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Przejscie okretéw oraz przelot wojskowych
statkow powietrznych w Ciesninach Battyckich
w czasie pokoju

Problem przejscia okretéw oraz przelot statkdéw powietrznych przez Ciesniny Batty-
ckie jest ograniczony wieloma postanowieniami Prawa Miedzynarodowego. Nakta-
da ono na te jednostki oraz panstwa, do ktérych naleza, konkretne obowigzki. Zda-
niem Autora, w dobie znaczacych przeobrazen spoteczno-politycznych i militarnych,
rozwigzania te sg wrecz anachroniczne. Sugeruje on mozliwos¢ ich zastgpienia oraz
przedstawia stanowisko panstw skandynawskich wobec mozliwosci ich modyfikacji.

Wprowadzenie

Podstawe rozwigzan regulujacych przejscie przez morskie terytorium obcego panstwa sta-
nowi wyroste z wielowiekowej, miedzynarodowej praktyki prawo nieszkodliwego przeply-
wu statkow!, ktére stosunkowo niedawno zyskalo potwierdzenie w prawie traktatowym.
Kodyfikacje tej instytucji zrealizowano bowiem po raz pierwszy w artykutach 14-23 Kon-
wencji genewskiej o morzu terytorialnym i strefie przyleglej z 1958 r.* Jak to si¢ wkrotce
w miedzynarodowej praktyce okazato, normy te nie byty wystarczajaco precyzyjne w odnie-
sieniu do nieszkodliwego przeptywu i wolnosci zeglugi okretéw?, ktére wlasnie potrzebu-
ja mozliwie duzego zakresu tej wolnosci do realizacji okreslonych przez historig, zwyczaje
i prawo miedzynarodowe funkeji®. Dotyczy to szczegdlnie przejscia przez cie$niny, kanaly
morskie i wazne dla bezpieczenstwa $wiatowego akweny przybrzezne. Nawet obszerniej-

J. Symonides, The New Law of the Sea, Polski Instytut Spraw Miedzynarodowych, Warszawa 1988, s. 37.
Konwencja genewska o morzu terytorialnym i strefie przyleglej z 28 kwietnia 1958 r. weszta w zycie 10 wrze$-
nia 1964 r. Jej przepisy wraz z pozostalymi trzema konwencjami genewskimi prawa morza z 1958 r. zostaly
faktycznie rozwiniete i zastapione przez konwencj¢ o prawie morza z 1982 r. Polska nie jest strong konwencji
o0 morzu terytorialnym i strefie przylegtej.

Pojecie okretu uzywane w rozumieniu art. 8 ust. 2 konwencji genewskiej o morzu pelnym z 1958 r. oraz art.
29 konwencji o prawie morza z 1982 r. Szerszym pojeciem, obejmujacym w calosci ,,okret”, jest ,,statek’, ktore
mozna okredli¢ w przyblizeniu za prawem morskim jako kazde urzadzenie ptywajace. Inaczej natomiast jest
to rozumiane w jezyku ludzi morza, w ktérym rozréznia si¢ okret (nalezacy do marynarki wojennej) i sta-
tek (wszystkie pozostale), okreslajac zakresy obu nazw facznie jako jednostki ptywajace. Zob.: D.R. Bugajski,
A. Makowski, Okret - pojecie i status w prawie migdzynarodowym i polskim, w: ,,Przeglad Morski” 2001, nr 12,
s. 28-34.

J. Symonides, Prawo nieszkodliwego przeptywu statkéw i okretéw, w: ,Wojskowy Przeglad Prawniczy”, Warsza-
wa 1985, Nr 3 (155), s. 334.
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sza regulacja tej instytucji w Konwencji Narodow Zjednoczonych o prawie morza z 1982 r.
(rozdzial 3., czesci II pt. Nieszkodliwy przeplyw przez morze terytorialne, art. 17-32)° nie
doprowadzila do rozwiania watpliwosci i zakonczenia dyskusji.

Zasadnicze znaczenie w prawie dot. nieszkodliwego przeplywu ma okreélenie pojecia
»przeplyw” w art. 18. konwencji o prawie morza (KoPM), w ramach ktérego mozemy wy-
rézni¢ dwie kategorie. Po pierwsze, moze to by¢ przeplyw przez morze terytorialne w celu
przejécia przez nie bez wchodzenia na wody wewnetrzne i bez zatrzymywania si¢ poza wo-
dami wewnetrznymi na redzie badz przy urzadzeniu portowym, czyli tak zwany przeptyw
zwykly, prosty, boczny lub trawersowy (traversing passage lub latteral passage). Po drugie,
moze to by¢ takze przeplyw w celu wejécia na wody wewnetrzne lub wyjécia z nich albo
zatrzymania si¢ na takiej redzie badZ przy takim urzadzeniu portowym, czyli tak zwany
przeplyw wejsciowy i wyjsciowy (proceeding passage lub passage for entry or leave). Pomi-
mo ze taki przeptyw powinien by¢ nieprzerwany i szybki, to moze on obejmowac zatrzy-
manie i kotwiczenie, ale tylko wowczas, gdy jest to zwigzane ze zwyczajna zegluga albo jest
konieczne z powodu sily wyzszej, niebezpieczenstwa, w celu udzielenia pomocy ludziom
oraz statkom morskim lub powietrznym znajdujacym sie w niebezpieczenstwie. Konwen-
cja, a za nig w wiekszym stopniu praktyka ustawodawcza panstw nadbrzeznych, réznicuje
warunki nieszkodliwego przejscia trawersowego oraz wejsciowo-wyjsciowego.

Znaczenie nieszkodliwego przeplywu zostalo wyjasnione w art. 19., zgodnie z kto-
rym przejscie jest nieszkodliwe tak dlugo, jak dlugo nie narusza pokoju, prawa miedzy-
narodowego, porzadku publicznego i bezpieczenstwa panstwa nadbrzeznego. Konwencja
wymienia szczegoétowo, ale bez watpienia jedynie przykladowo, dwanascie dzialan, ktére
moga wylaczy¢ ,,nieszkodliwo$¢” przejscia (art. 19., ustep 2)’. Z pewnoscig jednak ostatni

> Konwencja Narodéw Zjednoczonych o Prawie Morza sporzadzona w Montego Bay 10 grudnia 1982 r., Dzien-

nik Ustaw RP, Zalacznik do nru 59, poz. 543 z 20 maja 2002 r. Podpisana przez 159 panstw (rekordowa liczba
w historii) i weszla w zZycie w §wiecie 16 listopada 1994 r. Aktualnie ratyfikowana przez 149 panstw (20 wrze-
sieft 2005). Nie ratyfikowaly jej jednak jeszcze Stany Zjednoczone Ameryki. Natomiast uczynily to juz wszyst-
kie panstwa baltyckie w nastepujacej kolejnosci chronologicznej: Niemcy (14 pazdziernik 1994), Finlandia
(21 czerwca 1996), Szwecja (25 czerwca 1996), Wspdlnota Europejska (1 kwietnia 1998), Rosja (12 marca
1997), Polska (13 listopada 1998 — Dz.U. 2002, Nr 59, poz. 544), Litwa (12 listopada 2003), Dania (16 listopa-
da 2004), Lotwa (23 grudnia 2004) i Estonia (26 sierpnia 2005).

Sam ukfad Rozdzialu 3, zatytutowanego Nieszkodliwy przeplyw przez morze terytorialne, w sposéb nie bu-
dzacy watpliwosci potwierdza zastosowanie tego prawa do okretéw. Rozdzial ten jest bowiem podzielony
na trzy podrozdzialy, z ktérych jeden odnosi sie do okretow: Zasady odnoszqgce sig do wszystkich statkéw (art.
17-26), Zasady odnoszgce si¢ do statkéw handlowych i statkow rzqgdowych uzywanych do celéow handlowych
(art. 27-28), Zasady odnoszgce si¢ do okretéw i innych statkéw rzgdowych uzywanych do celéw niehandlowych
(art. 29-32).

Art. 19. Znaczenie terminu ,,nieszkodliwy przeptyw”, ustep 2.: Przeplyw obcego statku uwaza sie za naruszajgcy
pokdj, porzgdek publiczny lub bezpieczeristwo paristwa nadbrzeznego, jezeli statek podejmuje na morzu teryto-
rialnym jakiekolwiek z nizej wymienionych dziatat, polegajgcych na:

(a) grozbie uzycia sily lub uzyciu sity przeciwko suwerennosci paristwa nadbrzeznego, jego terytorialnej integral-
nosci lub politycznej niezawistosci albo w jakikolwiek inny sposob naruszajgcy zasady prawa miedzynarodowe-
go zawarte w Karcie Narodow Zjednoczonych;

(b) manewrach lub ¢wiczeniach z uzyciem broni jakiegokolwiek rodzaju;

(c) zbieraniu informacji na szkodg obronnosci lub bezpieczeristwa patristwa nadbrzeznego;

(d) propagandzie majgcej na celu ostabienie obronnosci lub bezpieczeristwa paristwa nadbrzeznego;

(e) czynnosciach, w wyniku ktorych nastepuje start, lgdowanie lub przyjecie na poktad jakiegokolwiek statku
powietrznego;
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punkt zawiera definicje, ktéra zakresla granice zachowan wylaczajacych ,,nieszkodliwos¢”,
okre$lona jako wszelkie dzialania niezwigzane bezposrednio z przeplywem (zakres przed-
miotowy). Wystarczajaco wyraznie wyznacza to obszar zachowan dopuszczalnych podczas
przeplywu przez morze terytorialne panstwa nadbrzeznego®. Nie budzi zatem watpliwosci
przyktadowe zaliczenie do dziatan ,szkodliwych™ uzycia lub grozby uzycia sity, ¢wiczen
z uzyciem uzbrojenia, zbierania informacji, startowania i lagdowania statkéw powietrznych
i urzadzen wojskowych, znacznego umyslnego zanieczyszczenia, rybotéwstwa, prowadze-
nia badan naukowych oraz jakimkolwiek zakléceniu systeméw tacznoéci panstwa nad-
brzeznego’. W przypadku okretéw podwodnych, poza wymienionymi elementami, naru-
szenie rezimu przej$cia moze stanowic przejscie inne niz w potozeniu nawodnym i z pod-
niesiong banders.

Jesli chodzi o zakres podmiotowy prawa nieszkodliwego przeptywu, wspolczesnie nie
budzi watpliwosci, od czasu rozstrzygniecia przez Miedzynarodowy Trybunal Sprawiedli-
wosci sprawy Cieé$niny Korfu'’, Ze obejmuje wszystkie statki, w tym okrety. Trybunal uznat
bowiem, ze tak dlugo jak przeplyw jest nieszkodliwy, zwyczaj miedzynarodowy daje prawo
panstwu do przejécia jego okretéw przez ciesning uzywana w zegludze miedzynarodowej, ta-
czacg dwie czesci morza petnego bez potrzeby uzyskiwania zgody panstwa nadbrzeznego''.

Rozszerzenie morza terytorialnego do maksymalnej wartosci 12 mil morskich przez
prawa krajowe panstw baltyckich ograniczyto zasieg wolnosci komunikacyjnych na morzu
pelnym i poszerzylo terytorialny zakres zastosowania prawa nieszkodliwego przeptywu.
Jako pierwszy wprowadzit takie rozwiazanie Zwiazek Radziecki w 1960 r. (po nim Lotwa
w 1990 r,, Litwa 1992 1. i Estonia w 1993 r.), nastepnie Polska'? i Szwecja w 1978 r., NRD
w 1984 r. (zachowane po zjednoczeniu), Niemcy w 1994 r,, Finlandia w 1995 r. i w koncu
Dania w 1999 r."® Jednakze Estonia, Finlandia, Niemcy i Szwecja zachowaly w niektérych

(f) czynnosciach, w wyniku ktérych nastepuje start, lgdowanie lub przyjecie na poktad jakiegokolwiek urzgdze-

nia wojskowego;

(g) przyjmowaniu na poktad lub wydawaniu jakichkolwiek towaréw lub walut albo przyjmowaniu bgdz wysa-

dzaniu ze statku jakichkolwiek 0s6b z naruszeniem ustaw lub innych przepiséw celnych, skarbowych, imigracyj-

nych lub sanitarnych paristwa nadbrzeznego;

(h) umyslnym i powaznym zanieczyszczaniu, sprzecznym z niniejszq konwencjg;

(i) dokonywaniu jakichkolwiek potowdw;

(j) prowadzeniu dziatalnosci badawczej lub obserwacji hydrograficznych;

(k) zaktécaniu funkcjonowania systemu tgcznosci albo innych urzqdzen lub instalacji paristwa nadbrzeznego;

() wszelkich innych dziataniach niezwigzanych bezposrednio z przeplywem.

J. Symonides, The Right of Innocent Passage in the Territorial Sea, w: ,Studia Iuridica Martima”, Uniwersytet

Gdanski 1992, s. 49.

Burdick H. Brittin, International Law for Seagoing Officers, Annapolis, Maryland, 1986, s. 96.

10" The Corfu Channel case (Merits) (United Kingdom v. Albania), judgement of 9 April 1949, ICJ Reports, s. 28.

Spor wokot Ciesniny Korfu zwigzany jest z przejéciem 22 pazdziernika 1946 r. przez jej wody brytyjskich

okretow, podczas ktorego dwa niszczyciele poderwaly si¢ na minach postawionych przez Albanig. Brytyjczy-

cy oskarzyli Albanie o dzialanie niezgodne z prawem miedzynarodowym, ktdre uznaje prawo przejscia przez

morze terytorialne cie$nin uzywanych w zegludze miedzynarodowej miedzy dwoma czesciami morza pelne-

go. Trybunat podzielil to stanowisko. Zob.: http://www.icj-cij.org Corfu Channel (United Kingdom v. Albania)

(1947-1949).

Ustawa z 17 grudnia 1977 r. o morzu terytorialnym Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej (Dz.U. z 1977 1., nr 37,

poz. 162).

13 Act No. 200 of 7 April 1999 on the delimitation of the territorial sea, w: ,The Law of the Sea Bulletin”, No. 40,
1999, s. 17.
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akwenach (Sund, Bornholmsgat, Zatoka Finska, Rynna Kadet, Zatoka Kiloniska) mniejsza
szeroko$¢ morza terytorialnego niz maksymalna w celu zachowania wolnych ,korytarzy
morza pelnego” w interesie zZeglugi i handlu miedzynarodowego'.

W pewnym stopniu ograniczenie zakresu (terytorialnego, przedmiotowego i podmioto-
wego) prawa nieszkodliwego przeptywu wynika z prawa panstwa nadbrzeznego do regulo-
wania obowigzku korzystania podczas przejécia z wyznaczonych szlakéw morskich i syste-
mow rozgraniczenia ruchu, jezeli jest to uzasadnione wzgledami bezpieczenstwa zeglugi'.
Rozwigzanie to szczegélnie mozne mie¢ zastosowanie do statkéw o napedzie jadrowym,
statkéw przewozacych substancje lub materialy jagdrowe albo inne substancje lub materia-
ty niebezpieczne i szkodliwe (art. 22). Dodatkowo panstwo nadbrzezne zachowalo mozli-
wos¢ czasowego zawieszenia, ale bez wyraznego okreslenia granic czasowych i bez formal-
nej ani faktycznej dyskryminacji wobec obcych statkdw, prawa nieszkodliwego przeplywu
ze wzgledu na swoje bezpieczenstwo (uzasadnieniem mogg by¢ na przyktad prowadzone
¢wiczenia z uzyciem uzbrojenia). Zawieszenie staje si¢ skuteczne dopiero po przekazaniu
w nalezyty sposéb informacji o nim do publicznej wiadomosci (art. 25 ust. 3).

Wydaje si¢, ze w dobie wspolczesnych mediéw najlepszym rozwigzaniem jest publiko-
wanie informacji o zawieszeniu, przekazanej z odpowiednim wyprzedzeniem Sekretarzowi
Generalnemu na oficjalnych stronach internetowych ONZ. Zapewni to przejrzystos¢ i be-
dzie zapobiega¢ naduzywaniu prawa do zawieszania nieszkodliwego przeplywu. Niestety,
ciggle nie jest to praktyka powszechna'®.

Prawo do zawieszania nieszkodliwego przeptywu przez panstwo nadbrzezne stato sie
zasadniczg przyczyng ustanowienia oprdécz nieszkodliwego przeplywu prawa przejscia
tranzytowego w cie$ninach uzywanych do zeglugi miedzynarodowej faczacej dwie czesci
morza, na ktdrych to czesciach panuja wolnoéci komunikacyjne (wylaczna strefa ekono-
miczna badz morze pelne poza granicami jurysdykeji panstwowej)". Sg to cie$niny uzy-
wane w Zegludze migdzynarodowej, w ktdrych morze terytorialne jednego badz dwdch
panstw obejmuje calg ich szeroko$¢ (ciesniny wezsze niz podwdjna szerokos¢ morza tery-
torialnego)'®. Do tej grupy nalezg niemal wszystkie cie$niny o podstawowym znaczeniu dla
$wiatowej wymiany towarowej i bezpieczenstwa miedzynarodowego. Zatem zegluga przez

" UK. Jenisch, The Baltic Sea: Legal Regime and Instruments for Co-operation, w: ,The International Journal of
Marine and Coastal Law’, 1996, Vol. 11, No. 1, s. 52.

Przy wyznaczaniu takich szlakéw morskich i systeméw rozgraniczenia ruchu powinny by¢ uwzglednione za-
lecenia Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, przebieg szlakéw zwyczajowo uzywanych do zeglugi mig-
dzynarodowej, cechy charakterystyczne statkéw i tych szlakéw oraz intensywnos¢ ruchu statkéw. Na ogdlnej
podstawie prawnej konwencji o prawie morza oraz szczegétowej (prawidlo 10.) Konwencji w sprawie miedzy-
narodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu z 1972 roku (COLREG’72), ze wzgledu na bez-
pieczenstwo zeglugi, w wielu miejscach wprowadzane s3 systemy rozgraniczenia ruchu (Vessel Traffic Systems,
VTS) oraz systemy meldowania przejécia (Ship Reporting Systems, SRS).

15

Jednym z nielicznych przykladéw stosowania takiej praktyki jest Meksyk, ktory regularnie notyfikuje Sekre-
tarzowi Generalnemu takie zawieszenie, podajac termin i wspoélrzedne poligonéw morskich. http://www.
un.org/Depts/los/convention_agreements/inn0cent_passages_suspension.htm (03.06.05).

Z punktu widzenia wolnosci komunikacyjnych status prawny wylacznej strefy ekonomicznej oraz morza pet-
nego poza granicami jurysdykcji panstwowej jest identyczny. Te same wolnosci obowiazuja w obu obszarach:
wolno$é¢ zeglugi, przelotu, uktadania kabli podmorskich i rurociggéw (artykuly 58. i 87.).

Po przyjeciu 12-milowej szerokosci morza terytorialnego okolo 116 ciesnin stato si¢ ciesninami na calej sze-
rokosci objetymi morzem terytorialnym jednego badz dwdch panstw nadbrzeznych. J. Symonides, wyd. cyt.,
s. 54.
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te komunikacyjne arterie wodne tylko na zasadach nieszkodliwego przeplywu bytaby nie
do przyjecia. Podstawowa rdéznica miedzy nieszkodliwym przeplywem a przejsciem tran-
zytowym polega na tym, ze ten drugi rezim nie moze by¢ zawieszany' (art. 44.), a takze
obejmuje nie tylko zegluge statkow morskich, ale i powietrznych. Ponadto okrety podwod-
ne moga przechodzi¢ przez takie ciesniny w potozeniu podwodnym, a nie tylko w nawod-
nym, jak w przypadku ,,zwyklego” przejicia nieszkodliwego przez morze terytorialne. Trze-
ba wreszcie podkresli¢, ze prawo przejécia tranzytowego przystuguje wszystkim statkom,
a wiec zaréwno statkom i samolotom cywilnym, jak i okretom i samolotom wojskowym?.

Szczegoblny status Ciesnin Batyckich

Przepisy KoPM dotyczace cie$nin uzywanych w zegludze miedzynarodowej nie powoduja
jednak zmian w rezimie cie$nin. W odniesieniu do nich znacznie wcze$niej zawarto umo-
wy miedzynarodowe, ktore nadal obowigzuja i ktére uregulowaly, w calosci lub w czesci,
kwestie przejscia przez te cie$niny (art. 35 c). Powszechnie jest akceptowane, ze taki szcze-
golny rezim dotyczy oprdocz Ciesnin Baltyckich takze Cie$niny Wysp Alandzkich?, Cies-
nin Czarnomorskich** oraz Cie$niny Magellana®. Juz jednak zakres ,szczegolnych zasad
przejscia” w stosunku do zasad ogélnych przyjetych w konwencji o prawie morza i prawie
zwyczajowym jest przedmiotem dyskusji niemal w kazdym z tych czterech przypadkéw.
Trudno nawet znalez¢ w literaturze odpowiedz na pytanie, czy dlugotrwale obowigzujace
umowy miedzynarodowe wylaczaja w calosci konwencyjny rezim przejécia tranzytowego,
czy tez tylko w czesci.

Z punktu widzenia panstw nadbaltyckich najwazniejsze jest zapewnienie zeglugi przez
Cie$niny Dunskie (lub Ciesniny Baltyckie)*. Ta nazwa geograficzna obejmuje trzy gtow-
ne ciesniny, od wschodu: Sund, Wielki Belt, Maly Belt i spinajace je na poinocy Kattegat,

Wyjatkowo tylko prawo nieszkodliwego przeplywu w niektdrych cie$ninach miedzy wyspa a staltym ladem,
w ktorych nie obowigzuje przejécie tranzytowe, nie moze by¢ réwniez zawieszane zgodnie z art. 38 (1) KoPM
(przykladem jest Cie$nina Messyniska).

20 7. Symonides, Ciesniny uzywane do zeglugi miedzynarodowej, w: ,Technika i Gospodarka Morska” 1985, nr 10,
s. 505.

Na podstawie Konwencji migdzy Niemcami, Danig, Estonig, Finlandig, Francjg, Zjednoczonym Krélestwem
Wielkiej Brytanii i Irlandii, Wlochami, Lotwg, Polskg i Szwecjg, dotyczgcej niefortyfikowania i zneutralizowa-
nia Wysp Alandzkich z 20 pazdziernika 1921 r., podpisanej w Genewie. Tekst w: L. Gelberg, Prawo miedzyna-
rodowe i historia dyplomatyczna. Wybor dokumentow, PWN, Warszawa 1958, tom II, s. 186-190.

Na podstawie Konwencji z Montreux dotyczgcej organizacji ciesnin z 20 lipca 1936 ., 173 LNTS 213 (weszla
w zycie 9 listopada 1936). Umowe podpisaly: Australia, Bulgaria, Francja, Grecja, Japonia, Rumunia, Turcja,
Zwigzek Socjalistycznych Republik Radzieckich, Zjednoczone Krélestwo i Jugostawia. Tekst w: L. Gelberg,
wyd. cyt., s. 406-416.

Na podstawie umowy chilijsko-argentynskiej z 1881 r.

21

22

23

2% Obie nazwy nie s3 doé¢ precyzyjne, pojecie Cieéniny Baltyckie moze bowiem obejmowaé wszystkie ciesniny

na Morzu Baltyckim. Rozwigzaniem tego problemu jest uzywanie w tym ostatnim znaczeniu terminu ,,cie$-
niny Morza Baltyckiego” Natomiast pojecie ,,Ciesniny Dunskie” nie oddaje faktu, ze cz¢$¢ ich wod i brzegow
nalezy do innych panstw jak np. Szwecji (Sund). Istnieje takze inna zblizona nazwa wiasna - Ciesnina Dun-
ska, ktdra oznacza wody pomiedzy Islandig a Grenlandig.
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a na poludniu Fehmarnbelt wraz z Zatoka Kilonska i Rynng Kadet”. Odgrywaja one ogrom-
na role w Zegludze miedzynarodowe;j*, morskiej wymianie handlowej*” i w bezpieczenstwie
regionu Europy Péinocnej®. Jednoczesnie ich wody sa tak waskie, ze stanowia na calej sze-
rokosci morze terytorialne Danii (Wielki Belt), Szwecji i Danii (Sund) albo morskie wody
wewnetrzne Danii (Maly Belt).

Ich szczegblny status prawny zostal okreslony przez wielostronng umowe miedzy-
narodowg — Traktat kopenhaski dotyczgcy zniesienia oplat za przeplyw przez Ciesniny
Dutiskie z 1857 r.” oraz uzupelniajace dwustronne porozumienie pomiedzy Danig a Sta-
nami Zjednoczonymi, podpisane w Waszyngtonie w 11 kwietnia tegoz roku®. W traktacie
wielostronnym Dania zgodzita sie za zniesienie optat zwigzanych z przepltywem statkéw
w zamian za rekompensate finansowsg (ar. 1 § 1). Jedyne dunskie zastrzezenie do traktatu
dotyczy prawa uregulowania w drodze odrebnych uméw z panstwami niebedacymi strona-
mi konwencji kwestii celnych i fiskalnych zwigzanych z przeplywem statkéw ich bandery.
Najwazniejsze z punktu widzenia celu umowy jest zdanie drugie paragrafu 1: Zaden statek
przeplywajgcy przez Sund i Belty nie moze by¢ pod zZadnym pozorem zatrzymany lub wy-
stawiony na jakiekolwiek przeszkody'. To stwierdzenie w pelni potwierdza zobowigzanie
Danii do nieprzeszkadzania wolnemu przeptywowi statkdw, niezaleznie od ich przynalez-
nosci panstwowej. Przede wszystkim jest to potwierdzenie nie tylko bezctowej Zeglugi, ale
w ogole wolnosci zeglugi w ciesninach. Wydaje sie to by¢ bezsporne. Dyskusje budzi jednak

% Polozony najbardziej na zachd Maly Belt, pomiedzy Jutlandi a Fionia, najwezszy (minimalnie 0,6 km) i naj-
plytszy (minimalnie 7 metréw), stanowi morskie wody wewnetrzne Danii. Wielki Belt polozony pomiedzy
Fionig a Zelandia, najszerszy (minimalnie 18 km) i najglebszy (minimalnie 17 metréw), stanowi gléwnie
morze terytorialne Danii. Jest to najwazniejsza droga wodna z i na Morze Baltyckie, z ktdrej rocznie korzysta
w obu kierunkach okoto 22 000 jednostek powyzej 50 GRT i liczba ta szybko ro$nie. Najkrotsza droge z Bat-
tyku Wtiasciwego na Morze Péinocne tworzy potozony najbardziej na wschodzie, pomiedzy Zelandia a wy-
brzezem Szwecji, Sund (minimalna gleboko$¢ szlaku nawigacyjnego 7,7 metra, a minimalna szeroko$¢ 290
metréw w przejéciu Drogden). Wody tej ciesniny obejmuje morze terytorialne Szwecji i Danii. Najszerszy,
spinajacy od péinocy trzy poprzednio wymienione ciesniny, Kattegat ma szlak zeglugowy na morzu petnym.
Réwnoleznikowo rozciggniety Fehmarn Belt, pomiedzy wyspa Lolland a niemieckim Fehmarn, taczy Wielki
Belt z Baltykiem Wtasciwym.

%6 Jedyna droga morska taczaca Morze Baltyckie z oceanem o wiekszym znaczeniu nawigacyjnym poza Cieénina-

mi Dunskimi jest lezacy w catosci na terytorium Niemiec Kanal Kilonski, ktéry zostal umigdzynarodowiony

na podstawie traktu wersalskigo (art. 380-386). Warunki zeglugowe ograniczaja jednak liczbe i wypornos¢

przechodzacych jednostek gtebokos¢ kanatu to bowiem 11 metréw, a przepustowo$¢ pod mostami — 42 metry.

Okrety i inne pafistwowe jednostki immunitetowe mogg przechodzi¢ przez kanat za zgoda uzyskang droga

dyplomatyczna, co moze by¢ kwestionowane traktat méwit bowiem o wolnym przejsciu statkdw i okretow.

%7 W krajach nadbaltyckich powstaje prawie 20% produkcji przemystowej wspélczesnego $wiata. Poprzez akwe-

ny Morza Baltyckiego prowadzi takze 100 regularnych linii promowych oraz kazdego roku 130 000 jednostek

przewozi 300 milionéw ton réznych towardw.

8 Dla pigciu panistw jest to jedyne wyjécie z ich portéw na ocean (Polski, Litwy, Lotwy, Estonii i Finlandii), dla

dwoch za$ innych (Rosji i Szwecji) stanowi réwniez jedyne morskie polaczenie z ich wielkimi osrodkami

miejskimi (Sztokholm i Sankt Petersburg).

# Stronami traktatu podpisanego w Kopenhadze 14 marca 1857 r. byly: Austria, Belgia, Francja, Wielka Bryta-

nia, Hanower, wolne miasta hanzeatyckie (Lubeka, Brema, Hamburg), Meklemburgia-Schwerin, Niderlandy,

Oldenburg, Prusy, Rosja oraz Szwecja pozostajaca w unii z Norwegia. Tekst w: L. Gelberg, Prawo migdzynaro-

dowe i historia dyplomatyczna. Wybor dokumentéw, PWN, Warszawa 1954, tom I, s. 60-64.

Convention for the Discontinuance of the Sund Dues between Denmark and the United States of 11 April 1857.

We francuskim oryginalnym brzmieniu: Acun navire quelconque ne pourra désormais, sous quelque prétexte
que ce soit, gtre assujeti au passage du Sund ou des Belts, # une détention ou entrave quelconque.
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zakres podmiotowy tego prawa, gdyz czes¢ doktryny?®, a przede wszystkim Dania, wylacza
poza konwencyjne regulacje okrety. Wydaje sie to jednak nieuzasadnione poniewaz traktat
nie rozroznia zadnych okretéw i innych rodzajoéw statkow jak tylko navire. Zatem rosz-
czenia Danii nie powinny by¢ zaakceptowane. Niestety, stanowisko Danii nie spotyka si¢
ze sprzeciwem spoteczno$ci miedzynarodowej Morza Baltyckiego.

Zgodnie z konwencjg o prawie morza przepisy dotyczace przeptywu przez cie$niny
uzywane w zegludze miedzynarodowej nie majg wplywu na status prawny cie$nin, w kto-
rych przejscie jest uregulowane w calosci badz w czesci przez dlugotrwale obowiazujace
umowy miedzynarodowe (art. 35 ¢)*. Jak wyzej wykazano, dziewietnastowieczne umowy
w bardzo ograniczonym zakresie regulujg przepltyw. Zatem stuszne wydaje sie stanowisko,
ze rezim prawny cie$nin tylko w cze$ci oparty jest na traktatach z 1857 r., a w pozosta-
tym zakresie wlasciwe sg normy zwyczajowego i traktatowego miedzynarodowego prawa
morza. W rezultacie takiego zalozenia mozna przyjaé, ze przejscie tranzytowe zagwaranto-
wane przez konwencje o prawie morza ma charakter prawa ogdlnego, a rezim traktatowy
z 1857 r. stanowi jedynie szczegdlny wyjatek. Tak wiec w calym zakresie nieuregulowanym
przez traktat kopenhaski zastosowanie powinny mie¢ normy okreslajace zasady przejscia
tranzytowego w cie$ninach uzywanych w zegludze miedzynarodowej™.

Pierwsza uniwersalng umowa, ktéra moze znalez¢ zastosowanie do przejscia przez
Cie$niny Dunskie, byta konwencja genewska o morzu terytorialnym i strefie przyleglej
z 1958 1., a poZniej rezim przejicia tranzytowego z konwencji o prawie morza (Czes¢ III).
Pierwsza z tych umoéw zawiera pojedynczy przepis odnoszacy sie do cie$nin, ktéry zakazu-
je zawieszania prawa nieszkodliwego przeplywu przez cie$niny uzywane w zegludze mie-
dzynarodowej (art. 16 § 4). Norma ta jest powszechnie akceptowana, takze przez Danie,
jako cze$¢ prawa zwyczajowego®. Oprocz tego konwencja genewska nie odnosi si¢ wprost
do zeglugi przez cie$niny. Jednakze ta kwestia jest regulowana przez przepisy dotyczace nie-
szkodliwego przeplywu przez morze terytorialne (art. 14-23), ktére niewatpliwie znajduja
zastosowanie rowniez do okretéw. Nalezy doda¢, ze Dania ratyfikowata zaréwno konwen-
cje genewska (26 wrzesnia 1968 r.), jak i wreszcie konwencje o prawie morza (16 listopada
2004 r.).

32 Przyktadem jest fiiskie stanowisko w sprawie sporu wokoét przejscia Wielkim Bettem. Zob.: http://www.icj-

-cij.org: (International Court of Justice) Case concerning passage through the Great Belt (Finland v. Denmark);
Memorial of the Government of the Republic of Finland, December 1991, s. 125-127.

»Postanowienia niniejszej czesci [Czesci I11, Cie$niny uzywane w zegludze migdzynarodowej — przyp. autora]
nie maja wplywu na: (...) rezim prawny cie$nin, w odniesieniu do ktérych dawno juz zawarto umowy mie-
dzynarodowe, ktore nadal obowigzujg i ktore uregulowaly, w calosci lub w czeéci, kwestie przejicia przez te
cie$niny”.

33

34 WLL. Schachte, Jr., International Straits and Navigational Freedoms, w: ,Ocean Development and International

Law”, 1990, Vol. 24, No. 2, s. 190.

Zob.: http://www.icj-cij.org: (International Court of Justice) Case concerning passage through the Great Belt
(Finland v. Denmark); Written Observations by the Government of the Kingdom of Denmark Relating to the
Request for Indication of Provisional Measures, June 1991, s. 26, paragraf 100.

35
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Stanowisko i prawo Danii

Natomiast w dunskim prawie krajowym pierwsza wspolczesna regulacja ograniczajaca
przeptyw zostala dokonana w 1938 r., kiedy to rzad dunski uregulowal wstep na teryto-
rium panstwa podczas pokoju. Wezesniej przeptyw okretéw nie byt w praktyce ograniczany
zadnymi przepisami panstw ciesninowych*. Dopiero wowczas zakazano wejscia bez rza-
dowej zgody na wody wewnetrzne, do portéw i przez Przejscie Drogden w Ciesninie Sund.
Prawo to nie czynilo rozréznienia pomiedzy okretami panstw baltyckich a innych, a takze
zobowigzato okrety podwodne obcych panstw do zeglugi na powierzchni z podniesiona
bandersa.

Dalsze powazne ograniczenia zwigzane z Zegluga przez morze terytorialne nastapily
podczas zimnej wojny w 1951 r.%, kiedy obawiano si¢ niekontrolowanego przeptywu okre-
tow ze wschodnioeuropejskich panstw komunistycznych®. Akt ten zostal zastgpiony przez
rozporzadzenie krolewskie z 1976 r.%, a nastepnie przez the Royal Ordinance Governing the
Admission of Foreign Warship and Military Aircraft to Danish Territory in Time of Peace,
ktory wszedt w zycie 1 maja 1999 r.*

Ostatni obowigzujacy aktualnie akt zbudowany jest z czterech czesci, ktore obejmuja:
Postanowienia ogdlne, Okrety, Wojskowe statki powietrzne oraz Wejscie w Zycie. Na podsta-
wie warunkow wstepu obcych okretéw w rozporzadzeniu mozemy wyréznié trzy rodza-
je wejscia i pobytu na wodach terytorialnych Danii: ze zgoda (zezwolenie), z notyfika-
cja (zgloszenie) oraz bez zgody i notyfikacji (przejscie wolne). Poprzez wody terytorialne
s3 tu rozumiane morskie wody wewnetrzne i morze terytorialne. Jednoczesne przejécie
do trzech okretow tej samej bandery nie jest poddane Zadnym dunskim ograniczeniom
i odbywa si¢ zgodnie z prawem miedzynarodowym przez Sund, Wielki Belt, Samsoe Belt
(poinocna czes¢ Wielkiego Beltu) i w innych czg$ciach morza terytorialnego (bez zgody
i notyfikacji). Natomiast jednoczesne przejscie wiecej niz trzech okretéw jest dozwolone,
ale wymaga wczesniejszej notyfikacji kanatami dyplomatycznymi (z notyfikacja). Zgodnie
z rozporzadzeniem réwniez przejsicie okretow przez Hollaenderdybet/Drogden (w Sundzie)
oraz Maly Belt, a takze zwigzana z takim przejSciem zegluga najkrétszg drogg pomiedzy
Fionia, Endelve i Samsoe, sa dozwolone, ale wymagaja wczesniejszej notyfikacji (z noty-
fikacjg). Na postdj i kotwiczenie w obrebie wod terytorialnych potrzebne jest wczesniej-
sze zezwolenie uzyskane droga dyplomatyczna, z wyjatkiem sytuacji gdy jest to niezbedne
ze wzgledu na sile wyzsza lub bezpieczenstwo (za zgoda). Takze we wszystkich nie wymie-
nionych przypadkach wymagana jest zgoda dunskich wiadz (tab.).

3% K. Gniadecki, Prawo morza, Gdynia 1990, s. 113.
37 LI, Bap6ons, JLA. Vpanamenxo, JI.H. Konecunx, Me#dyHapoOHonpasosotl pexcum 6axcHetiuiux nponusos
u kananos, Moskwa 1965, s. 47.

Royal Ordinance Governing the Admission of Foreign Warships and Military Aircraft to Danish Territory in
Time of Peace No. 356 of July 25, 1951.

Royal Ordinance Governing the Admission of Foreign Warships and Military Aircraft to Danish Territory in
Time of Peace No. 73 of February 27, 1976.

Royal Ordinance Governing the Admission of Foreign Warships and Military Aircraft to Danish Territory in
Time of Peace No. 224 of April 16, 1999.
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Nalezy doda¢, ze wniosek o zezwolenie powinien by¢ ztozony nie pézniej niz dziesigé
dni roboczych przed planowanym przej$ciem. Natomiast notyfikacja powinna by¢ zlozona
nie pdzniej niz trzy dni robocze przed planowanym przejsciem.

Ponadto rozporzadzenie reguluje noszenie bandery, wymog zeglugi okretéw podwod-
nych na powierzchni, loty wojskowych statkéw powietrznych i inne rodzaje wojskowej
oraz naukowej dzialalnosci na dunskim terytorium.

Przelot lub ladowanie wojskowych statkéw powietrznych panstw NATO na terytorium
Krolestwa Danii zostaly uregulowane w osobnych przepisach z 1999 r.* Zgodnie z tym ak-
tem statki powietrzne nalezace do panstw sojuszu moga dokonywa¢ przelotéw i ladowaé
bez zezwolenia uzyskanego droga dyplomatyczng na calym terytorium Danii, z wyjgtkiem
terytorium Wysp Owczych, pod warunkiem ze lot wykonywany jest w zwigzku z pojedyn-
czym szkoleniem, w celu transportu lub w celach logistycznych oraz w przypadku poszuki-
wania i ratownictwa.

Ponadto taki lot moze by¢ przeprowadzony, jezeli zostat ujety w zwyklym planie lotéw
ICAO (International Civil Aviation Organisation), ktory zgtoszono do dunskich stuzb ruchu
powietrznego co najmniej na 1 godzine przed lotem, oraz powinien odbywac¢ si¢ po wy-
tyczonych trasach lotu. Bez szczegdlnego zezwolenia statki powietrzne panstw NATO nie
moga podczas przelotu prowadzi¢ dzialalnosci wojskowej i naukowej. Dopuszczone jest
przenoszenie uzbrojenia wraz z amunicjg, ale nie mogg to by¢ bomby, rakiety lub inne nie-
bezpieczne tadunki. Takze $rodki rozpoznania powietrznego nie powinny by¢ przenoszo-
ne, a w czasie lotu wyposazenie elektroniczne moze by¢ uzywane jedynie do prowadzenia
nawigacji. Ograniczono réwniez minimalng wysokos$¢ przelotu do 600 metréw nad po-
ziomem ziemi. Podczas lotdw szkoleniowych stacje radarowe panstw sojuszu przekazuja
taki lot w systemie kontroli i meldowania do dunskich stacji radarowych i pod kontrole ich
wladz wojskowych na zasadach okreslonych dla dunskich samolotéw wojskowych.

Wzgledy bezpieczenstwa zeglugi morskiej uzasadniajg inne ograniczenia swobody
przejscia w Wielkim Belcie, spowodowane wprowadzeniem przez Danie w 1991 r. systemu
rozgraniczenia ruchu (Vessel Traffic System, VTS), obowiazkowego w zegludze w Kanale
Zachodnim (na zachdéd od Sprogoe w Wielkim Belcie) i dobrowolnego w Kanale Wschod-
nim (na wschéd od Sprogoe)*2. W 1996 r. Komitet Bezpieczenistwa Zeglugi IMO ustano-
wil obowigzkowy system meldowania przejscia (Ship Reporting System, SRS) dla jednostek
korzystajacych z VTS Wielkiego Bettu®’. Nadto duze jednostki oraz przewozgce rope, gaz
i inne chemikalia, a takze materiaty radioaktywne Zeglujace trasg ,, I (glebokowodna trasa
od Kattegatu przez Belt do Baltyku Zachodniego) powinny meldowa¢ o przejsciu w radio-
wym systemie meldunkowym SHIPPOS (Radio Reporting Service)**. Mozna tu takze doda¢
automatyczny system identyfikacji (Automatic Identification System, AIS), obejmujacy Mo-
rze Baltyckie od 1 lipca 2005 .

1 Regulations Governing the Admission of Military Aircrafts of NATO Member States to Danish Territory in Time

of Peace on December 1999.
A.G. Oude Elferink, The Regime of Passage Through the Danish Straits, w: ,,The International Journal of Mari-
ne and Coastal Law”, November 2000, Vol. 15, No. 4, s. 563.

43 Rezolucja MSC 63 (67) i Aneks 1.
44

42

Zob.: Z. Kopacz, W. Morgas, ]. Urbanski, Wybrane zagadnienia miedzynarodowego systemu bezpieczetistwa
nawigacji, Gdynia 1998, s. 71-74.
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Jednym z porozumien standaryzacyjnych NATO, ktére odnosi sie takze do kwestii wy-
konywania przez okrety panstw sojuszu prawa nieszkodliwego przeplywu, jest STANAG
1100 - Zasady wizyt okretow paristw NATO w portach NATO oraz w portach nienalezgcych
do NATO*. Umowa ta weszta w zycie w stosunku do czlonkéw sojuszu w 1995 r., a Dania
ratyfikowala ten dokument 15 lipca 1994 r.*

Gléwnym celem umowy jest uproszczenie i ujednolicenie formalnosci dotyczacych do-
stepu wszystkich okretéw panstw NATO, w tym jednostek o napedzie jadrowym, do portow
i kotwicowisk na obszarze NATO, bedacych pod jurysdykcja innych panstw NATO oraz
okreslenie procedur dostepu sit morskich NATO do portéw i kotwicowisk pod jurysdykeja
zardwno panstw NATO, jak i pafistw niebedacych stronami NATO. Porozumienie zapewnia
zatem, wedlug terminologii NATO, wsp6lno$¢ (commonality) zasad postepowania w sitach
morskich krajow czlonkowskich. Reguly okreslone w STANAG obowigzuja w czasie pokoju
wszystkie wladze narodowe oraz Naczelne Dowddztwo NATO, a ich stosowanie opiera si¢
na zasadzie wzajemnosci.

Juz w tytule tego aktu dostrzec mozna, ze przedmiotem regulacji sa przede wszystkim
kwestie zwigzane z przeplywem wejsciowym i wyjsciowym®. Porozumienie jednak odnosi
sie takze w pewnym stopniu do przeptywu prostego, ktdry nie wigze si¢ z wejsciem na mor-
skie wody wewnetrzne i przybiciem do urzadzen redowych lub portowych.

W zakresie przeptywu wejsciowego (passage for entry) STANAG dzieli wizyty okretéw
na oficjalne (formal visits), ktoére wymagaja uzyskania zgody typowa droga dyplomatyczna,
oraz nieoficjalne (informal vists) i robocze (routine vists), wymagajace uzyskania zgody
w dowddztwach marynarek wojennych za posrednictwem wiasciwych attache wojskowych
albo tez zgodnie z odrebnymi umowami.

W przypadku planowania przeplywu przez morze terytorialne (panstwa NATO), inne-
go niz nieszkodliwy przeplyw, nalezy uzyska¢ zgode panstwa nadbrzeznego kanatami wias-
ciwymi dla wizyt roboczych. Nalezy podkresli¢, ze przedstawione wyzej dunskie przepisy
z 1999 r. w pelni implementowaly postanowienia STANAG 1100 i sg z nimi zgodne.

Akty te nie s jednak przeszkodg dla rzadu dunskiego, ktory nadal, mimo ratyfikacji
konwencji o prawie morza, skutecznie odmawia uznania w Cie$ninach rezimu ,wolne-
go i niezaklécanego przejscia tranzytowego” (art. 37-44) zapewniajacego wolng zegluge
na powierzchni i pod woda dla wszystkich handlowych i panstwowych (w tym marynar-
ki wojennej) statkow, a takze przelot statkow powietrznych. Pomimo zlagodzenia rygoréw
przejscia w stosunku do poprzednich regulacji ostatnie rozporzadzenie z 1999 r. jest réw-
niez sprzeczne z konwencyjnym rezimem wolnego tranzytu, a mimo to niestety uznaja je
panstwa baltyckie nalezagce do NATO i pozostajgce poza sojuszem (Szwecja, Finlandia i Fe-
deracja Rosyjska). Dodatkowe pozaprawne ograniczenia w Zegludze wynikaja z wybudo-
wania mostéw nad Wielkim Bettem* i Sundem. Spotkato sie to z silnym sprzeciwem gtow-

45 Ogloszony przez Wojskowa Agencje ds. Standaryzacji w pazdzierniku 1995 r. STANAG 1100 MIS, Procedures
for visits to NATO and non-NATO ports by naval ships of NATO nations.

4 Zob.: D.R. Bugajski, Zasady przeplywu obcych okretéw w praktyce polskiej i NATO, w: ,,Prawo Morskie”, 2004,
t. XX, s. 195-203.

7" Zgodnie z art. 18.1 (b) Konwencji o prawie morza z 1982 1.

48 7 nawigacyjnego punktu widzenia istotne jest, ze brzegi Wielkiego Beltu tacza dwa mosty zbiegajace sie
na wysepce Sprogoe, ktora dzieli droge wodna na dwie czesci (Wschodni Kanat i Zachodni Kanal). Przeswit
nawigacyjny pod wschodnim mostem wynosi 65 metrow, a szeroko$¢ przejscia 750 metréw. Ponad 80% jed-
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nie Finlandii i niektérych innych panstw* poniewaz przeswit nawigacyjny pod mostem
w Wielkim Belcie, wynoszacy 65 metréw, uniemozliwial przejécie wysokim platformom
wiertniczym i poszukiwawczym ropy, konstruowanym w specjalistycznych stoczniach fin-
skich®. Spér pomiedzy oboma panstwami skandynawskimi byt rozpatrywany przez Mie-
dzynarodowy Trybunal Sprawiedliwosci® i zakonczyl si¢ przyznaniem odszkodowania dla
Finlandii w wysokosci 90 milionéw koron dunskich w 1992 r.*

Stanowisko i prawo Szwecji

W odréznieniu od niektorych innych panstw battyckich® prawo szwedzkie w pelni akcep-
tuje nieszkodliwy przeplyw okreslony w KoPM bez uprzedniej zgody lub notyfikacji i bez
réznicowania sytuacji prawnej statkow i jednostek niehandlowych w stuzbie panstwowej,
a wiec takze okretéw. Potwierdzeniem tego jest miedzy innymi szwedzkie zastrzezenie
do konwencji o prawie morza. Przy podpisaniu konwencji rzad Szwecji wyrazil wole dal-
szego stosowania ,,obecnego rezimu przeplywu przez szwedzkie morze terytorialne obcych
okretéw wojennych i innych statkéw w stuzbie rzagdowej, uzywanych do celéw niehandlo-
wych, ktdry to rezim jest w pelni zgodny z konwencja”** (nie zostalo to potwierdzone przy
ratyfikacji). Przejicie przez morze terytorialne uregulowalo rozporzadzenie z 1992 r.**, do-
tyczace ,wstepu” (the Admission Ordinance) obcych panstwowych statkéw morskich i po-

nostek przechodzacych przez Wielki Belt korzysta z tej drogi. Pozostate jednostki przechodza pod zachod-
nim mostem z przeswitem nawigacyjnym tylko 18 metréw. Nalezy takze wspomnie¢, ze oprocz pofaczenia
drogowego istnieje takze droga kolejowa poprzez tunel pod Wschodnim Kanalem i most nad Zachodnim
Kanafem.
# W nocie z 29 marca 1978 1. do duniskiego MSZ Zwigzek Radziecki wyrazit zyczenie zwigkszenia maksymal-
nego przeswitu nawigacyjnego z planowanych 62 metréw do 65 metréw. W 1989 r. Dania, po rozwazeniu
praktyki migdzynarodowej w tej kwestii, zaakceptowala ten wniosek. Takze Polska w nocie z 6 grudnia 1977 r.
wyrazita sugestie, by rozwazy¢ przyszie trendy w budownictwie okretowym.
%0 UK. Jenisch, op. cit., s. 53.
31 Zob.: http://www.icj-cij.org: (International Court of Justice) Case concerning passage through the Great Belt
(Finland v. Denmark).
Zob.: M. Koskenniemi, Case Concerning Passage Through the Great Belt, w: ,Ocean Development and Inter-
national Law”, 1996, Vol. 27, No. 3, s. 255-288.
Najbardziej skrajnym przyktadem utrzymywania sprzecznych z przyjetymi zobowigzaniami miedzynarodo-
wymi przepisOw jest Polska, w ktérej obowigzuje anachroniczne rozporzadzenie ministra obrony narodowej
z 24 czerwca 1992 r. (Dz.U. 2 1992, Nr 54, poz. 264). Rozporzadzenie uzaleznia przeptyw przez polskie morze
terytorialne obcych okretéw od zgody ministra, gdy tymczasem w pozostalych panstwach baltyckich wy-
magana jest co najwyzej notyfikacja przeptywu. Takie rozwiazanie jest przede wszystkim przejawem zanie-
dbania, a nie zamierzonym dzialaniem rzadu dajagcym wyraz polskiemu stanowisku wobec nieszkodliwego
przeplywu okretéw przez morze terytorialne.
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5 W deklaracji ztozonej przez Szwecje przy podpisaniu konwencji 10 grudnia 1982 r. i nie potwierdzonej przy

ratyfikacji 25 czerwca 1996 r. mozemy przeczytal: ,As regards those parts of the Convention which deal with

innocent passage through the territorial sea, it is the intention of the Government of Sweden to continue to ap-

ply the present régime for the passage of foreign warships and other government-owned vessels used for non-

-commercial purposes through the Swedish territorial sea, that régime being fully compatible with the Conven-

tion”. Zob.: http://www.un.org/Depts/ los/convention_agreements/convention_declarations.htm (01.09.05).
5 Governmental Ordinance Governing the Admission to Swedish Territory for Foreign State Vessels, State Aircraft
and Military Vehicles issued on 19 March 1992 (1992; No. 118).
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wietrznych oraz pojazdéw wojskowych, ktore zmieniono 27 pazdziernika 1994 r. Zgodnie
ze zmienionym § 3 i notg ministerstwa obrony ,,notyfikacja przejscia przez szwedzkie morze
terytorialne do dowddztw regionalnych szwedzkiej strazy granicznej nie jest wymagana od 1
stycznia 1995 r.”%

W kwestii przejscia przez Sund stanowisko obu panstw cie$ninowych, wyrazone przy
podpisaniu i potwierdzone przy ratyfikacji KoPM, jest w zasadzie zgodne co do jego wyjat-
kowego charakteru w stosunku do rezimu przejscia tranzytowego, przewidzianego w art.
35 (c). Oba panstwa potwierdzily utrzymanie dotychczasowego rezimu zeglugi uksztalto-
wanego pod rzagdami obowiazujgcych od wielu lat uméw miedzynarodowych takze po wej-
$ciu w zycie konwencji*’.

Juz jednak prawo wewnetrzne tych panstw odmiennie reguluje przejécie, gdyz Szwe-
cja w odréznieniu od Danii dopuszcza wolny przelot statkdw powietrznych bez zezwolenia
i notyfikacji nad swoim terytorium morskim w Sundzie®®. Tym samym w praktyce rezim
przejécia przez szwedzka cze$¢ Sundu jest zblizony do przejscia tranzytowego, poniewaz
obejmuje zegluge statkéw morskich i przelot statkdw powietrznych. Dodatkowo Szwedzi
nie wymagaja notyfikacji jednoczesnego przejscia powyzej 3 okretéw.

Zakonczenie

Wydaje si¢, ze wspdlczesnie w sytuacji calkowitej zmiany otoczenia miedzynarodowe-
go (poza odleglym juz upadkiem bloku komunistycznego jest to oczywiscie rozszerzenie
NATO i Unii Europejskiej), ktore doprowadzito do umocnienie bezpieczenstwa w regionie,
nie znajduje zadnego uzasadnienia uporczywe utrzymywanie przez wladze dunskie rozwia-
zan z minionej epoki w postaci wymogu notyfikacji jednoczesnego przejscia przez Wiel-
ki Belt i Sund powyzej 3 okretéw. Dodatkowo dziwi to w sytuacji, gdy rownoczeénie rzad
szwedzKki nie stawia takiego wymogu, a nawet dopuszcza wolny przelot obcych statkow po-
wietrznych. Oba panstwa uznajg przeciez Sund za wyjatek do rezimu przejécia tranzyto-
wego z art. 35 (c) KoPM, ale jak wida¢, w praktyce swych narodowych regulacji przyjmuja
roézne rozwigzania.

Powszechna akceptacja szczegolnego prawnego charakteru Ciesnin Battyckich, do kté-
rych nie stosuje si¢ w caloéci zasad przejécia tranzytowego, nie oznacza przyzwolenia na wy-
aczenie morza terytorialnego w ciesninach (Sund i Wielki Belt) z zakresu zastosowania
prawa nieszkodliwego przeplywu. Prawo to za$ nie wymaga notyfikacji przejscia okretéw
niezaleznie od ich liczby. Warunki takiego przejscia sa wystarczajaco precyzyjnie okreslo-
ne wymogiem ,,nieszkodliwoéci przeptywu’, ktory w pelni zapewnia poszanowanie prawa

5 Note of Department for International and Security Affairs of the Ministry of Defence to Defence and Service
Attaches and their assistant Attaches accredited to Sweden on 6 December 1994.

W deklaracji ztozonej przez Danig przy ratyfikacji 16 listopada 2004 r. mozemy przeczytaé: ,, It is the position
of the Government of the Kingdom of Denmark that the exception from the transit passage regime provided
for in article 35 (c) of the Convention applies to the specific regime in the Danish straits (the Great Belt, the
Little Belt and the Danish part of the Sound), which has developed on the basis of the Copenhagen Treaty of
1857. The present legal regime of the Danish straits will therefore remain unchanged”.

Note of Department for International and Security Affairs of the Ministry of Defence..., wyd. cyt.
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oraz bezpieczenstwa panstw nadbrzeznych i cieSninowych. W praktyce mamy do czynie-
nia z dwojakim rezimem przeptywu, innym w Wielkim Belcie i w dunskiej czesci Sundu,
o wezszym zakresie w stosunku do nieszkodliwego przeplywu (ograniczenie poprzez wy-
mog notyfikacji) i innym w szwedzkiej czesci Sundu, o szerszym zakresie (dodatkowo prze-
lot statkéw powietrznych).

W konkluzji mozna zauwazy¢, ze stanowisko Danii, mimo znacznego zlagodzenia
w stosunku do wcze$niejszych rozwigzan, nie oddaje jeszcze ani ducha przemian, ktore na-
stapily w tej czesci Europy, ani klimatu wzajemnego zaufania i bliskich wiezi miedzy sasia-
dami znad Morza Baltyckiego. Nie ma znaczenia dla tej oceny nawet fakt, ze wspolczesne
mniej restrykcyjne dunskie regulacje nie ograniczaja w praktyce dzialalnosci sit morskich
w regionie i nie majg wpltywu na rozwijajaca sie wspotprace flot sojuszu poinocnoatlanty-
ckiego i pozostalych flot baltyckich.

Passage of the Ships and the Flights
of Military Airships through the Baltic Strait

Summary
The problem of ships’and airships’ passage through the Baltic Strait is restricted by
the provisions of International Law that impose definitive obligations to these uni-
ties and their states. According to the author, in the period of significant social, polit-
ical and military transformations, these solutions are even anachronistic. The author
suggests that they can be replaced and simultaneously he presents the viewpoint
of the Scandinavian states towards the possibility of their modification.
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Tab. Przejscie okretow przez duriskie morze terytorialne i morskie wody wewnetrzne oraz
przelot wojskowych statkéw powietrznych wedtug rozporzadzenia z 1999 r. Uzyte w tabeli
pojecie ,statki” oznacza réwniez okrety. ,Przejscie wolne” oznacza przejscie bez zezwolenia
lub notyfikacji. Przejscie przez szwedzkie morze terytorialne w ciesninie Sund bez
zezwolenia i notyfikacji niezaleznie od liczby jednostek na zasadach prawa nieszkodliwego
przeptywu. Oba panstwa ciesninowe uznaja, ze wyjatek od rezimu przejscia tranzytowego
w cie$ninach, przewidziany w artykule 35 (c) konwencji o prawie morza z 1982 r., stosuje sie
do cie$niny miedzy Szwecja a Danig, ale Szwecja w odréznieniu od Danii dopuszcza wolny
przelot bez zezwolenia i notyfikacji nad swoim terytorium morskim w Sundzie.

morze terytorialne

morskie wody wewnetrzne

niehandlowych

pozostate Wielki Belt, pozostate Hollaenderdybet/
Bett Samsoe Drogden, Maly
i Sund Betlt oraz pomiedzy
Fionia, Endelave
i Samsoe
Jednoczesne zezwolenie wolne zezwolenie notyfikacja
przejscie do na kotwiczenie
3 okretow i zatrzymanie
Jednoczesne notyfikacja
przejscie wolne przejscie
powyzej na zasadach
3 okretow prawa
Przejscie nieszkodliwego wolne
innych statkow przeptywu
panstwowych,
uzywanych
do celow

Statki morskie
i powietrzne
w niebezpie-
czenstwie

bez zezwolenia,
statki winny przekaza¢ miedzynarodowy sygnat niebezpieczenstwa

i powiadomi¢ duriska marynarke wojenng

Przelot lub
ladowanie
wojskowych
statkow
powietrznych
innych niz
panstw NATO

zezwolenie

Przelot lub
ladowanie
wojskowych
statkow
powietrznych
panstw NATO

bez zezwolenia uzyskiwanego droga dyplomatyczna, z wyjatkiem terytorium
Wysp Owczych, jezeli lot wykonywany jest w zwigzku z pojedynczym
szkoleniem, w celu transportu lub w celach logistycznych oraz w przypadku

poszukiwania i ratownictwa

Zrédto: oprac. whasne.




