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t r a k t a t  w  s p r a w a c h  k o m u n i k a c j i  m i ę d z y  n r d  i  n r f v - ^

Dnia 17 października 1972 r. wszedł w  życie podpisany 26 m aja 1972 r. 
trak ta t kom unikacyjny między NRD i NRF 1. I aczkolwiek trudno zgo­
dzić się ze stwierdzeniem, iż w  stosunkach między NRD i NRF „naw et 
umowa kom unikacyjna urasta do roli wydarzenia w yraźnie otw ierające­
go nową — rzec można bez przesady — epokę, tym  więcej, że jest to 
pierwsza umowa Niemieckiej Republiki Federalnej z Niemiecką Repu­
bliką Demokratyczną, co do której nie zachodzi form alne powiązanie 
z porozumieniami zaw artym i przez państw a trzecie i dotyczącymi w y­
konywania suwerenności przez obydwa państw a niem ieckie” 2, zwłaszcza 
że w ponad dwudziestoletniej historii stosunków między NRD i NRF 
znaleźć można cały szereg umów, co do których próby znalezienia ja­
kiegokolwiek powiązania z porozumieniami zaw artym i przez państw a 
trzecie należałoby w najlepszym  w ypadku uznać za wysoce naciągane 3, 
to jednak jest faktem  w pewnym  stopniu znamiennym , iż właśnie umo­
wa regulująca spraw y kom unikacji stała się pierwszą umową państwową 
między NRD i N R F 4, podobnie jak  zaw arty półtora roku wcześniej

1 T ekst w edług „Neues D eutschland” z 13 V 1378.
2 Zob. G. R y s i a k, Układ p om iędzy  NRD i NRF w  sprawie  komunikacji  

i tranzytu .  Instytut Śląski w  Opolu, „Biuletyn N aukow y Zakładu Stosunków  M ię­
dzynarodow ych” 5/1972, s. 53. Por. też  ośw iadczenie E. Bahra przy podpisaniu  
traktatu: „Die G eschichte Wird ih n  a is den ersten Vertrag verzeićhnen, den die 
Bundesrepublik Deutschland -und -die D eutsche D em okratische R epublik aus ihrer 
eigenen Verantwortung heraus m iteinander geschlossen haben”. „Neues D eutsch­
land” z 27 V 1972.

3 N a tem at w cześniej zaw artych um ów  m iędzy NRD i  N RF np. w  dziedzinie  
handlu por. M. B r y m a s ,  Charakter p raw n y  stosunków  handlow ych  m ięd zy  NRD  
i NRF. „Przegląd Zachodni” 2/1971, ss. 342 - 373.

1 Jeżeli nazw ę „umowa państw ow a” zachow yw ać będziem y dla um ów  zaw iera­
nych przez głow y pań stw  w  odróżnieniu od 'tzw. um ów  rządow ych czy porozu­
m ień resortowych. Por. Z arys p ra w a  m iędzyn arodow ego  publicznego. Opracowanie 
zbiorow e pod red. M. M u s z k a  t a ,  t. II., W arszawa 1956, s. 95; w  odniesieniu do 
um ów  w  sprawach kom unikacji por. szczególnie Internationales  Verkehrsrecht,  
Grundriss,  Berlin 1969, s. 50.
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układ w  dziedzinie poczty i telekom unikacji zyskał sobie miano pierw ­
szej umowy rządowej między tym i państw am i5, choć właściwie była to 
urnowa resortow a a pierwszą umową rządową był układ w spraw ie tra n ­
zytu między NRF i Berlinem  Zachodnim, podpisany 17 grudnia 1971 r. 6 
Świadczy to niew ątpliw ie o roli jaką kom unikacja odgrywa we współ­
czesnych stosunkach międzynarodowych i pilnej potrzebie praw nom ię- 
dzynarodowego uregulow ania między NRD i NRF związanych z nią pro­
blemów. Truizm em  jest tw ierdzenie, że „sieć transportow a danego pań­
stwa nie stanowi obecnie zam kniętej, izolowanej całości, lecz wiąże się 
w  taki czy inny sposób — z system em  transportow ym  innych państw. 
Stały rozwój stosunków politycznych, gospodarczych i ku lturalnych  mię­
dzy narodam i wymaga coraz ściślejszego powiązania także w dziedzinie 
komunikacji. Transport m iędzynarodowy zaś może się rozwijać jedynie 
na podstawie odpowiednich porozumień między zainteresowanym i pań­
stwami. W ostatnim  czasie zwłaszcza — w związku z szybkim rozwojem  
techniki (wzrost szybkości, zasięgu oraz zdolności przewozowej środków 
transportow ych) — znaczenie porozumień m iędzynarodowych w tym  
przedmiocie ogromnie wzrasta. Tego rodzaju porozumienia między zain­
teresow anym i państw am i (wielostronne i dwustronne) dochodzą do skut­
ku w trybie właściwym  dla p r a w a  m i ę d z y n a r o d o w e g o  (publi­
cznego)” 7. Tak więc sąsiadujące ze sobą i odgrywające ze względu na swe 
położenie geograficzne ważną rolę w  tranzycie międzynarodowym, zwła­
szcza europejskim , oraz same powiązane rozlicznymi węzłami, w tym  
wcale niebagatelną wym ianą handlow ą — NRD i NRF nie mogły się 
■obywać bez porozum ień w dziedzinie komunikacji. Nie mógł więc mię­
dzy nimi przed zawarciem  omawianego trak ta tu  kom unikacyjnego istnieć 
stan  całkowicie bezumowny. Jednakże z uwagi na nieuznawanie NRD 
przez NRF stosunki między tym i państw am i określano jako pozbawione 
charakteru  prawnomiędzynarodowego i nie im plikujące uznania „kon­
tak ty  techniczne”, a istniejące porozumienia jako „techniczne, tzn. nie­
polityczne ugody” 8. Określenie takie nie przesądza jednak w żaden spo­

5 Szerzej na tem at tego układu M. A. Bary m a s ,  Poczta  i te lekom unikacja  
m ięd zy  NRD i NRF. Zagadnienia Prawne.  „.Przegląd Zachodni” nr 5-6/1972, 
ss. 17 -  40.

® „Abkommen zwiischen der R egierung der D eutschen Dem okratischen R epublik  
und der IRegierung der Bundes Republik Deutschland iiber den Transitverkehr  
von ziv ilen  Personen und Gutern zw ischen der Bundes R epublik Deiutschland und 
Berlin (W est)”. Układ ten  w szedł w  życie 3 VI 1972 r. Tekst: „GB1”. DDR 1972, 
tl. II, nr 30, s. 349.

7 W. G ó r s k i ,  P raw o przew ozow e.  W arszawa 11971, ss. 1 6 - 17.
8 Por. U. E r d m a n n ,  Nichtanerkannte S taa ten  und Regierungen. Gottingen

1966, -s. 123 i s. 198: „w  zakresie stosunków  pom iędzy NRD 'i N RF stw ierdzić można
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sób charakteru  prawnego stosunków między NRD i NRF, gdyż, jak  
słusznie zauważył P. Reuter, „problemy kom unikacyjne zostały um ię­
dzynarodowione w większym stopniu ze względu na swe aspekty tech­
niczne, niż na swe aspekty polityczne lub ekonomiczne. Niektóre aspekty 
techniczne nowoczesnej cywilizacji prowadzą nieuchronnie do umów mię­
dzynarodowych” 9. Podobnym unikiem  jest odnoszące się do kom unika­
cji kolejowej między NRD i NRF tw ierdzenie J. R. Gascarda, zdaniem 
którego niemożliwe jest określenie tych stosunków ani jako kom unikacji 
wew nętrznej, ani jako zagranicznej, ponieważ jest ona po prostu anar­
chiczna 10. Odzwierciedla ono jednak w pełni wysoce niezadowalający 
stan dotychczasowych uregulow ań w zakresie kom unikacji, będący w y­
nikiem wieloletniej polityki NRF wobec NRD. Z biegiem czasu bowiem 
NRD coraz energiczniej przeciwstawiała się zawieraniu porozumień w 
dyskrym inującej ją form ie n . Z powodu tej samej dyskrym inacyjnej po­
lityki NRF i innych państw  zachodnich, NRD nie mogła zostać stroną 
wielu m iędzynarodowych konwencji kom unikacyjnych o zasadniczym 
znaczeniu, w tych zaś przypadkach, gdzie NRD jest stroną takich kon­
wencji czy członkiem organizacji kom unikacyjnych, przeważnie poza­
rządowych 12, nie stosuje postanowień odpowiednich konwencji czy po­

obow iązyw anie um ów  zaw artych (przez organa rządow e tych  państw , zw łaszcza w  
dziedzinie handlu fi kom unikacji. Stosunki te  upow ażniają do w niosku, że NRF  
udziela NRD uznania technicznego, natom iast odm aw ia uznania dyplom atycznego”. 
(Tego (rodzaju koncepcja znalazła w yraz w  dyskusji na forum  Bundestagu.  P oseł 
dr Momrner w  zw iązku z rokow aniam i pom iędzy obu rządam i niem ieckim i na te­
m at handlu i kom unikacji pow iedział: „Mimo tych rokow ań, które prow adzi się  
°d lat, n ikt n ie będzie tw ierdził, że rząd federalny uznał rząd w  Panków ”. P oseł 
dr Rinke: „Technicznie”. Dr Mommer: „Tak, technicznie, w  ograniczeniu do p ew ­
nych p rob lem ów . . .  A le chcielibyśm y ograniczyć te spraw y jedynie do zagadnień  
technicznych. Gdyby nasz m inister kom unikacji rozm aw iał naw et z m inistrem  
kom unikacji diabła, n ie  byłoby w  tym  żadnego uznania”. ,,Dok um entation der 
Zeit” z 1 VII 1956).

9 P. R e u t e r ,  Droit international public. P aryż 1948, s. 189 (cyt. w ed ług  
^ T- E r a  ś, M iędzynarodow e publiczne praw o  kolejowe.  W arszawa 1968, s. 17).

10 Por. J. R. G a s c a r d ,  Inland-Auslandsbeziehungen zw ischen  der Bundes-  
rePublik Deutschland und der Deutschen Demokratischen Republik. Jahrbuch fur  
Internationales Recht  Band. 15 (1970), s. 37: „Diese Zustande im Eisenbahnperso- 
nen- und — guterverkehr ais In lands- oder A uslandsverkehr zu ketnnzeichnen is t  
ufrmóglitih. S ie  sdnd einfach  anarchiseh”.

11 Np. na tem at stanow iska NRD w obec porozum ień zaw ierających tzw . k lauzu­
lę salw atoryjską por. A. W e r b k e, Vólkerrechtliche Praxis  der BRD im  Jahre

„Zeitschrift f ik  auslandisches offentliches R echt und V61ke(rrecht”, nr 1 - 2
1967, s. 206 przyp. 9 .

12 Na itemat uczestnictw a NRD w  m iędzynarodow ych konw encjach i  organiza­
cjach w  dziedzinie kom unikacji por* Irłternationales Recht, op. cit., passim.
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rozumień w swym w zajem nym  obrocie z N R F 13. Sytuacja w zakresie 
kom unikacji m iędzy tym i państw am i była więc niew ątpliw ie skompliko­
wana i trudna a jej popraw a konieczna, na co zwrócił uwagę kanclerz 
NRF W. Brandt, wym ieniając kwestię kom unikacji w  jednym  ze swych 
dwudziestu punktów  przedstaw ionych w Kassel 21 m aja 1971 r . 14 a przed 
nim  także kanclerz Kiesinger, trak tu jąc  problem atykę kom unikacji w 
kontekście „ułatw ień m iędzyludzkich” 15. Obaj jednak żywili nadzieję na 
uzyskanie pewnej popraw y poprzez fragm entaryczne uregulowania w po­
rozum ieniach zawieranych w sposób możliwie nieform alny i na  jak  na j­
niższym szczeblu, dających się zakwalifikować jako nieokreślone praw ­
nie „kontakty techniczne” , względnie jako „wewnątrzniem ieckie stosun­
ki specjalne”, zgodnie z teorią lansowaną przez B ra n d ta 16. Nic więc 
dziwnego, że tego typu  usiłowania nie spotkały się z pozytyw nym  przy­
jęciem ze strony NRD 17. Sytuacja w tej dziedzinie dojrzała bowiem od 
daw na do generalnego uregulow ania traktatowego, zgodnego w treści 
i form ie z powszechną praktyką m iędzynarodową i praw em  m iędzynaro­
dowym, co zmuszony był w końcu uznać także rząd NRF zawierając 
z NRD tra k ta t o spraw ach komunikacji. Rokowania nad uregulowaniem  
tych zagadnień rozpoczęły się już we wrześniu 1969 r . 18, a w  listopadzie 
tegoż roku NRD przedstaw iła gotowy projekt trak tatu , k tó ry  wówczas 
stronie zachodnioniemieckiej wydaw ał się w  zasadzie niemożliwy do za­
akceptowania w  proponowanej form ie 19. Po przeszło dwuletnich rokowa-

13 Zob. niżej przyp. 57.
11 T ekst R. Q u i s t ,  O stpolit ik ,  V olkerrecht und Grundgesetz.  Starnberg 1972, 

ss. 172 - 174.
15 Szerzej na ten  tem at M. B r y m a s ,  OL. W e r e s ,  Z arys rozw oju  s tosunków  

w za jem n ych  m ię d zy  NRD i NRF w  latach 1949 - 1970. „Przegląd Zachodni” nr 5 - 6 ,  
1970 ss. 282 - 285.

16 „B ulletin  der P resse der Bundesregierung” nr 1312 z 29 X  1969. Por. też re­
feraty  'i dyskusję na sym pozjum  zorganizow anym  p rze z  Instytut Prawa M iędzy­
narodowego' U niw ersytetu  w  K ilonii, opublikow aną w  O stver trage  — Berlin -Sta­
tus  — Miinchener A b k o m m en  — Beziehungen zw ischen der BRD und der DDR.  
Hamlburg 1971, as, 256 -  923.

17 Por. przem ów ienie W. Stopha („Neues D eutschland” z 22 V1970).
18 Por. „Neues D eutschland” z 25 I 1070 oraz „Archiv der G egenw art (dalej: 

„AdG”) 1971 s. 16735 A. Odm iennie G. R y s i a k ,  op. cit., s. 67, przyp. 1, którego 
zdaniem  „rokowania w  spraw ie układu kom unikacyjnego rozpoczęły się  20 I 1972 r. 
w  sto licy  N RD ”, jednakże w  podanym  przez n iego term inie rozpoczęła się  trzy­
dziesta druga runda rokow ań, p ierw sza po zawarciu układu o tranzycie por. „AdG” 
1972, s. 16834).

19 Na tem at projektu por. „Der Sp iegel” nr 49 z 1 X II 1969; „Frankfurter 
A llgem eine Z eitung” z 2 X II 1969; „Neue Ziircher Zeitung” z 3 X II 1969. Por.
rów nież w yw iad  z federalnym  m inistrem  do spraw  stosunków  wewnątrzndem iec- 
kich, Egonem  Franke, w  „Stuttgarter Z eitung” z  2 X II 1969.

Przegląd Zachodni, nr 1, 1973 Instytut Zachodni



Traktat w sprawach komunikacji między NRD i NRF 5

niach tra k ta t został parafowany przez jego głównych negocjatorów, se­
kretarza stanu  przy Radzie M inistrów NRD Michaela Kohla i sekretarza 
stanu przy Urzędzie Kanclerskim  NRF Egona Bahra.

II. TREŚĆ TRAKTATU I DOTYCHCZASOWY STAN UREGULOWAŃ

T rak tat składa się z pream buły i 33 artykułów  zgrupowanych w sześ­
ciu częściach, zawierających, oprócz postanowień ogólnych i końcowych, 
postanowienia dotyczące poszczególnych rodzajów kom unikacji, a miano­
wicie kolejowej, drogowej, żeglugi śródlądowej i morskiej. Do trak ta tu  
dołączono też adnotacje protokolarne do poszczególnych artykułów  i wy­
mianę not między sekretarzam i stanu M. Kohlem  i E. Bahrem.

1. PO STAN O W IEN IA  OGÓLNE

W pream bule stwierdzono, iż zawarcie trak ta tu  jest wyrazem  dąże­
nia NRD i NRF do „wniesienia w kładu w sprawę odprężenia w Europie 
oraz do stworzenia między obu państw am i norm alnych, dobrosąsiedzkich 
stosunków jak  to jest przyjęte między niezależnymi od siebie państw a­
mi”. Stwierdzenie to, obok powszechnej w  praktyce m iędzynarodowej 
i zgodnej z praw em  międzynarodowym form y i procedury zawarcia trak ­
ta tu  20, wyłącza wszelką możliwość negowania prawnomiędzynarodowego 
charakteru trak ta tu  i regulowanych przezeń stosunków 21.

Oba państw a zobowiązały się zapewnić, ułatw ić i możliwie najbardziej 
celowo kształtować kom unikację na i przez ich suw erenne tery to ria  
zgodnie z przyjętą p rak tyką m iędzynarodową, na bazie wzajemności 
i niedyskrym inacji (art. 1 p. 2). Przedm iotem  regulacji traktatow ej jest 
Wzajemna i tranzytow a kom unikacja osobowa i towarowa, drogowa, 
kolejowa i wodna, prowadzona przy pomocy środków transportu  dopu­
szczonych lub zarejestrow anych na obszarze obowiązywania tej umowy 22.
T raktat nie wyjaśnia jednak, co należy rozumieć pod pojęciem jego „ob­
szaru obowiązywania”. Rozpatrując to określenie w świetle innych posta­
nowień umowy (zwłaszcza art. 1 p. 1 i pream buła ust. 2) można by w za­
sadzie zgodzić się *5 G. Rysiakiem, że „obszar obowiązywania układu ( ...)

20 Zostało to także w yraźnie podkreślone w  przem ów ieniach sekretarzy stanu
Kohla i E. Bahra z okazji parafow ania traktatu. Por. np. w ypow iedź Bahra:

»Dieses Vertag i s t  in  I n t e r n a t io n a l  ublicher Form g e s c h l o s s e n  worden. Er w ird  
nach seiner Bestatigumg durch die im Grundgesetz vorgesehenen Organe dieselbe  
Verbimdliichkeit haben, w ie andere Staatsvertrage, die die Bundesrepublik D eu t­
schland m it drittem Staaten geschlossen hat”.

21 Por. w ypow iedź M. Kohla na konferencji prasowej po w ejściu  w  życie 
traktatu „Neues D eutschland” z 18 X  1972.

22 Art. 1 ust. 1 traktatu w  połączeniu z ust. 2 preambuły.
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należy rozumieć jako terytorium , na k tóre rozciąga się suwerenność każ­
dej ze stron układu kom unikacyjnego” 23, tym  bardziej że zgodnie z art.
29 konwencji w iedeńskiej o praw ie traktatów , umowa jest wiążąca dla 
każdej ze stron w odniesieniu do całości jej terytorium , jeżeli odmienna 
intencja nie w ynika z trak ta tu  albo nie została ustalona w inny sposób 2i. 
W samym traktacie zastrzeżono jednak, że obszar obowiązywania pew­
nych jego postanowień nie pokryw a się z zasięgiem zwierzchnictwa tery ­
torialnego stron 2S. Ponadto, z oświadczeń M. Kohla i E. Bahra złożonych 
przy podpisywaniu trak ta tu  wynika, że między stronam i istnieje zgoda 
co do rozciągnięcia obszaru obowiązywania trak ta tu  również na Berlin 
Zachodni pod w arunkiem , że zostanie tam  zapewnione przestrzeganie je­
go postanowień 26.

Przedm iotem  uregulowania traktatow ego zostały objęte zarówno te 
rodzaje komunikacji, które już między stronam i istnieją (kolejowa i dro­
gowa kom unikacja osobowa oraz kolejowa, drogowa i wodna kom unika­
cja towarowa), jak  i te  rodzaje, które dotychczas jeszcze nie istnieją (ko­
m unikacja osobowa m orskimi statkam i pasażerskimi i statkam i żeglugi 
śródlądowej). Obie strony zgodziły się przy tym  podjąć rokowania nad 
możliwością wprowadzenia tych rodzajów kom unikacji27. T raktat nie re­
guluje natom iast również dotychczas nie istniejącej kom unikacji lotni­
czej, obie strony uzgodniły jednak podjęcie negocjacji w sprawie zaw ar­
cia odpowiedniego układu 28.

T raktat ustanaw ia zasadę generalną, zgodnie z k tórą kom unikacja 
podlega praw u tego państwa, na którego terytorium  się odbywa (art. 2).

23 G. R y s i a k, op. cit., s . 55.
24 Viemna Convention on the L aw  of Treaties. Art. 29, Territorial Scope of  

Treaties: „Unless a different interntion appears from  the treaty or is  otherw ise  
establiśhed, a  treaty is  bindimg upon each party in respect of its entire territory” 
cyt. w edług „American Journal of International L aw ” vol. 63, No 4/1969.

25 Z atft. 20 p. 1 zdanie 2 w ynika, że w  przeciw ieństw ie do atestów  statków  
NRF, które są  uznaw ane 'na drogach w odnych NRD, atesty statków  NRD uzna­
w ane są ty lko na tych drogach wodnych, które należą do obszaru obow iązyw ania  
przepisów  o żegludze na drogach w odnych NRF. Zakres obow iązyw ania tych prze­
pisów  nie pokryw a s ię  z zasięgiem  zw ierzchnictw a terytorialnego NRF na śród­
lądow ych drogach wodnych. Ponadto w  pierw szym  zdaniu tegoż artykułu ustalono, 
że w zajem ne uznaw anie dokum entów  w  żegludze śródlądowej odnosi się tylko do 
św iadectw  k w alifikacyjnych  (Befahigungszeugnisse) w ydanych na Łabę i  K anał 
Śródlądowy. Por. też niżej, przyp. 166.

26 Por. ośw iadczenie M. Kohla i  E. Bahra („Die B undesrepublik Deutschland  
wird im  Rahmen ihrer Gesetzgebung die A nw endung des V erkehrsvertrages auf B er­
lin  (West) im iiblichen V erfahren unter Beachtung der Bestim m ungen des V ier- 
m achteabkom m ens regeln”), „Neues D eutschland” z 27 V 1972.

27 Por. adnotację protokolarną do ant. 1.
28 Por. adnotację protokolarną w  spraw ie kom unikacji lotniczej.
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Od zasady tej przewidziano w yjątki dla stosowania konwencji między­
narodowych (art. 11 — konwencje CIM  i CIV  dotyczące kom unikacji 
kolejowej oraz art. 28 — konwencje TIR  i AD R  dotyczące kom unikacji 
drogowej 29) oraz praw a bandery w odniesieniu do pewnych przepisów 
dotyczących statków  morskich znajdujących się na wodach, na które roz­
ciąga się zwierzchnictwo tery torialne drugiego państw a (art. 31 )30. Mo­
żliwość dalszych w yjątków  w odniesieniu do przepisów ruchu na kolejo­
wych odcinkach granicznych wynika także z art. 12 i 14. Za szczególny 
w yjątek  uważać można postanowienie punktu  3 adnotacji protokolarnej 
do art. 23 w powiązaniu z art. 7 ust. 2 trak tatu . A rt. 7 ust. 2 stanowi bo­
wiem, zgodnie z ustaloną w  art. 2 zasadę ogólną, że w  razie aw arii i nie­
szczęśliwych wypadków przy dochodzeniu i sporządzaniu odpowiednich 
protokołów m ają zastosowanie przepisy praw ne obowiązujące na miejscu 
wypadku. Natomiast w  m yśl punktu  3 adnotacji protokolarnej do art. 23 
w odniesieniu do wypadków i aw arii wynikłych z żeglugi na granicznym  
odcinku Łaby, dochodzenie prowadzą i protokoły sporządzają władze tego 
państwa, którego sta tek  uległ wypadkowi lub awarii, a jeżeli wypadko­
wi lub awarii uległy statk i obu państw, dochodzenie prowadzą oddzielnie 
władze obu państw  i wym ieniają protokoły. Chodzi tu  bowiem o szcze­
gólną sytuację, w której dokładne ustalenie państw a tery torialn ie właści- 
wego byłoby utrudnione, jeżeli nie niemożliwe, tym  bardziej że spraw a 
rozgraniczenia zwierzchnictwa terytorialnego obu państw  na tym  obsza­
rze jest między nimi sporna 31, przyjęto więc właściwość przedmiotową.

Zgodnie z powszechną p raktyką międzynarodową, uzgodniono w tra k ­
tacie, że kom unikacja odbywa się przez przewidziane przejścia graniczne 
(art. 4), a uczestnicy kom unikacji legitym ują się urzędowymi dokum en­
tam i osobistymi upraw niającym i do przekroczenia granicy, wystawiony­
mi przez kom petentne organa względnie władze państw -stron umowy, 
(art. 5 ust. 2). Podróżni mogą przy tym  korzystać z urządzeń kom unika­
cyjnych przeznaczonych w drugim  państw ie dla potrzeb kom unikacji pu­
blicznej (art. 3 p. 1). Ponieważ jednak trak ta t dopuszcza możliwość w y­
znaczenia przez państw a-strony określonych dróg kom unikacyjnych dla 
Potrzeb tranzy tu  (art. 3 ust. 2 )32, podróżni tranzytow i są wówczas zo-

28 A rtykuły te pozostają jednak w  zaw ieszeniu  do czasu rów noprawnego człon­
kostwa obu państw w  w ym ienionych konw encjach (zob. niżej przyp. 7 7 ).

30 Zob. niżej ss. 30 - 32.
31 Zob. niżej ss. 38 - 39.
32 Takie drogi w yznaczone są  w  NRD. Por. Anordnung vom  16 Dezem ber 1966 

uber die Benutzung von V erkehrswegen im Durchretiseverkehr („GB1”. DDR 1966, 
s 1217) z późniejszym i zm ianam i. O dnośnie do tranzytu m iędzy NRF i  Berlinem  
Zachodnim por. także układ o tranzycie, art. 3: „Der Transitverkehr erfolgt uber 
dic vorgesehenen G renzubergangsstellen und Transitstrecken”.
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bowiązani do korzystania z tych d ró g 33. S trony zobowiązały się też do 
wzajemnego uznawania dokum entów upraw niających do prowadzenia 
środków transportu , jak  i dokum entów dotyczących środków transportu  
dopuszczonych lub zarejestrow anych na tery torium  drugiego państw a- 
-strony  (art. 5), z zastrzeżeniem, że postanowienie to m a ograniczone za­
stosowanie w odniesieniu do żeglugi śródlądowej. A ponieważ ze wzglę­
du na specyfikę kom unikacji kolejowej 34 postanowienie to nie ma prak­
tycznie w  odniesieniu do niej znaczenia,'w  całej rozciągłości dotyczy ono 
tylko kom unikacji drogowej i żeglugi m orskiej. W odniesieniu do środ­
ków transportow ych, k tórym i odbywa się kom unikacja trak ta t stanowi, 
że chodzi tu  o środki transportu  dopuszczone lub zarejestrow ane na ob­
szarze obowiązywania umowy (art. 1 p. 1), nie zobowiązuje jednakże 
stron do zm iany ich w ew nętrznych przepisów praw nych dotyczących uży­
wania pewnych środków transportu, (art. 1 p. 1. ust. 2 )33. W zasadzie nie 
zobowiązuje także do zm iany wew nętrznych przepisów praw nych doty-

33 N ie  oznacza to jednak, że -podróżni w  tranzycie w yłączen i są z korzystania  
z urządzeń przeznaczonych dla kom unikacji publicznej, a w łaśn ie tak i w niosek  
nasuw a się na skutek  n iezbyt precyzyjnego sform ułow ania G. R y s i a k a  (op. cit., 
s. 55): „W odróżnieniu od kom unikacji (z w yłączeniem  tranzytu), której uczestnicy  
m ogą korzystać z urządzeń kom unikacyjnych przeznaczonych w  państw ie zaw ie­
rającym  układ d la potrzeb kom unikacji publicznej (art. 3 ust. 1), uczestnicy ruchu 
tranzytow ego ograniczeni są  do użytkow ania tych dróg kom unikacyjnych, które 
państw o-strona układu w yznaczy dla ruchu tranzytow ego”. T w ierdzenie to jest 
n ieśc isłe  także 1  dlatego, że traktat n ie  zobow iązuje do w yznaczania takich dróg. 
W w ypadku uchylenia w ięc przepisów  w ew nętrznych (do czego strony są w  pełni 
upraw nione) tranzyt zostanie pod tym  w zględem  zrównany praw nie z ruchem  n ie-  
tranzytow ym .

34 Na tem tem at -por. W. B r a ś ,  op. cit., s. 121: „Podczas gdy w  żegludze m or­
skiej i śródlądowej, kom unikacji sam ochodowej oraz żegludze pow ietrznej prze­
w óz n a  obcym  terytorium  w ykonuje w  zasadzie przedsiębiorstw o kraju rozpoczęcia  
przewozu, a -więc s-tatek, sam ochód czy sam olot udaje się na obce terytorium  
jako jednostka transportowa, prow adzona przez pracow ników  (załogę) należących  
do tego przedsiębiorstw a, to w  kom unikacji kolejow ej na obce terytorium  prze­
kazuje s ię  w  zasadzie tylko wa-gon z ładunkiem ”.

35 „Die inners-taaitlichen R echtsvorschriften iiber die Benutzung bestim m ter 
Transportm ittel b leiben unberiihrt”. Np. w  kom unikacji drogowej międ-zy NRD  
i N RF oraz NRD ii Berlinem  Zachodnim  istn ieją pew ne ograniczenia i zakazy do­
tyczące używ ania sam ochodów osobowych oraz pojazdów jednośladow ych. Por. Pro- 
toko!lverm erk zur Vereinbahrung zw ischen der R egierung der Deutschen D em o- 
kratischen R epublik und dem -Senat iiber E rleichterungen und Verbesserungen  
des R eise- und B esucherverkers, gdzie w  punkcie 9 w yliczono przypadki, w  k tó­
rych dozw olone jest używ anie pryw atnych sam ochodów  osobow ych i zakazano w  
ogóle używ ania pojazdów jednośladow ych. Por. też: A nordnung iiber E inreisen  
von Biirgern der BRD in die DDR von 17 Ok-tober 1072 („GBl”. DDR 1972, II, nr 61, 
s. 654), w  którym  w  § 3 przew idziano podobne w arunki używ ania sam ochodów  
osobow ych, jak w  w yżej cytow anym  porozum ieniu.
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czących opłat i podatków pobieranych w związku z kom unikacją 36, prze­
widuje jednak możliwość uzgodnienia odpłatności ryczałtowej za niektóre 
z nich (art. 6 p. 1), co w w ypadku wprowadzenia tej możliwości w życie 
równałoby się przerzuceniu ciężaru płatności z uczestników komunikacji 
na państwo i konieczności odpowiedniej zmiany przepisów dotyczących 
pobierania przejętych w ten  sposób opłat. Podobny sposób postępowania 
przyjęły także strony w art. 18 układu dotyczącego kom unikacji tranzy­
towej między NRF i Berlinem  Zachodnim, z tą  różnicą, że w  tym  ukła­
dzie ustalono już szczegółowo, jakie opłaty objęte są tą  odpłatnością, w y­
sokość sumy ryczałtu za lata 1972 - 1975 oraz inne spraw y związane 
z płatnością i ustaleniem  wysokości ryczałtu  na lata następne 37. Tylko 
w przedmiocie opłat o charakterze celnym  trak ta t zawiera zobowiązanie 
stron do zwolnienia od opłat i należności przedmiotów używanych i zu­
żywanych w podróży, k tóre posiadają przy sobie uczestnicy kom unikacji 
oraz zapasów paliwa i smarów, części wyposażenia, części zamiennych 
i akcesoriów przewożonych w środkach transportow ych w przyjętych 
ilościach (art. 6 p. 2 )3S.

Duże znaczenie dla zapewnienia sprawności i bezpieczeństwa kom uni­
kacji m ają postanowienia, w których strony zobowiązały się do udziela­
nia wzajem nej inform acji o okolicznościach związanych z jej funkcjono­
waniem 39, zwłaszcza takich, jak  stan dróg, objazdy większej długości na 
autostradach i ważnych szosach, głębokość zanurzenia, stan wód, pory 
otwarcia śluz, zakazy przejazdu statków (art. 8) i przedsięwzięcia bu­
dowlane w yw ierające wpływ na kom unikację (przy czym w tym  ostat­
nim  przypadku przewidziana jest również wym iana poglądów dotycząca 
planowania i realizacji takich przedsięwzięć — art. 9) oraz zobowiązanie

36 Np. w  odniesieniu do żeglugi śródlądowej w  art. 22 stw ierdzono expressis  
verbis,  że za korzystanie z dróg w odnych łącznie ze śluzam i, podnośmiami statków , 
jak i przystaniam i pobierane będą opłaty zgodnie z obow iązującym i tam  przepi­
sami. Pobieranie opłat portow ych oraz sposób ich  obliczania przew iduje także 
art. 29 p. 2 w  odniesieniu do żeglugi m orskiej.

37 Por. układ o tranzycie, art. 18.
33 Por. także art. 13 p. 2, zd. 2 w  odniesieniu do pracow ników  zarządów ko­

lejowych, kierow anych do pracy na terytorium  drugiego państw a-strony oraz p. 9 
ośw iadczenia rządu NRD do porozum ienia m iędzy rządem  NRD i senatem  Berlina  
Zachodniego o ułatw ieniach i ulepszeniach w  kom unikacji podróżnych i odw iedza­
jących w odniesieniu do podróżnych z Berlina Zachodniego, a w  odniesieniu do 
kom unikacji tranzytow ej m iędzy NRD i NRF — adnotację protokolarną 2 do ukła­
du tranzytowego.

3!f “Podobne zobow iązanie ze strony NRD dotyczące okoliczności w yw ierają­
cych w pływ  na kom unikację tranzytową m iędzy NRF i Berlinem  Zachodnim za­
w arty jest w  art. 15 układu tranzytowego.
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do zapewnienia koniecznej pomocy w razie nieszczęśliwych wypadków 
i aw arii (art. 7 ust. 1 )40, a także sposób postępowania w takich wypad­
kach (art. 7 ust. 2) 41.

Zaw arte w traktacie postanowienia dotyczące kom unikacji kolejowej 
w pełni uwzględniają jej specyfikę odróżniającą ją od kom unikacji pro­
wadzonej przy pomocy innych środków transportu . O ile bowiem we 
wszystkich innych przypadkach zapewnienie wolności kom unikacji m ię­
dzynarodowej polega głównie na zagwarantowaniu praw a przejazdu, 
przepływ u lub przelotu przez obce te ry to riu m 42, to kom unikacja kole­
jowa, na określonej sieci kolejowej, nie może być prowadzona przez róż­
ne przedsiębiorstwa, lecz ze względów technicznych, musi być zmonopo­
lizowana w ręku  jednego przedsiębiorstw a43. W międzynarodowej ko­
m unikacji kolejowej przedm iotem  uregulowania jest więc zarówno za­
gadnienie prowadzenia ruchu pociągów między terytoriam i różnych 
państw , jak i zagadnienie międzynarodowego przewozu osób i ładunków 
k o le jam i44. Szeroki wachlarz problemów dotyczących międzynarodowej 
kom unikacji kolejowej wymaga reglam entacji m iędzynarodowej nie ty l­
ko w form ie dw ustronnych porozumień między sąsiadującym i ze sobą 
państw am i ale przede wszystkim  w ram ach wielostronnych konwencji 
m iędzynarodowych oraz uchwał m iędzynarodowych organizacji kolejo­
wych 46, zwłaszcza pozarządowych.

40 Podobne postanow ienie znajduje się także w  art. 14 ust. 1 układu o tran­
zycie.

41 Zob. w yżej s. 7.
42 Por. W. H a u s t e i n ,  Die Freiheit im  internationalen Verkehr.  K oln 1954,

43 Por. W. K a u f m a t i n ,  Les unions in ternationales de naturę economiąue, 
RCADI 1942, t. 3, s. 267.

44 Por. W. B r a ś, op. cit., s. 14.
45 Por. W. B t a ś, op. cit., ss. 62 - 63: „Z chw ilą, gdy kolej przekracza granice 

jednego państw a, w iększość norm  prawnych regulujących jej działalność w ym aga  
ujednolicenia, w skutek  czego państw o m usi zrezygnow ać z części sw oich praw  
sw obodnego regulow ania działalności kolei i przyjąć m iędzynarodow e norm y praw ­
ne w  rów nym  stopniu w iążące w szystkich uczestników  danej kom unikacji. W ten  
sposób, w  drodze ograniczenia sw obodnego w ykonyw ania przez poszczególne pań­
stw a sw oich praw suw erennych, pow staje porządek praw ny kom unikacji m iędzy­
narodowej, obejm ujący obszary państw , które go przyjęły na podstawie um ów  
m iędzynarodow ych”.

40 Por. W. B r a ś ,  op. cit., s. 44: „W daleko w iększym  stopniu niż to ma m iejsce  
w  m iędzynarodowych organizacjach rządowych, rozw inęła się  normotwórcza dzia­
łalność m iędzynarodowych pozarządowych organizacji kolejow ych. Z m ałym i w y ­
jątkam i obow iązujące obecnie m iędzy zarządam i kolejow ym i norm y prawne, r e ­
gulujące m iędzynarodow ą kom unikację kolejow ą, zaw dzięczają sw oje pow stanie  
m iędzynarodow ym  pozarządow ym  organizacjom  kolejow ym .

2. KOMUNIKACJA KOLEJOWA

s. 17.
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Wśród porozumień wielostronnych podstawowe znaczenie ma konwen­
cja i s ta tu t o ustro ju  m iędzynarodowych kolei żelaznych podpisana w 
Genewie 9 grudnia 1923 r. 47 Konwencja ta, określana również jako pro­
gram  polityczno-kolejowy, wzywa państw a do współpracy i w zajem nych 
ułatw ień przy organizacji i wykonyw aniu międzynarodowej kom unikacji 
ko lejow ej48 i zawiera wym agające bliższego określenia w umowach wie­
lostronnych lub dwustronnych podstawowe zasady49, dotyczące zarówno 
zagadnień techniczno-ruchow ych50, jak  i przew ozow ych51 oraz stosun­
ków między zarządam i kolejowym i poszczególnych p a ń s tw 52. Rozwi­
nięcie tych zasad znalazło wyraz przede wszystkim w pracach odpowied­
nich organizacji międzynarodowych, z których najważniejszą rolę od­
grywa założony 1 grudnia 1922 r. M iędzynarodowy Związek Kolejowy 
(UIC — Union Internationale des chemins de jer), którego celem jest 
ujednolicenie i ulepszenie w arunków  dotyczących urządzeń i ruchu ko­
lejowego ze względu na kom unikację międzynarodową 53 oraz, w zakre­
sie międzynarodowego praw a przewozowego, tzw. unia berneńska powo­
łana przez międzynarodowe konwencje o przewozie kolejami towarów 
a także osób i bagażu (CIM  — Convention internationale concernant le 
transport des marchandises par chemins de jer) i (CIV  — Convention  
internationale concernant le transport des voyageurs et des bagages par 
'■liemins de fer).

Rzesza Niemiecka była stroną konwencji genewskiej o ustro ju  między-

47 „Dziennik U staw ” nr 73/1928, poz. 663.
43 Por. U. K n a u t ,  Die internationale Rechtsordnung der Eisenbahnen (Genfer  

U bereinkom m en von 1923). Berlin 1934, s. 67 oraz L. B a b i ń s k i ,  W.  G ó r s k i ,  
P raw o transportowe,  wyd. 2 , W arszawa 1<908, s. 217.

19 Por. A. V e r d r o s s ,  Vólkerrecht.  W iedeń 1964, s. 614.
50 N ależą tu: a) spraw y dotyczące połączeń m iędzy sieciam i kolejow ym i po­

szczególnych państw  dla zapew nienia um ożliw iającej kom unikację m iędzynaro­
dową jedności sieci kolejow ej (art. 1 statutu), b) reglam entacja prawna ruchu przez 
granice państw  na odcinkach przygranicznych i stacjach granicznych (art. 2 - 3), 
c) norm ow anie ruchu kolejow ego, ustalanie rozkładów jazdy i urucham ianie po­
ciągów  i w agonów  bezpośrednich (art. 4 - 8), d) w zajem ne użytkow anie taboru  
1 inne spraw y dotyczące taboru kolejow ego (art. 9 - 13).

51 Spraw y dotyczące w zajem nych stosunków  m iędzy koleją a jej użytkow ni­
kami w  zw iązku z um ową przewozu, obow iązek kolei w ykonyw ania przew ozów  
M iędzynarodowych i stosow anie jednego dokum entu przew ozowego oraz podsta­
w ow e zasady dotyczące taryf (art. 14 -  24 i 2l7).

52 Zwłaszcza dotyczące um ów  finansow ych i rozliczeń m iędzy, kolejam i (art.
25 - 28).

53 Art. 1 statutu UIC (Karta UIC A  nr 1). Szerzej na tem at pow stania, założeń  
1 rozwoju tej organizacji por. W. W i i s t e f e l d ,  Der Internationale E isenbahnver-  
band  — UIC  —. D issertation M ainz 1963.
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narodowych kolei żelaznych 54, ze strony NRD brak  jednak oświadczenia, 
że czuje się w dalszym ciągu związana tą  konwencją, aczkolwiek „przy­
jęte  w  niej zasady, k tóre spraw dziły się w międzynarodowym transpor­
cie kolejowym są respektowane przez właściwe organa NRD” 55. Jednak­
że ze względu na zasadnicze, program owe znaczenie tej konwencji, na­
w et jej obowiązywanie dla NRD i NRF i stosowanie we wzajem nych 
stosunkach nie pozwoliłoby im uniknąć konieczności uściślenia jej za­
sad w dw ustronnych porozumieniach. To samo odnosi się do uchwał UIC 
i innych kolejowych organizacji pozarządowych, których członkami są 
zarządy kolejowe obu państw  36, zwłaszcza iż kom unikacja między NRD 
i NRF przez długi czas nie była uważana za kom unikację m iędzynarodo­
wą, więc choć porozumienia i uchwały tych organizacji obowiązywały w 
Niemieckiej Republice Dem okratycznej i Niemieckiej Republice Federal­
nej, przeważnie nie były stosowane we wzajem nej kom unikacji między 
tym i państw am i57, a uregulowania zaw arte w ich porozumieniach dwu­
stronnych odbiegały od norm  międzynarodowego praw a kolejowego. Nie 
dotyczyło to jednak takich spraw, których uregulowanie w  międzynaro-

54 K onw encja ta została w  N iem czech w prowadzona ustaw ą z 31 X  1927 r. 
(„RGB1”. 1927, s. 909).

55 Por. Internationales Verkehrsrecht. op. cit., s. 277.
50 N iem iecka K olej Rzeszy NRD (Deutsche Reichsbahn-DR)  i  N iem iecka Kolej 

Federalna N RF (Deutsche Bundesbahn-DB)  są  członkam i CIT  (C omite  International 
des transports par chemins de fer  —  M iędzynarodowy K om itet Przewozów  K ole­
jam i), CEH  (Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs  — Euro­
pejska K onferencja R ozkładów Jazdy P ociągów  Pasażerskich), LIM (Conference  
europeenne des horaires des trains de m archandises  — Europejska K onferencja  
R ozkładów  Jazdy P ociągów  Towarow ych. Skrót pochodzi od nazw y francuskiej 
Livre t in -d ica teur  International Marchandises), RIC (Unione internationale delle ca- 
rozze e dei bagagliai  — M iędzynarodow y Zw iązek do Spraw  W agonów Osobowych  
i Bagażowych. Skrót pochodzi od nazw y w łoskiej um ow y o w zajem nym  używ aniu- 
w agonów  osobow ych i bagażow ych w  kom unikacji m iędzynarodowej: Regolamento  
per il reciproco uso delle carozze e dei bagaliai in serv iz io  internationale  — Rego­
lamento Internationale Carozze). RIV (Unione internationale dei carii — M iędzy­
narodowy Z w iązek do Spraw  W agonów Towarowych. N azwa pochodzi od skrótu  
w łoskiej nazw y um ow y o w zajem nym  użytkow aniu w agonów  tow arow ych w  ko­
m unikacji m iędzynarodow ej: Regolamento per il reciproco uso dei carri in servizio  
in ternationale  — Regolamento Internationale Veicoli).

57 Por. np. Internationales Verkehrsrecht. op. cit., s. 222: „Auch im RIC V er- 
band sind die E isenbahnverw altungen beider deutscher Staaten M itglied w enden  
das U bereinkom m en im  V erkehr untereinander jedoch nicht an” oraz s. 291: „Im 
direkten E isenbahn-G uter- und — Personenverkehr zw ischen beiden deutschen  
Staaten finden die B estim m ungen der CIM/CIV bisher noch kedne A nw endung”. 
Na tem at stosow ania Innych m iędzynarodow ych porozum ień w  stosunkach w zajem ­
nych m iędzy NRD a NRF podręcznik ten się n ie  w ypow iada.
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dowym prawie kolejowym  i w ew nętrznym  prawie państw  jest identycz­
ne, gdyż

„organizacja i prow adzenie m iędzynarodow ego ruchu kolejow ego są 'nierozer­
w aln ie zw iązane z kolejow ym  ruchem  w ew nętrznym  poszczególnych państw , co 
powoduje, że m iędzynarodow e norm y praw ne, regulujące ruch kolejow y, są recy- 
pow ane przez prawo w ew nętrzne, stw arzając całkow itą zgodność treści norm pra­
w a m iędzynarodowego i praw a krajow ego w  przedm iocie prow adzenia ruchu ko­
lejow ego”.

Istnieje spora liczba takich norm zarówno w odniesieniu do kolejowe­
go praw a przewozowego, jak i spraw  techniczno-ruchowych. Najbardziej 
bezspornie należą do nich jednak norm y dotyczące jedności technicznej 
w  kolejnictwie 58. Toteż dw ustronne porozumienia w tym  przedmiocie są 
w zasadzie zbędne między państw am i — stronam i konwencji o jedności 
technicznej w kolejnictwie (UT — Unitę techniąue des chemins de fer), 
a  do nich należą również NRD i  NRF 59. Żadnych postanowień w tym  
przedmiocie nie zawiera więc także trak ta t o sprawach kom unikacji m ię­
dzy tym i państwami.

Natomiast postanowienia dotyczące kom unikacji kolejowej zaw arte w 
traktacie oraz porozumieniu o prowadzeniu kom unikacji kolejowej między 
stacjam i granicznym i NRD i N R F 60 są w pełni zgodne z normam i mię­
dzynarodowego praw a kolejowego, w  tym  zwłaszcza z zasadami progra­
mowymi konwencji genewskiej o ustro ju  m iędzynarodowych kolei że­
laznych. Przew idują one także stosowanie w kom unikacji wzajem nej mię­
dzynarodowych konwencji i postanowień organizacji kolejowych.

I tak, strony trak ta tu  zobowiązały się do utrzym yw ania kom unikacji 
międzynarodowej i rozw ijania jej w zależności od potrzeb (art. 1 ust. 2, 
art. 10). Postanowiły także, że uzgadnianie rozkładów jazdy pociągów, ich 
składów i dostawy wagonów do pociągów odbywać się będzie na między-

58 Por. na ten  tem at W. B r a ś ,  op. cit., rozdział III: Jedność techniczna toru  
i  taboru kolejowego,  ss. 65 - 85.

50 O statnia redakcja tej konw encji w  w ersji z 1938 r. obow iązuje od ;1 I 1939 r. 
(>:RGB1.” 1939, II, s. 912), a uczestniczące w  niej państw a tworzą Związek Jed­
ności Technicznej w  K olejnictw ie, którego organem roboczym  jest UIC. Por. In-  
ternationales  Verkehrsrecht, op. cit., s. 280, przyp. 13.

60 U bereinkom m en iiber die D urchfiihrung des Eisenbahnverkehrs zw ischen den 
^1'enzbah.nhófen der D eutschen D em okratischen Republik und der Bundes Republik  
deutschland. Porozum ienie to zostało podpisane 25 IX  1972 r. w e Frankfurcie nad 
■^enem przez przedstaw iciela M inisterstw a K om unikacji NRD (Hauptabteilungs-  
teiter im  Ministerium ju r  V erkehrsw esen  der DDR  Heinz Greber) i  przedstawiciela  
Niem ieckiej K olei Federalnej (Ministerialrat der  H auptverw altung der Deutschen  
Bundesbahn  Dr K urt Kiichler) i w eszło w  życie rów nocześnie z traktatem  kom uni­
kacyjnym  (Według „Neues D eutschland” 26 9 1972).
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narodowych konferencjach rozkładów jazdy lub między właściwymi pla- ją 
cówkami centralnym i państw -stron (art. 10). Z trak ta tu  nie w ynika st: 
wprawdzie, dla których pociągów rozkłady jazdy m ają być uzgadniane 
w ram ach CEH i LIM , a dla których w ram ach porozumień dw ustron- w, 
nych, sądzić jednak można, że w tym  ostatnim  trybie, poza rozkładam i je 
jazdy pociągów tranzytow ych kursujących między NRF a Berlinem  Za- b  
chodnim 61, mogą być uzgadniane rozkłady jazdy pociągów o znaczeniu w 
lokalnym, kursujących tylko między NRD i NRF. W yraźne objęcie ko- (a 
m unikacji kolejowej między obu państw am i działalnością CEH i LIM  ki 
istotne jest z tego względu, że z uwagi na dotychczasowe stanowisko NRF n:
o n ietraktow aniu kom unikacji z NRD jako międzynarodowej, co zwłaszcza zl 
we wczesnych latach sześćdziesiątych powodowało trudności we współ- ir 
pracy tych państw  na europejskich konferencjach rozkładów ja z d y 02, u 
w ytworzyła się między tym i państw am i praktyka uzgadniania rozkładów s1 
jazdy w trybie dw ustronnym  63.

Biorąc pod uwagę fakt, że „przejścia graniczne, przeznaczone do prze- n 
puszczania pociągów z sieci kolejowej jednego państw a na sieć kolejową p 
drugiego państw a, stanowią newralgiczne punkty  międzynarodowej ko- k 
m unikacji kolejowej, gdyż od ich pracy w dużej mierze zależy sprawność Ł 
tej kom unikacji” 64, trak ta t reguluje troskliw ie kwestie związane z orga- z 
nizacją ruchu, budową i utrzym yw aniem  obiektów i urządzeń kolejowych c 
na odcinkach przygranicznych i na stacjach granicznych, nakładając na i 
strony i ich zarządy kolejowe obowiązek wzajemnego informowania się c
0 zamierzonych zmianach dotyczących urządzeń oraz technologii na tych < 
odcinkach i uzgadniania term inów  prowadzenia na nich prac zabezpiecza­
jących, konserw atorskich lub rem ontowych, o ile te zm iany i prace w y­
w ierają w pływ na funkcjonowanie kom unikacji (art. 12 p. 3 i 4).

Odcinek przygraniczny nazywany jest w  traktacie „trasą graniczną”
1 zdefiniowany jako „odcinek linii kolejowej — łącznie z położonymi przy 
niej urządzeniam i kolejowymi o znaczeniu pomocniczym —  między odpo­
wiednim i stacjam i granicznym i państw -stron” , (art. 12 p. 1 zd. 1). T rak­
ta t ustala przy tym  zasadę właściwości terytorialnej odnośnie do obowią­
zywania przepisów praw nych państw -stron i przepisów służbowych ich 
kolei (art. 12 p. 1 zd. 2) oraz odnośnie do budowy i utrzym ania obiektów 
i urządzeń kolejowych na odcinkach przygranicznych (art. 12 p. 2). W y-

61 Por. art. 1:1 p. 1 układy o tranzycie.
62 Por. om ów ienie treści pism a m inistra kom unikacji NRD E. Kram era do m i­

nistra kom unikacji NRF Seebohm a z grudnia 196ll r.
63 Por. Materialien zu m  Bericht zur Lage der Nation,  1970, Bundestags Druck- 

sache VI/223.
64 Por. W. B r a ś, op. cit., s. 182.
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jątek od tej zasady przewidziano dla tranzy tu  uprzywilejowanego, za­
strzeżono też możliwość uzgodnienia dalszych w yjątków  65.

Ponieważ prowadzenie kom unikacji kolejowej przez granicę państwo­
wą związane jest z koniecznością przebyw ania pracowników kolejowych 
jednego państw a-strony na tery torium  drug iego66, trak ta t reguluje też 
kwestie statusu prawnego tych pracowników stanowiąc, że strony uznają 
Wzajemnie dokum enty personelu prowadzącego i obsługującego pociąg 
fert. 13 ust. 1), oddają na stacjach granicznych do dyspozycji pracowni­
ków kolejowych strony drugiej pomieszczenia do wypoczynku oraz zwal­
niają od opłat celnych przedm ioty użytku służbowego i osobistego, nie­
zbędne przy wykonyw aniu ich czynności i w razie potrzeby zapewniają 
lrn pomoc medyczną. Pracow nicy ci są jednak zobowiązani do noszenia 
Uriiformów służbowych i przestrzegania przepisów służbowych kolei pań­
stwa, na którego tery torium  się znajdują (art. 13 ust. 2).

T raktat zawiera także postanowienia dotyczące korzystania z linii łącz­
ności między placówkami służbowymi kolei państw -stron (art. 12 p. 6 )67 
Pozostałe zaś problem y szczegółowe dotyczące prowadzenia kom unikacji 
^olejowej na trasach granicznych pozostawia do uregulowania zarządom 
kolejowym (art. 12 p. 7). Na mocy tego upoważnienia traktatow ego zostało 
zawarte wspomniane już wyżej porozumienie o prowadzeniu kom unika­
mi kolejowej między stacjam i granicznym i NRD i N R F 68, w którym  
Regulow ane zostały m. in. kwestie wzajemnego stosowania międzynaro­
dowych konwencji i postanowień, jak  np. RIC  i R IV , rozliczeń między 
zarządami kolejowym i i odpowiedzialności m aterialnej.

Por. W. B r a ś, op. cit., s. 193: „Należy jednak zw rócić uw agę, że zasada 
Właściwości terytorialnej w  spraw ach budowy oraz utrzym ania obiektów  i urzą­
dzeń kolejow ych okazuje się w  praktyce n ie  najlepszym  rozw iązaniem , jeśli chodzi 
°e °biek ty  przecięte .gran icą  państw ow ą. Trudno jest tak  ustaw ić szyny lub złącza  
e kom u n ik acyjn e, aby zaw sze kończyły się  na lin ii granicznej, a jeżeli chodzi 

m°sty i w iadukty, to utrzym anie jednego obiektu przez dwa rów nocześnie za­
rządy, gdzie każdy z zarządów kolejow ych utrzym uje połow ę m ostu, nastręcza w ie-

00 Por. W. B r a ś ,  op. cit., s. 196; „Kom unikacja kolejow a, której lin ie  przeoi- 
ko!^- gran:icę państwow ą, w ym aga przebyw ania pracow ników  jednego zarządu 

ejowego na stacji granicznej obcego państw a i w ykonyw ania tam  w spólnie  
Pracownikam i drugiego zarządu kolejow ego czynności zdaw czo-odbiorczych. Poza 

> inni pracow nicy kolejow i m uszą udaw ać się  poza granicę państw a, aby do- 
Wadzić ^pociągi do stacji zdaw czo-odbiorczej lub utrzym yw ać w  należytym  

urządzenia kolejow e, służące kolejow em u ruchow i granicznem u”.
Zastrzeżono tam, że połączenia telefoniczne między placówkami kolei obu 

nstw mogą być używane tylko dla celów służbowych kolei i nie mogą być pod­
uczone do sieci publicznej.

Zob. wyżej przyp. ,60.
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Uregulowaniem  trak tatow ym  objęte zostały również spraw y tranzytu  
uprzywilejowanego, „polegającego na korzystaniu przez państwo tranzy­
tu  jące z linii kolejowej państw a tranzytowego, w  celu prowadzenia po­
ciągów należących do kolei państw a tranzytującego na szczególnie do­
godnych w arunkach. Przedm iotem  tranzy tu  uprzywilejowanego są pocią­
gi, a nie przesyłki znajdujące się w tych pociągach, jak  w przypadku 
zwykłego przewozu tranzytow ego” 69. T ranzyt uprzyw ilejow any stanowi 
więc w yjątek  od przyjętej w międzynarodowej kom unikacji kolejowej za­
sady, że każda kolej prowadzi ruch kolejowy na swojej sieci, gdyż w w y­
padku tranzy tu  uprzywilejowanego państwo tranzytow e dopuszcza do 
przejazdu na pew nym  odcinku swojej sieci, pociągów ciągnionych przez 
obce lokomotywy i obsługiwanych przez obce drużyny, co stanowi po­
ważny wyłom w technice organizacji ruchu kolejowego i w  daleko więk­
szym stopniu ogranicza państwo tranzytow e w w ykonyw aniu praw  su­
w erennych na swoim tery torium  70. Państw a sąsiadujące ze sobą zgadzają 
się jednak czasem na przyjęcie tranzy tu  uprzywilejowanego, gdyż ma on 
swe źródło w w yjątkow o niekorzystnej konfiguracji terenów  przygranicz­
nych lub powstawaniu enklaw  jednych państw  na tery torium  drugich, 
związanym  przeważnie z powojennym i zmianami układu terytorialnego 
p a ń s tw 71. Pow ojenny podział Niemiec także spowodował trudności w 
dziedzinie kom unikacji kolejowej na terenach przygranicznych, ponieważ 
przedw ojenne linie kolejowe zostały początkowo poprzecinane liniam i 
dem arkacyjnym i między poszczególnymi strefam i okupacyjnym i, a w  dal­
szym rozwoju wypadków granicą między NRD i NRF. Niedogodnościom 
z tym  związanym  usiłowały zapobiec zarządy wojskowe stref właśnie 
przy pomocy insty tucji tranzy tu  uprzywilejowanego, k tó ry  został u trzy ­
m any również po powstaniu dwóch państw  niemieckich. I tak  np. za- 
chodnioniemieckie pociągi z potasem, pochodzącym z okolic przygranicz­
nej miejscowości H erringen/W erra korzystały z tran zy tu  uprzyw ilejow a-

• 9 Z. Ż ó ł c i ń s k i ,  S y s te m y  praw ne regulujące m iędzyn arodow e  p rzew o zy  to ­
w a ró w  kolejami.  W arszawa 1971, s. 1121.

70 Por. W. B r a  ś, op. cit., ss. 153 - 154.
71 Na tem at genezy i rozw oju ,instytucji tranzytu uprzyw ilejow anego por. 

W. B r a ś, op. cit., sS. 147 -  148: „W szerszym  jednak zakresie instytucja tranzytu  
uprzyw ilejow anego w ykształciła  się dopiero po pierw szej w ojnie św iatow ej na 
skutek zm ian granic terytorialnych w prowadzanych traktatam i pokoju. Biorąc pod 
uw agę, że lin ie  kolejow e były budow ane z uw zględnieniem  interesów  gospodar­
czych i strategicznych państw  w  ich granicach obow iązujących przed w ybuchem  
pierw szej w ojny św iatow ej, now y układ granic pozbaw iał n iekiedy bezpośrednich  
połączeń kolejow ych  regiony, które przypadły tem u sam em u państwu. Trzeba było  
w ięc um ożliw ić takiem u państw u korzystanie z lin ii kolejow ych, które znalazły  
się  na terytorium  innego państw a, a które stanow iły jedyne połączenia kolejow e  
m iędzy regionam i należącym i do n iego”.
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nego na odcinku linii kolejowej NRD między Dankm arshausen i G erstun- 
gen na mocy porozumienia zawartego w 1945 r. przez placówki zarządu 
wojskowego strefy  am erykańskiej i radzieckiej, a następnie zatw ierdzone­
go w r. 1954 przez Deutsche Reichsbahn  (NRD) i Deutsche Bundesbahn  
(NRF) 72. W m yśl tego porozumienia tranzy t ten  odbywał się na zasadzie 
wzajemności, gdyż Deutsche Reichsbahn uzyskała prawo do korzystania 
na takich samych w arunkach z odcinka linii kolejowej należącej do 
Deutsche Bundesbahn. Ponieważ jednak po zaostrzeniu reżim u granicz­
nego kolej NRD przestała od r. 1962 korzystać z tego upraw nienia pow­
stała konieczność zmiany warunków  poprzedniego porozumienia i w 
październiku 1966 r. zarząd kolejowy NRD zwrócił się do zarządu kole- 

/ jowego NRF z żądaniem  odpłatności za korzystanie z tego odcinka kole­
jowego począwszy od 1962 r. w  wysokości 5,4 min m arek. W wyniku 
nieuznania tych roszczeń przez Deutsche Bundesbahn, dnia 1 grudnia 
1967 r. odcinek ten  został w  ram ach represaliów  73 zam knięty dla zachod- 
nioniemieckich pociągów z potasem  na mocy decyzji M inisterstw a Kom u­
nikacji NRD. W w yniku rokowań między przedstawicielam i kom unikacji 
NRD i NRF we wrześniu 1969 r. osiągnięte zostało porozumienie, na mo­
cy którego z dniem  28 września 1969 r. z odcinka tego ponownie korzy­
stać mogą zachodnioniemieckie pociągi z potasem, ale za odpłatnością 74, 
która za poprzedni okres uzgodniona została w  wysokości 2,3 m in m a­
rek 73. Obecnie zezwolenie NRD na prowadzenie tego ruchu zostało po­
twierdzone w traktacie (art. 14), gdzie przewidziano także szczególne 
Warunki przekraczania granicy przez transporty  potasu przeznaczone dla 
NRD lub przechodzące tranzytem  przez jej tery to rium  (art. 14 p. 2).

Na zasadach wzajemności uregulowano natom iast tranzy t uprzyw ile­
jowany pociągów zachodnioniemieckich przez tery torium  NRD do i ze 
stacji Obersuhl (art. 15 p. 1) oraz między stacjam i Schwebda i H eldra 
(art. 15 p. 2) a także pociągów NRD przez tery torium  NRF na odcinku 
linii kolejowej W artha/W erra—Gerstungen (art. 16). Tutaj koleje państw  
tranzytujących zostały jednakże zobowiązane do utrzym yw ania na swój 
koszt w ykorzystyw anych przez siebie odcinków i związanych z nimi urzą­
dzeń kolejowych. Z dosłownego brzm ienia postanowień tra k ta tu  w ynika 
jednak pewna różnica odnośnie do warunków tranzy tu  uprzyw ilejow a­
nego dla kolei NRD i NRF. O ile bowiem Deutsche Reichsbahn (NRD) 
została zobowiązana i upraw niona do obsługiwania, konserwowania

Por. „Neue Ziircher Zeitung” z 2 X II 1967; „Christ und Welt" z 17 IX  1969; 
M ater ia l ien . . .  1970, Bundestags D rucksache V II23Z, s. 14.

73 Por. „Frankfurter AUgem eine Zeitung” z 1 X II (1967.
74 Por. M a ter ia l ie n . . . ,  op. cit., s. 14; „Neues D eutschland” z 17 IX  1969.
‘ 5 W edług „Christ und W elt” z 19 IX  11969: „Jetzł wird die DDR 2,3 M ili. 

sow ie A chs- und K ilom etergeld erhalten”.
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i utrzym yw ania odcinka na którym  odbywa się tranzy t uprzyw ilejow any, 
przez swoich pracowników, to w traktacie brak  odpowiedniego postano­
wienia odnośnie do w arunków  tranzy tu  uprzywilejowanego Deutsche 
Bundęsbahn  (NRF).

W przeciwieństwie do zagadnień techniczno-ruchowych, które w y­
m agały dość szczegółowego uregulow ania postanowieniami trak tatu , w  
odniesieniu do zagadnień przewozowych konieczne było tylko ustalenie 
zasady wprowadzającej stosowanie do przewozów wzajem nych między 
NRD i NRF system u norm  międzynarodowego kolejowego praw a przewo­
zowego zawartego w konwencjach berneńskich C1M i C IV 76. Postano­
wienie to pozostaje jednakże w  zawieszeniu do czasu osiągnięcia równo­
uprawnionego członkostwa obu tych państw  w wym ienionych konwen­
cjach 77. Dotychczas bowiem ani NRD, ani NRF nie są członkami tych 
konwencji, lecz na mocy specjalnego uregulow ania posiadają status quasi- 
-członkow ski78.

Uregulowanie to zostało osiągnięte na piątej konferencji rew izyjnej 
konwencji berneńskich, kiedy państw a-strony stanęły przed problem em  
stosowania konwencji przez NRD i NRF. W w yniku prowadzonej przez 
NRF i większość państw  zachodnioeuropejskich polityki nieuznawania 
NRD, odrzucony bowiem został wniosek NRD o równopraw ne członko­
stwo 79, równocześnie zaś położenie geograficzne NRD i NRF staw iające 
je  w rzędzie ważniejszych państw  tranzytow ych w Europie spowodowało, 
że „niestosowanie przez nie konwencji berneńskich powodowałoby znacz-

76 Art. 11: „1. Fur die Beforderung von R eisenden und Gepack gelten das 
Internationale Ubereinlkommen iibeir den Eiseinbahn-Personen- und Gepaclkverkehr  
(CIV) und seine Zusatzabkom m en. 2. Fur die B eforderung von Frachtgut gelten  das 
Internationale Ubereinkommem uber den Eisentoahnfrachtverkehr (CIM) und seine  
Zusatzabkom m en”.

77 Por. w ym ianę n ot m iędzy M. Kohlem  i E. Bahrem, przyp. 2.
78 Szarzej na  ten tem at zob. Z. Ż ó ł c i ń s k i ,  op. cit., ss. 72 - 76; Internatio-  

nales V erkehrsrecht op. cit., ss. 176 - 178, O. H  u g 1 e r, Staatennachfolge in V er-  
trdge darges te ll t  am  Verhdltnis der DDR zu m  ehemaligen Deutschen Reich. D is- 
sertation  Leipziig 1969, ss. 178 - 182; J. A. F r o w e i n ,  Das de facto Regim e im  
V o lk e r r e c h t .K o ln  1968, ss. 138- 140; U. E r d m a n n ,  op.  cit., ss. 137-  140; R. P i n -  
t o, Le sta tut in ternational de la Republiąue Democratiąue Allemande.  Odbitka, 
s. 96.

7" Por. Internationales Verkehrsrecht. op. cit., ss. 176- 177. Por. także H. M o s-  
1 e r, Die Aufnahm e in internationale Organisationen.  „Zaitschrift fur A uslandi- 
sehes óffentliehes Recht und V olkerrecht”, Band 19 (1958), s. 300, oraz P. B o r- 
n e m a n n, Die Teilnahme politisch geteilter  S taaten  an der A rb e it  internationaler  
Organisationen.  D issertation Koln 19i64, ss. 117 - 118: „Die Anerftennung der DDR  
ais Vertragspartei w are auf den W iderstand der m eisten  K onferenzteilnehm er  
gestossen und hatte der BRD w egen der von ihr verfolgten  P olitik  die T eilnahm e  
unmogldch gem acht”. '
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ne trudności lub praktycznie wręcz uniemożliwiałoby wykonywanie' prze­
wozów między wieloma państw am i Europy” 80. W związku z tym , w pro­
tokole dodatkowym  z 11 kw ietnia 1953 r. do konwencji berneńskich z 25 
października 1952 r. postanowiono, że

„1. Państw a, które n ie  podpisały konw encji z 25 października 1932 r. albo 
części terytorium  takich państw , a na których lin iach kolejow ych stosuje się  kon­
w encje z 23 listopada 1933 81 r. m ogą zaw iadom ić Rząd Szw ajcarski, że przyjęły  
drogą praw a w ew nętrznego postanow ienia konw encji z 1952 r. i że będą je sto ­
sować w edług zasad swej' konstytucji.

2. Dokonanie zaw iadom ienia w yżej w spom nianego ma następujące skutki:
a) postanow ienia konw encji z 1952 r. m ają zastosow anie w  stosunkach m iędzy  

Państw am i um aw iającym i s ię  i P aństw am i lub częściam i terytorium  w ym ien io­
nymi pod 1 , które dokonały tego zaw iadom ienia, po upływ ie term inu trzydziestu  
dni od daty  otrzym ania zaw iadom ienia przez Rząd Szw ajcarski, jeśli konw encje  
w eszły  w  żyoie lub — w  przeciw nym  razie — od daty w ejścia  ach w  życie 82,

b) Rząd Szw ajcarski stw ierdza datę otrzym ania zaw iadom ienia i zaw iadam ia
0 tym  PEtńsJwa uczestniczące w  konw encjach z 195*2 r., jak rów nież zainteresow ane  
Państwa lub części terytorium  Państw , które uczyniły użytek  z m ożliw ości w spom ­
nianej pod 1 8S,

c) k ilku  częściom  terytorium  jednego z P aństw , w ym ienionych pod 1 , nie  
przysługuje w ięcej n iż jeden głos,

Sposoby stosow ania tej zasady u sta li konferencja m iędzynarodowa Państw  
sygnatariuszów  konw encji z 1962 r.84. Pod w szystk im i innym i w zględam i Państw a

80 Z. Ż ó ł c i ń s k i ,  op. cit., ss. 72 - 73. Por. też spraw ozdanie Urzlędu C entral­
nego Przew ozów  M iędzynarodow ych K olejam i z p iątej konferencji rew izyjnej, 
Rapport officiel,  s. 43: l'Etat contraetant d’A llem agne n ’a pas ete  rep n esen te . . . ,  
U eftait cependant evident que la situation geographiąue de 1’A llem agne allait 
poser pour tous les chemiins de fer soum is auxnouvelles conventions internationales 
le problem e extrem ent im portant de la participation de cet E tat” (cyt. w edług  
R. P i n t o, op. cit., s. 96).

81 Sform ułow anie to, m im o użycia określenia ogólnego odnosiło się  tylko do 
N r d  i NRF, gdyż poza nim i nie było innych takich państw , które stosow ałyby  
konw encje z 1933 r. a n ie podpisały konw encji z 1/952 r. K onw encje z 1933 r. 
obowiązujące do 1 III 1956 r. były podpisane i ratyfikow ane przez Rzeszę N ie ­
ciecką'.

82 O świadczenie takie złożyła NiRD 28 XII 1955 r. („GB1”. DDR 1056 I, s. 207) 
a NRF 18 II 1956 („BGB1”. 1956, II, s. 33).

83 Protokół ten został rozszerzony przez protokół B z 18 VI 1955 r., który sta- 
nowił, że nie w ystarcza, aby tylko .jedno z tych państw  skorzystało z takiej m oż­
liwości, lecz że deklaracje m uszą być jednom yślne. Por. „B ulletin  des Transporte 
Intennationaux” Berne, 1955, p. 215: „qu-un seu l des. Etats ou des parties territo- 
ria!es d’un Etat, entcant en lique de compte, declare voulai fa ire usage de l ’offre 
des Etats signataires. Les defclarations doivent etre conćordantes”.

84 Poniew aż w  praktyce kw estia  głosow ania pow odow ałaby now e trudności, 
Przeto w  protokole B z 18 VI 1955 r. postanowiono, że NRD i  NRF mogą ośw iad­
czyć, że n ie  będą korzystały z praw a głosu i prawa w eta, a na konferencjach
1 Posiedzeniach reprezentow ane będą tylko przez przedstaw icieli i ekspertów  za­
rządów kolejow ych, którym  przysługiw ać będzie w yłącznie głos doradczy.

a*
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lub części 'ich terytorium  m ają takie sam e iprawa i  obow iązki co Państw a, które 
ratyfikow ały  konw encje z 1952 r. lub do nich p rzy stą p iły 85”.

Podobne uregulowanie, zgodne w treści z postanowieniami protoko­
łów z 11 kw ietnia 1953 r. i 18 czerwca 1955 r., przyjęto także na szóstej 
konferencji rew izyjnej do konwencji berneńskich z 25 lutego 1961 r . 86, 
k tóre weszły w  życie 1 stycznia 1965 r . 87. Rozwiązanie to było wynikiem  
kom prom isu między uznaniem  dwupaństwowości Niemiec, względnie fik­
cji jednego państw a niemieckiego z dwoma rządami, z których każdy 
spraw uje efektyw ną władzę na części tery torium  Niemiec 8S, przy czym 
w protokole z 1952 r. wyraźniej zaznaczyła się ta druga ,koncepcja89. 
W związku z tym  można się zgodzić z R. Pinto, że problem  uczestnictwa 
Niemiec w konwencjach CIM  i CIV  został rozwiązany praktycznie w  taki 
sposób, jak  gdyby istniało wciąż państwo niemieckie, strona poprzedniej 
konwencji, rządzone jednakże przez dwie różne władze — NRD i NRF 90. 
Nie wpłynęło to w  zasadzie na stosowanie konwencji przez NRD i NRF 
wobec państw -stron, umożliwiało jednak niestosowanie ich w stosunkach 
wzajem nych między NRD i NRF 91. W prawdzie w  doktrynie można cza-

85 „Dziennik U staw ” nr 58/1956, poz. 259.
80 Actes de la 6« conference de revision.  T. II, s. 371, Por. K. B u s c h b e c k ,  

Volkerrechtliche Praxis  der Bundesrepublik  Deutschland 1964. „Zeitschrift ftir interna- 
tionales óffentliches Recht und V ólkerrecht”, Band 26 (1966).

87 P rzystąpienie NRD: „GB1”. DDR 1964, II, s. 1059, przystąpienie NRF: „BGB1”. 
1964, II, s. 1517.

88 Por. U. E r d m a n n ,  op. cit., s. 139: „Am deutlichsten offenbart sich der 
TCompromisscharakter der erw ahnten Protokolle, w enn in  ihnen aiternativ von  
Staaten (Zweistaatentheorie!) oder, G ebietsteilen von Staaten, (Bundesrepublik  
D eutschlands und DDR ais R eichsfragm ente) die Rede ist, w obei auffalt, dass diese 
G ebietsteile nur eine gem einsam e Stim m e ha-ben sollten und dass die B estim m un- 
gen des Zusatzprotokolls vom  11. A pril 1953 nur nach dem .beitritt’ beider ,in B e- 
tracht kom m ender Staaten’ oder ,G ebietsteilen von Staaten’ in K raft treten  so llten”.

89 Por. p. 2c protokołu („kilku częściom  terytorium  jednego z państw  w ym ie­
nionych pod 1 n ie przysługuje w ięcej n iż  1 g łos”), w  którym  w yjątkow o nie użyto 
alternatyw nego określenia „państwa” lub „części terytorium  takich państw ” i w  
zw iązku z tym  postanow ienie to zm ieniono w  protokole z 1955 r. i nie w łączono  
do' protokołu z 1961 r.

110 R. P i n t o ,  op. cit., ss. 94 - 96.
91 Por. Z. Ż ó ł c i ń s k i ,  op. cit., ss. 73 - 74: „Podstaw ę do dyskusji stanow iły  

projekty rozw iązań przedstaw ione przez rządy szw ajcarski i w ęgierski, które róż­
n iły się g łów nie tym , że projekt w ęgierski przew idyw ał w arunki stosow ania kon­
w encji także w  stosunkach w zajem nych m iędzy obydw om a państw am i n iem iec­
kim i, natom iast projekt szw ajcarski pom ijał tę  kw estię. Ostatecznie, w  oparciu
o propozycje rządu szw ajcarskiego podstaw y prawne dla stosowania przez obydw a  
państw a niem ieckie przepisów  konw encji w  obrocie m iędzynarodowym  zostały  
stw orzone w  protokole dodatkowym  do tych konw encji ( . . . )  Protokoł ten nie 
przew idyw ał m ożliw ości stosow ania przepisów  konw encji w e w zajem nych stosun­
kach m iędzy obydw om a państw am i n iem ieck im i”.
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sem spotkać się z wątpliwościami w  tej k w estii92, inni jednak autorzy, 
zarówno zachodnioniemieccy 93 jak i z Republiki D em okratycznej94 stoją 
wyraźnie na stanowisku, że konwencje CIM i CIV  nie m ają zastosowania 
w  stosunkach wzajem nych między NRD i NRF 95 a potwierdzeniem  tego 
jest również dotychczasowa praktyka oraz zawieszenie art. 11 do czasu 
uzyskania przez oba państw a członkostwa unii berneńskich.

Do tego czasu przewozy kolejowe między NRD i NRF regulują poro­
zumienia zaw arte między zarządami kolejowymi tych państw  lub, w b ra­
ku takich umów, przepisy w ew nętrzne każdego z nich.

Kwestie dotyczące przewozu podróżnych uregulowane zostały ukła­
dem z 3 września 1949 r., zaw artym  między zarządam i kolejowym i NRD 
i NRF. Układ ten  opierał się na postanowieniu Sojuszniczej Rady Kon­
troli z 14 sierpnia 1946 r., stanowiąc że każda kolej sprzedaje bilety do 
Miejsca przeznaczenia podróży, nie jest natom iast upraw niona do sprze­
dawania biletów powrotnych 96. Postanowienie to miało na celu uniknię­
cie rozliczeń między kolejam i i z tego względu zostało zachowane w sto-

82 Por. J. A. F r o w e i n ,  op. cit., is. 139: „Dagegen m ag man zw eifeln , ob auch 
zw ischen der Bundesrepubłik und der DDR V ertragsbeziehungen entstaten sind.

von beiden paraleli abgegebenen Erklarungen fiihren nur zu vertraglichen  
Sindungen zw ischen jedem  der Erklarenden und dem K onventionsstaaten. Der 
°am it zw ischen der Bundesrepubłik und der DDR geschaffene Zustand entspricht 
allerdings faktisch vo llig  dem ais w aren beide gew ohnliche M itglieder der V er- 
trage und ais galten die Vertrage auch zw ischen der Bundesrepubłik und der
r>DR».

83 Por. U. E r d m  a n n, op. cit., s. 140 „Mit Sicherheit kann jedenfalls die 
®rklarung der Bundesrepubłik n ich t dahin ausgelegt w erden, dass die V erpflich- 
tungen eines M itgliedsstaates gegenuber der DDR hat ubernehm en w ollen . Gegen 
eirie derartiige Interpretation spricht auch die in  den Pirotokollen gefundene K on- 
struktion einer gesamthanderdschen Vertretung. D ie Abkom m en (. . . )  CIM und (. . . )

gelten also nicht zw ischen der Bundesrepubłik Deutschland und der DDR”.
04 Por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 178: „In direkten E isenbahn- 

~Gtiter-und-Personenverkehr zw ischen den beiden deutschen Staatan fiinden die 
^estim m ungen der CIM/CIV bisher noch keine A nw endung”.

9a N ie w yklucza to jednakże odpow iedniego stosow ania pew nych postanow ień  
konw encji. Por. np. w yrok Sądu N ajw yższego NRF z 24 V 1955 r„ „BGHZ”. 

and 1 7 , s s_ 309 -  316, zw łaszcza s. 311: „Eine A nw endung des International en 
'Dereinkommens iiber den Eisenbahnguterverkehr scheide aus, da der Interzonen- 

^orkehr kein internationalen Verkehr, sondern ein  innerdeutscher zw ischen zw ei 
zur 2 e it getrennten L andesteilen sei, w eshalb anzunehm en sei, dass es n icht V er- 

agsinhalt w erden so llte” i  s. 316: „Da dem interzonalen  und dem internationalen  
rkehr das Fehlen eines einhaitlichen Hoheitsgefoietes uind einer einheitlichen  

eiachtsbarke!it gem einsam  ist, ist es naheliegend, d'ie in sow eit im  internationalen  
r ce^r geltende R egelung zur A uslegung des Interzonentarifs herauzuziehen”.

90 Por. Materialien zu m  Bericht . . . ,  op. cit.
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sunkach między NRD i N R F 97. Kiedy w 1964 r. M inisterstwo Kom uni­
kacji NRD wydało rozporządzenie przew idujące sprzedaż biletów pow­
rotnych dla rencistów  z NRD udających się w  odwiedziny do krew nych 
w  NRF 98, zarząd Niemieckiej Kolei Federalnej zaprotestował przeciwko 
tem u powołując się na porozumienie z 1949 r. 99 i w związku z tym  za­
rządzenie m inistra kom unikacji NRD w spraw ie biletów powrotnych zo­
stało anulowane 10°.

Dnia 12 czerwca 1954 r. m iędzy Deutsche Bundesbahn  i Deutsche 
Reichsbahn zostało zaw arte kolejne porozumienie 101, dotyczące kolejowej 
kom unikacji pasażerskiej i regulujące kwestie częstotliwości kursow a­
nia pociągów pasażerskich, przejść g ran icznych102, spraw  technicznych, 
obniżenia taryf, wagonów sypialnych i restauracyjnych. W porozumie­
niu tym  uzgodniono, że we wzajem nej kom unikacji pasażerskiej zacho­
wana zostanie fikcja jednolitego niemieckiego obszaru kom unikacyjnego 
z takim  skutkiem  praw nym , że przewozy między NRD i NRF nie będą 
traktow ane jako przewozy międzynarodowe 103.

W r. 1964 M inisterstwo Kom unikacji NRD wystąpiło z propozycją 
zawarcia nowego porozumienia w  sprawie kom unikacji pasażerskiej 104, 
jednakże rokowania w tej sprawie zostały zerwane 105, można więc przy­
puszczać, że porozumienie z 1954 r. jest stosowane do chwili obecnej 106.

Podobnie jak  w kolejowym  ruchu pasażerskim, również przewozy

87 Por. J. R. G a s c a r d ,  op. cit., s. 377.
98 Por. pismo generalnego dyrektora (D eutsche Reichsbahn) Arndta do pre­

zydenta D eutsche Bundesbahn Gaitmanna, „Neues D eutschland” z 31 X  1964.
tui W edług „Neues D eutschland” z 31 X  1964, Oeftering pow ołał się na rozpo­

rządzenie Sojuszniczej Rady K ontroli z 1949 r. N ie jest to jednak jasne, gdyż 
w  1949 r. Sojusznicza Rada Kontroli już n ie  urzędowała, można w ięc było pow o­
łać s ię  albo na rozporządzenie z 1946 r., albo na porozum ienie m iędzy zarządami 
DB  i DR  z 1949 r.

100 w ed łu g  „Die W elt” z 24 V 1967.
101 D atę 12 VI 1954 r. jako datę zaw arcia porozum ienia podaje H. W e m m e r ,  

Die vertraglich  nicht geregelten Geldbeziehungen zw ischen  den  beiden  deutschen  
Wdhrungsgebieten nach 1948. D issertation Berlin 19i58, s. 84, natom iast o m iesiąc 
późniejszą datę, 12 VII 1954 r. podano w  Materialien . . . ,  op. cit. Zdaniem  W em - 
m era, um owa ta m iała obow iązyw ać od 5 VII 1954 r, co w  zasadzie w skazyw ałoby  
na w cześniejszą datę jej zaw arcia jako bardziej prawdopodobną.

102 Zostały one jednakże określone jako przejścia (Ubergange) a n ie jako 
przejścia graniczne (Grenziibergdnge), gdyż w  owym  czasie granica m iędzy NRD  
a NRF określana była m ianem  lin ii dem arkacyjnej.

103 poj- j j  W e m m e r ,  op.  cit., s. 85.
i°4 p or_ „Neues D eutschland” z 24 X  1964 i z 30 X  1964.
105 Por. Deutsche Bundestag  5. Wahlperiode, Stenografische Berichte, s. 2649 G.
106 O zawarciu żadnego now ego porozum ienia nie w spom ina się w  Materialien,  

op. cit., żadne dostępne źródło n ie  w skazuje też na istn ien ie stanu bezum ownego, 
który podkreślany jest często w  odniesieniu do przew ozów  tow arowych.
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towarowe między NRD i NRF nie były przez długi czas traktow ane pod 
względem praw nym  jako przewozy międzynarodowe, co wywierało rów ­
nież skutki na stosunki przewozowe NRD i NRF z innym i państw am i 107.

Układem między zarządami kolejowym i NRD i NRF z 1 m arca 1950 r. 
dla przewozów towarowych między NRD i NRF wprowadzona została 
taryfa  towarowa zwana początkowo taryfą  międzystrefową, potem zaś 
taryfą  DB/DR 108. W układzie tym  zawarto nie tylko przepisy i opłaty 
taryfowe, ale na jego podstawie wprowadzono jednolite obowiązywanie 
postanowień niemieckiego praw a przewozowego pochodzącego z 1938 
r -109 Jedyną podstawę dla stosowania tych przepisów stanowił jednak 
układ między zarządam i kolejowymi; nie mogły być one natom iast stoso­
wane bezpośrednio, co uznał także Trybunał Federalny w swoim w y­
roku z 24 m aja 1955 r . 110 Przewozy towarowe między NRD i NRF nie

107 Por. Z. Ż ó ł c i ń s k i ,  op. cit., sś. 76 -  77: „Na przykład przy przew ozie to ­
warów m iędzy Polską a NRF, a także m iędzy P olską a innym i państw am i Europy 
zachodniej tranzytem  przez NRD 'i NRF — n ie  była  uw zględniona granica pań­
stwow a m iędzy NRD a NRF. U niem ożliw iało to opłacanie należności przew ozo­
wych do tej granicy, przez co przysługująca nadaw cy — na m ocy przepisów  kon­
wencji berneńskiej — tzw. swoboda frankow ania była w  istotny sposób ograniczo- 
na- Ponadto, w  okresie stosow ania na terytoriach obu państw  niem ieckich w spól-  
nych, ogólnoniem ieckich przepisów  kolejow ego praw a przew ozowego, na  kolejach  
NRD iniie m iały  zastosow ania niektóre przepisy um ow y SMGS.  Na przykład, jeżeli 
Vv' Tranzytowym przew ozie tow arów  uczestn iczyły koleje obu państw  niem ieckich, 
na kolejach NRD n ie m iała zastosow ania Jednolita Taryfa Tranzytowa (ETT)”.

108 Por. Z. Ż ó ł c i ń s k i ,  op. cit., s. 76, „BGHZ” Band. 17, ss. 309 - 3il0: „Zur 
Regelung des interzonalen Eisenbahnverkehrs bestand se it 1. Marz 1950 ein von  
tler Reichsbahn diirektion Berlin und der Eisenbafondirektion H annover ausgege- 
bener 'G iiter-und-Tiertarif W estzonen-Sow jetzone und B erlin’. H iernach so llte  der 
Deutsche E isenbahngiitertarif, insbesondere auch d ie  Eisenbahmverkehrsordnung, 
Selten, sow eit nichts anderes bestim m t w ar”.

108 Por. poprzedni 'przypis oraz „Berliner Z eitung” z 27 VI 1965: „Die fracht-
1 ochtliche Grundlage fur diesen Tarif bildet eine Eisenbahnverkehrsordnung, die 
aus dem Jahre 1938 s ta m m t. . . ”.

no p or ; b g h Z ”. Band. 17, s. 312: „Infolge der durch die Besatzungsm achte  
trbeigefuhrten Trennung ist D eutschland de facto  kein einheitliches Staatsgehilde  

^ ehr, sonderm in zw ei Teile zerfallen, von denen jeder tatsachlich ein e eigene  
eitsgew alt besitzt. D ie in den beiden Teilen geltenden Eisenbahnverkehrsord- 

r'Ungen sind zwar einer einheitlichen R echtsąuelle entsprungen, so dass noch  
^'c'itgehend m aterielle G esetzgleichheit bestehen mag; dagegen ist eine form elle  

esetzgleichheit solange nicht vorhanden, ais zw ei verschiedene H oheitsgew alten  
"s ehen, die tatsachlich jederzeit in. der Lage sind, die noch vorhandene Ge- 

^leichheit durch Gesetzanderungen aufzuheben. Form ell hat daher sow ohl 
le Bundesrepublik ais auch die Sow jetzone je ihre eigene E isenbahnverkehrsord- 

nung. H iem ach scheidet § 90 Abs. 3 EVO ais u n m i t t e l b a r e ,  auch beim  Fehlen  
lnes Interzonenabkommens geltende R echtsgrundlage fur eine Inanspruchnahm e 
w  Bundesbahn aus”.
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były więc właściwie traktow ane ani jako przewozy międzynarodowe, ani
jako przewozy krajowe. I choć Trybunał Federalny odmówił tem u 
układowi charakteru  um owy praw a międzynarodowego, uczynił to jednak 
raczej ze względów politycznych niż praw nych. Powoływał się bowiem 
głównie na wzajem ne nieuznawanie się NRD i NRF jako państw, jed ­
nakże wypowiedział się za odpowiednim zastosowaniem norm  praw a mię­
dzynarodowego w kw estii spornej wynikłej w związku ze stosowaniem 
układu.111 Toteż kiedy w odpowiedzi na jednostronną zmianę tary fy  to­
warowej przez koleje zachodnioniemieckie 112 i nieosiągnięcie porozumie­
nia w  rokowaniach, prowadzonych od sierpnia 1964 r. do połowy czerwca 
1965 r. na tem at nowego uregulow ania przewozów towarowych między 
obydwoma państw am i113, NRD wypowiedziała z dniem 1 lipca 1965 r. 
tary fę  DB/DR  114, zapanował w  tej dziedzinie stan całkowicie bezumowny. 
Przewozy towarowe prowadzone są w  taki sposób, w  jaki odbywały się 
przewozy m iędzynarodowe na liniach kolejowych obu państw  przed za­
warciem  konwencji CIMj w r. 1893 i w jaki dziś jeszcze odbywają się 
przewozy między państw am i należącym i wyłącznie do jednego z dwóch, 
system ów międzynarodowego kolejowego praw a przewozowego 115, tj. z 
przeekspediowaniem  na stacji granicznej i bez możliwości zastosowania

111 „BGHZ”, Band. 17, s. 314: „Nun is t zwar ein Interzonenabkom m en kein  
vólkerrechtlicher Vertrag. D ie beschrankte Souverenitat der beiden T eile D eutsch- 
iands und ihre gegenseitige N ichtanerkennung ais souveriame Staaten auf der einen  
S eite  und der — wernn auch zur Zdit inicht duirchseitzbare — W ille des deutschen  
V olkes zur W iedervereinigung sow ie der Fortbestand des deutschen G esam tsta- 
ates im  R echtssinne auf der andern Seite verbieten d ie  unm ittelbare A nw endung  
v61kerrechtlicher Normen auf die getrennten T eile DeutscM ands. Jedoch zw ingt 
die Tatsache der getrennten staatlichen H oheit zur Prufung der Frage, inw iew eit 
etw a eine gerade hieraus zu begrundemde entsprechemde A nw endbarkeit volker- 
rechtlicher Norm en geboten is t”.

112 Por. P. T e r z o p o u l o s ,  Die K o d i f ik a t io n . . . ,  s. 157, przyp. 79: „Da der 
DB/DR Tarif an die G iitertarife in beiden deutschen Staaten gebunden ist, hat 
jede A nderung des B innentarifs eine Yereinbarung iiber den DB/DR Tarif zur 
Voraussetzung. D ie H auptyerw altung der w estdeutschan Bundesbahn hat aber m it 
W irkung vom  1. 8. 1964 ihren B innentarif im  Eisenbahnfrachtverkehr verandert, 
ohne vorherige Vereinbarung m it dem M inisterium  fiir V erkehrsw esen der DDR”.

113 Porozum ienie zostało osiągnięte — i to już 9 VIII 1964 r. — tylko w  od­
niesien iu  do przew ozów  tow arow ych m iędzy NRF a Berlinem  Zachodnim. Por. 
„Protokoll iiber die R egelung der Ubernahm e vo-n Frachten, die fiir W estberlin  
bestim m t sind, und der Ubergabe von Frachten W estberliner V ersender nach der 
Bundesrepublik Deutschland durch die D eutsche Reiichisbahn und iiber d ie  F estle-
gung der Grenzbahnhófe fiir diesen grenzuberschreitenden Verkehr”. „Neues 
D eutschland” z 1 VII 1965.

114 Por. „Berliner Z eitung” z 27 VI 1.965.
115 Szerzej na ten tem at por. Z. Ż ó ł c i ń s k i ,  op. cit., ss. 209 - 211.
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bezpośredniego listu przewozowego 116. W 1967 r. NRD ponownie w ystą­
piła pod adresem  NRF z ofertą rokowań w celu przezwyciężenia stanu 
bezumownego i z propozycją zastosowania w  kolejowych przewozach 
towarowych postanowień konwencji C IM m . NRF  odrzuciła jednak tę 
propozycję, choć w porozumieniu z 9 września 1964 r. dotyczącym prze­
wozów towarowych do Berlina Zachodniego uznała expressis verbis tę 
komunikację za międzynarodową, co w ynika zarówno z treści prozum ie- 
nia,- jak  i ze sform ułowań zaw artych w ty tu le  118. Także p raktyka prze­
wozów towarowych między NRD i NRF świadczyła o' ich m iędzynarodo­
wym charakterze, wym agała jednak regulacji umownej w celu ich uspra­
wnienia.

3. KOMUNIKACJA DROGOWA

Gwałtowny rozwój m otoryzacji i wiążący się z tym  wzrost znaczenia 
Pojazdów mechanicznych jako środków kom unikacji międzynarodowej 
Pociągnął za sobą konieczność umownego uregulowania między państ­
wami całego szeregu problemów. Uregulowanie praw ne zagadnień kom u­
nikacji na swoim tery torium  należy do kom petencji własnej państw a 
w wyniku jego władzy suw erennej. Przepisy w ew nętrzne państw a regu­
lują zasady ruchu drogowego, oznakowanie dróg, w arunki jakim  odpo­
wiadać muszą pojazdy mechaniczne, aby mogły być dopuszczone do ru ­
chu na drogach publicznych wraz ze swymi kierowcami. Rozbieżność roz­
wiązań przyjętych przez różne państw a w tych sprawach uniemożliwiała­
by lub poważnie u trudniała — w zależności od stopnia tej rozbieżności — 
międzynarodową kom unikację drogową, toteż państw a zainteresowane w 
Jej prowadzeniu dążyły do ujednolicenia podstawowych reguł kom unikacji 
drogowej, poprzez tworzenie w  form ie konwencji wielostronnych, między­
narodowych norm  praw nych o możliwie najw iększym  terytorialnym  za- 
Slęgu obowiązywania. W m iarę wzrostu znaczenia międzynarodowego 
transportu drogowego rosła także ilość konwencji i zakres regulowanych 
Przez nie zagadnień; zwiększał się też stopień ujednolicenia ustaw o- 
dawstw w ew nętrznych państw, gdyż uregulowania m iędzynarodowe o 
Podstawowym znaczeniu znajdowały odbicie w przepisach w ew nętrz­
nych także i tych państw, które z różnych względów nie były stronam i 
tych konw encji119. Zmniejszało to więc potrzebę zawierania porozumień

t!0 P raktykę w tym  w zględzie opisuje „Die W elt” z 24 V 1967.
117 Por. pism o m inistra kom unikacji NRD E. Kram era do m inistra kom uni­

kacji NRF z 11 V 1967 r., „Neues D eutschland” z 16 V 1967.
118 Zob. w yżej przyp. 113.
119 Por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 396: „Die BRD ist nicht M it- 

-ued  des G enfer Strassenverkehrsabkom m ens (. . . )  D ie DDR hat die Bestimmuingen
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dw ustronnych w celu uregulowania zasadniczych kwestii kom unikacji 
drogowej. Zakres tych porozumień ograniczał się często do uregulowania 
zagadnień transportow ych, tj. uzgodnienia przez państw a warunków, na 
jakich ich przedsiębiorstwa transportow e prowadzić mogą przewóz osób 
albo ładunków na, lub przez, tery torium  drugiego państw a 12°.

Problem y te  znalazły się też na pierwszym  miejscu uregulow ań doty­
czących kom unikacji drogowej zaw artych w traktacie między NRD i NRF. 
I tak, oba państw a zobowiązały się do niew ykonywania na zasadzie wza­
jemności praw a stosowania procedury wydaw ania zezwoleń w odniesie­
niu do zawodowego przewozu osób w kom unikacji dorywczej i zawodo­
wego przewozu towarów na, lub przez, swoje tery torium  (art. 25 p. 1), 
określając równocześnie zakres znaczeniowy tych pojęć (art. 24).

Procedurze wydaw ania zezwoleń podlega natom iast założenie między­
narodowych linii autobusowych w kom unikacji pasażerskiej (art. 25 p.
2 ) 121, przy czym w prowadzeniu kom unikacji tego typu na życzenie pań­
stw a udzielającego zezwolenia mogą uczestniczyć jego przedsiębiorstwa 
(adnotacja protokołu do art. 25 ust. 3).

Ponieważ tzw. kabotaż d rogow y122 zastrzeżony jest w zasadzie dla 
przedsiębiorstw  transportow ych państw a, na którego terytorium  transport 
się odbywa, tra k ta t stanow i więc, że przez obce przedsiębiorstwa może 
on być wykonyw any tylko za specjalnym  zezwoleniem (art. 25, p. 3), 
przy czym odmiennie uregulowano sprawę zawodowego przewozu osób 
i towarów. O ile bowiem specjalnego zezwolenia wymaga przewóz towa­
rów w obrębie jednego państw a, to w odniesieniu do kom unikacji oso-

des internationalen Atakommens iiber den SŁrassenverkehr aus dem Jahre 1949 zur 
G ew ahrleistung der m axim alen  Y ereinfachung der R egeln und Erhohung der 
S ich erheit im  internationalen Verkehr fur zw eokm assig und notw endig anerkannt 
und berucksichtigte dereń Prinzipien in der STVO (VO vom  30 I 1964 iiber 
das V erhalten im  Strassenverkehr — Strassenverkehrsordnung — „GBI”. II., 
s. 357) und STVZO (VO vom  30 I 1964 iiber /die Zulassung von Personen und 
Fahrzeugen zum Strassenverkehr — Strassenverkełir-Z ulassungs-O rdnung — „GBI”.
II, s. 373)”.

120 Por. np. porozum ienie m iędzy NRD i Austrią z 14 VII 1967 r. (Vere'in- 
barung zw ischen der H auptverw altung des K raftverkehrs im  Mimisterium fur  
V erkehrsw esen der DDR und der Bumdeskammer der gewerfolichen W irtschaft 
der R epublik Osterreich zur Fórderumg des internationalen Giiterverkehrs m it 
Kraftfahrzeugen), w edług Internationales Verkehrsrecht, op. cit., ss. 417 - 418.

121 Por. też adnotację protokolarną do art. 25, w  której określono sposób sk ła­
dania w niosków  o udzielen ie takiego zezw olenia. Procedurze w ydaw ania zezw oleń  
nie podlega natom iast kom unikacja autobusowa pasażerska na lin iach tranzyto­
w ych m iędzy NRF i Berlinem  Zachodnim uregulow ana w  art. 10 układu o tran­
zycie.

122 Por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 417.
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bowej specjalnego zezwolenia wymaga także przewóz z terytorium  pań­
stwa udzielającego zezwolenia, na terytorium  innego państw a m .

Strony uzgodniły również, że w odniesieniu do transportu  towarów 
obowiązywać będzie konwencja europejska z 30 września 1957 r. o mię­
dzynarodowym  przewozie niebezpiecznych ładunków w kom unikacji dro­
gowej (ADR) oraz konwencja Celna z 15 stycznia 1959 r. dotycząca mię­
dzynarodowego przewozu towarów z zastosowaniem karnetów  TIR, do­
tycząca zwolnienia przewożonych tranzytem  towarów od rew izji celnej 
(art. 28). Stosowanie tego postanowienia trak ta tu  zostało jednakże za­
wieszone do czasu „niezbędnego równouprawnionego członkostwa obu 
państw ” w tych konwencjach (adnotacja protokolarna do art. 28).

W przeciwieństwie do konwencji kolejowych CIM  i CIV, których stro­
nami nie była ani NRD, ani NRF, tylko Niemiecka Republika Dem okra­
tyczna nie jest stroną (wymienionych wyżej konwencji drogowych. 
W sprawach uregulowanych tym i konwencjam i obowiązują więc w  sto­
sunkach między NRD i NRF przepisy wew nętrzne tych państw  124. Tylko 
w odniesieniu do tranzytowego przewozu towarów między NRD i NRF, 
strony uzgodniły zastępczo, w układzie o tranzycie, sposób postępowania 
celnego wobec transportów  towarowych zaopatrzonych w specjalne zam­
knięcia 125. Strony uzgodniły ponadto, że odpowiednie uregulowanie zo­
stanie przyjęte w traktacie kom unikacyjnym 126. W związku jednak z 
Przewidzianym stosowaniem konwencji o karnetach TIR  przy transpor­
tach towarowych w tranzycie drogowym, odpowiednie uregulowanie w 
traktacie odnosi się tylko do tranzytow ego przewozu towarów w żegludze 
śródlądowej (art. 21). Z faktu, że postanowienia trak ta tu  dotyczące ko­
m unikacji drogowej odnoszą się głównie do zawodowego przewozu towa­
rów i osób, do których używa się głównie pojazdów samochodowych, nie 
w ynika jednakże, że jedynym  rodzajem  kom unikacji drogowej, który do­
puszcza układ z 26 m aja 1972 r. jest kom unikacja samochodowa (. ..) 
Układ kom unikacyjny nie reguluje ani innych rodzajów kom unikacji 
drogowej, ani kom unikacji indyw idualnej samochodami pryw atnym i” 127.

123 Por. także dla NRD Anordnung iiber die Personenbefórderung m it K raft- 
om nibussen und den Giiter,transport m it K raftfahrzeugen im  grenziiberschreiten- 
dem Verkehr vom  17. Oktober 1972 („GB1”. DDR. ,11, nr 61 s. 654) § 3 ust. 2 i 3.

121 Por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 411: „Der DDR w ird der 
Beitriitt zur T IR -K onvention v61kerrechtswtidrig verw ehrt, sie ist daher nicht b e-  
reit, sich aus diesem  Abkom m en ergebende V erpflichtungen einseitig  zu uber- 
nehmen, da ihr andererseits nicht die im  Abkom m en enthaltenen R echte gew ahrł 
Werden”.

123 Por. art. 6 układu o tranzycie.
120 Por adnotację protokolarną do układu o tranzycie, p. 3.
127 Por. G. R y s l i a k ,  op. cit., ss. 61 -62 .
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T rak tat nie używa bowiem w ogóle pojęcia „samochód” czy „pojazd 
samochodowy” 128, lecz pojęcia „pojazd m echaniczny”, które oznacza 
wszelkie pojazdy nie biegnące po szynach i wyposażone we własny na­
pęd m echaniczny129. Postanowienia trak ta tu  odnoszące się do pojazdów 
mechanicznych, bez ściślejszego określenia ich rodzaju, odnoszą się więc 
do wszelkich pojazdów mechanicznych, których używanie jest dozwolone 
na mocy w ew nętrznych przepisów państw -stron trak tatu . Dotyczy to 
również samochodów osobowych oraz pojazdów jednośladowych w za­
kresie, w jakim  mogą być one na podstawie przepisów w ew nętrznych 
używane w kom unikacji wzajemnej i tranzytow ej między stronam i 13°.

W odniesieniu do zastosowanych kw estii kom unikacji drogowej stro­
ny zobowiązały się do wzajemnego uznawania narodowych praw  jazdy 
oraz narodowych dokum entów pojazdów (dowodów rejestracyjnych — art. 
5 p. 1). Postanowienie to, zgodne w treści z uregulowaniem  przyjętym  
w konwencji genewskiej o ruchu drogowym z 1949 r„ znosi w kom unika­
cji między NRD i NRF wymóg m iędzynarodowych praw  jazdy i m iędzy­
narodowych świadectw samochodowych obowiązujących dotychczas w 
NRD 131 na podstawie konwencji paryskiej z 24 kwietnia 1926 r .132. NRD

128 Pojęcia takiego używ a natom iast polska ustaw a z dnia 27 XI 1961 r. o  bez­
p ieczeństw ie i porządku ruchu na drogach publicznych („Dziennik U staw  nr 53, 
poz. 295) oraz Rozporządzenie M inistrów  Komunikacja i Spraw  W ew nętrznych  
z 20 lipca 1968 r. w  spraw ie ruchu na drogach publicznych („Dziennik U staw  nr 27, 
poz. 183), jednakże w rozum ieniu tego rozporządzenia „pojazd sam ochodowy ozna­
cza pojazd napędzany um ieszczonym  na nim  siln ikiem  zasilanym  z w łasnego źró­
dła energii, n ie  biegnący po szynach, z w yjątk iem  a) m otoroweru, b) m aszyny  
sam obieżnej” (§ 1 p. 3). Pojęcie to obejm uje w ięc nie tylko sam ochody w  ścisłym  
tego słow a znaczeniu, lecz w szelk ie (z w yjątkiem  m otoroweru i m aszyny sam o­
bieżnej) pojazdy poruszane siłą  m echaniczną, m. in . także m otocykle, skutery, 
traktory.

129 Por. np. defin icję pojazdu m echanicznego zawartą w  art. 2 obow iązującej 
w  NRD konw encji paryskiej z 24 IV 1926 r.: „Kraftfahrzeuge — alle m it einer 
m ecłianischen A ntriebsverrichtung ausgeristeten Fahrzeuge, die auf offentlichen  
W egen verkehren, ohne an ein Schienengleis gebuinden zu sein , und der B efó- 
raeruing von Personen und Gutern dienen”.

130 p 0r4 w yżej przyp. 35. U żyw anie indyw idualnych środków kom unikacji w  
tranzycie m iędzy NRF a Berlinem  Zachodnim nie podlega ograniczeniom, zgod­
n ie  z art. 9 układu o tranzycie.

131 p or Internationales  Verkehrsrecht, op. cit., ss. 394 - 395.
132 p or_ odpow iednio R ozporządzenie.. . ,  z dnia 20 VII 1968 r. w  spraw ie ruchu  

na drogach publicznych § 1'32 p. 2 i  4 oraz § 206 p. 1 i  § 207 p. X: „W ydane za  
granicą praw o jazdy krajow e, w edług wzoru podanego w  załączniku nr 9 do k on­
w encji o ruchu drogowym  podpisanej w  G enew ie dnia 19 IX  1949 r. („Dziennik  
U staw ” z 1959 r., nr 54, poz. 321), lub m iędzynarodowe prawo jazdy, w ydane w edług  
w zoru zam ieszczonego w  załączniku nr 10 do tej konw encji, albo m iędzynarodowe 
prawo jazdy, w ydane w edług wzoru i w skazów ek zam ieszczonych w  załącznikach
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bowiem, k tóra była strona, tej konw encji133 obwieściła o dalszym jej sto­
sowaniu 134.

W odniesieniu do warunków  technicznych jakim  muszą odpowiadać 
pojazdy, obowiązują przepisy tego państw a-strony, k tóre pierwsze dopu­
ściło dany pojazd do ruchu (art. 26 zd. 1). Jednak pojazdy i przyczepy, 
które wraz z ładunkiem  przekraczają dopuszczalne na terytorium  drugiego 
państwa w ym iary i ciężary muszą posiadać specjalne zezwolenie na wjazd 
i przejazd przez tery torium  tego państw a, wydane przez jego właściwe 
władze lub organa (art. 26 zd. 2 )135.

W związku z wprowadzeniem w wielu państw ach obowiązku ubezpie­
czenia pojazdów od następstw  nieszczęśliwych wypadków i odpowiedzial­
ności cywilnej w  ruchu pojazdów samochodowych, tra k ta t stanowi, że 
pojazdy używane w ruchu muszą być ubezpieczone, a wynagrodzenie 
szkody z ty tu łu  wypadków drogowych jest przedm iotem  odrębnego ure­
gulowania (art. 27).

W kom unikacji m iędzynarodowej praktykow any jest system  tzw. 
zielonej karty  wprowadzonej w w yniku porozumień przedsiębiorstw 
ubezpieczeniowych różnych państw , gw arantujących w ypłaty  ew entual­
nego odszkodowania wobec osób trzecich. System  ten  zwalnia od przy­
musowego ubezpieczenia w każdym  państw ie z osobna. W komunikacji 
drogowej między NRD i NRF istniało również porozumienie zawarte 
15 czerwca 1967 r. między przedsiębiorstwam i ubezpieczeniowymi obu 
państw 136.

Po podpisaniu trak ta tu  kom unikacyjnego 26 czerwca 1972 r. rozpo­
częły się rokowania między towarzystwam i ubezpieczeniowymi NRD 
1 NRF mające na celu uregulowanie odszkodowań z kom unikacji drogo­
wej i finansowania przewidzianej w art. 7 trak ta tu  pomocy w razie wy- 
Padku drogowego, odpowiednio do porozumienia zawartego 26 kwietnia 
1972 r. między m inistrem  finansów NRD i federalnym  m inistrem  spra­
wiedliwości 137.

^  i E do konw encji m iędzynarodowej dotyczącej ruchu sam ochodowego, podpisanej 
w Paryżu dnia 24 kw ietnia 1926 r. („Dziennik U staw ” z 1930 r., nr 21, poz. 177), 
uPoważniają cudzoziem ca (. . . )  do kierow ania ma drogach publicznych w  Polsce  
Pojazdami sam ochodowym i kategbrii określonej w  prawlie jazdy”.

133 „RGB1” II, 1930, s. 1233.
134 Por. Bekantm aóhung vom  16. A pril 19'59 iiber die Wiederanwendumg m ulti- 

ateral internationaler Ubereinkom m en, p. 37 („GBI”. DDR., B, I, s. 505).
135 Por. np. dla NRD D ritte Durchfuhrungsbestim m ung zur Strassenverkehrs- 

-Ordnung (StVO) — Auanahm egenehm igungen fur Grossraum — und Schw er- 
asttransporte im grenzuberschreitenden Verkehr in und durch d ie  D eutsche D e-

^okratische Republik vom  13. Jiuni 1972. („GBI”. II, nr 30, s. 356).
136 Szerzej na ten tem at por. H. W e m m e r ,  op. cit., ss. 91 -.92.
137 i.Neues D eutschland” z 23 VI 1972. Porozum ienie m iędzy m inistrem  finan-

wUSJ
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4. ŻEGLUGA MORSKA I ŚRÓDLĄDOWA

Żegluga m orska jest nie tylko najdawniejszym , ale i najbardziej
umiędzynarodowionym pod względem prawnym , spośród omawianych tu 
rodzajów komunikacji. Regulują je nie tylko liczne konwencje i umowy 
dwustronne, ale i norm y zwyczajowe. Z ogromnej problem a­
tyki praw a morskiego w traktacie kom unikacyjnym  — poza jednym  wy­
jątk iem  uznania przynależności państwowej statków  obu stron (prawa 
bandery) (art. 30 ust. 1) 138, które wyw iera skutki praw ne także na pełnym  
m orzu 139 uregulowano tylko te problem y żeglugi morskiej, które dotyczą 
traktow ania ich statków  w portach morskich drugiego państw a-strony 
i na wodach, na które rozciąga się jego zwierzchnictwo terytorialne. Oba 
państw a zgodziły się umożliwić sobie wzajem nie korzystanie ze swych 
portów morskich i urządzeń portowych dla transportu  i przeładunku 
towarów. Statki jednego z państw -stron m ają przy tym  prawo do prze­
wożenia towarów z drugiego państw a i do niego. Szczególnego zezwolenia 
wymagą tylko kabotaż, tj. transport towarów między portam i drugiego 
państw a-strony 14°.

Strony zobowiązały się też „zagwarantować w swych portach morskich 
statkom  drugiego państw a-strony takie samo traktow anie jak  statkom  
innych państw , zwłaszcza w zakresie odprawy (A bfertigung ), pobierania 
podatków i opłat portowych, swobodnego dostępu do swych portów mor­
skich i korzystania z nich” (art. 29). Postanowienia takie są powszechne 
w umowach dw ustronnych dotyczących kom unikacji morskiej (zwanych 
często trak tatam i o handlu  i żegludze), a potrzeba ich zamieszczania w 
tego typu umowach wynika stąd, że choć interesy międzynarodowej że-

sów  NRD i NRF zostało zaw arte w  w ykonaniu układu o tranzycie. Por. art. 8 
p. 1 układu o tranzycie.

138 „Schiffe unter der Flagge eines der Vertragsstaaten, w elche die nach 
seinem  Recht zum N achw eis der' Staatszugehorigkeit vorgeschriebenen D okum ente  
m it sich fiihren, gelten ais Schiiffe dieses V ertragsstaates”.

139 por. np. postanowienia konw encji genew skiej z 29 IV 1958 r. Konieczność 
uznania bandery w  um ow ie m iędzy NRD i NRF w ynikała także i stąd, że w  
zw iązku z uprzednim nieuznaw aniem  NRD jako państwa, statki jej, w edług n ie­
których poglądów , m ogły teoretycznie być traktowane jako statk i nie posiadające 
przynależności państw ow ej i znajdujące się  w  podejrzeniu piractwa. Praktycznie  
jednak takie w ypadki ń ie  zachodziły. K rytykę tego typu poglądów  przeprowadza  
J. A. F r o w  e i  n, op. cit., ss. 90 - 93.

140 W odniesieniu do kabotażu w  obu państw ach obow iązuje w  dalszym ciągu 
ustawa z 22 V 1881 r. („RGB1”. s. 97), w edług której prawo przewozu towarów  
m iędzy portam i niem ieckim i przysługuje w yłącznie statkom  niem ieckim . P osta­
now ienie traktatu zapobiega w ięc ew entualnym  rozbieżnościom  w  interpretow a­
niu tej ustawy. Por. też J. H a l e k ,  Der gesetzliche Vorbehalt der Kiistenfischerei  
und K usten-frach tfahrt in der DDR. „Seeverkehr” H eft 5 1963 ss. 44 - 46.
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glugi spraw iają, że państw a dopuszczają w zasadzie do swych portów 
statki wszystkich bander, to jednak „zarówno bogate orzecznictwo arbi­
trażowe, jak i p rak tyka państw w najszerszym  znaczeniu nie wskazują 
na uznawanie jakiegokolwiek innego praw a wstępu do obcych portów 
morskich, jak  tylko praw a w yraźnie ustanowionego na mocy trak ta ­
tów” U1. Strony zobowiązały się też do wzajemnego uznawania świa­
dectw pomiarowych statków i w konsekwencji zwolniły statki drugiego 
państwa od kosztownej procedury ponownego pomierzania względnie po­
miarów dodatkowych (art. 30 p. 2). W prawdzie sform ułowanie „praw i­
dłowo wystawione świadectwa pomiarowe” może budzić wątpliwości, czy 
chodzi tu  o świadectwa wystawione przez własne przedsiębiorstwa kla­
syfikacyjne państw -stron, czy też o świadectwa wystawione przez uznane 
przez nie przedsiębiorstwa zagraniczne 143, ponieważ jednak w NRD i NRF 
obowiązują jednolite reguły dotyczące pomierzania s ta tk ó w 144 przem a­
wiałoby to na korzyść obowiązku uznania świadectw wydanych przez ich 
Własne przedsiębiorstwa. Nie w ydaje się jednak, aby można było uznać 
za poprawne tw ierdzenie, zgodnie z którym  zwolnienie od pomiarów 
dodatkowych jest konsekwencją uznania praw a bandery us, gdyż uznanie 
świadectw pomiarowych jest niezależne od uznania tego prawa.

141 M. I w  a n e j k o, Stanowisko portów  morskich w  świe t le  praw a m ię d zy ­
narodowego.  K raków  1963, s. 38 i s. 63: „Generalne zezw alanie państw  nadbrzeż­
nych ma odw iedzanie ich portów, o którym  św iadczy w  zasadzie niczym  nie skrę­
powany ruch obcych statków  w  portach m orskich jest zjaw iskiem , z którego n ie  
m°żna, jak dotąd, w yw odzić w ykształcenia się obowiązku prawnego w  tym  za­
kresie ( . . Na  przeszkodzie utrw alenia się tej praktyki w  form ie obowiązującej 
normy stoją, zdaje się, znacznie pow ażniejsze interesy polityczne państw , które 
rezerwują sobie — z racji swej suw erenności terytorialnej — prawo określania  
w Poszczególnych wypadkach zasad polityki zarządu portu.

W edług danych zaw artych w  tych św iadectw ach, mają być też obliczane 
°Płaty portowe (art. 30, p. 3).

143 Por. postanow ienia art. 2 i  3 konw encji o jednolitym  system ie pom ierzania 
statków, zawartej w  Oslo 10 VI 1947 r. („Dziennik U staw ” 1962, nr 16, poz. 68).

141 Dla N R F na mocy obow iązyw ania konw encji z 10 VI 11947 r. (ibidem),  
‘-'rej jest stroną, wraz ze zm ianam i uzgodnionym i 2(1 V 1965 r. (BGB1”. II, 1967, 
2158) a dla NRD, która n ie jest stroną tej konw encji na m ocy jej w łasnego usta­

wodawstwa. Por. na ten tem at Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 325, gdzie 
stwierdzono także, że św iadectw a k lasyfikacyjn e statków  NRD są m iędzynarodo­
wo uznawane.

Uj Zob. G. R y s i a k ,  op. cit., s. 61: „Uznanie prawa bandery każdego z ukła- 
ka .ych p aństw  u jęte  zostało w  ,postanowieniu art. 30-ust. 1 układu kom uni- 

yjnego. K onsekwencją tego jest zw olnienie statku przybyw ającego do portu 
Mego państw a od pom iarów  dodatkowych i w ym ierzanie opłat na podstaw ie  

orniarów podanych w dokum encie statku”.
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Niezwykle istotne znaczenie ma postanowienie przewidujące obowią­
zywanie praw a bandery w odniesieniu do niektórych przepisów dotyczą­
cych wewnętrznego porządku prawnego na statkach jednego państw a- 
-strony znajdujących się na wodach, na k tóre rozciąga się zwierzchni­
ctwo tery torialne drugiego z nich (art. 31 )146. Ponieważ zgodnie z pow­
szechnym praw em  m iędzynarodowym  jurysdykcja na wodach tery to rial­
nych zastrzeżona jest dla państw a nadbrzeżnego 147, przeto w braku trak ­
tatowego jej ograniczenia 148, państwo nadbrzeżne, na zasadzie kurtuazji 
lub dogodności, mogłoby zrezygnować (nie byłoby jednak do tego zobo­
wiązane) 149 z wykonywania własnej jurysdykcji w odniesieniu do nie­
których przypadków, co w  praktyce jest także często stosowane. Posta­
nowienie ograniczające w yraźnie jurysdykcję państw a nadbrzeżnego w 
odniesieniu do statków  drugiego państw a-strony znajdujących się na jego 
wodach było w traktacie między NRD i NRF tym  bardziej konieczne, 
że w poprzednim  okresie zdarzały się między tym i państw am i wypadki 
wskazujące na różnice w  in terp retacji norm  powszechnego praw a mię-

146 „In den H oheitsgew assern des einen Vertragsstaates unterliegen die Sch iffe  
des anderen V ertragsstaates den V orschriften iiber die Besatzung, Ausriistung, 
Einrichtungen, Schiffssicherheitsm ittel, Verm essung und Seetuchtigkeit, die in dem  
Staat gelten, unter dessen Flagge das S ch iff fahrt”.

147 p or też postanow ienia konw encji genew skiej z 25 IV 1958 r. o morzu tery­
torialnym  i strefie przyległej.

148 p or orzeczenie w  w ypadku K ate A. H off z 1929 r., w  którym  rozjem cy  
uznali za ustaloną (well established)  normę, że „gdy statek handlow y należący do 
jednego państw a wchodzi na w ody terytorialne drugiego państwa, staje się on 
odpow iedzialny w obec jurysdykcji tego ostatniego ( . . . )  z w yjątk iem  wypadku, gdy  
postanowienia traktatow e zw alniają statek z działania ustaw  m iejscow ych”. (9) 
UN - R JA A  4, s. 446, cyt. w edług M. I w a n e j k o ,  op. cit., s. 179.

“ 9 Por. M. I w a n e j k o ,  op. cit., ss. '126 - 127: „Jednak w  pew nym  zakresie  
(co do w ypadków , w  których w ew nętrzny pokój i porządek w  porcie nie zostały  
naruszone) m oże być zastrzeżona jurysdykcja w łasna państw a, pod którego flagą  
płynie damy statek handlow y. Opinia ta zgodna jest w  istocie ze stosow aną po­
w szechnie praktyką państwa, które na zasadach uprzejm ości m iędzynarodowej czy  
ze w zględu na dogodność rezygnują ad  casum  z w ykonyw ania w łasnej jurysdykcji. 
Praktyka ta nie w yp ływ a jednak z jakiegoś obow iązku prawnego, ani n ie  po­
tw ierdza w  żadnym  stopniu takiego obowiązku, który by stanow ił ograniczenie 
w ykonyw ania suw erenności państw a nadbrzeżnego. Jest natom iast tylko dowodem  
stosowania w ładzy dyskrecjonalnej na podstaw ie czysto arbitralnej. Ta jednostron­
na praktyka, która w ykazuje, że państw a często' rezygnują ad casum z  w ykonania  
w łasnej jurysdykcji. Praktyka ta nie w ypływ a jednak z jakiegoś obow iązku praw ­
nego, ani nie potw ierdza w  żadnym  stopniu takiego obowiązku, który by stanow ił 
ograniczenie w ykonania suw erenności państw a nadbrzeżnego”.
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dzynarodowego dotyczących pozycji praw nej statków  jednego z tych 
państw  w portach drugiego ls0.

W przeciw ieństwie do pozostałych rodzajów kom unikacji żegluga śród­
lądowa w ykazuje znikomy stopień umiędzynarodowienia pod względem 
prawnym . Istnieje wprawdzie kilka konwencji m iędzynarodow ych151, 
regulują one jednak bardzo wąski krąg zagadnień i m ają ograniczony 
zasięg obowiązywania. W odniesieniu do żeglugi śródlądowej prawo m ię­
dzynarodowe nie wykształciło jak  dotychczas norm  o zasięgu powszech­
nym  152, zatem  potrzeba zawierania porozumień dw ustronnych między 
państw am i zainteresowanym i w prowadzeniu żeglugi śródlądowej na 
i przez tery to ria  innych państw  jest tym  większa, że regulowanie wa­
runków  żeglugi obcych jednostek na ich wodach należy do wyłącznej 
kom petencji państw a w w yniku jego w ładzy suw erennej. Ponieważ 
^ g lu g a  śródlądowa, zwłaszcza na Łabie i Kanale Śródlądowym  odgrywa

150 D nia '20 X  1971 r. przedstaw iciele organów  ochrony granic N RF w kroczyli 
na pokład statku NRD „Rostock” znajdującego s ię  w  porcie w  Ham burgu (w e­
dług „Neius D eutschland” z 22 X  1971) a 9 I ,1972 r. na pokład statku NRD  
i.Eichsfeld” w  K ilonii-H oltenau (w edług „Adg” 1972, s. 16820) i  w  obu wypadkach, 
mimo protestów  kapitanów  tych statk ów  i przy użyciu  s iły  fizycznej, sprow adzili 
na ląd żonę i  dziecko jednego z  członków  załogi, k tórzy jako tzw . ślep i pasażero­
w ie zmajdowali się na pokładach tych  statków . Rzecznik M inisterstw a Spraw  W ew ­
nętrznych N RF Herbert SchmuUing ośw iadczył w  odniesieniu  do tego drugiego  
wypadku, że statek  „Eichsfeld” n ie  należy ani do kategorii statków  w ojennych, 
ani państw ow ych i w  zw iązku z tym  na wodach w ew nętrznych NRF podlega jej 
Przepisom praw nym  („da der Ingenieur und dessen Frau das R echt auf Freizii- 
gigkeit beansprucht, der K apitan der „Eichsfeld” es ihnen aber verw eigert habe, 
hatten isich d ie B eam ten des Bundesgrenzchutzes vo llig  korrekt verh alten”.), NRD  
Uznała natom iast takie traktow anie sw ych statków  i sw ych  obyw ateli za akt p i­
racki stojący w  jaskrawej sprzeczności z praw em  m iędzynarodowym  (Es m acht 
zugleich deutlich, w as die regierenden K reise der BRD unter den von ihnen  
standing propagierten „besonderen innerdeutschen Beziehungen” tatsachlich vers- 
tehen: D ie Burger der DDR sollen  der G esetzgebung der BRD unterw orfen und 
^en Zugriffen ihrer Behorden ausgeliefern w erden”.).

151 K onw encja paryska z  27 X I 1925 r. o  pom ierzaniu statków  żeglugi śródlą­
dowej („Dziennik U staw ” 1931, nr 24, poz. 140 i 141), konw encja genew ska z 15 III 
1960 r. o ujednoliceniu niektórych reguł dotyczących zderzeń statków  żeglugi śród­
lądowej i konw encja z 25 I 1965 r. o im m atrykulacji statków  żeglugi śródlądowej. 
Zagadnienia regulow ane przez dw ie ostatnie konw encje były już w  okresie m ię­
dzywojennym  przedm iotem  rokowań. D nia 10 X II 1930 r. podpisano w  G enew ie  
teksty konw encji dotyczącej zderzeń i im m atrykulacji a także konw encji dotyczą­
c y  prawa do bandery statków  żeglugi śródlądow ej, która w prow adziła coś podob­
nego do koncepcji przynależności państw ow ej statków  jaka w ystępuje w  praw ie 
otniczym i morskim. Por. W. G ó r s k i ,  op. cit., ss. 333 - 334.

152 Por. G. D a  h m , Vdlkerrecht.  Band II, Stuttgart 1961, s. 733; F. B e r b e r ,  
ehrbuch des Yólkerrechts.  Band I, M iinchen 1960, s. 367.

3 Przegląd Zachodni 1/73

Przegląd Zachodni, nr 1, 1973 Instytut Zachodni



34 Maria A. Brymas

ważną rolę w  kom unikacji m iędzy NRD i NRF, oba państw a zdawały 
sobie sprawę z ważności jej umownego uregulowania. NRF obawiała się 
jednakże, że mogłoby to oznaczać uznanie NRD. W związku z tym  p ra­
wnik zachodnioniemiecki K. K ryger, wychodząc z punktu  widzenia rep re­
zentowanej przez siebie teorii, według której NRD i NRF nie są samo­
dzielnym i podmiotami praw a międzynarodowego, lecz częściami składo­
wym i państw a ogólnoniemieckiego, zaproponował, aby Ham burg lub in ­
ny tzw. kraj zachodnioniemiecki zawarł z NRD umowę o żegludze na 
Łabie tak, jak  gdyby była to umowa między dwoma krajam i NRF 153. 
Propozycja ta  nie mogła jednak zostać zrealizowana, ponieważ kwestio­
nowała podmiotowość prawnom iędzynarodową NRD w stosunku do NRF, 
staw iając ją  w rzędzie państw  składowych Niemieckiej Republiki Fede­
ralnej. Pew ne istotne zagadnienia dotyczące żeglugi regulowane były 
więc w  ten  sposób, że zastępując nowymi przepisam i w ew nętrznym i 
przedw ojenne ustaw y Rzeszy dotychczas jednolicie w obu państw ach 
obowiązujące i pragnąc nadal zachować jednolitość uregulowań przynaj­
mniej w  odniesieniu do. tych wód, k tóre m iały największe znaczenie dla 
ich wzajem nej żeglugi, NRD i NRF porozum iewały się za pośrednictwem  
organów terenowych, prowadzących rokowania pozornie w im ieniu wła­
snym, jednakże reprezentując stanowisko swoich rząd ó w 154. Rozwiąza­
nie takie ma jednak charakter prowizoryczny, ponieważ każde z państw  
może w każdej chwili zmienić swoje przepisy wew nętrzne, jeśli nie bę­
dzie się czuło związane umową zaw ieraną w tak  nieobowiązującej for­
mie, a ponadto całego szeregu innych, niem niej istotnych zagadnień nie 
można rozwiązać na tej drodze, zostały więc one uregulowane umownie, 
w sposób zgodny z normam i praw a międzynarodowego dopiero w trak ­
tacie kom unikacyjnym .

W traktacie tym  państw a zobowiązały się przede wszystkim progra-

183 K r u g e r ,  Die Zustandigkeit  Hamburgs fur eine zwischenstaatliche R ege-  
lung der Schiffahrt auj d em  Elbe. Rechtsgutachten.  Ham burg 1957. Praca inie opu­
blikow ana, tutaj w edług H. B o h m e ,  Die vó lkerrechtliche Stellung der Elbe unter  
besonderer Berucksichtigung der Situa tion  nach d e m  zw e iten  W eltkrieg.  Erlangen  
1959, D issertation, ,s. 161.

154 W ten sposób osiągnięto  zasadniczą jednolitość postanow ień  cz. I Binnen-  
wasserstassenverkehrsordnung (BWVO)  NRD z 1 IX  1955 r. („GBI”. DDR, Sonder- 
druck nr 80) i  zachodnioniem ieckiego Binnenschiffahrtsstrassenordnung  (BSchSO ) 
z 10 X II 1954 („BGB1”. II, 1(954, s. 1'135), które zastąpiły obow iązujący do tego 
czasu Binnenschiffahrtspolizeiverordnung  z  12 IV 1939 r. („RGB1.” II, !1939, s. 655). 
Por. H. B o h m e ,  op. cit., s. 135; „So trieb hier die A bnorm itat des V erhaltnisses 
der beiden deutschen T eilstaaten  zueinander seltsam e Bluten; denn praktisch  
erfolgte die A bstim m ung der neuen B innenw asserstrassenverkehrsordnung durch 
die beiden V erkehrsm im sterien, w obei led iglich  n ich t m it selbst m iteinander ver- 
kehrten, sondern sich der Schiffahrtsm ittelbehorden ais V erm ittler bed ienten”.
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mowo, że na swym terenie działać będą w tym  kierunku, aby stworzyć 
przesłanki dla szybkiego i ekonomicznego przepływ u statków  (art. 17. 
ust, 1). Zwolniły się przy tym  na zasadzie wzajemności od posiadania zez­
woleń na przepływ (art. 17 ust. 2) 15S. Rząd NRD oświadczył jednak, że 
w w ypadku ponownego wprowadzenia przez NRF w odniesieniu do 
statków NRD procedury wydaw ania tzw. permitów, NRD ponownie 
wprowadzi w życie procedurę zezwoleń w odniesieniu do statków*NRF 
(adnotacja protokolarna do art. 17). Sprawa tych zezwoleń stała się w po­
łowie 1965 r. przedm iotem  poważnego sporu między obu państwami.
W listopadzie 1946 r. władze okupacyjne wprowadziły dla kapitanów lub 
właścicieli statków obowiązek posiadania ważnego zezwolenia na żeglugę 
{perm.it to navigate), wystawionego przez właściwe władze niemieckie 
za zezwoleniem władz okupacyjnych. W kom unikacji międzystrefowej 
Permity te, wraz z obowiązkowymi listam i załogi, m usiały być ponadto 
kontrasygnowane przez właściwe placówki zarządu wojskowego d ru ­
giej strefy  156. Rozkaz ten  został z kolei zastąpiony ustaw ą n r  42 Wyso­
kiej Komisji Sojuszniczej dla Niemiec z 14 grudnia 1950 r .157, k tóra 
utrzym ała w mocy obowiązywanie listy  załogi i zezwolenia na żeglugę 
w kom unikacji między NRD i NRF (Temporary Navigation Perm it for 
fnter-Zonal Navigation), przestało być jednak wym agane kontrasygno- 
wanie ich przez placówki zarządu wojskowego drugiego państw a, gdyż 
każdy z zarządów wojskowych uznawał asygnatę zarządu wojskowego 
sprawującego władze na terytorium , na którym  statek  był zarejestro­
wany 1S8_

Na przełomie 1955 i 1956 r. władze okupacyjne przekazały kom pe- 
^encję w sprawie udzielania perm itów władzom NRD i NRF, a m ini­
strowie kom unikacji tych państw  upoważnili z kolei do wystawiania ich 

yrekcje zarządów wodnych w M agdeburgu i H am burgu159. Choć u re-

155 >,Auf der Basas der G egenseitigkeit wird eine Erlaubnis zum- Befahren der
asserstra<ssen n ich t verlangt”.

150 Schiffahrtsbefehl Nr 2, betreffend die Erlaubnis zum Fahren eines Sch if-
S’ vom  5  N ovem ber :1946, A m tsb la t t  der MiUtarregierung Deutschlands,  Britlis—

c es K ontrollgebiet, 1946 s. 875. Por. też  H. B o h m e ,  op. cit., ss. 129-130:
’’ frwohl diese Vortschtóft nur im  A m tsblatt der britischen M ilitarregierung verof-
P p w urde, m ussten die gleichen Bestim m ungen auch von den sow jetischen

^atzungsbehorden erlassen worden sein, da von diesen in derselben W eise ver- ^nrca wurde. D ie entsprechende Vorschiriftein sind allerdings nicht veroffentlicht 
Worden”.

157 A m m tsblatt der A lliierten  Hohen K om ission fur Deutschland 1950, s. 707. 
w edlug H. B o h m e ,  op. cit., s. 130. 

z ° P °r- H. B o h m e ,  op. cit., s. 131, G. B e u t l e r ,  Die E lbe-H andelsweg  
fah SC” £n ° St Und ^ eSt' ”D*e (Berlin), 4(1957)13 s. 3, „Die Rhetinschif-

rt” (Mannheim), 10 (1956) 13, s. 209, „Adg” 1965, s. 11941.

3* _  _
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gulowanie to miało charak ter quasi-m iędzynarodow y160, okupacyjne 
pochodzenie perm itów  sprawiało, że były one sprzeczne z rozwojem 
rzeczywistości praw nej w obu państw ach 161. Kiedy jednak NRD wydała 
zarządzenie, na mocy którego począwszy od 1 lipca 1965 r. statk i zagra­
niczne mogą upraw iać żeglugę na wodach śródlądowych NRD tylko za 
specjalnym  zezwoleniem jej władz 162, NRF określiła to jako naruszenie 
upraw nień czterom ocarstwowych (Bruch des V ierm achte-Rechts in 
Deutschland) i odwołała się do trzech m ocarstw  zachodnich, których am ­
basadorzy akredytow ani w Bonn złożyli w tej sprawie oświadczenie. 
Podkreślili w  nim, że „kom unikacja na śródlądowych drogach wodnych 
łączących NRD i NRF, jak  i dostęp do Berlina na drodze wodnej są 
spraw am i objętym i praw am i i odpowiedzialnością aliantów, wywodzą­
cymi się ze wspólnej okupacji Niemiec” 163 i u trzym ali w mocy procedurę 
w ydaw ania perm itów  dla statków  NRD, statkom  zachodnioniemieckim 
pozwolono jednak na korzystanie z zezwoleń w ydaw anych przez władze

160 Por. H. B o h m e ,  op. cit., s. 131: „Sie (Perm its und M annschaftslisten) w u r- 
den, obw ohl sie  ihnen ahnliche Form en besassen, n icht ais fur ełnen internatio- 
nalen B innenw asserstrassenverkehr bestim m te Sch iffs und Schifferdokum ente ges- 
chaffen. A llerdings anderte sich ihr Charakter in  dieser R ichtung in  dem  Masse, 
ais nach ihrer Griindung im  J. 1949 d en ,b eiden  deutschen Staaten  von den B esat- 
zungsm achten im m er um fassende Souveranitatsrechte eingeraum t wurden. (. . . )  
D am it haben die ursprunglich ais Interzonenpapiere geschaffenen  Perm its, w enn  
auch n icht ihrer Bestim m ung, so doch ihrem  W esen nach, die E igenschaft von  
Grenziibergangsdokum enten im  zw ischenstaatlichen B innenschriffahrtsverkehr er- 
halten. Ihre R echtsgrundlage allerdings beruht n ich t auf gem einsam er V erein- 
barung der beiden beteiligten  Staaten, sonder-n noch auf B esatzungsrecht”.

161 Por. wywiiad z w icem inistrem  żeglugi śródlądowej NRD H orstem  Schlim - 
perem: „Gdyby spraw a nie była tak poważna, należałoby śm iać się z tego, że  rząd 
zachodnioniem iecki chce narzucić statkom  NRD dokum enty, w  których ustalono np. 
że w szystk ie okręty m uszą przestrzegać rozkazów  i poleceń  w łaściw ych  w ładz  
,a lianckich’ i .w ykonyw ać rozkazy sekcji pow ołanych przez w ładze alianckie dla 
żeglugi śródlądow ej’. A le każdy przecież w ie, że od daw na nie istn ieją już żadne 
w ładze alianckie, które m ogłyby w ydaw ać tak ie  rozkazy. I jeszcze jeden drastycz­
ny przykład: w ed ług  perm itów  prow adzący statki podlegają w  danym w ypadku  
'odpow iedzialności karnej przed alianckim i w ojskow ym i w ładzam i sądow ym i da­
nej strefy ’. Czy m oże ktoś w  Bonn chce oddać kapitana statku NRD sądom alianc­
kim ?” „Berliner Zeitung” z 2 VII 1965. Odnośnie do w łaściw ości sądów  w  NRF w  
spraw ach żeglugi śródlądow ej por. G esetz iiber das gerichtliche V erfahren in  B in- 
nenschriffahrts- und R heinschriffahrtsachen vom  27 Septem ber 1952 „BGB1”. I 
1952, s. 641.

162 Anordnung vom  25. Jurii 1965 uber den grenzuberschreitenden Verkehr m it 
B innenschiffen. „GB1”. II, s. 477. Obecnie zastąpione przez zarządzenie o iden tycz­
nym  ty tu le  z 17 X  1972 r. („GB1”. II., s. 657).

168 T ekst w  „Adg” 1965, s. 11938 F (11941).
104 „Adg” 1965, s. 11941; A. W e r b k e ,  Vólkerrechtliche Praxis  der Bundesre-

NRD 164.
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Równocześnie z generalnym  zezwoleniem na korzystanie ze swoich 
wód śródlądowych przez statki drugiego państw a-strony, w ynikającym  
ze zniesienia procedury udzielania zezwoleń 165 i z zastrzeżeniem, że nie 
oznacza ono zwolnienia od opłat za korzystanie z dróg wodnych, śluz, 
podnośni i m iejsc postojowych (art. 22), strony zobowiązały się do uzna­
wania dokum entów żeglugowych wystawionych przez drugie państwo- 
-stronę. Jednakże uznawanie atestów statków  NRD ogranicza się na te ry ­
torium  NRF tylko do zakresu obowiązywania jej w ew nętrznych prze­
pisów żeglugowych (Binnenschiffahrtsstrassen-O rdnung) 166, nie rozciąga 
się więc na Ren, na którym , z racji jego pozycji praw nej jako drogi wod­
nej o znaczeniu międzynarodowym 167, obowiązują odrębne przepisy pra­
wne; zaś uznawanie świadectw kw alifikacyjnych ( Befahigungszeug- 
nisse) tylko do tych, k tóre wystawiono na Łabę i Kanał Śródlądowy 
(art.'20 ust. 1 i 2). T raktat stanowi również, na jakich w arunkach może 
odbywać się żegluga statków przekraczających dopuszczalne w ym iary 
(art. 20 ust. 2 )168, transportow anie łodzi sportowych, wyścigowych lub 
innych tego typu  jednostek pływających (art. 20 ust. 3), zboczenie z trasy, 
.1 eśli takie trasy  są przewidziane (art. 20 ust. 4) oraz opuszczenia przy­
stani, a także przerw y w podróży, przeładowania lub wyładowania tow a­
rów i wyjścia na ląd w innym  m iejscu niż przystań, o ile przystanie ta ­
kie zostaną wyznaczone (art. 19 ust. 2 i 3). P rzy  wyznaczaniu przystani, 
Państwa zobowiązały się jednak brać pod uwagę potrzeby żeglugi (art. 19
U S t. 1 )  169

Zgodnie z powszechną praktyką m iędzynarodową, strony zastrzegły

Deutschland im  Jahre 1965. „Zeitschraft fur auslandisches offentliches Recht 
Und Volkerrecht” Band 27, nr 1 -2 ,  1967, ss. 201 -  202. Por. też „Frankfurter Runds­
chau” z 28 VI 1965.: „In w estdeutschen Binnenreederkreisen w urde die N euregelung  
’aus Praktischen G esichtspunkten’ begriisst. D ie b isherige A usstellung der ,Per- 
ftiits’ — die P apiere m ussten  iiber die W asser- und Schiffahrtsdirektion Ham burg  
ati die W asser- und Schiffahrtsddrektion M agdeburg zur Genehm igung w eiterge- 
e'tet Werden, — habe bis zu einem  halben Jahr gedauert, h iess es. D ie Gebiihr 
Ur die neuen Erlaubnisscheine w erde ais ,angem essen’ em pfunden”.

1,5 O czyw istym  nieporozum ieniem  jest traktow anie tego postanow ienia jako 
°Sraniczającego żeglugę. Por. G. R y s i a k, op. cit., ss. 58 - 59.

100 Por. w yżej przyp. 25.
187 Por. Bekanntmachung . . . ,  z. 17 III 1969, „BGB1” tl. II, s. 597.
168 Wymaga ona zezwolenia władz państwa, na którego wodach żegluga się 

odbywa.
109 Por. w ydane w  zw iązku z tym  w  NRD A nordnung iiber d ie  E inrichtung von  

legeplgtzen mit Landgang fur die Besatzungen von B innenschiffen  der BRD im  
uterw echsel- und T ransitverkehr vom  17. Oktober 1972 (GBI” II, nr 61, s. 658) 

^ n o r d n u n g  Vom 4. Juni 1972 iiber die Einrichtung von L iegeplatzen m it Landgang  
r die Besatzungen der B innenschiffe im  Transitverkehr zw ischen der BRD und 
estberlin („Tarif und V erkehrs-A nzeiger” nr 21/1972, s. 118).
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dla swych statków  praw o kabotażu stanowiąc, że wykonywanie go przez 
statk i drugiego państw a wymaga specjalnego zezwolenia. Nie jest jed­
nak traktow ane jako kabotaż przewożenie towarów z państw a trzeciego 
na tery torium  drugiego państw a-strony w drodze powrotnej z podróży 
tranzytow ej (art. 18).

W odniesieniu do przewozu towarów w tranzycie, strony zobowią­
zały się, że uznawać będą tranzy t pod plombą celną na w arunkach od­
powiadających powszechnej międzynarodowej praktyce w tym  zakresie 
(art. 21) oświadczając równocześnie, że nie zmienią dotychczasowej p rak­
tyki zabezpieczenia statków  i ich ładunku (adnotacja protokolarna do 
art. 21) 17°.

Specjalnym  postanowieniem trak ta tu  zagwarantowana została nie­
zakłócona żegluga na granicznym  odcinku Łaby między Lauenburgiem  
i Schnackenburgiem  (art. 23) m . Sprawa utrzym ania tego odcinka Łaby 
i żeglugi na nim  wywoływała dotychczas nieporozumienia między NRD 
i- NRF ze względu na to, że przebieg granicy na Łabie nie był dostatecz­
nie wyjaśniony 172. NRF uważała bowiem, że całe koryto Łaby na tym  
odcinku należy do jej tery torium  i w związku z tym  odpraw a graniczna 
i celna następuje na jego górnym  skraju, koło Kum losen ■— (NRD)173 
i Schnąckenburga (N R F)174; prace pogłębiające na odcinku granicznym  
prowadzić mogą tylko pogłębiarki NRF i zabronione jest przybijanie s ta t­
ków do brzegów NRD 17S. NRD stoi natom iast na stanowisku, że granica

170 Por. Abkom m en zw ischen der R egierung der D eutschen Dem okratischen  
Republik und der R egierung der Tschechoslow akischen Republik iiber eine  
einheitliche zollverschlussordnung fur E lbeschiffe, z 18 IX  1959 r. („GB1” I, 1960, 
s. 200).

171 „Die V ertragsstaaten gew alirlaisten einen reibungslosen B innenschiffsverker  
auf dem A bsehnitt zw ischen K ilom eter 472,6 bis K ilom eter 566,3 Elbe.

172 Por. H. B o h m e ,  op. cit., s. 129: „Miii der B esetzung D eutschlands im  
Jahre 1945 wurde das Stram gebiet der E lbe durch die D em arkationslinie zw ischen  
dem sow jetisohen und britischen B esatzungsgebiet geteilt. A uf der Strecke von  
Lauenburg bis Schanckeburg verlauft diese Linie m it dem Elbstrom, w obei sie im  
grossen der bisherigen G renze zw ischen den ehem als preussische Provinz Hannover 
auf der einen und Mecklemfourg sow ie  der anderer Seite folgt; die rechts der Elbe 
gelegenen hannoverschen G ebietsteile w urden dem sow jetischen Besatzungsgebiet 
zugefiigt”.

173 Na niektórych m apach oznaczone jako Cumlosen. Por. np. A uto -A t la s  
„Neues Deutschland” Leipzig ,1®59, gdzlie na maipie m iejscow ość ta oznaczona jest 
jako Cumlosen, a w  skorow idzu jako Kum losen.

174 p or_ też Materialien zu m  Bericht zur Lage der Nation,  1970, op. cit., gdzie  
stwierdzono, że żegluga śródlądowa dysponuje otw artym i przejściam i w  Ruhen na 
K anale Śródlądow ym  i Schnackenburg nad Łabą.

175 Por. H. B o h m e ,  op. cit., s. 133, przyp. 591.
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na tym  odcinku Łaby przebiega wzdłuż linii talwegu, tj. środka głów­
nego n u rtu  176. Stanowisko to jest oparte na powszechnej praktyce mię­
dzynarodowej wyznaczania granicy na rzekach żeglownych 177.

W traktacie kom unikacyjnym  państw a nie rozstrzygnęły wprawdzie 
spraw y przebiegu linii g ran iczne j17S, jednak kierując się głównie potrze­
bami żeglugi przyjęły  postanowienia, które równocześnie m ają charak­
ter kompromisowy wobec stanowiska prawnego obu państw  w sprawie 
Przebiegu linii granicznej; uzgodniły bowiem, że ich kom petentne władze 
lub organa będą się informować i porozumiewać o pracach m ających na 
celu utrzym anie w odpowiednim stanie cieku wodnego na granicznym  
odcinku Łaby, oraz porozumiewać w sprawie ew entualnej zm iany ozna­
kowaniu toru  wodnego, budowli rzecznych i wejść do portów, a także,

176 Por. .noty rządu NRD z 16 XI 1966 r. do trzech m ocarstw  zachodnich w  
związku z incydentem  z 18 X  1966 r. dotyczącym  zachodnioniem ieckiego statku  
„Kugelbage”. N a ten  tem at por. też P. T e r z o p o u l o s ,  „Leipziger V olkszeitung” 
z 30 X II 1066.

177 Szerzej na ten tem at M. B r y m a s ,  P olsko-niem ieckie  stosunki graniczne.
Polska  — NRD. 20 lat p rzy ja źn i  i w spółpracy .  Praca zbiorow a pod red. A.

S z u b i ń s k i e g o ,  Poznań 1971, ss. 70- 71:  „W spółcześnie n iem al pow szechnie  
stosowane jest (. . . )  rozw iązanie drugie —  podziału  rzeki m iędzy państw a sąsia­
dujące, poniew aż uw zględnia ono w spólny interes w szystkich  państw  nadbrzeżnych 
w  w ykorzystyw aniu rzeki granicznej. W praktyce m iędzynarodowej utrw aliła  się  
zwłaszcza reguła dzielenia rzek żeglow nych w zdłuż lin ii ta lw egu  (f ilum aąue), tj. 
środka głów nego nurtu. T alw eg jako granica przyjęty został — w  m yśl propozycji 
kngelhardta — w  projekcie regulam inu rzek m iędzynarodow ych Instytutu Praw a  
M iędzynarodowego uchw alonym  na sesji w  H eidelbergu w  1887 r., w  praktyce zaś 
zastosowany został p o  raz pierw szy w  końcu XVIII w ieku w  układzie .m iędzy  
Niem cam i a Francją w  spraw ie Renu”.

178 R ozstrzygnięcie tej spraw y pozostaw iono w spólnej kom isji granicznej, u tw o­
rzonej na m ocy traktatu o podstawach stosunków  m iędzy NRD i NRF, podpi­
t e g o  21 grudnia 1972 r.

Por. V ertrag iiber die Grundlagen der Beziehungen zw isćhen der  Deutschen  
ern°kratischen Republik  urid der Bundesrepublik  Deutschland,  art. 3, ust. 2; 

»Sie bekraftigen die TJnverletzlichkeit der zw ischen Ihnen bestehenden Gren- 
Zen jetzt und in  der Zukunft und verpflichten sich zur uneingeschraingten  
^ chtung ihrer territorialen Integritat”, i adnotacja protokolarna do art. 3: „Die 

ŁUtsche D em okratische Republik und die Bundesrepublik Deutschland kom m en  
^berein, eine Kom m ission aus B eauftragten der R egierung beider Staaten zu  

' ‘den. S ie w ird d ie  M arkierung der zw ischen den beiden Staaten  bestehenden  
renze uberprufen und, sow eit erforderlich, erneuern oder erganzen sow ie die 

Crf°rderlichen D okum entationen iiber den G renzverlauf erarbeiten. G leichenm assen  
Wird sie zur R egelung sonstiger m it dem G renzverlauf im  Zusam m enhang stehende  

'oblem e, zum B eisp iel der W asserwirtschaft, der E nergieversorgung und der 
' adensbekam pfung, beitragen. D ie Kom ission niimmt nach U nterzeichnung des 
ertrages ihre Arbeit auf.” Cyt. w edług „Neues D eutschland” z 9 X I 1972.
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że statk i NRD używane na tym  odcinku w kom unikacji wew nętrznej 
między portam i NRD oznakowane będą specjalną banderą i nie będą 
podlegać odprawie granicznej dokonywanej przez władze NRF (adnota­
cja protokolarna od art. 23).

W celu rozstrzygania kwestii spornych w ynikłych ze stosowania lub 
in terpretacji trak tatu , strony powołały komisję składającą się z delega­
tów obu państw , obradujących pod kierownictw em  upełnomocnionych 
przedstawicieli m inisterstw  kom unikacji obu państw  179. W wypadku jed­
nak, gdyby w jakiejś kw estii komisja nie mogła osiągnąć porozumienia, 
kw estia ta będzie rozstrzygnięta w  drodze rokowań między rządami 
państw -stron (art. 32). T rak tat został zaw arty na czas nieograniczony, nie 
może on być jednak wypowiedziany wcześniej, niż po upływie pięciu lat, 
z zachowaniem trzymiesięcznego okresu wypowiedzenia (art. 33 ust. 1). 
W ejście w życie trak ta tu  zostało uzależnione od „dopełnienia w ew nątrz­
państwowych wymogów” (art. 33 ust. 2), co w  praktyce oznaczało ko­
nieczność w yrażenia zgody przez organa przedstaw icielstw  obu państw  
odpowiednio do wymogów ich k o n sty tu c ji180; a więc zbliżoną do ra ty fi­
kacji procedurą przyjęcia umowy m .

179 Kom isja ta ukonstytuow ała się 13 X I 1072 r. w  Berlinie, a jej drugie po­
siedzenie odbyło się w  Bonn 7 X II 1973 r. W edług „Die E ntw icklung” op. cit., s. 28.

180 p or np odpow iednią notę rządu NRF do rządu NRD.
181 Na tem at podobieństw a i różnicy m iędzy ratyfikacją, zatw ierdzeniem  i przy­

jęciem  um ow y zob. S. E. N  a h 1 i k, W stęp  do rtauki praw a międzynarodowego,  W ar­
szaw a 1967, ss. 254 - 261, szczególnie s. 260 i przyp. 38.

5. POSTANOWIENIA KOŃCOWE TRAKTATU
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