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Wstep

Miedzynarodowe prawo morza dtugo oczekiwalo na kodyfikacje, czyli wprowadze-
nie regulacji prawnych o charakterze powszechnie obowiazujacym, ktére calosciowo
ujmowalyby zegluge oraz zagospodarowywanie przestrzeni morskiej i oceanicznej.
Przyjecie w 1982 r. Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza! stanowilo
istotne osiagniecie i zwieniczenie negocjacji prowadzonych w ramach trzech konferen-
cji poswieconych prawu morza. Jednoczesnie Konwencja stanowita przejaw porozu-
mienia, osiagnigtego w zakresie prawnie nieuregulowanych kwestii spornych, mimo
ze w zakresie objetym jej postanowieniami szeroko stosowane byly — przed wejsciem
w zycie przedmiotowej Konwencji - zaréwno normy prawa zwyczajowego, jak i cztery
konwencje genewskie z 1958 r.2 Co warte odnotowania, jednym z zagadnien, budzacych
kontrowersje — w toku obrad w czasie II i III Konferencji Prawa Morza — byt konflikt
miedzy instytucja interesu-bezpieczenstwa panstwa nadbrzeznego a prawami innych
panstw na jego wodach terytorialnych. Panstwa nadbrzezne opowiadaly sie za ogra-
niczeniem praw innych panstw w tej przestrzeni, powolujac sie m.in. na bezpieczen-
stwo panstwa badz na ochrong srodowiska. Z biegiem czasu waga tego ostatniego argu-
mentu - zwlaszcza w kontek$cie bezpieczenstwa — stawala sie coraz bardziej znaczaca,
w szczegolnosci w miejscach o bardzo duzym natgzeniu ruchu statkéw morskich, w tym
jednostek przewozacych substancje niebezpieczne.

1 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzadzona w Montego Bay
10.12.1982 r. oraz Porozumienie w sprawie implementacji czesci XI konwencji, sporzadzone w No-
wym Jorku 28.7.1994 r. (Dz.U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543, zal.); A. Przyborowska-Klimczak (oprac.),
Prawo miedzynarodowe publiczne. Wybér dokumentéw, Lublin 2006, s. 307-484 (dalej — Kon-
wencja o prawie morza).

2 United Nations Convention on the territorial sea and the contiguous zone, signed in Ge-
neva on 29.4.1958, 516 U.N.T.S. 205; A. Przyborowska-Klimczak (oprac.), Prawo migedzynarodowe
publiczne. Wybor dokumentéw, Lublin 1992, s. 310-318 (dalej - Konwencja w sprawie morza te-
rytorialnego i strefy przyleglej); Konwencja o morzu pelnym, sporzadzona w Genewie 29.4.1958 r.
(Dz.U. z 1963 r. Nr 33, poz. 187, zal.); A. Przyborowska-Klimczak (oprac.), Prawo miedzynaro-
dowe publiczne. Wybér dokumentéw, Lublin 2006, s. 319-328 (dalej - Konwencja o morzu pet-
nym); Konwencja o szelfie kontynentalnym, sporzadzona w Genewie 29.4.1958 r. (Dz.U. z 1964 r.
Nr 28, poz. 179, zal.); A. Przyborowska-Klimczak (oprac.), Prawo miedzynarodowe publiczne. Wy-
bor dokumentéw, Lublin 2006, s. 337-341 (dalej - Konwencja o szelfie kontynentalnym); United
Nations Convention on fishing and conservation of the living resources of the high seas, signed
in Geneva on 29.4.1958, 559 U.N.T.S. 285; A. Przyborowska-Klimczak (oprac.), Prawo mig¢dzyna-
rodowe publiczne. Wybor dokumentéw, Lublin 2006, s. 329-336 (dalej - Konwencja w sprawie
rybotéwstwa).
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Jeden z powazniejszych sporéw w trakcie opracowywania tekstu Konwencji o pra-
wie morza dotyczyl bezpieczenstwa panstw nadbrzeznych, konfrontowanego z pra-
wami innych panstw, w regionach potozonych na uksztattowanych od lat szlakach mor-
skiej zeglugi miedzynarodowej. Najistotniejsze szlaki zeglugi miedzynarodowej prze-
biegajq przez tzw. chokepoints’, uznawane za morskie punkty najwiekszego natezenia
ruchu statkéw, co w kontekscie ich potozenia oraz sytuacji geopolitycznej w regionie
sprawia, Ze s3 one wysoce wrazliwe na wszelkie zdarzenia mogace zagrozic bezpieczen-
stwu odbywajacej sie tam zeglugi. Do tej kategorii szlakow morskiej zeglugi miedzy-
narodowej zakwalifikowaé nalezy kanaly miedzynarodowe oraz ciesniny wykorzysty-
wane do zeglugi miedzynarodowej. Czynigc zalozenia wyjéciowe nalezy wskaza¢, ze
termin ,,cie$niny wykorzystywane do zeglugi miedzynarodowe;j” jest terminem kon-
wencyjnym, a zatem terminem jezyka prawnego, obejmujacym cie$niny przewidziane
w czesci III Konwencji o prawie morza z 1982 r. W tym kontekscie w doktrynie uzywa
sie rowniez zamiennie terminu ,ciesniny miedzynarodowe”, kazdorazowo okreslajac
nim cie$niny zawarte w czgsci III Konwencji o prawie morza i ten termin znajdzie za-
stosowanie w niniejszej monografii.

Odnoszac sie za$ do tzw. chokepoints zauwazy¢ trzeba, ze o ile wchodzace w ich
zakres kanaly migdzynarodowe we wszystkich przypadkach podlegajg suwerennosci
oraz jurysdykcji jednego panstwa, a Konwencja o prawie morza - ze wzgledu na obo-
wiazywanie w tym przedmiocie odrebnych uméw miedzynarodowych - nie ma wo-
bec nich bezposredniego zastosowania, o tyle status ciesnin miedzynarodowych jest
zagadnieniem bardziej ztozonym. Naktadajac na owg ztozonos¢ problematyke bezpie-
czenstwa zeglugi morskiej w ciesninach miedzynarodowych, warunkowang znacznie
wigksza liczba czynnikow (prawnych, politycznych i geograficznych) oraz zjawisk, be-
dacych ich rezultatem, anizeli bezpieczenstwo zeglugi statkéw morskich, dokonujacych
przejscia przez kanaly miedzynarodowe, jako dos¢ oczywisty jawi si¢ wybdr gtéwnego
nurtu badawczego niniejszej monografii. Jesli dodatkowo uwzglednic¢ po pierwsze fakt,
ze w ostatnich latach zegluga morska w cie$ninach miedzynarodowych pozostaje pod
znacznym wplywem takich zjawisk jak piractwo i terroryzm morski, dzialania zbrojne
na terytorium panstwa polozonego nad cie$ning oraz naplyw nieregularnych migran-
tow droga morska, po drugie za§ wspomniane kontrowersje, towarzyszace uchwala-
niu tekstu Konwencji o prawie morza, to podjgcie badan nad bezpieczenstwem zeglugi
morskiej w ciesninach migdzynarodowych znajduje nie tylko uzasadnienie w warstwie
de lege lata, ale takze we wspodlczesnych zjawiskach, ksztaltujacych tytutowe bezpie-
czenstwo, do ktorych nie sposob sie nie odnies¢.

Zaznaczy¢ trzeba, ze wybor wskazanych zjawisk nie jest przypadkowy. Zjawiskami
stanowiacymi zagrozenie wobec statkow przeptywajacych przez ciesniny miedzynaro-
dowe sa: piractwo i terroryzm morski oraz naplyw nieregularnych migrantéw droga
morska. Zjawiska te sa wymieniane wéréd najwigkszych wspélczesnych wyzwan dla

3J. Rodrigue, Straits, passages and chokepoints. A maritime geostrategy of petroleum distri-
bution, Cahiers de Géographie du Québec 2004, Vol. 48, No. 135, s. 358.
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prawa miedzynarodowego. Jesli natomiast chodzi o opisywane w monografii dzialania
zbrojne, to zaznaczy¢ trzeba, ze w dobie powstawania nowych rodzajéw konfliktow,
takich jak wojna hybrydowa czy wojna zastepcza, ich zasieg staje sie coraz wigkszy, wy-
wierajac wplyw na odbywajacy sie w poblizu zegluge morska. Stad takze i te ostatnie
poddano analizie w monografii. Scharakteryzowanie poszczegélnych zjawisk pozwoli
bowiem na ustalenie zagrozen dla bezpieczenstwa zeglugi morskiej w okreslonych cie-
$ninach, a nastepnie, w wyniku analizy obowiazujacych przepiséw prawnych w kon-
tekscie tych zagrozen (warstwa de lege lata), opracowanie — zaproponowanie rozwiazan
mogacych sie przyczyni¢ do zwiekszenia bezpieczenstwa zeglugi morskiej w ciesninach
miedzynarodowych (warstwa de lege ferenda). Konstatacja ta znajdzie odzwierciedlenie
w obranym celu monografii, o czym ponizej.

Zarysowana potrzeba prowadzenia badan w tytutowym zakresie wsparta winna zo-
sta¢ sformutowaniem hipotezy badawczej, sprowadzajacej si¢ do wykazania, czy, a je-
§li tak, to w jakim zakresie, wspolczesne zjawiska zachodzace w regionie najwazniej-
szych cie$nin migdzynarodowych, oddzialuja na stan bezpieczenstwa zeglugi morskiej
w tych ciesninach. Biorac pod uwage, ze ciesniny miedzynarodowe odgrywaja w zeglu-
dze migdzynarodowej, w szczegdlnosci w handlu migdzynarodowym odbywajacym sig
droga morska, wiodaca role oraz uwzgledniajac potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa
gospodarczego poszczegolnych panstw, to, antycypujac, bezpieczenstwo zeglugi mor-
skiej z uptywem czasu moze stac si¢ czynnikiem bezposrednio warunkujacym stosunki
polityczne i gospodarcze panstw, a nawet ,,narzedziem” wywierania na nie wptywu. Je-
§li bowiem uwzglednié, ze okoto 80% wielkosci obrotu handlu §wiatowego (lub 70%
wartoéci obrotu handlu §wiatowego) transportuje si¢ droga morska?, to powyzej za-
proponowana hipoteza znajduje szczegélne ratio. Obrét handlu miedzynarodowego
droga morska w 2015 r. przekroczyt liczbe 53 mld tonokilometréw®. Szacuje sig, ze
w 2017 r. wielko$¢ handlu miedzynarodowego drogg morska wyniosta 10,6 mld tons.
Kazdego dnia za posrednictwem zeglugi morskiej odbywa si¢ wigkszo$¢ wymiany han-
dlowej miedzy najwigkszymi portami, a majac na wzgledzie, ze ok. 60% z 39 najwigk-
szych $wiatowych metropolii lezy u wybrzezy moérz7, dodatkowo uzasadnia to potrzebe
prowadzenia badan w przedstawionym zakresie. Potrzeba ta znalazta swoj wyraz takze
w wystapieniu Dyrektora Wykonawczego Biura ONZ ds. Narkotykdw i Przestepczosci
2 5.2.2019 r., w ktérym zwrécono uwage na okolicznos¢, ze w ostatnich latach wolnos¢

4 United Nations Conference on Trade and Development, Review of maritime transport —
2017, New York and Geneva 2017, s. X.

5 United Nations Conference on Trade and Development, Review of maritime transport 2016,
New York and Geneva 2016, s. 1-6. Tonokilometr to stosowana w transporcie towarowym jed-
nostka miary pracy przewozowej, ktéra okresla przewiezienie jednej tony towaréw na odlegtos¢
jednego kilometra.

6 United Nations Conference on Trade and Development, Review of maritime transport —
2017,s. X.

7 ]. Stephenson, K. Newman, S. Mayhew, Population dynamics and climate change: what are
the links?, Journal of Public Health 2010, Vol. 32, s. 153.
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zeglugi jest wykorzystywana przez ugrupowania przestepcze, ktore najczesciej naduzy-
waja przestrzeni mérz i oceandéw w celu m.in. przemytu migrantéw w regionie Morza
Srédziemnego, piractwa (w tym porywania statkéw morskich dla okupu), terroryzmu
morskiego oraz nielegalnego rybotéwstwas.

Zaznaczy¢ nalezy, ze zakres rozwazan w niniejszej monografii celowo zostat zawe-
zony do cie$nin migedzynarodowych. Ograniczenie zakresu prowadzonych badan na-
lezy uzasadni¢ okolicznoscia, ze najwazniejsze ciesniny, przez ktére przebiegajg klu-
czowe szlaki morskiej Zeglugi miedzynarodowej (czyli Ciesniny Malakka i Singapuru,
Ciesnina Ormuz, Cie$nina Bab al-Mandab, Ciesnina Tiranska, Ciesnina Gibraltarska,
Ciesniny Tureckie, Ciesniny Baltyckie, Ciesnina Magellana), sa ciesninami miedzyna-
rodowymi, ktére obejmuje klasyfikacja prawna, zawarta w czesci III Konwencji o pra-
wie morza. Zatem z uwagi na mniejsze znaczenie innych ciesnin dla Zeglugi miedzy-
narodowej, w tym dla handlu mi¢dzynarodowego oraz bezpieczenistwa gospodarczego
poszczegdlnych panstw, zrezygnowano z ich deskrypcji, pozostawiajac je poza zakre-
sem analiz. Od sformulowanej zasady poczyniono jednak jeden wyjatek, dotyczacy
Ciesniny Kercz, ktéra, nie posiadajac statusu ciesniny miedzynarodowej, odzwiercie-
dla jednak, w jak duzym stopniu sytuacja geopolityczna, w szczegdlnoéci wydarzenia
z marca 2014 r. (aneksja Potwyspu Krym przez Federacje Rosyjska) oraz z listopada
2018 r. (zatrzymanie przez straz przybrzezna Federacji Rosyjskiej trzech ukrainskich
statkéw wraz z ich zalogami), w regionie ciesniny wplywajg na stan bezpieczenstwa
na jej wodach. To studium przypadku wpisuje sie zatem w zalozenia niniejszej mono-
grafii.

Uzasadniajac - raz jeszcze - potrzebe przeprowadzenia badan w zakresie bezpie-
czenstwa zeglugi morskiej w cie$sninach migdzynarodowych warto podnies¢, ze w do-
robku polskiej literatury z zakresu miedzynarodowego prawa morza brakuje opraco-
wania, w ktérym w sposob kompleksowy zostaloby ujete zagadnienie bezpieczenstwa
ciesnin miedzynarodowych w kontekscie obowiazujacych przepiséw prawnych. Takze
literatura Swiatowa wykazuje niedostatki w tym zakresie.

W regionach najbardziej dotknietych piractwem i terroryzmem morskim, dziata-
niami zbrojnymi oraz naplywem nieregularnych migrantéw droga morska znajduja
sie najwazniejsze ,wezty” miedzynarodowych szlakow Zzeglugi morskiej, do ktorych na-
leza: Ciesniny Malakka i Singapuru, Ciesnina Ormuz, Cie$nina Bab al-Mandab, Cie-
$nina Tiranska oraz Ciesniny Tureckie. Kazda z nich charakteryzuje si¢ szczegélnym
polozeniem geograficznym, kontekstem geopolitycznym oraz rezimem prawnym, re-
gulujacym zegluge morska na jej wodach. Warto wyjasni¢, ze termin ,rezim prawny”
jest terminem stosowanym w czgsci III Konwencji o prawie morza, zatem jest termi-
nem jgzyka prawnego, oznaczajacym zbior zasad, norm, regul i procedur regulujacych

8 Tekst wystapienia dostepny na stronie internetowej: http://www.unodc.org/unodc/en/spe-
eches/2019/unsc-tocsea-050219.html [dostep: 8.2.2019 r.].
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okreslony sektor?, majacym zastosowanie do wod ciesniny. Na gruncie nauki prawa
miedzynarodowego w rezimach prawnych upatruje sie formy instytucji prawnych ro-
zumianych jako zbiory norm prawnych!®. Majac na wzgledzie, ze u podstaw omawia-
nych w niniejszej monografii zagadnien lezy Konwencja o prawie morza lub specjalna
umowa mie¢dzynarodowa, a zatem kazdorazowo umowa bedaca Zrédltem prawa mie-
dzynarodowego, nalezy stwierdzi¢, ze taki rezim stanowil bedzie rezim prawnomie-
dzynarodowy. Koresponduje to z nakreslona doktrynalnie typologia reziméw, naka-
zujacy przyjaé, ze rezim prawnomiedzynarodowy w ujeciu wezszym daje sie wywies¢
z poszczegolnych traktatow badz nawet konkretnych przepiséw w nich zawartych!?, co
uzasadnia sposéb rozumienia pojecia rezimu prawnomiedzynarodowego, przyjetego
w niniejszej monografii. Mamy w niej bowiem do czynienia z rezimami prawnomie-
dzynarodowymi, przewidzianymi w czesci III Konwencji o prawie morza oraz w wybra-
nych postanowieniach uméw specjalnych. Dlatego tez przedmiotem analizy uczyniono
nastepujace rezimy prawnomiedzynarodowe: rezim prawnomiedzynarodowy przejscia
tranzytowego, rezim prawnomiedzynarodowy nieszkodliwego przeplywu oraz rezim
prawnomiedzynarodowy przewidziany w tzw. umowach specjalnych, regulujacych ze-
gluge morska w wybranych ciesninach!2.

Z powyzszych ustalen daje sie wywies¢ cel monografii. Celem prowadzonych ba-
dan jest wieloaspektowa analiza obowigzujacych przepiséw prawnych (warstwa de lege
lata), ktéra ma umozliwi¢ oceng - w kontekscie wspoltczesnych zjawisk zachodzacych
w konkretnych cie$ninach mi¢dzynarodowych - na ile analizowane przepisy stanowia
wystarczajacy standard, stuzacy zapewnieniu tytutowego bezpieczenstwa w opisywa-
nych cie$ninach, co postuzy sformutowaniu wnioskéw de lege ferenda. Poprzez sformu-
fowanie ,,obowiazujace przepisy prawne” nalezy przy tym rozumieé przepisy prawne
zawarte w postanowieniach Konwencji o prawie morza, stanowiace lex generalis wzgle-
dem przepiséw wiazacych panstwa, ktore — w tym zakresie — nie zawarty umow specjal-
nych, oraz przepisy prawne zawarte w umowach miedzynarodowych (dwustronnych
lub wielostronnych), dotyczacych konkretnych ciesnin migdzynarodowych, rozumia-
nych jako lex specialis. Sa to tzw. specjalne umowy miedzynarodowe, takie jak: Traktat
Graniczny miedzy Argentyna i Chile z 1881 r. dotyczacy zeglugi w Cie$ninie Magellana,
Traktat kopenhaski z 1857 r., w ktorym uregulowano zegluge w Ciesninach Baltyckich
oraz Konwencjaz Montreux z 1936 r. dotyczaca zeglugi na wodach Cie$nin Tureckich!3.

Przeprowadzone rozwazania pozwola zatem krytycznie oceni¢ regulacje prawno-
miedzynarodowe dotyczace ciesnin mig¢dzynarodowych w kontekscie wplywu, jaki
na bezpieczenstwo zeglugi na ich wodach maja - przywotane powyzej - zjawiska pi-

9 8.D. Krasner, Structural causes and regime consequences: regimes as intervening variables,
w: S. Krasner (ed.), International regimes, Ithaca 1983, s. 1-2, 12.

10 E. Cata-Wacinkiewicz, Fragmentacja prawa migdzynarodowego, Warszawa 2018, s. 354.

11 Ibidem, s. 355.

12 W monografii zamiennie stosowany bedzie takze termin ,,rezim prawny”.

13 Do Cie$nin Tureckich naleza: Cie$nina Dardanele, Morze Marmara i Cie$nina Bosfor.
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ractwa i terroryzmu morskiego, dzialan zbrojnych w regionie ciesniny oraz naplywu
nieregularnych migrantow. O ile zjawiska te do$¢ tatwo daja sie uzasadni¢ jako zagra-
zajace bezpieczenstwu zeglugi morskiej w cie$ninach miedzynarodowych, o tyle ana-
liza przepiséw prawnych zawartych w umowach miedzynarodowych, przeprowadzona
na przykladzie konkretnych ciesnin migdzynarodowych, wskaze, obok niedoskonato-
$ci tekstu umow migdzynarodowych, na szereg innych czynnikéw, warunkujacych bez-
pieczenstwo zeglugi morskiej, powiazanych niekiedy z interesami geopolitycznymi po-
szczegolnych panstw.

Obrany cel monografii zostanie urzeczywistniony w toku badan, poprzez poszuki-
wanie odpowiedzi na nastepujace pytania badawcze, uszczegdtawiajace sformutowany
cel: pierwsze - czy obowiazujace przepisy prawne stanowig wystarczajacy i efektywny
standard ochrony i przeciwdzialania zagrozeniom bezpieczenstwa w ciesninach mie-
dzynarodowych?; drugie - czy obowiazujace przepisy prawne sg aktualne wzgledem
wspolczesnej zeglugi morskiej w ciesninach migdzynarodowych czy tez dochodzi do
sytuacji pewnego niedoszacowania rozwigzan prawnych wzgledem wspoltczesnych zja-
wisk, opisywanych w niniejszej monografii?; trzecie — czy dziatania faktyczne podej-
mowane przez panstwa w ciesninach miedzynarodowych nie prowadza do narusze-
nia obowiazujacych przepiséw prawnych, zawartych w Konwencji o prawie morza lub
w specjalnych umowach migdzynarodowych?; czwarte - czy ruch statkéw morskich
w cie$ninach poddanych specjalnym umowom mig¢dzynarodowym odbywa si¢ w opar-
ciu o przepisy prawne zawarte w tych umowach, a zatem czy umowy te mozna trakto-
wac jako odrebne rezimy prawne?

Postawionym powyzej pytaniom badawczym podporzadkowano uktad monografii.
Pierwszy rozdzial ma na celu przyblizenie procesu ksztattowania si¢ regulacji prawnych
z zakresu mi¢dzynarodowego prawa morza w kontekscie ewolucji sytuacji prawnej cie-
$nin. Analizie poddane zostang postanowienia zawarte w dokumentach miedzynarodo-
wych powstalych w wyniku prac Komisji Prawa Migdzynarodowego badz prac w czasie
trzech konferencji prawa morza nad zagadnieniami prawa morza, w tym nad proble-
matyka cie$nin wykorzystywanych do zeglugi miedzynarodowej. Jednoczesnie poru-
szona zostanie kwestia okoliczno$ci i czynnikéw mogacych wywrze¢ wplyw na brzmie-
nie obowiazujacych dzi§ postanowien konwencyjnych oraz wiazacej klasyfikacji praw-
nej ciesnin wykorzystywanych do zeglugi miedzynarodowe;.

Przedmiotem rozwazan w drugim rozdziale beda zagadnienia oraz zjawiska, sta-
nowiace ,instrument” badania skutecznosci i aktualnosci obowiazujacych przepiséw
prawnych, zawartych zaréwno w Konwencji o prawie morza, jak i w tzw. umowach spe-
cjalnych. Pojecie i rodzaje bezpieczenstwa oraz aktualne zjawiska (przyczyny, tenden-
cje dominujace oraz dostepne statystyki), ktére moga stanowi¢ zagrozenie dla zeglugi
w ciesninach miedzynarodowych, rozpoczynaé bedg analize wiazacych regulacji praw-
nych w zakresie zeglugi morskiej w ciesninach miedzynarodowych. Zjawiska takie jak
piractwo, terroryzm morski, dzialania zbrojne w regionie ciesniny badz naplyw niere-
gularnych migrantéw od zawsze stanowity wyzwanie dla regulacji migdzynarodowych
z zakresu prawa morza, niemniej w ostatnich latach, przybierajac na sile, w szczegdl-
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nosci w regionie cienin migdzynarodowych, zaczgty wywiera¢ znaczacy wplyw na ze-
gluge odbywajaca sie na ich wodach. Swiadomo$¢é znaczenia tych szlakéw morskich dla
obrotu handlu miedzynarodowego, bezpieczenstwo oraz stabilno$¢ przeptywu przez
ich wody nakazuje uznad, ze staje si¢ ono coraz bardziej aktualnym zagadnieniem.

Pojecie oraz zakres rezimu prawnomiedzynarodowego przejscia tranzytowego
w $wietle postanowien Konwencji o prawie morza bedzie przedmiotem analizy w trze-
cim rozdziale. Obowiazujace przepisy prawne w zakresie rezimu prawnego przejscia
tranzytowego zostana zestawione z zagrozeniami dla bezpieczenstwa zeglugi w cie$ni-
nach miedzynarodowych na przyktadzie Ciesnin Malakka i Singapuru. Powyzsze po-
stuzy zbadaniu skutecznosci i aktualnosci przepiséw prawnych przyjetych w Konwencji
o prawie morza oraz sformulowaniu odpowiednich uwag i wnioskéw w tym zakresie.
Istotne bedzie takze omoéwienie stopnia precyzyjnosci, ktorym charakteryzujg sie po-
stanowienia Konwencji o prawie morza, a takze rozwazenie, czy jej brak nie prowadzi
do utrudnienia panstwom przeciwdzialania zagrozeniom dla zeglugi morskiej w cie-
$ninach miedzynarodowych.

Cieénina Tiranska postuzy jako przypadek, na przyktadzie ktérego analizie pod-
dane zostanie bezpieczenstwo zeglugi morskiej w ciesninach z rezimem prawno-
migdzynarodowym nieszkodliwego przeptywu. Podstawowym dokumentem prawnym
w tym zakresie ponownie bedzie Konwencja o prawie morza, aczkolwiek w przypadku
Cieséniny Tiranskiej istotne beda tez umowy miedzynarodowe w zakresie statusu wysp
Tiran i Sanafir oraz rola, jaka odegraty w czasie wojen w XX w. w tym regionie. Roz-
wazona zostanie kwestia, na ile istotne dla zagwarantowania bezpieczenstwa zeglugi
morskiej w cie$ninach tej kategorii s podobienstwa i odmiennosci pomigdzy prawem
nieszkodliwego przeptywu na morzu terytorialnym a rezimem prawnym nieszkodli-
wego przeplywu obowigzujacym w ciesninach migdzynarodowych. Sytuacja geopoli-
tyczna w regionie oraz uwarunkowania geograficzne Cie$niny Tiranskiej sprawiaja, ze
stanowi ona wazny szlak morski, a regulacje prawne majace wobec niej zastosowanie
tworza wyjatkowa sytuacje prawna, ktdra nalezy przeanalizowaé poszukujac odpowie-
dzi, na ile skutecznie w Ciesninie Tiranskiej obowiazujace przepisy prawne gwarantuja
bezpieczenstwo zeglugi morskiej.

W ostatnim rozdziale poruszona zostanie kwestia bezpieczenstwa zeglugi morskiej
w cie$ninach poddanych specjalnym umowom miedzynarodowym. Za przyklad po-
stuzy Konwencja z Montreux z 1936 r., ktéra reguluje Zegluge morska w Cies$ninach
Tureckich. Analizie bedzie poddane zagadnienie wystepowania analogii miedzy spe-
cjalnymi umowami, ktérych postanowienia reguluja Zegluge morska w Cie$ninach Tu-
reckich, Ciesninie Magellana oraz Cie$ninach Baltyckich, a rezimami prawnymi prze-
widzianymi w Konwencji o prawie morza. Analiza tych analogii bedzie uzalezniona od
tre$ci przepisow prawnych zawartych w tych umowach specjalnych. Szczegélowej ana-
lizie poddane bedg postanowienia Konwencji z Montreux w celu oméwienia ich aktual-
nosci oraz skutecznoséci w zakresie przeciwdzialania zagrozeniom dla zeglugi morskiej,
m.in. naplywowi nieregularnych migrantéw droga morska przez Cie$niny Tureckie.
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Podstawowa metoda badawcza wykorzystang w pracy jest przede wszystkim me-
toda dogmatyczna. Znajdzie ona zastosowanie w analizie przepisoéw prawnych za-
wartych w przywolanych umowach, dotyczacych reziméw prawnomiedzynarodowych,
obowiazujacych w ciesninach migdzynarodowych, a takze innych regulacji praw-
nych z zakresu bezpieczenstwa na morzu. Z kolei druga z metod, metoda histo-
ryczno-prawna, umozliwi przedstawienie procesu ksztaltowania si¢ sytuacji prawnej
cie$nin miedzynarodowych w prawie miedzynarodowym. Metoda socjologiczna bedzie
stosowana podczas analizy zjawisk socjologicznych, takich jak migracje, co zmierza¢
bedzie do ukazania ich wptywu na bezpieczenstwo zeglugi morskiej w ciesninach mie-
dzynarodowych.
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