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PRAWNE PROBLEMY STATUSU KANALU REN-MEN-DUNAJI

Poczatki kanalizacji Menu — z myS$lg o stworzeniu potgczenia Dunaj
— Ren — siggajg lat trzydziestych XIX wieku. Ostateczne rozwigzanie
problemu potgczenia Dunaju z Renem zaklada funkcjonowanie: a) 385-
-kilometrowego odcinka skanalizowanego Menu miedzy Moguncjg a Bam-
bergiem, wedtug standardu drogi wodnej 1V klasy (35 stopni ze $luzami),
b) kanatu od Bambergu do Kelheim dtugosci 171 km, ktéry na pier-
wszych 32 km oparty zostat o doptyw Menu Regnitz, a na odcinku dal-
szych 104 km stanowi kanat wody stojgcej, podczas gdy na pozostatych
35 km wykorzystano doptyw Dunaju Altmuhl (16 stopni ze S$luzami),
c) 208-kilometrowego odcinka Dunaju miedzy Kelheim a Passau (8 stop-
ni wraz ze $luzami) 2 Pierwszy z tych odcinkéw skanalizowano do 1962 r.,
drugi do 1972 (tzw. kanat Men—Dunaj), trzeci odcinek ma by¢ ukonczony
do 1981 (od Kelheim do Regensburga) lub do 1989 r. (od Regensburga do
Vilshofen). Ostatnia z podanych dat oznacza¢ bedzie uczynienie z calego
potgczenia Ren—Men—Dunaj drogi wodnej IV klasy. Z informacji hy-
drotechnicznych, zawartych w materiatach grupy roboczej do spraw
$rédladowego transportu wodnego, wynika, ze wobec deficytu wody w
obszarze rzeki Regnitz nalezy rocznie pobiera¢ z Dunaju 360 min m3
wody 3 dla utrzymania zeglugi na kanale Ren—Men.

1 Szereg pozycji uwzglednionych w niniejszym artykule zawdzieczam drowi
inz. Marianowi Milkowskiemu, generalnemu projektantowi d.s. drég wodnych i hy-
drotechniki z wroctawskiego ,Navicentrum”, autorowi ksigzki Odrzanska droga

wodna (Gdansk 1976, Wydawnictwo Morskie).
3 Informacje te podaje G. Jaenicke, Die neue Grossschiffahrtsstrasse Rhein-

-Main-Donau. Eine vdlkerrechtliche Untersuchung iiber den rechtlichen Status der
kiinftigen Rhein-Main-Donau Grossschiffahrtsstrasse. Frankfurt a.M. 1973, ss. 25 -
- 27. Podobne dane zawiera artykut: M. Diitemeyer, La liasion Rhin-Main-Da-
nube operationnelle en 1985. ,,Navigation, Ports et Industries” (Strasbourg) z 25

maja 1977 r., nr 10, s. 328.
3 Informacje zaczerpniete z Doc. W./Trans./SC.3/148 z 4 sierpnia 1970, ss. 84,

88 (cyt. za Ju. Ja. Baskin, I. N. Tarasowa, Kanat Riejn-Majn-Dunaj. Problie-
my miezdunarodno-prawowogo rezima. ,Sowietskoje Gosudarstwo i Prawo” 1977,

*r 5, s. 120).
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Status Kanatu Ren-Men-Dunaj 15

Od pewnego czasu, w zwigzku z oddawaniem do eksploatacji kolej-
nych odcinkéw potaczenia Ren—Men, wypracowuje sie w RFN i Austrii
zatozenia przysztego statusu prawnego tej drogi wodnej. Pierwszym z
ycn studiow byto opracowanie P. Krzizanowskiego, stanowigce udosko-
na ong wersje jego rozprawy doktorskiej przyjetej na uniwersytecie w

azu na podstawie recenzji profesorow J. Mokrego i H. Baltla 4 Wkrot-
Ce potem temu zagadnieniu uwage poswiecili czotowi przedstawiciele
nauki prawa miedzynarodowego, Gunther Jaenicke i Karl Zemanek,
w obszernych studiach wydanych pod auspicjami instytucji transporto-
iWch i gospodarczych ich krajow, jak Niemieckie Towarzystwo Kanato-
we i Zeglugowe Ren Men Dunaj w Norymberdze, bawarskie minister-

Wo nauki i transportu w Monachium oraz austriacka zwigzkowa izba
Przemystowa w Wiedniu3 JednoczesSnie ukazuje sie wiele innych arty-
utbw w Austrii i RFN, ujmujacych zagadnienie z punktu widzenia ko-
niecznosci rewizji konwencji mannheimskiej, obowigzujgcej na Renie,
°raz rozpatrujacych perspektywy zeglugi na kanale Ren—Men—Dunaj
0 roku 2000. Nic tez dziwnego, ze kazda publikacja ogtoszona w pan-
stwach socjalistycznych, jak na przyktad bardzo cenny artykut autoréw
radzieckiej Baskina i Tarasowej, spotykaja sie z natychmiastowg re-
a cjag 6. Rdwnolegle pod hastem — od dawna rozwijanym w zachodnio-
n“mieckiej nauce prawa miedzynarodowego — zasadniczych réznic mie-
zy statusem Renu i Dunaju oraz prawnej potrzeby przeciwstawienia sie
ab°tazowi wykonywanemu na Renie przez statki panstw socjalistycz-
nych, dazy sie do wypracowania jednolitego stanowiska panstw nadren-

Ich. I tak np. w ramach komisji transportowej urzedowej izby fran-
cusko-zachodnioniemieckiej przemystu i handlu zagadnienie potgczenia
enu z Dunajem przedstawia sie w plaszczyznie korzysci, jakie odniesie
, € Mavre jako europejski port Niemiec potudniowych, Saary i Europy
srodkowej7. Jednocze$nie — uzasadniajgc zakaz kabotazu flot panstw
socjalistycznych, w tym PRL, w przysztym uregulowaniu statusu Renu

wskazuje sie, ze rola polskiej zeglugi jest na Renie znaczna, réwna-
jaca sie pag wzgledem tonazu 1/3 tonazu holenderskiego i przez to rze-

4P. Krzizanowski, Die Rechtslage des Rhein-Main-Donau-Verbindugs-
We3es. ,,Archiv des Vdélkerrechts” 1969/70, t. 14, ss. 343 - 374.

5G Jaenicke, loc. cit; K. Zemanek, Die Schiffahrtsfreiheit auf der
»?nau und das kunftige Regime der Rhein-Main-Donau-Grossschiffahrtssras$e.
ine vdlkerrechtliche Untersuchung. ,Osterreichische Zeitschrift fur o6ffenlliches
echt”, Supplementum 4. Wien, New York 1976.

6 W tym przypadku krytycznie odpowiadat prof. dr jur. F. Ch. Shroeder
z Regensburga w publikacji pt. Der Rhein-Main-Donau Kanat und die Sowjets.
Gleicher Status wie fiir den Panamakanal? ,Frankfurter Allgemeine Zeitung"
nr 148-D z 30 czerwca 1977 r, s. 10.

7M. Diitemeyer, op. cit.,, s. 328.
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16 Janusz Gilas

komo rujnujgca dla przedsiebiorstw zeglugowych RFN i innych panstw
nadrenskich s. Ukoronowaniem tych przygotowan stato sie przekazanie
sprawy przysztego statusu Renu do Komisji Europejskiej w Brukseli, mi-
mo ze Francja — sprzeciwiajgca sie rewizji aktow mannheimskich’(po-
prawionych w Strasburgu) — opowiadata sie w tej mierze za wilasciwos-
cig Centralnej Komisji Renu 9 W ten sposéb w okresie KBWE, charak-
teryzujacym sie narastaniem zobowigzan politycznych w przedmiocie roz-
budowy infrastruktury europejskiej i ujednolicenia prawa komunikacyj-
nego i transportowego, w niektdrych panstwach nadrenskich, zwilaszcza
za$ w RFN, dazy sie do zahamowania tradycyjnej wolnosci zeglugi, od-
suniecia komunikacyjnego i transportowego panstw zachodnich i socjali-
stycznych poprzez integralne wtopienie zeglugi na Renie i przysztej ma-
gistrali wodnej Ren—Men—Dunaj w strukture EWG.

Prezentacja i krytyka stanowiska
P. Krzizanowskiego

P. Krzizanowski utrzymuje, ze prawo miedzynarodowe rzeczne jest
prawem partykularnym, generalnie nie zobowigzujacym do udzielenia
swobodnej zeglugi na rzekach miedzynarodowych, za$ prawo miedzyna-
rodowych kanatéw $rodlagdowych w ogole sie nie uksztattowato. W Swiet-
le tej tezy wody $rodlagdowych kanatow podlegajg prawu panstwa nad-
brzeznego. W konkretnej jednak sytuacji normy dla kanatlu Ren—Men—
—Dunaj mogg by¢ ksztaltowane wylgcznie w zgodzie z prawem EWG,
zwlaszcza w dziedzinie taryf i tadownosci. Jesli normy EWG sa sprzeczne
z konwencjg mannheimska, to wobec niepokrywania sie skiadu czton-
kowskiego EWG ze stronami konwencji mannheimskiej, wobec tych
stron, ktore nie sg cztonkami EWG, nalezy przestrzegaé liberalnych zasad
mannheimskich, chociaz miatoby to wystepowaé przejsciowo — do cza-
su zmiany prawa renskiego. W fazach osiggania nowego prawa w roko-

8 Przeglad wydarzeA w tej dziedzinie — M. Mitkowski, Kwestie prawno-
miedzynarodowe drég wodnych i zeglugi s$rodlagdowej na tle Aktu Koncowego
KBWE. (Materiaty na IV narade aktywu odrzanskiego, ktéra odbyta sie w Wro-
ctawiu w styczniu 1977). Wroctaw 1976, ss. 17 - 21.

8 Autorzy radzieccy Baskin i Tarasowa uwazali, ze skoro kanat Ren-Men-
-Dunaj pofaczy czesSci oceanu S$wiatowego, mianowicie zamkniete Morze Czarne
z Morzem PoOtnocnym, to istnieje dostateczne uzasadnienie, by w odniesieniu do
kanatu Ren-Men-Dunaj zastosowaé¢ zasady przyjete wobec kanatéw morskich o mie-
dzynarodowym znaczeniu, jak zwlaszcza wobec Kanatu Sueskiego i Panamskiego
(Ju. Ja. Baskin, I. N. Tarasowa, op. cit, s. 121). Polemizowat z tym pogladem
F. Ch. Schroeder (op. cit, s. 12) wskazujac, ze np. kanat $rodladowy *taczacy
Morze Biate z Morzem Battyckim (dawny Kanat Stalina) nie jest umiedzynarodo-
wiony, a ponadto prawo kanatow morskich jest prawem partykularnym traktato-

wym i zwyczajowym, a nie powszechnym.
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Status Kanatu Ren-Men-Dunaj 17

Waniach winny uczestniczyé panstwa, w stosunku do ktérych obowigzuja-
ce prawo renskie stworzyto okreslone uprawnienia (jak Szwajcaria). Kraje
EWG miatyby wspoétpracowac z tamtymi panstwami w Centralnej Komi-
sji Refiskiej. W tym punkcie Krzizanowski twierdzi, ze zgodnie z zasada
lex posterior derogat legi priori prawo EWG, jako prawo nowe, ma prze-
wage nad aktem mannheimskim. W zwigzku z konieczno$cig dostosowa-
nia prawa kanatowego do rezimu Dunaju autor traktuje RFN jako czton-
ka konwencji belgradzkiej, biorgc za pewnik zapowiedzi rzagdowe, ktore

jak dotad — nie zostaly zrealizowane, gdyz RFN korzysta jedynie z
uprawnienn obserwatora w Komisji Dunajskiej. Tylko wowczas stawatyby
sie bezprzedmiotowe umowy dwustronne miedzy RFN a socjalistycznymi
panstwami naddunajskimi, tj. z Jugostawig (z 1954 r.), z Wegrami
(1954 r.), Rumunig (1955 r.), Bulgarig i Czechostowacjg (1956 r.) oraz
2 ZSRR (1957 r.). W konkluzji Krzizanowski stwierdza, ze nawet gdyby
zegluga na kanale Ren—Men—Dunaj byfa uregulowana stosownie do
mannheimskich aktow renskich, to panstwa EWG dysponujg uprawnie-
niem do ujednolicenia rezimu z panstwami RWPG, przy czym mozna
wnosi¢, iz mogtoby to nastgpi¢ w umowie wielostronnej. Aijtor wskazuje

bowiem, ze powigzanie naddunajskich krajow demokracji ludowej
z RWPG

,hie stanowi zadnej przeszkody natury prawnej dla stworzenia wspo6lnego ure-
gulowania prawnomiedzynarodowego dla potgczenia Ren-Dunaj, w ktérym udziat
bratyby panstwa naddunajskie i panstwa nadreinskie powigzane przez Republike
Federalng Niemiec, jako cztonka zarowno konwencji belgradzkiej, mannheimskich
zeglugowych aktow renskich, jak i Wspélnot Europejskich”.

Zasadnicza konkluzja jest trafna, chociaz niejednokrotnie zostata
oparta na btednych przestankach lub — jak wskazywalismy — na przy-
puszczeniach co do przystapienia RFN do konwencji belgradzkiej, ktére
sie nie potwierdzity. Stusznie autor utrzymuje, ze ujednolicenie systemu
refAskiego i dunajskiego miatoby nastgpi¢ w ramach wielostronnej umowy
miedzynarodowej. Nie mozna sie jednak zgodzi¢ z tym, by rezim wiel-
kiej magistrali wodnej Ren—Men—Dunaj mial by¢ osiggany etapami,
zrazu poprzez zmiange prawa renskiego, by dostosowaé je do warunkow
gospodarczych EWG, potem za$ z pozycji prawa EWG w stosunku do
Panstw naddunajskich. Na podstawie obowigzujagcego prawa, uprawnie-
nia zeglugowe uzyskata Szwajcaria jako panstwo nadbrzezne, nie bedace
jednak strong konwencji mannheimskiej, oraz wszystkie inne panstwa
jako beneficjariusze wolnosci zeglugi. Wymaga to, by ewentualne mody-
fikacje prawa reriskiego dokonywane byty w ramach konferencji miedzy-
narodowej, w ktdrej wszyscy zainteresowani mogliby uczestniczyé, lub
by zmian dokonywano w ramach struktur reprezentujacych spotecznosc¢

* Przeglad Zachodni 3/77
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18 Janusz Gilas

miedzynarodowag, lub — ze wzgledu na kontynentalno$¢ prawa rzeczne-
go — w ramach struktur ogélnoeuropejskich.

Autor utrzymuje, ze prawo kanatow Srédladowych w ogoéle sie nie
uksztattowato, co odréznia kanaty $rodlagdowe od kanatébw morskichl0
Skoro jednak dopuszcza sie za Kelsenem, ze mogg istnie¢ zasady miedzy-
narodowe, ktore wyrazajg dotychczasowy, zwykly sposéb postepowania
miedzy panstwami, posiadajgc charakter powinnos$ci, ktéra nie osiggneta
jeszcze wartosci normy prawnej, lecz podlega przypisaniu okreslonej sy-
tuacji, to wydaje sie, ze wiasnie w dziedzinie prawa kanatdw $rddlgdo-
wych mozna skonstruowac takag zasade, ktéra winna byé przypisana sy-
tuacji kanatlu Ren—Men—Dunaj.

Kanaty s$rodladowe, podobnie jak kanaly morskie, sg drogami we-
wnetrznymi panstw nadbrzeznych. Niemniej jednak panstwa trzecie uzy-
skujag na nich prawa, najczeSciej tgczace sie z wykonywaniem zeglugi.
Z punktu widzenia tych podstaw prawnych wystepuje istotna rdznica
miedzy nimi.

Kanaly morskie posiadajg samodzielny status prawnomiedzynarodowy
wynikajgcy z umow i zwyczajow miedzynarodowych, podczas gdy kanaty
$rédladowe najczesciej tacza dwa odcinki rzeczne i posiadajg status mie-
dzynarodowy przyjety dla rzeki gtéwnej. Gdy rzeki, ktdre kanat taczy,
sq rzekami miedzynarodowymi, wowczas takze kanaly #aczace odcinki
takich rzek sg kanalami umiedzynarodowionymi. Na podstawie konwen-
cji belgradzkiej z 1948 r. umiedzynarodowiono kanat Suliny. Podobnie
postapiono w przypadku kanatu tgczacego Mekong z portem Sajgon.

Gdy Krzizanowski daje przewage zobowigzaniom wynikajacym z trak-
tatu tworzacego EWG nad prawem mannheimskim, rozwigzuje zagadnie-
nie konfliktu norm. Jednakze nalezy pamietaé, ze procz konfliktu norm
w czasie i przestrzeni prawu miedzynarodowemu znany jest rowniez hie-
rarchiczny konflikt norm. Norma wyzszego rzedu ma przewagag nad nor-
ma nizszego rzedu, a niektére normy wyzszego rzedu, jak np. ius cogens,
uchylajg normy nizszego rzedu, z tg pierwszg sprzeczne. Podobnie normy
tworzace prawa na rzecz panstw trzecich majg prymat nad normami two-
rzacymi tylko prawa miedzy stronami, a szczegblnie wodwczas, gdy te
pierwsze zostaly stworzone w imieniu spoteczno$ci miedzynarodowej i
przyznawaly prawa wszystkim cztonkom tej spotecznosci. W ten sposob
sprzecznosci miedzy normami EWG a normami mannheimskimi winny
by¢ rozstrzygane nie w oparciu o regute przezwyciezania konfliktu lex
posterior derogat legi priori, lecz w oparciu o wyzej nakre$long zasade
rozstrzygania konfliktu hierarchicznego.

DG Jaenicke, op. cit, s. 29.
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Status Kanatu Ren-Men-Dunaj 19

Prezentacja i krytyka stanowiska G Jaenickego

Pierwszy z odcinkéw drogi wodnej Ren—Men—Dunaj, tj. miedzy Mo-
guncja a Bambergiem, reguluje konwencja mannheimska z 17 pazdzier-
nika 1868 r. wraz ze zmianami wynikajgcymi z konwencji sztrasburskiej
z 20 listopada 1963 r. Nosi ona charakter regulacji posredniej, gdyz art. 1
konwencji mannheimskiej, przewidujacy wolno$¢ zeglugi, dotyczy wy-
tacznie Renu z ujSciami, przy czym tylko Leck i Waal traktowano jako
czesci Renu. Dopiero z art. 3 i 4 konwencji wynikajag zobowigzania dla
RFN. W szczegdlnosci nie mozna pobiera¢ na doptywach Renu, w tym
na Menie, optat z tytutu zeglugi, a statkom i tadunkom na tych dopty-
wach nalezy udzieli¢ traktowania narodowego.

Gunther Jaenicke wycigga stad wniosek, ze RFN nie jest zobowigzana
udziela¢ statkom pltywajgcym pod flagami trzecimi, tj. statkom nie za-
rejestrowanym w RFN, zgody na pitywanie na Menie, gdyby za$ na to
wyrazita zgode, wowczas obowigzana jest zastosowac art. 3 i 4 konwencji
mannheimskiejll Co sie tyczy art. 3, to interpretacje jego postanowien
zawiera punkt protokotu koncowego, w mysl ktérego dopuszczalne jest
pobieranie optat w zwigzku z zeglugg z tytutu otwierania i zamykania
mostow, czy tez z tytutu przeptywania przez sztuczne drogi.

Na tym tle powstaje pytanie, czy skanalizowany odcinek Menu uwa-
za¢ za sztuczng droge i /w konsekwencji uznawaé, ze RFN ma prawo po-
biera¢ optaty z tytutu zeglugi, czy tez na 385-kilometrowy odcinek Menu
rozciggaja sie przepisy art. 3 i RFN nie ma prawa pobiera¢ zadnych optat.
Jaenicke, ktéry problem ten dostrzegt, wypowiada sie, ze optaty z tytutu
przeptywu moga by¢ pobierane na Menie, chociaz do zasad skonstruowa-
nia taryf nie mozna znalez¢ wskazowki w prawie refAskim. Operujac
analogig, odwotuje sie do art. 22 - 27 trojstronnej konwencji dotyczacej
kanalizacji Mozeli z 27 pazdziernika 1956 r. miedzy Thionville a Koblen-
cja, w ktorej przyjeto samg zasade pobierania optat od zeglugi, a za pod-
stawe taryfy uznano tonokilometr. Ma to stanowié uzasadnienie prawno-
miedzynarodowe dla taryfy ustalonej w dniu 22 grudnia 1967 r. przez
RFN dla drég wodnych Neckaru, Menu, Regnitz i kanatu Men Dunaj.
Rozumowania tego nie mozna kwestionowaé, poniewaz np. w art. 35 kon-
wencji belgradzkiej co do Dunaju przyjeto réwniez zasade, ze dla pokry-
wania wydatkéw niezbednych dla utrzymania zeglugi panstwa dunajskie,
na podstawie porozumienia z Komisjg Dunajskg, mogg ustanowi¢ optaty
od zeglugi, przy czym taryfa bedzie ustalana ,w zaleznosci od kosztow
utrzymania drogi rzecznej i wydatkdw na roboty techniczne . W kazdym
jednak razie optaty te nie moga nosi¢ charakteru dyskryminacyjnego wo-

1 Ibidem, s. 42.
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20 Janusz Gilas

bec panstw trzecich, gdyz odpowiednio do art. 4 konwencji mannheim-
skiej nalezy stosowac traktowanie narodowe.

Uregulowanie kabotazu na odcinku miedzy Moguncjg a Bambergiem
nalezy do kompetencji RFN. Moze ona wyrazi¢ zgode na wykonywanie
przewozow statkom bander trzecich lub jakiej$ bandery trzeciej, przy
czym oznacza¢ to bedzie udzielenie przywilejéw stosownym panstwom.
W odrdznieniu bowiem od Renu, jest zasada przyjeta na wielu innych
rzekach miedzynarodowych, ze uprawnienie do wykonywania kabotazu
zalezy od zgody panstwa nadbrzeznego. Dla przykfadu art. 1 konwencji
belgradzkiej stwierdza, ze wolno$¢ zeglugi na zasadzie réwnosci nie be-
dzie stosowana ,do obrotu pomiedzy portami tego samego panhstwa”.
Odnotowac jeszcze tylko nalezy, ze uprawnienie do wykonywania kabo-
tazu na odcinku pomiedzy Moguncjg a Bambergiem przystuguje — na
podstawie zgody RFN — wszystkim cztonkom EWG. Stwierdzi¢ zatem
mozna, ze panstwa EWG uzyskaly przywileje, ktore okre$lajg zakres
dyskryminacji innych panstw trzecich, zwiaszcza panstw $rédlgdowych.

Na odcinku od Bambergu do Kelheim, ktéry stanowi tzw. kanat Men—
«—Dunaj, jak zapewnia G. Jaenicke, prawo renskie miatoby nie obowigzy-
wac w zakresie art. 3i 4, gdyz jest to kanat lateralny, a prawo barceloni-
skie z 1921 r., przewidujace internacjonalizacje kanatow lateralnych, nie
odzwierciedla norm powszechnie obowigzujgcych, skoro konwencje raty-
fikowato niewiele panstw. Stuzy to konkluzji, ze na RFN nie spoczywajg
aktualnie zadne zobowigzania w zakresie zeglugi na tym odcinku drogi
wodnej Ren—Men—Dunaj 12 Wynika stad, ze dopuszczenie do zeglugi
statkow panstw trzecich wymaga zgody RFN, ze opfaty z tytutu zeglugi
mogtyby byé ustanawiane w sposob zrdéznicowany w zalezno$ci od tego,
czy statek ma bandere RFN, czy panstwa-cztonka EWG, czy wreszcie
zarejestrowano go w pozostatych panstwach. Wobec krajow EWG mogt-
by byé bowiem stosowany system traktowania narodowego, a wobec po-
zostatych panstw trzecich rezim dyskryminacyjny.

Co sie tyczy odcinka dunajskiego od Kelheim do Passau, to w dok-
trynie RFN dochodzi sie do analogicznych wnioskéw, jak te, ktore doty-
czyly poprzedniego odcinka drogi wodnej Ren—Men—Dunaj. Rdznica
sprowadza sie tylko do tego, ze tam podstawowa kwestia koncentrowata
sie wokdt tego, czy rozcigga sie na kanat prawo renskie, a wobec tego
odcinka magistrali powstaje pytanie, czy stosuje sie prawo dunajskie. Na-
wet pomingwszy zagadnienie, czy RFN jest wigzana umiedzynarodowie-
niem narodowego odcinka Dunaju od Ulm na podstawie prawa belgradz-
kiego, gdyz nie przystgpita do tej konwencji, uznaé nalezy, ze z mocy
norm umiedzynaradawiajgcych tylko gtdwny nurt, a nie doptywy, nie

12 ,Bundesgesetzblatt” 1959, Bd. Il, s. 738.
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spoczywajg na niej zadne zobowigzania co do odcinka od Kelheim do
unaju. Konsekwencje tego stanu rzeczy sg wiec takie, ze RFN decydu-

je, jakie statki dopusci do zeglugi na tym odcinku i jakie optaty bedg po-
lerane. Co wiecej — wskazuje Jaenicke — istnieje mozliwos$¢ dyskry-

minacji statkbw panstw trzecich, nie bedacych cztonkami EWG, w zakre-
sie optat zeglugowych. Na samym odcinku Dunaju od Ulm do Passau
jest wigzana jedynie zobowigzaniami w zakresie zeglugi co do Ju-

gcs awii na podstawie ukladu z 26 maja 1954 r., w ktérym ograniczono

na 'wUZnan"a w°lnosci w stosunkach miedzy umawiajgcymi sie stro-

Przeglad stanowiska Jaenickego co do sytuacji prawnej poszczegol-

nych odcinkéw magistrali wodnej Ren—Men—Dunaj wskazuje, ze status

a w zasadzie czterech odcinkéw biegnacych przez terytorium

zroznicowany. a prawo dla dwoch odcinkdw charakteryzuje sie

ra iem zobowigzan prawnomiedzynarodowych wynikajacych z prawa

1"eczneg®™ podczas gdy mato zageszczony zakres zobowigzanh dla RFN
U sztaltowat sie dla odcinka Dunaju i miedzy Moguncjg a Bambergiem.

W zwigzku z budowg magistrali Ren—Men—Dunaj rozwaza sie takze
kwestie, czy art. 331 traktatu wersalskiego zachowat swg moc obowig-
zujacyg. Przewidywal on umiedzynarodowienie ,drogi wodnej Ren—Du-
naj w przypadku gdy droga ta zostanie zbudowana zgodnie z warunkami
przewidzianymi w art. 353",

Giinther Jaenicke uwaza, ze norma traktatu wersalskiego nie obowia-
zuje, gdyz po wojnie 1939 - 1945 nie przywrdcono jej mocy, a obecnie nie
moze by¢é ona przywrécona z powodu zasadniczych zmian okolicznosci 4.
Sadzi¢ nalezy, ze wprawdzie zorganizowana spoteczno$¢ miedzynarodowa
nie zajeta stanowiska w przedmiocie obowigzywania art. 331 po zakon-
czeniu Il wojny Swiatowej, lecz nie wynika stad, aby artykut ten stracit
swg moc obowigzujaca. To i podobne zobowigzania trwajg wowczas, gdy
spoteczno$é miedzynarodowa nabyta prawa na podstawie danego traktatu
1 me zamierza z nich rezygnowac. Jak wskazywalismy, na tej podstawie
obowigzuje wolnos$¢ zeglugi na Kanale KiloAskim 15 Po drugie, zorgani-
zowana spoteczno$¢ miedzynarodowa nie miata mozliwosci skorzystania
ze swych praw, gdy droga wodna Ren—Men—Dunaj nie zostata zbudo-
wana, a uprawnienia takie mogtyby byc¢ realizowane przede wszystkim

13G. Jaenicke, op. cit, s. 118 Inaczej S. Wajda; Kanat Ren-Men-Dunaj
u obowigzywanie postanowien traktatu wersalskiego. ,Przeglad Stosunkéw Mie-
dzynarodowych” 1975, nr 6, ss. 109 - 132.

4J. Gilas, Prawa nabyte w prawie miedzynarodowym. ,Zeszyty Naukowe
UMK”, Prawo nr XI, ss. 3- 29.

g%gsvgg M. Szur szatow, Miezdunarodnyje prawootnoszenija. Moskwa 1971,
ss. 98 - 99.
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woéweczas. Zdarza sie bowiem, iz prawo subiektywne powstaje dopiero w
przysztoSci na podstawie zawartego traktatu. Takag sytuacje przewidujg
konwencje genewskie o ochronie ofiar wojny z 1949 r.

Naturalng korekture dla praw nabytych tworzy prawo zwyczajowe,
ktore mogtoby doprowadzi¢ do zniesienia praw nabytych, co — by¢ moze
— wchodzi w gre na tabie, lecz nie moze dotyczy¢ drogi wodnej Ren—
—Men—Dunaj dopoki, dopo6ty droga ta nie zostanie zbudowana. Z faktu,
ze obecnie RFN wyraza zgode na przeptyw na poszczegdlnych odcinkach
przysztej drogi wodnej statkom panstw trzecich nie wynika, by juz
uksztattowaty sie normy zwyczajowe, poniewaz nie zaistnialy jeszcze wa-
runki, w ktérych praktyka ta dotyczytaby zbudowanej magistrali wod-
nej Ren—Men—Dunaj. Fakt, ze RFN wyraza takg zgode w dwustron-
nych umowach co do odcinka narodowego Dunaju nie ma zadnego zna-
czenia, poniewaz umowy dwustronne — mimo jednolitosci uregulowania
— nie sg dowodem uksztatltowania sie zwyczaju miedzynarodowego 16

Naturalng korekturg praw nabytych jest instytucja zmienionych oko-
licznosci. Jak jednak wywodziliSmy, pod znamiona okolicznosci co do rzek
podpadajg warunki geograficzno-polityczne, a te sie nie zmienity. Zaréw-
no Ren, jak i Dunaj sg rzekami miedzynarodowymi, a droga wodna je
tagczaca ma sie znajdowac na terytorium jednego panstwa. Inaczej jest
natomiast w przypadku Niemna, ktory przestal by¢ rzekg umiedzynaro-
dowiong, gdyz lezy obecnie wylacznie na terytorium ZSRR. Droga wod-
na Ren—Men—Dunaj natomiast w okresie ksztattowania art. 331 trakta-
tu byla droga niemiecka, a obecnie pozostaje wytgcznie RFN-owska.

Powyzsze obserwacje prowadzg do wniosku, ze wobec braku umowy
miedzynarodowej, ktora by zastepowata norme traktatu wersalskiego za-
wartg w art. 331, a ktorej stronami bytyby co najmniej panstwa w trak-
tacie tym uczestniczace lub panstwa odtwarzajgce zorganizowang spotecz-
no$¢ miedzynarodowa, nadal obowigzuje nakaz umiedzynarodowienia
drogi wodnej Ren—Men—Dunaj. Wynika stad takze, ze z chwilg oddania
tej magistrali wodnej do eksploatacji, panstwa zainteresowane w korzy-
staniu z niej winny zgtosi¢ swe roszczenie.

Innym tytutem do zgtoszenia roszczenia jest tytut panstw $rodlado-
wych do dostepu do morza. Istnieje bowiem norma prawa zwyczajowego,
iz przystuguje im, bez umowy miedzynarodowej, prawo zeglugi na rze-
kach dajgcych potgczenie z morzem. Z prawa genewskiego (1958 r.) wy-
nika natomiast obowigzek prowadzenia rokowan nad traktatami regulu-
jacymi dostep do morza panstw $rodlagdowych, ktory okreslic mozna jako
powszechnie przyjety. Nawet jesli panstwo nadbrzezne nie jest strong
konwencji nowojorskiej z 1965 r., nakazujgcej udzielenia tranzytu pan-

mM. lwanejko, Efekty jednolitych klauzul traktatowych. ,,Ruch Prawniczy,
Ekonomiczny i Socjologiczny” 1971, nr 3.
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s wom $rédlagdowym na warunkach preferencyjnych, w tym traktowania
narodowego, to bedzie ono wigzane prawem genewskim i dalej idaca,
neecgzowezsze; co do zakresu, normg zwyczajowg dotyczaca tranz%étu rzecz-

Te tytuty panstw $rédlgdowych wobec uktadu intereséw zeglugowych
panstw nie potozonych przy magistrali sprawityby, iz w praktyce wol-
no$é zeglugi przystugiwataby wszystkim panstwom ».

Prezentacja i krytyka stanowiska K Zemanka

Najistotniejszy fragment wypowiedzi Zemanka rozpoczyna odwotanie
sie do studium Instytutu Badawczego Gospodarki w Monachium, ktére
y i*zylo, iz w 1986 r. kanatem miedzy Bambergiem a Regensburgiem
przewiezie sie 20 milionéw ton tadunku, z tego m. in. w obrocie zagra-
nicznym RFN 4 miliony ton tadunku, 2 min ton tadunku tranzytowego
miedzy panstwami zachodnimi a panstwami dunajskimi. Na Austrie
miatby przypas¢ 1 milion ton tadunkéw 18 Wskazniki ekonomiczne prze-
mawiajg za tym, aby statki ptyngce przez kanat uzyskaty wolny wstep
na rzeki miedzynarodowe, ktére kanat taczy, a rezim Renu i Dunaju zo-
stat ujednolicony. Na Renie i kanale miatoby obowigzywac¢ prawo komu-
nikacyjne i transportowe EWG, co rodzi tylko problem pozycji Szwaj-
carii w ramach zagadnienia uprawnien panstw trzecich. Co do innych
panstw trzecich, kwestia ich praw winna by¢é rozwigzana w ramach sto-
sunku EWG do panstw socjalistycznych. RFN nie jest obowigzana — w
Swietle prawa miedzynarodowego — dopusci¢ statki panstw trzecich do
zegtugi na Menie (z wyjatkiem panstw EWG), w réwnie matym stopniu
jest ona tez zobowigzana do otwarcia dla zeglugi panstw trzecich wiasci-
wego kanatu. Status zachodnioniemieckiego odcinka Dunaju nie jest w
Swietle prawa miedzynarodowego dostatecznie jasny, a moégtby by¢ usta-
lony badz, poprzez przystgpienie RFN do konwencji belgradzkiej, badz
gdyby uznata powyzsze za niemozliwe, poprzez wydanie osobnego ak-
tu, w ktorym okreslitaby zasady korzystania z tego odcinka. Zjedno-
czone Krolestwo i Francja natomiast musiatyby okresli¢ swdj stosunek
do konwencji belgradzkiej w rokowaniach z panstwami, ktore sa jej
stronami.
Te oceny staty sie punktem wyjscia dla opracowania trzech modeli

17 Problematyke te omawia J. Gilas, Zagadnienie tranzytu w zwigzku z do-
stepem panstw $rddlgdowych do morza. ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo-
logiczny” 1965, nr 3; tenze, Tranzyt w prawie miedzynarodowym. Torun 1967,
tenze, Tranzyt przez porty morskie w Swietle prawa miedzynarodowego. Gdarnsk
1969.

BK.Zemanek, op. cit.,, s. 59.
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uregulowania przysztego statutu kanatu: 1) modelu maksymalnego ure-
gulowania poprzez stworzenie jednolitego rezimu prawnego dla catej dro-
gi wodnej Ren-Men-Dunaj, 2) modelu minimalnego uregulowania sytua-
cji kanatu poprzez dopuszczenie do ruchu miedzynarodowego na kanale
przez RFN bez formalnej harmonizacji, 3) modelu optymalnego uregulo-
wania poprzez stworzenie specjalnego rezimu dla ruchu tranzytowego.
Pierwszy z tych modeli zaktadatby opracowanie nowego statusu calej
drogi wodnej, co jest trudne ze wzgledu na konieczno$¢ sformutowania
zobowiazan wiazacych panstwa wolnorynkowe i pafAstwa gospodarki pla-
nowej. Drugi model zaktadatby badZ zawarcie przez RFN wielostronnej
umowy co do korzystania z kanatu z panstwami trzecimi, badz zawar-
cie szeregu umoéw dwustronnych, badz tez zlozenie przez RFN os$wiad-
czenia o mozliwosci korzystania z kanatu dla przewozéw miedzynarodo-
wych. Eksperci federalnego ministerstwa komunikacji RFN w 1972 r.
opowiedzieli si¢ za zawarciem szeregu umow dwustronnych miedzy RFN
a panstwami zainteresowanymi na zasadach wzajemno$ci w przedmiocie
komunikacji wzajemnej i ruchu tranzytowego 19 Jednakze wolno$¢ ko-
munikacji juz przystuguje cztonkom EWG, a wiec umowy takie miatyby
by¢ zawarte przede wszystkim z panstwami socjalistycznymi. Realizacja
trzeciego z kolei modelu miataby nastagpi¢ w umowie miedzynarodowej
podpisanej przez panstwa bedgce stronami umoéw mannheimskiej i bel-
gradzkiej. W rozwigzaniach merytorycznych mozna by dazyé do wzajem-
nego przyznania przez strony umowy prawa do zeglugi na Dunaju i Re-
nie, co postawitoby jednak pod znakiem zapytania prawa panstw nad-
brzeznych. Mogloby nastgpi¢ réwniez uznanie preferencyjnych praw
cztonkow EWG przy wykluczeniu miedzy panstwami renskimi a dunaj-
skimi ruchu lokalnego na innej rzece; takie rozwigzanie pozostawitoby
wszakze problem sytuacji Szwajcarii i Austrii poza regulacja. Mozna by-
toby zawrzeé porozumienie co do kontyngentéw w ruchu lokalnym, prze-
ciwko czemu wymierzone sg jednak umowy juz funkcjonujace w syste-
mie OECD, ktérego strong jest takze Austria, a wiec zobowigzania takie
mogtyby byé zastosowane tylko w stosunku do panstw socjalistycznych.
Co sie tyczy ruchu tranzytowego, to mozna by zastosowaé jeden z dwoch
wariantow: albo zawrze¢ odpowiednia umowe miedzy panstwami-czton-
kami OECD a panstwami-nie-cztonkami OECD, albo problem uregulowaé
w wielostronnej umowie panstw zainteresowanych. W zakonczeniu, pre-
cyzujac stanowisko austriackie odnosnie do wymienionych wariantéw,
Zemanek opowiada sie za tymi rozwiagzaniami w zakresie ruchu lokal-
nego, ktére umozliwityby uznanie Austrii za strone umowy mannheim-
skiej bez cztonkostwa w Centralnej Komisji Renu lub stawania sie syg-

i* Ibidem, ss. 63 - 64.
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natariuszem aktu mannheimskiego. Pewnym problemem dla Austrii by-
taby sprawa kontyngentowania, natomiast kazdy z wariantow zabez-
pieczatby interesy tego panstwa w zakresie ruchu tranzytowego.

Rozumowanie Zemanka charakteryzuje poszukiwanie takiej plaszczyz-
ny dla nowego prawnomiedzynarodowego uregulowania sytuacji wielkiej
magistrali wodnej Ren-Men-Dunaj, w ktérym to panstwo uczestniczyto-
by. Taka ptaszczyzne tworzy badz OECD, badZz tez konferencja panstw
nadbrzeznych catej magistrali. W rozumowaniu tym nie bierze sie jed-
nak dostatecznie pod uwage interesow wszystkich innych panstw zainte-
resowanych, za$ uwzglednia sie interesy niektérych cztonkdéw EWG, jak
Zjednoczone Krdlestwo. Jednakze juz te przyktady wskazuja, ze najwia-
Sciwszg plaszczyzne dla uregulowania sytuacji prawnej wielkiej magi-
strali wodnej stanowitaby konferencja ogdlnoeuropejska inicjowana badz
przez Europejskag Komisje Gospodarcza, badz przez Konferencje Bezpie-
czenstwa i Wspotpracy w Europie. Witasnie bowiem na takim forum moz-
na by najpetniej rozwiagza¢ problemy wynikajagce z réznorodnosci syste-
mow organizacji gospodarki w panstwach europejskich, ktére rzutuja na
sytuacje zeglugi na tej magistrali. Jesli interesy Austrii miatyby by¢ za-
bezpieczone na Renie poprzez uznanie tego panstwa za strone umowy
mannheimskiej (bez stawania sie jej sygnatariuszem), to przeciez wiele
innych krajow czy to z tytutu potozenia geograficznego, czy kierunkdéw
handlu zagranicznego mogtoby wysuwac¢ podobne roszczenia.

Kanat Ren-Men-Dunaj nie jest jedynym kanatem $rédladowym, ktd-
ry znajduje sie w budowie lub projektowaniu. Zaawansowane sg prace
nad potgczeniem Odry i taby z Dunajem, Rodanu z Renem. Dwa pier-
wsze potgczenia takze wymagaja zasilania kanatéw wodami Dunaju.
Istnieje zatem argument przemawiajacy za tym, aby jedno ogdlnoeuro-
pejskie forum zaprojektowato system prawny dla europejskiej sieci
rzecznej.
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