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ABSTRACT 
Multimodal transport of goods in international trade, due to the simultaneous or successive integration of multiple modes of 

carriage, requires a coherent legal regime governing the liability of the transport operator. The principal challenge in this field is 

determining the legal basis and liability regime applicable under international multimodal transport documents. The governing 

international instruments, including the United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods (1980), the 

ICC Uniform Rules for a Combined Transport Document (1975), the UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Documents 

(1992), and the FIATA Multimodal Transport Bill of Lading, have each sought to strike a balance between the protection of 

consignors, the efficiency of international trade, and the limitation of the carrier's liability. In the law of international multimodal 

transport, three principal models have been discussed: the “uniform system,” the “network system,” and their modified forms. At 

present, modified versions of both the uniform and network liability systems have attracted considerable attention among parties 

involved in the transportation process within international multimodal transport documents. Adopting a descriptive–analytical 

approach, this article examines the presumed liability of the transport operator as the basis of liability and clarifies the operator's 

legal status. Accordingly, where loss of or damage to goods occurs during the period between receipt and delivery, liability is 

presumed to rest with the transport operator, who may be exonerated only by proving the existence of legally recognized grounds 

for exemption. This position, although contrary to the apparent wording of the International Multimodal Transport Convention, is 

supported by reference to the spirit underlying the Convention and established commercial practice. The resulting shift in the 

burden of proof reflects economic, professional, and protective considerations embedded in liability rules and constitutes an 

effective mechanism for the equitable allocation of risk. 

Keywords: Multimodal transport operator liability; Uniform system; Network system; Presumed liability; Multimodal transport 

documents. 

Submit Date: 19 January 2026 

Revise Date: 24 May 2026 

Accept Date: 01 June 2026 

Initial Publish: 4 June 2026 

Final Publish: 22 June 2027 

 

 

 

 

http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0
http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0


 

. یالمللن یبهای  و کنوانسیون  در اسناد  ترکیبی کالا: تحلیل تطبیقی  ونقلحمل  یمتصد  تیمسئولمبنای  (.  140۶. )شب آهنگ، امیرحسین.، بادینی، حسن.، و الماسی، نجادعلی:  دهینحوه استناد

 . 1-24(، 2)۵ ،دانشنامه فقه و حقوق تطبیقی

 

 

 
 

2 

© 
140۶

 
ت. 

تمامی حقوق انتشار این مقاله متعلق به نویسنده اس
انتشار این مقاله به

ت دسترسی آزاد مطابق با
صور

 
گواهی )

C
C

 B
Y

-N
C

 4
.0

) 
ت. 

ت گرفته اس
صور

 

 

 دانشنامه فقه و حقوق تطبیقی 

تطبیقی   ونقل حمل   ی متصد   ت ی مسئول مبنای   تحلیل  کالا:  اسناد   ترکیبی  و    در 

 ی الملل ن ی ب های  کنوانسیون 

 

 ۳الماسی، نجادعلی *2، حسن بادینی1شب آهنگ امیرحسین 

 

 . دانشجوی دکتری، گروه حقوق خصوصی، واحد علوم و تحقیقات، دانشگاه آزاد اسلامی، تهران، ایران 1

 . دانشیار گروه حقوق خصوصی، دانشکده حقوق و علوم سیاسی، دانشگاه تهران، تهران، ایران 2

 . استاد گروه حقوق خصوصی، دانشکده حقوق و علوم سیاسی، دانشگاه تهران، تهران، ایران ۳
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 چکیده
 نیتراست. مهم  ی متصد  تی مسئول  نه ی منسجم در زم  یحقوق  میرژ  ازمندیحمل، ن   وهیچند ش  یمتوال  ایزمان  هم  وندیپ   لی دلبه  الملل،نیکالا در تجارت ب   یبیترک   ونقلحمل

 المللی بین  ونقلحمل  ونیاز جمله کنوانس  ،ی حاکمالمللنیاسناد ب   المللی ترکیبی کالاست.براساس اسناد حمل بین   تیمسئول   و نظام حقوقی  مبنا  نییحوزه، تع  نیا  یدشوار

بارنامه فیاتا  1992آنکتاد  -سیسی، مقررات آی197۵سیسیمقررات یکنواخت آی  ،ژنو  1980ی کالا مصوب  بی ترک از فرستنده کالا،    تی حما  انیم   انددهیکوش  کی  ره   و 

  زیو ن  «یا و »نظام شبکه «پارچهکی»نظام    یاصل  یالگو   سه  ،ی ترکیبی کالاالمللنیب  ونقلحمل تعادل برقرار کنند. در حقوق یمتصد  ت ی مسئول یتجارت و محدودساز  ییکارا

ای در اسناد حمل و نقل بین المللی ترکیبی  . در حال حاضر نظام حقوقی تعدیل یافته مسئولیت یکپارچه و شبکهاندها مورد بحث قرار گرفتهآن  شدهلی تعد  یهاصورت

  ی متصد  را به عنوان مبنای مسئولیت  متصدی حمل  تی فرض مسئول  ،ی لیـ تحل  یفی توص  یکردیمقاله با رو  نیا  کالا مورد توجه اشخاص اطراف حمل واقع شده است.

  ی متصد   تیاصل بر مسئول   م،یتا تسل  لیتحو  یمعنا که در صورت ورود خسارت به کالا در فاصله زمان  نیبدتوصیف کرده است؛  او    یحقوق  گاهیو جا  ونقل ترکیبی کالاحمل 

با    ونقل بین المللی ترکیبی کالااین موضع برخلاف نص ظاهری کنوانسیون حمل  .ابدی  یی رها  تی از مسئول  تواندیم  تی معاف  یتنها با اثبات وجود اسباب قانون  یبوده و و

  یابزار و    یتمسئول  عد قوا  میدر تنظ  یتیو حما  یا حرفه  ، یبار اثبات، انعکاس ملاحظات اقتصاد  ییجاجابه  نیااستناد به روح حاکم آن و عرف تجاری اتخاذ شده است.  

 د.شویمحسوب م سکیعادلانه ر عیتوز یبرا   مدکارآ

 یب ترکی ونقل¬اسناد حمل  ت،ی فرض مسئول ، یانظام شبکه کپارچه،ی، نظام  یبی ونقل ترکحمل یمتصد  تی مسئول :کلیدواژگان

  

 1404دی  29ارسال:  خیتار

 140۵خرداد  ۳: یبازنگر خیتار

 140۵خرداد  11: رشیپذ خیتار

 140۵ خرداد 14: هیچاپ اول خیتار

 140۶ تیر   1: ییچاپ نها خیتار
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3 
ی 

طبیق
ق ت

حقو
شنامه فقه و 

 دان

 مقدمه 

فزا ب  ندهیگسترش  پ  یالمللنیتجارت  روزافزون   یدگیچیو 

حمل  ن،یتأم  یهارهیزنج به  نظام  را  بن  یکیونقل  ارکان    ن یادیاز 

 ،یمبادلات تجار  یکرده است. در بستر کنون  لیتبد  یاقتصاد جهان

بلکه غالباً    شود؛یحمل انجام م  وهی ش  کی ندرت با  کالا به  ییجاجابه

روش  یبیترک  هم   یهااز  و    یلیر  ،ییایدر  ،یاجاده  چونحمل، 

قالب    ،ییهوا م  ندی فرا  ک یدر  قرار  استفاده  مورد  .  ردیگ یواحد 

ب حمل بد  ی بیترک   یالمللنیونقل  با    نیکالا  کالا  که  معناست 

نقطه   وهی از حداقل دو ش  یریگ بهره از  متفاوت،   کیدر    یاحمل 

به مقصد   ان یجر  آنکهیب  شود،یمنتقل م  گر یدر کشور د  یکشور 

در   یالگو نقش مهم نیگسست شود. هرچند ا ایوقفه  چارحمل د

تجارت دارد، اما در    انی جر  عیو تسر  نه یکاهش هز  ،ییکارا  یارتقا

  ص یدر تشخ  یفراوان  یهایدگ یچی صورت ورود خسارت به کالا، پ

خسارت در کدام   نکهیا  لیاز قب  ییها. پرسشکندیم  جادیا   ت یمسئول

  ی آن است، مبنا  رانمسئول جب  یبخشِ حمل رخ داده، چه شخص 

  ن یاز طرف  کیو بار اثبات بر عهده کدام  ست یچ  ت یمسئول  یحقوق

م م  رد،یگ یقرار  تع  دهدینشان  مسئول  نییکه  در    ت یچارچوب 

است. افزون   زیبرانگو چالش یمحور  یامسئله ،یبیونقل ترکحمل

ا ذ  ن،یبر  اشخاص  فرا  نفعی تعدد  از متصد  ندیدر  اعم   انیحمل، 

  ی هامانند شرکت   ییها و نهادهاواسطه  ،یفرع  انکنندگ حمل  ،یاصل

موجود    یروابط حقوق  یدگ یچیبر پ   رشناور،یغ  یونقل عمومحمل

  ی حمل را ضرور  یو تعهدات متصد  ت یموقع  قی دق  لیافزوده و تحل 

 میکه بدان  شودیدوچندان م  یزمان  لیتحل  نیا   ت یساخته است. اهم

ترک در حوزه حمل و   آورلزام ا  یحقوق  میرژ  کیهنوز    ،یبیونقل 

ها قرار نگرفته است.  دولت   رشیمورد پذ  یالمللنیجامع در سطح ب

بحمل  ونیکنوانس  وجود    1980  ی بیترک   ی المللنیونقل  با  ژنو 

وارد    یمتصد  کپارچهی  ت ی مسئول  ینیبشیپ اجرا  به مرحله  حمل، 

سو  از  است.    ی وجهتک  یهاونی کنوانس  ریسا  گر،ید  ینشده 

بر محل وقوع خسارت    ی و مبتن  ی اکهونقل، عمدتاً بر نظام شبحمل

نت در  هستند.  حمل  ی حقوق  ی فضا  جه،یاستوار  بر  ونقل  حاکم 

  ی هاونیاز قواعد پراکنده شامل کنوانس  یابر مجموعه  یمتک  ،یبیترک 

ف  ،ینوعتک  یالمللنیب بارنامه  مانند  استاندارد    اتا، یاسناد 

قوان  یامنطقه  یهانامهتوافق ا  یمل  نی و   ،یپراکندگ  نیاست. 

نظام   نییحمل و تع  یمتصد  ت ی مسئول  یمبنا  ق یدق  ن ییضرورت تب

آشکار  شیاز پ شیرا ب  یبیونقل ترک حاکم بر قرارداد حمل یحقوق

کالا در کانون   یبی حمل ترک   یمتصد  ،یچارچوب  نی. در چنسازدیم

اجرا و    ،یاوست که تعهد سازمانده  رایقرار دارد؛ ز  یروابط حقوق

فرا کل  بر  م  ندینظارت  را  مقصد  تا  مبدأ  از  اردیپذی حمل   یفای. 

است،    نیطرف  ی تنها لازمه تحقق منافع اقتصادتعهد نه  ن یا  حیصح

تجار مبادلات  در  اعتماد  اساس  م  زین  یبلکه  .  شودی محسوب 

تحل  یمتصد  ت یمسئول  یمبنا  نییتع  رو،نیازا و  حدود    لیحمل 

ونقل به  مباحث حقوق حمل  نی تریادیاز بن   یکی  ،یو  ییپاسخگو 

اصل بر لزوم    ،یمدن  ت ی حقوق مسئول  ی. در نظام سنترودیمشمار  

الگو   نیحال، ا  نیاست. با ا  دهیدانیخوانده توسط ز  ریاثبات تقص

صاحب کالا   رایز  شود؛ینم  یونقل کالا کارآمد تلقدر حوزه حمل

مستق نظارت  عمل  میامکان  متصد  اتیبر  و  ندارد  را    ز ین  یحمل 

بهره  یاعنوان شخص حرفهبه اقتصاد  ازمند  و  در   یمنافع  حمل، 

و کنترل خطرات قرار دارد. به    ی ریشگیپ  یتر برامناسب   یتیموقع

  رشیونقل به سمت پذحقوق حمل  نینو   یهاآموزه  ل،یدل  نیهم

مسئول گرا  یمتصد  ت ی »فرض  که    نیبد  اند؛افتهی  شیحمل«  معنا 

  تیمسئول  جادیا  یبرا  ،یصرف اثبات ورود خسارت در دوره تصد

تحقق    ای  ریفقدان تقص  دیاست که با  یمتصد  نیو ا  کندیم  ت یکفا

 نیهدف ا ن،ی. بنابرادیمانند قوه قاهره را اثبات نما یعوامل خارج

کالا با   یبیونقل ترک حمل  یمتصد  ت یمسئول  یمبنا  نییپژوهش تب

  ینظام حقوق لیو تحل  یالمللنیاسناد و مقررات ب  نیتراتکا بر مهم

رو است؛  حمل  قرارداد  بر  م  یکردیحاکم  بروز   تواندیکه  از 

ناش اختلافات  و  ابهامات  حمل    یتعارضات،  خسارات  تحقق  از 
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در روابط    شتری ب  یریپذینیبشیثبات و پ  سازنهی کرده و زم  یریجلوگ 

 گردد.  یالمللنیب یتجار

 ی المللنیکالا و اسناد حمل ب  یب یترک  یالمللنیونقل بمفهوم حمل

  ، یالمللنیونقل ب حقوق حمل  اتیدر ادب  یبی ونقل ترک حمل  مفهوم

ماده  به  بارنینخست در  منسجم    1980ژنو    ونی کنوانس  1صورت 

حمل بدرباره  تعر  یبیترک  یالمللنیونقل  است.   فیکالا  شده 

  یی جاعبارت است از جابه  یبیونقل ترک مقرره، حمل  نیبراساس ا

با استفاده    گریدر کشور د  یکشور به مقصد  کیدر    یکالا از مکان

قرارداد واحد  کیونقل که تحت متفاوت حمل  وه یاز حداقل دو ش 

متعهد است کالا    یبی ونقل ترک حمل  یو در آن متصد  شودیانجام م

. در  دیو سالم منتقل نما  حیصح  ل، ی تا زمان تحو   افت ی را از زمان در

عمل  نیا قالب    عیتوز  ای  یآورجمع  اتی چارچوب،  در  کالا 

حمل  یوجهتک  یدهاقراردا وصف  واجد  ترک حمل،    یبی ونقل 

بازرگانست ین اتاق  مقررات  ماده    زین  197۵  یالمللنی ب   ی.  ،  2در 

موجب  که به   داندیواحد م  یرا قرارداد  یبیونقل ترک قرارداد حمل

متفاوت حمل انجام   وهیاز حداقل دو ش  یریگ آن حمل کالا با بهره

حقوقشودیم مطالعات  در  معنا  یبیترک   لونقحمل  زین  ی.    یبه 

  ی اگونهحمل است؛ به  رهیکالا در سراسر زنج  کپارچهی  ییجاجابه

ابزارها از  استفاده  با  کالا  مد  یکه  تحت  حمل،  و    ت ی ریمختلف 

م  کی  تیمسئول انتقال  مقصد  تا  مبدأ  از  واحد،   ابدیی شخص 

(Shabahang et al., 2026)نوع حمل آن    نیا  یاصل  ت ی. مز

کنندگان  ممکن است توسط حمل  اتیملع  یاست که هرچند اجرا

طور  در برابر صاحب کالا به یقرارداد ت یمتعدد انجام شود، مسئول

. ماندیم  یباق  ی بیونقل ترک حمل  یبر عهده متصد کپارچهیکامل و 

از حمل را به اشخاص ثالث    ییهابخش  یاجرا  تواندی م  یمتصد

ا اما  کند،  مسئول  نیواگذار  انتقال  موجب    ی و  یقرارداد  ت یامر 

نم فرستنده  به  تقص  شودینسبت  اثبات  صورت  در  تنها  او   ریو 

به و  ،یکننده فرعحمل  Feyzi)را خواهد داشت    یحق رجوع 

Chekap & Mardani, 2020). 

بر سه   یبیونقل ترک که حمل  دهدیشده نشان مارائه  فیتعار  ندیبرآ

ونقل »قرارداد واحد حمل  کیوجود  .  1استوار است:    یرکن اساس

. 2حمل و صاحب کالا؛    یمتصد  انیمشخص م  طیبا شرا   «یبیترک 

نسبت به    یبیونقل ترک حمل  یمتصد  نفکیو لا  کپارچهی  ت یمسئول

حمل؛    یتمام متفاوت    حداقل  یری کارگبه.  ۳مراحل  روش  دو 

جر حمل در   ,.Shabahang et al)کالا    یی جاجابه  انیونقل 

تشخ(2026 ملاک  خصوص  در  ترکحمل  صی.    ، یبیونقل 

حمل را    یهاوهیتعدد ش  یمطرح است. برخ  یمختلف  یهادگاهید

بر وحدت    گر ید  ی؛ برخ(Van Nes, 2002)  دانندیم  ز یتما  اریمع

و   (Xerri, 1980)دارند    دیتأک   یدمتص  ت یمسئول  یکپارچگیو  

واحد بر   یحقوق میغالب، وجود قرارداد واحد همراه با رژ دگاهید

حمل    لیصرف تعدد وسا  گر،ید  انیحمل است. به ب  اتی کل عمل

  ات یبر عمل کپارچهی ت ینظام مسئول کی دیبلکه با  کند،ینم ت یکفا

متصد و  باشد  حاکم  ترک حمل  یحمل    ی لک   ت یمسئول  ی بیونقل 

 .(Spanjaart, 2018) ردیمراحل حمل را بر عهده گ

بالزام  یحقوق   میرژ  ک یفقدان    لیدل  به حوزه    یالمللنیآور  در 

و سند    اتایهمچون بارنامه ف   یاسناد استاندارد  ،یبیونقل ترکحمل

. سند  کنندیم  فایا  یروابط حقوق  میدر تنظ  ینقش مهم  یبی حمل ترک 

کننده وجود  ژنو، اثبات  ونی کنوانس  میمطابق مفاه  ،یبیونقل ترک حمل

و   است  حمل  طرف  درجقرارداد  کالا،  به  مربوط   یهااطلاعات 

  ژه ی و  یو اثبات  یحقوق  ت یقرارداد و تعهدات مربوطه در آن، از اهم

  ی بی. سند حمل ترک (Clarke & Yates, 2013)برخوردار است  

  م یتنظ  1992  یسیسی( که براساس مقررات آنکتاد ـ آCTDکالا )

و  نشان  شود،یم تعهدات  و  بوده  حمل  قرارداد  وجود  دهنده 

م  نیطرف  یهات یمسئول مشخص  بند  کندیرا  اساس  بر    ن یا  2. 

او از »زمان    ت ی مشخص و مسئول  یبیحمل ترک   یمقررات، متصد

  ی متصد  ت یمسئول  ی. مبنا گرددیم  نییتع  ل«ی کالا تا تحو   افت یدر

ا کنوانس  نیدر  با  مشابه  در   1980  ونیمقررات  اما  است،  ژنو 

. دهدیارائه م  یترقیخسارت، مقررات دق  یابیمانند ارز  ییها حوزه
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ا موضوعات  نیبا  در  بارچ  یحال،  نحوه  همچون    ر یمس  ، ینیمهم 

از    یناش  یهات یحمل، حق حبس، مسئول  یهانهیو هز  هیحمل، کرا 

  تیقانون حاکم، صلاح  نییتع  ژهیوتصادم، خسارات مشترک و به

.  (Hoeks, 2010)لازم را ندارد    ی هاینیبشیپ   ،یدادگاه و داور

  لوگرم یهر ک   یازابه  SDR  2که معمولاً    ،یمتصد  تیسئولحدود م

مشابه    ت ی مسئول  یهات یو معاف  شود، یم  نییوزن ناخالص کالا تع

است. از آنجا    دهیسند مشخص گرد  نیدر ا  ،یسنت  یهاونیکنوانس 

نقش آن    سازد،یرا روشن م  نیطرف  فیکه مفاد سند، حقوق و تکال

 است.  یاتیح  یروابط حقوق یسازدر شفاف

ف  در بارنامه  مهمFMTBL)  اتایعمل،  از  ونقل  اسناد حمل  نیتر( 

و تجارت    یدر شبکه بانک  رشیاسناد مورد پذ  نیو معتبرتر یبیترک 

م  المللنیب اشودیمحسوب  فورواردرها  نی.  توسط  مجاز   یسند 

مندرج در آن، حقوق، تعهدات   ط یو شرا  گرددیصادر م  اتایعضو ف

. صادرکننده بارنامه در مقام کندیم   نییرا تع  نیطرف  یهات یو مسئول

حمل را بر    اتی کالا و عمل  ت یمسئول   ،یبیونقل ترک حمل  یمتصد

موقع و سالم کالا، بلکه در  به  لی تنها نسبت به تحو عهده دارد و نه

حمل عملکرد  فرع برابر  دارد.    ی قرارداد  تیمسئول  زین  یکنندگان 

تلف    یمتصد  ت یمسئول صورت  ب  ایدر  منطبق  کالا،    ر خسارت 

محل وقوع خسارت    قیدق  نییو گرچه تع  شود یم  نییسند تع  طیشرا

برخ مسئول  یدر  بر  برابر    ی رجوع  ت ی موارد  در  است،  اثرگذار 

کالا، مسئول بارنامه    یاصل  ت یصاحب  متوجه صادرکننده  همچنان 

علاوه بر اثبات    ،یبیونقل ترک اسناد حمل  ب،یترتنی. بدماندیم  یباق

و    تیتعهدات، حدود مسئول  نییعوجود قرارداد حمل، چارچوب ت

  ی محور  یگاهی و از جا  کنندی حمل را فراهم م  اتی عمل  یآثار حقوق

 برخوردارند. یالملل نیونقل بدر نظام حقوق حمل

  ی شرق  یایآس  ،ییاروپا  یکشورها، از جمله کشورها  یاریبس   اگرچه

  ی بیونقل ترک مقررات خاص حمل  ب ی با تصو   ،یجنوب  یکایو آمر

قواعد    ی رویپ  ای ترکUNCTAD/ICCاز  حمل  بازار  را    یبی، 

است.    یسند جامع  نیهمچنان فاقد چن  رانیاند، حقوق اشفاف کرده

عدم   شیافزا  ل،حم  انیمتصد  سکیر  شیموجب افزا  یخلأ قانون

 یروابط به قراردادها دیشد یصاحبان کالا و وابستگ یبرا ت یقطع

مقررات    یپراکندگ   لیبه دل  ران،ی شده است. در حقوق ا  یخصوص

  ی هااست، انجمن شرکت   یاوهی شونقل تکناظر به حمل شتری که ب

ونقل  و چاپ بارنامه حمل  هیدار تهعهده  رانیا  یالمللنیونقل بحمل

بهی ف  ی چندوجه و  است  قراردادهااتا  سازمان   ی موجب  با  منعقده 

از وجود    نانیاطم  زیسند و ن  نیحسن استفاده از ا   ت ی مسئول  اتا،یف

 است.  رفتهیاز آن را پذ  یبردارهنگام بهره یامهیپوشش ب

 ی بیونقل ترکدر حمل تیمسئول یهانظام

کلبه  یحقوق  اتیادب الگو   یطور  برا  یاصل  یسه    ن ییتع  یرا 

 :کندیم ییشناسا یب ی ونقل ترک حمل یمتصد  ت یمسئول

 (Network System) ت ی مسئول یانظام شبکه. 1

 ( Uniform System)  ت یمتحدالشکل مسئول  ای  کپارچهینظام  .  2

 ( Modified System) شدهلیتعد اینظام مختلط . ۳

  ون یکنوانس  نیدر مذاکرات تدو  توانیالگوها را م  نیا  شیدایپ  شهیر

ترک حمل جست   1980  یبی ونقل  جرژنو  در  کرد.    ن یا  انیوجو 

اختلاف   ی هاستمیس   یدارا  یکشورها  ان یم  نیادی بن  یمذاکرات، 

با اقتصاد آزاد    یغرب  یسو و کشورها  کیاز    یستیالی سوس  یحقوق

سو  ا  گرید   یاز  بر  نخست  گروه  گرفت.    م یرژ  کی  جادیشکل 

داشتند و معتقد بودند    دیمفروض تأک   ت ی با ماه  ت ی مسئول  کپارچهی

از عمل   دیبا   یبی ونقل ترک حمل  یمتصد اعم  تمام مراحل،    ات یدر 

مسئول شناخته شود.    ،یو امور گمرک   ی انباردار  ،یحمل، نگهدار

 نیجبران کامل خسارت و تضم  یتی بر اصل حما  ی نگاه مبتن  نیا

 ر،یبر فرض تقص  یغرب  ی. در مقابل، کشورهابودکالا    نفعیحقوق ذ

و معتقد بودند که    کردندیم  دیتأک   ت، یهمراه توأمان با سقف مسئول

ناظر به حمل تک   ، ینیزم  ،ییا یموجود، در  یوجهاعمال مقررات 

است. نظام واحد و گسترده    تریدر هر مرحله منطق  ، یلیو ر  ییهوا

افزا  یهانهیهز  تواندیم  ت یمسئول را  پذیحمل  و  دهد    رش یش 

 ی توسط متصد  ی تخصص  یهاونی فراتر از کنوانس  ت ی مسئول  سکیر
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. در  (Xerri, 1980) شودیموجب عواقب ناگوار م یبیحمل ترک 

شکل    کپارچهیو    یا شبکه  یدو نظام اصل  کرد،یدو رو  نیا  جهینت

الگو  نظام    یگرفت و بعدها  نواقص هر دو  با هدف رفع  مختلط 

 . افت یتوسعه 

 تی ( مسئولیا)شبکه یاره ینظام زنج

ا  ت یمسئول  ی ا رهیزنج  ای   یانظام شبکه  یمبنا استوار    ن یبر  فرض 

حمل که  ترک است  پ  یبیونقل  چند  از  واقع  مجزا    مانیدر  حمل 

حمل مطابقت دارد.    یها وهیاز ش  یکیبا    کیشده که هر    لیتشک

  تیحدود مسئول  نییتع  یدر صورت وقوع خسارت، برا  ن،یبنابرا

از حمل مراجعه کرد.    حلهبه قواعد ناظر بر همان مر  دیبا  ،یمتصد

  شود یم  لی تشک  یاز روابط قرارداد  ی ارهیمعناست که زنج  نیبد  نیا

حقوق نظام  تابع  حمل  از  بخش  هر  است    ژهیو  یو  خود 

(Kongphok, 2018)عامل    ت ی و نوع مسئول  زانینظام، م  نی. در ا

  ن ییتع  بارانی بر اساس محل و زمان وقوع حادثه ز  یبیونقل ترکحمل

دلیم به  اجبار  لیشود.  قانون  خصوص    کپارچهی  یفقدان  در 

  ل ی ها در حال حاضر تماکالا، دادگاه  یبیونقل ترک حمل  یقراردادها

را بر اساس قواعد   یبیونقل ترک حمل   یمتصد  ت یدارند تا مسئول

از    یاکالا مربوط به مرحله  ینوعتک  یمل  ای  ی المللنیب  تیمسئول

کنند.   نییانتساب است، تع  ابلونقل که خسارت وارده به آن قحمل

ماهو   یساختار  ت، یمسئول  یاشبکه  ستمیس قواعد  مستقل   یبا 

را به هم    یموجود از قواعد ماهو   یهابلکه صرفاً مجموعه  ست؛ین

  ی بی ونقل ترک بر شبکه، قرارداد حمل  یمبتن  می. در رژدهدیم  وندیپ

حالت    کی که هر بخش مربوط به    شودیم  میتقس  ییهاکالا به بخش

است    ونقلحمل شده  گنجانده  قرارداد  در  که   ,Hoeks)است 

رخ    ییاینمونه، چنانچه خسارت در مرحله حمل در  ی. برا(2010

را خواهد داشت که    یتیهمان مسئول  یبیونقل ترک دهد، عامل حمل

شده است.    ینیبشیپ  ییایحمل در  یمتصد  یمطابق مقررات، برا

مسئول  ب،یترت  نیبد ح  ت یحدود  کنوانس  ملعامل   ونی مطابق 

حمل و با توجه به محل وقوع    ریحاکم بر آن بخش از مس  ینوعتک

با ارجاع به توافق   زیقانون حاکم ن نییو تع شودیم نییخسارت تع

ش  نیطرف بر  ناظر  مقررات  م  وهیو  انجام    ردیگیحمل 

(Mohammadzadeh Vadeghani, 2000)  قابل قانون   .

  یی که گو   شودیم  نییتع  یاگونهبه  گانه،هر مرحله جدا  یاجرا برا

حمل  کی نوع  آن  به  مربوط  فقط  جداگانه،  است.  قرارداد  ونقل 

غرامت مبلغ  متصد  یمتعاقباً،  ترک حمل  ی که  آن    یبی ونقل  مسئول 

مبلغ از  عل  یاست،  رجوع  حق  اعمال  به  قادر  او   یمتصد  هیکه 

  ت، انجام داده اس  یصورت فرعکه قرارداد را به  یونقل واقعحمل

نم مز(Clarke & Yates, 2013)  کندیتجاوز    ن یا  گر ید  ت ی. 

که تاکنون   یمناطق  یبرا یاجبار میرژ  چی ه  ب،یترت  نیاست که به ا 

  ی کیکه    ی. در حالشودینم  جادیاند، امند بودهقرارداد بهره  یاز آزاد

  ت ی مسئول  یاشبکه  ستمیس  یریپذاز نکات مثبت آن، انعطاف  گرید

اگر   رژ  یکیاست؛  اصلاح   ی وجهتک  یحقوق  ی هامیاز  موجود 

الاجرا شدن لازم  یبرا  یاتیشبکه عمل  ستمی س  رییبه تغ  یازیشود، ن

قراردادها به  نسبت  ترک   یاصلاحات  ن  یبی حمل  در    ست یکالا  و 

  جاد یپوشش ا  یبرا  مهیب   یهاشرکت   یبرا   یدیخطرات جد  جهینت

 .(Glass, 2020) کندینم

مزا  با شبکه  ،یعمل  یا یوجود  دارد.   یمتعدد  یهایکاست  یانظام 

رژ در  تنوع  آنکه  تصو قابل  یهامینخست  و    یریاعمال،  آشفته 

تنها  نظام نه  نی. اکندیم  جادیحمل ا  یمتصد  ت یچندپاره از مسئول

بلکه    شود،یغرامت م  زانیم  ای  ت یموجب اختلاف در حدود مسئول

ملاحظه  یهاتفاوت مهلت  جنبه  ریسا  در  زین  یاقابل  همچون  ها 

به    تیاز مسئول  تیمعاف  طیو شرا  لیدر تحو  ریتأخ  ،یطرح دعو 

م اساسآوردیوجود  بس  تری. مشکل  در  که  موارد،    ی اریآن است 

  یی هادر حمل  ژهیوبه  ست؛ین  نییوقوع خسارت قابل تع  ق یمکان دق

. در شودی شده از مبدأ ارسال ممهر و موم  ینرهایکه کالا در کانت

جادادگاه  ،یوضع  نینچ »قانون  به  معمولاً  »قانون    ای  ن«یگزیها 

م  «یاصل متصد  شوند،یمتوسل  نفع  به  عموماً  است    یکه  حمل 

(Clarke, 2013)آن، انتقال بار اثبات خسارت به فرستنده    جهی. نت
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اگر   ن،یاست. همچن  ی کالا و گاه عدم امکان مطالبه جبران از متصد

  ل ی شامل وسا  یبیحمل ترک   ای  دیآ   دیپد  یجیصورت تدرخسارت به

 انیمحل وقوع ز  صیباشد، تشخ  ،یداخل کشت  ونی مرکب، مانند کام

در عمل   دهیدانیز  شودیامر باعث م  نیدشوار خواهد بود. ا  اریبس

کالا    نفعیاز ذ  یکاف   ت یامکان اثبات ادعا را از دست بدهد و حما

 یهاهیو نظر  یکه با اصول عدالت قرارداد  یتیفراهم نشود؛ وضع

نظام   ن،یکننده در تعارض است. علاوه بر ااز مصرف  ت ی حما  نینو 

  را یدارد، ز  یمشکلات  زیمختلف ن یهاونی کنوانس  ق یدر تطب  یاشبکه

زمان کنوانس  یمتصد  ت یمسئول  یمحدوده    ی وجهتک  یهاونیدر 

 ،یبندر  یمانند نواح  ،یمناطق خاکستر  یو در برخ  ست ین  کسانی

موجود    یهااز نظام  ک یچیتحت شمول ه  ت ممکن اس   یبیحمل ترک 

نبود قانون    لیبه دل  رانی. در عمل، ا(De Wit, 2002)  ردیقرار نگ

  ی عنیقرار گرفته است؛    یاشبکه  تیخاص، ناخواسته در نظام مسئول

ش همان  قواعد  اساس  بر  حمل  بخش    ، ییای در  ،یاجاده  وه،یهر 

غ  ییهوا معلوم  شودیم   ریتفس  ره،یو  خسارت  وقوع  محل  اگر   .

است.   یمدن ت ی به ارجاع به اصول عام مسئول ر یناگز ینباشد، قاض

به    یقاض  ،یامثال، در فرض ورود خسارت در حمل جاده  یبرا

ب  مسئول  ی اجبار  مهیقانون  عام  قواعد  م  ت یو  در   کندیرجوع  و 

در در  ییای خسارت  قانون  ا   1۳4۳مصوب    ییای تابع    نیاست. 

ناسازگار    یبیونقل ترک حمل  یهایژگ یطور کامل با وبه  یپراکندگ 

 است. 

 تی)متحدالشکل( مسئول کپارچهی نظام 

ونقل  در حقوق حمل  دیجد  ونی هر کنوانس   یاز اهداف اساس  یکی

قواعد موجود    یسازو ساده  یوحدت، هماهنگ   جادیا  ،یالمللنیب

شده    یهدف طراح  ن یبا هم  زین  ت«ی مسئول  کپارچهیاست. »نظام  

به کالا، فقدان    یجزئ  ای  ینظام، هرگونه خسارت کل  نیاست. در ا

تحو   ریتأخ  ایآن،   در  ل،یدر  زمان  متصدیاز  توسط  کالا   یافت 

  ا ینظر از محل  صرف   رنده،یبه گ   لیتا لحظه تحو   یبیونقل ترک حمل

دق مسئول  قی علت  تحت  خسارت،  قرار   یمتصد  ت ی وقوع  حمل 

اردیگ یم موارد  ت یمسئول  ن ی.  متصد  یشامل  که  شخصاً    یاست 

سپرده باشد.    گرانیآن را به د  یاجرا   ا یحمل را انجام داده    ات یعمل

آن است که »خسارات    ،یستمیس   نیچن  یایمزا   نیتراز مهم  یکی

  ان، یوقوع ز  قینقطه دق  نییبه تع  ازیبدون ن  زین  «یابیمکان  رقابلیغ

ا  یسادگ به هستند.  جبران  شفاف  نی قابل  و  موجب    ت یانسجام 

دچار    نیباشند و طرف   ینیبشیاز ابتدا قابل پ  ت یقواعد مسئول  شودیم

رژ  یسردرگم اعمال  نش  یها میدرباره   ,Hoeks)  وندمتفاوت 

حقوق(2010 فلسفه  ا  نیا  ی.  بر  که    دهیا  نینظام  است  استوار 

از قرارداد حمل است و    یشکل مستقل  ،یبیونقل ترک قرارداد حمل

 یحمل تلق  ینوعتک  یاز قراردادها  یاآن را صرفاً مجموعه  دینبا

  کپارچه ی و    ژه یو  یرابطه قرارداد  ، یبیکرد. با انعقاد قرارداد حمل ترک 

قراردادها  یبتنم که    شود یم  جادیا   یچندوجه  ا ی  ی بیترک   یبر 

  یو امور گمرک  ی ریبارگ   ه،یتخل  ،ی گوناگون حمل، انباردار  ات یعمل

دربرم بنابراردیگ یرا  بر    ت ی ماه  ن،ی.  خدمات    یکپارچگیقرارداد 

ش تعدد  و  است  تأث  یهاوهیحمل  قواعد   یریحمل  اعمال  در 

احتمال  ت یمسئول تعارض  مختلف حمل    یهاش بخ  انیم  یندارد. 

واحد قرار دارد.    ت یتحت نظام مسئول  اتیکل عمل  رایاست؛ ز  یمنتف

انتخاب  زیقانون حاکم ن  نییتع شده در قرارداد است و  تابع قانون 

  نی. اشودیم  یدگ یتمام اختلافات بر اساس همان قانون واحد رس

حمل ترک نگاه،  نهاد   یبی ونقل  متما  یرا  و  حمل    زیمتفاوت  از 

  ط، یشرا  ی. هرچند ممکن است در برخکندیم  یرفمع  یوجهتک

  ی نوعتک  یهاونی به مراجعه به کنوانس  ریمقررات ناگز  لیتکم  یبرا

پس از   ت یمسئول  کپارچهینظام    ،یمنطق  یمبان  نی. با وجود امیباش

کشورها و    یکاف  ت ی در جلب حما  1980ژنو    ونیشکست کنوانس 

خود   یعمل گاهیامشترک، ج  یالمللنیآور بسند الزام کی  ابیدر غ

 . (Marten, 2012)از دست داد   یادیرا تا حد ز

  ، یبیونقل ترک حمل  یمتصد  کپارچهی  ت ی مسئول  نشیگز  ینیع  مثال

سپتامبر   در  است.  کوانتوم  معرف  هوا1998پرونده  بارنامه    یی، 

بارنامه    نیبه خواهان، شرکت کوانتوم، صادر شد. ا  رفرانسیتوسط ا
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قطعات هارد د حمل  ییهوا دوبل  سکیونقل  به  از    نیاز سنگاپور 

  یی که بارنامه هوا  یین حال، از آنجای. با ادادیهوا را پوشش م  قیطر

حمل جادهاجازه  م  یاونقل  از    ییهابخش  داد،یرا  کالا  حمل  از 

 یرانونی شد. مرحله کام  نیگزیجا  یابا حمل جاده  نیتا دوبل  سیپار

انجام شد، اما متأسفانه،   رفرانسیمنظم ا  مانکارانیاز پ  یکیتوسط  

آن دست داشت،   رد  ونی که راننده کام  یاونقل جادهدر طول حمل

حمل شرکت  متعاقباً  شد.  گم  شد.  محموله  ورشکست  کننده 

پذ  تیمسئول  رفرانسیا را  وکلا  رفت،یضرر  استدلال   یاما  آن 

حمل  کردندیم هواکه  کنوانس  یی ونقل  در    ونی مشمول  ورشو 

  تیاست و پس از آن، مسئول  دهی رس  انیفرودگاه شارل دوگل به پا

  گر، ید  یشود. از سو   نییتع  ودو ضوابط خ  طی بر اساس شرا  دیآن با

تنها   اگرچه  که  کرد  ادعا  حمل  کیخواهان  وجود قرارداد  ونقل 

هوا تا فرودگاه    قیحمل کالا از طر  یتنها برانه  رفرانسیداشت، ا

به    ونیحمل آنها با کام  یشارل دوگل قرارداد بسته بود، بلکه برا

آنجا  زین  نیدوبل از  و  بود،  بسته  شرا  ییقرارداد    انسرفریا  طیکه 

قابل اجرا    ونیداشتند، صراحتاً تابع هرگونه کنوانس   یقرارداد  ت یماه

که   ی گرفت: »مسئله اساس میتصم نیمنس چن  سیبودند. لرد جاست

در چارچوب   نیطرف یاست که قصد واقع  نیا میبه آن بپرداز دیبا

برا چ   ی قرارداد  کالا  ا  ست؟ یحمل  قرارداد    ن یطرف  هیقض  نیدر 

  یاصل  یمتصد  کپارچهی  ت یبا لحاظ مسئول  اکالا ر  یب یونقل ترک حمل

که   ست ین  ی منطق  نیاند و اکرده  ینیبشی( پیحمل )طرف قرارداد

مسئول و  بخش   یهات یحقوق  به  ونقل حمل  یطولان  یهامربوط 

ا  ،یالملل نیب  ی اجاده به  آ  نی وابسته  که  حمل    یمتصد  ایباشد 

اگر آن   اینه،    ای  ردی گ یبر عهده م  زیحمل را ن  ییمرحله نها  ،یاجاده

  ی کالاها را در طول آن مرحله بر رو ا یآ نکهی ا رد،یگ یرا بر عهده م

تر م  لریهمان  نتری خ  ای  کندیحمل  در    ت یمسئول  زانیم  جه، ی.« 

 یورشو در نظر گرفته شد، در حال  ونی براساس کنوانس  رفرانسیا

در   آرامیس  ونی را براساس کنوانس  ت ی مسئول  زانی م  یکه دادگاه بدو

بر    یوضوح مبتنبه   دنظریموضع محکمه تجد  نی. ابودنظر گرفته  

ترک   یمتصد  تیمسئول دل  یبیحمل  به  فقدان   لیکالاست؛ هرچند 

را    نیقصد طرف  یکالا، قاض یبیونقل ترک حمل ونیکنوانس ت یحاکم 

 قرار داده است.  شیخو  میملاک تصم

انتقادات  زین  کپارچهی  ت یحال، نظام مسئول  نیا  با روست.  روبه  یبا 

 ینخست آنکه، در فرض معلوم بودن محل وقوع خسارت، تعارض

کنوانس  انیم ترک حمل  ونی مقررات  کنوانس  یبیونقل    ی هاونی و 

  تیتعهدات و مسئول انی م نکه،ی. دوم اشودیم جاد یکالا ا  ینوعتک

ترک  بر  یبیعامل حمل  ا  ست ین  قرارتناسب لازم  امر موجب    نیو 

افزا  نهیهز  شیافزا آن،  تبع  به  و  م  مت یق  شیحمل    گردد یکالا 

(Mohammadzadeh Vadeghani, 2000) عبارت به   .

ر  یمتصد  گر،ید معرض  در  حمل    شتر یب  سکیحمل  به  نسبت 

قادر   گریو در فرض وقوع خسارت، د ردیگیکالا قرار م ینوعتک

از قواعد مس  با ر  ت ی ئولنخواهد بود  مند  بهره  ترنییپا   سکی بالقوه 

حمل    یرجوع متصد  یحقوق  یآن است که مبنا   گرید  رادیشود. ا

  ی اند، به روشنحمل را انجام داده  اتیکه عمل   یبه اشخاص  یبیترک 

به  نییتع است؛  متصد  یاگونهنشده  است  ممکن  خسارت    یکه 

ذ  یشتریب به  حال  نفعیرا  در  کنوانس   یبپردازد،  مقررات  ون  یکه 

مسئول  ینوعتک سقف  برا  یترنییپا  ت ی کالا،  اصل  یرا    ی عامل 

در    نکهی. سوم ا(Hancock, 2008)خسارت مقرر کرده باشد  

متصد  ییجا ترک حمل  یکه  قواعد    یبیونقل  طبق    کپارچه ی کالا 

مکلف به جبران خسارت وارده به صاحب کالاست، در    ت یمسئول

کالا   یبیحمل ترک  فاشخاص اطرا  ریکه مسبب خسارت سا  یحال

  تی به منظور رجوع به مقصر، تنها تابع قواعد مسئول  یهستند، و

نت  ینوعتک  یهاونیکنوانس  در  بود.  خواهد    ی متصد  جه،یکالا 

مسئول خواهد بود    یشتریمبلغ خسارت ب  یبرا  یبیونقل ترک حمل

همان    نیکند. ا  یابیبتواند آن را باز  یونقل فرعحمل  یتا از متصد

. (Hoeks, 2010)  شودیم  دهیاست که »شکاف جبران« نام   یزیچ

  یهاونیعدم شمول کنوانس  لیموارد به دل  یدر برخ  ن،یافزون بر ا 

به شرا  ینوعتک نسبت  متصد  طیکالا  امکان رجوع  به   یخاص، 
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از هوا    یبیمثال، چنانچه حمل ترک   یمسبب حادثه وجود ندارد؛ برا

شود،    جادیا  یرودگاهو خسارت در منطقه ف  ردیصورت گ   نیو زم

به    ی نیو زم  ییبا توجه به عدم پوشش مقررات حمل هوا  نسبت 

ترک   ت،یموقع  نیا حمل  بود    یب ی عامل  نخواهد  رجوع  به  قادر 

(Xerri, 1980) . 

کنوانس  به حال،  ترک حمل  ونیهر  اساس    1980  یبیونقل  بر  ژنو 

مبتن  نیهم ماده    یساختار  با  مطابق    ون یکنوانس  1۶است؛ چنانچه 

نسبت به تلف، فقدان، خسارت   یبیونقل ترک مذکور، عامل حمل

تحو   ریتأخ  ایوارده   ا  لیدر  مگر  است،  مسئول    ا ی  یو  نکهیکالا 

اقدامات لازم، معقول و    تماماثبات کنند که    ندگانشی کارکنان و نما

 جه،یاند. در نتانجام داده  بارانیاز حادثه ز  ی ریجلوگ   یمتعارف را برا

 لیکه در مبدأ تحو   یتیعامل حمل مکلف است کالا را با همان وضع

 یعیطور طببه  کردیرو  نیکند. ا  میتسل  رندهیگرفته، در مقصد به گ 

  ر یبه تقص  نادامکان است  رایاست، ز  یبیحمل ترک   یمتصد  انیبه ز

برا ثالث  مسئول  ییرها  یاشخاص  ذ  ت یاز  برابر  وجود   نفعیدر 

پس از جبران خسارت، به عامل    تواندی م  یندارد، هرچند متصد

ا  انیز  یاصل با  کند.  دل  نیرجوع  به  در عمل و   رشیپذ  لیحال، 

ا ترک   ان یمتصد  ون،یکنوانس  نیمحدود  شروط   یبیحمل  درج  با 

اند. در خود برآمده  ت یمسئول  زانینوع و م  رییدر صدد تغ  یقرارداد

  ر یتمام مس  ی برا  کپارچهی  ت یمسئول  گونهچی ه  رانیمقابل، حقوق ا

پ نت  ینیبشیحمل  در  است.   تواند ی نم  یرانیا  یمتصد  جه،ینکرده 

مبنا بر  را  ا  کی  یخود  مگر  بداند،  مسئول  واحد   نکهیقرارداد 

 وجود داشته باشد.  حیصر یقرارداد

 تی( مسئولشدهلی نظام مختلط )تعد 

 ی برا  یو عمل  کیآکادم  یتلاش  ت،ی مسئول  شدهل یتعد  ایمختلط    نظام

گزاف« در   یهانهیو »هز  یاشبکه  یهارفع »شکاف جبران« در نظام 

اصل  کپارچهی  یهانظام  بر    یمبتن  ینظام حقوق  نیا  یاست. هسته 

س  کردیرو به  جذب  ستمیموسوم  مقرارداد  اباشدی شده  در   نی. 

حمل  کرد،یرو ترک قرارداد  مجموعه  یبی ونقل  عقود    یاصرفاً  از 

  ی حقوق  میرژ  کهیطور»غالب« دارد؛ به  یتیبلکه ماه  ست،یمتصل ن

را در خود جذب   ی فرع  یهاحمل  ریسا  «،یحاکم بر »حمل اصل

متمرکز است که در آن   ییهات یبر موقع  شتری ب  کردیرو   نی. اکندیم

حمل متکقرارداد  اساساً  حمل  کیبه    یونقل  خاص  روش  ونقل 

ب   وه یتا ش  دهدیونقل اجازه محمل  یبه روش اصل  ن،ینابرااست. 

ونقل حمل  یاصل  وهیکمتر را که قبل و بعد از ش  ت یونقل با اهم حمل

برا کند.  جذب  دارد،  کانت  یقرار  کشت  ینریمثال،  در  حمل    یکه 

  ی قبل و بعد از حمل اصل  یاحمل جاده  یهاروش  ر یسا  گردد،یم

ونقل، قواعد  روند حمل  ل و صرفاً در ک   کندیرا در خود جذب م

م  ییایدر  ونیکنوانس  چنگرددیاعمال  مشابه  در   یکردیرو  نی. 

  ی اونقل جادهکه در آن حمل  شودیمونترال مشاهده م  ونیکنوانس 

برا بارگ   یکه  اجرا  لی تحو   ،یر یهدف  هواحمل  یدر    یی ونقل 

  ب، ی ترت  نیتحت قواعد مونترال خواهد بود. بد  رد،یپذیصورت م

 ردیگ یونقل مدنظر قرار مخاص حمل  ی هاروش  ازاستفاده    ی ژگ یو

 دهد،یکه محور و اساس حمل را انجام م  یونقلحمل  یو متصد

متصدبه ترک حمل  یعنوان    کند یم  ییشناسا  یبیونقل 

(Spanjaart, 2018)برا تابستان    ی.  در  دادگاه  2008مثال،   ،

پرونده در خصوص  آلمان  تصم  یاروستوف  از    ی قبل  میمتفاوت 

دستگاه   نریکانت 24محموله شامل  ه،یقض نیکرد. در ا میاتخاذ تصم

توک   ،یکپ با حمل در  و یاز  تا    ییایتا روتردام  از روتردام  و سپس 

راه،   انیجا شده بود و در مجابه  یاگلادباخ با حمل جادهمونشن

  ی ریآغاز شود، پس از بارگ  یحت  یاونقل جادهاز آنکه حمل  شیپ

رو بر  مونشن  یبرا  لرهای تر  یکالاها  به  بندر  حمل  در  گلادباخ 

گردش ناموفق به چپ، باعث    کی از رانندگان هنگام    یکیروتردام،  

  بیشدت آسبه  نرهایاز کانت  یکیآن،    جهیشد که در نت   لری تر  یواژگون

، CMR  ونی . دادگاه براساس قابل توسعه بودن مقررات کنوانسدید

نزدبه دسترس  نیترکیعنوان  قابل  واقع  هاراد  نیترو  قصد   یبه 

  ن یحمل، چن  یمتصد  کپارچهی  ت ی مسئول  ییبه منظور شناسا  نیطرف

شمول    میتصم دامنه  »براساس  توسط   CMRگرفت:  عمداً  که 
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کنوانس   یکشورها است،    اریبس  ونیعضو  شده  انتخاب  گسترده 

CMR  که    ی اگونهبه  شود؛یحمل اعمال م  ی قراردادها  یبر تمام

ا بر حم   نیهرگاه  ناظر  از طر  لقراردادها  با وسا  قیکالا    لی جاده 

دست   یاهینقل که  از  باشند  م  کیکم  عبور  محل    ایو    کنندیمرز 

گونه که در قرارداد  همان  ، یینها  ل ی محل تحو   ایگرفتن کالا    لیتحو 

متعاهد واقع شده باشد.« در   یاز کشورها  یکیمشخص شده، در  

مبتن  جه،ینت کنوانس  یمحکمه  مCMR  ونی بر  و    ت یمسئول  زانی، 

نمود    یمتصد  یهات یدودمح مشخص  را   ,Hoeks)حمل 

همچن(2010 پرونده   نی.  ترک   یادر  حمل  قرارداد  شامل    یب یکه 

متحده مقرر کرد که    الاتیا  یعال  وانیبود، د  یلیو ر  ییایبخش در

اقتصاد  ث ی از ح  ،یبی قرارداد حمل ترک  تابع    ،یـ حقوق  یوحدت 

شده قرارداد جذب هینظر ت یتقو  یآرا مبنا نیاست. ا ییایدر میرژ

 شده است.   ت ی مختلط مسئول یو نظام حقوق

ا  در از  س  نیعمل،  قواعد  به  ستمینوع  قالب  در  گسترده  طور 

قرارداد قواعد    یاستاندارد  استفاده    UNCTAD/ICCمانند 

 یاتاق بازرگان  انیم  یبا همکار  1992قواعد در سال    نی. اشودیم

( و کنفرانس توسعه و تجارت سازمان ملل یسیسی)آ  یالمللنیب

ا است.  شده  نوشته  )آنکتاد(  ارائه   اتمقرر  نیمتحد  منظور  به 

  تیپس از عدم موفق  ،یبیونقل ترک اسناد حمل  یموقت برا  یحلراه

ترک حمل  ونیکنوانس  لازم   1980  یبیونقل  در  با ژنو  شدن،  الاجرا 

  گران،مهیو ب  اتایفرستندگان، سازمان ف  ،یمشارکت بخش خصوص

مزدیگرد  نیتدو رو  ت ی.  که    نیا  شدهل یتعد  کردی بالقوه  است 

  هادگاهیبا در نظر گرفتن د ،یاجماع عمل کیمؤثر  رطو به تواندیم

ا منافع متضاد، فراهم کند. در  مقررات   یبرخ  ،ینظام حقوق  نیو 

مکان   مرحله،  به  توجه  اعمال    جادیا   یچگونگ  ا یبدون  خسارت 

حمل    ونی امکان استناد به مقررات کنوانس  زین  یو در مواقع  شوندیم

  ان یم  یتعادل  کرد،ین رویکالا، حسب مورد، وجود دارد. ا  ینوعتک

  انی توازن م  جادیا  لیکرده و به دل  جادیا  ی ارهیو زنج  کپارچهینظام  

طرف   یهادگاهید منافع  و  مز  نیمختلف  حمل،  قابل    ت یقرارداد 

که   رسدی . البته به نظر م(Glass, 2020)  رودیبه شمار م  یتوجه

  ی نادر انتخاب نوع، مب   ی حقوق  یها یدگ یچیموجب پ  تیمز  نیهم

عامل    انی م  گر یو مسائل مرتبط د  یبی ونقل ترک عامل حمل  تیمسئول

سا سحمل  ریو  حال،  هر  به  است.  شده    ت ی مسئول  ستمیکنندگان 

م  یاصلاح غ  تواندیحداقل  فقدان  به  مربوط    رقابل یمشکلات 

مثال،    یکاهش دهد. برا   تیمسئول  یاشبکه  کردیرا در رو  یابیمکان

  زان یم  نیحمل معادل بالاتر  یمتصد  ت یمسئول  ،یبا گنجاندن شرط

 گردد.  نییمختلف حمل تع ی هاروش انیجبران خسارت از م

د  تحول مقررات    ری»تقص  کردی رو   ینیگزیجا  گر،یمهم  مفروض« 

بازرگان  197۵ »مسئولICC)  یالمللنیب  یاتاق  با  بر    یمبتن  ت ی( 

غ آ  رمتمرکز«یعملکردِ  ـ  آنکتاد  قواعد  است.    1992  ی سیسیدر 

اتاق   197۵تحت شمول مقررات    یبیونقل ترک نظام حمل  تر،شیپ

  یابر نظام شبکه  یمبتن  که( قرار داشت  ICC)  یالمللنیب  یبازرگان

که    (Proctor, 1996)مفروض بود    ریتقص  یو بر مبنا  ت یمسئول

زمان  بود مکان و  آن، در صورت وقوع خسارت، لازم  با  مطابق 

 ینظام حقوق  یبررس  قیورود خسارت مشخص شود تا از طر  قیدق

عنوان گردد. به  نییحاکم بر آن مرحله حمل، قانون قابل اعمال تع

  تیقانون حاکم بر وضع  داد،یرخ م  یاگر خسارت در کشت  ال،مث

کنوانس حمل  یمتصد  ت یمسئول اساس  بر  بر    ونیونقل،  حاکم 

درحمل نتشدیم  نییتع  ییای ونقل  در  هر    جه،ی.  در  حاکم  قانون 

م حمل  از  شناسا  توانست یمرحله  و  باشد  شخص   یی متفاوت 

در هر    حاکمقانون    ییشناسا  ازمندین  ، یو  ت ی مسئول  یمسئول و مبنا

 ICCمقررات    12و ماده    ۵ماده    ۳مقطع بود. هرچند، طبق بند  

  تیبود، مسئول  یجیتدر  ای  رمتمرکزیکه ضرر غ  ی، در صورت1975

.  گرفت یقرار م  یبیونقل ترک جبران خسارت بر عهده عامل حمل

بر فرض    یمبتن  ت یمسئول  یمبنا  رمتمرکز،یدر حالت اول، ضرر غ

دوم،    ریتقص حالت  در  و  مسئول  ،یجیتدر  ضرربود    تیملاک، 

حمل عامل  ترک مفروض  م  ی بی ونقل   ,Besong)  شدیمحسوب 

،  2008روتردام    ونی تر مانند کنوانس. در اسناد حمل مدرن(2007
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حمل اجازه   یمنعطف«، به متصد  یِا»نظام شبکه   رشینظام با پذ  نیا

  ی ریپذینیبشیپ  ،یحمل اصل  ت یکه با در نظر گرفتن ماه  دهدیم

 یتعادل  کرد، یرو  نیکند. ا  نیقرارداد تضم  نیطرف   یرا برا  یحقوق

  یمتصد  یاقتصاد  یهات ی و واقع  نفعیاز ذ  ت ی حما  انیهوشمندانه م

طور خلاصه، نظام  . به(Berlingieri, 2009)  کندیم  جادیحمل ا

سقف    نیمعادل بالاتر  تی»مسئول  رینظ  ی مختلط با گنجاندن شروط

مختلف حمل«، موفق شده است    یهاوهی ش  انیجبران خسارت در م

مکان   یاریبس فقدان  به  مربوط  مشکلات  در   یابیاز  خسارت 

الگو   یسنت  یهانظام  و  داده  کاهش  واقع  یمبتن  ییرا    ی هات یبر 

درحال  یتجار آورد.  فراهم  به سمت نظام  یاریبس  کهیمعاصر  ها 

  کاملاً   رانیاند، احداقل مختلط حرکت کرده  ای  کپارچهی  تیمسئول

  ی ازهایامر با ن  نیمانده است و ا  یباق  یسنت  یادر سطح نظام شبکه

 مدرن ناسازگار است.  یونقل منطقحمل

 کالا یبی ترک یالمللنیونقل بحمل یمتصد  تیمسئول یمبنا

کنوانس   یمتصد  ت ی مسئول  یمبنا در  ترکحمل  ونیحمل    ی بیونقل 

ساده و فارغ از   اریسازمان ملل متحد در بدو امر بس 1980مصوب 

  ی صراحت به مبنااز مواد به  یدر برخ  رایاست. ز  یدگ یچیهرگونه پ

اشاره شده است؛ اما با وجود    ی بیونقل ترک عامل حمل  تیمسئول

استنباط   یگرید  یمبنا   ونی انسدر مفاد و روح کنو   ،یحیتصر  نیچن

مفروض و   ریتقص  یاز حقوقدانان مبنا  یبرخ  سان،نی. بدشودیم

مطرح   ونی عنوان ملاک کنوانسمحض را به  ت یمسئول  گرید  یبرخ

اکرده طرفداران  کنوانس  دگاهید  نیاند.  مقدمه  »د«  بند  ژنو    ونیبه 

  ت ی مسئول  یمفروض« را مبنا  ریصراحت »تقصکه به  کنندیاستناد م

مقرره،   نی. براساس ا(Zhang, 1993)اعلام کرده است    یمتصد

ترک  ت ی»مسئول ا  یبیعامل حمل  اساس  اصل    ونیکنوانس   نیبر  بر 

  نی.« در اشودیم یشده تلقفرض یعنوان خطابنا شده و به ریتقص

صورت  ون،یکنوانس  کالا  ی در  به  مسئول  یکه   یمتصد  ت ی تحت 

  ی متصد  ریبه اثبات تقص  ازین  ،وارد شود  یخسارت  یبیونقل ترک حمل

  ر یمگر آنکه بتواند عدم تقص  شود،یمسئول شناخته م  یو و  ست ین

به عبارت کند.  ثابت  را  ا  گر،ید  یخود  وقوع ضرر    نکه یبه محض 

متصد گردد،  ثابت  کالا  به  بهحمل  ینسبت  مسئول  ونقل  عنوان 

م همچن(Sturley, 2009)  شودیفرض  ماده    نی.   1۶به 

ترک حمل  ونیکنوانس  م  یبیونقل  ماده  شودیاستناد  با  مطابق   .1۶ 

شب  ونیکنوانس  کاملاً  ماده    هیکه  اول  پاراگراف    ون ی کنوانس  ۵متن 

 انیمسئول ز یدر صورت یبیونقل ترک هامبورگ است، »عامل حمل

  دن یدر رسان  ریتأخ  نیاز تلف، خسارت وارده با کالا و همچن  یناش

  ی و  اری، کالا تحت اخت14مدت مقرر در ماده    یکالا است که ط

کالا در آن زمان رخ    لیدر تحو   ریتأخ   ایخسارت    ا یبوده و تلف  

ثابت کند که خود    یبیونقل ترک عامل حمل  نکهیداده است، مگر ا

مذکور در ماده    گریهر شخص د  ای  ندگانشینما  ا ی  نیمأمور  ایاو  

کل1۵ به  یاقدامات  هی،  و  که  واقعه  از  احتراز  جهت  معقول  طور 

 شودیاند.« ملاحظه مآن لازم بوده است، به عمل آورده  یامدهایپ

ترک حمل  عامل  مسئول  یبرا  یبیکه  از  شدن  تمام   دیبا  ت یآزاد 

به کار    یتعهدات خود را انجام دهد و اقدامات متعارف و معقول

  ستیکند. او موظف ن  ی ریتا از بروز خسارت و حادثه جلوگ   ردیگ 

پ را  خسارت  وقوع  علت  معاف  یک ی  ایکند    دا یکه  موارد    ت ی از 

. لذا،  (Thomas, 2009)  دیرا اثبات نما  ونی ذکرشده در کنوانس

  ی فرض خطا تلق  ای  ریاماره تقص  ون،یکنوانس  نیدر ا  ت ی اساس مسئول

به عبارت دشودیم ثابت شود خسارت در    یدر صورت  گر،ی.  که 

موظف به رساندن سالم   یبیشده که عامل حمل ترک   جادیا  یزمان

به   تقص  مقصد کالا  به  یمتصد  ریبوده،  پحمل   فرضشیصورت 

امکان را دارد که با اثبات عدم   نی حال، او ا  نی. با اشودیمشخص م

مبرا کند.   ت یلازم، خود را از مسئول  یهااطیاحت  ت یو رعا  ریتقص

است که    ی بیترک   ها،ستمی س  یونقل در برخحمل  یمتصد  تیمسئول

تقص  یمبتن عه  ریبر  بر  اثبات  بار  و  است.    یمتصد  دهبوده  حمل 

او، از لحظه قبض    یچنانچه خسارت وارده به کالا در زمان تصد

عدم   نکهیمسئول است، مگر ا  یرخ دهد، و  ل،ی تحو   انیکالا تا پا

  د یاحتراز را اثبات نما  رقابل یغ  یوقوع عامل خارج   ا یخود    ریتقص
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(Mohammadzadeh Vadeghani, 2000)  جهت در   .

اشاره کرد    یابه استدلال محکمه در پرونده   توانینظر م  نیا  ت یتقو 

تقص فرض  حمل  ریکه  ترک عامل  تع  یبیونقل   یمبنا  نییملاک 

حمل در   یشد که متصد  انی صراحت بو به  دیگرد  یتلق  تیمسئول

و تلاش متعارف    یاز عدم اعمال سع  یقبال هرگونه خسارت ناش

 مسئول است.  اش ندهینما ایو لازم از طرف خود 

حمل    یمتصد  ت یمسئول  یاز حقوقدانان مبنا  گرید  یمقابل، برخ  در

اثبات    یدانسته و برا  ت ی در مقررات فوق را فرض مسئول  یبیترک 

ابتدا با استناد به اکرده  انیرا ب  یلینظر دلا  نیا   جاب یاند. آنان در 

ونقل،  حمل انیدر برابر متصد رندهیاز حقوق فرستنده و گ ت ی حما

مبنا    نیا  رشیعدم پذ  رایاند. زکرده  یتلق  نهرا عادلا  یی مبنا  نیچن

ا به  به    یبیونقل ترک حمل  یخواهد شد که متصد  جهینت  نیمنجر 

امر که کوشش و مراقبت لازم و متعارف را انجام    نیصرف اثبات ا

به    نکهیمبرا گردد، بدون ا  ت یاز مسئول  یراحتداده است، بتواند به

چه بوده است.    تامر بپردازد که علت وقوع خسار  نیا  صیتشخ

  ی ذکر است که مشخص نمودن علت وقوع خسارت با مبنا  انیشا

به   تیمسئول معتقد  حقوقدانان  هرچند  است؛  سازگار  مفروض 

رود  ریتقص رنه  پروفسور  مثل  لزوم   ر،یمفروض،  عدم  بر  اعتقاد 

  1۶ماده    ریدر تفس  رایمشخص نمودن علت وقوع خسارت دارند، ز

توجه به    ز یو ن  ق یمض  ریتفس  اعدهق   ،یب یونقل ترک حمل  ونیکنوانس 

  گر، ی. به عبارت د(William, 2005)شود   ت یرعا   دیمتن ماده با

اقدامات معقول   هیحمل اثبات دهد که کل  یاست که متصد  یکاف

جهت احتراز از واقعه خسارت را به کار برده است. اما گروه مقابل  

مشخص   راعلت خسارت    دیبا  یب ی ونقل ترک معتقدند که عامل حمل

لازم جهت احتراز از واقعه   اطی احت  ت یاثبات رعا   یبرا  رایکند؛ ز

و نشان دادن علت واقعه خسارت وجود    نییجز تع  یخسارت، راه

از   دو  هر  و   ,Nikaki)هستند    کیتفک  رقابلیغ  گریکدیندارد 

2013). 

بر مصالح   یمبتن ریتفس کردیبا رو ینظر نیچن رشیهر حال، پذ به

حما  یاجتماع ز  ت یو  به   ده یدانیاز  منجر  عملاً  و  است  استوار 

م  ت ی مسئول  هینظر  رشیپذ نظر   رشیپذ  نی. همچن شودیمفروض 

 یبه مشخص نمودن علت وقوع خسارت، منجر به تال  ازیفقدان ن

برا شد.  خواهد  متصد  یفاسد  ت  یمثال،  با    تواندیم  ی بیرک حمل 

ساقط مسئولقرارداد  وقوع خسارت،    ت،یکننده  علت  اثبات  بدون 

که   ی. در حال(Clarke, 1999) معاف کند    ت یخود را از مسئول

در   ت یحمل از مسئول یمتصد یمفروض، زمان ت یمسئول هیدر نظر

 ت یکه اثبات کند که رابطه عل  شودیقبال خسارت وارده معاف م

خسارت وجود ندارد و در واقع، با اثبات   جهیو نت یو ریتقص انیم

غ پ  رقابل یحادثه  و  مسئول  ،ین یبشیاحتراز    شود یم  دهیرهان  تیاز 

(Mirzanejad Jouybari & Moradi Govarashki, 

ونقل  حمل  ونیکنوانس  1۶موسع ماده    ریتفس  ب،یترت  نی. بد(2006

عاملان   رایخواهد بود. ز   یاعواقب مثبت و عادلانه   ی دارا  یبیترک 

نسبت    ی بهتر  ت یکه از جوانب مختلف در موقع یبیترک  ونقللحم

از عوامل    یبه صاحبان کالا قرار دارند، ملزم به جبران خسارات ناش

ا بروز  علت  اثبات  عملاً  چراکه  بود.  خواهند  نوع    نینامشخص 

بس خسارت غ  اریها  اغلب  و   ,Clulow)است    رممکنیدشوار 

معمولاً صاحبان    نکهی جهت ا  زفوق، ا  هی. به هر حال، نظر(2011

 ریبر مصالح آنان تفس  یندارند، مبتن  یاسررشته  یکالا از مسائل فن

رو در  و  است  ن  یبرخ  ییقضا  هیشده  چن  زیکشورها    ن یشاهد 

ناگز  میهست  یبرداشت اثبات    ریکه در موارد مشابه، عامل حمل  به 

ب اثبات  و    یمتصد  یریتقصیعلت وقوع خسارت بوده و صرف 

کا و  در (Glass, 2004)  کندینم  ت ی کفا  یو  رگزارانخدمه   .

اشاره کرد    یابه پرونده  توانیم  ت ی فرض مسئول  یجهت تحکّم مبنا

 ریاز ز  تواندینم  یبیحمل ترک   یداشت که متصد  دیتأک  یکه قاض

قراردادها به  استناد  با  خود  تعهدات  -Sub)  یفرع  یبارِ 

contractsیقرارداد  تِی سئول»فرض م  ینوعبه  ی( فرار کند. قاض »  

مس  کلِ  بر  برابر    ریرا  در  کالا  صاحب  حقوق  از  تا  کرد  حاکم 
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قراردادها  یناش  یِسردرگم فرع  یاز  کند.    ت یحما  یمتعدد حمل 

کالا به    دنیمقرر داشت: »صرف نرس   ی قاض  یادر پرونده  نیهمچن

کاف  ایمقصد   آن،  به  خسارت  متصد  ی ورود  تا  مسئول   یاست 

قا  واقع،  در  شود.«  تقص  یضشناخته  »اثبات  بحث    ق« یدق  ریعملاً 

کنار م اثبات »عدم مسئول  گذاردیتوسط خواهان را  بارِ  را    ت«یو 

  یمتصد  ت یکه در عمل، فرض بر مسئول  کندیم  نیسنگ  یقدربه

 . شودیحمل م

س  نیا  نیهمچن و  روح  به  استناد  با  حقوقدانان  از    اق ی دسته 

کنوانس  یهاونیکنوانس  جمله  از  ترک حمل  ونی مختلف،    ، یبیونقل 

به  ت یمسئول  هینظر کردهمفروض را  مبنا مطرح  اند. چنانچه  عنوان 

: »عامل حمل  ی بیونقل ترک حمل ونی کنوانس 1۶ماده  1براساس بند 

  ن یثابت کند که خود او، مأمور  دی اب  ت ی از مسئول  ییرها  یبرا  یبیترک 

که    یاقدامات  هی، کل 1۵هر شخص مذکور در ماده    ای  ندگانشینما  ای

آن لازم بوده، به عمل    جی طور معقول جهت احتراز از واقعه و نتابه

اثبات همه اقدامات معقول   رسدیاساس، به نظر م  نیاند.« بر اآورده

 نیا   دی. مؤ ست یو متعارف بدون تصور اثبات سبب زبان ممکن ن

  رالذکر، یآمده است. مطابق با ماده اخ ونی کنوانس 17مطلب در ماده 

موارد تقص  ی»در  متصد  ای  ریکه  و    ندگانی نما  ایحمل،    یغفلت 

  ر یتأخ  ایمنجر به تلف، خسارت    یگریمأموران او، به همراه علت د

  ای حمل تنها مسئول تلف، خسارت    یکالا شود، متصد  میدر تسل

غفلت او باشد. شرط   ای  ریانتساب به تقص  قابلاست که    یریتأخ

 ایتلف، خسارت    زانیحمل بتواند م  ی امر آن است که متصد  نیا

  ب، یترت  نیاثبات کند.« بد  ست،ی را که به او قابل انتساب ن  ریتأخ

اثبات کند که    دیخود با  ت یمسئول  زانیکاهش م  یحمل برا  یمتصد

طور را به  اسباب  نینقش داشته و ا  انیدر ورود ز  زین  یگریسبب د

.  (Feyzi Chekap & Mardani, 2020)دهد    زیجداگانه تم

را در مورد اجتماع    انیاثبات سبب ز  فهیوظ  17ماده    گر،یبه عبارت د

قرار داده    یبیونقل ترک حمل  یعلل مسبب خسارت بر عهده متصد

با توجه به ذکر در مقدمه و   ریفرض تقص هیحال، نظر نیاست. با ا

کنوانس ب  ونینص  اقبال  بوده است و   یشتر یمورد  نزد حقوقدانان 

مفروض    ت ی مسئول  هیطرفداران نظر  لیبه دلا  هینظر  نیطرفداران ا

  ان یم  ی کنواختیاند که ضرورت وجود  کرده انیاند. آنان بکرده  رادیا

کنوانس  ت ی مسئول  یمبنا نم  یهاونی در  را    ل یدل  توانیمختلف 

مسئول  ی مناسب فرض  اثبات  کنوانس  ت یجهت    1980  نو ژ  ون یدر 

هم در  ا  نیدانست.  کنوانس  نیراستا،  اکثر  که    ی مبنا  هاونیادعا 

 توانیگزاف است و نم  ییادعا  اند،رفتهیمفروض را پذ  تیمسئول

ماده   سا  ونیکنوانس   17فرض  به  را  تسر  ریژنو  ز  ی مواد    را یداد؛ 

مبناقانون نمودن  مشخص  درصدد  آنجا  در    ت ی مسئول  یگذار 

ترک حمل  یمتصد سو   هنبود  یبیونقل  از    گر، ید  یاست. 

حمل    یمتصد  انیتوازن و تعادل م  جادیا  یحمل برا  یهاونیکنوانس 

گ  و  فرستنده  تنظ  رندهیو  حماشده  میکالا  صرف  لذا  از    ت یاند. 

  ت ی جهت لحاظ فرض مسئول  یمناسب   لیدل  تواندیصاحب کالا نم

. به نظر  (Colebunders, 2013)  ست ین  ت یمسئول  یعنوان مبنابه

نظر    ت یمسئول  هینظر  ده،نگارن مورد  ملاک  و  مبنا  مفروض، 

 انی اولاً وجود قرارداد م  رایاست. ز  یبیونقل ترک حمل  ونیکنوانس 

متصد و  کالا  حکاحمل  یفرستنده  متصد  ت یونقل  تعهد   یاز 

و سالم با همان   حیطور صحونقل کالا بهبه حمل  یبیونقل ترک حمل

 رندهیو در مقصد به گ  افت یدارد که در مبدأ کالا در  یتیفیو ک  طیشرا

که آن، تعهد به   کندیاقتضا م  نی چن  یشود. لذا عرف تجار  لیتحو 

تقص  یتلق  ی الهیوس عدم  اثبات  صرف  که  موجب   ریشود 

متعارف  یحمل نشود؛ بلکه او همانند متصد یمتصد یتی مسئولیب

  ی ریاقدامات لازم را جهت جلوگ  هیاثبات کند که کل  دیو مشابه، با 

خارج علت  تا  است  داده  انجام  خسارت  ورود    رقابل یغ   یاز 

پ  ینیبشیپ ا  یریشگیو  نشود.  پذ  نیمحقق  منزله  فرض   رشیبه 

به  یمتصد  تیمسئول نسبحمل  بد  یصورت    ب،یترت  نیاست. 

برا  یمتصد مسئول  تیمعاف  یحمل  علت    کیوجود    دیبا  تیاز 

لازم در    یهاصرف اثبات کوشش  نکهیرا ثابت کند، نه ا   یخارج

 شود.  یو  یتیمسئولیب جب انجام تعهد مو 
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رو  نیا  دیمؤ  آنکتاد    هیمطلب،  مقررات  در  است.    1992مقرر 

است و    تر کینزد  ت ی فرض مسئول  هیبه نظر  1۶ماده    1بند    نیهمچن

بر اساس آن،    رایوارد کرد، ز  یانتقاد جد  توانی استدلال نم  نیبه ا

علت وقوع حادثه را ثابت    نیخود و همچن  ریعدم تقص  دیبا  یمتصد

قادر به اثبات علت حادثه    یکه متصد  یتا زمان  گر،یکند. به عبارت د

مقرره    نیا  ن،یمعاف کند. بنابرا  ت ی خود را از مسئول  تواندینباشد، نم

نزد  ت یبه فرض مسئول ثان(Kituri, 2009)دارد    یک یارتباط   اً ی. 

درصدد کشف محل    دیها نبانظر که دادگاه  نیا  رشیباتوجه به پذ

دق زمان  باشند، خصوصاً  ق یو  که ضرر    ییدر جا  ورود خسارت 

از اختلافات به    ی ریشگیحاصل شده است و در جهت پ  جیتدربه

  تیمسئول  هینظر  ،یبیونقل ترک در حمل  لیتعدد اشخاص دخ  لیدل

  ن یا  رای. ز(Besong, 2007)  رسدیبه نظر م  ترحیمفروض صح

عامل   خسارت،  موجب  حادثه  زمان  و  محل  از  فارغ  که  گزاره 

  کندیمعنا را به ذهن متبادر م  نی است، ا   ئولمس  یبی ونقل ترک حمل

و مسئول  تواندیم  یدر صورت  یکه  از  را  که    ت ی خود  کند  معاف 

 یمتصد  اًیاثبات کند که اولاً علت وقوع حادثه چه بوده است. ثان

  ی ریشگیدر جهت پ یو کارکنان و ندگانینما ای یبی ونقل ترک حمل

اند. به هر حال،  داده  مرا انجا  یچه اقدامات متناسب  یاحادثه  ن یاز چن

به فوق  مقدمه    ی نوعنظر  و صراحت  است  نص  برابر  در  اجتهاد 

مفروض، موجب آن شده    ریتقص  هینظر  رشیبر پذ  یمبن  ونیکنوانس 

  جه، ی. در نترندیرا بپذ  ینظر  نیچن  شتریاست که غالب حقوقدانان ب

لازم و متداول   یهامراقبت   هیبتواند ثابت کند که کل  یاگر متصد

اگر نتواند   یاز وقوع حادثه را انجام داده است، حت  یریلوگ ج  یبرا

را که منجر به خسارت شده است    یاحادثه  یو جزئ  قی علت دق

تمام  حیتوض انجام  اثبات  با    ی برا  یضرور  یهااطیاحت  یدهد، 

 معاف خواهد شد. ت یاز آن نوع حادثه، از مسئول یریجلوگ 

  ه یبر اساس رو  ی بیونقل ترک حمل  یمتصد  تیمسئول  ی مبنا  تیوضع

ترک حمل  یعمل مقررات    یبیونقل  نمونه  اسناد  از  منبعث  که 

  ی که مبنا  ساننی. بدباشدیبوده، متفاوت م  1992آنکتاد  / یسیسیآ

ترکحمل  یمتصد  تیمسئول خسارت    یبیونقل  تلف،  قبال    ا یدر 

حمل    یمفروض متصد  ت یبر مسئول  یکالا مبتن  لیدر تحو   ریتأخ

از حقوقدانان همچنان معتقدند که در    یاست؛ هرچند برخ  یبیترک 

کنوانس  نیا   ی عنوان مبنابه  ریژنو، فرض تقص  ون یمقررات همانند 

مقررات مذکور،    ت یمسئول با  مطابق  در هر صورت،  دارد.  وجود 

مسئول  کپارچهی   ستمی، س ۵ماده    1بند    حاًیتصر   ی برا  ت ی و جامع 

حمل تحقق   دهید  یبیترک ونقل  عامل  فرض  در  و  است  شده 

خسارت    ایعلت وقوع خسارت معلوم باشد    نکهیخسارت، اعم از ا

تدربه بر به  ای  یجیصورت  فرض  باشد،  شده  حادث  پنهان  طور 

ترک   یمتصد  ت یمسئول پ  ریتمام مس  یبرا  یبی حمل    ی نیبشیحمل 

حمل   یکه خود متصد  کندی نم  یخصوص، فرق  نیشده است. در ا

بروز   عامل   ندگانشینما  ایخدمه    نکهیا  ایشده    خسارتسبب 

  ا یحمل با اثبات قوه قاهره    یمتصد  صورت،نیخسارت باشند. درا

  ی مبر  تیاز مسئول  ه،یالمرسل  ایکننده  ارسال  گر،یاشخاص د  ریتقص

ا(Colebunders, 2013)  شودیم از  نظر  تفاوت  جهت   نی. 

، 1992ـ آنکتاد  یسیسی حاصل شده است که مطابق با مقررات آ

سبب رابطه  فقدان  حمل    یمتصد  ریتقص  ا یقصور    انیم   ت ی اثبات 

نسبت به خسارت وارده موجب    ندگانشینما  ایکارکنان    ای  یبیترک 

. به نظر نگارنده، شودیم  یبیحمل ترک   یمتصد  ت یاز مسئول  ت یمعاف

غ نت  رقابلیاثبات  بودن  مشخص    زا،ت یمسئول  جهی انتساب  بدون 

امکان ا  ست ین  ریپذنمودن علت و مکان حادثه  موضوع هم   نیو 

اثبات    ییتوانا  یبی حمل ترک   یشد که در غالب موارد، متصد  انیب

  ی مبنا  نیبهتر  ت ی فرض مسئول  ل،ی دل  نیموضوع را ندارد؛ به هم   نیا

  ن یاست. البته ا  1992ـ آنکتاد    یس یسی قابل استنباط از مقررات آ

تما  رانه یگ سخت   کردیرو عدم  اسناد    مل ح  انیمتصد  لیسبب  از 

در عمل،    رایشده است؛ ز  1992آنکتاد  / یسیسینمونه مقررات آ

 ایخدمه و    ایحمل    یافعال متصد  انیم  ت یاثبات فقدان رابطه سبب

بس  ندگانشانینما وارده  خسارت  به  م  ارینسبت    باشد؛ یدشوار 

  نکه یا  ایحادث گردد    یجیطور تدرکه خسارت به  یخصوصاً زمان
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  ن یا  گر،ید  یمشخص نباشد. از سو  تمکان وقوع خسار  ایعلت  

جبران خسارت    را یجهت بوده، زبا منافع صاحبان کالا هم  کردیرو

به   جه،ی. در نتگرددیحاصل م  ین یطور تضمفوق به  دگاهیبراساس د

م توافق  کالا و متصد  انی منظور  ترک   انیمنافع صاحبان    ،یبی حمل 

است    هحمل شکل گرفته شد  یها نهیو هز  هاهیکرا  شیامروزه افزا

(Besong, 2007)البته مقررات آ به    1992ـ آنکتاد    یسیسی. 

کنوانس  ت یتبع در  ونیاز  زمان  ییایحمل  قسمت  یلاهه،  از    یکه 

صورت    یداخل  یهابا استفاده از آبراه  ای   ییای در  قیونقل از طر حمل

 یمتصد  ت ی را از موارد معاف  یانوردیدر  ت ی اثبات عدم قابل  رد،یگ 

ترک  د  یبیحمل  عبارت  به  است.  گرفته  نظر  عامل حمل   گر،یدر 

  ی انوردی در ت یحفظ قابل  یانجام اقدامات لازم برا تواندیم یبیترک 

بار اثبات    ینوعرا به اثبات برساند و به  ییایدر شروع سفر در  یکشت

 . (Costa Conrado, 2011)دهد  رییرا تغ یدعو 

  گر یاز د  1992ناظر بر بارنامه حمل فیاتا مربوط به سال    مقررات

حمل    انیاست که در عمل، متصد  یبیونقل ترک اسناد نمونه حمل

و مقررات    کنندیاستفاده م  اریاز آن بس  ی المللنیبنا به عرف ب  یبیترک 

  کنند؛یبا صاحبان کالا م  یشخص  یآن را حاکم بر روابط قرارداد

  ز ین  رانی. در است ین  یمقررات  نیچن  رشیپذ  هب  یالزام  چیهرچند ه

حمل  یالمللنیب  یهاشرکت   یتمام  باًیتقر عرصه  در  ونقل فعال 

ونقل هستند و عملاً از  حمل  یالملل نیب   یهاعضو انجمن شرکت 

  ی بیحمل ترک  یمقررات، متصد  ن ی. در ابرندیبهره م  اتایمقررات ف

  ۶از ماده    2  ندموجب ب. بهشودیبا عنوان کارگزار حمل شناخته م 

کارگزار حمل مقرر شده است: کارگزار حمل    ت ی با عنوان مسئول

کالا مسئول است، مگر    لیدر تحو   ریتأخ  ایتلف    ب،یدر قبال آس

نما  نکهیا کارکنان،    ،یاز جانب و  یاهمال  ای  ریتقص  چ یه  دیاثبات 

د  ای   ندگانینما بند    گر،یاشخاص  به  2ماده    2موضوع  منجر  که   ،

 ,Goharian)شده است، صورت نگرفته است    یخسارت  نیچن

است    ر«ی»فرض تقص  ت یمسئول  یسند نمونه، مبنا  نی. در ا(2011

  ی کاف  ت یاز مسئول  ییرها  یبرا  ریتقص  ایو صرف اثبات عدم اهمال  

که    شودیمقررات استنباط م  نیحال، از ا   نیدانسته شده است. با ا

ب  ،یمتصد اثبات  بر  تلاش    یسع  لاعما  دیبا  ،یری تقصیعلاوه  و 

  دیاحراز نما  زیرا ن  بارانیاز وقوع حادثه ز  یریجلوگ   یمتعارف برا

کالا به    یتلاش لازم را در حفظ و نگهدار  یشود که و  نیتا تضم

 ,Nouri Youshanlouei & Khosravani)عمل آورده است  

2016) . 

قراردادها  ونیکنوانس  درباره  متحد  ب  یملل  کالا   یالمللنیحمل 

تحت عنوان قواعد روتردام،    ا،یدر   قی از طر  یجزئ  ای  ی طور کلبه

 انی توافق م  جادیو ا  ی سازکپارچهی  ی کوشش برا  نیعنوان آخربه

  ن ی. اشودیکالا شناخته م  یالمللنیونقل بحمل  ت یمسئول  یهامیرژ

ونقل  حمل  طی منظور بهبود شرابه  ای از در  ه با هدف استفاد  ونیکنوانس 

 دنیسامان بخش  ونیکنوانس   نیاز اهداف ا  یک یشده است.    یطراح

  ، یقبل  یحقوق  یهامیبود که برخلاف رژ  یی ایبه حمل مرکب در

ب مرکب  حمل  پوشش  جهت  روتردام  قواعد  از    یالمللنیقلمرو 

ا  افت؛یتوسعه    ایدر  قیطر لازم   نیهرچند  هنوز  الاجرا  مقررات 

 ،یمتصد  ت ی مسئول  ینگشته است. در مورد بار اثبات دعوا و مبنا

فرض    ونی کنوانس  نیرا در ا  ت یمسئول  یاز حقوقدانان مبنا  یبرخ

  یرا مبنا  ت ی فرض مسئول  گرید  یا که عده  یدر حال  دانند،ی م  ریتقص

اذعان کرد که    دیحال، با  نیاند. با اعنوان کرده  یمتصد  ت یمسئول

از   روتردام  زم  ینامب  کیقواعد  در    ی متصد  ت یمسئول  نهیواحد 

مبنا  یرویپ و  ا  ت ی مسئول  ینکرده  ترک   نیدر  فرض    ی بیقواعد  از 

مسئول  یمدن  ت ی مسئول  یقواعد عموم  ر،یتقص است.    ت ی و فرض 

بار    ییجاجابه  ت یاز حقوقدانان با توجه به وضع  یاری بس  رو،نیازا

مشابه   را  آن  روتردام،  در  دعوا   یتلق  پنگنگیپ  یباز  کیاثبات 

 . (Costa Conrado, 2011) اندکرده

بند    ابتدا با  آن مقرر   ونیکنوانس  17ماده    1مطابق  روتردام که در 

اثبات کند که ز در    ریخسارت، تأخ  ان،یشده است: »اگر خواهان 

که منجر به بروز هرکدام   یحادثه و اوضاع و احوال  ایکالا،  لیتحو 

شده   بالا  موارد  نقش  ایاز  آنها  بروز  دوره   یدر  طول  در  داشته، 
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و  قلونحمل  یمتصد  تیمسئول است،  ز  یبوده  قبال    ان، یدر 

تأخ و  تحو   ریخسارت  م  لی در  مسئول  همچنباشدیکالا   نی.« 

موضوع که تلف،    نیدر صورت اثبات ا  ادشده،یماده    2براساس بند  

،  18کالا مستند به افراد مقرر در ماده    لیدر تحو   ریتأخ  ایخسارت  

  اهره کالا، و در صورت اثبات قوه ق   رندهیگ   ایصاحب کالا، فرستنده  

  ی قواعد روتردام آمده است، متصد  17ماده    ۳که موارد آن در بند  

مسئولحمل هرگونه  فاقد  تمام    ت ی ونقل  قبال  از    ی بخش  ای در 

فوق  ت یمسئول مقررات  به  باتوجه  بود.  فرض خواهد  الذکر، 

حال،   نیو در ع   شودیعنوان ملاک شناخته مبه  یمتصد  تیمسئول

مدع عهده  بر  اثبات  به  (Yuzhou & Li, 2009) است    یبار   .

که موجب    یاواقعه  ای  ریاز تأخ  یخسارت ناش   دیاو با   گر،یعبارت د

که خسارت    دیثابت نما  نیبروز خسارت شده را اثبات کند و همچن

مرحله،    نیاتفاق افتاده است. در ا  یمتصد  ت یدر طول مدت مسئول

در نظر گرفته شده است، اما    فرضشیطور پبه  یمتصد  تیمسئول

  ه یفرض   ن یدارد تا بار اثبات را به نفع خود برگرداند و با ا  یصتاو فر

 تواندی م  ی. متصد(Simayi Sarraf & Yari, 2014)مقابله کند  

اثبات کند که در بروز علت    ت ی رفع مسئول  یبرا از   یکی  ایخود 

که او    یگریهر شخص د  ا یتلف، خود او    ا ی  ریعلل خسارت، تأخ 

ثابت کند   نیو همچن  انداشتهند  یریمسئول اعمالشان است، تقص

استثناشده، موجب خسارت    ای   یکیکه   از خطرات    ا یچند مورد 

ا  ایاند  شده  ریتأخ داشته  جادیدر  نقش  دآن  به  سخن،    گریاند. 

نشان دادن وقوع قوه قاهره،    زیخود و ن  ر یبا اثبات عدم تقص  یمتصد

مسئول  تواندیم هم  تیاز  به  شود.  نظر   ل،یدل  ن یمعاف  برخلاف 

نو   یبرخ ب  سندگانیاز  اصلکرده  انیکه  مقرره  که    تیمسئول  یاند 

 ریقواعد روتردام بر اساس تقص  17در دو بند اول ماده    یمتصد

استوار است، به   18افراد ذکرشده در ماده  ای حمل  یمتصد یفرض

م فرض    رسدینظر  به  شباهت  روتردام  قواعد  ساختار  و  مفاد 

موفق به اثبات بند   واندبت  یاگر متصد  را یدارد. ز  یمتصد  تیمسئول

  ی از علل خسارت ناش  یکی  ایشود و نشان دهد که علت    17ماده    2

هاست نبوده، در  مسئول اعمال آن یکه و ی اشخاص  ایاو  ریاز تقص

طور  بسته به مقدار و نوع اثبات او، به  یمتصد  ت یصورت مسئول  نیا

به اثبات خطرات مستثناشده    یازیرفع خواهد شد و ن  یجزئ  ایکامل  

بعد بند  بود    یدر  اما (Chitcharoongkiat, 2013)نخواهد   .

را اثبات    ۳که خطرات مستثناشده در بند    ردیبگ  میتصم  یاگر متصد

همچن و  ا  نیکند  مسئول  نیدر  شود،  موفق  همچنان    یو  ت یامر 

.  شودیبار اثبات به مرحله دوم منتقل م  نییتع  ندیپابرجاست و فرا

استناد    17از ماده    2بخواهد به بند    یداگر متص  گر، یبه عبارت د

و انجام تعهدات خود، از   ریتنها با اثبات عدم تقص  تواندیکند، نم

  یی علت خسارت و حادثه را شناسا  دیمعاف شود؛ بلکه با  ت یمسئول

  تی که مسئول  ی افراد  ا یعلت به خود او    نیکرده و ثابت کند که ا

آن نمعمل  مربوط  دارد،  را  ا  شود،ی ها  به   وضوعم  نیکه  مربوط 

مسئول سو (Binling, 2014)است    ت یفرض  از  اگر   گر،ید  ی. 

دارد   از یاستناد کند، باز هم ن  17از ماده    ۳بخواهد به بند    یمتصد

دل و  ز  لیتا علت  عدم   بارانیحادثه  اثبات  و صرفاً  کند  اثبات  را 

رعا  ریتقص احت  ت یو  و  نم  اطیتعهدات  از    تواندی متعارف  را  او 

  17از ماده    ۳که بند    رفت یپذ  دی با  ن،یت معاف کند. بنابرایمسئول

شده است   نیتدو  یمتصد  ت یبر اساس فرض مسئول  زیروتردام ن

(Ahmadi, 2016) . 

همراه با بار اثبات معکوس است    یمتصد  ریدوم، فرض تقص  مرحله

 یونقل، مدعحمل  یتوسط متصد  ریپس از اثبات عدم تقص  یکه حت

 ریخود، مجدداً تقص  یاثبات ادعا  یبرا  شتریب  لیبا ارائه دلا  تواندیم

  تیمسئول  یزمان، مبنا   نیحمل را به اثبات برساند و در ا  یمتصد

تقص فرض  ا یم  کینزد  ریبه  با  به    ح یتوض  نیشود.  توجه  با  که 

اثبات    یبا تلاش برا  ی، ممکن است مدع17ماده    ۵و    4  یبندها

  نه ی، زم17از ماده    ۵گانه ذکرشده در بند  سه  راتیاز موارد تقص  یکی

گانه  سه  راتیتقص  نیاز دعوا فراهم کند. ا  یدیآغاز دور جد  یرا برا

قابلبه »عدم  نامناسب    ات »امکان  «،یکشت  یانورد یدر  تیعنوان 

»حفاظ  «یکشت سنت  یهاو  تعهدات  زمره  در  کالاها«   ینامناسب 
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.  (Sturley et al., 2010)  شوندیونقل محسوب محمل  یمتصد

  ی متصد  ریتقص  نهی گز  ردیبگ  میتصم  یکه مدع  یدر صورت  ن،یبنابرا

استثناشده شده    اشرمجموعهیز  ای وقوع خطرات  به  منجر  که  را 

انتخاب کند و در ا  یاست برا  راستا موفق به اثبات آن   نیاثبات 

  ی برا  یفرصت  گرید  ی، آنگاه متصد17ماده    2شود، طبق موارد بند  

او    ت ی مسئول  ب،یترت  نیبر رد آن نخواهد داشت و به ا  لیارائه دل

را به   نه یگز نینتواند ا یاگر مدع گر،ید ی . از سو شودیمشخص م

 ی ریقصت  یخواهد بود که متصد  نیاثبات کند، فرض بر ا  یدرست

دوم   نه یگز  ی. اما اگر مدعست یمتوجه او ن   زی ن  یتینداشته و مسئول

برگز واقعه    دهیرا  که  کند  ادعا  از    آمدهشیپ  طیشرا   ایو  خارج 

را ثابت کند،    شیاست و بتواند ادعا  ۳شده در بند  فهرست   قیمصاد

  ر ی، فرض تقص17ماده    4صورت بر اساس قسمت »ب« بند    نیدر ا

  ی لیتا دل  شودیداده م  ی. اما به او فرصتبودخواهد    یبر عهده متصد

استنادشده    طی حادثه با شرا  نیمخالف ارائه کند که نشان دهد وقوع ا

.  ست ین  اش رمجموعهیز  ای   یو  ریاز تقص  ینبوده و ناش  ریپذامکان

.  کندیموضوع، او را مسئول م  نی در اثبات ا  یمتصد  ییعدم توانا

ثانوبه  ت ی وضع  نیا حالت  ماده    یمتصد  ریتقص  هیعنوان    17در 

سوم   نهیاگر ادعاکننده گز  ت،یقواعد روتردام ذکر شده است. در نها

دل به  خسارت  که  کند  ادعا  و  کرده  انتخاب  قابل  لیرا    تیعدم 

آمده و بتواند   دیپد  ینقص حفاظت  ایناپسند    زاتیتجه  ا ی  یانوردیدر

، در  17ماده    ۵ثابت کند، با توجه به بند    ت یخود را با موفق  یادعا

. اما او  شودیمفروض در نظر گرفته م  یمتصد  ریصورت تقص  نیا

مخالف ارائه کند و ثابت کند   یلی خواهد داشت تا دل  یمجدداً فرصت

سه مسئله در وقوع خسارت نقش نداشته است   نیاز ا  کی چیکه ه

موارد انجام    نیا  ت ی رعا  یلازم را برا  یهااو تمام مراقبت   نکهیا  ایو  

نتواند   ینداشته است. اگر متصد  نهی زم  نیادر    یریتقص  چی داده و ه

  رییاو بدون تغ  ریصورت فرض تقص  نیمسئله را اثبات کند، در ا  نیا

 & Feyzi Chekap)مسئول خواهد بود    جهیو در نت  ماندیم  یباق

Mardani, 2020)حمل بر    یمتصد  ت یمسئول  یمبنا  نی. همچن

. ست ا  یمدن  ت ی مسئول  یبر قواعد کل  ی، مبتن4اساس بخش اول بند  

از    یضرر ناش  ای بتواند ثابت کند که خسارت    ی که مدع  یدر صورت

ها مسئول  است که او نسبت به اعمال آن  یافراد  ایو    یقصور متصد

  تیوضع  نیموظف به جبران خسارت خواهد بود. ا  یاست، متصد

عنوان  آن را به   توانیاست و نم  یمدن  ت یمسئول  یمشابه موارد عموم

قصور   .  (Ahmadi, 2016)کرد    یتلق   ت یمسئول  ایفرض 

مبنا  سان،نیبد مذکور،  مطالعه  اساس  در   یمتصد  ت ی مسئول  یبر 

است، هرچند   ترکینزد  تیبه فرض مسئول  شتریقواعد روتردام ب 

قسمت  مبان  یی هادر  آن  تقص  گر،ی د  یاز  فرض  و   ریهمچون 

  ن یتر. ممکن است مهمگرددیمشاهده م  ر،یبر تقص  یمبتن  ت یمسئول

  ی مشابه در مبنا  یهاونی کنوانس  ر یروتردام با سا  ونی انستفاوت کنو 

  ت، یاز فرض مسئول  یبیونقل باشد که ترک حمل  یمتصد  تیمسئول

  ی بار اثبات دعو   ن،یالاثبات است. همچنلازم   ریو تقص  ریفرض تقص

موضوع بر    نیبر عهده هر دو طرف قرار داده شده است و تنها ا

 . ست یونقل نحمل یعهده متصد

اثبات  به گسترده  الزامات  به  توجه  با  نگارنده،   ،یمتصد  ینظر 

حما دشوار  ت ی ضرورت  کالا،  محل    نییتع  ی از صاحب  و  علت 

  ن یتریمفروض« واقع  ت ی»مسئول  ،یبی وقوع خسارت در حمل ترک 

منطبق مبنا   نیترو  از  حمل  ت یمسئول  یبرداشت  ترک در    ی بی ونقل 

، 221مواد    ران،یا  یوقدر نظام حق  ت ی مسئول  یاست. اما متأسفانه مبنا

  ی قانون تجارت، مبتن  ۳87و    ۳8۶،  10۳  ،یقانون مدن  ۶1۵و    ۶14

تقص ماده    ریبر  به  رجوع  با  چنانچه  است؛  قانون    ۳8۶مفروض 

است،    طیو تفر  یبه اثبات عدم تعد  یمتصد  فیتجارت، تنها تکل

د به عبارت  اثبات علت حادثه.  احت  گر،ینه  اثبات    ی هااطیصرف 

 یمتصد  تیحاصله به منظور معاف  جهیدر نت  ریصلازم و فقدان تق

کفا اکندیم  ت ی حمل  نظام  ت ی وضع  نی.  با    شرفتهیپ  یهاکاملاً 

 اختلاف دارد.
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که    دهدینشان م  یبیونقل ترک و اسناد مرتبط با حمل  یمبان  لیتحل

اصل  نیا رکن  سه  بر  واحد،    ینهاد  قرارداد  وجود  است:  استوار 

  ل یتا تحو   افت یحمل از در  یو مستمر متصد  کپارچهی  ت یمسئول

  نیا   زیمختلف حمل. ملاک تما  وه یکالا، و استفاده از حداقل دو ش

حمل،    لی نه صرف تعدد وسا  زی ن  ی وجهتک  اتی نوع حمل از عمل

  ی در شخص متصد  ت یو تمرکز مسئول  یحقوق  میبلکه وحدت رژ

فقدان   وجود  با  بالزام  ونیکنوانس  کیاست.  اسناد   ، یالمللنیآور 

آ ـ  آنکتاد  مقررات  جمله  از  به  1992  یسیسی موجود،    ژه یوو 

ف  کل  اتا،یبارنامه  تع  یدینقش  مسئول  نیی در  و  تعهدات    تیحدود 

چارچوب،    ن ی. در اکنندیم  فایوجود قرارداد حمل ا  ات و اثب  نیطرف

نسبت   یقرارداد ت یمسئول ،یصادرکننده سند حمل در مقام متصد

 دارد.  یکنندگان فرعبه همه مراحل حمل و عملکرد حمل

حمل  در ترک مجموع،  ا  یبیونقل  در   یحقوق  یکپارچگی  جادیبا 

  تی و امن  یریپذینیبش یپ  ،یکارآمد  شیحمل، موجب افزا  رهیزنج

ب  یحقوق نبود   گاهیو جا  شودیکالا م  یالمللنیدر تجارت  آن در 

 .ابدییم یشتری ب  ت یاهم یواحد جهان میرژ کی

مسئول  یهانظام   یبررس حمل  ت یمختلف  ترک در  نشان    یبیونقل 

رو  دهدیم سه  هر    کپارچهی  ،ی اشبکه  کردِیکه  مختلط،    کیو 

چالش  یپاسخ به  نبود    یناش  یهامتفاوت  واحد   میرژ  کیاز 

و   ینوعبا اتکا به قواعد تک یا. نظام شبکهکنندیارائه م یالمللنیب

 ی ریپذاز انعطاف  ارت،بر اساس محل وقوع خس  تیمسئول  نییتع

دلبهره به  اما  است،  دشوار  ،یدگ یچیپ  لیمند  و  مقررات    ی تشتت 

امن  نییتع خسارت،  فراهم    نیطرف  یبرا  یکاف  یحقوق  ت یمحل 

نظام  آوردینم مقابل،  در  مسئول  کپارچهی.  فرض   یمتصد  تیبا 

عمل کل  به  سادگ   اتی نسبت  پ  یحمل،    ی شتریب  یریپذینیبشیو 

  یمتصد  یبرا  نهیو هز  سکیر  شی افزا   ل یدل  ههرچند ب  کند؛یم  جادیا

ا کاست  جادیو  در حق رجوع،  رو  یمهم  یهایشکاف    کرد یدارد. 

 یایمزا  انیتعادل م  جادیا  یاست برا  یتلاش  شده،لیتعد  ایمختلط  

پ نظام  طر  نیشیدو  جذب  رشیپذ  قیاز  اعمال  »قرارداد  و  شده« 

عمل  کل  بر  غالب  حملِ  ااتیمقررات  رو  کردیرو  نی.  در    ه یکه 

استاندارد  ییقضا قواعد  آ  یو  ـ  آنکتاد  مقررات    یسیسیمانند 

نزد  افته،ی بازتاب    1992 و  کارآمدتر  عمل  ن  ترکیدر    ی ازهایبه 

ب با    شود،یم  یابی ارز  المللنیتجارت  همچنان  خود  هرچند 

جد  یریتفس  یهایدگ یچیپ تحولات  است.  جمله    د،یمواجه  از 

بر عملکرد    ی مبتن  تیمفروض« با »مسئول  رینظام »تقص  ینی گزیجا

در اسناد معاصر، نشان    ریپذشبکه انعطاف  رش یو پذ  رمتمرکز«یغ

  یی گرا هم  ریدر مس  یبیونقل ترک در حمل  تیکه نظام مسئول  دهدیم

هماهنگ ا  یجیتدر  یسازو  با  دارد.  فقدان    نیقرار   کیحال، 

بالزام  ونیکنوانس  مهم  یالمللنیآور  به   یابیمانع دست  نیترهمچنان 

 . شودیشفاف، منسجم و قابل اتکا محسوب م یچارچوب

کنوانس  یمتصد  ت ی مسئول  یمبنا  لیتحل در  ونقل  حمل  ونی حمل 

مقا  1980  یبیترک  و  آ  سهیژنو  ـ  آنکتاد  مقررات  با   یسیسیآن 

  ی که نظام واحد  دهدیو قواعد روتردام نشان م  اتا ی، بارنامه ف1992

وجود ندارد و هر   ت ی مسئول  یمبنا  نییتع  یبرا  یالمللنیدر سطح ب

رو تصر  کردیسند  وجود  با  است.  کرده  اتخاذ  را    ح یخاص خود 

  ژه یومفروض«، ساختار مواد، به  ر یبر »تقص  1980  ونیمقدمه کنوانس

 یلازم از سو   یاطیو لزوم اثبات علت حادثه و اقدامات احت  1۶ماده  

تقو   نیا  ،یمتصد را  مبنا  کندیم  ت ی برداشت  نظر   یکه  مورد 

است. در اسناد    ترکینزد  ت«یدر عمل به »فرض مسئول  ونیکنوانس 

  اتا ی و بارنامه ف  یسیسیآنکتاد ـ آ  1992همچون مقررات    یملع

از    ییرها   یبرا  یمتصد  رایز  م؛یهست   کردیرو   نیشاهد غلبه هم  زین

انتساب خسارت و وجود عوامل خارج  دیبا  تیمسئول را    ی عدم 

جهت با    ن یکه اثبات آن غالباً دشوار بوده و از ا  یثابت کند، امر 

سند   نیدتریمنافع صاحبان کالا هماهنگ است. قواعد روتردام، جد

  17اتخاذ کرده و ساختار ماده  یب ی ترک  یکرد یمرتبط، رو یالمللنیب

آم مسئول  یازهیآن  فرض  تقص  ت،یاز  عموم  ریفرض  قواعد    ی و 

م  ریتقص ارائه  اکندی را  در  م  نی.  اثبات  بار    ن یطرف  انی چارچوب، 
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اثبات علت خسارت،   یو متصد  ابدی یگردش م تنها در صورت 

.  شودیرها م ت ی از مسئول ییتحقق خطرات استثنا ایو  ریتقصعدم 

غالب    شیکه گرا  دهدیاسناد مختلف نشان م  یدر مجموع، بررس

حمل ترک در  نظام  ،یبیونقل  سمت  به  بار    ییهاحرکت  که  است 

ب متصد  ی شتریاثبات  بر  تحم  یرا  تضم  کنندیم   لیحمل    ن یو 

م  ت ی حما قرار  هدف  را  کالا  صاحبان  از  ازادهندی مؤثر   رو،ن ی. 

بر    یو مبتن  یاحرفه  یتیماه  یبی ونقل ترک حمل  یمتصد  تیمسئول

محدود   نیطرف  انیم  یدارد و صرفاً به رابطه خصوص  یاعتماد عموم

 یمتصد  ت ی مسئول  یکه مبنا  دهدیموضوع نشان م  لی. تحلشودینم

با را  پ  دیحمل  قرارداد  انیم  وندی در  قانون  ،یتعهد  و    یالزامات 

عمل نتجست   ونقللحم  یملاحظات  در  کرد.   یبررس  جه،یوجو 

  ی بیترک  یالمللنیحمل ب  یمتصد  ت یمسئول  یو ساختار حقوق  یمبان

م نشان  مسئول  دهدیکالا  فرض  بر  اصل  حمل    یمتصد  ت ی که 

ونقل است.  در حقوق حمل  ییعنوان ستون فقرات نظام پاسخگو به

اثبات به متصد  نیا   به را    یحمل، تعادل اثبات  یاصل با انتقال بار 

تحم از  و  ساخته  برقرار  کالا  صاحب   یهایدشوار  لینفع 

ز  رمتعارفیغ بدکندیم  یر یجلوگ  دهیدانی بر  صرف   ب،یترت  نی. 

زمان محدوده  در  خسارت  اماره  یتصد  یتحقق  بر    یا حمل، 

تنها در صورت اثبات    یو و  شودیمحسوب م  یمتصد  تیمسئول

تقص  ، یاسباب خارج قاهره،  مصرح    دموار  ریسا  ای  نفعیذ  ریقوه 

  ت یاصل، با تقو   نیا  نی. همچنابدییم  ییرها  ت ی از مسئول  ،یقانون

 ی فعالان تجار  شتریاعتماد ب  نهیزم  ،یو ثبات حقوق  یریپذینیبشیپ

م فراهم  بنابراسازدیرا  تأک   قیمض  ری تفس  ن،ی.  و  بر    دیاستثنائات 

متصد  یاحرفه  ت یماه و   کنندهن یتضم  تواندیم   ،یتعهد  انسجام 

و تفاوت    هیحال، نبود وحدت رو  نیباشد. با ا  ظام ن  نیا  یکارآمد

  یر یگ همچنان مانع شکل  ،یالمللنیدر سطح مقررات ب  کردهایرو

 یمتصد  تیمسئول  ی مبنا  نهیدر زم  ینیب شینظام منسجم و قابل پ  کی

فقدان قانون    لیبه دل  ران،یا  یاست. در نظام حقوق  یبی ونقل ترک حمل

حمل    یمتصد  تیمسئول  قواعد  یابتنا   زیو ن  یبی ونقل ترک جامع حمل

مبنا حقوق  ریتقص  یبر  ساختار  شده  موجب  با   رانیا  یمفروض، 

 یمتصد  ت یمسئول  گر،یناهماهنگ شود. از طرف د  یتجارت جهان

  ن یحمل است و ا وهیو وابسته به ش  رهماهنگیپراکنده، غ  رانیدر ا

 . دینمایمضاعف م دیتأک  کپارچهیمقررات  جادیموضوع بر لزوم ا

 مشارکت نویسندگان 

 در نگارش این مقاله تمامی نویسندگان نقش یکسانی ایفا کردند.

 تعارض منافع 

 . وجود ندارد یتضاد منافع  گونهچیانجام مطالعه حاضر، ه در

EXTENDED ABSTRACT 
The rapid expansion of international trade and 

the increasing complexity of global supply 

chains have fundamentally transformed the 

legal and operational structure of freight 

transportation. Modern commercial 

transactions rarely rely on a single mode of 

carriage; rather, goods are commonly 

transported through an integrated process 

involving road, rail, sea, inland waterway, and 

air transport. This evolution has led to the 

emergence of multimodal transport as one of 

the most important mechanisms facilitating 

international commerce. The legal significance 

of multimodal transport stems not only from 

its economic efficiency but also from the 

unique legal challenges it creates regarding 

liability allocation, risk distribution, and 

contractual responsibility. Unlike unimodal 

carriage, multimodal transport involves 

several stages performed by different carriers 

while remaining subject to a single 

transportation arrangement. Consequently, 

determining liability for loss, damage, or delay 

becomes considerably more difficult, 

particularly when the location or cause of the 

damage cannot be identified. International 

legal instruments have attempted to address 

these challenges through different regulatory 

models, including the United Nations 

Convention on International Multimodal 

Transport of Goods 1980, the ICC Rules for 
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Multimodal Transport Documents, the 

UNCTAD/ICC Rules for Multimodal 

Transport Documents, and the FIATA 

Multimodal Transport Bill of Lading. These 

instruments seek to balance the interests of 

cargo owners, carriers, insurers, and 

commercial actors while promoting legal 

certainty and commercial predictability. 

Nevertheless, the absence of a universally 

accepted and binding international 

convention has resulted in significant 

fragmentation and inconsistency in the 

applicable legal framework. As a result, the 

determination of the legal basis of liability of 

the multimodal transport operator remains 

one of the most controversial issues in 

contemporary transport law. Scholars have 

therefore devoted considerable attention to 

identifying whether liability should be based 

on fault, presumed fault, presumed liability, or 

strict liability and how these approaches 

should interact with the contractual and 

commercial realities of multimodal 

transportation (Clarke & Yates, 2013; Glass, 

2020; Kongphok, 2018; Shabahang et al., 2026; 

Spanjaart, 2018). 

The concept of multimodal transport is 

generally understood as the carriage of goods 

under a single contract involving at least two 

different modes of transportation between 

countries. The essential characteristics of this 

arrangement include the existence of a single 

transport contract, the continuous 

responsibility of a multimodal transport 

operator, and the use of multiple modes of 

carriage throughout the transport chain. 

International instruments emphasize that 

although different performing carriers may 

participate in the transportation process, the 

contractual responsibility toward the cargo 

interest remains concentrated in the 

multimodal transport operator. This unified 

contractual relationship distinguishes 

multimodal transport from a mere sequence of 

independent transportation contracts. The 

practical implementation of this system has 

been facilitated through transport documents 

such as the Combined Transport Document 

(CTD) and the FIATA Multimodal Transport 

Bill of Lading (FBL), both of which serve as 

evidence of the contract of carriage and define 

the rights and obligations of the parties. These 

documents play a particularly important role 

because, in the absence of a comprehensive 

international convention, contractual 

provisions frequently determine the scope of 

liability, limitations of liability, exemptions, 

and dispute resolution mechanisms. The 

UNCTAD/ICC Rules 1992 provide a notable 

example of an attempt to harmonize 

commercial practice by establishing a 

framework for the responsibilities of the 

multimodal transport operator from receipt to 

delivery of the goods. Similarly, the FIATA Bill 

of Lading has become one of the most widely 

accepted multimodal transport documents in 

international banking and trade practice. 

Through these instruments, the operator 

assumes contractual responsibility for the 

entire transportation operation regardless of 

whether individual stages are performed by 

subcontractors. Consequently, multimodal 

transport documents function not only as 

evidence of carriage contracts but also as 

central mechanisms for allocating legal risks 

and determining the legal consequences of 

cargo loss, damage, or delay (Clarke & Yates, 

2013; Fiata, 2017; Goharian, 2011; Nouri 

Youshanlouei & Khosravani, 2016; Proctor, 

1996; Unctad/Icc, 2014). 

The legal literature identifies three principal 

approaches to liability in multimodal 

transportation: the network liability system, 

the uniform liability system, and the modified 

or hybrid liability system. Under the network 

system, the applicable liability regime depends 

on the stage of transportation where the 

damage occurred. If the location of the damage 

can be identified, the rules governing the 

relevant unimodal convention, whether 
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maritime, road, rail, or air, determine the 

liability of the multimodal transport operator. 

This system offers flexibility and allows 

existing transportation conventions to retain 

their effectiveness. However, it also creates 

significant uncertainty because different 

stages of transport may be subject to different 

limitation periods, liability limits, and 

exemptions. Moreover, many cargo losses are 

non-localized, making it impossible to 

determine where the damage occurred. In 

such circumstances, the network system often 

fails to provide a satisfactory solution. By 

contrast, the uniform liability system treats 

multimodal transport as a distinct and 

autonomous contractual institution. Under 

this approach, a single legal regime governs 

the entire transportation operation regardless 

of the stage where the damage occurred. The 

principal advantage of this system is legal 

certainty, since all claims are resolved under 

one consistent framework. Nevertheless, 

critics argue that the system may expose 

multimodal transport operators to excessive 

liability and create difficulties regarding 

recourse actions against subcontracting 

carriers. In response to the shortcomings of 

both approaches, modern legal developments 

have increasingly favored modified systems 

that combine elements of the network and 

uniform models. These hybrid approaches 

seek to preserve commercial flexibility while 

providing greater predictability and fairness in 

liability allocation. The UNCTAD/ICC Rules 

and aspects of the Rotterdam Rules reflect this 

trend toward a more balanced and 

commercially realistic model of liability 

regulation (Berlingieri, 2009; Clarke, 1999; De 

Wit, 2002; Glass, 2020; Hoeks, 2010; Marten, 

2012; Spanjaart, 2018; Xerri, 1980). 

A central issue in multimodal transport law 

concerns the legal basis of the operator’s 

liability. The 1980 Geneva Convention 

formally appears to adopt a presumed-fault 

model by providing that the multimodal 

transport operator may avoid liability if it 

proves that all reasonable measures were 

taken to prevent the occurrence and its 

consequences. Many scholars therefore 

interpret the Convention as embodying a fault-

based system with a reversed burden of proof. 

Under this view, once cargo loss, damage, or 

delay is established during the operator’s 

period of responsibility, fault is presumed, and 

the operator bears the burden of proving due 

diligence. However, a competing 

interpretation argues that the practical 

operation of the Convention more closely 

resembles presumed liability than presumed 

fault. According to this perspective, proving 

the mere absence of negligence should not be 

sufficient to relieve the operator from liability. 

Instead, the operator must demonstrate the 

actual cause of the loss and establish that the 

cause was external, unavoidable, and beyond 

its sphere of responsibility. This interpretation 

is grounded in considerations of commercial 

fairness and the practical realities of 

international transport, where cargo owners 

rarely possess the technical capacity or 

information necessary to identify the exact 

source of damage. Furthermore, the operator 

occupies a superior position with respect to 

control, supervision, and risk management 

throughout the transportation process. 

Consequently, assigning the burden of proving 

exonerating circumstances to the operator is 

regarded as both economically efficient and 

legally equitable. Judicial decisions and 

scholarly analyses increasingly support this 

understanding by emphasizing the operator’s 

overarching contractual responsibility for the 

entire transportation operation and by 

rejecting attempts to evade liability through 

reliance on subcontracting arrangements or 

fragmented contractual structures (Clulow, 

2011; Colebunders, 2013; Glass, 2004; 

Mirzanejad Jouybari & Moradi Govarashki, 

2006; Mohammadzadeh Vadeghani, 2000; 
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Nikaki, 2013; Thomas, 2009; William, 2005; 

Zhang, 1993). 

The evolution of international multimodal 

transport regulation demonstrates a gradual 

movement toward stronger forms of operator 

responsibility. The UNCTAD/ICC Rules 1992 

establish a comprehensive framework in 

which liability generally rests upon the 

operator unless external causes or 

circumstances attributable to cargo interests 

can be demonstrated. Similarly, the FIATA 

multimodal transport regime places 

substantial responsibility upon the freight 

forwarder acting as a multimodal transport 

operator. The most significant modern 

development in this area is represented by the 

Rotterdam Rules, which attempt to reconcile 

competing liability models through a 

sophisticated burden-shifting mechanism. 

Article 17 of the Rotterdam Rules establishes 

an initial presumption of liability once the 

claimant proves that the loss, damage, or delay 

occurred during the carrier’s period of 

responsibility. The carrier may then rebut this 

presumption by demonstrating that the loss 

resulted from circumstances beyond its 

control or from one of the recognized excepted 

perils. However, the claimant retains the 

possibility of re-establishing liability by 

proving fault, unseaworthiness, or other 

failures attributable to the carrier. This 

complex allocation of evidentiary burdens has 

been described as a “ping-pong” system 

because the burden of proof repeatedly shifts 

between the parties throughout the litigation 

process. Although some commentators 

classify the Rotterdam Rules as a presumed-

fault regime, others argue that its practical 

operation is much closer to presumed liability 

because the carrier is frequently required to 

identify and prove the precise cause of the loss 

before it can benefit from available defenses. 

Consequently, the Rotterdam framework 

represents an important attempt to balance 

commercial efficiency, cargo protection, and 

risk allocation while preserving flexibility in 

multimodal transportation operations 

(Ahmadi, 2016; Binling, 2014; 

Chitcharoongkiat, 2013; Colebunders, 2013; 

Costa Conrado, 2011; Kituri, 2009; Simayi 

Sarraf & Yari, 2014; Sturley, 2009; Sturley et al., 

2010; Unctad/Icc, 2014; Yuzhou & Li, 2009). 

The analysis of international instruments, 

legal doctrine, and commercial practice 

demonstrates that multimodal transport has 

evolved into a distinct legal institution 

requiring its own coherent framework of 

responsibility. The most persuasive 

interpretation of contemporary developments 

is that the liability of the multimodal transport 

operator increasingly reflects a model of 

presumed responsibility rather than a 

traditional fault-based approach. This trend 

arises from the operator’s professional status, 

its central role in coordinating the 

transportation chain, and the practical 

difficulties faced by cargo interests in proving 

the cause of losses. Modern transportation 

systems require legal mechanisms that ensure 

predictability, facilitate compensation, and 

distribute risks in a commercially efficient 

manner. While network systems continue to 

influence many jurisdictions, hybrid and 

unified approaches increasingly dominate 

international practice because they provide 

greater legal certainty and stronger protection 

for cargo interests. Nevertheless, the absence 

of a universally accepted and binding 

international convention remains a significant 

obstacle to the harmonization of multimodal 

transport law. The continuing divergence 

among national laws and international 

instruments creates uncertainty regarding 

liability standards, limitation regimes, and 

burden-of-proof requirements. Future legal 

development should therefore focus on 

establishing a more coherent and unified 

framework capable of balancing the legitimate 

interests of carriers, cargo owners, insurers, 

and other participants in the international 
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transportation process while enhancing 

certainty, efficiency, and fairness in global 

trade. 
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