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A vessel’s deviation from its prescribed shipping route significantly impacts the 

rights and obligations of parties to a contract of carriage, often resulting in adverse 

consequences for the carrier. While international conventions and various national 

laws presume an obligation not to deviate, they frequently lack a precise definition, 

providing only broad exceptions. In practice, judicial interpretations have expanded 

these exceptions by permitting deviations deemed “justifiable” or “reasonable.” 

Given the varying judicial approaches globally, this research examines the response 

of English courts—the cornerstone of maritime law—to the phenomenon of 

deviation. Specifically, it investigates how English case law defines and applies the 

core elements of deviation and the underlying reasoning employed by the judiciary. 

Adopting a descriptive-analytical approach, the study finds that English courts have 

progressively aligned their jurisprudence with the commercial and economic realities 

of modern international trade, while maintaining adherence to fundamental maritime 

law traditions. 
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دهدد.   قرار می تأثیر  طور مستقیم تحت  حمل را به تعهدات اطراف قرارداد و  انحراف کشتی از مسیر حمل حقوق

 در قدرارداد حمدل   ،عنوان کنشگر اصدلی   حمل، به  برای متصدیتواند پیامدهای نامطلوب زیادی را  می امر  این
المللدی و   هدای بدین   حمل به عدم انحدراف در کنوانسدیون    رو تعهد متصدی ازاین. همراه داشته باشد  دریایی به 

به بیان اسدتننائات آن   تعریف دقیقی از آن صرفاًارائة و بدون شده قوانین بسیاری از کشورها مفروض انگاشته 
توجیده    شمردن انحراف در مواردی که وقوع آن قابدل  با مجازیادشده، است. در عمل اما استننائات   شده  بسنده

اند. رویکرد محاکم در کشورهای مختلدف بده ایدن پدیدده      آن را گسترش دادهدامنة رسد،  نظر می  یا عقلانی به
ای نسبت بددان   الملل تدبیر ویژه ه جایگاه جهانی خود در تجارت بیناست و هر کشوری با توجه ب  متفاوت بوده

  ، کده مهدد حقدوق   اسدت  ها مربوط به حقوق عرفدی انگلسدتان   ترین رویه میان مترقی  این . درکرده است اتخاذ
انحدراف  پدیدة ترتیب، پرسش اصلی این پژوهش آن است که واکنش محاکم انگلستان به   دریایی است. بدین

و بدا چده    یقضدایی انگلسدتان در چده چدارچوب    رویدة  های کلیددی تحقدا انحدراف در     لفهؤاست و م  چه بوده

قضایی رویة آن است که  حاکی از و تحلیلی د های این پژوهش توصیفی هایی بازتاب یافته است. یافته استدلال
المللدی انطبداق پیددا کندد       بینمرور تلاش کرده با واقعیات تجاری و اقتصادی حاکم بر معاملات   انگلستان به

 کلیدواژه: .است  دار حقوق دریایی خود نیز پایبند بوده های ریشه هرچند همچنان به برخی رویه
 ،معقول انحراف

 موجه، انحراف 
 ،ییایدر نقل و حمل 
 .انحراف یمبان 

حقوق  .با نگاهی به حقوق ایران() انحراف کشتی از مسیر حمل کالا در زمینةقضایی محاکم انگلستان  یآرابررسی (. 1405) کلنومه و گلی،امین ، پور قاسم استناد:
 .154-137( 1) 23، خصوصی
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 قدمهم
 است بوده یا فراقاره و یمرز برون یتجار مبادلات در کالا ییجا هجاب یها وهیش نیتر مهم از یکی ربازید از ییایدر نقل و حمل

(Rodrigue & Browne, 2002: 1-2) .و ،نیبحر ن،یالنهر نیب انیم ییایدر تجارت ةشبک نیاول ش،یپ سال هزار پنج حدود از 
 سمت به نیالنهر نیب یسو از خرما و نفت حامل یها یکشت و (Edens, 1992: 118-119) بود گرفته شکل هند در ندسِ ةرودخان

 لاد،یم از شیپ هجدهم قرن در. گشتند یبازم خود یها نیسرزم به عاج و مس ةمحمول با آنجا از و کردند می حرکت هند انوسیاق
 پادشاه نیششم د یحموراب توسط که ،(رانیا) شوش در یستون دریی ایدر حمل به راجع نیقوان نیتر افتهی توسعه از یکی

 ضمانت ،یکشت ساخت ةنیهز کالا، حمل ةتعرف دربارة یمقررات متضمن رو شیپ قانون نیا. شد کشف بود، شده نگاشته د یامور
 که دهد یم نشان حاضر زمان در آن اتیمحتو ةمطالع و است حمل ةیکرا پرداخت ةنحو و ،شده ساخته یها یکشت یانوردیدر

 اصول ست،ا  کرده رییتغ زمان گذر در ییایدر مبادلات یها جنبه ریسا و ،حمل قرارداد ظاهری شکل ،یرانیکشت یفناور هرچند
 (.Alawneh, 2015: 9-10) است  مانده یباق ریرناپذییتغ همچنان ییایدر تجارت بر حاکم یکل

 قرون در ترانهیمد ییایدر نیقوان و ،باستان روم یبازرگان حقوق ،ییایدر حقوق ،یبابل یحموراب قانون از نقل و حمل حقوق
 نیا امتداد در(. Mukherjee et al., 2020: 9) است دهکر یط را خود یتکامل ریس کمی و  ستیب قرن تا و گرفته تئنش یوسط

 کشورها نیب تجارت گسترش و ییایدر ونقل حمل ةتوسع انیم یقیوث  ربط همواره که است نیا بوده مسلم آنچه یخیتار ریس
 ویژه به و ییایدر نقل و حمل ةحوز در یحقوق قواعد ةتوسع و یریگ شکل یاصل بستر متقابل و ایعم ارتباط نیا. است داشته وجود

 قرارداد طرفین تعهدات خصوص در ،ییایدر حقوق مهد عنوان به ،انگلستان کشور. ستا  بوده حمل قرارداد کی نیطرف فیتکال
 یها نظام ریسا بخش الهام و الگو یتوجه  قابل زانیم به توانسته یمتماد یها سال یط این الزامات که کرده انیب را یالزامات حمل
 نیا از یکی .است شده بار حمل  یمتصد بر الزامات و تعهدات نیتر یمحور ان،یم نیا در. باشد یالملل نیب معاهدات و یحقوق

 پنجاهوصد از شیب انگلستان محاکم. است حمل قرارداد در شده توافا یاصل ریمس در انحراف بدون حرکت نیادیبن و مهم تعهدات
 مجاز ریغ انحراف از یناش یها بیآس و خسارات قبال در د بودند ها یکشت مالکان اغلب خود که درا حمل  انیمتصد که است سال 

. است شده دوچندان معاصر دوران در حمل یمتصد تعهد نیا تیاهم(. Friedell, 1980: 1535-1536) کنند یم قلمداد مسئول
 صورت جهان آزاد یها آب ایطر از( 3: 1402 ،ینیحس و ییوشانلوی ینور) جهان یبازرگان درصد سه  و  نود بر افزون امروزه چون

 ییسزا به تیاهم از زین رانیا حقوق در لهئمس نیا. استیدر ایطر از یفرامرز یتجار مبادلات از یمیعظ حجم و ردیگ یم
 نیا .است وابسته ییایدر نقل و حمل به کامل طور  به خام(  نفت) کشور یصادرات یکالاها نیتر مهم ةمبادل رایز .است برخوردار

 کی ثقل مرکز که حمل،  یمتصد تعهدات مختلف ابعاد خصوص در یحقوق مطالعات ةتوسع و پژوهش یستگیبا و ضرورت عوامل
 .کند یم هیتوج را است، ییایدر حمل قرارداد
 حقوق در را آن تحقا در لیدخ یاساس های مؤلفه و انحراف و مبانی خاستگاه کوشد یم حاضر پژوهش ،اساس نیهم بر

 نییتب را مجاز ریغ انحراف کی بر حاکم یکل چارچوب کشور نیا محاکم یآرا یبازخوان پرتو در و کند یواکاو انگلستان یعرف
 .گرفت  خواهد قرار توجه مورد زین  موضوع خصوصن در رایا حقوق موضع مطروحه، مباحث خلال در کند.

 مفهوم انحراف

 1پیکاک ةعقید. به اند دهکرتعاریف مختلفی را ارائه « انحراف»حمل دریایی در تبیین مفهوم  ةحوزپردازان  دانان و نظریه حقوق

در بیان معنای انحراف آن را  (437: 2002) 2. لنوناست« گونه خروج کشتی از مسیر معمولی حمل هر»انحراف  (977: 1989)

 . گروهی دیگرستا  دهکرتعریف « آن را طی کند  خروج از مسیر تجاری منظم یا معمول که کشتی باید در اجرای قرارداد حمل»
(Tetley, 1963: 53; Al-Kabban, 1988: 31; Petkus, 2014: 3; Nikaki, 2004: 45)  خروج از مسیر » راانحراف

 با محوریت قرار ،(Croswell, 1881: 108) اند. برخی از نویسندگان حقوق دریایی تعبیر کرده« قرارداد حملشده در  ریزی برنامه

                                                 
1. Peacock III 

2. Lennon 
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تلقی « شده  بیمه موجه از سفر معمول یا متعارفی که  ضروری یا غیر غیر»گونه خروج  حمل کالا، انحراف را هر ةنام بیمهدادن 
توافا  روی آنقرارداد حمل  طرفینانحراف را خروج کشتی از مسیری دانست که  ةجوهرتوان  . از مجموع این تعاریف میاند دهکر
 ,Nack) است  یا در غیاب توافا قراردادی طرفین عرف دریایی آن مسیر را مسیر اصلی قرارداد حمل در نظر گرفته اند دهکر

1988: 435.) 
با  ،جایگاه آن در حقوق دریایی روشن شود و در گام بعدشود تا  نظری انحراف پرداخته می  به مبانی ،در ادامه و در گام نخست

 تا مقصود محاکم انگلستان از به شود کلیدی تحقا آن واکاوی می های مؤلفهقضایی انگلستان از انحراف،  ةرویتوجه به تعریف 
حمل   تصدیتواند برای م که انحراف در چه شرایطی و با چه کیفیتی می شودکار بردن این اصطلاحات روشن و مشخص  

 زا باشد. مسئولیت

 پویایی دکترین انحراف: از مبنای سنتی بیمه تا رویکردهای نوین
نفسه بر قواعد  حال، این واقعیت که این دکترین فی  با این .است  تاکنون به طور قطعی روشن نشده 1«دکترین انحراف»خاستگاه 

 ،قول زیر  رخی مدعی هستند که نقلب. (Basijokas, 2012: 114) استانکار   قابل سزایی گذاشته است غیر به تأثیرحمل دریایی 
مطرح « حقوق رم»بار در   است که مفهوم انحراف برای اولین آنمیلادی در کتابی منتشر شده است، حاکی از  1613که در سال 

یا سایر ماجراجویان دریایی عبور دهد و از  ،اگر ناخدا کشتی خود را از مسیرهای دارای دزدان دریایی، دشمنان»است:   شده
  (Teacher, 2013) «شود شکست خود جلوگیری نکند و از این طریا خسارتی وارد شود، خطا و تخلف به ناخدا نسبت داده می

 رسد. نظر نمی  دنیا این ادعا چندان دقیا به نقل از طریا دریا در و کشتیرانی و حمل ةسابقهرچند با توجه به 
به همین .  است  زیادی گرفته تأثیر «دریایی ةبیم»در گذر زمان، از  ،است مبانی انحراف و رویکردهای مختلف بدان گفتنی

در  انحراف کشتی صرفاً ةلئمس 2«قانون حمل کالا از طریا دریا»تا پیش از تصویب میلادی  1906دلیل در انگلستان از سال 
  این در 3میلادی( 1906مصوب ) دریایی ة بیم قانون .(Gibson, 1990: 197) منعکس شده بوددریایی  ةبیم قوانین راجع به
گر از زمان  نامه منحرف شود، بیمه شده در بیمه در صورتی که کشتی بدون عذر قانونی از سفر معین» :داشت رابطه اشعار می

داد، قرارداد بیمه  رخ می مورد توافا یا متعارفترتیب به مجرد آنکه انحراف از مسیر  بدین 4....« شود انحراف از مسئولیت معاف می
 (.Nikaki, 2004: 45-46) دش میگر بود ساقط  بیمه ةعهد نامه بر هایی که به موجب بیمه مسئولیت ةکلیشد و  باطل می

از ای که تا پیش  گونه بیمه کالا از هر انحراف صاحبِ ةواسط به چون که بودحاکی از این در حقیقت این دیدگاه قدیمی 
که  د متصدیان حمل مسئول قلمداد کردنباید با  (،Lennon, 2002: 438) شود میشد محروم  گر ارائه می انحراف توسط بیمه

حمل در   گونه دفاعیات متصدی این دیدگاه هر. (Nikaki, 2004: 45) جبران شودن محرومیت ای د مالکان کشتی بودند عموماً

 ،کالا و کشتی ةبیم، از دست دادن نگرشمطابا با این  ،به عبارت دیگر .کرد را رد میبودن خسارت  بینی قابل پیش رغیخصوص 
کالا و کشتی ملازمه  ةبیمبا از دست دادن  حال هر  به و انحرافد ش نمیبینی تلقی  قابل پیش  غیر ةنتیجیک  ،پس از انحراف

از جمله حمل نادرست کالا روی عرشه، ) حمل  تعهدات متصدیتنها موارد انحراف جغرافیایی بلکه سایر نقض  نه نگاهداشت. این 
 (.Friedell, 1980: 1544) داد ذیل دکترین انحراف قرار میمکان قراردادی( را  از حمل بیش از حد کالا، انبار کالا در مکانی غیر

چرایی  خوبی توانسته است به ،است (Morgan, 1977: 481) سنتی و قدیمی ةنظرییک  به تعبیری آنکهرغم  به رویکرداین 
منجر به از دست  که علت این امر آن است که انحراف کند میو بیان  کندکننده را تبیین  از شروط معاف لمحرومیت متصدی حم

انحراف  در صورتِ مطابا آن هستند که شرطیمتضمن  های جدید معمولاً نامه بیمهالبته . شود میای مالک کالا  دادن پوشش بیمه
اعتبار خود را از دست  چنین شرطیبینی  گاه در صورت پیش بنابراین این دید .گیرد نامه قرار می کالا همچنان تحت حمایت بیمه

دهد  مینامه انحراف را پوشش  بیمه این حقیقت کهاند که  گاه در پاسخ به این انتقاد بیان کرده دهد. برخی از طرفداران این دید می

                                                 
1. deviation doctrine 

2. carriage of goods by sea act (COGSA) 

3. marine insurance act 1906 

 .ک: بیشتر ر ةده بود. برای مطالعش «نقض اساسی قرارداد»، مرتکب کرد اگر متصدی حمل به این تکلیف عمل نمی .4
https://www.steamshipmutual.com/publications/articles/astrazeneca0212 



 141           پور و گلی سماق  ... انحراف کشتی از مسیر حمل کالا در زمینةقضایی محاکم انگلستان  یآرابررسی 

ست که باید برای آن عواقبی در ا  مجاز انجام داده حال اقدامی غیر نیست و ایشان در هرحمل   متصدیلقی شدن نافی مسئول ت
نظر  کالای خویش صرفدن کرکالا از بیمه  ةفرستند ترین اشکالی که به این نظریه وارد است این است که اگر مهم. نظر گرفت

 ,Friedell) شود می گونه مبنایی فاقد هرحمل در خصوص خسارات ناشی از انحراف   دعوای ایشان علیه متصدی ةاقام، کند

 تری تکامل پیدا کرد. های نوین ، در گذر زمان، با نگرشیادشده ةنظریبنابراین (. 1543-1545 :1980
اند، بارنامه  شده است قرارداد بسته مقرراز آنجا که طرفین فقط برای مسیری که در بارنامه های نوین،  هوفا یکی از این دیدگا

 1«نقض اساسی قرارداد»منجر به  نحرافادر نتیجه  .کند ی پیدا نمیتسرّانحراف ایجاد شده است  ةواسطکه به ی بر مسیر جدید
در خصوص مسئولیت خویش  بارنامه() قرارداد حملهای مندرج در  تواند به معافیت متصدی حمل نمی ترتیب  بدین وشود  می

ای  کند، ارتباط زیادی با مبنای بیمه کید میأکه بر ماهیت قراردادی بارنامه ت ،این نگرش .(Peacock, 1989: 977) کنداستناد 
گیری دکترین نقض اساسی شده است این است که انحراف بر  دکترین انحراف دارد. در حقیقت از حیث تاریخی آنچه سبب شکل

اگر کشتی از مسیری که در بارنامه بر آن توافا صورت گرفته منحرف شود و این  .گذارد ی قرارداد بیمه مسقیم اثر میقابلیت اجرا
 ةملاحظگر با  زیرا بیمه .گر دیگر مسئولیتی در قبال خسارات ناشی از انحراف نخواهد داشت انحراف مجاز و مشروع نباشد، بیمه

است.   نگرفته  هیچ تعهدی بر عهده های مسیر جدید و در خصوص ریسک کردهشده قرارداد بیمه را منعقد  های مسیر توافا ریسک
گر را در قبال ایشان از  برد و بیمه کالا از بین می  های قرارداد بیمه را برای صاحب ها و حمایت عبارت دیگر، انحراف پوشش  به

خود مجبور است  ةشد معیوبیا  ،کالا برای جبران خسارات ناشی از کالای تلف، ناقص  شرایط صاحبرهاند. در این  مسئولیت می
 ، کاملاًًَ«قض اساسی قراردادن»بینی عواقب سنگین برای انحراف، همچون  پیش زمینه حمل مراجعه کند و در همین  به متصدی

 (.Somers-Joce, 2023: 1-2) رسد نظر می  توجیه به  منطقی و قابل
بینی  نامه پیش پذیرد و شرایطی که در بیمه خطرات قرارداد مورد توافا را می گر صرفاً طبا قرارداد بیمه، بیمه ،عبارت دیگر  به

 وجه از آن مسیر هیچ ترین مسیر به سمت بندر مقصد حرکت کند و به و ایمن ،ترین ترین، مستقیم کوتاه شود این است که کشتی از می
اگر کشتی به دلایل نامعقولی از مسیر اصلی خود  . پس،(Teacher, 2013) در مواقع ضروری و بحرانی نشود، مگرشده خارج  توافا

های قانون حمل کالا از طریا  تنها حمایت ترتیب نه منحرف شود، در حقیقت متصدی مرتکب نقض قرارداد حمل شده است و بدین
خواهد گذاشت و  تأثیرنیز  ،نامه، که یک عقد تبعی است که این نقض بر بیمه( بلMorgan Jr, 1977: 484) دهد دریا را از دست می

گر قرارداد حمل و در  پس از انحراف، بیمه . چون،خسارات ایجادشده بعد از انحراف مسئولیتی نداشته باشد در برابرشود بیمه  سبب می
متصدی حمل از چرا باید که نخستین اشکالی که به این رویکرد وارد است این است  شناسد. رسمیت نمی  نتیجه قرارداد بیمه را به

اشکال دوم  .(Lennon, 2002: 437) شودشد، محروم  شروط حمایتی مندرج در بارنامه، که تا قبل از انحراف شامل حال او می همة

آنکه   برخورد شود. توضیح 2«حامل عمومی»کلی نقض شود، حداقل باید با متصدی حمل همچون یک  این است که اگر قرارداد به

 مسئولیت مطلا دارد  مگر اینکهخسارات وارده به کالا در حین حمل  همة در خصوصحمل عمومی  در حقوق انگلستان متصدی
اما در عمل، محاکم انگلستان باشد.  6ناشی از تقصیر فرستنده یا ،5، عیب ذاتی کالا4، اعمال دشمنان3بلایای طبیعی خسارات ناشی از

است که  ایندیگری که بر این دیدگاه وارد است  اشکال. کنند میمسئولیت محروم  ةکنند معافگونه شروط  متصدی منحرف را از هر
  حمل  هیچ مبنایی برای استیفای حقوق خود در برابر متصدی کالا  صاحب، شودتلقی  شده نقض انحراف کل قرارداد ةواسطاگر به 

قرارداد  نفعان ذیباشد و منجر به این شود که  «نقض اساسی قرارداد»انحراف باید دهد که چرا  گاه توضیح نمی ندارد. در واقع این دید
 (.Friedell, 1980: 1541-1543) دادی خود را از دست بدهند قرار ةعمدمنافع  حمل

 7«مقصریک  ةمنابمتصدی به »ة نظریبه و به همین سبب  کند میکید أمل تح  بر مسئولیت مدنی متصدی سومدیدگاه 
دادند آن  درستی انجام می عمل خود را به خساراتی هستند که اگر ةکلیمسئول  متصدیان حمل رویکردفا این و .معروف است

                                                 
1. fundamental breach of contract 

2. common carrier 

3. acts of god 

4. acts of enemies of the state 

5. inherent vice 

6. loss caused by the fault of the shipper 

7. the carrier as wrongdoer 
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 بر در زین را حمل یمتصد تین سوء بدون و یعمد ریغ انحرافات یحت نگاه نیا(. Nikaki, 2004: 46) افتاد ت اتفاق نمیاخسار
 یحت که باشد یخسارات ةجمل از تواند یم کالا ةمیب دادن دست از ،دگاهید نیا وفا. دارد شانیا با یا رانهیسختگ برخورد و ردیگ یم
 یادیز تیمقبول از ییکایمرا محاکم در نگاه نیا آنکه وجود با. شود جبران دیبا حمل  یمتصد ساده یانگار سهل ای اشتباه کی با

(. Al-Kabban, 1988: 31-33; Green, 1903: 159-160) اند نداده نشان آن به یچندان لیم انگلستان محاکم است، برخوردار
عدم  خساراتی باشد که در صورت همةمسئول  صورت تقصیر در حمل  متصدیبیان شده است که این امر که  نظریهدر نقد این 

 دیدگاهاین  ضمن اینکه  منافات دارد «تناسب رفتار با مجازات»ور از انصاف است و با اصل د  داد امری به رخ نمی تقصیر ارتکاب
از آنجا که ابتنای  ،بنابراین .دنشده مسئولیت مدنی داشته باش بینی دهد چرا باید متصدی حمل در قبال ضررهای پیش توضیح نمی

، مبنای متقن و مستدلی در مسئولیت مدنی سازگار نیست «پذیری بینی پیش»عقلانی است و با اصل  استدلالی غیراین رویکرد بر 
 (.Friedell, 1980: 1538-1540) برای دکترین انحراف نخواهد بود

افزایش گونه نقض تعهد که مخاطرات قرارداد را  این است که هر دهشکه در خصوص انحراف مطرح  جدیدترین دیدگاهی
را  یقرارداد های یک نقض تعهد است و ریسک از آنجا که انحراف بنابراین، 1شود. میتلقی  حمل  دهد مبنای مسئولیت متصدی

مشابه  قبلهای  گاه متصدی منحرف مسئول جبران این ریسک خواهد بود. دیدگاه اخیر از برخی جهات با دید ،دهد افزایش می
نظر   به (.Friedell, 1980: 1546-1547) حمل نوعی مسئولیت مبتنی بر خطر قائل است  برای متصدی طور کلی  به و است

کننده برای دکترین انحراف ارائه  اند توجیهی قانع نتوانسته ،گرایی یا ضعف استدلالی رسد که سه دیدگاه نخست، به دلیل مطلا می
سو با  و هم ،تر تر، عقلانی قرارداد توانسته است توجیهی اصولی «ریسک»دهند. رویکرد چهارم اما با تکیه بر معیار افزایش 

 های حقوقی و تجاری روز جامعه عرضه کند. واقعیت

 قضایی ةرویهای کلیدی تحقق مسئولیت متصدی حمل در انحراف کشتی: تحلیل  مؤلفه
(. اما این 2مکس علیه رابرتز ةپروند منلاً) دانست متصدی حمل را از تعهد به عدم انحراف معاف می قضایی انگلستان در ابتدا ةروی

حمل،  اظهار داشت که متصدی 4جی سی ( تعدیل شد و قاضی تیندال3مانند دیویس علیه گرت) های بعدی رویکرد در پرونده
ضروری  و انحرافی غیر کندحرکت  «صحیح»نظر از اینکه حامل عمومی یا خصوصی است، تعهد ضمنی دارد که در مسیر  صرف

ونقل دریایی  فنی در حمل ةقاعدبه عنوان یک  در آغاز« انحراف»قضایی انگلستان، مفهوم  ةرویدر حقوق دریایی و  باشد.نداشته 
 5«مسئولیت ةمحدودکنندیا   شروط معاف»ها اقدام به درج  ویژه هنگامی که متصدیان حمل در بارنامه مرور، به  اما به .مطرح بود

حمل، معمولاً توسط فرستندگان  زنی متصدیان موقعیت برتر چانه ةواسطکردند، در جایگاه مهمی قرار گرفت. این شروط، به 
این شروط در پی مبنایی  ةجانب یکعدالتی ناشی از درج  های انگلستان برای جلوگیری از بی رو، دادگاه شد. ازاین پذیرفته می

ها بودند. یکی از راهکارهای اصلی محاکم در این  آن شروط مندرج در آن  تبع ادهای حمل و بهاعتبار ساختن قرارد مستقل برای بی
 خروج»(. آرای صادره در محاکم انگلستان انحراف را Peacock, 1989: 981) بود« انحراف»یازیدن به دکترین   خصوص دست

 (Lennon, 2002: 437) 7«بدون دلیل موجه یا معقولو  6داوطلبانه() اختیاری از مسیر معمولی و مرسوم یک سفر، به صورت
 شود. کلیدی انحراف در این تعریف پرداخته می ةمؤلفدر این بخش به بررسی سه  .اند دانسته

                                                 
در حمل کالا، که به موجب آن خطر حادثه برای محموله افزایش هر گونه تغییر در رفتار کشتی »( انحراف را Dieckhaus, 2020: 398) به همین دلیل برخی .1

 اند. دهکرتعریف  «یابد می

2. Max v Roberts (1810) 12 East 89 (Court of Exchequer Chamber). Pp 89-90/95 
3. Davis v Garrett (1830) 
4. Tindal 
5. exception and limitation liability clause 

6. voluntary 

7. reasonable 
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 انحراف ةجوهر عنوان  به معمول ریمس از خروج احراز ةضابطاول:  ةمؤلف

 ملاک «ییایجغراف میمستق ریمس» آن ابیغ در و است قرارداد در شده توافا ریمس ابتدا حمل ریمس انگلستان، ییقضا ةیرو در
 برداشت تفاوت یاصل چالش. داد قرار نظر مد را 1«مرسوم و معمول ریمس» دیبا هاریمس  نیا تعدد صورت در و بود خواهد عمل 

 ،2وارد هیعل لدوک ةپروند در، منلاً (.Ndi & Alawneh, 2013: 333) است نهیزم نیا در آرا  تهافت ومعمول  ریمس از قضات
 سمت به حرکت یجا به خود ریمس در اما کرد، حرکت دانکرک مقصد به ومیف أمبد از رندهیگ به کالا لیتحو جهت یکشت

 صاحب تیشکا یپ در. شد گم دیکلا ةدهان در آن ةمحمول و یکشت دلیل نیهم  به و شد منحرف گلاسکو بندر سمت به دانکرک
 بندر کی از ایدق خط کی لزوماً حمل مسیر هرچند که کرد انیب حمل  یمتصد دنکر محکوم با 3اشر یقاض ،یمتصد هیعل کالا

 ةپروند لکن در .«مقصد بندر تا یریبارگ بندر از: دارد اشاره ییایدر( ریمس) سفر کی به فقط ییایدر ةبارنام» ،ستین گرید بندر به
 مقصد به مالاگا از تونیز روغن بشکه 134 پرونده نیا در. اتخاذ شدتصمیم متفاوتی  4شرکا و اندروز مک شرکت علیه فرانکل

 در. رفت نیب از تونیز روغن یحاو ةمحمول و شد طوفان دچار یکشت کارتاخنا، به مالاگا از سفر طول در. شد یم حمل ورپولیل
 کالا  صاحب و نداشت قرار ،بود شده مشخص مجاز بنادر عنوان به بارنامه در که ،یریمس چیه در یکشت حادثه، وقوع زمان
 از حرکت با حمل  یمتصد که بود نیا کالا  صاحب یادعا. کرد مطرح حمل  یمتصد هیعل محموله ارزش ةمطالب یبرا را ییدعوا
. است  کرده نقض را میمستق ییایجغراف ریمس در حرکت لزوم ةقاعد( ورپولیل سمت به میمستق حرکت یجا به) لوانته ریمس

 نیا که است  بوده مرسوم و معمول ریمس است کرده حرکت آن از یکشت که یریمس داشت انیب خود از دفاع در حمل  یتصدم
 ،راآ  اتفاق به انگلستان، انیاع مجلس پرونده نیا در. است  شده یم انجام یفعل یکشت با ریمس هم یها یکشت توسط ها سال سفر

 ریمس نکهیا بر یمبن یشواهد ةارائ با تواند یم یمتصد در مجموع و  شود ینم محسوب انحراف لوانته ریمس از حرکت که داد یرأ
 .است  نداده رخ یانحراف که کند ثابت است  بوده حمل مرسوم و معمول ریمس در شده یط

 قضات از یگروه. خورد یم  چشم به یکل کردیرو دو حمل یاصل و مناسب ریمس خصوص در انگلستان محاکم در یکل طور  به
 انحراف یلیدل هر بهرا  ریمس نیا رییتغ و دانند می مقصد بندر و أمبد بندر نیب «ییایجغراف میمستق خط» را حمل یاصل ریمس

 سفر یاصل ریمس گویند میو   کنند می اتخاذ را یگرید کردیرو قضاتاز  گرید یگروه مقابل، در .کنند یم یتلق یکشت نامشروع
 ،باشد حرکت در( میمستق ریغ ولو) حمل معمول و متعارف ریمس در حمل یمتصد اگر بلکه ست،ین ییایجغراف میمستق خط لزوماً

 عمل  یآزاد و است برخوردار یشتریب انعطاف از ،نیشیپ کردیرو با اسیق در کرد،یرو نیا. است دهشن مجاز ریغ انحراف مرتکب
 5.دکن یم اعطا حمل  انیمتصد به یشتریب

بندری در دریای سیاه به مقصد  أمبدکشتی برای حرکت از  6(1939) دریای سیاه و بالتیک ةبیملاین علیه  اسمیت ةپرونددر 
نظر خود حرکت کند، با  جای اینکه مستقیم به مقصد مورد  پس از بارگیری کالا، به ،اما .دشمریکای شمالی اجاره ابندری در 

روی دادگاه این بود که آیا کشتی انحرافی  پیش ةلئعازم بندر کنستانترا شد و در آنجا آسیب دید. مس ،هدف خرید سوخت ارزان
که بندر کنستانترا در مسیر معمول و مرسوم  کرداستدلال  حمل  متصدی ،در این خصوص .از مسیر داشته است یا خیر مجاز غیر

هنگام صدور رأی در  7قاضی پورتر .(Ndi & Alawneh, 2013: 333) کشتیرانی بوده است و دادگاه این استدلال را پذیرفت
حمل ارائه نشده باشد، مسیر حمل مسیر مستقیم   مجلس اعیان تأیید کرد که در مواردی که هیچ دلیل مخالفی توسط متصدی

مسیر  ةضابطتوان به  اندروز، می فرانکل علیه شرکت مک ةپروندهمچون  ،جغرافیایی فرض خواهد شد و در شرایط استننائی
طوری که یک مسیر ممکن است برای یک خط   تواند محل تفاسیر مختلف واقع شود معمول تکیه کرد. ملاک مسیر معمول می

                                                 
1. usual route 

2. Leduc v Ward (1888) 
3. Lord Esher 

4. Frenkel v MacAndrews & Co Ltd [1929] 
 یموارد و( Al-Kabban, 1988: 35) اند کرده بسنده ییایجغراف ریمس رییتغ به انحراف فیتعر به خود ماتیتصم در قضات انگلستان، ییقضا ةیرو در است گفتنی  .5
 .اند نکرده  یتلق انحراف را حمل یمتصد تعهد نقض لیقب از

6. Reardon Smith Line v Black Sea and Baltic Insurance (1939) 

7. Lord porter 
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ر معمول در تعریف مسی است اینکه حتی نوع کشتی نیز ممکن  ضمن ،اما برای خطوط دیگر مرسوم نباشد ،کشتیرانی مرسوم باشد
 ها متفاوت باشد. کش با دیگر کشتی یک مسیر معمولی برای یک کشتی نفت منلاً ،دخیل باشد

منعکس  1گلین علیه مارگتسون ةپروندخوبی در  خورد به رویکرد نوینی که در این خصوص در محاکم انگلستان به چشم می
 2«بند آزادی انحراف»پرتغال را از بندر مالاگا به بندر لیورپول برساند. وفا  ةمحمولشده است. در این پرونده، کشتی موظف بود 

مسافر یا هر هدف دیگری پهلو بگیرد. به این  یا توانست در هر بندری که در مسیر بود برای حمل محموله در بارنامه، کشتی می
خیر به مقصد برسد و أمنجر به این شد که کشتی با تاین امر  .ترتیب کشتی در بندر بوریانا در سواحل شرقی اسپانیا پهلو گرفت

 ةواسطحمل را به   تجدیدنظر متصدی ةمرحلدر  3کالا، قاضی هاکینز  پرتغال فاسد شود. در پی طرح دعوا توسط صاحب ةمحمول
اول  ةوهلکه آنچه در  اتفاق بیان کردند در دادگاه استیناف، قضات به اما،بند آزادی انحراف در بارنامه از مسئولیت مبرا دانست. 

یک  ةکنند توجیهتوان  سفر خاص( است و بند آزادی را نمی) حمل بوده است یک مسیر خاص  کالا و متصدی ةفرستندمورد توافا 
توجهی با مسیر   میزان قابل  عبارت دیگر انحراف در صورتی مجاز است که مسیر جدید به  متفاوت دانست  به سفر( کاملاً) مسیر

را « شده مسیر توافا»شدن   دادند که لزوم طی  قضات در این پرونده نشان پوشانی داشته باشد و تابع آن محسوب شود. هماصلی 
صراحت در قرارداد حمل درج شده  به چه این مسیر  کنند حمل نمی  مین منافع متصدیأآن را فدای ت و دانند مییک اصل اساسی 

و  کردمهمی را بیان  ةضابط قضایی انگلستان در این پرونده ةرویاحوال امر مشهود باشد.  و  ضمنی و از اوضاع  صورت  باشد چه به
« شده تابع مسیر توافا»آن اینکه حتی در فرض وجود بندهای آزادی انحراف در قرارداد باز هم لازم است مسیرهای انتخابی 

و قضات در آن در پی ایجاد تعادل و  استحمل در انحراف   عمل متصدیان  آزادی ةدامنی گامی در محدود کردن أباشد. این ر
 اند. حمل بوده  کالا و متصدیان  توازن منافع میان صاحبان

 انحراف تحقق در حمل  یمتصد ةاراد و اریاخت نقشدوم:  ةمؤلف

شود که از  تلقی میمجاز  آن است و انحرافی غیر «داوطلبانه بودن»و  «اختیاری»پذیری انحراف  یکی از شروط اصلی سرزنش
های  در تعریف انحراف دیدگاه «بودن اختیاری» ةگزارمفهوم در خصوص  و متقلبانه صورت گرفته باشد. ،نیت، عامدانه روی سوء

تلقی  مشروع غیریا  مشروعصورت گرفته باشد و ملاک  «عامدانه» اند که انحراف باید برخی بیان داشته .مختلفی وجود دارد
انگلستان تمایل  محاکم. (Al-Kabban, 1988: 33) حمل، متفاوت خواهد بود  نیت متصدی بسته به قصد و سوءانحراف، دن کر

یک مریکایی جاری بوده است این است که انحراف امحاکم  ةرویدر  گاه دومی که عمدتاً اند. دید گاه داشته بیشتری به این دید
تحقا آن نقشی  نیت متصدی در تحقا یا عدم سوء و( Al-Kabban, 1988: 31) در نظر گرفته شده است« تقصیرآمیز» فعل
سختگیری بیشتری را در  و تا دکترین انحراف را گسترش دهنداند  دهکرتکیه  تقصیرمریکایی به مفهوم ادر واقع محاکم . ندارد

 .داشته باشندحمل   خصوص انحراف نسبت به متصدی
 تعیین مصداق برای مفهوم عامدانه در زمینةخورد  قضایی انگلستان در خصوص این شرط به چشم می ةرویاختلافی که در 

در  منلاًانگاری متصدی در حکم عمد تلقی شده است و در برخی خیر.  ها سهل ای که در شماری از پرونده گونه  به است بودن 
پست در کوبا نتوانستند به فرمانده کشتی اطلاع  ةادارمالکان کشتی به دلیل قصور نمایندگان و مقامات  4تیت علیه لوی ةپروند

دوم متعلا  ةمحمولفرمانده ناآگاه کشتی، بدون بارگیری  و دوم را بارگیری کند ةمحمولومینگو برود تا د دهند که باید به بندر سن
امر مطلع شد، برای بارگیری   مت انگلستان حرکت کرد. هنگامی که فرمانده از مراتبکشتی(، از کوبا به س ةکنند اجاره) به چارترر

مجلس اعیان  .اش آسیب وارد شد ل نشست و به محمولهاما در مسیر بازگشت به گِ .دومینگو بازگشت دوم به بندر سن ةمحمول
گونه رفتار  فرمانده در این پرونده هیچ با اینکه  تمعتقد بود که این انحراف هم داوطلبانه و از روی عمد هم ناموجه بوده اس

که فرمانده کشتی به دلیل بیماری برداشت اشتباه از  ،5بذر حاملهای  ریوتینتو علیه کشتی ةپروندلکن در . آمیزی نداشت شنسرز

                                                 
1. Glynn v Margetson [1892]  
2. liberty to deviate clause 

3. Hawkins J.  

4. In Tait v Levi (1811) 
5. Rio Tinto V Seed Shipping (1926) 
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دادگاه در نهایت این  رأی ،قرارداد منحرف شددر شده  انگاری از مسیر تعیین دلیل این سهل  های ناوبری داشت و به دستورالعمل
  (.Ndi & Alawneh, 2013: 339-340) شود ناموجه محسوب نمی بود که این انحراف انحرافِ

 شرط اساسی در احراز انحراف ،سوم: فقدان دلیل موجه یا معقول ةمؤلف

 فقدان دلیل موجه

 1971کالا از طریا دریا در سال محاکم انگلستان، پس از طرح دکترین انحراف و تا پیش از تصویب قانون حمل  ةرویدر 
شد. بررسی آرای  قلمداد می« موجه»مگر آنکه از دید محاکم  ،مجاز بود گونه انحراف کشتی از مسیر حمل غیر میلادی، هر

است که پای نجات   گرفته انحراف در شرایطی صورت می کردنهای انگلستان حاکی از این است که موجه قلمداد  دادگاه
 باشد.  در میان بوده «جان اشخاص»آن یا  «ةلمحمو»و  «کشتی»

انحراف موجه انحرافی است که به یک »اند:  گونه تعریف کرده انحراف موجه را این 1اسکارامانگا علیه استمپ ةپروندقضات در 
محاکم، این  ةرویوفا «. دهد پاسخ می د کند یا حیات سایر اشخاص را تهدید می ،که کشتی، محموله، خدمه د الوقوع خطر قریب

حمل نباشد و برای احراز این امر لازم است   ذهن و تصور متصدی ةیدیو زا باشد« واقعی بودن»الوقوع باید واجد وصف  قریب خطر
چنانچه فرمانده شخص محتاطی بود آیا با وضعیتی که برای کشتی به وقوع پیوسته »به این پرسش کلیدی پاسخ داده شود که 

در صورت پاسخ منبت به این پرسش، با وقوع انحراف، مسئولیتی  .(313 :1352امید، ) «یا خیر؟ کرد است درخواست کمک می
لورینت به مقصد چین حرکت  أمبدکشتی موظف بود از  2لاوابرو علیه ویلسون ةپرونددر  منلاً متوجه متصدی حمل نبوده است.

 ،داشت شامل بنادر لورینت، پوندریچری را ها کشتی امکان توقف در آنای که  شده گذاری و از آنجا به فرانسه بازگردد. بنادر نام کند
چنین  3قاضی منسفیلد .در مسیر حمل، کشتی برای حفظ ایمنی خود مجبور شد در بندر بنگال پهلو بگیرد . اما،و مدرس بود

گونه  که بارنامه هر ، درحالی4لارنس علیه سیدبوتام ةپروند. در  حفظ ایمنی( موجه تلقی کرد) هدف آن ةواسطانحرافی را به 
انحرافی را برای متصدی ممنوع کرده بود، کشتی مجبور شد برای کمک به یک کشتی در معرض خطر از مسیر اصلی خود خارج 

 قبول دانست.  این انحراف را به سبب احراز خطر واقعی قابل 5جی قاضی لارنس .شود
انحراف  قواعد در خصوصِ  علت سکوت این  برخی معتقد بودند که به (1924 کنوانسیون بروکسل) پس از تصویب قواعد لاهه

همچنان مقررات پیشین راجع به انگلستان  قضایی  رویة اما . حمل در پی ندارد  ها مسئولیتی برای متصدیان کشتی مسیر تغییرِ
انحراف گم شد،  ةواسط  آن به ةمحمولکه در آن کشتی و  ،6فوسکوللاین علیه  استگ ةپرونددر  ،منلاًکرد.  انحراف را اعمال می

 ةمحدودکنندکننده یا  گونه استناد به بندهای معاف موجه متصدیان حمل را از هر اظهار داشت که انحراف غیر 7قاضی راسل
خود روشنی آن را در مفاد  شده بوده است، باید به تنبیت ةرویترصد تغییراتی در این م و اگر قواعد لاهه کند میمسئولیت محروم 

ها را در انحراف آزاد  کرد و سکوت این قواعد دلیل بر این نیست که ادعای مالکان کشتی مبنی بر اینکه قوانین آن بیان می
صراحت بیان  دادگاه به 8کلیپر فلاینگجونزگوئرو علیه  ةپروند(. همچنین در Dahmani, 2021: 62) گذاشته است پذیرفته شود

های   محدودیت (.Dahmani, 2021: 62) تغییری در مقررات راجع به انحراف ایجاد نکرده استکه کنوانسیون بروکسل  کرد
موجه دانستن اکنر تغییر مسیرهای کشتی، آن  در خصوص موارد مشروعیت انحراف و غیر ،گرفته از این رویکرد سختگیرانه تئنش

که یکی از صاحبان اصلی ناوگان حمل در جهان است، نظام حقوقی این کشور را بر آن داشت  ،هم در کشوری همچون انگلستان
 یادشده ةضابطنظری در  تجدید د بود 9ویزبی که برگرفته از قواعد لاههد (1971) که با تصویب قانون حمل کالا از طریا دریا

                                                 
1. Scaramanga & Co v Stamp (1880)  
2. Lavabre v Wilson (1779) 
3. Lord Mansfield 
4. Lawrence v Sydebotham (1805) 

5. Laurence J 
6. Stag Line Vs. Foscolo (1932) 

7. Lord Russel of Killowen 
8. Jones and Guerra Vs. Flying Clipper (1954) 

9. reasonableness test 
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الملل همخوانی  ای که با مناسبات تجارت بین گونه  به  موارد مجاز انحراف ارائه دهد در خصوصنوینی را  چارچوبو  باشد داشته

 .باشد  بیشتری داشته

 فقدان دلیل معقول

 که یعبارات. دش مطرح( 1971) ایدر ایطر از کالا حمل قانون در بار  نینخست معقول انحراف ةگزار انگلستان، یحقوق نظام در
 نیهم یبرا یزبیولاهه قواعد که است یعبارات مشابه برد یم کار  به انحراف مفهوم حیتوض یبرا ایدر ایطر از کالا حمل قانون
 وجود با .است شده منعکس ایدر ایطر از کالا حمل قانون در ناًیع ویزبی لاهه قواعد 4 ةماد دوم بند. استفاده کرده است منظور

 :Lennon, 2002) اند نداده ارائه «معقول انحراف» از یقیدق فیتعر یزبیو لاهه قواعد زین و ایدر ایطر از کالا حمل قانون ن،یا

 است دهشن ینیب شیپ انحراف بودن نامعقول ای بودن معقول احراز یبرا دقیقی ینیع یارهایمع در این قوانین نیهمچن(. 441
(Al-Kabban, 1988: 32 .)نیا نییتب در یا کننده نییتع نقش انگلستان ییقضا ةیرو که شد موجب نهیزم نیا در یقانون خلأ 

 کند. یسپر تیموفق با را 1«بودن  آزمون معقول» که شود یم شناخته معقول یزمان انحراف ه،یرو نیا موجب  به. کند فایا مفهوم
 :Tetley, 1963) ریخ ای اند برده سود انحراف از قرارداد طرف دو هر ایآ شود احراز که است آن آزمون نیا گذراندن از مقصود

 کند، نیمأت را ها آن منافع و باشد داشته تیمطلوب( کالا صاحب و حمل  یمتصد یعنی) طرف دو هر یبرا انحراف اگر نیبنابرا(. 54
 .بود خواهد نامعقول انحراف صورت  نیا ریغ در .شود یم شناخته معقول انحراف
 نیا در. دیآ یم شمار به معقول انحراف مفهوم نییتب در عطف نقاط از یکی فوسکول هیعل نیلا استگ ةپروند ،زمینه نیهم در
 یبرا نیلا استگ از را یکشت کی کالا صاحب. کرد نییتب لاهه قواعد چارچوب در را بودن معقول یمعنا انیاع مجلس پرونده،

 داشتند حضور مهندس دو یکشت در. کرد یم حرکت هیقسطنطن سمت به یسوانس از دیبا که کرد چارتر سنگ زغال ةمحمول حمل
 را مهندسان نیبنابرا .بمانند یکشت در یشتریب مدت آنان خواست یم حمل   یمتصد حال نیا با .شوند ادهیپ یلواند در بود قرار که

 به بعد یاندک و شد خارج خود یاصل ریس خط از شیکورن ساحل امتداد در یکشت آن، از پس. کرد ادهیپ وزیا سنت جیخل در متعاقباً
. کرد دعوا ةاقام، رفته ازدست ةمحمول غرامت افتیدر یبرا، کالا صاحب. رفتند نیب از محموله هم یکشت هم و نشست گل

 به محدود دینبا ،لاهه نیقوان 4 ةماد 4 بند طبا، معقول انحراف یمعنا که کرد استدلال نیچن خود از دفاع در حمل  یمتصد
 منافع از فارغ ،که شود یانحراف گونه هر شامل دیبا بلکه باشد، است لازم ای یضرور طرف دو هر منافع یبرا معقول طور  به آنچه
 نبوده یضرور وزیا سنت جیخل در مهندسان کردن  ادهیپ که کرد استدلال نیچن کالا صاحب لیوک مقابل، در. باشد یعقلان ن،یطرف

 مهندسان کردن  ادهیپ یبرا میتصم که داد یرأ آرا  اتفاق به انیاع مجلس. باشد طرف دو هر منافع با مطابا دیبا معقول انحراف و
 یانحراف آنان کردن  ادهیپ از پس شیکورن سواحل در یکشت حرکت ةادام اما .است بوده مجاز یانحراف وزیا سنت جیخل در
 (.Dahmani, 2021: 62) شود یم محسوب معقول ریغ

 معقول احراز یبرارا  یا ضابطه ،است انگلستان ییقضا ةیرو در گذارتأثیر قضات از یکی که ،2نیاتک یقاض پرونده، نیهم در
 سفر تیریمد و کنترل که ،شیدوراند و محتاط ونقل حمل یمتصد کی که است آن ضابطه نیا مضمون. کرد انیب انحراف بودن

 منافع نیتأم به تعهد بدون و نفع یذ یها طرف ةهم منافع و ،قرارداد طیشرا احوال، و اوضاع گرفتن نظر در با دارد، عهده بر را
 انحراف دادن انجام مشابه طیشرا در «معقول انسان» کی العمل عکس که بود خواهد انحراف به مجاز یصورت در تنها طرف کی

 توسعه یکشت انحراف ةدامن شد سبب و گذاشت اثر انحراف نیدکتر بر شیکماب ییها دگاهید نیچن(. Valmas, n.d.: 5) باشد
 به بلکه بود، معقول انحراف نیدکتر انتظام در ها پرونده نیتر مهم از یکی تنها نه فوسکول هیعل نیلا استگ ةپروند رو، نیازا .ابدی

 معقول حمل قرارداد اطراف منافع به یده وزن با قضات بعد، به زمان آن از. شد بدل یبعد یها پرونده در یدگیرس یبرا ییالگو
 .کنند یم یابیارز را انحراف نبودن ای بودن
 خروج گونه هر «معقول ریغ انحراف» ا،یدر ایطر از کالا حمل قانون در یادشده ةماد مخالف مفهوم وفا مقدمه، نیا با
 آن توجه درخور ةنکت (.Sefara, 2014: 18) بود خواهد ،اشخاص مال ای جان نجات قصد بدون ،یمعمول ریمس کی از یکشت

                                                 
1. reasonableness test 

2. Lord Atkin 



 147           پور و گلی سماق  ... انحراف کشتی از مسیر حمل کالا در زمینةقضایی محاکم انگلستان  یآرابررسی 

 به و( Dieckhaus, 2020: 398) است شده «ییایجغراف انحرافات» شامل صرفاً معقول ریغ انحرافات قانون نیا در که است
 انحراف یبرا یگرید شرط چیه ماده نیا در حال،  نیع در. است افتهین یتسر ،«عرشه یرو کالا حمل» مانند ،انحراف انواع ریسا
 مجاز اهداف نیا از یکی با یانحراف هر که دهد یم نشان آن اطلاق و است نشده انیب اشخاص مال ای جان نجات منظور به

 در بود ممکن که یخسارات قبال در یتیمسئول حمل  یمتصد یحت انحراف نیح در که است شده گفته نیمچنه .بود خواهد
( یزبیولاهه قواعد اساس بر) معقول نحراف، اطور کلی  به (.Tetley, 1963: 56) داشت نخواهد دهد رخ زین انحراف عدم صورت

 بر یمبن یانتقادات با تیحما یگستردگ نیگرفته است. ا بر در( ثالث اموال یحت) اموال و جان نجات یبرا را یتر عیوس ةدامن
 یبرخ که یطور   (113: 1396 زانلو،یا) است شده مواجه «ثالث اموال» نجات قبال در متصدی منحرف تیمعاف نبودن یمنطق

 :Ainuson, 2006) شودنیز اثبات  حمل  یمتصد اقدام بودن معقول باید در نجات اموال ثالث حاکی از آن است که ها دگاهید

 وجود ندارد. یزبیولاهه قواعد 4 ةمادچنین قیدی در  . البته(45

 در حقوق ایران کشتی از مسیر حمل جایگاه و آثار انحراف نگاهی به
(  Basijokas, 2012 :114) ناوبری نیست ةای صرفاً فنی و محدود به حوز ونقل دریایی پدیده کشتی از مسیر در حمل انحراف

و حتی برخی تعهدات اخلاقی  ،بلکه مفهومی چندلایه است که با منافع اقتصادی طرفین قرارداد، الزامات ایمنی ناظر بر دریاها
های حقوقی مختلف، از جمله  تنیده است. این امر سبب شده است که نظام  هم ها در انسانهمچون لزوم حفظ جان  فراقراردادی

رو در  انحراف داشته باشند. ازاینمقولة ای به  نگاه ویژه 1ونقل دریایی تدوین مقررات ناظر بر حملهنگامة نظام حقوقی ایران، در 
صراحت بدان  ورد توجه مقنن قرار گرفت و یکی از مواد قانونی بهقانون دریایی ایران این مفهوم ماولیة نویس  پیشتهیة جریان 

گونه تغییر مسیر کشتی در دریا برای نجات و مجاهدت در حفظ جان  هر»این قانون،  55مادة  4اختصاص یافت. مطابا بند 
ست و متصدی باربری گونه انحراف معقول کشتی نقض و تخلف از مقررات این فصل و قرارداد باربری نی آدمی و اموال یا هر

قواعد  6مادة ، قانون دریایی ایران عیناً از شود میگونه که ملاحظه  همان«. مسئول فقدان یا خسارت وارده ناشی از آن نخواهد بود
مادة  4در ذیل بحث پیشین بیان شد در خصوص بند مقررة یادشده مباحنی که در خصوص  . بنابراین،ویزبی تأسی کرده است لاهه

، انحراف کشتی در حقوق ایران در دو حالت اساسی مجاز و 55مادة  4ن دریایی ایران نیز جاری خواهد بود. بر اساس بند قانو 55
طور کلی   و دوم، انحرافاتی که به« حفظ اموال»و « ها نجات جان انسان»مشروع شناخته شده است: نخست، انحراف به منظور 

 سندگانینو ةدیعق  به خاصی برای احراز این وصف ارائه نشده است.ضابطة البته در این قانون  2.باشند« معقولیت»واجد وصف 
 یگذار را با مانع جد قانون یواقع تیّن افتیدر یقانون ةماد نیدر ا« گونه انحراف معقول هر»عبارت  یریکارگ به ،ییایحقوق در

از  یقطع ریاست که تفس ستهیرو، شا نیآورد. ازا یرو« گمان و  حدس»به  دیبا ایمصاد صیتشخ یبرا ریمواجه ساخته و ناگز
مقنن روشن  یکارشناسان و اهل فن مقصود اصل یها دگاهیاز د یریگ ها سپرده شود تا با بهره به دادگاه« معقول رافانح» ةگزار
 .(212د 211 :1395 اسفاد، ی: نجفر.ک) شود

باشد، دو « مسافر»یا « کالا»که ممکن است  ،بسته به موضوع قرارداد حملقانون دریایی ایران در مواجهه با انحراف کشتی، 
قانون دریایی ایران، فرمانده کشتی موظف است  129مادة موجب   است. در خصوص حمل مسافر، بهکرده سیاست متمایز را اتخاذ 

اصی موجود و یا انحراف مسیر برای مگر آنکه قرارداد خ ،مستقیم مسیر خود را تعقیب و به سوی مقصد مسافرت حرکت کند»... 
«. نجات و حفظ اموال و جان اشخاص باشد. در صورت تخلف، مسافر حا دارد قرارداد را فسخ و خسارات خود را مطالبه نماید

ها، ولو  اما سایر انحرافشده  مشروع تلقی « مال»یا « جان»وفا این ماده، در قراردادهای حمل مسافر انحراف برای حفظ 

                                                 
، با اعمال اصلاحاتی، به تصویب کمیسیون مشترک 1343شهریور  29و در نهایت در تاریخ شد به مجلس شورای ملی تقدیم  1342قانون دریایی ایران در آذر  .1

مجلس شورای  ةاز جمله اصلاحی) با اصلاحات و الحاقات بعدی 1343مجلس شورای ملی و مجلس سنا( رسید. قانون دریایی فعلی کشور همان قانون مصوب ) مجلسین
 .است( 16/08/1391اسلامی بر قانون دریایی در تاریخ 

حکومت اصل  ةواسط  نیت متصدی و به حمایت قوانین و معاهدات، ناشی از احسان و حسن ةمشروع(، در سای) حمل، در فرض انحراف معقول  عدم مسئولیت متصدی .2
ونقل  حمل  راهکار}های{ کاهش مسئولیت متصدی ئةارا (.1402) امیر، زاده و خواجه ، پوریاشجاع  فر، ایرج عدالت :ر.ک بیشتر ةر دریاهاست. برای مطالعهمیاری د

 .52، 41 ، ش19 د ،ایدر یمهندس .مسئولیت ةدریایی در مواجهه با امار
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رسد علت این رویکرد متفاوت مقنن در ماهیت قرارداد حمل مسافر نهفته باشد.  نظر می  اند. به رسمیت شناخته نشده  به ،«معقول»
برنامة بندی و  با محدود کردن اختیارات فرمانده در انحراف، خواسته است تا از منافع مسافر که انتظار دارد وفا زمان ،گذار قانون

در حمل مسافر  ،اما .علاوه در حمل کالا اصل بر تحویل سالم کالا به مقصد است حمایت کند. به مشخصی به مقصد برسد
ازای پرداخت کرایه حا دارد از سفری بدون انحراف و طبا برنامه  ، خود، موضوع اصلی تعهد است و مسافر به«خدمت حمل»

 مند شود. بهره
هایی وجود دارد. در قرارداد حمل  تفاوت قرارداد حمل کالا و مسافر از حیث آثار حقوقی انحراف بر قرارداد حمل نیز میان

بقای قرارداد و   گیری در خصوص بقا یا عدم ، بلکه در آن اختیار تصمیمشود نمیخود سبب انفساخ قرارداد  خودی مسافر، انحراف به
کند  دریایی این معنا را به ذهن متبادر می قانون 129مادة خسارات به مسافر واگذار شده است. مفهوم مخالف قسمت اخیر مطالبة 

با  ،دانان خسارت ناشی از آن را نخواهد داشت. برخی حقوق ةکه چنانچه انحراف مجاز باشد، مسافر حا فسخ قرارداد یا مطالب
 و مسئولیتهست در خصوص مسافر قابل تسری به صاحب کالا نیز  129مادة وحدت ملاک، بر این باورند که حکم مقرر در 

حال، این رویکرد در حقوق   با این .(129د  127: 1396ایزانلو، ) خواهد بود« مسئولیت محض»حمل در نهایت از نوع   متصدی
در فصل هشتم قانون دریایی، که به حمل مسافر  ة یادشدهو در رد آن ابراز شده است که مادشده ایران با انتقاداتی مواجه 

د  58: 1400آقایی و صاحب، ) حمل به عدم انحراف  یل عدم تصریح قانون به تکلیف متصدیدل  اختصاص دارد، گنجانده شده و به
 ( آثار عدول از آن نیز روشن نیست.59

دانان به مقررات عام مسئولیت  حمل در حمل از طریا دریا، برخی حقوق  طور کلی در خصوص نوع مسئولیت متصدی  به
و  54قانون تجارت و با در نظر گرفتن مواد  386مادة حمل، با استناد به   مسئولیت متصدیاند که  مدنی استناد کرده و بیان داشته

( و 46: 1402، همکارانفر و    عدالت257د  256: 1352امید، ) است« فرض تقصیر»قانون دریایی، از نوع مسئولیت مبتنی بر  55
. لکن شودو از مسئولیت مبرا کند قصیر خود را اثبات مگر عدم ت  دانند ترتیب، در فرض انحراف، متصدی را مقصر می  بدین

حمل هستند و وی را در هر حال   برای متصدی« فرض مسئولیت»گفته، قائل به  با استناد به همان مواد پیش ،گروهی دیگر
: 1398قی آرانی، اشرا)کنند اثبات  قوة قاهرهدلایلی همچون   مگر آنکه عدم انتساب خسارات به خود را به کنند  مسئول تلقی می

حمل   متصدی»بود از عباراتی نظیر « فرض تقصیر»رسد اگر مقنن متمایل به مسئولیت مبتنی بر  نظر می  (. در مجموع هم به377
قانون دریایی  55مادة که  کرد  درحالی استفاده می« است، مگر اینکه اثبات کند تقصیری نداشته است جبران خسارات مسئول

 بار کرده است، فارغ از آنکه تقصیرآمیز بوده یا نبوده باشد.« خود انحراف»بر  مستقیم مسئولیت را
در نظام حقوقی انگلستان صرف انحراف نامعقول حامل، فارغ از پیامدهای گونه که در مباحث پیشین بدان اشاره شد،  همان

 «موقع به صاحب کالا تحویل داده شود حتی اگر کالا به» شود  حمل قلمداد می« نقض اساسی قرارداد» ةمناب  عینی آن، به
(Alawneh, 2015: 28 توجیه این رویکرد .)«ت گرفته استئنش« المللی عرف دریانوردی بین»که از « گیرانه سخت 
پیدا  دهد تسری طرفین قرارداد نسبت به وضعیتی که پس از انحراف رخ میانشای ( آن است که قصد 31 :1402 آرانی،  اشراقی)

  علاوه یکی از مبانی مهم این دیدگاه تعهد مبنایی متصدی کلی باطل خواهد بود. به بعد به  انحراف بهلحظة کند و قرارداد از  نمی
دانان به این دیدگاه  شده در قرارداد حمل است. البته در نظام حقوقی انگلستان برخی از حقوق حمل به وفاداری به مسیر تعیین

 «خیر و در وضعیت مناسبی به مقصد برسد، انحراف کشتی اهمیتی نخواهد داشتأمادامی که کالا بدون ت»که اند  متمایل شده
(Alawneh, 2015: 49)قضایی طرفداران چندانی ندارد. پذیرش این دیدگاه با این تصور که هر انحرافی رویة این دیدگاه در  . اما

انجامد، سازگار نیست  حال آنکه محمدزاده وادقانی، مشخصاً در بحث تغییر مسیر برای نجات  الزاماً به تأخیر در تحویل کالا می
مهم در نکتة (. 84: 1381امدهای آن یاد کرده است )عنوان پی اشخاص یا اموال در دریا، از انحراف مسیر و تأخیر در تحویل به

نقض اساسی »محاکم انگلستان، انحراف رویة قاطبة قانون دریایی، همچون  55مادة  4حقوق ایران آن است که با توجه به بند 
خیر شده باشد أتاست و دیگر اهمیتی نخواهد داشت که منجر به « نقض قرارداد باربری»یا به تعبیر حقوق داخلی « قرارداد حمل

اما از منظر تجارت  .(Somers-Joce, 2023: 1-2) آید نظر می  اول این نگاه بسیار متصلبانه بهوهلة یا نشده باشد. البته در 
زمان تحویل کنندة  تعیینتنها  شده در قراردادهای حمل نه توجیه است. در حقیقت مسیر توافا  الملل تا حد زیادی قابل بین
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 لازم نظمها و منافع طرفین قرارداد اثرگذار است. انحراف نامشروع  کالا و ریسک  بیمةستقیم بر وضعیت پوشش کالاست، بلکه م
دکترین نقض »عدول از رغم  بههای انگلستان،  دلیل است که دادگاه  همین  به زند و دقیقاً هم می برای اجرای یک قرارداد را بر

 اند طور استننائی در حمل دریایی و در خصوص انحراف از مسیر حفظ کرده  دکترین را بهدر قواعد عمومی قراردادها، این « اساسی
(Somers-Joce, 2023: 1-2.) 

قانون دریایی، که در خصوص انحرافات مجاز  55مادة  4توان وفا مفهوم مخالف قسمت پایانی بند  در حقوق ایران نیز می
ف از مقررات این فصل و قرارداد باربری نیست و متصدی باربری مسئول فقدان و ... نقض و تخل انحراف معقول»...  :اشعار داشته
« انحراف معقول»یا باشد « مال»یا « جان»که بدون قصد نجات  را گونه انحراف ، هر«ناشی از آن نخواهد بودواردة یا خسارت 
در این ماده این « قض قرارداد باربرین»حمل دانست. عبارت « نقض اساسی قرارداد»همانند محاکم انگلستان،  ،تلقی نشود

مجاز کشتی از مسیر حمل، قرارداد حمل  پس از انحراف غیر ،. بنابراین در حقوق ایران نیزکند میبرداشت را تا حد زیادی تقویت 
نخواهد مسئولیت را « کنندة معاف»یا « تحدیدکننده»حمل حا استناد به شروط   شود و نظیر حقوق انگلستان متصدی منفسخ می

 (.62د  61: 1400آقایی و صاحب، : برای نظر مخالف ر.ک) داشت
ایزانلو، ) است 1«ضمسئولیت مح»نویسندگان حقوق، در حقوق ایران مسئولیت متصدیان حمل دریایی از نوع  ةعقید  به
خود یک  خودی توان به می ( و از آنجا که انحراف کشتی از مسیر را377: 1398  اشراقی، 61: 1400صاحب،  و    آقایی129: 1396

حمل ندارد و صرف وقوع انحراف   خسارت نیازی به اثبات تقصیر متصدیمطالبة کالا برای فرستندة شمار آورد،   به« بار فعل زیان»
حمل را مسئول   حال، برخلاف حقوق انگلستان که متصدی  و تحقا خسارت ناشی از آن برای ایجاد مسئولیت کافی است. با این

کلیة حمل نه به   (، در حقوق ایران مسئولیت محض متصدیYang, 2022: 25) داند خسارات پس از انحراف می« کلیة»
 باشد.« ناشی از انحراف»شود که  قانون دریایی به خساراتی محدود می 55مادة  4 خسارات که وفا دلالت التزامی بند

محاکم انگلستان هماهنگی رویة با ظاهر قانون و « فرض مسئولیت»، رویکرد طرفداران مبنای شود میگونه که ملاحظه  همان
های  بخشد، هزینه حمل رهایی می  دیده را از دشواری اثبات تقصیر متصدی بیشتری دارد. چنین رویکردی، افزون بر آنکه زیان

  یعنی متصدی) ین کنترل را بر مسیر سفر دریایی داردو با تخصیص ریسک به شخصی که بیشتردهد  میاثبات دعوا را نیز کاهش 
رسد تفسیر مقررات  نظر می  رو، به تر است. ازاین المللی هماهنگ حمل( با منطا اقتصادی مسئولیت مدنی و اقتضائات تجارت بین

 یشتری داشته باشد.ب تأثیردر جهت کارآمدی و امنیت حقوقی قراردادهای حمل دریایی « فرض مسئولیت» حقوق ایران بر مبنای
« اصلاحی قانون دریایی ایران( 86مادة موضوع ) کشتیخدمة و  ،انضباطی تخلفات فرمانده، کارکنان ةنام ینیآ»است گفتنی 

  گونه فعل یا ترک فعل دیگری که به هر»، 4مادة  16به تصویب هیئت وزیران رسیده است، در بند  17/12/1399که در تاریخ 
را « گردد ییا کشتی در دریا یا حفظ محیط زیست دریای ،اختلال یا تهدید ایمنی یا امنیت اشخاص، اموالطور متعارف موجب 

 محیط»یا  ،«اموال»، «اشخاص»نامه، انحراف در مواقعی که نجات  ینیبر اساس این آ .قلمداد کرده است« تخلف انضباطی»
تهدید ایمنی خود »نامه، حتی عدم انحراف، در فرض  ت. در این آیینتنها مجاز بلکه تکلیف فرمانده اس ، نهکند میایجاب « زیست 

که ممکن است در شرایطی فرمانده کشتی، این توجه  درخورنکتة  .شود میفعل و در نتیجه تخلف محسوب   ، نوعی ترک«کشتی
قانون دریایی  55مادة  4حمل در چارچوب بند   همان شرایط، متصدی در ،نامه، مکلف به انحراف از مسیر باشد، اما طبا این آیین

ایمنی خود »کشتی در مسیر خود با تهدیدی جدی برای  توان وضعیتی را متصور بود که در آن ، میمنلاً مسئول شناخته شود.
حیث انتظامی دهد. این اقدام فرمانده از  منظور پرهیز از خطر مسیر را تغییر می  ناچار و به شود و فرمانده به مواجه می« کشتی

از حیث حقوقی، مشروعیت این تغییر  ،آن مسئول است. اما ندادن شود بلکه فرمانده در صورت انجام تنها تخلف محسوب نمی نه
انحرافات مجاز را به دو دسته محدود ساخته است: نخست،  مادة یادشده. شود میقانون دریایی ارزیابی  55مادة  4مسیر ذیل بند 

یک از این دو  حال، هیچ  با این«. انحراف معقول»گونه  و دوم، هر« حفظ اموال»و « ها نجات جان انسان»منظور   انحراف به
حفظ »گزارة توان با لحاظ  گیرد. البته ممکن است چنین استدلال شود که می را در بر نمی« حفظ ایمنی کشتی»صراحت  عنوان به

نفع   حمل هم به  نفع متصدیان  را نیز مالی دانست که حفظ آن هم به« کشتیایمنی خود »قانون دریایی  55مادة  4 در بند« اموال

                                                 
1. strict liability 
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 ویزبی عمدتاً المللی و از جمله قواعد لاهه قضایی بینرویة اما  .صاحبان کالا است. این استدلال از حیث لغوی قابل پذیرش است
شود که محاکم در مواجهه با  ساز آن می زمینه دانند و نه خود کشتی. این ابهام کشتی میمحمولة را ناظر بر « اموال» ةگزار

قانون دریایی انحراف را  55مادة  4سادگی با استناد به ظاهر بند  آن به« ایمنی»یا « خود کشتی»انحراف فرمانده برای حفظ 
از مسیر، در این شرایط، پس از انحراف . حمل را مسئول جبران خسارات ناشی از آن بدانند  نامشروع تشخیص دهند و متصدی
ای جز  رسد برای حل این تعارض چاره نظر می  شود. به بار می« حمل  متصدی»و « فرمانده»عملاً دو رژیم مسئولیت متفاوت بر 

قانون دریایی نیست و باید هر انحرافی را که به منظور دفع تهدید  55مادة  4در بند « انحراف معقول»یازیدن به مفهوم   دست
: 1395 اسفاد، نجفی) قرار داد« انحراف معقول»زمرة انجام شود در « و نه صرفاً محموله() ایمنی کشتی»یه الوقوع عل جدی و قریب

حمل   تعهد متصدی دادن شرط فیزیکی بقای محموله و انجام« خود کشتی»حفظ  . چون(50 :1400 صاحب،و   آقایی212د  211
محموله( تلقی کرد، نه امری مستقل و خارج از شمول ) «حفظ اموال» ةرا باید مقدم« ایمنی کشتی»تر،  عبارت روشن  است. به

مصادیا انحراف مجاز قرار دهد، باید  ءرا نیز جز« حفظ ایمنی کشتی»قانون دریایی. هرچند اگر مقنن قصد داشت  55مادة 
ساختن این سیاست دوگانه   رای مرتفعنامه ب لازم است مقنن با اصلاح قانون یا آیین . بنابراینآورد می 55مادة صراحت آن را در  به

 ای بیندیشد. حمل چاره  در قبال فرمانده و متصدی
میان « مسیر مستقیم جغرافیایی»قانون دریایی ایران انحراف کشتی را بر اساس خروج فرمانده از  129مادة گفتنی است که 

در (. Basijokas, 2012: 118) نگلستان استمبدأ و مقصد تعریف کرده است. این نگاه مشابه نظر سنتی و مرسوم محاکم ا
جای   را به« مسیرهای متعارف دریایی»( معیار 1399مصوب ) کشتیخدمة و  ،انضباطی تخلفات فرمانده، کارکناننامة  آیینمقابل، 

مسیر »زیرا  شود.قضایی رویة تواند منجر به بروز اختلاف در  (. این وضعیت می4مادة  5بند ) مسیر مستقیم در نظر گرفته است
یکی نیست. در واقع در عمل ممکن است اقدام فرمانده در انحراف از مسیر از منظر « مسیر مستقیم جغرافیایی»لزوماً با « متعارف

دنبال نداشته باشد. با این حال،   های انتظامی تخلفی به تئمحسوب شود و در هی« مسیر متعارف»عرف دریانوردی استفاده از 
قرار داده است، خروج از مسیر مجاز « مسیر مستقیم جغرافیایی»که معیار را  ،قانون دریایی 129مادة نظر همین اقدام، از م

 دادگاه عالی انگلستان و فرمانده را در صورت بروز خسارات در معرض مسئولیت حقوقی و جبران خسارت قرار دهد.شود محسوب 
( اشعار داشته است که 2019) مریکاا SAیت محدود آلیانسا علیه شرکت مسئول شرکت باپروندة در  مهم خود یآرادر یکی از  نیز

باشد  یعنی « متعارف» کهو مقصد انحراف نیست و مسیر حمل مسیری است  أگونه خروج از خط مستقیم میان مبد دیگر هر
انحراف « کانال پاناما»به جای « هورندماغة »تر از  مبتنی بر عرف دریانوردی باشد. در این پرونده، انتخاب مسیر طولانی

 Alianca Navegacao E Logistica Ltda v Ameropa SA) تشخیص داده شد« متعارف»زیرا این مسیر . محسوب نشد

[2019] EWHC 3152 (Comm), paras. 63, 65, 66 .) توجه در این پرونده آن است که در تشخیص مسیر حمل   قابلنکتة
حمل بخواهد   ( و اگر متصدیBasijokas, 2012: 118) عزیمت استنقطة اصلی و دة قاع« مسیر مستقیم جغرافیایی»همچنان 
دامنة دیهی است این رویکرد که بخودش است. عهدة مستقیمی را برگزیند، بار اثبات متعارف بودن این مسیر جدید بر  مسیر غیر

کند و چندان باب میل صاحبان کالا  مین میأبیشتری منافع متصدیان حمل را ت نحو  بخشد به انحراف جغرافیایی را توسعه می
که همواره در خصوص تغییر مسیر کشتی  ،قضایی انگلستانرویة مورد استقبال چقدر  باید دید که ملبنابراین در ع. نیست
تر آن  حل منطقی رسد. راه پذیرش کامل این رویکرد در حقوق ایران چندان مناسب به نظر نمی .گیرد میقرار  ،گیر بوده است سخت

تنها زمانی « مسیر متعارف»الهام گرفته شود  بدین معنا که  گلین علیه مارگتسونپروندة است که از رویکرد محاکم انگلستان در 
مسیر اصلی مورد توافا طرفین باشد و ماهیت تعهد قراردادی را دگرگون نکند. چنین  «تابع»معتبر تلقی شود که در امتداد و 

سو انعطاف لازم برای پاسخگویی به  انضباطی، از یکنامة  آیینقانون دریایی و  129مادة تفسیری، ضمن کاهش تعارض میان 
به ابزاری برای توجیه « مسیر متعارف»مفهوم  شود که کند و از سوی دیگر مانع از آن می مقتضیات عملی دریانوردی را حفظ می

 گونه تغییر مسیر و تضعیف حقوق صاحبان کالا تبدیل شود. هر
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کشتیرانی تجاری لایحة » ةمقررات ناظر بر حمل دریایی در نظام حقوقی ایران به ارائحوزة های تقنینی در  آخرین تلاش
شده ماده تنظیم  350این لایحه در  2.گردد بازمی 14/04/1400تاریخ وزارت راه و شهرسازی به هیئت دولت در از سوی  1«ایران

کلیة ، به انضمام 1343از جمله قانون دریایی ایران مصوب  ،مقررات مغایر همة الاجرا شدن آن از تاریخ لازم 350مادة و مطابا 
 ،ناظر بر حمل کالا جای گرفته استکه در ذیل مقررات  لایحة یادشده، 111مادة . شود میاصلاحات و الحاقات بعدی آن نسخ 

گونه تغییر مسیر کشتی در دریا برای نجات یا مجاهدت در حفظ جان انسان و اموال یا هر گونه انحراف  هر»دارد:  اشعار می
حمل مسئول تلف یا   شود و متصدی ونقل محسوب نمی متعارف از مسیر نقض یا تخلف از مقررات این فصل یا قرارداد حمل

که در خصوص  ،1343دهد که برخلاف قانون دریایی مصوب  بررسی این ماده نشان می«. شی از آن نخواهد بودخسارت نا
عنوان   نوینی تحتگزارة بهره برده است، « انحراف معقول»گزارة ویزبی از  سو با حقوق انگلستان و قواعد لاهه انحراف کشتی هم

 است. کردهبینی  را پیش« انحراف متعارف»
یعنی قواعد لاهه،  دالمللی ناظر بر حمل دریایی کالا ترین اسناد بین تنها در نظام حقوقی انگلستان، بلکه در مهم است نه گفتنی

اند. در نگاه نخست،  را مورد اشاره قرار نداده« انحراف متعارف»ای تحت عنوان  یک گزاره هیچد  روتردام ،ویزبی، هامبورگ لاهه
از قواعد « reasonable deviation»ترجمة واژة که استفاده از این گزاره ناشی از سهو در نظر رسد   ممکن است چنین به

دو مفهوم کاملاً مجزا با بار معنایی متفاوت هستند، دور « بودن  متعارف»و « بودن  معقول»با عنایت به اینکه اما ویزبی باشد   لاهه
. باشدای نوین را داشته  المللی عبور کرده و قصد وضع ضابطه بینیافتة  ضابطة عمومیتاز احتمال نیست که مقنن در این زمینه از 

زیرا مواقعی است که انحراف کند. قضایی کشور ایجاد رویة هایی را در  تواند چالش در مجموع این تغییر در وصف انحراف می
متعارف، در  لعکس ممکن است بعضاً عملی غیرمعقولیت( ندارد، اما مبتنی بر عرف و عادت تجاری است و با) وصف عقلانی

به دلیل نوپدید بودن، زمان زیادی را  ،«انحراف متعارف»شمرده شود. بنابراین مفهوم « معقول»احوال خاص،  و  شرایط و اوضاع
المللی و  قضایی بینرویة وجود واسطة   ، به«انحراف معقول»که مفهوم  درحالی  برای شناسایی مفهوم خود از محاکم خواهد گرفت

قضایی بیابد. بنابراین اگر قرار است این رویة آرای متعدد، توانسته است تا حد زیادی مفهوم خود را تنبیت کند و جایگاه خود را در 
ضابطة و جایگزینی « انحراف متعارف»سابقة  بینارسا و گزارة نزدیک به تصویب برسد، بهتر است مقنن با حذف آیندة لایحه در 

 سو باشد. ونقل دریایی هم المللی حاکم بر حمل های بین با اسناد و کنوانسیون« انحراف معقول»شدة  شناختهومی و عم
انحراف از  »...دارد:  گنجانده شده، چنین مقرر می« مسافر»که ذیل مقررات ناظر بر حمل  ،کشتیرانی تجاریلایحة  199مادة 

قررات مربوط یا برای نجات جان اشخاص یا اموال و یا حفظ محیط زیست مجاز مسیر تنها در صورت توافا طرفین با رعایت م
گونه که ملاحظه  همان«. تواند خسارت خود را نیز مطالبه کند است. در صورت تخلف، مسافر ملزم به پرداخت کرایه نیست و می

 حفظ محیط»و  ،«حفظ اموال»، «ها حفظ حیات انسان»، «توافا طرفین»، انحراف کشتی حامل مسافر در چهار فرض شود می
، سابقاً در قواعد روتردام در خصوص «زیست  حفظ محیط»پذیرفته شده است. مورد اخیر، یعنی امکان انحراف به جهت « زیست 

کشتیرانی تجاری ایران لایحة و گنجاندن آن در  )ن((3، بند 17، مادة 2008)قواعد روتردام،  3بینی شده بود حمل کالا پیش
 111مادة رود. با این حال، عدم تصریح به این امر در  شمار می  دریایی به  سو با تحولات نوین حقوق حمل شایسته و هماقدامی 

یا هر گونه انحراف »گزارة هرچند با توجه به   تواند محل نقد قرار گیرد است، می« کالا»که ناظر بر انحراف کشتی حامل  ،لایحه
. در هر کردانحرافات متعارف و در نتیجه مجاز تلقی زمرة را در « زیست  حفظ محیط»قصد   به توان انحراف می« متعارف از مسیر

چندان قابل توجیه نیست.  ،حال، این دوگانگی ظاهری در برخورد با انحراف در حمل کالا و حمل مسافر، از منظر منطا حقوقی
ای  گونه    بهشودهای ناصوابی  ساز برداشت تواند زمینه ست که مینگارش مواجه انحوة با ابهاماتی در مادة یادشده بر این،   علاوه

                                                 
لحاظ اینکه   بودن بر آن صورت گرفته است. قانون به« مانع»و « جامع»لحاظ ترتب وصف  است که گزینش عنوان این قانون با  در مقدمات این لایحه بیان شده .1

« مانعیت»المللی ناظر بر دریاها واجد وصف  لحاظ عدم تداخل با مقررات حقوق عمومی و بین  و به است« جامع»مقررات حقوق خصوصی حمل را بیان داشته است  همة
 .تاس

بیشتر  ةجمهور. برای مطالع شهرسازی و با همکاری وزارت دادگستری و معاونت حقوقی رئیس و  وزارت راه 18/04/1398 مورخ 02/100/53719ة به پیشنهاد شمار .2
 https://rc.majlis.ir/fa/law/show/1647853 ر.ک:

3. Article 17 (3) (n) of the Rotterdam Rules 
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جز توافا طرفین( منوط به موافقت مسافر شده است. این برداشت از گزاره ) کند که هر سه نوع انحراف که این گمان را ایجاد می
در انتهای ماده نیز تصریح شده است  اینکه کما شود  میبه ذهن متبادر « تنها در صورت توافا طرفین با رعایت مقررات مربوط»

های وارده را  تواند خسارت و میندارد حمل   که اگر مسافر انحراف کشتی از مسیر را نپذیرد، تعهدی در پرداخت کرایه به متصدی
شمول ماده در آینده دامنة تواند از تضییا احتمالی  از سوی مقنن می« یا»واژة به « تنها»واژة رسد اصلاح  نظر می . بهکندمطالبه 

دهد که  کشتیرانی تجاری نشان میلایحة سو سازد. بررسی آخرین وضعیت  گذار هم جلوگیری کند و آن را با اهداف حمایتی قانون
تصویب و آیندة انداز مشخصی در خصوص  حاضر در کمیسیون حقوقی دولت مسکوت مانده است و چشم این لایحه در حال

 اجرای آن وجود ندارد.

 جهنتی
انحراف »  است و تغییر این مسیر، بدون احراز شرایط قانونی،« مسیر اصلی قرارداد»حمل در دریا طی   تعهد اساسی متصدی

خروج اختیاری از مسیر معمول و متعارف سفر دریایی، بدون دلیل »قضایی انگلستان انحراف را رویة شود.  تلقی می« نامشروع
اما منحصر به این مسیر نیست و بر   است« جغرافیایی  مستقیم مسیر» اصولاً« مسیر معمول». تعریف کرده است« موجه یا معقول

حمل در انحراف است و شامل   متصدیعامدانة معنای تصمیم   انحراف به« اختیاری بودن»شود.  مبنای عرف تجاری تعیین می
همچون نجات جان یا مال( ) ل مشروع برای انحرافنیز به معنای نبود دلای« موجه بودن غیر»شود.  اشتباهات سهوی حامل نمی

انحراف ناموجه شد و آزادی عمل ضابطة جایگزین « انحراف نامعقول»ضابطة . با الحاق انگلستان به کنوانسیون لاهه، است
در حمل، محاکم این کشور   انگلستان از متصدیانگستردة . با وجود حمایت شدحمل در انحراف اعطا   بیشتری به متصدیان

نقض اساسی »حمل را   گونه انحراف نامشروع متصدی و هراند  کردهای را اتخاذ  گیرانه رویکرد سخت« انحراف از مسیر»خصوص 
قضات استفادة محاکم انگلستان مورد قاطبة هرچند این رویکرد مورد نقد واقع شده است، همچنان در . دانند می« قرارداد حمل

حمل   و متصدیشود  میمحسوب « نقض قرارداد باربری»آوا با حقوق انگلستان، انحراف کشتی از مسیر حمل  است. در ایران، هم
های بنیادین در  است هر دو نظام حقوقی ایران و انگلستان، با وجود تفاوت گفتنی .کند میرا مسئول خسارات ناشی از انحراف 

توجهی دارند.   ونقل دریایی اشتراکات قابل قوانین ناظر بر حملزمینة ستن به کنوانسیون لاهه، در پیوواسطة   بهخاستگاه نظری، 
جامع و غنی در خصوص رویة قضایی های متمادی، توانسته است یک  عیار دریایی، طی سال عنوان یک کشور تمام  انگلستان، به
مبادلات عمدة غنی برای کشوری همچون ایران، که رویة . این دهدارائه  ،«انحراف»دریایی، از جمله مفهوم   ونقل مفاهیم حمل

قضایی رویة تواند با نگاهی هوشمندانه به  مند است. نظام حقوقی ایران می گیرد، بسیار فایده تجاری آن از طریا دریا صورت می
و از دستاوردهای کند مند  را ضابطه ،«انحراف معقول»از جمله  ،انگلستان بسیاری از مفاهیم کلیدی موجود در قانون دریایی خود

قضایی انگلستان همواره سعی رویة جهت که   ویژه به این ها و تعارضات قانونی خود بهره ببرد  به کارآمد آن در جهت حل چالش
تفسیر زمینة معیارهای دقیا و منسجم ارائة موازنه برقرار کند و از رهگذر « متصدیان حمل»و « صاحبان کالا»کرده میان منافع 

 یکنواخت مقررات حمل دریایی و کاهش اختلافات قضایی را فراهم آورد.
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