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 Background and Objectives:: in order to implement the principle of adequate and prompt compensation 
for pollution damages, according to the type of consumption, each of the compensation systems established 
by the relevant international conventions, are divided into different layers with special conditions. So far, 
these layers of compensation have not been specifically evaluated and reviewed in Iran, while each of these 
layers has specific terms and conditions that must be observed by the members, including the Islamic 
Republic of Iran and in this context, there is a need to increase the relevant knowledge among the main 
actors of the maritime industry in Iran. 

Methodology: this research is conducted by analytical-descriptive method and while evaluating and 
analyzing the provisions of the IMO conventions, it analyzes the related decisions and opinions contained in 
the reports of the IMO Legal Committee, annual reports of the IOPC Fund Annual Reports, and the UN 
International law Commission reports. 

Findings: this article, while dividing and comparing the types of marine pollution, mentioning the reasons 

for creating layers of compensation, explains that for all types of pollution, the payment of damages is done 
in the first layer through the contribution of the shipowner and his insurer. This article considers the Sanchi 
accident and concludes that the accident was truly considered under the first layer as a result of the fact 
that the Sanchi had full protection and indemnity insurance through the Steamship Mutual P&I club, 
according to its executive chairman Gary Rynsard. The second layer for all pollutions, except for bunker 
pollution, and the third layer, only in the case of oil pollution, been established through the creation of a 
compensation fund and through the contribution of importers of such materials. 

Conclusion: the creation of compensation layers for marine pollution is necessary for the following 
reasons: first, the certainty of compensation through the requirement of compulsory insurance for 
shipowners’ liability, especially through P&I clubs, in the first layer, second, access to competent national 
authorities and to financial resources for compensation within the member States against the person 
responsible for the accident, and thirdly, secure financial resources for pollution damages through the 
establishment of the funds and contribution of the receivers of oil cargoes. Unlimited liability for marine 
pollution has always been rejected. And due to the inadequacy of the first layer, the rest of the damages 
should be paid through the next layers. The membership of Iran in all three levels of compensation payment 
can guarantee full financial support for the victims of pollution in Iran, and regarding oil pollution, the 
accession of of Iran to the 2003 supplementary fund will be an important step in this field 
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 )حقوق دریا(: علمی پژوهشی اقیانوس شناسی همقال

 پرداخت خسارت برای انواع آلودگی دریایی هایلایهمقایسه تطبیقی و ارزیابی 

 *1فریبرز صفری 

 حقوق، دانشکده علوم انسانی، دانشگاه حضرت معصومه )س(، قم، ایران.. گروه 1

 چکیده   اطلاعات مقاله3

 

 11/11/1111تاریخ دریافت: 

 11/11/1111: بازبینیتاریخ 

 1/2/1113تاریخ پذیرش:

، که غالباً 1331در زمان وقوع حادثه آلودگی دریایی، همچون سانحه سانچی در دی  نظری پژوهش: یو مبان نهیشیپ  پیشینه و اهداف:  

کافی و سریع جبران یی که همواره مطرح بوده است، رعایت اصل هاچالشهمراه با خسارات فاجعه بار اقتصادی و زیست محیطی است، یکی از 

شود و این مقاله آن را ارزیابی خواهد در حادثه سانچی، سوالی که مطرح میبه زیاندیدگان حوادث آلودگی دریایی است. بعنوان مثال،  تاخسار

 بینییشپدیگری نیز در این زمینه  هایلایهگیرد یا کرد اینست که آیا پرداخت خسارت تماما توسط مالکان کشتی و بیمه گران آنها انجام می

 دریایی دستخوش المللیبینکنون، مقررات  شده است. در این خصوص، از پنجاه سال گذشته تا

اید بدون ی بی تقصیر نبتحولاتِ مثبت بسیاری قرار گرفته اند. اصل اساسی که موجب این تحولات بوده این است که خسارت وارده به زیاندیده 

المللی ایجاد شده، پرداخت خسارت را جبران باقی بماند. بر همین اساس، هر یک از سیستمهای پرداخت خسارات که توسط کنوانسیونهای بین

های پرداخت غرامت به های چندگانه انجام می دهند. تا کنون ارزیابی و بررسی این لایهاز طریق لایه ،ی و میزان خسارتجه به نوع آلودگبا تو

طور اختصاصی و جامع که در بر دارنده تمامی انواع آلودگی دریایی باشد، انجام نگرفته است. این درحالی است که مقررات، شرایط و ضوابط 

بایست توسط اشخاص دخیل در صنعت حمل و نقل دریایی و نیز دولتهای عضو کنوانسیونها ازجمله های پرداخت خسارت میبه لایهمربوط 

 کشور جمهوری اسلامی ایران رعایت شوند و در این زمینه آگاهی ملی در میان نقش آفرینان اصلی صنعت دریانوردی در ایران ضروری است.

های های پرداخت خسارت، اصول و قواعد حاکم بر پرداخت و نیز شرایط پرداخت از طریق لایهیل لزوم وجود لایهاین مقاله ضمن بررسی دلا

رار ق لیو تحل یابیهای پرداخت خسارت وجود دارند مورد ارزلایه ارتباط بادر  ییایدر یآلودگ یکه در انواع دعاورا  ییهاچالشگانه، دوگانه و سه

 دهد.می

قررات و م یمدن تیمسئول یونهایمفاد کنوانس لیو تحل یابیانجام شده و ضمن ارز یفتوصی – یلیپژوهش به روش تحل نیا: یروش شناس

و همچنین  ،( که حجم وسیعی از ریسک موجود در حمل و نقل دریایی را تحت پوشش قرار می دهندP&I Clubs) آیاَندپیبیمه  یکلوپها

 یگزارشها ،(IMO Legal Committeeدریانوردی ) المللیبینسازمان  یحقوق تهیکم یو نظرات مرتبط و موجود در گزارشها ماتیتصم

، به عنوان (ILC) الملل سازمان مللحقوق بین ونیسیمک یو گزارشها ،(IOPC Fundیی )ایدر یسالانه صندوق جبران خسارت آلودگ

 دهد.مورد مطالعه قرار می ،مستندات

های غرامت، طرق مشارکت ذینفعان اصلی حمل ونقل با ذکر دلایل ایجاد لایه ،ییایدر یانواع آلودگ سهیو مقا میمقاله، ضمن تقس نیا :ها افتهی

گر یابیم که پرداخت خسارت در لایه اول از طریق مشارکت مالک کشتی و بیمهدهد. در این مقاله در میدریایی در پرداخت خسارت را شرح می

 Steamship Mutualای های متعددی از جمله کلوپ بیمهبیمه نامه شود و بر این اساس، در مورد نفتکش سانچی که تحت پوششاو انجام می

P&Iدوم و سوم  هایلایهشود. در مواردی که خسارات فراتر از پوشش لایه اول است، ، بوده است، پرداخت خسارت از طریق لایه اول انجام می

 قیاز طریر از آلودگی سوخت کشتی و لایه سوم صرفا در مورد آلودگی نفتی ها بغخسارات خواهند کرد. لایه دوم برای تمامی آلودگی تأمین

های دوم و سوم، در پرداخت خسارت، مالک کشتی که شود. در لایهواردکنندگان این گونه مواد انجام می مشارکتایجاد صندوق غرامت و 

سارت صرفا با مشارکت واردکنندگان نفت یا سایر مواد سمی و گر او مشارکت ندارند و در این دو لایه، پرداخت خخسارت وارد کرده و بیمه

 پذیرد.خطرناک انجام می

 ،یودگحوادث آل یاصل نیبه عنوان مسئول هایپرداخت خسارت توسط مالکان کشت ییو عدم توانا ییایحوادث فاجعه بار دروقوع  :یریگ جهینت

آنچه که  .را الزامی کرده است ینفت یآلودگ یبرا ژهیسقف پرداخت خسارت بو شیسوم پرداخت خسارت و افزادوم و  یهاهیلاایجاد و توسعه 

محیط زیست و خسارت وارده به . در درجه اول، باشدمیمتعددی  لیدلا کندمیرا ضروری  ییایدر یهای پرداخت خسارت آلودگلایهایجاد 

وادث ح دگانیاندیخسارات به ز عیو سر یجبران کاف اصل. پرداخت این خسارات می بایست با رعایت بماند یبدون جبران باق دینبا هدیاندیز

باشد. با توجه به قطعیت غرامت در لایه اول، دو اصل بنیادین، )الف( بیمه اجباری مسئولیت و )ب( رجوع مستقیمِ زیاندیده به بیمه گر،  یآلودگ

 شود را تسهیل وغرامت که توسط مالک کشتی )مسئول مستقیم آلودگی( و بیمه گرِ او انجام می فرایند جبران خسارت در لایه اولِ پرداخت

 یرسدستشود، های پرداخت خسارت محسوب میهای لایهی دیگر که به عنوان یکی از ویژگیکند. یکی از موضوعاتِ تسهیل کنندهتسریع می

باشد. آنچه که این کشورها میجبران خسارت در  یِبه منابع مال یو دسترس دعوی کشورهای عضو جهت اقامه یمل صلاحیبه مراجع ذزیاندیده 

کند، وجود حجم بسیار وسیع خسارات، عدم توانایی و پوشش تمامی خسارات توسط مسبب های دوم و سوم خسارت را توجیه میایجاد لایه

ساس مشارکت سایر ذینفعان حمل و نقل مواد نفتی و یا مواد اصلی حادثه و عدم امکان اجرای اصل پرداخت کافی خسارات است. برهمین ا

خطرناک و سمی در جبران خسارات فاجعه بار آلودگی ضروری است. دلیل ضرورتِ این مشارکت، سودی است که واردکنندگان اینگونه مواد از 

کنند. این ریسک می خاص ثالث ایجاد میکنند و همچنین ریسکی است که آنها برای محیط زیست و اشحمل و نقل اینگونه مواد کسب می

های دوم و سوم های پرداخت خسارت، تحت عنوان لایهبایست توسط خود آنها تحت پوشش قرار گیرد. به همین جهت، منابع مالی صندوق

مواد نفتی، سمی و خطرناک بر اساس ایجاد شده اند، از طریق پرداخت حق مشارکتِ واردکنندگان  المللیبینپرداخت غرامت، که توسط مقررات 

غرامت ی سوم پرداخت لایهدر  رانیا یاسلام یجمهور تیعضودر این ارتباط،  گردد.می تأمینمعیارهای مشخص شده در کنوانسیونها، 

 یاسلام یالحاق جمهوردر این خصوص، و  کند نیرا تضم رانیدر قلمرو ا ینفت یآلودگ انیاز قربان بیشتری یمال تیتواند حمامیهای نفتی آلودگی

 خواهد بود. نهیزم نیدر ا یگام مهمهای نفتی، پرداخت خسارات آلودگی 2113 یقبه صندوق الحا رانیا
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  مقدمه

الملل دارد و از سوی از یکسو نقش مهمی در تجارت بین دریایی ونقلحمل

 .[1]در صورت آلودگی است  ژهیوبه نهیپرهزو  پرخطر تجارت دیگر، یک

نشت حجم وسیعی از مشتقات نفتی به دریا در طی سالهای اخیر بر اثر 

و  هاههزین حوادث دریایی، که بالغ بر پنج میلیون تن بوده و عموماً منتج به

، برای اقتصادِ محل وقوع حادثه و [2]دنوشبسیاری میمالی  هایزیان

تبط مر یهاتیفعالاشخاصی که در آن ناحیه فعالیت اقتصادی دارند، از جمله 

د ، آثار زیانبار مالی خواهنتجاری یهاتیفعالبا ماهیگیری، گردشگری و سایر 

. علاوه بر آن، گاهی حوادث دریایی، همچون سانحه سانچی، [3] داشت

ه با تلف جانی خدمه کشتی خواهد بود. نفتکش سانچی متعلق به همرا

در محدوده  1331بود که در دی ماه  شرکت نفتکش جمهوری اسلامی ایران

به دلیل تصادم با کشتی سی.اف.کریستال هنگ  آبهای چین شرقی و ژاپن

. این حادثه از چند جهت دارای [4]کنگ و در نتیجه انفجار غرق گردید

که  کی از نظر میزان تعداد خدمه کشته شده در این حادثهاهمیت است. ی

دیگری، به لحاظ میزان نشت میعانات که یکی از بزرگترین  نفر بودند و 32

تا کنون بوده است. این حادثه،  1311ی بزرگ از سال حوادث و نهمین حادثه

در عین حال، از نظر میزان آلودگی در مقایسه با سایر اتفاقات مشابه، حجم 

. نکته دیگر اینکه این حادثه در منطقه ای [5]آلودگیِ آن کم بوده است

درصد حوادث دریایی در این ناحیه،  32اتفاق افتاد که با حدوث بیش از 

ترین مناطق دریایی جهان شناخته ترین و پر ترددیکی از پرریسک عنوانبه

 111. مجموع خسارات مالی و جانی ناشی از این حادثه بیش از شودمی

میلیون دلار بوده است. در خصوص محموله، معامله انجام شده بر اساس 

اصطلاح فوب اینکوترمز بوده که بر این اساس شرکت ملی نفت ارزش 

محموله را از خریدار خواهد گرفت. در مورد سایر خسارات، در مورد سایر 

 Steamshipاظهارات مدیر اجرایی کلوپ  بنا برش سانچی خسارات، نفتک

P&I Mutual ،بوده  1آی(اَندپیبیمه ) دارای بیمه کامل حمایت و غرامت

است و بر این اساس، آسیبهای ناشی از تصادم، آلودگی، صدمه و مرگ خدمه 

تماماً تحت پوشش این بیمه نامه بوده است. البته در خصوص فوت خدمه، 

قراردادی میان بیمه البرز و شرکت ملی نفتکش وجود دارد که بر این اساس، 

ز این میزان، میلیارد تومان پرداخت کند که ا 3/2بیمه البرز می بایست 

حدود پانصد میلیون تومان سهم اتکایی بیمه مرکزی بوده است. بنابراین، 

پرداخت خسارت در مورد سانحه سانچی از طریق همان لایه اول که توسط 

 . [4] شود، انجام گردیدمی نیتأممالکان کشتی و بیمه گران 

ناشی  دریایی به لحاظ جغرافیایی یکی از مناطقی که شاهد بیشترین حوادث

این  است. در( ای)اسپان ایسیمنطقه گالبوده  ییایمینشت نفت و مواد شاز 

 ونیدر چارچوب کنوانسکه  اندشدهحادثه  دچارمنطقه، کشتی های متعددی 

همچون ، اندشده وفصلحل آلودگی دریایی، مرتبط با پرداخت خسارتِ یها

                                                                                                                                                    
1 Protection & Indemnity Clubs (P&I Clubs) 

Prestige (2112 ،)Polycommander (1311  ،)Erkowith (1311 ، )

Andros Patria (1311 ،)Urquiola (1313 ،)Cason (1391 و )

Aegean Sea (1332 .) 

و این مقاله آن را بررسی خواهد کرد  شودمیبسیار مهمی که مطرح  سؤال

گرِ این است که تا چه میزان شخص مسئول خسارت )مالک کشتی( و بیمه

جبران خسارت نمایند؟ و اگر خساراتِ وارده از سقف مسئولیت  ستیبایماو، 

دیگری برای پرداخت خسارت  هایلایهیهاهیلاگر بیشتر باشد، بیمه

یع کامل و سرعمال اصل جبران اِ  منظوربهاست؟  بینیپیششدهینیبشیپ

 تیمسئول یونهای، کنوانستوسط شخص مسئول ورود خسارات تاخسار

 فرض خساراترا مسئول  یمالک کشت آلودگی دریایی، در هر حادثه یمدن

بیمه ) حمایت و غرامت بیمه خطرات عموماً تحت پوشش گونهنیا. اندکرده

رائه اایجاد گردیده،  کشتی مالکانِ  یهاباشگاه که توسط هستند آی(اَندپی

 اویدعمناسب برای  هبیم ارائهها، هدف اصلی تأسیس این باشگاهشوند. می

، آیانَدپیمطابق قواعد  .[6]مالکان کشتی است  ص ثالث علیهاشخا

دریایی  نفتی بیمه قرار دارند که آلودگی پوشش این ریسکهای متعددی تحت

. در خصوص میزان [7]باشند جزء همین ریسکها می نیز سایر انواع آلودگی و

اگرچه دریایی،  المللیبینپرداخت خسارت در چارچوب کنوانسیونهای 

ارآمد کت آلودگی اخسارجبران برخی شده برای تضمین  بینیپیشمکانیسمِ 

وجود خسارات فاجعه  لیبه دل. به همین لحاظ و [8]باشد است اما کافی نمی

گران در پرداخت بار دریایی ناشی از حوادث دریایی و عدم توانایی بیمه

خسارات، ایجاد صندوقهای پرداخت غرامت توسط کنوانسیونهای دریایی، به 

 متعهداین صندوقها است. شده  بینیپیشهای بعدی خسارات، عنوان لایه

عیین شده توسط کنوانسیون اولیه مازاد بر میزان ت به پرداخت خسارتِ

قربانیان این گونه حوادث خواهند بود. علت تشکیل به  مسئولیت مدنی،

صندوقِ غرامت، حمایت از قربانیان حوادث آلودگی و جبران خسارات کامل 

دوم پرداخت خسارت  هیپرداخت غرامت توسط صندوق، لا. باشدمیها آن

لایه سوم پرداخت خسارت که صرفاً اختصاص به آلودگی  شود.محسوب می

شود. میزان نفتی دارد، توسط صندوق تکمیلی پرداخت خسارت انجام می

گاهی برای  ومحدود است ها هر یک از صندوقها در هر یک از لایهتعهدات 

. در این خصوص، این مقاله [9]باشندپرداخت خسارات فاجعه بار کافی نمی

سقف پرداخت  شیپرداخت خسارت و افزا یهاهیلا جادیزوم المختلف  لیدلا

یمه اعمال اصل بلزوم تحدید مسئولیت و  ،ینفت یآلودگ یبرا ژهیوبهخسارت 

های مختلف پرداخت برای لایهاجباری در کنار اصل تحدید مسئولیت 

پرداخت غرامت از طریق صندوقهای  یهاتیمحدودو موانع و خسارت 

را مورد بررسی قرار  خسارات یمال نیتأممنابع پرداخت خسارت و نیز 

هایی که در انواع دعاوی آلودگی در این ارتباط، این مقاله چالشدهد. می
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های پرداخت خسارت وجود دارند را مورد ارزیابی و دریایی در چارچوب لایه

 تحلیل قرار خواهد داد.

مختلف پرداخت  هایلایه. لزوم تحدید مسئولیت برای 1

 خسارت

 تحدیددیگر  به عبارتیی یا ایسقف مواجهه با ریسکِ حوادث در نییتع

ی آلودگانواع سنگین ناشی از به احتمال بروز خسارات با توجه مسئولیت 

نوعی اطمینان خاطر ایجاد صنعت بیمه گران در بیمهبرای  دریایی

ناشی از خسارات و تواند تسویه مطالبات می این امر .[10] کندمیکندیم

را . زیرا تسریع بخشدپرداخت غرامت به خسارت دیدگان و قربانیان حوادث 

پرداخت خسارت در چارچوب تحدید مسئولیت عموماً همراه با اجرای اصل 

، تیمسئول دیوجود تحددر این راستا . باشدگر میمراجعه مستقیم به بیمه

گر، سبب ایجاد آرامش و اطمینان در هم برای مالک کشتی و هم برای بیمه

 آن استآنچه که اهمیت دارد اما باشد. انجام عملیات تجاری توسط آنها می

بایست گر او نمیکه وجود امتیاز تحدید مسئولیت برای مالک کشتی و بیمه

ز یک . بنابراین اباشدآلودگی حوادث منافع قربانیان  رفتنبه قیمت از بین 

د خود را تا ح تیاجازه داده شود تا مسئول یبه مالکان کشتبایست ، میسو

 بایست تا حد امکانمی قربانیان حوادث گرید یمحدود کنند و از سو ینیّمع

نها به آهر گونه تلف، خسارت یا آسیبی که به صورت فوری و  کامل طوربه

با امعان نظر نسبت به این دو نکته، کمیته  .[11] ان شودجبراست وارد شده 

المللی دریانوردی )آیمو( معتقد است ایجاد لایه و طبقات حقوقی سازمان بین

متعدد پرداخت خسارت در کنار اعمال اصل تحدید مسئولیت برای مالکان 

گران، که بر اساس کنوانسیونهای دریایی مصوب آیمو ایجاد کشتی و بیمه

طرفهای درگیر در حوادث دریایی شامل مسئولین حوادث و  ی، براندشده ا

 [13] اندآورده به وجودرا  تیاز رضا یسطح ی،خسارات آلودگ یانقربان

های مختلف پرداخت در واقع اجرای اصل تحدید مسئولیت در لایه .[12]

خسارت در کنار تشکیل صندوق جبران خسارت در چارچوب کنوانسیونهای 

لک ماو  آلودگی شاکیان و یا قربانیان حوادثمنافع  تواند میاندریایی می

، از قبیل تدریایی نف ونقلحملنیز سایر ذینفعان اصلی او و  گرمهیب ی وکشت

 .[14] [11] [13]کند جادیتعادل اواردکنندگان مواد نفتی، 

های در لایه تیمسئول دِیتوسعه اصل تحد لیدلابا توجه به نکات فوق، اهمّ 

است: الف( به منظور ترغیب و تشویق پرداخت خسارت بدین شرح بیان شده 

ر د یرقابت یتجار یایدر کی جادیو ا یرانیدر صنعت کشت یگذارهیسرما

است مسئولیت بازیگران اصلی  ازین ،ییایپر مخاطره تجارت در تیبرابر ماه

 یکی ب(این تجارت در برابر خسارات سنگین و وسیع آلودگی تحدید گردد؛ 

 یهادر خصوص کشتی ژهیوبه ،ییایدر یکه در مورد آلودگ هایییاز نگران

و اموال او جهت جبران  یبه مالک کشت «یدسترس»وجود دارد،  ،یخارج

 میو رجوع مستق یاجبار مهیدر کنار ب تیمسئول دیخسارت است. اصل تحد

 نیچنو هم یبه منابع مال یدسترس تیگر مشکلات مربوط به قابلبه بیمه

 یگسترده مالک کشت تی( مسئولج؛ کندمیکندیممحاکم کشورها را حل 

و این امر از طریق بیمه اجباری  است ایمهیو مقررات ب باتیمستلزم ترت

تا حد  ییایخسارات در یو حجم بالا سکیر یریپذ مهیو ب شودانجام می

ت های مختلف پرداخدر لایه یمالکان کشت تیمسئول دیبه وجود تحد یادیز

 .دارد یبستگخسارت 

پرداخت  هایلایهیهاهیلاحوادث دریایی و لزوم تشکیل . 1

 غرامت برای آلودگی دریایی

حدود  موجبکه  1333در سال  فرانسه در Erika هایاز کشتی نشت نفت

در اسپانیا در سال   Prestigeمیلیون دلار خسارت گردید و حادثه  211

کشور اسپانیا،  3میلیون دلار خسارت به  011که مجموعاً بالغ بر  2112

جه توو همچنین حوادث گوناگون دیگر دریایی،  ،پرتغال و فرانسه وارد کرد

  .معطوف کرد ییدادهایرو نیچن یبالقوه بالا نهیرا به هزهمگان 

در  ،یدگی، پس از سالها رس2112در سال  Prestigeدر خصوص حادثه 

ش گر نفتک مهیو ب تانیحکم داد که کاپ ایاسپان ی، دادگاه عال2111سال 

جبران  ی( براوروی اردیلیم 1.9$) وروی اردیلیم 1.0از  شیب دیبا ژیپرست

 پاارو یافاجعه ه نیاز بزرگتر یکیو  ایاسپان یطیمح ستیفاجعه ز نیبزرگتر

حادثه  نیا تیوجود نداشت، اما اهم یتلفات جان چیپرداخت کند. اگرچه ه

فرانسه و پرتغال بوده است. نشت نفت  ا،یسواحل اسپان یآلودگ زانیدر م

 منطقه تا به امروز است که باعث نیا یطیمح ستیفاجعه ز نیبدتر ژیپرست

صنعت  نیو همچن ستیز طیوحش، مح اتیبه ح یقابل توجه بیآس

 تانیکاپ فیفاجعه توق نیا یفور یقانون امدیشده است. پ یمحل یریگیماه

 ستیز یهابیآسلازم منجر به  اطاتیاحت تیبود، که با توجه به عدم رعا

به  2111 هیدر ژانو ایاسپان یفاجعه بار شده بود و توسط دادگاه عال یطیمح

 .[11[ ]10]دو سال زندان محکوم شد

، این بوده است که این حوادث Prestigeیکی از آثار حقوقیِ حوادثی از قبیل 

اقد ف المللیبینیالمللنیبغرامت  سیستمهای پرداختکه  انددادهنشان 

امر باعث شد تا  نیا .[17]اندبودهکفایت لازم جهت پوشش غرامت کافی 

در مورد  P&I Clubs المللیبینیالمللنیبتوسط گروه  یاگسترده اتمطالع

 متعددی موجب تفاوت در میان ینشت نفت انجام شود. عوامل فن یهانهیهز

نفتی است  مواد عوامل، نوع نیترمهماز  یکی. شوندیحوادث م یهانهیهز

محل نشت  یو اقتصاد یکیولوژیب ،یکیزیف یهایژگیو که همراه با

نفت و یا سایر مواد خطرناک مقدار  نندما ی نیزگری. عوامل دباشدمیباشدیم

زمان  ،ایو در ییآب و هوا طیشرا ،و سرعت نشتدر دریا شده  ختهیرو سمی 

 نییدر تع توانندمیتوانندیم یسازپاکعملیات  یاثربخشمیزان و  حادثه

ز میزان خسارات ناشی ا توانینم نیبنابرا د.نحادثه مهم باش کی یکل نهیهز

پارامتر واحد، مانند  کیبا اشاره به را  حوادث نفتی یا مواد خطرناک و سمی

تعیین نمود. به همین لحاظ ، در دریا شده ختهیریا مواد کل نفت  ارمقد



 JOC. (14)(56): 93-105,Winter, 2023 1941 ، فصل زمستان، سال56، شماره19شناسی: جلد اقیانوس

 

(39) 

. آنچه که مهم است این است که رندیگیمعوامل متعددی مورد ارزیابی قرار 

دقیق میزان خسارات احتمالی را جهت تعیین حق  طوربه توانینماز پیش 

 یا تلف )الف( ی شاملارت آلودگخسبیمه و صدور بیمه نامه، ارزیابی نمود. 

 تخلیه یا خروج از ناشی آلودگی اثر در کشتی از خارج در آمده بار به زیان

 آن بر مشروط تخلیه، یا خروج این وقوع محل از نظر قطع از کشتی، نفت

 عدم استثنای به زیست محیط بر آسیب وارده ازای در غرامت پرداخت که

 برای عملاً  شود که معقولی اقدامات به محدود مزبور، آسیب از حاصل النفع

 یهانهیهز)ب(  .بپذیرد انجام باید یا است پذیرفته انجام وضعیت اصلاح

[ 18] پیشگیرانه اقدامات این از ناشی زیان یا تلف و 1پیشگیرانه اقدامات

[19[ ]20].2 

بر اساس کنوانسیونهای  ینفت یآلودگ یپرداخت غرامت برا

اخت پرد هایلایهیهاهیلامسئولیت مدنی در قالب  المللیبینیالمللنیب

او  گرمهیب. لایه اول توسط مالک کشتی و گیردمیردیگیمخسارت انجام 

 شودیمو طبقه دوم توسط صندوق پرداخت خسارت انجام  شودمیپرداخت 

. شودمیکه مافوق لایه اول است. هر دو لایه بر اساس دو کنوانسیونِ انجام 

مسئولیت مدنی برای  1313کنوانسیون لایه اول پرداخت غرامت از طریق 

تحت نظارت که  گیردمیردیگیمانجام  [21] (CLC) خسارت آلودگی نفتی

 3توری کانیون حادثه کشتیدر پی  )IMO( دریانوردی المللیبینسازمان 

 دعاوی طرح به که منجر مذکور حادثه .تصویب گردید ،1311در سال 

 مسئولیت قوانین و مقررات مربوط به که داد نشان بسیاری شد، آلودگی

 این حادثه برای .است بوده در آن زمان ناکافی تحدید مسئولیت و مدنی

، رونیازا 1. [22] در برداشتبسیاری  یهانهیهزکشورهای درگیر با آلودگی 

 قربانیان رضایت جلب برای کافی پرداخت غرامت همراه با جدید نظام یک

شد. یکی  بینیپیشدر سیستم جدید، دو لایه  . [7]بود ضروری آلودگی

لایه دوم، دو سال بعد توسط آیمو با توسط کنوانسیون مسئولیت مدنی و 

جبران  المللیبینصندوق  جادیا 1311 المللیبین ونیکنوانستصویب 

( تدوین شد. هدف این کنوانسیون، 1311Fund)  . ینفت یخسارت آلودگ

، بالاتر از سطح پوشش (IOPC Fundصندوق پرداخت خسارات )ایجاد 

. علت تصویب تشکیل صندوقِ غرامت، باشدمیباشدیم، CLCکنوانسیون 

حمایتِ بیشتر از قربانیان حوادث آلودگی نفتی و جبران خسارت 

صندوق ». در این قسمت، پرداخت خسارات توسط [20] [14]هاستآن

 مسئولیتی در گونهچیهاو  گرمهیبو مالک کشتی و  شودمیانجام « 1311

این سطح ندارند. در واقع برای یک آلودگی نفتی واحد، دو طبقه پرداخت 

                                                                                                                                                    
حقیقی یا  شخص هر که است معقولی اقدامات هرگونه معنای اقدامات پیشگیرانه به 1

 عمل به آلودگی خسارت رساندن حداقل به یا و برای جلوگیری حادثه بروز از پسحقوقی 

 .آورد می

 1332( کنوانسیون 1)1ماده  2
3 Torrey Canyon 

شده است که هر کدام تا سطح معینی از خسارت را  بینیپیشخسارت 

و آنچه  [23] 13110تعهدات صندوق میزان با این حال، . دهندیمپوشش 

، در مقابل حجم خسارات وارده توسط کشتی دیگردیمدر لایه اول پرداخت 

ها محدود و کم بود. به همین علت، گستره و میزان پوشش هر دو طبقه در 

 مسئولیت مدنی و صندوق افزایش یافت که یهاپروتکلتوسط  1332سال 

به ، چارچوب این نظام حقوقیدر . اندشدهمعروف  1332 هایونیبه کنوانس

مالک کشتی در زمان سانحه،  1کنوانسیون،شده در بینیاستثناء موارد پیش

  1.هرگونه خسارت آلودگی خواهد بودپرداخت  مسئولبه طور پیش فرض، 

حوادث نفتی دریایی  نیاز بزرگتر یکی Prestige9 کشنفت ینفت یآلودگ

 13 خیدر تار شد. این حادثه یطیمح ستیزبود که موجب خسارات وسیع 

به  ااسپانیبه سواحل  ژیکش پرستنفت یدر اثر برخورد کشت 2112نوامبر 

 و، پرتغال ایاسپان یکشورهاخسارات بسیار زیادی به سواحل و  وجود آمد

وارد کرد. پس از این حادثه میزان پوشش خسارات از طریق ایجاد فرانسه 

افزایش یافت. این امر از طریق تصویب  2113صندوق پرداخت خسارت 

پروتکل دیگری در همان سال به کنوانسیون های مسئولیت مدنی و صندوق 

نشان  2113آلودگی نفتی، انجام گرفت. میزان پوشش صندوق غرامت 

 در هر سه سطح غرامت که توسطکشورها  تیعضو که دهدمیدهدیم

و پروتکل صندوق  1332، صندوق 1332 کنوانسیون مسئولیت مدنی

 نایکامل از قربان یمال تیحما تواندیم ،شودمی پوشش داده 2113 یلیتکم

به صندوق  اسلامی ایران یکند و الحاق جمهور نیرا تضم ینفت یآلودگ

 .خواهد بود نهیزم نیدر ا یگام مهم 2113 یالحاق

 2113پروتکل سال  بر اساس یآلودگخسارات جبران  3یلیصندوق تکم

. هدف صندوق آمد به وجوددریانوردی )آیمو(  المللیبینتوسط سازمان 

برای غرامت پرداخت  لیتکم، شودیم، که لایه سوم تلقی 2113ی لیتکم

 1332 یمدن تیمسئول ونیتحت کنوانسآلودگی نفتی تعریف شده 

 یااست و شرکت بر یاریپروتکل اخت. عضویت در صندوق و باشدمیباشدیم

البته ایران به این  آزاد است. 1332صندوق  ونیعضو کنوانس یهمه کشورها

کل  مبلغ . باشدمیباشدینمپروتکل ملحق نشده است و عضو این صندوق 

حق برداشت  ونیلیم 101هر حادثه به مجموع  یغرامت قابل پرداخت برا

. در واقع باشدمیباشدیم( کایدلار آمر ونیلیم 1121 باًیتقر( )SDR) ژهیو

، مبلغ مذکور 2113ی لیتکم سقف پرداخت غرامت توسط صندوق

 هایلایهیهاهیلادر غرامت پرداخت شده  شاملاین مبلغ که  باشدمیباشدیم

 مسئولیت مدنی ونینوانستحت کمالک کشتی  گرمهیباول و دوم توسط 

میلیون فرانک هزینه و  11برای انگلیس، سه و یک چهارم میلیون پوند و برای فرانسه،  1

 خسارت دربرداشت.
5  IOPC Fund 1971 

 ذکر شده اند. CLCکنوانسیون  3ماده  3و  2موارد استثناء در بندهای  1

 3ماده  1بند  1
8 Prestige oil spill 
9Supplementary Fund 
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(39) 

CLC  1332تحت کنوانسیون  1332و مبلغ پرداخت شده توسط صندوق 

، درآمدبه اجرا  2110که در سال  ،2113ی لیصندوق تکم. باشدمیباشدیم

ق که به پروتکل صندو ییدر کشورها انیقربان یرا برا یخسارت اضافجبران 

 32. در حال حاضر دهدمیدهدیم، در دسترس قرار اندشدهملحق  یلیتکم

  .[21]پروتکل هستند نیکشور عضو ا

 نفت یجبران آلودگ المللیبین هایصندوقیهاصندوق

و  1332)صندوق  یدولت نیدو نهاد ب( IOPC هایصندوقیهاصندوق)

شت از ن یناش ینفت ی( هستند که جبران خسارت آلودگیلیصندوق تکم

 IOPC هایصندوقیهاصندوق. کنندیمتانکر را فراهم  یهایکشتنفت از 

 رکتحادثه ش 101از  شیسال است که در پرداخت خسارت ب 11از  شیب

دلار( در جبران خسارت  ونیلیم 311پوند ) ونیلیم 111از  شیو ب اندداشته

 جادیو ا 1311صندوق  ونیشدن کنوانس الاجرالازم. از زمان اندکردهپرداخت 

 1332صندوق  ونیدر کنوانس تی، عضو1319در سال  IOPC یصندوق اصل

کشور عضو در  121کشور عضو به  11شد،، از  1311صندوق  نِیگزیکه جا

کشور عضو پروتکل  32 ن،یاست. علاوه بر ا افتهی شیافزا 2122ژوئن  1

و جبران  دیرس بیبه تصو 2113هستند که در سال  یلیصندوق تکم

 .دهدمیدهدیمارائه  1332را تحت صندوق  یخسارت اضاف

حاضر همچنان به ارائه جبران خسارت به  در حال IOPC هایصندوق

ادامه  ایدر قینفت از طر ونقلحمل جهیدر نت ینفت یآلودگ بیآس انیقربان

. [20]است یدگیپرونده در حال رس 12و در حال حاضر  دهدمیدهدیم

صندوق جبران  یبوده و از سو دیخسارت شد یکه دارا یعمده حوادث

 جیخل 11/3/2111 خیدر تار Agia Zoni IIحادثه  ل، شاماندشدهخسارت 

 یهاآبدر  13/11/2111 خیبه تار Nathan E. Stewart ونان،ی کیسارون

کره،  یجمهور یدر آبها 1/12/2111 خیبه تار Hebei Spirit کانادا،

Volgoneft هیو روس نیاکرا انیم یدر آبها 11/11/2111 خیبه تار ،

Solar1   ،ن،یپیلیف یادر آبه 11/9/2111 خیبه تار N°7 Kwang Min  در

 توانیموارد، م نی. علاوه بر اباشدمیباشدیم پوساندر  21/11/2110 خیتار

 د،یکه در فوق ذکر گرد Prestige و  Erikaهمچون  ینیبه حوادث سهمگ

 .[21]اشاره نمود

لایه پرداخت خسارت  3به طور خلاصه شکل زیر میزان و رابطه هر یک از 

 .دهدمیبرای آلودگی نفتی را نشان 

 
 
 
 
 
 
 

                                                                                                                                                    
1 Reasonable Care 

 
 
 
 

 آلودگی نفتی پرداخت خسارت هایلایهیهاهیلا: 1جدول 

 

 هایصندوقپرداخت غرامت از طریق  یهاتیمحدود.3

 پرداخت خسارت 

 ایرخ داده  جادر آن یکه خسارت آلودگ یدولت متعاهدهر  یهادادگاه

به  یدگیرس یانحصار تیانجام شده است صلاحجا در آن رانهیشگیاقدامات پ

پرداخت  هایصندوقیا گر او و  مهیب ،یمالک کشتازغرامت پرونده و اخذ 

در شرائط حال،  نیبا ا را دارند. Fund IOPCخسارت که معروف هستند به 

رخ  ی)الف( خسارت در کشور :کنندینمغرامت پرداخت  هاصندوقزیر این 

 کیاز  یناش ی)ب( خسارت آلودگ ای ؛داده است که عضو صندوق نبوده است

 ی)ج( مدع او ی ؛است یجنگ یکشت کیاز نشت  یناش ای یجنگ یاتعمل

عملکرد یک کشتی تحت شمول از  یثابت کند که خسارت ناش تواندینم

خسارات موضوع  ،سالانه صندوق یهااساس گزارش برکنوانسیون است. 

 ،یگردشگر ،یریگیماه رانه،یشگیاقدامات پ ،یپاکسازشامل صندوق 

 ستیز یهابیآس و اموالاز دست دادن درآمد، خسارت به  ،یکشاورز

در  1«اقدام متعارف»ی. در ارتباط با خسارات زیست محیطی، معیار طیمح

پیشگیری و یا جلوگیری از انتشار آلودگی، برای تعیین خسارات ملاک قرار 

. بر اساس این معیار، اقدام مالک کشتی در جلوگیری از گیردمیردیگیم

 میلیون واحد 954صندوق تکمیلی : 

Supplementary fund: 750 

 میلیون واحد 149:  2111پروتکل 

Protocol 2000: 203m 

 میلیون واحد 195:  1332صندوق 

Fund 1992: 135m 

 میلیون واحد 5399کنوانسیون مسئولیت مدنی: 

CLC 1992: 59.7 m 

 پرداخت خسارت آلودگی نفتی هایلایه

Layers of compensation for oil pollution 
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(33) 

ورود خسارت زیست محیطی در برابر اقدام متعارفی که هر مالک کشتی در 

 .گیردمی، مورد ارزیابی قرار کندمیچنین مواقعی اتخاذ 

 

 خسارات  یمال نیتأممنابع . 9

 ،یمدن تیمسئول ونیاول غرامت، بر اساس کنوانس هیلا یمال نیتأممنابع 

اند  یپ یگران آنها که غالباً کلوپها مهبی و – تانکرها – یمالکان کشت

منابع دوم و سوم پرداخت خسارت،  هایلایهدر  باشند. یهستند، م یآ

، سهمی است که 2113و تکمیلی  IOPC 1332 هایصندوقمالی  تأمین

تقیماً مس ستیبایمهر نهاد یا شخص دریافت کننده و یا وارد کننده نفت 

. بر اساس مقررات صندوق، وجوه صندوق باشدمیبه صندوق بپردازد، 

 شیسال بهر که در  یتوسط هر شخص یپرداختاز طریق سهم  1332

 ساتیتأس ای دردر بنا 2نینفت کوره سنگ ای 1تن نفت خام 101111از 

. شودمی تأمین ،کرده افتیاست در صندوقکه عضو  یدر کشور یا انهیپا

 ونیلیم 1به منظور مشارکت، حداقل  2113 یلیدر مورد صندوق تکم

می بایست دریافت شده باشد. گزارش میزان نفت تن نفت در هر سال 

 . [21]دریافت شده را کشور عضو به صندوق ارائه خواهد کرد 

شکل زیر بیانگر مشارکت و نقش بخش های مختلف در پرداخت خسارت 

آلودگی نفتی است. لازم به ذکر است مشابه همین جدول در خصوص 

، با این تفاوت که در باشدمیآلودگی ناشی از مواد سمی و خطرناک 

 اول و دوم وجود دارند. هایلایهمورد مواد سمی و خطرناک فقط 

 

 سه گانه هایلایهپرداخت کنندگان خسارات در : 2جدول 

 لایه اول

First layer 

 گران مهیب

Insurers 

مسئولیت  1332کنوانسیون 

 مدنی

1992 CLC  

هایمالکان کشت  

Shipowners 

 لایه دوم

Second 
layer 

 کنندگان نفت افتیدر

Oil receivers 

صندوق 1332کنوانسیون   

1992 Fund convention 

1332صندوق   

1992 Fund 

 لایه سوم

Third layer 

 کنندگان نفت افتیدر

Oil receivers 

صندوق 2113پروتکل   

2003 Fund protocol 

2113صندوق   

2003 Fund 

                                                                                                                                                    
1 crude oil 
2 heavy fuel oil 
3 International Hazardous and Noxious Substances Fund 

 سه گانه غرامت هایلایهپرداخت کنندگان خسارات در 

Compensators in three layers of compensation 

 

پرداخت خسارت برای آلودگی مواد  هایلایه. مقایسه 5

 خطرناک و سمّی

سمی نیز لایه دومِ  در خصوص آلودگی مواد خطرناک ومشابه آلودگی نفتی، 

 برصندوق جبران خسارت  لیتشک قیاز طرپرداخت خسارت وجود دارد که 

. یردگمیاساس کنوانسیون تشکیل صندوق، به شرح مذکور در زیر، انجام 

همانند کنوانسیون مسئولیت مدنی برای آلودگی نفتی، لایه اول پرداخت 

مواد خطرناک و سمی، تا سقف معین  1331غرامت بر اساس کنوانسیون 

و لایه دوم در قالب صندوق پرداخت خسارت که  شودمیپرداخت انجام 

مسئولیت مالک مبنای . گیردمیاست، انجام  FUND HNS3 [92]معروف به 

 مبتنی بر خطر است و سیستم مسئولیت،  کشتی بر اساس این کنوانسیون

پرداخت  واحددر آن گنجانده شده است و  بیمه گواهینامه و اجباری بیمه

 .باشدیمSDR ویژه یا  برداشت حق کنوانسیون این در استفاده مورد

 یکه توسط مالکان کشت گیردمیقرار  یاجبار مهیتحت پوشش بلایه اول 

بیمه موجود که  ی. در مواردکندمیآنها را محدود  تیو مسئول شودمیانجام 

برآورده کردن  یبرادر لایه اول که توسط مالکان کشتی تهیه شده است، 

 افتیدر مشارکتِکه از  یدوم غرامت از صندوق لایه ست،ین یت کافاخسار

 شده است، پرداخت لیشکت یو سمیا واردکنندگان مواد خطرناک  کنندگان

ر د یافتیدرمواد با توجه به مقدار در صندوق  میزان مشارکت آنها. شودیم

 سال محاسبه خواهد شد. هر

در لایه اول، مالک کشتی و بیمه گر او خسارات را پرداخت خواهند کرد. 

حمل مواد خطرناک و سمی در مورد  1،آلودگی نفتی مسئولیت مدنی مشابه

ین چن حال حمل ثبت شده و در ،کشور عضو کیکه در  یایمالک کشتنیز 

 امهن مانند ضمانت ،یمال تضمینات ریسا ای مهیباست تا است ملزم ی مواد

ن ، به مبلغی معین برابر با آنچه که در کنوانسیومشابه یمال اتمؤسس ای یبانک

 0داشته باشد. به همراهمشخص شده، را تهیه و بر روی عرشه کشتی 

نامه،  بیمه مطابق شرایط که شودمیمطرح  زمانی گرمسئولیت بیمه

 اند آیِ  پی کلوپهایباشد.  قانونی مسئولیت دارای دیگران قبال در گذاربیمه

 در حال اما .هستند نفتی آلودگی مسئولیت اصلی گربیمه کشتی، مالکان

از جمله مواد خطرناک و  کلوپها به موارد دیگر آلودگی این حاضر، پوشش

 مسئولیت، گونه هر». پوشش آنها شامل [23]سمی نیز تسری یافته است 

 یا نشت نفت تخلیه از ناشی که است مخارجی و ها هزینه خسارات، تلفات،

 یکشت نشتی از یا تخلیه چنین سایر مواد خطرناک و سمی و یا خطر یا و

 CLCکنوانسیون  1ماده  1

 کنوانسیون مواد خطرناک و سمی 12 ماده 1بند  0
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(144) 

از دست  این موارد می داند: خسارت را شامل ونیکنوانس. [31] .«باشدمی

 ؛یبه اموال خارج از کشت بیآس ایاز دست دادن  بدنی؛ بیآس ایدادن جان 

اقدامات  یها نهیهز ست؛یز طیمح یاز آلودگ یناش بیآس ایاز دست دادن 

مواد خطرناک و مضر  1از آنها. یناش شتریب یها بیآس ایو تلفات  رانهیشگیپ

 یهامحمولهشده است.  یبسته بند یفله و هم کالاها یهامحمولههم شامل 

مشمول باشند. مواد  عیما یگازها ایاز جمله روغن  عیجامد، ما توانندمیفله 

  2ییایخطرناک در یکالاها المللیبینکد  .است ادیز اریبساین کنوانسیون 

که در صورت ارسال به شکل بسته  کندمی رست، صدها ماده را فه[31]

د مانن یاز جامدات فله ا یبرخ تلقی شوند.خطرناک  توانندمیشده  یبند

 در حین حمل دارندکه  یخطرات کم لیزغال سنگ و سنگ آهن به دل

 .شامل نخواهند شد

حق دارد ی مالک کشت ،ونیکنوانس 3با توجه به ماده برای پرداخت غرامت، 

ان از گر مهیب تیمسئول خود را تحدید نماید. لازم به ذکر است، تیمسئول

 دیمشمول تحد یهمانند مالکان کشت زین یاند آ یپ یهاباشگاهجمله 

ات در برابر خسار هاباشگاه تیمسئول دی. اصل تحدگیردمیقرار  تیمسئول

بود که در مقررات کلوپها ذکر  یآلودگ تیمسئول یبندها نیاز اول یآلودگ

کنوانسیون  2111با توجه به تصویب پروتکل در حال حاضر، است.  دهیگرد

 ناشیآلودگی ناشی از مواد خطرناک و سمی، میزان پرداخت خسارت  1331

و در  SDR3 ونیلیم 111از این مواد، در صورت حمل به شکل فله، حداکثر 

، باشد بسته بندی شده یاز مواد خطرناک و سم یخسارت ناشصورتیکه 

 1.باشدمی SDR ونیلیم 101حداکثر 

مرحله اول توسط مالک کشتی و بیمه گر او و مرحله دوم پرداخت خسارت 

 پرداخت خسارتکنوانسیون از طریق صندوق  2111بر اساس پروتکل 

تصمیمات  0.گیردمی( انجام HNS FUND) کالاهای خطرناک و سمیّ

صندوق توسط مجمع صندوق که شامل کشورهای عضو کنوانسیون و 

 1331 ونیکنوانس. لازم به ذکر است شودمیپروتکل می گردد، اتخاذ و اجرا 

 [32]اندنشدهآن، تاکنون لازم الاجرا  2111و پروتکل  یمواد خطرناک و سم

 .  [33]باشدمیو ایران نیز عضو کنوانسیون و پروتکل الحاقی ن

نفت  از یناشپرداخت خسارت برای آلودگی  های. چالش6

 یهاسوخت کشت

ها  یاز نفت سوخت کشت یناش یآلودگیکی از انواع آلودگی های دریایی، 

است که حجم وسیعی از آلودگی های دریایی را در  یکشت اتیعمل نیدر ح

 بانکرز ونمقررات کنوانسی . این نوع از آلودگی در چارچوبگیردمیبر 

(Bunkers ).آلودگی دریا توسط کشتی ها به دو شکل  قرار گرفته است

                                                                                                                                                    
 کنوانسیون 1ماده  1بند  1

2 International Maritime Dangerous Goods (IMDG) Code 
 ( پروتکل1)3بند الف ماده  3

 ( پروتکل1)3( ماده 1بند ب) 1

: یکی از طریق حادثه و دیگری در حین عملیات کشتیرانی گیردمیصورت 

. مبانی مسئولیت و شکل [30[ ]31[ ]33]از طریق نشت نفت سوخت کشتی

 یهاونیاز کنوانس زبانکر ونیکنوانسشده توسط  جادیا کلی سیستم

 یناش یآلودگ مربوط به ونیکنوانس و (CLCآلودگی نفتی ) مسئولیت مدنی

اما یکی از تفاوتهای شده است.  یالگوبردار( HNS) یاز مواد خطرناک و سم

شده  جادیا اساسی میان این سیستمها در این است که در نظام حقوقی

فقط یک لایه پرداخت غرامت وجود دارد و لایه بانکرز  ونیتوسط کنوانس

در آلودگی نفتی و  آن چنانکهدومی تحت عنوان صندوق پرداخت خسارت، 

 شده، وجود ندارد.  بینیپیشیا مواد خطرناک 

متفاوت برای آن  کاملاًهمچنین در خصوص پرداخت خسارت، سیستمی 

شده است. همچنین مقررات کنوانسیون بانکرز مستقیماً حق  بینیپیش

لکه این . بکندمیتحدید مسئولیت را به مالک کشتی یا بیمه گر او واگذار ن

تحدید  1311کنوانسیون امر را موکول به قوانین ملی و الحاق کشورها به 

و در این امر کشورهای عضو کنوانسیون  کندمی 1، [31](LLMC) مسئولیت

بانکرز اجباری در الحاق و یا تصویب کنوانسیونهای تحدید مسئولیت ندارند. 

 1311کنوانسیون و  1389/2/28در تاریخ  راایران کنوانسیون بانکرز کشور 

بر در مجلس به تصویب رساند.  1393/3/5در تاریخ  تحدید مسئولیت را

ر همه گر د میزان تضمین شده غرامت از طرف بیمهطبق کنوانسیون بانکرز، 

 تحدید مسئولیت 1311موارد، از مقدار محاسبه شده بر طبق کنوانسیون 

(LLMC) سقف غرامت مشخص شده ، دیگر به عبارت 1.نخواهد کرد، تجاوز

میزان غرامت موجود برای قربانیان مشخص نیست و بستگی به است اما 

 9دارد. تیتحدید مسئولدر مورد حاکم و قابل اجرا  المللیبینملی یا  قوانین

کنوانسیون و  تیمسئول دیتحد 1311 ونیکنوانسبا توجه به ارتباط مفاد 

ندرج در این دو م طیشرا بر طبق حق دارد ی، مالک کشتبانکرز 2111

ا که آی آن استاصلی  سؤالاما خود را محدود کند.  تی، مسئولکنوانسیون

دعاوی مربوط به آلودگی نفتی مندرج در کنوانسیون بانکرز، تحت پوشش 

تحدید مسئولیت قرار دارند؟ در پاسخ  1311دعاوی مندرج در کنوانسیون 

تحت پوشش کنوانسیون  یاز دعاو کیچیهمی بایست اظهار داشت که 

با  .کنندینماشاره  ییایدر یدر مورد آلودگ تحدید مسئولیت به طور خاص

با اعمال آن شرایط هستند که  یطیشرا یداراهر یک از این دعاوی  ،حال نیا

تحت پوشش را  ینفت یمرتبط با آلودگ یامکان وجود دارد که دعاو نیا

 یراب ستیبا یدر هر مورد م رونیا. از دادقرار  تیمسئول دیدتح ونیکنوانس

 دیتحد ونیبر اساس کنوانس کشتی های ناشی از سوخت آلودگ یحل دعاو

مندرج به کنوانسیون مذکور مراجعه نمود. به عنوان  طیبه شرا ت،یمسئول

 دعاویمثال، یکی از دعاوی تحت پوشش کنوانسیون تحدید مسئولیت، 

خسارت  کاهش ی وریشگیهای اقدامات انجام شده برای پمربوط به هزینه

با دعاوی آلودگی نفتی باید اظهار  است. در مورد ارتباط این دسته از دعاوی

، اقدامات پیشگیرانه برای جلوگیری یا ییک حادثه نفتجریان در داشت، 

 پروتکل 11ماده  0بند  0
6 Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims 

 ( کنوانسیون بانکرز1)1و  1مواد  7

 کنوانسیون تحدید مسئولیت 1ماده  8
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برای آنکه این انجام گیرد. ممکن است بطور مکرر خسارت آلودگی کاهش 

یر از به غ فردیباید توسط  دعاوی تحت پوشش قرار گیرند، چنین اقداماتی

 اقامه شود.انجام شود و دعاوی مرتبط با آن توسط وی  حادثه شخص مسئولِ

عنوان شخص  مالک کشتی، به ی،ادثوحچنین در اما باید توجه شود که 

خسارات آلودگی دخالت دارد و در واقع  کاهشیا  پیشگیریدر غالباً مسئول، 

انجام چنین اقداماتی است. در عین حال، زیانی که او  پیشرو دراو همیشه 

ر فرآیند چنین اقداماتی متحمل شود، تحت شمول این ماده ممکن است د

 قرار نخواهد گرفت.

بر اساس کنوانسیون بانکرز، در مورد آلودگی سوخت کشتی،  که ییآنجااز 

بخشی از تعهدات به کنوانسیون تحدید مسئولیت ارجاع داده شده است، در 

قف با در نظر گرفتن س این ارتباط توجه به چند نکته ضروری است. اول آنکه

 دیتحد 1311 ونیکنوانسمسئولیت مالک کشتی و بیمه گر او بر اساس 

 یاز کشورها یکیدر  یکه کشت یدر صورت، آن 1331پروتکل  ای تیمسئول

قام مربوطه از م دیبا ی بیمهباشد، گواه دهیعضو کنوانسیون بانکرز به ثبت رس

 نیکه عضو ا یثبت شده در کشور یاخذ شود. کشت یکشور ثبت کشت

 افتیرد ونیرا از کشور عضو کنوانس یا نامهیگواه دیبا ست،ین ونیکنوانس

 ونیکنوانس و 1332نفتی  مسئولیت مدنیدر کنوانسیون  بیترت نیکند. ا

آنکه این  لیبه دلدوم، اساساً  1.شده استاعمال  زین مواد خطرناک 1331

ی عدم وجود و که براهم  ییهامهیجر، شودمیگواهی از سوی دولت صادر 

به عهده دولت  شودمیگواهی با مفاد کنوانسیون وضع انطباق یا عدم 

کشورها به الزام  ،یدیاز مقررات کل گرید یک. سوم، ی[11] [10] [37]است

 گرمهیب هیعل میمستق اقدامحادثه دیده برای  تنظیم مقررات و تضمین حق

ماده بر اساس این  2است. یاز آلودگ یغرامت خسارت ناش جهت دریافت

 هیعل ماًیمستق تواندیم یاز آلودگ یجبران خسارت ناش یهرگونه دعو

ال مالک در قب تیمسئول یبرا یمال نیکه تضم یگریشخص د ای گرمهیب

بر طبق گزارش سالانه صندوق  مطرح شود. کندیارائه م یخسارت آلودگ

 [39]صندوق 1332که بر اساس مقررات کنوانسیون  [22]جبران خسارت،

سیستم بیمه اجباری و روش مراجعه که  شده استثابت ایجاد گردیده، 

 اریاست و بس یدسترس حل مشکلِ یکارآمد برا مستقیم، سیستم و روشی

 ارتخساست که باعث  یکشت نفعیمالک ذ بیتعق یساده تر از تلاش برا

قعاً که وا کندمی نیتضماین امر است که  نیا ینکته اساس .[22]شده است

به امر  نیدر دسترس است. احادثه  انِیجبران خسارت قربان یبراوجوهی 

 یم یقربان که بر اساس آن، دیآ یبه دست م میمستق قدامبا حق ا یطور کل

معمولاً امر  نیا .[40[ ]33]کند یاقامه دعو مستقیماً گر مهیب هیتواند عل

 است. یمالک کشت بیتر از تعقراحت اریبس

 

                                                                                                                                                    
کنوانسیون   12 کنوانسیون بانکرز، ماده 1ماده  1کنوانسیون مسئولیت مدنی؛ بند  1ماده  1

 حمل مواد خطرناک و سمی

 . نتیجه گیری9

شود، امکان تحقق یکی از مسائلی که همواره در هر حادثه دریایی مطرح می

یکی از  اصل جبران کامل و سریع خسارات از جمله خسارات آلودگی است. 

حوادث دریایی در سالهای اخیر، سانحه سانچی بوده است.  نیترمهم

 ی داخلیخوشبختانه در این خصوص، کشتی سانچی دارای چند بیمه نامه

از بیمه بدنه که بحث آن جداست، این  نظرصرفبوده است.  المللیبینو 

 آسیبهای آی بوده است و بر این اساس،انددارای بیمه کامل پی کشنفت

ناشی از تصادم، آلودگی، صدمه و مرگ خدمه تماماً تحت پوشش این بیمه 

نامه بوده است. البته در خصوص فوت خدمه، قراردادی میان بیمه البرز و 

 3/2شرکت ملی نفتکش وجود دارد که بر این اساس، بیمه البرز می بایست 

میلیون تومان  میلیارد تومان پرداخت کند که از این میزان، حدود پانصد

سهم اتکایی بیمه مرکزی بوده است. بنابراین، پرداخت خسارت در مورد 

سانحه سانچی از طریق همان لایه اول که توسط مالکان کشتی و بیمه گران 

شود، انجام گردید. اما همیشه میزان خسارت در این حد نیست. می تأمین

 نیاآنچه که از منظر حقوقی و در ارتباط با کشور ایران قابل توجه است 

 کشورکه در راستای تحقق اصل جبران کامل و سریع خسارات،  است

ب های مصوونیکنوانسدر راستای تحقق این اصل، به  رانیا جمهوری اسلامی

 تیمسئول ونیکنوانسالمللی دریانوردی، ازجمله کنوانسیون مان بینساز

 2001  و نیز کنوانسیونجبران خسارت  1332صندوق  ، 1332 یمدن

 ونیکنوانستحدید مسئولیت دعاوی دریایی به  ٔ  نهیدرزمهمچنین و  بانکرز

های مختلف اما بررسی لایه. استملحق شده  تیمسئول دیتحد 1311

در برخی موارد که میزان خسارات بیشتر از که  دادنشان پرداخت خسارت 

دوم و سوم متوسل  هایلایهحد پوشش بیمه ای است، ضرورت دارد که به 

در هر سه سطح غرامت جمهوری اسلامی ایران  تیعضوشد. بر این اساس، 

و پروتکل  1332، صندوق 1332 یمدن تیمسئول ونیکه توسط کنوانس

 یمال تیتواند حمامی استشده پوشش داده  2113 یلیصندوق تکم

حاق کند و ال نیرا تضمدر قلمرو ایران  ینفت یآلودگ انیاز قربان تریکامل

 نهیزم نیدر ا یگام مهم 2113 یبه صندوق الحاق رانیا یاسلام یجمهور

حقوق مسئولیت مدنی قرار های پرداخت خسارت در قالب لایه خواهد بود.

گرفته اند و مسئولیت کیفری اشخاص مسئول حوادث آلودگی دریایی تحت 

بایست از طریق قوانین ملی کشورها مورد رسیدگی پوشش قرار نگرفته و می

قرار گیرد. در تمام کنوانسیونهای دریایی مصوب آیمو، مالک کشتی مسئول 

مالک کشتی بر اساس یی خواهد بود. مبنای مسئولیت ایدر یآلودگ

است.  3مبتنی بر خطر مسئولیت، کنوانسیونها در قبال آلودگی دریایی

اصل  عمالاِ  منظوربهالمللی مرتبط با آلودگی دریایی، کنوانسیونهای بین

سیستم  ،حوادث آلودگی دگانیدانیزبه  تاخسارکامل و سریع جبران 

های گوناگون پرداخت خسارت را با توجه به نوع آلودگی به مراحل یا لایه

 ( کنوانسیون بانکرز11) 1ماده  2
3 Strict Liability 
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. لایه اول پرداخت خسارت دارای اندنمودههمراه با شرایط خاص، تقسیم 

ش تحت پوشهای خاصی است که مهمترین آنها این است که این لایه ویژگی

شود و انجام می یکه توسط مالکان کشت ردیگقرار می یاجبار مهیب

گران آنها تا سقف مشخص و معینی ها و بیمهمالکین کشتی تیمسئول

به همین  گران در حوادث آلودگی محدودتعهدات بیمه. استمحدود شده 

 انیخسارت ز، نظام بیمه اجباری آلودگی دریایی یبا اجرالایه اول است. 

کر کنوانسیونها ذ ناشی از انواع آلودگی دریایی تا سقف معینی که در دهید

بحث مسئولیت گردد اما کافی نیست. فوری پرداخت می طوربهشده، 

ت. اسبوده مطرح برای آلودگی دریایی به عنوان یک گزینه همواره نامحدود 

در این خصوص، دلایل گوناگونی برای تحدید مسئولیت مدنی جبران 

( الفاست که مهمترین آنها عبارتند از: خسارت آلودگی دریایی مطرح شده 

 یایدر کی جادیو ا یرانیدر صنعت کشت یگذارهیسرماترغیب و تشویق 

ان برو اموال او جهت ج یبه مالک کشت یدسترسامکان ب( ی، رقابت یتجار

 و یاجبار مهیدر کنار ب تیمسئول دیاصل تحدکه همراه با  اعمال  خسارت

لاح مراجع ذیصبه  یدسترسباشد، ج( تسهیل میگر به بیمه میرجوع مستق

مسئولیت »ایده با توجه به دلایل مذکور،  .ی عضومحاکم کشورهاملی و 

 گران وهای دریایی و بیمهکنوانسیون کنندگاننیتدواز سوی « نامحدود

در  است.دریایی مورد توجه قرار نگرفته  ونقلحملبازیگران اصلی صنعت 

همواره مبتنی بر تحدید مسئولیت تا  آیاَند، موضع کلوپهای پیزمینهاین 

 است.سقف معین بوده 

های پرداخت خسارت آلودگی دریایی با توجه به اصول ایجاد طبقات و لایه

گر، به دلایل زیر الزامی به بیمه دهیدانیزبیمه اجباری و رجوع مستقیم 

ای مسئولیت مالکان پوشش بیمه از طریق الزام به غرامت تیقطعاست: اول 

 مراجع هب دوم دسترسی، آیاَندپیگران بخصوص کلوپهای کشتی توسط بیمه

 رانجب مالیِ منابع به دسترسی و حادثه مسئول شخص ملی علیه ذیصلاح

منابع مالی خسارت از سوی  تأمینی عضو و سوم در داخل کشورها خسارت

وجوه صندوق  تأمینهای نفتی از طریق مشارکت در واردکنندگان محموله

مالیِ پرداخت خسارت در لایه اول از طریق مشارکت  تأمینغرامت. منبع 

شود. در لایه دوم و سوم واردکنندگان گر او انجام میمالک کشتی و بیمه

د و باشنمنابع مالی می تأمیننفت و یا سایر مواد خطرناک و سمی مسئول 

بیمه که  یدر مواردشوند. از طریق مشارکت آنها این خسارات پرداخت می

در لایه اول که توسط مالکان کشتی تهیه  - آیاَندپیعموماً بیمه  -موجود 

دوم غرامت از  لایه ست،ین یت کافابرآورده کردن خسار یبرااست، شده 

یا واردکنندگان نفت یا مواد  کنندگان افتیدر مشارکتِکه از  یصندوق

 میزان مشارکت آنها. شودیاست، پرداخت مشده  لیشکت خطرناک و سمی

 سال محاسبه خواهد شد. در هر یافتیدرمواد با توجه به مقدار صندوق  در

جبران خسارات  یلیسوم پرداخت خسارت که توسط صندوق تکم هیلا

 –الاک به عنوان نفت – ینفت یشود فقط در خصوص آلودگانجام می یآلودگ

پرداخت خسارت از طریق صندوق غرامت، در چارچوب . دارد وجود

( و Fund( و صندوق )CLCآلودگی نفتی ) یمدن تیمسئول ونیکنوانس

( HNSی )مواد خطرناک و سم کنوانسیون و پروتکل مسئولیت مدنی آلودگی

ت به نسب ی که بر اساس کنوانسیونها ایجاد شده،صندوقاست. آمده  به وجود

قربانیان این گونه حوادث تا متعهد به پرداخت خسارت به مازاد خسارات، 

سقف مشخصی خواهد بود. پرداخت غرامت توسط صندوق، لایه دوم 

شود. در خصوص آلودگی نفت سوخت پرداخت خسارت محسوب می

کشتیها، کنوانسیون بانکرز ایجاد صندوق را ضروری ندانسته و لذا لایه دوم 

چالش اصلی  پرداخت خسارت برای چنین آلودگی وجود ندارد. در این زمینه

آیا دعاوی مربوط به آلودگی نفتی مندرج در کنوانسیون بانکرز، که  آن است

تحدید مسئولیت قرار  1311تحت پوشش دعاوی مندرج در کنوانسیون 

تحت  یاز دعاو کیچیهبایست اظهار داشت که گیرند؟ در پاسخ میمی

اشاره  ییایدر یآلودگ به پوشش کنوانسیون تحدید مسئولیت به طور خاص

با هستند که  یطیشرا یداراهر یک از این دعاوی  ،حال نیا. با کنندینم

ا ر ینفت یمرتبط با آلودگ یامکان وجود دارد که دعاو نیااعمال آن شرایط 

 .دادقرار  تیمسئول دیدتح ونیتحت پوشش کنوانس

  . مشارکت نویسندگان9

مراحل پژوهش را به انجام رسانده و ضمن تأیید نسخه  یتمامفریبرز صفری 

 است. رفتهیدر قبال پژوهش را پذ ییپاسخگو تیمسئول ،یینها

   . تشکر و قدردانی3

 ابراز نشده است.

   . تعارض منافع14

 است.نشده  انیب سندهیگونه تعارض منافع توسط نو چیه
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