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Abstract  

Limitation of liability, as one of the key institutions of maritime law, plays a pivotal 

role in supporting the shipping industry, compensating victims, and facilitating global 

trade. This article, with an analytical and comparative approach, examines 

fundamental concepts such as the definition of "ship", "shipowner", "maritime 

carriage contract", types and origins of limitation of liability, its distinction from 

similar concepts, theoretical foundations of civil liability, historical background and 

importance of this institution, and its legal sources. A study of the domestic laws of 

Iran, England, the United States, and China and international treaties (1924, 1957, 

1976, and the 1996 Protocol) shows that the Iranian Maritime Law (1964) lacks 

comprehensive definitions and coordination with modern standards. By analyzing the 

common law, Roman-German and Islamic jurisprudence legal systems, this research 

presents proposals for reforming Iranian maritime law, accession to the HNS and 

Nairobi conventions, strengthening the compulsory insurance system and establishing 

national liability limitation funds in order to improve Iran's position in the global 

maritime legal system. Also, a framework for adapting liability limitation to 

jurisprudential principles such as the no-harm rule is proposed. 

Keywords: Limitation of liability, maritime law, ship, shipowner, contract of 

carriage, international treaties, Iranian maritime law 
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  نیادیبن میمفاه ی: بررسییایدر حقوق در تیمسئول دیتحد

 

 ینیبرسام حاج حس
 

 واحد تهران شمال، یارشد حقوق، دانشگاه آزاد اسلام یکارشناس

 .رانیتهران، ا

 

 چکیده 
عت عنوان یکی از نهادهای کلیدی حقوق دریایی، نقش محوری در حمایت از صنتحدید مسئولیت به

کند. این مقاله با رویکردی تحلیلی دیدگان و تسهیل تجارت جهانی ایفا میکشتیرانی، جبران خسارات زیان
انواع  ،«ونقل دریاییقرارداد حمل»، «مالک کشتی»، «کشتی»و تطبیقی، به بررسی مفاهیم بنیادین مانند تعریف 

اریخی و اهمیت این و منشأ تحدید مسئولیت، تمایز آن از مفاهیم مشابه، مبانی نظری مسئولیت مدنی، پیشینه ت
المللی پردازد. مطالعه قوانین داخلی ایران، انگلیس، آمریکا و چین و معاهدات بیننهاد، و منابع قانونی آن می

قد تعاریف جامع و ( فا1343ه قانون دریایی ایران )دهد ک( نشان می1996و پروتکل  1976، 1957، 1924)
ژرمنی و فقه -لا، رومهای حقوقی کامنهماهنگی با استانداردهای مدرن است. این پژوهش با تحلیل نظام

یمه بتقویت نظام  و نایروبی، HNSاسلامی، پیشنهادهایی برای اصلاح قانون دریایی ایران، الحاق به معاهدات 
دهد تا جایگاه ایران در نظام حقوقی دریایی جهانی های ملی تحدید مسئولیت ارائه میدوقاجباری و ایجاد صن

رر پیشنهاد شده بهبود یابد. همچنین، چارچوبی برای تطبیق تحدید مسئولیت با اصول فقهی مانند قاعده لاض
 است.

قل، معاهدات ونقرارداد حمل ،یمالک کشت ،یکشت ،ییایحقوق در ت،یمسئول دیتحد ها:کلیدواژه
 .رانیا ییایقانون در ،یالمللنیب
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 مقدمه

بدیل در تنظیم های حقوقی، نقشی بیترین و پویاترین شاخهعنوان یکی از کهنحقوق دریایی، به

کند. این حوزه، که بیش از روابط تجاری، ایمنی ناوبری و حفاظت از محیط زیست دریایی ایفا می

ای های پیچیدهکند، با چالشونقل دریایی پشتیبانی میحملدرصد تجارت جهانی را از طریق  90

محیطی و خسارات جانی و مالی های زیستهای ناشی از سوانح دریایی، آلودگینظیر مسئولیت

قرار دارد که « تحدید مسئولیت»(. در قلب این نظام حقوقی، مفهوم Tetley, 2002مواجه است )

برداران کشتی در برابر خسارات گسترده مالکان و بهره عنوان یک نهاد کلیدی، از ورشکستگیبه

ای و دیدگان را از طریق سازوکارهای بیمهجلوگیری کرده و همزمان جبران خسارت زیان

های حقوق (. با این حال، پیچیدگیGriggs et al., 2005کند )های اعتباری تضمین میصندوق

المللی است، نیازمند تعریف دقیق و یکپارچه بیندریایی، که ترکیبی از قوانین داخلی و معاهدات 

« تحدید مسئولیت»و « ونقل دریاییقرارداد حمل»، «مالک کشتی»، «کشتی»اصطلاحات بنیادین مانند 

تواند به ناهماهنگی در اجرا، تعارضات حقوقی و (. فقدان تعاریف روشن می1384است )ایوامی, 

 (.1375, اختلال در تجارت جهانی منجر شود )الماسی

دنبال ارائه چارچوبی منسجم برای تحلیل این مقاله، با تمرکز بر مفاهیم بنیادین حقوق دریایی، به

تحدید مسئولیت و نقش آن در تنظیم روابط دریایی است. هدف اصلی، تبیین مفاهیم کلیدی و تمایز 

وقی و عملی در این های حقای محکم برای پژوهشمنظور ایجاد پایهآنها از اصطلاحات مشابه، به

دلیل ماهیت رو اهمیت دارد که حقوق دریایی، بهحوزه است. تعریف دقیق این مفاهیم از آن

های حقوقی و معاهدات مواجه است ای از نظامالمللی و چندوجهی خود، با تنوع گستردهبین

(Baughen, 2001( برای مثال، قانون دریایی ایران .)تعریف جامعی از 1343 )«ارائه نداده « کشتی

-المللی مانند لاهههای بینصورت محدود به آن اشاره کرده است، در حالی که کنوانسیونو تنها به

(. این Tetley, 2004دهند )تری ارائه می( تعاریف جامع1986ها )( یا ثبت کشتی1968ویزبی )

 (.1389د )مزدارنی, برانگیز باشتواند در دعاوی حقوقی یا اجرای معاهدات چالشناهماهنگی می

اهمیت تعریف مفاهیم بنیادین فراتر از جنبه نظری، در کاربرد عملی نیز نمایان است. در جهانی که 

 ریشه که –« تحدید مسئولیت»تجارت دریایی ستون فقرات اقتصاد جهانی است، اصطلاحاتی مانند 

 کند،می کمک کشتیرانی صنعت پایداری به تنهانه – دارد( آمالفیتان جدول) میلادی یازدهم قرن در

، تعادل 1996تکل پرو و 1976 ،1957 ،1924 هایکنوانسیون مانند المللیبین معاهدات طریق از بلکه

عنوان (. بهKillingbeck, 1999سازد )دیدگان را برقرار میگران و زیانمیان منافع مالکان، بیمه

( برای آلودگی نفتی، 1969) CLCران یا ( برای حمل مساف1974مثال، معاهدات خاص مانند آتن )

اند که بدون تعاریف روشن، امکان تعارض با ای برای تحدید مسئولیت ایجاد کردههای ویژهنظام

روزرسانی (. علاوه بر این، در ایران، عدم بهZhu, 2007( وجود دارد )1976معاهدات عام )مانند 
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ضرورت بازنگری در تعاریف و هماهنگی با  المللی،با استانداردهای بین 1343قانون دریایی 

 (.1392کند )سامانه مرکز پژوهش های مجلس, معاهدات جهانی را برجسته می

این مقاله با رویکردی تطبیقی و تحلیلی، به بررسی مفاهیم کلیدی مانند تعریف کشتی، مالک کشتی، 

از مفاهیم مشابه، مبانی نظری ونقل دریایی، انواع و منشأ تحدید مسئولیت، تمایز آن قرارداد حمل

پردازد. همچنین، پیشینه مسئولیت مدنی، پیشینه و اهمیت تحدید مسئولیت، و منابع قانونی آن می

شود. در نهایت، با مطالعه منابع لا و فقه اسلامی تحلیل میژرمنی، کامن-های رومتاریخی آن در نظام

المللی، پیشنهادهایی برای اصلاح قوانین ایران و نقانونی داخلی )ایران، انگلیس، آمریکا، چین( و بی

سازی مفاهیم در تنها به شفافهماهنگی با استانداردهای جهانی ارائه خواهد شد. این تلاش نه

کند، بلکه گامی در جهت تقویت جایگاه ایران در نظام های حقوق دریایی کمک میپژوهش

 (.1391المللی دریایی است )مرزبان, حقوقی بین

 تعریف کشتی و انواع آن در حقوق دریایی

 تعریف قانونی کشتی

عنوان یکی از ارکان اصلی این حوزه، از اهمیت بسزایی به« کشتی»در حقوق دریایی، تعریف 

ها، حقوق و تعهدات طرفین در دعاوی دریایی است. با برخوردار است، زیرا مبنای تعیین مسئولیت

( 4)بند  52( تعریف جامعی از کشتی ارائه نکرده و تنها در ماده 1343این حال، قانون دریایی ایران )

معرفی کرده است. این تعریف ناقص « ای برای حمل بار در دریاوسیله»صورت محدود آن را به

شود )امید, های غیرتجاری نمیتری مانند حمل مسافر یا کاربریهای گستردهاست، زیرا شامل جنبه

( کشتی را هر 1968ویزبی )-المللی مانند کنوانسیون لاهههای بینیون(. در مقابل، کنوانس1353

رود، فارغ از نوع نیروی محرکه کار میکند که برای حمل بار یا مسافر در دریا بهشناوری تعریف می

( کشتی را شناوری 1986ها )(. همچنین، کنوانسیون ثبت کشتیTetley, 2004یا کاربری آن )

 ,Chorley & Gilesکه مستقل برای حمل کالا یا مسافر تعریف کرده است )دریایی با نیروی محر

شود ای اطلاق میلا، مانند رویه قضایی انگلیس، کشتی به هر وسیله(. در نظام حقوقی کامن1988

(. Baughen, 2001که برای حمل کالا یا مسافر از بندری به بندر دیگر در دریا استفاده شود )

عاریف، ضرورت بازنگری قانون دریایی ایران را برای هماهنگی با استانداردهای این ناهماهنگی در ت

 (.1389دهد )مزدارنی, المللی نشان میبین

 هابندی کشتیطبقه

شوند که هر یک آثار حقوقی بندی میها در حقوق دریایی بر اساس معیارهای مختلف طبقهکشتی

 متفاوتی در پی دارد:
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 بر اساس نوع محموله

 برای حمل کالاهایی مانند غلات، سنگ معدنی، یا کانتینرها.های باریشتیک : 

 مختص حمل مسافران و بار همراه آنها.های مسافربریکشتی : 

 برای حمل مواد نفتی و مشتقات آن.هانفتکش : 

 های حمل مواد شیمیایی یا گاز مایع.: مانند کشتیهای تخصصیکشتی 

 بر اساس نحوه فعالیت

 کنند و برای حمل : در خطوط منظم با جدول زمانی مشخص فعالیت میینرهای لاکشتی

 اند.کالاهای متنوع مناسب

 های همگون : در مسیرهای نامنظم عمل کرده و معمولاً برای محمولههای ترامپکشتی

 شوند.آهن( اجاره می)مانند سنگ

 بر اساس ماهیت حقوقی

 کنند و الا یا مسافر فعالیت می: با هدف کسب سود برای حمل کهای تجاریکشتی

 مشمول معاهدات تجاری مانند لاهه یا آتن هستند.

 های جنگی، بیمارستانی، یا تحقیقاتی که عمدتاً : شامل کشتیهای غیرتجاریکشتی

روند و معمولاً از شمول معاهدات تجاری مستثنی کار میبرای اهداف دولتی یا عمومی به

 (.1387هستند )گروه مولفان, 

 خصیت حقوقی کشتیش

کند که شامل نام، کشتی پس از ساخت و ثبت در دفاتر بندری، شخصیت حقوقی مستقلی پیدا می

بندی، اقامتگاه )بندر ثبت( و تابعیت است. ثبت کشتی در یک کشور، تابعیت آن را تعیین کرده طبقه

دنبال دارد. برای مثال، ا بههای قانونی رو آثار حقوقی مهمی مانند مالکیت، انتقال، توقیف و مسئولیت

دهد. در ایران، سازمان تحدید مسئولیت، تابعیت کشتی را مبنای اعمال قوانین قرار می 1976معاهده 

کننده مالکیت و تعهدات حقوقی هاست و این فرآیند تعیینبنادر و دریانوردی مسئول ثبت کشتی

 (.1391مالک است )مرزبان, 

 قوقیمالک کشتی: تعریف و جایگاه ح

 المللیهای بینتعریف مالک کشتی در قانون دریایی ایران و کنوانسیون

های ناشی از سوانح دریایی، مالک کشتی یکی از ارکان اصلی در حقوق دریایی است، زیرا مسئولیت

( 1343شود. قانون دریایی ایران )محیطی و دعاوی حقوقی اغلب به او نسبت داده میخسارات زیست

مکرر آن، مالک را شخص حقیقی  80از مالک کشتی ارائه نکرده، اما بند ب ماده تعریف صریحی 

داند که مالکیت کشتی به نام او ثبت شده است. شده در سازمان بنادر و دریانوردی مییا حقوقی ثبت

های برداری توسط شرکتتر مالکیت، مانند بهرههای پیچیدهاین تعریف محدود است و جنبه

المللی مانند کنوانسیون های بین(. در مقابل، کنوانسیون1383گیرد )ابوعطا, ر بر نمیغیرمالک، را د
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دهند. طبق این تری ارائه می( تعریف جامع1996) HNSیا کنوانسیون  1976تحدید مسئولیت 

عنوان مالک ثبت شده یا، در صورت عدم ثبت، معاهدات، مالک کشتی شخصی است که به

شود. در مواردی که کشتی متعلق به شتی در زمان وقوع حادثه محسوب میبردار یا صاحب کبهره

گردد. عنوان مالک تلقی میشده بهشود، شرکت ثبتبرداری میدولت است و توسط شرکتی بهره

کند و از خلأهای دیدگان به اشخاص بیشتری را فراهم میتر، امکان رجوع زیاناین تعریف گسترده

 (.Chen, 2001د )نمایحقوقی جلوگیری می

 اهمیت ثبت کشتی در تعیین مالکیت

ثبت کشتی در دفاتر رسمی بندری، فرآیند کلیدی در تعیین مالکیت و ایجاد آثار حقوقی است. ثبت 

کند، بلکه تابعیت کشتی، امکان انتقال مالکیت، توقیف یا رهن کشتی تنها مالکیت را مشخص مینه

شده ، مالک ثبت1976نماید. برای مثال، در کنوانسیون تعیین میالمللی را و حتی اعمال معاهدات بین

ای معادل سقف مسئولیت نزد دادگاه از حق تحدید مسئولیت برخوردار است، مشروط به اینکه سپرده

هاست و (. در ایران، سازمان بنادر و دریانوردی مسئول ثبت کشتیMartinez, 2011تودیع کند )

مالک در دعاوی حقوقی و تعهدات قانونی است. عدم ثبت یا ثبت این فرآیند مبنای شناسایی 

ویژه در مواردی که کشتی تحت هایی در تعیین مسئولیت منجر شود، بهتواند به پیچیدگینادرست می

برداری شخص ثالثی باشد. بنابراین، هماهنگی قوانین داخلی ایران با استانداردهای اجاره یا بهره

بت کشتی، برای کاهش تعارضات حقوقی و تقویت جایگاه ایران در تجارت المللی در زمینه ثبین

 (.1391دریایی ضروری است )مرزبان, 

 مفاهیم بنیادین در تحدید مسئولیت

های در فرهنگ« مسئولیت»و « تحدید»بررسی لغوی و اصطلاحی: تحلیل معنای 

 حقوقی

 «تحدید»تحلیل لغوی 

به معنای مرز، حد و حدود، یا تعیین سقف است. « حد»ربی در زبان فارسی از ریشه ع« تحدید»واژه 

های لغت حقوقی مانند دهخدا و معین، تحدید به معنای محدود کردن، مشخص کردن در فرهنگ

به معنای تعیین « تحدید»کار رفته است. در اصطلاح حقوقی، حدود، یا تعیین سقف برای چیزی به

ئول در قبال خسارات وارده است. این مفهوم در مقابل سقف مسئولیت مالی یا قانونی برای شخص مس

گیرد که در آن شخص مسئول موظف به جبران کامل خسارات، بدون قرار می« مسئولیت نامحدود»

در زبان انگلیسی واژه « تحدید»المللی، معادل های حقوقی بینسقف مشخص، است. در فرهنگ

limitation المللی مانند معاهده های بینیژه در کنوانسیونواست که در متون حقوقی دریایی، به

، به معنای محدود کردن میزان مسئولیت مالی مالک کشتی یا سایر اشخاص مسئول به کار 1976

ژرمنی، واژه فرانسوی -(. در نظام حقوقی رومOxford dictionaries, 2013رود )می

limitation de responsabilité لا، عبارت و در نظام کامنlimitation of liability 
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 ,Rodière & du Pontaviceمعادل این مفهوم هستند و بر تعیین سقف مسئولیت تأکید دارند )

1997.) 

 «مسئولیت»تحلیل لغوی و اصطلاحی 

تواند تبعات در فارسی به معنای پاسخگویی در برابر عمل یا ترک عمل است که می« مسئولیت»واژه 

( به liabilityهای حقوقی، مسئولیت )به انگلیسی: شته باشد. در فرهنگحقوقی یا مالی به دنبال دا

معنای تعهد قانونی شخص به جبران خسارت ناشی از فعل یا ترک فعل خود یا دیگران تحت نظارت 

 شود:اوست. در حقوق دریایی، مسئولیت معمولاً به دو نوع تقسیم می

 قراردادی است و شامل خسارات  : که ناشی از نقض تعهدات قانونی یامسئولیت مدنی

 شود.محیطی میجانی، مالی یا زیست

 که به جرایم مرتبط با نقض قوانین دریایی، مانند آلودگی عمدی مسئولیت کیفری :

( یا معاهده 1924المللی مانند معاهده لاهه )های بیندریا، مربوط است. در کنوانسیون

عنوان محور اصلی تحدید مسئولیت به بردار، مسئولیت مدنی مالک کشتی یا بهره1976

(. در فقه اسلامی، مفهوم مشابه Martinez, 2011مورد توجه قرار گرفته است )

شود، که به معنای تعهد به جبران خسارت ناشی شناخته می« ضمان»مسئولیت تحت عنوان 

صورت صریح بار است. با این حال، در فقه اسلامی، تحدید مسئولیت بهاز فعل زیان

پذیرفته نشده و بیشتر بر جبران کامل خسارت تأکید دارد، مگر در مواردی که قواعد 

هایی را توجیه کند )کاتوزیان, یا مصلحت عمومی، محدودیت« لاضرر»خاص مانند قاعده 

1388.) 

 های حقوقیتحلیل تطبیقی در فرهنگ

 لانظام کامن

پارلمان  1734قرن هجدهم، مانند قانون در نظام حقوقی انگلیس، تحدید مسئولیت ریشه در قوانین 

انگلیس، دارد که برای حمایت از مالکان کشتی در برابر دعاوی گسترده طراحی شد. مفهوم 

limitation of liability  در این نظام، بر اساس معیارهایی مانند ارزش کشتی یا تناژ آن تعریف

 (.Baughen, 2001شده است )( تبیین 1971شده و در قانون حمل کالاها از طریق دریا )

 ژرمنی-نظام روم

در  limitation de responsabilitéدر نظام حقوقی فرانسه، تحدید مسئولیت تحت عنوان 

-المللی مانند لاههو اصلاحات بعدی آن تعریف شده و بر اساس معاهدات بین 1966قانون دریایی 

 & Rodièreالمللی تأکید دارد )های بینشود. این نظام بر هماهنگی با استانداردویزبی تنظیم می

du Pontavice, 1997.) 
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 فقه اسلامی و حقوق ایران

صورت در فقه اسلامی، مفهوم ضمان قهری و قراردادی مبنای مسئولیت است، اما تحدید مسئولیت به

س (، تحدید مسئولیت با اقتبا1343صریح در متون فقهی سنتی وجود ندارد. در قانون دریایی ایران )

روزرسانی این قانون با وارد شده، اما عدم به 1957( و 1924المللی مانند لاهه )از معاهدات بین

هایی در هماهنگی با استانداردهای جهانی ایجاد کرده است ، چالش1976معاهدات جدیدتر مانند 

 (.1387)کاتوزیان, 

 المللیمعاهدات بین

عنوان یک نهاد حقوقی برای ، تحدید مسئولیت به1976المللی، مانند معاهده های بیندر کنوانسیون

دیدگان تعریف شده است. این معاهدات حمایت از مالکان کشتی و تضمین جبران خسارت زیان

های مالی مشخصی )بر صورت محض یا مبتنی بر فرض تقصیر تعریف کرده و سقفمسئولیت را به

 (.Martinez, 2011کنند )( برای آن تعیین میSDRاساس واحد 

 المللیتعریف تحدید مسئولیت: ارائه تعریف پیشنهادی و مقایسه با منابع بین

 تعریف پیشنهادی تحدید مسئولیت

نهادی حقوقی که به موجب آن، شخص مسئول »تحدید مسئولیت در حقوق دریایی عبارت است از: 

ا در قبال خسارات ناشی از تواند تعهدات مالی خود رگر( میبردار یا بیمه)مانند مالک کشتی، بهره

زیست، تا سقف مشخصی که در قوانین ملی سوانح دریایی، مانند خسارت به کالا، مسافر، یا محیط

المللی تعیین شده، محدود کند، مشروط به اینکه خسارت ناشی از فعل عمدی یا یا معاهدات بین

 دارد:این تعریف بر سه عنصر کلیدی تأکید « انگاری فاحش او نباشد.سهل

 تحدید مسئولیت سقف مالی مشخصی را برای جبران خسارت سقف مالی مشخص :

 شود.( محاسبه میSDRکند، که معمولاً بر اساس تناژ کشتی یا واحد محاسبه )تعیین می

 انگاری فاحش است، : تحدید مسئولیت مشروط به عدم وجود عمد یا سهلشرایط استناد

 صراحتاً ذکر شده است. 1976المللی مانند که در معاهدات بین

 طور همزمان از ورشکستگی مالکان : این نهاد بهدیدگانحمایت از صنعت و زیان

های تحدید، جبران خسارت کشتی جلوگیری کرده و از طریق بیمه اجباری یا صندوق

 (.Griggs et al., 2005کند )دیدگان را تضمین میزیان

 المللیمقایسه با منابع بین

  سازی مقررات تحدید : این معاهده، اولین تلاش برای یکسان1924کنوانسیون

مسئولیت، سقف مسئولیت را بر اساس ارزش کشتی و کرایه حمل تعیین کرد. تعریف 

تحدید در این معاهده محدود به خسارات مالی و جانی بود و فاقد جزئیات در مورد 

 Official Records of the Internationalمحیطی بود )خسارات زیست



 197                          ینیحاج حس

 

Conference on The Limitation of Liability for Maritime Claims, 

1976, 1982.) 

  این معاهده روش تناژمحور را معرفی کرد و سقف مسئولیت را بر 1957کنوانسیون :

اساس ظرفیت ناخالص کشتی )به فرانک سوئیس( تعیین نمود. تعریف تحدید مسئولیت 

ی، مالی و خسارات تبعی بود، اما همچنان به خسارات در این معاهده شامل دعاوی جان

 (.Chen, 2001محیطی توجه کافی نداشت )زیست

  تری ارائه کرد و تحدید : این معاهده تعریف جامع1996و پروتکل  1976کنوانسیون

محیطی، جانی، مالی و تری، از جمله خسارات زیستمسئولیت را برای دعاوی گسترده

تأخیر در حمل، قابل اعمال دانست. سقف مسئولیت بر اساس تناژ حتی خسارات ناشی از 

فراهم  1996ها از طریق پروتکل تعیین شد و امکان اصلاح سقف SDRکشتی و واحد 

انگاری فاحش گردید. این معاهده، تحدید مسئولیت را مشروط به اثبات عدم عمد یا سهل

 (.Martinez, 2011کرد و نظام بیمه اجباری را تقویت نمود )

 معاهداتی مانند معاهدات خاص :CLC (1969) ،HNS (1996( و نایروبی )2007 )

تحدید مسئولیت را برای خسارات خاص )آلودگی نفتی، مواد خطرناک، لاشه کشتی( 

های مالی اند. این معاهدات مسئولیت را معمولاً محض فرض کرده و سقفتعریف کرده

 (.Zhu, 2007د )کنن( تعیین میSDRخاصی )اغلب بر اساس 

 1957( تحدید مسئولیت را با اقتباس از معاهده 1343: قانون دریایی ایران )حقوق ایران 

کند. با این حال، این تعریف کرده و سقف مسئولیت را بر اساس تناژ کشتی تعیین می

روزرسانی نشده و فاقد تعریف جامع از تحدید مسئولیت در زمینه به 1976قانون با معاهده 

 (.1392محیطی یا دعاوی تأخیر است )سامانه مرکز پژوهش های مجلس, رات زیستخسا

 تمایز تحدید مسئولیت از مفاهیم مشابه

 کاهش تعهد

دیده یا عوامل انگاری زیانکاهش تعهد به معنای کاهش میزان خسارت قابل مطالبه به دلیل سهل

را بدون توجه به میزان خسارت خارجی است، در حالی که تحدید مسئولیت سقف قانونی مستقلی 

 (.1387کند )کاتوزیان, واقعی تعیین می

 عدم مسئولیت

عدم مسئولیت به معنای معافیت کامل از مسئولیت به دلیل فقدان تقصیر یا شرایط خاص )مانند فورس 

 کند )ایزانلو,پذیرد اما آن را محدود میماژور( است، در حالی که تحدید مسئولیت، مسئولیت را می

1386.) 
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 ضمان در فقه اسلامی

در فقه اسلامی، ضمان بر جبران کامل خسارت تأکید دارد، مگر در مواردی که مصلحت عمومی یا 

هایی را توجیه کند. تحدید مسئولیت در حقوق دریایی، قواعد خاص مانند قاعده لاضرر، محدودیت

کند )بادینی و ین میبرخلاف ضمان سنتی، سقف مشخصی را بدون نیاز به اثبات مصلحت تعی

 (.1391همکاران, 

 پیشنهاد برای قانون دریایی ایران

( اصلاح شده 1343شود قانون دریایی ایران )المللی، پیشنهاد میبرای هماهنگی با استانداردهای بین

 و تعریف جامعی از تحدید مسئولیت ارائه شود که:

 1976به معاهده محیطی و تأخیر باشد، مشاشامل دعاوی جانی، مالی، زیست. 

 های مسئولیت را بر اساس واحد سقفSDR روز کند.و تناژ کشتی به 

 انگاری فاحش( را صراحتاً مشخص نماید.شرایط استناد به تحدید )عدم عمد یا سهل 

 تر )مانند معاهده نایروبی( گسترش های با ظرفیت پاییننظام بیمه اجباری را برای کشتی

 (.1392ی مجلس, دهد )سامانه مرکز پژوهش ها

 هاقرارداد حمل و نقل دریایی: مفهوم و ویژگی

 تعریف قرارداد حمل و نقل دریایی

بردار قرارداد حمل و نقل دریایی، توافقی حقوقی است که بین متصدی حمل )معمولاً مالک یا بهره

د که گردشود و به موجب آن، متصدی حمل متعهد میکشتی( و فرستنده کالا یا مسافر منعقد می

کالا یا مسافر را از مبدأ به مقصد مشخص در ازای دریافت کرایه حمل، از طریق دریا منتقل کند. 

این قرارداد در حقوق دریایی جایگاه محوری دارد، زیرا مبنای تعیین حقوق و تعهدات طرفین، از 

 (.1386های ناشی از خسارت، تأخیر یا نقض تعهدات، است )ایزانلو, جمله مسئولیت

صورت صریح تعریف نشده، اما مواد (، قرارداد حمل و نقل دریایی به1343قانون دریایی ایران ) در

طور ضمنی به تعهدات متصدی حمل در قبال حمل کالا اشاره دارد. بر اساس این قانون به 68تا  52

صورت سالم و در زمان مقرر است، مگر ، متصدی حمل مسئول تحویل کالا در مقصد به52ماده 

المللی، مانند های بیناینکه خسارت ناشی از فورس ماژور یا عیوب ذاتی کالا باشد. در کنوانسیون

(، قرارداد حمل و نقل دریایی به توافقی اطلاق 1978( یا هامبورگ )1968ویزبی )-کنوانسیون لاهه

ز طریق دریا شود که به موجب آن متصدی حمل، در ازای کرایه، متعهد به انتقال کالا یا مسافر امی

(، قرارداد اجاره کشتی Bill of Ladingصورت بارنامه )تواند بهشود. این قرارداد میمی

(Charterpartyیا توافق ،)( نامه حمل مسافر باشدTodd, 1987.) 

 های قرارداد حمل و نقل دریاییویژگی

 متقابل  : این قرارداد معمولاً یک قرارداد معوض است که در آن تعهداتماهیت حقوقی

 (.1387بین متصدی حمل و فرستنده یا گیرنده کالا وجود دارد )کاتوزیان, 
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 به دلیل ماهیت جهانی حمل و نقل دریایی، این قرارداد اغلب تابع المللی بودنبین :

 المللی یا قوانین متحدالشکل است.معاهدات بین

 صورت سالم د به: متصدی حمل متعهد به تحویل کالا یا مسافر در مقصتعهد به نتیجه

 &های قانونی )مانند فورس ماژور( وجود داشته باشد )تفرشی است، مگر اینکه معافیت

 (.1380کامیار, 

 صورت کتبی )بارنامه یا قرارداد اجاره( یا شفاهی تواند به: این قرارداد میتنوع در شکل

 باشد، هرچند در عمل، شکل کتبی به دلیل اهمیت اثباتی غالب است.

 های بارنامه دریایی: قرارداد حمل، سند مالکیت و رسید کالاویژگی

ترین اسناد در حمل و نقل دریایی است که ( یکی از مهمBill of Ladingبارنامه دریایی )

عنوان محور اصلی قرارداد حمل و کند. این سند در حقوق دریایی بهای ایفا میهای چندگانهنقش

 ژگی کلیدی است:شود و دارای سه وینقل شناخته می

 بارنامه دریایی سندی است که شرایط قرارداد حمل و نقل بین متصدی قرارداد حمل :

کند. این سند شامل جزئیاتی مانند مبدأ و مقصد حمل، حمل و فرستنده کالا را مشخص می

ویزبی، بارنامه -نوع و مقدار کالا، کرایه حمل، و شرایط تحویل است. در کنوانسیون لاهه

ن مدرکی از قرارداد حمل تعریف شده که تعهدات متصدی حمل )مانند تحویل عنوابه

 54کند. در قانون دریایی ایران، ماده سالم کالا( و حقوق فرستنده یا گیرنده را تبیین می

داند که شرایط حمل را مشخص کرده و متصدی حمل را به صراحت بارنامه را سندی می

 (.1384 کند )ایوامی,ملزم به رعایت آن می

 عنوان کند و دارندة آن بهعنوان سند مالکیت کالا عمل می: بارنامه دریایی بهسند مالکیت

المللی اهمیت دارد، ویژه در تجارت بینشود. این ویژگی بهصاحب قانونی کالا شناخته می

زیرا بارنامه قابل انتقال به اشخاص ثالث )مانند خریداران کالا( است. در نظام حقوقی 

المللی، انتقال بارنامه به معنای انتقال مالکیت کالاست، های بینلا و کنوانسیونمنکا

به این  55در ماده  1343مشروط به اینکه بارنامه قابل معامله باشد. در ایران، قانون دریایی 

تواند مالکیت کالا را منتقل کند، داند که میویژگی اشاره دارد و بارنامه را سندی می

 (.1371)توازنی زاده, « به حواله کرد»در صورت ذکر عبارت ویژه به

 کند متصدی حمل، کالا را کند که تأیید میعنوان رسیدی عمل می: بارنامه بهرسید کالا

در وضعیت مشخص )مثلاً سالم یا با خسارت( دریافت کرده است. این ویژگی برای اثبات 

، 3ماده  3. در کنوانسیون لاهه، بند وضعیت کالا در زمان بارگیری و تحویل اهمیت دارد

ای صادر کند که حاوی اطلاعات دقیق درباره کند که بارنامهمتصدی حمل را ملزم می

های تجاری باشد. در قانون دریایی ایران، ها، و علامتوضعیت ظاهری کالا، تعداد بسته
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داند که ی میابه این نقش اشاره دارد و متصدی حمل را مسئول صدور بارنامه 56ماده 

 (.1384درستی منعکس کند )ایوامی, وضعیت کالا را به

 انواع بارنامه: قابل معامله و غیرقابل معامله

 شوند:پذیری به دو دسته اصلی تقسیم میهای دریایی بر اساس قابلیت انتقال و معاملهبارنامه

 (Negotiable Bill of Ladingبارنامه قابل معامله )

« بارنامه به نام شخص معین»( یا To Order« )بارنامه به حواله کرد»، که به این نوع بارنامه

(Named Bill نیز معروف است، قابلیت انتقال به اشخاص ثالث را دارد. این انتقال معمولاً از )

عنوان صاحب قانونی کالا شود و دارندة بارنامه به( انجام میEndorsementطریق ظهرنویسی )

المللی تبدیل ویژگی قابل معامله بودن، بارنامه را به ابزاری کلیدی در تجارت بین شود.شناخته می

ویزبی، -کند. در کنوانسیون لاههکرده، زیرا امکان خرید و فروش کالا در حین حمل را فراهم می

 55ده عنوان سند اصلی برای انتقال مالکیت کالا پذیرفته شده است. در ایران، مابارنامه قابل معامله به

به این نوع بارنامه اشاره دارد و امکان انتقال آن را از طریق ظهرنویسی تأیید  1343قانون دریایی 

 کند.می

 ها:ویژگی
 .قابلیت انتقال مالکیت کالا 

 المللی.استفاده گسترده در تجارت بین 

 عنوان وثیقه در معاملات بانکی.امکان استفاده به 

 (Non-Negotiable Bill of Ladingبارنامه غیرقابل معامله )

شود، قابل انتقال به اشخاص ( نیز شناخته میStraight Bill« )بارنامه مستقیم»این نوع بارنامه، که به 

شده در آن )معمولاً گیرنده نهایی کالا( حق دریافت کالا را دارد. ثالث نیست و تنها گیرندة مشخص

ه نیازی به انتقال مالکیت در حین حمل نیست، مانند شود کاین بارنامه بیشتر در مواردی استفاده می

(، این 1978های وابسته یا در معاملات غیرتجاری. در کنوانسیون هامبورگ )حمل کالا بین شرکت

کند. در شود که صرفاً نقش رسید و قرارداد حمل را ایفا میعنوان سندی شناخته مینوع بارنامه به

هایی که حت این نوع بارنامه را تعریف نکرده، اما در عمل، بارنامهبه صرا 1343ایران، قانون دریایی 

 شوند.عنوان غیرقابل معامله تلقی میهستند، به« به حواله کرد»فاقد عبارت 

 ها:ویژگی
 شده.محدود به گیرنده مشخص 

 .عدم امکان ظهرنویسی یا انتقال مالکیت 

 های غیرتجاری یا با ریسک پایین.مناسب برای حمل 
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 یز در آثار حقوقیتما

 هایی کند، اما ریسکپذیر را فراهم میبارنامه قابل معامله امکان تجارت پویا و انعطاف

 مانند سوءاستفاده یا جعل را به همراه دارد.

 پذیری کند، اما انعطافبارنامه غیرقابل معامله امنیت بیشتری برای گیرنده نهایی فراهم می

 (.Todd, 1987کمتری در تجارت دارد )

 پیشنهاد برای قانون دریایی ایران

( با اصلاحات 1343شود قانون دریایی ایران )المللی، پیشنهاد میبرای هماهنگی با استانداردهای بین

 روزرسانی شود:زیر به

 ارائه تعریف صریح از قرارداد حمل و نقل دریایی و انواع آن، با تکیه بر معاهدات لاهه-

 ویزبی و هامبورگ.

 گانه بارنامه )قرارداد، سند مالکیت، رسید( در قانون.های سهیق نقشتبیین دق 

 ویژه در های بارنامه قابل معامله و غیرقابل معامله و آثار حقوقی آنها، بهتصریح تفاوت

 زمینه انتقال مالکیت و دعاوی حقوقی.

 ا های استاندارد با اطلاعات دقیق، هماهنگ بالزام متصدیان حمل به صدور بارنامه

 (.1384المللی )ایوامی, های بینکنوانسیون

 انواع و منشأ تحدید مسئولیت

 انواع مسئولیت

 مسئولیت مدنی در مقابل مسئولیت کیفری

: مسئولیت مدنی در حقوق دریایی به تعهدی اشاره دارد که شخص )مانند مالک مسئولیت مدنی

ه به اشخاص ثالث، اعم از خسارات بردار یا متصدی حمل( برای جبران خسارات واردشدکشتی، بهره

محیطی، بر عهده دارد. این نوع مسئولیت معمولاً ناشی از نقض تعهدات قانونی جانی، مالی یا زیست

المللی مانند یا قراردادی است. در حقوق دریایی، مسئولیت مدنی اغلب بر اساس قواعد معاهدات بین

تعریف  1976یا معاهده تحدید مسئولیت (، 1978(، هامبورگ )1968ویزبی )-کنوانسیون لاهه

شود. برای مثال، در صورت خسارت به کالا یا آلودگی نفتی ناشی از نشت سوخت )مطابق معاهده می

Bunkers 2001های قانونی مانند (، مالک کشتی مسئول جبران خسارت است، مگر اینکه معافیت

به  68تا  52(، مواد 1343ی ایران )فورس ماژور یا فعل شخص ثالث اثبات شود. در قانون دریای

مسئولیت مدنی متصدی حمل در قبال خسارات کالا اشاره دارند، اما این مسئولیت غالباً مبتنی بر 

 (.1387فرض تقصیر است )کاتوزیان, 

: مسئولیت کیفری به جرایم مرتبط با نقض قوانین دریایی، مانند آلودگی عمدی مسئولیت کیفری

شود. این نوع مسئولیت معمولاً مستلزم منی، یا قاچاق از طریق دریا، مربوط میدریا، نقض مقررات ای

هایی مانند جریمه نقدی، حبس، تواند منجر به مجازاتانگاری فاحش است و میاثبات عمد یا سهل
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(، نقض عمدی 1973/78المللی، مانند کنوانسیون مارپل )یا توقیف کشتی شود. در معاهدات بین

تواند مسئولیت کیفری را برای مالک یا خدمه کشتی به دنبال داشته باشد. محیطی میمقررات زیست

های قابل کشتیرانی در برابر در ایران، قانون مجازات اسلامی و قانون حفاظت از دریا و رودخانه

اند. بینی کرده( مسئولیت کیفری را برای اقداماتی مانند آلودگی عمدی دریا پیش1388آلودگی )

ف مسئولیت مدنی که قابل تحدید است، مسئولیت کیفری معمولاً قابل تحدید نیست، زیرا برخلا

 (.Chao, 1996هدف آن تنبیه و بازدارندگی است، نه صرف جبران خسارت )

 تمایز کلیدی:
 های مسئولیت مدنی بر جبران خسارت تمرکز دارد و غالباً قابل تحدید است )مانند سقف

 (.1976مالی در معاهده 

  مسئولیت کیفری بر مجازات متمرکز است و معمولاً تحت نظام تحدید مسئولیت قرار

 گیرد.نمی

 مسئولیت قضایی و غیرقضایی

: مسئولیت قضایی به تعهداتی اشاره دارد که از طریق دعاوی حقوقی در محاکم مسئولیت قضایی

لاً در دعاوی مربوط به شوند. در حقوق دریایی، این نوع مسئولیت معموقضایی مطرح و پیگیری می

CLC (1969 ،)شود. برای مثال، در کنوانسیون محیطی مطرح میخسارات جانی، مالی، یا زیست

گر او اقامه کنند. در توانند دعوای قضایی علیه مالک کشتی یا بیمهدیدگان از آلودگی نفتی میزیان

ای مطالبه خسارات ناشی از سوانح ( امکان طرح دعوای قضایی بر1343قانون دریایی ) 80ایران، ماده 

است، مشروط  بینی کرده است. مسئولیت قضایی معمولاً تابع قواعد تحدید مسئولیتدریایی را پیش

انگاری فاحش( احراز شود به اینکه شرایط معاهده یا قانون داخلی )مانند عدم عمد یا سهل

 (.1379)محمدزاده وادقانی, 

ضایی به تعهداتی اشاره دارد که خارج از فرآیندهای قضایی، : مسئولیت غیرقمسئولیت غیرقضایی

شوند. در وفصل میگری، حلاز طریق توافقات یا سازوکارهای غیررسمی مانند داوری یا میانجی

( یا Charterpartyحقوق دریایی، این نوع مسئولیت ممکن است در قراردادهای اجاره کشتی )

وجود آید. برای مثال، در قراردادهای حمل، طرفین  بهتوافقات بین متصدی حمل و فرستنده کالا

جای ارجاع ممکن است توافق کنند که اختلافات از طریق داوری در لندن یا سنگاپور حل شود، به

طور صریح به مسئولیت غیرقضایی اشاره ندارد، اما به 1343به دادگاه. در ایران، گرچه قانون دریایی 

ویژه در قراردادهای شوند، بهدریایی از طریق مذاکره یا داوری حل می در عمل، بسیاری از اختلافات

تواند تحت شرایط خاصی تحدید پذیرتر است و میالمللی. مسئولیت غیرقضایی معمولاً انعطافبین

 (.1386شود، مشروط به توافق طرفین )محمدی, 
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 تمایز کلیدی:
 تابع قوانین و معاهدات شود و مسئولیت قضایی از طریق محاکم رسمی پیگیری می

 سختگیرانه است.

  مسئولیت غیرقضایی مبتنی بر توافقات طرفین است و انعطاف بیشتری در تحدید یا

 وفصل دارد.حل

 منشأ تحدید مسئولیت

 تحدید قانونی در مقابل تحدید قراردادی

عاهدات هایی اشاره دارد که توسط قوانین ملی یا م: تحدید قانونی به محدودیتتحدید قانونی

ید شود. این نوع تحدالمللی بر میزان مسئولیت شخص مسئول )مانند مالک کشتی( اعمال میبین

معمولاً برای حمایت از صنعت کشتیرانی و جلوگیری از ورشکستگی مالکان در برابر دعاوی گسترده 

و  های مالی بر اساس تناژ کشتی، سقف1976طراحی شده است. در کنوانسیون تحدید مسئولیت 

تواند مسئولیت خود را در دعاوی جانی، مالی، یا تعیین شده و مالک کشتی می SDRواحد 

 ,Martinezانگاری فاحش )محیطی محدود کند، مشروط به عدم اثبات عمد یا سهلزیست

مکرر، تحدید قانونی را با اقتباس از معاهده  80و  80در مواد  1343(. در ایران، قانون دریایی 2011

اند. تحدید روزرسانی نشدهبه 1976ها با استانداردهای معاهده بینی کرده، اما این سقفیشپ 1957

توانند برخلاف آن توافق کنند، مگر اینکه قانون اجازه قانونی معمولاً اجباری است و طرفین نمی

 (.Chen, 2001دهد )

طریق توافق بین طرفین هایی اشاره دارد که از : تحدید قراردادی به محدودیتتحدید قراردادی

ها یا شود. این نوع تحدید معمولاً در بارنامهقرارداد )مانند متصدی حمل و فرستنده کالا( تعیین می

های خاص های مالی یا معافیتتواند شامل سقفشود و میقراردادهای اجاره کشتی گنجانده می

شود که مسئولیت متصدی حمل  های دریایی، ممکن است شرطی درجباشد. برای مثال، در بارنامه

ویزبی، ماده -بندی محدود کند. در کنوانسیون لاههرا در قبال خسارات ناشی از تأخیر یا عیوب بسته

توانند ، سقف مسئولیت متصدی حمل را برای هر بسته یا واحد کالا تعیین کرده، اما طرفین می5، بند 4

طور صریح به تحدید به 1343قانون دریایی با توافق، سقف بالاتری را مشخص کنند. در ایران، 

قراردادی اشاره ندارد، اما در عمل، قراردادهای حمل ممکن است شامل چنین شروطی باشند، 

 (.1386مشروط به اینکه مغایر نظم عمومی نباشند )ایزانلو, 

 تمایز کلیدی:
 وافق طرفین تحدید قانونی اجباری و ناشی از قانون یا معاهده است و کمتر تحت تأثیر ت

 گیرد.قرار می

 تواند مغایر قوانین آمره یا تحدید قراردادی اختیاری و مبتنی بر توافق طرفین است، اما نمی

 نظم عمومی باشد.
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 های قانونی و نظم عمومی در قراردادهامحدودیت

های ناشی : تحدید مسئولیت، چه قانونی و چه قراردادی، تابع محدودیتهای قانونیمحدودیت

، 1976ویزبی یا -المللی مانند لاهههای بینالمللی است. در کنوانسیونقوانین آمره و معاهدات بیناز 

های طور کامل متصدی حمل یا مالک کشتی را از مسئولیت معاف کنند یا سقفشروطی که به

 8، بند 3شوند. برای مثال، ماده مسئولیت را به سطحی غیرمنطقی کاهش دهند، باطل تلقی می

شده در های تعیینویزبی، هر شرطی که مسئولیت متصدی حمل را کمتر از حداقل-وانسیون لاههکن

نیز شروطی که مسئولیت متصدی حمل را  1343داند. در ایران، قانون دریایی معاهده کند، باطل می

این، (. علاوه بر 55داند )ماده طور کامل منتفی کنند، مغایر نظم عمومی تلقی کرده و باطل میبه

( شروط قراردادی را که مغایر نظم عمومی یا 975و  10قوانین ملی مانند قانون مدنی ایران )مواد 

 (.1387دانند )کاتوزیان, اخلاق حسنه باشند، غیرقابل اجرا می

: نظم عمومی در حقوق دریایی به مجموعه قواعدی اشاره دارد که برای حفظ منافع نظم عمومی

زیست ضروری هستند. تحدید مسئولیت، چه قانونی ، و حفاظت از محیطعمومی، ایمنی دریانوردی

(، مسئولیت 1969) CLCتواند این قواعد را نقض کند. برای مثال، در معاهده و چه قراردادی، نمی

صورت محض و غیرقابل اجتناب تعریف شده و هرگونه شرط مالک کشتی در قبال آلودگی نفتی به

طور غیرمنطقی محدود کند، باطل است. در فقه اسلامی، ا حذف یا بهقراردادی که این مسئولیت ر

ویژه در کنند، بههایی بر تحدید مسئولیت ایجاد میو اصل عدالت نیز محدودیت« لاضرر»قاعده 

دیدگان آسیب جدی وارد کند. در ایران، نظم عمومی مانع از درج مواردی که تحدید به زیان

دیدگان )مانند مسافران یا گیرندگان کالا( را شود که حقوق زیانشروطی در قراردادهای حمل می

 (.1391طور کامل سلب کند یا ایمنی دریانوردی را به خطر اندازد )بادینی و همکاران, به

 پیشنهاد برای قانون دریایی ایران

ریایی ایران شود قانون دالمللی و رفع خلأهای موجود، پیشنهاد میبرای هماهنگی با استانداردهای بین

 روزرسانی شود:( با اصلاحات زیر به1343)

  تبیین صریح تفاوت بین مسئولیت مدنی و کیفری در حقوق دریایی و تعیین حدود تحدید

 برای هر یک.

 تر وفصل سریعبینی سازوکارهای مسئولیت غیرقضایی، مانند داوری، برای حلپیش

 اختلافات دریایی.

 ها و قراردادهای اجاره، با حدید قراردادی در بارنامههای دقیق برای تتعیین چارچوب

 تأکید بر رعایت نظم عمومی.

 ویژه در زمینه ، به1996و پروتکل  1976های تحدید قانونی با معاهده روزرسانی سقفبه

 (.1392محیطی و دعاوی تأخیر )سامانه مرکز پژوهش های مجلس, خسارات زیست
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 شابهتمایز تحدید مسئولیت از مفاهیم م

 تحدید مسئولیت در مقابل کاهش تعهد

: تحدید مسئولیت به معنای تعیین سقف مالی یا قانونی برای جبران خسارات تحدید مسئولیت

ناشی از نقض تعهدات توسط شخص مسئول )مانند مالک کشتی یا متصدی حمل( است. این نهاد 

کند که مشخصی محدود می پذیرد اما میزان جبران خسارت را به سقفحقوقی، مسئولیت را می

شود. برای مثال، ( تعیین می1976المللی )مانند کنوانسیون معمولاً بر اساس قوانین ملی یا معاهدات بین

تواند مسئولیت خود را برای خسارات جانی، ، مالک کشتی می1976در معاهده تحدید مسئولیت 

( محدود کند، مشروط SDRاحد محیطی تا سقف مشخصی )بر اساس تناژ کشتی و ومالی یا زیست

 80(، مواد 1343انگاری فاحش نباشد. در قانون دریایی ایران )به اینکه خسارت ناشی از عمد یا سهل

ها با اند، اما این سقفبینی کردهمکرر تحدید مسئولیت را بر اساس تناژ کشتی پیش 80و 

 (.Griggs et al., 2005استانداردهای جدیدتر جهانی هماهنگ نیستند )

: کاهش تعهد به کاهش میزان خسارت قابل مطالبه به دلیل عوامل خارجی یا کاهش تعهد

دیده اشاره دارد، بدون اینکه سقف قانونی مشخصی برای مسئولیت تعیین شود. این انگاری زیانسهل

یا  طور نسبی در وقوع خسارت نقش داشتهدیده بهشود که زیانمفهوم معمولاً در مواردی اعمال می

-اند. برای مثال، در کنوانسیون لاههعوامل خارجی )مانند شرایط جوی( در خسارت دخیل بوده

، متصدی حمل را از مسئولیت خسارات ناشی از عیوب ذاتی کالا یا 2، بند 4(، ماده 1968ویزبی )

 کند، که این به معنای کاهش تعهد است، نه تحدید مسئولیت. درانگاری فرستنده معاف میسهل

دیده در وقوع ( کاهش تعهد را در مواردی که زیان518و  392حقوق ایران، قانون مدنی )مواد 

 (.1387کند )کاتوزیان, خسارت نقش داشته، تأیید می

 های کلیدی:تفاوت
 در تحدید مسئولیت، اصل تعهد پذیرفته شده و تنها میزان جبران خسارت اصل تعهد :

هد ممکن است بخشی از تعهد را به دلیل عوامل شود، در حالی که کاهش تعمحدود می

 دیده حذف کند.خارجی یا رفتار زیان

 المللی تعیین : تحدید مسئولیت معمولاً بر اساس قوانین آمره یا معاهدات بینمبنای قانونی

 دیده بستگی دارد.شود، اما کاهش تعهد به شرایط خاص پرونده و نقش زیانمی

 عاوی گسترده )مانند سوانح دریایی( برای حمایت از : تحدید مسئولیت در دکاربرد

رود، در حالی که کاهش تعهد بیشتر در دعاوی موردی مالک یا متصدی حمل به کار می

 شود.و با بررسی تقصیر مشترک اعمال می

 تحدید مسئولیت در مقابل تحدید خسارت

مالی برای کل تعهدات طور که ذکر شد، تحدید مسئولیت به تعیین سقف : همانتحدید مسئولیت

شخص مسئول در قبال خسارات ناشی از یک حادثه یا دعوی اشاره دارد. این سقف معمولاً مستقل 
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از میزان خسارت واقعی است و بر اساس معیارهای قانونی مانند تناژ کشتی یا ارزش کالا تعیین 

صورت جداگانه مالی به، سقف مسئولیت برای خسارات جانی و 1976شود. برای مثال، در معاهده می

(، تحدید مسئولیت در مواد 1343شود. در قانون دریایی ایران )محاسبه می SDRو بر اساس واحد 

محیطی یا تأخیر صورت تناژمحور تعریف شده، اما این قانون به خسارات زیستمکرر به 80و  80

 (.Martinez, 2011توجه کافی ندارد )

نای محدود کردن نوع یا میزان خسارات قابل مطالبه در : تحدید خسارت به معتحدید خسارت

یک دعوی خاص است، بدون اینکه لزوماً سقف کلی برای مسئولیت شخص تعیین شود. این مفهوم 

رود، جایی که خسارات خاصی )مانند خسارات ها به کار میمعمولاً در قراردادهای حمل یا بارنامه

شوند. برای مثال، در کنوانسیون شمول جبران خارج می غیرمستقیم، تأخیر، یا خسارات تبعی( از

کند، مگر ، متصدی حمل را از جبران خسارات ناشی از تأخیر معاف می6(، ماده 1978هامبورگ )

طور صریح به تحدید به 1343اینکه در قرارداد به صراحت ذکر شده باشد. در ایران، قانون دریایی 

اردادهای حمل ممکن است شروطی برای محدود کردن خسارت اشاره ندارد، اما در عمل، قر

 (.Todd, 1987خسارات خاص )مانند خسارات تبعی( داشته باشند )

 های کلیدی:تفاوت

 تحدید مسئولیت کل تعهدات شخص مسئول را در یک دعوی محدود دامنه کاربرد :

ت کند، در حالی که تحدید خسارت تنها به نوع خاصی از خسارات )مانند خسارامی

 شود.غیرمستقیم( محدود می

 مانند تناژ یا مبنای محاسبه( تحدید مسئولیت معمولاً بر اساس معیارهای ثابت :SDR )

شود، اما تحدید خسارت به توافقات قراردادی یا شرایط خاص دعوی بستگی محاسبه می

 دارد.

 تحدید مسئولیت برای حمایت از شخص مسئول در برابر دعاوی گسترده طراحیهدف : 

شده، در حالی که تحدید خسارت برای محدود کردن دامنه خسارات قابل مطالبه در یک 

 دعوی خاص است.

 تحدید مسئولیت در مقابل عدم مسئولیت

پذیرد تر توضیح داده شد، مسئولیت را میطور که پیش: تحدید مسئولیت، همانتحدید مسئولیت

کند. این نهاد حقوقی به مالک کشتی یا اما میزان جبران خسارت را به سقف مشخصی محدود می

دهد که در برابر دعاوی سنگین از حمایت مالی برخوردار باشد، مشروط به ه میمتصدی حمل اجاز

، 1976انگاری فاحش(. برای مثال، در کنوانسیون رعایت شرایط قانونی )مانند عدم عمد یا سهل

تواند مسئولیت خود را تا سقف مشخصی محدود کند، اما این حق در صورت اثبات مالک کشتی می

این امکان را برای مالک  1343قانون دریایی  80شود. در ایران، ماده لب میانگاری فاحش سسهل

 (.Griggs et al., 2005کشتی فراهم کرده است )
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: عدم مسئولیت به معنای معافیت کامل شخص از هرگونه تعهد جبران خسارت به عدم مسئولیت

های قانونی یا قراردادی دلیل فقدان تقصیر، شرایط خاص )مانند فورس ماژور(، یا وجود معافیت

شود که خسارت ناشی از است. در حقوق دریایی، عدم مسئولیت معمولاً در مواردی اعمال می

، 2، بند 4ویزبی، ماده -عواملی خارج از کنترل شخص مسئول باشد. برای مثال، در کنوانسیون لاهه

ون تقصیر متصدی(، سوزی )بدمتصدی حمل را از مسئولیت خسارات ناشی از خطای ناوبری، آتش

هایی را برای متصدی نیز معافیت 1343قانون دریایی  55کند. در ایران، ماده یا فورس ماژور معاف می

بینی کرده است. با این حال، شروط عدم حمل در شرایط خاص )مانند عیوب ذاتی کالا( پیش

سلب کند، ممکن است به طور کامل دیدگان را بهویژه اگر حقوق زیانمسئولیت در قراردادها، به

 (.1386دلیل مغایرت با نظم عمومی باطل تلقی شود )ایزانلو, 

 تحلیل پذیرش یا عدم پذیرش شرط عدم مسئولیت

 المللی، های حقوقی و معاهدات بین: در برخی نظامپذیرش شرط عدم مسئولیت

می شوند که با قوانین آمره یا نظم عموشروط عدم مسئولیت در صورتی پذیرفته می

اند از توویزبی، متصدی حمل می-مغایرت نداشته باشند. برای مثال، در کنوانسیون لاهه

مسئولیت خسارات ناشی از خطای ناوبری معاف شود، مشروط به اینکه این معافیت 

( شروط قراردادی را تا 10صراحتاً در بارنامه ذکر شده باشد. در ایران، قانون مدنی )ماده 

 (.1387داند )کاتوزیان, عمومی یا اخلاق حسنه نباشند، معتبر میزمانی که مغایر نظم 

 دیدگان را : شروط عدم مسئولیت که حقوق زیانعدم پذیرش شرط عدم مسئولیت

طور کامل سلب کنند یا ایمنی دریانوردی را به خطر اندازند، معمولاً باطل تلقی به

، هر شرطی که مسئولیت 23ه (، ماد1978شوند. برای مثال، در کنوانسیون هامبورگ )می

قانون دریایی  55طور کامل حذف کند، باطل است. در ایران، ماده متصدی حمل را به

قانون مدنی، شروط عدم مسئولیت را در صورتی که مغایر نظم عمومی  975و ماده  1343

طی مانع از پذیرش شرو« لاضرر»دانند. در فقه اسلامی نیز، قاعده باشند، غیرقابل اجرا می

 (.1391دیدگان آسیب جدی وارد کند )بادینی و همکاران, شود که به زیانمی

 های کلیدی:تفاوت

 کند، پذیرد اما آن را محدود می: تحدید مسئولیت، مسئولیت را میپذیرش مسئولیت

 در حالی که عدم مسئولیت به معنای رد کامل مسئولیت است.

 ساس قوانین یا معاهدات اجباری اعمال : تحدید مسئولیت معمولاً بر امبنای قانونی

 های قانونی یا شرایط خاص باشد.شود، اما عدم مسئولیت ممکن است ناشی از معافیتمی

 کند، دیده ایجاد می: تحدید مسئولیت تعادل بین منافع شخص مسئول و زیانآثار حقوقی

کند و  طور کامل سلبدیده را بهدر حالی که عدم مسئولیت ممکن است حقوق زیان

 های بیشتری مواجه است.بنابراین با محدودیت
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 پیشنهاد برای قانون دریایی ایران

شود قانون دریایی ایران المللی و رفع خلأهای موجود، پیشنهاد میبرای هماهنگی با استانداردهای بین

 روزرسانی شود:( با اصلاحات زیر به1343)

 عهد، تحدید خسارت، و عدم مسئولیت تبیین صریح تفاوت بین تحدید مسئولیت، کاهش ت

 در قانون.

  تعیین معیارهای دقیق برای پذیرش شروط عدم مسئولیت در قراردادهای حمل، با تأکید

 بر رعایت نظم عمومی و قاعده لاضرر.

 ویزبی و هامبورگ برای تنظیم شروط تحدید -المللی مانند لاهههماهنگی با معاهدات بین

 ها.امهخسارت و کاهش تعهد در بارن

 دیدگان را ایجاد سازوکاری برای نظارت بر شروط قراردادی که ممکن است حقوق زیان

 (.1392طور غیرمنصفانه محدود کنند )سامانه مرکز پژوهش های مجلس, به

 مبانی نظری مسئولیت مدنی در حقوق دریایی

 های مسئولیت مدنینظریه

 نظریه تقصیر

ترین مبانی مسئولیت مدنی است که بر ( یکی از قدیمیFault-Based Liabilityنظریه تقصیر )

انگاری( اساس آن، شخص تنها در صورتی مسئول جبران خسارت است که تقصیر او )عمد یا سهل

در وقوع خسارت اثبات شود. در حقوق دریایی، این نظریه در مواردی مانند نقض تعهدات قراردادی 

(، ماده 1968ویزبی )-رد. برای مثال، در کنوانسیون لاههیا خسارات ناشی از خطای ناوبری کاربرد دا

کند، مگر اینکه ، متصدی حمل را از مسئولیت خسارات ناشی از خطای ناوبری معاف می2، بند 4

مسئولیت متصدی حمل را  52(، ماده 1343تقصیر فاحش او اثبات شود. در قانون دریایی ایران )

هایی مانند فورس ماژور یا عیوب ذاتی کالا بر عهده معافیت کند، اما اثباتمبتنی بر تقصیر فرض می

 (.1388متصدی است )کاتوزیان, 

 ها:ویژگی
 انگاری( است.نیازمند اثبات تقصیر )عمد یا سهل 

 .بر عدالت فردی تأکید دارد، زیرا تنها شخص مقصر مسئول است 

 مانند سوانح  های فنیدر دعاوی دریایی، اثبات تقصیر ممکن است به دلیل پیچیدگی(

 دریایی( دشوار باشد.

 نظریه خطر

( مسئولیت را بدون نیاز به اثبات تقصیر به شخصی تحمیل Risk-Based Liabilityنظریه خطر )

برد. این نظریه در حقوق دریایی برداری از کشتی( سود میکند که از فعالیت خطرناک )مانند بهرهمی

ها که ذاتاً ریسک بالایی دارند، کاربرد دارد. ک یا نفتکشهایی مانند حمل مواد خطرنابرای فعالیت
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( مسئولیت مالک کشتی را در قبال آلودگی نفتی بدون نیاز به اثبات 1969) CLCبرای مثال، معاهده 

زیست ایجاد ها خطر بالایی برای محیطکند، زیرا فعالیت نفتکشتقصیر )مسئولیت محض( اعمال می

( نیز 1388های قابل کشتیرانی در برابر آلودگی )فاظت از دریا و رودخانهکند. در ایران، قانون حمی

مسئولیت مالک کشتی را در موارد آلودگی نفتی بر مبنای نظریه خطر تعریف کرده است )بادینی و 

 (.1391همکاران, 

 ها:یژگیو
 شود.بدون نیاز به اثبات تقصیر، مسئولیت اعمال می 

 توزیع ریسک تأکید دارد.دیدگان و بر حمایت از زیان 

 ونقل دریایی.های ذاتاً خطرناک در حملمناسب برای فعالیت 

 نظریه مختلط و واسطه

( ترکیبی از نظریه تقصیر و خطر است و Mixed or Intermediate Theoryنظریه مختلط )

برای شود که مسئولیت مبتنی بر فرض تقصیر است، اما امکان اثبات معافیت در مواردی اعمال می

( دیده 1978شخص مسئول وجود دارد. در حقوق دریایی، این نظریه در کنوانسیون هامبورگ )

شود، جایی که متصدی حمل مسئول خسارات وارده به کالاست، مگر اینکه ثابت کند اقدامات می

معقولی برای جلوگیری از خسارت انجام داده یا خسارت ناشی از علل خارج از کنترل او )مانند 

این رویکرد را دنبال  68تا  52(، مواد 1343س ماژور( بوده است. در قانون دریایی ایران )فور

هایی مانند عیوب ذاتی کالا یا فورس کنند، زیرا متصدی حمل مسئول است مگر اینکه معافیتمی

 (.1380کامیار,  &ماژور را اثبات کند )تفرشی 

 ها:ویژگی
 ن با اثبات معافیت فراهم است.فرض تقصیر وجود دارد، اما امکان رد آ 

 کند.دیده و عدالت برای شخص مسئول ایجاد میتعادل بین حمایت از زیان 

 ویژه در حمل کالا.در دعاوی دریایی رایج است، به 

 نظریه تضمین حق

عنوان یک دیده به( بر جبران خسارت زیانGuarantee of Right Theoryنظریه تضمین حق )

صورت نظر از تقصیر یا خطر. این نظریه کمتر در حقوق دریایی بهصرف حق ذاتی تمرکز دارد،

( برای حمل 1974شود، اما در برخی معاهدات خاص، مانند کنوانسیون آتن )مستقل اعمال می

شود که در آن جبران خسارت به مسافران بدون نیاز به اثبات تقصیر یا خطر تضمین مسافران، دیده می

همخوانی دارد، که بر جبران کامل خسارت « لاضرر»می، این نظریه با قاعده شده است. در فقه اسلا

طور مستقیم به این نظریه اشاره ندارد، اما به 1343کند. در ایران، قانون دریایی دیده تأکید میزیان

در مواردی که خسارت به مسافران یا کالاها وارد شود، رویکردهای مشابهی در رویه قضایی دیده 

 (.1388)کاتوزیان,  شودمی
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 ها:ویژگی
 دیده برای جبران خسارت است.تمرکز بر حق زیان 

 .نیازی به اثبات تقصیر یا خطر ندارد 

 محیطی کاربرد دارد.بیشتر در دعاوی مربوط به مسافران یا خسارات زیست 

 مبانی مسئولیت در معاهدات دریایی

 شدهمسئولیت مبتنی بر تقصیر اثبات

انگاری شخص مسئول ، که بر نظریه تقصیر استوار است، مستلزم اثبات عمد یا سهلاین نوع مسئولیت

(، مسئولیت متصدی 1968ویزبی )-)مانند مالک کشتی یا متصدی حمل( است. در کنوانسیون لاهه

هایی مانند خطای شده است، مگر اینکه معافیتحمل در قبال خسارات کالا مبتنی بر تقصیر اثبات

طور ضمنی این رویکرد به 55(، ماده 1343ماژور احراز شود. در قانون دریایی ایران ) ناوبری یا فورس

تواند با اثبات فقدان تقصیر از مسئولیت معاف شود. این نوع کند، زیرا متصدی حمل میرا تأیید می

مسئولیت در دعاوی مربوط به خسارات کالا یا نقض قراردادهای حمل رایج است، اما اثبات تقصیر 

 (.1388های فنی دشوار باشد )کاتوزیان, در سوانح دریایی ممکن است به دلیل پیچیدگی

 ها:ویژگی
 دیده است.بار اثبات تقصیر بر عهده زیان 

 های قانونی )مانند فورس ماژور( نقش کلیدی دارند.معافیت 

 های حقوقی سنتی و دعاوی قراردادی کاربرد دارد.بیشتر در نظام 

 تقصیر مفروض مسئولیت مبتنی بر

کند که شخص مسئول )مانند متصدی این نوع مسئولیت، که بر نظریه مختلط استوار است، فرض می

، 5(، ماده 1978حمل( مقصر است، مگر اینکه خلاف آن را اثبات کند. در کنوانسیون هامبورگ )

رای متصدی حمل مسئول خسارات وارده به کالاست، مگر اینکه ثابت کند اقدامات معقولی ب

این رویکرد  54و  52(، مواد 1343جلوگیری از خسارت انجام داده است. در قانون دریایی ایران )

کنند، زیرا متصدی حمل مسئول تحویل سالم کالا در مقصد است، مگر اینکه را دنبال می

هایی مانند عیوب ذاتی کالا یا فورس ماژور را اثبات کند. این نوع مسئولیت تعادل بین معافیت

 (.1380کامیار,  &کند )تفرشی دیده و امکان دفاع برای شخص مسئول ایجاد میحمایت از زیان

 ها:ویژگی
 تواند آن را رد کند.فرض تقصیر وجود دارد، اما شخص مسئول می 

 .بار اثبات معافیت بر عهده شخص مسئول است 

 .در دعاوی حمل کالا و سوانح دریایی رایج است 
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 مسئولیت محض و مطلق

( بدون نیاز به اثبات تقصیر یا حتی امکان رد مسئولیت اعمال Strict Liabilityئولیت محض )مس

شود و در مواردی که فعالیت ذاتاً خطرناک است )مانند حمل مواد نفتی یا خطرناک( استفاده می

(، مالک کشتی مسئول جبران خسارات ناشی از آلودگی نفتی 1969) CLCشود. در معاهده می

( مسئولیت محض را برای 1996) HNSی اگر تقصیری نداشته باشد. همچنین، معاهده است، حت

کند. در ایران، قانون حفاظت از دریا و خسارات ناشی از مواد خطرناک و مضر اعمال می

( مسئولیت محض را برای آلودگی نفتی 1388های قابل کشتیرانی در برابر آلودگی )رودخانه

( نوع شدیدتری است که حتی Absolute Liabilityیت مطلق )بینی کرده است. مسئولپیش

پذیرد، اما در حقوق دریایی کمتر رایج است و بیشتر در معاهدات های فورس ماژور را نیز نمیمعافیت

 (.1391شود )بادینی و همکاران, ( برای حذف لاشه کشتی دیده می2007خاص مانند نایروبی )

 ها:ویژگی
 شود.قصیر، مسئولیت اعمال میبدون نیاز به اثبات ت 

 های محدودی )مانند فورس ماژور( در مسئولیت محض ممکن است پذیرفته شود.معافیت 

 های پرخطر طراحی شده است.دیدگان در فعالیتبرای حمایت از زیان 

 پیشنهاد برای قانون دریایی ایران

شود قانون یایی، پیشنهاد میالمللی و تقویت نظام حقوقی دربرای هماهنگی با استانداردهای بین

 روزرسانی شود:( با اصلاحات زیر به1343دریایی ایران )

 .تبیین صریح مبانی نظری مسئولیت مدنی )تقصیر، خطر، مختلط، تضمین حق( در قانون 

 شده، تقصیر مفروض، و محض تعیین دقیق شرایط اعمال مسئولیت مبتنی بر تقصیر اثبات

 در دعاوی دریایی.

 المللی مانند ا معاهدات بینهماهنگی بCLC (1969( و هامبورگ )برای اعمال 1978 )

 محیطی و دعاوی حمل کالا.مسئولیت محض در خسارات زیست

 های مختلف ایجاد سازوکارهای قضایی برای تسریع در رسیدگی به دعاوی مبتنی بر نظریه

 (.1392مسئولیت )سامانه مرکز پژوهش های مجلس, 

 دید مسئولیت در حقوق دریاییپیشینه و اهمیت تح

 پیشینه تاریخی

 لاژرمنی و کامن-های تحدید مسئولیت در حقوق رومریشه

های حقوقی باستانی و قرون وسطی دارد. در نظام تحدید مسئولیت در حقوق دریایی ریشه در نظام

ای، مانند صورت ابتدایی در قوانین دریایی مدیترانهژرمنی، مفهوم تحدید مسئولیت به-حقوقی روم

شود. این قوانین برای جدول آمالفیتان )قرن یازدهم( و قوانین اولرون )قرن دوازدهم(، دیده می

حمایت از مالکان کشتی در برابر خسارات گسترده ناشی از سوانح دریایی، امکان محدود کردن 
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، تحدید لاکردند. در نظام حقوقی کامنمسئولیت را به ارزش کشتی یا محموله آن فراهم می

)قانون مسئولیت مالکان کشتی( شکل  1734طور رسمی با قانون پارلمان انگلیس در سال مسئولیت به

داد که مسئولیت خود را در قبال خسارات ناشی از سوانح گرفت. این قانون به مالکان کشتی اجازه می

رشکستگی در دعاوی ویژه برای جلوگیری از ودریایی تا ارزش کشتی و کرایه حمل محدود کنند، به

( انگلیس تکامل یافت و مبنای 1971سنگین. این رویکرد بعدها در قانون حمل کالاها از طریق دریا )

 (.Ripert, 1929المللی شد )معاهدات بین

 های تاریخی:ویژگی
 های گذاری در صنعت کشتیرانی و کاهش ریسکتحدید مسئولیت برای تشویق سرمایه

 مالی طراحی شد.

 تدریج معیارهای لا بهژرمنی، تمرکز بر ارزش کشتی بود، در حالی که کامن-روم در نظام

 تناژمحور را نیز پذیرفت.

 المللی تدریج با نیازهای تجارت جهانی هماهنگ شدند و به معاهدات بیناین قوانین به

 (.Baughen, 2001منجر شدند )

 محور و تناژمحورهای ارزش( و روش1976، 1957، 1924المللی )معاهدات بین

 سازی شد:المللی یکسانتحدید مسئولیت در حقوق دریایی مدرن از طریق معاهدات بین

  سازی قواعد تحدید المللی برای یکسان)کنوانسیون بین 1924کنوانسیون

: این معاهده اولین تلاش جهانی برای استانداردسازی تحدید مسئولیت بود. مسئولیت(

محور )ارزش کشتی پس از حادثه به علاوه کرایه ارزش سقف مسئولیت بر اساس روش

شد. این روش به دلیل وابستگی به ارزش واقعی کشتی )که پس از سوانح حمل( تعیین می

دیدگان را در برابر خسارات یافت( مورد انتقاد قرار گرفت، زیرا زیاناغلب کاهش می

 Official Records of theکرد )سنگین با جبران ناکافی مواجه می

International Conference on The Limitation of Liability for 

Maritime Claims, 1976, 1982.) 

  این معاهده روش تناژمحور را معرفی کرد و سقف مسئولیت را بر 1957کنوانسیون :

تر و قابل اساس ظرفیت ناخالص کشتی )به فرانک سوئیس( تعیین کرد. این روش عادلانه

 ,Chenمحیطی توجه کافی نداشت )تر بود، اما همچنان به خسارات زیستبینیپیش

2001.) 

  این معاهده رویکرد تناژمحور را بهبود بخشید و 1996و پروتکل  1976کنوانسیون :

( و تناژ کشتی تعیین کرد. SDRالمللی )های مسئولیت را بر اساس واحد پولی بینسقف

را گسترش داد )شامل خسارات جانی، مالی، این معاهده دامنه دعاوی قابل تحدید 

انگاری تری برای سلب حق تحدید )عمد یا سهلمحیطی و تأخیر( و شرایط سختزیست
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های مالی را افزایش داد تا با نیازهای مدرن سقف 1996فاحش( وضع کرد. پروتکل 

 (.Martinez, 2011هماهنگ شود )

 ها:تمایز روش

 ش کشتی و کرایه حمل وابسته بود، که اغلب به : سقف مسئولیت به ارزمحورارزش

 شد.دیدگان منجر میزیان زیان

 تر و قابل شود، که عادلانه: سقف مسئولیت بر اساس ظرفیت کشتی تعیین میتناژمحور

 تر است.بینیپیش

 به دلیل استفاده از  1996و پروتکل  1976: معاهده تأثیرSDR تر و پوشش گسترده

 (.Killingbeck, 1999جهانی تبدیل شدند ) دعاوی، به استاندارد

 پیشینه در فقه اسلامی: بررسی عدم وجود تحدید مسئولیت قانونی

دیده تأکید دارد و در فقه اسلامی، مفهوم ضمان )مسئولیت مدنی( بر جبران کامل خسارت زیان

قاعده  شود. بر اساسصورت قانونی و صریح در متون فقهی سنتی دیده نمیتحدید مسئولیت به

)ممنوعیت ضرررساندن( و اصل عدالت، شخص مسئول موظف است خسارت وارده را « لاضرر»

ت طور کامل جبران کند، مگر اینکه مصلحت عمومی یا قواعد خاص )مانند قاعده اقدام یا رضایبه

اری( انگدیده( این تعهد را محدود کند. در فقه، مسئولیت معمولاً مبتنی بر تقصیر )عمد یا سهلزیان

فرضی برای محدود کردن یا ضمان قهری )مانند غصب یا اتلاف( است و هیچ سقف مالی پیش

 (.1388جبران خسارت وجود ندارد )کاتوزیان, 

 های فقه اسلامی:ویژگی
  سوره نساء( و روایات  29تأکید بر جبران کامل خسارت با استناد به آیات قرآنی )مانند آیه

 «(.هو له ضامنمن أتلف مال غیره ف»)مانند 

 فرض، مگر در مواردی که توافق طرفین یا صورت پیشعدم پذیرش تحدید مسئولیت به

 مصلحت عمومی آن را توجیه کند )مانند قراردادهای خاص(.

  در حقوق دریایی، فقدان تحدید مسئولیت در فقه سنتی به دلیل ماهیت محدود تجارت

 دریایی در صدر اسلام بوده است.

های حقوقی اسلامی مدرن، مانند ایران، تحدید مسئولیت از طریق اقتباس ر برخی نظامبا این حال، د

( با الهام 1343المللی وارد شده است. برای مثال، قانون دریایی ایران )از قوانین غربی و معاهدات بین

نون با بینی کرده، اما این قا، تحدید مسئولیت را برای مالکان کشتی پیش1957و  1924از معاهدات 

اصول فقهی سنتی هماهنگی کامل ندارد و نیاز به بازنگری برای تطبیق با قواعد فقهی )مانند لاضرر( 

 (.1391و معاهدات مدرن دارد )بادینی و همکاران, 

 اهمیت تحدید مسئولیت: حمایت از صنعت کشتیرانی و تعادل منافع طرفین
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یدی، نقش مهمی در توسعه و پایداری عنوان یک نهاد کلتحدید مسئولیت در حقوق دریایی به

 کند:صنعت کشتیرانی و ایجاد تعادل بین منافع طرفین ایفا می

 تحدید مسئولیت از مالکان کشتی و متصدیان حمل در حمایت از صنعت کشتیرانی :

کند و محیطی یا سوانح گسترده( محافظت میبرابر دعاوی سنگین )مانند خسارات زیست

گذاری در نماید. این حمایت برای تشویق سرمایهگیری میاز ورشکستگی آنها جلو

های بالا )مانند طوفان، های کلان و مواجه با ریسکصنعت کشتیرانی، که نیازمند سرمایه

های با تعیین سقف 1976تصادم، یا آلودگی( است، ضروری است. برای مثال، معاهده 

الکان کشتی فراهم کرده و از های مالی را برای مبینی ریسکمالی مشخص، امکان پیش

 Griggs etکند )دیدگان را تضمین میطریق نظام بیمه اجباری، جبران خسارت زیان

al., 2005.) 

 دیدگان و مالکان کشتی : تحدید مسئولیت تعادلی بین حقوق زیانتعادل منافع طرفین

اجباری )مانند های تحدید یا بیمه دیدگان از طریق صندوقکند. از یک سو، زیانایجاد می

شوند، و از سوی دیگر، مالکان کشتی از ( جبران خسارت میCLCهای معاهده صندوق

گردند. برای تواند به ورشکستگی منجر شود، محافظت میهای نامحدود که میمسئولیت

های مسئولیت برای خسارات جانی به مسافران (، سقف1974مثال، در معاهده آتن )

کند و هم مالک کشتی را از که هم جبران خسارت را تضمین میای تنظیم شده گونهبه

 (.Christopher Hill, 1985دارد )دعاوی غیرمنطقی مصون می

 ها، تحدید بینی برای مسئولیت: با ایجاد چارچوبی قابل پیشتقویت تجارت جهانی

 های مالی راکند. این نهاد حقوقی، ریسکمسئولیت به توسعه تجارت دریایی کمک می

گران( کاهش داده و اعتماد به های درگیر )مالکان، متصدیان حمل، و بیمهبرای طرف

 (.Tetley, 2002کند )ونقل دریایی را تقویت میسیستم حمل

 ها:چالش
  1976( با معاهدات مدرن مانند 1343عدم هماهنگی قوانین ملی )مانند قانون دریایی ایران ،

 ر شود.تواند به ناهماهنگی در اجرا منجمی

 های تحدید ممکن است برای جبران خسارات سنگین )مانند در برخی موارد، سقف

محیطی گسترده( ناکافی باشد، که نیاز به بازنگری معاهدات را نشان آلودگی زیست

 دهد.می

  در فقه اسلامی، پذیرش تحدید مسئولیت با قواعد سنتی مانند لاضرر نیازمند توجیه فقهی

 (.1388محیطی یا جانی )کاتوزیان, اوی زیستویژه در دعاست، به

 پیشنهاد برای قانون دریایی ایران

 شود:المللی، پیشنهاد میبرای تقویت نظام حقوقی دریایی ایران و هماهنگی با معاهدات بین



 215                          ینیحاج حس

 

  با تأکید 1996و پروتکل  1976برای هماهنگی با معاهده  1343بازنگری قانون دریایی ،

 .SDRد بر روش تناژمحور و واح

  ،تبیین چارچوب فقهی برای تحدید مسئولیت، با استناد به قواعد لاضرر و مصلحت عمومی

 منظور رفع تعارض با اصول فقه اسلامی.به

 های مالی مالکان دیدگان و کاهش ریسکتقویت نظام بیمه اجباری برای حمایت از زیان

 کشتی.

 محیطی و سوانح دریایی، های تحدید مسئولیت ملی برای دعاوی زیستایجاد صندوق

 (.1392و نایروبی )سامانه مرکز پژوهش های مجلس,  CLCمشابه معاهدات 

 منابع قانونی تحدید مسئولیت

 المللیمعاهدات بین

 معاهدات عام تحدید مسئولیت

های کلی برای محدود کردن مسئولیت مالکان المللی عام تحدید مسئولیت، چارچوبمعاهدات بین

منظور دهند. این معاهدات بهشخاص مسئول در برابر دعاوی مختلف ارائه میکشتی و سایر ا

 اند:سازی قواعد جهانی و حمایت از صنعت کشتیرانی طراحی شدهیکسان

 منابع قانونی تحدید مسئولیت )ادامه(

 معاهدات عام تحدید مسئولیت )ادامه(

  عد تحدید سازی قواالمللی برای یکسان)کنوانسیون بین 1924کنوانسیون

: این معاهده اولین تلاش جهانی برای استانداردسازی تحدید مسئولیت بود. مسئولیت(

محور )ارزش کشتی پس از حادثه به علاوه کرایه سقف مسئولیت بر اساس روش ارزش

شد. این روش به دلیل وابستگی به ارزش واقعی کشتی )که پس از سوانح حمل( تعیین می

دیدگان را در برابر خسارات د انتقاد قرار گرفت، زیرا زیانیافت( موراغلب کاهش می

کرد. این معاهده دامنه محدودی داشت و عمدتاً به سنگین با جبران ناکافی مواجه می

 Officialمحیطی توجه کافی نداشت )خسارات جانی و مالی پرداخته و به مسائل زیست

Records of the International Conference on The Limitation of 

Liability for Maritime Claims, 1976, 1982.) 

  این معاهده روش تناژمحور را معرفی کرد و سقف مسئولیت را بر 1957کنوانسیون :

تر و قابل اساس ظرفیت ناخالص کشتی )به فرانک سوئیس( تعیین کرد. این روش عادلانه

توجه کافی نداشت. کنوانسیون محیطی تر بود، اما همچنان به خسارات زیستبینیپیش

 ,Chenدر بسیاری از کشورها، از جمله ایران، مبنای قوانین ملی قرار گرفت ) 1957

2001.) 
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  ترین چارچوب برای تحدید : این معاهده پیشرفته1996و پروتکل  1976کنوانسیون

للی المهای مسئولیت بر اساس تناژ کشتی و واحد پولی بینمسئولیت را ارائه کرد. سقف

(SDRتعیین شد و دامنه دعاوی قابل تحدید به خسارات جانی، مالی، زیست ) محیطی، و

تری برای سلب حق تحدید )اثبات حتی تأخیر گسترش یافت. این معاهده شرایط سخت

 1996انگاری فاحش( وضع کرد و نظام بیمه اجباری را تقویت نمود. پروتکل عمد یا سهل

تا با نیازهای اقتصادی مدرن هماهنگ شود. این معاهده  های مالی را افزایش دادسقف

عنوان استاندارد جهانی پذیرفته شده و بسیاری از کشورها قوانین خود را با آن هماهنگ به

 (.Martinez, 2011اند )کرده

 معاهدات خاص

 ای از حقوق دریایی، مانند حمل کالا، حمل مسافر، و آلودگیهای ویژهمعاهدات خاص به حوزه

 کنند:ها تنظیم میمحیطی، پرداخته و قواعد تحدید مسئولیت را برای این حوزهزیست

 حمل کالا

 این معاهده مسئولیت متصدی حمل را در (1924/1968ویزبی )-کنوانسیون لاهه :

کند و سقف مسئولیت را بر اساس وزن یا تعداد قبال خسارات وارده به کالا تنظیم می

(. این معاهده مسئولیت را مبتنی بر تقصیر فرض 5، بند 4کند )ماده های کالا تعیین میبسته

بینی هایی مانند خطای ناوبری یا فورس ماژور را برای متصدی حمل پیشکرده و معافیت

 (.Todd, 1987کند )می

 ( 1978کنوانسیون هامبورگ)های ویزبی شد و سقف-: این معاهده جایگزین لاهه

نین، مسئولیت متصدی حمل را مبتنی بر فرض تقصیر تعریف مسئولیت را افزایش داد. همچ

 (.1384کرد و دامنه دعاوی را به خسارات ناشی از تأخیر گسترش داد )ایوامی, 

 حمل مسافر

 ( 1974کنوانسیون آتن) این معاهده مسئولیت مالک کشتی یا متصدی حمل را در :

های مسئولیت بر اساس واحد کند. سقفقبال خسارات جانی یا مالی به مسافران تنظیم می

SDR شود. و تعداد مسافران تعیین شده و مسئولیت محض برای خسارات جانی اعمال می

این معاهده از مسافران در برابر سوانح دریایی محافظت کرده و تعادل بین حقوق مسافران 

 (.Baughen, 2001کند )و مالکان کشتی ایجاد می

 زیستآلودگی محیط

  کنوانسیونCLC (1969)المللی عنوان کنوانسیون بینطور کامل به: این معاهده، که به

شود، مسئولیت مالک مسئولیت مدنی برای خسارات ناشی از آلودگی نفتی شناخته می

های کند. سقفصورت محض تعریف میکشتی را در قبال خسارات ناشی از نشت نفت به

شت ویژه( تعیین شده و مالک )حق بردا SDRمسئولیت بر اساس تناژ کشتی و واحد 
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کشتی موظف به داشتن بیمه اجباری برای پوشش این خسارات است. این معاهده برای 

های پاکسازی و خسارات اقتصادی ناشی از آلودگی محیطی، هزینهجبران خسارات زیست

های مسئولیت را افزایش داده ( سقف1992های بعدی )مانند طراحی شده است. پروتکل

اند. ایران به این معاهده ملحق شده و قانون حفاظت از دریا پوشش را گسترش داده و دامنه

( این تعهدات را در نظام حقوقی 1388های قابل کشتیرانی در برابر آلودگی )و رودخانه

 1992روزرسانی کامل این قانون با پروتکل داخلی منعکس کرده است. با این حال، عدم به

مسئولیت و سازوکارهای اجرایی با استانداردهای جهانی  هایباعث شده برخی سقف

 (.Chao, 1996ناهماهنگ باشد )

  کنوانسیونHNS (1996)المللی مسئولیت و جبران خسارات ناشی از : کنوانسیون بین

( مسئولیت مالک کشتی را در قبال HNSحمل مواد خطرناک و مضر از طریق دریا )

صورت انند مواد شیمیایی یا گازهای مایع، بهخسارات ناشی از حمل مواد خطرناک، م

های مسئولیت را بر اساس تناژ ، سقفCLCکند. این معاهده، مشابه محض تعریف می

کند. دامنه پوشش این تعیین کرده و بیمه اجباری را الزامی می SDRکشتی و واحد 

ایران هنوز های پاکسازی است. محیطی و هزینهمعاهده شامل خسارات جانی، مالی، زیست

های ناشی از حمل مواد به این معاهده ملحق نشده، که این امر خلأهایی در تنظیم مسئولیت

 (.Gunasekera, 2010های ایران ایجاد کرده است )خطرناک در آب

  کنوانسیونBunkers (2001) این معاهده مسئولیت مالک کشتی را در قبال :

های نفتی است، ، که جدا از محمولههاخسارات ناشی از نشت سوخت )بونکر( کشتی

 1976های آن با معاهده کند. مسئولیت در این معاهده نیز محض بوده و سقفتنظیم می

های غیرنفتکش که سوخت آنها ممکن ویژه برای کشتیهماهنگ است. این معاهده به

ون است به آلودگی منجر شود، اهمیت دارد. ایران به این معاهده ملحق نشده، اما قان

طور کلی آلودگی ناشی از ( به1388های قابل کشتیرانی )حفاظت از دریا و رودخانه

 (.Zhu, 2007ها را تحت پوشش قرار داده است )سوخت کشتی

 ( 2007کنوانسیون نایروبی)ها مسئولیت المللی حذف لاشه کشتی: کنوانسیون بین

کن است خطری برای های دریایی، که ممهای حذف لاشهمالک کشتی را برای هزینه

صورت کند. این معاهده مسئولیت را بهزیست ایجاد کنند، تعریف میناوبری یا محیط

ها محض اعمال کرده و مالک کشتی را ملزم به داشتن بیمه اجباری برای پوشش این هزینه

تعیین شده و امکان  SDRهای مسئولیت بر اساس تناژ کشتی و واحد کند. سقفمی

انگاری فاحش. ایران برای مالک فراهم است، مگر در موارد عمد یا سهل تحدید مسئولیت

تواند در مدیریت سوانح دریایی و حذف هنوز به این معاهده ملحق نشده، که این امر می

 (.Gunasekera, 2010هایی ایجاد کند )های ایران چالشها در آبلاشه
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 معاهدات دیگر

 ( 1973/78کنوانسیون مارپل)ده، که به پیشگیری از آلودگی دریا توسط : این معاه

های کیفری و نظارتی تمرکز دارد تا تحدید ها اختصاص دارد، بیشتر بر جنبهکشتی

انگاری فاحش مسئولیت مدنی. با این حال، در مواردی که آلودگی عمدی یا ناشی از سهل

ین معاهده باشد، مالک کشتی ممکن است از حق تحدید مسئولیت محروم شود. ایران به ا

( برخی از 1388های قابل کشتیرانی )ملحق شده و قانون حفاظت از دریا و رودخانه

 (.Chao, 1996سازی کرده است )تعهدات آن را در نظام حقوقی داخلی پیاده

 منابع داخلی

 ایران

 ( 1343قانون دریایی ایران) این قانون تحدید مسئولیت را عمدتاً با اقتباس از :

های مسئولیت را مکرر این قانون سقف 80و  80تنظیم کرده است. مواد  1957کنوانسیون 

کنند و امکان تحدید را برای مالک کشتی در دعاوی جانی بر اساس تناژ کشتی تعیین می

انگاری فاحش کنند، مشروط به اینکه خسارت ناشی از عمد یا سهلو مالی فراهم می

محیطی یا دعاوی ناشی از تأخیر توجه زیستنباشد. با این حال، این قانون به خسارات 

 روزرسانی نشده است.به 1996و پروتکل  1976کافی ندارد و با معاهده 

 های قابل کشتیرانی در برابر آلودگی قانون حفاظت از دریا و رودخانه

بینی کرده و مالکان های نفتی پیش: این قانون مسئولیت محض را برای آلودگی(1388)

کند. با این حال، عدم الحاق ایران به معاهداتی لزم به داشتن بیمه اجباری میها را مکشتی

هایی در پوشش خسارات ناشی از مواد خطرناک یا و نایروبی، محدودیت HNSمانند 

 (.1392های مجلس, ها ایجاد کرده است )سامانه مرکز پژوهشحذف لاشه

 :هاچالش

  1996و پروتکل  1976عدم هماهنگی کامل با معاهدات مدرن مانند. 

 محیطی و دعاوی تأخیر.فقدان تعریف جامع از خسارات زیست 

 ها.خلأهای قانونی در زمینه مواد خطرناک و حذف لاشه 

 :پیشنهادها

  1996و پروتکل  1976برای هماهنگی با معاهده  1343بازنگری قانون دریایی. 

  الحاق به معاهداتHNS  از مواد خطرناک و و نایروبی برای پوشش خسارات ناشی

 ها.حذف لاشه

 های ملی تحدید مسئولیت برای جبران خسارات تقویت نظام بیمه اجباری و ایجاد صندوق

 (.1392های مجلس, محیطی )سامانه مرکز پژوهشزیست
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 انگلیس

و  (1971قانون حمل کالاها از طریق دریا )در نظام حقوقی انگلیس، تحدید مسئولیت تحت 

هماهنگ  1996و پروتکل  1976شود، که هر دو با معاهده تنظیم می (1995قانون دریایی )

تعیین کرده و دامنه  SDRهای مسئولیت را بر اساس تناژ کشتی و واحد هستند. این قوانین سقف

اند. انگلیس محیطی و تأخیر گسترش دادهدعاوی قابل تحدید را به خسارات جانی، مالی، زیست

طور و نایروبی ملحق شده و نظام بیمه اجباری را به CLC ،HNSنند همچنین به معاهدات خاص ما

( و 1964) The Bramley Mooreهای کند. رویه قضایی انگلیس، مانند پروندهکامل اجرا می

The Limnos (2008شرایط سخت ،)انگاری تری برای سلب حق تحدید )اثبات عمد یا سهل

 (.Baughen, 2001فاحش( وضع کرده است )

 ریکاآم

و  (1851ها )قانون تحدید مسئولیت کشتیدر ایالات متحده، تحدید مسئولیت تحت 

هماهنگ است. این قانون روش  1976شود، که تا حدی با معاهده اصلاحات بعدی آن تنظیم می

برد، اما در برخی دعاوی )مانند آلودگی نفتی( کار میمحور را برای تعیین سقف مسئولیت بهارزش

شود. مسئولیت محض و بدون سقف اعمال می (OPA 1990آلودگی نفتی ) قانونتحت 

ای برای جبران ملحق نشده، اما قوانین داخلی سختگیرانه HNSو  CLCآمریکا به معاهدات 

 Deepwater Horizonمحیطی دارد. رویه قضایی آمریکا، مانند پرونده خسارات زیست

 (.Chen, 2001محیطی است )های زیستمسئولیت تر بهدهنده رویکرد سختگیرانه(، نشان2010)

 چین

هماهنگ است.  1976تصویب کرد که با معاهده  1992قانون دریایی خود را در سال چین 

تعیین کرده و دامنه دعاوی قابل  SDRهای مسئولیت را بر اساس تناژ کشتی و واحد این قانون سقف

، CLCرش داده است. چین به معاهدات محیطی گستتحدید را به خسارات جانی، مالی و زیست

HNS کند. رویه قضایی چین، طور کامل اجرا میو نایروبی ملحق شده و نظام بیمه اجباری را به

محیطی تأکید (، بر مسئولیت محض در خسارات زیست2010) Dalian Oil Spillمانند پرونده 

 (.Huanning, 1988دارد )

 تحلیل تطبیقی و پیشنهادها

 یقیتحلیل تطب

 ای برای ( چارچوب اولیه1343: قانون دریایی ایران )نقاط قوت قانون دریایی ایران

( هماهنگ است. این 1957و  1924تحدید مسئولیت فراهم کرده و با معاهدات قدیمی )

 دهد.قانون امکان تحدید مسئولیت برای دعاوی جانی و مالی را به مالکان کشتی می
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 1996، پروتکل 1976ا معاهدات مدرن )روزرسانی ب: عدم بهنقاط ضعف ،HNS ،

محیطی و نایروبی(، فقدان تعریف جامع از مفاهیم کلیدی، عدم توجه به خسارات زیست

 تأخیر، و عدم هماهنگی با اصول فقهی مانند قاعده لاضرر.

 المللی : قوانین این کشورها با معاهدات بینمقایسه با انگلیس، آمریکا و چین

محیطی، نظام بیمه اجباری، و دعاوی تأخیر توجه و به خسارات زیستتر بوده هماهنگ

کنند، در حالی که استفاده می SDRبیشتری دارند. انگلیس و چین از روش تناژمحور و 

 برد.محور در برخی موارد بهره میآمریکا همچنان از روش ارزش

 پیشنهادها برای اصلاح قانون دریایی ایران

 شود:ایران در نظام حقوقی دریایی جهانی، پیشنهادهای زیر ارائه میبرای تقویت جایگاه 

  1996و پروتکل  1976روزرسانی قانون با معاهده : به1343بازنگری قانون دریایی ،

 های مسئولیت.برای تعیین سقف SDRبا تأکید بر روش تناژمحور و واحد 

 پیوستن ایران به معاهدات الحاق به معاهدات جدید :HNS (1996 و نایروبی )

 ( برای پوشش خسارات ناشی از مواد خطرناک و حذف لاشه کشتی.2007)

 الزام مالکان کشتی به داشتن بیمه مسئولیت مدنی برای تقویت نظام بیمه اجباری :

 .CLCمحیطی، مشابه معاهده پوشش خسارات جانی، مالی و زیست

 لی برای جبران های م: تأسیس صندوقهای ملی تحدید مسئولیتایجاد صندوق

 .IOPCمحیطی و سوانح دریایی، مشابه صندوق خسارات زیست

 تبیین چارچوب فقهی برای تحدید مسئولیت با استناد به قواعد تطبیق با اصول فقهی :

 منظور رفع تعارض با اصول فقه اسلامی.لاضرر و مصلحت عمومی، به

 مالک »، «کشتی»انند : ارائه تعاریف دقیق از مفاهیم کلیدی متدوین تعاریف جامع

-های لاههدر قانون دریایی، هماهنگ با کنوانسیون« ونقل دریاییقرارداد حمل»و « کشتی

 ویزبی و هامبورگ.

 وفصل گری برای حل: ترویج داوری و میانجیتقویت سازوکارهای غیرقضایی

های شالمللی )سامانه مرکز پژوهویژه در قراردادهای بینتر اختلافات دریایی، بهسریع

 (.1392مجلس, 

 گیرینتیجه

عنوان یک نهاد کلیدی، نقش مهمی در حمایت از صنعت تحدید مسئولیت در حقوق دریایی به

کند. مفاهیم بنیادین مانند دیدگان و تقویت تجارت جهانی ایفا میکشتیرانی، جبران خسارات زیان

های این نهاد را ولیت، پایهونقل دریایی و انواع مسئتعریف کشتی، مالک کشتی، قرارداد حمل

و نایروبی، همراه با قوانین داخلی  CLC ،HNSالمللی مانند دهند. معاهدات بینتشکیل می

اند. با های مدرنی برای تحدید مسئولیت ارائه دادهکشورهای پیشرو مانند انگلیس و چین، چارچوب
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ویژه در اهنگی با معاهدات مدرن، به( نیاز به بازنگری برای هم1343این حال، قانون دریایی ایران )

المللی، تقویت نظام بیمه محیطی و دعاوی تأخیر، دارد. الحاق به معاهدات بینزمینه خسارات زیست

تواند جایگاه ایران را در نظام حقوقی دریایی های ملی تحدید مسئولیت میاجباری و ایجاد صندوق

تواند اصول فقه اسلامی، مانند قاعده لاضرر، میجهانی تقویت کند. همچنین، تطبیق این نهاد با 

 (.Tetley, 2002پذیرش آن را در نظام حقوقی داخلی تسهیل کند )

 

 نابعم
)رساله دکتری(. دانشکده حقوق و علوم سیاسی،  هامسئولیت مدنی ناشی از تصادم کشتی(. 1383ابوعطا, محمد. )

 دانشگاه تهران.

 (.72. فصلنامه سیاست، )هادریایی در جبران خسارات ناشی از تصادم کشتینقش بیمه (. 1385ابوعطا, محمد. )

 )چاپ چهارم(. مرکز نشر دانشگاهی. تعارض قوانین(. 1375الماسی, نجاد علی. )

 مدرسه عالی بیمه ایران. 7)جلد دوم(. نشریه شماره  حقوق دریایی(. 1353امید, هوشنگ. )

)چاپ دوم(. تهران: شرکت سهامی  کننده مسئولیت در قراردادهاه و ساقطشروط محدودکنند(. 1386ایزانلو, محسن. )

 انتشار.

)ترجمه دکتر منصور پورنوری، چاپ دوم(. انتشارات مهد  ونقل دریایی کالاحقوق حمل(. 1384ایوامی, هاردی. )

 حقوق.

 (.1)3تطبیقی، . مجله مطالعات حقوق مسئولیت محض، مبانی و مصادیق(. 1391بادینی, حسن, و سایرین. )

ونقل ونقل در کنوانسیون حملمبنای مسئولیت مدنی متصدی حمل(. 1380کامیار, محمد رضا. ) ;تفرشی, محمد عیسی
 (.21. مجله مدرس علوم انسانی، )ترکیبی

گاه نامه کارشناسی ارشد(. دانشکده حقوق و علوم سیاسی، دانش)پایان قرارداد اجاره کشتی(. 1371توازنی زاده, عباس. )

 تهران.

 . تهران: انتشارات آگاه.فرهنگ حقوقی )انگلیسی به فارسی((. 1370کشاورز, بهمن. )

 ، چاپ دهم(. تهران: شرکت سهامی انتشار.1)جلد  حقوق مدنی، دوره عقود معین(. 1387کاتوزیان, ناصر. )

 ن: شرکت سهامی انتشار.)چاپ دهم(. تهرا دوره مقدماتی حقوق مدنی، وقایع حقوقی(. 1388کاتوزیان, ناصر. )

 )چاپ هشتم(. تهران: انتشارات دانشگاه تهران. مسئولیت مدنی، جلد اول، قواعد عمومی(. 1387کاتوزیان, ناصر. )

. فصلنامه حقوق )مجله دانشکده حقوق و علوم تحول مفهوم تقصیر در حقوق مسئولیت مدنی(. 1388کاتوزیان, ناصر. )

 (.1)39سیاسی دانشگاه تهران(، 

 (. تهران: انتشارات نگاه.1)جلد  المعارف جامع بندری و دریایی ایراندایرة(. 1387روه مولفان. )گ

. نشریه حقوق 1980ونقل مرکب در معاهده ژنو مسئولیت و حقوق عامل حمل(. 1379محمدزاده وادقانی, علیرضا. )

 (.50دانشکده حقوق و علوم سیاسی دانشگاه تهران، )

 )رساله دوره دکتری(. دانشکده حقوق و علوم سیاسی، دانشگاه تهران. قرارداد اجاره کشتی. (1386محمدی, عباس. )

. الملل دریاییالمللی دریانوردی و نقش آن در صنعت دریانوردی و حقوق بینسازمان بین(. 1391مرزبان, علی اکبر. )

 اسرار دانش، تهران.

. المللیهای بینونقل در نظام حقوقی ایران و کنوانسیونی حملبررسی تطبیقی مسئولیت متصد(. 1389مزدارنی, هادی. )

 (.39ونقل و توسعه، )مجله حمل
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