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Poznan

traktat w sprawach komunikacji miedzy nrd i nrfv -/

I. GENEZA TRAKTATU

Dnia 17 pazdziernika 1972 r. wszedt w zycie podpisany 26 maja 1972 r.
traktat komunikacyjny miedzy NRD i NRF 1 | aczkolwiek trudno zgo-
dzi¢ sie ze stwierdzeniem, iz w stosunkach miedzy NRD i NRF ,nawet
umowa komunikacyjna urasta do roli wydarzenia wyraznie otwierajgce-
go nowg — rzec mozna bez przesady — epoke, tym wiecej, ze jest to
pierwsza umowa Niemieckiej Republiki Federalnej z Niemieckg Repu-
blika Demokratyczng, co do ktorej nie zachodzi formalne powigzanie
z porozumieniami zawartymi przez panstwa trzecie i dotyczacymi wy-
konywania suwerennosci przez obydwa panstwa niemieckie” 2, zwlaszcza
ze w ponad dwudziestoletniej historii stosunkéw miedzy NRD i NRF
znalez¢ mozna caty szereg umoéw, co do ktérych préby znalezienia ja-
kiegokolwiek powigzania z porozumieniami zawartymi przez panstwa
trzecie nalezatoby w najlepszym wypadku uzna¢ za wysoce naciagane 3
to jednak jest faktem w pewnym stopniu znamiennym, iz wasnie umo-
wa regulujgca sprawy komunikacji stata sie pierwszg umowag panstwowg
miedzy NRD i NRF4 podobnie jak zawarty pdttora roku wczesniej

1 Tekst wedtug ,,Neues Deutschland” z 13 V 1378.

2 Zob. G. Rysiak, Uktad pomiedzy NRD i NRF w sprawie komunikacji
i tranzytu. Instytut Slaski w Opolu, ,Biuletyn Naukowy Zaktladu Stosunkéw Mie-
dzynarodowych” 5/1972, s. 53. Por. tez oswiadczenie E. Bahra przy podpisaniu
traktatu: ,,Die Geschichte Wird ihn ais den ersten Vertrag verzei¢hnen, den die
Bundesrepublik Deutschland -und -die Deutsche Demokratische Republik aus ihrer
eigenen Verantwortung heraus miteinander geschlossen haben”. ,,Neues Deutsch-
land” z 27 V 1972.

3 Na temat wczeéniej zawartych uméw miedzy NRD i NRF np. w dziedzinie
handlu por. M. Brymas, Charakter prawny stosunkéw handlowych miedzy NRD
i NRF. ,,Przeglad Zachodni” 2/1971, ss. 342 - 373.

1 Jezeli nazwe ,,umowa panstwowa” zachowywac¢ bedziemy dla uméw zawiera-
nych przez gtowy panstw w odréznieniu od 'tzw. uméw rzgdowych czy porozu-
mien resortowych. Por. Zarys prawa miedzynarodowego publicznego. Opracowanie
zbiorowe pod red. M. Muszka ta, t. Il., Warszawa 1956, s. 95; w odniesieniu do

uméw w sprawach komunikacji por. szczeg6lnie Internationales Verkehrsrecht,
Grundriss, Berlin 1969, s. 50.
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uktad w dziedzinie poczty i telekomunikacji zyskat sobie miano pierw-
szej umowy rzgdowej miedzy tymi panstwami5 cho¢ wiasciwie byta to
urnowa resortowa a pierwsza umowa rzagdowga byt uktad w sprawie tran-
zytu miedzy NRF i Berlinem Zachodnim, podpisany 17 grudnia 1971 r. 6
Swiadczy to niewatpliwie o roli jakg komunikacja odgrywa we wspot-
czesnych stosunkach miedzynarodowych i pilnej potrzebie prawnomie-
dzynarodowego uregulowania miedzy NRD i NRF zwigzanych z nig pro-
bleméw. Truizmem jest twierdzenie, ze ,sie¢ transportowa danego pan-
stwa nie stanowi obecnie zamknietej, izolowanej catosci, lecz wigze sie
w taki czy inny spos6b — z systemem transportowym innych panstw.
Staty rozwoj stosunkdw politycznych, gospodarczych i kulturalnych mie-
dzy narodami wymaga coraz S$cisSlejszego powigzania takze w dziedzinie
komunikacji. Transport miedzynarodowy za$ moze sie rozwija¢ jedynie
na podstawie odpowiednich porozumieA miedzy zainteresowanymi pan-
stwami. W ostatnim czasie zwiaszcza — w zwigzku z szybkim rozwojem
techniki (wzrost szybkosci, zasiegu oraz zdolno$ci przewozowej Srodkdéw
transportowych) — znaczenie porozumien miedzynarodowych w tym
przedmiocie ogromnie wzrasta. Tego rodzaju porozumienia miedzy zain-
teresowanymi panstwami (wielostronne i dwustronne) dochodza do skut-
ku w trybie wiasciwym dla prawa miedzynarodowego (publi-
cznego)” 7. Tak wiec sgsiadujgce ze sobg i odgrywajgce ze wzgledu na swe
potozenie geograficzne wazng role w tranzycie miedzynarodowym, zwia-
szcza europejskim, oraz same powigzane rozlicznymi weztami, w tym
wcale niebagatelng wymiang handlowg — NRD i NRF nie mogty sie
mobywaC bez porozumien w dziedzinie komunikacji. Nie mdgt wiec mie-
dzy nimi przed zawarciem omawianego traktatu komunikacyjnego istnieé
stan catkowicie bezumowny. Jednakze z uwagi na nieuznawanie NRD
przez NRF stosunki miedzy tymi panstwami okreslano jako pozbawione
charakteru prawnomiedzynarodowego i nie implikujagce uznania ,kon-
takty techniczne”, a istniejgce porozumienia jako ,techniczne, tzn. nie-
polityczne ugody” 8 Okreslenie takie nie przesadza jednak w zaden spo-

5 Szerzej na temat tego ukiadu M. A. Bary mas, Poczta i telekomunikacja
miedzy NRD i NRF. Zagadnienia Prawne. ,.Przeglad Zachodni” nr 5-6/1972,
ss. 17 - 40.

®,, Abkommen zwiischen der Regierung der Deutschen Demokratischen Republik
und der IRegierung der Bundes Republik Deutschland iiber den Transitverkehr
von zivilen Personen und Gutern zwischen der Bundes Republik Deiutschland und
Berlin (West)”. Uktad ten wszedt w zycie 3 VI 1972 r. Tekst: ,,GB1”. DDR 1972,
tl. 11, nr 30, s. 349.

7W. Gorski, Prawo przewozowe. Warszawa 11971, ss. 16- 17.

g Por. U. Erdmann, Nichtanerkannte Staaten und Regierungen. Gottingen
1966, s 123 i s. 198: ,w zakresie stosunkéw pomiedzy NRD 'i NRF stwierdzi¢ mozna
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s6b charakteru prawnego stosunkéw miedzy NRD i NRF, gdyz, jak
stusznie zauwazyt P. Reuter, ,problemy komunikacyjne zostaty umie-
dzynarodowione w wiekszym stopniu ze wzgledu na swe aspekty tech-
niczne, niz na swe aspekty polityczne lub ekonomiczne. Niektore aspekty
techniczne nowoczesnej cywilizacji prowadzg nieuchronnie do umow mie-
dzynarodowych” 9. Podobnym unikiem jest odnoszace sie do komunika-
cji kolejowej miedzy NRD i NRF twierdzenie J. R. Gascarda, zdaniem
ktérego niemozliwe jest okreslenie tych stosunkéw ani jako komunikacji
wewnetrznej, ani jako zagranicznej, poniewaz jest ona po prostu anar-
chiczna 10 Odzwierciedla ono jednak w peini wysoce niezadowalajacy
stan dotychczasowych uregulowan w zakresie komunikacji, bedacy wy-
nikiem wieloletniej polityki NRF wobec NRD. Z biegiem czasu bowiem
NRD coraz energiczniej przeciwstawiata sie zawieraniu porozumien w
dyskryminujacej jg formie n. Z powodu tej samej dyskryminacyjnej po-
lityki NRF i innych panstw zachodnich, NRD nie mogta zostaé strong
wielu miedzynarodowych konwencji komunikacyjnych o zasadniczym
znaczeniu, w tych za$ przypadkach, gdzie NRD jest strong takich kon-
wencji czy cztonkiem organizacji komunikacyjnych, przewaznie poza-
rzadowych 12, nie stosuje postanowieA odpowiednich konwencji czy po-

obowigzywanie umoéw zawartych (przez organa rzadowe tych panstw, zwitaszcza w
dziedzinie handlu fi komunikacji. Stosunki te upowazniajg do wniosku, ze NRF
udziela NRD uznania technicznego, natomiast odmawia uznania dyplomatycznego”.
(Tego (rodzaju koncepcja znalazta wyraz w dyskusji na forum Bundestagu. Poset
dr Momrner w zwiazku z rokowaniami pomiedzy obu rzadami niemieckimi na te-
mat handlu i komunikacji powiedziat: ,,Mimo tych rokowan, ktére prowadzi sie
°d lat, nikt nie bedzie twierdzit, ze rzad federalny uznat rzad w Pankéw”. Poset
dr Rinke: ,,Technicznie”. Dr Mommer: ,Tak, technicznie, w ograniczeniu do pew-
nych probleméw... Ale chcielibySmy ograniczy¢ te sprawy jedynie do zagadnien
technicznych. Gdyby nasz minister komunikacji rozmawiat nawet z ministrem
komunikacji diabta, nie bytoby w tym zadnego uznania”. ,Dokumentation der
Zeit” z 1 VII 1956).

9P. Reuter, Droit international public. Paryz 1948, s. 189 (cyt. wedtug
~F Era $, Miedzynarodowe publiczne prawo kolejowe. Warszawa 1968, s. 17).

10 Por. J. R. Gascard, Inland-Auslandsheziehungen zwischen 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 Inlands- oder Auslandsverkehr zu ketnnzeichnen ist
ufrméglitih. Sie sdnd einfach anarchiseh”.

11 Np. na temat stanowiska NRD wobec porozumiehA zawierajgcych tzw. klauzu-
le salwatoryjska por. A. Werbke, Vdélkerrechtliche Praxis der BRD im Jahre

»Zeitschrift fik auslandisches offentliches Recht und V6lke(rrecht”, nr 1-2
1967, s. 206 przyp. 9.

12 Na itemat uczestnictwa NRD w miedzynarodowych konwencjach i organiza-

cjach w dziedzinie komunikacji por* Irtternationales Recht, op. cit., passim.

i
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rozumien w swym wzajemnym obrocie z NRF13 Sytuacja w zakresie
komunikacji miedzy tymi panstwami byta wiec niewatpliwie skompliko-
wana i trudna a jej poprawa konieczna, na co zwrdcit uwage kanclerz
NRF W. Brandt, wymieniajgc kwestie komunikacji w jednym ze swych
dwudziestu punktdw przedstawionych w Kassel 21 maja 1971 r.14 a przed
nim takze kanclerz Kiesinger, traktujgc problematyke komunikacji w
kontekscie ,,utatwien miedzyludzkich” 15 Obaj jednak zywili nadzieje na
uzyskanie pewnej poprawy poprzez fragmentaryczne uregulowania w po-
rozumieniach zawieranych w sposéb mozliwie nieformalny i na jak naj-
nizszym szczeblu, dajacych sie zakwalifikowaé jako nieokreslone praw-
nie ,kontakty techniczne”, wzglednie jako ,wewngatrzniemieckie stosun-
ki specjalne”, zgodnie z teorig lansowang przez Brandtal6. Nic wiec
dziwnego, ze tego typu usitowania nie spotkaty sie z pozytywnym przy-
jeciem ze strony NRD 17. Sytuacja w tej dziedzinie dojrzata bowiem od
dawna do generalnego uregulowania traktatowego, zgodnego w tresci
i formie z powszechng praktykg miedzynarodowg i prawem miedzynaro-
dowym, co zmuszony byt w kohcu uzna¢ takze rzad NRF zawierajac
z NRD traktat o sprawach komunikacji. Rokowania nad uregulowaniem
tych zagadnien rozpoczety sie juz we wrzes$niu 1969 r.18 a w listopadzie
tegoz roku NRD przedstawita gotowy projekt traktatu, ktory wéwczas
stronie zachodnioniemieckiej wydawat sie w zasadzie niemozliwy do za-
akceptowania w proponowanej formie 19 Po przeszto dwuletnich rokowa-

13 Zob. nizej przyp. 57.

11 Tekst R. Quist, Ostpolitik, Volkerrecht und Grundgesetz. Starnberg 1972,
ss. 172 - 174.

15 Szerzej na ten temat M. Brymas, o. Weres, Zarys rozwoju stosunkéw
wzajemnych miedzy NRD i NRF w latach 1949 - 1970. ,,Przeglad Zachodni” nr 5-6,
1970 ss. 282 - 285.

16 ,,Bulletin der Presse der Bundesregierung” nr 1312 z 29 X 1969. Por. tez re-
feraty 'i dyskusje na sympozjum zorganizowanym przez Instytut Prawa Miedzy-
narodowego’ Uniwersytetu w Kilonii, opublikowang w Ostvertrage — Berlin -Sta-
tus — Miinchener Abkommen — Beziehungen zwischen der BRD und der DDR.
Hamlburg 1971, as, 256 - 923.

17 Por. przemoéwienie W. Stopha (,,Neues Deutschland” z 22 V1970).

18 Por. ,,Neues Deutschland” z 25 1 1070 oraz , Archiv der Gegenwart (dalej:
»AdG”) 1971 s. 16735 A. Odmiennie G. Rysiak, op. cit, s. 67, przyp. 1, ktérego
zdaniem ,,rokowania w sprawie uktadu komunikacyjnego rozpoczety sie 20 | 1972r.
w stolicy NRD”, jednakze w podanym przez niego terminie rozpoczeta sie trzy-
dziesta druga runda rokowan, pierwsza po zawarciu ukitadu o tranzycie por. ,,AdG”
1972, s. 16834).

19 Na temat projektu por. ,Der Spiegel” nr 49 z 1 XII 1969; ,Frankfurter
Allgemeine Zeitung” z 2 XII 1969; ,Neue Ziircher Zeitung” z 3 XII 1969. Por.
réwniez wywiad z federalnym ministrem do spraw stosunkéw wewngtrzndemiec-
kich, Egonem Franke, w ,,Stuttgarter Zeitung” z 2 X111 1969.
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niach traktat zostat parafowany przez jego gtownych negocjatoréw, se-
kretarza stanu przy Radzie Ministrow NRD Michaela Kohla i sekretarza
stanu przy Urzedzie Kanclerskim NRF Egona Bahra.

Il. TRESC TRAKTATU | DOTYCHCZASOWY STAN UREGULOWAN

Traktat sktada sie z preambuty i 33 artykutéw zgrupowanych w szes-
ciu czeSciach, zawierajgcych, oprécz postanowienn ogélnych i koncowych,
postanowienia dotyczace poszczegdlnych rodzajéow komunikacji, a miano-
wicie kolejowej, drogowej, zeglugi $rdodladowej i morskiej. Do traktatu
dotgczono tez adnotacje protokolarne do poszczegdlnych artykutéw i wy-
miane not miedzy sekretarzami stanu M. Kohlem i E. Bahrem.

1. POSTANOWIENIA OGOLNE

W preambule stwierdzono, iz zawarcie traktatu jest wyrazem daze-
nia NRD i NRF do ,wniesienia wkiadu w sprawe odprezenia w Europie
oraz do stworzenia miedzy obu panstwami normalnych, dobrosasiedzkich
stosunk6w jak to jest przyjete miedzy niezaleznymi od siebie panstwa-
mi”. Stwierdzenie to, obok powszechnej w praktyce miedzynarodowej
i zgodnej z prawem miedzynarodowym formy i procedury zawarcia trak-
tatu 20, wytgcza wszelkg mozliwo$¢ negowania prawnomiedzynarodowego
charakteru traktatu i regulowanych przezen stosunkow 2L

Oba panstwa zobowigzaty sie zapewni¢, utatwic¢ i mozliwie najbardziej
celowo ksztattowa¢ komunikacje na i przez ich suwerenne terytoria
zgodnie z przyjetg praktykg miedzynarodowg, na bazie wzajemnosci
i niedyskryminacji (art. 1 p. 2). Przedmiotem regulacji traktatowej jest
Wzajemna i tranzytowa komunikacja osobowa i towarowa, drogowa,
kolejowa i wodna, prowadzona przy pomocy S$rodkéw transportu dopu-
szczonych lub zarejestrowanych na obszarze obowigzywania tej umowy 22
Traktat nie wyjasnia jednak, co nalezy rozumie¢ pod pojeciem jego ,,0b-
szaru obowigzywania”. Rozpatrujgc to okreslenie w Swietle innych posta-
nowien umowy (zwitaszcza art. 1 p. 1i preambuta ust. 2) mozna by w za-
sadzie zgodzi¢ sie*5 G. Rysiakiem, ze ,,obszar obowigzywania uktadu (...)

20 Zostato to takze wyraznie podkre$lone w przemoéwieniach sekretarzy stanu

Kohla i E. Bahra z okazji parafowania traktatu. Por. np. wypowiedZ Bahra:
»Dieses Vertag ist in International ublicher Form geschlossen worden. Er wird
nach seiner Bestatigumg durch die im Grundgesetz vorgesehenen Organe dieselbe
Verbimdliichkeit haben, wie andere Staatsvertrage, die die Bundesrepublik Deut-
schland mit drittem Staaten geschlossen hat”.

21 Por. wypowiedz M. Kohla na konferencji prasowej po wejsciu w zycie
traktatu ,,Neues Deutschland” z 18 X 1972.

22 Art. 1 ust. 1 traktatu w potgczeniu z ust. 2 preambuty.
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nalezy rozumie¢ jako terytorium, na ktdre rozcigga sie suwerenno$¢ kaz-
dej ze stron uktadu komunikacyjnego” 23 tym bardziej ze zgodnie z art.
29 konwencji wiedenskiej o prawie traktatdw, umowa jest wigzgca dla
kazdej ze stron w odniesieniu do catosci jej terytorium, jezeli odmienna
intencja nie wynika z traktatu albo nie zostata ustalona w inny sposoéb 2i.
W samym traktacie zastrzezono jednak, ze obszar obowigzywania pew-
nych jego postanowien nie pokrywa sie z zasiegiem zwierzchnictwa tery-
torialnego stron 2S Ponadto, z o$wiadczen M. Kohla i E. Bahra zlozonych
przy podpisywaniu traktatu wynika, ze miedzy stronami istnieje zgoda
co do rozciggniecia obszaru obowigzywania traktatu rowniez na Berlin
Zachodni pod warunkiem, ze zostanie tam zapewnione przestrzeganie je-
go postanowien 26.

Przedmiotem uregulowania traktatowego zostaty objete zaréwno te
rodzaje komunikacji, ktdre juz miedzy stronami istniejg (kolejowa i dro-
gowa komunikacja osobowa oraz kolejowa, drogowa i wodna komunika-
cja towarowa), jak i te rodzaje, ktére dotychczas jeszcze nie istniejg (ko-
munikacja osobowa morskimi statkami pasazerskimi i statkami zeglugi
Srédladowej). Obie strony zgodzity sie przy tym podjgé rokowania nad
mozliwoscig wprowadzenia tych rodzajow komunikacjiZi. Traktat nie re-
guluje natomiast réwniez dotychczas nie istniejacej komunikacji lotni-
czej, obie strony uzgodnity jednak podjecie negocjacji w sprawie zawar-
cia odpowiedniego uktadu 28

Traktat ustanawia zasade generalna, zgodnie z ktérg komunikacja
podlega prawu tego panstwa, na ktorego terytorium sie odbywa (art. 2).

3 G. Rysiak, op. cit.,, s. 55.

24 Viemna Convention on the Law of Treaties. Art. 29, Territorial Scope of
Treaties: ,,Unless a different interntion appears from the treaty or is otherwise
established, a treaty is bindimg upon each party in respect of its entire territory”
cyt. wedtug ,,American Journal of International Law” vol. 63, No 4/1969.

5 Z atft. 20 p. 1 zdanie 2 wynika, ze w przeciwienstwie do atestdw statkow
NRF, ktére sg uznawane ‘na drogach wodnych NRD, atesty statkbw NRD uzna-
wane sg tylko na tych drogach wodnych, ktére naleza do obszaru obowigzywania
przepiséw o zegludze na drogach wodnych NRF. Zakres obowigzywania tych prze-
piséw nie pokrywa sie z zasiegiem zwierzchnictwa terytorialnego NRF na $réd-
ladowych drogach wodnych. Ponadto w pierwszym zdaniu tegoz artykutu ustalono,
ze wzajemne uznawanie dokumentéw w zegludze $rédlgdowej odnosi sie tylko do
Swiadectw kwalifikacyjnych (Befahigungszeugnisse) wydanych na +tabe i Kanat
Srodladowy. Por. tez nizej, przyp. 166.

26 Por. o$wiadczenie M. Kohla i E. Bahra (,,Die Bundesrepublik Deutschland
wird im Rahmen ihrer Gesetzgebung die Anwendung des Verkehrsvertrages auf Ber-
lin (West) im iiblichen Verfahren unter Beachtung der Bestimmungen des Vier-
machteabkommens regeln”), ,,Neues Deutschland” z 27 V 1972.

27 Por. adnotacje protokolarng do ant. 1

28 Por. adnotacje protokolarng w sprawie komunikacji lotniczej.
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Od zasady tej przewidziano wyjatki dla stosowania konwencji miedzy-
narodowych (art. 11 — konwencje CIM i CIV dotyczgce komunikacji
kolejowej oraz art. 28 — konwencje TIR i ADR dotyczagce komunikacji
drogowej ) oraz prawa bandery w odniesieniu do pewnych przepisow
dotyczacych statkdw morskich znajdujacych sie na wodach, na ktére roz-
cigga sie zwierzchnictwo terytorialne drugiego panstwa (art. 31)30. Mo-
zliwos¢ dalszych wyjatkdw w odniesieniu do przepisow ruchu na kolejo-
wych odcinkach granicznych wynika takze z art. 12 i 14. Za szczegO6lny
wyjatek uwaza¢ mozna postanowienie punktu 3 adnotacji protokolarnej
do art. 23 w powigzaniu z art. 7 ust. 2 traktatu. Art. 7 ust. 2 stanowi bo-
wiem, zgodnie z ustalong w art. 2 zasade o0g6lng, ze w razie awarii i nie-
szcze$liwych wypadkéw przy dochodzeniu i sporzadzaniu odpowiednich
protokotdw majg zastosowanie przepisy prawne obowigzujgce na miejscu
wypadku. Natomiast w my$l punktu 3 adnotacji protokolarnej do art. 23
w odniesieniu do wypadkéw i awarii wyniktych z zeglugi na granicznym
odcinku taby, dochodzenie prowadzg i protokoty sporzadzajg wiadze tego
panstwa, ktorego statek ulegt wypadkowi lub awarii, a jezeli wypadko-
wi lub awarii ulegty statki obu panstw, dochodzenie prowadzg oddzielnie
wiladze obu panstw i wymieniajg protokotly. Chodzi tu bowiem o szcze-
g6lng sytuacje, w ktorej doktadne ustalenie panstwa terytorialnie witasci-
wego bytoby utrudnione, jezeli nie niemozliwe, tym bardziej ze sprawa
rozgraniczenia zwierzchnictwa terytorialnego obu panstw na tym obsza-
rze jest miedzy nimi sporna 3L przyjeto wiec witasciwo$¢ przedmiotowa.

Zgodnie z powszechng praktyka miedzynarodowg, uzgodniono w trak-
tacie, ze komunikacja odbywa sie przez przewidziane przejScia graniczne
(art. 4), a uczestnicy komunikacji legitymujg sie urzedowymi dokumen-
tami osobistymi uprawniajgcymi do przekroczenia granicy, wystawiony-
mi przez kompetentne organa wzglednie witadze panstw-stron umowy,
(art. 5 ust. 2). Podrozni mogg przy tym korzysta¢ z urzadzen komunika-
cyjnych przeznaczonych w drugim panstwie dla potrzeb komunikacji pu-
blicznej (art. 3 p. 1). Poniewaz jednak traktat dopuszcza mozliwos$¢é wy-
znaczenia przez panstwa-strony okreslonych drég komunikacyjnych dla
Potrzeb tranzytu (art. 3 ust. 2)3 podrézni tranzytowi sg woéwczas zo-

P Artykuly te pozostajg jednak w zawieszeniu do czasu réwnoprawnego czton-
kostwa obu panstw w wymienionych konwencjach (zob. nizej przyp. 77).

30 Zob. nizej ss. 30 - 32.

31 Zob. nizej ss. 38 - 39.

32 Takie drogi wyznaczone sg w NRD. Por. Anordnung vom 16 Dezember 1966
uber die Benutzung von Verkehrswegen im Durchretiseverkehr (,GB1”. DDR 1966,
s 1217) z pézniejszymi zmianami. Odno$nie do tranzytu miedzy NRF i Berlinem
Zachodnim por. takze uktad o tranzycie, art. 3: ,,Der Transitverkehr erfolgt uber
dic vorgesehenen Grenzubergangsstellen und Transitstrecken”.
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bowigzani do korzystania z tych dr6g3 Strony zobowigzaly sie tez do
wzajemnego uznawania dokumentow uprawniajacych do prowadzenia
Srodkéw transportu, jak i dokumentéw dotyczacych $rodkéw transportu
dopuszczonych lub zarejestrowanych na terytorium drugiego panstwa-
-strony (art. 5), z zastrzezeniem, ze postanowienie to ma ograniczone za-
stosowanie w odniesieniu do zeglugi srédlagdowej. A poniewaz ze wzgle-
du na specyfike komunikacji kolejowej 34 postanowienie to nie ma prak-
tycznie w odniesieniu do niej znaczenia,'w catej rozciaggtosci dotyczy ono
tylko komunikacji drogowej i zeglugi morskiej. W odniesieniu do $rod-
kéw transportowych, ktorymi odbywa sie komunikacja traktat stanowi,
ze chodzi tu o $rodki transportu dopuszczone lub zarejestrowane na ob-
szarze obowigzywania umowy (art. 1 p. 1), nie zobowigzuje jednakze
stron do zmiany ich wewnetrznych przepiséw prawnych dotyczacych uzy-
wania pewnych srodkow transportu, (art. 1 p. 1. ust. 2)38 W zasadzie nie
zobowigzuje takze do zmiany wewnetrznych przepisow prawnych doty-

x Nie oznacza to jednak, ze -podr6zni w tranzycie wytgczeni sa z korzystania
z urzadzeh przeznaczonych dla komunikacji publicznej, a wtadnie taki wniosek
nasuwa sie na skutek niezbyt precyzyjnego sformutowania G. Rysiaka (op. cit,
s. 55): ,,W odréznieniu od komunikacji (z wytgczeniem tranzytu), ktorej uczestnicy
moga korzysta¢ z urzadzen komunikacyjnych przeznaczonych w panstwie zawie-
rajacym uktad dla potrzeb komunikacji publicznej (art. 3 ust. 1), uczestnicy ruchu
tranzytowego ograniczeni sg do uzytkowania tych drég komunikacyjnych, Kktére
panstwo-strona uktadu wyznaczy dla ruchu tranzytowego”. Twierdzenie to jest
niesciste takze 1 dlatego, ze traktat nie zobowiagzuje do wyznaczania takich drég.
W wypadku uchylenia wiec przepisbw wewnetrznych (do czego strony sg w petni
uprawnione) tranzyt zostanie pod tym wzgledem zréwnany prawnie z ruchem nie-
tranzytowym.

3 Na tem temat -por. W. Bra$, op. cit, s. 121: ,Podczas gdy w zegludze mor-
skiej i $rddladowej, komunikacji samochodowej oraz zegludze powietrznej prze-
w6z na obcym terytorium wykonuje w zasadzie przedsiebiorstwo kraju rozpoczecia
przewozu, a -wiec s-tatek, samochéd czy samolot udaje sie na obce terytorium
jako jednostka transportowa, prowadzona przez pracownikéw (zatoge) nalezgcych
do tego przedsiebiorstwa, to w komunikacji kolejowej na obce terytorium prze-
kazuje sie w zasadzie tylko wa-gon z tadunkiem?”.

35 ,,Die inners-taaitlichen Rechtsvorschriften iiber die Benutzung bestimmter
Transportmittel bleiben unberiihrt”. Np. w komunikacji drogowej mied-zy NRD
i NRF oraz NRD ii Berlinem Zachodnim istniejag pewne ograniczenia i zakazy do-
tyczace uzywania samochodéw osobowych oraz pojazdéw jednosladowych. Por. Pro-
toko!lvermerk zur Vereinbahrung zwischen der Regierung der Deutschen Demo-
kratischen Republik und dem -Senat iiber Erleichterungen und Verbesserungen
des Reise- und Besucherverkers, gdzie w punkcie 9 wyliczono przypadki, w kt6-
rych dozwolone jest uzywanie prywatnych samochodéw osobowych i zakazano w
og6le uzywania pojazdéw jedno$ladowych. Por. tez: Anordnung iiber Einreisen
von Biirgern der BRD in die DDR von 17 Ok-tober 1072 (,,GBI”. DDR 1972, Il, nr 61,
s. 654), w ktorym w § 3 przewidziano podobne warunki uzywania samochodéw
osobowych, jak w wyzej cytowanym porozumieniu.
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czacych optat i podatkéw pobieranych w zwigzku z komunikacjg 3, prze-
widuje jednak mozliwo$¢ uzgodnienia odptatnosci ryczattowej za niektore
z nich (art. 6 p. 1), co w wypadku wprowadzenia tej mozliwosci w zycie
réwnatoby sie przerzuceniu ciezaru ptatnosci z uczestnikow komunikacji
na panstwo i koniecznosci odpowiedniej zmiany przepiséw dotyczacych
pobierania przejetych w ten sposéb optat. Podobny sposéb postepowania
przyjety takze strony w art. 18 uktadu dotyczacego komunikacji tranzy-
towej miedzy NRF i Berlinem Zachodnim, z tg r6znica, ze w tym ukla-
dzie ustalono juz szczegotowo, jakie optaty objete sg tg odptatnoscig, wy-
soko$¢ sumy ryczattu za lata 1972 - 1975 oraz inne sprawy zwigzane
z ptatnosciag i ustaleniem wysokosci ryczattu na lata nastepne 37. Tylko
w przedmiocie optat o charakterze celnym traktat zawiera zobowigzanie
stron do zwolnienia od optat i naleznosci przedmiotéw uzywanych i zu-
zywanych w podrézy, ktore posiadajg przy sobie uczestnicy komunikacji
oraz zapasOw paliwa i smaréw, czeSci wyposazenia, czesci zamiennych
i akcesoriow przewozonych w $rodkach transportowych w przyjetych
ilosciach (art. 6 p. 2)33

Duze znaczenie dla zapewnienia sprawnosci i bezpieczenstwa komuni-
kacji majg postanowienia, w ktérych strony zobowigzaty sie do udziela-
nia wzajemnej informacji o okolicznosciach zwigzanych z jej funkcjono-
waniem 3, zwiaszcza takich, jak stan drog, objazdy wiekszej ditugosci na
autostradach i waznych szosach, gteboko$¢ zanurzenia, stan wdd, pory
otwarcia $luz, zakazy przejazdu statk6w (art. 8) i przedsiewziecia bu-
dowlane wywierajagce wptyw na komunikacje (przy czym w tym ostat-
nim przypadku przewidziana jest réwniez wymiana pogladéw dotyczaca
planowania i realizacji takich przedsiewzie¢ — art. 9) oraz zobowigzanie

3% Np. w odniesieniu do zeglugi $rodladowej w art. 22 stwierdzono expressis
verbis, ze za korzystanie z drég wodnych tacznie ze $luzami, podnoSmiami statkdéw,
jak i przystaniami pobierane beda optaty zgodnie z obowigzujgcymi tam przepi-
sami. Pobieranie optat portowych oraz sposéb ich obliczania przewiduje takze
art. 29 p. 2 w odniesieniu do zeglugi morskiej.

37 Por. uktad o tranzycie, art. 18.

33 Por. takze art. 13 p. 2, zd. 2 w odniesieniu do pracownikéw zarzadéw ko-
lejowych, kierowanych do pracy na terytorium drugiego panstwa-strony oraz p. 9
o$wiadczenia rzadu NRD do porozumienia miedzy rzadem NRD i senatem Berlina
Zachodniego o utatwieniach i ulepszeniach w komunikacji podr6znych i odwiedza-
jacych w odniesieniu do podréznych z Berlina Zachodniego, a w odniesieniu do
komunikacji tranzytowej miedzy NRD i NRF — adnotacje protokolarng 2 do ukta-
du tranzytowego.

IfPodobne zobowigzanie ze strony NRD dotyczace okolicznos$ci wywieraja-
cych wptyw na komunikacje tranzytowg miedzy NRF i Berlinem Zachodnim za-
warty jest w art. 15 ukiadu tranzytowego.
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do zapewnienia koniecznej pomocy w razie nieszcze$liwych wypadkdow
i awarii (art. 7 ust. 1)40 a takze sposéb postepowania w takich wypad-

kach (art. 7 ust. 2) 41
2. KOMUNIKACJA KOLEJOWA

Zawarte w traktacie postanowienia dotyczgce komunikacji kolejowej
w petni uwzgledniaja jej specyfike odrézniajacg jg od komunikacji pro-
wadzonej przy pomocy innych $rodkéw transportu. O ile bowiem we
wszystkich innych przypadkach zapewnienie wolnosci komunikacji mie-
dzynarodowej polega gtdwnie na zagwarantowaniu prawa przejazdu,
przeptywu lub przelotu przez obce terytorium42 to komunikacja kole-
jowa, na okreslonej sieci kolejowej, nie moze by¢ prowadzona przez réz-
ne przedsiebiorstwa, lecz ze wzgledéw technicznych, musi by¢ zmonopo-
lizowana w reku jednego przedsiebiorstwadd W miedzynarodowej ko-
munikacji kolejowej przedmiotem uregulowania jest wiec zaréwno za-
gadnienie prowadzenia ruchu pociggow miedzy terytoriami réznych
panstw, jak i zagadnienie miedzynarodowego przewozu oséb i tadunkéw
kolejami44. Szeroki wachlarz probleméw dotyczgcych miedzynarodowej
komunikacji kolejowej wymaga reglamentacji miedzynarodowej nie tyl-
ko w formie dwustronnych porozumiern miedzy sasiadujgcymi ze sobg
panstwami ale przede wszystkim w ramach wielostronnych konwencji
miedzynarodowych oraz uchwat miedzynarodowych organizacji kolejo-
wych 46, zwitaszcza pozarzadowych.

40 Podobne postanowienie znajduje sie takze w art. 14 ust. 1 ukiadu o tran-
zycie.

41 Zob. wyzej s. 7.

42 Por. W. Haustein, Die Freiheit im internationalen Verkehr. Koln 1954,
s. 17.

4 Por. W. Kaufmatin, Les unions internationales de nature economigue,
RCADI 1942, t. 3, s. 267.

44 Por. W. Bras, op. cit,, s. 14.

4 Por. W. Btas, op. cit., ss. 62-63: ,,Z chwilg, gdy kolej przekracza granice
jednego panstwa, wiekszo$¢ norm prawnych regulujgcych jej dziatalno$¢ wymaga
ujednolicenia, wskutek czego panstwo musi zrezygnowaé¢ z cze$ci swoich praw
swobodnego regulowania dziatalnosci kolei i przyjag¢é miedzynarodowe normy praw-
ne w réwnym stopniu wigzace wszystkich uczestnikéw danej komunikacji. W ten
spos6b, w drodze ograniczenia swobodnego wykonywania przez poszczeg6lne pan-
stwa swoich praw suwerennych, powstaje porzadek prawny komunikacji miedzy-
narodowej, obejmujacy obszary panstw, ktére go przyjety na podstawie umoéw
miedzynarodowych”.

40 Por. W. Bra$, op. cit,, s. 44: ,W daleko wiekszym stopniu niz to ma miejsce
w miedzynarodowych organizacjach rzadowych, rozwineta sie normotwoércza dzia-
talnos¢ miedzynarodowych pozarzadowych organizacji kolejowych. Z matymi wy-
jatkami obowigzujace obecnie miedzy zarzadami kolejowymi normy prawne, re-
gulujgce miedzynarodowg komunikacje kolejowg, zawdzieczajg swoje powstanie
miedzynarodowym pozarzagdowym organizacjom kolejowym.
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Ws$réd porozumient wielostronnych podstawowe znaczenie ma konwen-
cja i statut o ustroju miedzynarodowych kolei zelaznych podpisana w
Genewie 9 grudnia 1923 r. 4 Konwencja ta, okres$lana réwniez jako pro-
gram polityczno-kolejowy, wzywa panstwa do wspétpracy i wzajemnych
utatwien przy organizacji i wykonywaniu miedzynarodowej komunikacji
kolejowej® i zawiera wymagajgce blizszego okreslenia w umowach wie-
lostronnych lub dwustronnych podstawowe zasady49, dotyczace zaréwno
zagadnien techniczno-ruchowych®0, jak i przewozowychS5l oraz stosun-
kow miedzy zarzadami kolejowymi poszczegdlnych panAstw5 Rozwi-
niecie tych zasad znalazto wyraz przede wszystkim w pracach odpowied-
nich organizacji miedzynarodowych, z ktérych najwazniejszg role od-
grywa zatozony 1 grudnia 1922 r. Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy
(UIC — Union Internationale des chemins de jer), ktérego celem jest
ujednolicenie i ulepszenie warunkéw dotyczacych urzadzen i ruchu ko-
lejowego ze wzgledu na komunikacje miedzynarodowa 53 oraz, w zakre-
sie miedzynarodowego prawa przewozowego, tzw. unia bernefAska powo-
tana przez miedzynarodowe konwencje o przewozie kolejami towarow
a takze osob i bagazu (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
‘'mliemins de fer).

Rzesza Niemiecka byta strong konwencji genewskiej o ustroju miedzy-

47 ,,Dziennik Ustaw” nr 73/1928, poz. 663.

43 Por. U. Knaut, Die internationale Rechtsordnung der Eisenbahnen (Genfer
Ubereinkommen von 1923). Berlin 1934, s. 67 oraz L. Babinski, W. Gérski,
Prawo transportowe, wyd. 2, Warszawa 1<908 s. 217.

19 Por. A. Verdross, Volkerrecht. Wieden 1964, s. 614.

s0 Nalezg tu: a) sprawy dotyczace potaczenn miedzy sieciami kolejowymi po-
szczeg6lnych panstw dla zapewnienia umozliwiajgcej komunikacje miedzynaro-
dowg jednosci sieci kolejowej (art. 1 statutu), b) reglamentacja prawna ruchu przez
granice panstw na odcinkach przygranicznych i stacjach granicznych (art. 2- 3),
¢) normowanie ruchu kolejowego, ustalanie rozktadéw jazdy i uruchamianie po-
ciggébw i wagonoéw bezposrednich (art. 4-8), d) wzajemne uzytkowanie taboru
1 inne sprawy dotyczgce taboru kolejowego (art. 9 - 13).

51 Sprawy dotyczace wzajemnych stosunkéw miedzy koleja a jej uzytkowni-
kami w zwigzku z umowg przewozu, obowigzek kolei wykonywania przewozéw
Miedzynarodowych i stosowanie jednego dokumentu przewozowego oraz podsta-
wowe zasady dotyczgce taryf (art. 14- 24 i 2I7).

52 Zwtaszcza dotyczace umow finansowych i rozliczen miedzy, kolejami (art.
25 - 28).

53 Art. 1 statutu UIC (Karta UIC A nr 1). Szerzej na temat powstania, zalozen
1 rozwoju tej organizacji por. W. Wiistefeld, Der Internationale Eisenbahnver-
band — UIC —. Dissertation Mainz 1963.
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narodowych kolei zelaznych 5, ze strony NRD brak jednak os$wiadczenia,
ze czuje sie w dalszym ciggu zwigzana tg konwencja, aczkolwiek ,przy-
jete w niej zasady, ktore sprawdzity sie w miedzynarodowym transpor-
cie kolejowym sg respektowane przez wiasciwe organa NRD” % Jednak-
ze ze wzgledu na zasadnicze, programowe znaczenie tej konwencji, na-
wet jej obowigzywanie dla NRD i NRF i stosowanie we wzajemnych
stosunkach nie pozwolitoby im unikng¢ koniecznos$ci uscislenia jej za-
sad w dwustronnych porozumieniach. To samo odnosi sie do uchwat UIC
i innych kolejowych organizacji pozarzgdowych, ktérych cztonkami sa
zarzady kolejowe obu panstw 36 zwilaszcza iz komunikacja miedzy NRD
i NRF przez diugi czas nie byta uwazana za komunikacje miedzynarodo-
wg, wiec choé¢ porozumienia i uchwaty tych organizacji obowigzywalty w
Niemieckiej Republice Demokratycznej i Niemieckiej Republice Federal-
nej, przewaznie nie byty stosowane we wzajemnej komunikacji miedzy
tymi panstwami57, a uregulowania zawarte w ich porozumieniach dwu-
stronnych odbiegalty od norm miedzynarodowego prawa kolejowego. Nie
dotyczyto to jednak takich spraw, ktérych uregulowanie w miedzynaro-

54 Konwencja ta zostata w Niemczech wprowadzona ustawg z 31 X 1927 r.
(,RGB1”. 1927, s. 909).

s5 Por. Internationales Verkehrsrecht. op. cit., s. 277.

50 Niemiecka Kolej Rzeszy NRD (Deutsche Reichsbahn-DR) i Niemiecka Kolej
Federalna NRF (Deutsche Bundesbahn-DB) sg cztonkami CIT (Comite International
des transports par chemins de fer — Miedzynarodowy Komitet Przewozéw Kole-
jami), CEH (Conference europeenne des horaires des trains de voyageurs — Euro-
pejska Konferencja Rozktadéw Jazdy Pociggéw Pasazerskich), LIM (Conference
europeenne des horaires des trains de marchandises — Europejska Konferencja
Rozktadéw Jazdy Pociggéw Towarowych. Skrot pochodzi od nazwy francuskiej
Livretin-dicateur International Marchandises), RIC (Unione internationale delle ca-
rozze e dei bagagliai — Miedzynarodowy Zwigzek do Spraw Wagonéw Osobowych
i Bagazowych. Skrét pochodzi od nazwy witoskiej umowy o wzajemnym uzywaniu-
wagondéw osobowych i bagazowych w komunikacji miedzynarodowej: Regolamento
per il reciproco uso delle carozze e dei bagaliai in servizio internationale — Rego-
lamento Internationale Carozze). RIV (Unione internationale dei carii — Miedzy-
narodowy Zwigzek do Spraw Wagonéw Towarowych. Nazwa pochodzi od skrétu
wioskiej nazwy umowy o wzajemnym uzytkowaniu wagonéw towarowych w ko-
munikacji miedzynarodowej: Regolamento per il reciproco uso dei carri in servizio
internationale — Regolamento Internationale Veicoli).

57 Por. np. Internationales Verkehrsrecht. op. cit.,, s. 222: ,,Auch im RIC Ver-
band sind die Eisenbahnverwaltungen beider deutscher Staaten Mitglied wenden
das Ubereinkommen im Verkehr untereinander jedoch nicht an” oraz s. 291: ,Im
direkten Eisenbahn-Guter- und — Personenverkehr zwischen beiden deutschen
Staaten finden die Bestimmungen der CIM/CIV bisher noch kedne Anwendung”.
Na temat stosowania Innych miedzynarodowych porozumienn w stosunkach wzajem-
nych miedzy NRD a NRF podrecznik ten si¢ nie wypowiada.
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dowym prawie kolejowym i wewnetrznym prawie panstw jest identycz-
ne, gdyz

»0rganizacja i prowadzenie miedzynarodowego ruchu kolejowego sg 'nierozer-
walnie zwigzane z kolejowym ruchem wewnetrznym poszczegélnych panstw, co
powoduje, ze miedzynarodowe normy prawne, regulujgce ruch kolejowy, sg recy-
powane przez prawo wewnetrzne, stwarzajac catkowitag zgodno$¢ tresci norm pra-

wa miedzynarodowego i prawa krajowego w przedmiocie prowadzenia ruchu ko-
lejowego”.

Istnieje spora liczba takich norm zar6wno w odniesieniu do kolejowe-
go prawa przewozowego, jak i spraw techniczno-ruchowych. Najbardziej
bezspornie nalezg do nich jednak normy dotyczace jednosci technicznej
w kolejnictwie 58 Totez dwustronne porozumienia w tym przedmiocie sg
w zasadzie zbedne miedzy panstwami — stronami konwencji o jednosci
technicznej w kolejnictwie (UT — Unite technigue des chemins de fer),
a do nich nalezg réwniez NRD i NRF 5. Zadnych postanowien w tym
przedmiocie nie zawiera wiec takze traktat o sprawach komunikacji mie-
dzy tymi panstwami.

Natomiast postanowienia dotyczgce komunikacji kolejowej zawarte w
traktacie oraz porozumieniu o prowadzeniu komunikacji kolejowej miedzy
stacjami granicznymi NRD i NRF®& sg w petni zgodne z normami mie-
dzynarodowego prawa kolejowego, w tym zwiaszcza z zasadami progra-
mowymi konwencji genewskiej o ustroju miedzynarodowych kolei ze-
laznych. Przewidujg one takze stosowanie w komunikacji wzajemnej mie-
dzynarodowych konwencji i postanowieh organizacji kolejowych.

| tak, strony traktatu zobowigzaty sie do utrzymywania komunikacji
miedzynarodowej i rozwijania jej w zalezno$ci od potrzeb (art. 1 ust. 2,
art. 10). Postanowity takze, ze uzgadnianie rozktadéw jazdy pociagow, ich
sktadow i dostawy wagonow do pociggow odbywaé sie bedzie na miedzy-

58 Por. na ten temat W. Bra$, op. cit, rozdziat Ill: Jedno$¢ techniczna toru
i taboru kolejowego, ss. 65 - 85.

s0 Ostatnia redakcja tej konwencji w wersji z 1938 r. obowigzuje od 1 I 1939 r.
(>:RGBL.” 1939, Il, s. 912), a uczestniczagce w niej panstwa tworza Zwigzek Jed-
noéci Technicznej w Kolejnictwie, ktérego organem roboczym jest UIC. Por. In-
ternationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 280, przyp. 13.

[¢] Ubereinkommen iiber die Durchfiihrung des Eisenbahnverkehrs zwischen den
~1'enzbah.nhéfen der Deutschen Demokratischen Republik und der Bundes Republik
deutschland. Porozumienie to zostato podpisane 25 IX 1972 r. we Frankfurcie nad
menem przez przedstawiciela Ministerstwa Komunikacji NRD (Hauptabteilungs-
teiter im Ministerium jur Verkehrswesen der DDR Heinz Greber) i przedstawiciela
Niemieckiej Kolei Federalnej (Ministerialrat der Hauptverwaltung der Deutschen
Bundesbahn Dr Kurt Kiichler) i weszto w zycie réwnocze$nie z traktatem komuni-
kacyjnym (Wedtug ,,Neues Deutschland” 26 9 1972).
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narodowych konferencjach rozktadéw jazdy lub miedzy wiasciwymi pla-
cowkami centralnymi panstw-stron (art. 10). Z traktatu nie wynika
wprawdzie, dla ktdrych pociggéw rozktady jazdy majg byé uzgadniane
w ramach CEH i LIM, a dla ktérych w ramach porozumieA dwustron-
nych, sadzi¢ jednak mozna, ze w tym ostatnim trybie, poza rozktadami
jazdy pociggoéw tranzytowych kursujgcych miedzy NRF a Berlinem Za-
chodnim 61, moga by¢ uzgadniane rozkiady jazdy pociggéw 0 znaczeniu
lokalnym, kursujgcych tylko miedzy NRD i NRF. Wyrazne objecie ko-
munikacji kolejowej miedzy obu parnstwami dziatalnosciag CEH i LIM
istotne jest z tego wzgledu, ze z uwagi na dotychczasowe stanowisko NRF
o nietraktowaniu komunikacji z NRD jako miedzynarodowej, co zwtaszcza
we wczesnych latach sze$¢dziesigtych powodowato trudnosci we wspot-
pracy tych panstw na europejskich konferencjach rozkiadéw jazdy(Q2
wytworzyta sie miedzy tymi panstwami praktyka uzgadniania rozktadow
jazdy w trybie dwustronnym 63

Bioragc pod uwage fakt, ze ,,przej$cia graniczne, przeznaczone do prze-
puszczania pociggow z sieci kolejowej jednego panstwa na sie¢ kolejowg
drugiego panstwa, stanowig newralgiczne punkty miedzynarodowej ko-
munikacji kolejowej, gdyz od ich pracy w duzej mierze zalezy sprawnos$é
tej komunikacji” &4, traktat reguluje troskliwie kwestie zwigzane z orga-
nizacja ruchu, budowg i utrzymywaniem obiektow i urzadzen kolejowych
na odcinkach przygranicznych i na stacjach granicznych, nakiadajgc na
strony i ich zarzady kolejowe obowigzek wzajemnego informowania sie
0 zamierzonych zmianach dotyczacych urzadzen oraz technologii na tych
odcinkach i uzgadniania terminéw prowadzenia na nich prac zabezpiecza-
jacych, konserwatorskich lub remontowych, o ile te zmiany i prace wy-
wierajg wptyw na funkcjonowanie komunikacji (art. 12 p. 3 i 4).

Odcinek przygraniczny nazywany jest w traktacie ,trasg graniczng”
1 zdefiniowany jako ,,odcinek linii kolejowej — tgcznie z potozonymi przy
niej urzadzeniami kolejowymi o znaczeniu pomocniczym — miedzy odpo-
wiednimi stacjami granicznymi panstw-stron”, (art. 12 p. 1 zd. 1). Trak-
tat ustala przy tym zasade wiasciwos$ci terytorialnej odnosnie do obowig-
zywania przepisow prawnych panstw-stron i przepisow stuzbowych ich
kolei (art. 12 p. 1 zd. 2) oraz odno$nie do budowy i utrzymania obiektow
i urzgdzen kolejowych na odcinkach przygranicznych (art. 12 p. 2). Wy-

6L Por. art. 11 p. 1 uklady o tranzycie.

62 Por. omoéwienie tresci pisma ministra komunikacji NRD E. Kramera do mi-
nistra komunikacji NRF Seebohma z grudnia 196l r.

Por. Materialien zum Bericht zur Lage der Nation, 1970, Bundestags Druck-
sache V1/223.

64 Por. W. Bras, op. Cit.,, s. 182,
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Traktat w sprawach komunikacji miedzy NRD i NRF 15

jatek od tej zasady przewidziano dla tranzytu uprzywilejowanego, za-
strzezono tez mozliwos¢ uzgodnienia dalszych wyjatkéw 6.

Poniewaz prowadzenie komunikacji kolejowej przez granice panstwo-
wa zwigzane jest z koniecznos$cig przebywania pracownikéw kolejowych
jednego panstwa-strony na terytorium drugiego66 traktat reguluje tez
kwestie statusu prawnego tych pracownikéw stanowiac, ze strony uznaja
Wzajemnie dokumenty personelu prowadzgcego i obstugujgcego pociag
fert. 13 ust. 1), oddajg na stacjach granicznych do dyspozycji pracowni-
kéw kolejowych strony drugiej pomieszczenia do wypoczynku oraz zwal-
niajg od optat celnych przedmioty uzytku stuzbowego i osobistego, nie-
zbedne przy wykonywaniu ich czynno$ci i w razie potrzeby zapewniajg
Irn pomoc medyczng. Pracownicy ci sg jednak zobowigzani do noszenia
Uiiforméw stuzbowych i przestrzegania przepisow stuzbowych kolei pan-
stwa, na ktorego terytorium sie znajdujag (art. 13 ust. 2).

Traktat zawiera takze postanowienia dotyczace korzystania z linii tacz-
nosci miedzy placéwkami stuzbowymi kolei panstw-stron (art. 12 p. 6)67
Pozostate za$ problemy szczeg6towe dotyczgce prowadzenia komunikacji
"olejowej na trasach granicznych pozostawia do uregulowania zarzadom
kolejowym (art. 12 p. 7). Na mocy tego upowaznienia traktatowego zostato
zawarte wspomniane juz wyzej porozumienie o prowadzeniu komunika-
mi kolejowej miedzy stacjami granicznymi NRD i NRF6 w ktorym
Regulowane zostaly m. in. kwestie wzajemnego stosowania miedzynaro-
dowych konwencji i postanowien, jak np. RIC i RIV, rozliczen miedzy
zarzagdami kolejowymi i odpowiedzialnosci materialnej.

Por. W. Bras, op. cit, s. 193: ,Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze zasada
Wiasciwosci terytorialnej w sprawach budowy oraz utrzymania obiektéw i urza-
dzen kolejowych okazuje sie w praktyce nie najlepszym rozwigzaniem, je$li chodzi
°e °biekty przeciete.granicg panstwowg. Trudno jest tak ustawi¢ szyny lub zilgcza
e komunikacyjne, aby zawsze konhczyly sie na linii granicznej, a jezeli chodzi

me°sty i wiadukty, to utrzymanie jednego obiektu przez dwa réwnocze$nie za-
rzady, gdzie kazdy z zarzadéw kolejowych utrzymuje potowe mostu, nastrecza wie-

© Por. W. Bra$, op. cit., s. 196; ,Komunikacja kolejowa, ktérej linie przeoi-
ko!~- gran:ice panstwowa, wymaga przebywania pracownikéw jednego zarzadu
ejowego na stacji granicznej obcego panstwa i wykonywania tam wspdlnie
Pracownikami drugiego zarzadu kolejowego czynnos$ci zdawczo-odbiorczych. Poza
>inni pracownicy kolejowi musza udawaé sie poza granice panstwa, aby do-
Wadzi¢ ~pociggi do stacji zdawczo-odbiorczej lub utrzymywaé w nalezytym
urzadzenia kolejowe, stuzace kolejowemu ruchowi granicznemu”.
Zastrzezono tam, ze potaczenia telefoniczne miedzy placéwkami kolei obu

nstw moga byé uzywane tylko dla celéw stuzbowych kolei i nie moga by¢ pod-
uczone do sieci publicznej.

Zob. wyzej przyp. ,60.
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Uregulowaniem traktatowym objete zostaly réwniez sprawy tranzytu
uprzywilejowanego, ,polegajgcego na korzystaniu przez panstwo tranzy-
tujgce z linii kolejowej panstwa tranzytowego, w celu prowadzenia po-
ciggéw nalezgcych do kolei panstwa tranzytujagcego na szczegdlnie do-
godnych warunkach. Przedmiotem tranzytu uprzywilejowanego sg pocig-
gi, a nie przesytki znajdujace sie w tych pociggach, jak w przypadku
zwyklego przewozu tranzytowego” 8. Tranzyt uprzywilejowany stanowi
wiec wyjatek od przyjetej w miedzynarodowej komunikacji kolejowej za-
sady, ze kazda kolej prowadzi ruch kolejowy na swojej sieci, gdyz w wy-
padku tranzytu uprzywilejowanego panstwo tranzytowe dopuszcza do
przejazdu na pewnym odcinku swojej sieci, pociggoéw ciggnionych przez
obce lokomotywy i obstugiwanych przez obce druzyny, co stanowi po-
wazny wytom w technice organizacji ruchu kolejowego i w daleko wiek-
szym stopniu ogranicza panstwo tranzytowe w wykonywaniu praw su-
werennych na swoim terytorium 70. Panstwa sgsiadujgce ze sobg zgadzaja
sie jednak czasem na przyjecie tranzytu uprzywilejowanego, gdyz ma on
swe zrodto w wyjatkowo niekorzystnej konfiguracji terendw przygranicz-
nych lub powstawaniu enklaw jednych panstw na terytorium drugich,
zwigzanym przewaznie z powojennymi zmianami uktadu terytorialnego
panstw7L Powojenny podzial Niemiec takze spowodowat trudnosci w
dziedzinie komunikacji kolejowej na terenach przygranicznych, poniewaz
przedwojenne linie kolejowe zostaty poczgtkowo poprzecinane liniami
demarkacyjnymi miedzy poszczegdlnymi strefami okupacyjnymi, a w dal-
szym rozwoju wypadkow granicg miedzy NRD i NRF. Niedogodnosciom
z tym zwigzanym usitowaly zapobiec zarzady wojskowe stref wiasnie
przy pomocy instytucji tranzytu uprzywilejowanego, ktéry zostat utrzy-
many réwniez po powstaniu dwoéch panstw niemieckich. | tak np. za-
chodnioniemieckie pociggi z potasem, pochodzacym z okolic przygranicz-
nej miejscowosci Herringen/Werra korzystaty z tranzytu uprzywilejowa-

.9Z ZG6tcinski, Systemy prawne regulujgce miedzynarodowe przewozy to-
waréw kolejami. Warszawa 1971, s. 1121

70 Por. W. B ras, op. cit,, ss. 153 - 154.

71 Na temat genezy i rozwoju jnstytucji tranzytu uprzywilejowanego por.
W. Bras, op. cit, sS. 147 - 148: ,W szerszym jednak zakresie instytucja tranzytu
uprzywilejowanego wyksztatcita sie dopiero po pierwszej wojnie $wiatowej na
skutek zmian granic terytorialnych wprowadzanych traktatami pokoju. Biorgc pod
uwage, ze linie kolejowe byty budowane z uwzglednieniem intereséw gospodar-
czych i strategicznych panstw w ich granicach obowigzujgcych przed wybuchem
pierwszej wojny $wiatowej, nowy uktad granic pozbawiatl niekiedy bezposrednich
potaczen kolejowych regiony, ktére przypadly temu samemu panstwu. Trzeba byto
wiec umozliwi¢ takiemu panstwu korzystanie z linii kolejowych, ktére znalazty
sie na terytorium innego panstwa, a ktore stanowitly jedyne potgczenia kolejowe
miedzy regionami nalezgcymi do niego”.
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nego na odcinku linii kolejowej NRD miedzy Dankmarshausen i Gerstun-
gen na mocy porozumienia zawartego w 1945 r. przez placdwki zarzadu
wojskowego strefy amerykanskiej i radzieckiej, a nastepnie zatwierdzone-
go w r. 1954 przez Deutsche Reichsbahn (NRD) i Deutsche Bundesbahn
(NRF) 72 W mys$l tego porozumienia tranzyt ten odbywat sie na zasadzie
wzajemnosci, gdyz Deutsche Reichsbahn uzyskata prawo do korzystania
na takich samych warunkach z odcinka linii kolejowej nalezgcej do
Deutsche Bundesbahn. Poniewaz jednak po zaostrzeniu rezimu granicz-
nego kolej NRD przestata od r. 1962 korzysta¢ z tego uprawnienia pow-
stata konieczno$¢ zmiany warunkéw poprzedniego porozumienia i w
pazdzierniku 1966 r. zarzad kolejowy NRD zwrocit sie do zarzadu kole-
jowego NRF z zadaniem odptatnosci za korzystanie z tego odcinka kole-
jowego poczgwszy od 1962 r. w wysokosci 54 min marek. W wyniku
nieuznania tych roszczen przez Deutsche Bundesbahn, dnia 1 grudnia
1967 r. odcinek ten zostat w ramach represaliéw 73 zamkniety dla zachod-
nioniemieckich pociggéw z potasem na mocy decyzji Ministerstwa Komu-
nikacji NRD. W wyniku rokowan miedzy przedstawicielami komunikacji
NRD i NRF we wrzes$niu 1969 r. osiggniete zostato porozumienie, na mo-
cy ktérego z dniem 28 wrzes$nia 1969 r. z odcinka tego ponownie korzy-
sta¢ moga zachodnioniemieckie pociggi z potasem, ale za odptatnoscig 74,
ktora za poprzedni okres uzgodniona zostata w wysokosci 2,3 min ma-
rek 73 Obecnie zezwolenie NRD na prowadzenie tego ruchu zostato po-
twierdzone w traktacie (art. 14), gdzie przewidziano takze szczegdlne
Warunki przekraczania granicy przez transporty potasu przeznaczone dla
NRD lub przechodzace tranzytem przez jej terytorium (art. 14 p. 2).
Na zasadach wzajemnosci uregulowano natomiast tranzyt uprzywile-
jowany pociggéw zachodnioniemieckich przez terytorium NRD do i ze
stacji Obersuhl (art. 15 p. 1) oraz miedzy stacjami Schwebda i Heldra
(art. 15 p. 2) a takze pociagéw NRD przez terytorium NRF na odcinku
linii kolejowej Wartha/Werra—Gerstungen (art. 16). Tutaj koleje panstw
tranzytujagcych zostaty jednakze zobowigzane do utrzymywania na swdj
koszt wykorzystywanych przez siebie odcinkéw i zwigzanych z nimi urzg-
dzen kolejowych. Z dostownego brzmienia postanowien traktatu wynika
jednak pewna rdznica odnosnie do warunkéw tranzytu uprzywilejowa-
nego dla kolei NRD i NRF. O ile bowiem Deutsche Reichsbahn (NRD)
zostala zobowigzana i uprawniona do obstugiwania, konserwowania

Por. ,,Neue Ziircher Zeitung” z 2 X1l 1967; ,,Christ und Welt" z 17 IX 1969;
Materialien... 1970, Bundestags Drucksache V1123Z, s. 14.
73 Por. ,,Frankfurter AUgemeine Zeitung” z 1 XII (1967.
74 Por. Materialien..., op. cit.,, s. 14; ,Neues Deutschland” z 17 IX 1969.
‘5 Wedtug ,,Christ und Welt” z 19 IX 11969: ,Jetzt wird die DDR 23 Mili.
sowie Achs- und Kilometergeld erhalten”.
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i utrzymywania odcinka na ktérym odbywa sie tranzyt uprzywilejowany,
przez swoich pracownikéw, to w traktacie brak odpowiedniego postano-
wienia odnosnie do warunk6w tranzytu uprzywilejowanego Deutsche
Bundesbahn (NRF).

W przeciwieAstwie do zagadnienn techniczno-ruchowych, ktore wy-
magaty dos$¢ szczeg6towego uregulowania postanowieniami traktatu, w
odniesieniu do zagadnien przewozowych konieczne byto tylko ustalenie
zasady wprowadzajgcej stosowanie do przewozow wzajemnych miedzy
NRD i NRF systemu norm miedzynarodowego kolejowego prawa przewo-
zowego zawartego w konwencjach bernenskich C1IM i CIV 76 Postano-
wienie to pozostaje jednakze w zawieszeniu do czasu osiggniecia rowno-
uprawnionego cztonkostwa obu tych panstw w wymienionych konwen-
cjach 77. Dotychczas bowiem ani NRD, ani NRF nie sg cztonkami tych
konwencji, lecz na mocy specjalnego uregulowania posiadajg status quasi-
-cztonkowski7s.

Uregulowanie to zostato osiggniete na pigtej konferencji rewizyjnej
konwencji berneniskich, kiedy panstwa-strony stanety przed problemem
stosowania konwencji przez NRD i NRF. W wyniku prowadzonej przez
NRF i wiekszo$¢ panstw zachodnioeuropejskich polityki nieuznawania
NRD, odrzucony bowiem zostat wniosek NRD o rownoprawne cztonko-
stwo 7, réwnoczes$nie za$ potozenie geograficzne NRD i NRF stawiajgce
je w rzedzie wazniejszych panstw tranzytowych w Europie spowodowato,
ze ,,niestosowanie przez nie konwencji bernenskich powodowatoby znacz-

7 Art. 11: ,1. Fur die Beforderung von Reisenden und Gepack gelten das
Internationale Ubereinlkommen iibeir den Eiseinbahn-Personen- und Gepackverkehr
(CIV) und seine Zusatzabkommen. 2. Fur die Beforderung von Frachtgut gelten das
Internationale Ubereinkommem uber den Eisentoahnfrachtverkehr (CIM) und seine
Zusatzabkommen”.

77 Por. wymiane not miedzy M. Kohlem i E. Bahrem, przyp. 2.

78 Szarzej na ten temat zob. Z. Z6tcinski, op. cit, ss. 72-76; Internatio-
nales Verkehrsrecht op. cit., ss. 176 - 178, O. Hu g ler, Staatennachfolge in Ver-
trdge dargestellt am Verhdltnis der DDR zum ehemaligen Deutschen Reich. Dis-
sertation Leipziig 1969, ss. 178 - 182; J. A. Frowein, Das de facto Regime im
Volkerrecht.Koln 1968, ss. 138- 140; U. Erdmann, op. cit, ss. 137- 140; R. Pin-
to, Le statut international de la Republigue Democratigue Allemande. Odbitka,
s. 96.

7' Por. Internationales Verkehrsrecht. op. cit., ss. 176- 177. Por. takze H. M os-
ler, Die Aufnahme in internationale Organisationen. ,Zaitschrift fur Auslandi-
sehes offentliehes Recht und Volkerrecht”, Band 19 (1958), s. 300, oraz P. Bor-
nemann, Die Teilnahme politisch geteilter Staaten an der Arbeit internationaler
Organisationen. Dissertation Koln 19i64, ss. 117 - 118: ,,Die Anerftennung der DDR
ais Vertragspartei ware auf den Widerstand der meisten Konferenzteilnehmer
gestossen und hatte der BRD wegen der von ihr verfolgten Politik die Teilnahme
unmogldch gemacht”. '
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ne trudnosci lub praktycznie wrecz uniemozliwiatoby wykonywanie' prze-
wozOow miedzy wieloma panstwami Europy” 8 W zwiagzku z tym, w pro-
tokole dodatkowym z 11 kwietnia 1953 r. do konwencji bernenskich z 25
pazdziernika 1952 r. postanowiono, ze

»1. Panstwa, ktére nie podpisaty konwencji z 25 pazdziernika 1932 r. albo
czesci terytorium takich panstw, a na ktérych liniach kolejowych stosuje sie kon-
wencje z 23 listopada 1933 8. r. moga zawiadomié¢ Rzad Szwajcarski, ze przyjety
droga prawa wewnetrznego postanowienia konwencji z 1952 r. i ze bedg je sto-
sowaé¢ wedtug zasad swej' konstytucji.

2. Dokonanie zawiadomienia wyzZej wspomnianego ma nastepujgce skutki:

a) postanowienia konwencji z 1952 r. majg zastosowanie w stosunkach miedzy
Panstwami umawiajacymi sie i Panstwami lub cze$ciami terytorium wymienio-
nymi pod 1, ktére dokonaly tego zawiadomienia, po uplywie terminu trzydziestu
dni od daty otrzymania zawiadomienia przez Rzad Szwajcarski, jesli konwencje
weszty w zyoie lub — w przeciwnym razie — od daty wejscia ach w zycie &

b) Rzad Szwajcarski stwierdza date otrzymania zawiadomienia i zawiadamia
0 tym PEtAsJwa uczestniczace w konwencjach z 195*2 r., jak réwniez zainteresowane
Panstwa lub czesci terytorium Panstw, ktdre uczynity uzytek z mozliwos$ci wspom-
nianej pod 18

c) kilku czesciom terytorium jednego z Panstw, wymienionych pod 1, nie
przystuguje wiecej niz jeden glos,

Sposoby stosowania tej zasady ustali konferencja miedzynarodowa Panstw
sygnatariuszéw konwencji z 1962 r.84 Pod wszystkimi innymi wzgledami Panstwa

80 Z. Z6tcifiski, op. cit., ss. 72-73. Por. tez sprawozdanie Urzledu Central-
nego Przewozéw Miedzynarodowych Kolejami z piatej konferencji rewizyjnej,
Rapport officiel, s. 43: I'Etat contraetant d’Allemagne n’a pas ete repnesente...,
U eftait cependant evident que la situation geographigue de ITAllemagne allait
poser pour tous les chemiins de fer soumis auxnouvelles conventions internationales
le probleme extrement important de la participation de cet Etat” (cyt. wedtug
R. Pinto, op. cit., s. 96).

81 Sformutowanie to, mimo uzycia okre$lenia ogo6lnego odnosito sie tylko do
Nrd i NRF, gdyz poza nimi nie byto innych takich panstw, ktére stosowatyby
konwencje z 1933 r. a nie podpisaty konwencji z 1952 r. Konwencje z 1933 r.
obowigzujgce do 1 Ill 1956 r. byly podpisane i ratyfikowane przez Rzesze Nie-
ciecky'.

8 Os$wiadczenie takie ztozyta NiRD 28 XII 1955 r. (,GB1”. DDR 1056 I, s. 207)
a NRF 18 Il 1956 (,,BGB1”. 1956, II, s. 33).

& Protokot ten zostat rozszerzony przez protokét B z 18 VI 1955 r., ktory sta-
nowit, ze nie wystarcza, aby tylko .jedno z tych panstw skorzystato z takiej moz-
liwosci, lecz ze deklaracje muszg by¢ jednomys$ine. Por. ,,Bulletin des Transporte
Intennationaux” Berne, 1955, p. 215: ,,qu-un seul des. Etats ou des parties territo-
riales d’un Etat, entcant en lique de compte, declare voulai faire usage de I’offre
des Etats signataires. Les defclarations doivent etre contordantes”.

& Poniewaz w praktyce kwestia glosowania powodowataby nowe trudnosci,
Przeto w protokole B z 18 VI 1955 r. postanowiono, ze NRD i NRF moga oswiad-
czy¢, ze nie beda korzystaly z prawa glosu i prawa weta, a na konferencjach
1 Posiedzeniach reprezentowane beda tylko przez przedstawicieli i ekspertéw za-
rzadéw kolejowych, ktéorym przystugiwaé¢ bedzie wylgcznie glos doradczy.

a
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lub czesci 'ich terytorium maja takie same iprawa i obowiagzki co Panstwa, ktére
ratyfikowaly konwencje z 1952 r. lub do nich przystapity8”.

Podobne uregulowanie, zgodne w tresci z postanowieniami protoko-
téw z 11 kwietnia 1953 r. i 18 czerwca 1955 r., przyjeto takze na szoéstej
konferencji rewizyjnej do konwencji bernenskich z 25 lutego 1961 r. 85
ktore weszty w zycie 1 stycznia 1965 r.87. Rozwigzanie to byto wynikiem
kompromisu miedzy uznaniem dwupafAstwowosci Niemiec, wzglednie fik-
cji jednego panstwa niemieckiego z dwoma rzadami, z ktérych kazdy
sprawuje efektywng witadze na czesci terytorium Niemiec 8 przy czym
w protokole z 1952 r. wyrazniej zaznaczyla sie ta druga koncepcja&.
W zwigzku z tym mozna sie zgodzi¢ z R. Pinto, ze problem uczestnictwa
Niemiec w konwencjach CIM i CIV zostal rozwigzany praktycznie w taki
sposob, jak gdyby istniato wcigz panstwo niemieckie, strona poprzedniej
konwencji, rzgdzone jednakze przez dwie rézne wiadze — NRD i NRF 9.
Nie wptyneto to w zasadzie na stosowanie konwencji przez NRD i NRF
wobec panstw-stron, umozliwiato jednak niestosowanie ich w stosunkach
wzajemnych miedzy NRD i NRF 9L Wprawdzie w doktrynie mozna cza-

8 ,,Dziennik Ustaw” nr 58/1956, poz. 259.

8 Actes de la e« conference de revision. T. Il, s. 371, Por. K. Buschbeck,
Volkerrechtliche Praxis der Bundesrepublik Deutschland 1964. ,,Zeitschrift ftir interna-
tionales o6ffentliches Recht und Vélkerrecht”, Band 26 (1966).

g7 Przystapienie NRD: ,,GB1”. DDR 1964, Il, s. 1059, przystapienie NRF: ,,BGB1”.
1964, 11, s. 1517.

g Por. U. Erdmann, op. cit, s. 139: ,,Am deutlichsten offenbart sich der
TCompromisscharakter der erwahnten Protokolle, wenn in ihnen aiternativ von
Staaten (Zweistaatentheorie!) oder, Gebietsteilen von Staaten, (Bundesrepublik
Deutschlands und DDR ais Reichsfragmente) die Rede ist, wobei auffalt, dass diese
Gebietsteile nur eine gemeinsame Stimme ha-ben sollten und dass die Bestimmun-
gen des Zusatzprotokolls vom 11. April 1953 nur nach dem .beitritt’ beider ,in Be-
tracht kommender Staaten’ oder ,Gebietsteilen von Staaten’ in Kraft treten sollten”.

& Por. p. 2c protokotu (,kilku cze$ciom terytorium jednego z panstw wymie-
nionych pod 1 nie przystuguje wiecej niz 1 gtos”), w ktérym wyjatkowo nie uzyto
alternatywnego okreslenia ,,panstwa” lub ,czesci terytorium takich panstw” i w
zwigzku z tym postanowienie to zmieniono w protokole z 1955 r. i nie wilgczono
do' protokotu z 1961 r.

R. Pinto, op. cit.,, ss. 94 - 96.

a Por. Z. Zétcinski, op. cit., ss. 73-74: ,Podstawe do dyskusji stanowity
projekty rozwigzan przedstawione przez rzady szwajcarski i wegierski, ktére roz-
nity sie gtéwnie tym, ze projekt wegierski przewidywat warunki stosowania kon-
wencji takze w stosunkach wzajemnych miedzy obydwoma panstwami niemiec-
kimi, natomiast projekt szwajcarski pomijat te kwestie. Ostatecznie, w oparciu
0 propozycje rzadu szwajcarskiego podstawy prawne dla stosowania przez obydwa
panstwa niemieckie przepisébw konwencji w obrocie miedzynarodowym zostaly
stworzone w protokole dodatkowym do tych konwencji (...) Protokot ten nie
przewidywat mozliwosci stosowania przepiséw konwencji we wzajemnych stosun-
kach miedzy obydwoma panstwami niemieckimi”.
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sem spotkaé¢ sie z watpliwosciami w tej kwestii% inni jednak autorzy,
zar6wno zachodnioniemieccy B jak i z Republiki Demokratycznej¥ stoja
wyraznie na stanowisku, ze konwencje CIM i CIV nie majg zastosowania
w stosunkach wzajemnych miedzy NRD i NRF % a potwierdzeniem tego
jest réwniez dotychczasowa praktyka oraz zawieszenie art. 11 do czasu
uzyskania przez oba panstwa cztonkostwa unii bernenskich.

Do tego czasu przewozy kolejowe miedzy NRD i NRF regulujg poro-
zumienia zawarte miedzy zarzadami kolejowymi tych panstw lub, w bra-
ku takich uméw, przepisy wewnetrzne kazdego z nich.

Kwestie dotyczace przewozu podréznych uregulowane zostalty ukia-
dem z 3 wrzes$nia 1949 r., zawartym miedzy zarzgdami kolejowymi NRD
i NRF. Uktad ten opierat sie na postanowieniu Sojuszniczej Rady Kon-
troli z 14 sierpnia 1946 r., stanowigc ze kazda kolej sprzedaje bilety do
Miejsca przeznaczenia podrézy, nie jest natomiast uprawniona do sprze-
dawania biletow powrotnych % Postanowienie to miato na celu uniknie-
cie rozliczen miedzy kolejami i z tego wzgledu zostato zachowane w sto-

& Por. J. A. Frowein, op. cit., is. 139: ,,Dagegen mag man zweifeln, ob auch
zwischen der Bundesrepubtik und der DDR Vertragsbeziehungen entstaten sind.

von beiden paraleli abgegebenen Erklarungen fiihren nur zu vertraglichen
Sindungen zwischen jedem der Erklarenden und dem Konventionsstaaten. Der
°amit zwischen der Bundesrepubtik und der DDR geschaffene Zustand entspricht
allerdings faktisch vollig dem ais waren beide gewohnliche Mitglieder der Ver-
trage und ais galten die Vertrage auch zwischen der Bundesrepubtik und der
r>DR».

g Por. U. Erdmann, op. cit, s. 140 ,Mit Sicherheit kann jedenfalls die
®rklarung der Bundesrepubtik nicht dahin ausgelegt werden, dass die Verpflich-
tungen eines Mitgliedsstaates gegenuber der DDR hat ubernehmen wollen. Gegen
eirie derartiige Interpretation spricht auch die in den Pirotokollen gefundene Kon-
struktion einer gesamthanderdschen Vertretung. Die Abkommen (...) CIM und (...)

gelten also nicht zwischen der Bundesrepubtik Deutschland und der DDR™.

o4 Por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit.,, s. 178: ,In direkten Eisenbahn-
~Gtiter-und-Personenverkehr zwischen den beiden deutschen Staatan fiinden die
~estimmungen der CIM/CIV bisher noch keine Anwendung”.

% Nie wyklucza to jednakze odpowiedniego stosowania pewnych postanowien

konwencji. Por. np. wyrok Sadu Najwyzszego NRF z 24 V 1955 r, ,,.BGHZ".

and 17, ss_ 309 - 316, zwtaszcza s. 311: ,,Eine Anwendung des Internationalen
'‘Dereinkommens iiber den Eisenbahnguterverkehr scheide aus, da der Interzonen-
~orkehr kein internationalen Verkehr, sondern ein innerdeutscher zwischen zwei
zur 2eit getrennten Landesteilen sei, weshalb anzunehmen sei, dass es nicht Ver-
agsinhalt werden sollte” i s. 316: ,,Da dem interzonalen und dem internationalen
rkehr das Fehlen eines einhaitlichen Hoheitsgefoietes uind einer einheitlichen
eiachtsbarkelit gemeinsam ist, ist es naheliegend, d'ie insoweit im internationalen
rce”r geltende Regelung zur Auslegung des Interzonentarifs herauzuziehen”.
o Por. Materialien zum Bericht ..., op. cit.
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sunkach miedzy NRD i NRF9. Kiedy w 1964 r. Ministerstwo Komuni-
kacji NRD wydato rozporzadzenie przewidujgce sprzedaz biletow pow-
rotnych dla rencistow z NRD udajacych sie w odwiedziny do krewnych
w NRF B zarzagd Niemieckiej Kolei Federalnej zaprotestowat przeciwko
temu powotlujgc sie na porozumienie z 1949 r. ® i w zwigzku z tym za-
rzgdzenie ministra komunikacji NRD w sprawie biletdw powrotnych zo-
stato anulowane 10°.

Dnia 12 czerwca 1954 r. miedzy Deutsche Bundesbahn i Deutsche
Reichsbahn zostato zawarte kolejne porozumienie 101, dotyczgce kolejowej
komunikacji pasazerskiej i regulujgce kwestie czestotliwosci kursowa-
nia pociggéw pasazerskich, przejs¢ granicznychl® spraw technicznych,
obnizenia taryf, wagonow sypialnych i restauracyjnych. W porozumie-
niu tym uzgodniono, ze we wzajemnej komunikacji pasazerskiej zacho-
wana zostanie fikcja jednolitego niemieckiego obszaru komunikacyjnego
z takim skutkiem prawnym, Zze przewozy miedzy NRD i NRF nie bedg
traktowane jako przewozy miedzynarodowe 103

W r. 1964 Ministerstwo Komunikacji NRD wystgpito z propozycja
zawarcia nowego porozumienia w sprawie komunikacji pasazerskiej 104
jednakze rokowania w tej sprawie zostaty zerwane 106, mozna wiec przy-
puszcza¢, ze porozumienie z 1954 r. jest stosowane do chwili obecnej 106

Podobnie jak w kolejowym ruchu pasazerskim, rédwniez przewozy

8 Por. J. R. Gascard, op. cit., s. 377.

B Por. pismo generalnego dyrektora (Deutsche Reichsbahn) Arndta do pre-
zydenta Deutsche Bundesbahn Gaitmanna, ,,Neues Deutschland” z 31 X 1964.

i Wedtug ,,Neues Deutschland” z 31 X 1964, Oeftering powotat sie na rozpo-
rzadzenie Sojuszniczej Rady Kontroli z 1949 r. Nie jest to jednak jasne, gdyz
w 1949 r. Sojusznicza Rada Kontroli juz nie urzedowata, mozna wiec byto powo-
ta¢ sie albo na rozporzadzenie z 1946 r., albo na porozumienie miedzy zarzadami
DB i DR z 1949 r.

100 wedtug ,,Die Welt” z 24 V 1967.

101 Date 12 VI 1954 r. jako date zawarcia porozumienia podaje H. Wemmer,
Die vertraglich nicht geregelten Geldbeziehungen zwischen den beiden deutschen
Wdhrungsgebieten nach 1948. Dissertation Berlin 1958, s. 84, natomiast o miesigc
p6zniejsza date, 12 VII 1954 r. podano w Materialien ..., op. cit. Zdaniem Wem-
mera, umowa ta miata obowigzywa¢ od 5 VII 1954 r, co w zasadzie wskazywaloby
na wczesniejszag date jej zawarcia jako bardziej prawdopodobng.

1» Zostaty one jednakze okresSlone jako przejscia (Ubergange) a nie jako
przejScia graniczne (Grenziibergdnge), gdyz w owym czasie granica miedzy NRD
a NRF okreslana byta mianem linii demarkacyjnej.

103 poj- jj Wemmer, op. cit,, s. 85.

i°4 por_,,Neues Deutschland” z 24 X 1964 i z 30 X 1964.

16 Por. Deutsche Bundestag 5. Wahlperiode, Stenografische Berichte, s. 2649 G.

106 O zawarciu zadnego nowego porozumienia nie wspomina si¢ w Materialien,
op. cit., zadne dostepne Zrédto nie wskazuje tez na istnienie stanu bezumownego,
ktéry podkres$lany jest czesto w odniesieniu do przewozéw towarowych.
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towarowe miedzy NRD i NRF nie byly przez diugi czas traktowane pod
wzgledem prawnym jako przewozy miedzynarodowe, co wywierato row-
niez skutki na stosunki przewozowe NRD i NRF z innymi panstwami 107.

Uktadem miedzy zarzadami kolejowymi NRD i NRF z 1 marca 1950 r.
dla przewozow towarowych miedzy NRD i NRF wprowadzona zostata
taryfa towarowa zwana poczatkowo taryfa miedzystrefowg, potem za$
taryfag DB/DR 18 W uktadzie tym zawarto nie tylko przepisy i optaty
taryfowe, ale na jego podstawie wprowadzono jednolite obowigzywanie
postanowieA niemieckiego prawa przewozowego pochodzacego z 1938
r-19 Jedyng podstawe dla stosowania tych przepisow stanowit jednak
uktad miedzy zarzagdami kolejowymi; nie mogty by¢ one natomiast stoso-
wane bezposrednio, co uznat takze Trybunal Federalny w swoim wy-
roku z 24 maja 1955 r.10 Przewozy towarowe miedzy NRD i NRF nie

07 Por. Z. Z6tcinski, op. cit, s 76- 77: ,Na przykiad przy przewozie to-
waréw miedzy Polskg a NRF, a takze miedzy Polskg a innymi panstwami Europy
zachodniej tranzytem przez NRD 'i NRF — nie byta uwzgledniona granica pan-
stwowa miedzy NRD a NRF. Uniemozliwiato to optacanie naleznosci przewozo-
wych do tej granicy, przez co przystugujaca nadawcy — na mocy przepisow kon-
wencji bernenskiej — tzw. swoboda frankowania byta w istotny sposéb ograniczo-
na- Ponadto, w okresie stosowania na terytoriach obu panstw niemieckich wspdl-
nych, ogélnoniemieckich przepiséw kolejowego prawa przewozowego, na kolejach
NRD iniie mialy zastosowania niektére przepisy umowy SMGS. Na przyktad, jezeli
W Tranzytowym przewozie towar6w uczestniczyty koleje obu panstw niemieckich,
na kolejach NRD nie miata zastosowania Jednolita Taryfa Tranzytowa (ETT)”.

18 Por. Z. Z4tcinski, op. cit, s. 76, ,BGHZ” Band. 17, ss. 309 - 3il0: ,Zur
Regelung des interzonalen Eisenbahnverkehrs bestand seit 1. Marz 1950 ein von
tler Reichsbahndiirektion Berlin und der Eisenbafondirektion Hannover ausgege-
bener 'Giiter-und-Tiertarif Westzonen-Sowjetzone und Berlin’. Hiernach sollte der
Deutsche Eisenbahngiitertarif, insbesondere auch die Eisenbahmverkehrsordnung,
Selten, soweit nichts anderes bestimmt war”.

18 Por. poprzedni ‘przypis oraz ,Berliner Zeitung” z 27 VI 1965: ,,Die fracht-
lochtliche Grundlage fur diesen Tarif bildet eine Eisenbahnverkehrsordnung, die
aus dem Jahre 1938 stammt...”.

no por ;bghz” Band. 17, s. 312: ,lInfolge der durch die Besatzungsmachte

trbeigefuhrten Trennung ist Deutschland de facto kein einheitliches Staatsgehilde
~ehr, sonderm in zwei Teile zerfallen, von denen jeder tatsachlich eine eigene
eitsgewalt besitzt. Die in den beiden Teilen geltenden Eisenbahnverkehrsord-
rungen sind zwar einer einheitlichen Rechtsguelle entsprungen, so dass noch
~'ditgehend materielle Gesetzgleichheit bestehen mag; dagegen ist eine formelle
esetzgleichheit solange nicht vorhanden, ais zwei verschiedene Hoheitsgewalten
's ehen, die tatsachlich jederzeit in. der Lage sind, die noch vorhandene Ge-

Neichheit durch Gesetzanderungen aufzuheben. Formell hat daher sowohl
le Bundesrepublik ais auch die Sowjetzone je ihre eigene Eisenbahnverkehrsord-
nung. Hiemach scheidet § 90 Abs. 3 EVO ais unmittelbare, auch beim Fehlen

Ines Interzonenabkommens geltende Rechtsgrundlage fur eine Inanspruchnahme
w Bundesbahn aus”.
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byty wiec witasciwie traktowane ani jako przewozy miedzynarodowe, ani
jako przewozy krajowe. | cho¢ Trybunatl Federalny odmowit temu
uktadowi charakteru umowy prawa miedzynarodowego, uczynit to jednak
raczej ze wzgledéw politycznych niz prawnych. Powotywat sie bowiem
gtownie na wzajemne nieuznawanie sie NRD i NRF jako panstw, jed-
nakze wypowiedziat sie za odpowiednim zastosowaniem norm prawa mie-
dzynarodowego w kwestii spornej wynikiej w zwigzku ze stosowaniem
uktadu.1ll Totez kiedy w odpowiedzi na jednostronng zmiane taryfy to-
warowej przez koleje zachodnioniemieckie 112 i nieosiggniecie porozumie-
nia w rokowaniach, prowadzonych od sierpnia 1964 r. do potowy czerwca
1965 r. na temat nowego uregulowania przewozéw towarowych miedzy
obydwoma panstwamill3 NRD wypowiedziata z dniem 1 lipca 1965 r.
taryfe DB/DR 114, zapanowatl w tej dziedzinie stan catkowicie bezumowny.
Przewozy towarowe prowadzone sg w taki sposéb, w jaki odbywatly sie
przewozy miedzynarodowe na liniach kolejowych obu panstw przed za-
warciem konwencji CIMj w r. 1893 i w jaki dzi$ jeszcze odbywajg sie
przewozy miedzy panstwami nalezacymi wytgcznie do jednego z dwdch,
systeméw miedzynarodowego kolejowego prawa przewozowego 115 tj. z
przeekspediowaniem na stacji granicznej i bez mozliwosci zastosowania

m .BGHZ”, Band. 17, s. 314: ,Nun ist zwar ein Interzonenabkommen kein
volkerrechtlicher Vertrag. Die beschrankte Souverenitat der beiden Teile Deutsch-
iands und ihre gegenseitige Nichtanerkennung ais souveriame Staaten auf der einen
Seite und der — wernn auch zur Zdit inicht duirchseitzbare — Wille des deutschen
Volkes zur Wiedervereinigung sowie der Fortbestand des deutschen Gesamtsta-
ates im Rechtssinne auf der andern Seite verbieten die unmittelbare Anwendung
v6lkerrechtlicher Normen auf die getrennten Teile DeutscMands. Jedoch zwingt
die Tatsache der getrennten staatlichen Hoheit zur Prufung der Frage, inwieweit
etwa eine gerade hieraus zu begrundemde entsprechemde Anwendbarkeit volker-
rechtlicher Normen geboten ist”.

12 Por. P. Terzopoulos, Die Kodifikation..., s. 157, przyp. 79: ,Da der
DB/DR Tarif an die Giitertarife in beiden deutschen Staaten gebunden ist, hat
jede Anderung des Binnentarifs eine Yereinbarung iiber den DB/DR Tarif zur
Voraussetzung. Die Hauptyerwaltung der westdeutschan Bundesbahn hat aber mit
Wirkung vom 1. 8. 1964 ihren Binnentarif im Eisenbahnfrachtverkehr verandert,
ohne vorherige Vereinbarung mit dem Ministerium fiir Verkehrswesen der DDR”.

113 Porozumienie zostato osiggniete — i to juz 9 VIII 1964 r. — tylko w od-
niesieniu do przewozéw towarowych miedzy NRF a Berlinem Zachodnim. Por.
»Protokoll iiber die Regelung der Ubernahme vo-n Frachten, die fiir Westberlin
bestimmt sind, und der Ubergabe von Frachten Westberliner Versender nach der
Bundesrepublik Deutschland durch die Deutsche Reiichisbahn und iiber die Festle-
gung der Grenzbahnhoéfe fiir diesen grenzuberschreitenden Verkehr”. ,,Neues
Deutschland” z 1 VII 1965.

114 Por. ,,Berliner Zeitung” z 27 VI 1.965.

15 Szerzej na ten temat por. Z. Z6tcinski, op. cit., ss. 209 - 211.
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bezposredniego listu przewozowego 116 W 1967 r. NRD ponownie wystg-
pita pod adresem NRF z ofertag rokowan w celu przezwyciezenia stanu
bezumownego i z propozycjg zastosowania w kolejowych przewozach
towarowych postanowien konwencji CIMm. NRF odrzucita jednak te
propozycje, cho¢ w porozumieniu z 9 wrzes$nia 1964 r. dotyczacym prze-
wozow towarowych do Berlina Zachodniego uznata expressis verbis te
komunikacje za miedzynarodowa, co wynika zaréwno z treSci prozumie-
nia,- jak i ze sformutowan zawartych w tytule 118 Takze praktyka prze-
wozow towarowych miedzy NRD i NRF Swiadczyta o' ich miedzynarodo-
wym charakterze, wymagata jednak regulacji umownej w celu ich uspra-
whnienia.

3. KOMUNIKACJA DROGOWA

Gwattowny rozwdj motoryzacji i wigzacy sie z tym wzrost znaczenia
Pojazdéw mechanicznych jako $rodkéw komunikacji miedzynarodowej
Pociaggnat za sobg konieczno$¢ umownego uregulowania miedzy panst-
wami catego szeregu probleméw. Uregulowanie prawne zagadnien komu-
nikacji na swoim terytorium nalezy do kompetencji wiasnej panstwa
w wyniku jego whadzy suwerennej. Przepisy wewnetrzne panstwa regu-
lujag zasady ruchu drogowego, oznakowanie drog, warunki jakim odpo-
wiada¢ muszg pojazdy mechaniczne, aby mogty by¢é dopuszczone do ru-
chu na drogach publicznych wraz ze swymi kierowcami. Rozbieznos¢ roz-
wigzan przyjetych przez rézne panstwa w tych sprawach uniemozliwiata-
by lub powaznie utrudniata — w zaleznos$ci od stopnia tej rozbieznosci —
miedzynarodowa komunikacje drogowa, totez panstwa zainteresowane w
Jej prowadzeniu dazyty do ujednolicenia podstawowych regut komunikacji
drogowej, poprzez tworzenie w formie konwencji wielostronnych, miedzy-
narodowych norm prawnych o mozliwie najwiekszym terytorialnym za-
Slegu obowigzywania. W miare wzrostu znaczenia miedzynarodowego
transportu drogowego rosta takze ilos¢ konwencji i zakres regulowanych
Przez nie zagadnien; zwiekszat sie tez stopien ujednolicenia ustawo-
dawstw wewnetrznych panstw, gdyz uregulowania miedzynarodowe o
Podstawowym znaczeniu znajdowaty odbicie w przepisach wewnetrz-
nych takze i tych panstw, ktére z réznych wzgleddw nie byty stronami
tych konwencjill9 Zmniejszato to wiec potrzebe zawierania porozumien

tl0 Praktyke w tym wzgledzie opisuje ,,Die Welt” z 24 V 1967.

17 Por. pismo ministra komunikacji NRD E. Kramera do ministra komuni-
kacji NRF z 11 V 1967 r., ,,Neues Deutschland” z 16 V 1967.

118 Zob. wyzej przyp. 113.

19 por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 396: ,Die BRD ist nicht Mit-
-ued des Genfer Strassenverkehrsabkommens (...) Die DDR hat die Bestimmuingen
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dwustronnych w celu uregulowania zasadniczych kwestii komunikacji
drogowej. Zakres tych porozumien ograniczat sie czesto do uregulowania
zagadnien transportowych, tj. uzgodnienia przez panstwa warunkéw, na
jakich ich przedsiebiorstwa transportowe prowadzi¢ moga przew6z o0s6b
albo tadunkoéw na, lub przez, terytorium drugiego panstwa 12.

Problemy te znalazty sie tez na pierwszym miejscu uregulowan doty-
czacych komunikacji drogowej zawartych w traktacie miedzy NRD i NRF.
| tak, oba panstwa zobowigzaty sie do niewykonywania na zasadzie wza-
jemnosci prawa stosowania procedury wydawania zezwolen w odniesie-
niu do zawodowego przewozu o0s6b w komunikacji dorywczej i zawodo-
wego przewozu towardw na, lub przez, swoje terytorium (art. 25 p. 1),
okreslajgc réwnoczes$nie zakres znaczeniowy tych poje¢ (art. 24).

Procedurze wydawania zezwolen podlega natomiast zalozenie miedzy-
narodowych linii autobusowych w komunikacji pasazerskiej (art. 25 p.
2)121, przy czym w prowadzeniu komunikacji tego typu na zyczenie pan-
stwa udzielajgcego zezwolenia moga uczestniczy¢ jego przedsiebiorstwa
(adnotacja protokotu do art. 25 ust. 3).

Poniewaz tzw. kabotaz drogowyl12 zastrzezony jest w zasadzie dla
przedsiebiorstw transportowych panstwa, na ktdrego terytorium transport
sie odbywa, traktat stanowi wiec, ze przez obce przedsiebiorstwa moze
on by¢é wykonywany tylko za specjalnym zezwoleniem (art. 25, p. 3),
przy czym odmiennie uregulowano sprawe zawodowego przewozu o0sob
i towaréw. O ile bowiem specjalnego zezwolenia wymaga przewo6z towa-
row w obrebie jednego panstwa, to w odniesieniu do komunikacji oso-

des internationalen Atakommens iiber den Sktrassenverkehr aus dem Jahre 1949 zur
Gewahrleistung der maximalen Yereinfachung der Regeln und Erhohung der
Sicherheit im internationalen Verkehr fur zweokmassig und notwendig anerkannt
und berucksichtigte deref Prinzipien in der STVO (VO vom 30 | 1964 iiber

das Verhalten im Strassenverkehr — Strassenverkehrsordnung — ,GBI”. Il
s. 357) und STVZO (VO vom 30 | 1964 iiber /die Zulassung von Personen und
Fahrzeugen zum Strassenverkehr — Strassenverketir-Zulassungs-Ordnung — ,,GBI”.
11, s. 373)".

10 Por. np. porozumienie miedzy NRD i Austriag z 14 VII 1967 r. (Vere'in-
barung zwischen der Hauptverwaltung des Kraftverkehrs im Mimisterium fur
Verkehrswesen der DDR und der Bumdeskammer der gewerfolichen Wirtschaft
der Republik Osterreich zur Férderumg des internationalen Giiterverkehrs mit
Kraftfahrzeugen), wedtug Internationales Verkehrsrecht, op. cit.,, ss. 417 - 418.

121 Por. tez adnotacje protokolarng do art. 25, w ktérej okreslono sposéb skita-
dania wniosk6w o udzielenie takiego zezwolenia. Procedurze wydawania zezwolen
nie podlega natomiast komunikacja autobusowa pasazerska na liniach tranzyto-
wych miedzy NRF i Berlinem Zachodnim uregulowana w art. 10 ukfadu o tran-
zycie.

12 Por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 417.
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bowej specjalnego zezwolenia wymaga takze przew6z z terytorium pan-
stwa udzielajgcego zezwolenia, na terytorium innego paristwa m.

Strony uzgodnity réwniez, ze w odniesieniu do transportu towarow
obowigzywac bedzie konwencja europejska z 30 wrze$nia 1957 r. 0 mie-
dzynarodowym przewozie niebezpiecznych tadunkéw w komunikacji dro-
gowej (ADR) oraz konwencja Celna z 15 stycznia 1959 r. dotyczgca mie-
dzynarodowego przewozu towarow z zastosowaniem karnetéow TIR, do-
tyczagca zwolnienia przewozonych tranzytem towardéw od rewizji celnej
(art. 28). Stosowanie tego postanowienia traktatu zostato jednakze za-
wieszone do czasu ,niezbednego rownouprawnionego cztonkostwa obu
panstw” w tych konwencjach (adnotacja protokolarna do art. 28).

W przeciwienstwie do konwencji kolejowych CIM i CIV, ktdrych stro-
nami nie byta ani NRD, ani NRF, tylko Niemiecka Republika Demokra-
tyczna nie jest strong (wymienionych wyzej konwencji drogowych.
W sprawach uregulowanych tymi konwencjami obowigzujg wiec w sto-
sunkach miedzy NRD i NRF przepisy wewnetrzne tych panstw 124 Tylko
w odniesieniu do tranzytowego przewozu towaréw miedzy NRD i NRF,
strony uzgodnily zastepczo, w ukladzie o tranzycie, sposéb postepowania
celnego wobec transportéw towarowych zaopatrzonych w specjalne zam-
kniecia 15 Strony uzgodnity ponadto, ze odpowiednie uregulowanie zo-
stanie przyjete w traktacie komunikacyjnyml1% W zwigzku jednak z
Przewidzianym stosowaniem konwencji o karnetach TIR przy transpor-
tach towarowych w tranzycie drogowym, odpowiednie uregulowanie w
traktacie odnosi sie tylko do tranzytowego przewozu towarow w zegludze
Srédladowej (art. 21). Z faktu, ze postanowienia traktatu dotyczace ko-
munikacji drogowej odnoszg sie gtéwnie do zawodowego przewozu towa-
réw i oséb, do ktorych uzywa sie gtéwnie pojazdow samochodowych, nie
wynika jednakze, ze jedynym rodzajem komunikacji drogowej, ktéry do-
puszcza uktad z 26 maja 1972 r. jest komunikacja samochodowa (. ..)
Uktad komunikacyjny nie reguluje ani innych rodzajow komunikacji
drogowej, ani komunikacji indywidualnej samochodami prywatnymi” 127.

13 Por. takze dla NRD Anordnung iiber die Personenbeférderung mit Kraft-
omnibussen und den Giiter,transport mit Kraftfahrzeugen im grenziiberschreiten-
dem Verkehr vom 17. Oktober 1972 (,GB1”. DDR. ,11, nr 61 s. 654) 83 ust. 2 i 3.

m Por. Internationales Verkehrsrecht, op. cit.,, s. 411: ,Der DDR wird der
Beitriitt zur TIR-Konvention v6lkerrechtswtidrig verwehrt, sie ist daher nicht be-
reit, sich aus diesem Abkommen ergebende Verpflichtungen einseitig zu uber-

nehmen, da ihr andererseits nicht die im Abkommen enthaltenen Rechte gewahrt
Werden”.

13 Por. art. 6 uktadu o tranzycie.

10 Por adnotacje protokolarng do uktadu o tranzycie, p. 3.
127 Por. G. Rysliak, op. cit,, ss. 61 -62.
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Traktat nie uzywa bowiem w og0le pojecia ,,samochdd” czy ,pojazd
samochodowy” 128 lecz pojecia ,pojazd mechaniczny”, ktére oznacza
wszelkie pojazdy nie biegngce po szynach i wyposazone we wiasny na-
ped mechaniczny1X Postanowienia traktatu odnoszace sie do pojazddw
mechanicznych, bez $ciSlejszego okreSlenia ich rodzaju, odnosza sie wiec
do wszelkich pojazdow mechanicznych, ktérych uzywanie jest dozwolone
na mocy wewnetrznych przepiséw panstw-stron traktatu. Dotyczy to
rowniez samochodéw osobowych oraz pojazdow jednos$ladowych w za-
kresie, w jakim moga by¢ one na podstawie przepisbw wewnetrznych
uzywane w komunikacji wzajemnej i tranzytowej miedzy stronami 13.

W odniesieniu do zastosowanych kwestii komunikacji drogowej stro-
ny zobowigzaty sie do wzajemnego uznawania narodowych praw jazdy
oraz narodowych dokumentéw pojazdow (dowodow rejestracyjnych — art.
5 p. 1). Postanowienie to, zgodne w tresci z uregulowaniem przyjetym
w konwencji genewskiej o ruchu drogowym z 1949 r,, znosi w komunika-
cji miedzy NRD i NRF wymég miedzynarodowych praw jazdy i miedzy-
narodowych $wiadectw samochodowych obowigzujgcych dotychczas w
NRD 13l na podstawie konwencji paryskiej z 24 kwietnia 1926 r.12 NRD

18 Pojecia takiego uzywa natomiast polska ustawa z dnia 27 X1 1961 r. o bez-
pieczefAstwie i porzadku ruchu na drogach publicznych (,,Dziennik Ustaw nr 53,
poz. 295) oraz Rozporzadzenie Ministrow Komunikacja i Spraw Wewnetrznych
z 20 lipca 1968 r. w sprawie ruchu na drogach publicznych (,,Dziennik Ustaw nr 27,
poz. 183), jednakze w rozumieniu tego rozporzadzenia ,pojazd samochodowy ozna-
cza pojazd napedzany umieszczonym na nim silnikiem zasilanym z wtasnego Zro-
dfa energii, nie biegnagcy po szynach, z wyjatkiem a) motoroweru, b) maszyny
samobieznej” (8 1 p. 3). Pojecie to obejmuje wiec nie tylko samochody w S$cistym
tego stowa znaczeniu, lecz wszelkie (z wyjatkiem motoroweru i maszyny samo-
bieznej) pojazdy poruszane sitg mechaniczng, m. in. takze motocykle, skutery,
traktory.

19 Por. np. definicje pojazdu mechanicznego zawartg w art. 2 obowigzujacej
w NRD konwencji paryskiej z 24 IV 1926 r.. ,Kraftfahrzeuge — alle mit einer
mectianischen Antriebsverrichtung ausgeristeten Fahrzeuge, die auf offentlichen
Wegen verkehren, ohne an ein Schienengleis gebuinden zu sein, und der Befo6-
raeruing von Personen und Gutern dienen”.

130 pOrd wyzej przyp. 35. Uzywanie indywidualnych $rodkéw komunikacji w
tranzycie miedzy NRF a Berlinem Zachodnim nie podlega ograniczeniom, zgod-
nie z art. 9 uktadu o tranzycie.

131 por Internationales Verkehrsrecht, op. cit.,, ss. 394 - 395.

132 por_odpowiednio Rozporzadzenie..., z dnia 20 VII 1968 r. w sprawie ruchu
na drogach publicznych § 132 p. 2 i 4 oraz § 206 p. 1 i § 207 p. X ,,Wydane za
granica prawo jazdy krajowe, wedtug wzoru podanego w zalgczniku nr 9 do kon-
wencji o ruchu drogowym podpisanej w Genewie dnia 19 IX 1949 r. (,,Dziennik
Ustaw” z 1959 r., nr 54, poz. 321), lub miedzynarodowe prawo jazdy, wydane wedtug
wzoru zamieszczonego w zataczniku nr 10 do tej konwencji, albo miedzynarodowe
prawo jazdy, wydane wedlug wzoru i wskazéwek zamieszczonych w zalgcznikach
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bowiem, ktéra byta strona, tej konwencjil® obwiescita o dalszym jej sto-
sowaniu 1%

W odniesieniu do warunkdw technicznych jakim muszg odpowiadac
pojazdy, obowiazujg przepisy tego panstwa-strony, ktore pierwsze dopu-
Scito dany pojazd do ruchu (art. 26 zd. 1). Jednak pojazdy i przyczepy,
ktore wraz z tadunkiem przekraczajg dopuszczalne na terytorium drugiego
panstwa wymiary i ciezary muszg posiadac¢ specjalne zezwolenie na wjazd
i przejazd przez terytorium tego panstwa, wydane przez jego wiasciwe
witadze lub organa (art. 26 zd. 2)1%.

W zwigzku z wprowadzeniem w wielu panstwach obowigzku ubezpie-
czenia pojazdow od nastepstw nieszcze$liwych wypadkdw i odpowiedzial-
nosci cywilnej w ruchu pojazdéw samochodowych, traktat stanowi, ze
pojazdy uzywane w ruchu muszg by¢ ubezpieczone, a wynagrodzenie
szkody z tytutu wypadkoéw drogowych jest przedmiotem odrebnego ure-
gulowania (art. 27).

W komunikacji miedzynarodowej praktykowany jest system tzw.
zielonej karty wprowadzonej w wyniku porozumien przedsiebiorstw
ubezpieczeniowych réznych panstw, gwarantujgcych wyptaty ewentual-
nego odszkodowania wobec 0s6b trzecich. System ten zwalnia od przy-
musowego ubezpieczenia w kazdym panstwie z osobna. W komunikacji
drogowej miedzy NRD i NRF istniato réwniez porozumienie zawarte
15 czerwca 1967 r. miedzy przedsiebiorstwami ubezpieczeniowymi obu
panstw 1%

Po podpisaniu traktatu komunikacyjnego 26 czerwca 1972 r. rozpo-
czety sie rokowania miedzy towarzystwami ubezpieczeniowymi NRD
1 NRF majace na celu uregulowanie odszkodowan z komunikacji drogo-
wej i finansowania przewidzianej w art. 7 traktatu pomocy w razie wy-
Padku drogowego, odpowiednio do porozumienia zawartego 26 kwietnia
1972 r. miedzy ministrem finansow NRD i federalnym ministrem spra-
wiedliwosci 137.

~ i E do konwencji miedzynarodowej dotyczacej ruchu samochodowego, podpisanej
w Paryzu dnia 24 kwietnia 1926 r. (,,Dziennik Ustaw” z 1930 r., nr 21, poz. 177),
uPowazniajg cudzoziemca (...) do kierowania ma drogach publicznych w Polsce
Pojazdami samochodowymi kategbrii okre$lonej w prawlie jazdy”.

183 ,,RGB1” 11, 1930, s. 1233.

134 Por. Bekantmabéhung vom 16. April 1959 iiber die Wiederanwendumg multi-
ateral internationaler Ubereinkommen, p. 37 (,GBI”. DDR., B, I, s. 505).

1% Por. np. dla NRD Dritte Durchfuhrungsbestimmung zur Strassenverkehrs-

-Ordnung (StVO) — Awuanahmegenehmigungen fur Grossraum — und Schwer-
asttransporte im grenzuberschreitenden Verkehr in und durch die Deutsche De-
~okratische Republik vom 13 Jiuni 1972. (,,GBI”. Il, nr 30, s. 356).

1% Szerzej na ten temat por. H. Wemmer, op. Cit,, ss. 91 -.92.
137 i.Neues Deutschland” z 23 VI 1972. Porozumienie miedzy ministrem finan-

wusJ
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4. ZEGLUGA MORSKA | $SRODLADOWA

Zegluga morska jest nie tylko najdawniejszym, ale i najbardziej
umiedzynarodowionym pod wzgledem prawnym, spo$rod omawianych tu
rodzajéw komunikacji. Regulujg je nie tylko liczne konwencje i umowy
dwustronne, ale i normy zwyczajowe. Z ogromnej problema-
tyki prawa morskiego w traktacie komunikacyjnym — poza jednym wy-
jatkiem uznania przynalezno$ci panstwowej statkdw obu stron (prawa
bandery) (art. 30 ust. 1) 138 ktére wywiera skutki prawne takze na petnym
morzu 1P uregulowano tylko te problemy zeglugi morskiej, ktdre dotycza
traktowania ich statkbw w portach morskich drugiego parnstwa-strony
i na wodach, na ktére rozcigga sie jego zwierzchnictwo terytorialne. Oba
panstwa zgodzity sie umozliwi¢ sobie wzajemnie korzystanie ze swych
portow morskich i urzadzen portowych dla transportu i przetadunku
towarow. Statki jednego z panstw-stron majg przy tym prawo do prze-
wozenia towaréw z drugiego panstwa i do niego. Szczeg6lnego zezwolenia
wymaga tylko kabotaz, tj. transport towardw miedzy portami drugiego
panstwa-strony 14°,

Strony zobowiazaty sie tez ,zagwarantowaé¢ w swych portach morskich
statkom drugiego panstwa-strony takie samo traktowanie jak statkom
innych panstw, zwlaszcza w zakresie odprawy (Abfertigung), pobierania
podatkéw i optat portowych, swobodnego dostepu do swych portow mor-
skich i korzystania z nich” (art. 29). Postanowienia takie sg powszechne
w umowach dwustronnych dotyczacych komunikacji morskiej (zwanych
czesto traktatami o handlu i zegludze), a potrzeba ich zamieszczania w
tego typu umowach wynika stad, ze cho¢ interesy miedzynarodowej ze-

sow NRD i NRF zostato zawarte w wykonaniu ukfadu o tranzycie. Por. art. 8
p. 1 uktadu o tranzycie.

18 ,,Schiffe unter der Flagge eines der Vertragsstaaten, welche die nach
seinem Recht zum Nachweis der' Staatszugehorigkeit vorgeschriebenen Dokumente
mit sich fiihren, gelten ais Schiiffe dieses Vertragsstaates”.

19 por. np. postanowienia konwencji genewskiej z 29 IV 1958 r. Konieczno$¢
uznania bandery w umowie miedzy NRD i NRF wynikata takze i stad, ze w
zwigzku z uprzednim nieuznawaniem NRD jako panstwa, statki jej, wediug nie-
ktérych pogladéw, mogly teoretycznie byé traktowane jako statki nie posiadajgce
przynalezno$ci panstwowej i znajdujace sie w podejrzeniu piractwa. Praktycznie
jednak takie wypadki nie zachodzity. Krytyke tego typu pogladéw przeprowadza
J. A. Frow ein, op. cit,, ss. 90 - 93.

10 W odniesieniu do kabotazu w obu panstwach obowigzuje w dalszym ciggu
ustawa z 22 V 1881 r. (,RGB1”. s. 97), wedtug Kktérej prawo przewozu towardéw
miedzy portami niemieckimi przystuguje wytgcznie statkom niemieckim. Posta-
nowienie traktatu zapobiega wiec ewentualnym rozbiezno$ciom w interpretowa-
niu tej ustawy. Por. tez J. Halek, Der gesetzliche Vorbehalt der Kiistenfischerei
und Kusten-frachtfahrt in der DDR. ,,Seeverkehr” Heft 5 1963 ss. 44 - 46.
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glugi sprawiajg, ze panstwa dopuszczajg w zasadzie do swych portow
statki wszystkich bander, to jednak ,,zaré6wno bogate orzecznictwo arbi-
trazowe, jak i praktyka panstw w najszerszym znaczeniu nie wskazujg
na uznawanie jakiegokolwiek innego prawa wstepu do obcych portéow
morskich, jak tylko prawa wyraZznie ustanowionego na mocy trakta-
tow” UL Strony zobowigzaty sie tez do wzajemnego uznawania Swia-
dectw pomiarowych statkéw i w konsekwencji zwolnity statki drugiego
panstwa od kosztownej procedury ponownego pomierzania wzglednie po-
miar6w dodatkowych (art. 30 p. 2). Wprawdzie sformutowanie ,prawi-
dtowo wystawione $wiadectwa pomiarowe” moze budzi¢ watpliwosci, czy
chodzi tu o Swiadectwa wystawione przez wtasne przedsiebiorstwa kla-
syfikacyjne panstw-stron, czy tez o Swiadectwa wystawione przez uznane
przez nie przedsiebiorstwa zagraniczne 143 poniewaz jednak w NRD i NRF
obowigzujg jednolite reguty dotyczace pomierzania statkow 14 przema-
wiatoby to na korzy$¢ obowigzku uznania $wiadectw wydanych przez ich
Wiasne przedsiebiorstwa. Nie wydaje sie jednak, aby mozna byto uznac
za poprawne twierdzenie, zgodnie z ktérym zwolnienie od pomiardw
dodatkowych jest konsekwencjg uznania prawa bandery us, gdyz uznanie
Swiadectw pomiarowych jest niezalezne od uznania tego prawa.

WM. Iwanejko, Stanowisko portéw morskich w $wietle prawa miedzy-
narodowego. Krakéw 1963, s. 38 i s. 63: ,,Generalne zezwalanie panstw nadbrzez-
nych ma odwiedzanie ich portéow, o ktéorym S$wiadczy w zasadzie niczym nie skre-
powany ruch obcych statkéw w portach morskich jest zjawiskiem, z ktérego nie
m°zna, jak dotad, wywodzi¢ wyksztatcenia sie obowigzku prawnego w tym za-
kresie ( . . Na przeszkodzie utrwalenia sie tej praktyki w formie obowigzujacej
normy stojg, zdaje sie, znacznie powazniejsze interesy polityczne panstw, ktdre
rezerwujg sobie — z racji swej suwerennosci terytorialnej — prawo okre$lania
w Poszczegélnych wypadkach zasad polityki zarzadu portu.

Wedtug danych zawartych w tych $wiadectwach, majg by¢ tez obliczane
°Ptaty portowe (art. 30, p. 3).

143 Por. postanowienia art. 2 i 3 konwencji o jednolitym systemie pomierzania
statkow, zawartej w Oslo 10 VI 1947 r. (,,Dziennik Ustaw” 1962, nr 16, poz. 68).

m Dla NRF na mocy obowigzywania konwencji z 10 VI 197 r. (ibidem),

“'rej jest strong, wraz ze zmianami uzgodnionymi 21 V 1965 r. (BGB1”. Il, 1967,
2158) a dla NRD, ktéra nie jest strong tej konwencji na mocy jej wiasnego usta-
wodawstwa. Por. na ten temat Internationales Verkehrsrecht, op. cit., s. 325, gdzie

stwierdzono takze, ze $wiadectwa klasyfikacyjne statkébw NRD sg miedzynarodo-
wo0 uznawane.

Uj Zob. G. Rysiak, op. cit, s. 61: ,Uznanie prawa bandery kazdego z ukta-
ka .ych panstw ujete zostalo w postanowieniu art. 30-ust. 1 ukladu komuni-

yjnego. Konsekwencja tego jest zwolnienie statku przybywajgcego do portu

Mego panstwa od pomiaréw dodatkowych i wymierzanie optat na podstawie
orniarow podanych w dokumencie statku™.
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Niezwykle istotne znaczenie ma postanowienie przewidujgce obowig-
zywanie prawa bandery w odniesieniu do niektorych przepiséw dotycza-
cych wewnetrznego porzadku prawnego na statkach jednego panstwa-
-strony znajdujacych sie na wodach, na ktore rozcigga sie zwierzchni-
ctwo terytorialne drugiego z nich (art. 31)146 Poniewaz zgodnie z pow-
szechnym prawem miedzynarodowym jurysdykcja na wodach terytorial-
nych zastrzezona jest dla panstwa nadbrzeznego 147 przeto w braku trak-
tatowego jej ograniczenia 148 panstwo nadbrzezne, na zasadzie kurtuazji
lub dogodnosci, mogtoby zrezygnowac (nie bytoby jednak do tego zobo-
wigzane) 10 z wykonywania witasnej jurysdykcji w odniesieniu do nie-
ktorych przypadkoéw, co w praktyce jest takze czesto stosowane. Posta-
nowienie ograniczajagce wyraznie jurysdykcje panstwa nadbrzeznego w
odniesieniu do statkobw drugiego panstwa-strony znajdujgcych sie na jego
wodach byto w traktacie miedzy NRD i NRF tym bardziej konieczne,
ze w poprzednim okresie zdarzaly sie miedzy tymi panstwami wypadki
wskazujgce na réznice w interpretacji norm powszechnego prawa mie-

146 ,,In den Hoheitsgewassern des einen Vertragsstaates unterliegen die Schiffe
des anderen Vertragsstaates den Vorschriften iiber die Besatzung, Ausriistung,
Einrichtungen, Schiffssicherheitsmittel, Vermessung und Seetuchtigkeit, die in dem
Staat gelten, unter dessen Flagge das Schiff fahrt”.

147 por tez postanowienia konwencji genewskiej z 25 IV 1958 r. o0 morzu tery-
torialnym i strefie przylegtej.

18 por orzeczenie w wypadku Kate A. Hoff z 1929 r., w ktérym rozjemcy
uznali za ustalong (well established) norme, ze ,,gdy statek handlowy nalezacy do
jednego panstwa wchodzi na wody terytorialne drugiego panhstwa, staje sie on
odpowiedzialny wobec jurysdykcji tego ostatniego (...) z wyjatkiem wypadku, gdy
postanowienia traktatowe zwalniajg statek z dziatania ustaw miejscowych”. (9)
UN - RJAA 4, s. 446, cyt. wedtug M. Iwanejko, op. cit,, s. 179.

“9Por. M. Iwanejko, op. cit, ss. '126- 127: ,Jednak w pewnym zakresie
(co do wypadkéw, w ktédrych wewnetrzny pokéj i porzadek w porcie nie zostaly
naruszone) moze by¢ zastrzezona jurysdykcja wiasna panstwa, pod ktérego flaga
ptynie damy statek handlowy. Opinia ta zgodna jest w istocie ze stosowang po-
wszechnie praktyka panstwa, ktére na zasadach uprzejmosci miedzynarodowej czy
ze wzgledu na dogodno$¢ rezygnujg ad casum z wykonywania witasnej jurysdykcji.
Praktyka ta nie wyptywa jednak z jakiego$ obowigzku prawnego, ani nie po-
twierdza w zadnym stopniu takiego obowigzku, ktéry by stanowit ograniczenie
wykonywania suwerenno$ci panstwa nadbrzeznego. Jest natomiast tylko dowodem
stosowania wtadzy dyskrecjonalnej na podstawie czysto arbitralnej. Ta jednostron-
na praktyka, ktéra wykazuje, ze panstwa czesto' rezygnuja ad casum z wykonania
wtasnej jurysdykcji. Praktyka ta nie wyptywa jednak z jakiego$ obowigzku praw-
nego, ani nie potwierdza w zadnym stopniu takiego obowigzku, ktéry by stanowit
ograniczenie wykonania suwerennos$ci panstwa nadbrzeznego”.
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dzynarodowego dotyczacych pozycji prawnej statkow jednego z tych
panstw w portach drugiego IsO.

W przeciwienstwie do pozostatych rodzajow komunikacji zegluga $réd-
lagdowa wykazuje znikomy stopien umiedzynarodowienia pod wzgledem
prawnym. Istnieje wprawdzie kilka konwencji miedzynarodowych15l,
regulujg one jednak bardzo waski kragg zagadnien i majg ograniczony
zasieg obowigzywania. W odniesieniu do zeglugi $rodlgdowej prawo mie-
dzynarodowe nie wyksztatcito jak dotychczas norm o zasiegu powszech-
nym 15 zatem potrzeba zawierania porozumieA dwustronnych miedzy
panstwami zainteresowanymi w prowadzeniu zeglugi $rédlagdowej na
i przez terytoria innych panstw jest tym wieksza, ze regulowanie wa-
runk6w zeglugi obcych jednostek na ich wodach nalezy do wytacznej
kompetencji panstwa w wyniku jego wiladzy suwerennej. Poniewaz
~gluga $rodlagdowa, zwihaszcza na tabie i Kanale Srédladowym odgrywa

130 Dnia '20 X 1971 r. przedstawiciele organéw ochrony granic NRF wkroczyli
na poktad statku NRD ,Rostock” znajdujgcego sie w porcie w Hamburgu (we-
dtug ,Neius Deutschland” z 22 X 1971) a 9 | ,1972 r. na pokiad statku NRD
i.Eichsfeld” w Kilonii-Holtenau (wediug ,,Adg” 1972, s. 16820) i w obu wypadkach,
mimo protestdw kapitanéw tych statkéw i przy uzyciu sity fizycznej, sprowadzili
na lad zone i dziecko jednego z cztonkéw zatogi, ktérzy jako tzw. $lepi pasazero-
wie zmajdowali sie na poktadach tych statkéw. Rzecznik Ministerstwa Spraw Wew-
netrznych NRF Herbert SchmuUing o$wiadczyt w odniesieniu do tego drugiego
wypadku, ze statek ,,Eichsfeld” nie nalezy ani do kategorii statkéw wojennych,
ani panstwowych i w zwigzku z tym na wodach wewnetrznych NRF podlega jej
Przepisom prawnym (,,da der Ingenieur und dessen Frau das Recht auf Freizii-
gigkeit beansprucht, der Kapitan der ,Eichsfeld” es ihnen aber verweigert habe,
hatten isich die Beamten des Bundesgrenzchutzes vollig korrekt verhalten”.), NRD
Uznata natomiast takie traktowanie swych statkéw i swych obywateli za akt pi-
racki stojacy w jaskrawej sprzecznos$ci z prawem miedzynarodowym (Es macht
zugleich deutlich, was die regierenden Kreise der BRD unter den von ihnen
standing propagierten ,besonderen innerdeutschen Beziehungen” tatsachlich vers-
tehen: Die Burger der DDR sollen der Gesetzgebung der BRD unterworfen und
~en Zugriffen ihrer Behorden ausgeliefern werden”.).

151 Konwencja paryska z 27 X1 1925 r. o pomierzaniu statkéw zeglugi $rédla-
dowej (,,Dziennik Ustaw” 1931, nr 24, poz. 140 i 141), konwencja genewska z 15 Il
1960 r. o ujednoliceniu niektérych regut dotyczacych zderzen statkéw zeglugi $rod-
ladowej i konwencja z 25 | 1965 r. o immatrykulacji statkéw zeglugi $rodladowej.
Zagadnienia regulowane przez dwie ostatnie konwencje byly juz w okresie mieg-
dzywojennym przedmiotem rokowan. Dnia 10 XII 1930 r. podpisano w Genewie
teksty konwencji dotyczacej zderzeh i immatrykulacji a takze konwencji dotycza-
cy prawa do bandery statkéw zeglugi $rédladowej, ktéra wprowadzita co$ podob-
nego do koncepcji przynaleznosci panstwowej statkéw jaka wystepuje w prawie
otniczym i morskim. Por. W. Gérski, op. cit.,, ss. 333 - 334,

12 Por. G. Da hm, Vdlkerrecht. Band Il, Stuttgart 1961, s. 733; F. Berber,
ehrbuch des Ydlkerrechts. Band I, Miinchen 1960, s. 367.
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wazng role w komunikacji miedzy NRD i NRF, oba panstwa zdawaty
sobie sprawe z waznosci jej umownego uregulowania. NRF obawiata sie
jednakze, ze mogtoby to oznacza¢ uznanie NRD. W zwigzku z tym pra-
whnik zachodnioniemiecki K. Kryger, wychodzac z punktu widzenia repre-
zentowanej przez siebie teorii, wedtug ktérej NRD i NRF nie sg samo-
dzielnymi podmiotami prawa miedzynarodowego, lecz czes$ciami sktado-
wymi panstwa ogdlnoniemieckiego, zaproponowat, aby Hamburg Iub in-
ny tzw. kraj zachodnioniemiecki zawart z NRD umowe o zegludze na
tabie tak, jak gdyby byta to umowa miedzy dwoma krajami NRF 153
Propozycja ta nie mogta jednak zosta¢ zrealizowana, poniewaz kwestio-
nowata podmiotowo$¢é prawnomiedzynarodowg NRD w stosunku do NRF,
stawiajac jag w rzedzie panstw skiadowych Niemieckiej Republiki Fede-
ralnej. Pewne istotne zagadnienia dotyczgce zeglugi regulowane byty
wiec w ten sposéb, ze zastepujac nowymi przepisami wewnetrznymi
przedwojenne ustawy Rzeszy dotychczas jednolicie w obu panstwach
obowigzujace i pragnac nadal zachowac jednolito$¢ uregulowan przynaj-
mniej w odniesieniu do. tych wod, ktére miaty najwieksze znaczenie dla
ich wzajemnej zeglugi, NRD i NRF porozumiewaty sie za posrednictwem
organow terenowych, prowadzgcych rokowania pozornie w imieniu wia-
snym, jednakze reprezentujagc stanowisko swoich rzgdow 154 Rozwigza-
nie takie ma jednak charakter prowizoryczny, poniewaz kazde z panstw
moze w kazdej chwili zmieni¢ swoje przepisy wewnetrzne, jesli nie be-
dzie sie czulo zwigzane umowg zawierang w tak nieobowigzujgcej for-
mie, a ponadto calego szeregu innych, niemniej istotnych zagadnien nie
mozna rozwigza¢ na tej drodze, zostaty wiec one uregulowane umownie,
w sposéb zgodny z normami prawa miedzynarodowego dopiero w trak-
tacie komunikacyjnym.

W traktacie tym panstwa zobowigzaty sie przede wszystkim progra-

B Kruger, Die Zustandigkeit Hamburgs fur eine zwischenstaatliche Rege-
lung der Schiffahrt auj dem Elbe. Rechtsgutachten. Hamburg 1957. Praca inie opu-
blikowana, tutaj wedtug H. Bohme, Die vdlkerrechtliche Stellung der Elbe unter
besonderer Berucksichtigung der Situation nach dem zweiten Weltkrieg. Erlangen
1959, Dissertation, ,s. 161.

i<’ W ten sposob osiggnieto zasadnicza jednolito$¢ postanowieh cz. | Binnen-
wasserstassenverkehrsordnung (BWVO) NRD z 1 IX 1955 r. (,GBI”. DDR, Sonder-
druck nr 80) i zachodnioniemieckiego Binnenschiffahrtsstrassenordnung (BSchSO)
z 10 XIlI 1954 (,,BGB1”. Il, 1(954, s. 1'135), ktore zastgpily obowigzujgcy do tego
czasu Binnenschiffahrtspolizeiverordnung z 12 1V 1939 r. (,RGB1.” II, 1939, s. 655).
Por. H. Bohme, op. cit., s. 135; ,,So trieb hier die Abnormitat des Verhaltnisses
der beiden deutschen Teilstaaten zueinander seltsame Bluten; denn praktisch
erfolgte die Abstimmung der neuen Binnenwasserstrassenverkehrsordnung durch
die beiden Verkehrsmimsterien, wobei lediglich nicht mit selbst miteinander ver-
kehrten, sondern sich der Schiffahrtsmittelbehorden ais Vermittler bedienten”.
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mowo, ze na swym terenie dziata¢ bedg w tym kierunku, aby stworzy¢
przestanki dla szybkiego i ekonomicznego przeptywu statkdw (art. 17.
ust, 1). Zwolnity sie przy tym na zasadzie wzajemnosci od posiadania zez-
wolen na przeptyw (art. 17 ust. 2) 155 Rzad NRD o$wiadczyt jednak, ze
w wypadku ponownego wprowadzenia przez NRF w odniesieniu do
statkbw NRD procedury wydawania tzw. permitow, NRD ponownie
wprowadzi w zycie procedure zezwolen w odniesieniu do statkOw*NRF
(adnotacja protokolarna do art. 17). Sprawa tych zezwolen stata sie w po-
fowie 1965 r. przedmiotem powaznego sporu miedzy obu panstwami.
W listopadzie 1946 r. wiadze okupacyjne wprowadzity dla kapitanéw lub
wiascicieli statkéw obowigzek posiadania waznego zezwolenia na zegluge
{perm.it to navigate), wystawionego przez witasciwe wiadze niemieckie
za zezwoleniem wiadz okupacyjnych. W komunikacji miedzystrefowej
Permity te, wraz z obowigzkowymi listami zalogi, musiaty by¢ ponadto
kontrasygnowane przez wiasciwe placowki zarzadu wojskowego dru-
giej strefy 156 Rozkaz ten zostat z kolei zastgpiony ustawag nr 42 Wyso-
kiej Komisji Sojuszniczej dla Niemiec z 14 grudnia 1950 r.157, ktora
utrzymata w mocy obowigzywanie listy zatogi i zezwolenia na zegluge
w komunikacji miedzy NRD i NRF (Temporary Navigation Permit for
fnter-Zonal Navigation), przestato by¢ jednak wymagane kontrasygno-
wanie ich przez placowki zarzgdu wojskowego drugiego panstwa, gdyz
kazdy z zarzadéw wojskowych uznawat asygnate zarzadu wojskowego
sprawujgcego wiladze na terytorium, na ktorym statek byt zarejestro-
wany 1S$_

Na przetomie 1955 i 1956 r. wiadze okupacyjne przekazaty kompe-
“encje w sprawie udzielania permitow wiladzom NRD i NRF, a mini-
strowie komunikacji tych panstw upowaznili z kolei do wystawiania ich
yrekcje zarzagdéw wodnych w Magdeburgu i Hamburgul5. Cho¢ ure-

1% > Auf der Basas der Gegenseitigkeit wird eine Erlaubnis zum- Befahren der
asserstra<ssen nicht verlangt”.
19 Schiffahrtsbefehl Nr 2, betreffend die Erlaubnis zum Fahren eines Schif-
S vom 5 November :1946, Amtsblatt der MiUtarregierung Deutschlands, Britlis—
c es Kontrollgebiet, 1946 s. 875. Por. tez H. Bohme, op. cit, ss. 129-130:
” frwohl diese Vortschtéft nur im Amtsblatt der britischen Militarregierung verof-
Pp wurde, mussten die gleichen Bestimmungen auch von den sowjetischen
A’\'atzungsbehorden erlassen worden sein, da von diesen in derselben Weise ver-
ca wurde. Die entsprechende Vorschiriftein sind allerdings nicht veroffentlicht
Worden™.
157 Ammtsblatt der Alliierten Hohen Komission fur Deutschland 1950, s. 707.
wedlug H. Bohme, op. cit,, s. 130.
z ° P°r- H. Bohme, op. cit, s. 131, G. Beutler, Die Elbe-Handelsweg

fahSC £n ° St Und ~ eSt' "D* (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 miato charakter quasi-miedzynarodowy16), okupacyjne
pochodzenie permitow sprawiato, ze byly one sprzeczne z rozwojem
rzeczywistosci prawnej w obu panstwach 16l Kiedy jednak NRD wydata
zarzadzenie, na mocy ktérego poczgwszy od 1 lipca 1965 r. statki zagra-
niczne moga uprawia¢ zegluge na wodach $rodlgdowych NRD tylko za
specjalnym zezwoleniem jej witadz 1 NRF okreslita to jako naruszenie
uprawnien czteromocarstwowych (Bruch des Viermachte-Rechts in
Deutschland) i odwotata sie do trzech mocarstw zachodnich, ktérych am-
basadorzy akredytowani w Bonn ztozyli w tej sprawie osSwiadczenie.
Podkreslili w nim, ze ,komunikacja na $rédlagdowych drogach wodnych
taczacych NRD i NRF, jak i dostep do Berlina na drodze wodnej sg
sprawami objetymi prawami i odpowiedzialnoscig aliantéw, wywodzg-
cymi sie ze wspolnej okupacji Niemiec” 163 i utrzymali w mocy procedure
wydawania permitow dla statkbw NRD, statkom zachodnioniemieckim

pozwolono jednak na korzystanie z zezwolen wydawanych przez wiladze
NRD 14

10 Por. H. Bohme, op. cit., s. 131: ,,Sie (Permits und Mannschaftslisten) wur-
den, obwohl sie ihnen ahnliche Formen besassen, nicht ais fur einen internatio-
nalen Binnenwasserstrassenverkehr bestimmte Schiffs und Schifferdokumente ges-
chaffen. Allerdings anderte sich ihr Charakter in dieser Richtung in dem Masse,
ais nach ihrer Griindung im J. 1949 den,beiden deutschen Staaten von den Besat-
zungsmachten immer umfassende Souveranitatsrechte eingeraumt wurden. (...)
Damit haben die ursprunglich ais Interzonenpapiere geschaffenen Permits, wenn
auch nicht ihrer Bestimmung, so doch ihrem Wesen nach, die Eigenschaft von
Grenziibergangsdokumenten im zwischenstaatlichen Binnenschriffahrtsverkehr er-
halten. lhre Rechtsgrundlage allerdings beruht nicht auf gemeinsamer Verein-
barung der beiden beteiligten Staaten, sonder-n noch auf Besatzungsrecht”.

16l Por. wywiiad z wiceministrem zeglugi $rédlagdowej NRD Horstem Schlim-
perem: ,,Gdyby sprawa nie byta tak powazna, nalezatoby $mia¢ sie z tego, ze rzad
zachodnioniemiecki chce narzuci¢ statkom NRD dokumenty, w ktérych ustalono np.
ze wszystkie okrety musza przestrzegaé rozkazéw i polecen wiasciwych wiadz
,alianckich’ i .wykonywaé¢ rozkazy sekcji powotanych przez wtadze alianckie dla
zeglugi $rodlagdowej’. Ale kazdy przeciez wie, ze od dawna nie istniejg juz zadne
wiadze alianckie, ktére mogtyby wydawaé takie rozkazy. | jeszcze jeden drastycz-
ny przykiad: wedlug permitdw prowadzacy statki podlegaja w danym wypadku
‘odpowiedzialnosci karnej przed alianckimi wojskowymi wtadzami sgdowymi da-
nej strefy’. Czy moze kto§ w Bonn chce odda¢ kapitana statku NRD sgdom alianc-
kim?” ,Berliner Zeitung” z 2 VII 1965. Odnos$nie do wtasciwosci sadéw w NRF w
sprawach zeglugi $rédladowej por. Gesetz iiber das gerichtliche Verfahren in Bin-
nenschriffahrts- und Rheinschriffahrtsachen vom 27 September 1952 ,BGB1”. |
1952, s. 641.

12 Anordnung vom 25. Jurii 1965 uber den grenzuberschreitenden Verkehr mit
Binnenschiffen. ,,GB1”. Il, s. 477. Obecnie zastgpione przez zarzadzenie o identycz-
nym tytule z 17 X 1972 r. (,GB1”. Il., s. 657).

168 Tekst w ,,Adg” 1965, s. 11938 F (11941).

10 ,,Adg” 1965, s. 11941; A. Werbke, Volkerrechtliche Praxis der Bundesre-
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Roéwnoczesnie z generalnym zezwoleniem na korzystanie ze swoich
waéd srodladowych przez statki drugiego panstwa-strony, wynikajgcym
ze zniesienia procedury udzielania zezwolen 16 i z zastrzezeniem, ze nie
oznacza ono zwolnienia od optat za korzystanie z drog wodnych, $luz,
podnosni i miejsc postojowych (art. 22), strony zobowigzaty sie do uzna-
wania dokumentéw zeglugowych wystawionych przez drugie panstwo-
-strone. Jednakze uznawanie atestéw statkow NRD ogranicza si¢ na tery-
torium NRF tylko do zakresu obowigzywania jej wewnetrznych prze-
piséw zeglugowych (Binnenschiffahrtsstrassen-Ordnung) 165 nie rozcigga
sie wiec na Ren, na ktérym, z racji jego pozycji prawnej jako drogi wod-
nej o znaczeniu miedzynarodowym 167, obowigzujg odrebne przepisy pra-
wne; za$ uznawanie S$wiadectw kwalifikacyjnych (Befahigungszeug-
nisse) tylko do tych, ktére wystawiono na tabe i Kanat Srédlgdowy
(art.'20 ust. 1i 2). Traktat stanowi rowniez, na jakich warunkach moze
odbywaé sie zegluga statkdw przekraczajgcych dopuszczalne wymiary
(art. 20 ust. 2)183 transportowanie todzi sportowych, wyscigowych lub
innych tego typu jednostek ptywajacych (art. 20 ust. 3), zboczenie z trasy,
Xsli takie trasy sa przewidziane (art. 20 ust. 4) oraz opuszczenia przy-
stani, a takze przerwy w podrézy, przetadowania lub wytadowania towa-
row i wyjscia na lgd w innym miejscu niz przystan, o ile przystanie ta-
kie zostang wyznaczone (art. 19 ust. 2 i 3). Przy wyznaczaniu przystani,
Panstwa zobowigzaty sie jednak bra¢ pod uwage potrzeby zeglugi (art. 19
USt. 1) 169

Zgodnie z powszechng praktyka miedzynarodowg, strony zastrzegty

Deutschland im Jahre 1965. ,,Zeitschraft fur auslandisches offentliches Recht
Und Volkerrecht” Band 27, nr 1-2, 1967, ss. 201 - 202. Por. tez ,Frankfurter Runds-
chau” z 28 VI 1965.: ,,In westdeutschen Binnenreederkreisen wurde die Neuregelung
aus Praktischen Gesichtspunkten’ begriisst. Die bisherige Ausstellung der ,Per-
ftiits’ — die Papiere mussten iiber die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Hamburg
ati die Wasser- und Schiffahrtsddrektion Magdeburg zur Genehmigung weiterge-
e'tet Werden, — habe bis zu einem halben Jahr gedauert, hiess es. Die Gebiihr
Ur die neuen Erlaubnisscheine werde ais ,angemessen’ empfunden”.
15 Oczywistym nieporozumieniem jest traktowanie tego postanowienia jako
°Sraniczajacego zegluge. Por. G. Ry siak, op. cit., ss. 58 - 59.
10 Por. wyzej przyp. 25.
187 Por. Bekanntmachung ..., z. 17 111 1969, ,,BGB1” tl. II, s. 597.
1B Wymaga ona zezwolenia wiadz panstwa, na ktérego wodach zegluga sie
odbywa.
ez} Por. wydane w zwigzku z tym w NRD Anordnung iiber die Einrichtung von
legeplgtzen mit Landgang fur die Besatzungen von Binnenschiffen der BRD im
uterwechsel- und Transitverkehr vom 17. Oktober 1972 (GBI” Il, nr 61, s. 658)
~nordnung Vom 4. Juni 1972 iiber die Einrichtung von Liegeplatzen mit Landgang
r die Besatzungen der Binnenschiffe im Transitverkehr zwischen der BRD und
estberlin (,,Tarif und Verkehrs-Anzeiger” nr 21/1972, s. 118).
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dla swych statkow prawo kabotazu stanowigc, ze wykonywanie go przez
statki drugiego panstwa wymaga specjalnego zezwolenia. Nie jest jed-
nak traktowane jako kabotaz przewozenie towaréw z panstwa trzeciego
na terytorium drugiego panstwa-strony w drodze powrotnej z podrézy
tranzytowej (art. 18).

W odniesieniu do przewozu towaréw w tranzycie, strony zobowig-
zaty sie, ze uznawac bedg tranzyt pod plombg celng na warunkach od-
powiadajagcych powszechnej miedzynarodowej praktyce w tym zakresie
(art. 21) oSwiadczajgc rownoczesnie, ze nie zmienig dotychczasowej prak-
tyki zabezpieczenia statkdw i ich tadunku (adnotacja protokolarna do
art. 21) 1r.

Specjalnym postanowieniem traktatu zagwarantowana zostata nie-
zaktécona zegluga na granicznym odcinku taby miedzy Lauenburgiem
i Schnackenburgiem (art. 23) m. Sprawa utrzymania tego odcinka taby
i zeglugi na nim wywotywata dotychczas nieporozumienia miedzy NRD
i-NRF ze wzgledu na to, ze przebieg granicy na tabie nie byt dostatecz-
nie wyjasniony 172 NRF uwazata bowiem, ze cale koryto taby na tym
odcinku nalezy do jej terytorium i w zwigzku z tym odprawa graniczna
i celna nastepuje na jego gornym skraju, koto Kumlosen =~ (NRD)13
i Schnackenburga (NRF)174 prace pogtebiajgce na odcinku granicznym
prowadzi¢ moga tylko pogtebiarki NRF i zabronione jest przybijanie stat-
kdw do brzegdbw NRD 178 NRD stoi natomiast na stanowisku, ze granica

10 Por. Abkommen zwischen der Regierung der Deutschen Demokratischen
Republik und der Regierung der Tschechoslowakischen Republik iiber eine
einheitliche zollverschlussordnung fur Elbeschiffe, z 18 IX 1959 r. (,GB1” I, 1960,
s. 200).

171 ,,Die Vertragsstaaten gewalirlaisten einen reibungslosen Binnenschiffsverker
auf dem Absehnitt zwischen Kilometer 472,6 bis Kilometer 566,3 Elbe.

12 Por. H. Bohme, op. cit, s. 1290 ,Miii der Besetzung Deutschlands im
Jahre 1945 wurde das Stramgebiet der Elbe durch die Demarkationslinie zwischen
dem sowjetisohen und britischen Besatzungsgebiet geteilt. Auf der Strecke von
Lauenburg bis Schanckeburg verlauft diese Linie mit dem Elbstrom, wobei sie im
grossen der bisherigen Grenze zwischen den ehemals preussische Provinz Hannover
auf der einen und Mecklemfourg sowie der anderer Seite folgt; die rechts der Elbe
gelegenen hannoverschen Gebietsteile wurden dem sowjetischen Besatzungsgebiet
zugefiigt”.

13 Na niektérych mapach oznaczone jako Cumlosen. Por. np. Auto-Atlas
»Neues Deutschland” Leipzig ,1®59, gdzlie na maipie miejscowos$¢ ta oznaczona jest
jako Cumlosen, a w skorowidzu jako Kumlosen.

174 por_tez Materialien zum Bericht zur Lage der Nation, 1970, op. cit., gdzie
stwierdzono, ze zegluga $rédladowa dysponuje otwartymi przejsciami w Ruhen na
Kanale Srédlagdowym i Schnackenburg nad taba.

15 Por. H. Bohme, op. cit, s. 133, przyp. 591.
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na tym odcinku taby przebiega wzdtuz linii talwegu, tj. Srodka gtow-
nego nurtu 17 Stanowisko to jest oparte na powszechnej praktyce mie-
dzynarodowej wyznaczania granicy na rzekach zeglownych 177.

W traktacie komunikacyjnym panfstwa nie rozstrzygnelty wprawdzie
sprawy przebiegu linii granicznej17S jednak kierujgc sie gtownie potrze-
bami zeglugi przyjety postanowienia, ktére rownocze$nie majg charak-
ter kompromisowy wobec stanowiska prawnego obu panstw w sprawie
Przebiegu linii granicznej; uzgodnity bowiem, ze ich kompetentne wiladze
lub organa bedg sie informowac i porozumiewaé o pracach majacych na
celu utrzymanie w odpowiednim stanie cieku wodnego na granicznym
odcinku taby, oraz porozumiewa¢ w sprawie ewentualnej zmiany ozna-
kowaniu toru wodnego, budowli rzecznych i wejs¢ do portéw, a takze,

1% Por. .noty rzagdu NRD z 16 Xl 1966 r. do trzech mocarstw zachodnich w
zwigzku z incydentem z 18 X 1966 r. dotyczacym zachodnioniemieckiego statku
»Kugelbage”. Na ten temat por. tez P. Terzopoulos, ,Leipziger Volkszeitung”
z 30 XI1 1066.

177 Szerzej na ten temat M. Brymas, Polsko-niemieckie stosunki graniczne.

Polska — NRD. 20 lat przyjazni i wspoétpracy. Praca zbiorowa pod red. A.
Szubinskiego, Poznan 1971, ss. 70-71: ,Wspoiczesnie niemal powszechnie
stosowane jest (...) rozwigzanie drugie — podziatu rzeki miedzy panstwa sasia-

dujace, poniewaz uwzglednia ono wspélny interes wszystkich panstw nadbrzeznych
w wykorzystywaniu rzeki granicznej. W praktyce miedzynarodowej utrwalita sig
zwihaszcza reguta dzielenia rzek zeglownych wzdtuz linii talwegu (filum aaue), tj.
Srodka gtéwnego nurtu. Talweg jako granica przyjety zostat — w mys$l propozycji

kngelhardta — w projekcie regulaminu rzek miedzynarodowych Instytutu Prawa
Miedzynarodowego uchwalonym na sesji w Heidelbergu w 1887 r., w praktyce za$
zastosowany zostat po raz pierwszy w koncu XVIII wieku w ukiadzie .miedzy

Niemcami a Francjg w sprawie Renu”.
1B Rozstrzygniecie tej sprawy pozostawiono wspélnej komisji granicznej, utwo-
rzonej na mocy traktatu o podstawach stosunkéw miedzy NRD i NRF, podpi-
tego 21 grudnia 1972 r.
Por. Vertrag iiber die Grundlagen der Beziehungen zwiséhen der Deutschen
ern°kratischen Republik wurid der Bundesrepublik Deutschland, art. 3, ust. 2;
»Sie bekraftigen die TJnverletzlichkeit der zwischen Ilhnen bestehenden Gren-
Zen jetzt und in der Zukunft und verpflichten sich zur uneingeschraingten
~chtung ihrer territorialen Integritat”, i adnotacja protokolarna do art. 3: ,Die
tUtsche Demokratische Republik und die Bundesrepublik Deutschland kommen
"berein, eine Kommission aus Beauftragten der Regierung beider Staaten zu
"*den. Sie wird die Markierung der zwischen den beiden Staaten bestehenden
renze uberprufen und, soweit erforderlich, erneuern oder erganzen sowie die
Crf°’rderlichen Dokumentationen iiber den Grenzverlauf erarbeiten. Gleichenmassen
Wird sie zur Regelung sonstiger mit dem Grenzverlauf im Zusammenhang stehende
‘obleme, zum Beispiel der Wasserwirtschaft, der Energieversorgung und der
' adensbekampfung, beitragen. Die Komission niimmt nach Unterzeichnung des
ertrages ihre Arbeit auf.” Cyt. wedtug ,,Neues Deutschland” z 9 XI 1972.
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ze statki NRD uzywane na tym odcinku w komunikacji wewnetrznej
miedzy portami NRD oznakowane bedg specjalng banderg i nie bedg
podlega¢ odprawie granicznej dokonywanej przez wiadze NRF (adnota-
cja protokolarna od art. 23).

5. POSTANOWIENIA KONCOWE TRAKTATU

W celu rozstrzygania kwestii spornych wyniklych ze stosowania lub
interpretacji traktatu, strony powotaly komisje sktadajaca sie z delega-
tow obu panstw, obradujacych pod kierownictwem upetnomocnionych
przedstawicieli ministerstw komunikacji obu panstw 10 W wypadku jed-
nak, gdyby w jakiej$S kwestii komisja nie mogta osiggngé porozumienia,
kwestia ta bedzie rozstrzygnieta w drodze rokowan miedzy rzadami
panstw-stron (art. 32). Traktat zostat zawarty na czas nieograniczony, nie
moze on by¢ jednak wypowiedziany wczes$niej, niz po uptywie pieciu lat,
z zachowaniem trzymiesiecznego okresu wypowiedzenia (art. 33 ust. 1).
Wejscie w zycie traktatu zostato uzaleznione od ,dopetnienia wewnatrz-
panstwowych wymogow” (art. 33 ust. 2), co w praktyce oznaczato ko-
nieczno$¢ wyrazenia zgody przez organa przedstawicielstw obu panstw
odpowiednio do wymogéw ich konstytucjild0, a wiec zblizong do ratyfi-
kacji procedurg przyjecia umowy m.

I® Komisja ta ukonstytuowata sie 13 X1 1072 r. w Berlinie, a jej drugie po-
siedzenie odbyto sie w Bonn 7 XII 1973 r. Wedtug ,,Die Entwicklung” op. cit., s. 28.

18 por np odpowiednig note rzagdu NRF do rzadu NRD.

181 Na temat podobienstwa i réznicy miedzy ratyfikacja, zatwierdzeniem i przy-
jeciem umowy zob. S. E. Nah lik, Wstep do rtauki prawa miedzynarodowego, War-
szawa 1967, ss. 254 - 261, szczeg6lnie s. 260 i przyp. 38.
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