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1.
Pézno staje na porzadku obrad migdzynarodowych zagadnie-
nie ujednostajnienia — w pewnych granicach — prawa rzecznego.

Nie mowiac o komunikacjach ladowych, prawo lotnicze, aczkol-
wiek tak mtode, zdaje si¢ wyprzedzaé¢ rozwdj prawa rzecznego:
by¢ moze zreszta, ze tak si¢ dzieje wlasnie dlatego, iz w dziedzinie
lotnictwa nie bylo dawniejszych norm prawnych, narodowych i mig-
dzynarodowych, ktéreby moglty utrudnia¢ obecnie dzielo porozu-
mienia. Natomiast prima facie niezrozumialem moze si¢ Wy-
dawaé, ze prawo rzeczne nie podazalo za rozwojem prawa mor-
skiego, z ktérem — mimo wszystko — wiele ma wspolnego. Atoli
przy blizszem wejrzeniu przyczyne¢ latwo zrozumiec.

W prawie morskiem pierwiastek ogdlny z natury rzeczy musiat
by¢ zawsze bardzo silny: ta sama wielka droga wodna, na ktorej
spotykaja si¢ okrety wszystkich krajow; te same niebezpieczenstwa
i te same do$wiadczenia; te same czynnoS$ci zeglarskie i kupieckie;
nieustanne stykanie si¢ z sobag ludzi, z morza zyjacych, nieuniknio-
ne nasladownictwo, przejmowanie wzajemne lepiej do potrzeb zy-
cia dostosowanych rozwigzan technicznych i prawnych. Nic dziw-
nego, ze od czasé6w starozytnych w prawie morskiem mozna $ledzic¢
kolejny przyptyw i odptyw fali, réwnajacej tworzace si¢ z bie-
giem czasu roznice; s3 to okresy unifikacji, przezwyci¢zajacej natu-
ralne tendencje partykularystyczne w rozwoju prawa narodowego
roznych krajow. Oto dlaczego juz w polowie 19 wieku Stanistaw
Mancini, twoérca narodowej wtloskiej szkoly prawa mig¢dzynarodo-
wego, twierdzit jednak, ze przyszto$¢ prawa morskiego lezy w od-
powiadajacem jego naturze ujednostajnieniu mi¢dzynarodowem je-
g0 przepisow.

Znamienny jest juz sam poczatek rozwoju: byly niem normy
prawa rzymskiego, przewaznie, je$li nie wylacznie zwyczajowe,
utrwalone w kodyfikacji justynjanskiej. Jezeli po upadku Zachod-
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niego Cesarstwa ustawodawstwo idzie roznemi torami na Zachodzie
i na Wschodzie, niemniej grunt wspdlny pozostaje. Nawet po6zniej,
gdy wytwarzaja si¢ mnogie miejscowe prawa zwyczajowe morskie,
ten grunt wspolny istnieje nadal i doprowadza do faktycznej koma-
sacji prawa morskiego: tak z biegiem czasu rézne nacje, cigzace ku
morzu Srodziemnemu, przyjmuja ostatecznie zasady ,,Konsulatu
morskiego" barcelonskiego, ktory bynajmniej nie jest prawem z po-
chodzenia katalonskiem; nad brzegami Atlantyku i nawet morza
Polnocnego podobna rolg odgrywaja czas jakis§ Roles d'Oléron,
dopoki nie ustgpia prawom Poinocy; wreszcie na Baltyku powstaje
prawo zwyczajowe, silnie zaznaczajace pierwiastki germanskie, acz
nieobce takze wplywom oleronskim: Ileges Visbuenses, tak zwane
od miasta Wisby na Gotlandji. Bylo to prawo, ktérem zyly prze-
dewszystkiem miasta hanzeatyckie, wigc i Gdansk, wigc niewat-
pliwie Polska. Tak oto w pdznem $redniowieczu dokonato si¢ ujed-
nostajnienie, posiadajace dwa bieguny: na Potudniu i na Pdlnocy.
W czasach podzniejszych ta jedno$¢ zatraca sig¢, ale recepcja prawa
rzymskiego wnosi pierwiastki wspdlne, a potem znowu wzorem, na
ktorym oparly si¢ kodyfikacje prawa morskiego, stata si¢ stawna
Ordonansa morska Ludwika XIV (1681), ktora bynajmniej nie byta
oryginalng ustawg francuskiego pochodzenia: przeciwnie, jej auto-
rowie czerpali zewszad pelnemi gar§ciami i stworzyli dzieto tylez
europejskie, co francuskie.

Dzi$ podobienstwa i réznice ustawodawstw morskich pozwalaja
uczonym wyodrebni¢ zaledwie trzy grupy panstw: anglosaska, nie-
miecko-skandynawska i trzecia (francuska?), do ktérej mozna zali-
czy¢ pozostate panstwa Europy i Ameryki. W koncu 19 wieku zja-
wiaja si¢ pierwsze dazenia do ujednostajnienia prawa morskiego
droga umow mig¢dzynarodowych. Poswigcit im duzo pracy naukowej
Instytut Prawa Mig¢dzynarodowego. Pozytecznie pracuje na tem
polu przez popularyzacj¢ zagadnien International Law Associa-
tion (od roku 1873); trzy konferencje morskie: w Antwerpji
(1885), Brukseli (1888) i Genui (1892), ktére nie doprowadzily
zresztag do podpisania zadnej konwencji, stworzyly program, urze-
czywistniany stopniowo w wieku 20-ym. Najwigkszg wszakze zastuge
ma tu Migdzynarodowy Komitet Morski z siedziba w Antwerpji,
organizacja spoteczna, ztozona z przedstawicieli narodowych towa-
rzystw prawa morskiego.

Od r. 1897 Komitet odbyt szereg sesyj, na ktorych dyskuto-
wano najwazniejsze zagadnienia prawne, dotyczace stosunkow ze-
glarskich i kupieckich. Pod wptywem tych prac wprowadzone zo-
staly donioste zmiany w ustawodawstwach niektéorych panstw.
Wreszcie odbyto si¢ kilka konferencyj dyplomatycznych w Brukseli
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(1905, 1909, 1910, 1922, 1926), ktore zakonczyly si¢ przyjeciem
przez panstwa szeregu konwencyj brukselskich: o ujednostajnieniu
niektorych prawidet w przedmiocie zderzenia okretow (abor-
dage, 1910); o ujednostajnieniu niektéorych prawidet w przed-
miocie pomocy i1 ratunku na morzu (1910); o ograniczeniu od-
powiedzialnosci wtascicieli okretow (1924); o umowie przewozu
(1924) ; o hipotekach i przywilejach morskich (1926); wreszcie
czeSciowo tylko tu nalezy konwencja o immunitecie okrgtow pan-
stwowych (1926). Inne zagadnienia sg przedmiotem studjow Ko-
mitetu; gdy beda dostatecznie przygotowane, nastgpne konferencje
przyjma nowe konwencje brukselskie prawa morskiego, jezeli tego
potrzeby zycia praktycznego wymaga¢ beda.

2.

Inaczej z prawem rzecznem.

Zasada wolno$ci morz stosowana jest od wickow; wolnos$¢ ze-
glugi rzecznej jest wzglednie nowa. Proklamowana z patosem przez
Rewolucj¢ francuska, jako nakaz prawa naturalnego, rozumiana
byta przez tez Rewolucje¢ jako wolnos$¢ dostgpu do morza dla pan-
stwa, lezacego w goérnym biegu rzeki zeglownej, przez terytorjum
panstwa lezacego w dolnym jej biegu. Zasady sformutowane przez
Kongres Wiedenski winny byly shuzy¢ za podstawe¢ umow, jakie
mialy zawiera¢ panstwa, lezace nad ta sama rzeka zeglowna, celem
zapewnienia sobie wzajem wolnej zeglugi po tej wspolnej drodze
wodnej; tylko panstwa nadrenskie zawarly takie porozumienie.
Traktat paryski (1856) i konwencja berlinska (1885) stanowia dal-
sze etapy. Dopiero jednak traktat wersalski (1919) wprowadzit bez-
wzglednie zasady wolnosci zeglugi i rownosci wszystkich bander na
rzekach mig¢dzynarodowych (Ren, Dunaj, Laba, Odra, Niemen);
z mniejszem powodzeniem usilowata wprowadzi¢ te zasady na rze-
kach wspolnych dwu lub kilku panstwom konwencja barcelonska
(1921). Niezaleznie od tego zegluga rzeczna byta i jest przedmio-
tem umow miedzy poszczegdlnemi panstwami. Gdy niemiecki Mit-
tellandkanal zostanie wykonczony, gdy zbudowany zostanie kanat
Ren-Dunaj — ze poming dalsze projekty pofgczenia Dunaju z rze-
kami Europy Srodkowej i Wschodniej — cata Europa stanowic
bedzie jedna sie¢ drog wodnych; na wigkszosci tych drog juz dzis
obwiazuja zasady wolnosci zeglugi i rownego traktowania statkow
rzecznych. Zagadnienie uporzadkowania warunkéw prawnych,
wsrod ktorych odbywa si¢ zegluga z kraju do kraju, dopiero od
niedawna stato si¢ aktualnem. Byloby bardziej aktualne, gdyby nie
ogblny kryzys gospodarczy, w szczegolnosci kryzys przemyslu prze-
wozowego i zabdjcza dzi§ dla dréog wodnych konkurencja kolei ze-
laznych.



28%* Dr. Bohdan Winiarski

Jest i inna przyczyna.

Okret morski od niepamigtnych czaséw traktowany byt nie ja-
ko zwykta ruchomos$¢, lecz jako indywidualno$¢ prawna, podlega-
jaca nietylko na otwartem morzu, ale w szerokim zakresie i na wo-
dach obcych, prawu swego kraju. Okret, podobnie jak kazdy czlo-
wiek w $redniowieczu, nosi ze soba swoje prawo, prawo panstwa,
pod ktorego bandera plynie. Statek rzeczny naogél jeszcze trakto-
wany jest, jako zwykta rzecz ruchoma, wzglgdem ktdrej stosuje si¢
zasad¢ lex rei sitae. Naogo6l, bo w ostatnich czasach ustawy nie-
ktérych panstw wyodrgbnily je w osobnag kategorje¢, nadajac im
status prawny mniej wigcej zblizony do stanowiska prawnego
okretow, jak to niebawem zobaczymy.

3.

Zainteresowanie sytuacja prawna statkow rzecznych w zeglu-
dze mig¢dzynarodowej powstatlo niedawno, ale wzrasta szybko. Dzie-
siaty z kolei Kongres Zeglugi (Medjolan 1905) zajmowatl si¢ zagad-
nieniem prawa prywatnego w zastosowaniu do zeglugi rzecznej.
Mig¢dzynarodowy Komitet Morski zajal si¢ takze zagadnieniem zde-
rzenia okretu ze statkiem rzecznym (konwencja I) i uznat za ko-
nieczne wysuna¢ zagadnienie hipoteki rzecznej na wzoér hipoteki
morskiej'). Art. 40 Konwencji zawierajgcej Akt Zeglugi (Statut)
Dunaju (z 23 lipca 1921 r.) stanowi w tej materji: ,,Panstwa pod-
pisujace niniejsza konwencj¢ beda usilowaly ustali¢ w oddzielnych
umowach jednolite przepisy cywilne, handlowe, sanitarne i wete-
rynaryjne, dotyczace wykonywania zeglugi i umow przewozowych".

Akt zeglugi Laby (z 22 lutego 1922 r.) zawiera w art. 48 prze-
pis podobny. Wreszcie Centralna Komisja Renu w r. 1921 posta-
nowita przystapi¢ do studjow nad ujednostajnieniem prawa rzecz-
nego panstw, posiadajacych zegluge na Renie. Ona tez jedna utwo-
rzyta specjalny , Komitet prawa prywatnego", ktory od r. 1921
odbyt szereg posiedzen; dyskutowane przezen projekty stanowity
znakomite przygotowanie dla prac Komitetu Ligi Narodow, ktory
przez pewien czas prowadzit swe studja niemal réwnolegle z pierw-
szym, czgsto biorac za punkt wyjscia rezultaty osiagnigte przez
komitet renski.

Liga Narodow postawila zagadnienie na gruncie szerszym, eu-
ropejskim; jej Komisja Komunikacyjna i Tranzytowa uchwala z mar-
ca 1922 r. zadecydowata, ze Liga podejmie prace w tym kierunku,

') Te i nastepne dane powtarzam za ogdlna, mojego piéra, czeécia sprawo-
zdania, przeznaczonego dla pierwszej Konferencji prawa rzecznego (Conférence
pour lunification du droit fluvial. Documents préparatoires. Vol. II.  Rapports).
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skoro tylko zagadnienie dojrzeje, albo gdy si¢ okaze, ze jego roz-
wigzanie europejskie nastrecza¢ bedzie mniej trudno$ci, niz uni-
fikacja czgSciowa, w obrebie panstw nad jedna lezacych rzeka.
Stato si¢ to w r. 1924. Utworzony zostat specjalny ,,Komitet prawa
prywatnego zeglugi wewngetrznej", od r. 1928 istniejacy pod doktad-
niejsza nazwa Komitetu Prawa Rzecznego. Ztozony z 10
wybitnych prawnikoéw, znawcoéw zagadnien zeglugi rzecznej, pod
przewodnictwem autora tych stéow, odbyt on od r. 1926 sze$¢ sesyj
w réznych miastach, w ktorych mogt si¢ zetknaé z réznorodnemi
sprawami zeglugi i pogladami kot zainteresowanych (Strasburg),
Hamburg, Genewa, Wieden, Genewa, Wieden). Prace swe zaczal
od opracowania szeregu kwestjonarjuszy, ktore przestane zostaty
przez Lige Narodow rzadom poszczegélnych panstw; otrzymane
odpowiedzi umozliwity studjum poréwnawcze zagadnien i obowia-
zujacych ustawodawstw. Dopiero po takiem przygotowaniu mozna
byto ustali¢ metod¢ dziatania: w niektorych wypadkach byto mozli-
we — czasami konieczne — zaproponowa¢ normy materjalne, kto-
re, przyjete przez panstwa, sprowadzityby ujednostajnienie ich usta-
wodawstw w tych dziedzinach; w innych nalezato ograniczy¢ si¢ do
zaprojektowania regul, zapewniajacych jednolite rozwigzywanie
kolizyj réznych ustawodawstw; wreszcie tylko w ten sposdb mozna
byto uwzgledni¢ w najwigkszej mierze przepisy, a przynajmniej za-
sady prawodawstw narodowych.

W wyborze zagadnien, ktéore mial opracowaé, Komitet kiero-
wat si¢ przedewszystkiem logiczng ich kolejnoscig: tak np. uwazal,
ze podstawa do dalszych unormowan musi by¢ zgoda panstw na
zasad¢ przynaleznosci panstwowej (,,narodowosci") statkow rzecz-
nych; dalej zagadnienia stosunkowo proste i tatwe (np. przepisy
co do zderzenia statkow rzecznych) rozwigzywal przed trudniejsze-
mi; wreszcie korzystat z drog utorowanych przez konwencje bruk-
selskie (hipoteki, przywileje); gdyz prawo rzeczne jest jakby rzu-
towaniem na inng plaszczyzng¢ zasad prawa morskiego.

Zadanie Komitetu nie jest skonczone: ma on na warsztacie za-
gadnienia ograniczenia odpowiedzialnosci wilasciciela statku rzecz-
nego, wlasciwosci sadow w tej materji i kilka innych, ktore, jesli
warunki sprzyja¢ beda, przedlozone zostang nast¢pnej konferencji.

4,

Pierwsza konferencja prawa rzecznego obradowata na zapro-
szenie Ligi Narodow w Genewie, w dniach od 17 listopada do 9 grud-
nia 1930 r.; miata ona charakter nie ogdlny, lecz tylko europejski
(Statut Organizacji Komunikacyjnej i Tranzytowej Ligi Narodow
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przewiduje takie konferencje ,,czgsciowe" czy ,regjonalne"). Przed-
tozone jej zostalty trzy projekty konwencyj: 1° w sprawie narodo-
wosci statkow rzecznych; 2° w sprawie niektorych zagadnien prawa
rzecznego; 3° w sprawie zderzenia migdzy statkami rzecznemi.

Jak zaznaczylem wyzej, Komitet Prawa Rzecznego wychodzit
z zalozenia, ze podstawa wszelkiego uporzgdkowania prawnego sto-
sunkow, wynikajacych z mig¢dzynarodowej zeglugi rzecznej, powin-
no by¢ uznanie zasady przynaleznosci panstwowej (,,narodowosci",
,bandery") statkow rzecznych. To tez poczatkowo kilka artyku-
tow, poswigconych temu zagadnieniu, stanowilo poprostu pierwszy
rozdziat projektowanej konwencji ,,w sprawie niektorych zagadnien
prawa prywatnego rzecznego". Z biegiem czasu przekonat si¢ Ko-
mitet, ze uznanie przynalezno$ci panstwowej statkow rzecznych na-
potka na zacigty opor Niemiec, a moze takze Holandji i Szwajcarji;
ze wzgledow taktycznych wyodrebnit wigc te artykuty w osobna kon-
wencj¢ (I-3), natomiast na poczatku konwencji Il-ej rozwinat prze-
pisy dotyczace rejestracji statkow rzecznych, a bgdace wyrazem
tej samej mys$li przewodniej: gdyby nawet projekt konwencji I-¢j
zostal odrzucony, przyj¢cie konwencji Il-ej musiatoby w praktyce
doprowadzi¢ do tych samych wynikow.

Na konferencji genewskiej idea narodowosci statkow rzecz-
nych byta zacigcie zwalczana przez delegacj¢ niemiecka; w pewnej
chwili rozeszla si¢ wies¢, ze Niemcy uzalezniaja podpisanie Il-ej
i III-ej konwencji od poniechania przez wszystkie delegacje kon-
wencji I-ej. Otéz dla panstw nadrenskich przystapienie Niemiec
do konwencji II-ej, normujacej zagadnienia rejestracji statkow
rzecznych, wlasnosci, hipotek, wierzytelno$ci uprzywilejowanych
i egzekucji, bylo niezmiernie wazne, i to tak dalece, ze ich delegacje
sktonne byly zadowoli¢ si¢ w prawie narodowos$ci podpisaniem de-
klaracji, ktoraby w kilku zdaniach zawierata cala tres¢ projekto-
wanej I-ej konwencji. Byloby to ustgpstwo formalne, bowiem moc
obowiazujaca takiej deklaracji dla panstw, ktoreby ja podpisaly,
nie rdéznitaby si¢ wcale od mocy obowigzujacej konwencji. Osta-
tecznie zalatwiono rzecz inaczej: podpisano konwencj¢, w ktorej
wyrazenie ,,narodowo$c¢" zastagpione zostalo terminem: ,,prawo do
bandery". W istocie przez to nic nie ulegto zmianie.

5.

Prawda, ze w prawie mig¢dzynarodowem niema umowy, kto-
raby uroczys$cie uznawata zasade narodowosci okrgtow. Ale umowa
taka nie byla potrzebna, bo zasada ta od wiekow jest stosowana
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w praktyce; konwencje migdzynarodowe licza si¢ z nig zawsze?).
W stosunku do statkow rzecznych nie bylo takiej powszechnej
praktyki, niektore panstwa kwestjonuja banderg, prawo zwycza-
jowe powszechne nie moglo si¢ wytworzy¢. Wprawdzie i umowy
miedzynarodowe i ustawodawstwa znajg i stosuja t¢ zasade, jednak
panstwa pragna uzyskaé¢ dla niej uznanie powszechne, a to w przed-
miocie tak jeszcze nowym i badZz co badz spornym da si¢ osiggngé
jedynie przez umowe.

Dotychczas moznaby wskaza¢ na szereg umow, ktére mowia
o banderze statkow rzecznych, rozumiejac przez to ich przynalez-
no$¢ panstwowa. Juz kongres wiedenski stosowal t¢ koncepcje, mo-
wiac o ,,zegludze wszystkich narodow". Komisja rzeczna Kongresu
Wiedenskiego (na pigtem posiedzeniu, 24 lutego 1815 r.) powzicta
w sprawie Renu uchwale nast¢pujaca: ,,Co do bandery uznano za
pozyteczne da¢ wyraz przekonaniu, ze kazdy wlasciciel lub kierow-
nik statku bedzie mial obowigzek i bgdzie mogt wywiesi¢ bandere
handlowg swego rzadu". Art. 2 konwencji mogunckiej z 21 marca
1831 r. wprowadzal $wiadectwa zeglugi, ktore mogly by¢ wyda-
wane tylko przez panstwa nadrzeczne, a dodatkowy art. XIX do
powyzszego artykulu, podpisany 9 grudnia 1848 r., stanowi, ze kie-
rownik statku be¢dzie miat obowiazek ,,udowodni¢ narodowos¢ stat-
ku" zapomoca $wiadectwa, wystawionego przez wladze kraju, do
ktorego statek nalezy. Traktat handlowy migdzy Holandja a Nie-
mieckim Zwigzkiem Celnym z 21 stycznia 1819 r. w art. 3 przynosi
pewne korzysci na terytorjum holenderskiem statkom plynacym
»pod banderg pruska lub innego panstwa nadrzecznego". Traktat
migdzy temiz stronami, zawarty w d. 31 grudnia 1851 r. mowi
w art. 10, ze postanowienia artykutow 1—9 (o réwnosci bander) sto-
sujg si¢ do zeglugi morskiej i rzecznej, poczem dodaje: ,,zrownanie
tych bander z bandera narodowa. . . rozciagnigte zostaje wyraznie
na prawo zeglugi po drogach wodnych i t. d.". Art. 12 za$§ stanowi:
,Narodowos$¢ statkow begdzie uznana z jednej i drugiej strony sto-
sownie do wlasciwych ustaw i rozporzadzen kazdego kraju". .. Po-
dobnie traktat migdzy Francja a Niemieckim Zwiazkiem Celnym
z 2 sierpnia 1862 r. w art. 9 stanowi, ze towary wprowadzone do
Francji przez port strasburski ,,pod banderg niemiecka" beda trak-

?) Warto tu przytoczyé deklaracje barcelonska z 20 kwietnia 1921 r.:
»Nizej podpisani, nalezycie w tym celu upowaznieni, o$wiadczaja, ze repre-
zentowane przez nich Pafstwa uznaja bander¢ okretow kazdego Pafstwa nie
posiadajacego wybrzeza morskiego, jezeli te okrety sa zarejestrowane w ja-
kiem$ jedynem oznaczonem miejscu na jego terytorjum; to miejsce stanowic
bedzie dla tych okretow port rejestracyjny".
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towane jak towary wwiezione pod bandera francuska. Akt zeglugi
Renu, zmieniony konwencja mannheimska z 17 pazdziernika 1868 r.
stanowi w art. 2, ust. 3: ,,Jako nalezacy do zeglugi renskiej (pamig-
tajmy, ze wolno$¢ zeglugi byla ograniczona do panstw nadrzecz-
nych, p. a.) uwazany bedzie kazdy statek, majacy prawo nosi¢ ban-
der¢ jednego z panstw nadrzecznych i mogacy udowodni¢ to prawo
$wiadectwem, wystawionem przez wlasciwa witadze".

Traktatow takich moznaby wymieni¢ wigcej; cytowaliSmy spe-
cjalnie te, do ktorych nalezaly lub naleza Niemcy, z powodow,
o ktorych nizej.

Traktat paryski z r. 1856 zapewnit rownos$¢ wszystkich bander
na dolnym Dunaju, w zegludze zaré6wno morskiej jak rzecznej. Kon-
wencja afrykanska, podpisana w Berlinie 26 lutego 1885 r. za-
pewnia wszystkim banderom wolno$¢ zeglugi po rzekach Kongo,
Niger i ich doptywach. Wreszcie traktat wersalski we wszystkich
postanowieniach czgsci XII (Porty, drogi wodne i koleje zelazne)
mowi stale o statkach rzecznych i banderach ,,wszystkich mocarstw",
o statkach niemieckich, o ,,obywatelach, wlasnosci i banderze kto-
regokolwiek z Mocarstw" i t. d. Jest rzecza oczywista, ze dla panstw,
traktat wersalski podpisujacych, pojecie przynaleznosci panstwo-
wej statkow rzecznych, ich bandery, byto czem$ naturalnem, rozu-
miejacem si¢ samo przez si¢, niekwestjonowanem.

6.

Wiele panstw posiada dzi§ przepisy, wprowadzajace pojecie
narodowosci statkow rzecznych i okreslajace warunki, pod ktéoremi
statek moze by¢ uznany za narodowy. Francja traktuje statki co do
narodowos$ci analogicznie do okretow morskich, cho¢ pozatem,
oprocz ustawy o rejestracji z 5 lipca 1917 r., rzadzi si¢ wciaz kilku-
nastu artykutami kodeksu cyw. (1782—1786) i handlowego (art.
96—108 ). Belgja, ktora posiada kodeks prawa rzecznego od roku
1908, poszta w tym kierunku bardzo zdecydowanie; uznaje ona za
statek belgijski, majacy prawo do bandery belgijskiej, statek beda-
cy wlasno$cia obywatela lub towarzystwa belgijskiego. Podobnie
Jugostawja: statek musi by¢ w catosci wilasnosciag obywatela jugo-
stlowianskiego. Rumunja wymaga, aby wlasciciel byt obywatelem
rumunskim, albo, jezeli jest cudzoziemcem, aby byt urodzony na

) Projektowany kodeks zeglugi rzecznej (Chambre des députés, Sess. de
1925, NI520), nie stat si¢ prawem. W Alzacji obowiazuje ustawa niemiecka z 15
czerwca 1895 r. i tylko tam dekret z 29 kwietnia 192 r. postanowil, ze za fran-
cuskie statki renskie moga by¢ uwazane jedynie statki zarejestrowane we
Francji.
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terytorjum rumunskiem i posiadal tam stale miejsce zamieszkania.
Danja, Grecja, Szwecja wymagaja, aby statek byl najmniej w 2/
wlasnosciag ich obywatela, przyczem w Danji obywatelstwo moze
by¢ zastapione przez pigcioletni domicyl cudzoziemca; nadto w Da-
nji wymaga si¢, aby mial macierzysty port w kraju. Wegry zadowa-
laja si¢ polowa wtasnosci. Wszystkie te panstwa przez obywateli
rozumieja takze towarzystwa i spotki krajowe, przyczem naturalnie
kryterja, wedtug ktéorych uznaje si¢ je za krajowe, sa rozne i za-
lezne od rodzaju tych spétek i towarzystw. Tradycyjnie siedziba to-
warzystwa najwigeksza odgrywa rolg, ale coraz bardziej toruje sobie
droge sprawdzian rzeczywistego wplywu: decyduje fakt, ze towa-
rzystwo znajduje si¢ pod kontrola (w angielskiem znaczeniu tego
wyrazu) kapitatu krajowego, nie za$ obcego.

Inaczej w Niemczech. Ustawa z 15 czerwca 1895 r. zobowia-
zuje do zapisania w specjalnie na ten cel utrzymywanym rejestrze
sadowym kazdego statku, ktéry przekracza ustalone przez nig roz-
miary. Wlasciwym jest sad, w ktoérego okregu znajduje si¢ port ma-
cierzysty (miejsce postoju, Heimatsort, port d'attache) statku;
przez ten port za$§ rozumie si¢ miejsce, z ktorego jest wykonywana
zegluga, przyczem art. 6 rzeczonej ustawy wprowadza na wypadek
watpliwosci dalsze kryterja, wedtug ktoérych okresla¢ nalezy miejsce
postoju statku, a wigc i sad wlasciwy do rejestracji.

Ot6z obywatelstwa wtasciciela nie bierze si¢ pod uwage; kazdy
moze i ma obowiazek zarejestrowacé swoj statek, jesli wykonywa
zegluge z miejsca polozonego na terytorjum Rzeszy: statek rzeczny
w Niemczech nie posiada narodowos$ci (por. ustawe o banderze
okretéow z 22 czerwca 1899 r.*). To nam pozwala zrozumieé bez-
wzglgdna opozycj¢ Niemiec przeciwko konwencji w sprawie naro-
dowosci statkdw rzecznych, niemniej jednak trzeba przypomnieé
dwie rzeczy.

Pierwsza jest ta, ze wedlug §cislego brzmienia ustawy Niemcy
mogtyby zmusi¢ kazdy statek obcy, uprawiajacy stale zegluge na
wodach niemieckich, do zarejestrowania w sadzie niemieckim, co
dla kazdego innego panstwa byloby jednoznaczne z uznaniem go
za statek niemiecki. Ot6z Traktat Wersalski wyraznie przyznaje
wolnos¢ zeglugi 'na wodach niemieckich statkom obcym, rozumie
si¢, pod ich wtasng bandera: gdyby bowiem statki te musiaty przyj-
mowac¢ bander¢ niemiecka, nie byloby wolnosci zeglugi.

Powtdére zas: Niemcy, jak widzieliSmy, podpisywaly umowy,
uznajace narodowo$¢ statkow rzecznych i dzi§ do takich umow
nalezg.

*) Podobnie w Holandji i Szwajcarji.
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Stanowisko Niemiec nie moze by¢ i1 nie jest konsekwentne.
Tak np. gdy na mocy Traktatu Wersalskiego Czechostowacji przy-
znana zostala pewna liczba statkow odrzanskich niemieckich, statki
te pozostaly na Odrze i nie maja fizycznej moznosci dostaé si¢ na
wody ojczyste, poniewaz ta rzeka nie jest zeglowna powyzej Kozla.
Uprawiaja wigc zegluge wylacznie migdzy portami niemieckiemi
i winny by¢ wpisane do rejestrow niemieckich; a jednak Niemcy
wykreslity je ze swych rejestrow, przez co powstata sytuacja, w kto-
rej stan prawny tych statkéw pozostaje nieuregulowany.

Z drugiej strony rozporzadzeniem z 15 pazdziernika 1926 r.
zmienione zostaly przepisy o pozbywaniu zagranic¢ statkoéw rzecz-
nych z 17 stycznia 1918 r. i zniesione przepisy o pozbywaniu ich
na rzecz cudzoziemcow z 26 czerwca 1926 r. Art. 1 rozporzadzenia
brzmi:

»Wszelkie czynnosci prawne, majace za przedmiot przenie-
sienie na cudzoziemca, przez Niemca lub spdétke majaca swa
siedzib¢ w Niemczech, calkowitej lub cze¢sciowej witasnosci statku
przeznaczonego do zeglugi na rzekach lub innych wodach wewnetrz-
nych (statku zeglugi $réodladowej), albo tez majace za przedmiot
zobowiazanie dokonania podobnego przeniesienia, sa zabronione.

Zabronione sg réwniez czynnosci, ktoére maja za przedmiot
nabywanie na rachunek cudzoziemcoéw statkow zeglugi $réodladowej,
be¢dacych witasnodciag Niemcow lub spdtek z siedzibg w Niemczech.

Podobnie, jak nabycie na mocy czynno$ci prawnej, traktowane
jest w mysl ust. 1 1 2 nabycie z egzekucji. Podobnie, jak nabycie
przez cudzoziemcéw lub na rachunek cudzoziemco4w traktowane
jest nabycie przez Niemcoéw lub na rachunek Niemcéw nie maja-
cych domicylu w Rzeszy Niemieckiej; te same przepisy stosuja si¢
rowniez do nabycia przez spdtki lub na rachunek spoétek, ktore maja
siedzibg¢ zagranica lub ktoérych kapitaty naleza w wigkszosci do cu-
dzoziemcow".

Art. 2 tegoz rozporzadzenia dodaje, ze ,przeniesienie zagranic¢
portu macierzystego (miejsca postoju) statku nalezacego do kate-
gorji oznaczonej w art. l-ym jest zabronione".

Coz oznaczaja te przepisy, jesli nie stanowisko skrajnie etaty-
styczne w stosunku do statkéw rzecznych, ktorych nie chce si¢ na-
zywacé otwarcie niemieckiemi? Jest rzecza pewna, ze w razie wojny,
mobilizacji lub innych wydarzen, w ktorych w gr¢ bedzie wcho-
dzito bezpieczenstwo Rzeszy, rzad niemiecki potozy r¢ke na wszyst-
kich statkach, zarejestrowanych w Niemczech, jako na statkach
niemieckich. Wydaje si¢ wigc rzecza niewatpliwa, ze jest to tylko
kwestja stow; zreszta na 100 zarejestrowanych w Niemczech stat-
kow napewno wigcej niz 99 zegluje pod bandera niemiecka.



Narodowos$¢ statkow rzecznych 35%

W koncu trzeba doda¢, ze wyzej wymieniona ustawa z 22-go
czerwca 1899 r. zmieniona ustawg z 29 maja 1901 r. przewiduje
mozno$¢ nadania bandery statkom uprawiajacym zegluge zagranica.
Na tej postawie rozporzadzenie z 1 marca 1900 r. wprowadzito
bander¢ niemiecka dla statkow na dolnym Dunaju i rzekach Da-
lekiego Wschodu. Tak prawdopodobnie rozumiatl sytuacje Rzad pol-
ski, gdy na ankiet¢ Komitetu Prawa Rzecznego odpowiedzial w r.
1926, ze w b. dzielnicy pruskiej ,,statkom zeglugi $rodladowej na-
daje si¢ narodowo$§¢... przez zarejestrowanie w sadzie, przy-
czem narodowo$¢ wlasciciela statku jest obojetna".

Wkroétce jednak namys$lono si¢ inaczej. Rozporzadzenie Prezy-
denta Rzplitej z 6 marca 1928 r. (D. U. Nr. 29 z r. 1928) stanowi
w art. l-ym: ,Zegluga i sptaw na $rédladowych drogach wodnych
dozwolone sa dla statkow, todzi i tratew polskich"... ,Dla
statkow, todzi i tratew obcych zegluga i sptaw sa dozwolone
na mocy umoéw mig¢dzynarodowych lub na mocy zezwolen udzie-
lanych przez Ministra Robot Publicznych"... Za$ art. 3 okresla:

»Za statki i lodzie polskie w rozumieniu niniejszego rozporza-
dzenia uwaza si¢ statki i todzie:

a) stanowigce wlasno$¢ Panstwa Polskiego;

b) zarejestrowane w Panstwie Polskiem i stanowiace wtasnosé
obywateli polskich lub polskich oséb prawnych" (ust. 2 mowi
o tratwach).

Dalej rozporzadzenie ustanawia obowiazek rejestracji statkow
(z wyjatkiem mniejszych od okreslonego rozmiaru); dokonywaé
jej si¢ ma wobec wiladz i urzadow wilasciwych w stosunku do tej
drogi wodnej, przy ktorej znajduje si¢ obrane miejsce postoju
statku lub lodzi (zarzady i inspekcje drég wodnych, wskazane przez
Ministra R. P. urzedy techniczne, wreszcie powiatowe witadze ad-
ministracji ogdlnej). Zarejestrowane statki otrzymuja dokument re-
jestracyjny (art. 18). Celem uniknigcia kolizji art. 12 ust. 2 stanowi
z cala stusznoscia, ze ,statki i todzie zarejestrowane zagranica, nie
moga by¢ zarejestrowane na obszarze Rzplitej Polskiej"; podwdjna
narodowos$¢ jest wigc wykluczona. Czy jednak tak jest naprawde?

Obok rejestracji nakazanej przez rozporzadzenie z 6 marca
1928 r. istnieje w b. dzielnicy pruskiej rejestracja z obowigzujacej
tam ustawy z 15 czerwca 1895 r., przyczem pierwsza ma znaczenie
prawno-publiczne, administracyjne, i ona to stanowi o narodowosci
statku rzecznego, druga ma znaczenie dla prawa prywatnego (stwier-
dzenie stosunkow wlasnos$ci, zastawu i t. p.). Stad jednak wynika,
ze statek rzeczny, nalezacy do obywateli polskich, moze by¢ zare-
jestrowany w mysl rozporzadzenia z 6 marca 1928 r. w Polsce,
w my$l ustawy z 15 czerwca 1895 r. w Niemczech. Wyobrazmy

I1*
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sobie — wypadki takie podobno si¢ zdarzaja w praktyce — ze
wlasciciel statku, zarejestrowanego w sadzie niemieckim, obcigzo-
nego hipoteka (doktadniej, wedlug niemieckiej ustawy, prawem
zastawu) na rzecz niemieckiego wierzyciela, naby! obywatelstwo
polskie; statek uprawia zegluge na terytorjum polskiem; bedzie
zarejestrowany w Polsce, jako statek polski, a jednoczes$nie jest
nadal zapisany do rejestru w Niemczech, gdyz nie moze uzyskac
zgody wierzyciela na skreslenie z rejestru, a moze dogodniej mu
jest figurowa¢ w rejestrze niemieckim. Taki statek polski, o ileby
si¢ znalazt np. w chwili mobilizacji na terytorjum niemieckiem, bg-
dzie niewatpliwie traktowany przez wtadze Rzeszy, jako statek nie-
miecki.

Oczywiscie, jest to sytuacja zupelnie nienormalna, ktorej
z biegiem czasu bedzie si¢ musiato kres potozyc.

7.

Jak nalezy rozumie¢ narodowos¢ statkow rzecznych? Tak sa-
mo, jak okre¢tow morskich: jako trwaty wezet prawny, taczacy sta-
tek z panstwem.

OczywiScie: obywatelstwo, narodowos$¢ (w znaczeniu obywa-
telstwa) mie¢ moze tylko cztowiek. Ale mozemy zupeinie dobrze
mowi¢ o przynalezno$ci panstwowej okretow czy statkow, w skro-
ceniu, wzorem innych jezykow slowianskich, romanskich i angiel-
skiego, mozna mowi¢ nawet o ich narodowosci, tak jak mowimy
o flocie narodowej czy narodowej banderze. Powszechnie stosujemy
to pojecie, mowiac w skroceniu o okrecie czy statku angielskim,
francuskim, polskim, o banderze nieprzyjacielskiej.

W prawie morskiem rzecz jest zupetnie jasna. Bandera (flaga
o okreslonym rysunku i barwach) jest zewngtrzna oznaka przyna-
leznosci panstwowej. Prawo do uzywania bandery danego panstwa
ma kazdy okret, ktory zostat uznany za ,,narodowy" (przynalezny
do tego panstwa). Prawo do takiego uznania ma kazdy okret (t. j.
wiasdciciel okretu), ktory odpowiada ustawowym warunkom. Wa-
runki te sg bardzo rézne, zalezne od polityki panstwa. Stabsze go-
spodarczo panstwo, ktore pragnie przyciggna¢ do swej zeglugi obce
kapitaty, nie rezerwuje korzysci narodowej bandery — moze nie-
wielkie to sg korzysci! — dla wlasnych tylko obywateli, nie pro-
wadzi polityki protekcjonistycznej, stawia wymagania niewielkie,
udziela swej bandery latwo; panstwo, ktore zastrzega te korzysSci
— ma co zastrzega¢! — dla wlasnych obywateli, stawia warunki
ostre: okret musi naleze¢ w catosci do obywateli danego panstwa
(lub krajowych oséb prawnych — tu tez ostre warunki uznania
0s0b prawnych na krajowe); zatloga musi si¢ w catosci sktadac
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z obywateli danego panstwa; okr¢t musi by¢ zbudowany w stoczni
krajowej lub ,,ukrajowiony" i t. d. Ustawa z 28 maja 1920 r. o pol-
skich statkach handlowych morskich wymaga, aby okret byt wia-
snoscig panstwa, obywateli polskich lub oséb prawnych, odpowia-
dajacych oznaczonym warunkom (wplyw decydujacy zastrzezony
dla obywateli polskich), wreszcie obywateli obcych, ale Polakow.

Podobne wymagania, jak widzimy, stawiaja naogét panstwa
wzgledem statkow rzecznych.

Trwaty wezel prawny, laczacy statek z panstwem, polega prze-
dewszystkiem na tem, ze w razie wojny, mobilizacji lub innych
waznych wypadkow panstwo moze obroci¢ na potrzeby publiczne
okrety, zeglujace pod jego banderg. Z drugiej strony okret korzysta
z opieki konsularnej i dyplomatycznej panstwa, ktéorego nosi ban-
dere, a w razie potrzeby i z pomocy jego okretow wojennych. Po-
nadto korzysta rowniez z uprawnien, przyznanych temu panstwu
w umowach handlowych i nawigacyjnych, konsularnych i innych.
Statki rzeczne np. korzystaja z postanowionej na rzecz ich panstwa
wolnosci zeglugi na drogach wodnych innego panstwa. Panstwo
zastrzega wylacznie dla swej bandery prawo kabotazu, t. j.
przewozu os0b i1 towarow migdzy wlasnemi portami, oraz rybo-
lostwa na whasnych wodach przyladowych °).

Zwykle polityka panstw zastrzega dla wlasnej bandery takze
inne prawa (nizsze optaty od ustug, jak portowe, pilockie i t. p.
i nizsze oplaty celne od towaréw przywozonych pod wilasna ban-
dera; czasami poprostu zakaz przywozenia obcych towarow pod
obca bandera; kombinowane taryfy kolejowo-okretowe; premje-
wylaczne prawo przewozu emigrantow; takiez prawo przewozenia
poczty i zwigzane z niem oplaty czy subwencje pocztowe i t. d.).
To wszystko moze si¢ stosowac¢ do statkow rzecznych.

Wszelako najwazniejsza to, ze narodowos$¢ okretu jest pod-
stawa do okreslenia jego potozenia prawnego zagranica. Wtlasnie
na obcych wodach, nie na otwartem morzu; bo tam, gdzie zwierzch-
nictwo terytorjalne zadnego panstwa nie sigga, naturalng jest
rzecza, iz okret podlega wiladzy panstwa, ktoérego nosi banderg.
Najdonioslejsze sa konsekwencje narodowos$ci okretow na obcem
terytorjum. Okrgt bowiem jest rzecza ruchoma par excellence;
jego zadaniem jest zmienia¢ nieustannie miejsce pobytu w celach
handlowych; pewnego dnia zawija do portu znajdujacego si¢ na
terytorjum jednego panstwa, wieczorem tegoz dnia — do portu
drugiego panstwa, za kilka dni lub tygodni zarzuca kotwic¢ w trze-

) Do$¢ niezrecznie formutuje te ,korzysci i przywileje" art. 5 wymie-

nionej ustawy polskiej z r. 1920.
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ciem i czwartem panstwie. Gdyby go traktowac, jako zwykla ru-
chomos$¢, jego stosunki prawne musiatyby by¢ oceniane nieledwie
codzien inaczej, zaleznie od tego, w jakiem panstwie si¢ znajduje.
Ale okretu niepodobna traktowac jako zwykla rzecz ruchoma; prze-
ciwnie, pod wielu wzgledami zbliza si¢ do nieruchomosci. Stosunki
wlasnos$ci, nieraz bardzo zlozone, musza by¢ oparte na trwatych
podstawach, latwe w kazdej chwili do stwierdzenia; powinny si¢
zmienia¢ jedynie pod warunkiem zachowania pewnych formalnoSci,
majacych zapewni¢ pewno$¢ prawna i jawno$¢. Jak nieruchomose,
okret moze by¢ obcigzony hipoteka, przyczem zapis do odpowied-
niej ksiggi porecza wierzycielowi jego wilasno$¢ i nalezne mu miej-
sce; powstaja wiec i musza by¢ uregulowane te same zagadnienia,
co w stosunku do zwyktej hipoteki na nieruchomosci. I tak samo
musza by¢ uregulowane wszystkie inne zagadnienia — takze i te,
ktore wiasciwe sa jedynie stosunkom zeglugi — az do przejscia
wiasnosci droga egzekucji sadowej. To upodobnienie okretu do nie-
ruchomosci lezy w interesie wtasciciela, wierzycieli z réznych tytu-
low, towarzystw ubezpieczen, poprostu: w interesie calej
zeglugi.

Ot6z przy nieruchomos$ci podstawa regulowania jest lex rei
sitae; w stosunku do okre¢tu moze nig by¢ tylko ustawa panstwa,
ktorego okret nosi bander¢: loi du pavillon.

To samo dotyczy statku rzecznego: z chwila, gdy w intere-
sie zeglugi przestajemy go traktowaé, jako zwyczajng rucho-
mos¢, za podstawe uregulowania jego stosunkow prawnych musimy
wzig¢ jakies jedno ustawodawstwo; moze niem by¢ tylko usta-
wodawstwo kraju, pod ktorego bandera statek zegluje. Przyjecie tej
zasady umozliwia racjonalne rozstrzygnigcie roéznych, nieraz bardzo
skomplikowanych zagadnien prawnych przez stosowanie norm ko-
lizyjnych (migdzynarodowego prawa prywatnego).

Tak wigc wlasno$¢ ocenia si¢ wedlug ustawodawstwa bandery.
Jezeli wedlug ustawodawstwa pewnego kraju wpis do ksigg jest
wymagany jako warunek przeniesienia wiasnosci statku, albo przy-
najmniej jako warunek skutecznos$ci tego przeniesienia wobec 0séb
trzecich, nalezy zastosowac si¢ do tego przepisu, gdziekolwick
znajduje si¢ statek, ptynacy pod bandera tego panstwa. Hipoteka,
waznie zapisana w kraju, do ktorego statek nalezy, winna by¢ uzna-
wana, gdziekolwiek statek si¢ znajdzie; podobniez skutki prawne
hipoteki, warunki jej zgasnigcia i1 t. d. Nie mozemy wchodzié¢
w szczegodly; zaznaczymy wiec raz jeszcze, ze ustawodawstwo ban-
dery bedzie decydowac wszgdzie tam, gdzie nie jest koniecznem
stosowanie ustaw miejsca pobytu statku, albo miejsca wypadku,
albo loci delicti albo loci contractus. Naturalnie, zaleznie od obo-
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wiazujacych w panstwie norm kolizyjnych, od kierunku orzecz-
nictwa sadéw, od pogladow prawnika zaleze¢ begdzie nieraz in
concreto rozstrzygnigcie pytania, czy w danym wypadku stosowacé
nalezy ustawe¢ bandery, wigc ustawe kraju, do ktoérego statek na-
lezy, czy ustawg¢ miejscowa, czy jakiegos$ trzeciego panstwa. Po-
dobnie w stosunkach osobistych cudzoziemca trzeba rozstrzygac,
kiedy nalezy stosowac jego ustawe¢ ojczysta, kiedy za§ ustawe miej-
scowa (kraju, w ktorym przebywa), wreszcie ustawe¢ jeszcze innego
panstwa. W kazdym razie gdy si¢ przyjmie zasad¢ przynaleznosci
panstwowej statku, ustawa bandery staje si¢ najwazniejsza podsta-
wa rozwiazania zagadnien kolizyjnych, a jak trudne, jak nieraz
wregcz nierozwigzalne sa te zagadnienia w dziedzinie migdzynaro-
dowej zeglugi rzecznej, wie ten tylko, kto z problemami temi miat
sposobno$§¢ si¢ zetknaé.

8.

Przy unormowaniu mig¢dzynarodowem sprawy narodowosci
statkow rzecznych nie chodzi bynajmniej o to, aby okresli¢ przez
konwencj¢ warunki, pod ktoéremi panstwa nadaja statkom prawo
noszenia swej bandery. Byloby to i niemozliwe i niepotrzebne. Za-
pewne, pozytecznem byloby uznanie, ze kazdy statek winien mieé
okre$lona przynalezno$¢ panstwowa; ale i to nie jest konieczne.
Wystarczy porozumienie w daleko skromniejszym zakresie. Wystar-
czy zgodzié¢ sie, ze narodowos$¢ statku rzecznego, nalezycie stwier-
dzona, ze bandera, waznie nadana w jednem =z uktadajacych sig
panstw, bedzie uznana w innych uktadajacych si¢ panstwach. Wy-
starczy uznaé, ze statek moze mieé¢ tylko jedng narodowos$¢ i ze
gdyby nawet odpowiadal warunkom otrzymania prawa bandery
w innem panstwie, nie bedzie mogl otrzymac tego prawa, poki nie
zrzeknie si¢ waznie bandery dotychczasowej. Wreszcie dla tech-
nicznego przeprowadzenia tej zasady musiatyby ukladajace si¢ pan-
stwa utrzymywac rejestry swych statkow; wypisy z tych rejestrow
musialyby by¢ wzajemnie uznane, jako $wiadectwa przynalezno$ci
panstwowej statku (potwierdzenie bandery), a wpis do rejestru,
stwierdzajacy nabycie nowej przynaleznosci panstwowej, moglby
by¢ waznie przeprowadzony tylko pod warunkiem uprzedniego wy-
kreslenia z dotychczasowego rejestru.

Te skromne, ale niezbgdne prawidla stanowia w istocie cala
tres¢ I-ej konwencji rzecznej genewskiej. Niemniej w interesie
panstw trzeba bylo uregulowaé jeszcze dwie wazne sprawy. Jezeli
— co moze si¢ zdarzy¢ statek posiada warunki uzyskania ban-
dery w dwu lub kilku panstwach, wtascicielowi nalezato da¢ swo-
bode wyboru. Ale ta swoboda nie jest bezwzgledna. W art. 4 kazde
z uktadajacych si¢ panstw zastrzega sobie prawo ograniczenia swo-
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bodnego wyboru, jezeli wlascicielem (wigcej niz w potowie) statku,
ktory odpowiada warunkom uzyskania bandery w danem panstwie,
jest obywatel tegoz panstwa, zwykle w niem przebywajacy (resi-
dence habituelle), albo spotka, posiadajaca glowny zarzad wzgled-
nie siedzib¢ na jego terytorjum. Podobniez panstwo moze narzucic¢
swoja bander¢ statkom obywatela, ktéory nie ma na jego terytorjum
zwyklego miejsca pobytu, jezeli te statki uprawiaja zegluge wy-
tacznie na drogach wodnych krajowych.

Wreszcie protokot zamknigcia stwierdza, ze mimo postano-
wien konwencji, kazde panstwo zachowuje prawo sprzeciwic sig,
w razie waznych wydarzen (en cas d'événements graves), zmia-
nie bandery wtasnej na obca, gdyby wilasciciel wpisanego w jego
rejestrach statku chcial skorzysta¢ z prawa wyboru w tym kierunku;
podobniez uznano w protokodle zamknigcia, ze konwencja nie wkra-
cza zupetnie w dziedzin¢g wymiany mig¢dzynarodowej, np. nie do-
tyka w niczem zakazow sprzedazy, wwozu, wywozu i innych spraw,
regulowanych badz przez ustawodawstwo panstwowe, badz w dro-
dze umow, zarowno handlowych dwustronnych, jak ekonomicznych
ogolnych.

Konwencja genewska w sprawie bandery statkow rzecznych
stanowi pierwszy i niezmiernie doniosty krok na drodze uporzad-
kowania stosunkow zeglugi na drogach wodnych panstw euro-
pejskich.





