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ABSTRACT 
Digital transformation in road freight transport has fundamentally affected traditional transport documentation and, 

consequently, the mechanisms used to determine and attribute carrier liability. Using a descriptive, analytical, and comparative 

legal approach, this study examines the liability regime of road carriers under the CMR Convention and Iranian commercial law 

and analyzes the legal implications of the transition from paper consignment notes to e-CMR and the application of distributed 

ledger technology. The findings indicate that the CMR provides a more coherent and specialized framework regarding the 

temporal scope of carrier liability, loss, damage, delay, exemption grounds, burden of proof, liability limitation, and the 

consequences of intentional or grossly wrongful conduct. Iranian commercial law, although recognizing the professional 

responsibility of the carrier, requires further development in terms of regulatory detail, digital compatibility, and the legal 

treatment of electronic transport documents. The e-CMR can strengthen evidentiary reliability and transparency by enabling 

precise recording of time, location, transport instructions, cargo condition, and final delivery. Blockchain technology may further 

reduce disputes concerning authenticity and data integrity by creating time-stamped, traceable, and tamper-resistant records. 

Nevertheless, immutability does not necessarily guarantee substantive accuracy, and unresolved issues remain regarding 

inaccurate data entry, sensor malfunction, technology-provider liability, cybersecurity, data protection, and cross-border 

interoperability. The study concludes that modernization of Iranian road transport law should simultaneously address 

substantive carrier-liability rules, comprehensive legal recognition of e-CMR, and the allocation of responsibility arising from 

digital transport infrastructure. 
Keywords: Road Freight Transport; Carrier Liability; CMR Convention; Electronic Consignment Note; e-CMR; Blockchain; Distributed 

Ledger Technology. 
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 چکیده

تبع آن، شیوه احراز و انتساب مسئولیت متصدیان حمل را با تغییرات بنیادین مواجه کرده است.  ای، ساختار سنتی اسناد حمل و بهونقل جادهتحول دیجیتال در صنعت حمل

و حقوق تجارت ایران بررسی کرده و آثار   CMRای را در کنوانسیون ونقل جادهپژوهش حاضر با رویکردی توصیفی ـ تحلیلی و تطبیقی، رژیم مسئولیت متصدیان حمل

دهد  ها نشان میکند. بررسیشده را بر قواعد مسئولیت و ادله اثبات تحلیل میگیری از فناوری دفترکل توزیعو بهره  e-CMRگذار از بارنامه کاغذی به بارنامه الکترونیکی  

کننده، بار اثبات، محدودیت مسئولیت و آثار سوءرفتار عمدی یا تقصیر تأخیر، عوامل معافاز حیث تعیین قلمرو زمانی مسئولیت، موارد تلف، خسارت و    CMRکه  

با وجود پذیرش اصل مسئولیت حرفهتر و تخصصیسنگین، ساختاری منسجم ای متصدی، از حیث تفصیل،  تر از حقوق تجارت ایران دارد. در مقابل، مقررات ایران 

تواند از طریق ثبت دقیق زمان، مکان، دستورات حمل، وضعیت می e-CMRهماهنگی با تحولات دیجیتال و تنظیم آثار حقوقی اسناد الکترونیکی نیازمند بازنگری است. 

مند، قابل رهگیری و مقاوم در برابر تغییر  چین با ایجاد سوابق زمانکالا و تحویل نهایی، قابلیت اثبات و شفافیت زنجیره حمل را افزایش دهد. همچنین، فناوری بلاک

ست و مسائل مرتبط با ورود  تواند در کاهش اختلافات مربوط به اصالت و تمامیت داده مؤثر باشد. با این حال، تغییرناپذیری داده لزوماً به معنای صحت محتوای آن نیمی

ماند. نتیجه پژوهش نشان دهندگان فناوری، امنیت سایبری، حفاظت از داده و قابلیت همکاری فرامرزی همچنان باقی میداده نادرست، خطای حسگرها، مسئولیت ارائه

های  های ناشی از زیرساختو تنظیم مسئولیت  e-CMRزمان بر بازطراحی قواعد ماهوی مسئولیت، شناسایی جامع  صورت همدهد که اصلاح نظام حقوقی ایران باید بهمی

 دیجیتال متمرکز شود. 

 شده.چین؛ دفترکل توزیع؛ بلاکe-CMR؛ بارنامه الکترونیکی؛ CMRای؛ مسئولیت متصدی حمل؛ کنوانسیون ونقل جادهحمل واژگان کلیدی:
  

فقه،    یقیتطب  یهاپژوهش 

 است یحقوق و س
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 مقدمه 

  یکیزیف   ییفقط به کاراآن نه  حیاست و کارکرد صح  یو فرامرز  یتجارت داخل  رهیزنج  یهاحلقه  نیتریادی از بن  یکیکالا    یاونقل جادهحمل

  تی حدود مسئول  نییتع  سک،یر  صیتخص  یروشن برا  یحقوق  میرژ  کیبلکه به وجود    ،یکیلجست  یها رساخت یناوگان و ز  ،یاجاده  یهاشبکه

  یامجموعه  رنده،یآن به گ   لی حمل و تحو   یکالا به متصد  لیتحو   انیم  یو مکان  یاست. در هر قرارداد حمل، فاصله زمان  بستهو جبران خسارت وا

خطا در اسناد حمل،    ،یسرقت، مفقود  ل، ی در تحو   ریآن تا تأخ   یدگ یدب ی کالا و آس  یجزئ  ایکه از تلف کامل    آوردیم  دیاز مخاطرات را پد

آن   یونقل در پحمل یحقوق یهارو، نظام   ن ی. از همردیگیرا دربرم  ت یدرباره زمان و محل انتقال مسئول  تعارضاختلاف در مشخصات کالا و  

قابل    یاحمل را در محدوده  یمتصد  ت ی کنند و هم مسئول  ت یرا حما  رندهیهم حقوق فرستنده و گ  ق،ی قواعد نسبتاً دق  جادیا  قیاند که از طربوده

،  CMRجاده، موسوم به    قیکالا از طر  ی المللنیمربوط به قرارداد حمل ب  ونی کنوانس  ،یاجاده  یالمللنیب  نقلوقرار دهند. در حمل  ینیبشیپ

اچارچوب هماهنگ  نیترمهم م  نیکننده  الگو   یو ط  شودیروابط محسوب  است  توانسته  دهه  قلمرو    نییتع  یبرا   یاکپارچهینسبتاً    یچند 

 یهاونیمربوط به قواعد کنوانس  یقیخسارت و آثار اسناد حمل ارائه کند. مطالعات تطب  برانحدود ج  ت،یحمل، موارد معاف  یمتصد  ت یمسئول

کردن آثار قرارداد   ریپذینی بشیو پ  یدر روابط فرامرز  ی حقوق  ت یقطعکاهش عدم  ، یاسناد  نیاهداف چن  نیتراز مهم  یکیکه    دهدیحمل نشان م

 . (Wesołowski, 2022a)حمل است 

موضوع قرارداد معمولاً  رایتفاوت دارد، ز ی قرارداد ت ی مسئول یبا قواعد عموم یونقل از جهاتحمل در حقوق حمل یمتصد ت ی مسئول ت یماه

بر آن را ندارد. در   میتوان کنترل مستق  ریو صاحب کالا در طول مس   ردیگ یحمل قرار م   یمتصد  یاحرفه  اریطور موقت در اخت است که به  یمال

  ت یمسئول  لی. در تحلکندیم  دایپ  یاژهیو  ت ی اهم   ت یعوامل رافع مسئول  فیو تعر  یتصرف متصد  یحدود زمان  نییبار اثبات، تع  صیصتخ  جه،ینت

همراه است که ممکن است منشأ آن  یونقل ذاتاً با خطراتحمل تیفعال رایبسنده کرد، ز  ی سنت  یبه معنا ریتنها به مفهوم تقص توانینم یمتصد

رو،  نی فرستنده باشد. از هم یدستورها  ی حت ا یرفتار اشخاص ثالث  ه،یو تخل یر یبارگ  اتی کالا، عمل یهایژگیو ،یجو مل جاده، عوا  ت یوضع

امارات   ت،یکه در آن اصل مسئول  کندیم   لیتحل  یاخاص و حرفه  یمیحمل را معمولاً در قالب رژ  یمتصد  ت ی معاصر مسئول  یحقوق  اتیادب

ونقل حمل  ت یفعال  یاز صاحب کالا و استمرار اقتصاد  ت ی حما  انیتوازن م  جادیا  یجبران خسارت در پ  یهاکننده و سقفعوامل معاف  ،یقانون

حوزه فقط بر واکنش پس از   نیدر ا  ت ی نشان داده است که مسئول  زیحمل ن  یمتصد  یمدن  ت یو مسئول  یارابطه اخلاق حرفه  یهستند. بررس

  لیآن را تشک  یهنجار  یاز مبنا  یخطر، بخش مهم  جادیاز ا  یریو جلوگ   یا حرفه  یدارنت مراقبت، اما  فهیبلکه وظ  ست،یوقوع خسارت استوار ن

 .(Tajik et al., 2021) دهدیم

عرصه تجارت شناخته شده و قرارداد حمل تابع    یااز اشخاص حرفه  یکیونقل در قانون تجارت در قالب  حمل  یمتصد  زین  رانیحقوق ا  در

خسارت،   نییتع  وهی ش  ،یمتصد  تیمربوط به مسئول  اتی جزئ  ثیاز ح   رانیا  یحال، ساختار حقوق داخل  ن یاز قواعد خاص است. با ا  یامجموعه

از قواعد موجود در قانون تجارت در   یفاصله دارد. بخش مهم   CMRمانند    یبا نظام  تال،یجیبا تحولات د  ی و هماهنگ  یکیآثار اسناد الکترون

  ی طراح  یطیمح  یقواعد برا  نیداشتند. ا  ی کیزیو ف  یاساساً کاغذ  یتیکالا ماه  لیاند که بارنامه، قبض حمل، امضا و تحوشکل گرفته  یادوره

  یابیرد  یاصورت لحظه کالا به  ت یمبادله شوند، موقع  امیپصورت برخط ثبت شود، اسناد در قالب دادهحمل به  اتنشده بودند که در آن اطلاع

به سند   یگذار از سند کاغذ  زین  یالمللنی در سطح ب  یگردد. حت  رهیذخ  گری چند باز  انی مشترک م  یهاحمل در سامانه  اتیشود و سوابق عمل

بارنامه بر نحوه احراز اصالت، زمان صدور،   یکیزیف   یهاکاهش گردش نسخه  ای حذف    رایز  شود،ینم  یتلق  یشکل  رییتغ  کیصرفاً    تالیجید



 و حقوق تجارت ایران با تأکید بر گذار به بارنامه الکترونیکی  CMRای در کنوانسیون ونقل جاده تحلیل تطبیقی رژیم مسئولیت متصدیان حمل 
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 ی کیو نسخه الکترون  CMR  یبارنامه کاغذ  یقی. مطالعه تطبگذاردیاثر م  یاصلاح اطلاعات و انتساب اعمال حقوق   ل،یاعتبار امضا، اثبات تحو 

  ت ی تازه درباره اعتبار داده و قابل  ییهازمان پرسشاما هم   دهد،یو زمان پردازش اطلاعات را کاهش م  نهیهز  شدن،ی تالیجیکه د  دهدیآن نشان م

 .(Poliak & Tomicová, 2021) کندیم جادیاستناد ا

 تالیجید  طی را در مح یسند سنت یاصل یکارکردها  کندی تلاش م CMR یک یاست. بارنامه الکترون لیبستر قابل تحل نیدر هم e-CMR ظهور

  ست، یفقط در حذف کاغذ ن  e-CMRاحراز اصالت سابق را حفظ کند. ارزش    یهاو روش  ی کند، بدون آنکه ضرورتاً همان شکل ماد  دیبازتول

  ینهادها  گریگمرک و د  رنده،یگ   ،یفرستنده، متصد  انیارتباط م  لیداده، تسه  یاطلاعات، کاهش ورود تکرار  ترعیسربلکه در امکان تبادل  

اند که  نشان داده  e-CMRدرباره    یکیو لجست  یحمل نهفته است. مطالعات اقتصاد  ی دادهایاز رو  تر قیدق  یکردن سابقه زمانو فراهم  ربطیذ

  یالمللنیب  یهادر پردازش حمل  شتریو سرعت ب  یادار  یهانهیکاهش هز  ، یاطلاعات  ت یشفاف  شیافزا  موجب   تواندیسند حمل م  شدنیتالیجید

همچن(Casado & García-Doncel, 2021)شود   افزوده    یبررس  ن،ی.  م  نیتأم  رهیزنج  یشرکا  یبرا  e-CMRارزش  که   دهدینشان 

متعدد  یها از نسخه ی را ارتقا دهد و اختلافات ناش یاتیعمل یهماهنگ تواندیروز ممختلف به اطلاعات معتبر و به  گرانیزمان بازهم یدسترس

 .(Duda & Korczak, 2021)ناسازگار را کاهش دهد  یهاداده ای

از   نیچ . بلاک خوردیم  وندیپ  نیچبلاک   ژهیوو به  شدهعیدفترکل توز  یبا فناور  یکیکه تحول سند الکترون  شودیم  شتریب  یمسئله زمان  ت یاهم

و مقاوم در   ی ریمند، قابل رهگصورت زمانثبت رخدادها را به  تواندیاست که م  یبلکه ساختار  ست، یداده ن  ره یصرفاً ابزار ذخ  یمنظر حقوق

دستور    رییتغ  ،یریرزرو، بارگ   رشیکالا، پذ  لیدر ثبت تحو   تواندیم  یتیقابل   نیونقل، چنحمل  رهیسازمان دهد. در زنج  جانبهکی  رییتغ  ربراب

معمولاً با اسناد    عیوقا  نیاختلاف درباره ا  ،یسنت  طی اعلام خسارت به کار رود. در شرا  یو حت  یینها  لیتحو   ،ی حمل، ورود به مرز، کنترل گمرک 

  یارهیزنج  جادیامکان ا  شدهعیاما دفترکل توز   شود؛یانبار و مکاتبات جداگانه اثبات م  دیراننده، رس  یهاگزارش  ،یکاغذ  یامضاها  نده،پراک 

در حمل،    تالی جید  یهایدارد که کاربرد فناور  دینکته تأک   ن یونقل بر احمل  ی حقوق فناور  اتی . ادبکندیشده را فراهم مثبت   ی هامنسجم از داده

 ,Bazhina)  کندیم  جادیسامانه ا   یشخص مسئول، اعتبار داده و آثار خطا ییشناسا نهیدر زم  یمسائل دشوار  ،یکارکرد یهابر فرصت   لاوهع

2022). 

داده در  ینسب یریرناپذیی. تغکندیاثبات را حل م ای  ت یمسئله مسئول خودیخود به ییکرد که گو  جادیا یریتصو  نیچاز بلاک  دیحال، نبا نیا با

  ل،یزمان تحو   ،یبنداطلاعات نادرست درباره وزن کالا، سلامت بسته  ی. اگر شخصکندی نم  ن یواردشده را تضم  یمحتوا  یدفترکل، صحت ذات

مسئله    ن،یثبت کند. بنابرا   یشتریب  یریرهگ  ت یهمان داده نادرست را با قابل   تواندیصرفاً م  یوارد کند، فناور  ینگهدار  طیشرا  ای  هابستهتعداد  

از   ییها که بخش  یطیدر مح  نی. همچنشود یم   لیو ورود داده« تبد  دیبه مسئله »اعتماد به سازوکار تول  تالیجید  طی»اعتماد به سند« در مح

ممکن است از    ت یمسئول  ن ییتع  شود،یهوشمند انجام م  ی واسط و قراردادها  یهاپلتفرم  ،یابیت یموقع  یهاحسگرها، سامانه  ق یاز طر  ات یعمل

  یهاداده کنندهنیتأم ی و حت تالی جید رساخت یز ریاپراتور پلتفرم، مد ،یدهنده فناورارائه ی فراتر رود و پا یفرستنده و متصد  انیم ی رابطه سنت

ساختار    تواندیو منابع داده م  گرانیکه تنوع باز  دهدینشان م  زین  کیداده در لجست  ت ی ریمد  یهابه اختلاف باز کند. توسعه سامانه  ار  یخارج

 . (Rut & Ostafil, 2021)کند  تردهیچی را پ سکی ر ت یریو مد  ت یمسئول

  یهااروپا، پروژه  هی. در اتحادردیگ یمحور صورت متر اقتصاد به سمت تبادل دادهزمان با حرکت گستردهونقل همدر بخش حمل  تالیجید  تحول

وابسته    ی فقط به وجود فناور  تالیجیتحول د  ت یاند که موفقحمل بار نشان داده  یکیو مقررات اطلاعات الکترون  تالی جیمربوط به اسناد حمل د
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. (Dasaklis et al., 2024)دارد    ازین  ز یمقررات ن  یو هماهنگ  ینهاد  رشیداده، پذ  یها، استانداردسازسامانه  یهمکار  ت ی بلکه به قابل  ست،ین

مشخص شود که چه    دی. باابدیتحقق    یکی اعلام اعتبار سند الکترون  قیصرفاً از طر  تواندینم  ینظام حقوق  کیدر    e-CMR  رشیپذ  ن،یبنابرا

  شود، یچگونه انجام م  ت ی احراز هو   ایامضا    ست،ی مجاز به اصلاح آنهاست، اثر اصلاح بر حقوق اشخاص چ  یآور هستند، چه کس الزام  ییهاداده

از    رایدوچندان است، ز  رانیا  ی موضوع برا  ن یا  ت ی حاکم خواهند بود. اهم  یها چه قواعدنسخه معتبر کدام است و در صورت تعارض داده

ونقل حمل  ی قواعد اختصاص  گر، ید  یکرده و از سو   جادیرا ا  یکیو اسناد الکترون  امیپداده  رشیپذ  یکل  ت یظرف  یکیترونسو قانون تجارت الک  کی

 استوار است.  یکیزیاز موارد بر منطق سند ف یاریهمچنان در بس یاجاده

  ث یتا چه اندازه از ح  رانیو حقوق تجارت ا  CMRدر    یاونقل جادهحمل  انیمتصد  ت ی مسئول  میپژوهش آن است که رژ  نیا  یاصل  مسئله

  یو گذار از بارنامه سنت  اندسهی قابل مقا  گر یکدیحدود جبران خسارت و قواعد اثبات با    ت،یعوامل رافع مسئول  ،یقلمرو زمان  ت،یمسئول  یمبنا

خواهد داشت. هدف    ت یساختار مسئول  نیبر ا  یریچه تأث  شدهعیدفترکل توز  یاز فناور  ی ریگ بهره  تر،شرفتهیپ  یاو در مرحله  e-CMRبه  

الکترون  یادار  یایمزا  انیب   ای   یفناور  یپژوهش صرفاً معرف سند حمل   شدنیتالیجیموضوع است که د  نیا  یبلکه بررس  ست؛ین  یکی بارنامه 

اثبات و انتساب مسئول  ل،یتحو   رف،تص  ی سنت  میمفاه  تواندیچگونه م اثبات وقوع خسارت، بار  کند. روش   فیرا بازتعر  تیدستور حمل، 

و    e-CMRآثار    لیو سپس تحل  رانیبا قواعد حقوق تجارت ا  CMR  یمنطق حقوق   سهیاست و با مقا  یقیو تطب  یلیـ تحل  یفیپژوهش توص

  نیارائه شود. چن  رانیدر ا  یاونقل جادهحمل  ت ینظام مسئول  یاصلاح و روزآمدساز  ی برا  یچارچوب  شودیتلاش م  شده،عیدفترکل توز  یفناور

  ی هابنگاه  یریپذمؤثر بر رقابت   یعامل  د،یجد  قاتی که در تحق  یاسناد حمل هماهنگ است؛ روند  شدنیتال یجید  یبا روند عموم  یکردیرو

 .(Poliak, 2026)شناخته شده است  یو کاهش اصطکاک ادار یاونقل جادهحمل

 رانی و حقوق تجارت ا CMR ونیدر کنوانس یاونقل جادهحمل یمتصد  تیو قلمرو مسئول یمبان

کالا را از   کندیاجرت، تعهد م  افتیدر برابر در  یاست که به موجب آن متصد  ی قرارداد  ، یحقوق  ت ی ماه  ث ی از ح  ی اونقل جادهحمل  قرارداد

دهد.    ل یشخص مجاز تحو   ای  رندهیبه مقصد منتقل کرده و به گ   یاالزامات حرفه  ایمورد توافق    طیشرا  ت ی گرفته، با رعا  لیتحو   نیمحل مع

  ، یمراقبت  ف یاز تکال  یا بلکه مجموعه  ست،ی ن  ییجاجابه  یعنی  یفعل ماد  کی فقط انجام    یرابطه آن است که تعهد متصد  نیا  ی اساس  یژگ یو

داده   لیکه در مقصد تحو   یتا زمان  ردیگ ی قرار م  یمتصد  اریکه تحت اخت  ی ا. کالا از لحظه شودیشامل م  زیرا ن   یلیو تحو   یحفاظت  ،یاطلاعات

 نیا  یونقل معمولاً برارو، حقوق حمل  نی و مستمر بر آن ندارد. از ا  میدارد که صاحب کالا عملاً امکان نظارت مستق  رقرا  یادر حوزه  شود،یم

در قرارداد   ی . پژوهش درباره رابطه زمانکندیم  جادیا  یمتصد  انیبه ز  یبر امارات قو  یکم مبتندست   ای  دشدهیتشد  ت ی مسئول  میرژ  کیدوره  

نسبت به خسارت وارده به کالا است   ت ی احراز مسئول  یاز ارکان اصل  یکی   ت یدوره مسئول  انیآغاز و پا  قیدق  ن ییکه تع  دهدیحمل نشان م

(Wesołowski, 2022b) . 

که در فاصله    لی در تحو   ر یکالا، خسارت واردشده به کالا و تأخ  ی جزئ  ای   ینسبت به تلف کل   یآن است که متصد  ی، منطق اساسCMR  در

 زیرآمیفعل تقص  اتیجزئ  یتمام  ست یلازم ن  دهیدانیساختار، ز  نیاصولاً مسئول است. در ا  دهد،یآن رخ م  ل یگرفتن کالا و تحو   لیتحو   انیم

 ریتأخ ایدچار تلف، خسارت  یشده و در مدت تصرف و یمتصد لیتحو  نیمع ت یاست نشان دهد کالا در وضع یکاف ند؛را اثبات ک  یمتصد

  ت یرفتار راننده، وضع ،ینحوه نگهدار ر،یاطلاعات مربوط به مس را یونقل سازگار است، زحمل  یاحرفه ت ی با ماه  یکردیرو نیشده است. چن

  تیرا در هر مورد اثبات کند، حما  یمتصد  قیدق  ریاست. اگر صاحب کالا مکلف بود تقص  یمتصد  اری اخت  درراه عمدتاً    نیب  ع یو وقا  هینقل  لهیوس



 و حقوق تجارت ایران با تأکید بر گذار به بارنامه الکترونیکی  CMRای در کنوانسیون ونقل جاده تحلیل تطبیقی رژیم مسئولیت متصدیان حمل 

 

 

6 

که  دهدینشان م زین ی مانند سرقت و راهزن ی در موارد یمتصد ت یمربوط به مسئول ی هالی. تحلشدیدشوار م اری در عمل بس یاز و یقرارداد

واقعه واقعاً خارج از حوزه    ایشود آ  یبررس  دیو با  شودینم  یمتصد  ت یزوال مسئول  جب طور خودکار موبه  شهیصرف دخالت شخص ثالث هم

 .(Szanciło, 2023)بوده است  یمتصد یاحرفه  ینیبشیکنترل و پ

است و در صورت تلف   یا حرفه  یتیمسئول  یدارا  رد،یگیم  اریحمل در اخت یکه برا  ییدر برابر کالا  زیحمل ن  یمتصد  ران،یحقوق تجارت ا  در

. با وجود  دیاثبات نما  کندیرا رفع م  ت ی را که طبق قانون مسئول  ی عامل  ای  ی گو باشد، مگر آنکه بتواند وقوع سبب خارجپاسخ  دیخسارت با  ای

 ی المللنیب  یاحمل جاده  یبرا  یتخصص  ی میرژ  CMRو انسجام مقررات است.    لیتفص  زانی، تفاوت مهم در مCMRمنطق با    نیا  یکلشباهت  

 یها در کشورهااند که دادگاهشده   میتنظ  ی اگونهبه  بارانیمحاسبه خسارت و آثار رفتار ز  ت،ی موارد معاف  ت،یاست و قواعد آن درباره دامنه مسئول

 دیبا اشکال جد  ی و سازگار  یدقت مفهوم  ث یاز ح   رانیمشابه برسند. در مقابل، مقررات قانون تجارت ا  جی تا حد امکان به نتا  نندمختلف بتوا

امر ممکن است در   نیشود. هم  ریتفس  یمدن  ت ی قراردادها و مسئول  یدر کنار قواعد عموم  دیاز موارد با  یار ی حمل محدودتر است و در بس

 را گسترش دهد.   یریاز داده نادرست و نحوه محاسبه غرامت، دامنه اختلاف تفس  یخسارت ناش   ر،یتأخ  م،یرمستقیمانند خسارت غ  یموضوعات

از صدور بارنامه شکل    شیپ  تواندیدانست. قرارداد حمل م  کسانیآن را با خود قرارداد حمل    دیدارد، اما نبا  یساختار نقش مهم  نیدر ا  بارنامه

، سند  CMRحمل است. در نظام   طیکالا، مبدأ، مقصد و شرا  ن،یدرباره طرف یاثبات و ثبت اطلاعات اساس له یگرفته باشد و بارنامه عمدتاً وس

حمل    یها وهیش   ریدارد. مطالعات مرتبط با اسناد حمل در سا  لیکالا در زمان تحو   یظاهر  ت یقرارداد و وضع  ط یدر اثبات شرا   ینقش مهم  ملح

اثبات    صیدر تخص  ینقش مهم  ،یاتیحمل، افزون بر کارکرد عمل  یهارهیسند مشابه آن در زنج  ایکه بارنامه    دهدینشان م  زین اطلاعات و 

ا بنابرا(Antonowich & Oleksiy, 2022)  کندی م  فایتعهدات  کاغذ  ن،ی.  بارنامه  از  تحول  الکترون  یهرگونه  بارنامه  بر    ماًیمستق  یکیبه 

 . گذاردیاثر م تیمرتبط با مسئول یاثبات یابزارها

موارد، کالا در محوطه   ی. در برخست یساده ن   شهیلحظه هم  نیا  نییدارد، اما تع  وندیگرفتن« کالا پ  لیمعمولاً با »تحو   یمتصد  ت ی مسئول  آغاز

  مانکاری پ  ای توسط خود فرستنده    یریبارگ   اتیو گاه عمل  گرددیم  لیتحو   یانبار متصد  ای  انهیبه پا  گرید  یدر برخ   شود،یم  یریفرستنده بارگ 

  یمتصد  یو ماد  یتصرف حقوق  یو تحقق واقع  یریبارگ   اتی آغاز عمل  ه،ی نقل  لهیصرف حضور وس  انیم  دیبا   ن،ی. بنابراشودیانجام م  انهجداگ 

نگرفته    لی هنوز کالا را تحو   رندهیباشد اما گ   دهیبه مقصد رس  له یوجود دارد؛ ممکن است وس  زیحمل ن  انیمسئله در پا   نیقائل شد. هم  زیتما

که پس از خروج کالا از    یخسارت  رایدارد، ز  ت یانتقال کنترل اهم  قیزمان دق  ت،یشود. از منظر مسئول  یانبار موقت نگهدار  درکالا    ایباشد،  

از   یک یعنوان  به  یقیتطب  اتیحمل و خسارت در ادب  انیم  یبه او منتسب شود. مفهوم رابطه زمان  دیاصولاً نبا  دهدیرخ م  یمتصد  اریحوزه اخت

 . (Wesołowski, 2022b)شده است  لیتحل یمتصد ت یمسئول یدیعناصر کل

  ی آن وجود نداشته باشد، در حال لیامکان تحو  ا یرفته  نیکه کالا عملاً از ب دهدیرخ م یزمان یباشد. تلف کل  یجزئ ا ی یکل تواندیکالا م تلف

  ت، یفیاست که کالا وجود دارد اما ارزش، ک   ی تیناظر به وضع  ز ی. خسارت نشودیاز محموله مربوط م  یبه از دست رفتن بخش  یکه تلف جزئ

 ی کی  ،یالملل نی. در حمل بگذاردیمحاسبه غرامت اثر م  وهی بر ش  هات یوضع  نیا  انی م  صیاست. تشخ  افتهیآن کاهش    یکیز یف  ت ی وضع  ای   ییکارا

در   ت یاست. مطالعه حدود مسئول  ریناپذینیبشیبا خسارات نامحدود و پ  یاز مواجه شدن متصد  یری جلوگ   ت ی مسئول  یهااز اهداف سقف 

  ت ی منافع صاحب کالا و قابل انیم یتعادل اقتصاد جادیا یاصل یاز ابزارها ی کی تیسقف مسئول نییکه تع دهدیم شانن یالمللنیروابط حمل ب
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اعمال شود که    یاگونهبه  دینبا  تیمسئول  ت یحال، محدود  نی. در ع(Poliak & Salamakhina, 2023)است    یمتصد  سکیر  یریپذمهیب

 کند. اثریاصل جبران خسارت را عملاً ب

حالت، کالا ممکن است    نیدارد. در ا  یک یز یخسارت ف  ایمتفاوت از تلف    ی تیاست و ماه  تیخاص مسئول  قیاز مصاد  زین  ل یدر تحو   ریتأخ

 تواند یم  هیمواد اول  رهنگامید  لیمثال، تحو   یباشد. برا  افتهیگذشت زمان کاهش    لیقرارداد به دل  یاجرا  یسالم به مقصد برسد، اما ارزش اقتصاد

ونقل معمولاً در جبران حمل  یهاحال، نظام   نیدوره مصرف بازار به مقصد برسد. با ا  انیپس از پا  یفصل  ی کالا  ایشود    دیتول  فموجب توق

باشند.   ی نیبشیپ  رقابلیگسترده و غ  اریبس  توانندی م  ریتأخ  یخسارات تبع  رایهستند، ز  یکیزیتر از خسارت فمحتاط  ریاز تأخ  یخسارت ناش

انتظار حمل و مع  نیینشان داده است که تع  یالمللنیدر حمل ب   ریو تأخ  لیپژوهش درباره زمان تحو    یبرا  ر، یتأخ  صیتشخ  اریزمان مورد 

و  یقابل انتساب به متصد ری تأخ انیلازم است م زی ن رانی. در حقوق ا(Sosedová et al., 2021)دارد  یاساس  ت یاهم  ت یمسئول یر یگ شکل

 شود. کیاست تفک یو کنترلاز عوامل خارج از  یکه ناش یریتأخ

  تیبر اصل مسئول  یمبتن  یشده، ساختاراثبات  ریتقص  هیکامل به نظر  یوابستگ  یبه جا  CMRگفت    توانیم  ت،یمسئول  ینظر  یمنظر مبنا  از

وقوع    دهیدانی مفروض است: ز  تیمسئول  هیشب  یعمل  ث ی ساختار از ح  نیکرده است. ا  جادیا  ت ی همراه با امکان اثبات عوامل رافع مسئول  یمتصد

 یشده که طبق نظام حقوق  یناش  ینشان دهد خسارت از علت  دیبا  ییرها  یبرا  یو سپس متصد  کندیرا اثبات م  ت ی خسارت در دوره مسئول

قرار   ی حمل را بر دوش شخص اتیبه اطلاعات درباره عمل  یعدم دسترس سکیآن است که ر  یساختار  نیچن ت ی. مزست یقابل انتساب به او ن

به    ت ی مسئول  یمنسجم قواعد حمل و قواعد عموم  ریبا تفس  توانیم  زین  رانیخطر است. در حقوق ا  نبعبه م  ترکیو نزد  تریاکه حرفه  دهدیم

 است.  شتریب CMR یمنداما صراحت و نظام د،یرس کینزد یاجهینت

را   یمنیو ا  یکالا فراهم کند، الزامات فن  ت ی متناسب با ماه  یا لهیوس  دی. او باشودیاز کالا محدود نم  یکیزی صرفاً به حفاظت ف  یمتصد  تعهد

 ز ین  کی هوشمند و تلمات  یهاحفظ آن انجام دهد. ورود سامانه  یمتعارف برا  یخاص کالا، اقدامات  طیو در صورت وجود شرا  دینما  ت یرعا

سرعت، توقف، مصرف    ر، یناوگان امکان نظارت بر مس  ت ی ریدر مد  کیتلمات  یداده است. ابزارها  ش یرا افزا  ی ااز مراقبت حرفه  رسطح انتظا

بر عدم امکان    یمبن  یمتصد  یممکن است ادعا  ندهیدر آ  ن،ی. بنابرا(Król & Rokicki, 2021)اند  را فراهم کرده  له یوس  ت یسوخت و موقع

 نیداده است. هم  شیامکان کنترل و هشدار زودهنگام را افزا   یفناور  رایشود، ز  ی ابیارز  یتررانهی گ سخت   ار یمعبا    دادهایرو  یاطلاع از برخ

 دهد. رییتغ ت ی مسئول یرا در دعاو «یا»مراقبت حرفه ایمفهوم »اقدامات معقول«  تواندیتحول م

وزن، تعداد    ت، یدرباره ماه  حیهماهنگ شود. فرستنده مکلف است اطلاعات صح  ز یبا تعهدات فرستنده ن  دیبا  یمتصد  تیمسئول  گر،ید  ی سو   از

  ی بندبسته  ایاز اطلاعات نادرست    ماًیو در صورت لزوم خطرناک بودن کالا ارائه کند. اگر خسارت مستق  یخاص نگهدار  طیها، شرا بسته

نشان دهد    دیبا  یدارد. متصد  ت یاهم  ت ی مسئله سبب  نجایرا مسئول دانست. در ا  یصورت مطلق متصدبه  توانیباشد، نم  هشد  ینامناسب ناش

 یبرا  ینظام  دیحمل را با   ت یمسئول  میرژ  ل،یدل  نیکالا و خسارت رابطه مؤثر وجود داشته است. به هم  یذات  یژگ یو  ایرفتار فرستنده    انیم

 . یبه متصد جانبهکی ت ی مسئول لیتحمخطر« دانست، نه صرفاً  صی»تخص

CMR  ی اری. در بسشودیاست تفاوت قائل م  یریپذاز سرزنش  دیشد  یاواجد درجه  یکه رفتار متصد  یتیو وضع  یعاد   تیوضع  انیم  نیهمچن  

ممکن   نی سنگ  ریتقص  ای  یشده است، اما در صورت رفتار عمد  یطراح  یاز متصد  یاقتصاد  ت یحما   یبرا  ت یحمل، سقف مسئول  یهااز نظام 

 ی اقاعده  ت یمسئول  ت یکه محدود  دهدیحمل نشان م  یهاونی. مباحث مربوط به جبران کامل خسارت در کنوانسدبرو  نیاز ب  ت ی حما  نیاست ا
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  ی قابل دفاع است؛ شخص  زیمنطق از منظر عدالت ن  نی. ا(Ambrożuk, 2022)کنار گذاشته شود    تواندیخاص م   طی و در شرا  ستیمطلق ن

 کند. افت یمحتاط و متعارف را در یمتصد یمال ت یهمان حما  دیمنافع صاحب کالا رفتار کرده نبا بهآشکار نسبت  ییاعتنایبا ب ایکه عمداً 

شوند. لازم است مشخص شود   کیتفک  یشتریعناصر با وضوح ب  نیحرکت کند که ا  یبه سمت  دیبا  ت یمسئول  میاصلاح رژ  ران،یحقوق ا  در

خاتمه    ی آغاز و در چه زمان  یاز چه زمان  قاًیدق   ت یمسئول  یبار اثبات بر عهده کدام طرف است، قلمرو زمان  ست،ی چ  یمتصد  ت یاصل مسئول

  ، یتیشفاف  نی. بدون چن شوندیم  ت یمسئول  ت یبه محدود  یموجب زوال حق استناد متصد  ییو چه رفتارها   شودیم  فیعرچگونه ت  ریتأخ  ابد،ییم

 شدن یتال یجیبماند. د  یهمچنان باق  ت یمسئول  میرژ  یکه مشکلات ماهو   یدهد، در حال   رییممکن است صرفاً شکل سند را تغ  e-CMRورود  

 . رندیقرار گ سکیتر رمنصفانه  صیواقعاً بتوانند در خدمت تخص ترقیدق یها ت انجام شود تا دادهیقواعد مسئول یدر کنار بازنگر دیاسناد با

 ران ی و حقوق ا CMRحمل در  یمتصد  تیاستثنائات و آثار مسئول حدود،

با    یا. حمل جادهدهدیرخ م  ریبداند که در طول مس  یانیرا ضامن مطلق هر ز  یمتصد  تواندیونقل نمدر حوزه حمل  یتیمسئول  میرژ  چیه

در کنار اصل   CMRرو،   نی. از همابدیممکن است تحقق    زین  یاحرفه  یاستانداردها   ت یبا رعا  یاز آنها حت  یمواجه است که بخش  ییخطرها

را کاهش    یمتصد  ت یکه در صورت اثبات رابطه آنها با خسارت، مسئول  کندیم  ینیبشیکننده را پاز عوامل معاف  یاجموعهم  ،یمتصد  ت یمسئول

  ییمسئول خطرها  ینامحدود کالا است. متصد  مهیب  یقرارداد حمل به نوع  لیاز تبد  یریاستثنائات جلوگ   نی. فلسفه اسازدیم  یمنتف  ایداده  

 دیحال، استثناها با  نیدر دوره حمل رخ داده باشد. با ا  یکه به لحاظ زمان  یااو قرار دارند، نه هر حادثه  یا هحرف  ت یریاست که در حوزه مد

 خواهد شد.  اثریب یمتصد یا حرفه ت ی صورت اصل مسئول نی ا ریدر غ رایشوند، ز ریتفس قیمض

  وهیش  ر،ی درباره مس   یدستور صاحب حق نسبت به کالا است. اگر فرستنده دستور خاص  ا یرفتار    ت،ی عوامل رافع مسئول یاصل  ی هااز دسته  یکی

  ن ی. با است ین  یمنطق  یشود، انتساب کامل خسارت به متصد  یهمان دستور ناش  یاز اجرا  ماًیصادر کند و خسارت مستق  ینگهدار  ایحمل  

آن دستور خطر    یاجرا  دانستهیم  دیبا  ای  دانستهیرها شود، اگر م  ت یصرفاً با استناد به دستور فرستنده از مسئول  تواندی نم  یاحرفه  یحال، متصد

و   یکیصورت الکترون به  توانندیدستورات حمل م  رایز  کند،یم  دایپ  یشتری ب   ت یمسئله اهم  نیا  زین  تالیجید  طی. در محکندیم  جادیا  یآشکار

 را کاهش دهد. یاختلافات اثبات تواندیم e-CMRدستور در  یزمان، صادرکننده و محتوا قیخودکار ثبت و اجرا شوند. ثبت دق یحت

هستند و حمل    ت یفیک  ر ییتغ  ای  یفساد، کاهش وزن، شکستگ  ر،یکالاها مستعد تبخ  یخاص کالا است. برخ  عتیطب  ای   ینقص ذات  گر،ید  عامل 

داشته باشد که    یهمانند حالت  ی تیمسئول  د ینبا  یکالا باشد، متصد  یذات  عت یاز طب  یخاص است. اگر خسارت صرفاً ناش   طی شرا  ازمندیآنها ن

مثال،    یکرد. برا  کیحمل« تفک طیشرا   ت ی کالا« و »عدم رعا  ی»خطر ذات  انیم  دیحال، با  نیشده است. با ا  جادیا یو  ی اطیاحتیخسارت بر اثر ب

آن را خاموش کرده    یمجهز به سامانه سردکننده بوده و متصد  هینقل  لهیکالا باشد، اما اگر وس  عت یطب  جهیممکن است نت  یفاسدشدن  یفساد کالا

 یطیمح  طی هوشمند ثبت دما و شرا  یها ی. فناورست یکالا منتسب ن  عت یصرفاً به طب   گریمناسب را حفظ نکرده باشد، خسارت د  ی دما  ای

نشان داده است که    یصنعت  کیهوشمند در لجست  یهایداشته باشند. توسعه فناور  ز یتما  نیدر اثبات ا   یاکنندهنیینقش تع  ندهیدر آ  توانندیم

 .(Wołczański, 2021)کنند  دیتول یاتیعمل طیدرباره شرا قی دق یهاداده ادرندنظارت مستمر ق یها حسگرها و سامانه

و    ردیمناسب در معرض خسارت قرار گ   یبندباشد که بدون بسته  یاگونهاز عوامل مهم اختلاف است. اگر نوع کالا به  زینامناسب ن  یبندبسته

 یکیصورت مکانبه  دینبا  زیقاعده ن  نیممکن است متوجه او باشد. اما ا  ت یتمام مسئول  ای  یکند، بخش  یخوددار  یکاف  یبندفرستنده از انجام بسته

کالا    رشیاز پذ ایحسب مورد آن را در سند حمل منعکس کند    دیبا  کند،یرا مشاهده م   یبندکه نقص آشکار بسته  یا حرفه  یشود. متصد  اجرا



 است یفقه، حقوق و س یقیتطب یهاپژوهش 
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بعداً در   تواندیم  یبندبسته  یظاهر  ت یدرج تحفظ درباره وضع   شود؛ینقطه آشکار م  نیبارنامه در هم  ت ی. اهم دینما  یبدون تحفظ خوددار

  ل یمرتبط تکم  یهاو داده  تالیجید  یامضا  ،یمهر زمان  ر، یبا ثبت تصو   تواندیکارکرد م  نی، اe-CMRکند. در    فایا   ینقش مهم  ت ی مسئول  نییتع

 دهد.  شی سند را افزا یشود و ارزش اثبات

هستند. در نگاه نخست ممکن است تصور شود سرقت همواره عمل شخص ثالث و    یمتصد  ت ی از موارد دشوار در مسئول  یو راهزن  سرقت

زمان   ر، یمس  ت ی . محل توقف خودرو، سطح امنردیپذیاوضاع نم  یرا بدون بررس  یاجهینت  نیاست، اما حقوق حمل چن   یخارج از کنترل متصد

بودن واقعه    یری شگیقابل پ  یابیدر ارز  توانندیم  یو واکنش راننده همگ  یاب ی ت یها، سامانه موقعقفل  شده،حفاظت   نگی توقف، استفاده از پارک 

  یمتصد  ایآ  کنندیم  یها معمولاً بررسکه دادگاه  دهدی نشان م  CMRتحت    ی در موارد سرقت و راهزن  یمتصد  ت یمؤثر باشند. مطالعه مسئول

 تواندیم   یتیو امن  یابیرد  یتوسعه ابزارها  ن،ی. بنابرا(Szanciło, 2023)  ری خ  ایرا اتخاذ کرده است    شدهاقدامات متناسب با سطح خطر شناخته

 ها را محدودتر کند.سرقت  یبرخ «یریناپذامکان استناد به »اجتناب ندهیاستاندارد مراقبت را ارتقا دهد و در آ

  یرا اثبات کند، به لحاظ عدالت اثبات  یبار اثبات است. اگر صاحب کالا فقط وقوع خسارت در دوره تصرف متصد  گر،یاز مسائل مهم د  یکی

به   یبهتر متصد  یبار اثبات با اصل دسترس  صیتخص  نی. ادیرا اثبات نما  یعلت خارج  ت ی از مسئول  ت یمعاف  یبرا  یاست که متصد  یمنطق

.  ریخ  ایبوده است    ییعلت خسارت واقعاً همان عامل ادعا   ایباشد که آ  نی اطلاعات سازگار است. اما در عمل، اختلاف ممکن است بر سر ا 

و خسارت    یبندنقص بسته  انیم   ت یرابطه سبب  دیشده است. با   یکه خسارت از آن ناش  کندیثابت نم  فیضع  ی بندمثال، صرف وجود بسته  یبرا

ثابت کند با وجود اتخاذ   یمگر آنکه متصد  ست،ین  ت یرافع مسئول  خودیخودنامساعد به  یجو   طی راوقوع ش  ب،ی ترت  نیبرقرار شود. به هم

 بوده است.  ریناپذاقدامات متعارف، خسارت اجتناب

  ی فرض استوار است که متصد  نیبر ا  یاز نظر اقتصاد   ت یمحدود  نیاست. ا  CMRنظام    یهایژگ یو  نیتراز مهم  یکی  ت یمسئول  ت یمحدود

هر محموله بدون سقف و متناسب    یبرا  تیکند. اگر مسئول هیته  مهیآن ب  یکرده و برا   ی نیبشیخود را پ  یاحرفه  سک یر  یبتواند حدود مال  دیبا

  یگردر حمل و واسطه  ت یحدود مسئول  ی . بررسابدییم  شیشدت افزاحمل به هیو کرا  مهیب  نهیباشد، هز  میرمستقیو غ  میتقبا همه خسارات مس 

تع که  داده است  نشان  مال  کی   نییحمل  مهم  یحد  نقش  قابل  یشفاف،  ر  ت ی در  ق  سکی محاسبه  دارد    یگذارمت ی و   & Poliak)خدمات 

Salamakhina, 2024)د یداشته باشد و نبا  یتناسب معقول  یاقتصاد  طی خسارت و شرا  یبا ارزش واقع  دیبا  ت یحال، سقف مسئول  نی. با ا 

 بخش عمده خسارت خود را بدون جبران تحمل کند.  دهیدانیکه عملاً ز ابدیکاهش  یبه سطح

و    کندیرا اعلام م  یاز حمل ارزش خاص  شیکه صاحب کالا پ  یباشد. هنگام  ت یمحدود  نیهم  لیتعد  یبرا  یابزار  تواندیارزش کالا م  اعلام

خطر بالاتر را در   دهدیاجازه م  یسازوکار به متصد  نیباشد. ا  یعاد  ت یمتفاوت از وضع  تواندیم  ت یمسئول  یمبنا  رد،یپذی آن را م  یمتصد

 ی نهاد در واقع راه  نیکه ا  دهدینشان م  CMR  میلحاظ کند. پژوهش درباره اعلام ارزش کالا در رژ  یاقدامات حفاظت  ای  مهیب  ،قرارداد  مت یق

 تواندیم   زین  رانی. حقوق ا (Tekin, 2024)است    ی اضاف  سکیر  رشیپذ  ا یدر برابر پرداخت    تیاز سقف استاندارد مسئول  یخروج توافق  یبرا

 کند.  جادیا یترقیدق  یبا ارزش بالا تفاوت قرارداد یو کالاها یعاد یهامحموله انیو م ردی بهره گ  یفافمنطق ش نیاز چن

تا حد   ده یدانیرو است. اصل جبران اقتضا دارد زروبه  یساختار یهات یمفهوم جبران کامل خسارت در حقوق حمل با محدود  گر،ید  یسو   از

اصل را    نیا   ،یحفظ تعادل اقتصاد  یحمل برا  ی هاونیاما کنوانس  گرفت؛ یدر آن قرار م   دادیبازگردد که اگر خسارت رخ نم  ی تیممکن به وضع

بررسکنندیم  لی تعد  ت ی مسئول  یهات یبا محدود ب  یقیتطب  ی.  در حقوق حمل  م  یالمللنیجبران خسارت  در    دهدینشان  کامل«  »جبران  که 
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.  (Ambrożuk, 2022)است    یمتصد  ریپذسرزنش  داًیرفتار شد  ایخاص    طیوابسته به شرا  ییاز موارد نه قاعده مطلق، بلکه استثنا  یاریبس

جبران تمام خسارات قابل انتساب و   یدارد که در آنها محور اصل یقرارداد  ت یاز مسئول ی سنت یها برداشت  ی برخ اب  یتفاوت مهم یژگ یو نیا

 است.  ینیب شیقابل پ

برابر ارزش خود   نیچند  تواندیم  ریاز تأخ  یناش  یاقتصاد  انیدارد. ز  یشتری ب  ت یاهم  ت یمسئول  ت یمحدود  ر،یاز تأخ  یمورد خسارات ناش  در

حمل    یخاص   دادیرو  ای  شگاه ینما  یچند روز متوقف شود؛ اگر کالا برا  یبرسند، ممکن است کارخانه برا   ر یبا تأخ  هیکالا باشد. اگر مواد اول

  ت یاهم  یبدون اعلام قبل  یخسارات به متصد  نیا  یحال، نسبت دادن تمام  نیببرد. با ا  نیاز ب  باًیآن را تقر  یارزش تجار  تواندیر میشود، تأخ

قرار    یرا در چارچوب محدودتر  ریحقوق حمل معمولاً خسارت تأخ  یساختارها  ل،یدل  ن یناسازگار است. به هم  یریپذینیبشیزمان، با اصل پ

از    ت یشوند تا مسئول  فیتعر  یروشنبه  دی با  ریتأخ  ار یو مع  لیدارند که زمان تحو  دیموضوع تأک   نیبر ا  زین  یالملل نیحمل ب  ت. مطالعادهندیم

 .(Sosedová et al., 2021)حالت نامحدود خارج شود 

آگاهانه کالا را   ی. اگر متصدکندیبا اصل عدالت برخورد م  ت یمسئول  ت یاست که منطق محدود  یانقطه   یمتصد  نیسنگ  ریتقص  ای  یعمد  رفتار

استناد    ت یکند، دشوار است که اجازه داده شود همچنان به سقف مسئول  یتعهد خود تخط   یعمداً از اجرا  ای قرار دهد    یدر معرض خطر جد

قرار    ت یکنار گذاشتن محدود  یکه از نظر شدت در حکم عمد است، مبنا  یرفتار  ای  «یمفهوم معادل »سوءرفتار عمد  ها،امنظ  یکند. در برخ

  تیو عمد در آثار مسئول  نیسنگ  ریساده، تقص  ریتقص  انیم  کیتفک  رایاست، ز  ترقیدق  نییتب  ازمندین  زین  رانی موضوع در حقوق ا  نی. اردیگ یم

 کند.  جادیا  یشتریعدالت ب تواندیم یمتصد

دهد، درخواست توقف    رییمقصد را تغ  ری دارد. ممکن است فرستنده در طول مس  ت یاهم  زیعدول از دستور حمل ن  ای  رییاز تغ  یناش  تیمسئول

مسئول    یروشن شود چه کس  دیشود، با  نه یهز  ای باعث خسارت    دیدستور جد  یاگر اجرا  ت،یوضع  نی. در ادی نما  یمعرف  یدیجد  رندهیگ   ایکند  

 نهیهز  صیبر تخص  یمیدستورات، آثار مستق  رییکه تغ  دهدیانصراف از قرارداد حمل نشان م  ا یاز اصلاح    یناش  ت یمسئول  العهآن است. مط  امدیپ

از   تواندیم  یآن توسط متصد  رشیدستور و پذ  قی ، ثبت زمان دقe-CMR  طی. در مح(Garnowski, 2023)دارد    یمتصد  ت یو مسئول

 کند.   یریمؤثر شده جلوگ  یچه زمان رییتغ کهنیاختلاف درباره ا

  یاتیها و شواهد عملدر مدت معقول طرح شوند تا اسناد، داده  دیحمل با  ی دعاو  رایحمل است، ز  تیمسئول میرژ  یبخش اساس  زیزمان ن  مرور

 یاقتصاد انیمتصد یاز معاملات سروکار دارد و نگهداشت نامحدود سوابق برا ییحمل روزانه با حجم بالا  ت ی بمانند. فعال یقابل دسترس باق

تر از داده آسان   ینگهدار  تال،یجیکند. در نظام د  فیرا تضع  دهیدانیممکن است حق ز  زیاز حد مرور زمان ن  شیب  یحال، کوتاه  نی. با ا ست ین

 تواندیم  شدنیتالیجید ن،ی. بنابراشودیاطلاعات همراه م ینگهدار یهااست ی با مسائل حفاظت از داده و س  ت ی مز نیاست، اما ا  یاسناد کاغذ

 .بردینم نیطرح دعوا را از ب ی مشخص برا یهاضرورت وجود مهلت  یباشد، ول یقواعد اثبات یدر برخ یازنگرب یبرا ییمبنا

و قراردادهاست.   یمدن تیمسئول یقانون تجارت و قواعد عموم  یقواعد سنت انی رابطه روشن م جادیا ازهاین  نیتراز مهم یکی  ران،یحقوق ا در

اعمال شوند که منطق   یاگونهبه  دیبا  یحدود تقدم آن مشخص باشد، و در موارد سکوت، قواعد عموم  دیدارد با  یاگر قانون حمل قاعده خاص

داخل    عیوقا  اتیصاحب کالا را مکلف کرد جزئ  ر،یصرفاً با ارجاع به اصل لزوم اثبات تقص  توانیمثال، نم  ینرود. برا  نیاز ب  حمل  یاحرفه

  تیاست که اصل مسئول  یالگو، نظام  نیشود. بهتر  یضامن مطلق تلق  دینبا  زین  یحال، متصد  نیحمل را اثبات کند. در ع  ریمس  ای  هینقل  لهیوس

 را فراهم سازد.  ت یدهد، اما امکان اثبات اسباب مشخص و محدود معاف رقرا یرا بر متصد
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 ت یو محدود  هات یمعاف   ت،یاصل مسئول  انیم   یشتریانسجام ب  ت،یمسئول  میرژ  یطراح  ث ی از ح  CMRآن است که    سهیمهم مقا  جیاز نتا  یکی

عوامل خاص خطر، بار   ت،یمسئول  انیدرباره آغاز و پا  حیصر  یساختار، مقررات  نیبا الهام از ا  تواندیم  رانی برقرار کرده است. حقوق ا  یمال

گذار موفق    ی برا  ی مهم  شرط شیاصلاحات پ  ن یکند. ا  جادیا  یدر صورت سوءرفتار عمد  تیاعلام ارزش و زوال سقف مسئول  ر،ی اثبات، تأخ

 خواهد کرد.  دیبازتول دیجد یرا در قالب یمیشفاف، صرفاً اختلافات قد یماهو  میبدون رژ تالیجیسند د رایهستند، ز e-CMRبه 

 شده عی دفترکل توز یو فناور e-CMRدر پرتو  تیمسئول می رژ تحول

 تالیجید   لی فا  کی  ینیگزیاطلاعات حمل درک شود، نه صرفاً جا  یحقوق  رساخت یعنوان تحول در زبه  دیبا  e-CMRبه    یاز بارنامه کاغذ  گذار

اطلاعات   کند،یآن را اثبات م  طی: وجود قرارداد حمل و شرادهدی زمان انجام ماز کارکردها را هم   یامجموعه  ی. بارنامه سنتیکیزیبا برگه ف

  عیوقا  ی احراز برخ  یبرا  ییمبنا  یو در اختلافات بعد  سازدیمنعکس م  لیکالا را در زمان تحو   یظاهر  ت یوضع  د،ینمایرا ثبت م  محموله  یاصل

 نان یبالاتر از اطم  ایمعادل    ی اکارکردها را با درجه  نیباشد که همه ا  یواقع  نیگزیجا  تواندیم  یزمان  یکینسخه الکترون  ن،ی. بنابراکندیم  جادیا

پردازش  یهانهیبه حذف هز e-CMRنشان داده است که ارزش  CMR  یکیو الکترون یبارنامه کاغذ یاسهیکند. مطالعه مقا دیبازتول یقوقح

 . (Poliak & Tomicová, 2021)حمل وابسته است   رهیزنج گرانیزمان بازهم یتبادل اطلاعات و دسترس عیکاغذ، تسر

 ا ی   یمعناست که بتوان مشخص کرد چه شخص  نیداده است. اصالت به ا  ت ی احراز اصالت و تمام  ت ی، قابلe-CMRالزامات    نیتراز مهم  یکی

 ،ینکرده باشد. در سند کاغذ  رییتغ  رمجازی صورت غبه  جادیمعناست که داده پس از ا  نیبه ا  ت یکرده و تمام  دیی تأ  ای  جادیاطلاعات را ا  یاسامانه

 ، یکیالکترون  یمانند امضا  ییهااز روش  دی با  ،یکیامور هستند؛ اما در سند الکترون   نیاحراز ا  یسنت  یابزارها  ینوع کاغذ و نسخه اصل   مهر،امضا،  

اگر دادگاه نتواند   رایبالاست، ز  اری بس  ت ی مسئله در اختلافات مسئول  نیا  تیاستفاده شود. اهم  یو مهر زمان  یکنترل دسترس  تال،یجید  یگواه

 . ابدیی کاهش م e-CMR ی سلامت کالا را ثبت کرده، ارزش اثبات ایها داده مربوط به وزن، تعداد بسته یص دهد چه کسیتشخ

اصل و    انیکرد و م یگذاررا شماره  یکی زیف  یهانسخه  توانیم  ،یکاغذ  طی . در محدهدیم  رییمفهوم »نسخه اصل« را تغ  نیهمچن  شدنیتالیجید

  ن،یمحتوا متفاوت باشند. بنابرا  ث ی ها از حشود بدون آنکه نسخه  یبار کپ  ت ی نهایب  تواندیداده م  تال،یجید  طی گذاشت. در مح  زیرونوشت تما

 تالیجیاقتصاد د  یتحول با منطق کل   نیبه رکورد معتبر و قابل احراز استوار شود. ا  یدسترس  تیبلکه بر قابل  ،یک یزیف  یگانگیبر    دیسند نبا  اراعتب

.  (Carbonara & Tagliaventi, 2023)اعتماد و مبادله است    یموضوع اصل  ،یکیزیحامل ف  یکه در آن داده به جا  یسازگار است؛ اقتصاد

 جادیا  «یکی»رکورد معتبر الکترون ییشناسا یبرا  ییارهایهر سند، مع یبرا «ی»اصل کاغذ یوجوجست   یبه جا دیبا  زین رانیاحقوق  جه،یدر نت

 کند.

e-CMR  رنده،ی گ   یامضا  ل،یتحو  قیدرباره زمان دق  یادیاختلافات ز  ، یدهد. در روش سنت  رییتغ  زیکالا را ن  لیتحو   ی اثبات  ت یوضع  تواندی م 

داده    ای  ریتصو   یشده و حتزمان ثبت   ،یمختصات مکان   تال،یجید  یبا امضا  لی. اگر تحو دهدیها رخ متعداد بسته  ای تحفظ نسبت به خسارت  

 ای  شی خسارت پ  نکهیمربوط به ا   یدر دعاو  توانندیم  ییهاداده  نی. چنشودیتر مآسان  یمتصد  ت یمسئول  انیلحظه پا  نییتع  باشد،حسگر همراه  

مناسب، دامنه ابهام  ی اما در صورت طراح ست، یمصون از خطا ن تالیجیداشته باشند. هرچند داده د کنندهنییتع تیرخ داده اهم ل یپس از تحو 

 .دهدیرا کاهش م

ها، دستور توقف،  مقصد، اصلاح تعداد بسته  ریی. تغدهندیاست که در طول حمل رخ م  یامکان ثبت تحولات  e-CMR  یایاز مزا  گرید  یکی

 ،یتماس تلفن  قی ممکن است از طر  یراتییتغ  نیچن  ،یکاغذ  طیثبت کرد. در مح  قی دق  یبا سابقه زمان  توانیرا م   رندهیگ   رییتغ  ای   یجزئ  لیتحو 
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  تی قابل  نیرا حفظ کند. ا  راتییتغ  رهیزنج  تواندیم  یکیکنند. اما سامانه الکترون  جادیجداگانه انجام شوند و بعداً اختلاف ا  یهاادداشت ی  ای  لیمیا

 تواندیعدول از دستور حمل م  ایاند که اصلاح  مطالعات حقوق حمل نشان داده  رایدارد، ز  ت یقرارداد اهم  رییاز تغ  یناش  ت یمسئول  صیدر تخص

 .(Garnowski, 2023)مستقل باشد   ت یسئولم یمبنا

 یکاهش خطا  ،یرا کاهش دهد. حذف صدور و انتقال چند نسخه کاغذ  یمعاملات  یهانهیهز  تواندی م  e-CMRگذار به    ،یمنظر اقتصاد  از

 شدن یتال یجیاثر د یشده هستند. بررسحساب از جمله منافع گزارش هیتسو  لی و تسه  مهیگمرک و شرکت ب ی دسترس عیورود مجدد داده، تسر

و سرعت    یادار  یندهایفرآ  یوربهره  توانندیم  تالیجیکه اسناد د  دهدینشان م  یاونقل جادهحمل  یهاشرکت   یریپذاسناد حمل بر رقابت 

که    یالمللنیب  ی هادر حمل  ژهیودارد، به  تی اهم  زین  ی رانیا  ی هاشرکت   یموضوع برا  نی. ا(Poliak, 2026) گردش اطلاعات را بهبود دهند  

 پردازش را کاهش دهد. نهیزمان توقف در مرز و هز تواندیم گرید ی ورهاکش   یهابا سامانه یهماهنگ

 یدولت  ی نهادها  ایاست. اگر هر شرکت از قالب داده متفاوت استفاده کند    یو حقوق   یفن  یهمکار  ت ی قابل  ازمندین  e-CMR  رشیحال، پذ  نیا  با

 ی که نبود استانداردها  دهدیحمل بار نشان م  یکیمقررات اطلاعات الکترون  ی. تجربه اجراابدییکاهش م  تالیجیسند د  ت یمز  رند، یرا نپذ  گریکدی

 ,.Dasaklis et al)هستند    تالیجید  یاز موانع مهم اجرا   یو خصوص  یبخش دولت   انیها و مسائل اعتماد ممتفاوت سازمان  یآمادگ   رک،مشت

 رشیقواعد روشن درباره پذ  ت،یمشترک احراز هو   یواحد داده، معمار  یاستانداردها  ازمندین  e-CMRحرکت به    یبرا  رانیا  ن،ی. بنابرا(2024

 است.  گرانمهیحمل و ب یهاشرکت  س،یگمرک، پل  ،یسازمان راهدار انیم ی همکار ازوکارو س یاسناد خارج

توز  یفناور ا  ترشرفتهیپ  یاه یلا  تواندیم  شدهعی دفترکل  رو  نیچبلاک .  دیفزایب  رساخت یز  نیبر  ثبت  زنج  دادهایامکان  داده  یارهیدر    یهااز 

صورت تراکنش ثبت شود:  به  تواندیونقل، هر رخداد مهم م. در حملسازدیسوابق را دشوار م  جانبهکی  ر ییکه تغ  کندیمند را فراهم مزمان

. ارزش یینها   لیو تحو  گرید  لهیانتقال به وس  ،یگمرک   ت یوضع  رییتغ  ،یمرز  ستگاهیپلمب، خروج از مبدأ، ورود به ا  ،یکالا به متصد  لیحو ت

وقوع آنها را کاهش    ا ی  یزمان  ب ی کند و اختلاف درباره ترت جادیا  دادهایمنسجم از رو  ی اسابقه تواندیدر آن است که م  ی ساختار  ن یچن یحقوق

 ی ریرهگ  ت ی و قابل  ت ی شفاف  تواندیبالقوه م  شدهعینشان داده است که دفترکل توز  ز یونقل ندر حمل  تالیجید  یهایدرباره فناور  وهشدهد. پژ

 . (Bazhina, 2022)  مانندیم  یهمچنان باق ت یمرتبط با اعتبار داده و مسئول یحقوق یها دهد، هرچند چالش شیرا افزا

در زمان   یانشان دهد داده  تواندیاشتباه گرفته شود. دفترکل م  «یبا »درست  «یریرناپذییآن است که »تغ  نیچ بلاک   ل یاشتباه در تحل  نیترمهم

 ا ها ربوده است. اگر راننده به اشتباه تعداد بسته  حیکند داده در زمان ورود صح  نیتضم  تواندینکرده، اما نم  رییمشخص ثبت شده و بعداً تغ

رکورد و    ی اعتبار فن  انیم   دیرو، حقوق با نی. از ا کندیم  داریسامانه فقط همان خطا را پا د،یفرستنده وزن کالا را نادرست اعلام نما ای وارد کند  

آن داده    دیبر تول  یمنتسب شود که کنترل واقع  ینهاد  ایبه شخص    دیورود داده نادرست با  ت ی محتوا تفاوت قائل شود. مسئول  یصحت ماهو 

 داشته است. 

داده   ریدر تمام مس  نریکانت   یحسگر دما  دیشود. فرض کن  دیسامانه خودکار تول  ایکه داده توسط حسگر    شودیم  تردهیچیپ  یمسئله هنگام  نیا

  ا یافزار  حسگر، شرکت نرم کنندهنیمسئول است، تأم  یمتصد  ا یآ  ت،یوضع نیبوده است. در ا  وبی حسگر مع شودیو بعداً معلوم م  کندیثبت م

 زاتیتجه  یانتخاب و نگهدار فهیوظ یشود چه کس  یبررس دیحمل داده شود. با  یصرفاً با قواعد سنت تواندیافزار؟ پاسخ نمسخت  دکنندهیتول

از    یارهیزنج  تالیجیتحول د  ل،یدل  نیو کدام شخص از سامانه منتفع شده است. به هم  ریخ  ایبوده    ینیبشی را بر عهده داشته، خطا قابل پ

 . رندیقرار گ  یمتصد یاصل تی که ممکن است در کنار مسئول کند یم جادیا  لمکم یهات یمسئول
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شود که پس از ثبت    ی طراح  یاگونهبه  تواندیمثال، سامانه م  ی حمل داشته باشند. برا  نده یدر آ  ینقش مهم  توانند یم  زیهوشمند ن  یقراردادها

خسارت فعال گردد. با   یبررس ندیفرآ ایاخطار   ر،یدر صورت ثبت تأخ  ایطور خودکار پرداخت شود به هیاز کرا یکالا در مقصد، بخش لیتحو 

وجود داشته    ییاستثنا  طی شرا  ایاشتباه باشد    یشود. ممکن است داده ورود  یامکان اعتراض حقوق  نیگزیجا  دیخودکار نبا  یاجرا  ال،ح  نیا

 . یمستقل از قواعد حقوق یتوافق باشد، نه نهاد  یابزار اجرا دی قرارداد هوشمند با ن،ی. بنابراست یباشد که سامانه قادر به درک آن ن

 رندهیگ  ایسالم بوده   لی ممکن است ادعا کند کالا در زمان تحو   یمتصد  ،یبر بار اثبات اثر بگذارد. در اختلاف سنت   تواندیم   نیهمچن  نیچبلاک 

  یاحسگر در دفترکل ثبت شده باشند، دادگاه به مجموعه  یهاامضاها و گزارش  ر، یتصاو  ل،یتحو   ی هااعلام کرده است. اگر داده  ر یخسارت را د

بتواند درباره صحت   دیاعتبار مطلق داده شود. طرف مقابل با  تالیجیبه داده د  دیحال، نبا  نیخواهد داشت. در ع   یاز شواهد دسترس  ترینغ

 از اعتراض متفاوت است.  ت ی با مصون یقو  یاعتراض کند. اعتبار اثبات ت یجعل هو ایحسگر  یخطا دها،یکل ت ی سامانه، امن

 ای  رندهی گ   ت ی هو   ر،یمس  یهاو داده  ردیمورد حمله قرار گ   e-CMRخواهد بود. اگر سامانه    ندهیآ  ت ی مسئول  میاز رژ  یبخش  زین  یبر یسا  ت یامن

  رساختیز  تیامن  ت یاست که مسئول  نیصورت، پرسش ا   نیشود. در ا  جادی ا  یمال  ا ی  یکیزیشوند، ممکن است خسارت ف   یدستکار   لی اسناد تحو 

 یاستدلال اکتفا کند که حمله توسط شخص ثالث انجام شده است؛ اگر استانداردها  نیلزوماً به ا  تواندینم  یاست. متصد  ی بر عهده چه کس

که مفهوم   دهدیتحول نشان م  نیشود. ا  یتلق  یکیزیمشابه قصور در حفاظت ف  تواندیم  یبرینکرده باشد، حمله سا  ت یمتعارف را رعا  یتیامن

 . ردیدربرگ  زیمربوط به کالا را ن  یهاممکن است حفاظت از داده تالیجی»مراقبت از کالا« در عصر د

راننده،   ر، یمس   رنده،یاطلاعات مربوط به فرستنده، گ   توانندیم  نیچو بلاک   e-CMRدارد.    ت ی اهم  زیو حفاظت از داده ن  یخصوص  میحر   مسئله

شبکه قابل مشاهده   ی اعضا  انی صورت گسترده ماطلاعات به  ن یکنند. اگر همه ا  ره یشرکت را ذخ  یعملکرد تجار  ی الگو   یزمان توقف و حت

  ی داده و کنترل دسترس   یسازبر اصل حداقل  دیسامانه با  یطراح  ن،یوجود دارد. بنابرا  یشخص  یهاداده  ای  یاسرار تجار  یفشا باشد، احتمال ا

  ی مجاز و سطوح دسترس  یهااز شبکه  توانیم  ست؛یآزاد همه کاربران به تمام اطلاعات ن  یدسترس  یبه معنا  شدهعی استوار باشد. دفترکل توز

 متفاوت استفاده کرد. 

. نظام حمل  ست ین  یکاف  e-CMR  یرا فراهم کرده است، اما برا  امیپداده  ییشناسا  یکل  ت یظرف  یکیقانون تجارت الکترون  ران،یحقوق ا  در

 ی هانسخه  ان یرکورد و حل تعارض م  یمقامات، نگهدار   یمعتبر، اصلاح سند، دسترس  یدرباره قالب داده، امضا  یمقررات اختصاص  ازمندین

اگر سامانه خارج  دیبا  نیمختلف است. همچن ب  e-CMR  یمشخص شود  معتبر  استاندارد  اساس  و    یسند  یالمللنیبر  دادگاه  کند،  صادر 

 رو خواهد شد.با مانع روبه تالی جید یمتقابل، تجارت فرامرز یی. بدون شناسارندیپذیآن را م ی طیتحت چه شرا یرانیا ینهادها

داده« منجر    یمل  رهی»جز  جادیبه ا  دینبا  شدنیتالیجیدارد. د  یاقتصاد  ت یاهم  یاحمل جاده  یبرا  ژهیوبه  یالمللنیب  یبا استانداردها  یهماهنگ

مکرر به کاغذ، قابل استفاده    لیکه سند از مبدأ تا مقصد، بدون تبد  شود یکامل م یزمان  e-CMRشود که فقط در داخل کشور کار کند. ارزش  

م  تالیجیارزش در عصر د  رهیزنج  ی. بررسشدبا زمانداده  یهاستمی س  یاصل  ت یکه مز  دهدی نشان   انیکه اطلاعات م  شودیم  جادیا  یمحور 

زمان  هم   دیبا  رانیاصلاح حقوق ا  جه،ی. در نت(Rut & Bartoszuk, 2021)  ابدی  انیو سازگار جر  وستهیصورت پبه  رهیمختلف زنج  یهاحلقه

 .یفرامرز  یهمکار ت یسند و قابل یداخل  اعتباردو هدف را دنبال کند: 

  ی همچنان مسئول اصل دیحمل با یمرتبط شود. متصد یول  کیحمل تفک  ت یاز مسئول یفناور تیمناسب است مسئول ،ینیتقن استی منظر س از

امکان رجوع   شود،یاداره م یدهنده تخصصباشد که توسط ارائه یااز نقص مستقل سامانه یقرارداد باشد، اما اگر خسارت ناش یکیز یف یاجرا
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همه    لی از تحم  یساختار  نیشود. چن  یبررس   طی بر اساس شرا  دیبا  دهیدانیدر برابر ز  یو   میمستق  تیمسئول  یحت  ای  دهندهئهبه آن ارا  یمتصد

 . دهدیم شیافزا ستمی را در کل اکوس ت یفیو ک ت ی امن یاستانداردها ت یرعا زهیو انگ کندیم یری جلوگ  گریباز کیبه   یفناور یخطرها

 یحت  تواندیکاربران م  یبدون آمادگ   شرفتهیپ  یدارد. فناور  ازین  یسازمان  رشیبه آموزش و پذ  نیهمچن  نیچو بلاک   e-CMRموفق به    گذار

 یکیسند الکترون  یبا کارکرد حقوق  دیحمل، انبارداران، مأموران گمرک و قضات با  یهاکند. رانندگان، کارکنان شرکت   دیتول  یشتریب  یخطاها

  یو حقوق  یسازمان  یبازطراح  ندیبلکه فرآ  ست،یاطلاعات ن  یپروژه فناور  کی تنها    کیدر لجست  تالیجیداده آشنا باشند. تحول د  یابیو نحوه ارز

-Casado & García)مطرح شده است    یگذار از نظام کاغذ  ت یموفق  یدی از عوامل کل  یکیعنوان  به  e-CMRنکته در مطالعات    نیاست. هم

Doncel, 2021). 

به   ینیبر اسناد پراکنده و اثبات پس   یمبتن  یرا از نظام  ت یمسئول  میآن را دارند که رژ  ت یظرف  نیچو بلاک   e-CMRگفت    توانیم  ت،ینها  در

دستورات فرستنده و    ،ینگهدار  ط یشرا  ر،یمس  ل، یاختلاف درباره زمان تحو   تواندیتحول م  نیکنند. ا   لیتبد  عی بر ثبت مستمر وقا  یمبتن  ینظام

صورت،    نیا  ری. در غابندیزمان توسعه  هم  یفناور  ت یو مسئول  ت یرا کاهش دهد، اما به شرط آنکه قواعد اعتبار، انتساب، امن  خسارتوقوع  

 همراه خواهد کرد. یفن  یدگ یچیاز پ یاهیرا با لا یمیقد  یهاخواهد داد و پرسش رییفقط شکل اختلاف را تغ شدنیتالیجید

 یریگجه ینت

شخص مسئول پس از   نییحوزه صرفاً تع  نیدر ا  یکه مسئله اصل  دهدینشان م  ی اونقل جادهحمل  انیمتصد  تیمسئول  میرژ  یقیتطب  یبررس

  اتیدر عمل لی اشخاص دخ ری و سا رندهیگ   ،یفرستنده، متصد  انیخطر م صی تخص ینظام منسجم برا کی یبلکه طراح   ست،ی وقوع خسارت ن

نسبت به    یمتصد  ت ی که در آن اصل مسئول  یکرده است؛ ساختار  جادینسبتاً منسجم ا  یساختار  ث ی ح  نیااز    CMR  ون یحمل است. کنوانس

جبران خسارت   یهات یکننده، قواعد بار اثبات و محدودمشخص از عوامل معاف  یابا مجموعه  یدر دوره تصرف و  ریتلف، خسارت و تأخ

مسئول    یو نسبت به چه نوع خسارت  یا در چه دوره  داندیم  یاست. متصد  آن  یریپذینیبشیپ  ،ییالگو   نی چن  ی اصل  ت ی . مزشودیم  لیتکم

  ی تخصص  یبا چارچوب  ،یمراجعه پراکنده به قواعد عموم یبه جا ز یدهد و دادگاه ن صیمطالبه خود را تشخ ی مبنا  تواندیاست، صاحب کالا م

 مواجه است. 

انسجام و انطباق با    ل،یتفص  ث یاست، اما مقررات موجود از ح  ییحمل قابل شناسا  یمتصد  ت ی مسئول  یکل   یمبنا  ران،یحقوق تجارت ا  در

 ، یحمل عمدتاً با اسناد کاغذ  ت یاند که فعالشده  نیتدو  یا. قواعد قانون تجارت در دورهاندیبازنگر  ازمندی ونقل معاصر نحمل  یهایدگ یچیپ

 ،یاماهواره  یابی ت یها از موقعکرده است و شرکت   ریی. امروزه ساختار حمل تغشدیانجام م  ریو امکان نظارت اندک بر مس  دودارتباطات مح

قواعد   ریادامه تفس ،یطیمح نی. در چنکنندیاستفاده م تالیجید یهاو پلتفرم  یکیالکترون یامضا ،یالحظه  یهاناوگان، داده ت ی ریمد یهاسامانه

هم    دیبا   رانیونقل احقوق حمل  یروزآمدساز  ن،یمنجر شود. بنابرا   یحقوق  ت یقطعبه عدم  تواندیگذشته م  ی فن  یهافرض  یبر مبنا   ت یمسئول

 . ردیاثبات آن را دربرگ  رساختیو هم ز  ت یمسئول ت یماه

آغاز   یااز لحظه   ت یصورت روشن مشخص شود مسئولبه  دیاست. با  یمتصد  ت یمسئول  یقلمرو زمان  حیاصلاحات لازم، تصر  نیتراز مهم   یکی

  لیشخص مجاز تحو   ای  رندهیادامه دارد که کالا مطابق قرارداد به گ   یو تا زمان  ردیگ ی قرار م  یو کنترل متصد  اریکه کالا عملاً در اخت  شودیم

و   یکنترل واقع  اریمع  دیوجود دارد، قانون با  انهیتوقف در پا  ای  لیوسا  انیانتقال م  ،یانباردار  ،یری که بارگ   یادهیچیپ  اتیداده شود. در عمل



 است یفقه، حقوق و س یقیتطب یهاپژوهش 
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 دهندیرخ م  رندهیو گ  یفرستنده، متصد  اتیعمل  انیرا که در مرز م   یاختلاف درباره خسارات  تواندیم  یحیتصر  نیرا مبنا قرار دهد. چن  یقرارداد

 دهد. شکاه

 ی و اثبات  یآثار اقتصاد  ریو تأخ  یکیزیف   بیآس  ، یتلف جزئ  ،یشوند. تلف کل  کیتفک  تر قیطور دقاست انواع خسارت به  ی ضرور  نیهمچن

اثر توافق    ل،یزمان متعارف تحو   صیتشخ  اریلازم است مع  ر،یدر مورد تأخ  ژهی وشوند. به  لیتحل  کسانیبا قواعد کاملاً    دیدارند و نبا  یمتفاوت

مواجه    یتبع  یهانامحدود درباره خسارت  یممکن است با ادعاها  یمتصد  ک،یتفک  ن یخسارت قابل مطالبه روشن شود. بدون ا  ودو حد  نیطرف

 را مطالبه کند.  یاز نقض تعهد زمان یناش یواقع یاقتصاد انیبرعکس، صاحب کالا نتواند ز  ایشود 

تر آن است که صاحب کالا اثبات کند کالا در وضع  عادلانه  یبار اثبات است. نظام  رد،یدر اصلاح قانون مورد توجه قرار گ   دیکه با  یگر ید  عامل

وجود سبب    دیبا  تیاز مسئول  ییرها  یبرا   یرخ داده است؛ سپس متصد  تیداده شده و خسارت در دوره مسئول  ل یتحو   یبه متصد  نیمع

اثبات کند. چن  یاحرفه  ت یرا که خارج از حوزه مسئول  یگریعامل د  اینامناسب    یبندکالا، بسته   ینقص ذات  ،یخارج با   ییالگو  نیاو بوده 

و رفتار    ه ینقل  لهیوس  ر،یمس  یهابه داده  یشتر یب  ینسبت به صاحب کالا دسترس  یمتصد  رای حمل سازگارتر است، ز  اتی عمل  یاطلاعات  ت یواقع

 کارکنان دارد. 

قابل دفاع   یاقتصاد ث یاز ح  ت یمسئول یمال ت یمقررات روشن و متناسب است. محدود ازمندین رانیحقوق ا  زین ت یمسئول ت یمحدود نهیزم در

انتقال ناموجه بخش عمده خسارت به صاحب    یبرا  یالهی به وس  دیاما نبا  کند،یخدمات را فراهم م  یگذارمت یو ق  یریپذمهیامکان ب  را یاست، ز

سازگار شود. در کنار آن، امکان اعلام   یاقتصاد  طی با شرا  یا صورت دورهو به  نییشفاف تع  یی بر مبنا  دیبا  ت ی ل شود. سقف مسئولیکالا تبد

 جاد یا  یمتناسب   ت ی سطح حما  شتر،یب  نهیبتوانند با پرداخت هز  نیشناخته شود تا طرف  ت یبه رسم  دیبا  لیدر تحو   ژهیمنفعت و  ایارزش بالاتر کالا  

 کنند. 

دارد    هیتوج  یایمتصد  یبرا  ت یمسئول  ت ی از محدود  یناش  ت یداشته باشد. حما   یآثار مشخص  دیبا  زین  یمتصد  نیسنگ  ریتقص  ا ی  یعمد  رفتار

با   ایعمداً کالا را در معرض خطر قرار دهد    یمراقبت متعارف عمل کرده است. اگر متصد  ت یو با رعا  ی احرفه  ت ی که در چارچوب فعال

رو، اصلاح قانون    نی. از است ی سازگار ن  ی با هدف عدالت قرارداد ت یآشکار به احتمال خسارت رفتار کند، حفظ همان سقف مسئول  ییاعتنایب

 کند.  فیرا تعر ت ی مسئول ت یموارد زوال حق استناد به محدود دیبا

 ریصرفاً تصو  دینبا یکی. بارنامه الکترونکندیفراهم م یو اثبات یزمان قواعد ماهو هم یبازطراح  یبرا یفرصت مناسب e-CMRبه سمت  تحول

صورت  داده را به  یامضا، اصلاح، انتقال و نگهدار  جاد،یباشد که ا   یاسامانه  دیبا  e-CMRشود.    ی تلق  یبارنامه کاغذ  PDFنسخه    ای شده  اسکن

با   ت یریمد  احرازقابل   ا  طیشرا  دیکند. قانون  به اشخاص، مع  وهیسند، ش  نیاعتبار  آن  قابل  ت یتمام  اریانتساب  را   یبعد  یدسترس  ت یداده و 

حمل    یها در دعاو شود که دادگاه  فیتعر  یاگونهبه  راتییو ثبت تغ  یمهر زمان  تال،یجید  ی امضا  یلازم است اثر حقوق  نی. همچندیمشخص نما

 کنند. یابیرا ارز یکیسند الکترون ،یبه بازگشت به نسخه کاغذ ازیبتوانند بدون ن

ممکن است    ،یو ثبت آن را کاهش دهد. در سند کاغذ  دادیوقوع رو   انیم  ی فاصله زمان  تواندیآن است که م  e-CMR  یایمزا  نیتراز مهم  یکی

  یینها  لی دستور، ورود به مرز و تحو   رییتوقف، تغ  ل،یتحو   توانیم  تالیجی شود، اما در سامانه د  لیروزها بعد تکم  یحت   ای ها  اطلاعات ساعت 

  ی تحت کنترل چه شخص  یا کالا در چه مرحله  نکهیا  نییتع  ایدر اثبات زمان وقوع خسارت    تواندیم  یژگ یو   نیلحظه ثبت کرد. ا  انرا در هم

 کاربران است.   ت یاحراز هو  ت ی سامانه و قابل ت ی وابسته به امن یاداده نیحال، ارزش چن نیفراوان داشته باشد. با ا ت ی بوده اهم
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توز  ی فناور بالاتر  تواندیم  شده عیدفترکل  قابل  یسطح  نبا  جادیا  یری رهگ  تیاز  اما  جابه  دیکند،  حقوق  نیگزیعنوان  شود.    ی معرف  ی قواعد 

رو،   نی بوده است. از ا  حی صح  هیکند داده اول  نیتضم  خودیخودبه  تواندیکند، اما نم  جادیها ااز داده  یرتریرناپذ ییسابقه تغ  تواندیم  نیچبلاک 

  ت یو اصلاح داده است. در صورت ورود اطلاعات نادرست، مسئول  دییمسئول ورود، تأ  یکند چه شخص  نییهمچنان تع  دیبا  ت ینظام مسئول

 اطلاعات.  رهیذخ یمحل فن  یشود، نه صرفاً بر مبنا یبررس یکنترل و انتساب واقع  یبر مبنا دیبا

  ی روابط اصل  ، یخواهد کرد. در حمل سنت  جادیرا ا   ت ی از مسئول  یدیساختار جد  زیهوشمند ن  یخودکار و قراردادها   ی هاحسگرها، سامانه  ورود

  دکنندگان یتول  ،یافزارنرم  یهادهندگان پلتفرم، شرکت ممکن است ارائه  تالیجید  ستمیبرقرار بود، اما در اکوس  رندهیو گ   یفرستنده، متصد  انیم

در   یمتصد  یقرارداد  ت یمسئول  انیاکنون ماز هم   دیبا  رانیخسارت نقش داشته باشند. حقوق ا  جادیدر ا  زیداده ن   رساخت یز  رانیو مد  رحسگ

  یدهنده فناوررا به ارائه  تالیجید  یبتواند همه خطرها  دینبا  یقائل شود. متصد  کیتفک  یاشخاص ثالث فناور  ت یبرابر صاحب کالا و مسئول

 ک ی  یخود او بوده است. در مقابل، اگر نقص مستقل و تخصص  اریسامانه در اخت  ینگهدار  ایکه انتخاب، کنترل    یهنگام  ژهیومنتقل کند، به

 وجود داشته باشد.  یدهنده فناورامکان رجوع به ارائه دیخسارت باشد، با یسامانه علت اصل

در   لیکه اسناد، دستورات و اطلاعات تحو   یشود. هنگام  یتلق  تالیجیونقل ددر حمل  یا از مفهوم مراقبت حرفه  یجزئ  دیبا  زین  یبریسا   ت یامن

 ای رندهیگ  ت یمقصد، جعل هو  رمجازیغ رییقرارداد اثر بگذارد. تغ یبر اجرا ماًیمستق تواندیم یبریحمله سا شوند،یم رهیذخ یکیسامانه الکترون

 یحداقل استانداردها دیونقل باشرکت حمل ن،یکند. بنابرا  جاد یدر کالا ا یک یزیهمانند مداخله ف یممکن است خسارت لی تحو  یهاداده حذف

 را فراهم سازد. ت ی امکان انتساب مسئول نهیزم نیدر صورت قصور در ا دیبا زیکند و قانون ن  ت یرا رعا یتیامن

 ی همه اعضا  یبرا  دیمتوازن شود. همه اطلاعات حمل نبا  یبا حفاظت از داده و اسرار تجار  دیبا  نیچو بلاک   e-CMRحال، توسعه    نیع  در

داشته باشد   یدسترس  ییهافقط به داده  گریاستوار باشد و هر باز  ازیبر ن  یمبتن   یبر اصل دسترس  دیشبکه قابل مشاهده باشد. سامانه مطلوب با

 توانند یم  یعملکرد تجار  یحجم تجارت و الگو   ان،یمشتر  ر،یاست. اطلاعات مربوط به مس  یاو ضرور  یقرارداد  ای  یقانون  فهیوظ  انجام  یکه برا

 آنها ممکن است به رقابت لطمه بزند. یداشته باشند و افشا ییبالا یارزش اقتصاد

 مه،یب  یها شرکت   س،یگمرک، پل  ،یامسئول حمل جاده  یهانهاد است. سازمان  نیچند  یمستلزم هماهنگ  e-CMR  رشیپذ  ،یسطح نهاد  در

مطالبه   ی. اگر هر نهاد همچنان نسخه کاغذابندیدرباره اعتبار داده و تبادل سند دست    یبه چارچوب مشترک   دیبا   یها و فعالان خصوصدادگاه

همراه    یی و قضا  یادار  یهاهیبا اصلاح رو  دیبا   یاصلاح قانون  ن،یخواهد رفت. بنابرا  نیاز ب  یادیتا حد ز  شدنیتالیجید  یاقتصاد  ت یکند، مز

 باشد. 

 بردیم یبهره واقع تالیجیاز سند د یزمان یالمللنیدارد. حمل ب یاساس ت یاهم e-CMR یبا استانداردها رانیا یسازگار زین یمنظر فرامرز از

 تالیجیسند د   لیتبد  ازمندی که ن  یکاملاً داخل  یاسامانه  جاد یباشد. ا  رشیقابل پذ  زیو مقصد ن  ریمس  یکشور در کشورها  ک یکه سند صادرشده در  

 یکیاسناد الکترون  ییشناسا  یارهایمع  دیگذار با قانون  ن،یجا خواهد کرد. بنابرا را جابه  هانهیاز هز   یدر مرز باشد، صرفاً بخش  ینسخه کاغذ  به

 را فراهم کند. یالمللنیب  یهابا سامانه یفن  یمعتبر را روشن سازد و امکان همکار یو امضاها یخارج

  ت یمسئول  قیدق  فیبر سه محور هماهنگ استوار شود: بازتعر  دیبا  رانیدر ا  یاونقل جادهحمل  انیمتصد  ت یمسئول  میمجموع، اصلاح رژ  در

. شدهعی و دفترکل توز  تالیجید  یهارساخت یاز ز  یناش  یهات یمسئول  میو تنظ  e-CMR  یجامع برا   یچارچوب حقوق  جادیا  ،یمتصد  یماهو 

را در قالب   یاختلافات سنت  ت،یبدون اصلاح مسئول  e-CMR  رشیناقص خواهد بود. پذ  گریمحور بدون دو محور د  هس  نیاز ا  کیهر    یاجرا
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و استفاده    دارد؛ی بازار عقب نگه م  یرا از تحولات واقع  ینظام حقوق  ،یکیاسناد الکترون  رشیبدون پذ  ت یاصلاح مسئول  کند؛یم  دیبازتول  تالیجید

 .دیفزایب  یدعاو یدگ یچیبر پ تواندیم ،یفناور ت یبدون قواعد شفاف درباره داده و مسئول نیچاز بلاک 

  ایبداند حقوق او در صورت تلف، خسارت    نانیباشد که صاحب کالا بتواند با اطم  یاگونهبه  ت یدر نها  دی با  رانی ا  یمطلوب برا  چارچوب

ب  ی نیبشیخود را پ  ی احرفه  سک یحمل بتواند حدود ر  یمتصد  شود،یم  ت یچگونه حما   ریتأخ معتبر و قابل    یهاکند، دادگاه به داده  مهیو 

  نیداده فراهم کنند. در چن  میو حر   ت یامن  فیاطلاعات را بدون تضع  عیامکان گردش سر  تالیجید  یهاداشته باشد و سامانه  یدسترس  یابیارز

حقوق    ییکارا  یکاهش اختلاف، بهبود اثبات و ارتقا  ت،یشفاف  شیافزا  یبرا   ییبلکه ابزارها  ،یینه هدف نها  نیچو بلاک   e-CMR  ،یساختار

از منطق سند    ت یشوند و نظام مسئول  یزمان بازطراحصورت همو حقوق به  یکه فناور  ابدییتحقق م  یزمان  موفقونقل خواهند بود. گذار  حمل

 شفاف خطر حرکت کند. صیو کنترل محدود به سمت منطق داده قابل اعتماد، ثبت مستمر و تخص یکاغذ

 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 
Road freight transport constitutes a central component of domestic and international trade because 

the physical movement of goods is inseparably connected with legal rules governing custody, risk 

allocation, documentary evidence, compensation, and the temporal scope of carrier liability. The 

legal significance of the carriage contract becomes particularly evident when goods are lost, 

damaged, stolen, or delivered late, since the consignor or consignee is normally unable to exercise 

direct control over the goods while they remain in the carrier’s custody. Within international road 

transport, the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road, 

commonly known as the CMR, has established a relatively coherent liability framework designed to 

harmonize rules governing the carrier’s obligations, exemptions, evidentiary burdens, and limits of 

compensation. The interpretive importance of harmonized international carriage rules lies in their 

ability to reduce legal uncertainty in cross-border transactions and prevent radically divergent 

outcomes in disputes concerning the same commercial operation (Wesołowski, 2022a). In Iranian 

commercial law, the carrier is likewise recognized as a professional actor entrusted with the 

transportation and protection of goods, yet the statutory framework remains less detailed and less 

systematically adapted to the complexity of contemporary road transport. This disparity has become 

increasingly significant because modern transport operations no longer depend exclusively on 

physical consignment notes, manually recorded delivery events, or paper-based evidence. The 

expansion of electronic documentation, telematics, real-time tracking, digital signatures, automated 

logistics platforms, and distributed information systems has altered the practical environment in 

which carriage contracts are formed, performed, modified, and litigated. Research on the transition 

from paper CMR documents to electronic consignment notes demonstrates that digitization can 

significantly reduce administrative processing time and improve the flow of transport information 

among supply-chain actors (Poliak & Tomicová, 2021). Similarly, studies of e-CMR implementation 
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have emphasized that digital consignment documentation can strengthen transparency, reduce 

repetitive data entry, and facilitate faster interaction among consignors, carriers, consignees, and 

public authorities (Casado & García-Doncel, 2021). Against this background, the present study 

examines the carrier liability regime under the CMR Convention and Iranian commercial law while 

placing particular emphasis on the legal consequences of the transition to the electronic consignment 

note and the potential integration of distributed ledger technology, especially blockchain, into the 

documentary and evidentiary architecture of road freight transport. 

The study is based on a descriptive, analytical, and comparative legal method and seeks to identify 

both structural similarities and normative divergences between the CMR regime and Iranian law. 

The analysis focuses on the legal nature of the road carriage contract, the carrier’s obligations, the 

temporal scope of liability, the treatment of loss, partial loss, physical damage, and delay, the burden 

of proof, exemption grounds, limitation of liability, and circumstances in which the carrier may lose 

the right to rely on statutory liability limits. Under the CMR model, carrier liability is not constructed 

as an unlimited guarantee against every adverse event occurring during transport; rather, it operates 

as a professional liability regime in which responsibility is presumptively attached to loss, damage, 

or delay occurring between the taking over of the goods and their delivery, while specific defenses 

remain available where the carrier can establish legally recognized causes of exemption. The 

temporal connection between custody and damage is therefore fundamental to the operation of the 

liability system, since the determination of when the goods entered and left the carrier’s sphere of 

control directly influences the legal attribution of risk (Wesołowski, 2022b). This structure also 

reflects an evidentiary rationale: the carrier generally possesses better access to information 

concerning the vehicle, route, drivers, storage conditions, stops, security measures, and operational 

incidents, and it would therefore be excessively burdensome to require the cargo claimant to prove 

every internal detail of carrier negligence. At the same time, the CMR recognizes that liability must 

remain economically predictable and insurable. Studies concerning liability limitations in 

international transport have shown that liability caps perform a central economic function by 

defining the carrier’s maximum exposure and enabling the pricing and insurance of transport risk 

(Poliak & Salamakhina, 2023). The Iranian system follows broadly comparable principles in 

recognizing the carrier’s responsibility for goods accepted for transport, but it lacks the same degree 

of systematic elaboration regarding the distinction between ordinary liability, exempting 

circumstances, severe misconduct, delay-related loss, and the precise interaction between special 

carriage rules and general principles of contractual and civil liability. The study therefore argues that 

a more explicit statutory architecture would enhance predictability for both cargo interests and 

carriers. 

A further central issue concerns the boundary between carrier responsibility and risks attributable 

to the consignor, the inherent nature of the goods, packaging, third-party conduct, and extraordinary 

external events. The existence of an external cause does not automatically eliminate carrier liability; 

rather, the decisive question is whether the damage falls outside the carrier’s professional sphere of 

prevention and whether an adequate causal connection can be established between the alleged 

exempting circumstance and the resulting loss. This is especially important in cases of theft and 

robbery, where the intervention of a third party does not necessarily absolve the carrier. The 

evaluation may depend on the security of the parking location, the foreseeability of theft, the use of 

tracking devices, route planning, locking mechanisms, and whether enhanced security measures 

were reasonably required in light of the value or vulnerability of the cargo. Comparative analysis of 

carrier liability for theft under the CMR has demonstrated that courts frequently examine whether 
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the carrier took reasonable precautions rather than treating criminal intervention as an 

automatically exempting event (Szanciło, 2023). Packaging defects and the intrinsic properties of 

goods raise similar issues. The carrier should not bear responsibility for damage caused exclusively 

by inadequate packaging or the natural susceptibility of goods to deterioration; however, this 

principle becomes more complex where the defect was obvious or where the carrier failed to record 

reservations in the transport document. The evidentiary role of the consignment note is therefore 

crucial because it can document the apparent condition of the goods, the number of packages, 

reservations concerning packaging, and special instructions. The concept of value declaration also 

operates as an important mechanism for adjusting the standard balance between predictable liability 

and full compensation. Where the consignor declares a higher value and the carrier accepts the 

increased risk, the ordinary liability ceiling may be displaced or modified, allowing the parties to 

calibrate transport risk more precisely (Tekin, 2024). More generally, international carriage law 

frequently balances the principle of compensation against the economic necessity of liability 

limitation, meaning that full compensation may operate as an exception rather than as an absolute 

norm in transport law (Ambrożuk, 2022). The comparative analysis indicates that Iranian law would 

benefit from more detailed statutory rules on burden of proof, specific causes of exemption, 

declaration of value, loss of limitation in cases of intentional or gross misconduct, and the legal 

treatment of delay. 

The transition from paper documentation to e-CMR significantly affects the evidentiary dimension 

of carrier liability because the legal reliability of a transport document is no longer determined by 

possession of a physical original but by the authenticity, integrity, accessibility, and traceability of 

digital data. The legal function of an electronic consignment note should therefore not be reduced to 

producing a scanned or digitally formatted equivalent of a paper document. A legally effective e-CMR 

system must permit the identification of the person or system responsible for creating, modifying, 

approving, and transmitting transport data, while also preserving an auditable history of changes. 

This transformation potentially strengthens the legal position of all parties because digital time 

stamps, electronic signatures, geolocation records, delivery confirmations, and digitally recorded 

reservations can provide more precise evidence of when the goods were taken over, where they were 

located, when instructions were altered, and when delivery occurred. Research addressing the added 

value of e-CMR for supply-chain actors indicates that electronic documentation can improve 

information synchronization among carriers, consignors, consignees, and administrative authorities 

(Duda & Korczak, 2021). More recent work has also connected the digitization of transport documents 

with the competitiveness of road freight operators by reducing administrative friction and improving 

operational efficiency (Poliak, 2026). Nevertheless, technical efficiency does not automatically create 

legal certainty. The implementation of digital freight information systems requires interoperable 

standards, institutional acceptance, secure identification systems, and harmonized procedures for 

the exchange and recognition of electronic transport data. Empirical research concerning electronic 

freight transport information has shown that organizational readiness, standardization, 

interoperability, and trust between public and private actors are among the major challenges of 

digital implementation (Dasaklis et al., 2024). For Iranian law, this means that general legal 

recognition of electronic data messages is insufficient unless transport-specific rules also define how 

an electronic consignment note is created, corrected, authenticated, retained, presented in litigation, 

and recognized when issued through a foreign or cross-border platform. 

Distributed ledger technology introduces a further layer of legal complexity because blockchain-

based systems can create tamper-resistant, time-stamped, and distributed records of transport 
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events, yet they also alter the traditional architecture of documentary control and evidentiary 

attribution. In a blockchain-enabled transport system, major events such as receipt of goods, sealing, 

departure, border crossing, change of instructions, temperature variation, customs clearance, 

transfer between vehicles, and final delivery could be registered as verifiable digital events. This may 

substantially reduce disputes concerning chronology, unauthorized alteration, or inconsistencies 

among multiple documentary versions. Research on digital technologies in transportation has 

recognized the potential of distributed systems to strengthen traceability and transparency, while 

also drawing attention to unresolved questions concerning legal responsibility, technological error, 

and evidentiary reliability (Bazhina, 2022). However, the immutability of a blockchain record should 

not be confused with the factual accuracy of the information originally entered. A false weight 

declaration, incorrect cargo description, defective sensor reading, or fraudulent identity can be 

immutably recorded without becoming substantively true. Accordingly, the legal system must 

distinguish between the integrity of the record and the correctness of its content. This distinction 

becomes particularly important when data are generated automatically through sensors, telematics, 

or smart devices. Fleet management technologies already enable continuous collection of 

information concerning vehicle location, movement, and operational conditions (Król & Rokicki, 

2021), while increasingly intelligent logistics systems can generate detailed data concerning the 

conditions under which goods are transported. Where such a system produces an erroneous reading, 

liability may potentially involve the carrier, technology provider, sensor manufacturer, software 

operator, or another actor responsible for system selection and maintenance. The same complexity 

arises with smart contracts, which may automate payment, issue warnings, or initiate a claims 

process when specified digital conditions are met. Automation may improve efficiency but should 

not eliminate legal review, because an automatically triggered outcome may still rest on inaccurate, 

manipulated, or contextually misleading data. Thus, the use of distributed ledger technology requires 

not only technical infrastructure but also rules on attribution, cybersecurity, data protection, access 

rights, technological negligence, and recourse between carriers and digital service providers. The 

digital transformation of logistics ultimately changes the evidentiary and operational environment 

of transport, but it does not eliminate the need for legal rules allocating responsibility among human 

and institutional actors. 

The comparative analysis leads to the conclusion that the modernization of road carrier liability in 

Iranian commercial law should proceed through an integrated reform strategy rather than through 

the isolated recognition of electronic documents. The substantive rules of carrier liability should first 

be clarified by defining the exact temporal scope of responsibility, distinguishing between total loss, 

partial loss, physical damage, and delay, allocating the burden of proof in a manner consistent with 

the carrier’s superior access to operational information, and specifying the conditions under which 

external causes, defective packaging, inherent vice, or consignor instructions may reduce or exclude 

liability. Liability limitations should be structured transparently and should remain capable of 

adjustment where a higher cargo value or special delivery interest has been declared, while 

intentional or grossly reckless conduct should result in loss of the ordinary protective limitation. In 

parallel, e-CMR should be legally recognized as a functional electronic transport record whose 

validity depends on reliable identification, data integrity, accessibility, traceable modification, and 

cross-border interoperability rather than on the existence of a paper original. Distributed ledger 

technology can further enhance traceability, evidentiary continuity, and the reliability of event 

histories, but its legal value depends on clear rules separating the integrity of recorded data from the 

substantive accuracy of the underlying information. The future liability regime should therefore 
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distinguish the carrier’s primary responsibility for physical carriage from the possible liability of 

platform providers, software operators, sensor manufacturers, and other digital intermediaries 

where technological defects independently contribute to loss. Cybersecurity should be incorporated 

into the concept of professional care because manipulation of transport data can directly affect 

performance of the carriage contract, while data protection and commercial confidentiality must be 

preserved through controlled access and proportionate information governance. Ultimately, the 

most effective model for Iran is one in which substantive liability reform, electronic consignment 

documentation, and digital infrastructure regulation develop in parallel. Such a model would 

improve legal certainty, reduce evidentiary disputes, facilitate cross-border compatibility, preserve 

the economic predictability necessary for professional transport activity, and allow e-CMR and 

blockchain to function not as purely technological innovations but as instruments for a more 

transparent, efficient, and legally coherent system of road freight liability. 
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