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 Background and Theoretical Foundations: Climate change, caused by the increasing concentration of 
greenhouse gases, is a rising and major ecological threat concerning the international community of states. 
Legal efforts by the United Nations to oppose climate change has been manifested in the United Nations 
Framework Convention on Climate Change 1992, Kyoto Protocol 1997 and Paris Climate Agreement 2015. 
The following evaluation shall be focusing on a certain regulatory area of climate change that has been 
predominantly handled outside this scope, namely international law of sea. The marine environment is 
exposed to numerous damages due to greenhouse gas emissions, rising sea levels and global warming.  From 
a law of sea, the United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 provides relevant provisions 
concerning marine pollution activities. Climate Change and its effect on the oceans was originally not part of 
these provisions. One of the activities that is especially important in the field of marine pollution is shipping, 
which is the most important international organization in this regard, the International Maritime 
Organization (IMO), which works to regulate shipping activities. Most prominent legal action of (IMO)to 
combat climate change is the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (1973 
(Marpool). The convention does not directly address greenhouse gases as a source of marine pollution. Six 
annexes have now been annexed to the Marpool Convention. Annex VI deals with the prevention of air 
pollution from ships. Although climate change was a global issue at the time, it was not specifically addressed 
in Appendix VI. In 2011, Amendment of Annex VI introduced fundamental changes and highlighted climate 
change as another major consequence of marine environmental pollution. 

Methodology: The present subject has been studied by descriptive-analytical method and with regard to 
collecting mainly qualitative and research information by library method and by using documents, books, 
valid articles and websites related to the subject. 

Findings: A review of legal texts as well as international comparative studies shows that the present article 

is innovative in terms of the scope of jurisdictional issues and the scope of discussion on the activities of the 
International Maritime Organization in the field of greenhouse gas emissions from shipping. In other words, 
the study of this article includes the legal measures taken by the International Maritime Organization to 
reduce, prevent and control the emission of greenhouse gases from ships. 

Conclusion: The results of this paper show that the Convention on the Law of the Sea provides a legal 

framework for referring to marine pollution to address the international responsibility of the flag, port and 
coastal state. IMo, on the other hand, as a competent international organization, has paid attention to the 
pollution caused by the emission of carbon dioxide by ships. The legal structure of the IMo has been 
developed to deal with pollution caused by ships over time through the Marpol Convention and legal bodies 
such as the Committee for the Protection of the Marine Environment. Establishing the concept of Energy 
Efficiency Design Index and Ship Energy Efficiency Management Plan under Annex VI of the Marpool 
Convention as the first legally binding tool to improve shipping efficiency is an important step in 
implementing climate-friendly policies. 
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 )علوم انسانی و مدیریت دریا( پژوهشی همقال

ای ناشی از کشتیرانی در پرتو اقدامات سازمان دریانوری کاهش، جلوگیری و کنترل انتشار گازهای گلخانه

 المللی بین

 *،1 هاجر راعی دهقی

 ایرانالملل عمومی، دانشکده حقوق و علوم سیاسی، دانشگاه علامه طباطبایی، تهران، دانش آموخته دکتری حقوق بین 1

 چکیده  اطلاعات مقاله

 

 11/1/1141تاریخ دریافت: 

 8/11/1141: بازبینیتاریخ 

 8/11/1141تاریخ پذیرش: 

 

 بزرگتغییرات اقلیمی ناشی از انتشار فزاینده گازهای گلخانه ای یک تهدید  مبانی نظری پژوهش:  پیشیینه و 

المللی است. تلاش های حقوقی سازمان ملل متید برای مقابله با تغییرات اقلیمی در زیستت میییی برای اامهه بین

و توافقنامه پاریس  1991، پروتکل کیوتو 1991کنوانستتیون رارروس ستتازمان ملل متید در مورد تغییرات اقلیمی 

 تتتیتتلتتی یتتافتتتتته استتتتت. نتتوشتتتتتتار حتتااتتتر بتتر متتنتتیتتقتته ختتا تتتی از تتتغتتیتتیتترات اقتتلتتیتتمتتی  1412

تمرکز دارد که متاستاانه خار  حوزه استناد اقلیمی است. مییز زیست دریایی تیت تاریر انتشار  یهنی حقوق دریاها

های بیشتتماری قرار دارد. از من ر گازهای گلخانه ای، بالا آمدن آس دریاها و گرم شتتدن کره زمین در مهرآ آستتی 

ودگی مییز زیستتت دریایی حاوی مقررات مرتبیی در خصتتوآ آل 1981حقوق دریاها، کنوانستتیون حقوق دریاها 

هایی ها  راحتاً پرداخته نشده است. یکی از فهالیتاستت که در این مقررات به تغییرات اقلیمی و تاریر آن بر اقیانو 

ن المللی در ایباشتتد کشتتتیرانی استتت که مهمترین ستتازمان بینکه در زمینه آلودگی دریایی به طور ویژه میرح می

ترین اقدام هکند.  براستهای کشتیرانی فهالیت میالمللی )ایمو( که برای تن یم فهالیتنرابیه سازمان دریانوردی بی

 1911ها المللی برای الوگیری از آلودگی کشتیحقوقی ایمو در خصتوآ مقابله با تغییرات اقلیمی، کنوانستیون بین

آلوده کننده دریاها نپرداخته است.  در  ای به عنوان منبع)مارپول( استت. این کنوانستیون مستقیماً به گازهای گلخانه

حال حااتر شتش اتمیمه به کنوانسیون مارپول ملید شده است. امیمه ششم که در سال مربوه به پیشگیری از 

هاستت. اگرره تغییرات اقلیمی در آن زمان یک مواو  در حال پیدایش اهانی بود، اما آلودگی هوا ناشتی از کشتتی

ا تلاحیه اتمیمه شتتشم موا  تغییرات  1411رد تواه قرار نگرفت. در ستال در اتمیمه شتشتم به طور خاآ مو

استاسی در آن شد و تغییرات اقلیمی را به عنوان یکی دیگر از پیامدهای عمده آلودگی مییز زیست دریایی براسته 

 ساخت.

کیای و  تیلیلی و با عنایت به گردآوری اطلاعات به طور عمده-مواتو  حاار، با روش تو یای سیی: اشینروش

های مهتبر و تارنماهای مرتبز با مواتتو  ها، مقالهای و به  تتورت استتتااده از استتناد، کتاستیقیقی به روش کتابخانه

 مورد کندوکاو قرار گرفته است.

دهد که مقاله حااتتر از اهت گستتتره المللی نشتتان میبررستتی متون حقوقی و نیز میالهات تیبیقی بین : هایافته

المللی در زمینه انتشار های سازمان دریانوردی بینیتی و از اهت حوزه بیث در خصوآ فهالیتمواتو  های  تلاح

ای ناشتتی از کشتتتیرانی دارای نوآوری استتت. به عبارت دیگر، میالهه این مقاله شتتامل اقدامات قانونی گازهای گلخانه

 ت.ها اسای ناشی از کشتیای گلخانهالمللی برای کاهش، الوگیری و کنترل انتشار گازهسازمان دریانوردی بین

نتایج این استار نشان می دهد که کنوانسیون حقوق دریاها یک رارروس قانونی برای اراا  به  : گیرینتیجه

آلودگی مییز زیست دریایی اهت میرح شدن مسئولیت بین المللی دولت  اح  پررم، بندری و ساحلی فراهم 

المللی  دارای  لاحیت به آلودگی ناشی از انتشار کربن دی عنوان یک سازمان بینکرده است. از سوی دیگر ایمو به 

اکسید توسز کشتی ها تواه نموده است. ساختار قانونی ایمو برای رسیدگی به آلودگی ناشی از کشتی ها در طول 

ت. ی توسهه یافته اسزمان از طرید کنوانسیون مارپول و نهادهای قانونی همچون کمیته حااظت از مییز زیست دریای

وری انرژی و طرح مدیریت کارآمد انرژی کشتی به موا  امیمه ششم کنوانسیون تاسیس ماهوم شاخص طراحی بهره

آور برای بهبود کارایی کشتیرانی گام مهمی برای اارای سیاست های سازگار مارپول به عنوان اولین ابزار قانونی الزام

 با اقلیمی است.

 

 واژگان کلیدی:

 المللیسازمان دریانوردی بین

 کنوانسیون حقوق دریاها

 مییز زیست دریایی

 ایگازهای گلخانه

 کشتیرانی
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 قدمهم

ترین راه برای اابیایی کالا ونقل دریایی تا حد زیادی مقرون به  رفهحمل

ای که بیش از رهار پنیم حیم تیارت اهانی در سراسر اهان است به گونه

ای در مقایسه طور گستردهونقل بهشود. اگرره حملدریا انیام می از طرید

ای و هوایی با مییز زیست سازگارتر است. با اینیال ونقل اادهبا حمل

ای به دلیل آرار آن بر تغییرات اقلیمی و مییز زیست انتشار گازهای گلخانه

 ,Serra, Fancello, 2020 دریایی تواه زیادی را به خود ال  کرده است.

المللی دریانوردی های سازمان بینآلودگی دریاها همواره یکی از دغدغه ((1

بوده و در این زمینه تلاش شده است به طرق مختلف با این مواو  برخورد 

اساساً رهار منبع عمدة کشتیرانی، ریختن مواد زائد به دریا،  شود.

یایی آلودگی در های مستقر در خشکی برایهای بستر دریا و فهالیتفهالیت

واود دارد، یکی از مهمترین این منابع کشتیرانی است رراکه آلودگی 

 ,Mir Fakhraeiهاست. )دریایی تا حدودی نتییه عملیات مهمولی کشتی

Pir Abbasi, 2020, 328نند، کهایی که با موتور دیزل ناتی کار می( کشتی

ه هایی کند و نیز دودهریزمقادیری نات همراه با فاالاس خود به آس دریا می

ان گردد. تاکنون بیشترین میزفرستند در نهایت به دریا باز میآنها به هوا می

ها، ناشی از میموله آنها بوده است. نات، به عنوان کالایی که آلودگی کشتی

شود و شود در ارر حوادری به آس وارد میبه مقادیر زیاد در دریا حمل می

 2004، (374-373 ,شود. ت دریا میمنیر به آلودگی مییز زیس

Churchill, Lowe,) های قانونی متهددی برای الوگیری ردر این میان ابزا

از آلودگی ناشی از کشتیرانی منهقد شده است. در ادامه به مهمترین ابزراهای 

قانونی برای کاهش، الوگیری و کنترل انتشارات ناشی از کشتیرانی که در 

 شود. ست، پرداخته خواهد میتغییرات اقلیمی سهیم ا

یکی از مهمترین منابع آلودگی مندر  در بخش دوازدهم کنوانسیون حقوق 

هاست. بدین من ور لازم ،  آلودگی ناشی از کشتی111دریاها به موا  ماده 

ا و هاست تاریر رنین آلودگی را بر تغییرات اقلیمی رخ داده در اقیانو 

برای الوگیری از رنین آلودگی  1المللینهای سازمان دریانوردی بیفهالیت

در این نوشتار ابتدا  به بیث سازمان دریانوردی  را مورد بررسی قرار داد.

ها المللی برای الوگیری از آلودگی کشتیالمللی و کنوانسیون بینبین

پردازیم. پس از آن به حوزه کنوانسیون حقوق دریاها مرتبز با انتشار می

شود. در ادامه به اقدامات ناشی از کشتیرانی پرداخته میای گازهای گلخانه

المللی برای کاهش، الوگیری و های سازمان دریانوردی بینقانونی و تلاش

 شود.کنترل انتشارات دریایی پرداخته می

 پژوهشپیشینه و مبانی نظری 

برای  المللیالمللی و کنوانسیون بین. سازمان دریانوردی بین1

 ها جلوگیری از آلودگی کشتی

                                                                                                                                                                                                            
 از این پس ایمو 1

مله ها از ازمانی که حااظت از مییز زیست دریایی ناشی از آلودگی کشتی

های شود، تلاشالمللی میرح میانتشارات ناشی از کشتیرانی در سیح بین

ها از اهمیت اساسی ارتباه آنقانونی ایمو و کنوانسیون حقوق دریاها و 

برخودار است. ایمو تنها آژانسی است که توسز سازمان ملل متید به طور 

مستقیم برای امور دریایی اییاد شده است و کنوانسیون حقوق دریاها نیز  

رارروبی قانونی برای تمام منابع آلوده کننده مییز زیست دریایی از امله 

. در ا ل نه ایمو و نه ((Roberts,2007, 51کند. کشتیرانی فراهم می

ای کنوانسیون حقوق دریاها به طور خاآ به تغییرات اقلیمی اشاره

اند. با اینیال در طول دهه گذشته، میدوده ایمو برای اراا  به نداشته

آلودگی ناشی از  انتشارات کشتیرانی از طرید امیمه ششم کنوانسیون 

توسهه یافته است. کنوانسیون حقوق  هاالوگیری از آلودگی ناشی از کشتی

ای در دریاها  به طور خاآ اشاره ندارد، اما دریاها به انتشار گازهای گلخانه

مواد مندر  در فصل دوازدهم آن قابلیت آن را دارد تا در خصوآ انتشارات 

ناشی از کشتیرانی از امله دی اکسید کربن به طور کلی مورد تاسیر قرار 

  (Prochno, 2017, 12)گیرد. 

المللی برای جلوگیری از آلودگی ناشی از کنوانسیون بین. 1-1 

 ها و تکامل ضمیمه ششمکشتی

به عنوان یک سازمان  1918المللی در سال سازمان دریانوردی بین

الدولی مشورتی دریایی تاسیس شد. سازمان  لاحیت تضمین امنیت بین

 ورت کلی را دارد. ایمو در اواخر المللی به دریایی و توسهه دریانوردی بین

تمرکز خود را بر حااظت از آلودگی مییز زیست ناشی از  1994دهه 

کشور و سه  111ها گسترش داده است. در حال حاار انتشارات کشتی

هستند. نهاد حقوقی  1المللیکشور وابسته عضو سازمان دریانوردی بین

برابر آلودگی ناشی از  مرتبز در زمینه حااظت از مییز زیست دریایی در

کشتیرانی در این سازمان،  کمیته حقوقی حااظت از مییز زیست است. 

تمام ساختار سازمانی سازمان در سه عملکرد متااوت اختصاآ یافته است. 

ه المللی مربوای با استانداردهای فنی بیندر ابتدا ایمو یک انیمن مذاکره

ای توسهه استانداردها از طرید المللی است. این به مهنبه کشتیرانی بین

رای ها و ااها، ا ول راهنماها و دیگر مقررات قانونی توسز کمیتهکنوانسیون

هایی تیت ن ارت قانونی آنها توسز شورا و میمع عمومی است. دوم، کمیته

شورا هستند که مسئول میالهات تکنیکی در خصوآ مسائل خاآ 

نه باشند. در این زمیالمللی میهای بینکشتیرانی هستند که ازء نگرانی

ی ای ناشی از  نهت کشتیرانها توسهه انتشار گازهای گلخانهیکی از نگرانی

است. در نهایت ایمو نمایانگر نهادی تکنیکی است که به تمام کشورهای 

رساند. زمانی که عضو، با شناسایی خاآ کشورهای در حال توسهه یاری می

از کشتیرانی است، اارای  عملکردهای سه انتشارات دی اکسید کربن ناشی 

1http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/Default.aspx [Accessed 

26 January 2021].  

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/Default.aspx
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 ,Prochno, 2017)یابد. گانه از سوی ایمو، به این انتشارات نیز توسهه می

13) 

علیرغم استقلال قانونی ایمو، ابزارهای قانونی آن در زمینه انتشارات ناشی از 

کشتیرانی باید با تواه به سایر ابزار قانونی یهنی کنوانسیون حقوق دریاها، 

وانسیون تغییرات اقلیمی، پروتکل کیوتو و موافقتنامه پاریس مورد تواه کن

قرار گیرد. یکی دیگر از ابزارهایی که به کنوانسیون تغییرات اقلیمی و سازمان 

های حقوق دریاها  مرتبز است، المللی و کنوانسیوندریانوردی بین

 همچنین (Prochno, 2017, 13).است 1991کنوانسیون تنو  زیستی 

ای به من ور کنترل آلودگی مناطد دریایی در المللی و منیقهمهاهدات بین

ای با همکاری برنامه مییز سیح اهانی با همت ایمو و در سیح منیقه

 ,Farshchi, Dabiri, 2006)زیست سازمان ملل تهیه و تن یم شده است. 

76)  

در  1و1ا هالمللی برای الوگیری از آلودگی ناشی از کشتیکنوانسیون بین

ها به از تخلیه برای تن یم کنترل آلودگی ناشی از کشتی 1911سال 

به 1911با اتخاذ یک پروتکل امیمه در سال  1ها به تصوی  رسید.زباله

کشورها ااازه داده شد تا اارای کنوانسیون را تا زمان تصوی  حداقل 

زئی به مقررات مورد نیاز برای لازم الاارا شدن کنوانسیون، به  ورت ا

اگرره مسائلی در خصوآ  ((Roberts,2007, 61-62تهوید بیندازند. 

ماند، با اینیال کنوانسیون مارپول تن یم مقررات آلودگی در دریا باقی می

منیر به بهبود حمایت از مییز زیست دریایی شد. در حالی که این 

لی احکنوانسیون در ابتدا به کشور  اح  پررم اشاره دارد، اما کشورهای س

را ملزم به اییاد یک سیستم میازات علیه نقض کنوانسیون میابد با ماده 

( کنوانسیون کرده است. تصوی  بهدی کنوانسیون حقوق دریاها 1)1

تغییرات اساسی در این سیستم اییاد نکرد. در حال حاار شش امیمه به 

کنوانسیون مارپول، توسز میمع ایمو تصوی  و ملید شده است. امیمه 

لازم الاارا شد، مربوه  1442اتخاذ شد و در سال  1991که در سال  ششم

اگرره تغییرات اقلیمی  1هاست.به پیشگیری از آلودگی هوا ناشی از کشتی

در آن زمان یک مواو  در حال پیدایش اهانی بود، اما در امیمه ششم 

به طور خاآ مورد تواه قرار نگرفت. امیمه ششم در ا ل بر روی 

ها تمرکز دارد، که مییز ی انتشارگوگرد و نیتروژن از کشتیهامیدودیت

های اسیدی مورد سازد و اکوسیستم اهانی را با بارانزیست را آلوده می

ا لاحیه امیمه ششم موا  تغییرات  1411دهد. در سال تهدید قرار می

اساسی در آن شد و تغییرات اقلیمی را به عنوان یکی دیگر از پیامدهای 

دگی هوا براسته ساخت. تیت کنترل کمیته حااظت از مییز عمده آلو

زیست دریایی، امیمه ششم با اقدامات فنی و عملی دیگری همچون 

ارائه  9و برنامه مدیریت کارآمد انرژی کشتی 2وری انرژیشاخص طراحی بهره

ها، مدیریت و پررم آنها در شد. این ا لاحات تااوتی میان مالکیت کشتی

                                                                                                                                                                                                            
 از این به بهد کنوانسیون مارپول 1

1 The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 

1973. 
اکتبر تا نوامبر  8این کنوانسیون در کنارانس آلودگی دریاها که از طرف ایمو از تاریخ  1

 برگزار شد، مورد تصوی  قرار گرفت. 1911

یافته و در حال توسهه اییاد نکرده است مگر اینکه این کشورهای توسهه 

فر ت فراهم شود که برای رهار سال تههدات خود را به تهوید اندازند. 

امیمه ششم از لیاظ کمی کمترین امیمه پذیرفته شده است، زیرا باید 

رار ها مورد تصوی  قمانند کنوانسیون الوگیری از آلودگی ناشی از کشتی

به  ورت خودکار به میض عضویت در ایمو و کنوانسیون  گیرد نه اینکه

 (Bodansky, 2016, 142. 143) مارپول، لازم الاارا شود.

. همکاری و تعارض متقابل میان ابزارهای قانونی دریایی و 1-1

 المللیرژیم تغییرات اقلیمی بین

د. رارتباه میان ایمو و کنوانسیون تغییرات اقلیمی را باید اینگونه تشریح ک

اول از همه، ارتباه هماهنگی میان ایمو و کنوانسیون تغییرات اقلیمی واود 

به یکدیگر وابسته نیستند و رویکردهای مختلای  ندارد، زیرا این دو رژیم

اند. با این واود، زمانی که اقدام به برای مقابله با مشکل مشابه اتخاذ نموده

ر قال  یک ارتباه تنگاتنگ نماییم، دها میتاسیر ا ول اساسی این رژیم

میابد کنوانسیون ایمو مسایل  (Bodansky, 2016, 142)شوند. ظاهر می

فنی رااع به حااظت از مییز زیست دریایی در میدوده  لاحیت این 

تواند گیرد. این سازمان در رارروس  لاحیت خود میسازمان قرار می

د د ویژه دیگری را تهیه نمایها و یا اسنانامهها، موافقتنویس کنوانسیونپیش

را  هاییالمللی تو یه کرده و کنارانسهای بینها و سازمانو آن را به دولت

های لازم اقدامات داند برگزار کرده و یا پس از انیام مشورتکه اروری می

 ,Razavi) المللی اتخاذ نماید.اروری را در راستای اارای مقررات بین

2002, 218) 

ییرات اقلیمی و ایمو یک هدف، یهنی سیاست حااظت از اقلیم کنوانسیون تغ

کنند. کنوانسیون تغییرات را با استااده از رویکردهای متااوت دنبال می

ای بر مبنای ملی تمرکز دارد، در حالی که اقلیمی بر انتشار گازهای گلخانه

آ اای را به تولیدکنندگان واقهی اختصایمو مسئولیت تولید گازهای گلخانه

ی داده است. همین امر در ارتباه میان ایمو با پروتکل کیوتو و موافقتنامه

اقلیم پاریس میرح است. ارربخشی مقررات ایمو مبتنی بر اارای قانون پررم 

ها در بنادر است. قانونگذاران ایمو از طرید کنوانسیون و قدرت اارایی دولت

رید اییاد استانداردهای ای از طمارپول قصد کاهش انتشار گازهای گلخانه

اند، که اگر به درستی اعمال شود، ها را داشتهفنی برای عملیات عام کشتی

د. ، مورر خواهد بوکندای که کشتی در آن کشتیرانی می رف ن ر از ناحیه

این رویکرد، ایمو را از کنوانسیون تغییرات اقلیمی متمایز و در موااهه با آرار 

 ,Prochno) سازد.ای ناشی از کشتیرانی مورر میانتشار گازهای گلخانه

2017, 15) 

ها در کنوانسیون تغییرات اقلیمی از طرید ا ل مسئولیت تمایز میان دولت

های مربوطه و ا ل کلی عدم رفتار تراییی و مشترک اما متااوت و قابلیت

1 Prevention of air pollution from ships, 1997. 
2 the Energy Efficiency Design Index 

9 the Ship Energy Efficiency Management Plan 
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تواند منیر به روابز متضاد میان ایمو و ها مییا عدم تبهیض میان دولت

امیمه اول و دوم کنوانسیون تغییرات  شود.کنوانسیون تغییرات اقلیمی 

ای هاقلیمی اشاره دارد که ا ل مسئولیت مشترک اما متااوت با قابلیت

مربوطه در خصوآ تمام اقدامات قانونی سازمانی برای انتشار گازهای 

 شود، در حالی که کشورهای غیرعضوها اارا نمیای ناشی از کشتیگلخانه

تری برای کشورهای عضو امیمه امیمه اول خواستار مقررات قانونی سخت

اول و دوم با تواه به واهیت متمایز ا ل مسئولیت مشترک اما متااوت در 

رارروس ایمو هستند. این مواو  تقریباً به  ورت مداوم در طول مباحث 

ر د حقوقی خاآ ایمو، از زمان تصوی  کنوانسیون تغییرات اقلیمی از امله

طول مذاکرات ا لاحی امیمه ششم کنوانسیون مارپول در مورد اقدامات 

ای میرح بوده است. با اینیال از آنیایی که تولید کننده گازهای گلخانه

ابراین کنند، بنکشورهای توسهه یافته اکثریت آراء را در حوزه ایمو کنترل می

احیه وطه در ا لهای مربمسئله ا ل مسئولیت مشترک اما متااوت و قابلیت

، ایمو 1411امیمه ششم کنوانسیون مارپول تایید نشد. در نهایت در سال 

ای را اتخاذ نمود و هر دو ا ل را تصوی  نمود، اما هیچ ارااعی به قیهنامه

قابلیت اارایی ا ل مسئولیت مشترک اما متااوت در امیمه ششم 

 (Bodansky, 2016, 145-46) کنوانسیون مارپول ننموده است.

رسد رنین تقابلی بر روابز مشارکتی میان ایمو و کنوانسیون به ن ر نمی

تغییرات اقلیمی تاریر بگذارد. در حالیکه پروتکل کیوتو به میدودیت انتشار 

ای ناشی از سوخت بنزینی دریایی اشاره دارد، ایمو نیز بدان گازهای گلخانه

ازیی اهداف کلی کنوانسیون اشاره دارد. ایمو این قابلیت را دارد تا به طور 

ی اقلیم پاریس در سال  کند. اتخاذ موافقتنامهتغییرات اقلیمی را دنبال 

الاارای نیز تاریر خود را بر ایمو داشته است. ماهیت عام و لازم 1412

ی اقلیم پاریس و واهیت ویژه آن در مقابل کنوانسیون تغییرات موافقتنامه

نماید. کمیته حااظت از مییز زیست نش میاقلیمی، ایمو را میبور به واک

ی پاریس نشان داده و به  راحت بیان واکنش مناسبی به موافقتنامه دریا

المللی باید سهم کاملی از مشارکت در این هدف کشتیرانی بین»داشته است: 

ایمو رهار وظیاه را برای کمیته حااظت از مییز زیست دریا « داشته باشد.

 یول در ایمو درراستای واکنش مناس  به موافقتنامهبه عنوان نهاد مسئ

پاریس تهیین کرده است، که شامل تهیین اهداف منصاانه در  نهت 

کشتیرانی برای دستیابی به اهداف موافقتنامه پاریس، اییاد یک سیستم 

ای ناشی از دهی و تصوی  انتشار گازهای گلخانهاهانی ن ارتی، گزارش

های اقلیمی سازمان ملل است که توسهه سیاستهاست.لازم به ذکر کشتی

های ایمو مربوه به مسئله انتشارات کشتیرانی کمک متید به استراتژی

البته قبول ا ل مسئولیت مشترک اما  Prochno, 2017, 16)-(17 کند.می

های مربوطه به طور کلی، اما عدم واود آن در امیمه متااوت و قابلیت

علت اعتراآ بالقوه، به ا ل عدم تبهیض، ششم کنوانسیون مارپول به 

 پذیری و کارآیی این مقررات  دمه وارد می کند.انهیاف

. حوزه کنوانسیون حقوق دریاها  در رابطه با انتشار گازهای 1

 ای ناشی از کشتیرانیگلخانه

ها موظف هستند در رابیه با حاظ میابد کنوانسیون حقوق دریاها دولت

ها مقرراتی به تصوی  برسانند. بل آلودگی کشتیمییز زیست دریا در مقا

بهلاوه در این کنوانسیون تاکید شده است که برای حااظت، کاهش و کنترل 

بول المللی قابل قها، مقررات بینآلودگی مییز زیست دریا ناشی از کشتی

 111ی ( ماده1ها اتخاذ گردد. کنوانسیون حقوق دریاها در بند )توسز دولت

ها امن دولت»دارد: ها تاکید نموده و مقرر میوق برای دولتبه وظیاه ف

المللی، قوانین و مقررات آنها برای تامین اارای مقررات و استانداردهای بین

ها کنترل، کاهش و الوگیری از آلودگی مییز زیست دریا ناشی از کشتی

 (Pournouri, 2004, 190-191) «باید میابد مقررات کنوانسیون باشد.

های متنوعی از حقوق دریاها و از حقوق دریاها، به انبه 1981وانسیون کن

توان گات علیرغم امله به حاظ مییز زیست دریایی تواه داشته و می

کلی بودن مااد آن و عدم تواه به بسیاری از ازئیات، اامهترین سند در 

 (Zamani, Mohamadi, Hosseyni azad, 2015, 38)این وادی است. 

ها برای حااظت از مییز زیست دریا ون حقوق دریاها تههد دولتکنوانسی

در مقابل تمام منابع آلودگی را تن یم نموده است. به ویژه بخش دوازدهم 

ها برای حااظت و تههد مشخصی را به دولت 191ی تههدات کلی و ماده

حمایت از مییز زیست دریا در مناطد دریایی خود و دریای آزاد تیمیل 

انتشار مواد سمی، »( کنوانسیون، آلودگی را به عنوان 1)191ی . مادهکندمی

کند. در این زمینه باید به دو مواو  بیشتر تواه تهریف می« مضر و مهلک

ای به عنوان آلودگی مییز شود: اول شمول کلی انتشار گازهای گلخانه

 هازیست دریا به موا  کنوانسیون حقوق دریاها و دوم تههدات خاآ دولت

 اشاره شود. ای ناشی از کشتیرانیبا تواه به انتشار گازهای گلخانه

(Prochno, 2017, 17) 

ها را مکلف به الاارا، کنوانسیون حقوق دریاها دولتبه عنوان یک سند لازم

انیام اقدامات مقتضی برای پرهیز از ورود خسارت به نواحی ماورای قلمرو 

خواهد ها مینماید. این کنوانسیون از دولتشان بر ارر اییاد آلودگی میملی

هایشان را ارزیابی کنند و خیرات احتمالی را که آرار زیست میییی فهالیت

های ساحلی و یا  اح  پررم مورد ن ارت قرار دهند. به عنوان مثال دولت

کشتی، وظیاه میاف ت از مییز زیست از طرید اییاد استانداردهایی )که 

که تیت  هاییستادندارهای بین المللی باشند( برای فهالیتنباید سهل تر از ا

ها در حال انیام است، را دارند. همچنین کنوانسیون قلمرو و کنترل آن

ها در  ورت قصور از وظایف مندر  در آن حقوق دریاها مسئولیت دولت

ه رسد در واقع قائل شدن ببینی نموده است. به ن ر میکنوانسیون را پیش

ولیتی یک همپوشانی میان ا ل حاکمیت کشورها و ا ل عدم رنین مسئ

 Nouri, Agh seyed) کند.استااده زیانبار از حد حاکمیت خود اییاد می

jafar kashfi, 2014, 182) 

وان ای به عنکنوانسیون حقوق دریاها به طور خاآ به انتشار گازهای گلخانه

ربوه به انهقاد کند. در طول مذاکرات میک منبع آلودگی اشاره نمی

کنوانسیون، دی اکسید کربن به عنوان تهدیدی برای مییز زیست دریا 
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از شمول گازهای  1میرح نشد. با اینیال رندین میقد، از امله دوئل

ای در کنوانسیون حقوق دریاها با تواه به دو دلیل زیر حمایت گلخانه

ی مییز کنند: اول آنکه هدف طرفین این مهاهده الوگیری از آلودگمی

زیست دریا و توافد در خصوآ تمام انوا  تهدیدات ممکن و نه آنهایی که 

در زمان تدوین کنوانسیون مواود بودند، بوده است. دوم، با پذیرش این امر 

که مقرراتی در خصوآ تغییرات اقلیمی در کنوانسیون حقوق دریاها واود 

ت خواهد داد. ندارد، مهاهده مهنای قانونی خود را پس از تصوی  از دس

 المللی باید با تواه به شرایز در حال تغییر، تاسیر شوند.مهاهدات بین

(Doelle,2006, 322) المللی حقوق دریاها این فرایه توسز دادگاه بین

ی ماهی تن باله آبی مورد تایید قرار گرفته است. دیوان تایید نمود در پرونده

 لملل در رابیه با ا ل احتیاهاکه کنوانسیون باید توسهه بهدی حقوق بین

 (Prochno, 2017, 18) را درن ر بگیرد.

زمانی که کشتیرانی به عنوان منبع آلودگی ناشی از انتشارات شناخته شود، 

مقررات عام کنوانسیون حقوق دریاها در این زمینه کاملاً روشن است. ماده 

لودگی کنوانسیون همچنین به اقدامات حمایتی در مقابل آ 1()س(1)191

کنوانسیون در هات بند به  111ی ها به طور کامل اشاره دارد و مادهکشتی

تههدات دولت در این زمینه اشاره دارد. ارتباه میان آلودگی دریایی و انتشار 

دی اکسید کربن ناشی از کشتیرانی باید توایح داده شود. انرژی ناشی از 

ای هوایی بلکه در دی اکسید کربن ناشی از کشتیرانی نه تنها در فض

شود. افزایش دراه حرارت اقیانو  از طرید گرم ها نیز منتشر میاقیانو 

های قیبی شدن کره زمین و بالا آمدن آس دریاها از طرید ذوس شدن یخ

 1تواند به عنوان سرآغازی برای آرار انتشار دی اکسید کربن باشد. بند می

 2کند. رژیم کنوانسیونف میکنوانسیون مییز زیست دریا را تهری 1یماده

، بر اقدامات قانونی مربوه به کاهش، پیشگیری و کنترل آلودگی ناشی از 2

ها نیز حاکم است. مقررات مربوه به ای توسز کشتیانتشار گازهای گلخانه

، 191تر در مواد منابع آلودگی هوا از امله دی اکسید کربن به  ورت خاآ

 191ی است. کشورها به موا  مادهکنوانسیون مقرر شده  111و  111

تمام اقداماتی که میابد با این کنوانسیون برای الوگیری، »متههد هستند: 

کاهش و کنترل آلودگی مییز زیست دریا ناشی از هر منبهی اروری است، 

ها در مقررات خود باید به ریسک این بدان منهی است که دولت« اتخاذ نماید.

تیرانی، ارزیابی آرار زیست میییی، بهترین آلودگی دریایی ناشی از کش

لمللی اتکنولوژی مواود و اارای ا ل احتیاه تواه داشته باشند. دادگاه بین

ها را با تواه به بستر حقوق دریاها در رای مشورتی خود تههدات دولت

نماید و مهتقد است این تههدات باید با تواه به المللی دریاها مهرفی میبین

کنوانسیون تهیین شود و بنابراین ممکن است به دیگر مقررات ماهیت عام 

 ای ارتباه پیدا کند.کنوانسیون از امله حوزه انتشار گازهای گلخانه

(ITLOS, 2011, paragraphs 117-120, 125-135, 141-150)  

                                                                                                                                                                                                            
1 Doelle 

( است که به موا  آن نیاز به تمام 1)191این مقررات مبتنی بر ماده 

ااده از بهترین ابزار عملی در اختیار آنها و میابد با اقدامات اروروی با است

های آنها مورد تاکید قرار گرفته است. این عبارت با تواه به منافع توانایی

خاآ کشورهای در حال توسهه از طرید انهیاف و  لاحدید لازم است. 

(Birnie, Boyle, Redgwell, 2009, 389)  111همچینن ماده 

ا به آلودگی از طرید اتمسار اشاره دارد و بنابراین کنوانسیون حقوق دریاه

ها نیز قابل ااراست. تههدات دیگر از در ارتباه با انتشارات ناشی از کشتی

کند اقداماتی برای کاهش، ها را ملزم میشود، که دولتناشی می 199ماده 

 های خود و وظایای برای اطلا الوگیری و کنترل آلودگی ناشی از تکنولوژی

 198و  198همکاری برای مییز زیست دریایی تیت تاریر میابد با ماده  و

کنوانسیون حقوق دریاها انیام دهند. اارای دیگر تههدات مندر  در مقررات 

کنوانسیون حقوق دریاها در این زمینه در گاتمان حقوقی بسیار مورد تواه 

 (Prochno, 2017, 19) بوده است.

ارتباط قانونی با سازمان  .کنوانسیون حقوق دریاها و1-1

 المللیدریانوردی بین

، کوای سکیموزی دبیر کل سابد ایمو در سخنرانی خود 1411در مار  

المللی حقوق دریاها در هامبورگ، اشاره هنگام بازدید خود از دادگاه بین

نمود که ارتباه خا ی میان کنوانسیون حقوق دریاها و ایمو واود دارد. به 

حقوق دریاها، ایمو به عنوان یک نهاد قانونی اهانی،  موا  کنوانسیون

ز اش است. سیح بالایی اموظف به تن یم مسائل دریایی بر اسا  اساسنامه

هماهنگی میان کنوانسیون حقوق دریاها و ایمو اهت انیام اقدامات قانونی 

برای حااظت از مییز زیست دریا واود دارد. به ویژه در مورد مقررات 

 ای ناشی از کشتیرانی باید به  ورتن یم انتشار گازهای گلخانهمربوه به ت

 (Sekimizu, 2014) تر  یبت کرد.دقید

( کنوانسیون، 1)111ی با تواه به آلودگی ناشی از کشتیرانی مقرر در ماده

رر مق کنوانسیون حقوق دریاها با ایمو دارای ارتباه هماهنگی است. این ماده

دار یا المللی  لاحیتهای بینام از طرید سازمانکشورها با اقد»دارد: می

های عمومی دیپلماتیک برای الوگیری، کاهش و کنترل آلودگی کنارانس

المللی را اییاد ها، قواعد و استاندارهای بینمییز زیست دریا از کشتی

اگرره ایمو مستقیماً در متن کنوانسیون مورد اشاره قرار ...« خواهند کرد 

رسد یکی از به  ورت امنی مورد تواه بوده و به ن ر می نگرفته، اما

باشد. دولت  111ی ماده 1های ذکر شده در بند مهمترین مصادید سازمان

ها را با رندین کنوانسیون ایمو از امله بندری میاز است که انیباق کشتی

کنوانسیون مارپول بررسی کند و همچنین درخواست هر گونه ا لاح را در 

ود عدم میابقت، نماید. این ماهوم با اینیال به مهنای تهقی   ورت وا

کیاری احتمالی به موا  ایمو نیست، بلکه تنها به موا  کنوانسیون حقوق 

ها به خصوآ اقدامات مربوه به الوگیری از آلودگی از کشتی».....()س(: 1)191ماده  1

و اقدام در موارد فوری و اایراری، تضمین ایمنی عملیات در دریا، الوگیری از  تصادفات

 «ها....های عمدی و غیر عمدی و تن یم طرح، ساخت، تیهیزات، عملیات و اداره کشتیتخلیه
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 ,Birnie, Boyle, Redgwell) پذیر است.دریاها رنین تهقیبی امکان

2009, 405-406) 

ورت ها باید به  تیای کشمقررات مربوه به آلودگی ناشی از انتشار گازهای گلخانه

اشاره نموده است این امر  1اداگانه از سایر انوا  آلودگی ارزیابی شود. بودانسکی

که کدام یک از مقررات کنوانسیون حقوق دریاها در حدود قانونی ایمو قابلیت 

کنوانسیون حقوق دریاها با  111و  111اارا دارد، باید ارزیابی شود. مواد 

به آلودگی از یا از طرید او اشاره دارد، اما رندان آلودگی مرتبز هستند و 

کنوانسیون حقوق  114ی روشن نیست که آیا مقررات دیگر از امله ماده

ی دهد، در زمینهدریاها که به قدرت اارایی کشورهای ساحلی اراا  می

باشد. اارای این ها  قابل اارا میای ناشی از کشتیانتشار گازهای گلخانه

و  تر از شرایز عامار اروری است زیرا این مقررات بسیار مترقیمقررات بسی

 (Bodansky, 2016, 142) کلی است.

مایلی  124ای ناشی از کشتیرانی در در د از انتشار گازهای گلخانه 84تا 

های دهد و بنابراین رسیدگی به آن در  لاحیت دولتاز ساحل رخ می

ماند آن است که آیا مقرات یساحلی قرار دارد. تنها سوالی که باقی م

تواند به عنوان قواعد و استاندارهای ی ششم کنوانسیون مارپول میامیمه

المللی در خصوآ  لاحیت کشورهای ساحلی میابد با ی بینپذیرفته شده

رسد کنوانسیون حقوق دریاها در ن ر گرفته شود. به ن ر می 111(1ی )ماده

را به عنوان یکی از دستاوردهای اساسی توان رنین فرآ نمود و حتی آن می

 ,Birnie, Boyle) بخش دوازدهم کنوانسیون حقوق دریاها دانست.

Redgwell, 2009,441) 

ها المللی حقوق دریاکوای سکیمیزی در پایان سخنرانی خود در دادگاه بین

ارتباه حقوقی میان کنوانسیون حقوق دریاها و ایمو را اینگونه خلا ه کرده 

ها فهالیت بسیاری از المللی در طول دههازمان دریانوردی بینس»است: 

مقررات مواود در کنوانسیون حقوق دریاها را به  ورت عملی و با تمرکز بر 

نیازهای فنی که با این مقررات سازگار است، تکمیل کرده است. سازمان در 

ا هتیقد ماموریت خود، فراتر از آنچه به  راحت در کنوانسیون حقوق دریا

تهیین شده، گسترش یافته است. همچنین این مقررات مشروه به 

 )« باشد.های  لاحیتی مندر  در کنوانسیون حقوق دریاها میمیدودیت

(Sekimizu,2014 اینکه تا ره حد ایمو از مقررات زیست میییی برای

ای ناشی از کشتیرانی استااده کرده است، مقابله با انتشار گازهای گلخانه

 ورد تواه قرار گیرد.باید م

. محدوده صلاحیت کشورهای صاحب پرچم، کشورهای 1-1

ساحلی و بندری در تنظیم آلودگی به موجب کنوانسیون حقوق 

 دریاها

بر منافع  اند تانویس کنوانسیون حقوق دریاها تلاش کردهکنندگان پیشتهیه

د. ئد آینها فاها در موااهه با  آلودگی دریایی ناشی از کشتیمختلف دولت

ترین اراا  قانونی برای رسیدگی به رنین آلودگی در اولین و بزرگ

کنوانسیون حقوق دریاها کشورهای  اح  پررم هستند، اما زمانی که 

                                                                                                                                                                                                            
1  Bodansky 

شوند، به کشورهای های سرزمینی کشورهای خارای میها وارد آسکشتی

گی وداارایی و قانونی برای مبارزه با آرار آل بندری و ساحلی مرتبز قدرت

های خارای اعیاء شده است. کشورهای بندری به احتمال ناشی از کشتی

زیاد همان کشورهای ساحلی هستند و نه کشور  اح  پررم است. این 

لی الملرویکرد حاکی از یک توایه سنتی است و به رای دیوان دائمی بین

اشاره دارد، اایی که دیوان مقرر نمود،  1911دادگستری در قضیه لوتو  

 تواند بر کشتی خارای در دریای آزاد اعمال  لاحیت کندهیچ دولتی نمی

(PCIJ, 1927, 25)  ها ممکن است زمانی که به  ورت اختیاری اما کشتی

 ,Birnie, Boyle) شوند، دستگیر یا متوقف شوند.وارد بنادر می

Redgwell, 2009, 401) 

بی ن حقوق دریاها ارزیااز میان اسناد مرتبز با مییز زیست بنادر، کنوانسیو

کنوانسیون  142و  141اررات زیست میییی را اروری دانسته است. مواد 

ها را موظف به ن ارت، سنیش و ارزیابی، خیرات حقوق دریاها کلیه دولت

 نماید وهای زیست میییی دریایی و انتشار گزارش آن مییا آرار آلودگی

نموده در مواردی که ممکن  ها را ملزمکنوانسیون مزبور دولت 149ماده 

های انیام گرفته تیت  لاحیت یا کنترل آنها موا  آلودگی است فهالیت

اساسی یا تغییرات مهم و مضر در مییز زیست دریا شوند، تا حد امکان آرار 

 ,Mahmoudi Kordi, Hosseini)بالقوه آن فهالیت ها را ارزیابی نمایند.  

2020, 21) 

المللی برای الوگیری، کاهش و استانداردهای بینهمه کشورها باید قواعد 

 ها را میابد با پاراگرافو کنترل آلودگی مییز زیست دریا ناشی از کشتی

کنوانسیون حقوق دریاها اتخاذ نمایند. این قواعد و مقررات  111ی دوم ماده

المللی مورد قبول عمومی که حداقل تاریر همان قواعد و استانداردهای بین

های عمومی دار یا کنارانسالمللی  لاحیتهای بیند سازماناز طری

 (UNCOLS article 211 (2))اند را خواهند داشت. دیپلماتیک اییاد شده

کند که میان کشتی و کشور  اح  پررم کنوانسیون تصریح می 91ی ماده

المللی حقوق واود دارد. در پرونده ام وی سیاگا دادگاه بین یک پیوند واقهی

ریاها اظهار داشت که این مقررات باید اارای مورر تکالیف دولت  اح  د

پررم را تضمین نماید و هیچ حقی برای  بررسی ملیت کشتی فراهم 

در عمل، کشتی در  ITLOS, 1997, paragraphs) .(68-62 سازد. نمی

شود که سیوح مالیاتی کمی دارد و استانداردهای کار کشورهایی ربت می

کند. ی خدمه کشتی به عنوان کشور  اح  پررم فراهم میمهدودی برا

بنابراین، مسئولیت اارای مقررات مییز زیستی مربوطه به میزان زیادی به 

عهده کشورهایی همچون پاناما، لیبریا و ازایر مارشال گذاشته شده است. 

ای از ناوگان اهانی هستند، که عمدتاً علاقهدر د   99این کشورها نماینده  

اتخاذ و اارای مقررات سختگیرانه برای حااظت از مییز زیست دریا را  به

  ها به ندرت وارد قلمرو رنین کشورهایی خواهند شد.ندارند، زیرا این کشتی

(Md Saiful, 2015, 17-32) 

کنوانسیون حقوق دریاها متضمن مقررات ماصلی در رابیه  بخش دوازدهم

اسا  کنوانسیون، آلودگی ناشی از است. بر   هابا آلودگی ناشی از کشتی
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های های ساحلی و دولتی دولت  اح  پررم، دولتها به وسیلهکشتی

شود. دولت  اح  پررم مسئولیت اولیه تن یم  اح  بندر تن یم می

ی ها را بر عهده دارد. این مسئولیت نتییهآلودگی دریایی ناشی از کشتی

اشد. در خصوآ  لاحیت با ل  لاحیت انیصاری دولت  اح  پررم می

کند که قوانین ، دولت  اح  پررم را ملزم می111ی ماده 1قانونگذاری بند 

و مقرراتی برای الوگیری، کاهش، مهار آلودگی مییز زیست دریا به 

هایی که حامل پررم یا تیت ربت آنها هستند به تصوی  ی کشتیوسیله

میازات مقرر شده  111ی ماده 8برسانند. از سوی دیگر به موا  بند 

های  اح  پررم باید تا حدی شدید باشد توسز قوانین و مقررات دولت

 ((Tanaka, 2016, 442-443که مانع نقض ارتکابی در هر مکان شود.

یون به ها، کنوانسبا تواه به  لاحیت تکمیلی دولت  اح  پررم بر کشتی

یی برای تن یم گذاری و ااراهای ساحلی اختیار اعمال  لاحیت قانوندولت

ها را اعیا کرده است. همه کشورها حد خواهند آلودگی ناشی از کشتی

های داخلی و سرزمینی خود میابد داشت که  لاحیت قضایی خود را بر آس

الملل اعمال نمایند. با تواه به آلودگی ناشی ازکشتیرانی، با حقوق بین

نین و مقرراتی در حد دارند قوا 111(1ی )کشورهای ساحلی میابد با ماده

های خارای است، اتخاذ خصوآ دریای سرزمینی خود که تیت تاریر کشتی

نمایند. قدرت اارایی رنین کشورهایی میابد با کنوانسیون حقوق دریاها 

میدود است، زیرا تنها در  ورت آلودگی عمدی و شدید، میاز به انیام 

به دولت  11 یماده 1اقدامات سریع هستند. همچنین شد ) ( از بند 

ساحلی اختیار داده که قوانین و مقرراتی برای حمایت از مییز زیست دریا 

هایی که در حال عبور از دریای سرزمینی هستند، در مقابل فهالیت کشتی

 تصوی  نماید. 

مایلی، قلمرو  لاحیت دولت ساحلی  144اییاد منیقه انیصاری و اقتصادی 

، 111ی ماده 2ا توسهه داده است. بند هدر رابیه با آلودگی ناشی از کشتی

توانند در مورد مناطد انیصاری های ساحلی میدولت»...کند: تصریح می

خود، قوانین و مقرراتی اهت پیشگیری، کاهش و مهار آلودگی  اقتصادی

ها واع نمایند که میابد با قواعد و مهیارهای عموماً پذیرفته ناشی از کشتی

نیز متضمن مقرراتی  114ی گانه ماده 8بندهای ..«. المللی باشد.بین شده

های ناشی از ی  لاحیت دولت ساحلی نسبت به آلودگیدر زمینه

هاست. با واود این باید اشاره کرد که  لاحیت اارایی دولت ساحلی کشتی

منوه به تضمینات مقرر در قسمت هاتم بخش دوازدهم کنوانسیون است. 

تواند توسز های خارای تنها میلیه کشتیبرای نمونه، قدرت اارایی ع

( همچنین بر اسا  111ی های دولتی  ورت پذیرد. )مادههواناوها و کشتی

 ,Tanakaها نباید ایمنی دریانوردی را به خیر بیندازند.، دولت112ی ماده

2016, 442-443)) 

های الملل عرفی، دولت  اح  بندر  لاحیتی بر فهالیتبر اسا  حقوق بین

شتی خارای در دریای آزاد ندارد. با واود این، کنوانسیون حقوق دریاها ک

الگوی ادیدی از مقررات، در رابیه با  لاحیت دولت  اح  بندر در 

کند. کنوانسیون قدرت اارایی ها مهرفی میخصوآ آلودگی ناشی از کشتی

ها داوطلبانه وارد ای برای دولت  اح  بندر هنگامی که کشتیگسترده

شوند، در ن ر گرفته می 114ی حی بندری کشور ساحلی میابد با مادهنوا

های همچنین آلودگی خار  از آس (Md Saiful, 2015, 32-32)است. 

تواند توسز دولت بندری در داخلی و سرزمینی ناشی از کشتیرانی می

 ورتی که کشتی به  ورت داوطلبانه وارد بندر شود و آلودگی نقض قواعد 

المللی  الح میابد با های بینردهای اییاد شده توسز سازمانو استاندا

 کنوانسیون حقوق دریاها باشد، مورد بررسی قرار گیرد. 118ی ماده

(Prochno, 2017, 22-23) 

ی المللکنوانسیون، دولت  اح  بندر نقش نهاد بین 118ی بر اسا  ماده

این، اعمال  لاحیت  کند، با واوددر حمایت از مییز زیست دریا را ایاا می

دولت  اح  پررم در عمل خالی از اشکال نیست. زیرا اعمال  لاحیت 

 یدولت  اح  بندر اختیاری است نه الزامی. دوم، احراز شواهد برای تخلیه

ی  لاحیت ملی اگر نگوییم فضولات در قلمروهای دریایی فراتر از میدوده

وه دولت  اح  بندر من امکان پذیر نیست، بلکه دشوار است. سوم  لاحیت

-Tanaka, 2016, 442ای و ماهوی است. های قواعد رویهبه میدودیت

444)) 

ترین حقوق، در اسناد حد انسان در داشتن مییز زیست سالم از شاخص

 ی فراگیر اینمتهدد اهانی حقوق بشری است. یکی از عوامل تهدید کننده

ها و نات سوخت شتیی ناتی کهای ناتی ناشی از میمولهحد، آلودگی

های مربوه به آلودگی ناتی، مالکان شناورهای دریایی است. در کنوانسیون

اند، اما در غال  موارد قربانی خسارت، آنها مسئول ابران خسارت مزبور شده

حتی اگر میکوم له واقع شود با اعسار مسئول حادره موااه خواهد شد. بر 

نوانسیون بانکر از ن ام بیمه این اسا  کنوانسیون مسئولیت مدنی و ک

ااباری برای تضمین خسارت زیان دیده بهره استه است. در این ن ام 

گرهای نامه یا تضمین مالی دیگر از بیمهمالکان کشتی مکلف به اخذ بیمه

المللی تا سقف مقرر هستند که همه خیرات و اعمال مالکان مهتبر بین

 Seifi)دهد. پوشش قرار می کشتی، مباشران و کارگزاران آنها را تیت

Gharatatagh, Hassani, Mehdipour, 2015,269)  به همین دلیل در

ای خصوآ کشورهای تیت تاریر تغییرات اقلیمی به ویژه کشورهای ازیره

هایی نام برد تا خسارات وارده به توان از بیمه برای رنین آلودگیکورک می

 رنین کشورهایی قابلیت ابران داشته باشد.

از  هامسئولیت تغییرات اقلیمی ناشی از فعالیت کشتی .1-1

 منظر کنوانسیون حقوق دریاها

الملل عرفی و کنوانسیون تغییرات اقلیمی، کنوانسیون در کنار حقوق بین

هایی که تواند مبنایی قانونی برای ابران خسارت دولتحقوق دریاها می

ی تیت تاریر خسارات ناشی از تغییرات اقلیمی هستند، فراهم سازد. ماده

 المللیبینها برای اارای تههدات دولت»دارد: کنوانسیون مقرر می 112( 1)

خود مربوه به حااظت و حمایت از مییز زیست دریا مسئول هستند. 

 فصل اختلافات ناشیوحل« الملل است.مسئولیت آنها میابد با حقوق بین

از آرار تغییرات اقلیمی نیازمند در ن ر گرفتن دیگر ابزارهای قانونی همچون 

ای د. این مقررات برباشالملل عرفی میکنوانسیون حقوق دریاها و حقوق بین
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های خود و همچنین کشورهای کشورهای  اح  پررم در رابیه با کشتی

شود، قابل ااراست. هایی که تیت  لاحیت آنها انیام میساحلی و فهالیت

(Birnie, Boyle, Redgwell, 2009, 430)  رنین دعاوی قیهاً در رابیه

رار خواهد گرفت، زیرا کنوانسیون حقوق دریاها مورد ارزیابی ق 191با ماده 

یک شره  Doelle,2006, 324)نماید. )ها را تهیین میتههدات کلی دولت

بینی به عنوان بخشی از ا ل احتیاه اروری کاربرد ا ل قابلیت پیش

مقتضی است. زیرا تغییرات اقلیمی یک فرآیند طولانی مدت است که 

ی بینود پیشها، اگر رنین تغییراتی را در طول تیولات  نهتی خدولت

 توانند به تنهایی مسئول تلقی شوند.نکنند، می

کشورها تضمین خواهند کرد که در : »112ی ماده 1به موا  بند 

 هایهای حقوقی آنها برای پرداخت غرامت فوری و کافی یا سایر راهسیستم

ابران خسارت در ارتباه با خسارات وارده به وسیله آلودگی مییز زیست 

خاآ حقیقی یا حقوقی تیت  لاحیت آنها، مراع قابل راو  دریا توسز اش

، با هدف تضمین غرامت فوری و کافی 112ی ماده 1بند « در دستر  باشد.

ها ی  دمات وارده در ارر آلودگی مییز زیست دریا، دولتدر قبال در کلیه

الملل مواود و توسهه بیشتر حقوق را ملزم به همکاری در اارای حقوق بین

نماید. مهاهدات لملل در خصوآ مسئولیت حقوقی در این زمینه میابین

توان به دو دسته تقسیم نمود: مهاهداتی مربوه به مسئولیت حقوقی را می

که مربوه به مسئولیت حقوقی ناشی از آلودگی ناتی هستند و مهاهداتی 

 ,Tanaka باشند.ها میکه مربوه به مسئولیت حقوقی ناشی از سایر آلودگی

2016, 458-459)) 

با اینیال، در این زمینه، اساساً پرونده حقوقی قابل اارایی واود ندارد. 

الملل، دو کیس مرتبز را فراهم نموده است. اول ن ریه تاکنون حقوق بین

المللی حقوق دریاها است که توسز شورای مقام مشورتی دیوان بین

که مربوه به (ITLOS, 2011) المللی اعماق دریاها درخواست شد، بین

ت هایی اسالملل مییز زیستی دولتمسئولیت به موا  ا ول حقوق بین

تواند پردازند، که میالمللی اعماق دریاها میکه به کاوش در منابع منیقه بین

به عنوان تههدات کلی در کنوانسیون حقوق دریاها شناخته شود و دوم 

است  1411دریاها در سال المللی حقوق نزد دیوان بین 1پرونده ماکس پلانت

که تنها پرونده نزد دیوان به موا  بخش دوازدهم کنوانسیون حقوق دریاها 

المللی حقوق دریاها دعوای ایرلند را است. به طور قیع زمانی که دیوان بین

برای اقدامات موقتی رد کرد، حتی به بخش دوازدهم کنوانسیون حقوق 

بنابراین، هیچ  (ITLOS, 2001, paraghraph 89) دریاها اشاره نکرد.

پرونده مرتبیی واود ندارد تا به عنوان سابقه مواود قابل اارا باشد. تاکنون 

وفصل اختلافات به موا  کنوانسیون حقوق دریاها با سیستم های حلروش

ست. اوفصل اختلافات کنوانسیون تغییرات اقلیمی تلاقی پیدا نکرده حل

(Doelle,2006, 331)  به دلیل  1412مهاهده اقلیم پاریس در سال اتخاذ

آور ممکن است این دیدگاه را تغییر دهد. با اینیال، طرح واود تههدات الزام

ی دعوا بر اسا  تههدات بخش دوازدهم کنوانسیون حقوق دریاها در حوزه

                                                                                                                                                                                                            
1 Mox Plant 

آلودگی دریایی و تغییرات اقلیمی، ماهومی ن ری است و وقو  رنین 

انداز موفقیت آن، بستگی به  لاحیت و رشمدعاوی، مباحث مربوه به 

  دعاوی آینده در این زمینه دارد.

المللی برای کاهش، . اقدامات قانونی سازمان دریانوردی بین1

 هاای ناشی از کشتیجلوگیری و کنترل انتشار گازهای گلخانه

 ی دریا به دنبال واع قوانینی برای  مسئولیت و ابراناز دیرباز فهالان عر ه

اند، قوانینی که اهان شمول بوده و خسارت حوادث و سوانح دریایی بوده

همه کشورها ملزم به رعایت و پیروی از آنها باشند. فهالیت سازمان 

المللی در این زمینه میلوس و وسیع بوده و سهی بر آن دارد دریانوردی بین

ماید. د نی  مسئولیت و ابران خسارت اییاتا رژیم حقوقی میلوبی در زمینه

المللی و بهضاً ا لاح آنها نقش بین هایاین سازمان در تصوی  کنوانسیون

داشته است، تا متضررین بتوانند غرامت مناسبی دریافت 

 ((Moshirpour, 2012,195نمایند.

برخلاف مقررات رااع به آلودگی ناشی از منابع مستقر در خشکی، مقررات 

ی اول به موا  اسناد حقوقی ر وهلهها، درااع به آلودگی ناشی از کشتی

ترین اسناد در این زمینه کنوانسیون حقوق اند. مهممند شدهاهانی قاعده

و  1911دریاها و کنوانسیون مارپول هستند. مارپول علاوه بر متن ا لی 

، شش امیمه دارد. امیمه نخست و دوم برای تمام 1918پروتکل 

سه نکته در  ذکر اختیاری هستند. های عضو الزامی است، سایر امایمدولت

ی مقررات مربوه به آلودگی ناشی این رابیه لازم است. نخست، اساساً توسهه

ها در کنوانسیون مارپول با تهارآ میان منابع اکولوژیکی و منافع از کشتی

 نهتی و کشتیرانی همراه است. دوم، تیدیدن ر و ا لاحات امایم مارپول، 

ار ادی ناشی از فیایع مییز زیست دریا  ورت غالباً در واکنش به فش

 کنند تا متههد بههای عضو را ملزم میگرفته است. سوم، تمام امایم، دولت

 ((Tanaka, 2016, 435-438 ربز باشند.تضمین پذیرش تسهیلات ذی

ای الاارا برای اراا  به انتشار گازهای گلخانهدر این گاتار به مقررات لازم

ی ششم اشاره خواهد شد. این مقررات در امیمه هاناشی از کشتی

کنوانسیون مارپول ذکر شده است. تن یم و بهبود ابزارهای اقلیمی مرتبز 

ی حااظت از مییز زیست دریا است. شاخص در ایمو مواو  فهالیت کمیته

وری انرژی و برنامه مدیریت کارآمد انرژی کشتی نیز ابزارهای طراحی بهره

نه هستند. علاوه بر این، مذاکرات رابتی میان اعضای ایمو مواود در این زمی

نه تنها در خصوآ مواو  کشتیرانی بلکه همچنین در خصوآ مقررات 

ونقل هوایی و مدل مواود در اتیادیه اروپا واود دارد. نه تنها مقررات حمل

های ایمو برای تضمین میابقت با رنین مواود و آینده، بلکه مکانیسم

د مورد ارزیابی قرار گیرد. این امر به ا یلاح ا ل کنترل دولت مقرراتی بای

 شود که به ویژه با کنوانسیون حقوق دریاها مرتبز است.بندری نامیده می
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 . اقدامات کمیته حفاظت از محیط زیست دریایی1-1

در رارروس ایمو با  1911کمیته حااظت از مییز زیست دریا در سال 

یست میییی اییاد شد. کمیته وظایف ایمو هدف تمرکز بر مسائل ادید ز

را از طرید اییاد بالاترین استانداردهای عملی برای حمایت از مییز زیست 

دهد. اقدامات این کمیته دریا در مقابل آلودگی ناشی از کشتیرانی انیام می

 ها،شامل اتخاذ و ا لاح مقررات، اقداماتی برای تسهیل اارای کنوانسیون

یع هر گونه اطلاعات علمی و فنی مواود در خصوآ آلودگی آوری و توزامع

 (Karim, 2015, 25) باشد.دریایی می

ای ناشی از کشتیرانی تبدیل به یکی ی آلودگی هوا و گازهای گلخانهمسئله

از ملاح ات عمده کمیته حااظت از مییز زیست دریا شده است. کمیته 

اقدامات بیشتر برای  ، خواستار1419در شصت و نهمین السه در فوریه 

مین المللی شده است. هکاهش آرار تغییرات اقلیمی ناشی از کشتیرانی بین

ی ششم کنوانسیون مارپول که شامل شاخص امر منیر به ا لاح امیمه

وری انرژی و برنامه مدیریت کارآمد انرژی کشتی و همچنین طراحی بهره

 است، شد. 1ی بر بازارتوسهه ابزارهای قانونی دیگر مانند اقدامات مبتن

وری انرژی و طرح مدیریت . مفهوم شاخص طراحی بهره1-1

کارآمد انرژی کشتی به موجب ضمیمه ششم کنوانسیون 

جلوگیری از آلودگی از محیط زیست دریایی ناشی از 

 کشتیرانی

ی ششم کنوانسیون مارپول در ترین نوآوری در امیمهادیدترین و مهم

ای ناشی از و کنترل انتشار گازهای گلخانه رابیه با کاهش، الوگیری

وری انرژی و طرح آور شاخص طراحی بهرهکشتیرانی، مهرفی مقررات الزام

لازم الاارا  1411ی مدیریت کارآمد انرژی کشتی است. مورد اول در ژانویه

تن ظرفیت  144های ادید بالای شده است و برای طراحی تمام کشتی

لازم الاارا شده،  1411دوم نیز که از اول ژانویه  قابلیت اارا دارد و مورد

تن لازم  144های ادید و مواود بالای ظرفیت برای تمامی کشتی

 (Banks and other, 2013, 12) الااراست.

ری ووری انرژی یک اقدام فنی است که باعث بهبود بهرهشاخص طراحی بهره

های ادید شتیدر د از تمامی طراحی ساخت ک 82شود. حدود سوخت می

، LNGها های ع یم، حاملاز امله تمامی انوا  کانتینری، تانکرها، حامل

های مسافربری مشمول مقررات شاخص طراحی رول و رولز و کشتی

این شاخص میزان حداکثر  1شوند.وری انرژی میابد با مقررات ایمو میبهره

ند. کیح میمصرف مورد نیاز برای هر کیلومتر مایل از یک کشتی را تشر

میاسبه این مقدار شامل عواملی مانند ظرفیت، سرعت، نیازهای موتور ا لی 

                                                                                                                                                                                                            
1 market based measures 
1http://www.imo.org/en/Our Work/Environment/Pollution Prevention/Air 

Pollution/Pages/Technicaland-Operational-Measures.aspx [Accessed 26th 
January 2021]. 

هوایی و مقررات خاآ وو کمکی و همچنین عوامل ا لاح مانند شرایز آس

المللی است. هر نو  کشتی همچنین با تاکید متااوتی سازمان دریانوردی بین

ترین ر دستیابی به مناس های اساسی دشود، زیرا تااوتاز عوامل تهیین می

سیح  (Banks and other, 2013, 1-2) وری انرژی واود دارد. .سیح بهره

به  1414تا سال  1412شاخص طراحی کارایی انرژی هر پنچ سال از سال 

در د میزان دی اکسید کربن تا  14روز خواهد شد. نقیه شرو ، کاهش 

 است.1414در د تا سال  14و  1412در د تا سال   14و  1414سال 

(Prochno, 2017, 26) ها، اپراتورها با اارای این شاخص  احبان کشتی

متیازدهندگان تیت فشار رابت برای بهبود کارایی و کاهش مصرف و یا ا

سوخت هستند. این شاخص تیت بررسی مداوم کمیته حااظت از مییز 

 ,Banks and other, 2013) زیست دریا برای انیباق و بهبود بیشتر است.

10) 

طرح مدیریت کارآمد انرژی کشتی یک برنامه ااباری برای اپراتورهای 

سازی سرعت ریزی کشتی، مسیریابی اقلیمی، بهینههبود برنامهکشتی برای ب

وری انرژی است. در مقایسه با ی بهرهها در میدودهو مدیریت کلی کشتی

وری انرژی، طرح مدیریت کارآمد انرژی کشتی شاخص طراحی بهره

ل های مواود قابترین اقدام کوتاه مدت است، زیرا نسبت به تمام کشتیمهم

زامات این طرح توسز اانسون و دیگر نویسندگان به  ورت زیر ااراست. ال

وری انرژی. دوم، تهیین خلا ه شده است: اول، اقدامات لازم برای بهبود بهره

ها سوم، اارا از طرید یک سیستم از پیش تهیین شده. رهارم، مسئولیت

وری انرژی. پنیم، تهیین یک سیستم ن ارتی و افراد مسئول. بررسی بهره

ها ی بهدی توسهه. این طرح برای  احبان کشتیم، ارزیابی برای دورهشش

ها و کند و شرایز مورر کشتیو امتیازدهندگان وظایف دائمی اییاد می

رسد یک دهد. در نتییه، به ن ر میی آنها را مورد ارزیابی قرار میتوسهه

ی با گطرح پیشرفته مدیریت کارآمد انرژی کشتی، ابزار مایدی برای هماهن

 (Prochno, 2017, 26-27) وری انرژی در آینده است.شاخص طراحی بهره

وری . ابزارهای آینده؛ اقدامات بازار برای بهبود بهره1-1

 ونقلسوخت حمل

ی حااظت از زیر ن ر ایمو و کمیته 1448یکی دیگر از ابزارهایی که از سال 

انی از کشتیرمییز زیست دریا در خصوآ انتشار دی اکسید کربن ناشی 

مورد بیث قرار گرفته، ولی تاکنون اارایی نشده، اتخاذ اقدامات مبتنی بر 

است. در شصتمین و شصت و یکمین السه کمیته حااظت از مییز  1بازار

های عضو برای اقدامات ، پیشنهاداتی توسز دولت1414زیست دریا در سال 

مشوق اهرمی  المللی، طرحمناس  مبتنی بر بازار شامل یک  ندوق بین

روی انرژی و طرح اهانی تبادل حد انتشار  برای کشتیرانی برای بهبود بهره

هایی همچون هند و رین از مهرفی اقدامات مبتنی داده شد. با اینیال دولت

اند، ررا که از میزان ارربخشی آن، بر بازار به موا  رژیم ایمو امتنا  نموده

1 market based measures 

http://www.imo.org/
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نی و میابقت آن با ا ل مسئولیت سازگاری با مقررات سازمان تیارت اها

های مربوطه بر اسا  کنوانسیون تغییرات مشترک اما متااوت و قابلیت

ی حااظت از مییز اقلیمی نامیمئن هستند. برای حل این موانع کمیته

ی اقدامات مبنی بازار اییاد کرده زیست دریا یک گروه تخصصی در زمینه

ن السه کمیته حااظت از شصت و پنیمی (Prochno, 2017, 27) است.

آینده  یی اتخاذ اقدامات مبتنی بر بازار را به السهمییز زیست دریا مسئله

، ی پاریسبا تاریخ نامهین موکول کرد. ایمو در پاسخ به اتخاذ موافقتنامه

پذیرفت تا با توسهه ملاح ات مربوه به اقدامات مبتنی بر بازار سهم منصاانه 

ای ناشی از کشتیرانی داشته باشد. در پایان لخانهدر کاهش انتشار گازهای گ

، در حالی که این ارزیابی به مرحله نهایی خود رسید، نقشه راه 1419اکتبر 

 ای به عنوان نتییه هاتادمینایمو در خصوآ تن یم انتشار گازهای گلخانه

السه کمیته حااظت از مییز زیست دریا به نمایش گذاشته شد. این 

آوری اطلاعات مربوه به تولید گازهای تدا در خصوآ امعاستراتژی در اب

تن و بالاتر است. این مرحله ن ارت باید  2444های ای برای کشتیگلخانه

شود.  1411منیر به اتخاذ راهبردهایی از امله اقدامات مورر ادید تا سال 

اندکی پس از انتشار این اعلامیه، نقشه راه ایمو به اهت تهلید اقدامات 

 1ونی اقلیمی به شدت مورد انتقاد قرار گرفته است.قان

.اصل کنترل کشور بندری و اثربخشی بالقوه آن در 1-1

ز المللی برای جلوگیری اخصوص ضمیمه ششم کنوانسیون بین

 آلودگی ناشی از کشتیرانی

، ابزار اارایی کنوانسیون ایمو 1ا ل اارای قانون توسز کنترل دولت بندری

مهرفی شد. تههدات این ا ل از طرید نه  1981ال است. این ا ل در س

شود. ایده کلی این ا ل این است که ای اارا مییادداشت تااهم منیقه

دولت بندری میاز است کشتی خارای را بازرسی کند تا میابقت آن را با 

کنوانسیون ایمو مورد بررسی قرار دهد، البته در  ورتی که کشتی به  ورت 

وارد شود، مقامات دریابند که هرگونه تناقض واود دارد و  داوطلبانه به بندر

ها شوند. هدف این ا ل توانند مانع از خرو  کشتیمی نیازمند ا لاح است،

تضمین میابقت بیشتر با مقررات زیست میییی، که از طرید اارای 

شود، است. در ارتباه میان مقررات مربوه به دولت  اح  پررم حا ل نمی

المللی، این ا ل ماهوم قوق دریاها و سازمان دریانوردی بینکنوانسیون ح

کند و منیر به  لاحیت کشور ساحلی به موا  کاربردی بیشتری پیدا می

بخش دوازدهم کنوانسیون حقوق دریاها برای توقف  احبان کشتی به دلیل 

شود. این ا ل این قابلیت را دارد تا توسز های استانداردها مینبود ویژگی

ی  لاحیت کشورهای ساحلی و بندری مقرر در کنوانسیون و در حوزهایم

 1در این خصوآ بند  (Prochno, 2017, 29)حقوق دریاها توسهه یابد. 

رنانچه یک کشتی به »دارد: کنوانسیون حقوق دریاها مقرر می 118ی ماده

اختیار خود در بندر یا پایانه دریایی یک دولت پهلو گرفته باشد، آن دولت 

                                                                                                                                                                                                            
1 Upton J. Shipping Industry Postpones Climate Plan until 2023. 28 October 

2016.  Available from: http://www.climatecentral.org/news/shipping-

industry-postpones-climate-planuntil-2023-20831 [Accessed 18 February 
2022]. 

های ی فضولات از کشتی مزبور در خار  از آستواند در خصوآ تخلیهمی

ی انیصاری اقتصادی آن دولت، برخلاف داخلی، دریای سرزمینی یا منیقه

مللی الدار بینالمللی واع شده توسز سازمان  لاحیتمهیارها و قواعد بین

ورت ر  های دیپلماتیک عمومی، مبادرت به تیقیقات نماید و دیا کنارانس

 «واود دلایل کافی، اقدام به طرح دعوی نماید. 

ا ل اارای قانون توسز کنترل دولت بندری با امیمه ششم کنوانسیون 

ی آلودگی هوا بسیار مارپول در خصوآ توسهه مقررات بهدی در زمینه

ی ششم امیمه 14و  2ی مرتبز است. مقررات مرتبز در این زمینه ماده

واد اشاره دارد که کنترل دولت ساحلی میدود به کنوانسیون است. این م

 واهینماید، است. گهای مهتبر که میابقت با مقررات را تایید میتایید گواهی

 المللیی ششم مربوه به آلودگی، گواهی بینمهتبر در خصوآ امیمه

است. به موا  این گواهی،  اح  کشتی موظف  1الوگیری از آلودگی هوا

ا با تمام مقررات امیمه ششم کنوانسیون مارپول است میابقت کشتی ر

لمللی اتضمین نماید. اگر این اعتقاد واود داشته باشد که میان گواهی بین

الوگیری از آلودگی هوا، شرایز واقهی و تیهیزات کشتی اختلاف واود 

 14(1و ) 2(1ی )دارد، دولت بندری میاز است، کشتی را میابد با ماده

مللی السیون مارپول متوقف سازد. مقررات گواهی بینی ششم کنوانامیمه

 المللی حااظت ازی کمیته بینممنوعیت آلودگی هوا، متهاقباً با قیهنامه

مییز زیست دریا گستر  و توسهه یافته است. ارربخشی ا ل اارای قانون 

تا  94ی توسز کنترل دولت بندری به طور کلی بهبود یافته است. از دهه

زان بازداشت و تلاات به طور مداوم کاهش پیدا کرده، در می 1449سال 

ها به طور مداوم در حال افزایش بوده است. این روند حالیکه میزان بازرسی

ها در مناطد توسهه یافته مانند اروپا، آمریکای نامهآمیز به تااهمموفقیت

های شود، درحالی که در سایر مناطد کشتیشمالی و ژاپن مربوه می

 ,Birnie, Boyle, Redgwell, 2009)اس  کارآمدی کمتری دارند. نامن

ها اخیراً توسهه خا ی به سمت آلودگی هوا رسد موافقتنامهبه ن ر می (399

 اند. ها داشتهای ناشی از کشتیو انتشار گازهای گلخانه

. رویکرد اسناد قانونی دریایی برای ارجاع به انتشار گازهای 1

 کشتیرانی ای ناشی از گلخانه

نهت ای ناشی از  رسد رژیم قانونی تن یم انتشار گازهای گلخانهبه ن ر می

المللی کشتیرانی پیچیده است. مسئولیت اارایی تن یم این رژیم بر بین

ای که باید مقررات خود را از طرید کنوانسیون عهده ایمو قرار دارد، به گونه

نوانسیون حقوق دریاها، الملل به ویژه کمارپول میابد با حقوق بین

پاریس به  ی اقلیمیکنوانسیون تغییرات اقلیمی، پروتکل کیوتو و موافقتنامه

موقع اارا گذارد. برای تهیین میدوده قانونی این رژیم تاکنون رهار انبه 

 مورد ارزیابی قرار گرفته است که عبارتند از:

1  Enforcement of law by the Port State Control (PSC) 

1 The International Air Pollution Prevention Certificate 
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.هماهنگی و همکاری میان نهادهای مختلف و  مقررات 1-1

المللی برای ارجاع به انتشارات ناشی از قانونی رژیم بین

 کشتیرانی

های به طور کلی سیح بالایی از همبستگی و همکاری میان ایمو و کنوانسیون

ی از ای ناشمربوه به تغییرات اقلیمی برای اراا  به انتشار گازهای گلخانه

اها سیون حقوق دریی میان ایمو و کنوانکشتیرانی واود دارد. با اینیال رابیه

قابلیت گسترش بیشتر را دارد. همچنین اختلافات مربوه به تاسیر متضاد 

ا ل عدم تبهیض در ایمو و ا ل مسئولیت مشترک اما متااوت در 

کنوانسیون تغییرات اقلیمی نیز قابلیت سازگاری دارد. با پذیرش ا ل 

هیض از م تبمسئولیت مشترک اما متااوت به طور کلی و با تکیه بر ا ل عد

امله تههد به کمک فنی توسز کشورهای توسهه یافته در رابیه  با 

ی ششم کنوانسیون مارپول، ایمو راه حل مناسبی برای مقابله با امیمه

ای در سیح گسترده خواهد داشت. موانع ناشی از انتشار گازهای گلخانه

 اهانیای از کشتیرانی عضو در این امیمه، که  بخش عمدهکشورهای غیر

را بر عهده دارند از امله رین یا کشورهای مهمی که از پررم آنها استااده 

شود از امله لیبریا و پاناما، باید بالاترین استانداردهای ممکن برای می

ای ناشی از کشتیرانی را کاهش، الوگیری و کنترل انتشار گازهای گلخانه

 ,Bodansky) د.ی ششم کنوانسیون مارپول توسهه دهنبه موا  امیمه

با اینیال، به طور قیع این بیث سیر تکاملی مقررات دریایی  (13 ,2016

 ی آلودگی را با تاخیر موااه خواهد کرد.در زمینه

. حوزه کنوانسیون حقوق دریاها با توجه به انتشارات 1-1

 ناشی از کشتیرانی

دو مورد در خصوآ عملکرد کنوانسیون حقوق دریاها با تواه به انتشار 

ای ناشی از کشتیرانی قابل ذکر است. اول اینکه، کنوانسیون گازهای گلخانه

رارروس قانونی برای حمایت از مییز زیست دریا است. دوم آنکه، 

های خود پتانسیلی را برای رسیدگی 191ی کنوانسیون به موا  ماده

علیه دولت ناقض که نتوانسته اقدامات سازنده برای الوگیری،  حقوقی

د. کنکاهش و کنترل مییز زیست دریا از هر منبهی به عمل آورد، فراهم می

المللی مییز زیستی از امله ا ل توانند بر مبنای ا ول بیناین دعاوی می

احتیاه، ا ل ارزیابی آرار زیست میییی یا ا ل بهترین تکنولوژی در 

الملل عرفی توسز دادگاه تر  که به عنوان تههدات حقوق بیندس

المللی حقوق دریاها به رسمیت شناخته شده است، میرح شود. با بین

اینیال، حوزه کنوانسیون حقوق دریاها در رابیه با کاهش انتشار گازهای 

ای ای  ناشی از کشتیرانی تا حدودی مبهم است و  هیچ پرونده و سابقهگلخانه

موا  بخش دوازدهم کنوانسیون حقوق دریاها در این زمینه واود ندارد. به 

 ای توسزعلاوه براین، با اراا  به آلودگی ناشی از انتشار گازهای گلخانه

ها اقدامی برای میرح ها باید این سوال پرسیده شود که آیا دولتکشتی

ری ستالمللی دادگکردن دعوا علیه یک کشور  اح  پررم نزد دیوان بین

نمایند یا همچنان بر  لاحیت ملی المللی حقوق دریاها مییا دادگاه بین

خود از طرید اارای ا ل اارای قانون توسز کنترل دولت بندری بر اسا  

 کنند.المللی تکیه میکنوانسیون سازمان دریانوردی بین

های اخیر در ضمیمه ششم کنوانسیون .پیشرفت1-1

ز آلودگی ناشی از کشتیرانی مربوط المللی برای جلوگیری ابین

وری ای: شاخص طراحی بهرهبه انتشارات گازهای گلخانه

انرژی، برنامه مدیریت کارآمد انرژی کشتی و اقدامات مبتنی 

 بر بازار

شار ها مربوه به انتایده کلی ایمو برای الوگیری از آلودگی ناشی از کشتی

ت روی سوخای از لیاظ بهرهانهای، تن یم انتشار گازهای گلخگازهای گلخانه

وری انرژی و برنامه و عملیات کشتیرانی است. هر دو شاخص طراحی بهره

مدیریت کارآمد انرژی کشتی ا لاحات اساسی برای کاهش مقدار انتشار 

کند. شاخص ای ناشی از  هر کشتی در آینده اییاد میگازهای گلخانه

 ای  هر کشتیار گازهای گلخانهوری انرژی، کاهش و کنترل انتشطراحی بهره

ی مدیریت کارآمد کند و برنامهرا از طرید یک ماکزیمم رابت تو یف می

انرژی کشتی ابزاری برای رسیدن به این هدف است. برای  احبان یا 

ها منافع خا ی برای تهامل با برنامه مدیریت کارآمد انرژی متصدیان کشتی

ع اقتصادی است. با اینیال، برای تهیین کشتی واود دارد، زیرا همراه با مناف

میزان این اقدامات، توسهه تیارت باید ارزیابی گردد. برای مثال میزان 

ارربخشی شاخص طراحی کارایی انرژی مبتنی بر تهداد قابل تواهی از 

باشد. علاوه براین، های آینده میهای تازه ساخت و مواود در دههکشتی

ای بازار برای اراا  به انتشار گازهای گلخانه مهرفی اقدامات خاآ مبتنی بر

تواند حوزه ایمو را برای موااهه با تغییرات اقلیمی ها، میناشی از کشتی

ت از ی حااظرسد مسیر موفقیت کمیتهگسترش دهد. با اینیال، به ن ر می

 مییز زیست دریا هموار نیست. 

ا ب. اصل کنترل توسط دولت بندری برای تضمین مطابقت 1-1

ضمیمه ششم کنوانسیون جلوگیری از آلودگی ناشی از 

 کشتیرانی

ا ل کنترل توسز دولت بندری ابزار اارایی و حقوقی است که میابقت با 

نماید. با این فرآ که کشور  اح  پررم های ایمو را تضمین میکنوانسیون

منتاع ا لی میابقت با استانداردهای زیست میییی نیست، ا ل کنترل 

ولت بندری راه حل مورر و مهقولی برای میابقت با استانداردها توسز د

ها به طور امنی ها و کاهش بازداشت کشتیاست. اگرره افزایش بازرسی

حاکی از رویکرد پایدار در  نهت کشتیرانی است، با این واود، هیچ 

ی ششم کنوانسیون ها با الزامات امیمهمستندی برای میابقت کشتی

دارد. ها واود نگیری از آلودگی مییز زیست ناشی از کشتیالمللی الوبین

ی کنترل دولت ساحلی میان کشورهای توسهه رسد در عمل دراهبه ن ر می

یافته و در حال توسهه به شدت متااوت است. با تواه به تغییرات اقلیمی و 

تیولات رخ داده در تیارت اهانی، ا ل کنترل توسز کشور بندری باید 



 JOC. (15)(59): 112-126, fall, 2024 3041 ، سالپاییز، فصل 15شماره 11شناسی: جلداقیانوس

 

(111) 

ی ششم کنوانسیون مارپول، را بر انیباق با مقررات امیمه تمرکز خود

 (Prochno, 2017, 32-33) مهیوف کند.

به طور کلی اسناد مصوس ایمو برای اارای استانداردهای فنی نیازمند 

ها همکاری کشورهای  اح  پررم هستند، به طوری که  دور گواهینامه

اید توسز کشور  اح  ها برای میابقت با الزامات مربوطه ببرای کشتی

پررم  ورت گیرد. برای ا لاح نقایص ا ل کشور  اح  پررم، ا ل کنترل 

توسز کشور بندری در ن ر گرفته شده که در راستای اارای مقررات 

 ,Veronica تر است.کنوانسیون حقوق دریاها و در برخی موارد سختگیرانه

2007,211) ( 

در کاهش انتشار گازهای در خصوآ نقش ایمو 1پروفسور آلدلو ررکوپ

ی پاریس هدف کلی کاهش دراه حرارات ای مهتقد است موافقتنامهگلخانه

گراد را مقرر نموده و از  نهت کشتیرانی دراه سانتی 1اهانی به کمتر از 

ای برای برآورده ساختن اهداف بلند مدت این رود سهم منصاانهانت ار می

شته باشد. مقررات مربوه به کنوانسیون حتی در نبود تههدات خاآ دا

برای الوگیری،  111ی کنوانسیون حقوق دریاها از امله تههدات ماده

کاهش و کنترل آلودگی از طرید اتمسار و اییاد قواعد و استاندارهای 

ای و اهانی برای رسیدن به این هدف بسیار مرتبز است. میالهات منیقه

، وری انرژیبا افزایش بهره انیام شده توسز ایمو حاکی از آن است که حتی

در د افزایش  124الی  24تا  1424ای تا سال میزان انتشار گازهای گلخانه

ی پاریس، ایمو یک نقشه راه و یک استراتژی یابد. در پاسخ به موافقتنامهمی

ی حااظت از مییز زیست در کمیته 1411الی 1418های اولیه برای سال

ده است. یک استراتژی طولانی مدت نیز تصوی  نمو 1418دریا در آوریل 

 آغاز خواهد شد که با اهداف طولانی مدت اارا خواهد شد.  1411در سال 

(Chircop, 2018, 12) 

تواند در تن یم مقررات مربوه به انتشار ساختار و روند ن ارتی ایمو می

ای از طرید کمیته حااظت از مییز زیست دریا نقش فهالی گازهای گلخانه

 یای را در امیمهایمو مقررات مربوه به انتشار گارهای گلخانه ه باشد،داشت

ی اقدامات مبتنی ششم کنوانسیون مارپول وارد کرده است. همچنین ایده

های اخیر مورد بیث قرار گرفته است. مقررات مصوس ایمو بر بازار در سال

له پنج سا 1ای، در استاکتیک اهانیدر خصوآ انتشار گازهای گلخانه

ی پاریس و در رارروس کنوانسیون حقوق دریاها قابلیت اارا توافقتنامه

های الملل دریاها با اارای مقررات ایمو از طرید بازرسیدارد. حقوق بین

های ساختمانی و ها، ظرفیتکشور بندری شامل کنترل مصوبات، سیستم

توان ادعا حتی می .دیگر اقدامات، نقش مهمی در این زمینه ایاا خواهد کرد

کرد سیستم مقررات دریایی به طور عمده برای مقابله با مسئله انتشار 

ای تن یم شده است. فاکتورهای تسهیل کننده عبارتند از گازهای گلخانه

عضویت عمده در ایمو، این حقیقت که امیمه ششم کنوانسیون مارپول 

ود تواند با پذیرش امنی ا لاح شود، سیستم انیباق در میل و خمی

تن یمی مقررات  نهت کشتیرانی. با اینیال فاکتورهای میدود کننده، 

                                                                                                                                                                                                            
1 Aldo Chircop 
1 Global Stock take 

فرآیند سیاسی هستند که مباحثات زیادی را به همراه دارد. ا ل ارورت 

تواند از اارای رویکرد احتیاطی الوگیری کند و حداقل مشترکات به می

 تهای غیردولتی زیست میییی در فهالیاارا درآید. تاکنون برخی سازمان

 (Chircop, 2018, 12-13)ایمو نقش داشته اند. 

با تواه به اینکه هر دو کنوانسیون حقوق دریاها و کنوانسیون تغییرات 

اقلیمی، ایمو را به عنوان سازمان  الح برای تن یم مقررات کشتیرانی 

دود ای حاند و تههد به توسهه در زمینه کاهش گازهای گلخانهشناسایی کرده

رسد ایمو  در این زمینه فهال میرح است و به ن ر می سال است که 14

های قانونی موااه است اما بوده است. پذیرفته شده است که ایمو با رالش

برخی اقدامات آن مهم بوده است و این سازمان را به رهبر در این حوزه 

تبدیل کرده است. علاوه براین پیشرفتی که ایمو از زمان تاسیس به عنوان 

ان مشورتی داشته قابل تواه است به طوری که امروزه به عنوان یک سازم

گیرد. همچنین گاته یک سازمان با انیباق و سازگاری بالا مدن ر قرار می

شده است که ایمو تمایلی به اارای رویکرد پیشگیرانه و احتیاطی نداشته و 

ناطد مدر مذاکرات حااظت و استااده پایدار از تنو  زیستی دریایی فراتر از 

حضور نداشته است. توافد شده است که اقدامات 1تیت  لاحیت ملی

ای برای ایمو است، به ویژه در خصوآ مساله انتشار احتیاطی رالش عمده

ای که دراه زیادی از عدم اطمینان در زمینه آن واود دارد گازهای گلخانه

کل شکه تیبید تامین مالی کشتی و نیاز به شاافیت طولانی مدت را با م

کند. این سوال میرح است که آیا با تواه به پیشرفت تیبیقی روبه رو می

 ورت گرفته توسز  نهت هوایی و  نهت کشتیرانی حوزه تن یم تن یم 

مقررات همچنان رالش برانگیز است. ظهارن ری  ورت گرفته که میان 

د ورود فا له واآنچه ایمو برای آن شکل گرفته و آنچه که از آن انت ار می

دارد. با اینیال این نکته واود دارد که ایمو اساساً از عضویت کشورها تشکیل 

های مربوطه نیز هستند و ممکن شده است که همچنین عضو موافقت نامه

ه المللی داشته باشند. زیرا اامهاست اایگاه متااوتی نسبت به مرااهه بین

 (Zhen, 2018, 14-15)  المللی دارای منافع رقابتی است.بین

 شناسیروش

تیلیلی و با عنایت به گردآوری اطلاعات به -حاار، با روش تو یایپژوهش 
ای و به  ورت استااده از طور عمده کیای و تیقیقی به روش کتابخانه

های مهتبر و تارنماهای مرتبز با مواو  مورد کندوکاو ها، مقالهاسناد، کتاس
 قرار گرفته است.

 مشارکت نویسندگان

 .تمام مراحل نگارش این مقاله برعهده نویسنده حاار بوده است
 

1 Draft text of an international legally binding instrument on the conservation 

and sustainable use of marine biological diversity beyond areas of national 

jurisdiction (BBNJ) 
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 )اختیاری( تشکر و قدردانی

شایسته است مرات  قدردانی خود را از سردبیر و مدیر داخلی میترم نشریه 
میالهه این مقاله شامل اقدامات قانونی سازمان .شناسی اعلام دارماقیانو 

المللی برای کاهش، الوگیری و کنترل انتشار گازهای بیندریانوردی 
  ها است.ای ناشی از کشتیگلخانه

 گیرینتیجه
های پایدار و بزرگ زیست میییی مسئله تغییرات اقلیمی یکی از رالش

است که به تازگی در کانون تواه اسناد دریایی در ارتباه با اقدامات قانونی 
گلخانه ای ناشی از کشتیرانی قرار گرفته است. به در مورد انتشار گازهای 

ای طور کلی با تواه به سهم گذشته، کنونی و آینده انتشار گازهای گلخانه
ناشی از کشتیرانی بر تغییرات اقلیمی، رژیم حقوقی اقلیمی اقدامات قانونی 
کافی در این خصوآ اتخاذ ننموده است. این سیستم قانونی ناکافی با واود 

ی المللی  میون حقوق دریاها و اسناد مصوس سازمان دریانوردی بینکنوانس
 تواند تکمیل شود. 

کنوانسیون حقوق دریاها یک رارروس ن ارتی برای رسیدگی به منابع 
کننده  مییز زیست دریایی از امله کشتیرانی با میرح نمودن آلوده

ییاد ا المللی برای کشورهای  اح  پررم، بندری و ساحلیمسئولیت بین
کرده است. آلودگی ناشی از انتشار کربن دی اکسید به طور عام به عنوان 
یک آلودگی دریایی و به طور خاآ به عنوان آلودگی از طرید او شناخته 

  المللیسازمان بینالمللی به عنوان یک شود. سازمان دریانوردی بینمی
شتی ک ناشی از دارای  لاحیت به آلودگی ناشی از انتشار کربن دی اکسید 

ها تواه نموده است. ساختار قانونی ایمو برای رسیدگی به آلودگی ناشی از 
کشتی ها در طول زمان از طرید کنوانسیون مارپول و نهادهای قانونی 
همچون کمیته حااظت از مییز زیست دریایی توسهه یافته است. تاسیس 

انرژی کشتی  وری انرژی و طرح مدیریت کارآمدماهوم شاخص طراحی بهره
به موا  امیمه ششم کنوانسیون مارپول به عنوان اولین ابزار قانونی 

با در ن ر گرفتن منافع متااوت میان  آور برای بهبود کارایی کشتیرانیالزام
کشورهای توسهه یافته و در حال توسهه و تمایل به اارای تههدات با تواه 

 است. یگام مهم ،های سازگار با اقلیماارای سیاستبه 
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