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The deviation of a vessel from the shipping route directly affects the rights and obligations 

of the parties to the carriage contract.This may entail numerous adverse consequences for 

the carrier,as the main actor in the maritime carriage contract.Therefore,the carrier’s

obligation not to deviate Is presumed in international conventions and In the laws of many 

countries;and without providing a precise definition of it,these sources have merely stated 

Its exceptions.In practice,however,such exceptions have expanded the scope by 

permitting deviation In cases where Its occurrence appears justifiable or reasonable.The 

approach of courts In different countries toward this phenomenon has varied,and each

country,considering its global position In international trade, has adopted specific 

measures In this respect.Among these,the most progressive practices belong to English 

common law,which Is the cradle of maritime law.Accordingly,the main question of this 

research Is:what has been the reaction of English courts to the phenomenon of 

deviation,and within what framework and with what reasoning have the key elements of 

deviation been reflected In English case law?The findings of this descriptive–analytical 

study indicate that English case law has gradually sought to conform to the commercial 

and economic realities governing international transactions,although It has remained 

committed to certain deep-rooted traditions of its maritime law. 
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 متن چکیده
تواند امرمیدهد. اینتاثیر قرار میطور مستقیم تحتوتعهدات اطراف قراردادحمل را بهانحراف کشتی از مسیر حمل، حقوق

رو همراه داشته باشد؛ ازایندریایی بهعنوان کنشگر اصلی در قرارداد حملحمل، بهمتصدیپیامدهای نامطلوب زیادی را برای 
المللی و قوانین بسیاری از کشورها مفروض انگاشته و بدون ارائه های بینحمل به عدم انحراف، در کنوانسیونتعهد متصدی

عمل اما استثنائات مزبور با مجازشمردن انحراف در مواردی  است. درشدهتعریف دقیقی از آن، صرفا به بیان استثنائات آن بسنده
اند. رویکرد محاکم در کشورهای مختلف به این رسد، دامنه آن را گسترش دادهنظر میتوجیه یا عقلانی بهکه وقوع آن قابل

ای نسبت بدان ژهالملل، تدبیر ویاست و هر کشوری با توجه به جایگاه جهانی خود در تجارت بینپدیده متفاوت بوده
باشد. دریایی است، میها مربوط به حقوق عرفی انگلستان، که مهد حقوقترین رویهمیان مترقیاست. درایناتخاذنموده

های است و مولفهترتیب، پرسش اصلی این پژوهش آن است که واکنش محاکم انگلستان نسبت به پدیده انحراف چه بودهبدین
های این پژوهش هایی بازتاب یافته است. یافتهه قضایی انگلستان، در چه چارچوب و با چه استدلالکلیدی تحقق انحراف در روی

است که با واقعیات تجاری و اقتصادی حاکم مرور تلاش کردهتحلیلی، حاکی ازآن است که رویه قضایی انگلستان به-توصیفی
 .استدار حقوق دریایی خود نیز پایبند بودههای ریشهرخی رویهالمللی، انطباق پیدا کند؛ هرچند همچنان به ببر معاملات بین

 .1-20(، 1) 58، رسانی دانشگاهیتحقیقات کتابداری و اطلاع(. عنوان مقاله. 1403نام خانوادگی، نام؛ و نام خانوادگی، نام ) : نام خانوادگی، نام؛استناد

                 0000000000000000000000000http//doi.org/ 

 

 نویسندگان. ©دانشگاه تهران.                                                                انتشارات شر: نا
 
 
 
 
 

 قدمهم

 بوده یافراقاره و یمرزبرون یتجار مبادلات در کالا ییجابجا یهاوهیش نیترمهم از یکی رباز،ید از ییایدر نقلوحمل

 انیم ییایدر تجارت شبکه نیاول ش،یپ سال هزار پنج حدود از. (Rodrigue & Browne, 2002, 1-2)است

 نفت حامل یهایکشت و (Edens, 1992, 118-119)بود گرفته شکل هند در ندسِ رودخانه و نیبحر ن،یالنهرنیب

 خود یهانیسرزم به عاج و مس محموله با آنجا از و کرده حرکت هند انوسیاق سمت به نیالنهرنیب یسو از خرما و

 در یستون دریی، ایدر حمل به راجع نیقوان نیترافتهیتوسعه از یکی لاد،یم از شیپ هجدهم قرن در. گشتندیبازم

 متضمن شرو،یپ قانون نیا. شد کشف بود، شده نگاشته -یامور پادشاه نیششم-یحموراب توسط که ،(رانیا)شوش

 پرداخت نحوه و شدهساخته یهایکشت یانوردیدر ضمانت ،یکشت ساخت نهیهز کالا، حمل تعرفه رامونیپ یمقررات



 

 

 

 

 ظاهری شکل ،یرانیکشت یفناور هرچند که دهدیم نشان حاضر زمان در آن اتیمحتو مطالعه و بوده حمل هیکرا 

 ییایدر تجارت بر حاکم یکل اصول اما ست،ا کرده رییتغ زمان گذر در ،ییایدر مبادلات یهاجنبه ریسا و حمل قرارداد

 (.Alawneh,2015: 9-10)است مانده یباق ریرناپذییتغ همچنان

 ییایدر نیقوان و باستان روم یبازرگان حقوق و ییایدر حقوق ،یبابل یحموراب قانون از نقلوحمل حقوق 

 ,Mukherjee)است نموده یط را خود یتکامل ریس کمیوستیب قرن تا و گرفته نشأت ،یوسط قرون در ترانهیمد

 ییایدرونقلحمل توسعه انیم یقیوثربط همواره که است نیا بوده مسلم آنچه ی،خیتار ریس نیا امتداد در(. 2020:9

 قواعد توسعه و یریگشکل یاصل بستر متقابل، و قیعم ارتباط نیا. استداشته وجود کشورها، نیب تجارت گسترش و

 مهد عنوان به انگلستان کشور. ستا بوده حمل، قرارداد کی نیطرف فیتکال ویژهبه و ییایدر نقلوحمل حوزه در یحقوق

 یهاسال یط در این الزامات که استکرده انیب را یالزامات حمل، قرارداد طرفین تعهدات خصوص در ،ییایدر حقوق

. باشد یالمللنیب معاهدات و یحقوق یهانظام ریسا بخشالهام و الگو یتوجهقابل زانیم به که است توانسته ی،متماد

 حرکت ن،یادیبن و مهم تعهدات نیا از یکی است؛ شده بار حملیمتصد بر الزامات و تعهدات، نیتریمحور ان،یم نیا در

 که است سالپنجاهوصد از شیب انگلستان، محاکم. باشدیم حمل قرارداد در شدهتوافق یاصل ریمس در ،انحراف بدون

 رمجاز،یغ انحراف از یناش یهابیآس و خسارات قبال در -بودند هایکشت مالکان اغلب خود که - را حملانیمتصد

 معاصر دوران در حمل،یمتصد تعهد نیا تیاهم(. Friedell,1980:1535-1536)ندینمایم قلمداد مسئول

 از ،(۳:  ۱۴۰۲،ینیحس و ییوشانلوی ینور)جهان یبازرگان درصد سهونود بر افزون امروزه، که چرا است؛ شده دوچندان

 در مسأله نیا. استیدر قیطر از یفرامرز یتجار مبادلات از یمیعظ حجم و ردیگیم صورت جهان آزاد یهاآب قیطر

 کامل طوربه ،خام()نفتکشور یصادرات یکالاها نیترمهم مبادله رایز است برخوردار ییسزابه تیاهم از زین رانیا حقوق

 ابعاد خصوص در یحقوق اتیادب توسعه و پژوهش یستگیبا و ضرورت عوامل نیا است؛ وابسته ییایدر نقلوحمل به

 .دینمایم هیتوج است، ییایدر حمل قرارداد کی ثقل مرکز که حمل،یمتصد تعهدات مختلف

 آن، تحقق در لیدخ یاساس هایمؤلفه و انحراف و مبانی خاستگاه تا کوشدیم حاضر پژوهش ،اساس نیهم بر

 بر حاکم یکل چارچوب کشور، نیا محاکم آراء یبازخوان پرتو در و دهد قرار یواکاو مورد را انگلستان یعرف حقوق در

 توجه مورد زین موضوع خصوصن در رایا حقوق موضع مطروحه، مباحث خلال در د؛ینما نییتب را مجاز ریغ انحراف کی

 .گرفتخواهد قرار

 

 مفهوم انحراف

اند. به عقیده ، تعاریف مختلفی را ارائه نموده«انحراف»پردازان حوزه حمل دریایی، در تبیین مفهوم حقوقدانان و نظریه

باشد. لنون می« هرگونه خروج کشتی از مسیر معمولی حمل»( انحراف Peacock III, 1989: 977پیکاک)

(Lennon, 2002: 437 در بیان معنای انحراف، آن را  )« خروج از مسیر تجاری منظم یا معمول، که کشتی باید

 ,Al-Kabban؛ Tetley, 1963:53است. گروهی دیگر )، تعریف نموده«آن را طی کند حملدر اجرای قرارداد 

ریزی شده در خروج از مسیر برنامه»(از انحراف به Nikaki,2004:p 45؛ Petkus, 2014: 3؛ 31 :1988

قراردادن  (، با محوریتCroswell,1881:108اند. برخی از نویسندگان حقوق دریایی)، تعبیر کرده«قرارداد حمل

 بیمهغیرضروری یا غیرموجه از سفر معمول یا متعارفی که مورد»نامه حمل کالا، انحراف را به عنوان هرگونه خروج بیمه

 طرفینخروج کشتی از مسیری دانست که  ،توان جوهره انحراف رااند. از مجموع این تعاریف میتلقی نموده« شدهواقع



 

 

 

 

اند و یا در غیاب توافق قراردادی طرفین، عرف دریایی، آن مسیر را به ودهنسبت بدان توافق نم ،قرارداد حمل 

 (.Nack, 1988: 435است)عنوان مسیر اصلی قرارداد حمل در نظر گرفته

شود تا جایگاه آن در حقوق دریایی روشن شود و در گام نظری انحراف پرداخته میبه مبانی ،در ادامه و در گام نخست

گیرد تا مقصود کلیدی تحقق آن مورد واکاوی قرار می هایمؤلفهبا توجه به تعریف رویه قضایی انگلستان از انحراف،  ،بعد

کار بردن این اصطلاحات روشن شده و مشخص گردد که انحراف، در چه شرایطی و با چه کیفیتی محاکم انگلستان از به

 زا باشد.حمل مسئولیتتواند برای متصدیمی

 

 یی دکترین انحراف: از مبنای سنتی بیمه تا رویکردهای نوینپویا

نفسه حال، این واقعیت که این دکترین فیاست؛ با اینتاکنون به طور قطعی روشن نشده 1«دکترین انحراف»خاستگاه  

رخی مدعی ب. (Basijokas, 2012: 114انکار است )سزایی گذاشته است، غیرقابلبر قواعد حمل دریایی، تأثیر به

میلادی در کتابی منتشر شده است، حاکی از این امر است که مفهوم انحراف  1613قول زیر که در سال هستند که نقل

اگر ناخدا کشتی خود را از مسیرهای دارای دزدان دریایی، دشمنان یا  »است: مطرح شده« حقوق رم»بار دربرای اولین

شکست خود جلوگیری نکند و از این طریق خسارتی وارد شود، خطا و تخلف  سایر ماجراجویان دریایی عبور دهد و از

نقل از طریق دریا وهرچند با توجه به سابقه کشتیرانی و حمل (Teacher, 2013).«شودبه ناخدا نسبت داده می

 رسد.نظر نمیدردنیا، این ادعا چندان دقیق به

تاثیر زیادی  «بیمه دریایی»ت بدان در گذر زمان، از گفتنی است که مبانی انحراف و رویکردهای مختلف نسب

 2«قانون حمل کالا از طریق دریا»تا پیش از تصویب میلادی  ۱۹۰۶به همین دلیل در انگلستان از سال . استگرفته

 .(Gibson, 1990: 197)منعکس شده بوددریایی  انحراف کشتی، صرفا در قوانین راجع به  بیمه مسأله

در صورتی که کشتی بدون عذر قانونی از سفر »:داشترابطه اشعار میاین در 3میلادی( ۱۹۰۶دریایی)مصوب بیمه قانون

ترتیب به مجرد بدین ؛ 4«گر از زمان انحراف از مسئولیت معاف می شود...نامه منحرف شود، بیمهشده در بیمهمعین

شد و کلیه مسئولیت هایی که به موجب قرارداد بیمه باطل میداد، رخ می، که انحراف از مسیر مورد توافق یا متعارفآن

 (Nikaki, 2004: 45-46). گردیدگر بود، ساقط مینامه برعهده بیمهبیمه

ای که صاحب کالا از هرگونه بیمه ،انحراف واسطهبه چون که بودحاکی از این در حقیقت این دیدگاه قدیمی 

مسئول ، بنابراین باید با (Lennon, 2002: 438)گرددمیگر ارائه می شد، محروم توسط بیمه ،تا پیش از انحراف

 (Nikaki, 2004: 45) جبران شودن محرومیت ای -که عموما مالکان کشتی بودند-متصدیان حمل قلمداد کردن

 عبارت دیگربه  .کردرا رد میبودن خسارت  بینیرقابل پیشغیحمل در خصوص این دیدگاه هرگونه دفاعیات متصدی.

گردید و بینی تلقی نمیقابل پیشیک نتیجه غیر ،، از دست دادن بیمه کالا و کشتی پس از انحرافنگرشمطابق با این 

تنها موارد انحراف جغرافیایی، بلکه سایر نه نگاهبا از دست دادن بیمه کالا و کشتی ملازمه داشت. این  هرحالبه انحراف

                                            
1Deviation Doctrine 
2 Carriage of Goods by Sea Act (COGSA) 
3 Marine Insurance Act 1906 

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



 

 

 

 

حمل ) از جمله حمل نادرست کالا روی عرشه، حمل بیش از حد کالا، انبار کالا در مکانی نقض تعهدات متصدی 

 (Friedell, 1980: 1544). دادذیل دکترین انحراف قرار میغیر مکان قراردادی( را 

لکن  ،است (Morgan, 1977: 481) سنتی و قدیمی نظریهیک  به تعبیری، رغم آن کهعلی رویکرداین 

که علت  داردمیکننده را تبیین نماید و بیان از شروط معاف، لچرایی محرومیت متصدی حم توانسته است کهخوبی به

های جدید معمولا نامهبیمهالبته گردد. ای مالک کالا میمنجر به از دست دادن پوشش بیمه، این امر آن است که انحراف

بنابراین ؛ گیردنامه قرار میچنان تحت حمایت بیمهدر صورت انحراف، کالا هم مطابق با آن هستند که شرطیمتضمن 

گاه در پاسخ دهد. برخی از طرفداران این دید، اعتبار خود را از دست میچنین شرطیبینی گاه در صورت پیشاین دید

حمل متصدینافی مسئول تلقی شدن ، دهدمیانحراف را پوشش  ،نامهبیمه که ،این حقیقتاند که به این انتقاد بیان کرده

ترین اشکالی که مهم. ست که باید برای آن عواقبی در نظر گرفتانیست و ایشان در هرحال اقدامی غیرمجاز انجام داده

نظر نماید، اقامه دعوای ایشان فرستنده کالا از بیمه نمودن کالای خویش صرفبه این نظریه وارد است این است که اگر

-Friedell, 1980: 1543)، شودمی فاقد هرگونه مبناییحمل در خصوص خسارات ناشی از انحراف، علیه متصدی

 تری تکامل پیدا کرد.های نوینبنابراین نظریه مزبور، در گذر زمان، با نگرش(1545

ارداد قر ،شده است مقرراز آنجایی که طرفین فقط برای مسیری که در بارنامه وفق یکی از این دیدگاهای نوین، 

 نحرافا؛ در نتیجه کندی پیدا نمیتسرّکه به واسطه انحراف ایجاد شده است، ی بارنامه بر مسیر جدید بنابراینبسته اند، 

قرارداد های مندرج در تواند به معافیتمتصدی حمل نمی ترتیببدین وشود می 1«نقض اساسی قرارداد»منجر به 

این نگرش که بر ماهیت  .(Peacock, 1989: 977در خصوص مسئولیت خویش استناد نماید) حمل)بارنامه(

ای دکترین انحراف دارد. در حقیقت از حیث تاریخی، آنچه کند، ارتباط زیادی با مبنای بیمهقراردادی بارنامه تاکید می

مسقیما اثر  ،ای قرارداد بیمهگیری دکترین نقض اساسی شده است این است که انحراف بر قابلیت اجرسبب شکل

مجاز و مشروع  ،گذارد؛ اگر کشتی از مسیری که در بارنامه بر آن توافق صورت گرفته، منحرف شود و این انحرافمی

های گر با ملاحظه ریسکگر دیگر مسئولیتی در قبال خسارات ناشی از انحراف نخواهد داشت؛ زیرا بیمهنباشد، بیمه

است. نگرفته هیچ تعهدی بر عهده، های مسیر جدیدشده، قرارداد بیمه را منعقد نموده و در خصوص ریسکمسیر توافق

گر را در قبال برد و بیمهکالا از بین میهای قرارداد بیمه را برای صاحبحمایتها و عبارت دیگر، انحراف، پوششبه

شده کالا، برای جبران خسارات ناشی از کالای تلف، ناقص یا معیوبرهاند. در این شرایط صاحبایشان از مسئولیت می

سنگین برای انحراف، همچون بینی عواقب راستا، پیشحمل مراجعه کند و در همینخود، مجبور است که به متصدی

 (.Somers-Joce, 2023 : 1-2)رسدنظر میتوجیه به، کاملا منطقی و قابل«قض اساسی قراردادن»

پذیرد و شرایطی که در گر صرفا خطرات قرارداد مورد توافق را میعبارت دیگر طبق قرارداد بیمه، بیمهبه

به سمت بندر مقصد  ،ترین مسیرترین و ایمنترین، مستقیمازکوتاهشود این است که کشتی بینی مینامه پیشبیمه

(؛ Teacher, 2013وجه از آن مسیرتوافق شده خارج نشود، مگردر مواقع ضروری و بحرانی )حرکت کند و به هیچ

فلذا اگر کشتی به دلایل نامعقولی از مسیر اصلی خود منحرف شود، در حقیقت متصدی، مرتکب نقض قرارداد حمل 

 ,Morgan Jrدهد )های قانون حمل کالا از طریق دریا را از دست میترتیب نه تنها حمایتشده است و بدین

شود بیمه، نامه، که یک عقد تبعی است نیز، تأثیر خواهد گذاشت و سبب می( بلکه این نقض بر بیمه484 :1977

گر، قرارداد حمل و چرا که پس از انحراف، بیمه مسئولیتی نداشته باشد؛ ،نسبت به خسارات ایجاد شده بعد از انحراف

چرا باید که نخستین اشکالی که به این رویکرد وارد است این است  شناسد.رسمیت نمیدر نتیجه قرارداد بیمه را به

                                            
1 Fundamental breach of contract 



 

 

 

 

شد، محروم شروط حمایتی مندرج در بارنامه، که تا قبل از انحراف شامل حال او میتمامی از  ،متصدی حمل 

اشکال دوم این است که اگر قرارداد به کلی نقض شود، حداقل باید با متصدی   .(Lennon, 2002: 437) شود

 در خصوصحمل عمومی، آن که در حقوق انگلستان متصدی برخورد شود. توضیح 1«حامل عمومی»همچون یک  ،حمل

، اعمال 2خسارات ناشی ازبلایای طبیعی مسئولیت مطلق دارد؛ مگر این کهتمامی خسارات وارده به کالا در حین حمل 

متصدی منحرف را از اما در عمل، محاکم انگلستان، باشد.  5ناشی از تقصیر فرستنده یاو  4، عیب ذاتی کالا3دشمنان

است که اگر به  ایندیگری که بر این دیدگاه وارد است  اشکال. نمایندمیمحروم  ،کننده مسئولیتهرگونه شروط معاف

در برابر  ،هیچ مبنایی برای استیفای حقوق خود کالاصاحبتلقی گردد،  شده،، نقضکل قرارداد ،فواسطه انحرا

باشد و منجر به  «نقض اساسی قرارداد» ،انحرافباید دهد که چرا گاه توضیح نمیندارد. در واقع این دید حملمتصدی

-Friedell, 1980: 1541). دادی خود را از دست بدهندمنافع عمده قرار قرارداد حمل، نفعانذیاین شود که 

1543) 

متصدی به مثابه »نظریهبه نماید و به همین سبب تاکید می ،ملحبر مسئولیت مدنی متصدی سومدیدگاه 

 عمل خود را به مسئول کلیه خساراتی هستند که اگر متصدیان حمل، رویکردفق این و معروف است، 6«مقصریک 

 و یرعمدیغ انحرافات یحت ،نگاه نیا (Nikaki, 2004: 46). افتادت اتفاق نمیادادند، آن خساردرستی انجام می

 دادن دست از ،دگاهید نیا وفق. دارد شانیا با یارانهیسختگ برخورد و ردیگیم بر در زین را حملیمتصد تینسوء بدون

. شود جبران دیبا حمل،یمتصد ساده یانگارسهل ای اشتباه کی با یحت که باشد یخسارات جمله از تواندیم کالا، مهیب

 آن به یچندان لیم انگلستان، محاکم است، برخوردار یادیز تیمقبول از ،ییکایآمر محاکم در نگاه نیا کهآن وجود با

بیان شده  نظریه،(. در نقد این Green, 1903: 159-160؛  Al-Kabban, 1988: 31-33)اندنداده نشان

رخ  تقصیر ، مسئول تمامی خساراتی باشد که در صورت عدم ارتکابدرصورت تقصیر حمل،متصدیاست که این امر که 

توضیح  دیدگاهاین  کهضمن این؛ منافات دارد «تناسب رفتار با مجازات»ور از انصاف است و با اصل دداد، امری بهنمی

از آنجایی د؛ بنابراین بینی نشده، مسئولیت مدنی داشته باشضررهای پیشدر قبال  ،دهد که چرا باید متصدی حملنمی

، در مسئولیت مدنی سازگار نیست «پذیریبینیپیش»که ابتنای این رویکرد بر استدلالی غیرعقلانی است و با اصل 

 (Friedell, 1980: 1538-1540). مبنای متقن و مستدلی برای دکترین انحراف نخواهد بود

که در خصوص انحراف مطرح گردیده است این است که هرگونه نقض تعهدی که  دیدگاهی جدیدترین 

، جایی که انحراف؛ فلذا از آن7گرددتلقی می حملعنوان مبنای مسئولیت متصدیبه ،مخاطرات قرارداد را افزایش دهد

بنابراین متصدی منحرف، مسئول جبران این ریسک  ،دهدرا افزایش می یقرارداد هاییک نقض تعهد است و ریسک

حمل نوعی مسئولیت برای متصدی طور کلیبه و مشابه است قبلهای گاهخواهد بود. دیدگاه اخیر از برخی جهات با دید

رسد که سه دیدگاه نخست، به دلیل نظر میبه (Friedell, 1980: 1546-1547). مبتنی بر خطر، قائل است 

کننده برای دکترین انحراف ارائه دهند. رویکرد چهارم اما با اند توجیهی قانعا ضعف استدلالی نتوانستهگرایی یمطلق

                                            
1 Common Carrier 
2 Acts of God 
3Acts of enemies of the state 
4 Inherent vice 
5 Loss caused by the fault of the shipper 
6 The carrier as wrongdoer 

هر گونه تغییر در رفتار کشتی در حمل کالا، که به موجب آن، »( انحراف را 398Dieckhaus :2020 ,به همین دلیل برخی) 7

 اند.تعریف نموده«یابدخطر حادثه برای محموله افزایش می



 

 

 

 

های حقوقی تر و همسو با واقعیتتر، عقلانیقرارداد، توانسته است توجیهی اصولی «ریسک»تکیه بر معیار افزایش  

 و تجاری روز جامعه، عرضه کند.

 

 مسئولیت متصدی حمل در انحراف کشتی: تحلیل رویه قضاییهای کلیدی تحقق مؤلفه

عنوان مثال پرونده مکس دانست)بهمتصدی حمل را از تعهد به عدم انحراف معاف می، رویه قضایی انگلستان در ابتدا

اظهار  3جیسی( تعدیل شد و قاضی تیندال2های بعدی )مانند دیویس علیه گرت(. اما این رویکرد در پرونده1علیه رابرتز

 «صحیح»که حامل عمومی یا خصوصی است، تعهد ضمنی دارد که در مسیر حمل، صرفنظر از اینداشت که متصدی

، بدوا به «انحراف»در حقوق دریایی و رویه قضایی انگلستان، مفهوم  حرکت کرده و انحرافی غیر ضروری نداشته باشد.

ها، اقدام ویژه هنگامی که متصدیان حمل در بارنامهمرور، بهما بهونقل دریایی مطرح بود، اعنوان یک قاعده فنی در حمل

کردند، در جایگاه مهمی قرار گرفت. این شروط، به واسطه موقعیت  4«یا محدودکننده مسئولیت شروط معاف»به درج 

تان برای جلوگیری های انگلسرو، دادگاهشد. ازاینحمل، معمولاً توسط فرستندگان پذیرفته میزنی متصدیانبرتر چانه

آن تبعاعتبار ساختن قراردادهای حمل و بهعدالتی ناشی از درج یکجانبه این شروط، در پی مبنایی مستقل برای بیاز بی

بود « انحراف»یازیدن به دکترین ها بودند. یکی از راهکارهای اصلی محاکم در این خصوص، دستشروط مندرج در آن

(Peacock, 1989: 981 آرای صادره در محاکم انگلستان انحراف را .)«از مسیر معمولی و مرسوم یک سفر،  خروج

اند؛ در این بخش دانسته (Lennon, 2002: 437«)6و بدون دلیل موجه یا معقول 5اختیاری)داوطلبانه( به صورت

 شود.کلیدی انحراف، در این تعریف پرداخته می مؤلفهبه بررسی سه 

 

 انحراف جوهره عنوانبه معمول ریمس از خروج احراز ضابطهاول:  مؤلفه

 میمستق ریمس» آن، ابیغ در و است قرارداد در شدهتوافق ریمس امر،یباد در حمل ریمس انگلستان، ییقضا هیرو در

. داد قرار مدنظر را «7مرسوم و معمول ریمس» ریمس دیبا ر،یمسنیا تعدد صورت در و خواهدبود عململاک «ییایجغراف

 :Ndi & Alawneh, 2013)است نهیزم نیا در آراءتهافت ومعمول  ریمس از قضات برداشت تفاوت ،یاصل چالش

 دانکرک مقصد به ومیف مبدا از رندهیگ به کالا لیتحو جهت یکشت ،8وارد هیعل لدوک پرونده درعنوان نمونه، به (.333

 خاطر نیهمبه و شد منحرف گلاسکو بندر سمت به دانکرک سمت به حرکت یجا به خود ریمس در اما کرد، حرکت

 نمودنمحکوم با9اشر یقاض ،یمتصد هیعل کالا صاحب تیشکا یپ در. شد گم ،«دیکلا» دهانه در آن محموله و یکشت

 بارنامه» اما ستین گرید بندر به بندر کی از قیدق خط کی لزوماً حمل، مسیر هرچند که داشت انیب حمل،یمتصد

 علیه فرانکل یپرونده لکن در .«مقصد بندر تا یریبارگ بندر از: دارد اشاره ییایدر( ریمس)سفر کی به فقط ییایدر

                                            
1 Max v Roberts (1810) 12 East 89 (Court of Exchequer Chamber). Pp 89-90/95 
2 Davis v Garrett (1830) 
3 Tindal 
4 Exception and limitation liability clause 
5 Voluntary 
6 Reasonable 
7 Usual route 
8 Leduc v Ward (1888) 
9 Lord Esher 



 

 

 

 

 مقصد به مالاگا از ،تونیز روغن بشکه ۱۳۴ پرونده نیا در. تصمیم متفاوتی اتخاذ شد 1شرکا و اندروزمک شرکت 

 نیب از تونیز روغن یحاو محموله و شده طوفان دچار یکشت کارتاخنا، به مالاگا از سفر طول در. شدیم حمل ورپولیل

 و نداشت قرار بود شده مشخص مجاز، بنادر عنوان به بارنامه در که یریمس چیه در یکشت حادثه، وقوع زمان در. رفت

 که بود نیا کالاصاحب یادعا. کرد مطرح حملیمتصد هیعل ،محموله ارزش مطالبه یبرا را ییدعوا کالاصاحب

 ریمس در حرکت لزوم قاعده ،(ورپولیل سمت به میمستق حرکت یجا به) لوانته ریمس از حرکت با حملیمتصد

 حرکت آن از یکشت که یریمس که داشت انیب خود از دفاع در حملیتصدم. استکرده نقض را میمستق ییایجغراف

 انجام یفعل یکشت با ریمسهم یهایکشت توسط هاسال، سفر نیا که استبوده یمرسوم و معمول ریمس است، کرده

 محسوب انحراف ،لوانته ریمس از حرکت که داد یرأ راآاتفاق به انگلستان، انیاع مجلس پرونده نیا در. استشدهیم

 مرسوم و معمول ریمس در شده،یط ریمس کهنیا بر یمبن یشواهد ارائه با تواندیم یمتصد در مجموع، و شودینم

 .استنداده رخ یانحراف که کند ثابت است،بوده حمل

. خوردیم چشم به یکل کردیرو دو حمل، یاصل و مناسب ریمس خصوص در انگلستان محاکم در یکلطوربه

 نیا رییتغ و دانسته مقصد بندر و مبدا بندر نیمابیف ،«ییایجغراف میمستق خط»، را حمل یاصل ریمس قضات، از یگروه

 اتخاذ را یگرید کردیرو قضاتاز گرید یگروه مقابل، در .کنندیم یتلق یکشت نامشروع انحراف ،یلیدل هر به ریمس

 ریمس در ،حملیمتصد اگر بلکه ست،ین ییایجغراف میمستق خط لزوما سفر، یاصل ریمس که اندو بیان کرده اندکرده

 اسیق در کرد،یرو نیا. است دهینگرد رمجازیغ انحراف مرتکب باشد؛ حرکت در( میرمستقیغ ولو)حمل معمول و متعارف

 .2دینمایم اعطا حملانیمتصد به یشتریب عملیآزاد و است برخوردار یشتریب انعطاف از ،نیشیپ کردیرو با

کشتی برای حرکت از مبدا بندری در دریای  3(،1939لاین علیه بیمه دریای سیاه و بالتیک)در پرونده اسمیت

که مستقیماً به مقصد جای اینبه مقصد بندری در آمریکای شمالی اجاره گردید، اما پس از بارگیری کالا، به ،سیاه

روی له پیشأعازم بندر کنستانترا شد و در آنجا آسیب دید. مس ،موردنظر خود حرکت کند، با هدف خرید سوخت ارزان

 کرداستدلال  حملمتصدی ،شته است یا خیر؛ در این خصوصاز مسیر دا غیرمجازدادگاه این بود که آیا کشتی انحرافی 

 & Ndiکه بندر کنستانترا در مسیر معمول و مرسوم کشتیرانی بوده است و دادگاه این استدلال را پذیرفت)

Alawneh, 2013: 333). هنگام صدور رأی در مجلس اعیان، تأیید کرد که در مواردی که هیچ  4قاضی پورتر

حمل ارائه نشده باشد، مسیر حمل، مسیر مستقیم جغرافیایی فرض خواهد شد و در شرایط دلیل مخالفی توسط متصدی

سیر توان به ضابطه مسیر معمول تکیه کرد. ملاک ماندروز، میهمچون پرونده فرانکل علیه شرکت مک ،استثنائی

مرسوم  ،طوری که یک مسیر ممکن است برای یک خط کشتیرانیبه ،تواند محل تفاسیر مختلفی واقع شودمی ،معمول

که حتی نوع کشتی نیز ممکن در تعریف مسیر معمول دخیل باشد؛ اینباشد اما برای خطوط دیگر مرسوم نباشد. ضمن

 ها متفاوت باشد. دیگر کشتیعنوان نمونه یک مسیر معمولی برای یک کشتی نفتکش با به

                                            
1 Frenkel v MacAndrews & Co Ltd [1929] 

 اندکرده بسنده ،ییایجغراف ریمس رییتغ به انحراف فیتعر به خود، ماتیتصم در قضات انگلستان، ییقضا هیرو در که استذکربه لازم 2

(Al-Kabban, 1988: 35 )اندنکردهیتلق انحراف را، حملیمتصد  تعهد نقض لیقب از یموارد و. 

3 Reardon Smith Line v Black Sea and Baltic Insurance (1939) 
4 Lord porter 



 

 

 

 

خوبی در پرونده گلین علیه به ،خوردرویکرد نوینی که در این خصوص در محاکم انگلستان به چشم می 

منعکس شده است. در این پرونده، کشتی موظف بود که محموله پرتغال را از بندر مالاگا به بندر لیورپول  1مارگتسون

توانست در هر بندری که در مسیر بود، برای حمل محموله، در بارنامه، کشتی می 2«بند آزادی انحراف»برساند. وفق 

مسافر و یا هر هدف دیگری پهلو بگیرد. به این ترتیب کشتی در بندر بوریانا در سواحل شرقی اسپانیا پهلو گرفت، این 

کالا، ر پی طرح دعوا توسط صاحبامر منجر به این شد که کشتی با تاخیر به مقصد برسد و محموله پرتغال فاسد شود. د

حمل را به واسطه بند آزادی انحراف در بارنامه، از مسئولیت مبرا دانست. در مرحله تجدیدنظر، متصدی 3قاضی هاکینز

حمل ی اول مورد توافق فرستنده کالا و متصدیاتفاق بیان کردند که آنچه در وهلهلکن در دادگاه استیناف، قضات به

کننده یک مسیر)سفر( کاملا متفاوت توان توجیهیر خاص)سفر خاص( است و بند آزادی را نمیبوده است یک مس

پوشانی توجهی با مسیر اصلی هممیزان قابلبه ،عبارت دیگر انحراف در صورتی مجاز است که مسیر جدیددانست؛ به

را یک اصل « شدهمسیر توافق»شدن طیدادند که لزوم قضات در این پرونده، نشان داشته باشد و تابع آن محسوب شود.

صراحتا در قرارداد حمل درج شده ، کنند، چه این مسیرحمل نمیآن را فدای تامین منافع متصدی اساسی دانسته و

ی ضابطه، واحوال امر مشهود باشد. رویه قضایی انگلستان در این پروندهضمنی و از اوضاعصورتکه بهباشد و چه آن

که حتی در فرض وجود بندهای آزادی انحراف در قرارداد، باز هم لازم است که مسیرهای ودند و آن اینمهمی را بیان نم

حمل در انحراف عمل متصدیانباشد. این رای، گامی در محدود کردن دامنه آزادی« شدهتابع مسیر توافق» ،انتخابی

  اند.حمل بودهکالا و متصدیاننبوده و قضات در آن، در پی ایجاد تعادل و توازن منافع میان صاحبا

 

 انحراف تحقق در حملیمتصد اراده و اریاخت نقشدوم:  مؤلفه

شود آن است و انحرافی غیرمجاز تلقی می «داوطلبانه بودن»و  «اختیاری»پذیری انحراف، یکی از شروط اصلی سرزنش

در تعریف انحراف،  «بودن اختیاری» مفهوم گزارهدر خصوص  نیت، عامدانه و متقلبانه صورت گرفته باشد.که از روی سوء

و  مشروعصورت گرفته باشد و ملاک  «عامدانه» باید ،اند که انحرافهای مختلفی وجود دارد، برخی بیان داشتهدیدگاه

 ,Al-Kabbanحمل، متفاوت خواهد بود)نیت متصدیتلقی نمودن انحراف، بسته به قصد و سوء غیرمشروعیا 

گاه دومی که عمدتا در رویه محاکم اند. دیدگاه داشتهانگلستان تمایل بیشتری به این دید کم؛ محا(33 :1988

-Al) در نظر گرفته شده است« تقصیرآمیز»  یک فعل آمریکایی، جاری بوده است، این است که انحراف به عنوان

Kabban, 1988: 31 )در واقع محاکم آمریکایی به . نیت متصدی در تحقق یا عدم تحقق آن نقشی نداردسوء و

سختگیری بیشتری را در خصوص انحراف، نسبت به  و اند تا دکترین انحراف را گسترش دهندتکیه نموده تقصیرمفهوم 

 .داشته باشندحمل متصدی

خورد، پیرامون تعیین مصداق برای اختلافی که در رویه قضایی انگلستان در خصوص این شرط به چشم می

در حکم عمد تلقی شده است  ،انگاری متصدیها، سهلای که در شماری از پروندهگونهباشد، بهبودن میمفهوم عامدانه

مالکان کشتی به دلیل قصور نمایندگان و مقامات اداره پست  4عنوان مثال در پرونده تیت علیه لویو در برخی خیر. به

ومینگو برود تا محموله دوم را بارگیری کند؛ ددر کوبا، نتوانستند به به فرمانده کشتی اطلاع دهند که باید به بندر سن

(، از کوبا به سمت کننده کشتیبه همین دلیل فرمانده ناآگاه کشتی، بدون بارگیری محموله دوم متعلق به چارترر)اجاره

                                            
1 Glynn v Margetson [1892]  
2 Liberty to Deviate Clause 
3 Hawkins J.  
4 In Tait v Levi (1811) 



 

 

 

 

دومینگو امر مطلع شد، برای بارگیری محموله دوم به بندر سنانگلستان حرکت کرد. هنگامی که فرمانده از مراتب 

اش آسیب وارد شد؛ مجلس اعیان معتقد بود که این انحراف ل نشست و به محمولهبازگشت اما در مسیر بازگشت به گِ

آمیزی گونه رفتار سرزشفرمانده در این پرونده، هیچ کهآن رغمت، علیوجه بوده اسهم داوطلبانه و از روی عمد و هم نام

که فرمانده کشتی به دلیل بیماری، برداشت اشتباهی از  1بذر حاملهای ی ریوتینتو علیه کشتیلکن در پرونده. نداشت

قرارداد منحرف شد؛ رأی دادگاه در در شده از مسیر تعیین ،انگاریدلیل این سهلهای ناوبری داشت و بهدستورالعمل

  (.Ndi & Alawneh, 2013: 339-340شود)نهایت این بود که این انحراف، انحراف ناموجه محسوب نمی

 سوم: فقدان دلیل موجه یا معقول؛ شرط اساسی در احراز انحراف مؤلفه

 فقدان دلیل موجه 

در رویه محاکم انگلستان، پس از طرح دکترین انحراف و تا پیش از تصویب قانون حمل کالا از طریق دریا در سال 

شد. قلمداد می« موجه»میلادی، هرگونه انحراف کشتی از مسیر حمل، غیرمجاز بود مگر آن که از دید محاکم،  ۱۹۷۱

است گرفتهجه قلمداد نمودن انحراف، در شرایطی صورت میهای انگلستان، حاکی از این است که موبررسی آرای دادگاه

 باشد.در میان بوده «جان اشخاص»آن و یا  «محموله»و  «کشتی»که پای نجات 

انحراف موجه، انحرافی »اند: ، انحراف موجه را اینگونه تعریف کرده2قضات در پرونده اسکارامانگا علیه استمپ

«. دهدکند، پاسخ میکشتی، محموله، خدمه و یا حیات سایر اشخاص را تهدید میالوقوع که است که به یک خطر قریب

حمل نباشد بوده و زائیده ذهن و تصور متصدی« واقعی بودن»باید واجد وصف  ،الوقوعوفق رویه محاکم، این خطرقریب

نده شخص محتاطی بود آیا چنانچه فرما»و برای احراز این امر، لازم است که به این پرسش کلیدی پاسخ داده شود که 

(؛ در ۱۳۵۲:۳۱۳امید، «)کرده است یا خیر؟با وضعیتی که برای کشتی به وقوع پیوسته است در خواست کمک می

وان نمونه در عنبه صورت پاسخ مثبت به این پرسش، با وقوع انحراف، مسئولیتی متوجه متصدی حمل نبوده است.

بود که از مبدا لورینت به مقصد چین حرکت کرده و از آنجا به فرانسه ، کشتی موظف 3پرونده لاوابرو علیه ویلسون

ای که کشتی امکان توقف در آن داشت شامل بنادر لورینت، پوندریچری و مدرس بود، لکن شدهگذاریبازگردد. بنادر نام

چنین انحرافی  4پهلو بگیرد؛ قاضی منسفیلد ،در مسیر حمل، کشتی برای حفظ ایمنی خود مجبور شد در بندر بنگال

، در حالیکه بارنامه هرگونه 5. در پرونده لارنس علیه سیدبوتامرا به واسطه هدف آن)حفظ ایمنی(، موجه تلقی کرد

انحرافی را برای متصدی ممنوع کرده بود، کشتی مجبور شد برای کمک به یک کشتی در معرض خطر از مسیر اصلی 

 قبول دانست.را به سبب احراز خطر واقعی، قابلاین انحراف  6جیخود خارج شود؛ قاضی لارنس

قواعد در علت سکوت اینبرخی معتقد بودند که به، (۱۹۲۴ )کنوانسیون بروکسل پس از تصویب قواعد لاهه

انگلستان همچنان قضاییحمل در پی ندارد، اما رویهمسئولیتی برای متصدیان ،هاکشتی تغییر مسیرخصوص انحراف، 

که در آن کشتی  7فوسکوللاین علیه در پرونده استگ ،عنوان مثالبهکرد. مقررات پیشین راجع به انحراف را اعمال می

از هرگونه  ،تصدیان حمل رااظهار داشت که انحراف غیرموجه، م 8قاضی راسل واسطه انحراف گم شد، و محموله آن به

                                            
1 Rio Tinto V Seed Shipping (1926) 
2 Scaramanga & Co v Stamp (1880)  
3 Lavabre v Wilson (1779) 
4 Lord Mansfield 
5 Lawrence v Sydebotham (1805) 
6Laurence J 
7 Stag Line Vs. Foscolo (1932) 
8 Lord Russel of Killowen 



 

 

 

 

ترصد تغییراتی ، منماید و اگر قواعد لاههکننده و یا محدودکننده مسئولیت، محروم میاستناد به بندهای معاف 

کرد و سکوت این قواعد، دلیل بر این روشنی آن را در مفاد خود بیان میشده بوده است، باید بهدر این رویه تثبیت

 ,Dahmaniکشتی، مبنی بر این که قوانین آنها را در انحراف آزاد گذاشته است، پذیرفته شود)نیست که ادعای مالکان 

 ،صراحت بیان نمود که کنوانسیون بروکسلدادگاه به ،1کلیپرفلاینگچنین در پرونده جونزگوئرو علیه (. هم2021 :62

گرفته از این های نشاتمحدودیت (.Dahmani, 2021: 62تغییری در مقررات راجع به انحراف، ایجاد نکرده است)

در خصوص موارد مشروعیت انحراف و غیرموجه دانستن اکثر تغییر مسیرهای کشتی، آن هم در ، رویکرد سختگیرانه

کشوری همچون انگلستان که یکی از صاحبان اصلی ناوگان حمل در جهان است، نظام حقوقی این کشور را بر آن 

تجدیدنظری در ضابطه  -ی بودویزبکه برگرفته از قواعد لاهه-(۱۹۷۱داشت که با تصویب قانون حمل کالا از طریق دریا)

الملل ای که با مناسبات تجارت بینگونهموارد مجاز انحراف ارائه دهد، به در خصوصنوینی را  چارچوبمزبور داشته و 

 .باشدهمخوانی بیشتری داشته

 

 فقدان دلیل معقول 

. دیگرد مطرح( ۱۹۷۱) ایدر قیطر از کالا حمل قانون در بارنینخست معقول، انحراف گزاره انگلستان، یحقوق نظام در

-لاهه قواعد که است یعبارات مشابه برد،یم کاربه انحراف مفهوم حیتوض یبرا ،ایدر قیطر از کالا حمل قانون که یعبارات

 ایدر قیطر از کالا حمل قانون در نایع  2ویزبیلاهه قواعد ۴ ماده دوم بند. استفاده کرده است منظور نیهم یبرا یزبیو

 «معقول انحراف» از یقیدق فیتعر یزبیولاهه قواعد زین و ایدر قیطر از کالا حمل قانون ن،یا وجود با .است شده منعکس

 ای بودن معقول احراز یبرا، دقیقی ینیع یارهایمع در این قوانین، نیهمچن(. Lennon, 2002: 441)اندنداده ارائه

 شد موجب نهیزم نیا در یقانون خلأ(. Al-Kabban, 1988: 32)است دهینگرد ینیبشیپ انحراف بودن نامعقول

 معقول یزمان ،انحراف ه،یرو نیا موجببه. کند فاءیا مفهوم نیا نییتب در یاکنندهنییتع نقش ،انگلستان ییقضا هیرو که

 احراز که است آن آزمون نیا گذراندن از مقصود د؛ینما یسپر تیموفق با را 3«بودنآزمون معقول» که شودیم شناخته

 دو هر یبرا ،انحراف اگر نیبنابرا(. Tetley, 1963: 54) ریخ ای اندبرده سود انحراف از قرارداد طرف دو هر ایآ گردد

 شناخته معقول انحراف عنوانبه د،ینما نیتام را هاآن منافع و داشته تیمطلوب( کالا صاحب و حملیمتصد یعنی) طرف

 .بود خواهد نامعقول انحراف، صورت،نیا ریغ در شود،یم

 به معقول انحراف مفهوم نییتب در عطف نقاط از یکی فوسکول هیعل نیلااستگ یپرونده راستا، نیهم در

 کی، کالا صاحب. کرد نییتب لاهه قواعد چارچوب در را بودن معقول یمعنا، انیاع مجلس پرونده، نیا در. دیآیم شمار

 حرکت هیقسطنطن سمت به یسوانس از دیبا که کرد چارتر سنگزغال محموله حمل یبرا نیلااستگ از را یکشت

 خواستیم حملیمتصد حال نیا با شوند، ادهیپ یلواند در بود قرار که داشتند حضور مهندس دو یکشت در. کردیم

 در یکشت آن، از پس. کرد ادهیپ وزیاسنت جیخل در متعاقبا را مهندسان نیبنابرا بمانند؛ یکشت در یشتریب مدت آنان
                                            

1 Jones and Guerra Vs. Flying Clipper (1954) 
 مقرر شده است:  ویزبی -قواعد لاهه ۴ماده  ۴ند در ب 2

ین قانون یا قرارداد اهرگونه انحراف برای نجات یا تلاش برای نجات جان یا مال در دریا، یا هرگونه انحراف معقول، نقض »

 «ونقل مسئولیتی در قبال ضرر یا خسارت ناشی از آن نخواهد داشت.گردد و متصدی حملتلقی نمیحمل 

 
3 Reasonableness test 



 

 

 

 

 محموله هم و یکشت هم و نشست گل به بعد یاندک و شد خارج خود یاصل ریس خط از ،شیکورن ساحل امتداد 

 ،خود از دفاع در حملیمتصد. کرد دعوا اقامه، رفتهازدست محموله غرامت افتیدر یبرا، کالا صاحب. رفتند نیب از

 یبرا معقول طوربه آنچه به محدود دینبا لاهه نیقوان ۴ ماده ۴ بند طبق، معقول انحراف یمعنا که کرد استدلال نیچن

 یعقلان ن،یطرف منافع از فارغ که گردد یانحراف هرگونه شامل دیبا بلکه باشد، است لازم ای یضرور طرف دو هر منافع

 و نبوده یضرور ،وزیاسنت جیخل در مهندسان کردنادهیپ که کرد استدلال نیچن کالا صاحب لیوک مقابل، در. باشد

 کردنادهیپ یبرا میتصم که داد یرأ آرااتفاق به انیاع مجلس. باشد طرف دو هر منافع با مطابق دیبا، معقول انحراف

 کردنادهیپ از پس شیکورن سواحل در یکشت حرکت ادامه اما است، بوده مجاز یانحراف، وزیاسنت جیخل در مهندسان

 (.Dahmani, 2021: 62)شودیم محسوب رمعقولیغ یانحراف آنان،

 یبرارا  یاضابطه -است انگلستان ییقضا هیرو در رگذاریتأث قضات از یکی که -1نیاتک یقاض پرونده، نیهم در

 که ،شیدوراند و محتاط ونقلحمل یمتصد کی که است آن ضابطه نیا مضمون. کرد انیب انحراف بودن معقول احراز

 نفع،یذ یهاطرف همه منافع و قرارداد طیشرا احوال، و اوضاع گرفتن نظر در با دارد، برعهده را سفر تیریمد و کنترل

 «معقول انسان» کی العملعکس که بود خواهد انحراف به مجاز یصورت در تنها طرف، کی منافع نیتأم به تعهد بدون و

 و گذاشت اثر انحراف نیدکتر بر شیکماب ییهادگاهید نیچن(. Valmas: 5)باشد انحراف انجام، مشابه طیشرا در

 هاپرونده نیترمهم از یکی تنهانه فوسکول هیعل نیلااستگ پرونده رو،نیا از .ابدی توسعه ،یکشت انحراف دامنه شد سبب

 بعد، به زمان آن از. شد بدل یبعد یهاپرونده در یدگیرس یبرا ییالگو به بلکه بود، معقول انحراف نیدکتر انتظام در

 .ندینمایم یابیارز را انحراف نبودن ای بودن معقول حمل، قرارداد اطراف منافع به یدهوزن با قضات

 خروج هرگونه «رمعقولیغ انحراف» ا،یدر قیطر از کالا حمل قانون مزبور در ماده مخالف مفهوم وفق مقدمه، نیا با

 نکته (.Sefara, 2014: 18) بود خواهد اشخاص مال ای جان نجات قصد بدون ،یمعمول ریمس کی از یکشت

 است شده «ییایجغراف انحرافات» شامل صرفا رمعقولیغ انحرافات قانون، نیا در که است آن درخورتوجه

(Dieckhaus, 2020: 398 )حال،نیع در. است افتهین یتسر «عرشه یرو کالا حمل» مانند ،انحراف انواع ریسا به و 

 نشان آن اطلاق و است نشده انیب اشخاص مال ای جان نجات منظور به انحراف یبرا یگرید شرط چیه ماده نیا در

 یحت انحراف، نیح در که است شده گفته نیمچنه .بود خواهد مجاز ،اهداف نیا از یکی با یانحراف هر که دهدیم

 نخواهد دهد، رخ زین انحراف وجود عدم صورت در بود ممکن که یخسارات قبال در یتیمسئول، حملیمتصد

 یبرا را یترعیوس دامنه ،(یزبیو-لاهه قواعد اساس بر) معقول نحراف، اطور کلیبه (.Tetley, 1963: 56)داشت

 نبودن یمنطق بر یمبن یانتقادات با ،تیحما یگستردگ نیگرفته است. ا بر در( ثالث اموال یحت) اموال و جان نجات

 یبرخ  که یطوربه ،(۱۱۳: ۱۳۹۶ زانلو،یا)است شده مواجه «ثالث اموال» نجات قبال در متصدی منحرف، تیمعاف

 ,Ainuson)نیز اثبات گردد حملیمتصد اقدام بودن معقول باید در نجات اموال ثالث، حاکی از آن است که هادگاهید

 وجود ندارد. یزبیو-لاهه قواعد ۴چنین قیدی در ماده  . البته(45 :2006

 

 در حقوق ایران کشتی از مسیر حمل جایگاه و آثار انحراف نگاهی به 

ای صرفاً فنی و محدود به حوزه ناوبری ونقل دریایی، پدیدهکشتی از مسیر در حمل انحراف

(؛ بلکه مفهومی چندلایه است که با منافع اقتصادی طرفین قرارداد، الزامات ایمنی Basijokas, 2012 :114نیست)

                                            
1 Lord Atkin 



 

 

 

 

تنیده است. این ها درهمهمچون لزوم حفظ جان انسان، راقراردادیناظر بر دریاها و حتی برخی تعهدات اخلاقی ف 

های حقوقی مختلف، از جمله نظام حقوقی ایران، در هنگامه تدوین مقررات ناظر بر امر سبب شده است که نظام

قانون دریایی  نویس اولیهرو در جریان تهیه پیشای به مقوله انحراف داشته باشند. از این، نگاه ویژه1ونقل دریاییحمل

ماده  ۴صراحت بدان اختصاص یافت. مطابق بند ایران، این مفهوم مورد توجه مقنن قرار گرفت و یکی از مواد قانونی به

هرگونه تغییر مسیر کشتی در دریا برای نجات و مجاهدت در حفظ جان آدمی و اموال و یا هرگونه »این قانون،  ۵۵

قررات این فصل و قرارداد باربری نیست و متصدی باربری مسئول فقدان و یا انحراف معقول کشتی، نقض و تخلف از م

-قواعد لاهه ۶گردد، قانون دریایی ایران عیناً از ماده همانگونه که ملاحظه می«. خسارت وارده ناشی از آن نخواهد بود

ماده  ۴شد، در خصوص بند ویزبی تأسی کرده است، لذا مباحثی که در خصوص مقرره مزبور در ذیل بحث پیشین بیان 

، انحراف کشتی در حقوق ایران، در دو حالت ۵۵ماده  ۴قانون دریایی ایران نیز جاری خواهد بود. بر اساس بند  ۵۵

و دوم، « حفظ اموال»و « هانجات جان انسان»اساسی، مجاز و مشروع شناخته شده است: نخست، انحراف به منظور 

؛ البته در این قانون ضابطه خاصی برای احراز این وصف ارائه 2باشند« معقولیت»ف طور کلی واجد وصانحرافاتی که به

 ،یقانون یماده نیدر ا« هرگونه انحراف معقول»عبارت  یریکارگبه ،ییایحقوق در سندگانینو دهیعقبه نشده است.

« وگمانحدس»به  دیبا ق،یمصاد صیتشخ یبرا ر،یمواجه ساخته و ناگز یقانونگذار را با مانع جد یواقع تیّن افتیدر

 یریگها سپرده شود تا با بهرهبه دادگاه« معقول رافانح»از گزاره  یقطع ریاست که تفس ستهیرو، شا نیآورد. از ا یرو

 (۲۱۲-۲۱۱، ۱۳۹۵ اسفاد،یبه: نجف دی) بنگرندیمقنن را روشن نما یکارشناسان و اهل فن، مقصود اصل یهادگاهیاز د

یا « کالا»که ممکن است  ،یران در مواجهه با انحراف کشتی، بسته به موضوع قرارداد حملقانون دریایی ا

قانون دریایی  ۱۲۹موجب ماده باشد، دو سیاست متمایز را اتخاذ نموده است. در خصوص حمل مسافر، به« مسافر»

مستقیماً مسیر خود را تعقیب و به سوی مقصد مسافرت حرکت کند مگر آنکه »... ایران، فرمانده کشتی موظف است 

ر برای نجات و حفظ اموال و جان اشخاص باشد. در صورت تخلف، مسافر حق قرارداد خاصی موجود و یا انحراف مسی

؛ وفق این ماده، در قراردادهای حمل مسافر، انحراف برای حفظ «دارد قرارداد را فسخ و خسارات خود را مطالبه نماید

رسد که نظر میاند. بههرسمیت شناخته نشدبه« معقول»ها، ولو مشروع تلقی گردیده، اما سایر انحراف« مال»یا « جان»

گذار با محدود کردن اختیارات فرمانده علت این رویکرد متفاوت مقنن، در ماهیت قرارداد حمل مسافر نهفته باشد. قانون

بندی و برنامه مشخصی به مقصد برسد، حمایت در انحراف، خواسته است تا از منافع مسافر که انتظار دارد وفق زمان

، خود، موضوع «خدمت حمل»ل کالا، اصل بر تحویل سالم کالا به مقصد است اما در حمل مسافر، علاوه در حمکند. به

 مند شود.ازای پرداخت کرایه، حق دارد از سفری بدون انحراف و طبق برنامه، بهرهاصلی تعهد است و مسافر به

                                            
، با اعمال ۱۳۴۳شهریور سال  ۲۹به مجلس شورای ملی تقدیم و در نهایت در تاریخ  ۱۳۴۲قانون دریایی ایران، در آذر ماه سال  1

کمیسیون مشترک مجلسین )مجلس شورای ملی و مجلس سنا( رسید. قانون دریایی فعلی کشور، همان اصلاحاتی، به تصویب 

با اصلاحات و الحاقات بعدی)از جمله اصلاحیه مجلس شورای اسلامی بر قانون دریایی در تاریخ  ۱۳۴۳قانون مصوب 

 باشد.( می۱۶/۰۸/۱۳۹۱

نیت (، در سایه حمایت قوانین و معاهدات، ناشی از احسان و حسنحمل، در فرض انحراف معقول)مشروععدم مسئولیت متصدی 2

واسطه حکومت اصل همیاری در دریاهاست. برای مطالعه بیشتر، مراجعه کنید:عدالت فر، ایرج و پوریا شجاع و امیر متصدی و به

، مهندسی دریا. «ه مسئولیتحمل و نقل دریایی در مواجهه با امارارایه راهکار}های{ کاهش مسئولیت متصدی»خواجه زاده؛ 

 . ۵۲. ص۱۴۰۲، ۴۱، شماره۱۹دوره



 

 

 

 

هایی وجود تفاوت، فرمیان قرارداد حمل کالا و مسا ،از حیث آثار حقوقی انحراف بر قرارداد حمل نیز 

گیری گردد، بلکه در آن، اختیار تصمیمخود سبب انفساخ قرارداد نمیدارد. در قرارداد حمل مسافر، انحراف به خودی

 ۱۲۹بقای قرارداد و مطالبه خسارات، به مسافر واگذار شده است. مفهوم مخالف قسمت اخیر ماده در خصوص بقا یا عدم

کند که چنانچه انحراف، مجاز باشد، مسافر حق فسخ قرارداد یا مطالبه به ذهن متبادر می قانون دریایی، این معنا را

در  ۱۲۹خسارت ناشی از آن را نخواهد داشت. برخی حقوقدانان با وحدت ملاک، بر این باورند که حکم مقرر در ماده 

« مسئولیت محض»نهایت از نوع حمل، در باشد و مسئولیت متصدیخصوص مسافر، قابل تسری به صاحب کالا نیز می

حال، این رویکرد در حقوق ایران، با انتقاداتی مواجه گردیده و در رد آن ( با این۱۲۹-۱۲۷: ۱۳۹۶خواهد بود )ایزانلو، 

دلیل ابراز شده است که ماده مزبور در فصل هشتم قانون دریایی، که به حمل مسافر اختصاص دارد، گنجانده شده و به

( آثار عدول از آن نیز روشن ۵۹-۵۸: ۱۴۰۰حمل به عدم انحراف)آقایی و صاحب، ن به تکلیف متصدیعدم تصریح قانو

 نیست. 

حمل در حمل از طریق دریا، برخی حقوقدانان به مقررات عام طور کلی در خصوص نوع مسئولیت متصدیبه

قانون تجارت و با در  ۳۸۶اد به ماده حمل، با استناند که مسئولیت متصدیمسئولیت مدنی استناد کرده و بیان داشته

؛ ۲۵۷-۲۵۶: ۱۳۵۲است)امید، « فرض تقصیر»قانون دریایی، از نوع مسئولیت مبتنی بر  ۵۵و  ۵۴نظر گرفتن مواد 

دانند مگر عدم تقصیر خود را ترتیب، در فرض انحراف، متصدی را مقصر می( و بدین۴۶: ۱۴۰۲فر و دیگران، عدالت

« فرض مسئولیت»گفته، قائل به لیت مبرا گردد. لکن گروهی دیگر با استناد به همان مواد پیشاثبات نماید و از مسئو

نمایند، مگر آنکه عدم انتساب خسارات به خود را، حمل هستند و وی را در هر حال، مسئول تلقی میبرای متصدی

رسد اگر مقنن، متمایل نظر میموع هم به(. در مج۳۷۷: ۱۳۹۸قاهره، اثبات نماید )اشراقی آرانی، دلایلی همچون قوهبه

است، مگر اینکه  جبران خسارات حمل مسئولمتصدی»بود؛ از عباراتی نظیر « فرض تقصیر»به مسئولیت مبتنی بر 

خود »قانون دریایی، مستقیما مسئولیت را بر  ۵۵کرد؛ در حالی که ماده استفاده می« اثبات کند تقصیری نداشته است

 که تقصیرآمیز بوده یا نبوده باشد.ه است، فارغ از آنبار کرد« انحراف

در نظام حقوقی انگلستان، صرف انحراف نامعقول حامل، فارغ همانگونه که در مباحث پیشین بدان اشاره شد، 

موقع به صاحب کالا حتی اگر کالا به»گردد، حمل قلمداد می« نقض اساسی قرارداد»مثابه از پیامدهای عینی آن، به

، «المللیعرف دریانوردی بین»که از « گیرانهسخت»(. توجیه این رویکرد Alawneh, 2015: 28« )تحویل داده شود

( آن است که قصد انشاء طرفین قرارداد، نسبت به وضعیتی که پس از انحراف ۳۱: ۱۴۰۲آرانی،نشات گرفته است)اشراقی

علاوه یکی از مبانی مهم کلی باطل خواهد بود. بهبعد، بهاف بهکند و قرارداد از لحظه انحردهد، تسری پیدا نمیرخ می

شده در قرارداد حمل است. البته در نظام حقوقی حمل به وفاداری به مسیر تعییناین دیدگاه، تعهد مبنایی متصدی

وضعیت مناسبی به مادامی که کالا، بدون تاخیر و در »اند که انگلستان، برخی از حقوقدانان به این دیدگاه متمایل شده

( لکن این دیدگاه در رویه قضایی Alawneh, 2015: 49« )مقصد برسد، انحراف کشتی، اهمیتی نخواهد داشت

ترین پیامد هر انحراف را تأخیر در تحویل کالا ای را که حداقلیطرفداران چندانی ندارد. پذیرش این دیدگاه، انگاره

سازد. نکته مهم در حقوق ایران آن است که با توجه با تردید جدی مواجه می(، ۸۴: ۱۴۰۰دانند )محمدزاده وادقانی، می

و یا به « نقض اساسی قرارداد حمل»قانون دریایی، همچون رویه قاطبه محاکم انگلستان، انحراف،  ۵۵ماده  ۴به بند 

یر شده باشد یا نشده است و دیگر اهمیتی نخواهد داشت که منجر به تاخ« نقض قرارداد باربری»تعبیر حقوق داخلی، 

( اما از منظر تجارت Somers-Joce, 2023 : 1-2آید)نظر میباشد. البته در وهله اول، این نگاه بسیار متصلبانه به

کننده زمان تنها تعیینشده در قراردادهای حمل، نهتوجیه است. در حقیقت مسیر توافقالملل تا حد زیادی قابلبین

ها و منافع طرفین قرارداد اثرگذار است. انحراف کالا و ریسک ماً بر وضعیت پوشش بیمهتحویل کالاست، بلکه مستقی



 

 

 

 

های انگلستان، دلیل است که دادگاههمینزند و دقیقا بهبرای اجرای یک قرارداد را برهم می لازم نظمنامشروع،  

طور استثنائی، در حمل دریایی را به در قواعد عمومی قراردادها، این دکترین« دکترین نقض اساسی»رغم عدول از علی

 (.Somers-Joce, 2023 : 1-2اند)و در خصوص انحراف از مسیر حفظ کرده

قانون دریایی، که در خصوص  ۵۵ماده  ۴توان وفق مفهوم مخالف قسمت پایانی بند در حقوق ایران نیز می

ز مقررات این فصل و قرارداد باربری نیست و انحراف معقول... نقض و تخلف ا»... انحرافات مجاز، اشعار داشته است 

« جان»، هرگونه انحراف، که بدون قصد نجات «متصدی باربری مسئول فقدان و یا خسارت وارده ناشی از آن نخواهد بود

حمل دانست. عبارت « نقض اساسی قرارداد»تلقی نشود را همانند محاکم انگلستان، « انحراف معقول»بوده یا « مال»یا 

نماید. بنابراین در حقوق ایران نیز پس از در این ماده، این برداشت را تا حد زیادی تقویت می« رارداد باربرینقض ق»

حمل، حق استناد شود و نظیر حقوق انگلستان، متصدیانحراف غیرمجاز کشتی از مسیر حمل، قرارداد حمل منفسخ می

: ۱۴۰۰هد داشت)برای نظر مخالف، ر.ک. آقایی و صاحب، مسئولیت را نخوا« کنندهمعاف»یا « تحدیدکننده»به شروط 

۶۱-۶۲ .) 

« 1ضمسئولیت مح»عقیده نویسندگان حقوق، در حقوق ایران، مسئولیت متصدیان حمل دریایی، از نوع به

( و از آنجایی که انحراف کشتی از مسیر را ۳۷۷: ۱۳۹۸؛ اشراقی،  ۶۱: ۱۴۰۰وصاحب، ؛ آقایی ۱۲۹: ۱۳۹۶است)ایزانلو، 

شمار آورد، فرستنده کالا برای مطالبه خسارت، نیازی به اثبات تقصیر به« بارفعل زیان»خود، یک خودیتوان بهمی

حال، بر حمل ندارد و صرف وقوع انحراف و تحقق خسارت ناشی از آن، برای ایجاد مسئولیت کافی است. با اینمتصدی

(، Yang, 2022 : 25داند)خسارات پس از انحراف می «کلیه»حمل را مسئول خلاف حقوق انگلستان که متصدی

قانون دریایی،  ۵۵ماده ۴حمل، نه به کلیه خسارات که وفق دلالت التزامی بنددر حقوق ایران مسئولیت محض متصدی

 باشد.« ناشی از انحراف»شود که به خساراتی محدود می

با ظاهر قانون و رویه محاکم « مسئولیتفرض »گردد، رویکرد طرفداران مبنای همانگونه که ملاحظه می

حمل دیده را از دشواری اثبات تقصیر متصدیکه زیانانگلستان، هماهنگی بیشتری دارد. چنین رویکردی، افزون بر آن

های اثبات دعوا را نیز کاهش داده و با تخصیص ریسک به شخصی که بیشترین کنترل را بر بخشد، هزینهرهایی می

المللی حمل(، با منطق اقتصادی مسئولیت مدنی و اقتضائات تجارت بیندارد)یعنی متصدی مسیر سفر دریایی

، در جهت کارآمدی و «فرض مسئولیت»رسد تفسیر مقررات حقوق ایران بر مبناینظر میرو، بهتر است. از اینهماهنگ

 امنیت حقوقی قراردادهای حمل دریایی، تاثیر بیشتری داشته باشد.

اصلاحی  ۸۶نامه انضباطی تخلفات فرمانده، کارکنان و خدمه کشتی )موضوع ماده آئین»ت که ذکر اسشایان

هرگونه »، ۴ماده  ۱۶به تصویب هیئت وزیران رسیده است، در بند  ۱۷/۱۲/۱۳۹۹که در تاریخ « قانون دریایی ایران(

ت اشخاص، اموال یا کشتی در دریا طور متعارف موجب اختلال یا تهدید ایمنی یا امنیفعل یا ترک فعل دیگری که به

نامه، انحراف در مواقعی بر اساس این آئین .قلمداد کرده است« تخلف انضباطی»را « یا حفظ محیط زیست دریای گردد

تنها مجاز، بلکه تکلیف فرمانده است. در این نماید، نهایجاب می« زیست محیط»یا « اموال»، «اشخاص»که نجات 

 گردد.فعل و در نتیجه تخلف محسوب می، نوعی ترک«تهدید ایمنی خود کشتی»انحراف، در فرض نامه، حتی عدم آیین

نامه، مکلف به انحراف از مسیر نکته درخورتوجه آن است که ممکن است در شرایطی، فرمانده کشتی، طبق این آیین

عنوان به مسئول شناخته شود. قانون دریایی، ۵۵ماده  ۴حمل در چارچوب بند همان شرایط، متصدی باشد، اما در

« ایمنی خود کشتی»کشتی در مسیر خود، با تهدیدی جدی برای ، توان وضعیتی را متصور بود که در آننمونه، می

                                            
1 Strict liability 



 

 

 

 

دهد. این اقدام فرمانده، از حیث منظور پرهیز از خطر، مسیر را تغییر میناچار و بهشود و فرمانده بهمواجه می 

شود، بلکه فرمانده در صورت عدم انجام آن، مسئول است. اما از حیث حقوقی، سوب نمیتنها تخلف محانتظامی، نه

گیرد. ماده مزبور، انحرافات مجاز را قانون دریایی، مورد ارزیابی قرار می ۵۵ماده  ۴مشروعیت این تغییر مسیر، ذیل بند 

و دوم، هرگونه « حفظ اموال»و « اهنجات جان انسان»منظور به دو دسته محدود ساخته است: نخست، انحراف به

گیرد. البته ممکن را در بر نمی« حفظ ایمنی کشتی»صراحت یک از این دو عنوان، بهحال، هیچ؛ با این«انحراف معقول»

« ایمنی خود کشتی»قانون دریایی،  ۵۵ ماده ۴در بند« حفظ اموال»توان با لحاظ گزاره است چنین استدلال شود که می

نفع صاحبان کالا است. این استدلال از حیث لغوی حمل و هم بهنفع متصدیاندانست که حفظ آن، هم به را نیز، مالی

را، ناظر بر محموله « اموال»ویزبی، عمدتا گزاره -المللی و از جمله قواعد لاههقابل پذیرش است اما رویه قضایی بین

شود که محاکم در مواجهه با انحراف فرمانده برای حفظ ساز آن میدانند و نه خود کشتی. این ابهام، زمینهکشتی می

قانون دریایی، انحراف را نامشروع تشخیص  ۵۵ماده  ۴سادگی با استناد به ظاهر بند آن، به« ایمنی»و یا « خود کشتی»

 دو حمل را، مسئول جبران خسارات ناشی از آن بدانند؛ در این شرایط، پس از انحراف از مسیر، عملاًدهند و متصدی

ای جز رسد برای حل این تعارض، چارهنظر میشود. بهبار می« حملمتصدی»و « فرمانده»رژیم مسئولیت متفاوت بر 

قانون دریایی نیست و باید هر انحرافی را که به منظور دفع  ۵۵ماده  ۴در بند « انحراف معقول»یازیدن به مفهوم دست

قرار « انحراف معقول»انجام شود، را در زمره « )و نه صرفاً محموله( ایمنی کشتی»الوقوع علیه تهدید جدی و قریب

، شرط فیزیکی بقای «خود کشتی»(؛ چرا که حفظ ۵۰: ۱۴۰۰صاحب،و؛ آقایی۲۱۲-۲۱۱:  ۱۳۹۷اسفاد،داد)نجفی

« اموالحفظ »عنوان مقدمه را باید به« ایمنی کشتی»تر، عبارت روشنحمل است. بهمحموله و انجام تعهد متصدی

حفظ »قانون دریایی. هرچند اگر مقنن قصد داشت  ۵۵)محموله( تلقی کرد، نه امری مستقل و خارج از شمول ماده 

آورد؛ لذا لازم است می ۵۵صراحت آن را در ماده را نیز جزو مصادیق انحراف مجاز قرار دهد، باید به« ایمنی کشتی

ای حمل، چارهساختن این سیاست دوگانه در قبال فرمانده و متصدینامه، برای مرتفعمقنن با اصلاح قانون یا آیین

 بیندیشد.

مسیر مستقیم »قانون دریایی ایران، انحراف کشتی را بر اساس خروج فرمانده از  ۱۲۹گفتنی است که ماده 

میان مبدأ و مقصد، تعریف کرده است. این نگاه، مشابه نظر سنتی و مرسوم محاکم انگلستان « جغرافیایی

نامه انضباطی تخلفات فرمانده، کارکنان و خدمه کشتی )مصوب (؛ در مقابل، آیینBasijokas, 2012 : 118است)

(. این وضعیت ۴ماده  ۵جای مسیر مستقیم در نظر گرفته است )بند را به« مسیرهای متعارف دریایی»( معیار ۱۳۹۹

یکی « مسیر مستقیم جغرافیایی»، لزوماً با «یر متعارفمس»تواند منجر به بروز اختلاف در رویه قضایی گردد، زیرا می

مسیر »نیست. در واقع در عمل ممکن است اقدام فرمانده در انحراف از مسیر، از منظر عرف دریانوردی، استفاده از 

ه دنبال نداشته باشد. با این حال، همین اقدام، از منظر مادهای انتظامی تخلفی بهمحسوب شود و در هیأت« متعارف

قرار داده است، خروج از مسیر مجاز محسوب شده و فرمانده « مسیر مستقیم جغرافیایی»قانون دریایی که معیار را  ۱۲۹

در یکی  نیز دادگاه عالی انگلستان را در صورت بروز خسارات، در معرض مسئولیت حقوقی و جبران خسارت قرار دهد.

(، اشعار داشته است که ۲۰۱۹آمریکا) SAآلیانسا علیه شرکت  در پرونده شرکت بامسئولیت محدود آراء مهم خوداز 

« متعارف» کهدیگر، هرگونه خروج از خط مستقیم میان مبدا و مقصد، انحراف نیست و مسیر حمل، مسیری است 

 کانال»به جای « دماغه هورن»تر از باشد؛ یعنی مبتنی بر عرف دریانوردی باشد. در این پرونده، انتخاب مسیر طولانی

 Alianca Navegacao Eتشخیص داده شد)« متعارف»، انحراف محسوب نشد، زیرا این مسیر «پاناما

Logistica Ltda v Ameropa SA [2019] EWHC 3152 (Comm), paras 63, 65, 66 .).

لی ، قاعده اص«مسیر مستقیم جغرافیایی»توجه در این پرونده آن است که در تشخیص مسیر حمل، همچنان نکته قابل



 

 

 

 

حمل بخواهد مسیر غیرمستقیمی را برگزیند، ( و اگر متصدیBasijokas, 2012 : 118و نقطه عزیمت است) 

دیهی است که این رویکرد که دامنه انحراف جغرافیایی ببار اثبات متعارف بودن این مسیر جدید بر عهده خودش است. 

کند و چندان باب میل صاحبان کالا نیست؛ نحوبیشتری منافع متصدیان حمل را تامین میبخشد، بهرا توسعه می

که همواره در خصوص تغییر مسیر کشتی،  -مورد استقبال رویه قضایی انگلستان چقدر  باید دید که ملبنابراین در ع

حل رسد. راهپذیرش کامل این رویکرد در حقوق ایران چندان مناسب به نظر نمی .گیردمیقرار  -یر بوده استگسخت

الهام گرفته شود؛ بدین معنا که  گلین علیه مارگتسون تر آن است که از رویکرد محاکم انگلستان در پروندهمنطقی

مسیر اصلی مورد توافق طرفین باشد و ماهیت  «تابع»تنها زمانی معتبر تلقی شود که در امتداد و « مسیر متعارف»

نامه قانون دریایی و آیین ۱۲۹تعهد قراردادی را دگرگون نکند. چنین تفسیری، ضمن کاهش تعارض میان ماده 

کند و از سوی دیگر مانع سو انعطاف لازم برای پاسخگویی به مقتضیات عملی دریانوردی را حفظ میانضباطی، از یک

به ابزاری برای توجیه هرگونه تغییر مسیر و تضعیف حقوق صاحبان کالا « مسیر متعارف»شود که مفهوم از آن می

 تبدیل شود.

لایحه »های تقنینی در حوزه مقررات ناظر بر حمل دریایی در نظام حقوقی ایران، به ارائه آخرین تلاش

. این لایحه 2گرددبازمی ۱۴/۰۴/۱۴۰۰در تاریخ  توسط وزارت راه و شهرسازی به هیئت دولت،« 1کشتیرانی تجاری ایران

الاجرا شدن، کلیه مقررات مغایر از جمله قانون دریایی آن، از تاریخ لازم ۳۵۰ماده تنظیم گردیده و مطابق ماده  ۳۵۰در 

که در ذیل  –لایحه مزبور  ۱۱۱گردد. ماده ، به انضمام کلیه اصلاحات و الحاقات بعدی آن، نسخ می۱۳۴۳ایران مصوب 

هرگونه تغییر مسیر کشتی در دریا برای نجات یا مجاهدت »دارد: اشعار می –مقررات ناظر بر حمل کالا جای گرفته است 

ونقل در حفظ جان انسان و اموال یا هر گونه انحراف متعارف از مسیر، نقض یا تخلف از مقررات این فصل یا قرارداد حمل

دهد که بررسی این ماده نشان می«. ول تلف یا خسارت ناشی از آن نخواهد بودحمل مسئشود و متصدیمحسوب نمی

ویزبی از -سو با حقوق انگلستان و قواعد لاههکه در خصوص انحراف کشتی، هم ۱۳۴۳برخلاف قانون دریایی مصوب 

 ینی قرار داده است.برا مورد پیش« انحراف متعارف»عنوان بهره برده است، گزاره نوینی تحت« انحراف معقول»گزاره 

المللی ناظر بر حمل دریایی ترین اسناد بینشایان ذکر است که نه تنها در نظام حقوقی انگلستان، بلکه در مهم

را مورد اشاره « انحراف متعارف»ای تحت عنوان یک، گزارهویزبی، هامبورگ و روتردام، هیچ-کالا، یعنی قواعد لاهه، لاهه

نظر رسد که استفاده از این گزاره، ناشی از سهو در ترجمه واژه نخست، ممکن است چنین بهاند. در نگاه قرار نداده

«Reasonable deviation »بودنمتعارف»و « بودنمعقول»ویزبی باشد؛ لکن با عنایت به این که -از قواعد لاهه »

یافته نن در این زمینه، از ضابطه عمومیتدو مفهوم کاملاً مجزا با بار معنایی متفاوت هستند، دور از احتمال نیست که مق

تواند ای نوین را داشته است. در مجموع این تغییر در وصف انحراف، میالمللی عبور کرده و قصد وضع ضابطهبین

هایی را در رویه قضایی کشور ایجاد نماید زیرا مواقعی است که انحراف وصف عقلانی)معقولیت( ندارد، اما مبتنی چالش

« معقول»واحوال خاص، عادت تجاری است و بالعکس ممکن است بعضاً عملی غیرمتعارف، در شرایط و اوضاع بر عرف و

                                            
بودن بر آن، صورت « مانع»و « جامع»است که گزینش عنوان این قانون، بالحاظ ترتب وصف در مقدمات این لایحه بیان شده 1

لحاظ عدم تداخل با بوده و به« جامع»است، که تمام مقررات حقوق خصوصی حمل را بیان داشته لحاظ اینگرفته است. قانون به

 باشد.می« مانعیت»المللی ناظر بر دریاها، واجد وصف مقررات حقوق عمومی و بین

وشهرسازی و با همکاری وزارت دادگستری و معاونت حقوقی وزارت راه۱۸/۰۴/۱۳۹۸مورخ ۰۲/۱۰۰/۵۳۷۱۹به پیشنهاد شماره 2

 جمهور. برای مطالعه بیشتر ر.ک : رئیس

https://rc.majlis.ir/fa/law/show/1647853 



 

 

 

 

به دلیل نوپدید بودن، زمان زیادی را برای شناسایی مفهوم خود « انحراف متعارف»شمرده شود. بنابراین مفهوم  

المللی و آرای متعدد، جود رویه قضایی بینواسطه و، به«انحراف معقول»که مفهوم از محاکم خواهد گرفت، درحالی

توانسته است تا حد زیادی، مفهوم خود را تثبیت کند و جایگاه خود را در رویه قضایی بیابد. بنابراین اگر قرار است که 

و « انحراف متعارف»سابقه این لایحه در آینده نزدیک به تصویب برسد، بهتر است که مقنن با حذف گزاره نارسا و بی

ونقل المللی حاکم بر حملهای بین، با اسناد و کنوانسیون«انحراف معقول»شده ایگزینی ضابطه عمومی و شناختهج

 دریایی همسو باشد.

دارد: گنجانده شده، چنین مقرر می« مسافر»لایحه کشتیرانی تجاری که ذیل مقررات ناظر بر حمل  ۱۹۹ماده 

فین با رعایت مقررات مربوط یا برای نجات جان اشخاص یا اموال و یا حفظ انحراف از مسیر تنها در صورت توافق طر»...

تواند خسارت خود را نیز مطالبه محیط زیست مجاز است. در صورت تخلف، مسافر ملزم به پرداخت کرایه نیست و می

ظ حیات حف»، «توافق طرفین»گردد، انحراف کشتی حامل مسافر، در چهار فرض همانگونه که ملاحظه می«. کند

حفظ »پذیرفته شده است. مورد اخیر، یعنی امکان انحراف به جهت « زیستحفظ محیط»و « حفظ اموال»، «هاانسان

( و گنجاندن Zhao, 2013 : 6)1بینی شده بود، سابقاً در قواعد روتردام در خصوص حمل کالا پیش«زیستمحیط

رود. با شمار میدریایی بهسو با تحولات نوین حقوق حملهمآن در لایحه کشتیرانی تجاری ایران، اقدامی شایسته و 

تواند محل نقد است، می« کالا»لایحه که ناظر بر انحراف کشتی حامل  ۱۱۱این حال، عدم تصریح به این امر در ماده 

حفظ »قصد توان انحراف به، می«یا هر گونه انحراف متعارف از مسیر»قرار گیرد، هرچند که با توجه به گزاره 

را در زمره انحرافات متعارف و در نتیجه مجاز، تلقی نمود. در هر حال، این دوگانگی ظاهری در برخورد « زیستمحیط

بر این، ماده مزبور با با انحراف در حمل کالا و حمل مسافر، از منظر منطق حقوقی چندان قابل توجیه نیست. علاوه

ای که این گمان را ایجاد گونههای ناصوابی گردد؛ بهساز برداشتاند زمینهتوابهاماتی در نحوه نگارش مواجه است که می

تنها در »جز توافق طرفین(، منوط به موافقت مسافر شده است. این برداشت از گزاره کند که هر سه نوع انحراف )بهمی

های ماده نیز تصریح شده است گردد، کمااینکه در انتبه ذهن متبادر می« صورت توافق طرفین با رعایت مقررات مربوط

های تواند خسارتحمل نداشته و میکه اگر مسافر انحراف کشتی از مسیر را نپذیرد، تعهدی در پرداخت کرایه به متصدی

تواند از تضییق احتمالی دامنه از سوی مقنن، می« یا»به واژه « تنها»رسد اصلاح واژه نظر میوارده را مطالبه نماید. به

سو سازد. بررسی آخرین وضعیت لایحه گذار همدر آینده جلوگیری کند و آن را با اهداف حمایتی قانون شمول ماده

حاضر، در کمیسیون حقوقی دولت مسکوت مانده است و دهد که این لایحه در حالکشتیرانی تجاری، نشان می

 انداز مشخصی در خصوص آینده تصویب و اجرای آن وجود ندارد.چشم

 

 نتیجه

 است و تغییر این مسیر، بدون احراز شرایط قانونی،« مسیر اصلی قرارداد»حمل در دریا، طی د اساسی متصدیتعه

خروج اختیاری از مسیر معمول و متعارف سفر »شود. رویه قضایی انگلستان، انحراف را تلقی می« انحراف نامشروع»

است، اما « جغرافیاییمسیرمستقیم»اصولا « مسیر معمول»تعریف کرده است؛ « دریایی، بدون دلیل موجه یا معقول

معنای تصمیم عامدانه انحراف، به« اختیاری بودن»ود. شمنحصر به این مسیر نیست و بر مبنای عرف تجاری تعیین می

نیز به معنای نبود دلایل « غیرموجه بودن»شود. حمل در انحراف است و شامل اشتباهات سهوی حامل نمیمتصدی

انحراف »ی باشد. با الحاق انگلستان به کنوانسیون لاهه، ضابطهمشروع برای انحراف )همچون نجات جان یا مال( می

                                            
1 Article 17(3)(n) of the Rotterdam Rules 



 

 

 

 

حمل در انحراف اعطا گردید. ی انحراف ناموجه شده و آزادی عمل بیشتری به متصدیانجایگزین ضابطه« قولنامع 

رویکرد « انحراف از مسیر»حمل، محاکم این کشور در خصوص با وجود حمایت گسترده انگلستان از متصدیان

دانند؛ می« نقض اساسی قرارداد حمل»ا حمل راند و هرگونه انحراف نامشروع متصدیای را اتخاذ نمودهگیرانهسخت

ی محاکم انگلستان مورد استفاده قضات است. در هرچند این رویکرد مورد نقد واقع شده است، اما همچنان در قاطبه

حمل را محسوب شده و متصدی« نقض قرارداد باربری»آوا با حقوق انگلستان، انحراف کشتی از مسیر حمل، ایران، هم

های ذکر است که هر دو نظام حقوقی ایران و انگلستان، با وجود تفاوتلازم به نماید.اشی از انحراف میمسئول خسارات ن

ونقل دریایی، اشتراکات واسطه پیوستن به کنوانسیون لاهه، در زمینه قوانین ناظر بر حملبنیادین در خاستگاه نظری، به

های متمادی، توانسته است که یک عیار دریایی، طی سالعنوان یک کشور تمامتوجهی دارند. انگلستان، بهقابل

ارائه نماید. این رویه غنی، « انحراف»دریایی، از جمله مفهوم ونقلقضایی جامع و غنی در خصوص مفاهیم حملرویه

مند است. نظام گیرد، بسیار فایدهبرای کشوری همچون ایران، که عمده مبادلات تجاری آن از طریق دریا صورت می

تواند با نگاهی هوشمندانه به رویه قضایی انگلستان، بسیاری از مفاهیم کلیدی موجود در قانون دریایی حقوقی ایران می

ها و تعارضات مند نماید و از دستاوردهای کارآمد آن در جهت حل چالشرا ضابطه« انحراف معقول»خود از جمله 

صاحبان »ه قضایی انگلستان، همواره سعی کرده است که میان منافع جهت که رویویژه به اینقانونی خود بهره ببرد؛ به

موازنه برقرار کند و از رهگذر ارائه معیارهای دقیق و منسجم، زمینه تفسیر یکنواخت مقررات « متصدیان حمل»و « کالا

 حمل دریایی و کاهش اختلافات قضایی را فراهم آورد.
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