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	چکيده 
تنگه هرمز، که یکی از مهم‌ترین آبراه‌های بین‌المللی به شمار می‌رود، نقشی کلیدی در حفظ حاکمیت دولت‌های ساحلی و استقلال ناوبری جهانی دارد. بر اساس کنوانسیون ۱۹۸۲ حقوق دریاها (UNCLOS)، این تنگه در دسته «آبراه‌های بین‌المللی» قرار می‌گیرد و دولت‌های ساحلی تنها در چارچوب محدودیت‌های مشخصی می‌توانند بر عبور و مرور از آن نظارت کنند. پژوهش حاضر با رویکردی تحلیلی ـ توصیفی، این موضوع را بررسی می‌کند که حاکمیت دولت ساحلی تا چه اندازه در چنین تنگه‌ای محدود می‌شود و دعاوی حقوقی مرتبط با آن چگونه قابل تفسیرند. یافته‌های تحقیق نشان می‌دهد که اگرچه دولت ساحلی بر مبنای اصولی مانند دفاع مشروع، حقوق بشردوستانه و ضرورت نظامی ممکن است بتواند در شرایط خاص برخی اقدامات محدودکننده اعمال کند، اما این اقدامات باید با حق عبور بی‌ضرر، آزادی کشتیرانی و اصول غیرقابل‌تعلیق بودن عبور در آبراه‌های بین‌المللی سازگار باشند. همچنین، هرگونه اقدام یک‌جانبه که منجر به اختلال در تردد آزاد دریایی شود، می‌تواند با معیارهای تناسب، ضرورت و مسئولیت بین‌المللی دولت در تعارض قرار گیرد.
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مقدمه 
تنگه‌های بین‌المللی همواره به عنوان «شریان‌های حیاتی» تجارت جهانی شناخته شده‌اند و در این میان، تنگه هرمز به دلیل عبور بیش از یک‌سوم تجارت دریایی نفت جهان، جایگاهی بی‌بدیل در ژئوپلیتیک انرژی دارد. اهمیت استراتژیک این آبراه همواره موجب بروز چالش میان «حاکمیت ملی» دولت‌های ساحلی (ایران و عمان) بر دریای سرزمینی خود و «منافع عمومی جامعه بین‌المللی» در حفظ آزادی کشتیرانی شده است. با تصویب کنوانسیون ۱۹۸۲ حقوق دریاها، رژیم حقوقی تنگه‌ها دستخوش تغییری بنیادین شد مفهوم «عبور ترانزیتی» جایگزین رژیم محدودتر «عبور بی‌ضرر» گردید تا تضمینی برای ناوبری بلاانقطاع باشد.
مسئله اصلی این پژوهش، واکاوی مشروعیت حقوقی اقداماتی است که ممکن است به انسداد یا محدودسازی گسترده عبور و مرور در این تنگه منجر شود. اگرچه کنوانسیون ۱۹۸۲ در ماده ۴۴ صراحتاً بر غیرقابل تعلیق بودن عبور ترانزیتی تأکید دارد، اما پرسش‌های جدی حقوقی در زمان بروز مخاصمات مسلحانه یا تهدیدهای فوری علیه امنیت ملی مطرح می‌گردد. آیا در صورت وقوع یک حمله مسلحانه، حق ذاتی دفاع مشروع می‌تواند مجوزی برای بستن یک شریان بین‌المللی باشد؟ مرز میان «تنظیم فنی ترافیک دریایی» و «سلب آزادی کشتیرانی» در کجا ترسیم می‌شود؟
علاوه بر این، در سال‌های اخیر مباحثی پیرامون اعلام «مناطق امن کنترل‌شده» و یا اخذ عوارض از کشتی‌های عبوری به عنوان راهکارهایی برای تأمین هزینه‌های امنیت و محیط زیست تنگه مطرح شده است. این نوشتار با نگاهی دقیق به مواد کنوانسیون UNCLOS، آرای دیوان بین‌المللی دادگستری (از جمله در قضایای تنگه کورفو و سکوهای نفتی) و قواعد حقوق بین‌الملل بشردوستانه (راهنمای سن‌رمو)، در صدد است تا چارچوب‌های مشروعیت یا عدم مشروعیت چنین اقداماتی را تبیین نماید. در فصول آتی، ابتدا به کالبدشکافی رژیم‌های حقوقی حاکم بر تنگه‌ها پرداخته و سپس در هسته اصلی تحقیق، سناریوهای مختلف انسداد و محدودسازی را از منظر حقوقی مورد واکاوی قرار خواهیم داد.
 تعریف و مفهوم تنگه هرمز
تنگه هرمز به‌علت کارکردهای گسترده‌اش در مراحل اقتصادی، ارتباطی و نظامی، برای منطقه از اهمیت استراتژیک برخوردار است و از نظر سیاسی نیز جایگاه ویژه‌ای دارد. این تنگه در قلمرو آب‌های سرزمینی دو کشور ایران در بخش شمالی و عمان در بخش جنوبی واقع شده است. فاصله تنگه هرمز از هر یک از این کشورها حدود ۹۰ کیلومتر است؛ این میزان از خط مبدا کشورها (در جنوبِ لارک و شمالِ جزیره قَویْین) محاسبه می‌شود و همچنین فاصله مزبور در حدود ۳۸ کیلومتر (معادل ۲۰/۵ مایل دریایی) بیان شده است. افزون بر این، میزان تداخل دریایی این دو کشور در محدوده تنگه هرمز حدود ۱۶ مایل دریایی است (حافظ‌نیا، ۱۳۹۰).
طول تنگه هرمز حدود ۱۸۷ کیلومتر است که در امتداد خط منصف، معادل ۱۰۴ مایل دریایی برآورد می‌شود. این تنگه خلیج فارس را به دریای عمان متصل می‌کند. از سوی دیگر، ساحل جنوبی تنگه هرمز که بیانگر پیشروی خشکیِ شبه‌جزیره عربستان در داخل آب‌هاست، بخش‌های مختلفی را شامل می‌شود؛ از جمله شبه‌جزیره رؤوس‌الجِبال. بخش شمالی این ناحیه نیز با نام شبه‌جزیره مسندم شناخته می‌شود که در قلمرو حاکمیت کشور عمان قرار دارد (میرحیـدر، ۱۳۸۳: ۲۰۶).
تنگه‌ها و گذرگاه‌های آبی بین‌المللی از مهم‌ترین حوزه‌های ژئوپلیتیکی جهان به شمار می‌روند و همواره در شکل‌گیری راهبردهای امنیتی و سیاست خارجی کشورها تأثیرگذار بوده‌اند. این مناطق به دلیل موقعیت خاص جغرافیایی و کارکردهای حیاتی‌شان در انتقال انرژی، تجارت دریایی و نقش‌های نظامی، از جایگاهی ممتاز در ساختار قدرت جهانی برخوردارند.
تنگه هرمز به عنوان یکی از حساس‌ترین نقاط جهان در عرصه انرژی، نقشی اساسی در امنیت خلیج فارس ایفا می‌کند. عبور قابل توجهی از نفت و گاز جهان از این مسیر، اهمیت آن را در ثبات اقتصادی و امنیت انرژی بین‌المللی دوچندان ساخته است. همچنین جزایر واقع در شمال این تنگه، به‌ویژه به دلیل موقعیت ژئواستراتژیک خود، به عنوان عناصر تکمیل‌کننده‌ی توان دفاعی و کنترلی ایران در این منطقه عمل می‌کنند و از جنبه‌های نظامی، اقتصادی و سیاسی دارای اهمیت بالایی هستند.
ایران وکنوانسیون ۱۹۸۲
مرزدریایی ایران درچارچوب قانونی که سال۱۳۷۲توسط مجلس شورای اسلامی مصوب شدتعیین می‌شودکه خوداین قانون تصویب شده درچارچوب حقوقی کنوانسیون ۱۹۸۲است،کنوانسیون حقوقی ۱۹۸۲حقوق بین الملل دریاها یک سندمعتبرجهانی است که نمایندگان کشورهای جهان بعداز۹سال تحت نظر سازمان ملل متحدتوانستن درشهرمانتیگوبی جامائیکا آنرا به تصویب برسانند،این قانون حاکم براقیانوس هاودریاهابرای تنظیم روابط دولت هامعین کرده است((حافظ نیا،محمدرضا۱۳۸۱،جغرافیایی سیاسی ایران،چاپ اول،تهران،انتشارات سمت،ص۳۳۲))
کشورجمهوری اسلامی ایران ازکشورهایی است که کنوانسیون ۱۹۸۲امضاکرده است اماکنوانسیون رادرمجلس شورای اسلامی به تصویب نرسانده است(([۵]دهبان‌پور، سید احسان (۱۳۹۸). فرصت‌ها و تهدید‌های فراروی دولت جمهوری اسلامی ایران در الحاق به کنوانسیون ۱۹۸۲ حقوق دریاها، پایان‌نامه کارشناسی ارشد رشته مدیریت گرایش بازرگانی دریایی، استاد راهنما: اسماعیل یعقوبی، دانشکده مدیریت، دانشگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار، ص ۱.))
علت این به تصویب نرساندن هاوجودتهدیدهاوچالش هایی است که مربوط به شرایط جغرافیایی و ژئوپلیتیکی ایران است.
عبور بی‌ضرر (Innocent Passage)
کنوانسیون ۱۹۸۲ حقوق دریاها یکی از مهم‌ترین اسناد بین‌المللی در تنظیم رژیم‌های حقوقی مناطق دریایی است. در این کنوانسیون، عبور کشتی‌های خارجی از دریای سرزمینی دولت‌ها تحت عنوان «عبور بی‌ضرر» تنظیم شده است. این مفهوم که پیشینه آن به عرف بین‌المللی و کنوانسیون ۱۹۵۸ ژنو درباره دریای سرزمینی بازمی‌گردد، در مواد ۱۷ تا ۱۹ کنوانسیون حقوق دریاها به‌طور نسبتاً دقیق تبیین شده است.
مبنای حقوقی عبور بی‌ضرر در کنوانسیون حقوق دریاها 1982 
مطابق ماده ۱۷ کنوانسیون حقوق دریاها، «کشتی‌های تمامی کشورها، اعم از ساحلی یا غیرساحلی، از حق عبور بی‌ضرر از دریای سرزمینی برخوردارند». این قاعده نشان‌دهنده نوعی توازن میان حاکمیت دولت ساحلی بر دریای سرزمینی و آزادی ناوبری سایر دولت‌ها است. از یک سو، دریای سرزمینی بخشی از قلمرو حاکمیتی دولت ساحلی محسوب می‌شود؛ از سوی دیگر، حقوق بین‌الملل برای جلوگیری از اختلال در ارتباطات دریایی بین‌المللی، حق عبور کشتی‌های خارجی را به رسمیت شناخته است (Churchill & (Lowe, 1999, p. 87
بر اساس ماده ۱۸ کنوانسیون، عبور به معنای ناوبری در دریای سرزمینی به منظور عبور از آن بدون ورود به آب‌های داخلی، یا حرکت به سوی آب‌های داخلی و خروج از آن است. این عبور باید «پیوسته و سریع» باشد، هرچند توقف یا لنگر انداختن در صورتی مجاز است که لازمه ناوبری عادی باشد یا در اثر فورس ماژور یا کمک‌رسانی به اشخاص یا کشتی‌های در خطر صورت گیرد.
مفهوم و شرایط عبور بی‌ضرر
عنصر اصلی در این رژیم حقوقی «بی‌ضرر بودن» عبور است. ماده ۱۹ کنوانسیون مقرر می‌کند که عبور زمانی بی‌ضرر تلقی می‌شود که «مخل صلح، نظم یا امنیت دولت ساحلی نباشد». در ادامه این ماده، فهرستی از فعالیت‌هایی ارائه شده که در صورت انجام توسط کشتی عبوری، عبور را غیر بی‌ضرر می‌سازد. از جمله این موارد می‌توان به موارد زیر اشاره کرد:
- تهدید یا توسل به زور علیه حاکمیت یا تمامیت ارضی دولت ساحلی  
- انجام تمرینات یا مانورهای نظامی  
- جمع‌آوری اطلاعات به زیان دفاع یا امنیت دولت ساحلی  
- تبلیغات علیه دولت ساحلی  
- پرتاب یا دریافت هواپیما یا تجهیزات نظامی  
- آلودگی عمدی محیط زیست دریایی  
- ماهیگیری غیرمجاز  
- انجام تحقیقات یا نقشه‌برداری دریایی بدون اجازه  
- اختلال در سامانه‌های ارتباطی دولت ساحلی  
هدف از این مقررات آن است که دولت ساحلی بتواند در برابر فعالیت‌هایی که ماهیت امنیتی یا مخل نظم عمومی دارند واکنش نشان دهد، در حالی که عبور عادی کشتی‌های تجاری یا عبور متعارف کشتی‌ها همچنان تضمین شود (Tanaka, 2019, p. 116).
اختیارات و محدودیت‌های دولت ساحلی
اگرچه دولت ساحلی بر دریای سرزمینی خود حاکمیت دارد، اما این حاکمیت در چارچوب قواعد کنوانسیون محدود شده است. طبق ماده ۲۱ کنوانسیون، دولت ساحلی می‌تواند قوانینی در خصوص ایمنی ناوبری، حفاظت از محیط زیست دریایی، تنظیم عبور کشتی‌ها، حفاظت از کابل‌ها و خطوط لوله زیردریایی و جلوگیری از نقض قوانین گمرکی و مهاجرتی وضع کند.
با این حال، این قوانین نباید به گونه‌ای باشد که عبور بی‌ضرر را عملاً غیرممکن یا به‌طور تبعیض‌آمیز محدود کند. ماده ۲۴ کنوانسیون تصریح می‌کند که دولت ساحلی نباید اقداماتی انجام دهد که مانع عبور بی‌ضرر کشتی‌های خارجی شود.
علاوه بر این، ماده ۲۵ کنوانسیون به دولت ساحلی اجازه می‌دهد در مواردی که عبور غیر بی‌ضرر باشد، اقدامات لازم برای جلوگیری از آن را اتخاذ کند. همچنین دولت ساحلی می‌تواند عبور بی‌ضرر را در برخی مناطق مشخص از دریای سرزمینی خود به طور موقت تعلیق کند، مشروط بر اینکه این تعلیق برای حفظ امنیت ضروری باشد و به طور غیر تبعیض‌آمیز اعمال شود (Rothwell & (Stephens, 2016, p. 172
عبور ترانزیتی (Transit Passage)
یکی از نوآوری‌های اساسی مندرج در کنوانسیون حقوق دریاها ۱۹۸۲، ایجاد رژیم «عبور ترانزیتی» برای تنگه‌هایی است که کشتیرانی بین‌المللی از آن‌ها استفاده می‌کند. پیش از تدوین این کنوانسیون، بسیاری از تنگه‌ها بدون هیچ محدودیتی قابل عبور بودند، اما با افزایش عرض دریای سرزمینی تا ۱۲ مایل دریایی، بخش مهمی از تنگه‌های راهبردی جهان کاملاً در محدوده دریای سرزمینی دولت‌های ساحلی قرار گرفت. به‌منظور جلوگیری از محدود شدن آزادی کشتیرانی، کنوانسیون ۱۹۸۲ رژیم ویژه‌ای را برای این‌گونه تنگه‌ها مقرر کرد. (Tanaka, 2019, p. 141)
 مبنای حقوقی عبور ترانزیتی در کنوانسیون
مواد ۳۷ تا ۴۴ کنوانسیون حقوق دریاها به تنظیم عبور ترانزیتی اختصاص یافته‌اند. طبق ماده ۳۷، این مقررات در مورد تنگه‌هایی اعمال می‌شود که بین دو بخش از دریای آزاد یا منطقه انحصاری اقتصادی قرار گرفته و برای کشتیرانی بین‌المللی مورد استفاده قرار می‌گیرند. ماده ۳۸ کنوانسیون حق «عبور ترانزیتی» را برای تمامی کشتی‌ها و هواپیماها به رسمیت می‌شناسد. این حق شامل آزادی ناوبری و پرواز صرفاً به منظور عبور پیوسته و سریع از تنگه است. برخلاف عبور بی‌ضرر که تنها به کشتی‌ها اختصاص دارد، عبور ترانزیتی شامل هواپیماها نیز می‌شود.
 ماهیت حقوقی عبور ترانزیتی
عبور ترانزیتی در حقوق بین‌الملل دریاها به عنوان یک حق ویژه برای جامعه بین‌المللی در نظر گرفته می‌شود که هدف آن تضمین جریان آزاد تجارت و ارتباطات دریایی است. در این رژیم، کشتی‌ها و هواپیماها می‌توانند از تنگه عبور کنند، مشروط بر اینکه عبور آنها پیوسته و سریع باشد و با اصول ایمنی ناوبری و حفاظت از محیط زیست سازگار باشد.
بر اساس ماده ۳۹ کنوانسیون، کشتی‌ها و هواپیماها در هنگام عبور ترانزیتی باید:
- بدون تهدید یا توسل به زور علیه دولت‌های ساحلی حرکت کنند  
- از هرگونه فعالیت غیرمرتبط با عبور خودداری کنند  
- مقررات بین‌المللی مربوط به ایمنی ناوبری و جلوگیری از آلودگی دریایی را رعایت کنند  
با این حال، برخلاف رژیم عبور بی‌ضرر، دولت ساحلی نمی‌تواند ماهیت این عبور را بر اساس معیار «ضرر یا عدم ضرر» ارزیابی کند. در نتیجه، دامنه اختیارات دولت ساحلی در این رژیم بسیار محدودتر است (Rothwell & Stephens, 2016, p. 203).
اختیارات دولت‌های ساحلی در تنگه‌ها
کنوانسیون در عین تضمین آزادی عبور ترانزیتی، برخی اختیارات محدود را برای دولت‌های ساحلی در نظر گرفته است. مطابق ماده ۴۲ کنوانسیون، دولت‌های ساحلی می‌توانند قوانینی در خصوص مواردی مانند ایمنی ناوبری، تنظیم ترافیک دریایی، جلوگیری از آلودگی دریایی و جلوگیری از ماهیگیری غیرمجاز در تنگه‌ها وضع کنند. با این حال، این قوانین باید با حقوق بین‌الملل و مقررات بین‌المللی سازگار باشند و نباید به گونه‌ای اعمال شوند که عملاً مانع عبور ترانزیتی شوند. به عبارت دیگر، دولت ساحلی حق تنظیم عبور را دارد، اما حق جلوگیری از آن را ندارد.

 غیرقابل تعلیق بودن عبور ترانزیتی
یکی از ویژگی‌های اساسی رژیم عبور ترانزیتی، غیرقابل تعلیق بودن آن است. ماده ۴۴ کنوانسیون تصریح می‌کند که دولت‌های ساحلی نباید عبور ترانزیتی را معلق کنند و باید از هر اقدامی که موجب اختلال در این عبور شود خودداری نمایند. این قاعده تفاوت بنیادینی با رژیم عبور بی‌ضرر دارد. در عبور بی‌ضرر، دولت ساحلی می‌تواند در شرایط خاص عبور را موقتاً تعلیق کند، اما در مورد عبور ترانزیتی چنین اختیاری وجود ندارد. علت این امر اهمیت راهبردی تنگه‌های بین‌المللی برای تجارت جهانی و امنیت دریانوردی است. در نتیجه، بسیاری از حقوقدانان معتقدند که رژیم عبور ترانزیتی نوعی توازن میان حاکمیت دولت‌های ساحلی و منافع جامعه بین‌المللی در حفظ آزادی کشتیرانی است (Churchill & Lowe, 1999, p. 106).
تمایز عبور بی‌ضرر با عبور ترانزیتی
عبور بی‌ضرر اساساً ناظر بر عبور از دریای سرزمینی است و ماهیت آن تا حدی تابع حاکمیت دولت ساحلی است. در این رژیم، دولت ساحلی اختیار قابل توجهی در تنظیم عبور دارد و حتی می‌تواند آن را موقتاً تعلیق کند. در مقابل، در تنگه‌هایی که برای کشتیرانی بین‌المللی مورد استفاده قرار می‌گیرند، کنوانسیون رژیم حقوقی متفاوتی را تحت عنوان «عبور ترانزیتی» پیش‌بینی کرده است. این رژیم به منظور تضمین آزادی ناوبری در مسیرهای حیاتی دریایی ایجاد شده و محدودیت‌های دولت‌های ساحلی در آن بسیار بیشتر است. به عبارت دیگر، عبور بی‌ضرر نوعی حق محدود ناوبری در قلمرو دریایی دولت ساحلی است، در حالی که عبور ترانزیتی یک حق گسترده‌تر برای عبور پیوسته و سریع از تنگه‌های بین‌المللی محسوب می‌شود (Churchill, Lowe & Sander, 2022, (p. 129
اعلام منطقه امن عبور در تنگه هرمز در زمان صلح
در چارچوب کنوانسیون حقوق دریاها، دولت‌های ساحلی تنگه‌ها از اختیارات محدودی برای تنظیم عبور کشتی‌ها برخوردارند. ماده ۴۱ کنوانسیون به دولت‌های ساحلی اجازه می‌دهد که با همکاری سازمان بین‌المللی دریانوردی (IMO) «طرح‌های جداسازی ترافیک دریایی» و مسیرهای مشخصی برای عبور کشتی‌ها تعیین کنند. هدف از این مقررات افزایش ایمنی ناوبری و کاهش خطر تصادم یا آلودگی دریایی است. 
بر این اساس، اصل تعیین مسیرهای مشخص برای عبور کشتی‌ها در تنگه‌های بین‌المللی به خودی خود با کنوانسیون مغایرت ندارد، مشروط بر اینکه چند شرط اساسی رعایت شود. نخست آنکه این مسیرها باید صرفاً برای اهداف ایمنی ناوبری یا حفاظت از محیط زیست تعیین شوند. دوم آنکه تصویب آنها باید از طریق سازمان بین‌المللی دریانوردی انجام گیرد. سوم آنکه چنین اقداماتی نباید به گونه‌ای باشد که عملاً حق عبور ترانزیتی را محدود یا مختل کند (UNCLOS, Art. 41).
بنابراین اگر دولت ساحلی به طور یکجانبه اعلام کند که کشتی‌ها تنها از «منطقه امن تعیین‌شده» اجازه عبور دارند و عبور از سایر نقاط تنگه ممنوع است، مشروعیت چنین اقدامی به این بستگی خواهد داشت که آیا این اقدام در چارچوب طرح‌های ایمنی مورد تأیید سازمان‌های بین‌المللی قرار گرفته است یا خیر. اگر چنین ترتیباتی بدون هماهنگی با سازوکارهای بین‌المللی و به گونه‌ای اعمال شود که آزادی عبور را محدود کند، می‌تواند با رژیم عبور ترانزیتی در تعارض قرار گیرد (Rothwell & Stephens, 2016, p. 213).
در واقع، فلسفه رژیم عبور ترانزیتی این است که دولت‌های ساحلی تنها نقش «تنظیم‌کننده ایمنی عبور» را داشته باشند، نه اینکه بتوانند ماهیت این حق را به دلخواه تغییر دهند. از این رو، اعلام یک منطقه امن عبور زمانی مشروع تلقی می‌شود که به عنوان یک تدبیر فنی برای ایمنی ناوبری در نظر گرفته شود، نه به عنوان ابزاری برای کنترل سیاسی یا اقتصادی تنگه.
 اخذ عوارض از کشتی‌های عبوری
یکی از مسائل مهم در این زمینه، امکان دریافت عوارض یا هزینه از کشتی‌هایی است که از تنگه‌های بین‌المللی عبور می‌کنند. کنوانسیون حقوق دریاها در این خصوص مقررات نسبتاً روشنی ارائه کرده است.
مطابق ماده ۴۲ کنوانسیون، دولت‌های ساحلی می‌توانند قوانینی در خصوص ایمنی ناوبری، تنظیم ترافیک دریایی، جلوگیری از آلودگی و سایر مسائل فنی مرتبط با عبور در تنگه‌ها وضع کنند. با این حال، کنوانسیون اجازه نمی‌دهد که دولت‌های ساحلی برای صرف عبور ترانزیتی کشتی‌ها عوارض دریافت کنند.
این اصل در حقوق بین‌الملل دریاها ریشه در این دیدگاه دارد که تنگه‌های مورد استفاده برای کشتیرانی بین‌المللی بخشی از شبکه ارتباطی جهانی محسوب می‌شوند و نباید به منبع درآمد یکجانبه دولت‌های ساحلی تبدیل شوند (Churchill, Lowe & Sander, 2022, p. 132).
البته کنوانسیون در موارد محدودی امکان دریافت هزینه را پیش‌بینی کرده است. برای مثال، دولت ساحلی می‌تواند هزینه خدمات مشخصی را که به کشتی‌ها ارائه می‌دهد دریافت کند؛ مانند خدمات راهنمایی دریایی، یدک‌کشی، یا خدمات بندری. اما این هزینه‌ها باید:
- صرفاً در قبال خدمات واقعی دریافت شوند  
- به طور غیرتبعیض‌آمیز اعمال شوند  
- متناسب با هزینه خدمات باشند  
بنابراین دریافت عوارض صرفاً به دلیل عبور کشتی از تنگه هرمز، حتی در صورتی که عبور از مسیر امن تعیین‌شده صورت گیرد، با اصول کنوانسیون سازگار نخواهد بود.
مسئولیت بین‌المللی دولت در صورت محدود کردن عبور
اگر اعلام منطقه امن یا اخذ ع وارض به گونه‌ای باشد که عملاً عبور آزاد کشتی‌ها را مختل کند، چنین اقدامی می‌تواند نقض تعهدات بین‌المللی دولت تلقی شود. در این صورت، بر اساس قواعد مسئولیت بین‌المللی دولت‌ها، دولت اقدام‌کننده موظف به توقف عمل متخلفانه و جبران خسارات وارده خواهد بود (ILC Articles on State Responsibility, 2001).
از آنجا که تنگه هرمز یکی از مهم‌ترین مسیرهای انتقال انرژی در جهان است، هرگونه محدودیت در عبور کشتی‌ها می‌تواند آثار اقتصادی گسترده‌ای بر دولت‌های دیگر داشته باشد. در نتیجه، احتمال طرح دعاوی بین‌المللی یا واکنش‌های جمعی از سوی جامعه بین‌المللی نیز وجود خواهد داشت.
 وضعیت مخاصمه مسلحانه و اعلام منطقه امن
در صورت وقوع مخاصمه مسلحانه، دولت‌های درگیر ممکن است برای حفاظت از امنیت کشتیرانی یا نیروهای نظامی خود اقدام به تعیین مسیرهای خاص عبور یا مناطق کنترل‌شده کنند. در حقوق جنگ دریایی نیز گاهی ایجاد «کریدورهای امن» برای عبور کشتی‌های غیرنظامی یا بی‌طرف مورد استفاده قرار می‌گیرد.
با این حال، حتی در این وضعیت نیز اقدامات دولت‌ها باید با اصول بنیادین حقوق بین‌الملل بشردوستانه سازگار باشد. راهنمای سن‌ رمو درباره حقوق بین‌الملل قابل اعمال در مخاصمات مسلحانه دریایی تأکید می‌کند که اقدامات نظامی در دریا نباید به طور غیرضروری حقوق دولت‌های بی‌طرف را محدود کند (San Remo Manual, 1994).
از این رو، اگر اعلام منطقه امن صرفاً برای هدایت کشتی‌ها به مسیرهای ایمن در شرایط جنگی باشد، ممکن است از منظر حقوقی قابل دفاع باشد. اما اگر این اقدام عملاً به انسداد گسترده تنگه یا ایجاد محدودیت‌های نامتناسب منجر شود، مشروعیت آن با تردید مواجه خواهد شد.
 دفاع مشروع و کنترل عبور در تنگه
استناد به دفاع مشروع بر اساس ماده ۵۱ منشور ملل متحد نیز گاه به عنوان توجیهی برای اعمال محدودیت در تنگه‌ها مطرح می‌شود. با این حال، همان‌گونه که دیوان بین‌المللی دادگستری در آرای مختلف تأکید کرده است، اعمال دفاع مشروع مستلزم رعایت اصول ضرورت و تناسب است (Oil Platforms Case, ICJ Reports 2003).
در چارچوب این اصول، دولت ممکن است در شرایط خاص برای دفع یک تهدید فوری امنیتی اقداماتی مانند بازرسی کشتی‌ها یا هدایت آنها به مسیرهای مشخص انجام دهد. اما بستن کامل تنگه یا تحمیل هزینه‌های گسترده بر عبور کشتی‌ها به دشواری می‌تواند با معیار تناسب سازگار تلقی شود.
به ویژه آنکه چنین اقداماتی نه تنها دولت مهاجم، بلکه طیف گسترده‌ای از دولت‌های ثالث را نیز تحت تأثیر قرار می‌دهد. از این رو، بسیاری از حقوقدانان معتقدند که حتی در چارچوب دفاع مشروع نیز کنترل عبور از تنگه‌های بین‌المللی باید محدود، موقت و دقیقاً متناسب با تهدید موجود باشد (Tanaka, 2019, p. 156).
نتیجه‌گیری
تنگه هرمز به عنوان یکی از مهم‌ترین تنگه‌های مورد استفاده برای کشتیرانی بین‌المللی، همواره محل تعارض میان اصل آزادی کشتیرانی و اعمال حاکمیت دولت ساحلی بوده است. بررسی قواعد حقوق بین‌الملل دریاها نشان می‌دهد که پاسخ به مسئله مشروعیت محدودسازی عبور در این تنگه، تا حد زیادی وابسته به نوع رژیم حقوقی حاکم بر آن است. در حالی که کنوانسیون ۱۹۸۲ حقوق دریاها رژیم «عبور ترانزیتی» را بر تنگه‌های بین‌المللی حاکم دانسته و تعلیق آن را ممنوع می‌داند، جمهوری اسلامی ایران با عدم تصویب این کنوانسیون و با تکیه بر مبانی حقوق عرفی و مقررات کنوانسیون ۱۹۵۸ ژنو، خود را ملتزم به رژیم «عبور بی‌ضرر» می‌داند.
بر اساس رژیم عبور بی‌ضرر، دولت ساحلی از اختیارات گسترده‌تری در تنظیم و کنترل عبور کشتی‌ها در دریای سرزمینی برخوردار است. مطابق مواد ۱۹، ۲۱ و ۲۵ کنوانسیون ۱۹۸۲ حقوق دریاها، دولت ساحلی می‌تواند در راستای حفظ امنیت، نظم عمومی، حفاظت زیست‌محیطی و صیانت از منافع اساسی خود، قوانینی برای تنظیم عبور کشتی‌ها وضع کرده و در موارد مشخص، عبور غیر‌بی‌ضرر را جلوگیری یا حتی موقتاً تعلیق نماید. از این منظر، چنانچه عبور کشتی‌ها تهدیدی علیه امنیت ملی یا تمامیت ارضی دولت ساحلی تلقی شود، اتخاذ تدابیر محدودکننده در محدوده دریای سرزمینی می‌تواند با اصول حقوق بین‌الملل سازگار ارزیابی گردد.
همچنین در خصوص اخذ عوارض، هرچند حقوق بین‌الملل اصل دریافت هزینه صرفاً به دلیل عبور را محدود کرده است، اما میان «عوارض عبور» و «هزینه خدمات ارائه‌شده» تفاوت اساسی وجود دارد. بر مبنای ماده ۲۶ کنوانسیون حقوق دریاها، دولت ساحلی می‌تواند در قبال خدمات مشخص و واقعی از جمله خدمات ایمنی دریانوردی، راهنمایی کشتی‌ها، حفاظت زیست‌محیطی، کنترل ترافیک دریایی و تأمین امنیت مسیر، هزینه دریافت کند؛ مشروط بر آنکه این هزینه‌ها غیرتبعیض‌آمیز، متناسب و مبتنی بر خدمات واقعی باشند. در نتیجه، اخذ مبالغی در قالب هزینه خدمات دریایی و امنیتی در دریای سرزمینی را نمی‌توان مغایر حقوق بین‌الملل تلقی کرد، به ویژه هنگامی که این اقدامات با هدف تضمین ایمنی کشتیرانی و جلوگیری از مخاطرات امنیتی انجام گیرد.
از سوی دیگر، حتی با فرض حاکمیت رژیم عبور ترانزیتی، حقوق بین‌الملل به طور مطلق دولت ساحلی را از اعمال هرگونه کنترل محروم نکرده است. مقررات مربوط به ایمنی ناوبری، حفاظت از محیط زیست دریایی، تعیین مسیرهای ترافیکی و مقابله با تهدیدهای امنیتی، همچنان بخشی از صلاحیت‌های دولت ساحلی باقی مانده‌اند. بنابراین، ایجاد «مناطق امن عبور» یا اعمال مقررات فنی برای هدایت کشتی‌ها، در صورتی که منجر به سلب کامل آزادی عبور نشود، می‌تواند واجد مشروعیت حقوقی باشد.
در نهایت، می‌توان نتیجه گرفت که اگرچه انسداد کامل و دائمی تنگه هرمز با چالش‌های جدی حقوقی در نظام معاصر حقوق دریاها مواجه است، اما اعمال محدودیت‌های موقت، کنترل عبور غیر‌بی‌ضرر، تعیین مسیرهای ایمن دریایی و دریافت هزینه در قبال خدمات واقعی در محدوده دریای سرزمینی، با استناد به اصول حاکمیت سرزمینی، امنیت ملی و مقررات کنوانسیون حقوق دریاها، قابل توجیه و دفاع حقوقی است. در این چارچوب، تفسیر حقوقی جمهوری اسلامی ایران مبتنی بر اولویت رژیم عبور بی‌ضرر، تلاشی برای حفظ توازن میان ضرورت‌های امنیت ملی و الزامات کشتیرانی بین‌المللی به شمار می‌رود.
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	Abstract 
The Strait of Hormuz, considered one of the most important international waterways, plays a key role in maintaining the sovereignty of coastal states and the independence of global navigation. Under the 1982 United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), this strait is classified as an “international strait,” and coastal states may supervise passage through it only within certain defined limitations. This study, using an analytical–descriptive approach, examines the extent to which the sovereignty of a coastal state is limited in such a strait and how the related legal claims can be interpreted. The findings indicate that although a coastal state, based on principles such as self-defense, humanitarian law, and military necessity, may in certain circumstances be able to impose limited restrictive measures, these actions must remain consistent with the right of innocent passage, freedom of navigation, and the principle of the non-suspendable nature of transit passage in international waterways. Furthermore, any unilateral action that leads to disruption of free maritime traffic may conflict with the standards of proportionality, necessity, and the international responsibility of states.
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