
 

 

 

 

 داوری به دریایی دعاوی ارجاع

 1سعید خیبری

 وکیل دادگستری

 مریم اجتنابی

 چکیده

درصد از سهم جابه جایی کالا در تجارت جهانی را به خود  92حمل و نقل دریایی بیش از 

خسارات و اختلافات دریایی را نسبت به اختصاص داده است. بنابراین می توان تقریبا میزان 

روشهای دیگر حمل و نقل کالا از نظر کیفی و کمی در سهم جابه جایی کالا تخمین زد. 

اختلافات دریایی و دعاوی دریایی در اکثر کشورهای جهان و جوامع بین المللی، با اتکاء 

ارزانترین و  .به حقوق و کنوانسیونهای مرتبط دریایی پیگیری و حل و فصل می شود

سریعترین راه حل اختلافات دریایی مذاکرات رو درروی طرفین اختلاف یا نمایندگان 

آنهاست. اگر نمایندگان یا طرفین مستقیم از توانایی و اطلاعات تخصصی خوبی از موضوع 

اختلاف برخودار باشند طبیعتاً کمک بسیار زیادی به حصول نتیجه مطلوب و عادلانه 

یاری از قراردادهای دریایی صراحتاً به این روش به عنوان اولین حرکت خواهند داشت. بس
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در واقع بهتر است مکان این گونه مذاکرات در جایی بیطرف دور از  .اشاره مستقیم دارد

مرکز اداری طرفین با حسن نیت و با اتکاء به واقعیتها انجام گیرد. این روش معمولاً کم 

سیستم مرسوم  .ی حل اختلاف طرفین دعاوی استهزینه ترین و کوتاهترین روش برا

و در  می باشدروش داوری است، که روشی مرسوم در جوامع بین المللی  بعدی

قراردادهای دریایی صراحتاً به آن به عنوان یکی از روشهای حل اختلاف اشاره می شود. 

ص در تعریف داوری می گوید: داوری نهادی است که از طریق آن شخ "ژان وارسون”

ثالث اختلاف مطروحه میان دو یا چند شخص را در مقام اجرای مأموریت قضایی که 

نیز در خصوص  "ژان روبر" .توسط آنان به وی اعطا شده است را حل و فصل می کند

داوری می گوید: مقصود از داوری تأسیس یک عدالت خصوصی است که در پرتو آن 

وسیله افرادی که کار رسیدگی و  دعاوی از صلاحیت دادگاههای عمومی خارج و به

تصمیم گیری مزبور به آنان واگذار شده حل و فصل خواهد شد. از این تعاریف می توان 

نتیجه گرفت که داوری می تواند یک منشا قراردادی داشته باشد و از طرفی دیگر نوعی 

قضاوت خصوصی است که وظیفه حل و فصل اختلاف از روش صدور رأی داوری را 

معمولاً دعوایی که از طریق داوری خاتمه یابد در مرجع رسیدگی دیگری قابل طرح دارد. 

 .مجدد نیست. رأی داوری پس از صدور نسبت به طرفین الزام آور می شود

 

 

داوری، میانجی گری، سازش، دعاوی دریایی، حقوق دریاها،  واژگان کلیدی:

 کنوانسیون های بین المللی



 

 

| 3 

ون
قان

ه 
سس

مو
ی، 

لام
اس

ق 
قو

 ح
ه و

 فق
شی

وه
 پژ

می
 عل

ش
مای

ه
 

 یار
ن 

هم
، ب

ان
فه

ص
ی ا

دار
هر

 ش
ی

یار
هم

ن 
زما

سا
ی 

رد
ارب

 ک
می

 عل
کز

مر
 ،

13
98

 
  

 1982دریایی به وسیله کنوانسیون  بخش اول: حل و فصل اختلافات

موارد بروز اختلاف در مسائل مربوط به حقوق دریاها بسیار زیاد است: دول مجاور و مقابل 

در دریاها امکان دارد در مورد مرزهای مناطق دریایی خود توافق نداشته باشند. ممکن است 

قتصادی دولت دولتی مدعی حق انجام مانور نیروی دریایی اش در منطقه انحصاری ا

دیگری شود که کشور مقابل منکر وجود چنین حقی باشد. برخی ماهیگیران امکان دارد 

مایلی سواحل آنها ، زیر  50حق دول خارجی را برای بازداشتشان به خاطر ماهیگیری در 

سوال ببرند. اختلافاتی که بین دولتها بروز می کند ، بر خلاف اختلافات بین افراد و دولتها ، 

همان ابتدا حالت بین المللی دارند . نمونه این امر در اختلافات مرزی مشهود است . از از 

قبیل اختلافات فلات قاره لیبی و تونس و نیز قضایایی که شامل توسل به قوای قهریه می 

شود و مساله حاکمیت دولتها در آنها مطرح است . مثل اختلاف تنکه کورفو بین انگلیس و 

ه اختلافات بین المللی هرگز به دادگاههای ملی ارجاع نمی شود زیرا قاعده آلبانی . اینگون

ای در حقوق بین الملل وجود دارد که مقرر می دارد هیچ دولتی تابع صلاحیت دادگاههای 

دولت دیگری نیست . معهذا دولتها متعهدند که اختلافات خود را به شیوه های مسالمت 

. سازش . کمیسونهای تحقیق . داوری یا روش های آمیز ، مثل مذاکره . میانجی گری 

 قضایی حل و فصل کنند.

 بند اول: مذاکرات به عنوان رایج ترین و ساده ترین گزینه حل اختلاف 

هنگامی که اختلافی در صحنه بین المللی بروز می کند توسل به حل وفصل قضییه از راه 

اختلافات نشود لزوم پادر میانی مذاکره امری معمول است. اگر مذاکرات ، منجر به حل 

طرف ثالثی مطرح می شود . این امر امکان دارد صرفاً به صورت انجام مساعی جمیله یا 

میانجی گری باشد و یا طرف ثالث نقش قاطعانه تری داشته باشد و برای حل اختلافات 
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اختلافی که مربوط به ماهیت امر یا جنبه حقوقی آن و یا هر دوی آنها وارد صحنه شود . در 

( در مورد اینکه این کشتی ماهیگیری در 1962متعاقب توقیف کشتی ردکروزدور )

محدوده منطقه ماهیگیری جزایر فارئوس بوده است یا نه بروز کرد ، انگلستان )به عنوان 

دولت صاحب پرچم ( و دانمارک توافق کردند که کمیسیونی برای تحقیق به منظور فیصله 

ل بدهند . گاهی ممکن است کمیسیون سازش برای ارائه پیشنهاد در دادن به مسائل تشکی

مورد حل اختلاف تشکیل شود . این حالت در قضیه فلات قاره جزیره ژان ماین بین نروژ و 

ایسلند مورد استفاده قرار گرفت و طرفین توافق کردند کمیسیونی در این باره تشکیل شود 

 و سپس توصیه های آن را پذیرفتند . 

 د دوم: داوری بن

در مواردی که مسائل مربوط به قوانین و حقوق مطرح می شود ، حل و فصل با دخالت 

طرف ثالث می تواند به اشکال مختلفی درآید . طرفین اختلاف ممکن است برای تشکیل 

هیات داوری مخصوصی ، که ترکیب و نحوه رجوع به آن را خودشان معین کرده اند ، 

مورد  1977در قضییه داوری فلات قاره انگلیس و فرانسه در سال  توافق کنند . این روش

استفاده قرار گرفت . هیات های داوری که بدین ترتیب تشکیل شده بودند درباره قضییه 

و قضایایی شیلات سواحل اقیانوس اطلس شمالی مورخ  1905لنجهای مسقط در سال 

توان در برخی موارد یک دیوان  و موارد متعدد دیگری آرایی صادر کرده اند . می 1910

یا هیات دایمی داوری با صلاحیت حل و فصل اختلافات بین دول زیربط تشکیل داد . این 

راجع به  1933حالت در تشکیل کمیسیون ادعاهای عمومی آمریکا و پاناما . که در سال 

حل  حل قضییه دیوید نظر داد ، دیده می شود . همچنین امکان دارد قراردادهای برای

شیلات  1964اختلافات به شیوه روش های ویژه داوری منعقد گردد } مثل کنوانسیون 



 

 

| 5 

ون
قان

ه 
سس

مو
ی، 

لام
اس

ق 
قو

 ح
ه و

 فق
شی

وه
 پژ

می
 عل

ش
مای

ه
 

 یار
ص

ی ا
دار

هر
 ش

ی
یار

هم
ن 

زما
سا

ی 
رد

ارب
 ک

می
 عل

کز
مر

 ،
ن 

هم
، ب

ان
فه

13
98

 
  

مداخله در دریای آزاد{. دولتها می توانند از پیش خود را متعهد  1969اروپا و کنوانسیون 

کنند که کلیه اختلافات ناشی از یک پیمان خاص را به دیوان بین المللی دادگستری ارجاع 

 کنند . 

 1982م: حل و فصل اختلافات در کنوانسیون بند سو

حقوق دریاها چارچوب کلی حل و فصل اختلافات ناشی از تفسیر و  1982کنوانسیون 

اعمال کنوانسیون مزبور را ارائه کرده است و نیز مواردی که مستثنی هستند مشخص کرده 

یل ندارند اجازه است . استثناهای مزبور تا حدود زیادی ناشی از آن هستند که دولتها تما

بدهند روش های مبتنی بر استفاده از طرف ثالث در مورد اختلافاتی که مربوط به منافع 

حیاتی آنها می شده است به کار برود و البته ، علت ضعیفترآن نیاز به وجود گروههای 

کنوانسیون  15متخصص برای روشن کردن برخی مسائل است . چهارچوب کلی ) قسمت 

1982) 

، 279ولتها باید اختلافات خود را به شیوه مسالمت آمیز حل و فصل کنند ) ماده سازش: د

پیش  1982( و همواره مختارند که از روش هایی غیر از آنچه کنوانسیون 1982کنوانسیون 

( استفاده کنند. اگر طرفین اختلاف نتوانند به شیوه مورد 280بینی کرده است ) ماده 

، یکی از آنها می توانند از طرف دیگر بخواهد که به روش توافقشان مساله را حل کنند 

 ( متوسل شوند . 284سازش ) ماده 

   بند چهارم: حل و فصل اجباری اختلافات 

هر اختلافی که توسط روش های فوق الذکر قابل تسویه نباشد به روش حل وفصل اجباری 

ویا در  1982ی کنوانسیون ( ارجاع می شود . دولتها می توانند به هنگام امضا286) ماده 
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( دیوان بین المللی 1موعد دیگری ، یک یا چند مرجع زیر را برای حل اختلافات بپذیرند : 

(دیوان داوری ، که طبق ضمیمه هفتم 3( دیوان بین المللی دادگستری 2حقوق دریاها 

ن (دیوا4کنوانسیون تاسیس شده ویا برای انواع معینی از اختلافات تعیین شده است . 

( . این دیوان 287داوری ویژه ، که طبق ضمیمه هشتم کنوانسیون تاسیس می شود ) ماده 

تاسیس می شود دارای بیست ویک عضو است  1982که براساس ضمیمه ششم کنوانسیون 

و اعضای کنوانسیون به هنگام انتخاب آنها به نحوی عمل خواهند کرد که اطمینان حاصل 

جهان در آن ملحوظ است . حضور همه اعضای دیوان در  شود کلیه نظام های مهم حقوقی

کلیه موارد ضرورت ندارد : حداقل اعضای لازم برای رسیدگی یازده نفر است . دیوان می 

ضمیمه ششم ( ویا دفتر حل اختلافات بستر  15تواند با هیاتهای ویژه سه یا پنج نفری ) ماده 

کند . همین دفتر اخیرالذکر خود می تواند دریاها ، که متشکل از یازده نفر است ، فعالیت 

ضمیمه ششم (. دیوان رئیس  4به وسیله هیات های ویژه سه نفری وارد عمل شود ) بخش 

 خود را راساً انتخاب می کند. 

 در حل اختلافات بین المللی دریایی IMOبخش دوم: نقش 

در زمان آغاز به کار سازمان بین المللی دریایی ، کشتیرانی در انحصار تعداد معدودی از 

کشورهای پیشرفته و صنعتی قرار داشته و سازمان نیز در اختیار آنان بود . با توسعه صنعت 

در سیاست های خود تجدید نظر نمود . عضویت در کمیته ایمنی   IMOکشتیرانی ، 

هاد فنی سازمان است . برای کلیه کشورها امکان پذیر شده است . دریایی که مهم ترین ن

همچنین به دلیل رشد کشورهای عضو و اعطای حق رأی به کشورهای در حال توسعه 

اولین  IMOتعداد اعضای شورا به تدریج افزایش یافته و به زودی به  کشور می رسد . 

خود را تبدیل به یک ارگان مؤسسه سازمان ملل متحد است که کمیته همکاری های فنی 
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دائمی نموده است. موارد مذکور بیانگر اهمیتی است که به مشارکت کلیه اعضاء در 

فعالیت های سازمان داده شده است تا بدین وسیله علاوه بر وضع مقرراتی که مقبولیت 

همگانی دارد زمینه اجرای آن با سرعت فراهم گردد. جمهوری اسلامی ایران با فعالیت 

محسوب می گردد که توانسته  IMOگسترده و برنامه ریزی شده یکی از اعضای فعال  های

است اقدامات مؤثری را جهت تأمین امنیت دریانوردی و جلوگیری از آلودگی محیط 

زیست دریایی به ویژه در سواحل و دریاهای کشور ، با توجه به موقعیت حساس 

امه روند مذکور انتظار می رود در آینده ژئوپولتیکی خود به انجام رساند . در صورت اد

حوادث و آلودگی های دریایی بیش از پیش کاهش یابند . ضرروت همکاری بین المللی 

به منظور حل و فصل مسایل مربوط به دریانوردی از چندین قرن قبل از تأسیس سازمان ملل 

مل امکان ایجاد متحد احساس شده بود . اما به علت عدم ارتباط جوامع آن دوران ، در ع

تفاهم میان مللی که از پهنه آبها و دریاها استفاده می کردند ، وجود نداشت . در بسیاری از 

بنادر جهان و میان اکثر دریانوردان برداشت ها و رویه های مشابهی وجود داشت که به 

رن تدریج به صورت قواعد عرفی پذیرفته شده و رعایت می گردید . با این همه تا اواخر ق

نوزدهم ، هیچ گونه تلاشی جهت قانونمند نمودن این رویه ها در سطح بین المللی به عمل 

نیامده بود ولی از آن پس کم کم در محافل بندری و دریایی جهان صحبت از تدوین 

قوانین و مقرراتی به میان آمد که بایستی جایگزین عرف ها و رویه هایی شود که تا آن 

د . پس از ایجاد سازمان ملل متحد اوضاع جهانی رو به تغییر نهاد . زمان پذیرفته شده بودن

هدف اصلی این سازمان گرچه حفظ صلح و تأمین امنیت در سطح بین المللی بود ؛ اما 

بسیاری از کارشناسان اعتقاد داشتند که سازمان مذکور قادر به ایجاد مؤسسات فرعی 

فنی یا انسانی مبتلا به، فعالیت نموده و متعددی است که هر یک در زمینه یکی از مسایل 

از سوی دیگر  می توانند در اجلاس های جهانی کشورها راه حل های مشترک ارائه نمایند.
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با توجه به این که برخی سازمان های تخصصی در موضوعات متنوع ، تحت پوشش 

ی نیز روزی سازمان ملل متحد فعالیت می کردند ، انتظار می رفت که دریانوردی بین الملل

با برگزاری  1948به وسیله سازمان مخصوص خود اداره شود . این مهم در فوریه سال 

میلادی پس از ده سال که از اعلام  1959کنفرانسی در همین زمینه تحقق یافت و در ژانویه 

 IMOکنوانسیون مربوط به تأسیس سازمان بین المللی دریایی می گذشت ، سرانجام 

ی خود را علیرغم میل مخالفان نیرومند آن که فعالیت سازمان را نوعی توانست مجمع عموم

محدودیت در آزادی مبادلات تجاری می دانستند و گمان داشتند که موجب کاهش سهم 

آنان در بازار دریانوردی خواهد شد ؛ برگزار نماید . در حقیقت همین اجلاس ، اعتبار لازم 

یشتر کشورها به عضویت سازمان ملل متحد در آمده بخشید . زیرا در آن زمان ب IMOرا به 

بودند و تصویب مقررات کنوانسیون در مجمع عمومی سازمان بین المللی دریایی ، با وجود 

مخالفت برخی از کشورهای بزرگ می توانست قدرت لازم را به این سازمان تازه تأسیس 

ابتدا به دلیل مخالفت  در  IMOیافته برای تأمین هدف های خود اعطا نماید . اگرچه 

کشورهای بزرگ و صاحب صنعت کشتیرانی نتوانست روی مسایلی نظیر ایمنی دریانوردی 

و حفاظت از محیط زیست دریایی در برابر آلودگی های نفتی تأکید بیشتری نموده و به 

اهداف خود در این زمینه جامه عمل بپوشاند ، اما توانست با تدوین مقررات سخت و 

دهای بالا ، در دو بخش حمل و نقل دریایی و صنعت کشتیرانی به اهداف عمده استاندار

ای دست یابد . در واقع پیدایش سازمان بین المللی دریایی آغاز مرحله ای جدید در تدوین 

نخستین کنفرانس  1960در سال  IMOو توسعه حقوق بین الملل دریاها بود . هنگامی که 

سایل گوناگون در مقابل آن وجود داشت که حل آنها می خود را برگزار نمود ، آنقدر م

توانست چندین سال سازمان را سرگرم نگاه دارد . در اجلاس مذکور ، متن جدید 

مورد تازه به  59( مورد تصویب قرار گرفت و  SOLASموافقتنامه ایمنی زندگی در دریا ) 
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لها وقت لازم بود . بخش دستور کار سازمان افزوده گردید که برای دستیابی به آنها سا

عمده این دستور کار شامل ایجاد پیمان های جمعی ، تهیه و صدور دستورالعمل و توصیه 

می بایست برای تحقق اهداف خود در زمینه ایمنی دریانوردی ،  IMOهایی می شد که 

حفاظت از محیط زیست دریایی و سایر مسایل و موارد فنی تهیه و اعلام می نمود . به طور 

کلی سازمان بین المللی دریایی نخستین دوره حیات خود صرف طراحی مقررات بین 

المللی ، به ویژه در زمینه تعیین استانداردهایی برای حفظ ایمنی دریانوردی نمود . بعدها 

موضوع آلودگی دریایی نیز از اهمیت بیشتری برخوردار گردید . سپس یافتن شیوه هایی 

اضافه شد . با مروری بر  IMO ه فهرست مسئولیت های جهت حمل و نقل دریایی ، ب

لیست مصوبات این سازمان ، معلوم می گردد که مهمترین تصمیمات سازمان بین المللی 

تصویب و به مورد اجرا گذاشته شد .  1979تا  1969دریایی در یک دوره ده ساله ، سالهای 

ا برای تأسیس این سازمان بین در انتهای این دوره بیشتر مسایلی که باعث توافق کشوره

از میان برداشته شد . تنها  IMOالمللی گردید ، از طریق تمرکز قانونگذاری دریایی در 

نکته باقی مانده ، کسب اطمینان از این موضوع بوده که کشورهای بیشتری تصمیمان ایمو 

م بود که تصویب را مورد پذیرش قرار دهند تا اجرای آنها قطعیت یابد . از ابتدای کار معلو

کنوانسیون های متعدد ، نمی تواند مشکلی را حل نماید و تا زمانی که این کنوانسیون ها 

نتوانند از پشتیبانی کشورهایی که نقش عمده ای را در حمل و نقل دریایی جهان ایفا می 

نیز نمی توانست ادعا نماید که به اهداف خود دست یافته  IMOکنند برخوردار شوند ، 

 TONNAGEو کنوانسیون  SOLAS. به اجرا در آمدن کنوانسیون های اساسی نظیر  است

اهمیت بسیاری داشت و برای اعمال آن تلاش گسترده ای صورت می گرفت  IMO، برای 

درصد ناوگان کشتی  50کشور که  25پس از پذیرش  SOLAS. به عنوان مثال کنوانسیون 

سماً به مرحله اجرا در آمد . همچنین کنوانسیون های تجاری جهان را در اختیار داشتند ، ر
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TONNAGE  درصد کل تناژ جهانی به آن  65کشور با داشتن  25زمانی قطعیت یافت که

گاه به طول می انجامید  IMOپیوستند . اگر چه مراحل قانونی شدن اجرای کنوانسیون های 

اکثریت ناوگان های  ، اما این حسن را داشت که پس از اجرای رسمی این کنوانسیون ها

دریایی جهان چاره ای جز تبعیت از آن را نداشتند و این پیشرفت مهمی محسوب می 

به میزان چشمگیری به چگونگی سهم کشورهای  IMOگردید . پذیرش کنوانسیون های 

مختلف در حمل و نقل دریایی جهان ارتباط دارد . برای مثال کشورهایی که دارای ناوگان 

ند به منظور حصول اطمینان کافی در فعالیت دریایی خود ، بسیار سریع تر های بزرگی هست

می پیوندند  IMOاز کشورهایی که سهم اندکی در این عملیات دارند ، به کنوانسیون های 

و مقررات آن را به اجرا می گذارند . زیرا اطمینان دارند که برای تصویب هر کنوانسیون ، 

ه ای مربوط به بحث و تبادل نظر نشسته اند و تصمیم آنها گروه بزرگی از کارشناسان حرف

حتماً به سود حمل و نقل دریایی بین المللی است . اما کشورهای کوچک تر نگران هستند 

که اجرای هر کنوانسیون به محدودیت سهم آنان در این بازار منجر گردد . اما تصمیمات 

IMO شورهای امضاء کننده مواجه شده ، در کل با اعتراضات بسیار محدودی از سوی ک

است . اعتراضاتی که کم و بیش در مدت زمان اندکی از میان رفته و هر کنوانسیون تقریباً 

به منظور کسب اطمینان از مؤثر بودن  IMOتوانسته است مقبولیت عمومی را کسب نماید . 

مستقیم یا تصمیمات خود ، فعالیت های دیگری نیز به انجام رسانده است که به صورت 

 MARPOLغیرمستقیم به این هدف کمک کرده است. به عنوان نمونه تصویب کنوانسیون 

، که ضوابط مشخصی را برای شناسایی کشتی های جدید مقرر می کرد ، کشتی هایی  73

بسته شده و یا پس از  1976را شامل می گردید که قرارداد ساخت آنها پس از دسامبر 

ندگان تحویل داده می شوند . در نظر گرفتن این مدت طولانی به سفارش ده 1979دسامبر 

در حقیقت ابزاری بود که سازندگان و سفارش دهندگان را وادار می نمود که در طراحی 
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کشتی های خود تغییراتی انجام دهند که در صورت قطعیت این کنوانسیون در سال های 

باشند . به این ترتیب سازمان بین بعد ، مشکل زیادی برای بهره برداری از آنها نداشته 

المللی دریایی توانست به ارتقای کیفیت تولید و پیشرفت تکنولوژی تأسیسات کشتی سازی 

هیچ گاه در شکل اصلی  MARPOL جهان، کمک شایانی نماید . از نظر فنی کنوانسیون 

ان و خود که تصویب شده بود ، به اجرا در نیامد ، اما صاحبان کشتی ها ، کشتی ساز

پیشاپیش پذیرفتند که باید به گونه ای عمل کنند که اگر این  IMOکشورهای عضو 

کنوانسیون به مرحله اجرای کامل برسد ، صدمه ای به آنان وارد نگردد : کنوانسیون مزبور 

پیش بینی کرده بود که هر کشتی تازه ای که بدون در نظر گرفتن ضوابط این کنوانسیون 

ه حق نخواهد داشت به بنادر کشورهایی که به این کنوانسیون پیوسته ساخته شود ، در آیند

اند وارد گردد . بنابراین هیچ کس حاضر نمی شد که اقدام به خرید کشتی هایی نماید که 

بیم آن می رفت در آینده نتواند مجوز ورود به بنادر اصلی جهان را کسب نمایند . این 

میلادی هیچ نفتکشی بدون در نظر  1975ل کنوانسیون موجب می گردید که پس از سا

از کارگاههای کشتی سازی جهان بیرون نیاید . بنابراین  MARPOLگرفتن مقررات 

کنوانسیون مذکور مدت ها پیش از آنکه مقبولیت جهانی یابد و به عنوان ابزاری قانونی و 

هان گذاشته قرار گیرد ، تأثیر مثبت خود را بر روی کشتی سازی ج IMOقطعی در اختیار 

بود . تعیین زمانی برای اجرای یک کنوانسیون در سالهای آینده ، در حقیقت صنعت کشتی 

سازی و مؤسسات حمل و نقل دریایی را در بیم و تردید می اندازد و در واقع آنها نمی 

توانند تصور کنند که در سالهای آینده چه اتفاقی خواهد افتاد و به همین جهت ترجیح می 

با اجرای مقررات کنوانسیون ها خود را در آینده بیمه کنند . این روند موجب  دهند که

، مانند کدها و توصیه های سازمان بین المللی   IMOگردید که حتی مقررات غیراجباری 

دریایی ، با سرعت قابل ملاحظه ای از سوی اکثریت کشورهای عضو مورد پذیرش واقع 
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هستند که قادر به تحمیل مقررات و معیارهای  IMOگردد . دولت ها آخرین تکیه گاه 

سازمان به مالکان ، مدیران ، انجمن های طبقه بندی ، بیمه گران و تمامی اشخاصی که به 

نحوی در ارتباط با صنعت کشتیرانی هستند ، می باشند . اگر دولت ها در انجام مقررات 

و چنانچه وظایف خود را در این کوتاهی نمایند ، معیارهای ایجاد شده از بین خواهند رفت 

زمینه عمل نمایند و موفقیت های سازمان ادامه خواهد یافت . به عبارتی تمام مسایل به اجرا 

در فرهنگ لغت به معنای عمل کردن به چیزی یا  1بستگی دارد . به طور کلی واژه اجرا 

یعنی کشتیرانی امن تر و  IMOاطمینان از پذیرش آن است . در حیطه اهداف دوگانه 

، اجرای معیارها ، رمز موفقیت است . هر کس که به نوعی در ارتباط  2اقیانوس ها پاک تر 

با مسایلی دریانوردی است نمی تواند این مسئولیت را رعایت نکند . نقش عمده سازمان 

ت که به بین المللی دریایی در این روند ، توسعه و پذیرش پیمان ها و سایر مقرراتی اس

منظور پیشرفت ایمنی کشتیرانی بین المللی و جلوگیری از آلودگی اقیانوس های جهان 

 IMOطراحی شده اند ، در واقع تمامی ملل دنیا که در ارتباط با دریانوردی هستند ، عضو 

محسوب می شوند و طبیعتاً کنوانسیون ها نیز به اتفاق آرا مورد پذیرش واقع می گردند . 

آن است که از وضع مقرراتی که مورد پذیش تنها گروهی از کشورهاست ،  بر IMOنظر 

کنوانسیون را مورد پذیش قرار  30تاکنون ، سازمان بیش از  1959خودداری نماید . از سال 

درصد از  94داده است . بعضی از این کنوانسیون ها مورد قبول کشورهایی که بیش از 

، واقع شده است . الزامات کنوانسیون های مرتبط با کشتی های تجاری را در اختیار دارند 

کشتی های تجاری را در اختیار دارند ، واقع شده است . الزامات کنوانسیون مرتبط با 

و  COLREGکنوانسیون   LL، کنوانسیون های  SOLASمسایل ایمنی دریانوردی از قبیل 

                                                             
1  . Implementation  
2  . Safer Shipping Cleaner Oceans . 
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پیما رعایت می شود درصد شناورهای اقیانوس  98توسط بیش از  TONNAGEکنوانسیون 

. استانداردهای مربوط به مسایل آموزش و گواهینامه های دریانوردی برای فرماندهان و 

کشور اجرا و پرسنل شاغل در  136توسط  STCWکارکنان شناورها در قالب کنوانسیون 

درصد شناورها الزامات کنوانسیون را اجرا می نمایند . جدول ذیل وضعیت این  97بیش از 

 1نشان می دهد :  2000دسامبر  31سیون ها و تعداد کشورهای عضو را تا تاریخ کنوان

 و تعداد کشورهای عضور  IMOوضعیت برخی از کنوانسیون های 

 2000دسامبر  31تا تاریخ 

 کنوانسیون
تعداد کشورهای 

 ملحق شده
 میزان تناژ تحت پوشش

1  .SOLAS 143 36/98% 

2  .COLREG 138 79/96% 

3  .MARPOL 73/78 113 23/94% 

4  .LOADLINES (LL ) 146 34/98% 

5  .TONNAGE 128 1/98% 

6  .STCW 136 97/93% 

                                                             
،  1380، مرداد  94، مجله بندر و دریا ، شماره «  IMOجمهوری اسلامی ایران و کنوانسیون » . قادری ، محمدرضا 1

 .20ص 
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این امر نشان می دهد که فعالیت های دریانوردی در سطح بین المللی ، بدون رعایت 

غیرممکن می باشد . از لحاظ نظری تفسیر مطلب فوق به این صورت است  IMOمعیارهای 

که میزان سوانح جدی نیز در واقع باید برای تمام پرچم ها یکسان باشد . در حالی که چنین 

نیست و کشتی هایی که فعالیت آنها تحت پرچم کشورهایی است که سابقه خوبی در 

ن چندین برابر حادثه آفرین هستند . نحوه ندارند ، نسبت به سایری IMOاجرای مقررات 

از دو طریق امکان پذیر است : کنترل از طریق دولت  IMOاطمینان از اجرای مقررات 

یعنی کشورهایی که کشتی تحت پرچم آن به فعالیت می پردازد و کنترل  1صاحب پرچم 

نماید .  که منظور از آن بندری است که کشتی در آن تردد می 2توسط دولت صاحب بندر 

همچنین هنگامی که دولتی یک کنوانسیون را مورد پذیرش قرار می دهد ، باید اطمینان 

حاصل نماید که قوانین ملی کشورش با مقررات آن کنوانسیون هماهنگی و مطابقت می 

کند و نسبت به اجرای آن همانند سایر قوانین داخلی اقدام نماید . در این زمینه پیشنهاداتی 

طای قدرت به سازمان بین المللی دریایی به منظور اجرای مقررات خود ارائه شده مبنی بر اع

به این صورت که سازمان باید دارای بازرسان و ناوگان کشتی باشد که افسران آن  3است . 

حق بازرسی کشتی های مشکوک را داشته باشند . به نظر می رسد ایجاد چنین نیرویی از 

ارد ؛ چرا که مستلزم استخدام صدها و یا هزاران نفر است و از طرفی هزینه بسیاری در بر د

طرف دیگر سبب بروز تنش سیاسی می گردد . همچنین بسیاری از دولت ها نسبت به ورود 

به کشتی ای که پرچم آنان را حمل می کند ، حساسیت نشان می دهند و این حساسیت در 

می رسد . ضمن اینکه نیروی پلیس  زمان جریمه و یا مجازات چنین کشتی ای به اوج خود

                                                             
1  . Flag State Control . 
2  . Port State Control  

3  . Frequently Asked Questions ( FAQS ) about IMO . IMO News 4/96 . 

http//:www.IMO.Org/imo/news/496/faqs.htm.p.3.  
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IMO  صرفاً کار  دولت های مستقل را انجام خواهد داد و تأثیر چنین نیرویی در ایمنی و یا

حفاظت از محیط زیست دریایی معلوم نخواهد بود . هر چند در برخی موارد اختیاراتی به 

حق نظارت  IMO  ،STCWسازمان اعطا شده است . به عنوان نمونه بر اساس کنوانسیون 

بر نحوه آموزش ، آزمون و ارائه گواهینامه به ملوانان را دارد . این امر در قالب تبصره ای 

به اجرا گذاشته شده  1997به این کنوانسیون افزوده گردید و از اول فوریه  1995در سال 

ر است . بر این اساس ، دولت ها موظف هستند تا کلیه اطلاعات مربوط به این امور را د

اختیار کمیته ایمنی دریانوردی قرار دهند تا کمیته بتواند ارزیابی لازم را انجام دهد . به این 

ترتیب کشوری که قصد دارد ناوگان تجاری خود را با عنوان دولت صاحب پرچم 

گسترش دهد ، باید آمادگی سرمایه گذاری در زمینه های زیربنایی لازم را دارا باشد . این 

از این جهت دارای اهمیت است که بزرگترین مسئولیت ها در به کارگیری  مسئله به ویژه

معیارهای ایمنی به عهده دولت صاحب پرچم نهاده شده است . کنترل از طریق دولت 

است . زمانی که یک کشتی به بندر  IMOصاحب بندر تدبیر ثانویه برای اجرای مقررات 

شته باشد که کشتی مذکور بازرسی گردد خارجی وارد می شود ، باید این امکان وجود دا

اطمینان حاصل شود . در موارد خاص بازرسان  IMOتا از انطباق آن با مقررات و شرایط 

می توانند دستور تعمیرات لازم را قبل از دادن اجازه خروج به کشتی ، صادر نمایند .تقسیم 

مقررات را وضع می مسئولیت کاملاً مشخص و آشکار است . سازمان بین المللی دریایی 

کند و دولت ها موظف به انطباق کشتی هایشان با مقررات وضع شده می باشند و در ضمن 

موافقت می نمایند که کشتی هایشان به هنگام ورود به بنادر کشورهای دیگر مورد بازرسی 

قرار گیرند . در اثر اجرای مقررات توسط دولت های صاحب پرچم بنادر مورد تردد کشتی 

یز نسبت به اجرای مقررات تشویق شده اند . توافقنامه های منطقه ای که باعث استفاده ها ن

مؤثر و بهینه از منابع می گردند ، استفاده از کشتی های زیر استاندارد را با مشکل فرآینده 
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های مواجه ساخته و بر فعالیت آنها نظارت می نماید . به منظور تسریع روند انجام وظایف 

IMO لهای اخیر ، روند کار سازمان تغییر یافته است . یکی از موفق ترین تدابیر طی سا

اتخاذی در این زمینه به پذیرش ضمنی معروف شده است و در مورد بسیاری از کنوانسیون 

های فنی سازمان بین المللی دریایی از اوایل دهه هفتاد اجرا می گردد . روند عادی برای 

بین المللی از طریق پذیرش قاطع است . در این شیوه  تصویب اصلاحات یک کنوانسیون

اصلاحات پس از تاریخ تصویب توسط تعداد مشخصی از اعضای کنوانسیون اصلی که 

کشور  80تعداد آنها به دو سوم کل اعضا برسد ، به اجرا گذاشته می شوند یعنی حداقل 

دیگر کارایی لازم را عضور به آن رأی مثبت بدهند تا اصلاحیه مذکور به مقررات مزبور 

نداشته باشند ولی طبق روال پذیرش ضمنی ، اصلاحات تصویب شده در تاریخ مشخصی به 

اجرا گذاشته می شود مگر آنکه تعداد معینی از کشورها آن را نپذیرند . برای دستیابی به 

به آرای همگانی ، سازمان بین المللی دریایی تدابیری اتخاذ نموده است که کنوانسیون ها 

ندرت مردود می شوند و به این ترتیب زمان اجرای آنها نیز کاهش قابل توجهی داشته 

است . در موارد ضروری ، اصلاحات در کمتر از یک سال پس از تصویب به مرحله اجرا 

می رسند . مزیت دیگری که علاوه بر سرعت عمل روند پذیرش ضمنی می توان برای آن 

کشورها از تاریخ اجرای مقررات اطلاع دارند . در سیستم در نظر گرفت این است که کلیه 

نمی    IMOپیشین ، تاریخ اجرای مقررات تا هنگامی که تمام اسناد تصویب به دست 

رسید، مشخص نمی شد . از سوی دیگر حمایت مؤثری که سازمان بین المللی دریایی در 

ن ملل متحد در مورد حقوق مسیر اقدامات خود از آن بهره مند گردید ، کنوانسیون سازما

 1994به تصویب رسیده و در سال  1982حاکم بر دریاها بود . این کنوانسیون که در سال 

لازم الاجرا شد ، تأکید بسیاری بر استانداردهایی دارد که در حمل و نقل دریایی ، از سوی 

IMO للی ایجاد شده است . در بیشتر قسمت های این کنوانسیون به سازمان بین الم
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 IMOصلاحیتدار و مقررات مصوبه این سازمان اشاره شده است که به دلیل ارتباط وظایف 

و امور دریانوردی به نظر می رسد منظور از آن سازمان بین المللی دریایی باشد . مقررات 

تعیین نموده اند ، از تنوع  IMOمندرج در این کنوانسیون که حقوق و تکالیفی برای 

باشند . بر این اساس سازمان به عنوان نهادی به منظور تدوین قواعد و  خاصی برخوردار می

معیارهای بین المللی در نظر گرفته شده که در برخی موارد به تأیید قواعدی که از سوی 

سایر نهادها وضع شده اند اقدام می نماید . این حقوق و تکالیف در زمینه های مختلفی از 

، تعیین حدود مناطق ایمنی ، حفاظت از محیط زیست جمله تعیین مسیرهای کشتیرانی 

در  IMOدریایی ، پژوهش های علمی دریایی و انتقال تکنولوژی ، قواعدی را در ارتباط با 

بر می گیرند . با وجود چنین حقوق و تکالیفی موقعیت سازمان از لحاظ حقوقی از 

با اقتدار بیشتری به فعالیت  استحکام بیشتری برخوردار شده است که در پرتو آنها می تواند

ادامه دهد . چرا که مقررات کنوانسیون که به تدریج به صورت قواعد عرفی پذیرفته نیز 

را به عنوان مرجعی صلاحیتدار در امور دریانوردی معرفی نموده  IMOنمایان می گردند ، 

امل است . بنابراین تصمیمات دستورالعمل ها و اسناد مصوب سازمان بین المللی ش

را پذیرفته اند نیز خواهد گردید. از این  1982کشورهای غیر عضو سازمان که کنوانسیون 

از هیچ گونه تخلفی از مقررات و استانداردهای تصویب شده  IMOرو انتظار می رود که 

از سوی کلیه کشورها و شرکت های کشتیرانی چشم پوشی ننماید . توجه به سالها فعالیت 

IMO انین گذشته و پیش از پیدایش سازمان بین المللی دریایی و و مروری بر قو

استانداردها و قواعد موجود ، می تواند نمایانگر تصویری از رؤیایی باشد که تحقق یافته 

است . طی این مدت تحولات چشمگیری در صنعت کشتیرانی صورت گرفته است . 

لی دارد و هم توانسته است به دریانوردی بین المللی اینک هم مقررات پیشرفته و قابل قبو

استانداردهای والایی از سطح ایمنی ، کارایی ، توانمندی و حجم عملیاتی دست یابد . 
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تجهیزات ایمنی و سیستم های مخابراتی مدرن ، نیروی انسانی کارآزموده و بسیاری از یافته 

 50دهه ها از جمله مواردی هستند که یک قرن پیش به افسانه ای شباهت داشت . در 

کشتیرانی در انحصار تعداد معدودی از کشورهای صاحب نام این صنعت بود . در حال 

حاضر اکثر کشتی ها پرچم کشورهای در حال توسعه را دارند و خدمه آنها از اقصی نقاط 

جهان هستند . ) هر چند هنوز در زمینه توانمندی های این کشورها در نگهداری و هدایت 

، سؤالات زیادی مطرح است ( . اندازه و سرعت کشتی  IMOردهای کشتی ، طبق استاندا

ها با گذشته کاملاً متفاوت است و میانگین عملکرد اقتصادی کشتی ها بسیار بالاتر از پیش 

است . با وجود تحولات مذکور استانداردها تقریباً به نحو مطلوب در سراسر جهان رعایت 

کشتیرانی نیز پیشرفت قابل ملاحظه ای داشته است .  ، ایمنی70می شوند و در مقایسه با دهه 

 IMOمشخص شده است در مناطقی که مقررات  1پس از انجام بررسی دقیق ، مطابق آمار 

به اجرا گذاشته شده سوانح بسیار کاهش یافته ، ولی به همان میزان در سایر مناطق افزایش 

یافته است . در مجموع از آمار تلفات طی دهه گذشته کاسته شده ولی با در نظر گرفتن 

سال گذشته فرسوده و  15تحولات کشتیرانی و این نکته که ناوگان کشتیرانی جهان در طی 

مؤثر بوده اند .  IMOاند ، می توان با صراحت اعلام نمود که اقدامات  از رده خارج شده

در زمینه آلودگی دریایی ، شواهد نمایانگر کاهش قابل ملاحظه ای توسط کشتی ها طی 

،  IMOدو دهه اخیر می باشند . این امر ناشی از نظارت اعمال شده توسط کنوانسیون های 

د . از دیگر عوامل کاهش آلودگی ، شیوه می باش MARPOL 73/78نظیر کنوانسیون 

نظارت بر تخلیه زباله ها است . طبق تحقیقات انجام شده توسط انجمن ملی علوم ایالات 

درصد کاهش  60تا میزان  80آلودگی نفتی ناشی از کشتی ها در دهه  2متحده آمریکا ، 

                                                             
 14، ص  1372، مهر  13به مناسبت روز جهانی دریانوردی ، ماهنامه پیام دریا ، شماره  IMOپیام دبیر کل 1

2  . The U.S. National Academy Of science  
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ای تجاری در پهنه یافته و نشت نیز به اندازه زیادی کم شده است . اکنون بیشتر کشتی ه

حرکت می کنند . این مقبولیت  IMOآبراههای بین المللی جهان تحت استانداردهای 

جهانی توصیه های سازمان بین المللی دریایی تنها به خاطر پشتوانه محکم اجرایی سازمان 

نیست  IMOبرای وادار نمودن حکومت ها و یا صاحبان کشتی ها برای اطاعت از مصوبات 

وانسیون های سازمان بین المللی دریایی از این نظر توانسته اند با پذیرش همگانی ؛ بلکه کن

مواجه شوند که هم کاملاً منطقی هستند و هم راه حل هایی عملی دارند و کشورهای جهان 

به این دلیل ضوابط مذکور را می پذیرند که به راحتی می توانند سودمندی آن را در 

مقررات جدیدی تدوین نمی نماید و  IMO. در حال حاضر ،  فعالیت خود ارزیابی نمایند

بیشتر به تشویق دولت ها و صنایع وابسته به اجرای مقررات موجود و کاهش میزان حوادث 

 دریایی ناشی از خطاهای انسانی می پردازد . 

در این میان جمهوری اسلامی ایران به عنوان کشوری صاحب نام در عرصه حمل و نقل 

ناوگان های نسبتاً عظیم تجاری و نفتکش ، دارای سهمی در این زمینه بوده و بر  دریایی با

این اساس وظایفی نیز بر عهده دارد . جهت بهبود عملکرد کشور در عرصه دریانوردی 

 نکات زیر قابل توجه به نظر می آیند : 

ت که . همان گونه که ذکر گردید کشور ما در کنار منطقه خلیج فارس واقع شده اس 1

بیشترین مواد نفتی جهان از این منطقه عبور می نمایند . حرکت مداوم ناوگان های تجاری 

و نفتی در خلیج فارس ، به ویژه بین تنگه هرمز و سرحدات غربی ، آن را با خطر بروز 

آلودگی های غیرقابل کنترل مواجه کرده و در کنار مخاطرات زیست محیطی ، خسارات 

دی نسل آبزیان منطقه را نیز به آن می افزاید . توجه به این نکته هنگفت ناشی از نابو

این است که از هر گونه آلودگی دریایی  IMOضروری است که از اصلی ترین اهداف 
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ناشی از مواد نفتی ممانعت به عمل آورد . حرکت نفتکش ها و کشتی های بازرگانی 

ان آن در خلیج فارس به موجب نشست دایمی نفت به محیط زیست دریاها شده و میز

صدها میلیون تن در سال می رسد که این مقدار حجم آلودگی بر اثر پالایش طبیعی دریا 

قابل مهار نیست و بنابراین تنها راهی که می ماند کاهش آلودگی ناشی از ناوگان های 

بر کلیه دریایی در این منطقه است . در این راستا اگر ایران قادر به اعمال کنترل های لازم 

شناورهای عبوری از منطقه نباشد ؛ لااقل باید این اطمینان حاصل گردد که تمامی مقررات 

توسط کشتی های متعلق به ناوگان کشور رعایت شده و  IMOتدوین شده از سوی 

آلودگی ایجاد شده ناشی از عملکرد شناورهایی که تحت پرچم ایران حرکت می نمایند ؛ 

 نمی باشد . 

. تأمین ایمنی دریانوردی ، بخش مهم دیگری از اهداف سازمان بین المللی دریایی را  2

تشکیل می دهد . محصولات تجاری باید به سلامت به مقصد برسند . بنابراین رعایت 

در این زمینه می تواند سود بیشتری در زمینه عملیات بازرگانی خارجی به  IMOمقررات 

به این که بسیاری از سوانح ناشی از بهره برداری ناوگان  کشور اختصاص دهد . با توجه

تجاری فرسوده هستند ؛ هم اکنون این گونه کشتی ها به سرعت کنار گذاشته شده و در 

کارگاههای اوراق کشتی هستند . در این میان ایران نیز کشتی های قدیمی ای در ناوگان 

صدد جوان سازی آن است و تا خود دارد که با طراحی یک برنامه وسیع بازسازی در 

حدودی این سیاست تحقق یافته است . به طوری در مواردی خود قادر به ساخت کشتی 

با این همه به دلل وجود مشکلات ارزی باید از هم اکنون برای  1های کانتینر بر شده است . 

یوه کشتی هایی که قرار است چند سال آینده کنار گذاشته شوند چاره ای اندیشید یک ش

                                                             
 . 31، ص  1374، مهر  37ماهنامه پیام دریا ، شماره  IMO. کشتیرانی ایمنی تر حاصل سال ها تلاش بی وقفه  1
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ممکن در این زمینه حرکت به سوی نرخ های واقعی در این بخش اقتصادی است . یعنی 

کلیه هزینه های استهلاک ناوگان ها به صورت منظم پس انداز گردد تا شرکت های 

کشتیرانی بتوانند سرمایه لازم را برای خرید کشتی هایی که از دست می دهند ، در اختیار 

 داشته باشند . 

لامت و ایمنی جان اشخاص بر روی کشتی یکی از اولویت های مهم سازمان . حفظ س 3

بین المللی دریایی در تدوین مقررات دریانوردی است . تفاوتی ندارد که این انسان مسافر 

باشد یا یکی از کارکنان کشتی . طبق مقررات مذکور ، شرکت های کشتیرانی باید از سالم 

یرات و بازرسی های دوره ای آنها را به موقع و قبل از بودن کشتی خود آگاه باشند و تغی

اتمام اعتبار گواهینامه های قبلی انجام دهند . حوادث در یک لحظه اتفاق می افتد و همواره 

دلایلی منطقی برای پیش آمدن متصور است . باید سعی گردد تا با کوشش بیشتر و رعایت 

، ورود آسیب و خسارت به انسان و کالا موارد ایمنی و اعمال کامل دستورات و مقررات 

به حداقل کاهش داده شود . این امر مقدور نخواهد بود مگر اینکه تمامی نیروی انسانی 

شاغل در شرکت های کشتیرانی به این باور برسند که زندگی و سرنوشت آنها به امنیت 

ت های دریانوردی ارتباط دارد . اعمال دقیق مقررات و نظارت لازم از سوی شرک

کشتیرانی موجب خواهد گردید که وضعیت بهتری را در مقابله با بحران های اقتصادی 

آینده برای خود فراهم نمایند . به این ترتیب سازمان بین المللی دریایی یک سازمان 

کشور عضو ، به تدوین و توسعه حقوق بین  157مشورتی است که با شرکت نمایندگان 

که بتواند ایمنی دریایی را تأمین نموده و از ایراد صدمه به محیط  الملل دریاها از این جنبه

در  IMOزیست دریایی جلوگیری به عمل آورد ، می پردازد . بنابراین اجرای مقررات 

واقع تضمین کننده امنیت دریانوردی ، حمایت از محیط زیست دریایی . سلامت کارکنان 

توان با اطمینان اعلام نمود که سازمان  و حفظ منافع جمعی ساکنان کره زمین است . می
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بین المللی دریایی توانسته است به بخش عمده ای از اهداف خود جامعه عمل بپوشاند و 

 بسیاری از مسایل و مشکلات حمل و نقل دریایی جهان را از میان بردارد . 

 نتیجه گیری

میانجیگری، داوری، مراکز در جمع بندی کلی و نتیجه گیری پایانی این پژوهش باید گفت 

قضایی و شوراهای حل اختلاف باید از افراد تحصیلکرده و مجرب که در زمینه دریایی از 

تخصص خاص حقوقی برخوردار هستند تشکیل شود و بدون وابستگی به مراکز صنفی و 

سفارشی با تعهد و پایبندی به وجدان عدالتی، فضای قضاوت را با حسن نیت و بیطرفی 

ا، خوانده ها و طرفین دعوی مهیا سازند، تا طرفین دعوی با خیالی آسوده برای خواهانه

جهت حل اختلاف خود به این مراکز مراجعه کنند در غیر این گونه مراکز خصوصی هیچ 

گونه بازدهی واقعی نخواهند داشت و سیستم حقوقی حل اختلاف دریایی همچنان از 

داوری در صورت امکان در قراردادها به  مجامع بین المللی دور خواهند ماند و نیازهای

وقتی که این توان وجود دارد، ناتوانی پیشه  .مراکز خارجی از جمله لندن ارجاع می شوند

کردن با اتکاء به منافع شخصی و صنفی خطاست. هوشمند آن است که با نگاهی تیزبین و 

ای متخصصان را تنگ و متخصصانه عمل کند زیرا در این گونه موارد رفتار بی پایه تنها فض

پیشرفت توانمندان داخلی را به ناتوانی منحرف و فضا را برای فضانوردان بیگانه آماده می 

اینست که در حل و فصل اختلافات، داورانی  ارجاع امر به داوری نکته مهم درنهایتاً  .سازد

رت داوری به را انتخاب شوند که از مقررات داوری اطلاع کامل داشته باشد، در غیر اینصو

تر و گران تر از رسیدگی در دادگاه خواهد بود. ارجاع داوری به افراد مراتب طولانی

های معاملاتی و اشخاص فاقد دانش حقوقی به مراتب ضرر بیشتری از اطلاع مانند بنگاهبی

 .تر کندتواند حتی روند دادرسی را نیز طولانیاقدامات حقوقی یا قانونی دیگر دارد و می
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