventions is different, while it is based on fault. Regard-
ing the basis of responsibility of the transport operator in these conventions, according 
to the Iranian maritime law, there is a difference of opinion, and most of them believe 
that it is based on the assumption of fault. While liability in the Hamburg regulations 
is based on the assumption of liability. And the regulations of Rotterdam, while basing 
the responsibility on the assumption of fault, but in detail, the burden of proving the 
claim has been divided evenly between the claimant and the operator in each of the 
stages of proving the claim. It is based on responsibility. This article, with a comparative 
approach, has tried to study the basis, conditions and responsibility of the operator in 
international sea transportation contracts according to the regulations of The Hague, 
Hamburg and Rotterdam.
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از مهم تريــن مباحث حقوق دريايي، حمل ونقل دريايي و مســئوليت مدني متصدی اســت و 
اهميت آن نســبت به حمل ونقل خشــکي و هوايي بيشتر است، زيرا هزينه و سهولت آن بيشتر 
اســت و در عين حال نقش آن در توســعه تجارت بين الملل در مقايسه با ساير حمل ونقل ها از 
اهميت بيشــتري برخوردار است. حمل و نقل دريايی کالا در حقوق بين المللی را مقررات سه 
کنوانســيون عمده مختلف تنظيم می کند: کنوانسيون لاهه ـ ويزبی ۱۹۲۴، کنوانسيون هامبورگ 
۱۹۸۷و کنوانســيون اخيرالتصويب روتردام ۲۰۰۸. لذا کشــورهای مختلف بســته به اينکه به 
کدام يک از اين کنوانسيون ها ملحق شده باشند يا مقررات آن را وارد حقوق داخلی خود کرده 
باشــند، حمل ونقل بين المللی کالا از طريق دريا را بر ســاختارهای متفاوتی بنا نهاده اند. مبنای 
مسئوليت متصدی حمل ونقل در هر يک از اين سه کنوانسيون، در عين اينکه بر زمينه تقصير قرار 
گرفته، متفاوت است. درخصوص مبنای مسئوليت متصدی حمل ونقل در اين کنوانسيون ها و به 
تبع آن قانون دريايی ايران، اختلاف نظر وجود دارد و بيشتر معتقدند که بر فرض تقصير استوار 
شده است؛ درحالی که مسئوليت در مقررات هامبورگ مبتنی بر فرض مسئوليت است و مقررات 
روتردام در عين اينکه مســئوليت را بر فرض تقصير اســتوار ساخته، تفصيلاً بار اثبات دعوا را 
در هر يک از مراحل اثبات ادعا، به طور متعادل ميان مدعی و متصدی تقسيم کرده و لذا می توان 
که گفت ســاختاری نو در اختصاص بار اثبات دعوا و تعيين مبنای مســئوليت بنا نهاده اســت. 
اين مقاله با رويکرد تطبيقی تلاش کرده تا مبنا، شــرايط و مســئوليت متصدی در قراردادهای 
حمل ونقل بين المللی دريايی کالا را با توجه به مقررات لاهه، هامبورگ و روتردام مطالعه کند.
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مقدمه
اهميــت موضوع مبناي مســئوليت متصدي حمل ونقــل دريايي به اين دليل اســت که صاحب کالا 
اطميناني حاصل کند که کالايی را که در يد متصدي حمل ونقل قرار مي دهد، هرگاه دچار خســارت 
شــود، مي تواند به راحتي خســارت خود را مطالبه کند. بديهي است که اگر مبناي مسئوليت مبتني بر 
نظريه مبتني بر تقصير باشد، به ضرر زيان ديده است، ولي هرگاه نقطه مقابل اين نظريه ـ نظريه فرض 
مسئوليت ـ حاکم باشد، زيان ديده (صاحب کالا) به راحتي مي تواند مطالبه خسارت کند. از طرفي، اين 
موضوع ـ يعني مبناي مســئوليت در حمل ونقل دريايي ـ در مقايســه با ساير روش هاي حمل ونقل از 
اهميت بيشتري برخوردار است، زيرا حجم حمل ونقل دريايي در مقايسه با ساير روش ها بيشتر است 
و دليل آن همانا هزينه هاي کمتر اســت؛ به همين دليل مورد اســتقبال عموم قرار مي گيرد. براي اينکه 
اين موضوع ـ يعني مسئوليت متصدي حمل ونقل ـ متحدالشکل و جهاني شود، تدوين کنوانسيون در 
اين خصوص مورد نياز اســت. به همين علت ابتدا کنوانســيون بروکسل در سال ۱۹۲۴ تدوين شد و 
به اين موضوع مهم نيز پرداخت. ســپس در سال ۱۹۷۸ کنوانسيون هامبورگ تدوين شد و و متعاقب 
آن در سال ۲۰۰۸ کنوانسيون روتردام به تصويب رسيد و همچنان به اين امر توجه شد. جالب توجه 
اينکه در هر دو کنوانسيون، برای حمايت از زيان ديده تئوري مسئوليت فرض مسئوليت حاکم شد. 

ايران تاسال ۱۳۴۳ فاقد قانون دريايی بود. تنها بند ۲ ماده ۱۰ قـانون تجـارت اشـاره بـه حمل ونقل 
دريايی و کشتی سازي می کرد و آنها را جزو عمليات تجاري قلمداد می نمود. همچنـين مواد ۳۷۷ تا 
۳۹۴ ايــن قانــون به قرارداد حمل ونقل اختصاص دارد که در بين آنها ماده ۳۸۷ به حمل ونقل دريايی 
و خسارات بحـــري اشـــاره دارد. در قـانون مـــدنی نيـز در مـــواد ۵۱۶ و ۵۱۷ بـه موضوع قرارداد 
حمل ونقل پرداخته شده است. در سال ۱۳۴۲ نخستين قانون دريـــايی بـــه تصـويب هيئت وزيران 
رسيد که مدت کوتاهی به صورت آزمايشی بـه مرحلـه اجـرا درآمـد و پـس از آن بـا تجديدنظر کامل 
در ســال ۱۳۴۳، در چهارده فصل و ۱۹۴ ماده به تصويب مجلس رســـيد و از آن زمان تاکنون اجرا 
می گردد (اعلايی فرد، ۱۳۸۷، ص ۳۳). گذشته از قانون دريايی ايران مصوب ۱۳۴۳، کشـــور ايـــران 
در ســـال ۱۳۴۴ و به موجب «ماده واحده قانون الحاق ايران به هفت قـــرارداد بـين المللـی دريـايی 
مصـوب ۱۳۴۴/۱۱/۵» به کنوانسيون بروکسل نيز ملحق گرديـد. بعـد از کنوانسـيون لاهـه، پروتکـل 
تکميلی لاهه ـ ويزبی مصوب ۱۹۶۸ و سپس کنوانسيون هـــامبورگ مصـــوب ۱۹۷۸ بـــه تصـويب 
رسيدند که ايران تاکنون به هيچ کدام از آنها نپيوسته است (تقی زاده، ۱۳۸۹، ص ۱۸). براي تشخيص 
اينکه در زمينه حمل ونقل دريايی کالاها کدام قانون حـــاکم اســت تـــا مبناي تطبيق با کنوانســيون 

هامبورگ و روتردام قرارگيرد، لازم است قوانين مذکور را بـا همـديگر مقايسه کنيم:
- قانون دريايی با قوانين مدنی و تجارت: اشاره کرديم که علاوه بر قانون دريايی و حتـــی پيش از 
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تصويــب آن، موادي از قانون مدنی (مــواد ۵۱۶ و ۵۱۷) و قانون تجارت (مواد ۳۷۷ تا ۳۹۴) به موضوع 
قرارداد حمل ونقل و مسئوليت هاي متصدي حمل پرداخته اند. اکنون سخن اين است کـه در قراردادهاي 
حمــل دريايی و در موارد تعارض، کدام يک را بايد قانون حاکم دانســـت؟ بـی گمـــان قواعد و اصول 
تفسيري ايجاب می کند که درخصوص قراردادهاي حمل دريـــايی، قانون دريايی حاکم شود و تنها در 
موارد سکوت، نخست بـه قانون تجارت ـ درصـورتی کـه مـورد اخـتلاف خصيصه تجاري داشته باشد 

ـ و سپس به قانون مدنی ـ در فرض سکوت قانون تجارت ـ به عنوان قانون عام و مرجع رجوع کرد.
- کنوانسيون بروکسل با قانون دريايی: پيش از بررسی اينکه کدام قانون بر حمل ونقل دريايی ايران 
حاکم است، پرسشی مطرح می شود و آن اينکه چرا قانونگذار بـه صـورت تکـراري، نخست اقدام به 
وضع قانون دريايی (فصل چهارم) ـ که ترجمـه «قواعـد لاهـه» اسـت ـ کرده و متعاقباً اقدام به تصويب 
اين قواعد بر اساس «ماده واحده قانون الحـــاق ايـران بـه هفـت قـرارداد بين المللی دريايی مصوب 
۱۳۴۴/۱۱/۵» نموده است. در پاسـخ بايـد گفـت که بعيـد اسـت مقصـود قانونگذار از تصويب اين دو 
قانون اين باشد که قانون دريايی بر حمل ونقل دريايی بين دو بنـــدر ايرانـی حاکم گردد و قواعد لاهه 
حاکم بر حمل ونقل دريايی بـين بنـادر ايـران و بنـادرخـارجی (هما، ص ۱۸). حال مسئله اين است که 
با عنايت به ماده ۹ قانون مدنی که معاهدات را نيز در حکم قانون ايران تلقـی می کند، درصورت بروز 
تعارض بين قانون دريايی و کنوانسيون بروکسل، کدام يک مقـدم اسـت و حق استناد به آنها با کدام يک 
است؟ در پاسخ ممکن است گفته شودکه استناد به قواعد بين المللـی کنوانسيون بر قوانين داخلی مقدم 
است (اعلايی فرد، ۱۳۸۷، ص ۳۱)، اما اصول تفسيري ايجاب می کنـد کـه بـا عنايـت بـه مؤخر بودن 
تاريخ الحاق به کنوانسيون بر قانون دريايی، مفاد کنوانسيون درصورت تعـــارض مقـــدم باشد؛ ليکن 
رويه قضايی مغاير با دکترين و اصول تفســير اســت. با توضيحات فوق، از ميان قوانين قابل اعمال بر 
حمل ونقل دريايی کـــالا در کشـورمان، نهايتاً به «قواعد لاهه»رسيديم. لذا در راستاي مطالعه تطبيقیِ 
مقررات حـاکم بـر حمل ونقل دريايی کالاها در کشورمان با قوانين و کنوانسيون هاي موجود در عرصه 

بين المللی، بايد مبنـاي کارمان را قواعد لاهه قرار دهيم.
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1- تعريف و مفهوم مسئوليت و تئوري‌هاي حاکم بر مسئوليت به‌طور کلي و روند 
تدوين در کنوانسيون بروکسل، هامبورگ و روتردام

1-1. تعريف و مفهوم مسئوليت و تئوري‌هاي حاکم بر مسئوليت به‌طور کلي 
1-1-1. تعريف و مفهوم مسئوليت

مســئوليت مدني در عرف به معناي پاســخگو بودن اســت و در اصطلاح حقوقي به وضعيتي گويند 
که شــخص در آن متعهد و مسئول به پرداخت خسارت مدني مي شود (قرباني، ۱۳۹۱، ص ۵). لفظ 
مســئوليت ـ جدا از مســئوليت اخلاقي ـ داراي دو رشته است: ۱- مســئوليت کيفري ۲- مسئوليت 
مدني. آنچه در اين مقاله مطمح نظر اســت مســئوليت مدني اســت که همانا تعهد و التزام است که 
شــخص متعهد به جبران خســارت ديگري اســت. در اصطلاح لاتين معادل لفظ مســئوليت را هم 
Responsibility و هم Liability به کار مي برند. اين لفظ مســئوليت که در حقوق ايران هم آمده و 

اکثر حقوقدانان از آن استفاده مي کنند (جعفري لنگرودي، ۱۳۹۲، ص ۶۴۴)، عبارت است از اينکه 
شــخص ملزم به جبران خسارت ديگري مي شود و مهم نيست که آيا مبناي ضرر جرم است يا عدم 
ايفاي قرارداد يا مبناي قهري (تقي زاده، هاشمی، ۱۳۹۱، ص ۳). وقتي لفظ مسئوليت مدني را به کار 
مي بريم و به صورت عام مدنظر باشد، بيشتر نظر و توجه ما مبناي غيرقراردادي است. البته مي توان 
در مبناي قرارداد هم از آن نام برد و به طور مســتقيم وقتي مســئوليت غيرقراردادي باشد، مبين اين 

است که رابطه قراردادي بين آنها حاکم نيست (تقي زاده، ۱۳۹۱، صص ۵-۶).

1-1-2. تئوري‌هاي حاکم بر مسئوليت 
بر اســاس قاعده تقصير زيان ديده در خسارت افزون بر نقش زيان ديده در بروز خسارت، هنگامی که 
زيان ديــده با وجود توانايی در کاهش خســارت از آن امتناع نمايد، عمــل او اعم از فعل يا ترک فعل 
در تعيين جبران خســارت مورد توجه قرار خواهد گرفت. بــا اينکه قاعده مزبور حتی در مواردی که 
موجوديتی غير از زيان ديده اصلی در جايگاه خواهان حاضر اســت نيز اعمال می گردد، تنها به نقش 
زيان ديده اصلی توجه می نمايد. در حقوق بين الملل درياها، قاعده تقصير زيان ديده در خســارت در 
ماده ۱۱۰ کنوانســيون حقوق درياها مصوب ۱۹۸۲ ظهور يافته اســت. مطابق مقرره مزبور، در برخی 
موارد استثنايی ازجمله دزدی دريايی، تجارت برده، پخش غيرمجاز ومسايل مربوط به تابعيت کشتی 
که حق بازرســی برای کشــتی جنگی نسبت به کشــتی های خارجی در دريای آزاد مورد پذيرش قرار 
گرفته اســت، اگر کشتی خارجی اقدامی انجام داده که سبب ايجاد ظن برای کشتی جنگی شده باشد، 
جبران خســارت منتفی می گردد. درواقع تقصير کشــتی زيان ديده به عنوان مبنايی تأثيرگذاربر جبران 
خســارت تلقی گرديده اســت. با اين حال، تقصير کشــتی خارجی که سبب معافيت کشتی جنگی از 
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جبران خسارت خواهد شد، بر خسارت های وارد بر حقوق افراد حاضر در کشتی بی تأثير خواهد بود. 
با اينکه بر اساس کنوانسيون حقوق درياها مصوب ۱۹۸۲ تقصير کشتی خارجی زيان ديده صرفاً 
در موارد اســتثنايی که حق بازرسی درخصوص آنها متصور است لحاظ خواهد شد، هنگامی که بر 
اســاس ساير معاهدات بين المللی يا موافقت نامه دوجانبه ورود به کشتی، حق بازرسی مورد توافق 
قرار گرفته باشــد نيز می توان قاعده تقصير زيان ديده در خســارت را که در حقوق بين الملل عمومی 
مــورد توجــه قرار گرفته، مدنظر قرار داد. درواقع يکــی از مهم ترين موضوعاتی که در بحث جبران 
خسارت مشترک دريايی و مسئوليت مدنی مطرح است، تأثير دخالت شخص زيان ديده يا تقصير او 
در ورود زيان و مسئوليت وی به جبران خسارت است. در قواعد بين المللی، درصورت تقصير حق 
درخواســت خسارت مشترک را تحت شــرايطی به قوت خود باقی گذاشته و آن را از ارکان مطالبه 
خســارت به شــمار نمی آورند، ولی قانون مســئوليت مدنی در ماده يک، مبنای مسئوليت را تقصير 
دانســته و قانون مدنی به جز چند مورد که از فروعات فقهی اقتباس شــده، تقصير را شــرط ندانسته 
ودر فقه نيز با توجه به معيار تعدی، بعضاً علم به تعدی را موجب ضمان دانسته اند و برخی تقصير 
عرفی را موجب ضمان دانسته اند. نقش عرف در انتساب ضرر وارده چنان روشن است که می توان 

گفت همه نظر عرف را در اين مورد قبول دارند.

1-1-2-1 نظريه تقصير )مسئوليت مبتني بر تقصير(
قاعده «تقصير زيان ديده درخســارت» در ماده ۱۱۰( ۳) کنوانســيون حقوق درياها (۱۹۸۲) ظهور 
يافته است. اهميت پذيرش مقرره مزبور به عنوان جلوه ای از قاعده «تقصير زيان ديده» اين پيامد را 
بــه  دنبــال دارد که در موارد ابهام يا ترديد درخصوص اعمال قاعده مزبور در حقوق درياها می توان 
به شرايط اعمال آن در حقوق بين الملل عمومی استناد نمود. بر اساس ماده ۱۱۰(۳) کنوانسيون ياد 
شده، اگر کشتی خارجی که در دريای آزاد مورد بازرسی کشتی جنگی قرار می گيرد، اقداماتی انجام 
داده که ظن کشتی جنگی را برانگيخته باشد، مستحق جبران خسارات نخواهد بود. موضوع تقصير 
در دو جايگاه يعني مســئوليت قهري (غيرقراردادي) و مســئوليت قراردادي، با هم تفاوت دارد که 

هرکدام جداگانه بررسي قرار مي شود.

1-1-2-1-1 تقصير در مسئوليت‌هاي قهري )غيرقراردادي(
بــر مبناي نظريه تقصير، در مســئوليت هاي قهري (غيرقراردادي ) تقصير ناظر به موردي اســت که 
تعهد نقض شــده از نوع تعهد يا تکليف به مواظبت است. در ضمان قهري تقصير به طور معمول از 
همين گونه اســت و به همين جهت به عنوان قاعده از آن سخن گفته مي شود. زيان ديده برای جبران 
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خسارت بايد تفصير طرف مقابل را اثبات کند. تقصير خلاف اصل است و زيان ديده در مقام مدعي، 
بــا کمــک تمامي دلايل ازجمله اماره مي تواند براي اثبات تقصيــر اقدام کند و در عين حال خوانده 

نيازي به اثبات قوه قاهره ندارد (کاتوزيان، ۱۳۹۰، ص ۱۸۵).
 اينکه اين نظريه در کدام کشــور پذيرفته شــده، بايد گفت که در حقوق انگلستان تقصير مبناي 
مســئوليت نيســت مگر اينکه شخصي که رفتار او موجب ضرر شده، عرفاً مکلف به مراقبت و دقت 

.(Pad field, 1989, p.195) باشد

1-1-2-1-2 تقصير قراردادي
در مســئوليت قراردادي تقصير به معناي مرســوم در مسئوليت قهري وجود ندارد. آنچه در اين نوع 
مســئوليت مطرح اســت عهدشکني است. عهدشــکني امري خلاف اخلاق و خطا مي باشد. انسان 
معقــول به پيمان خود احترام مي گذارد. در اين نوع مســئوليت چنانچــه متعهد بي تقصيري خود را 
اثبات کند، ار آثار عهدشکني خلاصي نمي يابد، بلکه بايد ثابت کند که حادثه خارجي و احترازناپذير 
مانع از وفاي به عهد شده است.(مواد ۲۲۷ و ۲۲۹ قانون مدني). در مقام مقايسه تقصير در مسئوليت 
قــراردادي و قهــري و در مقام نتيجه گيري بايد گفت که در مســئوليت قهري وقتي زيان ديده تقصير 
طرف قرارداد را ثابت کند، مي تواند مطالبه خسارت نمايد، لذا اثبات بي تقصيري و نيز اثبات علت 
خارجي از ســوي خوانده ضرورتي ندارد. ولي در مســئوليت قراردادي دو حالت گوناگون متصور 
است: در قراردادهايي که تعهدات آن به وسيله مي باشد ـ مانند تعهد پزشک و وکيل (مطابق با ماده 
۱۱۴ قانون دريايی مصوب ۱۳۴۳/۶/۲۹) ـ موضوع همانند مسئوليت قهري است، ولي چنانچه تعهد 
از نوع تعهد به نتيجه باشد، مانند: قراردادهاي تجاري ازجمله قرارداد حمل ونقل، صرف عدم انجام 
تعهد از ســوي متعهد خود تقصير اســت و فايده اي بر اثبات بي تقصيري از سوي عامل ورود زيان 
مترتب نيســت و از مسئوليت مبري نمي شود، اما درصورت اثبات علت خارجي از مسئوليت مبري 

مي شود (کاتوزيان، ۱۳۷۶، ص ۳۵۳).

1-1-2-2 اماره تقصير )فرض تقصير(
1-1-2-2-1 اماره تقصير با ريشه قانوني

از آنجا که پيروي از نظريه تقصير و اثبات تقصير عامل ورود زيان مشــکل اســت، به همين جهت 
نظريــه اي داير بر فرض تقصير (اماره تقصير) را مطرح کرده انــد، مبني بر اينکه زيان ديده در اثبات 
تقصير متصدي به دشــواري نمي افتد، زيرا عامل ورود زيان مقصر انگاشته مي شود. در اين صورت 
به عهده عامل اســت که ثابت کند که غفلتي نکرده، مواظبت هاي متعارف را معمول داشــته و حادثه 
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خارجي و قهري ســبب ورود زيان شــده است. اين فرض به دليل اينکه مسئوليت را قهري دانسته، 
ريشــه قانوني دارد. در حمل ونقل دريايي که اســباب گوناگوني مانند طوفان و غيره ممکن اســت 
حوادث زيان بار و احترازناپذيري به وجود آوردند، اين شيوه پذيرفته شده است. پس بر اين اساس 
نظريه مسئوليت عامل مبتني بر تقصير يا معکوس بودن بار اثبات دعواست. به عبارت ديگر، مبناي 
مســئوليت تقصير مفروض است. در اين فرض اثبات بي تقصيري براي رهايي از مسئوليت کفايت 
نمي کند، بلکه بايد ثابت شــود که کليه اقدامات و احتياط هاي لازم جهت احتراز از واقعه خســارت 

نيز به کار گرفته شده است.

1-1-2-2-2 اماره تقصير با ريشه قراردادي
در اين نظريه براي فرض تقصير ريشــه قراردادي قائل شــده اند بدين ترتيب که متعهد به واســطه 
قرارداد متعهد به انجام تعهدي مي شــود؛ انجام ندادن اين تعهد خود تقصير اســت. تفاوت فرض 
تقصير قراردادي با فرض تقصير قانوني اين اســت که در فرض تقصير قانوني چنانچه متعهد ثابت 
نمايــد که تمام مواظبت هاي متعــارف را صورت داده و به تعبيري بي تقصيــري خود را ثابت کند، 
از مســئوليت مبري مي شــود، ولي در فرض تقصير قراردادي اثبات خلاف فرض مزبور امکان پذير 
نيســت و متعهد صرفاً درصورتي از مســئوليت مبري مي گردد که ثابت کند که احتراز از ورود زيان 

غيرممکن بوده است، يعني قوه قاهره آن را به وجود آورده است (کاتوزيان، ۱۳۷۶، ص ۴۸).

1-1-2-3 مسئوليت بدون تقصير )نظريه ايجاد خطر(
اين سيستم که خطر را به عنوان مبناي مسئوليت مدني پذيرفته، سيستم موسع يا سيستم عيني (نوعي) 
نام دارد. به موجب اين نظريه، تقصير در ايجاد مسئوليت دخالت ندارد. همين که شخصي زياني به 
بار آورد، بايد آن را جبران کند، خواه کاري که سبب ايجاد ضرر شده صواب باشد يا خطا؛ آنچه مهم 
است انتساب ضرر به بار آمده به فعاليت مسئول است نه تقصير او. خوانده صرفاً درصورت انتساب 
ورود ضرر به امري خارجي و احترازناپذير و غيرقابل پيش بيني (قوه قاهره)، مي تواند فرضي را که 

براي مسئوليت او شده از بين ببرد (کاتوزيان، ۱۳۹۰، ص ۲۰).

1-1-2-4 مسئوليت محض
در اين نوع مســئوليت شــخص در هر صورت مسئول اســت؛ حتي اگر حوادث خارجي در ايجاد 

خسارت دخيل باشد، شخص از مسئوليت مبري نمي شود، همانند غاصب.



فصلنامه قضاوت، دورة بیست و چهارم، شمارة 119، پاییز 1403   	120

 2. بررســي روند تدوين ســه کنوانسيون بروکســل 1924، هامبورگ 1978
و روتردام 2008

از قرن نوزدهم ضرورت وجود مقرراتی جامع و مدون برای ساماندهی وضعيت حقوقی حمل ونقل 
کالا در دريا احســاس شــد و آمريکا با تصويب قانون «هارتر» گام بزرگی در اين زمينه برداشت. در 
ســال ۱۹۲۴ کنوانسيون «بروکسل» معروف به مقررات «لاهه» با محور قرارداد بارنامه های دريايی 
به تصويب رســيد و با استقبال نســبتاً خوبی هم روبه رو شد، به طوری که با بيش از گذشت نود سال 
هنوز فراگيرترين کنوانسيون حمل دريايی کالاست. بی ترديد حمل ونقل دريايی محل برخورد منافع 
کشــورهای توسعه يافته و کشورهای عقب مانده اســت. مهم ترين نقدی که بر مقررات «لاهه» وارد 
اســت، حمايت بيش از حد آن از منافع متصديان کالاســت. گرچه انتقادات کشورهای صاحب کالا 
و نواقصی در کنوانســيون «بروکســل» منجر به تصويب اصلاحيه ای در سال ۱۹۶۸ شد و از آن  پس 
از آن با عنوان مقررات «لاهه ـ ويزبی» ياد می شــود، ولی اصلاحيه ياد شــده نيز نتوانست رضايت 
کشورهای کمتر توسعه يافته را جلب کند چنانکه بسياری از کشورهای عضو کنوانسيون «بروکسل» 
نيز به پورتال «ويزبی» نپيوســتند. از طرفی، پايان جنگ جهانی دوم و ويرانی اروپا فرصت مناسبی 
را در اختيار کشورهای درحال توسعه قرار داد که برای جبران عقب ماندگی های خويش گام بردارند. 
عوامل پيش گفته در نهايت منجر به اين شــد که کنوانســيون جديدی در سال ۱۹۷۸ در هامبورگ به 
تصويب برســد. اما «مقررات هامبورگ از طرف کشورهای دريانورد مطرود شد و توفيقی نيافت.» 
شــايد بتوان گفت کــه در کنار تمامي جوانب فنی و حقوقی، مهم ترين دليل شکســت کنوانســيون 

«هامبورگ» را بايد انگيزه های سياسی و اقتصادی دانست. 
تفــاوت اصلی مقررات «لاهــه» و «هامبورگ» در نوع نگاه تدوين کنندگان آنها به دريانوردی و 
کشتيرانی است که سياست کشورهای دريانورد در اين زمينه برگرفته از سياست های اقتصادی آنها 
بوده اســت. گاهی کشورهای تازه استقلال يافته درصدد قدرت نمايی در برابر صاحبان عمده ناوگان 
حمــل ونقل دريايی بودند، به نحوی  که اين رويکرد حتی در فرايند تدوين مقررات «هامبورگ» نيز 

.(Adamsson, 2011, p. 16) مشهود است
ضمن اينکه در ۲۶ ژوئن ۲۰۰۸ کميسيون حقوق تجارت بين الملل سازمان ملل متحد (آنسيترال) 
نسخه پيش نويس کنوانسيون روتردام را نهايی کرد. عنـــوان کامـــل ايـن کنوانسـيون، «کنوانسـيون 
ملـــل متحد در مورد قراردادهاي حمل بين المللی کالاها بـه صـــورت کلـــی يـــا جزئـی از طريـق 
دريـــا» می باشــد. اين کنوانسيون در ۲۳ سپتامبر ۲۰۰۹ طی مراسم ويژه اي که توسط دولت هلنـــد 
در شـــهر روتردام برگزار شد، براي امضاي کشورها مفتـــوح گذاشـته شـد، از ايـن رو بـه مقررات 
روتردام معروف شد. هدف تدوين کننـــدگان کنوانســـيون جـايگزين کـــردن آن بـا قواعـد لاهـه، 
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پروتکـل اصلاحی لاهه ـ ويزبی وکنوانسيون هامبورگ می باشد. کنوانسيون مزبـور چيـزي فراتـر از 
يـک اصلاحيه به کنوانسيون هاي قبلی است. نگاهی به آن نشان می دهد که حـوزه حاکميـت آن بـه 
موضوعات بيشتري گسترش يافته است. در اين نوشتار بر آنيم تا به يکی از موضـــوعات مهـــم در 
اين کنوانسيون ـ يعنی «مسئوليت متصدي حمل ونقل » بپردازيم. در تمام کنوانسيون هـــاي مربـوط 
به انواع گوناگون حمل ونقل، موضوع مسئوليت همواره يکی از مهم ترين مباحث بوده، به گونـــه اي 

که بعضی از کنوانسيون ها بيشترين مقـررات خـود را حـول محـور مسـئوليت تـدوين نموده اند. 
کنوانســيون روتردام نيز مقررات خاصی در باب مســئوليت دارد. البته اين کنوانسيون، برخلاف 
قواعـــد لاهــه و هامبورگ، نــه تنها براي حمل از طريــق دريا، بلکه براي حمل از «در تا در » نيـــز 
مقرراتـی را پيش بينی نموده است (سيمايی صراف، ياری، ۱۳۹۲، ص ۴۲) و بدين ترتيب هدفش اين 
اســت که تا حد ممکن همه انواع حمل ونقل را تحت يک رژيم واحد دربياورد. رژيم هاي گوناگون 
مســئوليت که در بارنامه دريايی براي بـــراي بخش هاي حمل ونقل غيردريايی (خســارات ناشی از 
 Uhgener,) . حمل ونقل زمينی) وجـــود دارد، بـا لازم الاجـراشدن قواعد روتردام تغيير خواهند کرد
M. Fehmi, 2011, 142) يكــي از موضوعاتي كه در تحقيق حاضر نيز بدان پرداخته شــده، موضوع 

مســئوليت متصدي حمل ونقل مي باشــد كه كنوانســيون هامبورگ به طور كلي و نه موشكافانه به اين 
موضوع پرداخته اســت. به عنوان مثال، مســئوليت متصدي حمل ونقل در برابر خسارت كالا چنانچه 
در مدت زماني باشد كه كالا را بايد حمل نمايد اعم از اينكه خود به تنهايي اين كار را انجام دهد يا 
ديگري را مأمور به انجام آن نمايد، داراي مسئوليت مطلق بوده مگر آنكه بتواند ثابت نمايد كه به دليل 
وجود شــرايط خاص يا اوضاع و احوال غيرقابل پيش بيني، خســارت، ايجاد شده و او و يا خدمه او 

هيچ گونه قصور يا كوتاهي در اين امر ننموده اند (محبی، ۱۳۹۲، صص ۲۱۴-۲۱۵).

2-1 مبناي تحدید مســئوليت متصديان حمل‌ونقل در سه کنوانسيون بروکسل، هامبورگ و 
روتردام و مقایسه آن با حقوق دريایي ايران

تحديد مســئوليت متصديان حمل ونقل يکی از مؤثرترين ابزارها می باشــد. کنوانسيون های مهمی 
نظير بروکسل مصوب ۱۹۲۴، هامبورگ مصوب ۱۹۷۸، روتردام مصوب ۲۰۰۸ و آتن مصوب ۱۹۷۴ 
از جمله قواعد و مقرراتی هســتند که ميزان و حدود مســئوليت متصديان حمل ونقل دريايی را ذکر 

نموده اند. 
کنوانســيون بروکسل در ســال ۱۹۶۸ مورد بازبينی و اصلاح قرار گرفت. در پروتکل اصلاحی، 
معيــار تحديد مســئوليت متصدی حمل ونقل تغيير يافت و به نوعی منافع کشــورهای صاحب کالا 
بيشــتر مورد توجه قرار گرفت. کنوانســيون هامبورگ نيز با تعيين حق برداشــت ويژه (S.D.R) گام 
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مهمی در تببين موضوع تحديد مســئوليت برداشت (ايزانلو و همکاران، ۱۳۹۵، صص ۵۴-۳۱). در 
حقــوق ايران گرچه مقــررات عام و قانون مدنی و تجارت هنوز هــم در زمينه حمل ونقل و به ويژه 
حمل ونقل دريايی پابرجاست، ليکن با تصويب قانون دريايی درسال ۱۳۴۳ که به طور کامل برگرفته 
از کنوانســيون بروکسل است، مقررات خاصی در اين زمينه وضع گرديد به ويژه در مواد ۵۵ الی ۵۷ 
اين قانون که صحبت از ميزان و تحديد مسئوليت متصدی در زمينه حمل کالا و ماده ۱۱۵ اين قانون 
که ملهم از کنوانســيون آتن در ســال ۱۹۶۱ اســت. درواقع در قانون دريايی ايران حدود مسئوليت 
متصدی حمل دريايی به تبعيت از کنوانســيون بروکســل در مورد حمل کالا، يکصد ليره استرلينگ 
به ازای هر واحد يا بســته کالا تعيين شــده و در زمينه حمل مســافر، حدود مســئوليت متصدی به 
ميزان مقرر در قانون مجازات اســلامی تعيين گرديده اســت. مهم ترين مسئله در زمينه معيار تحديد 
مســئوليت در قانون دريايی ايران، ابهام در مفهوم ليره اســترلينگ است، چراکه کنوانسيون بروکسل 
منظور از واحد پولی ذکر شــده را ارزش طلای آن می داند، درحالی که قانون دريايی ايران مشخص 
نکرده که آيا منظورش طلای اســترلينگ است يا اسکناس استرلينگ. از نظر اقتصادی نيز نوسانات 
واحد پول ليره اســترلينگ و بالا رفتن ارزش محمولاتی که توســط کشتی ها حمل می شوند موجب 
شــده تا ميزان مسئوليت مقرر در قانون دريايی ايران برای متصدی حمل امروزه مبلغی بسيار ناچيز 
باشــد (همان). براي تشخيص اينکه در زمينه حمل ونقل دريايی کالاها کدام قانون حاکم  می باشد تا 
مبناي تطبيق با کنوانسيون هامبورگ و روتردام قرار گيرد، لازم است تا قوانين مذکور را با همديگر 

مقايسه کنيم.
الــف) قانون دريايی با قوانين مدنی و تجارت: اشــاره کرديم که علاوه بر قانون دريايی و حتی 
پيــش از تصويب آن، موادي از قانون مدنی (مواد ۵۱۷ و ۵۱۶) و قانون تجارت (مواد ۳۷۷ 
تــا ۳۹۴) به موضوع قرارداد حمل ونقل و مســئوليت هاي متصدي حمل پرداخته اند. اکنون 
ســخن اين اســت که در قراردادهاي حمــل دريايی و در موارد تعــارض، کدام يک را بايد 
قانون حاکم تلقی کرد؟ بی شــک قواعد و اصول تفســيري ايجــاب می کند که درخصوص 
قراردادهاي حمل دريايی، قانون دريايی حاکم شــده و تنها در موارد ســکوت، نخســت به 
قانون تجارت (درصورتی که مورد اختلاف خصيصه تجاري داشته باشد) و سپس به قانون 

مدنی (در فرض سکوت قانون تجارت) به عنوان قانون عام و مرجع رجوع کرد.
ب) کنوانسيون بروکسل با قانون دريايی: قبل از بررسی اينکه کدام قانون بر حمل ونقل دريايی 
ايران حاکم اســت، پرسشی مطرح می شود مبنی بر اينکه چرا قانونگذار به صورت تکراري 
ابتدا اقدام به وضع قانون دريايی (فصل چهارم) که ترجمه قواعد لاهه است نموده و متعاقباً 
اقدام به تصويب اين قواعد بر اســاس الحاق ايــران به هفت قرارداد بين المللی دريايی در 
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سال ۱۳۴۴ نموده است. در پاسخ بايد گفت که بعيد است مقصود قانونگذار از تصويب اين 
دو اين باشد که قانون دريايی بر حمل ونقل دريايی بين دو بندر ايرانی حاکم گردد و قواعد 
لاهــه حاکم بر حمل ونقل دريايی بيــن بنادر ايران و بنادر خارجــی (تقی زاده، ۱۳۸۹، ص 
۱۸). اکنون مسئله اين است که با عنايت به ماده ۹ قانون مدنی که معاهدات را نيز در حکم 
قانون ايران تلقی می کند، درصورت بروز تعارض بين قانون دريايی و کنوانسيون بروکسل، 
کدام يک مقدم اســت و حق اســتناد به آنها با کدام يک اســت؟ در پاســخ ممکن است گفته 
شــود که به استناد قواعد بين المللی، کنوانســيون بر قوانين داخلی مقدم است (اعلايی فرد، 
۱۳۸۷، ص ۳۳). اما اصول تفسيري ايجاب می کند که با عنايت به مؤخر بودن تاريخ الحاق 
به کنوانســيون بر قانون دريايی، مفاد کنوانسيون درصورت تعارض مقدم باشد، ليکن رويه 

قضايی مغاير با دکترين و اصول تفسير است.
ج) با توضيحات فوق مشــخص شــد کــه از بين قوانين قابل اعمال بــر حمل ونقل دريايی کالا 
در کشــورمان، نهايتاً به قواعد لاهه رســيديم. لذا در راستاي مطالعه تطبيقی مقررات حاکم 
بــر حمل ونقل دريايی کالاها در کشــورمان با قوانين و کنوانســيون هاي موجود در عرصه 

بين المللی بايد مبناي کارمان را قواعد لاهه قرار دهيم.

2-1-1 مبناي مسئوليت متصدي حمل‌ونقل در کنوانسيون‌های بروکسل، هامبورگ و روتردام
در اين مبحث روند مبناي مســئوليت متصدي حمل ونقل در کنوانسيون ۱۹۲۴ بروکسل، کنوانسيون 

۱۹۷۸ هامبورگ و کنوانسيون ۲۰۰۸ روتردام را بررسي مي کنيم. 

2-1-1-1 مبناي مسئوليت متصدي حمل‌ونقل در کنوانسيون بروکسل 1924
ماده ۳ کنوانسيون بروکسل مقرر می دارد:

متصدی حمل ونقل مکلف اســت قبل از هر ســفر و در شروع آن، مراقبت های لازم را به شرح 
ذيل به عمل آورد:

الف: کشتی را برای دريانوردی آماده کند. 
ب: کارکنان، تجهيزات و تدارکات را به طور شايسته تهيه کند و فراهم آورد.

ج: انبارها، يخچال ها، ســردخانه ها و ديگر قســمت های کشتی را که کالا در آنها حمل می شود، 
مرتب کند و برای دريافت، حمل و نگهداری کالا آماده نمايد.

از طرفي، در صدر ماده ۴ کنوانســيون بروکســل نيزآمده اســت: «۱. کشتی و متصدی حمل ونقل 
هيچ کدام مسئول فقدان يا خسارت ناشی از عدم قابليت دريانوردی نخواهند بود، مگر آنکه از طرف 
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آنها در آماده نمودن کشتی برای دريافت و تأمين احتياجات آن از نظر کارکنان و تجهيزات و تدارکات 
کافی و مناســب کردن انبارها و ســردخانه ها وکليه قســمت های ديگر کشــتی، که کالا در آن حمل 
می شود، و همچنين مواظبت و حمل، طبق پاراگراف اول ماده سه، سعی و اهتمام کافی مبذول نشده 
باشــد. هرگاه فقدان يا خسارت وارده در نتيجه عدم قابليت دريانوردی باشد، متصدی حمل ونقل يا 
اشخاص ديگری که به استناد اين ماده ادعای معافيت از مسئوليت می نمايند، ملزمند که اعمال سعی 

و مراقبت را از ناحيه خود ثابت نمايند» (سيمايی صراف، ياری، ۱۳۹۳، صص ۱۲۰-۱۲۱). 
از طرفي، بند ”q“ از پاراگراف دوم ماده ۴ اين کنوانســيون، مقرر مي دارد که «هر علت ديگری 
که ناشی از دخالت يا تقصير متصدی حمل ونقل يا ناشی از غفلت و خطای عمال و کارکنان متصدی 
حمل نباشــد ولی بار اثبات بر عهده شخصی است که به اين استثنا استناد می نمايد و بايد ثابت کند 
کــه نه غفلت و دخالت متصدی حمل ونقل و نه غفلــت و تقصير عمال متصدی حمل ونقل، تأثيری 
در فقدان يا خسارت وارده نداشته است.» با توجه به مجموعه سه ماده فوق، مرحوم دکترکاتوزيان 
معتقد بود که از مبناي فرض تقصير پيروي شده است (کاتوزيان، ۱۳۹۴، ص ۴۳۰). اما وقتي مجموع 
مواد ديگر کنوانسيون مورد بررسي قرار مي گيرد، مشخص مي گردد که مبناي فرض مسئوليت بيشتر 
جايــگاه دارد به طــوري که وقتی پاراگراف دوم ماده ۴ اين کنوانســيون وقتي هفده مورد معافيت را 
برمي شــمرد که با اثبات آنها متصدي حمل ونقل از مســئوليت معاف مي شــود، مبين اين است که به 
نظريه فرض مسئوليت نزديک مي شويم. در سيستم حقوق فرانسه، سيستم مبتني بر فرض مسئوليت 

.(Rodière, 1978, p. 450) از استحکام زيادی برخوردار است
هرچند بند q از پاراگراف دوم ماده ۴ اين کنوانســيون به شــرح فــوق به نحوي به ذهن تداعي 
مي کند که نظريه فرض تقصير حاکم است، چون عنوان شده که اگر متصدي حمل ونقل ثابت کند که 
تقصير او يا کارکنانش تأثيري در خســارت وارده نداشــته اند، از مسئوليت معاف مي شود؛ ولي بايد 
توجه داشت که بندهاي هفده گانه پاراگراف دوم ماده ۴ آنچنان از استحکام برخوردارند که بند q را 

تحت الشعاع قرار مي دهد به طوري که مبناي فرض مسئوليت را به راحتي هويدا مي کند.
از طرفي، در جهت تفسير صحيح بند q از پاراگراف دوم ماده ۴ بايد گفت که متصدی حمل ونقل 
موظف اســت ابتدا تمام اوضاع و احوالی را که منجر به وقوع خســارت شــده است، روشن کند تا 
بتواند عدم تأثير تقصير يا دخالت خود يا کارکنانش را در وقوع آن ثابت نمايد. به عبارت ديگر، اگر 
نتواند اوضاع و احوالی را که منجر به وقوع خســارت شده است يا علت وقوع خسارت را توضيح 
دهد، نمی تواند ثابت کند که اين علت ناشــی از دخالت يا تقصير وی يا عمال و کارکنانش نيســت. 
برهمين اســاس بايد گفت که اگر علت وقوع خســارت ناشناخته باشــد، مسئوليت متصدی حمل، 
نيز محقق بوده اســت و متصدی نمی تواند از آن معاف شــود (Fraikin, 1975, 713). نتيجه اينکه 
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با توجه به تحليل به عمل آمده، مبناي مســئوليت در کنوانســيون بروکسل مبتني بر فرض مسئوليت 
است نه فرض تقصير.

2-1-1-2 مبناي مسئوليت متصدي حمل‌ونقل در کنوانسيون هامبورگ 1978
شايد از ظاهر ماده ۵ کنوانسيون هامبورگ برآيد که مبناي مسئوليت متصدي حمل ونقل بيشتر مبتني 
بر فرض تقصير اســت و علت اين اســتنباط ظاهري اين اســت که اگر متصدي حمل صرفاً اعمال 

مراقبت هاي لازم را اثبات کند، از مسئوليت مبری مي گردد.
ماده ۵ کنوانســيون هامبورگ چنين مقرر می دارد: متصدی حمل مســئول زيان ناشــی از تلف، 
خســارت وارده به کالا و همچنين تأخير در تحويل آن است. مگر اينکه متصدی حمل ثابت کند که 
خــود او يا مأموران يا نمايندگانش کليه اقداماتی که به طور معقول جهت احتراز از واقعه و عواقب 

.(Rodière,1978, p. 453) آن لازم بود، به عمل آورده اند
اگر تحليل بالا را بپذيريم، موجب مي شود که از کنوانسيون بروکسل که مبتني بر فرض مسئوليت 
بود، به فرض تقصير تنزل پيدا کند و اين امر موجب مي شود که حقوق زيان ديده ـ يعني صاحب ـ کالا 
رعايت نشــود، ولي برخلاف اين تصور و ظاهر ماده ۵ اين کنوانســيون، همچنان بايد قائل به نظريه 
فرض مســئوليت باشــيم، زيرا اولاً وقتي به موارد معافيت که در کنوانسيون مزبور به آن اشاره شده 
توجه مي کنيم، مشــخص مي گردد که اين موارد معافيت بيشتر با مسئوليت مبتني بر فرض مسئوليت 
مطابقت دارد نه با مسئوليت مبتني بر فرض تقصير. به عبارتي، وقتي اين موارد در کنوانسيون تحت 
عنوان معافيت احصاء شده، درصدد بيان اين است که صرفاً با اثبات هريک از معافيت هاي مزبور، 
مي تواند از مســئوليت مبري گردد. بديهي اســت اگر اين موارد معافيت قيد نمي شــد، چه بســا اين 
ذهنيت به وجود مي آمد که متصدي حمل ونقل صرف اينکه اثبات کند مراقبت هاي لازم را بجا آورده، 
از مســئوليت معاف مي شد، درحالي که اين گونه نيست. بنابراين همچنان بايد معتقد به نظريه فرض 

.(Rodière, 1978, p. 457) مسئوليت باشيم
مطابــق بند الف از بخش ۲ ماده ۵۵ قانــون دريايی ايران (بند ب از بخش ۲ ماده ۴ لاهه)، يکي 
از موارد عدم مســئوليت متصدی حمل ونقل، اشــتباه دريانوردی فرمانده کارکنان و نمايندگان مجاز 
متصدی حمل ونقل است. برخلاف اينکه گفته شده که اين مورد استثنايي «طبق اصل کلي است که 
کســي نبايد مســئوليت خطای ديگران را غير از خود خاطي به عهده گيرد» (صمدی اهری، ۱۳۷۳، 
ص۸۹ )، اين مورد از موارد استثنايي برخلاف قاعده کلي در حقوق است که مطابق آن آمر مسئول 
اعمال نماينده خود و کســاني اســت که در خدمت او هســتند. توجه اين اســتثنا در حقوق دريايي 
وجود حوادث دريايي است که همواره کشتي موضوع برخورد با آن است و فرمانده دارای استقلال 
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اســت و به تنهايي تصميم مي گيرد. اين مورد ســابقاً تحت عنوان شرط قصور در بارنامه قيد مي شد 
که با کســب ارزش حقوقي، به عنوان يکي از معافيت ها در قواعد لاهه و قانون دريايي پذيرفته شد. 
بنابراين اشــتباه در دريانوردی و در اداره امور کشــتي از طرف مأموران متصدی موجب مسئوليت 
متصدی حمل ونقل نيســت، اما او مسئول خسارات ناشي از اشــتباهات بازرگاني فرمانده کارکنان 
و نمايندگان خود اســت. در غياب ضابطه ای مشــخص برای تشخيص اشــتباه دريانوردی و اداره 
امور کشــتي از اشتباه بازرگاني، ملاک های متفاوتي عنوان شده و عملاً تفکيک موارد را از يکديگر 
مشــکل ساخته است. استدلال شده است که معيار تشخيص از موضوع دعوا قابل استنباط است با 
اين توضيح که اگر موضوع در ارتباط با نفع مســتقيم کشتي باشد ـ برای مثال، لنگر انداختن ناموفق 
باشــد ـ اشــتباه در دريانوردی و اداره امور کشتي رخ داده و اگر موضوع در ارتباط با کالای موجود 
در کشــتي اســت، اشتباه بازرگاني تلقي مي شود با اين توضيح که اشتباه در وصل برق اگر در ارتباط 
با کار کشــتي است، اشتباه در اداره کشــتي و اگر مربوط به دستگاه های سردکننده کالا است، اشتباه 
بازرگاني تلقي خواهد شــد . (Zondo, 2016, p.17) بنابراين طبيعت اشــتباه حائز اهميت است نه 
شدت آن. يک اشتباه هرچند فاحش باشد و به دريانوردی مرتبط باشد، ممکن است بازرگاني تلقي 
شود، زيرا منعکس کننده اشتباه متصدی است به لحاظ بی دقتی در انتخاب مأمور که در اين صورت 
معافيت او پذيرفته نيســت. به عبارت ديگر، متصدی حمل ونقل مســئول خسارت ناشي از قصور و 
غفلت فرمانده مأموران خود در امر دريانوردی و اداره امور کشتي نيست، به شرط اينکه مطابق ماده 

۵۴، مراقبت های لازم را به عمل آورده باشد.
ثانياً به همان ترتيب که درخصوص کنوانســيون حمل ونقل (کنوانســيون ورشــو) درخصوص 
مسئوليت متصدي حمل ونقل به نحوي تفسير شده که آن را به نظريه فرض مسئوليت نزديک مي کند، 

.(Alter, 1989, p. 110) در کنوانسيون هامبورگ هم بايد اين چنين عمل کرد
ثالثاً از آنجا که بر اساس مقررات هامبورگ متصدي حمل ونقل نسبت به خسارات ناشي از علل 
ناشــناخته و مجهول مســئول است و به هيچ وجه معاف نمي شــود، چنين نتيجه مي گيريم که مبناي 

مسئوليت در اين مقررات همان فرض مسئوليت است.
رابعاً در تهيه اين کنوانســيون کشــورهاي زيادي با سيســتم هاي مختلف حضور داشته اند که به 
هنگام تدوين مبناي مســئوليت متصدي حمل ونقل چندان بحث و جدلي نکرده اند، زيرا تمامي اين 
سيستم ها تقريباً متفق القول بوده اند که رکني به نام اثبات تقصير لازم نيست، بلکه اثبات عدم تقصير و 
مسامحه به عهده خوانده قرار مي گيرد بدون اينکه تمايزي بين نظريه مبتني بر فرض تقصير يا نظريه 
مبتني بر فرض مسئوليت قائل باشند و درواقع همه متفق القول بوده اند که با توجه به ماده ۵ مقررات 
هامبورگ، متصدي حمل ونقل صرفاً زماني از مســئوليت مبري مي شــود که ثابت کند که علت وقوع 
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حادثه غيرقابل انتســاب به متصدي حمل ونقل اســت؛ يعني همان نظريه مبتني بر فرض مسئوليت. 
 .(Sweeney, 1979, p. 237)

2-1-1-3 مبناي مسئوليت متصدي حمل‌ونقل در کنوانسيون روتردام 2008
مجمع عمومي ســازمان ملل متحد در دســامبر ۲۰۰۸ کنوانســيون «ملل متحد در مورد قراردادهای 
حمل بين المللي کالاها به صورت کلي يا جزئي از طريق دريا» را تصويب کرد. اين کنوانســيون که 
به مقررات روتردام معروف شــد، در ۲۳ سپتامبر ۲۰۰۹ منتشــر شد. ماده ۱۷ کنوانسيون روتردام به 
مبنای مســئوليت متصدی حمل ونقل مي پردازد. اين ماده اذعان مي دارد مبنای مســئوليت متصدی 
حمل شــامل فقدان، خســارت به کالا و تأخير در تحويل مي تواند باشد. لذا در اينجا ديدگاه واضع 
مقرره مبتني بر تقصير است بدين معني که متصدی در مقام مدعي بايد عدم تقصير خود را به اثبات 
برســاند. در کنوانســيون مذکور منظور از متصدي حمل ونقل شخصی است که طرف قرارداد حمل 
با فرســتنده کالا قرار می گيرد (ماده ۱ بند ۵). همان طور که می بينيم، متصدي حمل در معنايی وســيع 
به کار رفته تا هر شــخصی را که قرارداد حمل را با فرســتنده منعقد می نمايد، گرچه آن شخص قصد 
حمــل فيزيکی کالاها را ندارد، دربرگيرد. تمايز موجود در کنوانســيون هامبورگ بين متصدي حمل 

قراردادي و متصدي حمل واقعی، به وسيله وضع مفهوم «عامل حمل» جايگزين شده است. 
ماده ۱۷ کنوانســيون روتردام اصلی ترين مقرره اي اســت که به مبناي مســئوليت در کنوانسيون 

روتردام پرداخته است.

ماده 17- مبناي مسئولیت 
۱- اگر خواهان اثبات کند فقدان، خسارت، تأخير (در تحويل کالا) يا حادثه و اوضاع و احوالی 
کــه منجر به بروز هرکدام از موارد بالا شــده يا در بروز آنها نقشــی داشــته، در طول دوره 
مســئوليت متصدي حمل حادث شــده، متصدي حمل در قبال فقدان، خسارت و تأخير در 

تحويل دادن کالاها مسئول می باشد.
۲- چنانچه متصدي حمل ثابت کند علت يا يکی از علل فقدان، خســارت يا تأخير در تحويل 
کالاها ناشی از قصور او يا هريک از اشخاصی که در ماده ۱۸ به آنها اشاره شده نبوده است، 

از تمام يا بخشی از مسئوليت موضوع بند ۱ اين ماده معاف می شود.
۳- متصدي حمل همچنين از تمام يا بخشی از مسئوليت موضوع بند ۱ اين ماده معاف می گردد، 
چنانچه بجاي اثبات عدم قصوري که در بند ۲ اين ماده قيد شــده، ثابت کند که يک يا چند 
مورد از حوادث يا اوضاع و احوال زير منجر به فقدان، خسارت يا تأخير شده و يا در بروز 
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آنها نقش داشته است:
الف) بلاياي طبيعی (قوه قهريه)

ب) مخاطرات جدي، خطرها و يا تصادفات در دريا يا در ساير آب هاي قابل دريانوردي
پ) جنگ ها، خصومت ها، درگيري هاي مســلحانه، دزدي دريايی، تروريســم، شورش ها و 

آشوب هاي داخلی و ... .
پس از بررســی موضوع مســئوليت در کنوانســيون روتردام و اشــاره به رويکرد اتخاذ شده در 
اين کنوانســيون درخصوص مســئوليت متصديان حمل ونقل و فرســتندگان، پيشنهاد اين است که 
کشــور ما که تقريباً در زمره کشــورهاي فرســتنده اســت، به قواعد روتردام به مثابه يک بازي برد 
ـ بــرد بنگــرد، نه يک بازي برد ـ باخت و به مزاياي بيشــماري بنگرد کــه کارگزاران عرصه تجارت 
بين الملل اعم از فرســتندگان و متصديان حمل ونقــل هريک به نحوي از آن بهره مند می گردند. و به 
اينکه چون کنوانســيون در فصلی جداگانه به موضوع مســئوليت هاي فرســتنده پرداخته و درنتيجه 
مســئوليت هاي فرستنده را افزايش داده است توجهی نکند، زيرا مسئوليت هاي فرستنده در مقايسه 
با کنوانسيون هاي پيشين بيش از آنکه افزايش يافته باشد، صرفاً شفاف تر و نظام مند گشته و چندان 

افزايش نيافته اند.

2-1-1-4 مبناي مسئوليت متصدي حمل‌ونقل دريایي در حقوق دريایي ايران
درخصوص تبيين مبنای مســئوليت متصدی حمل ونقل ابتدا لازم اســت مــروری بر قوانين مرتبط 
موجود داشــته باشيم. مقررات موجود در قانون ما در اين رابطه متفاوت و ناهمگون مي باشد. طبق 
مــاده ۳۸۶ قانون تجارت، اگر مال التجاره تلف يا گم شــود، متصدی حمل ونقل مســئول قيمت آن 
خواهد بود، مگر اينکه ثابت نمايد تلف يا گم شــدن، مربوط به جنس خود مال التجاره يا مســتند به 
تقصير ارســال کننده، يا مرســل اليه  يا ناشــي از تعليماتي بوده که يکي از آنها داده اند و يا مربوط به 
حوادثي بوده که هيچ متصدی مواظبي نمي توانســت از آن جلوگيــری کند. درحالی که در ماده ۵۱۶ 
قانون مدنی چنين آمده است: تعهدات متصديان حمل ونقل اعم از اينکه از راه خشکي يا آب يا هوا 
باشــد، برای حفاظت و نگهداری اشــيايي که به آنها سپرده مي شود ، همان است که برای امانتداران 
مقرر اســت، بنابراين درصورت تفريط يا تعدی، مسئول تلف يا ضايع شدن اشيايي خواهند بود که 

برای حمل به آنان سپرده مي شود و اين مسئوليت از تاريخ تحويل اشيا به آنان خواهد بود. 
همان گونه که مشاهده مي شود، قانون مدني متصدی حمل ونقل را درصورت تعدی يا تفريط در 
مقابل تلف يا ضايع شــدن اشــيايي که برای حمل به او داده شده است، مسئول مي داند، درحالي که 
قانون تجارت ابتدا به ساکن متصدی را مسئول تلف يا ضايع شدن اين اشيا مي داند مگر اينکه ثابت 
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کند که تلف يا ضايع شــدن مربوط به خود مال التجاره يا تقصير ارسال کننده يا مرسل اليه يا ناشي از 
تعليماتي بوده که يکي از آنها داده است و يا اينکه مربوط به حوادثي بوده که هيچ متصدی مواظبي 
نيز نمي توانســت از آن جلوگيری نمايد. همچنين در ماده ۵۵ قانون دريايی ايران مصوب دوم آبان 
ماه ۱۳۴۳ مقرر مي دارد: «کشتی و متصدی باربری هيچ کدام مسئول فقدان يا خسارت ناشی از عدم 
قابليــت دريانــوردی نخواهد بود، مگر اينکه از طرف آنها در آماده نمودن کشــتی برای دريانوردی 
و تأميــن احتياجــات آن، از نظر کارکنان و تجهيــزات و تدارکات کافی و مناســب کردن انبارها و 
ســردخانه ها و کليه قســمت های ديگر کشتی که کالا در آن حمل می شود و همچنين مواظبت حمل، 
طبق بند يک ماده ۵۴ قانون دريايی ايران، ســعی و اهتمام کافی مبذول نشــده باشد. هرگاه فقدان يا 
خسارات وارده در نتيجه عدم قابليت دريانوردی باشد، متصدی باربری و يا اشخاص ديگری که به 
اســتناد اين ماده ادعای معافيت از مسئوليت می نمايند ملزم اند که اعمال سعی و مراقبت را ازناحيه 
خــود ثابت کننــد.» از طرفي، بند ۲ ماده ۱۱۳قانون دريايی ايران در باب مســافر مقرر مي دارد: «... 
درصورتی که فوت يا صدمات بدنی ناشــی از تصادم يا به گل نشســتن يا انفجاريا حريق و يا غرق 
شدن کشتی باشد، فرض اين است که حادثه بر اثر تقصير يا غفلت متصدی حمل ونقل و يا مأموران 

مجاز او اتفاق افتاده است مگر آنکه خلاف آن اثبات گردد.
لحن و ســياق ماده مزبور به نحوي اســت که اگر متصدي حمل ونقل صرفاً ثابت کند که مرتکب 
غفلتي نشــده و تعدي و تفريط نکرده کفايت مي کند؛ يعني بر اســاس نظر عده اي، مواد مزبور مبتني 
بر نظريه فرض تقصير است. البته عده اي معتقدند که علاوه بر اثبات عدم تقصير، بايد ثابت کند که 

کشتي قابليت دريانوردي داشته است (لاجـوردي، ۱۳۸۶، ص ۲۵)؛
 امــا عــده اي ديگــر معتقدند که هرچند ظاهــراً نظريه مبتني بر فرض تـــقصير پذيرفته شـــده 
(Messent and Glass, 2000, pp: 109-110)، ولــي اين گونه نيســت، زيرا متصدي حمل ونقل با 
اثبات رعايت احتياط لازم، از مســئوليت مبری نمي شود، بلکه لازم است که يکي از موارد استثنايي 
مذکور در ماده ۵۵ قانون دريايي را اثبات نمايد. با اثبات هريک از موارد اســتثنايي توســط متصدي 
حمل ونقل، اماره مســئوليت او حذف مي شــود. البته با اثبات هريک از موارد اســتثنايي، مالک کالا 
مي تواند تقصير متصدي حمل ونقل يا نمايندگان او را در ايجاد خسارت ثابت کند. به عبارت ديگر، 
در همه موارد ارائه دليل مخالف از طرف صاحب کالا پذيرفته شده است به غير از يک مورد که آن 
هم موردي است که در آن اشتباه دريانوردي مطرح است، زيرا اثبات اين حالت موجب بري شدن 

قطعي متصدي حمل ونقل از مسئوليت است (محمدزاده وادقانی، ۱۳۸۱، ص ۷۴ ). 
هرچند نظرات متفاوت ارائه شده، ليکن نظر غالب بر وجود اماره مسئوليت متصدي حمل ونقل 
دريايي اســت. مجمع عمومی سازمان ملل متحد در دسامبر ۲۰۰۸، «کنوانسيون ملل متحد در مورد 
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قراردادهــاي حمــل بين المللی کالاها به صورت کلی يا جزئی از طريــق دريا» را تصويب کرد. اين 
کنوانســيون که به «مقررات روتردام» معروف شــد، در ۲۳ ســپتامبر ۲۰۰۹ (اول مهر ۱۳۸۸) منتشر 
شــد. کنوانســيون هاي قبلی در زمينه حمل ونقل دريايی درخصوص تعهدات و مسئوليت فرستنده 
مقــررات جامعی ندارند. کنوانســيون روتردام در فصل هفتم تحت عنوان «تعهدات فرســتنده کالا 
نســبت بــه متصدي حمل ونقل»، به ايــن بحث پرداخته و مقررات جامعی را تدوين نموده اســت. 
اين مســئوليت ها و تعهــدات فقط در برابر متصدي حمل ونقل و محدود به حمل کالاها می باشــد. 
به علاوه، مســئوليت فرســتنده محدود به فقدان کالاها يا ورود خســارت مســتقيم بر کالاهاست و 
خســارت وارده به کالاها ناشــی از تأخير در تحويــل آنها را دربرنمی گيرد. درمجموع از بررســی 
مــواد موجود در کنوانســيون می توان ايــن نتيجه گيري را به قانونگذار داخلی پيشــنهاد داد که ميان 
مسئوليت فرستنده و متصدي حمل ونقل نوعی تعادل برقرار شده و برخلاف کنوانسيون هاي پيشين 
در اين زمينه، کنوانســيون روتردام يک طرفه به نفع فرســتنده يا متصدي حمل ونقل عمل ننموده و 
تعهدات و مســئوليت هاي فرســتنده افزايش نيافته، بلکه به لحاظ حقوقی و قانونی موارد تعهدات 
و مســئوليت هاي وي، وضعيت بهتري براي اســتناد يافته اند. درواقع پيوستن به اين کنوانسيون يک 
بازي برد ـ برد را هم براي کشــورهاي متصدي حمل ونقل و هم براي کشــورهاي فرســتنده ـ مثل 

کشورمان ـ به ارمغان می آورد (ياری، مهاجری،۱۳۹۳، صص ۱۲۶-۱۴۴). 

نتيجه 
با توجه به مباحث مطروحه نتايج زير در مقررات مسئوليت متصدی به دست می آيد:

موضــوع مســئوليت متصدي حمل ونقل دريايي يکي از مســائل مهم روز اســت. اين موضوع 
قبــلاً حائز اهميت نبــود، زيرا در زمان هاي قبل، مبنا حاکميــت اراده طرفين بود، ولي به تدريج اين 
موضوع ـ يعني مبناي مسئوليت مدني متصدي حمل ونقل ـ از اهميت ويژه اي برخوردار شده، زيرا 
هرچه مبناي اين مســئوليت قوي تر و به نفع صاحبان کالا باشــد، شجاعت صاحبان کالا برای حمل 
بيشــتر مي شود . پس از تصويب کنوانسيون بروکســل (لاهه)، بسياري از کشورها ازجمله ايران، از 
اين کنوانســيون تبعيت کردند، ولي همچنان اين کنوانســيون با نواقصي همــراه بود؛ به همين دليل 
کنوانســيون هامبورگ (۱۹۷۸) ظهور پيدا کرد و هرچند تغيير بنيادين شکل نگرفت، ولي بسياري از 
قواعد را به روز کرد. البته قانون دريايي ايران نياز به اصلاحات اساسي دارد که هرگاه به کنوانسيون 
هامبورگ ملحق شود، مي تواند اين اصلاحات را در پي داشته باشد و در عين حال، مباني مسئوليت 
مدني متصدي حمل ونقل را که بايد مبتني بر نظريه فرض مســئوليت باشــد، شــفاف تر کند و براي 

صاحبان کالا پيامد خوبي در پی داشته باشد. 
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با توجه به مباحث مطروحه در باب مســئوليت متصدی حمل ونقل دريايی در قبال مســافر در 
حقوق ايران، می توان گفت که اين مقررات ـ چه در حقوق ايران و چه در کنوانسيون های بين المللی 
ـ دارای قواعد آمرانه است (فقط در مبحث حمل مسافر وضعيت بدين گونه است، ولی درخصوص 
ســاير موضوعــات حقوق دريايی، علی الاصول قوانين مخيره اســت). از ايــن رو طبق اصول کلی 
راجع به قوانين آمره بايد گفت که توافق برخلاف اين قوانين امکان پذير نيست. حمل ونقل دريايي 
کالا در حقوق بين المللي را مقررات ســه کنوانسيون عمده مختلف تنظيم مي کند: کنوانسيون لاهه ـ 
ويزبی ۱۹۲۴، کنوانسيون هامبورگ ۱۹۸۷ و کنوانسيون روتردام ۲۰۰۸. لذا کشورهای مختلف بسته 
به اينکه به کدام يک از اين کنوانســيون ها ملحق شــده باشــند يا مقررات آن را وارد حقوق داخلي 
خود کرده باشــند، حمل ونقل بين المللي کالا از طريق دريا را بر ســاختارهای متفاوتي بنا نهاده اند. 
كنوانســيون هاي گوناگون تدوين شــده در زمينه حمل ونقل دريايــي مواضع گوناگوني درخصوص 
دوران مســئوليت متصدي حمل دريايي در پيش گرفته انــد. مقررات لاهه آغاز اين دوران را زماني 
مي داند كه كالاها در اختيار متصدي حمل قرار مي گيرد. پايان اين دوران از منظر اين مقررات، زمان 

تخليه كالا در بندر مقصد است. 
بــا توجه به معناي «تخليه» و اينکه دوران مســئوليت متصدي حمل ونقــل در مقررات مذكور 
از چنگال تا چنگال اســت، هر اتفاقي كه خارج از اين بازه زماني ـ يعني زماني كه كالاها به وســيله 
چنگال جرثقيل از زمين بلند شــده تا زماني كه به همان طريق در وســيله بارگيري خارج از كشــتي 
قرار گيرد ـ براي كالاها بيفتد، از حيطه مســئوليت متصدي حمل خارج اســت و بايد در پي مسئول 
ديگري براي آن بود. قانون دريايي ايران نيز كه از مقررات لاهه اقتباس شــده، داراي احكام مشــابه 
اســت. اين پژوهش با يک رويکرد تطبيقي تلاش کرده تا مبنا، شــرايط و حدود مسئوليت متصدی 
در قراردادهای حمل ونقل بين المللي دريايي کالا را با توجه به مقررات اين کنوانســيون ها و قوانين 
داخلي مطالعه کند. مبنای مسئوليت متصدی حمل ونقل در هريک از اين کنوانسيون ها در عين اينکه 

بر مبنای تقصير قرار گرفته، متفاوت است. 
درخصوص مبنای مســئوليت متصدی حمل ونقل در مقررات لاهه و به تبع آن قانون دريايي 
ايــران اختلاف نظر وجود دارد و بيشــتر معتقدند که بر فرض تقصير اســتوار شــده، درحالي که 
مســئوليت در مقررات هامبورگ مبتني بر فرض مسئوليت اســت. از حيث مسئوليت متصدی و 
معافيت های آن، درحالي که کنوانســيون لاهه و قانون دريايي ايــران معافيت ها را در هفده مورد 
احصــا کرده بودنــد، مقررات هامبورگ با برقــراری يک قاعده کلي در تعيين مبنای مســئوليت، 
معافيت هــا را ـ به جــز مورد آتش ســوزی و تلاش بری نجــات جان افراد ـ لغو کــرد. همچنين 
درحالي که مقررات لاهه اشــاره ای به امکان مطالبه خسارت ناشي از تأخير در تحويل نکرده بود 
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و اين مســئله باعث تشــتت در آرای محاکم شده بود، مقررات هامبورگ صراحتاً آن را در رديف 
خسارت های قابل مطالبه اعلام کرد. 

نظر به اهميت روزافزون مسائل حمل ونقل در حقوق داخلي که همواره پايه ثابت روابط تجاری 
بوده و نيز اينکه تصدی به حمل ونقل در شمار مشاغل مهم تجاری درآمده، قانون تجارت در بند دوم 
ماده دو ـ «تصدی به حمل ونقل از هر راه ... به هر نحوی که باشد» ـ آن را در زمره معاملات تجاری 
قــرار داد. از ديگر ســو، قانون مدني نيز به عنوان قانون مادر، با پيشــينه پررنگ فقهي خود مقررات 
خاصي را برای عقد مذکور پيش بيني کرده که در پاره ای از موارد بين مقررات اين دو قانون تعارضي 
به چشــم مي خورد. اگرچه کنوانسيون بروکســل تحول بزرگی در حقوق حمل ونقل دريايی رقم زد، 
اما گذشــت زمان و تحولات تجاری، سياســی و صنعتی باعث ناکارآمدی آن شده است. ضرورت 
کوچ به کنوانســيونی جديد بسيار پيش از اين حس شد و کنوانسيون هامبورگ پا به عرصه نهاد، اما 
به دليل ســهم خواهی کشورهای تازه اســتقلال يافته، در عمل مطرود ماند. تهيه کنندگان کنوانسيون 
روتردام با آسيب شناســی کامل مقررات سابق و با هدف ايجاد يکسان سازی در حوزه حقوق حمل 
دريايی کالا، سعی بر آن داشتند تا رويه ای متعادل را برگزينند. اين کنوانسيون ضرورت ها و نيازهای 
بخش صنعت و بازرگانی را به خوبی درک کرده و با پرداختن به کانتينر و اسناد الکترونيکی حمل، به 
اين درخواست ها پاسخ گفته است. همچنين با اتخاذ شيوه درب به درب برای حمل و تحويل کالا، 

ضمن گسترده کردن قلمرو خويش، موجبات يکنواختی مقررات را فراهم آورده است. 
قراردادهــای حجمــی را می تــوان نقطه عطفی در کنوانســيون جديد دانســت، چراکه با معتبر 
شــمردن آزادی قــراردادی اين فرصت را فراهــم آورده که طرف ضعيف تــر طرفين قرارداد حمل 
به ويژه فرســتندگان کالا، به ســمت قراردادهای اجاره کشــتی ســوق پيدا نکنند و در عين حال از 
امتيازات کنوانســيون نيز بهره مند شــوند. مقررات روتردام به منظور حمايت از فرستندگان کالا، به 
نحو مبسوط تری به مسئوليت عوامل و کارکنان متصدی پرداخته و در اين راستا مسئوليت متصدی با 
مجری حمل را به نحو تضامنی مقرر کرده است. درمجموع می توان کنوانسيون نسبت به کنوانسيون 
بروکســل که روتردام را مقرراتی مترقی و روزآمد تلقی کرد که ايران نيز به آن پيوسته است، مزايای 
تجــاری ـ حقوقی بيشــتری به همــراه دارد. به طورقطع پذيرش و تصويب چنين کنوانســيونی نياز 
به مطالعه، نيازســنجی و بررســی همه جانبــه حقوقی از زاويه مطالعه تطبيقی بــه تغييرات نوآورانه 
اقتصادی و فنی دارد که پژوه حاضر صرفاً به آن پرداخته اســت؛ بنابراين با بررســی بيشــتر در ساير 

ابعاد مقررات روتردام، می توان به مراجع تصميم گيرنده ملی برای امضا و تصويب آن کمک کرد.
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