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  چكيده
عرصة هاي متعددي در  اصل جبران سريع و كافي خسارات آلودگي دريايي همواره با چالش     

ها، تضمين پرداخت خسارات احتمالي  يكي از اين چالش. رو بوده است هي روبونقل درياي حمل
ارچوب هاجباري در چبيمة وضع . استاجباري بيمة المللي   بيننظامبار از طريق ايجاد  فاجعه

م نظا يك نبودچون  المللي حقوقي مسئوليت مدني براي آلودگي دريايي، به دلايلي هم نظام بين
از سوي . امريكا مورد مخالفت قرار گرفته استمانند  برخي كشورها يكسان و واحد از سوي

المللي براي انواع آلودگي دريايي  بينعرصة اجباري در بيمة  دلايل متعددي براي پذيرش ،ديگر
اين مقاله به روش تحليلي، ضمن تقسيم انواع . بسياري از كشورها ارائه شده استجانب از 

بيمة كند كه  ميتأكيد اجباري، بيمة ابي دلايل لزوم يا رد آلودگي دريايي و بررسي و ارزي
هاي دريايي ناشي از مواد نفتي و نيز مواد خطرناك و سمي، به  اجباري براي انواع آلودگي

محيطي و قابليت دسترسي به محاكم  چون قطعيت غرامت و پوشش خسارات زيست دلايلي هم
 .ملي و منابع مالي عامل خسارت، ضروري است
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  مقدمه
كند  المللي ايفا مي ونقل دريايي و تجارت بين حملتوسعة دريايي نقش بسزايي در بيمة 

)UNCTAD, 2012: 132; UN General Assembly, 2007: 29(.هاي   مالك كشتي در طي تجارت
دهد يا به آن آسيب وارد شود يا به ب، ممكن است كشتي خود را از دست مكرر دريايي

خوبي نشان  دريايي را بهبيمة  اهميت ،هريك از اين موارد. اشخاص ثالث خسارت وارد كند
 از خود در برابر وسيلة آن به ندكوش مينفع كشتي،  بيمه ابزاري است كه مالك يا ذي. دهد مي

، برخاستهها در قبال ساير اشخاص  سهم و مسئوليت آن نفع ياهايي كه از مالكيت،  مسئوليت
ويژه در  ه پرخطر و پرهزينه، بيونقل دريايي تجارت حمل. )Hurd, 1952: 27(محافظت كنند 

 United Nations؛  IMO Maritime Knowledge Centre, 2011: 1(صورت آلودگي نفتي است 

General Assembly, 2007: 29(.تواند هم براي تجارت و هم براي  ث ميگونه حواد  اين
 1967 در سال 1كشتي توري كانيونحادثة اين موضوع از زمان . آميز باشد زيست فاجعه محيط

محيطي شديد و وسيعي بود، بيشتر مورد توجه جهانيان قرار  كه داراي آثار مخرب زيست
المللي دريانوردي  نپس از اين حادثه، مقررات فني و حقوقي بسياري توسط سازمان بي. گرفت

كه به طرح دعاوي حادثة يادشده  .)IMO, 1998: 4; IMO, 2005: 54-56( به تصويب رسيد
، نشان داد كه قوانين و مقررات مربوط به مسئوليت مدني و تحديد انجاميدآلودگي بسياري 

  اين حادثه براي.)IMO, 1998: 2; ILC, 1996: 7( مسئوليت در آن زمان ناكافي بوده است
 جديد همراه با يرو، نظام ازاين .2هاي بسياري دربرداشت كشورهاي درگير با آلودگي هزينه

 ,Dawson & Weston(پرداخت غرامت كافي براي جلب رضايت قربانيان آلودگي ضروري بود 

1962: 728-729( .  
دليل وجود خسارات مالي عظيم ه نوين مسئوليت، بم نظااي براي تدوين يك  ترتيبات بيمه

 زيرا وقوع حوادث دريايي مشخص كرده است كه كارآمدي هرگونه ؛و خاص، ضروري است
بنابراين . پذيربودنِ آن بستگي دارد نظام جديد مسئوليت و جبران خسارت آلودگي نفتي به بيمه

 آلودگي نفتي به تصويب رسيد بارةدر) CLC( مسئوليت مدني 1969، كنوانسيون گامدر اولين 
بيمه نيز بر  ةتهيعنوان مسئول خسارت چنين آلودگي تعيين و  لك كشتي به ما،كه براساس آن

هاي مالي تحت كنوانسيون  اجباري يا ساير تضمين ةبيمهدف الزامات . او گذاشته شد ةعهد
اين . ديدگان آلودگي بود  به حادثه3مسئوليت مدني، تضمين پرداخت سريع غرامت كافي و مؤثر

                                                            
1. Torrey Canyon 

  . ميليون فرانك هزينه و خسارت دربرداشت41براي انگليس، سه و يك چهارم ميليون پوند و براي فرانسه، . 2
3. Prompt, adequate and effective compensation 
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هاي   انواع ديگر آلودگيبارةهاي مسئوليتي در ي ساير كنوانسيون الگويي برا،هدف و مقررات آن
   .)IMO, 1998: 2-4; De La Rue, 1993: 13(دريايي قرار گرفت 

م نظاتدوين يك .  حوادث آلودگي دريايي بسيار مهم استبارةاجباري در ةم بيمنظااجراي 
توانست  ئوليت مدني نميالمللي مس هاي بين اجباري يا تضمين مالي در قالب كنوانسيون ةبيم
كنندگان  شرطي بود كه تهيه فراهم بودن بيمه پيش. طور خودكار براي آن بازار بيمه ايجاد كند به

اين امكان نيز  حال، بااين. گرفتند بايست از ابتدا آن را در نظر مي كنوانسيون مسئوليت مدني مي
در اين مقاله ابتدا . را بپذيردطور داوطلبانه اين چالش جديد  وجود داشت كه بازار بيمه به

شود و سپس دلايل اجباري شدن بيمه و ساير  اجباري و اهميت آن توضيح داده مي ةبيممفهوم 
براي درك پيامدهاي مسئوليت آلودگي . مالي مورد بررسي قرار خواهند گرفت هاي تضمين

 درك و بيمه ةتهيمقررات  وط يشراارچوب اصلي هنفتي براي صنعت بيمه، نياز است چ
كند  ها به ما كمك مي هاي آلودگي دريايي و شرايط پوشش آن بررسي انواع بيمه. شناخته شود

چنين زمينه را براي بحث مربوط  آلودگي دريايي را بهتر درك كنيم و هم ةبيمتا ساختار فعلي 
فراهم لودگي آها براي هر نوع   و سقف مسئوليت آن1آي.اند.هاي پي به علت پذيرش بيمه

  .كند   يم
  

  هاي دريايي اجباري در كنوانسيونبيمة مفهوم . 1
اي به   داراي ماده2)آيمو(المللي دريانوردي  هاي مسئوليت مدني مصوب سازمان بين  كنوانسيون

واژة . اند ارائه نكرده» اجباريبيمة «حال، هيچ تعريفي از   اما درعين، هستند3»اجباريبيمة «نام 
پذيرد يا انجام ترك فعلي است كه بايد  لاً به معناي فعل يادر فرهنگ لغت معمو» اجباري«

طبق مفاد . )Oxford Dictionary, 1995: 235( چيزي كه طبق قانون يا مقررات لازم است
هاي گوناگون آلودگي، مالك كشتي با تناژ  المللي مسئوليت مدني در زمينه هاي بين كنوانسيون

كافي اندازة هاي مالي داشته باشد تا به  ا ساير تضمينناخالص بالاتر از حد معيني بايد بيمه ي
درواقع، مفاد . ديدگان برآورده كند مسئوليت آلودگي احتمالي خود را در قالب مطالبات حادثه

ربط را ملزم به خريد  تنها اشخاص ذي المللي دريايي، نه هاي بين در كنوانسيون» اجباريبيمة «
اي مربوط به آن را كه  كنند، بلكه الزامات بيمه انجام آن ميشواهدي مبني بر ارائة نامه و  بيمه

 ؛ مبلغ معين.2؛ ها و تعهدات مشخص  مسئوليت.1: كنند شود نيز معين مي  يشامل موارد زير م
اين . كنندديدگان بتوانند مستقيماً عليه او طرح دعوي  نحوي كه خسارت هگرِ مسئوليت ب  بيمه.3

                                                            
1. Protection & Indemnity Clubs (P&I Clubs) 
2. International Maritime Organization (IMO) 
3. Compulsory Insurance 
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اند،  هاي دريايي مصوب آيمو به تصويب رسيده كنوانسيونهمة  در طور يكسان ه بموارد تقريباً
  . ها خواهيم پرداخت ذيل به آن هاي مهمي نيز دارند كه در تفاوتهريك اما 

هاي مسئوليت  اهميت پرداخت غرامت سريع و كافي به قربانيان آلودگي در كنوانسيون
بيني  بيمه يا ساير تضمينات مالي پيشتهية براي اين منظور، . قرار گرفته استتأكيد مدني مورد 
مسئوليت براي مالكان كشتي داراي تهية بيمة كه ممكن است  با در نظر گرفتن اين. شده است

هاي مالي را براي پوشش  توانند ساير تضمين قيود محدودكننده باشد، مالكان كشتي مي
 كنوانسيون 7مادة (كنند  ها تهيه مسئوليت خود در قبال خسارت ناشي از آلودگي تحت كنوانسيون

توانند ابزارهاي مالي  درعمل، صنعت بيمه يا مؤسسات مالي مي. )CLC( مسئوليت مدني 1992
. كار گيرند جديدي را كه ممكن است در اختيار داشته باشند براي مسئوليت آلودگي نفتي به

 مرجع صالحِ قبول و يا گرِ قابل بيمهشرايط  بارةهاي دريايي مقررات خاصي در كنوانسيون
 . شده استموكول اند و اين امر به قوانين ملي كشورها   تضمينات مالي وضع نكردهةدهند ارائه

 
  اجباري براي خسارات آلودگي درياييبيمة مفهوم توسعة . 2

، بيمه براي هرگونه مسئوليت يك موضوع داخلي براي مالكان كشتي بود 1969از سال پيش 
)Rosag, 2000: 8-10( .اجباري سرعت بههاي حقوقِ بيمه  مسئوليت در ساير شاخهبيمة  اگرچه 

مسئوليت مالكان كشتي در قبال خسارات ناشي بيمة موتوري، اما نقلية وسايل بيمة شد، مانند 
.  اجباري نشده بود1969از آلودگي نفتي تا زمان تصويب كنوانسيون مسئوليت مدني در سال 

مسئوليت بيمة ائل مهم اين بود كه آيا اجباري كردن توري كانيون، يكي از مسحادثة پس از 
ديگر اين پرسش اي،  در صورت پذيرش و قبول چنين بيمه؟ آلودگي نفتي ضرورت دارد يا خير

  نسبت به مشكلات عملي آن بيشتر خواهد بود؟نظامي چنين  بود كه آيا مزاياي ايجاد اين
ن كشتي توري كانيون مطرح فني و حقوقي كه پس از غرق شدهاي  پرسشبراي پاسخ به 

المللي دريانوردي، مطالعات، تحقيقات و  شده بود، نهادهاي گوناگوني، ازجمله سازمان بين
اجباري مسئوليت آلودگي نفتي مخالفت ايدة بيمة بعضي با . هاي بسياري انجام دادند بررسي
 مخالف به شرح برخي نظرات. استزيرا مشكلات عملي آن ظاهراً بيشتر از مزاياي آن ؛ كردند

  :زير بود
 ؛چنين تعهدي تنها در خدمت تضمين پرداخت بدهي براي دعاوي آلودگي نفتي است. 1

الزام به تأمين براي يك دسته از . كه چنين امري براي ساير دعاوي نيز اهميت دارد درحالي
 ساير هاي دعاوي در موقعيت برتر نسبت به خاصي از خواهانطبقة دعاوي به معناي قرار دادن 

  ؛)German Maritime Law Association, CMI, Documentation 1968: 37-38(هاست  خواهان



  
 139  بررسي دلايل و نقش بيمة اجباري براي مسئوليت انواع آلودگي دريايي

نظام  اضطراري كه حدوث آن بسيار بعيد است، الزام به تدوين اي براي مقابله با حادثه. 2
ها  چنين براي دولت و هم ونقل دريايي تحميل خواهد كرد اجباري بار اضافي را بر حملبيمة 

وجود خواهد آورد ه اي ب چنين بيمهتوسعة اعتبار براي ايجاد و تأمين  مربوط به مشكلات
)Maritime Law Association of the United States, 1968: 140( . بر حقوق دريايي آلمان اتحادية

 اداري و اجرايي است و يبود كه موضوع جبران خسارت قربانيان حوادث آلودگي موضوعآن 
 German(آورد  وجود ميه سنگيني براي دولت عضو بهزينة و اين امر   قضايييموضوعنه 

Maritime Law Association, 1968: 34( ؛  
هاي بالايي خواهد بود كه ممكن است قبول كردن آن دشوار يا  پوشش بيمه شامل هزينه. 3
دهد  يآميز را پوشش م هاي بزرگ و فاجعه  اين بيمه ريسك،سو  زيرا از يك؛باشدناممكن حتي 

ونقل و  اتكايي از طريق چندين بيمه دارد و از سوي ديگر، قيمت حملبيمة و عموماً نياز به 
كه آيا بازار  بيني اين پيش. شود و نوسان دارند چنين قيمت نفت توسط بازار تعيين مي هم
 German(است ناممكن پيشنهادي را جذب كند، بيمة تواند قيمت اضافي مشتمل بر طرح  مي

Maritime Law Association, 1968: 38( ؛ 

 انعقاد و شرايط بيمه براي بارةالمللي در م يكسان بيننظانظر ديگر آن بود كه هيچ . 4
چنين هيچ نظر واحدي در مورد حداقل پوشش كافي وجود  ريسك مسئوليت وجود ندارد و هم

المللي  ررات بيندليل عدم تصويب مقه اجباري ببيمة المللي طرح  ندارد و امكان اجراي بين
  U.S. Maritime Law Association, 1968: 140(.1(يكسان، وجود ندارد 

   
  اجباري براي مسئوليت در قبال آلودگي درياييبيمة علل ايجاد . 3

 ،در مقابلِ نظرات مخالف، موافقت و ترجيح برخي كشورها مثل سوئد، فرانسه، يونان و ژاپن
 French Maritime(المللي قرار دارد  اجباري در سطح بين ةبيم ايجاد يك نظام حقوقي بارةدر

Law Association, 1968: 94; Hellenic, 80; Swedish, 26; Japanese, 86( . دليل اصلي اين ترجيح
يعني تضمين جبران  -ها   هدف كنوانسيون،اي بيمه منظااز سوي كشورها آن است كه چنين 

ارائة اجباري يا با بيمة از طريق . كند  محقق مي را-ديدگان و كافي خسارت براي حادثهمؤثر 
 موظف است هميشه ،انواع ديگر تضمينات مالي، شخصي كه بالقوه مسئول خطر آلودگي است

  . نشان دهد كه در صورت آسيب آلودگي، وجوه كافي در اختيار قربانيان قرار خواهد گرفت

                                                            
 درصد نود از شي در سطح جهان توسط بكساني يالملل ني مقررات بي و اجرابي پس از تصوگفت كه دي نظر باني ابارةدر. 1

 ي كه نظام متفاوتكايمراخود  امر فقط در مورد ني معنا ندارد و اگري ديالملل ني واحد بمنظا كيود نب جهان، يتناژ ناوگان تجار
 IMO Maritime Knowledge( مطرح شد زي نكاي امريياي حقوق درةي كه توسط اتحادرطو  همان؛ صادق است،دارد

Centre, 2011: 1 -12(. 
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گري از تضمينات مالي نيز توصيه هاي مسئوليت مدني، انواع دي در زمان تصويب كنوانسيون
اجباري بيمة زيرا ساير اَشكال ضمانت، عملكردي مشابه فته شد؛ ها پذير گرديد كه توسط دولت

هاي بانكي، ساير اوراق بهادار يا تعهدات  نامه تضمينات ماليِ معادل شامل ضمانت. دارند
 French Maritime Law( استهاي دريايي  المللي مالكان كشتي هاي معتبر ملي يا بين  تشرك

Association, 1968: 94; Swedish, 1968: 26( .شد، مطابق مقررات تر بيان  پيشكه چنان هم
 بيمه يا تضمين مالي نيز بايد به اوراق كشتي اضافه و همواره بايد ةكنندتأييدالمللي، گواهي  بين

 كنوانسيون 12؛ مادة  كنوانسيون بانكرز7مادة  1 كنوانسيون مسئوليت مدني؛ بند 7مادة (بر روي كشتي موجود باشند 
المللي  هاي بين اجباري تحت كنوانسيونكه سازوكار بيمة  است گفتني. )حمل مواد خطرناك و سمي

دريايي همراه با مقررات مربوط به اقدام مستقيم، به صورت يكسان و يك شكل توسط 
ارائه ادامه گانه در كشورهاي عضو تصويب گرديده است كه شرح هريك به صورت جدا

  . دشو يم
  اجباري در قبال آلودگي دريايي درنظام بيمة طور مختصر، علل گوناگوني كه براي ايجاد  هب

  :المللي بيان شده است، به شرح زير است سطح بين
علت اصلي كه اغلب بيان شده، : محيطي قطعيت غرامت و پوشش خسارات زيست. 1

دگان حوادث آلودگي دريايي پس از حوادث به دليل دي وجود اين نگراني است كه خسارت
  .كنند ها تعلق گرفته، دريافت نمي ورشكستگي شخص مسئول، غرامتي را كه به آن
اجباري سازوكاري براي بيمة  نياز به ايجاد ،ها همواره پس از وقوع حوادث نفتي كشتي

المللي دريانوردي  نحقوقي سازمان بيجلسة كميتة در هفتادوچهارمين . تر شده است برجسته
گونه اظهار  ها اين به مسئوليت آلودگي نفت سوخت كشتي براي تدوين كنوانسيوني راجع) آيمو(

ها ضروري   سوخت كشتي اجباري براي مسئوليت آلودگي نفتسازوكار بيمة شد كه وجود يك 
تيبات  ترودنبمل، خطر پرداخت نشدن خسارت پس از نشت نفت به دليل عبا اين كار در. است
سازي  چنين اين موضوع نيز مطرح گرديد كه پاك هم. اي كافي به حداقل خواهد رسيد بيمه

رو  همحيطي حوادث نفتي، گاهي به دليل عدم پوشش كافي تضمينات مالي، با مشكل روب زيست
بنابراين اطمينان از وجود منابع مالي جبران خسارت كافي از سوي مالك كشتي . شود مي

، پيشنهاد ايجاد سازوكار باره دراين. )IMO LEG 77/4/3: 77 and IMO LEG 77/4/4(اهميت دارد 
در . قرار گرفتتأكيد مورد ديگربار حقوقي آيمو كميتة اجباري در هفتادوپنجمين اجلاس بيمة 

سازي نشت نفت و جبران  هاي پاك بايد هزينه» پرداخت خسارت«شد كه تأكيد اين اجلاس 
  .)IMO LEG 75/5/1( خسارت را نيز تضمين كند
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امتياز آن،  كمترين ود آن، بسيار است ونباجباري نسبت به بيمة در مقام مقايسه، مزاياي 
پس از  1كشتي هاي يك شركت تك اگر مجموع دارايي. استتضمين غرامت به قربانيان آلودگي 

 بيشتر اجباريبيمة نشت نفت براي پوشش خسارت ناشي از آلودگي ناكافي باشد، تأثير حادثة 
هايي كه فقط يك كشتي دارند و مسبب  گونه حوادث، شركت در اين. محسوس خواهد بود

 مالي و جبران خسارت صرفاًتأمين ، منابع 2كشتي اسلاپسقضية شوند، مثل  حادثه شناخته مي
كند  خسارت را نميتأمين  و ارزش آن يك كشتي كفايت استمتشكل از ارزش يك كشتي 

)IOPC Fund, April 2008: 1-5( .دهند اجباري را بيشتر نشان ميبيمة حوادث اهميت گونه  اين .
شوند و به همان  ميرو  روبهشده  آلودگي دريايي، فقط با بقاياي كشتي منهدمحادثة قربانيان 
. )همان(كنند   هيچ چيزي دريافت نميتوانند غرامت دريافت كنند و گاهي اصلاً ميزان مي
وليت مالك كشتي تا سقف مبلغ معين، در برابر قربانيان احتمالي اجباري مسئبيمة بنابراين، 

جبران براي بسيار مناسبي گزينة شود،  ديدگان مربوط مي حادثه، تا آنجا كه به منافع حادثه
  .)Gauci, 1997: 252-253; Wetterstein, 1993: 79(خسارات خواهد بود 

زمينة اجباري را در بيمة لي كه وجود دومين دلي: قابليت دسترسي به محاكم و منابع مالي. 2
به مالك كشتي و اموال او » دسترسي «بارةكند، نگراني در هاي آلودگي نفتي توجيه مي خسارت

ديده كمك كرد تا بر مشكلات مربوط به  در اين زمينه بايد به زيان. جبران خسارت استبراي 
يي كشور متبوع خوانده قضاحوزة پيگيري دعاوي خود عليه يك شخص حقيقي يا حقوقي در 

ويژه اگر حكمي  به؛  فائق آيد-كشوري غير از محل اقامت خواهان - دعوي اقامة يا كشور محل 
هاي مالك كشتي است كه در كشوري قرار دارند  كه صادر شده در مورد اموال، وجوه و دارايي

وضوع براي چند اين م. )Zhu, 2007: 14( آن وجوه و اموال قابل اجرا نيست بارةكه آن حكم در
 قربانياني كه اشخاص حقيقي و يا ،يكي؛ ديدگان اهميت خاص دارد دسته از خسارت

يافته كه از ابزار  هاي كمتر توسعه  دولت يا دولت،هاي حقوقي كوچك هستند و ديگري شركت
ها و مشكلات را  اين نگراني. و تجهيزات لازم براي مقابله با آلودگي دريايي برخوردار نيستند

در اين . كرداجباري برطرف نظام بيمة گر تحت  توان با افزودن حق دعوي مستقيم عليه بيمه مي
مالك كشتي . گر مراجعه كنند طور مستقيم به بيمه هارچوب، قربانيان حوادث حق دارند بهچ

گر در دسترس است، جبران خسارت آسان  ممكن است در دسترس نباشد، اما تا زماني كه بيمه
 1992 كه براساس مقررات كنوانسيون 3صندوق جبران خسارتسالانة  گزارش قمطاب. شود مي

                                                            
1. Single-ship company 
2. Slops (Greece, 2000) 
3. IOPC Fund 
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 ايجاد گرديده، ثابت شده است كه اين روش، روشي كارآمد براي حل مشكلِ 1صندوق
نفع كشتي است كه باعث  تر از تلاش براي تعقيب مالك ذي دسترسي است و بسيار ساده

. )IOPC Funds, Annual Report, 2011; IOPC Funds, Annual Report, 2020(خسارت شده است 
اجباري اين است كه تضمين كند واقعاً بودجه و وجوهي براي جبران بيمة اساسي نكتة 

دست  طوركلي با حق اقدام مستقيم به اين امر به. خسارت قربانيانِ حادثه در دسترس است
تر از تعقيب   معمولاً بسيار راحتدعوي كند و اين امراقامة گر  تواند عليه بيمه قرباني مي. آيد مي

  .)Kierr, 1969: 652-657; Aldous, 2000: 154(مالك كشتي است 
اجباري اين است كه بيمة دليل سوم لزوم : استانداردهاي بالاترتوسعة ايجاد و . 3
طوركلي به برقراري و حفظ استانداردهاي سطح بالاتر در  كنندگان بيمه يا تضمين مالي به ارائه

ند با افزايش سطح ايمني و كاهش خطرِ وشك ها مي  آن،سو از يك. كنند كشتي كمك ميداخل 
شود  اجباري باعث ميبيمة و از سوي ديگر، . هاي خود را پايين نگه دارند وقوع حوادث، هزينه

 كيفيت و سطح ،ها اعمال شود و درنتيجه كشتيهمة ها براي سازوكاركه اين استانداردها و 
  .)Wu, 2002: 555; Zhu, 2007: 64(راني در جهان به وجود خواهد آمد  بالاتري از كشتي

سوي ، دليل و نگراني مهم ديگري از گفته دلايل پيشبر افزون : يكساني قوانين دريايي. 4
اجباري بيمة  بدون يك نظام نظر فعالان اين صنعت،از . شده استراني بيان  صنعت كشتي

قبال خسارات  قررات متفاوتي براي مسئوليت مالي درالمللي، قوانين ملي ممكن است م بين
وجود خواهد ه قوانين بآلودگي ايجاد كنند و درنتيجه، در سطح وسيعي، در ميان كشورها تنوع 

در . )Rosag, 2000: 3( اندازد  يآمد و اين امر يكنواختي و يكساني مقررات دريايي را به خطر م
 ؛گيرد تي در معرض قوانين مختلف ملي قرار ميالمللي يكسان، مالك كش غياب مقررات بين

اجباري  ةبيمم يكسان نظاونقل دريايي، وجود  المللي حمل كه با توجه به ماهيت بين درحالي
 هاي ينهاي مختلفي از بيمه يا تضم وجود قواعد ملي مختلف ممكن است طرح. ضروري است

ط كشورها، مالكان كشتي با توجه اجباري توس ةبيمبا تصويب . ها ايجاد كنند مالي براي كشتي
 كافي خريداري كنند ةنام توانند بيمه به ميزان مسئوليت خود، براساس مقررات يكسان مي

)Faure, 2003: 187(. 

  
  
  
  

                                                            
1. International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation 
for Oil Pollution Damage (FUND) 
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  اجباري براي انواع آلودگي درياييبيمة  ةهاي ايجادشد نظام. 4
  )CLC(اجباري براي آلودگي نفتي  بيمة .4. 1

اجباري يا الزامات تأمين مالي بيمة ، 1969مسئوليت مدني در سال از تصويب كنوانسيون پيش 
اما . سابقه بود المللي بي هاي بين  آلودگي دريايي تقريباً در كنوانسيونبراي مسئوليت خسارات

توسعة كه براي مالكان كشتي اجباري شد، در  بر اينافزون اجباري بيمة ، 1969پس از سال 
المللي دريانوردي  مسئوليت خسارات در سازمان بيننظام ويژه  ه ب،الملل دريانوردي حقوق بين

)IMO( يافت اهميت بسياري.  
عنوان با  آن كه 1992 و پروتكل )CLC( مسئوليت مدني 1969طبق كنوانسيون 

شده در يك دولت متعاهد  شوند، مالك كشتيِ ثبت هاي مسئوليت مدني شناخته مي كنوانسيون
هاي  كند، به داشتن بيمه يا ساير تضمين ه صورت فله حمل مي تن نفت را ب2000كه بيش از 

المللي غرامت براساس  اي كه توسط صندوق بين نامه  بانكي يا گواهيةنام مالي مانند ضمانت
نامه براساس مقررات  اين گواهي. ملزم است صادر شده، )FUND(المللي صندوق  كنوانسيون بين

مالك كشتي به مبلغي ثابت كه با اعمال تحديد كنوانسيون صندوق، براي پوشش مسئوليت 
 كنوانسيون صندوق، در قبال خسارت ناشي از آلودگي كه در 5مادة  1مسئوليت مقرر در بند 

اي  بيمه ديگر، پوشش ه سخنب. شود كنوانسيون مسئوليت مدني تعريف شده است، صادر مي
هر . شود ونِ خواهر انجام ميمسئوليت مالك كشتي داراي دو لايه است كه براساس دو كنوانسي

طور  همان. اند المللي دريانوردي تصويب شده دو كنوانسيون براي يك منظور توسط سازمان بين
تر توضيح داده خواهد شد، ابتدا مسئوليت مالك كشتي  طور مفصل ههاي بعد ب كه در قسمت

ا سقف محدودي براي آلودگي دريايي ناشي از نفت فله براساس كنوانسيون مسئوليت مدني ت
اي براي  نامه شود و سپس تا ميزان بالاتر از آن در قالب كنوانسيون صندوق، گواهي تعيين مي

، صادر )7 ةماد 1بند (پوشش مسئوليتي كه براساس كنوانسيون مسئوليت مدني ايجاد شده است 
 ربط يك دولت متعاهد مبني بر ها پس از تشخيص مقامات ذي نامه اين گواهي. خواهد شد

. ها، از سوي آن دولت براي هر كشتي صادر خواهد شد رعايت الزامات ذكرشده در كنوانسيون
ها،  هاي مالي مطابق با مفاد كنوانسيون كنند كه بيمه يا ساير تضمين ها تصديق مي نامه اين گواهي

شده در يك دولت   كشتي ثبتبارةدر. الاجراست براي كشتي مذكور داراي اعتبار بوده و لازم
شود و در ييد أتدار كشور ثبت كشتي صادر يا  تعاهد، چنين گواهي بايد توسط مقام صلاحيتم

هاي متعاهد ثبت نشده است، اين امكان وجود دارد كه  يك از دولت اي كه در هيچ مورد كشتي
 1992 كنوانسيون 7 ةماد 2بند (دار يك دولت متعاهد صادر يا تأييد شود  گواهي توسط مقام صلاحيت

  .)ليت مدنيمسئو
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 مسئوليت مدني، هر دولت متعاهد بايد براساس قوانين 1992با توجه به مفاد كنوانسيون 
ها تا حدي كه در كنوانسيون مشخص شده   كه بيمه يا ساير تضمينيابدملي خود اطمينان 

است، در مورد هر كشتي، هر كجا كه ثبت شده باشد، وارد آن كشور و يا از آن كشور خارج 
بارة اين الزامات در. )273: 1394 ،همكاران و يفيس(آيد  و به اجرا درميبوده الاجرا  لازمشود،  مي

فراساحلي آن كشور وارد هاي  پايانههايي كه در بنادر كشور متعاهد حضور دارند و يا به  كشتي
ن، به همراه بنابراي. ) مسئوليت مدني1992 كنوانسيون 7 ةماد 11بند (شود  شوند، نيز اعمال مي يا خارج مي

اي يك كشور عضو  پايانهسيسات أتها در زمان ورود يا خروج از بنادر يا  نامه داشتن اين گواهي
هايي كه با پرچم   براي كشتياي چنين گواهي.  ضروري است،1992كنوانسيون مسئوليت مدني 

 نيز در زمان ورود و خروج به ، نيستند1992كشوري كه عضو كنوانسيون مسئوليت مدني 
  .)12: 1400، ديگران پورنوري و :ك.ر( الزامي است ،هاي كشور متعاهد بآ

 
 )Bunkers(اجباري براي آلودگي سوخت كشتي بيمة  .4. 2

  هاي ناشي از  كه ابزاري مستقل براي پوشش آسيب1ايجادشده توسط كنوانسيون بانكرزنظام 
  و )CLC( مدنيمسئوليت  هاي كند، از كنوانسيون آلودگي نفت سوخت كشتي فراهم مي

)HNS(كنوانسيون مسئوليت مدني براي آلودگي ناشي از مواد خطرناك و سمي 
 الگوبرداري 2

 به داشتن ، كشتيةشد ها، نياز مالك ثبت يكي از الزامات اصلي اين كنوانسيون. شده است
  . اجباري استبيمة پوشش 

 بايد بيمه يا ساير تُنهزارهاي بيش از   كشتيةشد بر طبق كنوانسيون بانكرز، مالك ثبت
همة گر در   غرامت از طرف بيمهةشد ميزان تضمين. تضمينات مالي را به همراه داشته باشند

 تجاوز LLMC(،3( تحديد مسئوليت 1976موارد، از مقدار محاسبه شده بر طبق كنوانسيون 
آلودگي ، در مورد ازآنجاكه براساس كنواسيون بانكرز. )كنوانسيون بانكرز) 1( 7 و 6مواد (نخواهد كرد 

سوخت كشتي، بخشي از تعهدات به كنواسيون تحديد مسئوليت ارجاع داده شده است، 
   : توجه به چند نكته ضروري استباره دراين بنابراين
 اما ميزان غرامت موجود ، براساس اين دو كنوانسيون، سقف غرامت مشخص است)اول

 بارةالمللي حاكم و قابل اجرا در  يا بينبراي قربانيان مشخص نيست و بستگي به قوانين ملي 
   ؛) كنوانسيون تحديد مسئوليت6 ةماد(تحديد مسئوليت دارد 

                                                            
1. International Convention on Civil Liability and Compensation for Bunker Oil Spills, 
(Bunkers) (2001). 
2. International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with 
the Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea, 1996, and the Protocol of 2010 to 
the Convention). 
3. Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims 
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» مالك كشتي«عنوان   كنوانسيون بانكرز، گروهي از افراد به3 ةمادكه طبق  درحالي )دوم
 ةشد ثبتطور كامل در قبال خسارت آلودگي مسئول هستند، اما صرفاً مالك  هاند و ب تعريف شده

   ؛قبول تضمين مالي است كشتي موظف به داشتن بيمه يا ساير اشكال قابل
 يكي از دو نوع صندوق ايجاد ، آلودگي نفتي، برحسب نوع آلودگي حوادثبارة در )سوم

. ديدگان پرداخت خواهد شد شود و براساس ميزان مسئوليت مالك كشتي، غرامت به حادثه مي
هاي تانكر و   آلودگي ناشي از حمل نفت توسط كشتي يكي براي خسارات،اين دو نوع صندوق

اين دو صندوق .  خسارات آلودگي ناشي از نفت سوخت كشتي خواهند بوديديگري برا
 و CLC(هاي مسئوليت مدني   كنوانسيون،يكي: شوند مطابق با دو نظام متفاوت تشكيل مي

FUND( ن  آ1996 تحديد مسئوليت يا پروتكل 1976 كنوانسيون ،و ديگري)LLMC( . هر دو
يكي از طريق . )هاي مجلس شوراي اسلامي مركز پژوهش( شوند توسط ايران تصويب و اجرا ميم نظا

 كنوانسيون مسئوليت مدني و ديگري از طريق تصويب كنوانسيون 1992تصويب پروتكل 
گر او براساس  با در نظر گرفتن سقف مسئوليت مالك كشتي و بيمه . تحديد مسئوليت1976
 آن، در صورتي كه كشتي در يكي از 1996 تحديد مسئوليت يا پروتكل 1976نسيون كنوا

كشور  ةمربوطكشورهاي عضو كنوانسيون بانكرز به ثبت رسيده باشد، گواهي بيمه بايد از مقام 
شده در كشوري كه عضو اين كنوانسيون نيست، بايد  كشتي ثبت. ثبت كشتي اخذ شود

كنوانسيون مسئوليت  اين ترتيب در. كنوانسيون دريافت كنداي را از كشور عضو  نامه گواهي
مواد  1996 كنوانسيون بارةالاجرا شدن، در  مشود و در صورت لاز نيز اعمال مي 1992 مدني

   ؛ نيز اعمال خواهد شد1 كنوانسيون آتن2002و پروتكل  خطرناك
 هاي كمتر از  كشتيبارةبراساس كنوانسيون بانكرز، هيچ الزامي براي داشتن بيمه در )چهارم

ها نبايد براي آلودگي ناشي از سوخت كشتي گواهي بيمه  كشتي ةهمن وجود ندارد و هزارتُ
ن ملزم است كه بيمه يا هزارتُ فقط مالك كشتي با ظرفيت ناخالص بالاتر از. داشته باشند

هايي كه  ه كشتيتُن به اين معناست كهزاربالاي  كمابيش ةآستان. دكن مالي ديگر را تهيه  تضمين
اجباري براي آلودگي بانكرز  ةبيم از خريد ،تردد ساحلي دارند و عموماً كوچك هستند

ها همچنان در قبال خسارات ناشي از آلودگي  گونه كشتي حال، مالك اين بااين. ندا معاف
براي . شوند  دارند و مسئول حادثه قلمداد مي2سوخت كشتي مسئوليت مبتني بر خطر

ن، كشور عضو نبايد به كشتي تحت پرچم خود كه اين كنوانسيون در لاي هزارتُهاي با كشتي
كه گواهي بيمه براساس مفاد كنوانسيون  فعاليت دهد، مگر اين ةاجازشود  مورد آن اعمال مي
 كنوانسيون بانكرز مقررات خاصي براي اعمال مجازات مواردي كه گواهي .صادر شده باشد

                                                            
1. Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea 
2. Strict liability 
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و هر كشور عضو متعهد است كه جرم و مجازات را . سته ادبيمه اخذ نشده، وضع نكر
دليل آنكه اين گواهي از ه  اساساً ب.ها و قوانين ملي خود تعيين كند براساس الزامات، سياست
د و يا عدم انطباق گواهي با مفاد نبوهايي هم كه براي  شود، جريمه سوي دولت صادر مي

  .)IMO LEG 77/4/3: and IMO LEG 77/4/4 77(دولت است  ةعهد به ،شود  يكنوانسيون وضع م

ديده   يكي از مقررات كليدي، الزام كشورها به تنظيم مقررات و تضمين حق حادثه)پنجم
 7 ةماد(دريافت غرامت خسارت ناشي از آلودگي است  منظور بهگر  براي اقدام مستقيم عليه بيمه

تواند  بران خسارت ناشي از آلودگي مي هرگونه دعوي ج،براساس اين ماده .)كنوانسيون بانكرز) 10(
گر يا شخص ديگري كه تضمين مالي براي مسئوليت مالك در قبال خسارت  مستقيماً عليه بيمه
  . مطرح شود،كند آلودگي ارائه مي

  
  )HNS( اجباري براي آلودگي ناشي از مواد خطرناك و سمي ةبيم .4. 3

، عمدتاً از 2010و سمي و پروتكل  مواد خطرناك 1996رژيم ايجادشده توسط كنوانسيون 
كشور جمهوري . رژيم موجود براي آلودگي نفتي ناشي از تانكرها الگوبرداري شده است

 فروردين 25 بلكه در ، ملحق نشده استكنوانسيون مواد خطرناك و سمياسلامي ايران به 
خطرناك و  پروتكل آمادگي، مقابله و همكاري در برابر سوانح آلودگي ناشي از مواد 1389
  . را در مجلس به تصويب رسانده است1سمي
 مسئوليت 1992 كنوانسيون اجباري، كنوانسيون مواد خطرناك و سمي، مشابهبيمة  بارةدر
اي كه در يك كشور عضو ثبت شده و در حال  دارد كه مالك كشتي ، مقرر مي)7مادة (مدني 

 ةنام نات مالي، مانند ضمانتحمل مواد خطرناك و سمي است، به داشتن بيمه يا ساير تضمي
ملزم بانكي يا مؤسسات مالي مشابه، به مبلغي معين برابر با آنچه در كنوانسيون مشخص شده، 

كند كه   مالك كشتي را ملزم مي،اين كنوانسيون. ) كنوانسيون مواد خطرناك و سمي12مادة  1بند ( است
هر كشور طرف كنوانسيون ارائه مدارك مشتمل بر پوشش بيمه را هنگام ورود كشتي به بنادر 

مقامات . كه كشور محل ثبت كشتي طرف كنوانسيون است يا خير نظر از اين صرف؛ كند
مندرج در شرايط بايست تأييد كنند كه  صلاح كشور محل ثبت كشتي در گواهي بيمه مي ذي

جود طور حقيقي و واقعي و هكنوانسيون رعايت شده است و منابع مالي براي جبران خسارت ب
 .))8 (12مادة (گر نيز فراهم است  ديدگان به بيمه چنين امكان رجوع مستقيم خسارت دارد و هم
تر از  رجوع مستقيم معمولاً بسيار راحت. دعوي كنداقامة گر  تواند مستقيماً عليه بيمه قرباني مي

  . تعقيب مالك كشتي است

                                                            
1. Protocol on Preparedness, Response and Co-operation to pollution Incidents by Hazardous 
and Noxious Substances, 2000 (OPRC-HNS Protocol). 
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داخت خسارت داراي دو لايه  اين نوع آلودگي اين است كه پربارةبسيار مهم در ةنكتيك 
شبيه به كنوانسيون . هاي بعد ارائه خواهد شد توضيحات بيشتر در قسمتباره  دراين. است

اول در قالب  ةلاي. دومِ پرداخت خسارت وجود دارد ةلاي ،مسئوليت مدني براي آلودگي نفتي
دوق پرداخت دوم در قالب صن ةلاياجباري تا سقف معين براساس كنوانسيون مربوطه و  ةبيم

گر او تا سقف   اول، مالك كشتي و بيمهةدر لاي. HNS FUNDخسارت كه معروف است به 
سپس نسبت به مازاد خسارات، صندوق مذكور اقدام  ؛معيني، خسارات را پرداخت خواهند كرد

گران و مالكان كشتي در  ميزان پرداخت خسارات در قسمت تحديد مسئوليت بيمه. خواهد كرد
 2010 مواد خطرناك و سمي و پروتكل 1996 كنوانسيون  كه استگفتني. واهد شدذيل بيان خ

  .)Maritime Knowledge Centre, IMO Publishing, 2011: 1( اند الاجرا نشده  مآن، تاكنون لاز
  

 آي براي آلودگي دريايي.اند.هاي پي اجباري و مسئوليت بيمهبيمة . 5

. شود  انجام مي1آي.اند.پيهاي  انجمن اساساً توسط اجباري براي انواع آلودگي دريايي ةبيم
اصطلاح . مسئوليت آلودگي است ةبيمهاي مسئوليت مدني الزامي است،  آنچه در كنوانسيون

گر زماني مطرح  طوركلي، مسئوليت بيمه به. به معناي هرگونه مسئوليت قانوني است» مسئوليت«
 قبال ديگران داراي مسئوليت قانوني باشد گذار در نامه، بيمه شود كه مطابق شرايط بيمه مي

)Brown, 1995: 5( .حمايت و غرامت  ةبيم)آيِ .اند.هاي پي انجمنكه توسط ) آي.اند.پي ةبيم
 مالكان كشتي در برابر دعاوي اشخاص ،موجب آن مالكانِ كشتي ايجاد شد، ابزاري است كه به

مناسب براي  ة بيمئةاراها،  نجمناگيرند و هدف اصلي تأسيس اين  ثالث مورد حمايت قرار مي
هاي متعددي  ريسك. )172: 1396، ديگرانابراهيمي و (ادعاهاي شخص ثالث عليه مالكان كشتي است 

تحت پوشش اين بيمه قرار دارد كه آلودگي نفتي دريايي و ساير انواع آلودگي جزء همين 
اي آلودگي نفتي از نظر  مهپوشش بي .)P&I Rules, Standard Club, 2021/2022(ند هستها  ريسك

  .آي قرار گرفت.اند.عنوان يكي از آخرين خطراتي بود كه تحت پوشش پي زماني به
. گر اصلي مسئوليت آلودگي نفتي هستند آيِ مالكان كشتي، بيمه.ندا.پيهاي  انجمن

 P&I Club’s Rule(به موارد ديگر آلودگي نيز تسري يافته است ها  انجمن، پوشش اين اكنون هم

Book List, 2022( .ها و  هرگونه مسئوليت، تلفات، خسارات، هزينه«ها شامل  پوشش آن
مخارجي است كه ناشي از تخليه يا نشت نفت و يا ساير مواد خطرناك و سمي و يا خطر 

براي توضيح . )Hill, Robertson & Hazelwood, 1996: 71(» استچنين تخليه يا نشتي از كشتي 
مطابق اين . آي انگليس اشاره كرد.اند.طور خاص به مقررات پي نمونه و بهتوان براي  بيشتر مي

 ؛شده خسارت يا غرامت پرداخت) الف: (شود مقررات، پوشش آلودگي شامل اين موارد مي
                                                            

1. P&I Clubs 
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 ازجمله تلفات يا خسارات ناشي از ،زيست سازي محيط هاي پيشگيري و پاك هزينه) ب(
هاي  هاي مربوط به مسئوليت هزينه) د( ؛راردادهاتوافقات و ق) ج( ؛هرگونه اقدام اتخاذشده

ربط با هدف  هاي دولت يا مراجع ذي  پيروي از دستورات و دستورالعملةحقوقي درنتيج
) و (؛دهندگان يا غرامت ويژه هاي نجات هزينه) ه( ؛جلوگيري يا كاهش آلودگي يا خطر آلودگي

  . )UK P&I Rules 2003/2004(ند ا  ههايي كه گاهي اوقات تحت پوشش آلودگي ذكر شد جريمه
ها در قبال آلودگي  مسئوليت مالكان كشتي ةنام تموافق«ارچوب هبر اين موارد، در چ افزون

طور اختياري و  ه، امكان پرداخت خسارت آلودگي ب1عنوان تولوپ با 1969مصوب » نفتي
 با 1997ز سال نامه نيز وجود داشت كه ا تبراساس مقررات موافقها  انجمنداوطلبانه توسط 

هاي مسئوليت مدني آلودگي نفتي  نامه، و جايگزين شدن آن با كنوانسيون خاتمه يافتن توافق
)CLC(نامه دلالت بر  در اين موافقت» داوطلبانه«عبارت . ها نيز خاتمه يافت ، آن پرداخت

بيمه براي پرداخت خسارت داشت كه با تصويب، اجرا و گسترش م نظابودن ناجباري 
تولوپ جاي خود  ةنام م موافقتنظاالمللي،  هاي جديد مسئوليت مدني در سطح بين سيونكنوان

مندرج در كنوانسيون مسئوليت مدني ط يشرااجباري براي پرداخت خسارت با  ةبيمرا به نظام 
)CLC(اجباري، تضمين  ةبيمهاي مسئوليت مدني از تدوين مقررات  هدف كنوانسيون.  داد

 حوادث آلودگي دريايي، متحمل ةنتيج  كافي به كساني است كه درجبرانِ سريع و خسارات
  .شوند  يخسارت م

ها متعهد به  گران مالكان كشتي اجباري و آنچه بيمه ةم بيمنظاست كه  اتوجه آن قابل ةنكت
ارچوب كنوانسيون مسئوليت ه معادل ميزان تعهد مالك كشتي است كه در چ،پرداخت هستند

يعني همان  ؛ معادل تعهد مالك كشتي تعهد به پرداخت داردگر صرفاً هبيم. مدني ذكر شده است
آنچه در . اشاره شد بالا كنوانسيون مسئوليت مدني كه در 5 ةماد »ج« تا »الف«مفاد بندهاي 

 تعهدي است كه صندوق جبران خسارت متعهد ،گيرد ارچوب كنوانسيون صندوق قرار ميهچ
گيرد  مي جاياي بالاتر  است و در لايه گفته پيشبندهاي به پرداخت است و اين مبلغ فراتر از 

  . دگير ، دربر نميگر متعهد به پرداخت است بيمهرا اجباري و آنچه  ةبيمكه 
  

  نتيجه
ثر ؤمنظور اعمال اصل جبران سريع، كافي و م هالمللي دريايي مصوب آيمو، ب هاي بين كنوانسيون

 »اجباري ةبيم« عنوان با را در هر كنوانسيون اي خسارات به قربانيان حوادث آلودگي، ماده
  : ند ازا اجباري عبارت ةبيمدلايل الزام . اند تدوين كرده

                                                            
1. TOVALOP: Tanker Owners’ Voluntary Agreement Concerning Liability for Oil Pollution 
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عموماً پس از حوادث درياييِ . محيطي ، قطعيت غرامت و پوشش خسارات زيست)اول
كنند و  ديدگان غرامت كافي دريافت نمي آميز به دليل ورشكستگي طرف مسئول، خسارت فاجعه
اجباري بايد  ةبيماز طريق » پرداخت خسارت«. شود محيطي نيز پرداخت نمي ت زيستخسارا

   ؛محيطي نيز گردد سازي زيست هاي پاك ديده و هزينه شامل پرداخت غرامت به زيان
صلاح عليه شخص مسئول حادثه و دسترسي به منابع  به مراجع ذي قابليت دسترسي )دوم

اجباري به همراه اصل رجوع مستقيم مساعدت  ةيمبتصويب و اجراي . ماليِ جبران خسارت
  ؛عمل خواهند آورد هلازم را در اين زمينه ب

 ةبيمبا اعمال . استانداردهاي دريانوردي ةتوسعتسهيل و مساعدت در ايجاد و  )سوم
ها افزايش يافته و خطرِ  ها، سطح ايمني آن اجباري، از طريق نظارت و كنترل سطح ايمني كشتي

 ةبيمالملليِ  بر اين، مقررات بين افزون. يابد هاي بيمه نيز كاهش مي  هزينهوقوع حوادث و
ها در سطح جهان  كشتي ةهمها نسبت به سازوكارشود كه اين استانداردها و  اجباري باعث مي

   ؛راني در جهان به وجود آيد  كيفيت و سطح بالاتري از كشتي،اعمال شود و درنتيجه
الملل توسط  اجباري در سطح بين ةبيمبا رعايت الزامات . ييكساني قوانين درياي )چهارم

گردد و مالكان كشتي با توجه به  ها اعمال مي كشورها، مقررات يكساني نسبت به تمامي كشتي
  .  كافي خريداري كنندةنام توانند بيمه  ميزان مسئوليت خود مي

 ةدست دريايي به سه اجباري براي انواع آلودگي ةبيم ةهاي ايجادشد منظا است كه گفتني
 ةبيم، )CLC(ارچوب كنوانسيون مسئوليت مدني هاجباري در چ ةبيم: شوند اصلي تقسيم مي

 آلودگي مواد بارةاجباري در ةبيم و )Bunkers(اجباري براي آلودگي نفت سوخت كشتي 
  . )HNS(خطرناك و سمي 

ر نوع آلودگي هبارة اجباري در ة بيمةنام گواهيصدور ط يشرا ،چنانكه شرح داده شد
 ناشي از ةديد اجباري آلودگي دريايي، خسارت زيان ةبيمبا اجراي نظام . دريايي متفاوت است

طور فوري پرداخت  هها ذكر شده، ب انواع آلودگي دريايي تا سقف معيني كه در كنوانسيون
 ،اجباري است ةبيماين بخش از پرداخت خسارت كه تحت پوشش . گردد اما كافي نيست مي
 ةلايگران محدود به همين  تعهدات بيمه. شود اول پرداخت خسارت قلمداد مي ةلايعنوان  با

دومِ پرداخت خسارت  ةلاي ، آلودگي نفتي و آلودگي مواد خطرناك و سميبارةدر. اول است
وجود دارد كه از طريق تشكيل صندوق جبران خسارت براساس كنوانسيون تشكيل صندوق 
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Abstract 
The principle of prompt, adequate and effective compensation for marine 
pollution damages has always faced many challenges in the field of marine 
transportation. One of these challenges is to guarantee the compensation for 
probable catastrophic losses through a unified system of international 
compulsory insurance. Compulsory insurance in the framework of an 
international legal system of civil liability for marine pollution has received 
some oppositions by some countries, including the United States. On the 
other hand, many countries have presented many reasons for developing 
compulsory insurance in the international arena for all types of marine 
pollution. This article, through an analytical method, will examine and 
evaluate the reasons provided for and against a compulsory insurance for all 
types of marine pollution. It emphasizes that compulsory insurance for all 
types of marine pollution caused by oil or hazardous and noxious substances 
is necessary, for reasons such as guaranteeing a source of compensation for 
pollution victims, cover environmental damage and facilitate the access to 
national authorities and financial resources of the responsible persons and its 
insurer. 
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