Κεφάλαιο VΙ 

Στενά διεθνούς ναυσιπλοΐας
   
 Το ζήτημα των Στενών Διεθνούς Ναυσιπλοΐας (εφεξής ΣΔN), που αποτέλεσε στο παρελθόν πεδίο αντιπαράθεσης μεταξύ των ναυτικών κρατών, επιλύεται στη Σύμβαση 1982 με τρόπο που υπηρετεί, σε μεγάλο βαθμό, την ελεύθερη ναυσιπλοΐα και ευνοεί, με αυτή την έννοια, τα ναυτικά κράτη.

  
 Στον όρο «Στενά Διεθνούς Ναυσιπλοΐας» αναφέρθηκε πρώτη φορά το Διεθνές Δικαστήριο της Χάγης, το 1949, στην Υπόθεση του Στενού της Κέρκυρας (Corfu Channel Case (1949)
, η οποία, έχει ως εξής: στις 22 Οκτωβρίου 1946 πλοία του βρετανικού πολεμικού ναυτικού που εκτελούσαν αβλαβή διέλευση στο Στενό της Κέρκυρας, προσέκρουσαν σε νάρκες με αποτέλεσμα τον θάνατο ή τραυματισμό 86 αξιωματικών και ναυτών. 
   Τρεις βδομάδες μετά, στις 13 Νοεμβρίου 1946, και αφού η Αλβανία δεν είχε προχωρήσει στην εκκαθάριση των ναρκών, πολεμικά πλοία της Αγγλίας, ανέλαβαν αυτό το έργο. Παράλληλα η Αγγλία  προσέφυγε στο Συμβούλιο Ασφαλείας και στο Διεθνές Δικαστήριο. Στις 9 Απριλίου 1949 και αφού είχε προηγηθεί η σύνταξη συνυποσχετικού από τα δύο κράτη, Αγγλία και Αλβανία,  το Διεθνές Δικαστήριο εξέδωσε την απόφασή του. 

    Η απόφαση αυτή του Διεθνούς Δικαστηρίου, που πέραν της εξεταζόμενης περίπτωσης, ελκύει γενικότερα το ενδιαφέρον του διεθνούς δικαίου
, είναι σημαντική γιατί αποτέλεσε πρόκριμα  στο μετέπειτα καθορισμό των Στενών Διεθνούς Ναυσιπλοΐας από τη Σύμβαση 1982. Κυρίως εκείνο το μέρος της απόφασης στο οποίο διατυπώθηκε η θέση ότι η διέλευση του συγκεκριμένου στενού δεν είχε την ανάγκη παροχής εξουσιοδότησης από το παράκτιο κράτος, υπό την αυτονόητη προϋπόθεση, πάντως, ότι ο διάπλους ήταν αβλαβής.
 Στην ίδια, μάλιστα, απόφασή του το Διεθνές Δικαστήριο, οδηγήθηκε στο συμπέρασμα ότι το στενό της Κέρκυρας είναι στενό διεθνούς ναυσιπλοΐας και  ότι αποφασιστικό παράγοντα για τον χαρακτηρισμό του αυτό αποτελεί η γεωγραφική του θέση – το γεγονός, δηλαδή, ότι αυτό συνδέει δύο ανοικτές θάλασσες και με την έννοια αυτή είναι χρήσιμο για τη διεθνή ναυσιπλοΐα. Κατά το δικαστήριο, ο όγκος της διερχόμενης από το στενό κυκλοφορίας ή η αναγκαιότητα χρησιμοποίησής του αποτελούν δευτερεύουσας σημασίας παράγοντες για τον  χαρακτηρισμό του ως Στενό Διεθνούς Ναυσιπλοΐας.
 

    
Είναι, από τα ανωτέρω, προφανές, ότι, το Διεθνές Δικαστήριο, ουσιαστικά αναγνώρισε δύο κριτήρια – προϋποθέσεις για τον χαρακτηρισμό ενός στενού ως Στενό Διεθνούς Ναυσιπλοΐας, από τα οποία, το πρώτο, το  γεωγραφικό κριτήριο έχει σαφές προβάδισμα σε σχέση με το δεύτερο το λειτουργικό κριτήριο. Αυτή η προτεραιότητα του γεωγραφικού κριτηρίου «κωδικοποιήθηκε» στο άρθρο 38 παρ.1 της Σύμβασης 1982. Σύμφωνα με το εν λόγω άρθρο το δικαίωμα του «πλου διέλευσης», του διάπλου, δηλαδή, που προβλέπεται για τα Στενά Διεθνούς Ναυσιπλοΐας, ασκείται «…μεταξύ ενός τμήματος ανοικτής θάλασσας ή μίας αποκλειστικής οικονομικής ζώνης και ενός άλλου τμήματος ανοικτής θάλασσας ή μίας  αποκλειστικής οικονομικής ζώνης…».

     
Στην Τρίτη Συνδιάσκεψη για το Δίκαιο της Θάλασσας, η καθιέρωση της έννοιας του Στενού Διεθνούς Ναυσιπλοΐας ως νομική έννοια, προέκυψε  όπως εξάλλου και οι περισσότερες ρυθμίσεις της Σύμβασης 1982, ως αποτέλεσμα συμβιβασμού – γνωστού ως  «package deal». Στη συγκεκριμένη περίπτωση οι θέσεις των δύο αντιτιθέμενων συμφερόντων ομάδων κρατών να είναι εκ διαμέτρου αντίθετες. Τα παράκτια κράτη από τη μία πλευρά, διεκδικούσαν επέκταση των χωρικών τους υδάτων μέχρι τα 12 ναυτικά μίλια και, τα ναυτικά κράτη, από την άλλη πλευρά,  δεν επιθυμούσαν επουδενί αυτή η επέκταση να αποτελέσει τροχοπέδη στην άσκηση της ελεύθερης ναυσιπλοΐας. Το ενδιαφέρον και η ανησυχία των ναυτικών κρατών ήταν μεγάλη γιατί τον εξής λόγο: η επέκταση των χωρικών υδάτων, θα ‘έκλεινε’ ένα μεγάλο αριθμό στενών, υπό την έννοια ότι, θα επικάλυπτε πλήρως τον εσωτερικό τους διάδρομο, η αιγιαλίτιδα του παρακτίου κράτους ή κρατών, μετά την επέκτασή της στα 12 ναυτικά μίλια. Σε αυτή τη βάση τα ναυτικά κράτη έθεσαν μαξιμαλιστικό στόχο την απόλυτη ελευθερία διάπλου διαμέσου των στενών, ενώ, τα παράκτια, επιδίωξαν τη διατήρηση του καθεστώτος της αβλαβούς διέλευσης, που ίσχυε με βάση τη Σύμβαση της Γενεύης για τη Χωρική Θάλασσα και τη Συνορεύουσα Ζώνη. 

1. Η έννοια των ΣΔΝ στο πλαίσιο της Σύμβασης 1982

  
 Μέσα από αυτή τη διαλεκτική σχέση, που αναπτύχθηκε στην Τρίτη Συνδιάσκεψη, γεννήθηκε ο θεσμός των ΣΔΝ. Από το ιστορικό που προηγήθηκε απορρέει το αυτονόητο συμπέρασμα, ότι ο νέος θεσμός  δεν αφορά σε στενό που διαθέτει στο εσωτερικό του διάδρομο ανοικτής θάλασσας ή ΑΟΖ, δηλαδή, στενό που δεν επικαλύπτεται πλήρως από την αιγιαλίτιδα ζώνη του παρακτίου κράτους ή των παρακτίων κρατών που το δημιουργούν. Και αυτό γιατί μέσω αυτών των στενών υπάρχει η δυνατότητα διάπλου με καθεστώς ελεύθερης ναυσιπλοΐας. Το ζήτημα τίθεται για τα στενά που είναι πλήρως επικαλυμμένα από την αιγιαλίτιδα ζώνη και, επομένως, με βάση το προισχύσαν της Σύμβασης 1982 καθεστώς, θα έπρεπε να ισχύσει  το καθεστώς της αβλαβούς διέλευσης ως καθεστώς διάπλου των στενών. 
   

    
Είναι, κατά συνέπεια, προφανές ότι κατ’ εξοχήν ΣΔΝ είναι το στενό που, δε διαθέτει στο εσωτερικό του διάδρομο ανοιχτής θάλασσας λόγω της επικάλυψης από την αιγιαλίτιδα ζώνη του παρακτίου κράτους ή των κρατών που το δημιουργούν. Kατ’ επέκταση δεν είναι δυνατή η άσκηση μέσα από αυτό διάπλου με καθεστώς ελεύθερης ναυσιπλοΐας. Εξ’ αντιδιαστολής προκύπτει ότι είναι  ΣΔΝ αυτό το στενό του οποίου το εύρος  είναι μεγαλύτερο από το άθροισμα του εύρους των εκατέρωθεν χωρικών υδάτων του παρακτίου κράτους ή των παρακτίων κρατών που δημιουργούν το  στενό και το οποίο στην περίπτωση αυτή εμπίπτει στο γράμμα και κυρίως στο πνεύμα της Σύμβασης 1982. 

    
Θεωρούμε, ωστόσο, ότι ως ΣΔΝ θα πρέπει να θεωρηθεί και το στενό που ενώ, «αφήνει» στο εσωτερικό του λωρίδα ανοιχτής θάλασσας, αυτή η λωρίδα δεν επιτρέπει την άσκηση της ελεύθερης ναυσιπλοΐας.
 Με την άποψη αυτή θεωρούμε ότι συμβαδίζει περαιτέρω το πνεύμα που διέπει γενικότερα τις διατάξεις της Σύμβασης 1982 για τα διεθνή στενά καθώς επίσης και η γραμματική ερμηνεία αυτών των διατάξεων. Παρουσιάζει, πράγματι, ενδιαφέρον το γεγονός ότι, αφενός η Σύμβαση 1982 δεν περιλαμβάνει συγκεκριμένο κανόνα για τον καθορισμό των ΣΔΝ ,
 αφετέρου ότι, δύο άρθρα της Σύμβασης, σπεύδουν να διευκρινίσουν, αντίστοιχα  ότι οι ρυθμίσεις περί των στενών επουδενί δεν επηρεάζουν το «[ευνοϊκότερο] νομικό καθεστώς των υδάτων που βρίσκονται πέρα από την αιγιαλίτιδα ζώνη των παρακτίων των στενών κρατών, και που αποτελούν μέρος αποκλειστικής οικονομική ζώνης ή ανοικτής θάλασσας» και δεν ισχύουν για Στενό Διεθνούς Ναυσιπλοιας «εάν υφίσταται μέσω του στενού διάδρομος ανοικτής θάλασσας ή αποκλειστικής οικονομικής ζώνης…»
. 

     
Από τα ανωτέρω συνάγεται το συμπέρασμα ότι το τεκμήριο των όρων διάπλου από το ΣΔΝ είναι υπέρ της  μεγαλύτερης ελευθερίας και κατά των τιθέμενων σε αυτή περιορισμών. Κατ’ αποτέλεσμα, ότι στην περίπτωση που γεννηθεί αμφιβολία για τη νομική φύση ενός στενού θα πρέπει να επικρατήσει η άποψη που υπηρετεί τη μεγαλύτερη, κατά το διάπλου από το στενό, ελευθερία. 

     
Βάσει του νομικού καθεστώτος που διέπει τα στενά στη Σύμβαση 1982, μπορούμε να προχωρήσουμε στον εξής διαχωρισμό:
 

· Σε στενά, εντός των οποίων ισχύει το καθεστώς του πλου διέλευσης (transit passage). Είναι αυτά τα στενά που συνδέουν τμήματα της ανοικτής θάλασσας ή ΑΟΖ με άλλα τμήματα ανοικτής θάλασσας ή ΑΟΖ.
                                                                                                            

· στενά, εντός των οποίων ισχύει το καθεστώς της αβλαβούς διέλευσης (innocent passage),

· στενά, που δεν είναι πλήρως επικαλυμμένα από την αιγιαλίτιδα ζώνη των κρατών ή του κράτους που τα δημιουργεί, και, λόγω αυτού του γεγονότος, διαθέτουν στο εσωτερικό τους διάδρομο είτε ανοικτής θάλασσας είτε ΑΟΖ,
 

· στενά  με ειδικό νομικό καθεστώς που βασίζεται σε συμβάσεις
 και

· στενά με ειδικό νομικό καθεστώς που βασίζεται σε διεθνείς συμβάσεις «που ισχύουν από μακρού»
 και έχουν «μεγάλη στρατηγική και οικονομική σημασία».
    
     
Δεν ανήκουν σε καμία εκ των ανωτέρω κατηγοριών και δεν υπάγονται σε ειδικότερο καθεστώς διέλευσης στενά που ευρίσκονται εντός εσωτερικών υδάτων, πλην της περιπτώσεως που τα συγκεκριμένα ύδατα «δεν θεωρούντο [προ της συνομολόγησης της Σύμβασης 1982] ως [εσωτερικά] ύδατα».
 Επίσης τα στενά «που ευρίσκονται πέρα από τη χωρική θάλασσα των παρακτίων κρατών και που αποτελούν μέρος της αποκλειστική οικονομικής ζώνης ή ανοικτής θάλασσας».
 Είναι προφανές ότι για την πρώτη κατηγορία στενών που αφορούν κυρίως στον είσπλου και έκπλου προς και από κάποιο λιμάνι αντίστοιχα, ισχύουν οι γενικοί κανόνες για διέλευση μέσω εσωτερικών υδάτων (άδεια εισόδου από το παράκτιο κράτος κλπ). Αντίθετα, στη δεύτερη περίπτωση ισχύει σαφώς το καθεστώς της ελεύθερης ναυσιπλοΐας το καθόσον τα συγκεκριμένα στενά ευρίσκονται εντός της αποκλειστικής οικονομικής ζώνης ή της ανοικτής θάλασσας. 

      
Στο άρθρο 38 παρ.2 της Σύμβασης 1982, δίδεται ο ορισμός του πλου διέλευσης (transit passage). Σύμφωνα με αυτό τον ορισμό ως πλους διέλευσης ορίζεται η άσκηση της ελευθερίας της ναυσιπλοΐας 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».
 

      
Κατά την άσκηση του πλου διέλευσης πλοία και αεροσκάφη οφείλουν: 

· να διαπλέουν ή υπερίπτανται του στενού χωρίς  καθυστέρηση,

· « να απέχουν από κάθε απειλή ή χρήση βίας εναντίον της κυριαρχίας, της εδαφικής ακεραιότητας ή της πολιτικής ανεξαρτησίας των παρακτίων στα στενά κρατών…ή άλλη παραβίαση του διεθνούς δικαίου…»
,

· « να απέχουν από οποιεσδήποτε δραστηριότητες άλλες από εκείνες που επιβάλλει ένας κανονικός τρόπος συνεχούς και γρήγορης διέλευσης, εκτός αν καθίστανται απαραίτητες λόγω ανωτέρας βίας ή κινδύνου»,

· να συμμορφώνονται με άλλες σχετικές διατάξεις του Μέρους της Σύμβασης που αναφέρεται στα Στενά Διεθνούς Ναυσιπλοΐας.

     
Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι οι διατάξεις της Σύμβασης 1982 που αφορούν στον πλου διέλευσης αντιμετωπίζουν με ιδιαίτερα ευνοϊκό τρόπο τη διέλευση των πολεμικών πλοίων, υποβρυχίων και αεροσκαφών. Όσον αφορά στα πλοία είναι ενδιαφέρον ότι  η Σύμβαση 1982, δεν κάνει καμία διάκριση στο άρθρο 39 παρ. 1 μεταξύ  πολεμικών και εμπορικών πλοίων. Αυτή η ρύθμιση αποτελεί σημαντικό πλεονέκτημα για τα πολεμικά πλοία, δεδομένης της ασάφειας που επικρατεί σχετικά με το ζήτημα της αβλαβούς διέλευσης στην ίδια σύμβαση.
 

   
 Ευνοημένα είναι όμως και τα υποβρύχια όπως και τα αεροπλάνα. Τα υποβρύχια, όπως εμμέσως συνάγεται από τη διάταξη του άρθρου 39 παρ.γ, δύνανται να πλέουν με βάση τον «κανονικό τρόπο συνεχούς διέλευσης τους» που ως γνωστόν είναι για τα υποβρύχια ο πλους εν καταδύσει. Για να κατανοηθεί το μέτρο της ελευθερίας που παρέχει η διάταξη στον διάπλου των υποβρυχίων, υπενθυμίζουμε ότι η ίδια σύμβαση, υποχρεώνει τα υποβρύχια, όταν εκτελούν αβλαβή διέλευση, να «πλέουν στην επιφάνεια της θάλασσας και να έχουν επηρμένη τη σημαία τους κατά τρόπο εμφανή».
 

    
Τα μεγαλύτερα οφέλη από το νέο θεσμό απεκόμισαν τα αεροπλάνα – εμπορικά και πολεμικά. Αναλαμβάνοντας κάποιες υποχρεώσεις απέκτησαν το δικαίωμα να υπέρπτησης από τα ΣΔΝ.
 Είναι προφανής ο προωθημένος, υπέρ της διέλευσης των αεροσκαφών, χαρακτήρας αυτής της διάταξης εάν λάβουμε υπόψη ότι το δικαίωμα της αβλαβούς διελεύσεως ουδέποτε ίσχυσε ή ισχύει στην παρούσα σύμβαση για τα αεροσκάφη.

    
Πρέπει ακόμη να επισημάνουμε ότι παρά τον όποιο ευνοϊκό χαρακτήρα έχει ο πλους διέλευσης σε σχέση με την αβλαβή διέλευση, εξακολουθούν να ισχύουν οι περιορισμοί που έχουν τεθεί από τη Σύμβαση 1982 για την άσκηση της αβλαβούς διελεύσεως, υπέρ του παρακτίου κράτους και στην περίπτωση αυτή.
  

Εξαιρετικά δεν ισχύει το καθεστώς πλου διέλευσης, αλλά ένα ενισχυμένο, υπέρ των ελευθερίων διάπλου, καθεστώς αβλαβούς διελεύσεως
, στις εξής δύο περιπτώσεις:

· όταν, ένα στενό «σχηματίζεται από το ηπειρωτικό έδαφος ενός κράτους και νήσου που ανήκει σε αυτό, [με την προϋπόθεση ότι] υπάρχει ανοικτά της νήσου δυνατότητα πλου μέσα από ανοικτή θάλασσα  ή από αποκλειστική οικονομική ζώνη, παρόμοιας καταλληλότητας ως προς τα ναυτιλιακά και υδρογραφικά χαρακτηριστικά».

· όταν το στενό « ενώνει τη χωρική θάλασσα ενός κράτους με τμήμα ανοικτής θάλασσας ή με την αποκλειστική οικονομική ζώνη άλλου κράτους».

2. Η ελληνική περίπτωση

       
Ας σημειωθεί, τέλος, ότι η καθιέρωση των ΣΔΝ αποτελεί την μοναδική, μάλλον, μη ευνοϊκή ρύθμιση της Σύμβασης 1982 για την Ελλάδα. Πράγματι, καθώς η Ελλάδα,  έχει πληθώρα νήσων και επομένως στενών, η καθιέρωση των διατάξεων περί Στενών Διεθνούς Ναυσιπλοΐας, στη Σύμβαση 1982, δεν ευνοεί την Ελλάδα για λόγους άμυνας και ασφάλειας (  κυρίως, λόγω της ελεύθερης υπέρπτησης από τα Στενά των στρατιωτικών αεροσκαφών.
 Γι’ αυτόν ακριβώς το λόγο, η ελληνική αντιπροσωπεία κατά την υπογραφή της Σύμβασης 1982 κατέθεσε ερμηνευτική δήλωση που έχει ως εξής: «Σχετικά με τις διατάξεις … περί Στενών χρησιμοποιούμενων για τη Διεθνή Ναυσιπλοΐα… σε περιοχές όπου είναι κατεσπαρμένα πολυάριθμα νησιά τα οποία σχηματίζουν πληθώρα εναλλακτικών Στενών εξυπηρετούντων ουσιαστικώς μια και την αυτή οδό διεθνούς ναυσιπλοΐας, η Ελλάς αντιλαμβάνεται, ότι το οικείο παράκτιο κράτος, έχει την ευθύνη όπως προσδιορίζει τον ή τους διαδρόμους εκείνους, μέσω των εναλλακτικών τούτων Στενών δια των οποίων τα πλοία και τα αεροσκάφη τρίτων χωρών θα δύνανται να διακινούνται υπό καθεστώς transit passage, κατά τρόπο ώστε αφ’ ενός μεν να ικανοποιούνται οι απαιτήσεις της διεθνούς ναυσιπλοΐας και αεροπλοΐας μέσω της υπόψη περιοχής, αφ’ ετέρου δε να πληρούνται οι ελάχιστες απαιτήσεις ασφαλείας τόσο των διερχομένων πλοίων ή αεροσκαφών όσο και του παράκτιου κράτους».

� Βλ.  ICJ Reports,1949, «The Corfu Channel Case (Merits)», 9 Απριλίου 1949.


� Για την απόφαση του Διεθνούς Δικαστηρίου βλ. επ. και το έργο Κ. Ιωάννου – Σ. Περράκη, Εισαγωγή στη Διεθνή Δικαιοσύνη,  τ. ΙΙ, Εκδ. Α. Ν. Σάκκουλα, Αθήνα – Κομοτηνή, 1984, σελ. 7-9.


� Η απόφαση αυτή παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον για το διεθνές δίκαιο γιατί αντιμετώπισε με μεγάλη ευαισθησία το ζήτημα της παραβίασης της κρατικής κυριαρχίας. Και αυτό γιατί, παρόλο που οι επιχειρήσεις του αγγλικού πολεμικού ναυτικού έλαβαν χώρα μόλις τρεις εβδομάδες μετά την καταστροφή δυο βρετανικών αντιτορπιλικών και τον θάνατο ή τραυματισμό 86 αξιωματικών και ναυτών, εξαιτίας ποντισμένων ναρκών στα χωρικά ύδατα της Αλβανίας, το δικαστήριο θεώρησε ότι τα βρετανικά πλοία παραβίασαν την κυριαρχία της Αλβανίας. Αξίζει μάλιστα να σημειωθεί ότι το δικαστήριο δεν έλαβε υπόψη του ούτε την παντελή αδιαφορία που επέδειξε η Αλβανία μετά το ατυχές συμβάν, για την περισυλλογή των ναρκών. Για το θέμα της μη επέμβασης σε ζητήματα εσωτερικής δικαιοδοσίας των κρατών βλ. και το άρθρο 2 παρ. 7 του Χάρτη Η. Ε. σύμφωνα με το οποίο « [κ]αμία διάταξη  του Χάρτη δε θα δίνει στα Ηνωμένα Έθνη το δικαίωμα να επεμβαίνουν σε ζητήματα που ανήκουν  ουσιαστικά στην εσωτερική δικαιοδοσία οποιουδήποτε κράτους και δε θα αναγκάζει τα Μέλη να υποβάλλουν τέτοια θέματα για ρύθμιση σύμφωνα με τους  όρους  αυτού του Χάρτη...». Βλ. ICJ Reports 1949, 19 ∙ E. Ρούκουνα, Διεθνές Δίκαιο, τ.ΙΙ, σελ.17 ∙ J. G. Starke, An Introduction to International Law, London, 1950, σελ.76 ∙ Hyde, International Law, 2nd Revised Edition, 1945, Vol. I, παρ. 69.     


� Το κριτήριο της συγκεκριμένης διέλευσης για τον χαρακτηρισμό της ως αβλαβούς, το δικαστήριο εντόπισε στον τρόπο που έπλεαν μέσα από το στενό της Κέρκυρας  τα βρετανικά πλοία με την πολύ πετυχημένη διατύπωση «one after another». Βλ. ΙCJ Reports, 1949, σελ. 31.


� Ιbid.


� Είναι εύστοχη, πάντως, η άποψη που διατυπώνεται ότι το γεωγραφικό κριτήριο δεν είναι αμιγώς γεωγραφικό τη στιγμή που και αυτές οι έννοιες της Ανοικτής Θάλασσας και της Αποκλειστικής Οικονομικής Ζώνης είναι νομικές και όχι γεωγραφικές έννοιες. Βλ. Κ. Ιωάννου – Α. Στρατή, Εισηγήσεις Δικαίου της Θάλασσας, τ. Α΄, Εκδ. Α. Ν. Σάκκουλα, Αθήνα – Κομοτηνή, 1996, σελ. 106.


� Βλ. τη Σύμβαση για την Χωρική Θάλασσα και τη Συνορεύουσα Ζώνη (Territorial Sea and Contiguous Zone), άρθρο 16 παρ. 4.   


� Ibid.   


� Την άποψη αυτή έχει εκφράσει και ο Καθηγητής Χ. Ροζάκης κατά τον οποίο  «[δ]ιεθνές στενό ευρύτερο από το άθροισμα των μιλίων των χωρικών υδάτων ενός ή περισσοτέρων κρατών μπορεί να νοηθεί μόνο στην περίπτωση που το τμήμα της ανοιχτής θάλασσας ή της οικονομικής ζώνης, που σε αυτή την περίπτωση περικλείει, δεν είναι κατάλληλο για τη ναυσιπλοΐα». Βλ. Κ. Ιωάννου – Α. Στρατή, Εισηγήσεις του Δικαίου της Θάλασσας,τ.Α΄,σελ. 108. 


� Ο μοναδικός κανόνας που αφορά, έμμεσα, στον καθορισμό ΣΔΝ βρίσκεται στο άρθρο 38 παρ. 2. Σύμφωνα με τη διατύπωση του άρθρου αυτού ο πλους διέλευσης μπορεί να ασκηθεί από στενό που δημιουργείται «… μεταξύ ενός τμήματος ανοικτής θάλασσας ή μίας αποκλειστικής οικονομικής ζώνης». 


� Βλ. άρθρα 35 εδ. β και 36 αντίστοιχα της Σύμβασης 1982. 


� Βλ. Ε.D. Brown, The International Law of the Sea, Vol, I, Dartmouth Publishing Company, 1994, σελ. 86.


� Βλ. άρθρο 37 της Σύμβασης 1982. 


� Βλ. άρθρο 38 παρ. 1 και 45 παρ.1, στοιχ. β’ της Σύμβασης 1982.


� Βλ. άρθρο 36 της Σύμβασης 1982.


� Βλ. άρθρο 35 εδ. γ’ της Σύμβασης 1982.


� Σύμφωνα με το άρθρο 311 παρ.2 της Σύμβασης 1982 η εν λόγω σύμβαση «…δεν μεταβάλλει τα δικαιώματα και τις υποχρεώσεις των κρατών μερών που πηγάζουν από άλλες συμφωνίες συνάδουσες με τη [Σύμβαση 1982] και που δεν θίγουν την απολαβή από αλλά κράτη – μέρη των  δικαιωμάτων τους ή την εκπλήρωση των υποχρεώσεων τους δυνάμει της [Σύμβασης 1982]». Σε αυτή τη ρύθμιση εμπίπτει η Συνθήκη Ειρήνης που συνομολογήθηκε μεταξύ Αιγύπτου και Ισραήλ στις 26 Μαρτίου 1979 και για το λόγο αυτό η Αίγυπτος, κατά την επικύρωση της συνθήκης, στις 26 Αυγούστου 1983, προέβη στην ακόλουθη ‘Διακήρυξη αναφορικά με τη διέλευση διαμέσου του Στενού του Tiran και του κόλπου της Αkaba’: «Οι ρυθμίσεις της Συνθήκης Ειρήνης μεταξύ Αιγύπτου και Ισραήλ αναφορικά με τη διέλευση του Στενού του Tiran και του Κόλπου της Αkaba εντάσσονται στο γενικό πλαίσιο των υδάτων, όπως αυτό ρυθμίζεται στο Μέρος ΙΙΙ [της Σύμβασης 1982], όπου συμφωνείται ότι το γενικό καθεστώς δεν θα επηρεάσει το νομικό καθεστώς των υδάτων και θα ισχύουν [κατά συνέπεια] συγκεκριμένες υποχρεώσεις αναφορικά με την ασφάλεια και τη συντήρηση κατ’ εντολή του κράτους που συνορεύει με το στενό». Βλ. Ε.D. Brown, supra σημ.65, σελ.88 ∙ Office of the Special Representative of the Secretary – General for the Law of the  Sea, The Law of the Sea. Status of the United Nations Convention on the Law of the Sea, 1985, σελ.35.   


� Βλ. Ε. Ρούκουνα, Διεθνές Δίκαιο, τ.ΙΙ, Εκδ. Α. Σάκκουλα,  Αθήνα, 1982, σελ.157. Ένα κατ’ εξοχήν τέτοιο στενό είναι του Βοσπόρου και των Δαρδανελίων, το οποίο διέπεται από τη Συνθήκη του Μοντρέ. Ενδιαφέρον παρουσιάζει η άποψη των R.R.Churchill και A.V.Lowe που επισημαίνει την αναγκαιότητα αναθεώρησης της Συνθήκης του Μοντρέ, καίτοι, όπως χαρακτηριστικά αναφέρεται, ένα τέτοιο ενδεχόμενο δεν φαίνεται ορατό. Στο ίδιο επίσης έργο αναφέρεται ότι το μέρος το διατάξεων της Σύμβασης 1982 για τα ΣΔΝ ισχύει παράλληλα με τη Συνθήκη του Μοντρέ υπό την έννοια ότι ρυθμίζει τα ζητήματα εκείνα της ναυσιπλοΐας για τα οποία η Σύμβαση του Μοντρέ σιωπά. Βλ. R.R.Churchill and A.V.Lowe, Τhe Law of the Sea, 1988, σελ. 96. 


� Βλ. άρθρο 35 εδ. α της Σύμβασης 1982.


� Ibid, εδ. β.


� Βλ. άρθρο 38 παρ.2 της Σύμβασης 1982. 


� Σε αυτές τις υποχρεώσεις θα πρέπει να περιλάβουμε επίσης και τη Σύμβαση του Λονδίνου για το Διεθνή Κανονισμό Προς Αποφυγήν Συγκρούσεων στη Θάλασσα, του 1972, που κυρώθηκε από την Ελλάδα με το ΝΔ93/1974 (ΦΕΚ Α΄293) και τέθηκε σε ισχύ με το ΠΔ 94/1977 (ΦΕΚ Α΄30), η οποία ας σημειωθεί απαιτείται, ειδικότερα, και στο άρθρα 39 παρ.2(α) της Σύμβασης 1982.


� Βλ. άρθρο 39 παρ.1 της Σύμβασης 1982. 


� Ας σημειωθεί, πάντως, ότι το δικαίωμα της αβλαβούς διελεύσεως, αναγνωρίζει εμμέσως η Σύμβαση 1982 για  τα πολεμικά πλοία, καίτοι υπάρχει μια «ασάφεια, [η οποία] δεν είναι τυχαία, αλλά προϊόν αδυναμίας επίτευξης consensus» στην Τρίτη Συνδιάσκεψη για το Δίκαιο της Θάλασσας. Βλ. Κ. Ιωάννου – Α. Στρατή, Εισηγήσεις,.., σελ. 69.


� Βλ. άρθρο 20 της Σύμβασης 1982.


� Βλ. άρθρο 39 παρ. 3 της Σύμβασης 1982.


� Βλ. άρθρο 36 εδ β΄. Αναφέρουμε ενδεικτικά μεταξύ αυτών των περιορισμών τα άρθρα 19, 22 και 23. 


� Πράγματι, ενώ υπό κάποιες προϋποθέσεις η αβλαβής διέλευση μπορεί, υπέρ των συμφερόντων του παρακτίου κράτους να ανασταλεί, στην συγκεκριμένη περίπτωση, η αβλαβής διέλευση δεν επιδέχεται διακοπή. Βλ άρθρο 45 παρ.2 και τη σχετική για τον πλου διέλευσης διάταξη στο άρθρο 44, εδ. β.


� Είναι προφανής στην εν λόγω διάταξη η επικράτηση του λειτουργικού κριτηρίου. Παρότι η σύμβαση ονομάζει το  εν λόγω στενό ως ΣΔΝ , στην πράξη αποδυναμώνει τον χαρακτήρα του ως τέτοιου, καθόσον προβλέπει για το διάπλου από αυτό όχι πλου διέλευσης αλλά υποδεέστερο καθεστώς διάπλου: το καθεστώς της, ενισχυμένης, αβλαβούς διέλευσης. Βλ. άρθρο 45 παρ.1 και άρθρο 38 παρ. 1 της Σύμβασης 1982.


� Ibid, παρ. 2. 


� Ενδιαφέρον παρουσιάζει η παρακάτω εξέλιξη σχετικά με το ζήτημα της ελεύθερης διέλευσης μέσω ελληνικών ΣΔΝ και τουρκικών υποβρυχίων: « Εδώ, η Νέα Σύμβαση δημιουργεί  το  καθεστώς της ‘ελεύθερης διέλευσης’ (transit passage). Αυτό σημαίνει ότι τα υποβρύχια άλλων κρατών, θα μπορούν να περνάνε εν καταδύσει, χωρίς οποιαδήποτε ειδοποίηση. Σημαίνει επίσης, ότι τα πολεμικά πλοία άλλων κρατών μπορούν να περνάνε χωρίς καμία προειδοποίηση, αρκεί να οδεύουν προς ένα συγκεκριμένο σκοπό και όχι χωρίς συγκεκριμένο λόγο. Στην τελευταία περίπτωση, η δυνατότητα αυτή δεν ισχύει. Επίσης αυτό το νέο καθεστώς δίνει το δικαίωμα στα στρατιωτικά αεροσκάφη να υπερίπτανται των περιοχών αυτών, χωρίς άδεια. Η Τουρκία τελευταίως, είχε επιλέξει το στενό του Καφηρέως (Κάβο Ντόρο) και έστελνε τα υποβρύχια της εκεί επικαλούμενη τον εθιμικό χαρακτήρα του κανόνα π ‘ελεύθερης διέλευσης’. Επικαλούμενη λοιπόν τον εθιμικό χαρακτήρα του καθεστώτος της ‘ελεύθερης διέλευσης’, έστελνε τα υποβρύχιά της να περάσουν εν καταδύσει. Το Ελληνικό Πολεμικό Ναυτικό, βέβαια, ήταν πάντα εκεί και εμπόδιζε τους Τούρκους να περάσουν εν καταδύσει. Δεν αποκλείεται, βέβαια το ενδεχόμενο κάποια φορά η επίμονη προσπάθεια των Τούρκων να καρποφόρησε. Ξέρετε, η παρακολούθηση υποβρυχίων δεν είναι πάντοτε εύκολη. Συν τοις άλλοις, η Τουρκία απειλούσε να εφαρμόσει στα Στενά δική της νομοθεσία, καταργώντας στην πράξη μονομερώς τη Συνθήκη του Μοντρέ. Μετά από μελέτη Που διεξήχθη από τη Υπουργείο Εξωτερικών Και Το Γενικό Επιτελείο Ναυτικού (ΓΕΝ), πιστοποιήθηκε η ύπαρξη στην περιοχή της θάλασσας του Μαρμαρά, ανοιχτής Θάλασσας. Κατόπιν αυτού, είπαμε στους Τούρκους: “Θα πρέπει να ξέρετε ότι αν σταματήσει να ισχύει η Συνθήκη του Μοντρέ του 1936, υπάρχει εκεί ανοιχτή θάλασσα, οπότε και ισχύει το καθεστώς της ‘ελεύθερης διέλευσης’, το οποίο εσείς οι ίδιοι επικαλείσθε ως Εθιμικό Κανόνα προκειμένου να περνούν τα υποβρύχια σας εν καταδύσει από Το στενό του Καφηρέα (Κάβο Ντόρο).” Η Τουρκία οπισθοχώρησε αμέσως και δεν ξανάστειλε υποβρύχιά της να περάσουν ι από το στενό αυτό εν καταδύσει!». Βλ. Μ. Γούναρη, «Η Ιδιαιτερότητα του Αιγαίου Πελάγους και οι Νέες Ρυθμίσεις του Διεθνούς Δικαίου της Θάλασσας», Επιστημονική Ημερίδα Πρώτη με θέμα «Μεσόγειος και Δίκαιο της Θάλασσας», επιμ. Μ. Χρηστάκης, ΙΣΤΑΜΕ, 1999, σελ. 31. 


� Βλ. Κ. Οικονομίδη, «Η Νέα Σύμβαση για το Δίκαιο της Θάλασσας και η Ελλάδα: Τα Υπέρ και τα Κατά», Ελληνικό Ινστιτούτο Αμυντικής και Εξωτερικής Πολιτικής, 1995-6, σελ. 39.
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