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 مسؤولƘة الشاحن في عقد النقل
 الƖحري للƖضائع

قرارʈة قوʈدر(1) 

مـقـدمـة:

نشأ الصراع منذ القدم ب˾ الشاحن والناقل في علاقة قاɧة على أساس عقد النقل البحري، بسبب 

اصطدام مصالح طرفيه، فكان الناقل يفرض شروطه باعتباره الطرف القوي في العلاقة العقدية، نظرا 

لتوافر وسائل النقل البحري لديه وكان الشاحن مرغ˴ على قبولها بسبب حاجته الماسة لخدمة النقل. 

وفي سنة 1893 صدر قانون هاتر الأمريʗ الذي جاء لمنع إساءة استخدام الملاك والناقل˾ لحرية 

التعاقد، التي يتمتعون بها وزاولوها بالفعل لصالحهم، هذا القانون الأخ˼ ˮ يكن الرائد فقط في مجال 

القانون الدولي، المتعلق بنقل البضائع بطريق البحر ɬوجب سندات الشحن وإ˹ا كان الأساس الذي 

استوحيت منه الكث˼ من الدول البحرية قوانينها والاتفاقيات الدولية(2).

فظهرت معاهدة بروكسل المتعلقة بتوحيد سندات الشحن في8/25/(3)1924 ويعود الدافع لنشأتها 

إلى الصراع الحاصل ب˾ الشاحن˾ والناقل˾ على شروط الإعفاء من المسؤولية، خاصة شرط الإه˴ل 

 ˮ هدفها هو القضاء على هذه الشرط، إقامة التوازن العقدي لإرضاء طرفي عقد النقل البحري، لكنها

تفلح في ذلك إذ يؤاخذ عليها أنها مالت لصالح الناقل˾ بالإضافة إلى أن بعض قواعدها تتسم بالغموض.

المعدل  والبروتوكول  بروكسل  معاهدة  على  المستمرة  واعتراضاتها  النامية  الدول  إلحاح  وأمام 

الوضع وقدم مشروع  1968، أقامت لجنة الأمم المتحدة للقانون التجاري الدولي بدراسة  لها لسنة 

معاهدة تحكم مسؤولية الناقل البحري في 31مارس 1978، انعقد مؤɱر في هامبورج في ألمانيا حيث 

ɱت الموافقة على تبني اتفاقية الأمم المتحدة لنقل البضائع بالبحر سنة 1978، تعرف باسم قواعد 

1 طالب دكتوراه سنة أوڲʄ. تخصص القانون البحري والنقل . جامعة أȌي بكر بلقايد – تلمسان -
2 أحمد محمود حسۚܣ، النقل الدوڲʏ البحري للبضاǿع، مɴشأة المعارف، الإسكندرʈة، الطبعة الثانية 1979، ص 26.

3 انضمــت اݍݨزائــر إڲــʄ اتفاقيــة بروكســل لســنة 1924المتعلقــة بتوحيــد Ȋعــض قواعــد ســندات الܨــݰن بموجــب المرســوم رقــم -6  
4-70 المــؤرخ ࢭــ1964/04/07ʏ، ج رعــدد 29، الصــادر ࢭــʏ 1964/04/07، لكٔڈــا لــم تصــادق عڴــʄ بروتوɠوڲــȖ ʏعديــل ɸــذه الاتفاقيــة 

فــلأول ɠان ࢭــʏ ســنة 1968والثاɲــي ســنة1979. 
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بالمشرع  بدءا  البحري،  التأم˾  مفهوم  تحديد  في  التشريعات  اختلفت  قد  أنه  بالذكر  الجدير  و 

الفرنسي ɬوجب نص المادة 171 من تقن˾ التأم˾ الفرنسي،(1)ليتب˾ أنه يضمن الأخطار التي تحدث 

أثناء الرسالة البحرية، لتكتفي المادة 350 من التقن˾ التجاري الفرنسي على تعداد الخسائر التي يلتزم 

المؤمن بتعويضها مع فتح المجال لض˴ن أخطار بحرية أخرى. ك˴ تعرفه وثيقة التأم˾ البحري على 

أو  البحرية  الرحلة  البحرية خلال  الرسالة  لها أطراف  تتعرض  التي  البحرية  أنه ”مجموعة الأخطار 
بسببها و تؤدي إلى حدوث خسارة مالية و تحدث لا إراديا“.(2)

ك˴ أن القضاء يلعب دور كب˼ في تطوير فكرة الخطر البحري بحيث أقر مبدأ مهم جدا يتجلى 

في كون «أنه حتى يكون هناك تأم˾ بحري فلابد من وجود العلاقة السببية ب˾ الرسالة البحرية و 

بالرسالة البحرية لا ˽كن ض˴نها بهذا النوع من التأم˾»  الخطر، حيث أن الأخطار التي لا ترتبط 

المضمونة الذي تبناه  اعتمد على معيار الرسالة في تحديد الأخطار  أنه  المبدأ  ليتب˾ من خلال هذا 

العديد من الفقهاء كأساس للتمييز ب˾ الخطر المضمون و الخطر المستبعد.(3) 

الفرع الثا˻: الشروط العامة و الخاصة لصحة الخطر محل التأم˾ البحري:

انطلاقا من أن الخطر البحري الذي تعددت تعريفاته من الناحية القانونية و الفقهية و القضائية 

خاصة و أن الخطر في التأم˾ بصفة عامة معناه واسع جدا مقارنة بالخطر في مجال التأم˾ البحري و 

الذي تشمل جميع الحوادث التي تنشأ عن البحر أو يحدث وقوعها في الوسط البحري أو تلك الأخطار 

المتعلقة بالرسالة البحرية بالإضافة إلى الأخطار التي تلحق بالمنشأة البحرية في حد ذاتها و البضائع 

المشحونة على متنها(4)، إلا أنهّ يشترط لصحة الخطر توافر جملة من الشروط العامة و الخاصة التي 

ينبغي توافرها في الخطر و التي تتمثل في˴ يلي:

1  L’article 171/1 : « Est régi par le présent titre tout contrat d’assurance qui a pour objet de garantir les risques 
relatifs a une opération maritime »

- كمــا أن المشــرع البحــري الانجل؈ــقي يم؈ــق ب؈ــن الأخطــار الناشــئة عــن البحــر مباشــرة و الأخطــار الۘــܣ تحــدث للأمــوال أثنــاء وجودɸــا 
ࢭــʏ البحــر.  - عــادل عڴــʏ المقــدادي، القانــون البحــري، دار الثقافــة، عمــان، طبعــة 5، 2011، ص267.

2 محمد وحيد عبد الباري، إدارة اݍݵطر و التام؈ن التجاري و الاجتماڤɠ ،ʏلية التجارة، القاɸرة، 1997، ص 271.
3  و اݍݨدير بالذكر انھ توجد صور أخرى ࢭʏ التأم؈ن البحري تتجڴʄ ࢭʏ التأم؈ن عڴʄ الأجرة و التأم؈ن عڴʄ المسؤولية.

 .235 ʄبن غانم، المرجع السابق، ص من 225 إڲ ʏعڴ - 
4  و ɸــذا مــا جــاء ࢭــȖ ʏعرʈــف القانــون الانجل؈ــقي ࢭــʏ فحــوى نــص المــادة 3 فقــرة أخ؈ــفة ليȘب؈ــن مــن خلالɺــا انــھ أنــھ ʇشــفط ࢭــʏ اݍݵطــر 
ابتــداءا أن يتعلــق اݍݵطــر بأطــراف الرســالة البحرʈــة الســفينة و مݏݰقــات الســفينة و البضاǿــع المܨــݰونة و أن يقــع اݍݵطــر خــلال 
 ʏــا لا تدخــل ࢭــɸعدȊ ــة قبــل عمليــة النقــل البحــري أوʈــب أطــراف الرســالة البحرʋعمليــة النقــل البحــري أي أن الأخطــار الۘــܣ تص

ـۜـܣء المؤمــن عليــھ ࢭــʏ البحــر. نطــاق الأخطــار البحرʈــة و أخ؈ــفا أن يتحقــق حــدوث اݍݵطــر أثنــاء وجــود الآ
- ممدوح حمزة أحمد/ناɸد عبد اݍݰميد، إدارة اݍݵطر و التأم؈ن، ɠلية التجارة، جامعة القاɸرة، 2003، ص 406.
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النقل البحري شريطة أن يحدث الخطر المؤمن منه في عرض البحر،(1)أي أن تربطه بالبحر صلة مكانية 

بحيث يكفي أن يكون هو مكان وقوع الحادث(2)على أن يلتزم المؤمن بض˴نها ما ˮ يتم استبعادها 

قانونا أو اتفاقا ليكتسي طابع بحري عليه و من ثم يخضع لأحكام التأم˾ البحري.(3) 

بعض الفقه يرى أن الخطر هو ”ɬثابة احت˴ل وقوع حادث تنتج عنه خسارة مادية“ على أن 

البعض الآخر يضفي عليه طابعا مجازيا على أنه ”حالة معنوية تخلق الخشية من تحقق خسارة مالية 

بسبب حادث لا إرادي ˽كن توقعه“.(4) 

و من ناحية أخرى تصدى بعض الفقهاء الفرنسي˾ محاول˾ وضع تعريف جامع و مانع لفكرة 

الخطر محل التأم˾ البحري، ليعرفه الفقيهAmer Jon  على أنه كل ضرر يحصل للشيء المؤمن عليه 

أثناء تواجده في البحر» فهذا التعريف ˽كن أن يشمل من جهة على أخطار بحرية تقع في البحر حتى 

و لو كانت بسبب غش المؤمن أو أخطاء عمدية للربان و من جهة أخرى فقد اقتصر الأخطار على 

تلك التي تتسم بالصفة البحرية فقط، إلا أنهّ من المتعارف عليه أن ˽تدّ التأم˾ البحري لتغطية أخطار 

برية و نهرية و جوية التابعة لمرحلة النقل البحري سواء تلك التي تلحق بالسفينة أو البضاعة. ليعتبر 

الفقيه Riber الأخطار البحرية على «أنها جميع الحوادث الفجائية التي تصيب السفينة و البضاعة 

خلال الرسّالة البحرية»، ليتب˾ أنه حصر محل ض˴ن القيم المؤمن عليها فقط في السفينة و البضاعة و 

اعتمد على معيار الحادث الفجاɪ و إن كان بعض فقهاء القانون البحري قد استبعدوا هذه المعاي˼، ك˴ 

أن البعض منهم يؤيد فكرة أن الخطر البحري تعفي الناقل البحري من المسؤولية ليلقي به على عاتق 

المؤمن بين˴ الاتجاه الآخر يرى أن الخطر البحري يشمل الحادث الفجاɪ و القوة القاهرة. و من جهة 

أخرى فقد ضيق من نطاق الأخطار القابلة للض˴ن التي تنحصر من بداية الرسالة البحرية إلى نهايتها 

فقط بحيث تخرج العديد من الأخطار من نطاق الض˴ن و التي أصبحت حاليا قابلة للض˴ن على 

الرغم من أن هذا الفقيه يعد من مؤيدي جواز امتداد التأم˾ البحري إلى تغطية أخطار ذات طبيعة 

مختلفة.(5)في ح˾ أن الفقيه R.Rodiére يعتبر أن الخطر المعتد به في التأم˾ البحري هو خطر الملاحة 

«la forture de mer» أي المحتمل وقوعه خلال الرحلة البحرية بغض النظر عن سبب الخطر.(6) 
1 إبراɸيم عڴʏ عبد رȋھ، التام؈ن التجاري، مؤسسة رؤʈا، الإسكندرʈة، ص 114.

2 4 مصطفى كمال طھ، القانون البحري، دار اݍݨامعة اݍݨديدة، مصر، 1998، ص 445.
 طالب حسن مو؟ۜܢ، القانون البحري، دار الثقافة، عمان، طبعة أوڲʄ، 2007، ص 227.

3  غازي خالد أبو عراȌي، أحɢام التام؈ن وفق آخر التعديلات الȘشرʉعية، دار وائل للɴشر الأردن، طبعة أوڲʄ، 2011، ص 43.
4 ٭ڈاء ٭ڈيج شكري، عقد التأم؈ن ࢭʏ التطبيق و القانون و القضاء، دار الثقافة، عمان، طبعة أوڲʄ، 2007، ص 44.

.232 ʄبن غانم، المرجع السابق، من 229 إڲ ʏ5  عڴ
  6«Les valeurs assurés doivent être soumises à une fournuture de mer» (Bordeaux, 3 déc. 1958, DMF, 1959, 
733) cité par : René Rodiére, droit maritime, 7 eme édition, dalloz, 1977, §562, p 484
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هامبورج(1).

بالحاويات  النقل  وظهور  النقل  في  التكنولوجيا  كاستع˴ل   ˮالعا في  المستجدات  بعض  وبظهور 

المتحدة  الأمم  لجنة  أخذت  البحري،  النقل  الباب كمرحلة من مراحل  إلى  الباب  النقل من  واعتبار 

القانون التجاري الدولي CNUDCI على عاتقها إعداد مشروع اتفاقية جديدة متعلقة بعقود النقل 

الدولي للبضائع عن طريق البحر جزئيا أو كليا المس˴ة بقواعد روتردام لسنة 2008 التي ˮ تدخل حيز 

النفاذ بسبب عدم وصولها للنصاب القانو˻ وهو مصادقة 20 دولة عليها وهوما جاء في المادة94 منها، 

بالرغم من توقيع 21 دولة عليها فلم تحظى هذه الاتفاقية سوى ɬصادقة 3 دول فقط.

فالهدف الذي نحاول الوصول اليه من خلال هذا البحث هو تسليط الضوء على مسؤولية الشاحن 

البحري من خلال طرح التساؤل التالي: هل حقيقة هناك نظام قانو˻ دولي موحد يحكم مسؤولية 

الشاحن ويحقق التوازن العقدي ب˾ المصالح المتعارضة في عقد النقل البحري للبضائع؟

والثا˻    الشاحن  التزامات  يعالج  الأول  مبحث˾  إلى  التطرق  لابد من  كان  التساؤل  وللإجابة على 

يتناول مسؤولية هذا الأخ˼ وهذا سيكون وفقا للاتفاقيات الدولية والتشريع الجزائري 

المبحث الأول: التزامات الشاحن البحري

التزامات  في  تتمثل  والتي  أثارا على عاتق طرفيه  لجانب˾ حت˴ سينتج  ملزم  غرار كل عقد  على 

الناقل والشاحن، ما يهمّنا في هذا المبحث هو التزامات الطرف الأخ˼ بحكم موضوع الدراسة إذ يلتزم 

الشاحن ɬوجب عقد النقل البحري للبضائع تجاه الناقل بالتزامات عديدة، ˽كن تقسيمها إلى نوع˾: 

التزامات الشاحن المتعلّقة بالبضاعة (المطلب الأول)، التزامات الشاحن المالية والاتفاقية والتي تتعلق 

بطرفي عقد النقل أكɵ من البضاعة (المطلب الثا˻).

المطلب الأول: التزامات الشاحن المتعلّقة بالبضاعة 

إنّ فكرة مخاطر البحر والتي يجب أخذها في الحسبان، لتفادي حصول الأضرار للبضائع والأشخاص 

ة˼ سالمة إلى صاحبها، فهي في مجملها تتعلق  تفرض اتخاذ بعض التداب˼ للبضاعة حتى تصل هذه الأخ

بالبضاعة، لذلك اقتضى الأمر تقسيم هذه الالتزامات إلى: الالتزام بتهيئة البضاعة للنقل (الفرع الأول)، 

الشاحن  والتزامات  الثالث)  (الفرع  للناقل  البضائع  تسليم  الثا˻)،  (الفرع  كتابة  البضاعة  تعريف 

الخاصة بحالة نقل البضائع الخطرة (الفرع الرابع).

1   جــلال وفــاء محمديــن، مــدى فعاليــة قواعــد مســؤولية الناقــل البحــري للبضاǿــع ࢭــʏ القانــون البحــري اݍݨديــد ࢭــʏ حمايــة الشــاحن 
المصري، دار اݍݨامعة اݍݨديدة للɴشــر، ســنة 1995، ص15. 
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الفرع الأول: الالتزام بتهيئة البضاعة للنقل 

إذ  البحرية الدولية،  الالتزام دون غ˼ها من الاتفاقيات  لهذا  بالتطرق  انفردت اتفاقية روتردام  

ة˼  تعرضت له في المادّة 27 في الفصل السابع المعنون واجبات الشاحن تجّاه الناقل ،فنصت هذه الأخ

للظروف  تحملها  للنقل، أي بحالة تضمن  و جاهزة  للناقل مهيأة  البضائع  الشاحن  تسليم  بوجوب 

مناولتها و تستيفها و ربطها  النقل ، من تحميل البضائع ،  تفتضيه ظروف  ،ɬا في ذلك ما  البحرية 

 ɲنع الإضرار بالممتلكات و الأشخاص الموجودين على مɱ تثبيتها و تفريغها ، كذلك تهيئتها بحالة ،

السفينة .

على  يجب  بالحاويات،  النقل  حالة  في  أنهّ  على  الثالثة  فقرتها  في  السابقة  المادّة  نفس  ونصّت 

الشاحن أن يتولى تعبئة البضائع في الحاوية أو عربة، فيقوم ɬا يلزم من تستيف البضائع من ربطها 

الإضرار  ودون  تضررها  دون  تحوّل   ʖ مناسبة،  وبكيفية  بعناية  العربة  أو  الحاوية،  داخل  وتثبيتها 

بالأشخاص والممتلكات المنقولة معها على مɲ السفينة.

ويندرج تحت مفهوم صلاحية الحاوية للحمولة أيضا تنظيفها وتزويدها بوسائل التهوية، حسب 

الحمولة التي يراد أن تستعمل الحاوية في نقلها ،نذكر من أسباب عدم صلاحية الحاوية للحمولة إلى 

تضرر البضاعة بسبب عرق الحمولة أو التكثيف، فيعالج ذلك عادة بإضافة خزان لتجميع الماء المكثف 

نتيجة للتقلبات الجوّية التي تصادفها الحاوية، خلال الطريق أو باستع˴ل حاويات ذات مصرف في 

أرضيتها يسمح لل˴ء المكثف بالخروج ولا يسمح لل˴ء الخارجي بالدخول إليها(1).

وعند تصاب البضاعة بضرر أثناء الرحلة البحرية ومتى ذلك رجع إلى عيب غ˼ ظاهر في الحاوية ، أو 

ة˼ مقدمة من الشاحن ،فإنّ الناقل يستطيع الاعت˴د  في طريقة رص البضاعة داخلها و كانت هذه الأخ

على العيب الذاɴ في البضاعة أو عدم كفاية التغليف كسبب يستند إليه لإعفاء من المسؤولية(2) ك˴ 

أن التغليف يتشابه مع تحزيم البضاعة من ناحية الدور الذي يؤديانه في الحفاظ على سلامة البضائع 

أثناء الرحلة البحرية ، حتى لا تتأثر بحركة السفينة و أع˴ل الشحن و التفريغ  .

الفرع الثا˻ : التعريف بالبضاعة كتابيا

 تعرضت لهذا الالتزام المادّة 3 من اتفاقية بروكسل لسنة    1924 اعتبرته من البيانات المعتادة 

في سند الشحن، فأوجبت على الشاحن أن يقدّم بيانا كتابيا يوضح فيه العلامات الرئيسية التي تعرف 

1  أسامة عبد العزʈز، التنظيم القانوɲي للنقل بطرʈق اݍݰاوʈات، سنة 2004 مɴشأة المعارف بالإسكندرʈة ص 243.  
2  عبد القادر حسن العط؈ف، اݍݰاوʈات وأثرɸا ࢭʏ تنفيذ عقد النقل البحري، الدار اݍݨامعية، سنة 1983، ص 236.    
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الإجابة عليها، فالسؤال الذي يتباذر في الذهن أليست خصوصية التأم˾ البحري ɱنع ض˴ن الأخطار 

البحري لأخطار  التأم˾  حكم  ما  و  البحري؟  النقل  لمرحلة  اللاحقة  و  السابقة  المرحلة  عن  الناتجة 

ذات طبيعة مختلفة؟ ك˴ يثور التساؤل عن المصدر الذي تستمد منه فكرة الض˴ن البحري قوتها 

القانونية؟ و ما هو موقف التشريعات المقارنة في توسيع نطاق التأم˾ البحري إلى أخطار أخرى؟

المبحث الأول: معيار الخطر لتحديد نطاق التأم˾ البحري: 

ه˼ سنتعرض  ɬا أن الخطر البحري يضفي على التأم˾ البحري طابعا مميزا و خصوصية ɱيزه عن غ

من خلال هذا المبحث و المقسم بدوره إلى مطلب˾ إلى تحديد مفهوم الخطر البحري من خلال المطلب 

الأول على أن نتعرض من خلال المطلب الثا˻ إلى تحديد الطابع البحري للأخطار المضمونة. 

المطلب الأول: مفهوم الخطر البحري:

من  كل  ذلك  في  اختلف  حيث  تعريفه  ضرورة  البحري  الخطر  مفهوم  لتحديد  عينا  يستوجب 

التشريع و الفقه محاول˾ إيجاد تعريف جامع و مانع لعنصر الخطر البحري من خلال الفرع الأول، 

لنتطرق إلى الشروط العامة التي يجب توافرها في الخطر إضافة إلى الشروط الخاصة التي لابد من 

تحققها كضرورة التعرض و تحقق الخطر و تحديد مكان و زمان وقوعه و هذا من خلال في الفرع 

الثا˻.

الفرع الأول: تعريف الخطر البحري:

ن أهم ما ˽يز التأم˾ البحري هو أن يكون محله ض˴ن خطر بحري،1(1) ففكرة الخطر أصيلة في 

علم التأم˾، بناءا على أنه ”لا تأم˾ بدون خطر“ حيث يضفي على عقد التأم˾ البحري ذاتية مميزة 

تجعله يختلف عن باقي أخطار النقل (برية و جوية)، فالخطر كحادث غ˼ متوقع لا يتوقف حدوثه 

على إرادة أحد طرفي العقد خاصة المؤمن له2(2) فهو من الحوادث الناشئة عن الملاحة البحرية التي قد 

تتعرض لها السفينة أو الملحقات التابعة لها و كذا ما يلحق بالبضائع المشحونة على متنها أثناء عملية 

1  مصطفى كمال طھ، أساسيات القانون البحري، مɴشورات اݍݰلۗܣ اݍݰقوقية، طبعة أوڲʄ، 2006، ص 432.
فاݍݵطر (risque ou danger) لغة ʇعۚܣ الإشراف عڴʄ الɺلاك و مصدر اݍݵطر يكمن فيھ الضرر أي منتوج اݍݵطر.

- مشــار إليــھ لــدى: شــ؈فين عبــد حســن ʇعقــوب، الطبيعــة القانونيــة لݏݵطــر ࢭــʏ التأم؈ــن البحــري، رســالة ماجʋســف جامعــة الشــرق 
الأوســط، ɠليــة اݍݰقــوق، ص11. 

2 عڴʏ بن غانم، التأم؈ن البحري و ذاتية نظامھ القانوɲي، ديوان المطبوعات اݍݨامعية، اݍݨزائر، طبعة ثانية، 2005، ص 213.
 ʏفــھ ضمنيــا لعقــد التام؈ــن البحــري بموجــب نــص المــادة 92 مــن الأمــر رقــم 95/07 المــؤرخ ࢭــʈعرȖ فقــد حــاول المشــرع اݍݨزائــري عنــد -
25 ينايــر 1995 المعــدل و المتمــم بالقانــون رقــم 06/04 المــؤرخ ࢭــʏ 20/02/2006 المتعلــق بقانــون التأمينــات تحديــد نطــاق التام؈ــن 
البحــري لاختــلاف أحɢامــھ عــن أنــواع التام؈ــن الأخــرى. و الۘــܣ تنــص عڴــʄ «أنــھ تطبــق أحــɢام ɸــذا البــاب عڴــʄ أي عقــد تام؈ــن ٱڈــدف 
إڲــʄ ضمــان الأخطــار المتعلقــة بأيــة عمليــة نقــل بحــري. غ؈ــف أن تأم؈ــن الأخطــار المرتبطــة بملاحــة ال؇قɸــة، يبقــى خاضعــا لأحــɢام البــاب 

الأول المتعلــق بالتأمينــات الفيــة»
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إمتداد التأمƘن الƖحري لضمان أخطار
 غƘر ƕحرƗة

بورطال أمينة(1)

مقدمـة:

بحكم توسيع مجال  البحرية  التجارة  التأم˾ فهو عصب  التأم˾ البحري أهم فروع نظام  يعتبر 

المبادلات التجارية التي تعتمد على النقل البحري للبضائع على مɲ سفن تعبر مياه إقليمية و دولية 

الدولي على اختلاف وسائطه من  النقل  و عمليات  الدولية  البيوع  بكافة  يرتبط  يجعله  الذي  الأمر 

بحرية أساسا إلى برية و جوية، و الذي بدأ العمل به ابتداء من أواخر القرن 14م الذي كانت تحكمه 

مجرد قواعد عرفية ليشهد تطورا بصدور أول تشريع في انجلترا عام 1960.

ه˼ من عقود التأم˾ الأخرى على ضرورة توافر عنصر  و من جهة أخرى يشترك التأم˾ البحري مع غ

الخطر، و إن كان يختلف عنها في الطابع الذي يتسم به

و  سببية  بعلاقة  يرتبط  الذي  البحري  بالخطر  يوصف  الذي  و  البحري  التأم˾  الخطر في  عنصر 

مكانية و زمنية بعمليات الملاحة البحرية سواء كان الحادث الذي تتعرض له القيم المؤمن عليها ناشئا 

بالنظر إلى موقع القيم المؤمن عليها (البضائع، السفينة) سواء  عن البحر أو متحققا ضمن محيطه 

كانت في خضم الرحلة البحرية أو مستقرة في أحد أماكن المحيط البحري كالموانئ أو المخازن...ليشمل 

جميع الحوادث التي ˽كن أن تتعرض لها المخاطرة البحرية، على أساس أن الوسط البحري هو المنبع 

الذي تنطلق منه جميع المخاطر الأخرى، إلا انه نظرا للتطورات التي يشهدها المجال البحري قد يفتح 

الباب لحدوث أخطار ذات طبيعة مختلفة تتعرض لها الرسالة البحرية الأمر الذي يستدعي ضرورة 

امتداد الض˴ن البحري لتغطيتها لتطبق أحكام التأم˾ البحري، لتختلف صور هذا الامتداد باختلاف 

طبيعة القيمة المؤمن عليها و التي سنحصرها خاصة في تأم˾ الع˴رة البحرية التي تستع˾ بوسائل 

أخرى و البضائع التي يستوجب عند القيام بعمليتي الشحن و التفريغ ضرورة المحافظة على سلامتها.

المداخلة  هذه  موضوع  من خلال  سنحاول  تساؤلات  عدة  أنفسنا  في  هذا تطرح  من  انطلاقا  و 

1  - طالبة دكتوراه سنة ثانية ࢭʏ القانون البحري والنقل . جامعة أȌي بكر بلقايد- تلمسان -
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وɱيّز البضاعة عن غ˼ها من البضائع الأخرى، للتحقق من نوعها قبل الشحن فيجب أن تكون هذه 

العلامات مطبوعة وظاهرة للعيان على البضائع المغلقة وغ˼ المغلقة وعلى الصناديق، بحيث تبقى 

قراءتها سهلة ولا تزول حتى نهاية الرحلة البحرية.

ويجب أن يقوم الشاحن بتقديم البيانات الخاصة بالبضائع كتابيا عند تسليمها للناقل ، من حيث 

نوعها ، وزنها ، كيفية حزمها ، عدد الطرود التي تشملها ، حالتها الظاهرة و غ˼ ذلك من البيانات التي 

قد يطلبها الناقل ،أو يقررها القانون لتعي˾ ذاتية البضائع و تقيد هذه البيانات في سند الشحن(1)،هو 

ة˼  أيضا ما تعرضت له اتفاقية هامبورغ  في المادّة 15 وقواعد روتردام في المادة 36 إلا أن هذه الأخ

أضافت على سابقتيها ذكر سجل النقل الالكترو˻ وأن إغفال أوعدم دقة واحد أو أكɵمن بيانات العقد 

لا ˽س بصحة  مستند النقل أو سجل النقل الإلكترو˻ .

بالشدة  يتسم  آخر  التزام  طياته  في  يحمل  البضاعة  عن   ɯالكتا البيان  بتقديم  الشاحن  والتزام 

والصعوبة في الوفاء به وهوما سيأɴ بيانه:

-التصريح الصحيح عن البيانات

البيانات  للناقل  يقدّم  أن  الشاحن  على  يجب  فإنه  العقود،  تنفيذ  في  النيةّ  حسن  لمبدأ  تطبيقا 

الصحيحة عن البضاعة محلّ النقل، ليتمكن هذا الأخ˼ في المقابل من تنفيذ التزامه بحسن نيةّ(2).

ويرى العميد « Rodiére» والبرفسور « Emanuel du pontavice « أنّ الاخلال بالتزام في تقديم 

تصريح صحيح يرتب جزاءا ثقيلا عليه، فالمادّة 19 من القانون الفرنسي تحمل الشاحن المسؤولية تجاه 

الناقل عندما يقدم التصريحات غ˼ المضبوطة، سواءا قصد ذكر بيانات غ˼ صحيحة أم لا، بالإضافة إلى 

أنّ المادّة 31 من نفس القانون تعفي الناقل في كل الأحوال عن الهلاك أو التلف الذي يصيب البضاعة 
بسبب ذلك(3).

بروكسل في  اتفاقية  عليه  حيث نصت  الالتزام،  هذا  بشأن  الدولية  الاتفاقيات  أحكام  وتوافقت 

ة˼ أنّ الشاحن  يلتزم بض˴ن صحّة  المادّة 3/ خامسا  واتفاقية هامبورغ في المادة 17ومحتوى هذه الأخ

المعلومات أو التصريحات التي أدلى بها للناقل من علامات ، عدد، كمية و وزن البضاعة ، حسب ما 

1  سوزان عڴʏ حسن، عقد نقل البضاǿع باݍݰاوʈات، دار اݍݨامعة اݍݨديدة، مصر، سنة 2004، ص 93. 
2 شــرʈف محمــد غنــام، القامــات الشــاحن ومســؤوليتھ، ࢭــʏ قواعــد روتــردام لنقــل البضاǿــع دوليــا عــف البحــر، ســنة 2012، ص 62 
أنظــر شــرح ɸــذا المبــدأ أو تطبيقاتــھ اݝݵتلفــة، أثــر الظــروف ࢭــʏ عقــود التّجــارة الدوليــة، مســاɸمة لتوحيــد شــرطي القــوة القاɸــرة 
وإعــادة التفــاوض harolship، رســالة دكتــوراه جامعــة المنصــورة 2000 بنــد 232 ومــا يليــھ، ص 397 ومــا يلٕڈــا وكذلــك ࢭــʏ شــرح 

القانــون البحــري الفرɲؠۜــܣ لســنة 2008 رقــم 689 لأســتاذ « delelecque philipe «، ص 2.                                                                       
3 René Rondière, Emmanuel du pontavice, Droit maritime, 12éme edition 1997 DALLOZ, DELTA. p 317.
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قدّمه من بيانات فإذا حدث هلاك أو تلف للبضاعة و نتجت معه مصاريف أخرى بسبب عدم صحّة 

و ما  على البضاعة  طرأ  عن كل ما  سيعوض الناقل  هذا الأخ˼  فإنّ  الشاحن ،  البيانات المقدّمة من 

ترتب عن تلك المصاريف لكن هذا التعويض لا يؤثر على مسؤولية الناقل ولا يعفيه منها تجّاه الغ˼.

وكذلك اتفاقية روتردام ˮ تبتعد عن هذا الاتجاه1(1)، إلا أنها استحدثت التزام جديد و هو الالتزام 

بالتعاون مع الناقل بخصوص المعلومات و التعلي˴ت اللازمة لمناولة البضائع و نقلها بصورة ملاɧة 

و هذا  ˮ يكن معروفا  لدى الاتفاقيات البحرية السابقة و لا التشريعات الوطنية في مختلف دول 

العاˮ و هو التزام تبادلي يقع على الشاحن و الناقل معا2(2)،  فعندما يطلب أي طرف معلومات أو 

تعلي˴ت لازمة من الطرف الآخر بخصوص مناولة البضائع و نقلها بصورة ملاɧة و هذا متوقف على 

حسب وجودها لدى الطرف متلقى الطلب ، أو قدرته على توف˼ها في الحدود المعقولة ، أو ˮ تكن 

تلك المعلومات أو التعلي˴ت متاحة في حدود المعقول للطرف المطالب بها من مصدر آخر3(3) .

أما بالرجوع إلى القانون البحري الجزائري فيلاحظ أنّ المشرّع استقى التزام الشاحن بالصدق في 

التصريحات من أحكام معاهدة بروكسل السالفة الذكر، فكانت ترجمة حرفية لنصّ المادة 3/خامسا 

وهذا ما تضّمنته المادّة 2/753 ق ب ج.

الفرع الثا˻: تسليم البضائع للناقل

يعتبر تسليم البضائع من الشاحن إلى الناقل أول خطوة يبدأ بها تنفيذ عقد النقل البحري للبضائع 

البضائع  الشاحن بوضع  بينه˴4(4) فيلتزم  المبرم  وفقا للعقد  الأخ˼  هذا  مسؤولية  وتحدّد معها مدّة 

المراد نقلها في المكان والزمان المتفّق عليه˴، فتحديد ذلك يرجع إلى الاتفاق الذي بينه وب˾ الناقل 

والذي يراعى فيه غالبا القواعد التي استقر عليها العرف5(5).

بتسليم  الشاحن  التزام  على  روتردام  قواعد  نصت  وهامبورغ،  بروكسل  اتفاقيتي  خلاف  وعلى 

اهتمت  قد  روتردام  قواعد  أنّ  والواقع   «Deivery for carriage» الناقل  إلى  النقل  محلّ  البضاعة 

المادّة 27 بتسليم  فألزمت الشاحن في البند الأول من  بحالة البضاعة المسّلمة للناقل  بالغا  اهت˴ما 

البضاعة إلى الناقل جاهزة للنقل.  

1  المادّة 28 من اتفاقية روتردام لسنة 2008. 1 
2  شرʈف محمد غنام، نفس المرجع، ص71. 2 

3  المرجع نفسھ، ص73. 3 
4  سوزان عڴʄ حسن، المرجع السابق، ص91. 4 

5  سميحة القيلوȌي، موجز القانون البحري، مكتبة القاɸرة اݍݰديثة، الطبعة الأوڲʄ، سنة 1968، ص 346 ومايلٕڈا.5 
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وهو ليس إلتزام ببدل عناية و من هنا لا تقوم مسؤوليته طبقا لما ورد في نص 47 من ق.ت.ج إلا في 

حالة ضياع البضاعة المنقولة أو تلفها أو تأخر تسليمها لمرسل إليه و يستطيع إثبات العكس لأن هذه 

القرينة ليست قاطعة أساسها المسؤولية المفترضة للناقل، و تخضع لأحكام مسؤولية حارس الشيء 

المنصوص عليها في القانون المد˻.

و ما تجدر الإشارة إليه، و هو عدم الخلط ب˾ إبرام العقد و استلام الناقل البضاعة، و ذلك أنه 

يب˾ لنا وقت بدء مسؤوليته.

بحيث طبقا لما تقرر في نصوص القانون التجاري الجزائري و هو أن بدء تنفيذ العقد و افتراض 

مسؤولية الناقل لا يبدأ إلا من الوقت الذي يستلم فيه البضاعة.

و عليه تبقى مسؤولية الناقل مسؤولية مشددة في حقه ذلك أنه مطالب بتحقيق نتيجة.

إلا أنه ˽كن دفع مسؤوليته بإثبات أن التلف أو الهلاك أو التأخ˼ ناشئ عن قوة قاهرة أو عيب 

ذاɴ في الشيء أو الخطأ المرسل أو المرسل إليه.

إلى إتباع طريق أطول بفعل قوة قاهرة و ذلك ما حتم عليه تغي˼ الطريق  الناقل  فقد يضطر 

المتفق عليه ففي هذه الحالة لا يسأل عن التأخ˼ أو الضرر الذي لحق البضاعة محل النقل إلا إذا 

ثبت الغش أو الخطأ الجسيم من جانبه أو من جانب أحد تابعيه.

ك˴ أتاح المشرع الجزائري جوازية إتفاق الناقل مع المرسل على إعفائه من المسؤولية في حالة 

التأخر في تسليم البضاعة للمرسل إليه و لا يجوز الاتفاق على إعفائه من المسؤولية في حالة الضياع 

أو تلف البضاعة المنقولة و يجوز كذلك الاتفاق على تحديدها.
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وكذلك ليصبح شرط تحديد المسؤولية وجب أن يكون جديا ومكتوبا في وثيقة النقل وإلا اعتبر 

كأنˮ  يكن، والحكمة من ذلك وهي تنبيه المرسل بهذا الشرط، ليلجأ بدوره إلى كتابة عقد التأم˾ على 

بضاعته، إذا علم أن قيمة التعويض المتحصل عليها لا تتناسب مع قيمة البضاعة.

وأما في حالة ما إذا كان الضرر قد نشأ عن خطأ مقصود أو غش أو عن خطأ جسيم من جانب 

الناقل فلا يصح شرط تحديد مسؤوليته.

وكذلك ˽كن إدراج شروط اتفاقية أخرى تعفي الناقل من المسؤولية، فيمكن إعفاء الناقل من 

المسؤولية في حالة الأخطاء الجسيمة (المادة 52 من القانون التجاري).

في ح˾ لا يعفى الناقل كلية من المسؤولية عن الأضرار التي تصيب البضاعة في حالة الفقدان الكلي 

أو الجزɪ للبضاعة.

وعلى غرار المشرع الذي وضع الشروط التي يصح بها حق تحديد المسؤولية من خلال المادة 52 

فقد أخذت بعض التشريعات الحديثة بجوازية وصحة شرط الإعفاء من المسؤولية.

وك˴ ذكرنا آنفا يجب أن يكون الإشراط كتاɯ ومبلغا للمرسل و˽كنه كذلك يضع اشتراطه على 

ضرر التأخ˼ فيجوز الاتفاق على الإعفاء من الأضرار الناتجة عن تأخ˼ البضاعة، سواء كانت متوقعة 

أو غ˼ متوقعة، وحتى تلك الأضرار التي تؤدي إلى تلف البضاعة نتيجة التأخ˼، وأن لا يكون الضرر 

ناتج عن خطإ متعمد أو خطإ جسيم، وفي ذلك يقع كل شرط يقضي بإعفاء الناقل من المسؤولية عن 

أفعال تابعيه فهو يعد باطلا.

لأنه في غالب الأحيان يعد عقد النقل من عقود الإذعان، لذلك يجوز للقاضي أن يحكم بإبطال 

شرط الإعفاء من المسؤولية، إذ يجوز للقاضي أن يعفي الطرف المذعن من الشروط التعسفية الواردة 

في عقد تم بطريق الإذعان(1).

الخاɱة: 

يتب˾ لنا من حلال ما سبق أن مسؤولية الناقل هي مسؤولية عقدية في نقل البضائع، و ذلك أن 

عقد الناقل يلقى على عاتق الناقل إلزاما بض˴ن وصول الأشياء المراد نقلها سليمة إلى المرسل إليه.

و هذا ما يجعل من إلتزامه هو إلتزام بتحقيق نتيجة أو بتحقيق الهدف المرجو من هذه العملية، 

  1 شرʈف أحمد الطباخ، المرجع السابق، ص 62.
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وبالرجوع إلى القانون البحري الجزائري فقد ألزم هو الآخر الشاحن أو نائبه بتقديم البضائع في 

الأوقات والأمكنة المحدّدة في العقد، المبرم ب˾ الشاحن والناقل، فإذا ˮ تكن محدّدة في العقد فحسب 

عرف ميناء الشحن وفي حالة عدم تقديم البضائع للناقل حسب ما ذكر سابقا، فإنّ الشاحن يقوم بتعويض 

الناقل بقدر الخسائر التي لحقت به، على ألا يتجاوز أجرة النقل المتفق عليها حسب المادّة 772 ق ب ج.  

-التزامات الشاحن في حالة نقل البضائع الخطرة 

منذ سنة 1960 دعت الندوة الدولية للمنظمة البحرية العالمية O M I للشروع مع لجنة خبراء 

الأمم المتحّدة، لدراسة قانون دولي موحد لنقل البضائع الخطرة عبر البحر وتمّ نشر هذا القانون سنة 

1965 لأول مرةّ باسم القانون البحري الدولي للبضائع الخطرة I M D G وكان هدفه تسهيل تطبيق 

.SOLAS(1)الفصل السابع من اتفاقية الدولية لإنقاذ الأرواح البشرية في البحر والتي تسّمى باتفاقية

ومتجدد لتعديل  بشكل مستمّر  تتدخل   I MO وتجدر الإشارة إلى أن المنظمة البحرية الدولية 

 I M Dة في القانون البحري الدولي للبضائع الخطرةɧة البضائع الخطرة، كل سنة تدرج هذه القاɧقا

G. فإذا كان هذا القانون يقوم بتحي˾ الأخطار سنويا، فالتساؤل الذي يثار هنا عن حكم البضائع التي 

لا ترد في هذه القاɧة، فهل تعتبر خطرة أيضا إذا كان لها تأث˼ سيء على البضائع الأخرى أو السفينة، 

أم يلزم لاعتبارها خطرة أن تكون ضمن القاɧة الواردة في هذا القانون؟ 

لقد أجاب القضاء البلجيʗ على هذه التساؤلات في حكم صادرله في يناير 2007 وأكدّ أنّ البضاعة 
(2) I M D G ة الملحقة بقانونɧلا ˽كن أن تكون خطرة إلاّ إذا كانت مدرجة في القا

أماالقانون البحري الجزائري فقد نص في مادّته 778 والتي كانت نقلا حرفيا من المادة الرابعة /

سادسا من اتفاقية بروكسل إذ جاء فيها أنّ الشاحن يلتزم بإعلام الناقل أو نائبه عن البضائع القابلة 

للاشتعال أو الانفجار أو البضائع الخطرة، التي ما كان ليقبل بتحميلها عند معرفة خاصيّتها ونوعها، 

غ˼ ضارة وهذا دون تعويض للشاحن  فيمكن للناقل في أيّ تنزيلها من السفينة وإتلافها أو جعلها 

ة˼ بحرا للقواعد البحرية الدولية المنظمة  ك˴ تضيف المادّة 1/801على أنهّ يخضع نقل البضائع الخط

لهذا النوع من البضائع.

قــة بإنقــاذ الأرواح الȎشــرʈة ࢭــʏ البحــر المفمــة ࢭــʏ لنــدن 
ّ
1  صادقــت اݍݨزائــر عڴــʄ الاتفاقيــة الدوليــة S O LAS لســنة 1974، المتعل

ࢭــʏ أول نوفمــف ســنة 1974 و عڴــʄ بروتوɠولɺــا التطبيقــي17 ففايــر ســنة 1978 بموجــب المرســوم 83-510 المــؤرخ ࢭــʏ 27 أوت ســنة 
 ʏــة» ࢭــʈــة الدوليــة «ݍݨنــة الســلامة البحرʈــذه الاتفاقيــة مــن طــرف المنظمــة البحرɸ 1983، ج ر العــدد 36 لســنة 1983 و لقــد عدّلــت

24 مــاي 2012 بالقــرار M S C-325 (90)  لنقــل البضاǿــع اݍݵطــرة المعبــأة و دخلــت ح؈ّــق التنفيــذ ࢭــʏ 01 جانفــي 201. 
2  مشار اليھ لدى شرʈف محمد غنام، المرجع السابق ص115 . 
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ك˴ نصّت المادة 13من اتفاقية هامبورغ على أنهّ يلتزم الشاحن بوضع علامات أو بطاقات بشكل 

خاص على السلع الخطرة، ɬا يفيد التحذير منها وإذا سلم الشاحن سلعا خطرة إلى الناقل أو الناقل 

الفعلي فحسب الأحوال يلتزم الشاحن تجاه أحد الناقل˾ بإعلامه عن خطورتها وبالاحتياطات الواجب 

اتخاذها.

أما قواعد روتردام فهي على غرار سابقتيها تعرضت لإجراءات خاصة بشأن البضائع الخطرة يقوم 

ة˼ أو يبدو من  الشاحن بها، هذا ما أوردته المادّة32 في فقرت˾، فنصّت أنهّ عندما تكون البضائع خط

فتشكل خطرا على الأشخاص أو  خصائصها  المعقول أنهّا يحتمل أن تصبح كذلك، بحكم طبيعتها أو 

الممتلكات أو البيئة يقوم الشاحن عندئذ:

أولا: بإبلاغ الناقل بخطورة البضائع في وقت مناسب قبل تسليمها إلى الناقل أو إلى الطرف منفذ.

ثانيا: يضع علامات على البضائع الخطرة أو وس˴ يكون يتوافق مع أي قانون، أو لوائح أو اشتراطات 

أخرى من جانب السلطات العمومية، تكون سارية أثناء أي مرحلة من نقل البضائع المقصودة. 

قواعد  على  الثالث،  الملحق  ضمن  نصّت  جهتها  من   73/marpol (1)1 13ك˴أن اتفاقية ما ربول

ة˼ المنقولة بحرا وجاءت بتعلي˴ت تخصّ النقل  خاصة بتلوث البيئة البحرية عن طريق المواد الخط

بالحاويات، فنصّت على أنهّ في حالة عدم وجود ملصقات بالحاوية تب˾ نوع البضاعة، أعتبرت هذه 

ة˼ ملوثة للبيئة البحرية، إلى أن يثبت العكس2(2).              ة˼ مواد خط الأخ

المطلب الثا˻: الالتزامات المالية والاتفاقية للشاحن

مه˴ تعددّت التزامات الشاحن فإنهّا لا محالة ستنقسم إلى أصلية تفرضها القوان˾ و التشريعات 

الدولية ، فهي التي  تقع على عاتق الشاحن ɬوجب عقد النقل البحري و التزامات أخرى اتفاقية 

تدرج في سند الشحن ɬقتضى اتفاق طرفيه، فتكون لها طابع إلزامي المستمّد من إرادة طرفيه على 

و  قوّة القانون  نابع من  إلزامها  النقل ، التي مصدر  بدفع أجرة  عكس الالتزامات الأصلية كالالتزام 

لدراسة هذه الالتزامات بنوعيها تطلب الأمر منّا تخصيص فرع˾ :الالتزام بدفع الأجرة (فرع أول) ، 

(فرع ثا˻) ،الالتزامات الاتفاقية للشاحن باتفاق مع الناقل .

قــة بفوتوɠــول 1978 
ّ
1 1اتفاقيــة مــا رȋــولmarpol 73/13 ۂــʏ اتفاقيــة دوليــة لمنــع التلــوث الصــادر مــن الســفن لســنة 1973 المتعل

جــرى العمــل ٭ڈــا ࢭــʏ 1983/10/02، وقــد صادقــت علٕڈــا اݍݨزائــر بمقتغۜــܢ المرســوم رقــم 108/88 المــؤرخ ࢭــʏ 31/مــاي 1988.
ــة اݍݨزائرʈــة للقانــون البحــري والنقــل، العــدد الثاɲــي 2014، دور اݍݰاوʈــات ࢭــʏ المســاس بالأمــن والســلامة 

ّ
2 2 قمــاز ليڴــʄ إلديــاز، اݝݨل

البحرʈة، ص 70 و71.
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فيه خصائص القوة القاهرة، ويتجلى خطأ المرسل كعدم إحكام حزم البضاعة أو سوء تغليفها مثلا(1) 

ة˼ للبضاعة. وعدم تنبيه المرسل للناقل عن الخصوصيات الغ˼ الظاهرة أو الخط

ومن أمثلة خطإ المرسل إليه تأخره في استلام البضاعة السريعة التلف بالرغم من إخطاره بوصفها 

بالموعد المناسب م˴ أدى إلى تلفها(2).

ولكن قد يساهم خطأ الناقل مع أحد الأسباب السالفة الذكر في إحداث الضرر، ففي هذه الحالة 

من  قدرا  يتحمل  أو  المسؤولية  من  جزئية  بصورة  يعفى  وإ˹ا  المسؤولية،  من  كليا  الناقل  يعفى  لا 

المسؤولية يعادل مقدار ما أسهم به خطأه في تحقيق الضرر، ويقدر قاضي الموضوع نسبة مساهمة 

الناقل،  يتحمله  الذي  التعويض  مبلغ  النسبة  هذه  أساس  على  الضرر ويحدد  إحداث  في  كل سبب 

وهذا ما أكدته محكمة النقض الفرنسية في قرارها الصادر بتاريخ 1996/11/19 بقولها أن  «اجت˴ع 

خطأ المرسل وخطأ الناقل في إحداث تلف الآلة الميكانيكية المنقولة لا ˽نع قضاة الموضوع عن تقدير 

جسامة الخطأ المرتكب من كل منه˴»(3).

رابعا: تحديد مسؤولية الناقل

الإعفاء الاتفاقي من المسؤولية وتحديدها الاتفاقي في نص  لقد نظم المشرع الجزائري مسألتي 

المادة 52 من القانون التجاري(4)، ومن خلال هذه المادة يتضح لنا أن المشرع أقر بجواز اتفاق الناقل 

مع المرسل على إعفائه من المسؤولية في حالة التأخ˼ في تسليم البضاعة للمرسل إليه، وعدم جواز 

الاتفاق على إعفاء الناقل من المسؤولية في حالة ضياع أو تلف البضاعة المنقولة، وتحديد المسؤولية 

يكون إما بوضع حد أقصى لمقدار ما يقدمه الناقل كتعويض أمني من قيمة الضرر الحاصل، أو يكون 

تعيينها ɬبلغ ثابت ومحدد، ولكن إذا سبق والتزم الناقل بتعويض الضرر الحقيقي دون زيادة، وكان 

الضرر الذي أصاب البضاعة أقل، فهنا قد يتم التحديد على أساس تقدير مبلغ لكل وحدة من البضاعة 

المنقولة فلا يلتزم الناقل بأكɵ منه ولو كانت قيمة هذه الوحدة تتجاوزه(5).

  1 د.شرʈف أحمد الطباخ، المرجع السابق، ص 63.
2  PHILIPPE LE TOUREAU ETLOIC CADIET OP-GIT P : 516

  3 اݝݨلة القضائية، العدد: 02، 1992، ص 11.
الاشــفاط  عــدا حالــة  التجــاري اݍݨزائــري عڴــʄ أنــھ «فيمــا  والمتضمــن القانــون  الأمــر رقــم 75/59    4 بحيــث نصــت المــادة 52 مــن 
الكتاȌــي المــدرج Ȋســند النقــل والمطابــق للقوان؈ــن والأنظمــة اݍݨــاري ٭ڈــا العمــل والمبلــغ لعلــم المرســل، يجــوز للناقــل عــدا حالــة اݍݵطــأ 

العمــدي أو اݍݨســيم المرتكــب منــھ أو مــن مســتخدميھ.
1-تحديد مسؤوليتھ ȊسȎب الضياع أو التلف Ȋشرط ألا يɢون التعوʈض المقرر أقل من قيمة الآۜܣء نفسھ يصبح ࢭʏ اݍݰقيقة وɸميا.

2-إعفاؤه ɠليا أو جزئيا من مسؤولية التأخ؈ف.
3-يɢون باطلا ɠل اشفاط من شأنھ أن ʇعفي الناقل ɠليا من مسؤوليتھ عن الفقدان الكڴʏ أو اݍݨزǿي أو التلف».

  5 العرȋاوي نȎيل صاݍݳ، المرجع السابق، ص 223.
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غ˼ أن هذه التفرقة لا تخلو من الصحة، وقد كان القصد من المناداة بهذا الحد من حالات القوة 

القاهرة وتوسيع مسؤولية الناقل، وكانت هذه التفرقة من العوامل التي أدت إلى انزلاق المسؤولية 

التقص˼ية من نطاق الخطأ على المسؤولية التي لا تترتب بلا خطأ على أساس تحمل تبعة المخاطر، 

ه˼ الفرنسي(1)، ك˴ يذهب رأي آخر إلى السرقة لا  ويلاحظ أن المشرع الجزائريˮ  يأخذ بهذه التفرقة كنظ

تعتبر في حد ذاتها قوة قاهرة إلا إذاˮ  يكن من الممكن تفاديها كأن تكون واقعة بواسطة عصابة مسلحة 

والحرب كذلك لا تعد من قبل القوة القاهرة إذا كان يوجد طريق آخر (كطريق معد السيارات)(2).

العيب الذاɴ في البضاعة المنقولة:. 2

الخاص في  للعيب  أو التأخ˼ يرجع  التلف  الهلاك أو  أثبت أن  الناقل إذا  تنفي كذلك مسؤولية 

البضاعة المنقولة، وهو الذي ينبع من الطبيعة الذاتية للبضاعة المنقولة، أو من أسباب سابقة على 

تسليمها للناقل، أي ينبع من ذات السلعة محل النقل إذا ما تعرضت للعوامل الطبيعية كالحرارة أو 

البرودة أو درجة الرطوبة كإصابة الط˴طم بالفساد أو تبخر السوائل وهذا ينتج دون دخل الناقل.

وإذا كان العيب في البضاعة ظاهرا وقت الشحن وجب على الناقل أن ينبه المرسل إلى ذلك حتى 

يقوم باتخاذ كافة الاحتياطات، وإلا يكون مسؤولا ودفعه للمسؤولية غ˼ مقبول.

ويشكل كذلك سوء حزم البضاعة أو تغليفها عيبا ذاتيا للبضاعة، وهذا العيب قد يكون ظاهرا وقد 

يكون غ˼ ظاهر، فإذا كان العيب ظاهرا كسوء التغليف وجب على الناقل تنبيه المرسل بهذا العيب 

فإذا رفض هذا الأخ˼، كان للناقل أن يرفض نقل البضاعة، أو أن يبدي تحفظاته في مستند النقل، وأما 

إذا قبل البضاعة ونقلها على الرغم من وجود سوء في تحز˽ها، فيعتبر مسؤولا في هذه الحالة عن هلاك 

البضاعة لأنه أخل بالتزامه بفحص الشيء محل النقل، وبالتالي تكون مسؤوليته مشتركة.

أما إذا كان غ˼ ظاهر فلا تقع التكليف على الناقل بفحص البضاعة قبل البدء بعملية النقل، لأن 

ذلك يخرج عن نطاق التزامه بالنقل، فضلا عن أن وقته لا يسمح بإجراء هذا الفحص.

ثالثا: خطأ المرسل أو المرسل إليه

يعفي خطأ المرسل أو المرسل إليه الناقل من المسؤولية عن الهلاك أو التلف أو التأخ˼،  إذا توافرت 

1  PHILIPPE LE TOUREAU ETLOIC CADIET:DROIT DE LA RESPONSABILITE, DALLOZ-PARIS, DELTA-BEYROTH, 
1996, P : 516.

القانــون اݍݨزائــري، رســالة لنيــل شــɺادة   ʏــع والأܧــݵاص ࢭــǿنقــل البضا ʄيــل صاݍــݳ، مســؤولية الناقــل الــفي عڴــȎــاوي نȋالعر  2  
.217 جامعــة تلمســان، 2009 – 2010، ص  اݍݵــاص،  القانــون   ʏࢭــ الدكتــوراه 
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الفرع الأول: الالتزام بدفع أجرة النقل

يلتزم الشاحن أو المرسل إليه بدفع أجرة النقل إلى الناقل حسب الاتفاق، مقابل التزام هذا الأخ˼ 

بنقل البضاعة المتفق عليها عن طريق البحر، فمن المنطقي أن يكون التزام بدفع الأجرة أصلا على 

شاحن البضاعة والذي تمّ نقل البضاعة بناءا على طلبه، لكن لا يوجد ما ˽نع على أن تدفع الأجرة 

كاملة عند الوصول1(1)،إلاّ أنهّ إذا أتفق على ذلك في هذه الحالة على المرسل إليه أن يقوم بدفعها قبل 

تسلّم البضائع المنقولة2(2).

ˮ يكن هناك اتفاق صريح على مقدارها فإنهّا  فإذا  ويتم تحديد مقدار الأجرة باتفاق الطرف˾، 

تقديرها يكون حسب العرف أو بأجرة المثل، وفقا لتقدير القاضي وفي الواقع يندر أن تثور مشكلة 

تحديد الأجرة، إذ أن أساس تحديدها يكون عادة منظ˴ في لوائح الناقل و˹اذجه3(3).

˾ّ عن كل طن  ك˴ يرجع أساس تقدير الأجرة عادة على حسب وزن البضاعة، فيتّفق على مبلغ مع

متري 1000 كيلوغرام من البضاعة و قد تحدد على أساس الحجم عن كل متر مكعب، أو هكتولتر في 

حالة نقل السوائل، تحدّد الأجرة في نقل الأخشاب على أساس وزن البضاعة و حجمها معا، أما في نقل 

ا˼ في نقل البضائع الثمينة على أساس  السيّارات و مثيلاتها على أساس وحدات البضاعة المشحونة و أخ

القيمة، مثل˴ هو الحال في المجوهرات و السبائك و اللوحات الفنّية و ما شابهها4(4).

الفرع الثا˻: الالتزامات الاتفاقية للشاحن 

روتردام لسنة 2008 في مادّتها 13 فقرة (2) دون سواها من الاتفاقيات البحرية  نصّت اتفاقية 

الدولية على جواز انتقال بعض التزامات الناقل الأصلية، المذكورة في الفقرة الأولى من نفس المادّة إلى 

الشاحن ɬوجب اتفاق بينه˴، أو إلى الشاحن المستندي أو المرسل إليه وتتمثل هذه الالتزامات في 

الالتزام بالشحن أو التفريغ أو مناولة البضائع أو تستيفها ويشار إلى ذلك في تفاصيل العقد، هذا في 

حال الاتفاق على نقل هذه الالتزامات أو إحداها.

 ،7 وبالفصول من 5 إلى  بأحكام الفصل الرابع  فيه المادة السابقة، ألا ˽سّ  تشترط  هذا الاتفاق 

فالفصل الرابع يتضمّن التزامات الناقل ومدّة مسؤوليته، التضحية بالبضائع أثناء الرحلة البحرية من 

أجل الحفاظ على السلامة العامّة 

1  محمود مختار أحمد برʈري، قانون التّجارة البحرʈة، دار الٔڈضة العرȋية، سنة 1999، ص 361. 1 
2 عبد الفتاح مراد، التحكيم البحري، النطاق الܨݵظۜܣ لاتفاق التحكيم ࢭʏ عقد النقل البحري، سنة 2003، ص138. 2 

3  وجدي حاطوم، المرجع السابق، ص 121. 3 
4  عڴʏ البارودي، القانون البحري، الدار اݍݨامعية، الطبعة الثالثة، سنة1988، ص 329. 4 
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ويتعلق الفصل الخامس ɬسؤولية الناقل عن الهلاك أو التلف أو التأخ˼، أساس هذه المسؤولية 

وحالات الإعفاء منها أيضا، مسؤولية الناقل عن أفعال تابعييه ومسؤولية الأطراف المنفّذة البحرية، 

حساب التعويض، أمّا الفصل السادس فينصّ على التزام الناقل باتباع المسار وعلى شروط نقل البضائع 

على السطح وكذلك على نطاق تطبيق الاتفاقية على النقل السابق أو اللاحّق للنقل البحري. 

أما الفصل السابع فينص على التزامات الشاحن تجاه الناقل التي قررتها الاتفاقية، إضافة لالتزامات 

تفاصيل  والتزاماته بشأن  الاتفاقية  حسب المادّة 2/13 من نفس  الاتفاق  ɬوجب  عليه  تفرض  التي 

العقد، مسؤولية هذا الأخ˼ الشخصية وعن أع˴ل تابعييه.

إن الاتفاق السابق هو استثناء عن القاعدة العامة ،التي تنص على مدّة مسؤولية الناقل و هوما 

استلام البضاعة  بعد شحنها  به المادّة 12  في فقرتها3 والتي تبطل أي اتفاق على أن يكون  قضت 

أو ان يكون تسليم البضاعة سابقا لتفريغها ،ك˴ هو معلوم منطقا أن الاستثناء لا يخضع للقاعدة 

الالتزامات  بعض  الأول  تحمّل  ،على  الناقل  و  الشاحن  اتفاق  حال  في  تطبق  لا  فهي  وبالتالي  العامة 

ب˾  اتفاق  هناك  يكون  لا  عندما  العادية  الحالة  تقصد  السابقة  المادة  هذه  أن  ،إذ  بالثا˻  الخاصة 

هاذين الأخ˼ين عندئذ يحتفظ الناقل بكلّ التزاماته المنصوص عليها في الفقرة (1) من المادّة 13 و 

هي الالتزامات التقليدية للناقل من تسلمّ البضائع ، تحميلها و مناولتها ، تستفيها و نقلها ، حفظها 

و الاعتناء بها ، تفريغها و تسليمها على نحو ملائم إلى المرسل إليه

وتجدر الإشارة الى أنّ هذا الاتفاق هو غ˼ جائز بالرجوع الى الاتفاقيات البحرية الدولية بروكسل 

في  الباطلة  بالشروط  والمتعلّقة  حسب المادّة 811 منه  الجزائري  وكذلك القانون البحري  وهامبورغ 

عقد النقل البحري للبضائع(1)1. 

المبحث الثا˻: الأساس القانو˻ لمسؤولية الشاحن البحري 

عليه  تقوم  الذي  الأساس  في  الجزائري  البحري  والقانون  الدولية  الاتفاقيات  أحكام  تختلف   ˮ

الواجب  الخطأ  على  قيامها  في  يتمثلّ  الأول  أساس˾   على  تقوم  فهي  العقدية،  الشاحن  مسؤولية  

بتسليم  الإخلال  النقل،  بأجرة  الوفاء  في عدم  المتمثلة  التزاماته  بإحدى  يخل  عندما  وهذا  الإثبات، 

المستندات  و  التعلي˴ت  و  المعلومات  أو  البيانات  بتوف˼  الالتزام  و  لنقلها  ɱهيدا  للناقل  البضاعة 

1 المــادّة 811 ق ب ج تنــصّ عڴــʄ أنّــھ: « ʇعــدّ باطــلا وعديــم المفعــول ɠل شــرط Ȗعاقــدي يɢــون ɸدفــھ أو أثــره المباشــر أو غ؈ــف المباشــر 
ما يڴʏ: أ ـ إȊعاد أو تحديد المسؤولية اݍݵاصة بالناقل والناجمة عن المواد 770، 773 780 و802 و803 و     804من ɸذا الكتاب 
ب ـ تحديــد المســؤولية بمبلــغ يقّــل عــن المبلــغ الــذي حــدّد ࢭــʏ المــادّة 805 أعــلاه، مــا عــدا ࢭــʏ حالــة مــا جــاء ࢭــʏ المــادّة 808، ج ـ منــح الناقــل 

الاستفادة من التأم؈ن عڴʄ البضاǿع 
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مسؤولية الناقل˾ الوسطاء اتجاه أول وآخر ناقل:ب- 

فإنه ˽كن للمرسل أو المرسل إليه أن يرجع على أول وآخر ناقل ويطالب بالتعويض، فهنا يحق 

للناقل الأول والأخ˼ أن يرجع على الناقل˾ الوسطاء، وهذا ما يجعل كل ناقل مسؤولا عن الضرر الذي 

لحق بالبضاعة أثناء المسافة التي قطعها، وإذا تعذر تعي˾ المسافة التي حدث أثناءها الضرر فيكون 

للناقل الذي دفع التعويض إلى المرسل أو المرسل إليه أن يرجع على سائر الناقل˾ الذين اشتركوا في 

عملية النقل، بحيث يدفع كل منهم نسبة من التعويض تعادل نسبة المسافة التي قطعها في عملية 

دفع هذه  أن يتحملوا  الناقل˾  المقررة فعلى جميع  دفع حصته  الناقل˾ عن  وإذا عجز أحد  النقل، 

الحصة كل منهم بنسبة المسافة التي قطعها،و هذا ما ورد في أحكام المادة 50 من القانون التجاري 

الجزائري(1).

ثانيا: حالات إعفاء الناقل من المسؤولية وتحديدها

لقد ذكرنا في˴ سلف أن مسؤولية الناقل هي مسؤولية عقدية يلتزم ɬوجبها بتحقيق غاية أو 

نتيجة وهي تسليم البضاعة كاملة وسليمة للمرسل إليه(2)، ويكون الناقل كذلك ضامنا سلامة البضائع 

طول مدة تنفيذ عقد النقل وفي هذا الصدد نصت المادة 48 من ق.ت.ج على أنه «˽كن إعفاء الناقل 

من مسؤوليته الكلية أو الجزئية من جراء عدم تنفيذ التزاماته أو الإخلال أو التأخ˼ فيها وذلك عند 

إثبات حالة القوة القاهرة، أو عيب خاص بالشيء أو الخطإ المنسوب للناقل أو المرسل إليه».

القوة القاهرة:. 1

فالقوة القاهرة هي حادث لا ˽كن دفعه ولا ˽كن توقعه وهي قوة تفوق قوة الإنسان، بحيث لا 

يستطيع هذا الأخ˼ أن يتجنبها أو أن يتحكم فيها، وقد ذهب بعض من الفقه إلى التفرقة ب˾ القوة 

القاهرة والحادث الجبري بخصوص عقد النقل، فاعتبروا أن القوة القاهرة هي حادث خارجي لا علاقة 

للناقل به كالزلزال والعواصف، أما الحادث الجبري فهو حادث داخلي ينبعث من نشاط الناقل ولا 

دخل له في حدوثه كانفجار إطار السيارة أو خروج القطار من القضبان دون خطأ من الناقل أو تابعيه، 

غ˼ أنه وبالرغم من اعتبار القوة القاهرة حالة تعفي الناقل من المسؤولية، فإنه يضل مسؤولا عن 

الحوادث الجبرية باعتبارها من المخاطر العادية للاستغلال(3).

  1 نصــت المــادة 50 مــن الأمــر رقــم 75/59 والمتضمــن القانــون التجــاري اݍݨزائــري عڴــʄ أنــھ «عندمــا يتعــذر Ȗعي؈ــن المســافة الۘــܣ 
حصــل أثناءɸــا الضــرر فيɢــون للناقــل الــذي تحمــل Ȗعوʈــض الضــرر حــق الرجــوع اݍݨزǿــي عڴــɠ ʄل واحــد مــن الناقل؈ــن عڴــɲ ʄســبة 

المســافة الۘــܣ قطعɺــا وʈجــب توزʉــع اݍݰصــص المطلوȋــة مــن المعســرʈن عڴــʄ اݍݨميــع مــع مراعــاة نفــس الɴســبة».
  2 د.عدڲʏ أم؈ف خالد، المرجع السابق، ص 142.

  3 د.ɸاɲي دوʈدار، المرجع السابق، ص 59.
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2/ ويعد كل من الناقل˾ الوسطاء تجاه المرسل أو المرسل إليه وكذلك تجاه أول وآخر ناقل مسؤولا 

عن الضرر الحاصل بالنسبة للمسافة التي قطعها».

وعليه يتب˾ لنا من خلال هذا النص أن المشرع وضع فرض˾ للمسؤولية ه˴: 

مسؤولية الناقل الأول والأخ˼ تجاه المرسل أو المرسل إليه.

وثانيا: مسؤولية الناقل˾ الوسطاء.

1/ مسؤولية الناقل الأول والأخ˼ تجاه المرسل أو المرسل إليه:

49 من الفقرة الأولى فإنه يعتبر الناقل الأول والأخ˼ مسؤول˾ بالتضامن نحو  طبقا لنص المادة 

المرسل أو المرسل إليه في حالة ما إذا لحق بالبضائع المنقولة أثناء عملية النقل المتعاقب ضياع أو تلف 

أو تأخر الناقل الأخ˼ في ايصالها في الوقت المتفق عليه، فيجوز للمرسل أو المرسل إليه أن يرفع دعوى 

المسؤولية على أي منه˴ أو عليه˴ معا، ولا يحق له˴ أن يدفعا المسؤولية بأن الضرر كان سببه ناقل 

ه˼˴، لأنه˴ مسؤولان عن تسليم وتسلم البضاعة المنقولة(1). آخر غ

   ولا ˽كن وضع شرط مسبق يقضي بعدم المسؤولية التضامنية ب˾ الناقل الأول والأخ˼ لأنه يعد 

باطل وعديم الأثر وفقا لل˴دة 77 من القانون التجاري(2).

2/ مسؤولية الناقل˾ الوسطاء:

وعليه يجب أن ˹يز ب˾ مسؤولية الناقل˾ الوسطاء اتجاه المرسل والمرسل إليه ومسؤوليتهم اتجاه 

أول وآخر ناقل.

مسؤولية الناقل˾ الوسطاء اتجاه المرسل إليه:أ- 

بحيث يكون كل من الناقل˾ الوسطاء مسؤولا اتجاه المرسل أو المرسل إليه عن الضرر الذي يلحق 

البضائع أثناء المسافة التي قطعا، وفي هذه الحالة لا يحق للمرسل أو المرسل إليه الرجوع على الناقل 

الأول أو الأخ˼ بالتعويض، لأنه لا يحق الجمع ب˾ تعويض˾ عن ضرر واحد، ولكن من الأفضل للمرسل 

أو المرسل إليه أن يرجع على الناقل الأول أو الأخ˼ لأنه˴ مسؤولان متضامنان عن الضرر.

  1 أحمد محمد محرز، المرجع السابق، ص 230.
  2 بحيــث نصــت المــادة 77 مــن الأمــر رقــم 75/59 والمتضمــن القانــون التجــاري اݍݨزائــري عڴــʄ أنــھ: «تɢــون باطلــة وعديمــة الأثــر 

:ʏجميــع الاشــفاطات اݝݵالفــة بصفــة مســبقة لمــا يڴــ
أحɢام المواد 38 و44 الفقرة 02 و46 الفقرة 01 و49 الفقرة 01 و51 و53 و55 و61 و65 و71 و74 و75 و76.

أحɢام المواد 47 و58 و62 و64 و69 إلا إذا ɠانت الاشفاطات ࢭɠ ʏل من اݍݰدود المرخص ٭ڈا بموجب المواد 52 و59 و66 و72».
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الخاصة بالبضاعة للناقل، ،أيضا في حالة سوء التغليف أو انعدامه ،عدم احترام القواعد الخاصة للنقل 

وهو الض˴ن أوما يعرف  عليه مسؤولية الشاحن العقدية  بالحاويات ،أمّا الأساس الثا˻ الذي تقوم 

بالمسؤولية الموضوعية، فهي  مسؤولية حكمية تنشأ عن عدم صحة المعلومات اللازّمة لإعداد تفاصيل 

العقد وفي حالة نقل البضائع الخطرة، العيب الذاɴ للبضاعة.

المطلب الأول: المسؤولية على أساس الخطأ الواجب الإثبات  

عندما تقوم مسؤولية الشاحن على أساس الخطأ الواجب الإثبات لا بدّ للمتضرر أن يثبت خطأ 

القانون  العامة في  القواعد  عليه في  الحال  مثل˴ هو  السببية بينه˴، ɱاما  والعلاقة  الضرر  الشاحن، 

المد˻ و ɱتد مسؤولية الشاحن بشروطها إلى مستخدميه أو وكلائه إذا ثبت ارتكابهم لخطأ، إذ يجوز 

ة˼ على الشاحن مباشرة على أساس مسؤولية المتبوع عن  رفع دعوى المسؤولية في هذه الحالة الأخ

أع˴ل تابعييه وإذا ما تحققت مسؤولية هذا الأخ˼ التزم بتعويض المضرور عن كامل الضرر، لأنهّ لا 

يتمتعّ بتحديد المسؤولية1(1) على عكس الناقل،

الفرع الأول: الخطأ في تغليف أو تعليم البضاعة

أ-انعدام أو عدم كفاية التغليف

يقصد بعدم كفاية تغليف البضاعة هو وضعها في أكياس ، صناديق  براميل أو صفائح لا يتوفر 

لها من المتانة ، ما يكفي لتحمّل البضاعة كافة الآثار المتولدّة عن الضغوط المعتادة و الملازمة لمختلف 

العمليات المرتبطة بنقل البضاعة بحرا و التغليف يختلف باختلاف نوع البضاعة و طبيعتها ، طبيعة 

˾ّ من البضاعة قد لا يعتبر كذلك بالنسبة لنوع  الرحلة و مدّتها ، ف˴ يعتبر كافيا بالنسبة لنوع مع

آخر، ك˴ يجب أن يتصف التغليف  بالصلابة و المتانة بحيث يتحمّل ما يتعرض له من ضغط البضائع 
ا˼ت الجويةّ التي تحدث أثناء الطريق2(2) المجاورة عند الرص في العنابر أو ما قد يتعرض له من التغ

لقد تعرضت اتفاقية بروكسل في المادة2/4 والمتعلّقة بإعفاء الناقل من المسؤولية في حالة انعدام 

التغليف وعدم كفايته وهي صورة من صور الخطأ الذي يقع فيه الشاحن أو من ˽ثلّه، عند هلاك 

لا  بأن  تقضي  رومانية،  قاعدة  إلى  الإعفاء  هذا  أساس  ويرجع  التغليف  كفاية  عدم  بسبب  البضاعة 

يسمح للمضرور بالمطالبة بالتعويض الناجم عن الأضرار التي كان سببا في إحداثه3(3) ،هوما سار عليه 

1 وجدي حاطوم، المرجع السابق، ص 252.
المعــارف  مɴشــأة   ،1955 ســنة  ɸامبــورغ)  اتفاقيــة  مــع  مقارنــة  (دراســة  للبضاǿــع  البحــري  الناقــل  مســؤولية  حمــدي،  كمــال   2

 .107 ص  بالإســكندرʈة، 
3  لطيف جف ɠوماɲي، مسؤولية الناقل البحري، سنة 2001، الدار العلمية للɴشر والتوزʉع عمان، ص124. 3 
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المشرع الجزائري في المادّة 803 ق ب ج فقرة «ح» وعليه يجب على الناقل أن يثبت أركان المسؤولية 

من إثبات الضرر، خطأ الشاحن والعلاقة السببية ب˾ نقص التغليف أو انعدامه أو التغليف المعيب 

والضرر الذي أصـاب البضاعة وفــقا لل˴دة 124 ق م ج .

لأنّ  مثلا،  والحديد  كالسيّارات  طبيعتها  حسب  على  تغليف  دون  ينقل  ما  البضائع  من  أن  ك˴ 

العرف قد جرى على نقل السياّرات من دون تغليف ومن ɶة على الناقل أن يحافظ على البضائع غ˼ 

المغلّفة إلى غاية تسليمها إلى المرسل إليه هو ما أكدّته محكمة الاستئناف الكويتية ح˾ ˮ تلتفت لما 

ɱسكت به الشركة الناقلة للسيّارات من ألمانيا، من وجه مؤداه أن «الأضرار التي أصابت السيّارات 

المسؤولية  لنفي  بعدم التغليف  التذّرع  يسوغ لهذه الشركة  ولا  تكن مغلفة   ˮ لأنهّا  متوقعة  كانت 

عنها» 1(1).

ب ـ عدم كفاية أو اتّقان العلامات  

وحتىّ لا يرتكب الشاحن خطأ يجب أن تكون العلامات مطبوعة أو موضوعة بأيةّ طريقة أخرى 

ظاهرة على البضائع غ˼ المغلفة، أو على الصناديق والأغلفة التي تعبأ فيها البضائع ʖ تضل قراءتها 

ميسورة إلى نهاية السفر2(2) 

وبالرجوع إلى اتفاقية روتردام  فقد نصت هي الأخرى على غرار معاهدة بروكسل في المادّة 3/17 

(ك) ،على أنهّ يعتبر من الأسباب المعفية للناقل ع˴ يصيب البضائع من ضرر، بسبب قصور أو عيب 

في الوسم ˮ يقم به الناقل أو ˮ تؤدى نيابة عنه ، في هذه الحالة يصبح الشاحن مسؤولا ، بشرط أن 

يثبت الناقل العلاقة السببية ب˾ عدم إتقان العلامات أو كفايتها و الضرر، الذي أصاب البضاعة من 

هلاك أو تلف أو تأخ˼ في التسليم . 

الفرع الثا˻: مسؤولية الشاحن عن أع˴له الشخصية تجّاه الغ˼

ب˾  عقد  يوجد  لا  عندما  عام،  بوجه  الشخصية  الأع˴ل  عن  التقص˼ية  المسؤولية  أحكام  تطبّق 

المضرور والمسؤول، فالمسؤولية التقص˼ية تقوم أصلا خارج نطاق العلاقة العقدية وتتفق المعاهدات 

الدولية بروكسل، هامبورغ وروتردام، في أنها تشترط لتطبيق أحكامها وجود عقد نقل، في انعدامه لا 

على علاقة الشاحن  تطبّق  فإن أحكامها لا  تطبّق أحكام هذه الاتفاقيات السالفة الذكر وبالتالي 

1 القــرار الصــادر ࢭــʏ 23 جــوان 1973 غ؈ــف مɴشــور، مجلــة اݍݰقــوق، العــدد 2، ســنة 1984، مشــار إليــھ لــدى محمــد دمانــة، المرجــع 
الســابق، ص 57.

2  شرʈف محمد غنام، المرجع السابق، ص 12. 2
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الأضرار الناتجة عن خطئه التقص˼ي اللاحق والمستقبل عن عقد النقل (1).

في ح˾ كذلك قد يتم الاتفاق في عقد النقل أن تبقي البضاعة في حراسة المرسل أو المرسل إليه 

طوال فترة تنفيذ عقد النقل ، وفي هذه الحالة لا يسأل الناقل عن هلاكها أو تلفها إلا إذا ثبت غش 

الناقل أو خطئه الجسيم أو غش أو خطأ أحد تابعيه لانتقاء أساس مسؤوليته .

المبحث الثالث: مسؤولية الناقل في حالة النقل المتعاقب وحالات إعفاء الناقل من المسؤولية 

وتحديدها

أولا: مسؤولية الناقل في حالة النقل المتعاقب

يقصد بالنقل المتعاقب على أنه عقد النقل الذي يقوم بتنفيذه عدة ناقل˾ الواحد منهم عقب 

الآخر(2) ولكنه يعد عملية واحدة بالنسبة للمرسل أو المرسل إليه وقد تقتضي الحاجة إلى تعاقب النقل 

باستع˴ل وساطة نقل تختلف عن بعضها البعض(3).

بحيث يقوم الناقل الأول بتمويل البضاعة إلى مدينة معينة ويبرم عقد النقل مع ناقل آخر ثان 

لتوصيل نفس البضاعة إلى مدينة ثانية، ويقوم الناقل الثا˻ بإبرام عقد النقل مع الناقل ثالث لتوصيلها 

إلى مدينة ثالثة وهكذا دواليك.

وعليه قد تتعرض البضاعة إلى الضياع أو التلف أو التأخ˼ في توصيلها إلى المرسل إليه في الموعد 

المحدد من جراء عملية النقل، ففي هذه الحالة تتحقق شروط مسؤولية الناقل، ولكن تثار مسألة 

تحديد الناقل المسؤول هل هو الناقل الأول أو الوسيط أو الأخ˼؟.

فقد نص المشرع من خلال المادت˾ 49 و50 من القانون التجاري وأعطى حلولا، فالمادة 49 حددت 

يتحمل  الذي  أمام  الناقل˾  باقي  وحددت  إليه،  والمرسل  المرسل  مواجهة  في  المسؤولية  يتحمل  من 

المسؤولية في مواجهة المرسل أو المرسل إليه حيث نصت على ما يلي: 

«إذا قام عدة ناقل˾ على وجه التعاقب بتنفيذ عقد النقل ذاته:

إليه عن  والمرسل  المرسل  تجاه  بينه˴  في˴  بالتضامن  وآخرهم مسؤول˾  الناقل˾  أول  يكون   /1

مجموع النقل ضمن نفس الشروط المترتبة في˴ لو قام كل منه˴ بإɱام النقل؟

  1 د. Ȋعقوب يوسف صرخوه ، المرجع السابق ، ص 123.
  2 وقــد يقتغۜــܣ الأمــن مــن الشــركة الناقلــة أن تتعɺــد بنقــل البضاعــة مــن مــɢان إڲــʄ آخــر ولكٔڈــا قــد تــوɠل جــزءا مــن مرحلــة النقــل 

إڲــʄ ناقل؈ــن آخرʈــن.
  3 د.محمود محمد عبابنة، المرجع السابق، ص 257.
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الجسيم للسائق يعادل الخطأ الجسيم لمقاولة النقل (1) ويبقى الخطأ الجسيم للناقل مفترض نتيجة 

عدم كفاءته لإنجاز المهمة المعهودة إليه وهذا ما صرحت به محكمة النقض الفرنسية الغرفة المدنية 

في إحدى حيثيات قرارها الصادر بتاريخ :2002/04/03 ولعل الغرض من الإبقاء على مسؤولية الناقل 

في حالات الغش أو الخطأ الجسيم ، وهي دفع الناقل إلى الحرس الشديد ، وتنفيذ التزاماته بحسن نية 

حتى لا يلجأ إلى إخفاء خطيئته في المحافظة على البضاعة أثناء تنفيذ النقل وتسليمها بحالة ظاهرية 

سليمة خلافا للواقع تهربا من المسؤولية .

وɬا أن كذلك التزام الناقل بتحقيق نتيجة ، وهذا ɬقتضى عقد النقل فيجب عليه نقل البضاعة 

وتسليمها للمرسل إليه كاملة وسليمة في الميعاد المتفق عليه فإن عدم تحقق هذه النتيجة ينهض 

قرينة على خطأ الناقل ، وكذلك يفترض أن خطأ الناقل هو سبب حدوث الضرر للمدعي .

النتيجة يرجع لسبب  تحقق  أن عدم  إلا إذا أثبت  دفع مسؤوليته  الناقل  يستطيع  ومن هنا لا 

أجنبي لا يد له فيه أو كأن لا يسلك الناقل الطريق المعتاد والطبيعي ب˾ محطة القيام والوصول ، 

واضطرته قوة قاهرة لأن يسلك طريق أطول أو أكɵ وعورة .

ويقع عليه كذلك واجب المحافظة على الأشياء المنقولة أثناء الطريق لمنع سرقتها أو ضياعها أو تلفها. (2) .

ومن هنا كذلك يقع على عاتق الناقل عبء انتقاء رابطة السببية ب˾ عدم تحقق النتيجة والضرر 

الذي أصاب المدعي ، وإذا أثبت الناقل ذلك جاز للمدعي نقض هذا الإثبات بإقامة الدليل على أن 

الضرر ˮ يحدث بسببه .  

من  لإعفائه  الأجنبي  السبب  إثبات  عبء  عليه  يقع  بحيث  للشيء  حارس  ɬثابة  الناقل  ويعتبر 

المسؤولية أو تخفيفها ، وهذا ما أكدته المحكمة العليا في قرارها الصادر بتاريخ 1986/15/14 ، ملف 

) بقولها « لما كانت  للخزينة   ɪالمكتب القضا رقم 43287 في قضية (و ق ب ومن معه ضد مدير 

مسؤولية حارس الشيء مفترضة قانونا ، فإن عبء إثبات السبب الأجنبي يقع على عاتق حارس الشيء 

إذا أراد إعفاءه من المسؤولية أو تخفيفها عنه « (3) 

ومن هذا المنطلق يتب˾ لنا أنه لا يصح مساءلة الناقل على أساس المسؤولية التقص˼ية ، إذ تقوم 

ɬجر الإخلال بالتزام فرضه القانون ، مادام الناقل ˮ يرتكب فعلا يجرمه القانون ، وبالمقابل يسأل عن 

1  PIERRE BRUNAT : O.P.G I T ,N : 1418 J U R 8.
  2د. أحمد محمد محرز ، المرجع السابق ص .65.

  3اݝݨلة القضائية ، العدد 2، 1989 ، ص68.
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بالغ˼، الذي لا يرتبط معه بعقد نقل(1).

وهذا ما اتبعه المشرّع الجزائري في القانون البحري وبناءا على ذلك فإنّ حدث ضرر للغ˼ بسبب 

المسؤولية  القواعد العامة في  أع˴ل الشاحن الشخصية خارج نطاق العقد، فتحكم هذه المسؤولية 

عند  القانون  يرتبها  التي  الجزائري وهي  المد˻  القانون  في  الواردة  الشخصي،  الخطأ  التقص˼ية عن 

ه˼ بخطأ أو تقص˼ منه، وهي تقوم على ثلاث أركان  الإخلال بالتزام قانو˻، مقتضاه ألاّ يضر الإنسان غ

هي: الخطأ، الضرر، العلاقة السببية بينه˴.

الفرع الثالث: مسؤولية الشاحن عن أع˴ل تابعيه.

إنّ الشاحن ɬقتضى الاتفاقيات البحرية الدولية (بروكسل، هامبورغ، روتردام) ليس مسؤولا عن 

أع˴له الشخصية التي تخّل بواجباته فحسب، بل هو مثل الناقل مسؤول أيضا عن الإخلال بالواجبات 

إغفالها،  أو  واجباته  من  أياّ  بأداء  إليه  عهد  شخص  كل  عليها  يقدم  أفعال  نتيجة  عليه،  المفروضة 

كالمستخدم˾ التاّبع˾ له، وكلائه والمتعاقدون من الباطن، ما ˮ يكن الشخص المكلّف بأداء واجبات 

اتفاقية  من   30 المادّة  حسب  الناقل  من  المكلفّ  المنفذ  الطرف  أو  ذاته،  بحدّ  الناقل  هو  الشاحن 

روتردام.

الشخصية  الشاحن  مسؤولية  على  الجزائري  المشرّع  نصّ  فقد  السابقة  الاتفاقيات  غرار  وعلى 

ومسؤوليته عن خطأ تابعيه في المادّة 779 ق ب ج حيث قضت على أنه: «يعدّ الشاحن مسؤولا عن 

الأضرار التي تلحق بالسفينة والبضائع من جراء خطئه وخطأ مندوبيه « 

وحسب بعض الفقه إذا كان التاّبع هومن يقوم بتنفيذ الالتزامات التي على عاتق المدين، فهو 

يكون ɬثابة الأداة في يد هذا الأخ˼ وهو ما يعطي الحق لمساءلة المدين بشكل مباشر عن أخطاء 

تاّبعيه وكأنهّا أخطاء شخصية وقعت منه، حيث يقول مبدأ روما˻: «أنهّ من يتصرف بواسطة الغ˼ 

يعتبر متصرفّا بنفسه»(2).

المطلب الثا˻: المسؤولية على أساس الض˴ن 

فيه  يلتزم  الذي  الإثبات،  الواجب  الخطأ  عكس  على  نتيجة  بتحقيق  التزام  هو  الض˴ن  أساس 

أساس  أنّ  ذلك  إلى  ضف  الجزائري،  المد˻  القانون  في  العامة  القواعد  عناية حسب  ببذل  الشاحن 

1  شرʈف محمد غنام، المرجع السابق، ص 124. 
-1991 ،ʄــي، الطبعــة الأوڲــɲــي اݍݨزائــري، مصــادر الالــقام ـ الواقعــة القانونيــة، اݍݨــزء الثاɲ2 صــفي الســعدي، شــرح القانــون المد

1992، دار الɺــدى، اݍݨزائــر، ص 179. 



91

المجلــة الجزائريــة للقانــون البحــري والنقــل                                                                             العــدد الرابــع

الض˴ن يشغل ذمة الشخص بالتعويض عن الضرر، سواء كان الشخص مخطئا أم عكس ذلك ومن ɶةّ 

إذا وقع الضرر نتيجة السهو أو القوة القاهرة يضل الشخص مسؤولا برغم حسن نيته، على عكس 

وتنتفي  الضرر  كان سببا في  الذي  الخطأ  تنشأ بوقوع  الخطأ فهي  أساس  تبنى على  التي  المسؤولية 

بانتفائه1(1).

الفرع الأول: المسؤولية عن عدم صحة المعلومات لإعداد تفاصيل العقد. 

 لقد شدّدت الاتفاقيات الدولية (بروكسل ، هامبورغ ، روتردام) في جزاء إخلال الشاحن بتقديم 

معلومات صحيحة عن وصف البضاعة العام ، وزنها ، عددها ، و كميّتها و اعتبرت هذا الأخ˼ ضامن 

لصحة هذه البيانات و عليه أن يعوض الناقل عن الهلاك و التلف و المصاريف الناشئة عن عدم صحة 

هذه البيانات ،ك˴ لو أخفى قابليتها للكسر أو العطل ،أو قدرها بأقل من قيمتها أملا في الحصول على 

تخفيض في أجرة النقل ، أو رغبة في التدليس على الغ˼ كإدارة الج˴رك ، فإنهّ في هذا الصدد لا يلزم 

الناقل إثبات عدم صحة بيان طبيعة البضاعة و عدم صحة قيمتها معا بل يكفي أن يكون البيان غ˼ 

صحيح بالنسبة لأحده˴ فقط2(2)،لا يستطيع الشاحن التمّلص من المسؤولية بإثبات السبب الأجنبي، 

لأنّ ض˴ن صحة المعلومات لا تتأثر بسوء أو حسن نيّة الشاحن، فتبقى أيضا هذه المسؤولية قاɧة على 

الشاحن حتّى ولو انتقل سند الشحن بالتظه˼إلى الغ˼، أو بالتسليم إذا كان للحامل3(3) .

وهلاك  البيانات  صحة  عدم  ب˾  السببية  للعلاقة  الناقل  إثبات  ضرورة  حول  التساؤل  ثار  وقد 

البضائع أو تلفها من عدمه، يرى الفقيهان بيار بوناسيس وكريستيان سكبال في هذا الاشكال أن الناقل 

لا يجب عليه أن يثبت العلاقة السببية ب˾ عدم صحة التصريحات والضرر4(4).          

وبالرجوع إلى القانون البحري الجزائري فإنه يعفي الناقل ɱاما عن الخسائر أو الأضرار التي تلحق 

وثيقة  في  البضاعة  وقيمة  نوع  بشأن  تصريحاته  تعمّد الشاحن الكذب في  إذا  يتبعها  بالبضائع، أوما 

الشحن، أو وثيقة أخرى مؤيدّة لها حسب ما ورد في المادة 810 ق ب ج. 

الفرع الثا˻: المسؤولية في حالة نقل البضائع الخطرة 

تفرق الاتفاقيات الدولية بروكسل هامبورغ وكذلك القانون البحري الجزائري ب˾ حالت˾ يتحمل 

الشاحن فيه˴ التعويض عن الأضرار والمصاريف التي تنجم عن تحميل بضائع الخطرة وه˴:

1 شرʈف محمد غنام، المرجع السابق، ص 110.
2 كمال حمدي، المرجع السابق، القانون البحري، ص 111.

3 وجدي حاطوم، المرجع السابق، ص 253. 3 
  4Piere Bonassies, Christian Scapel ,Droit Maritime ,L.G.D.J Delta 2006 , p 666.   
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أن تبدأ مسؤولية الناقل قبل البدء في تنفيد عملية النقل ، أي في الوقت الذي تكون فيه تحت حراسته 

، فقد يستلم الناقل البضاعة المراد نقلها من المرسل ويحتفظ بها في مخازنه ويتم نقلها في الوقت 

المناسب (1) ، وفي هذه الحالة إذا ما هلكت أو سرقت أو تلفت تتحقق مسؤوليته مع أن عملية النقل 

ˮ تبدأ بعد .وقد أكدت المحكمة العليا في قرارها الصادر بتاريخ 1982/01/20 ، ملف رقم 21286في 

قضية ( دم .ضد ب ب) ، بأن « مسؤولية الناقل تخضع لأحكام مسؤولية حارس الشيء المنصوص عليها 

في المادة 138 من القانون المد˻ «(2).

إلا أنه توجد حالة أخرى وهي عدم حضور المرسل إليه لاستلام البضاعة في المكان المدرج بسند 

النقل ، وˮ يحضر على الرغم من إخطاره بالحضور ، ف˴ مص˼ هذه البضاعة ؟ 

هنا أول خطوة يقوم بها الناقل وهي إخبار المرسل بذلك ، وأن يطلب منه تعلي˴ته بهذا الشأن ، 

وفي انتظار وصول تعلي˴ت المرسل ، يجب على الناقل وضع البضائع في مكان أم˾ ، و˽كن للناقل أن 

يتصرف في الشيء المنقول ببيعه ، إذا خشي على البضاعة من الفساد والتلف وهذا حسب نوع البضاعة 

إذا كانت سريعة التلف كتبخرها إذا كانت سائلة وذلك قبل ورود تعلي˴ت الناقل في الوقت المناسب 

، وكذلك إذا ˮ يحضر المرسل إليه ، وكان الشيء المنقول يعرض الصحة العامة أو الأمن إلى أخطار ، 

وأن يبلغ السلطات العامة ، لتقوم بالتصرف اللازم المتمثل في عدم الخطر وبعد ذلك تحرر السلطات 

محضرا بذلك (3)، وتنتهي مسؤولية الناقل بتسليم البضاعة للمرسل إليه أو وكيله ، لا بتوصيلها إلى 

المكان المتفق عليه ، وعليه يسأل الناقل عن الضياع ، أو التلف الذي لحق البضاعة إذا ما وصلت 

للمكان المتفق عليه ولو أخطر المرسل إليه بوصولها وأعذر باستلامها طالما أنه ˮ يستلمها فعلا .

وإذا كان الأصل أن مسؤولية الناقل تنتهي ɬجرد تسليم البضاعة للمرسل إليه أو وكيله ،إلا أن 

الناقل يظل مسؤولا عن هلاكها أو تلفها إذا ثبت أنه يرجع للغش أو الخطأ الجسيم الصادر من جانبه 

أو من أحد تابعيه ، بحيث كل شخص يستخدمه الناقل في تنفيذا لالتزاماته فهو يعتبر تابعا له (4)  .

وفي هذا الصدد قضت محكمة استئناف AMIENS في قرارها الصادر بتاريخ :1984/05/24 بأن « 

مقاولة النقل مسؤولية عن الأخطاء الجسيمة التي يرتكبها ع˴لها أثناء تنفيذ خدماتهم وعليه فالخطأ 

  1لا تɴتࢼــܣ مســؤولية الناقــل بتفرʉــغ البضاعــة ࢭــʏ مــɢان الوصــول أو بوضعɺــا ࢭــʏ اݝݵــزن أو إحضــار الوصــول غڴــʄ المرســل إليــھ ، بــل 
ــۘܢ ݍݰظــة Ȗســليمɺا للمرســل إليــھ .  تظــل المســؤولية قائمــة ح

  2اݝݨلة القضائية ، العدد 2، 1989 ، ص 15.
  3 د. أحمد محمد محرز ، المرجع السابق ، ص 66.

  4 اݝݰامــي شــرʈف أحمــد الطبــاخ ، التعوʈــض عــن النقــل الــفي والبحــري واݍݨــوي ࢭــʏ ضــوء القضــاء والفقــھ والمعاɸــدات الدوليــة 
، دار الفكــر اݍݨامڥــʏ ، 2005 ، ص 79.
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هذه الغاية وتعرضت البضاعة للتلف أو الهلاك فيكفي في هذه الحالة أن يثبت المرسل إليه أن ذلك 

حدث بسبب إخلال الناقل وأن هذه البضاعة ˮ تصل أصلا، أو ˮ يتم تسليمها في الميعاد المتفق عليه

 la cause الأجنبي  السبب  بإثبات  إلا  يدفع مسؤوليته  أن  الناقل  على  يقتضي  الحالة  هذه  وفي 

étrangère أو القوة القاهرة، أو خطأ المرسل أو المرسل إليه أو عيب في البضاعة.

فقواعد المسؤولية العقدية تقتضي إلقاء عبء الإثبات على عاتق الناقل إذا ما أراد نفي المسؤولية، 

وهذا ما يجعل المرسل أو المرسل إليه يثبت تسليمه البضاعة للناقل وأن هلاك البضاعة أو تلفها أو 

التأخ˼ في تسليمها ناتج عن خطأ الناقل فيودعها مخازنه حتى يح˾ ميعاد نقلها.

بحيث إذا تعرضت البضاعة إلى نقص أو تلف هنا يسأل عن ذلك مسؤولية عقدية على أساس عقد 

الوديعة لا عقد النقل الذي ˮ يكن قد نفذ بعد.

إليه  للمرسل  وتسليمها  البضاعة  نقل  نتيجة هي  النقل بتحقيق  الناقل ɬقتضى عقد  التزام  لان 

كاملة وسليمة في الميعاد المتفق عليه، فإن عدم تحقق هذه النتيجة ينهض قرينة على خطأ الناقل، 

وكذلك يفترض ان خطأ الناقل هو سبب حدوث الضرر للمدعي(1) ويجب على هذا الأخ˼ سواء المرسل 

أو المرسل إليه أن يثبت فقط أن الناقل استلم البضاعة منه وأنه أحدث الضرر.

ثانيا : النطاق الزمني لمسؤولية الناقل البري على نقل البضائع 

يصبح  بحيث  تحت سيطرته  ووقوعها  المنقولة  البضاعة  استلام  من وقت  الناقل  تبدأ مسؤولية 

مسؤولا عن المحافظة عليها بصفة ناقلا(2) ومن هنا تتجلى ضرورة تحديد النطاق الزمني الذي تنشء 

فيه مسؤولية الناقل عن هلاك البضاعة أو تلفها أو تأخ˼ وصولها ، بحث لا يبدأ الناقل بتنفيذ العقد 

إلا بعد أن تص˼ البضاعة في عهدته (3) فإن ما ˽يز عقد النقل وهو استمراريته في الزمن ، إذا أنه ˽ر 

ا˼ن هذه  ɬراحل عدة ومختلفة تستوجب تحديد مسؤولية الناقل بدقة ، فلا بد من معرفة وقت س

المسؤولية ووقت انتهائها، وبالرجوع إلى نص المادة 47 من القانون التجاري الجزائري أنه « يعد الناقل 

ه˼ا في  مسؤولا من وقت تسلمه الأشياء المراد نقلها ، عن ضياعها الكلي أو الجزɪ أو تلفها أو تأخ

تسلمها « يتضح من نص هذه المادة أن مسؤولية الناقل تبدأ من وقت تسلمه البضاعة محل النقل ، لا 

من وقت إبرام العقد ، وتستمر إلى الوقت الذي يتم فيه تسليم البضاعة للمرسل إليه (4) وعليه ˽كن 
  1 د. ʇعقوب، يوسف صرخوه، المرجع السابق؟ ص121

  2عبدڲʏ أم؈ف خالد ، المرجع السابق ، ص 81.
  3د. حسن المصري ، المرجع السابق ، ص 321.

  4 د. أحمد محمد محرز ، المرجع السابق ص .67.
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 أ-حالة عدم إعلام الناقل أو ممثله عن بضائع قابلة لاشتعال أو الانفجار أو بضائع خطرة، ˽كن 

للناقل تفريغها وإعدامها أو إزالة خطورتها في أي وقت أو مكان وهذا دون تعويض للشاحن.  

إعدامها  أو  إزالة خطرها  له  يجوز  الخطرة فلا  بضائع  نقل  الناقل وموافقته على  علم  ب-حالة 

إلا إذا أصبحت تشكّل خطرا على السفينة أو شحنتها، بدون مسؤولية عليه، إلاّ استثناءا في˴ يتعلقّ 

بالخسارات البحرية المشتركة عند الاقتضاء، هو ما ورد في المادّة 4/سادسا من اتفاقية بروكسل والتي 

تقابلها المادة13من معاهدة هامبورغ والمادة 778من القانون البحري الجزائري.

عقوبة  على  نصّ  المدنية،  الشاحن  مسؤولية  إلى  إضافة  الجزائري  المشرّع  أنّ  إلى  الإشارة  وتجدر 

جزائية في حال الإخلال بالإجراءات القانونية الخاصة بنقل البضائع الخطرة وهو ما ورد في المادّة 953 

ق ب ج(1). 

الفرع الثالث: المسؤولية عن العيب الذاɴ للبضاعة 

ة˼ معناها  الأخ الذاتية، فهذه  بالبضاعة وطبيعتها  التفرقة ب˾ وجود عيب خاص  الضروري  من 

أنّ البضاعة معرضة بطبيعتها لمخاطر الهلاك أو التلف أكɵ من البضائع الأخرى، أمّا وجود عيب في 

البضاعة فمعناه أنّ البضاعة تحتوي على عيب حقيقي غ˼ موجود في البضائع المنقولة، الم˴ثلة لها 

من نفس طبيعتها(2). 

الداخلية  الطبيعة  عن  ناشئ  سبب  كل  بأنهّ  للبضاعة   ɴالذا العيب  العل˴ء  بعض  يعرفّ  وك˴ 

للبضائع يؤدي إلى هلاكها أو تلفها، مثال ذلك الاشتعال الذاɴ للبضائع أو تخمرها وقد اختلف الفقه 

حول اعتبار قابلية البضائع للكسر عيبا ذاتيا في البضائع أم لا، فأجاب البعض بالإيجاب وأجاب البعض 

الآخر بالنفي باعتبار أنّ تهشم البضائع القابلة للكسر لا يرجع إلى طبيعة البضائع في حدّ ذاتها، بل إلى 

إه˴ل ما إمّا في الشحن أو التفريع أو في التغليف ذاته أوفي إه˴ل الشاحن في بيان طبيعة البضائع 

بخطأ الشاحن  أنّ العيب الذاɴ للبضاعة ˽كن إلحاقه  يرى البروفسور «ريب˼»  وفي هذا الشأن  على 

 400.000 ʄغرامــة ماليــة مــن 10.000 دج إڲــȊ 5 ســنوات و ʄن إڲــʈرɺــس مــن شــȎعاقــب باݍݰʇ :أنــھ ʄ1   نصــت المــادة 953 ق ب ج عڴــ
دج مــع الاحتفــاظ بتعوʈــض الأضــرار المݏݰقــة ، ɠل ܧــݵص ي؇ــقل أو يركــب عڴــʄ مــن باخــرة تجارʈــة Ȗســتعمل للملاحــة البحرʈــة ،أو 
يرســل أو ʇســاعد عڴــʄ إرســال ،عــن طرʈــق الــف مــواد تȘســȎب ࢭــʏ الانفجــار أو اݍݰرʈــق ، دون تصرʈــح ٭ڈــذه المــواد للمصاݍــݳ المؤɸلــة 
التاȊعــة للســلطة المينائيــة أو يقــوم بتخزʈــن مــواد خط؈ــفة ࢭــʏ المواɲــئ دون أن يضــع مســبّقا علامــات ظاɸــرة عڴــʄ التغليــف مطابقــة 

للتصɴيــف ، و بصفــة عامــة ɠل مخالفــة و الشــروط الۘــܣ Ȗســ؈ّف القواعــد للبضاǿــع ݍݵط؈ــفة ࢭــʏ المواɲــئ . 
وࢭــʏ حالــة العــود، ʇعاقــب بالإقصــاء مــدى اݍݰيــاة مــن العمــل عڴــʄ مــن باخــرة تجارʈــة أو الصيــد البحــري، إذا ɠان المȘســȎب رȋّــان 
الســفينة أو مالكɺــا، أو مــن لــھ علاقــة مباشــرة بالمɺنــة وɠل مــن تواطــأ مــن قرʈــب أو مــن Ȋعيــد ࢭــʏ الســماح بــارɠاب واســتعمال ɸــذه 

المتفجــرات.
2  B.Mercadal, droit des transports terrestres et aériens, DELTA, DALLOZ, 1996, p130.   
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فهو يعتبر حالة من حالات إعفاء الناقل من المسؤولية، ذلك لأنّ الشاحن هو الذي قرر شحن بضاعة 

لا تتحمل عملية النقل وترتيبا على ذلك يسأل الشاحن عن الأضرار التي تصيب السفينة أو البضائع 

الناتجة عن العيب الخفي حتّى ولو كان الشاحن حسن النيةّ، لا يعلم بوجود هذا العيب(1).                                                                                                                  

الفرع الرابع: الإعفاء الاتفاقي من المسؤولية 

إدراج  إمكانية  الجزائري  البحري  والقانون  هامبورغ)  (بروكسل،  الدولية  الاتفاقيات  تعالج   ˮ

الشاحن لشروط تعفيه من المسؤولية، إلا أن اتفاقية روتردام ˮ تلزم الصمت بل صرحت بذلك في 

المادة 79التي تقضي منها ببطلان الاتفاق على إعفاء الشاحن من المسؤولية أو استبعاد التزاماته أو 

الزيادة فيها وفي الجهة المقابلة نصت كذلك على بطلان شروط إعفاء للناقل من المسؤولية، الحكم 

نفسه في حالة الاتفاق على استبعاد التزامات هذا الأخ˼ وإحالة حقوق التأم˾ على البضائع لصالح 

الناقل أو تابعيه المذكورين في المادّة 18 من هذه الاتفاقية.

خاɱة:

في نهاية هذا البحث حول موضوع مسؤولية الشاحن في عقد النقل البحري في مختلف الاتفاقيات 

البحرية بروكسل ، هامبورغ ، روتردام  و القانون البحري الجزائري تم الخروج بالنتيجة التالية والتي 

تتمثل في انعدام نظام قانو˻ دولي موحد خاص بالقواعد التي تحكم مسؤولية الشاحن ، من حيث 

نصت الاتفاقيات  وإن  حتىّ  عقد النقل البحري الدولي للبضائع  عن  أركان هذه المسؤولية الناجمة 

الدولية على  التزامات الشاحن ،حالات قيام مسؤوليته ومن هم الأشخاص الذين يسأل عنهم  إلاّ أنّ 

هذا  يبقى غ˼ كافي ، لأنّ مسؤولية الشاحن تحتاج إلى تفصيل أكɵ و حتّى لا  يضيع الوقت و الجهد 

في البحث عن القانون الواجب التطبيق عليها ، فأمام صمت المشرّع الدولي والذي يؤدي إلى تنازع 

القوان˾ في مجال عقود النقل الدولية للبضائع، م˴ ينجم عنه حت˴ طول الإجراءات وهذا ما لا يتلاءم 

مع مقتضيات التّجارة البحرية و التي تتطلب السرعة في الفصل في المنازعات .

1996، دار الٔڈضــة العرȋيــة للɴشــر  1  مشــار إليــھ لــدى محمــد بݤݨــت عبــد الله قايــد، العقــود البحرʈــة، الطبعــة الأوڲــʄ، ســنة 
.102 ص  والتوزʉــع،  والطبــع 
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حالات من أخرى حالة أو أجنبي سبب مصدره الضرر أن أثبت إذا إلا التجاري، المشرع حسب

تقرر ما وهذا ومستخدميه(2) تابعيه أفعال وعن الشخصية أفعاله عن مسئول هو كذلك ;(1) الدفع

البضاعة توصيل في تتمثل نتيجة، تحقيق وهو للناقل الأساسي الالتزام ويبقى ، العقدية المسؤولية عن

الفائقة العناية ببدل يلتزم أن عليه يجب ما وهذا الوصول، محطة في إليه المرسل إلى وتسليمها

.(3) البضاعة سلامة على للمحافظة

المواد للأشياء تسلمه وقت من مسؤولا الناقل «يعد أنه على ق.ت.ج من 47 المادة نصت وقد
تسليمها»(4) في التأخ˼ أو تلفها أو ɪالجز أو الكلي ضياعها عن لنقلها،

وقت إلى التسلم وقت من تسليمها في التأخ˼ وحالة تلفها وحالة البضاعة ضياع حالة وهي:

كان للبضاعة حدث ما أن على الدليل أقام إذا إلا المسؤولية هذه من يعفى ولا إليه، للمرسل التسليم

نصت ما وهذا إليه(5) المرسل أو للناقل المنسوب الخطأ أو البضاعة في ɴذا عيب أو قاهرة قوة بفعل

ق.ت.ج. من 48 المادة عليه

الزمني ونطاقها للبضائع البري الناقل مسؤولية طبيعة الثا˻: المبحث

وفي معينة جهة إلى البضاعة بنقل يقوم بأن ɬوجبه الناقل يلتزم اتفاق هو البري النقل عقد إن

تعاقدية طبيعة ذو كض˴ن تسليمها، في التأخ˼ أو تلفها أو لسلامة ضامن ويعتبر المحدد، الميعاد

لا الناقل مسؤولية أسباب دراسة عند يثار أن ˽كن الذي الإشكال فإن وعليه النقل، عقد عن تولدت

المسؤولية. هذه تحديد طبيعة في أساسا ˽كن وإ˹ا ، التأخ˼ أو التلف أو الهلاك في يكمن

الناقل مسؤولية طبيعة أولا:

طبيعة تغ˼ت النقل عقد يوجد ˮ فإذا والسبب(6) والمحل الرضا شروط النقل عقد يستوفي أن لابد

عاتق على يقع بحيث – العقدية المسؤولية لها تخضع التي غ˼ أخرى لقواعد وخضعت المسؤولية

يحقق ˮ فإذا نتيجة، تحقيق عليه يفرض التزام لأنه إليه المرسل إلى سليمة الأشياء وصول ض˴ن الناقل

ص50 السابق، المرجع دوʈدار، د.ɸاɲي 1
ݍݰظة من تɴشــأ لا والمســؤولية فالالقامات ܧــݰٔڈا، المواد البضاǿع بȘســليم الناقل والقام التعاقد بداية ب؈ن التفرقة يجب إذ 2

ذمتــھ. ʏࢭــ النقــل عقــد يɴشــاɸا ــۘܣ ال الالقامــات أحــد فɺــو البضاǿــع بȘســليم الناقــل الــقام أمــا العقــد إبــرام
ص320 سابق، مرجع المصري، حسن د. 3

التجاري. القانون من 103 والمادة المدɲي القانون من 1784 المادة ɸما الفرɲؠۜܣ القانون ʏࢭ مادت؈ن المادة، ɸذه يقابل 4
مــن الناقــل إعفــاء «يمكــن ʄعڴــ تنــص التجــاري القانــون المتضمــن 1975 ســȎتمف 26 ʏࢭــ المــؤرخ 59/75 رقــم الأمــر مــن 48 المــادة 5
أو القاɸــرة قــوة حالــة إثبــات عنــد وذلــك فٕڈــا، التأخ؈ــف أو الإخــلال أو القاماتــھ تنفيــذ عــدم جــراء مــن اݍݨزئيــة أو الɢليــة مســؤولياتھ

إليــھ. المرســل أو المɴســوب للناقــل اݍݵطــأ أو خــاص بالآۜــܣء عيــب
د.أحمدمحمدمحرز،العقودالتجارʈةونظامالإفلاسࢭʏالقانونالتجاريالمصري،الɴسرالذɸۗܣللطباعة،مصر،1996،ص51 6
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