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OD AUTORA

Praca niniejsza zostata zakonczona w r. 1932. Niestety
wydanie jej zostalo opdznione z wietu przyczyn, ktére nietytko
zalezaly od autora. Powstata wskutek tego koniecznos¢ zaktuali-
zowania niektérych rozdziatébw. Uzapetnienia te nie objety catosci
pracy, co jednak wydaje sie nie zmienia¢ zbytnio jej wartosci.

Niewatpliwie studjum niniejsze posiada braki, ktére miedzy
innemi zostaly wywotane rozlegtoScia tematu, oraz brakiem
krytycznego materjalu, omawiajacego mozliwie wyczerpujgco
kwestje, zwigzane z tranzytem wogéle, a tranzytem wschodnio-
pruskim w szczegdlnosci. Braki te wydajg sie jednak by¢ drugo-
rzednej natury. Zaznaczy¢ nalezy, ze praca niniejsza nie zawiera
prawie zupelnie danych dotyczacych objetosci statystycznej
przewozoéw tranzytowych w komunikacji wschodnio-pruskie;.
Dane te zostang zanalizowane w drugiej czesci, ktéra juz jest
w przygotowaniu. Niniejsze studjum jest tylko zobrazowaniem
prawnych przepisow, regulujgcych zagadnienie tranzytu niemiec-
kiego przez Polske.

Kohczac te kilka stow wyjasnien, naleznych czytelnikowi
biorgcemu do reki niniejsza ksigzke, nie moge sie powstrzymaé od
wyrazenia gorgcego podziekowania TYM WSZYSTKIM, ktorzy
swojg cenng radg i pomoca stuzyli mi w mej zmudnej pracy.

Gdansk, w lutym 1935r.






TRANZYT NIEMIECKI PRZEZ POLSKE

WSTEP

Zapewnienie Polsce ,statego, wolnego i niczem nieskrepowa-
nego dostepu do morza“, bylo jednem z doniostych zagadnien,
ktore miata uregulowaé Konferencja Pokojowa w Wersalu. Kwestja
ta posiada szczegdlne znaczenie ze wzgledu na zwigzang z ma po-
tizebe zapewnienia Prusom Wschodnim komunikacji z resztg
Niemiec. Sprawe te uregulowano w Traktacie Wersalskim w wy-
niku przewleklych rokowan, prowadzonych przy pomocy calego
sztabu specjalistdw-rzeczoznawcow [15], zachowujac przytem za-
sade przynaleznosci Pomorza do Polski ze wzgledu na jej nieprze-
dawnione prawa, jak tez i bezsprzecznie polski charakter etniczny
oraz potrzebe dostepu do morza, stwarzajgc jednoczes$nie pod-
stawy dla zgodnego wspoéizycia sagsiedzkiego Polski i Niemiec.

W ciggu nastepnych lat po wejsciu w zycie Traktatu Wersal-
skiego Polska zawarta z Niemcami caly szereg uktadoéw, konwen-
cyj, umoéw i porozumien, ktdére wyczerpujaco regulujg komuni-
kacje Prus Wschodnich z resztg Niemiec. Tworzg one, razem
wzigwszy, caly system udogodnien i uprzywilejowah, na podsta-
wie ktérych w ciggu catego szeregu lat odbywata sie i odbywa
wszelkiego rodzaju komunikacja lgdowa i wodna z Niemiec po-
przez polskie terytorjum do Prus Wschodnich i w kierunku od-
wrotnym.

Niniejsza publikacja zawiera jedynie omowienie

DYSPF,;%Z&CJA przepisow prawnych, odnoszacych sie do kolejowej

i wodnej komunikaciji tranzytowej miedzy Prusa-

mi Wschodniemi a resztg Rzeszy Niemieckiej. Stanowi ona pierw-

szg czes¢ pracy, poswieconej zagadnieniu tranzytu niemieckiego

przez Polske; druga cze$¢ pracy zawiera¢ bedzie rozwazania nad
strong statystyczno-gospodarczg tego zagadnienia.

Znaczna ilo$¢ ukladow, konwencyj, umow i porozumien, od-
noszacych sie do tej kwestji, zmusza do usystematyzowania catego
materjalu. Majgc na uwmdze dynamike rozwoju catego zagadnie-

Tranzyt niemiecki 1



2 Tranzyt niemiecki pi‘zez Polske Pamietnik 1. B.

nia wschodnio-pruslriej komunikacji tranzytowej, omawiamy ma-
terjat prawny w nastepujgcej kolejnosci:

I. Przepisy i umowy tymczasowe, ktére obowigzywaty od
powstania zagadnienia tranzytu wschodnio-pruskiego, az do czasu
wejscia w zycie postanowien Konwencji Tranzytowej Paryskiej
z 1921 r., a wiec do czerwca 1922 r.

Il. W rozdziale drugim poddane sa analizie normy prawne,
regulujgce tranzyt uprzywilejowany, zaczynajgc od przepisow
Traktatu Wersalskiego, Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 21-go
kwietnia 1921 r., az do uktadéw i ostatnich umoéw, uzupetniajgcych
powyzsza konwencje.

Omowienie tego materjalu nie wyczerpuje jednak calosci
zagadnienia, nie dotyka bowiem prawie zupeinie kwestyj tech-
nicznych, zwigzanych z przekraczaniem granicy polsko-niemiec-
kiej, przygranicznego ruchu kolejowego i wodnego, wyposa-
zenia granicznych stacyj kolejowych w niezbedne urzadzenia
techniczne, podzialu kompetency] pomiedzy zainteresowanemi
wiadzami kolejowemi, celnemi i paszportowemi, zaréwno polskiemi,
jak i niemieckiemi i t. p. Wobec tego okazato sie koniecznem wig-
czy¢ do powyzszej pracy rozwazania analizujgce nawet te uklady
i umowy polsko-niemieckie, ktére reguluja kwestje, zwigzane
z tranzytem uprzywilejowanym jedynie fragmentarycznie i zda-
watoby sie nie majg nic wspdllnego z niniejszg pracg. Umowy te
jednak, tacznie z omawianemi wyzej w rozdziale drugim ukfadami
i konwencjami, tworzg kompleks przepisow odnoszacych sie do
t. zw. tranzytu zwyktego.

I1l. Wiasnie w rozdziale trzecim omoéwione sa kwestje do-
tyczace tranzytu zwyklego; w rozdziale tym wyodrebniono po-
stanowienia rozsiane tu i oOwdzie w poprzednio analizowanych
uktadach i umowach, tgczac je w jedng calosc.

IV. Wreszcie w osobnym dodatku przedstawione sg odgtosy,
ktore budzi sprawa tranzytu wschodnio-pruskiego w piSmien-
nictwie niemieckiem.

Uregulowanie komunikacji Prus Wschodnich z resztg Rzeszy
Niemieckiej wywotalo oddzwiek, powodujgcy urabianie opinji
publicznej. Zdanie sfer urzedowych o doniostosci zawartych po-
rozumien polsko-niemieckich zostalo uwzglednione przy okazji
omawiania poszczegolnych przepisow. Pozostawata kwestja zajecia
sie piSmiennictwem niemieckiem, odnoszacein sie do poruszonych
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zagadnien; temu wiasnie poswiecono koncowe uwagi zawarte
w dodatku do niniejszej pracy.

Dazeniem autora byto przedstawi¢ poszczegolne kwestje w spo-
so6b mozliwie wyczerpujacy, pomijajac naogot zagadnienia uboczne,
wzglednie luzno zwigzane z tematem catej pracy. Przy analizie
zasadniczych postanowieh miedzynarodowych *aktow prawnych
starano sie unika¢ powtarzania omawianych juz raz przepiséw
z wyjatkiem wypadkéw, zmuszajacych do podkreslenia pewnego,
dotychczas nieporuszonego momentu.

Wprawdzie zawarte przez Polske i Niemcy ukilady, konwen-
cje, umowy i porozumienia regulujg catos¢ zagadnienia tranzytu
przez Polske do Prus Wschodnich, a wiec zarébwno komunikacje
ladowg i wodng, jak i pocztowo-telegraficzng i telefoniczng, to
jednak zgromadzone materjaly pozwolity jedynie na zajecie
sie tranzytem lgdowym, ograniczajgc go przytem prawie wy-
tacznie do ruchu kolejowego, oraz tranzytem wodnym z pominie-
ciem innych rodzajéw komunikacji tranzytowej.

Pomimo tych ograniczen, analiza udogodnien tranzytowych
w dziedzinie komunikacji kolejowej i wodnej pozwala na wy-
ciggniecie niektérych wnioskéw, ktére moga mie¢ donioste zna-
czenie rowniez i dla catosci obrazu, przedstawiajgcego zagadnienie
potaczenia Prus Wschodnich z reszta Rzeszy Niemieckiej przez
terytorjurn Polski.

Gtownem zrédiem uprawnieh w dziedzinie tranzytu
iliteratura kolejowego jest Traktat Wersalski, ktérego posta-
nowienia nakreslity zasady przysziych ukfadéw
w tej sprawie pomiedzy Polska i Niemcami. Odpowiednie prze-
pisy znajdujg sie w dwu odrebnych miejscach czesci trzeciej,
a mianowicie:
1. W rozdziale dotyczacym Polski art. 89 ustanawia zasadni-
czg wolnos¢ tranzytu Prus Wschodnich z resztg Niemiec.
2. W rozdziale dotyczacym Prus Wschodnich art. 98 zawiera
konkretne postulaty dla przysztych konwencyj polsko-
niemieckich, majagcych ustali¢ zasady dla uruchomienia
pofaczen: ,
a) Prus Wschodnich z resztg Niemiec poprzez obszar Polski, i
b) Polski z Wolnem Miastem Gdariskiem — poprzez obszar
znajdujgcy sie na prawym brzegu Wisty (Prusy Wscho-
dnie) i mogacy w wyniku plebiscytu, przewidzianego spe-
cjalnym aneksem, przypas¢ zpowrotem Niemcom.
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Niezaleznie od tego Traktat Wersalski w licznych przepisach
reguluje sprawy, zwigzane z oddaniem Polsce obszaréw zaboru
pruskiego, oraz podaje zasady, jakie nalezy stosowac przy objeciu
tych ziem. Z tych wskazan, ze wzgledu na nasze zainteresowania,
zastuguje na uwage art. 371, dotyczgcy zasad, jakie majg byc¢ sto-
sowane przy przekazaniu linij kolejowych.

W zwigzku z zagadnieniem komunikacji tranzytowej powsta-
ta znaczna ilos¢ opracowan, ktore wydajg sie czerpa¢ swoje ma-
terjaty w przewaznej czesci z drugiej reki. Wobec tego wnioski
niezawsze dadzg sie pogodzi¢ z treScig uméw i r6znorodnych prze-
piséw, tern bardziej, ze prima facie zawierajg w sobie subjektywng
ocene oraz interpretacje poprzednich autoréw.

Nie znamy opracowania poswieconego tranzytowi niemiec-
kiemu przez Polske, ktoreby mozliwie wyczerpujgco traktowato
kwestje samych przepiséw prawnych, regulujgcych tranzyt, a opie-
ralo sie bezposrednio na zrodtach. To tez w niniejszej pracy, chcac
sie uchroni¢ od wprowadzenia oceny zbyt subjektywnej, autor
starat sie siegna¢ do zrédel, a wiec do samych tekstow zawartych
uktadow, konwencyj, uméw i porozumien, uwzgledniajac w pierw-
szym rzedzie teksty oryginalne zaréwno polskie, jak i niemieckie
oraz francuskie i o ile mozliwe sprawdzajgc je ze soba.

Zrédia i literatura omawiane w niniejszej pracy (spis znaj-
duje sie na koncu ksigzki) datyby sie podzieli¢ na dwie wielkie
grupy:

oryginalne teksty uktadéw, konwencyj, uméw i porozu-
mien,

uzasadnienia ratyfikowanych uktadéw oraz opinje organow
urzedowych.

Pozatem autor korzystat z opracowan powazniejszych auto-
réw, przewaznie niemieckich, zajmujgcych sie zagadnieniem tran-
zytu wschodnio-pruskiego. Do tej kategorji zaliczy¢ mozna prace
profesoréw uniwersytetéw, politykOAV i osob, bedacych wyrazicie-
lami opinji publicznej Niemiec, a zajmujgcych wysokie stanowi-
ska rzadowe, albo samorzadowe. Autor starat sie pomijac, o ile to
bytlo mozliwe, opracowania noszace charakter wybitnie tenden-
cyjny? majgce Scisty zwigzek z propagandg rewizjonistyczng.



rozdzia+t i
Przepisy i umowy tymczasowe

Poniewaz art. 98 Traktatu Wersalskiego zobowigzywat Polske
i Niemcy do zawarcia konwencji w ciggu roku od chwili wejscia
w zycie Traktatu Wersalskiegol, niezwtocznie po podpisaniu tegoz
traktatu rozpoczely sie narady przedstawicieli Polski i Niemiec
nad wprowadzeniem w zycie postanowien, dotyczgcych objecia
przez Polske ziem b. zaboru pruskiego. Narady toczyly sie w Ber-
linie i w Paryzu i dotyczyly réwniez kwestyj tranzytu wschodnio-
pruskiego.

umowy "  Polska w koncu 1919 i w pierwszych miesigcach 1920
WobA™  E roku znajdowata sie w ciezkiej sytuacji politycznej
buskiego i gospodarczej. Wyniszczona wojng Swiatowg i dzia-

taniami wojennemi armij rosyjskiej, niemieckiej i austrjackiej,
odbywajgcemi sie na ziemiach polskich, oglodzona i zubozona
diugotrwatg i rabunkowa okupacjg niemiecko-austrjackg, zmuszona
do prowadzenia wojny ze wschodnim najezdZzca, dazyta, réwno-
czesnie z pracg nad zespoleniem bytych trzech zaboréw, do stwo-
rzenia wilasnego aparatu administracyjnego. Oczywiscie doty-
czylo to av pierwszym rzedzie administracji kolejowej b. zaboru
pruskiego.

W chwili obejmowania obszaréw b. zaboru pruskiego, a wiec
Pomorza i czesci wojewddztwa poznanskiego, na ziemiach tych
zatrudnieni byli jako urzednicy, takze i kolejowi, — obywatele
niemieccy, przewaznie narodowosci niepolskiej. Na. czas przej-
Sciowy, dopoki administracja cywilna mogtaby by¢ objeta przez

1 Traktat Pokoju miedzy Mocarstwami sprzymierzonemi_i stowarzyszo-
nemi a Niemcami zostat podpisany w Wersalu 28 cze G& MmS r Na mocy
ustaw tyfikacyjnej z 31 lipca 1919 r- (Dz. U. £Jti,"1919 r Poniewaz
Nacze n|k anstwa Poalskiego ratyfikow at traktat 1wrzesnia 1919 r. Poniewaz
%I(%Yé%yw ortnOk n|u yf%%:w\rl{/yersa Sﬁl wszedt w zycie, fjg ?// E)zf H

R. P. z roku 1920,
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polski aparat urzedniczy, celowem bylo pozostawienie na dotych-
czasowych stanowiskach tych urzednikéw niemieckich. Powsta-
wata bowiem obawa, ze masowe opuszczanie stanowisk przez
urzednikéw pruskich wprowadzi chaos do administracji, a co
gorsze, narazi Polske na niepowetowang utrate majatku zaréwno
panstwowego, jak i samorzadowego. Obawa ta dotyczyta réwniez
utraty lub ewentualnego zniszczenia taboru i urzadzen kole-
jowych. Aby uchroni¢ sie przed tem zawarto w Berlinie dnia
9 listopada 1919 roku umowe polsko-niemieckg2 w mysl ktorej
Rzad Rzeszy zobowigzat sie skioni¢ swych urzednikéw do po-
zostania na swych dotychczasowych stanowiskach jeszcze dwa
miesigce od chwili przejecia przez Polske wiadzy na ziemiach
b. zaboru pruskiego. Pozostanie urzednikbw poza ten termin
bylo dopuszczalne na mocy specjalnego porozumienia zaintereso-
wanych rzadow, ktore jednakze nie nastapito. Przez caly czas
tego dwumiesiecznego pozostawania w stuzbie polskiej, urzednicy
niemieccy optacali podatki niemieckie i byli uwazani za urlopo-
wanych przez Rzad Rzeszy. Przysiegi stuzbowej na rzecz Polski nie
skfadali. Przy najwazniejszych urzedach Rzad Polski ustanowit
mezoéw zaufania [21].

Po uplywie czasu przewidzianego umowa, urzednicy nie-
mieccy zostali zwolnieni i odestani do Niemiec, niekt6rzy za$ sami
opuscili swe stanowiska przed uptywem okreSlonego dwumie-
siecznego terminu. Pewna czes¢ tych urzednikéw, i to przewaznie
urzednicy pruscy narodowosci polskiej, pozostata nadal w stuzbie
polskiej, przyjmujac obywatelstwo polskie, wzglednie gdanskie.

Jako uzupetnienie uktadu urzedniczego zawarto w Paryzu
w dniu 8 stycznia 1920 r. Protokét Dodatkowy3 zas 9 stycznia
1920 r. Konwencje Dodatkowa4 Powyzsze uklady dodatkowe
miaty na celu sprawne przejecie catej administracji cywilnej

2 Polsko-niemiecki uktad co do tymczasowego unormowania spraw
urzedniczych z dnia 9 listopada 1919 r., podpisany w Berlinie a noszacy tytut:
JArrangement concernant la continuation des services des fonctionnaires alle-
mands sur les territoires cédés a la Pologne; signé a Berlin le 9 novembre
1919“. Poréwnaj: Reichsgesetzblatt 1920 r. Nr. 15, oraz Drucksachen der Ver-
fassungsgehenden Deutschen Nationalversammlung Nr. 2041, takze Q. F. T\
Martens: Nouveau recueil général de Traités. Ser. Il1l. Tome XVI. 49. str. 338.

3 Protocole additionnel a I'arrangement allemand-polonais du 9 novembre
1919 concernant la continuation des services des fonctionnaires allemands sur
les territoires cédés a la Pologne. (Poréwnaj Martens N. R. G. Ser. Ill
Tome XVI. str. 345).

4 Convention additioneile a Iarrangement allemand- polonais concernant
la continuation des services des fonctionnaires allemands. (Por. Martens.
N. R. G. Ser. Ill. Tome XVI. str. 345).
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tych czesci obszaréw b. zaboru pruskiego., ktére przypadty Polsce.
Zmierzaly one takze do zapewnienia mozliwie szybkiego urucho-
mienia komunikacji wewnetrznej objetych ziem z resztg Polski,
oraz do podjecia komunikacji tranzytowej i ruchu sgsiedzkiego
miedzy Polskg i Niemcami, a specjalnie terenami plebiscytowemi.

Zawarcie powyzszych ukladéw wyprzedzita czasowo Umowa
Berlinska z 25 listopada 1919 r., dotyczaca wycofania wojska nie-
mieckiego, oraz przekazania Polsce zarzadu cywilnego ziem, beda-
cych jeszcze w tym czasie w rekach pruskichO Umowa ta, wigzaca
sie z ukladem urzedniczym, w czesci pierwszej zawiera postano-
wienia, odnoszgce sie do spraw kolejowo-komunikacyjnyc

umowy W sprawie wykonania art. X powyzszego ukiauu

W sprawie  polsko-niemieckiego zostat zawarty w Paryzu dnia
admS racji 9 stycznia 1920 r. Protok6t Dodatkowy6 ktérego

kolejowej postanowienia okreslajg ilos¢ taboru kolejowego,
zapasow i urzadzen kolejowych, przypadajgca Polsce. Postano
wienia zasadnicze w tej sprawie zawierat art. 371 Traktatu
Wersalskiego (Rozdziat I11. Odstgpienie linij kolejowych), ktéry
posiada nastepujgce brzmienie:

Z zastrzezeniem specjalnych postanowien o odstgpieniut portéw,
drég wodnych i kolei na terytorjach, co do ktérych Niemcy odstepuja
swe zwierzchnictwo, jak réwniez z zastrzezeniem postanowien iman-
sowych co do sptaty koncesjonarjuszéw i co do emerytur personelu
stuzbowego, odstgpienie kolei dokona sie w warunkach nastepujacych:

1° Urzadzenia i instalacje wszystkich kolei beda oddane w cato-
Sci i w dobrym stanie;

2° Jezeli sie¢ kolejowa, majaca swoj wiasny tabor, bedzie oddana
w catosci przez Niemcy ktéremu z Mocarstw sprzymierzonych i stowa-
rzyszonych, to tabor ten bedzie przekazany w catosci podiug inwen-
tarza ostatniego z przed 11 listopada 1918 r. i to w stanie normalnego
jego utrzymania; e,

3° Na linjach nie majgcych specjalnego taboru, ta czesc taboru
istniejacego na sieci, do ktorej_ te linje nalezg, jaka ma byc 0
zostanie okreslona przez komisje ekspertow, wyznaczonyc ~ piz

carstwa sprzymierzone i stowarzyszone; w komisjach tych iNiemcy

~~"Convention concernant I'évacuation militaire et”
I'administration civile des territoires cédés, en vertu d T “ '

a la Pologne; signée a Berlin, le 25 novembre lin 9- t"orowiiaj. fviariens.

Ser-ilprotroleXrddHmnBeP relatif a I'execution de: I'Article X de IW rd po-
]0no allemand du 25 novembre 1919; signe a Paris le J janvier 1920. (Por,
M ariens. N. R. G. Ser. IlIl. Tome XVI. - str. 357).
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beda reprezentowane. Komisje te uwzglednia: ilos¢ taboru imatryku-
towanego na tych linjach podiug ostatniego inwentarza z przed 11
listopada 1918 r., dtugos$¢ linij wraz z torami manewrowemi i cha-
rakter oraz rozmiar ruchu. Komisje te réwniez wskazg wagony o0so-
bowe i towarowe, ktére majg by¢ oddane w kazdym poszczegélnym
wypadku, ustalg warunki ich przyjecia i tymczasowe porozumienia,
niezbedne dla zapewnienia ich naprawy w warsztatach niemieckich;

wP Zapasy, ruchomosci i narzedzia zostang oddane w tych samych
warunkach, co i tabor ruchomy.

Przepisy powyzszych punktéw 3 i 4 zostang zastosowane do linij
kolejowych w dawnej Polsce rosyjskiej, przebudowanych przez Niem-
cy na tor szerokosci niemieckiej; linje te maja by¢ traktowane podo-
bnie jak czesci oddzielone od sieci kolejowych panstwa pruskiego“.

Z tekstu tego wynika, ze sprawami zwigzanemi ze zdaniem
i przejeciem materjatu kolejowego miata sie zajg¢ specjalna komi-
sja ekspertow. Z uwagi jednak na to, ze nie dalo sie przewidzieé
w jakim czasie komisja ekspertéw powyzsze prace wykona, Rzad
Niemiecki zobowigzat sie w Protokéle Dodatkowym z 9 stycznia
1920 roku, ze pozostawi na opuszczonych obszarach b. zaboru pru-
skiego, oraz na terytorjum Wolnego Miasta Gdanska tabor kole-
jowy, urzadzenia i zapasy kolejowe w ilosci niezbednej do tego, aby
wojska sprzymierzone, oraz wojska polskie wraz z calym sprzetem
wojennym, mogly by¢ przewiezione w celu objecia obszaréw plebi-
scytowych i ziem opuszczonych przez wojska niemieckie. Procz
tego Niemcy zobowigzaly sie pozostawic tabor kolejowy, oraz wszel-
kie urzadzenia i zapasy w iloSci niezbednej dla podtrzymania nor-
malnego zycia gospodarczego ziem, opuszczonych przez administra-
cje niemiecka. llos¢ taboru, zapaséw kolejowych, oraz zapaséw ma-
terjalowych nie mogta by¢ mniejsza od przecietnych figurujgcych
w inwentarzach z roku 1919, a sporzadzonych przez niemieckie
dyrekcje kolejowe. Te ilosci mialy by¢ uzupetlnione na podstawie
stosunku kilometrycznego obstugiwanej sieci kolejowej, oraz nale-
zycie skompletowane w ciggu miesigca po wejsciu w zycie Traktatu
Wersalskiego. Instalacje i budowle na drogach zelaznych miaty byc
oddane w stanie niegorszym od stanu z ostatnich trzech miesiecy.
Mosty, miedzy innemi mosty na Wisle w Toruniu, Tczewie, Gru-
dzigdzu i Fordonie miaty by¢ nalezycie zabezpieczone.

W sprawie drég wodnych Rzad Niemiecki zobowigzat sie pozo-
stawi¢ w portach rzecznych wszelkie urzgdzenia, oraz tabor nie-
zbedny do korzystania z tych drég [21, 22].

Pomijajac fakt, ze sprawa przekazania kolei i drog wodnych
oraz taboru kolejowego i wodnego jest uregulowana Traktatem
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Wersalskim pomys$iniej niz to zatatwia powyzszy Protokét Dodat-
kowy, juz z zestawienia tych dwu, w tak krotkim czasie po sobie
nastepujacych postanowien w sprawie jednego i tego samego zaga-
dnienia wynika jasno, ze Niemcy wyzyskiwaly na swojg korzys¢
kazdg nadarzajgca sie okazje w stosunkowo trudnem w tym czasie
potozeniu politycznem i gospodarczem Polski.

Z ukladéw podpisanych w dniach 8 i 9 stycznia

arrangement 1920 r. W Paryzu na uwage zastuguje t. zw. Porozu-

wojskowe mienie Wojskowe7, dotyczgce organizacji i tranzytu

kolejami polskiemi niemieckich transportéw wojskowych do Prus

Wschodnich lub do Rzeszy Niemieckiej do czasu, zanim zawarta
zostanie ostateczna konwencja polsko-niemiecka.

Powyzsze porozumienie, skfadajgce sie z 7 punktow i aneksu,
a zawarte w ,celu utlatwienia kontaktu oddzialom wojskowym,
stacjonowanym w Prusach Wschodnich, z reszta Niemiec , pize-
widywato tranzyt wojskowy tymczasowo, do chwili zawarcia od-
nosnej ostatecznej konwencji polsko-niemieckiej, w sposéb naste-
pujacy:

1 Dla potrzeb niemieckiego tranzytu wojskowego przezna-
czono wylacznie linje kolejowg Chojnice-Czersk-Skorcz-
Kwidzyn. Na linji tej miat by¢ uruchomiony jeden pociag
wojskowy, idacy w kierunku do Prus Wschodnich i jeden pociag
w kierunku odwrotnym, razem jedna para pociggéw na tydzieh.
Pociagi byly dostarczane przez Niemcy, lokomotywy zas i obstuge
kolejowa dostarczata Polska. W razie potrzeby, na zyczenie pol-
skiego zarzadu kolejowego, Niemcy musialy dostarczy¢ lokomo-
tywy oraz niezbedny tabor i materjat kolejowy, jak réwniez pa-
liwa. W razie niezbednej konieczno$ci ilo$¢ tranzytowych pociggéw
wojskowych mogta by¢ zwiekszona, jednak najwyzej do 3 par po-
ciggéw na tydzien (I. TYc). Na wypadek uszkodzenia tej linji gtow-
nej, lub z innych waznych powodéw, przewidziano, ze tranzyt nie-
miecki bedzie kierowany linja kolejowa pomocnicza Pita La-
skowice—Grudzigdz—Jablonowo— ltawa.

7 Arrangement concernant l'organisation d'un trafic militaire provisoire
nar chemin de fer entre la Prusse Orientale et I'Allemagne et vice versag signe

a Paris le 9 janvier 1920. (Por.: Drucksachen der Verfassungsgebenden
Deutschen Nationalversammlung Nr. 2041, Martens. N. R. G. Ser. Ill.

Tome XVI- str, 381 — takze Makowski).
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2. Pociagi te stuzyly tylko dla tranzytu transportéw wojsko-
wych i to catlemi zwartemi pociggami. Jakiekolwiek komunikowa-
nie sie oddziatéw tranzytowanych z ludnos$cig byto wzbronione. Po-
ciggi wojskowe nie podlegaly rewizji celnej. Kazdy pociag woj-
skowy musiat posiada¢ wyznaczonego komendanta transportu, kto-
ry byt facznikiem pomiedzy witadzami polskiemi a oddziatem korzy-
stajgcym z tranzytu. Komendant transportu musiat sie stosowa¢ do
przepiséw polskich w dziedzinie ruchu kolejowego i byt odpowie-
dzialny za dyscypline oddziatu i za stosowanie sie podlegtych mu
0séb wojskowych do obowigzujgcych przepiséw polskich. Komen-
dant mogt wystawi¢ warty zlozone z podlegtych mu os6b wojsko-
wych. W czasie przejazdu przez terytorjum Polski osoby wojskowe
winny byly znajdowac sie tylko wewnatrz wagonow. Opuszczanie
wagonu podczas postoju, Spiewy, napisy na wagonach, jak row-
niez wszelkie inne manifestacje, mogace sprowokowal zajscie
z ludnoscig byly zakazane. Oddziaty nie mialy prawa samowolnie
opuszcza¢ wagondw podczas postoju na stacjach. Koszty tranzytu
ponosity Niemcy (1V i aneks).

3. Pojedyncze osoby wojskowe umundurowane mogly byc
tranzytowane w razie nagtosci innemi pociggami, jednakze tylko
w oddzielnych przedziatach wagonu (11). Broh i amunicja oddzia-
téw tranzytowanych musiaty by¢ podczas przejazdu pociggdéw woj-
skowych przez Polske zlozone w oddzielnych zamknietych wago-
nach (Aneks).

4. Dla zapewnienia nalezytej tgcznosci pomiedzy polskiemi
wiadzami wojskowemi i cywilnemi zostat wyznaczony oficer tgcz-
nikowy niemiecki. Oficer tgcznikowy zawiadamiat rowniez wladze
polskie o majacych nastgpi¢ transportach wojskowych (IVc).

Dalsze postanowienia tego porozumienia zawierajg przepisy
odnoszace sie do wyposazenia technicznego pociagéw i taboru,
udostepnienia tranzytowanym oddzialom niemieckim tgcznosci te-
legraficznej oraz przepisy przejsciowe (V, VI1). Aneks obej-
muje przepisy o charakterze porzgdkowym, a odnoszace sie do
ruchu pociagoéw, postoju na stacjach granicznych, zaopatrywania
w wode, utrzymania porzadku i dyscypliny w oddziatach tranzy-
towanych przez Polske, oraz postepowania na wypadek choroby
0sob wojskowych niemieckich w czasie przejazdu przez teryto-
rium Polski (Aneks).

Porozumienie to obowigzywalo do czasu zawarcia ostatecz-
nej konwencji (VII), a wiec do czerwca 1922 roku.
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objecie Objecie Pomorza przez wojsko polskie odbylo sie
w czasie od 17 stycznia do 10 lutego 1920 r. [18].
przez POLSKE Ostateczne przejecie administracji kolejowej na tere-
nie dyrekcji kolejowej gdanskiej od opuszczajgcych ttumnie swoje
stanowiska kolejowych urzednikéw pruskich nastgpito w pierw-
szych dniach kwietnia 1920 r.8 W ten spos6b w bardzo krétkim
stosunkowo czasie Polska zorganizowala wilasng stuzbe admini-
stracyjng na obszarach odebranych Niemcom i zmontowata na nich
wiasny aparat komunikacyjny.

Zagadnienie tranzytu niemieckiego z Prus Wschodnich do
reszty Niemiec staje sie kwestjg aktualng dopiero po objeciu przez
Polske Pomorza i reszty ziem b. zaboru pruskiego. Do tego czasu
ruch ten odbywat sie w warunkach przedwojennych.

Art. 98 Traktatu Wersalskiego przewidywat zawar-
rozporzadze- Ci€ konwencyj tranzytowych w terminie jednego
ministréw  roku. To tez Polska, wykonywujgc dane zobowia-
zanie, juz w lutym 1920 r. wszczeta z Niemcami
w Warszawie odnosne pertraktacje, majgce na celu zapewnienie
komunikacji Prus Wschodnich z resztg Rzeszy Niemieckiej. Jednak-
ze z powodu stanowiska zajetego przez delegacje niemieckg me
byto nadziei na szybkie uregulowanie sprawy i na zawarcie kon-
wencji w przewidzianym terminie. Nie bez wplywu na tok obrad
byly zamieszki, jakie w tym czasie mialy miejsce w Niemczech
(zamach stanu, wywotany przez Kapp‘a), tak, ze Rzad Polski zmu-
szony byt przerwac rokowania ze wzgledu na niewystarczajgce pet-
nomocnictwa przedstawicieli Niemiec.

W zwigzku z postanowieniami Traktatu Wersalskiego, odno-
szgcemi sie do przeprowadzenia plebiscytu na obszarach Warmji
i niektérych obszarach Prus Wschodnich, panstwa sprzymierzone
i stowarzyszone przystapity do przewozu swych wojsk na te tery-
torja. Pragnac stworzy¢ najdogodniejsze warunki powrotu na ob-
szar plebiscytowy dla oséb uprawnionych do glosowania, Rzad
Polski wydat z koniecznosci w dniu 1 kwietnia 1920 i. rozporzg-
dzenie dotyczgce tymczasowego uregulowania ruchu tranzytowego

s Oredownik Urzedowy P. K. P. Gdansk Nr. i p. 2 z 27 marca 1920 r.,

oraz Nr. 12 p. 76 z 5 czerwca 1920 r. méwig o ,porzuceniu i

.,masowem
opuszczeniu .



12 Tranzyt niemiecki przez Polske Pamietnik I. B.

i sgsiedzkiego miedzy Polska a Niemcami8 Rozporzadzenie to.
wydane ,z uwagi na konieczno$¢ niezwlocznego uregulowania
spraw zwigzanych z wykonaniem art. 89 Traktatu Pokojowego
Wersalskiego z dnia 28 czerwca 1919 roku“, sklada sie z trzech
dziatéw, podzielonych na 8 rozdziatow i 31 artykutow.

Dzial pierwszy rozporzadzenia dotyczy ruchu tranzytowego
przez terytorjum Polski (Pomorze) i dzieli sie na rozdzialy za-
wierajgce przepisy kolejowe, pocztowo-telegraficzne, paszportowe
i celne. Dziat drugi obejmuje postanowienia odnoszgce sie do wza-
jemnego ruchu sasiedzkiego Polski i Niemiec i dzieli sie na podobne
rozdzialy, jak i poprzedni; dzial trzeci zawiera jeden artykut doty-
czacy transportdow wegla z Gérnego Slaska do Prus Wschodnich.

uregulowanie Ruch tranzytowy zostat tern rozporzadzeniem uregu-
tranzytowego |0W3ny w SpOS()b naStQpqucy:

1. Dla tranzytu osobowego oddano linje kolejowag: Ch oj-
nice—K widzyn, przechodzacg przez polskie stacje kolejowe:
Czersk, Szlachta, Skércz, Smetowo i Opalenie. Na linji tej urucho-
miono 1 pare pociggéw pospiesznych i 2 pary pociggéw osobowych
dziennie (art. 1). Przew6z podréznych odbywat sie bez dowodu oso-
bistego pod wojskowa strazg polskag, ktora miata uniemozliwic¢
wsiadanie i wysiadanie os6b na stacjach polskich z wagonow tran-
zytowych (art. 12). Podrdzni wolni byli od wszelkich formal-
nosci celnych, a przy pociggach znajdowat sie celny konwaj polski,
majacy uniemozliwi¢ jakgkolwiek kontrabande towarow (art. 13).
Bagaze podréznych podlegaly zwyktym przepisom celnym (art. 14).

2. Dla tranzytutowarowe gow zwartych pociggach (p6z-
niejszy tranzyt uprzywilejowany) oddana byta ta sama linja kole-
jowa wraz z dodatkowem odgalezieniem, przechodzgacem przez sta-
cje polskie: Szlachta, Laskowice, Grudzigdz, Jabtlonowo Pomor-
skie, a dochodzacem do Itawy . Ustanowiono maksimum przepustu
dziennego na 350 wagondéw w jednym kierunku, z czego polska
stacja graniczna w Opaleniu oddawata 150 wagonéw tadownych
Kwidzyniowi, reszte za$ kierowano na ltawe. W kierunku powrot-
nym mogly by¢ przyjete tylko te same iloSci wagonow tadownych

8 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 1 kwietnia 1920 r (Dz. U. R. P.
Nr. 30/20, poz. 176) w przedmiocie tymczasowego uregulowania ruchu tran-
zytowego i sgsiedzkiego miedzy Polskg a Niemcami,
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(art 2) Do przewozu towarow stosowano przepisy celne obowigzu-
jace’dla tranzytu w Polsce. Wagony byly zabezpieczone zamknie-
ciem celnem i przesylane za kartg przewozowg. Przew6z towarow
przez Polske byt zwolniony od uzyskiwania wymaganego wéwczas
pozwolenia Panstwowej Komisji Przywozu i Wywozu.

3. Tranzyt osobowy i towarowy byt wykonywany przez
polski zarzad kolejowy, wzamian za co Polska pobierata az do
odwotania optaty za przew0z pasazeréw, bagazu i towarow wedtug
stawek taryf niemieckich, obliczonych na podstawie odlegtosci kilo-

metT o p @cz tranzytu zwartemi pociagami osobowemi i tra k -
towani, odbywajgcego sie na wymienionych ~ * ~ r 6 w przez
wyeh, zostat uruchomiony tranzyt osob, bagazu i tc ¢ n
wszystkie punkty graniczne, otwarte dla wzajemnej k
sgsiedzkiej i tranzytowej W obrebie dyrekcji P. m e
otwarto takich przejs¢ kolejowych granicznych 14, na 18 |stn|e 4
cych nadgranicznych punktow kolejowych me liczac pizejs
otwartych w innych dyrekcjach kolejowych. Tranzyt ten od-

zonych losowano przepisy celne obowigzu-
w PolLe (art. art. 14,17, 24, 25, 26 i 27). Wymiana niemieckich
wagonow towarowych w ruchu sgsiedzkim odbywata sie w naturze:
___Wagon z Niemiec lub Prus Wschodnich za wagon z Polski
z uwzglednieniem rodzaju i nosnosci (art. 20).
Ponadto rozporzadzenie Rady Ministrow z 1 kwietnia 19 .

reguluje sprawy pocztowe i przesytek pocztowych, sprawy ruc u
telegraficznego i telefonicznego oraz ruch sasiedzki. Odnos$ni.
tranzytu wegla z Gérnego Slgska do Prus Wschodnich rozperza-
Ozenie to postanawia, ze ruch ten miat sie odbywacé pizez stacje
kolejowag Kluczbork, ktéra mogta przepuszcza¢ 350 wagonow <

AT AptzTdiU 8ldy Ministrow weszio w zycic w dniu 15

kwietnia 1920 r. ﬁart. 30) i spowodowato
polskie wiadze kolejowe zarzgadzen wykonawczych , regulujacych

mop Gdansk Nr. 15/20 p. 97. Tym-
Oredownlk Urzedowy dyrekc:jl P + mia(jZy polska a Niemcami,
czasowe przepisy dla ruchu obrotu_ha Adnich i Polska a W. M. Gdan-

Polskg a obszarem plebiscytowym Prus Wscnou
skiem.



14 Tranzyt niemiecki przez Polske Pamietnik 1 B.

techniczne przeprowadzenie tranzytu niemieckiego przez Polske.
Powyzsze przepisy zapewnialy swobode ruchowi tranzytowemu
nietytko do obszaréw plebiscytowych, ale i do catego obszaru
Prus Wschodnich, lub z calego obszaru Prus Wschodnich do Nie-
miec.

tymczasowe  Prowadzone w Warszawie rozmowy polsko - nie-
pokozitmienia ~Mieckie w sprawie tranzytu wschodnio-pruskiego
kolejowe zostaly nastepnie na mocy decyzji Rady Ambasa-
doréw Mocarstw sprzymierzonych i stowarzyszonych przeniesione
do Paryza. Pertraktacje te nie pozostaly bez wpltywu na to tym-
czasowe uregulowanie ruchu tranzytowego. Wprawdzie konwencja
tranzytowa nie zostata jeszcze zawarta, jednakze podczas rozmow
ustalono inne trasy kolejowe dla przysziego tranzytu niemieckiego,
ktéry miat by¢ uregulowany konwencjg polsko-niemieckga. Tym-
czasem cel dotychczasowej komunikacji tranzytowej, uruchomionej
na podstawie rozporzadzenia Rady Ministréow z 1 kwietnia 1920 r.
zostat w konhcu roku 1920 prawie ze osiggniety: wojska panstw
sprzymierzonych i stowarzyszonych objely juz teren plebiscytowy,
ilos¢ zas osdb podrézujgcych tranzytem, a uprawnionych do gloso-
wania na terenie plebiscytowym, coraz bardziej malata, i pociggi
tranzytowe wykazywaly stosunkowo nieznaczng frekwencje.

Otwarcie innej linji kolejowej dla tranzytu wschodnio-prus-
kiego byto z przyczyn technicznych niemozliwe, a to specjalnie
z powodu braku taboru kolejowego i lokomotyw. Niemcy bowiem,
opuszczajgc obszary objete przez Polske, pozostawily tak mate
iloSci taboru kolejowego i lokomotyw, ze nie starczylo ich nawet
na pokonanie coraz bardziej wzmagajgcego sie wewnetrznego ru-
chu polskiego, natomiast prawie zupeinie zabrakio lokomotyw
dla potrzeb tranzytu niemieckiego. Naturalnie, ze zmiana pod-
stawy zdawania inwentarza kolejowego przez niemieckg admini-
stracje kolejowg rowniez nie pozostata bez ujemnego wplywu na
ilo§¢ przejetego przez Polske taboru. Mianowicie Protok6t Do-
datkowy z 9 stycznia 1920 r. do Umowy Berlinskiej z 25 listopada
1919 roku zmienit postanowienia art. 371 Traktatu Wersalskiego,
postanawiajac, ze inwentarz i tabor kolejowy miat by¢ przejety nie
wedtug stanu z 11 listopada 1918 roku, a wiec liczbowo i jako$ciowo
wyzszego i korzystniejszego dla Polski, ale wedtlug stanu prze-
cietnych miesiecznych roku 1919, uzupetionych stosunkiem kilo-
metrycznym sieci objetej przez polska administracje kolejowg,
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a wiec stanu bezwzglednie nizszego od przewidzianego Traktatem
Wersalskim.

Wobec takiego stanu rzeczy wytonita sie palaca koniecznosé
uregulowania w czasie mozliwie najkrotszym calego szeregu spraw
czysto technicznych, a specjalnie zatatwienia kwestji przekaza-
nia przyznanego Polsce kontyngentu taboru kolejowego oraz loko-
motyw, z oddaniem ktorych Niemcy ociggaly sie do ostatniej chwili.
Cierpiat natem przewlekaniu sprawy przedewszystkiem polskiruch
wewnetrzny, ale zczasem poczeto sie to odbija¢ i na ranzycie. i le-
watpliwie do zwiekszenia sie tych trudnosci pArAt
nitv siew pewnym stopniu i dziatania wojenne na wscl
ktére réwniez wplynely na zwiekszenie sie zapotrzebowania na
lokomotywy i wagony.

Te trudnosci byly skutecznie pokonywane przez polska admi-
nistracje kolejowg, — jednak sprawa technicznego wyposazenia
tranzytu stawala sie coraz bardziej naglaca i wymagata chocDy
prowizorycznego zatatwienia, gdyz wobec przeciggajacych sie
w Paryzu rokowan polsko-niemieckich nie mozna byto Scisle okre-
Sli¢ ostatecznego terminu zawarcia konwencji tranzytowej.

Pragnac cho¢ w czesci usungé te niedomagania, zain-
po™  zu e teresowane zarzady kolejowe niemieckie i polskie,
warszawskie ,Majgc na celu utrzymanie i wzmocnienie sta ego
ruchu tranzytowego“, wyznaczylty swoich przedstawicieli, ktérzy
w wyniku "rokowah techniczno-kolejowych, przeprowadzonych
w Warszawie, zawarli w dniu 13 listopada 1920 r. porozumienie
w sprawie ruchu osobowegoll Przedstawia ono jakgdyby pewne
uzupelnienie rozporzadzenia Rady Ministréw, normuje jednak
tylko ruch osobowy i sktada sie z 21 punktéw, ktére w nastepujacy
sposob regulujg ruch tranzytowy:

1 Dla tranzytu niemieckiego przeznaczono linje kolejowa
Chojnic e—T czew—M alborKk, na ktérej uruchomiono pogo-
dnej parze pociggéw pospiesznych w dzien i w nocy (P- b"Plty-
czem Niemcy mialy dostarczy¢ park wagonowy, Polska zas  paro-
wozy z obstugg kolejowa, prowadzaca ruch na calym occmku pol-
skim (p. 2); w tym celu Niemcy mialy przekaza¢ Polsce 7 paro-

li Tymczasowe porozumienie warszawskie * "i30d

nik narad rzeczoznawcéw polsko-niemieckich w 0?mce-~-Tczew—M arltnb’\lrg
iecia osoboweg(Nruchu tranzytowego na Im,1 ’
dla potaczenia NIemieC z Prusami Wschodnie«» i odwrotnie .
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wozow z liczby tych, jakie Polska miata otrzymac dla potrzeb ruchu
tranzytowego (p. 16). Rozkiad jazdy tych pociggéw ustalaly, za
wspdllnem porozumieniem, obydwa zarzady kolejowe: polski i nie-
miecki (p.15), przyczem tranzyt ten miat by¢ uruchomiony w czasie
jaknajkrétszym (p. 20). Jako stacje zdawczo-odbiorcze dla wy-
miany parowozow i obstugi pociggdébw przeznaczono Chojnice dla
kierunku z Niemiec do Prus Wschodnich i Malbork dla kierunku
z Prus Wschodnich do Niemiec.

2. Z pociggéw tych mogli korzystac:

a) obywatele niemieccy zaopatrzeni w wykazy osobiste,
stwierdzajgce posiadane obywatelstwo, jednak bez wiz
konsularnych polskich, oraz wojskowi niemieccy jadacy
pojedynczo, bez broni;

b) obywatele polscy, zaopatrzeni w paszporty polskie.

Przew6z transportow wojskowych byt na tym szlaku wyklu-
czony (p. 6). Rewizja paszportowa odbywata sie podczas biegu
pociggéw (p. 10). Podrézni, oraz ich bagaz wolni byli od optat cel-
nych i analogicznych, oraz od wszelkich formalnosci celnych (p.
12). Podroznym nie wolno bylo wysiada¢ z wagondéw podczas prze-
jazdu przez Polske, ani komunikowaé sie z osobami nie bedgcemi
podréznymi na calym dystansie kolejowym Chojnice Malbork, ani
na samej stacji Chojnice (p. 9). Podczas przewozu przez teren Pol-
ski podr6zni podlegali ogoélnym przepisom polskim w dziedzinie
bezpieczenstwa i porzadku publicznego. Zabieranie ze sobg do wa-
gondéw broni oraz materjatdbw wybuchowych zostalo wzbronione.
Bron i amunicja mogly by¢ przewozone razem z resztg bagazu
w osobnym wagonie zaplombowanym. O ztozeniu broni do tego
wagonu nalezalo powiadomi¢ polskiego urzednika celnego, kon-
wojujgcego pociag (p. 7).

Dalsze punkty tego porozumienia zawierajg postanowienia
tyczace sie konwoju pocztowego i celnego (p.14), kursowania wa-
gonow pocztowych (ambulanséw) i wagonoéw bagazowych (p. p.
9 i 11), spraw wynagrodzenia polskiego zarzadu kolejowego za
przewdz i obstuge pociagéw (p. p. 4, 5, 14 i 17), odpowiedzialnosci
kolei polskich za uszkodzenie, umniejszenie i zaginiecie bagazu
(p. 19), oraz odpowiedzialnosci polskich kolei za nieszczesliwe wy-
padki kolejowe (p. 18).

W pordéwnaniu z rozporzadzeniem Rady Ministrow z 1920 r.,
postanowienia omawianego Porozumienia Warszawskiego sg wez-
sze, gdyz zwlaszcza w dziedzinie niemieckiego tranzytu uprzywi-
lejowanego (zwartemi pociggami) ograniczajg one tranzyt:
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a) do pociggéw posSpiesznych,

b) do os6b posiadajgcych obywatelstwo niemieckie, lub

polskie.

Zwykty tranzyt osobowy nie zostat objety tem porozumie-
niem: odbywat sie on nadal na podstawie zasad ustalonych w roz-
porzadzeniu Rady Ministréw z 1 kwietnia 1920 r. i postanowien
wihasciwych polskich dyrekcyj kolejowych. Porozumienie tymcza-
sowe nie wypowiedzialo sie réwniez w sprawie tranzytu towaro-
wego. Tymczasowe Porozumienie Warszawskie rozwineto zatem,
ale nie zmienito zasadniczych postanowien rozporzadzenia Rady
Ministrow, wprowadzajgc pewne przepisy techniczne, tyczace sie
odprawy kolejowej podréznych i bagazu.

konferencje W listopadzie 1920 r. odbyt sie w Gdansku szereg
W gdarisku konferencyj pomiedzy delegatami zainteresowanych
zarzadow kolejowych polskich i niemieckich. Rozmowy te mialy na
celu usuniecie i wyjasnienie technicznych przeszkdd zwigzanych
z ruchem kolejowym, a przedewszystkiem wprowadzenie w zycie
w czasie jaknajkrotszym postanowieh Tymczasowego Porozumie-
nia Warszawskiego. Istotnie porozumienie to weszio w zycie juz
w dniu 1 grudnia 1920 r., t. j. w dwa tygodnie po podpisaniu.
Obowigzywato za$ prawie caly rok, t. j. do czasu wejscia w zycie
postanowien t. zw. Prowizorjum Warszawskiego, nastepnie za$
razem z prowizorjum zostalo uchylone dopiero w czerwcu 1922 r.,
t. j. P° wejsciu w zycie Konwencji Tranzytowej Paryskiej.

WKkrotce po wejsciu w zycie postanowien Porozumienia War-
szawskiego odbyty sie w Gdansku w dniach 7 i 8 stycznia 1921 r.
dalsze konferencje, na ktérych zatlatwiono miedzy innemi sprawy
dotyczace rozrachunku za przewdz kolejowy, oraz techniczng strone
rewizji celnej i paszportowej;, spraw tych Tymczasowe Porozu-
mienie Warszawskie nie uregulowato.

Linja kolejowa Chojnice—Malbork odpowiadata po-
prowizorjum  Stanowieniom i zasadom konwencji paryskiej, us a-
warszawskie lonym w tym czasie w pertraktacjach polsko-nie-
mieckich. Wejscie w zycie podpisanej juz Konwencji Tranzy owej
Paryskiej z 21 kwietnia 1921 roku zostato uzaleznione od ratyii-
kacji przez Rzady obydwu panstw, co mogto znacznie przeciagnaé

Tranzyt niemiecki 2
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sprawe. Wobec tego powstata kwestja umozliwienia Niemcom ko-
rzystania z postanowien Konwencji Tranzytowej Paryskiej jeszcze
przed jej wejsciem w zycie. Na propozycje polskiego Ministra
Kolei Zelaznych, zebrali sie przedstawiciele zarzadéw kolejowych
polskich i niemieckich i w wyniku rokowanh technicznych ustalili
w dniu 4 maja 1921 r. zasady zmierzajgce do powiekszenia prowizo-
rycznego ruchu tranzytowego przez Polske w komunikacji pomie-
dzy Prusami Wschodniemi a resztg NiemiecR

Prowizorjum to sktada sie z 35 punktéw i zawiera nastepu-
jace postanowienia:

1 Ruch i sprawy kolejowe. Do uzytku tranzytt
pasazerskiego i towarowego oddano dwie linje kolejowe o charak-
terze magistral dwutorowych. Dla potrzeb uprzywilejowanego
tranzytu pasazerskiego uruchomiono na nastepujgcych
linjach kolejowych:

a) Chojnic e~Tczew—M albork — 1 pare pociggéw
osobowych, oraz 2 pary pociggéw pospiesznych (kursu-
jacych juz na podstawie Tymczasowego Porozumienia
Warszawskiego); razem 3 pary na dobe;

b) P it a—Bydgoszcz—Torun—I tawa (nowa linja kole-
jowa przeznaczona dla tranzytu) — 1 pare pociggéw po-
Spiesznych i 1 pare pociggéw osobowych; razem 2 pary
pocigagéw na dobe.

Dla potrzeb uprzywilejowanego tranzytu towarowego

uruchomiono na nastepujacych linjach kolejowych:

a) Chojnic e~M albork — 6 par pociggdéw towarowych
na dobe (pociagi state) i 3 pary pociggbw towarowych
w razie potrzeby (pociagi dodatkowe); razem 9 par po-
ciggéw na dobe.

b) Pita—I tawa —.3 pary pociggéw towarowych na dobe
(pociagi state) i 1 pare pociggéw stosownie do potrzeby
(pociagi dodatkowe); razem 4 pary pociagéw towarowych
na dobe.

Ogdtem na obydwu tych linjach kolejowych uruchomiono na

dobe 3 pary pociggoéw pospiesznych, 2 pary pociggdéw osobowych,

2 Prowizorjum ruchu tranzytowego miedzy Prusami Wschodniemi
a resztag Niemiec z dnia 4. V. 1921 r. noszgce nazwe: ,Wynik narady nad
zasadami, ktére proponuja polscy i niemieccy rzeczoznawcy dla powiekszenia
prowizorycznego ruchu tranzytowego, uruchomionego w dniu 1 grudnia 1920 r.
miedzy Niemcami a Prusami Wschodniemi“.
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9 par pociggéw towarowych statych i przewidziano moznos¢ uru-
chomienia 4 par pociggéw towarowych wedle potrzeby.

Podréznych przewozono albo catemi pociggami, — do czego
wyznaczono na linji kolejowej Chojnice—Malbork 2 pary pociggéw
pospiesznych i 1 pare pociagéw osobowych, za$ na linji Pita
ltawa — 1 pare pociagéw pospiesznych, — albo osobnemi czesciami
pociggéw. Do wspomnianych catych pociggbw mozna, byto docze-
pia¢ wagony, stuzace dla wewnetrznego ruchu polskiego na tych
linjach kolejowych w obrebie obszaru polskiego, przyczem ilos¢
doczepianych wagondéw zostala ograniczona dla pociggébw po-
Spiesznych do jednego wagonu, ktory mialy poczatkowo dostarczy¢
Niemcy, jednak na mocy zarzadzenia Ministerstwa Kolei Zelaznych
dostarczyta dyrekcja P. K. P. w Gdansku13 (p. p. 2i 25).

Park wagonowy do ruchu tranzytowego zobowigzaly sie
dostarczy¢ Niemcy, parowozy zas z catg obstugg pociggow — Polska
(p- 3). W tym celu Niemcy miaty przekazac¢ Polsce tymczasowo 13
parowozOw osobowych i 44 parowozow towarowych wraz z cze-
Sciami zapasowemi. Parowozy te mialy byc¢ zaliczone na poczet
ilosci, ktére Polska otrzyma od Niemiec dla utrzymania normal-
nego ruchu tranzytowego przy ostatecznym rozrachunku (p. 24).
Sktad pociagébw pospiesznych ustalono na 28 40 osi, pociagdw
osobowych na 36—52 osi, za$§ pociggéw towarowych na 950 tonn
brutto, lub 100 osi (p. 23). Pociggi winny by¢ zdawane polskiej
administracji kolejowej na stacjach zdawczo-odbiorczych w zesta-
wach odpowiadajgcych przepisom ruchu kolejowego; na konfe-
rencji kolejowej delegatow polskich i niemieckich w Charlotten-
burgu postanowiono wprowadzi¢ do ruchu tranzytowego 1 wagon
dla chorych (z tego polowa miata by¢ oddana dla uzytku chorych
cywilnych, lub w braku tychze dla podréznych, pod warunkiem
nieprzekraczania ustalonej ilosci osi).

Na stacje zdawczo-odbiorcze przeznaczono: dla tranzytu
w kierunku do Prus Wschodnich: Pite i Chojnice, zas dla ruchu
w kierunku odwrotnym: lawe i Malbork (p. 31).

podczas przejazdu przez terytorjum Polski osoby i pociggi,
podlegaly przepisom polskim w dziedzinie bezpieczenstwa i po-
rzadku publicznego (p. 18).

2 Podrézni. — Prawo uzywania calych pociggow tranzy-
towych wzglednie ich czesci przystugiwato:

B Rezygnacja z dostarczenia tego wagonu przez niemieckie zarzady ko-
lejowe miata miejsce na konferencji w Charlottennurgu.
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a) obywatelom niemieckim, posiadajgcym dowody osobiste
z fotografjg i stwierdzong przynaleznoscig panstwowa;
wiza polska nie byla wymagana;

b) obywatelom panstw sprzymierzonych i stowarzyszonych
oraz panhstw neutralnych w wojnie Swiatowej, posiadaja-
cym paszporty wizowane;

c) obywatelom polskim i obywatelom W. M. Gdanska, posia-
dajagcym paszporty wizowane.

Dla transportéw dzieci w wieku od 10—15 lat, jadgcych pod
dozorem, wystarczyt spis imienny, ostemplowany przez wiasciwa
witadze policyjng niemiecka.

Bron i amunicje, wieziong przez podréznych nalezato ztozy¢
w wagonie bagazowym i zgtosi¢ polskiemu urzednikowi konwoju-
jacemu celem zaplombowania tgcznie z bagazem (p. 5). Wysia-
danie, wsiadanie i komunikowanie sie podréznych z osobami nie-
podrézujgcemi, przyjmowanie paczek, listow, bagazy, wzglednie
innego rodzaju przedmiotéw bylo zabronione na calym dystansie
przebiegajagcego przez Polske szlaku kolejowego, przeznaczonego
dla tranzytu niemieckiego, oraz na stacji kolejowej w Chojnicach
(p. 6).

Kontrola paszportowa podroznych i personelu kolejowego
niemieckiego odbywala sie podczas biegu pociagu (p. 11). Po-
drézni, oraz ich bagaz nie podlegali zadnym optatom, ani formal-
nosciom celnym, lub innym daninom (p. 13).

Wszelkie transporty wojskowe nie mogty zupetnie korzystac
Z tych pociggow (p. 4).

3. Przew6z bagazu, towardw i zwierzgt. -
Zdawanie i odbior towaréw odbywaly sie na stacjach zdawczo-
odbiorczych na podstawie wykazOw zdawczych. tadunki calo-
wagonowe hyly zdawane na podstawie list pociggowych, — dla
tadunkow drobnicowych wymagany byt ponadto wykaz tadunkowy,
wzor ktérego byt ustalony na jednym wspdlnym formularzu dla
stuzby kolejowej i celnej. Prowizorjum przewiduje, ze kazdy wagon
miat posiada¢ 7 jednobrzmigcych egzemplarzy list pociggowych,
z ktérych w Polsce miato pozostawac 5 egzemplarzy (p. 29). Jednak
na konferencji w Gdarnisku w dniu 21 sierpnia 1921 roku, a wiec
jeszcze przed wejsciem w zycie postanowien tego Prowizorjum
Warszawskiego, polskie zarzady kolejowe i celne zrezygnowaly
z tej ilosci dokumentéw towarzyszacych, ograniczajgc ich liczbe
do 3 egzemplarzy.
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tadownos¢ wagonéw musiata by¢ wyzyskana przy trans-
porcie towaréw przynajmniej do 25% ich pojemnosci, lub no$nosci.

Prowizorjum przewiduje zabezpieczenie celne tranzytowa-
nych towaréw przez natozenie plomb na wagony, lub konwdj po-
ciggobw przez polskich urzednikéw celnych. Plomby, nalozone przez
koleje niemieckie na przesyiki calowagonowe, byly uznawane za
wazne przez koleje polskie; tak samo traktowano plomby natozone
przez niemieckie urzedy celne. W tym wypadku zdawanie wago-
néw odbywato sie ,symbolicznie®, t. j. przez sprawdzenie catosci
plomb. Wszelkie inne przesytki nie calowagonowe, zdawane byty
.faktycznie“, t. j. po obejrzeniu. Zarzad kolei polskich miat prawo
otworzy¢ przesytke, lub wagon; mogto to jednak nastapi¢ na sta-
cjach zdawczych w obecnosci kolejowych urzednikédw polskich
i niemieckich, a nawet, oile to byto mozliwem, i urzednikéw celnych.
W razie odigczenia sie dokumentow przesytkowych od przesyiki,
transport odsylano w ostatecznosci do miejsca przeciwlegtej stacji
odbiorczej, a wiec w wypadku nadania przesyiki z Niemiec odsy-
tano ja do Prus Wschodnich, lub odwrotnie (p. p. 16 i 29).

Materjaty o specyficznych wiasciwosciach, a wiec materjaty
samozapalne, zrace, trujace i ulegajgce gniciu, oraz materjaty wy-
buchowe i ptyny palne zostaty dopuszczane do przewozu tranzyto-
wego pod .warunkiem zastosowania do ich transportu przepiséw
polskich, obowigzujgcych w tym wzgledzie i to jedynie w tym wy-
padku, o ile przew6z kolejami zelaznemi tych towaréw w Polsce
nie byt zakazany. Towary te musialy posiada¢ zaswiadczenie , ze
sg przeznaczone do uzytku w granicach Niemiec i to dla celow
niewojskowych (p. 19).

Do korzystania z przewozu tranzytowanemi pociggami towa-
rowemi dopuszczono rowniez konwojentéw przesytek towarowych
(zwierzeta, pojazdy i t. p.) i innych konwojentéw, o ile przew6z ich
byt przewidziany przez niemiecka taryfe kolejowag. Powyzsi kon-
wojenci winni byli posiada¢ dowody osobiste, a zamiast wizy
polskiej zgtaszali jedynie osobiscie w granicznym urzedzie wejscio-
wym, lub wyjsciowym rozpoczecie podrézy, celem uczynienia
adnotacji w dowodzie osobistym, o przekroczeniu granicy pol-
skiej (p. 17)*

4. Tranzyt wojskowy. Uruchomiony na podstawie
Tymczasowego Porozumienia Paryskiego t. zw. arrangement, tran-
zyt wojskowy odbywajacy sie na linji kolejowej Chojnice — Kwii-
dzyn, zostat przesuniety na podstawie Tymczasowego Piowizorjum



22 Tranzyt niemiecki przez Polske Pamietnik I. B.

Warszawskiego na linje kolejowg Chojnic e—~M albork. Na
linji tej uruchomiono 1 pare pociggéw wojskowych tygodniowo.

Pojedynczy wojskowi mogli by¢ przewozeni w uniformie, lub
po cywilnemu, jednak tylko w tranzycie uprzywilejowanym i to
zar6wno pociggami pospiesznemi, jak i osobowemi. Za dowdd
wystarczata legitymacja wojskowa (Truppenausweis). Broh i amu-
nicje winni byli ztozy¢ do wagonu bagazowego pod zamkniecie
plombowe.

Wojskowi tranzytowani catemi pociggami wojskowemi winni
byli ztozy¢ broh i amunicje do osobnego przedziatu, pozostajgcego
pod nadzorem prowadzgcego transport. Wartownicy i komendant
transportu mogli posiada¢ bron podczas przejazdu przez Polske.
Jezeli pociagi wojskowe nie byly dostatecznie zapetnione, lub
obcigzone, mozna byto do nich doczepia¢ wagony, zaladowane towa-
rem niewojskowym (p. 33).

Dalsze postanowienia Prowizorjum Warszawskiego reguluja
kwestje: techniczno-kolejowe i ruchu kolejowego, zaptaty i rozra-
chunkéw z tytutu tranzytu, oraz kwestje odpowiedzialno$ci za nie-
szczesliwe wypadki i uszkodzenie mienia o0s6b korzystajgcych
z tranzytu.

Niezwlocznie po podpisaniu Prowizorjum Warszaw-

w’¥ycie skiego rozpoczely sie narady przedstawicieli admi-
prowizorjum nistracji kolejowych polskich i niemieckich, ktére
odbyly sie w czasie od 24 maja do 16 grudnia 1921 r. w Chojnicach,
Gdansku, Malborku i Charlottenburgu i miaty za zadanie ostateczne
uzgodnienie kwestyj technicznych, zwigzanych z ruchem kolejo-
wym, rozkladem jazdy pociggéw, sposobem przeprowadzania
rewizji celnej i paszportowej, wreszcie z kwestjg sezonowego
przewozu kartofli w r. 1921 dla Litwy i Rosji i t. p. Na specjalne
podkreslenie zastuguje konferencja gdanska z dnia 6 sierpnia
1921 r. Swiadczy ona mianowicie o tern, ze ilo$¢ linij kolejowych,
przeznaczonych dla potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego, byta
juz wtedy za wielka, gdyz przedstawiciele niemieccy zwrocili
sie do polskich delegatbw o skasowanie dla tranzytu osobo-
wego i towarowego dnji kolejowej Lebork—Gdansk—Malbork,
ze wzgledu na maly ruch osobowy i towarowy, jaki na tej linji
istniat. Jednak na jednej z dalszych konferencyj, a mianowicie
w dniu 21 sierpnia delegaci niemieccy prosili o przywrécenie ruchu
natej linji, tym razem tylko dla tranzytu osobowego, na co delegaci



Tom, XIV Przepisy i umowy tymczasowe 23

polscy wyrazili swg zgode. Powyzsze stanowisko niemieckich zarzg-
déw kolejowych o tyle zastuguje na uwage, ze Swiadczy o zamiarze
wylgczenia Gdanska z obszaréw, przez ktére miat by¢ skierowany
tranzyt niemiecki, bowiem innej bezposredniej lin ji kolejowej, prze-
chodzacej tranzytem przez miasto Gdansk, niema.

Prowizorjum Warszawskie weszio w zycie dnia 15 listopada
1921 r. i obowigzywato razem z Tymczasowg Umowg Warszawska
do 1 czerwca 1922 r., t. j. do czasu wprowadzenia w zycie postano-
wien Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 21 kwietnia 1922 r.

Stanowi ono uzupelnienie, rozszerzenie i rozwiniecie posta-
nowien Tymczasowej Umowy Warszawskiej z 13 listopada 1920 r.
Reguluje jedynie ruch uprzywilejowany (zwartemi pociggami), nie
poruszajac zupetnie kwestji t. zw. tranzytu zwykiego, ktéry byt
uregulowany przepisami innych umow.

Prowizorjum Warszawskie konczy — jesli chodzi
charaktery- 0 ustalenie stanu prawnego, na podstawie ktérego
postanowien  Odbywat sie tranzyt niemiecki przez Polske — okres
i porozumien  poOwstawania przepisow i uméw polsko-niemieckich,
tymczasowych m.jacycll na celu zapewnienie polgczenia Prus
Wschodnich z resztg Rzeszy Niemieckiej. Okres ten nosi charakter
tymczasowosci, ktéra wynika z prowizorycznego” uregulowania
tranzytu wschodnio-pruskiego rozpatrzonemi wyzej umowami. Ta
~prowizorycznosc¢” i ,tymczasowos¢” odbija sie juz w samych na-
zwach odnos$nych uktadéw i porozumien, zawartych przez Polske
i Niemcy.

Tymczasowo$¢ wynika rowniez z samego zrédia tych posta-
nowien. Mianowicie wyzej rozpatrzone uktady polsko-niemieckie,
zawarte w tej kwestji, sg etapowem wprowadzeniem w wykonanie
toczonych w tym wzgledzie pertraktacyj, sga praktycznem zastoso-
waniem osiggnietych wynikéw na skutek niekiedy diugotrwatych
rokowan, majgcych na celu zatatwienie w drodze wzajemnego po-
rozumienia sprawy tranzytu wschodnio-pruskiego.

Na specjalne podkreslenie zastuguje stanowisko zajete w tej
kwestji przez Rzad Polski, a znajdujgce wyraz w wydanem w mu
1 kwietnia 1920 r. rozporzadzeniu Rady Ministrow. Kzg °s
Swiadomy swych zobowigzan, wyptywajacych z ark 89 ira tatu
Wersalskiego, stworzyt, prawie réwnoczesnie z przejeciem w swe
rece administracji panstwowej na objetem przez siebie ery orjum,
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warunki, ustanawiajace wolno$¢ komunikacyjng Prus Wscho-
dnich z resztg Niemiec. Nie dos¢ na tern, Rzad Polski, okazujac swa
dobrg wole, po osiaggnieciu porozumienia w jakiej$ kwestji tranzy-
towej, starat sie w jaknajkrotszym czasie wprowadzi¢ w zycie te
postanowienia w formie takiego lub innego prowizorjum, aby umo-
zliwi¢ Niemcom w jaknajkrotszym czasie korzystanie z wy-
nikéw prowadzonych, a nie zakonczonych ostatecznie pertraktacyj.
W tej wiasnie dobrej woli Rzadu Polskiego nalezy sie dopatrywaé
przyczyny wszelkich koncesyj i ustepstw na rzecz swego zachod-
niego sasiada. W tern dazeniu do jaknajdalej idgcego polubownego
zatatwiania spraw ,sgsiedzkich“ nalezy widzie¢ che¢ Rzadu Pol-
skiego do stworzenia podstaw dla dobrego i harmonijnego wspoét-
zycia obu narodéw.

Dalsze uktady i porozumienia, zawarte przez Niemcy i Polske
po wejsciu w zycie postanowien rozporzadzenia Rady Ministrow,
nie wprowadzity prawie nic nowego do zagadnieh zwigzanych
z tranzytem, zalatwiajgc caly szereg kwestyj technicznych, ktore
wymagaly wzajemnego porozumienia obu panstw. Z punktu widze-
nia rozwoju zagadnienia tranzytu wschodnio-pruskiego sg one o
tyle wazne, ze uprzystepnily etapowe wprowadzenie w zycie posta-
nowienh zasadniczej Konwencji Tranzytowej Paryskiej, ktora wy-
czerpujaco uregulowata tranzyt wschodnio-pruski przez Polske.

podpisanie  Wobec trudnosci, jakie powstaty przy pertraktacjach
konwencji nad zawarciem konwencji tranzytowej, Rada Amba-
T 4RI £ sadorow widziata sie zmuszong delegowaé na prze-
wodniczacego do prowadzenia dalszych ukladow
polsko-niemieckich znanego fachowca francuskiego Gastona Lefe-
vre‘a. Pertraktacje, rozpoczete w listopadzie 1920 r., ciggnely sie bez
przerwy do 16 lutego 1921 r., w ktdrym to dniu delegaci polscy
i niemieccy parafowali tekst konwencji.

Niezmiernie skomplikowane rokowania byty bardzo utru-
dnione na skutek zawartej przez Gdansk i Polske w dniu 9 listo-
pada 1920 r. t. zw. Konwencji Paryskiej. Konwencja ta w art. 6 po-
stanawia, ze Polska winna zasiegng¢ opinji Gdanska, przed zawar-
ciem traktatu, lub umowy dotyczacej Wolnego Miasta. Art. 33 tejze
konwencji przewiduje m. in., ze przepisy art. 89 Traktatu Wersal-
skiego stosowal sie bedg réowniez i do W. M. Gdanska. Miedzy
Gdanskiem a Polskg wynikly na tle tych artykutdw rozbieznosci
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interpretacyjne, dotyczace formy ,konsultacji“. W wyniku prze-
prowadzonych rokowan Senat Gdanski zgodzit sie wreszcie bez
zastrzezen na czesci konwencji posrednio dotyczgce Gdanska, co zas
do tych czesci konwencji, ktére bezposrednio naktadajg prawa
i obowigzki na Wolne Miasto, Senat zastrzegt sobie prawo pézZniej-
szego ustosunkowania sie (,konsultacji“) do tej konwencji.

Poniewaz roczny termin zawarcia konwencji polsko-niemiec-
kiej, przewidziany art. 98 Traktatu Wersalskiego, uptywat w dniu
10 stycznia 1921 r, przeto Polska i Niemcy w dniu 7 stycznia 1921 r.
podpisaty deklaracje, w ktérej zobowigzaly sie tak dilugo nie wy-
cigga¢ z faktu uptywu czasu zadnych konsekwencyj, jak diugo
przebieg dalszych pertraktacyj nie da ostatecznej pewnosci, ze kon-
wencja nie zostanie zawarta w jaknajkrotszym czasie.

Konwencja Tranzytowa Paryska zostala podpisana przez
przedstawicieli zainteresowanych rzadoéw w dniu 21 kwietnia 1921r.;
wejscie jej w zycie zostato uzaleznione od dokonania ratyfikaciji,
ktora nastgpita w dniu 25 lutego 1922 r.

W dniach 14—16 marca 1922 r. odbyly sie konferenCJe w Gdan-
sku miedzy przedstawicielami zainteresowanych zarzadéw kolejo-
wych polskich i niemieckich w sprawie uzgodnienia tras pociagow
towarowych, oraz wyjasnienia kwestyj technicznych, zwigzanych
z wejsciem w zycie konwencji, poczem na skutek zarzadzenia Mini-
sterstwa Kolei Zelaznych, Konwencja Tranzytowa Paryska zostata
wprowadzona w zycie w dniu 1 czerwca 1922 roku.



ROZDZIAL Il

Tranzyt uprzywilejowany
§ 1. UWAGI OGOLNE O TRANZYCIE

umowy komu- Znaczny rozwo0j drog komunikacyjnych wszelkiego

nikacyjne rodzaju, datujacy sie jeszcze od zeszlego stulecia,
spowodowat konieczno$¢ uregulowania stosunkéw prawnych,
ktore powstaly zarbwno wewnagtrz jednego obszaru politycznego,
czy gospodarczego, jak rowniez i przy zetknieciu sie z sgsiedniemi
terytorjami, nalezgcemi do innych organizméw politycznych. Fakt
ten wptynat na nieznany i niespotykany w przesztosci wzrost prze-
pis6w i ustaw oraz miedzynarodowych ukfadéw, umoéw i poro-
zumien.

Wszystkie te akta prawne dalyby sie podzieli¢ na dwie wiel-
kie grupy: akta zalatwiajgce jednostronnie niektore wazniejsze
dziedziny komunikacyjne wewnatrz jakiego$ panstwa, czy kraju,
oraz akta dwu i wielostronne, wystepujgce w postaci umoéw, ukita-
dow, konwencyj i porozumien wszelkiego rodzaju, regulujace sto-
sunki w pewnych dziedzinach komunikacji z innemi panstwami,
czy krajami.

Czes¢ tych umow, liczbowo bardzo duzal4, odnoszaca sie do
zalatwienia rdéznych spraw, zwigzanych z uregulowaniem komu-
nikacji sasiedzkiej pomiedzy dwoma i wiecej panstwami, potozo-
nemi obok siebie, nie wchodzi w zakres rozwazan niniejszej pracy.
Sg to t. zw. umowy o0 wzajemnej komunikacji sgsiedzkiej, czyto
kolejowej, wodnej, samochodowej, czy tez telegraficznej, telefo-
nicznej, pocztowej, lub innej. Z punktu widzenia naszych zaintere-
sowan niewatpliwie wiekszg role odgrywajg umowy wielostronne,

UP. Kopp [16] podaje okoto 280 roznych umoéw zawartych w latach
1839/1906 przy regulowaniu wzajemnych stosunkéw przewaznie w europej-
skiej komunikacji kolejowej, przyczem okoto 200 z tych uméw zatatwiato
stosunki komunikacyjne wewnatrz Rzeszy Niemieckiej.
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regulujgce stosunki komunikacyjne miedzy kilkoma zamtere-
sowanemi panstwami. Umowy te noszg potoczng nazwe ,umow,
wzgl. konwencyj miedzynarodowych“ i regulujg takze stosunki,
zwigzane z 0golng komunikacjg miedzynarodowa.

Niektére z tych konwencyj postuzyly za podstawe do utwo-
rzenia specjalnych zwigzkéw miedzynarodowych, do ktdérych
rowniez przystgpita Polska [21). Ze zwigzkéw tych zastuguja
na uwage:

1. Zwigzek w Stresa z r. 1921, okreslony potocznie anagra-
mem R. |- U., a odnoszacy sie do wzajemnego uzywania wagonow
towarowych w ruchu miedzynarodowym. Jest to zwigzek 3
panstw i terytorjow autonomicznych i opiera sie na regulaminie,
ktérego najnowsze wydanie, ulozone w Perugji,

nosi da e
1 stycznia 1925 r.

2. Zwigzek, oparty na konwencji z 1 stycznia 1923 r. (ana-
gram R. |I. C). majacy na celu umozliwienie korzystania przez
panstwa zwigzkowe z wagondéw osobowych i brankardow baga-
zowych. Jest on kierowany przez Generalng Dyrekcje Kolei Zwigz-
kowych Szwajcarskich w Bernie. Drugim jego organem jest Kon-
ferencja Europejska Wagondéw Bezposrednich.

3. Zwigzek Miedzynarodowy Kolei Zelaznych (anagram U.
I. C.) majacy na celu ujednostajnienie i ulepszenie komunikacji
kolejowej. Istnieje od 1 grudnia 1922 roku w Paryzu. Do zwigzku
przystapity prawie wszystkie panstwa europejskie, oraz Chiny
i Japonja.

Oprdcz tego istnieje caly szereg umow wielostronnych, ktére
regulujg poszczego6lne rodzaje komunikacji miedzynarodowej'.
Prawie do wszystkich tych uméw przystgpita rowniez i Polska [21].
Z konwencyj tych zastugujg na uwage:

1. Konwencja Bernenhska z 15 czerwca 1886 r. o zamykaniu
wagondéw przechodzacych granice, przejrzana i poprawiona  ma-
J 1907 r. Do tej ostatniej redakcji przystgpita Polska 13 lutego
1923 r.

2. Konwencja i statut wraz z protokélem podpisania z 9
grudnia 1923 r,, dotyczgca ustroju miedzynarodowego o0 en o-
wigzuje Polske i W. M. Gdansk od 6 marca 1928 r. (Dz. U. R. P,
Nr. 73/28 poz. 663 i 664).
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3. Konwencje kolejowe bernenskie:

a)

Konwencja Miedzynarodowa o przewozie towaréw ko-
lejami zelaznemi z 14 pazdziernika 1890 r.; zmieniona
i uzupetniona przez Porozumienie Dodatkowe z 16 lip-
ca 1895 r., Konwencje Dodatkowa Paryskag z 16 czerw-
ca 1898 r., Konwencje Dodatkowg Bernenska z 19 wrze-
Snia 1906 r., oraz Deklaracje Dodatkowa z 20 pazdzier-
nika 1893 r. Polska przystgpita do tej konwencji 24
lutego 1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 76/22 poz. 685 i 686).

b) Kowencja Miedzynarodowa o przewozie towardéw ko-

lejami zelaznemi (anagram C. |. M.) z 23 pazdziernika
1924 r. wraz z 7 zalgcznikami i protokdtem. Konwen-
cja ta obowigzuje Polske od 1 pazdziernika 1928 r.,
zas 8§ 2 art. 60 i aneks V Il od 19 pazdziernika 1927 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 73/28 poz. 667 i 668). Dnia 2 wrzes$nia
1932 r. zostal podpisany Akt Dodatkowy do tej kon-
wencji, ktory Polska ratyfikowata w mys$| ustawy z 17
marca 1933 r. (Dz. U. R. P. Nr. 24/33 poz. 159, oraz
Dz. U. R. P. Nr. 54/33 poz. 412).

Konwencja Miedzynarodowa Berneniska o przewozie
oséb i bagazu kolejami zelaznemi z 23 pazdziernika
1924 r. (anagram C. |. V.), obowigzujgca Polske od
1 pazdziernika 1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 73/28 poz. 665
i 666).

4. Konwencje automobilowe paryskie:

a)

b)

I-sza Konwencja Miedzynarodowa o ruchu samocho-
dowym z 11 pazdziernika 1909 r. (Dz. U. R. P. Nr. 86/23
poz. 668 i 669).

H-ga Konwencja Miedzynarodowa o ruchu samocho-
dowym z 24 kwietnia 1926 r., ratyfikowana przez Pol-
ske dnia 7 lipca 1929 r. (Dz. U. R. p. Nr. 25/29 poz.
257, sprost. btedu w przekht. polskim — Dz. U. R. P.
Nr. 59/30, poz. 483, tekst konwencji: Dz. U. R- P.
Nr. 21/30, poz. 177 i 178, oSwiadczenie w sprawie przy-
stapienia Gdanska do konwencji — u. R. P.
Nr. 30/32, poz. 112).

5. Miedzynarodowa Konwencja Paryska o ruchu drogowym
z 24 kwietnia 1926 r., ratyfikowana przez Polske w dniu 7 lipca
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1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 25/29, poz. 258, tekst konwencji — Dz. U.
R. P. Nr. 21/30, poz. 179 i 180).

6. Konwencja Paryska urzadzajgca zegluge powietrzng
z 13 pazdziernika 1919 r. wraz z Protokétem Dodatkowym pary-
skim z 1 maja 1920 r., Protokétem Kodyfikacyjnym do art. V,
podpisanym w Londynie 27 pazdziernika 1922 r., oraz Protokotem
Modyfikacyjnym londyrnskim z 30 czerwca 1923 r. W stosunku do
Polski konwencja weszta w zycie 5 stycznia 1925 r. (Dz. XJ R. P.
Nr. 6/29, poz. 54 i 55). Protokéty: dotyczacy zmiany w art. 5 kon-
wencji urzadzajgcej zegluge powietrzng z 13 pazdziernika 1919 r.,
podpisany w Londynie 27 pazdziernika 1922 r.; dotyczacy zmiany
art. 34 powyzszej konwencji, podpisany w Londynie 30 czerwca
1923 r.; dotyczacy zmiany w art. 3, 5, 7, 15, 34, 37, 41, 42 i w klau-
zulach koncowych powyzszej konwencji, podpisany w Paryzu
dnia 15 czerwca 1929 r.; dotyczacy zmian w art. 34 i 40 powyzsze]
konwenciji, podpisany w Paryzu dnia 11 grudnia 1929 r. weszly
w zycie w mys$| oswiadczenia rzgdowego, opublikowanego w Dz.
U. R. P. Nr. 108/31, poz. 837 i 838.

7. Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet, do-
tyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana
w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 8/33
poz. 49). Ratyfikowana zgodnie z ustawg z dnia 28 stycznia 1932 r.
(Dz. U. R. P- Nr. 18/32 poz. 113).

8. Miedzynarodowe umowy pocztowe madryckie z 30 listo-
pada 1920 r.:

a) Swiatowa Konwencja Pocztowa;

b) Umowa dotyczgca wymiany listéw i pudetek z poda-
ng wartoscia;

¢) Konwencja dotyczaca wymiany paczek pocztowych;

d) Umowa dotyczgca przekazéw pocztowych;

e) Umowa dotyczgca zlecen pocztowych;

f) Umowa dotyczgca prenumeraty dziennikéw i czaso-
pism.

Umowy te zostaly ratyfikowane przez Polske dnia lo marca
1923 r. (Dz- U. R. P. Nr. 108/23, poz. 845, 851 i zalacznik).

9. Miedzynarodowe umowy pocztowe sztokholmskie z 28 sier-
pnia 1924 r.:
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a) Swiatowa Umowa Pocztowa z Protokétem Koricowym,
Regulaminem i Protokolem Koncowym do Regula-
minu;

b) Porozumienie dotyczace paczek pocztowych wraz z Pro-
tokétem Koncowym;

¢) Porozumienie dotyczgce listéw i pudetek z zadeklaro-
wang wartoscig wraz z Protokétem Koncowym i Re-
gulaminem;

d) Porozumienie dotyczace przekazdéw pocztowych wraz
z Regulaminem:;

e) Porozumienie dotyczace przelewow pienieznych pocz-
towych wraz z Protokotem Koncowym i Regulaminem;

f) Porozumienie dotyczgce zlecen pocztowych wraz z Re-
gulaminem;

g) Porozumienie dotyczace prenumeraty dziennikéw
i czasopism periodycznych wraz z Regulaminem;

h) Protok6t Koncowy Swiatowej Konwenciji Pocztowe;.

Umowy te zostaly ratyfikowane przez Polske na mocy
ustawy ratyfikacyjnej z dnia 13 lutego 1929 r. (Dz.U. R. P.
Nr. 21/29, poz. 213).

10. Miedzynarodowe umowy pocztowe londynskie z 28 czerw-
ca 1929 r.

a) Swiatowa Konwencja Pocztowa;

b) Porozumienie o listach i pudetkach z podang warto-
scig;

¢) Porozumienie o paczkach pocztowych;

d) Porozumienie o przekazach pocztowych;

e) Porozumienie o pocztowych  przelewach pienieznych;

f) Porozumienie o zleceniach pocztowych;

g) Porozumienie o prenumeracie czasopism i wydaw-
nictw periodycznych.

Umowy te zostaly ratyfikowane przez Polske zgodnie
z o$wiadczeniem rzagdowem, ogtoszonem w Dz. U. R. P. Nr. 15/33
poz. 91 nast.

11. Miedzynarodowa Konwencja Telegraficzna Petersburska
z 22 lipca 1875 r., przejrzana w Lizbonie 11 czerwca 1908 r. Pol-
ska przystgpita do redakcji lizbohskiej dnia 30 czerwca 1920 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 72/22 poz. 649). Nastepna rewizja tej konwencji
miedzynarodowej nastgpita w Paryzu dnia 29 pazdziernika 1925 r.
i weszta w zycie w dniu 1 listopada 1926 r.
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12. Miedzynarodowa Konwencja Radiotelegraficzna wraz
z Regulaminem Ogo6lnym i Regulaminem Dodatkowym, podpisana
w Waszyngtonie dnia 25 listopada 1927 r. (Dz. U. R. P. Nr. 57/33,
poz. 430 i 431).

13. Konwencja o przenoszeniu i tranzycie energji elektrycz-
nej, podpisana w Genewie 9 grudnia 1933 r.

14. Konwencja o urzgdzeniu sit hydraulicznych, obchodza-
cych kilka panstw, podpisana w Genewie dnia 9 grudnia 1923 r.

Do spraw ogdlno tranzytowych odnosi sie [21]:

15. Konwencja i statut o wolnosci tranzytu, podpisana w Bar-
celonie dnia 20 kwietnia 1921 r. Konwencja ta weszla w zycie
w stosunku do Polski dnia 6 stycznia 1925 r. (Dz. U. R. P- Nr.34/25
poz. 236 i 237), zas w stosunku do W. M. Gdanska w dniu 3 kwiet-
nia 1925 r. (Dz. U. R. P. Nr. 40/27, poz. 336, Nr. 56/27 poz. 502
i Nr. 75/27 poz. 666, oraz Gesetzblatt d. Fr. St. Danzig Nr. 31/28
str. 215).

Ponadto juz od roku 1920 istnieje przy Lidze Narodéw spe-
cjalna Miedzynarodowa Organizacja Komunikacji i Tranzytu,
ktéra posiada jako organ swoj konferencje, zbierajace sie raz na
4 lata, oraz Stala Komisje zbierajgca sie raz na rok.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, sprawa uregulowania
miedzynarodowej komunikacji sasiedzkiej, czy tranzytowej nie
jest nowoscig i wytonita sie jeszcze w X IX stuleciu, a wiec na dtu-
go przed powstaniem Traktatu Wersalskiego z 1919 r. Dla Scistosci
nalezy tu podkresli¢, ze wyliczone wyzej umowy miedzynarodowe
nie odnoszg sie ani posrednio ani bezposrednio do uregulowania
kwestji zapewnienia najdogodniejszego potaczenia Prus Wschod-
nich z resztg Niemiecls Sprawy te regulujg specjalne uktady, umo-
wy, konwencje i porozumienia, o ktérych bedzie mowa nizej.

Wyszczegollnienie istniejgcych obecnie rodzajow ko-

tranzytd munikacji tranzytowej wydaje sie nam by¢ tech-
nicznie nie do przeprowadzenia, a to ze wzgledu

na mnogos¢ kryterjow, stuzgcych za podstawe ewentualnej syste-
matyki, oraz rozpieto$¢ calego zagadnienia. Jednak z punktu

»"Konwencje kolejowe bernenskie weszty czesciowi) w sktad konwencji
paryskiej i p6zniejszych uktadéw polsko-niemieckich,
modyfikacjami, dostosowujacemi niektére postanowienia, odnoszgce sie do
przewozoéw kolejowych, do warunkéw i potrzeb tranzytu wschodni piuskiego,
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widzenia naszych zainteresowan wydaje sie nam wskazanem
omowi¢ niektére rodzaje tranzytu, nie wchodzac w to czy podziat
ten jest wilasciwym czy nie. Przypuszczamy bowiem, ze w ten
sposob, przy uwzglednieniu wszelkich zastrzezen, uda sie uwy-
pukli¢ doniostos¢ i rozpietos¢ omawianych zagadnien, poruszanych
przy analizie polsko-niemieckich umoéw, w sprawie tranzytu
wschodnio-pruskiego.

Ujmujac zagadnienie tranzytu od strony komunikacyjnej,
nalezaloby odrézni¢ tranzyt lgdowy, wodny i powietrz-
ny, w zaleznosci od drog jakiemi komunikacja ta sie odbywa.

Tranzyt lgdowy odbywa sie wszelkiemi drogami, stuzg-
cemi dla komunikacji ladowej, a wiec linjami kolejowemi i dro-
gami stuzacemi dla trakcji kotowej i pieszej. Ze wzgledu na Srod-
ki, komunikacja ta moze wystepowac jako tranzyt kolejowy, samo-
chodowy i motocyklowy, tranzyt wozow i pojazdéw, tranzyt cyk-
listéw i pieszychi t. p.

Tranzyt wodny wystepuje w postaci komunikacji droga-
mi wodnemi. Ze wzgledu na $rodki nalezy odrézni¢ tranzyt statkow,
todzi motorowych i innych, tranzyt lichteréw, szkut, kryp, oraz
tratw i t. p.

Tranzyt powietrzny odbywa sie drogami komunikacji
lotniczej, przyczem jako $rodki tej komunikacji mogg wchodzic¢
w gre balony zwykte i steréwce, samoloty silnikowe i bezsilni-
kowe i t. p.

Niezaleznie od tych rodzajow komunikacji wystepuje ponad-
to tranzyt pocztowy i to w przewaznych wypadkach listow,
paczek i przesytek pocztowych, oraz przekazéw pienieznych i t. p.
tudziez telegraficzny i telefoniczny, nastepnie tran-
zyt energji elektrycznej, oraz sit hydraulicznych,
tranzyt radjotetegraficzny i t. p.

Przedmiotem tranzytu mogga by¢ osoby cywilne i woj-
skowe, dalej bagaz i przesytki bagazowe, towary
wszelkiego rodzaju, takze mienie wojskowe, paczki i prze-
sytki pocztowe, przekazy pieniezne, telegramy, rozmowy tele-
foniczne, energja elektryczna i t. p.

Wszystkie te rodzaje tranzytu moga wystepowaé tgcznie,
albo czesSciowo, przyczem nawet zasady w odniesieniu do po-
szczegoblnych rodzajéw komunikacji tranzytowej moga by¢ stoso-
wane odrebnie.
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W komunikacji tranzytowej przez Polske specjal-
doAprus ne stanowisko zajmuje tranzyt wschodnio-pruski
wschodnich ] to na skutek zawartych ukladéw, konwencyj
i umow polsko-niemieckich. Pomiedzy temi uktadami na szczegol-
na uwage zastuguje Konwencja Tranzytowa Paryska z 1921 r.,
ktéra miedzy innemi w postanowieniach swoich wprowadza po-
dziat na tranzyt uprzywilejowany i zwykly. Kryterjum tego po-
dzialu wydaja sie by¢ wzgledy techniczno-kolejowe. Mianowicie
art. 4 konwencji paryskiej postanawia, ze uprzywilejo-
wany tranzyt oséb odbywa sie catemi pociggami, wzglednie
czesciami pociggéw, podczas gdy tranzyt uprzywilejowany towaréw
odbywa sie wylacznie catemi pociggami. Ponadto dla tranzytu
uprzywilejowanego zostaly wyznaczone specjalne linje kolejowe.
Z innych tras kolejowych tranzyt ten moze korzystac tylko w wy-
jatkowych wypadkach, przewidzianych konwencja paryska lub
innemi umowami polsko-niemieckiemi.

Tranzyt zwykty odbywa sie wszelkiemi innemi sposobami,
przyczem przejScia kolejowe graniczne, otwarte dla wzajemnego
ruchu sasiedzkiego, stuzg dla potrzeb tranzytu zwyktego. Jak wy-
nika z postanowien tego artykutu, powyzszy podziat tranzytu od-
nosi sie wylgcznie do ruchu kolejowego.

Tranzyt zwykly wschodnio-pruski w dziedzinie transportéw
kolejowych praktycznie odbywa sie w ten sposéb, ze wagon to-
warowy zostaje dostarczony przez niemiecki zarzad kolei do gra-
nicznej stacji kolejowej polskiej, wyznaczonej jako punkt przekro-
czenia w komunikacji kolejowej sasiedzkiej, wzglednie tranzytowe;j.
Wagon ten lub kilka wagondéw (nie za$ caly, zwarty pociag), po
przejeciu przez polskie wiadze kolejowe, zostaje nastepnie docze-
piony do polskiego pociggu towarowego, udajgcego sie w przewi-
dzianym kierunku i dochodzi do przeciwlegtej polskiej stacji gra-
nicznej, t. zw. stacji zdawczej, gdzie bywa przekazany niemieckiemu
zarzadowi kolejowemu. Poniewaz ilos¢ granicznych przejs¢ kolejo-
wych, otwartych dla wzajemnego ruchu sasiedzkiego, jest wieksza
od ilosci punktéw przejsciowych, stuzgcych dla tranzytu uprzywi-
lejowanego, wobec tego i udogodnienia komunikacyjne w tranzycie
zwyklym sg znacznie wieksze, gdyz w tym wypadku np. niema po-
trzeby formowania specjalnego pociggu towarowego.

Fakt, ze tranzyt zwykly posiada moznos¢ korzystania z uméw
regulujacych wzajemnag komunikacje sasiedzka, przedstawia z teo-
retycznego punktu widzenia odchylenie od zasady samoistnosci,

Tranzyt niemiecki 3
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ktora tak silnie rozgranicza umowy tranzytowe od umoéw doty-
czacych uregulowania kwestji wzajemnej komunikacji sgsiedzkiej.
To udogodnienie zostalo wprowadzone przez Polske ze wzgledow
technicznych w celu zapewnienia tranzytowi wschodnio-pruskiemu
mozliwie duzych korzysci, i to szczegdlnie dla umozliwienia korzy-
stania Niemcom z tranzytu w kazdym czasie, bez wzgledu na to
czy rozchodzi sie o tranzyt jednego, czy dwu lub wiecej wagonéw.

Nalezy zwréci¢ na to uwage, ze podczas gdy uprzywilejo-
wany ruch tranzytowy odbywa sie na podstawie postanowien spe-
cjalnych umow polsko-niemieckich, do tranzytu zwyklego stosuje
sie takze przepisy polskie tak, jak do ruchu kolejowego wewnatrz
Polski.

Ten podziat tranzytu wschodnio-pruskiego na uprzywilejo-
wany i zwykly znajduje swdj wyraz w polsko-niemieckich ukta-
dach, konwencjach i umowach. Wiekszos¢ tych uméw odnosi sie
wylacznie do uregulowania kwestyj tranzytu uprzywilejowanego,
podczas gdy tranzyt zwykly, jako pojecie prawno-techniczne, nie
zostat uregulowany specjalnemi konwencjami, wzglednie uktadami.
Sprawy zwigzane z tranzytem zwyktym zalatwiaja — w mys$I po-
stanowien zasadniczej konwencji tranzytowej — umowy, odnoszace
sie do uregulowania wzajemnej komunikacji sgsiedzkiej.

Do umow regulujgcych tranzyt uprzywilejowany naleza:

1. Konwencja Tranzytowa Paryska z 21 kwietnia 1921 r.
wraz z umowami uzupetniajgcemi, i

2. Umowy tranzytowe dodatkowe, a mianowicie: War-
szawska z 26. |11. 1927 r., Berlinska z 20. XI. 1930 r. i Berlinska
z13. 1l. 1933 r.

Tranzyt zwykly regulujg nastepujgce umowy:

1. Konwencja Tranzytowa Paryska z 21 kwietnia 1921 r.,
wraz z umowami uzupetniajgcemi;

2. Umowa Gdanska z 31. VIIl. 1922 r., oraz

3. Umowa Berlinska z 27 marca 1926 r., wraz z dodatkowemi
umowami miejscowemi.

§ 22 KONWENCJA TRANZYTOWA PARYSKA | UMOWY UZUPELNIAJACE

postanowienia Konwencja Tranzytowa Paryska z 21 kwietnia

traktatu 1921 r. zastuguje w calym szeregu polsko-niemiec-
wersalskiego umow tranzytowych na specjalng uwage, gdyz
wskutek swego charakteru i doniostoSci prawnej jej postanowien
stala sie podstawg catego tranzytu wschodnio-pruskiego. Konwen-
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cja ta zostata zawarta, jak stwierdza wstep,

.Z uwagi, ze Polska i Wolne Miasto Gdansk z jednej strony,
za$s Niemcy z drugiej strony pragng uregulowaé¢ wolno$¢ tranzytu
przewidziang przez artykut 89 Traktatu podpisanego w Wersalu
w dniu 28. VI. 1919 r., jak réwniez przez art. 33 Konwencji polsko-
gdanskiej, podpisanej w Paryzu 9. XI. 1920 r., oraz zawrze¢ kon-
wencje przewidziang przez art. 98 Traktatu Wersalskiego...”.

Z tego wstepu wynika, ze postanowienia Konwencji Tranzy-
towej Paryskiej sg wykonaniem art. 89 Traktatu Wersalskiego,
samo za$ zawarcie konwencji jest wykonaniem postanowien art. 98
Traktatu Wersalskiego. Znajduje to swoje potwierdzenie w art. 1
Konwencji Tranzytowej Paryskiej, ktory powtarza zasadnicze
postanowienia obydwu tych artykutow Traktatu Wersalskiego.

W ten spos6b nalezy przedewszystkiem rozpatrze¢ odnosne
postanowienia Traktatu Wersalskiego, ktére posiadajg nastepujace
brzmienie:

Dziat VIIl. Polska

Art. 89

Polska obowigzuje sie udzieli¢ wolnosci tranzytu osobom, to-
warom, okretom, statkom, wagonom, wozom i transportom poczto-
wym, przechodzgcym tranzytem z Prus Wschodnich do reszty Nie-
miec, lub odwrotnie, przez terytorjum Polski, wigczajac w to jej
wody terytorjalne, traktowaé je we wszystkiem, co dotyczy utat-
wien, ograniczen i wszelkich innych spraw conajmniej z takiemi
samemi wzgledami, jak osoby, towary, okrety, statki, wozy, wagony
i stuzby pocztowe, ktére sa narodowosci, pochodzenia, importu,
witasnosci lub miejsca wystania polskiego, albo tez innego, ktéry
cieszy sie jeszcze wyzszemi od polskiego wzgledami.

Towary tranzytowe beda wolne od wszelkich optat celnych,
oraz innych podobnych.

Wolno$¢é tranzytu bedzie sie rozciggata takze na komunikacje
telegraficzng i telefoniczng, na warunkach okreslonych w kon-
wencjach, przewidzianych artykutem 98.

Dziat IX. Prusy Wschodnie

Art. 98

Niemcy i Polska zawrg w ciggu roku od uprawomocnienia sie
niniejszego Traktatu konwencje, ktérych brzmienie, w razie niemoz-
nosci porozumienia, ustali Rada Ligi Narodéw; konwencje te zabez-
piecza z jednej strony Niemcom zupeine i odpowiednie utatwienia
w komunikacji kolejowej, telegraficznej i telefonicznej, pomiedzy
pozostatg czescia Niemiec a Prusami Wschodniemi poprzez tery-
torjum polskie, z drugiej za$ Polsce takiez same utatwienia w jej
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komunikacji z Wolnem Miastem Gdanskiem poprzez terytorjum nie-
mieckie, ktére mogtoby znalez¢ sie na prawym brzegu Wisty miedzy
Polskg, a Wolnem Miastem Gdanskiem.

Juz na pierwszy rzut oka uderza zasadnicza réznica pomie-
dzy temi artykutami. O ile art. 89 Traktatu zapewnia zasadniczg
wolnos¢ tranzytu wscliodnio-pruskiego, to art. 98 zawiera kon-
kretne postanowienia dla przysztych konwencyj, ktére miaty by¢
zawarte pomiedzy Polskg i Niemcami. Art. 89 zostat umieszczony
w dziale V Il zatytutowanym ,Polska“ — a traktujgcym o kwe-
stjiach zwigzanych z przekazaniem Polsce obszaru b. zaboru pru-
skiego. Wynikaloby z tego, ze zapewnienie wolnosci tranzytu
wschodnio-pruskicgo mogtoby sie tyczy¢ tylko tych obszaréw za-
chodnich ziem Polski, a mianowicie dzisiejszych wojewoédztw:
poznanskiego i pomorskiego.

Analogicznie do tego Niemcy maja obowigzek zapewni¢ Pol-
sce wolnos¢ tranzytu do W. M. Gdanska przez Prusy Wschodnie,
gdyz art. 98, przewidujacy ten rodzaj komunikacji, zostat umie-
szczony w dziale I X zatytutowanym ,Prusy Wschodnie“, a odno-
szacym sie do regulacji powojennych stosunkdéw tej czesci Rzeszy
Niemieckiej.

Konwencja Tranzytowa Paryska wychodzi jednak poza te
Scisle zakreSlone ramy terytorjalnego zasiegu, jaki miat by¢ sto-
sowany do tranzytu wschodnio-pruskiego, gdyz w art. 1 tej kon-
wencji Polska zgodzita sie na to, aby

W razie wypadkéw nieprzewidzianych, ktéreby tamowaly ko-
munikacje poprzez obszar, ustagpiony przez Niemcy na rzecz Polski,

Rzad Polski wprowadzi tymczasowy ruch kolejowy, przez obszar
b. Krélestwa Polskiego, utworzonego przez Kongres Wiedenski“.

A przeciez obszar ten nie byt przewidziany Traktatem Wer-
salskim, jako terytorjum, poprzez ktére miat sie odbywac tranzyt
wschodnio-pruski.

Powyzsze postanowienie Konwencji Tranzytowej Paryskiej
zapewnia tranzytowi wschodnio-pruskiemu znaczng statos¢,
a wiec, co za tern idzie, w praktyce wolnos¢ komunikacyjng Prus
Wschodnich z resztg Rzeszy Niemieckiej i odwrotnie.

Analizujgc przytoczone artykuly Traktatu Wersalskiego od
strony komunikacyjnej, nalezy podkresli¢, ze art. 89 i 98 przewi-
dujg tranzyt oséb, towaroéw, statkow, okretéw, wozéw, wagonow
i stuzb pocztowych, poprzez terytorjum polskie tgcznie z wodami
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srédlgdowemu Z tych postanowien wynika, ze dla tranzytu
wschodnio-pruskiego zostata przewidziana tylko komunikacja
lagdowa i wodna. Komunikacja powietrzna zupelnie
nie zostala objeta temi postanowieniami. Wspomniana wolnos¢é
tranzytu wschodnio-pruskiego rozcigga sie wedtug tychze postano-
wien ponadto na stuzby telegraficzne i telefoniczne.

Tymczasem Polska zgodzita sie w Konwencji Tranzytowej Pa-
ryskiej na postanowienia wychodzace znéw poza ramy zakreslone
temi artykutami Traktatu Wersalskiego. Wprawdzie w ramach
Konwencji Tranzytowej Paryskiej nie mogt by¢ uregulowany
tranzyt powietrzny, jednak w stosunku do komunikacji ladowej
i wodnej zostalo zapewnione jaknajdalsze uprzywilejowanie. Mia-
nowicie artykut 1Konwencji Tranzytowej Paryskiej postanawia, ze

.Z zastrzezeniem wyjatkéw i ograniczen, przewidzianych przez
konwencja niniejszg, wolno$¢ tranzytu rozcigga sie na wszystkie
drogi komunikacyjne, oraz na wszystkie sposoby i rodzaje komuni-
kacji ladowej i wodnej. Wolno$¢ ta odnosi sie miedzy innemi do
ruchu pocztowego, telegraficznego i telefonicznego*.

Dla podkreslenia doniosto$ci powyzszego postanowienia na-
lezy zaznaczy¢, ze konwencja wylacza z tych ,wszystkich sposo-
bow i rodzajow komunikacji ladowej i wodnej* jedynie ty o
tranzyt pieszych i cyklistéw (art. 10), przewidujgc jednakze ure-
gulowanie i tych spraw w drodze wzajemnego porozumienia
obydwu umawiajgcych sie stron.

Art. 98 Traktatu zobowigzuje Polske i Niemcy do zawarcia
konweneyj regulujgcych kwestje komunikacji kolejowej, telefo-
nicznej i telegraficznej.

Jezeli zas chodzi o zapewnienie wolnosci tranzytu dla os6b
i towaréw w komunikacji niekolejowej, komunikacji wodnej, wo-
dami Srédladowemi, oraz pojazdéw, wagonow i stuzb pocztowych,
to Polska mogta te rodzaje ruchu tranzytowego uregulowac jedno-
stronnie wlasng ustawa, wzglednie rozporzadzeniem, a nie w or-
mie umowy miedzynarodowej [32].

Ponadto, jak wynika ze szczegoOtowej analizy tych artyku-
tébw Traktatu Pokoju, Polska mogta uregulowaé jednostronnie
w formie wlasnego rozporzadzenia nastepujgce spiawy.

1. wszystkie kwestje odnoszace sie do technicznego uiemulo-
wania tranzytu:
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a) kolejowego, a wiec: sprawe dopuszczenia obcego
personelu do ruchu wagonéw bagazowych, sypialnych,
restauracyjnych, pocztowych i t. p., dopuszczalnego
obcigzenia parowozéw przy pociggach pasazerskich
i towarowych, sprawe obsady personalnej pociggow
pasazerskich i t. p., warunkéw dotyczacych przejazdu
pociggami przez terytorjum Polski, oraz taryfy kolejo-
wej i t. p.

b) szosowego i drogowego, jak warunki prze-
jazdu i t. p. przez terytorjum Polski, oraz wymogi
w stosunku do kierowcéw i pojazdéw osobowych i cie-
zarowych, ruchu na szosacli i drogach i t. p.

c) drogami wodnemi, a mianowicie wymogi odno-
Snie Swiadectw szyperskich, papieréw statku, ruchu
na wodach $rédladowych i t. p.

2. sprawy paszportowe,
3. sprawy celne,
4. sprawy transportéw wojskowych,

5. inne sprawy techniczne, jak pobyt urzednikéw obcych
na terenie Polski, przekraczanie granicy, przejscia graniczne i t. p.

Jednak Polska, doceniajgc doniosto$¢ tych zagadnien dla
zgodnego wspotzycia obu narodéw, spowodowala zatatwienie
wszystkich tych spraw w drodze wzajemnego porozumienia z Niem-
cami, pragngc unikng¢ jakichkolwiek ewentualnych sporéw, ktére
mogtyby wynikng¢ na tle interpretacji wymienionych artykutow
Traktatu Wersalskiegol6

Z powyzszego zestawienia wynika, ze Konwencja Tranzy-
towa Paryska objeta swojemi postanowieniami wszystkie kwestje
wynikajace z art. 89 Traktatu Wersalskiego, a dotyczace zapew-
nienia wolnosci tranzytowi wschodnio-pruskiemu. W ten sposob,
formalnie konwencja paryska wstepuje w miejsce art. 89 Traktatu
Wersalskiego.

| tutaj wystepuje jeszcze jedna odrebno$¢ pomiedzy oby-
dwoma omawianemi artykutami Traktatu. Podczas gdy art. 89 zostat
zastgpiony postanowieniami Konwencji Tranzytowej Paryskiej,
artykut 98 Traktatu, zawierajgcy konkretne postanowienia dla&

BStawski [32 114] stwierdza, ze Polska wyszta daleko poza ramy
zakres$lone postanowieniami Traktatu Wersalskiego.
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przysztych konwencyj, moze jeszcze i nadal stuzyé za podstawe
dalszych pertraktacyj polsko-niemieckich w tej kwestji. Wszelka
rewizja, oraz uzupetnienie dotychczasowych postanowienh tranzyto-
wych, dotyczgcych komunikacji Prus Wschodnich z resztg Rzeszy
Niemieckiej, moze by¢ dokonana na podstawie art. 98 Traktatu
Wersalskiego.

Konwencja Tranzytowa Paryska sklada sie ze wstepu, 114
artykutéw, oraz przepiséw wykonawczych. Podzielona zostata na
nastepujace rozdzialy:

I. Postanowienia ogélne, (art. 1—21),
IX. Koleje, (art. 22—43),
[1l1. Tranzyt wojskowy, (art. 44—49),
Y. Poczta, telegraf, telefon, (art. 50—56)’,
Y. Zegluga, (art. 57—74),
VI. Samochody i motocykle, (art. 75—77),
VII. Clo, (art. 78—96),
VIl1l. Paszporty, (art. 97—107),
IX. Warunki dodatkowe, (art. 108—112),
X. Przepisy wykonawcze, dotyczgce kolei, tranzytu woj-
skowego, poczty, telegrafu i telefonu, zeglugi i cta,
X1. Rozporzadzenia koncowe, (art. 113 114).

Poniewaz kolejne rozpatrzenie wszystkich tych rozdziatéw
mijatoby sie z zakresem i rozmiarami niniejszej pracy, ponizej
zostang rozpatrzone tylko postanowienia zasadnicze i to w porzad-
ku, w jakim one zostaly uregulowane przez niniejszg konwencje

paryska.
Postanowienia og6lne. (Rozdziat 1)

Na czele tego rozdziatu znajduje sie zobowigzanie
objetosé Polski imieniem wilasnem i w imieniu Wolnego
tranzytu Miasta Gdanska, oraz zobowigzanie Niemiec doty-

czace wolnosci tranzytu wschodnio-pruskiego, oraz tranzytu po -
skiego przechodzacego przez Prusy Wschodnie do Gdanska. o -
nos¢ ta rozcigga sie na wszystkie sposoby komunikacji g owej
i wodnej, odnosi sie réwniez do ruchu pocztowego, telegra Icznego
i telefonicznego,

W razie wypadkéw nieprzewidzianych Polska zo owigza a

sie wprowadzi¢ tymczasowo ruch kolejowy przez ° szar ™ ¢"
stwa Polskiego, utworzonego przez Kongres Wiedens i w r.
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Strony zobowigzaly sie traktowaé wszelkie rodzaje tranzytu
odbywanego na zasadzie tej konwencji, o ile to dotyczy ulatwien,
ograniczen oraz wszelkich innych materyj, przynajmniej réwniez
przychylnie jak ich wlasny ruch wewnetrzny — polski, gdanski, lub
niemiecki, albo tez ruch korzystajgcy z bardziej przychylnego
traktowania (art. 1).

Towary przewozone tranzytem sg wolne od optat celnych
i analogicznych (art. 2). Przy tranzycie nie moze by¢ brana pod
uwage ani przynalezno$¢ panstwowa podréznych, ani pochodze-
nie towaréw, ani przynaleznos¢ panstwowa nadawcy i odbiorcy
(art. 3).

Ruch tranzytowy podlega prawom kraju tranzytowego
w dziedzinie porzadku i bezpieczenstwa publicznego, oraz przepi-
som i ustawom sanitarnym. Zastosowanie tych praw nie moze
prowadzi¢ do zamkniecia tranzytu. Opdznienie, lub przerwa w ru-
chu tranzytowym moga nastgpi¢ tylko w razie ostatecznej ko-
niecznosci i nagtej potrzeby. W wypadkach spornych rozstrzyga
0 tem Sad Rozjemczy, przewidziany konwencjg (art. 5).

Zakazy przywozu i wywozu towaréw, obowigzujgce w kraju
tranzytowym, nie stosujg sie do tranzytu. Wszelkie towary, kto-
rych przewoéz jest dozwolony wewnagtrz obszaréw celnych Polski
1 Niemiec sg dopuszczone do przewozu tranzytowego. Swiadectwa
wywozu, przywozu, lub tranzytu towaréw nie majg zastosowania do
tranzytu wschodnio-pruskiego. Towary przewozone tranzytem nie
moga by¢ przedmiotem zajecia administracyjnego (art. 7).

Osoby korzystajgce z tranzytu uprzywilejowanego sg przed-
miotem specjalnej opieki ze strony wtadz kraju tranzytowego i mo-
ga swobodnie przejezdzac¢ przez kraj tranzytowy z wyjgtkiem wy-
padku, gdy podczas przejazdu lub pobytu na obszarze kraju tran-
zytowego popetnity wystepek lub zbrodnie. Podrézni korzystajg
z wszelkiej pomocy i opieki panstwa tranzytowego w tym kierunku,
aby ich osobiste i majatkowe prawa nie ulegaly zadnym nie-
prawnym ograniczeniom. Dziatalno$¢ podréznych w dziedzinie
publicystycznej i politycznej nie moze by¢ powodem krzywdzacych
dla nich zarzgdzen. Wszelkie postanowienia w stosunku do podrdoz-
nych musza by¢ wykonywane przez organa policyjne i wiadze
miejscowe w sposOb najbardziej Scisty i z najwiekszym taktem.
Kazde uchybienie jest natychmiast karane przez odnosne wiadze
krajowe (art. 6),
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Konwencja odréznia tranzyt uprzywilejowany od tranzytu
zwyktego, przyczem podziat ten odnosi sie prawie wylgcznie do
komunikacji kolejowej i wodnej. W ruchu kolejowym nalezy od-
i'6zni¢ tranzyt uprzywilejowany osoéb, od tranzytu uprzy-
wilejowanego towarow.

Przewéz podréznych w kolejowym tranzycie
przewéz uprzywilejowanym odbywa sie catemi pociggami,
iodreznich  pp, CZesciami pociggdw, przeznaczonych wylacznie
dla tego celu. Podrdzni, oraz ich bagaz sg wolni podczas przejazdu
tranzytem od wszelkich formalnosci paszportowych i celnych. Oso-
by podrézujgce tranzytem nie majg prawa w kraju tranzytowym
komunikowac sie z osobami nie hedagcemi w podrézy, jak réwniez
ani oddawa¢, ani przyjmowac od tych oséb jakichkolwiek przed-
miotow (art. 4). Pociggi pospieszne i osobowe, stuzgce dla tranzytu
uprzywilejowanego powinny sie sklada¢ wylacznie z wagonow
pulmanowskich (z korytarzem wzdtuz wagonu) (art. 81). Pociagi sg
konwojowane przez urzednikéw celnych (art. 82). Podr6zni, korzy-
stajgcy z pociggéw uprzywilejowanych, nie sg obowigzani posiadac
ani paszportu, ani karty tozsamosci (art. 97). W wypadkach nad-
zwyczajnych (wojna w Europie, stan oblezenia, lub stan wyjgtkowy
w kraju tranzytowym) kraj tranzytowy ma prawo wydaé zarzg-
dzenia tymczasowe, wymagajgc od podréznych korzystajgcych
z tranzytu uprzywilejowanego, aby:

a) obywatele niemieccy byli zaopatrzeni w karty
tozsamosci wedtug ustalonego wzoru, jednak bez wizy
kraju tranzytowego,

b) obywatele innych panstw posiadali pasz-
porty zagraniczne z wizg kraju tranzytowego.

Wydanie tego tymczasowego zarzadzenia musi by¢é poprze-
dzone zawiadomieniem w drodze dyplomatycznej i moze by¢ zasto-
sowane dopiero po 10 dniach od zawiadomienia. Ewentualny spor
rozstrzyga Sad Rozjemczy, ktéry ma prawo zastosowaé sSrodKi
zabezpieczajace. _ .

W razie wprowadzenia rewizji papierow,
moze by¢ ona wykonywang tylko podczas jazdy po-
ciggu. Podrézni nie mogg w zadnym wypadku podlega¢ innym
formalnosciom paszportowym précz wyzej wymienionye .

W wypadku ustania przyczyn wyjatkowych, postanowienia
te traca moc obowigzujgca (art. 98).
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Przew6z towarow w tranzycie uprzywilejowa-

pezewéz nym odbywa sie calemi pociggami (art. 4). Towary

znajdujace sie w wagonach tranzytowych sa prze-

wozone przez kraj tranzytowy z uwolnieniem od wszel-

kich optat celnych lub innych optat podobnych,

z wylgczeniem tylko kwot, wykladanych przez zarzady kolejowe

(art. 83). W granicach moznosci wagony, lub towary, ulegaja

zamknieciu celnemu (art. 84). Zamkniecia celne, natozone przez

organa celne jednej strony, uznawane sg przez drugie panstwo
(art. 79). Pociagi sg konwojowane przez urzednikéw celnych.

tranzyt Tranzyt zwykly odbywa sie przez wszystkie linje
zwykty kolejowe otwarte dla ruchu sagsiedzkiego i znaj-
dujace sie na obszarze Polski, Gdanska i Niemiec (art. 23).

Podrézni, korzystajacy z tranzytu zwyklego, winni po-
siada¢ karty tozsamosci o przepisanej tresci (art. 99) z wiza
polska (art. 100).

Celem umozliwienia kontroli celnej, bagaze, nadane przez po-
dréznych przejezdzajacych tranzytem zwyklym, winny by¢é w wago-
nie bagazowym oddzielone od innych bagazy i ulozone osobno.
O ile ruch na to pozwala, moga one by¢ ztozone na czas przejazdu
w zamknietym i zaplombowanym przedziale wagonu bagazowego.
W tym wypadku bagaze te sa traktowane, jak bagaze nadane
w tranzycie uprzywilejowanym.

Te nieliczne przepisy konwencji dotyczace tranzytu zwykiego
zostaly rozszerzone umowami polsko-niemieckiemi, regulujgcemi
ruch sasiedzki, a ktore beda rozpatrzone w nastepnym rozdziale.

Konwencja przewiduje ograniczenie tranzytu
ograniczenie W formie: przerwy, lub opdznienia ruchu tranzy-
towego, ograniczenia ruchu tranzytowego lub wy-
dania zarzgdzen tymczasowych przez kraj tranzytowy.
Przerwa, lub op6Znienie ruchu tranzytowego sa dopuszczalne
W razie ostatecznej koniecznosci i naglacej potrzeby. Mogag one na-
stapi¢ na podstawie zarzadzen kraju tranzytowego, przyczem stro-
na pokrzywdzona temi zarzadzeniami moze odda¢ sprawe roz-
strzygnieciu Sadu Rozjemczego (art. 5).
W razie wojny postanowienia konwencji nie upadajg ipso
facto. W wypadku gdy okaze sie niezbednem ograniczy¢ ruch
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tranzytowy, kraj tranzytowy zawiadamia o tem strone przeciwng
w drodze dyplomatycznej, przyczem ograniczenia te wchodzg
w zycie po uptywie 48 godzin od notyfikacji. W wypadkach sporu
rozstrzyga Sad Rozjemczy, ktéry moze zarzadzi¢ Srodki tym-
czasowe (art. 9).

W razie wojny w Europie, lub w razie gdy w kraju tranzy-
towym zostanie ogtoszony, zgodnie z konstytucjg, stan oblezenia,
albo wogdle stan wyjagtkowy na obszarach, przez ktére odbywa sie
tranzyt, kraj tranzytowy ma prawo wyda¢ zarzadzenia tymcza-
sowe, odnoszace sie do dziedziny paszportowej (wymdg karty toz-
samosci o przepisanej tresci od obywateli pahstwa korzystajgcego
Z tranzytu, oraz zastosowanie ogolnych przepiséw paszportowych
do obywateli innych panstw). Zarzadzenia te moga by¢ zastosowane
po 10 dniach od notyfikacji, uskutecznionej w drodze dyploma-
tycznej. W wypadku sporu rozstrzyga Sad Rozjemczy, ktory ma
prawo zarzadzi¢ srodki tymczasowe. Zarzgdzenia tymczasowe prze-
stajg obowigzywa¢ z chwilg ustania warunkéw specjalnych.
Rewizja papierow winna by¢ w kazdym razie przeprowadzona
w czasie ruchu pociagu (art. 98).

Spory wynikajace z konwencji tranzytowej roz-
sad strzyga staly Sad Rozjemczy z siedzibg w Gdarisku.
rozjemczy gad Rozjemczy rozstrzyga spory, opierajgc sie na
postanowieniach konwencji, na ogdélnych zasadach prawa, oraz
na stusznosci. Sad jest wtadny wypowiedzie¢ sie w sprawie od-
szkodowania (art. 11). Sad Rozjemczy skilada sie z prezesa, za-
stepcy prezesa i trzech sedziéw. Oprocz sedziow, rzady zaintere-
sowanych panstw mianujg jednego, lub paru zastepcow sedziego
przez siebie mianowanego (art. 12). Sedziowie i ich zastepcy
moga by¢ odwotani przez wladze, ktére ich powotaly (art. 13).
Rzady mianujg agentow, reprezentujgcych ich przed sadem. Kore-
spondencja przeznaczona dla rzadu, w tym wypadku jest kiero-
wana do agenta (art. 15). Sedziowie, zastepcy i agenci rzadu sa
optacani przez wtadze, ktéra ich powotata (art. 18).

Prezesem sadu jest obywatel panstwa neutralnego w wojnie
1914-1919- Prezesa wyznaczajg rzady za wspoélnem porozumie-
niem. W razie braku zgody pomiedzy Polska, lub Niemcami w tej
kwestji, prezesa mianuje krél norweski. Panstwo zainteresowane
ma moznos$¢ wlasnej inicjatywy w pewnych warunkach, co do mia-
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nowania prezesa. Zastepca prezesa wyznaczony jest w ten sam
spos6b co prezes (art. 12). Prezes i jego zastepca sg optacani pro-
porcjonalnie przez Polske i Niemcy, oraz Gdansk (art. 18).

W kazdej sprawie komplet sedziowski sktada sie z prezesa
i dwu sedzibw, mianowanych przez zainteresowane strony.
W kwestji, dotyczgcej udziatu sedziego polskiego, wzglednie gdan-
skiego razem z sedzig niemieckim rozstrzyga prezes (art. 14). Sad
moze zarzadzi¢ srodki tymczasowe, ktére nie przesadzajg o osta-
tecznem orzeczeniu. W braku jednego sedziego do kompletu
sedziowskiego, o koniecznych zarzadzeniach tymczasowych decy-
duje prezes (art. 16). W braku wyznaczonego przez sad sedziego
dla danej sprawy, prezes sadu mianuje zastepce, ktory ma te same
prawa co sedzia zwyczajny. Zastepca winien by¢ obywatelem innego
panstwa, niz drugi sedzia biorgcy udziat w rozprawie sadowej.
Zastepca prowadzi sprawe do czasu, gdy drugi sedzia zwyczajny,
lub jego zastepca wyrazi gotowosS¢ przystgpienia do pracy (art. 17).

Polska i Niemcy zobowigzaty sie wykonywac lojalnie decyzje
i orzeczenia Sadu Rozjemczego (art. 21).

procedura Procedura Sadu Rozjemczego zostala uregulowana
sadu uchwala Sadu Rozjemczego, zakomunikowang rza-
rozjemczego comi7 j Sk*ada, SIQ Z8 artykuiéw.

W mys$l tej procedury sad rozjemczy nosi nazwe: Niemiecko-
Polsko-Gdanski Sad Rozjemczy do Spraw Ruchu Tranzytowego
w Gdansku (art. 1). W postepowaniu przed sgdem jezyk polski
i niemiecki sa rGwnouprawnione (art. 2).

Sprawe wszczyna sie na podstawie przedstawienia pisemnego,
skierowanego do przewodniczacego sadu. Przedstawienie to musi
zawiera¢ wszystkie pretensje wraz z uzasadnieniem. Przewodni-
czacy przesyta odpis tego przedstawienia stronie przeciwnej, przy-
czem wyznacza termin dla odpowiedzi, ktéry moze by¢ przedtuzony.
Strona przeciwna skfada uzasadnione o$wiadczenie. Wnoszacy ma
prawo wniesienia repliki, przeciwnik za$ dupliki, przyczem prze-
wodniczacy, lub sad moga wezwac strony do uzupetnienia swych
oswiadczen (art. 3).

Po wyczerpaniu drogi pisemnej nastepuje rozprawa ustna
przed sadem. Strony, wraz z sedziami, biorgcymi udziat w rozpra-
wie, moga zrzec sie rozprawy ustnej. Na wniosek stron sad mozel

17 O$wiadczenie Rady Ministrow z 11. V. 23. (Dz. U. R. p, 57/23, poz. 404).
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zarzadzi¢ przeprowadzenie rozprawy publicznej. Rzeczoznawcy
sg dopuszczeni do rozprawy ustnej. Na rozprawie ustnej sad pro-
wadzi postepowanie dowodowe, przyczem ma prawo przeprowa-
dzi¢ dochodzenia na miejscu. Z przebiegu rozpraw spisywane sg
protokoty (art. 4). Kazda strona moze cofngé swoje przedstawie-
nie, az do czasu wyznaczenia ostatecznej rozprawy, jednak strona
przeciwna ma prawo wystgpi¢ z wnioskiem, aby sporna kwestja
byta rozstrzygnieta orzeczeniem Sadu Rozjemczego. Pogodzenie
sie stron bez wspoétdziatania Sgdu Rozjemczego jest dopuszczalne.
Pogodzenie sie stron przy wspoétdziataniu Sadu Rozjemczego uwa-
Zane jest naréwni z orzeczeniem sadu (art. 5).

Po zakonczeniu rozprawy sad odbywa narade w swojem gro-
nie i nastepnie wydaje orzeczenie. Orzeczenie komunikuje sad
ustnie stronom. Niezaleznie od tego sad przesyta stronom pisemne
orzeczenie sgdowe wraz z uzasadnieniem. Sgd ma prawo orzekac
o kosztach na zasadzie wniosku (art. 6).

Przewodniczacy ma prawo zwofa¢ sedzidw na posiedzenie
nawet w braku sprawy spornej. W kazdym roku kalendarzowym
winno sie odby¢ przynajmniej jedno posiedzenie (art. 7).

Przepisy procedury moga by¢ zmienione lub uzupetnione
przez sad, przyczem zmiana obowigzuje po dokonaniu zawiado-
mienia wszystkich trzech rzgdéw. Do spraw bedacych w toku zmia
ny te nie majg zastosowania (art. 8).

sprawy Od czasu wejscia w zycie postanowien Konwencji
przed saDEM  Tranzytowej Paryskiej, Sad Rozjemczy rozpatry-
roziemozym walt pie¢ spraw spornych, z ktérych cztery zostaly
wszczete na podstawie wnioskéw Rzgadu Niemieckiego, zas jedna
na podstawie wniosku Rzgdu Polskiego.

Sprawy te zostaly wszczete w nastepujacej kolejnosci:

1. Sprawa interpretaciji art. 44, p. 4 Konwencji Tranzytowej
Paryskiej zostata wszczeta na wniosek Rzgdu Niemieckiego z dnia
28. 1. 1925 r. Obydwa rzgdy zrezygnowaty w obopo6lnem porozu-
mieniu z wydania wyroku przez Sad Rozjemczy i w ten sposob
kwestja ta zostala ostatecznie zatatwiona.

2. Sprawa interpretacji art. 3 Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej zostata wszczeta na podstawie wniosku Rzadu Niemiec uego
z dnia 11- HI- 1925 r. i wynikta z tego powodu, ze Niemcy o pra-
wiali w komunikacji wsctliodnio-pruskiej rowniez i te tiansporty,
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ktore pochodzity z poza obszaru niemieckiego. Komunikacja ta,
a mianowicie przew0z z zagranicy pozaniemieckiej przez Niemcy,
Polske do Prus Wschodnich, lub odwrotnie z zagranicy poza
wschodnio-pruskiej przez Prusy Wschodnie i Polske do Niemiec,
czyli t. zw. tranzyt maly, nie jest wyraznie przewidziana Kon-
wencjg Tranzytowa Paryskg. Rzad Polski stanagt na stanowisku, ze
przewozy te nie mogag sie odbywac¢ w ramach tranzytu wschodnio-
pruskiego. Spor zostat rozstrzygniety decyzja Sadu Rozjemczego
z dnia 21. sierpnia 1925 r., przyznajaca stusznos¢ tezie niemieckiej.
Nalezy zaznaczy¢, ze sprawa t. zw. tranzytu malego zostala
zalatwiona ostatecznie Umowag Berlifiskg z dnia 21 listopada 1930 .

3. Sprawa interpretacji art. 25 Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej zostata wszczeta na podstawie wniosku niemieckiego z dnia
5. maja 1925 r. i wynikta na skutek katastrofy kolejowej pod Staro-
gardem w nocy z 20. na 21. IV. 1925 r. Rzad Niemiecki domagat
sie na podstawie art. 35 konwencji przyznania mu prawa kontroli
stanu linij kolejowych, przeznaczonych dla tranzytu. Whniosek
niemiecki zostat oddalony przez Sad Rozjemczy rozstrzygnieciem
zdnia 22. V1. 1926 r.

4. Sprawa interpretacji art. 39 Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej zostata wszczeta na podstawie wniosku Rzadu Niemieckiego
z dnia 2. X. 1930 r.

5. Sprawa stosowania w ruchu tranzytowym odlegtosci tary-
fowych, wedlug polskiego spisu odlegtosci taryfowych, zostata
wszczeta na podstawie wniosku Rzgdu Polskiego z dnia
12. 111, 1931 r.

Obydwie te sprawy zostaty wycofane z Sadu Rozj mczego
przez Niemcy i przez Polske w dniu 27. 1. 1932 r., na podstawie
wzajemnego porozumienia. Kwestja interpretacji art. 39 Konwencji
Tranzytowej Paryskiej zostala zatatwiona w drodze Uktadu Resor-
towego, Protokdtu i Protok6tu Dodatkowego, podpisanych w War-
szawie w dniu 20. II. 1932 r. w wyniku bezposrednich rokowan
polskich i niemieckich zarzadéw kolejowych. Postanowienia tych
uktadow weszly w sktad Umowy Berlinskiej z dnia 14. I1. 1933 r.,
dotyczacej zmiany przepisow wykonawczych (Rozdziat X) Kon-
wencji Tranzytowej Paryskiej.

Jak z powyzszego krétkiego zestawienia wynika, Sad Roz-
jemczy wydat orzeczenie jedynie w dwu sprawach, podczas, gdy
inne sprawy zostaly zatatwione w drodze wzajemnego porozu-
mienia sie obydwu rzadow.
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Koleje. (Rozdziat II)

Na czele tego rozdziatu znajduje sie wzajemne zobowigzanie
Polski i Niemiec do przewozenia wlasnemi Srodkami wszyst-
kich transportéw tranzytowych, doprowadzonych do sieci kolejo-
wej polskiej, lub niemieckiej. Tranzyt jest wykonywany na linji
stanowigcej najkrotszg droge pomiedzy dwoma przeciwlegtemi
punktami granicznemi. Wyjatki sg dopuszczalne za zgodg zainte-
resowanych zarzadow kolejowych. Podrézni moga sami wybierac
droge dla siebie, oraz dla swego bagazu. Wszelkie przesyiki
pocztowe, ekspresowe, oraz przesytki towarowe pospieszne, towary
ulegajace zepsuciu i zwierzeta korzystajg z moznosci najbardziej
dogodnego przewozu (art. 22).

Polska i Niemcy zobowigzaly sie wzajemnie rozwing¢ zdol-

nos¢ przewozowa swych drég zelaznych tak, aby zado$¢uczynie
wymogom tranzytu (art. 27).

c%;_?giull::rRaZr;: thC_Tri\ tu»przywlliej*o.wany odbywa sie na nastepuja-
wilejowanego cych I||rJach kolejowych:
Lebork—Gdansk—Malbork,
Chojnice—Tczew—Malbork,
Pita—Bydgoszcz—Itowo,
Swiebodzin—Zbgszyn—Poznan—Torun—Itowo,
Cylichowa—Zbgszyn—P oznah—T oruh—Itow o,
Rawicz—Leszno—Poznan—Torun—Iltowo,
Wschowa—Leszno—Poznah—Torun—Itowo,
Oels—Zduny—Krotoszyn—Gniezno—Toruh—Itowo,
Gardeja—Gdansk,

llowo—Malbork—Gdarnsk.

© o N WD E

=
©

Powyzsza lista linij tranzytowych podlega rewizji co trzy
lata, przyczem zmiany nastepuja za wspo6lng zgodg (art. 23).

Uruchomienie uprzywilejowanego ruchu tranzytowego na
tych tinjach, odbywa sie na zadanie kraju wysyfajgcego. Organi-
zacje przewozoéw przeprowadza sie podczas narad przy ustalaniu
rozktadu jazdy, przyczem narady te odbywajg sie regularnie
(art. 24). Polska i Niemcy zobowigzaly sie utrzymac koleje
przeznaczone do tranzytu uprzywilejowanego w normalnym stanie,
odpowiadajgcym rozwojowi ruchu na tych linjach (art. 25),
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Zmiany tras kolejowych tranzytu sa dopuszczalne o tyle, o ile
zmiany takie dotycza jednej, lub kilku linij przeznaczonych dla
tranzytu uprzywilejowanego, i to przy zachowaniu nastepujg-
cych zasad:

a) punkty wjazdu i wyjazdu na linji zmienionej, komu-
nikujgcej sie z siecig kolejowa drugiej strony umow-
nej, pozostajg te same,

b) dlugos¢ linji zmienionej nie powinna by¢ znacznie
zwiekszona,

¢) zdolno$¢ tranzytowa linji zmienionej nie moze byc¢
zmieniona.

Postanowienia te mogg by¢ zmienione w poszczegdinym wy-
padku za zgoda stron (art. 26).

W razie potrzeby pociagi towarowe moga by¢ wysytane linjg
kolejowa:
11. Bydgoszcz—Unistaw—Kowalewo

pociagi osobowe zas$, linjg kolejowa:
12. Inowroctaw—Tczew—Malbork.

konwencja W wykonaniu art. 108 Konwencji Tranzytowej Pary-
*u M#A  skiej zostala zawarta w Berlinie 15 lipca 1922 r.
2192 r. Konwencja Dodatkowal8dotyczaca otwarcia nowych
linij kolejowych. Konwencja ta sklada sie ze wstepu, 3 artykutow
i Protokétu Dodatkowego. Na podstawie art. 1 Konwencji Dodatko-
wej Berlinskiej otwarto nowg linje kolejowg dla tranzytu uprzy-
wilejowanego, a mianowicie:

13. Costau — teka — Hanulin — Jarocin — Gniezno — To-

run — ltfowo.

W protokdéle koricowym do Konwencji Dodatkowej Rzad Nie-
miecki oswiadczyl, ze ,przez zawarcie konwencji uzupetniajacej,
wypetniono postanowienia art. 108 konwencji gtownej“. W ten
spos6b Niemcy zrezygnowaty z prawa otwierania
dla tranzytu wschdd ni o-pruskiego nowych linij
kolejowych, stwierdzajgc tern samem, ze ilos¢
przejs¢ granicznych, stuzgcych dla tranzytu

18 Konwencja Dodatkowa miedzy Polskg a Niemcami dotyczaca wolnos$ci
tranzytu miedzy Prusami Wschodniemi i resztg Niemiec, podpisana w Ber-
linie dnia 15 lipca 1922 r. (Dz. U. R- P. Nr. 53/02, poz. 526 i 527).
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uprzywilejowanego, jest ustalona ostatecznie.
Wprawdzie Polska i Niemcy majg prawo zmienia¢ na zasadzie
umowy co trzy lata ilos¢ i trase linij kolejowych, jednak ilos¢
przejs¢ granicznych dla potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego
w ten sposob nie moze juz by¢ zwiekszona.

pociagi Wszelkie rodzaje pociggdéw tranzytowych sg ekspe-
TKANZYTOMB  djowane przez wtadze kolejowe kraju tranzytowego
z zachowaniem ich charakteru. Postoje na stacjach zdawczo-odbior-
czych zostaly ograniczone do minimum i nie moga przekraczaé
czasu niezbednego dla utrzymania bezpieczenstwa ruchu. Przyj-
mowanie pociggéw oraz grup wagonow ma sie odbywac jaknaj-
szybciej. Sklad pociggdébw nie ulega zmianie w czasie transportu.
Wycofanie wagondéw z ruchu moze sie odby¢ tylko ze wzgledow
eksploatacyjnych. Obstuga kolejowa oraz obstuga wagondw restau-
racyjnych pozostaje podczas postoju pociggu, oraz transportu przez
kraj tranzytowy w pociggu i znajduje sie pod nadzorem wiladz
kraju tranzytowego (art. 28).

llos¢ pociggdéw tranzytowych, oraz ich rozktad jazdy sa usta-
lane podczas regularnych narad. Pocigg uprzywilejowany, lub
czes¢ pociggu uprzywilejowanego moga by¢ skasowane w wypad-
ku, gdy w biezgcym okresie rozktadu, miejsca siedzace nie zostaly
dostatecznie wyzyskane, przynajmniej do wysokosci 60% miejsc,
znajdujgcych sie w pociggu, kursujagcym na danej linji kolejowej.
Wagony moga by¢ zapetnione przez podréznych w ten sposéb,
aby mogta sie odbywac¢ kontrola celna. Ilo$¢ pociggoéw tranzytowych
moze by¢ powiekszona na zasadzie wzajemnego porozumienia
zainteresowanych zarzadow kolejowych (art. 29).

Tranzyt pociggdéw dodatkowych i nadzwyczajnych i to za-
réwno osobowych, jak i towarowych jest dopuszczalny na zasadzie
wzajemnego porozumienia zarzadéw kolejowych (art. 30).

Sktady pociggéw zostaly ustalone w sposéb nastepujacy:

dla pociagéw pospiesznych od 28—40 osi
" " osobowych od 36—52 ,,
i N towarowych pospiesznych na 00 ,
" " towarowych 100 »

llosci te moga by¢ zwiekszone po wzajemnem porozumieniu
sie odnos$nych zarzaddéw kolejowych (art. 31), co tez i rzeczywiscie

Tranzyt niemiecki i
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miato miejsce w Umowie Berlinskiej z 13 lutego 1933 r. Mianowicie
umowa ta zwiekszyta sklady pociggdéw i ustalita je, jak nastepuje:

dla pociggéw pospiesznych na 28— 60 osi,
dla pociggéw przyspieszonych i osobowych na 28— 60 osi,
dla pociggow towarowych przy$pieszonych na 60—100 osi i
dla pociggéw towarowych na 100—120 osi.

ruch Ruch tranzytowy moze by¢ kierowany na drogi

kolejowy okélne, jezeli przerwy, lub trudnosci ruchu tego
bedg wymagaly. W tym celu w kazdym rozkiadzie jazdy musza
by¢ przewidziane okolne drogi pociggéw (art. 34).

Polska i Niemcy obowigzane sg do wzajemnej pomocy w ra-
zie wypadkow na przygranicznych linjach kolejowych (art. 35).

Odpowiedzialnos¢ za wypadki kolejowe regulowana jest
przez ustawy, rozporzagdzenia, oraz instrukcje obowigzujgce w sto-
sunku do kolei w miejscowosci, gdzie zdarzyt sie wypadek. Kazda
ze stron odpowiada za swoich urzednikow, oraz za inne osoby,
ktéoremi postuguje sie w ruchu tranzytowym. W wypadkach sporu,
rozstrzyga Sad Rozjemczy (art. 36).

Dla zapewnienia tgcznosci w ruchu kolejowym przeznaczono
pewng ilos¢ specjalnych drutéw telegraficznych i telefonicznych.
Telegramy i rozmowy telefoniczne stuzbowe wolne sg od optat
(art. 37).

Podrézni, bagaze, przesytki ekspresowe oraz towarowe prze-
sytki pospieszne i zwyczajne sg wysylane bezposrednio. Przewdz
ten odbywa sie na zasadzie przepiséw Konwencji Miedzynarodowej
Bernenskiej z dnia 14 pazdziernika 1890 r. o przewozie towaréw
kolejami, ze zmianami i uzupeinieniami, wprowadzonemi przez
Deklaracje Dodatkowag z 20 wrze$nia 1893 r., przez Uktad Dodatko-
wy z 16 lipca 1895 r., przez Konwencje Dodatkowag z 16 czerwca
1898 r. i Konwencje Dodatkowa z 19 wrzesnia 1906 r., oraz ze zmia-
nami i uzupetnieniami, wprowadzonemi przez Konwencje Tranzy-
towg Paryska. Przepisy wykonawcze konwencji paryskiej zmie-
niajg caly szereg postanowien Konwencji Miedzynarodowej.
Zmiany te dotyczg przewaznie kwestyj technicznych. Przepisy te
ustalajg ponadto odpowiedzialnos¢ kolei za zagubienie, uszkodzenie,
zniszczenie, lub opdznienie dostawy towaréw tranzytowych.
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Zdawanie wagonoéw zaplombowanych przez jeden zarzad
kolejowy drugiemu, odbywa sie symbolicznie bez stwierdzenia
tadunku, a tylko po sprawdzeniu catosci plomb. Wszelkie inne
przesytki sg zdawane istotnie t. j. po sprawdzeniu tadunkéw.
0 ile by kolej tranzytowa dla jakiego powodu uwazata za nie-
zbedne sprawdzi¢ przesyiki, lub otworzy¢ wagon, to moze to by¢
uczynione wedle moznosci na stacji granicznej w obecnos$ci urze-
dnikbw obu zainteresowanych zarzgdéw kolejowych i mozliwie
celnych. Wagony zaladowane drobnicg winny by¢ wyzyskane przy-
najmniej do 25% tadownosci. Nie dotyczy to towaréw przestrzen-
nych. Dopuszczono do przewozu dozorcow i konwojentéw towardéw
1zwierzat, o ile korzystajg oni z prawa przewozu na kolejach nie-
mieckich, lub polskich. Dozorcy winni posiada¢ dowdd tozsamosci
bez wizy, oraz bilet kolejowy na przejazd (art. 38).

taryfy Dla tranzytu wschodnio-pruskiego zostala ustano-
przewozowe 'Wiong taryfa bezposrednia pod nazwg: ,Taryfa
bezposrednia dla ruchu miedzy Prusami Wschodniemi, a pozostatg
czescig Niemiec przez obszar ustapiony przez Niemcy Polsce, oraz
przez obszar Wolnego Miasta Gdarnska“. Taryfe powyzszg ustana-
wiajg niemieckie zarzady kolejowe dla catej przestrzeni na podsta-
wie, oddanych do dyspozycji tych zarzadéw, taryf polskich. Stawki
tej taryfy nie moga by¢ wyzsze od stawek miejscowych taryf
ogo6lnych. Dla ruchu pomiedzy Polskg a W. M. Gdanskiem przez
Prusy Wschodnie stuzy taryfa bezposrednia pod nazwa: ,Taryfa
bezposrednia dla ruchu polsko-gdanskiego przez obszar niemiecki,
potozony na prawym brzegu Wisty i wymieniony w art. 96 Traktatu
Wersalskiego“. Taryfe te ustala Polska dla calego dystansu analo-
gicznie t. j. na podstawie stawek taryfowych niemieckich (art. 39).
Obydwa rzady komunikujg sobie wzajemnie stawki taryfo-
we, ktére stuzg za podstawe rozrachunkéw pomiedzy zarzadami
kolejowemi (art. 39).
Kolejowe sprawy techniczne regulujg bardzo obszernie prze-
pisy wykonawcze. (Rozdziat X).

Tranzyt wojskowy. (Rozdziat Il1)

Postanowienia tymczasowe, odnoszace sie do tranzytu wojsko-
wego, zostaly rozbudowane postanowieniami konwencji paryskiej,
przyczem wigczono do nich zaréwno zasady t. zw. airangement
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wojskowego z dnia 9 stycznia 1920 r., jak tez i Tymczasowej Umo-
wy Warszawskiej z 13 listopada 1920 r.

Konwencja reguluje tranzyt wojskowy niemiecki idacy
z Prus Wschodnich do Niemiec i odwrotnie, oraz tranzyt wojskowy
polski, idacy poprzez Prusy Wschodnie do W. M. Gdarnska
oraz Gdyni i odwrotnie. Obydwa te rodzaje tranzytu odbywajg
sie na tych samych zasadach.

Postanowienia konwencji odrézniaja tranzyt oséb woj-
skowych podrézujgcych pojedynczo, lub calemi transportami,
od tranzytu mienia wojskowego, przewozonego -catemi
pociggami.

tranzyt ~a o0s°ky wojskowe uwaza konwencja wszystkie
os6b osoby sit zbrojnych Polski, lub Niemiec, bez roz-
wojskowych  rOznienia, czy podrozujg w uniformie wojskowym,
czy tez po cywilnemu. Wojskowi winni posiada¢ karte tozsa-
mosci (Truppenausw eis).

Konwencja odréznia przejazd oséb wojskowych:

1 Pojedynczo. Tranzyt pojedynczych oséb wojskowych
odbywa sie wszystkiemi linjami kolejowemi, przeznaczonemi dla
uprzywilejowanego tranzytu osobowego i to zaréwno catemi po-
ciggami jak i czesciami pociggow pospiesznych, lub osobowych.
Wojskowi moga zabiera¢ ze sobg tylko bron biatg, ktorg podczas
przejazdu przez kraj tranzytowy skitadajg w wagonie bagazowym
zamknietym plombg. Karty tozsamosci okazujg podczas podrozy
tylko w wypadku zaistnienia warunkéw szczegolnych, a wiec woj-
ny w Europie, lub stanu oblezenia, albo stanu wyjgtkowego
w kraju tranzytowym i to naréwni z osobami cywilnemi.

2. Catemi transportami. Tranzyt niemiecki odbywa
sie na linji kolejowej Chojnic e—Tczew—M albork, zas
tranzyt polski na linji 116 w o—Malbork—T czew. Dla potrzeb
tego tranzytu zostala uruchomiona jedna para pociggow ty-
godniowo.

Oprocz przewidzianej jednej pary wojskowych pociagéw oso-
bowych tygodniowo mogg by¢ tranzytowane specjalne pociagi
Swigteczne, przewozgce zoinierzy urlopowanych z okazji Swiat
Bozego Narodzenia lub Wielkiejnocy. llo$¢ i czas przejazdu tych
pociggdéw ustalajg polskie i niemieckie zarzady kolejowe w drodze
wzajemnego porozumienia.
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W wypadku przerwy, lub przeszkéd w ruchu kolejowym
tranzyt ten moze sie odbywac¢ innemi linjami kolejowemi.

Tranzyt specjalnych pociggéw wojskowych odbywa sie przy-
najmniej za uprzedniem 24-godzinnem zgtoszeniem polskim wia-
dzom kolejowym, przy jednoczesnem zawiadomieniu o tern Wojsko-
wego Biura tacznikowego w Gdansku. Pociggami temi mogg prze-
jezdzac¢ wojskowi w ubraniu cywilnem. Wojskowi niemieccy, korzy-
stajgcy z pociggow wojskowych, obowigzani sg na zadanie okazy-
wacé karte tozsamosci (Truppenausweis). To samo tyczy wojsko-
wych polskich, tranzytowanych przez Prusy Wschodnie.

W sprawie tranzytu osobowych pociggéw wojskowych kon-
wencja przewiduje nastepujace ograniczenia:

a) najmniejsza ilo§¢ wojskowych, przewozonych jednora-
zowo, winna wynosi¢ 400 oséb na jeden pocigg. Uzupetnienie tej
ilosci dozwolone jest w formie doczepiania wagonéw z mieniem
wojskowem, lub cywilnem, przyczem kazdy wagon liczy sie za
16 os6b.

b) pociagi wojskowe moga by¢ tranzytowane tylko w dzieh.

Bron i amunicja skladane sg podczas przejazdu
polski przez kraj tranzytowy w jednym przedziale, wzgle-
dnie wagonie zaplombowanym i strzezonym przez
konwdj polski. Do kazdego niemieckiego pociggu wojskowego jest
przydzielony polski konwéj celny z naczelnikiem konwoju, ktéry
jest obowigzany kontrolowac¢ Sciste wykonanie wszelkich zarzadzen,
majacych na celu zapewnienie porzadku publicznego, oraz prze-
piséw celnych, szczegdlnie podczas postojow pociagu. Ponadto
naczelnik polskiego konwoju stuzy za posrednika niemieckiemu
dowddcy transportu wojskowego wobec wtadz polskich. Wszelkie
wskazowki naczelnika polskiego konwoju, dotyczgce stuzby dozoru,
winny by¢ wykonane.

dowddca Kazdy pocigg wojskowy niemiecki posiada komen-
TRsTRizTU danta (oficera), ktéremu, w stosunku do wszystkich
wojskowa  Wojskowych niemieckich, jadacych tym samym
pociggiem, przystugujg prawa dowddcy transportu. Dowodca ten
jest odpowiedzialny za zachowanie dyscypliny wewnetrznej tran-
zytowanych oddziatéw wojskowych, oraz za wykonanie wszelkich
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zarzadzen wydanych w sprawie przewozu. W celu zachowania po-
rzadku i spokoju, dowdédca moze posiadac straz, ztozong najwyzej
z 10 os6b uzbrojonych w broh biatg i pistolety. Bron ta moze by¢
uzyta tylko wobec wojskowych niemieckich, jadgcych tym samym
pociagiem i to tylko w razie bezposredniego niebezpieczenstwa.
Straz dowddcy posiada prawa i obowigzki strazy tylko wobec woj-
skowych niemieckich, nie korzysta za$ z zadnych prerogatyw
w stosunku do innych oséb i wlkadz. Wszelkie wychodzenie z pocig-
géw (tylko komendant pociggu wojskowego ma prawo opusci¢
wagon, celem sprawdzenia wykonania zarzadzen i zachowania obo-
wigzujacych przepiséw), wystgpienia manifestacyjne, $piewy, na-
pisy na wagonach, bezposrednie znoszenie sie z ludnos$cig kraju
tranzytowego sa wzbronione.

tranzyt Przewozu mienia wojskowego oraz broni i amu-

mienia nicji stuzg specjalne wojskowe pociaggi
wojskowego tOowarowe o minimalnym zestawie 25 wagonoéw
tadownych. Pociagi te moga by¢ konwojowane przez wojskowych
strony korzystajgcej z tranzytu. Konwdj jest ograniczony do 1
zohnierza na jeden wagon z mieniem wojskowem, lub 2 zotnierzy
na jeden wagon z konmi. Konwojenci moga zabiera¢ ze sobg bron
biatg, ktorg sktadajg podczas przejazdu przez kraj tranzytowy do
wagonu stuzbowego pod zamkniecie plombowe. Wojskowe pociagi
towarowe sg konwojowane przez urzednikdw celnych kraju tran-
zytujgcego pociag.

Skiad towarowych pociagéw wojskowych nie moze przekra-
cza¢ 100 osi, i moze by¢ powiekszony na podstawie wzajemnego
porozumienia zainteresowanych zarzgdéw kolejowych. Mienie woj-
skowe moze byé przewozone wodami Srodladowemi, na zasadach
stosowanych do towaréw cywilnych w tranzycie wodnym.

przerwa Konwencja odr6znia dwa rodzaje nrzerwv ruchu
tranzytowym pPOCiggow tranzytu wojskowego:

a) niemoznos$¢ przejazdu tranzytu wojskowego na wyzna-
czonej tinji kolejowej, w ktérym to wypadku zarzady kolejowe na
mocy wzajemnego porozumienia ustalajg inny szlak kolejowy;

b) przerwa w komunikacji kolejowej. Tranzyt oséb wojsko-
wych odbywa sie wtedy specjalnemi samochodami, mogacemi prze-
wozi¢ po dwie osoby wojskowe w mundurach, nie liczagc szofera
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i pomocnika. Dla tego wyjatkowego tranzytu wojskowego otwarte
sg wszystkie drogi, przeznaczone dla tranzytu samochodowego.
Kazdemu samochodowi towarzyszy polski urzednik celny, ktory
ma obowigzek udzielania wskazowek, dotyczgcych przepisow
celnych i porzadku publicznego. Jest on ponadto posrednikiem
pomiedzy wladzami kraju tranzytowego i osobami korzystajacemi
z tranzytu.

Dla zatatwiania spraw zwigzanych z tranzytem woj-
WhiuroNE ~ skowym zostalo ustanowione w Gdansku Wojsko-
tacznikowe We Biuro tacznikowe, skladajgce sie z ekspertow:
polskiego, niemieckiego i gdanskiego.
Funkcje tego Biura tgcznikowego sa nastepujace:

a) state powiadamianie wojskowych i cywilnych wiadz pol-
skich i niemieckich, jak réwniez i odnosnych urzedéw w Gdansku
0 ruchu wojskowym;

b) zawiadamianie zawczasu o pociggach wojskowych i ewen-
tualnem zawieszeniu danego pociagu;

c) otrzymywanie i przesytanie wszelkich prosb, propozycyj
1 zazalenn polskich, niemieckich i gdanskich, dotyczgcych ruchu
wojskowego.

W nagtych kwestjach, dotyczgcych tranzytu wojskowego, Biu-
ro Lacznikowe w Gdansku ma prawo, za posrednictwem przedsta-
wiciela zainteresowanego kraju, zasiegna¢ niezbednych informacyj
bezposrednio od innych urzedow, niz te, ktoére znajdujg sie
w Gdansku.

W celu uzgodnienia przepisow niemieckich i polskich, odno-
szacych sie do tranzytu wojskowego, instrukcje i rozkazy, ktéreby
byly wydane specjalnie w tym wzgledzie przez Polske, Niemcy,
lub Gdansk, winny by¢ nawzajem wymieniane mozliwie najszybciej
za posrednictwem Biura tacznikowego. Na linjach, przeznaczonych
dla tranzytu wojskowego, wiadze kolejowe kraju tranzytowego
powinny posiada¢ wszystkie rozporzadzenia i instrukcje, dotyczace
tranzytu transportow wojskowych.

Wojskowi, przejezdzajgcy tranzytem, maja moznos¢ natych-
miastowego bezptatnego komunikowania sie z Biurem tgcznikowem
w Gdansku telegraficznie, lub telefonicznie. Wojskowi, ktérzy za-
chorujg w drodze moga by¢, w wypadku niezdolnosci do transportu,
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umieszczeni w najblizszym polskim szpitalu za posrednictwem
zawiadowcy stacji. Biuro tgcznikowe musi by¢ o tern natychmiast
powiadomione (art. 44—49, oraz postan. wykon.).

konwencja  Postanowienia, dotyczace tranzytu wojskowego,
berlinska zostaly uzupetnione Konwencjg Dodatkowg Berlin-
z18r. ska z dnia 13 lutego 1933 r.19 Konwencja ta skiada
sie z 4 artykutéw. W mys$| postanowien tej Konwencji Dodatkowej
ilos¢ pociggdw wojskowych nadzwyczajnych i dodatkowych
w ciggu roku zostala okreslona na 35, przyczem w ciggu miesigca
nie moze przekracza¢ 15 pociagoéw, zas w ciggu jednego dnia 3 po-
ciggéw (art. 1i 2). Pociagi te kursujg na zasadach przewidzianych
Konwencjg Tranzytowg Paryska (art. 3).

Konwencja Dodatkowa Berlinska weszia w zycie w lipcu
1934 roku20.

Tranyt drogami wodnemi. (Rozdziat Y)

Tranzyt drogami wodnemi pomiedzy Prusami a pozostatg
czescig Niemiec obejmuje wszelkie drogi zeglowne i sptawne, znaj-
dujace sie na obszarze zachodnich wojewddztw Polski, oraz na
obszarze gdanskim.

srodki Do korzystania z tranzytu uprawnione sa statki
lokomocji wszelkiego rodzaju, a mianowicie: barki, tratwy,
wodnej barki holowane w grupach, statki parowe i wogoéle

statki wszelkich kategoryj, oraz ich tadunki z wylgczeniem statkéw
wojennych. Statki te muszg by¢ domicylowane w portach nie-
mieckich, portach polskich, wzglednie w porcie gdanskim. Poza-
tem do tranzytu dopuszczone sa tratwy wszelkiego rodzaju i po-

9 Konwencja Dodatkowa miedzy Polska a Niemcami z dnia 13 lutego
1933 roku, dotyczaca uregulowania transportéw wojskowych, przewidzianych
art. 109, ust. 1, zdanie 2, konwencji miedzy Polska a Niemcami w sprawie
wolnosci tranzytu miedzy Prusami Wschodniemi a resztg Niemiec, podpisanej
w Paryzu dnia 21 kwietnia 1921 r. (Dz. U. R. P. Nr. 61/34, poz. 516).

2 Oswiadczenie rzadowe z dnia 27 czerwca 1934 r. w sprawie wymiany
dokumentéw ratyfikacyjnych Konwencji Dodatkowej miedzy Polskg a Niem-
cami z dnia 13 lutego 1933 r., dotyczacej uregulowania transportéw wojsko-
wych, przewidzianych art. 109, ust. 1, zdanie 2, konwencji miedzy Polska
a Niemcami w sprawie wolnosci tranzytu miedzy Prusami Wschodniemi
a resztg Niemiec, podpisanej w Paryzu dnia 21 kwietnia 1921 r (Dz. U. R. P
Nr. 61/34, poz. 517).
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chodzenia (art. 67) w komunikacji z Prus Wschodnich do Niemiec
i odwrotnie.

Statki powyzsze moga przybija¢ do brzegéw, wzglednie prze-
tadowywacé towary wylgcznie w tych miejscach, w ktérych istnieje
polski urzad celny, lub policyjny; wykazy tych miejsc zostaly no-
tyfikowane Niemcom. Z waznych przyczyn mogg statki przybijac
w innych miejscach np. w wypadku uszkodzenia statku, burzy i t.p.

Holowanie statkdw z brzegu jest dozwolone bez uprzedniego
powiadomienia o tern policji, o ile bedg przytem przestrzegane
przepisy policyjne (art. 70).

zatoga Osoby, stanowigce zaloge i personel statku, pod-
i personel legajg przepisom niemieckim, odnosnie praw
osobistych i obowigzkéw charakteru publicznego
(szczegllnie w dziedzinie podatkdéw bezposrednich i opieki spo-
tecznej). W wypadku, gdyby te osoby wykonywaly jeszcze inny
zawOd podczas pobytu w kraju tranzytowym, podlegajg one usta-

wom polskim, jednak tylko odno$nie tego zawodu (art. 69).

Osoby powyzsze moga wysiada¢ na lad:
a) w punktach lgdowania, w celu chwilowego tam pobytu.
b) w innych punktach wylgcznie wtedy, gdy przyczyny
waznej natury osobistej lub technicznej tego wy-
magaja.

W wypadku nagtego powrotu do miejsca swego zamieszkania,
osoby powyzsze zwracajg sie do najblizszego urzedu policyjnego,
ktéry po zbadaniu sprawy stwierdzi koniecznos$¢ wyjazdu i prawo
do powrotu. Uprawnienia te musza by¢ zaznaczane w paszporcie
zainteresowanej osoby (art. 72). Swiadectwa mechanikéw, pala-
czy oraz szyprow, jak réwniez Swiadectwa kotlowe, wystawiane
przez wtadze niemieckie, uznawane sg przez Polske.

UKLAD Artykut 74 Konwencji Tranzytowej Paryskiej prze-
CZARNKOWSKI  widuje zawarcie dodatkowego uktadu w sprawie
1 zawarta utrzymania zeglugi tranzytowej na Noteci. lio-

W pile wizoryczny ukifad zostat zawarty w Czarnkowie

27. IX. 1921 r. przez przedstawicieli wojewddztwa poznanskiego
i przedstawicieli regencji w Pile. Uktad prowizoryczny, po za-
twierdzeniu przez wojewode poznanskiego w dniu b pazdziernika
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1921 r., na mocy upowaznienia Ministerstwa Robdét Publicznych
b. Dzielnicy Pruskiej Nr. 126/2790/21 i przez prezesa regencji
w Pile w dniu 29 wrzes$nia 1921 r., tymczasowo wszedt w zycie.

W r. 1925 wznowiono pertraktacje w sprawie utrzymania rze-
ki Noteci, ktére zakonczyly sie zawarciem w dniu 14 marca 1925 r.
w Pile konwencji polsko-niemieckiej2l o administracji odcinkow
rzek Noteci i Gidy, stanowigcych granice, jak réwniez o zegludze
po tych odcinkach.

Konwencja ta zawarta ,w celu uregulowania zarzgdu odcinka
granicznego Noteci (Netze) i Gidy (Kiiddow) i dla wykonania
postanowien art. 74 konwencji podpisanej 21 kwietnia 1921 r.
w sprawie wolnosci tranzytu pomiedzy Prusami Wschodniemi,
a resztg Niemiec" zawiera 4 rozdzialy, podzielone na 17 artykutéw,
postanowienia wykonawcze, protokét koricowy, i jest identyczna,
pod wzgledem tresci, z Uktadem Czarnkowskim.

Rozdziat | konwencji, zawierajgcy postanowienia, dotyczace
podziatu administracyjnego odcinka granicznego rzeki Noteci po-
miedzy Polskag i Niemcami, reguluje sposéb i porzadek utrzymania
brzegoéw, kolejno$¢ robot, oraz budowe jazéw i tam, niezbednych
do regulacji rzeki, nawadniania, spos6b i kolejnos¢ dostarczania
materjatow budowlanych i t. p.

Rozdziat Il zajmuje sie zeglugg i sptawem.

W szczegolnosci prywatne statki i tratwy wszelkiego rodza-
ju wraz ze znajdujgcemi sie na nich osobami i tadunkami, bez réz-
nicy przynaleznosci panstwowej, korzystajg z petnej swobody ze-
glugi (art. 7). Statki i osoby sa wolne od wszelkich
formalnos$ci celnych i paszportowych, o ile pod-
czas przejazdu rzekg nie wchodzg w kontakt z brzegiem. Dokony-
wanie odprawy celnej i rewizji paszportowej moze sie odbywaé
w odpowiedniem miejscu odcinka granicznego bez utrudnia-
nia zeglugi. Statki i osoby mogg wchodzi¢ w kontakt z brzegiem,
zachowujgc przepisy celne i policyjne panstwa brzegowego (art. 8).
Kazda ze stron moze pobiera¢ optaty zeglugowe na odcinku, pod-
legajacym jej zarzadowi. Taryfy tych optat sg jednakowe dla
statkdw obu stron, przyczem wiasciwe wiladze obu panstw komuni-
kujg sobie wzajemnie wysokos¢ stawek taryfowych (art. 9).

2 Konwencja miedzy Polska a Niemcami zawarta w Pile w dniu
14 marca 1925 roku w sprawie administracji odcinkéw Noteci i Gtdy, stano-
wigcych granice, jak réwniez o zegludze na tych odcinkach (Dz. U. R. P.
Nr. 61/29, poz. 470).
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Statkom policyjnym i celnym wolno przybija¢ do cudzego brzegu
za zgoda drugiej strony (post. wykon, do rozdz. II).

Rozdziat Il tej umowy traktuje o zarzadzie granicznym
odcinka Gidy, rozdziat za$s |V zawiera postanowienia ogolne
i koncowe, dotyczace kosztéw administracji, zapewnienia pomocy
w razie koniecznosci utrzymywania brzegéw rzeki, oraz rozbudowy
potrzebnych dla zeglugi urzadzeh. Sprawy sporne, wynikte z po-
wyzszej konwencji, zostaly oddane pod rozjemstwo prezesa Nie-
miecko-Polsko-Gdanskiego Sadu Rozjemczego do Spraw Ruchu
Tranzytowego w Gdansku o ile sie na to zgodzi, w przeciwnym
wypadku strony porozumia sie, co do wyboru innej osoby (art. 16).
Artykut 17 przewiduje ratyfikacje i czas trwania konwencji. Kon-
wencja jest zawarta na czas nieokreslony; moze by¢ wypowiedziang
w terminie jednorocznym.

Postanowienia wykonawcze do tej konwencji zawieraja wy-
tyczne wzajemnej wspotpracy przy administrowaniu i utrzymywa-
niu granicznego odcinka Noteci. Postanowienia koncowe, pomiedzy
innemi, regulujag sprawe stosowania przepisOw ustaw wodnych
niemieckich i polskich na odnosnych obszarach przybrzeznych.

Konwencja Pilska przewiduje, ze postanowienia wykonaw-
cze bedg mogly by¢ zmieniane porozumieniem wilasciwych zarza-
dow administracji wodnej obu stron (par. 8 post. wykonawczych).

Konwencja Pilska, bedgca powtdrzeniem Uktadu Czarnkow-
skiego, weszta w zycie 27 sierpnia 1929 r.

Cto. (Rozdziat VI

Postanowienia tego rozdzialu dotyczag uregulowania spraw
celnych w zakresie ruchu kolejowego, komunikacji wodnej, oraz
tranzytu samochodéw i motocykli.

postepowanie Zarzgdy celne i kolejowe pomagaja sobie wzajemnie
W "ruchu we wszystkich sprawach dotyczgcych tranzytu, do-
kolejowym  starczajgc sobie informacyj i przeprowadzajgc po-
szukiwania na zgdanie drugiej strony. Korespondencje prowadzg
wiasciwe zarzady bezposrednio (art. 78).
Ruch tranzytowy zostaje poddany dozorowi celnemu kraju
tranzytowego. Odprawa celna odbywa sie natychmiast po przy-
byciu kazdego pociggu, przewidzianego rozktadem jazdy. Strony
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uznajg nawzajem, nalozone przez ich organa, zamkniecia
celne (art. 79).

Ruch tranzytowy podlega ogo6lnym przepisom celnym, obo-
wigzujgcym av kazdym kraju, o ile nie sg one sprzeczne z postano-
wieniami omawianej tu konwencji (art. 80).

Osoby przejezdzajgce tranzytem sga wolne
w zasadzie od wszelkich optat celnych i innych
optat podobnych, z wyjatkiem optat wykltadanych przez
zarzady kolejowe. Wagony sg konwojowane przez urzednikéw cel-
nych kraju tranzytowego (polskich i gdanskich, lub niemieckich,
zaleznie od terytorjum, przez ktére pociag przechodzi). Koszta
konwoju ponosza po potowie Niemcy i Polska. Na linji L ebor k—
Gdansk—M a1b or k pomiedzy Leborkiem a Sopotami pociggi sa
konwojowane przez urzednikéw celnych polskich; na przestrzeni
od Sopot do Malborka przez urzednikédw celnych gdarnskich. Na
linjiChojnic e—Tczew—M a 1lb or k konwdj celny polski oddaje
pociag w Tczewie konwojentowi celnemu gdanskiemu, ktory kon-
wojuje go do Malborka. Zmiana tego przepisu moze nastgpi¢ na
skutek porozumienia pomiedzy Polskg a Gdanskiem.

Jedynem zadaniem konwojentow celnych jest baczenie na
wykonanie i zachowanie postanowiehh konwencji, oraz posrednictwo
pomiedzy podréznymi i personelem kolejowym niemieckim, a wia-
dzami polskiemi. Przy transportach towarowych konwojenci przej-
mujg wagony i sprawdzajg, czy plomby nie sg naruszone.

Bagaze, nadane przez osoby jadace tranzytem zwyklym, sa
przechowyAvane osobno w przedziale bagazowym. Podrézni moga
zabiera¢ ze sobg reczne bagaze, zawierajgce przedmioty niezbe-
dne. Towary majgce wartos¢ handlowa nie moga by¢ przewozone
jako reczny bagaz (art. 83). O ile na to ruch kolejowy pozwala,
bagaze podréznych sg umieszczane w specjalnym wozie bagazo-
wym pod zamknieciem plombowem; w tym wypadku bagaze takie
sg traktowane wedtug zasad stosowanych do bagazy w tranzycie
uprzywilejowanym.

Towary w wagonach zamknietych zostajg zabezpieczone przez
zalozenie plomb celnych. Wagony otwarte, oraz te wagony
zamkniete, na ktére nie mozna zatozy¢ plomb z powodu przebywa-
jacych w nich konwojentéw danych towaréw (jak wagony
z bydiem i t. p.), sa zabezpieczane przez dodanie konwoju celnego.
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Wagony towarowe, doczepione do pociggéw osobowych, sg
traktowane pod wzgledem celnym jak pociggi towarowe.

Zazalenia z powodu przejmowania wagonow sg traktowane
osobno od list pociggowych i innych zazalen (art. 83 85).

postepowanie Towary oraz wszelkie statki, ktore

celne przechodzg tranzytem przez drogi zeglowne i sptaw-
WKwMdnejA ne Polski, lub Wolnego Miasta Gdanska wolne
sg od optat celnych oraz od innych optat po-
dobnych. Przesyiki optacajg clo wedlug ustaw polskich i moga
by¢ przesytane tylko pod zamknieciem celnem. Towary, optacajgce
clo, ktérych zamkniecie jest niemozliwe i towary masowe, optaca-
jace cto, a przewozone statkami otwartemi, przewozone sg pot
konwojem celnym. Zamiast konwoju moze by¢ zlozona kaucja,
zabezpieczajgca odprawe celnag; kaucja ta jest zwracana przy
opuszczeniu terytorjum Polski. WHasciwy polski urzad celny moze
zwolni¢ szypra, godnego zaufania, od zlozenia kaucji.

Przyjmowanie pasazeréw podczas przejazdu tranzytem dro-
gami wodnemi, ich wysiadanie na lad, oraz tadowanie i wytado-
wywanie towaroéw podczas przejazdu przez terytorjum Polski sg
zabronione. W wypadkach szczegdlnych (uniemozliwienie dalszego
przejazdu przez zamkniecie $luz, lody, uszkodzenie statku) wytado-
wanie towardw na brzeg, lub przetadunek na mne srodki przewo-
zowe jest dozwolony, podlega jednak ogdélnym polskim przepisom
celnym.

Formalnosci celne i paszportowe zalatwiane sg pizy prze-
kroczeniu granicy i to w ten sposéb, aby strata czasu byla jak-
najmniejsza. Coe

Artykuty zywnosci, przeznaczone dla uzytku zatogi i podroz-
nych, sg wolne od ctfa.

Odprawa celna tratw jest stosowana analogicznie do powyz-
szych postanowien.

W razie naruszenia podczas drogi przepiséw celnych, lub tez
odnoszacych sie do nich przepiséw wykonawczych, stosowane sg
w zakresie karnym prawa kraju, w ktérym wykroczenie imaito
miejsce. Co do wykonania kar prawomocnie orzeczonych, witasci-
ciel statku odpowiada za nie osobiscie i swoim statkiem.

Specjalnie uregulowane zostaly wypadki zeglugi po czesci
Noteci, stanowigcej granice pomiedzy Polska a Niemcami. Mia-
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nowicie, towary i statki dopuszczone do zeglugi, oraz podrézni ja-
dacy tranzytem i bagaze wolni sg od wszelkich formal-
nosci celnych, o ile statek przejezdza Srodkiem rzeki, nie
wchodzgc w kontakt z zadnym z brzegdéw, przyczem komunikacja
z brzegiem, wyjgwszy wypadki forcé majeure, moze sie odbywac
tylko na brzegu tego parnstwa, na ktérego terytorjum statek byt
tadowany i z ktérego podréz zostata rozpoczeta. Wszelka komuni-
kacja statku tranzytowego z innemi statkami jest zabroniona.

Miejscowe witadze celne obu panstw regulujg same sprawe
komunikowania sie cztonkéw zalogi statku z brzegiem przeciwnym
(art. 78—92 i przepisy wykonawcze).

Dalsze postanowienia tego rozdziatu dotycza postepowania
celnego przy tranzycie szosowym samochoddéw i motocykili.

Paszporty. (Rozdziat VIII)

Wedtug postanowien tego rozdzialu w sprawach paszporto-
wych obowigzuja nastepujace zasady:

a) Przy tranzycie kolejowym
uprzywilejowanym.

1 W czasach normalnych podrézni, korzystajacy
z tranzytu uprzywilejowanego w mys$I postanowieh konwencji ni e
potrzebuja ani paszportu ani karty tozsamosci.

2 W czasie wojny w Europie, wzglednie wpro-
wadzenia stanu wyjagtkowego lub stanu obleze-
nia, moze Polska tymczasowo zarzadzi¢, aby:

a) obywatele niemieccy posiadali wykaz osobisty
ztotografjg i stwierdzeniem obywatelstwa, jed-
nak bez wizy polskiej.

b) obywatele innych panstw posiadali paszporty od-
powiadajgce przepisom ogoélnym.

Zarzadzenie powyzsze musi by¢ notyfikowane i wchodzi

w zycie dopiero po 10 dniach od notyfikacji. Strona dotknieta tern
zarzadzeniem moze sie odwota¢ do Sadu Rozjemczego.

W zadnym wypadku, nawet w czasie wojny, podrozni
nie podlegajag innym formalnosciom, procz wyzej
wymienionych.
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Ustanie przyczyn wyjgtkowych powoduje przywrécenie
stanu poprzedniego.

b) Przy tranzycie kolejowym zwykiym.

Podr6zni winni posiada¢ karty tozsamos$ci z foto-
grafjg i stwierdzonem obywatelstwem, zaopatrzone w wize
polska, przyczem wizy na przejazd przez terytorjum W. M.
Gdanska sag udzielane przez polskich konsuléw uno actu, za Gdansk
i za Polske. Wizy i wzmianki w wykazach osobistych winny
zawiera¢ wylgcznie wskazéwki niezbednie potrzebne. Wiza nie
jest wymagana od personelu wagondéw restaura-
cyjnych, oraz konwojentow prywatnych trans-
portéw towarowych (konie, powozy, bydio i t. p.)e

Niemieccy funkcjonarjusze kolejowi, pocztowi, celni, jadgcy
w sprawach stuzbowych, winni posiadac¢ stuzb owa le-
gitymacje, w formie przepisanego konwencjg zaswiadczenia
w dwu jezykach, polskim i niemieckim.

c) Przy tranzycie drogami wodnemi.

Szyprowie oraz osoby nalezace do zatogi statkdw rzecznych,
jak réwniez osoby nalezgce do rodzin szypréw i czionkéw zatogi,
a zamieszkujgce na statkach, winny posiadac¢ paszpoi ty,
zaopatrzone w wize polskg. Wizy te sa wazne
na przecigg catego okresu zeglugi od czasu ich
wydania.

Do os6b przewozonych statkami rzecznemi stosuje sie ogolne
postanowienia paszportowe, obowigzujgce w Polsce.

Inne postanowienia Konwencji Tranzytowe]
Paryskiej. (Rozdziaty 1Y, VI, IX, X i XI)

Z dalszych postanowienn konwencji, ze wzgledu na nasze
zainteresowania, zastugujg na uwage nastepujace kwestje:

tranzyt W sprawie tranzytu telegraficznego i telefonicznego,
pocztowo- o ile on wchodzi w zakres stuzby kolejowej, to
telegraficzny ZaTza,dj oraz urzedy kolejowe i celne, zaintereso-
wanych stron, posiadaja potaczenie specjalnemi przewodami, celem
dania im moznosci wzajemnego komunikowania sie ze soba.
W sprawie tranzytu telegraficzno-telefonicznego przez Polske,
(Rozdziat IV konwencji paryskiej) odstgpiona zostala Niemcom
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pewna ilos¢ przewoddéw telegraficznych dla komunikacji bezpo-
Sredniej (13 drutow przechodzacych badz kablem, badz na stupach
w ten sposob, ze konicowe druty znajdujg sie w Prusach Wschodnich
oraz Niemczech, stacje zas$ polskie zostaly z nich wylgczone), oraz
pewna ilo$¢ przewodéw telefonicznych dla bezpos$redniej komuni-
kacji telefonicznej (4 linje telefoniczne). Pozatem Niemcy majg
prawo korzysta¢ z calej polskiej sieci telegraficznej dla rozmow
zwykitych w komunikacji sgsiedzkiej do Polski i w komunikacji
tranzytowej przez Polske do Niemiec, wzglednie Prus Wschodnich.

Przew6z poczty odbywa sie, w mysl postanowieh wyko-
nawczych, wagonami pocztowemi ambulansowemi za minimalng
oplatg, uiszczang przez zarzady pocztowe niemieckie zarzgdowi
pocztowemu polskiemu, za kazdy osio-kilometr przewozu wagonu
pocztowego (art. 60—66 i post. wykonawcze). Analogiczne prawa
przystuguja Polsce w komunikacji zW. M. Gdarnskiem przez Prusy
Wschodnie.

Rozdziat VI konwencji reguluje tranzyt samocho-
samochodow  dowy i motocyklowy drogami przeznaczonemi dla
i motocykli  tego celu. Wybor tych drég odpowiada potrzebom
ruchu. Zmiany drog sg dozwolone w drodze wzajemnego porozu-
mienia sie zainteresowanych stron (art. 75—77). Przy zabezpie-
czeniu celnem sg uznawane zobowigzania gwarancyjne zwigzkéw
automobilistéw polskich i niemieckich (art. 96). Osoby, korzysta-

jace z tranzytu samochodami lub motocyklami, winny posiadaé
paszport zaopatrzony w wize kraju tranzytowego (art. 105).

Rozdziat X konwencji zawiera bardzo obszerne
WIGRRIR 2 przepisy wykonawcze, (ktore zostaty juz omowione

przy okazjL analizy poszczegolinych postanowien
konwencji). W szczegdlnosci przepisy wykonawcze odnoszg sie do
uregulowania technicznych kwestyj kolejowych, (zmiana linij
kolejowych w razie potrzeby, prowadzenie ruchu kolejowego,
sprawy personelu kolejowego, wagonow restauracyjnych i sypial-
nych, oraz konwojentéw prywatnych, uruchamiania nowych pocig-
gow, skiadu pociagébw, pomocy przy nieszczesliwych wypadkach,
odpowiedzialnosci za wypadki kolejowe, zaginiecie i uszkodzenie
towarow, bagazu i przesylek, rozrachunku miedzy administracjg
kolejowg niemieckg i polska, pomocy w taborze kolejowym,
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a specjalnie w lokomotywach i t. p.). Ponadto przepisy wykonawcze
zawierajg postanowienia dotyczace przejecia niektérych postano-
wien Miedzynarodowej Konwencji Bernenskiej z 14 pazdziernika
1890 r. wraz ze zmianami i uzupetlnieniami z lat 1893, 1895, 1898
i 1906. Postanowienia tej konwencji zostaly przejete ze zmianami
i uzupetnieniami, przeprowadzonemi w mys$| przepiséw wyko-
nawczych do Konwencji Tranzytowej Paryskiej. Dalsze postano-
wienia przepis6w wykonawczych (rozdziat X) dotyczg uregulo-
wania technicznego kwestyj tranzytu wojskowego oraz spraw
tranzytu pocztowego, telegraficznego i telefonicznego, tranzytu
wodnego i spraw celnych.

umowa Postanowienia wykonawcze, zgrupowane w roz-
™RIutego  dziale X Konwencji Tranzytowej Paryskiej, zostaly
1Br. zmienione polsko-niemieckg Umowag Berlinskag

z dnia 14 lutego 1933 roku22 Uklad ten, skitadajgcy sie z 2 para-
graféw, zmienia przepisy wykonawcze (Rozdzial X) Konwencji
Tranzytowej Paryskiej, nadajgc im nowe brzmienie. Zmiany doty-
cza przewaznie kwestyj technicznych, zwigzanych z wykonaniem
ruchu kolejowego i wodnego, tranzytu pocztowego, telegraficznego
i telefonicznego, tranzytu wojskowego, oraz spraw celnych.
Przepisy Konwencji Miedzynarodowej Berneriskiej w sprawie
przewozow kolejowych z 1890 r. zostaly czeSciowo uzupetnione
i zmienione. Wszystkie zmiany nie dotyczg spraw zasadniczych
a jedynie uzupeiniajg i wyjasniajg te kwestje, ktére w przepisach
wykonawczych Konwencji Tranzytowej Paryskiej nie odpowiadaty
nowoczesnym wymogom komunikacyjnym. Postanowienia prze-
pisbw wykonawczych, dotyczagce pomocy w taborze kolejowym,
zostaty skreslone (przep. wyk. do art. 30, 42 i 43).

W mysl § 2 umowa wchodzi w zycie po 30 dniach od
wymiany dokumentow ratyfikacyjnych. Ratyfikacja uktadu odbyta
sie w konhcu czerwca 1934 roku23 i w tym tez roku umowa weszia
w zycie.

« Umowa miedzy Polskg a Niemcami, podpisana w Berlinie dnia U Iu
tego 1933 r., o zmianie przepis6w wykonawczych, rozdziat X konwencji mieuzy
Niemcami a Polskg i W. M. Gdanskiem w sprawie wo/nosci tranzytu miedzy
Prusami Wschodniemi a resztg Niemiec z dnia 21 kwietnia ia~i i. kul. U. n. r.
Nr'r Ust”~dm S 6 marca 1934 r. w sprawie ratyfikacji*owy m iy
Polskg a Niemcami, podpisanej w Berlinie dnla 1*J,~ gS: i]; n Po ska.

FrzeEMsow Wykonawczych rozdziat X konwencji
Gdanskiem w sprawie wolnosSci tranzytu miedzy Piusami Wsch d

mi a resztg Niemiec z dnia 21 kwietnia 1921 r. (Dz. U. U. 1. Nr. .i6.di, poz. ¢vyj.
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postanowienia Ro0zdziat X | zawierajgcy rozporzadzenia koncowe
konwencji przewiduje w art. 113, ze przepisy wykonawcze,
paryskiej zawarte w rozdziale X konwencji, mogg by¢ zmie-
nione za wspolnem porozumieniem wiasciwych wiadz polskich
i niemieckich (co juz faktycznie nastgpito), przyczem strony zain-
teresowane majg prawo zazada¢ w kazdej chwili rewizji tych prze-
pisow, skladajac jednoczes$nie odnosny projekt. Strona przeciwna
w ciggu 2 miesiecy obowigzana jest zlozy¢ swdj kontrprojekt,
poczem, jesSli zajdzie tego potrzeba, rozpoczynajg sie wiasciwe
pertraktacje.
Artykut 114 tego rozdzialu zawiera postanowienia przej-
Sciowe, dotyczace ratyfikacji i wejScia w zycie poszczegolnych
czesci konwencji.

NEPIESKA  Wyzej analizowana Konwencja Tranzytowa Pary-

URZEDOWA ska, przyznajaca Niemcom znaczne przywileje dla

O KONWENCJI  tranzytu wschodnio-pruskiego przez Polske, nalezy
TRANZYTOWEJ

PARYSKIEJ do szeregu polsko-niemieckich umow, stwarzajgcych
podstawy dla przyjaznego wspoizycia sgsiedzkiego tych narodow.
To tez opinja urzedowa Niemiec dodatnio ocenia postanowienia
tej konwencii.

Przy okazji ratyfikacji powyzszej konwencji zostat przedto-
zony sejmowi niemieckiemu obszerny memorjat ministerstwa
spraw zagranicznych Rzeszy Niemieckiej24, ktory wydaje fachowg
ocene, opinjujgc poszczegolne postanowienia w sposéb nastepujacy:

a) W sprawie oceny rozciggtosci terytorjalnej postanowien

konwencji czytamy w memorjale:

.Ograniczenie konwencji tylko do terenéw ustgpionych, odpo-
wiadato brzmieniu art. 89 i 98 w spos6b, w jaki one byly rozumiane
przez Niemcy, mianowicie jako kompensate za odstgpienie obszaréow.
Mimo to art. 1 konwencji (ust. 2) przewiduje, jako wyjatek na korzys¢
Niemiec, ze w szczegb6lnych wypadkach np.: w komunikacji miedzy
niemieckim Gérnym Slgskiem a Prusami Wschodniemi tranzyt
uprzywilejowany moze sie odbywac¢ i poprzez byta Kongresdéwke.
Terytorjum Wolnego Miasta Gdanska nie jest przewidziane art. 89

2 Reichstagsdrucksache Nr. 2191 (Wahlperiode 1). Denkschrift des Aus-
wartigen Amts vom 15 Juni 1921 zum Entwurf eines Gesetzes betreffend das
Abkommen zwischen Deutschland, Polen und der Freien Stadt Danzig uber
den freien Durchgangsverkehr zwischen Ostpreussen und dem (Ubrigen
Deutschland. Nr. IV. Po. 9690

112487
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Traktatu Pokoju, jednak postanowienia tego artykutu zostaly roz-
ciggniete i na obszar Gdanska, a to na mocy art. 33 konwencji
gdansko-polskiej z dnia 9 listopada 1920 r. (str. 4)“.

b) O ilosci i waznosci linij kolejowych, przeznaczonych dla
potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego, czytamy w me-
morjale, co nastepuje:

~Tranzyt uprzywilejowany bedzie sie odbywal wyznaczonemi
linjami, ktére sa okreslone w jednym z artykutéw (art. 23); do tych
linij zaliczone zostaly wszystkie linje kolejowe, ktére przed wojna
odgrywaly role w komunikacji z i do Prus Wschodnich (str. 4).

Tranzyt musi by¢ kierowany na wszystkie linje gtéwne; zostaly
one wyliczone w art. 23. Wogéle tranzyt moze by¢ kierowany innemi
linjami kolejowemi, ktére zostaly, wzglednie zostang otwarte dla
komunikacji miedzy Polskg a Niemcami. Praktyka jednakze dopro-
wadzi do tego, ze towary beda kierowane mozliwie zwartemi pocia-
gami przez linje o wielkiej przelotnosci, a to choc¢by z powodu
koniecznos$ci szybkiego transportu; z tego tez powodu ruch osobowy
przewaznie bedzie korzystat z linij o wielkiej przelotnosci (str. 7)“.

c) Odnosnie spraw celnych i paszportowych memorjat stwier-
dza miedzy innemi, ze tranzyt

.jest, szczegdblnie w czasie pokoju, wolny od obowigzku legitymo-
wania sie; ani karta tozsamosci, ani wiza polska nie jest potrzebna.
Podr6zni sa zwolnieni w tych pociggach od wszelkich formalnosci
celnych; wkoncu istnieje mozliwo$s¢é wydawania bezposrednich
biletéw pomiedzy poszczegdélnemi stacjami Prus Wschodnich a pozo-
stalemi czesciami Rzeszy... (str. 4).

Wysiadanie z tych pociggéw w Polsce jest zabronione; stuza
one wytgcznie dla tranzytu. Tak samo jest przewidziana analogiczna
uprzywilejowana komunikacja towarowa, ktéra sie bedzie odbywata
catemi pociggami. Powyzsza komunikacja nie podlega réwniez
powinno$ciom celnym*.

d) W sprawie tranzytu wojskowego memorjat gtosi, co na-

stepuje:

.Terazniejsza konwencja ustala, ze tygodniowo moze kursowac
jeden pocigg dla pojedynczych podréznych, oddziatbw i mienia
wojskowego i jeden pociagg wojskowy dla mienia wojskowego

w kazdym kierunku. Po wszystkich dotychczasowych doswiadcze-
niach powyzsze pociggi wystarczaja w zupetnosci dla potrzeb
wschodnio-pruskiego okregu wojennego, nawet i w czasie zywszej
komunikacji. Oprécz tego wedle potrzeby moga by¢ uruchomione
pociagi Swiateczne na Boze Narodzenie i Wielkanoc bez zadnego
ograniczenia“.
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3) O tranzycie wodnym znajdujemy w memorjale nastepu-
jace wywody:

,Postanowienia regulujg tranzyt do i z Prus Wschodnich droga
wodng Odra—Wista, ktéra przedstawia bezposrednie potaczenie
zeglugowe, pomiedzy wnetrzem Rzeszy Niemieckiej i Prusami
Wschodniemi. Tranzyt jest dozwolony wszelkiego rodzaju statkom,
parowcom i holownikom, a takze i tratwom.

Prusy Wschodnie otrzymujg w ten sposéb mozno$é sprowa-
dzania drogg wodng wegla z Gérnego Slgska, oraz zafrachtowywania
drzewa i zboza do wnetrza Niemiec (str. 13).

Przybijanie statké6w w wypadkach sity wyzszej i dla celéw
powrotu zatég okretowych, albo ich rodzin w nagiej koniecznosci, sa
uregulowane specjalnemi przepisami na korzy$¢ szypréw i zaldg
statkow".

f) W sprawach techniczno-paszportowych memorjat wydaje
nastepujaca opinje:

W najwazniejszej komunikacji, a wiec w komunikacji uprzy-
wilejowanej, zostato dlatego przewidziane, ze od podréznych, bez
réznicy przynaleznosci panstwowej, ze strony kraju tranzytowego
nie bedzie wymagany ani paszport, ani jakikolwiek wykaz osobisty,
ani nawet wiza kraju tranzytowego, aby zapewni¢ panstwu uprawnio-
nemu do tranzytu zabezpieczenie przeciwko niespodzianemu i samo-
wolnemu wprowadzeniu ograniczen omawianej natury. Przewidziano
dalej, ze kraj tranzytowy moze wprowadzi¢ zamierzone zarzadzenia
dopiero po dziesieciu dniach od czasu, gdy inne strony umawiajace
sie zostang o tem zawiadomione w drodze dyplomatycznej. W czasie
tym moze panstwo uprawnione do tranzytu, o ile sie czuje pokrzyw-
dzone, zwr6ci¢ sie do ustanowionego art. 11 Sadu Rozjemczego
w Gdansku i przynajmniej uzyskaé¢ od niego tymczasowe orzeczenie
o dopuszczalnos$ci zarzadzen, jakie zamierza wprowadzi¢ kraj tran-
zytowy.

W tranzycie wodnym istniejag pewne utatwienia o tyle, ze
szyprowie i osoby, kt6re naleza do zalogi pewnych statkéw, jak
rowniez i cztonkowie ich rodzin, o ile mieszkajg stale na statku,
otrzymujg wize na caly czas zeglugi i to za szczeg6lnie niskg optata,
ktéra w danym wypadku moze by¢ ustalana z roku na rok. Dla
tranzytu wojskowego samochodami przewiduje art. 46 w pewnych
wypadkach zwolnienie jadacych od posiadania paszportu i wizy
(art. 105, ustep 2) .

Memorjat ministerstwa spraw zagranicznych Rzeszy Nie-
mieckiej stwierdza, ze nie osiggnieto zgody przy pertraktacjach
jedynie w dwu kwestjach, a mianowicie: w sprawie przewozu
wiekszych oddziatdbw wojskowych, oraz w sprawie wschodnio-
pruskiej komunikacji lotniczej.
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Sprawa przewozu wiekszych oddziatéw wojskowych w tran-
zycie wschodnio-pruskim zostala przedstawiona przez memorjat
W nastepujacy sposob:

.Pierwsza kwestja jest sprawa komunikacji wojskowej
z Prusami Wschodniemi. W sprawie normalnej komunikacji woj-
skowej zostaly umieszczone w rozdziale Il konwencji wyczerpujgce
postanowienia. Nie rozwigzang zostalta mimo to wazna kwestja, czy
Niemcy w wypadku nadzwyczajnej potrzeby moga wysytaé¢ wieksze
oddziaty wojskowe z Prus Wschodnich i do Prus Wschodnich przez
terytorjum Polski. Niemcy muszg zgdaé prawa nieograniczonej komu-
nikacji wojskowej z Prusami Wschodniemi choéby dlatego, ze
Traktat Pokoju w tym wypadku nie przewiduje wyjatku w wolnym
tranzycie. Pozatem moga zaj$¢ wypadki, w ktérych jest niezbednem
szybkie wzmocnienie zatogujacych w Prusach Wschodnich oddzia-
téw; przypomnijmy np. wypadki w lecie roku 1920, kiedy to znajdu-
jace sie w Prusach Wschodnich oddzialy okazaly sie za mate, aby
wystarczajgco strzec granic wschodnio-pruskich; takze i wewnetrzne
zamieszki mogag nie pozwoli¢ na szybkie przesuniecia oddziatéw
z Prus Wschodnich i do Prus Wschodnich. Osiggniecie porozumienia
w tej sprawie byto w Paryzu niemozliwem. Zgodzono sie jednak na
podjecie ponownych pertraktacyj w odpowiednim czasie i sprawe
wstrzymano do przysziego porozumienia (art. 109)".

Sprawe powyzszg zatatwita ostatnio Konwencja Dodatkowa
Berlinska z 13 lutego 1933 r. ,0 uregulowaniu transportéw wojsko-
wych, przewidzianych art. 109, ustep 1, zdanie 2 konwencji miedzy
Polskg a Niemcami w sprawie wolnosci tranzytu miedzy Pru-
sami Wschodniemi i reszta Niemiec, podpisanej w Paryzu dnia
21 kwietnia 1921 r.“.

Druga kwestja, dotyczaca komunikacji lotniczej, zostata
zatatwiona polsko-niemieckg Umowg Berlinskg z dnia 28 sierpnia
1929 r.5 Umowa ta, podpisana wraz z protokétem narad, ktory
zawiera przepisy interpretacyjne, oraz wykaz szlakow powietrz-
nych, przeznaczonych dla przelotu, nie stoi jednak w Zadnym
zwigzku z kompleksem uktadéw, umow i konwencyj, odnoszacego
sie do tranzytu wschodnio-pruskiego.

Powyzsza fachowa opinja ministerstwa spraw zagramcznye
Rzeszy Niemieckiej, organu urzedowego, moze najbardziej powo
lanego do zabrania gtosu w tych sprawach, wykazuje zupehnie
wyraznie te udogodnienia, jakie zapewnia Niemcom onwencja
Tranzytowa Paryska w sprawie tranzytu wschodnio-pruskiego.

a Rzeszg Niemiecka o zegludze

5 Umowa miedzy Rzeczpospolita Polska sierpnia 1929 r. (Dz. U. R. P

powietrznej, podpisana w Berlinie, dnia 28
Nr. 15/34, poz. 118).
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URzEDowA W sprawie polsko-niemieckich umow, uzupetniaja-
yoPINIA - cych Konwencje Tranzytowa Paryska, zostat ogto-

OUMOWACH  Szony memorjal ministerstwa spraw zagranicznych
VZUPEEAA - Rzeszy Niemieckiej, odnoszacy sie do konwencii,

konwencje zawartej w Pile w 1925 r., a dotyczacej rozgrani-
czenia i utrzymania odcinkéw rzeki Noteci i Gidy26.
Memorjat ten zawiera miedzy innemi nastepujaca opinje:
a) W sprawie rozgraniczenia rzeki Noteci czytamy:
Wtasciwa tres¢ tego ustepu odpowiada najnowszym wymogom
polityczno-komunikacyjnym. Przy zupetnie jednakowem traktowaniu
niemieckich i polskich statkéw i tratw, korzystajgcych z tranzytu
(art. 7), winny by¢é one zwolnione z wszelkich niekoniecznych
formalnos$ci celnych i paszportowych (art. 8). Statek idacy wgére
rzeki z niemieckiej czesci Noteci z miejscem przeznaczenia do Deutsch-
Usch, nie bedzie podlegal zadnej rewizji celnej i paszportowej.
Analogicznie stosuje sie¢ to i w odwrotnym kierunku. Na jedno-
litos¢ przepiséw komunikacyjno-policyjnych zwrécono specjalng
uwage (art. 9).
Optaty zeglugowe moga by¢ pobierane wedlug ogélnych zasad

(art. 10).
Wkoncu nalezy zaznaczyé, ze dla komunikacji tranzytowej
statk6w i tratw pomiedzy Prusami Wschodniemi i resztag Niemiec

sg miarodajne postanowienia niemiecko-polsko-gdanskiej konwencji
z 21 kwietnia 1921 r. Dz. Ustaw Rzeszy str. 1069)“.

b) Odnosnie przepiséw wykonawczych do tej konwencji
memorjat podaje:

W konwencji w postanowieniach wykonawczych (8 6) i proto-

kéle koncowym jest czesto mowa o ,wtasciwej wiadzy . Osiggnieto

podczas pertraktacyj zgode, ze przez to nietylko wyklucza sie droge

dyplomatyczng, lecz umozliwia sie takze przekazanie dalszych roko-
wan bezposredniemu komunikowaniu sie witadz lokalnych obu stron,

aby osiagnaé¢ najskuteczniejsze uproszczenie biegu spraw. Przepisy,

umieszczone w postanowieniach wykonawczych, mogg by¢ tatwiej

zmieniane, niz przepisy umowy gtéwnej“.

Memorjat do Konwencji Dodatkowej Berlinskiej z 15 lipca
1922 r. nie zostat wydany. Konwencja ta zostata ogtoszona przez
Rzad Niemiecki w czasie przesilenia gabinetowego.

Memorjaty do umow berlinskich z 13 i 14 lutego 1933 roku
jeszcze sie nie ukazaty w druku.8

B Reichstagsdrucksache Nr. 1957 (Il Wahlperiode). Denkschrift zum
Gesetz Uber das Abkommen zwischen Deutschland und Polen uber die Yer-
waltung der die Grenze bildenden Strecken der Netze und der Kiddow, sowie
Uber den Verkehr auf diesen Strecken. Auswértiges Amt IV. Po. 1822
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Umowy berlinskie z 1933 roku zalatwiajg osta-
kowuotkaoji  tecznie — jezeli chodzi o chronologiczne przedsta-

wienie ilosci zawartych uméw tranzytowych — te
wszystkie kwestje, co do ktorych Konwencja Tranzytowa Paryska
z 1921 roku ostatecznie sie nie wypowiedziata. W ten sposéb Kon-
wencja Tranzytowa Paryska, ktéra wraz z analizowanemi wyzej
umowami uzupeiniajgcemi, stanowi jedna calos¢, staje sie jednym
z najbardziej wykonczonych aktéw miedzynarodowych w dziedzinie
komunikacyjnej.

Jak to juz jasno wynika z postanowien art. 89 Traktatu
Wersalskiego, Konwencja Tranzytowa Paryska odnosi sie do
zalatwienia kwestyj, zwigzanych z ,zapewnieniem najdogodniej-
szego potaczenia Prus Wschodnich z Rzesza Niemieckg" przez
Polske, a wiec wylacznie do uregulowania spraw, zwigzanych
ztranzytem wschodnio-pruskim i to w Scistem tego stowa znaczeniu.
Tranzyt ten, w ten sposOb pojety, staje sie jakgdyby pewnego
rodzaju wewnetrzng komunikacja dwu obszaréw niemieckich
ze sobg. Zaréwno odnosne postanowienia Traktatu Wersalskiego,
jak i Konwencja Tranzytowa Paryska wraz z umowami uzupetnia-
jacemi zalatwiajg wytgcznie sprawy tranzytu wschodnio-pruskiego,
a wiec tylko sprawy zwigzane z tg komunikacjg wewnetrzng dwu
obszar6éw niemieckich.

Komunikacja ta — jak wynika z przeprowadzonej analizy
rozpatrzonych wyzej postanowien konwencyj i uméw uzupehia-
jacych — odbywa sie w spos6b zupetnie odrebny od zasad stosowa-
nych przez Polske wobec tranzytu miedzynarodowego, uruchomio-
nego na podstawie Konwencyj Miedzynarodowych o przewozach
kolejowych, oraz Konwencji w sprawie Wolnosci Tranzytu. W ten
sposbb tranzyt wscliodnio-pruski stanowi osobny rodzaj komuni-
kacji tranzytowej, a Konwencja Tranzytowa Paryska wraz z umo-
wami uzupetniajgcemi — osobny i zupetnie odrebny dziat w szeregu
umoéw, dotyczacych komunikacji miedzynarodowej przez Polske,
i to nietylko z punktu widzenia formalnych przepiséw, ale takze
i z uwagi na te faktyczne udogodnienia, jakie zapewnia Niemcom
przy realizacji najdogodniejszego potgczenia Prus Wschodnich,
a wiec jednego obszaru z resztg obszaru Rzeszy Niemieckiej

Utatwienia i udogodnienia w tej komunikacji tranzytowej
znajdujg nader przychylng ocene w cytowanych wyzej memorja ach
ministerstwa spraw zagranicznych Rzeszy Niemieckiej, a wiec
w opmji urzedowej niemieckie;j.
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Jednak rozpatrzone wyzej postanowienia Konwencji Tranzy-
towej Paryskiej, oraz umdéw uzupetniajacych nie wyczerpujg w ca-
tosci zagadnienia tej czesci komunikacji wschodnio-pruskiej, jaka
jest tranzyt uprzywilejowany. W latach 1927, 1930 i 1933 zostaly
zawarte specjalne umowy, ktére rozszerzajg zakres udogodnien
komunikacyjnych w tranzycie wschodnio-pruskim.

§ 3. UMOWY DODATKOWE DOTYCZACE ULATWIEN

komunikacyjnych

Konwencja Tranzytowa Paryska wraz z umowami uzupetnia-
jacemi reguluje tranzyt uprzywilejowany i zwykly pomiedzy
Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy Niemieckiej, czyli t. zw.
ruch wewnetrzny obszarow niemieckich. Rozw6j poje¢ komunika-
cyjnych w dziedzinie tranzytowej — spowodowat wytonienie sie
dwu kwestyj zasadniczych z dziedziny komunikacji kolejowej,
a mianowicie:

a) kwestji przewozow kolejowych z zagranicy — zagra-
nice przez Niemcy, Polske i Prusy Wschodnie, oraz

b) kwestji przewozdéw kolejowych z zagranicy — do Prus
Wschodnich przez Niemcy i Polske i odwrotnie.

Wyrazne i jasne postanowienia Traktatu Wersalskiego, Kon-
wencji Tranzytowej Paryskiej, oraz umow uzupetniajacych nie
pozwalaty, mimo odrebnego stanowiska Niemiec, na zalatwienie tej
sprawy w ramach analizowanych wyzej umdw, zapewniajgcych
najdogodniejsze potaczenie Prus Wschodnich z Niemcami, wobec
tego Polska, idac po linji zapewnienia zachodniemu sgsiadowi
mozliwie najwiekszego uprzywilejowania w dziedzinie komunikacji
tranzytowej, zawarta z Niemcami trzy umowy, dotyczace utatwien
w ruchu kolejowym, a mianowicie:

a) Umowe Warszawskg z dnia 26 marca 1927 r.,
b) Umowe Berlinskg z dnia 21 listopada 1930 r. i
¢) Umowe Berlinska z dnia 13 lutego 1933 r.

umowa Do zawarcia Umowy Warszawskiej2Z/ przyczynita
warszawska Si€ jednoglo$na uchwala konferencji azjatycko-
zrr europejskiej w Berlinie o podjeciu komunikacji

azjatycko-europejskiej, najpdézniej w dniu 15 maja 1927 r. Ponie-
waz czes¢ tej linji komunikacyjnej przechodzi przez terytorjum
Z Umowa o utatwieniach komunikacji miedzynarodowej na linji kolejo-

wej Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork, podpisana 26 marca 1927 I.
w Warszawie (Dz. U. R. P. Nr. 50/27, poz. 444).



Tom XIV Tranzyt uprzywilejowany 73

Polski, byto rzeczg niezbedng porozumiec¢ sie z Niemcami, celem
wprowadzenia w tej komunikacji pewnych utatwien na linji
kolejowej Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork.

Umowa ta skiada sie ze wstepu, 29 artykutdéw, protokétu kon-
cowego oraz dwu zatgcznikdédw. Zawarta zostata przez strony, ,0zy-
wione pragnieniem utatwienia miedzynarodowej komunikacji ko-
lejowej osobowej, bagazowej, przesylek nadzwyczajnych i przy-
Spieszonych przesylek pospiesznych w tranzycie przez terytorjum
Ezeczypospolitej Polskiej i przez terytorjum Wolnego Miasta
Gdanska na linji kolejowej Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork*.

Umowa Warszawska nie narusza w niczem stanu prawnego,
ani nie przesadza interpretacji Konwencji Tranzytowej Paryskiej
z 1921 r. na korzys¢ jednej z umawiajgcych sie stron, gdyz posta-
nowienia konwencji tranzytowej nie majg zastosowania do po-
ciggléw, uruchomionych na podstawie Umowy Warszawskiej.

Postanowienia Konwencji Tranzytowej Paryskiej z dnia 21.
IV. 1921 r. majg zastosowanie do ruchu kolejowego pociggéow mie-
dzynarodowych tylko wtedy, gdy zajdg nastepujace okolicznosci:

a) przerwy w ruchu lub trudno §ci rucho-
w e, powodujgce koniecznos¢ uzycia drdég okoélnych,
ktore nie prowadzg przez stacje Chojnice lub Tczew.
W tym wypadku pociagi przewidziane Umowa War-
szawskg zostajg wprowadzone prowizorycznie jako po-
ciagi zwarte (uprzywilejowane), az do czasu odmien-
nego uregulowania, w drodze majgcego nastgpi¢ przy-
szlego porozumienia Polski i Niemiec.

b) niekursowania wymienionych pocia-
gow z jakiegokolwiek powodu, a w szczegoélnosci z po-
wodu wygasniecia Umowy Warszawskiej. W tym wy-
padku zamiast pociggéw przewidzianych Umowg War-
szawska ma by¢ wprowadzona w komunikacji uprzy-
wilejowanej miedzy Prusami Wschodniemi a resztg
Niemiec jedna para pociggébw pospiesznych, wedtug
takiego samego rozkladu jazdy jak na podstawie
Umowy Warszawskiej, jednak z zastosowaniem posta-
nowieh Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r.
(art. 1, 26, 29 i protok6t dodatkowy I11. i 1V.).
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linje W mys$I| postanowienn Umowy Warszawskiej urucho-
kolejowe miono na linji kolejowej Firchau—Chojnie e—
Tczew—M albor k jedng pare pociggéw pospiesznych dziennie,
oraz jedng pare pociggow luksusowych raz w tygodniu, dla miedzy-
narodowej komunikacji osobowej, bagazowej, przesylek nadzwy-
czajnych i przys$pieszonych przesylek pospiesznych. Pociggi
blizniacze, ktére poprzedzajg lub sg dopuszczone do ruchu po pocia-
gach dla komunikacji miedzynarodowej, korzystajg réwniez z po-
stanowien Umowy Warszawskie;.

W czasie obrad miedzynarodowej konferencji rozktadu jazdy
w dniach 21—26. X. 1929 r. Polska zgodzita sie na kursowanie
jeszcze jednej pary pociggow pospiesznych dziennie na tej linji.

Ponadto Umowa Warszawska przewiduje, ze w wypadku pod-
jecia na nowo kolejowego ruchu uprzywilejowanego miedzy Polskg
a Gdanskiem na linji Rakowice—11 ow o—Malbork—T czew—
Gdansk, jedna para pociggéw pospiesznych codziennie bedzie
stuzyta, obok komunikaciji tranzytowej miedzy Polskg a Wolnem
Miastem Gdarnskiem przez Prusy Wschodnie, dla potrzeb miedzy-
narodowej komunikacji osobowej, bagazowej, przesylek nadzwy-
czajnych i przy$pieszonych przesytek pospiesznych. Korzystanie
z wymienionych pociggéw zostanie uregulowane oddzielng umowa.
Pozatem strony umawiajgce zastrzegly sobie prawo rozciggniecia
postanowien Umowy Warszawskiej na inne jeszcze pociagi niz
wyzej podane, a kursujgce na tej linji kolejowej. (Protokét kon-
cowy 1A i C).

ruch Wyzej wymienione 2 pary pociggéw codziennie
tranzytowy i i pocigg luksusowy tygodniowo kursujg na linji
Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork, przy zachowaniu nastepu-
jacych zasad i postanowien:

1 Ruch tranzytowy podlega prawom kraju tranzytowego
w dziedzinie utrzymania porzadku i bezpieczenstwa publicznego,
jak réwniez i jego przepisom sanitarnym;

2. Korzystanie z tych pociggb6w jest dozwo-
lone podréoznym wszelkiej narodowos$ci, wsiada-
jacym na jednej ze stacyj polskich (Chojnice wzgl. Tczew) lub
niemieckich (Firchau wzgl. Malboxk), jednakze bez prawa wysia-
dania na bezposrednio nastepujgcej stacji. Do podréznych
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tych zalicza sie takze pojedynczo jadgce o0so-
by wojskowe. Podr6zni korzystajg ze swobod-
nego przejazdu tranzytem, z wyjatkiem wypadkéw
popetnienia podczas podrdzy przez teren Polski zbrodni lub wy-
stepku;

3. Podr6zni i ich bagaz sg wolni od wszel-
kich formalnosci paszportowych i celnych, oraz
od wszelkich optat celnych, lub tym podobnych
z wyjatkiem rzeczywistych optat kolejowych. Podrézni nie
potrzebujg posiada¢ ani dowodu tozsamosci,
ani paszportu (art. 5).

W razie wojny w Europie, lub ogloszenia stanu wyjatkowego
na obszarze, przez ktory te pociagi przechodzg, Polska zastrzegta
sobie moznos¢ wprowadzenia na ten czas nastepujgcych zarzadzen:

a) aby obywatele niemieccy byli zaopatrzeni w dowody
tozsamosci z fotografja i stwierdzeniem obywatelstwa,
jednak bez wizy polskiej,

b) obywatele innych panstw podlegali ogélnym przepisom
paszportowym obowigzujgcym w Polsce.

Zarzgdzenia te muszg by¢ zakomunikowane Niemcom
w drodze dyplomatycznej i moga by¢ stosowane po 10 dniach od
notyfikaciji.

Kontrola dowodéw odbywa sie wtedy w pociggu w czasie
jazdy, albo podczas przewidzianego postoju, w zadnym jednak razie
podrézni nie podlegajg innym formalnosciom paszportowym, procz
wyzej wymienionych (art. 27).

inne W dalszych postanowieniach umowa reguluje
postanowienia kwestje techniczne, zwigzane z odprawg podroznych,
umowy bagazu i przesylek na stacjach granicznych, kwestje,

zwigzane z ustanowieniem urzedéw eksponowanych i sprawy perso-
nalne zatrudnionych urzednikdw eksponowanych, pozatem sprawy
przepisow dla przesytek stuzbowych, przepiséw pocztowych, tele-
graficznych i telefonicznych, dotyczacych utrzymania ruchu ko ejo-
wego, konwoju pociggoéw i przewozu konwojentéw, kwestje o po-
wiedzialnosci za nieszczesliwe wypadki oraz ubytek, uszkodzenie
wzg'l. zaginiecie przesylek pocztowych, kwestje taryfowe, lozra-
chunkowe i t. p.
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Spory, wynikajgce z powyzszej umowy, Sg rozstrzygane
przez Sad Rozjemczy. W protokéle koncowym strony zgodzity sie,
ze Sad Rozjemczy winien sklada¢ sie z tych samych os6b, co sad
przewidziany w Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r.

Umowa obowigzuje od dnia 14 maja 1927 r. i zawarta zostata
na jeden rok. Po tym terminie moze by¢ wypowiedziang przez
kazdg ze stron w dniu 14 listopada i w dniu 14 maja, na po6t roku
naprzéd. Kazda ze stron ma prawo w kazdym czasie postawic
whniosek o rewizje postanowien tej umowy.

Umowa Warszawska weszia w zycie dnia 4 czerwca 1927 r.,
po uprzedniej wymianie dokumentéw ratyfikacyjnych w dniu
20 maja 1927 r. w Berlinie2 i obowigzuje dotychczas.

opinja Urzedowa opinja niemiecka ocenita bardzo przy-

nibmieoka chylnie Umowe Warszawskg. Ministerstwo spraw
O umowie zagranicznych Rzeszy Niemieckiej wydato przy
warszawskiej Oliazji ratyfikacji obszerny memorjatX, uzasadnia-

jacy zawarcie Umowy Warszawskiej.

W memorjale tym w sprawie uruchomienia odnosnych pocia-
gow znajdujemy m. in. co nastepuje:

JArt. 1 postanawia, ze pewne pociggi, w miejsce ktérych strony
umawiajgce sie moga wyznaczy¢ w drodze porozumienia administra-
cyjnego takze inne pociggi (poréwnaj protok6t koncowy 1a), stosownie
do specjalnego porozumienia pomiedzy zainteresowanemi zarzagdami
kolejowemi, moga by¢ uzyte nietylko dla utrzymania komunikacji
pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztag Niemiec, ale takze i dla
przewozu os6b, bagazy, przesylek ekspresowych i przy$pieszonych
przesytek pos$piesznych w komunikacji miedzynarodowej“.

W sprawach celnych i paszportowych, odnoszacych sie do tej
komunikacji miedzynarodowej, czytamy:

“Wszyscy podr6zni, przejezdzajagcy temi pociggami przez Polske
i obszar Wolnego Miasta Gdanska, oraz ich bagaz, korzystajg z tych
samych utatwien i podlegaja tym samym zobowigzaniom, jakim
podlegaja podrézni w uprzywilejowanej komunikacji pomiedzy

2B Oswiadczenie rzadowe z dnia 31 maja 1927 r. w sprawie wymiany
dokumentéw ratyfikacyjnych umowy miedzy Rzeczpospolita Polskg a Rzesza
Niemieckg o utatwieniach komunikacji miedzynarodowej na linji kolejowej
Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork, podpisanej w dniu 26 marca 1927 r.
w Warszawie (Dz. U. R. P. Nr. 50/27, poz. 445).

B Reichstagsdrucksache No. 3358. Wahlperiode Il. Denkschrift des Aus-
wartiges Amts uber die Erleichterungen im internationalen Durchgangs-
verkehr auf der Strecke Firchau—Ko&nitz—Dirschau—Marienburg vom
26 Méarz 1927.
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Prusami Wschodniemi a resztag Niemiec, o ile sg zaopatrzeni w bez-
posredni bilet kolejowy, uprawniajgcy przynajmniej do przejazdu
z Firchau do Malborka, lub odwrotnie. W szczeg6lnosci sg oni wolni
na linji kolejowej Firchau—Malbork od wszelkich formalnosci celnych
i paszportowych i moga przejezdza¢ przez Polske i teren Wolnego
Miasta Gdanska bez jakichkolwiek przeszkéd, o ile nie popetnili
w kraju tranzytowym zbrodni, lub wystepku...

Wszystkie towary, dopuszczone do przewozu w wewhetrznym
ruchu na obszarach umawiajgcych sie stron, moga by¢ przewozone
w komunikacji tranzytowej tych krajow bez jakichkolwiek formal-
nosci i optat celnych, oraz bez wzgledu na istniejagce w kraju tran-
zytowym zakazy przywozu, wywozu, lub przewozu, a nawet bez
uzyskiwania jakichkolwiek pozwolen przywozu, wywozu, lub prze-
wozu.

Art. 6 do 12 zawierajg postanowienia dotyczgce odprawy celnej
i rewizji paszportowej podréznych, ktérzy wsiadajg, lub wysiadaja
na dworcu w Chojnicach lub Tczewie, jak réwniez odnoszace sie do
wytadunku bagazu, przesytek ekspresowych i przy$pieszonych prze-
sytek pos$piesznych na tych stacjach. Wedtug tych przepiséw, rewizja
celna i paszportowa podréznych i przedmiotéw zaréwno na wejsciu,
jak i wyjsciu odbywa sie wspoélnie przez niemieckich i polskich
funkcjonarjuszéw na stacji Chojnice, lub Tczew i to bezposrednio
przed nadej$ciem lub po odejsciu, przewidzianych art. 1, pociagéw.
W ten sposéb skrécono czas postoju pociggéw na stacjach gramcznyc
i tem samem uniknieto zwtoki w tranzycie, tak szczegélnie me o
przyjecia w komunikacji wschodnio-pruskiej .

Odnos$nie stosunku Umowy Warszawskiej do Konwencji
Tranzytowej Paryskiej znajdujemy w mernorjale, co nastepuje:

.Pod Ill nastepuje juz wspomniana klauzula prawna odno$nie
interpretacji konwencji paryskiej, jak réwniez i wyrazne postano-
wienie, ze umowa paryska nie odnosi sie do pociggéw przewidzianych
niniejszag umowag. Ten przepis okazat sie niezbednym, ze wzgledu na
przyczynowe przeprowadzenie niemieckiego punktu widzenia prawne-
go, gdyz konwencja paryska, wedlug zdania Rzadu Niemieckiego,
przewiduje réwniez i ten miedzynarodowy ruch kolejowy. Mery o-
rycznie przepis ten jest jednak bez znaczenia, gdyz wszys le
wazniejsze przepisy konwencji paryskiej zostaly przejete do non ej
umowy i précz tego zostalo stwierdzone, ze przepisy konwencji
paryskiej wchodza natychmiast w zycie, o ile niniejsza umowa
wygasnie, wzglednie o ile przewidziana art. 1 Paia pociag w po
spiesznych z jakich$ innych powodéw nie bedzie kursowa a coc zien
nie. Ten ostatni przepis stuzy jednoczes$nie dla zagwarantowania
wschodnio-pruskich intereséw, gdyz zapewnia, ze ta dla komuni -acji
wschodnio-pruskiej wazna para pociggéw pos$piesznych musi kurso-
waé codziennie, mimo wszystko, nawet w wypadku wygarniecia
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niniejszej umowy, a to w danym wypadku w komunikacji uprzy-
wilejowanej, stosownie do postanowien konwencji paryskiej“.

Ta fachowa opinja organu Rzadu Niemieckiego, najbardziej
powotanego do stwierdzenia udogodnien, wynikajgcych z umoéw
miedzynarodowych, podkresla doniosto$¢ kwestyj uregulowanych
Umowag Warszawska i stwierdza jasno i wyraznie te udogodnienia,
ktore otrzymaty Niemcy na mocy tej umowy.

charaktery- Umowa Warszawska reguluje t. zw. tranzyt wielki
postanowien t. j. komunikacje kolejowg zagranicy pozarne-
warszawskiej mUckiej przez Niemcy—Polske i Prusy Wschodnie

zZ M7 r. — zagranice wschodnig i odwrotnie. Umowa ta
wprowadza te komunikacje, (na linji kolejowej Firchau—Choj-
nice—Malbork, oraz ewent. llawa—Malbork—Gdansk), postana-
wiajac, ze z pociggow dla ruchu miedzynarodowego moga korzystaé
réwniez i podrézni, udajgcy sie do Prus Wschodnich, wzglednie
reszty Niemiec, co przedstawia znaczne utatwienie i udogodnienie
komunikacyjne.

Z drugiej strony wprowadzenie bezposrednich pociggow
miedzynarodowych jest, z punktu widzenia techniki kolejowej,
réwniez znacznem udogodnieniem, umozliwia bowiem zwiekszenie
sie rentownosci kolei niemieckich.

Utatwienia te jeszcze bardziej rzucajg sie w oczy, gdy sie
uprzytomni fakt, ze podrdzni, przejezdzajacy tym tranzytem przez
Polske, nie potrzebujg posiada¢ dowoddw osobistych. Udogodnienie
to idzie tak daleko, ze nawet w wypadkach wyjatkowych, podrézni,
korzystajgcy z tranzytu temi pociggami, nie potrzebujg posiadaé
wizy polskiej na dowodach osobistych, podczas, gdy ci sami
podrézni, korzystajacy z tranzytu przez Polske na zasadzie innych
umow, dotyczacych komunikacji miedzynarodowej, wize taka posia-
da¢ musza. Nalezy podkresli¢, ze przepis ten jest identyczny z po-
stanowieniem art. 98 ust. a) Konwencji Tranzytowej Paryskiej, co
wskazuje na doniosto$¢ ufatwien, wynikajgcych z postanowien
Umowy Warszawskiej.

Z utatwien komunikacyjnych korzystajg oprécz osob, réwniez
i przesylki nadzwyczajne i przySpieszone, oraz przesyiki po-
Spieszne. Postanowienia Umowy Warszawskiej nie odnoszag sie
do tranzytu towarow pociggami lub wagonami towarowemi.
Tranzyt ten odbywa sie na zasadzie konwencyj miedzynarodowych.
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Na szczegdlng uwage zastuguja postanowienia, dotyczace
ustanowienia t. zw. urzedéw i urzednikow eksponowanych. Umowa
Warszawska, w odrdznieniu od dotychczas rozpatrywanych umow,
wprowadza utatwienia w dziedzinie celnej i paszportowej, wyraza-
jace sie w tern, ze odprawy celna i paszportowa polska i niemiecka
0s6b, bagazu, towarow, dopuszczonych do tranzytu odbywajg sie
bezposrednio po sobie. W tym celu na dworcach w Chojnicach
i Tczewie zostaly ustanowione eksponowane niemieckie urzedy
celne, ktére przeprowadzajg te kontrole natychmiast po kontroli
celnej i paszportowej polskiej. — Techniczne wykonanie tych
postanowien, dotyczacych urzeddédw niemieckich, ich stosunku do
wiadz i urzedow polskich, oraz spraw personalnych urzednikow,
zostalo bardzo szczeg6towo uregulowane Umowg Warszawsky. —
(art. 6—19).

W ten sposéb, dzieki udogodnieniom, ktére zapewnia Niem-
com, Umowa Warszawska posiada pierwszorzedne znaczenie dla
kwestji zapewnienia najdogodniejszego potaczenia Prus Wschod-
nich z resztg Bzeszy Niemieckiej.

Umowa Berlinska3® zawarta zostala przez strony

umowa ,0zZywione pragnieniem ufatwienia komunikacji

B™ fKA  kolejowej miedzy Prusami Wschodniemi a trze-

cierni panstwami w tranzycie przez Polske, obszar

Wolnego Miasta Gdanska i reszte Niemiec, oraz miedzy reszta

Niemiec a trzeciemi panstwami w tranzycie przez Polske, obszar

W. M. Gdanska i Prusy Wschodnie“. Umowa powyzsza skilada
sie ze wstepu, 8 artykutow i protokédtu korcowego.

Umowa nie narusza w niczem stanu prawnego i nie przesadza
wyktadni Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r., na korzysé
jednej ze stron. W taki sam sposéb zostatl okreslony stosunek
Umowy Berlinskiej i Umowy Warszawskiej z dnia 26 marca 1927 r.
o utatwieniach w miedzynarodowej komunikacji kolejowej na hnji
Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork.

Na zasadzie Umowy Berlinskiej zostaly oddane dla tej komu-
nikacji tranzytowej wszystkie linje kolejowe sluzace dla potizeb

P Umowa o utatwieniach w komunikacji kolejowy miedzyPiusami
Wschodniemi a trzeciemi panstwami w tranzycie przez Polske, o_bszar W. M.
Gdanska i reszte Niemiec, oraz w komunikacji kolejowej miedzy reszta
Niemiec a trzeciemi panstwami w tranzycie przez Pollke, obszar W. M.
Gdanska i Prusy Wschodnie, podpisana w Berlinie dnia 21 listopada 1930 r,
(Dz. U. R. P- Nr. 46/33, poz. 353).
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tranzytu uprzywilejowanego, biegngce z Prus Wschodnich przez
Polske i Wolne Miasto Gdansk do Niemiec.

Utatwienia komunikacyjne majg zastosowanie na linjach
polskich, lub pozostajacych pod zarzadem Polski, w pociagach,
czesciach pociggoéw tranzytowej komunikacji uprzywilejowanej
tak, jak ona zostalta uregulowana w konwencji paryskiej
z 21 kwietnia 1921 r. w sprawie wolnoS$ci tranzytu pomiedzy Pru-
sami Wschodniemi a resztg Niemiec (art. 1).

ruch W szczegélnosci tranzyt odbywa sie z zachowaniem
tranzytowy Nastepujgcych postanowien:

1. Komunikacja podlega wustawom Kkraju
tranzytowego, o ile umowa nie stanowi inaczej, stosownie
do przepisow, obowigzujacych dla komunikacji uprzywilejowanej
w mysl Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r., a wiec
odno$nie bezpieczenstwa i porzadku publicznego oraz przepiséw
sanitarnych (art. 41 5).

2 Podrozni korzystajg swobodnie w komu-
nikacji w obu kierunkach zarédwno z calych pociggéw
jak ich czesci, pi'zeznaczonych do uprzywilejowanej komunikaciji
tranzytowej wraz z ich bagazem, za wyjatkiem wypadku popetnie-
nia podczas przejazdu lub pobytu w Polsce zbrodni lub wystepku.
Nie wolno im wysiadac, otwiera¢ drzwi wagondéw ani wydawac
jakichkolwiek przedmiotéw podczas przejazdu przez Polske (art. 2).

3. Podrézni sg wolni od wszelkich formal-
nosci paszportowych i celnych oraz wolni od
wszelkich optat celnych i tym podobnych. Zwolnienie
celne stosuje sie do bagazu, przesytek ekspresowych i przesytek
specjalnie przyspieszonych, nie stosuje sie natomiast do rzeczy-
wistych wydatkéw zarzadéw kolejowych (art. 2). Zwolnienie od
formalnosci paszportowych moze by¢ ograniczone w razie wojny
w Europie, lub w razie wprowadzenia stanu wojennego lub stanu
oblezenia w kraju tranzytowym, w mys| postanowien, zawartych
w art. 98 Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r. (art. 3).

4. Tranzyt odbywa sie na podstawie taryf i umow stoso-
wanych dla danej komunikacji (art. 6). W sprawie tej Polska
i Niemcy w protokéle kohcowym zgodzity sie, aby Polskie Koleje
Panstwowe wspotdziataly juko Zarzad, uczestniczacy w zwigzkach
taryfowych, przewidzianych w umowie.
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Do komunikacji kolejowej stosowane sg stawki taryfy dla
komunikacji miedzy Prusami Wscliodniemi a resztag Niemiec.
Koleje polskie otrzymuja swoje udzialy tak, jak otrzymujg udziaty
za tranzyt w komunikacji miedzy Prusami Wschodniemi a resztg
Niemiec (Prot. konc. II).

postanowienia SPOtT > wynikajgce z powyzszej umowy, zostaly

berlinskiej  Poddane rozstrzygnieciu stalego Sgadu Rozjemczego
Z 1030 T. polsko-gdarnsko-niemieckiego z siedzibg w Gdansku.

Umowa moze by¢ wypowiedziana przez Niemcy i Polske
(w imieniu wlkasnem i W. M. Gdanska) po uptywie roku, z zacho-
waniem 6-cio miesiecznego terminu wypowiedzenia. Takie samo
postanowienie obowiazuje, co do jej rewizji.

Umowa Berlinska z 1930 r. zostata ratyfikowana przez Polske
w dniu 18 lutego 1932 r.3li obowigzuje dotychczas.

URZEDOWA Urzedowa opinja niemiecka bardzo przychylnie
OPINJA . . . ..
NIEMIECKA ocenita powyzsza umowe. Memor]a* ministerstwa

O UMOWIE i i H iai
BERLINSKI=;  SPraw zagranicznych Rzeszy Niemieckiej32 wydany

Z 1930 R. przy okazji przedstawienia Umowy Berlinskiej
sejmowi Rzeszy do zatatwienia, wydaje nastepujacg fachowg ocene:

sUmowa przedstawia znaczne rozszerzenie ustalonych w Umowie
Warszawskiej utatwien, bez przesadzenia jednakze zasadniczych
spraw spornych (poréwnaj protokét koncowy I).

Jednoczes$nie podpisany protok6t koncowy zawiera pod | juz
wspomniane zastrzezenie prawne, dotyczace interpretacji Konwencji
Tranzytowej Paryskiej, jak rowniez oswiadczenie, ze postanowienia
wyzej wymienionej Umowy Warszawskiej z 26. 3. 1927 r. pozostaja
nienaruszone. To os$wiadczenie byto koniecznem, gdyz Umowa W ar-
szawska z jednej strony reguluje te samg komunikacje, chociaz tylko

3l Oswiadczenie rzgdowe z dnia 18 lutego 1932 r. w sprawie ratyfikacji
umowy polsko-niemieckiej o utatwieniach w komunikacji kolejowej miedzy
Prusami Wschodniemi a trzeciemi panstwami w tranzycie przez Polske,
obszar W. M. Gdanska i reszte Niemiec, oraz w komunikacji kolejowej miedzy
resztg Niemiec a trzeciemi panstwami w tranzycie przez | olske, obszar
W. M. Gdanska i Prusy Wschodnie, podpisanej wraz z protokotem konh-
cowym w Berlinie dnia 21 listopada 1930 r. (Dz. U. R- P- Nt. 24/3* poz. 184).

2 Reichstagsdrucksache No 1455 Wahlperiode V 1930. Denkschrift des
Auswartigen Amtes Uber Erleichterungen im Eisenbahnverkehr zwischen
Deutschland und dem Auslande lber Polen und das Gebiet der Freien 6tadt
Danzig. Auswartiges Amt No. VI. Po. 2933/32.

Tranzyt ni©Ond®cki 6
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dla niektérych pociggéw i na jednej linji tranzytowej, z drugiej
strony, wychodzac poza ramy ustalone w nowej umowie, obejmuje
takze i komunikacje z zagranicy — zagranice poprzez korytarz
polski, a wiec nie moze byé ona zastgpiona przez powyzszg umowe.

Pod Il stwierdzono jednozgodno$¢ w sprawie niektérych, zwia-
zanych z tg umowag kwestyj taryfowych, szczegélnie co do tego, ze
w komunikacji, przewidzianej powyzszg umowa, dla linij kolejowych
na niemieckim, polskim i gdanskim terytorjum nalezy stosowaé te
same stawki taryfowe, jak do komunikacji Prusy Wschodnie —
reszta Niemiec"”.

Powyzsza opinja ministerstwa spraw zagranicznych Rzeszy

nie waha sie, jak wida¢, uzna¢ udogodnieh i korzysci Umowy
Berlinskiej.

cHARAKTERY- Na zasadzie Umowy Berlinskiej z 1930 r. zostat
postanowien  Niemcom przyznany t. zw. tranzyt maly, t. j. tranzyt

sertnskies  d0 Prus Wschodnich z zagranicy pozaniemieckie]
Z 1930 R. oraz tranzyt do Niemiec ze wschodu Europy przez

Prusy Wschodnie i Polske. Powyzsza komunikacja dotyczy osob,
bagazy, przesylek ekspresowych i przesylek specjalnie przyspie-
szonych.

Nalezy podkresli¢, ze komunikacja powyzsza odbywa sie
w ramach tranzytu uprzywilejowanego, a wiec przedstawia znaczne
utatwienie w kolejowym ruchu tranzytowym przez Polske. Udo-
godnienia, wynikajgce z postanowien Umowy Berlinskiej, nalezg
w przewaznej czesci do dziedziny techniczno-kolejowej; wprowa-
dzajg one do ruchu uprzywilejowanego, odbywanego w mys$l| posta-
nowien Konwencji Tranzytowej Paryskiej, powazne utatwienia.

Do szeregu takich utatwien — natury zasadniczej — nalezy
sprawa bezposredniego przejazdu podrdéznych z miejscowosci poto-
zonych poza Niemcami (np. z Francji, Holandji, Szwajcarji,
Austrji, Wegier, Czechostowacji i t. p.) do Prus Wschodnich.
Podroézni ci, chcace korzysta¢ z udogodnien, wynikajacych z tranzy-
towych umow polsko-niemieckich, byli zmuszeni kupi¢ w Niem-
czech, podczas przejazdu przez ten kraj, bilet, upowazniajgcy do
korzystania z pociggoéw tranzytowych, kursujacych w komunikacji
uprzywilejowanej, wzglednie bilet, upowazniajgcy do korzystania
z bezposredniej komunikacji miedzynarodowej, uruchomionej na
zasadzie Umowy Warszawskiej na linji Firchau—Chojnice—Mal-
bork. Przedstawialo to pewne — stosunkowo nieznaczne — niedo-
godnosci techniczne, a nawet, w wypadku korzystania z linji
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Firchau—Malbork, niekiedy przedrazalo koszta podrozy, gdyz
podrézny np. z Czech, lub Austrji, zamiast korzysta¢ z krotszej
linji kolejowej, biegnacej z Rawicza do ltawy, musiat wybieraé
droge idaca przez Pite i Firchau do Malborka, oile chcial korzystac
z udogodnien taryfowych tranzytu.

Umowa Berlinska z 1930 roku zmienita zasadniczo ten stan
rzeczy i umozliwita korzystanie z udogodnieh tranzytowych
podréznym, udajgcym sie z zagranicy pozaniemieckiej przez
Niemcy i Polske do Prus Wschodnich i odwrotnie, przejezdzajgcym
wszelkiemi linjami, przeznaczonemi dla tranzytu uprzywilejowa-
nego (a wiec nietylko linjga kolejowa Firchau—Chojnice—Malbork).

Drugiem takiem udogodnieniem jest sprawa rozrachunku
z tytutu przewozu. O ile do czasu wejscia w zycie Umowy Berlin-
skiej, polskie zarzady kolejowe mogty domagac sie zwrotu kosztow
za przewOz podréznych, udajgcych sie z zagranicy pozaniemieckiej
do Prus Wschodnich, lub odwrotnie, za przewéz towaréw, wediug
stawek, obowigzujgcych dla komunikacji miedzynarodowej (a wiec
nietranzytowej i to za wyjatkiem wypadkow korzystania z linji
Firchau—Chojnice—Malbork), to sprawa ta z chwilg wejscia
w zycie Umowy Berlinskiej z 1930 r. zostata o tyle uproszczona, ze
nawet i w tym wypadku zarzady kolejowe niemieckie ptacg od-
szkodowanie kolejom polskim wedlug tych samych zasad, co za
tranzyt wschodnio-pruski. Niewatpliwie wpltywa to na zwiekszenie
sie rentownos$ci kolei niemieckich, gdyz odszkodowanie ptacone za
przew0Oz kolejami polskiemi jest bardzo skromne33

Juz chociazby powyzsze dwie kwestje — ktore zostaly
specjalnie podkres$lone w rozpatrywanym wyzej memorjale mini-
sterstwa spraw zagranicznych Rzeszy Niemieckiej — wykazujg
jasno doniosto$¢ postanowienh Umowy Berlinskiej dla uproszczenia
i utatwienia wschodnio-pruskiego ruchu tranzytowego.

umowa W roku 1926 Niemcy zaproponowaty Polsce zawar-
“ zoo c*e KPecjalnej umowy, dotyczgcej przewozu wieznidw
1933 T z Prus Wschodnich do reszty Niemiec i odwrotnie

w komunikacji tranzytowej. Rokowania w tej sprawie przeciggaly
sie z powodu trudnosci natury prawnej przy redagowaniu tej

3 Poréwnaj akta sporu niemiecko-polskiego przed Sgadem Rozjemczym
w sprawie interpretacji art. 89 Konwencji Tranzytowej Paryskiej z dnia
2. X. 1930 r,
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umowy i zostaly zakonczone w dniu 13 lutego 1933 r. podpisaniem
umowy.

Umowa ta3 sklada sie ze wstepu i 18 art., oraz
NéZi\i&v 2 zaia;_czpikéw i reguluje tranzyt wieznibw w sposéb
nastepujacy:

1. Dla potrzeb tego tranzytu przeznaczono te linje kolejowe,
ktére przechodzg przez Polske i obszar W. M. Gdanska (linja
kolejowa Chojnice—Tczew—Malbork, oraz Lebork—Sopoty—
Tczew__Malbork) i sa zarzadzane przez Polske. Korzystanie
z innych linij kolejowych moze mie¢ miejsce na skutek porozu-
mienia w drodze wymiany not (art. 2). Przew6z odbywa sie pocig-
gami ruchu tranzytowego pod konwojem polskim i to jako transport
zbiorowy, w wyznaczonych dniach i w specjalnych wagonach —
wiezniarkach, przyczem rozktad jazdy tych transportéw zbioro-
wych musi by¢ podany do wiadomosci przez wiasciwe wiadze
niemieckie, wtasciwym wiadzom polskim i gdanskim, lub jako
transport pojedyhczy w osobnych przedziatach wagonu (art. 3).
Wszelkie koszta przewozu ponosza Niemcy (art. 12). W razie
przerwy w przewozie obowigzujg specjalne postanowienia, przy-
czem w wypadku, gdy przerwa wynosi wiecej niz 24 godziny,
wiezniowie sg zatrzymywani przez najblizszego polskiego sedziego
Sledczego, lub polski sad grodzki (art. 8).

2. Transportami temi sg przewozeni wiezniowie. Za wiezniéw
umowa uwaza osoby, ktore zarzadzeniem wiladzy zostaly pozba-
wione wolnosci. Obywatele polscy sg z przewozu wytgczeni (art. 1).
Wiezniowie sg tranzytowani za dokumentami przewozu, ktore
sporzadza wilasciwa wiladza niemiecka wedlug ustalonego wzoru.
Urzednicy strazy niemieckiej oddajg dokumenty przewozu, przy
wjezdzie do kraju tranzytowego, polskim, wzgl. gdarskim organom
stuzby bezpieczenstwa, ktére konwojujg transport (art. 5). Wieznio-
wie nie podlegajg formalnosciom celnym i paszportowym (art. 6).
Wysiadanie z wagonow, wydawanie z niego przedmiotéw, lub ich
przyjmowanie jest zabronione. Wszelka komunikacja ze Swiatem
zewnetrznym odbywa sie za posrednictwem organdéw stuzby bez-
pieczenstwa kraju tranzytowego (art. 9).

A Umowa o przewozie wiezniéw miedzy Prusami Wschodniemi i P ™-
stata czescia Niemiec przez Polske i 0 za!,” Olnego Miasta Gdanska, p
pisana wraz z dwoma zalgcznikami w Berlinie, dnia 13 lutego

(Dz, U. R. P. Nr. 67/34, poz. 588).
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3. Urzednicy strazy niemieckiej i wieZniowie podlegajg pra-
wom i przepisom kraju tranzytowego w dziedzinie porzadku i bez-
pieczenstwa publicznego, jak réwniez i przepisom sanitarnym,
oraz podlegaja jurysdykcji i wiadzy policyjnej kraju tranzyto-
wego. Urzednicy strazy niemieckiej i wiezniowie moga by¢ zatrzy-
mani w kraju tranzytowym w wypadku, gdy popetnili tam w czasie
przejazdu zbrodnie, lub wystepek. Natychmiastowe zatrzymanie
z powodu popetnienia wystepkéw moze by¢ zaniechane. Wiadz©
kraju tranzytowego sg zobowigzane zabezpieczy¢é przewOz trans-
portu do granicznej stacji kolejowej niemieckiej, potozonej w kie-
runku jazdy, w wypadku natychmiastowego zatrzymania urzednika
strazy niemieckiej. Zatrzymanego wieZnia wydaje sie wladzom
niemieckim po zakonczeniu postepowania karnego wigcznie z wy-
konaniem kary (art. 10). Organa polskiej stuzby bezpieczenstwa,
przejmujg na czas trwania przejazdu nadzér nad urzednikami
strazy niemieckiej i wiezniami. Utrzymywanie porzadku i spokoju
wséréd wieznidbw w czasie przejazdu nalezy do urzednikéw strazy
niemieckiej (art. 7). Urzednicy strazy niemieckiej moga przekra-
czac¢ granice polska bez paszportu i wizy, na podstawie zaswiadcze-
nia wedtug ustalonego wzoru. Nie podlegajg oni réwniez formal-
nosciom celnym. Moga by¢ w uniformie, albo nosi¢ odznake, wska-
Zujacg na ich stanowisko stuzbowe. Pod wzgledem odpowiedzial-
nosci dyscyplinarnej z powodu uchybieh stuzbowych, urzednicy
strazy niemieckiej podlegaja wtadzy niemieckiej. W razie popetnie-
nia przez nich w wykonaniu stuzby przestepstw w kraju tranzy-
towym, osadzenie ich pozostawia sie wladzom niemieckim, na za-
danie wilasciwych wiladz niemieckich, powotanych do $cigania
karnego (art. 10, p. 3). Bron palng wraz z amunicjg skiladaja
urzednicy strazy niemieckiej na czas przejazdu w osobnem po-
mieszczeniu wagonu wiezniarki, albo w brankardzie pociggu.
Krotkg bron wraz z przepisowg amunicjg zatrzymujg przy sobie.
W wypadku przejazdu urzednikéw przez Polske bez wiezniow,
winni oni ztozy¢ wszelka bron palng (art. 4, p. 21 3).

4. Przy przekraczaniu granicy przez organa stuzby bezpie-
czenstwa kraju tranzytowego, stosuje sie zasady Umowy Beilin-
skiej z 27 marca 1926 r. (art, 11).

5. Spory, mogace wynikng¢ z tej umowy, rozstrzyga Nie-
miecko-Polsko-Gdanski Sad Rozjemczy dla Spraw Tranzytowych
w Gdansku. Sad sam okres$la swojg procedure i regulamin (art. 14).
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6. Strony, umawiajgce sie, wydadzg, w drodze wzajemnego
porozumienia, ogoélne zarzadzenia wykonawcze (art. 15). Polska
i Niemcy majg prawo zadac¢ rewizji umowy kazdej chwili, dofg-
czajgc do zadania projekt zmian. OdpowiedZ drugiej strony po-
winna nastgpi¢ w ciggu 3 miesiecy od notyfikacji zgdania. W razie
potrzeby nalezy w najkrotszym czasie przystgpi¢ do rokowan
(art. 17).

Zalaczniki do tej umowy zawierajg wzor zaswiadczenia dla
urzednikow strazy niemieckiej, oraz wzor zaswiadczenia przewozu.

Ratyfikacja umowy odbyta sie w czerwcu 1934 roku3bi w tym-
ze roku umowa weszta w zycie.

charaktery- Umowa Berlinska z 13 lutego 1933 r., w sprawie
postanowiern Przewozu wieznidw pomiedzy Prusami Wschodnie-
przewozie ~M' a resztag Niemiec, zastluguje na uwage przede-
wigzniow wszystkiem ze wzgledu na specjalne uregulowanie
podlegtosci osob, korzystajgcych z tego tranzytu. Osoby te (urzed-
nicy strazy niemieckiej i wiezniowie) podlegajg nietylko prawom
i przepisom kraju tranzytowego w dziedzinie porzadku i bezpie-
czenstwa publicznego, oraz przepisom sanitarnym (analogicznie
do postanowien Konwencji Tranzytowej Paryskiej i umoéw do-
datkowych), ale takze jurysdykcji i wiadzy policyjnej kraju
tranzytowego t. j. Polski (art. 10). Postanowienie powyzsze byto
koniecznem z uwagi na odrebny stan prawny tych oséb.
Mianowicie Traktat Wersalski oraz Konwencja Tranzytowa
Paryska przyznajg Niemcom ogoélnikowo wolnos¢ tranzytu oséb,
towaréw i t. d. Wykonywanie tego przewozu Konwencja Tran-
zytowa Paryska normuje w drodze szczegétowych postanowien,
wzglednie przewiduje zawarcie oddzielnych uméw. Tymczasem
W sprawie przewozu wieznidw, t. j. os6b pozbawionych wolnoSci
na mocy zarzadzenia wiadzy, niema w Konwencji Tranzytowej
Paryskiej wyraznych postanowien.
Ponadto art. 6 ust. 1 Konwencji Tranzytowej Paryskiej posta-
nawia, ze: ,osoby, korzystajgce z tranzytu uprzywilejowanego
beda mogly swobodnie przejezdza¢ tranzytem (z wyjatkiem

k3 Oswiadczenie rzagdowe z dnia 27 czerwca w sprawie wymiany doku-
mentéw ratyfikacyjnych umowy, miedzy Polskg a Niemcami o przewozie
wiezniow miedzy Prusami Wschodniemu i pozostata czescig Niemiec przez
Polske i obszar Wolnego Miasta Gdanska, podpisanej wraz z dwoma zatgczni-
kami w Berlinie, dnia 13 lutego 1933 r. (Dz. U. R. p. Nr. 67/34, poz. 589).
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wypadku popetnienia w kraju tranzytowym, podczas pobytu tamze,
wystepku lub zbrodni), przyczem osoby te majg by¢ przedmiotem
specjalnej opieki ze strony kraju tranzytowego, t. j. Polski. Przepis
ten naklada na Polske obowigzek dopilnowania, aby przejazd byt
swobodny, t. j. nieskrepowany przez nikogo, a wiec ani przez
wspotpodrézujacych, ani przez jakiekolwiek organa. Wynika z tego,
ze konwencja nie przewiduje ograniczenia wolnosci osobistej pod-
czas przejazdu przez Polske nawet przez organa niemieckie (art. 1,
3,4,5, 6 22 28i przepisy wyk. do art. 28).

Zagadnienie przewozu wieznidéw jeszcze sie bardziej kompli-
kuje w zwiazku z postanowieniem art. 97 Konstytucji z dnia
17 marca 1921 r. Na zasadzie tego art. nikt w Polsce nie moze by¢
wieziony bez nakazu wiasciwego sedziego, t. j. sedziego polskiego.

Pozbawienie wiec wolnosci osobistej podréznych przez konwoj
niemiecki podczas przejazdu przez terytorjum Polski, jest nietylko
sprzeczne z powotanym artykutem Konstytucji polskiej, ale po-
nadto kolidowatoby z ustawg karng i mogtoby wywota¢ stuszng
interwencje polskich organéw policyjnych, a nawet spowodowac
doprowadzenie konwoju niemieckiego przed polskiego sedziego za
bezprawne pozbawienie wolnosci osobistej (88 239 i 240 nie-
mieckiej ustawy karnej, obowigzujgcej w tym czasie w zachodnich

wojewddztwach).
W ten spos6b odrebne uregulowanie tej kwestji okazalo sie

koniecznem.

Inne postanowienia tej umowy nie odbiegajg zasadniczo od
analogicznych postanowienn Konwencji Tranzytowej Paryskiej,
wzglednie umow dodatkowych.

Umowa o przewozie wieznidow wypetnia luke prawng w uregu-
lowaniu tranzytu wschodnio-pruskiego przez Polske i jest jeszcze
jednym z dowodéw lojalnosci Polski wobec swego zachodniego
sgsiada, tej lojalnosci, ktérej wyrazem sa wszystkie umowy polsko-
niemieckie, dotyczace zapewnienia najdogodniejszego potgczenia
Prusom Wschodnim z resztg Niemiec.

TEY. Umowy berlinskie z 13 i 14 lutego 1933 r. sg ostatnie-

styka uméw ~Mi — 0 ile chodzi o chronologiczne przedstawienie
upezywilejo- przepiséw, na podstawie ktérych odbywa sie tranzyt
wanym uprzywilejowany — w szeregu umoéw regulujacych

tranzyt niemiecki przez Polske. Wszystkie te, analizowane w niniej-
szym rozdziale ukfady, konwencje, umowy i porozumienia tworza
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jednolity kodeks praw i obowigzkéw, ktére zatatwiajg ostatecznie
niekiedy najdrobniejsze szczegdly, odnoszace sie do kwestji za-
pewnienia najdogodniejszego potgczenia Prus Wschodnich z resztg
Niemiec i to z uwzglednieniem najnowoczesniejszych doswiadczen
i zdobyczy w dziedzinie komunikacyjnej.

Analizowane wyzej umowy polsko-niemieckie sg wykonywane
przez Polske w calej rozciggtosci. W ciggu catego okresu czasu, od
chwili wejécia w zycie postanowien Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej, t. j. od czerwca 1922 r. do dnia dzisiejszego, Niemcy ztozyli
do Sadu Rozjemczego zaledwie cztery skargi, ktére ponadto nie
dotyczag kwestyj zasadniczych3

Ta lojalno$¢ Polski wobec zachodniego sgsiada znajduje swdj
najlepszy wyraz w gotowosci Rzadu Polskiego przy zawieraniu
Konwencji Tranzytowej Paryskiej, umoéw uzupetniajgcych, oraz
uméw dodatkowych, do udzielania Niemcom coraz wiekszych
i obszerniejszych udogodnien i ufatwieh w sprawie tranzytu
wschodnio-pruskiego. Juz sama nazwa ,tranzyt uprzywilejowany*
wskazuje na charakter tej komunikacji (kolejowej, telegraficznej
i telefonicznej), oraz na zapewnienie temu tranzytowi specjalnych
udogodnien. Nalezy przytem podkresli¢, ze z udogodnien w tej
komunikacji korzysta nietytko tranzyt wiasciwy, t. j. tranzyt
wewnetrzny z Niemiec do Prus Wschodnich i odwrotnie, ale ponad-
to i tranzyt z zagranicy pozaniemieckiej przez Niemcy i Polske do
Prus Wschodnich i odwrotnie, t. zw. tranzyt maly, jak rowniez
i tranzyt z zagranicy pozaniemieckiej przez Niemcy, Polske
i Prusy Wschodnie do zagranicy pozawschodnio-pruskiej, czyli
t. zw. tranzyt wielki. Te dwa ostatnie rodzaje przewozow tranzy-
towych, jak rowniez i przew6z wieznidw, nie zostaly wyraznie wy-
mienione w zasadniczych postanowieniach Traktatu Wersalskiego,
czy tez Konwencji Tranzytowej Paryskiej. Mimo to jednak, Polska
lojalnie uregulowata w drodze wzajemnego porozumienia i te
rodzaje przewozéw tranzytowych, zawierajac z Niemcami odnosne
umowy dodatkowe, przyznajgc nowe udogodnienia dla tranzytu
wschodnio-pruskiego.

Ponadto Polska zgodzita sie na wykonanie przewozéw w ko-
munikacji pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy Nie-8

B Na podkreslenie zastuguje fakt, ze 3 skargi niemieckie zostaly zlozone
przez Niemcy do Sadu Rozjemczego w poczatku 1925 roku t. j. w czasie
naprezonych stosunkéw polsko-niemieckich (w poczatku t. zw. ,wojny celnej*),
podczas gdy czwarta skarga przypada dopiero na 1930 r. t. j. dopiero po
pieciu latach zg6érg od ztozenia pierwszej skargi.
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mieckiej wszelkiemi innemi sposobami jak tranzyt uprzywilejo-
wany. W tej sprawie Polska zawarta z Niemcami dwie umowy
o charakterze uzupetniajgcym postanowienia dotychczas zawartych
uktadow, konwencyj i uméw, a ktére zostanag rozpatrzone w na-
stepnym rozdziale.



RozDzIALt Il

Tranzyt zwykty

Podziat tranzytu na uprzywilejowany i zwykly zostat wpro-
wadzony przez Konwencje Tranzytowg Paryska z 1921 r. Uktady
i umowy przed konwencjg paryska nie przeprowadzaja powyz-
szego rozrdznienia.

Z analizy postanowien konwencji paryskiej wynika, ze
tranzyt uprzywilejowany odbywa sie zwartemi pociggami i to
specjalnemi linjami kolejowemi. W odr6znieniu do tego uregulo-
wania ,tranzyt zwykly jest wykonywany wszystkiemi linjami
kolejowemi, ktére zostaly otwarte dla ruchu sagsiedzkiego i znajduja
sie na obszarze zachodnich wojewdédztw Polski, obszarze gdariskim
i obszarze Prus Wschodnich* (art. 23). W ten spos6b tranzyt
zwykty moze korzystac¢ zaréwno z drog przeznaczonych dla tranzytu
uprzywilejowanego, jak i zinnych drog kolejowych, ktére stuzg dla
wzajemnej komunikacji sgsiedzkiej.

ruch Istotng cechg ruchu sasiedzkiego jest moznos¢ prze-
sasiedzki kroczenia granicy w komunikacji pomiedzy sasiadu-
jacemi panstwami. Przekroczenie granicy panstwowej moze sie
odby¢ w komunikacji kolejowej tylko w pewnych, wyznaczonych
dla tego celu miejscach; sg to przewaznie stacje kolejowe, potozone
blisko granicy. W tym wypadku, kolejowy ruch sasiedzki odbywa
sie w ten sposéb, ze wyznaczone pociagi miejscowe, wzglednie
jeden lub pare wagondéw pasazerskich, lub towarowych, przekra-
czaja granice polska, dochodzac do najblizszej polskiej stacji
kolejowej. Na tej granicznej stacji odbywa sie przejecie wagonéw
niemieckich oraz odprawa paszportowa i celna, podréznych
i bagazu. Podrézni przesiadajg do polskiego pociggu, udajgcego
sie w gtgb kraju, przyczem traktowani sg, z chwilg ukonczenia od-
nosnych kontroli paszportowych i celnych, naréwni z obywatelami
polskiemi. Niekiedy podrézni nie przesiadajg do pociggéw polskich,
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ale zato wagon osobowy zostaje doczepiony do polskiego pociggu.
W tym wypadku sytuacja prawna podrdéznych, korzystajgcych
z ruchu sasiedzkiego, jest analogiczna.

Wagony towarowe, przychodzgce na polskg stacje zdawczo-
odbiorczg, po przyjeciu przez polski personel kolejowy, zostajg
doczepione do formujgcego sie polskiego pociggu, udajgcego sie
w kierunku miejsca przeznaczenia przesytek. Z chwilg przejecia
do przewozu tych wagonéw kolejowych przez polski zarzad kolejo-
wy, do calego transportu stosuje sie prawa polskie bez zadnych
ograniczen analogicznie, jak do przewozdéw, wykonywanych przez
koleje polskie wewnatrz kraju.

Formalnie w ruchu sasiedzkim jest zupetnie obojetnem, dokad
dany transport ma by¢ skierowany, czy do wewnatrz kraju, czy
tez do stacji granicznej, przeciwlegtej stacji nadawczej, gdyz dla
tej komunikacji istotng jest kwestja, przez jakg stacje graniczng
moze sie odbywaé ruch sgsiedzki. W ten sposéb cate zagadnienie
wzajemnego ruchu sasiedzkiego oraz tranzytu zwyklego wydaje sie
by¢ ograniczonem do tych kwestyj, ktére powstaja przy wzajem-
nem zetknieciu sie dwu zarzadow kolejowych, a wiec kwestyj,
zwigzanych z ruchem kolejowym pomiedzy stacjami granicznemi
polskiemi i niemieckiemi. Nalezg do nich: sprawy technicznego
uregulowania przekraczania granicy sgsiedniego panstwa, odbioru
i zdawania wagonow, ilosci stacyj zdawczo-odbiorczych, personelu
kolejowego i pomieszczen stuzbowych etc.

W tych tez ramach zostaly zawarte polsko-niemieckie umowy
0 wzajemnym ruchu sasiedzkim.

ruch Pierwsze postanowienia, ktore dotyczg prowizo-
sasiedzki rycznego uregulowania wzajemnego ruchu sasiedz-
dzento rady Kiego miedzy Polska a Niemcami, zostaly wydane
ministréow z koniecznosci, krotko po zmontowaniu polskiego
aparatu administracyjnego na obszarze b. zaboru pruskiego, d-
nosne przepisy znajduja sie w dziale 2 rozporzadzenia Ka y
Ministrow37. Postanowienia te dotyczg uregulowania spraw
kolejowych, pocztowo-telegraficznych, paszportowych i celnych.
W szczegdélnosci ruch sasiedzki zostat uregulowany nastepujgco:

AN . S . . N
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Polskg a Niemcami (Dz. U. R. P. nr. 30/20, poz. 433, z dnia 1 czeiwca ia~u r.).
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1 Przepisy kolejowe: ruch sasiedzki osobowy, baga-
zowy i towarowy, jakotez odprawa celna odbywatly sie od i do
stacyj pogranicznych (art. 17), przyczem optaty przejazdowe i prze-
wozowe pobierano wedtug taryf wewnetrznych w walucie polskiej
od stacji i do stacji granicznej (art. 18). Wymiana wagonéw towa-
rowych odbywata sie w naturze wagon za wagon, z uwzglednieniem
rodzaju i nosnosci (art. 20).

2 Przepisy paszportowe: osoby, przekraczajgce
granice w ruchu sgsiedzkim, winny byly posiada¢ dowody osobiste
(paszport dyplomatyczny, paszport zagraniczny, lub przepustke
graniczna) z wiza polska (art. 24 i 25).

3. Przepisy celne: osoby, przekraczajgce granice
polska, podlegaly zwyklym formalnosciom celnym (art. 26).
Towary i przesyiki pocztowe, przewozone przez granice polska,
podlegatly odprawie celnej, wedlug polskich ustaw i przepisow
celnych.

Na podstawie tego rozporzadzenia poszczegoélne polskie dy-
rekcje kolejowe wydaly przepisy wykonawcze, zalatwiajgce
w szczegoétach wprowadzenie zasad kolejowego ruchu sasiedzkiego.
Naprzyktad wydane przez Dyrekcje P. K. P. Gdansk obszerne prze-
pisy tymczasowe z 15. IV. 1920 r.3 otwierajg dla osobowej komu-
nikacji sgsiedzkiej, nastepujgce przejscia graniczne: Miasteczko,
Chojnice, Ketrzyn, Luzino, Tczew, Opalenie, Rogozno, Szembruk,
Zawada, Jamielnik, Radomno, Biatogéra, Uzdoéw i Krasnoteka
razem 14 stacyj, wobec 18 punktéw granicznych Dyr. P. K. P.
Gdansk z Niemcami i Prusami Wschodniemi. Z tych przejs¢ gra-
nicznych dla ruchu towarowego zostaly wyznaczone nastepujace
kolejowe stacje graniczne: Miasteczko, Chojnice, Luzino, Tczew,
Opalenie, Jamielnik i Biatogora.

Powyzsze zasady obowigzywaly, az do czasu wejScia w zycie
postanowien Umowy Gdanskiej z 31. VIII. 1922 r. t. j. do r. 1923.
Zawarta w miedzyczasie tymczasowa Umowa Warszawska z 13. X 1.
1920 r., oraz Prowizorjum Warszawskie z 4. V. 1921 r., rozwijaja
niektére postanowienia rozporzadzenia Rady Ministrow w sto-
sunku do ruchu tranzytowego (prawie wytgcznie tranzytu uprzy-
wilejowanego), jednak i te umowy nie uwzgledniajg kwestyj,
zwigzanych z tranzytem niezwartych pociggéw przez Polske.

B Przepisy tymczasowe dla ruchu i obrotu handlowego pomiedzy Polska
a Niemcami, Polskg a obszarami plebiscytowemi Prus Wschodnich i Polska
a Wolnem Miastem Gdanskiem (Oredownik Urzedowy Dvr P K P. Gdansk
nr. 45/20, p. 67).
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tranzyt Dopiero Konwencja Tranzytowa Paryska wpro-

zwykky wadza pojecie tranzytu zwyktego, odr6zniajgc go od
tranzytowej t. zw. uprzywilejowanego. Mianowicie konwencja

paryskiej stwierdza, ze ,tranzyt zwykly wykonywany bedzie
wszelkiemi innemi sposobami, jak pociagi uprzywilejowane. —
Odnosnie ruchu kolejowego, to linje otwarte dla ruchu sgsiedzkiego,
przeznaczone beda dla tranzytu zwykiego“ (art. 4, ust. 5i 6). W ten
sposdb Konwencja Tranzytowa Paryska wylacza z ogélnego ruchu
sgsiedzkiego ten ruch kolejowy, ktéry, idgc od stacji granicznej,
potozonej na zachodniej granicy Polski, kierowany jest do przeciw-
legtej stacji kolejowej, potozonej nad granica Prus Wschodnich
lub odwrotnie. Ten rodzaj ruchu sasiedzkiego konwencja nazywa
tranzytem zwyklym. Polgczenie tych dwoéch przeciwlegtych
punktow granicznych komunikacjg kolejowa tworzy linje kolejowg
tranzytu zwyklego. Konwencja paryska postanawia, ze tranzyt
winien by¢ wykonany na linji, stanowigcej najkrétszg komunikacje
pomiedzy niemieckg stacja nadawczga a stacjg przeznaczenia.
Jednakze podr6zni moga swobodnie wybiera¢ droge dla siebie
samych, oraz dla swego bagazu. Pozatem poczta, przesyiki ekspre-
sowe, towary pospieszne, towary ulegajgce zepsuciu i zwierzeta,
muszg by¢ wysylane tak, aby korzystaly z moznosci najbardziej
dogodnego przejazdu (art. 22).

Tranzyt zwykly obejmuje stosunkowo nieznaczne ilosci
transportow, gdyz w my$l postanowien konwencji zwiekszenie
ruchu kolejowego w spos6b wymagajgcy czestszego uruchomiania
statych pociggéw na linji, nieotwartej dla tranzytu uprzywilejo-
wanego, zmusza zainteresowane zarzady kolejowe do porozumienia
sie, celem uregulowania tego ruchu, (postanowienia wykonawcze
do art. 29, ust. 5). Oczywiscie, ze uregulowanie to bytoby dosto-
sowane do zasad, przewidzianych dla tranzytu uprzywilejowanego,
a omowionych w rozdziale poprzednim, wobec czego linja taka
stuzytaby takze dla celéw tranzytu uprzywilejowanego.

W zwigzku z tern, ze przejazd podréznych tranzytem zwyktym
odbywa sie wedlug zasad, stosowanych do obywateli polskich,
nalezato dostosowa¢ do tego uregulowania réwniez sprawy paszpor-
towe i celne osob, przekraczajgcych granice Polski. To tez kon-
wencja paryska postanawia, ze podrézni, koi zy stajacy
ztranzytu zwyktego, winni posiadac¢ karty toz-
samosci z ustalong tresciag (nazwisko, imie, miejsce
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zamieszkania, stwierdzone obywatelstwo, podpis okaziciela i foto-
grafia, oraz podpis urzednika i piecze¢ urzedu, wystawiajgcego
karte tozsamosci) (art. 99). Karta tozsamosci winna by¢ zaopa-
trzona w wize polska (art. 100). Funkcjonarjusze
kolejowi, celni i pocztowi, jadacy w sprawach stuzbo-
wych, winni posiadac¢ legitymacje o ustalonym
wzorze, bez wizy polskiej (art. 102).

Bagaze podroznych, przejezdzajgcych tranzytem zwyklym,
zostajg oddzielone od innych bagazéw w wagonie bagazowym
i uktadane osobno. O ile ruch na to pozwala, bagaze, nadane przez
podréznych, zostajg zlozone na czas przejazdu w przedziale
wagonu bagazowego zamknietym, lub oplombowanym. W tym wy-
padku bagaze te sg traktowane, jak bagaze, nadane do przewozu
pociggami uprzywilejowanemu Bagaze reczne, nalezace do podréz-
nych, winny zawiera¢ tylko przedmioty niezbedne do podrézy.
Towary, majgce wartos¢ handlowa, nie moga by¢ przewozone tran-
zytem, jako reczny bagaz i muszg by¢ nadane, jako bagaz zareje-
strowany. Reczne bagaze poddawane sg zwyklej rewizji celnegj
(postanowienia wykonawcze do art. 78—82).

grzedowa Te nieliczne stosunkowo postanowienia Konwencji

OPINJA Tranzytowej Paryskiej, odnoszace sie do tranzytu
O'TRANZYom  zwyklego, zostaly przychylnie ocenione przez urze-
zwykdym dowg opinje niemiecka. Memorjal niemieckiego

ministerstwa spraw zagranicznych, przedstawiony sejmowi Rzeszy,
przy okazji ratyfikowania postanowiehh Konwencji Tranzytowej
Paryskiej3 w sprawie tranzytu zwyklego, stwierdza m. in., co
nastepuje:

.T, zw. ruch nieuprzywilejowany, pod ktérym nalezy rozumie¢
kazdg inng komunikacje tranzytowg, odbywajgca sie poza uprzywi-
lejowanemi pociggami i czes$ciami pociggéw, jest réwniez wolny od
cta, jednak podlega formalnosciom celnym. Zupeinej wolnosci
paszportowej chwilowo nie dalo sie przeprowadzi¢ dla ruchu nie-
uprzywilejowanego; prawdopodobnem jest, ze ten ruch osobowy
bedzie stosunkowo nieznaczny. Koszty wizy polskiej w tej komuni-
kacji ogranicza konwencja do bardzo niskiej stawki (art. 100)“.

P Reichstagsdrucksache Nr. 2191. Wahlperiode I, 1921. Denkschrift des
Auswartigen Amtes vom 15 Juni 1J~1 zum hntwurf eines Gesetzes betreffend
das Abkommen zwischen Deutschland, Polen und der Freien Stadt Danzig
Uber den freien Durchgangsverkehr zwischen Ostpreussen und dem ubrigen
Deutschland. Auswartiges Amt Nr. IV- 10. 9090

112487
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W sprawach celnych, zwigzanych z tranzytem zwyklym,
memorjat podaje:

.Bagaz, nadany w komunikacji osobowej tranzytem zwykiym,
moze by¢ traktowany tak samo, jak i w tranzycie uprzywilejowanym,
o ile ruch kolejowy zezwala na umieszczenie bagazu w specjalnym
wagonie zamknietym plombg. Takze i w innym wypadku zabezpie-
czenie celne nadanego bagazu odbywa sie tylko przy pomocy papie-
row towarzyszacych i na podstawie zwyklego obejrzenia. Wogdéle
komunikacja osobowa w tranzycie zwyklym podlega ogélnym posta-
nowieniom o zabezpieczeniu celnem; w szczegélnosci bagaz reczny,
ktéry jednak nie moze zawiera¢ towaréw handlowych, podlega
zwykiemu ogladnieciu.

Wogble towary nie podlegaja zadnej odprawie celnej. Kraj
tranzytowy nie ma prawa, za wyjatkiem szczegélnych wypadkéw,
otwierania zamkniecia, lub dokonywania przetadunku towaréw .

W kwestjach paszportowych, wynikajgcych 2z tranzytu
zwykiego, czytamy w memorjale:

.Tak zwany tranzyt nieuprzywilejowany nie mdégt byé posta-
wiony pod wzgledem techniczno-paszportowym naréwni z tranzytem
uprzywilejowanym. Podr6zni wprawdzie nie potrzebujg posiadacé
we wszystkich wypadkach paszportu, lecz tylko wykaz z okreslonym
tekstem (art. 99), jednakze zaopatrzony w wize wtasciwego przedstawi-
cielstwa konsularnego kraju tranzytowego (art. 100, ust. 1).

Specjalne postanowienia o rodzajach udzielanych wiz oraz
o zatatwianiu podan o udzielenie wiz, jak réwniez ustalenie niskich
optat za wizy, majg utatwi¢ wedle moznoéci zaopatrzenie sie w wize
(art. 100, ust., 2—4)".

koniecznos¢  Powyzsze postanowienia Konwencji Tranzytowej
zawarcia Paryskiej mialy by¢ stosowane tgcznie z ogélnemi
0 komunikacji zasadami, dotyczacemi wzajemnej komunikacji
sasiedzkiej  Sgsiedzkiej, ktére wtedy jeszcze nie zostaly zawarte.
Zawarcie z Niemcami Konwencji Tranzytowej Paryskiej

w 1921 r. uczynilo sprawe bardziej aktualng i zawislg oa
wzajemnego porozumienia stron, zainteresowanych w ruchu gra-
nicznym, gdyz w Konwencji Tranzytowej Paryskiej Polska zo o-
wigzata sie do ,przewozu wlasnemi swojemi srodkami przez obszar
polskich wojewddztw zachodnich wszystkich transportow
tranzytowych, doprowadzonych do sieci kolejowej polskiej, i to na
kolejach pomiedzy Prusami Wschodniemi a pozostata czescig
Niemiec”. Wobec tego kwestje, zwigzane z odbiorem i zdaniem tych
transportéw musialy by¢é uregulowane w czasie jaknajkrotszym.
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Wprawdzie Polska przystgpita w roku 1920 do Miedzynaro-
dowej Konwencji Berneiiskiej z roku 1890 wraz z Konwencjami
Dodatkowemi i uzupetniajgcemi, pochodzacemi z lat 1893—1907,
jednak postanowienia tej konwencji mimo zmian, z jakiemi zostaty
wlgczone do Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r. — nie roz-
wigzywaly nalezycie, jako zbyt ogoélne, spraw techniczno-kolejo-
wych, paszportowych i celnych przygranicznej komunikacji polsko
niemieckie;.

To tez konieczno$¢ uregulowania kolejowego ruchu

G%'\QON\QVQA sasiedzkiego spowodowata, ze zarzady kolejowe
polskie i niemieckie zawarty w dniu 31 tipca 1922 r.

w Gdansku umowe o ruchu sasiedzkim40 Umowa ta ustala tym-
czasowe zasady otwarcia narazie nastepujacych przejs¢ kolejowych
dla polsko-niemieckiego ruchu kolejowego: Boze Pole—Strzebie-
lino, Firchau—Chojnice, Pita—Kaczory, Krzyz—Drawski Mtyn,
(Schwiebus) Stentsch—Zbaszyn, (Cylichowa) Babimost—Zbaszyn,
Wschowa—Leszno, Wehrse—Rawicz, Stramburek (Korsenz)—
Rawicz, Militsch (Frejno)—Zduny, (Byczyna) Costau—teka
(Hanulin), Zawisna—Praszka, Malbork—Szymonowo—Tczew,
ltawa—Jamielnik, fawa—Rakowice, Prostki—Grajewo, razem 16
przej$¢ granicznych, z ktorych jedno (Prostki—Grajewo) umozli-
wia komunikcje Prus Wschodnich z Rosjg Sowiecka przez Polske.

Umowa ta zawiera 56 paragraféw. Zawarta byla na jeden
rok od czasu uzyskania mocy prawnej, t. j. na okres krétkiego
prowizorjum, w czasie ktérego miata by¢ zawartg umowa miedzy-
panstwowa i obowigzywata od stycznia 1923 r. Jednak prowizor-
jum to przeciggneto sie, wobec czego umowa byla przediuzana
w drodze wymiany not. Poniewaz zawarcie umowy miedzypanstwo-
wej w tej kwestji byto mozliwe dopiero z chwilg podjecia rokowan
gospodarczych z Niemcami, w rezultacie Umowa Gdanska obowig-
zywata do czasu wejscia w zycie Umowy Berlinskiej, t. j. do dnia
1 czerwca 1927 r.Q

10 Umowa zawierajgca tymczasowe za,sady otwarcia narazie nastepu-
jacych przej$¢ kolejowych dla polsko-niemieckiego ruchu kolejowego: Boze
Pole—Strzebielino, Firchau—=Chojnice, Pila—Kaczory, Krzyz—Drawski Mtyn,
(Schwiebus) Stentsch—Zbaszyn, (Cylichowa) Babimost—Zbgszyn, Wschowa—
Leszno, Wehrse—Rawicz, Stramburek (Korsenz)»—~Rawicz, Militsch (Frejno)—
Zduny, (Byczyna) Costau—teka (Hanulin), Zawisna—Praszka, Malbork—
Szymonowo Tczew, ltawa—Jamielnik, ltawa Rakowice Prostki—Grajewo,
zawarta w Gdansku w dniu 31 lipca 1922 r.
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Umowa Gdanska regulowata tymczasowo sprawy personalne
i jezykowe personelu, stuzby dworcowej i pociggowej, ustalenia
rozktadéw jazdy, korzystania, utrzymania i rozbudowy urzadzen
stacyjnych, przekraczania granicy przez personel stacyjny, pocia-
gowy i celny, zalatwiata sprawy dotyczace ruchu Kkolejowego
pomiedzy stacjami granicznemi, kontroli celnej i paszportowej,
pomocy w razie nieszczesliwych wypadkoéw, zdawania i odprawy
pociagdéw, odszkodowania w razie wypadkow, oraz zawierata posta-
nowienia dotyczace taryf kolejowych. Ponadto zawierata poprawki
do Miedzynarodowej Konwencji Bernenskiej, zmieniajgce i uzupet-
niajgce niektdre jej artykuty. W postanowieniach kohcowych tym-
czasowa Umowa Gdanska regulowata sprawe jezyka urzedowego,
wprowadzajgc pelne réwnouprawnienie jezyka polskiego w ko-
respondencji i przy czynnosciach urzedowych urzednikéw obydwu
zarzaddéw kolejowych. Dalej zawierata postanowienia, dotyczace
zawarcia miejscowych uméw dodatkowych, pomiedzy poszczegdl-
nemi stacjami zdawczo-odbiorczemi (par. 49). Spory, wynikajace
z Umowy Gdarnskiej, zostaly oddane rozstrzygnieciu sadu polu-
bownego, skladajgcego sie z superarbitra i 2 sedziow polubownych,
jednego polskiego i jednego niemieckiego, wyznaczanych przez
rzady obu stron. Superarbitra wyznaczaly na czas trwania umowy
rzgdy polski i niemiecki, we wspdolnem porozumieniu. W razie
braku zgody, co do osoby superarbitra, miat by¢ proszony Prezy-
dent Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych o wyznaczenie super-
arbitra z posréd obywateli jednego z krajow neutralnych podczas
wojny 1914—1920.

Postanowienia tymczasowej Umowy Gdanskiej dotyczyly
rowniez obszaru Gérnego Slaska.

Tymczasowa Umowa Gdarnska przestata obowigzy-

BER Neka  Wac z chwila wejscia w zycie Umowy Berlinskie]

z 27 marca 1926 r.41, zawartej ,celem uregulowania

komunikacji kolejowej miedzy Polska i Wolnem Miastem Gdan-
skiem z jednej strony a Niemcami z drugiej strony*“.

Umowa sktada sie z 44 artykutdéw, protokotu koricowego i za-

tacznikow A, B, C, D, zawierajgcych m. in. wykaz mostéw prze-

cietych granicg panstwowg i wzory drukdw, oraz z zalgcznika E,

41 Umowa miedzy Rzeczpospolita Polska a Rzesza Niemiecka o wza-
jemnej komunikacji kolejowej podpisana w Berlinie dnia 27 marca 1926 r.
(Dz. U. R. P. nr. 48/27, poz. 433)

Tranzyt niemiecki 7
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zawierajgcego postanowienia szczegodlne, dotyczace odprawy celnej
i rewizji paszportowej na polskiej stacji zdawczo-odbiorczej
Gardeja.

Postanowienia Umowy Berlinskiej odnoszg sie do komuni-
kacji osobowej, bagazowej i towarowej pomiedzy Polskg i Wolnem
Miastem Gdarnskiem z jednej strony a Niemcami z drugiej strony,
na szlaku kolejowym pomiedzy granicg panstwowg a stacjg
zdawczo-odbiorczg. Do tej komunikaciji sg ponadto stosowane posta-
nowienia umoéw i taryf, zawartych pomiedzy stronami oraz posta-
nowienia tych miedzynarodowych konwencyj, do ktérych przystag-
pity umawiajgce sie panstwa, wreszcie ustawy i przepisy kazdego
panstwa na jego obszarze.

Umowa Berlinska w niczem nie narusza postanowien Kon-
wencji Tranzytowej Paryskiej z 21. IV. 1921 r. oraz postanowien
Konwencji Gornoslaskiej z 15 maja 1922 r.22 W wypadku wy-
gasniecia mocy obowigzujacej Konwencji Goérnoslgskiej, wchodzg
w jej miejsce postanowienia Umowy Berlinskiej. Osoby trzecie nie
moga wysnuwac zadnych praw dla siebie z Umowy Berlinskiej
(art. 1).

kwestje Postanowienia Umowy Berlinskiej reguluja naste-
kolejowe  pujgce kwestje kolejowe:

1. Sprawno$¢ komunikacji kolejowej zaréwno tranzytowej,
jak i sasiedzkiej zostala w wysokim stopniu zwiekszona przez
wprowadzenie perjodycznych konferencyj rozkiadéw jazdy, na
ktorych zarzady kolejowe polskie i niemieckie wzajemnie uzgadnia-
ja czas przybycia pociagéw na stacje zdawczo-odbiorczg i ustalajg
czas, przeznaczony na zdanie i odbiér pociggéw i wagondéw tran-
zytowych przez odnos$ny personel kolejowy (art. 2).

2. Umowa ustala ostatecznie ilo$¢ przejs¢ kolejowych zdawczo-
odbiorczych dla ruchu tranzytowego i sasiedzkiego. Ustalono 17
granicznych stacyj zdawczo-odbiorczych, a mianowicie:

dla przejscia kolejowego: stacja zdawczo-odbiorcza:
Strzebielino—Boze Pole Boze Pole
Chojnice—Firchau Chojnice
Kaczory—Pita Pita
Drawski m ityn— Krzyz Krzyz

£ Konwencja niemiecko-polska, dotyczaca Gérnego Sigska, podpisana
w Genewie dnia 15 maja 1922 r. (Dz. U. R. P. Nr. 44/22, poz. 370 i 371 oraz
zatgcznik).
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Zbagszyn—Nowy Zbgszyn Zbaszyn
Leszno—Wschowa Wschowa
Rawicz—Wehrse Rawicz
Rawicz—Korsenz Rawicz
Zduny—Frejno Zduny
Pawtéw—Miedzyb6rz Miedzyborz
teka—Costau Hanulin
Tczew—Szymonowo—Malbork Malbork
Gardeja—Dianenberg Gardeja
Jamielnik—ltawa ltawa
Rakowiec—Iltawa ltawa
Grajewo—Prostki Grajewo
Raczki—Czymochy Rac zki

Z tego 9 stacyj zdawczo-odbiorczych po polskiej i 8 stacyj
zdawczo-odbiorczych po niemieckiej stronie. Z tych stacyj Grajewo
i Raczki stuzg dla komunikacji Prus Wschodnich z Rosjg i Ukraing
przez Polske. Umowa stanowi, ze procz tych przejs¢, dla komuni-
kacji kolejowej goérnoS$lgskiej stuzg ponadto przejScia wymienione
w konwencji genewskiej z 15. V. 1922 r., dotyczacej Gornego Slaska.

Wzajemnem porozumieniem sie obydwu rzgdéw moga by¢
wyznaczone, zamiast wyzej wymienionych stacyj, inne stacje
zdawczo-odbiorcze, potozone blizej granicy polsko-niemieckiej.
Protokot koncowy do art. 31 41 postanawia, ze wymienione pizej-
Scia graniczne miaty by¢ otwarte jaknajpredzej, skoro tylko zosta-
nie zawarta dla nich kolejowa umowa dodatkowa, regulujgca
specjalne warunki miejscowe. Protokét koncowy zawiera ponadto
nastepujace sugestje, dotyczace otwarcia dalszych przejs¢ kolejo-
wych dla ruchu sasiedzkiego i tranzytowego:

a) otwarcia przejscia kolejowego Perzéw—Sycéw, po wybu-

dowaniu kolei Perzéw—Lublin;

b) zados€uczynienia potrzebie stworzenia bezposredniego po-
tagczenia Poznania z Pitg (Schneidemuhl), przez wybudo-
wanie tgcznicy z Dziembdéwka do Kaczor;

c) otwierania z biegiem czasu i w miare potrzeby jeszcze
innych przejs¢ kolejowych, précz wymienionych wyzej,
przyczem strony umawiajgce sie majg swoje wnioski
traktowaé w sposéb najbardziej przychylny na drodze
przepisanej (art. 41i przepisy wykonawcze).

Panstwowa wladza zwierzchnia na stacjach kolejowych

zdawczo-odbiorczych i na szlakach od granicy do stacyj zdawczo-
odbiorczych nalezy do tego panstwa, na ktérego terenie znajduja
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sie odnosne szlaki i stacje. Nastepne postanowienia w sprawach
kolejowych regulujg kwestje stacyj zdawczo-odbiorczych, utrzy-
mania budowli, urzadzeh oraz praw wlasnosci.

miejscowe Kwestje lokalne przekazano do zatatwienia w miej-
umowy scowych umowach dodatkowych, w drodze bezpo-
dodatkowe  Sredniego porozumienia sie odnosnych zarzadéw
kolejowych. Powyzsze umowy dodatkowe zostaly zawarte dla na-
stepujacych stacyj zdawczo-odbiorczych:

1. umowa dodatkowa, zawarta w Krzyzu dnia 21. 9. 1927 r., dla
stacji zdawczo-odbiorczej Krzyz (Kreuz);

2. umowa dodatkowa, zawarta w Zbaszyniu dnia 23. 9. 1926 r.,
uzupetniona w Poznaniu dnia 22. XI. 1927 r., dla staciji
zdawczo-odbiorczej Zbagszyn;

3. umowa dodatkowa, zawarta we Wschowej dnia 5. X. 1926 r.,
uzupetniona w Poznaniu dnia 22. XI. 1927 r., dla stacji
zdawczo-odbiorczej Wschowa;

4. umowa dodatkowa, zawarta w Chojnicach dnia 8. X. 1926 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej Chojnice;

5. umowa dodatkowa, zawarta w Pile dnia 9. X. 1926 r., dla
stacji zdawczo-odbiorczej Pita;

6. umowa dodatkowa, zawarta w Szczecinie dnia 29. X. 1926 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej Boze Pole;

7. umowa dodatkowa, zawarta w Malborku dnia 20. XI. 1926 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej Malbork;

8. umowa dodatkowa, zawarta w Malborku dnia 20. X1. 1926 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej ltawa;

9. umowa dodatkowa, zawarta w Poznaniu dnia 25. V. 1927 r.,
uzupetniona we Wroctawiu dnia 10. VI. 1931 r., dla stacji
zdawczo-odbiorczej Zduny;

10. umowa dodatkowa, zawarta w Poznaniu dnia 25. V. 1927 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej Rawicz;

11. umowa dodatkowa, zawarta w Krélewcu dnia 18. VI. 1927 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej Gardeja;

12. umowa dodatkowa, zawarta we Wroctawiu dnia 2. V. 1928 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej] Miedzybérz.

Pozatem zawarto jeszcze umowy dodatkowe dla stacyj
zdawczo-odbiorczych 13. Grajewo, 14. Raczki i 15. teka. Umowa
dodatkowa dla stacji zdawczo-odbiorczej 16. Rawicz, przy przejsciu
kolejowem Rawicz—Wehrse, znajduje sie obecnie w stadjum za-
warcia.
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Sprawy lokalne gérnoslagskich przejs¢ granicznych regulujg
postanowienia konwencji genewskiej z dnia 15. V. 1922 r. Miej-
scowe umowy dodatkowe dotychczas nie zostaly zawarte.

Powyzsze miejscowe umowy dodatkowe zawierajg postano-
wienia dodatkowe do Umowy Berlinskiej z 27 marca 1926 r. o wza-
jemnej komunikacji sasiedzkiej oraz do konwencji paryskiej z dnia
21. IV. 1921 r. w sprawie wolnosci tranzytu miedzy Prusami
Wschodniemi a resztg Niemiec. Umowy majg charakter typowy
i reguluja m. in. nastepujgce kwestje:

a) technike ustalania rozktadéw jazdy i zwigzane z tem kwestje;

b) administracje i rozdziat odcinkéw granicznych, sporzadzanie
planéw i oddania pomieszczen do uzytku obcych zarzadéw
kolejowych oraz kwestje, zwigzane z pobytem obcego perso-
nelu na stacjach zdawczo-odbiorczych;

c) techniczne ruchu kolejowego, tranzytowego, sasiedzkiego,
stuzby przetokowej, odbioru i przekazywania towaréw,
drobnicy, sporzadzania wykazéw wagonowych i t. p.;

d) wtasciwosci urzedéw oraz rozgraniczenia kompetencji;

e) pomocy przy wykonywaniu stuzby przez obcych urzednikéw,
oraz wzajemnej pomocy przy nieszczesliwych wypadkach
kolejowych;

f) rozrachunkéw pomiedzy stacjami zdawczo-odbioiczerni, roz-

rachunkéw z tytutu ruchu pociggéw, najmu urzadzen i taboru
kolejowego.

Umowy dodatkowe mogg by¢ zmienione, wzglednie podlegajg
rewizji, na zasadach Umowy Berlinskiej z dnia 27. I1l. 1926 r.
Spory, wynikte z uméw dodatkowych, sa przedstawiane do za-
tatwienia centralnym zarzgdom kolejowym. Umowy dodatkowe
obowigzuja po zatwierdzeniu przez Ministerstwo Komunikaciji
w Warszawie, oraz przez gitbwny zarzad Reichsbahngesellschait
w Berlinie i wchodzg w zycie, oraz traca moc tacznie z gtbwnag
Umowag Berlinskg. W razie utraty mocy obowigzujacej umowy
dodatkowej dla komunikacji kolejowej sasiedzkiej, zachowuje ona
ipso facto odpowiednig waznos¢ dla komunikacji tranzytowej,
wykonywanej na zasadzie Konwencji Tranzytowej aiys Itj, az

do czasu zawarcia w tym wzgledzie osobnej umowy.

Umowy dodatkowe sg zawierane w dwu jezykach — polskim
i niemieckim, zgodnych co do tresci i mocy obowigzujgcej.
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pOSTAREVIENIA 3 W ky\llestgi lezyka urzed.owego Umo-
umowy wa Berlinska wprowadza zasade petnego uprawme-
berlinskiej N'a 013y (wu jezykdéw, polskiego i niemiec-
kiego, nietylko w stosunku do zawieranych uméw, lecz takze
i w stosunku do pisemnego i ustnego porozumiewania sie perso-
nelu kolejowego, podczas wykonywania czynnosci stuzbowych.
W szczegdélnosci jezykiem urzedowym jest polski, wzglednie nie-
miecki, zaleznie od tego, czy stacja zdawczo-odbiorcza (kryterjum
terytorjalne) znajduje sie na polskiem, czy na niemieckiem tery-
torjum; w korespondencji pisemnej wszelkiego rodzaju obowigzuje
jezyk kraju wysylajgcego.

Nastepnie Umowa Berlinska reguluje sprawy:
4. Podziatukompetencji pomiedzy urzedami, oraz

5. Personalne, dotyczace wzajemnego uregulowania sto-
sunku stuzbowego odnosnego personelu zaréwno jednej, jak i dru-
giej strony, ich rodzin, stluzby, ochrony w czasie stuzby, opieki
w czasie choroby, opieki spolecznej i t. p.

6. Techniczne ruchu kolejowego. W przeciwienh-
stwie do praktyki, stosowanej na mocy rozporzadzenia Rady
Ministrow, zaréwno tymczasowa Umowa Gdanska z 1922 r., jak
i Umowa Berlinska z 1927 r. przewidujg, ze ruch pociggéw od gra-
nicy panstwa do stacji zdawczo-odbiorczej prowadzi zarzad sa-
siedni. Stuzbe kolejowa na szlaku miedzy granicg a stacjg zdawczo-
odbiorcza wykonywuje zasadniczo zarzad miejscowy z wyjgtkiem
stuzby zdawania i odbioru wagonow i towarow; o ile nastgpi w tym
wzgledzie osobne porozumienie, zarzgd miejscowy zatatwia réwniez
i stuzbe ekspedycyjng. Szczegoly tych kwestyj regulujg miejscowe
umowy dodatkowe. O zmianach przepiséw ruchu, oraz zmianach
w urzadzeniach na stacji zdawczo-odbiorczej zarzad sgsiedni musi
by¢ zawczasu powiadomiony. Pociggi muszg by¢ zawczasu zgla-
szane do ruchu. Postanowienia, dotyczace ruchu, regulujg ponadto
sprawe udzielania wzajemnej pomocy w razie nieszczes$liwych wy-
padkéw oraz usuwania przeszkéd w ruchu, sprawe utrzymania
urzadzen dla ruchu kolejowego, czasu urzedowania, oraz sprawe
przesytek stuzbowych i t. p.

7. Sprawe odszkodowan za wypadki przy pro-
wadzeniu pociggéw, rozrachunkéw pomiedzy zainteresowanemi
zarzgdami z tytutu réznych naleznosci, wyréwnania tych swiadczen,
rozrachunkow z optat, podatkéw i danin i t. p.
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Procz tego umowa zatatwia caly szereg spraw technicznych,
odnoszacych sie do zapewnienia bezpieczenstwa w komunikaciji
kolejowej.

rewizja Rewizja oraz zmiany Umowy Berlinskiej i postano-
| zmiana wieh wykonawczych odbywajg sie wedlug nastepu-
berlinskiej  jacych zasad:

1. Postanowienia umowy moga by¢ zmienione na wniosek
strony, przedstawiony tylko raz jeden w ciggu roku kalendarzo-
wego. Strona, zgdajaca zmiany, winna przedtozy¢ projekt, w spra-
wie ktdérego strona przeciwna powinna w ciggu 2 miesiecy zajac
stanowisko i przediozy¢ ewentualnie kontrprojekt. Nastepnie roz-
poczynajg sie rokowania.

2. Zmiana postanowien wykonawczych moze odby¢ sie kazde-
go czasu na zadanie jednej ze stron; zmiana postanowien wyko-
nawczych z dziedziny techniczno-kolejowej odbywa sie na mocy
wzajemnego porozumienia centralnych zarzgdéw kolejowych pol-
skich i niemieckich.

Spory, wynikajgce z umowy gtdwnej, wzglednie
sad z umow dodatkowych, rozstrzyga ostatecznie Sad
rozjemczy  lJOzjemczy w sktadzie 3 osob: przewodniczgcego,
wybieranego przez strony na 1 rok, oraz 2 sedziow, powotanych
przez zainteresowane panstwa z grona swych obyAvateli. W razie
braku zgody, co do osoby przewodniczgcego, mianuje go Prezydent
Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych z fachowcow swego kraju. Sad
Rozjemczy zbiera sie tylko od wypadku do wypadku. Jezeli
powstang spory, ktére dotyczg komunikacji tranzytowej, wiasci-
wym jest Niemiecko-Polsko-Gdanski Sad Rozjemczy dla Spraw
Tranzytowych w Gdansku, ktéry ma prawo rozstrzygaé takze
o wlasciwosci, w wypadku zaczepienia tego faktu przez je na
ze stron. Przy sporach, w ktérych zainteresowane sg tylko Wolne
Miasto Gdansk i Niemcy, zamiast sedziego Polaka wchodzi
gdanszczanin. O procedurze i miejscu rozprawy sadu rozstrzyga
przewodniczacy.

Protokdét kohcowy zawiera postanowienia, tyczgce sie wejscia
w zycie postanowien umowy na niektérych stacjach zdawczo-
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odbiorczych. Postanowienia Umowy Berlihskiej weszly w zycie
z dniem 1 czerwca 1927 r.43 (art. 44).

Odrebnie zostata uregulowana sprawa stacji zdaw-

gardeja czo-odbiorczej w Gardei. Mianowicie w sprawie

korzystania z dworca w Gardei i dostepu do niego

od strony niemieckiego terytorjum, zostat podpisany w Poznaniu

w dniu 6. AM. 1921 r. specjalny ukiad, ktéry miat wygasnaé¢ naj-

p6zniej w dniu 9 czerwca 1925 r. Na mocy wymiany not uktad ten

przedtuzono do dnia 1 lipca 1927 r., t. j. do czasu wejScia w zycie

postanowieh zalgcznika E do Umowy Berlinskiej, oraz wprowa-
dzenia postanowien miejscowej umowy dodatkowej.

Uktad ten sklada sie ze wstepu i 13 artykutow. Byt on wywo-
tany faktem przyznania Polsce, przy ustaleniu granicy polsko-
niemieckiej, dworca kolejowego w Gardei, z jednoczesnem zapewnie-
niem mieszkancom miejscowosci Garnsee prawa korzystania z pol-
skiej stacji kolejowej, do czasu wybudowania niemieckiego dworca
kolejowego. Uktad ustalat warunki tego korzystania. W tym celu
w pewnych godzinach czes¢ dworca w Gardei i linja kolejowa,
prowadzgca do granicy niemieckiej, byty oddawane bez odszkodo-
wania do wylgcznego uzytku wtadz kolejowych niemieckich. Osoby,
korzystajace ze stacji kolejowej, Avoine byty od optat celnych za
wiezione towary, urzednicy eksponowani, nawet w razie popetnienia
przestepstw na terenie Polski, byli wydawani wiadzom niemieckim.
Uktad podawat warunki ekspedycji towaréw. Przewidywat odda-
nie urzednikom niemieckim niezbednych ubikacyj, oraz przyznawat
polskiemu personelowi kolejowemu prawo dostepu do sygnatu od-
legtosciowego, potozonego na terytorjum niemieckiem. W roku 1922
Niemcy wymiang not zrezygnowali z uzywania nazwy Garnsee, na
korzys¢ polskiej nazwy Gardeja [21].

Powyzszy ukilad zostal zmieniony postanowieniami Umowy
Berlinskiej wigz z zatgcznikiem E do tej umowy, oraz miejscowg
umowg dodatkoAva, zawarta w dniu 18. VI. 1927 r. w Krélewcu.

Postanowienia zalgcznika E, oraz miejscowej umoAvy do-
datkowej, regulujg k\vestje techniczne ruchu kolejowego, paszpor-
toAve, celne, bezpieczenstwa i porzgdku publicznego, pocztowe i tele-2

Os$wiadczenie rzagdowe z dnia ® maja 1927 r. w sprawie wymiany
dokumentéw ratyfikacyjnych umowy miedzy Reczpospolita Polskg a Rzesza

lemiecka o Wzajemnej kom unlkac i kolejowe podplsane5 w Berlinie w dniu
27 marca 1927 r. (Dz. U. R. P. Nr. 10/27, poz, 431)
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graficzne w sposdb, majgcy na celu umozliwienie ludnosci miejsco-
wosci Garnsee (znajdujgcej sie w Prusach Wschodnich) korzy-
stanie z dworca polskiego w Gardei, i weszly w zycie w dniu
1 czerwca 1927 r., razem z postanowieniami Umowy Berlinskie;j.

urzedowa Postanowienia Umowy Berlinskiej z 1926 r. zna-
niemiecka  lazty nalezyty odgtos w Niemczech. Opinja urzedo-
beru°sklej  Wych sfer niemieckich, reprezentowana przez mini-
Z196rT. sterstwo spraw zagranicznych, wyraza sie w od-
nosnym memorjale4, przedstawionym sejmowi Rzeszy przy okazji
ratyfikacji, bardzo przychylnie o postanowieniach Umowy Ber-
linskiej.
| tak np. w sprawie zawarcia tej umowy m. in. czytamy:
Komunikacja kolejowa pomiedzy Niemcami, Polska i Wolnem
Miastem Gdanskiem odbywata sie dotychczas na podstawie umowy
tymczasowej, zawartej w sierpniu 1922 r. przez odnos$ne zarzady
kolejowe. Podpisana obecnie umowa panstwowa wchodzi w miejsce

tej umowy tymczasowej, staje sie wiec ostatecznem uregulowaniem
komunikacji kolejowej z pahnstwa do panstwa“.

Odnosnie wykonania zobowigzan tranzytowych m. in.
czytamy:
JArt. 2 stanowi, ze strony umawiajgce sie zobowigzane sa do

rozwiniecia zaréwno ruchu sgsiedzkiego, jak i ruchu tranzytowego,
stosownie do potrzeb komunikacyjnych®.

W sprawie przejs¢ granicznych memorjat m. in. podaje:

.Szczegb6lnie waznym jest art. 3, ktéry podaje, ktére przejscia
graniczne sg wyznaczone miedzy Niemcami z jednej strony a Polska
i Wolnem Miastem Gdanskiem z drugiej strony, oraz na jakich
stacjach ma sie odbywac przejscie ruchu z jednego zarzadu kolejo-
wego na drugi.

Od urzadzenia t. zw. wspélnych dworcéw granicznych wstizy-
mano sie ze wzgledu na nadzwyczaj wysokie koszta i przewidziano
jedynie tylko stacje zdawczo-odbiorcze. Ustalenie stacyj zdawczo-
odbiorczych odbyto sie pod tym katem widzenia, ze prawie taka sama
ilo§¢ tych stacyj znajduje sie na niemieckiem, jak i na polskiem
terytorjum, przyczem (ze wzgledu na celowos$¢) uwzgledniono wielko$¢

* Reichstagsdrucksache No. 2571. (Wahlperiode IIl, 1924). Denkschrift des
Auswartigen Amts zum Entwurf eines Gesetzes betreffend das Abkommen
vom 27 Méarz 1926 Uiber den gegenseitigen Eisenbahnverkehr zwischen Deutsch-
land einerseits, Polen und der Freien Stadt Danzig andereiseits. IAUs-
wértiges Amt IV. Po. 8852).
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obecnie istniejgcych stacyj i ich wyposazenie w urzadzenia prze-
tadowcze...

Prawda jest, ze wedtug art. 3 umowy wiele przej$¢ granicznych,
ktére dotychczas nie byty przeznaczone dla ruchu kolejowego, ma by¢
otwartych obecnie. W Protok6le Dodatkowym, podpisanym razem
z umowg ustalono, ze nowe przejScia graniczne winny byé otwarte
w ciagu jednego roku od ratyfikacji umowy. Sa to:

1. Przejécie graniczne Miedzybérz—Pawltéw na Slasku,
ktére przedstawia znaczne skréocenie drogi kolejowej pomiedzy
Wroctawiem a Warszawg.

2. Przejscie Dianenber g—Gardeja w Prusach Wschod-
nich, ktére na mocy specjalnej umowy dotychczas byto otwarte dla
ruchu lokalnego miasta Gardei, i

3. Roéwniez w Prusach Wschodnich potozone przejscie graniczne
Czymoch y—Raczki, ktére przedstawia znaczne zmniejszenie
odlegtosci dla komunikacji Prus Wschodnich z graniczagcemi obszara-
mi potudniowo-wschodniej Polski.

Oprécz tego przewidziano w Protokéle Dodatkowym, ze przejscie
graniczne Syco6w—P erzéw, znajdujace sie na Slasku, bedzie
otwarte z chwilg, gdy zostanie wybudowana, projektowana obecnie
przez Polske, tagcznica kolejowa z Perzowa do Lublina i ze Polska
uwzgledni potrzeby komunikacyjne Prus Zachodnich przez wybudo-
wanie jeszcze nie istniejacego obecnie bezposredniego potgczenia
zPity do Poznania, ato przez wybudowanie tgcznicy omijajace]j
z Dziembo6éwka, polozonego na linji kolejowej Pita—Poznan, do
Kaczor”.

W sprawie réwnouprawnienia jezyka polskiego i niemieckiego

przy czynnosciach urzedowych, wynikajgcych z Umowy Berlin-
skiej m. in. czytamy:

W zasadzie przy ustnem porozumiewaniu sie urzednikéw jest
stosowany ten jezyk, ktéry w danej miejscowosci jest jezykiem
urzedowym. Przewidziano jednak wyjatki od tej zasady dla urzedni-
kéw jednego i tego samego panstwa, ktérzy na obszarze sasiedniego
panstwa moga postugiwaé sie w czasie wykonywania czynnoSci
urzedowych swoim wiasnym jezykiem. Ze wzgledu na technike ruchu
przewidziano ponadto specjalne uregulowanie sprawy stosowania
obcego jezyka w postepowaniu przy zgtaszaniu pociagéw do ruchu*.

Odnosnie spraw celnych i paszportowych memorjat m. in.

podaje:

,Odprawa celna i rewizja paszportowa na granicy odbywajg sie
oddzielnie na dworcach gianicznych kazdej strony, tak ze kazde
panstwo wykonywuje te czynnos$ci na swojem terytorjum. Art. 21
ustala, na ktérych dworcach granicznych ma sie odbywaé¢ odprawa
celna i rewizja paszportowa“.
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W sprawach zwigzanych z utatwieniami dla funkcjonarjuszéw
niemieckich czytamy, co nastepuje:

.Przy przekraczaniu granicy przez tych funkcjonarjuszéw beda
wprowadzone przepisy ulgowe, przyczem przyjeto rozréznienie po-
miedzy funkcjonariuszami, ktérzy urzedujg w panstwie sgsiedniem
przejsciowo, a funkcjonariuszami, ktérzy mieszkajg w panstwie
sgsiedniem tacznie z cztonkami swej rodziny. Ulatwienia stosuje sie
takze przy odprawie celnej przewozonych przez funkcjonarjuszéw
przedmiotéw, oraz ewent. przewozonych przedmiotéw gospodarstwa
domowego. Takze i w dziale ubezpieczen socjalnych oraz zabezpie-
czenia od nieszczes$liwych wypadkéw i ubezpieczenia na wypadek
choroby zostaly réwniez przewidziane niezbedne postanowienia .

Powyzsza urzedowa ocena postanowien Umowy Berlinskiej
wykazuje jasno i wyraznie te udogodnienia, ktore Polska przy-
znala swemu zachodniemu sasiadowi.

charaktery- Umowa Berlinska z 1926 r. odnosi sie przedewszyst-

k-em t]0 uregulowania spraw technicznych, zwigza-

bertinskiej Nych z wzajemnym ruchem sasiedzkim, i ostano-

wienia jej jednakze, w zwigzku z Konwencjg Tranzytowg Paryska,

nietylko, ze regulujg wschodnio-pruski tranzyt zwykty, ale odnoszg

sie réwniez do uregulowania kwestyj techniczno-ruchowych i o-
munikacji kolejowej uprzywilejowanej.

Do takich kwestyj technicznych, zwigzanych $cisle z tran-
zytem wschodnio-pruskim, naleza przedewszystkiem sprawy jezy-
kowe, iloSci kolejowych przejs¢ granicznych, oraz uregulowanie
kwestyj, zwigzanych z przekraczaniem granicy polsko-niemieckiej,
zarbwno przez podréznych, ich bagaz, towary i poczte, jak i per-
sonel kolejowy niemiecki, wzglednie polski. Nastepnie do kwestyj
tych nalezy caly szereg spraw, zwigzanych z przekazywaniem
tranzytowego taboru kolejowego przez zarzad kolei niemieckich
zarzadowi polskiemu lub odwrotnie. Précz tego do kwestyj tyc i
nalezg réwniez sprawy konserwacji i utrzymania urzadzen ko ejo-
wych, torow i nawierzchni kolejowej na odcinkach pizygia-
nicznych, ruchu na tych odcinkach, rozrachunku za pizewozy,
ustalenia odpowiedzialnosci w razie zaginiecia, lub uszkodzenia
towaréw, wzglednie odpowiedzialnosci za nieszcze$ iwe wypadki,
pomocy w razie ewentualnych wypadkéw w mc iu kolejowym etc.

Wszystkie te kwestje zatatwia ostatecznie Umowa Beilinska
z 1926 r., ktéra w ten sposoéb, nie zatracajac swego zasadniczego cha-
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rakteru, dotyczacego uregulowania polsko-niemieckiego ruchu sa-
siedzkiego, faktycznie swemi postanowieniami uzupetnia zasadni-
czg umowe tranzytowag w dziedzinie ruchu kolejowego.

charaktery- Umowa Berlinska konczy — o ile chodzi o geneze
styka uméw  zagadnienia zwigzanego z uregulowaniem nieuprzy-
“ S T wilejowanej komunikacji kolejowej — ten kompleks

zwykty umow odnoszgcych sie do zatatwienia sprawy t. zw.
tranzytu zwyklego. Poczgwszy od postanowien rozporzadzenia
Rady Ministréw az do Umowy Berlinskiej, daje sie zauwazy¢ coraz
precyzyjniejsze ujecie wzajemnych praw i obowigzkéw, wynika-
jacych z zobowigzan, dotyczgacych zapewnienia najdogodniejszego
potaczenia Prus Wschodnich z Niemcami, oraz Polski z W. M.
Gdanskiem, w tranzycie przez Polske, wzglednie przez Prusy
Wschodnie.

Wprawdzie rozpatrzone w niniejszym rozdziale umowy
polsko-niemieckie fragmentarycznie regulujg sprawy zwigzane
z tranzytem, niemniej jednak postanowienia ich ustalaja zasady,
na jakich moze sie odbywac¢ i odbywa sie komunikacja kolejowa
pomiedzy Niemcami a Polska, oraz Niemcami i Prusami Wschod-
niemi przez Polske. To — w przewaznej mierze — techniczne ure-
gulowanie kwestyj zwigzanych z ruchem kolejowym, stanowi pod-
stawe wzajemnego ruchu komunikacyjnego; dopiero na tern tle
postanowienia, dotyczgce tranzytu uprzywilejowanego i zwyktego,
moga by¢ i sg wykonywane bez jakichkolwiek taré¢ i przeszkdd, co
tez i dotychczasowa praktyka potwierdzita w calej rozciagtosci.

Tranzyt zwykly — z natury rzeczy — nie jest jakim$ odreb-
nym rodzajem komunikacji wschodnio-pruskiej. Jest to tylko
forma tej komunikaciji, ktéra znajduje zastosowanie w pewnych
warunkach przy przewozie oséb i towaréw z Niemiec do Prus
Wschodnich, wzglednie z Polski do W. M. Gdanska i odwrotnie.

To tez analizowane w tym rozdziale fragmentaryczne posta-
nowienia muszg byc rozpatrywane tgcznie z postanowieniami
zasadniczemi, oraz postanowieniami, dotyczgcemi tranzytu uprzy-
wilejowanego. W tern oswietleniu znaczenie rozpatrzonych wyzej
umoOw, dotyczacych tranzytu zwyklego, jest specjalnie donioste,
wykazuje bowiem wyraznie daleko posunietg lojalno$¢ Polski
wobec Niemiec, ktérym Polska, jak wynika z wyzej zanalizowanych
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umow, przyznata tak daleko idgce udogodnienia dla komunikacji
wschodnio-pruskie;j.

Sprawa zapewnienia wolnosci komunikacyjnej Prus Wschod-
nich z resztg Niemiec przez terytorjum Polski staje sie bardzo
zlozonem zagadnieniem. W ciggu 14 lat od zaistnienia tej kwestji
zostato zawarte w tej sprawie okoto 17 uktadéw, konwencyj, umow
i porozumien polsko-niemieckich i okoto 17 porozumien technicznych
w formie dodatkowych uméw miejscowych, zawartych przez polskie
i niemieckie zarzady kolejowe. Wszystkie te ukfady, konwencje,
umowy i porozumienia, jak wykazata przeprowadzona analiza, sa
powigzane ze sobg w jedng jakgdyby calos¢ uprzywilejowac, z ja-
kich korzysta tranzyt wschodnio-pruski. Tworzg one, razem
wzigwszy, caly system udogodnien i uprzywilejowaé, na pod-
stawie ktoérych w ciggu catego szeregu lat odbywata sie i odbywa,
bez jakichkolwiek przeszkdd, wschodnio-pruska komunikacja lgdo-
wa i wodna poprzez polskie terytorjum.

Sam fakt zawarcia tak wielkiej ilosci uméw polsko-niemiec-
kich wskazuje zupetnie wyraznie na lojalno$¢ Polski wobec swego
zachodniego sgsiada — lojalno$¢ udokumentowang i stwierdzong
calym szeregiem bardzo znacznych udogodnien i pizyjetyci na
siebie zobowigzan, ktére w ciggu catego rozpatrywanego okresu
czasu sa skrupulatnie wypetniane przez Polske, mimo takich roz-
bieznosci politycznych, jak istniejacy doniedawna pomiedzy
obydwoma narodami stan t. zw. ,wojny celnej . Ta dobra wola
Polski, znajdujgca swoj petny wyraz w zawartych umowach, zastu-
guje na specjalne podkreslenie i wzbudza uzasadnione zaufanie,
Zze to praktyczne i zyciowe uregulowanie kwestji zapewnienia
najdogodniejszego potgczenia Prus Wschodnich z resztg Niemiec
w formie, tak wyraznie i jasno sprecyzowanego w analizowanych
wyzej ukitadach, konwencjach i umowach, tranzytu wschodmo-
pruskiego, bedzie odpowiednio zrozumiana przez Niemcy, ktore
i nadal beda wykorzystywaly zapewnione im udogodnienia i nie
dadzg w przysztosci powodu do jakichkolwiek skarg w yin

Uwzgledniajgc okres uméw i porozumien tymczasowych,
tranzyt niemiecki przez Polske odbywa sie juz przeszio trzy-
nascie lat. .

Zg6rag trzynascie lat przejezdzaja Przez terytorjum o sKi
setki tysiecy pasazerow rocznie, obywateli niemieckich, me zdajgc
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sobie zupelnie sprawy i nie wiedzgc, ze droga ich prowadzi przez
teren nieniemiecki; przeszio trzynascie lat przemierzajg Polske
w kierunku z zachodu na wschéd i odwrotnie setki tysiecy wagonow
proznych i fadownych z towarami wszelkiego rodzaju, ktére docho-
dza do miejsca swego przeznaczenia w Prusach Wschodnich
wzglednie w Niemczech w taki sposdb, jakgdyby pomiedzy temi
krajami nie bylo zadnego terytorjum nalezacego do Panstwa
Polskiego; w ciggu trzynastu prawie lat ptyng z zachodu na wschéd
i odwrotnie statki i sptawiane sag tratwy, wiozgce wszelkiego
rodzaju dobra i osoby w sposdb, jakgdyby drogi wodne nie bytly
witasnoscig Polski; trzynascie juz lat odbywa sie, bez zadnych
przeszkod, niemiecki tranzyt pociggéw pasazerskich i towarowych,
udajacych sie przez Polske na wschdd, lub na zachéd Europy.

Zapewnienie tak daleko idgcych ulg dla tranzytu wschodnio-
pruskiego stawia Niemcy w pozycji uprzywilejowanej wobec
innych panstw, ktére ztych ulg nie korzystajg i nie moga korzystac.
To uprzywilejowane stanowisko Niemiec przycigga na koleje nie-
mieckie tranzyt zagraniczny pomiedzy zachodniemi a wschodniemi
panstwami Europy. Ten tranzyt kierowany jest przez koleje nie-
mieckie via Polska i Prusy Wschodnie, wzglednie przez porty
wschodnio-pruskie i odwrotnie.

Naturalnie, ze cierpi na tern Polska, gdyz ciezary, wynika-
jace z tranzytu wschodnio-pruskiego sg tylko w czesci pokrywane
przez Niemcy. Wobec tego Niemcy moga skutecznie konkurowaé
z Polskg na miedzynarodowym rynku kolejowym,
co W znacznej mierze utrudnia rozwoéj kolejnictwa polskiego.

Powstaje pytanie, czy dotychczasowa polityka Polski za-
pewniania Niemcom jaknajwiekszych i najliczniejszych udogodnienh
dla tranzytu wschodnio-pruskiego jest nadal celowa. Trudno na to
dac ostateczng odpowiedz. Nalezaloby cale zagadnienie rozpatrzeé
jeszcze z innego punktu widzenia, mianowicie, stwierdzi¢ ilos¢
i warto$¢ ciezaiOAv, jakie Polska z tytutu tego tranzytu ponosi. —
Jednak i teraz mozna stwierdzi¢, ze udzielenie jakichkolwiek dalej
idgcych utatwien, niz to przewidujg rozpatrzone wyzej przepisy
prawne, moze sie przyczyni¢ w znacznym stopniu do wywotania
zaburzen w gospodarczcm zyciu Polski i moze wptyng¢ hamujgco
na jego rozwoj.

Objektywnie rzecz biorgc, Niemcy nie wykorzystali i przy-
puszczalnie w najblizszej przysztosci nie bedg w stanie wykorzystac
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w petni tych uprawnien, jakie im przyznata Polska w dziedzinie
tranzytu. Potrzeby zycia gospodarczego w Prusach Wschodnich
w najblizszym czasie nie wzrosng do tego poziomu, aby méc w zu-
petnosci wykorzysta¢ udzielone przez Polske przywileje. Prze-
ciwnie, badania nowszych uczonych niemieckich i polskich46 stwier-
dzajg wyraznie, ze zycie gospodarcze Prus Wschodnich wykazuje
spadek swego natezenia. Trudno jest przewidzie¢, czy spadek ten
jest statym, czy tez tylko chwilowg konjunkturg, mozna jednak juz
teraz zaryzykowac twierdzenie, ze jakikolwiek wzrost dobrobytu
Prus Wschodnich, o ile on w najblizszych latach moze by¢ brany
pod uwage, bedzie sie odbywat w znacznie powolniejszem tempie,
niz to miato miejsce ze spadkiem konjunkturalnym.

Z innej strony, Polska dajgc Niemcom tak znaczne udogodnie-
nia, stwarza niezwykle dogodne warunki dla rozwoju gospodar-
czego Prus Wschodnich. Fakt ten zastuguje na specjalng uwage
o tyle, ze wiasnie Pomorze polskie, znajdujace sie pomiedzy dwoma
obszarami niemieckiej ekspansji gospodarczej, to Pomorze, na
ktorem spoczywajg prawie wszystkie ciezary, wynikajgce z tran-
zytu niemieckiego, moze sie w pewnej chwili znalez¢ w sytuacji
gospodarczej o wiele gorszej od sasiednich Prus Wschodnich.

| tutaj, naszem zdaniem, znajduje sie klucz do zrozumienia
catej dotychczasowej polityki Niemiec, zmierzajgcej stale do uzy-
skiwania jaknajwiekszych udogodnien dla tranzytu wschodnio-
pruskiego.

Urzedowa opinja niemiecka, przytoczona w formie wyjatkow
z memorjatdw ministerstwa spraw zagranicznych Rzeszy Niemiec-
kiej, organu fachowego i faktycznie powotanego do wyrazenia
zdania w tej materji, ocenia zawarte uktady, konwencje i umowy
polsko-niemieckie nader przychylnie.

Powyzsza opinja jest miarodajna dla oceny cato$ci omawia-
nego zagadnienia ze strony niemieckiej. Pragnac jednakze pogtebic
catos¢ sprawy tranzytu wschodnio-pruskiego, w dodatku do niniej-
szej pracy rozpatrzymy kwestje ustosunkowania sie powojennej
pauki niemieckiej do zagadnien tranzytowych.

*5W. Volz — Die Ostdeutsche Wirtschaft [38].

W. W ak ar. — Bilans handlowy Prus Wschodnich w Swietle statystykl
transportowej (kwart, statyst. 1931 r. Tom VIII, zeszyt 1. Warszawa. Nak ad
Gt Urz. Statystycznego).

A. PMuUty msskii, = Tinarlek cosnodarczy Prus Wschodnich. Ksigzka
zbiorowa »Prusy Wschodnie*, Poznan 1932. Naki. Zw. Obr. Kreséw Zachodnich.



DODATEK
PiSmiennictwo niemieckie

§ 1. UWAGI OGOLNE

Rozpatrzone wyzej uktady, konwencje i porozumienia w spra-
wie tranzytu wschodnio-pruskiego nie przebrzmialy bez echa
w Niemczech. Opinja publiczna Niemiec, jak juz wspomniano
wyzej, zywo interesowala sie wszelkiemi zagadnieniami zwigzanemi
z tranzytem, tak, ze zachodzita potrzeba zajecia okreslonego stano-
wiska rowniez przez czynniki rzadzace Niemiec. Mialo to miejsce
przy ratyfikacji rozpatrzonych wyze] uméw, przyczem Minister-
stwo Spraw Zagranicznych Rzeszy zajetlo w kazdym prawie wy-
padku zawarcia nowej umowy z Polska zupetlnie wyrazne stano-
wisko, stwierdzajgce, ze uklady polsko-niemieckie w sprawie tran-
zytu wschodnio-pruskiego sg liberalne i korzystne dla Niemiec.

ptiri tk4Cie  Mimo to jednak piSmiennictwo niemieckie juz od

powojenne  powstania Traktatu Wersalskiego prowadzi stalg

niemieckie kampanje przeciwko jego postanowieniom. Walka
ta przeszediszy rézne fazy rozwija sie i nadal wedlug ustalonego
zgory programu, dazac do obalenia tych wszystkich postanowien
Traktatu Pokoju, ktére uniemozliwiajg Niemcom rozwdj ich
ekspansji politycznej. W ten sposéb powstata bardzo duza litera-
tura, zajmujgca sie oswietleniem problemdéw, odnoszgcych sie do
sprawy uregulowania niemieckich granic powojennych. Szczegolnie
licznym jest ten dziat piSmiennictwa niemieckiego, ktéry traktuje
o kwestjach tyczacych sie Prus Wschodnich i graniczacych z Polskg
prowincyj niemieckich.

Abstrahujgc od wielkiej ilosci ulotek, broszur, pism poli-
tycznych i specjalnych wydawnictw okresowych46, ktore nic wspol-
nego nie majg z nauka, nalezy zwréci¢ uwage na prace stosun-
kowo powaznych niemieckich sit naukowych; wyniki badanh tych
uczonych sg traktowane w Niemczech, a nawet i zagranicag, jako
zrédto, z ktérego czerpie swoje argumenty t. zw. ,propaganda
rewizjonistyczna“ powojennych Niemiec.

Przedewszystkiem nalezy stwierdzi¢, ze ten odtam piszacych,
przewaznie profesorow wyzszych uczelni niemieckich, politykow,8

8 Molier [23] wylicza okoto 40 towarzystw wydajgcych specjalne
pisma perjodyczne. Takze Sm°gorzewski [35] oraz Boncza [3]
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ekonomistow, prawnikow i t. p.'I7 wychodzi z przyjetego zgory
blednego zalozenia, ktére datoby sie ujgé w nastepujacy sposob:

Zawarcie Traktatu Pokoju natozyto na Niemcy ciezary natury
politycznej i gospodarczej. Najdotkliwiej rzekomo na zyciu gospo-
darczem powojennych Niemiec odbity sie przesuniecia terytorjalne
i to specjalnie na wschodzie Rzeszy. Jest to jakgdyby jedyna przy-
czyna, powodujaca, ze struktura gospodarcza Niemiec, a specjalnie
niemieckich prowincyj wschodnich, ulegta znacznym zmianom,
ktére prowadzg caly kraj do ruiny gospodarczej.

Powyzsze zalozenie, wysuwane przez wspomniang grupe
uczonych niemieckich i bedace punktem wyjscia ich prac, jest

47Wymienimy tutaj kilku najwazniejszych autoréw, w porzadku ukazu-
jqcych S|e w druku prac:
Dr. jur. & phil. Wilhelm Deutick e: ,Ostpreussen und der polnische
Korridor“, Jena, Verlag von Gustav Flscher 1921.

2. Dr. F. Mager, a. 0. Prof, der Geographie an der Albertus Univer-
sitdt Konigsberg: ,Ostpreussen. Die naturliche Grundlage seiner
Wirtschaft, eine Quelle deutscher Kraft*, Hamburg, L. Friedrichsen
& Co., 1922.

3. Dr. Hans Runge, Doktor der Staatswissenschaften: ,Die Kohlen-
versorgung Ostpreussens”, Jena, Verlag v. Gustav Fischer, 1923.

i. Dr. W. Volz und Dr. H. Schwalm: ,Die deutsche Ostgrenze“,
Leipzig, 1929.

5. Dr. Heinz Rogmann: ,Ostdeutschlands grosse Not. Zahlen und
Tatsachen®, Carl Heymanns Verlag, Berlin W. 8, 1930.

6. Geh. Reg. Rat. Prof. Dr. h. c. Dr. W. Volz: ,Die Ostdeutsche W irt-
Schaft", Langensalza, Berlin, Leipzig, 1930. .

7. Dr. Albert Hesse, Prof, der Staafswissenschaften an der Univer-
sitat Breslau: ,Die Wirkungen des Friedens von Versailles auf die
Wirtschaft des deutschen Ostens", Jena, 1930.

g Dr. Albert v. Mihlenfels, a. o. Prof, an der Universitat Konigs-
berg: ,Ostpreussen, Danzig und der polnische Korridor als Verkehrs-
problem*, Osteuropa Verlag, 1930.

9, Denkschrift der Landeshauptleute der Provinzen: Ostpreussen, Grenz-
mark Posen-Westpreussen, Pommern, Brandenburg, NiederSchlesien
und Oberschlesien: ,Die Not der preussischen Provinzen*, 1930. Praca
zbiorowa wydana jako manuskrypt.

10. Praca zbiorowa: ,Die Einwirkungen der Gebietsabtretungen auf die
deutsche Wirtschaft“. Verhandlungen und Berichte des Unteraus-
schusses fur allgemeine Wirtschaftsstruktur (1 Unterausschuss)
1 Arbeitsgruppe. Band 1 ,Der deutsche Osten und Norden“. Vor-
sitzender der 1 Arbeitsgruppe: Reichsminister a. D. D. Dr. Eduard
Hamm, M. d RWR. Mitglieder: Staatssekretar a. D. Prof. Dr.
A. Muller, M. d RWR. Geheimrat Prof. Dr. Sering, Major a. D.
v. Dewitz, Gewerkschaftssekretar W. Eggert M. d. KWH.,
Generalsekretar K.Hermann M. d. RWR., Dr. Graf v- K& ™

lingk, Prasident Dr. Zahn, Wissenschaftlicher Sekretdr Dr. w.
Hech t. Sachverstandige: Prof. Dr. H esse (Osten), Pr?2f. % K.uf.f e
(Westen), Prof. Dr. Skai weit (Norden). Verlegt bei E. S. Auttler
& Sohn, Berlin, 1930.

11, Dr. Hans Friedrichs, Diplom-Volkswirt: ,Ostpreussens Holz-
handel und Holzindustrie“, Osteuropa Verlag, Berlin W. 30 u. Kon g
berg i. Pr., 1931 .

12. Dr. phil. Christian Krull Privatdozent an der Universitat Kénigs-
berg: ,Die Ostpreussische Landwirtschaft”, Osteuropa Verlag, Berlin

W- 35 u. Kénigsberg i. Pr., 1931

Tranzyt niemiecki 8
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btedne zaréwno pod wzgledem formy, jak i treSci; przy dokladnej
analizie poszczegdlnych prac tych uczonych nie znajduje ono
rowniez potwierdzenia w wynikach ich badan. W przeciwienstwie
do tego zatozenia piSmiennictwa niemieckiego, znajdujg sig rowniez
badania specjalnej komisji, dziatajgcej pod przewodnictwem
ministra Rzeszy w st. spocz. Dr. E. Hamm’a. Komisja ta, powo-
tana przez Rzad Niemiecki dla zbadania ogdlnej struktury gospo-
darczej powojennych Niemiec, stwierdza na podstawie Scistych
badan calego zagadnienia, przeprowadzonych przez jej czion-
kéw [2, ze: _ | _ . _ N

Zmiany terytorjalne wywotaly we wszystkich gateziach gospo-
darczych wiecaj lub mniej ciezkie szkody. Jako jedyne przyczyny
gospodarczych przeszkéd rozwojowych i nedzy socjalnej, przy zasto-
sowaniu do badan S$cistej metody naukowej, dadza sie te szkody
izolowac¢ tylko do merytorycznie i regjonalnie ograniczonych terenéw
gospodarczych”.

Nic dziwnego wiec, ze cata ta obszerna literatura, ktéra
powstata w ciggu 11 lat w sprawie niemieckich obszaréw nadgra-
nicznych, regjonalnie zorjentowanych, spotkata sie z do$C ostrg
krytyka przewodniczacego ,Zwigzku Zagranicznej Niemczyzny“,
Moritza Durach’a, ktory w przedmowie do wydawnictwa perjo-
dycznego z roku 1931 [1], pisze:

Literatura o Niemczech w krajach nadgranicznych i zagranicg
przybrata w ciggu ostatnich lat prawie zatrwazajace rozmiary. Za-
trwazajace o tyle, o ile wydaje sie usprawiedliwionem pytanie, czy
tez w koncu nie wyswiadcza sie ztej przystugi jakiej$ dobre] sprawie,
skoro sie jg ponad miare omawia. W kazdymbadz lazie nalezatoby
sobie zyczyé, aby przed wydaniem jakiej$ pracy o Niemczech zagra-
nicg konieczno$¢ jej zostata doktadnie zbadang na podstawie dotych-
czas istniejacych wydawnictw. Powyzsze zyczenie odnosi sie
szczegblnie do opracowan ogdélnych i wyczerpujgcych®.

Z opracowan, ujmujacych z tego punktu widzenia zagadnienia
powojennych granic niemieckich, nalezaloby czesciowo wylaczyé
prace Volz’a [38], ktory w przeciwienstwie do catej tej grupy
uczonych niemieckich rozpatruje zagadnienie rozwoju gospodar-
czego wschodnich prowincyj niemieckich, a wiec i Prus Wschodnich,
oraz pogranicza polsko-niemieckiego, z punktu widzenia calosci
zycia gospodarczego Niemiec zaréwno przed wojng, jak i po
wojnie, a nie z punktu widzenia korzys$ci, czy tez strat, wynika-
jacych z Traktatu Wersalskiego. To tez Yolz dochodzi niekiedy
w swoich badaniach do innych wnioskéw, anizeli wspomniana
grupa uczonych niemieckich.

Prawie wszystkie opracowania niemieckich autorow,
sauBL°iIKACY]  odnoszgce sie do zagadnien, zwigzanych z zyciem
niemieckich ~ gogpodarczem i politycznem nadgranicznych™ pro-
wincyj niemieckiego wschodu, sg pisane wedtug jednego szablonu,
ustalonego zgoéry i niewolniczo powtarzanego przez piszacych.
Szablonowosc¢ ta we wczesniejszych wydawnictwach nie wydaje sie
jeszcze dokladnie sprecyzowana; badania autorow niemieckich do
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czasu t. zw. niemiecko-polskiej ,wojny celnej* noszg charakter, jak-
gdyby pionierski., szukania drég i sposobéw przekonywania czytel-
nika. Do takich prac nalezaloby zaliczy¢ badania Deuticke’a [7],
Mage r'a[20]i R un g €a [28]. Nastepne prace wydane w pdzniej-
szym czasie, jak naprzyktad ksigzka Volz'ai Schwalm’a [39)],
Rogmanna [27], Hesse’a [12] i mne noszga wyrazne pietno
szablonowosci, ktéra dochodzi do tego, iz wydaje sie niekiedy,
jakgdyby jeden z autoréw starat sie popularniej przedstawi¢ dane,
ogtoszone przez drugiego4d

Forma, uzytego przez autoréw niemieckich szablonu, zmienia
sie stosownie do tego, jaki charakter nosi praca. | tak naprzykiad
w rozprawach, wchodzgcych w zakres rozwazah prawniczych,
spotykamy twierdzenia i wnioski, zmierzajace do uwypuklenia
przedewszystkiem” tych wszystklch praw, do jakich, z tytutu
zawartych uktadéw, umoéw i porozumien miedzynarodowych,
a w tym poszczegdélnym wypadku polsko-niemieckich, roszcza
sobie pretensje Niemcy. Konstrukcja zalozen piémiennictwa
niemieckiego, prawie we wszystkich wypadkach, jest przewaznie
jednostronna, twierdzenia i wnioski wynikajgce z nich musza byc¢
Z koniecznosci mylne i pozbawione przewaznie jakichkolwiek pod-
staw prawnych. Uzywane dla poparcia tez piSmiennictwa nie-
mieckiego argumenty sg w niektérych wypadkach nieudolne,
a niekiedy i $mieszned9 przewaznie zas silnie naciggniete i bardzo
maio powaznes.

Prace piSmiennictwa niemieckiego z dziedziny gospodarczej
rozpoczynajg sie (szczegoOlnie prace pOzniejszych autoréw) od
rozwazan na temat bezposrednich strat terytorjalnych (obszar,
ludnos¢, uzytki ziemi, ilos¢ i wartos¢ szacunkowa zbioréw, oraz
inwentarza rolnego, zaktadow przemystowych i t. d.), ktoére przy-
padly nowym panstwom. Z tego przedstawienia wysnuwa pismien-
nictwo niemieckie problemy rozwoju gospodarczego, politycznego
i kulturalnego, poczem przeprowadza analize tych zagadnien.
W konhcu swych wywodéw autorzy niemieccy dochodzg do wniosku,
ktory juz tkwi w zatozeniu kazdej z tych prac, ze wszystkie wy-
liczone rzekome szkody powojennej gospodarki Niemiec, wynikajg
nie z czego innego, jak tylko z wprowadzenia w zycie postanowien
Traktatu Wersalskiego. Aby wiec te rzekome szkody i niedomaga-
nia usungé, nalezy, zdaniem tych autoréw, znies¢ postanowienia
Traktatu Pokoju i restytuowaé status quo przedwojenny.

8 Do takich prac mozna, bytoby zaliczy¢ ksiazke Rogma nna [27]
i Hesse'a [12], ktore sa jakgdyby pewnym skrétem pracy, wydanej przez
komisje do badania struktury powojennych niemiec L2i wzglednie memor-
jatu starostéw krajowych

“»poréwnaj argumenty Schdénberg'a [30 32] o rzekomej stuzebnosci
miedzynarodowej tranzytu wojskowego.

poréwnaj Schoénberg'a [30 3 i nast] usitowanie wykazania,

Ze dawne drogi wojskowe XIX w. sg prototypem konwencji paryskiej.
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Tego rodzaju stanowisko piSmiennictwa niemieckiego jest
przez nauke polska pomijane milczeniem i zupeinie neglizowane.
Traci na tern w bardzo wielkim stopniu, zdaniem naszem, sprawa
polska wogole, gdyz zagranica, nie bedac dostatecznie zorjentowana
w zagadnieniach, jakie po wojnie Swiatowej wytonily sie na
gruzach panstw dawnych dynastyj Romanowow, Hohenzollernow
i Habsburgéw, tatwo przyswaja sobie zdanie tego, kto w jakiej$
sprawie wiecej krzyczy, a wiec znajduje sie przewaznie pod
sugestjg opracowan autorytetéw niemieckich.

argumenty  Jakiekolwiek odparcie argumentow, wzglednie spro-
pismiennictwa Stowanie tez piSmiennictwa niemieckiego, wykracza
Nvsprato® poza ramy niniejszej pracy. Ponizej chcemy

tranzytu jedynie oswietli¢ pewne twierdzenia autoréw nie-
mieckich z dziedziny zagadnien tranzytowych. W szczegolnosci
zanalizowane zostang tylko te twierdzenia, ktére dotyczag rozpa-
trzonych wyzej kwestyj prawniczych i komunikacyjnych, odno-
sz'%pych sie do sprawy zapewnienia Prusom Wschodnim potgczenia
z Niemcami.

Nalezy zauwazy¢ na wstepie, ze dziedzina tych zagadnien
jest w opracowaniach niemieckich zagmatwana. PiSmiennictwo
niemieckie wychodzi bowiem z blednego zalozenia, ze stan, ktory
istniat przed wojng Swiatowg jest najlepszy i dlatego tez winien
istnie¢ i obecnie. Z powyzszego wynika, ze wszelka zmiana tego
status quo, ktéra odbyta sie wskutek wojny Swiatowej, jest przez
te grupe autorow niemieckich forsowang jako éw kompleks bez-
posrednich szkdd, ktére rzekomo tak zawazyly na obecnem zyciu
politycznem i gospodarczem republikanskich Niemiec.

Do takich bezposrednich szkdéd zalicza piSmiennictwo nie-
mieckie takze i utrate obecnych zachodnich wojewddztw polskich,
ktore wedtug jego opinji byly wylacznemi rynkami zbytu Prus
Wschodnich, wzglednie nadgranicznych obszaréw niemieckiego
wschodu. Z analizy tej kwestji wyprowadzane sg dalsze zagadnie-
nia, tyczace sie demografji ludnosci niemieckiej, stanu posiadania
tej ludnosci, niskiej kultury i zubozenia wschodnich prowincyj
niemieckich, oraz skierowanej przeciwko Niemcom rzekomej kon-
kurencji Polski i t. p. Nawet rozbudowa portu gdanskiego i gdyn-
skiego, oraz popieranie rozwoju Gdanska przez Polske5l sg przez
te grupe autorow niemieckich uwazane za zgubne dla ludnoSci
nadgranicznych prowincyj niemieckich.

Charakterystycznym pod tym wzgledem jest wniosek, wy-
prowadzony z powyzszy(ll wywodow i wskazujgcy na rzekome
niebezpieczenstwo, ktére grozi nadgranicznym prowincjom nie-
mieckim, a w konhcu i calej Rzeszy Niemieckiej pod wzgledem

5l Patrz Miihleniels [24 33 1nast.], Einwirkungen [2 7 i nast-l 1 c.
i inne.
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higienicznym i epizootycznym (Seuchen und Tuberkulosen-
gefahr) [6 37; 2 30] na skutek bliskiego sasiedztwa z Polska.

W dziedzinie rozwazan polityczno-prawniczych pismien-
nictwo niemieckie usituje dowies¢, ze tranzyt wschodnio-niemiecki
jest stuzebnoscia miedzynarodowa, ktéra obcigza na korzysc
Niemiec przynajmniej zachodnie ziemie Polski. Punktem wyjscia
W rozumowaniu nowszego pismiennictwa niemieckiego sg umowy
0 drogach wojskowych X IX wieku. Drogi te, zdaniem przedwojen-
nej nauki niemieckiej, nalezg do kategorji aktow miedzynaro-
dowych, ustanawiajgcych prawa, wzglednie obowigzki podpisu-
jacych panstw® w sposéb analogiczny do praw, wzglednie
obowiazkow, ktére wynikaja z instytucji stuzebnosci gruntowej.
Ze wzgledu na odlegte podobienistwa, zachodzace w tresci tych
aktéw prawa miedzynarodowego do tresci tej instytucji prawa
cywilnego, zaszeregowano umowy o0 drogach wojskowych X IX
wieku do t. zw. stuzebnosci miedzynarodowych.

Drogi wojskowe, zdaniem piSsmiennictwa niemieckiego, sg
prototypem obecnego uregulowania komunikacji wschodnio-
pruskiej, wobec tego i tranzyt niemiecki przez Polske jest rzekomo
stuzebnoscig miedzynarodowa.

Poniewaz jednak drogi wojskowe przesziosci (specjalnie
w Niemczech i Austrji) staly sie szczeblem przedwojennej ekspansiji
terytorjalnej tych panstw, wobec tego i obecne uregulowanie
tranzytu wschodnio-pruskiego jest uwazane przez piSmiennictwo
niemieckie za stan przejsciowy, ktory moze ewentualnie dopro-
wadzi¢ do restytucji status quo, istniejacego przed wojng Swiatowa,
a to przedewszystkiem przez rozbudowanie uprawnien w dziedzinie
prawnej i komunikacyjnej, ktére przystuguja rzekomo z tytutu
tranzytu przez Polske, oraz w drodze ingerencji Niemiec do spraw
wewnetrznych Polski z tytutu kwestyj technicznych, wynikajacych
z zapewnienia najdogodniejszego potgczenia Prus Wschodnich
z Niemcami.

Stanowisko zajete przez piSmiennictwo niemieckie wydaje
sie by¢ zbyt jednostronnem. Przejaskrawia ono bowiem pewne
zagadnienia, rozpatrujac je tylko z punktu widzenia interesow
niemieckich, bez jakiegokolwiek glebszego wnikniecia w istote
rzeczy. Brak objektywnego ujecia calego zagadnienia odbija sie na
jakosci tych prac, ktére wszelkiemi sposobami staraja sie wpoié
w czytelnika mylne przekonanie, ze odlaczenie od Niemiec jakich$
obszar6w terytorjalnych (cho¢by nawet pod kazdym wzgledem nie-
niemieckich) jest rbwnoznaczne z przekresleniem ich racjonalnego
rozwoju zaréwno pod wzgledem politycznym, jgk gospodarczym
lkulturalnym. Jednakze nawet ciz sami autorowie stwierdzaja, ze
wiasnie zachodnie ziemie Polski wykazujg staty rozwoj pod wzgle-
dem gospodarczym.

Argumenty piSmiennictwa niemieckiego datyby sie powigzac
w nastepujgce kompleksy zagadnienh:
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1. Argumenty prawno-polityczne:

A) drogi wojskowe jako prototyp tranzytowych uktadow
polsko-niemieckich;
B) tranzyt jako stuzebnos$¢ miedzynarodowa.
2. Argumenty komunikacyjne:
A) kolejowe drogi tranzytu wschodnio-pruskiego;
B) szybkos$¢ ruchu tranzytowego;
C) polityka taryfowa Niemiec;
D) rzekoma ,izolacja“ Prus Wschodnich.

§ 2. ARGUMENTY PRAWNOPOLITYCZNE

A) Drogi wojskowe jako prototyp tranzytowych
uktadow polsko-niemieckich

TEZY Nowsze piSmiennictwo  niemieckie [Schon-
NIEMIECKIE berg 30] usituje dowies¢, ze prototypem Kon-
wencji Tranzytowej Paryskiej sg t. zw. drogi woj-
skowe (Etappenstrassen), ktére powstaly w czasie
moze najwiekszego rozdrobnienia panstwa niemieckiego. W okresie
tym niektére z wiekszych panstewek niemieckich posiadaly tery-
torja, potozone w réznych czesciacli dzisiejszych Niemiec. Wobec
tego zachodzita potrzeba potgczenia tych terytorjow ze sobg w jaki-
kolwiek sposob, a to celem podniesienia gotowosci bojowej armiji
i zwigzanych z tern przesunie¢ wojsk, aby moéc broni¢ granic
wihasnych posiadiosci. W ten spos6b powstat na przestrzeni prawie
calego X IX stulecia caty szereg uméw i porozumien, zalatwiajgcych
przewaznie kwestje wojskowe.

Pierwszg takg umowa, zdaniem Schoénberga, jest Traktat
Pokoju, zawarty w Tylzy w roku 1807, na mocy ktérego Krélestwo
Saskie otrzymalo prawo do drogi wojskowej przez Slask pruski
do Ksiestwa Warszawskiego.

Drugim takim aktem miedzynarodowym jest, zdaniem Schon-
berga, traktat z 1809 r. Na mocy tego traktatu Francja otrzymaita
prawo do 7 drog wojskowych, ktére prawie wylacznie stuzyly dla
celow utrzymania niezbednego pofgczenia z twierdzami: Glogowa,
Kistrzyniem i Szczecmem, obsadzonemi przez wojska napoleonskie
na mocy Traktatu Paryskiego z dnia 8 wrze$nia 1808 roku, a wiec
drogi te byly przeznaczone wylgcznie dla dyzlokacji armiji
napoleonskie;.

Artykutem 31 aktu Kongresu Wiedenskiego z 9 czerwca 1815 r.
przyznano Prusom prawo do dwu drég wojskowych przez Hano-
wer, dla utrzymania polaczenia z prowincjg nadrenska. Ponadto
otizymat Hanower prawo drogi wojskowej przez Prusy do swych
krajow, potozonych na potudniu Niemiec (Getynga). Takze i Ba-
waija otrzymata prawo drogi wojskowej do Palatynatu bawar-
skiego przez pdéinocng Badenje i Hesje.

DROG
WOJSKOWYCH
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Szczegblowe przepisy, dotyczace korzystania z tych drdg
wojskowych, miaty by¢, w mys$l odnosnych postanowiehh aktu
Kongresu Wiedenhskiego, ustalone na zasadzie wzajemnego porozu-
mienia sie zainteresowanych krajéw i to, zdaniem Schonberga [30 5]
rzekomo w analogiczny sposéb, jak to obecnie przewiduje Traktat
Wersalski. W latach 1816/1860 panstewka niemieckie zawarly
miedzy sobg caly szereg umoOw, zawierajacych szczego6towe posta-
nowienia, dotyczace korzystania z drég wojskowych. Schénberg
wylicza nastepujace umowy, zawarte przez Prusy z nizej wymie-
nionemi panstewkami niemieckiemi, a mianowicie:

1. z Hanowerem dnia 6 grudnia 1816 r. (Zb. Ust. Pruskich z 1817 r.,
str. 84);

2. z Saksonjg-Weimarem dnia 31 grudnia 1816 r. (Zb. Ust. Pruskich
1817 r., str. 85);

S. Koburg-Gotha dnia 3 stycznia 1817 r. (dtto, str. 93);

W. Ks. Hesji dnia 17 stycznia 1817 r. (dtto, str. 101);
hrabstwem Nassau dnia 17 stycznia 1817 r. (dtto, str. 112);
W. Ks. Hesji dnia 9 maja 1817 r. (dtto, 133);

hrabstwem Brunswiku dnia 23 grudnia 1817 r. (Zb. Ust. Pru-
skich z 1818 r., str. 5);

8. z hrabstwami Anhaltskiemi (dtto, 1818 r., str. 25, 34, 43);
9. z ksiestwem Lippe dnia 8 pazdziernika 1818 r. (dtto, str. 53);
10. z W. hrabstwem Oldenburg (dtto, str. 125);

11. z W. hrabstwem Oldenburg dnia 20 lipca 1853 r. (Zb. Ust. Pru-
skich z 1854 r., str. 65);
12. z Hesjg w 1860 r. (Zb. Ust. Pruskich z 1860 r., str. 485 i nast.).

W dwu ostatnich umowach wystepuje, zdaniem Schonberga,
po raz pierwszy uregulowanie transportéw wojskowych droga
kolejowa.

Dalszym takim aktem miedzynarodowym, bedacym, wedtug
Schonberga, prototypem Konwencji Tranzytowej Paryskiej, jest
Traktat Berlinski z 13 lipca 1878 r., ktory przyznaje Austrji
w art. 25 prawo drogi wojskowej w Sandzaku Nowobazarskim
w celu ,zapewnienia istnienia nowego porzadku politycznego,
wolnosci i bezpieczenstwa drég komunikacyjnych® [30 5].

Powyzsze drogi wojskowe przesztosci, zdaniem pismiennictwa
niemieckiego, odzyty na nowo cho¢ w innej formie w postanowie-
niach, odnoszacych sie do uregulowania kwestji potgczenia jednego
kraju przez terytorjum drugiego w formie tranzytu wschodnio-
pruskiego. W ten sposéb stosunki, panujgce w przesziosci, odzyly
na nowo, rownajgc sie stosunkom terazniejszym [30 3].

No oA w
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cHumew'ee  Wyzej naszkicowane stanowisko piSsmiennictwa
0 drogach niemieckiego wydaje sie by¢ btednem zarowno pod
™ X wieko wzgledem formy, jak i tresci.
Okres$lenie ,Drogi wojskowe - drogi etapowe“ (Militar-
strassen — Etappenstrassen) wskazuje na to, ze powyzszy sposob
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uregulowania komunikacji przez terytorjum obcego panstwa od-
nosi sie jedynie clo dziedziny transportéw wojskowych, a wiec
z punktu widzenia formalnego nie moze by¢ w zadnym wypadku
zasadniczo uwazany za prototyp konwencji paryskiej z 1921 roku,
ktéra odnosi sie do ogo6lu zagadnien, zwigzanych z tranzytowag
komunikacja lgdowg i wodna, oraz pocztowa, telegraficzng i tele-
foniczng. Wprawdzie niektére postanowienia Konwencji Tranzyto-
wej Paryskiej regulujg réwniez i tranzyt wojskowy (rozdziat I11),
jednak formalnie, nawet i przy analizie tych postanowien, nie
mozna mowic¢ o drogach wojskowych, gdyz konwencja z 1921 roku
takiego okreslenia zupelnie nie zna i nigdzie nie uzywa. Umowy,
ustanawiajgce drogi wojskowe, mogtyby stuzy¢ jedynie za prototyp
czesci pierwszej Umowy Berlinskiej z 25 listopada 1919 roku,
o wycofaniu wojsk i oddaniu zarzadu cywilnego Polsce, oraz
Zz pewnemi bardzo powaznemi zastrzezeniami za prototyp t. zw.
.arrangement wojskowego“ z 9 stycznia 1920 r., gdyz wiasnie te
umowy zajmowaly sie tymczasowem uregulowaniem kwestji wy-
cofania i przemarszu wojsk z obszaréw oddanych Polsce, wzglednie
przegrupowaniem garnizondw polskich, niemieckich, lub wojsk
panstw sprzymierzonych. Umowy te jednak, jako czasowo ograni-
czone, nie weszly w sktad Konwencji Tranzytowej Paryskiej i utra-
cily swa racje bytu po osiggnieciu celu, dla ktérego byly zawarte.

Z merytorycznego punktu widzenia, wyliczone wyzej przez
Schoénberga, traktaty i umowy w sprawie drég wojskowych odno-
sity sie do uregulowania kwestyj, zwigzanych z przemarszem wojsk,
a wiec nie dotyczyly zupetnie ogoélnych zagadnien komunikacyj-
nych i zapewnienia najdogodniejszego potaczenia dla ludnosci dwu
obszaréw administracyjnych, nalezgcych do jednego panstwa po-
przez obszar administracyjny innego panstwa.

Dla uproszczenia analizy wywodoéw Schénberga, nalezatoby
podzieli¢ wyliczone wyzej traktaty i umowy na dwie grupy. Do
pierwszej nalezg niewatpli wie postanowienia traktatéw Tylzyckie-
go z 1807 r. [22 V 111 665] i traktatu z 1809 r. [22 | 102]. Traktaty
te zapewnialy Francji, wzglednie sprzymierzonej z nig Polsce,
prawo przemarszu oraz przesunie¢ wojsk przez terytorjum obcego
panstwa, w tym wypadku przez Prusy. Biorac pod uwage 6wczesne
stosunki wojskowe, mozna bytoby dzisiaj méwi¢ o pewnego
rodzaju okupacji wojskowej terytorjum Niemiec przez wojska
napoleonskie.

Druga grupa obejmuje umowy wynikajgce z aktéw pokojo-
wych Kongresu Wiedenskiego z 1815 roku [22 11 130], ktore
zapewnialy hegemonje Prus wobec innych parnstewek, wchodzacych
w skiad owczesnych Niemiec. Bo Kongresie Wiedenskim Niemcy
az do roku 1866 tworzylty Zwigzek Niemiecki, t. zw. Deutscher
Buncl, skfadajacy sie z kilkudziesieciu autonomicznych jednostek
admmistracyjnych, o ograniczonej suwerennosci na korzysc
Zwiazku. W ten sposéb zawarte w latach 1816/1860 umowy nie
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moga by¢ uwazane za akty miedzynarodowe w Scistem tego stowa
znaczeniu, gdyz dotyczyty one uregulowania stosunkéw wewnatrz
Zwiazku Niemieckiego, ktory juz wtedy na zewnatrz wystepowat
jako jedno panstwo, chociaz o stosunkowo luznej organizacji
panstwowej. Umowy te mialy jedynie na celu zapewnienie
hegemonji Prus wobec innych czionkéw Zwigzku. Zresztg sam
Schoénberg stwierdza, ze wszystkie te umowy upadty ipso facto
z chwilg utworzenia Zwigzku Po6inocnych Niemiec, a nastepnie
Rzeszy Niemieckiej. Tak samo Clau ss [4] stwierdza, ze umowy
te przestaly istnie¢, wzglednie staly sie zupeinie bezprzedmio-
towemi. . j o
Przytoczony przez Schénberga przyktad, odnoszacy sie do
przyznania Austrji w r. 1878 prawa drog wojskowych w bandzaku
Nowobazarskim, nie moze by¢ zupetnie uwzgledniony w niniejszych
rozAvazaniaeh, gdyz w wykonaniu art. 25 Umowy Berlinskiej
z 1878 r. nie zostala zawarta specjalna umowa, a przyznane
Austrji prawo bylo jedynie etapem do zajecia sita w nastepnym
roku (t. j. w r. 1879) tej prowincji tureckiej.

Naszem zdaniem prototypu Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej nalezy szuka¢ gdzieindziej, a mianowicie w umowach,
dotyczacych uregulowania wszelkiego rodzaju komunikacji mie-
dzynarodowej.

TAK zwane Badania Smogorzewskiego [34, 35] stwier-
.korytarze* 0zajg istnienie znacznej ilosci sytuacyj komumka-
korytarze”  Cyjnych podobnych do tej, w jakiej znajduja sie
przeawojenne dzISiejsze Prusy Wschodnie wobec reszty Niemiec.
Przyjmujac terminoiogje tak czesto uzywang i naduzywang przez
piSmiennictwo niemieckie, nalezatoby w tym wypadku médwié
ot. zw. ,korytarzach® i ,p6tkorytarzach”, ktérych istnienie zwig-
zane jest Scisle z momentami polityczno-geograficznemi sasiadu-
jacych ze soba panstw.

Podobne sytuacje polityczno-geograficzne, ktére niewatpliwie
istnialy oddawna, nabraly jednak ostroSci dopiero w czasach
nowoczesnych i to w drugiej potowie X IX stulecia t. j. w okresie
budowy i rozwoju drég i srodkbw komunikacyjnych. Nie ulega
kwestji, ze rozwo6j ten przyczynit sie w znacznej mierze do zawarcia,
jeszcze na diugo przed wojng Swiatowa, catego szeregu uktadow,
uméw, konwencyj i porozumien, majacych na celu uregulowanie
miedzypanstwowych stosunkéw komunikacyjnych réwniez i w dzie-
dzinie kolejnictwa. , ,

Juz K op p [16 H3 [ nast.] przytacza okoto 300 umow, odnoszg-
cych sie do uregulowania stosunkéw kolejowych czyto wewnatrz
Niemiec (okoto 158 umow), czy tez Prus ° umow), lub
innych panstewek niemieckich z zagranicg (okoto "Jumow), tuo tez
umow zawartych przez inne panstwa, jak Francja, Szwajcarja,
Wiochy i t. p. miedzy sobg (okoto 31 uméw). Wyliczenie to, cho¢
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doprowadzone do roku 1907, a wiec niekompletne, daje jednakze
przyblizone pojecie o rozpietosci wewnetrznych i miedzynarodo-
wych zainteresowan komunikacyjnych.

Na specjalng uwage jednak z wymienionych przez Kopp'a
umow zastugujg konwencje, dotyczace uregulowania stosunkow
komunikacyjnych t. zw. ,korytarzowych*. Zrédto to podaje okoto 10
konwencyj, zawartych w latach 1809/1881 przez Niemiecki Zwigzek
Po6inocny, Badenje i Wittembergje z Wiochami i Szwajcarja, a do-
tyczacych budowy i eksploataciji kolei, przechodzacej przez przetecz
Sw. Gotarda i Monte Cenere. W czasie od 1862 do 1879 zostat
zawarty szereg umow francusko-wloskich, dotyczacych budowy
i eksploatacji linji kolejowej Modane—Susa, nastepnie w okresie
od 1881 do 1906 zawarta Szwajcarja z Francja i Wlochami szereg
umow, dotyczacych budowy i eksploatacji takich linij kolejowych,
{'ak Annamasse—Genewa—Rive, oraz Besangon—Locie, oraz prze-
eczy Simplon.

W latach 1867 i 1873 zostaly zawarte umowy pomiedzy Belgja
i Holandjg, dotyczace budowy i eksploatacji linji kolejowej, prze-
chodzace] poprzez ksiestwo Limburgji, via Antwerpja do Niemiec.

W 1883 roku Austro-Wegry, Butgarja, Serbja i Turcja za-
warty konwencje, dotyczacg budowy potaczen kolejowych i eksploa-
tacji linij celem utakwnenia komunikacji wzajemnej i tranzytowej
pomiedzy temi panstwami.

Wszystkie te linje zaliczane sg przez Smogorzewskiego do
rzedu t. zw. ,korytarzy“. Zagadnienie ,komunikacji korytarzowej"
wystepuje réwniez i poza Europg, a mianowicie w Ameryce
i w Azji.

| tak naprzyktad Smogorzewski [35 172] przytacza traktat
z 1871 r, zawarty przez Stany Zjednoczone Ameryki Pdéinocnej
z Kanadg w sprawie tranzytowej komunikacji kolejowej poprzez
[erytorjum Stanow Zjednoczonych, wzglednie przez obszary nale-
zace do Kanady. Mianowicie linja kolejowa, taczaca poszczegdlne
wieksze osrodki przemystowe i gospodarcze Standéw Zjednoczonych
przekracza kilkakrotnie granice sasiedniej Kanady. Pragnac uregu-
lowac te stosunki komunikacyjne, zawarto traktat, ktéry obowig-
zywal do 1870 roku i od tego czasu zostal zastgpiony prywatnemi
umowami zainteresowanych zarzaddéw kolejowych kanadyjskich
i stanowych, ktére obowigzujg dotychczas. Stosunki graniczne
z Kanada kilkakrotnie zamieniano po6zniejszemi umowami, doty-
czgacemi rozgraniczenia, a wiec wymiang not z 25 marca 1905 roku32
oraz traktatem z 11 kwietnia 1908 roku=3

P Martens [22 V 850]. Grande-Bretagne — Etats Unis d'Amérique.
Echange de notes, concernant la délimitation des possesions respectives dans
I'Amérique du Nord.

BMartens [22 IV 191—205]. Grande-Brétagne — Etats Unis d'Amé-
rique. Traité concernant la démarcation des frontieres entre les Etats Unis
et le Canada.
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Klasycznym przyktadem stosunkéw komunikacyjnych w Azji,
jest kolej rosyjsko-mandzursko-japoniska. Jeszcze przed wojng
zawarla Rosja z Chinami szereg uméw, dotyczgcych budowy i eks-
ploatacji tej kolei. Nastepnie w latach 190754, 19105, 191165 oraz
191657 zawarta Rosja umowy z Japonja. Pragngc wreszcie zapewnic
sobie potaczenie kolejowe z posiadtosciami, potozonemi na cyplu
Dalnyj i portem Wtadywostoku, zmuszona byta zawrze¢ w 1914 r.3
umowe z nowo powstatem panstwem Mongolji.

Powyzsze przyktadowe wyliczenie nie wyczerpuje listy umow
miedzynarodowych, dotyczacych uregulowania przedwojennych
stosunkéw komunikacyjnych t. zw. ,korytarzy“ i ,péikorytarzy”.
Niektére z uméw obowigzujg dotychczas, inne za$ zostaly zastg-
pione nowemi.

Wyliczone wyzej umowy zatatwiaty kwestje komunikacyjne
podobnie do kwestyj zwigzanych z tranzytem niemieckim przez
Polske i nakfadaly obowigzki, wzglednie zapewniaty prawa
analogicznie, jak to wynika z umoéw polsko-niemieckich w sprawie
tranzytu wschodnio-pruskiego.® Jednak prawa, wzglednie obo-
wigzki, wynikajgce z tych umow nie byly przez nauke uwazane
za stuzebnosci miedzynarodowe.

Zmienione stosunki europejskie po wojnie Swiatowej

"™ rytarze spowodowaly zawarcie calego szeregu uméw miedzy-
un panstwowych, odnoszgcych sie do uregulowania
kwes'{x} komunikacji kolejowej t. zw. ,,korytarzowed' . o
spomniany przez Sclionberga [30 5] przyktad komunikacji

z Austrii przez Wegry do Austrji spowodowat zawarcie protokotu
dodatkowego z 11. X. 1921 r.®, oraz 2 konwencyj z 1. |I. 1922 r.6°
i z 7 XIl. 1924 r.6L ktére regulujg tranzyt kolejowy austrjacki

1907. Russie—Japon. Convention provisoire concernantles chemins
de fer en Mandchourie. Martens [22 | 809].

es 4. 7. 1910. Russie—Japon. Convention concernant la Mandchourie.
Martens [22 IIl 753],

s 14. 8. 1911. Russie—Japon. Convention pour faciliter les transports
directs de marchandises entre les deux pays par le chemin de fer en
Mandchourie. Martens [22 VII 652.:]. . " orient

57 3/20. 7. 1916. Russie—Japon. Convention concernant I[Extreme-un
Martens [22 X 381], _ A,

3/20. 7. 1916. Russie—Japon. Traité secret concernant les intere s es

deux en Extréme-Orient. Martens [25 X 382]. , dp fpth
8 30. 9.1914. Russie—Mongolie. Convention concernant les ch

mongoliens Martens [22 X 373], Article additionnel

Htom ~r L .r T ~ HTe»uon Hongrie Occident.!.,

Mar.T TL *1* &  Autriche—Hongrie. Convention m«»«« aux facilités
Qpfordées au trafic des frontieres Martens [22 aia

aC « 7 12. 1924. Autriche—Hongrie Convention portant reglement des
questions relatives aux communications et aux transports entre la Hongrie
et TAutriche. Martens [22 XIX 781],
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przez terytorium wegierskie. Stosunki komunikacyjne austrjacko-

czechostowackie reguluje konwencja z 1U- L li- r. ..
Ponadto Austrja, Wegry, tlochy i Jugostawja zawarly
uktad z 29. IIl. 1923 roku63 oraz konwencje z tej samej daty

w sprawie tranzytu na linji kolejowej, tgczacej Dunaj przez Sawe
z Adrjatykiem.

Stosunki komunikacyjno-tranzytowe na linji kolejowej estonh-
sko-lotewskiej, biegnacej z Petsen (Petschory) przez Yalk-Molse-
kiill do Parun (Pernau), regulujg konwencje z 19. X. 1920 roku&®
i z1 XI. 1923 roku68 oraz uktad z 2. IV. 1924 roku6r.

Sprawe komunikacji przez ,korytarz“ francusko-szwajcarski
w Goérnej Savoi i w Gex reguluje kompromis arbitrazowy
z 30. X. 1924 roku8

Wlosko-szwajcarskie stosunki tranzytowe przez przelecz
Gotardzka reguluje uktad z 21. VII. 1921 roku&.

Tranzyt kolejowy polsko-rumunski regulujg dwie konwencje

z 30. X. 1929 roku7Q tranzyt za$ rumunhsko-polsko-czechostowacki
reguluje konwencja z dnia 9. X 1. 1929 roku7L

& 10. I11. 1921. Autriche—Tchéchoslovaquie. Convention sur la frontiére
austro-tchéchoslovaque. M artens [22 XIX 737].
63 29. I1l. 1923. Autriche—Hongrie—Italie—Yougoslavie. Accord pour la

réorganisation administrative et technique du reseau de la Compagnie de
chemin de fer du Sud. M artens [22 XV III 820].

6l Convention pour le réglement du transit et des communications sur
le reseau de la Compagnie de chemin de fer Danube Save—Adriatique
(Ancienne Compagnie de chemin de fer du Sud). Mart ens [22 XV III 871],

& 19. X. 1920. Esthonie—Lettonie. Convention de délimitation. Mar -
te n s [22 XV 686].

&8 1. XI. 1923. Esthonie—Lettonie. Convention complémentaire relative
aux questions des frontiéres. Mart ens [22 XVII 829],

87 2. IV. 1924. Esthonie—Lettonie. Accord relatif a I‘usage commun de
routes situées dans la zone limitrophe. Mart en s (22 XVl 488].

&8 30. X. 1924. Suisse—France. Compromis d'arbitrage au sujet des zones
franches de la Haute Savoie et du Pays de Gex. Martens [22 XX 386].

® 21. VII. 1921. Italie—Suisse. Accord relatif au chemin de fer de St.
Gothard. M artens [22 XV 639].

0 Konwencja miedzy Rzplita Polskg i Krélestwem Rumunji o wolnosci
tranzytu kolejowego z Polski do Polski przez terytorjum rumunskie na od-
cinkach kolejowych, lezacych pomiedzy stacjami Kuty—Vijnita—Sniatyn—
Zalucze, jakotez miedzy stacjami Kuty—Vijnita—Stefanesti—Zaleszczyki,
podpisana w Bukareszcie dnia 30. X. 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 72/31, poz. 584

Konwencja miedzy Rzplita a Krélestwem Rumunji o wolnos$ci tranzytu
kolejowego z Polski do Polski przez terytorjum rumunskie pomiedzy Zaleszczy-
kami a Jasieniowem Polnym, podpisana w Bukareszcie dnia 30. X. 1929 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 74/31, poz- 597 1 59V

71 Konwencja miedzy Rzplita Polska, Krélestwem Rumunji i Republika
Czechostowacka o wolnosci tranzytu kolejowego z Rumunji do Rumuniji
przez terytorjum polskie i czechostowackie na odcinkach kolejowych pomiedzy
stacjami Grigore—Ghica Voda—Sniatyn Zalucze—Woronienka Jasina i Valea
Viraulni, podpisana w Pradze dnia 9. XI. 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 100/29,
poz. 766 i 767).
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Powyzsze, acz niekompletne wyliczenie najwazniejszych
uméw miedzynarodowych, odnoszacych sie do tranzytu kolejo-
wego przez t. zw. ,korytarze" 72 wykazuje dobitnie i wyraznie, ze
kwestia komunikacji tranzytowej, odbywanej w analogicznych
warunkach jak tranzyt wschodnio-pruski, jest zjawiskiem prawie
ze powszechnem, wystepujacem takze i przed wojng Swiatowa,
a nie wylgcznie ograniczonem do stosunkow wschodmo-pruskich.

Niektére z tych umoéw zostaly zawarte w wykonaniu posta-
nowien traktatow pokoju, jednak mimo to wynikajgcy z ich
stypulacyj stan prawny nie jest i nie moze hyc uwazany za
stuzebno$¢ migdzynarodowa.

W powyzszem wyliczeniu nalezy zwrocie uwage na takt ze
przytoczone wyzej uktady i konwencje regulujg komunlkaCJe
miedzynarodowa (przewaznie kolejowg) i to w sposob wyczerpu-
jacy ktéry umozliwia korzystanie z ich postanowien wszystkim
obywatelom zainteresowanego panstwa sgsiedniego, a me tylko
newnei grupie ludzi (zotnierzom lub oddzialom wojskowym), jak
to wynika z przytoczonych przez Schénberga umoéw o drogach
wojskowych. W ten sposdb umowy, regulujgce komunikacje przez
t zw ,korytarze“, zaréwno pod wzgledem formy, jak i tresci
swych postanowienn sg wiecej zblizone do przepiséw Konwencji
Tranzytowej Paryskiej, nizli miatoby to miejsce w wypadku przy-
robwnania przytoczonych przez pisSmiennictwo niemieckie przy-
ktadow uméw o drogach wojskowych. .ot

Umowy o drogach wojskowych, wbrew twierdzeniom . usio-
waniom pb W eim * niemieckiego, me.moga byc w zadnym
wypadku uwazane za prototyp konwencyj i umow, odnoszacy
sie do uregulowania kwestji tranzytu wschodmo-pruskiego.

W zwigzku z tern powstaje uzasadnione pytanie,
nicHiEiZn W jakim celu pi$miennictwo niemieckie konstruuje
W SPRAWIE tezy, ze umowy o drogach wojskowych przesztosci
wo8RBevcr sg prototypem uméw o tranzycie!

Odpowiedz znajdujemy u Schénberga [30 10], ktéry
z tego argumentu wycigga nastepujacy wniosek.
W ubiegtem stuleciu wylonita sie, jak wyzej wspom ¢

w Rzeszy Niemieckiej koniecznos¢ uzyskania Pol*zcni A
drogami wojskowemi (Etappenstrassen) nie W kQmn_
siebie czesci jednego i tego samego kraju Dzieki » Unij

nikacji, okazalo sie mezbednem wybudowanie P Jobudowania
kolejowych jednego i tego samego panstwa mufon

W gorze wski [35 183 i nast] ""ytowf°przez Te "korytarzel
1 w. wszystkich wyliczonych
wypadkach.
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krotkich linij kolejowych, przechodzgcych przez terytorjum obcego
panstwa. Takie wtasnie umowy, oraz umowy o0 drogach wojsko-
wych (Etappenstrassen) tworzg z punktu widzenia prawa miedy-
narodowego, stuzebnosci miedzynarodowe.

A wiec, jak juz z powyzszego wynika, argument o drogach
-wojskowych stuzy pisSmiennictwu niemieckiemu jedynie dla uza-
sadnienia innej watpliwej tezy, o ktérej bedzie mowa nizej.

B) Tranzyt wschodni opruski jako stuzebnos¢
miedzynarodowa

PiSmiennictwo niemieckie wysuwa twierdzenie, Ze tranzyt
wscliodnio-pruski w rozumieniu odnosnych postanowien Traktatu
Wersalskiego i Konwencji Tranzytowej Paryskiej jest stuzebnoscig
miedzynarodowag [30 10]. Twierdzenie to przewija sie prawie przez
wszystkie prace autorow niemieckich, dotyczace zagadnien, zwig-
zanych z uregulowaniem powojennych stosunkéw wschodnio-
pruskich. O ile jedna czes¢ tych autoréw ogranicza sie jedynie, przy
omawianiu tranzytu wschodnio-pruskiego, do niepopartego niczem
twierdzenia, ze tranzyt ten na mocy postanowien Konwencji
Tranzytowej Paryskiej z 1921 roku jest rzekomo stuzebnoscig
miedzynarodowg, — o tyle druga grupa tych autoréw usituje
uzasadni¢ to twierdzenie. Najobszerniejsze uzasadnienie tego
twierdzenia znane jest nam u takich autoréw, jak Deuticke [7]
i Schénberg [30].

powstanie  Pojecie sluzebnosci wyksztalcito sie w prawie

pojecia cywitnem. Tre$¢ jej stanowig prawa do wykony-
S miedzy- wania pewnych czynnosci przez wiasciciela jakiegos
narodowej  gi'untu na gruncie sasiedzkim, nie nalezacym do
niego. Stuzebnos¢ moze réwniez obejmowac zakaz przeszkodze-
nia wykonaniu jakiej$ czynnosci na obcym gruncie (sgsiednim).
W kazdym badz razie stuzebno$¢ jest prawem rzeczowem, przy-
wigzanem do danej jednostki gruntu (posiadio$¢, majatek lub
parcela), istniejgcem bez wzgledu na osobe wilasciciela. W prawie
cywitnem wystepuja stuzebnosci, ktére obcigzajg kilka jednostek
gruntowych, wzglednie odwrotnie, ktorych wykonywanie przy-
stuguje kilku jednostkom gruntowym. Istota, forma i tresc
stuzebnosci zostaly Scisle okreslone w prawie cywitnem.

Zupeinie inaczej przedstawia sie ta kwestja w prawie miedzy-
narodowem.

O ile w prawie cywitnem stuzebno$¢ zostala uznana po-
wszechnie i istnienie jej datuje sie juz od niepamietnych cza-
sObw — juz prawo i'zyniskie znato stuzebnos¢ — o tyle prawo
miedzynarodowe na skutek swej bardziej nieskrystalizowanej
formy nie sprzyja powstaniu takich zobowigzan miedzynarodo-
wych, ktéreby bylo mozna nazwaé per analogiam stuzebnoscig



Tom XIV PiSmiennictwo niemieckie 121

panstwowa, wzglednie miedzynarodowa. To tez w prawie miedzy-
narodowem stuzebnosci nie wystepujg w takiej bezwzglednej
formie, jak to ma miejsce w prawie cywilnem. Istniejg jednak
préby nazywania zobowigzan miedzynarodowych, majgcych bardzo
odlegte podobienstwo do stuzebnosci cywilnych, stuzebnosciami
miedzynarodowemu Naturalnie sg to tylko préby i nauka prawa
miedzynarodowego w tej kwestji ostatecznie sie jeszcze nie wypo-
wiedziata.

Préby te powstaty w poczatkach XV Il wieku w Niemczech
i zbiegajg sie z recepcjg prawa rzymskiego przez ustawodawstwo
niemieckie. Powyzsza recepcja odbywata sie w Niemczech stopnio-
wo w ciggu dluzszego okresu czasu i objeta w pierwszym rzedzie
niemieckie prawo panstwowe. C lau ss [4 36] w monografji o stu-
zebnosciach miedzynarodowych miedzy innemi pisze o recepcji
tej, co nastepuje:

.Teorja prawa panstwowego nie ograniczyta sie do przeszczepie-
nia rzymskich poje¢ prawa publicznego do stosunkéw niemieckich;
np. funkcje niemieckiego zwierzchnika krajowego (Landesherr) miaty
odpowiada¢ funkcjom ksiecia rzymskiego (princeps), lecz poszta dalej,
gdyz tam, gdzie brakowalo w prawie publicznem poje¢, zostaty one
zapozyczone ze sfery prawa prywatnego i tak uzyskana forma zostata
wyposazona publiczno-prawng trescig. Proces ten prowadzit nawet
czesto do tego, ze zatrzymywano sie nad forma i dopiero potem prébo-
wano okres$li¢ i skonstruowaé, na podstawie analogij, z prawa pry-
watnego stosunek publiczno-prawny. Tej okolicznosci nalezy za-
wdziecza¢, ze w niemieckiem prawie panstwowem bigka sie jeszcze
wiele poje¢ cywilno-prawnych; nawet prawo miedzynarodowe zostato
przez Fricker'a scharakteryzowane jako ,wyzsze prawo
prywatn e‘. — ,Prawo miedzynarodowe® — moéwi on w swej
jiracy o prawie panstwowem — ,wystepuje jako wyzsze prawo
prywatne (hoheres Privatrecht), jako prawo parnstw w ich samo-
dzielnem istnieniu sasiedzkiem®.

Ten ostatni proces, a mianowicie przeniesienie instytucyj prawa
cywilnego do poje¢ i stosunkéw prawa publicznego, oraz ich kon-
strukcja i wyjasnienie na podstawie prywatno-prawnych analogij,
wystepuje szczegblnie wyraznie przy instytucji prawnej stuzebnosci
miedzynarodowej

Argumenty, odnoszace sie do kwestyj stuzebnosci miedzyna-
rodowych, zostaly sformutowane w czasie walki Prus o hegemonie
w Zwigzku panstw niemieckich i w walce tychze Prus o zjednocze-
nie Niemiec w Rzesze Niemieckg pod swojem przewodnictwem.
Jednak pojecie i istota stuzebno$ci miedzynarodowej nawet dzi$
ostatecznie sie nie uksztattowaty. W kwestji tej istniejg dwie teorie:
teorja przestrzenna i teorja podmiotowa. DeutickelL” aoj w na-

stepujacy sposob charakteryzuje tezy tych teoryj:

Wedlug pierwszej panstwu przystuguje nie
bliczno-prawnej suwerennosci. Analogje z l)ra'ln P wiadzy
dopuszczalne. Obszar nie jest przedmiotem, a
panstwowej. Okres$la on tylko przestrzenna suwerennos$

panstwowej... Tak nazywana suwerenno$¢ terytorjalna me jest zna
mieniem okreslonych uprawnien materjalnycn.

Teorja podmiotowa tymczasem twierdzi, ze oprécz wtadzy nad
poddanymi przystuguje panstwu jeszcze inne prawo, ktoie 0znacza
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sie jako rzeczowe prawo panstwowe. Twérca tej teorji v. Gerber
mowi, ze terytorjum panstwowe jest rzeczowym podmiotem suweren-
nosci. Przynalezno$¢ terytorjum do panstwa, jako uprawnionego
podmiotu jest wylaczng treéciag panstwowego prawa rzeczowego.
Mimo to nie mozna przyjagé, ze to rzeczowe prawo panstwowe jest
identyczne z prywatno-prawng wiasnoscia“.

Spor o istote pojecia stuzebnosci miedzynarodowej nie zostat

ostatecznie zakoriczony.

tezy PiSmiennictwo niemieckie widzi pierwowzoér tran-
niemieckie zytowych stuzebnosci miedzynarodowych w umo-
auzeBNosci  wach o drogach wojskowych i usituje postawic teze,

tranzytu ¢e umowy te sg pierwowzorem art. 89 Traktatu
Wersalskiego, wzglednie postanowien Konwencji Tranzytowej
Paryskiej.

Jednak z analizy argumentow o drogach wojskowych73 wy-
nika, ze umowy o drogach wojskowych nie mogg by¢ uwazane za
prototyp konwencji paryskiej. Powyzsze wywody potwierdza
réwniez i Schonberg [30 10], ktory m. in. stwierdza, co nastepuje:

.Nalezy podniesé¢, ze w historji nie zaistniat jeszcze fakt zawarcia
takiej umowy, jak Konwencja Tranzytowa Paryska. Konwencja ta
bowiem reguluje kwestje, ktére wytonity sie z najnowszych wyna-
lazkéw techniki komunikacyjnej“.

Zdaniem piSmiennictwa niemieckiego istotg i warunkiem
istnienia stuzebnosci miedzynarodowej jest istnienie statego
ograniczenia suwerennosci jednego panstwa na korzysc
panstwa sasiedzkiego. _ A

Powstaje wobec tego pytanie, czy rzeczywiscie Mranzyt
wschodnio-pruski na stale ogranicza suwerennos$¢ panstwowa
Polski!

W kwestji tej w piSmiennictwie niemieckiem istniejg pewne
rozbieznosci i wywody poszczegolnych autorow znacznie odbie-
gaja od siebie. Wytaniajg sie dwie tezy: wedlug pierwszej z nich,
rzekome ograniczenie suwerennosci panstwowej] wynika z art. 89
Traktatu Wersalskiego, ktory zawiera zobowigzanie Polski do
zapewnienia wolnosci tranzytowi wsehodnio-pruskiemu, wedtug
za$ drugiej tezy ograniczenie suwerennosci panstwowej Polski
wynika rzekomo z niektorych postanowieh Konwencji Tranzytowej
Paryskiej.

Pierwsza teza zostala moze najwyrazniej sprecyzo-

traetatu wana przez Deutickego [7 61], ktory miedzy

wersalskiego jnNemi charakteryzuje rzekome ograniczenie suwe-

stuzebnoscia  fennosei Polski w dziedzinie tranzytu wschodnio-
pruskiego w nastepujacy sposob:

,Oddzielenie Prus Wschodnich od Rzeszy uzasadniato serwitut

art. 89 Traktatu w ersaiskiego. W przeciwienstwie do innych znanych

73 Patrz str. 117 i nastepne niniejszej pracy.
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serwitutbw komunikacyjnych posiada on te szczegd6lno$é, ze tutaj,
z uwzglednieniem $rodkéw komunikacyjnych, tranzyt nie zostat ogra-
niczony do kolejnictwa, ale stosownie do brzmienia art. 89 obejmuje
catos¢ komunikacji i to zaréwno drogi, po ktérych sie odbywa
transport, jak i to, co ma by¢ transportowane, a wiec osoby i towary.

Skutek, jaki wynika zserwitutowego charakteru prawa
do tranzytu, jest taki, ze Niemcy wewnatrz granic, zakreslonych
art. 89, wykonywujg suwerenno$¢ komunikacyjng na mocy wiasnego
prawa niezaleznie od wtadzy panstwowej polskiej. Pocigga to za
sobag, ze Rzesza Niemiecka nie moze by¢ w tern ograniczona. Takze
wykonywanie tego prawa nie moze by¢ jej utrudnione przez jakie-
kolwiek zarzadzenia polskie. Z drugiej strony prawo to musi by¢
wykonywane przez Niemcy civiliter. Wewnatrz granic (art. 89) sa
Niemcy zupetnie swobodne i niezalezne; ustawodawstwo polskie musi
uwzgledni¢ tranzyt®. o . . . .

Powyzsze twierdzenia piSmiennictwa niemieckiego me wy-
trzymujg krytyki. Art. 89 Traktatu Wersalskiego nie posiada
samoistnego bytu, lecz obowigzuje tacznie z art. 98, zawierajgcym
postanowienia, dotyczgce zawarcia przysztych konwencyj polsko-
niemieckich. Wskutek tego dla uruchomienia tranzytu, a wiec dla
zrealizowania postanowieh art. 89 Traktatu Wersalskiego, doty-
czacego zapewnienia wolnosci tranzytowi wschodnio-pruskiemu,
nalezato zawrze¢ specjalng umowe, regulujgcg wzajemne prawa
i obowigzki panstw, korzystajacych z tranzytu. Wynika z tego, ze
art. 89 posiada jedynie charakter postanowienia ,ramowego“
w stosunku do zawartej na jego podstawie Konwencji Tranzytowej
Paryskiej, a nie moze byC rozpatrywany ,samoistnie” w oderwaniu
od innych postanowien Traktatu Wersalskiego oraz umow uzupet-

niaja‘cych. . . > wT) 1i- A
€za o rzekomem ograniczeniu suwerennoscl lolSKi na poci-
stawie art. 89 Traktatu Wersalskiego nie da sie zupetnie utrzymac.
Moznaby ewentualnie, idgc tg droga, dojs¢ do wyniku, ze suwe-
renno$¢ Polski ograniczajg postanowienia konwencji paryskiej.
| to wiasnie twierdzenie jest identycznem z drugg teza, reprezen-
towang przez nowsze piSmiennictwo niemieckie.

W tej kwestji na uwage zastuguja wywody Schonberga [30],
ktéry przedstawit wyczerpujgco argumenty pro-serwitutowe
piSmiennictwa niemieckiego i wysunat twierdzenie, ze tranzyt
wschodnio-pruski rzekomo jest stuzebnoscig miedzynarodowa, gdyz
Konwencja Tranzytowa Paryska, regulujgca te kwestje, wydaje sie
stale ogranicza¢ suwerenno$¢ Polski w nastepujacych dziedzinach:

1. stan kolei (art. 8 25 konwencji),

2. ograniczenia w czasie wojny (art. 9 konwencji); i

3. ograniczenia stosowania polskich ustaw i rozporzadzen

(art. 5, ustep 2 konwencji);

4. tranzyt wojskowy (art. 47 konwenciji). _ . .

Wobec teégo, ze konwencja paryska reguluje Z jednej strony
tranzyt wschodnio-pruski przez Polske, zas z drugiel_strony
tranzyt polski z W. M. Gdanskiem przez Prusy Wschodnie,
rzekoma stuzebno$¢ miedzynarodowa tranzytu, zdaniem ochon
berga, obcigza zaréwno Polske jak i Niemcy.

Tranzyt niemiecki 9
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1 Stan kolei (art. 8 i 25 konwencji)

Art 8 Konwencji Tranzytowej Paryskiej naktada
wexzymywa-  NA strony umawiajace sie, a wiec Polske i Niemcy,
cranzveowyen ODOWigzek utrzymywania drog, przeznaczonych do

ruchu tranzytowego, w normalnym stanie konser-
wacji. Zobowigzanie niniejsze nie daje zadnej ze stron prawa
mieszania sie do wewnetrznej administracji drugiej strony. Art. 25
konwencji przewiduje ponadto, ze linje kolejowe, przeznaczone dla
tranzytu uprzywilejowanego, majg by¢ utrzymywane w stanie
odpowiadajgcym rozwojowi ruchu na tych linjach.

W powyzszem zobowigzaniu usituje piSmiennictwo niemieckie
widzie¢ ograniczenie praw suwerennych Polski, wzglednie Niemiec,
ktore to panstwa, zdaniem autorow niemieckich, nie majg prawa
zamykac¢, wzglednie otwiera¢ linij kolejowych dla ruchu tranzyto-
wego wedtug wlasnego uznania.

Zachodzi jednak pytanie, jak przedstawiataby sie ta kwestja
w wypadku, gdyby art. 8 i art. 25 nie zostaly umieszczone w Kon-
wencji Tranzytowej Paryskiej.

Naturalnie, ze drogi komunikacyjne, w szczegdélnosci linje
kolejowe, musialyby by¢ utrzymywane w stanie normalnej konser-
wacji, gdyz w przeciwnym wypadku powstataby trudnosc¢ utrzy-
mabnia ruchu kolejowego, a nawet niebezpieczenstwo ewentualnych
katastrof kolejowych, za ktére zarzady kolejowe ponoszg odpowie-
dzialnos¢. Wywotaloby to niedotrzymanie wkoncu zobowigzan,
wynikajgcych z umowy miedzynarodowej. W kazdej za$s komuni-
kacyjnej umowie miedzynarodowej uwaza sie za domniemane te
postanowienia, ktére dotyczg utrzymania dr6g w normalnym stanie
konserwacji, nawet wtedy, gdyby odnosnha umowa wyraznie sie
co do tego nie wypowiedziata74

Nalezy zauwazy¢, ze zarbwno postanowienia art. 8, a specjal-
nie art. 25 konwencji, moga by¢ rozpatrywane jedynie tacznie
z art. 23 i 26, dotyczgcemi ilosci linij kolejowych, przeznaczonych
do tranzytu uprzywilejowanego, i zmian tras tych linij, nastepnie
tacznie z art. 24, przewidujgcym coroczne narady w sprawie kolejo-
wego rozktadu jazdy, jak réwniez z art. 27, dotyczacym zobowig-
zania Polski do rozwiniecia zdolnosci przewozowej kolei przy
pomocy Niemiec, i z calym szeregiem innych postanowien, odno-
szagcych sie do uregulowania kwestyj kolejowych i komunikacyj-
nych tranzytu. Dopiero ma_tem tle postanowienia art. 8 i 25 dadzg
sie dostatecznie zrozumie¢, jako techniczne uregulowanie tranzy-
towego ruchu drogowego lub kolejowego, nie majgce nic wspolnego

7 Analogicznie przedstawia sie sprawa np. utrzymywania przewodow
telefonicznych i telegraficznych w miedzynarodowej komunikacji telegra-
ficznej i telefonicznej, utrzymania urzadzen w miedzynarodowej komunikacji
pocztowej, utrzymania lotnisk w miedzynarodowej komunikacji lotniczej i t. p.
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z jakiemkolwiek ograniczeniem praw suwerennych. Co sie zas tyczy
zmiany linij kolejowych lub ich zamkniecia dla ruchu, to panstwa
zainteresowane moga to uczyni¢ za wspoélnem porozumieniem, gdyz
konwencja jest umowg dwustronnag.

Nalezy podkreslic, ze Polska ma prawo zamkng¢ ruch
kolejowy w drodze t. zw. kasowania pociggéow (w mys$l art. 29
i przepisow wykonawczych konwenciji). Mianowicie w wypadku,
gdy przecietne zapetlnienie w stosunku do miejsc siedzgcych
W pociagu wynosi mniej niz 60%, dany pocigg moze by¢ zupetnie
wycofany z ruchu. Teoretycznie biorgc, mozna bytoby w ten sposéb
zamkna¢ caly ruch na danej linji, tem bardziej, ze przecietne
zapelnienie pociagu tranzytowego, wskutek znacznej ilosci kursu-
jacych pociggéw, nie przekracza 30% siedzacych miejsc.

Wysuwana przez piSmiennictwo niemieckie mozliwos¢ odwo-
tania sie zainteresowanych stron do Sgdu Rozjemczego, w celu
uzyskania orzeczenia odnosnie stanu drég, nie moze by¢ uwazana
za ograniczenie praw suwerennych. Normalna konserwacja drog
komunikacyjnych istnieje sama przez sie, wobec czego nie moze
by¢ przyczyng odwotania sie bona fide do Sadu Rozjemczego.

Z powyzszych wywodéw wynika, ze ani art. 8, ani art. 25
Konwencji Tranzytowej Paryskiej nie ograniczajg suwerennosci
Polski, lecz stanowig jedynie logiczne nastepstwo technicznego
uregulowania ruchu tranzytowego.

2. Ograniczen}a w czasie wojny (art. 9 konwencji)

wypowie- Art. 9 przewiduje, ze postanowienia® konwencji
dzenie w Czasie wojny ipso facto nie upadajg. ©graniczenie
Lot ruchu tranzytowego moze sie odbyé jedynie w prze-
pisany sposob. Z powyzszego postanowienia wycigga pisSmiennictwo
niemieckie wniosek, ze ustawodawstwo polskie nie moze spowodo-
wacé zamkniecia ruchu tranzytowego. W szczegoélnosci nie moga
by¢ wprowadzone w stosunku do tranzytu wschodnio-pruskiego
ograniczenia ruchu kolejowego, wywotane potrzebami wojennemi
(np. transport wojsk i materjatdw wojennych i t. p.). Uregulowanie
to przedstawia, zdaniem pismiennictwa niemieckiego, ograniczenie
suwerennosci pii_ﬁstwoyvedj. o o o

Twierdzenie to jednak przy blizszej analizie postanowien
konwencji nie daje si¢ uzasadnic. ..

Art. 9 konwencji moze by¢ uwazany jedynie jako sp s b
wypowiedzenia konwencji. Whbrew twierdzeniu pismiennictwa
niemieckiego Polska posiada na podstawie tego arty uu prawo
zawieszenia postanowien konwencji tranzytowej i zamkniecia
tranzytu wschodnio-pruskiego, wzglednie wprowadzenia don ogra-
niczen. Jeszcze wyrazniej wystepuje to PrawOQ i olski, gdy sie
uwzgledni brzmienie art. 9 z art. 5 i 98 konwencji, ktére prze-
widuja wprowadzenie ograniczen ruchu tianzytowego, metylko
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w wypadku wojny w Europie, ale i w wypadku ogloszenia,
zgodnie z konstytucjg polskg, stanu oblezenia w Polsce, lub stanu
wojennego na obszarze, przez ktory odbywa sie tranzyt. W ten
sposéb ustawy polskie mogg ograniczy¢, a nawet w pewnych
warunkach zupetnie zamkng¢ tranzyt wschodnio-pruski. Wypadek
taki moze mie¢ miejsce przedewszystkiem w razie przeniesienia
operacyj wojennych na obszar, przez ktéry odbywa sie tranzyt.
Faktycznie wtedy tranzyt nie bedzie sie mogt odbywaé, gdyz
w razie sity wyzszej wszelkie umowy ulegaja zawieszeniu.

Z drugiej strony Polska moze zamkna¢ tranzyt wschodnio-
pruski w wypadku niebezpieczenstwa dla bytu panstwa i to na
zasadzie ust. 2 art. 5 konwencji, postanowienia ktérego zezwalajg
na przerwe, lub ograniczenia ruchu tranzytowego w razie osta-
tecznej koniecznos$ci i naglacej potrzeby (w razie, gdyby np. Niemcy
okazywaly pomoc panstwu, prowadzgcemu wojne z Polska, tran-
zytujgc oddzialy ochotnicze, wzglednie materjaly wojenne). W tym
wypadku Polska, zamykajgc tranzyt, bedzie dziatata w mys$| zasad
prawa, gdyz wszelkie umowy miedzynarodowe obowigzuja o tyle,
o ile sg wykonywane bona fide.

Uzaleznienie moznosci wypowiedzenia konwencji od istnienia
specjalnych warunkéw wskazuje jedynie na podkreslong juz wyzej
stalo$¢ uregulowania tranzytu wsctmdnio-pruskiego przez Polske.
Stalos¢ ta nie jest i nie moze by¢ nigdy interpretowang w sensie
rozszerzajacym, jako ograniczenie suwerenno$ci panstwa.

W prawie miedzynarodowem wystepujg umowy i traktaty,
ktére nie przewidujg ani terminu, ani formy wypowiedzenia, lub
ograniczenia ich mocy trwania, jak np. traktaty przyjazni.
A jednak nikomu nie przyjdzie na my$l, aby wiasnie na skutek
zawarcia takiego traktatu mogito powstac jakiekolwiek ograniczenie
suwerennosci panstwowe;.

3. Ograniczenie stosowania polskich ustaw
irozporzgdzen (art. 5 ust. 2 konwencji)

odiegtosc Ust?p 2 art. 5 konwencji paryskiej postanawia, ze

tranzytu podleganie tranzytu wschodnio-pruskiego prawom

bawstwu polskim w dziedzinie porzadku i bezpieczenstwa

polskiemu publicznego, jak réwniez polskim ustawom i prze-
pisom sanitarnym — nie moze nigdy, wbrew przepisom konwencji,
zamkna¢ ruchu tranzytowego. PiSmiennictwo niemieckie stawia
na tej podstawie teze, ze powyzsze postanowienie Konwencji
Tranzytowej Paryskiej jest ograniczeniem suwerennosci Polski
w dziedzinie ustawodawczej.

Powyzsze twierdzenie autoréw niemieckich nie zgadza sie
z intencjg i trescig postanowien konwencji paryskiej.
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Polska moze moca swoich rozporzadzen i ustaw regulowac
dowolnie ruch kolejowy na swem wilasnem terytorjum. Konwencja
ogranicza to prawo jedynie do wypadku zupelnego zamkniecia
ruchu kolejowego.

Wydanie przez Polske przepiséw prawnych, zamykajacych
ruch tranzytowy, jest logicznie nie do pomyslenia jak ditugo istnieje
konwencja paryska, a to cho¢by ze wzgledu na istote i charakter
tej konwencji, na podstawie ktérej Polska ustalita razem z Niem-
cami warunki dla tranzytu wschodnio-pruskiego.

Rzekome ograniczenie ustawodawstwa polskiego zupetnie nie
istnieje. A nawet istnienie takiego ograniczenia nie moze byc¢
w zadnym wypadku uwazane za ograniczenie suwerennosci
panstwowej, gdyz logicznie biorgc, nalezatoby wtedy uwazac kazda
umowe miedzynarodowg rowniez za pewnego rodzaju stuzebnos¢.
Kazdy zawarty traktat, konwencja, lub umowa prawnie zobowig-
zuje panstwo podpisujgce do zachowania ich postanowien, a wiec
krepuje w pewnym stopniu wilasne ustawodawstwo. Jednak
podobne skrepowanie wewnetrznego ustawodawstwa panstwa
zawierajgcego traktat miedzynarodowy, nigdy nie bylo i nie jest
uwazane w prawie miedzynarodowem za ograniczenie suwe-
rennosSci.

4 Tranzyt wojskowy (art. 47 konwencji)

Wywody piSmiennictwa niemieckiego, odnoszace sie do
rzekomego ograniczenia suwerennych praw Polski w dziedzinie
wschodnio-pruskiego tranzytu wojskowego dadza sie sprowadzic¢
do dwu dziedzin: 1. komunikacyjnej i 2. prawnej.

anzyt 1- PiSmiennictwo niemieckie wysuwa twierdzenie,
woiskowyen 28 przejazd wojskowych niemieckich przez polskie
niemieckicn  terytorjum ogranicza prawa suwerenne Polski.

W sprawie tej wywodzi Schénberg [30 32], co nastepuje:

.Sam fakt, ze Polska wogéle pozwala na przejazd przez swoje
terytorjum pociggom wojskowym, mieszczacym 400 ludzi, dowodzi, ze
jej prawa suwerenne moga by¢ powaznie kwestjonowane. Tych 400
ludzi w 10 osobowych wagonach, konwojowanych zaledwie przez paru
konwojentéw polskich, przedstawiajg site, kté6ra nie moze byé¢ tak
tatwo trzymana w szachu, zaréwno podczas podrézy, jak réowniez
i na postoju w Tczewie lub w Chojnicach. Przez pociagniecie hamulca
moga oni zatrzymac pocigg, obezwtadni¢ z tatwoscig tycnm ull
konwojentéw, pilnujacych nielicznych wagonéw, w ktérycn. zosia a
ztozona bron biata i palna, oraz amunicja, i zajg¢ dworce,
obsadzi¢ tory kolejowe. Sytuacja jest analogiczna jak ongis, jak-
kolwiek wedlug dawnych uméw o drogach wojskowycla wchodzity
w gre jeszcze wieksze oddziaty niz 400 ludzi (bataljon), maszerujgce
w zwartym szeregu przez obce terytorja i wobec tego mogty sie
rozwing¢ w terenie, niz zotnierze, jadgcy bez brom w diugim osobo-
wym pociggu.

Nalezy jednak liczyé sie z tem, ze 400 obcych zoinierzy w kraju
stanowi jednak czynnik bardzo wazki, ktéry w pewnych okoliczno-
Sciach przedstawia dla panstwa grozne niebezpieczenstwo .
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Nalezy zauwazy¢, ze autor niestusznie™ ogranicza liczbe woj-
skowych, mogacych jednoczesnie przejezdza¢ tranzytem. Memorjat
niemieckiego ministerstwa spraw zagranicznych7 stwierdza, ze
ilos¢ ta jednorazowo moze wynosi¢ 1400 os6b. Przytoczona przez
Schoénberga ilo$¢ 400 oséb jest jedynie minimum ustalonem przez
konwencje. llos¢ ta moze obejmowac¢ mniej, niz 400 oséb tylko
w wyjatkowych wypadkach7s

Z przytoczonych wyzej wywodéw pismiennictwa niemieckiego
wynika, ze:

a) pociggami wojskowemi podrbézuja woj-

skowi. Wprawdzie autor nazywa ich ,zolnierzami“
(400 Mann fremde Solclaten — Mann — szeregowy, zoi-
nierz, — Mannschaft — szeregowi, zatoga wojskowa),
jednak powyzsza nazwa nic jest zgodna z nazwg uzyta
przez konwencje paryska. Art. 44, § 1 konwencji
stwierdza, ze ,za wojskowych uwazane sg wszelkie osoby
w stuzbie czynnej, nalezgce do sity zbrojnej panstwa nie-
mieckiego, lub polskiego, bez rozrdznienia, czy podrdzujg
w ubraniu wojskowem, czy cywilnem®. Z dostownego
brzmienia tego artykutu wynika, ze konwencja dopuszcza
do tranzytu jedynie wojskowych podrdézuja-
cych, za$ wojskowi nie podrbézujgcy nie sa zupetnie
brani pod uwage przez konwencje. Powyzsze okreSlenie
stwierdza, ze wojskowi niemieccy, znajdujacy sie na
terytorjum Polski w innym charakterze, a wiec w cha-
rakterze oddziatu uzbrojonego, gotowego do natarcia lub
obsadzenia jakich$s punktoéw strategicznych, wytgczeni sg
z pod postanowien konwencji. Wobec tego nie mozna
zupeinie mowi¢ o jakiejs ,sile 400 zoinierzy“, gdyz
w mys|l postanowien konwencji paryskiej, podrézujacy
wojskowi niemieccy nie mogg przedstawiac sity wojskowe].
Gdyby taka ,sita“ usitowata przekroczy¢ granice, to
mogtoby sie to odbyc¢ jedynie gwaltem, poniewaz kon-
wencja paryska wyklucza moznos$¢ przekroczenia granicy
przez niepodrozujgcych wojskowych niemieckich.

Pakt, ze podréozujgcy wojskowi niemieccy nie
przedstawiajg zadnej ,sity zbrojnej* potwierdza nawet
i piSmiennictwo niemieckie, ktére w kohcowym ustepie
stwierdza, ze ,wojskowi, korzystajacy ongi$ z wojskowych

‘b Reichstagsdrucksache Nr. 2191 (Wahlperiode 1). Denkschrift des Aus-
wartigen Amts vom 15 Juni 1J21 zum Entwurf eines Gesetzes betreffend das
Abkommen zwischen Deutschland, Polen und der Freien Stadt Danzig Uber
den freien Durchgangsverkehr zwischen Ostpreussen und dem Uubrigen
Deutschland Nr. IV. Po. 9691t

112487

B Nalezy zauwazyé, ze w tym wypadku do pociggéw wojskowych musza
by¢ doczepione wagony z mieniem wojskowem, wzglednie towarem cywilnym,
przyczem kazdy wagon liczy sie za lo osoéb.
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drég marszowych, a odbywajacy swag podréz w szyku
zwartym i z bronig mogli sie lepiej rozwing¢ w terenie,
niz wojskowi, jadacy bez broni w diugim pasazerskim
pociggu“ [30 32].

Z punktu widzenia postanowien konwencji paryskiej,
wojskowi niemieccy, korzystajgcy z tranzytu wschodnio-
pruskiego, sa podréznymi, a wiec nie posiadajg cech,
ktére sg wiasciwe zotlnierzom, i tern samem upodobnieni
zostali do podréznych cywilnych, jednak z tg roznica, ze
wojskowi moga nosi¢ jednolite umundurowanie zotnierzy
wojska niemieckiego. Potwierdza to art. 49 konwencji,
ktéry wyraznie méwi, ze do tranzytu wojskowego odnoszag
sie postanowienia konwencji, dotyczgce przewozu towarow
cywilnych, o ile konwencja nie przewiduje w tym wzgledzie
wyjatkow77. Dopuszczenie do przejazdu tranzytem przez
obce panstwo os6b cywilnych w zadnym wypadku nie
moze by¢ uwazane za ograniczenie suwerennosci jakiegos
panstwa, poniewaz wszystkie transportowe umowy mie-
dzynarodowe przejazd taki dopuszczaja; logicznie wyni-
katoby z tego, ze wszystkie umowy tranzytowe sg serwi-
tutami, co jest oczywiscie nonsensem.

wojskowi sga przewozeni bez broni. Kon-
wencja paryska postanawia, ze bron wojskowych musi yc
ztozona w osobnych wagonach, strzezonych przez specjalny
konwdj polski. Twierdzenie piSmiennictwa niemieckiego,
ze wojskowi, korzystajgcy z tranzytu mogliby sitg odebrac
bron konwojowi polskiemu, a nastepnie sitg zajgc dworce
lub obsadzi¢ czesci linij kolejowych, nie moze w zadnym
wypadku uzasadnia¢ ograniczenia suwerennosci panstwo-
wej. Wedlug postanowien konwencji odebranie sitg broni,
ztozonej w wagonie, wzglednie opuszczenie wagonoéw
kolejowych jest zakazane. (Wojskowi nie majg prawa wy-
siadania z wagonow, jedynie moze to uczyni¢ komendant
transportu, oraz w wyjatkowych wypadkach dodana mu
do pomocy straz). A przeciez przekroczenie obowigzujg-
cego prawa nie nadaje nikomu nowego prawa, lecz stanowi
karalne naruszenie stanu prawnego, co w zadnym wy-
padku nie moze uzasadnia¢ ograniczenia suwerennosci
panstwowej.

Nalezy ponadto zauwazy¢, ze fakt przejazdu tran-

zytem wojskowych bez broni stwierdza, ze wojskowi nie-

mieccy nie sg przez konwencje paryska uwazani_za
zotnierzy w rozumieniu miedzynarodowego prawa wojen-

nego i nie przedstawiajg zadnej ,sity zbrojnej (brak

my$l postanowien konwencji paryskiej tranzyt umundurowanych
bojéwek" moze byc zakazany.
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broni, t.j. ekwipunku, ktéry jest uzupelnieniem ,mun-
duru“ — uniformu zohierskiego, bedacego warunkiem
sine qua non 0soby, noszacej miano zotnierza).

Z powyzszego, bardzo doktadnie okreslonego przez
konwencje, charakteru wojskowych podréznych, logicznie
wynika, ze dawne drogi marszowe, uprawniajgce do prze-
marszu oddziatow wojskowych, uzbrojonych i w zwartym
szyku, absolutnie nie mogg hyc uwazane za prototyp nawet
tej czesci konwencji paryskiej, ktéra odnosi sie do tran-
zytu wojskowego. Traktaty o drogach marszowych do-
puszczaly przemarsz zoinierzy panstwa obcego uzbrojo-
nych, podczas, gdy postanowienia konwencji w sprawie
tranzytu wojskowego méwig jedynie o wojskowych po-
dréznych, jadgcych bez broni pociggami wojskowemi.

podréozujacy wojskowi niemieccy sa pod
statym dozorem. W myS$l art. 44 niemieckie pociagi
wojskowe przejezdzajg przez terytorjum polskie pod kon-
wojem celnym. Personel konwoju obowigzany jest, od-
nosnie do przewozéw kolejowych, kontrolowac¢ Sciste
wykonanie wszelkich zarzadzen, majgcych na celu za-
pewnienie porzadku publicznego, oraz spraw celnych,
szczegllnie podczas postojéw pociggéw. Obowigzany jest
on réwniez nie dopuszcza¢ publicznosci do wagonoéw,
przeznaczonych na przewo6z broni i amunicji. Dla kazdego
transportu winien by¢é wyznaczony naczelnik konwoju.

Z chwilg przekroczenia granicy polskiej wojskowe
transporty niemieckie pozostajg pod dozorem polskich
konwojentéw, bedacych pod kierunkiem naczelnika perso-
nelu konwojentéw, ktérego wszelkie wskazéwki, dotyczace
stuzby dozoru winny by¢ wykonywane. Wynika z tego, ze
transporty te nie sg pozostawione same sobie, a znajduja
sie pod silnym nadzorem (w tym wypadku kwestja, czy
nadzor sktada sie z jednego, czy wiecej urzednikéw, lub
zotnierzy polskich, nie ma zadnego znaczenia), i wszelkie
zarzadzenia naczelnika transportu w sprawie stuzby
dozoru, a wiec zarzadzenia, zapewniajgce bezpieczenstwo
i porzadek podczas przejazdu wojskowych podr6zujgcych
tranzytem, muszag by¢ bezwarunkowo wykonane. Potwier-
dza to wyraznie, ze suwerenno$¢ Polski nie jest ograni-
czona w tej dziedzinie.

Powyzsze rozwazania dowodzg, ze zezwolenie na
przejazd os6b wojskowych niemieckich przez terytorjum
Polski nie ogranicza w niezem suwerennosci panstwa
w dziedzinie transportow wojskowych, jak to chce widzie¢
piSmiennictwo niemieckie.

Pozostaje do zbadania druga kwestja.
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°ziALNoi¢ 2- PiSmiennictwo niemieckie Avysuwa twierdzenie,
woiskowyen 26 Wobec tego, iz karanie przestepstw, popetnionych
wobec praw  Przez wojskowych niemieckich podrézujacych tran-

polskich zytem przez Polske, zostalo oddane niemieckim
wiladzom wojskowym, zachodzi _w tym wypadku znaczne ograni-
czenie suwerennosci panstwowe.

Powyzsze twierdzenie jest konstrukcyjnie btedne i pozba-
wione podstaw prawnych.

Art. 44 konwencji paryskiej, idac po linji obowigzujgcych
regulaminéw wojskowych, postanawia, ze odpowiedzialno$¢ za
utrzymanie dyscypliny wsrdd wojskowych, ktérzy podrdzujg tran-
zytem, oraz za wykonanie wszelkich zarzgdzen, wydanych w spra-
wie przewozu, spada na niemieckiego komendanta”transportu
(oficera), ktdry w celu utrzymania porzadku i spokoju moze po-
siada¢ do pomocy straz. Komendant ten posiada prawa i obowigzki
dowddcey transportu wojskowego i wykonywuje swojg wiladze
tylko w stosunku do wojskowych swego kraju, jadgcych tym
samym pociggiem. Straz oddana do dyspozycji dowddcy transportu
ma prawa i obowigzki strazy jedynie tylko w stosunku do os6b
nalezacych do jej kraju i podrézujgcych tym samym pociggiem.
Nie korzysta ona z zadnych prerogatyw strazy wojskowej w sto-
sunku do innych os6b i wladz. Komendant i straz (najwyzej
10 oséb wojskowych) moga by¢ uzbrojeni w biata bron, oraz nabite
pistolety wraz z zapasowym magazynem. Bron moze byc uzyta
przez straz wytacznjie przeciwko wojskowym jej
wtasnego Kkraju i to jedynie w razie bezposSredniego
niebezpieczenstwa.

Art. ten postanawia, ze dowodca strazy, w dziedzinie stuzby
dozoru, podlega naczelnikowi konwoju polskiego, ktéry wydaje mu
wskazoéwki. Wskazowki te muszg by¢ wykonywane. W razie, gdy
naczelnik konwoju polskiego zauwazy, ze zachowanie sie wojsko-
wych niemieckich sprzeciwia sie przepisom konwencji, ustala,
razem z komendantem transportu niemieckiego, stan faktyczny
zajscia, poczem komendant transportu niemieckiego zarzadza
ukaranie winnego przez wladze niemieckie. Analogiczne uregulo-
wanie obowigzuje w wypadku, gdy czionek konwoju polskiego
popetni wykroczenie w stosunku do podr6zujgcych wojskowych
niemieckich.

Powyzsze uregulowanie odpowiedzialnosci karnej wojsko-
wych, korzystajgcych z tranzytu, nie narusza w mezem zasadni-
czego stanowiska art. 5 Konwencji Tranzytowej BarysJtiej, posta-
nawiajgcego, ze ,ruch tranzytowy podlega prawom kraju tranzy-
towego, odnoszacym sie do porzadku i bezpieczenstwa publicznego
i przedstawia jedynie inng forme odpowiedzialnosci wobec praw
polskich, wywotang charakterem podrézujgcych wojskowych
ktérzy zaréwno w Polsce, jak i w Niemczech sg wytgczeni z pod
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ogdlnego ustawodawstwa publiczno-prawneg’o, a podlegajg ustawo-
dawstwu specjalnemu, w tym wypadku wojskowemu.

Uregulowanie w ten spos6b odpowiedzialnosci wojskowych
niemieckich posiada cechy jedynie praktycznego rozwigzania
tego zlozonego problemu. Wprowadzenie analogicznej odpowie-
dzialnosci, jak to ma miejsce w stosunku do oséb cywilnych,
korzystajgcych z tranzytu, nie moglo by¢ zastosowane z uwagi na
odrebny charakter prawny oséb wojskowych i prowadzitoby stale
na tern tle do niepozadanych konfliktow; przeciwko powierzeniu
dowddztwa niemieckich transportéw wojskowych polskim oficerom
oponowali Niemcy przy zawieraniu konwencji tranzytowej.
Réwniez nie byloby to wskazane ze wzgledow technicznych,
zwigzanych z dowodzeniem, a mogacych doprowadzi¢ do niepo-
trzebnych star¢. Wobec tego zastosowano forme odpowiedzialnosci
niemieckiego komendanta transportu, ustanawiajgc nad nim silny
nadzér w osobie naczelnika konwojentéw polskich. Praktyka
dotychczasowa wykazala, ze powyzsze uregulowanie okazato sie
zyciowem, gdyz nie wywotatlo w ciggu calego okresu czasu, a wiec
w ciggu przeszio 32 lat, ani jednej skargi ze strony niemieckiej.

Z tych wiec wzgledéw zaréwno z punktu widzenia prawnego,
jak i ze wzgledu na istote i charakter praktycznego rozwigzania tej
kwestji nie zachodzi jakiekolwiek ograniczenie suwerennosci
panstwowej.

Jak stwierdzono wyzej, w zadnym z wysuwanych przez
piSmiennictwo niemieckie twierdzen, nie zachodzg momenty for-
malne, ani merytoryczne, mogace uzasadni¢ jakiekolwiek ograni-
czenie suwerennosci Polski, wobec czego, ani postanowienia
Traktatu Wersalskiego, ani Konwencji Tranzytowej Paryskiej nie
sg i nie moga by¢ uwazane, z punktu widzenia prawa miedzy-
narodowego, ani formalnie, ani merytorycznie za stluzebnosé
miedzynarodowa.

§ 3. ARGUMENTY KOMUNIKACYJNE

A) Drogi kolejowe tranzytu wschodnio-
pruskiego

Twierdzenia pismiennictwa niemieckiego w sprawie, o tak
zasadniczym charakterze, jak kwestja iloSci i stanu drég kolejo-
wych, przeznaczonych dla tranzytu, dalyby sie sprowadzi¢ do
nastepujacych zagadnien:

a) rzekoma doskonato$¢ przedwojennej sieci kolejowej b. za-

boru pruskiego;

b) przeciecie i zablokowanie szeregu przedwojennych linij
kolejowych pomiedzy i rusarni Wschodniemi, a resztg
Niemiec;

c) ilos¢ szlakéw kolejowych, wyznaczonych dla tranzytu
wschodnio-pruskiego.
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a) Przedwojenna sie¢ kolejowa b. zaboru pruskiego

organizacja W powojennem piSmiennictwie niemieckiem spoty-
P ZKjsi’Ecf* kamy twierdzenie, ze przed wojng na terytorjum
kolejowej b. zaboru pruskiego istniata jednolita sie¢ kolejowa,
ktorag tworzyly najwazniejsze szlaki, przebiegajace z kreséw do
osrodkéw gospodarczych i to ze wschodu na zachéd. Jako drogi
komunikacyjne pomiedzy temi szlakami stuzyly liczne linje taczni-
cowe, biegngce wpoprzek tych linij gtdwnych. Wszystkie te linje
kolejowe razem tworzyty doskonale zorganizowang siec kolejowa.
To twierdzenie zasadnicze, ktore moze najwyrazniej zostalo
sformutowane przez H esse [12 39] zastuguje na specjalng uwage,
gdyz stuzy ono za podstawe dalszych tez piSmiennictwa nie-
mieckiego. ] ] . gor e
Powstaje uzasadnione pytanie, czy tez rzeczywiscie ta siec
kolejowa na obszarze b. zaboru pruskiego byta tak doskonale
zorganizowang i
Nalezy stwierdzi¢, ze strona niemiecka nie uzasadnia tego
twierdzenia i nie wspomina na czem polegata ta rzekoma doskonata
organizacja kolejowa. Twierdzenie niemieckie zawiera jedynie
opis faktu, wywotlanego dos¢ diugim okresem czasu pruskiej
polityki kolejowej, ktéry zmuszat autorow niemieckich do wypo-
wiedzenia sie w tym wzgledzie. Jednak takie postawienie zagadnie-
nia przez piSmiennictwo niemieckie w formie pozytywnego twier-
dzenia wzbudza powazne watpliwosci, ktére nawet przy pobieznem
zapoznaniu sie z trescig wynikaja, juz chocby z braku kryterjum
dla osadzenia przydatnosci tej organizacji kolejowej b. zaboru

PrUS ujmujgc cale to zagadnienie od strony interesow danego
obszaru terytorjalnego, nie przesadzajac jednakze, ze jest to jedyny
i wiasciwy spos6b ujecia zagadnienia, organizacja i rozbudowa
sieci kolejowej, moze by¢ prowadzona celem zado$cuczynienia
wymogom gospodarczym, lub politycznym danej potaci kraju.

O ile wymogi gospodarcze nakladaja na zarzad kolejowy
obowigzek zorganizowania przedewszystkiem potgczen, majgcych
pierwszorzedne znaczenie dla podniesienia kraju pod wzgledem
ekonomicznym i kulturalnym, — o tyle wymogami politycznemu,
a w pierwszym rzedzie wzgledami strategicznemi rzadzi bez-
apelacyjnie i wylgcznie t. zw. ,racja stanu“, ktéra zupetnie nie
bierze pod uwage, lub jedynie w bardzo niktej mierze uwzglednia
potrzeby gospodarcze i kulturalne miejscowej ludnosci.

Najbardziej powotanemu czynnikami do wydania osadu, czy
dana sie¢ kolejowa jest budowana z uwzglednieniem potrzeb
gospodarczych, czy tez w celach politycznych, a przedewszystkiem
strategicznych danego terytorjum, wydaja sie byc organizacje
gospodarcze. Organizacje te, izby handlowe niemieckie, wzglednie
urzedy starszych kupiectwa niemieckiego, istnialy w roznych
osrodkach zycia gospodarczego b. zaboru pruskiego, przewaznie
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po wiekszych miastach, jak Gdansk, Krélewiec, Grudzigdz,
Toruh etc. Byly one korporacjami prawa publicznego, jednoczac
zas przedstawicieli wszelkich sfer gospodarczych i przemystowych,
stanowity urzedowe przedstawicielstwo tych dziedzin zycia. Ponie-

waz rzad pruski prowadzit wobec Polakéw specjalng, a dobrze
znang calej Europie polityke antypolskg, wobec tego we wszystkich
przedstawicielstwach urzedowych, a wiec i w przedwojennych
izbach handlowych b. zaboru pruskiego znajdowali sie wylacznie
Niemcy. Ten fakt nabiera pierwszorzednej wagi, podkresla bowiem
wiarygodnos$é krytyki.

Jak wiec wyglada ta rzeczowa krytyka w dziedzinie kole-
jowej?

Charakterystyczng jest rzecza, ze prawie wszystkie
opinje przea- Przedwojenne niemieckie izby handlowe skarzg sie
woj?zb Y przed Rzadem Niemieckim na systematyczne pomi-
niemieck”chl Janie przez pruskg administracje gospodarczego

punktu widzenia przy budowie potgczen kolejowych
na calym obszarze b. zaboru pruskiego.

| tak naprzyktad Izba Handlowa w Grudzigdzu, w specjal-
nym memorjale [40], przedtozonym sejmowi pruskiemu w roku 1900
pisze miedzy innemi:
JProwincja Prus Zachodnich® jest najskgpiej uwzgledniona
ze wszystkich prowincyj — za wyjatkiem Prus Wschodnich —
w dziedzinie rozwoju kolejnictwa. Podczas, gdy w calem panstwie
pruskiem istnieje na 10000 mieszkancéw 55 km. kolei pierwszo-
rzednych, na 10000 mieszkancéw w Prusach Wschodnich przypada
tylko 3 km., w Prusach Zachodnich tylko 4,2 km., natomiast w Pome-
relji i prowincji Nadrenskiej 4,6 km., w Brandenburgji (fgcznie
z Berlinem) 52 km, w Poznanskiem 57 km., w Szlezwigu-Holsztynie
58 km., na Slgsku 6,0 km., w Hessji-Nassau 6,2 km., w W estfalji
6,3 km., w Saksonji 7,0 km. i w Hanowerze 7,2 km. kolei pierwszo-
rzednych. Tymczasem przy mniejszej gestos$ci zaludnienia Prus
Zachodnich nalezaloby sie spodziewaé, ze na réwng ilos§¢ mieszkan-
cow bedzie przypadato wiecej linij pierwszorzednych, niz w gesciej
zaludnionych prowincjach. Ten brak linij pierwszorzednych nie moze
byé wyréwnany przez wybudowanie linij drugo i trzeciorzednych,
ktére nie moga zastgpi¢ kolei pierwszorzednych i ktére przytem
w prowincji Prus Zachodnich zostaly wybudowane w przewaznej
czesci ze wzgledéw strategicznych, a nie gospodarczych.

podczas, gdy na potudniowym i péinocnym krancu prowincji
Prus Zachodnich przebiegaja koleje normalnotorowe, jest ona
w wewnetrznej swej czesci, w ktérej znajduje sie caly szereg
wielkich i malych miast, gdzie przejawia sie znaczna zywotno$é
zaréwno w rolnictwie, jak i handlu, skazana na korzystanie z kolei
drugorzednych, ktére nawet w najlepszym wypadku nie odpowiadajg

B T. zn. Westpreussen. Wobec sporéw dotyczgcych uzycia nazw: Pome-
ranja,, Pomerelja, i niemoznosci zastosowania nazwy Pomorza, wobec tego,
ze ani historycznie, ani terytorialnie prowincja Westpreussen nie pokrywata
sie z Pomorzem, ttumaczono dowolnie ,Westpreussen“ na ,Prusy Zachodnie"“.
Termin ten w historji Polski oznaczal terytorjum i geograficznie i pod
wzgledem obszaru zblizone do obszaru przedwojennej prowincji Westpreussen.
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potrzebom i muszg by¢ zakwalifikowane jako zupetnie niewystarcza-
jace, gdyz nawet urzgdzenia stacyjne wykazujg braki, a polaczenia
z pociggami, kursujgcemi na linjach gtéwnych sa zte.

Potgczenie z Berlinem jest dzisiaj nielepsze, jak przed wiecej
niz 20 laty... (str. 6 1 c.).

Z powodu ztych warunkéw na stacjach kolejowych cierpi na
tern bardzo obrét towarowy, gdyz przeznaczone dla celéw zatadun-
kowych urzadzenia, jak rampy, zérawie i t. p. nawet w czesci nie
zaspakajajg potrzeb (str. 7 1 c.).

Podczas, gdy komunikacja tak sie podniosta, a zycie gospodarcze
w ten sposéb sie rozwineto nie moga te koleje nawet w przyblizeniu
wystarczy¢ koniecznosciom gospodarczym, lecz niewystarczalnos$¢
potaczen kolejowych odbija sie, im diuzej tem wiecej, jako zahamo-
wanie dalszego rozwoju. Handel i przemyst cierpig na tem najwiecej.
Miasta takie jak Grudzigdz i Toruhn, sg zahamowane w swym roz-
woju handlowym, miasta takie jak Chetmno i Kwidzyn me moga sie
z tego powodu pomysinie rozwijaé... (str. 9 1 c.).

Z tych powodéw $Srodkowa cze$¢ Prus Zachodnich, ktérej zycie
gospodarcze w ciggu ostatnich lat bogato sie rozwineto, jest skazana
na tak nieznosne stosunki kolejowe, jak napewno zadna inna réwnie
kwitngca okolica w calej Rzeszy. Odosobnionym wydaje sie byc
w catym organizmie komunikacyjnym Rzeszy Niemieckiej fakt, aby
miasto o tej wielkos$ci i znaczeniu co Grudziadz musiato sie zadowoli¢
tak niewystarczajgcemi kolejami drugorzednemi“. (str. 16 1 c.)

Ta sama lzba Handlowa w sprawozdaniu rocznem z roku
1902 [13] podaje:

W naszym okregu jest jeszcze sie¢ kolejowa bardzo rzadka

i pewne uzasadnione zyczenia réznych przedstawicielstw miejskich,

ktére dotychczas nie byly dostatecznie zauwazone i dlatego prze-
brzmiaty niewystuchane, czekaja na swe urzeczywistnienie (str. 11 1c.).

W szczegélnosci sg temu winne nieprzychylne do dzi$ dnia nie-
korzystnie rozwijajagce sie stosunki komunikacyjne w poréwnaniu
z innemi prowincjami. Prowincja, ktérej miasta miedzy sobg i z sie-
dziba prowincji posiadajg tylko potaczenia lokalne i to nawet nie-
zawsze nadajace sie do uzytku, bedzie zawsze lezata na uboczu od
wielkiego handlu, a miasta te moga wytworzy¢ wytgcznie tylko przed-
siebiorstwa rzemieslnicze o czysto lokalnem znaczeniu“, (str. 57 1 c.)

Przedwojenna lzba Handlowa niemiecka w Toruniu, a wiec
w miescie, ktére juz w latach 1861/62 otrzymailo potaczenie
z Berlinem i Warszawa, za$ w latach 1871/73 z Poznaniem i Wy-
struciem, podczas, gdy Grudziadz dopiero w latach 1882/83 otrzy-
mat jedyne dla tego miasta potgczenie z Toruniem i Malborkiem,
w sprawozdaniu za rok 1911 [14] podaje:

.Dalsze projekty rozbudowy sieci kolejowej
pod uwage, mimo to pozostaja jeszcze pewne zyczenia, ktére prawdo-
podobnie beda w przysztosci uwzglednione. PoruszyliSmy juz w na-
szem ostatmem sprawozdaniu, ze miasto Lubawa stara Se juz od
lat o dalszg rozbudowe kolei Zajgczkowo—Lubawa az do Klonowa,
aby w ten sposéb méc uzyskac niezbedne potgczenie z linjg kolejowa
Bergfriede Tauersee—Dziatldowo... (str. ° le G}
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Bezskutecznemi byty takze i w przesztym roku wszystkie usitp-
wania, zmierzajace ku wprowadzeniu nowych pociggéw wieczorowych
z Gdanska do Torunia i z Torunia do ltawy*“, (str. 9 1 c.)

W sprawozdaniu za rok 1912 [14] 1zby Handlowej w Toruniu
czytamy:

.Ze i w tym roku sprawozdawczym nie uwzgledniono wielkiej
ilosci zyczen w sprawie rozktadu jazdy, wspominamy o tern tylko
dla porzadku. Godnem pozatowania okazuje sig tylko to, ze Krélewska
Dyrekcja Kolejowa w Gdansku nie data sig jeszcze przekonaé o ko-
nieczno$ci wprowadzenia nowego pociggu wieczorowego z Gdanska
do Torunia“, (str. 9 1 c)

W sprawozdaniu za rok 1913 [14], a wiec na krotko przed
wojng S$wiatowg, lzba Handlowa w Toruniu podaje przedruk
podania do Ministra Kolei Zelaznych Rzeszy Niemieckiej, w ktérem
miedzy innemi czytamy:

~W budowie nowej linji szuka miasto Wabrzezno swego ostatniego
ratunku i tutaj musi i powinien Krélewski Rzgd PanhAstwa zapewnié

pomoc, gdyz warunki rolnicze kraju, ktéry zostanie udostepniony
przez budowg nowej kolei sa bardzo korzystne (str. 32 1 c.).

Miasto Chetmno skarzy sig juz ciggle na zle potgczenie z po-
wiatem wabrzeskim i czescig powiatu chetminskiego. Zbyt do tych
miejscowos$ci moze by¢ utrzymany tylko przy stosunkowo wysokich
kosztach transportowych. Roéwniez i dla Chetmna, ktére lezy w mar-
twym kacie, nalezy z rados$cig powita¢ kazde polepszenie komunikacji
i moze daloby sie osiggnaé¢, aby budowa linji kolejowej Herrmanns-
ruhe—Kurnatowo byta potaczona z budowg mostu na Wisle przy
Chelmnie, tem bardziej, ze przemawiaja za tern i wzgledy wojskowe.
W ten spos6b mozna bytoby poméc gruntownie interesom miast
Chetmna i Wabrzezna“, (str. 33 1 c.)

Znang i szeroko komentowanag zaréwno przez polskg jak
i niemieckg strone jest walka Gdanska z niemieckim zarzadem
kolejowym w latach 1850—1914 w sprawie systematycznego upo-
$ledzania tego portu wobec takich miast portowych jak Szczecin,
Hamburg i Krolewiec. Argumenty gdanskie | polskie zostaty
zebrane w pracy Siebeneichena [3l],

_ Jak bardzo Gdansk czut sie uposledzonym pod wzglgdem
niewystarczajgcych potaczen kolejowych ze swym zapleczem
Swiadcza chociazby nastepujace zale kupiectwa tego portu, ktore
w sprawozdaniu roeznem za rok 19027P stwierdza:

.,Powatpiewamy, aby na zachodzie Rzeszy znajdowaly sig dwa
miasta o tem znaczeniu, jakie posiada Gdansk i Torun, w takiej
samej odlegtosci od siebie, w stosunku do ktérych to, coSmy wyzej
powiedzieli bytoby niemozliwem. Jak diugo jednak w komunikacji
pasazerskiej beda istniaty stosunki, jakie przedstawili§my wyzej, nie
bedzie mozna naprawde odmoéwi¢ uprawnienia wschodowi do skarze-
nia sig na zaniedbanie jego drég komunikacyjnych®, (str. 14 1 c.)

Ale nietylko w Prusach Zachodnich, réwniez i w Prusach
Wschodnich spotykamy te same skargi i zale izb handlowych, ze

P Bericht Guber den Handel und die Schifffahrt Danzigs im Jahre 1902,
erstattet durch das Vorsteheramt der Kaufmannschaft zu Danzig.
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sie€ kolejowa jest zupetnie niewystarczajgca dla potrzeb gospodar-
czych danego terytorjum.

| tak naprzyktad Urzad Starszych Kupiectwa Krdélewieckiego
w sprawozdaniu za rok 1906 [li] pisze:

,Powtarzajace sie wnioski w sprawie przebudowy linji Kobbel-
bude—Olsztyn na kolej pierwszorzedna, pozostaty dotychczas bez
rezultatu. Zyczenie powyzszej zmiany zywo pulsuje w zainteresowa-
nych kotach gospodarczych. Jakieby nie byto znaczenie, ktére po-
wyzsza linja kolejowa zdobyla w dziedzinie lokalnego obrotu towaro-
wego, to jednak wskutek tego, ze jest ona kolejg drugorzednag, nie
moze w ten sposob wystarczajaco wypetni¢ dalszych swych waznych
zadan w celu zwiekszenia komunikacji pasazerskiej. Szybkos¢ pocia-
géw osobowych jest tak powolna, ze hamuje komunikacje pasazerska
i nie pozwala na zupeitne wykorzystanie tych udogodnien, jakie
zapewnia kolej. Nieznaczny obecnie ruch osobowy, istniejgcy na tym
szlaku, nie uzasadnia zupeinie odmowy spetnienia naszych zyczenh.
Idgc za dawnem doswiadczeniem, komunikacja wzro$nie tacznie
z poprawg warunkéw podrézowania. Do powyzszego dochodzi jeszcze
i to, ze w miedzyczasie Olsztyn stat sie siedzibg okregu regencyjnego
i licznych wtadz wojskowych. Wobec tego istnieje dla calego okregu
regencyjnego zwiekszona potrzeba szybkiej komunikacji z ta siedzibg
regencyjng, a z drugiej strony takze i z siedziba prowincji, jaka jest
Krélewiec. O ile znaczne zwiekszenie sieci kolei panstwowych w Pru-
sach Wschodnich w ostatnich dziesigtkach lat nalezy powitaé
z wdziecznos$cia, to jednak posiada nasza prowincja z drugiej strony
tylko niewiele linij kolejowych, ktére sa administrowane jako
pierwszorzedne. Nalezaloby sobie zyczyé, aby wtasnie ta linja, ktéra
przez sam $rodek przecina Prusy Wschodnie byta utrzymywana
jako pierwszorzedna®, (str. 25 1 c.)

W sprawozdaniu Urzedu Kupiectwa Krélewieckiego za rok
1911 [11] czytamy:
.Zwigzana ze zburzeniem starych fortéw budowa i rozbudowa

dworca centralnego w Krélewcu zostata obecnie po diugich przed-
wstepnych robotach zapewnionag®, (str. 31 1 c.)

Przyktadow takich moglibySmy znalez¢ wiecej.

rozbudowa Ta uzasadniona krytyka pruskiej polityki kolejowej
kolejowej Przez takie organizacje gospodarcze, jak wyzej
przez prusy Wspomniane przedwojenne izby handlowe nie-
mieckie, nabiera jaskrawszego zabarwienia, skoro sie uprzytomni
kolejnos¢ budowy poszczegoélnych linij kolejowych w b- zaborze
pruskimA K. Bor n8 podaje nastepujaca kolejnos¢ budowy
poszczegodlnych szlakéw kolejowych:
1. Berlin—Krzyz—Bydgoszcz — rok budowy 18°1 (w P°'
taczeniu z linjg do Szczecina zbud. w 1842/43);
2. Bydgoszcz—Tczew—Gdansk w 1852;
3. Malbork—Kroélewiec w r. 1852/53;
4, Tczew—Malbork w r. 1857;

Dr. Born, Prasident der Reichsbahndirektion Breslau: Die preussichen
Eisenbahnen und Danzig. Sonderabdruck aus Archiv fir Eisenbahnwesen
Jahrgang 1931, Heft 5. Verlag Julius Springer in Berlin.
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5. Krélewiec—Eydtkuny w 1860 (od 1861r. do Petersburga);

6. Bydgoszcz—Torun—Aleksandrowo (do Warszawy) w r.
1861/62;

7. Sopoty—Gdansk w r. 1870; ,

8. Szczecin—Starogard Pom. (1846) —Kozim (1859) —Stolp
Ig1_869) —Gdansk w 1870 r.;

9. Pita—Chojnice—Tczew w r. 1871/73; A

10. Berlin—Poznan—Torun—ltawa—Wystruc w r. 1871/73,

11 Malbork__Mfawa (do Kowla — Morze Czarne) w 18<7r.;

12! Torun—Grudzigdz—Malbork w r. 1882/83;

13. Malbork__Miswalde—Osterode w r. 1893;

14. " po 1900 r. Chojnice—Kartuzy—Gdansk; KosScierzyna—

Pszczoiki.

Juz poczagwszy od roku 1858 rozpoczyna Urzad Starszych
Kupiectwa Gdanskiego walke i to walke prowadzong calemi
latami o przeprowadzenie swych postulatow odnosnie budowy
np. nastepujgcych potaczen kolejowych:
Bydgoszcz—.Toruh—Warszawa — w ciggu 4 lat;
Kozlin—Gdarnisk — 11 lat;

Gdansk—Warszawa przez Toruh i Aleksandrowo — 4 lata;
Gdansk—Mtawa—Warszawa—Kowel—Ukraina — 17 lat;
Bydgoszcz—Poznan — 14 lat;

Gdansk—Nowy Port — 9 lat; ,

. Grudzigdz—Gdansk (przez Malbork) 23 lata.

ZaznaczyC¢ nalezy, ze linja Gdansk-Nowy Port, jest o tyle
wazng dla Gdanska, ze tgczy z miastem oddalony o 7km .port
ktéry nawet w tym czasie odgrywat powazng role wobec innych
portobw na Baityku. To samo nalezy powiedzie¢ o lum Gdansk—
Brama-Oliwska—Zaspa—Wolny Port, ktéra umozliwiata 1 umozli-
wia pofaczenie wolnej strefy z miastem 1 zapleczem Gdanska.
Zaréwno do budowy tych dwu limj, jak 1 Imi} Kozim Udansk
i Malbork—Mtawa kupiectwo gdanskie doptacato z wtasnych fun-
duszéw i tak np. na budowe linji kolejowej Gdarnsk—Nowy Port
kupiectwo gdanskie w r. 1859 ofiarowato 50000 talaréw, zas$ do
budowy linji kolejowej Kozlin—Gdansk, w tem samem sprawozda-
niu wspomina, ze dalo juz 100 000 talarow8L

Juz z samej kolejnosci budowy linij kolejowych wynika, ze
wzeledy gospodarcze przy budowie tych szlakéw zdawaly sie
oderywac¢ matg role. Wiekszos¢ tych potaczen (zestawionych przez
B or n aw sposéb zresztg bardzo tendencyjny) przebiega z zachodu
na wschod, wzglednie stuzy dla zapewnienia wygodniejszego
potaczenia Szczecinowi 1 Krdlewcowi z tem zapleczem, ktére
z uwagi na polozenie geograficzne winno przypas¢ takiemu
emporjum handlowemu, jakiem wtedy byt juz Gdansk.

Nk~ wNE

si Berichte Uber den Handel, Industrie und Schiffahrt Danzigs z lat
1850/1868.
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powojennego nietylko przedwojenne organizacje gospodarcze,
pismiennictwa Nawet niektérzy autorowie niemieccy, plszgcyw tych
niemieckiego  SPrawach, ujemnie wyrazajg sie 0 przedwojennej
sieci kolejowej bytego zaboru pruskiego.

| tak Deuticke [7 21] miedzy innemi stwierdza:

.Prusy Wschodnie musialy pozosta¢ w tyle w rozbudowie kolei,
jak dilugo przewazata w kolejnictwie inicjatywa prywatna. Wielkiem
btogostawienstwem dla prowincji stat sie fakt stosunkowo wczesnego
przejscia panstwa pruskiego do budowy kolei panstwowych i Fryderyk
Wilhelm 1V stusznie uznat, ze tytki koleje panstwowe moga wybawié
prowincje Prus z jej izolacji. W ten sposéb Prusy Wschodnie staty
sie i pozostaly prowincja o przewazajgcej liczbie kolei panstwowych
i wziely niewielki udziat w upanstwowieniu kolei, ktére sie odbyto
w czasie od 1879 r., t. j. od ustaw Maybactia. Nie jest to jednakze
przypadkiem, ze jedynemi linjami kolejowemi, ktére nie byly zbudo-
wane przez panstwo, sg wtasnie te, ktérych rentownos$¢ jest najwiecej
trwata. Jest to linja kolejowa Tylza—Wystrué, otwarta w 1865 r.,
jako tacznica do gtéwnej linji idgcej do Eydtkuhn i do potudniowej
linji Prus Wschodnich (ostpreussiche Sudbahn), ktéra réwniez
w pierwszej linji nie byta zbudowana w interesie obrony kraju, lecz
przedewszystkiem celem stworzenia potaczenia pomiedzy Krélewcem
a potudniowag Rosjg i Morzem Czarnem.

Prusy Wschodnie mimo wszystko nadajg sie dla kolei panstwo-
wych i dzisiejsza sie¢ kolejowa jest nie do pomys$lenia bez zarzadu
panstwowego, tem bardziej, ze po fakcie nieodnowienia wygastego
w roku 1890 traktatu z Rosjg sie¢ kolejowa nadgraniczna wymagata
specjalnej uwagi ze wzgledéw strategicznych*.

Dr. Mager [20 6i 7] stwierdza miedzy innemi w sprawie
geograficzno-politycznego potozenia Prus Wschodnich przed wojng

CO nastepuje:

Juz przed wojng $wiatowg mozna byto okresli¢ potozenie
polityczno-geograficzne Prus Wschodnich jako zupetnie szczegélne.
Prowincja tworzyta razem z Prusami Wschodniemi stosunkowo
waski cypel panstwa niemieckiego, ktéry sie rozciggat wzdtuz morza
Battyckiego na poétnocny wschéd i od pdinocnego wschodu, wschodu
i potudnia byt opasany rosyjskiem terytorjum. To niekorzystne poto-
zenie na zewnetrznym brzegu najdiuzszego poprzecznego przekroju
Niemiec razem ze stosunkowo waskiem potgczeniem z trzonem Rzeszy
(od ujscia Nogatu, az do punktu, w ktéorym Drweca przekraczata
granice, okoto 118 km.) dawato sie zauwazyé¢ w r6znych kierunkach.
Warunki komunikacyjne w ramach komunikacji z Rzesza, wytwo-
rzyly sie w poréwnaniu z innemi czeéciami panstwa nader nieko-
rzystnie, gdyz Prusy Wschodnie musiaty zawsze liczy¢ sie z bardzo
znacznemi odlegto$ciami do ré6znych gtéwnych obszaréw gospooai-
czych Rzeszy (linja powietrzna Krélewiec—Berlin okoto acu Km.,
Krélewiec—Hamburg okoto 680 km., Krélewiec—Essen okoto ybu Km,
Krélewiec—Saarbriicken okoto 1090 km., Krélewiec—EipsK mo-
nachjum okoto 1020 km., Krélewiec—Poznan—Krélewska Huta okoto
640 km.).

Nie uwzgledniajgc zupetnie straty czasu, ktoéra wynikata
w ruchu pasazerskim i towarowym z samego tylko oddalenia Pius
Wschodnich, skutki tego w dziedzinie gospodarczego zycia prowincji
byty réwniez znaczne.

Na skutek braku kopalin i nieznacznego rozwoju przemystowego
Prus Wschodnich koniecznym byt wwéz surowcéw i wyrobéw prze-
mystowych réznego rodzaju ktére naturalnie z powodu wysokich

Tranzyt niemiecki 1Q
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frachtow musiano optaca¢ w zasadzie znacznie drozej, jak np. w po-
tudniowych i zachodnich Niemczech; z drugiej strony musiano pro-
dukowac taniej, jak w korzystniej poloioanh czesciach Rzeszy, aby
moéc konkurowac przy tak wysokich stawkach taryfowych. W taki
sposéb polozenie najwazniejszej gatezi wschodnio-pruskiego gospo-
darstwa przed wojng, np. rolnictwa, bylo nietatwe, gdyz fracht usta-
nawial ceny na maszyny rolnicze i nawozy sztuczne wyzej jak
gdzieindziej w Niemczech, podczas, gdy przy zbycie produktéw
rolnych do wewnatrz Rzeszy, wysokie koszty transportowe zmniej-
szaly czysty zysk. Wspominajgc inny przyktad, podkre$lamy, ze
niemiecki wegiel w Krélewcu i wschodnio-pruskiej strefie nad-
morskiej nie mogt wiecej, z powodu wiele drozszego transportu
ladem, konkurowa¢ z weglem angielskim sprowadzanym tanig
drogg morska"“.

Dr. H. Kunge [28 17] miedzy innemi wyraza sie nastepu-
jaco o budowie linij kolejowych w Prusach Wschodnich:

~W latach nastepnych (1856—1880) wprawdzie Prusy Wschodnie
nie notowaty rozwoju budowy kolei, takiego, jak Niemcy Zachodnie
i Srodkowe, jednakze potozenie tej waznej strategicznie prowincji
granicznej przeciwko Rosji, pociggneto za sobg stopniowa rozbudowe
sieci kolejowej juz choéby ze wzgledéw militarnych. Nawet podczas
wojny swiatowej zdolno$¢ transportowa kolei z Prus Wschodnich i do
Prus Wschodnich byta wediug moznosci ze wzgledéw na obrone
kraju stale zwiekszana“.

Dr. W. Volz [38 45, 47] w sprawie przedwojennej sieci
kolejowej na obszarze b. zaboru pruskiego pisze miedzy innemi,
Co nastepuje:

,0d jednego $rodka rozchodzag sie wszystkie te linje coraz dalej
od siebie. Komunikacje pomiedzy niemi musza utrzymywa¢é linje
poprzeczne. W ten sposob na skutek uktadu geograficznego nosi
cala niemiecka komunikacja kolejowa wybitny charakter komuni-
kacji niezorganizowanej i nie mozna zupetnie w tym wypadku moéwié
o jakiej$§ zamknietej sieci kolejowej, ktéra jest tak typowa dla reszty
Niemiec.

Pétnocny wschod jest zupelnie prawie pozbawiony potgczen
komunikacyjnych. Ale nawet i wigcej, gdyz nieznaczne mozliwosci
komunikacwne pocia,?ajq za sobg rzadkos¢ punktéw zatadowczych,
a wiec wigksze odlegfosci dowozowe do najblizszej stacji kolejowej
i przedrozenie. Précz tego absolutne odlegtosci transportowe do naj-
blizszych osrodkow spozywczych sa wyjatkowo wielkie i w ten
spos6b powodujg wzrost kosztow przewozu, tymczasem tanie towary
masowe, ktore E_rodukuje wschéd nie znoszg tego przedrozenia, gdyz
wysokie wydatki pochfaniajg zysk".

Zaréwno opinja organizacyj gospodarczych, jak i pismien-
nictwa niemieckiego, nawet nie dawnej daty, stwierdzajg jedno-
zgodnie, w przytoczonych wyzej przyktadach, ze organizacja i roz-
budowa kolei niemieckich na terenie b. zaboru pruskiego nie byta
prowadzona z uwzglednieniem gospodarczych koniecznosci zycio-
wych. Cata ta sie¢ kolejowa zostata zorganizowana i zbudowana
z punktu widzenia potrzeb strategicznych i stan ten pozostat bez
zmiany do czasOw dzisiejszych, szczegdlnie na terenie obszaréw
pozostatych przy Niemcach.
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rozbudowa Przejeta przez Polske sie¢ kolejowa wykazywata
sieci znaczne braki organizacyjno-budowlane i ruchowe.
przez POLSKE Poniewaz najgtéwniejsze linje kolejowe przebiegaty
w kierunku z zachodu na wschdd, przeto polskie
zarzady kolejowe krotko po przejeciu administracji widziaty sie
zmuszone, idac po linji zaspokojenia koniecznosci gospodarczych
miejscowej ludnosci wojewddztw zachodnich, przystapi¢ do catego
szeregu prac. Rozbudowa objetej sieci zmierzata do dostosowania
szeregu linij kolejowych do wzmozonych wymogéw nowej orjen-
tacji zycia gospodarczego. | tak naprzykiad na obszarze dyrekciji
kolejowej gdanskiej wybudowano do konca 1930 roku nastepujace
linje kolejowe:

1. Kokoszki—Grdynia o dlugosci 232 km., Kktéra
zostala oddana do eksploatacji dnia 10. XI. 1921 r. po prawie
rocznej budowie, ze wzgledu na trudne warunki terenu, przez
ktéry ta linja przechodzi.

2. Puck—Hel o dlugosci 43,7 km., zbudowana w latach
1920—1922 przez wiadze wojskowe i oddana do eksploatacji dnia
14 sierpnia 1922 r.

3. Kapusciska Mate tranzytowe—M  aksymi lja-
nowo o dlugosci 13,9 km., oddana do uzytku 15 maja 1928 r.,
a wykonana dla obejscia wezta bydgoskiego, oraz dla czasowego
kierowania transportow wegla dotad przechodzacych z Zagtebia
Dabrowskiego i Slgskiego przez Skierniewice i Torun.

4, Czersk—B gk—K os$Scierzyna o dlugosci 43,3 km,,
rozpoczeta w 1925 r., a oddana do uzytku 15 pazdziernika 1928 r,

5, Maksymiljanow o—B gk o dlugosci 84 km., od-
dana do uzytku 5 listopada 1930 r.

6. Koscierzyn a—Qdynia o dlugosci 67 km., oddana
do uzytku 5 listopada 1930 r.

7. Nowa Wies Wielka—KapusSciska Mate tran-
zytowe o diugosci 21,2 km., oddana do ruchu 9 listopada 1930 r.,
a wykonana dla obejscia wezla bydgoskiego.

Razem nowych linij na obszarze Polskiego Pomorza wybu-
dowano 296,2 km., pozatem na obszarze kolejowym gdanskim
158,6 km. biez., co stanowi ogétem 454,8 km. biez., przyczem nalezy
podkresli¢, ze rozbudowy tej dokonano w tak krétkim stosunkowo
okresie czasu jakim jest 10 lat pracy administracyjnej polskiego
zarzadu_kolejowego na terenie Dyrekcji Okregowej Gdanskiej,
odbywajgcej sie w bardzo ciezkich warunkach gospodarczych
i techniczno-kolejowych.

Oprocz nowych linij, polskie zarzady kolejowe przystosowaty
przedewszystkiem dla potrzeb zycia gospodarczego przejeta
niemieckg siec kolejowg, budowang jedynie z punktu widzenia
strategicznych dazeh Niemiec. Przy przejeciu sieci kolejowej
okazalo sie bowiem, ze dla potrzeb gospodarczych wojewddztwa
pomorskiego istniata tylko jedna bezposrednia linja Bydgoszcz—
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Gdansk, ktéra w zadnym wypadku, przy jej éwczesnym stanie,
nie mogta zapewni¢ nalezytej obstugi zarébwno Pomorza jak:
i Gdanska.

Ponadto okazato sig koniecznem wzmocnig nawierzchnie
kolejowag i mosty, rozbudowac potgczenia i urzadzenia zabezpie-
czajgce ruch pociggéw, przeprowadzi¢ budowe i adaptacje nowych
budynkéw kolejowych, urzadzen stacyjnych i t. p. W ciggu
omawianego czasu zwiekszono przelotnos¢ linij kolejowych przez
powiekszenie pojemnosci 15 stacyj kolejowych, a to zapomocg
dodania nowych toréw kolejowych i wydtuzenia istniejacych,
szczegOlnie dla catkowitego wyzyskania sity nowych ciezkich
parowozéw. Nastepnie przystosowano stacje portowe w Gdansku
i Gdyni do przejecia wszystkich tadunkéw i dla zapewnienia jak
najwiekszych udogodnien przy ftadowaniu statko™v, specjalnie
przy towarach masowych.

Dalej w dziedzinie zabezpieczenia ruchu pomqgow zwiekszo-
no miedzy innemi dtugo$¢ linij telegraficznych i telefonicznych
0 2 670 km.

Nalezy podkresli¢, ze przy zamianie nawierzchni kolejowej,
majgcej na celu przebudowe linij kolejowych drugorzednych na
pierwszorzedne, droga wymiany szyn kolejowych lIzejszych na
ciezsze, ktére zezwalajg na kursowanie wiekszej ilosci i to bardzo
ciezkich pociggéw, uwzgledniono w pierwszym rzedzie linje kole-
jowe, przeznaczone dla tranzytu niemieckiego. Ogétem do roku
1930 zamieniono 740 km. biez. typow lzejszych na typy ciezkie,
przyczem wszystkim tranzytowym Imjom kolejowym nadano
w ten sposob znaczenie linij pierwszorzednych.

Niezaleznie od tego przeksztalcono dworce w Rakowicach,
Jamielniku, Gardei, Szymonowie, Tczewie, Strzebielinie, Chojni-
cach oraz Miasteczku na specjalne dworce graniczne przez dosto-
sowanie ich do podjecia ruchu zagranicznego.

Przeprowadzenie powyzszych prac pochtoneto od czasu
objecia kolei pomorskich przez zarzad polski do roku 1930 kwote
55,8 miljonéw zi, w czem przeszio 13 miljonow zt przypada na
rozbudowe i adaptacje sieci kolejowej na terenie W. M. Gdanska.

Program na przyszto$¢ obejmuje dalsze prace okolo rozwoju
sieci kolejowej Dyrekcji Okregowej Torunskiej, a w pierwszej linji
rozbudowe sieci kolejowej portéw polskich, przebudowe calego
szeregu stacyj oraz urzadzen zabezpieczajacych, specjalnie na
linii Dzialdowo—Laskowice, budowe tgcznicy dla ominiecia stacji
Laskowice, oraz rozbudowe magistrali weglowe;j.

Sa to wszystko prace podyktowane spodziewanemi potrze-
bami ruchu kolejowego w zwigzku z iloSciowym rozwojem prze-
wozow, oraz do zapewnienia najwiekszej przelotnosci linjom
kolejowym Pomorza. Pozatem powstaje koniecznos¢ wydatko-
wania znacznych kwot na stopniowe dalsze przystosowanie
nawierzchni kolejowej oraz mostow do obecnych i przysztych
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wymogoéw ruchu, a to na skutek zwiekszonego ciezaru parowozow
i pociggow. .

Te same prawie prace zostaly wykonane i przez mne polskie
dyrekcje kolejowe, jak poznarnska, katowicka i t. p.

Z powyzszego wynika, ze polskie zarzady kolejowe wyprze-
dzity znacznie zarzady kolejowe niemieckie, ktére przez ten czas
prawie ze nie wykazaly zadnej realniejszej pracy w tym kierunku.

b) Przeciecie i zablokowanie szeregu przedwojennych
linij kolejowych pomiedzy Prusami Wschodniemi
a resztg Niemiec

tak zwane z tezy dotyczacej organizacji przedwojennej sieci
zwiekszenie  KOlejowej wycigga pismiennictwo niemieckie wnio-
tealnspoeto-  S€K, ze wyciecie z rzekomo doskonale zorganizo-
wych wanej sieci, tej czesci srodkowej, ktdra obejmuje
dzisiejsze ziemie zachodnie Polski, odbija sie bardzo niekorzystnie
na stosunkach gospodarczych granicznych prowincyj niemieckiego
wschodu. Przeciecie linij kolejowych rzekomo spowodowato, ze
wiele niemieckich miejscowosci nadgranicznych utracito pota-
czenie kolejowe. Wskutek tego ruch kolejowy musi by¢ kierowany
na inne okrezne szlaki, co wywotuje zwyzke frachtéw, a co zatem
idzie i niemoznos¢ zbytu towarow&
Na poparcie tego twierdzenia przytaczane jest nastepujgce
zestawienie, ktére rzekomo ma wykazywaé zwiekszenie sie od-
legtosci taryfowych nizej wymienionych miejscowosci.

z Gliwic do Krzyza przed wojng 381 po wojnie 513 réznica 132

Pd 393 572 179

N Sto¥pu 568 711 143

. Leborka 578 763 185

. Stawmy 585 611 26

» Czluchowa 461 650 224

. Walcza 443 576 73

, Jastrowa 428 606 178

" " »Bytowia 523 729 206

, Opola , Krzyza 405 440 35

» »Pdy 416 498 %

N » Stolpu 501 638 89

» Leborka 601 690 193

" » Stawiny 561 684 00

. » Czluchowa 384 ggg 70

i R »Walcza 420 £33 8

» » Jastrowia 451 656 110
Bytowia 546

Powyzsze zestawienie juz na pierwszy rzut oka zdradza swa
tendencyjnos¢. Faktycznie, zaréwno przed wojna, jak i obecnie

"6j-TTy szczeg6lnosci H esse [12 391 podaje: ,Infolge der Heraus-
schneidung des Mittelstuckes des alten EiBenbahnnetzes haben zahlreiche

steigert”,
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kolejowy ruch towardéw pomiedzy Gliwicami i Opolem, a wyzej
wymienionemi miejscowosciami, byt i jest nieznaczny. Nie nalezy
zapominac, ze Gliwice i Opole sg to okregi wybitnie przemystowe,
stynne ze swych kopalin (wegiel, cyna etc.), oraz hutnictwa i wy-
robéw hutniczych. Tymczasem przytoczone przez autoréw nie-
mieckich miasta-odbiorcy, sg to przewaznie drobne miasteczka
prowincjonalne, ludnos¢ ktérych wynosi wedtug spisu z 1925 r.:
Krzyz — okoto 4 800 oséb, Lebork — okoto 17100 osdb, Stawina —
7 900 0s6b, Cztuchowo — 5 100 osob, Jastrow —5 500 oséb, Watcz —
10580 osbb, Bytéw — 8 900 os6b. Jedynie Pita i Stolp posiadaja
wieksze zaludnienie, a mianowicie 37518, — wzglednie 41602
mieszkancow.

Nalezy zauwazyC, ze powyzsze mate miasteczka nie posia-
dajg prawie zupelnie zaktadéw przemystowych, ktdéreby uspra-
wiedliwiaty konieczno$¢ bezposredniego otrzymywania surowcoéw
z Opola, lub Gliwic i w rzeczywistosci powyzsze miasteczka nigdy
nie wchodzity w gre jako powazni odbiorcy tych znanych ogdlnie
osrodkow przemystowych.

W przeciwienstwie do twierdzen powyzszych autorow nie-
mieckich, wymienione wyzej miejscowosci, jak Krzyz, Pita, Stolp,
Lebork i t. d., jako potlozone blizej takich portéw i o$rodkéw
gospodarczych, jak Berlin, Szczecin, Brema, Lubeka, a nawet
i Gdansk wifasnie w tych miejscach zakupu pokrywajg i pokry-
waly swe zapotrzebowania, a nie wprost w Opolu, lub Gliwicach.

Znajduje to swoje potwierdzenie w dalszych wywodach
tychze samych autoréw. | tak np. w dziele zbiorowem, wydanem
przez specjalng komisje [2, powotang przez Rzad Niemiecki dla
zbadania struktury gospodarczej powojennych Niemiec, znajdu-
jemy na stronicy 64, a wiec zaledwie 3 strony dalej od umieszczo-
nego zestawienia, nastepujagce wywody:

....Polnocna cze$¢ dzisiejszej prowincji (Pogranicza) wysytata

nadwyzke swoich wytworéw rolniczych do Gdanska i sprowadzata
Srodki produkcji przez ten port..." .

A przeciez potnocna czes¢ pogranicza Prus Zachodnich obej-
muje takie miejscowosci, jak wyliczone wyzej, Krzyz, Stolp,
Cztuchowo, Bytéw, Lebork, Jastrow, Pita i t. d.

Takie same sprzeczne ze sobg wywody znajdujemy u innych
autoréw niemieckich [12 40 i 46].

Szkoda tez,* ze autorowie niemieccy nie podali ani sposobu
obliczenia, ani zrédet, z ktérych zaczerpnieto powyzsze zesta-
wienie.

Ponadto autorzy niemieccy me uwzgledniajg, ze przecietna
szybkos¢ pociggéw W ruchu wewnetrznym w Niemczech stale
sie zwieksza. Zwiekszenie to w stosunku do przecietnej szybkosci
pociggébw w czasach przedwojennych wynosi okolo 50%. Zwa-
zywszy, ze rzekome zwiekszenie odlegtosci podane w przykfadzie
na str. 149 waha sie w granicach od 5—30%e — wynika z tego, ze
jakiekolwiek opdZnienie czasu dostawy transportow z Gliwic, lub
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Opola do niemieckich miejscowosci nadbaltyckich, a wiec Bran-
denburgii, Pogranicza i t. p. niema zupeinie miejsca. W ten sposéb
jakiekolwiek trudnosci w dostawach do wyzej wymienionych
miejscowos$ci nie istniejg, a rzekome zwigkszenie sie odlegtosci
z Gliwic i Opola do Stolpu, Pity, Leborka, Stawiny i t. p. nie
odgrywa w tej komunikacji towarowej |1 osobowe] prawie
zadnej roli.

Rzekome zywe relacje gospodarcze, ktére zdaniem piSmien-
nictwa niemieckiego maja istnie¢ pomiedzy niemieckim Gornym
Slaskiem a miejscowosciami nadbattyckiemi, wymienionemi
w powotanym przykfadzie prawie ze nie istniejg, gdyz niemiecka
statystyka kolejowa nie wykazuje prawie zupeilnie wiekszych
transportow kolejowych do tych miejscowosci [9].

ZAMKNIECIE W sprawie przecieg[a i zablokowania linij kolejo-
coLE Ny en wych nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze w samem
DLA RUCHU obliczeniu przecietych linij kolejowych spotyka-
GRANICZNEGO  my do$¢ znaczne sprzecznosci. Mianowicie R og-
mann [27 9] podaje 68 takich linij kolejowych, podczas, gdy
Yy olzi Schwalm [39 16] okre$lajg ilos¢ te na 61. Sa to
jednak nieScistoSci natury technicznej, a nie merytorycznej
i wynikaja one jedynie z tego, ze strona niemiecka nie podaje
kryterjum, sluzacego za podstawe obliczenia przecietych linij
kolejowych. . .

Zachodzi bowiem uzasadnione przypuszczenie, ze do iloSci
przecietych, wzglednie unieruchomionych torow kolejowych wia-
czono tory stacyj nadgranicznych oraz tory tramwajowe.

Fakt zamkniecia pewnej ilosci linij kolejowych dla sasiedz-
kiego ruchu granicznego w rzeczy samej nie jest odosobniony
i nie wynika zupehie z jakiegokolwiek nastawienia Polski wobec
Niemiec. Poprostu jest to techniczne uregulowanie sprawy przez
przylegte zarzady kolejowe. Rzut oka na mape Europy wystarczy,
aby przekonac¢ sie o tern, ze prawie w kazdem panstwie mozemy
zauwazy¢ caly szereg linij kolejowych, ktére dochodzg tylko do
granicy sagsiedniego panstwa nie przekraczajgc jej; tylko niektére
Z przejs¢ granicznych sa otwierane dla wzajemnego ruchu sasiedz-
kiego, a to zar6wno z powodu znacznych kosztéw, jakie pocigga
za sobg przystosowanie dworcow do wzajemnego ruchu graniczne-
go, utrzymanie przejs¢ granicznych i t. p. Précz tego nalezy
zauwazy¢, ze ograniczenie iloSci przejs¢ i linij granicznycn przy-
czynia sie niewatpliwie do uproszczenia zagranicznego ruchu
kolejowego, oraz utatwienia kontroli celnej i paszportowej. Z tych
wiec powoddéw zamkniecie pewnych linij kolejowych, me posia-
dajgcych zadnego znaczenia w sasiedzkim i tranzytowym ruchu
kolejowym, okazuje sie niezbedne dla zapewnienia porzadku
i bezpieczenstwa kraju.
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Zadanie otwarcia wszystkich granicznych punktow kolejo-
wych dla ekspansji wschodnio-niemieckiej jest co najmniej
dziwne chocéby z tego powodu, ze wzgledy gospodarcze zar6wno
Polski jak i Niemiec tego zupelnie nie wymagaja, W przeciwnym
bowiem wypadku sprawa ta juz obecnie bylaby uregulowana
wzajemnem porozumieniem sie stron przy okazji wielokrotnych
pertraktacyj kolejowych i gospodarczych, ktdre dotychczas tych
potrzeb nie ujawnity.

Zamkniecie pewnej ilosci linij kolejowych dla wzajemnego
ruchu sasiedzkiego niema zupeinie znaczenia dla niemieckiego
tranzytu przez Polske. Niemcy w dodatkowej Umowie Berlinskiej
z 15. V. 1922 r. oSwiadczyly zupelnie wyraznie, ze art. 108 Kon-
wencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r., tyczacy sie iloSci prze-
znaczonych dla tranzytu niemieckiego szlakow kolejowych zostat
ostatecznie wykonany, a tern samem zrzekly sie moznosci zadania
otwarcia jakichkolwiek dodatkowych linij kolejowych dla tran-
zytu. Praktycznie byloby to nawet niewykonalnem, gdyz pomie -
dzy Prusami Wschodniemi a resztg Niemiec
nie istniata przed wojnag, ani nie przebiega
obecnie ani jedna linja kolejowa, ktdéraby juz
nie stuzyta dla potrzeb tranzytu niemieckiego.
Mogtoby sie tutaj rozchodzi¢ jedynie o jakies odgatezienie kilku-
nastokilometrowe, dochodzace do linji kolejowej juz oddanej dla
tranzytu wschodnio-pruskiego, wzglednie ruchu sasiedzkiego, ale
nawet w tym wypadku potrzeby gospodarcze nadgranicznych
miejscowosci polskich i niemieckich byty zbyt mate, aby uspra-
wiedliwi¢ wysokie koszta utrzymania niezbednych dla tego ruchu
urzgdzen i personelu.

Wysuwane na podstawie tych tez twierdzenia, ze
pobliskich przeciecie linij kolejowych wptyngto na upadek
meiscowosci  gospodarczy miejscowosci potozonych przy tych
Gn NmmEcit  bajach kolejowych, sa rowniez wysoce tendencyjne

i pozbawione stusznosci, w przeciwnym bowiem

wypadku nalezatoby sie doszukiwaé takiego samego objawu po
polskiej stronie. Tymczasem polskie miejscowosci nadgraniczne,
odciete od miejscowosci potozonych po niemieckiej stronie,
z ktoremi, jak tego chce strona niemiecka, utrzymywaty rzekomo
bardzo Sciste stosunki gospodarcze, zupelnie na tern nie cierpig,
a nawet przeciwnie, skierowaly swoj zbyt i pokrywajg swoje
zapotrzebowanie z polskich osrodkéw przemystowych i handlo-
wych, co wplywa na staly wzrost ich rozwoju gospodarczego.
W pierwszym rzedzie tyczy sie to Gdyni, Tczewa, dalej Wejhe-
rowa, Helu, Krokowa, Luzina, Dorotowa, Miasteczka i calego
szeregu nadgranicznych miejscowosci polskich, potozonych w wo-
jewodztwach: pomorskiem, poznanskiem i Slgskiem oraz Gdanska.
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c) Szlaki kolejowe, przeznaczone dla niemieckiego
tranzytu wschodnio-pruskiego

ROZWH Ujmujac zagadnienie tranzytu tylko przy uwzgle-
ILOSCI LINIJ dnieniu Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r.
TRANZYTOWYCH — \wysuwajg Niemcy twierdzenie, ze ilo$é szlakow
kolejowych, oddanych dla potrzeb niemieckiego tranzytu
wschodnio-pruskiego jest niewystarczajaca; wptywa to rzekomo
na zmniejszenie sie tetna wspobizycia gospodarczego Prus
Wschodnich z Niemcami [2 24]83
Wielka ilos¢ zanalizowanych poprzednio przeplsow odnoszg-
cych sie do tranzytu niemieckiego przez Polske zmusza do wylg-
czenia niektérych zagadnien z tej powodzi uméw, konwencyj,
uktadéw i porozumien, zawartych pomiedzy Polskg a Niemcami
i do przedstawienia tych spraw w sposob bardziej uwypuklajgcy
ich znaczenie.

UNJE TRANZYTOWE TRANZYTOWE LINJE

"OPJOEVBS%%\?‘,V;E KOLEJOWE | PRZEJ
PRZEJSCIA SCIA GRANICZNE.

& *** GRANICZNE STAN 71561920,
QARGCUV

ROZPORZADZENIA RA-
DY MINISTROW 7 1.6.1920.
| ZAPZADZENIA DYREKCJI
P.KP GDANSK Z 15,6.1920

Szkic nr. i.
(Klisza ze zbioréw Tow. Przyjaciot Nauki i Sztuki w Gdansku

s poréwnaj takze Hesse [12 24],
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Przyjmujgc za podstawe klasyfikacji oméwionych przepisow
prawnych, ilos¢ szlakéw kolejowych, ktére zostaly oddane na
podstawie pewnego kompleksu polsko-niemieckich uméw miedzy-
panstwowych dla potrzeb tranzytu, mozna wyrézni¢ w czasie od
zaistnienia tego zagadnienia, a wiec od 1 kwietnia 1920 r., naste-
pujace okresy:

1 Okres mocy obowigzujacej
rozporzadzenia ltady Ministrow
trwajgcy od 1. IV. 1920 r. do 1. XIl. 1920 r.&4

Stan oddanych do uzytku szlakéw kolejowych, oraz przejsé
granicznych, przedstawia szkic 1 (patrz str. 153).

Wynika z tej mapki, ze dla tranzytu niemieckiego przez
terytorjum polskie zostata oddana linja kolejowa: Chojnice —
Opalenie, dlugosci okoto 99 km., ktéra na odcinku Chojnice—
Czersk jest dwutorowg, za$ poczawszy od Czerska idzie przez
Szlachte, Skoércz, Smetowo, jako linja jednotorowa. Ponadto dla
tranzytu towaréw zostalo oddane odgalezienie, prowadzace jako
linja jednotorowa ze Szlachty przez Laskowice, Grudzigdz, Meilno
do Jabtonowa Pomorskiego, skad juz linja dwutorowa na Jamielnik
do ltawy. Dlugosé tego catego odgatezienia wynosi, liczgc od staciji
Szlachta do ltawy okoto 124 km., tak, ze trasa dla tranzytu towarow
Chojnic e—Il tawa wynosita okoto 165 km.

Jezeli wezmie sie pod uwage fakt, ze z Kwidzynia jest
potaczenie wprost do Malborka, skad juz idzie dwutorowa linja
do Krolewca i dalej, zas z tegoz Kwidzynia prowadzi droga przez
Prabuty na poinoc do Malborka, wzglednie na potudnie do ltawy,
skad znow idzie dwutorowa linja kolejowa na wschod do Olsztyna
i dalej, nalezy stwierdzi¢, ze usitowanie niemieckiego ministerstwa
spraw zagranicznych przedstawienia tej trasy jako bardzo niedo-
godnej dla tranzytu jest zupetnie nieusprawiedliwione i to tem
wiecej, ze tranzyt ten na skutek ptynnosci stosunkéw politycznych
w Niemczech, oraz pewnego powojennego przygnebienia gospo-
darczego w omawianym czasie, tak pod wzgledem iloSci przewozo-
nych oséb, jak i bagazu, oraz towaréw byt bardzo nieznaczny.

Nalezy przytem dodaé, ze tranzyt, jaki sie na tych linjach
odbywat, byt w wysokim stopniu uprzywilejowany i wolny prawie
od wszelkich ograniczeh zaréwno celnych jak i paszportowych.

Dla ruchu nieuprzywilejowanego otwarto w przylegtych do
Niemiec polskich dyrekcjach kolejowych pewng ilos¢ przejs¢
granicznych; miedzy mnemi na obszarze Dyrekcji Kolejowej

** Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 1 kwietnia 1920 r. w przed-
miocie tymczasowego uregulowania ruchu tranzytowego i sasiedzkiego
miedzy Polskg a Niemcami (Dz. U. R. P. Nr. 30/20, poz. 433 z dnia 1 czerwca
1920 roku).
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Gdanskiej oddano do uzytku 14 przejs¢ granicznych na 18 istnie-
jacych&. Zamkniete 4 przejscia granicznes nie mialy wiekszego
znaczenia w komunikacji kolejowej, ani przed wojng, ani w czasie
trwania plebiscytu.

Moc obowigzujgca rozporzadzenia Rady MinistrOw nie zostata
odrazu uchylona; pdzniejsze rokowania polsko-niemieckie wptynety
jedynie na zmiane tras, po ktorych mial sie odbywac tranzyt
niemiecki i usunely tylko techniczne niedomagania ruchu kole-

jowego.

Szkic nr. 2 .
(Klisza ze zbioréw Tow. Przyjaciot Nauki i Sztuki w Gdansku)

""Oredownik Urzedowy P. K. P. Gdansk Nr.k~"~"Choin~*"etrzyno
B 8 R -d.: Jamielnik, Badomno,

Biatogéra, Uzdéw i Krasnoteka. R . R ..
8& Sa to nastepujgce przejscia kolejowe: Lipusz, Sypniewo, Gardeja
i Krasnoteka.
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2. Okres obowigzywania Umowy Warszawskiej
i Prowizorjum Warszawskiego od 1. XII. 1920 r.
do 1. YI. 1922 r.

Szlaki kolejowe, oddane do uzytku tranzytu niemieckiego,
oraz przejScia graniczne dla ruchu sasiedzkiego przedstawia
szkic nr. 2 (patrz str. 155).

W mysl wspomnianych uméw miedzypanstwowych oddane
zostaly dla tranzytu niemieckiego dwie linje kolejowe:

1. Chojnic e—Czersk—Starogard—Tczew—M a lh or Kk,

linja kolejowa typu magistrali dwutorowej, dtugosci okoto
118 km., liczac od Firchau do Malborka, oraz

2. P it a—Bydgoszcz—Jamielnik—I tawa, réwniez linja

dwutorowa dtugosci okoto 220 km., liczac od Pity do ltawy.

Linje te przedstawiajg najdogodniejsze potgczenie kolejowe
Niemiec z Prusami Wschodniemi i umozliwiajg wielka przelotnosé
transportow na powyzszych odcinkach.

Niezaleznie od tych gtéwnych linij, otwartych dla tranzytu
uprzywilejowanego, czynne byly jeszcze linje jednotorowe, taczace
punkty kolejowe przejscia graniczne, otwarte na podstawie cyto-
wanych rozporzadzen i zarzgdzen dla tranzytu zwyklego i ruchu
sgsiedzkiego i to w ilosci 14 przejs¢ kolejowych granicznych
w Dyrekcji Kolejowej Gdanskiej, nie liczac kolejowych przejsé
granicznych w innych polskich dyrekcjach kolejowych.

3. Okres obowigzywania Konwencji Tranzyto-
wej Paryskiej z21. 1Y. 1921 r. iDodatkowej Umowy
Berlinskiej z15. VIIl. 1922r. od 1. YI. 1922 r. do 15. Y. 1932 r.

W okresie tym nalezy wyodrebni¢ dwa podokresy.

a) Pierwszy podokres, w ktéorym Konwencja Tran-
zytowa Paryska obowigzuje fgcznie z postanowieniami Umowy
Gdanskiej z dnia 31. V II1. 1922 r., dotyczacej ruchu sgsiedzkiego
przedstawia szkic nr. 3 (patrz str. 157).

szlaki Ze szkicu tego wynika, ze dla uprzywilejowanego

TRwWrEJO-  tranzytu niemieckiego zostaly oddane prawie

WANBGO wszystkie linje kolejowe o typie magistrali dwu-

torowej i to zaréwno przebiegajace przez woje-

wodztwo pomorskie, jak i wojewddztwo poznanskie, w kierunku

z zachodu na wschdd i odwrotnie; w ten sposéb oddano dla
tranzytu nastepujace linje kolejowe:

1. Boze Pol e Strzebielino—Gdynia—Sopoty—Gdarnsk—
Malbork, dilugosci okolo 120 km., ktéra na przestrzeni
od Bozego Pola do Sopot jest jednotorowa, na dalszym
zas odcinku az do Malborka dwutorowg.

2. i 3. Omawiane juz linje Chojnic e—~M albork
i Pita—I tawa,
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4. (Schwiebus)—Z b a szy A—Poznan—Torun—I tawa,
szlak réwniez dwutorowy, diugosci okoto 304 km., liczac
od Zbaszynia do ltawy.

5. (Zullichau)—Z b a s z y h—Poznah—Torun—I tawa,
szlak dwutorowy, dtugosci 304 km., liczac od Zbgszynia

do Hawy. . )
6. L eszn o—Poznan—1lawa z odgatezieniem, idgcem

z Leszna do Wschowy, szlak dwutorowy, diugosci okoto
299 km., od Leszna do ltawy.

7. Bawi¢ z—Leszno—Poznan—I tawa, z odgalezieniami
z Rawicza na wehrse i na Trachenberg, magistrale
typu dwutorowego o diugosci okoto km., liczac od
Rawicza do ltawy.

8. Oels— (Militsch)__Z d u n y—Jarocin—Gniezno—Torun—
ltawa dwutorowag na przestrzeni od Jarocina do ltawy,
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posiadajgcg odcinek jednotorowy okoto 40 km. od Zdun
do Jarocina. Dlugo$¢ calej tej linji wynosi okoto 285 km.

9. Costau—teka—H an u 1i n—Jarocin—Gniezno—Torun—
I[tawa magistrale o typie dwutorowym dlugosci okoto
350 km., ktéra zostata otwarta 4 grudnia 1923 r. dla
uprzywilejowanego tranzytu niemieckiego na podstawie
Dodatkowej Umowy Berlinskiej z 15. V11, 1922 r.

Oprocz tego dla potrzeb tranzytu uprzywilejowanego
zostata uruchomiona, poczawszy od r. 1926, linja kolejowa:

10. Rawie z—Leszno—Poznan—Bydgoszcz—Tczew—M a 1-
b or k, diugosci okoto 390 km., magistrala typu dwutoro-
wego na catej dlugosci. W sprawie oddania powyzszej
linji dla tranzytu niemieckiego nalezy zauwazy¢, ze nie
jest ona przewidziana zadnym z wymienionych i analizo-
wanych wyzej uktadow, wzglednie umoéw polsko-niemiec-
kich. Ruch na tej linji odbywa sie przy pomocy 1 wagonu,
ktory jest doczepiany do polskich pociagéw pospiesznych
Poznan—Bydgoszcz—Tczew. Wagon ten kursuje 2 razy
na dobe. Potrzeby ruchu na tej linji sg stosunkowo nie-
znaczne (okoto 10 000 0s6b rocznie w obydwu kierunkach
razem), mimo to tranzyt powyzszego wagonu jest utrzy-
mywany stale, co moze stuzy¢ jako dowdd lojalnosci
Polski w sprawach tranzytowych. O oddaniu tej linji dla
potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego znajdujemy row-
niez wzmianke u H. Schonberga [30 9]

Niezaleznie od tych linij kolejowych, otwartych dla tranzytu
uprzywilejowanego, tranzyt zwykly odbywat sie przez przejscia
graniczne, otwarte dla komunikacji sagsiedzkiej i tranzytowej
w mys$l Umowy Gdanskiej z 31 sierpnia 1922 r., ktéra obowigzy-
wata do dnia 1. V1. 1927 r. Przejs¢ granicznﬁch otwarto wtedy 16,
z czego jedno stuzyto wytgcznie dla komunikacji polskiej z Gdan-
skiem przez Malbork, jedno za$ dotyczyto waskotorowej linji
kolejowej Zawisna—Praszka. Linij kolejowych, 1gczacych te
przejscia graniczne z siecig polskg byto 16.

Jak z powyzszego zestawienia wynika, wszystkie otwarte dla
uprzywilejowanego tranzytu niemieckiego linje kolejowe, za wy-
jatkiem odcinkéw: Boze Pole—Sopoty, oraz Zduny—Jarocin sg
magistralami typu dwutorowego o wielkiej przelotnosci ruchu
pociggdéw na tych Imjach.

b) Drugi podo kres zaczyna sie od dnia 1 VI.
1927 r., t. j. od chwili wejscia w zycie Umowy Berlinskiej z dnia
27. 111, 1926 r., dotyczacej ruchu sasiedzkiego i tranzytowego.
llos¢ szlakéw kolejowych, przeznaczonych dla niemieckiego tran-
zytu uprzywilejowanego, oraz kolejowych przejs¢ granicznych dla
tranzytu zwyklego i ruchu sasiedzkiego, wykazuje szkic nr. 4
(patrz str. 159).
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Z mapki tej wynika, ze ilos¢ linij kolejowych dla uprzywi-
lejowanego tranzytu niemieckiego pozostata bez zmiany. Umowa
Berlinska z dnia 27. 111. 1926 r. oddata dla potrzeb komunikacji
sgsiedzkiej i tranzytowej 17 przejs¢ granicznych, z ktérych jedno
tylko jest przeznaczone dla komunikacji Polski z W. M. Gdan-
skiem, wszystkie inne za$ stuzg dla niemieckiego” tranzytu uprzy-
wilejowanego i zwyklego. Z poprzednich rozwazan, oraz zatgczonej
mapki wynika, ze Polska oddata dla potrzeb tranzytu niemieckiego

16 szlakoéw kolejowych.

Szkic nr. i.
(Klisza ze zbiorow Tow. Przyjaciot Nauki i Sztuki w Gdansku)

4. Okres Umowy Berlinskiej z21l listopada 1930 r.

Umowa Berlinska, ktéra obowigzuje od maja 1932 r., otwiera
dla tranzytu niemieckiego absolutnie wszystkie przejscia kolejowe,
oddane do tej chwili przez Polske dla potrzeb komunikacji
sgsiedzkiej i tranzytowej pomiedzy Polskg a trzeciemi panstwami.
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Umowa powyzsza umozliwia Niemcom uzycie przyznanych
dla tranzytu wschodnio-pruskiego linij kolejowych, réwniez i dla
potrzeb t. zw. ,matego tranzytu“. Tranzyt ten w odrdéznieniu od
.franzytu wielkiego“ obejmuje te transporty, ktére z krajow
pozaniemieckich, jak np. Holandji, Belgji, Francji, Szwajcariji,
Austrji i t. p. idg do Prus Wschodnich, lub w odwrotnym kierunku
z Estonji, totwy, Litwy, Kilajpedy Ilub Rosji Sowieckiej idg
poprzez Prusy Wschodnie i Polske do Niemiec. Natomiast
t. zw. ,tranzyt wielki® obejmuje transporty idgce np. z Rosji
Sowieckiej poprzez Polske i Niemcy do Francji, lub Holandji i t. p.

.lranzyt maty" nie byl objety dotychczasowemi umowami
polsko-niemieckiemi, dopiero poczawszy od wejscia w zycie kon-
wencji berlinskiej, a wiec od maja 1932 roku Niemcy majg prawo
uzywac linje tranzytu wschodnio-pruskiego réwniez i dla potrzeb
.tfranzytu malego“ Prus Wschodnich, wzglednie reszty Niemiec.

Jak z powyzszego wynika, Umowa Berlinska z 1930 r., nie
zmieniajgc postanowieh Konwencji Tranzytowej Paryskiej z 1921
roku, zapewnia Niemcom maksimum uprzywilejowania w dzie-
dzinie tranzytu przez Polske.

szlaki Wyliczone wyzej 10 dwutorowych linij kolejowych
tranzytu stuzg dla potrzeb tranzytu uprzywilejowanego, t. j.
zwyktego transportowanego przez Polske calemi zwartemi
pociagami, wzglednie czesSciami pociagéw, czyto towarowych, czy
tez pasazerskich. Oprécz tranzytu uprzywilejowanego Konwencja
Tranzytowa Paryska z 1921 roku odréznia tranzyt zwykty, posta-
nawiajgc, ze jest to wszelki inny tranzyt kolejowy, ktéry nie pod-
pada pod pojecie tranzytu uprzywilejowanego. Wobec tego tran-
zytem zwyklym bedg transporty oséb, wagonow, przesytek
kolejowych i t. p., ktore odbywaja sie w innych warunkach, anizeli
tranzyt uprzywilejowany, a wiec z zastosowaniem przepisow
polskich, obowigzujgcych w tym wzgledzie. Samo sie przez sie
rozumie, ze tranzyt zwykly moze korzysta¢ réwniez ze szlakdéw
przeznaczonych dla tranzytu uprzywilejowanego. Ponadto jednak
tranzyt zwykty korzysta z innych szlakow kolejowych, ktére zostaty
otwarte dla wzajemnej komunikacji sasiedzkiej polsko-niemieckiej.

Mianowicie dla celéw komunikacji sgsiedzkiej zostato prze-
znaczone na podstawie Umowy Berlinskiej z 27 marca 1926 roku
18 kolejowych przejs¢ granicznych. Z tej liczby 12 przejs¢ kolejo-
wych stuzy dla potrzeb tranzytu uprzywilejowanego. Poniewaz na
podstawie dodatkowych uméw miejscowych przejScia otwarte dla
wzajemnego ruchu sasiedzkiego stuzg i dla potrzeb tranzytu
wschodnio-pruskiego, w ten sposob, reszta tych kolejowych przejsé
granicznych, w ilosci 6 stuzy dla potrzeb niemieckiego tranzytu
zwyktego.
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Wszystkie graniczne przejscia kolejowe sg potgczone z polskag
siecig kolejowa i w ten spos6b otrzymujemy dla tranzytu zwyklego
nastepujgce szlaki tranzytowe:

11. K r zy z—Drawski Mtyn—Torun—I tawa.

122 Neumittelswald e—Pawlow—Ostrow WIkp.—
Torun—I tawa.

13. Zaw i sn a—Praszka—Hanulin—I tawa.

14. P it a—Bydgoszcz—Torun—G ar d ej a—Prusy Wscho-
dnie.

15. Prostki—Gr aj ew o—Polska—qgranica Z. S. S. R.
16. Czymochy—R aczki—Polska—granica Z. S. S. R.

Pierwsze cztery z tych linij kolejowych stuzg dla tranzytu
niemieckiego z Niemiec do Prus Wschodnich i odwrotnie, dwa
ostatnie za$ tworzg jakgdyby wschodni wylot Prus Wschodnich
do Rosji Sowieckiej.

Reasumujac powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze dla potrzeb
zapewnienia najdogodniejszego potaczenia Prus Wschodnich
Polska oddata 16 linij kolejowych, co réwniez potwierdzajg
wywody autoréw niemieckich8r.

Niezaleznie od tych 16 linij kolejowych tranzyt wschodnio-
pruski w mys| ostatnio obowigzujgcej od 1932 r. Umowy Berlinskiej
korzysta ze wszystkich innych jeszcze przej$¢ granicznych, stuza-
cych dla komunikaciji sasiedzkiej i tranzytowej Polski z panstwami
osciennemi, jak Czechostowacja, Rumunja, Rosja i t. p.

Whbrew temu faktycznemu stanowi rzeczy, piSmien-
ranzytowych hictwo niemieckie stara sie wykaza¢ w formie

ulotek i t. p., ze ilos¢ linij kolejowych dla tranzytu
wschodnio-pruskiego jest bardzo matla. Ostatnio ukazata sie
w handlu kartka pocztowa, oznaczona inicjatami F. G. pod tyt.
.,Der Korridor ais Yerkehrszerstorer® (korytarz niszczycielem
komunikacji). Pocztéwka sktada sie z dwu czesci, ktére sg
natozone na siebie. Pierwsza, spodnia czes¢ pocztowki przedstawia
przedwojenng sie¢ kolejowq I szosowg b. zaboru prusiuego.
Naktadka, w formie wycinanki, przedstawia powojenne granice
Polski, Niemiec i Prus Wschodnich, uzmysfowione w postaci
muru opasujacego zachodnig granice Polski i zachodnia,

Tranyt rienriecd u
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potudniowg i wschodnig granice Prus Wschodnich. Na nakfadce
tej zostaly przedstawione drogi kolejowe i drogi bite, ktére majg
stuzy¢ dla tranzytu wschodnio-pruskiego. Linij kolejowych
umieszczono zaledwie pie¢. drég bitych — roéwniez pie¢. Nie po-
trzeba chyba dowodzi¢, ze pocztéwka powyzsza, obliczona na
nieznajomos¢ zagadnienia tranzytu u publicznosci, jest niesScista
(2r6dia, z ktérego zaczerpnieto dane — nie wykazano), gdyz, jak
juz wyzej dowiedziono, dla wylgcznego uzytku tranzytu wschodnio-
pruskiego przeznaczone zostalo 16 linij kolejowych, nie liczac
innych przejs¢, stuzacych dla miedzynarodowej komunikacji
wzajemnej i tranzytowej panstw osciennych z Polskg. Précz tego
dla potrzeb tego tranzytu wschodnio-pruskiego stuzg prawie
wszystkie drogi bite, prowadzace w kierunku z Niemiec do Prus
Wschodnich. Jedna z gazet gdanskichss podaje 26 przejs¢ gra-
nicznych stuzgcych dla tranzytu szosowego.

Pakt oddania tak wielkiej ilosci linij kolejowych i przejs¢
granicznych, ktére obejmujg calg prawie polska sie¢ kolejowa dla
potrzeb tranzytu niemieckiego, wykazuje zupelnie jasno lojalng
postawe Polski wobec Niemiec, oraz bezpodstawnos$¢ twierdzen
pi$miennictwa niemieckiego.

Z krytycznych rozwazan, dotyczacych analizy twierdzenh
autorow niemieckich, wynika jasno, ze argumenty piSmiennictwa
niemieckiego w sprawie rzekomych niedomagan drég kolejowych,
przeznaczonych dla tranzytu wschodnio-pruskiego sa jednostronne
i nie uwzgledniajg zupetnie rzeczywistego stanu rzeczy.

B) Szybkos$¢ ruchu niemieckich pociggéw
tranzytowych

znaczenie W zwigzku z wyzej rozpatrywanemi tezami autoro-

tkanzytowych Wieniemieccy wysuwayjg twierdzenie, jakoby tranzyt

wschodnio-pruski byt spychany przez administracje

kolei polskich na poboczne szlaki z pominieciem gtownych linij

kolejowych, co powoduje powolno$¢ przejazdu pociggébw tran-
zytowych [2 25, 12 35, 24 53].

Nierzeczowos$¢ i niestuszno$¢ tego argumentu zostata dosta-
tecznie i wyczerpujgco zobrazowana w przedstawionych wyzej
mapkach kolejowych, wykazujgcych, ze uprzywilejowany
tranzyt niemiecki odbywa sie wytacznie tylko
szlakami o typie magistral dwutorowych, do
ktorych przytykaja bardzo niewielkie odcinki tras jednotorowych
(40—50 km. tylko w dwu wyzej wspomnianych wypadkach).

Danziger Neueste Nachrichten z dnia 15 czerwca 1933 roku Nr- 13®
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Do uzytku tranzytu zwyklego, oprécz 10 gtéwnych szlakéw,
zostalo przeznaczone dodatkowo jeszcze 6 szlakow, majgcych
stosunkowo krotkie i dogodne potaczenia jednotorowe z gtéwnemi
linjami kolejowemi. Nalezy podkresli¢é przytem, ze Polska
nie mogta przeznaczy¢ wiecej dwutorowych
szlakow kolejowych dla potrzeb tranzytu nie-
mieckiego, gdyz niestety w kierunku z Niemiec
do Prus Wschodnich wiecej dwutorowych szla-
kéw kolejowych przed wojng nie byto i obecnie
tez niema, a te, ktdére sg, stuzg wszystkie dla
tranzytu niemieckiego. O powyzszym stanie rzeczy
zdaje sie piSmiennictwo niemieckie zapominac.

Fakt, ze Niemcy podpisaly protokét dodatkowy do Konwencji
Berlinskiej z 15. V. 1922 r., w ktdrym ztozyly deklaracje, rezygnu-
jaca z otwierania dalszych linij kolejowych dla potrzeb tranzytu,
wystarczajgco Swiadczy, ze piSmiennictwo niemieckie stawia
pewne tezy, nie oparte na zadnych rzeczowych danych.

Dane statystyczne, dotyczace tranzytu niemieckiego®,
a umieszczone w wydawnictwach Gtéwnego Urzedu Statystycznego
wykazuja, ze z 10 szlakow gtéwnych tylko 4, a mianowicie linje
kolejowe: Chojnice—Malbork, Pita—Iltawa, Zbgszyn—
ltawa, oraz Zduny—Iltawa wykazujg tacznie okoto 80—90%
calego ruchu tranzytowego.

Ruch na rozpatrywanych wyzej dziesieciu linjach tranzyto-
wych nosi wybitny charakter tranzytu zwartego, catemi pociggami
t. zw. uprzywilejowanego, chociaz niewagtpliwie odbywa sie temi
szlakami i tranzyt niezwarty, t. zw. zwykly. Ten ostatni nie da sie
ilosciowo wyr6zni¢ z ogélnych cyfr transportéw kolejowych
z Niemiec do Prus Wschodnich i odwrotnie, jest jednak bardzo
nikty. Stanowi wedtug prowizorycznych obliczeh polskich zarzgdow
kolejowych zaledwie 5—10% catego obrotu tranzytowego.

Dla wylacznych potrzeb tranzytu zwyklego przeznaczono 6
pozostalych szlakow kolejowych, t. zn., ze tylko tranzyt zwykly
moze odbywaé sie temi szlakami kolejowemi. Nie wyklucza to
jednak ruchu tranzytu zwyktego na 10 dwutorowych tinjacn
gtbwnych, ktéremi w przewaznej czesci idzie uprzywilejowany
tranzyt niemiecki. "Memorjat ministerstwa spraw zagranicznych
Rzeszy Niemieckiej stwierdza dwukrotnie na stronicy 4, ze:

»Tranzyt uprzywilejowany bedzie sie¢ odbywat na Pewnych szla-
kach, ktére zostaly ustalone przez konwencje (ari.M), do tych
szlakow naleza wszystkie linje kolejowe, ktore pr wojng w komu-

nikacji z Prus Wschodnich i do Prus  Wschodnich odgrywaly
jakas role”

& Patrz Maly Rocznik Statystyczny °raz wiadomosci Statystyczne
z 1933 r., takze Komunikat Instytutu Battyclueoo Nr. 79.
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oraz na str. 7:

.Komunikacja tranzytowa musi by¢ kierowana na wszystkie
linje gtéwne, wyliczone zostaly one szczegétowo w artykule 23. Uzu-
petnienie dla komunikacji Slgska Gérnego z Prusami Wsctiodniemi
jest przewidziane w art. 108“.

Statystyka tranzytu, prowadzona przez polskie wtadze kole-
jowe, wykazuje zupetnie jasno, ze od samego poczatku tranzyt
niemiecki przez Polske odbywat sie wlasnie wszystkiemi gtéwnemi
szlakami kolejowemi. Niewielkie ilosci, przechodzace innemi
polskiemi linjami kolejowemi nie zostatly zupelnie wykazane przez
polska statystyke kolejowg; pominiecie to mogtoby wzbudzi¢ nie-
stuszne mniemanie, ze ruch tranzytowy na tych linjach kolejowych
zupetnie sie nie odbywa. W rzeczywistosci jednak ruch ten istnieje;
ale nieznaczne jego ilosci w celu technicznego uproszczenia nie
zostaty wykazane przez polskg statystyke kolejowsq.

Ten drobny w stosunku do catosci problemu fakt przypisy-
wania Polsce przez pismiennictwo niemieckie, rzekomego kiero-
wania tranzytu wschodnio-pruskiego na uboczne szlaki kolejowe,
rzuca nalezyte Swiatto na rozpatrywane zagadnienia i przyczynia
sie do poddania w watpliwos$¢ wielu argumentéw niemieckich.

szybkosé Jak bezpodstawne sg twierdzenia niemieckie o rzeko-
pasazerskiego meH Eowolnoém tranzytu wschodnio-pruskiego przez
tranzytu Polske dowodzg nastepujace dane. Przecietna szyb-

kos¢ tranzytowych pociggéw pasazerskich na wyszczegdélnionych
szlakach kolejowych, obliczona wedlug urzedowego niemieckiego
rozktadu jazdy [26] — wynosi:

Pociggi osobowe Pociggi pospieszne

Szlak kolejowy Prz(g:id.u C]b:l przc{;fgiqu * ;
HOHE e R B

1 Berlin — Chojnice — Mal-
" bork — KrélewiecC.....ccoeeune..n. 601,0 g- 02 m. 399 9g.16m. 64,8

2. Berlin — Poznah — ltawa —
W Y SEFUC oo 699.9 9.35m. 422 11g 25m. 613

3. Berlin — Krzyz — Pha —

ltawa — Olsztyn — Wystrué 6844 15g 20m. 442 10g. 17m. 665

Przecietna szybkos¢ pociggéw pasazerskich wewnatrz Rzeszy
Niemieckiej, obliczona wedtug tych samych zasad, przedstawia sie
na wyszczegolnionych szlakach nastepujgco:
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Pociaggi osobowe Pociagi po$pieszne

c Lo c oo
K zas = c.=
Szlak kolejowy “Z przejazdu o przejzgidu o3
g§ WYQO,Si 8%8 wynosi g%g
2 odzin N i
= 9 Fes godzin ng
1. Berlin — Rostok — Warne-
LTI 2327 69.30m. 358 4g.35m. 508
2. Berlin — Wittenberge —
Hamburg .oeeeeceoeeeneen, 2868 6g.41m. 429 3g.42m. 775
3. Hamburg — Lubeka — Ro-
stock — SzczecCin ... 3610 99¢.35m. 377 6g.16m. 576
4. Berlin — Angermiinde —
SZCZECIN oo 1347 39.07m. 432 29 12m. 612

5. Berlin — Sagan — Wroctaw 3408 10g.49m. 315 59. 14 m. 64,9
6. Berlin — Neubrandenburg —

SHralSUN e, 2246 5g.40m. 369 3g.24m. 660
7 Ronin — Gorlice — Hirsch-
berg — Wroctaw ..o 4117 119.30m. 357 79.13m. 570
8. Berlin — Elsterwalde — Dre-
Z N 0 e 1799 49.50m. 372 3g.09m. 567
9. Wroctaw — Reppen — Szcze-
C N e 3555 10g.40m. 333 69.04m. 586
10. Malbork — Olsztyn . . . . 1137 39g.04m. 370 — —
11. Krélewiec — Olsztyn . . . 1308 3g.12m. 408 2g¢g.13m. 589
12. Wystrué — Olsztyn . . . . 1378 3g,39m. 378 2g. 1lm. 630

Powyzsze zestawienie wykazuje, ze przecietna szybkos¢ pocig-
ciggéw pasazerskich w tranzycie wschodnio-pruskim zaréwno
osobowym, jak i pospiesznym jest stosunkowo o pare kilometréw
wyzsza, lub réwna, takiej samej przecietnej szybkosci kursujgcych
na obszarze Niemiec. Tylko na jednym z przytoczonych szlakow
Berlin—Hamburg przecietna ta jest wyzsza od przecietnej pocig-
géw tranzytowych. Znajduje to swoje uzasadnienie w doborze
pierwszorzednego materjatu technicznego, oraz w specjalnem
przeznaczeniu tej linji kolejowej.

Nalezy ponadto zauwazy¢, ze w rzeczywistosci szybkos¢ tych
pociagobw Jest o wiele wyzszg. Przecietna szybkoSC pociggow
osobowych w Polsce waha sie od 30 do 80 km na poszczegoblnych
odcinkach wolnej drogi, w Niemczech od 30 do 90 km na godzine.
Przecietna szybkos¢ pociggdédw pospiesznych waha sie od 50 km
do 160 km w Niemczech, dla Polski szybko$¢ ta jest stosunkowo
mniejszg i nie przekracza 120 km na godzine. Jednak w powyzszych
zestawieniach uwzgledniono przewidziany rozkladem jazdy czas
postoju na poszczegoblnych stacjach t. j. rzeczywistg iloS¢ godzin
podrézy, biorac pod uwage jedynie pociggl komunikacji bezpo-
Srednieje

Zertawione w ten sposéb przecietne szybkosci stwierdzajg
jeszcze raz zupelnie wyraznie, ze przejazd niemieckich pociggoéw
pasazerskich przez Polske w tranzycie uprzywilejowanym odbywa
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sie bez zadnych jakichkolwiek przeszkdd. Fakt wykazywania przez
pociagi tranzytowe wiekszej, wzglednie takiej samej iloSci prze-
nytycn kilometréw w ciggu jednej godziny jak wewnatrz Niemiec
wskazuje niewatpliwie na wielkg sprawnos¢ kolei polskich.
Z drugiej jednak strony fakt ten stwierdza, ze wszelkie zarzuty
niemieckie usitujgce dowiesc¢, ze tranzyt przez Polske jest powolny
sa pozbawione jakichkolwiek podstaw. Wtasnie to rzekome doko-
nywanie specjalnych kontroli, np.: celnych i paszportowych, lub
jak chce tego nauka niemiecka, specjalnych utrudnien przy zda-
waniu i odbiorze wagonéw towarowych wplywatoby na po-
wiekszenie® efektywnego czasu przejazdu pomiedzy wskazanemi
wyzej krancowemi miastami, g wiec zmniejszenie sie przecietnej
drogi przebytej w ciagu jednej godziny. Tymczasem przytoczone
faktyczne dane umieszczone w niemieckich rozktadach jazdy
wykazuja, ze wilasnie tam, gdzie taka kontrola nigdy sie nie
odbywa, a mianowicie wewnatrz terytorjum Rzeszy, przecietna
szybko$S¢ pociggbw jest mniejsza, a wiec sprawnos¢ ruchu jest
nizsza podczas, gdy pociagi tranzytowe przez Polske wykazujg
wyzszg sprawnos$¢ ruchu. Z rozpatrzonych danych wynika ze
tranzyt podréznych nie napotyka w drodze przez Polske na zadne
przeszkody, ani granice, zarbwno techniczno-kolejowe paszpor-
towe ani celne. Wynosi sie wrazenie, ze granice Polski dla tranzytu
nie istniejg i nie mogg wskutek tego by¢ przeszkoda dla tranzytu
wschodnio-pruskiego.

Pociagi osobowe Pociggi pospieszne

o . ),

; £ Czas EN Czas N

Szlak kolejowy < przejazdu _%»% przejazdu ,gg
9 wygo.m SE wynosi 2

o godzin sE godzin E.'__é

Warszawa — Mtawa «—— Gdynia 410 119.55m. 344 8g.06m. 504
Warszawa — Bydgoszcz — Gdy- '

Warszawa — Kutno — Poznan—
ZDASZYN oo 379 9¢-37m. 397 6g.00m. 630
Poznan — Inowroctaw — Byd- '
goszcz — Gdynia ... 333 89.37m. 384 6g.16m. 528
Warszawa — Rozwadéw — ’

_ _ 500 12g.40m. 396 g g.30m. 528
Warszawa — Lida — Wilno . 493 154 30m. 396
Warszawa — Biatystok — Wil- '
423 1og02m. 420 7g.20m. 576

Dla uwypuklenia wysitkbw polskich kolei, czynionych dla
zapewnienia tranzytowi pruskiemu jak najdogodniejszych warun-
kow ransportu mozna przytoczyc¢ fakt, ze na pozostalych obszarach

oaki, pociagi osiggajg znacznie mniejszg szybkos¢ przecietng na
godzine, jak to wykazuje powyzsze zestawienie, obliczone wedtug
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tych samych zasad na podstawie danych urzedowego rozktadu
jazdy na kolejach polskichQ

Porownanie wykazuje, ze przecietha szybkosS¢ pociggow
w tranzycie niemieckim przez Polske jest bez watpienia wyzsza
od przecietnej szybkosci pociggéw, kursujacych wewnatrz Polski —
dowdd szczegolnych wzgledéw, okazywanych przez administracje
polska tranzytowi niemieckiemu.

szybkosc Ale nietylko tranzyt pasazerski, réwniez i wscho-
tranzytu dnio-pruski tranzyt towarowy nie napotyka w Polsce
towarowego na Zajjjjg przeszkody. u

W wydanym urzedowym ,towarowym rozktadzie Jazdy £[29]
na rok 1931/32, waznym od 4 pazdziernika 1931 r. i postanawia-
jacym, ze ,roszczenia o zwrot stratz powodu spéZnionego
transportu, moga by¢ podniesione po przekroczeniu czasu dostawy,
wedlug obowigzujacychpostanowien, a wiec uzalezniajgcym
odpowiedzialno$¢ kolei niemieckich od przekroczenia podanych
i ustalonych zgoéry terminéw, znajdujemy m. in. nastepujace dane:

Transport: Czas transportu:
z Emden do Krélewca
z . Ty l*y ..
z Hamburga . Krélewca....
z Amsterdamu B
z Bazylei N »

Z tych samych wyzej wyszczegdblnionych miejscowosci do
innych granic, na odlegtosciach o wiele krétszych, czas transportu
Wynosi:

Transport: Czas transportu:
z Emden do Konstancy (jez. Bodenskie) 67 godzin
z Szafuzy (Schaffhausen) 63 fi
z w O PAWY e B »
z » . Furth i. W ..., 76 a
z Hamburga . Antwerpii P 47 fi
z » w OSstendy . 52 fi
z » . Konstancy (jez. Bodenskie) 52 J
z Amsterdamu . Mittelwalde (Czechoslowaqa) 82 i
z » . Jagerndorfu . . . 86 fi
z Bazylei , Mittelwalde . . . . st
z » . Eisenstein e 7 i

Jak wida¢ z powyzszego, mimo, ze w wiekszosci wypadkéw
przy transportach do wymienionych miejscowosci choclzi o_prze-
kroczenie tylko jednej granicy, a transporty te odbywajg sie
prawie na calej przestrzeni przez teren Niemiec, czas ich trwania
jest dluzszy anizeli pociggdw, idgcych tranzytem przez terytorjum
polskie.

& Urzedowy rozktad jazdy pociggbw w roku 1931/32 — Wydanie
,Ruchu”.
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, M poréwnaniu odlegtosci, dzielgcych podane miejscowosci
z odlegtosciami, jakie musi przeby¢ transport towarowy, aby udac
sie z wyzej podanych miast do Krbélewca, mamy jeszcze jeden
dowod, ze tranzyt przez Polske nie przedstawia zadnych trudnosci

dla transportow towarowych, skoro odbywa si¢ w czasie o wiele
krotszym.

Jak wielkg jest sprawno$¢ transportowa kolei polskich,
wykazuje nastepujace zestawienie poréwnawcze czasu transportu,

zaczerpniete z przytoczonego wyzej rozktadu jazdy (Kursbuch)
pociggéw towarowych:

Przestrzen: Czas transportu:
od Krélewca do Neuschanz (Holandja) . 85 godzin
Szczecina n » i 85
Krélewca ., Saarbrucken 90
Szczecina » A » . 90
Krélewca , Bremy 47
Szczecina » P L. 59
Krélewca . Cranenburg (Holandja) 86
Sasnitz i ii R o1
Krélewca . Venlo (Holandja) 75
Warneminde jj ii i 72
Krélewca ., Friedrichshafen
Warnemunde 83
Kiel 79
Lubeki 60
Krélewca Lindau (Szwajcarja) 77
Warnemiinde 97
Kiel 82

Rzut oka na mape Europy wystarczy, aby uprzytomnic¢ sobie,
jaka réznica odleglosci dzieli Krolewiec od Szczecina, Warne-
minde, Kielu, Sasnitz i Lubeki, ktore lezg o kilkaset kilometréw
blizej miejsca przeznaczenia od potozonego w Prusach Wschodnich
Krélewca. Tymczasem terminy dostaw sg dla Krélewca nietylko,

ze te same, ale nawet i w wielu wypadkach krétsze. Przyktadow
takich mozna bytoby podaé¢ wiecej.

Nalezy przytem specjalnie _podkresli¢, ze czas dostawy
towarow do miejsc przeznaczenia jest obliczony przez zarzad kolei
Rzeszy ,na wyrost , t. j. zwiekszony 0 pewng ilos¢ godzin, ktdre
kryja w sobie przewidywane ryzyko kolei niemieckich w razie
ewentualnego spdznienia dostawy i zwigzanej z nig odpowiedzial-
nosci za wynikte z tego powodu szkody. W rzeczywistosci czas
transportu jest krotszy. Mimo to jednak stawianie stacyj kolejo-
wych Prus Wschodnie w jednakowem, a nawet w lepszem
potozeniu pod wzgledem czasu trwania transportu od stacyj
kolejowych Rzeszy, potozonych znacznie blizej miejsca przezna-
czenia transportu, potwierdza w zupetnosci, ze wysuwane przez
piSmiennictwo niemieckie zarzuty rzekomych utrudnien i powol-
nosci_transportow, przechodzacych tranzytem przez Polske jest
rowniez nieistotne.
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C. Polityka tarKf owa Niemiec w tranzycie
wschodniopruskim

V4 rozwazan poprzedmch wynika, ze tranzyt nie-

POLITYKA TS a T i PR N

TARYFOWA

u. W.UU\CgIUDP\an ______

i towarow w tranzyue wschodnio- prusklm Jest przecietnie wyzszq
niz szybko$¢ pociggéw wewnatrz Niemiec. To tez jedyng trudnoscia,
jaka moglaby zaistnie¢ przy zbycie w Niemczech”artykutéw pocho-
dzenia wschodnio-pruskiego, wydawatoby sie byc obcigzenie towa-
row wysokiemi kosztami przewozu.

Pismiennictwo niemieckie wysuwa twierdzenie, ze rzekome
zwiekszenie odlegtosci rynkéw zbytu od rynkéw zakupu spowodo-
wato podrozenie kosztow transportu, a wiec i stawek taryfo-
wych [38 47; 39 24].

Tymczasem sprawa ta przedstawia sie zupelnie inaczej.

Mianowicie stawki taryfowe tranzytu wschodnio-pruskiego
przez Polske, ustalajg niemieckie zarzady kolejowe. W mocy tez
Niemiec lezy ustalenie takich taryf kolejowych, aby stawki prze-
wozowe wplynely na przyblizenie rynkéw zbytu, co w praktyce
taryfowej niemieckich zarzadéw kolejowych w rzeczywistosci ma
miejsce.

Administracja kolejowa Niemiec prowadzi polityke taryfowa,
majgca na celu obnizenie kosztéw przewozu do stawek minimal-
nych. Wypracowano w tym wzgledzie w Niemczech specjalne
taryfy bojowe, ktére z jednej strony wptywaja na zwiekszenie sie
obrotu towarowego Prus Wschodnich, a specjalnie kolejowego
obrotu portow wschodnio-pruskich z resztg Niemiec drogg przy-
znania specjalnych stawek i ulg taryfowych, a wiec znizenia
kosztéw przewozu, z drugiej za$ strony umozliwiajga niemieckiej
administracji kolejowej prowadzenie dalekowzrocznej polityki
taryfowej, majgcej na celu $ciggniecie maksimum transportow
zagranicznych na koleje niemieckie.

Ta dalekowidzgca polityka niemieckich zarzadéw kolejowych,
ktérej wyrazem sg udogodnienia transportowe (stosunkowo krétki
czas transportu, jak to stwierdzajg rozkitady jazdy pociagow
towarowych z zagranicy — zagranice) i frachtowe — przyczynia
sie w wielkiej mierze do tego, ze t. zw. ,tranzyt maly“, t. j. tranzyt
z zachodnich i potudniowych krajéw Europy do Prus Wschodnich,
lub tranzyt ze wschodniej Europy przez Prusy Wschodnie i Polske
do Niemiec, oraz t. zw. ,tranzyt wielki“, t. j. transporty do
wschodniej Europy przez Prusy Wschodnie, Polske i Niemcy na
zachdd i potudnie Europy, lub odwrotnie, w przewaznej mierze
korzysta z kolei niemieckich. W sprawie tej administracja kolei
niemieckich zawarta z zarzgadami kolejowemi, korzystajgcemi
z tego tranzytu caly szereg porozumien taryfowych.
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Biorgc pod uwage, ze z tytutu tranzytu wschodnio-pruskiego
Polska otrzymuje za przewéz bardzo nieznaczne optaty, przewaznie
i yczattowo obliczane, a niemieckie zarzady kolejowe w przewaznych
wypadkach kierujg powyzszy tranzyt miedzynarodowy via Prusy
Wschodnie i Polske, stosujgc przy rozrachunku z zarzgdami
stawki obowigzujgce dla tranzytu wschodnio-pruskiego, mimo iz
stawki dla tranzytu miedzynarodowego sg wyzsze, jasnem jest, ze
z tego powodu polskie zarzady kolejowe sg w stosunkowo gorszem
potozeniu od zarzadow kolejowych niemieckich. Fakt kierowania
tranzytu miedzynarodowego w komunikacji tranzytowej wscho-
dnio-pruskiej jest stosunkowo trudny do uchwycenia. Trudnos¢
ta polega na tern, ze istniejgce w Prusach Wschodnich filje sprowa-
dzajg towary z zaktadéw gtownych potozonych w Niemczech, na-
stepnie zas$ towary te wysytajg dalej zagranice.

W ten spos6b powstajg warunki, ktére drogg udogodnieh
tranzytowych, niskich stawek taryfowych umozliwiajg konku-

rencje wyrobow niemieckich z wyrgbami, pochodzgcemi z blizszych
nieniemieckich osrodkow produkcji.

niemieckie A udogodnien, jakie te taryfy bojowe zapewniajg
rezniczkowe  Niemieckim producentom wobec producentéow in-
nych krajow, korzystaja w pierwszym rzedzie
Prusy Wschodnie, podczas gdy producenci polscy i inni sg w tym
wzgledzie uposledzeni. Jak stwierdza. Miihlenfels [24 23]
zostalo to osiggniete przez wprowadzenie przez niemieckie zarzady
kolejowe specjalnych taryf rézniczkowych.
W sprawie tej znajdujemy u tego autora nastepujgce
wywody:
W poréwnaniu z taryfami przedwojennemi wykazujg taryfy
r6zniczkowe nastepujace zmiany stawek taryfowych, najwazniejszych

rolniczych artykutéw zbytu i zakupu (zboze, kartofle, konie, bydto
rogate, Swinie, otreby, sole potasowe, tomas6éwka, wapno nawozowe
i maszyny roIn|cze%:
n”o,FraClity lokalne do 300 km., ktérych znaczenie jest duze wobec
rQr gOit r ~ aCll lokalnej w Prusach Wschodnich, do ktérej
n A m komum,*cje kolejowg do i z portéw wschodnio-
Jqusk jr.s[ dla wszystkich wyze| wymienionych towaréw, oprécz
kon?, d2|g|raj v!;yzsze nlzzyprzeg ijzn . y y ’ lp
Stawki taryfowe na odlegtosci od 600 do 700 km (Niemrw
Srodkowe) sg wyzsze dla Swin, nawozéw sztucznych i ma“ vri S |

wszystkie n

Na slanu rzeczy zadaty wschodnio-
pruskie sfery go P d °cz tych taryf rézniczkowych takze
specjalnego traktowania pod wzgledem taryfowym. | dopiero, gdy
te zyczenia zaspokojo N ach 1925/26 przez zapewnienie taryf

wyjatkowych i premiipr 720 ° z°Zych’ dla wazniejszych towarow,
okazalo sie pewne polepszenie. Wprowadzenie taryf wyjatkowych
byto mozliwe dopiero po wygasnieciu przepisu art. 365 Traktatu
W ersiliskiego, gdyz Pr*edwF p " alwazniejsze wudogodnienia przy-
padtyby takze i konkurentowi Prus Wschodnich, a wiec Polsce.
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Premje przewozowe z ,Ostpreussenhilfe’, na ktére poczatkowo
zostata przeznaczona kwota w wysokosci 10 miljonéw rocznie, sa
czasowo ograniczone i poczatkowo przewidziane do roku 1932.

Znizki, ktére otrzymaly w ostatnich latach Prusy Wschodnie,
wynosza przy towarach, sprowadzonych z Rzeszy przez Prusy
Wschodnie, szczegb6lnie przy nawozach sztucznych, az do 50%. Przy
produktach rolniczych, ktére z Prus Wschodnich idg do Rzeszy sa te
znizki o wiele mniejsze (10 do 30%?—

Wtasnie dlatego, przez te taryfy wyjgtkowe i premje przewozowe
dla transportu uprzywilejowanych towaréw, Prusy Wschodnie pod
wzgladem taryfowym zostaly przecietnie zblizone az do wschodniej
granicy Prus Zachodnich, do swych zachodnich rynkéw zbytu
i zakupow...".

Dr. Friedrichs [10 30] stwierdza miedzy innerni, ze:

.Na skutek silnego rézniczkowania zostaly znacznie skrécone
odlegtosci taryfowe... Frachty na wiekszag odlegto$¢ sa nizsze od
frachtéw przedwojennych... Jak pézniej zostanie dowiedzione, dla
drzewa wchodzg w uwage tylko frachty na dalekie odlegtosci, w ten
sposéb system rézniczkowy okazuje sie dogodnym.

Caly szereg taryf wyjatkowych zostat wprowadzony przez kolej
dla wschodnio-pruskiego przemystu drzewnego ze wzgledu na jego
trudne potozenie. W dniu 22 wrze$nia 1921 r. zostata z powrotem
wprowadzona taryfa rézniczkowa kolei wschodniej (Ostbahnstaffel-
tarif). Ta taryfa wyjatkowa 1c stuzy dla przewozu drzewa tartego
ze wszystkich stacyj wschodnio-pruskich do stacyj berlinskiej dy-
rekcji kolejowej i do Reineckendorf-Rosenthal.

Poniewaz ta taryfa wyklucza wysytke ze stacyj granicznych,
daje to rekojmie, ze tylko drzewo obrobione w Prusach Wschodnich
jest uprzywilejowane”.

W dalszych wywodach Friedrichs [10 36] wylicza caly szereg
taryf wyjatkowych dla drzewa, przyczem stwierdza, ze:

~Aby podnies¢ komunikacje morska przez Krélewiec, nalezy tu
wspomnie¢, ze ze $rodkéw, przeznaczonych na pomoc Prusom
Wschodnim, ,Ostpreussenhilfe® za transport wewnagtrz prowincji
do Krélewca zwraca sie 40% zaptaconego frachtu kolejowego. Drzewo
to musi z Kréolewca by¢ wywiezione zagranice, bez uszlachetnienia
w tym porcie”.

Z tego krotkiego zestawienia (przyktaddéw takich jest wiecej)
wynika, ze samodzielnos¢ polityki taryfowej Niemiec idzie bardzo
daleko, tak, ze Prusy Wschodnie pod wzgledem taryfowym stojg
o wiele lepiej niz inne prowincje niemieckie i blizej potozone
nadgraniczne miejscowosci zachodnich ziem Polski.®

Tranzyt ten staje SI@ nawet do$¢ powaznym Zzrédtem zarobku
dla kolei niemieckich i to zaré6wno przy przewozie podréznych, jak
tez i przy przewozie towaréw przez terytorjum Polski.

stawki YT postanowien art. 39 Konwencji Tranzy-
taryfy towej Paryskiej stawki taryfy osobowej i towa-
osobowtj rowej sg ustalane przez Niemcy dla calego dystansu,
t. zn. od stacji nadawczej, polozonej w Niemczech, do stacji
odbiorczej, znajdujgcej sie w Prusach Wschodnich, lub odwrotnie.
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Stawki te poza pewnemi wyjgtkami sg jednolite dla calego
obszaru Niemiec. Mimo to, iz taryfa polska jest nizszg od taryf
niemieckich, podrézni niemieccy ptaca za przejazd np. z Berlina
do_Krolewca stawke wedtug norm niemieckiej taryfy przewozowej,
t. j. me zmniejszong o te roznice, ktéra wynika z tanszego przewozu
przez terytorjum Polski. Tymczasem koleje niemieckie zwracajg
kolejom polskim udziaty za przewéz oséb i towaréw, wedtug stawek
taryf polskich (a wiec nizszych od stawek, ktére pobierajg koleje
niemieckie od podréznych, korzystajacych z tranzytu).
Dobrzyckial podaje np., ze bilet 111 klasy pociagu osobowego
z Krélewca do Wroctawia przez ltawe i Rawicz kosztuje 25 mk.
niem. W cenie tej miesci sie rOwniez opfata za przejazd przez
terytorjum Polski, ktora wedtlug stawek niemieckich wynosi
16,10 mk. niem. Tytutem udzialu w tym przewozie otrzymujg
koleje polskie za przejazd przez teren Polski stawke w wyso-
kosci 25— zt, t. j. 11,80 mk. niem., czyli, ze na tym jednym

bilecie 111 klasy pociggu osobowego koleje niemieckie zarabiajg
az 4,20 mk. niem. Rzecz naturalna, ze zyski te przy przewozie
pasazerow klasy Il i klasy I, oraz przy pociggach po$piesznych

sg wyzsze. Bioragc pod uwage fakt, ze roczny ruch pasazerski
z Niemiec do Prus Wschodnich waha sie w granicach od 895 058
w roku 1924 do 879 079 osdb w roku 1929, wzglednie 807 958 os6b
w roku 1930 — mozna sobie doktadnie wyliczy¢ te zyski, jakie
ciggng koleje niemieckie z tranzytu pasazerskiego przez Polske.

Ta niespodziewana rentownos$¢ tranzytu pozwala na stale
i systematyczne przycigganie na koleje niemieckie mozliwie naj-
wiekszych ilosci przewozow podréznych i towaréw. Transporty
te sa przewozone pociggami tranzytowemi, oraz pociggami
kursujgcemi na podstawie Umowy Warszawskiej, ktorej postano-
wienia uruchomity na linji kolejowej Firchau—Chojnice—Tczew—
Malbork komunikacje miedzynarodowg z zagranicy — zagranice
(t. zw. tranzyt wielkl) przez Niemcy, Polske i Prusy Wschodnie
i odwrotnie.

Obliczenie stawek taryfowych, (a wiec i zwrot udziatow
przypadajgcych Polsce) odbywa sie na podstawie przepisow
stosowanych do tranzytu _wschodnio-pruskiego. Jak wynika
z notatek prasowych9, koleje niemieckie stosujg do tej komuni-
kacji caly szereg obnizek taryfowych, dochodzacych w pewnych
sezonach (Swieta, sezon zimowy, sezon letni) do wysokosci 60%
normalnej taryfy przewozowej. W innych sezonach obnizki te8

8 Inz. dypl. B. Dobrzycki. Tranzyt kolejowy z Niemiec do Prus
Wschodnich przez Polske. Ruch pasazerski. Instytut Battycki, Dzial Infor-
macji Naukoicej. Komunikat Nr. <L

@ ,Die Ermassigung auf der deutschen Reichsbahn nach dem 31 Okto-
ber“. Danziger Neueste Nachrichten Nr. 245, str. 7 z dnia 19. X. 1934 r.
.Wieder 60 Proz. FahrpreisermaBigung fur Auslander*. Danziger Neueste
Nachrichten Nr. 269, 1. Beilage, z dnia Ib. XI. 1934 r,
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(prawie przez caly rok) wynoszg 25% normalnych stawek taryfo-
wych. Powyzsze obnizki udzielane sg w bardzo szerokiej mierze
cudzoziemcom (wymogiem jest przekroczenie granicy niemieckiej
w ktérymkolwiekbgdz punkcie granicznym, oraz niekiedy 7-dniowy
pobyt w Niemczech).

T'mjesteoKA  Wprowadzenie w Niemczech t. zw. marki rejestro-

Vwana wanej (Registermark) nie pozostato rowniez bez
registermark  WpPlywu na polityke taryfowg kolei niemieckich.
Mianowicie” poczawszy od 1933 r. podrozni, takze i cudzoziemcy,
moga ptaci¢ naleznos¢ za przewdz temi wlasnie markami rejestro-
wanemu Marki te sprzedawane zagranicg ponizej parytetu,
przyjmowane sg al pari przez kasy kolejowe, wzglednie odnosne
banki. W ten sposdb podrézny udajacy sie przez Niemcy, wzglednie
do Niemiec posiada moznos¢ drogg uprzedniego zaopatrzenia sie
w marki rejestrowane, nietylko obnizy¢ koszt swego pobytu
w Niemczech, ale takze i znacznie zmniejszy¢ koszty podrézy, gdyz
otrzymywane przy zamianie marek rejestrowanych na walute
niemiecka agio dochodzi w niektérych wypadkach do 30% wartosci
nominalnej pienigdza obiegowego. Jasnem jest, ze wprowadzenie
tej marki rejestrowanej wplyneto na zwiekszenie sie ilosci
podréznych, takze i turystow na kolejach niemieckich i na linjach
tranzytowych.

Wedlug notatek prasowych® system ten istnieje i nadal,
jednak z niewielkg zmiang. Mianowicie zakup biletbw przy pomocy
t. zw. Registermark moze sie odby¢ w jednej z kas kolejowych,
znajdujgcych sie na terytorjum Niemiec, z wylgczeniem tych
miedzynarodowych biur podrézy, ktorych siedziba znajduje sie
zagranicg. To ograniczenie nie zmienia zupetnie istoty stosowanych
przez koleje niemieckie ulg taryfowych, wynikajacych z obrotu
t. zw. Registermark i w wysokim stopniu umozliwia kolejom
niemieckim ich konkurencyjne stanowisko wobec innych kolei
europejskich, takze i polskich.

straty kolei Pozostaje do oméwienia kwestja, czy ten system
polskich tak daleko idgcych znizek taryfowych odbijg sie na
tranlycie rentownosci kolei polskich! Otéz nalezy stwierdzic,
pasazerskin ~ Ze koleje polskie ponoszg z tego tytutu bardzo
powazne straty.
Mianowicie omawiana wyzej komunikacja miedzynarodowa
i tranzytowa odbywa sie linjg kolejowa, stanowigcg najkrotsze
potaczenie Niemiec z Prusami Wschodnierni (Firchau—Uhojnice—
Tczew—Malbork — ug km.). W ten sposob koleje polskie,
otrzymujgce zwrot udzialu za przejazd przez polskie terytorjum

B ,Beschrankung dop Verwendung von Re”isternicirk fiir Reisezwecke *
Danziger Neueste Nachrichten Nr. 220 z dnia 20. 9. 1934 r.
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wedlug stawek polskiej taryfy kolejowej (w tym wypadku nawet
nieznacznie wyzszej od tych wyjagtkowych ulgowych oplat,
pobieranych przez koleje niemieckie), partycypujg tylko bardzo
nieznacznie w zyskach kolei niemieckich, wynikajgcych ze zwiek-
szenia sie ruchu pasazerskiego. Natomiast koleje polskie tracg te
przewozy, ktére z uwagi na potozenie geograficzne, winny sie
odbywa¢ wilasnie przewaznie linjami polskiemi (np.: przewozy
podréznych z potudnia, potudniowo-wschodnich i wschodnich
krajow Europy, jak np. Czechostowacja, Wegry, Austria,
wzglednie Sowiety). Tymczasem podrézni ci wolg w tych
warunkach korzysta¢ z pociagéw omijajacych terytorjum Polski
(linja  kolejowa Wroctaw--! ita—Firchau—Chojnice—Tczew—
Malbork wzglednie Potock lub Leningrad—Daugavpils—Krole-
w”ec__Malbork—Chojnice—Firchau), -wskutek tego koleje polskie
tracg te ewentualne roznice udziatow, ktore przypadatlyby im
wt wypadku przewozu tych podroznych linjg tranzytowa
Wroctaw__Rawicz—Poznah—Toruh—Iltawa, wzglednie rdznice
optat z tranzytu miedzynarodowego, idgcego z Rosji Sowieckiej
przez Polske do Niemiec.

Udziaty otrzymywane od kolei niemieckich za tranzyt linjg
kolejowg Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork sg znikomo male,
a to z uwagi na podstawe obrachunku kilometrycznego (118 km.).
Jednak ze wzgledu na charakter ruchu kolejowego (tranzyt
uprzywilejowany, a takze i tranzyt miedzynarodowy) 1 olska musi
utrzymywac te linje kolejowg w stanie pierwszorzednym, co
niewatpliwie wywotuje znacznie wieksze koszty, niz gdyby hnja
ta byta utrzymywana jako drugo- wzglednie trzeciorzedna. _

Ponadto zwiekszenie sie ruchu pasazerskiego na tej Imp
powoduje uruchomienie dodatkowych i nadzwyczajnych pociagéw,
a wiec' wieksze zuzycie materjatu pociggowego (lokomotyw),
nawierzchni kolejowej (szyny, podkilady, zwrotnice, urzadzenia
stacyjne i t. p.), oraz dodatkowe wydatki, zwigzane z utrzymy-
waniem wiekszej ilosci obstugi kolejowej, koniecznej dla zaspoko-
jenia potrzeb nadmiernie rozbudowanego tranzytu niemieckiego.
Tymczasem otrzymywane od kolei niemieckich udzialy za prze-
wozy na tej najkrotszej linji tranzytowej tylko nieznacznie
pokrywajg koszty witasne kolei polskich, ktére w ten sposéb sg
narazone na powazne straty materjalne z tytutu tego rodzaju
tranzytu niemieckiego, tern bardziej, ze t. zw. koszty state w komu-
nikacji kolejowej tylko w nieznacznym stopniu zalezne sg od

diugosci linji kolejowej @

9 ~np. eksploatacja linji kolejowej dlugosci 300—400 km. jest tylko
nieznacznie drozsza od eksploa acji mji kolejowej 118 km., jednak daje
w wyniku daleko wieksze dochody U- zw. prawo nieproporcjonalnych docho-
déw). Tak samo i tutaj przy uzyciu linji tranzytowej Rawicz—Poznan—
Torun—Iltawa (347 km.) koleje PolsK*e otrzymatyby udzialy przynajmniej
dwukrotnie wyzsze, przyczem koszty eksploatacji tej linji pozostatyby prawie

ze bez zmiany.
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frexwencia  WYSOKOSC tych strat uzalezniona jest w pierwszym

podreznych  fzedzie od przecietnego zapetnienia nociarOw tran -

tranzwtowych ~OWYCh przez podroznych (t. j. wieksze zapetnie-
nie — mniejsze straty).

Zapelnienie to w poszczegdlnych latach wahato sie w grani-
cach od 153 oséb w roku 1927 do 120 w roku 1930. Biorgc pod
uwage, ze postanowienia Konwencji Tranzytowej Paryskiej
ustalajg ilo$¢ osi pociggu na 28—60 i to zaréwno pospiesznego
jak i osobowego, a wiec na 7 do 15 wagon6w o przecietnej ilosci
60 miejsc siedzacych na jeden wagon, stwierdzamy, ze zapetnienie
pociagow tranzytowych wahato sie w granicach od 20% do 30%
miejsc siedzacych (przyjmujgc sktad pociggu na 10 wagondw
przecietnie —e w rzeczywistosci pociggi osobowe posiadaja skiad
dochodzacy do 15 wagonow).

Ruch pasazerski na linjach kolejowych Boze Pole—Gdansk—
Malbork, Chojnice Malbork i Pita—Iltawa obejmuje okoto 90%
calego tranzytu pasazerskiego przez Polske, zas na pozostate linje
kolejowe — ruchu pasazerskiego — (lfawa—Poznan—Zbaszyn,
ltawa Gniezno—Rawicz, Rawicz—Poznan—Malbork i t. p.) przy-
pada zaledwie 10% tego ruchu. Ruch tranzytowy odbywa sie na
wszystkich tych linjach w sposob uprzywilejowany t. j. przy
pomocy zwartych pociggéw. Jasnem jest wiec, ze te wiasnie linje
kolejowe, ktére mogtyby w zasadzie zapewni¢ wieksze udziaty
kolejom polskim z tytulu wydajniejszej ich eksploatacji, sa
wykorzystane przez tranzyt niemiecki w niklym stosunku, co
rébwniez przynosi kolejom polskim znaczne straty materjalne.

Wprawdzie Polsce przystuguje prawo kasowania pociggow
tranzytowych, ktérych przecietne zapetnienie w stosunku do miejsc
siedzgcych w pociagu, jest mniejsze niz 60% (art. 29 konwencji
i przepisy wykonawcze — patrz str. 49 niniejszej pracy) jednak
Polska z tego prawa dotychczas nie korzystata.

Nalezy zauwazy¢, ze koleje polskie ponadto dajg bezptatny
przejazd tranzytem funkcjonarjuszom kolei niemieckich, ich
rodzinom, emerytom i rencistom niemieckim, a takze konwojentom
chorych kolejarzy niemieckich, konwojentom poczty i t. p. Sg to
udogodnienia, ktérych koleje polskie nie stosujg nawet wobec
wihasnych pracownikéw.

stawki Ale nietylko tranzyt Easazerski, lecz réwniez
taryfy i tranzyt towardw, wskutek polityki taryfowej
kolei niemieckich, przynosi kolejom polskim nie-

zastuzone straty.

Za tranzyt towardw koleje polskie otrzymujg od kolei
niemieckich udzialy za przejechana przestrzen, jednak wedtug
stawek polskiej taryfy wewnetrznej, analogicznie, jak to ma
miejsce przy rozliczeniu za tranzyt pasazerski, podczas, gdy te
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optaty przewozowe sg pobierane przez koleje niemieckie wediug
wewnetrznej taryfy niemieckiej (a wiec wyzszej od polskiej).
Koleje polskie otrzymuja udziaty wedtug stawek normalnych taryi
polskich, wzglednie taryf tranzytowych w obszarze ich waznosci.
Jezeli koleje polskie ustanowily ulgowe”taryfy tranzytowe dla
pewnych artykutdw z obszarem ich waznosci od pewnych punktéw
granicznych do innych punktéw granicznych (np. taryfa ulgowa
tranzytowa H 2, H 11, K 10i t. d.), to do przewozow tranzytowych
niemieckich nalezy stosowaé¢ w tych wypadkach wiasnie te stawki
ulgowe, a nie stawki normalnych taryf polskich. Takim jest
zasadniczy sens art. 39 Konwencji Tranzytowej Paryskiej i Polska
1j byla niczem zobowigzana do udzielania dalszych i szerszych
ulg dla tranzytu niemieckiego, a tern bardziej do traktowania tych
przewozow tranzytowych lepiej i korzystniej, anizeli przewozy
wihasnych obywateli wewnatrz kraju.

Tymczasem Polska, idgc po linji zapewnienia zachodniemu
sgsiadowi najdogodniejszego potgczenia Prus Wschodnich z Niem-
cami zgodzita sie w Ukladzie Warszawskim z 20 lutego 1932 r.
(patrz str. 46 niniejszej pracy), wychodzac znéw poza Sciste ramy
zakreSlone art. 89 i 98 Traktatu Wersalskiego, aby do przewozow
tranzytowych stosowa¢ na przestrzeni polskiej stawki® calego
szeregu ulgowych taryf polskich, za wyjatkiem wypadkow, gdy
te taryfy polskie zostaly ustanowione ze wzgledéw spotecznych,
gospodarczych, handlowych i t. d.

Procz tego Polska zgodzita sie, aby te tak bardzo niskie
stawki ulgowych taryf wewnetrznych byly w wielu wypadkach
obnizane przez koleje niemieckie o 10 gr. od kazdych 100 kg.,
pozatem, aby zarzady kolejowe niemieckie odliczaly od tych,_ tak
znacznie zmniejszonych stawek, jeszcze t. zw. ,oplaty stacyjne“.

rozwoi Ten caly szereg ulg taryfowych powoduje z jednej
tranzytu strony staly wzrost towarowego tranzytu nie-
towarowego  Mieckiego. | tak np. przewozy tranzytem z Niemiec
do Prus Wschodnich i odwrotnie — w poszczegdélnych latach
wynosity:
TAB. 1 OBROT TOWAROWY W TRANZYCIE UPRZYWILEJOWANYM | ZWYKLYM
Rok Tonn
1924 1934 947
1925 3065 805
1926 3328974
1927 4336 798
1928 4024 296
1929 4272 561
1930 3428 875
1931 5592 057
Zrodlo: Die Guterbewegung auf deutschen kisenbahnen — za poszczegolne

lata. Wydawnicwo: Statistik des deutschen Reichs.
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Poza przejSciowem konjunkturglnem zatamaniem sie w rpku
193Q nalezy stwierdzi¢, ze obrét towarowy w tranzycie wschodnio-
pruskim wykazuje staty wzrost mimo Kkryzysu, trwajgcego
w latach 1930/31.

sthaty KOLEI W yzej ppisane ulgi taryfowe efektywnie przynosza

polskich kolejom polskim state straty i wzmagaja konku-
trlllycie reneje kolei niemieckich na towarowym rynku
towarowym europejskich przewozéw tranzytowych.

Dobrzyckigs podaje nastepujgce obliczenie, ktére niezwykle
trafnie oddaje ciezkie potozenie kolei polskich przy przewozach

towarowych: ] , _ ) o

1) Przew6z np. 30 kg. bagazu z Berlina do Krélewca przez linje
kolejowg Chojnice—Malbork (596 km.) kosztuje 5,70 mk. niem., czyli
?a i km. przecietnie 0,95 fen. niem. Poniewaz dtugos$¢ polskiej linji
kolejowej wynosi w tym wypadku 123 km. optata za polska przestrzen
wynosi (123 X 0,95 fen. niem.)' 1,17 mk. niem., czyli 2,49 zi. Koleje
polskie otrzymujg jednak od kolei niemieckich za ten przewo6z
tylko 1,83 zl. Réznica w kwocie 0,66 zl. idzie do kieszeni niemieckiej.
Przy przewozie bagazu np. 90 kg. na te samg odlegto$¢, taki zarobek
kolei niemieckich wzrasta do kwoty 2,03 zt. i t. d.

2) Przy przewozie przesytek ekspresowych obraz optat przewo-
zowych i zyskéw kolei niemieckich wyglada podobnie jak powyzej
przy przewozie bagazu.

3) Za przewdz np. 1000 kg. drobnicy z Berlina do Krélewca
(okoto 600 km.) pobieraja koleje niemieckie 61,60 mk. niem., czyli
za 1 km 10,27 fen. niem., t. j. 22 grosze. Za przestrzen polska
tranzytem przez Chojnice—Malbork (123 km.) winnyby koleje nie-
mieckie zwréci¢ kolejom polskim za ten przew6z (22gr. X 123km.)
27,06 zI. W rzeczywistosci jednak koleje polskie otrzymujg prze-
cietnie okoto 21,50 zi., czyli, ze koleje niemieckie zarabiajg na kazdym
takim przewozie okoto 556 zt

4) Za przew6z np. olejow mineralnych (wagonowo) z Berlina
do Krolewca pobierajg koleje niemieckie 385 fen. niem- za 1Q0 kg.,
t. j. 824 zt, czyli za 1 km. (824:600) 1,38 gr. Za przestrzen
polskg tranzytowg 123 km. winny koleje niemieckie zwréci¢ Polsce
(1,38 gr. X 123 km.) 179 gr. za 100 kg. Koleje polskie otrzymuja
za taki przew6z tylko 126 gr. za 100 kg., a réznica w kwocie 53 gr.
za kazde 100 kg. wptywa do kas kolei niemieckich.

Na tem miejscu wspomnie¢ nalezy, iz przy niektérych artyku-
tach masowych, jak np. przy weglu, maszynach rolniczych, nawozach
sztucznych koleje niemieckie dobrowolnie pozbywajg sie tych zyskéw.
Dotyczy to mianowicie tych artykutéw, dla ktérych koleje niemieckie
wprowadzity u siebie znacznie obnizone t. zw- taryfy bojowe dla
popierania swego eksportu.

Jak wynika z poprzednich rozwazan, koleje niemieckie juz
od poczatku t. zw. ,wojny celnej* z Polskg wszelkiemi silami
starajg sie $ciggng¢ maksimum przewozOw zagranicznych. W ten
sposob ruch tranzytowy stuzy obecnie Niemcom nietylko dla
zapewnienia najdogodniejszego pofaczenia Prus Wschodnich

t*t~B<*ustaw Dobrzycki Tranzyt kolejowy z Niemiec do Prus
Wschodnich przez Polske. Ustepstwa Polski i zyski Niemiec w te -
rowym. Instytut Battycki Dziat Informacji Naukowej. Komunikat Nr. 89.

Tranzyt niemiecki 12
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z Niemcami, ale, jak juz to stwierdza Dobrzycki w swym artykule
Ta 11 "J raflz7t kolejowy z Niemiec do Prus Wschodnich przez
Jrolske , staje sie dla nich ,tanim i wygodnym pomostem dla
stosunkéw handlowych z innemi panstwami, co dla Polski, ktéra
Z racji swego geograficznego potozenia jest naturalnym zapleczem
tych wilasnie panstw, jest powazna i grozng konkurencijg"“.

rozwéj Na zdolno$¢ konkurencyjng kolei niemieckich na
wPtZzw° tran- rynku transportéw europejskich, a wiec i wobec
zycie ,matym" Kolei polskich, wptywa niewatpliwie i sprawnosc
i .wietkim"  Kkolei polskich przy przewozeniu tranzytu wscho-
dnio-pruskiego. Powyzsze twierdzenie zakrawa na paradoks,
niemniej jednak jest prawdziwem. Jak wynika z analizy dotyczg-
cej czasu trwania tranzytu towarowego, czas przewozu transportu
z Prus Wschodnich przez Polske i Niemcy zagranice, lub od-
wrotnie, jest znacznie korzystniejszy niz czas przewozu takiego
samego transportu z niektérych miejscowosci potozonych wewnatrz
Rzeszy Niemieckiej. Procz tego nadawca zagraniczny (np. Holen-
der, czy Belg, wysyfajacy towar do Moskwy), w tym wypadku,
Z uwagi na sprawnosc i bezpieczenstwo przewozu (regresy w razie
opo6znienia transportu, odpowiedzialnos¢ w razie uszkodzenia i t. p.)
woli korzysta¢ z ustug jednego zarzadu kolejowego (a wiec nie-
mieckiego) niz z kilku zarzadéw kolejowych (niemiecki i polski).
Analogicznie postepuje réwniez kupiec litewski lub sowiecki przy
wysyice towaréw do Niemiec, wzglednie na zachdéd Europy do
Francji, Belgji lub Holandji.
Wedlug danych statystyki niemieckiej wzrost tego tranzytu
przedstawia sie nastepujgco:

TAB. 2 TRANZYT TOWAROW Z KLAJPEDY, LITWY, LOTWY, ESTONJI, FINLANDJI
I ROSJI SOWIECKIEJ DO NIEMIEC, WZGLEDNIE ZAGRANICE POZANIEMIECKA *

Rok
1925 1926 1927 1928 1929 1930
w tonnach

Kierunek
tranzytu

Tranzyt do Niemiec
przez Prusy Wscho-
dniet i Ptolske it od-
wrotnie t. zw. ,tran-
zyt maly* 11728 36752 156081 260676 430984 404 054

Tranzyt do krajow
zachodn. i potudn.
Europy przez Prusy
Wschadnie, = Polske
i Niemcy i odwrotnie
t. zw. franzyt
wiglki 6 499 2061 5002 5352 10083 10386

* Po odliczeniu przewozéw z tych krajéw do Prus Wschodnich.

Zrodio: Die Giterbewegung auf deutschen Eisenbahnen T | u Il za pe-
szczegblne lata.
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Dane powyzsze wykazujg, ze t. zw. tranzyt maly i tranzyt
wielki razem stale wzrasta i obejmuje w latach 1925/30 — koleino:
0,6%, 1,2%, 3,7%, 6,7%, 10,3%, wzglednie 12,1% wschodnio-
pruskiego obrotu tranzytowego.

Baptowne zwiekszenie sie tych transportéw nalezy rowniez
przypisac i polityce taryfowej kolei niemieckich, ktére, poczawszy
od 1926 r., wprowadzity caly szereg taryf bojowych (t. zw. ,wojna
celna“)? oraz ulg taryfowych, czyto w formie obnizki frachtow,
czy tez w formie refakcyj taryfowych, lub zawierania specjalnych
umow z towarzystwami transportowemi.

Te bojowe taryfy, oraz refakcje frachtowe istnieja”™i obecnie.
Wprawdzie, jak wynika z notatek prasowych9% niektére z nich
zostaly zmniejszone o 15%, jednak zmniejszenie to nie dotyczy
wszystkich kategoryj towaréw i zostalo wprowadzone dopiero
w dniu 1. X1. 1934 r.

Procz tego nalezy podkresli¢, ze nadawcy zagraniczni korzy-
stajg z ulg, jakie im zapewnia optata za fracht w t. zw. markach
rejestracyjnych (Registermark), ktére réwniez byly poczatkowo
szeroko stosowane przy optatach transportéw towarowych.

t ZW bony W miejsce marek rejestrowanych zostaly w potowie
ek| p’bt?we 1933 r. wprowadzone t. zw. ,scripsy*, t. j. specjalne
. bony, wydawane przez rzad, a przeznaczone na
popieranie eksportu towarow niemieckich. Bony te wprawdzie nie
moga by¢ uzyte na zaplacenie frachtu kolejowego, jednak
zapewniaja eksporterom wyrobéw niemieckich tak daleko idace
agio, ze pokrywa ono niewatpliwie i koszta transportu przynaj-
mniej do granicy niemieckiej. Dzieje sie to mianowicie w ten
sposob, ze importer zagraniczny ptaci za towar (wyrob niemiecki)
rownowartos¢ tenii bonami (scrips’ami), ktére zakupuje w od-
nosnym banku niemieckim po kursie dnia (kurs 40%—50% ponizej
pan). Deutsche b oilddiskontobank wymienia te scrips’y po kursie
zblizonym do ai pan, wzglednie ptaci 100 za 100 eksporterowi
niemieckiemu. Boznice kursu pokrywa Bzad Niemiecki z fundu-
széw przeznaczonych na popieranie eksportu. W ten sposob
ewentualne straty eksportera z tytutu spadku cen na rynku
miedzynarodowym pokrywane sg przez Bzad Niemiecki. Ta
stosunkowo wysoka interwencja rzadowa (zamaskowany dumping)
pokrywa rowniez i koszty transportu (importer otrzymuje towar
franco stacja przeznaczenia) i wydatnie uzupelnia szeroko roz-
budowany w Niemczech system ulg taryfowych.

% ,,Kirmng der ostpreussischen Frachtenhilfe® Danziger Neueste
Nachrichten Nr. 253, str. 13, z dnia 29. X- 1934 r.
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Powyzsza polityka taryfowa Niemieo wptywa skutecznie na
zwiekszenie sie transportéw zagranicznych i w rezultacie zapewnia
kolejom niemieckim moznos¢ odpowiedniej eksploatacji sieci
kolejowej.

dalszf straty Naturalnie, ze trgcg na tem w pierwszym rzedzie
kolei polskich koleje polskie, gdyz zwiekszenie sie ilosSci prze-
tranzycie wozow tranzytowych, przy tak malych stawkach,
wschodnio- jakie tytutem udziatu otrzymujg od niemieckich
pruskim pO[ej; nie moga pokry¢ wydatkéw statych, zwigza-
nych z nadmiernie rozbudowanym tranzytem wschodnio-pruskim.
Nalezy podkresli¢ przytem, ze gros tranzytu towarowego (przeszio
75%) przechodzi linjg kolejowg Chojnice—Malbork (118 km.), oraz
tekag—Gniezno—Torun—Iltawa (366 km.). Ruch towarowy na
obydwu tych linjaoh jest prawie jednakowy.

Wprawdzie ta ostatnia linja kolejowa jest najdtuzszg z linij
tranzytowych, ale towary masowe przewozone tranzytem (wegiel
do Prus Wschodnich i ewentualnie ruda na Slask niemiecki)
korzystaja w Polsce z tak daleko idgcych ulg taryfowych, ze
udziaty kolei polskich sprowadzajg sie prawie do niewiarygodnie
matych kwot. Udzialy przypadajgce kolejom polskim z tranzytu
linja kolejowg Chojnice—Malbork zostaly juz oméwione wyzej
i sg nieprawdopodobnie mate.

Straty wynikajgce dla kolei polskich z tranzytu towarowego,
jak wynika z powyzszej analizy, sg bardzo wysokie.

W rzeczywistosci straty te sg wieksze o ile sie zwazy, ze przy
tranzycie wschodnio-pruskim obowigzuje ponadto obowigzek
wzajemnej kompensaty w naturze, lub w pienigdzach za przebiegi
wagonoéw tranzytowych przez obszar danego zarzgdu kolejowego
(art. 39 Konwencji Tranzytowej Paryskiej i przepisy wyko-;
nawcze). W mys$| postanowienn konwenciji przebiegowi np. pewnej
iloSci wagonéw niemieckich przez teren polski powinny koleje
polskie przeciwstawi¢ takg samg iloS¢ przebiegbw wagonow
tranzytowych przez terytorjum niemieckie (linja kolejowa
Gdynia—Malbork—Iltawa), lub w braku takich, zaptaci¢ réwno-
wartos¢ gotowka. Poniewaz Polska korzysta z tranzytu przez
Prusy Wschodnie tylko w bardzo szczuplym zakresie, a tranzyt
wsehodnio-pruski, na skutek wielokrotnych nalegah kolei nie-
mieckich jest sztucznie i nadmiernie rozbudowany — koleje polskie
nie mogac w naturze kompensowac tych przebiegéw, musza ptaci¢
za nie W?/spkie sumy9r- o _ _ o

Nalezy przytem podkresli¢, ze powyzsza polityka niemieckie-
go zarzadu kolejowego jest mozliwa tylko dlatego, ze taryfe dla

8 Bogustaw Dobrzycki. Tranzyt kolejowy z Niemiec do Prus
Wschodnich przez Polske. Ustepstwa Polski i zyski Niemiec w ruchu towa-
rowym. Instytut Batltycki. Dziat Informacji Naukowej. Komunikat Nr. 89.
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tranzytu wschodnio-pruskiego ustalajg niemieckie zarzady kole-
jowe. To tez nic dziwnego, ze tranzyt niemiecki przez Polske nawet
i pod wzgledem taryfowym nie napotyka na zadne granice
i przeszkody.

D) Rzekoma izolacja Prus Wschodnich

rzekome Dalszym argumentem autoréw niemieckich jest

odciecie twierdzenie, ze na skutek obecnego uregulowania
rynkéw zbytu granicy prusy Wschodnie zostaly odciete od swych
rynkéw zbytu i zakupu i staly sie rzekomo wyspg polityczna,
izolowang od reszty Rzeszy Niemieckiej.

Odnosnie rzekomego zwiekszenia sie oddalenia rynkéw zbytu
od Prus Wschodnich, to zarzut ten istnieje, rzecz oczywista, jedynie
w psychice piszacych o tern Niemcow. Odstgpienie Polsce obszaréw
wojewddztwa pomorskiego i poznanskiego w niczem nie wptyneto
na faktyczne zwiekszenie sie odlegtosci kolejowych pomiedzy
poszczegolnemi stacjami Niemiec i Prus Wschodnich. Jest rzeczag
zupetnie nie do pomyslenia, aby odlegto$¢ z Berlina do Krolewca
mogta wynosi¢ obecnie przynajmniej jeden kilometr wiecej, jak
przed wojng $wiatowaq.

Wobec tego i rynki zbytu, jakiemi dla rolniczych wytworow
Prus Wschodnich przed wojng byly tego rodzaju wielkie miasta,
jak- Berlin, Szczecin, Wroctaw, Lipsk, Drezno i t. d., rowmez nie
lezaly nawet o jeden metr blizej przed wojng, jak obecnie.

Prawdopodobnie chodzi tutaj o inne zagadnienie. Mianowicie
autorowie niemieccy usituja w tak nieudolny sposdb dowiesc,
jakoby przewdz tranzytem przez obce panstwo, w tym wypadku
przez terytorjum Polski, zwiekszat odlegtosci taryfowe i oddalat
rynki zbytu lub zakupu o te ilos¢ kilometréw, jaka przebiegaja
tadunki poprzez obce terytorjum, co ma wplywac¢ na rzekome
odsuniecie od siebie granic poszczegdlnych powiatéw wschodnio-
pruskich i niemieckich.

W rzeczywistosci kwestja ta przedstawia sie w zupetosci
inaczej. Jak stwierdzajga wywody tych samych autoréw nie-
mieckich, fakb ze obszary dzisiejszych wojewddztw zachodnich
stanowig czes¢ organizmu terytorjalnego Panstwa Eolskiego,
wptyngt na przyblizenie granic powiatow Prus Wschodnim ao
granic powiatow prowincyj pogranicza niemieckiego. Obszary,
ktére dzielity przedtem od siebie dos¢ znaczne odlegtosci zostaly
wskutek obecnego uregulowania tranzytowych przewozow kolejami
polskiemi wzajemnie zblizone o te przestrzeh, jaka stanowig
obszary polskie.

Mianowicie dlugos¢ najwazniejszych szlakow kolejowych,
oddanych do uzytku tranzytu niemieckiego przez Polske, liczac od
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granicy Niemiec do przeciwlegtej granicy Prus Wschodnich i od-
wrotnie, zarowno przed wojna, jak i obecnie wynosi:
Odlegtos¢ stacyj

Szlak kolejowy: zdawczo-ogbiorczych

w km:
Boze Pole—Strzebielino—Tczew—Malbork 118
Chojnice—Tczew—Malbork 118
Pila—Bydgoszcz—Itawa 220
Zbaszyn—Poznan—Gniezno—Toruhn—ltawa 321
Leszno—Poznan—Gniezno—Torun—ltawa 314
Rawicz—Leszno—Poznan—Gniezno—Torun—ltawa 347
Zduny—Jarocin—Gniezno—Torun—Iltawa 299
teka—Ostréw—Jarocin—Gniezno—Torun—ltawa 366

Dla poréwnania mozna przytoczy¢ diugos¢ kilku najwazniej-
szych linij, tgczacych stolice Polski z miastami wojewodzkiemi,
wzglednie z wazniejszemi miejscowosciami w Polsce:

Linje kolejowe polskie: Odlegto$¢ w km:
Warszawa—Mtawa—Gdansk 390
W arszawa—Mtawa—Gdynia 410
W arszawa—Bydgoszcz—Gdansk 446
Warszawa—Bydgoszcz—Gdynia 466
Warszawa—Kutno—Poznanh 304
Warszawa—Zbgszyn 379
Warszawa—Biatlystok—W ilno 423
Warszawa—Baranowicze 397
Warszawa—Roéwne 460
W arszawa—Stotpce 468
Warszawa—Rozwad6éw—Lwoéw 500
W arszawa—Krakow 364
Warszawa—Turmont 571
Poznan—Gdansk 313
Poznan—Gdynia 333
Poznan—Krakéw 470
Krakow—Lwow 341

Wynika z tego, ze zadna z tych odlegtosci kolejowych nie jest
nizszg od 300 km. Specyficznem dla stosunkéw, panujacych w woje-
wodztwie pomorskiem, jest znaczna odlegtoS¢ osrodkow gospodar-
czych od miasta wojewddzkiego i tak naprzyktad:

Linje kolejowe: Diugos$é w km:
Torun—Bydgoszcz—Gdynia 231
Torun—Bydgoszcz—Puck 262
Torun—Grudzigdz—Gdynia 212
Torun—Grudzigdz—Puck 243

Nalezy zaznaczy¢, ze pizeciez podane tu miejscowosci nalezg
do obszaru jednego 1tego samego wojewodztwa.

Z powyzszego wyru a, ze dlugosc linij tranzytowych, prze-
chodzacych przez Polske, jest stosunkowo niewielka i w komu-
nikacji pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy Nie-
mieckiej nie odgrywa” prawie zadnej roli. Naprzyktad w komu-
nikacji pomiedzy Krélewcem a .Berlinem tranzyt przez polskie
terytorjum wynosi zaledwie okoto ¢0%, miedzy Krélewcem i Ham-
burgiem okoto 15%, miedzy Krélewcem i Saarbriicken okoto 10%,
miedzy Krélewcem i Monachjum okolo 10% calej odlegitosci
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pomiedzy temi miastami, biorac pod uwage linje tranzytowag
Malbork—Chojnice. Procent ten dla komunikacji, korzystajgcej
z innych linij tranzytowych, bedzie stosunkowo wyzszy, jednak
wysokos¢é nie ma wiekszego znaczenia w przewozach kolejowych.
Dla transportéw kolejowych jest zupeinie bez znaczenia, przez
jaki one kraj przechodzg — pierwszorzedng role w tym wypadku
odgrywaja jedynie taryfy kolejowe, umozliwiajgce przewdz na
znaczne odleglosci. Taryfy te, jak wywiedliSmy wyzej, ustanawiajg
dla tranzytu wschodnio-pruskiego Niemcy i autorowie niemieccy
jednomysinie stwierdzaja, ze taryfy powyzsze na odlegtosci ponad
300 km sg znacznie nizsze niz przed wojna.

Rozwazania te potwierdzajg jeszcze raz, ze Prusy Wschodnie
nie sg odciete od rynkéw zbytu i zakupu, potozonych w Niemczech.

Pozostaje druga kwestja: autorowie niemieccy
chetniajacy twierdza, ze przeprowadzenie granicy wplyneto na
wschodnie odciecie od Niemiec tych rynkéw zbytu i zakupu,

polska- jakie przed wojng stanowily dzisiejsze woje-
wdbdztwa zachodnie Polski. Mianowicie, zdaniem
piSmiennictwa niemieckiego, dzisiejsze wojewddztwa zachodnie
Polski byly przed wojng etapem w obrocie uszlachetniajgcym
towarow pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy. Dziato
sie to w ten sposéb, ze np. bydto chude byto sprzedawane z Prus
Wschodnich na Pomorze, a specjalnie do Poznanskiego, poczem
po utuczeniu sprzedawane byto dalej do Niemiec. To samo miato
sie tyczy¢ niektérych innych wytworéw produkcji rolniczej
i handlowej Prus Wschodnich.

Obecnie stosunki te zmienity sie zasadniczo. Jednak autoro-
wie niemieccy zapominaja dodac¢, ze wtasnie przyczyna tej zmiany
lezy w polityce Niemiec wobec Polski. Przeciez Niemcy, poczawszy
od roku 1925 prowadzag z Polska wojne celna, ktéra uniemozliwia
zbyt produktéw polskich do Niemiec i wyklucza wobec tego jaki-
kolwiek obrét uszlachetniajgcy. Prowadzone przez Polske roko-
wania w sprawie zawarcia traktatu handlowego zostaly kilka-
krotnie zrywane przez Niemcy. Obecnie traktat zostal zawarty,
jednak do dzi§ dnia Niemcy go nie ratyfikowaly. Traktat handlo-
wy polsko-niemiecki nie uwzglednit w dostatecznej mierze obrotu
uszlachetniajacego. Poniewaz zasadniczych trudnosci w sprawie
obrotu uszlachetniajgcego pomiedzy Prusami Wschodniemi, Polskg
a Niemcami ze strony polskiej niema, zachodzi przypuszczenie, ze
przy dobrej woli Niemiec nowy traktat handlowy polsko-niemiecki
maogtby te sprawe ostatecznie rozwigzac.

Konieczno$¢ takiego porozumienia uznajg rowniez i auto-
rowie niemieccy, pomiedzy ktéremi nastepujgce wywody Volz'a
[38 103] zastugujg na specjalng uwage:

Jezeli uda sie nam przez zmniejszenie nierentujgcego sie im-

portu smalcu amerykanskiego zwiekszy¢é nasze zapotrzebowanie na
Swinie 0 3 do 4 miljony roeznie, to nietylko bedziemy w stanie poméc
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ogromnie naszemu wschodowi, ale takze i ponadto przyzna¢ Polsce
znacznie wigkszy kontyngent przywozu Swin. Znaczny przywo6z wy-

r°lniczych, zyta, kartofli i Swin pomogtyby Polsce pod
wzgieaem gospodarczym i nic wiecej me staloby w drodze przy-
jaznym stosunkom z Polska.

Dobre wspétzycie gospodarcze przygotowatoby droge dla przy-
jaznego oczyszczenia takze i politycznej atmosfery“.

Wydaje sie, ze wiasnie w tym kierunku bardzo mato uczy-
niono ze strony niemieckiej. Istnieje uzasadniona nadzieja, ze
rezultaty rozméw w sprawie polsko-niemieckiego traktatu han-
dlowego prz?;czynia; sie do pozytywnego zatatwienia kwestji
obrotu uszlachetniajgcego pomiedzy Prusami Wschodniemi, Polskg
a Niemcami, ktéra to kwestja mogtaby w?]}ynqé na polepszenie
sie rozwoju gospodarczego Prus Wschodnich.

RZEKOMA. Whniosek autoréw niemieckich o rzekomej izolacji
" PRUS tranzytowej Prus Wschodnich wydaje sie bgé
WSCHODNICH — zypelhie nieuzasadniony

Jak dotychczasowe rozwazania w sprawie najdogodniejszego
potaczenia Prus Wschodnich z resztg Rzeszy pouczaja, zarzut ten
jest zupetnie niestuszny i pozbawiony jakiejkolwiek rzeczowej
podstawy. Galy szereg umoéw, konwencyj, ukltadéw i porozumien
zawartych pomiedzy Niemcami a Polska otwiera dla tranzytu
niemieckiego wszystkie linje kolejowe, ktore tgczyly takze i przed
wojng Prusy Wschodnie z Niemcami. Tranzyt ten na podstawie
tych przepiséw prawnych, jak juz poprzednio zostato dowiedzione,
odbywa sie bez zadnych trudnosci.

. Fachowy organ, jakim w tym wypadku jest niemiecki zarzad
kolejowy w Krdélewcu stwierdza miedzy innemi w ogloszonem
w roku 1923 urzedowem wydawnictwie [25], ze przed wojna ruch
pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy odbywat sie
nastepujaco:

.Przed wojng transportowano w komunikacji kolejowej pomie-

znLzngSat e$r 8 Odniemi® reSZtg,RzetZy Nie™ieckiej barzZz me-
W~™rhodnich n,u rUnT i,” aS0"yCh'-, Korzystne potozenie Prus

handlowej i tanio$é¢lfrachtéwZwodn%hPpodagnely pranie caty
jedynie w komunikacji ze Slaskiem i istniat
wschodnio-pruskiemi... Transporty masnw»?dZy 1 poitant!

BARRLY RIEERENISAR3 BIRITIHN oTeBsReiadn 1S tadY

Jak z powyzszego wynika, komunikacja Prus Wschodnich
z resztg Niemiec odbywala sie przed wojng wylgcznie droga
morska, a nie koleja, wobec czego uzyskanie tak szerokich
uprawnien i dogodnych potgczen, jak to obecnie ma miejsce droga
ranzytu przez Polske, musiato wywota¢ odwiednig ocene ze strony
tegoz zarzadu kolejowego. To tez w rozdziale tego wydawnictwa,
dotyczacym tranzytu wschodnio-pruskiego przez Polske, znajdujg
sie nastepujace wywody:
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.Mozna skonstatowaé z satysfakcja, ze dzieki krokom przedsie-
wzietym przez zarzady kolejowe Rzeszy u zarzadéw kolejowych
Polski, trudnosci dotyczace tranzytu mogly by¢ usuniete.

Prusy Wschodnie dla tranzytu nie sg juz wiecej enklawg.
Kolej Rzeszy przerzucita most poprzez terytorjum polskie...

Tranzyt odbywa sie bez zadnej przeszkody. Odbywa sie on tak,
jak gdyby administracja kolei niemieckich prowadzita sama ruch
na polskich linjach tranzytowych.

...Koszty transportu, ustanowione wedtug taryfy wewnetrznej,
przerachowane sg tak, jak gdyby terytorjum, znajdujgce sie miedzy
Prusami Wschodniemi a resztag Niemiec, bylo jeszcze terytorjum
niemieckiem. Nalezy jeszcze ponadto uznaé, ze polskie zarzady
kolejowe umiejg dotrzymaé swych traktatowych zobowigzan. Dla-
tego tez nalezy wyrazi¢ nadzieje, ze nawet i w przysztosci uda sie
uchyli¢ utrudnienia tej komunikaciji...

Wobec tego rozwoju komunikacji utracito swoje praktyczne
znaczenie wysuniete pytanie, czy bytoby mozliwem i celowem skiero-
waé w catosci, lub w czesci komunikacje pomiedzy Prusami
Wschodniemi a resztg Rzeszy Niemieckiej na droge wodng. Sprawa
ta byta przedmiotem wyczerpujacych badan.

Oto dlaczego... kwestja korzysci kierowania w catosci, lub
w czesci handlu migedzy Prusami Wschodniemi a reszta Rzeszy
Niemieckiej droga morska utracita swa racje bytu...".

~ Ale metylko potgczenie Prus Wschodnich z reszta Rzeszy
Niemieckiej, takze i potaczenie Prus Wschodnich ze wschodem
Europy, a wiec z Litwg, totwa, a specjalnie ze Zwigzkiem Socja-
listycznych Sowieckich Rad odbywa si¢ w drodze przez Polske.
Mianowicie dla tego celu zostalo juz od roku 1922 otwarte
przejscie graniczne, tworzgce linje kolejowa, Prostki-—Grajewo—
Biatystok—Kowel—Szepietowka i Rosja Sowiecka, do tego
dochodzi od 1927 roku potgczenie kolejowe Czymochen—Raczki—
Paranowieze Rosja Sowiecka. Jezeli weZmiemy pod uwage, ze
Prusy Wschodnie korzystajg ponadto z przejscia litewsko-
lotewskiego przez Tylze—Radwiliszki—Dynaburg, mozemy stwier-
dzi¢, ze twierdzenia autor6w niemieckich o rzekomej izolacji Prus
Wschodnich sg w wysokiej mierze niestuszne i pozbawione
wszelkiej podstawy faktycznej, a jako takie nie wytrzymujag
zadnej krytyki.

- Miihlenfels [24 24] wyraznie stwierdza, ze wiasnie
dzigki uregulowaniu taryfowemu komunikacji wschodnio-pruskiej
od roku 1925/26 Prusy Wschodnie zblizyty sie do granic wschodnich
reszty Niemiec, tak jak?((_jyby pomiedzy niemi nie istniato tery-
torjum, nalezace do Polski.

ceh twierdzen Z tego krotkiego przegladu twierdzehn pismien-
MBVIECKEGOA mctwa niemieckiego widac, jak jednostronne i po-

zbawione wszelkie] stusznosci sg bezpodstawne tezy
w sprawie tranzytu wschodnio-pruskiego. Stuzg one jednak dla
zupetnie innego celu. Mianowicie tworzone sg en masse przez
autorytety niemieckie dla uzytku ,propagandy rewizjonistycznej".
Jak wielki rozmiar przybrata w ostatnich kilku latach ta propa-
ganda, moga stuzy¢ za dowdd wynurzenia K. Moliera [23 65],
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ktory w swym zbiorze materjatow podaje jeszcze w 1930 roku
miedzy innemi, Co nastepuje:

. »Poprzednio wymienione zwigzki nastawione i zainteresowane

granic, wykazujg przeszto 12miljonéw cztonkéw. 12miljonéw
os6n w Niemczech i Austrji walczy wiec o rewizje granic i pod-
trzymuje dazenia niemczyzny w odstgpionych ziemiach.

Prasa i $wiat wydawniczy niemiecki rozprzestrzeniajg idee
rewizji granic w calych Niemczech i Austrji i zainteresowujg wiele
os6b rewizjg granic.

Prawie we wszystkich szkotach Niemiec i Austrji prowadzi sie
graniczno-polityczng ,robote uswiadamiajgca” we wszystkich szko-
tach hoduje sie idee rewizji granic.

Po kilku latach ta miodziez szkolna podro$nie i bedzie mogta
byé wciagnieta w szeregi bojownikéw O rewizje granic, tak, ze ruch
rewizjonistyczny stanie sie Ogélnym ruchem narodowym.

Wyliczone tutaj instytucje i organizacje, urzedy i inne urzedowe
placéwki wyrzucajg rocznie — liczac nie za wysoko — 30 miljonéw
marek na robote niemczyzny w sposéb omoéwiony wyzej.

To sa cyfry, ktére mowig i ktére naprawde moga pobudzi¢ do
mys$lenia“.

Ta propaganda rewizjonistyczna oglasza na podstawie po-
dobnych do wyzej rozpatrzonych twierdzen autorytetow niemiec-
kiego pismiennictwa, wydawnictwa kolportowane w ogromnych
ilosciach i ttumaczone na wszystkie prawie jezyki Swiata.

Cele i zadania tej propagandy niemieckiej sg wyrazne.
Zostaly one jasno sprecyzowane w tysigcach broszur, pism,
ulotek i t. p. rozsianych w miljonowych naktadach po catym prawie
Swiecie. O tych celach i przyszltych dazeniach niemieckich poucza
nas Haushofer [37 239], ktéry w jednym 2z ogloszonych
w ,Volk und Reich” artykutow, méwi miedzy innemi:

.Nie wymaga to dtugich wyjasnien. Jak dlugo Rzesza Niemiecka
jest militarnie bezsilng i izolowana wobec polityki Swiatowej, tak
diugo nie rozpocznie sie wojna, jezeli nie bedzie ona zaczeta z innej
strony, tak dlugo istnieje niebezpieczenstwo dla Niemiec nie dla
Polski. Zaréwno z korytarzem, jak i bez niego. Jednakze przy
rownym stosunku sit, ktéry z rzeczoznawcéw wojskowych bedzie
miat odwage twierdzi¢, ze korytarz bedzie w stanie zapewni¢ Polsce
nawet w ciggu 24 godzin wolny doste,p_do .Ba}tyku’?“.

W ten sposob sprawa_ tranzytu niemieckiego przez Polske
nabiera zupetnie innego oswietlenia.

A wiec nie potrzeby gospodarcze, kulturalne, narodowe
i inne tym podobne, majace na celu dobro ogdlne, ale polityczne
dazenie do zagarniecia rdzennie polskich ziem zachodnich sg
motywami prac autorow niemieckicL Wiasnie dazenie do poli-
tycznej restytucji Rzeszy .Niemieckiej w granicach przedwojen-
nych i odwet — odwet za wszelkg cene, wszelkiemi sposobami,
w celu zniszczenia tego, co w ciggu dilugich lat powojennych nie
zostato jeszcze dotychczas odbudowane — oto dewiza dzisiejszych
Niemiec. Oto cele, dla ktérych osiggniecia poswieca pewna grupa
uczonych niemieckich imie nauki, tej samej nauki, ktdéra styneta
ongi$ w calym Swiecie ze swej mrowczej, bezstronnej i wybitnie
lojalnej wspoétpracy w tworzeniu kultury catej ludzkosci.
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