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ABSTRACT 
One of the significant topics in maritime law is the discussion of general average, which remains a subject of debate 

and disagreement. Accordingly, the aim of this article is to examine the concept of marine general average under 

the laws of Iran, Egypt, and England. This analytical-descriptive study utilizes library-based research methods to 

explore the issue. The findings indicate that the approach of English law is most aligned with the York-Antwerp 

Rules 2009. According to these rules, general average is only recognized when the sacrifice is made reasonably and 

for the common safety to preserve property in a joint maritime adventure. In Egyptian law, general average is 

defined as any extraordinary expense incurred to prevent an imminent danger and done in a reasonable manner, 

such as threats to the ship’s cargo or the vessel itself; anything beyond these is considered a particular average. This 

approach closely resembles the York-Antwerp Rules. In Iranian law, the Iranian Maritime Code stipulates that 

adjustments to general average are subject to specific contracts, or in the absence of such contracts, to a regulation 

approved based on international rules and customs. However, such a regulation has not yet been adopted. In 

practice, however, all shipping contracts and bills of lading in Iran currently include a clause for dispute resolution 

based on the York-Antwerp Rules. 
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مقررات  در  دریایی  مشترک  ایران 2009  آنتروپ   یورک   خسارت  حقوق  و    ، ،  مصر 

 انگلستان 

 

 رانی سمنان، ا ،یواحد سمنان، دانشگاه آزاد اسلام  ،یحقوق خصوص گروه ،یدکتر  یدانشجو: یاحمدرضا اخلاق. 1

 . پست الکترونیک:رانی تاکستان، ا ،یگروه حقوق، واحد تاکستان، دانشگاه آزاد اسلام ار،ی استاد: *اقدم یشام نیشاه. 2

 shamiaghdam@gmail.com  )نویسنده مسئول( 

 ران ی تاکستان، ا ،یحقوق، واحد تاکستان، دانشگاه آزاد اسلام گروه ار،ی استاد: ره انجام  دهیحم. 3

 

 چکیده 

  مشترک   مشترک است که محل بحث و اختلاف نظر است. بر همین اساس، هدف مقاله حاضر بررسی خسارت یکی از موضوعات مهم حقوق دریایی بحث خسارت  

ها نشان ای به بررسی موضوع مورد اشاره پرداخته است. یافتهانگلستان است. این مقاله توصیفی تحلیلی است و با استفاده از روش کتابخانه  و  مصر  ایران،  حقوق  در  دریایی

شود که این خسارت پذیرفته می  محقق  زمانی  تنها  مشترک   خسارت  دارد و بر اساس آن،  2009  آنتورپ  یورک  رویکرد حقوق انگلستان بیشترین شباهت را با مقررات  داد که

در یک سفر مشترک دریایی به صورت معهقول انجام شده باشد. در حقوق مصر نیز خسارت مشترک عبارت است از هر هزینه    امنیت مشترک و حفظ اموال  در راستای

کند، جز این دو هر یمخطراتی که بار داخل کشتی یا خود آن را تهدید مانند گیرد. یمای که برای پیشگیری از خطر قریب الوقوع و به شکل معقولا نه صورت فوق العاده

 خسارت  تعدیل  موارد  صرفا    دریایی ایران  قانون  نیز،  ایران  حقوق  در  چه باشد در شمار خسارت خاص است. این رویکرد مشابهت زیادی با قواعد یورک آنتروپ دارد.

  ای نامه آیین .است  دانسته رسد،می تصویب به المللی بین عرف و  قواعد اساس  بر که اینامهموجب آیین به قرارداد نبود صورت در  و خاص قرارداد موجب به  را مشترک

 .دارد وجود  یورک آنتورپ مقررات اساس بر دعوا فصل و  حل  شرط نیز ایران هایبارنامه یا حمل قراردادهای همه در امروزه عمل در اما نشده است، تصویب تاکنون که

 .خسارت مشترک دریایی، خسارت خاص، حقوق ایران، حقوق مصر، حقوق انگلیس، مقررات یورک آنتورپ واژگان کلیدی:

  

فقه،    یقیتطب  یهاپژوهش 

 است یحقوق و س

http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0
http://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0


 است یفقه، حقوق و س یقیتطب یهاپژوهش 

 

 

41 

 مقدمه 

وارد   عرفی،  شکل  از  خروج  با  مشترک،  خسارت  به  مربوط  مقرراتهای مهم حقوق تجارت، حقوق حمل و نقل دریایی است. »یکی از شاخه

 ماهوی  قواعد  از   برخی  در  مشترک، اختلاف  خسارت  در   حاکم  اصول  در  ملی  اشتراک قوانین  از  نظر  صرف  اما .  است   شده  ملل   دریایی  قوانین

 فرض   درخصوصا     دعاوی   اطراف  برای  متفاوتی  مالی  آثار طبعا     که   خسارت  نهایی  توزیع  روش   از حیث   ویژه  آنها، به   تفسیر  و  یکاربد  نحوه   و

  ی هادوره در  که شد  انجام  مشترک  خسارت یکنواخت   قواعد  تدوین  المللی برای بین سطح  در   هاییداشت، تلاش  به دنبال قوانین  تعارض  بروز

  قواعد   این  »البته  .(Force, 2004)است«  آنتورپ سیدنی-یورک   تلاش، قواعد  آخرین  یجه. نتانجامید  یکسانی  قواعد  تصویب   زمانی، به  متوالی

  امر کشتیرانی، بویژه   در  شایع  قراردادهای  و   اسناد  در  اینکه  به  باتوجه. اما  نیست   المللی  بین  معاهدات  موضوع  و  نشده  تصویب ها  دولت توسط  

  یورک  قواعد   شود. دریم  داده  آنتورپ ارجاع -یورک   قواعد  بهاساسا     مشترک   خسارت  به  مربوط  اختلافات  ، حلهانامه  بیمه  و ها  بارنامه  در

  از   را  آن  و  گذاشته  باقی  خود  قوت  به  شرایطی  تحت   را  مشترک   خسارت  درخواست   حق  صورت تقصیر  در  آن، D قاعده   اساس  بر  آنتورپ

  چند   به جزء  مدنی  قانون  در   و  دانسته  تقصیر  را  مسئولیت   مبنای  یک  ماده  در  مدنی  مسئولیت   قانون   ولی  آوردینم   شمار  خسارت به  مطالبه  ارکان

  که  است   این  خصوص  این  در  کلی قاعده  آنتورپ  یورک   مقررات  ندانسته است. در  شرط  را  تقصیر  شده  اقتباس   فقهی  فروعات  از  که  مورد

 در   محاسبه  نحوه  کشتی،  خصوص  در.  شود   محاسبه یابدی م  خاتمه  سفر  که   مکانی  و  زمان   در  اموال  ارزش  اساس  بر  باید  مشترک،  خسارت

  طور   به   نیز   محموله  به  خسارت  محاسبه  . است   متفاوت  نشود  تعمیر   کشتیلایلی  د  به  که   فرضی   و  بگیرند  قرار  تعمیر  مورد  خسارات  که  فرضی

  خسارت  عمل  علت   به  که  باری  کرایه.  گیردیم  صورت  شود،یم  معلوم  تجاری  از صورتحساب  که  تخلیه،  زمان  در  کالا  ارزش  اساس  بر  کلی

بر اساس آنچه گفته   .(Najafi Esfad, 2008)شود«می منظور  مشترک  خسارت  در  کشتیمستأجر    یا   مالک  به نفع  نیز  است شده  فدا مشترک 

انگلستان چیست؟ در قوانین هر  و مصر  ایران، حقوق در دریایی مشترک  است که شرایط خسارت سؤالشدف هدف مقاله حاضر بررسی این 

آنچه محل اختلاف است شروط تحقق خسارت مشترک  سه کشور تقسیم بندی خسارات دریایی به خسارت مشترک و خاص وجود دارد اما 

 و موضوع مقاله حاضر است که در ادامه به آن خواهیم پرداخت. 

 دریایی  مشترک خسارت انگلستان نسبت به و مصر ایران، حقوق ،2009 آنتروپ یورک . رویکرد مقررات1

 شود.دریایی بررسی می مشترک  خسارت به نسبت  انگلستان و مصر ایران،  حقوق ،2009 آنتروپ یورک  مقررات در این قسمت، رویکرد

 مقررات یورک آنتروپ . خسارت مشترک بر مبنای1-1

  فوق  یهانهیهز  یا  که فداکردن  این  از  است   عبارت  شود  محقق  مشترک   خسارت  شودیم  سبب   که  شروطی  آنتورپ،  یورک   مقررات  براساس

  غیر  یا  العاده  فوق  صورت  به  باید  که  اینمضافا   باشد؛    گرفته  صورت  عاقلانه  و  عامدانه  صورت  به  و  شده  محقق  دریایی  مشترک   سفر   در  العاده

اول اینکه باید   در صورت جمع بودن شرایط زیر است که عملی، عمل خسارت مشترک تلقی خواهد شد.باشد. »  پذیرفته  انجام  نیز  عادی

و دوم اینکه عمل باید به صورت عاقلانه صورت   آمدیخسارت کلی به بار م  شدیاطمینان اخلاقی وجود داشته باشد که اگر این اعمال انجام نم

د گرفته باشد. این عده معتقدند که در کلمه عاقلانه هم مفهوم عمد و هم مفهوم قابل توجیه بودن نهفته است؛ چون تا عملی قابل توجیه نباش

اند؛ ر به خسارت مشترک شود، شروط دیگری را نیز لازم دانستهاین دسته برای اینکه عمل خسارت مشترک منج  . شودیعاقلانه محسوب نم

باشد که بتوان گفت اگر عمل    یاخسارت مالی باید به گونه  (2  از عمل انجام گرفته باید خسارت مالی ایجاد شده باشد؛  (1:  از جمله اینکه

نتیجه مستقیم   یاضرر باید در نتیجه عمل خسارت مشترک ایجاد شده باشد(  3  ؛آمدی خسارت مالی نیز به بار نم  شدی خسارت مشترک انجام نم
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 (1.  رساندیدر طول تاریخ، کسی که مدعی خسارت مشترک بود، على القاعده باید سه چیز را به اثبات م. »(Laurence, 1856)«آن باشد

تلاش برای اجتناب    (3اینکه پرتاب داوطلبانه و برای جلوگیری از خطر صورت گرفته است،    (2وجود مخاطره یا خطر مشترک قریب الوقوع،  

بیمه   قانون  16که با تغییر اندکی از ماده   2006از مقررات یورک آنتورپ    aمطابق قاعده    .(Force, 2004) «از خطر موفقیت آمیز بوده است 

که   ابدیی: »عمل خسارت مشترک تنها زمانی تحقق مپردازدیاقتباس شده و به تعریف خسارت مشترک م(  1909دریایی انگلستان )مصوب  

و به صورت معقول برای امنیت مشترک و حفظ اموال از مخاطراتی که در یک سفر مشترک دریایی    فوق العاده عمدا   یهانهی فدا کردن یا هز

 . (Ramazanzadeh & Shahbazinia, 2015)، انجام شده باشد«دیآیپیش م

 دکترین ایران درباره خسارت مشترک ..2-1

از خسارت مشترک دریایی تعارف مختلفی ارائه شده است: »در مواقعی ممکن است یک حادثه، کشتی، محمولات، کرایه و جان مسافرین را  

خطر همگانی اقداماتی انجام و خساراتی نیز تحمل گردد. خساراتی که به شود برای دفع  تواما  در معرض تهدید قرار دهد بنابراین لازم می

شود خسارت همگانی یا مشترک نام دارد. خسارت مشترک  منظور حفظ موارد ذکر شده وبه طور اختیاری برای دفع خطر مشترک واقع می

می وارد  اموال  به  که  باشد  عمومی  آسیبهای  صورت  به  است  هزینهممکن  صورت  به  یا  و  انجام  گردد  خطر  دفع  جهت  که  هایی 

وقتی که خطر عمومی بوده و کشتی و محمولات بارگیری شده بر روی آن را تهدید نماید و منشاء  »  .(Sadeghi Neshat, 1994)پذیرد«می

های ها باشد ولی با تفدیه یکی از امول، از زیانهای عمومی جلوگیری شود، جبران چنین ضررها یا هزینهورود خسارت مربوط به همه آن

منظور از زیان همگانی خسارتی است که به منظور ».  (Najafi Esfad, 2008)گیرد«تحمل شده، موضوع خسارت مشترک دریایی قرار می

صاحبان منافع در سفر دریایی،  شود و طبق مقررات خاصی همه ایمنی مشترک کشتی و محمولات آن عملا  به کشتی یا کالا یا هر دو وارد می

»هرگاه برای نجات و جلوگیری از   (Omid, 2013)کنند«یعنی مالک کشتی، صاحبان کالا، ذینفع در کرایه و غیره در جبران آن شرکت می

به طور معقول، اعم از محموله یا کشتی به دریا ریخته شود و یا از بین برود،    خطر عمومی حتمی الوقوع غیر منتظره، اموالی عامدا  و قاصدا 

 ,Afshar)شود«زیان وارد شده و هزینه مربوطه، زیان همگانی است و از سرشکن کردن آن بر اموال نجات یافته تا حد ممکن جبران می

. »یک کشتی تجاری در سفر دریایی ممکن است دچار مخاطراتی گردد که هم کشتی و هم محموله کشتی را به خطر بیندازد در چنین  (2010

تواند برای رهائی کشتی و محموله از خطر، بخشی از محموله و یا اجزاء و قطعات کشتی را به دریا بریزد و یا اینکه  کشتی می  شرایطی فرمانده 

گیرد اصطلاحا  خسارت مشترک و خسارت  ای برای نجات کشتی بنماید. این هزینه که برای نجات کشتی و کالا هر دو صورت میهزینه اضافه

می می(Aalaei Far, 2008)شود«همگانی خوانده  فوق مشخص  تعاریف  در مضمون  مداقه  با  تعریف  .  تحقق  برای  »عناصری  که  گردد 

ای مخاطره آمیز که در شرف وقوع باشد ب( واقعه مزبور ناظر به سفر دریایی مشترک باشد. الف( واقعه  باشد:خسارت مشترک ضروری می

ج( واقعه مذکور حسب اکثر تعاریف، تهدید کننده مشترک کالا و کشتی باشد. برخی نیز برای تحقق آن تهدید کرایه )تعریف ششم دکترین 

قانون دریایی ایران و تعریف هفتم دکترین کامن لو و    185تعریف ماده  )  کامن لو و تعریف اول دکترین ایران( و بعضی حتی جان اشخاص

باشد. این اقدام حسب  دانند. د( اقدامی در جهت دفع واقعه مذکور ضروری میتعریف اول دکترین ایران( را هم شامل خسارت مشترک می

باشد. اما مطابق نظر بعضی از نویسندگان فرانسوی، علی  ا صرف هزینه میاکثر تعاریف ذکر شده به صورت تفدیه بخشی از بار کشتی و ی

توانند از این حیث  گردند که میباشد. ه( براثر اقدام مذکور، شخص یا اشخاصی متضرر میالظاهر اقدام دفع خطر معطوف به عمل تفدیه می
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به سایر اشخاص ذینفع در سفر دریایی که منافعشان به واسطه ضرر مذکور حفظ شده جهت اخذ غرامت به نسبت ارزش اموال باقی مانده، 

 .(Rafieian, 2017)مراجعه نمایند«

قانون دریایی شرط مطالبه خسارت، در معرض خطر بودن همزمان   185اکنون »پرسش اساسی این است که آیا اولا ، با توجه به منطوق ماده  

کشتی، بار و مسافر است؟ ثانیا ، آیا ذکر مسافر به عنوان یکی از زیانهای موجد خسارت مشترک وفق این ماده صحیح است؟ در پاسخ باید 

گردد، شرط مطالبه خسارت مشترک آن است که  ش اول منفی است. زیرا همانطور که از نگارش تعاریف فوق آشکار میگفت، جواب پرس

گردد. در واقع همانطور که بعضی از نویسندگان حقوقی اظهار نظر  فقط بار و کشتی همزمان در معرض خطر باشند و هرگز شامل مسافر نمی

که همانا مقررات یورک آنتورپ است چنین حکمی دیگر از سوی قانونگذار ایران چندان مناسب و    اند، با توجه به عرف بین المللیکرده

  مشترک  خسارت  براساس  غرامت   اخذ  تحقق  برای  دیگر  بیان  به.  است   منفی  نیز  هم   دوم  پرسش  پاسخ  توضیح،  این  به  توجه  با  صحیح نیست.

 دیگر  شخص   هر  یا  و  مسافر  به  بدنی  و  جانی   صدمه  حیث   این  از  هرگز  و  باشند  خطر  معرض  در  توأمان  کشتی  و  کالا  که  است   ضروری  فقط

 .(Sadeghi Neshat, 1994)باشد« مطالبه قابل مستقیما  تواندنمی

 دکترین انگلستان درباره خسارت مشترک .3-1

قانون بیمه دریایی بدینسان ذکر شده است: خسارت مشترک عبارتست از    66خسارت مشترک در بند دوم ماده  »در حقوق انگلیس تعریف  

ای که به طور ارادی و معقول در زمان خطر به منظور حفظ مال در معرض خطر در یک سفر دریایی مشترک انجام تفدیه یا هزینه فوق العاده

لا هستند؛ با این تفاوت که در قواعد کامن لا خطر قواعد یورک آنتورپ عموما  بر مبنای حقوق کامن. »(Baughen, 2009)یا صرف گردد«

باید فوری و نزدیک باشد، اما در قواعدیورک آنتورپ خطر باید واقعی و محتمل الوقوع باشد. از این رو، برابر مقررات یورک آنتورپ همین 

در   1قاضی روشه  .های لازم را انجام دهد-پیشگیری    تواندیم  کندی که فرمانده کشتی احساس کرد خطر دریایی، کشتی و محموله را تهدید م

: در تحقق خسارت مشترک ضرورتی ندارد کشتی در عین خطر گویدمی 2دعوای وادا ساپولوس علیه شرکت بیمه دریایی انگلستان و خارجی

قرار گیرد. در هر حال، خطر باید واقعی باشد و زاییده وهم و قرار گرفته باشد و منتظر وقوع فاجعه گردد. بلکه کافی است در معرض خطر  

 . (Aalaei Far, 2008)خیال نباشد. همچنین خطر باید مؤثر در وقوع زیان و خسارت باشد«

است  (  1909بیمه دریایی انگلستان )مصوب    قانون  16بر گرفته از ماده    (2006آخرین اصلاحیه  آنتروپ )از مقررات یورک    aدر واقع قاعده  

فوق العاده عمدأ و به صورت معقول برای امنیت    هایینهکه فدا کردن یا هز  یابدی: »عمل خسارت مشترک تنها زمانی تحقق مداردیمکه اشعار  

 ، انجام شده باشد«. آیدیمشترک و حفظ اموال از مخاطراتی که در یک سفر مشترک دریایی پیش م

 . دکترین مصر درباره خسارت مشترک1-4

  به طور مبسوط پرداخته شده است  این کشور قانون تجارت دریایی  به مباحث مرتبط با خسارت مشترک دریایی در حقوق مصر در فصل سوم 

در دونوع خاص یا مشترک طبقه   317به مباحث مرتبط با این موضوع اختصاص یافته است. خسارت دریایی در ماده    338الی    317و مواد  

خسارت مشترک را چنین تعریف کرده است: خسارت مشترک عبارت است از هر فداکاری یا    318بندی شده است. و قانون گذار در ماده  

خطراتی که بار داخل  مثلا   گیرد.  یمای که توسط ناخدا و برای پیشگیری از خطر قریب الوقوع و به شکل معقولانه صورت  هزینه فوق العاده

فقط آمده است که    321و    320مواد  دو هر چه باشد در عِداد خسارت خاص است. هم چنین در    کند، جز اینیمکشتی یا خود آن را تهدید  

 
1 Roche 
2 Vlassopoulos v. British and Foreign Marine Ins. Co. Ltd. [1929) IKB 187 at. 199. 
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 نکه یمشروط بر ا   شودمی  رفتهیآن خرج شده است در خسارات مشترک پذ  یکه برا  یآن و مبالغ  یرو  بار  ای   یوارده به کشت  یخسارات ماد

. شود  یناش  به وجود آمده  میتصمبه دلیل این    که  هاییهزینه  ایبه انجام آن گرفته    میکه ناخدا تصم  یاز فداکار  ما یمبالغ مستق  ایخسارات  

 های غیر مستقیم دیگر جزء خسارت مشترک محسوب نخواهد شد.خسارت تأخیر کشتی یا خسارتخسارات دیگر مانند 

به حق رجوع سایر طرفین   هم چنین خسارت در صورتی که حادثه ناشی از آن به تقصیر یکی از طرفین در طول سفر رخ داده باشد بدون لطمه

 رفته یپذ  ری به شرح ز  یدر گروه اعتبار  شودمیمشترک محسوب    انیکه ز  هاییهزینهخسارات و  شود.  نسبت به عامل خطا، مشترک تلقی می

باشد    یی ها نهیبر اساس هز  دیبرآورد شود و برآورد با   ابدییم  انیکه سفر در آن پا  یدر بندر  دیبا  یارزش خسارات وارده به کشتالف(   :شودمی

ب( در صورت عدم تعمیر کشتی، پرداخت هزینه بر اساس قیمت تخمینی کشتی قبل از وقوع حادثه و با   .رخ داده است  ریتعم ی که واقعا  برا

 یو برآورد آن بر اساس ارزش تجار  هیدر بندر تخل  دیارزش خسارات وارده به کالا با  گیرد. داده باشد صورت میکسر خسارت خاص اگر رخ  

تخمینی آن باید بر اساس تفاوت بین ارزش   ارزیابی میزانرسید تعیین شود. در صورت احراز خسارت،  یمچنانچه سالم به آنجا  کالا    نیا

انجام شود. در صورت فروش  مبدأشده پس از  بندر تعین واقعی کالا و ارزش آسیب دیده آن در صورتی که کالا منقضی نشده باشد در اولین

 یدر صورت  کالای آسیب دیده خسارت پذیرفته شده در ضرر مشترک باید بر اساس ما به التفقاوت قیمت خالص حاصل از فروش تعیین شود.

وجوه در    ن یا  لیتحص  یانجام شده برا  هایینهمشترک پرداخت نکند، هز  ی کمک به ضررها   یخود را برا   ازی مورد ن  ییدارا  ن یاز طرف  ی کیکه  

بلافاصله در حساب    دیاند، باارائه کرده  انیسهم خود در ز  نیتضم  یبرا  یکه صاحبان کالا مبالغ نقد  یدر صورت  . شودیم  رفتهیمشترک پذ  انیز

یا پرداخت این وجوه به شخصی    استرداد  واریز شود.  اندکردهین کننده و نماینده صاحبان کالا که مبالغ مذکور را ارائه  تأممشترکی به نام نماینده  

ی به حقوق و تعهدات ناشی از تسویه نهایی ایجاد  الطمهکه آن را پرداخت کرده ممنوع است مگر با اجازه کتبی کارشناس تسویه بدون آنکه  

کند. هم یمشود نماینده تعیین  یمشود. در صورت بروز اختلاف قاضی امور موقت برای صاحبان کالا و هم چنین بانکی که مبالغ به آن سپرده  

 . شودیم عیتوز ییایتمام سهامداران در سفر در نیخسارات مشترک ب به ترتیب چنین آمده است:  338الی  332چنین در مواد 

  ی و در صورت عدم توافق توسط قاض  شودی انجام م  ربطیذ  نیچند نفر کارشناس منصوب از طرف طرف  ای  کی خسارات مشترک توسط    هیتسو 

مصر   یعرب   یبندر در خارج از جمهور  نی . اما اگر اشودیم   نییدر حوزه آن است تع  ه یبندر تخل  نیکه آخر   یبه امور موقت در دادگاه   یدگ یرس

 آن واقع شده است.  ییدر حوزه قضا یاست که بندر ثبت کشت یمربوط به دادگاه یی قضا  ت یحواقع شده باشد، صلا

 رند ی کمک بگ  گرانیخود از د فهیانجام وظ یکارشناسان ممکن است برا

برای تصویب به دادگاه صالح ارائه شود و در صورا امتناع طرفین ها  از آن   یکی  یتقاضا  دیبا،  ربط  یذ  نیطرف  هیکل   ت یدر صورت عدم رضا

 .کند نییتع دیجد  یدگ یرس یچند کارشناس را برا ای کی دیبا برای توافق، دادگاه 

مالک    نکه یمگر ا  دیدرخواست سپرده آن را بنما  ای کند    ی مشترک نقش داشته باشد خوددار  انیدر ز   دیکه با  ییکالا  لیاز تحو  تواندیمناخدا  

 پرداخت سهم خود از ضرر ارائه کند.  یبرا یکاف نیتضم

  بدهکار به صاحبان کالا، حق حبس بر کشتی نجات یافته   شود. در مورد مبالغیمبدهی ممتاز محسوب    ناشی از خسارت مشترک   هاییبده

 در اولویت است. دستمزد و متعلقات آن 

خسارات    نیها نتواند سهم خود را در ااز آن  یکیکه    یدر صورت  کنیوجود ندارد، ل  یبه مشارکت در خسارات مشترک، همبستگ  نیمتعهد  نیب

 شود.یمتلفات مشترک بین دیگران تقسیم بپردازد، قسمت پرداخت نشده به نسبت 



 است یفقه، حقوق و س یقیتطب یهاپژوهش 
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ادعای خسارت مشترک پس از دو سال از روزی که کشتی به بندر مقصد رسید ه باشد یا بندری که سفر دریایی از آن قطع شده باشد دیگر 

 مسموع نخواهد بود. 

صورت از   نیو در ا  شودیحساب قطع م  هیکارشناس تسو   نییبا تع  -یمقرر در قانون مدن  لیعلاوه بر دلا- اعتبار مدت مذکور در بند قبل  

 . شودیاعمال م دیامضاء دو سال جد خیتار

 یامضا  خیصورت از تار  نیو در ا  شودیدر مورد صلحنامه ساقط م  -یعلاوه بر ادله مندرج در قانون مدن-مدت اعتبار مدت مذکور در بند قبل  

 حساب بازنشسته شد  هیکه کارشناس تسو  یخیاز تار ا یمشترک   هاییان. از زشودیاعمال م دیتوافقنامه، مدت دو سال جد

 دریایی شروط تحقق خسارت مشترک . 2

کرد. اما در حال حاضر  می  کشوری بر مبنای قواعد حقوقی خودش به مساله خسارات دریایی ورود  هر  مقررات یورک آنتروپ،  تا پیش از

لا  که در قواعد کامنبا این تفاوت    کنندیم است، عمل    لابر مبنای حقوق کامن  عموما »اکثریت کشورها بر مبنای مقررات یورک آنتروپ که  

 aقاعده  بر اساس    .(Rafieian, 2017)«خطر باید فوری و نزدیک باشد، اما در قواعدیورک آنتورپ خطر باید واقعی و محتمل الوقوع باشد

»عمل خسارت مشترک تنها زمانی    است (  1909بیمه دریایی انگلستان )مصوب    قانون  16از ماده    منبعث  که  2006از مقررات یورک آنتورپ  

فوق العاده عمدأ و به صورت معقول برای امنیت مشترک و حفظ اموال از مخاطراتی که در یک سفر   یهانهیکه فدا کردن یا هز ابدییتحقق م

ذکر است عموم کشورهای اروپایی پیشرو در صنایع دریایی و هم چنین ایالات متحده   انی، انجام شده باشد«. شادیآیمشترک دریایی پیش م

امکان استخراج قواعد یا شروط خسارت    امریکا تعریفی نظیر آنچه گفته شد از خسارت مشترک دریایی دارند. درنتیجه از طریق همین قاعده نیز

که برای  قابل رویت نیست بل  از طریق مقررات یورک آنتروپ صرفا تمامی شروط لازم برای تحقق خسارت مشترک  البته مشترک وجود دارد.

. در این برخی شروط مورد مناقشه هستند اندگرفتهیی را ملاحظه کرد که مستند شده و مورد تائید اهل فن قرار هاپروندهباید آرای  درک بهتر

 .دانندیمو برخی دیگر آنهارا غیر ضرروری  کنندیمکه برخی صاحب نظران بر لزوم وجود آنان برای تحقق خسارت مشترک پای فشاری 

 انگلستان و مصر  ایران، حقوق آنتروپ، در مقررات یورک خسارت مشترک. شروط مورد پذیرش 2-1

 شود.انگلستان پرداخته می و مصر ایران، حقوق آنتروپ، یورک  مقررات  در مشترک  خسارت پذیرش مورد در این قسمت به بررسی شروط

 عامدانه بودن عمل خسارت مشترک. 1- 2-1

به جای کلمه    این است که در این ماده  مقررات یور آنتوروپ وجود دارد   aقاعده    قانون بیمه دریایی انگلستان با  16تفاوت جدی که میان ماده  

به کارگیری واژه عامدانه برای فاصله گذاری میان ضررِ در نتیجه تصادف و   رسدی مبه نظر    استفاده شده است.  2، از واژه داوطلبانه1،عامدانه

یک کشتی به گل بنشیند و کف آن سوراخ شود و به این علت، کالاهای   ضررِ در نتیجه اراده صورت گرفته است. به عنوان نمونه »چنانچه

  به کشتی اگر اما است؛ نداشته دخالت  آن  در یااراده هیچ چون ،شودی موجود در آن از بین برود، مورد از موارد خسارت مشترک محسوب نم

ها پرتاب  این  چون  بود؛  خواهد  مشترک   خسارات  مصادیق   از  مورد  کند،  دریا  به   کالاها  پرتاب   به  اقدام  آن  نجات  برای   کشتی   فرمانده  و  بنشیند  گل

 .(Ivamy, 1985)کشتی صورت گرفته است«و برای نجات کشتی یا سایر اموال باقی مانده در دانه و ارادی عام صورت به

 

 
1 Intentionally 
2 Voluntarily 
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 . عاقلانه بودن عمل خسارت مشترک2- 2-1

مقررات حرفی مطرح  مختص ادعاهایی است که بر اساس باید عاقلانه صورت بگیرد، صرفا   هانهیبیان شده فدا کردن و هز  aدر قاعده  اینکه»

در قاعده مختص آنان نص قانونی مبنی بر لزوم وجود چنین شرطی وجود    طرح شوند ومقررات عددی    چنانچه ادعاها بر مبنای ،  شوندیم

مطرح شد. در این 1نداشته باشد، برای قرار گرفتن در گستره خسارات مشترک نیازی به این شرط نخواهد داشت. این نظر در پرونده آلفا  

شناورسازی مجدد کشتی،    ها با این اعتقاد که عمل فرمانده کشتی در آسیب زدن به ماشین آلات کشتی، در تلاش برایپرونده، صاحبان محموله

با  این گونه رأی داد: 2معقول نبوده است، مسؤولیت خود را در خسارت مشترک مورد انکار قرار داده بودند. در این پرونده قاضی وب هاوس 

ذکر نشده است، تنها عنصر لازم برای این که ما اقدام صورت گرفته را جزء خسارت مشترک    VIIتوجه به این که واژه عاقلانه در قاعده  

رأی منجر به تدوین   نیهم  .بدانیم، این است که قصد واقعی برای شناورسازی مجدد وجود داشته باشد. لذا ادعای صاحبان کالا وارد نیست 

در مقررات و  به مقررات یورک آنتورپ اضافه    به  1996این قاعده که در سال  .  (Wilson & Cooke, 1997)«قاعده عالی یا فوق العاده شد

فوق العاده نباید جزء خسارات مشترک محسوب   ی هانهی: »در هیچ موردی فدا کردن یا هزکندینیز بدون تغییر وارد شده، تأکید م  2006سال  

 انجام یا هزینه شده باشند«. 3شود، مگر این که به صورت معقول یا متعارفی 

 عمل خسارت مشترک4. فوق العاده یا غیر عادی بودن  3- 2-1

جریان عادی سفر و به منظور پیشگیری از خطر صورت  ی فوق العاده جنبه حیاتی یا ضرروری نداشته و در ها نهیهزچنانچه فداکردن یا انجام 

یک کشتی بادبانی که به موتور اضافی مجهز بود،    5در پرونده ویلسون در برابر بانک ویکتوریا جزئی از خسارت مشترک نخواهد بود. »  پذیرد

در حالت عادی    های)این کشت  شودیو بادبانش کنده م  گرددی، با توده یخی مواجه مکردیدر حالی که از ملبورن به طرف انگلستان حرکت م

(. مالک کشتی مجبور به روشن کردن موتور و  کنندیو در مواردی که باد کم است یا هوا بد است با موتور حرکت م  کنندیبا بادبان حرکت م

را   هانهی. مالک کشتی با طرح دعوایی تلاش کرد تا این هزگرددیاضافی به کشتی تحمیل م  یهانهیو از این طریق هز  شودیرفتن به بندر پناه م

. در این خصوص قاضی بلک برن چنین  (Hodges, 1999)«به حساب خسارات مشترک بگذارد؛ اما دعوای او توسط دادگاه کوئینزبنچ رد شد

فوق العاده   هانهیکه این هز  شودیسبب نم  هانهیزیادی بوده است، اما زیاد بودن هز  یهانهیاظهارنظر کرد: »هرچند اقدام انجام شده مستلزم هز

 .(Wilson & Cooke, 1997)تلقی شود«

بزرگی در بدنه آن به وجود آمد و آب به کشتی در جریان حرکت خود به سوی مقصد بود که سوراخ  6،اما در دعوای رابینسون علیه پرایس»

انبارها شد.   شد و به دلیل فقدان    هاپمپ فرمانده برای پیشیگیری از ورود آب و آسیب به کالاها، ناگزیر از روشن کردن کلیه  تدریج وارد 

به جای سوخت   سوخت کافی بسوزاند«  مجبور شد  کالاها را  از  این  .  (Ramazanzadeh & Shahbazinia, 2015)بخشی  دادگاه در 

معنای واژه غیرعادی یا فوق العاده در مقررات   با توجه به شرح فوق، روشن است   محاکمه، مورد را از مصادیق خسارات مشترک دانست.

 .یورک آنتورپ و حقوق انگلستان، خالی از ابهام نیست و مرز مشخصی میان متعارف و فوق العاده وجود ندارد

 

 
1 Corfu Navigation Co. v. Mobil shipping Company Ltd., 1991 (Alpha) 
2  Hobhouse J 
3 reasonably 
4 Extraordinary 
5 Wilson v. Bank of Victoria (1867) 
6 Robinson v. Price [1977] 
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 . در عمل خسارت مشترک، نفع مشترک وجود داشته باشد 4- 2-1

معیار اصلی   توانیممقررات یورک آنتروپ و هم در سایر قواعد عددی به صراحت آمده است و در نتیجه آن را    a»نفع مشترک هم در قاعده  

ناشی  ی هاان ی، تنها در صورتی که خطر یکسانی، متوجه کلیه منافع موجود در سفر دریایی شود، زدر نتیجه تشخیص خسارت مشترک دانست

که در آن کشتی الف   1ی دعوای دینی علیه یکی از شرکتهای بیمه انگلیس  . در جریان.شودیاز این عمل به عنوان خسارت مشترک پذیرفته م

برای نجات سرنشینان کشتی ب مقداری از محموله خود را به دریا ریخت. دادگاه عالی رأی داد که عمل کشتی الف از مصادیق خسارات 

  ی دیگر که فرمانده کشتی برای حفظ قسمتیانمونه. در  مشترک نیست؛ چون عمل فرمانده کشتی برای نجات کشتی و محموله خود نبوده است

، دادگاه، مالک کالای تخلیه شده را مستحق دریافت  کندآن بخش را از کشتی تخلیه  مجبور شد  گرانبها از کالاهای یک کشتی به گل نشسته،  

 . (Tetley, 2002)«خسارت مشترک ندانست؛ چون در آن زمان همه منافع در معرض خطر قرار نگرفته بود

 خطر صورت گرفته باشد برای دوری از. عمل خسارت مشترک 5- 2-1

باشد، بلکه کافی است    3و فوری   2قریب الوقوع   حتما ، روشن است که نباید خطر  aبر مبنای قاعده و با توجه به اطلاق کلمه خطر در قاعده  

آن محتمل باشد و بر این سیاق چنانچه فرمانده خطر را واقعی تشخیص داد، مجاز به انجام عمل خسارت مشترک است. اما اگر  که امکان  

ای بر حسب احتیاط چنین عملی انجام داد و خطری هم متوجه کشتی نشد وضعیت به چه صورت در خواهد آمد؟ »بر مبنای قواعد فرمانده

عمل چنین فرمانده محتاطی که به منظور سلامت کشتی و کالا صورت گرفته و منجر به وقوع زیان شده است باید در زمره خسارت مشترک  

باید از است را باید  دارای چه اوصافی    قا یدق  ردیگ یاما اینکه خطری را که برای احتراز از آن عمل خسارت مشترک صورت ممحسوب شود  

ها، بخار به درون انبار سرایت کرد و در اثر ترکیدن یکی از لوله  4مطروح در این خصوص استخراج کرد. در پرونده واتسون   یهامیان پرونده

رونده فرمانده با این تصور که انبار دچار آتش سوزی شده، مواد اطفای حریق را به درون انبار فرستاد و در نتیجه، کالاها آسیب دید. در این پ 

 .(Taqizadeh, 2021) «ردیگ یدادگاه چنین نظر داد:.... چون خطر واقعی نبوده، موضوع در ردیف خسارات مشترک قرار نم

را بیشتر توضیح    ،کندیاوصاف خطری که عمل خسارت مشترک را ایجاب مبه دلیل آنکه    نیز که پیشتر به آن اشاره شد  وادا ساپولوس»دعوای  

به  aکه در قاعده  6کلمه مخاطره در این پرونده به شرح زیر است:  5روشه  ی قاضیرأ ی است.اآموزنده مانند نمونه پیشن واجد نکات دهدیم

 7به هیچ عنوان از عبارت فوری یا آنی   aقانون بیمه دریایی انگلستان است. در قاعده    66کار رفته دارای همان مفهوم خطر مذکور در ماده  

این است که کشتی باید در معرض خطر باشد و فرمانده برای رفع خطر و حفظ منافع    دیآیکه از قاعده بر م  یااستفاده نشده است. تنها نکته

ه  مشترک مالک کشتی و کالا، اقداماتی را به عمل آورد. البته خطر باید واقعی بوده، زاییده وهم و خیال نباشد. علاوه بر آن، درست نیست ک 

.  (Taqizadeh, 2021) «ها را مجاب کند که عمل خسارت مشترک را انجام دهندنمعتقد باشیم فرماندهان باید منتظر بمانند تا وضعیت امور آ

فرمانده کشتی به اشتباه دچار تصور خطر شده و   چنانچه آمریکا و مقررات یورک آنتورپفرانسه، انگلستان، در مجموع باید گفت »در قوانین 

اشتباه در مورد شدت خطر یانوع اقدام لازم باشد،   چنانچهجزء خسارات مشترک قابل احتساب نیست؛ اما    مالی را قربانی کند، این فدا کردن 

 
1 Dabney v. New England M. Insurance Co. [1993] 
2 imminent 
3  immediate 
4 Watson v. Fireman's Fund Insurance Co. [1922] 
5  Roche 
6. danger 
7  immediate 
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نکته دیگری که در خصوص خطر موجد عمل خسارت مشترک  . »(Wilson & Cooke, 1997)«در زمره خسارات مشترک قرار گیرد  تواندیم

 توانیانجام شده در زمره خسارات مشترک محسوب شود. در این خصوص م یهانهیباید گفت این است که ترس از خطر کافی نیست تا هز

دشمن یک فروند یدک کش    یهاییایردریاشاره کرد. در این پرونده، فرمانده که برای کم کردن خطر حملات ز  1به پرونده نوول علیه اسپیرز 

فوق العاده را درخواست کرد. در این پرونده، قاضی معتقد بود که خطر حمله دشمن   ی هانهیرا اجاره کرده بود، از باب خسارت مشترک، هز

که    شودیدر زمان جنگ، غیرطبیعی نیست؛ مضافا  این که چون در طول سفر زیردریایی دیده نشده است، پس صرف ترس از آن سبب نم

 .(Hodges, 1999) «هزینه اقدامات انجام شده در زمره خسارت مشترک محسوب شود

 سفر مشترک دریاییمحقق شدن عمل خسارت مشترک در . 6- 2-1

ی حمل و  ها رشتهدر حقوق انگلستان هیچ گونه مجوزی برای تعمیم دکترین خسارت مشترک که منبعث از حقوق دریایی است برای سایر  

است: »اصولی که در خسارت مشترک وجود دارد، به حقوق    بر این باور2در پرونده موریسون الرد اوت وات  نقل و بار بری وجود ندارد.  

 .(Hodges, 1999) دریایی اختصاص دارد و قلمرو آن شامل خطرهای دریایی است« 

عمل خسارت مشترک تنها باید در خلال سفر مشترک دریایی    به صراحت چنین آمده است که  aدر مقررات یورک آنتورپ نیز در قاعده  

نیز   2006گنجانده و در سال    1994در سال    که برای نخستین بار  از مقررات یورک آنتورپ  bصدر قاعده    هم چنین در   صورت گرفته باشد.

دیگری را بکسل    یهایافتد که یک یا چند کشتی، کشتی یا کشتاتفاق می  »یک سفر مشترک دریایی زمانیتکرار شد چنین مقرر شده است:  

 «. تجاری مداخله داشته باشند، نه در عملیات نجات... یهات یها در فعال؛ مشروط بر اینکه همه آندهدییاهل م کندیم

اگر یک کشتی بتواند با جدا کردن ساده  : »کندیمنکته مهمی در انتهای این قاعده وجود دارد که ابهامات مختلفی را پیرامون قاعده بر طرف  

دیگر نیست؛ اما اگر خود جدا کردن  یهایدیگر در امنیت قرار گیرد، کشتی در یک خطر مشترک با کشتی یا کشت  یهایخود از کشتی یا کشت

به روشنی دریافت که اگر به عنوان مثال  توانیاز این قاعده م»«. ابدیییک عمل خسارت مشترک محسوب شود، خطر مشترک دریایی ادامه م

بتواند با جدا کردن خود از آن کشتی به آسانی خود    کندیرخ دهد و کشتی دیگری که آن را بکسل م  هایحادثه آتش سوزی برای یکی از کشت

قدام به این عمل نکند و در نتیجه، اعمال خسارات مشترک در آن صورت گیرد، مورد از موارد خسارات مشترک نخواهد را نجات دهد، اما ا

 .(Colinvaux, 1971)«بود

 وجود رابطه مستقیم میان ضرر یا خسارت و عمل خسارت مشترک. 7- 2-1

ضرر قابل جبران، مستقیم یا بی واسطه بودن آن است. مقصود از بی واسطه ی از شرایط  کی  ،میکن یم»وقتی در محدوده مسئولیت مدنی صحبت  

بودن ضرر این است که بین فعل زیانبار و ضرر، حادثه دیگری وجود نداشته باشد، چنان که بتوان گفت از نظر عرف ضرر از همان فعل ناشی  

 .(Katouzian, 2008) «شده است 

، در مورد ردیگ ی مورد مطالعه قرار م  3دوری زیان یا دور بودن خسارت  شرط که در حقوق دریایی انگلیس به تبع کامن لا، تحت عنوان  »این 

که پیامدهای   کندی به عقیده یکی از حقوقدانان انگلیسی، منطق حقوقی نیز این گونه حکم م  .خسارت مشترک دریایی نیز لازم الرعایه است 

  قاعده   به  صرفا   نباید  آنتورپ  یورک   مقررات  در  مشترک   خسارت  تحقق  شروط  بحث   در  ، اماخسارت مشترک را نباید نامحدود در نظر گرفت 

 
1  Societe Nouvelle D'ARMAMENT V. SPILLERS AND BAKERS LTD. [1917] 
2 MORRISON S.S. CO. V. GREYSTOKE Castle [1947 
3 remoteness of damage 
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a  است«  شده  موضوع  همین  متعرض  نیز  قاعده  بلکه  کرد،  اکتفا(Tetley, 2002).  تنها آن زیانها، خسارات یا   :کندیدر این قاعده بیان م«

تشخیص   توانیم« اما اینکه چگونه  که نتیجه مستقیم عمل خسارت مشترک باشد باید به عنوان خسارت مشترک منظور شود...  ییهانهیهز

کار بسیار سختی است و در این مسیر مقررات قاعده نیز  شود یمقطعی داد که کدام خسارت به شکل مستقیم از عمل خسارت مشترک ناشی 

در نظام حقوقی انگلستان برای تشخیص مستقیم یا غیر    هادادگاهخیلی گویا نیست    در نتیجه چون این قاعده  .(Kent, 2008)  کندینمکمکی  

. »یکی از پرسشهای اساسی راجع به نهاد خسارت مشترک این است که چرا اشخاص کنندیمبه قاعده دوری زیان استناد    مستقیم بودن زیان

؟ ماهیت حقوقی مسئولیت  باشندیمزیانهای وارده به فرد متضرر به لحاظ خسارت مشترک  میدرترمذینفع در سفر دریایی مکلف به مشارکت 

در صورت ورود زیان، وی فقط آن را  ست یبایمشخص منتفع از یک مال،  معمولا ها چیست؟ چون این یک اصل بدیهی حقوقی است که آن 

 . (Laurence, 1856)«باشدیممتحمل گردد. این اصل در حقوق کشورهای اروپایی، مأخوذ از یک قاعده حقوقی لاتین 

. »در حقوق کشورهای  باشدیمحاکم  (Meghdadi, 2003)در حقوق ایران نیز همین دیدگاه بر پایه قاعده فقهی »من له الغنم فعلیه الغرم«  

. ولیکن در نهاد خسارت مشترک از این اصل عدول شده است. زیرا مطابق این اصل هرکسی که مستقیما  باشدیمعربی نیز این اصل مورد توجه  

و از شیئی نفعی ببرد، زیان وارده را نیز او باید تحمل کند. در حالی که در خسارت مشترک این چنین نیست. زیرا مالک شیئی که منتفع اصلی 

مختلفی برای توجیه چرایی درستی نهاد خسارت    اتینظر  در صورت ورود زیان به سایرین جهت جبران مراجعه کند.  تواندیممستقیم آن است،  

نظریه ایجاد   -4نظریه دارا شدن بلاجهت    -3نظریه اعطای نمایندگی به فرمانده کشتی    -2نظریه عدالت    -1مشترک وجود دارد که عبارتند از:  

 . (Taqizadeh, 2021)«نظریه قرارداد -6مال غیر  نظریه اداره -5شرکت قانونی )اتحاد منافع( 

  نهاد خسارت مشترک که با هریک از این نظریات مورد اشاره قابل تجزیه تحلیل و تببین است اما در عین حال علاوه بر شرطهایی که در قواعد 

 کنند شرطهایی مناقشه بر انگیز نیز دارد.حرفی و عددی و مقررات یورک آنتروپ آمده است و عموم کشورها و مراکز نیز از آن پیروی می

 در قانون مصر، ایران، انگلستان و شروط مورد مناقشه. 2-2

 شود.بررسی می انگلستان و مصر ایران،  ق یورک آنتروپ، حقو. در مناقشه مورد در این قسمت شروط

 لزوم منجر به نتیجه شدن عمل خسارت مشترک. 1- 2-2

  که ارزش تخمینی خسارت مشترک  دیگو یم  328تا    318قانون دریایی مصر در خصوص نحوه ارزیابی خسارات مشترک بر پایه مواد قانونی  

باشد    مبدأباید بر مبنای ارزش مواد در بندر تخلیه محاسبه شود حال آنکه ممکن است ارزش مواد در بندر تخلیه در مواردی کمتر از بندر  

اما محموله را به مقصد رساند خسارت وارده بر کشتی بر چه مبنایی محاسبه خواهد   ضمن اینکه روشن نکرده است اگر کشتی آسیب دید

قانون دریایی    در  و تصمیم با دادگاه است.  شودیماین تصمیم بر مبنای عرف جهانی اتخاذ    صورتی که در مقررات یورک آنتروپ  در  شد؟

در قانون دریایی و چه در قانون    چه  مشترک شروط روشنی وجود ندارد اما در قانون انگلستان،  ایران نیز در خصوص نحوه محاسبه خسارت

 . شودیمبیمه دریایی بر مبنای نظر دادگاه و مطابق قواننین یورک آنتروپ تصمیم گیری 

از این دیدگاه که مبتنی بر سوابق  »اند.  برخی، شرط دیگری را نیز ضروری دانسته  ها اشاره شدپیشین که به آن هشت گانه  گذشته از شرایط  

لا است، تنها در صورتی که فدا کردن یا تقبل هزینه عملا  به حفظ و نجات اموال از مخاطره دریایی مشترک منتهی  قضایی موجود در کامن

و دیگر قواعد حرفی و عددی یورک آنتورپ، به    aجزء خسارات مشترک منظور کرد. از این نظر، از قاعده    توانیوارد را م  یهاانیشود، ز

. به عبارت دیگر، کافی است  شودیهیچ وجه، ضرورت ثمربخش بودن عمل به عنوان یکی از شرایط مبنایی تحقق خسارات مشترک استنباط نم
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  ما  یتقفدا کردن با هزینه فوق العاده، عمدا  و به طور متعارف، به منظور حفظ منافع عمومی از مخاطره دریایی مشترک انجام شود تا زیانی که مس

از این اعمال ناشی شده است، به عنوان خسارت مشترک جبران شود؛ خواه در واقع امر، عمل خسارت مشترک به نجات منافع عمومی منتهی  

در تأیید و تکمیل این نظر باید گفت: با توجه به اینکه در مقررات یورک  »   (Sotoodeh Tehrani, 1965)«شود یا بی اثر و فایده باشد

به لزوم مثمر واقع شدن عمل  یاکه به احصای شرایط تحقق خسارت مشترک پرداخته شده است، اشاره cو  aآنتورپ و بخصوص در قاعده 

این سکوت را در مقام بیان دانست و از این حیث، به اطالاق قواعد عمل کرد؛ خصوصا  این که لزوم موفقیت   خسارت مشترک نشده است، باید

بر این استنباط    یانهیآمیز بودن کلی یا جزئی عملیات نجات، به عنوان یکی از شرایط تحقق نجات و استحقاق پاداش برای نجات دهندگان، قر 

این گونه توجیه کرد که در غیر این صورت، فرمانده از ترس مؤاخذه توسط افرادی که اموالشان فدا شده، ولی   توانیاست. این سکوت را م

به دیگران ر ا ندارند، نقش فعال خود را در انجام اقدامات ضروری برای مواجهه با مخاطرات به دلیل ثمربخش نبودن عمل، حق مراجعه 

. البته با وجود نکات مذکور، به عقیده طرفداران نظر اخیر نیز در مورد خاصی که پس از انجام عمل خسارت مشترک و  کندیمشترک ایفا نم

خسارت مشترک قابل وصول نخواهد بود؛    ی هاهیقبل از رسیدن به مقصد، کشتی و کالاهای موجود در آن، به طور کامل تلف شوند، سهم

 .(Abouata, 1999)«نیز مقرر شده است  1فرانسه  1997قانون مصوب  39حکمی که در برخی قوانین دریایی ملی، از جمله ماده 

 لزوم انجام عمل خسارت مشترک به دستور شخص فرمانده  .2-2-2

باید توسط فرمانده صورت بگیرد یا خیر، پس از طرح در چند پرونده مشهور وارد    تنهاعمل خسارت مشترک  »این پرسش در خصوص اینکه  

آتش سوزی به   2ها دعوای موسوم به پاپایانی است که در آن در کشتی خوانده به نام بریکالبحث شروط تحقق گردید. از جمله این پرونده

و برای مهار آتش، فرمانده، کشتی را به سمت بندری هدایت و پس از درخواست کمک از مقامات بندری به دستور رئیس   ونددیپیوقوع م

در این پرونده هرچند دستور فرو    .ابدییو لذا کشتی نجات م   کندی. فرمانده مخالفتی نمکنندی و خارج م  برندیبندر، کشتی را در آب فرو م

بردن در آب به دستور رئیس بندر صادر شده بود، اما قاضی این عمل را در حکم عمل فرمانده کشتی دانست که به صورت عمدی صورت  

نکرده، همین دلیل روشنی بر این امر است که فرو بردن کشتی در   در این پرونده نظر داد که چون فرمانده اعتراضی  3گرفته است. قاضی متیو

 .(Taqizadeh, 2021)«آب اقدام درستی بوده و لذا ضررها باید طبق خسارات مشترک تسهیم شود

موجود، در این بخش قرینه دیگری نیز وجود دارد که طبق نظر نویسندگان قانون لزومی ندارد که عمل خسارت مشترک    یهاافزون بر پرونده»

ارائه شده بود،    1926که در این خصوص، در کنفرانس استکهلم    یاهیحتما  توسط فرمانده صورت بگیرد و آن هم این است که در طرح اصلاح

 Sotoodeh)«پیشنهاد شد که عبارت... فداشده یا متحمل شده به وسیله ناخدا یا جانشین او به قاعده اضافه شود که مورد پذیرش قرار نگرفت 

Tehrani, 1965)است؛ چون دلیلی وجود ندارد بخواهیم دامنه قلمرو خسارات مشترک را تا این   منطقیعدم پذیرش چنین شرطی  اگر چه    ؛

 حد محدود کنیم.

 گیرینتیجه 

 مورد  باید  وقوع   از  پس  که  است   دریایی  حقوق   در  خاص   مفهومی  مبین  رد یگ یم  قرار  خاص  خسارت  برابر  در  که   دریایی   مشترک  خسارت

  دریایی   مشترک   خسارت  معرض  در  که  اموالی .  است   اموال  به  وارده   زیان  محاسبه  مشترک،   خسارت  ارزیابی  کار  از  اول  بخش.  گیرد  قرار  ارزیابی

 
1 Marine & Broadcasting Offences Act 1967 
2  Brikhall 
3 Mathew 
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 بر باید  مشترک، خسارت که  است  این خصوص  این در کلی قاعده آنتورپ یورک  مقررات در. است   بار کرایه  و  محموله کشتی، شامل  هستند

 مورد  خسارات  که  فرضی  در  محاسبه  نحوه   کشتی،  خصوص  در.  شود  محاسبه  ابدییم  خاتمه  سفر  که  مکانی  و  زمان  در  اموال  ارزش  اساس

  کالا   ارزش   اساس   بر  کلی   طور  به   نیز  محموله  به  خسارت  محاسبه.  است   متفاوت   نشود  تعمیر  کشتی  دلایلی  به  که   فرضی   و  بگیرند  قرار  تعمیر

  نیز   است   شده  فدا  مشترک   خسارت  عمل  علت   به  که  باری  کرایه.  ردیگ یم  صورت  ،شودیم  معلوم  تجاری  صورتحساب  از  که  تخلیه،  زمان  در

 انطباق   دهنده  نشان  آنتورپ  یورک   مقررات  و  انگلستان  حقوق  میان  تطبیق.  شودیم  منظور  مشترک   خسارت  در  کشتیمستأجر    یا  مالک  نفع  به

 تعدیل  مواردصرفا   1939 مصوب ایران دریایی قانون نیز،  ایران حقوق درهاست. قسمت  برخی در تعارضاتی وجود وها بخش برخی در کامل

  به   المللی  بین  عرف  و  قواعد  اساس  بر  که   یا نامه  آیین  موجب   به  قرارداد  نبود  صورت  در  و  خاص  قرارداد  موجب   به  را  مشترک   خسارت

 ایران  ی هابارنامه  یا  حمل  قراردادهای  همه  در  امروزه  عمل  در  اما  است،  نشده  تصویب   تاکنون  که  یانامه  نیی . آاست   دانسته  ،رسدیم  تصویب 

  یافته   نجات  منافع  صاحبان  کالاها  و  کشتی  سلامت   حفظ   منظور. به  دارد  وجود  آنتورپ  یورک   مقررات  اساس  بر  دعوا  فصل  و  حل  شرط  نیز

. در زمینه شروط تحقق خسارت مشترک، تفاوت آشکاری  کنند  مشارکت   دیده  زیان  خسارت  جبران  در  متناسب   یهیسهم  پرداخت  با   ملزمند

خسارت مشترک را چنین تعریف کرده    318قانون گذار مصر در ماده    .«جود نداردمصر    میان مقررات یورک آنتورپ و حقوق انگلستان و

ای که توسط ناخدا و برای پیشگیری از خطر قریب الوقوع و به شکل است: خسارت مشترک عبارت است از هر فداکاری یا هزینه فوق العاده

 ، جز این دو هر چه باشد در عِداد خسارت خاص است. کندیمخطراتی که بار داخل کشتی یا خود آن را تهدید  مثلا   .  ردیگیممعقولانه صورت  

 

 تعارض منافع 

 . وجود ندارد یتضاد منافع  گونهچیانجام مطالعه حاضر، ه در

 مشارکت نویسندگان 

 در نگارش این مقاله تمامی نویسندگان نقش یکسانی ایفا کردند.

 حامی مالی 

 این پژوهش حامی مالی نداشته است. 

 

EXTENDED SUMMARY 
 

The concept of general average (GA) has been integral to maritime law for centuries, ensuring 

equitable distribution of losses among parties involved in maritime ventures. The York-Antwerp 

Rules (YAR), specifically their 2009 iteration, serve as a cornerstone for harmonizing these practices 

globally. This study explores how the principles of general average are integrated into the legal 

frameworks of Iran, Egypt, and England, focusing on their alignment or divergence from the YAR. A 

critical examination reveals notable variations, particularly in the legal interpretations and practical 

applications of GA within these jurisdictions (Force, 2004). 

An analytical-descriptive approach underpins this study, utilizing library-based research methods to 

dissect legal texts, maritime laws, and relevant case law. English law, recognized for its profound 

influence on the YAR, serves as a benchmark for comparison. Iranian and Egyptian legal systems are 

analyzed concerning their alignment with or deviations from these international norms. The 
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research highlights the doctrinal and practical aspects of GA across these regions (Force, 2004; 

Ramazanzadeh & Shahbazinia, 2015). 

Under the YAR, GA is realized when deliberate sacrifices or extraordinary expenditures are made for 

the common safety of the maritime venture. English law encapsulates these principles through its 

Marine Insurance Act 1906, emphasizing reasonableness and direct causation. Conversely, Egyptian 

law, as articulated in its Commercial Maritime Code, adopts a similar stance but delineates specific 

thresholds for recognizing GA. Iranian law, while referencing international conventions like the YAR, 

lacks formalized local regulations, instead relying on contractual agreements among shipping 

parties. This absence of codified guidelines has led to an over-reliance on standard contractual 

clauses invoking the YAR for dispute resolution (Ivamy, 1985; Tetley, 2002). 

A key divergence arises in the concept of voluntary sacrifice and its interpretation across 

jurisdictions. In English jurisprudence, any act deemed reasonable and voluntary qualifies for GA. 

Egyptian law narrows this scope by explicitly excluding indirect losses or damages unrelated to the 

immediate maritime adventure. Iranian law, influenced by Islamic jurisprudence, incorporates the 

concept of "benefit-sharing," requiring that all stakeholders who benefited from the sacrifice 

contribute proportionately to its cost (Taqizadeh, 2021; Wilson & Cooke, 1997). 

Despite the YAR's intent to harmonize global practices, significant challenges persist. For instance, 

the procedural application of GA adjustments varies widely, with English law favoring case-by-case 

judicial interpretation, while Egyptian law mandates adherence to statutory provisions. In contrast, 

Iran's reliance on ad hoc arbitration creates inconsistencies and potential disputes. These 

discrepancies underscore the need for a more unified regulatory framework that aligns with 

contemporary maritime practices (Sotoodeh Tehrani, 1965; Taqizadeh, 2021). 

The study concludes that while the YAR provides a robust framework for addressing GA, its adoption 

and implementation remain uneven. England's alignment with the YAR reflects its deep integration 

into common law principles, whereas Egypt demonstrates partial adherence with statutory 

limitations. Iran, however, exhibits a gap in legal infrastructure, necessitating legislative reforms to 

formalize GA practices in line with international standards. Future efforts should prioritize capacity-

building initiatives and the establishment of a regional consortium to address these disparities and 

enhance legal harmonization. 
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