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چکیده
کنوانسیون راجع به قراردادهای حمل بین المللی کلی یا جزئی کالا از طریق دریا در 11 دسامبر 
2008 از سوی مجمع عمومی سازمان ملل متحد به تصویب رسید. این کنوانسیون که به واسطۀ 
برگزاری مراسم امضای آن در 23 سپتامبر 2009 در بندر »رتردام« به عنوان »مقررات رتردام« 
نیز از آن یاد می  شود، برای رفع نیازهای تجاری- حقوقی و رفع کاستی های کنوانسیون های 
تدوین شدۀ سابق به وجود آمده و ضمن جلوگیری  از افراط گری های کنوانسیون »هامبورگ«، 
نقاط قوت آن را حفظ و تلاش کرده است که نقایص کنوانسیون »بروکسل« را برطرف نماید. 
از این رو می توان گفت کوشش این کنوانسیون برای جمع منافع فرستندگان و متصدیان حمل 
بوده است تا مورد قبول هر دو طرف قراردادهای حمل قرار گیرد. بی تردید از جملۀ مزیت های 
با ضرورت های  متناسب  نوآوری های  اسلاف خود،  مقررات  با  قیاس  در  رتردام  کنوانسیون 
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شیوۀ  برگزیدن  با  رتردام  کنوانسیون  است.  تجاری  مقتضیات  و  دریایی  نقل  و  صنعت حمل 
حمل »درب به درب« کالا، پیش بینی »اسناد الکترونیکی حمل« و تأسیس نهاد »قراردادهای 
حجمی«، گام های مؤثری را در تحول حمل دریایی کالا برداشته است که هرکدام بخشی از 

نقایص کنوانسیون های بروکسل )مقررات لاهه(و هامبورگ را مرتفع می سازد.
 

K20, K12, N70, O18 :JEL طبقه بندی
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مقدمه

حمل و نقل دریایی به واسطۀ کاهش هزینه های حمل کالا جایگاه انکارناپذیری در توسعۀ 
تجارت بین الملل دارد. گاهی در بازار بیش از نیمی از قیمت کالا به هزینه های حمل و نقل 
مربوط می شود، درحالی  که هزینۀ حمل دریایی معمولاً تنها بین 8 تا 15 درصد از قیمت کالا 
به موازات رشد حمل دریایی کالا، مسائل و دعاوی حقوقی  را تشکیل می دهد.1  بازار  در 
نوع  این  بر  واحدی  مقررات  درحالی  که  یافت،  فزونی  نیز  خسارات  به  راجع  به خصوص 
با  با حضور 26 کشور مقررات جدیدی  نبود. در سال 1924م در بروکسل  از حمل حاکم 
عنوان »کنوانسیون بین المللی برای یکسان سازی پاره ای از مقررات حقوقی راجع به بارنامه«2 
این  می شود.3  یاد  لاهه  مقررات  یا  بروکسل  کنوانسیون  نام  با  آن  از  که  رسید  به تصویب 

کنوانسیون از تاریخ 2 ژوئن 1931 قدرت اجرایی پیدا کرد.
 در طی بیش از 90 سال که از تصویب مقررات لاهه می گذرد، انتقادات فراوانی بر آن 
وارد آمده است که از این میان می توان به رویکرد »متصدی محور« این مقررات اشاره کرد 
اعتراض کشورهای  مورد  ناوگان دریایی  منافع کشورهای صاحب  از  بسیار  این حمایت  و 
به  بروکسل4  کنوانسیون  در  نواقصی  کنار  در  نارضایتی ها  این  گرفت.  قرار  کالا  صاحب 
مقررات  به  موسوم  کالا  دریایی  نقل  و  حمل  به  راجع  ملل  سازمان  »کنوانسیون  تصویب 
هامبورگ در سال 1978م منجر شد، با این همه، این مقررات از سوی کشورهای دریانورد 
مطرود ماند و توفیقی نیافت. شاید بتوان گفت در کنار تمام جوانب فنی و حقوقی، مهم ترین 
دلیل شکست کنوانسیون هامبورگ را باید انگیزه های سیاسی- اقتصادی دانست.5 تفاوت های 
اصلی مقررات لاهه با هامبورگ در دیدگاه آن ها نسبت به امر دریانوردی و کشتیرانی است 
که برگرفته از سیاست های اقتصادی آن هاست.6 برخی از کشورهای تازه استقلال یافته در 
صدد قدرت نمایی و عرض اندام در برابر صاحبان عمدۀ ناوگان حمل و نقل دریایی بوده اند، 

1. . امیری غلامحسین و همکاران )1375(؛ ص 18.
2. 2. «International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relation to Bills of Lading»

3. . این مقررات در زبان فرانسه عمدتاً به عنوان »کنوانسیون بروکسل« «Convention de Bruxelles»  شناخته می شود، 
درحالی که نظر به پیشینۀ تصویب آن، در زبان انگلیسی با عنوان »مقررات لاهه««Hague Rules»  به آن اشاره شده 

است.
4. . هاشمی زاده، سید علیرضا )1378(؛ ص 23.

5. . تقی زاده ابراهیم، و احمدی، افشین )1394(؛ صص 455-454.
6. . دمرچیلی، محمد )1383(؛ ص 358.
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به نحوی که این رویکرد حتی در فرایند تدوین مقررات هامبورگ نیز مشهود است.1
منجر شد  دریایی  نقل  و  یکنواخت حمل  و  مقررات جامع  نبود  از  ناشی  بار دیگر خلأ 
کشورها به تصویب قوانین ملی روی آورند که خود نه تنها مانع یکسان سازی مقررات است، 
»اسناد  نظیر  جدیدی  موضوعات  به  باید  این  کنار  در  می  شود.2  نیز  قوانین  تعارض  موجب 
با  متناسب  مقررات  نیازمند  که  اشاره کرد  نیز  به درب«  »درب  و حمل  الکترونیکی«  حمل 
بین الملل  »کمیتۀ  از سوی  برای تصویب کنوانسیونی جدید  از سال 1988م  لذا  است.  خود 
دریایی« )CMI(3 اولین جرقه ها زده شد و پس از ارائۀ پیش نویس جدید به »آنسیترال«4، متن 
تاریخ 11  نهایی گردید. سرانجام کنوانسیون رتردام در مجمع عمومی سازمان ملل در  آن 

دسامبر 2008م طی قطعنامۀ شمارۀ 63/122 به تصویب رسید.5
به این ترتیب، پرسش اصلی این پژوهش این است که آیا مقررات رتردام توانسته است 
یا  نماید  ارائه  را  نقل  و  و صنعت حمل  تجاری  نیازهای  بر  مبتنی  و  کاربردی  نوآوری های 
خیر؟ آیا فقدان این نهادها در مقررات گذشته ایجاد خلأ کرده است؟ لذا سعی نگارندگان 
بر آن بوده است که در »چهار« بخش، برخی از نوآوری های کنوانسیون رتردام را با تحلیل 
ضرورت تعبیۀ آن ها و فوایدشان به نحو تطبیقی بررسی نمایند، تا در کنار برجسته سازی این 
نیز آشکار گردد. روند تفصیلی مراحل  نوآوری ها، کمبودهای مقررات لاهه و هامبورگ 
تدوین پیش نویس کنوانسیون با محوریت آنسیترال و مشارکت فعال بسیاری از کشورها6 و 
سازمان های بین المللی نیز فرضیۀ ما در جهت تأثیر مثبت مقررات رتردام و ارتقای آن نسبت 
به مقررات اسلاف خود را تقویت می کند. در خصوص فراگیری تطبیقی این پژوهش نسبت 
به حقوق داخلی باید یادآور شد، ازآنجایی که کشورمان به موجب » قانون الحاق دولت ایران 
به هفت قرارداد بین المللی دریایی«  مصوب 1344ش به کنوانسیون بروکسل پیوسته است و 
نظر به مادۀ 9 قانون مدنی، »مقررات عهودی که بر طبق قانون اساسی بین دولت ایران و سایر 

1. Adamsson, 2011; p. 26.
2. Myburgh, 2000; p. 358.
3. Comité Maritime International

.)Uncitral( 4. . کمیسیون حقوق تجارت بین الملل سازمان ملل متحد
5. . کنوانسیون رتردام با تصویب بیست کشور اجرایی می  شود که تاکنون بیست و پنج کشور آن را امضا و سه کشور 

نیز آن را به تصویب مجالس قانونگذاری خود رسانده اند.
به »کارگروه شمارۀ 3« آنسیترال  از نشست های کارگروه ذی ربط موسوم  بسیاری  نیز در  ایران  . جمهوری اسلامی   .6

شرکت داشته است.
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دولت های منعقد شده باشد در حکم قانون ]داخلی[ است«، لذا جنبۀ تطبیقی این مقاله حقوق 
داخلی را نیز دربر می گیرد. افزون بر این، »قانون دریایی ایران« مصوب 1343ش نیز همان 
ترجمۀ کنوانسیون بروکسل با تفاوت های بسیار جزئی است. البته بدیهی است که تحلیل و 
ارزیابی جامع کنوانسیونی با این حجم، نیازمند بررسی آن از تمام جوانب به خصوص سیستم 

مسئولیت مندرج در آن است که شرح آن در این مقاله نخواهد گنجید. 

1. قرارداد حجمی1

به دلیل رویکرد حمایتی کنوانسیون های حمل و نقل کالا نسبت به طرف ضعیف تر، یعنی 
کنوانسیون  سه  هر  است.  آن ها  بودن«  »آمره  مقررات  این  بارز  ویژگی  کالا،  فرستندگان 
دامنۀ  قرارداد حمل،  در  با خود  مخالف  منع درج شروط  با  رتردام  و  هامبورگ  بروکسل، 
آزادی قراردادی را محدود کرده اند. کنوانسیون بروکسل در بند 8 مادۀ 3 بیان می دارد: »قید 
هرگونه شرط یا توافق در قرارداد باربري به منظور سلب مسئولیت متصدي باربري یا کشتي 
یا محدود کردن مسئولیت مزبور در مورد فقدان بار یا خسارت وارده به آن، ناشي از غفلت 

و تقصیر یا تسامح در انجام وظایف و تعهدات مصرحه در این فصل باطل و بلااثر است«.
قرارداد  نیز مقرر داشته است: »هرگونه شرطي در  مادۀ 23 کنوانسیون هامبورگ  بند 1 
حمل دریایي در بارنامه یا هر سند دیگري که حاکي از وجود قرارداد حمل دریایي می باشد 
تا حدي که به طور مستقیم یا غیرمستقیم شرایط این کنوانسیون را فسخ نماید، باطل و بلااثر 

خواهد بود«.
در تبیین نظام آزادی قراردادی در کنوانسیون رتردام نیز باید به بند 1 مادۀ 79 آن اشاره 
گیرنده، طرف  )فرستنده،  و ذی نفعان کالا  متصدی  مسئولیت های  و  تعهدات  به  که  داشت 

ناظر، دارندۀ سند حمل و فرستندۀ اسنادی( می پردازد: 

یک  در  شرطی  هر  شده،  مقرر  کنوانسیون  این  در  دیگر  نحوی  به  که  مواردی  در  جز  »به 
قرارداد حمل تا حدود ذیل باطل می باشد:

یا  نقل  تعهدات متصدی حمل و  یا غیرمستقیم  به صورت مستقیم  تا حدودی که  الف( 

1. Volume Contract
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طرف مجری حمل دریایی تحت این کنوانسیون را مستثنی یا محدود کند.
یا  نقل  و  متصدی حمل  مسئولیت  غیرمستقیم  یا  مستقیم  به صورت  که  تا حدودی  ب( 
طرف مجری حمل دریایی بابت نقض تعهدی به موجب این کنوانسیون را مستثنی یا محدود 

کند«. 
منظور از تحدید مسئولیت غیرمستقیم در بندهای »الف« و »ب« فرضی است که متصدیان 
حمل با ارجاع به قوانین ملی سعی بر فرار از مسئولیت دارند.1 در خصوص ذی نفعان کالا نیز 

در بند 2 این ماده چنین آمده است:

این کنوانسیون مقرر شده است هر شرطی در یک  به نحوی دیگر در  »به جز مواردی که 
قرارداد حمل تا حدود ذیل باطل می باشد:

الف( به صورت مستقیم یا غیرمستقیم تعهدات فرستنده، گیرنده، طرف ناظر، دارندۀ سند 
حمل یا فرستنده اسنادی را مستثنی یا محدود کند یا افزایش دهد.

ب( به صورت مستقیم یا غیرمستقیم مسئولیت فرستنده، گیرنده، طرف ناظر، دارندۀ سند 
را  کنوانسیون  این  به موجب  خود  تعهدات  از  هریک  نقض  بابت  اسنادی  فرستندۀ  یا  حمل 

مستثنی یا محدود کند یا افزایش دهد«.
 در خصوص لزوم این »تحدید آزادی قراردادی« و سدّ باب سوءاستفادۀ متصدیان حمل 
اتفاق نظر وجود دارد، اما گاهی شرایط ایجاب می  کند که قدری از این خشکی کاسته شود. 
متأسفانه مقررات لاهه و هامبورگ اجازۀ عدول از این سیستم تحدید آزادی قراردادی را به 
طرفین نمی دهند. از جملۀ نوآوری های کنوانسیون رتردام، انعطاف پذیری آن در خصوص 
حجمی«  »قراردادهای  تعبیۀ  طریق  از  متصدیان  مسئولیت  اجباری  حداقل  سیستم  اجرای 
است. قرارداد های حجمی معمولاً بین صاحبان عمدۀ کالا و متصدیان حمل منعقد می شود. 
با این مشکل مواجه اند که از یک سو تمایل دارند  صاحبان بزرگ کالا و متصدیان حمل 
که بتوانند از مزایای کنوانسیون های حمل و نقل استفاده نمایند و از سوی دیگر، نوع حمل 
و نقل خاص آن ها ایجاب می کند که قادر باشند آزادانه بر سر بسیاری از مسائل گوناگون 
به صورت قراردادی توافق کنند؛ بنابراین، پیش بینی این نوع از قرارداد و معافیت آن از دایرۀ 

1. Honka, Hannu (2009); pp. 259-261.
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اجباری رژیم کنوانسیون رتردام برای پاسخ گویی به این نیاز است.
حامی اصلی این بحث در مذاکرات و نشست های کارگروه، ایالات متحدۀ امریکا بود. 
قراردادهای حجمی در امریکا با عنوان »قرارداد های سرویس«1 شناخته می شوند و محبوبیت 
بسیار بالایی دارند؛ به نحوی که در 90 درصد تجارت منظم یا خطی امریکا اعمال می  شوند.2 
سرویس های  به  راجع  »توافقات  شبیه  قرارداد های حجمی  که  داشت  عقیده  متحده  ایالات 
منظم اقیانوسی«3 هستند4 و به دلیل وجود قدرت معاملاتی برابر دو طرف در این قرارداد ها 
خواستار شمول کنوانسیون بر آن ها با ذکر شرط معافیت از سایر شروط اجباری کنوانسیون 
کنوانسیون  تصویب  جریان  در  مبحث  مناقشه برانگیز ترین  را  حجمی  قرارداد  می توان  بود.5 
رتردام دانست.6 کشور هایی نظیر فرانسه و استرالیا نگران بودند که قراردادهای حجمی راه 
گریزی برای متصدیان فراهم  آورد.7 سرانجام، مقررات رتردام این نوع از حمل را در بند 2 

مادۀ 1 این چنین تعریف می کند:
»قرارداد حملی است که حمل مقدار معینی از کالا را طی سلسله ای از محموله ها در 
مدت زمان مورد توافق مقرر دارد. مقدار کالا ممکن است شامل یک حداقل، یک 

حداکثر و یا حدود مشخصی بین یک حداقل و یک حداکثر باشد«.

از تعریف پیش گفته می توان سه عنصر را برای »قرارداد حجمی« برداشت نمود:
y تعیین مقدار معین کالا
y وجود چندین ارسال
y مدت زمان توافق شده

تفاوت  کشتی«8  »اجارۀ  قرارداد  با  حجمی  قرارداد  که  می  شود  مشاهده  ترتیب،  این  به 

1. Service Contracts
2. Hooper, Chester D (2009); p. 420.
3. Ocean Liner Service Agreement (OLSA)
4. A/CN.9/WG.III/WP.34, Transport Law: Preparation of a draft instrument on the carriage of goods [by 

sea] - Proposal by the United States of America, p. 10. [on line]. Available:  http://daccess-ddsny.un.org/
doc/UNDOC/LTD/V03/869/05/PDF/V0386905.pdf?OpenElement  visited on: 2015/09/02.

5. Unan, Samim (2011): p. 101.
6. Maloof, Davidt, & James, Jacqueline M (2009); p. 2.
7. Hooper, Chester D, And De Orchis, Vincent M (2008); p. 2.
8. Charter Party 
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را شامل  زمانی و سفری  به صورت جداگانه هر دو عنصر  اجارۀ کشتی  قراردادهای  دارد. 
می شوند1؛ به گونه ای که یک چارتر پارتی ممکن است »چارتر پارتی سفری«2 که برای یک 
یا چند سفر معین اجاره داده می شود، یا »چارتر پارتی زمانی«3 که بر اساس آن کشتی برای 
یک مدت معین اجاره داده می شود، باشد.4 اما برای یک قرارداد حجمی وجود هر سه عنصر 

یادشده لازم می نماید.
با یک قرارداد صوری  به راحتی و  به تعریف پیش گفته این است که طرفین  ایراد وارد  
دو  حمل  می توانند  آن ها  مثال  برای  بزنند.5  دور  را  کنوانسیون  اجباری  مقررات  می توانند 
کانتینر در طی دو ارسال، یکی برای امروز و دیگری برای فردا را به نحو حجمی در قرارداد 
بگنجانند. بهتر بود کنوانسیون برای جلوگیری از این قبیل سوءاستفاده ها راه حلی ارائه می  داد، 
با این حال، تدوین کنندگان سعی کردند تا حدودی در مادۀ 80 راه سوء استفاده را ببندند. بند 
1 مادۀ 80 درحقیقت قراردادهای حجمی را به عنوان استثنایی بر مقررات اجباری کنوانسیون 

و مجالی برای ظهور اصل آزادی قراردادها معرفی کرده است. این بند بیان می دارد:
»علی رغم مادۀ 79، هر قرارداد حجمی که مشمول این کنوانسیون باشد ممکن است 
بین متصدی حمل و نقل و فرستنده، حقوق، تعهدات و مسئولیت های بیشتر یا کمتر 

از آنچه را که به موجب این کنوانسیون وضع شده است، مقرر دارد«.

بند  است.  تا حدودی مشخص شده   80 مادۀ   2 بند  در  طرفین  قراردادی  آزادی  چارچوب 
فرعی »الف« این بند، قرارداد حجمی را ملزم می نماید که حاوی »اظهاری بارز«6 دایر بر این 
استنباط  این گونه  می توان  پس  می کند.  کنوانسیون عدول  مقررات  از  قرارداد  آن  که  باشد 
کرد که متصدی هیچ گاه نمی تواند ادعا کند قرارداد حمل به نحو ضمنی به صورت حجمی 
نیز مکفی نخواهد بود و  بلکه حتی قید صریح عبارت »قرارداد حجمی«  منعقد شده است، 
چنین اظهاری باید به صورتی مکتوب گردد که توجه خواننده را جلب نماید؛ برای مثال با 

1. Gorton, Lars, p. 68   [on line]. Available: http://www.scandinavianlaw.se   Visited on: 2016/02/14.
2. Voyage Charter
3. Time Charter

4. تقی زاده، ابراهیم )1389(؛ ص 35.
5. Rafenomanjato, Noro Michelle (2013); Para 1.2.
6. Prominent Statement



تحلیل تطبیقی نوآوری های کنوانسیون رتردام 2009 در حمل دریایی کالا نسبت ... 177

فونت درشت یا حروف پررنگ نوشته شود. همچنین بند فرعی »ب« مقرر می دارد:
1( قرارداد حجمی به طور مجزا مورد مذاکره قرار گرفته باشد.

2( بخش هایی از قرارداد که حاوی عدول ها می باشند به نحو بارزی مشخص شده باشند.

»قرارداد  به صورت  نباید  قرارداد حجمی  که  برداشت کرد  این گونه  می توان  اول  از شرط 
استاندارد«1 یا »قرارداد فرم« باشد. به موجب بند »پ« باید به فرستنده فرصت داده شود و نیز 
از طریق ارسال اطلاعیه ای به وی، برایش این حق را قائل شد که قرارداد حجمی را نپذیرد 
و قراردادی منطبق با کنوانسیون بدون هرگونه عدول از مقررات آن، منعقد کند. با توجه به 
اینکه متصدی بایستی از قبل مفاد این بند را مد نظر داشته باشد تا هنگام لزوم بتواند وجود 
آن را اثبات کند، باید گفت اثر عملی بند »پ« این خواهد بود که فرستنده دو پیشنهاد حمل 
با کرایه های متفاوت را دریافت خواهد کرد؛ یکی در صورت شمول قرارداد حمل تحت 
عموم مقررات رتردام، و دیگری در صورت انعقاد قرارداد حمل به نحو حجمی.2 بند »ت« 

نیز دو شرط دیگر را اضافه می نماید، به این ترتیب که عدول از مقررات کنوانسیون نباید:
1( از طریق ارجاع از سندی دیگر در قرارداد حجمی گنجانده شده باشد.

2( در قراردادی الحاقی که نمی تواند مورد مذاکره قرار گیرد، جای داده شده باشد.

پیش از این، راجع به برخی از »مقررات اجباری« در کنوانسیون های حمل و نقل بحث شد، 
اما افزون بر این، مقررات رتردام دارای قواعدی است که می توان از آن ها به عنوان »مقررات 
حتی  می شوند،  رتردام شمرده  مقررات  هستۀ  به نوعی  که  قواعد  این  کرد.  یاد  فرااجباری«3 
در قالب قراردادهای حجمی نیز قابل عدول نیستند. به عبارت دیگر، مصلحت فرستندگان 
تعهدات  این رو،  از  باشند.  برخوردار  از حمایت ها  از حداقلی  ایجاب می نماید که همواره 
متصدی در بندهای 1 و 2 مادۀ 14 ناظر به تکلیف او برای »قابل دریانوردی« کردن کشتی 
ارائۀ اطلاعات و دستورالعمل ها  بر  مبنی  قابلیت، تعهدات فرستنده در مادۀ 29  این  و حفظ 

اجرای آن و سایر  تعهدات طرفین و ضمانت  و  تهیه شده است که حقوق  پیش  از  )فرم(  متنی  استاندارد،  »قرارداد   .1
جزئیات مهم در آن پیش بینی شده است؛ و با پر کردن جاهای خالی مندرج در آن فرم، متن مزبور به یک قرارداد 

کامل تبدیل می شود«. )به نقل از: شیروی، عبدالحسین )1389(؛ ص 152(
2. Honka, Hannu, op.cit, p. 267.
3. Super - Mandatory Provisions



پژوهشنامه بازرگانی، شماره 90، بهار 1398 178 

نمی توانند  کالاهای خطرناک،  در خصوص   32 مادۀ  در  فرستنده  مسئولیت  نیز  و  اسناد،  و 
دستخوش قراردادهای حجمی قرار گیرند. همچنین معافیت یا تحدید مسئولیت متصدی در 

قبال افعال عمدی یا تقصیر سنگین وی نیز نمی تواند موضوع قرارداد حجمی باشد.
عقیدۀ  به  دانسته اند.  رتردام  کنوانسیون  نواقص  از  یکی  را  حجمی  قراردادهای  برخی، 
آن ها مسئولیت عنصری است که در خصوص خطر ریسک پذیری تغییر می کند و با حجم 
تجارت انجام شده ارتباطی ندارد1. در پاسخ باید گفت که اگرچه حجم تجارت از نظر علم 
مسئولیت  که  کرد  فراموش  نباید  باشد،  داشته  مسئولیت  مسئلۀ  بر  تأثیری  نمی تواند  حقوق 
بر  طرفین  اقتصادی  قدرت  و  تجارت  قطع حجم  به طور  و  است  قراردادی  نوع  از  متصدی 
نوع قرارداد و شرایط آن تأثیر خواهد داشت. در حال حاضر حدود 80 درصد حمل و نقل 
بنابراین،  است2،  )یا خطی(  منظم  نقل  و  عظیم حمل  25 شرکت  سلطۀ  در  جهان  کانتینری 
نیازهای  به  طرف  یک  از  زیرا  است،  دفاع  قابل  خصوص  این  در  رتردام  کنوانسیون  رویۀ 
تجاری و صنعتی توجه داشته است و از طرف دیگر تا حد ممکن چتر حمایتی خود را بر 
سر فرستندگان کالا گسترده است. به نظر می رسد که سابقۀ سوءاستفادۀ متصدیان برای فرار 
از مقررات کنوانسیون ها موجب شده است که در بیشتر موارد فرستندگان طرف ضعیف تر 
و مستحق حمایت شمرده شوند و البته فرض غالب هم چنین است. اما این امکان نیز وجود 
دارد که در آینده فرستندگان عمده و بزرگ کالا شرایط خود را به متصدیان حمل و نقل 

تحمیل کنند.3
درمجموع باید گفت که در بحث آزادی قراردادی و قراردادهای حجمی، نقطۀ قوت 
بر  را  پوشش خود  همچنان  تجاری،  نیاز های  به  پاسخ  است که ضمن  این  رتردام  مقررات 
رابطۀ متصدی و فرستنده استمرار می بخشد و توافق آنان را موجب خروجشان از قلمرو خود 
نمی داند4 و مانع از سوق یافتن آنان به سمت قراردادهای اجارۀ کشتی می شود.5 به این ترتیب، 
فرستنده همچنان امکان برخورداری از سایر حمایت های به عمل آمده در کنوانسیون رتردام 

1. سعیدی، طاهره )1391(؛ ص 22.
2. Isaacs, Marc D, Cofman, Alan S,  p. 11    [on line]. Available: http://www.cmla.org  Visited on: 

2015/09/11
3. احمدی، افشین )1395(؛ صص 172-170.

4. Mukherjee, Proshanto K, Basu Bal, Abhinayan, (2009); p. 15.
5. به موجب مادۀ 6 کنوانسیون رتردام، قراردادهای اجارۀ کشتی از شمول کنوانسیون خارج است.
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از  تا حدودی  را  متصدیان حمل  مسئولیت  قراردادهای حجمی  تعبیۀ  هر روی،  به  دارد.  را 
سیستم اصلی مسئولیت در کنوانسیون رتردام زاویه می بخشد که گریز ناپذیر و حتی مطلوب 
است. به این دلیل، قراردادهای حجمی و مسئولیت متصدیان در این چنین قراردادهایی، در 
ردیف مسائل خاصی نظیر حمل حیوانات، حمل کالا روی عرشۀ کشتی و حمل کالاهای 

خطرناک قرار گرفته، با عنوان »سیستم  مسئولیت فرعی« از آن یاد می شود.1

2. حمل »درب به درب«2 کالا

برخلاف مقررات لاهه که تنها ناظر به حمل دریایی می باشد و نیز مقررات هامبورگ که با 
وجود نفی نکردن سایر روش ها در ارسال یک محموله، تنها به حمل دریایی کالا نظر دارد3، 
می آورد.  فراهم  را  بیشتری  شمول  دامنۀ  درب«  به  »درب  شیوۀ  اتخاذ  با  رتردام  کنوانسیون 
مقررات لاهه شیوۀ »چنگک تا چنگک«4 را اختیار کرده است؛ به این معنی که تنها شامل 
فرایند بارگیری کالا تا تخلیۀ آن می باشد و مقررات هامبورگ نیز با اتخاذ شیوۀ »بندر تا بندر«5 
دامنۀ شمول خود را به بنادر بارگیری و تخلیه تسری داده است. با توجه به رونق روزافزون 
قراردادهای  بین  ارتباط  همچنین  و  می شود  یاد  نیز  کانتینری«  »انقلاب  به  آن  از  که  کانتینر 
حمل و نقل و قراردادهای فروش کالا، نیاز مبرمی به پیش بینی شیوۀ حمل »چندوجهی«6 در 
کنوانسیون رتردام احساس می شد7، اما در عین حال، این موضوع از پرمناقشه ترین مباحث 
از  ارسال پیش نویس کنوانسیون  از  بعد  بود. آنسیترال  نیز  کنوانسیون در خلال تصویب آن 
بود. سرانجام در  این شیوۀ حمل در مقررات جدید مردد  ابقای  یا  بین حذف   ،CMI سوی 
آخرین جلسه تصمیم بر حفظ آن گرفته شد. این موضوع خود نشانگر تردیدهایی است که 

پیرامون حمل چندوجهی کالا وجود داشت.
تنها شامل بخش دریایی  باید  رتردام  آیا کنوانسیون  است که  این  ابهام برانگیز  موضوع 
رژیم  یک  طرفدار  که  عده ای  دهد؟  پوشش  می تواند  را  حمل  فرایند  تمام  یا  شود  حمل 

1. Thomas, D. Rhidian (2010); p. 197.
2. Door to Door 

3. بند 6 مادۀ 1 کنوانسیون هامبورگ.
4. Tackle to Tackle
5. Port to Port
6. Multimodal
7. Conrado, Iara Costa (2011); p. 14.
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حقوقی یکپارچه بودند، پاسخ مثبت دادند؛ درحالی که دیگران عقیده داشتند با این وضع، 
حقوق دریایی به حوزه های دیگر ورود پیدا می کند و مخالفت خود را ابراز داشتند. در این 
در خشکی که  مراحل حمل  سایر  داشتند  اعتقاد  نمایندگی  هیأت های  از  میان، گروه سوم 
تحت یک قرارداد حمل صورت می گیرد، بایستی تحت شمول کنوانسیون رتردام باشد، زیرا 
اگر کنوانسیون جدید به نظریۀ »بندر به بندر« محدود شود، پس این کنوانسیون هم در زمرۀ 
درحالی  داشت،  نخواهد  به همراه  نوآوری  هیچ گونه  و  گرفت  خواهد  قرار  پیشین  مقررات 
 که نیاز صنعت حمل و نقل یک قرارداد حمل »چندوجهی« است. به باور این گروه، نظام 
یک  بخش های  از  هریک  که  نیست  معنی  این  به  الزاماً  حمل  متصدی  چندگانۀ  مسئولیت 
قرارداد واحد حمل و نقل، تحت شمول یک کنوانسیون قرار گیرد؛ امری که حاصلی جز 

هرج و مرج ندارد و به هیچ وجه یکسان سازی مقررات را دنبال نمی کند.1
در مقررات لاهه مدت زمان مسئولیت متصدی منطبق با شیوۀ »چنگک تا چنگک«، از 
زمان بارگیری کالا به کشتی تا زمان تخلیۀ آن از کشتی تعریف شده است.2 در کنوانسیون 
از زمانی آغاز  بندر« مدت مسئولیت متصدی  تا  »بندر  به شیوۀ حمل  با توجه  نیز  هامبورگ 
می شود که کالا در بندرِ بارگیری به وی تحویل داده می شود و تا زمانی که کالا در بندرِ 
کنوانسیون  در  متصدی  مسئولیت  مدت  دارد.3  ادامه  می شود،  گرفته  تحویل  وی  از  تخلیه 
مقررات  به  نسبت  درب«،  به  »درب  حمل  و  کالا  حمل  چندوجهی  شیوۀ  با  منطبق  رتردام 
پیشین تغییر چشمگیری داشته است. آغاز مدت مسئولیت با دریافت کالا از سوی متصدی 
)یا طرف مجری( در محل توافق شده، و پایان آن با تحویل کالا در محل توافق شده است.4 
ملاک اصلی کنوانسیون رتردام، همانا در »تصرف« و دراختیار داشتن کالا از سوی متصدی 
است.5 البته کنوانسیون رتردام این اجازه را به طرفین داده است که زمان مسئولیت متصدی را 
با توافق کاهش دهند، اما کنوانسیونْ حداقلی را برای مدت مسئولیت متصدی درنظر گرفته 
است و هر ماده ای از قرارداد که در آن، زمان دریافت کالاها پس از شروع بارگیری اولیه 
باشد و یا زمان تحویل کالاها در آن پیش از تخلیۀ نهایی آن ها باشد، از نظر کنوانسیون رتردام 

1. Van Der Ziel, Gertjan (2009); p. 302.
2. بند 5 مادۀ 1 مقررات لاهه.

3. بند 1 مادۀ 4 مقررات هامبورگ.
4. بند 1 مادۀ 12 مقررات رتردام.

5. Nikaki, Theodora & Soyer, Bariş (2012); p. 315.
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باطل قلمداد می شود.1 به این ترتیب، حداقلِ مد نظر کنوانسیون منطبق با شیوۀ »چنگک تا 
چنگک« بوده و از این طریق، راه سوءاستفادۀ متصدیان حمل و نقل را مسدود ساخته است.

درحقیقت بند 3 مادۀ 12 به طرفین این اجازه را می دهد که با انعقاد قراردادهای جداگانه، 
ناظر به بخش های مختلف حمل کالا، به قرارداد چندوجهی حمل کالا تن در ندهند. البته 
این بند درجایی که قرارداد حمل چندوجهی باشد و تمام مراحل حمل کالا را تحت پوشش 
قرار دهد، یا حداقل یک شیوۀ دیگر غیر از حمل دریایی را شامل شود، اعمال نمی گردد و 
طرفین مجاز نخواهند بود که دوران مسئولیت متصدی را به مدت زمان »چنگک تا چنگک« 
کاهش دهند. به عبارت دیگر، لازم است که حتماً قراردادهایی جداگانه وجود داشته باشد تا 
بتوان دوران مسئولیت متصدی را تقلیل داد.2 برای مثال در یک قرارداد حمل به شیوۀ »درب 
به درب« از درب کارخانۀ فروشنده، نقطۀ آغاز مسئولیت متصدی نمی تواند متأخر از زمان 

بارگیری کالا به وسیلۀ حمل و نقل جاده ای باشد.3 
اگرچه دامنۀ شمول کنوانسیون رتردام موضوع این پژوهش نیست، اما در خصوص حمل 
داخل  در  کالا  دریایی  حمل  بخش  اگر  که  می رسد  ذهن  به  سؤال  این  چندوجهی  نقل  و 
مرزهای یک کشور صورت بگیرد و مابقی مراحل حمل )اعم از هوایی، ریلی و جاده ای( 
برون مرزی باشد، آیا باز هم این عملیات حمل و نقل مشمول کنوانسیون رتردام خواهد بود؟ 
به عبارت دیگر آیا سیستم حمل »درب به درب« قابل اجرا خواهد بود؟ در پاسخ باید گفت 
مشمول کنوانسیون بودن چنین حملی، مخالف با اهداف و مقتضای مقررات رتردام است و 
عملیات حمل حتماً باید شامل یک بخش »حمل دریایی بین المللی«4 باشد. مادۀ 2 کنوانسیون 
رتردام تصریح می دارد که در تفسیر این کنوانسیون باید ویژگی بین المللی بودن آن مد نظر 
قرار گیرد. همچنین بند 1 مادۀ 5 کنوانسیون رتردام نخست به بین المللی بودن دامنۀ شمول 
تحویل«  »محل  و  دریافت«  »محل  بایستی  قرارداد حمل  در  اینکه  قید  با  و  دارد  اشاره  خود 
در دو دولت متفاوت باشد، به آن جنبۀ فراملی می دهد و تصریح دارد که بندر بارگیری و 
در پی آن، بندر تخلیه باید در قلمرو دو دولت متفاوت قرار گیرند، لذا قرارداد حمل حتماً 

1. بند 3 مادۀ 12 مقررات رتردام.
2. Adamsson, Joakim (2011); p. 42.
3. Rafenomanjato, Noro Michelle (2013); p. 12. 
4. International Sea-Leg
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کنوانسیون  ترتیب، ملاحظه می شود که  این  به  باشد.1  دریا  از طریق  دربردارندۀ حمل  باید 
از  به همین سبب  نموده است.3  لحاظ  مادۀ 5 خود  را در  »بین المللی دوگانه«2  معیار  رتردام 
مقررات رتردام به عنوان یک کنوانسیون »حمل چندوجهی آبی«4 یاد می  شود. همچنین یکی 
با سایر  به درب« وارد است، برخورد احتمالی آن  بر مقررات حمل »درب  انتقاداتی که  از 
کنوانسیون  تدوین کنندگان  که  است5  هوایی  یا  زمینی  ریلی،  نقل  و  حمل  کنوانسیون های 
رتردام با پیش بینی های لازم در مواد 26 و 82، قواعد حل تعارضی را در این زمینه تعبیه و 

رفع مشکل نموده اند6 که پرداختن به آن ها از موضوع این بحث خارج است.7
درمجموع می توان گفت مقررات رتردام که حمل و نقل ترکیبی را به طرزی متفاوت 
بیان می کند، حاصل مطالعه و بررسی کنوانسیون های حمل و نقل ترکیبی در گذشته، قوانین 
داخلی، عرف تجارتی کنونی و خلأهای صنعت بازرگانی است.8 در هر صورت تنها گذشت 
زمان می تواند بازخورد اعمال شیوۀ حمل چندوجهی کالا را تبیین کند؛ با این همه، در کنار 
نگرانی ها و انتقادات، این حرکت گامی بلند و رو به جلو بوده9 و گشودن این افق جدید از 

سوی کنوانسیون رتردام گامی رو به جلو است.

3. مسئولیت تضامنی متصدی حمل و نقل با مجری حمل

واقعي  معناي  به  متصدي حمل  که  مي کند  ایجاب  کالا  دریایي  نیازهاي حمل  و  ضرورت 
خود، تصدي گري را در تمام فرایند حمل بار انجام ندهد. درحقیقت در سراسر جهان افراد 
یا مؤسساتي وجود دارند که از طرف شرکت هاي بزرگ حمل کالا به انجام تعهدات آنان 
مي پردازند. این نمایندگان که »کارگزار بارگیري«10 نامیده مي شوند، نقش مهمي در حمل 

1. سیمایي صراف، حسین و یاري، میثم )1390(؛ ص 113.
2. Double Internationality
3. Unan, Samim (2011); p. 92.
4. Wet Multimodal Transport
5. Högberg, Malin (2013); p. 11.
6. Zhou, Binling (2014); pp. 30-32.

7. برای اطلاعات بیشتر در خصوص چگونگی رفع تعارض کنوانسیون رتردام با موارد مشابه، ر.ک. سیمایي صراف، 
حسین و یاري، میثم، همان، و فیضی چکاب، غلام نبی و آذرمهر، مهسا )1393(.

8.  . فیضی چکاب، غلام نبی و آذرمهر، مهسا، همان؛ ص 141.
9. Adamsson, Joakim, op,cit; p. 41
10. Loading Broker
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کالا دارند و از این رو، شایسته بود که در مقررات حمل دریایي به آن پرداخته شود. متأسفانه 
این مسئله در مقررات لاهه پیش بیني نشده است و همواره به عنوان یکی از نقاط ضعف آن 
بیان می  شود، ولی در مقررات هامبورگ در بند 2 مادۀ 1 ذیل عنوان »متصدي حمل واقعي«1 
از  قسمتي  یا  کالا  حمل  که  است  شخصی  وی  ماده  این  برابر  است.  شده  پرداخته  آن  به 
رتردام  کنوانسیون  در  است.  واگذار شده  به وی  متصدي  از طرف  عملیات حمل  یا  حمل 
این تعریف دقیق تر آمده است. کنوانسیون در بند 6 »الف« مادۀ 1 مجری را چنین تعریف 
کرده است: »به شخصي غیر از متصدی حمل و نقل اطلاق مي شود که متعهد به انجام یکي 
کالا،  دریافت  در خصوص  قرارداد حمل  به موجب  کالا  نقل  و  متصدي حمل  تعهدات  از 
یا تحویل  و  تخلیه  مراقبت،  نگهداری،  انبارکشي، حمل،  در  بارگیري، جابه جایي، چیدمان 
کالا بشود یا آن تعهد را انجام دهد. چنین شخصی باید به صورت مستقیم یا غیرمستقیم، بنابه 

درخواست یا تحت نظارت یا کنترل متصدي حمل و نقل عمل کند«. 
بر  اصل  آیا  که  پرسش  این  مسئولان  تعدد  هنگام  به  حقوقی  نظام های  از  بسیاری  در 
مسئولیت مشترک آنان است یا اصل بر مسئولیت تضامنی؟ به طور کلی می توان پاسخ داد که 
اصل بر عدم تضامن قرار دارد. برای مثال در حقوق فرانسه در مسئولیت قراردادی، تضامن 
بحث  مسئله جای  این  اگرچه  نیز  ایران  در حقوق  دارد.  نیاز  قانون  به  و  است  اصل  خلاف 
دارد، اما برآیند نظر حقوق دانان به نفع عدم تضامن است.2 و3 مادۀ 20 کنوانسیون رتردام نیز 
مسئولیت متصدی حمل و نقل با طرف مجری را )خواه یکی یا بیشتر( درصورتی که هر دو 
مسئول بروز زیان، خسارت یا تأخیر در تحویل کالا باشند، از نوع »تضامنی«4 می داند. پیش 
با »متصدی حمل واقعی« از همین نوع  نیز در مقررات هامبورگ مسئولیت متصدی  از این 
مقرر شده بود، اما به نظر می رسد که در پرتو انتقادهای وارده به آن مقررات، مورد بی مهری 
مقررات  واقعی« در  »متصدی حمل  مفهوم  به حذف  توجه  با  این حال  با  قرار گرفته است. 
رتردام  کنوانسیون   20 مادۀ  مجری«،  »طرف  فراگیرتر  مفهوم  با  آن  جایگزینی  و  رتردام، 
مثبت  نکات  ارتقای  و  تجمیع  در جهت  کنوانسیون  این  بارز  نمودهای  از  یکی  می توان  را 

1. Actual Carrier
2. کاتوزیان، ناصر )1386(؛ ص 212. 

3. صفایی، سید حسین و رحیمی، حبیب اله )1395(؛ ص 91.
4. Joint and Several
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کنوانسیون هامبورگ در مقررات جدید دانست. در خصوص فلسفۀ تبیین مادۀ 20 مقررات 
رتردام باید گفت ازآنجایی که »طرف های مجری دریایی« اصولاً شرکت های حمل و نقل 
دریایی بین المللی بزرگ اند که قدرت اقتصادی مطلوبی دارند، لذا چنانچه متصدی حمل در 
معرض ورشکستگی قرار گیرد، فرستنده یا ذی نفع برای جبران خسارات خویش با ریسک 

کمتری روبرو شده و امکان مراجعه به طرف مجری نیز برای وی محفوظ است.
بیشتر  تضامنی  مسئولیت  برقراری  این  عملی  فایدۀ  دریایی  بیمه های  ساختار  بررسی  با 
متجلی خواهد شد. معمولاً متصدیان حمل و نقل، عضو باشگاه های بیمۀ »حمایت و غرامت« 
این  به  می شوند،  اداره  باشگاه  شکل  به  که  بیمه ها  این  روال  هستند.   1»P&I« اختصار  به  یا 
صورت است که پس از ورود یک کشتی به باشگاه بیمه ای، مالک آن عضو باشگاه تلقی 
شده، سپس دارای حقوق و تکالیفی می شود. اساس تشکیل این صندوق را می توان در »بیمۀ 
بند 1 مادۀ  اقتباس شده است.4  انگلستان«3  بیمۀ دریایی 1906  از »قانون  متقابل«2 دانست که 
بیمه ای می داند که دو یا چند نفر متقابلًا یکدیگر را در برابر  بیمۀ متقابل را  85 این قانون، 
خسارات دریایی بیمه می کنند. این صندوق های بیمه ای قاعده ای بنیادین دارند که پرداخت 
دیگر،  عبارت  به  می نماید.5  بیمه گذار  سوی  از  خسارت  پرداخت  به  مشروط  را  غرامت 
پرداخت کند، آن گاه  راساً  را  زیان دیده  به  تمام خسارات وارد آمده  باید نخست  بیمه گذار 
بیمه گذار  اگر  بنابراین،  نماید.  دریافت  را  پرداختی  خسارت  معادل  و  مراجعه  صندوق  به 
ورشکسته شود، زیان دیده امکان استفاده از بیمۀ وی را ندارد.6 همچنین از سایر مزایای تعبیۀ 
مسئولیت تضامنی می توان به کاهش هزینه  های اقامۀ دعوا برای فرستنده اشاره کرد، زیرا وی 
از اقامۀ دعوای جداگانه بی نیاز است.7 به همین دلیل، ملاحظه می شود که پیش بینی مسئولیت 
تضامنی در مادۀ 20 کنوانسیون رتردام از فرستندگان کالا حمایت بیشتری به عمل می آورد.8

سیستم  نوع  از  است  عبارت  کالا  نقل  و  کنوانسیون حمل  یک  هستۀ  است  ذکر  شایان 

1. Protection and Indemnity
2. Mutual Insurance
3. English Marine Insurance Act 1906
4. Finnern, Christian (2007); p. 5.
5. “Pay to be Paid Rule”
6. Richmond, Duncan (2010); p. 5.
7. Berlingieri, Francesco (2012); p. 21

8. تقی زاده، ابراهیم و احمدی، افشین )1394(؛ ص 463.
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مسئولیت  مبنای  آن را  رکن  اساسی ترین  که  مقررات  آن  تحت  حمل  متصدی  مسئولیت 
کنوانسیون  بررسی یک  بی تردید  پس  می دهد1؛  دعوی شکل  اثبات  بار  تحمیل  و  متصدی 
با  می نماید.  بیهوده  آن  در  مقرر  مسئولیت  نظام  به  پرداختن  بدون  رتردام  نظیر  تازه تصویب  
این حال، پژوهش حاضر از نظر موضوع منصرف از بررسی مبنا و ماهیت مسئولیت متصدی 
حمل بوده، در اینجا تنها از جنبۀ نوآورانۀ برقراری مسئولیت تضامنی بین متصدی و طرف 

مجری به آن پرداخته شده است.2

4. اسناد الکترونیکی حمل کالا

توسعۀ روزافزون وسایل ارتباطی و مزایای بی شمار آن ها ازجمله سرعت و دقت بالا، استفاده 
از این تکنولوژی ها را در عرصه های تجاری لازم می  سازد. با وجود استفادۀ بسیار موفق از 
انتقال الکترونیکی »داده«3 در داد و ستدهای تجاری به ویژه بانکداری، حرکت به سوی استفاده 
از اسناد الکترونیکی در حمل دریایی کالا به نحو محسوسی آهسته است4 و این اسناد هنوز 
به  اشاره ای  هیچ  بروکسل  کنوانسیون  در  نکرده اند.5  پیدا  باید  که  آن چنان  را  خود  جایگاه 
سنتی  شیوۀ  قرارداد،  انعقاد  راه  تنها  )1924م(  زمان  آن  در  چراکه  نشده،  غیرکاغذی  اسناد 
در  هامبورگ  کنوانسیون  تلکس،  و  تلگرام  مثل  جدیدی  فناوری های  ظهور  با  است.  بوده 
کرده  قلمداد  نیز  تلکس  و  تلگراف  شامل  آن را  »نوشته«،  اصطلاح  توسعۀ  با   1 مادۀ   8 بند 
فناوری های جدید  نیز درنوردید و ظهور  ارتباطی را  این وسایل  پیشرفت تکنولوژی  است. 
از ذکر  به آن ها  اشاره  مقررات رتردام ضمن  تهیه کنندگان  و تکمیل آن ها موجب شد که 
بر قواعد  این عامل که رژیم حقوقی حاکم  انحصاری مصادیق خودداری ورزند. همچنین 
را  لازم  قابلیت  الکترونیکی  اسناد  از  استفاده  برای  و  نیست  یکنواخت  کالا،  دریایی  حمل 
ندارد6، خود محرکی برای پرداختن جدی به اسناد الکترونیکی شد. به این ترتیب، بند 17 

1. 4. Ramburg, Jan, by: Yuzhou, Si, and others, (2010); p. 1.
2. برای مطالعۀ بیشتر در خصوص حدود و مبنای مسئولیت متصدی حمل و نقل دریایی در کنوانسیون رتردام و مطالعۀ 

تطبیقی، ر.ک. تقی زاده، ابراهیم و احمدی، افشین )1394(. 
3. Data
4. Girvin, Stephen (2010); p. 10.
5. Bergami, Roberto (2010); p. 299.  

6. قطعنامۀ شمارۀ »63/122« مورخ 11 دسامبر 2008 سازمان ملل متحد.
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مادۀ 1 کنوانسیون رتردام به صورت جداگانه »ارتباط الکترونیکی«1 را تعریف کرده و آن 
تولید،  مشابه،  وسایل  یا  دیجیتالی  نوری،  الکترونیکی،  وسایل  طریق  از  که  است  اطلاعاتی 
تا  یا ذخیره شده اند و درنتیجه، اطلاعات مخابره شده در دسترس قرار گرفته است  فرستاده 

بتواند برای مراجعۀ بعدی قابل استفاده باشد.

از مزایای اسناد الکترونیکی می توان به موارد زیر اشاره کرد:
y  تسهیل فرایندهای صادراتی و وارداتی
y کاهش هزینه های اداری
y یکسان سازی روش های کنترل کالا
y تسهیل فرایندهای گمرکی
y مدیریت یکپارچۀ اسناد مابین تمام دستگاه های دخیل در صادرات و واردات
y حصول اطمینان از صحت اسناد
y LC مبادلۀ الکترونیکی اسناد بین بانک های صادرکنندۀ

با عنوان  از آن   نبرده و  به کار  الکترونیکی  اسناد  برای  کنوانسیون رتردام اصطلاح »سند« را 
»سابقۀ الکترونیکی حمل«2 یاد کرده است. به عبارت دیگر، این کنوانسیون براي نشان دادن 
اما براي اسناد  مفهوم سند در خصوص اسناد کاغذی واژۀ »documents« را استفاده کرده، 
الکترونیکی واژۀ »records« را آورده است. کلمۀ »records« نسبت به واژۀ »documents« و 
یادشده  کنوانسیون  است.3  الکترونیکی  تجارت  مقررات  براي  مناسب تری  واژه   ،»writing«
»سابقۀ الکترونیکی حمل« را به معنای اطلاعات موجود در یک یا چند پیام صادره از سوی 
متصدی حمل و نقل از طریق مخابرۀ الکترونیکی به موجب قرارداد حمل می داند که شامل 
اطلاعاتی است که همزمان یا پس از صدور آن از طرف متصدی حمل و نقل کالا با سوابق 
الکترونیکی  سوابق  به  دیگری  گونۀ  به  یا  یافته  پیوند  منطقی  صورت  به  حمل  الکترونیکی 

حمل مرتبط شده است تا آنکه بخشی از سوابق الکترونیکی حمل بشود. 

1. Electronic Communication
2. Electronic Transport Record

3. السان، مصطفی و امینی، وحید )1393(؛ ص 37.
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پس یک سند حمل الکترونیکی از نظر مقررات رتردام باید دارای شرایط اختصاصی باشد:
y .از طریق مخابرۀ الکترونیکی باشد
y .در پی یک قرارداد حمل باشد
y .به طور منطقی با سند مرتبط باشد
y .از سوی خودِ متصدی صادر شده باشد

البته شرایط عمومی سند حمل عیناً در مورد این اسناد نیز ذکر شده است که باید:
الف( دال بر دریافت کالا از طرف متصدی حمل و نقل یا مجری حمل به موجب قرارداد 

حمل باشد.
ب ( دال بر یا حاوی قرارداد حمل باشد.

سند  یک  در  است  لازم  آنچه  هر  گفت  باید  الکترونیکی  حمل  سند  مندرجات  به  راجع 
حمل عادی ذکر شود یا بر آن مترتب شود، می توان در سند حمل الکترونیکی ثبت نمود. 
کنوانسیون رتردام در بند »الف« مادۀ 8 ضمن مشروط نمودن صدور سند به رضایت متصدی 
حمل و فرستنده )به صورت انحصاری(، استفادۀ بعدی از آن را نیز وابسته به رضایت این دو 
می داند. با این حال، به نظر می رسد با صدور سند الکترونیکی رضایت آن ها بر استفاده از سند 
ثابت  فرستنده  یا  از سوی متصدی  اینکه خلاف آن  استصحاب شود، مگر  بایستی همچنان 
گردد؛ چراکه درغیر این صورت سهولت نقل و انتقال و اعتمادپذیری اسناد الکترونیکی قابل 
انتقال دچار خدشه خواهد شد. کنوانسیون برای ترویج این اسناد در بند »ب« مادۀ 8 تصریح 
کرده است که صدور، نظارت انحصاری یا انتقال سوابق الکترونیکی حمل همان اثر صدور، 
الکترونیکی مشابه سایر اسناد  بنابراین، آثار سند حمل  انتقال سند حمل را دارد.  یا  تصرف 

متداول است، به خصوص که امارۀ دریافت کالا از سوی متصدی نیز می باشد.1 
ضرورت سرعت بخشیدن به معاملات تجاری و نقل و انتقال آسان مالکیت کالا موجب 
شده است که درصد بالایی از بارنامه ها و اسناد حمل به صورت »قابل نقل و انتقال« صادر 

شوند. چنین اسنادی اصولاً باید دارای شروطی باشند که عبارت اند از:

1.  .Jasenko, Marin, p. 6.    [on line]. Available: https://www.pravo.unizg.hr Visited on: 2016/08/21.



پژوهشنامه بازرگانی، شماره 90، بهار 1398 188 

y  قید واژه هایی از قبیل »به حواله کرد« یا »قابل انتقال« در سند. )هر واژه یا عبارت دیگری
که مفید این معنی باشد نیز با توجه به قانون حاکم بر سند، می تواند معتبر تلقی شود(

y .کالا باید به حواله کرد فرستنده، مرسل الیه )گیرنده( یا دارندۀ سند فرستاده شده باشد
y .قید نشدن صریح عباراتی نظیر »غیرقابل نقل و انتقال« در سند

درغیر این صورت سند یادشده را باید یک سند غیرقابل انتقال درنظر گرفت.

درجایی  که سند الکترونیکی حمل غیرقابل نقل و انتقال است، بسیاری از مسائل و شبهات 
»سابقۀ  یک  »صدور«1  رتردام  کنوانسیون  لحاظ  از  می باشد.  موضوع  انتفای  به  سالبه  اساساً 
الکترونیکی قابل حمل« به معنای صدور سابقه بر اساس آیین هایی است که تضمین می کند 
»کنترل  می دهد، تحت  ازدست  را  اعتباری  اثر  زمانی که هرگونه  تا  ایجاد  زمان  از  »سابقه« 
 8 مادۀ  »ب«  بند  به  توجه  با  انحصاری«  »کنترل  مفهوم  در خصوص  دارد.  قرار  انحصاری«2 
سند  فیزیکی یک  وجود  عدم  گرفت.  درنظر  »تصرف«3  معادل  را  آن  می توان  کنوانسیون، 
حمل الکترونیکی به درستی تدوین کنندگان کنوانسیون را بر آن داشت که از عبارت »کنترل 
معنای  به  را  حمل  الکترونیکی  سابقۀ  یک  »انتقال«4  که  به طوری  کنند،  استفاده  انحصاری« 

انتقال کنترل انحصاری بر سابقۀ یادشده می دانند.5
اما ایرادی که در اینجا به کنوانسیون رتردام وارد شده، عدم تبیین آیین استفاده از سوابق 
الکترونیکی قابل انتقال است. کنوانسیون شیوۀ معینی را برای استفاده از این اسناد پیش بینی 
نکرده است، چراکه در این  صورت با توجه به ایجاد الزامات و تشریفات، استفاده از آن ها 
آن  صدور  محل  قانون  تابع  علی الاصول  سند  از  استفاده  این ،  بر  افزون  و  می شود  دشوار 
به لزوم وجود آیین هایی برای استفاده از  بنابراین، در مادۀ 9 مقررات رتردام تنها  می باشد. 

این اسناد اشاره شده است که شامل موارد زیر است:
الف( روش صدور و انتقال به دارندۀ مورد نظر.

ب( تضمین اینکه سابقۀ الکترونیکی قابل انتقال حمل تمامیت خود را حفظ کرده است.

1. Issuance
2. Exclusive Control
3. Possession 
4. Transfer

5. بند 22 مادۀ 1 کنوانسیون رتردام.
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پ( نحوه ای که دارندۀ سند بتواند اثبات کند که دارندۀ سند است.
ت( روشی که مؤید تحویل دادن کالا به »دارنده«1 باشد.

برابر  اجرایی در  اما کنوانسیون ضمانت  بیان شوند،  قرارداد  باید در مشخصات  این آیین ها 
به روح کلی حاکم  این حال، نظر  با  ایراد دیگری است،  نیز  این  الزام مقرر نکرده که  این 
بر کنوانسیون و جلوگیری آن از بی  اعتبار سازی اسناد، این اسناد را باید مطلقاً در برابر افراد 
معارض«  »اسناد  زمینۀ  در  رتردام  کنوانسیون  کرد.  تلقی  اثر  دارای  و  معتبر  سوء نیت،  بدون 
مواقعی  در  است.  اسناد  باحسن نیت  دارندۀ  از  دارد که هدف آن حمایت  ویژه ای  مقررات 
که مشخصات قرارداد در یکی از اسناد زیر گنجانده شده باشد، ارائۀ سند معارض از سوی 

متصدی حمل و نقل در مورد هریک از مشخصات قرارداد قابل قبول نخواهد بود: 
اقدام . 1 حسن نیت  با  که  ثالثی  طرف  به  که  حمل  انتقال  قابل  الکترونیکی  سابقۀ  یا  سند 

می کند، انتقال داده شده باشد.
سند غیرقابل انتقال حمل که در آن درج شده باشد آن سند برای تحویل گرفتن کالاها . 2

باید تسلیم شود و با حسن نیت به گیرنده انتقال یافته باشد.2

الکترونیکی«3 مصوب 1996م  به تجارت  نمونۀ آنسیترال راجع  »قانون  شایان ذکر است که 
نیز گرچه یک کنوانسیون نیست، اما الگوهایی را برای پذیرش اسناد الکترونیکی از سوی 
اسناد هنوز جایگاه  این  این همه  با  ارائه می دهد،  تقنینی در کشورهای مختلف  سیستم های 

خود را آن چنان که باید پیدا نکرده اند.4

جمع  بندی و ملاحظات

اما  زد،  رقم  را  دریایی  نقل  و  حمل  حقوق  در  بزرگی  تحول  بروکسل  کنوانسیون  اگرچه 
است.  شده  آن  ناکارآمدی  باعث  صنعتی  و  سیاسی  تجاری،  تحولات  و  زمان  گذشت 

1. Holder
2. مادۀ 41 کنوانسیون رتردام.

3. UNCITRAL Model Law on Electronic Commerce.
4. Bergami, Roberto (2010); p 299.
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ضرورت کوچ به کنوانسیونی جدید بسیار پیش از این حس گردید و کنوانسیون هامبورگ 
پا به عرصه نهاد، اما به دلیل سهم خواهی کشور های تازه استقلال یافته درعمل مطرود ماند. 
ایجاد  هدف  با  و  سابق  مقررات  کامل  آسیب شناسی  با  رتردام  کنوانسیون  تهیه کنندگان 
یکسان سازی در حوزۀ حقوق حمل دریایی کالا، سعی بر آن داشتند تا رویه ای متعادل را 
برگزینند. این کنوانسیون ضرورت ها و نیازهای بخش صنعت و بازرگانی را به خوبی درک 
کرده و با پرداختن به »کانتینر« و »اسناد الکترونیکی حمل« به این درخواست ها پاسخ گفته 
گسترده  ضمن  کالا،  تحویل  و  حمل  برای  درب«  به  »درب  شیوۀ  اتخاذ  با  همچنین  است. 
»قرارداد های  است.  آورده  فراهم  را  مقررات  یکنواختی  موجبات  خویش،  قلمرو  کردن 
حجمی« را می توان نقطۀ عطفی در کنوانسیون جدید دانست، چراکه با معتبر شمردن آزادی 
کالا  فرستندگان  به ویژه  حمل  قرارداد  طرفین  که  آورده  فراهم  را  فرصت  این  قراردادی 
از  حال  عین  در  و  نکنند  پیدا  سوق  کشتی  اجارۀ  قرارداد های  سمت  به  ضعیف تر(  )طرف 
امتیازات کنوانسیون نیز بهره مند شوند. مقررات رتردام به منظور حمایت از فرستندگان کالا 
به نحو مبسوط تری به مسئولیت عوامل و کارکنان متصدی پرداخته و در این راستا مسئولیت 
متصدی با مجری حمل را به نحو »تضامنی« مقرر نموده است. درمجموع می توان کنوانسیون 
بروکسل که  به کنوانسیون  نسبت  قطعاً  تلقی کرد که  و روزآمد  مترقی  مقرراتی  را  رتردام 
قطع  به طور  دارد.  به همراه  بیشتری  حقوقی  تجاری-  مزایای  است،  پیوسته  آن  به  نیز  ایران 
پذیرش و تصویب چنین کنوانسیونی نیاز به مطالعه، نیازسنجی و بررسی  همه جانبۀ حقوقی، 
از زاویۀ مطالعۀ تطبیقی به تغییرات نوآورانۀ  اقتصادی و فنی دارد که پژوهش حاضر صرفاً 
با بررسی بیشتر در سایر ابعاد مقررات رتردام می توان به مراجع  بنابراین  آن پرداخته است؛ 

تصمیم گیرندۀ ملی برای امضا و تصویب آن کمک کرد. 
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