MARIAN IWANEJKO

STANOWISKO PORTOW MORSKICH W SWIETLE PRAWA
MIEDZYNARODOWEGO *

1. PORTY MORSKIE JAKO ODREBNE POJECIE TERYTORIALNE
Definicje: element geograficzny i funkcjonalny.
Terytorialny zasigg portu: granice ladowe, granice morskie (redy).

Tradycyjne definicje portow morskich ktada nacisk na dwa faktyczne
elementy portow, a mianowicie na ich potozenie geograficzne i funkcje
techniczne, jakie spetniaja z punktu widzenia Zeglugil. Na podstawie
tych specjalnych elementéw odrdézniano je od reszty brzegu morskiego.

Takie wtasnie odréznienie portéw (a takze zatok i ,creeks")® od
brzegu morskiego w szerokim znaczeniu, na zasadach topograficznych,
znalez¢ mozna w orzeczeniu arbitrazowym odnoszacym si¢ do przypadku
towisk u wybrzezy péinocnoatlantyckich (1910 r.)*. Drugi z kolei, funk-
cjonalny element portow morskich jednolicie podkreslal szereg orzeczen
angielskich sadéw lupoéw przy okazji interpretacji postanowien kon-
wencji haskich z 1907 r. Orzeczenia te podkres§laty zgodnie, ze porty
morskie w zwyklym handlowym znaczeniu sg to miejsca, ,gdzie statki
zwykly zawija¢ dla celow zatadowywania i wyladowywania towardéw

* Praca niniejsza jest streszczeniem obszerniejszego opracowania (180 stron)
przedtozonego w maszynopisie Radzie Wydzialu Prawa UAM celem wszczgcia po-
stepowania habilitacyjnego.

" Por. definicje sformutowana przez M. Hale'a w wieku XVII: ,Czeéci brzegu
morskiego, bedace miejscami gdzie statki... zawijaja i zakotwiczaja bezpiecznie"
(M. Hale, De Portibus Maris, s. 46).

2 Przez ,creecks" rozumie sie dzisiaj mate zatoczki na plaskim wybrzezu lub
w dolnych partiach matych doptywoéw. Encyclopedia Britanica, t. VI, s. 663.

3 North Atlantic Coast Fisheries, Proceedings..., 1910, IX, argumentacja Sir
Roberta Finleya, s. 6 i n. oraz s. 170 i n.; por. takze J. B. Scott, The Hague Court
Reports, 1916, s. 187.

5*
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i ludzi"*. Morski charakter portow wyplywa¢ mial z ich potozenia
geograficznego.

Temu tradycyjnemu okre$laniu pojgcia portow morskich przeciwsta-
wi¢ mozna definicj¢ zawartag w art. 1 statutu o migdzynarodowym stano-
wisku portéw morskich z 1923 r.°, ktory brzmi: ,,Za port, w rozumieniu
obecnego Statutu, uwazane sg porty normalnie uczg¢szczane przez statki
morskie i stuzace handlowi zagranicznemu"®. Takie ujecie wynikato
z wyraznej intencji kontrahentow objecia statutem tylko portow otwar-
tych dla handlu migdzynarodowego ’. Stad tez postuzono si¢ kryteriami
normalnego odwiedzania portow przez statki morskie i uzywania ich dla
handlu zagranicznego.

Zamieszczenie takiej definicji w konwencji mi¢dzynarodowej, i to
wielostronnej, zadecydowalo o czestym parafrazowaniu jej w litera-
turze prawa miedzynarodowego ®. Nadawanie jej przez to jakiego§ wa-
loru powszechnego obowiazywania nie da si¢ jednak utrzymac¢ z punktu
widzenia formalnego’. Merytorycznie za$ zasluguje ona na krytyczne
uwagi.

Przez potozenie nacisku wylacznie na elementy funkcjonalne, pod
pojecie statutu podpadaé¢ mogty takze niektére porty rzeczne, a jedno-
cze$nie wyjete z niej zostaly te porty morskie, ktéore nie odpowiadaty
kwalifikacjom okreslonym w statucie (uzywanie dla handlu mig¢dzy-
narodowego).

Zaznaczy¢ przy tym wypada, ze postuzenie si¢ wylacznie elementami
geograficznymi przy definiowaniu portéw morskich jest réwniez za-
wodne. Istnieje bowiem pewna liczba portow potozonych nad dolnymi
brzegami rzek — czgsto w znacznej odlegtosci od uj$¢ rzecznych —

4 Wypadek ,,Moéwe" (1914), Trehern Prize Cases, 1, 1916, s. 60 na s. 73; takze
wypadek ,,Belgia" (1915), op. cit, s. 303 na s. 308; takze wypadek ,,Roumanian"
(1915), op. cit., s. 339 na s. 345.

> LNTS, 58, s. 287 na s. 301. Statut podpisaty lub przystapity do niego pozniej
22 panstwa. Nie s3 stronami statutu m. in. Zwiazek Radziecki. Stany Zjednoczone,
a takze Polska (por. UNLS, Territorial Sea, 1956, s. 706, przyp. 3).

® LNTS, 58, s. 301.

7 »-.. puisque c'est a la notion d'utilisation normale et non a un criterium
geographique, que s'attache le définition". Soc. des Nat., Rapport du Commission
du ports a la Conference, Compte rendu, Annexe 5, s. 91.

8 Np. R. Laun, Le regime international des ports, RCADI, 1926, V, s. 5; G. Gi-
del, Le droit international de la mer, 11, s. 26, a takze Strupp-Schlochauer, Wor-
terbuch des Volkerrechts, 1, 1960, s. 753—754.

 Niewielka stosunkowo ilo$¢ panstw sygnatariuszy pozbawia statut waloru
umowy o bardziej powszechnym znaczeniu. Por. C. Berezowski, Prawo miedzy-
narodowe, z. 1, 1957, s. 59.



Stanowisko portow morskich 69

ktore dzigki swym funkcjom morskim tradycyjnie uwazane sa za porty
morskie '.

Trudnos$ci tych nie nastrgcza tradycyjna definicja portow morskich.
Uwzgledniajac zarowno element funkcjonalny, jak 1 geograficzny,
pozwala na wylaczenie portow lezacych nad morzem, ale nie pelnigcych
funkcji handlowych (porty morskie, porty rybackie, porty o specjalnym
przeznaczeniu); nie dopuszcza tez obejmowania nig portow rzecznych
tylko dlatego, ze sa dost¢pne dla handlu czy zeglugi morskiej. Definicja
przyjeta w statucie uwzglednia pierwsza z wymienionych sytuacji, druga
(wylaczenie portow rzecznych) pozostawia bez wyraznego uregulowania''.

Zadna z tych definicji nie rozwiazuje problemu okreslenia terytorial-
nego zasiggu portu. Pozwalajg one tylko na mniej lub bardziej $ciste
odr6znianie portéw morskich od poj¢é pokrewnych. Porty morskie tak
odréznione cechuje ponadto rozcigganie si¢ ich na pewnym S$ci$le od-
graniczonym obszarze.

Z migdzynarodowego punktu widzenia posiadaja réwne znaczenie
ladowe, jak i morskie granice portéw morskich 2. Tylko bowiem okre-
Slenie portéw jako wyodrebnionej jednostki terytorialnej umozliwia
wtasciwa ocene¢ prawna sytuacji, w ktorej zachodzi wstepne pytanie,
czy sytuacja ta miata miejsce w obrebie portu.

Przy omawianiu delimitacji portéw morskich nalezy wzia¢ pod
uwage jedng szczegdlna okoliczno§é: migdzynarodowe zainteresowanie
gospodarcze wszystkimi portami morskimi dost¢gpnymi dla zeglugi mig-
dzynarodowej nie ostabia faktu, ze porty te znajduja si¢ pod suweren-
no$cig terytorialng poszczegdlnych panstw morskich. Stad tez wyzna-
czanie terytorialnego zasiggu portow bedzie zawsze w zasadzie kwestia
nalezaca do wewnetrznej kompetencji tych panstw .

" Londyn potozony jest nad Tamiza, 50 mil od granicy morskiej — liczac od
London Bridge (Ports of the World, Annual 1958, s. 1452); Brema 67 mil morskich
od ujscia Wezery (ibidem, s. 936); Hamburg nad Laba 76 mil od otwartego morza
(ibidem, s. 1099); Rotterdam, ktéry osiaggnaé mozna z morza w 1'/, godz., co odpo-
wiada okoto 30 milom (ibidem, s. 1099); Antwerpia, ktora lezy nad Skaldag 55 mil
od morza (ibidem, s. 779); Szczecin okoto 65 km od ujscia Odry.

"' W czasie ukladania statutu stusznie zauwazono, Ze pod kwalifikacje tej de-
finicji podpada np. port w Paryzu (Soc. des Nations Rapport de la Commission de
Communication et du Transit sur le project de Convention, s. 14). Nasuwa si¢ tym
bardziej przyklad portu w Moskwie, nazwanego ,portem pigciu morz", ktéry do-
stepny jest dla handlu morskiego poprzez kanaly: marianski, Moskwa—Wolga,
Stalina (Der Grosse Brockhaus, t. VII, s. 535; t. VIII, s. 160 i t. XI, s. 163).

2 Inng opinie wyrazaja w tym wzgledzie R. Laun, La régime international des
ports, RCADI, 15, 1926 (V), s. 9) oraz G. Gidel (Le droit international de la mer,
1932, 11, s. 26). Uwazaja oni, ze z migdzynarodowego punktu widzenia tylko granice
morskie portu maja znaczenie prawne.

3 Por. na przyktad Strupp-Schlochauer, Warterbuch des Vilkerrechts, t. 1,
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Istnieje wszakze szereg umow mig¢dzynarodowych, ktore okreslaty
ogolnie albo w szczegotach terytorialny zasigg portow. Odnosza si¢ one
jednak tylko do konkretnych portow, obowiazujg tylko migdzy stronami
tych umow i1 nie maja bezposredniego wplywu na istnienie powszech-
nych zasad w tym zakresie. Moga jednak da¢ podstawe¢ do wyabstraho-
wania pewnych zwyczajowych kryteriow wspodlnych, ktore jednolicie
stuzyly stronom przy okres$laniu obszaréw poszczegdlnych portow.

Nie ma zadnej watpliwosci, ze w terytorialnym zasiggu portow mor-
skich znajduje sig¢, obok czesci wodnej, cz¢s¢ ladowa. Dawna praktyka
przekazata bardzo obszerne pojecie ladowej czg$ci portow morskich,
zwanej ,caput portus" '*. Wprawdzie tak szeroka koncepcja jest dzisiaj
nie do przyjecia, przeciez te same co dawniej techniczne wymogi wla-
sciwego funkcjonowania portu domagaja si¢ wlaczenia do obszaru portu
szeregu urzadzen, sktadow, linii komunikacyjnych itp., znajdujacych si¢
na ladzie stalym. O takich technicznych elementach, ktore okreslaja
ladowa czg$¢ portéw, byla mowa w szeregu orzeczen angielskich sadow
hipow, rozstrzygajacych watpliwos¢, czy pewne towary, ktore podlegtly
zaborowi, znajdowaly si¢ w porcie w rozumieniu konwencji haskiej
z 1907 r."> Analogiczne ustalenia znalezé mozna w umowach miedzy-
narodowych, w szczegdlnosci za§ w umowach dotyczacych udzielania
utatwien w zakresie celnym (wolne porty, wolne sktady, wolne obszary
portowe) albo w umowach dotyczacych dzierzaw badz catych portow,
badz pewnych ich czesci's.

Bardziej generalnie tycza tego zagadnienia pewne dicta zawarte
w opinii doradczej Statego Trybunatu Sprawiedliwo$ci w sprawie pol-

1960, s. 754. Praktyczne wymogi polityki wewnetrznej obok wymogdéw zarzadu por-
tow sprawiaja ponadto, ze panstwa okreslaja rézne granice =zasiggu portow dla
roznych celow: kontroli celnej (tzw. port fiskalny), pilotazu, sanitarnych itp.

4 M. Hale mowi, ze kazdy port ,posiada wie$, miasteczko lub miasto, to jest
«caput portus», nadajace miano portowi" (op. cit., s. 47). Jest to miejsce przyjmo-
wania marynarzy, dla sprzedawania towaréw i aprowizowania statkow" (op. cit.,
s. 46). Dzisiejsze stanowisko wolnego hanzeatyckiego miasta Hamburga (jednego
z 10 krajéw w obrgbie NRF) wywodzi si¢ historycznie z jego stanowiska jako
caput portus (por. G. Ripert, Droit maritime, t. 1, 1950, s. 52, przypis, a takze
E. Reibstein, Das Volkerrecht der deutschen Hanse, ZAOVR, 17, 1956, s. 38 i n.).
Porty francuskie Bordeaux i Le Havre uzyskalty od roku 1924 autonomi¢ (G. Ri-
pert, op. cit.,, 213). Do dzi$§ tez szczegdélne stanowisko posiadaja ,,Cinque Ports of
England": Hastings, Ramenhale, Hetha, Dover i Sandwich (por. M. Hale, op. cit.,
s. 106, a takze Halsbury's Laws of England, 7, 1952, s. 301).

'S Por. orzeczenia w sprawie: Roumanian 1915 (Trehern Prize Cases, I, 1916.
s. 75), Eden Hall, 1916 (Grant Prize Cases, II, 1918, s. 86), Batavier II; Batavier 1V,
1917 (ibidem, s. 433), Dandolo, Caboto, 1916 (ibidem, s. 347).

' Por. dalej rozdz. 5 i 6.
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skiej stuzby pocztowej w Gdansku (z 16 V 1925 r.). Trybunat zastrzegt
wprawdzie, ze nie jest jego zadaniem ustali¢, ,jakie sa doktadne granice
(kazdego) portu" 7, dokonal jednak wyraznego przeciwstawienia szczegdl-
nej koncepcji portu gdanskiego jako obszaru pocztowego, ktora wynikatla
ze spornych postanowien m. in. konwencji paryskiej (1920 r.)'®, znacz-
nie we¢zszej koncepcji odpowiadajacej zwyczajnemu, handlowemu zna-
czeniu portu. Trybunat uznal mianowicie, ze byloby ograniczeniem praw
Polski do ustanowienia stuzby pocztowej na obszarze portu Gdanska
postuzenie si¢ ,czerwona linia przeprowadzona przez zarzad portu na
mapie miasta Gdanska w tym celu, by wskazaé¢, ze ws$rod linii kolejo-
wych, dzialek i urzadzen oznaczonych w obrgbie tej linii" znajduja si¢
te, ,ktore specjalnie stuzg portowi" . Ta wlasnie czerwona linia wy-
znaczata zasi¢g ladowej czgsSci portu gdanskiego w zwyklym handlowym
znaczeniu. Na mapie kazdego portu znalez¢ mozna (albo wyznaczy¢)
taka wlasnie lini¢, w obrgbie ktorej znajda si¢ wszystkie, niezb¢dne dla
prawidtowego funkcjonowania portu, linie komunikacyjne, sktady, urza-
dzenia przetadunkowe, dzwigi, krany itp.

Przy rozwazaniu morskiej granicy portu punktem wyjSciowym jest
ustalenie prawnego charakteru wod nalezacych do portu. Nie ma dzi$
zadnych watpliwos$ci, ze badz stanowia one cz¢s¢ wod wewnetrznych,
badz tworza je w catosci w danym miejscu.

Czynnik ,naturalny" portéow®’ oznacza, ze porty morskie potozone
sg glownie u ujsScia rzek, nad zatokami albo nad réznymi wcigciami
morza w lad. Formacje te stanowia wody wewngtrzne panstw nadbrzez-
nych. Porty mieszczace si¢ w takich formacjach nie musza jednak ob-
szarem morskim pokrywac si¢ z calymi obszarami zatok czy ujs¢ rzek
i stad obszarow tych nie mozna identyfikowa¢. Zdarza¢ si¢ moze bo-
wiem, ze zewng¢trzna (morska) granica portu oddziela¢ moze wody portu
od reszty wod wewnetrznych zatoki. Takie stanowisko zajal np. angielski
sad admiralicji odnos$nie do Grant Harbour, portu w zatoce $w. Pawla
na Malcie w wypadku ,,Erymanthos" (1914)*'

Inne natomiast konsekwencje wynikaja z takiego potozenia portow,
o ktéorych powstaniu w danym miejscu zadecydowaly nie tyle warunki
naturalne, ile sztuczne urzadzenia wzniesione ludzka reka *2. Powstanie

7"CPJT (B), nr 11, s. 40.

"8 W szczegodlnosci istniata rozbieznos¢ pogladéw co do znaczenia art. 29—32
konwencji paryskiej z 9 XI 1920 r. i art. 149—168 i 240 ukltadu warszawskiego
z 24 X 1921 r.

 CPJI (B), nr 11, s. 12.

?* M. Hale odréznial trzy elementy portdw: naturalny, sztuczny i cywilny
(stosunki prawne). M. Hale, op. cit., s. 46.

2 Trehern Prize Cases, 1, 1916, s. 345.

22 G. Gidel odroznia naturalne od sztucznych granic zewnetrznych portow
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takich portéow spowodowalo w konsekwencji wlaczenie pewnych przy-
legtych obszaré6w morza w obrgb portow, ktore tym samym w catosci
uzyskaty stanowisko wod wewnegtrznych. Obszar wodny portow w ta-
kich wypadkach graniczy wigc bezposSrednio z morzem terytorialnym.

Takie tez wypadki wzigto pod uwage na konferencji kodyfikacyjnej
w Hadze w 1930 r.%*; jej wnioski przyjeta nastepnie Komisja Prawa
Mig¢dzynarodowego, przygotowujac projekt konwencji w sprawie rezimu
morza terytorialnego. Dyskusja w Komisji (na sesji szostej — 1954 r.,
i 6smej — 1956 r.) dala podstawg¢ do wysuwania daleko idacych wnio-
skow, by w krancowych wypadkach zbyt dalekiego wysuwania insta-
lacji i urzadzen portowych w kierunku morza, do pewnych tylko granic
uznaé, ze objete sa one stanowiskiem woéd wewngtrznych; w dalszej
cze$ci mialyby dzielié stanowisko morza terytorialnego®*. Przewazyt
jednak poglad przeciwny, ze ,,wody portu, az do linii wyznaczonej mig-
dzy najdalej wysunigtymi na zewnatrz urzadzeniami portowymi, tworza
czg$¢ wod wewnetrznych panstwa nadbrzeznego" 3, Poglad ten znalazi
wyraz w ostatecznie przyjetym tekscie art. 8 konwencji w sprawie
morza terytorialnego i strefy przylegtej (Genewa, 1958) r.)*°.

Nie bez znaczenia dla ustalania zewngtrznej morskiej granicy por-
tow jest stanowisko przypisywane redom. Tradycyjnie redy odrdézniano
technicznie od portow, ale jednocze$nie przewazaly poglady, ze redy
funkcjonalnie (a przez to i prawnie) maja charakter czgsci portow. Po-
glady te ulegaty stopniowej ewolucji, przy czym nie bez znaczenia dla
tej ewolucji jest techniczny rozrost portow morskich, a wraz z nim
stata tendencja wysuwania red coraz dalej w kierunku otwartego
morza, cz¢sto na znaczne odleglosci od brzegu.

(G. Gidel, Le droit international de la mer, 11, 1932, s. 26); P. Fauchille proponowat
odrdznienie portow, ktore sa wytworem ludzkim, od zatok jako formacji natural-
nych (Fauchille, Bonfils Traité de droit international public, wyd. 8, 1921—1926.
s. 388—389); por. takze np. ust. 2 Harbour Act z 1950 r. Nowej Zelandii: ,Przy-
stan albo port obejmuje jakakolwiek przystan wlasciwie tak nazwang czy to natu-
ralng, czy sztuczna" (UNLS, Territorial Sea, 1956, s. 211).

23 Devant les ports les instalations permanentes, qui s'avancent le plus vers
le large sont considérées comme faissant partie de la cote, aux fins de la delimi-
tation de I'étendue de la mer territoriale" (Soc. d. Nat. Questions juridiques, 1930,
9.s. 121 14, s. 133).

2 Pomosty i groble powinny byé wilaczone do portu, zdaniem Lauterpachta,
ale do granic trzech albo czterech mil (Yearbook of ILC, I, 1954, s. 88). Zywo
przeciwstawial si¢ temu Scelle (ibidem). Sir Gerald Fitzmaurice natomiast kon-
tynuujac zastrzezenia Lauterpachta proponowal, by mola i pomosty o znacznych
dtugosciach w cze$ci uwazaé za nalezace do portdw; w czeéci za$ objete byé miaty
stanowiskiem morza terytorialnego (Yearbook of ILC, I, 1956, s. 193.

** Yearbook of ILC, II, 1956, s. 269.

% UN Conference on the Law of the Sea, 11, s. 270.
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W wypadku statku ,,Belgia" (1914 r.) przyjeto juz wprawdzie zasade
wytaczania redy z zasiggu obszaru portowego, utrzymujac jednocze$nie
tradycyjne odroznienie techniczne red od portow. Ustalono woéwczas, ze
»port oznacza miejsce, do ktorego statki handlowe zwyczajnie zawijaja
dla zatadowania czy wyladowania tadunku, a nie miejsca na otwartej
redzie, gdzie zadne tadunki nie sa kiedykolwiek roztadowywane, czy
zatadowywane" 2. Redy stuzy¢ mialy tylko dla zakotwiczania.

Konflikty pogladow tradycyjnych i nowszych widoczne byly jeszcze
w czasie haskiej konferencji kodyfikacyjnej w 1930 r. Sprawozdawca
wspomina wprawdzie, ze domagano si¢ jeszcze wlaczenia red (,ktore
stuza do wyladowywania i zatadowywania statkow")?® do portow, ale

przewazyl ostatecznie poglad, ze redy nie tylko nie stanowia czeg$ci por-

tow, ale ze powinny byé wilaczone do obszaru morza terytorialnego .

Za ta koncepcja podazyly debaty Komisji Prawa Miedzynarodowego.
Ostatecznie przyjety tekst art. 9 konwencji genewskiej] w sprawie morza
terytorialnego 1 strefy przylegtej brzmi: ,Redy, ktore sa normalnie
uzywane dla tadowania, wyladowywania i zakotwiczania statkow’°,
a ktore by inaczej polozone byty catkowicie albo czgsciowo poza ze-

wnetrzng granicg morza terytorialnego, sa wiaczone do morza terytorial-

nego"’'. Tekst ten (z jednym wyjatkiem w czasie debat pierwszej ko-

misji konferencji genewskiej, 1958 r.)’” nie podlegt zadnym zmianom
w stosunku do pierwotnie proponowanego. Przeciez jednak w czasie
dyskusji w Komisji powracata stale mys$l, by uzna¢ redy badz za czgsé
portu, badz w kazdym razie za czes¢ woéd wewnetrznych >,

*" Grant Prize Cases, II, 1918, s. 35; analogiczne ustalenia przynosi orzeczenie
francuskiego sadu lupéw w sprawie statku Walkire z 1915 r. (Rivista di diritto
internazionale, X, s. 61).

% Soc. des Nat. Questions juridiques, 9, s. 14 i 133.

¥ Ibidem.

30 przewodniczacy Komisji Prawa Miedzynarodowego otwierajac  dyskusje
w roku 1954 oswiadczytl: ,,Reda jest wycinkiem wody przylegtym do brzegu i uzy-
wanym dla zakotwiczenia statkow, ktore nie moga podejs¢ blizej brzegu" (Year-
book, I, 1954, s. 89).

' UN Conference on the Law of the Sea, 1I, s. 133. W tym znaczeniu redy nie
posiadaja w ogole znaczenia przy odgraniczaniu wod wewngtrznych od morza
terytorialnego. Moga leze¢ badz w obrgbie wod wewnetrznych, badz w obrgbie
morza terytorialnego, co wigcej, moga stanowi¢ enklawg¢ na otwartym morzu (por.
nie przyjeta poprawke niderlandzka na pierwszej komisji konferencji genewskiej,
1958, UN Conference on the Law of the Sea, 111, s. 142—144).

32 Tekst art. 9 projektu zostal zmieniony na wniosek Argentyny, przez pod-
danie stanowisku red, takze ,zabojowanych przej$¢" u wejscia do portow (UN
Conference on the Law of the Sea, 111, s. 143—144).

3% Yearbook of ILC, 1, 1954, s. 89; takze UN Conference on the Law of the Sea,
III, s. 142—143, oraz II, s. 64 (wypowiedz Ledesmy).
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Mimo duzej jednomys$lnos$ci osiggnigtej przy przyjeciu postanowien
konwencji genewskiej co do red, zwrodci¢ nalezy uwage na fakt, ze
szereg umoéw miedzynarodowych, bedacych nadal w mocy’*, a takze
ustawodawstwo wewnegtrzne, odrozniaja tradycyjnie na zasadzie tech-
nicznej redy od portdw i przyznaja im stanowisko wod wewnetrznych.

W konkluzji stwierdzi¢ mozna, ze porty morskie stanowig specy-
ficzny zespo6t urzadzen technicznych na ladzie i na wodzie, topograficz-
nie zwigzany z morzem, stuzacy zegludze i handlowi morskiemu. Caly
ten system urzadzen jest organicznie powigzany z zyciem gospodarczym
kraju, ktoremu stuzy w zakresie prowadzenia handlu zagranicznego
(a takze w zakresie obronnos$ci, rybotdstwa). W tym celu stanowi on wy-
odrebniong jednostke administracyjng okre$§long prawem wewnetrznym
panstwa nadbrzeznego.

Zardéwno te zatozenia administracyjne, jak i potrzeby handlu mig¢dzy-
narodowego powoduja, ze porty sa jednocze$nie wyodrebnionymi jed-
nostkami terytorialnymi; rzutujg na to takze pewne reminiscencje histo-
ryczne. Porty posiadaja granice (morska i ladowa) wyznaczone syste-
mem urzadzen technicznych stuzacych funkcjom portow. Aczkolwiek
podlegaja suwerenno$ci panstw nadbrzeznych, przeciez o stanowisku
tego terytorium decyduje zespot szczegdélnych norm prawnych, odrgb-
nych cd norm okreslajacych stanowisko prawne innych ladowych czy
morskich terytoriow podlegajacych suwerenno$ci panstwowej.

WSTEP DO PORTOW MORSKICH

2. PLANOWANY WSTEP DO PORTOW MORSKICH (DLA CELOW
HADLOWYCH) *

Faktyczna wolno$¢ wstgpu. Prawo traktatowe. Ewolucja

prawa zwyczajowego: wolno§¢ dréog i komunikacji, wzrost

suwerennosci terytorialnej. Prawo panstw nadbrzeznych do

regulowania wstgpu do portéw. Dostep do morza dla panstw
otoczonych ladem. Konkluzje.

Caty mechanizm obrotu handlowego, tysiagce statkow, ktore zawijaja
dzi$ do obcych portow morskich na catlym S$wiecie, zaleze¢ musza od
pewnego minimum uregulowania w plaszczyznie prawa miedzynarodo-
wego najbardziej zasadniczych kwestii.

* Por. na przyktad statut genewski z 1923 r., ktéry postanawial whaczenie red
do portow, jesli sa one uzywane dla celow migdzynarodowego handlu i nawigacji
(LNTS, 58, s. 304). Wsrdéd odpowiedzi rzadowych nadestanych KPM jedynie Bra-
zylia opowiedziala si¢ za wlaczeniem red do wod wewnetrznych (Yearbook of ILC,
II, 1956, s. 26).

3 J. B. Moore (zapewne jako pierwszy) wprowadzil odrdznienie ,zamierzonego
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Sposréd tych kwestii na czolo wysuwa si¢ pytanie, czy i w jakim
zakresie stuzy panstwom flagi statkow prawo wstepu do obcych portow.
Czy wigc 1 jak dalece panstwa nadbrzezne maja obowigzek prawny do-
puszczania obcych statkéw do swych portow morskich.

Punktem wyjsScia rozwazan w tym zakresie musi by¢ podstawowe
domniemanie, obowiazujace dzi§ w prawie mi¢dzynarodowym, ze porty
morskie leza w zasiggu suwerenno$ci panstw nadbrzeznych, sg czg$cia
terytorium panstwowego. Z drugiej strony jednak stwierdzi¢ mozna
rozlegta praktyke panstw, wskazujaca na daleko posunigta swobode przy
korzystaniu ze wstgpu do obcych portéw morskich (faktyczny ruch stat-
kow obcych w portach, umowne udzielanie prawa wstepu). Zachodzi
wigc pytanie, czy praktyka ta (tak rozlegla ilosciowo) daje podstawe
do stwierdzenia, ze doprowadzita ona do uchylenia podstawowego do-
mniemania pelnej suwerenno$ci panstw nad ich portami. Czy wigc
w rezultacie mozna mowié, ze w sferze migdzynarodowego prawa zwy-
czajowego wykrystalizowala si¢ norma wolnosci wstgpu do portéw mor-
skich, ograniczajaca wykonywanie suwerenno$ci w tym zakresie.

Analiza szeregu umoéw migdzynarodowych regulujacych sprawe
wstepu do obcych portow daje podstawe do sformulowania kilku zasadni-
czych wnioskow.

Umowy, o ktérych mowa, obok ustanawiania (w rdéznej zreszta for-
mie i w réznym zakresie) 3¢ prawa swobodnego wstepu do portéw mor-
skich, z reguty podkres$laja pierwotne prawo panstw nadbrzeznych co do:
okreslania portow jako otwartych dla handlu miedzynarodowego ¥, ogra-
niczania dopuszczania obcych statkow zgodnie z wymogami zarzadu
portu, a nawet w wypadkach, w ktérych uznaja one to za konieczne**,

do calkowitego (lub czesSciowego) zamykania portow normalnie dostgp-

nych dla zeglugi miedzynarodowej’’.

wstepu" (intended access), od ,,nie dobrowolnego" wstepu w wypadku niebezpieczen-
stwa do portow (J. B. Moore Digest). W jezyku polskim wydaje si¢ lepiej oddac
te samg tre$¢ w przeciwstawnym okresleniu ,,planowany" i ,nie planowany" wstep
(por. rozdz. 4).

¢ Statut genewski np. postanawial w art. 2, ze panstwa podejma kroki, by
udziela¢ statkom ... rowno$é¢ ... co do wolnosci wstepu do portow" (LNTS, 58,
s. 301).

37 Tak dalece, jak porty te sa otwarte dla uzytku publicznego" (art. XVIII
traktatu przyjazni i nawigacji Norwegia — ZSRR; Shapiro STS, I, s. 310); por.
takze analogiczne sformutowanie: traktat przyjazni, handlu i nawigacji Niemcy —
Meksyk z 1882 r. (BFSP, 73, s. 709).

3% Art. 3 statutu genewskiego: nic nie ogranicza ,swobody kompetentnych wiadz
portowych do stosowania takich $rodkow, ktoére uznaja one za niezbedne dla na-
lezytego prowadzenia czynno$ci portowych" (LNTS, 58, s. 301).

3 Art. 16 statutu genewskiego przewiduje takie uprawnienia pafstwa nad-
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W umowach wielostronnych, ktore miatly za zadanie abstrakcyjne
okreslenie prawa swobodnego wstepu do portéw morskich, zaznacza si¢
bardzo wyraznie znikomy materialnie zakres tego prawa. Przykladem
najbardziej charakterystycznym jest tutaj statut genewski z 1923 r.%.

Umowy dwustronne natomiast daja na ogét podstawe do stwierdzenia
znacznie szerszego zakresu prawa swobodnego wstepu do portdéw mor-
skich kontrahentéw. Reguluja one bowiem konkretne stosunki migdzy
dwoma panstwami i gdzie zaistnieja wyjatkowo zbiezne interesy oby-
dwoch kontrahentow; ustanawiali oni najwyzsze standardy wzajemnego
traktowania swych statko6w w zakresie wolnego wstepu do swych por-
tow morskich *'.

Jest rzeczg znamienng, ze roéwnie liberalne i1 szerokie sformutowania
znalez¢ mozna w tekstach prywatnych projektow konwencji, ktéore nigdy
nie nabraly mocy obowiazujacej *.

Do tego samego wniosku mozna dojs¢ przy badaniu odnos$nych po-
stanowien takich umoéw wielostronnych ustanawiajgcych prawo swobod-
nego wstepu do pewnych portow morskich, z ktérych nie wynikato ogra-
niczenie wykonywania suwerennos$ci jakiegokolwiek panstwa (np. posta-
nowienia odno$nie do Triestu zawarte w traktacie pokojowym z Wlo-
chami, 1947 r.) **. Takze traktaty pokojowe, ktorych celem bylo miedzy
innymi, natozenie szczeg6lnych zobowigzah na stron¢ pokonang, precy-
zuja bardzo obszerne prawo wstepu do portéw morskich .

Praktyka panstw zmierzajaca do wprowadzenia na podstawach umow-
nych pewnej réwnowagi miedzy roszczeniami o prawo swobodnego

brzeznego na wypadek ,sytuacji przymusowej dotyczacej bezpieczenstwa albo zy-
wotnych interesow panstwa" (LNTS, 58, s. 305).

40 Stusznie podkresla R. Bierzanek ograniczony zakres przyjetej w statucie
zasady otwartych portow (Zarys miedzynarodowego prawa publicznego, pod red.
M. Muszkata, 1955, s. 255).

*' Np. konwencja handlowa i nawigacyjna (Wielka Brytania, Wolna Republika
Hanzeatycka) z 1825 r. (Hertslet Treaties, 111, s. 226—227); art. 1 traktatu handlo-
wego, nawigacyjnego i przyjazni (Rosja, Szwecja i Norwegia) z 1838 r. (Martens
NRG, XV, s. 580).

2 Wejscie statku handlowego do portow i zatok amerykanskiej republiki
winno by¢ wolne w czasie pokoju, z zastrzezeniem wzglgdéw bezpieczenstwa i hi-
gieny" (zalacznik nr 4 do harwardzkiego projektu konwencji w sprawie wod tery-
torialnych, AJIL, 23, Spec. Suppl., s. 872); por. takze rezolucj¢ Instytutu Prawa
Migdzynarodowego, sesja haska 1898 r.: ,En regle general, l'access des ports. ..
est presumé ouvert aux navires étrangers" (Annuaire, IDI, 17, 1898).

4 Ust. 1 art. 5 zatgcznika VIII do traktatu pokoju z Wiochami z 1947 r. (UNTS.
49, s. 201).

* Por. na przyktad art. 327 traktatu wersalskiego z 1919 r., a takze art. 218
traktatu w Neuilly, podobnie odnos$ne postanowienia nie ratyfikowanego traktatu
sewrskiego z 1920 r.
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wstepu do obcych portow a prawem panstw nadbrzeznych do regulowa-
nia wstgpu obcych statkow, nie znajduje tak silnego wyrazu w sferze
prawa zwyczajowego. W sferze tej dominuje dzisiaj w tym zakresie
zasada suwerenno$ci panstw nadbrzeznych. Stan ten jest rezultatem
wielowiekowej ewolucji w praktyce panstw na morzu, ktérej w miarg
rozwoju stosunkow gospodarczych towarzyszylo coraz wyrazniejsze
konsolidowanie si¢ suwerennosci terytorialnej. Si¢gajac do odlegtej prak-
tyki S$redniowiecznej, stwierdzi¢ mozna szeroko wowczas stosowana
swobode i wolno§¢ wstepu do obcych portéow. Liberalizm ten posiadatl
tradycje wywodzaca si¢ 1 posiadajaca bliski zwigzek z uswigcona w S$red-
niowieczu zasada wolnosSci przechodu przez cudze terytorium. Zasade
te¢ proklamowal jeszcze na przyktad statut Kazimierza Jagiellonczyka
z 1447 1r.** o0 wolnosci na rzekach krolewskich. O publicznym charakterze
korzystania z portow mowil pisarz angielski XIII w., Bracton ‘.

Porty uwazane byly powszechnie za ,porta maris"; byly jakby po-
mostami taczacymi dwa rdézne szlaki komunikacyjne, morski i ladowy,
na ktéorych obowigzywata ta sama zasada swobody korzystania z nich.

Slady tej swobody spotkaé mozna wprawdzie jeszcze w praktyce
panstw XVII w. (chociaz sporadycznie) Y przeciez juz od XIV i XV w.
narastaé zaczyna wyraznie proces przeciwny **.

Coraz zywsze zainteresowanie dla handlu i zeglugi morskiej i daze-
nie do opanowania ich w drodze konkurencji, wzrost potegi morskiej nie-
ktorych panstw, powstawanie silnych osrodkow handlu morskiego (porty
hanzeatyckie, Wenecja i konkurujaca z nig Genua) sprawiato, ze pelna
swoboda korzystania z obcych portow stopniowo zanikata.

Spor miedzy Anglia a Danig na przetomie XVI i XVII w. o prawo
zeglowania wzdtuz wybrzezy norweskich, a w tym o prawo wolnoS$ci
wstepu do portow, wyraznie $wiadczy o dokonujacej si¢ ewolucji. Ko-
respondencja i sprawozdania z rokowan dotyczace tego sporu wskazuja
na zasadnicza zmian¢ argumentacji strony podnoszacej roszczenia
o wolny dostep do portow. Ostateczne wnioski, do jakich prowadza re-
zultaty tego sporu, wskazuja, ze roszczenie o prawo wstgpu do portow

* Volumina Legum, 1732, s. 151—152. Podobnie Jan Ostrorég pisal w swym
memoriale z 1477 r., ze ,jak drogi, tak i rzeki winny by¢ wolne bez Zzadnej prze-
szkody" (Starodawne Prawa Polskiego Pomniki, V, 1878, s. 137); por. takze H. Gro-
cjusz, De iure belli ac pacis libri tres, 11, § XI, XII i XIII.

4 Cyt. za M. Hale, op. cit., s. 89.

*" M. Hale zauwaza, ze nadal jeszcze w zasadzie zabroni¢ statkom wejscia do
portu nie mozna (op. cit., s. 88).

* Ibidem, s. 89. Ograniczenia te wyplywaly z tzw. ius regium (mieszczace w so-
bie prawo zakazywania importu pewnych towardw), ktore kolidowato na terenie
portdw z ius privatum i ius publicum.
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moze by¢ tylko woéwczas skuteczne, je§li prawo to zostalo ustanowione
w umowie .

Ograniczenia importowe i protekcjonizm ) coraz czestsze przenosze-
nie si¢ konfliktow zbrojnych na morze, a w tym zwiazku powstawanie
silnych flot wojennych, to dalsze czynniki ewolucji. Porty z goScinnych
mostow staja sic mostami zwodzonymi: strzezonymi ,gateways" .

O ostatecznym utrwaleniu si¢ rezultatow tej ewolucji i skrystalizo-
wania si¢ norm $wiadcza ustalenia zawarte w orzecznictwie arbitrazo-
wym XIX i XX w.

Wnioski, jakie nasuwaja si¢ na tle analizy tego orzecznictwa, strescic
mozna nastepujaco:

1. W braku jakichkolwiek zobowiazan traktatowych zadna odpowie-
dzialno$¢ nie moze by¢ przypisana panstwu nadbrzeznemu, ktore za-
brania wstgpu do swych portéow, za szkody wynikle stad dla innego

panstwa >’

2. Zamknigcie portu morskiego dla ruchu zagranicznego albo tylko
ograniczenie (czy tez odmowa wstgpu) nie powoduje nawet obowiazku
panstwa nadbrzeznego do powiadomienia zainteresowanych panstw
o wprowadzonych ograniczeniach . Nie istnieje bowiem zadne skuteczne
prawo, ktore by zostatlo przez takie zachowanie si¢ panstwa nadbrzez-
nego naruszone.

3. Nawet w wypadkach istnienia zobowigzan traktatowych, przyzna-
jacych pewnym panstwom prawo swobodnego wstepu do portow mor-
skich, panstwo nadbrzezne majace takie zobowigzania nie traci prawa
do zamknigcia portu w razie wyzsze] konieczno$ci. Za szkody zas§ wy-
nikte na skutek odmowy dopuszczenia uprawnionych statkow odpowiada

* Dokumenty te zawarte s3 w zbiorze Rymera Foedera, XVI, s. 154, 395, 429.
479. W ostatniej fazie rokowan angielskie instrukcje przewidywaly, ze nalezy zadac
od Dunczykéw poszanowania ,przywilejow udzielonych poddanym Jej Krélew-
skiej Mosci dla swobody wstgpu, handlowania i ryboléwstwa w portach i wzdluz
wybrzezy Norwegii" (ibidem, s. 479).

* Por. R. Zaorski, Wolne obszary portowe, 1950.

> M. Hale podkresla w tym zwigzku wyspiarski charakter Anglii i stad szcze-
gbélne znaczenie portow dla bezpieczenstwa kraju: ,,This Kingdom is an island,
and the ports of the Kingdom are the gates, ostia regni, as well in reference to the
exercise of trade, as in reference to the safety and security of it" (M. Hale, op. cit.,
s. 50).

2 Por. orzeczenie arbitrazowe prezydenta Chile w sporze angielsko-argentyii-
skim o zamknigcie Buenos Aires z roku 1870 (La Pradelle, Politis, RAI, II, s. 637
i n.; takze BFSP 63, s. 1173 i n.).

> Arbiter uznat w tymze orzeczeniu, Zze pahstwo nadbrzezne nie ma obowigzku
»podania [do wiadomosci] warunkow, na jakich neutralne statki wchodzi¢ moga do
blokowanego portu" (BFSP, s. 1183).
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tylko o tyle, o ile nie powiadomilo zainteresowanych panstw o wpro-
wadzeniu ograniczen **.

Dzisiejsza praktyka morska panstw wydaje si¢ potwierdzaé¢ te za-
sady . Potwierdzaja je rowniez niektére przepisy prawa morskiego
handlowego °°. Z drugiej strony jednak, mimo odmiennych zasad praw-
nych lezacych u podstaw stosunkéw handlowych na morzu juz w S$red-
niowieczu, mimo ze — jak wykazano — zasada swobodnego wstepu do
portow stopniowo zanikneta, przeciez interes panstw nadbrzeznych spo-
wodowatl, ze obecnie panstwa wykonuja suwerennos$§¢ nad portami z da-
leko idacym umiarem.

Nie istnieje juz dzisiaj zwyczaj, ktory przejsciowo panowal w po-
czatkowym okresie wzmozonych ambicji panstw na morzu, polegajacy
na wydawaniu licencji. Dzisiaj zezwolenia takie sprowadzity si¢ do za-
kresu niezbgednego, wyznaczonego potrzebami bezpieczenstwa ruchu
w porcie, formalno$ci celnych itp. i leza w kompetencji wtadz portowych.
Taka solenna forma zezwolenia dotyczy obecnie jeszcze tylko okretéw
wojennych wizytujacych obce porty morskie.

Czy jednak ta liberalna praktyka, bedaca pewnego rodzaju przyzwo-
leniem, nie rodzi bardziej trwatych skutkéw w postaci ograniczenia
wykonywania suwerenno$ci panstw nadbrzeznych? Negatywna odpo-
wiedz na to pytanie kryja w sobie zupelnie wyraznie wnioski, jakie
wysnu¢ mozna z rozwazan dotychczasowych. Dodatkowym dowodem
przeciwko domniemaniom, jakie by rodzi¢ mogta liberalna praktyka pan-
stw w zakresie dopuszczania obcych statkow do portow morskich jest
ustawodawstwo wewnetrzne panstw. Znaczna wickszo$§¢ panstw pod-
kresla jednolicie swoje prawo do regulowania ruchu w portach, prawo
swobodnego okre$lania, jakie porty sa otwarte, a takze prawo ustanawia-

> Por. orzeczenie Fryderyka Wilhelma IV pruskiego z roku 1843 w sprawie
migdzy Wielka Brytania a Francja w wypadku tzw. blokady Portendicku. Arbiter
stwierdzit woéwczas, ze rzad francuski bedzie musial zaptaci¢ odszkodowanie ,za
straty, ktorych by nie doznali [poddani brytyjscy], gdyby pozwany rzad zawiadomit
rzad brytyjski o tych ograniczeniach" (La Pradelle, Politis, RAI, 1, s. 526). Por. takze
art. XI traktatu anglo-francuskiego z 1788 r., na ktérym oparto skarge angielska
(Martens, R. 3, s. 519).

>3 Por. orzeczenie Thames and Mersey Mar. Ins. Co. v. Van Laun, z 1905 r.
(Lord Chorley of Kendal, Arnould on Marine Insurance, 1954, 1, s. 382a i n.); takze
Luigi Montana v. Cechofracht (Q. B., WLR, 1956, s. 480 i n.).

% 0 tzw. klauzuli lodowej na wypadek strajku w porcie por. S. Matysik,
Podrecznik prawa morskiego, 1959, s. 177. Szereg orzeczen wewngtrznych potwierdza
jednolicie, ze w wypadku odmowy wejscia do jakiego§ portu (portu przeznaczenia
zgodnie z umowg charterowa) stosuje si¢ specjalne klauzule dewiacyjne (deviation
clause) umowy ubezpieczenia morskiego.
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nia warunkéw dopuszczania statkow do pewnych portow, czasowego
albo catkowitego ich zamykania’’.

W anglosaskiej praktyce sadowej ukuto dla okreslenia stanowiska
statkoOw odwiedzajacych obce porty nazwe ,subditi temporanei"” ¥ Pod
nazwa ta kryje si¢ zywa analogia do stanowiska obcokrajowcow na tery-
torium panstwa przyjmujacego. Przykladem zastosowania takiej analogii
w umowie mi¢dzynarodowej moze by¢ uktad handlowy z 1921 r. miedzy
Zjednoczonym Kroélestwem a RSFRR. Strony, przyznajac sobie wza-
jemnie ulatwienia w zakresie korzystania z portéw morskich, zastrze-
gly jednoczes$nie, ze nic ,nie powinno oslabia¢ prawa kazdej ze stron
do podejmowania takich $rodkoéw ostroznosci, do podejmowania ktérych
sg one upowaznione przez ich odnos$ne ustawy, co do dopuszczania obco-
krajowcow na swe terytoria">’. W tym zakresie za§ jest dzisiaj pow-
wszechnie uznanag w prawie mig¢dzynarodowym zasada, ze ,gdy obco-
krajowiec przybywa na granic¢ domagajac si¢ dopuszczenia . . . panstwo
posiada niewzruszalne prawo odmoéwi¢ dopuszczenia" ®.

Z rozwazah dotychczasowych nie wynika wigc, by w plaszczyznie
prawa zwyczajowego obowigzywala zasada wolno$ci wstgpu do portow
morskich. Omawiany statut genewski ,glosi wprawdzie zasade otwar-
tych portow, lecz w ograniczonym zakresie" ®'. Nie mozna przypuszczaé,
ze jako umowa poswigcona wtasnie problemowi portdw morskich, miat
on na celu ograniczenie istniejacych zwyczajowo uprawnien kontrahen-
tow. Przeciwnie, mial zagwarantowa¢ maksymalne wzajemne udogodnie-
nia, na jakie mogli i chcieli zgodzi¢ si¢ kontrahenci. Trudno wigc zgo-
dzi¢ si¢ z pogladem cze¢sto nadal reprezentowanym w nauce, ze ,,w czasie
pokoju porty handlowe musza pozostawaé otwarte dla obrotu mi¢dzyna-
rodowego" %

Wolno$¢ wstepu do portdéw uznaé mozna natomiast za postulat poli-
tyczny, ktéry — jak wykazano — przy$wiecal panstwom przy formuto-
waniu zobowigzan umownych.

Nie mozna tez, zdaje si¢, dowodzi¢ istnienia zasady prawnej wol-
no$ci wstepu do portéw jako konsekwencji wolnosci zeglugi morskiej,
jak to czyniono np. ze strony polskiej w wypadku statku ,Batory"

7 Np. Belgia (UNLS, Territorial Sea, 1956, s. 75), Chiny (op. cit., s. 112), Francja
(op. cit., s. 134), Israel (op. cit.,, s. 152), Wiochy (op. cit., s. 164), Japonia (op. cit.,
s. 173), Nikaragua (op. cit., s. 216) i in.

8 J. B. Moore, Digest, VII, s. 308.

% Shapiro, STS, I, s. 102.

8 por. opini¢ odrebng sedziego Reada w wypadku Nottebohma (druga faza),
ICJ Reports, 1955, s. 46—48.

' Por Bierzanek, op. cit., s. 255, takze C. Berezowski Prawo Miedzynarodowe,
Wyktady, z. 1, s. 59.

2 C. I. Colombos, The international Law of the Sea, 1954, s. 129.
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w 1951 r. Zasada ta jest jedng z konsekwencji zasady wolno$ci morza
otwartego i nie ma nic wspolnego z mozno$cia zawijania do obcych
portow. O ile stusznie w tym przypadku mozna bylo powolywaé si¢ na
polsko-amerykanska umowe z 1931 r. (art. 6)°° co do dyskryminacyjnego
postepowania wladz amerykanskich w stosunku do statku ,Batory",
o tyle zbyt odlegle bylo argumentowanie na podstawie pozbawienia
Polski rzekomych uprawnief, wyplywajacych z zasady wolnosci wstepu
do obcych portow.

Obroncy zasady wolnosci wstgpu wprowadzaja ponadto czesto dodat-
kowy argument obowigzku rownego, w znaczeniu identycznego trakto-
wania statkow wszystkich bander w obcych portach. Jest to problem,
ktoéry sprowadza si¢ do konieczno$ci ustalenia jakiego§ minimalnego
standardu rownego traktowania panstw. Nie stoi bowiem nic na prze-
szkodzie, by panstwo nadbrzezne stosowato wobec poszczegdlnych panstw
rézne, wyzsze standardy traktowania, jak np. na zasadzie roéownosci
z wtasnymi statkami — standard preferencyjny czy standard najwyz-
szego uprzywilejowania

Z zagadnieniem wstepu do portow morskich pozostaje w pewnym
zwiazku szczegbélny problem dostepu do nich dla panstw otoczonych
ladem. Problem ten pojawil, si¢ dopiero w czasach nowozytnych. Am-
bicje morskie panstw bez naturalnego dostepu do morza ujawnity dwie
rownorzedne kwestie oczekujace prawnego uregulowania: kwesti¢ row-
nego traktowaniaich flagi na otwartym morzu i stad na warunkach
ogbdlnych zawijania do portow morskich ich statkow, a takze kwestig
potaczenia tranzytem od strony ladu ich terytoridw z obcymi portami
morskimi.

Kwestie te zaczeto od dawna regulowaé¢ w szeregu dwustronnych
umow. Rozwigzywano tez pewne szczegdlne wypadki w umowach wielo-
stronnych (traktaty pokojowe)®’. Ostatnio wszakze wysunigto projekt
generalnego unormowania tego zagadnienia ®. Zaja¢ si¢ tym miata kon-

63 zasady tej nie okreslaja jednolicie polskie noty; mowa w nich o ,zasadzie
pokojowej zeglugi" (Zbior dokumentow, 1951, s. 2214), ,zasadzie wolnosci zeglugi"
(op. cit., s. 2221, 2232, 2247), albo o ,elementarnym prawie zeglugi mi¢dzynarodowej
(op. cit., s. 2229). Umoweg polsko-amerykanska powoluje ostatnia dopiero polska
nota, ,ktéora zawiadamiata jednocze$nie o wycofaniu «Batorego» z obstugi linii
nowojorskiej (op. cit., s. 2247—S8)".

% Por. G. Schwarzenberger, International Law, 1, wyd. 3, 1957.

5 Np. traktat wersalski, 1919 r., (udogodnienia tranzytowe dla Czechostowacji).

% Historia tych usitowan siega jednostronnej akcji podjetej w roku 1864 przez
Szwajcari¢ (por. M. Huber, Die rechtlichen Verhdltnisse einer schweizerischen
Meerschiffahrt unter Schweizerflagge, 1918). Szereg wielostronnych konwencji (jak
barcelonska, 1921 r.), takze konferencje w sprawie tranzytu i komunikacji, ostatnio
za$ konferencja GATT (por. art. V uktadu, UNTS, 55, s. 195), probowaty rozwiazaé
ten problem w sposob generalny, ale jednoczes$nie ramowy.

6 Ruch Prawniczy
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ferencja genewska w sprawie prawa morza w 1958 r.. Rezultaty sze-
rokich dyskusji ujete zostaly normatywnie w art. 2, 3 i 4 konwencji
w sprawie morza otwartego. O ile art. 2 1 4 uznaja, ze panstwa bez do-
stepu do morza korzysta¢ maja na rowni z zasady wolnosci morza otwar-
tego (art. 2) i z prawa do wtlasnej flagi (art. 4), o tyle weztowy problem
tranzytu reguluje art. 3. Przestanka podstawowa dla okreslenia kon-
sekwencji prawnych tego unormowania jest stwierdzenie, ze po to, by
(in orderto)®® panstwa otoczone ladem mogly korzystaé z uprawnien
przyznanych w art. 2 i 4, musza one wpierw uzyska¢ dostep do morza
od strony ladu. Srodkiem prowadzacym do tego, wedlug art. 3, ma by¢
zawieranie umow (dwustronnych) przyznajacych swobode¢ tranzytu.

Charakter prawny zobowiagzan przyjetych w omawianym artykule
przez sygnatariuszy konwencji jest do$¢ watpliwy. Trudno bowiem uznaé
je nawet za rodzaj pactum de contrahendo, skoro brak zaré6wno w tekscie
jak i w dyskusjach potozenia nacisku na obowigzku zawarcia takich
umoéw. W gruncie rzeczy artykul ten stanowi ramowa deklaracj¢, da-
jaca podstawe do domagania si¢ ze strony panstw otoczonych ladem —
umownego utozenia kwestii tranzytu, nie naktadajaca jednak zadnego
obowigzku prawnego zawarcia takiej umowy przez panstwo oddziela-
jace od morza.

Niewiele §wiatla rzucaja na to zagadnienie ustalenia Migdzynarodo-
wego Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie prawa przejScia przez tery-
torium Indii (Portugalia v. India) z 1960 r.%’. Podstawe uznania przez
Trybunat w pewnym =zakresie prawa przejscia na rzecz Portugalii sta-
nowit tzw. zwyczaj miejscowy, ktéory w ujeciu Trybunatu nie rézni sie
materialnie od dwustronnej umowy ’’. W konkluzji stuszne wydaje sie
wiec twierdzenie, ze wolno$¢ przejscia przez cudze terytorium w ogodle,
a zwlaszcza w celu uzyskania dost¢gpu do morza, jest dzisiaj powszechnie
uwazana ,nie za regule prawa narodow, ale za uprawnienie, ktéore moze
byé stwierdzone w wielostronnych czy dwustronnych umowach" '

3. ZAMKNIECIE PORTOW W REKACH POWSTANCOW

Zamknigcie na podstawie zarzadzenia; ,blokada" portu.
Uznanie za strong wojujaca. Rola postepu technicznego
w zakresie dzisiejszego pojecia blokady.

Stan wewngtrznego zagrozenia panstwa nierzadko zamieni¢ si¢ moze
ze zwyktej ,,brutum fulmen" w otwarta wojn¢ domowa. W takiej sy-

57 Konferencje te poprzedzita Preliminaryjna konferencja 12 pafstw otoczonych
ladem (UN Conference on the Law of the Sea, VII, s. 67 i n.).

% Ibidem, s. 136. % 1C Reports, 1960, s. 6 i n. " Ibidem, s. 40.

" UN Conference on the Law of the Sea, 1, s. 309.
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tuacji, ktéora pod pewnymi warunkami uwaza si¢ jeszcze za sprawg¢ czy-
sto wewnetrzng, wypltywaé moga pewne konsekwencje migdzyna-
rodowe.

Odnosnie do stanowiska portow i moznos$ci korzystania z nich, otwarta
rebelia posiadaé¢ bedzie istotne znaczenie, gdy powstancy opanuja czg¢$e
terytorium, wlaczajac w to pewne porty morskie "

Wspdlng cecha réznych pogladow wyrazanych w tym zwigzku
w XIX i XX w. jest opinia, ze wypadki zamkni¢cia portow w rekach
powstancow ocenia¢ nalezy inaczej niz zamknig¢cie portdw w warunkach
normalnych.

Wigkszo$¢ orzeczen arbitrazowych, szczegoélnie wydanych po roku
1856 °, zgodnie stosowata w takich wypadkach, przez analogi¢, normy
dotyczace blokady iuris gentium. W konsekwencji jakikolwiek zakaz
formalny zabraniajacy obcym statkom zawijania do portow, ktore sa
w r¢kach powstancow, wydany przez tzw. rzad legalny, uwazany byt za
nieskuteczny, a co wigcej — bezprawny, jesli nie byl poparty efek-
tywna sila zbrojng .

Mozna mie¢ watpliwosci, czy zasada ta byla zastosowana w wypadku
statku ,,Toucan", w roku 1836, gdzie stwierdzono, ze ,zabronienie...
statkom wejscia do ... portu, ktory zostal zamkni¢ty z uwagi na istnie-
jace tam powstanie, bylto tylko wykonywaniem prawa wtasciwego su-
werennemu panstwu" . Niemniej port w San Jose, gdzie odmoéwiono
statkom wejscia do Porto Allegre, jest jedynym wejsciem do tego we-
wnetrznego portu objgtego woéwcezas powstaniem.

Trzy sposrod orzeczen arbitrazu wenezuelskiego z 1903 r. (Companie
Genéral des Asphaltes de France, De Caro i Martini) ’® jednolicie przy-
jety zasade, ze ,nie jest rzecza mozliwa, zgodnie z prawem mig¢dzynaro-
dowym, zamyka¢ na mocy dekretu lub zarzadzenia rzadowego portoéw,
ktéore sa w rekach rewolucjonistow" 7. Rzad ma prawo zamkniecia ta-

kich portéw, ,ale w zakresie, w jakim posiada sile¢ morska, by uczynié

je rzeczywiscie efektywnymi" 7.

2 Wody przylegle do brzegu panstwa sa uwazane za bedace w obrebie jego
jurysdykcji tylko dlatego, poniewaz moga by¢é opanowane z brzegu. Stad tez wynika,
ze kiedy utraci si¢ panowanie nad tym ladem ... ustaje rowniez suwerenno$é nad
wodami" podlegajacymi kontroli (H. Wheaton, International Law, Lawrence, wyd. 7,
1863, nota 241 na s. 846).

" Deklaracja paryska 1856 r. postanawiala m. in., ze blokada, aby mie¢ moc
obowigzujaca, musi by¢ efektywna.

™ Chodzilo bowiem o rowno$¢ traktowania wszystkich panstw neutralnych.

] B. Moore, International Arbitrations, V, s. 4616.

°J. H. Ralston, Venezuelan Arbitrations, 1904, s. 336, 817 i 842.

" Ibidem, s. 336.

™ Ibidem, s. 337.

6
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Odmienne nieco rozumowanie przeprowadzit arbiter w czwartym
z tej samej serii orzeczeniu w wypadku Orinoco Steamship Company.
Stwierdzit on, iz tylko woéwczas mozna by stosowa¢ do portow w rekach
powstancow normy odnosnie do blokady, gdyby ,rebelianci i rewolu-
cjoniéci zostali uznani za strong wojujaca" ”.

Istnieje wprawdzie S$cista wspoétzaleznos¢ migdzy ustanowieniem blo-
kady a uznaniem stanu wojny. Uznanie nie jest jednak warunkiem
ustanowienia blokady. Przeciwnie, ,ustanowienie blokady przeciwko
powstancom, nadaje im, je§li go juz nie posiadaja, stanowisko strony
wojujacej" ** w stosunku do rzadu, ktéry ustanowil blokade.

Najbardziej aktualnym orzeczeniem mi¢dzynarodowym co do zam-
knigcia portu w rgkach powstancow bylto orzeczenie w wypadku Orien-
tal Navigation Company (Stany Zjednoczone v. Meksyk) z roku 1928.
Ustalono woéwczas, ze panstwo pozwane (Meksyk) nie mialo obowigzku
dopuszczania obcych statkow do portu bedacego w rekach powstancow
,bez takiego sprawdzenia dokumentow, jakie przepisane jest prawem
meksykanskim" 81 Ponadto dodano jednak, ze ,,nie mozna uczciwie po-
wiedzieé, iz port Frontera byl w rekach powstancow, gdy mialy miejsce
wypadki, o ktore chodzi. W rzeczywistosci [bowiem] byt on czg¢$ciowo
opanowany przez , Aqua Prieta", federalny meksykanski okret wo-
jenny" *

Motywy tego orzeczenia wskazuja wyraznie na dokonujaca si¢
ewolucje 1 odstepstwo od zasad przyjmowanych jednolicie jeszcze
w 1903 r. Rozjemcy podkreslili wyraznie, ze normy dotyczace klasycz-
nej blokady, oparte na deklaracji paryskiej z 1856 r., musza ustapic
wobec ,,wymogow panstwa prowadzacego wojn¢, poddanych nowoczes-
nym warunkom wojny morskiej" . Przyznali ponadto, ze jakkolwiek
w odniesieniu do okoliczno$ci rozstrzyganego sporu presja wywierana
przez okret wojenny moze by¢ usprawiedliwiona, to jednak ,dziatanie
«Aqua Prieta» moze by¢ na pewno uwazane za pogwalcenie prawa ist-
niejagcego przed wojna $§wiatowa" (sc. pierwsza wojna $wiatowa)®*.

Obok postepu technicznego w zakresie warunkéow wojny morskiej
na t¢ zmian¢ pogladow wywieral i wywiera nadal wplyw zgota inna
okoliczno$§¢. Tzw. rzad legalny, pozbawiony faktycznie wtadzy nad pew-
nymi portami, opanowanymi przez powstancow, bedzie zawsze usitowal

" Ibidem, s. 95.

8% Por. McNair, International Law Opinions, 11, s. 393, pismo brytyjskiego mi-
nisterstwa spraw zagranicznych z dnia 15 IX 1902 r.

8LUAJIL, 23, 1929, s. 434.

82 Tbidem, s. 435.

8 Tbidem, s. 436.

8 Tbidem.
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w pierwszym rzedzie uzy¢ $rodkow administracyjnych; bedzie probo-
wat, jak dlugo to bedzie mozliwe, traktowac stan zamieszek czy pow-
stania za spraw¢ czysto wewnetrzng, bedzie staral si¢ udaremnié¢ proby
kontaktowania si¢ powstancéw ze $wiatem zewngtrznym. Usitowania te
beda miaty na celu unikni¢cie uznania powstancoOw za stron¢ wojujaca,
co byloby automatyczng konsekwencja ustanowienia blokady portow
zajetych przez powstancow.

Istotna jednak jest w tym wzgledzie postawa panstw trzecich, ktora
nie jest jednolita i zalezy oczywiscie od sentymentdéw politycznych. Pan-
stwa te moga badz zupeilnie wstrzymaé stosunki handlowe z zamknig-
tymi czy blokowanymi portami, badz tez domagac sig:

1. w przypadku zwyklego zarzadzenia o zamknigciu, ustanowienia
blokady *,

2. w przypadku jednak ustanowienia blokady, azeby blokada ta byla
efektywna.

Ilustracja zachowania si¢ panstw trzecich w takich nowoczesnych
warunkach moze by¢ tzw. blokada portéow chinskich z roku 1949. De-
kret chinskiego rzadu nacjonalistycznego, z czerwca 1949 r., postanawial
zamknigcie pewnych czegsci wybrzeza chinskiego (wtlaczajac w to nie-
ktére porty). Znamienne bylo zachowanie si¢ dwdéch panstw — Standéw
Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii, a zwlaszcza tej ostatniej. Po ostrych
protestach®® nastapily préby przetamania stanowiska nacjonalistéw
chinskich przez zastosowanie §rodkow retorsji. W rezultacie zrodzil si¢
kompromis, a w ostatecznym etapie catkowita kapitulacja ze strony
Wielkiej Brytanii. Zrazu bowiem rzad brytyjski zarzadzil konwojowanie
statkow handlowych, ale tylko na morzu otwartym, ponoszac ryzyko
zajecia tych statkow w rejonie morza terytorialnego ®’. Catkowity zakaz
udawania si¢ do portéw chinskich wydat ten rzad w odpowiedzi na
ostrzezenie rzadu nacjonalistycznego o zalozeniu min u wej$¢ do zam-
knigtych portow 88,

Zarowno rozstrzygniecie w wypadku Oriental Navigation Company,
jak i wypadek ,blokady" portéw chinskich wskazujag na obecng prak-
tyczng trudno$¢ utrzymania S$cislego odroznienia zamknigcia portow
bedacych w rekach powstancow na mocy dekretu (ktéore moglo osiggnaé
powszechng skutecznos¢ w stosunku do panstw trzecich), od blokady
(ktora mogta okazaé¢ si¢ nieefektywna).

8 Por. McNair, op. cit., III, s. 257 i n.

% Por. ,,The Times", numery z 1949 r.: 20 i 25 VI, 2 VII, 25 i 26 VIII, 13 IX,
19, 24 i 30 XII. Por. not¢ rzadu amerykanskiego z 28 VII 1949 r. (RGDIP, 1950,
s. 761).

7 ,The Times" z 24 XII 1949 r.

% Ibidem.
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Coraz wyrazniej tez wida¢ dzisiaj odrzucanie S$cislego stosowania
tradycyjnych zasad blokady do zamknigcia portow w rekach powstan-
cow. Jednoczes$nie utrzymuje si¢ w mocy zasada, ze nieskuteczne bedzie
samo tylko proklamowanie zarzadzenia. Uwaza si¢ za konieczne, by do
takiej proklamacji dotacza¢ ostrzezenie, ze na strazy poszanowania ta-
kiego suwerennego aktu pafstwa sta¢ beda okrety wojenne *’. W rezul-
tacie proklamacja taka jest w praktyce i de facto réwnoznaczna z blo-
kada danych portow. Nie wywoluje jednak takich skutkéw, jak uznanie
powstancOéw za strong wojujacg.

Tendencja ta pozornie ostabia formalne stanowisko mi¢dzynarodowe
powstancoOw. Z drugiej strony jednak uzyskuja oni znaczne zwigkszenie
uznania dla ich faktycznej wtadzy na obszarze przez nich opanowanym.
Odnos$nie do tych obszarow (a takze lezacych w ich obrebie portow) wy-
stepuja oni jakby wtadza w peilni suwerenna. Prébuja tez skutecznie
przeciwstawi¢ si¢ S$rodkom ustawowym stosowanym przez tzw. rzad
legalny.

W odniesieniu do zasadniczego problemu omawianego w niniejszym
rozdziale, tj. problemu wstepu do portdéw, status mixtus, jaki reprezen-
tuje w dzisiejszym prawie miedzynarodowym stan wojny domowej .
wywoluje ten skutek, ze w pewnym zakresie prawo regulowania wstgpu
do portow w rekach powstancoéw posiadaja dwie, konkurencyjne w spo-
rze wewnetrznym wtadze.

Co do rzadu powstanczego wydaje si¢, ze aczkolwiek wladza jego
jest tylko wtadzg de facto, to jednak jest ona bardziej bezposrednia
i bezwarunkowa. Gdyby rzad taki wydal normalne zarzadzenie za-
braniajace wstepu do portu bedacego pod jego kontrola, musiatoby ono
mie¢ petna skuteczno$§¢ prawng w stosunku do wszystkich panstw’!.
Gdyby za$§ co do tego samego portu chcial podja¢ analogiczne kroki
rzad legalny, musialby z natury rzeczy, obok zarzadzenia administra-
cyjnego, zastosowaé jakie$ skuteczne $rodki przymusu .

¥ Por. proklamacje rzadu w Dzakarcie w marcu 1958 r.. ,Indonezyjska ma-
rynarka wojenna .. . zarzadzila zamknigcie trzech portéw w poéinocnym Celebesie,
ale sama flota bedzie musiata to silg narzuci¢" (,The Times" z 20 IIT 1958 r.).

% Szczegbdlnie po drugiej wojnie $wiatowej zaznacza sie coraz wyrazniej ten-
dencja do stosowania norm dotyczacych wojny takze w wypadkach zamieszek
wewnetrznych, ktore jeszcze formalnie nie uzyskaly charakteru powstania, czy
rebelii ocenianej juz w plaszczyznie prawa migdzynarodowego. Tendencji tej sprzyja
silny obecnie ruch narodowowyzwolenczy ludow Afryki i Azji.

°' Sam fakt panowania nad portem daje skuteczno$é zakazowi.

2 Por. przyp. 89.
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4. NIE PLANOWANY WSTEP DO PORTOW MORSKICH

Zasady humanitaryzmu i arbitralne ich stosowanie. Rola

umoéw: okre§lanie warunkoéw uzasadniajacych wstep, jedno-

lite klauzule. Zasada wolnosci wstepu: obiektywne i1 su-
biektywne okolicznosci.

Pod pojecie nie planowanego wstepu do obcych portéow podpadaja
wypadki przymusowego schronienia si¢ jakiego$ statku na skutek gro-
zacego mu niebezpieczenstwa w podrozy morskiej.

Szczegdlne konsekwencje w takich okolicznos$ciach wynikaja z wy-
padkow, w ktorych portem schronienia jest port zamknig¢ty dla normal-
nego ruchu zagranicznego, albo — mowiac ogdlniej — nie jest nim ,,port
przeznaczenia" *°.

Zachodzg przy tym dwie zasadnicze kwestie:

1. czy statkom w niebezpieczenstwie mozna odmoéwié, zgodnie z obo-
wigzujacym prawem, wstepu do jakiegokolwiek portu,

2. jak nalezy ocenia¢ stanowisko prawne statku chronigcego si¢
W czasie jego pobytu w porcie.

Ogdélne wzgledy ludzkos$ci, konieczno$¢ niesienia pomocy i oczeki-
wanie takiej pomocy od innych, byty od dawna uwazane za podstawg
uprzywilejowanego traktowania statkéw chronigcych si¢ w portach
w razie grozacego im niebezpieczenstwa *.

Zaréwno animozje polityczne’®, jak i wzgledy gospodarcze’® nie
staty na przeszkodzie niesienia pomocy statkom w niebezpieczenstwie o,
Wzgledy humanitaryzmu stosowane zrazu arbitralnie znajduja — wraz
z ozywieniem stosunkéw panstw na morzu — coraz liczniejszy wyraz
w prawie traktatowym. W XVIII w. jeszcze nieliczne sa takie postano-

% Port przeznaczenia (port of destination) albo port wizyty (port of call, p. o. ¢),
oznacza ,port, do ktorego statek jest upowazniony wejs¢ w trakcie danej podrozy"
(Dictionary of shipping terms and phrases, 1954, s. 69).

% Por. sformulowanie tej normy w orzeczeniu Stalego Trybunalu Rozjemczego
w sprawie towisk u wybrzezy podinocnoatlantyckich, 1910 r. (J. B. Scott, The Hague
Court Reports, s. 180).

% Jakie istnialy np. w czasie panowania Edwarda II miedzy Anglia a Szkocja.
Istnieja jednak dowody, ze nie przeszkadzaly one udziela¢ schronienia statkom
w czasie burzy, ktore naruszyly zakaz kontaktowania si¢ ze Szkocja (Rymer Foe-
dera, V, s. 880). Por. takze dokument w R. G. Marsden, Documents relating to
Law and Custom of the Sea, 1, 1915, s. 21.

% Np. czeste w XVI i XVII w. naruszanie zakazu ryboléwstwa u pewnych
wybrzezy.

7 Te same wzgledy odegraly przy kolejnym znoszeniu ius naufragii, a na
tej podstawie krystalizowania si¢ potrzeby ratownictwa morskiego (Por. S. Matysik,
Prawo nadbrzezne (ius naufragii), 1950).
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wienia traktatowe ’®; zamieszczane s3 jednak niemal z reguly w umo-
wach dotyczacych zeglugi, handlu czy wzajemnej przyjazni w XIX
i XX w.”. Umowy te precyzowaly ponadto uznane przyczyny, uzasad-
niajace prawo statkdéw do schronienia si¢ w obcym porcie. Przyczynami
tymi byly: burza morska, brak zywnosci, a w przypadkach statkow pa-
rowych brak wegla i wody, niezbedne naprawy, wreszcie ucieczka przed
nieprzyjacielem lub piratami. Z prawa schronienia korzysta¢ mogty
wszystkie statki (takze rybackie), a nawet okrety wojenne.

W formowaniu si¢ powszechnie dzi§ obowigzujacej normy dajacej
prawo schronienia si¢ statkom w obcych portach, te jednolicie powtarzane
klauzule traktatowe odegraly doniosta rolg. Pozbawily one ostatecznie
stosowania zasad humanitaryzmu wszelkiej arbitralnej dowolnosci.
Stanowity formalny wyraz opinio necessitatis.

Niemata role¢ w formowaniu si¢ tej normy zwyczajowej odegrat fakt,
ze umowy zawierajace omawiane klauzule oparte byly w wigkszosci na
zasadzie najwyzszego uprzywilejowania. Poszerzal si¢ wigc ta droga
znacznie krag panstw, w stosunku do ktoéorych skuteczne byly upraw-
nienia okre§lone w tych klauzulach, chociazby umowy same byly dwu-
stronne '

Dodatkowym formalnym sprawdzianem konsolidowania si¢ normy
dotyczacej ochrony statk6w w niebezpieczenstwie jest ustawodawstwo
wewnetrzne pafstw '\

Ewolucj¢ w zakresie konsolidowania si¢ omawianej normy zobrazo-
waé moze przeglad orzecznictwa. W XIX w. przewazaly przy stosowaniu
ochrony statkow w niebezpieczenstwie bardziej elastyczne motywy,
oparte na wzgledach humanitaryzmu, $wiadczace, ze norma ta trak-
towana byta jeszcze jako ius aequum.

Wyrazano mianowicie opini¢, ze ,rzeczywiste 1 nieodparte nie-
szczescie musi by¢ w kazdym czasie wystarczajacym paszportem dla
istoty ludzkiej przy takim zastosowaniu praw ludzkich" ' albo ze od-
mowa panstwa nadbrzeznego bylaby naruszeniem ,tych praw goscin-
nosci, ktére winny sklania¢ kazde panstwo do udzielania ochrony i po-

% Np. art. XVII traktatu miedzy Niderlandami a Stanami Zjednoczonymi
z 1782 r. (Martens, R. 3, 1780—1784, s. 445); art. VIII traktatu miedzy Hiszpania
a Stanami Zjednoczonymi z 1795 r. (Martens, R. 6, s. 144).

% Np. konwencja francusko-brytyjska z 1839 r. co do potowu ostryg (BFSP,
27, s. 987, art. VII), traktat portugalsko-boliwijski z 1879 r. (art. 13, BFSP, 70
s. 861).

100 Por. M. Iwanejko, Efekty jednolitych klauzul traktatowych, ,Ruch Praw-
niczy Ekonomiczny i Socjologiczny" 1961, nr 3, s. 118).

" por. na przyktad Bulgaria (UNLS, Territorial Sea, s. 81), Honduras (op. cit.,
s. 143), India (op. cit.,, 150), Szwecja (op. cit.,, s. 246), Wtochy (op. cit., s. 169) i in,

102 Wypadek statku ,,Eleanor", 1818 r. (J. B. Moore, Digest, 11, s. 340).
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mocy statkom zaprzyjaznionych sasiadow, by mogly one wchodzi¢ do
jego portow w wypadku nieszczescia" .

Inaczej juz sformutowal t¢ sama norme¢ Staly Trybunal Rozjemczy
w wypadku towisk u wybrzezy polnocnoatlantyckich (1910 r.)'%%,
Uznat on prawo amerykanskich statkow handlowych i rybackich szu-
kania schronienia takze u tzw. ,nie traktatowych wybrzezy" '®. Uznat
wigc, ze prawo to istnialo niezaleznie od potwierdzenia go w umowie.

Wypadek statku ,Belgia", rozstrzygnigty orzeczeniem angielskiego
sagdu admiralicji uzna¢ nalezy za nietypowy. Za podstawe¢ przyjal ten
sad opini¢, ze ,nie istnial zaden obowiazek [prawny] dopuszczenia statku
«Belgia» do Alexandria Docks, poniewaz dopuszczenie [takie] jest
kwestig kurtuazji, a nie prawa" '%.

Aczkolwiek tatwo zrozumie¢ motywy polityczne, ktoére kierowatly
sadem (niemiecki statek ,,Belgia" szukal schronienia w obawie przed
spotkaniem francuskich okretow wojennych na krétko przed przystapie-
niem Anglii do wojny przeciwko Niemcom)'’’, to jednak zasada sfor-
mutowana przez sad admiralicji wydaje si¢ juz anachroniczna w 1918 r.

Rozjemca Nielsen nie miat juz najmniejszych watpliwosci w roku
1929, ze nalezy w wypadku Kate A. Hoff zastosowal ,$wiatltg zasadg",
ktora zezwala statkom w niebezpieczenstwie chroni¢ si¢ w kazdym ob-
cym porcie '

Najistotniejsza konsekwencja prawna wynikajaca z przymusowego
wejscia statku do obcego portu byly daleko idace zwolnienia i przy-
wileje, z jakich korzystat statek na czas pobytu w porcie. Jego stano-
wisko starano si¢ upodobnié do stanowiska statku na pelnym morzu '

O uprzywilejowanym stanowisku statku decydowaé¢ jednak miaty
nie jakie§ abstrakcyjne formuly, ale konkretne okolicznosci faktyczne,
ktére mozna podzieli¢ na dwie grupy: okolicznos$ci obiektywne i subiek-
tywne. Okolicznos$ci obiektywne to zaistnienie rzeczywistej naglej ko-
nieczno$ci, niebezpieczenstwa, ktorego inaczej nie mozna uniknaé jak

1% Wypadek statku ,Enterprise” 1855 r. (J. B. Moore, International Arbitra-
tions, s. 4373).

™). B. Scott, The Hague Court Reports, s. 180.

"% Tbidem, s. 181.

1 Grant Prize Cases, 11, s. 34.

7w  chwili gdy kapitan statku zdecydowal sic na szukanie schronienia
3. VIII 1S14 r.) nie bylo jeszcze stanu wojny miedzy Niemcami a Wielka Brytanig.
Takie same motywy i konkluzje por. w analogicznym wypadku ,Prinz Adalbert",
1915 r. (Trehern Prize Cases, I, s. 70).

"% UNRIAA, 1V, s. 447.

% Analogi¢ te sformutowal jako zasade Calhoun w przemoéwieniu przed se-
natem amerykanskim w 1840 r. (J. B. Moore, Digest, 11, s. 353). Zasade¢ t¢ zastoso-
wano w orzeczeniu arbitrazowym w sprawie statku ,,Creole" (J. B. Moore, Inter-
national Arbitrations, s. 4375).
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tylko szukajac schronienia w najblizszym porcie''’. Okolicznosci su-
biektywne za$ to faktyczny zamiar i motywy wejscia statku do portu.

Ilekro¢ tez statek zjawial si¢ u wejscia clo portu domagajac si¢ szcze-
golnego traktowania na zasadzie ochrony statkéw w niebezpieczenstwie,
wtadze lokalne z regutly nie poprzestawaly na stwierdzeniu ,naglej ko-
niecznosci", ale staraly si¢ takze dochodzi¢, czy okoliczno$ci te nie zo-
staly przypadkiem uzyte za wygodny pretekst'''

Udzielajac bowiem uprzywilejowanego stanowiska statkom w nie-
bezpieczenstwie, panstwa nadbrzezne kierowaly si¢ takze powszechnie
uznang zasada, ,iz samo wejScie do portu, chociazby bez rozpoczecia
wytadunku, stanowi prima faciae dowod importowania" 12 Jesli wiec
nie dostarczy si¢ dowodu przeciwnego, ,,z konieczno$ci ma miejsce po-
przednie domniemanie i [statkowi] przypisuje si¢ [zamiar] oszukanczego
importowania" '

Interpretujac prawo chronienia si¢ statkow w obcych portach, Staty
Trybunat Rozjemczy (lowiska u wybrzezy poinocnoatlantyckich) stwier-
dzi konieczno$§¢ takiego rozumienia tego prawa, by udaremnié¢ jego
naduzywanie. Trybunal uznal, ze ,aby przywileje te ... nie byly nad-
uzywane", mozna domaga¢ si¢ od rybakow, ktorzy pozostanag w porcie
schronienia dluzej niz 48 godzin, by zglaszali si¢ na komorze celnej ''*.
Normy czasowej, ustalonej przez Trybunal w tym wypadku, nie mozna
generalizowaé. Nalezy natomiast rozumieé, Ze to prewencyjne ogranicze-
nie czasowe przystugujacych przywilejow podkresla pierwotna kompe-
tencj¢ panstwa nadbrzeznego, ktoére rezygnuje ze swych uprawnien
w $cisle okreslonym zakresie.

Obok szeregu uzasadnien praktycznych i humanitarnych, na ktérych
opiera si¢ prawo schronienia si¢ statku w niebezpieczenstwie, prébowano
w literaturze tlumaczy¢ wyjatkowy charakter tego prawa ,stanem wyz-
szej konieczno$ci". W tym znaczeniu naruszenie jurysdykcji panstwa
nadbrzeznego, ktore mogltoby mie¢ miejsce w wypadku niepozadanego
wejscia do portu, staje si¢ wybaczalne na podstawie zalozenia, ,ze sta-
tek nie powinien ponosi¢ odpowiedzialnos$ci za to, iz dokonatl nie zamie-

rzonego wejécia" do obcego portu '’

9 Takie same obiektywne okolicznosci decyduja przy ocenie cywilnej odpo-
wiedzialno$ci kapitana statku w wypadku dewiacji.

1 por. wypadek ,,Eleanor"; 1818 r. (J. B. Moore, Digest, 11, s. 340).

"2 Tbidem.

"3 Ibidem. Takze wypadek ,Aeolus" (ibidem, s. 341), wypadek ,Brig Short"
(ibidem, s. 339), a ponadto orzeczenie arbitrazowe w sprawie ,Kate A. Hoff", 1929
(UNRIAA, 1V, s. 443).

1. B. Scott, The Hague Court Reports, s. 181.

'S por. B. Cheng, General Principles of Law as applied by International Courts
and Tribunals, 1953, s. 76, przyp. 23.
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W konkluzjach podkresli¢ nalezy wyjatkowy charakter omawianego
,»hie planowanego" wstepu do obcych portow morskich w wypadku nie-
bezpieczenstwa. Przeciwstawia si¢ ono skutecznie prawu panstwa nad-
brzeznego do (w zasadzie nieograniczonego) regulowania ruchu w por-
tach. Prowadzi do uchylenia tego prawa, a w wypadkach naruszenia pro-
wadzi do odpowiedzialno$ci panstwa nadbrzeznego za powstate stad
szkody dla panstwa, ktorego statkom odmowiono wstegpu celem schro-
nienia.

Zwolnienie z optat i cel, stosowane do takich statkow, jest dalszym
uchyleniem tej ,podstawowej i powszechnej zasady poddania statkow
w obcych portach miejscowej jurysdykcji''®. Uchylenie to moze tez byé
stusznie uwazane za ,niezwazanie na miejscowe ustawy" ', szczegodlnie
w wypadkach, gdy prawo miejscowe nie przewiduje pozytywnie prawa
chronienia si¢ obcych statkow w niebezpieczenstwie i uprawnien tych
statkoOw w czasie pobytu w porcie.

Panstwo nadbrzezne zachowuje natomiast nadal prawo oceniania
w kazdym konkretnym wypadku, czy zaistnialy wspomniane wyzej oko-
licznosci obiektywne i1 subiektywne, uzasadniajace wyjatkowe traktowa-
nie statkdw na zasadzie przystugujacej im ochrony w niebezpieczen-
stwie.

UDOGODNIENIA W PORTACH DLA HANDLU
MIEDZYNARODOWEGO

Z rozwazan zawartych w poprzednich rozdziatach wynika, ze (poza
zwyczajowa norma swobody wstgpu do obcych portow w niebezpie-
czenstwie) tzw. zasada otwartych portéw posiada znaczenie obowigzu-
jacego prawa tylko jesli ustanawiaja ja umowy mig¢dzy panstwami. Po-
dobnie wytacznie umowny charakter posiadaja inne rézne szczegdlne
udogodnienia przyznawane przez panstwa nadbrzezne w zakresie korzy-
stania przez obce statki z urzadzen portowych oraz udogodnienia okre-
$lajace stanowisko statkow obcych w czasie ich pobytu w portach.

Umowy te, w wigkszo§ci dwustronne, udzielaja badz jednostronnie,
badz wzajemnie pewnych uprawnien wykraczajacych poza normalne
uzywanie urzadzen portowych.

Po stronie panstw nadbrzeznych wudzielajacych takich szczegdlnych
udogodnien nastgpuje zawsze ograniczenie wykonywania suwerennos$ci.
Ograniczenia te w zaleznosci od rodzaju i ich charakteru moga by¢ badz
ograniczeniami w zakresie rzeczowym (ratione materiae, np. strefy wol-

6 Sprawa ,Kate A. Hoff' (UNRIAA, IV, s. 446).
7 B, Cheng, op. cit., s. 76.
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noctowe), w zakresie ogoélnym (ratione loci, np. rézne typy dzierzaw),
badz w zakresie osobowym (ratione personae).

5. OGRANICZENIA WYKONYWANIA SUWERENNOSCI RATIONE MATERIAE

Wolne porty, wolne strefy, wolne sktady. Zwyczajowy mo-
del udogodnien — klauzule traktatowe.

Instytucja znana od dawna pod nazwa ,wolny port", wywodzaca si¢
zapewne z $redniowiecznej instytutcji ,wolnych miast" ', mie$ci w so-
bie takze uregulowanie szczegdlnych zwolnien celnych w portach. W tym
zakresie tez jest ona instytucja pokrewna wolnym strefom celnym w por-
tach czy wolnym sktadom.

Ogoélna koncepcja takich stref czy sktadéw rozwinegta sie¢ w prak-
tyce i ustawodawstwie wewnetrznym panstw zanim stata si¢ przed-
miotem normowania w sferze mig¢dzynarodowej. Do dzisiaj tez szereg
panstw utrzymuje wylacznie na mocy ustaw wewnetrznych doktadnie
oznaczone obszary w portach, na ktorych wprowadzenie obcych towa-
réw nie pocigga za sobg normalnych skutkéw w zakresie obowigzkow
celnych '

Zapewne ta wtasnie praktyka byla waznym czynnikiem, ktory wptly-
nat na wytworzenie si¢ jednoznacznej instytucji okreslajacej forme
zwolnien celnych w portach morskich. Przyjecie tej instytucji w sferze
stosunkdw miedzynarodowych przypisa¢ za§ mozna duzej ilosci klauzul
traktatowych, jednolicie stosujacych te koncepcj¢ jako gotowy model.

Aneks VIII traktatu pokoju z Wtlochami zawiera postanowienie, ze
pewne panstwa maja uzyskac¢ takie udogodnienia celne w porcie Triest,
jak to jest w zwyczaju korzystaé w innych portach ', Zakres wiec tych
uprawnien byt jednoznaczny i nie wymagat szczegétowego sformutowania.

Dla nalezytego wypetniania zobowigzan traktatowych w zakresie
zwolnien celnych, panstwa zwykly wyznaczaé pewne obszary, strefy
czy poszczegdlne budynki (sklady), w obrgbie ktorych zwolnienia te
mialy by¢ skuteczne.

Odnos$ne umowy niekoniecznie okres§laja wprost potozenia takich
stref w obrebie portow'?': czasami przewiduja pozniejsze ustalenie tej

"% przyktadem tych odlegtych tradycji moze by¢ traktat miedzy hrabia Sabaudii
a Marsylia z 1226 r. (J. Bernard, Recueil des Traitez, 1, 1700, s. 328b). Por. takze
G. Ripert, Droit Maritime, 1, 1950, S. 213.

9 por. R. Zaorski, Wolne obszary portowe, 1950; R. S. Thoman, Free Ports and
Foreign Trade Zones, 1956; A. L. Lomax, The Foreign Trade Zones, 1947.

" UNTS, 49, s. 200.

! Np. konwencja odnosnie do organizacji strefy Tangeru z 1923 r. (LNTS,
28, s. 542 i n.).
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sprawy'?? albo odwotuja si¢ do istniejacych juz obszaréw czy stref
w danych portach '*. Czasami okreslajg tylko wielkos§é strefy, a jej loka-
lizacje pozostawiaja w kompetencji panstwa nadbrzeznego '**.

Sposéb ustalenia strefy jest wigc elementem incydentalnym i stad
zmiennym.

Z ograniczen w zakresie pobierania optat celnych, jakie przyjmuje na
siebie panstwo nadbrzezne, nie wynika jednak ograniczenie jego peinej
kompetencji terytorialnej nad wolnymi strefami. Zachowuje ja nadal
w pelni; takze w zakresie kontroli celnej '*.

Powszechna praktyka traktatowa wskazuje, ze dalszym esencjonal-
nym elementem omawianej instytucji jest zasadnicze stuzenie jej ,,wolno-
clowemu reeksportowi" '** towaréw. Niemniej jednak te same strefy
i urzadzenia techniczne moga by¢ uzywane takze dla normalnego ru-
chu towaréw (import, eksport) panstwa nadbrzeznego, oczywiscie z za-
chowaniem obowigzkoéw celnych ', Ta okoliczno$é potwierdza teze, ze
zwolnienia celne nie posiadaja w tym wypadku charakteru terytorial-
nego, ale czysto funkcjonalny w odniesieniu do towarow przechodzacych
przez strefe nie dla celéw importu czy eksportu z terytorium panstwa
nadbrzeznego.

Wicgkszo$¢ tez umow ustanawiajacych omawiane zwolnienia zawiera
wyrazne zastrzezenie co do pelnego nadzoru i jurysdykcji, przystuguja-
cych nadal panstwu przybrzeznemu nad wolnymi strefami'?®.

Istnieja wszakze przyklady dalej idacych ograniczen stosowanych
w poszczego6lnych umowach, obejmujacych obok funkcjonalnych, takze
terytorialne ograniczenia wykonywania suwerennos$ci panstwa nad-
brzeznego '¥.

122 Np. traktat migdzy RSFRR a Estonig z 1920 r. (Shapiro, STS, I, s. 38).

'3 Ust. I, art. 3 zalacznika VIII do traktatu pokojowego z Wiochami (1947 r.)
odwolywat si¢ do granic wolnej strefy z 1939 r. (UNTS, 49, s. 201).

' Np. konwencja co do tranzytu przez Saloniki (Jugostawia, Grecja) z 1923 r.
okreslata tylko wielkos$¢ strefy na 94 000 m? (LNTS, 25, s. 443).

' Por. np. porozumienie miedzy Brazylia a Paragwajem z 1941 r. (UNTS, 5,
s. 266), zatacznik VIII traktatu pokoju z Wtochami z 1947 r. (UNTS, 49, s. 202);
takze art. 18. konwencji polsko-gdanskiej z 1920 r. (LNTS, 5, s. 197).

% por. R. S. Thoman, op. cit., 1956, s. 65.

7 Np. art. 330 traktatu pokojowego wersalskiego (1919 r.) postanawial: ,,Clo
importowe moze by¢ naktadane na towary opuszczajace wolna strefa dla kon-
sumpcji w kraju".

% Jak np. traktat miedzy Wielka Brytania a Sardynia z 1815 r. (Hertslets
Treaties, 2, s. 129).

% Art. 1 konwencji co do tranzytu przez Saloniki (1923 r., Grecja—Jugostawia)
postanawial, ze ,serbska wolna strefa" poddana bedzie zarzadowi celnemu i ma
by¢ uwazana za ,serbskie terytorium celne" (LNTS, 25, s. 443); takze porozumienie
co do Zary (1922 r., Wlochy—Jugostawia): ,,Rzad wloski o§wiadcza ... ze terytorium
Zary jest poza jurysdykcja celng krolestwa Wtoch" (LNTS, 18, s. 410).
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Jak wspomniano, umowy ustanawiajace wolne strefy w portach to
w wiekszo§ci umowy dwustronne. Co wigcej, zawierane s3 one w formie
jednostronnych koncesji na rzecz panstwa bgdacego w szczegbdlnej po-
trzebie gospodarczej korzystania z obcych portow (np. panstwa bez do-
stepu do morza) *°. W konsekwencji bardzo czgsto w umowach tych
brak czysto formalnej wzajemnoSci.

Brak tej formalnej wzajemnosci bywa wszakze kompensowany na
innej ptaszczyznie: ekonomicznej lub politycznej. Uktad migdzy Brazylia
a Paragwajem, na podstawie ktorego Paragwaj uzyskal utatwienia celne
w porcie Santos, powoluje jako podstawe motywy polityczne: ,,obopdlne
pragnienie wzmocnienia wiezow przyjazni i dobrego sgsiedztwa" '. Po-
dobnie uktad co do portu Dairen (Dalny) z 1945 r. podkreslat, ze utat-
wienia udzielone tam Zwigzkowi Radzieckiemu przez Chiny mialy ,,chro-
ni¢ interesy Zwiazku Radzieckiego w Dairen jako porcie dla importu
i eksportu" ',

Szczegdlng form¢ ewentualnej wzajemno$ci znalezé mozna w umo-
wach majacych na celu ustanowienie stref wolnoctowych na rzecz panstw
otoczonych 1ladem. Na przyktad konwencja polsko-czechostowacka
(z 1947 r.), ktora ustanowila ,sektory strefy wolnoctowej" w Szczecinie,
przewiduje, ze rzad polski moze domagaé si¢ dla swych firm zeglugo-
wych prawa korzystania ze stref wolnoctowych, jakie Czechostowacja
moze uzyska¢ w portach panstw trzecich, oczywiscie za zgoda tych
panstw ¥,

O takich samych ewentualnych wzajemnych uprawnieniach wspomi-

nat statut genewski z 1923 r."*%.

Okres$lony w swych esencjonalnych elementach model zwolnien cel-
nych w portach nie oznacza wszakze istnienia obowiazku panstw do
ustanawiania wolnych stref w ich portach morskich. Instytucja ta ma
charakter fakultatywny. Ten ich charakter potwierdza dowolne usta-
nawianie stref, jak 1 ich modyfikowanie czy catkowite likwidowanie
na warunkach okreslonych w umowach '%.

30 Np. Szczecin (traktat wersalski, a takze konwencja polsko-czechostowacka
z 1947 r.), Triest (konwencja z 1921 r. a takze traktat pokoju z Wlochami z 1947 r.),
Santos (uktad z 1941 r.).

BLUNTS, 54, s. 264. Strony powolaly si¢ przy tym na zasady ulozone w rezo-
lucji odnoszacej si¢ do wolnych stref, przyjetej przez regionalng konferencje panstw
rzeki La Plata w 1941 r. (por. Revista de Derecho Internacional, 39, 1941, s. 9).

2 UNTS, 10, s. 364.

¥ UNTS, 85, s. 282.

34 Por. ust. 4 protokotu przy statucie genewskim (LNTS, 58, s. 312).

5 Np. czasokres 15 lat ustanowiony w konwencji polsko-gdanskiej z 1920 r.
(LNTS, 6, s. 197).
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Pewne watpliwosci co do tego budzi¢ moga niektdore postanowienia
traktatowe ustanawiajace zwolnienia celne w portach, zawarte w umo-
wach wielostronnych.

Wsrdd tych uméw wyrézni¢ mozna dwie grupy. Pierwsza to traktaty
pokojowe, np. traktat wersalski (art. 328 do 330), a takze nie ratyfiko-
wany traktat pokoju z Turcjg z 1920 r. (art. 341—344). Do tej grupy
zaliczy¢ mozna (z pewnymi zastrzezeniami) traktat odnosnie do Tracji
z 1920 r., w ktérym Imperium Brytyjskie, Francja, Wlochy i Japonia
uzyskaty od Grecji wolne strefy w porcie Dedeagacz na rzecz Bul-
garii "¢,

Druga grupa takich wielostronnych umoéw charakteryzuje si¢ tym,
ze ustanowienie w nich wolnych stref w portach bylo czg¢s$cig bardziej
ogoélnego uregulowania mi¢dzynarodowego stanowiska pewnych tery-
toriow. Ustanawialy one badz wspolny zarzad (np. Tanger po 1923 r.)"?7,
badz wyjecie pewnego terytorium spod czyjejkolwiek suwerennosci
(np. wolny obszar Triestu od 1947—1954 r.)"*%.

Wszystkie te umowy, przynajmniej w sposob dorozumiany (je$li nie
wyraznie, jak w sprawie portu w Dedeagacz czy w Triescie), przyznawaly
prawo korzystania z ulatwien wolnoctowych takze panstwom stojacym
poza stronami tych umoéw. W szczegdlnosci postanowienia odno$nie do
takich utatwien w Trie$§cie mialy by¢ skuteczne dla wszystkich panstw
bez wyjatku '*’.

Zachodzi wigc pytanie, czy uchylenie mocy obowiazujacej takich
umo6w zgodna wola kontrahentow moglo mie¢ wplyw na prawa panstw
trzecich pierwotnie przez nie uzyskanych '

Przyktad Triestu jest pod tym wzgledem bardzo charakterystyczny.
Stan prawny Triestu unormowany w traktacie pokojowym z Wtochami
(1947 r.) ulegt zasadniczej modyfikacji w roku 1954 z chwila rozcia-
gniecia suwerenno$ci nad tym obszarem przez Jugostawie i Wtochy '
Wtochy, ktéore odtad miaty pelni¢ rol¢ suwerena na tej czeg$ci Triestu,
gdzie ustanowiony zostal poprzednio wolny port, postawione zostaly

P LNTS, 28, s. 225 i n.

BT INTS, 28, s. 542 i n. na s. 555.

3% Art. 21 traktatu pokoju z Wlochami postanawial, ze ,wolne obszary Triestu
nie powinny by¢ uwazane za obszary cedowane" (UNTS, 48, s. 138).

9 Art. 5 ust. 1 zatacznika VIII traktatu postanawial: ,,Statki handlowe i to-
wary wszystkich pafnstw winny mie¢ nieograniczony wst¢p do wolnego portu"
(UNTS, 49, s. 202).

10 7achodzi¢ tu moze sytuacja stworzenia stanu prawnego odno$nie do pewnego
terytorium, ktéora wywiera jakby obiektywne skutki prawne; por. koncepcj¢
uwzgledniong w orzeczeniu w sprawie wolnych stref Gornej Sabaudii i obszaru
Gex (CPJI A/B nr 46, s. 147—148).

41 7biér Dokumentdéw, 1954, s. 2858 i nast.
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w szczegolnej sytuacji prawnej wobec panstw majacych prawo korzy-
stania z udogodnien w tym porcie. Rozwigzanie tego problemu zawiera
p.- 5 memorandum w sprawie porozumienia dotyczacego wolnego ob-
szaru Triestu, ktory postanawia: ,,Rzad wtoski zobowigzuje si¢ utrzymac
wolny port w TrieScie zgodnie z postanowieniami artykutu 1—20 za-
tacznika VIII traktatu pokojowego z Wtochami" '*,

W tej formie wyrazona zostala przez Wlochy intencja przyjecia na
siebie w pelni tych zobowiazan, jakie ,rzeczowo" zwigzane byly z ob-
szarem wolnego portu w Trie$cie. Oczywiscie, przyje¢cie tych zobowigzan
dokonane zostalo formalnie w drodze aktu suwerennej woli panstwa.
Trudno jednak przypusci¢, by Wlochy mogty byly uczyni¢ inaczej bez
naruszenia praw innych panstw.

W konkluzjach stwierdzi¢ nalezy, ze model utatwien celnych w por-
tach, udzielanych fakultatywnie w umowach mi¢dzynarodowych, obej-
muje trzy zasadnicze elementy esencjonalne:

1. domniemanie zakazu importu i eksportu migdzy strefa wolnoctowa
a terytorium panstwa nadbrzeznego,

2. odpowiadajace temu domniemaniu zwolnienia celne na towary
przywozone i wywozone ze strefy,

3. zastrzezenie pelnego wykonywania suwerenno$ci terytorialnej
panstwa nadbrzeznego.

6. OGRANICZENIA WYKONYWANIA SUWERENNOSCI RATIONE LOCI

Typy dzierzaw portéw lub stref w portach: cele handlowe

i wojskowe. Elementy prywatnoprawne (uzywanie) i pu-

blicznoprawne (zarzad i wladztwo). Socjalistyczny typ dzier-

zaw: dla celow handlowych (umowy migdzy firmami pan-

stwowymi), dla celow wojskowych (wspoélne uzywanie
i zarzad).

Zwolnienia od miejscowych oplat celnych udzielane w formie wol-
nych portéw, wolnych stref czy wolnych sktadéw w portach moga sta-
nowi¢ cze$¢ znacznie dalej siggajacych udogodnien udzielanych przez
panstwa nadbrzezne.

Udogodnienia takie ujete bywaja w forme roéznego typu dzierzaw.
Dzierzawy takie powoduja w zasadzie ,wykonywanie peilnej wtadzy na
czesci obszaru podlegajacego suwerennosci drugiego panstwa" '¥. Za-
kres jednak takich uprawnien ro6zni si¢ w zaleznos$ci od celu i charakteru
dzierzawy.

Z punktu widzenia tego charakteru i celu, dzierzawy obszaré6w por-

2 Tbidem, s. 2860.
4, Ehrlich, Prawo miedzynarodowe, 1958, s. 559.
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towych podzieli¢ mozna na dwa zasadnicze typy. Pierwszy z nich, po-
spolity typ dzierzawy, spotka¢ mozna w umowach dotyczacych wy-
lacznie handlowych stosunkéw migdzy panstwami. Prawo uzywania
okreslonych obszaré6w w portach, przyznane drugiemu panstwu w ra-
mach dzierzawy, jest elementem charakterystycznym dla tego typu
dzierzawy. Jest to element cechujacy takze dzierzawy prawa prywat-
nego '

Znacznie wyzszy stopiefn zaangazowania czynnika publicznoprawnego,
w formie zarzadu i wtadztwa (administration and control), znalez¢ mozna
w umowach ustanawiajacych dzierzawy w portach wylacznie albo takze
dla celow wojskowych.

Cecha wspodlng tych dwoch typoéw dzierzaw jest zachowanie nadal
pelnej suwerennos$ci panstwa nadbrzeznego. Wyrazem formalnym tego
jest czasowy charakter dzierzawy.

Jest rzeczg charakterystyczng, ze proporcje mig¢dzy tymi prywatno-
prawnymi i publicznoprawnymi elementami, réznie sa utozone w ro0z-
nych umowach i przewaga jednego nad drugim decyduja o rozmiarach
ograniczenia wykonywania suwerenno$ci panstwa nadbrzeznego: im
wigcej znamion publicznoprawnych, tym dalej sigega to ograniczenie.

Polsko-czechostowacka konwencja o wspotpracy gospodarczej (z 1947r.)
moze by¢ stosownym przyktadem ustanowienia dzierzaw dla celow czy-
sto handlowych. Jest jednak umowa szczegdlnie charakterystyczng dla
nowych form stosunkéw migdzy panstwami socjalistycznymi. Umowa ta
nie ustanowita bezposrednio dzierzawy stref w porcie szczecinskim, ale
tylko ogoélne warunki, na jakich strefy te maja by¢ wydzierzawione
W oparciu o umow¢ zawartg mi¢dzy instytucjami panstwowymi wyzna-
czonymi przez zainteresowane rzady'‘’. Byla wiec tylko umowg ra-
mowg, ktorej miedzynarodowy charakter mial nastgpnie decydujacy
wplyw na kontrakt dzierzawy.

W wykonaniu postanowien tej konwencji podpisano nastepnie druga
umowe¢ o dzierzawie terendéw w porcie szczecinskim (z 15 VII 1949 r.).
I ta umowa nie doprowadzita jeszcze do ustanowienia dzierzawy. Zawie-
rata ona tylko, w formie zalacznika, ramowy tekst umowy dzierzawy,
ktora z kolei miala by¢ zawarta migdzy Szczecinskim Urzedem Morskim
a Czechostowackim Spedycyjnym Towarzystwem Akcyjnym (Metrans),
jako zwykty akt notarialny.

" Wylgczne i nieograniczone uzywanie" (porozumienie dotyczace Fiume,
Jugostawia—Wtochy, z 1924 r., LNTS, 52, s. 39); ,wylaczne uzywanie na mocy
dzierzawy" (art. XXI zatacznika VI do konwencji polsko-czeskiej z 1947 r.).

145 por. L. Ehrlich, op. cit., s. 560.

' por. K. Beister, Geneza czechostowackiej strefy wolnoclowej w  Szczecinie,
»Przeglad Komunikacyjny", 1949, nr 6; por. takze W. Jastrzgbowski, Rejon czecho-
stowacki w Szczecinie, ,,Gospodarka Morska" 1949, si 304 i n., na s. 309.

7 Ruch Prawniczy
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Mimo ostatecznego podporzadkowania umoéw dzierzawy przepisom
polskiego prawa rzeczowego, nie bez znaczenia dla migdzynarodowego
charakteru tych umow jest fakt, ze stronami ich sg przedsigbiorstwa
panstwowe. Charakter ten podkreslaja oczywiscie dwie poprzednio za-
warte umowy miedzy rzadami polskim i czechostowackim.

Niemniej jednak dzierzawy te nie wywotuja tak silnego ogranicze-
nia wykonywania suwerenno$ci panstwa nadbrzeznego, jakie stwierdzié
mozna na standardach umoéw panstw kapitalistycznych'?’. Znacznie
dalej bowiem szlo ograniczenie wykonywania suwerennosci, gdy okre-
$lano bezposrednio w umowie migdzynarodowej, ze obszar dzierzawiony
uwaza sie za ,cedowany" na pewien okres czasu'*®. Jednak panstwa
dzierzawiace zastrzegaly sobie zawsze zachowanie swej peilnej suweren-
nosci nad dzierzawionym obszarem'®, podkreslajac, ze obszar ten sta-
nowi nadal integralng cze$é¢ ich terytorium'’® albo ze obszary te nie
beda miaty Zzadnego charakteru eksterytorialnego.

Chinsko-radzieckie porozumienie co do portu Dairen (Dalny) z 1945 r.
postuzyé moze za przyktad ustanowienia mieszanego typu dzierzawy
stuzacej zaré6wno handlowym, jak i wojskowym celom. Stad tez, poza
zwyklymi warunkami dzierzawy (w zakresie uzywania), porozumienie
zawiera pewne postanowienia regulujace kwestie zarzadu portu. Ale
tez szczego6lng formg jest ustanowienie zasad wspdlnego uzywania i za-
rzadu portu przez umawiajace si¢ strony'’'. Ten nowy element pod-
kresla jeszcze dobitniej inne porozumienie radziecko-chinskie (stano-
wigce obok poprzedniego, czes¢ tego samego traktatu przyjazni i przy-
mierza z 1945 r.) co do chinskiej changchunskiej kolei'’?. Kolej ta miata
by¢ ,,wspo6lng wtasnosciag ZSRR i Chin" i miata by¢ wspélnie eksploato-
wana ',

Znacznie blizsze czysto wojskowego typu sg dzierzawy uzyskane row-

niez w 1945 r. przez Zwiazek Radziecki od Chin w porcie Artura ™"

7 Eksploatatorskim typem dzierzaw w portach byly tzw. koncesje w portach
chinskich. Uzyskiwane na podstawie traktatow miedzy 1851 a 1861, dawaly one pan-
stwom europejskim szerokie uprawnienia jurysdykcyjne. Zniesione zostaly stopniowo
w czasie i po drugiej wojnie $wiatowej (por. na przyktad traktat o pozbawieniu
eksterytorialnych praw w Chinach zawarty z Wielka Brytania w 1943 r., Treaty
Series, nr 2, Cml 6454) albo uznane zostaly za wygaste po 1949 r.

8 Serbska strefa w Salonikach, konwencja grecko-jugostowianska z 1923 r.
(LNTS, 25, s. 443).

" Konwencja odnosnie do koncesji i ulatwien, ktéore maja byé¢ udzielone Cze-
chostowacji w Triescie, 1921 r. (LNTS, 32, s. 251).

30 porozumienie dotyczace Fiume z 1924 r. (LNTS, 52, s. 33).

PTUNTS, 10, s. 356.

"2 UNTS, 10, s. 346.

'3 Por. art. 11 porozumienia, ibidem, s. 350.

"** Ibidem, s. 358 i n.
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I tutaj jednak zastosowano formute wspoélnego zarzadu i nadzoru nad
calym portem '%°,

Podkresli¢ nalezy sui generis charakter tych dzierzaw. Ten szcze-
gblny charakter wynika niewatpliwie z podstawowych zalozen ideolo-
gicznych, na jakich opiera si¢ polityka panstw socjalistycznych we wza-
jemnych stosunkach. Elementem wskazujacym na odmienny charakter
oméwionych dzierzaw jest porzucenie koncepcji ,wylacznego uzywa-
nia" czy ,wylacznego wtadztwa i zarzadu" w przypadku dzierzawy o ty-
pie wojskowym. Pojawila si¢ za to koncepcja wspbélnego uzywania
i wspolnego zarzadu. Zmniejsza ona niewgatpliwie zakres ograniczenia
wykonywania suwerenno$ci panstwa udzielajacego takich udogodnien.

Jak dalece stuszne bedzie to spostrzezenie przy ocenie stosunkow
mi¢dzy panstwami socjalistycznymi, tak dalece nie znajduje ono po-
twierdzenia na tle umoéw migdzy panstwami kapitalistycznymi, albo
umow, ktorych tylko jedng ze stron bylo panstwo socjalistyczne. Fin-
sko-radziecki traktat pokoju z 1947 r., ustanawiajacy dzierzawg¢ bazy
morskiej w Porkkala Udd, przewidywal wytlaczne ,uzywanie i zarzad
terytorium i wod" w tym rejonie '°.

Taki tez charakter posiadajag wszystkie umowy o dzierzawie baz mor-
skich, zawierane (w trakcie i po zakoficzeniu drugiej wojny $wiatowej)
miedzy panstwami kapitalistycznymi. Przykladem moga by¢ umowy
Stanéw Zjednoczonych z Wielkg Brytania czy Filipinami.

Zaréwno te umowy "', jak i pédzniejsze ich modyfikacje "°*, a takze
na ich tle ustalenia sadow '’ wskazuja na bardzo szeroki zakres jurys-
dykcji przyznany na dzierzawionych obszarach Stanom Zjednoczonym.

7. OGRANICZENIE WYKONYWANIA SUWERENNOSCI RATIONE PERSONAE
Stanowisko oso6b i tadunku na poktadzie statku w obcym

porcie. Zasada suwerenno$ci panstwa nadbrzeznego — za-
sada zakrajowos$ci. Tzw. doktryna angielska i system
francuski

Stanowisko prawne oso6b i tadunku na poktadzie statku w obcym
porcie pozostawato od XIX w. pod silnym wptywem fikcyjnej koncepcji,

' Ibidem. Dzierzawy radzieckie w porcie Dalny i porcie Artura zakohczyly
si¢ dwustronnym porozumieniem w roku 1950 (AJIL, 40, 1950, Suppl., s. 86 i n.).

P° UNTS, 48, s. 228 i n., na s. 321—2.

T INTS, 204, s. 15 i n., UNTS, 6, s. 138 i n.

8 W roku 1946 nastapita modyfikacja w zakresie przyznanej jurysdykcji woj-
skowym wtadzom w bazach dzierzawionych od Wielkiej Brytanii (Treaty Series,
nr 365, Cmd 8076, 1950).

¥ Por. na przyktad orzeczenie filipinskiego sadu najwyzszego w sprawie The
People of Philipines v. Segundo K. Acierto z 1947 r. (International Law Reports,
1953, (1957), s. 148).

7*
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zgodnie z ktorg statek na pelnym morzu uwazany byl za ruchome tery-
torium panstwowe.

Opinia wigkszosci Stalego Trybunatu Sprawiedliwosci Miedzynarodo-
wej w wypadku statku ,,.Lotus" (1927) podazyta wtasnie za taka kon-
cepcja. Trybunal orzekl miedzy innymi, ze ,skutkiem zasady wolnosci
pelnego morza jest to, iz statek na pelnym morzu jest upodobniony do
terytorium panstwa pod ktorego flaga ptynie" '®. Tak tez traktowat po-
przednio to samo zagadnienie dr Martens, wydajac orzeczenie arbitra-
zowe w wypadku Costa Rica Packet w 1897 r., stwierdzajac m. in., zZe
»ha pelnym morzu nawet statki handlowe stanowig oddzielne kawatki
terytorium panstwa, ktérego flage nosza" '°'.

Istnieje wszakze pewna istotna roznica w konsekwencjach prawnych
migdzy tymi na pozér identycznymi opiniami. W wypadku statku ,,Lo-
tus" stanowisko swe uzasadniat bowiem Trybunal powotlujac si¢ na fakt
,braku jakiejkolwiek suwerennoéci na morzu otwartym" '

Uzasadnienie to posiada istotne znaczenie w odniesieniu do stano-
wiska statkow w obcych portach. W wypadku bowiem gdy takie
ruchome terytorium panstwowe znajdzie si¢ w obcym porcie, zostaje tez
uchylone dziatajace dotychczas domniemanie oparte na braku czyjej-
kolwiek suwerennos$ci, jak to ma miejsce na otwartym morzu.

Juz w XIX w. wszakze probowano z wigkszym umiarem taczy¢ fikcje
zakrajowos$ci ze stanowiskiem statku w obcych portach. W wypadku
,»Creole" (1855) rozjemca stwierdzit, ze ,statek zeglujacy przez ocean
wiezie ze sobg prawa wlasnego kraju... i do pewnych granic zatrzy-
muje te prawa nawet w portach obcych panstw" '®. Wyjasnit przy tym,
ze zachowanie wlasnych praw moze by¢ skuteczne tylko, jesli nie zo-
stana naruszone ustawy lokalne '*.

Praktyka panstw nadbrzeznych (niezaleznie od réznic w teoretycz-
nym ujmowaniu tego zagadnienia) wskazuje, ze uznawanie pewnego za-
kresu wtasnej jurysdykcji na pokladzie obcych statkéw w ich portach
opierane tylo z reguly na arbitralnym stosowaniu zasad kurtuazji czy
dogodnos$ci (convenience).

Te zasady wyraznie i jednolicie potwierdza orzecznictwo anglosaskie.
Sady amerykanskie w szeregu orzeczen ustality, ze ,statek handlowy
jednego panstwa przekraczajacy dobrowolnie granice terytorialne dru-
giego poddaje si¢ pod jurysdykcje tego ostatniego" '®. Uznawano przy

19 CPII (A), 10, s. 25.

161 5. B. Moore, International Arbitrations, 5, s. 4994 i n., na s. 4952.

12 CPJT (A), 10, s. 15.

' J. B. Moore, op. cit., s. 4377; takze La Pradelle, Politis, RAL, I, s. 704.
1% Tbidem.

' Cunnard S. S. Co. v. Mellon (262, US. 100, s. 124)
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tym, ze ,jurysdykcja panstwa w obrebie jego wlasnego terytorium jest
z konieczno$ci wyltaczna i absolutna. Nie moze podlega¢ zadnemu ogra-
niczeniu nie natozonemu przez nie samo" ' Niemniej panstwa ,moga
woleé¢ zrezygnowaé, z uwagi na publiczng polityke, z wykonywania swej
kompetencji albo wykonywa¢ ja tylko w ograniczonym zakresie, ale jest
to wylacznie sprawga ich uznania" 167,

Takie stanowisko zaje¢li tez rozjemcy w wypadku Kate A. Hoff
w 1929 r. Uznali oni za ,ustalong (well established) norme, ze gdy sta-
tek handlowy... wchodzi na wody terytorialne drugiego panstwa, staje
si¢ on odpowiedzialny wobec jurysdykcji lokalnej, z wyjatkiem gdy
postanowienia traktatowe zwalniaja statek z dzialania ustaw miejsco-
wych" "6,

Egipski mieszany sad apelacyjny rozpatrujac sprawe¢ Minister Public
v. Kuti Gomes w 1938 r. wyrazil taka opini¢: ,port [Port Said] byt
cze$cig terytorium egipskiego. Fikcja zakrajowo$ci nie wstrzymuje wy-
konywania jurysdykcji co do czynow popeitnionych na obcych statkach
handlowych w porcie, gdy czyny te dotycza w jakikolwiek sposob we-
wnetrznego pokoju i porzgdku" '®.

Jak wspomniano wyzej, panstwa rezygnuja cze¢sto z wykonywania
wtasnej jurysdykcji w wypadkach, w ktéorych uznaja to za dogodne.
Praktyka ta nie wyplywa jednak z obowiazku prawnego. Natomiast
wtlasnie te, najczes$ciej i dos$¢ jednolicie powolywane motywy, na pod-
stawie ktérych panstwa rezygnowaly ze swych uprawnien, znalazty
wyraz w klauzulach traktatowych przyznajacych panstwom pewien za-
kres uprawnien jurysdykcyjnych nad ich statkami w obcych portach.
Jako okolicznosci wytaczajace jurysdykcje miejscowa przyjmowano
w takich klauzulach wypadki, ktore ,,nie naruszaja pokoju albo godnosci
panstwa [nadbrzeznego], czy spokoju w porcie" 170,

Przytoczone poprzednio przyktady ilustruja, badz bezposrednio, badz
posrednio (wypadek Kate A. Hoff) '"' jeden z dwéch, stosowanych przez
panstwa i argumentowanych w doktrynie naukowej, systemoéw trakto-

166 por. takze Schooner Exchange v. McFaddon (The Exchange), Cranch, s. 116.

7 Wypadek ,,Beigenland” (114 US., s. 364). por. tez orzeczenie w sprawie The
Ferm. The Bohem w 1926 r. (Annual Digest, 1919—1942 (1947), s. 116), a ponadto
sprawa ,,The Thorgerd", 1926 r. (op. cit.).

' UNRIAA, 4, s. 446.

' Annual Digest, 1938—1940 (1942), s. 167.

" por. Konferencja kodyfikacyjna prawa miedzynarodowego, 1929 r. (Bases of
discussion, 1929, 11, Territorial waters, Doc. nr 74, M. 39. 1929. V, 128, 154); por.
takze sesja paryska Instytutu Prawa Miedzynarodowego z 1894 r. (Annuaire, XIII,
s. 418).

! Niewatpliwie rozjemca Nielsen reprezentowal poglady doktryny amerykai-
skiej.
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wania obcych statkéw handlowych w portach morskich. Jest to system
anglosaski, wywodzacy si¢ jeszcze ze statutowego prawa angielskiego
XIV—XVI w.'” Drugi system, ktory rozwinal sic w praktyce sadow
francuskich'’®, nie bez udzialu francuskiej doktryny naukowej'’?,
roézni si¢ od systemu anglosaskiego raczej w teoretycznych przestankach

niz w praktycznych skutkach w plaszczyznie prawa migedzynarodowego.

Zgodnie z tym systemem sady i wladze francuskie przyjmowaly
bierng postaw¢ wobec wydarzen i sporow, ktdore mialy miejsce na po-
ktadzie obcego statku w portach francuskich. Interweniowaty jednak
z reguly je$li nastapito naruszenie spokoju w porcie albo gdy tego za-
zadat obcy konsul (panstwa flagi statku) czy kapitan statku '”.

Praktyke te zapoczatkowata opinia Rady Stanu z 20 XI 1806 r., wy-
dana w zwiazku z przestepstwami popetnionymi na amerykanskich stat-
kach Newton (w Antwerpii) i Sally (w Marsylii). Opinia ta traktowana
jest do dzi§ jako wigzaca wskazowka dla sadéw i wtladz francuskich.
Posiada ona zreszta rowniez walor ustawy.

System francuski reprezentuje dzisiaj pewna skostniata forme¢ prak-
tyki powszechnie stosowanej na poczatku XIX w. Aczkolwiek spora-
dycznie praktyka znajduje swoéj $lad jeszcze w XX w., positkujac si¢
koncepcja zakrajowoéci176, przeciez gtéwnie przejawia si¢ obecnie w for-
mie traktatowych zwolnien z miejscowej jurysdykcji statkow w obcych
portach.

System francuski nie zawiera zadnego generalnego uznania wlasnej
jurysdykcji panstwa flagi obcych statkow w portach francuskich. Pod-
kresla on wyraznie w praktyce, ze liberalna praktyka wladz w portach
francuskich ,nie powinna uchylaé¢ jurysdykcji terytorialnej co do
wszystkiego, co dotyczy intereséw panstwa" '”’. Opinia Rady Stanu
wzmiankuje, ze obcy statek w porcie francuskim podlega w pelni (en
plein) lokalnym ustawom policyjnym. I aczkolwiek jurysdykcja fran-
cuska nie ulega zadnej watpliwosci (la jurisdiction territoriale est hors

2 por. P. Fauchille, Bonfils, Traité de droit international public, 1, cz. 2,
s. 1027—1029; takze P. Fedozzi, La condition juridique des navires de commerce,
RCADI, 1925 (V), s. 191.

Formalng podstawa tego systemu byla opinia Rady Stanu z 28 X 1806 r.

" Por. na przyklad Ortolan Regles internationales et la diplomatie de la mer,
1845, s. 194—195; Hautfeuille, Des droit et des devoirs des nations neutres, 1858,
I, s. 229 i in.

'3 Por. orzeczenie trybunatu korekcyjnego w Nantes z 1937 r. (Ministére Public
v. Kristian Kalsen, Revue de droit international, 33, 1938, s. 285—286).

' Np. cytowane poprzednio orzeczenie sadu egipskiego w sprawie Minister
Public v. Kuti Gomez, por. przyp. 10.

7 Tekst opinii Rady Stanu cytuje w calosci M. Roztworowski, Condition
juridique . . ., Annales de 1'Ecole libre des sciences politiques, 1894, s. 687.
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de doute), nie ma si¢ ona odnosi¢ do przestgpstw dokonywanych miedzy
cztonkami zatogi, jak i w sprawach dyscypliny wewngtrznej, chyba ze
zazadano interwencji wtadz miejscowych albo Ze spokdj w porcie zostat
naruszony ',

W rezultacie wigc, porownujac tzw. system francuski do anglo-
saskiego mozna doj§¢ do wniosku, ze u podstaw polityki stosowanej
w imi¢ obydwu tych systemow lezg te same zasady dogodnosci. Roznica
polega tylko na tym, ze w systemie anglosaskim na tej zasadzie uchyla
si¢ kompetencj¢ wlasng ad casum, a w systemie francuskim ad casum
si¢ ja przyjmuje. Swoboda uznania, czy zachodza okolicznosci uchyle-
nia albo przyjecia kompetencji, jest identyczna w obydwu systemach.

W $wietle powyzszych rozwazan dojs¢ mozna do wniosku, ze w kaz-
dym razie jurysdykcja miejscowa ma pierwszenstwo przed jurysdykcja
panstwa bandery statku w obcym porcie '”.

Przeciwnie tez do zasad prawa zwyczajowego ,nigdy nie bylo naj-
mniejszej watpliwosci co do uzasadniania prawnego eksterytorialnej
jurys?%kcji, gdy zostata ona uzyskana w obcych portach na mocy trak-
tatu" .

Przeci¢tny standard traktatowych zwolnien z jurysdykcji miejscowej
statkow w obcych portach, jaki stwierdzi¢ mozna w traktatach XIX
i XX w."™ pokrywa si¢ z formula przyjeta w tzw. kodeksie Bustaman-
tego: ,,Zobowigzania oficer0w 1 marynarzy oraz wewngetrzny porzadek
statku podlegajg prawu flagi" ',

Ten waski zakres przyznawanej witasnej jurysdykcji z reguty byt
jednak jeszcze bardziej ograniczany do wypadkow, w ktorych zaklo-
cenie porzadku na poktadzie nie naruszylo spokoju w porcie '*.

Ciekawa i pozytyczna analiza obecnych stosunkow umownych Polski
(a takze innych panstw) przeprowadzona przez Liber¢ wskazuje dobit-
nie, ze o zakresie takich udogodnien jurysdykcyjnych decyduja mniej
lub bardziej bliskie stosunki polityczne mi¢dzy umawiajagcymi si¢ stro-
nami "%,

Przy zastosowaniu praktycznym wspomnianych wyzej, powszechnie

7% Tbidem.

'™ Ona bowiem opiera si¢ na podstawowym domniemaniu suwerenno$ci tery-
torialnej.

18§ B. Moore, Digest, 11, s. 300.

81 Np. art. VIII konwencji szwedzko-norweskiej z 1827 r. (McMalloy, II, s. 1748);
szereg konwencji zawieranych z identycznymi postanowieniami w tym zakresie
przez Stany Zjednoczone z panstwami europejskimi (op. cit., I, s. 528, 551 i 977).

82 Art. 281 konwencji hawanskiej w sprawie prawa miedzynarodowego pry-
watnego z 1928 r. (LNTS, 86, s. 246 i n.)

' por. K. Libera, Zarys miedzynarodowego prawa konsularnego, 1960.

"% Tbidem.
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dzi$ przyjmowanych zobowigzan traktatowych wyltoni¢ si¢ musi zawsze
incydentalne pytanie: czy sytuacja, ktora zaistniala na poktadzie obcego
statku w porcie, posiadata charakter czysto wewnetrzny, czy tez na-
ruszyta porzadek publiczny w porcie. OdpowiedZz na to kompetencyjne
pytanie naleze¢ musi wylacznie do panstwa nadbrzeznego (competence
de la competence). Jesli wigc prima faciae wynika z okolicznosci, ze
naruszone zostalo prawo miejscowe, ,,s¢dzia winien dopusci¢ postepo-
wanie dowodowe, zanim bedzie on w stanie postanowié, czy wypadek
jest tylko wypadkiem dyscyplinarnym ... czy tez jest tego rodzaju, ze
sprowadza zakltocenie porzadku publicznego w porcie" '

Taka interpretacje omawianych postanowien traktatowych z regutly
stosowaty sady i wladze miejscowe bez wzgledu na to, czy w rezultacie
uznawaly swojg kompetencje co do merytorycznego rozstrzygania spraw
dotyczacych sytuacji na pokladzie obcych statkow w portach.

W sprawie Eislera w roku 1949 nie tyle podlegalo kwestionowaniu
ze strony polskiej uznanie wlasnej kompetencji przez angielskie wtadze
portowe i policyjne do wstgpnego rozwazenia, czy pobyt Eislera na po-
ktadzie statku ,,Batory" naruszat prawo miejscowe, ile brutalne metody,
jakie zastosowano w stosunku do kapitana i personelu statku '*°. Zreszta
zwolnienie Eislera przez wladze angielskie dowiodlo, ze w opinii ich nie
zaszedt wypadek naruszajacy porzadek publiczny w porcie.

W konkluzji stwierdzi¢ mozna, ze praktyka panstw, chociaz niezu-
pelie jednolita, potwierdza poglad, iz obowigzek prawny wyjecia ob-
cych statkéw w portach spod miejscowej jurysdykcji pochodzi¢ moze
jedynie z wyraznych postanowien traktatowych. W braku takich posta-
nowien sady i wladze miejscowe majg w zasadzie nieograniczong kom-
petencje interweniowania, celem zaprowadzenia porzadku na poktadzie
obcych statkow w portach. Jest rzecza takich sadow albo witadz ocenic,
czy interwencja ta ze wzgledow na kurtuazje lub dogodno$¢ jest wska-
zana. Zaréwno przyjecie, jak i uchylenie tej kompetencji zalezy od swo-
bodnego uznania w poszczegdlnych wypadkach.

WNIOSKI KONCOWE

Porty morskie lezag w zasiggu suwerennosci terytorialnej panstw nad-
brzeznych. Ich gospodarcze znaczenie mi¢dzynarodowe doprowadzito do
nawigzania duzej ilosci stosunkow miedzy panstwami majgcymi za

'8 J. B. Moore, Digest, 11, s. 302.
1% 7biér Dokumentéw, 1949, s. 698 (nota brytyjska) i s. 726 (nota polska).

P. L. Gelberg, Sprawa Eislera, Rocznik Prawa Migdzynarodowego Publicznego,
1949, s. 11 i n.
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przedmiot unormowanie jak najszerszego ich uzywania dla handlu mige-
dzynarodowego. Ta droga doszto do wyksztalcenia ozywionej praktyki
traktatowego okreslania szeregu udogodnien, z jakich panstwa moga
korzysta¢ w obcych portach. Wsrdd tych udogodnien na czolo wysuwa
si¢ zagadnienie swobody wstepu statkow handlowych do obcych portow.
Zasada suwerenno$ci terytorialnej wywiera w tym zakresie decydujacy
wplyw na stan powszechnego prawa zwyczajowego. Z mocy tego prawa
nie mozna domniemywac si¢ obowigzku panstw nadbrzeznych do-
puszczania obcych statkow do ich portéw morskich. Niemniej faktycznie
obce statki korzystaja z liberalnego przyzwolenia panstw nadbrzeznych
na zawijanie w portach morskich otwartych dla handlu zagranicznego.
Wyjatkiem od tych zasad jest ugruntowany juz dzisiaj obowiazek panstw
dopuszczania do portow morskich obcych statkow w wypadku grozacego
niebezpieczenstwa.

Inne z udogodnien zwigzanych z korzystaniem z portow oparte sg
rowniez na prawie traktatowym (udogodnienia celne, dzierzawy, ju-
rysdykcja na poktadzie obcego statku w porcie). Stanowig one ograni-
czenie wykonywania suwerenno$ci panstw nadbrzeznych w zakresie
i stopniu okreslonym w takich umowach.





