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مسئولیت‌متصدی‌حمل‌و‌نقل‌دریایی‌در‌قبال‌مسافر‌در‌حقوق‌
ایران‌)با‌مطالعه‌تطبیقی(

داوود اندرز1، مهدی منتظر2، فرزاد مسعودی3
چکیده

رش��د س��ریع اقتصادی ایران، در اواس��ط قرن گذش��ته از یک س��و و کثرت مبادلات تجارتی دریایی بین ایران و سایر کشور ها از 
س��وی دیگر، س��بب شد که قانونگذار ایرانی در سال 1343 مقرراتی را برای حمل و نقل دریایی تصویب کند. هرچند امروزه به سبب 
پیشرفت های سریع صنعتی، اکثر حمل و نقل های داخلی و بین المللی از طریق هوا و زمین صورت می گیرد، امّا هنوز جابجایی مسافر 
از طریق دریا، به ویژه در مسافرت های کوتاه یا سفرهای تفریحی دریایی، جایگاهی ویژه دارد. از آنجا که در این قراردادها، یک طرف 
قوی و طرف دیگر ضعیف اس��ت اولین س��ؤالی که مطرح می شود این است که آیا طرفین آزادند بر خلاف مقررات قانونی توافق کنند 
یا خیر؟ ضمانت اجرای تخلف از مقررات چیست؟ حدود و مبنای مسئولیت متصدیان حمل و نقل و خدمه یا نمایندگان آن چیست 

و مقررات کشورمان تا چه حد با مقررات بین المللی مطابقت دارد و پاسخگوی نیازهاست؟

کلیدواژه‌ها: دریا، دریایی، مسافر، مسئولیت، متصدی حمل و نقل

تاریخ‌پذیرش: 91/5/31 تاریخ‌ارسال: 91/4/11 

Davood-Andarz@yahoo.com 1. استادیار گروه حقوق خصوصی دانشگاه آزاد اسلامی واحد دماوند 
2. مربی دانشگاه آزاد اسلامی واحد دماوند و دانشجوی دکترای حقوق خصوصی

3. کارشناس ارشد حقوق خصوصی
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1-‌مقدمه
 فصل هش��تم قانون دریایی ایران، مصوب 1343 در مواد 111 
الی 135 به موضوع »حمل مسافر« اختصاص دارد. این فصل به دو 
قسمت »حدود مسئولیت متصدی حمل ونقل« و »حقوق مسافرین« 
تقسیم گردیده است. مطالعه اجمالی فصل هشتم قانون دریایی ایران، 
نشان می دهد که قسمت اول فصل مذکور )مواد 111 الی 122( یعنی 
حدود مسئولیت متصدی حمل، ترجمه ای از کنوانسیون بین المللی 
مربوط به یکنواخت کردن برخی قواعد مربوط به حمل مس��افر از 
 International Convention for) 1961 طریق دریا مورخ 29 آوریل
 the Unification of Certain Rules Relating to the Carriage

of Passengers by Sea, April, 1961) اس��ت. قس��مت دوم فصل 

مذک��ور یعنی مواد 123 الی 135 نیز ترجمه برخی از موادی اس��ت 
ک��ه اصول آنها را می ت��وان در قانون تجارت بلژیک، مصوب 1897 
ملاحظه نمود. تطبیق این مواد با متن اصلی نش��ان می دهد که مواد 
123 ال��ی 135 قانون دریایی ایران، ترجمه مواد 120 الی 133 قانون 
تجارت بلژیک است، با این تفاوت که معلوم نیست تدوین کنندگان 
قان��ون دریایی ایران به چه علت از ترجم��ه مواد 127 و 128 قانون 
فوق الذکر صرف نظر نموده اند )امید، 1353، ص4(. قبل از تصویب 
قانون دریای��ی ایران در س��ال 1343، در خصوص تجارت دریایی 
اصول مدون و جامعی وجود نداش��ت. قانون تجارت ایران مصوب 
13 اردیبهش��ت 1311 در بند 2 ماده 2 ضمن احصاء اعمال تجاری، 
تصدی به حمل از راه خشکی یا آب و هوا را به هر نحوی که باشد 
از مقوله معاملات تجاری دانسته است. بند 10 نیز، قانون مزبور نیز 
کشتی سازی، خرید و فروش کشتی، کشتیرانی داخلی یا خارجی و 
معاملات راجع به آنها را جزء اعمال تجاری ذکر نموده است، بدون 
آنکه به نحوة انجام این معاملات و کیفیت حقوقی کشتی اشاره کند. 
با این کیفیت، بررسی و پاسخ به سؤالات ذیل ضروری است که اولاً 
مبنای مسئولیت متصدی حمل و نقل دریایی در قبال مسافر قراردادی 
است، یا مبتنی بر مبانی عام مسئولیت مدنی خارج از قرارداد خواهد 
بود و ثانیاً احکام ناظر بر مسئولیت متصدی در قسمت حمل مسافر، 

از جمله قواعد آمره محسوب می شود یا تخییری؟

2-‌احکام‌قرارداد‌حمل‌و‌نقل‌دریایی‌
مسافر

1-2-‌مفهوم‌کشتی‌و‌قرارداد‌حمل‌مسافر
1-1-2-کشتی

 به موجب بند دال ماده 111 قانون دریایی، »منظور از کش��تی 

فقط کشتی های دریا پیماس��ت«. تعریف ارائه شده از کشتی مبهم 
است و تردید هایی را در موارد مشابه به وجود می آورد؛ زیرا تعریف 
کشتی و در نتیجه تمیز آن از سایر واحد های شناور امری مهم است 
و منظور ما در بررسی حقوق مسافر در رابطه با مسئولیت متصدی 
حمل، حمل مس��افر از طریق کش��تی خواهد بود نه هر شناوری. 
قان��ون دریایی ایران در این خصوص س��اکت بوده حکمی ندارد، 
امّا در رویه قضایی فرانس��ه، دیوان این کشور در سال 1844 چنین 
اظهار نظر کرد: »کشتی به واحدی اطلاق می شود که با تجهیزات و 
اکیپ خاص خود، س��رویس معینی را انجام بدهد که جهت انجام 
یک صنعت مش��خص لازم باش��د، صرف نظر از اندازه، ظرفیت و 
اسمی که برای آن انتخاب شده است«. اگر چه تعریف فوق، بعضی 
از ابهام های موجود را برطرف کرده است، امّا ناقص است و شامل 
واحدهای ش��ناوری کوچک در رودخانه ها نیز می ش��ود )فخاری، 
1364، ص26(. چنین تعریفی که توسط دیوان عالی کشور فرانسه 
صورت پذیرفت مورد اقتباس قوانین بعضی از کشور ها قرار گرفت 
و آنچه در این قوانین بر آن تأکید ش��ده، این است که کشتی برای 
انجام س��فر خطرناک اختصاص داده ش��ود؛ مثل مقررات دریایی 
بلژیک، لهستان، تونس. در قانون برخی از کشورها، مانند مقررات 
دریایی رومانی، یگان شناور از کشتی تفکیک شده است. در قانون 
رومانی در تعریف آمده اس��ت: »یگان ش��ناور، واحدی اس��ت که 
افرادی را ب��رای هدایت و تجهیز در دریا، رودخانه ها و دریاچه ها 
اس��تخدام می نماید« و در تعریف کش��تی آمده است: »به واحدی 
اطلاق می ش��ود که در آبهای داخلی و سراسر کرانه قابل کشتیرانی 
باش��د«. (Hasan S. Khalilieh, 2006, P.31). اصولاً باید بین یگان 
شناور و کشتی تفکیک قائل شد، ولی در تعریف، هر دو همسانند 
و تعریف کش��تی، ش��امل قایق های پاروی��ی کوچک و کرجی نیز 
می ش��ود. بعضی از کشورها قابلیت فنی کشتی و اختصاص آن به 
سفر دریایی را در قوانین خود لحاظ نموده اند مانند یونان )فخاری، 
پیش��ین، ص 87(. هم او در تعریف کشتی می نویسد: »واحد هایی 
کشتی محس��وب می شوند که به این عنوان در دفتری رسمی ثبت 
ش��ده باش��ند« )همان، ص 87(. به نظر می رسد، تعریف ارائه شده 
است خالی از اشکال نیست؛ زیرا با این وصف، شناورهای کوچک 
نی��ز با قید عنوان کش��تی می توانند ثبت ش��وند، در حالی که برای 

کشتیرانی قابلیت ندارند.
تعریف��ی که به ظاهر می توان از کش��تی ارائه داد این اس��ت: 
»کشتی به واحدی اطلاق می شود که قابلیت لازم برای کشتیرانی 
در س��فر های دریایی و همچنین آمادگی فنی لازم را جهت حمل 
مس��افر و ثبت در دفتر مخصوص واحدی که دارای این ویژگی 

است داشته باشد«.
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2-1-2-‌قرارداد‌حمل‌مسافر
قانون دریای��ی ایران، تعریفی از »حمل مس��افر« ارائه نکرده 
اس��ت، امّا در بند ب ماده 111، »قرارداد حمل« را چنین تعریف 
نموده اس��ت: »به اس��تثناء قرارداد اجاره کش��تی، قرارداد حمل، 
قراردادی اس��ت که از طرف متصدی حمل و به حساب او برای 
حمل مسافر منعقد گردد«. باتوجه به تعریف فوق می توان گفت:

اولاً: در صورتی که کش��تی به صورت ق��رارداد اجاره 1، در 
اختیار مس��تأجر قرار گیرد چنی��ن قراردادی به عن��وان »قرارداد 
حمل مس��افر« تلقی نش��ده و مشمول قس��مت اول فصل هشتم 
قان��ون دریایی ایران نخواهد بود بلکه قرارداد حمل، فقط ناظر به 
قراردادی است که فی مابین مالک و مستاجر کشتی از یک طرف 
و مسافر از طرف دیگر منعقد می گردد )حبیبی، 1390، ص 36(.
ثانیاً: بر اس��اس ماده فوق، مسافر فقط به کسی گفته می شود 
که بر طبق قرارداد حمل با کشتی سفر نماید، لذا مالک و کارکنان 
کش��تی و افرادی که رایگان از طرف متصدی حمل، سوار کشتی 
ش��ده اند و یا به طور پنهانی وارد کش��تی می ش��وند و با آن سفر 
می نمایند به عنوان مس��افر تلقی نش��ده و مش��مول احکام فوق 
نخواهند بود؛ زیرا »مس��افر به ش��خصی اطلاق می شود که جهت 
اقامت و تصرف در کابین کشتی معین، چه به صورت انفرادی و 
ی��ا با دیگری و چه با بار و اثاث و یا بدون آن، هزینه حمل مقرر 

(Hasan S. Khalilieh, op. cit., P. 37) .»شده را می پردازد
ثالث��اً: با توجه به اینکه در خصوص ش��رایط صحت قرارداد 
حمل و همچنین شکل تنظیم این گونه قراردادها در فصل هشتم 
قانون دریایی ایران حکمی وجود ندارد، باید گفت که شرایط عام 

مندرج در قانون مدنی در مورد قراردادهای مذکور حاکم است.
ب��ا توجه به مطالب ف��وق می توان گفت وقتی از مس��ئولیت 
متص��دی حم��ل و نق��ل در قبال مس��افر بحث می ش��ود منظور 
مس��ئولیتی اس��ت که با توجه به وصف مورد بحث یعنی حمل و 
نق��ل کننده مرتبط با قرارداد حمل ب��ه وجود می آید . بنابراین، از 
مس��ئولیت های دیگری که با وصف و مبنایی دیگر ایجاد می شود 
متفاوت اس��ت که نمون��ه آن را نیز می توان در حمل و نقل جاده 
ایی ی��ا هوایی در نظر گرفت؛ زیرا مبانی و ماهیت این دس��ته از 

مسئولیت ها ناشی از مسئولیت مدنی غیر قراردادی خواهد بود.

2-2-‌آمره‌بودن‌مقررات‌حمل‌و‌نقل‌
دریایی‌مسافر

س��ؤالی ک��ه در اینجا مطرح می ش��ود، این اس��ت که احکام 

1. Charter - Party Contract - 

مرب��وط به حمل مس��افر از جمله قواعد آمره اس��ت یا از جمله 
احکام تخییری یا تکمیلی؟

قانون دریایی ایران در این خصوص س��اکت است. به اعتقاد 
برخی از نویس��ندگان حقوق دریایی به جز مواردی که از س��یاق 
عبارت بتوان آمره بودن احکام مربوط به حمل مس��افر را استنباط 
کرد، مقررات مذکور در قس��مت دوم فصل هشتم قانون دریایی 
ای��ران تحت عنوان »حقوق مس��افرین« ) م��واد123 الی 135( از 
جمله احکام تکمیلی اس��ت و فقط در صورتی که طرفین قرارداد 
)متصدی حمل و مسافر( قصد خود را به طور صریح در قرارداد 
بیان نکرده باشند، این احکام جانشین اراده آنها خواهد شد. ماده 
118 قانون دریایی ایران در مورد مسئولیت متصدی حمل مسافر، 
حدود این مس��ئولیت و طرق اثبات دع��وی چنین مقرر می دارد: 
»در صورتی که قبل از وقوع حادثه موجد خس��ارت، در قرارداد 
ش��روطی به منظور بری س��اختن متصدی حمل در مقابل مسافر 
)نماینده او و وارث و یا اش��خاصی که تحت تکفل او هس��تند( 
شده باشد و یا در مورد تحدید مسئولیت مبلغی کمتر از آنچه در 
این فصل ذکر گردیده تعیین شود و یا در مواردی که اثبات امر به 
عهده متصدی حمل باشد تغییری داده شود و یا آنکه شرط شود 
که اختلافات به داوری و یا دادگاه مخصوص ارجاع گردد شرایط 
مذکور باطل است ولی مبطل خود قرارداد که تابع این فصل است 
نخواهد بود«. ب��ه عبارت دیگر نظیر بند 8 ماده 54 قانون دریایی 
ایران برای حفظ و حمایت حقوق مسافر ذکر هرگونه شرطی در 
قرارداد حمل به منظور از بین بردن و یا محدود کردن مس��ئولیت 
حمل مس��افر و یا رهانیدن او از تعهدات مندرج در قس��مت اول 
فصل هش��تم قانون دریایی ایران باطل اس��ت و لذا باید گفت که 
این قس��مت از مقررات قانون دریایی ایران از جمله احکام آمره 

است )امید، پیشین، ص27(.
یک��ی دیگر از نویس��ندگان حقوق دریایی معتقد اس��ت، طبق 
بن��د 8 ماده 54 قان��ون دریایی ایران که به طور کام��ل از بند 8 ماده 
3 کنوانس��یون بین المللی 1924 بروکسل در زمینة یکنواخت کردن 
بعضی از مق��ررات مربوط ب��ه بارنامه های دریای��ی ترجمه و اخذ 
ش��ده، قید هرگونه شرط یا توافق در قرارداد باربری به منظور سلب 
مس��ئولیت متصدی باربری یا کشتی یا محدودکردن مسئولیت وی 
در مورد فقدان بار یا خسارت وارده به آن ناشی از غفلت، تقصیر و 
یا تس��امح در انجام وظایف و تعهدات مصرحه در این فصل باطل 
و بلااثر اس��ت. با توجه به آمره بودن مقررات مزبور، هرگاه شرطی 
خلاف آنچه در خصوص مس��ئولیت متص��دی حمل ونقل دریایی 
در قرارداد حمل درج ش��ود، شرط مزبور باطل و بلااثر است، علت 
وضع این مقررات، حفظ حقوق فرس��تنده بار است؛ زیرا بسیاری از 
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کسانی که بار خود را به وسیله متصدیان حمل ارسال می کنند اصولاً 
هیچ اطلاعی از ش��رایط مندرج در بارنامه ندارند. مضافاً کارتل ها و 
تراس��ت های حمل و نقل قادر خواهند بود قراردادهایی را با شرط 
ی��ک طرفه به ضرر صاحبان کالا ب��ر آنها تحمیل نمایند. این بطلان 
حت��ی به مرور زمان مربوط ب��ه اقامه دعوی علیه متصدی حمل نیز 
س��رایت داده ش��ده و نمی توان آن را به موجب قرارداد، از یک سال 
که در قانون دریایی ایران مقرر ش��ده محدودتر کرد. در مورد میزان 
خسارت نیز همچنین است نمی توان شرطی در قرارداد درج کرد که 
بر اثر آن متصدی باربری ملزم به پرداخت خسارتی کمتر از آنچه در 
قانون مقرر شده است باشد )صمدی اهری، 1373، صص51-50(. 
بنابراین، در خصوص شرط عدم مسئولیت گفته شده است قراردادی 
که بین ش��خص مسئول و زیان دیده احتمالی آینده بسته می شود و 
به موجب آن مس��ئول از پرداخت تمام خسارت معاف می شود، به 
عبارت دیگر مقصود از ش��رط عدم مسئولیت، از بین بردن و معاف 
کردن ش��خص از مسئولیت مدنی اس��ت این شرط چه به صورت 
شرط ضمن عقد یا به صورت شرط ابتدایی باشد نسبت به قرارداد 
حمل و نقل قرار داد تبعی محسوب شده و بقای آن به قرارداد حمل 
و نقل وابس��ته اس��ت )دهقان، 1383، ص7(. در زمینة حمل مسافر 
نیز کنوانس��یون 1974 آتن2 حکم صریحی دارد، در این کنوانسیون 
هرگونه شرط معافیت یا محدود کننده مسئولیت متصدی حمل در 
قرارداد ممنوع شده است که خود دلالت بر آمره بودن قواعد مربوط 
به حمل مسافر می باشد. همچنین طبق ماده 9 توافق نامه بین المللی، 
یکنواخت کردن بعضی از مقررات مربوط به حمل مس��افر از طریق 
دریا مصوب 1344 انعقاد هرگونه شرط محدود کننده یا معاف کننده 
متصدی حمل در قبال مسافر ممنوع و باطل است بدون اینکه هیچ 
خللی به قرارداد حمل وارد نماید. در حقوق فرانس��ه نیز حمایت از 
مس��افر به نحو کاملًا روش��ن و صریحی در قانون 18 ژوئن 1966 
و تصویب نامه 31 دس��امبر 1966 بیان ش��ده است. به موجب ماده 
33 قانون فوق هیچیک از احکامی که در کتاب س��وم تحت عنوان 
»حمل مس��افر« بیان شده است را نمی توان به ضرر مسافر تغییر داد 
به موجب ماده 61 تصویب نامه فوق، به جز مقررات مذکور در مواد 
66 تا 71 تصویب نامه فوق س��ایر احکامی که در این تصویب نامه 
پیش بینی شده است جزء احکام و قواعد آمره می باشند. علت وضع 
این مقررات صرفاً حفظ و حمایت حقوق مسافر در مقابل متصدی 
حمل است؛ زیرا مسافر در وضعی قرار ندارد تا بتواند اراده و شرایط 
خود را به متصدی حمل تحمیل کند و چه بسا در صورتی که مسافر 
از قبول شرایط پیشنهادی متصدی حمل خودداری نماید متصدی از 

2. The Athens Convention Relating to the Carriage of 
Passengers and their Luggage by Sea (PAL 1974)

صدور بلیط برای مسافر خودداری و مانع از سوار شدن او به کشتی 
شود )امید، پیشین، ص9(.

3-2-‌شکل‌و‌مندرجات‌قرارداد‌حمل
معم��ولاً ش��کل ق��رارداد، به ش��کل بلیط از طرف موسس��ه 
کش��تیرانی صادر می گردد. به موجب عرف بازرگانی نکات ذیل 

در بلیط درج می شود:
نام طرفین قرارداد که منظور، شخص مسافر و نام موسسه . 1

کشتیرانی است که تعهد حمل مسافر را می نماید.
نام کشتی.. 2
تاری��خ و نام بندر مبداء و در صورت ضرورت نام بنادری . 3

که ممکن است کشتی در آنجا توقف نماید.
نام بندر مقصد.. 4
قیمت بلیط، شماره کابین و درجه مسافرت )درجه لوکس، . 5

درجه یک، درجه دو(.
قانون دریایی ایران، اش��اره ای به ش��کل تنظیم قرارداد حمل 
مسافر در بلیط ننموده است؛ بنابراین، به نظر می رسد شرکت های 
کش��تیرانی که به امر حمل و نقل مسافر مشغولند می توانند به هر 
نحوی که مقتضی بدانند مندرجات بلیط مس��افرت با کش��تی را 

تهیه و تنظیم نمایند.
4-2-‌ضمانت‌اجراهای‌نقض‌قرارداد‌حمل‌مسافر

قان��ون دریایی ایران، موارد فس��خ قرارداد حم��ل را در مواد 
129 و 130 و م��وارد انفس��اخ آن را در ماده 131 پیش بینی کرده 
است. مطابق ماده 129 قانون دریایی ایران »فرمانده موظف است 
مستقیماً مسیر خود را تعقیب و به سوی مقصد مسافرت حرکت 
کند مگ��ر آنکه قرارداد خاصی موجود و یا انحراف مس��یر برای 
نجات و حفظ اموال و جان اش��خاص باشد. در صورت تخلف، 
مسافر حق دارد قرارداد را فسخ و خسارت خود را مطالبه نماید«. 
به ظاهر تهیه کنن��دگان قانون دریایی تحت تأثی��ر احکام باربری 
کالا از طریق دریا، مندرج در قس��مت ماده 5 کنوانس��یون 1924 
بروکس��ل )بند 4 ماده 55 قانون دریای��ی ایران( مبادرت به تنظیم 
ماده مزبور نموده اند. به موجب این ماده، هرگونه انحراف معقول 
کش��تی به عنوان نق��ض و تخلف از مقررات حمل تلقی نش��ده 
و متص��دی باربری مس��ئول فقدان و یا خس��ارت وارده نخواهد 
بود)امید، پیش��ین، ص 16(. همانگونه که ملاحظه می ش��ود تنها 
اختلافی که بین ماده 129 و بند 4 ماده 55 دیده می شود این است 
که در مورد حمل کالا »انحراف معقول کش��تی« از موارد معافیت 
متصدی باربری ش��ناخته شده اس��ت و حال آنکه در مورد حمل 
مسافر به انحراف مسیر فقط برای نجات جان و حفظ اموال اشاره 



دی
عو

مس
اد 

فرز
ر، 

تظ
 من

دی
مه

ز، 
در

د ان
اوو

| د
ی( 

بیق
تط

عه 
طال

ا م
ن )ب

یرا
ق ا

قو
 ح

 در
افر

مس
ل 

قبا
در 

ی 
ریای

ل د
 نق

ل و
حم

ی 
صد

 مت
ت

ولی
سئ

م

79

ش��ده اس��ت. به هر تقدیر منطق ایجاب می کند در مواردی که به 
علل فنی و یا جهات دریانوردی، فرمانده مجبور شود مسیر خود 
را در ح��د معقول تغییر دهد عمل او به عنوان تخلف از ش��رایط 

قرارداد حمل تلقی نگردد )همان، ص18(.
دومین م��اده ای که در قانون دریایی ایران، به فس��خ قرارداد 
حمل اشاره نموده اس��ت ماده 130 می باشد. به موجب این ماده 
»هرگاه کش��تی در روز معین به علت مس��امحه یا تقصیر فرمانده 
کش��تی حرکت نکند مسافر حق مطالبه خس��ارت وارده و فسخ 

قرارداد را دارد«.
س��والی که در اینجا مطرح می ش��ود این اس��ت که مس��افر 
حق مطالبه خس��ارت وارده را از چه ش��خصی خواهد داش��ت، 
از فرمان��ده کش��تی یا متص��دی حمل ونقل؟ با توج��ه به وجود 
رابطه قراردادی فیمابین مس��افر و متصدی حمل و نقل و ماهیت 
قراردادی خس��ارات وارده که همان مسئولیت عدم ایفای تعهد از 
ناحیه متصدی حمل می باش��د به نظر می رسد مسئولیت پرداخت 
خسارت وارده به مس��افر بر عهده متصدی حمل و نقل می باشد 
نه فرمانده کش��تی. قانون دریایی ایران در ماده 131 مقرر می دارد: 
»هرگاه کش��تی نتواند به علت ممنوع بودن تجارت با بندر مقصد 
و یا محاصره اقتصادی بندر مقصد و یا به علت قوه قهریه حرکت 
کند قرارداد مس��افرت کان لم یک��ن تلقی می گردد و هیچ یک از 
طرفین حق مطالبه خس��ارات از طرف دیگر را نخواهد داش��ت«. 
بهتر بود قانونگذار در ماده فوق از واژه »منفس��خ« بجای »کان لم 
یکن« استفاده می نمود. بنابراین، آثار حقوقی آن در بین حقوقدانان 
ش��ناخته شده نیست و معلوم نیس��ت منظور قانونگذار از عبارت 
»کان لم یکن« آثار حقوقی بطلان قرارداد حمل مس��افر اس��ت یا 
انفساخ؟ با توجه به نحوة تنظیم ماده مزبور به نظر می رسد منظور 
از »کان ل��م یکن« همان انفس��اخ قرارداد حم��ل از تاریخ ممنوع 
شدن تجارت با بندر مقصد و یا محاصره اقتصادی بندر مقصد یا 

حدوث امر اضطراری یا حوادث غیرمترقبه باشد.

3-‌مسئولیت‌متصدی‌حمل‌مسافر‌و‌
نمایندگان‌او‌و‌حدود‌آن

1-3-‌وظایف‌و‌مسئولیت‌های‌متصدی‌حمل‌
مسافر

قانون دریایی ایران، در ماده 112 به وظایف متصدی اش��اره 
نموده است بر اساس ماده مزبور:

1- در صورتی که متصدی حمل، خود مالک کش��تی باش��د 

موظف است سعی و اهتمام کافی معمول دارد و مسئولیت اعمال 
ماموران مجاز خود را حین انجام وظیفه از ابتدا س��فر و در تمام 
مدت حمل در مورد آماده کردن کش��تی ب��رای دریانوردی، تهیه 
کارکنان و تدارک خواربار و تجهیز کشتی و تأمین جانی مسافرین 

را از هر حیث به عهده بگیرد.
2- در صورت��ی که متصدی حمل، مالک کش��تی نباش��د بر 
حسب مورد مسئول اعمال مالک کشتی یا تجهیز کننده و ماموران 
مج��از آنها حین انجام وظیفه خواهد بود ت��ا نامبردگان در انجام 
وظائ��ف محول��ه مذکور در بند 1 این ماده س��عی و اهتمام کافی 

معمول دارند«.
ماده مزبور ترجمه ماده سوم کنوانسیون بین المللی یکنواخت 
کردن برخی از مقررات حمل مسافر از طریق دریا مصوب آوریل 

1961 می باشد. ماده مزبور چنین مقرر می دارد:
1) Where a carrier is the owner of the carrying 

ship he Shall exercise due diligence, and shall ensure 
that his servants and agents, acting within the 
scope of their employment, exercise due diligence 
to make and keep the ship seaworthy and properly 
manned, equipped and supplied at the beginning 
of the carriage, and at all times during the carriage 
and in all other respects to secure the safety of the 
passengers.

2) Where a carrier is not the owner of the 
carrying ship, he shall ensure that the ship owner or 
operator, as the case maybe, and their servants and 
agents acting whiting the scope of their employment 
exercise due diligence in the respects set out in 
Paragraph (1) of this Article.

دق��ت و امعان نظر در متن ماده فوق و همچنین بررس��ی بند 
اول م��اده 54 قانون دریایی ای��ران در خصوص وظایف متصدی 
باربری در خصوص حمل کالا نش��ان می دهد که ماده 112 قانون 
دریای��ی به طور ناقص تصویب گردیده اس��ت؛ زیرا همانطوری 
که ملاحظه می ش��ود بر اس��اس ماده 3 کنوانسیون مزبور وظایف 

متصدی حمل و نقل به شرح ذیل است:
الف( در صورتیکه متصدی حمل مس��افر، خود مالک کشتی 

باشد موظف است که:
- در ابتدای س��فر مراقبت های لازم را به عمل آورد تا کشتی 

قابلیت دریانوردی داشته باشد.
- در ابتدای س��فر کارکنان و تجهیزات و تدارکات کشتی را 



13
91

ن 
ستا

 تاب
ر و

بها
ت، 

خس
ه ن

مار
 ش

 | 
ي 

مدن
ق  

قو
 ح

ش
 دان

شي
وه

 پژ
ي -

علم
مه 

لنا
فص

دو

80

به نحو شایسته فراهم کند.
- در تمام مدت حمل در تأمین جان مسافران و مراقبت های 

لازم را بعمل آورد.
- متص��دی حمل مس��افر نه تنها مکلف اس��ت ک��ه خود به 
وظای��ف فوق عمل کند بلکه با توجه ب��ه این که امروزه متصدی 
حمل مؤسسات بزرگ کشتیرانی هستند باید بکوشند که کارکنان 

آنها نیز وظایف فوق را به خوبی انجام دهند.
ب( در صورتی که متصدی حمل مس��افر خود مالک کشتی 
نباش��د، بای��د تدابیر لازم را اتخاذ کند که مال��ک و یا اداره کننده 
کش��تی نیز مراقبت های مذکور در بند الف را انجام دهد. در واقع 
به شخصی که مالک کشتی نیست امّا متصدی حمل باشد متصدی 
حمل عملی3 گویند، این شخص نیز همانند متصدی حمل واقعی 
 Nikolai Lagoni,) .در قبال مس��افر مسئول جبران خسارت است
P.268 ,2007). اگ��ر چه قانون دریایی ایران در صورت تاخیر در 

زمان حرکت و ورود خس��ارت به مسافر و اموالش ساکت است 
ولی در سایر نظام های حقوقی مانند کامن لا و همچنین در ماده 17 
معاهده ورشو، متصدی حمل مسئول جبران خسارت وارده ناشی 
از تاخیر می باش��د.(SimonBaughen, 2009, P.271). البته ذکر 
این نکته ضروری است که جبران خسارت مسافر توسط متصدی 
حم��ل عملی، جنبه قراردادی نداش��ته و از موارد ضمان قهری یا 
مسئولیت مدنی غیر قراردادی می باشد و این دو )متصدی حمل و 
نقل اصلی و عملی( در قبال مسافر مسئولیت تضامنی داشته و فی 
مابین خود مسئولیت مشترک دارند )واحدزاده، 1381، ص150(. 
نمون��ه این مورد را می ت��وان در ماده 388 قان��ون تجارت ایران 
جستجو نمود. طبق این ماده، متصدی حمل و شخص دیگری که 
از ط��رف او مامور حمل کالا  ش��ود، متضامناً در قبال مال التجاره 
مسئولیت دارند. بنابراین، متصدی حمل مسافر نه تنها باید کشتی 
را از جهات مختلف آماده و قابل دریانوردی سازد بلکه در طول 
سفر و در جریان حمل نیز باید کلیه تدابیر لازم را به منظور حفظ 
و ایمنی جان مس��افران به عمل آورد در غیر این صورت مس��ئول 
خس��ارات وارده به مس��افر خواهد بود. لازم به ذکر است منظور 
از »مدت حمل« مدت زمانی است که مسافر در حال سوار شدن 
و یا پیاده ش��دن از کش��تی اس��ت ولی مدت زمانی که مسافر در 
ایس��تگاههای دریایی و یا روی اس��کله و یا تاسیسات دیگر بندر 
توقف نماید جز مدت حمل محس��وب نشده و متصدی حمل از 
بابت خس��ارات در این فاصله زمانی مس��ئولیتی نخواهد داشت. 
همچنین اگر این رابطه بین متصدی حمل عملی و مالک کش��تی 

3. Performing carrier. 

ایی که دولت باش��د نیز باقی )مسئولیت تضامنی( می ماند. در این 
رابطه می توان مورد مشابهی را نام برد که دارای چنین خصیصه ای 
می باشد. چه اینکه مطابق با ماده 17 مقررات معاهده ورشو که در 
زمینة حمل و نقل هوایی وضع ش��ده است، خساراتی به مسافران 
قابل پرداخت است که در داخل هواپیما و یا حین عملیات پیاده 

یا سوار شدن رخ داده باشد )جباری، 1381، ص101( .
ماده 125 قانون دریایی ایران، در قس��مت دوم فصل هش��تم 
تحت عن��وان »حقوق مس��افرین« چنین مقرر می دارد: »مس��افر 
نسبت به توشه ای که همراه خود در کشتی دارد فرستنده بار تلقی 
می شود چنانچه به توشه ای که مسافر نزد خود نگاهداری می کند 
خس��اراتی وارد شود مس��ئولیت متوجه فرمانده نخواهد بود مگر 
اینکه خس��ارت در نتیجه عمل فرمانده یا کارکنان کش��تی باشد«. 
بنابراین، در مورد اثاثی که با مس��افر در کش��تی حمل می ش��ود 
و معم��ولاً متص��دی در موقع تحویل رس��یدی ب��رای آن صادر 
می کند مسئولیت متصدی حمل برای نگهداری و حمل آن همان 
مس��ئولیت های متصدی حمل کالا از طریق دریا می باش��د. امّا در 
خصوص اثاث و لوازم ش��خصی که مسافر در کابین خود حمل 
می کند و معمولاً برای آن رسیدی صادر نمی شود، متصدی حمل 
مس��ئولیتی نخواهد داشت مگر آنکه مسافر بتواند ثابت کند که از 
بین رفتن لوازم ش��خصی و یا خسارت وارده ناشی از تقصیر وی 

یا کارکنان وی بوده است.

2-3-‌حدود‌مسئولیت‌متصدی‌حمل‌مسافر
بند ال��ف م��اده 115 قانون دریای��ی ایران، اش��عار می دارد: 
»مسئولیت متصدی حمل در مورد فوت یا صدمات بدنی وارد به 
مسافر در هیچ مورد از دو هزار پهلوی طلا4 و یا معادل آن به ارز 
خارج��ی تجاوز نخواهد نمود«. بنابراین، حداکثر خس��ارت قابل 
مطالب��ه از متصدی حمل مع��ادل مبلغ فوق خواهد بود به عبارت 
دیگر این مبلغ حداکثر خس��ارتی اس��ت که طب��ق قانون می توان 
از متص��دی حمل وصول نم��ود. از این رو دادگاه، مجوزی برای 
صدور حکم به پرداخت خسارات بیش از آن ندارد. چنانچه جبران 
خس��ارت به صورت مس��تمری و یا به اقساط صورت گیرد، کل 
مبلغ مستمری یا جمع اقساط برای هر مسافر نیز نباید از این مبلغ 
تج��اوز کند. )بند 2 ماده 115 قانون دریایی ایران(. با این وجود، 
بر اس��اس بند 3 ماده 115 قانون دریای��ی ایران متصدی حمل و 
مسافر می توانند بر طبق قرارداد خصوصی مسئولیت های بیشتری 

4. لازم به ذکر اس��ت به دلیل قدمت قانون دریایی ایران و عدم وجود نص 
قانونی در این زمینه، تقویم آن به ریال از طریق ارجاع موضوع به کارشناس 

تعیین خواهد شد.
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را تعیی��ن نماید. نکته قابل ذکر در این خصوص آن اس��ت که بر 
اس��اس بند 4 ماده 29 قانون دریایی خس��ارات ناشی از صدمات 
بدنی وارد ش��ده به مس��افرین از جمله حقوق ممتازه محس��وب 
می ش��ود. این در حالی است که این مبلغ می بایست افزایش یابد 
زیرا افزایش میزان مس��ئولیت های متص��دی حمل باعث کاهش 
ض��رر زیان های احتمالی می ش��ود. از طرفی در کنوانس��یون های 
بین المللی نظیر کنوانس��یون 1974 آتن، میزان مس��ئولیت در حد 
بالای��ی اس��ت و همه کش��ور های عضو این کنوانس��یون حقوق 
دریایی خود را در باب جبران خس��ارت تا حدود زیادی به مبلغ 
مندرج در این کنوانس��یون رسانیده اند و از این نرخ تحت عنوان 
»SDR« به معنای »حق برداشت ویژه«5 یاد می شود. به عنوان مثال 

درحقوق دریایی چین رقم جبران خسارت، به نرخ جهانی بسیار 
.(K X Li, 2002, p40) نزدیک است

پ��س از آنکه قان��ون دریایی چین میزان مس��ئولیت متصدی 
حم��ل در قبال مس��افر را نزدیک به میزان )نرخ( مش��ابه جهانی 
تعیین نمود، تعداد مسافرین زیاندیده به شدت کاهش یافت. این 
مورد به طور حتم می توان��د از موارد اصلاح قانون دریایی ایران 

نیز باشد.

3-3-‌مسئولیت‌خدمه‌یا‌نمایندگان‌
متصدی‌حمل‌مسافر‌و‌حدود‌آن

در ص��ورت طرح دعوی از طرف مس��افر و یا قائم مقام وی 
جهت وصول خسارت ناشی از فوت و یا مصدومیت مسافر علیه 
کارکن��ان و یا نمایندگان مجاز متصدی حمل، اش��خاص مذکور 
می توانند همانند متصدی حمل، مسئولیت خود را محدود سازند 
مش��روط بر اینکه عم��ل کارکنان و یا نماین��دگان مجاز متصدی 
باربری در حدود اختیارات قرارداد اس��تخدامی آنها بوده باش��د. 
به عبارت دیگر عملی که موجب وقوع خس��ارت ش��ده ناش��ی 
از تج��اوز از حدود اختیارات تفویض ش��ده از ط��رف کارفرما 
)متصدی حمل( نباش��د. از ماده 112 قانون دریایی ایران می توان 

این چنین برداشت نمود:
1- اگر علیه مأمور مجاز از طرف متصدی حمل اقامه دعوی 
ش��ود و دعوی مربوط به خس��ارات مذکور در این فصل باش��د 
و مش��ارالیه ثاب��ت نماید که عمل وی در نتیج��ه اجرای وظایف 
محوله صورت گرفته اس��ت در این ص��ورت نامبرده می تواند از 
معافیت ها و محدودیت های مربوط به مس��ئولیت مندرج در این 

فصل استفاده نماید.

5. SPECIAL DRAWING RIGHTS.- 

2- مجموع مبلغی که ممکن است از متصدی حمل و ماموران 
مجاز او دریافت کرد از حدود معافیت های متصدی حمل و نقل 

مذکور در این قانون تجاوز نخواهد کرد.
3- در صورت��ی ک��ه مامور مج��از متصدی حم��ل در ایجاد 
خسارت عامد باشد و یا با علم به احتمال وقوع خسارت مرتکب 

فعلی شود نمی تواند به بند یک و دو ماده مذکور استناد نماید.
صدر بند 1 ماده 112 این ش��بهه را به ذهن متبادر می کند که 
فرض ماده در صورتی اس��ت که ط��رح دعوی از طرف متصدی 
حمل علیه مامور مجاز خود او صورت پذیرد. در حالی که دقت 
در مفاد آن نشان می دهد که حکم مندرج در ماده مربوط به موردی 
اس��ت که مسافر و یا وراث او علیه کارکنان و یا نماینده متصدی 
باربری طرح دعوی نمایند. چنین موضوعی توس��ط کنوانس��یون 
آتن نیز پذیرفته ش��ده اس��ت (K X Li, Ibid, P. 269). طرح دعوا 
توسط مسافر بر علیه عوامل و خدمه کشتی در صورتی که ناشی 
از وظایف آنان باشد به صورت ضمنی از قرارداد نشأت می گیرد.

4-‌اثبات‌مسئولیت‌و‌مرور‌زمان‌طرح‌
دعوی

1-4-‌اثبات‌مسئولیت
س��ؤال قابل طرح، این اس��ت که در صورت وقوع سانحه و 
ورود خس��ارت جانی به مس��افر اثبات دعوی خسارت به عهده 
چه کسی اس��ت؟ مواد 113 و 114 قانون دریایی به این موضوع 

پرداخته است. به موجب ماده 113:
»1- متصدی حمل مسوول خسارات ناشی از فوت یا صدمات 
بدنی مس��افر اس��ت مش��روط بر آنکه حادثه ای که منجر به ایجاد 
خسارت گردیده در جریان مسافرت و بر اثر غفلت و تقصیر متصدی 
 حمل ی��ا ماموران مج��از وی حین انجام وظیفه پیش آمده باش��د.
2- در صورت��ی که فوت ی��ا صدمات بدنی ناش��ی از تصادم یا به 
گل نشس��تن یا انفجار یا حریق و یا غرق ش��دن کشتی باشد فرض 
این اس��ت ک��ه حادثه بر اثر تقصیر و یا غفل��ت متصدی حمل و یا 
 مامورین مجاز او اتفاق افتاده است مگر آنکه خلاف آن اثبات گردد.
3- ب��ه اس��تثنا بن��د 2 ای��ن م��اده اثب��ات تقصی��ر و ی��ا غفل��ت 
 متص��دی حمل ی��ا مام��وران مج��از او به عه��ده مدعی اس��ت«.
همچنین ماده 114 مقرر می دارد: »در صورتی که متصدی حمل ثابت 
نماید فوت یا صدمات بدنی بر اثر تقصیر و یا غفلت خود مس��افر 
بوده و یا عمل مسافر در وقوع آن تاثیر داشته دادگاه بر حسب مورد 

متصدی حمل را کلًا و یا جزئاً از مسئولیت بری خواهد کرد«.
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مطابق بند 1 ماده 113 قانون فوق الذکر اثبات تقصیر به عهده 
مدعی اس��ت. به عبارت دیگر برای آنکه مسافر بتواند در دعوی 
خود پیروز ش��ود بایس��تی ثابت کند که منشا خس��ارت، تقصیر 
و غفلت متصدی حمل بوده اس��ت. به زبان س��اده تر قانونگذار 
متصدی حمل و نقل را امین دانسته است و امین هم در صورتی 
مسئول اس��ت که تعدی یا تفریط او ثابت شود. آنچه از بند فوق 
استنباط می ش��ود این است که قانونگذار اصولاً متصدی حمل و 
نقل مسافر را امین و وجود تقصیر وی را نیازمند اثبات و بندهای 
بع��دی را اس��تثناء بر آن می داند امری که ب��ا طبیعت معاملات و 
اعمال تجاری س��ازگاری ندارد؛ زیرا مطابق بند 2 از ماده 2 قانون 
تج��ارت تصدی ب��ه حمل و نقل از راه خش��کی ی��ا آب یا هوا 
به هر نحوی که باش��د جزو معاملات تجاری محس��وب می شود 
و همچنی��ن یکی از مصادیق تصدی به حمل و نقل، کش��تیرانی 
است که ممکن اس��ت برای حمل مسافر باشد یا کالا. )اسکینی، 
1384، ص 93( و مطابق ماده 386 همان قانون که مربوط به مال 
التجاره اس��ت قانونگذار حتی به ف��رض تقصیر متصدی حمل و 
نقل کالا هم اکتفا نکرده تا در صورت اثبات عدم تقصیر متصدی 
حمل و نقل کالا از مس��ئولیت مبری ش��ود بلکه قانونگذار فرض 
مس��ئولیت متصدی حمل و نقل کالا را پذیرفته است )تقی زاده، 
1389، ص 102(. در ای��ن خص��وص یکی از حقوقدانان در بیان 
مس��ئولیت متصدی حمل و نقل اشعار می دارد که مسئولیت وی 
مفروض و اصل است اعم از اینکه تقصیر یا عدم تقصیر او ثابت 
گردد یا اینکه هیچ یک از این دو محرز نباش��د )شهیدی، 1385، 
ص 253(. از این رو متصدی حمل و نقل کالا صرفاً در صورتی 
از مسئولیت مبری می ش��ود که اثبات کند "تلف یا گم شدن مال 
التج��اره مربوط به جنس خ��ود مال التجاره یا مس��تند به تقصیر 
ارسال کننده یا مرسل الیه و یا ناشی از تعلیماتی بوده که یکی از 
آنه��ا داده اند ویا مربوط به حوادثی بوده که هیچ متصدی مواظبی 
نیز نمی توانس��ت از آن جلوگیری نماید." بنابراین، متصدی حمل 
و نقل کالا اگر عدم تقصیر خود را نیز اثبات کند همچنان مسئول 
است. به عبارت دیگر به اعتقاد اغلب نویسندگان مبنای مسئولیت 
در ماده 386 قانون تجارت با تئوری تعهد ایمنی س��ازگار است. 
به این معنا که تعهد متصدی حمل و نقل، صرفاً کوشش متعارف 
نب��وده، بلکه وی این نتیج��ه را تعهد نموده که کالا ها را به مقصد 
برس��اند و نیز این تعهد ضمنی را در کنار تعهد اصلی متقبل شده 
کالاها را س��الم به مقصد برس��اند )یزدانیان، 1390، ص 24(. به 
روش��نی ملاحظه می ش��ود که قانونگذار در خصوص مسئولیت 
متص��دی حمل و نقل مس��افر و کالا از دو مبن��ای کاملًا متفاوت 
تبعیت کرده است. این دوگانگی با توجه به اهمیت جان انسان ها 

و تاج��ر ب��ودن متصدیان حمل و نقل کالا و مس��افر قابل توجیه 
نیست. برخلاف متصدی حمل کالا، متصدی حمل مسافر مکلف 
نیست که در بادی امر قابلیت دریانوردی کشتی را اثبات کند و با 
این ترتیب دیده می ش��ود که از بابت اثبات دعوی متصدی حمل 
در وضع بهتری قرار گرفته است )امید، پیشین، ص22(. استثنایی 
که بر اصل فوق وارد می باشد مواردی است که فوت یا صدمات 
بدنی وارد به مس��افر بر اثر تصادم یا به گل نشستن یا انفجار و یا 
حریق و یا غرق کشتی وقوع می یابد. در این موارد فرض قانونی 
بر این اس��ت که حادثه بر اثر تقصیر و یا غفلت متصدی حمل و 
ی��ا ماموران مجاز او اتفاق افتاده مگ��ر آنکه متصدی حمل بتواند 

خلاف آن را اثبات کند.
در حق��وق فرانس��ه، قبل از تصویب قان��ون 18 ژوئن 1966 
در صورت فوت و یا صدمات وارده به مس��افر فرض قانونی بر 
آن بود که متصدی باربری مس��ئول وقوع حادثه منجر به فوت و 
صدمات وارد به مس��افر است مگر آنکه نامبرده می توانست ثابت 
کند که وقوع حادثه بر اثر اضطرار یا به علت تقصیر مس��افر و یا 
اش��خاص ثالثی که متصدی حمل در مورد آنها مسئولیتی نداشته 
بوجود آمده است. علاوه بر این صرف اثبات اینکه متصدی حمل 
در انجام وظایف و مسئولیت های خود رعایت »مراقبت های لازم« 

را نموده کافی نبود.
ب��ا وجود اصل کلی فوق، متصدی حمل می توانس��ت ضمن 
قرارداد حمل از مس��ئولیت های خود کاس��ته و ی��ا آنکه حداکثر 
مسئولیت خود را کاهش دهد و یا اثبات تقصیر را به عهده مسافر 
محول سازد. در این راس��تا قانون 18 ژوئن 1966 احکامی نظیر 
آنچه در قانون دریایی ایران بیان گردیده وضع نموده است)امید، 
هم��ان، ص 11(. در مورد مش��ابه، طبق م��اده 503 قانون 1894 
تجارت دریایی انگلیس، مالک کش��تی می تواند مس��ئولیت خود 
را در قب��ال فق��دان کالا و ی��ا خس��ارت وارده مح��دود نماید و 
در ص��ورت ورود خس��ارت، مدعی زیان )خس��ارت دیده( باید 
ورود خس��ارت را اثبات نماید لیکن اگر ورود خسارت ناشی از 
مخاطرات دریایی باش��د در این صورت مالک کش��تی باید ثابت 
نماید که به علت فوق فاقد مس��ئولیت اس��ت)پورنوری، 1375، 
ص145(. در مقررات راجع به حمل ونقل زمینی نیز احکام مشابه 
دیده می شود چه اینکه مقررات مرتبط به حقوق تجارت در زمینة 
حمل و نقل مبتنی بر یک اماره واقعی مس��ئولیت می باشد و زیان 
دیده اص��ولاً می تواند بدون لزوم اثبات خط��ای متصدی باربری 
جبران زی��ان وارده را مطالبه نماید و صرف عدم ارتکاب تقصیر 
توسط متصدی حمل ونقل، رافع مسئولیت او نمی باشد )عرفانی، 

1385، ص30(.
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2-4-‌مرور‌زمان‌طرح‌دعوی
در صورت ورود صدمات بدنی به مس��افر، او باید ظرف پانزده 
روز از تاریخ پیاده شدن از کشتی وقوع صدمات بدنی را به صورت 
کتبی به متصدی حمل اعلام نماید در غیر این صورت فرض قانونی 
بر این است که مسافر سالم شده است مگر آنکه بعداً بتواند خلاف 
آن��را اثبات نماید )بند1 ماده 120 قان��ون دریایی ایران(. مدت مرور 
زمان دعاوی مربوط به خس��ارت بدنی دو س��ال و مبدا مرور زمان 
مذکور، از روز پیاده ش��دن مس��افر از کشتی است و در صورتی که 
فوت ضمن س��فر پیش آید ش��روع مرور زمان، از زمانی اس��ت که 
مسافر بایستی از کشتی پیاده می شد و چنانچه صدمات بدنی در طی 
سفر ایجاد ش��ده و پس از پیاده شدن مسافر منجر به فوت او گردد 
ش��روع مرور زمان از تاریخ فوت او خواهد بود مشروط بر اینکه از 

تاریخ پیاده شدن تا فوت مسافر بیش از سه سال نگذشته باشد. 

5-‌نتیجه
ب��ا توجه به مباح��ث مطروحه در مس��ئولیت متصدی حمل 
دریایی در قبال مسافر در حقوق ایران، می توان گفت که مقررات 
چه در حقوق ایران و در کنوانسیون های بین المللی دارای ویژگی 
آمره )فقط در مبحث حمل مس��افر وضعیت اینگونه اس��ت و در 
س��ایر مباحث حقوق دریایی علی الاصول قوانین مخیره هستند( 
اس��ت. از این رو طبق اصول کلی راجع به قوانین آمره باید گفت 
تواف��ق بر خلاف ای��ن قوانین امکان پذیر نیس��ت. به طور کلی در 
صورت حمل مس��افر توس��ط متصدی حمل و نقل و ورود زیان 
به او متصدی حمل و نقل مسافر را باید امین دانست امری که با 
طبیعت معاملات تجاری که هدف از آنها انتفاع اس��ت سازگاری 
ندارد و از این رو پیشنهاد می شود فرض مسئولیت متصدی حمل 

و نقل مسافر همچون متصدی حمل و نقل کالا پذیرفته شود.
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