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دانش دریا 2

گروه توســعه دریامحــور- مرتضی فاخری 
- قوانین و مقــررات حقوقی در ســطح ملی و 
بین‌المللی، نقش بسیار حیاتی در شکل‌دهی به این فرآیند 
ایفا می‌کنند. ابعاد حقوقی توسعه دریامحور شامل حوزه‌های 
مختلفی همچون حاکمیت و حقوق مرزی دریایی، حفاظت 
از محیط‌زیست دریایی، حقوق بهره‌برداری از منابع طبیعی، 
امنیت دریایی، مسائل تجاری و اقتصادی و همچنین حقوق 

کارگران دریایی است.
به گزارش روزنامه دریایی اقتصاد سرآمد، مرتضی فاخری، 
دکترای مدیریت بازرگانی در نوشتاری اختصاصی برای این 
روزنامه به بررسی ابعاد حقوقی توسعه دریامحور با نگاهی 
به جایگاه حقوق بین‌الملل در این حوزه پرداخته است که 
بخش اول آن در شماره گذشته روزنامه به چاپ رسید و در 

ادامه بخش پایانی صحبت‌های ایشان را می‌خوانید:
توسعه دریامحور به بهره‌برداری پایدار و همه‌جانبه از منابع 
دریایی به‌عنوان یکی از ارکان مهم رشد اقتصادی و توسعه 
ملی کشورهای ســاحلی و جزایر اطلاق می‌شود. این نوع 
توسعه نه‌تنها به تقویت بخش‌هایی مانند حمل‌ونقل دریایی، 
شــیلات، انرژی‌های تجدیدپذیر دریایی و گردشــگری 
دریایی می‌پردازد، بلکه نیازمند درک جامع و هماهنگی در 

ابعاد حقوقی مختلف است. 
یکی از جنبه‌هــای حیاتی در توســعه دریامحور، رعایت 
حقوق کارگران و دریانوردان اســت. دولت‌ها موظف به 
وضع قوانینی برای حفظ ایمنی، دســتمزد، بیمه و شرایط 
کاری دریانوردان هســتند. قوانین داخلــی مثل مقررات 
ایمنی و بهداشت شغلی برای پیشگیری از حوادث دریایی 
و آلودگی‌های ناشی از شرایط کاری یا وضع قوانین برای 
دریافت دستمزد عادلانه و تأمین بیمه‌های اجتماعی برای 
کارگران دریایی و همچنین اجرای کنوانسیون کار دریایی 
MLS 2006( ( که به حقوق کارگران دریایی توجه دارد، از 
بدیهی‌ترین موضوعات مربوطه است که باید پیگیری شود.
دولت‌ها باید قوانینی برای توســعه صنعت گردشــگری 
دریایی وضع کنند که علاوه‌بر بهره‌بــرداری اقتصادی، به 
حفاظت از سواحل و اکوسیستم‌های ساحلی نیز توجه کنند. 
مواردی همچون تنظیم و نظارت بر رشد گردشگری ساحلی 
به‌گونه‌ای که آسیب به محیط‌زیست و اکوسیستم‌های طبیعی 
به حداقل برسد یا ایجاد مقررات برای استفاده از سواحل و 
تأسیسات گردشگری دریایی، مانند مناطق ویژه گردشگری 
که توســعه‌ آن‌ها با رعایت اصول پایداری زیست‌محیطی 

انجام شود، از موارد مهم در این زمینه است.
دولت‌ها باید برنامه‌های توسعه‌ای برای جوامع ساحلی و 
بومیان که به دریا وابســته‌اند، در نظر بگیرند. از این جهت 
می‌توان به توسعه بنادر و زیرساخت‌های حمل‌ونقل دریایی 
برای تسهیل تجارت و گردشگری یا حمایت از شغل‌های 
ســنتی مانند ماهیگیری و صنایع وابسته در برابر تهدیدات 
اقتصادی و زیســت‌محیطی و همچنین بــه ایجاد مناطق 
گردشگری دریایی به‌ویژه در مناطقی با مناظر طبیعی خاص 
و تنوع‌زیستی غنی، اشاره کرد. کشورها باید حقوق بومیان 
ســاحلی را در نظر بگیرند که بسیاری از آن‌ها به شیوه‌های 
سنتی زندگی می‌کنند و منابع دریایی برای تأمین معاش و 
فرهنگ‌شان ضروری است. حفاظت از شیوه‌های معیشتی 

و فرهنگ‌های دریایی بومی، همچنین توسعه آموزش‌های 
دریایی برای ارتقای آگاهی جامعه در این زمینه از موارد مهم 

در این راستاست.
بنابراین، دولت‌ها برای بهره‌برداری پایدار از منابع دریایی 
و توســعه دریامحور باید قوانین داخلی دقیق و متناسب با 
تعهدات بین‌المللی خود را تدوین کننــد. این قوانین باید 
به‌گونه‌ای باشند که هم توسعه اقتصادی و امنیت دریایی را 
تضمین کنند و هم از محیط‌زیست دریایی و حقوق جوامع 
ســاحلی محافظت نمایند. در این راســتا، همکاری‌های 
بین‌المللی، نظــارت مؤثر و شــفافیت در قوانین داخلی از 

اهمیت ویژه‌ای برخوردار است.

چالش‌های حقوقی در توسعه دریامحور
توسعه دریامحور باوجود پتانســیل‌های عظیم اقتصادی و 
زیست‌محیطی خود، با چالش‌های حقوقی متعددی مواجه 
است که می‌توانند مانع از بهره‌برداری بهینه و پایدار از منابع 
دریایی شوند. این چالش‌ها از تنش‌های مرزی تا مشکلات 
زیســت‌محیطی و مناقشــات تجاری و امنیتی را شــامل 
می‌شــوند. در اینجا به برخی چالش‌های حقوقی اصلی در 

توسعه دریامحور پرداخته می‌شود.
1- یکــی از چالش‌های عمــده در توســعه دریامحور، 
اختلافات مرزی میان کشورهای همسایه در مناطق آب‌های 
سرزمینی، منطقه انحصاری اقتصادی EEZ( ( و فلات قاره 
است. این اختلافات ممکن است به‌ویژه در مناطقی با منابع 
مشــترک مانند میدان‌های نفتی و گازی مشترک یا مناطق 
شــیلاتی بحرانی شود. بسیاری از کشــورهای ساحلی در 
مناطق دریایی خاص مانند دریای چین‌جنوبی، دریای خزر 
و دریای مدیترانه با چالش‌های حقوقی در خصوص تعریف 
مرزهای دریایی مواجه هستند. تعیین خطوط مرزی بر اساس 
قوانین بین‌المللی و عدم توافق در خصوص نحوه تقســیم 
منابع طبیعی می‌تواند موجب اختلافات اقتصادی و امنیتی 
شود. بهره‌برداری از منابع مشترک )مانند میادین نفت و گاز 
یا ذخایر ماهی در آب‌های مرزی( بدون تقسیم‌بندی دقیق 
می‌تواند به رقابت‌ها و تنش‌های قانونی دامن بزند. چالش‌ها 
در قوانین حقوقی مرتبط با بهره‌برداری عادلانه و تقســیم 
منابع، به‌ویژه زمانی که مرزها به‌طور واضح تعیین نشده‌اند، 

به معضل بزرگی تبدیل می‌شود. 
2- آلودگــی ناشــی از فعالیت‌های صنعتــی، حمل‌ونقل 
دریایی، صید غیرمجاز و نشت مواد نفتی تهدیداتی جدی 
برای محیط‌زیست دریایی ایجاد می‌کند. در این راستا، طبق 
کنوانسیون MARPOL، مسئولیت کشتی‌ها و شرکت‌های 
نفتی در برابر آلودگی‌های ناشــی از آن‌هــا باید به وضوح 
تعریف شود، اما اجرای مؤثر این مســئولیت‌ها در عمل با 
مشکلاتی از جمله مشــکلات در مکانیسم‌های نظارتی و 
اجرایی مواجه است. در ضمن، در مواردی که آلودگی‌ها در 
آب‌های آزاد High Seas( ( رخ می‌دهند، تعیین مسئولیت 

و جبران خسارت‌ها می‌تواند پیچیده و دشوار باشد.
3- برای توســعه اقتصادی در حوزه دریا، کشــورها باید 
فعالیت‌های مختلفی مانند حمل‌ونقل دریایی، بهره‌برداری 
از منابع طبیعی، شیلات و انرژی‌های تجدیدپذیر را به دقت 
تنظیم کنند. قوانین ملی کشــورها در بســیاری از موارد با 

اســتانداردهای بین‌المللی هماهنگ نیستند و این می‌تواند 
موجب ایجاد اختلافات تجاری و عدم‌اعتماد بین کشورها 
شود. در برخی مناطق، کشــتی‌ها و شرکت‌های خصوصی 
می‌توانند با انجــام فعالیت‌های غیرقانونــی مانند صیادی 
غیرمجاز یــا آلودگی دریایی هزینه‌های پایین‌تری داشــته 

باشند و این به رقابت ناعادلانه منجر می‌شود.
4- تعرفه‌های گمرکی، حقوق کشــتیرانی و قوانین بندری 
ممکن است به‌گونه‌ای تنظیم شوند که با قوانین بین‌المللی 

تطابق نداشته باشند.
5- امنیت دریایی در بســیاری از نقاط حساس دنیا، مانند 
خلیج عدن، تنگه‌هرمز و دریای جنوب‌چین، به تهدیدات 
جدی تبدیل شده است. این تهدیدات شامل دزدی دریایی، 
تروریســم دریایی، جنگ‌های مرزی و قاچاق موادمخدر 
می‌شــود. نبود توافقات بین‌المللی مشخص در خصوص 
امنیت مناطق دریایی و حقوق کشــورها بــرای برخورد با 
تهدیدات می‌تواند به تشــدید بحران‌های امنیتی در دریاها 

منجر شود.
6- حقوق عبور کشتی‌ها از آب‌های سرزمینی و تنگه‌های 
بین‌المللی همچنان یکی از مســائل حقوقی پیچیده است، 
به‌ویژه در مواردی که کشــتی‌های نظامی و غیرنظامی در 
مناطق حساس عبور می‌کنند. کشــورهای مختلف ممکن 
اســت حقوق عبور ترانزیتی را با امنیت ملی خود متناقض 
بداننــد و در نتیجه، اختلافاتی در ایــن زمینه به‌وجود آید. 
در همین راســتا، تعریف دقیق حقوق عبــور بی‌ضرر در 
مناطق خاص مانند تنگه‌های بین‌المللی می‌تواند به یکی از 

چالش‌های مهم تبدیل شود.
7- اســتفاده از فناوری‌های نوین مانند کشتیرانی خودکار، 
پهپادهای دریایی و سیستم‌های ردیابی دیجیتال، چالش‌های 
جدیدی در حوزه‌های مالکیت داده‌ها، حریم خصوصی و 
مسئولیت‌های حقوقی ایجاد کرده است. در صورت بروز 
حوادث یا مشکلات فنی، سوالات پیچیده‌ای درباره مالکیت 
و استفاده از داده‌های مربوط به کشتی‌ها و عملیات دریایی 
وجود دارد. تعیین مسئولیت‌های حقوقی در فناوری‌هایی 
مانند کشــتی‌های خودکار که ممکن اســت خطا کنند یا 

حادثه‌ای ایجاد کنند، مسئله‌ای پیچیده است.
8- رشد گردشــگری دریایی، به‌ویژه در مناطق ساحلی و 
دریایی حســاس، می‌تواند تهدیداتی برای محیط‌زیست 
دریایی به‌ویژه از نظــر آلودگی و تخریب اکوسیســتم‌ها 
ایجاد کند. قوانینی که برای حفاظت از ســواحل و نظارت 
بر تأسیسات گردشگری طراحی شــده‌اند، در بسیاری از 
کشورها به‌طور مؤثر اجرایی نمی‌شوند. عدم‌هماهنگی در 
قوانین مدیریت مناطق گردشــگری دریایی بین کشورها، 
به‌ویــژه در مناطقی با جاذبه‌های گردشــگری مشــترک، 

می‌تواند موجب بهره‌برداری ناپایدار از منابع شود.
بنابراین چالش‌های حقوقی در توسعه دریامحور، پیچیده 
و گسترده هستند و نیاز به همکاری بین‌المللی، هم‌راستایی 
قوانین داخلی بــا مقررات جهانی و ایجاد ســازوکارهای 
حقوقی جدید دارند. دولت‌ها باید با توجه به تنوع تهدیدات 
و فرصت‌های موجود، قوانین داخلی خــود را به‌گونه‌ای 
تنظیم نمایند که هم توسعه پایدار از منابع دریایی را تضمین 
و هم مشــکلات امنیتــی، اقتصادی و زیســت‌محیطی را 

به‌درستی مدیریت کنند.

نگاهی به جایگاه قوانین بین الملل در حوزه دریا
حقوق بین‌الملــل دریاها یکی از شــاخه‌های مهم حقوق 
بین‌المللی است که قواعد و مقرراتی را برای استفاده پایدار، 
بهره‌برداری از منابع، حل‌وفصــل اختلافات و حفاظت از 

محیط‌زیست دریایی وضع کرده اســت. حقوق بین‌الملل 
نقشــی اساســی در مدیریت پایدار دریاهــا، بهره‌برداری 
منصفانه از منابع، امنیت دریایی و حفاظت از محیط‌زیست 

دارد.
توسعه دریامحور نیازمند هماهنگی بین‌المللی، پایبندی به 
قوانین موجود و ایجاد ســازوکارهای حقوقی جدید برای 
چالش‌های نوظهور است. کشورهای ساحلی باید با تقویت 
دیپلماســی دریایی، اصلاح قوانین داخلی و همکاری‌های 
بین‌المللی، به سمت توسعه‌ای پایدار و مسئولانه در حوزه 

دریاها حرکت کنند.
حقوق بین‌الملل، کشــورها را موظف می‌کند تا شیلات و 
منابع زنده دریایی را به‌صورت پایدار مدیریت کنند. حتی 
سازمان غذا و کشاورزی ملل متحد مقرراتی برای جلوگیری 
از صیادی بی‌رویه و غیرقانونی وضع کرده اســت. برخی 
کشــورها توافق‌های دوجانبه یا منطقــه‌ای برای مدیریت 

مشترک ذخایر ماهی دارند. 
همچنین دولت‌ها برای بهره‌برداری پایدار از منابع دریایی، 
مدیریت محیط‌زیســت دریایی و حفاظــت از امنیت ملی 
و اقتصادی خــود، نیازمند قوانین داخلی و سیاســت‌های 
ملی هســتند که به‌طور مؤثر با اســتانداردهای بین‌المللی 
هماهنگ‌شده و براســاس الزامات حقوق بین‌الملل تنظیم 
می‌شــوند. در این راســتا، دولت‌ها باید مرزهای دریایی 
خود را تعیین کنند، قوانین مربــوط به بهره‌برداری از منابع 
طبیعی را وضع کنند و اقدامات مؤثری در جهت حفاظت از 

محیط‌زیست دریایی اتخاذ نمایند.
برای تحقق توسعه دریامحور، کشورها باید قوانین ملی خود 
را با الزامات بین‌المللی هماهنگ سازند. دولت‌ها براساس 
کنوانســیون حقوق دریاها، باید حدود آب‌های سرزمینی، 
منطقه انحصاری اقتصادی، فلات‌قاره و سایر مناطق دریایی 
خود را به‌طــور دقیق تعیین و تثبیت کننــد. دولت‌ها برای 
جلوگیــری از اختلافات مرزی دریایی و حل مشــکلات 
مرتبط با مناطق مشــترک، باید از طریق مذاکرات دوجانبه 
یا مراجع بین‌المللی نظیــر دادگاه بین‌المللی حقوق دریاها 
یا دیوان بین‌المللی دادگستری اقدام کنند. در برخی موارد، 
کشورها می‌توانند پیمان‌های منطقه‌ای برای تعیین مرزها و 

مدیریت منابع مشترک منعقد کنند.
دولت‌ها باید قوانین حفاظت از محیط‌زیســت دریایی را 
در زمینه حفاری‌هــای نفتی و گازی، نصــب توربین‌های 
بادی دریایی و انرژی جزرومدی تدویــن کنند. همچنین 
برای جلوگیری از آلودگی‌های نفتی و صنعتی، کشــورها 
باید سیستم‌های نظارتی و ارزیابی‌های محیط‌زیستی را در 
پروژه‌های بهره‌برداری از منابــع انرژی دریایی ایجاد کنند. 
مقررات آلودگی کشــتی‌ها و صنایع دریایی نیز باید تحت 
نظارت قوانین داخلی قرار گیرد تــا از آلودگی‌های نفتی و 

شیمیایی جلوگیری شود.

نتیجه‌گیری
ابعاد حقوقی توسعه دریامحور، طیف وسیعی از مسائل را 
شامل می‌شود که از حقوق بین‌الملل و قوانین داخلی گرفته 
تا چالش‌های زیست‌محیطی، حقوق اقتصادی و حل‌وفصل 
اختلافات دریایی را در بــر می‌گیرد. موفقیت در این حوزه 
نیازمنــد تدوین و اجــرای قوانین جامــع، همکاری‌های 
بین‌المللی و توازن میان توســعه اقتصــادی و حفاظت از 
محیط‌زیســت اســت. دولت‌ها باید با پایبندی به اصول 
حقوقی، توسعه‌ای پایدار و مســئولانه در حوزه دریاها را 
دنبال کنند تا منافع اقتصادی، زیســت‌محیطی و اجتماعی 

حاصل از آن برای نسل‌های آینده تضمین شود.

مرتضی فاخری در نوشتاری برای »روزنامه دریایی سرآمد« بررسی کرد

ابعاد حقوقی توسعه دریامحور 
با نگاهی به قوانین بین‌الملل

بدون شرح

عکس:  اصغر بشارتی

قاب دوربین

فریبا عزیزی - اقتصاد سرآمد 

بدون شرح...بدون شرح...

کتاب مصائب بایندر

بررسی و تحلیل عملکرد نیروی دریایی  
ایران در جنگ جهانی دوم

رضا جهانفر

بخش بیست وپنجم
ماجراي غرق نمودن کشتي آلماني

 آلماني‌ها و ايتاليايي‌هاي مســتقر در بندر شاهپور که 
غافلگير شده بودند، نتوانســتند به‌خوبي از خود دفاع 
کنند؛ بنابراين، در برخي از کشتي‌ها، تلاش براي غرق 
نمودن کشتي‌ مشاهده و ثبت شده است. ازجمله اينکه 
کاپيتان »پتر« فرماندة کشــتي »ويزين فلس« آلمان به 
روش ابتکاري زير موفق به نابودي کشتي خود شد تا 

کشتي توسط انگليسي‌ها تصاحب نشود.
به دســتور کاپيتان پتر، در ابتدا نفت موجود در کشتي 
تخليه شد تا تمام نفت‌ها بر روي آب‌هاي بندر شاهپور 
پخش شود. پس‌ازآن بنزين موجود در کشتي تخليه شد 
تا با استفاده از سبک بودن بنزين نسبت به نفت، بر روي 
سطح نفت قرار گيرد. درنهايت روغن‌هاي موجود در 
کشتي تخليه شد. درواقع ســه‌طبقه از مواد سوختي بر 
روي آب تشکيل شــد. زياد‌بودن ميزان آتش بر روي 
سطح آب، مانع نزديک‌شدن انگليسي‌ها به کشتي شد. 
منافذ کشتي نيز باز شــد تا آتش بر روي آب به داخل 
کشتي نفوذ پيداکند. در کشتي‌هاي ديگر آلماني تلاش 
براي غرق کردن ناکام ماند و تمام کشــتي‌هاي پناهنده 
به‌غيراز کشتي ويزين فلس- به همراه سرنشينان آن‌ها 
ازجمله کاپيتان پتر گرفتار انگليسي‌ها شدند )خليلي، 

.)1323:78
اردوگاه هاي اسراي ايراني؛ بازداشت کارکنان نيروي 

دريايي ايران
    پس از پايان نبرد، کارکنــان ناوهاي ايراني را به اتاق 
ســرهنگ »آدامس« فرماندة نيروهاي انگليسي ‌بردند. 
مشاجرة افسران ايراني و آدامس منجر به ناراحتي وي 
شد. دستور بازداشت همه کارکنان دريايي ايراني مستقر 
در بندر شاهپور صادر شد. ناوسروان رسايي و تمام افراد 
جمعي ناوهاي ايراني به اردوگاه بصره اعزام شــدند. 
ناوســروان جعفر فزوني و ناوسروان کورس، فرماندة 
حوض شــناور را در همان ناو »کوئين بــولا« زنداني 
کردند )رسايي، 1354: 453(. با توجه به صدور فرمان 
ترک مخاصمه توسط شوراي عالي نظام، بعد از دو ماه 

کارکنان زنداني‌شدة نيروي دريايي آزاد شدند.
در واقع پس از پايان درگيري‌هــاي متفقين و کارکنان 
نيروي دريايي ايران و ســاير مقاومت کنندگان، و در 
نهايت اشغال ايران، اسراي ايراني، ايتاليايي و آلماني را 
به اردوگاه‌هاي شعيبه عراق، بصره عراق، اراک، رشت 
و... منتقل کردند. از جمله اينکه تعدادي از اسراي ايراني 
و آلماني در رخدادهاي دريايي بندر شــاهپور را نيز به 

شعيبه عراق منتقل کردند )خليلي، 1323:78(.
انگليسي‌ها پس از اشــغالِ ايران، ســه بازداشتگاه در 
ايران ايجاد کردند. بازداشــتگاهِ تهران، رشت و اراک. 
بازداشتگاهِ تهران، بيمارســتانِ پانصد تختخوابي واقع 
در محلِ شــمالِ غربيِ تهران و 600 متري بالايِ جادة 
مخصوصِ تهران- کرج قرار داشت. اين بازداشتگاه از 
سه عمارتِ اصلي و چندين بنايِ کوچکِ فرعي تشکيل 
شده بود. پيش از اين آلماني‌ها ساختمانِ اين بيمارستان 
را احداث کرده بودند. بازداشتگاهِ رشت، منزلِ شخصي 
به نامِ ملکي رمضاني بوده اســت. اين ساختمان واقع 
در شمالِ شرقيِ شــهر و محلي بوده که به »انبارِ نفت« 
معروف بوده اســت. انگليســي‌ها دو بازداشتگاه نيز 
در اراک ايجاد کرده بودند: بازداشــتگاهِ تابســتاني و 
بازداشتگاهِ زمستاني. بازداشتگاهِ تابستانيِ اراک در محلِ 
3 کيلومتريِ شرقيِ شهرِ اراک واقع شده بود. علاوه بر 
اين بازداشتگاه‌ها، درساير نقاط کشور نظير در اهواز و 
شيراز و نقاط ديگر نيز بازداشتگاه‌هايي توسط متفقين به 

ويژه انگليسي‌ها ايجاد شده بود )نيکفام، 1401(.
نقشه بازداشتگاه زمستاني اراک )منبع: نيکفام، 1401(

خاطرات ناوسروان جعفر فزوني، فرماندة ناو سيمرغ از 
حمله انگليسي‌ها به بندر شاهپور

ناوســروان جعفر فزوني فرمانده وقت ناو سيمرغ در 
خاطرات خود ماجــراي حملة انگليســي‌ها به بندر 

شاهپور را اين‌گونه بيان کرده است:
»روزهاي گرم و شب‌هاي پر از شــرجي داشتيم، هوا 
مرطوب بود و مه شــديد تــا ســاعتي از روز دريا را 
مي‌پوشــاند. ســاعت چهار بامداد روز سوم شهريور 
1320 بود. من و ناوســروان رســايي در عرشه کشتي 
خوابيده بوديم. بهتر است بگوييم دراز کشيده بوديم؛ 
چون در آن گرماي خفه‌کننده خواب به چشمانمان راه 
نميي‌افت. درست يادم نيست چه ســاعتي بود؛ ولي 
همين‌قدر مي‌دانم که ساعت از چهار صبح گذشته بود 
که مهناوي پاس به نام مهناوي ناصر نعمان آمد و خبر داد 
که در محوطة بندر شاهپور سروصداهايي است. خيلي 

زود متوجه شديم که صداي شليک اسلحه است... 
ادامه دارد...

)بخش پایانی(


