


دربارۀ کتاب
شناخت امنیت دریایی با نگرشی میان‌رشته‌ای، ابعاد نظری، حقوقی و عملیِِ امنیت در پهنۀ دریایی را 
بررسی می کند. از تهدیدهای سنتی مانند دزدی دریایی، قاچاق و تروریسم دریایی تا تهدیدات نوپدیدی 
نظیر حملات سایبری به زیرساخت های بندری و سیستم های ناوبری، همگی در چارچوبی علمی و 
تخصصی تحلیل شده‌اند. نویسنده با استفاده از مجموعه‌ای از مباحث حقوق بین‌الملل و حقوق 
دریاها، فضای پرتنش دریاها را فراتر از عرصۀ نظامی نگریسته و آن را به بخشی ضروری از امنیت 

اقتصادی، محیط‌زیستی، سایبری و حقوقی تبدیل می کند.
با بهره‌گیری از مطالعۀ موردی در مناطق حساس جهان، متن نشان می‌دهد چگونه تحلیل دقیق داده ها و 
اطلاعات دریایی ـ شامل داده های ناوبری، مخابرات دریایی و مانیتورینگ محیطی ـ می تواند راهگشای 
پیش‌بینی تهدیدها و مدیریت هوشمند ریسک باشد. این کتاب با تأکید بر همکاری های بین‌المللی؛ 
ازجمله تبادل اطلاعات، هماهنگی نهادهای دریایی و حقوقی و توسعۀ راهبردهای مشترک، صحنه‌ای 
پژوهشگران،  دانشجویان،  برای  ارزشمند  مرجع  این  می کند.  ترسیم  دریایی  امنیت  برای  فراملی 
تصمیم سازان، فعالان حوزۀ امنیت بین‌الملل و حقوق دریاهاست که به‌دنبال راهنمایی علمی و کاربردی 

برای مواجهه با چالش های پیچیدۀ دریایی هستند.

دربارۀ نویسندگان
کریستین بوگر، استاد روابط بین‌الملل در دانشگاه کپنهاگ و مدیرگروه تحقیقاتی »زیرساخت های 
اقیانوسی«، با بیش‌از ۲۰۰ مقاله و کتاب در حوزۀ حکمرانی دریا، امنیت دریایی و مقابله با جرائم آبی، از 

کارشناسان مورد اعتماد سازمان های بین‌المللی همچون یواِنِ‌آی‌دی‌آی آر و مؤسسۀ سِِیف‌سیز است.
تیموتی ادموندز، استاد امنیت بین‌المللی و مدیر تحقیق در دانشگاه بریستول، با بیش‌از ۹۰ آثار 
پژوهشی و تجربۀ مشاوره به نهادهایی مانند دولت بریتانیا و پارلمان انگلیس در تدوین استراتژی های 

امنیت دریایی، نقشی کلیدی در ارتقای ظرفیت های دریایی ایفا کرده است.

دربارۀ مترجمان
روابط  و  سید احسان دستغیب )شیراز، ۱۳۵۹(، پژوهشگر دکتری علوم سیاسی 
بین‌الملل در دانشگاه مادرید و تحلیلگر حوزة حکمرانی و سیاست گذاری عمومی، 
بین‌الملل و مطالعات ایران است. رسالة او بر پیوند میان حکمرانی، اقتصاد سیاسی، 
دربارة  او  دارد.  تمرکز  ایران  اجتماعی  تحولات  بر  آن  پیامد های  و  اصلاحات  دولت، 
با  بین‌المللی  نسبت سیاست‌های  و  انرژی  ژئوپلیتیک  تحریم ها، سیاست خارجی، 
تحولات ایران به نگارش و تحلیل پرداخته است. همچنین، با رسانه ها و نهادهای 
مطالعاتی در اروپا و خاورمیانه همکاری داشته و نوشته ها و تحلیل های او در رسانه های گوناگون منتشر 
شده است. رساله‌ای در باب مدارا و بردباری، بال های شجاعت، نمایشنامة دختر مردِِ چاه‌کن، و همین 

کتاب ازجمله آثار ترجمه شدة احسان دستغیب است.

و  پایه(  )علوم  زاستاری  دانش های  دانش‌آموختة  )تهران، 1361(   فتاحی،  حسن 
مهندسی است. در کارنامه‌اش تدریس فیزیک، اخترشناسی، تاریخ علم، سیاست گذاری 
زمینه های  در  متعددی  آثار  تاکنون  وی  می شود.  دیده  ایران  توسعۀ  و  هسته‌ای 
تخصصی فیزیک، علم برای عموم، اخترشناسی، ریاضی و موضوعات مرتبط با علوم 
انسانی را در کنار همکارانش، ازجمله احسان دستِغِیب، ترجمه کرده است. او از سال 
۹۷ در نشریات داخلی و خارجی دربارۀ اخترفیزیک، توسعه‌نیافتگی ایران و جنگ ایران 

‌و عراق می نویسد. همچنین، در جایگاه مشاور فنی‌ مهندسی و پژوهشگر این حوزه ها فعالیت دارد.
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این کتاب تقدیم می‌شود به آنان که دانستند مرز تنها خطی بر نقشه نیست،
 بلکه عهدی است میان انسان و خاک و دریا، و برای پاسداشت این عهد،‌

جان خویش را به امواج سپردند؛
به روان بزرگ دریادار شهید غلامعلی بایندر

و برادر دلاورش، ناوسروان شهید یدالله بایندر،
که در سیاهی هجوم، فانوس بیداری بودند؛

و شهید جواد صفری‌مقدم، نخستین تکاور شهید خرمشهر در جنگ هشت‌ساله.





پیشگفتار مترجمان
درک پدیدۀ امنیت دریایی، بدون شناختِِ دگرگونی های تاریخی آن در بستر تمدن های 
گوناگون ممکن نیست. دریا، اگرچه ازنظر فیزیکی یک پهنۀ طبیعی است، اما همواره 
قرار  انسانی  قدرت های  ازسوی  سیاسی  و  حقوقی  اجتماعی،  نظم بخشی  معرض  در 
حاصل  می‌شود،  شناخته  دریاها«  بین‌الملل  »حقوق  نام  به  امروز  آنچه  است.  داشته 
در  مختلف  تمدن های  سیاسی  و  مذهبی  عرفی،  حقوقی،  سنت های  چندلایۀ  انباشت 

طول تاریخ است. 
فلسفه‌ای  و  مفاهیم  پایۀ  بر   

ً
عمدتاً دریاها  بین‌الملل  حقوق  و  قوانین  امروزه  اگرچه 

تاریخی و حقوقی در  اما تجربه های  بنا شده است،  اندیشۀ غربی شکل گرفته‌اند  که در 
 محدود به جهان غرب یا تمدن‌های خاص نبوده 

ً
زمینۀ امنیت و نظم بخشی دریایی صرفاً

است. هر سرزمینی که به دریا دسترسی داشته، روایت و سهم ویژه‌ای در تکوین مفاهیم و 
سازوکارهای مرتبط با امنیت، حاکمیت و بهره برداری از دریا ایفا کرده است.

ایران نیز کشوری است که سرنوشت و هویت تاریخی آن با دریا پیوندی ناگسستنی 
دارد. از دوران باستان، ایرانیان به اهمیت آب های پیرامونی خود پی برده بودند و برای دفاع، 
تجارت و گسترش اقتدار خویش به دریا روی آوردند. امپراتوری های کهن ایران، به‌ویژه 
هخامنشیان، نیروی دریایی توانمندی ایجاد کردند که عرصۀ فعالیتش از دریای پارس تا 
مدیترانه گسترده بود. در دوره های بعد نیز دریا مجرایی برای پیشرفت و تماس های فرامرزی 

پیشگفتار مترجمان
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اقیانوس  ایرانی در سده های میانه در آب های  ایرانیان بوده است. بازرگانان و دریانوردان 
هند و دریای چین به کشتی‌رانی پرداختند و از این رهگذر' پیام آور فرهنگ و تمدن ایرانی 

به سرزمین های دوردست شدند.
قدرت  نخستین  ق.م.(،   ۳۳۰–۵۵۰( هخامنشیان  دورۀ  در  به‌ویژه  باستان،  ایرانیان 
آسیایی بودند که مفهوم »قدرت دریایی1« را در مقیاس امپراتوری به‌ کار بستند. کوروش 
بزرگ پس‌از فتح بابل )۵۳۹ ق.م.( با کامل کردنِِ تسلط خویش بر خلیج فارس و سواحل آن 
تا دریای عمان، به بنیان گذاری یک نیروی دریایی و سازماندهی بنادر اقدام کرد )برایانت2، 
2002(. داریوش یکم )۵۲۲–۴۸۶ ق.م.( با احداث بنادر بزرگ در بابل و جزیرۀ خارک 
تأسیس  را  ایران  امپراتوری  ناوگان  اولین  فنیقیه،  در  کشتی سازی  کارگاه های  راه‌اندازی  و 
کرد؛ ناوگانی که در عملیات های نظامی علیه یونان )نبرد ماراتون، ۴۹۰ ق.م.( و سرکوب 
شورش های دریایی ایونیان نقش حیاتی ایفا کرد )برن3، 1962(. داریوش، همچنین، با حفر 
کانال سوئز باستانی میان نیل و دریای سرخ، مسیر دریایی ایران به مدیترانه و اقیانوس هند را 
کوتاه تر ساخت و امکان جابه جایی سریع نیروها و کالاها را فراهم آورد )پوزامنتیه4، 2013(. 
اسناد هرودوت )کتاب هفتم( و سنگ نبشته های هخامنشی نشان می‌دهند که ایرانیان نه تنها 
از کشتی های جنگی فنیقی و مصری استفاده کردند، بلکه از ملوانان و ناخدایان یونانی برای 
هدایت ناوگان بهره می گرفتند و با آنان قراردادهای رسمی منعقد می کردند. شواهد نشان 
می‌دهد که دریانوردی و امنیت دریایی در دوران هخامنشی با تکیه بر ناوگان متحرک )گریزرو 
در جداول و رودخانه ها(، گشت‌زنی در تنگه ها و بنادر کلیدی تأمین می‌شد، یعنی نیروی 
دریایی وظیفۀ حفاظت از خطوط دریایی را بر عهده داشت. در دوران اشکانی و ساسانی 
نیز میراث دریابانی و دریانوردی ادامه یافت. اشکانیان به‌دلیل تمرکز بر جادۀ ابریشم، کمتر 
بر دریا تمرکز کردند، اما در دورۀ ساسانیان )۲۲۴–۶۵۱ م.( خلیج فارس و دریای عمان 
به مهم ترین مسیرهای تجاری و نظامی ایران بدل شد. شاهان ساسانی برای مقابله با نفوذ 
بیزانس در دریای سرخ و مهار قدرت های عرب شبه جزیره، بنادر جنوب ایران را گسترش 
دادند و ناوگان هایی در بصره، سیراف و هرمز مستقر کردند )هاوارد، جانستون، 2006(. 

1. Thalassoocracy.
2. Briant.
3. Burn.
4. Posamentier.
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به‌ویژه در جنگ های ایران و بیزانس، دریابانی ایرانیان در دریای مدیترانۀ شرقی و دریای سرخ 
نیز نقش یافت و از حملات دزدان و رومی ها جلوگیری می کرد )لو و گریتریکس1، 2002(.

از اروپا و جهان اسلام و حوزۀ تمدنی خاورمیانه گرفته تا شرق آسیا، مرور این گونه 
تا دوران مدرن، در فهم  آن ها  بررسی سیر تطور  و   در قرون وسطی، 

ً
تجربه ها، خصوصاً

ریشه های مفاهیم امروزیِِ امنیت دریایی نقش کلیدی دارد.
این تحولات در تمدن ایرانی بخشی از یک روند گسترده تر بود که در دیگر تمدن ها 
نیز به شیوه های گوناگون پی گرفته شد. مفاهیم امنیت، حاکمیت و بهره برداری از دریا، در 
دل تمدن های کهن همواره با ضرورت های تجاری، نظامی و سیاسی پیوند خورده و در 
پاسخ به تهدیدها و فرصت های محیط پیرامونی شکل گرفته‌اند. از اروپا و جهان اسلام تا 
شرق آسیا، همین نیازهای اساسی باعث شد که تمدن های دیگر نیز الگوهای خاص خود 
را برای نظم بخشی به دریاها و بهره گیری از آن ها تدوین کنند. درک این روندهای موازی 
و گاه متقاطع، به‌ویژه در قرون وسطی، اهمیت ویژه‌ای دارد؛ چراکه بسیاری از اصولی که 
امروزه در حقوق بین‌الملل دریاها و اندیشه های مربوط به امنیت و آزادی دریاها مشاهده 
می کنیم، ریشه در همین تحولات دارند. به‌ویژه در تمدن اروپایی، که از سنت حقوق رومی 
تغذیه می کرد و بعدها در بستر دریانوردی قرون وسطی بالید، می توان شکل گیری تدریجی 

مفاهیمی همچون »آزادی دریا« و »حاکمیت ساحلی« را به خوبی مشاهده کرد.

یانوردی قرون وسطی: اروپا ـ از حقوق رومی تا در
اندیشه های مربوط به دریا و کشتیرانی در تمدن اروپایی سابقه‌ای دیرینه دارد. حقوق‌دانان 
کس  هیچ  و  است  همگان  به  متعلق  طبیعت  حکم  به  دریا  که  بودند  باور  این  بر  رومی 
 به روی همه باز است« و 

ً
نمی تواند آن را به انحصار خود درآورد؛ به تعبیر آن ها »دریا طبیعتاً

همچون هوا به همگان تعلق دارد. این دیدگاه که در مجموعه قوانین رومی )به‌ویژه آیین نامه‌ 
ژوستینیان2( منعکس شد، بنیانی را بنا نهاد که بعدها در سنت حقوقی اروپایی به اصل آزادی 
دریاها تعبیر گشت. در عمل نیز طی دوران باستان و نیمۀ نخست قرون وسطی، بهره برداری 

1. Lieu & Greatrex.
Corpus Juris Civilis .2، آیین نامۀ ژوستینیان، مجموعۀ قوانین مدنی است که به دستور امپراتور ژوستینیان یکم )حکمرانی: 
۵۲۷–۵۶۵ میلادی( در امپراتوری روم شرقی )بیزانس( گردآوری و تدوین شد. این مجموعه مهم‌ترین کوشش در تاریخ روم برای 

نظام مند کردن قوانین بود و پایۀ حقوق مدنی اروپا شد.
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اقیانوس ها  بر  انحصاری  ادعای  قدرتی  و هیچ  بود  آزاد  برای همۀ ملت ها  آزاد  دریای  از 
با  شد.  پدیدار  دیگری  الگوی  به تدریج  وسطی  قرون  دوم  نیمۀ  از  بااین حال،  نداشت. 
شکل گیری دولت های ساحلی نیرومند در اروپا، هر قدرت دریایی خود را حاکم بلامنازع 
آب های مجاور سرزمین خویش می پنداشت. دولت ـ شهرهای دریانورد مانند ونیز و جِِنُُوا 
در مدیترانه ادعای »دریای بسته« در قلمروهای خود را داشتند و برای عبور کشتی های 
پادشاهی هایی چون  نیز  اروپا  خارجی عوارض و محدودیت وضع می کردند. در شمال 
انگلستان و دانمارک عبور از آب های نزدیک سواحلشان را منوط به پرداخت تعرفه یا ادای 
احترام به پرچم خود کرده بودند. به عنوان نمونه، جمهوری ونیز مدعی حاکمیت بر دریای 
آدریاتیک بود و پادشاهی های اسکاندیناوی حق ماهیگیری بیگانگان را در دریای بالتیک 
این دوره را می توان زمان چیرگی نظریۀ دریای بسته1 در عمل دانست  ممنوع می کردند. 
می گرفت.  قرار  قدرت  یک  انحصاری  سلطۀ  تحت  دریا  از  بخش هایی  آن'  براساس  که 
نبود.  قدرت محور  تحولاتِِ  این  به  بی توجه  اروپا  در  دریایی  حقوقی  سنت  درعین حال، 
وناتی 

َ
مجموعه هایی از قواعد عرفی بین ملوانان و تجار شکل گرفت که برخی مبدل به مُُدَ

بیزانس )سدۀ  امپراتوری  در  قانون رودس2  این مدون ها  از کهن ترین  بانفوذ شدند. یکی 
هفتم میلادی( بود که خود بر پایۀ حقوق رومی و عرف جزیرۀ رودس در دوران باستان 
بر مسائلی همچون مسئولیت خسارت کالاهای  قانون دریایی رودس  بود.  تدوین شده 
کید داشت و هزینۀ زیان را به طور عادلانه بین  کشتی در توفان ها یا حملات دزدان دریایی تأ
مالک کشتی، بازرگانان صاحب کالا و مسافران تقسیم می کرد. این قاعدۀ حقوقی، درواقع، 
شکلی ابتدایی از بیمۀ دریایی بود که خطرات مشترک سفرهای دریایی را میان ذی نفعان 
توزیع می کرد. چنین قوانینی نشان‌دهندۀ پیشرفت بالای تجارت و کشتیرانی در آن دوران و 

تلاش برای ایجاد نظم و امنیت در دریاهاست.

1. Mare clausum.
Lex Rhodia de iactu .2. )به لاتین(، قانون رودس به‌معنای »قانون رودسی دربارۀ خسارتِِ مشترک در دریا« است. خاستگاه 
آن’ جزیرۀ رودس در دریای اژه است که در سده های ۳۰۰ تا ۱۰۰ پیش از میلاد یکی از قدرت‌های دریایی و کانون بازرگانی و 
حقوق دریایی جهان باستان بود. بازرگانان دریایی رودس برای تقسیم خسارت ناشی از حوادث در دریا، مانند انداختن بار به 
دریا برای نجات کشتی در توفان، مقرراتی وضع کردند. این قاعده، که امروزه در حقوق دریانوردی به نام »خسارت همگانی« 
 از همین قانون رودس گرفته شده است. امپراتوری روم شرقی )بیزانس( نیز این 

ً
)General Average( شناخته می‌شود، اساساً

قانون را در نظام حقوقی خود پذیرفت و در سدۀ هفتم میلادی، در روزگار امپراتور هرکلیوس )۶۱۰–۶۴۱ م.( و پس‌از او، آن را 
به عنوان بخشی از آیین نامه های حقوقی و تجاری به‌ کار برد.
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قرن  اواخر  در  اولرون  فرمان های  مانند  مشهوری  قوانین  مجموعه  نیز  غربی  اروپای  در 
دوازدهم تدوین شد که نخستین قانون دریایی جامع در شمال غرب اروپا به‌شمار می آید.1 
 قانون رودس( بودند، به سرعت 

ً
 تحت تأثیر سنت مدیترانه‌ای )مثلاً

ً
قوانین اولرون که احتمالاً

در میان ملوانان انگلیسی، فرانسوی و شمال اروپا رواج یافتند و پایه‌ای برای حقوق دریایی 
عرفی آن مناطق شدند. محور این قوانین نیز تنظیم روابط میان مالک کشتی، ناخدا، خدمه 
و تجار و تعیین تکالیف هرکدام در قبال حوادثی نظیر غرق  شدن یا خسارت دیدن کشتی 
رقابت  دریاها  بر  تسلط  برای  قدرت های سیاسی  که  زمانه‌ای  در  بدین ترتیب، حتی  بود. 
به صورت عرفی در میان جوامع  بین‌المللی )یا فراملی(  می کردند، یک زیربنای حقوقی 
دریانورد به وجود آمده بود که نظم بخشی به امور دریایی و تأمین امنیت نسبی دریاها را 

امکان پذیر می ساخت.

یایی اسلامی: جهان اسلام ـ تداوم سنت های باستانی و شکل گیری حقوق در
که  گرفت  شکل  دریا  به  ویژه‌ای  نگاه  نیز  اسلامی  قلمروهای  در  اروپا،  با  هم‌زمان 
هم' متأثر از میراث باستانی بود و هم' نوآوری های خود را داشت. با گسترش اسلام 
و  یان  )امو اسلامی  خلافت های  به بعد،  میلادی  هفتم  قرن  از  مدیترانه،  سواحل  در 
ـ  تاریخی  پژوهش های  منظر  از  یافتند.  دست  بیزانس  دریایی  میراث  به  عباسیان( 
با تکیه بر منابع اصیل، آنچه در تمدن اسلامی به تدریج به عنوان فقه‌البحار  حقوقی و 
شناخته شد، حاصل پیوندی خلاقانه میان سنت های حقوقی و نهادی باستانی )به‌ویژه 
میراث بیزانسی در مدیترانه و میراث ایرانی در خلیج فارس( با اصول شریعت و اجتهاد 
اسلامی نخست  سده های  در  مصر2  پاپیروسی  اسناد  بررسی  بود.  مسلمان  فقهای 

Rolls of Oleron. Judgments of Oleron .1، فرمان های اولرون یکی از کهن ترین مجموعه قوانین دریایی اروپاست، 
تدوین شده در اواخر قرن ۱۲ میلادی، که به نام جزیرۀ اولرون در سواحل آتلانتیک فرانسه )نزدیک لاروشل( شناخته می‌شود.

کیتن و ریچارد یکم )قلب شیر( در   عرف دریایی بازرگانی را گرد می آورد، از زمان حکومت الیانور آ
ً
این مجموعه قواعد که عمدتاً

انگلستان و فرانسه رواج یافت و بعدها به عنوان مبنایی برای حقوق دریایی اروپا، به‌ویژه در انگلستان و شمال اروپا، پذیرفته شد.
The Egyptian papyrus documents .2، اسناد پاپیروسی مصر به مجموعۀ فراوان اسناد حقوقی، اداری، مالی، نامه ها، 
قراردادها و حتی آثار ادبی گفته می شود که بر روی پاپیروس )کاغذ گیاهی مصری( نوشته شده‌اند. این اسناد از هزاران سال تمدن 
مصر، از دورۀ فراعنه )سده های پیش‌از میلاد( تا دورۀ بطلمیوسی، رومی، و بیزانسی )تا حدود قرن هفتم میلادی( باقی مانده و 
در حفاری های باستان شناسی در مناطق خشک مصر کشف شده‌اند. اسناد پاپیروسی یکی از مهم ترین منابع تاریخ اقتصادی، 

اجتماعی، و حقوقی دنیای باستان و به‌ویژه جهان یونانی _ رومی هستند.
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)مانند آنچه مقریزی1 در الخطط و پژوهشگران مدرن چون بلانک و شابان مستند کرده‌اند2( 
نشان می‌دهد که والیان مسلمان، به‌ویژه در شام و مصر، با حفظ کارگاه های کشتی سازی 
بیزانسی، سازمان های دریایی و حتی نیروی کار مسیحی محلی، زیرساخت های دریایی 
و  فارس  خلیج  در  هم‌زمان  کردند.  بازتفسیر  شریعت  چارچوب  در  سپس  و  تقویت  را 
دریای عمان، که به نوعی »حیات خلوت« ایران ساسانی بود، ایرانیانِِ مسلمان شده، به‌ویژه 
بندرعباس، نقشی کلیدی در  خاندان های شیعی بومی در مناطق ساحلی چون هرمز و 
کردند،‌  ایفا  اسلامی  ساختارهای  به  ایرانی  دریایی  عرف های  و  دریانوردی  دانش  انتقال 
به طوری‌  که شماری از قواعد مندرج در فقه‌البحار، به‌ویژه در زمینۀ مسئولیت ناخدا )ربان(، 
قواعد نجات در دریا، و شیوۀ حل‌وفصل دعاوی بندری، برگرفته از سنت های دریایی ایرانی 
و ساسانی بود که در مدارس فقهی اهل‌ سنت )مالکی و شافعی( و سپس در اندیشۀ فقهی 
ایلخانی و  به‌ویژه در دورۀ  ایرانی در قرون میانه،  شیعۀ دوازده‌امامی تداوم یافت. شیعیان 
بندری و تدوین دستورالعمل های شرعی ـ عرفی، سهم  با ساماندهی نهادهای  صفوی، 
درخور توجهی در نگه‌داشت امنیت و اخلاق دریایی در آب های پیرامونی داشتند. از این 
منظر، فقه‌البحار را باید تبلور نوعی »جهان شمولی بومی شده« در حقوق اسلامی دانست 

که میراث ایرانیان و نقش پررنگ جوامع شیعی در آن غیرقابل‌انکار است.
نتیجۀ این فرایند آن بود که تا آغاز قرن نهم میلادی )سوم هجری( یک نظام حقوقی 
 همۀ ابعاد دریابانی را پوشش 

ً
دریایی منسجم در جهان اسلام شکل گرفته بود که تقریباً

می‌داد. این نظام' قواعدی برای حمل‌ونقل کالا از طریق آب، قراردادهای کرایۀ کشتی، 
استخدام ملوانان، رفتارهای مجاز در کشتی، و سایر مسائل دریانوردی وضع کرده بود. 

جالب آنکه علاوه بر موضوعات تجاری، حقوق‌دانان مسلمان مباحثی را نیز در باب 
تفکر  در  به بیان‌دیگر،  نمودند.  آب های ساحلی مطرح  و  آزاد  دریاهای  وضعیت حقوقی 
حقوقی اسلامیِِ پیشامدرن، مفاهیم »دریای آزاد« و »دریای سرزمینی« شناخته شده بود 
وجود  سرزمینشان  مجاور  آب های  در  دولت ها  صلاحیت  حدود  تعیین  برای  اصولی  و 

1. مقریزی، تقی‌الدین احمد بن علی )۷۶۶–۸۴۵ ق/۱۳۶۴–۱۴۴۲ م(، مورخ و جغرافی‌دان مصری دورۀ مملوکی و نویسندۀ 
المواعظ والاعتبار بذكر الخطط والآثار )معروف به الخطط(. این اثر یک دانشنامۀ تاریخی ـ جغرافیایی دربارۀ محله‌ها، بناها، 

آداب و زندگی اجتماعی در قاهره و مصر است.
 ،Shaban, M. A. (Muhammad Abd al-Hayy Shaban) اورشناس فرانسویِِ معاصر؛ و ،Blanc, André Raymond .2
به  که   ،The Abbasid Revolution و  Islamic History: A New Interpretation نویسندۀ و  معاصر  مورخ مصری 

بازخوانی تاریخ اجتماعی و سیاسی اسلام پرداخته است.
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دفاع  برای  تاریخی نشان می‌دهند که حکومت های مسلمان  منابع  نمونه،  برای  داشت.1 
نوعی  ساحل نشین،  مردم  اقتصادی  منافع  و  صید  حقوق  از  حمایت  و  خود  سواحل  از 
حاکمیت محدود بر نوار ساحلی دریایی قائل بودند و حضور بیگانگان مسلح را در آن 
محدوده تحمل نمی کردند. این حاکمیت دریاییِِ محدود را می توان معادل ابتدایی »دریای 
سرزمینی« در حقوق مدرن دانست که بعدها در حقوق بین‌الملل با مفهوم سه مایل دریایی 
نوار ساحلی  آن  ماورای  در  دریایی  آزادی  فقیهان مسلمان، همچنین، اصل  یافت.  تبلور 
را پذیرفته بودند؛ بدین معنا که اقیانوس های پهناورتر )مانند اقیانوس هند( را عرصه هایی 
مشترک برای همگان می شمردند که قابل تملک انحصاری توسط هیچ حکومت واحدی 
نیست. پژوهش های جدید نشان داده است که بسیاری از اصول بنیادین حقوق بین‌الملل 
جهان  در  ریشه  دریای سرزمینی،  و  آزاد  دریاهای  حقوقی  وضعیت  زمینۀ  در  پیشامدرن 
 آفریدۀ اروپا نیست. به عبارتی، مسلمانان به همراه همسایگان بیزانسی 

ً
مدیترانه دارد و صرفاً

و اروپایی خود در شکل دادن به قواعد عرفی دریا سهم داشته‌اند؛ رقابت‌ها و تعاملات 
دریایی میان جهان اسلام و مسیحیت )به‌ویژه از قرن یازدهم میلادی به بعد، طی جنگ های 
صلیبی و تصادم نیروی دریایی دو جهان( به پیدایش هنجارها و ضوابط بی سابقه‌ای دربارۀ 

حقوق دریا انجامید که بعدها در سراسر اقیانوس های جهان تسری یافت.
از حیث عملی نیز جهان اسلام در قرون وسطی به‌واسطۀ موقعیت جغرافیایی خود' 
نقشی مرکزی در تجارت دریایی ایفا می کرد. تا پیش‌از عصر اکتشافات اروپایی، بازرگانان 
دست  در  را  جهان  شرقی  نیمۀ  در  کشتیرانی  خطوط  اعظم  بخش  مستعرب2  و  مسلمان 
داشتند. سواحل اسلامی از مجمع‌الجزایر اندونزی در شرق تا سواحل اقیانوس اطلس در 
غرب را در بر می گرفت و شبکۀ وسیعی از خطوط بازرگانی در اقیانوس هند، خلیج فارس، 

دریای سرخ و مدیترانه اسلامی برقرار بود.

1. برخی فقیهان مسلمان از سده‌های نخست اسلامی به مباحث حقوقی دریاها پرداخته و مفاهیمی همچون »حریم البحر« 
)آب‌های ساحلی( و »بحر مباح« )دریای آزاد( را برای تنظیم حدود صلاحیت دولت‌ها در آب‌های مجاور سرزمینشان به ‌کار 
امنیت دریایی’  بهره برداری و  ناظم قواعدی دربارۀ  آثار فقهی شافعی و مالکی دیده می شود و  به‌ویژه در  این مفاهیم  برده‌اند. 
پیش‌از شکل گیری حقوق بین‌الملل مدرن بوده است. در پژوهشی جامع، حسن خلیلیه )Hassan S. Khalilieh(، پژوهشگر 
 Islamic Law of the Sea: Freedom of Navigation and Passage Rights فلسطینی و استاد دانشگاه حیفا، در کتاب
in Islamic Thought )۱۹۹۸( نشان داده است که اصولی مشابه با مفاهیم مدرن »دریاهای آزاد« و »آب‌های سرزمینی« در 

تفکر حقوقی اسلامیِِ پیشامدرن شناخته شده و به  کار گرفته می شد.
 مسیحیان بومی شام یا مصر یا یهودیان(، ولی فرهنگ و زبان عربی را پذیرفته و در شبکۀ 

ً
2. بازرگانانی که مسلمان نبودند )مثلاً

بازرگانی اسلامی و عربی فعال شده بودند.
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میان  کشمکش  آن'  در  که  مدیترانه  برخلاف  که  است  این  قابل توجه  نکته 
و  دریایی  جنگ های  به  گاه  اسلامی  امپراتوری های  و  اروپایی  دریایی  جمهوری های 
دور  شرقِِ  آب های  و  هند  اقیانوس  در  می انجامید،  نظامی  ناوگان های  مستمر  حضور 
گواهی  تاریخی  منابع  بود.  حاکم  صلح آمیزی   

ً
نسبتاً فضای  پرتغالی ها  ورود  پیش از  تا 

به  نیازی  و  بودند  سلاح  بدون   
ً
عموماً هند  اقیانوس  در  تجاری  کشتی های  که  می دهند 

همراهی کاروان های نظامی احساس نمی شد. این در حالی است که در مدیترانۀ همان 
برای کسب  اروپایی  بازرگانی  قدرت های  و  بود  آمیخته  در هم  و جنگ  تجارت  دوران، 

برتری تجاری به زور متوسل می شدند.
دریایی  آزادی های   آن است که سنت  نشانگر  اقیانوس هند  نسبی آب های  آرامش 
و امنیت نسبی خطوط کشتیرانی بدون سلطۀ انحصاری یک قدرت، به عنوان یک هنجار 
پذیرفته شده در میان دریانوردان بومی آن منطقه وجود داشت. تنها با ورود پرتغالی ها در 
اواخر قرن پانزدهم و تلاش آنان برای انحصار تجارت ادویه بود که این وضع دستخوش 
تغییر اساسی شد. پرتغال با ایجاد نظام مجوز بحری موسوم به کارتاز1 و استقرار ناوگان های 
مسلح در اقیانوس هند، کوشید تجارت دریایی را به انحصار خود درآورد و کشتی های 
مسلمان و هندی را تحت کنترل درآورد. واکنش جهان اسلام به این چالش نیز درخور توجه 
است؛ سلطان مصر )قایتبای و جانشینانش در دورۀ ممالیک( با همکاری پادشاهی های 
محلی هند )گجرات( ناوگانی جنگی در دریای سرخ و اقیانوس هند تجهیز کردند تا با 
از  بر بخش هایی  به طور موقت   پرتغالی ها 

ً
نهایتاً سلطه جویی پرتغال مقابله کنند. اگرچه 

خطوط تجارت ادویه مسلط شدند، اما هیچ گاه موفق نشدند کنترل کامل اقیانوس هند را 
در بلندمدت در اختیار داشته باشند. مقاومت مسلمانان و ظهور دیگر قدرت های دریایی 

)هلند، انگلستان( به تدریج به شکست سیاست دریای بستۀ پرتغال در شرق انجامید. 
 ،)۱۶۲۹–۱۵۸۸( یکم  عباس  شاه  فرماندهی  به  به‌ویژه  نیز،  ایران عصر صفوی  در 
اهمیت ژئوپولیتیکی و اقتصادی خلیج فارس و دریای مُُکران برای ایران به طرز چشمگیری 
بندرعباس  هرمز،  مانند  ـ  جنوبی  بنادر  کنترل  که  بود  دریافته  عباس  شاه  یافت؛  ارتقا 
)نام گذاری شده به نام خودش( و بحرین ـ کلید مدیریت تجارت دریایی و امنیت منطقه‌ای 

1. در نظام مجوزدهی کارتاز )cartaz( کشتی‌های بازرگانیِِ غیرپرتغالی ناگزیر بودند برای عبور از مسیرهای دریایی یا پهلوگیری 
در بنادر، کارتاز دریافت کنند، در غیر این صورت توقیف یا غرق می شدند.
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است. وی با سازماندهی ناوگان دریایی بومی، تجهیز بنادر به دژها و ایجاد ائتلاف نظامی 
با انگلستان، توانست در سال های ۱۶۱۵ تا ۱۶۲۲ پرتغالی ها را از بحرین و هرمز بیرون 
کرده و راه را برای توسعۀ تجاری و نظامی ایران هموار سازد. این اقدامات نشان می‌دهد 
که صفویان نه فقط قدرت زمینی، بلکه ظرفیت درک و بهره برداری از دریای مکران و خلیج 

فارس را داشتند ـ بخشی از راهبردِِ بلندمدت خود برای امنیت ملی و رشد اقتصادی. 
حضور فعال ایران در این عرصۀ دریایی، با تشکیل ناوگان متنوع و دفاع از ساحل های 
تأسیس قدرت دریایی  نمونه های  از نخستین  پرتغالی ها، یکی  تهدیدات  جنوبی دربرابر 
امپراتوری های  با  بعدی  دریاییِِ  رقابت  برای  مهم  زمینه‌ای  و  بود  اسلام  دنیای  در  بومی 

اروپایی در منطقه را فراهم آورد.

یا به مثابۀ مرز طبیعی و سیاست درهای بسته: شرق آسیا – در
سومین کانون تمدنی مهم در بحث سنت های دریایی، شرق آسیا )چین، ژاپن و کره( است. 
بوده است.  و اسلام  از جهان غرب  متفاوت  به دریا  این تمدن ها نسبت  تاریخی  دیدگاه 
در اندیشۀ سیاسی سنتی چین، امپراتور فرمانروای تمامی آنچه زیر آسمان است )مفهوم 
تیان شیا( بود و، درنتیجه، دریاهای پیرامونی نیز به طور ضمنی بخشی از قلمرو جهان شمول 
امپراتور محسوب می شدند. بااین حال، این شمول نظری به معنای توسعۀ عملی حاکمیت 
 توجه و اولویت بسیار کمتری به 

ً
چین بر اقیانوس ها نبود. برعکس، چینیان باستان معمولاً

دریا و نیروی دریایی در قیاس با زمین و نیروی زمینی می‌دادند. دفاع از سرزمین در اندیشۀ 
نظامی چین به صورت سنتی معادل دفاع از مرزهای زمینی بود و اقیانوس به چشم یک دیوار 
بزرگ طبیعی نگریسته می شد که کشور را از تعرض بیگانگان محفوظ می‌دارد. برای قرن ها 
چینی ها تهدید جدی‌ای ازسوی دریا احساس نمی کردند؛ برخلاف اروپا که سواحلش پر 
از قلعه های دریایی بود، در امتداد هزاران کیلومتر خط ساحلی چین اثری از استحکامات 
 
ً
گسترده دیده نمی شد. راهبرد دفاعی چین در مواجهه با مهاجمان احتمالی دریایی عمدتاً

عقب نشینی به عمق خاک و کشاندن دشمن به مصاف در زمین های داخلی بود تا مزیت 
آشنایی با سرزمین و امکانات لجستیکی امپراتوری به کار آید. ازاین‌رو، رویکرد چین به 

دریا بیشتر حالت انفعالی و دفاعی داشت تا تهاجمی.
نگرش فرهنگی نیز مؤید این عدم اقبال به دریاست: در ادبیات سنتی چین، دریا اغلب 
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به عنوان یک فضای هولناک یا حداقل غریب تصویر شده است. نقل است که »چینیان 
باستان نسبت به اقیانوس پهناور احساسی دوگانه از اشتیاق و تحقیر داشتند«؛ ازسویی به 
ثروت ها و شگفتی های ورای دریا علاقه مند بودند و ازسوی دیگر، آن را عرصه‌ای دون پایه تر 
از خاک حاصلخیز می‌دانستند. این طرز فکر سبب شد دریانوردی در فرهنگ چین هرگز 
منزلت و اولویتی هم سنگ کشاورزی و جنگ روی زمین نیابد .البته دوره هایی کوتاه از 
توجه ویژه به دریا در تاریخ چین مشاهده می شود؛ مهم ترین نمونه، اوایل دوران سلسلۀ 
مینگ )قرن پانزدهم میلادی( است که امپراتوران این دودمان یک ناوگان عظیم اکتشافی 
با  که  سفرها  این  کردند.  دوردست  دریاهای  روانه  را  چنگ هه1  دریاسالار  فرماندهی  به 
کشتی های گنجینۀ عظیم انجام شد، از سواحل آسیای جنوب شرقی تا هند، خلیج فارس 
و سواحل شرقی آفریقا را درنوردید. بااین حال، هدف اصلی این مأموریت ها جهان گشایی 
امپراتوری چین  نمایش شکوه  به  بیشتر  بلکه  نبود،  دور  استعمار سرزمین های  یا  دریایی 
و تحکیم نظام خراج گذاری سنتی محدود می شد. پس‌از چند دهه، دولت مینگ به طور 
درون گرا  رویکرد  به  دیگر  بار  و  گذاشت  کنار  را  دریایی  اکتشافات  سیاست  داوطلبانه 
بازگشت. این درون گرایی به شکل سیاست های مشهور دریابندی )هايجن( تجلی یافت. 
در اواخر قرن چهاردهم، بنیان گذار سلسلۀ مینگ )امپراتور ژو یوان‌ژانگ( با صدور فرمانی 
هرگونه تجارت خصوصی دریایی را ممنوع کرد و فقط به هیئت های اعزامی کشورهای تابع 

اجازه داد در قالب مأموریت های خراج وارد چین شوند.
ژاپنی  دزدان  ازسوی   

ً
)عمدتاً دریایی  دزدی های  موج  به  پاسخی  دریا  تحریم  این   

بودند. هرچند  امنیت سواحل چین را مختل کرده  بود که  یاغی(  و همچنین چینی های 
اجرای کامل این ممنوعیت برای دولت مینگ ممکن نشد و در عمل' قاچاق و تجارت 
پنهانی ادامه یافت،‌ اما، درمجموع، بیانگر ترجیح حکومت چین به بستن درهای خود از 
بیم ناامنی های دریایی بود. سیاست دریابندی طی حدود دو قرن چندین بار لغو و اجرا 
 کنار گذاشته شد و چین شاهد شکوفایی دوبارۀ 

ً
 در سال ۱۵۶۷ میلادی رسماً

ً
شد تا نهایتاً

انزوا  طولانی  دورۀ  این  باوجود این،  گردید.  دولت(  نظارت  تحت  )ولو  دریایی  تجارت 
تأثیر خود را گذاشت و چین را در آستانۀ ورود اروپاییان به شرق آسیا، نسبت به تحولات 

Zhèng Hé .1  )1371–1435/1433(، یکی از مشهورترین دریاسالاران و کاشفان تاریخ چین و جهان است. او در دورۀ 
سلسلۀ مینگ به خدمت امپراتوری درآمد و به فرمان امپراتور یونگل مأمور شد که فرماندهی ناوگان عظیم چین را برعهده بگیرد 

و به سفرهای اکتشافی و دیپلماتیک در دریاهای جنوب بپردازد.
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حقوق بین الملل دریاها بی تفاوت نگاه داشت. ژاپن و کره نیز روندی مشابه را طی کردند. 
در  را  بسته(  )کشور  ساکوکو  سیاست  هفدهم  قرن  اوایل  از  ژاپن  در  توکوگاوا  حکومت 
پیش گرفت و ارتباط دریایی با خارج را به شدت محدود ساخت؛ به طوری‌ که تا اواسط 
قرن نوزدهم هیچ کشتی خارجی )جز در موارد استثنایی مانند هلندی ها در ناگاساکی( 
اجازۀ پهلوگیری آزاد در بنادر ژاپن نداشت. کره در دوران سلسلۀ چوسون نیز به »پادشاهی 
با  از طریق سفارت های دوره ای   

ً
را صرفاً و مراودات محدود خود  بود  منزوی« معروف 

براثر فشارهای نظامی قدرت های  تا سرانجام در اواخر قرن نوزدهم  چین حفظ می کرد 
غربی ناچار به گشودن دروازه هایش شد.

بنابراین، در شرق آسیا، برخلاف سنت اروپایی ـ اسلامی، مفهوم حقوق بین‌الملل 
کمتر  کشورها  این  زیرا  نیافت؛  توسعه  حقوقی  نظریه های  یا  معاهدات  به شکل  دریاها 
نظام  چارچوب  در  بیشتر  و  شدند  خود  همسایگان  با  دریایی  چندجانبۀ  تعاملات  وارد 
زمان  تا  آنکه  نتیجه  می نگریستند.  دریا  به  خراج گذار  روابط  و  تیان شیا  سلسله مراتبی 
ناچار شد  آسیا  نوزدهم(، شرق  قرن  )در  دریایی غرب  قدرت های  با  ناگزیر  رویارویی، 
مفاهیم حقوقی بیگانه‌ای را درمورد دریا بپذیرد که خود در شکل گیری شان سهمی نداشت.

یاها: یای بسته« تا آزادی در گذار به دورانِِ‌ نوین ـ از »در
با ورود به دوران مدرن )قرون ۱۵ و ۱۶ میلادی(، برخورد سنت های متفاوت دریایی به 
اوج خود رسید و رقابت بر سر امنیت دریایی و کنترل اقیانوس ها خصلتی جهانی یافت. 
پیشتازان این دگرگونی کشورهای اروپایی بودند که عصر اکتشافات را آغاز کردند. پرتغال 
و اسپانیا به عنوان قدرت های دریایی پیشرو، با حمایت کلیسا، سیاست دریای بسته را در 
مقیاسی بی سابقه دنبال کردند؛ بدین معنا که اقیانوس ها را میان خود تقسیم کرده و عبور و 

مرور سایر ملل را در آن ممنوع اعلام نمودند. 
پیمان مشهور توردسی یاس )۱۴۹۴( به میانجی گری پاپ، کرۀ زمین را به دو نیم کرۀ 
)رُُمانوس  فرمانی  طی  پنجم  نیکلاس  پاپ   

ً
متعاقباً و  کرد  تقسیم  پرتغال  و  اسپانیا  نفوذ 

پانتیفیکس1، 1455( هرگونه تردد  دریایی بدون مجوز پادشاه پرتغال را در سواحل آفریقا 
و هند حرام شمرد.  پادشاهان پرتغال خود را در فرامین رسمی »ارباب فتح و کشتی‌رانی 

1. Romanus Pontifex.
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اتیوپی، عربستان، فارس و هند« می‌خواندند که نشان‌دهندۀ ادعای حاکمیت بر دریاهای 
دوردست بود. اسپانیا نیز پس‌از تسلط بر آمریکا، اقیانوس آرام را دریای بستۀ خود تلقی 

نمود و تنگۀ ماژلان را برای جلوگیری از ورود سایر رقبا به اقیانوس گشت‌زنی می کرد. 
این رویکرد انحصاری البته دیری نپایید و با واکنش شدید دیگر دولت های اروپایی 
روبه‌رو شد. قدرت هایی نظیر انگلستان، هلند و فرانسه که در این تقسیمِِ دنیا جایی نداشتند، 
ابتدا به شیوۀ غیردیپلماتیک به چالش این انحصار برخاستند؛ یعنی از طریق صدور مجوز 

به کشتی هایشان برای دزدی دریایی قانونی1 علیه کاروان های اسپانیایی و پرتغالی.
در فاصلۀ سده های شانزدهم و هفدهم، حملات مکرر دزدان دریایی و بحریه های 
ایبِِری ها2 را شکننده   احتکار دریایی 

ً
خصوصی مورد حمایت دولت های معترض، عملاً

اساس  و  گرفت  شکل  به‌زودی  که  بود  حقوقی  و  نظری  چالش  مهم تر،  آن  از  اما  کرد. 
مشروعیت دریای بسته را نشانه رفت.

در سال ۱۶۰۹ حقوق‌دان جوان هلندی، هوگو گروتیوس، با انتشار رساله‌ای مختصر 
به نام دریای آزاد3 گامی بزرگ در شناسایی اصل آزادی دریاها برداشت. گروتیوس در این 
به تملک  را نمی توان  به اصول عقل و حقوق طبیعی استدلال کرد که دریا  استناد  با  اثر 
 آزاد و متعلق به 

ً
درآورد، زیرا قابل تصرف فیزیکی، همچون خشکی، نیست و بنابراین ذاتاً

همگان است. انگیزۀ عملی گروتیوس دفاع از حق دریایی هلند در اقیانوس هند و شکستن 
ممنوعیت های تجاری پرتغال بود. او اعلام داشت که هیچ قدرتی حق ندارد ملتی را از 
تجارت و کشتی‌رانی در آب های دوردست محروم کند. این نظریۀ انقلابی که آزادی دریاها 
را به مثابه یکی از اصول بنیادین حقوق بین‌الملل معرفی می کرد، به سرعت در فضای فکری 
اروپا پیچید و واکنش های متعددی برانگیخت. در سوی مقابل، طرف‌داران نظریۀ دریای 
انگلیسی  سلدن  جان  سپس  و  اسکاتلندی  ول‌وود  ویلیام  شدند.  پاسخ  به  متوسل  بسته 

ازجمله حقوق‌دانانی بودند که به دفاع از موضع اسپانیا و پرتغال برخاستند4.

1. Privateering.
Iberia .2، ایبری ها نامی است که به مردمان بومی نواحی شرقی و جنوبی شبه جزیرۀ ایبری )Hispania / Iberia( در دوران 

باستان اطلاق می شود؛ نام »شبه جزیرۀ ایبری« نیز که به اسپانیا و پرتغال کنونی اطلاق می شود، از همین قوم گرفته شده است.
3. Mare Liberum.
 )Mare liberum( بیشتر به‌دنبال پاسخ به ایدۀ دریای آزاد )انگلیسی( John Selden و )اسکاتلندی( William Welwod .4
گروتیوس و دفاع از امکان اعمال انحصار بر دریاهای مجاور بودند؛ موضعی که در آن زمان نه فقط برای اسپانیا و پرتغال، بلکه 

برای منافع پادشاهی های بریتانیا نیز سودمند بود.
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سلدن در کتاب دریای بسته1 استدلال کرد که دریا نیز می تواند همچون خشکی به مالکیت 
دولت ها درآید و شواهد تاریخی متعددی از ادعاهای حاکمیت بر دریا )ازجمله در خود 
انگلستان( گرد آورد. او واژۀ mare clausum  را به ادبیات حقوقی وارد کرد و کوشید نشان 

دهد تصاحب دریا ازلحاظ عملی و حقوقی امکان پذیر است. 
هرچند استدلال های سلدن و دیگران از پشتوانۀ نیروی دریایی انگلستان برخوردار 
بود، اما روند تحولات جهاني به نفع اندیشۀ گروتیوس پیش می‌رفت. کشورهای دریانورد 
داشتند  دریایی  تردد   آزادی  به  نیاز  ماوراءبحار  مناطق  استعمار  و  تجارت  برای گسترش 
در  داشت،  را  جزایرش  اطراف  در  دریایی  حاکمیت  ادعای  زمانی  که  انگلستان  حتی  و 
قرن هجدهم به مدافع سرسخت آزادی دریاها بدل شد. عامل دیگر، قدرت گیری نیروی 
 مانع از 

ً
دریایی هلند و سپس بریتانیا بود که با حضور پرصلابت خود در اقیانوس ها عملاً

احیای هرگونه انحصار تک جانبه می شد. به‌این ترتیب، تا ربع قرنِِ نخستِِ سدۀ نوزدهم، 
پذیرفته  بزرگ  دولت های  همۀ  توسط  عمل  در  هم  و  نظریه  در  هم  دریاها'  آزادی  اصل 
بلکه  نبود،  کامل حاکمیت ساحلی  نفی  معنای  به  دریاها  آزادی  پذیرش  البته  بود.  شده 
را حقوق‌دان هلندی، کورنتیس  میانه  راه حل  دیدگاه حاصل شد.  دو  بین  نوعی مصالحه 
بینکرشوک، در اوایل قرن هجدهم پیشنهاد کرد: حاکمیت یک کشور بر دریا تنها تا جایی 
پذیرفتنی است که توپ های ساحلی آن کشور قادر به اعمال قدرت‌اند2. این قاعده که به 
اصل تیررس توپ مشهور شد، محدودۀ دریای سرزمینی را حدود سه مایل دریایی )معادل 
 حفاظتی برای امنیت ساحلی 

ً
حدود ۵/۵ کیلومتر( تعیین می کرد. چنین محدوده‌ای عملاً

کشورها فراهم می ساخت و در عین‌حال پهنۀ عظیم تری از اقیانوس ها را به عنوان دریای آزاد 
برای عبور و مرور همگان باقی می گذاشت. اصل سه مایلِِ دریایی به سرعت به یک عرف 

پذیرفته شده تبدیل گردید و تا قرن بیستم سنگ بنای حقوق دریاها بود.

یایی در دوران نوین و کنونی: امنیت در
)دوران  بریتانیا  دریایی  سلطۀ  و  دریاها  آزادی  اصل  تثبیت  با  به‌بعد،  نوزدهم  قرن  از 

Mare clausum .1، کتابی با این عنوان که در سال 1635 م. منتشر شد.
 De dominio 1673–1743(، حقوق‌دان و قاضی دیوان عالی هلند، در اثرِِ مشهورش( Cornelius van Bynkershoek .2
دریای  تعیین  مبنای عرفی  بیستم  تا سدۀ  و  یافت  »قاعدۀ سه‌مایلی« شهرت  به  بعدها  که  کرد  ارائه  نظریه‌ای   )1702( maris

سرزمینی به شمار می‌رفت.
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یک  توسط  زیادی  حد  تا  بین‌المللی  کشتیرانیِِ  مسیرهای  امنیت  بریتانیکا«(،  »پاکس 
قدرت برتر تضمین می شد. نیروی دریایی سلطنتی بریتانیا با از بین بردن دزدی دریایی 
آبراه های  در  گشت‌زنی  و  هند(  اقیانوس  تا  کارائیب  دریای  )از  مناطق  از  بسیاری  در 
در  بود.  جهانی  تجارت  به نفع  که  کرد  حاکم  دریاها  بر  امپراتوری  نظم  نوعی  حیاتی، 
این دوره، مفهوم امنیت دریایی بیش‌از پیش با آزادی دریانوردی و مصونیت کشتی های 
بزرگ  قدرت های  خودِِ  میان  دریایی  تعارضات  هرچند  خورد.  گره  تعرض  از  تجاری 
)مانند جنگ های ناپلئونی( ادامه داشت، اما اصول کلی آزادی' عبور بی‌ضرر و بی طرفی 
کشتی های تجاری در خلال جنگ ها به تدریج توسعه یافت و در کنوانسیون های لاهه، 

اواخر قرن نوزدهم، انعکاس یافت.
قرن بیستم فصل تازه‌ای در حقوق دریاها و امنیت دریایی گشود. پس‌از فجایع جنگ 
جهانی اول پیمان های بین‌المللی، چون عهدنامۀ ورسای )۱۹۱۹( و میثاق جامعۀ ملل، بر 
کید کردند. در خلال جنگ جهانی دوم نیز اعلامیۀ منشور آتلانتیک  اصل آزادی دریاها تأ
آزاد همۀ کشورها  دسترسی  بر ضرورت   

ً
متفقین صادر شد، صراحتاً توسط  که   )۱۹۴۱(

به تجارت جهانی و دریاهای آزاد تصریح می نمود. منشور سازمان ملل متحد )۱۹۴۵( 
اگرچه به طور مستقیم وارد جزئیات حقوق دریاها نشد، اما روح حاکم بر آن ـ ممنوعیت 
تهدید و تجاوز ـ مبنایی برای تلاش درجهت استفادۀ صلح آمیز از دریاها فراهم آورد. با آغاز 
دوران سازمان ملل، جامعۀ جهانی به تدوین جامع قواعد حقوق دریاها همت گماشت. 
کنوانسیون های چهارگانۀ ۱۹۵۸ ژنو اولین تلاش هماهنگ برای قانونمند کردن استفاده از 

دریاها بودند که در آن ها اصل آزادی دریای آزاد به رسمیت شناخته شد.
بااین حال، در دهه های پایانی قرن بیستم تحولاتی رخ داد که تا حدی آزادی مطلق 
قاره  فلات  منابع  از  انحصاری  بهره برداری  خواستار  کشورها  ساخت.  محدود  را  دریاها 
یک جانبۀ  اعلامیۀ  حرکت  این  آغازگر  شدند.  خود  ساحل  مجاور  ماهیگیری  مناطق  و 
رئیس جمهور ایالات متحده )ترومن( در ۱۹۴۵ بود که منابع بستر فلات قارۀ مجاور آمریکا 
را جزو منافع انحصاری آن کشور اعلام کرد. به تدریج بسیاری از کشورها محدودۀ دریای 
سرزمینی خود را از سه مایل به ۱۲ مایل افزایش دادند و مفهوم منطقۀ نظارت1 )امنیتی( 
و سپس منطقۀ اقتصادی انحصاری )EEZ( تا ۲۰۰ مایل را مطرح کردند. این مطالبات 

1. contiguous zone.
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سرانجام در کنفرانس سوم حقوق دریاها به رسمیت شناخته شد. کنوانسیون سازمان ملل 
دربارۀ حقوق دریاها )UNCLOS( سال ۱۹۸۲ یک رژیم جامع برای تمامی پهنه های آبی 
جهان ارائه داد که مطابق آن' دریای سرزمینی حداکثر ۱۲ مایل، منطقۀ انحصاری اقتصادی 
کنوانسیون،  این  موجب  به  است.  مطالبه  قابل  مایل   ۳۵۰ تا  قاره  فلات  و  مایل   ۲۰۰
عرصه های نوینی مانند آب های مجمع‌الجزایری برای کشورهای جزیره‌ای تعریف شد و 
 دریای آزاد محسوب می شدند تحت صلاحیت محدود 

ً
درنتیجه بخش هایی از دریا که قبلاً

دیگر هیچ  انحصاری،  اقتصادی  منطقۀ  تعریف  مثال، پس‌از  برای  گرفتند.  قرار  دولت ها 
کشوری حق ماهیگیری در فاصلۀ ۲۰۰ مایلی دریای کشور ساحلی بدون اجازۀ آن دولت 

را ندارد و این، خود، نوعی محدودسازی آزادی پیشین است.
اما در مقابل این توسعۀ صلاحیت سرزمینی، جامعۀ جهانی تدابیر دیگری اندیشید 
این تدابیر، معرفی مفهوم  از  تا منافع مشترک بشریت در دریاهای آزاد حفظ شود. یکی 
»میراث مشترک بشریت« برای بستر اعماق دریاها )مناطق خارج از حاکمیت ملی( بود 
 تحت نظارت یک نهاد 

ً
که طبق کنوانسیون ۱۹۸۲، بهره برداری از منابع معدنی آن صرفاً

ابتکار نشان می‌دهد که  بین‌المللی )سازمان بین‌المللی بستر دریاها( ممکن است. این 
و  دریا، اصل مشارکت جهانی  در  نفوذ خود  به گسترش حوزۀ  تمایل دولت ها  علی‌رغم 
آزادی دریاهای آزاد همچنان به عنوان یک آرمان حفظ شده است. از دیگر مصادیق تداوم 
اصل آزادی دریاها، حق عبور ترانزیت از تنگه های بین‌المللی و آبراه های باریک است که 
در کنوانسیون ۱۹۸۲ تضمین شده تا کشتی ها و ناوگان ها بتوانند بدون تبعیض از مسیرهای 

حیاتی عبور کنند و امنیت کشتیرانی جهانی مختل نشود.
در دوران معاصر، مفهوم »امنیت دریایی« ابعاد تازه‌ای یافته است. علاوه بر مسائل 
بوده )و هنوز هم در  امنیت دریایی  از قدیم تهدیدگر  سنتی، همچون دزدی دریایی، که 
مناطقی مانند شاخ آفریقا و تنگۀ مالاکا چالش آفرین است(، موضوعاتی چون تروریسم 
دریایی، قاچاق مواد مخدر و انسان از مسیر دریا، ماهیگیری غیرقانونی و آلودگی محیط 
زیست دریایی به دغدغه های مهم تبدیل شده‌اند. با‌این همه، بنیادِِ همۀ این مباحث در همان 
اصول کلاسیکی است که طی قرون و اعصار شکل گرفته است: اصل آزادی دریانوردی 
و تجارت قانونی برای همگان، احترام به حقوق حاکمۀ محدود دولت ساحلی بر آب های 
مجاورش، و لزوم همکاری کشورها برای سرکوب تبهکاری دریایی که نمونۀ بارز آن' اجماع 
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جهانی بر ضد دزدان دریایی مدرن است )چنان که دزدی دریایی در حقوق بین‌الملل امروز 
مصداق جرم بین‌المللی است که همۀ دولت ها صلاحیت تعقیب آن را دارند، ایده‌ای که 

ریشۀ آن به قرون گذشته و تلقی دزدان به عنوان دشمنان نوع بشر بازمی گردد(.
دریای  آزاد،  دریای  همچون  مفاهیمی  که  است  این  بیانگر  شد  گفته  آنچه  برایندِِ‌ 
در  بشریت  مشترک  میراث  از  حفاظت  ضرورت  حتی  و  کشتیرانی  آزادی  سرزمینی، 
اعماق دریاها، همگی، انعکاس دهندۀ گذشته ای پرفرازونشیب هستند که در آن' ملت ها 
به تدریج آموخته اند چگونه آزادی و امنیت را در پهنۀ بی کران دریا با مسئولیت پذیری و 
 
ً
احترام متقابل ترکیب کنند. ازاین رو، پرداختن به ریشه های تاریخی امنیت دریایی صرفاً

و  امروز  چالش های  بهتر  درک  برای  تحلیلی  ابزاری  بلکه  نیست،  گذشته  در  کندوکاو 
پیش روی آینده است. امید است که خواننده با این دیدِِ گستردۀ تاریخی به سراغ مباحث 
کتاب حاضر برود و دریابد که چرا امنیت دریاها برای بشریت اهمیت بنیادین داشته و 
دارد، و چگونه می توان با بهره گیری از میراث مشترک تمدنی، آینده ای امن تر و عادلانه تر 

را در پهنۀ اقیانوس ها رقم زد.
تجارب جهانی نشان داده‌اند که برای مقابلۀ مؤثر با چالش های متنوع دریایی، از 
درگیری های مسلحانه گرفته تا مخاطرات زیست محیطی، باید مجموعه‌ای از ظرفیت ها 
نهادهای  میان  هم‌افزایی  نیز،  ایران  در  بسیج شوند.  ملی  جامع  رویکرد  یک  قالب  در 
به طور  را  دریایی  حکمرانی  کیفیت  می تواند  مردمی  و  غیردولتی  بخش های  و  رسمی 
سازمان  مانند  تخصصی  دولتی  سازمان های  آنان،  کنار  در  بخشد.  ارتقا  چشمگیری 
بنادر و دریانوردی، ادارۀ مرزبانی و گارد ساحلی و نیروهای دریابانی، هریک، بخشی 
در  این دستگاه ها  بر عهده ‌دارند.  را  آبی  پهنه های  در  ایمنی  و  نظم  تأمین  مأموریت  از 
حوزه هایی چون کنترل ترافیک دریایی، بازرسی و گشت‌زنی ساحلی، مقابله با قاچاق 

و نجات دریایی1 ایفای نقش می کنند.
در کنار ساختارهای رسمی، جامعۀ مدنی و سازمان های مردم نهاد نیز نقشی مکمل 
و گاه بی بدیل در ارتقای امنیت دریایی ایفا می کنند. این‌دست از سازمان‌ها می توانند با 
استانداردهای  رعایت  به  را  و صنایع  دولت  افکار عمومی،  فشار  اعمال  و  مردمی  پایش 
مردم نهاد  سازمان های  حضور  مثال،  برای  کنند.  تشویق  ایمنی  و  زیست محیطی 

1. Marine Search & Rescue.
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محیط‌زیستی در رصد و افشای آلودگی های نفتی یا صید بی‌رویه، نقش بازدارندۀ مهمی 
در حفظ منابع دریایی دارد. همچنین، انجمن های صنفی مرتبط با دریا ـ مانند اتحادیه های 
و  چشم  می توانند  ـ  تجاری  دریانوردان  انجمن های  یا  دریانوردی  تعاونی های  صیادان، 
گوش جامعه دربرابر تهدیدات امنیتی پنهان باشند؛ از گزارش موارد مشکوک قاچاق و تردد 
غیرمجاز در آب های ساحلی گرفته تا مشارکت در عملیات جست‌وجو و نجات یا کمک 
به آسیب‌دیدگان حوادث دریایی. نمونه های بین‌المللی نشان می‌دهد سازمان های مردم نهاد 
در مبارزه با جرائمی چون ماهیگیری غیرقانونی و قاچاق انسان بسیار فعال بوده‌اند. برای 
نمونه، مؤسسه هایی مانند دیده بان جهانی شکار غیرقانونی ماهی )GFW( یا سی شپرد1 با 
استفاده از فناوری های نوین، اطلاعاتی حیاتی دربارۀ رفتارهای غیرقانونی در دریاها فراهم 

می کنند و یاری‌رسان دولت ها در شناسایی و تعقیب متخلفان هستند.
بسیار  دریایی  امنیت  در  مشارکت  برای  مدنی  جامعۀ  قابلیت های  نیز  ما  کشور  در 
و  شفاف  فعالیت  برای  را  زمینه  رسانه ها  و  نظامی  نیروهای  دولت،  کافی ست  بالاست. 
سازندۀ این نهادها فراهم کنند و از ظرفیت علمی و مردمی آنان بهره بگیرند. دانشگاه ها 
از  ـ  دریایی  امنیت  گوناگون  جنبه های  مطالعۀ  با  می توانند  ایرانی  پژوهشی  مراکز  و 
حقوقی و زیست محیطی تا فناوری های نوین شناسایی و پایش ـ پشتوانه‌ای علمی برای 
تصمیم سازی های کلان باشند. نتیجه آنکه امنیت دریایی یک مأموریت ملی و چندوجهی 
است؛ مأموریتی که در آن' همه از نیروهای مسلح گرفته تا صیادان و کنشگران مدنی، باید 
نقش خود را ایفا کنند. چنین رویکرد جامعی درنهایت به افزایش تاب آوری کشور دربرابر 

مخاطرات دریایی و استفادۀ بهتر از فرصت های عظیم آبی ایران خواهد انجامید.
ایران امروز در چهارراه آبراه های راهبردی جهان قرار گرفته و نقشی دوگانه در امنیت 
باید  اما،  دیگر،  ازسوی  است.  و سازنده  انتقادی  نگاهی  نیازمند  که  ایفا می کند  دریایی 
واقع بین بود و محدودیت ها و چالش های نقش ایران در امنیت دریایی جهانی را نیز در 
نظر گرفت. نخست آنکه حضور و مشارکت ایران در چارچوب های رسمی چندملیتی ـ 
که اغلب تحت رهبری قدرت های غربی شکل گرفته‌اند ـ کم‌رنگ بوده است. ایران عضو 
ائتلاف هایی نظیر نیروهای دریایی ترکیبی )CMF( در خلیج عدن و بحر احمر نیست و 

1. Sea Shepherd.



یایی28 شناخت امنیت در

در مجامع گسترده تری چون کارگروه های ناتو یا ابتکار امنیت دریایی 1PSI حضور ندارد. 
دلایل این عدم مشارکت متنوع است؛ از ملاحظات سیاسی و بی‌اعتمادی متقابل با غرب 
گرفته تا تحریم هایی که دست‌وپای همکاری های نظامی ایران را بسته است. بااین حال، 
نه یک  امنیت دریایی،  از گفتمان های  ایران در بسیاری  نتیجۀ عملی آن شده که تصویر 

تأمین کنندۀ امنیت، بلکه یک چالش آفرین ترسیم شود.
افزون بر این، توانمندی سخت‌افزاری نیروی دریایی ایران نیز با چالش هایی مواجه 
است؛ بخش عمدۀ ناوگان سنگین ایران متکی بر شناورهای سال خورده یا بومی سازی شده‌ای 
است که هرچند در منطقه کارآمدند، در مصاف با نیروهای مدرن فرامنطقه‌ای محدودیت 
دارند. فناوری های پیشرفته‌ای چون سامانه های ضدزیردریایی دوربرد، هواپیماهای گشت 
دریایی یا ناوهای هواپیمابر در اختیار ایران نیست و تحریم های تسلیحاتی، نوسازی عمدۀ 
ناوگان را طی دهه های اخیر دشوار ساخته است. این کاستی های فنی می تواند نقش آفرینی 
جهانی ایران را محدود کند یا آن را به حوزه های نامتقارن و تکین )مانند پهپادها و موشک های 
ضدکشتی( منحصر نماید. ایران، همچنین، هنوز به کنوانسیون سازمان ملل متحد دربارۀ 
حقوق دریاها2 نپیوسته است. ایران این کنوانسیون را نه امضا کرده و نه تصویب کرده است، 
و درنتیجه ازنظر حقوقی به عنوان عضو آن شناخته نمی شود. درعوض، ایران همچنان به 
قواعد قدیمی تر، ازجمله »کنوانسیون ژنو دربارۀ حقوق دریاها )۱۹۵۸(« و اصول عرفی 
حقوق بین‌الملل دریایی استناد می کند. این عدم الحاق ـ که انگیزه های خود را دارد ـ از 
منظر دیگر کشورها به معنای کنار ماندن ایران از اجماع جهانی قواعد دریا تعبیر شده و 

 دست ایران را در مجامع حقوقی بین‌المللی خالی می کند.
ً
احیاناً

با وجود تمامی این ملاحظات انتقادی، رویکرد سازنده ایجاب می کند که نقش ایران 
در امنیت دریایی نه به عنوان یک وضعیت ایستا و تغییرناپذیر، بلکه به عنوان ظرفیتی پویا 
و قابل ارتقا نگریسته شود. ایران می تواند با اصلاح برخی رویه ها و اعتمادسازی فعالانه، 
از تصویری که رقبا از آن ارائه می‌دهند فراتر رود و جایگاه حقیقی خود را به عنوان قدرتی 

مسئولیت پذیر در دریا تثبیت کند. 
برای ایران، اهمیت امنیت دریایی شاید حتی حیاتی تر و ملموس تر باشد. ایران در 

Proliferation Security Initiative .1 ، به معنای ابتکار جلوگیری از گسترش چارچوبی چندجانبه برای جلوگیری از قاچاق 
سلاح های کشتار جمعی است.

2. UNCLOS 1982.
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بوده است.  آبستن بحران ها و تنش های متعدد  منطقه‌ای واقع شده که در دهه های اخیر 
تنگۀ هرمز  و  فارس  از خلیج  ـ  اطراف کشور  نقشه نشان می‌دهد که آب های  به  نگاهی 
گرفته تا دریای مُُکران و اقیانوس هند ـ محل تلاقی منافع بازیگران مختلف منطقه‌ای و 
فرامنطقه‌ای است. حضور نظامی قدرت های بزرگ در اطراف مرزهای آبی ایران )ناوگان 
پنجم آمریکا در بحرین، نیروهای چندملیتی در بحر احمر، پایگاه های دریایی فرانسه و 
انگلیس در خلیج فارس و غیره( به این معناست که کوچک ترین حادثۀ ناامن کننده بالقوه 
می تواند به بحرانی بزرگ تبدیل شود. برای نمونه، در خلال دوران اوج تنش ها در سال های 
۱۳۹۸-۱۳۹۷، چند حملۀ مرموز به نفتکش ها در آب های جنوبی ایران رخ داد که بازار 
مواجهۀ  با  که  هرچند  داد.  افزایش  را  درگیری  احتمال  و  ساخت  ملتهب  را  جهانی  نفت 
منطقی از گسترش بحران جلوگیری شد، این حوادث زنگ خطری بود که امنیت دریایی تا 
چه حد می تواند بر امنیت ملی ایران سایه بیفکند. همچنین، جنگ طولانی یمن و تنش ها 
در حوالی تنگۀ باب‌المندب، که شاه‌راه ارتباطی ایران با مدیترانه و اروپا از طریق دریای 

سرخ است، اهمیت تأمین امنیت آن مسیر را برای ایران آشکار ساخته است.
آیندۀ توسعۀ ایران در گرو بهره گیری هوشمندانه از مزیت های جغرافیایی، ازجمله 
مانند  بین المللی  بزرگ  پروژه های  در  مشارکت  است.  آن  دریایی  و  ترانزیتی  موقعیت 
و  میانه  آسیای  به  عمان  دریای  طریق  از  را  چابهار  بندر  )که  جنوب  ـ  شمال  کریدور 
است  آن  مستلزم  راه،  و  کمربند  ابتکار  نظیر  چینی  طرح های  یا  می کند(  متصل  روسیه 
به  به علاوه، دستیابی  اتکا در عرصۀ دریایی شناخته شود.  قابل  و  امن  ایران کشوری  که 
توسعۀ کشور  اسناد  در  که سال هاست  ـ  منطقه ای  ترانزیت  مرکز  به  تبدیل‌ شدن  رؤیای 
تکرار می شود ـ بدون ایجاد امنیت کامل در بنادر و آب های ایران ممکن نخواهد بود. از 
منظر علمی و فناورانه نیز امنیت دریایی حوزه ای پیشتاز است: فناوری‌های ماهواره ای، 
ارتباطات دریایی، ربات های زیردریایی و سامانه های هوشمند پایش اقیانوس ها، همگی، 
آینده‌ هستند. برای یک کشور جوان و تحصیل کرده مانند  جزو تکنولوژی های راهبردی 
ایران، سرمایه گذاری روی این حوزه ها هم زمان با پرداختن به امنیت آن ها و به روز ماندن' 
و  متخصصان  از  جدیدی  نسل  تربیت  موجب  می تواند  مربوطه،  چالش های  پیرامون 

کارآفرینان شود که کشور را در لبۀ دانش نگاه دارند.
تقدیم  کشور  حرفه ای  و  علمی  جامعۀ  به  اینک  که  دریایی  امنیت  شناخت  کتاب 
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 با همین هدف ترجمه شده است. این اثر که تألیف دو نفر از برجسته ترین 
ً
می شود، دقیقاً

متخصصان مطالعات امنیت دریایی در جهان )از بریتانیا و آلمان( است، به عنوان نخستین 
معرفی جامع و مختصر این حوزۀ پیچیده شهرت یافته است. مؤلفان آن' تجربه سال ها 
تحقیق، آموزش و مشاوره درزمینۀ امنیت دریاها را به زبانی روان و ساختاری منسجم ارائه 
کرده اند و طیف متنوعی از موضوعات، از تهدیدات سنتی نظامی تا چالش های نوظهور 
مخاطب  برای  کتاب  این  مطالب  بی تردید  داده اند.  ارائه  خود  اثر  در  را  زیست محیطی 
و  نمونه ها  نظری،  مفاهیم  علاوه بر  چراکه  بود،  خواهد  روشنگر  و  آموزنده  بسیار  ایرانی 
رویکردهای عملی جهانی را نیز بررسی کرده و از خلال آن ها می توان درس های مفیدی 
است  امید  کرد.  استخراج  کشور  دریایی  راهبردهای  و  سیاست ها  بومی سازی  برای 
گاهی‌ مدیران صنایع دریایی و بندری، پژوهشگران  مطالعۀ این کتاب به ارتقای سطح آ
در  دریایی  امنیت  پیرامون  جدی تری  گفتمان  و  بینجامد  علاقه مندان  همۀ  و  دانشگاهی 

فضای کارشناسی کشور شکل گیرد.

دربارۀ ترجمۀ فارسی و سپاس
ترجمۀ فارسی این کتاب تلاشی است درجهت پر کردن خلأ موجود در ادبیات راهبردی 
کشور پیرامون امنیت دریایی. ما )مترجمان( با اعتقاد به اهمیت این موضوع، کار ترجمه 
را با انگیزه‌ای علمی و ملی آغاز کردیم. خوشبختانه در آغاز راه، مؤلفان کتاب نیز نسبت به 
این ابتکار' نظر مساعد و مشتاق نشان دادند. در ماه می ۲۰۲۴ )اردیبهشت ۱۴۰۳( طی 
مکاتباتی که نویسندگان اصلی با مترجمان صورت دادند، از ایدۀ ترجمۀ فارسی استقبال 
کردند و قول حمایت و همراهی دادند. این همراهی ابتدایی، که نشانگر درک مشترک ما از 
اهمیت اشاعۀ دانش میان فرهنگ ها بود، برای ما دلگرم کننده و مایۀ امتنان بود. متأسفانه در 
ادامۀ مسیر، یکی از دو نویسنده ـ همکار آلمانی کتاب ـ به شکلی غیرمنتظره از حمایتش پا 
پس کشید و از تعهدات خود روی گردان شد. این تغییر موضع با لحنی همراه بود که ما آن 

را نشانه‌ای از نوعی برخورد غیرحرفه‌ای تلقی کردیم. 
یاری  فرایند  این  طی  در  را  ما  که  کسانی  همۀ  از  می‌دانیم  خود  وظیفۀ  پایان،  در 
امکان  کتاب،  این  انتشار  زحمت  قبول  با  که  محترم  ناشر  از  کنیم.  تشکر  رساندند 
کرد  فراهم  را  دریایی  امنیت  حوزۀ  معتبر  منابع  از  یکی  به  ایرانی  جامعۀ  دسترسی 
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ترجمه  از  بخش‌هایی  که  کارشناسانی  و  علمی  همکاران  از  همچنین،  سپاسگزاریم. 
بهبودهای ممکن نمودند قدردانی می کنیم.  و  ما را متوجه خطاها  بازخوانی کرده و  را 
هر کاستی که شاید در این ترجمه باقی مانده باشد از آن ماست و پیشاپیش امیدواریم 
استفادۀ  مورد  بتواند  ما  کار  حاصل  امیدواریم  ببخشایند.  ما  بر  فرهیخته  خوانندگان 
پژوهشگران، دانشجویان و متخصصان قرار گیرد و انگیزه‌ای برای تألیف و ترجمه های 
بیشتر در این زمینۀ مهم باشد. امنیت دریایی، آینده‌ای پُُرچالش، اما امیدبخش دارد و 
به عنوان مترجمان خرسندیم که با ارائۀ این کتاب به زبان فارسی سهمی هرچند کوچک 

گاهی بخشی و توانمندسازی جامعۀ خود ایفا کنیم. در آ
احسان دستِِغـیب
حسن فتاحی
خرداد ۱۴۰۴




