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اهداف کلی

هنرجو باید پس از پایان این فصل قادر باشد: 
1 ضرورت و کاربرد حقوق و بیمه دریایی را فرا بگیرد.

٢ با مقاوله نامۀ سازمان ملل متحد در رابطه با حقوق دریاها آشنا شده و عناوین آن 
را بداند.

٣ مناطق پنج گانۀ دريايي را بشناسد.
٤ خط مبدأ را بشناسد و نحوۀ محاسبۀ آن را بداند.

٥ عناوین و موضوعات مقاوله نامه های مصوّب سازمان بین المللی دریانوردی را فرا 
بگیرد.

٦ با صنعت بیمۀ دریایی آشنا شده و فعالیت های دریایی تحت پوشش آن را بیاموزد.

نکات مورد توجه در تدریس فصل

١ هدف این بخش از کتاب این است که هنرجویان با مباحث کلی حقوق دریایی؛ از 
جمله اهمیت حقوق دریایی، شاخه های حقوق دریایی، وضعیت جمهوری اسلامی ایران 
در عضویت و رعایت مفاد حقوق بین المللی دریایی، انواع مقاوله  نامه های دریایی موجود 
و اهمیت و کاربرد هر کدام از آنها، مناطق دریایی و قوانین و مقررات مربوط به هر یک 

از مناطق دریایی و در نهایت بیمه دریایی آشنا شوند.
حداکثری  مشارکت  و  به کارگیری  با  کتاب  از  بخش  این  تدریس  در  می بایست   ٢
هنرجویان به صورت عملی و ارائه تکالیف علمی و پژوهشی متناسب با مباحث این درس 
تحقیقات خود در  نتایج  ارائه  به هنرجویان جهت  و مناسب  زمان کافی  و تخصیص 
کلاس، در راستای تقویت حس کنجکاوی و کشف حقایق و یادگیری پایدار هنرجویان 

گام عملی و اساسی برداشته شود.
٣ در این بخش از کتاب استفاده از وسایل و تجهیزات کمک آموزشی متناسب با درس 
از جمله نقشه جات مستند و تاریخی، فیلم های آموزشی، مدارک و مستندات عینی و 
ملموس موجود درخصوص بیمه دریایی و بازدیدهای علمی  و آموزشی از اماکن مرتبط 

با این مباحث از اهمیت فوق العاده ای برخوردار است.
٤ اهتمام و جدیت کافی به فعالیت های کلاسی، بحث های کلاسی، کار در منزل و 
تحقیق های ارائه شده در متن درسی و اختصاص نمره به آنها مورد تأکید بوده و توصیه 
می شود از هنرجویان خواسته شود در مباحث کلاسی و تمرینات کارگاهی شرکت کرده 
تا ضمن درگیر شدن در فرایند یادگیری، بتوانند این نکات را به خوبی فراگرفته و برای 

همیشه به خاطر بسپارند. 
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فعال کردن  برای  و...  کنید«  کنید«،»تحقیق  کنید«،»بحث  »فکر  ازقبیل  فعالیت های 
هنرجویان و به کارگیری اطلاعات، دانسته ها و تجربیات آنان است. برای این فعالیت ها 
اهمیت فراوانی قایل شده و سعی کنید این فعالیت ها به دقت اجرا شود. برای انجام این 
تکالیف راهنمایی های لازم را در اختیار هنرجویان قرار داده و در پایان هر فعالیت، یک 

بحث کوتاه تکمیلی داشته باشید.
٥ دانستن و یادگیری برخی از مباحث درسی مانند نام و محدوده آبهای داخلی و 
سرزمینی و قوانین حاکم بر هر کدام از مناطق دریایی، کاربرد مقاوله نامه های دریایی، 
مفهوم و قوانین عبور بی ضرر، مفاد و محتوای بیمه نامه دریایی به طور کامل مورد تأکید 

بوده و شایسته است در ارزشیابی این بحث موارد بالا مدنظر قرار گیرد.
٦ در جلسه اول به مقدماتی که در محتوای درس ارائه شده بپردازید تا دانش آموزان 
با موضوعات درسی درگیر شوند. توجه داشته باشید نحوه تدریس به صورتی باشد که 
ارتباط تعاملی و دو طرفه بین معلم و هنرجو برقرارشده و از نظرت هنرجویان نیز در 

کلاس و کارگاه استفاده شود و هنرآموز متکلم وحده و سخنران نباشد.
٧ قبل از ارائه مفاهیم جدید در این فصل، از آموخته های قبلی هنرجویان در دروس 
به  با طرح سؤالات شفاهی  و  نموده  استفاده  یازدهم  و  عمومی کتاب های سال دهم 
ارزیابی ابتدایی هنرجویان پرداخته و فصل را شروع نماید. همچنین از کتاب راهنمای 
و  عینی  مثال های  به کارگیری  و  جذاب  مطالب  و  بیشتر  اطلاعات  ارائه  در  هنرآموز، 
تاریخی بهره برداری کافی به عمل آید. هنرآموزان محترم برای توضیحات تکمیلی مطالب 
هنگام  و  داده  قرار  توجه  مورد  را  دانش افزایی  بخش های  در  ذکرشده  موارد  فصل، 

آموزش آنها را به کار گیرد.

سؤال های پیشنهادی

 دلیل اهمیت »حقوق دریایی« چیست و چرا در دنیای امروز »حقوق دریایی« یکی از 
شاخه های مهم علوم دریایی است؟

 مقاوله نامۀ سازمان ملل متحد در رابطه با حقوق دریاها چیست و شامل چه عناوینی 
است؟

 مناطق پنج گانۀ دريايي کدام اند؟
 خط مبدأ چيست و نحوۀ محاسبۀ آن چگونه است؟

 مقاوله نامه های مصوّب سازمان بین المللی دریانوردی کدام اند؟
 صنعت بیمۀ دریایی چیست و کدام یک از فعالیت های دریایی را تحت پوشش قرار 

می دهد؟
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اهداف جزئی مرحله یادگیری

ـ شایستگی های فنی:
١  ضرورت و کاربرد حقوق و بیمه دریایی را فرا بگیرد.

٢  با مقاوله نامۀ سازمان ملل متحد در رابطه با حقوق دریاها آشنا شده و عناوین آن 
را بداند.

٣ مناطق پنج گانۀ دريايي را بشناسد.
٤ خط مبدأ را بشناسد و نحوۀ محاسبۀ آن را بداند.

٥ عناوین و موضوعات مقاوله نامه های مصوّب سازمان بین المللی دریانوردی را فرا بگیرد.
٦ با صنعت بیمۀ دریایی آشنا شده و فعالیت های دریایی تحت پوشش آن را بیاموزد.

ـ شایستگی های غیر فنی:
١ در محیط کلاس و کارگاه، رعایت نظم وترتیب و نظافت کاری، کارگروهی، مسئولیت پذیری، 

توجه به محیط زیست و اخلاق حرفه ای را یاد بگیرد.
٢ با استفاده از روش فناورانه و توسط اینترنت این واحد را یاد بگیرد.
٣ حل مسئله را به صورت تحقیق و با استفاده از فناوری انجام دهد.

٤ فعالیت ها را با کار گروهی و مباحثه حل کند.

 دانش افزایی:
)Maritime law( :تعریف حقوق دریایی

کلیه قوانین بین المللی دریایی یا مقررات حاکم بر کشتیرانی بین دولت ها را حقوق 
دریایی می نامند. یک افسر دریایی بایستی با اصول و مقررات بین المللی دریایی آشنایی 
داشته باشد تا در آب های دوردست، بتواند مطابق با قوانین و مقررات مدون و مصوب 

رفتار نموده و از ضایع شده حقوق کشتی، کارکنان و کشور جلوگیری نماید.
حقوق دریایی مباحث زیادی از جمله؛ محدوده و مناطق دریایی، تابعیت و ثبت کشتی، 
بازرسی اسناد کشتی، اجاره و رهن کشتی، حمل ونقل دریایی، کنوانسیون های دریایی، 
حدود مسئولیت، وظایف و تعهدات مالکین کشتی، مسئولیت ها و اختیارات فرمانده و 
کارکنان کشتی، جست وجو و نجات در دریا، خسارات دریائی، دادگاه دریائی و بیمه دریایی 
تابعیت و ثبت کشتی، تغییر نام کشتی، انتقالات و معاملات کشتی، بازرسی اسناد کشتی، 
تخلیه و بارگیری، وظیفه و مسئولیت فرمانده در تحویل گرفتن و حمل بار، وظیفه فرمانده 
در حفاظت از محیط زیست، وظیفه فرمانده در همکاری با بازرسان، وظیفه و اختیارات 
فرمانده در حفظ نظم و امنیت کشتی، وظیفه فرمانده در مورد مصدومان یا بیماران، ارائه 
گزارش در موارد بروز سوانح و حوادث غیرعادی، عدم پرداخت مخارج کشتی، وثیقه 
گذاشتن کشتی، کرایه بار و بار جهت اخذ وام، تخلیه بار به تقاضای فرستندگان، امکان 
انتقال بار به کشتی دیگر، پرداخت خسارات، ترک اجباری کشتی در طی سفر، از بین 

رفتن کالا، به دریا ریختن کالا، تأخیر حرکت کشتی و... را شامل می شود.
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تعریفی دیگر:
در حالت کلی به مجموعه قوانین مقررات و عرف هاي دریایی که حاکم بر روابط افراد و 
دولت ها در امور حمل ونقل بار و مسافر در دریا بوده است و موضوعات و مسائل مربوط به 
کشتیرانی بازرگانی و ایمنی در دریا اطلاق می شود. البته در تعریف فوق که در سال هاي 
گذشته ارائه شده است باید امروزه مسائلی چون آلودگی نفتی که به دلیل توسعه و 

پیشرفت هاي صنعتی و تکنولوژي حاصل شده را نیز لحاظ کرد.
حقوق درياها، حقوق بين الملل درياها كيي از شعبات حقوق بين الملل عمومي و مجموعه اي 
از اصول، قواعد و مقرراتي است كه كشورها بايد در روابط بين الملل خود، راجع به امور 

دريايي رعايت كنند.
مطابق تعريف فوق، حقوق درياها بر همه مناطق دريايي شامل آب هاي داخلي، آب هاي 
مجمع الجزايري، درياي سرزميني، منطقه مجاور، منطقه انحصاري اقتصادي، فلات قاره، 
از  اعم  دولت ها،  تمامي  براي  درياها  اينكه حقوق  است. ضمن  حاكم  و...  آزاد  درياي 
دولت هاي ساحلي و دولت هاي محصور در خشكي حقوق و تكاليفي را در نظر گرفته 
است. به عبارت ديگر حقوق درياها براي هر كي از مناطق دريايي، نظام حقوقي خاصي 

را پيش بيني نموده كه بايد توسط تمامي كشورها رعايت گردد. 
امروزه حقوق درياها به نحو چشم گيري توسعه و رشد يافته است، به طوري كه خود به 
گرايش هاي تخصصي از جمله حقوق بين الملل محيط زيست دريايي و حقوق بين الملل 

دانش و تكنولوژي دريايي تقسيم مي گردد.
لازم به ذكر است كه نبايد حقوق درياها را با حقوق دريايي كيسان پنداشت.

حقوق درياها شاخه اي از حقوق بين المللي است در حالي كه حقوق دريايي شاخه اي از 
حقوق خصوصي )به ويژه حقوق تجارت( است. علاوه بر اين موضوع، اين دو گرايش نيز 
با كيديگر متفاوت است. موضوع حقوق دريايي قوانين و مقررات حاكم بر گشتي هاي 

بازرگاني و حمل ونقل با آن مي باشد. 
در حالي كه موضع حقوق درياها، حق حاكميت دولت ها بر آب هاي ساحلي و منابع 
كف درياها و وضع حقوقي درياهاي آزاد و... است. حقوق دریاها به موضوعاتی مانند 
قبيل  اين  از  مسائلي  و  کشتی ها  حقوقی  وضعیت  دریایی،  بیمه  دریایی،  حمل ونقل 
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مي پردازد. در كشور ما تا سال 1343 قانون خاصي براي تجارت دريايي وضع نشده بود، 
ولي در دوم آبان ماه آن سال، قانون دريايي ايران در 194 ماده به تصويب رسيد. در اين 
قانون، از تابعيت، رهن و اجارۀ كشتي، حقوق ممتاز دريايي، باربري دريايي، مسئوليت 
مالكان كشتي و فرمانده و كاركنان آن، حمل مسافر، تداوم، كمك، نجات در درياها و 

دادگاه دريايي صحبت شده است.

فعالیت 
کلاسی

معادل استاندارد فارسی یا انگليسي هر كدام از عناوين حقوق دريايي را در جدول 
بنويسيد.

پاسخ فعالیت:

انگلیسیفارسی

Sea areas & Marine Rangeمحدوده و مناطق دريايي1

Ownership and registrationتابعیت و ثبت کشتی2

Inspection of ship documentsبازرسی اسناد کشتی3

Mortgages and rent a shipرهن کشتی4

Maritime transportationحمل ونقل دریایی5

کنوانسیون حقوق دریای سازمان ملل متحد6
United Nations Convention on the 
Law of the Sea

Responsibility Of The Authorityحدود مسئولیت و تعهدات مالکین کشتی 7

وظایف، مسئولیت ها و اختیارات فرمانده 8
و کارکنان کشتی

of the Duties, responsibilities and 
authority commander and staff of the ship

Carry a passengerحمل مسافر9

Collision at seaتصادم در دریا  10

Search And Rescue At Sea جست وجو و نجات در دریا11

Damage to the seaآسیب در دریا12

Maritime Courtدادگاه دریائی12

Sea Insuranceبیمه دریایی14
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 دانش افزایی:
اهمیت حقوق دریاها

»حقوق بین الملل دریاها« یکی از مهم ترین دانش های حقوق بین الملل است که از قرون 
گذشته مورد توجه بوده است. از گذشته، دریاها نقش به سزایی در جنبه های مختلفی 
از جمله اقتصادی، نظامی، توسعه روابط و.... داشته اند. به همین دلیل دریاها و حقوق 

دریاها از گذشته مورد توجه بوده اند.
حقوق دریاها اگرچه یک گرایش تخصصی می باشد، اما در عمل با گرایش های دیگری 
مانند حقوق معاهدات، حقوق محیط زیست، حقوق حل و فصل  بین الملل  از حقوق 
اختلافات، در ارتباط تنگاتنگ می باشد. امروزه مسائل و موضوعاتی که در حقوق دریاها 
مطرح می گردد، بسیار متنوع و گسترده تر نسبت به گذشته می باشد. به طور مثال امروزه 
مانند حقوق و مسئولیت های دولت های ساحلی و سایر دولت ها در مناطق  مسائلی 
دریایی آب های داخلی، دریای سرزمینی، منطقه مجاور، منطقه انحصاری اقتصادی، 
فلات قاره؛ نظام قانونی حاکم بر حفاظت از محیط زیست دریایی، پژوهش های علمی  و 
کاوش های دریایی، نظام حقوقی حاکم بر منابع طبیعی دریاها مطرح می گردد که در 

گذشته یا سابقه نداشته یا به  این شکل و قلمرو مطرح نبوده است.
در زمینه حقوق دریاها دو سند بین الملی مهم وجود دارد که عبارت اند از:

١ کنوانسیون 1958 ژنو در مورد دریای آزاد، 
٢ کنوانسیون 1982 حقوق دریاها.

کنوانسیون های فوق الذکر بالاخص کنوانسیون اخیر بسیاری از موضوعات مهم و اساسی 
حقوق دریاها را در بر می گیرد که در این کتاب در بیشتر موضوعات مورد بررسی قرار 

می گیرد. 

بحث 
کلاسی

درباره ضرورت آشنایی دریانوردان با حقوق دریایی در کلاس گفت وگو کنید.
پاسخ فعالیت:

كي افسر دريايي بايستي با اصول و مقررات بين المللي دريايي آشنايي داشته 
باشد تا در آب هاي دوردست، بتواند مطابق با قوانين و مقررات مدون و مصوب 
رفتار نموده و از ضايع شده حقوق كشتي، كاركنان و كشور جلوگيري نمايد. 

مبانی حقوق دریاها

کنوانسیون سازمان ملل متحددررابطه با حقوق دریا
(United Nations Convention on the Law of the Sea)
این کنوانسیون که به اختصار )UNCLOS( نامیده می شود یک معاهده بین المللی و 
شامل مجموعه مباحث حقوق دريايي است که درسال ۱۹۸۲ به امضا رسید. این قرارداد 
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بین المللی منبع اصلی حقوق دریاها است و به »قانون اساسی دریاها« معروف است 
و قواعد آن به طور گسترده ای حقوق بین الملل عرفی در مورد حقوق دریاها را بیان 
می کنند. اين كنوانسيون مبناي حقوق حاكم بر درياها بوده و تمامي اختلافات مرزي و 
تحديد حدود دريايي بين كشورها بر مبناي قوانين اين كنوانسيون حل وفصل مي گردد.
این کنوانسیون مناطقی همچون »دریای سرزمینی«، »منطقه مجاور دریای سرزمینی«، 
»منطقه انحصاری اقتصادی« و »فلات قاره« را تعریف کرده و مقررات حاکم بر آن از 

جمله حقوق و تکالیف دولت ها در آنها را بیان می کند. 
هدف از تدوين و تصويب اين كنوانسيون حل وفصل كليه موضوعات مربوط به حقوق 
درياها با روكيرد صلح، عدالت و پيشرفت تمامي ملل جهان و ايجاد كي نظام حقوقي 
از  جويانه  صلح  استفاده  بين المللي،  روابط  تسهيل  آن  تبع  به  و  درياها  در  مطلوب 

اقيانوس ها و حمايت و حفظ محيط زيست دريايي تدوين شده است. 
براساس بند 2 از ماده 98 این کنوانسیون، کلیۀ کشورهای ساحلی به منظور تأمین 
ایمنی تردد در دریا باید نسبت به  ایجاد تشکیلات، به کارگیری و نگهداری تجهیزات 
خدمات جست وجو و نجات به اندازه کافی و مؤثر اقدام نمایند و در شرایط مورد نیاز 
همکاری های متقابل را با کشورهای همسایه ساحلی خود )کشورهای منطقه( در این 

رابطه معمول دارند. 
این کنوانسیون پس از تصویب به مرجعی برای فعالیت های سازمان بین المللی دریانوردی 

)IMO( تبدیل شد.
این معاهده که درسال ۱۹۹۴ لازم الاجرا شده و در حال حاضر بيش از ۱۶۸ کشور به 

آن پیوسته اند. 
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اهميت حقوق درياها در عرصه ملي
علاوه بر اهميت حقوق درياها در عرصه بين الملل، در عرصه ملي نيز حقوق درياها 
قرار گرفتن در  با  ايران  است. كشور  برخوردار  اهميت دو چنداني  از  براي كشورمان 
موقعيت جغرافيايي كه در شمال آن درياي خزر و در جنوب آن خليج فارس، درياي 
عمان و تنگه هرمز به عنوان كيي از مهم ترين و استراتژ كيترين تنگه هاي بين المللي 
قرار دارد، نيازمند آگاهي كامل از قوانین و مقررات بين الملل در زمينه درياهاست‏، تا 
ضمن شناخت مسئوليت هاي خود بتواند حقوق خود را مطابق حقوق و اسناد بين المللي 
استيفا نمايد. اگر چه ايران كنوانسيون 1982 حقوق درياها را تصويب ننموده است، با 
اين حال بسياري از قواعد مندرج در كنوانسيون مذبور ناشي از عرف هاي بين المللي 
از  فلذا  مي باشد.  لازم الاتباع  غير عضو  و  از عضو  اعم  همه كشورها  براي  كه  هستند 
اهميت حقوق درياها در سطح ملي كاسته نمي شود. حتي شناخت حقوق درياها براي 
كشورهاي محصور در خشكي نيز ضروري است‎؛ زيرا به صراحت ماده 87 كنوانسيون 
1982 حقوق درياها: درياهاي آزاد به روي همه كشورها، اعم از ساحلي يا محصور در 

خشكي، باز مي باشد.
تعريف دريا: جغرافي دانان دريا را مجموعۀ فضاهايي كه حاوي آب هاي شورند، تعريف 
ميك نند. اين تعريف، تنها خصوصيت هاي فيزكيي آب دريا را به حساب مي آورد، در 
حالي كه در تعريف حقوقي عوامل ديگر هم درج مي شوند. از منظر حقوق بين الملل 
فضاهاي مختلفي كه داراي آب شورند تنها به شرطي تشيكل دهندۀ دريا هستند كه در 
همة گسترة كرة زمين با هم در ارتباط آزاد و طبيعي باشند. بنابراين درياي خزر، دريا 
به معني حقوقي محسوب نمي گردد. زيرا گرچه شور است، اما ارتباطي با آب هاي آزاد 

ندارد و اصطلاحاً بسته هستند.
مفهوم كشتي: متأسفانه هيچ كي از كنوانسيون هاي 1958، 1982 تعريف از كشتي 
مورد  در   1972 اكتبر   20 مورخ  لندن  كنوانسيون   103 ماده  اما  نمي دهند.  ارائه 
پيشگيري از تصادم كشتي ها در دريا چنين مقرر مي دارد. در واژه ‍‍»كشتي« هرگونه 
ماشين يا هرگونه دستگاهي با هر نوع ماهيتي است كه به عنوان وسيله اي حمل ونقل بر 

روي آب بهك ار گرفته مي شود و مستعد چنين امري است.
گرچه حقوق بين الملل درياها اساساً به اعمال كشورها و واحدهايي كه داراي شخصيت 
براي  افراد دارد.  براي  ناگزيري  اثرات  لكين  حقوقي بين المللي هستند محدود است، 
مثال، امكان دارد افرادي در آب هاي سرزميني، به جرم ماهيگيري غير مجاز دستگير 
شوند و يا به كشتي هاي آنها اجازۀ عبور از آب هاي مجمع الجزايري داده نشود. در هر 
دو مورد، افراد مجبور ناگزير درگير مسائل حقوق بين المللي مي شوند كه امكان دارد 
در همان لحظه و يا در مراحل رسيدگي دادگاه مدني مطرح شود يا توسط دولت هاي 
متبوع آنها در سطح بين المللي مورد پيگيري قرار گيرد. )حقوق بين الملل درياها، رابين 

چرچيل و آلن لد، ترجمه بهمن آقايي، ص2(
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)تعريف دريا اين واقعيت را روشن ميك ند كه در درجه اول جر و بحث هاي عمده زمان 
گذشته درباره حقوق درياها، كنترل ارتباطات را با هدف تجاري و سوق الجيش مدنظر 

داشته اند.( 
تا مدت ها كشتيراني و ماهيگيري مهم ترين استفاده ها از دريا محسوب مي گرديد، اما 
به تدريج با ايجاد دولت هاي جديد در عرصه بين الملل، گسترش و توسعه روابط ميان 
دولت ها و ملت ها و توسعه دانش و علوم دريايي، حقوق درياها دچار تحولات شگرفي 
مانند  درياها  از  استفاده هاي گذشته  نيز  امروزه  ديگر، گرچه  به عبارت  است.  گرديده 
كشتيراني و ماهيگيري حائز اهميت است، اما ماهيت آنها در حال تحول است. امروزه 
از  بهره برداري  درياها،  آلودگي  مانند  ديگر  با دل مشغولي  هاي  بايد چنين موضوعاتي 
منابع درياها مانند نفت و گاز، حفاظت از محيط زيست دريايي، صيد و... تلفيق شوند. 
منشأ دل مشغولي هاي جديد از  كيسو پيشرفت هاي فني است كه موجب بهره برداري 
گسترده تر از منابع گذشته و يا كشف شده در سال هاي اخير است و از سوي ديگر منشأ 
آن تحولات جامعه بين الملل است كه موجب شده است اكثريت دولت هاي ساحلي 
مدعي حق نظارت براين بهره برداري شوند، در حالي كه تعداد اندكي از اين كشورها 

توانايي لازم از جهت فني و مالي براي نيل به اين مقصود دارا مي باشند.

آشنایی با قوانین ملی ایران در زمینه های دریایی

ایران ازسابقه قابل توجهی درزمینه وضع قوانین ملی با موضوعات دریایی می باشد. اولین 
قانون دریایی ایران با عنوان »قانون تعیین حدود آب های ساحلی و منطقه نظارت دولت 

در دریاها« در سال 1313وضع شده است.
در سال1343 »قانون دریایی ایران« با۱۹۴ ماده تهیه و به تصویب رسید. در این قانون، 
از تابعیت، رهن، اجاره کشتی و حقوق ممتاز دریایی، باربری دریایی، مسئولیت مالکان 
کشتی و فرمانده و کارکنان آن، حمل مسافر، تصادم و کمک بر نجات در دریاها و 

خسارات دریایی صحبت شده و تمرکز اصلی آن بر کشتیرانی بازرگانی می باشد.
بعد از انقلاب شکوهمند اسلامی ، امتیازاتی نظیر اکتشافات علمی ، موقعیت ممتاز کشور، 
ورود کشتی هاي مجهز، ظهور کنوانسیون بین المللی و پاسخ گو نبودن قانون دریایی 
ایران باعث شد تا مسئولین نسبت به گذشته به مباحث حقوق دریایی بیشتر توجه 
کنند. بدین ترتیب در سال1361 سازمان بنادر و کشتیرانی )دریانوردی( با همکاري 
سازمان بین الملل دریایی )IMO( و با بهره گیري از تجارب کارشناسان حقوقی و دریایی 

لایحه اصلاح قانون دریایی سابق را تنظیم کرد.
آخرین قانون ایران در زمینه حقوق بین الملل دریاها، با عنوان »قانون مناطق دريايي 
جمهوري اسلامي ايران در خليج فارس و درياي عمان« می باشد که درسال 1372اجرایی 
شده است. هدف از تصويب اين قانون تمركز مقررات پراكنده مربوط به مناطق دريايي 
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ايران، هماهنگي و تطبيق آن با كنوانسيون های1958و1982 حقوق درياها و همچنين 
تغيير برخي مقررات قبلي در اين زمينه بود.

کار در منزل با مراجعه به متن قانون دریایی ایران مشخص کنید چه عناوینی در این قانون 
مورد توجه قرار نگرفته است؟

پاسخ فعالیت:
عناوین مهمی  نظیر بیمه دریایی ـ کار دریایی ـ صدور گواهینامه هاي دریایی، سازمان 

و صلاحیت دادگاه هاي دریایی و...

)Law of the sea( :منابع حقوق درياها
منابع حقوق بين الملل طبق بند 1 ماده 38 اساسنامه ديوان بين المللي دادگستري چهار 

دسته مي باشد كه عبارت اند از:
international convention الف( عهدنامه بين المللي:	
international custom ب( عرف بين المللي:	
the general principles of law ج( اصول عمومي حقوقي:	

ملل  حقوق دانان  برجسته ترين  عقايد  و   judicial decisions قضايي  تصميمات  د( 
 teaching of the most highly qualified publicists of the various مختلف

nations
به موجب ماده 38،  منبع ردیف )د( به منزله مسائل فرعي براي تعيين قواعد حقوقي 
محسوب مي گردد و ساير منابع در زمره منابع اصلي حقوق بين الملل قرار مي گيرند.
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كنوانسيون هاي متعددي در ارتباط با حقوق بين الملل درياها وجود دارند كه مهم ترين 
آنها عبارت اند از كنوانسيون هاي چهارگانه ژنو 1958 راجع به: 

الف( دریای سرزمینی و منطقه نظارت؛ 
ب( فلات قاره؛ 

ج( ماهیگیری و حفظ منابع جانداری دریای آزاد؛ 
د( دریای آزاد، و نیز کنوانسیون حقوق دریاها.

علاوه بر دو کنوانسیون فوق الذکر که مهم ترین اسناد بین المللی در زمینه حقوق بين الملل 
دریاها هستند، برخی دیگر از مهم ترین کنوانسیون ها در این سرزمین عبارت اند از:

  کنوانسیون بارسلون مورخ 20 آوریل 1921 دربارۀ آزادی عبور از دریاها؛
  کنوانسیون لندن مورخ 197 دربارۀ جلوگیری از آلودگی ناشی از کشتی ها؛

 کنوانسیون رم مورخ 10 مارس 1988 در مورد مقابله با اعمال غیر قانونی علیه  ایمنی 
علیه  ایمنی  قانونی  غیر  اقدام  با  مقابله  آن درخصوص  پیوست  پروتکل  و  دریانوردی 

سکوهای ثابت واقع در فلات قاره؛
  موافقت نامه مربوط به اجرای بخش یازدهم کنوانسیون 1982 حقوق دریاها، معروف 

به موافقت نامۀ نیویورک مورخ29 ژوئیه 11994.
علاوه بر این معاهدات عام، توافق های دو جانبه بسیاری درخصوص دسترسی به بنادر، 
حقوق ماهیگیری و تحدید حدود مرزهای دریایی وجود دارد مانند: موافقت نامه تحدید 

حدود فلات قاره بین ایران و بحرین، ایران و عمان و...
در رابطه با عرف های بین المللی موجود در حقوق دریاها می توان به حق عبور بی ضرر 
کشتی های خارجی از دریای سرزمینی یا حقوق کشور ساحلی نسبت به منابع فلات قاره 
اشاره نمود. البته امروزه بسیاری از عرف های بین الملل در زمینه حقوق دریاها به صورت 
معاهدات بین المللی تدوین یافته اند. به طور مثال حقوق کشور ساحلی نسبت به منابع 
فلات قاره که ابتدائاً در سال 1945 توسط ایالات متحده آمریکا اعلام گردید و متعاقباً 
تعداد زیادی از کشورها نیز چنین ادعایی را مطرح نمودند، در کنوانسیون 1958 ژنو 
راجع به فلات قاره منعکس گردید. لازم به ذکر است در رابطه با عرف های بین المللی 
درخصوص حقوق دریاها بایستی توجه و تمرکز بر نحوه عمل و رفتار کشورهای مرتبط 
با مسئله باشد مانند رویه کشورهای ساحلی در ادعای مالکیت بر منابع فلات قاره که 

اشاره گردید.
در زمینه اصول کلی حقوقی مطرح در حقوق دریاها می توان از اصل آزادی دریاها، 

برد. نام  آزاد  انحصاری دولت صاحب پرچم کشتی در دریای  صلاحیت 
تدوین  کنوانسیون ها  قالب  در  دریاها  حقوق  زمینه  در  کلی  اصول  از  برخی  امروزه 
گردیده اند. به طور مثال اصل آزادی دریاها در ماده 87 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها 

و ماده 2 کنوانسیون 1958 ژنو راجع به دریای آزاد تصریح گردیده است.
تصمیمات فضای بین المللی مانند آرای دیوان بین المللی دادگستری در زمینه حقوق 
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برای حقوق  به عنوان منابع فرعی  بین المللی حقوق دریاها می توانند  دریاها و دیوان 
زمینه حقوق  در  بین المللی  قضایی  تصمیمات  از  نمونه هایی  دریاها محسوب گردند. 
 1949( کورفو  تنگه  قضیه  در  دادگستری  بین المللی  دیوان  آرای  به  می توان  دریاها 
میلادی( بین بریتانیا و آلبانی، قضیه شیلات )1951 میلادی( میان انگلستان و نروژ 
اشاره نموده در نهایت آثار حقوق دانان برجسته نیز می تواند به عنوان منبع فرعی برای 

حقوق بين الملل دریاها محسوب گردد. نمونه هایی از این آثار عبارت اند از:
١ کتاب حقوق بين الملل دریاها نوشته کلمبوس

2  کتاب حقوق بين الملل دریاها نوشته اکُنل
3  کتاب حقوق بين الملل عمومی دریاها نوشته ژیلبرت ژیدل

4  حقوق بين الملل دریاها نوشته جرجیل و لو

کار در منزل فهرستی از معاهدات چند جانبه بین المللی دریایی که دولت ایران به آن پیوسته 
است، را بیابید و به هنرآموز خود رایانامه نمائید.

پاسخ فعالیت:
برخی از این معاهدات به شرح زیراست:

ـ قانون اجازه الحاق دولت ایران به موافقت نامه مربوط به علائم دریایی
نجات  و  تجسس  کنوانسیون  به  اسلامی  ایران  جمهوري  دولت  الحاق  قانون  ـ 

دریایی
ـ قرارداد بین المللی مربوط به خط شاهین کشتی ها

ـ قانون تصویب پروتکل کنترل انتقالات برون مرزي و دفع مواد زاید خطرناك 
و دیگر ضایعات در دریا

ـ قانون پذیرش یادداشت تفاهم در زمینه کنترل و بازرسی کشور صاحب بندر 
براي منطقه اقیانوس هند.
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بین المللی  سازمان  مصوّب  نامه های  مقاوله  مهم ترین  از  برخی  زیر  جدول  در 
منابع  سایر  و  هنرجو  همراه  کتاب  به  مراجعه  با  است.  شده  آورده  دریانوردی 

کنید. کامل  را  زیر  جدول  معتبر، 
پاسخ فعالیت:

این کنوانسیون مهمترین معاهده بین المللی 
در  ایمنی  افزایش  مورد  در  دریایی 
کشتیرانی است که هدف آن تعیین حداقل 
اندازی  راه  و  تجهیز  ساخت،  استانداردهای 

است آنها  به ایمنی  توجه  با  کشتی ها 
 نسخه اولیه آن در سال ۱۹۱۴ پس از حادثه 

کشتی تایتانیک تدوین شد.

کنوانسیون نجات جان افراد 
در دریا

SOLAS

 Safety of Life at Sea

Convention

1974

ارائه  از طریق  تا  دارد  کنوانسیون سعی  این 
دریاها  آلودگی  مقررات،  و  قوانین  برخی 
توسط کشتی ها را تحت کنترل در آورده تا 
به  منجر  سوانح  و  وقایع  بروز  طریق  این  از 
مقررات  و  قوانین  برسد،  حداقل  به  آلودگی 
ممانعت  مقررات  شامل  کنوانسیون  اين 
موارد  نفتی،  مواد  توسط  آلودگی  بروز  از 
سمی  جامد  مواد  فله،  به صورت  مایع  مضر 
بسته بندی، فاضلاب کشتی ها، زباله کشتی ها 
آلودگی هوا توسط کشتی ها می باشد. نیز  و 

کنوانسیون ممانعت از بروز 
آلودگی در دریاها توسط 

کشتی ها
Marpol

 International
 Convention for

 the Prevention of
Pollution From Ships

 1973 as Modified by
the Protocol of 1978

اين در زمینه استانداردهای ساخت کشتی ها از 
منظر تعادل و رعایت نکات ایمنی در خصوص 
سازه و نفوذ ناپذیری می باشد. چگونگی ترسیم 
شاهین(،  )خط  شناورها  بارگیری  خطوط 
در  دریانوردی  فصول  و  دریانوردی  مناطق 
مناطق مذکور )Seasonal Periods( و مقررات 
بارگیری  منظر  از  مناطق  این  در  دریانوردی 
و خط شاهین و نهایتاً استانداردها و الزامات 
امر  با  مرتبط  تجهیزات  و  سازه  به  مربوط 
نفوذناپذیری در مقابل آب و گاز از عمده موارد 

اين کنوانسیون است. مطروحه در 

کنوانسیون بین المللی خط 
شاهین کشتی ها

Load Line

 International Load
Line Convention

1966

کار در منزل
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بین المللی  قوانین  شامل  کنوانسیون  این 
تردد کشتی ها در آبراه های بین المللی جهت 
ممانعت از بروز تصادم می باشد. ضمن اینکه 
استاندارد سازه های کشتی مرتبط با مباحث 
تردد )از جمله وضعیت دکل ها، چراغ ها و...( 
به تفصیل در این کنوانسیون بیان شده است.

کنوانسیون بین المللی 
احتراز از تصادم در دریا

Colreg

 International
 Regulations For

 Preventing Collision
at Sea

1972

این کنوانسیون به منظور یکسان سازی آموزش های 
تخصصی دریانوردان و گواهینامه های مربوطه از 
گردید.  صادر  دریانوردی  جهانی  سازمان  سوی 
این کنوانسیون هم اکنون معیار و شاخص اصلی 
آموزش های  اجرای  زمینه  در  تمامی  کشورها 

دریانوردی است.

کنوانسیون بین المللی 
استانداردهای آموزشی، 

گواهینامه ها و نگهبانی در دریا

STCW
 International

 Convention on
 Standards of Training,

 Certification and
 Watch Keeping for

Seafarers

1995

دولت های  کنوانسیون  اين  اصلی  مخاطب 
ساحلی هستند. در این کنوانسیون شرح وظایف 
و  بسترسازی  درخصوص  ساحلی  دولت های 
فراهم نمودن امکان سخت افزاری و نرم افزاری 
در بنادر و سواحل جهت امدادرسانی و نجات در 
دریا از طریق عقد تفاهم نامه های منطقه ای بیان 
گردیده است. مسئولیت های قانونی و بین المللی 
و  دریایی  نجات  و  امداد  زمینه  در  کشتی ها 
الزامات مربوطه از دیگر موارد مطروحه در اين 

کنوانسیون می باشد.

کنوانسیون بین المللی امداد 
و نجات دریایی

SAR

 International
 Convention on

 Maritime Search and
Rescue

1979
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این کنوانسیون یکی از اساسی ترین و مهم ترین 
توافقات بین المللی درخصوص حقوق بین الملل 
دریاها، تحدید حدود آب های داخلی، سرزمینی، 
آب های نظارت و آب های آزاد بوده و مفاد آن 
اختلافات  بروز  زمان  تمامی  دولت ها در  مرجع 
مرزی در نواحی دریایی و یا مباحث حاکمیتی 

دولت های ساحلی است.

کنوانسیون بین المللی حقوق دریاها

Unclos

 United Nations Conferences
on the Law of the Sea

1982

کنوانسیون تناژ مرجع کشورها در محاسبه تناژ 
گواهی  صدور  و  شناور  ثبت  جهت  کشتی ها 
نامه‌های مربوطه است. پس از صدور کنوانسیون 
روش  دریانوردی،  جهانی  سازمان  توسط  تناژ 
جدید محاسبه تناژ خالص و تناژ ناخالص مبنای 

گردید. جهان  در  شناورها  تناژ  اندازه گیری 

کنوانسیون بین المللی اندازه گیری 
تناژ کشتی ها

Tonnag

 International Convention on
 Tonnage Measurement of

Ships

1969

از  یکی  همواره  آن  محموله  و  کشتی  نجات 
گونه  این  و  بوده  حقوقی  مباحث  پرتنش ترین 
فعالیت  از  عمده ای  بخش  حقوقی،  اختلافات 
دادگاه های دریایی را به خود اختصاص می دهد. 
کنوانسیون سالویج از طریق ارائه برخی قوانین و 
مقررات، این فعالیت دریایی را قانونمند نموده تا 
ضمن اطمینان از رعایت کلیه نکات زیست محیطی 
در حین عملیات سالویج، حقوق مجری عملیات و 
نیز حقوق مالک کشتی در قالب قوانین مربوطه 

گردد. تضمین 

کنوانسیون بین المللی سالویج

Salvage

 International Convention on
Salvage

1989
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این کنوانسیون از معدود کنوانسیون هایی است که 
از سازمان جهانی  مرجع صدور آن سازمانی غیر 
دریانوردی است. این کنوانسیون از سوی سازمان 
قوانین  برخی  شامل  و  گردیده  کار صادر  جهانی 
درخصوص حقوق و مزایای قانونی خدمه کشتی ها 
و حداقل استانداردهای محیطی از منظر ارگونومی و 
بهداشت محیط می باشد. کشتی های تجاری موظف 

به رعایت قوانین ILO درخصوص شرایط محیطی 
اشتغال دریانوردان و حقوق و مزایا می باشند.

کنوانسیون سازمان جهانی کار

ILO Convention No. 147

 International Labour
 Organization Convention

 (Minimum Standards
Convention)

1976

سیستم  یک  ایجاد  هدف  با  بین المللی  کد  این 
از  اطمینان  حصول  جهت  کشتی  در  مدیریتی 
زیست  محیط  حفظ  کشتی،  در  ایمنی  برقراری 
دریایی، ممانعت بروز سوانح در حین دریانوردی از 
سوی سازمان جهانی دریانوردی صادر گردید. این 
کد در Chapter IX کنوانسیون Solas به عنوان 

الزامی مطرح گردیده است. یک کد 

کد بین المللی مدیریت ايمن

ISM Code

 International Safety
Management Code

1993

از وقایع یازدهم سپتامبر از سوی  این کد پس 
سازمان جهانی دریانوردی صادر گردیده و اجرای 
آن توسط کشتی ها الزامی گردید. کد امنیتی بنادر 
و کشتی ها شامل برخی قوانین و دستورات در 
جهت ارتقای سطح امنیتی و اطمینان از آمادگی 
بنادر و کشتی ها در مقابله با حملات تروریستی، 
حملات دزدان دریایی و خطرات مشابه می باشد..

کد بین المللی امنیت بنادر و 
کشتی ها

ISPS Code

 International Ship and Port
Facility Security Code

2014
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مفهوم خط مبدأ و انواع آن

خط مبدأ نقطه شروع برای تعیین محدوده مناطق مختلف دریایی است. به عبارت دیگر 
خط مبدأ خطی است که حدود دریای سرزمینی و سایر مناطق دریایی از جمله منطقه 
نظارت و انحصاری اقتصادی از آن اندازه گیری می شود. بنابراین تعیین خط مبدأ از 
اهمیتی فوق العاده برخوردار است. کاربردهای مهم خط مبدأ را می توان این گونه بیان 

نمود:
بدین  را مشخص می نماید.  دریای سرزمینی  با  داخلی  میان آب های  مرز  مبدأ  خط 
معنی که آب هایی که پشت خط مبدأ قرار می گیرند )آب ها میان ساحل یک کشور و 
خط مبدأ دریای سرزمینی(، آب ها داخلی محسوب می گردند که تحت حاکمیت مطلق 
کشور ساحلی هستند و دیگر کشورها از هیچ گونه حقی در آنجا برخوردار نمی باشند؛ 
و آب هایی که بعد از خط مبدأ واقع می گردند محدوده دریای سرزمینی به عنوان اولین 
منطقه دریایی پس از خط مبدأ را تشکیل می دهند. مناطق دریایی بعد از خط مبدأ 
این مناطق  بنابراین  از جمله حق عبوری ضرر هستند.  سایر دولت ها دارای حقوقی 
برخلاف آب های داخلی تحت حاکمیت مطلق دولت ساحلی نیست. معاهده 1958 ژنو 
راجع به دریای سرزمینی و منطقۀ نظارت در بند 1 ماده 5 و معاهده 1982 حقوق 
دریاها در بند 1 ماده 8 همین تعریف از آب های داخلی را مدنظر قرار داده است. به 

موجب کنوانسیون اخیر
١ بجز در موارد مقرر در قسمت 4 این کنوانسیون آب های واقع در سمت خشکی خط 

مبدأ دریای سرزمینی، بخشی از آب های داخلی کشور را تشکیل می دهند.
2 خط مبدأ مبنای شروع سایر مناطق دریایی است. به عبارت دیگر دریای سرزمینی، 
منطقه محاور، منطقه انحصاری اقتصادی، فلات قاره، همگی از خط مبدأ اندازه گیری 

می شوند.
باید توجه داشت که روش و چگونگی ترسیم خطوط مبدأ از اهمیت برخوردار است. زیرا 
که نوع این خطوط و چگونگی استفاده از این خطوط می توانند بر گستره آب های داخلی 
و مناطق دریایی دولت های ساحلی تأثیر بگذارد و درنتیجه بر حقوق دیگر دولت ها در 
چهار چوب حقوق دریاها تأثیرگذار باشد. در واقع ساحل، سرحد حاکمیت سرزمینی هر 
دولت است که برحسب پایین آوردن و بالا رفتن آب دریا تفاوت می کند و در جزر تا حد 
پست ترین جزر دریا توسعه می یابد. بنابراین سؤال و مشکل اصلی این است که محل 
جغرافیایی قرار گرفتن خطوط مبدأ در کجای ساحل است؟ این موضوع بیشتر از یک 

قرن مورد بحث بوده است و نظرات گوناگونی در پاسخ به آن داده شد است.
به  دریا  قابل کشتیرانی  نزدیک ترین محل  به  یا  به وضعیت جزر ومد،  توجه  با  گاهی 
ساحل یا نقطه ای از ساحل که محل استقرار توپ های ساحلی است و برای نظارت بر 
دریا مناسب است با حد بالاترین مد دریا و گاهی با صلاحدید دولت ها تعریف گردیده 
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است. از میان این تعریف ها در حال حاضر حد پایین ترین جزر دریا اگرچه یک تعریف 
مجازی است تا علمی، اما به لحاظ پذیرش اکثر دولت ها مورد قبول می باشد. این تعریف 
نخستین بار درسال 1839 در کنوانسیون شیلات بین انگلستان و فرانسه، سپس در 
اروپایی و در  به شیلات در دریای شمال توسط کشورهای  کنوانسیون 1882 راجع 
سال 1894 به وسیلۀ مؤسسۀ حقوق بین الملل و نهایتاً در کنفرانس 1930 لاهه مورد 
قبول واقع شد. مشاوران عالی سلطنتی انگلستان در امور حقوقی در 25 مارس 1875 
خطوط مبدأ را به پایین ترین حد جزرآب در خشکی و در سواحل جزایر تعبیر کردند. 
کنفرانس بین المللی نقشه برداری در سال های 1926،1919 و 1953 خط پایین ترین 
جزر را برای تحدید حدود دریای سرزمینی پیشنهاد کرد که مقدار آن همان خطوط 
مبدأ بود. مهم ترین هدفی که در جهت تثبیت این تعریف به عمل آورد، در سال 1951 
به وسیلۀ دیوان بین المللی دادگستری در پرونده شیلات انگلیس و نروژ )انگلو نروژین( 
بود که دادگاه اظهار داشت: »مشکلی در این خصوص وجود ندارد که برای اندازه گیری 
عرض دریای ساحلی حد پایین ترین جزر که در مقابل حد بالا ترین جزر آب است و یا 
حدوسط بین جزر و مد که رویه دولت ها آن را پذیرفته به کار گرفته شود. این معیار یکی 
از مناسب ترین معیارها برای دولت های ساحلی است و تعلق دریای ساحلی را به قلمرو 

زمینی هر دولتی به‎ طور واضح نشان می دهد«.
کنوانسیون 1958 ژنو راجع به دریای سرزمینی و منطقه نظارت در ماده 3 و کنوانسیون 
1982 حقوق دریاها در ماده 5 با عباراتی مشابه معیار خطوط مبدأ را پایین حد جزر 
تعیین می نمایند. ماده 5 کنوانسیون اخیراً شعار می دهد: » بجز در مواردی که در این 
کنوانسیون به طور دیگری مقرر شده، خط مبدأ عادی برای اندازه گیری وسعت دریای 
سرزمینی پایین ترین حد جزر در طول ساحل، آن طور که در نقشه های وسعی کشور 

ساحلی با مقیاس بزرگ ترسیم شده، می باشد.«
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انواع خطوط مبدأ:
با توجه به شرایط جغرافیایی متفاوت، خطوط مبدأ دارای انواع گوناگونی می باشند. بسته 

به شکل و نوع ساحل، از خطوط مبدأ متفاوتی استفاده می گردد.
1ـ خط مبدأ عادی: خط مبدأ عادی عبارت است از پست ترین خط جزر کامل آب 
در امتداد ساحل که رسماً توسط کشور ساحلی روی نقشه های با مقیاس بزرگ تعیین 
به دریای سرزمینی و منطقه نظارت و  می شود )ماده 3 کنوانسیون 1958ژنو راجع 
ماده  5 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها( این نوع خط مبدأ برای سواحل مستقیم و بدون 
دندانه کاربرد دارد. بدین صورت که نقاط جزری واقع در امتداد سواحل خطوط مبدأ 
عادی آن سواحل را تشکیل می دهد. بدین ترتیب خط مبدأ عادی شکل کلی ساحل را 
دنبال می نماید. فایده استفاده از پست ترین جزر به عنوان خط مبدأ این است که منطقه 

وسیع تری از آب های دریا جزو آب های داخلی خواهد بود.
2ـ خط مبدأ مستقیم: در نگاه اول به نظر می رسد استفاده از پایین ترین جزر )خط مبدأ 
عادی( برای ترسیم خط مبدأ مشکلات چندانی ندارد اما در برخی شرایط جغرافیایی 

اجرای خط مبدأ عادی عملًا امکان پذیر نمی باشد.
در محل هایی که خط ساحلی به طور عمیق دندانه دار است یا بریدگی دارد و یا رشته ای 
از جزایر در نزدیکی ساحل قرار دارند، برای ترسیم خط مبدأ عرضی دریای سرزمینی 
می توان از خطوط مبدأ مستقیم که نقاط مناسب را به هم وصل می کند استفاده نمود.

این مقدره مبتنی بر تصمیم دیوان بین الملل دادگستری در قضیه شیلات انگلیس علیه 
نروژ است، البته  این روش قبلًا نیز در سال 1888 در قانون ماهیگیری فرانسه برای 
تعیین خط ساحلی جزایر مارسل2 و منتون3 در دریای مدیترانه استفاده شد. بدین 
صورت که حد خارجی جزایر فوق با خط مستقیمی  به هم وصل گردید به حدی که تمام 

بریدگی ها و جزایر ساحلی در داخل سیستم قرار گرفت.
قضیه شیلات از آنجا شروع شد که نروژ به دلیل دارا بودن سواحل دندانه دار و تعداد 
کثیری از جزایر بزرگ و کوچک، براساس فرمان 1935 تصمیم گرفت برای تعیین خط 
مبدأ سواحل خود از »خطوط مستقیم« استفاده نماید. نتیجه چنین امری گسترش 
مناطق دریایی نروژ به سمت دریاهای آزاد بود که در مقایسه با خط مبدأ عادی، آب های 
بیشتری تحت حاکمیت دولت نروژ قرار می گرفت. این اقدام نروژ با اعتراض انگلستان 
مواجه گردید. انگلیس استدلال می کرد که  این کار نروژ خلاف حقوق بین الملل است. 
اما در واقع انگیزه اعتراض انگلیس این بود که در اثر ترسیم خطوط مبدأ مستقیم به جای 
استفاده از خطوط پست ترین جزر آب، محدوده دریای سرزمینی نروژ به  طرف دریا 
گسترش می یابد و به ترتیب منطقه آزاد برای ماهیگیری قایق ‍ های انگلیس محدودتر 

می شد.
بر همین اساس دولت انگلیس در 28 سپتامبر 1948 دعوایی را علیه نروژ در ایوان 
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بین المللی دادگستری مطرح نمود. دیوان پس از بررسی قضیه در 18 دسامبر 1951 
رأی خود را صادر نمود. در این رأی دیوان اظهارنظر کرد که به کارگیری خطوط مبدأ 
مستقیم از سوی نروژ برخلاف حقوق بین الملل دریاها نبوده و ویژگی های خاص سواحل 
نروژ که بسیار مفررر، بریده بریده، فرورفته و با مجموعه ای از جزایر احاطه شده است، 
به کارگیری این روش را ایجاب می نماید. همان طور که اشاره گردید مشروعیت حقوقی 
هم  و  سرزمینی  دریای   1958 کنوانسیون  در  هم  مستقیم  مبدأ  ازخطوط  استفاده 
کنوانسیون 1982 حقوق دریاها مورد پذیرش قرار گرفته است. پیش از کنوانسیون های 
از لحاظ حقوق  را  اعتبارخطوط مبدأ مستقیم  نیز دیوان بین المللی دادگستری  فوق 
بین الملی مورد تأیید قرار داده بود. با این حال هم طبق کنوانسیون های مذکور و هم 
طبق رأی دیوان شرایطی برای ترسیم خطوط مبدأ مستقیم وجود دارد که باید رعایت 

گردد. این شرایط عبارت اند از:
١ سواحل باید عمیقاً فرو رفته یا بسیار بریده بریده باشد؛

2 رشته ای از جزایر در نزدیکی ساحل قرار داشته باشد؛ در واقع این شرط، شرایط اولیه 
و ضروری برای استفاده از خطوط مبدأ مستقیم است.

اما برای ترسیم خطوط مبدأ مستقیم هم باید شرایطی رعایت گردد که عبارت اند از:
١ خطوط مبدأ مستقیم نباید به مقدار قابل توجه از جهت و سمت عمومی جغرافیایی 

ساحل انحراف داشته باشد.
2 مناطق دریایی بین این خطوط بایستی به  اندازۀ کافی و به طور نزدیک به قلمرو 

خشکی متصل باشد تا تابع رژیم آب های داخلی درآیند.
3 خطوط مبدأ مستقیم نباید به طرز پراکندگی های جزری ترسیم شوند مگر آنکه 
برج های فانوس های دریایی و یا تأسیسات مشابهی که به طور دائم بالای سطح دریا 
هستند، بر روی آنها ساخته شده باشند و یا در مواردی که ترسیم خطوط مبدأ از این 

برآمدگی ها رسمیت عمومی  بین المللی پیدا کرده باشند.
به نحوی ترسیم کند که دریای  را  4 هیچ کشوری نمی تواند خطوط مبدأ مستقیم 
)یا همان طوری که کنوانسیون 1982 حقوق  آزاد  از دریای  را  سرزمینی کشور دیگر 

نماید. اقتصادی( جدا  انحصاری  منطقه  نموده،  اضافه  دریاها 
5 در تعیین خطوط مبدأ مستقیم، باید منافع اقتصادی خاص منطقه مربوط که واقعیت 

و اهمیت آن از قدیم به وضوح معلوم می باشد مورد توجه قرار گیرند.
بارزترین مصداق منافع اقتصادی، که در قضیه شیلات انگلیس و نروژ هم وجود داشت، 

ماهیگیری است. 
در رابطه با طول خطوط مبدأ مستقیم هم باید گفت هیچ  یک از دو کنوانسیون 1958 و 
1982، محدودیتی بر طول خطوط مبدأ مستقیم ندارند فقط بند 2 ماده 47 کنوانسیون 

1982 طول خط مبدأ مجمع الجزایری را حداکثر 100 مایل دریایی تعیین می نماید.
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در  آنها  برای  معادلی  که  دارد  استثنایی  شرایط  برای  مقرراتی   1982 کنوانسیون 
نیست. سرزمینی  دریای   1958 کنوانسیون 

بند 2 ماده 7 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها مقرر می دارد:
در جایی که به دلیل وجود دانا و سایر شرایط طبیعی، خط ساحلی بسیار متغیر است 
را  مناسب  نقاط  دریا  به طرف  پایین ترین جزر  نقطه خط  دورترین  در طول  می توان 
انتخاب نمود. علیرغم پس روی بعدی خط جزر آب، خطوط مبدأ مستقیم تاوقتی که 
با این کنوانسیون تغییر نکرده اند، معتبر باقی خواهد  به وسیله دولت ساحلی مطابق 

ماند.«
نقشه های  روی  به  باید  می کنند  استفاده  مستقیم  مبدأ  خطوط  از  که  دولت هایی 
رسمی ترسیم و به طریق مناسب به اطلاع عموم برسانند. علت این امر نیز روشن است 
همان طور که دیوان بین المللی دادگستری برقضیه شیلات اظهار داشت، تحدید حدود 
مناطق دریایی بعُد بین المللی دارد و تنها به اراده دولت ها به طوری که در قوانین داخلی 
ذکر گردیده بستگی ندارد، مرزهای دریایی را اگرچه به تنهایی می توان تعیین کرد اما 

اعتبار آنها بستگی به رعایت حقوق بین الملل دارد. 
امروزه کشورهای زیادی از خطوط مبدأ مستقیم در سواحل خود استفاده می کنند. 
امّا  ننموده است،  را تصویب  اینکه کنوانسیون 1958 و 1982  با وجود  ایران،  دولت 
مقرراتی هماهنگ با این کنوانسیون ها وضع نموده است. شاید این امر ناشی از این باشد 
که بسیاری از احکام کنوانسیون های مزبور منعکس کننده عرض های حقوق بین المللی 
دریاها باشد. دولت ایران به موجب »تصویب نامه راجع به اصلاح تعیین حدود آب های 
ساحلی و منطقه نظارت ایران« مصوب 1352/4/30 از هر دو روش خطوط مبدأ عادی 

و مستقیم استفاده کرده است.
لازم به ذکر است یک کشور می تواند بسته به نوع سواحل خود از هر دو نوع خطوط مبدأ 
عادی و مستقیم استفاده نماید و در این جهت منعی وجود ندارد. ماده 14از کنوانسیون 
حقوق دریاها در این خصوص مقرر می دارد: »کشور ساحلی می تواند برحسب مورد 
خطوط مبدأ را با هر یک از روش های مقرر در مواد فوق که با شرایط و اوضاع و احوال 

مختلف تناسب دارند، تعیین نماید«.

خلیج های کوچک )خورها(

خلیج ها مسائل ظریفی را مطرح می کنند. بسته به  اینکه یک فرورفتگی خلیج در معنای 
حقوق بین الملل دریاها باشد، یا خیر آثار متفاوتی خواهد داشت. اگر یک فرورفتگی 
این  اگر  و  دولت ساحلی محسوب خواهد شد  داخلی  خلیج محسوب گردد آب های 
فرورفتگی خلیج محسوب نگردد خط مبدأ آن خط مبدأ عادی خواهد بود. برای اینکه 
و  جغرافیایی  ویژگی های  یک سری  واجد  باید  گردد  محسوب  خلیج  فرورفتگی  یک 
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هندسی باشد که در کنوانسیون های 1958 دریای سرزمینی و 1982 حقوق دریاها 
پیش بینی گردیده اند. این ویژگی ها عبارت اند از: 

الف( خلیج یک فرورفتگی کاملًا مشخص در ساحل است که چیزی بیش از یک انحنای 
صرف در ساحل می باشد. براساس بند 2 ماده 10 کنوانسیون 1982 و بند 2 ماده 7 
کنوانسیون 1958 دریای سرزمینی، این شرط زمانی محقق است که مساحت آن به 
بزرگی و یا بزرگ تر از نیم دایره ای باشد که قطر آن نیم دایره خطی است که در طول 

دهانه آن فرورفتگی کشیده می شود.

مراحل مربوط به این روش هندسی بدین ترتیب است: 
١ ابتدا خطی در دهانه طبیعی فرورفتگی رسم می شود؛

2 سپس یک نیم دایره به قطر همین خط رسم شده در دهانه فرورفتگی کشیده 
می شود. )چنانچه به دلیل وجود جزایر، فرورفتگی بیش از یک دهانه داشته باشد قطر 

نیم دایره، خطی است که طول کل خطوط بین دهانه ها را به هم وصل می کند(؛
3 مساحت بین فرورفتگی با مساحت نیم دایره ترسیم شده مقایسه می شوند. )جزایر 
بند 3 ماده 10 کنوانسیون  از آن محسوب خواهد شد.  داخل یک فرورفتگی جزئی 

دریاها( 1982 حقوق 
١ اگر مساحت فرورفتگی به بزرگی یا برزگ تر از مساحت نیم دایره ترسیم شده باشد، 
آن فرورفتگی خلیج کوچک محسوب می گردد. در این صورت می توان خطی را در دهانه 

آن ترسیم نمود که  این خط، خط مبدأ خلیج محسوب می شود. 
٢ در غیر این صورت یعنی در صورتی که مساحت فرورفتگی کمتر از مساحت نیم 
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دایره ترسیم شده باشد این فرورفتگی خلیج کوچک محسوب نخواهد شد و خط مبدأ 
آن پست ترین جزر در داخل فرورفتگی خواهد بود.

که خط  است  این  گردد  محسوب  خلیج  فرورفتگی  یک  اینکه  برای  دوم  ب( شرط 
وصل کننده نقاط ورودی طبیعی خلیج نباید از 24 مایل بیشتر باشد. در جایی که خط 
یا خطوط مزبور بیشتر از 24 مایل باشد، می توان یک خط مبدأ مستقیم به طول 24 
مایل دریایی در داخل خلیج کشید به نحوی که حداکثر منطقه آبی را در خطی به آن 

طول در برگیرد. 
 ٣ در این حالت، این خط، همان خط مبدأ خواهد بود. در قسمت غیر مسدود خلیج 

کوچک، خط مبدأ همان خط پست ترین جزر آب خواهد بود.
در صورتی به دلیل وجود جزایر، فرورفتگی، بیش از یک دهانه دارد، برای در نظر گرفتن 
افراد دهانه ها مختلف فرورفتگی به حساب  این 24 مایل، مجموع طول های خطوط 

خواهند آمد. 
مواردی که مقررات کنوانسیون های 1982 حقوق دریاها و 1958 دریای سرزمینی در 

رابطه با خورها )خلیج های کوچک( نسبت به آنها اعمال نمی گردد عبارت اند از:
١ در مناطقی که از خطوط مبدأ مستقیم مطابق با کنوانسیون های فوق، استفاده شده 

است؛ 
2 خلیج های تاریخی2و3: »خلیج  های تاریخی« طبق حقوق بین الملل جزء آب های 
داخلی یک دولت محسوب می گردد و مقررات مربوط به خلیج های کوچک در مورد 
تحت  دراز  سالیان  طول  در  که  است  خلیجی  تاریخی،  خلیج  نمی گردد.  اعمال  آنها 
حاکمیت دولت ساحلی قرار داشته و مورد اعتراض سایر کشورها نیز قرار گرفته است. 
فلذا خلیج  های تاریخی مشمول رژیم حقوقی آب های داخلی هستند و امکان مسدود 
کردن آنها وجود دارد. غالباً دولت ها با یکدیگر در رابطه با تاریخی بودن خلیج ها اتفاق 
نظر ندارند مانند ادعای لیبی مبنی بر داشتن حق تاریخی در خلیج سیدرا یا سیرت که 

با اعتراض ایالات متحده آمریکا روبه رو گردید.
هر کشوری که در تاریخی بودن خلیجی می باشد لازم است سه عامل را اثبات نماید. 

این عوامل عبارت اند از: 
١ دولت مذکور باید برای مدت زمان قابل توجهی آن خلیج را به عنوان بخشی از 

باشد؛ نموده  ادعا  داخلی خود  آب های 
2 در طول زمان ادعایی، حاکمیت و اقتدار خود را به نحو مؤثری بر این آب ها اعمال 

نموده باشد.
3 در طول چنین زمانی، ادعای این دولت مورد اعتراض دولت های دیگر قرار نگرفته باشد.
4 با وجود این سه شرط، یک خلیج، خلیج   تاریخی محسوب خواهد شد و بدین ترتیب 
خطی که دو طرف دهانه خلیج را به هم وصل می کند، خط مبدأ آن می باشد. در این 

نوع خلیج ها، عرض دهانه و طول و عرض مبدأ مطرح نیست.
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خلیج ها هم مرز و مشترک میان چند دولت ساحلی

مقررات کنوانسیون های 1958 و 1982، در مورد خلیج های مشترک میان چند دولت 
ساحلی اعمال نمی گردد. اما معلوم نیست این خلیج ها شامل چه قاعده ای می شوند. 
در قضیه السالوادور علیه نیکاراگوئه که در سال 1917 در دیوان دادگستری آمریکای 
مرکزی رسیدگی شد دادگاه رأی داد که خلیج فونسکا یک خلیج تاریخی است و در 
میان سه کشور السالوادور، هندوراس و نیکاراگوئه به استثنای یک کمربند سرزمینی 
انحصاری متعلق به هر یک از دولت ها در سواحل آنها مشترک می باشد. در سال 1986 
بررسی  بین المللی دادگستری درخواست  از یک شعبه دیوان  السالوادور و هندوراس 
وضعیت حقوقی خلیج فونسکا را کردند. دیوان به نیکاراگوئه اجازه داد وارد دعوا شود. 
دیوان همسو با تصمیم 1917، خلیج فونسکا را خلیجی تاریخی اعلام نمود که تابع 
مالکیت مشترک با مشاع توسط سه کشور السالوادور، هندوراس و نیکاراگوئه به استثنای 
سه مایل دریای سرزمینی که منحصرأ تحت مالکیت انحصاری هر یک از دولت های در 
طول سواحل آنان قرار دارد، می باشد. دیوان همچنین اعلام می کند که متأسفانه چنان 
که معروف است هیچ قاعده عام مورد توافق و تدوین شده وجود ندارد که برخلیج های 

تاریخی میان چند دولت حکومت کند.

دهانه ها

بسته به  اینکه یک رودخانه چگونه به دریا می ریزد نوع خط مبدأ آن هم متفاوت می باشد. 
» اگر یک رودخانه مستقیماً به دریا می ریزد خط مبدأ آن خط مستقیمی خواهد بود که 
پست ترین نقاط جزر در سواحل دهانۀ رودخانه را به یکدیگر متصل می نماید«. برای 

طول چنین خطی محدودیتی قرار داده نشده است.
کنوانسیون های 1958 و 1982 در رابطه با رودخانه هایی که مستقیماً به دریا می ریزد 
تعیین تکلیف نموده است اما در رابطه با رودخانه هایی که مستقیمأ وارد دریا نمی شوند 
حکمی  مقرر ننموده است. نظریه ای که کنوانسیون تدوین قوانین لاهه در این مورد ابراز 
کرد این بود که دهانه هر رودخانه براساس خصوصیات فردی مورد بررسی قرار گیرد. 
براساس این نظریه دهانه رودخانه ها در صورت وجود شرایط لازم تفکیک می شود یعنی 
رودخانه هایی که دهانه آنها روز به روز گسترش پیدا می کند به عنوان مصب قلمداد 
می شوند.در پیش نویس کمیسیون حقوق بین الملل به کنوانسیون 1958 ژنو پیشنهاد شده 
بود درمورد رودخانه هایی که مستقیماً به دریا نمی ریزند، قواعد حاکم بر خلیج های کوچک 
اعمال گردد، چون مصب ها اکثراً یک خلیج را تشکیل می دهند. اما در کنفرانس اول 
سازمان ملل برای حقوق دریاها )1958( این قسمت از پیش نویس و ماده 13 کنوانسیون 

1958 تصویب گردید که عیناً در کنوانسیون1982 حقوق دریاها تکرار گردید. 
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دلتا1: در مواردی که رودخانه ای از طریق دلتای خود به دریا می ریزد معمولاً خط مبدأ، 
از حد پایین ترین جزر در برخی موارد با خطوط مستقیم تعیین می شود.

ضمناً در برخی موارد مقررات مربوط به جزایر ممکن است قابل اعمال باشد.

جزایر

هر دو کنوانسیون 1958 و 1982 تعریفی از جزیره ارائه نموده اند. مطابق با این اسناد 
بین المللی جزیره عبارت است از یک منطقه ای از زمین که به طور طبیعی شکل گرفته و 

اطراف آن به وسیلۀ آب محاصره گردیده و هنگام مد، بالای آب قرار می گیرد.
مطابق با کنوانسیون 1982، برای یک جزیره، دریای سرزمینی، منطقه مجاور، منطقه 
انحصاری اقتصادی و فلات قاره مطابق با مقررات این کنوانسیون که بر قلمروهای دیگر 

یک کشور قابل اعمال می باشند، تعیین می گردند.
با این حال، این مقرره یک استثنا دارد. صخره هایی که قابل سکونت نیستند یا زندگی 
اقتصادی خود را تأمین نمی کنند، منطقه انحصاری یا فلات قاره نخواهند داشت. این 
گونه جزایر فقط دریای سرزمینی و منطقه مجاورخواهند داشت. مقررات مذبور به صورت 
کلی نوشته شده است. در ماده مورد نظرگفته نشده است که منظور از صخره چیست. 
به علاوه، پرسش اینکه صخره ای می تواند جمعیت و حبات اقتصادی خودش را داشته 
باشد یا نه احتمالاً با پاسخ های گوناگونی روبه رو خواهد شد، زیرا عبارت ماده مبهم است.
پرسشی که در ذیل جزایر پیش می آید این است که وضعیت جزایر مصنوعی چگونه است؟ 
مطابق با تعاریف کنوانسیون های 1958 و 1982 از جزایر قید ایجاد »به طور طبیعی« 

شرط است، بنابراین جزایر مصنوعی مشمول احکام مقرر برای جزایر نخواهند بود.



فصل 1: کاربرد حقوق و بیمۀ دریایی

27

در کنوانسیون 1982 حقوق دریاها در چندین مواد مختلف تأکید می نماید که جزیره ها 
یا تأسیسات مصنوعی جزایری نیستند که دارای دریای سرزمینی، منطقه مجاور، منطقه 
انحصاری اقتصادی یا فلات قاره باشند. بنابراین نمی توان آنها را برای تعیین خط مبدأ 

استفاده کرد. این مواد عبارت ا ند از:
١ ماده 11 کنوانسیون 1982 مقرر می نماید که: »تأسیسات واقع در دریا و جزایر 
مصنوعی تأسیسات دائمی  بندری محسوب نمی گردند.« فلذا نمی توانند قسمتی از خط 

مبدأ باشند.
2 بند 8 ماده 60 و ماده 80 کنوانسیون 1982: به موجب این مواد جزایر مصنوعی، 
تأسیسات و بناها وضعیت جزایر را ندارند. آنها برای خود دریای سرزمینی ندارند و وجود 
آنها بر تعیین حدود دریای سرزمینی، منطقه انحصاری اقتصادی و یا فلات قاره تأثیر 

نمی گذارد.
3 بخش 1 از بند 2 ماده 147 کنوانسیون 1982: به موجب این بخش تأسیسات مورد 
استفاده برای فعالیت در ناحیه )بستر و زیربستر دریای آزاد: منطقه میراث مشترک 
بشریت( وضعیت جزایر را ندارند. آنها دریای سرزمینی ندارند و وجودشان بر تعیین 

حدود دریای سرزمینی، منطقه انحصاری اقتصادی یا فلات قاره اثری ندارد.
مصنوعی،  جزایر  اطراف  در  می تواند  ساحلی  کشور  که  است  یادآوری  به  لازم  البته 
ایمنی  تعیین  برای  آنها  در  و  نماید  ایجاد  متعارف  ایمنی  مناطق  بناها،  و  تأسیسات 
دریانوردی و ایمنی جزایر مصنوعی، تأسیسات و بناها اقدامات مقتضی به عمل آورد. 
وسعت مناطق ایمنی را کشور ساحلی با توجه به استانداردهای بین المللی قابل اعمال 

تعیین خواهد کرد. 
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برآمدگی های جزری

از یک منطقه خشکی است که به طور طبیعی شکل گرفته  برآمدگی جزری عبارت 
و اطراف آن را آب احاطه کرده و هنگام جزر بالای آب ولی هنگام مد زیر آب قرار 
می گیرد. در صورتی که تمام یا بخشی از برآمدگی جزری در فاصله ای کمتر از عرض 
دریای سرزمینی از سرزمین اصلی یا یک جزیره واقع شده باشد، پایین ترین خط جزر 
واقع در آن برآمدگی را می توان به عنوان خط مبدأ اندازه گیری عرض دریای سرزمینی 

به کار برد. 
اما اگر برآمدگی جزری تماماً در فاصله ای بیش از عرض دریای سرزمینی از کشور اصلی 

یا یک جزیره قرار گرفته باشد، دارای دریای سرزمینی مخصوص به خود نخواهد بود.

بنابراین در مواردی که یک برآمدگی جزری در فاصله 12 مایلی ساحل قرار دارد، حد 
خارجی دریای سرزمینی به 24 مایلی ساحل اصلی خواهد رسید.

درخصوص جزایر مرجانی در کنوانسیون های 1958 ژنو حکمی  مقرر نگردیده است. اما 
پس از 1958 بسیاری از کشورها واقع در کارائیب، اقیانوس هند و آرام )مانند باهاما، 
مالدیو، نائورو( که دارای جزایر مرجانی بودند منتقل گردید و در نتیجه نیاز به تدوین 
مقررات در این باره احساس گردید. کنوانسیون 1982حقوق دریاها در ماده 6 خود در 

این باره چنین مقرر می نماید:
»در موردجزایر مرجانی و یا جزایری که دارای یک رشته صخره هستند، خط مبدأ 
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اندازه گیری عرض دریای سرزمینی خط پایین ترین جزر صخره به طرف دریاست که 
به وسیله علائم مناسب بر روی نقشه های رسمی  دولت ساحلی نشان داده شده اند.«

تأسیسات بندی و کنگره ها

به منظور تعیین حدود دریای سرزمینی، دورترین تأسیسات دائمی  بندری که جزء 
لاینفک مجموعۀ بندری محسوب می گردند، بخشی از ساحل قلمداد خواهند شد.1و2 
این مقدره سابقاً در ماده 8 کنوانسیون 1958 دریای سرزمینی نیز پیش بینی گردیده 
بود. اما کوانسیون 1982 اضافه می نماید که تأسیسات دور از ساحل )جدای از ساحل( 

و جزایر مصنوعی تأسیسات دائمی  بندری محسوب نمی گردند.
در سال 2009، دیوان بین المللی دادگستری استفاده رومانی از لبه رو به دریای دیواره 
7/5 کیلومتری )4/99 مایلی( سولینا برای تعیین مرز دریایی خود با اوکراین را مورد 
بررسی قرار داد. رومانی قبلًا در مورد استفاده از لبه رو به دریای این دیواره به عنوان نقطه 
پایه ترسیم خط مبدأ دریایی سرزمینی خود به سازمان ملل اطلاع داده بود؛ اوکراین 
به استفاده از این نقطه برای این منظور رضایت نداده بود. دیوان تأکید کرد که تعیین 
خطوط مبدأ اندازه گیری و عرض مناطق دریایی و شناسایی نقاط مبدأ برای مقاصد 
تحدید حدود میان دولت ها، دو موضوع متفاوت است. چون دیواره مورد بحث نقش 
مستقیمی در فعالیت های بندری نداشته و بنابراین نمی توانسته به عنوان»تأسیسات 
دائمی  بندری که جزئی لاینفک از سیستم بندر« براساس ماده 11 کنوانسیون حقوق 
دریاها محسوب شود، دیوان نتیجه گرفت که انتهای رو به دریای دیواره نقطه مبدأ 
مناسبی به لحاظ تحدید حدود نبوده است. با وجود این، دیئان انتهای رو به خشکی 
دیواره را به عنوان نقطه مبدأ ذیربط در تحدید حدود دریای میان دو کشور مورد استفاده 

قرار داد.



30

لنگرگاه های طبیعی که برای بارگیری، تخلیه و لنگر انداختن کشتی ها استفاده می شوند 
جزو دریای سرزمینی محسوب می گردند. اگرچه تماماً یا قسمتی از آنها خارج از دریای 

سرزمینی واقع شده باشند.
طبق ماده 16 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها خطوط مبدأ اندازه گیری عرض دریای 
سرزمینی که منطبق با مواد 7 )خط مبدأ مستقیم(، 9 )دهانۀ رودخانه ها( و 10 )خورها( 
تعیین شده اند و یا محدوده ناشی از آنها و نیز خطوط تعیین حدود که مطابق با مواد 12 
)کنگره های طبیعی( و15 )تعیین حدود دریای سرزمینی بین کشورهای دارای سواحل 
مجاور یا مقابل( ترسیم شده اند بر روی نقشه های رسمی با یک مقیاس و یا مقیاس های 
نقشه ها می توان  به جای  داده خواهند شد.  نشان  آنها  موقعیت  تعیین  برای  مناسب 

مهندسی از مختصات جغرافیایی مشخص کننده آنها را جایگزین نمود.
علاوه براین مطابق با همین ماده کشورها باید نقشه های رسمی فوق یا فهرست های 
مختصات جغرافیایی را به طریق مناسب به اطلاع عموم برسانند و یک نسخه از هر نقشه 

رسمی  و یا فهرست را نزد دبیر کل سازمان ملل توزیع نمایند.
کشور  حقوق  رعایت  آنها  رأس  در  که  دارد  گوناگونی  ثمرات  و  فواید  فوق  وظایف 
به  است.  و...  ماهیگیران  دریانوردان،  جمله  از  دیگر  افراد  و  کشورها  توسط  ساحلی 
عبارت دیگر بدین وسیله حقوق و تکالیف کشور ساحلی نسبت به دیگران و بالعکس 
روشن تر خواهد بود. در نهایت یادآور می شود اگرچه طبق کنوانسیون 1982 حقوق 
دریاهای کشور ساحلی برحسب مورد خطوط مبدأ با هریک از روش های متعدد در این 
کنوانسیون که با شرایط و اوضاع و احوال مختلف تناسب داشته باشد تعیین می نماید. 
ولی این اختیار و اقدام دولت ها تابع حقوق بین الملل است. بنابراین زمانی خطوط مبدأ 
اعلامی  از سوی دولت ها معتبرخواهد بود که مطابق قواعد حقوق بین الملل دریاها 
دادگستری  بین المللی  دیوان  نروژین  انگلو  قضیه شیلات  در  که  همان طوری  باشد. 
بیان داشت که: تحدید حدود مناطق دریایی جنبه بین المللی داشته و تنها به اراده 
دولت ها به طوری که در قوانین داخلی ذکر گردیده بستگی ندارد، اگرچه عمل تحدید 
حدود لزوماً یک اقدام یک جانبه است و کشور ساحلی دارای صلاحیت انجام آن است، 
اما اعتبار آنها در قبال دیگران بستگی به رعایت حقوق بین الملل دارد. در مواردی 
که تردید وجود داشته باشد، مثل مواردی که تردید وجود دارد که آیا خطوط مبدأ 
مستقیم کشوری مطابق با تمام معیارهای وضع شده توسط حقوق عرضی و قراردادی 
است یا نه، روش سایر کشورها در شناسایی یا مخالفت با آنها نقش مهمی در تعیین 
ایران  دولت  که  قانونی  نخستین  ایران  ساحلی  آب های  مبدأ  خط  دارد.  آن  اعتبار 
درخصوص حدود آب های ساحلی و خطوط مبدأ مناطق دریایی خود تصویب نموده 
است »قانون تعیین حدود آب های ساحلی و منطقه نظارت دولت در دریاها مصوب 
ایران قسمتی  قانون آب های ساحلی  این  24 تیر 1313« می باشد. طبق ماده یک 
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از دریا به فاصله شش میل بحری از سواحل ایران از حد پست ترین جزرو موازی با 
آن در طول سواحل ممتد می باشد. طبق ماده 3 قانون اصلاح قانون تعیین حدود 
آب های ساحلی و منطقه نظارت ایران مصوب تیر ماه 1313، مصوب 1388/01/22 
عرض دریای ساحلی ایران از شش میل به دوازده میل دریایی افزایش پیدا کرد و 
مقرر گردید خط مبدأ را دولت با رعایت قواعد مسلم حقوق بین المللی عمومی تعیین 
خواهدکرد. در قانون مناطق دریایی جمهوری اسلامی  ایران در خلیج فارس و دریای 
عمان مصوب 1372/01/31 نیز طبق مواد 2و3، عرض دریای سرزمینی از خط مبدأ 
و  فارس  خلیج  در  سرزمینی  دریای  مبدأ  محاسبه خط  می باشد.  دریایی  مایل   12
دریای عمان همان است که در تصویب نامه هیأت وزیران تعیین گردیده است. در 

سایر مناطق و جزایر ملاک حد پست ترین جزر آب در امتداد ساحل خواهد بود.
روش اتخاذ شده توسط ایران منطبق با شیوه مقرر شده در ماده 3 کنوانسیون 1958 
دریای سرزمینی و ماده 5 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها می باشد. طبق این مواد به 
جز مواردی که در این کنوانسیون طور دیگری مقرر شده، خط مبدأ برای اندازه گیری 
وسعت دریای سرزمینی حد پایین ترین خط جزر در طول ساحل می باشد. در تصویب 
نامه راجع به اطلاع تعیین حدود آب های ساحلی در منطقه ایران در برخی نقاط خط 

مستقیم به عنوان خط مبدأ تعیین گردید.
راجع به خورها )خلیج های کوچک( حد آب ساحلی از خط مستقیمی  شروع می شود که 
از منتها نقطه یک طرف دهانه آن به منتها نقطه طرف دیگر دهانه خلیج ممتد می شود 
و چنانچه عرض دهانه خلیج از ده میل بحری متجاوز باشد خط آب های ساحلی در 
نزدیک ترین قسمت اتصال خلیج به دریا که عرض آن از ده میل بحری تجاوز ننماید 
واقع خواهد بود. روش آغاز شده توسط ایران با روش های مقرر شده در کنوانسیون 
1958 دریای سرزمینی در بندهای 4و5 ماده 7 و کنوانسیون 1982 حقوق دریاها در 
بندهای 4 و 5 ماده 10 متفاوت می باشد. در این دو کنوانسیون عرض دهانه خلیج به 

24 مایل افزایش یافته است.
همان طور که در گذشته به برخی از روش های تعیین خط مبدأ در سواحل کشور ایران 
اشاره گردید. نکته حائز اهمیت این است که اگر چه  ایران هیچ کدام از کنوانسیون های 
1958 و 1982 را تصویب ننموده اما غالب قوانین و مقررات وضع شده از طرف ایران 
هماهنگ با این کنوانسیون ها می باشد. به نظر می رسد علت اصلی این موضوع این باشد 
که بسیاری از مقررات کنوانسیون های مذکور خود ناشی از عرف های بین المللی در حوزه 
حقوق دریاهاست که برای همه کشورها اعم از کشورهای تصویب کننده و کشورهای غیر 

تصویب کننده لازم الاتباع می باشد. 
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فعالیت 
کلاسی

باتوجه به توضیحات جدول بالا، درجای خالی کلمه مناسب قرار دهید. 
پاسخ فعالیت:

آب های داخلی الف

دریای آزاد ب

دریای سرزمینی ـ دریای سرزمینی پ

منطقه مجاور / نظارت ت

منطقه انحصاری و اقتصادی ث

چرا در مورد کشتی های جنگی، دولت ساحلی مجاز است با اعلام قبلی، از ورود 
کشتی های جنگی به بنادر خود جلوگيري کند؟

پاسخ فعالیت:
زیرا حق عبور بی ضرر در آب هاي داخلي برای کشتی های جنگی وجود ندارد. 

فعالیت 
کلاسی
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حق عبور بی ضرر

محدودیتی که حقوق بین الملل عرضی و به تبع آن اسناد بین المللی در زمینه حقوق 
کشتی های  بی ضرر  عبور  می نمایند، حق  تحمیل  ساحلی  دولت  حاکمیت  بر  دریاها 
خارجی در دریای سرزمینی دولت ساحلی است. این موضوع سابقاً در اساسنامه بارسلون 
مورخ 1921 )ماده2( پیش بینی گردیده بود. حق عبور بی ضرر در کنوانسیون 1958 
ژنو راجع به دریای سرزمینی و 1982 حقوق دریاها مورد تصریح قرار گرفته است. حق 
عبور بی ضرر برای کشتی های همه کشورها، اعم از کشورهای ساحلی یا محصور در 

خشمی  وجود دارد.
حق عبور بی ضرر متشکل از دو بخش»عبور« و »بی ضرر« است.

دریای  میان  از  دریانوردی  می شود:  تعریف  ترتیب  بدین  عبور  الف( مفهوم عبور: 
سرزمینی به منظور الف( عبور از آن دریا بدون ورود به آب های داخلی و یا رفتن به 
تأسیسات و تسهیلات بندری خارج از آب های داخلی ؛ ب( ورود و خروج از آب های 
داخلی و یا تأسیسات و تسهیلات بندری در ضمن این عبور باید پیوسته و سریع باشد. با 
این حال، عبور شامل توقف و لنگر انداختن نیز می شود اما تا جایی که لازمه دریانوردی 
اشخاص،  به  برای کمک رسانی  یا  و  اضطرار  ماژور،  فورس  به جهت  یا  و  باشد  عادی 

کشتی ها و هواپیماهای در خطر و اضطرار ضروری و لازم باشد.
حق عبور بی ضرر شامل زیردریایی ها و سایر وسایل نقلیه زیردریایی می شود البته به  این 
شرط که زیردریایی ها و سایر وسایل نقلیه بر سطح آب حرکت کرده و پرچم خود را به 

اهتزاز در آورند.
ماده33 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها، کشتی های خارجی با نیروی محرکه اتمی  و 
یا حامل مواد اتمی  یا سایر مواد ذاتاً خطرناک یا مضر، می خواهد هنگام عبور بی ضرر در 
دریای سرزمینی، مدارک حمل را همراه داشته باشند و مقررات احتیاطی که به موجب 

موافقت نامه های بین المللی برای این گونه کشتی ها وضع شده را رعایت نمایند.
کنوانسیون و مقررات چندی به حمل ونقل کالاهای خطرناک به طور عام می پردازند، 
مانند کد بین المللی 1965 کالاهای خطرناک دریایی مصوب سازمان بین المللی دریایی 
)که درسال 2004 برای کشورهای عضو کنوانسیون 1974 یعنی جان افراد در دریا 
اجباری گردید( و کنوانسیون بازل 1989 جابه جایی فرا مرزی زباله های خطرناک و دفع 
آنها. در مورد زباله های هسته ای و رادیواکتیو، از سال 1961 آژانس بین المللی انرژی 
اتمی  مقرراتی مشورتی برای ایمنی حمل ونقل این مواد انتشار داده و آنها را مرتب به 
روز کرده است. این مقررات همسانی و یکنواختی ایمنی حمل ونقل در هر دو سطح ملی 
و بین المللی را ارتقا می بخشند. مقررات آژانس همچنین مبنایی برای کد حمل ایمن 
سوخت هسته ای دارای تشعشع، پلوتونیوم و زباله رادیو اکتیو با سطح بالا در فلاسک ها 
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روی عرشه کشتی ها مصوب ایمو در سال 1993 بوده است. کد 1993 در سال 2001 
برای کشورهای عضو کنوانسیون 1974 ایمنی جان افراد در دریا )سولاس( اجباری 

گردید. همچنین می توان از کنوانسیون 1979 حفاظت از مواد هسته ای نام برد. 
و  سرزمینی  دریای  کنوانسیون 1958   14 ماده   4 بند  طبق  بی ضرر:  مفهوم  ب( 
منطقه نظارت و بند 1 ماده 19 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها، »عبور بی ضرر است 
مادامی  که مخل آرامش، نظم عمومی  و یا امنیت کشور ساحلی نباشد. عبور بی ضرر 

مطابق با این کنوانسیون و سایر مقررات حقوق بین الملل صورت خواهد گرفت.
به موجب کنوانسیون 1958 دریای سرزمینی نقض قانون دولت ساحلی لزوماً موجب از 
بین رفتن بی ضرر نمی شود مگر اینکه مخل آرامش، نظم عمومی یا امنیت کشور ساحلی 
باشد. با ین حال طبق بند 5 ماده 14 کنوانسیون مذکور یک استثنا وجود دارد: »عبور 
ومرور کشتی های ماهیگیری خارجی چنانچه قوانین و مقرراتی که کشور ساحلی به 
منظور منع این کشتی ها از ماهیگیری در دریای ساحلی وضع و منتشر کرده است 

رعایت نکنند عبور ومرور بی ضرر تلقی نخواهد شد«.
بنابراین عدم رعایت قوانین و مقررات کشور ساحلی در زمینه ماهیگیری، منجر می شود 
عبور و مرور بی ضرر تلقی نشود خواه مخل آرامش و نظم عمومی  و امنیت دولت ساحلی 

باشد، خواه نباشد.
در کنوانسیون 1982 حقوق دریاها علاوه بر تعریف کلی و ارائه ملاک از عبور بی ضرر، 
فهرستی از اقدامات و فعالیت ها را ارائه می کند که انجام هر یک از آنها توسط کشتی های 

خارجی موجب می شود عبور از حالت بی ضرر خارج شود.
»عبور یک کشتی خارجی مخل آرامش، نظم عمومی  و یا امنیت کشور ساحلی قلمداد 

خواهد شد اگر در دریای سرزمینی هر یک از امور زیر را انجام دهد:
١ هرگونه تهدید یا استفاده از زور علیه حاکمیت، تمامیت ارضی یا استقلال سیاسی 
دولت ساحلی، یا هرگونه نقض دیگر اصول حقوق بین الملل که در منشور سازمان ملل 

درج شده اند؛
2 هرگونه استفاده یا تمرین با اسلحه از هر نوع؛

3 هر نوع عملی به منظور اطلاعات به ضرر دفاع یا امنیت کشور ساحلی؛
4 هر نوع عمل تبلیغاتی به منظور اخلال در دفاع یا امنیت دولت ساحلی؛

5 پرواز، فرود و یا قرار گرفتن هر نوع هواپیما بر روی عرشه کشتی؛
6 پرواز، فرود و یا قرار گرفتن هر گونه تجهیزات نظامی  بر روی عرشه کشتی؛

7 بارگیری و تخلیه هر نوع کالا، پول، ارز و یا شخص برخلاف قوانین و مقررات گمرکی، 
مالی، مهاجرتی یا بهداشتی دولت ساحلی؛

8 هرگونه عمل آلودگی عمدی و جدی برخلاف این کنوانسیون؛
9 هر نوع فعالیت ماهیگیری؛

10 انجام فعالیت های تحقیقاتی؛
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11 هر نوع عملی به منظور ایجاد اختلال در سیستم های ارتباطی با سایر تسهیلات و 
تأسیسات دولت ساحلی؛

12 هر فعالیت دیگری که ارتباط مستقیمی  با عبور ندارد.
تعریف عبور بی ضرر و ارائه فهرستی از مواردی که موجب خروج از عبور حالت بی ضرر 
می گردد از سوی دامنه عبور بی ضرر را محدود می نماید اما از سوی دیگر از سود استفاده 
و تفسیر کشورها در جلوگیری از عبور بی ضرر مانع می شود. ضمن اینکه در کنوانسیون 
1982 حقوق دریاها هر یک از موارد احصاء شده تر بند 2 ماده 19 باعث می شود که 
عبور بی ضرر نباشد خواه نتیجه آن اخلال در صلح، آرامش، نظم عمومی  و یا امنیت 
کشور ساحلی باشد خواه نباشد. در حالی که طبق کنوانسیون 1958 دریای سرزمینی 
نتیجۀ عبور باید اخلال در آرامش، نظم عمومی  و یا امنیت کشور ساحلی باشد تا عبور 
بی ضرر تلقی نگردد. تنها استثنا کنوانسیون 1958 عدم رعایت قوانین و مقررات مربوط 
به ماهیگیری است که منجر می شود عبور و مرور بی ضرر تلقی نشود. )بند 5 ماده 14(

تعلیق عبور بی ضرر و شرایط آن
در مقابل پذیرش حق عبور بی ضرر در دریای سرزمینی برای کشتی های خارجی، به 
عنوان بخشی از حقوق حفاظتی دولت ساحلی، این دولت می تواند موقتاً عبور بی ضرر 
کشتی ها را در مناطق مشخصی از دریای سرزمینی معلق نماید به شرطی که تعلیق برای 
حفظ امنیت آن کشور از جمله تعلیق عبور در مناطقی که دولت ساحلی در حال انجام 

تمرینات نظامی است، ضروری می باشد. 
این تعلیق در صورتی مؤثر ومعتبر است که به طریق مقتضی آگهی و اعلام شده باشد و 

بدون تبعیض بین کشتی های خارجی صورت پذیرد.
مطابق کنوانسیون 1982 حقوق دریاها برای تعلیق عبور از دریای سرزمینی لازم است 
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شرایط زیر رعایت گردد:
١ هیچ گونه تبعیضی بین کشتی های خارجی در تعلیق عبور بی ضرر از دریای سرزمینی 

وجود نداشته باشد؛
2 تعلیق عبور از دریای سرزمینی موقتی و برای مدت مشخصی باشد؛

3 تعلیق عبور از دریای سرزمینی در مناطق مشخصی از دریای سرزمینی )نه مهم آن( 
صورت پذیرد؛

4 تعلیق عبور بی ضرر برای حفظ امنیت کشور ساحلی ضروری باشد مانند تعلیق عبور 
در مناطقی که در حال انجام تمرین های نظامی است؛

5 تعلیق عبور بی ضرر از دریای سرزمینی از پیش به طریق مقتضی اطلاع رسانی گردد.
در هر حال دولت ها به صورت موقت هم نمی توانند عبور بی ضرر از تنگه های بین المللی 

را معلق نمایند. این موضوع در فصل های بعدی شرح داده خواهد شد.
عبور بی ضرر کشتی های جنگی

منظور از کشتی جنگی، کشتی متعلق به نیروهای مسلح یک کشور است که در بیرون 
آن علائم مشخص کننده تابعیت کشتی وجود دارد و تحت فرماندهی یک افسر آن کشور 
است که نام وی در فهرست خدمت نظامی مربوط و یا مشابه آن دیده می شود وکشتی به 

وسیله خدمه ای اداره می گردد که تابع نظام و مقررات نیروهای مسلح می باشند.
در رابطه با عبور بی ضرر کشتی های جنگی از دریای سرزمینی اختلافات از گذشته 
وجود دارد که به همین دلیل کنوانسیون های 1958 دریای سرزمینی و 1982 حقوق 

دریاها حکمی  صریح در این زمینه ندارند.
دیوان بین المللی دادگستری در قضیه تنگه کورخو2 اعلام نمود که دولت ها در زمان 
استفاده کشتیرانی  تنگه های مورد  از  را  دارند که کشتی های جنگی خود  صلح حق 
بین المللی میان دو قسمت دریای آزاد بدون اجازه قبلی عبور دهند، به شرطی که این 
عبور بی ضرر باشد. این نظر دیوان در رابطه با حق عبور بی ضرر کشتی های جنگی از 
تنگه ها تکلیف را روشن کرده است اما در رابطه با چگونگی عبور بی ضرر کشتی های 
جنگی از دریای سرزمینی اظهارنظر ننموده است. رویه کشورها در رابطه با چگونگی 
عبور بی ضرر کشتی های جنگی متفاوت است. کشورهای حامی حق عبور بی ضرر برای 
کشتی های تجاری استدلال می کنند که ماده 17 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها )یا 
همان بند 1 ماده 14 کنوانسیون 1958 دریای سرزمینی( می گوید: »منوط به رعایت 
مقررات این کنوانسیون، کشتی های همه کشورها، اعم از کشورهای ساحلی یا کشور 
محصور در خشکی، از حق عبور بی ضرر از میان آب های سرزمینی برخوردار می باشند.«
عبارت »کشتی های همه کشورها« به کار برده شده در این ماده عام است و تفکیکی 

میان کشتی ها قائل نشده است.
پشتیبانی  قوی  نظامی  دریایی  قدرت  با  بزرگ  کشورهای  توسط  بیشتر  دیدگاه  این 
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می گردد. از جمله  ایالات متحده آمریکا مدافع این دیدگاه است که هیچ اطلاع یا تأیید 
قبلی برای کشتی های جنگی در حال عبور بی ضرر لازم نیست و به طور مرتب به چنین 

شرط ها و الزاماتی اعتراض می کنند.
در مقابل گروهی دیگر از کشورها معتقد هستند که حق عبور بی ضرر برای کشتی های 
جنگی وجود ندارد و این امر نیازمند الزاماتی از قبیل اطلاع قبلی یا کسب اجازه از دولت 
ساحلی است زیرا کنونسیون های 1982 حقوق دریاها و 1958 دریای سرزمینی حکمی  
صریح در این زمینه ندارند. کشورهای حامی این دیدگاه )از جمله  ایران( به هنگام امضا 
یا پیوستن به کنوانسیون های مذبور دیدگاه خود را در قالب اعلامیه یا در قالب قوانین 
داخلی خود مطرح نموده اند. برای نمونه در سخنرانی نماینده جمهوری اسلامی  ایران در 
اجلاس نهایی سومین کنفرانس حقوق دریاها )18 آذر 1361 مطابق با 9 دسامبر 1982 
در جامائیکا(، ایشان اعلام می دارد: استنباط دولت جمهوری اسلامی  ایران این است که: 
)در  ماده 19  گرفتن  نظر  در  با  ماده 21  مقررات  عرفی،  بین الملل  استناد حقوق  به 
مورد معنای عبور بی ضرر( و ماده 25 )در مورد حق صیانت کشورهای ساحلی( حقوق 
کشورهای ساحلی را در ارتباط با امنیت سرزمینی آنها و وضع قوانین و مقررات از جمله 
از  نظامی که قصد عبور بی ضرر  برای کشتی های  قبلی  اجازۀ  به کسب  الزامات راجع 

آب های سرزمینی را دارند محفوظ می دارد.
در هر حال چه قائل به حق عبور بی ضرر برای کشتی های جنگی در دریای سرزمینی 
باشیم و چه قائل به اطلاع قبلی با کسب اجازه از دولت ساحلی باشیم، اگر کشتی جنگی 
قوانین و مقررات کشور ساحلی در ارتباط با عبور از دریای سرزمینی را رعایت نکند و 
به درخواست رعایت این قوانین و مقررات توجه ننماید، کشور ساحلی می تواند از آن 

بخواهد فوراً دریای سرزمینی را ترک نماید.

حقوق و تکالیف کشور ساحلی در دریای سرزمینی

صلاحیت قانون گذاری کشور ساحلی در دریای سرزمینی در راستای عبور بی ضرر در 
به  قوانین و مقررات مربوط  به  نظارت  کنوانسیون 1958 دریای سرزمینی و منطقه 
ماهیگیری، حمل ونقل و دریانوردی محدود شده است.اما در کنوانسیون 1982 حقوق 
ماده 21  است. طبق  یافته  افزایش  قانون گذاری کشور ساحلی  دریاها صلاحیت های 
کنوانسیون 1982 حقوق دریاها کشور ساحلی می تواند در ارتباط با عبور بی ضرر از 
دریای سرزمینی و در انطباق با مقررات این کنوانسیون و سایر اصول و قواعد حقوق 

بین الملل، در مورد تمام یا هر یک از امور زیر قوانین و مقررات لازم را وضع نماید:
١ ایمنی کشتیرانی و تنظیم عبور و مرور دریایی؛

2 حفاظت از تسهیلات و وسایل کمکی دریانوردی و دیگر تسهیلات و وسایل؛
3 حفاظت از کابل ها و لوله های زیر دریا؛
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4 حفاظت از منابع زنده دریا؛
5 جلوگیری از نقض قوانین و مقررات کشور ساحلی در ارتباط با ماهیگیری؛

6 حفاظت از محیط زیست دریای کشور ساحلی و جلوگیری از کاهش، کنترل و آلودگی 
محیط زیست؛

7 تحقیقات و پژوهش های علمی  دریایی و آب شناسی؛
8 جلوگیری از نقض قوانین و مقررات کشور ساحلی در ارتباط با امور گمرکی مالی، 

مهاجرتی و بهداشتی.
این قوانین و مقررات شامل طراحی، ساخت، نیروی انسانی و یا تجهیزات کشتی های 
خارجی نمی شوند مگر برای رعایت و اجرای استانداردها و اصول بین المللی که توسط 

عموم کشورها پذیرفته شده اند.
کشور ساحلی باید این قوانین و مقررات را به طریق مقتضی و از قبل به اطلاع عموم برساند.

الف( کشتی های خارجی که حق عبور بی ضرر در دریای سرزمینی را اعمال می کنند 
با  ارتباط  قبول عموم کشورها در  بین المللی مورد  این مقررات و همه مقررات  تمام 

جلوگیری از تصادف در دریا را رعایت و اجرا خواهند کرد.
در این موضوع خصوصاً باید کنوانسیون 1972 برای پیشگیری ازتصادم کشتی ها در دریا 

و کنوانسیون 1974 ایمنی جان افراد در دریا مدنظر قرار گیرد.
ب( حق تعیین آبراه های دریایی و جداسازی عبور و مرور

کشور ساحلی می تواند در مواقع لزوم و با توجه به  ایمنی دریانوردی، از کشتی های 
خارجی که حق عبور بی ضرر در دریای سرزمینی را اعمال می کنند بخواهد از آبراه های 
دریایی و ... جداسازی عبور و مرور که کشور ساحلی ممکن است برای تنظیم عبور 

کشتی ها معین و مشخص نماید، عبور نمایند.
و  اتمی   با سوخت  نفتکش ها، کشتی های  مورد  در  کشور ساحلی می تواند  بخصوص 
کشتی های حامل مواد اتمی  و سایر موارد ماهیتاً خطرناک و سمی، بخواهد عبور خود را 

محدود به چنین خطوط دریایی نماید.
کشور ساحلی در تعیین آبراه های دریایی و مشخص کردن طرح های جداسازی عبور و 

مرور بر طبق ماده 22 کنوانسیون 1982، باید موارد زیر را مورد توجه قرار دهد:
١ توصیه سازمان های بین المللی )مانند سازمان بین المللی دریایی( 

2 هرگونه آبراهی که عرفاً و به طور سنتی برای دریانوردی بین المللی استفاده می شده 
است؛

3 خصوصیات ویژه کشتی ها و آبراه های خاص؛
4 سنگینی ترافیک و عبور و مرور.

کشور ساحلی این آبراه های دریایی و طرح های جداسازی و عبور و مرور را به طور واضح 
بر روی نقشه های رسمی که به طریق مقتضی در دسترس عموم قرار می گیرند، نشان 

خواهد داد.
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ج( تکالیف کشور ساحلی
کشور ساحلی نمی تواند مانع حق عبور بی ضرر کشتی های خارجی از دریای سرزمینی 
شود. این امر مهم ترین تکلیف کشور ساحلی در دریای سرزمینی در رابطه با حق عبور 

بی ضرر می باشد.
در همین راستا و بخصوص در اجرای کنوانسیون حقوق دریاها با قوانین و مقررات تدوین 

شده براساس این کنوانسیون دولت ساحلی نمی تواند:
١ مقرراتی که عملًا حق عبور بی ضرر کشتی های خارجی را نفی می نمایند و یا به آن 

خدشه وارد می کنند را بر آنها تحمیل نمایند؛
2 علیه کشتی های کشور خاص یا کشتی هایی که به کشور خاص و یا از هر کشور 

خاص کالا حمل می نمایند، تبعیض قائل شود؛
3 کشور ساحلی باید به طریق مناسب هر نوع خطر دریانوردی در دریای سرزمینی 

خود را که از آن مطلع است به آگاهی عموم برساند.
د( حق اخذ عوارض

کشور ساحلی فقط به دلیل عبور از دریای سرزمینی نمی تواند بر کشتی های خارجی 
هزینه ای تحمیل نماید. با این حال کشور ساحلی می تواند برای خدمات و سرویس های 
ارائه می دهد  از دریای سرزمینی  به کشتی های خارجی در حال عبور  مشخصی که 
)مانند عملیات نجات یا هدایت( هزینه درخواست نماید: این هزینه ها بدون تبعیض 

دریافت خواهند شد.
و( حقوق حفاظتی کشور ساحلی

کشور ساحلی در دریای سرزمینی دارای حقوق می باشد. این حقوق حفاظتی )حمایتی( 
عبارت اند از:

١ کشور ساحلی می تواند در دریای سرزمینی خود برای جلوگیری از عبوری که بی ضرر 
نمی باشد، اقدامات لازم را را به عمل آورد؛ 

2 در صورتی که کشتی ها در آب های داخلی حرکت می کنند و یا به تأسیسات بندری 
خارج از آب های داخلی وارد می شوند، کشور ساحلی حق دارد برای جلوگیری از نقض 
شرایطی که پذیرش و ورود کشتی ها به آب های داخلی یا تأسیسات بندری تابع آن 

شرایط بوده، اقدامات لازم را به عمل آورد؛
3 کشور ساحلی می تواند بدون هیچ گونه تبعیض ظاهری یا واقعی بین کشتی های 
دریای  از  مشخصی  مناطق  در  را  خارجی  کشتی های  بی ضرر  عبور  موقتاً  خارجی 
سرزمینی معلق نماید، به شرطی که تعلیق برای حفظ امنیت آن کشور از جمله اجرای 
تمرین های نظامی  آن ضروری می باشد. این تعلیق فقط بعد از اینکه به طریق مقتضی 

آگهی و اعلام شده باشد، معتبر و مؤثر خواهد بود.
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ارزشیابی شایستگی کاربرد حقوق و بیمۀ دریایی

شرح کار:
اهمیت و مبانی حقوق دریاها را به طور کامل تشریح و قوانین جمهوری اسلامی  ایران در مورد دریاها را با قوانین بین المللی 

نماید. دریایی مقایسه و مطابقت 
مناطق دریایی و قوانین حاکم بر هر منطقه و خط مبدأ دریایی را در قسمت های مختلف ساحلی از جمله تأسیسات دریایی، 

جزایر، لنگرگاه ها و برآمدگی های جزری را تشخيص و ترسیم نماید.
انواع بيمۀ دریایی و رشته های زیرمجموعه و معیارهای تقسیم بندی بيمۀ دریایی و مندرجات را تشخیص دهد.

استاندارد عملکرد: 
بررسی واهمیت و مبانی حقوق دریاها و بیمه دریایی.

شاخص ها:
بررسی اهمیت و مبانی حقوق دریاها، مناطق دریایی و قوانین حاکم بر هر منطقه

شرایط انجام کار،ابزار وتجهیزات:
شرایط: کلاس همراه با پرده نگار

ابزار و تجهیزات: کلاس هوشمند

معیارشایستگی:

نمره هنرجوحداقل نمره قبولی از3مرحله کارردیف

2بررسی و اهمیت و مبانی حقوق دریاها1

بررسی مناطق دریایی و قوانین حاکم بر هر منطقه و خط مبدأ2
1دریایی

بررسی انواع بيمۀ دریایی و رشته های زیرمجموعه و معیارهای3
1تقسیم بندی بيمۀ دریایی

شایستگی های غیرفنی، ایمنی، بهداشت، توجهات زیست محیطی:
1ـ رعایت نکات ایمنی

2ـ دقت و تمرکز
3ـ شایستگی تفکر و یادگیری مادام العمر

4ـ اخلاق حرفه ای

1

*میانگین نمرات

* حداقل میانگین نمرات هنرجو برای قبولی و کسب شایستگی2 است.


