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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

 

Η διπλωµατική εργασία µε τίτλο « Το Καθεστώς ∆ιέλευσης Εµπορικών και Πολεµικών 

Πλοίων στα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας και η περίπτωση του Βοσπόρου και των 

∆αρδανελλίων» σκοπεύει να παρουσιάσει την ιστορική εξέλιξη των καθεστώτων 

διέλευσης ιδιωτικών και δηµόσιων πλοίων από τα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας.  

 

Παρουσιάζονται τα βασικά χαρακτηριστικά ∆ιωρύγων και Στενών ∆ιεθνούς 

Ναυσιπλοϊας και γίνεται αναφορά στις πιο γνωστές ∆ιώρυγες και στα πιο σηµαντικά 

Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας. 

 

Η εργασία ολοκληρώνεται µε την παρουσίαση της περίπτωσης των Τουρκικών Στενών 

(Στενό του Βοσπόρου, Στενό των ∆αρδανελλίων και Θάλασσα του Μαρµαρά), ο 

γεωπολιτικός και ιστορικός του ρόλος αλλά και τα χαρακτηριστικά του, που 

επηρεάζουν τη διέλευση των πλοίων. Ειδική µνεία γίνεται στις Συµβάσεις που διέπουν 

ιστορικά το καθεστώς των Τουρκικών Στενών. 

 

 

 



 

 

ABSTRACT 

 

The Master Thesis under the title "The Passage Regime of Commercial and Warship 

Vessels through the International Navigation Straits and the case of the Bosporus and 

the Dardanelles" intends to present the historical evolution of the regimes for the 

passage of private and public vessels through the International Navigation Straits. 

 

The main characteristics of the canals and straits of International Navigation are 

presented and reference is made to the most well-known canals and the most important 

International Navigation Straits. 

 

The Master Thesis is completed with the presentation of the case of the Turkish Straits 

(Bosporus Strait, Dardanelles Strait and the Sea of Marmara), its geopolitical and 

historical role as well as its characteristics, which affect the passage of ships. Special 

mention is made in the Conventions that historically govern the status of the Turkish 

Straits.
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Η διπλωµατική εργασία µε τίτλο « Το Καθεστώς ∆ιέλευσης Εµπορικών και 

Πολεµικών Πλοίων στα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας και η περίπτωση του Βοσπόρου 

και των ∆αρδανελλίων» σκοπεύει να παρουσιάσει τα καθεστώτα διέλευσης όλων των 

τύπων πλοίων, σε καιρό ειρήνης αλλά και σε περίοδο πολέµου. 

 

Στο  πρώτο κεφάλαιο αναφέρονται ο ορισµός του πλοίου και τα χαρακτηριστικά 

του, τα κριτήρια κατηγοριοποίησης των πλοίων σε δηµόσια και ιδιωτικά καθώς και η 

έννοια της αρχής της ετεροδικίας µεταξύ κρατικών και πολεµικών πλοίων σύµφωνα µε 

το ∆ιεθνές ∆ίκαιο. Επίσης, αναλύεται ο θεσµός της Ανοικτής θάλασσας , που αφορά 

όλα τα κράτη του κόσµου µε ή χωρίς ακτές και αναφέρονται συνοπτικά οι έξι βασικές 

ελευθερίες που τον διέπουν. Με το καθεστώς της αιγιαλίτιδας ζώνης, που περιβάλλει 

την ακτογραµµή κάθε παράκτιου κράτους και περιλαµβάνει εκτός από τα ύδατα 

(επιφάνεια και βυθό), τον υπερκείµενο εναέριο χώρο και το υπέδαφος, ολοκληρώνεται 

το πρώτο κεφάλαιο. 

 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στις διεθνείς διώρυγες καθώς και στα 

στενά που χρησιµοποιούνται γαι τη διεθνή ναυσιπλοϊα. Ξεκινώντας µε τους ορισµούς 

της διώρυγας, του θαλάσσιου στενού και του στενού διεθνούς νασιπλοϊας, εξηγούνται 

πολλά από τα χαρακτηριστικά των βασικών διωρύγων και στενών, που παρουσιάζονται 

στη συνέχεια. Η γεωγραφική θέση, τα βασικά χαρακτηριστικά που αφορούν το µήκος, 

το πλάτος και το βάθος καθώς και µια αναφορά στο ρόλο του κάθε περάσµατος, 

αναφέρονται κατά την συνοπτική παρουσίαση των 3 σηµαντικότερων διωρύγων   

(Σουέζ, Παναµά, Κιέλου) και των 12 σηµαντικότερων στενών διεθνούς ναυσιπλοϊας 

(Γιβραλτάρ, Μαγγελάνου, Βοσπόρου-∆αρδανελλίων, ∆ανίας, Hudson, Northwest 

Passage,  Cabot, Dover, Hormuz, Bab El Mandeb, Malacca και Κέρκυρας). Αναλύεται 

το καθεστώς διέλευσης των Σ∆Ν σε καιρό ειρήνης και σε περίοδο εχθροπραξιών και 

στη συνέχεια γίνεται ανάλυση των καθεστώτων διέλευσης και της ιστορικής τους 

εξέλιξης  µέσα από ∆ιεθνείς Συµβάσεις (καθεστώς αβλαβούς διέλευσης, καθεστώς πλου 

διέλευσης, καθεστώς ανοικτής θάλασσας, δικαίωµα πλου διέλευσης και ειδικά 

καθεστώτα διάπλου των  διεθνών στενών) . Το ∆ιεθνές ∆ίκαιο που θεσµοθέτησε τις 
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διατάξεις  για τα διεθνή στενά αναλύεται διεξοδικά, µε αφορµή την υπόθεση των 

Στενών της Κέρκυρας και την απόφαση του ∆ιεθνούς ∆ικαστηρίου της Χάγης το 1949. 

Το διεθνές δίκαιο συναντά το εθιµικό και µέσα τις Συµβάσεις της Γενεύης του 1958 και 

του ∆ικαίου της Θάλασσας το 1982, φτάνουµε στις ρυθµίσεις που ισχύουν µέχρι και 

σήµερα. Σηµαντικό είναι όµως να αναφερθούν και τα στενά που διέπονται από ειδικές 

συµβατικές διατάξεις, (lex specialis ) και που δεν θίγονται από τη Σύµβαση του ∆ικαίου 

της Θάλασσας. Γνωστά στενά διεθνούς ναυσιπλοϊας που διέπονται από ειδικά 

καθεστώτα είναι τα Τουρκικά Στενά, τα Στενά της ∆ανίας και τα Στενά του Γιβραλτάρ. 

 

Το τρίτο και τελευταίο κεφάλαιο ασχολείται µε την περίπτωση του Βοσπόρου, 

των ∆αρδανελλίων και της Θάλασσας του Μαρµαρά, που απαρτίζουν τα λεγόµενα 

Τουρκικά Στενά. Η ιστορία των Τουρκικών Στενών χάνεται στο χρόνο και µπλέκεται µε 

µύθους και έπη. Η γεωγραφική θέση των Στενών, η µορφολογία της περιοχής και τα 

χαρακτηριστικά της στεριάς (εσοχές, εξοχές) και της θάλασσας (αντιρροιακά ρεύµατα 

επιφανειακά αλλά και υποβρύχια), η στρατηγική σηµασία τους και διεκδίκησή τους ως 

«µήλον της Έριδος» από τις µεγάλες δυνάµεις όλων των εποχών, περιγράφονται 

εκτενώς. Γίνεται αναφορά στις Συνθήκες που όρισαν το καθεστώς των Στενών, 

ξεκινώντας από την Συνθήκη Κιουτσούκ-Καϊναρτζή το 1774, τη Συνθήκη της 

Ανδριανούπολης το 1829, τη Συνθήκη του Hünkâr İskelesi το 1833, Τη Συνθήκη του 

Λονδίνου το 1841, τη Συνθήκη της Ειρήνης των Παρισίων το 1856, τη Σύµβαση του 

Λονδίνου το 1871, τη Συνθήκη του Αγίου Στεφάνου το 1878, το Συνέδριο του 

Βερολίνου το 1878, τη Συνθήκη των Σεβρών το 1920, τη Συνθήκη της Λωζάνης το 

1923 και τέλος τη Συνθήκη του Montreux το 1936, που ισχύει µέχρι και σήµερα µε 

κάποιες τροποποιήσεις. Επίσης, αναλύεται η τακτική και η πολιτική θέση της Τουρκίας 

κατά τη διάρκεια της σύναψης όλων των παραπάνω συµβάσεων µέχρι και σήµερα 

καθώς επίσης περιγράφεται η τουρκική έκδοση του αυστηρού και αντίθετου σε πολλά 

σηµεία µε τις ρυθµίσεις του Montreux «Ναυτιλιακού Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας για 

τα Στενά», που οδήγησε σε παρέµβαση του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ) 

και έκδοση Συστάσεων και Κανόνων, για τη διέλευση από τα Τουρκικά Στενά. Τέλος 

περιγράφεται η σηµερινή κατάσταση και κυκλοφορία στα Στενά που εφαρµόζει 

σύστηµα Ελέγχου VTS και αναφέρονται και τα κυριότερα ατυχήµατα που έχουν 

καταγραφεί  τα τελευταία  χρόνια. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1ο 

ΝΟΜΙΚΟ ΚΑΘΕΣΤΩΣ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ 

 

1.1. Ορισµός πλοίου και χαρακτηριστικά 

  

 Ιστορικά, τα πρώτα αξιόπλοα σκάφη και πρόγονοι των σηµερινών πλοίων, 

απαντώνται περίπου στο 9000 π.Χ. Από τότε µέχρι σήµερα οι εξελίξεις σε επίπεδο 

κατασκευαστικό, λειτουργικό αλλά και θεσµικό έχουν αναδείξει το πλοίο σε ένα από τα 

πιο σηµαντικά µέσα µεταφοράς και όχι µόνο,  παγκοσµίως.  

 

 Το Ναυτικό ∆ίκαιο (∆ηµόσιο Ναυτικό ∆ίκαιο και Ιδιωτικό Ναυτικό ∆ίκαιο και 

οι σχετικοί Κώδικες που πηγάζουν από αυτά: Κώδικας ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου 

Κ.∆.Ν.∆. και Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου Κ.Ι.Ν.∆.) καθώς και το ∆ιεθνές 

Ναυτικό ∆ίκαιο, καθορίζουν την έννοια και νοµική υπόσταση του πλοίου.1 

 

 Ο Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου (άρθρο 1, παράγρ. 1) θέτει 

συγκεκριµένες προϋποθέσεις που χρειάζεται να πληρεί ένα σκάφος για να ονοµάζεται 

πλοίο. Οι προϋποθέσεις αυτές περιλαµβάνουν το από κατασκευής  κοίλο σώµα (όχι 

σχεδία) καθώς και τη δυνατότητα αυτοδύναµης πλεύσης. Παράλληλα, η καθαρή 

χωρητικότητα (tonnage) του εν λόγω σκάφους που ορίζεται στους δέκα κόρους 

τουλάχιστον (όπου 1 κόρος ισούται µε 2,83 κυβικά µέτρα χωρητικότητας) και η χρήση 

του στη θάλασσα (όχι σε λίµνες ή ποτάµια), αποτελούν θεµελιώδεις προδιαγραφές που  

καθορίζουν το εν λόγω σκάφος ως “πλοίο”.  

 

 Κατά το άρθρο 3, παράγρ. 1 του Κώδικα ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου, το 

βασικό χαρακτηριστικό ενός σκάφους για να ονοµάζεται “πλοίο” είναι ο λειτουργικός 

του ρόλος, και όχι απαραίτητα τα κατασκευαστικά χαρακτηριστικά του (χωρητικότητα, 

αυτοδυναµία κινήσεως) ή η αποκλειστική χρήση του σε θάλασσα. Πλοίο, λοιπόν, κατά 

τον Κ∆Ν∆, ορίζεται κάθε σκάφος που επιτελεί µετακίνηση σε υδάτινο περιβάλλον µε 

σκοπό την µεταφορά προσώπων ή πραγµάτων, την επιθαλάσσια αρωγή, τη 

ρυµούλκηση, την αλιεία, την αναψυχή, τις επιστηµονικές έρευνες ή και άλλους 
                                                
1 Πουλαντζάς, 2007  
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σκοπούς.  

 

 Επίσης, σύµφωνα µε το εν ισχύ ΦΕΚ 103 Β/1952, ο Κανονισµός Λιµένος 

Πειραιώς ονοµάζει πλοίο κάθε ελληνικό ή µή, εµπορικό σκάφος, ανεξαρτήτου 

χωρητικότητας, που φέρει είτε ιστία είτε µηχανή.  

 

 Τέλος το πλοίο, νοµικά, θεωρείται ότι έχει ζωή, ότι δηλαδή γεννιέται, ζει και 

πεθαίνει. Από το πρώτο στάδιο της κατασκευής του γεννιέται, “βαφτίζεται” κατά την 

καθέλκυσή του,  συνεχίζει και ζει πλέοντας και υπηρετώντας το σκοπό του και πεθαίνει 

µόνο σε περίπτωση διάλυσης, απώλειας ή οριστικής εγκατάλειψης. Θεσµικά ένα πλοίο 

αντιµετωπίζεται ως αντικείµενο (όχι υποκείµενο) του ∆ικαίου µε ιδιόµορφη οντότητα 

(sui generis). Αν και πρόκειται λοιπόν για κινητή µονάδα, υπόκειται σε θεσµούς που 

αφορούν ακίνητα, όπως είναι ο θεσµός της υποθήκης (προτιµώµενη υποθήκη).2 

 

1.2. ∆ιάκριση µεταξύ δηµόσιων και ιδιωτικών πλοίων 

 

 Σύµφωνα µε το ∆ίκαιο της Θάλασσας (∆Θ), τα πλοία κατατάσσονται σε δύο 

κατηγορίες: στα δηµόσια πλοία και στα ιδιωτικά πλοία. 3 

 

 Τα δηµόσια πλοία διακρίνονται σε κρατικά και πολεµικά . Τα µεν κρατικά είναι 

πλοία που ανήκουν σε δηµόσιες υπηρεσίες και επιτελούν δηµόσιους κρατικούς και 

κυβερνητικούς σκοπούς (ακτοφυλακή, πλοία ανεφοδιασµού φάρων, λιµενοφυλακή, 

µετεωρολογικές παρατηρήσεις κ.α.) Τα δε πολεµικά (τόσο πλοία επιφανείας όσο και 

υποβρύχια ή άλλα βαθυσκάφη) σύµφωνα τόσο µε το άρθρο 8, παρ.2 της Σύµβασης της 

Γενεύης (1958) όσο και µε το άρθρο 29 της Συµβασης ∆Θ (1982),  είναι τα πλοία που 

ανήκουν στις ναυτικές/ένοπλες δυνάµεις ενός κράτους και φέρουν εξωτερικά 

χαρακτηριστικά που διακρίνουν τέτοια πλοία της εθνικότητάς τους (σηµαία, επισείοντα, 

κρατικό θυρεό κλπ). ∆ιαθέτουν επίσης δύο ακόµη βασικά χαρακτηριστικά. Το πρώτο 

είναι ότι τελούν υπό τη διοίκηση αξιωµατικού δεόντως τοποθετηµένου από τη 

Κυβέρνηση του κράτους (το όνοµά του εµφανίζεται σε σχετική ναυτική επετηρίδα) και 

                                                
2 https://el.wikipedia.org/wiki/Πλοίο  

3 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003 
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το δεύτερο είναι ότι το πλήρωµα υπόκειται σε κανονική ναυτική/στρατιωτική 

πειθαρχεία.  

 

 Τα ιδιωτικά πλοία προορίζονται κυρίως για εµπορικούς σκοπούς. Στα ιδιωτικά 

πλοία κατατάσσονται λοιπόν κατά βάση όσα εκτελούν εµπορικές δραστηριότητες, είτε 

στο εσωτερικό µιας χώρας είτε σε παγκόσµιο επίπεδο όπως µεταφορά φορτίων (πλοία 

χύδην φορτίου, πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, τάνκερ, πλοία ειδικού 

φορτίου), µεταφορά προσώπων (επιβατηγά, ναυαγοσωστικά κ.α.), πλοία αναψυχής 

(κρουαζιερόπλοια, γιώτ, ιστιοφόρα) αλλά και άλλες δραστηριότητες όπως ναυτιλιακές 

εργασίες (αλιευτικά, ρυµουλκά, πλοηγίδες, πλωτοί γερανοί, πλωτές δεξαµενές, 

παγοθραυστικά κ.α.)ή επιστηµονικές έρευνες (πετρελαίου, φυσικού αερίου). 

 

1.3. Ετεροδικία κρατικών και πολεµικών πλοίων 

 

 Η αρχή της ετεροδικίας, σύµφωνα µε το ∆ηµόσιο ∆ιεθνές ∆ίκαιο, αποτελεί το 

δικαίωµα φυσικών προσώπων (αρχηγοί ανεξάρτητων χωρών και τα µέλη των 

οικογενειών τους, διπλωµάτες) αλλά και µονάδων (λ.χ. κρατικά / πολεµικά πλοία ξένων 

κρατών µε τα πληρώµατα που τα επανδρώνουν) σύµφωνα µε το οποίο δεν µπορεί να 

τους ασκηθεί δίωξη (ποινική ή αστική) ούτε κατάσχεση ή περιοριστικά µέτρα για ό,τι οι 

παραπάνω φέρουν στην κατοχή τους, από το κράτος στο οποίο βρίσκονται.  

 

 Όσον αφορά τα πλοία, το δικαίωµα της ετεροδικίας απολαµβάνουν µόνο τα 

δηµόσια πλοία (κρατικά και πολεµικά) και µάλιστα µόνο εφόσον αυτά δεν έχουν 

εµπορικούς σκοπούς. Συνεπώς, η αρχή της ετεροδικίας δεν καλύπτει αφενός τα ιδιωτικά 

πλοία και αφετέρου τα δηµόσια πλοία, που µπορεί να έχουν κάποια εµπορική 

δραστηριότητα. Η Σύµβαση των ΗΕ (άρθρο 32, 1982) κάνει λόγο για ασυλία των 

πλοίων που είναι είτε πολεµικά είτε κρατικά και πλέουν υπό καθεστώς αβλαβούς 

διέλευσης στα χωρικά ύδατα ή την αιγιαλίτιδα ζώνη ενός ξένου κράτους, µή έχοντας 

εµπορικούς σκοπούς. Επίσης, σύµφωνα µε την ίδια σύµβαση σε επόµενα άρθρα (95 & 

96) τα πολεµικά και κυβερνητικά πλοία απολαµβάνουν ετεροδικία στην ανοιχτή 

θάλλασα και υπόκεινται αποκλειστικά στη δικαιοδοσία του κράτους της σηµαίας τους. 

Τα παραπάνω τα συναντάµε και στο άρθρο 8, της προυπάρχουσας Σύµβασης της 
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Γενεύης για την Ανοικτή Θάλλασα (1958).  

 

 Πέραν τη αρχής της ετεροδικίας, είναι σηµαντικό να αναφερθεί ότι όλα τα πλοία 

(δηµόσια και ιδιωτικά) εκτός συγκεκριµένων εξαιρέσεων, που πλέουν σε ανοικτή 

θάλασσα, τίθενται νοµικά στη δικαιοδοσία του κράτους της σηµαίας που αυτά φέρουν. 

 

1.4. Καθεστώς Ανοικτής Θάλασσας 

 

 Ο θεσµός της Ανοικτής Θάλασσας, που ισχύει σε περιόδους ειρήνης, αφορά όλα 

τα κράτη παγκοσµίως, είτε διαθέτουν ακτές είτε όχι. ∆ικαιώµατα και ελευθερίες σε µία 

συγκεκριµένη και οριοθετηµένη περιοχή στη θάλασσα έχουν λοιπόν παράκτια αλλά και 

περίκλειστα κράτη. Η περιοχή αυτή στη οποία ισχύει το νοµικό καθεστώς της ανοικτής 

θάλασσας οριοθετείται εκεί που τελειώνουν οι αιγιαλίτιδες ζώνες (ΑΖ), οι τυχόν 

αποκλειστικές οικονοµικές ζώνες (ΑΟΖ), τα αρχιπελαγικά ύδατα αρχιπελαγικών 

κρατών4 και τα εσωτερικά ύδατα παράκτιων κρατών και περιλαµβάνει όχι µόνο τον 

βυθό και τα υπερκείµενα σε αυτόν ύδατα αλλά και αντίστοιχο εναέριο χώρο. Σε αυτή 

την περιοχή, που δεν ανήκει σε ένα κράτος αλλά είναι κάτι κοινό για όλα τα κράτη, 

ισχύουν συνοπτικά οι παρακάτω ελευθερίες, που συναντώνται τόσο στη Σύµβαση του 

∆ικαίου της Θάλασσας (άρθρο 87) όσο και στους κανόνες του ∆ιεθνούς ∆ικαίου: 

 

 α) Ελευθερία της ναυσιπλοϊας. 

Σηµαντικό δικαίωµα όλων των κρατών είναι η ελευθεροπλοϊα, για την προώθηση του 

εµπορίου και την ενίσχυχη της επικοινωνίας µεταξύ των κρατών. Τα πλοία που πλέουν 

στη  ανοικτή θάλασσα υπόκεινται νοµικά µόνο στο κράτος της σηµαίας που φέρουν. 

 

 β) Ελευθερία της υπέρπτησης.  

Όλα τα αεροσκάφη, στρατιωτικά και πολιτικά, δικαιούνται της ελευθερίας της 

αεροπλοϊας πάνω από τις περιοχές που διέπονται από το καθεστώς της ανοικτής 

θάλασσας. Υπόκεινται βέβαια σε εξαιρέσεις και ειδικούς κανονισµούς, που 

                                                
4 Αρχιπελαγικό είναι ένα κράτος που αποτελείται ολοκληρωτικά από ένα ή περισσότερα 

συµπλέγµατα νησιών τα οποία συνδέονται µε άλλα νησιά. Είναι µια οµάδα νησιών, µαζί µε 
τα περιβρέχοντα ύδατα, που αποτελεί γεωγραφική, οικονοµική και πολιτική ενότητα. 
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διασφαλίζουν την ασφάλεια των πτήσεων και προστασία της εναέριας κυκλοφορίας. 

 

 γ) Ελευθερία της αλιείας. 

Η αλίευση στην ανοικτή θάλασσα αποτελούσε και αποτελεί έναν από τους 

πρωταρχικούς σκοπούς χρήσης της ίδιας της θάλασσας. Στις µέρες µας είναι ιδιαίτερα 

σηµαντικό ταυτόχρονα µε την ελευθερία της αλιείας να υπάρχει και σεβασµός προς τα 

ζωντανά θαλάσσια είδη (είτε υπό εξαφάνιση είτε όχι) ώστε να διατηρηθεί η αναγκαία 

ισορροπία του οικοσυστήµατος. Για το λόγο αυτό και η αλιεία στην ανοικτή θάλασσα 

περιορίζεται από αποφάσεις, συµβάσεις και κανονισµούς. 

 

 δ) Ελευθερία της τοποθέτησης υποβρύχιων καλωδίων, σωλήνων και αγωγών.   

Σε µία εποχή καλπάζουσας τεχνολογικής ανάπτυξης και συνεχών εξελίξεων στον τοµέα 

της επικοινωνίας, είναι επόµενο να παρουσιαστεί η ανάγκη για ενσύρµατες 

εγκαταστάσεις αλλά και σωληνώσεις σε παγκόσµια κλίµακα. Η ελευθερία αυτή ισχύει 

επίσης σύµφωνα και µε ξεχωριστούς  κανονισµούς και εξαιρέσεις. 

 

 ε) Ελευθερία της δηµιουργίας τεχνητών νησιών ή/και άλλων εγκαταστάσεων.  

Είναι δυνατή η κατασκευή τεχνητών νήσων και εν γένει εγκαταστάσεων, υπό 

συγκεκριµένους περιορισµούς που αφορούν την υφαλοκρηπίδα και την προστασία και 

διατήρηση του θαλάσσιου περιβάλλοντος  

 

 στ) Ελευθερία της διεξαγωγής επιστηµονικών ερευνών.  

Και σε αυτή την περίπτωση, η ελευθερία θαλάσσιας έρευνας θα πρέπει να συµφωνεί µε 

τους κανόνες για την υφαλοκρηπίδα. 

 

Στις παραπάνω προστίθενται και όσες ακόµη ελευθερίες ή δικαιώµατα δεν έρχονται σε 

σύγκρουση µε το ∆ίκαιο της Θάλασσας ή το ∆ιεθνές ∆ίκαιο.  

 

 Βασικές εξαιρέσεις της ελευθερίας της ανοικτής θάλασσας και της δικαιοδοσίας 

του κράτους της σηµαίας του πλοίου, αποτελούν οι παρακάτω: 

 α) Περίπτωση πειρατείας  

 β) Περίπτωση δια της βίας παράνοµης αρπαγής αεροσκάφους ή πλοίου 
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 γ) Άµεση και συνεχής καταδίωξη  

 δ) Παράνοµες ραδιοτηλεοπτικές εκποµπές και πειρατικοί σταθµοί 

 ε) Περίπτωση που διεξάγεται δουλεµπόριο 

στ) Περίπτωση που το πλοίο δεν έχει ιθαγένεια ή φέρει ξένη σηµαία ή δεν 

υψώνει τη δική του σηµαία (του κράτους καταγωγής του) 

 ζ) Περίπτωση που µεταφέρονται ναρκωτικές ή άλλες παρόµοιες ουσίες 

 

1.5. Καθεστώς Αιγιαλίτιδας Ζώνης 

 

 Από τον 17ο αιώνα και τον ολλανδικής καταγωγής Hugo Grotius µε το έργο του 

«Mare Liberum» (1606) άρχισε να γίνεται η προσπάθεια θεωρητικής προσέγγισης του 

θεσµού που αφορά τµήµατα της θάλλασας όπου δεν θα ίσχυε η ελευθερία των ανοιχτών 

θαλασσών. Αποδεχόµενος και τις παλαιότερες θεωρίες περί δικαιωµάτων ιδιοκτησίας 

και ελέγχου, διατυπωµένες από τον Ιταλό νοµικό Baldus τον 14ο αιώνα, ο Grotius 

τόνισε ότι παρά την ύπαρξη ανοικτής θάλασσας, ελεύθερης και κοινής για όλους, 

υπάρχουν και δικαιώµατα δικαιοδοσίας στα παράκτια ύδατα, που µπορούν να 

ελέγχονται αποτελεσµατικά από την στεριά. Στις αρχές του 18ου αιώνα αρχίζει να 

διαµορφώνεται η έννοια και η αντίληψη µιας θαλάσσιας ζώνης που υπάρχει 

περιµετρικά των ακτών των παράκτιων κρατών. Πρόκειται για την θεωρία της 

αιγιαλίτιδας ζώνης, που αποκτά νοµική υπόσταση στις αρχές του 20ου αιώνα. 5 

 

 Σύµφωνα µε το σύγχρονο νοµικό καθεστώς, η αιγιαλίτιδα ζώνη είναι η 

θαλάσσια ζώνη που περιβάλλει τις ακτές. Είναι δηλαδή τα ύδατα µεταξύ της ανοικτής 

θάλασσας και των εσωτερικών υδάτων ενός κράτους. Η αιγιαλίτιδα ζώνη περιλαµβάνει 

τα ύδατα (επιφάνεια και βυθός), το υπέδαφος και τον υπερκείµενο εναέριο χώρο.  

 

 Το παράκτιο κράτος (ηπειρωτικό, νησιωτικό ή και τα δύο) ασκεί κυριαρχία, 

σύµφωνα µε το ∆ιεθνές ∆ίκαιο της Θάλασσας, στη ζώνη αυτή. Η κυριαρχία αυτή στις 

µέρες µας έχει κυρίως οικονοµική και περιβαλλοντική και προστατευτική σηµασία για 

το παράκτιο κράτος και όχι τόσο αµυντική, όπως παλαιότερα. Επίσης, το παράκτιο 

κράτος από τη µία πλευρά  κυριαρχεί στα εσωτερικά του ύδατα (κατά τη Σύµβαση ∆Θ 

                                                
5 Αλεξόπουλος – Φουρναράκης, 2015 
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1982 τα ύδατα που βρίσκονται προς το εσωτερικό των ευθειών γραµµών βάσεως της 

αιγιαλίτιδας ζώνης, άρθρο 8 παρ. 1 Σύµβασης ∆Θ 1982) και στην ξηρά του6 από την  

άλλη πλευρά όµως συνάδει µε τους κανόνες  που θέτει η διεθνής ναυσιπλοϊα και 

αφορούν την αβλαβή διέλευση των ξένων πλοίων µέσα από την αιγιαλίτιδα ζώνη του. 

∆εν πρόκειται λοιπόν για απόλυτη κυριαρχία του παράκτιου κράτους στην αιγιαλίτιδα 

ζώνη του αλλά για µια κυριαρχία σεβόµενη συγκεκριµένους όρους και θεσµούς. 

 

 Το εύρος της αιγιαλίτιδας ζώνης και η τοποθέτηση των εσωτερικών και 

εξωτερικών ορίων αποτέλεσε σηµείο συζητήσεων ήδη από τα τέλη του 17ου αιώνα και 

για πολλά χρόνια έκτοτε. Τελικά και σύµφωνα µε τη ρύθµιση του άρθρου 3 της 

σύµβασης του ∆ικαίου της Θάλασσας “κάθε κράτος έχει το δικαίωµα να καθορίζει το 

εύρος της αιγιαλίτιδας ζώνης του µέχρι ένα όριο που να µην υπερβαίνει τα 12 ν.µ. από 

τις γραµµές βάσης που χαράζονται σύµφωνα µε τη Σύµβαση αυτή” 7. Η τοποθέτηση 

εσωτερικών ορίων πραγµατοποιείται µε µεθόδους όπως η φυσική γραµµή βάσεως και 

το σύστηµα ευθείων γραµµών βάσεως. Η οριοθέτηση των εξωτερικών ορίων της 

αιγιαλίτιδας ζώνης αντιµετωπίζεται µε τις µεθόδους της παράλληλης χάραξης, της 

πολυγωνικής χάραξης και της µεθόδου του ηµικυκλίου.  

 

 Στην Ελλάδα απαντώνται δύο αιγιαλίτιδες ζώνες: τα χωρικά ύδατα 

περιλαµβάνουν θαλάσσια ζώνη που ορίζεται στα 6 ν.µ. (αιγιαλίτιδα ζώνη γενικής 

µορφής) από την ακτή ενώ ο εναέριος χώρος  ορίζεται στα 10 ν.µ. (αιγιαλίτιδα ζώνη 

ειδικής µορφής, µόνο για θέµατα αεροπορίας και αστυνοµίας). Αυτό από µόνο του 

αποτελεί πρόβληµα, καθώς η κυριαρχία στον εναέριο χώρο δεν συνάδει µε αντίστοιχη 

κυριαρχία στο έδαφος ή στα χωρικά ύδατα. Η Ελλάδα έχει βέβαια τη δυνατότητα, 

σύµφωνα µε το ∆ιεθνές εθιµικό ∆ίκαιο αλλά και τη Σύµβαση του ∆ικαίου της 

Θάλασσας, να επεκτείνει την αιγιαλίτιδά της στο ανώτατο όριο των 12 ν.µ. όσον αφορά 

                                                
6  Στον όρο αυτόν συµπεριλαµβάνονται οι όρµοι, ο αιγιαλός, η παραλία, οι λιµένες, οι κόλποι 

και οι λεγόµενοι ιστορικοί κόλποι ενός κράτους. Τα προαναφερθέντα ορίζονται µεταξύ της 
ακτής και των σηµείων από τα οποία αρχίζει η µέτρηση της αιγιαλίτιδας ζώνης και κατά τη 

Σύµβαση ∆Θ 1982 βρίσκονται «εντεύθεν» της γραµµής βάσεως της αιγιαλίτιδας ζώνης. 
Κατά συνέπεια, ό,τι λαµβάνει χωρα µέσα στα εσωτερικά ύδατα, διέπεται από τη νοµοθετική 

αρµοδιότητα του παράκτιου κράτους. (άρθρο 2 παρ.1 Σύµβασης ∆Θ 1982). Η πιο 

σηµαντική διαφορά µεταξύ εσωτερικών υδάτων και αιγιαλίτιδας ζώνης, κατά το διεθνές 
δίκαιο, είναι ότι τα ξένα πλοία µόνο στην αιγιαλίτιδα ζώνη έχουν δικαίωµα αβλαβούς 
διελεύσεως. 

7 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003, σελ. 227 
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τα χωρικά της ύδατα. 

 

 Τα περισσότερα κράτη έχουν ορίσει αιγιαλίτιδα ζώνη 12 ν.µ. (άνω των 125 

κρατων). Η Ολλανδία,η Ιαπωνία, το Μπελίτσε και η ∆ηµ. της Κορέας έχουν αιγιαλίτιδα 

ζώνη 12 ν.µ. που περιορίζεται ανάλογα µε τη µορφολογία του εδάφους (ποτάµια, στενά, 

κόλποι). Το Τόγκο έχει υιοθετήσει ΑΖ 30 ν.µ. και η Συρία 35 ν.µ. Το Ελ Σαλβαδόρ, ο 

Ισηµερινός, η Λαϊκή ∆ηµοκρατία του Κογκό, η Λιβερία, το Μπενίν, η Νικαράγουα, η 

Σιέρα Λεόνε και η Σοµαλία έχουν αιγιαλίτιδες ζώνες µεγαλύτερες των 200 ν.µ. ενώ 

τέλος υπάρχουν και κράτη, συµπεριλαµβανοµένης και της Ελλάδας, µε αιγιαλίτιδα 

ζώνη µικρότερη των 12 ν.µ. (Γροιλανδία, ∆οµινικανή ∆ηµοκρατία, Ιορδανία, Νορβηγία, 

Παλάου, Σιγκαπούρη, Ελλάδα).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2ο 

∆ΙΕΘΝΕΙΣ ∆ΙΩΡΥΓΕΣ ΚΑΙ ΣΤΕΝΑ ∆ΙΕΘΝΟΥΣ ΝΑΥΣΙΠΛΟΪΑΣ 

 

2.1. Θαλάσσιο στενό (έννοια και χαρακτηριστικά) 

 

 Ένα θαλάσσιο στενό είναι µια φυσική θαλάσσια λωρίδα περιορισµένου 

πλάτους, που συνδέει δύο θάλασσες και χωρίζει δύο στεριές (είτε ηπειρωτικά τµήµατα 

είτε νησιά ή και τα δύο)8. Τα δύο βασικά χαρακτηριστικά της λωρίδας αυτής είναι α) η 

µη τεχνητή φύση του και β) η ίδια η στενότητα του πλάτους του.  

 

2.2. ∆ιάκριση µεταξύ γεωγραφικού και νοµικού στενού 

 

 Το γεωγραφικό στενό περιορίζεται στη διατηρήση των καθαυτό γεωγραφικών 

χαρακτηριστικών, όπως προαναφέρθηκαν στον ορισµό του θαλάσσιου στενού. Το 

διακριτικό χαρακτηριστικό του σε σχέση µε ένα νοµικό στενό είναι ότι το δεύτερο, 

εκτός των γεωγραφικών κριτηρίων που πληροί, αποτελεί και περιοχή διεθνών 

ρυθµίσεων. Ιδιαίτερης σηµασίας αποτελεί α) ο λειτουργικός χαρακτήρας ενός νοµικού 

στενού, καθώς ενώνοντας δύο θαλάσσια τµήµατα9 (δύο περιοχές της ανοιχτής 

θάλασσας ή ένα τµήµα ανοιχτής θάλασσας µε την αιγιαλίτιδα ζώνη ενός παράκτιου 

κράτους ή δύο Αποκλειστικές Οικονοµικές Ζώνες (ΑΟΖ) µεταξύ τους ή ένα τµήµα 

ανοιχτής θάλασσας και µία ΑΟΖ) αποτελεί δίοδο για τη διεθνή θαλάσσια επικοινωνία 

και ναυσιπλοϊα καθώς και β) η στενότητα του πλάτους του, για να οριστεί ως διεθνές 

στενό. 

 

 “Ένα διεθνές στενό συνδέει ένα τµήµα ανοιχτής θάλασσας ή αποκλειστικής 

οικονοµικής ζώνης µε ένα άλλο τµήµα ανοιχτής θάλασσας ή αποκλειστικής 

οικονοµικής ζώνης ή ένα τµήµα ανοιχτής θάλασσας ή αποκλειστικής οικονοµικής 

ζώνης µε την αιγιαλίτιδα ζώνη ενός τρίτου κράτους και εξυπηρετεί τη διεθνή 

ναυσιπλοϊα” 10 Επίσης, σε ένα διεθνές στενό βασικό στοιχείο είναι ότι το πλάτος του 

                                                
8 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003, σελ. 317 

9 Αλεξόπουλος – Φουρναράκης, 2015 

10 Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας , άρθρα 37 και 45 και άρθρο 16, παρ. 4 της Σύµβασης 
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δεν θα πρέπει να ξεπερνά το άθροισµα των µιλίων της αιγιαλίτιδας ζώνης του κράτους 

ή των κρατών που συνδέει το στενό αυτό.11 Σε αντίθετη περίπτωση (στενό µεγαλύτερου 

εύρους) δεν εφαρµόζεται ειδικό νοµικό καθεστώς για τα στενά αλλά η διέλευση 

υπάγεται στην καθεστώς της ελευθεροπλοϊας της ανοικτής θάλασσας.  

 

2.3. ∆ιάκριση ∆ιωρύγων και Στενών 

 Ενώ ένα στενό είναι καθαρά φτιαγµένο από τη φύση, χωρίς ανθρώπινη 

παρέµβαση, η διώρυγα  ναυσιπλοϊας αποτελεί την τεχνητή, συνήθως, πλωτή δίοδο η 

οποία χρησιµεύει στη σύνδεση θαλασσών, λιµνών ή ποταµών, που σε αντίθετη 

περίπτωση θα χωρίζονταν από στενή λωρίδα ξηράς. Μια διώρυγα κατασκευάζεται 

συνήθως εντός των ορίων ενός κράτους και σε αυτήν κυριαρχεί το κράτος αυτό. Στις 

περιπτώσεις διωρύγων που τελούν σηµαντικό ρόλο για τη διεθνή ναυσιπλοϊα  (διεθνείς 

διωρύγες) η ελεύθερη διέλευση µέσω αυτών από πλοία τόσο σε καιρό ειρήνης όσο και 

σε καιρό  πολέµου, καθορίζεται από διεθνείς συµβάσεις. Στις διεθνείς διώρυγες δεν 

κατατάσσονται τα τεχνητά 12 ούτε τα φυσικά περάσµατα13που ενώνουν εσωτερικά 

ύδατα ή χωρική θάλασσα ενός κράτους. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                          
του 1958 

11 Το διεθνές στενό θα πρέπει να αποτελείται από τµήµα ή τµήµατα της αιγιαλίτιδας ζώνης 
των παράκτιων κρατών.  

12 Για το λόγο αυτό η ∆ιώρυγα της Κορίνθου (Ισθµός της Κορίνθου) δεν θα συµπεριληφθεί 
στις ∆ιεθνείς ∆ιώρυγες. 

13 Ο πορθµός του Ευρίπου λ.χ., που συνδέει την Στερεά Ελλάδα µε την Εύβοια, επίσης δεν 

κατατάσσεται στις ∆ιεθνείς ∆ιώρυγες. 
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2.4. Οι Σηµαντικότερες ∆ιεθνείς ∆ιώρυγες 

2.4.1. ∆ιώρυγα του Σουέζ 

 Είναι η µεγαλύτερη διώρυγα παγκοσµίως µε συνολικό µήκος 168 χλµ. (190 χλµ 

µαζί µε την ενδιάµεση λίµνη και τα αγκυροβόλια), µέγιστο πλάτος µέχρι 200 µ. και  

βάθος 11.60 µ. Συνδέει την Μεσόγειο (Πορτ Σάιντ) µε την Ερυθρά Θάλλασα (Σουέζ). Η 

κατασκευή της ολοκληρήθηκε το 1869 από την Universal Suez Maritime Canal 

Company, υπό τις οδηγίες του γάλλου µηχανικού Ferdinand de Lesseps. Σύµφωνα µε τη 

Σύµβαση της Κωνσταντινούπολης (1888), η διέλευση της διώρυγας διέπεται από 

καθεστώς ελεύθερης ναυσιπλοϊας και παραµένει ανοικτή δίοδος σε καιρό ειρήνης και 

πολέµου για όλα τα πλοία (συµπεριλαµβανοµένων των  πολεµικών πλοίων των 

εµπόλεµων κρατών). Έχει κλείσει δύο φορές εξαιτίας του πολέµου Αράβων και 

Ισραηλινών (1956-1961& 1967-1973). Από τότε µέχρι σήµερα λειτουργεί κανονικά. Τα 

πλοία που διέρχονται µέσω αυτής, µε διάρκεια διέλευσης περίπου 14 ώρες, 

καταβάλλουν τέλη ανάλογα µε το είδος φορτίου και το µέγεθός τους. Το 2015 

ξεκίνησαν διαδικασίες διαπλάτυνσης και εκβάθυνσης14, για να καταστεί δυνατή η 

διέλευση µεγαλύτερων πλοίων αλλά και να τονωθεί η τοπική οικονοµία. Η ∆ιώρυγα 

λειτουργεί υπό την εποπτεία της Suez Canal Authority. 15 

 

 

 

 

 

 

    1. ∆ιώρυγα του Σουέζ   

2.4.2. ∆ιώρυγα του Παναµά  

 Με συνολικό µήκος περίπου 80 χλµ., πλάτος 45 µ. και µικρότερο βάθος στα 12 

                                                
14 www.suezcanal.gov.eg , σύµφωνα µε το οποίο, ο στόχος υπό µελέτη είναι το βάθος να 

φτάσει τα 22 µ. περίπου 

15 Νοµική οντότητα που τελεί υπό την αιγίδα του Υπουργείου Εµπορίου της Αιγύπτου. 
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µ. περίπου, η ∆ιώρυγα του Παναµά συνδέει  Ειρηνικό και Ατλαντικό Ωκεανό. Ως 

αρχική ιδέα του Ferdinand de Lesseps (που επέβλεψε και την διάνυξη της ∆ιώρυγας του 

Σουέζ), κατασκευάστηκε και παραδόθηκε στη διεθνή ναυσιπλοϊα το 1914. Η 

ελευθεροπλοϊα των πλοίων στη ∆ιώρυγα του Παναµά, σε καιρό ειρήνης και πολέµου 

και ανεξάρτητα από τη σηµαία που αυτά τα πλοία φέρουν, εδραιώθηκε µε τις συνθήκες 

Hay-Pauncefote (1901), Hay-Bunau-Varilla (1903) καθώς και τη συνθήκη της 

“∆ιαρκούς Ουδετερότητας και Λειτουργίας της ∆ιώρυγας του Παναµά” (1977). Η 

∆ιώρυγα ελέγχεται από το κράτος του Παναµά. Για τη διέλευσή της16 (διαρκεί 8-10 

ώρες) τα πλοία καταβάλουν τέλη βάσει της χωρητικότητάς τους17 Το 2016 

ολοκληρώθηκαν οι εργασίες για διαπλάτυνση (επιπλέον 21 µ. περίπου), εκβάθυνση 

(επιπλέον περίπου 5.5µ.) αλλά και εξοικονόµηση νερού (ανακυκλώνεται το  60% του 

νερού που χρειάζεται ανά διέλευση). 

 

 

 

 

 

    2. ∆ιώρυγα του Παναµά 

2.4.3. ∆ιώρυγα του Κιέλου 

 Ενώνει τη Βόρεια Θάλασσα µε τη Βαλτική και έχει µήκος 98 χλµ., πλάτος 

µεταξύ 44 και 162 µ. και βάθος 11 µ. και είναι γνωστή ως ∆ιώρυγα ή Κανάλι του 

Κιέλου.18 Μέχρι και το τέλος του Α' Παγκοσµίου Πολέµου, η ∆ιώρυγα ονοµαζόταν 

“∆ιώρυγα Κάιζερ Γουλιέλµου”,  από τον τότε γερµανό αυτοκράτορα. Σήµερα οι 

Γερµανοί την αποκαλούν NORD-OSTSEE-KANAL Κατασκευάστηκε από τους 

                                                
16 Η διέλευση ξεκινά από τον Ατλαντικό, µέσω του όρµου Λιµόν σε εκβαθυµένο κανάλι, 

έπειτα σε τεχνητό κανάλι από τον ισθµό του Παναµά και µέχρι τη λίµνη Γκατούν. Με 
ανισοϋψή κινητά υδατοφράγµατα, τα πλοία φτάνουν στα 26 µ. ύψος και στη συνέχεια, 

µέσω τεχνητών καναλιών, επανέρχονται στο επίπεδο της θάλασσας και συναντούν τον 

Ειρηνικό.  

17 http://micanaldepanama.com  

18 www.kiel-canal.org  
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Γερµανούς19 και λειτούργησε για πρώτη φορά το 1895 καθώς επίσης υπέστη εργασίες 

εµβάθυνσης, που ολοκληρώθηκαν το 1915. Η ελευθεροπλοϊα δια µέσου της διώρυγας, 

για όλα τα πλοία (εµπορικά και πολεµικά) εκτός αυτών ήταν σε πόλεµο µε τη Γερµανία, 

καθιερώθηκε το 1919 µε τη Συνθήκη των Βερσαλλιών. Η ελευθεροπλοϊα ξένων πλοίων 

απαγορεύτηκε από τον Χίτλερ, επανήλθε όµως µετά και τη λήξη του Β΄Παγκοσµίου 

Πολέµου. Τη ∆ιώρυγα διοικεί η γερµανική αρχή WSD. Τα διαπλέοντα πλοία 

διακρίνονται σε 6 κατηγορίες ανάλογα µε το µήκος,το πλάτος, το βύθισµα και το 

φορτίο τους και πληρώνουν τέλη ανάλογα µε την κατηγορία στην οποία ανήκουν.  

 

 

 

 

 

 

 

3. ∆ιώρυγα του Κιέλου  

 

 

 

 

 

 

 

                                                
19 Το Γερµανικό Πολεµικό Ναυτικό στόχευε στην θαλάσσια σύνδεση των ναυτικών βάσεων 

που διατηρούσε στη Βόρεια και στη Βαλτική Θάλασσας, χωρίς να χρειάζεται ο περίπλους 
της ∆ανίας. Όντως, τα πλοία κερδίζουν κατά µέσο όρο 250 ν.µ. (460 χλµ.) µέσω της 
διώρυγα του Κιέλου, αντί του περίπλου της χερσόνησου της Γιουτλάνδης. Εξοικονοµείται 
χρόνος και αποφεύγονται δύσκολα καιρικά φαινόµενα και επικίνδυνες θαλάσσιες περιοχές. 
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2.5. Τα Σηµαντικότερα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας 

2.5.1. Στενό του Γιβραλτάρ 

 Αποτελεί το στόµιο από όπου η Μεσόγειος Θάλασσα ενώνεται µε τον 

Ατλαντικό Ωκεανό και ήταν γνωστό από την αρχαιότητα ως Ηράκλειες Στήλες. 

Τοποθετηµένο γεωγραφικά στο νοτιότερο άκρο της Ιβηρικής χερσόνησου,  την χωρίζει 

από την Αφρική. Με πλάτος µεταξύ 7,7 και 14.6 ν.µ., µήκος γύρω στα 60 χλµ. και 

βάθος ανάµεσα στα 300 και τα 900 µέτρα, αποτελεί έναν από τους πιο σηµαντικούς 

πορθµούς στον κόσµο. Η ελευθερία της ναυσιπλοϊας καθιερώθηκε από το 1904, µε την 

αντίστοιχη “γαλλο-βρετανική δήλωση”. 

 

 

 

 

 

    

    4. Στενό του Γιβραλτάρ 

 

2.5.2. Στενό του Μαγγελάνου 

 Στη γη της Παταγονίας, µεταξύ Αργεντινής και Χιλής, ο πορθµός του 

Μαγγελάνου, οφείλει το όνοµά του στον πορτογαλικής καταγωγής θαλασσοπόρο 

Φερδινάνδο Μαγγελάνο, που τον διέσχυσε το 1520, κατά τον πρώτο περίπλου της γης 

και αποτελεί το φυσικό θαλάσσιο πέρασµα από τον Ατλαντικό στον Ειρηνικό Ωκεανό. 

Έχει µήκος 580 χλµ. και πλάτος από 4 έως 30 χλµ., γεγονός που καθιστά αρκετά 

δύσκολη τη διέλευσή του σε συγκεκριµένα σηµεία σε συνδυασµό µε τις ασταθείς και 

δύσκολες καιρικές συνθήκες που επικρατούν στην περιοχή. Με τη Σύµβαση του 1881 

µεταξύ των παράκτιων κρατών Αργεντινής και Χιλής, καθιερώθηκε και η ελευθερία 

ναυσιπλοϊας. 
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            5. Στενό του Μαγγελάνου   

2.5.3. Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων 

O Bόσπορος, η Θάλασσα του Μαρµαρά και τα ∆αρδανέλλια αποτελούν τα λεγόµενα 

Τουρκικά Στενά. Ο Βόσπορος ενώνει τη Θάλασσα του Μαρµαρά µε τη Μαύρη 

Θάλασσα και χωρίζει  το ευρωπαϊκό από το ασιατικό τµήµα της Τουρκίας.  Με µήκος 

31 χλµ, βάθος µεταξύ 13 και 110 µ. και πλάτος 770-1.500 µ. αποτελεί τον πιο στενό 

πορθµό για τη διεθνή ναυσιπλοϊα και απαιτούνται ειδικοί χειρισµού για να µπορούν τα 

πλοία να τον διασχίζουν. Τα ∆αρδανέλλια ενώνουν τη Θάλασσα του Μαρµαρά µε το 

Αιγαίο Πελαγος και τη Μεσόγειο και αποτελούν επίσης τη φυσική ένωση της 

ευρωπαϊκής µε την ασιατική Τουρκία. Η διέλευσή τους είναι ευκολότερη από αυτή του 

Βοσπόρου, το µήκος τους πλησιάζει τα 70 χλµ, το πλάτος φτάνει µέχρι και 2 χλµ ενώ το 

βάθος κυµαίνεται από 55 ώς 81 µ. Το καθεστώς διέλευσης των Τουρκικών Στενών 

αποτέλεσε αντικείµενο διαφόρων ∆ιεθνών Συµβάσων και Συνθηκών, που θα 

αναφερθούν διεξοδικά σε επόµενο κεφάλαιο. 

 

 

 

 

 

       6. Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων 
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2.5.4. Στενά της ∆ανίας 

 Η Βόρεια Θάλασσα συναντά τη Βαλτική µέσω των Στενών της ∆ανίας, τα 

γνωστά και ως Στενά της Βαλτικής (Baltic Straits). Τα Στενά της ∆ανίας µε µήκος 50 

χλµ. και ελάχιστο πλάτος 4 χλµ. ενώνουν τις δύο θάλασσες µέσω των πορθµών Μπελτ 

(Μέγας και Μικρός Μπέλτ, εκατέρωθεν του νησιού Φιν) και του στενού του Ορεσούντ 

(της Σουηδίας και του νησιού Άµαγκερ της ∆ανίας). Η ελευθερία της ναυσιπλοϊας ήταν 

ανέκαθεν σε ισχύ µε τη επιβολή όµως διοδίων (από την πλευρά της ∆ανίας) στα 

διερχόµενα πλοία. Το 1857 και σύµφωνα µε τη Συνθήκη της Κοπεγχάγης που 

υπογράφτηκε τότε, σταµάτησαν να επιβάλλονται τέλη διοδίων και καθιερώθηκε η 

ελεύθερη διέλευση των στενών. 

 

 

 

   

   

 

    

                    7. Στενά της ∆ανίας 

 

2.5.5. Στενό του Χάντσον (Hudson) 

 Το Στενό του Χάντσον συνδέει τον Κόλπο του Χάντσον στον Καναδά µε τον 

Ατλαντικό Ωκεανό και τη Θάλασσα του Λαµπραντόρ. Το Στενό έχει µήκος περίπου 720 

χλµ ενώ το πλάτος κυµαίνεται µεταξύ 64 και 240 χλµ. Η ελευθερία ναυσιπλοϊας και πιο 

συγκεκριµένα αλιείας   έχει  αποτελέσει αντικείµενο διαφωνίας µεταξύ Καναδά και 

Η.Π.Α. 

 

 



 

19 

 

 

 

 

 

                                            

                                       

                  8.  Στενό του Χάντσον (Hudson)      

2.5.6. Northwest Passage 

  Πρόκειται για ένα θαλάσσιο φυσικό πέρασµα που ενώνει τον Ατλαντικό µε τον 

Ειρηνικό Ωκεανό δια µέσου του Καναδικού Αρκτικού Αρχιπελάγους. Ενώ παλαιότερα 

δεν ήταν εφικτό να διασχίσει κάποιο πλοίο τον Αρκτικό Ωκεανό καθώς ήταν 

καλυµµένος από πάγο, οι κλιµατικές αλλαγές που έχουν λάβει χώρα και το σταδιακό 

λιώσιµο των πάγων υπόσχονται ευκολότερη διέλευση µέσω του Northwest Passage και 

εξοικονόµηση 4.000 χλµ (2.500 ν.µ.) στα πλοία που µε αφετηρία την Ευρώπη θα 

θέλουν να προσεγγίσουν στα λιµάνια της Ανατολικής Ασίας20. Η ναυσιπλοϊα στην εν 

λόγω περιοχή αποτελεί επίσης αντικείµενο διαφορετικών απόψεων µεταξύ Καναδά 

(που ισχυρίζεται ότι προκειται για εσωτερικά του ύδατα), Μεγάλης Βρετανίας και 

Η.Π.Α. (που θεωρούν τη διέλευση ελεύθερη και τα ύδατα ∆ιεθνή). 

 

 

 

 

  

  

  

9. Northwest Passage 

                                                
20 http://geology.com/articles/northwest-passage.shtml  
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2.5.7. Στενά του Cabot 

 Τα Στενά του Cabot µε πλάτος περίπου 110 χλµ. ενώνουν τον κόλπο του Saint 

Lawrence µε τον Ατλαντικό Ωκεανό, στο ανατολικό µέρος του Καναδά. Τα βάθη 

ποικίλουν κατά µήκος του Στενού, που γεωγραφικά τοποθετείται µεταξύ των νήσων 

Cape Breton (Nova Scotia), Cape North και Newfoundland. Ο Καναδάς στην 

προσπάθεια να εντάξει στην αιγιαλίτιδα ζώνη του ένα τµήµα του κόλπο του Saint 

Lawrence, του οποίου το πέρασµα προς τον Ατλαντικό αποτελούν τα εν λόγω Στενά.21 

 

 

 

 

 

 

 

10.  Στενά του Cabot 

 

2.5.8. Στενό του Dover 

 Το Στενό του Dover µεταξύ Αγγλίας και Γαλλίας ενώνει τη Βόρεια Θάλασσα µε 

το English Channel και κατά συνέπεια µε τον Ατλαντικό Ωκεανό.  Ταυτόχρονα χωρίζει 

την Μεγάλη Βρετανία από την υπόλοιπη ηπειρωτική Ευρώπη. Με µέγιστο πλάτος 

περίπου 33 χλµ. και βάθος κατά µέσο όρο στα 30 µ., το Στενό βρίσκεται µέσα στα 

χωρικά ύδατα Αγγλίας και Γαλλίας, ισχύει όµως το καθεστώς ελεύθερης ναυσιπλοϊας 

κατά τη διέλευσή του σύµφωνα µε τη Σύµβαση των Η.Ε. για το δίκαιο της θάλασσας.  

 

 

 

                                                
21 Πουλαντζάς, 2007 
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11. Στενό του Dover 

 

2.5.9. Στενό του Hormuz 

 Ιδιαίτερης σηµασίας για τη διεθνή ναυσιπλοϊα και οικονοµία, το Στενό του 

Hormuz µε µήκος 280 χλµ. και ελάχιστο πλάτος 34 χλµ. αποτελεί τη µοναδική 

θαλάσσια δίοδο προς τον Περσικό κόλπο. Ενώνει τον Περσικό κόλπο µε τον κόλπο του 

Οµάν και µέσω αυτού διακινείται περίπου το ένα τρίτο του παγκόσµιου εµπορίου 

πετρελαίου, που το καθιστά σηµαντικό γεωπολιτικό και στρατηγικό πέρασµα. 

 

 

 

 

  

   

12. Στενό του Hormuz 

 

2.5.10. Στενό του Bab El Mandeb 

 Η Ερυθρά Θάλασσα συναντά τον Κόλπο του Aden και κατ' επέκταση τον Ινδικό 

ωκεανό περνώντας από τις ονοµαστές κατά την αρχαιότητα Πύλες των ∆ακρύων (Bab 

El Mandeb). Οι αραβικές ακτές της Υεµένης και οι αφρικανικές ακτές της Ερυθραίας 

και του Ντζιµπουτί χωρίζονται από ένα στενό µε µήκος 130 χλµ, πλάτος 40 χλµ. και 



 

22 

 

βάθος περίπου στα 186 µ., του οποίου η στρατηγική σηµασία είναι µεγάλη καθώς 

ενώνει ουσιαστικά τη Μεσόγειο θάλασσα µε τον Ινδικό Ωκεανό, διαµέσου της 

∆ιώρυγας του Σουέζ και της Ερυθράς Θάλασσας. 

 

 

     

 

              

            13.  Στενό του Bab El Mandeb 

 

2.5.11. Στενά της Malacca 

 Πέρασµα µείζονος οικονοµικής και ναυτιλιακής σηµασίας, όντας µάλιστα η 

δίοδος µεταξύ Ινδικού και Ειρηνικού Ωκεανού, τα Στενά της Malacca χωρίζουν τη 

Μαλαισία και τη Σιγκαπούρη από την ινδονησιακή Σουµάτρα. Με µήκος στα περίπου 

890 χλµ., ελάχιστο πλάτος 2.8 χλµ και µικρότερο βάθος στα περίπου 25 µ. και 

παραµένοντας ο πιο πολυσύχναστος εµπορικός δρόµος από και προς τα λιµάνια της 

νοτιοανατολικής Ασίας και της 'Απω Ανατολής, έχει συχνά αποτελέσει στόχο 

πειρατών.22 

 

 

 

 

   

    

     14.  Στενά της Malacca 

 

                                                
22 https://en.wikipedia.org/wiki/Strait_of_Malacca 



 

23 

 

2.5.12. Στενό της Κέρκυρας 

 Με µήκος γύρω στα 55 χλµ. και πλάτος µεταξύ 2.5 και 11 χλµ.. το Στενό της 

Κέρκυρας αποτελεί το φυσικό χώρισµα Ελλάδας και Αλβανίας, µε ύδατα που ανήκουν 

στις αιγιαλίτιδες ζώνες και των δύο χωρών. Συνδέει την Αδριατική θάλασσα µε το Ιόνιο 

Πέλαγος. Με αφορµή την υπόθεση των Στενών της Κέρκυρας µεταξύ Μεγάλης 

Βρετανίας και Αλβανίας που εκτυλίχθηκε το 194623 και θεωρείται ότι αποτέλεσε 

πρώιµο επεισόδιο του Ψυχρού Πολέµου, το Στενό της Κέρκυρας αναγνωρίστηκε από το 

∆ιεθνές ∆ικαστήριο της Χάγης ως Στενό ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας στο οποίο ισχύει η 

ελεύθερη και ανεµπόδιστη διέλευση πλοίων. 

 

    

 

 

15.  Στενό της Κέρκυρας 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
23 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003 
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2.6.  Καθεστώς ∆ιέλευσης των ∆ιεθνών Στενών 

2.6.1 ∆ιέλευση σε καιρό ειρήνης 

 Η διεύρυνση της αιγιαλίτιδας ζώνης των περισσότερων παράκτιων κρατών σε 

12 ν.µ. είχε ως αποτέλεσµα πολλά από τα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας να τίθενται 

πλέον µέσα στις αιγιαλίτιδες ζώνες των κρατών αυτών.  Παρά την ισχύ του καθεστώτος 

της αβλαβούς διέλευσης που ισχύει στην αιγιαλίτιδα ζώνη, διαφάνηκε η ανάγκη για 

νέες διεθνείς ρυθµίσεις για την ανεµπόδιστη δίοδο, χωρίς αυτή να εµπλέκεται σε 

καθεστώτα κυριαρχίας των παράκτιων κρατών. 

 

 Τα ∆ιεθνή Στενά υπόκεινται είτε σε ειδικά νοµικά καθεστώτα είτε σε κανόνες 

που έχουν τεθεί από διεθνείς συµβάσεις και συνθήκες, ανάλογα µε τον οικονοµικό, 

στρατηγικό και εµπορικό ρόλο τους σε παγκόσµια κλίµακα.  

 

 Σε γενικές γραµµές , η διέλευση από τα ∆ιεθνή Στενά σύµφωνα µε τις διεθνείς 

συµβάσεις και εν καιρώ ειρήνης, χαρακτηρίζεται από: 

α) το δικαίωµα της αβλαβούς διέλευσης, που αφορά τα διεθνή στενά όπου δεν ισχύει το 

καθεστώς του πλου διέλευσης (εφόσον υπάρχει λύση εναλλακτική δίοδος διέλευσης, 

σύµφωνα µε τη µορφολογία του στενού) και τα διεθνή στενά που συνδέουν την 

Αποκλειστική Οικονοµική Ζώνη ή την αιγιαλίτιδα ζώνη ενός κράτους µε την ανοιχτή 

θάλασσα 

β) το γεγονός ότι τα παράκτια στα Στενά κράτη δεν µπορούν να εµποδίσουν την 

διέλευση και πιο συγκεκριµένα τον πλου διέλευσης (transit passage) από τα Στενά, 

όπως αυτός ορίστηκε στη Σύµβαση για το ∆ίκαιο της Θάλασσας το 1982. Ο πλους 

διέλευσης χαρακτηρίζεται από την “µη παρεµπόδηση, µη διακοπή του δικαιώµατος του 

πλου διέλευσης µέσα ή πάνω από το στενό”24. Η παρακώλυση ή ακόµη και διακοπή της 

διέλευσης µπορεί να λάβει χώρα µόνο σε περιπτώσεις που το παράκτιο κράτος 

αποδείξει ότι η διέλευση είτε δεν αποτελεί πραγµατικά “διέλευση” (δεν διακρίνονται η 

απαραίτητη ταχύτητα και συνέχεια του πλου, κατά τη διέλευση “transit”) είτε το 

                                                
24 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003, σελ. 336 
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διερχόµενο µέσο “απειλεί την κυριαρχία, την εδαφική ακεραιότητα ή πολιτική 

ανεξαρτησία των κρατών της περιοχής του στενού ή παραβιάζει, µε οποιονδήποτε 

τρόπο, τις αρχές του διεθνούς δικαίου”. 25 

 

 Τα εµπορικά πλοία διατηρούν το δικαίωµα της αβλαβούς και ανεµπόδιστης 

διέλευσης από τα ∆ιεθνή Στενά, χωρίς κάποια συµβατική ή γραπτή υποχρεωτική 

ενηµέρωση προς τα παράκτια των στενών κράτη. Το ίδιο ισχύει και για τα πολεµικά 

πλοία, και συγκεκριµένα µε τη Σύµβαση του 1982 και την εισαγωγή πια της έννοιας της 

transit διέλευσης, καθιερώνεται η ελεύθερη και απρόσκοπτη διέλευση των ∆ιεθνών 

Στενών, χωρίς να απαιτείται πρωτύτερη ειδοποίηση του παράκτιου κράτους, µε την 

προϋπόθεση ότι εκτελούν τη διέλευση µε τελικό σκοπό το πέρασµα από τα στενά και 

µόνο αυτό. 

 

 Σχετικά µε την πτήση πάνω από τα ∆ιεθνή Στενά,  η Σύµβαση του 1982 και 

συγκεκριµένα το άρθρο 38 καλύπτει µε τον ορισµό της transit διέλευσης και το κοµµάτι 

της αεροπλοϊας, που µέχρι τότε εντασσόταν αναγκαστικά στις ρυθµίσεις που 

αφορούσαν πτήση πάνω από την αιγιαλίτιδα ζώνη ενός κράτους, το οποίο απαιτούσε 

πρώτερη ειδοποίηση του παράκτιου κράτους για την υπέρπτηση καθώς και επιπλέον 

άδεια πτήσης, στην περίπτωση των πολεµικών αεροσκαφών. Το δικαίωµα της transit 

διέλευσης λοιπόν δίνει τη δυνατότητα σε όλα τα αεροσκάφη (ανεξαρτήτως αν είναι 

πολεµικά ή πολιτικά) να διέρχονται από τον εναέριο χώρο των ∆ιεθνών Στενών 

ελεύθερα και ανεµπόδιστα, χωρίς να ειδοποιούν νωρίτερα τα παράκτια κράτη, πάντα 

εφόσον η διέλευση αυτή πραγµατοποιείται µε σκοπό το απλό πέρασµα από τα στενά. 

Τα αεροσκάφη υποχρεούνται να τηρούν τους κανονισµούς της εναέριας κυκλοφορίας 

και να διατηρούν αντίστοιχα συντονισµένη τη ραδιοσυχνότητά τους. Τέλος, είναι 

σηµαντικό να σηµειωθεί ότι η ελευθερία των πτήσεων διατηρείται µόνο σε καθεστώς 

transit διέλευσης και όχι σε περιπτώσεις που ισχύει η αβλαβής διέλευση. 

 

 Όσον αφορά τα υποβρύχια και τα υπόλοιπα βαθυσκάφη, σύµφωνα µε το 

                                                
25 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003, σελ. 337 
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καθεστώς της αβλαβούς διέλευσης που ισχύει στην αιγιαλίτιδα ζώνη, θα πρέπει αυτά να 

διελαύνουν στην επιφάνεια και µάλιστα µε αναρτηµένη τη σηµαία τους, καθώς 

κατατάσσονται στην κατηγορία των πολεµικών πλοίων.  Στη Σύµβαση του ∆ικαίου της 

Θάλασσας δεν υφίσταται συγκεκριµένη ρύθµιση αναφερόµενη στα υποβρύχια και τη 

διέλευσή τους από τα στενά, αντίστοιχη µε αυτήν της διέλευσής τους από την 

αιγιαλίτιδα ζώνη. Κατά συνέπεια, και σε συµφωνία µε τον ορισµό του πλου διέλευσης 

που αφορά εµπορικά και πολεµικά πλοία, καθώς και βάσει του άρθρου 39, παρ. 1(γ) της 

εν λόγω σύµβασης, τα υποβρύχια διέρχονται µε τον “κανονικό τρόπο...διέλευσης...”, 

όπου κανονικός τρόπος µπορεί να θεωρηθεί ο πρωταρχικός και γνωστός τρόπος 

κίνησής τους, δηλαδή εν καταδύσει.  

 

 Υπάρχουν βέβαια όπως προαναφέραµε και ∆ιεθνή Στενά που διέπονται από 

ειδικά νοµικά καθεστώτα και ρυθµίσεις (∆αρδανέλλια – Βόσπορος, ∆ανίας, Γιβραλτάρ 

κ.α.) 

 

2.6.2. ∆ιέλευση σε καιρό πολέµου 

 'Ολα τα παραπάνω, είτε αναφέρονται και περιγράφουν τη διέλευση εµπορικών 

είτε πολεµικών πλοίων, ισχύουν σε καιρό ειρήνης. Οι διεθνείς συµβάσεις που 

προαναφέρθηκαν26 δεν περιλαµβάνουν κάποια αναφορά σε καθεστώτα που θα ίσχυαν 

σε ενδεχόµενη εµπόλεµη περίοδο. 

 

 Είναι σηµαντικό να σηµειωθεί αν και ότι ο πόλεµος κηρύχθηκε στην εκπνοή της 

δεκαετίας του 1920 “εκτός νόµου” µε το Σύµφωνο Kellog – Briand µεταξύ Γαλλίας και 

ΗΠΑ το1928, υπάρχει και η άλλη πλευρά που θεωρεί απαραίτητο να υφίσταται ένα 

νοµικό πλαίσιο στην απευκταία περίπτωση εχθροπραξιών. Μέσω συµβάσεων αλλά και 

εθιµικού δικαίου έχουν  εκφραστεί και θεσπιστεί ρυθµίσεις που θα µπορούσαν να 

διέπουν το δίκαιο της θάλασσας σε περιόδους πολεµικών συρράξεων. Υπάρχουν 

επιπροσθέτως και αποφάσεις που αφορούν διάφορες περιπτώσεις επιθέσεων, βίας και 

συγκρούσεων που µπορεί να ανακύψουν κατά τη διάρκεια ή ακόµη και µετά τη λήξη 

                                                
26 Σύµβαση της Γενεύης (1958) και Σύµβαση των Η.Ε. (1982) 
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ενός πολέµου και βασίστηκαν κυρίως σε πραγµατικά γεγονότα παρελθόντων πολέµων.  

 Ενδεικτικά, οι πιο σηµαντικές ρυθµίσεις και αποφάσεις αφορούν: 

• Τον ναυτικό πόλεµο εν γένει (Συµβάσεις της Χάγης του 1907 και ∆ήλωση του 

Λονδίνου το 1909, εκ των οποίων η δεύτερη δεν επικυρώθηκε µεν από κανένα 

κράτος, αποτέλεσε δε το εθιµικό δίκαιο που εφαρµόσθηκε στον Α' Παγκόσµιο 

πόλεµο)  

• Το δικαίωµα της νόµιµης άµυνας ή αυτοάµυνας (άρθρο 51 του Χάρτη των 

Η.Ε.) 

• Το δικαίωµα των αντιποίνων (Απόφαση του Ειδικού ∆ιαιτητικού ∆ικαστηρίου 

την 31/7/1928, σχετικά µε υπόθεση αντιποίνων µεταξύ Γερµανίας και 

Πορτογαλίας) 

• Τις πράξεις ανταπόδοσης (διέπονται από το εθιµικό δίκαιο) 

• Τον βοµβαρδισµό από θάλασσα (Θ' Σύµβαση της Χάγης το 1907)  

• Τη χρήση θαλάσσιων και υποβρύχιων ναρκών ((Η' Σύµβαση της Χάγης το 

1907)  

• Τα εγκλήµατα πολέµου στη θάλασσα που συνδέονται κυρίως µε τον υποβρύχιο 

πόλεµο 

 

 Είτε µέσα σε διεθνείς συµβάσεις είτε σε αναφορές του εθιµικού δικαίου, δεν 

συναντάται ρητά  κάποια ρύθµιση για τη διέλευση πλοίων και υποβρυχίων ή την 

υπέρπτηση αεροπλάνων από τα διεθνή στενά, σε περίοδο πολέµου. Η διέλευση άπτεται 

συνήθως στην δικαιοδοσία των παράκτιων στα στενά κρατών και µε εθιµικά κυρίως 

κριτήρια, εξαρτάται και από την εµπλοκή ή την ουδετερότητα στον πόλεµο αυτό τόσο 

των παράκτιων κρατών όσο και των κρατών σηµαίας των αεροσκαφών – πλοίων – 

υποβρυχίων που προτίθενται να διαπλεύσουν µέσω των εν λόγω στενών. Για 

παράδειγµα η Τουρκία, σε περίοδο πολέµου και εφόσον εµπλέκεται στον πόλεµο αυτό, 

απαγορεύει την ελεύθερη διέλευση από τα Τουρκικά Στενά των πολεµικών πλοίων 

οποιασδήποτε χώρας. Αν, όµως, δεν έχει σχέση µε τον πόλεµο που εκτυλίσσεται, δεν 

έχει το δικαίωµα να απαγορεύσει την είσοδο, ούτε να καθυστερεί τη διέλευση 
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πολεµικών πλοίων.  

 

2.7. Θεσµικό Πλαίσιο – Το ∆ιεθνές ∆ίκαιο που διέπει τα ∆ιεθνή Στενά 

2.7.1. Ιστορική Εξέλιξη 

 Από τα αρχαία χρόνια, η διέλευση των στενών δεν παρουσίαζε σε γενικές 

γραµµές ιδιαίτερα προβλήµατα. Σε περίοδο ειρήνης, η διέλευση γινόταν χωρίς 

περιορισµούς καθώς µέχρι το 1982 τα ύδατα των στενών αποτελούσαν µέρος της 

ανοικτής θάλασσας, όπου ίσχυε η ελευθερία και τα δικαιώµατα ναυσιπλοϊας όλων των 

κρατών σε αυτή.  

 

 Το 1982 η Σύµβαση των Η.Ε. καθιέρωσε διευρυµένη αιγιαλίτιδα ζώνη στα 12 

ν.µ. (αντί των 6 ν.µ. που ίσχυε µέχρι τότε). Το άµεσο αποτέλεσµα ήταν να προκληθούν 

αντιδράσεις και προβλήµατα κατά τη διέλευση των διεθνών στενών, σε κάποια εκ των 

οποίων ήταν απαραίτητο πια η διέλευση να γίνεται µέσω υδάτων που ανήκαν πια στην 

αιγιαλίτιδα ζώνη των παράκτιων κρατών. Και το καθεστώς της αιγιαλίτιδας ζώνης, 

όντας σαφώς πιο περιοριστικό από αυτό της ανοικτής θάλασσας, προκαλούσε 

αρνητικές επιπτώσεις στον τοµέα της διέλευσης και κατ'επέκταση στη ναυσιπλοϊα και 

το εµπόριο της διεθνούς κοινότητας που λάµβανε χώρα, διαπλέοντας τα διεθνή στενά. 

 

 Τη λύση στο κρίσιµο αυτό ζήτηµα ήρθε να δώσει η θέσπιση ενός καινούριου 

θεσµού που αφορούσε τον ελευθερία του διάπλου ή αλλιώς τον πλου διέλευσης, στα 

στενά διεθνούς ναυσιπλοϊας. 

 

2.7.2. Καθεστώτα ∆ιέλευσης και ∆ιάκριση των ∆ιεθνών Στενών σύµφωνα µε αυτά 

τα Καθεστώτα. 

• Καθεστώς Αβλαβούς ∆ιέλευσης (innocent passage) 

 Η αβλαβής διέλευση αποτελεί ουσιαστικά την έκφραση της συναίνεσης του 

παράκτιου κράτους στις ανάγκες της διεθνούς ναυσιπλοϊας για διέλευση ξένων πλοίων 
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στην  αιγιαλίτιδα ζώνη του. Τα παράκτια κράτη διατηρούν πλήρη κυριαρχία µέσα στην 

αιγιαλίτιδα ζώνη τους δεν µπορούν όµως να παραβλέψουν και την ιδιαίτερη σηµασία 

παγκόσµιας οικονοµικής και στρατηγικής κλίµακας που επιφέρει το πέρασµα ξένων 

πλοίων από τµήµατα της ζώνης αυτής. 

 

 Όπως προκύπτει από την ίδια την ονοµασία της, η αβλαβής διέλευση 

χαρακτηρίζεται ως “διέλευση” µε “µη βλαβερό” σκοπό. Η διέλευση σηµατοδοτεί την 

συνεχόµενη, ταχεία και µη διακοπτόµενη πορεία δια µέσου της βέλτιστης διαδροµής 

που µπορεί να ακολουθηθεί. Από την άλλη πλευρά, το “αβλαβές” του σκοπού σηµαίνει 

ότι δεν απειλούνται η εθνική κυριαρχία και ακεραιότητα καθώς και η ασφάλεια και 

ειρήνη του κράτους, δια µέσου του οποίου τελείται η διέλευση.  

 

 Η αβλαβής διέλευση αποτελεί πρωταρχικό χαρακτηριστικό της αιγιαλίτιδας 

ζώνης, αφορά δε µόνο τα πλοία και τα βαθυσκάφη και τη δια ή αντίστοιχα υπό 

θαλάσσης διέλευση και όχι τα αεροσκάφη και την υπέρπτηση των περασµάτων ή 

τµηµάτων όπου ισχύει το καθεστώς αυτό. 

 

 Η ανάγκη για κάλυψη και της διέλευσης αεροσκαφών πραγµατοποιήθηκε µε την 

καθιέρωση της διέλευσης transit (πλους διέλευσης), που αναλύεται παρακάτω. 

 

 Τα διεθνή στενά που υπόκεινται στο καθεστώς της αβλαβούς διέλευσης 

διακρίνονται σε δύο κατηγορίες: α) σε αυτά που “ενώνουν τµήµα ανοιχτής θάλασσας ή 

αποκλειστικής οικονοµικής ζώνης µε την αιγιαλίτιδα ζώνη άλλου κράτους και 

χρησιµοποιούνται για τη διεθνή ναυσιπλοϊα και β) στενά που σχηµατίζονται από ένα 

νησί ενός κράτους και το ηπειρωτικό έδαφός του, και ανοιχτά του νησιού υπάρχει 

δυνατότητα πλου µέσα από ανοιχτή θάλασσα ή Α.Ο.Ζ. παρόµοιας καταλληλότητας”.27 

• Καθεστώς πλου διέλευσης (transit passage)  

 Ο όρος του πλου διέλευσης ή transit διέλευσης καθιερώθηκε µε τη Σύµβαση του 

                                                
27 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003, σελ. 328 
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∆ικαίου της Θάλασσας και συγκεκριµένα στο άρθρο 38 και αποτελεί την “άσκηση 

(σύµφωνα µε το Μέρος ΙΙΙ) ελευθερίας της ναυσιπλοϊας και της υπέρπτησης, µόνο για 

το σκοπό του συνεχούς και ταχέως διάπλου του στενού µεταξύ ενός τµήµατος ανοικτής 

θάλασσας ή µιας αποκλειστικής οικονοµικής ζώνης και ενός άλλου τµήµατος  ανοικτής 

θάλασσας ή µιας αποκλειστικής οικονοµικής ζώνης” 28 

 

 Σύµφωνα µε τον ορισµό αυτό, η διέλευση transit ενέχει την έννοια του 

ελεύθερου πλου δια µέσου των στενών διεθνούς ναυσιπλοϊας, τηρώντας συνεχόµενη 

πλεύση και ταχύτητα κατά αυτόν τον διάπλου και µε σκοπό τον απλό και απρόσκοπτο 

πλου. Με την καθιέρωση του πλου διέλευσης δόθηκε λύση στον διάπλου των στενών 

µετά την αναγνώριση και αποδοχή από την πλειονότητα των παράκτιων κρατών 

αιγιαλίτιδας ζώνης 12 ν.µ.. Το θέµα που είχε τεθεί ήταν ότι µετά την καθιέρωση της 

αιγιαλίτιδας ζώνης στο ανώτατο σηµείο των 12 ν.µ., η διέλευση µέσω των στενών 

σήµαινε σε αρκετές περιπτώσεις και διέλευση µέσω τµήµατος της αιγιαλίτιδας ζώνης 

τους, που κατ'ανάγκη υπαγόταν στο πιο περιορισµένο και αυστηρό καθεστώς της 

αβλαβούς διέλευσης. Ο πλους διέλευσης έδωσε τη δυνατότητα της ελεύθερης, σε καιρό 

ειρήνης, διέλευσης πλοίων (εµπορικών και πολεµικών), της υπέρπτησης αεροσκαφών 

και της διέλευσης υποβρυχίων σε κατάσταση κατάδυσης. Με τον τρόπο αυτό δεν 

διακόπηκε η δυνατότητα της διεθνούς κοινότητας να υλοποιεί ανεµπόδιστα και 

συνεχόµενα το παγκόσµιο εµπόριο και την ναυσιπλοϊα µέσα από διεθνή περάσµατα. 

 

 Τα ∆ιεθνή Στενά κατηγοριοποιούνται σύµφωνα µε το καθεστώς του πλου 

διέλευσης σε στενά που ενώνουν τµήµατα ανοιχτών θαλασσών ή αποκλειστικών 

οικονοµικών ζωνών ή και τα δύο, µεταξύ τους.  

 

• Καθεστώς της ανοικτής θάλασσας 

 Μια ακόµη κατηγορία διεθνών στενών είναι αυτά που διέπονται από τις 

ρυθµίσεις και συµβάσεις που αφορούν την ανοικτή θάλασσα. Αυτό συµβαίνει διότι το 

εύρος των εν λόγω στενών είτε είναι µεγαλύτερο των 24 ν.µ., οπότε υπάρχει τµήµα 

                                                
28 Βλάχος – Σαµιώτης, 1997, σελ. 235 
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ανοικτής θάλασσας µέσω του οποίου δύναται να πραγµατοποιηθεί η διέλευση είτε η 

αιγιαλίτιδα ζώνη κάποιου από τα παράκτια κράτη είναι µικρότερη των 12 ν.µ., δίνοντας 

το περιθώριο της διέλευσης σε τµήµα ανοικτής θάλασσας και όχι αιγιαλίτιδας ζώνης. 

Κατά τη διέλευση από αυτά τα στενά ισχύουν τα δικαιώµατα της ελευθεροπλοϊας και 

της υπέρπτησης, χαρακτηριστικά της ανοικτής θάλασσας. 

 

• Ειδικά Νοµικά Καθεστώτα 

 Λόγω των ειδικών νοµικών καθεστώτων που υπαγορεύουν διέλευση από διεθνή 

στενά, τα στενά αυτά κατατάσσονται αυτόµατα σε µια ακόµη κατηγορία. Η διέλευση 

αυτής της  κατηγορία στενών  υπόκειται πλήρως ή εν µέρει σε ειδικές νοµικές διατάξεις 

που καθιερώθηκαν µέσω διεθνών συµβάσεων και συνθηκών και θα περιγραφούν σε 

επόµενο κεφάλαιο. 

 

• ∆ικαίωµα Αρχιπελαγικής ∆ιέλευσης (Right of Archipelagic Sea Lanes 

Passage) 

 Η ρύθµιση αυτή δεν αποτελεί διακριτικό κριτήριο για τα διεθνή στενά, αποτελεί 

όµως σηµαντικό δικαίωµα διέλευσης. Βάσει του άρθρου 53 της Σύµβασης των Η.Ε. 

(1982), το αρχιπελαγικό κράτος καθορίσει και κοινοποιεί τα θαλάσσια και εναέρια 

περάσµατα και διαδροµές που θα ακολουθούν τα πλοία και αεροσκάφη αντίστοιχα, 

κατά τη διέλευση από την αιγιαλίτιδα ζώνη και τα αρχιπελαγικά ύδατα των κρατών 

αυτών. Η συγκεκριµένη διέλευση διατηρεί τα χαρακτηριστικά της συνέχειας και 

σταθερής ταχύτητας, χωρίς άλλη σκοπιµότητα.  

 

2.7.3. ∆ιεθνές ∆ίκαιο που αφορά τα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας 

 Τα στενά διεθνούς ναυσιπλοϊας έχουν αποτελέσει σηµαντικό θέµα συζητήσεων 

και αφορµή συνδιασκέψεων στη σύγχρονη εποχή του δικαίου της θάλασσας. Έχουν 

γίνει προσπάθειες για θεσµοθέτηση ρυθµίσεων που αφορούν τα καθεστώτα διέλευσης 

των στενών και περιγράφονται παρακάτω. 

• Εθιµική προσέγγιση – απόφαση ∆ιεθνούς ∆ικαστηρίου για τα Στενά της 
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Κέρκυρας (1949) 

 Κατά την αρχαιότητα, η ελευθερία ναυσιπλοϊας των θαλασσών αποτελούσε 

αναντίρρητη αλήθεια και αναµφισβήτητο δικαίωµα των εθνών. Οι αρχαίοι Ρωµαίοι 

µάλιστα θεωρούσαν την ελευθερία των θαλασσών χαρισµένη στους ανθρώπους από τη 

φύση. Στα τέλη του 17ου αιώνα που ο ολλανδός Grotius έκανε µια προσπάθεια 

απόδοσης και καταγραφής σε νοµικό πλέον πλαίσιο των δικαιωµάτων της ανοικτής 

θάλασσας αλλά και της κυριαρχίας των παράκτιων κρατών στα χωρικά ύδατα που τα 

περιέβαλλαν, χωρίς κάποια συγκεκριµένη αποτύπωση του εύρους αυτών των χωρικών 

υδάτων ούτε όµως και της εµβέλειας της δικαιοδοσίας των παράκτιων κρατών. Σιγά 

σιγά και έχοντας εδραιωµένη την έννοια της ανοικτής θάλασσας και της ελευθερίας 

ναυσιπλοϊας σε αυτήν, άρχισε να ωριµάζει και η ιδέα των χωρικών υδάτων ενός 

παράκτιου κράτους, του εύρους των εν λόγω υδάτων και των όρων και προϋποθέσεων 

της επιβολής κυριαρχίας σε αυτά από το παράκτιο κράτος. Στις αρχές του 19ου αιώνα, 

τα χωρικά ύδατα έφταναν στα 3 ν.µ. και η ανάγκη θέσπισης νοµοθετικού πλαισίου για 

ότι µέχρι τότε αποτελούσε µόνο εθιµικό δίκαιο29, φαινόταν ότι δεν θα αργούσε. Όλα τα 

προαναφερθέντα ζητήµατα άπτονταν άµεσα και της διάσχισης των στενών που 

χρησιµοποιούνταν στη διεθνή ναυσιπλοϊα και το παγκόσµιο εµπόριο. Ως αποτέλεσµα, 

το Ινστιντούτο ∆ιεθνούς ∆ικαίου επιβεβαίωσε το 1894 την ελεύθερη και ανεµπόδιστη 

διέλευση από τα στενά, διατηρώντας την κυριαρχία των παράκτιων κρατών στα χωρικά 

τους ύδατα, σε µία πρώτη προσπάθεια διατύπωσης ενός θεσµικού πλαισίου που θα 

κάλυπτε τη διέλευση από τα στενά. Μια ακόµη προσπάθεια έλαβε χώρα στη 

Συνδιάσκεψη της Χάγης το 193030, όπου αντικείµενα συζήτησεων αποτέλεσαν το εύρος 

των χωρικών υδάτων, η νοµοθεσία περί διέλευσης των στενών αλλά και η διασαφήνιση 

της έννοιας της  αβλαβούς διέλευσης. 31 

                                                
29 Σύµφωνα µε το άρθρο 38 παρ.1 του Καταστατικού του ∆ιεθνούς ∆ικαστηρίου της Χάγης, 

διεθνές έθιµο αποτελεί: « η γενική πρακτική που γίνεται δεκτή ως κανόνας δικαίου». Τα δύο 

συστατικά του εθίµου είναι: α) ένα στοιχείο πραγµατικό, δηλαδή η «σταθερή και 
οµοιόµορφη» πρακτική και β) ένα στοιχείο ψυχολογικό, η πεποίθηση πως η πρακτική αυτή 

ανταποκρίνεται σε ορισµένη νοµική υποχρέωση ή δικαίωµα. Η νοµική πεποίθηση είναι το 

σηµαντικότερο στοιχείο του διεθνούς εθίµου. Όταν λοιπόν τα κράτη στις µεταξύ τους 
σχέσεις ακολουθούν ορισµένη πρακτική µε την πεποίθηση πως αυτή η πρακτική αποτελεί 
νόµιµη ενέργεια κατά το διεθνές δίκαιο, τότε δηµιουργούν έθιµο. - Εµµανουήλ Ρούκουνας, 
2011 

30 Κ.Ιωάννου-Α.Στρατή, 2000 

31 Μέχρι τότε, η αβλαβής διέλευση αναφερόταν ως “ακίνδυνη” διέλευση. Στη Συνδιάσκεψη 
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 Η υπόθεση των Στενών της Κέρκυρας αποτέλεσε το εφαλτήριο για να 

διατυπωθούν νοµικά πια οι µέχρι τότε ισχύοντες κανονισµοί του εθιµικού δικαίου για 

τον διάπλου των στενών, αποσαφηνίζοντας  ταυτόχρονα και την ίδια την έννοια των 

στενών διεθνούς ναυσιπλοϊας.   

 

 Μετά τη λήξη του Β' Παγκοσµίου Πολέµου, και συγκεκριµένα το 1944, 

βρετανικά πολεµικά πλοία εστάλησαν στα Στενά µεταξύ Κέρκυρας και Αλβανίας και 

εκκαθάρισαν νάρκες, που είχαν ποντισθεί εκεί κατά τη διάρκεια του πολέµου. Το 1946 

η Μεγάλη Βρετανία έστειλε δύο πλοία του πολεµικού της ναυτικού στα στενά της 

Κέρκυρας, για να επιβεβαιώσει το καθεστώς της αβλαβούς διελεύσεως. Η Αλβανία 

βοµβάρδισε τα πλοία, χωρίς να υποστούν ζηµιές και χωρίς ανθρώπινες απώλειες, 

υποστηρίζοντας ότι η Βρετανία δεν είχε ζητήσει πρωτύτερη άδεια για να διασχίσει την 

αιγιαλίτιδα ζώνη της Αλβανίας. Αργότερα την ίδια χρονιά, µια ακόµη βρετανική µοίρα 

εστάλη προς τα στενά της Κέρκυρας, για να διατελέσει ξανά αβλαβή διέλευση χωρίς 

την άδεια των παράκτιων στα στενά κρατών. Η διέλευση αυτή είχε άτυχο τέλος όµως, 

καθώς δύο από τα τέσσερα συνολικά πλοία του βρετανικού πολεµικού ναυτικού 

προσέκρουσαν σε νάρκες και 86 µέλη του πληρώµατος τραυµατίστηκαν ή έχασαν τη 

ζωή τους. Η µεν Βρετανία θεώρησε υπεύθυνη την Αλβανία, καθώς το ατύχηµα συνέβη 

στα αλβανικά χωρικά ύδατα και έθεσε την απαίτηση της εκκαθάρισης των στενών από 

νάρκες, καθώς λειτουργούσαν ως στενά διεθνούς ναυσιπλοϊας και δεν επιτρεπόταν να 

ξανασυµβούν παρόµοια περιστατικά.  Η δε Αλβανία αποποιήθηκε την ευθύνη και 

ανάµειξή της, υποστηρίζοντας για ακόµη µια φορά έλλειψη πρωτύτερης άδειας 

διέλευσης από τη βρετανική πλευρά και όσον αφορά τα στενά, ισχυρίστηκε ότι η µόνη 

λειτουργία τους ήταν η τοπική συγκοινωνία, µεταξύ Ελλάδας και Αλβανίας και τίποτε 

παραπάνω. Η Βρετανία, εµµένοντας στους ισχυρισµούς της και  µέσα σε διάστηµα ενός 

µήνα από το συµβάν, έστειλε ναρκαλιευτικά στο τµήµα των στενών της Κέρκυρας που 

ανήκει στην αιγιαλίτιδα ζώνη της Αλβανίας, για να εκκαθαρίσουν το βυθό.   

                                                                                                                                          
της Χάγης δόθηκε ο ορισµός της αβλαβούς διέλευσης, της διέλευσης δηλαδή που δεν έχει 
σκοπό να απειλήσει ή να πλήξει την ασφάλεια, τη δηµόσια πολιτική και τα συµφέροντα του 

παράκτιου κράτους. 
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 Την υπόθεση ανέλαβε να εκδικάσει το ∆ιεθνές ∆ικαστήριο της Χάγης, το οποίο 

κατέληξε στις παρακάτω αποφάσεις: 

 α) Τα πολεµικά πλοία έχουν το δικαίωµα σε καιρό ειρήνης να τελούν αβλαβή 

διέλευση µέσω των στενών διεθνούς ναυσιπλοϊας χωρίς να είναι απαραίτητο να 

προηγηθεί άδεια από τα παράκτια κράτη, εξαιρουµένης της περίπτωσης που µπορεί να 

ισχύουν ρυθµίσεις βάσει διεθνών συµβάσεων 

 β) Τα Στενά της Κέρκυρας αποτελούν στενά διεθνούς ναυσιπλοϊας, καθώς 

τηρούν δύο βασικά χαρακτηριστικά: το ένα είναι το γεωγραφικό (ενώνουν ένα τµήµα 

ανοικτής θάλασσας µε ένα άλλο τµήµα ανοικτής θάλασσας) και το δεύτερο είναι το 

λειτουργικό (χρησιµεύουν και προωθούν τη διεθνή ναυσιπλοϊα).  

 

 Η αποτύπωση από το ∆ιεθνές ∆ικαστήριο της Χάγης του εθιµικού δικαίου µέσα 

στα πλαίσια διεθνών θεσµικών κανόνων για την υπόθεση των Στενών της Κέρκυρας 

ήταν πραγµατικά µείζονος σηµασίας για την αναγνώριση και κοινή αποδοχή της 

ελευθερίας διέλευσης από στενά διεθνούς ναυσιπλοϊας µε σκοπό καθεαυτή τη διέλευση. 

 

• Σύµβαση Γενεύης (1958) 

 Το 1958 συνήλθε στη Γενεύη η Πρώτη Συνδιάσκεψη για το ∆ίκαιο της 

Θάλασσας, όπου το δίκαιο των στενών διεθνούς ναυσιπλοϊας αποτέλεσε θέµα 

συζήτησης και εν συνεχεία περιλήφθηκε στις παραγόµενες Συµβάσεις. 

 

 Οι Συµβάσεις που προέκυψαν από τη Συνδιάσκεψη ήταν τέσσερις: Σύµβαση για 

την Αιγιαλίτιδα Ζώνη και τη Συνορεύουσα Ζώνη, Σύµβαση για την Ανοικτή Θάλασσα, 

Σύµβαση για την Αλιεία και τη ∆ιατήρηση των Ζώντων Πόρων της Ανοικτής Θάλασσας 

και τέλος Σύµβαση για την Υφαλοκρηπίδα32 

 

 Στο Μέρος ΙΙΙ της Σύµβασης για την Αιγιαλίτιδα Ζώνη και τη Συνορεύουσα 

                                                
32 Κ.Ιωάννου-Α.Στρατή, 2000, σελ. 6  
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Ζώνη ( Άρθρο 16,  παρ. 4) συναντάται η διευρυµένη έννοια των διεθνών στενών, που 

µέχρι τώρα ορίζονταν ως τα τα στενά που ένωναν ένα τµήµα ανοικτής θάλασσας µε ένα 

άλλο τµήµα ανοικτής θάλασσας. Τώρα πια εισάγεται και η αιγιαλίτιδα ζώνη στον 

ορισµό των διεθνών στενών. Τα διεθνή στενά λοιπόν καθορίζονται σύµφωνα µε το 

γεωγραφικό και λειτουργικό χαρακτήρα τους, σε συνέχεια της απόφασης του ∆ιεθνούς 

∆ικαστηρίου του 1946 ως “εκείνα που χρησιµοποιούνται από τη διεθνή ναυσιπλοϊα 

ανάµεσα σε δύο τµήµατα ανοικτών θαλασσών ή ανάµεσα σε ένα τµήµα ανοικτών 

θαλασσών και την αιγιαλίτιδα ζώνη ενός τρίτου κράτους”33. Επίσης, σε αντίθεση µε τα 

κυριαρχικά δικαιώµατα του παράκτιου κράτους στην αιγιαλίτιδα ζώνη (το παράκτιο 

κράτος έχει τη δικαιοδοσία να εµποδίσει ή ακόµη και να διακόψει τη διέλευση µέσα 

στην αιγιαλίτιδα ζώνη του), η Σύµβαση εισάγει και µια νέα θεωρία, κατά τη διάρκεια 

της αβλαβούς διέλευσης των στενών. Είναι η αδιάκοπη, σταθερή, συνεχής αβλαβής 

διέλευση και το παράκτιο κράτος δεν έχει δικαίωµα ούτε να την εµποδίσει ούτε να τη 

διακόψει, ακόµη και σε περίπτωση που η διέλευση διεξάγεται σε τµήµα της αιγιαλίτιδας 

ζώνης του τελευταίου. Η µόνη περίπτωση παρακώλυσης ή διακοπής της αβλαβούς 

διελεύσεως από το παράκτιο κράτος είναι σε περίπτωση που ο διάπλους δεν είναι 

αβλαβής (έχει σκοπιµότητα να βλάψει το παράκτιο κράτος και αυτό σηµαίνει 

παράβαση των νόµων του κράτους ή του διεθνούς δικαίου).  

 

 Η σύµβαση χαρακτηριστικά αναφέρει ότι “Το παράκτιο κράτος δεν µπορεί να 

διακόπτει την αβλαβή διέλευση των ξένων πλοίων στα στενά που χρησιµοποιούνται για 

τη διεθνή ναυσιπλοΐα µεταξύ ενός τµήµατος ανοικτής θάλασσας και ενός άλλου 

τµήµατος ανοικτής θάλασσας ή αιγιαλίτιδας ζώνης ενός ξένου κράτους”.  

 

 Η Σύµβαση της Γενεύης καλύπτει και τον υπό καθεστώς αβλαβούς διέλευσης 

διάπλου των διεθνών στενών από πολεµικά πλοία σε καιρό ειρήνης, χωρίς την 

απαίτηση πρώτερης χορήγησης άδειας από τα παράκτια κράτη και υπογραµµίζει τη 

δυνατότητα συνεχόµενης και ανεµπόδιστης πορείας του πλου. ∆εν υπάρχει σαφής 

αναφορά στο θέµα της υπέρπτησης αεροσκαφών από τα στενά, θεωρείται όµως ότι 

καλύπτεται από το καθεστώς διέλευσης της αιγιαλίτιδας ζώνης των παράκτιων κρατών 

                                                
33 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003, σελ. 323 



 

36 

 

που σηµαίνει συναίνεση του κράτους εδάφους (άρα, προηγούµενη ειδοποίηση / άδεια 

υπέρπτησης). Το ίδιο καθεστώς (της αιγιαλίτιδας ζώνης) ισχύει και για τη διέλευση των 

υποβρυχίων από τα στενά, που απαιτείται σύµφωνα µε τη σύµβαση να λαµβάνει χώρα 

στην επιφάνεια των υδάτων (σε ανάδυση) και µε υψωµένη τη σηµαία του σκάφους. 

 

 Συµπερασµατικά, η Σύµβαση της Γενεύης που αφορούσε την Αιγιαλίτιδα και τη 

Συνορεύουσα Ζώνη, δεν κατέληξε σε επαρκή διαφοροποίηση της διέλευσης από την 

αιγιαλίτιδα ζώνη από τη διέλευση µέσω στενών διεθνούς ναυσιπλοϊας.  

 

 Η Τρίτη Συνδιάσκεψη των Η.Ε. ήρθε να καλύψει, µεταξύ άλλων, και αυτό το 

σηµείο µέσω της Σύµβασης του ∆ικαίου της Θάλασσας, που ισχύει µέχρι σήµερα. 

 

• Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας (1982) 

 Η Τρίτη Συνδιάσκεψη των Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της Θάλασσας 

διήρκησε περίπου 10 χρόνια (από το 1973 έως το 1982) και κατά τη διάρκειά της 

πραγµατοποιήθηκαν 11 σύνοδοι κυρίως στη  Γενεύη και την Νέα Υόρκη. Για τους 

σκοπούς των αποτελεσµατικών και στοχευµένων διαπραγµατεύσεων, οργανώθηκαν 

επιτροπές απαρτιζόµενες από εκπροσώπους των 160 χωρών που έλαβαν µέρος στη 

Συνδιάσκεψη και διαχωρίστηκαν τα προς διάλογο αντικείµενα. Έτσι,  µία επιτροπή 

ασχολήθηκε µε το καθεστώς των διεθνών θαλάσσιων βυθών, µία µε τα θέµατα του 

δικαίου της θάλασσας και µία µε την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος και την 

επιστηµονική έρευνα.  Η υπογραφή της Σύµβασης για το ∆ίκαιο της Θάλασσας που 

παρήχθη από την Τρίτη Συνδιάσκεψη των Η.Ε. δεν ανέδειξε µόνο σηµαντικά άρθρα και 

κανονισµούς αλλά αποτέλεσε σπάνιο δείγµα διάθεσης συνεργασίας και αποδοχής των 

παραπάνω από τόσες πολλές χώρες, διαφορετικής ισχύος και διαφορετικών 

συµφερόντων και επιδιώξεων. Για το λόγο αυτό παραµένει ιδιαίτερα σηµαντική.  

 

 Με τη Σύµβαση του ∆.Θ. του 1982, το εύρος της αιγιαλίτιδας ζώνης 

καθιερώνεται πλέον στα 12 ν.µ. και αυτό αποτελεί το έναυσµα, κατά τη διάρκεια της 
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Συνδιάσκεψης, πολλαπλών αρνητικών αντιδράσεων από την πλευρά των µεγάλων 

ναυτικών δυνάµεων, που προβλέπουν εµπόδια στη διέλευση µέσω των διεθνών στενών. 

Με τη διεύρυνση της αιγιαλίτιδας ζώνης, η διέλευση διαµέσου των διεθνών στενών θα 

σηµαίνει και διέλευση µέσω τµηµάτων της αιγιαλίτιδας ζώνης των παράκτιων κρατών. 

Και η Σύµβαση της Γενεύης, όπως προαναφέραµε, δεν καθιέρωσε κάποια ξεκάθαρη 

διαφοροποίηση µεταξύ καθεστώτος αβλαβούς διέλευσης από την αιγιαλίτιδα ζώνη και 

καθεστώτος διέλευσης από τα διεθνή στενά. Είχε φτάσει η ώρα για ένα νέο, 

ελαστικότερο και ευνοϊκότερο καθεστώς διέλευσης, που είχε σκοπό να διασφαλίσει την 

ελευθερία της ναυσιπλοϊας της διεθνούς κοινότητας στα διεθνή στενά χωρίς εµπόδια 

και απαγορεύσεις. 

 

 Η Σύµβαση του 1982 (UNCLOS III)34 εισήγαγε τον όρο του πλου διέλευσης 

(transit passage) και κάλυψε την ανάγκη διάπλου των διεθνών στενών, σε περίοδο 

ειρήνης, για εµπορικά και πολεµικά πλοία, για υποβρύχια και για αεροσκάφη. Ο πλους 

διέλευσης ενέχει το χαρακτηριστικό της ελευθερίας του διάπλου, ανεµπόδιστα και 

αδιάκοπα, µε συνεχόµενη και σταθερή πορεία και σκοπό την απλή διάσχιση των 

στενών. Τα εµπορικά και πολεµικά πλοία δεν χρειάζονται προηγούµενη άδεια 

διέλευσης, τα υποβρύχια διέρχονται µε “κανονικό τρόπο … διέλευσης” (άρθρο 39, 

παρ.1(γ) δηλαδή σε κατάδυση και άρα χωρίς να αναρτούν τη σηµαία τους, και τα 

αεροσκάφη τόσο πολιτικά όσο και στρατιωτικά πετούν ελεύθερα πάνω από τα στενά. 

 

2.7.4. Στενά που διέπονται από Ειδικά Καθεστώτα 

 Υπάρχουν ∆ιεθνή Στενά των οποίων η διέλευση υπαγορεύεται και 

θεσµοθετείται ολικώς ή µερικώς από διεθνείς συµβάσεις, που είχαν καθιερωθεί πριν 

από την υπογραφή της Σύµβασης του ∆ικαίου της Θάλασσας (long standing treaties). 

Οι διεθνείς αυτές συµβάσεις αναγνωρίστηκαν από τη Σύµβαση του ∆ικαίου της 

Θάλασσας και εντάχθηκαν ως ειδικά καθεστώτα που ισχύουν σε περιπτώσεις 

εξαιρέσεων.  

                                                
34 United Nations Conference on the Law of the Sea (UNCLOS III) 
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• Τουρκικά Στενά (Βόσπορος – ∆αρδανέλλια) 

 Η διέλευση από τα Τουρκικά Στενά, που περιλαµβάνουν το Βόσπορο, τη 

θάλασσα του Μαρµαρά και τα ∆αρδανέλλια, έχουν αποτελέσει το θέµα πολλών διεθνών 

συµβάσεων και συνθηκών, µε τελευταία τη συνθήκη του Μοντρέ το 1936. Με τη 

Συνθήκη του Μοντρέ έληξε η αποστρατικοποίηση των Τουρκικών Στενών και των 

νησιών του Βορείου Αιγαίου (Ίµβρος – Τένεδος – Σαµοθράκη – Λήµνος) και επεβλήθη 

καθεστώς αβλαβούς διέλευσης από τα Στενά. Το ειδικό νοµικό καθεστώς της Συνθήκης 

του Μοντρέ διέπει µέχρι σήµερα τα Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων και 

θεωρείται lex specialis, που σηµαίνει ειδική συµβατική διάταξη που δεν θίγεται από τη 

Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας35.  

 

 Σύµφωνα µε τη Συνθήκη του Μοντρέ, η Τουρκία έχει πλήρη κυριαρχία των 

Στενών µε µία εξαίρεση: την ελευθερία διέλευσης όλων των εµπορικών πλοίων, την 

ελευθερία διέλευσης των πολεµικών πλοίων υπό προϋποθέσεις (συµπεριλαµβανοµένων 

των υποβρυχίων) και την ελευθερία υπέρπτησης των πολιτικών αεροσκαφών υπό 

καθεστώς αβλαβούς διέλευσης, πάντα βέβαια υπό τους όρους που θέτει το τουρκικό 

κράτος.  

 

 Μετά τη Συνθήκη του Μοντρέ και συγκεκριµένα το 1994, η Τουρκία προέβη 

στην επιβολή συγκεκριµένων διαδρόµων διέλευσης των Στενών (Sea Lanes) και 

ιδιαιτέρως αυστηρών και περιοριστικών κανονισµών διέλευσης κυρίως για τα µεγάλα 

πλοία (“Maritime Traffic Regulations for the Turkish Straits and the Marmara region”) , 

επικαλούµενη διάφορα ατυχήµατα που είχαν προκύψει στα Στενά. Το αποτέλεσµα ήταν 

η αντίδραση της διεθνούς κοινότητας και η παρέµβαση του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού 

Οργανισµού (International Maritime Organization – Ι.Μ.Ο.), που ανάγκασε την 

τουρκική πλευρά να ελαφρύνει τα µέτρα και τους όρους διέλευσης µε την έκδοση 

τροποποιητικών διατάξεων. 

 

• Στενά του Γιβραλτάρ 

                                                
35 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003 
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 Στο Στενό αυτό ισχύει η ελεύθερη διέλευση από την αρχαιότητα µέχρι και 

σήµερα. Στις µέρες µας, η ελευθερία διέλευσης είναι και νοµικά θεσµοθετηµένη µε τη 

γαλλο-βρετανική δήλωση τον Απρίλιο του 1904 και µε την γαλλο-ισπανική Συνθήκη 

που ακολούθησε τον Νοέµβριο του 1912. Στα στενά του Γιβραλτάρ και τα τρία κράτη 

που διατηρούν συµφέροντα (η Μεγάλη Βρετανία, η Ισπανία και το Μαρόκο, πρώην 

προτεκτοράτο της Γαλλίας), υποστηρίζουν την ελευθερία της διέλευσης µέσω αυτών. 

 

• Στενά της ∆ανίας 

 Η διέλευση διαµέσου των στενών της Βαλτικής χαρακτηρίζεται από τον 

ελεύθερο διάπλου εµπορικών και πολεµικών πλοίων. Το 1857 και σύµφωνα µε τη 

Συνθήκη της Κοπεγχάγης (on the Sound and the Belts) που υπογράφηκε µεταξύ ∆ανίας, 

µερικών άλλων ευρωπαϊκών χωρών και  Η.Π.Α.,  καταργήθηκαν τα τέλη διέλευσης που 

εισέπραττε από το 1429 µέχρι και τότε η ∆ανία, όταν τα ξένα πλοία διέσχιζαν τα εν 

λόγω στενά. Κατά τον Α' Παγκόσµιο Πόλεµο, η ∆ανία απαγόρευσε το πέρασµα 

διαµέσου των στενών, το καθεστώς όµως της ελεύθερης διέλευσης επανήλθε κανονικά 

µετά τη λήξη του πολέµου και ισχύει κανονικά µέχρι και σήµερα. 

 

• Στενά του Μαγγελάνου 

 Τα στενά του Μαγγελάνου ρυθµίζονται επίσης από ειδικές διεθνείς διατάξεις και 

είναι καθιερωµένη και σε αυτά η ελευθερία της διέλευσης και της ναυσιπλοϊας για τα 

πλοία της διεθνούς κοινότητας. Η Σύµβαση µεταξύ των παράκτιων κρατών που 

συνδέουν τα στενά (Χιλή και Αργεντινή) υπεγράφη τον Ιούλιο του 1881 και 

οριστικοποίησε την ελέυθερη ναυσιπλοϊα στο πέρασµα αυτό από τον Ατλαντικό στον 

Ειρηνικό Ωκεανό. 

 

• Λοιπά Στενά µε Ειδικό Καθεστώς 

 Άλλα στενά που διέπονται από ειδικές διεθνείς συνθήκες ρυθµίζοντας την 

ελευθερία στη  διέλευση και τη ναυσιπλοϊα είναι: 

• Τα στενά της Malacca (µεταξύ Ινδονησίας, Σιγκαπούρης και Μαλαισίας) 
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• Τα στενά του Dovez (µεταξύ Γαλλίας και Μεγάλης Βρετανίας) 

• Τα στενά του Hormuz (ενώνουν τον Περσικό κόλπο µε τον κόλπο του Οµάν) 

• Τα στενά του Bab El Mandeb (µεταξύ Ερυθράς Θάλασσας και κόλπου του 

Aden) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3ο 

Η ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΩΝ ΤΟΥΡΚΙΚΩΝ ΣΤΕΝΩΝ:  

ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΟΙ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΙ ΚΑΙ ∆ΙΕΘΝΗΣ ΝΑΥΣΙΠΛΟΪΑ 

3.1. Ιστορικό πλαίσιο  - Μυθολογικά και ιστορικά στοιχεία / ονοµατολογία 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  16. Τα ∆αρδανέλλια, η Θάλασσα του Μαρµαρά και ο Βόσπορος  

 

 Τα λεγόµενα Τουρκικά Στενά αποτελούνται από τα στενά των ∆αρδανελλίων, τη 

θάλασσα του Μαρµαρά και τα Στενά του Βοσπόρου και συνδέουν το Αιγαίο Πέλαγος 

και κατ'επέκταση τη Μεσόγειο Θάλασσα µε τη Μαύρη Θάλασσα. 

 

 Τα ∆αρδανέλλια οφείλουν το όνοµά τους στην αρχαία πόλη ∆άρδανο ή 

∆αρδανία (πόλη του ∆αρδάνου), που τοποθετείται γεωγραφικά στο ανατολικό τµήµα 

του στενού. Η αρχαία ονοµασία του πορθµού ήταν Ελλήσποντος (= Θάλασσα της 

Έλλης) και είχε πάρει το όνοµά του από την, κατά την ελληνική µυθολογία, κόρη του 

βασιλιά Αθάµαντα και αδερφή του Φρίξου, που πετώντας πάνω στο χρυσόµαλλο δέρας, 

ζαλίστηκε, έπεσε και πνίγηκε σε αυτά τα νερά. Η σηµερινή ονοµασία των στενών 

αυτών υιοθετηµένη από την τουρκική πλευρά, είναι Τσανάκαλε (Çanakkale boğazı) και 

προέρχεται από τα κάστρα που υπάρχουν στην περιοχή Τσανάκ Καλεσί (= Φρούριο των 

Τσανακίων). Τα στενά των ∆αρδανελλίων είναι ιστορικά και µυθολογικά γνωστά, 

καθώς εκεί τοποθετείται  γεωγραφικά η Τροία, εκεί έλαβε χώρα ο Τρωικός Πόλεµος και 
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για τα στενά αυτά µιλά ο Οµήρος στην Ιλιάδα. Τα φύλα που ζούσαν στον Άξενο και 

κατά την µετέπειτα ιστορία Εύξεινο Πόντο (τη Μαύρη Θάλασσα), διατηρούσαν 

εµπορικές συναλλαγές µε την αρχαία Ελλάδα.36 

 

 Η θάλασσα του Μαρµαρά έχει λάβει το σηµερινό όνοµά της από τα λατοµεία 

µαρµάρου που υπάρχουν στα νησιά της (Νησιά του Μαρµαρά). Η αρχαία ονοµασία 

Προποντίδα σήµαινε την περιοχή πριν τον Εύξεινο Πόντο, που τον συνδέει µε το 

Αιγαίο Πέλαγος. Η θάλασσα του Μαρµαρά αναφέρεται ότι σχηµατίστηκε κατά την 

Πλειόκαινο εποχή λόγω κινήσεως νερών και κρυστάλλων από τις εκβολές των 

ποταµών, πριν από περίπου 2,5 εκατοµµύρια χρόνια.37 

 

 Ο Βόσπορος σχηµατίστηκε επίσης στην αρχαιότητα, µάλλον λόγω υπερχείλισης 

των υδάτων της Μεσογείου προς τη Μαύρη Θάλασσα, που µέχρι τότε ήταν απλά µια 

µάζα γλυκού νερού.38Το όνοµά του το οφείλει στην Ιώ, που κατά την ελληνική 

µυθολογία ήταν ερωµένη του ∆ία, την οποία ο ίδιος µεταµόρφωσε σε αγελάδα για να 

την προστατεύσει από την οργή της Ήρας. Η Ιώ περιπλανήθηκε στη γη µε τη µορφή 

αυτή µέχρι που διέσχισε τον Βόσπορο (βους (βόδι) + πόρος (πέρασµα). Κάπου εκεί 

τοποθετούν ο Στράβωνας, ο Ηρόδοτος και ο Ευριπίδης τις Συµπληγάδες Πέτρες, που 

έλεγαν ότι ήταν οι σκόπελοι του Βοσπόρου.39 

 

 Η Τουρκία αποκαλεί την περιοχή “Τουρκικά Στενά και περιοχή του Μαρµαρά”, 

η ονοµασία σύµφωνα µε τη Συνθήκη του Montreux (1936) είναι “Στενά των 

∆αρδανελλίων, Θάλασσα του Μαρµαρά και του Βοσπόρου” ενώ στον ∆ιεθνή 

Ναυτιλιακό Οργανιµό (IMO) ανναφέρονται ως “Στενό της Istanbul, Στενό του 

Çanakkale και Θάλασσα του Μαρµαρά”.Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο τα αποκαλεί 

“Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων”.40 Πλέον στις µέρες µας αποκαλούνται 

και απλά ως “Τα Στενά”, ονοµασία που αποδεικνύει την µέγιστη ισχύ που κατέχουν 

αυτά τα περάσµατα από την αρχαιότητα µέχρι τη σύγχρονη εποχή.  

 

                                                
36 https://el.wikipedia.org/wiki/Ελλήσποντος 
37 http://www.adiyamanli.org/seaofmarmara.html 

38 https://el.wikipedia.org/wiki/Βόσπορος 
39 https://el.wikipedia.org/wiki/Συµπληγάδες_Πέτρες 
40 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003 
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 Η ιστορική σηµασία των Τουρκικών στενών είναι πραγµατικά είναι εµφανής 

από την αρχαιότητα.41 Η Αργοναυτική εκστρατεία και το πέρασµα στον Εύξεινο Πόντο, 

ο Τρωικός πόλεµος και η σηµαντική γεωγραφική θέση της Τροίας για τη διεθνή 

ναυσιπλοϊα των χρόνων εκείνων, η άµεση εµπορική δραστηριότητα της αρχαίας Αθήνας 

µε τους λαούς του Ευξείνου Πόντου κατά τον Πελοποννησιακό πόλεµο αποτελούν 

µερικά από τα σηµεία σταθµούς της αρχαιότητας που αποδεικνύουν την στρατηγική 

σηµασία των Στενών.   

 

 Οι Πέρσες βασιλείς ∆αρείος Α' ο Μέγας και Ξέρξης Α' διέσχισαν τον Βόσπορο 

και τα ∆αρδανέλλια αντίστοιχα µε πλωτές γέφυρες κατασκευασµένες από πλοία σε 

παράταξη, κατά τη διάρκεια των περσικών πολέµων, για να εισβάλουν στα εδάφη που 

τους ενδιέφεραν. Γύρω στο 334 π.Χ. ο Μέγας Αλέξανδρος διαβαίνει τα Στενά και 

ξεκινά η εκστρατεία κατά των Περσών. Στη Ρωµαϊκή Αυτοκρατορία η ίδρυση της 

Κωνσταντινούπολης το 330 µ.Χ. από τον αυτοκράτορα Κωνσταντίνο αποτέλεσε 

ορόσηµο της ιστορίας. Η Κωνσταντινούπολη διετέλεσε πρωτεύουσα της Ανατολικής 

Ρωµαικής Αυτοκρατορίας και µετέπειτα της Βυζαντινής. Η πρώτη άλωσή της από τους 

Φράγκους το 1204 µ.Χ. και η επόµενη από τη Υψηλή Πύλη (Οθωµανική 

Αυτοκρατορία) το 1453 συνοδεύονται από προσπάθειες διαφόρων λαών για επέκταση 

των εδαφών τους και κυριαρχία στην  περιοχή, που αποτελούσε τη µόνη θαλάσσια 

σύνδεση της Μαύρης Θάλασσας µε την Ευρώπη και τις χώρες της Μεσογείου. Μέχρι το 

1453, η διέλευση από τα Στενά είναι ελεύθερη για όλους, σε περίοδο ειρήνης.  

 

Μετά την άλωση του 1453, η Υψηλή Πύλη δίνει το δικαίωµα σε όσα εµπορικά 

πλοία κρίνει η ίδια, να προσεγγίζουν µόνο την Κωνσταντινούπολη για εµπορικούς 

σκοπούς και επιβάλλοντας τα απαραίτητα τέλη διελεύσεως των ∆αρδανελλίων. Η 

είσοδος στη Μαύρη Θάλασσα ήταν απαγορευµένη µέχρι τη σύναψη διοµολογήσεων, 

συµφωνιών δηλαδή µεταξή της Οθωµανικής και άλλων δυνάµεων, που αφορούσαν 

προνόµια που παρέχονταν στους τελευταίους. Οι πιο γνωστές ήταν µε τη Γαλλία το 

1535 και µε την Αγγλία το 1579 και αφορούσαν και οι δύο δικαίωµα διάπλου των 

Στενών. Η γειτονική Ρωσία δεν θα µπορούσε παρά να µην προσπαθήσει να κάνει και 

                                                
41

 http://www.army.gr/files/File/epitheorisi/200501_ΤΑ%20ΣΤΕΝΑ%20ΒΟΣΠΟΡΟΥ%20

ΚΑΙ%20ΤΩΝ%20∆ΑΡ∆ΑΝΕΛΛΙΩΝ.pdf  



 

44 

 

αυτή χρήση της Μαύρης Θάλασσας για την σύνδεση µε τη Μεσόγειο. Μετά από 

διάφορες απόπειρες απόκτησης δικαιωµάτων στην περιοχή, ο πόλεµος Ρωσίας – 

Τουρκίας λήγει µε τη σύναψη της Συνθήκης Κιουτσούκ – Καϊναρτζή το 1774 µε τη 

Ρωσία να αποκτά το προνόµιο της ελευθερίας της διέλευσης από τα Τουρκικά Στενά 

από και προς τη Μαύρη Θάλασσας, χωρίς να διακόπτεται η πορεία των πλοίων της. Θα 

ακολουθήσουν Συνθήκες και Συµβάσεις µεταξύ της Τουρκίας και άλλων κρατών για 

την θέσπιση κανονισµών ναυσιπλοϊας και διέλευσης στα Στενά, καθώς η γεωπολιτική 

τους σηµασία, η στρατηγική τους θέση και η συµβολή τους ως διεθνές πέρασµα στην 

παγκόσµια οικονοµία και το εµπόριο αποτελούσε πάντα αδιαµφισβήτητη αλήθεια.  

 

3.2. Γεωπολιτικό Πλαίσιο 

 

3.2.1. Γεωγραφική θέση και χαρακτηριστικά 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    17. Τα Τουρκικά Στενά 

  

Τα Τουρκικά Στενά αποτελούν γεωγραφικά το σηµείο όπου ενώνονται η 

ανατολική Μεσόγειος µε τα Βαλκάνια, την Εγγύς Ανατολή και τη δυτική Ευρασία, 

συνδέοντας τη Μαύρη Θάλασσα µε τη θάλασσα του Μαρµαρά µέσω των στενών του 

Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων. Τα προϊόντα που προέρχονται ή προορίζονται για τη 

Ρωσία δια θαλάσσης, διακινούνται µέσω των Τουρκικών στενών από και προς τη 

Μεσόγειο και κατ'επέκταση τον Ατλαντικό (µέσω του στενού του Γιβραλτάρ) και από 

και προς τον Ινδικό Ωκεανό, µέσω της διώρυγας του Σουέζ.42 

                                                
42 https://en.wikipedia.org/wiki/Bosphorus 
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Ο Βόσπορος έχει µήκος περίπου 30 χλµ, βάθος µεταξύ 13 και 110 µ. και πλάτος 

770-1.500 µ. Και είναι από τα πιο στενά, εάν όχι το πιο στενό, πέρασµα για τη διεθνή 

ναυσιπλοϊα. Τα ∆αρδανέλλια µε µήκος περίπου 70 χλµ, πλάτος µέχρι και 2 χλµ και 

βάθος µεταξύ 55 και 81 µ. είναι πιο βατά κατά τη διέλευσή τους. Τα στενά ενώνουν την 

Ευρώπη µε τη Ασία καθώς και την ευρωπαϊκή πλευρά της Τουρκίας µε την ανατολική. 

Σηµαντικό είναι τέλος να αναφερθεί ότι ο δεύτερος µεγαλύτερος ποταµός της Ευρώπης, 

ο ∆ούναβης, που συνδέει 10 χώρες και σε κάποια σηµεία του είναι πλωτός (άρα ευνοεί 

και τις εµπορικές συναλλαγές) έχει τις εκβολές του στη Μαύρη Θάλασσα µέσω της 

Ρουµανίας. 

 

3.2.2. Μορφολογία περιοχής – µορφολογικά χαρακτηριστικά 

 Ο σχηµατισµός των Στενών µε τη µορφολογία που έχουν σήµερα οφείλεται 

κατά πάσα πιθανότητα σε σεισµό κατά την αρχαιότητα και δεν είναι καθόλου παράξενο 

µιας και η περιοχή παραµένει έντονα σεισµογενής µέχρι τις ηµέρες µας. Υπάρχει η 

θεωρία ότι τα στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων δεν χωρίζονταν από τη 

θάλασσα του Μαρµαρά, αλλά αποτελούσαν στεριά και λόγω σεισµού και υπερχείλισης 

των υδάτων από τη Μεσόγειο προς τον Εύξεινο Πόντο σχηµατίστηκαν και 

µορφοποιήθηκαν οι περιοχές αυτές.  

 

 Από µορφολογική άποψη, η περιοχή έχει πολλές εσοχές και εξοχές του εδάφους 

και το πέρασµα των πλοίων µέσω του Βοσπόρου είναι αποτέλεσµα ειδικών χειρισµών, 

µε αρκετές αλλαγές πορείας και ανύπαρκτη ορατότητα σε κάποια σηµεία, γεγονός που 

έχει προκαλέσει  ατυχήµατα. Χαρακτηριστικά, η πορεία για τη διάσχισή του είναι 

ελικοειδής και το πλάτος σε αρκετά τµήµατα είναι ιδιαίτερα στενό. Οι καιρικές 

συνθήκες που επικρατούν είναι µάλλον ασταθείς, καθώς η ηλιοφάνεια εναλάσσεται 

γρήγορα µε την οµίχλη και τη βροχόπτωση. Είναι περιοχή όπου συναντώνται τόσο 

θαλάσσια ρεύµατα , που οφείλονται κυρίως στην πυκνότητα της θάλασσας, όσο και 

ισχυροί άνεµοι. 

 

 Μεταξύ Βοσπόρου και ∆αρδανελλίων συναντάται το φαινόµενο των 

αντιρροιακών ρευµάτων. Πρόκειται για θαλάσσια ρεύµατα που κινούνται µε αντίθετη 

µεταξύ τους κατεύθυνση, το ένα επιφανειακό, κινούµενο από τη Μαύρη Θάλασσα προς 
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το Αιγαίο πέλαγος και το άλλο, υποβρύχιο, ξεκινώντας από το Αιγαίο Πέλαγος και 

φτάνοντας στη Μαύρη Θάλασσα. Το φαινόµενο της αντίρροιας αποτελεί ένα ακόµη 

εµπόδιο για την διέλευση των πλοίων από τα Στενά, µιας και υπάρχει κίνδυνος το πλοίο 

να επικαθήσει στον πυθµένα της θάλασσας (ακούσια προσάραξη).43 

 

 Όλα τα παραπάνω χαρακτηριστικά που διέπουν συνδυαστικά τα Στενά του 

Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων καθιστούν τη διέλευση απαιτητική και δύσκολη.  

 

3.2.3. Γεωπολιτική και στρατηγική σηµασία των Στενών 

 

 Από την αρχαιότητα µέχρι και σήµερα, η γεωγραφική θέση και η πολιτική, 

οικονοµική και στρατηγική σηµασία των Στενών του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων 

αποτελεί αδιαµφισβήτητα αντικείµενο διαµάχης και διεκδικήσεων µεταξύ διαφόρων 

κρατών.  

 

 Η γεωγραφία αποδεικνύει από µόνη της το εξαιρετικά ενδιαφέρον σηµείο που 

κατέχουν τα Στενά. Η Ρωσία ενώνεται δια της θαλασσίας οδού µε τη Μεσόγειο και από 

εκεί µε τον Ατλαντικό Ωκεανό (Γιβραλτάρ) και µε την Ερυθρά Θάλασσα και τον Ινδικό 

(Σουέζ). Τα ρώσικα σιτηρά και το πετρέλαιο των χωρών της Κασπίας βρίσκουν την 

οικονοµικότερη λύση µεταφοράς τους µέσω θάλασσας προς τα λιµάνια της ∆υτικής 

Ευρώπης και των Η.Π.Α.  

  

 Μετά και από την κρίση στην Κριµαία το 2014 και την προσχώρησή της στη 

Ρωσία, είναι φυσικό και επόµενο ότι οι ρωσικές φιλοδοξίες απλώνονται µέσω του 

Εύξεινου Πόντου και των Τουρκικών Στενών στη Μεσόγειο Θάλασσα και τον υπόλοιπο 

κόσµο. Μπορεί οι σχέσεις µεταξύ των δύο χωρών (Τουρκίας και Ρωσίας) να 

παραµένουν τεταµένες µε αφορµή την κατάριψη ρώσικου βοµβαρδιστικού από 

τουρκικά µαχητικά το 2015 στα σύνορα Τουρκίας – Συρίας και τη δολοφονία του 

Ρώσου πρέσβη στην Άγκυρα από έναν Τούρκο αστυνοµικό εκτός υπηρεσίας, τον 

∆εκέµβριο του 2016.  Τα µέτρα (οικονοµικής, πολιτικής και επιχειρηµατικής φύσεως) 

                                                
43 Το φαινόµενο της αντίρροιας οφείλεται συνήθως είτε σε διαφορά θερµοκρασίας υποβρύχιου 

και επιφανειακού ρεύµατος είτε σε διαφορά περιεκτικότητας άλατος. 



 

47 

 

που έχουν παρθεί από τη ρωσική πλευρά να είναι σκληρά, διαφαίνεται όµως η συνεχής 

προσπάθεια της Ρωσίας για κυριαρχία στα στενά αλλά και η τάση της Τουρκίας για 

συµφιλίωση µε την ισχυρή γείτονα χώρα της. Αξίζει να σηµειωθεί η προφητική , τότε, 

φράση του γάλλου πρέσβη Caulaincourt στη Ρωσία το 1807 ότι “εάν έχεις τα 

∆αρδανέλλια, έχεις την Ευρώπη”, προς τον ρώσο Τσάρο Αλέξανδρο.44  

 

 Τέλος, οι εµπορικοί δρόµοι που ενώνουν όλες της χώρες της Μεσογείου (αλλά 

και ό,τι διέρχεται στη Μεσόγειο από τον Ατλαντικό), τις χώρες της Βόρειας και 

Κεντρικής Ευρώπης µέσω του ∆ούναβη και της Ανατολής µέσω του Σουέζ µε τις χώρες 

της Μαύρης Θάλασσας, περνούν µέσα από τα Τουρκικά Στενά.  

 

 Από στρατηγικής απόψεως, όποιος έχει κυριαρχικά δικαιώµατα στα Στενά του 

Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων, είτε αµυντικά είτε επιθετικά, διαθέτει σηµαντικό 

προβάδισµα σε βάρος του αντιπάλου καθώς η µορφολογία της περιοχής και το 

περιορισµένο πλάτος καταστούν τα  Στενά απόρθητα και αδιάβατα και οι διάφορες 

εσοχές και εξοχές του εδάφους, καθιστούν πολλές φορές αδύνατη την ορατότητα.  

 

 Συµπερασµατικά, οι κινήσεις και πολιτικές τακτικές των µεγάλων δυνάµεων 

στον ρου της ιστορίας δείχνουν τη σηµαντικό ρόλο που κατέχει η στρατηγική θέση των 

Τουρκικών Στενών και η κυριαρχία σε αυτά. 

 

3.2.4. Εξωτερική πολιτική της Τουρκίας και επιδιώξεις της τουρκικής πλευράς 

  

 Μέχρι και την εποχή της Οθωµανικής Αυτοκρατορίας, η διέλευση των 

Τουρκικών Στενών απαγορευόταν από την Υψηλή Πύλη και µόνο µέσω διµερών 

συµφωνιών µε συγκεκριµένα κράτη αποκτήθηκε το προνόµιο για διάσχιση των Στενών 

από ξένα πλοία, για εµπορικούς και οικονοµικούς κυρίως σκοπούς. Η τελευταία 

σηµαντική Συνθήκη εκείνης της εποχής είναι η Συνθήκη ειρήνης του Κιουτσούκ – 

Καϊναρτζή µεταξύ Ρωσίας και Τουρκίας το 1774, που αποτέλεσε και το έναυσµα για την 

κάθοδο των ρωσικών πλοίων προς τη Μεσόγειο. Ακολούθησε η Συνθήκη της 

                                                
44
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Ανδριανουπόλεως στις αρχές του 19ου αιώνα (1829), µε την οποία αναγνωρίστηκε 

ελευθερία της ναυσιπλοϊας δια µέσου των Στενών από τα πλοία της διεθνούς  

κοινότητας. 

 

 Κατά τη διάρκεια του 19ου αιώνα, η εξωτερική πολιτική της Τουρκίας είχε 

χαρακτήρα αµυντικό και ουσιαστικό στόχο να µην χαθούν εδάφη της αυτοκρατορίας. 

Σε µια εποχή που οι γειτονικές χώρες φαίνονταν να απειλούν την εδαφική ακεραιότητα 

αλλά και την εθνική και θρησκευτική συνοχή του τουρκικού πληθυσµού, η σύναψη 

συµµαχιών µε τις µεγάλες δυνάµεις της εποχής ήταν µονόδροµος (συµµαχία µε τη 

Ρωσία το 1833 και υπογραφή της Συνθήκης Hünkâr İskelesi, που επέτρεπε µόνο στα 

ρώσικα πολεµικά πλοία να διασχίζουν τα στενά και στη συνέχεια συµµαχία µε 

Βρετανία, Αυστρία, Πρωσία και Ρωσία το 1844).  

  

 Το 1841 µε τη Συνθήκη του Λονδίνου, απαγορεύτηκε η διέλευση όλων των 

πολεµικών πλοίων από τα Στενά, εκτός της Τουρκίας. Στα επόµενα χρόνια, η Μαύρη 

Θάλασσα ουδετεροποιήθηκε αρχικά (Συνθήκη Παρισιού 1856) και η ουδετεροποίηση 

άρθηκε µε τη Συνθήκη του Λονδίνου το 1871. Η Οθωµανική αυτοκρατορία έχασε 

πολλά εδάφη της µε τη Συνθήκη του Βερολίνου του 1878 και ενεπλάκη σε έναν ακόµη 

πόλεµο,τον Α' Παγκόσµιο, χωρίς επίσης ουσιαστικό λόγο. Ήταν η περίοδος που στην 

προσπάθειά της για επιβίωση και ενδυνάµωση έψαχνε συµµάχους και κατέληξε στη 

συµµαχία µε τη Γερµανία το 1914.  

 

 Την περίοδο 1920 – 1923, η Τουρκία των εθνικιστών συνεργάστηκε µε τη 

Ρωσία των µπολσεβίκων. Με την υπογραφή της Συνθήκης της Λωζάννης το 1923 η 

Τουρκία οδηγήθηκε σε πολιτική ουδετερότητα µεταξύ των κύριων ευρωπαϊκών 

δυνάµεων και εξασφάλισε την εδαφική της κυριαρχία στην περιοχή.  

 

 Η Τουρκία προσπάθησε να συµµαχήσει µε τα βαλκανικά κράτη αλλά απέτυχε 

και έτσι το 1934 στράφηκε προς ΕΣΣ∆, Βρετανία και Γαλλία, µε στόχο να αποκτήσει 

ασφάλεια και ειρήνη στα Βαλκάνια που επίσης όµως απέτυχε λόγω του 

γερµανοσοβιετικού συµφώνου τον Αύγουστο του 1939. 
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 “Ο Ismet Inonu, κατά τη διάρκεια του Β’ Παγκοσµίου Πολέµου, ήταν έτοιµος 

να συνεργασθεί µε τους Βρετανούς και Γάλλους εναντίον της Ιταλίας, εάν ο Μουσολίνι 

έµπαινε στον πόλεµο. Αυτή η συνεργασία ναυάγησε λόγω της κατάρρευσης της 

Γαλλίας στο µέτωπο και έτσι οι Τούρκοι παρέµειναν ουδέτεροι λόγω και της διαφωνίας 

Βρετανών και Αµερικανών. Λόγω των απειλών ότι η Τουρκία θα καταστεί δορυφόρος 

του Συµφώνου της Βαρσοβίας και της Σοβιετικής Ένωσης αλλά και του πολέµου 

Κορέας, οι Αµερικανοί άλλαξαν γνώµη για τον µη διασκορπισµό των δυνάµεών τους 

και έτσι ενέταξαν Ελλάδα και Τουρκία στο ΝΑΤΟ. Η κρίση της Κύπρου το 1964 

διατάραξε τις σχέσεις Τουρκίας και ΗΠΑ. 

 

 Ο Bulent Ecevit το 1978-1979 ακολούθησε πιο ανεξάρτητη πολιτική, αλλά τα 

επιχειρήµατα υπέρ της παραµονής στο ΝΑΤΟ υπερίσχυσαν λόγω και του Ψυχρού 

Πολέµου. Τόσο για την Κύπρο όσο και για τη Μέση Ανατολή ακολούθησε δική του 

πολιτική. Οι προσπάθειες της Τουρκίας να γίνει µέλος της Ευρωπαϊκής Οικονοµική 

Κοινότητας το 1963 έδωσαν νέες διαστάσεις στις σχέσεις της µε τις δυτικές χώρες. 

  

 Το τέλος του Ψυχρού Πολέµου της έδωσε τη δυνατότητα να εγκαταλείψει τη 

δυτική συµµαχία, λόγω και του γεγονότος ότι εξέλιπε και ο κίνδυνος από πλευράς 

ΕΣΣ∆, τότε οι δυτικές χώρες της έδωσαν νέους ρόλους και νέα πεδία δράσης σε 

Βαλκάνια και σε χώρες της πρώην ΕΣΣ∆ και στη Μέση Ανατολή. Παρ' όλ' αυτά, η 

εσωτερική πολιτική αστάθεια και οικονοµική κατάσταση δεν της επέτρεψαν να 

εφαρµόσει αποτελεσµατική στρατηγική. 

 

 Οι πρόεδροι των ΗΠΑ George Bush και Bill Clinton έθεσαν σαν προτεραιότητά 

τους τη διατήρηση καλών σχέσεων µε την Τουρκία, επειδή αυτές διαταράχθηκαν κατά 

τη διάρκεια της διακυβέρνησης Erbakan (1996 - 1997). Η Τουρκία υπήρξε συνεργάσιµη 

στις πολεµικές επιχειρήσεις του ΝΑΤΟ στην πρώην Γιουγκοσλαβία, καθώς επίσης 

διαδραµάτισε σηµαντικό ρόλο στην κρίση του Κόλπου 1990-1991 και στο Ιράκ”.45 

 

 

                                                
45 http://www.sigmalive.com/simerini/analiseis/415919/tourkiki-eksoteriki-politiki-apo-to-

1774-mexri-simera 
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3.3. Νοµικό Πλαίσιο 

3.3.1. Το καθεστώς των Στενών από το 1774-1920 

 

 Μέχρι το 1774, ο διάπλους των Στενών αποτελούσε αντικείµενο αποκλειστικής 

δικαιοδοσίας του τουρκικού κράτους. Από τότε µέχρι και τη Συνθήκη των Σεβρών του 

1920, το καθεστώς των Στενών ρυθµίστηκε από τις παρακάτω βασικές συνθήκες: 

 

• Συνθήκη του Κιουτσούκ – Καϊναρτζή (1774) 

 

 Σηµατοδοτεί τη λήξη του πρώτου ρωσοτουρκικού πολέµου (1768-1774). Με τη 

Συνθήκη, η Τουρκία παραχωρεί το προνόµιο στα ρωσικά εµπορικά πλοία να διασχίζουν 

ελεύθερα και ανεµπόδιστα τα Στενά, από και προς τη Μαύρη Θάλασσα και η Ρωσία 

έχει πια το δικαίωµα να διατηρεί στόλο στον Εύξεινο Πόντο. 

 

• Συνθήκη της Αδριανουπόλης (1829) 

 

 Η Συνθήκη Ανακωχής της Αδριανούπολης υπογράφεται µεταξύ Ρωσίας και 

Οθωµανικής Αυτοκρατορίας, µετά τον ρωσο-τουρκικό πόλεµο του 1828-1829, θέτοντας 

τέλος στις ένοπλες συγκρούσεις µεταξύ των αντιπάλων. Με τη Συνθήκη αυτή 

αναγνωρίστηκε το δικαίωµα ελεύθερης ναυσιπλοϊας µέσω των Στενών στα εµπορικά 

πλοία όλων των κρατών, ως προσπάθεια ανάπτυξης του εµπορίου (ιδιαιτέρως των 

σιτηρών, της ξυλείας και των κτηνοτροφικών αγαθών), εξέλιξης της 

επιχειρηµατικότητας και τόνωσης της οικονοµίας τόσο της Ρωσίας όσο και της 

Τουρκίας. Για τα πολεµικά πλοία, διατηρήθηκε η απαγόρευση να διασχίζουν τα Στενά 

που άρθηκε όταν το 1832 ο Σουλτάνος στην προσπάθεια να αντιµετωπίσει ενδεχόµενη 

επίθεση του Μεχµέτ Αλή (πασά της Αιγύπτου), ζητά τη βοήθεια της Ρωσίας και ο 

ρωσικός πολεµικός στόλος καταπλέει στο Βόσπορο.  

 

• Συνθήκη του Hünkâr İskelesi (Ουνκιάρ – Ισκελεσί, 1833) 

 

 Στο περιθώριο των συµφωνιών µεταξύ Μεγάλων ∆υνάµεων και Αιγύπτου, για 

οπισθοχώρηση των αιγυπτιακών στρατευµάτων και εξάλειψη της πιθανότητας 
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εισχώρησης στην Οθωµανική Αυτοκρατορία, η Ρωσία και η Υψηλή Πύλη συµφωνούν 

νέα Συνθήκη. Με τη Συνθήκη Hünkâr İskelesi, οι Οθωµανοί εγγυώνται γραπτώς στη 

Ρωσία ότι θα απαγορεύσουν τη διέλευση ξένων πολεµικών πλοίων από τα Στενά και 

προφορικώς, ότι τα ρωσικά πολεµικά πλοία θα διατηρήσουν το δικαίωµα διέλευσης του 

Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων. Με τη συµφωνία αυτή η Τουρκία εξασφαλίζει  από 

τη µία πλευρά την υποστήριξή της από την υπερδύναµη Ρωσία και από την άλλη 

αποτρέπει την από θάλασσα απειλή της Ρωσικής Αυτοκρατορίας. Τα Στενά λοιπόν είναι 

πια υπό τη ρωσική επιρροή. 

 

• Σύµβαση του Λονδίνου για τα Στενά (1841) 

 

 Η Συνθήκη Hünkâr İskelesi αντικαθίσταται από τη Σύµβαση των Στενών, που 

προβλέπει την απαγόρευση της διέλευσης πολεµικών πλοίων από τα Στενά των 

∆αρδανελλίων και του Βοσπόρου σε καιρό ειρήνης όλων των κρατών, 

συµπεριλαµβανοµένων και των υπό ρωσική σηµαία πλοίων.  

 

• Συνθήκη Ειρήνης των Παρισίων (1856) 

 Με τον πόλεµο της Κριµαίας να έχει ξεκινήσει το 1853, την εµπλοκή Αγγλίας 

και Γαλλίας που συµµάχησαν µε τους Τούρκους και την πτώση της Σεβαστούπολης,  η 

Ρωσία αναγκάζεται να υπογράψει τη συνθήκη του Παρισού το 1856, σύµφωνα µε την 

οποία αποστρατιωτικοποιείται η Μαύρη Θάλασσα. Αποτέλεσµα της Συνθήκης ήταν να 

εµποδίσει την επεκτατική πολιτική της Ρωσίας και να αναθερµάνει τις σχέσεις Τουρκίας 

– Γαλλίας. Το καθεστώς διέλευσης των πολεµικών πλοίων από τα Στενά παραµένει το 

ίδιο. 

 

• Σύµβαση του Λονδίνου (1871) 

 

 Η Συνθήκη του Παρισιού δεν ευνοούσε τα ρωσικά συµφέροντα και το 1871 η 

Ρωσία καταγγέλλει µέρος της. Στο Λονδίνο συντάσσεται και υπογράφεται η οµώνυµη 

Σύµβαση, µε την οποία άρθηκε το καθεστώς της ουδετεροποίησης της Μαύρης 

Θάλασσας και δόθηκε το δικαίωµα στα πολεµικά πλοία των ∆υνάµεων να διασχίζουν 

τα Στενά, κατά τη διακριτική ευχέρεια της Υψηλής Πύλης. 
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• Συνθήκη του Αγίου Στεφάνου (1878) 

  

 Με τη Συνθήκη του Αγίου Στεφάνου λήγει οριστικά ο ρωσο-τουρκικός πόλεµος 

του 1877-1878 και αναθεωρούνται οι ρυθµίσεις της Σύµβασης του Παρισιού (1856). Η 

Βουλγαρία αναγνωρίζεται ως µεγάλη αυτόνοµη ηγεµονία, αλλά τα νήµατα κινεί η 

Ρωσία. Είναι χαρακτηριστική της ρώσικης πολιτικής η φράση του Άγγλου διπλωµάτη 

Sir W. A. White: «Οι Βούλγαροι εδηµιουργήθησαν,(εννοώντας το κράτος), αν όχι δια 

να κρατήσουν τα Στενά των ∆αρδανελλίων, δια λογαριασµόν της Ρωσίας, πάντως δια 

να εµποδίσουν τους Έλληνας να θέσουν πόδα επ΄ αυτών"».46 

 

• Συνέδριο του Βερολίνου (1878) 

  

 Αποτελεί αναθεώρηση της Συνθήκης του Αγίου Στεφάνου, όπου αναγνωρίστηκε   

η απόλυτη δικαιοδοσία της Τουρκίας σχετικά µε τη διέλευση πολεµικών πλοίων ξένων 

κρατών από τα Στενά. Ουσιαστικά επρόκειτο για τη διατήρηση της απαγόρευσης 

διέλευσης πολεµικών πλοίων από το Βόσπορο και τα ∆αρδανέλλια.  

 

3.3.2. Συνθήκη των Σεβρών (1920) 

 

 Στον απόηχο του Α' Παγκοσµίου Πολέµου, η Συνθήκη που υπογράφηκε στην 

πόλη Σεβρ (Sèvres) της Γαλλίας αποτέλεσε, παρόλο που δεν επικυρώθηκε, την πρώτη 

σηµαντική νίκη και κάµψη της απόλυτη αρχή της οθωµανικής αυτοκρατορίας, ως προς 

το καθεστώς των Στενών.  

 

 Με τη Συνθήκη των Σεβρών τα Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων 

άνοιγαν για όλα τα πλοία (εµπορικά και πολεµικά) τόσο σε καιρό ειρήνης όσο και σε 

καιρό πολέµου. Το ίδιο ίσχυε και για την υπέρπτηση αεροσκαφών, που κατέστη 

ελεύθερη επίσης σε καιρό ειρήνης αλλά και σε εµπόλεµη περίοδο. Τα Στενά 

αποστρατιωτικοποιήθηκαν και το ίδιο και τα νησιά του Βορείου Αιγαίου (Λήµνος, 

Λέσβος, Σαµοθράκη, Ίµβρος, Τένεδος). Η Ελλάδα, µε την παραχώρηση της Ανατολικής 

Θράκης, κατείχε πια την δυτική πλευρά των Στενών.  

                                                
46 https://el.wikipedia.org/wiki/Συνθήκη_του_Αγίου_Στεφάνου#cite_ref-9 
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 Επίσης, τέθηκε υπό συζήτηση η ανάγκη σύστασης ∆ιεθνούς Επιτροπής που θα 

διαχειριζόταν τα Στενά και τις ρυθµίσεις σε αυτά. Σε επόµενη Σύµβαση (Λωζάνη), θα 

γίνει πραγµατικότητα η δηµιουργία της επιτροπής. 

 

 Όλες οι παραπάνω ρυθµίσεις, αν και δεν εφαρµόσθηκαν, έπαιξαν σηµαντικό 

ρόλο για τη διαµόρφωση των επόµενων Συνθηκών αλλά κυρίως για την ψυχολογία 

τόσο της τουρκικής πλευράς όσο και των έταιρων κρατών. Για την Ελλάδα, η όλη 

διαδικασία και έκβαση της Συνθήκης θεωρηθηκε επίτευγµα της εξωτερικής πολιτικής 

του Ελευθέριου Βενιζέλου.  

 

3.3.4. Συνθήκη της Λωζάνης (1923) 

 

 Στη Λωζάνη υπογράφηκε το 1923 µια συνθήκη ειρήνης µεταξύ των κρατών που 

είχαν υπογράψει τη Συνθήκη των Σεβρών µε την  προσθήκη της Ε.Σ.Σ∆., που δεν είχε 

συµµετάσχει στην προηγούµενη συνθήκη. Όσα υπογράφτηκαν στη Λωζάνη, 

αποτέλεσαν ορόσηµο τόσο για την Ελλάδα (που βίωνε την επόµενη µέρα της 

Μικρασιατικής Καταστροφής, την πτώση του Βενιζέλου και την επάνοδο του τέως 

βασιλέως Κωνσταντίνου) όσο και για το ρυθµιστικό καθεστώς των Στενών του 

Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων (καθώς η Μικρασιατική καταστροφή και η 

επεκτατική πολιτική του νέου ηγέτη Κεµάλ προκάλεσε ανησυχία στις Μεγάλες 

∆υνάµεις).  

 

 Η Συνθήκη της Λωζάνης όριζε τα παρακάτω για τα Τουρκικά Στενά: 

• Για εµπορικά πλοία και αεροσκάφη:Ίσχυε ελευθερία διέλευσης και υπέρπτησης 

αντίστοιχα, σε καιρό ειρήνης και σε καιρό πολέµου, µόνο αν η Τουρκία δεν ήταν 

εµπόλεµη. Στην περίπτωση που η Τουρκία εµπλεκόταν στον πόλεµο, τότε (α) 

στην περίπτωση των ουδέτερων στον πόλεµο πλοίων και αεροσκαφών, δινόταν 

η δυνατότητα στην τουρκική πλευρά του δικαιώµατος να επισκεφθεί και να τα 

ελέγξει (visit and check) και ανάλογα να αποφασίσει αν θα δοθεί ελευθερία 

διέλευσης / υπέρπτησης και (β) στην περίπτωση εχθρικών προς την εµπόλεµη 

Τουρκία πλοίων και αεροσκαφών, δινόταν η δυνατότητα να παρθεί απόφαση 

ανάλογα µε τις ρυθµίσεις που επέβαλε το ∆ιεθνές ∆ίκαιο. 
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• Για πολεµικά πλοία και αεροσκάφη: Ίσχυε ελευθερία διέλευσης και υπέρπτησης 

αντίστοιχα, σε καιρό ειρήνης και σε καιρό πολέµου, µόνο αν η Τουρκία δεν ήταν 

εµπόλεµη. Σε αυτές τις περιπτώσεις ίσχυουν και κάποιοι ειδικοί υπο-όροι, ότι 

δηλαδή το πλήθος των πολεµικών πλοίων που θα διέσχιζε τα Στενά και θα 

εισερχόταν στον Εύξεινο Πόντο θα έπρεπε να είναι πάντα µικρότερο των τριών 

πλοίων µε µέγιστη χωρητικότητα 10.000 τόνων έκαστο. Επίσης, ο συνολικός 

αριθµός των πολεµικών πλοίων που θα βρισκόταν στη Μαύρη Θάλασσα δεν 

επιτρεπόταν να ξεπερνά τον στόλο της ισχυρότερης ναυτικής δύναµης στην 

περιοχή, που τότε ήταν η Ε.Σ.Σ.∆.   Στην περίπτωση που η Τουρκία εµπλεκόταν 

στον πόλεµο, τότε ίσχυαν τα προαναφερθέντα µόνο για τα ουδέτερα πλοία και 

αεροσκάφη που αποδεδειγµένα δεν υπονόµευαν την εµπόλεµη Τουρκία, 

βοηθώντας τους εχθρούς της. Τα υποβρύχια µπορούσαν να διασχίζουν τα Στενά 

στην  επιφάνεια της θάλασσας (ανάδυση).  

 

• Ορίστηκε ∆ιεθνής Επιτροπή για τα Στενά υπό την εποπτεία της Κοινωνίας των 

Εθνών, που θα ρύθµιζε το καθεστώς τη διέλευση κυρίως των πολεµικών πλοίων 

και αεροσκαφών και θα επέβλεπε για την γενικότερη τήρηση των όρων της 

Συνθήκης στα Στενά 

 

• Υπεγράφη η αποστρατικοποίηση των Στενών και των νήσων 'Ιµβρου & Τενέδου 

(που πέρασαν στην τουρκική κυριαρχία), Λαγουσών, Λήµνου και Σαµοθράκης. 

Η Τουρκία ανέκτησε επίσης την Ανατολική Θράκη. 

 

• ∆όθηκαν προς την Τουρκία εγγυήσεις για την εδαφική ακεραιότητα των Στενών 

 

 Οι Σύµµαχοι, λύνοντας πια το Ανατολικό Ζήτηµα και εγκαθιδρύοντας καθεστώς 

ελεύθερης διέλευσης από τα Στενά, θεώρησαν αρχικά τη  Συνθήκη της Λωζάνης 

διπλωµατικό επίτευγµα. 

 

 Η Συνθήκη της Λωζάνης απεδείχθει τελικά ότι δεν ήταν εφικτό να εξυπηρετήσει 

τα συµφέροντα όλων των κρατών που την υπέγραψαν, καθώς οι πολιτικές  και εθνικές 

αναταράξεις που ακολούθησαν άλλαξαν το παγκόσµιο σκηνικό µέσα σε σχεδόν µια 
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δεκαετία.  

 

 Η ∆ύση δεν άργησε να αµφισβητήσει και τελικά να αντικαταστήσει ολόκληρη 

τη Συνθήκη της Λωζάνης µε µία καινούργια, µόλις 13 χρόνια µετά την υπογραφή της. 

  

3.3.5. Συνθήκη του Montreux (1936) 

 

 Αποτελεί τη µακροβιότερη Συνθήκη που αφορά τις ρυθµίσεις για τη ναυσιπλοϊα 

στα Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων (για το λόγο αυτό ονοµάζεται και 

“Συνθήκη για το Καθεστώς των Στενών”47) και ενώ υπεγράφη το 1936 µε εικοσαετή 

ισχύ, οι ρυθµίσεις που προβλέπει είναι αυτές που ακολουθούνται µέχρι και σήµερα, 80 

χρόνια αργότερα, µε κάποιες τροποποιήσεις. 

 

 Η Συνθήκη του Montreux υπεγράφη στην πόλη Μοντρέ (Montreux) της 

Ελβετίας και τα συµβαλλόµενα µέρη της συνθήκης ήταν η Βουλγαρία, η Ρουµανία, η 

τότε Ε.Σ.Σ.∆., η Τουρκία, η Αυστραλία, η Γαλλία, η Ελλάδα, η Ιταλία, η Αγγλία, η 

Κύπρος και η τότε Γιουγκοσλαβία. Η περίοδος που υπογράφεται η Συνθήκη είναι 

ιστορικά και πολιτικά έντονη, µε κράτη που γνώριζαν εκείνη την περίοδο δικτατορικά 

καθεστώτα (Ιταλία-Μουσολίνι, Γερµανία – Χίτλερ, Ελλάδα – Μεταξάς), µε την 

αποχώρηση της Ιαπωνίας από την Κοινωνία των Εθνών λόγω του πολέµου µε την Κίνα 

στα εδάφη της Μαντζουρίας, την ανασφάλεια της Αγγλίας για την  τύχη των Στενών και 

την ανάγκη της Τουρκίας για περισσότερες εγγυήσεις που θα αφορούσαν την κυριαρχία 

στα (κατά το δυνατόν) µη απειλούµενα εδάφη της. Ο αναβρασµός και οι πολιτικές 

εξελίξεις έδειχναν ότι ο επόµενος πόλεµος δεν θα αργούσε να ξεσπάσει.  

 

 Με την υπογραφή της Συνθήκης του Montreux, οι συµβαλλόµενοι προχώρησαν 

στην πλήρη κατάργηση και αντικατάσταση της ισχύουσας έως τότε Συνθήκης της 

Λωζάνης. Η νέα Συνθήκη όριζε τα παρακάτω για τα Στενά του Βοσπόρου και των 

∆αρδανελλίων: 

 

                                                
47  Montreux Convention Regarding the Regime of the Turkish Straits 
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• Η Τουρκία αναγνωρίζεται ως κυρίαρχο κράτος, µε πλήρη δικαιοδοσία στα 

Στενά. Λήγει η αποστρατιωτικοποίηση και το καθεστώς των εγγυήσεων και 

καταργείται η ∆ιεθνής Επιτροπή για τα Στενά. Τις αποφάσεις και τη διαχείριση 

των Στενών αναλαµβάνει πια αποκλειστικά η Τουρκία. Η  Μαύρη θάλασσα 

τείνει να οριστεί ως κλειστή θάλασσα (mare clausum), συνοδευόµενη από µια 

σειρά από ρυθµίσεις που λόγω της πολυπλοκότητάς τους είναι δυνατόν να 

τύχουν διαφορετικών ερµηνειών.   

 

• ∆ιέλευση εµπορικών πλοίων: ισχύει ελευθερία διέλευσης των Στενών και 

ελευθερία ναυσιπλοϊας µέρα νύχτα σε καιρό ειρήνης και σε καιρό πολέµου, σε 

περίπτωση που η Τουρκία δεν λαµβάνει µέρος στον πόλεµο. Στην περίπτωση 

που η Τουρκία είναι εµπόλεµο µέρος: (α) τα πλοία των εχθρών απαγορεύεται να 

διασχίσουν τα Στενά (β) τα πλοία των ουδέτερων µπορούν να διασχίσουν τα 

Στενά υπό τους όρους ότι δεν βοηθούν µε κάποιο τρόπο τους εχθρούς, 

ακολουθούν τη διαδροµή που θα τους υποδείξει το τουρκικό κράτο, η διέλευση 

θα γίνεται µόνο ηµέρα και η Τουρκία διατηρεί το δικαίωµα της επίσκεψης και 

ελέγχου (visit and check). 

 

• Υπέρπτηση πολιτικών αεροσκαφών: ισχύει ελευθερία υπέρπτησης των 

πολιτικών αεροσκαφών από τα Στενά, υπό τον όρο ότι θα ακολουθούν τις 

συγκεκριµένες εναέριες διαδροµές που θα τους υποδεικνύει η Τουρκία 

 

• ∆ιέλευση πολεµικών πλοίων: στο σηµείο αυτό θα πρέπει να αναφερθεί ότι βάσει 

της Συνθήκης του Montreux, γίνεται διαχωρισµός µεταξύ χωρών της Μαύρης 

Θάλασσας (παρευξείνιων χωρών) και χωρών που δεν βρέχονται από τη Μαύρη 

Θάλασσα (µη παρευξείνιων χωρών) και οι ρυθµίσεις για τη διέλευση πολεµικών 

σκαφών αφορούν ξεχωριστά κάθε κατηγορία.  

 

Για τα παρευξείνια κράτη (Τουρκία, Βουλγαρία, Ρουµανία, Ουκρανία, Ρωσία, 

Γεωργία) ισχύουν τα παρακάτω σε περίοδο ειρήνης: 

 (α) απαγορεύεται η διέλευση  αεροπλανοφόρων  

(β) απαγορεύεται η διέλευση υποβρυχίων εξαιρούνται όµως οι περιπτώσεις που 
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τα υποβρύχια κατασκευάστηκαν στη Μαύρη Θάλασσα ή επισκευάστηκαν στη 

Μαύρη Θάλασσα ή επιστρέφουν στη Μαύρη Θάλασσα, µετά από κατασκευή ή 

επισκευή τους αλλού. Στις περιπτώσεις διέλευσης των υποβρυχίων, η διέλευση 

γίνεται µόνο σε ανάδυση. 

(γ) τα πολεµικά πλοία είναι ελεύθερα να διέρχονται των Στενών µόνο κατά τη 

διάρκεια της ηµέρας και εφόσον έχουν λάβει ανάλογη άδεια διέλευσης µε 

αίτησή τους προς την Τουρκία τουλάχιστον 8 ηµέρες προ του διάπλου 

(δ) τα πολεµικά πλοία που ξεπερνούν τους 15.000 τόνους έχουν δικαίωµα 

διέλευσης των Στενών είτε µόνα τους είτε µε συνοδεία δύο, το πολύ, 

αντιτορπιλικών 

(ε) τα βοηθητικά πλοία του πολεµικού ναυτικού κάθε παρευξείνιας χώρας και τα 

πλοία που µεταφέρουν ανθρωπιστική βοήθεια έχουν δικαίωµα ελεύθερης 

διέλευσης, υπό τον όρο ότι δεν υπερβαίνουν τους 8.000 τόνους 

 

Για τη διέλευση πολεµικών πλοίων των µη παρευξείνιων κρατών, ισχύουν τα 

παρακάτω σε περίοδο ειρήνης: 

 (α) απαγορεύεται η διέλευση  αεροπλανοφόρων  

 (β) απαγορεύεται η διέλευση υποβρυχίων 

(γ) τα βοηθητικά πλοία του πολεµικού ναυτικού κάθε µη παρευξείνιας χώρας 

και τα πλοία που µεταφέρουν ανθρωπιστική βοήθεια έχουν δικαίωµα ελεύθερης 

διέλευσης, υπό τον όρο ότι δεν υπερβαίνουν τους 8.000 τόνους  

 (δ) τα πολεµικά πλοία είναι ελεύθερα να διέρχονται των Στενών εφόσον δεν 

 υπερβαίνουν τις 15.000 τόνους έκαστο, ο διάπλους πραγµατοποιείται µόνο 

 κατά τη διάρκεια της ηµέρας, έχουν λάβει ανάλογη άδεια διέλευσης µε αίτησή 

 τους προς την Τουρκία τουλάχιστον 15 ηµέρες προ του διάπλου, το σύνολο των 

 πολεµικών πλοίων των µη παρευξείνιων κρατών µέσα στον Εύξεινο Πόντο 

 δεν ξεπερνά συνολικά τους 30.000 τόνους, τα πολεµικά πλοία δεν διαθέτουν 

 περισσότερο από τον συνηθισµένο οπλισµό, δεν βρίσκονται µέσα στα Στενά 

 ταυτόχρονα παραπάνω από 9 πολεµικά πλοία µη παρευξείνιων κρατών και δεν 

 παραµένουν µέσα στα Στενά τα πολεµικά πλοία των µη παρευξείνιων κρατών 

 για περισσότερες από 21 ηµέρες. 
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 Σε περίοδο πολέµου, σηµασία έχει αν η Τουρκία είναι εµπόλεµη και αν τα 

πολεµικά πλοία ανήκουν σε ουδέτερες δυνάµεις ή σε αντίπαλες. (α) σε περίπτωση που 

η Τουρκία δεν µετέχει στον πόλεµο, ισχύουν όσα προαναφέρθηκαν για την περίοδο 

ειρήνης υπό τους εξής όρους: τα πλοία των εµπολέµων απαγορεύεται να διασχίζουν τα 

Στενά εκτός και αν πρόκειται για πολεµικά πλοία εµπολέµων που προσφέρουν 

υπηρεσίες αµοιβαίας βοήθειας (που αναγνωρίζει και η Τουρκία) ή δρουν στα πλαίσια 

των αποφάσεων του Ο.Η.Ε. (β) σε περίπτωση που η Τουρκία είναι εµπόλεµη, ο 

διάπλους των κρατών που δεν µετέχουν στον πόλεµο κρίνεται αν είναι εφικτός κατά 

περίπτωση, από την τουρκική κυβέρνηση. Σε περίπτωση που η Τουρκία απειλείται µε 

πόλεµο, ισχύει το ίδιο εφόσον η απόφαση της Τουρκίας για τον διάπλου δεν είναι 

αντίθετα µε τις αποφάσεις του Ο.Η.Ε. και των υπολοίπων συνυπογραφούντων κρατών 

της Συνθήκης του  Montreux. 

 

 Είναι ευδιάκριτο από τα παραπάνω ότι η Τουρκία ευνοήθηκε από τη Συνθήκη 

του  Montreux, την οποία βέβαια δεν ακολούθησε πιστά κατά τη διάρκεια του Β' 

Παγκοσµίου Πολέµου, προσφέροντας την υποστήριξή της στις ∆υνάµεις του Άξονα 

αντί των Συµµάχων αλλά και κατά τη διάρκεια του Ψυχρού πολέµου, µε την Τουρκία να 

βοηθά µία το Ανατολικό και µία το ∆υτικό µπλοκ, στην προσπάθειά της για εύνοια από 

όλες τις Μεγάλες ∆υνάµεις της εποχής.  

 

3.3.6. Το καθεστώς των ∆ιεθνών Στενών στη Σύµβαση του 1982 για το ∆ίκαιο της 

Θάλασσας 

 

 Η Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας, που εισήγαγε τον όρο του πλου 

διέλευσης στα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας και συνεισέφερε στην  καθιέρωση του 

ελεύθερου διάπλου των Στενών, εισήγαγε όρους και ρυθµίσεις πολύ πιο διευρυµένες 

και ελαστικές από τις ρυθµίσεις που υπεγράφησαν στο Montreux λίγα χρόνια νωρίτερα. 

Οι ρυθµίσεις για τα Τουρκικά Στενά της Συνθήκης του Montreux αποτελούν ειδικό 

καθεστώς που δεν θίγεται από τους κανονισµούς και τις διατάξεις της Συνθήκης του 

1982. Αποτελεί το λεγόµενο lex specialis, ειδικό δηλαδή νοµικό καθεστώς.48 

  

                                                
48 Τσάλτας – Κλάδη Ευσταθοπούλου, 2003 
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3.3.7. Ο Τουρκικός Κανονισµός για τη ναυσιπλοϊα στα Στενά (1993) 

  

 Μετά τη λήξη του Ψυχρού Πολέµου γύρω στο 1991,  η ναυσιπλοϊα στα Στενά 

είχε πυκνώσει σηµαντικά και αναλογικά είχαν αυξηθεί και τα ναυτικά ατυχήµατα. 

Σύµφωνα µε την τουρκική κυβέρνηση, τα ατυχήµατα οφείλονταν στην αύξηση του 

αριθµού των πλοίων που διέσχιζαν πια τα Στενά και στο γεγονότος ότι πολλά πλοία 

µετέφεραν µεγάλες ποσότητες επικίνδυνων φορτίων. Η Τουρκία λοιπόν προσπάθησε 

για ακόµα µια φορά να υπερασπιστεί τα διεθνή συµφέροντά της, θέτοντας σε ισχύ µια 

σειρά από περιοριστικά, αυστηρά µέτρα που αφορούσαν το Βόσπορο, τα ∆αρδανέλλια 

και τη θάλασσα του Μαρµαρά. Ο νέος “Ναυτιλιακός Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας για 

τα Στενά” (Maritime Traffic Regulations for the Turkish Straits and the Marmara 

Region) εγκρίνεται τον Νοέµβριο του 1993 και µπαίνει σε εφαρµογή, µονοµερώς από 

την τουρκική πλευρά, από τον Ιούνιο του 1994. Σύµφωνα µε τον Κώδικα, ο σκοπός της 

εφαρµογής του είναι “να διασφαλίσει την ασφάλεια της ναυσιπλοϊας και την προστασία 

της ζωής, περιουσίας και θαλασσίου περιβάλλοντος βελτιώνοντας την ασφάλεια της 

κυκλοφορίας των πλοίων µέσα στε Στενά. Αυτοί οι κανονισµοί θα ισχύουν σε όλα τα 

πλοία που εισέρχονται ή πλέουν εντός των ορίων των Τουρκικών Στενών”.49 

 

 Οι αντιδράσεις των συµβαλοµένων µερών της Συνθήκης του Montreux δεν 

άργησαν να φανούν. Με πρωτοστάτες τη Ρωσία και την Ελλάδα, και εν συνεχεία µε τις 

αντιρρήσεις Βουλγαρίας, Ρουµανίας, Ουκρανίας και Κύπρου, το θέµα της εξέτασης του 

Ναυτιλιακού Κώδικα Οδική Κυκλοφορίας των Τουρκικών Στενών αποτέλεσε 

αντικείµενο συνδιασκέψεων διαφόρων οργανισµών. Οι σηµαντικότερες συζητήσεις 

σχετικά µε τον κανονισµό και τη συµβατότητα των όρων διέλευσης µε εκείνους της 

Συνθήκης του Montreux υλοποιήθηκαν από τους παρακάτω φορείς: 

 

• Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο (1994) 

 

 Τόνισε την ανάγκη για καθορισµό αυστηρών κανονισµών και ελέγχων 

ασφαλείας στα πλοία που µετέφεραν επικίνδυνο φορτίο και στα πετρελαιοφόρα, που 

                                                
49 Maritime Traffic Regulations for the Turkish Straits, 1998, Part I (Purpose and 

Applicability) 
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διέσχιζαν τα Στενά, προτείνοντας την συνοδεία τους από πλοηγούς. Επισήµανε ακόµη 

τη σηµασία ελέγχου της θαλάσσιας κυκλοφορίας και εφαρµογής των κανόνων του 

διεθνούς δικαίου. 

 

• Οργανισµός Συνεργασίας του Εύξεινου Πόντου  

 

 Κατά τη διάρκεια Συνόδου των Υπουργών Εξωτερικών το 1994, ένα από τα 

θέµατα συζήτησης ήταν και ο Κανονισµός Ναυσιπλοϊας για τα Τουρκικά Στενά, χωρίς 

όµως να τύχει κάποιας αξιόλογης έκβασης. 

 

• ∆ιαρκής Κοινοβουλευτική Επιτροπή εξωτερικών υποθέσεων της 

Κοινοπολιτείας 

 

 Το 1994 πραγµατοποιήθηκε συνδιάσκεψη της προαναφερθήσας επιτροπής, που 

επεσήµανε την ανακολουθία µεταξύ των διατάξεων της Συνθήκης του Montreux µε τον 

νέο Κανονισµό θαλάσσιας κυκλοφορίας που είχε θεσπίσει η Τουρκία. 

 

• ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (International Maritime 

Organization – IMO) 

 

 Είναι η διεθνής επιτροπή που ασχολήθηκε µε το θέµα και προχώρησε σε 

συστάσεις προς την τουρκική πλευρά σχετικά µε τον Ναυτιλιακό  Κώδικα Κυκλοφορίας 

στα Στενά. Οι συστάσεις του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού δεν έχουν 

υποχρεωτικό χαρακτήρα ούτε συνοδεύονται από κάποια νοµική δέσµευση της 

οντότητας προς την οποία απευθύνονται. Είναι όµως σύνηθες στη διεθνή πρακτική να 

αναγνωρίζονται και να ακολουθούνται οι συστάσεις του ΙΜΟ, καθώς δρουν 

υποστηρικτικά και διευκρινιστικά σε πλαίσια που έχουν τεθεί από τη διεθνή κοινότητα 

και σε διατάξεις του διεθνούς δικαίου. Η διεθνής αναγνώριση και αποδοχή από τη 

διεθνή κοινότητα του σηµαντικού ρόλου που διαδραµατίζει ο ΙΜΟ στην παγκόσµια 

ναυτιλία αποτελεί και τον λόγο που όλα τα κράτη “υπακούν” στις συστάσεις του. 
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3.3.8. Συστάσεις της Επιτροπής Ναυτιλιακής Ασφάλειας του ΙΜΟ για τον 

τουρκικό Κανονισµό (1994) 

 

 Το όργανο του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού που ασχολήθηκε µε την 

εξέταση του τουρκικού Κανονισµού ήταν η Επιτροπή Ναυτιλιακής Ασφάλειας (ΕΝΑ). 

Η Επιτροπή ενέκρινε και καθόρισε κανόνες και συστάσεις εξετάζοντας το κείµενο που 

υπέβαλλε η Τουρκία σχετικά µε τους κανόνες κυκλοφορίας στα Στενά (και δεν ήταν 

ακριβώς το κείµενο του Ναυτιλιακού Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας για τα Στενά).  Οι 

Κανόνες και Συστάσεις στις οποίες προέβη η Επιτροπή ήταν περιληπτικά οι ακόλουθες: 

   

• 'Εντονη Σύσταση (strongly advised) στα πλοία που διελαύνουν από τα Στενά να 

ακολουθούν το τοπικό σύστηµα αναφοράς πλοίων. Αυτό το σύστηµα είχε 

καθιερωθεί ως απαραίτητο από τον τουρκικό κανονισµό και ονοµάζεται 

TUBRAP – Traffic Center and Traffic Control Station. 

 

• Εκ των προτέρων ενηµέρωση για τη διέλευση ενός πλοίου προς την Τουρκία, 

συµπεριλαµβανοµένων συγκεκριµένων στοιχείων. Από τη µία πλευρά η 

Επιτροπή προχωρά σε έντονη σύσταση για πρότερη πληροφόρηση που θα 

περιελάµβανε (α) το µέγεθος του πλοίου (β) αν το πλοίο µεταφέρει φορτίο ή όχι 

και (γ) αν το φορτίο είναι επικίνδυνο. Αντιθέτως, ο τουρκικός κανονισµός 

απαριθµούσε µια σειρά δεδοµένων που απαιτούσε κατά την πληροφόρηση προ 

της διέλευσης όπως (α) σχέδιο πλου Ι και ΙΙ, 24 ώρες και πριν την έλευση στα 

Στενά  που θα περιελάµβανε όνοµα πλοίου, σηµαία, σήµα κλήσης, είδος 

φορτίου, λιµάνι απόπλου και λιµάνι κατάπλου, θέση πλοίου, αναµενόµενη ώρα 

άφιξης στα Στενά, ανάγκη συνοδείας από πιλότο (β) αναφορά στον εξοπλισµό, 

τα συστήµατα ανάγκης και την ετοιµότητα του πλοίου για να ελεγθεί κατά πόσο 

συµβάδιζαν µε τις απαιτήσεις του κανονισµού (γ) σε περίπτωση που το µήκος 

του πλοίου ήταν µεγαλύτερο των 20 µ., απαιτούσε ενηµέρωση για τη θέση του 5 

ν.µ. πριν προσεγγίσει το πλοίο τα Στενά (δ) περίπτωση που το πλοίο 

αντιµετώπιζε βλάβη ή άλλα τεχνικά προβλήµατα 

 

• Χρήση ρυµουλκών ή άλλων συνοδευτικών σκαφών για τη διέλευση των Στενών. 
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Η ΕΝΑ σύστηνε την χρήση ρυµουλκών ή άλλων παρόµοιων πλοίων για τη 

διασφάλιση της διέλευσης από τα Στενά ενώ ο τουρκικός κανονισµός υπαγόρευε 

την υποχρεωτική χρήση ρυµουλκών ή συνοδεία µεγάλων πλοίων από ρυµουλκά, 

ώστε να πραγµατοποιηθεί η διέλευση 

 

• Τα πλοία µε µήκος µεγαλύτερο από 150 µ. Υποχρεούνταν, σύµφωνα µε τον 

τουρκικό κανονισµό, να αποκτούν πρότερη άδεια διέλευσης. Η ΕΝΑ σύστηνε 

την διέλευση µόνο κατά τη διάρκεια της ηµέρας στα πλοία µε µήκος άνω των 

200 µ. ή βύθισµα άνω των 15µ. 

 

 Επίσης, η Επιτροπή αποδέχθηκε και ρυθµίσεις που ορίζονταν µέσα στον 

τουρκικό κανονισµό, κάνοντας κάποιες αναθεωρήσεις: 

 

• Μονοδρόµηση των Στενών: Βάσει του τουρκικού κανονισµού, υπήρχε η 

δυνατότητα µονοδρόµησης των Στενών σε συγκεκριµένες συνθήκες. Η ΕΝΑ 

πρότεινε την µονοδρόµηση ως λύση για την ανεµπόδιστη διέλευση και τήρηση 

των ασφαλών αποστάσεων µεταξύ των πλοίων, σε περιπτώσεις που η ασφαλής 

διέλευση δεν ήταν εφικτό να πραγµατοποιηθεί σύµφωνα µε τα συστήµατα 

διαχωρισµού της θαλάσσιας κυκλοφορίας. 

   

• Ρύθµιση της θαλάσσιας κυκλοφορίας βάσει συστηµάτων διαχωρισµού: η 

Τουρκία είχε θέσει καθορισµένες διαδροµές διέλευσης µε τον κανονισµό της. Η 

ΕΝΑ πρότεινε την εναρµόνιση µε τα συστήµατα διαχωρισµού της θαλάσσιας 

κυκλοφορίας (Traffic Seperation Schemes).  

 

 Τέλος, κάποιες ρυθµίσεις του τουρκικού κανονισµού δεν αναφέρθηκαν καθόλου 

µέσα στις Συστάσεις και τους Κανόνες που υπέβαλλε η ΕΝΑ και για το λόγο αυτό 

θεωρούνται µη εγκεκριµένες. Αυτές αφορούν: 

 

• Κατηγοριοποίηση των πλοίων σε µεγάλα και µικρά, µε διακριτικό 

χαρακτηριστικό το µήκος και το βύθισµά τους. Τα πλοία των οποίων το µήκος 

υπερβαίνει τα 150 µ. ή/και το βύθισµα υπερβαίνει τα 10 µ. θεωρούνται από τον 
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τουρκικό κανονισµό ως µεγάλα. 

 

• Τα πλοία µε µήκος άνω των 150 µ. και µε επικίνδυνο φορτίο απαγορεύεται να 

εισέλθουν στα Στενά πριν να εξέλθει παρόµοιο πλοίο. 

 

• Περιορισµό διέλευσης λόγω µειωµένης ορατότητας 

 

• Περιορισµό διέλευσης λόγω ρευµάτων 

 

• Απαγόρευση διέλευσης στα Στενά για διάστηµα που θα πραγµατοποιούνταν 

ερευνητικά προγράµµατα, αθλητικές διοργανώσεις ή τεχνικά έργα 

 

• Επίδειξη πρόσθετων φανών 

 

 Σε γενικές γραµµές, οι Συστάσεις και Κανόνες της  Επιτροπής Ναυτιλιακής 

Ασφάλειας δείχνουν ότι υπήρχαν ακόµη σηµεία αντίθετα προς τον τουρκικό κανονισµό.  

Παρόλα αυτά πρέπει να αναγνωριστεί η προσπάθεια που έγινε από τον ΙΜΟ για να 

αµβλυνθούν οι σηµαντικές διαφορές µεταξύ Συνθήκης του  Montreux και του 

Κανονισµού της Τουρκίας για την θαλάσσια κυκλοφορία στα Στενά. Ο σκοπός , κατά 

τον ΙΜΟ, ήταν η υποστήριξη των δικαιωµάτων των πλοίων που διέσχιζαν τα Στενά, 

τηρώντας τους κανόνες του διεθνούς δικαίου. 

 

3.3.9. Παρούσα κατάσταση 

 

 “Όταν τέθηκε σε ισχύ η Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της 

Θάλασσας (UNCLOS) από τον Νοέµβριο του 1994 και µετά, κάποια από τα κράτη που 

την είχαν υπογράψει το 1982 ζήτησαν (στα πλαίσια εφαρµογής της Σύµβασης του ∆.Θ.) 

την επαναδιατύπωση της Συνθήκης του Montreux, ώστε να είναι συµβατή µε το 

καθεστώς που διέπει τη διεθνή ναυσιπλοΐα. Ωστόσο, η µακροχρόνια άρνηση της 

Τουρκίας να υπογράψει την UNCLOS σηµαίνει ότι η Συνθήκη του Montreux, 
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παραµένει σε ισχύ χωρίς περαιτέρω τροποποιήσεις”.50  

 

 Η Τουρκία υιοθετεί και ακολουθεί την δική της τακτική, που ορίζεται από την 

δική της ερµηνεία σε σχέση µε τη Συνθήκη του Montreux αλλά και το κείµενο των 

Συστάσεων και Κανόνων του ΙΜΟ και τον συνδυασµό µε τον δικό της κανονισµό 

διέλευσης.  

 

 Στις µέρες µας, οι τεταµένες σχέσεις µε τη Ρωσία και το εµπάργκο που έχει 

θέσει η Μόσχα σε εµπορικές και επιχειρηµατικές συναλλαγές αλλά και στις 

διπλωµατικές σχέσεις µε την Τουρκία, µε αφορµή τα δύο περιστατικά (κατάρριψη 

ρωσικού αεροσκάφους Su-24 από τουρκικά µαχητικά F-16 και δολοφονία Ρώσου 

Πρέσβη στην Άγκυρα από Τούρκο αστυνοµικό) είχε σηµαντική επίπτωση στην 

εξωτερική πολιτική της Τουρκίας.  

 

Τέλος, η απόπειρα πραξικοπήµατος τον Ιούλιο του 2016 στη Κωνσταντινούπολη 

ανέδειξε µια έντονη αναταραχή στο εσωτερικό της γείτονας χώρας, που είχε ως 

συνέπεια το κλείσιµο της γέφυρας του Βοσπόρου στην κατεύθυνση της Ανατολίας προς 

την Ευρώπη την 15η Ιουλίου 2016 και την επαναφορά της κυκλοφορίας στα µέσα της 

επόµενης ηµέρας. Η αντίδραση της διεθνούς κοινότητας ήταν άµεση, συνοδευόµενη 

από έκκληση προς την Τουρκία για ειρηνική επίλυση των ενδοκρατικών της 

προβληµάτων. 

 

 

                                                
50 http://www.elisme.gr/en/2013-01-06-18-39-21/item/2015-12-14 



 

65 

 

 

    18. Το Στενό του Βοσπόρου 
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3.4. Η Ναυσιπλοϊα στα Στενά σήµερα 

 

3.4.1. Στοιχεία που επηρεάζουν την διέλευση από τα Στενά 

 

 Η ασφαλής διέλευση των Στενών του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων 

επηρεάζεται συνήθως από τους παρακάτω παράγοντες: 

 

• Ταχύτητα πλοίου  

 Για τη διέλευση των Στενών απαιτείται επιβράδυνση της ταχύτητας του πλοίου 

ώστε να γίνουν οι απαραίτητοι χειρισµοί για να αλλάξει η πορεία του πλοίου όσες 

φορές χρειαστεί ώστε να πραγµατοποιηθεί η διέλευση.  

 

• Φόρτωση πλοίου  

 Πολύ σηµαντική για την  δυνατότητα ελιγµών είναι η παρουσία ή όχι φορτίου 

πάνω στο πλοίο. Σε περίπτωση που ένα πλοίο δεν φέρει φορτίο (µόνο έρµα), είναι πολύ 

πιο εύκολο να πραγµατοποιήσει τους απαραίτητους, για το ασφαλή διάπλου, ελιγµούς. 

 

• Άνεµοι που πνέουν στην περιοχή 

 Στην περιοχή των Στενών πνέουν αρκετά συχνά ισχυροί βόρειοι και 

νοτιοδυτικοί άνεµοι, που αποτελούν αρνητικό παράγοντα κατά την διάρκεια των 

ελιγµών του πλοίου. Όσο µεγαλύτερο είναι ένα πλοίο, τόσο πιο δύσκολοι είναι οι 

ελιγµοί σε περίπτωση ισχυρών ανέµων, καθώς οι άνεµοι βάλλουν µεγαλύτερο πεδίο 

από ότι στην περίπτωση πλοίων µικρών διαστάσεων. 

  

• Θαλάσσια ρεύµατα 

 Τα αντιρροιακά ρεύµατα που πλέουν στην επιφάνεια και στο βυθό των Στενών 

θέτουν σε κίνδυνο πολλές φορές την πορεία των πλοίων, που χρειάζεται να αλλάξουν 

µέχρι και 80 µοίρες την πορεία τους, διαπλέοντας από συγκεκριµένα σηµεία. 

 

• Πλάτος της περιοχής 

 Κάποια τµήµατα των Στενών παρουσιάζουν πολύ µικρό πλάτος και 

δυσχεραίνουν τη διέλευση ιδιαίτερα των µεγάλων πλοίων. Χαρακτηριστικά, το πιο 
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στενό σηµείο των Στενών µε πλάτος 698 µ. βρίσκεται µεταξύ Anadolu Hisari (Φρούριο 

της Ανατολίας) και Rumeli Hisari (Φρούριο της Ρούµελης) 

 

• Μειωµένη ορατότητα 

 Οι δυσµενείς και γρήγορα εναλασσόµενες καιρικές συνθήκες (οµίχλη, βροχή, 

χαλάζι) σε συνδυασµό µε την µορφολογία των Στενών, καθιστά ιδιαίτερα απαιτητικούς 

τους ελιγµούς διέλευσης. 

 

• Κυκλοφορία στην περιοχή 

 Η αύξηση της κυκλοφορίας στα Στενά από κάθε λογής και διάστασης πλοία 

επιφέρει  αναµενόµενες καθυστερήσεις και δυσκολίες στον διάπλου. 

 

• ∆υνατότητα περιστροφής του πλοίου 

 Η µορφολογία των Στενών είναι τόσο ιδιαίτερη που χρειάζονται πολλές αλλαγές 

πορείας ενός πλοίου για να πραγµατοποιήσει τις αναγκαίες στροφές και διέλθει των 

Στενών.  

 

• Πιλοτικά προγραµµάτα στο πλοίο 

 Τα πλοηγικά προγράµµατα που διαθέτουν τα πλοία αποτελούν τη 

σηµαντικότερη βοήθεια διέλευσης περιοχών, όπως τα Στενά, όπου απαιτούνται ειδικοί 

χειρισµοί και χρειάζεται να λαµβάνονται υπόψη τα ρεύµατα, οι άνεµοι, το βάθος της 

θάλασσας σε διάφορα σηµεία. Είναι βέβαια απαραίτητη και η συµβολή του ίδιου του 

κυβερνήτη όσον αφορά τα υπόλοιπα διερχόµενα πλοία και την συνολική εικόνα των 

παραγόντων που δρουν κατά τη διέλευση.  
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               19. Τα στοιχεία για την ετήσια διέλευση πλοίων από το Βοσπόρο για το 2016 
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3.4.2. Υπηρεσία Εξυπηρέτησης Πλοίων (Vessel Traffic Service) 

 

 Το 1980 ιδρύθηκε στην Τουρκία η Υπηρεσία Εξυπηρέτησης Πλοίων (VTS – 

Vessl Traffic Service), λόγω όµως απουσίας απαραίτητου εξοπλισµού και ουσιαστικής 

ζήτησης της αγοράς, το συστήµα δεν εφαρµόστηκε άµεσα. Με αφορµή ένα ατύχηµα το 

1994, ξεκίνησε η διαδικασία για την εξέταση και κατασκευή ενός σύγχρονου και 

αποτελεσµατικού συστήµατος εξυπηρέτησης πλοίων, το οποίο και εγκαταστάθηκε και 

τέθηκε σε λειτουργία το 2003.  

 

 Το σύστηµα VTS, υπό την εποπτεία του Υπουργείου Μεταφορών της Τουρκίας, 

ελέγχει και ρυθµίζει την κυκλοφορία στα Στενά του Βοσπόρου, των ∆αρδανελλίων και 

τη θάλασσα του Μαρµαρά. Φροντίζει για την ασφάλεια της ναυσιπλοϊας στα Τουρκικά 

Στενά και επεµβαίνει σε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης, διασφαλίζοντας την αποστολή 

των κατάλληλων βοηθητικών µέσων.  

 

 Οι υπηρεσίες που παρέχονται µέσω της VTS αφορούν (α) όλες τις πληροφορίες 

που κρίνονται απαραίτητες από τους κυβερνήτες όπως θέση πλοίων, καιρικά δελτία κ.α. 

(β) βοήθεια ναυσιπλοϊας σε περιπτώσεις βλαβών ή δυσµενών καιρικών συνθηκών και 

(γ) οργάνωση της κυκλοφορίας των Στενών, βάσει του  Ναυτιλιακού Κώδικα Οδική 

Κυκλοφορίας των Τουρκικών Στενών. 

 

 Η Υπηρεσία απαρτίζεται από κυβερνήτες µε τουλάχιστον διετή προϋπηρεσία 

και αποτελείται από το VTS της Κωνσταντινούπολης, το VTS της θάλασσας του 

Μαρµαρά και το VTS του Τσανάκαλε.  
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3.4.3. Ατυχήµατα στα Τουρκικά Στενά 

 

 Τα Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων, λόγω των αρνητικών 

παραγόντων που χαρακτηρίζουν τη διέλευσή τους, έχουν αποτελέσει περιοχή συχνών 

ατυχηµάτων, συνήθως λόγω συγκρούσεων πλοίων µεταξύ τους. Τα Στενά σχηµατίζουν 

ένα S, που ονοµάζεται “risk generator” λόγω της ανάγκης ασφαλούς διέλευσης σε 

αυτό51 το πέρασµα που απαιτεί ελιγµούς, αλλαγές πορείας, αντιµετωπιση δυσµενών 

καιρικών φαινοµένων και πυκνής κυκλοφορίας. Πάνω από 100.00 πλοία διασχίζουν 

κάθε χρόνο τα Στενά και το 20% αυτών των πλοίων είναι µεγάλης χωρητικότητας, 

γεγονός που εξηγεί τη συχνότητα και σοβαρότητα των ατυχηµάτων που έχουν 

καταγραφεί. 

 

 Τα πιο σηµαντικά ατυχήµατα που κόστισαν σε ανθρώπινες ζωές και ρύπανση 

του περιβάλλοντος, σηµειώνονται παρακάτω: 

• 14/12/1960: Σύγκρουση του γιουγκοσλαβικού πλοίου PETAR ZORANIC µε το 

ελληνικό δεξαµενόπλοιο M/T WORLD HARMOMY και το Τουρκικό πλοίο 

TARSUS – Απολογισµός: 20 νεκροί και 18.000 τόνοι πετρελαίου στη θάλασσα 

• 15/9/1964: Το νορβηγικό πλοίο NORBORN ήρθε σε επαφή µε τµήµα του 

πλοίου  ZORANIC και τόνοι πετρελαίου ρύπαναν ξανά τη θάλασσα 

• 3/3/1966: Τα σοβιετικά πλοία M/T LUTSK και M/T CRANSKY µετά από 

σύγκρουση µεταξύ τους, διέρρευσαν 1.850 τόνους πετρελαίου στα Στενά 

• 15/11/1979: Το ρουµανικό δεξαµενόπλοιο M/T INDEPENDENTA 

συγκρόυστηκε στο Βόσπορο µε το ελληνικής σηµαίας φορτηγό πλοίο M/T 

EVRIALI. Τα 42 από τα 45 άτοµα του πληρώµατος χάθηκαν και ταυτόχρονα 

94.500 τόνοι αργού πετρελαίου διέρρευσαν στην περιοχή 

• 29/10/1988: Το υπό σηµαία Μάλτας πλοίο M/T BLUE STAR συγκρόυστηκε µε 

το τουρκικό πλοίο M/T GAZIANTEP. Αποτέλεσµα, το φορτίο του πρώτου 

(1.000 τόνοι αµµωνίας) να βρεθεί στη θάλασσα 

• 25/3/1990: Μετά τη σύγκρουση του ιρακινού δεξαµενόπλοιου M/T JAMPUR µε 

το κινεζικό M/T DA TUNG SHANG, 2.600 τόνοι βενζίνης µόλυναν τα τουρκικά 

Στενά. 

                                                
51 Αλεξόπουλος – Φουρναράκης, 2015 
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• 13/3/1994: Το κυπριακό δεξαµενόπλοιο M/T NASSIA συγκρούστηκε µε το 

επίσης κυπριακό φορτηγό πλοίο M/T SHIPBROKER, µε συνέπεια να χάσουν τη 

ζωή τους 27 άνθρωποι και περίπου 14.000 τόνοι αργού πετρελαίου να 

διαρρεύσουν στη θάλασσα. Η κυκλοφορία στα Στενά ανεστάλη για 5 ηµέρες, µε 

αποτέλεσµα 350 πλοία να περιµένουν στη σειρά για διέλευση. Το ατύχηµα 

αποτέλεσε και την τραγική αφορµή για επιτάχυνση των διαδικασιών για την 

εγκατάσταση του συστήµατος εξυπηρέτησης πλοίων στην περιοχή (VTS) 

• 29/12/1999: 1.500 τόνοι πετρελαίου διέρρευσαν στη θάλασσα από το ρωσικό 

δεξαµενόπλοιο M/T VOLGANEFT που υπέστη ολική ζηµιά. 

• 7/10/2002: 22 τόνοι πετρελαίου προκάλεσαν περιβαλλοντική καταστροφή, µετά 

την πρόσκουση του πλοίου M/T GOTIA στο σηµείο Bebek 

• 10/11/2003: Το γεωργιανό φορτηγό πλοίο GGC SVYATOY PANTELEYMON, 

αφού χωρίστηκε στα δύο, άφησε στη θάλασσα 500 τόνους πετρελαίου. 

 

 Μέχρι το 2000, είχαν καταγραφεί 35 ναυάγια στην περιοχή των Στενών: 23 στο 

Στενό του Βοσπόρου, 3 στη θάλασσα του Μαρµαρά και 9 στο Στενό των 

∆αρδανελλίων.52 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
52

 https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_maritime_incidents_in_the_Turkish_Straits#CITE

REFOral2006 
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Συµπεράσµατα 
  

Με το 70% του πλανήτη µας να καλύπτεται από νερό, είναι φανερό πως η 

σύνδεση µεταξύ θαλασσών µε φυσικά ή τεχνητά περάσµατα αποτελεί σηµαντικό 

σηµείο αναφοράς πολλών επιστηµών αλλά και ρυθµίσεων. Η διέλευση των πλοίων 

µέσα από στενά και διώρυγες διαφαίνεται απαραίτητη για την διεθνή ναυσιπλοϊα και το 

παγκόσµιο εµπόριο και για το λόγο αυτό έχουν θεσπιστεί κανόνες διεθνούς δικαίου που 

αφορούν τον ασφαλή διάπλου και θέτουν τα όρια κυριαρχίας των παράκτιων κρατών. 

Το καθεστώς της ανοιχτής θάλασσας, που αφορά όλα τα κράτη της διεθνούς κοινότητας 

είτε είναι παράκτια είτε όχι και το καθεστώς της αιγιαλίτιδας ζώνης, που αφορά τα 

χωρικά ύδατα, τον βυθό αλλά και τον εναέριο χώρο των παράκτιων κρατών, 

προστατεύουν τη διεθνή ναυσιπλοϊα αλλά και την παράκτια κυριαρχία αντίστοιχα. 

 

Οι διώρυγες του Σουέζ στην Αίγυπτο, του Παναµά στην Κεντρική Αµερική και 

του Κιέλου στη Βόρεια Θάλασσα, παραµένουν τα µεγαλύτερα και σηµαντικότερα 

τεχνητά περάσµατα που συνδέουν όχι µόνο θάλασσες και ωκεανούς µεταξύ τους αλλά 

λαούς, εθνότητες, οικονοµίες και εµπόριο. Τα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας έχουν δύο 

βασικά χαρακτηριστικά, εξαιρουµένης της κατασκευής τους από τη φύση. Γεωγραφικά 

χαρακτηρίζονται από στενότητα του πλάτους τους και λειτουργικά ενώνουν ένα τµήµα 

ανοιχτής θάλασσας ή αποκλειστικής οικονοµικής ζώνης µε ένα άλλο τµήµα ανοιχτής 

θάλασσας ή αποκλειστικής οικονοµικής ζώνης ή ένα τµήµα ανοιχτής θάλασσας ή 

αποκλειστικής οικονοµικής ζώνης µε την αιγιαλίτιδα ζώνη ενός τρίτου κράτους. 

Βασικός λειτουργικός τους ρόλος είναι να χρησιµεύουν στη διεθνή ναυσιπλοϊα. Τα 

Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας διέπονται από διατάξεις του ∆ιεθνούς ∆ικαίου της 

Θάλασσας και πιο συγκεκριµένα από τα καθεστώτα της αβλαβούς διέλευσης, του πλου 

διέλευσης ή από ειδικές συµβατικές ρυθµίσεις. Στην τελευταία κατηγορία ανήκουν 

µερικά από τα πιο αξιοσηµείωτα Στενά ∆ιεθνούς Ναυσιπλοϊας, όπως τα Τουρκικά Στενά 

στην περιοχή του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων, το Στενό του Γιβραλτάρ στα νότια 

της Ιβηρικής χερσονήσου, τα Στενά του Μαγγελάνου µεταξύ Χιλής και Αργεντινής.  

 

Η ιδιάζουσα µορφολογία της περιοχής και η εξέχουσα γεωγραφική τοποθεσία, η 

εναλασσόµενη πολιτική της Τουρκίας και οι ενδιαφέρουσες αλλαγές του καθεστώτος 

διέλευσης και ναυσιπλοϊας, συνάδουν στη µοναδικότητα της περίπτωσης των 
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Τουρκικών Στενών, που απαρτίζονται από τα Στενά του Βοσπόρου και των 

∆αρδανελλίων και τη Θάλασσα του Μαρµαρά. Το νοµικό καθεστώς των Στενών 

καθιερώθηκε µέσα από διάφορες συµβάσεις από το 1774 µε την Συνθήκη Κιουτσούκ-

Καϊναρτζή µέχρι και το 1936 και την υπογραφή της Συνθήκης του Montreux, οι όροι 

της οποίας ισχύουν µέχρι σήµερα µε κάποιες τροποποιήσεις. Έχουν γίνει κάποιες 

προσπάθειες από την τουρκική πλευρά, που κυριαρχεί στην περιοχή, για επέκταση της 

κυριαρχίας τους και λήψη αυστηρότερων µέτρων διέλευσης, µέχρι και απαγορεύσεις 

για τα ∆αρδανέλλια και το Βόσπορο. Συγκεκριµένα, ο «Ναυτιλιακός Κώδικας Οδικής 

Κυκλοφορίας για τα Στενά» που εγκρίθηκε από την τουρκική κυβέρνηση το 1993 και 

τέθηκε σε ισχύ το 1994 µονοµερώς από την Τουρκία, προκάλεσε τις αρνητικές 

αντιδράσεις πολλών κρατών που είχαν συνυπογράψει τη Συνθήκη του Montreux. Η  

υπόθεση έφτασε στον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (ΙΜΟ) για να εξετασθούν οι 

διαφορές του νέου τουρκικού κανονισµού µε τις διατάξεις της  Συνθήκη του Montreux.  

Η Επιτροπή Ναυτιλιακής Ασφάλειας του ΙΜΟ που το ανέλαβε κατέληξε σε έκδοση 

Συστάσεων και Κανόνων, στην προσπάθεια να εξασφαλιστεί ο ασφαλής διάπλους των 

Στενών σύµφωνα µε το ∆ιεθνές ∆ίκαιο, χωρίς να έρθει σε ανοιχτή αντιπαράθεση µε την 

Τουρκία. 

  

 Τα Στενά του Βοσπόρου και των ∆αρδανελλίων, λόγω της µορφολογίας τους και 

της συνεχώς αυξανόµενης κυκλοφορίας των τελευταίων δεκαετιών, έχουν αποδειχθεί 

αρκετές φορές επικίνδυνα για την ασφάλεια της ναυσιπλοϊας και της διέλευσης, καθώς 

και για την προστασία της ανθρώπινης ζωής, του περιβάλλοντος και της περιουσίας. Τα 

µεγάλα πλοία αντιµετωπίζουν σοβαρές δυσκολίες και χρίζουν ειδικών χειρισµών 

πλοήγησης, ώστε να διαπλεύσουν τα Στενά, κυρίως λόγω της γεωγραφικής κατασκευής 

τους, των ρευµάτων της περιοχής και των δυσµενών καιρικών συνθηκών.  

 

 Τα Στενά αποτελούν από τα πιο σηµαντικά θαλάσσια περάσµατα παγκοσµίως, 

για ιδιωτικά και δηµόσια πλοία, όλων των µεγεθών, που εξυπηρετούν ποικίλους 

σκοπούς. Είναι επιτακτική η ανάγκη για διαχείριση της κυκλοφορίας µε νέα, εξελιγµένα 

τεχνολογικά µέσα και η διασφάλιση της ανεµπόδιστης και µη προβληµατικής 

διέλευσης, απαλλαγµένης από την επεκτατική πολιτική της Τουρκίας και τους 

απαγορευτικούς κανονισµούς που κατά διαστήµατα ορίζει.  
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 Οι γενικές αρχές του δικαίου αναγνωρίζουν την αρµοδιότητα και κυριαρχία της 

Τουρκίας στην περιοχή, συµπεριλαµβανοµένης της εξουσίας της να απαγορεύει τη 

ρύπανση και να τιµωρεί µε πρόστιµα τα πλοία που προκαλούν µόλυνση του 

περιβάλλοντος. Επίσης, αναγνωρίζουν στην Τουρκία τη δυνατότητα ρύθµισης της 

ελευθερίας διέλευσης και ναυσιπλοΐας, διατηρώντας παράλληλα το πνεύµα αυτού του 

δικαιώµατος. Βρίσκεται λοιπόν στη δικαιοδοσία της τουρκικής κυβέρνησης η 

διαχείριση του περάσµατος, µε όσο το δυνατόν καλύτερο τρόπο και µε τα στόχο τα 

οφέλη όχι µόνο για το παράκτιο κράτος αλλά για τη ναυσιπλοϊα της διεθνούς 

κοινότητας. 
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