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ABSTRACT 
The obligations of the maritime carrier and, subsequently, their liabilities are framed within the contract of 

carriage of goods. Maritime transport of goods under international law is regulated by the provisions of three 

major conventions: the Hague-Visby Rules of 1924, the Hamburg Rules of 1987, and the recently adopted 

Rotterdam Rules of 2008. Therefore, different countries, depending on which of these conventions they have 

acceded to or incorporated into their domestic law, may have different standards for calculating damages. The 

calculation criteria for damages in the Hague Convention and its Visby Protocol differ from those in the 

Hamburg and Rotterdam Conventions. This research was conducted using a descriptive-analytical method. The 

calculation criterion refers to the amount of goods on which the damage is calculated and paid to the owner of 

the goods. The issue of delay in the delivery of goods, similar to the loss or damage of goods, is addressed in the 

Rotterdam Convention, which has provisions regarding delays in delivery. The Maritime Law (and the Hague 

Rules) does not refer to the extent of the carrier’s liability for damages caused by willful misconduct or gross 

negligence. The Hague Rules only consider two categories of compensable damages—loss (total loss) and 

damage—while they remain silent on economic losses resulting from delays in timely delivery. 
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 چکیده

حمل و    .  شوندوی در چهارچوب قرارداد باربری کالا در قالب قرارداد حمل مطرح می های  نقل دریایی و به دنبال آن مسئولیت تعهدات متصدی حمل و  

و  1987، کنوانسیون هامبورگ  1924ویزبی    -کند: کنوانسیون لاهه المللی را مقررات سه کنوانسیون عمده مختلف تنظیم مینقل دریایی کالا در حقوق بین

ها ملحق شده باشند یا مقررات آن را وارد حقوق لذا کشورهای مختلف بسته به اینکه به کدامیک از این کنوانسیون .  2008کنوانسیون اخیر التصویب روتردام  

یار معیار محاسبه آنچه که در کنوانسیون لاهه و پروتکل اصلاحی ویزبی در خصوص معیار محاسبه خسارت آمده است با مع.  داخلی خود نموده باشند

منظور از معیار محاسبه آن  .  پژوهش حاضر به روش توصیفی و تحلیلی انجام شده است. محاسبه خسارت در کنوانسیون هامبورگ و رترادام متفاوت است

موضوع تأخیر در تحویل کالا، همانند تلف و نقصان کالا مورد  .  شودمقداری از کالاست که خسارت بر اساس آن محاسبه و به صاحب کالا پرداخت می 

  چی)و مقررات لاهه( ه  ییای قانون در.  توجه کنوانسیون روتردام قرار گرفته و این کنوانسیون مقرراتی در مورد تأخیر در تحویل کالا پیش بینی نموده است

تنها دو مورد فقدان )تلف( و مقررات لاهه  و    دی نمانمی  یو  نیسنگ   ریتقص  ا ی از عمد و    یحمل در قبال خسارت ناش  یمتصد  تیمسئول  زانیای به ماشاره

 . به موقع کالا ساکت است لی در تحو ریاز تأخ یناش یاقتصاد  انی قابل جبران قرار داده و در خصوص ز یهاان ی ز فی خسارت، را در رد

 . محاسبه اریو مع زانیم ،ییای حمل و نقل در ،یتعهدات متصد ر،یخسارت تاخ واژگان کلیدی:

فقه،    یقیتطب  یهاپژوهش 
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 مقدمه 

المللی، نقش حیاتی در تجارت جهانی  های انتقال کالاها در سطح بینترین روشر دنیای امروز، حمل و نقل دریایی به عنوان یکی از اصلید

می شده.  کندایفا  تدوین  آن  مدیریت  و  تنظیم  برای  مختلفی  مقررات  و  قوانین  این حوزه،  اهمیت  و  پیچیدگی  به  توجه  و  با  تا حقوق  اند 

یکی از مسائل مهم در حمل و نقل دریایی، تأخیر در تحویل کالا .  طور شفاف و دقیق مشخص شوندیند بهآهای طرفین در این فرمسئولیت 

میزان مسئولیت متصدی حمل و نقل دریایی در قبال تأخیر  .  توجهی برای ذینفعان شودهای مالی و اقتصادی قابلتواند منجر به زیاناست که می

 .  برانگیز و پر اهمیت در حقوق دریایی است ار محاسبه آن، از موضوعات چالشدر تحویل کالا و معی

گردد و متصدی  امروزه با پیشرفت تکنولوژی و افزایش سرعت کشتی ها، ضمن قرارداد حمل، زمانی که کالا باید تحویل شود مشخص می

در مواردی نیز ممکن است مدت حمل در قرارداد حمل و نقل نامشخص . حمل مسئول خسارت ناشی از تأخیر در تحویل کالاها خواهد بود

معینی برای آن سفر وجود دارد که رساندن کشتی و محموله اش بعد از این   مدت نسبتاً  باشد، لکن در هر حمل و نقل و سفر دریایی عرفاً

نشده باشد اما عرف تجاری در این رابطه وجود داشته باشد،  چنانچه در قرارداد حمل و نقل مدت ذکر . شودمدت، تاخیر در تحویل تلقی می

ال متصدی حمل و نقل موظف است کالای مورد حمل را در مدت پیش بینی شده در قرارداد حمل به هر ح.  عرف، ملاک اعتبار خواهد بود

معمول و مناسب است، به گیرنده تحویل دهد و در غیر این صورت مسئول خسارات ناشی از تأخیر در تحویل کالا خواهد   یا مدتی که عرفاً

تواند خسارات مادی و فیزیکی به کالا باشد و هم شود و این خسارات، هم میزیرا تأخیر در تحویل کالا موجب ایراد ضرر و زیان می.  بود

کالا در باربری دریایی امروزه به    تأخیر در رساندن.  گرددخساراتی که صاحب کالا به دلیل عدم دسترسی به موقع به کالای خود متحمل می

  دلیل عوامل اقتصادی از اهیمت زیادی برخوردار است.با وجود این در مقررات لاهه و قانون دریایی ایران، خسارت ناشی از تأخیر، صریحاً 

ست اما موضوع تأخیر در تحویل کالا، همانند تلف و نقصان کالا مورد توجه کنوانسیون روتردام قرار  خسارات قابل مطالبه نیامده ا  در زمره

کنوانسیون روتردام تأخیر را به این صورت تعریف .  گرفته و این کنوانسیون مقرراتی در مورد تأخیر در تحویل کالا پیش بینی نموده است 

شود که کالا در محل مقصدی که در قرارداد حمل تعیین شده است در زمان مقرر، تحویل داده نشود« )ماده  کند: »تأخیر وقتی حادث میمی

داند البته  متصدی حمل را در مقابل تأخیر در تحویل کالا همچون تلف و خسارت به کالا مسئول می  17ماده    1( و همین کنوانسیون در بند  21

بر اساس کنوانسیون روتردام در خصوص تاخیر، هیچگونه .  ت وی حادث شده باشددر صورتی که این تلفن خسارت یا تأخیر در دوره مسئولی 

غرامتی قابل پرداخت نخواهد بود مگر اینکه اخطار خسارت بابت تأخیر، حداکثر ظرف بیست و یک روز از تحویل کالا داده شده باشد )بند 

 .  (23ماده  4

های لاهه، هامبورگ و رتردام هر کدام مقررات خاصی برای تعیین مسئولیت  المللی نظیر کنوانسیونهای بینقوانین دریایی ایران و کنوانسیون

توانند منجر به نتایج متفاوتی در دعاوی حقوقی شوند و عدم  ها میاین تفاوت.  متصدی حمل و نقل در صورت تأخیر در تحویل کالا دارند

 . های بیشتری در حل و فصل اختلافات شودتطابق یا تفسیر صحیح از این قوانین ممکن است باعث پیچیدگی

های بنابراین، بررسی دقیق و تطبیقی میزان مسئولیت متصدی حمل و نقل دریایی و معیار محاسبه آن در قوانین دریایی ایران و کنوانسیون

سازی وظایف و تعهدات متصدیان حمل و نقل کمک  تواند به شفافاین بررسی می. المللی لاهه، هامبورگ و رتردام، امری ضروری است بین

تواند به بهبود  همچنین، درک دقیق از این قوانین و مقررات می.  کرده و راهکارهایی را برای کاهش مخاطرات و اختلافات حقوقی ارائه دهد

 . عملکرد حمل و نقل دریایی و حمایت بهتر از حقوق صاحبان کالا منجر شود
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 های لاهه، هامبورگ، رتردام مفهوم و میزان خسارت ناشی از تاخیر در تحویل کالا از منظر کنوانسیون. 1

نده  در کنوانسیون هامبورگ نیز حق دریافت غرامت، حق استرداد بارنامه دریایی و یا تبدیل آن به بارنامه دریایی ارسالی و حق توافق با فرست

 .  باشندویزبی می –جهت تعیین مبلغ دیگری به عنوان حداکثر مبلغ مسئولیت در واقع تکرار همان حقوق مندرج در قواعد لاهه و لاهه  

قواعد هامبورگ به جز خسارت مشترک، حمل و نقل کننده در مورد   ۵ماده    6توان گفت که برابر بند  در خصوص حق انحراف از مسیر نیز می 

تدابیر متعارف اتخاذ شده برای نجات اموال در تلف، خسارت یا تأخیر در تحویل که ناشی از تدابیر اتخاذ شده برای نجات افراد یا ناشی از  

 . دریا باشد، مسئولیتی ندارد

دارد که مسئولیت حمل و نقل کننده در  کنوانسیون هامبورگ در مورد حق استنادبه محدودیت مسئولیت مقرر می  6ماده    1قسمت الف بند  

واحد محاسبه برای هر بسته یا هر واحد بار و یا   83۵به مبلغی معادل  ۵مورد زیان ناشی از تلف یا خسارت وارد به کالا، مطابق مقررات ماده 

 . باشد، بالاترین سقف قابل اجرا خواهد بودواحد محاسبه برای هر کیلوگرم وزن ناخالص کالای تلف شده و یا خسارت دیده محدود می 2/ ۵

محدود به مبلغی   ۵ماده فوق الذکر در صورت تأخیر در تحویل کالا، مسئولیت حمل و نقل کننده حسب مقررات ماده    1وفق قسمت ب بند  

باشد، مشروط بر اینکه مبلغ مزبور، متجاوز از کل  برابر کرایه حمل قابل پرداخت برای کالاهایی که با تأخیر تحویل شده اند می  2/ ۵معادل  

 . کرایه حمل قابل پرداخت مقرر در قرارداد حمل و نقل دریایی کالا نباشد

 2در بند  .  ای به خسارات ناشی از تأخیر نداشته است نکته قابل ذکر این است که، مقررات هامبورگ برخلاف کنوانسیون بروکسل که اشاره

 2/ ۵محدود به مبلغی معادل    ۵مقرر داده است در صورت تأخیر در تحویل کالا، مسئولیت متصدی، حسب مقررات ماده    6ماده    1پاراگراف

مشروط بر اینکه مبلغ مزبور متجاوز از کل کرایه حمل  .  باشدبرابر پرداخت کرایه حمل کالا برای کالاهایی که با تأخیر تحویل شده اند، می

 قابل پرداخت مقرره در قرارداد حم لونقل دریایی نباشد.

 معیار محاسبه میزان خسارت ناشی از تاخیر در تحویل کالا. 2

دهد که کالا در مقصد در تاریخی کند: تأخیر در تحویل کالا زمانی رخ میتأخیر در تحویل را این گونه تعریف می 21کنوانسیون رتردام در ماده  

 که طرفین توافق کردن و در قرارداد ذکرشده تحویل نگردد. 

این ماده مقرر .  کندکنوانسیون روتردام بر خلاف مقررات قبلی و قانون دریایی ایران، تحدید مسئولیت نقصان ناشی از تأخیر را بیان می  60ماده  

، غرامت قابل  22بر اساس ماده  .  محاسبه شود  22دارد غرامت برای نقصان یا خسارت وارده بر کالاها در اثر تاخیر، باید بر اساس ماده  می

برای  .  شود پرداخت به وسیله متصدی حمل بابت نقصان یا خسارت کالا با توجه به ارزش چنین کالایی در مکان و زمان تحویل، محاسبه می

شود،  حمل قابل برای کالاهای مورد تأخیر محدود می ضربدر مبلغ هزینهو نیم  2زیان اقتصادی ناشی از تأخیر، حد مسئولیت به مبلغی معادل 

در ارتباط با کل نقصان    1بند    ۵9ای که طبق ماده  نباید از محدوده  1بند    ۵9ال، مبلغ نهایی قابل پرداخت متنساب با این ماده و ماده  با این ح

 . وارده به کالا، معین شده است تجاوز کند

شود و چنانچه قیمت بورس کالا یا  های بورس کالا یا در صورت نبود چنین قیمتی، بر اساس قیمت بازار تعیین میارزش کالا بر اساس قیمت 

تعیین می یا همان کیفیت در مکان تحویل  معمول کالای مشابه و  به ارزش  با توجه  نباشد،  این در حالی است که  .  شودبازار در دسترس 

کنوانسیون هامبورگ در این خصوص ساکت است و مطلبی عنوان نموده است اما کنوانسیون روتردام با این ماده توانسته شرایطی را ایجاد کند 

 .(Amiri, 1998) که خسارت کالا به راحتی قابل محاسبه باشد
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در پایان، باید توجه شود که اگر زیان، خسارت یا تأخیر به تنهایی در طول حمل و نقل کالا در غیر از دریا صورت گیرد، در این حالت  

شود که قواعد تحدید  باشد این امر منجر به این نتیجه می   26  ای در مادهمسئولیت احتمالی متصدی ممکن است تابع سیتم مسئولیت شبکه

ای رخ دهد،  های حمل و نقل )به عنوان مثال اگر خسارت در طول حمل بین المللی جادههای دیگر مربوط به سایر روشمسئولیت کنوانسیون

 شود. (، نسبت به زیان، خسارت یا تأخیر اجرا میCMRهای مسئولیت در کنوانسیون محدودیت 

واحد حساب    ۵/ 2واحد حساب به ازای هر بسته یا    83۵کنوانسیون روتردام محدودیت مسئولیت متصدی حمل را که در کنوانسیون هامبورگ  

واحد به ازای هر کیلو گرم از وزن ناخالص افزایش    3واحد به ازای هر بسته با    87۵باشد را به  کالا می  به ازای هر کیلو گرم از وزن ناخالص

کنوانسیون روتردام مقرر گردیده است که: »وقتی که کالاها در کانتینر، پالت یا سایر وسایل مشابه که    ۵9ماده    2همچنین در بند  .  داده است 

به وسیله یک خودرو حمل می یا  کار برود،  به  کالاها،  قرارداد« شوند، بستهبرای محکم سازی  یا واحدهای قابل حمل که در »جزئیات  ها 

شوند اما  ها یا واحدهای قابل حمل تلقی میهای مذکور، بسته بندیبه عنوان بسته بندی شده در وسایل با خودرو.  است   تعدادشان درج شده

یک واحد قابل   اگر تعدادشان به طور معین و به شرح مذکور درج نشده باشد، کالاهای روی وسایل حمل با خودروهای مذکور، مجموعاً

 SDRدوچرخه توصیف کند، حدود مسئولیت   80به عنوان مثال اگر قرارداد حمل کالایی را به عنوان کانتینر حاوی  . حمل، تلقی خواهند شد

( SDRدارد: »و احد محاسبه مورد اشاره دراین ماده بر اساس حق برداشت ویژه)این ماده بیان می  3همین طور بند  .  خواهد بود  87۵ضربدر    80

« اوت با صدور رأی یا در زمان مورد توافق بین طرفین، به پول ملی یک کشور تبدیل شودپول ملی در زمان قض  باشد که توسط صندوقمی

(Mollmann, 2011). 

این .  کندکنوانسیون روتردام بر خلاف مقررات قبلی و قانون دریایی ایران، تحدید مسئولیت نقصان ناشی از تأخیر را بیان می 60همچنین ماده  

، غرامت  22بر اساس ماده  . محاسبه شود  22دارد غرامت برای نقصان یا خسارت وارده بر کالاها در اثر تاخیر، باید بر اساس ماده  ماده مقرر می

.  شودقابل پرداخت به وسیله متصدی حمل بابت نقصان یا خسارت کالا با توجه به ارزش چنین کالایی در مکان و زمان تحویل، محاسبه می

شود،  حمل قابل برای کالاهای مورد تأخیر محدود می  هزینهضربدر مبلغ    2.۵برای زیان اقتصادی ناشی از تأخیر، حد مسئولیت به مبلغی معادل  

در ارتباط با کل نقصان    1بند    ۵9ای که طبق ماده  نباید از محدوده  1بند    ۵9با این حال، مبلغ نهایی قابل پرداخت متنساب با این ماده و ماده  

 . وارده به کالا، معین شده است تجاوز کند

شود و چنانچه قیمت بورس کالا یا  های بورس کالا یا در صورت نبود چنین قیمتی، بر اساس قیمت بازار تعیین میارزش کالا بر اساس قیمت 

تعیین می یا همان کیفیت در مکان تحویل  معمول کالای مشابه و  به ارزش  با توجه  نباشد،  این در حالی است که  .  شودبازار در دسترس 

کنوانسیون هامبورگ در این خصوص ساکت است و مطلبی عنوان نموده است اما کنوانسیون روتردام با این ماده توانسته شرایطی را ایجاد کند 

 .(Iwami, 2005) که خسارت کالا به راحتی قابل محاسبه باشد

در پایان، باید توجه شود که اگر زیان، خسارت یا تأخیر به تنهایی در طول حمل و نقل کالا در غیر از دریا صورت گیرد، در این حالت  

شود که قواعد تحدید  باشد این امر منجر به این نتیجه می   26  ای در مادهمسئولیت احتمالی متصدی ممکن است تابع سیتم مسئولیت شبکه

ای رخ دهد،  های حمل و نقل )به عنوان مثال اگر خسارت در طول حمل بین المللی جادههای دیگر مربوط به سایر روشمسئولیت کنوانسیون

 . (Taghizadeh, 2020) شود(، نسبت به زیان، خسارت یا تأخیر اجرا میCMRهای مسئولیت در کنوانسیون محدودیت 
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کالاهـایی کـه تعیـین شـده مطـابق بـا قیمت مبادله کالاها )قیمت تعیین شده در قرارداد( یـا  روتردام مقرر شده است ارزش    22ماده    2در بند  

ت  اگـر ایـن قیمـت وجـود نداشـت مطابق با قیمت بازار و اگر این دو هم مشخص نبود با اسـتناد بـه ارزش طبیعـی کالاهـا همان نوع و کیفی

 شود در حالی که کنوانسیونهای پیشین در این خصوص ساکت است. در مکان تحویل، برای جبران خسارت محاسبه می

 روتردام  ونیکنوانس -1-2

های خاص وجود دارد که لازم  تفاوت   یدر بحث نحوه محاسبه خسارت، برخ  یهای قبل ونیاز وجه مشترک مقررات روتردام با کنوانس  ریغ  به

 .به اشاره است 

در   ت یمسئول  ت ی است که محدود  یدر حال  نیا.  شودحمل مشخص می  یدر مقررات روتردام در قبال نقض تعهد متصد   ت ی مسئول  ت یمحدود

 ت یشود و در مقررات هامبورگ محدودمی  نییمرتبط با محموله تع  ایخسارت وارده    ا یدر قبال هر گونه تلف    یزبیو  -مقررات لاهه/ لاهه

با توجه به عبارت به کار    ن،یبنابر ا  .  شودمی  نییتع  ون،ی کنوانس  ۵ورود خسارت مطابق با ماده    ایاز تلف    صلدر قبال خسارت حا  ت یمسئول

حمل به وجود    ینقض تعهد متصد  جهی که در نت  یشامل تمام خسارت  ت ی مسئول  ت یکه محدود  میابیمقررات روتردام در می  ۵9رفته در ماده  

  تیدر مسئول ت یکالا و دادن اطلاعات غلط مشمول محدود لیتحو  رد ریمانند تأخ یموارد. شودآمده است می

 ی زبیو  -کالا و دادن اطلاعات غلط در مقررات لاهه /لاهه    لیدر تحو   ریدر تأخ  ت یمسئول  ت یاست که بحث محدود  یدر حال  نیا.  شود  یم

مانند حمل بدون   یالبته موارد.  موارد است   گریاز جمله د  ریحاصل از انحراف از مس  ت ی در مسئول  ت یمحدود.  مشخص نشده است   حیصر

خود در قبال تلف، ورود  ت یحق را ندارد تا مسئول نیحمل ا یمتصد گر،ید  یشود، به عبارتنمی  ۵9ماده  شمولم یعرشه کشت یمجوز  بر رو

  . رخ داده است، محدود کند یعرشه کشت  یحمل کالا بر رو جهیکالا را که در نت  لیدر تحو  ریتأخ  ایخسارت 

که ارسال کننده »ارزش کالا «  را در قرارداد مشخصاً اظهار کرده است، محدود   یحمل در زمان یمتصد ت یکه قبلا اشاره شد، مسئول همانطور

  ستیبا کالا«  می  یو ارزش واقع ت ی»ماه ،یزبیو -است که در مقررات لاهه/الاهه  یدر حال نیا. شودنمی ۵9ماده  1مشخص در بند  زانیبه م

که مقررات روتردام، صرفاً درج ارزش کالا را   میاب یمذکور در می  ونیموضوع در دو کنوانس  نیا  سهیبا مقا  ن، یبنابرا.  گنجانده شود  نامهدر بار

 جاد یکالا ممکن است منجر به ا  ت یدر قرارداد ذکر شود و ارجاع در مورد ماه  ست ی باراجع به کالا«  قبلاً می  حاتیلازم دانستد، چرا که »توض

 .  شبهه شود

لیکن، هر . توافق کنند ۵9مندرج در ماده  ت یاز محدود شیب یتوانند بر مقدارحمل و ارسال کننده کالا می یکه قبلاً ذکر شد، متصد همانطور

عبارت »درون   درج.قرار دهد، باطل خواهد بود ۵9مندرج در ماده  ت یتر از محدود نییحمل را پا یمتصد ت ی که مسئول یگونه شرط قرار داد

از  ین یو زم یلیر هینقل لیکردند که وساهدف را دنبال می  نیکنندگان ا نیاست که تدو  لیدل نیبه ا ۵9ماده  2نقلیه «  در بند  لهیوس یبر رو ای

 . برخوردار باشند یعرشه کشت  یحمل شده بر رو  یو کالا  ت یمسئول ت یدر ارتباط با محدود نرهایمانند کانت یتیوضع

واحد برای هر کیلوگرم    3واحد جهت هر بسته یا    87۵توانند در قرارداد بالاتر از این مبلغ )کنوانسیون رتردام، طرفین می  ۵9مطابق بند الف ماده  

 در کنوانسیون رتردام واحد محاسبه خسارت.  کالایی که مورد ادعا قرارگرفته( را تعیین کنند؛ بنابراین چنین شرطی نافذ و حائز آثار حقوقیست 

(S.R.D)   کنوانسیون رتردام نرخ محاسبه خسارت به شرح زیر است  ۵9ماده  1برداشت مخصوص است، بنابراین طبق بند یا همان حق : 

شود  است، که معادل دلاری آن می   (SRD-3)و از قرار هر کیلوگرم وزن ناخالص   (SRD-875)مسئولیت متصدی حمل از قرار هر بسته

مسئولیت متصدی حمل برای زیان اقتصادی ناشی از تأخیر به مبلغی   60مطابق ماده  .  دلار برای هر کیلوگرم  98/ 1دلار برای هر بسته و    6/ ۵77
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معیار محاسبه خسارت نیز آن مقداری از کالاست که  .  معادل دو و نیم برابر کرایه قابل پرداخت برای کالاهای موضوع تأخیر محدودشده است 

معیار محاسبه خسارت را به)بسته( و )وزن کالا: کیلوگرم(   ۵9بند الف ماده . شودخسارت بر اساس آن محاسبه و به صاحب کالا پرداخت می

اولین تعهد متصدی حمل ونقل در  .  گرددای میزان خسارت بر اساس وزن ناخالص محاسبه میدر خصوص کالاهای فله.  تقسیم کرده است 

در قواعد لاهه چنین تعهدی برشمرده نشده است؛ ماهیت اصلی این قواعد به عنوان شروط استاندارد .  مقررات روتردام، تحویل کالاهاست 

حتی این مساله .  دهدر تعهد اصلی متصدی حمل ونقل، یعنی تحویل کالا به گیرنده آن را به خوبی نشان میهای دریایی، علت عدم ذک بارنامه

برداشت نمود، درحالی که این چنین تعهدی به صراحت در ماده 1(  ۵توان آن را از ماده )در قواعد هامبورگ نیز ذکر نشده است، اگرچه می

، اولین تعهد متصدی حمل، تعهد بر تحویل کالاهاست: »متصدی حمل ونقل باید، بر اساس  11با عنایت به ماده  .  قواعد روتردام آمده است   11

در این .  ها را به گیرنده تحویل نماید«مفاد این کنوانسیون و نیز مطابق با شرایط مندرج در قرارداد حمل، کالا را تا مقصد حمل نماید و آ ن

ویزبی تعهد بر   - نه به عنوان تعهد متصدی حمل آمده است؛ برخلاف این که در مقررات لاهه  ماده، تعهد بر تحویل به طور صریح و جداگا

، این 11حال، با توجه به تعهد متصدی حمل ونقل بر تحویل کالاها به موجب ماده  .  مورداشاره قرارگرفته بود  3ماده    6تحویل تنها در بند  

بیان   12از ماده    1ادامه دارد؟ در این خصوص، بند    شود؟ و تا چه زمانیشود که دوره مسئولیت وی از چه زمانی شروع میپرسش مطرح می 

حمل    دارد: »به موجب این کنوانسیون، دوره مسئولیت متصدی حمل ونقل در قبال کالاها از زمانی که وی با عامل حمل، کالاها را به منظورمی

های مربوط  مقررات روتردام برخلاف سایر کنوانسیون.  پذیرد«ده شوند، پایان میشود و درزمانی که کالاها تحویل دانماید شروع میدریافت می

در این ماده دوره مسئولیت متصدی حمل از زمانی . داردبه حمل ونقل دریایی، به طور صریح حدود دوره مسئولیت متصدی حمل را بیان می

دهد، گسترش داده شده که در مقایسه با معیار جرثقیل تا جرثقیل در مقررات ها را تحویل می گیرد تا زمانی که آن که وی کالاها را تحویل می

ای که در طول درواقع، در این کنوانسیون دوره مسئولیت به عنوان دوره. لاهه، و بندر در بندر در کنوانسیون هامبورگ، بسیار گسترده تر است 

تواند کم تر از دوره تسلط بر ت بیان شده که دوره مسئولیت نمیآن کالاها در تصرف واقعی متصدی حمل هستند، تعریف شده و به صراح

کالاها با  .  توانند در خصوص زمان و مکان دریافت به علاوه طرفین می.  رسد ملاک مناسبی باشد و ایجاد ابهام نکندکالاها باشد که به نظر می

ها مطابق مفاد قرارداد بارگیری آن همدیگر توافق نمایند؛ البته این توافق محدود بر این است که اولاً زمان دریافت کالاها مؤخر بر شروع اولیه

 ها مطابق مفاد قرارداد حمل نباشد.حمل نباشد و ثانیاً زمان تحویلشان نیز مقدم بر اتمام عملیات تخلیه آن 

 کنوانسیون لاهه -2-2

  ۵توان گفت که برابر قسمت الف بند  ویزبی می-در مورد حق استناد به محدودیت مسئولیت و اعتراض به نوع و ارزش بار در قواعد لاهه

این قواعد جز در موردی که ماهیت و ارزش چنان کالاهایی قبل از بارگیری از سوی ارسال کننده اعلام و در بارنامه گنجانده شده   4ماده  

ا کالاها نخواهد بود یا  است، نه متصدی حمل نه کشتی درهیچ موردی مسئول هر گونه گم شدن یا ورود خسارتی به کالاها یا در ارتباط ب

یا چند محاسبه برای هر کیلوگرم وزن ناخالص کالاهای گم   1واحد محاسبه برای هر بسته یا    666/ 67نخواهد شد، اگر که مبلغ آن از میزان  

 .  (Entessari, 1994)کدام از دو رقم فوق که بیشتر باشد، فراتر رود شده یا خسارت دیده، هر 
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 کنوانسیون هامبورگ-3-2

  ۵ماده   1بند  )  کالا   ل یدر تحو   ریاز تاخ  یهای ناش به لزوم جبران خسارات  ح یبه منظور رفع ابهام فوق، ضمن تصر «هامبورگ»مقررات    ینواضع

ماده   2به شرح بند )کالا    لیدر تحو   ریمفهوم تاخ  نیی، پس از تب(مقررات هامبورگ  23ماده    1بند  )  و بطلان شرط خلاف آن(  مقررات هامبورگ

 (.مقررات هامبورگ 6ماده  1بند  bشق )  نموده اند دیتهد لیهای قابل جبران را به نحو ذخسارت زانیم (۵1

حمل    هیبرابر کرا  ۵/ 2معادل    ی(( محدود به مبلغ۵حمل و نقل، حسبه مقررات ))ماده    یمتصد  ت ی کالا، مسئول  لیدر تحو   ر یدر صورت تاخ»

حمل قابل پرداخت مقرر   هیکه مبلغ مزبور متجاوز از کل کرا   نیباشد؛ مشروط بر ا اند، میشده  لی تحو   ریکه با تاخ ییکالاها یقابل پرداخت برا

 «.نباشد ییا یحمل و نقل در داددر قرار

حق خواهد داشت که جبران هر دو   نفعیحالت ذ  نیدر ا  نکهیرسد، با توجه به ابه مقصد می  ریو با تاخ  دهید   ب یکه محموله آس  یدر فرض  اما

 1بند   a شق ) حق فرستنده کالا به شرح نیبر ا  دیمقررات هامبورگ ضمن تاک   کنندگاننیحمل و نقل بخواهد، تدو  ینوع خسارت را از متصد

 ن ییتواند از حد تعوجه نمی  چ یحالت به ه  نیحمل و نقل در ا  یهای قابل پرداخت توسط متصدمجموع خسارت»  نموده اند که:  مقرر  (، 6ماده  

 2«. حمل محقق شده است، افزون شود یمتصد ت یکه در اثر حمل آن مسئول  ییشده در صورت تلف کل کالا

حمل و نقل   یمتصد  تیمحاسبه مسئول  ی بودن مبنا  یارز  کیاز    یکنندگان مقررات هامبورگ، مشکلات ناش  نیتوسط تدو SDR انتخاب  با

باشد، پس با داشتن ارزها می  ریآن در قبال سا  یدر نرخ برابر  رییتغ  یارز به معن  کی  شیافزا  ایبرطرف شد، چرا که کاهش    یادیتا حدود ز

ارز، ارزش   ک یاست که با کاهش ارزش    نیفرض بر ا  را یخواهند شد، ز  ینوسانات خنث  نیا  یاد یز  اریتا حد بس  لفمخت   یاز ارزها  یسبد

 .دهنده آن خواهد بود لی تشک ی، کمتر از ارزهاSDRرو امکان سقوط و تزلزل نیاز ا افت،یخواهد  شیارزها افزا ریسا

معادل   دیبلکه با  د،یحمل و نقل مطالبه نما  یتواند آن را از متصداست، فرستنده کالا نمی  یواحد ارز مجاز  کی،  SDR نکهیبا توجه به ا  البته

  ی باشد که به دعاو  یکشور  ی پول مل  یبر مبنا  ایقرار گرفته باشد،    نیاز قبل مورد توافق طرف  تواندی که م  دیدرخواست نما  یگریآن را به عرض د

 .کندمی یدگ یمطروحه رس

 باشد؟یم  یخیدر صورت بروز خسارت چه تار SDR سوال مطرح است که ملاک محاسبه  نیا  ،یهای جهانروزانه ارز  راتییبا توجه به تغ  اما

( بر اساس ارزش 6مبالغ مندرج در )ماده »اند: داده لی( به نحو ذ 26ماده  1سوال را به شرح )بند   نیکنندگان مقررات هامبورگ پاسخ ا  نیتدو

کشور متعاهد   کی   یارزش پول مل.  شودکشور محاسبه می  یبه واحد پول مل  نیمورد توافق طرف  خیتار  کی  ای   یصدور را  خیدر تار  یلپول م

و    اتیعمل   یپول برا  یالملل نیصندوق ب  یمعمول  یابی طبق روش ارز  ژه،ی پول است، بر حسب حق برداشت و  یالمللنیکه عضو صندوق ب 

 ...« گرددمی حاسبهمورد بحث، م  خیمعاملات در تار

 
  ی متصد  ک ی  یکه برا  ی صورت در مدت زمان  نیا  ریدر غ  ایتوافق شده    عاًیکه در قرارداد سر  ی کند که در مدت زمانمی   دایمصداق پ  ی وقت  لیدر تحو  ریتاخ.  1

 ل یتحو  ،یی ایو نقل در  لشده در قرارداد حم  ی نیبشیپ  ه یشود، کالا در بندر تخلمی   و اوضاع و احوال موجود در نظر گرفته   طیبا توجه به شرا  یحمل و نقل جد 

 . داده نشده باشد
آن وجود ندارد،   یدر اجرا  ریباشد که در صورت تلف موضوع قرارداد، امکان مطالبه خسارت تاخمی   یقرارداد  تیمسئول  ی قاعده عموم  نیاز ا  یاامر نمونه  نیا.  2

 Katouzian, N. (2023). General Rules  و قابل اجرا باشد  ی قابل مطالبه است، که اصل تعهد باق   ی در انجام تعهد تنها در صورت  ریچرا که خسارت تاخ

of Contracts. Ganj Danesh  .. 
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داده   شی افزا  زیرا ن  ی و  ت یمسئول  دیتحد  یدامنه موضوع  یمتصد  تیسقف مسئول  شیکنندگان مقررات و تردام علاوه بر افزا  نیتدو  ن یبنابرا

خسارت وارده به کالا  ای از تلف  یهای ناشانیحمل و نقل تنها در مورد ز  یمتصد ت ی های لاهه و هامبورگ، مسئولونی اند، چرا که در کنوانس

 ,Fujita)  صورت گرفته است   یحمل و نقل در قبال هرگونه نقض تعهدات و  یمتصد  ت یمسئول  دیاما در مقررات وتردام، تحد  ؛محدود شده

2011). 

  یرویو مقررات هامبورگ وتردام، به پ  یزب یو  ی و پالت باعث شد تا پروتکل اصلاح  نری مفهوم کانتهای متفاوت در رابطه با  ریو تفس  ر یتعب  وجود

به مسئله حمل کالا به وس  ،ییقضا  هیاز رو روشن   لیمشابه، به صراحت حکم مسئله را به نحو ذ  لی وسا  ریسا  ایپالت    نر،ی کانت  لهی با اشاره 

 :اندهنمود

که    یواحد  اینمودن محموله و حمل آن استفاده شود، هر بسته   ی بسته بند  کجایجهت   ،یگریمشابه د  لهیهر وس  ای پالت    نر،یهرگاه از کانت    -1

  یریواحد بارگ   ا یشده باشد، به عنوان بسته    دیق  ل یوسا  نیا   یاست، به عنوان محتوا  ییای که مثبت قرارداد حمل در  یگریهر سند د  ا یدر بارنامه  

  ی ریواحد بارگ  ک یمشابه، به عنوان  لیوسا ری سا ا یپالت  نر،یکانت ی به رو ای محموله داخل  ی صورت تمام نی ا ریدر غ . گرددمحسوب می زامج

 .(مقررات رتردام ۵9ماده  2مقررات هامبورگ و بند  6ماده  2بند   aشق  ،یزب یو یپروتکل اصلاح 4ماده cشق ) شودیم یتلق

آن را  ی که و  نیا ای حمل نبوده و  یمزبور متعلق به متصد لهیشده باشد، اگر وس وبی مع ایمفقود  ز یحمل ن له یکه خود وس  یاما در صورت  -2

 (. مقررات هامبورگ 6ماده  2بند  bشق ) گرددیم یواحد مجزا تلق کی نکرده باشد، به عنوان  هیته

آنها،    ی به رو   ا یداخل    یها و کالاهامشابه آن  ل یوسا  ری پالت و سا  نر،ی و مقررات هامبورگ وتردام، کانت  یزبیو  یاز منظر پروتکل اصلاح  ن ینابراب

 نکه یشود؛ مشروط به اخسارت برآورد می  زانیداخل آنها، م  یشوند، بلکه بر اساس کالاهاواحد محسوب نمی  ایبسته    کیمجموعاً به عنوان  

داده شده    یپالت جا  ای  نریکالا که در داخل کانت   یها و واحدهااست، تعداد بسته  ییا یکه مثبت قرارداد حمل در  یگریهر سند د  ایدر بارنامه  

 .بسته محسوب خواهند شد کی درون آن مجموعاً  یو کالاها  نریصورت کانت نیا ریاست، درج شود؛ در غ

 دادن به اختلاف نظرها، به موجب   انیکنندگان مقررات هامبورگ به منظور رفع ابهام موجود در مقررات لاهه در باب مفهوم واحد، و پا  نیتدو

خسارت    ایاز تلف    یناش  انیحمل، در مورد ز  یمتصد  ت ی مسئول»  :، مقرر نموده اند کهی«ریواحد بارگ»به    حی، ضمن تصر(6ماده    1بند   a شق)

هر   یواحد محاسبه برا   ۵/ 2  ایکالا و    یر ی واحد بارگ   ایهر بسته    یواحد محاسبه برا  83۵معادل    یوارده به کالا مطابق مقررات ماده پنج، به مبلغ

 «. سقف قابل اجرا خواهد بود نیربالات. باشدمحدود می دهیخسارت د ایتلف شده و  یوزن ناخالص کالا لوگرمیک 

کالا،   یریبه واحد بارگ   حیضمن تصر  ۵9ماده    1هامبورگ، به موجب بند    ونی کنندگان کنوانس  نیاز تدو  ت یبا تبع   زیمقررات و تردام ن  ینواضع

به    ونی کنوانس   نیحمل و نقل بابت نقض تعهدات خود به موجب ا  یمتصد  ت ی ، مسئول61ماده    1و بند    60ماده    ت یبا رعا »  مقرر نموده اند که

اختلاف    ایاز وزن ناخالص کالا که موضوع ادعا    لوگرمیبا سه واحد شمارش در هر ک   یگریواحد حمل د  ایواحد شمارش در هر بسته    87۵

 ...«.شودمی محدودباشد،  شتریباشد، هر کدام که بمی

  رانی ا  ییای در قانون درناشی از تاخیر خسارت  یابی ارز اریمع-3

  ی ابیارز  نیا  یعرف کدام مبنا  نکهیو دوم ا  رد؟ی قرار گ   یابیارز  نیا   یمبنا  یچه زمان  نکهیشود: اول اخسارت دو سوال مطرح می   یابیمورد ارز  در

 . قرار گرفته است یدو سوال در دو بند مورد بررس نیکه ا  رد؟یقرار گ 
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  خسارت م ی زمان تقو -1-3

به حالت    دهید  انی ز  ت یتا حدامکان بازگرداندن وضع  یمدن  ت یاولاً هدف مسئول  رایبرخوردار است، ز  ییبالا  ت یخسارت از اهم  میتقو   زمان

منشأ آن، رو به   یژگ یو و  ت یممکن است خسارت وارده به لحاظ خصوص  اًیدارد ثان  ت ی اول خود است و اصل جبران کامل خسارت حاکم

 . سازدمی  یجبران خسارت ناکاف  یرا برا یهای قبلپول، محاسبه خسارت با شاخص دیو کاهش قدرت خر رمباشد، ثالثاً تو  شیافزا

است مثلا اگر تخلف از تعهد پرداخت    «یخسارت، همان »زمان انجام تعهد قرارداد  میاند که زمان تقو   دهی عق  نیبر ا  یبرخ  ران،یحقوق ا  در

  ی قانون مدن  226نظر، ماده    نیشود، مستند ا( محاسبه میدینرخ ارز در روز انجام تعهد )سررس  یارز صورت گرفته باشد، خسارت بر مبنا

است که »زمان ورود ضرر« زمان   ن یهم قابل اعمال است، ا  یقرارداد  ت یکه در مسئول یدر باب ضمان قهر  ه یاما نظر مشهور در فقه امام. است 

 . خسارت است  میتقو 

 ون یاز صدور حکم، مد  شیاگرچه پ  رایاست ز  «یخسارت، زمان »صدور حکم قطع  میتقو   خی تار  یقرارداد  ت ی سوم گفته اند که در مسئول  دسته

کند، پس  پول می  یمبلغ  نیبه د  لیبخشد و آن را تبدمی  یصورت خارج  ،یالزام قاننون  نیحکم دادگاه به ا  کنیملزم به جبران خسارت است، ل

 شود.  نیمتعهد مع فیانجام تکل نهیزمان صدور حکم هز دراست که  یمنطق

  خسارت م ی مکان تقو -2-3

اموال که بر حسب    یاجرت المثل منافع برخ  ای  مت یق  نییندارد مگر در خصوص تع  یادیز  ت یاهم  میمکان تقو   رانیدر حقوق ا  یکل  بطور

باتوجه به اصل »جبران کامل خسارت« و لحاظ اوضاع و احوال حاکم   دیبا یقاض  زین نجایبه هر حال در ا. ابدیمی رییتفاوت مکان وقوع آن تغ

خسارت    میداشته است، مکان تقو   یصورت نوع  ایای که از متعهدله از مورد معامله در نظر داشته و در قرارداد آمده  استفاده  وعبر قرارداد و ن

 .دینما نییرا تع

 گیرینتیجه 

با  .  کندالمللی، نقش حیاتی در اقتصاد جهانی ایفا میهای جابجایی کالا در تجارت بینترین روشحمل و نقل دریایی به عنوان یکی از اصلی

تواند منجر به خسارات مالی قابل توجهی برای  وجود این اهمیت، تأخیر در تحویل کالاها یکی از مشکلات شایع در این حوزه است که می

 .این مسئله نیازمند تعیین دقیق مسئولیت متصدی حمل و نقل و نحوه محاسبه خسارات ناشی از تأخیر است .  صاحبان کالا و سایر ذینفعان شود

های لاهه، هامبورگ و رتردام هر کدام دارای مقررات خاصی برای تعیین المللی همچون کنوانسیونهای بینقانون دریایی ایران و کنوانسیون

ها، با وجود هدف مشترک حمایت از  این قوانین و کنوانسیون. مسئولیت متصدی حمل و نقل دریایی در صورت تأخیر در تحویل کالا هستند

ها این تفاوت.  هایی دارندحقوق صاحبان کالا و تضمین انجام تعهدات متصدیان حمل و نقل، در جزئیات و نحوه محاسبه خسارات تفاوت

پیچیدگیمی به  نقل را تواند منجر  تعیین دقیق میزان مسئولیت متصدی حمل و  تأخیر شود و  با موارد  های حقوقی و عملیاتی در برخورد 

 .برانگیز کندچالش

المللی است که ممکن های بینهای موجود در قوانین داخلی و کنوانسیونها در این زمینه، عدم هماهنگی و تفاوتترین چالشیکی از مهم

همچنین، معیارهای محاسبه خسارات ناشی از تأخیر، نظیر نرخ .  است به تفسیرهای مختلف و نتایج متفاوت در دعاوی حقوقی منجر شود
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سازی و بررسی دقیق هستند تا از بروز اختلافات و تضادها در اجرای قوانین  های اضافی و خسارات مالی دیگر، نیازمند شفاف بهره، هزینه

 . جلوگیری شود

های بین المللی در خصوص مسئولیت متصدیان حمل ونقل در قبال خسارات وارده به کالاها و تأخیر در تحویل آن از اصل  در کنوانسیون

ها به ازای هر کیلوگرم  سقف غرامت در یکی از کنوانسیون.  جبران کامل خسارت تبعیت نشده است و مسئولیت وی محدود به مبلغ معینی است 

برداشت مخصوص که با توجه به فرمولی این واحد شمارش عبارت است از حق  .  واحد شمارش پیش بینی شده است   17وزن غیرخالص کالا  

خسارت ناشی از تأخیر در تحویل نیز به وضوح تابع معاهده هامبورگ  .  که در خود مقررات پیش بینی شده است قابل محاسبه و پرداخت است 

ها و حمل  که قانون دریایی )و قواعد لاهه( در این زمینه ساکت است، البته با توجه به وضعیت فنی حاکم بر کشتی  قرارگرفته است، درحالی

سال قبل( این سکوت قابل توجیه بوده است، اما امروزه با توجه به تغییرات صورت   87ونقل دریایی درزمان وضع قانون دریایی )قریب به  

 گرفته در امر کشتیرانی و ایجاد خطوط منظم دیگر سکوت جایز نیست. 

  یو  نیسنگ  ریتقص  ایاز عمد و    یحمل در قبال خسارت ناش  یمتصد  ت ی مسئول  زانیای به ماشاره  چ ی)و مقررات لاهه( ه  ییای قانون در-1

ها  دادگاه  ینموده است ول  یمعرف  ت یمسئول  دیاز موانع اعمال حق تحد  یک یرا    یعمد  ریتقص  ،ییقضا  هیهر چند رو  ب،یترت  نیو بد  دینمانمی

است که مقررات رتردام، به   یدر حال  نی ا.  باشندمی  دیحمل، در ترد  یمتصد  نیسنگ  ریدر صورت تقص  ت یمسئول  دیدر عدم اعمال حق تحد

 .  دانندمسئول جبران کامل خسارت می شانیا نیسنگ ر یتقص ایاز عمد  یحمل را در قبال خسارت ناش انیصراحت متصد

  یی ایهای مقررات لاهه )که قانون در یو کاست   رادات یا  ص،یاز نقا  یاریتوان گفت که مقررات رتردام، با رفع و اصلاح بسمی  ب یترت  نیبد-2

مقررات   یای مزا  عی به جم  تیبا عنا  نینموده است؛ بنابرا  جادیقرارداد حمل ا  ن یمنافع طرف  انیم  ی شتریباشد( تعادل بکشورمان ترجمه آن می

 . ردیدر اسرع وقت صورت بگ یستیمقررات با  نیبه ا وستنی( پ2008بودن آن ) ب یدالتصو یرتردام و جد

  نه یدر زم  ژهیبه و  ییا ینظام حاکم بر حقوق در  ی ای که در جهت متحدالشکل سازهای گستردهشدن حقوق و تلاش  یباتوجه به روند جهان 

بر    یسازمان مبتن   ن یباشد و امی  یبه سازمان تجارت جهان  وستن یسالهاست در صدد پ  رانیاز آنجا که ا  نیبارنامه صورت گرفته است، همچن 

هایی در کشور، گام  ییایو نظام حقوق در  رانیا  ییای است به منظور بروز نمودن قانون در  یضرور  است،یدر  قیاز طر  صتجارت آزاد بخصو 

 راستا برداشته شود.  نیا

همین ماده تأخیر  2قواعد هامبورگ: متصدی حمل ونقل مسئول زیان ناشی از تأخیر در تحویل کالا است و مطابق بند  ۵ماده 1مطابق بند  -3

زمانی که در قرارداد صریحاً توافق شده یا در غیر این صورت در مدت زمانی که برای یک   کند که در مدتدر تحویل وقتی مصداق پیدا می 

شود، کالا در بندر تخلیه پیش بینی شده در قرارداد متصدی حمل ونقل جدی با توجه به شرایط و اوضاع واحوال موجود در نظر گرفته می

بنابراین کسر دارایی گیرنده به لحاظ تأخیر در تحویل اعم از مادی، معنوی و اقتصادی به عهده  .  حمل ونقل دریایی تحویل داده نشده باشد

( تعیین مدت برحسب توافق صریح قراردادی و در غیر این صورت با  23ماده    1رط خلاف آن باطل است )بند  متصدی حم لونقل است و ش

احوال حاکم بر مورد، طول مسیر، شرایط عبور، وضعیت تجهیزات بنادر، نوع کالا، سرعت کشتی، چگونگی اعلام   و توجه به شرایط و اوضاع

کالا مفقودشده تلقی   ۵ماده    3روز پس از انقضای مهلت تحویل نشود مطابق بند    60درصورتی که کالا  .  گیردارسال کالا و غیره صورت می

 . شده و صاحب کالا در این صورت محق به دریافت غرامت همچون حالت تلف واقعی است 
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تواند به بهبود فرآیندهای حمل  المللی میهای بیندهد که هماهنگی بیشتر میان قوانین داخلی و کنوانسیوندر نهایت، نتایج این بررسی نشان می

تواند ها در این حوزه میسازی معیارهای محاسبه خسارات و مسئولیت علاوه، شفافبه.  و نقل دریایی و کاهش مخاطرات حقوقی کمک کند

شود که به منظور تحقق این اهداف، پیشنهاد می. های حمل و نقل دریایی شوداعتماد ذینفعان را افزایش داده و موجب ارتقاء کارآمدی سیستم

به و  بررسی  با  کنوانسیونایران  با  بیشتری  هماهنگی  قوانین خود،  بینروزرسانی  را های  محاسبه خسارات  معیارهای  و  کرده  برقرار  المللی 

 .تر تدوین نمایدتر و کاربردیفافصورت شبه

 پیشنهادها

المللی در زمینه مسئولیت متصدی حمل و نقل دریایی ناشی از تأخیر در تحویل کالا و  برای بهبود و تطبیق قوانین داخلی با استانداردهای بین

 . شودمعیارهای محاسبه خسارات، پیشنهادهای زیر ارائه می

قوانین دریایی ایران باید با توجه به تحولات جدید در صنعت حمل و نقل دریایی و تغییرات :  روزرسانی قوانین دریایی ایرانبازنگری و به(  1

تر از مسئولیت متصدی حمل و نقل و معیارهای محاسبه  تر و شفافروزرسانی باید شامل تعریف دقیقاین به.  روزرسانی شوندالمللی، بهبین

 .خسارات باشد

با کنوانسیون(  2 بین هماهنگی  استانداردهای های بینتواند با پیوستن به کنوانسیونایران می:  المللیهای  المللی نظیر کنوانسیون هامبورگ، 

المللی و کاهش اختلافات حقوقی کمک های بینتواند به تسهیل روند دادرسیاین اقدام می.  المللی را در قوانین داخلی خود نهادینه کندبین

 .کند

تواند به کاهش  ها میهای ردیابی و مدیریت دیجیتال محمولههای نوین نظیر سامانهاستفاده از تکنولوژی:  های نویناستفاده از تکنولوژی (  3

عنوان ابزارهایی مؤثر در اثبات مسئولیت و تعیین خسارات توانند بهها میاین سامانه.  تأخیرات و افزایش شفافیت در زنجیره تأمین کمک کند

 .ناشی از تأخیر به کار روند

دریایی را پوشش دهد و خسارات ناشی از ای که مسئولیت متصدیان حمل و نقل  تدوین مقررات جامع بیمه:  تدوین مقررات جامع بیمه(  4

 .تواند به ایجاد اطمینان و کاهش خطرات مالی برای صاحبان کالا کمک کندتأخیرات را جبران کند، می

توان بهبود قابل توجهی در روند رسیدگی به موارد تأخیر در تحویل کالا و محاسبه خسارات در حوزه حمل و  با اجرای این پیشنهادها، می

 . نمود پیشگیرینقل دریایی ایجاد کرد و از بروز مشکلات حقوقی و مالی برای فعالان این صنعت 

 تعارض منافع 

 . وجود ندارد یتضاد منافع  گونهچیانجام مطالعه حاضر، ه در

 مشارکت نویسندگان 

 در نگارش این مقاله تمامی نویسندگان نقش یکسانی ایفا کردند.

 حامی مالی 

 این پژوهش حامی مالی نداشته است. 

EXTENDED SUMMARY 
The maritime transport sector plays a pivotal role in global trade, and the obligations and liabilities 

of maritime carriers are governed by intricate legal frameworks. This research focuses on the 

liabilities of maritime carriers concerning delays in the delivery of goods under Iranian maritime 
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law, with specific reference to the Hague, Hamburg, and Rotterdam conventions. These conventions 

form the backbone of international maritime law, each with distinct provisions that influence the 

calculation criteria for damages. As outlined in the existing literature, the calculation criteria for 

damages differ significantly among these conventions, which leads to varying standards for assessing 

liabilities (Amiri, 1998; Mollmann, 2011). 

In today’s fast-paced shipping environment, timely delivery of goods is paramount. When delays 

occur, they can lead to substantial economic repercussions for stakeholders. The research adopts a 

descriptive-analytical method to explore the various dimensions of carrier liability, highlighting that 

while the Hague Rules primarily address the loss and damage of goods, they are silent on economic 

losses resulting from delays (Fujita, 2011). Conversely, the Rotterdam Rules provide a more 

comprehensive framework, explicitly addressing delays in delivery and outlining the obligations of 

the carrier in these circumstances. This divergence in approach emphasizes the necessity for an 

informed understanding of the legal frameworks governing maritime transport, especially for 

practitioners and stakeholders in the shipping industry. 

The study reveals that the criteria for calculating damages in the Hague and Hamburg conventions 

are considerably different from those established in the Rotterdam Rules. The Rotterdam Rules 

stipulate that delays in delivery occur when goods are not delivered at the designated destination on 

time, as defined in Article 21. Furthermore, the calculation of damages in cases of delay is restricted 

to two and a half times the freight cost for delayed goods, ensuring that the compensation does not 

exceed the total freight payable as per the transportation contract. This stipulation represents a 

significant departure from previous conventions, which often lack such explicit guidelines regarding 

the financial repercussions of delays. 

Moreover, the Iranian Maritime Law does not clearly define the extent of a carrier's liability in cases 

of delay, which further complicates the legal landscape for affected parties. In examining the 

Hamburg Rules, it is noted that the carrier is liable for delays under certain conditions, while the 

Rotterdam Rules provide a more structured approach to determining liability (Entessari, 1994). The 

disparity between these frameworks can lead to confusion and inconsistency in the enforcement of 

liability claims, which may adversely impact the operations of shipping companies and the rights of 

cargo owners. 

This research emphasizes the importance of harmonizing national laws with international 

conventions to mitigate the legal ambiguities surrounding maritime carrier liabilities. A comparative 

analysis of the conventions reveals that the Rotterdam Rules offer a more modern and nuanced 

approach to handling delays in maritime transportation (Taghizadeh, 2020). By adopting these rules, 

Iran can align its legal framework with global standards, ultimately enhancing the predictability and 

reliability of maritime transport contracts. Additionally, improved clarity in liability definitions and 

damage calculations can lead to greater stakeholder confidence in maritime operations. 

In conclusion, the study advocates for a thorough reassessment of Iranian maritime law in light of 

international conventions to ensure that the legal principles governing maritime transportation are 

both transparent and equitable. By bridging the gaps between local regulations and global standards, 

the shipping industry can better manage the complexities of carrier liability and deliver a more 

consistent legal framework for all parties involved in maritime transport. The recommendations 

include revising the existing maritime legislation to incorporate comprehensive guidelines on carrier 

obligations, liability limitations, and compensation calculations to foster a more conducive 

environment for international trade. 
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