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Instytut Battyekl w Turualu

CELE | ORGANIZACJA INSTYTUTU

) Instytut Ba’rthki ma za cel naukowe badanie zagadnienn pomorskidi
i battyckieli pod katem widzenia Z4vigzanych z niemi interesow polskich.

Instytut realizuje swoje zadania przez:

1. Gromadzenie i utrzymyw”™anie w ewidencji materjatow' naukowych,
odnoszacych sig do Pomorza i w"ybrzeza battyckiego.

2. 'VVynanvarie z tego zakresu dziet i rozpraw naukowych oraz ksigzek
0 uzytecznosci pow'szechnej,

3. Informowanie o wynikach badan zainteresowanych czynnikéw
rzadowych, naukowych, gospodarczych i spotecznych.

4. Organizowanie i utrzymyw'anie pracowmi, bibljotek i zbiorow",
popiera'chch dziatalnos¢ naukow™g w zakresie zagadnien pomorskich
1 battyckich.

5. Urzadzanie zjazdow, odczytow™ wyktadow, kurséw i zebran dysku-
syjnych.

Organizacja Instytutu Baltyckiego przedstawia si¢ w nastepujacy sposob:

A.  Naczelng wdadzg Instytutu Battyckiego jest Walne Zebranie cztonkdw
Instytutu Battyckiego, ktére zgodnie z 88§ 21, 22, 23 Statutu, dziata
jako wiadza ravierrciinia i m. in. wybiera Kuratorjum, Zarzad oraz
Komisje Rewizyjng; zatwierdza roczne zamkniecia rachunkowe I przyj-
muje preliminarz budzetowy, ucliwmlony przez Kuratorjum.

B. Kuratorjum na podstawie § 27 Statutu powutuje Dyrektora oraz czuwa
nad caloksztattem dziatalnosci Zarzadu.

Zarzad, jako naczelny organ wykonaw”~czy Stowarzyszenia, zatatwia
wszystkie sprawy administracyjne i finansowo.

D. Dyrektor (powofany przez Kuratorjum i bedacy czionkiem Zarzadu)
kieruje, zgodnie z 8§ 34 Statutu, strong naukowa i administracyjng
catego Instytutu.

E. Komisje fachow-e, nv ktérych ogniskuje si¢ praca naukowa, powolyw'ane
sg na podstawie § 12 Statutu.

PAMIETNIK INSTYTUTU BAT.TYCKIEGO

Organem Instytutu jest Pamietnik Instytutu Battyckiego.
Prace ogtaszane w Pamietniku I. B. _ukaZUf_ sie ;W5 s_erjlac_:h: )
~ Ser ja Dominium_ Maris — obejmuje publikacje o$wietlajace zagadnie-
nie dostepu do morza, jako problem gospodarczy Polski Odrodzonej.
Serja Balticum — obejmuje prace naukore, dotyczace stosunkow
fizjograficznych, etnicznych i historycznych na pobrzezu battyckiem,
ze szczeg6lnem u\\'zgiednieniem Polskiego Pomorza i Prus Wschodnich.
Ser ja_ Zjazdy Pomorzoznawezl — obejmuje referaty zgtaszane na
NaukoAve Zjazdy Pomorzoznawcze, protokoty tych zjazdéw oraz ﬁrzeglady
dorobku nauko%ovego w dziedzinie zagadnien Epmorskich i battyckich.
Ser ja Monografje miast i wsi pomorskich.
Ser ja Bibljografja Pomorska.

KowisjaRedakcyjrnaPaTiietnika l. B.
TrjiL.rAF MAKOWSKI

FRANCISZEK BU.IAK Pirof. JUryrerei Szkoty TlandL ETJGENJCISZ ROMER
Prol. Untw. .lana Kazimierza STAN ISEA/V NOWOVKOWSKI Prot. Uniw. Jana Kazimierza

X. ST. KOZIEROrVSKT Prot. Uniw. Poznanskiego MICHAL SIEDLECKI
Docent Uniw. Poznanskiego ANTONI PERETIATKOWUCZ Prol. Uniw. Jagiellonskiego

STANISL.AW KUTRZEBA Prof. Uuiw. Poznanskiego KAZIMIERZ TYMIENIECKI

Prof. Uniw. Jagielloriskiego STAN ISBEA/UT PONIATOWTSKI Prof. Uniw. Poznanskiego
Prot. Tiniw. IVarszawskiego
Redaktor Pamietnika Sekretarz Redakcji
JOZEF BOKOJIVIK WANDA ICWIECMSKA
Dyrektor Instytutu Battyckiego Kier. Dziatu Wydawniczego |. B.

Dyrekcja Instytutu Battyckiego udziela w"szelkich informac%/j odnosnie
dziatalnosci Instytutu, /m*szczegolnosci w sprawach vvlydawmlcz[\(/c . Zapytania
nalezy kierowa¢ pod adresem; Torun, ul. Zeglarska 1
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Liczby podane w tekscie thustym drukiem w nawiasach
ostrych [ ] oznaczajg numer porzadkowy dzieta w spisie literatury
na str. 187 i 188, liczby podane drukiem zwyktym oznaczajg strone
cytowanego dzieta, wzglednie tom i strone.
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ruchu tranzytowego, str. 12; Tymczasowe porozumienia kolejowe,
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i motocykli, str. 64; Przepisy wykonawcze, str. 64; Umowa
Berlinska z 14 lutego 1933 r., str. 65; Postanowienia konconve
Konwencji Tranzytowej Paryskiej, str. 66; Urzedowa opinja
niemiecka o umowach uzupetniajgcych konwencje, str. 70;
Charakter komunikacji, str. 71.

Umowy dodatkowe dotyczgce utatwien komu-
NIKACYJNYCh s
Umowa Warszawska z r. 1927, str. 72; Linje kolejowe, str. 74;
Ruch tranzytowy, str. 74; Inne postanowienia umowy, str. 75;
Oﬁinja urzedowa niemiecka o UmoAvie WarszaAvskiej, str. 76;
Charakterystyka postanowien Umowy Warszawskiej z 1927 r.,
str. 78; Umowa Berlinska z 1930 r., str. 79; Ruch tranzytowy,
str. 80; Inne postanowienia Umowy Berlinskiej z 1930 r., str. 81;
Charakterystyka postanowien Umowy Berlinskiej z 1930 r.,
str. 82; Umowa Berlinska z 13 lutego 1933 r., str. 83; Tranzyt
wiezniéw, str. 84; Charakterystyka postanowieri umowy o prze-
wozie wieznidw, str. 86; Charakterystyka umdéw o tranzycie
uprzywilejowanym, str. 87.

ROZDZIAL 1. TRANZYT ZW Y KLY .o

Ruch sgsiedzki, str. 90, Ruch sasiedzki w rozporzadzeniu Rady
Ministrow, str. 91; Tranzyt zwykly w Konw”encji Tranzytowej
Parﬁskiej, str. 93; UrzedoAXa opinja niemiecka o tranzycie
zwyktym, str. 94; Konieczno$¢ zawarcia umoéw o komunikacji
sgsiedzkiej, str. 95; Umowa Gdanska, str. 96; Umowa Berlinska,
str. 97; Kwestje kolejowe, str. 98; Miejscowe umowy dodatkowe,
str. 100; Inne postanowienia Umowy Berlifskiej, str. 102;
Rewig%a i zmiana Umowy Berlinskiej, str. 103; Sad Rozjemczy,
str. 103; Gardeja, str. 104; Urzedowa opinja niemiecka o Umowie
Berlinskiej z 1926 r., str. 105; Charakterysta Umowy Berlinskiej,
str. 11(?87 Charakterysta uméw regulujgcych tranzyt zwykty,
str. 108.

DODATEK. PISMIENNICTWO NIEM IECKIE ..o
8L Uwagi 0g0INne i

Publikacje powojenne niemieckie, str. 112; Szablonowosc¢ publi-
kacyj niemieckich, str. 114; Argumenty pismiennictwa nie-
mieckiego w sprawie tranzytu, str. 116.

Argumenty prawn o-polityczne ..
Dl'ogi wojskowe jako prototyp tranzytowych
uktadoJVpolsko-niemieckich

Tezy niemieckie w 3spraviie drég wojskowych, str. 118; Cha-
rakter uméw o drogach wojskowych XIX wieku, str. 119;
Tak zwane ,,korytarze* i ,,pélkorytarze* przedwojenne, str. 121;
»Korytarze* powojenne, str. 123; Cele tez niemieckich w sprawie
drdg ‘wojskowych, str. 125.

. Tranzytwschodniopruski jako stuzebnos$¢

miedzynarodo/Va

Powstanie pojecia stuzebnosci miedzynarodowej, str. 126; Tezy
niemieckie w sprawie stuzebnosci tranzytu, str. 128; Czy art. 89
Traktatu Wersalskiego Ijlest stuzebnoscig, str. 128; Utrzymy-
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Redakcji

W zalgczeniu przesytamy W. Szanownym Panom pnlMiJcacje
Instytutu Battyckiego — p. t, ,, Tranzyt niemiecki przez Polske®
oraz niniejsza notatke recenzyjng z prosbg o umieszczenie jej na
tamacli ich poczytnego pisma.

WYDAWNICTWO INSTYTUTU BALTYCKIEGO.

Wincenty Juljusz Piasecki. Tranzyt niemiecki przez Polske.
Pamietnik Instytutu Battyckiego. T. X1V, Serja Dominium Maris,
zesz. 5, Torun, 1935, str. 187+VIII, 2 tabele, 4 szkice. Skiad
Giowny: Kasa im. Mianowskiego, Instytut Popierania Nauki,
Warszawa, Patac Staszica.

W pracy tej, pierwszej o tyrn charakterze w literaturze poiskiej, zostaty
wyczerpujgco zobrazowane przepisy prawne, regulujgce zagadnienie kole
jowej i wodnej komunikacji tranzytowej miedzy Prusami Wschodnierai
a reszta Rzeszy Niemieckiej przez Polske.

Poczawszy od podstaw prawnych tego tranzytu, t j. traktatu wersal
skiego, autor konsekwentnie przechodzi wszystkie fazy normalizacji sto-
sunkéw w tranzycie niemieckim przez Polske.

Cato$¢ pracy dzieli sie na trzy rozdzialy. Rozdziat pierwszy omawia
przepisy i umowy tymczasowe, obowigzujgce od powstania zagadnienia tran
zytu wschodnio - pruskiego az do wpj-ow'adzenia w zycie postanowien
Konwencji Tranzytowej Paryskiej. Rozdziat drugi przedstawia normy pra
wne, regulujgce tranzyt uprzywilejowany wraz z wszystkiemi uktadami
i konwencjami, ktore sie z za.gadnieniem tranzytu uprzywitejowanegc
facza.

Trzeci rozdziat analizuje podstawy prawne tranzytu zwykiego
w Swietle postanowierr, uméw i konwencyj regulujgcych go.

Wreszcie dodatek zawiera wyjatki z piSmiennictwa niemieckiego,
omawiajgcego sprawe tranzytu wschodnio - pruskiego.



OD AUTORA

Praca niniejsza zostata zakorczona w r. 1932. Niestety
wydanie jej zostato op6znione z wielu przyczyn, ktdre nietylko
zalezaly od autora. Powstata wskutek tego konieczno$¢ zaktuali-
zowania niektorych rozdziatow. Uzupetnienia te nie objety catosci
pracy, co jednak wydaje sie nie zmienia¢ zbytnio jej wartosci.

Niewatpliwie studjum niniejsze posiada braki, ktére miedzy
innemi zostaty wywotane rozlegtoscig tematu, oraz brakiem
krytycznego materjatu, ostawiajgcego mozliwie wyczerpujaco
kicestje, zwigzane z tranzytem wogole, a tranzytem wschodnio-
pruskim w szczegdlnosci. Braki te wydajg sie jednak by¢ drugo-
rzednej natury. Zaznaczy¢ nalezy, ze praca niniejsza nie zawiera
prawie zupeinie danych dotyczacych objetosci statystycznej
przewozéw tranzytowych w komunikacji wschodnio-pruskiej.
Dane te zostang zanalizotuane w drugiej czesci, ktora juz jest
w przygotowaniu. Niniejsze studjum jest tylko zobrazowaniem
prawnych przepisow, regulujgcych zagadnienie tranzytu niemiec-
kiego przez Polske.

Konczac te kilka stow wyjasnien, naleznych czytelnikowi
biorgcemu do reki niniejszg ksigzke, nie moge sie powstrzymac od
rvyraZenia gorgcego podziekowania TYM WSZYSTKIM, ktérzy
swojg cenng radg i pomocg stuzyli mi w mej zmudnej pracy.

Gdansk, w lutym 1935 r.



TRANZYT NIEMIECKI PRZEZ POLSKE

WSTEP

Zapewnienie Polsce ,,statego, wolnego i niczem nieskrepowa-
nego dostepu do morza“, bylo jednem z doniostych zagadnien,
ktoro miata uregulowac¢ Konferencja Pokojowa w Wersalu. Kwestja
ta posiada szczegolne znaczenie ze Avzgledu na zwigzang z nig po-
tizebe rapenntienia Prusom Wschodnim komunikacji z resztg
Niemiec. SpraA¥e te uregulowano w Traktacie Wersalskim w nvy-
niku przewlektych rokowan, proAvadzonych przy pomocy catego
sztabu specjalisto\A-rzeczoznawcOAV [15], zachowujgc przytem za-
sade przynalezno$ci Pomorza do Polski ze Avzgiedu na jej nieprze-
dawnione prawa, jak tez i bezsprzecznie polski charakter etniczny
oraz potrzebe dostepu do morza, stwarzajac jednocze$nie pod-
staAvy dla zgodnego Avspdlzycia sgsiedzkiego Polski i Niemiec.

W ciggu nastepnych lat po AXgjsciu a'zycie Traktatu Wersal-
skiego Polska zaAvarta z Niemcami caty szereg uktadoéw, konwen-
cyj, uméw i porozumien, ktére wyczerpujaco regulujg komuni-
kacje Prus AVscliodnich z resztg Niemiec. TAA'orzg one, razem
wzigAYSzy, caly system udogodnien i uprzyAvitejoA¥an, na podsta-
A¥le ktdrych af ciggu calego szeregu fat odbyA¥ata sie i odby\A™
A¥Szelkiego rodzaju komunikacja lgdowa i A¥odna z Niemiec po-
przez polskie terytorjum do Prus Wschodnich i & Kkierunku od-
A¥rotn}un.

Ninieisza publikacja zawdera jedynie omOA¥ienie

PRACY przepisoA¥ praA¥nycii, odiioszacycli sie do kolejoAYej

i AYodnej komunikacji tranzytoAAej miedzy Prusa-

mi Wschodniemi a resztg Rzeszy Niemieckiej. StanoAYi ona JaierA¥%-

sza cze$é pracy, poSAAreconej zagadnieniu tranzytu niemieckiego

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

Znaczna ilo$¢ uktado\¥, kon\¥encyj, urQAY i porozumien, od-
noszacych sie do tej k\¥estji, zmusza do usystematyzoAYania catego
materjatu. Majac na uAYadze dynamike rozAYoju catego zagadnie-

Tranzyt niemiecki



Tranzyt niemiecki przez Polske Parnietriik 1. B.

nia wschodnio-pruskiej komunikacji tranzytowej, omawiamy ma-
terjat pranvny w nastepujacej kolejnosci:

I. Przepisy i umowy tymczasowe, ktore obowigzywaty od
powstania zagadnienia tranzytu Avscliodnio-pruskiego, az do czasu
Avejscia w zycie postanowien Konwencji Tranzytowej Paryskiej
z 1921 r., a nviec do czerwca 1922 r.

1. W rozdziale drugim poddane sg analizie normy prawne,
regulujace tranzyt uprzywilejowany, zaczynajgc od przepisow
Traktatu Wersalskiego, Komvencji Tranzytowej Paryskiej z 21-go
kwietnia 1921 r., az do uktaddw i ostatnich uméw, uzupetniajacych
poyyyzsza komyencje.

Omowienie tego materjatu nie nn7'yczerpuje jednak catosci
zagadnienia, nie dotyka bonview pranvie zupetnie knvestyj tech-
nicznych, znvigzanych z przekraczaniem granicy polsko-niemiec-
kiej, przygranicznego ruchu kolejowego i yvodnego, wyposa-
zenia granicznych stacyj kolejowych w niezbedne urzadzenia
techniczne, podzialu kompetencyj pomiedzy zainteresowanemi
wiadzami kolejowemi, celnemi i paszportoyvemi, zardbwno potskiemi,
jak i niemieckiemi i t. p. Wobec tego okazato sie koniecznem wia-
czy¢ do powyzszej pracy rozyvaiania analizujace nayvet te uktady
i umowy polsko-niemieckie, ktore regulujg kwestje, zyyigzane
z tranzytem uprzyyvilejoyvanym jedynie fragmentarycznie i zda-
yvaloby sie nie majg nic wspdlnego z niniejszg pracg. Umoyyy te
jednak, facznie z omawianemi wyzej v rozdziale drugim uktadami
i konwencjami, tyvorza kompleks przepisow odnoszacych sie do
t. zw. tranzytu zwykiego.

1. Wiasnie w rozdziale trzecim omoyyione sg kyvestje do-
tyczace tranzytu zwyklego; ¥¥ rozdziale tym yy*yodrebniono po-
stanowienia rozsiane tu i Oyynizie ,~ poprzednio analizowanych
uktadach i wnoyvacii, faczac je yv jedng catosé.

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

Ureguloyvanie komunikacji Prus Wschodnich z resztg Rzeszy
Niemieckiej wywotato oddzyynek, powodujgcy urabianie opinji
publicznej. Zdanie sfer urzedoyvych o doniostosci zayvartych po-
rozumien polsko-niemieckich zostato uyvzglednione przy okazji
omawiania poszczegdblnych przepiséw. Pozostayvala kyvestja zajecia
sie piSmiennictyvem niemieckiem, odnoszacem sie. do poruszonych
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zagadnien; temu wiasnie poswiecono koricomve uwagi zawarte
JVdodatku do niniejszej pracy.

Dazeniem autora byto przedstawi¢ poszczeg6ine kwestje w spo-
s6b mozti\vie wyczerpujacy, pomijajac naogét zagadnienia uboczne,
wzglednie luzno zwigzane z tematem calej pracy. Przy analizie
zasadniczych postanowien miedzynarodowych aktéw prawnych
starano sie unikaC powtarzania oTanvianycii juz raz przepisow
z wyjatkiem nvypadkow, zmuszajacych do podkreslenia penvnego,
dotychczas nieporuszonego momentu.

Woprawdzie zawarte przez Polske i Niemcy uktady, konwen-
cje, umowy i porozumienia regulujg cato$¢ zagadnienia tranzytu
jDrzez Polske do Prus Wschodnich, a nviec zarébwno komunikacje
ladowg i nvodna, jak i pocztowo-telegraficzng i telefoniczng, to
jednak zgromadzone materjaty pozwolity jedynie na zajecie
sie tranzytem lgdowym, ograniczajgc go przytem praivie wy-
tacznie do ruchu kolejo\vego, oraz tranzytem nvodnym z pominie-
ciem innych rodzajOAv komunikacji tranzytoAve;.

Pomimo tych ograniczen, analiza udogodnien tranzytowych
w dziedzinie komunikacji kolejowej i wodnej pozwala na wy
ciggniecie niektorych Awnioskow, ktdre moga mieC donioste zna-
czenie rowniez i dla catosci obrazu, przedsta\viajacego zagadnienie
potaczenia Prus Wschodnich z resztg Rzeszy Niemieckiej przez
terytorjum Polski.

Gto\vnem zrodiem uprawnien w dziedzinie tranzytu
iliteS Mjra  kolejonvego jest Traktat Wersalski, ktérego posta-
nowienia nakreslity zasady przysztych uktadow
JVtej sprawie pomiedzy Polskag i Niemcami. Odpowiednie prze-
pisy znajdujg sie /& dwu odrebnych miejscach czesci trzeciej,
a Tianonvicie:
1. W rozdziale dotyczacym Polski art. 89 ustanawia zasadni-
czg wolnos$¢ tranzytu Prus Wschodnich z resztg Niemiec.
2. JW'rozdziale dotyczacym Prus Wschodnich art, 98 zaAviera
konkretne postulaty dla przysztych konnvencyj polsko-
niemieckich, majgcych ustalic zasady dla uruchomienia
pofaczen:
a) Prus Wschodnich z reszta Niemiec poprzez obszar Polski, i
b) Polski z Wolnem Miastem Gdanskiem — poprzez obszar
znajdujacy sie na prawym brzegu Wisty (Prusy Wscho-
dnie) i mogacy JVwyniku plebiscytu, przewidzianego spe-
cjalnym aneksem, przypas¢ zpowrotem Niemcom.
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Niezaleznie od tego Traktat Wersalski ¥ licznych przepisach
reguluje 3pranvy, zwigzane z oddaniem Polsce obszaré\v zaboru
pruskiego, oraz podaje zasady, jakie nalezy stosowac przy objeciu
tych ziem. Z tych wskazan, ze wzgledu na nasze zainteresowania,
zastuguje na uyyage art. 371, dotyczacy zasad, jakie majg by¢ sto-
sowane przy przekazaniu linij kolejOVych

W zwigzku z zagadnieniem komunikacji tranzytowej powsta-
ta znaczna ilos¢ opracowan, ktore nvydajg sie czerpaC syvoje ma-
terjaty w przewaznej czesci z drugiej reki. Wobec tego wnioski
niezawsze dadzg sie pogodzi¢ z treScig umow i roznorodnych prze-
pisdw, tem bardziej, ze prima facie zaAvierajg /v sobie subjektywna
ocene oraz interpretacje poprzednich autordyy.

Nie zmrmy opraconvania po$nvieconego tranzytowi niemiec-
kiemu przez Polske, ktoreby mozliAvie Avyczerpujaco Irakionvaio
k\vestje samych przepisow pranvrycii, regulujgcych tranzyt, a opie-
rato sie bezposrednio na zrddtach. To tez w niniejszej pracy, chcac
sie uchroni¢ od wpro\vadzenia oceny zbyt subjektywnej, autor
starat sie siegnaC do zrédet, a wiec do samych tekstow zawartych
uktadoyy, konwencyj, umow i porozumien, mvzgledniajac w pier’™
szym rzedzie teksty oryginalne zarOAvno polskie, jak i niemieckie
oraz francuskie i o ile mozliwe spimYdzajac je ze soba.

Zrodia i literatura otanviane ™ niniejszej pracy (spis znaj-
duje sie na koncu ksigzki) datyby sie podzieli¢ na dwie wielkie
grupy:

oryginalne teksty uktadéw, komvencyj, wutOn¥ i porozu-
mien,

uzasadnienia ratyfikoi¥anych uktadéw oraz opinje organo\Y
urzedoAYych.

Pozatem autor korzystat z opraconran powazniejszych auto-
row, przewaznie niemieckich, zajmujacych sie zagadnieniem tran-
zytu wscliodnio-pruskiego. Do tej kategorji zaliczy¢ mozna prace
profesorénY unh¥ersytetOA¥, politykOAY i osob, bedacych n¥yraricie-
lami opinji publicznej Niemiec, a zajmujacych n¥ysokie stanoYri-
ska rzadowm, albo samorzadowe. Autor starat sie pomijac, o ile to
byto mozliwe, opracon¥ania noszace charakter wybitnie tenden-
cyjny, majgce Scisty zwigzek z propagandg rcAYizjonistyczna.



ROZDZIAL |
Przepisy i umowy tymczasowe

Poniewaz art. 98 Traktatu Wersalskiego zobonvigzywat Polske
i Niemcy do ranvarcia komvencji w ciggu roku od chwili Avejscia
w zycie Traktatu Wersalskiego”, niezwtocznie po podpisaniu tegoz
traktatu rozpoczety sie narady przedstanvicieti Polski i Niemiec
nad nvpronvarireniet J¥ zycie postanoAvieii, dotyczacych objecia
przez Polske ziem b. zaboru pruskiego. Narady toczyty si¢ w Ber-
linie i JVParyzu i dotyczyty rOAwniez kwestyj tranzytu wscbodnio-
pruskiego.

whpraSO=  Polska vkoncu 1919 i w pierwszych miesigcach 1920

B/rlwan roku znajdoAvala sie nv ciezkiej sytuacji politycznej

PRBKE3XD | gospodarczej. Wyniszczona Avojng $nndatonvag i dzia-
taniami Avojennemi armij rosyjskiej, niemieckiej i austrjackiej,
odbywajgcemi sie na ziemiach polskich, ogtodzona i zubozona
dtugotnvala i rabunkoAvg okupacjg niemiecko-austrjackg, zmuszona
do proAvadzenia wojny ze AA"schodnim najezdzca, dazyta, rénnro-
cze$nie z pracg nad zespoleniem bytych trzech zaboroAV, do stAvo-
rzenia AAdasnego aparatu administracyjnego. OczyAviscie doty-
czyto to Av pierAvszym rzedzie administracji kolejoAvej b. zaboru
pruskiego.

W ci1aviil obejmoAAainia obszaroAv b. zaboru pruskiego, a Aviec
Pomorza i czeSci AvojeAvodztAva poznanskiego, na ziemiach tych
zatrudnieni byli jako urzednicy, takze i kolejoAvi, — obynvalele
niemieccy, przeAAuiznie narodoAvosci niepolskiej. Na czas przej-
scioAvy, dopdki administracja cyAAulna mogtaby by¢é objetg przez

A Traktat Pokoju miedéy Mocarstwami sprzymierzonemi i stowarzyszo-

nemi a Niemcami zostat po Plsany v Wersalu 28 czerwca 1919 r. Na moc

meiasivy ratyfikacyjnej z 31 lipca 1919 r. (Dz. U. R. P. Nr. 3520 poz. 199)§

Naczelnik Parisinva Polskiego ratyfiko\\at traktat 1 vu’zesnia 1919 r. Poniew™az

pierwszy protokét ratyfikacyjny zostat spisany dopiero 10 stycznia 1920 r.

goppiero wktynlgzdoniu Traktat Wersalski Avszedl sv zycie. Ogtoszony w Dz. U.
. P. z roku )
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polski aparat urzedniczy, celowem byto pozostanvienie na dotych-
cra6onvycii stanowiskach tych urzednikoéw niemieckich. Powsta-
wata bowiem obawa, ze masowe opuszczanie stanonvisk przez
urzednikow pruskich A¥prowadzi chaos do administracji, a co
gorsze, narazi Polske na niepowetowang utrate majatku zarowno
panstwowego, jak i samorzadowego. Obawa ta dotyczyta rOAwniez
utraty lub enventualnego zniszczenia taboru i urzadzen kole-
jowych. Aby uchroni¢ sie przed tern zawarto /v Berlinie dnia
9 listopada 1919 roku umo™ye polsko-niemieckg w mysl ktorej
Rzad Rzeszy zobowiagzat sie sktoni¢ swych urzednikonv do po-
zostania na swych dotychczasowych stanowiskach jeszcze dwa
miesigce od chwili przejecia przez Polske nviadzy na ziemiach
b. zaboru pruskiego. Pozostanie urzednikéw poza ten termin
byto dopuszczalne na mocy specjalnego porozumienia zaintereso-
nvanycii rzadéw, ktore jednakze nie nastgpito. Przez caty czas
tego dAYumiesiecznego pozosta’vania w stuzbie polskiej, urzednicy
niemieccy opfacali podatki niemieckie i byli uwazani za urlopo-
wanych przez Rzad Rzeszy. Przysiegi stuzbowej na rzecz Polski nie
sktadali. Przy naj\Aaizniejszych urzedach Rzad Polski ustanoAvit
nezQAV zaufania [21].

Po uplywie czasu prrenvidzianego umowg, urzednicy nie-
mieccy zostali zwolnieni i odestani do Niemiec, niektérzy za$ sami
opuscili 8&we stanowiska przed uptywem okre$lonego dAvumie-
siecznego terminu. Pewna cze$¢ tych urzednikow, i to przewaznie
urzednicy pruscy narodowosci polskiej, pozostata nadal w stuzbie
polskiej, przyjmujac obywatelstwo polskie, Avzglednie gdanskie.

Jako uzupetnienie uktadu urzedniczego zawarto v Paryzu
JV dniu 8 stycznia 1920 r. Protokdét Dodatkowy®, za$ 9 stycznia
1920 r. Konwencje Dodatkowg PoA¥yzsze uktady dodatkowe
miaty na celu sprawne przejecie catej administracji cyA¥ilnegj

N Polsko-niemiecki uktad co do tymczasowego unormowania spraw
urzedniczych z dnia 9 listopada. 1919 r., podpisany w Berlinie a noszacy tytut:
»Arrangement concernant la continuation des services des fonctionnaires alle-
mands sur les territoires ced$s a la Pologne; signe a Berlin le 9 novembre
1919“. Poréwnaj: Beichsgesetzblatt 1920 r. Nr. 15, oraz Drucksachen der Ver-
fassungsgebenden Deutschen Nationah'ersammhmg Nr. 20-4, takze G F. K
Marten s: Nouveau recueil general de Traites. Ser. 111. Tome XVI. 49. str. 338.

®Protocole additiormel a rarrangement allemand-polonais du 9 novembre
1919 concernant la continuation des services des fonctionnaires allemands sur
les territoires cSdes a la Pologne. (Poréwnaj Martens N. R. G Ser. Ill
Tome XVI. str. 345).

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

Zawarcie powyzszych uktadow wyprzedzita czasowo Umowa
Berlinska z 25 listopada 1919 r., dotyczaca wycofania Avojska nie-
mieckiego, oraz przekazania Polsce zarzadu cywilnego ziem, beda-
cych jeszcze w tym czasie w rekach pruskich®. Umowa ta, wigzaca
sie z uktadem urzedniczym, w czesci pierwszej zawiera postano-
wienia, odnoszace sie do spraw kolejowo-komunikacyjnych.

UMOWY W spiTwie nvykonania art. X poAvyzszego uktadu

W SPRAWIE _Ni 1 1 5 1
PRICIECIA polsko-niemieckiego zostat za\varty /v Paryzu dnia

apminisTraca 9 Stycznia 1920 r. Protokdét Dodatkowy*”, ktorego

KOLEJOWEJ  postanowienia okreslajg ilos¢ taboru Kkolejo\vego,
zapasOw i urzadzen kolejowych, przypadajacg Polsce. Postano-
wienia zasadnicze Jsv tej sprawie zawierat art. 371 Traktatu
Wersalskiego (Rozdziat 111. Odstgpienie linij kolejowych), ktory
posiada nastepujace brzmienie:

,»Z zastrzezeniem specjalnych postanowien o odstgpieniu portéw,
drég wodnych i kolei na terytorjach, co do ktérych Niemcy odstepuja
swe z'vierzchnictwo, jak roéwniez z zastrzezeniom postanowien finan-
sowych co do sptaty koncesjonarjuszéw i co do emerytur personelu
stuzbowego, odstgpienie kolei dokona sie w warunkach nastepujgcych:

Urzadzenia i instalacje nrerysikicii kolei bedg oddane w cato-
§ci i w dobrym stanie;

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

3° Na linjach nie majacych specjalnego taboru, ta czes¢ taboru
istniejacego na sieci, do ktorej te linje naleza, jaka ma byé oddana,
zostanie okre$lona przez komisje ekspertow, Avyznaczonych przez Mo-
carstwa sprzymierzone i stowarzyszone; w komisjach tych Niemcy

®Convention concernant Tevacuation militaire et la transmission de
I‘administration civile des territoires codes, en vertu du Traitd de Versailles,
a la Pologne; signee k Berlin, le 25 novembre 1919. (Poréwnaj: Martens.
Ser. 11l. Tome XVI. str. 346).

* Protocole additionnel relatif a Texecution de TArticle X de laccord po-
lono-allemand du 25 novembre 1919; signe a Paris, le 9 janvier 1920. (Por,
Martens. N. R G Ser. Ill, Tome XVI. — str. 357),
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bedg reprezentowane. Komisje te uwzglednig: ilos¢ taboru imatryku-
fowanego na tych linjacli podiug ostatniego inw'entarza z przed 11
listopada 1918 r., dtugos¢ linij wraz z torami manenvrowemi i cha-
rakter oraz rozmiar ruchu. Komisje te rowniez wskazg wagony 0so-
bowe i towarowe, ktoro majg by¢ oddano w kazdym poszczeg6lnym
wypadku, ustalg nvarwliki ich przyjecia i tymczasowe porozumienia,
niezbedne dla zapewnienia ich naprawy w warsztatach niemieckich;

40 Zapasy, ruchomosci i narzedzia zostang oddano swtych samych
W'arunkach, co i tabor ruchomy.

Przepisy powyzszych punktéw'- 3 i 4 zostang zastosow'ane do linij
kolejowych w dawmej Polsce rosyjskiej, przebudowanych przez Niem-
cy na tor szerokosci niemieckiej; linje te majg by¢ traktowane podo-
bnie jak czeSci oddzielone od sieci kolejowych panstw™a pruskiego®.

Z tekstu tego wynika, ze Bpranvarti zwigzanemi ze zdaniem
i przejeciem materjatu kolejoyvego miata sie zajaé specjalna komi-
sja ekspertdyy. Z UAvagi jednak na to, ze nie dato sie¢ przeyyidzieo
w jakim czasie komisja ekspertdyy powyzsze prace wykona, Kzad
Niemiecki zoboyyigzat sie w Protok(5le DodatkoAvjun z 9 stycznia
1920 roku, ze pozostawi na opuszczonych obszarach b. zaboru pru-
skiego, oraz na terytorjum Wolnego Miasta Gdanska tabor kole-
joAly, urzadzenia i zapasy kolejove rvilosci niezbednej do tego, aby
wmjska sprzymierzone, oraz Avojska polskie Avraz z catym sprzetem
Almjennym, mogty by¢ przeAviezione av celu objecia obszaroAv plebi-
scytoAvych i ziem opuszczonych przez wojska niemieckie. Précz
tego Niemcy zoboAviazaly sie pozostaAvié tabor kolejoAAy, oraz Avszel-
kie urzadzenia i zapasy w ilosci niezbednej dla podtrzymania nor-
malnego zycia gospodarczego ziem, opuszczonych przez administra-
cje niemiecka. 110$¢ taboru, zapasoAv kolejoA\'ych, oraz zapasOAv ma-
terjatoAvych nie mogta by¢ mniejsza od przecietnych figurujacych
A inAventarzach z roku 1919, a sporzadzonych przez niemieckie
dyrekcje kolejoAve. Te ilosci miaty by¢ uzupetnione na podsta.Avie
stosunku kilometrycznego obstugiAvanej sieci kolejowvej, oraz nale-
zycie skompletoAvane w ciggu miesigca po AXgjsciu av zycie Traktatu
Wersalskiego. Instalacje i budoAvle na drogach zelaznych miaty by¢
oddane w stanie niegorszym od stanu z ostatnich trzech miesiecy.
Mosty, miedzy innemi mosty na Wisle w Toruniu, TczeAvie, Gru-
dzigdzu i Fordonie miaty by¢ nalezycie zabezpieczone.

W spraAvie drég wodnych Rzad Niemiecki zoboAvigzat sie pozo-
stawaC W portach rzecznych Awvszelkie urzgdzenia, oraz tabor nie-
zbedny do korzystania z tych drog [21, 22].

Pomijajac fakt, ze spraAva przekazania kolei i drog wodnych
oraz taboru kolejoAvego i Avodnego jest uregulowana Traktatem
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Wersalskim pomyslniej niz to zatatwia powyzszy Protokét Dodat-
Konvy, juz z zestaAldenia tych w tak krétkim czasie po sobie
nastepujacych postanonvied /v sprawne jednego i tego samego zaga-
dnienia nvynika jasno, ze Niemcy nvyzyskiwaty na snvojg korzys$¢
kazdg nadarzajgcg sie okazje w stosnnkoyvo trudnem w tym czasie
potozeniu politycznem i gospodarczem Polski.

Z ukitadéw podpisanych w dniach 8 i 9 stycznia
AR RS EE 1920 r. JVParyzu na uwage zastuguje t. zw. Porozu-

mienie Wojskoyve®, dotyczgce organizacji i tranzytu
kolejami polskiemi niemieckich transportOAv yvojskowych do Prus
Wschodnich lub do Rzeszy Niemieckiej do czasu, zanim zayvarta
zostanie ostateczna konwencja polsko-niemiecka.

PoAvyzsze porozumienie, sktadajace sie z 7 punktéw i aneksu,
a zayvarte v ,celu wiainvienia kontaktu oddziatom wojskowym,
stacjonowanym v Prusach Wschodnich, z resztg Niemiec”, prze-
Avidywalo tranzyt yvojskoAvy tymczasowo, do chwili zawarcia od-
nosnej ostatecznej komvencji polsko-niemieckiej, /v sposéb naste-
pujacy:

1 Dla potrzeb niemieckiego tranzytu wojskoyvego przezna-
czono Awylacznie linje kotejoyyg Chojnic e—Czersk—Skorcz—
KJVidzyn. Na linji tej miat by¢ uruchomiony jeden pociagg
nvojskonvy, idacy w kierunku do Prus AVschodnich i jeden pociag
w kierunku odwrotnym, razem jedna para pociggoéw na tydzien.
Pociagi byty dostarczane przez Niemcy, lokomotyyvy za$ i obstuge
kolejowg dostarczata Polska. W razie potrzeby, na zyczenie pol-
skiego zarzadu kolejoAvego, Niemcy musiaty dostarczy¢ lokomo-
tynvy oraz niezbedny tabor i materjat kolejonvy, jak ré\vniez pa-
Wnva. W razie niezbednej koniecznosci ilo$¢ tranzytonvych pociggow
wojskowych mogta by¢ znviekszona, jednak najwyzej do 3 par po-
ciagow na tydzien (I, IVc). Na wypadek uszkodzenia tej linji gtow-
nej, lub z innych A¥aznych powodow, prre/#l0Elano, ze tranzyt nie-
miecki bedzie kieron¥any linjg kolejowg pomocniczg Pita —La-
okon¥lce—Grudzigdz—Iabloiion¥0— 11 a s¥a.

~ Arrangement concernant rorganisation d‘im trafie militaire provisoire
par cliemin de fer entre la Prusse Orientale et rAllcrnagne et vice versa; signe
a Paris le 9 janvier 1920. (Por.: Drucksachen der Verfassungsgeben en
Deutschen Nationalversammlung Nr. 2041, Martens. N. R G. Ser. lll.
Tome XVI. str. 381 — takze MakKow s Ki).



10 Tranzyt niemiecki przez Polska Pamietnik I. B.

2. Pociagi te stuzyty tylko dla tranzytu transportéw wojsko-
wych i to catemi zwartemi pociggami. Jakiekolwiek kowwmwmnikonnt-
nie sie oddziatow tranzytowanych z ludnoscig byto wzbronione. Po-
ciggi nvol8kanve nie podlegaty rewizji celnej. Kazdy pocigg Ay-
skowy musiat posiada¢ wyznaczonego komendanta transportu, kto-
ry byt tacznikiem pomiedzy wtadzami polskiemi a oddziatem korzy-
stajgcym z tranzytu. Komendant transportu musiat sie stosowac do
przepisdw polskich w dziedzinie ruchu kolejo\vego i byt odpowie-
dzialny za dyscypline oddziatu i za stosoAvanie sie podlegtych mu
0s6b wojskowych do oboAAdazujacych przepisow polskich. Komen-
dant mogt AwstaAvic warty ztozone z podlegtych mu oséb Avojsko-
nvycii. W czasie przejazdu przez terytorjum Polski osoby AvojskoAve
nvinny byty znajdowac si¢ tylko AveAvngtrz AegonQAV. Opuszczanie
wagonu podczas postoju, Bpienvy, napisy na wagonach, jak rOA+
niez Awszelkie inne manifestacje, mogace sprowokowac zajscie
z ludnoscig byly zakazane. Oddziaty nie miaty prannt samowolnie
opuszcza¢ AvagonOAY podczas postoju na stacjach. Koszty tranzytu
ponosity Niemcy (/T i aneks).

3. Pojedyncze osoby wojskowe umunduroAvane mogty byé
tranzytowane /v razie nagtosci innemi pociggami, jednakze tylko
w oddzielnych przedziatach A¥agonu (I1). Bron i amunicja oddzia-
tow tranzytowanych musiaty by¢ podczas przejazdu pociggéw woj-
skoAwvych przez Polske ztozone w oddzielnych zamknietych Avago-
nach (Aneks).

4. Dla zapewnienia nalezytej tgcznosci pomiedzy polskiemi
wiadzami AAmiskoAXemi i cyAAdInemi zostatl AA™yznaczony oficer tacz-
nikoAvy niemiecki. Oficer tacznikoAvy zaAAdadamiat rOAAmiez wiadze
polskie 0 majacych nastgpic¢ transportach AmjskoAvych (IVc).

Dalsze postanoAvienia tego porozumienia zawierajg przepisy
odnoszace sie do Avyposaienia technicznego pociggOAA i taboru,
udostepnienia tranzytoA\nmym oddziatlom niemieckim tgcznosci te-
legraficznej oraz przepisy przejscioAve (1N 7). Aneks obej-
muje przepisy o charakterze porzadkowym, a odnoszgce sie do
ruchu pociaggOAXN, postoju na stacjach granicznych, zaopatrywania
Av Avodg, utrzymania porzadku i dyscypliny af*oddziatach tranzy-
toAvanych przez Polske, oraz postepoAvania na Avypadek choroby
0sOb AvojskoAA™Nch niemieckich A¢ czasie przejazdu przez teryto-
rjum Polski (Aneks).

Porozumienie to oboA¥igzyA¥alo do czasu zaA¥arcia ostatecz-
nej konA¥encji (VII), a A¥iec do czei*A¥ca 1922 roku.
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CBEJE Objecie Pomorza przez wojsko polskie odbyto sie
" koiS jowej™ czasie od 17 stycznia do 10 lutego 1920 r. [18].
PREZ RAE Ostateczne przejecie administracji kolejowej na tere-
nie dyrekcji kolejowej gdanskiej od opuszczajacych ttumnie swoje
stanowiska kolejowych urzednikow?" pruskich nastgpito & pierw-
szych dniach knyieinia 1920 r* W ten sposéb w bardzo krotkim
stosunkoAtm czasie Polska zorganizowata lytasng stuzbe admini-
stracyjng na obszarach odebranych Niemcom i zmontowata na nich
wiasny aparat komunikacyjny..

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

Art. 98 Traktatu Wersalskiego przewidywat zaAvar-
RYPCRZAYE  cic konweciicyj tranzytowycli w terminie jednego
mNISTROwW  roku. To tez Polska, nvykonywujac dane zoboAvia-
zanie, juz w lutym 1920 r. wszczeta z Niemcami
w WarszaAyie odnosne pertraktacje, majace na celu zapewnienie
komunikacji Prus Wschodnich z resztg Rzeszy Niemieckiej. Jednak-
ze z powodu stanowiska zajetego przez delegacje niemieckg nie
byto nadziei na szybkie uregulowanie Bpranvy i na zawarcie kon-
nvencji mf*przewidzianym terminie. Nie bez \vptywu na tok obrad
byly zamieszki, jakie w tym czasie miaty miejsce w Niemczech
(zamach stanu, wywotany przez Kapp‘a), tak, ze Rzad Polski zmu-
szony byt przerwac¢ rokonvania ze wzgledu na nienvystarczajace pet-
nomocnicPva przedstaAvicieli Niemiec.

W zwigzku z postanowieniami Traktatu Wersalskiego, odno-
szacemi sie do przeproAvadzcnia plebiscytu na obszarach AVarmji
i niektorych obszarach Prus Wschodnich, panst\va sprzymierzone
I stowarzyszone przystapity do przewozu swych nvojsk na te tery-
torja. Pragnac sPvorzyc najdogodniejsze warunki powrotu na ob-
szar plebiscyto\vy dla osob uprawnionych do gtosowania. Rzad
Polski Avydal z koniecznosci w dniu 1 kwietnia 1920 r. rozporzg-
dzenie dotyczace tymczasowego uregulowania ruchu tranzyton¥ego

®Oredownik Urzedowy P. K P. Gdansk Nr. 1 p. 2 z 27 marca 1920 r.,
oraz Nr. 12 p. 76 z 5 czerwca 1920 r. m6éwig o ,,porzuceniu® i ,,masowem
opuszczeniu*.
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I sgsiedzkiego miedzy Polskg a Niemcami®. Rozporzadzenie to.
wydane ,,z uwagi na konieczno$¢ niezwitocznego ureguloyyania
spranv znvigzanyc z wykonaniem art. 89 Traktatu Pokojowego
Wersalskiego z dnia 28 czerAyca 1919 roku®, sktada sie z trzech
dziak(5w, podzielonycli na 8 rozdziatdyy i 31 artykutowy.

Dziat pierwszy rozporzadzenia dotyczy ruchu tranzytowvego
przez terytorjum Polski (Pomorze) i dzieli sie na rozdzialy za-
wierajace przejDisy kolejownve, pocztowo-telegraficzne, paszportowve
i celne. Dziat drugi obejmuje postanowienia odnoszace sie do wza
jemnego ruchu sasiedzkiego Polski i Niemiec i dzieli sie na podobne
rozdziaty, jak i poprzedni; dziat trzeci zawiera jeden artykut doty-
czacy transportowy wyegla z Gornego Slagska do Prus Wschodnich.

UREC'MMVANIE  Rueh tranzytowwy zostat tern rozporzadzeniem uregu-
TRANZYTONE3D  lowyaily w sposéb uastepujacy:

1. Dlatranzytu osobo wego oddano linje kolejowya: Choj-
nice—Kwyidzyn, przechodzaca przez polskie stacje kolgomv'e:
Czersk, Szlachta, Skorcz, Smetowwvo i Opalenie. Na tinji tej urucho-
miono 1 pare pociggbwy pospiesznych i 2 pary pociggbwy osobowych
dziennie (art. 1). Pzaam\az podréznych odbywwal sie bez dowyodu oso-
bistego pod Wyojskomyg strazg polska, ktéra miata uniemozliwyic¢
wysiadanie i wyysiadanie osob na stacjach polskich z wyagondwy tran-
atomnvych (art. 12). Podrézni wyolni byli od wyszelkich formal-
nosci celnych, a przy pociggach znajdowyat sie celny konwyoj polski,
majacy uniemozliwyi¢ jakakolwyiek kontrabande towamony (art. 13).
Bagaze podréznych podlegaty zwwvyklym przepisom celnym (art. 14).

2. Dla tranzytu t owar owe g o w zwyartych pociggach (pdz-
niejszy tranzyt uprzywyilejonwainy) oddana byta ta sama linja kolc-
jowya wyraz z dodatkoww?em odgatezieniem, przechodzacem przez sta-
cje polskie: Szlacht a, Laskowndce, Grudzigdz, Jabtonowyo Pomor-
skie, a dochodzgcem do 11 a wy. Ustanowiono maksimum przepustu
dziennego na 350 wangondwy w jednym Kierunku, z czego polska
stacja graniczna vy Opaleniu oddawyata 150 wyagondwy tadowyiiych
Kwyidzyniowyi, reszte za$ kierowyano na ltawe. W kierunku powyrot-
nym mogty byC przyjete tylko te same ilosci wagonow tadownych

®Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 1 kwietnia 1920 r (Dz. U. R. P.
Nr. 30/20, poz. 176) w przedmiocie tﬁmczaspwego uregulowania ruchu tran-
zytowego i sasiedzkiego miedzy Polskg a Niemcami,
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(art. 2). Do prrenvoru ionvarenv stosowano przepisy celne obowigzu-
jace dla tranzytu w Polsce. Wagony byty zabezpieczone zamknie-
ciem celnem i przesytane za kartg przenvozonva. Prrenver towar6w
przez Polske byt znvolniony od uzyskiwania wymaganego /vorveraB
poznvoienia Pallstwonvej Komisji PrzyAvozu i Wywozu.

3. Tranzyt osobowy i towarowy byt wykonywany przez
polski zarzad kolejowy, nvrarmian za co Polska jDobierata az do
odwotania optaty za przenv6z pasaier6nv, bagazu i towardw wedtug
stawek taryf niemieckieli, obticzonycli na podstaAvie odlegtosci kilo-
metrycznycli.

4. Oprécz tranzytu zwartemi pociggami oBobosnveTi i tranzy-
towemi, odbywajacego sie na svymienionycli wyzej linjacli kolejo-
wych, zostat uruchomiony tranzyt oséb, bagazu i toivaréw pi-zez
wszystkie punkty graniczne, ohvarte dla ivzajemnej komunikacji
sgsiedzkiej 1 tranzytowej. W obrebie dyrekcji P. K. P. Gdansk
otwarto takich przejs¢ kolejowych granicznych 14, na 18 istniejg-
cych nadgranicznych punktdw kolejowych, nie liczac przejsé
otivartych JV innych dyrekcjach kolejowych. TranzjT ten od-
bywat sie na tych samych zasadach, co i tranzyt zwarty z tg r6z-
nicg, Zze od podréznych ivymagane byty doivody osobiste (paszport
dyplomatyczny, paszport zagraniczny, lub naivet przepustka grani-
czna) z \viza konsula polskiego. Do podr¢znych i toivaréw przewo-
zonych tranzytem niezwartym stosoivano przepisy celne oboivigzu-
jace w Polsce (art. art. 14,17, 24, 25, 26 i 27). Wymiana niemieckich
wagoncéw towaroivych svruchu sasiedzkim odbywata sie v naturze:
— ivagon z Niemiec lub Prus Wschodnich za ivagon z Polski
z uwzglednieniem rodzaju i nos$nosci (art. 20).

Ponadto rozporzadzenie Pady Ministrdw z 1 kivietnia 1920 .
reguluje spraivy pocztowe i przesytek pocztoivych, sprawy ruchu
telegraficznego i telefonicznego oraz ruch sasiedzki. Odno$nie
tranzytu Avegla z GOrnego Slgska do Prus Wschodnich rozporza-
dzenie to postanawia, ze ruch ten miat sie odbyivaC przez stacje
kolejoi¥a Kluczbork, ktéra mogta przepuszcza¢ 350 wagond\v fa-
Oonvriyeii dziennie (art. 29).

Pozporzadzenie Pady Ministréw weszto /v zycie w dniu 15
kwietnia 1920 r. (art. 30) i sponvodowato wydanie przez nviascium
potskie nviadze kolejoAve zarzadzen wykonaAvczycld®, regulujgcych

Oredo\vnik Urzedowy dyrekcg'li P K P. Gdailsk Nr. 15/20 p. 97. Tym-
czasowo przepisy dla ruchu obrotu handlowego miedzy Polskg a Niemcami,
Polskg a obszarem plebiscytowym Prus Wschodnich i Polskg a W. M. Gdan-

skiem.

vtV

Vo
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teclmiczno przeprowadzenie tranzytu niemieckiego przez Polske.
Poyyyzsze przepisy rapenvnialy swobode ruchowi tranzytoyyemu
nietylko do obszaréw plebiscyto\vych, ale i do calego obszaru

Prus Wschodnich, lub z catego obszaru Prus Wschodnich do Nie-
miec.

Prowadzone sy AVarszawie rozmowy polsko - nie-
mieckie v sprawie tranzytu Yvsetodmo-pruskfego
koLesowe  zostaty nastepnie na mocy decyzji Pady Ambasa-
aauoVv MocarsW sprzymierzonych i stowarzyszonych przeniesione
do Paryza. Pertraktacje te nie pozostaty bez nvptywu na to tym-
czasowe uregulowanie ruchu tranzytonvego. Wprawdzie komvencja
tranzytowa nie zostata jeszcze zawarta, jednakze podczas rozmow
ustalono inne trasy kolejave dla przysziego tranzytu niemieckiego,
ktory miat by¢ uregulowany koiiYvencjg polsko-niemiecka. Tym-
czasem cel dotychczasowej komunikacji tranzytowej, uruchomionej
na podsta\vie rozporzadzenia Rady Minisiitonv z 1 kwietnia 1920 r.
zostat w koncu roku 1920 pranvie ze osiggniety: Avojska panstw
sprzymierzonych i stowarzyszonych objety juz teren plebiscytowy,
ilos¢ za$ os6b podrozujacych tranzytem, a uprawnionych do gtoso-
wania na terenie plebiscytowym, coraz bardziej malata, i pociagi
tranzytowe wykazywaty stosunkoAAmM nieznaczng frekAvencje.

Otwarcie innej linji kolejoAvej dla tranzytu wschodnio - prus-
kiego byto z przyczyn technicznych niemozlinve, a to specjalnie
z powodu braku, taboru kolejowego i lokomotyw. Niemcy bowiem,
opuszczajac obszary objete przez Polske, pozostawity tak mate
iloSci taboru kolejonvego i lokomotyw, ze nie starczyto ich nawet
na pokonanie coraz bardziej wzmagajgcego sie nvenvnetrznego ru-
chu polskiego, natomiast pranvie zupetnie zabrakito lokoToiynv
dla potrzeb tranzytu niemieckiego. Naturalnie, ze zmiana pod-
stawy zdannuwia inAventarza kolejoAvego przez niemiecka admini-
stracje kolejowg rOAwniez nie pozostata bez ujemnego Mvpiyvu na
ilos¢ przejetego M'zez Polske taboru. Mianonucie Protokét Do-
datkoAvy z 9 stycznia 1920 r. do UnpAXY Berlinskiej z 25 listoNjada
1919 roku zmienit jiostanoAvienia art. 371 Traktatu Wersalskiego,
postanaAviajac, ze iuAventarz i tabor kolejoAw™ miat by¢ przejety nie
Avedlug stanu z 11 listopada 1918 roku, a wiec liczboAX0 i jakoscioAVO
Avyzszego i korzystniejszego dla Polski, ale Avedlug stanu jjrze-
cietnych miesieczny”*ch roku 1919, uzupetnionych stosunkiem Kkilo-
metrycznym sieci objetej przez polskag administracje kolejoAva,
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a wiec stanu bezAvzgleclnie nizszego od przewidzianego Traktatem
Wersalskim.

Wobec takiego stanu rzeczy ntyioniia sie palaca koniecznosé
ureguloyvania /v czasie mozliwtie najkrotszym catego szeregu spraw
czysto technicznych, a specjalnie zatatwienia kw’estji przekaza-
nia przyznanego Polsce kontyngentu taboru kolejowego, oraz loko-
motyw, z oddaniem ktorych Niemcy ociagaty sie do ostatniej chwili.
Ciei’pial na tern przewlekaniu sprawy przedewszystkiem polski ruch
wewnetrzny, ale zczasem poczeto sie to odbijac i na tranzycie. Nie-
watpliwie do zAviekszenia sie tych trudnosci technicznych przyczy-
nity sie w pewnym stopniu i dziatania Avojenne na y\'sctiodzie Potski,
ktore rowniez wplynety na zwiekszenie sie zapotrzebowania na
tokomotywy i \\mgony.

Te trudnosci byty skutecznie pokonywano przez polskg admi-
nistracje kolejonvg, — jednak 3pranva technicznego wyposazenia
tranzytu stawata sie coraz bardziej naglaca i wymagata chocby
prowizorycznego zatahvienia, gdyz wobec przeciggajgcych sie
w Paryzu rokonvan polsko-niemieckich nie mozna byto $cisle okre-
Sli¢ ostatecznego terminu zawarcia konwencji tranzytowe;j.

LT, J1 Pragnac choC w czesci usungc te niedomagania, zain-
PFCRAMBENE teresowane zarzady kolejowe niemieckie i polskie,
WARYZANKIE “majac na celu utrzymanie i wzmocnienie Statego
ruchu tranzytowego“, wyznaczyty swoich przedstawicieti, ktorzy
w iYynmikv  rokonvan techniczno-kotejowych, przepronvadzonyct
JV'Warsza\\de, ranntrii /» dniu 13 listopada 1920 r. porozumienie
w 3pranivie ruchu osobonvego™k Przedstanvia ono jakgdyby pewme
uzupetnienie rozporzadzenia Eady MinI8IrOnv, normuje jednak
tylko ruch oBobonvy i sktada sie z 21 pikiOnn”, ktore /v nastepujacy
sposob reguluja ruch tranzytowy:

1 Dla tranzytu niemieckiego przeznaczono linje kolejowa
Chojnic e—Tczemn~—Malbork, na ktérej uruchomiono po je-
dnej parze pociggénv pospiesznych nv dzien i A*nocy (p. 1), przy-
czem Niemcy miaty dostarczy¢ park nmgonanry, Potska za$§ —eparo-
nvozy z obstuga kolejoritg, prowadzgcg ruch na catym odcinku pol-
skim (p. 2); nv tym celu Niemcy miaty przekaza¢ Polsce 7 paro-

Tymczasowe porozumienie warszawskie z 13 listopada 1920 r. p. t. ,JIVy-
nik narad rzeczoznawcéw polsko-niemieckich w sprawie tymczasowego pod-
j%ma osobowego ruchu tranzytowego na liriji Chojnice—Tczew—Marienburg,
dla potgczenia Niemiec z Prusami Wschodniemi i odwrotnie®.
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mvorenv z liczby tych, jakie Polska miata otrzymac dla potrzeb ruchu
tranzytowego (p. 16). Rozklad jazdy tych pociagdéw ustalaty, za
wspdlnem porozumieniem, obydwa zarzady kolejowe: polski i nie-
miecki (p. 15), przyczem tranzyt ten miat by¢ uruchomiony w czasie
jaknajkrotszym (p. 20). Jako stacje zdaAAmzo-odbiorcze dla wy-
miany paroAvozow i obstugi pociaggOAV przeznaczono Chojnice dla
kierunku z Niemiec do Prus Wschodnich i Malbork dla kierunku
z Prus Wschodnich do Niemiec.

2. Z pociggQAX tych mogli korzystaé:

a) obywatele niemieccy zaopatrzeni w wykazy osobiste,
stAvierdzajgco posiadane obywatelstAvo, jednak bez zatz
konsularnych polskich, oraz wojskoAvi niemieccy jadacy
pojedynczo, bez broni;

b) obyAAurtele polscy, zaopatrzeni avpaszporty polskie.

PrzeAVoz transportOA¥ AgskoAXYdi byl na tym szlaku AAydu-
czony (p. 6). ReAvizja i"aszportoAAur odbyAAUifa sie podczas biegu
pociagOAY (p. 10). Podrdzni, oraz ich bagaz Acolni byli od optat cel-
nych i analogicznycli, oraz od wszelkich formalnosci celnych (p.
12). Podroznym nie avoiro bylo AAXNsiadae z AgooAAN podczas prze-
jazdu przez Polske, ani komunikoAAui¢ sie z osobami nie bedacemi
podréznymi na catym dystansie kolejoAAy“m Chojnice—Malbork, ani
na samej stacji Chojnice (p. 9). Podczas przcAvozu przez teren Pol-
ski 23odrozni podlegali ogélnym przepisom polskim av dziedzinie
bezpieczeilstAva i porzadku publicznego. Zabieranie ze sobg do
gonOAv broni oraz matcrjatOAV Ay YudioAXYch zostato Avzbronione.
Bron i amunicja mogty by¢ przeAcozone razem z reszta bagazu
A® osobnym wagonie zaptomboAAaanym. O ztozeniu broni do tego
AAligonu nalezato poAviadomi¢ polskiego urzednika celnego, kon-
AYojujacego pociag (p. 7).

Dalsze punkty tego porozumienia zaAAuerajg postanowienia
tyczace sie konAAmju pocztoAvego i celnego (p.H), kursoAvania Ava-
gonOAV poeztoAAych (ambulansiiAv) i AvagonoAV bagazoAA™ych (p. p.
9 i 11), spraw Avynagrodzenia polskiego zarzadu kolejoAcego za
przeAYOz i obstuge pociagOA™ (p. 12 4, 5, 14 i 17), odpoAAnedzialnosci
kolei ]3olskich za uszkodzenie, umniejszenie i zaginiecie bagazu
(p. 19), oraz odpoAAnedzialnosci polskich kolei za nieszczesliAA™e Avy-
padki kolejoAAn (p. 18).

W porOAAnaniu z rozporzadzeniem Rady MnistrOAX® z 1920 r.,
postanoAAUenia omaAvianego Porozumienia WarszaAAskiego sg aace:-
sze, gdyz zAAlaszcza &*dziedzinie niemieckiego tranzytu uprzyAAU-
lejoAANMego  (zZAAnrteri pociggami) ograniczaja one tranzyt:
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a) do pociggéw pospiesznych,

b) do osob posiadajacych obynvalelsinvo niemieckie, lub

polskie.

Zwykty tranzyt osobowy nie zostat objety tem porozumie-
niem: odbynvat sie on nadal na podstayvie zasad ustalonych w roz-
porzadzeniu Rady Ministrow z 1 kyvietnia 1920 r. i postano\vien
wiasciwych polskich dyrekcyj kolejoyvych. Porozumienie tymcza-
sowe nie yyypowiedziato sie réwniez /v sprawie tranzytu towaro-
wego. Tymczasowe Porozumienie Warszayvskie rozwineto zatem,
ale nie zmienito zasadniczych postanoyvien rozporzadzenia Rady
Ministrow, wprowadzajac pewne przepisy techniczne, tyczace sie
odprawy kolejowej podréznych i bagazu.

KONERENCE W Hstopaclzie 1920 r. odbyt si¢ w Gdansku szereg
w @ANBU  konfereneyj pomiedzy delegatami zainteresoyvanych
zarzaddw kolejowych polskich i niemieckich. Rozmowy te miaty na
celu usuniecie i ycyjasnienie technicznych przeszkod zyyigzanych
z ruchem kolejoyvym, a przedewszystkiem wprowadzenie w zycie
w czasie jaknajkrétszym postanoyyien Tymczasowego Porozumie-
nia Warszayvskiego. Istotnie porozumienie to weszto w zycie juz
JV dniu 1 grudnia 1920 r., t. j. w cin tygodnie po podpisaniu.
Obowigzywato za$ prawie caty rok, t. j. do czasu wejsScia w zycie
postanowien t. zw. Prowizorjum Warszawskiego, nastepnie za$
razem z proAvizorjum zostato uchylone dopiero /v czerwcu 1922 r.,
t. j. po wejsciu w zycie Komvencji Tranzytowej Paryskiej.

WKkrétce po wejsciu /v zycie postanonvien Porozumienia War-
szawskiego odbyty sie nv Gdansku s dniach 7 i 8 stycznia 1921 r.
dalsze konferencje, na ktorych zatatwiono miedzy innemi spranvy
dotyczace rozrachunku za przewoz kolejonvy, oraz techniczng strone
renvizji celnej i paszportowej; 8pranv tych Tymczasowe Porozu-
mienie Warszanvskie nie ureguloninrio.

Linja kolejon\ma Chojnice—Malbork odpowiadata po-
PROWIZORIUM  gjanonvienioT i zasadom komvencji paryskiej, usta-
WARSZAWSKIE . . .

lonym JV'tym czasie /v pertraktacjach polsko-nie-
mieckich. Wejscie w zycie podpisanej juz Komvencji Tranzytowej
Paryskiej z 21 kwietnia 1921 roku zostato uzaleznione od ratyfi-
kacji przez Rzady obydnim panstw, co mogto znacznie przeciggugd

Tranzyt niemiecki
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sprawe. Wobec tego poAvstala kwestja umozliyyienia Niemcom ko-
rzystania z postanowien Konwencji Tranzytowej Paryskiej jeszcze
przed jej wejSciem /v zycie. Na propozycje polskiego Ministra
Kolei Zelaznych, zebrali sie przedstawiciele zarzadd\v kolejowych
polskich i niemieckich i w nvynikn rokowan technicznych ustalili
w dniu 4 maja 1921 r. zasady zmierzajgce do powiekszenia pronviro-
rycznego ruchu tranzytowego przez Polske nv komunikacji pomie-
dzy Prusami Wschodniemi a resztg Niemiec™

Prowizorjum to sklada sie z 35 punkto\v i zaAviera nastepu-
jace postanowienia:

1. Ruch i spralJVy kolejowe Do uzytku tranzytu
pasazerskiego i towarowego oddano dwie linje kolejowe o charak-
terze magistral dwutorowych. Dla potrzeb uprzyAvilejowanego
tranzytu pasazerskiego uruchomiono na nastepujgcych
linjach kolejonvycii:

a) Chojnic QT czew—Malbo rk — 1 pare pociggow
osoboyvych, oraz 2 pary pociggdw pospiesznych (kursu-
jacych juz na podstawie Tymczasowego Porozumienia
Warszawskiego); razem 3 pary na dobe;

b) P ita—Bydgoszcz—Torun— tawa — (nowa tinja kote-
joyva przeznaczona dla tranzytu) — 1 pare pociggéw po-
$piesznych i 1 pare pociggdbw osobowych; razem 2 pary
pociggo\v na dobe.

Dla potrzeb uprzywilejoAvanego tranzytu towarowego

uruchomiono na nastepujacych linjach kolejowych:

a) Chojnic e—Malbor k — 6 par pociggdw towarowych
na dobe (pociagi state) i 3 pary pociagdéw toAAmMrowych
JVrazie potrzeby (pociagi Oonalkonve); razem 9 par po-
ciggonv na dobe,

b) Pita— tawa —3 pary pociggow towarowych na dobe
(pociagi state) i 1 pare pociggow stosonvnie do potrzeby
(pociggi dodatkoAve); razem 4 pary pociggéw toAvarowych
na dobe.

Ogotem na obydAAmtych linjach kolejowych uruchomiono na
dobe 3 pary pociggow™ pospiesznych, 2 pary pociggorv osobowych,

Prowizorium ruchu tranzytowego miedzy Prusami Wschodniemi
a resztg Niemiec z dnia 4. V. 1921 r. noszace nazwe: ,,Wynik narady nad
zasadami, ktére proponuja polscy i niemieccy rzeczoznawcy dla powiekszenia
prowizorycznego ruchu tranzytowegr?, uruchomionego w dniu 1 grudnia 1920 r.
miedzy Niemcami a Prusami Wschodniemi®,



ToT XIV Przepisy i umowy tymczasowe 19

9 par pociagéw toAvarowycli statych i przewidziano moznos¢ uru-
chomienia 4 par pociggébw towarowych wedle potrzeby.

Podréznych przewozono albo catemi pociggami, — do czego
wyznaczono na linji kolejowej Chojnice—Malbork 2 pary pociggow
pospiesznych i 1 pare pociggOAy osobo™ych, za$ na linji Pita—
ltawa — 1 pare pociggdw pospiesznych, — albo osobnemi czeSciami
pociggow. Do wspomnianych catych pociggdbw mozna byto docze-
pia¢ nvagony, stuzace dla wewnetrznego ruchu polskiego na tych
linjach kolejowych w obrebie obszaru polskiego, przyczem ilos¢
doczepianych wagondw zostata ograniczona dla pociggow po-
Spiesznych do jednego wagonu, ktory miaty poczatko\vo dostarczy¢
Niemcy, jednak na mocy zarzadzenia Ministerstwa Kotei Zelaznych
dostarczyta dyrekcja P. K. P. w Gdanskw\® (p. p. 2i 25).

Park wagonowy do ruchu tranzytowego zobo\vigzaty sie
dostarczy¢ Niemcy, parowozy za$ z calg obstugg pociaggOAV — Polska
(p. 3). W tym celu Niemcy miaty przekazac Polsce tymczasowo 13
parowozéw osobowych i 44 paroAVozéw tonvaronvych wraz z cze-
$ciami zapasowemi. Parowozy te miaty byC zaliczone na poczet
ilosci, ktére Polska otrzyma od Niemiec dla utrzymania normal-
nego ruchu tranzytoniego przy ostatecznym rozrachunku (p. 24).
Sktad pociggow pospiesznych ustalono na 28—40 osi, pociggow
osobowych na 36—52 osi, za$ pociggOAv towarowych na 950 tonn
brutto, lub 100 osi (p. 23). Pociagi nvinny byC zdawane polskiej
administracji kolejonvej na stacjach zda\vczo-odbiorczych /v zesta-
wach odpowiadajacych przepisom ruchu kolejowego; na konfe-
rencji kolejOAg delegatow polskich i niemieckich ns Chariotten-
biu'gu postanowiono \vproAvadzi¢ do ruchu tranzyto\vego 1 wagon
dla chorych (z tego poionva miata by¢ oddana dla uzytku chorych
cynviinycii, lub w braku tychze dla podréznych, pod nvarunkieLw
nieprzekraczania ustalonej ilosci osi).

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

Podczas przejazdu przez terytorjum Polski osoby i pociagi,
podlegaty przepisom polskim v dziedzinie bezpieczenstnva i po-
rzadku publicznego (j). 18).

2. Podrdzni. — Pranvo uzynvania catych pociggow tranzy-
ionmycb wzglednie ich czesci przystugiwato:

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

b) obywatelom panstyy sprzymierzonych i stowarzyszonych
oraz panstw neutralnych w wojnie syviatowej, posiadaja-
cym paszporty yvizowane;

c) oby”vatelom polskim i obywatelom W. M. Gdanska, posia-
dajgcym paszporty yyizowane.

Dla transportow dzieci /v wieku od 10—15 lat, jadgcych pod
dozorem, wystarczyt spis imienny, ostemplowany przez wiasciwa
wiadze policyjng niemiecka.

Bron i amunicje, yyieziong przez podréznych nalezato ztozyc
w wagonie bagazoAvym i zgtosi¢ polskiemu urzednikonvi konwoju-
jacemu celem zaplombowania facznie z bagazem (p. 5). Wysia-
danie, wsiadanie i konwnikonvanie sie¢ podréznych z osobami nie-
podrdézujacemi, przyjmonvanie paczek, tistdw, bagazy, \vzglednie
innego rodzaju przedmiotdv/ byto zabronione na catym dystansie
przebiegajagcego przez Polske szlaku kolejoA¥ego, przeznaczonego
dla tranzytu niemieckiego, oraz na stacji kolejo\vej /¥ Chojnicach
(p. 6).

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

AVszelkie transporty \¥ojskoA¥e nie mogly zupetnie korzystac
z tych pociggow (p. 4).

3 PrzeA¥Oz bagazu, towaron¥ i zn¥lerzat. —=
Zdan¥anie i odbiér toA¥arow odbywaty sie na stacjach zdawczo-
odbiorczych na podstan¥le m¥ykazow zdawczych. tadunki cato-
wagonowe byt}’ zdawane na podstawie tist pociggowych, — dla
tadunkdéw drobnicowych wymagany byt ponadto \¥ykaz tadunkowy,
wzor ktérego byt ustalony na jednym wspolnym formularzu dla
stuzby kolejon¥ej i celnej. Pron¥lzorjum przewiduje, ze kazdy \¥agon
miat posiada¢ 7 jednobrzmigcych egzemplarzy list pociggo™¥ych,
z ktérych w Polsce miato pozostawac 5 egzemplarzy (p. 29). Jednak
na konferencji ¥ Gdansku w dniu 21 sierpnia 1921 roku, a /#¥lec
jeszcze przed A¥ejSciem ¥ zycie postano\¥ien tego Prowizorjum
AVarsza™¥skiego, polskie zarzady kolejo\¥e i celne zrezygnon¥aty
z tej iloSci dokumenh'n¥ ton¥arzyszacycH, ograniczajgc ich liczbe
do 3 egzemplarzy.
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tadownos$é \vagonOAv musiata byé \vyzyskana przy trans-
porcie toAvarow przynajmniej do 25% ich pojemnosci, lub nosnosci.

Prowizorjum przewiduje zabezpieczenie celne tranzytowa-
nycli towardw przez natozenie plomb na wagony, lub konwoj po-
cigganv przez polskich urzednikOA¥ celnych. Plomby, natozone przez
koleje niemieckie na przesytki catowagonowe, byty wrnanvane za
wazne przez koleje polskie; tak samo traktowano plomby natozone
przez niemieckie urzedy celne. W tym nvypadku zdawanie wmgo-
IV odbyAvalo sie ,,symbolicznie”, t. j. przez sprayvdzenie catosci
plomb. Wszelkie inne przesyiki nie caloAvagonowe, zdannmne byty
»faktycznie®, t. . po obejrzeniu. Zarzad kolei polskich miat pramvo
ohvorzyc przesyike, lub wagon; mogto to jednak nastapi¢ na sta-
cjach zdawczych w obecnosci kolejowych urzednikow polskich
i niemieckich, a nanvei, o ile to byto mozliyyem, i urzednikéw celnych.
JV razie odiaczenia sie dokumentow przesylkoAvych od przesyiki,
transport odsytano /v ostatecznosci do miejsca przeciwlegtej stacji
odbiorczej, a wiec v vypa/lkn nadania przesytki z Niemiec odsy-
tano jg do Prus Wschodnich, lub odAvrotnie (p. p. 16 i 29).

Materjaly o specyficznych nviascinvosciacii, a Aviec materjaty
samozapalne, zrace, trujace i ulegajgce gniciu, oraz materjaty nvy-
buchowe i ptyny palne zostaty dopuszczane do przewmzu tranzyto-
Tvego pod warunkiem zastosowania do ich transportu przepisonv
polskich, obowigzujacych nvtym nvzgledzio i to jedynie fvtym svy-
padku, o ile przewdz kolejami zelaznemi tych towarénv v Polsce
nie byt zakazany. Tonvary te musiaty posiada¢ zasnviadczenie , ze
sg przeznaczone do uzytku sv granicach Niemiec i to dla cel0wv
nienvojskonvych (p. 19).

Do korzystania z przewozu tranzytonvanemi pociggami towa-
ronveti dopuszczono rowniez konwojentdw przesytek tonvarowych
(znnderzeta, pojazdy i t. p.) i innych komvojentow, o ile przewoz ich
byt prrenviOriany przez niemiecka taryfe kotejonva. Ponvyzsi kon-
wojenci winni byli j)osiada¢ Jlovo/ly osobiste, a zamiast wizy
polskiej zgtaszali jedynie osobiscie v granicznym urzedzie wejscio-
nvyt, lub nvyjScionvym rozpoczecie podrozy, celem uczynienia
adnotacji v donvodzie osobistym, o przekroczeniu granicy pol-
skiej (p. 17).

4. Tranzyt wojskoJVy. Uruchomiony na podstawie
Tymczasonvego Porozumienia Paryskiego t. zw. arrangement, tran-
zyt nvojskonvy odbynvajacy sie na tinji kolejovrej Chojnice — Knvi-
dzyn, zostat przesuniety na podstanvie Tymczasowego Prowizorjum
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Warszawskiego na linje kolejowg Chojnic e—Malbork. Na
linji tej uruchomiono 1 pare pociggdw wojskoAvych tygodnionvo.

Pojedynczy wojskoAvi mogli by¢ przewozeni w uniformie, lub
po cywilnemu, jednak tylko nv tranzycie uprzywilejowanym i to
zardbwno pociggami pospiesznemi, jak i osobowemi. Za dowmd
wystarczata legitymacja wojsko\va (Truppenausweis). Bron i amu-
nicje JMITI1 byli zlozy¢ do wagonu bagazowego pod zamknigcie
ploTbonve.

Wojskonvi tranzytowani catemi pociggami wojskowemi winni
byli ztozy¢ broi i amunicje do osobnego przedziatu, pozostajacego
pod nadzorem prowadzacego transport. AVartownicy i komendant
transportu mogli posiada¢ bron podczas przejazdu przez Polske.
Jezeli pociagi wojskoyve nie byty dostatecznie zapetnione, lub
obcigzone, mozna byto do nich doczepiac \\'agony, zaladoAvane towa-
rem niewojskoAvym (p. 33).

Dalsze postano\vienia Pronndzorjum Warszawskiego regulujg
kwestje: techniczno-kolejo\ve i ruchu kolejowego, zaptaty i rozra-
etmnkéw z tytutu tranzytu, oraz kAvestje odpowiedzialno$ci za nie-
szczeslinve ™Mypadki 1 uszkodzenie mienia 0s6b korzystajgcych
z tranzytu.

Niezwtocznie po podpisaniu Prowizorjum Warszanv-

\ME skiego rozpoczely sie narady przeastéwicieﬁ almi-
PRowizoRjuM  nistracji kolejo\vych polskich i niemieckich, ktore
odbylty sie JVczasie od 24 maja do 16 grudnia 1921 r. w Chojnicach,
Gdansku, Malborku i Charlottenburgu i miaty za zadanie ostateczne
uzgodnienie kwestyj technicznych, z\vigzanych z ruchem kolejo-
wym, rozktadem jazdy pociggdnv, sposobem przeprowadzania
renvizji celnej i paszportonvej, wreszcie z kwestja sezononvego
przewozu kartofli w r. 1921 dla Litwy i Rosji i t. p. Na specjalne
podkreslenie zastuguje konferencja gdanska z dnia 6 sierpnia
1921 r. Swiadczy ona wianonvicie o tem, ze ilos¢ linij kolejonvych,
przeznaczonych dla potrzeb tranzytu nvschodnio-pruskiego, byta
juz ivtedy za wielka, gdyz przedstawiciele niemieccy zwrdcili
sie do polskich delegaté\v o skaso\winie dla tranzytu osobo-
negmo i towaroAvego linji kolejowej Lebork-"Gdansk—Malbork,
ze AX7dledu na maty ruch osobowy i towaronvy, jaki na tej linji
istniat. Jednak na jednej z dalszych konferencyj, a Tianonvicie
w dniu 21 sierpnia delegaci niemieccy prosili o przywrécenie ruchu
na tej linji, tym razem tylko dla tranzytu osoboAvego, na co delegaci
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polscy wyrazili swa zgode. Powyzsze stanowisko niemieckich zarza-
dow kolejowych o tyle zastuguje na uyage, ze Swiadczy o zamiarze
wylgczenia Grdanska z obszaréw, przez ktére miat by¢ skierowany
tranzyt niemiecki, bonviet innej bezposredniej linji kolejowej, prze-
chodzacej tranzytem przez miasto Gdansk, — niema.

Proyvizorjum Warszawskie weszto w zycie dnia 15 listopada
1921 r. i obowigzyyyato razem z Tymczasowg Umowg Warszawska
co 1 czerwca 1922 r., t. j. do czasu wprowadzenia w zycie postano-
wien Komvencji Tranzytowej Paryskiej z 21 kwietnia 1922 r.

Stanowi ono uzupetnienie, rozszerzenie i rozwiniecie posta-
nowien TymczasoAvej Umowy Warszawskiej z 13 listopada 1920 r.
Reguluje jedynie ruch uprzywnlejowany (zwartemi pociggami), nie
poruszajac zupetnie kwestji t. zw. tranzytu zwykiego, ktory byt
uregulowany przepisami innych umaow.

Pronvizorjum Warszawskie konczy — jesli chodzi
CHARAKTERY- 0 ustalenie stanu prawnego, na podstawie ktérego
postanowien  Odbywat si¢ tranzyt niemiecki przez Polske — okres
e ey Powstanvania przepisOAV i nTOnv: polsko-niemieckich,

majacych na celu rapenntienie potgczenia Prus
Wschodnich z resztg Rzeszy Niemieckiej. Okres ten nosi charakter
tymczaso\vosci, ktéra wynika z prowizorycznego uregulowania
tranzytu wschodnio-pruskiego rozpatrzonemi wyzej utonvari. Ta
»prowizorycznos¢* i ,,tymczasowos$¢” odbija sie juz v samych na-
zwach odnos$nych uktadéw i porozumien, zawartych przez Polske
i Niemcy.

Tymczasowos$¢ nvynika réwniez z samego zrodfa tych posta-
nowien. Mianowicie wyzej rozpatrzone uktady polsko-niemieckie,
zanvarte /v tej kwestji, sg etapowem \vprowadzeniem w fvykonanie
toczonych JVtym wzgledzie pertraktacyj, sg praktycznem zastoso-
waniem osiggnietych mirymikdv na skutek niekiedy dtugotrwatych
rokonvan, majacych na celu zatatwienie w drodze wzajemnego po-
rozumienia 3pranvy tranzytu nvschodnio-pruskiego.

Na specjalne podkreslenie zastuguje stanowisko zajete nv tej
knvestji przez Rzad Polski, a znajdujgce wyraz v wydanem w dniu
1 knvieinia 1920 r. rozporzadzeniu Rady MinisirOnv. Rzgd Polski,
$nviadomy 3nvycii zobowiazan, wyptywajacych z art. 89 Traktatu
Wersalskiego, stworzyt, prawie ronvnoczeSnie z przejeciem w swe
rece administracji panstwonvej na objetem przez siebie terytorjum,
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warunki, ustanawiajgce wolnos$¢ komunikacyjng Prus Wscho-
dnich z resztg Niemiec. Nie do$¢ na tem, Rzad Polski, okazujac swa
dobrg wole, po osiggnieciu porozumienia /v jakiej$ kwestji tranzy-
towej, starat sie w jaknajkrotszym czasie wprowadzi¢ sv zycie te
postanoAvienia w formie takiego lub innego prowizorjum, aby umo-
ZliAvic Niemcom v jaknajkrotszjmi czasie korzystanie z wy-
nikonv proAvadzonych, a nie zakonczonych ostatecznie pertraktacyj.
W tej Avlasnie dobrej avoh Rzadu Polskiego nalezy sie dopatryAA"aé
przyczyny Avszelkich koncesyj i ustepstw na rzecz swego zachod-
niego sgsiada. W tem dazeniu do jaknajdalej idacego polubownego
zalatAAnania spraAV ,,sasiedzkich” nalezy widzie¢ che¢ Rzadu Pol-
skiego do stAvorzenia podstaAv dla dobrego i harmonijnego Avspol-
zycia obu narodoAv.

Dalsze uktady i porozumienia, zawarte przez Niemcy i Polske
po AvejSciu Ar zycie postanoAvien rozporzgdzenia Rady Ministrow,
nie AvproAvadzily pranvie nic noAvego do zagadnien zAvigzanych
z tranzytem, zatatAviajac caly szereg kAvestyj technicznych, ktdre
Avymagaly Avzajemnego porozumienia obu panstAV. Z punktu Avidze-
nia rozwoju zagadnienia tranzytu wschodnio-pruskiego sa one o
tyle Avazne, ze uprzystepnity etapowe wproAvadzenie /v zycie posta-
noAvien zasadniczej KonAAMencji TranzytoAvej Paryskiej, ktéra wy-
czerpujaco ureguloAvala tranzyt Avschodnio-pruski przez Polske.

Wobec trudnosci, jakie poAvstaly przy pertraktacjach
PODPISANIE . . -
KONWENCJI nad zaAvarciem konwencji tranzytoAvej, Rada Amba-
fot i sadorOAY Avidziala sie zmuszong delegoAvac na prze-
Avodniczacego do proAAmdzenia dalszych uktadéw
polsko-niemieckich znanego fachoAvca francuskiego Gastona Lefe-
vrena. Pertraktacje, rozpoczete av listopadzie 1920 r., ciggnety sie bez
przerAvy do 16 lutego 1921 r., & ktérym to dniu delegaci polscy
i niemieccy parafonvaii tekst konAvencji.

Niezmiernie skomplikoAA"ane rokowania byty bardzo utru-
dnione na skutek zawartej przez Gdansk i Polske w dniu 9 listo-
pada 1920 r. t. zav. Komvencji Paryskiej. Konwencja ta av art. 6 po-
stanaA\Aa, ze Polska Avinna zasiegna¢ opinji Gdanska, przed zaAvar-
ciem traktatu, lub umoAvy dotyczacej Wolnego Miasta. Art. 33 tejze
konAvencji przewiduje m. in., ze przepisy art. 89 Traktatu Wersal-
skiego stosoAvac sie bedg rOAwniez i do W. M. Gdanska. Miedzy
Gdanskiem a Polskg nvynikiy na tle tych artykutow rozbieznos$ci
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interpretacyjne, dotyczace formy ,konsultacji“. W wyniku prze-
prowadzonych rokowan Senat Gdanski zgodzit sie Avreszcie bez
zastrzezen na czesci komvencji posrednio dotyczace Gdanska, co za$
do tych czesci konwencji, ktére bezposrednio naktadajg pranva
i obowigzki na Wolne Miasto, Senat zastrzegt sobie pranvo pdzniej-
szego ustosunkowania sie (,,konsultacji*) do tej konwencji.

Poniewaz roczny termin ranvarcia konwencji polsko-niemiec-
Kiej, przewidziany art. 98 Traktatu Wersalskiego, uptywat w dniu
10 stycznia 1921 r., przeto Polska i Niemcy w dniu 7 stycznia 1921 r.
podpisaty dektaracje, /v ktorej zoboAvigzaly sie tak diugo nie wy-
ciggaC z faktu uptywu czasu zadnych konsekAvencyj, jak diugo
przebieg dalszych pertraktacyj nie da ostatecznej penvnosci, ze kon-
wencja nie zostanie zanvarta /v jaknajkrotszym czasie.

Konwencja Tranzytowa Paryska zostata podpisana przez
przedstayvicieli zainteresoyvanych rzadonv avdniu 21 knvieinia 1921 r.;
wejscie jej /v zycie zostato uzaleznione od dokonania ratyfikaciji,
ktéra nastgpita v dniu 25 lutego 1922 r.

W dniach 14—16 marca 1922 r. odbyty sie konferencje v Gdan-
sku miedzy prren8lanvicielarti zainteresonvanyc]l zarzadonv kolejo-
mvycb polskich i niemieckich nv spranvie uzgodnienia tras pociagonv
towaronvych, oraz nvyjasnienia knvestyj technicznych, znvigzanych
z wejsciem sv zycie konnvencji, poczem na skutek zarzadzenia Mini-
sier6inva Kolei Zelaznych, Komvencja Tranryionva Paryska zostata
nvpronvadzona /v zycie /v dniu 1 czeiwca 1922 roku.
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Tranzyt uprzywilejowany
§ 1 UWAGI OGOLNE O TRANZYCIE

umowy komu- Znaczny rozwoj drog komunikacyjnych Yvszelkiego

NKAOYINE  rodzaju, datujgcy sie jeszcze od zesziego stulecia,
spowodowali  konieczno$¢ ureguloiAuinia stosunkow prawnych,
ktore powstaty zardiuno w'ewmatrz jednego obszaru politycznego,
czy gospodarczego, jak rOAwniez i przy zetknieciu sie z sasiedniemi
terytorjami, nalezacemi do innych organizméw politycznych. Fakt
ten wyptynat na nieznany i niespotykany w przesztosci IA‘zrost prze-
piSQAY i ustaAv oraz miedzynarodowych uktadéw, umoéw i poro-
zumien.

Wszystkie te akta prawne datyby sie podzieli¢ na dwie wiel-
kie grupy: akta zatatAviajgce jednostronnie niektore wazniejsze
dziedziny komunikacyjne AYeiynatrz jakiego$ pansLva, czy kraju,
oraz akta dwu i wielostronne, wystepujace /v postaci wronv, ukta-
doA, konwencyj i porozumieri Avszelkiego rodzaju, regulujgce sto-
sunki JV penvnycii dziedzinach komunikacji z innemi panstwami,
czy krajami.

Czes¢ tych umow, liczboAvo bardzo duza™, odnoszaca sie do
zalativienia roznych spraAV, zAvigzanych z ureguloAvaniem komu-
nikacji sasiedzkiej pomiedzy dworna i wiecej panstiAnmi, potozo-
nemi obok siebie, nie wschodzi w zakres rozAvazan niniejszej pracy.
Sg to t. 2 umowy o wzajemnej komunikacji sasiedzkiej, czyto
kolejoAAXe), wmdnej, samochodoAA’e), czy tez telegraficznej, telefo-
nicznej, pocztoAvej, lub innej. Z punktu Alddzenia naszych zaintere-
soAvaii nieAuatpliwie Aviekszg role odgrywnjg urnowy wielostronne,

P. Kop p [16] podaje okoto 280 réznych uméw zawartych w latach’
1839/1906 przy regulowaniu wzajemnych stosunkow przewaznie w europ?-
skiej komunikacji kolejowej, przyczem okoto 200 z tych uméw zatatwiafo
stosunki komunikacyjne weiYiigtrz Rzeszy Niemieckiej.
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regulujgce stosunki komunikacyjne miedzy kilkoma zaintere-
soAvanemi panstyyami. llTonvy te noszg potoczng nazwe ,,umow,
yvzgl. konwencyj miedzynarodoyyychi i regulujg takze stosunki,
zwigzane z 0g06lng komunikacjg miedzynarodowa.

Niektore z tych komvencyj postuzyty za podstawe do utwo-
rzenia specjalnych zwigzkéw miedzynarodowych, do Kktorych
rowniez przystapita Polska [21]. Ze zwiazkdéw tych zastuguja
na mvage:

1. Zy\dgzek w Stresa z r. 1921, okre$lony potocznie anagra-
mem R. I. JTI\, a odnoszacy sie do wzajemnego uzywania wagonoyy
towarowych w ruchu miedzynarodonvym. Jest to zwigzek 23
panstw i terytorjow autonomicznych i opiera sie na regulaminie,
ktorego najnoyvsze yvydanie, ulozone v Perugji, nosi date
1 stycznia 1925 r.

2. Zwigzek, oparty na komvencji z 1 stycznia 1923 r. (ana-
gram R. I. C). majacy na celu umozliwienie korzystania przez
pansPva znvigzkon¥e z yyagondw osoboyyych i hrankardd\v baga-
zowych. Jest o1 kierowany przez Generalng Dyrekcje Kolei ZAvigz-
kowych Szwajcarskich w Bernie. Drugim jego organem jest Kon-
ferencja Europejska WagonOAv Bezposrednich.

3. Zwigzek Miedzamarodonvy Kolei Zelaznych (anagram U.
I. C.), majacy na celu ujednostajnienie i ulepszenie komunikacji
kolejonvej. Istnieje od 1 grudnia 1922 roku v Paryzu. Do znvigzku
przystagpity pranvie wszystkie pansP\m europejskie, oraz Chiny
i Japonja.

Oprocz tego istnieje caty szereg umé\v Avielostronnych, ktére
regulujg poszczegdlne rodzaje komunikacji miedzynarodowej.
Prawie do nnszystkich tych vniOnv przystgpita ro\vniez i Polska [21].
Z komvencyj tych zastugujg na mvage:

1 Komvencja Bernenska z 15 czeiwca 1886 r. o zamykaniu
nvagonow przechodzacych granice, przejrzana i poprawiona 18 ma-
ja 1907 r. Do tej ostatniej redakcji przystgpita Polska 13 lutego
1923 r.

2. Komvencja i statut Awaz z protokotem 2°odpisania z 9
grudnia 1923 r., dotyczaca ustroju miedzynarodoAvego kotei. Obo-
wiazuje Polske i W. M. Gdansk od 6 marca 1928 r. (Dz. U. R. P,
Nr. 73/28 poz. 663 i 664).
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3. Konwencje kolejo\ve bernenskie:

a)

Konnyencsa Miedzynarodowa o przeAvozie towaroAV ko-
lejami zelaznemi z 14 pazdziernika 1890 r.; zmieniona
I uzupetniona przez Porozumienie Dodatkowe z 16 lip-
ca 1895 r., Koiwencje Dodabkonvg Paryska z 16 czerw-
ca 1898 r., Komvencje Dodatko\vg Bernenska z 19 wrze-
$nia 1906 r., oraz Deklaracje Dodatkowa z 20 pazdzier-
nika 1893 r. Polska przystgpita do tej konnvencji 24
lutego 1928 r. (Dz. U. K. P. Nr. 76/22 poz. 685 i 686).

b) Kowencja Miedzynarodowa o przenvozie toy\uirbw ko-

lejami zelaznemi (anagram C. I. M.) z 23 pazdziernika
1924 r. Awraz z 7 zakgcznikami i protokdtem. Konwen-
cja ta obowigzuje Polske od 1 pazdziernika 1928 r.,
za$ § 2 art. 60 i aneks \"'I1 od 19 pazdziernika 1927 r.
(Dz. U. Il. P. Nr. 73/28 poz. 667 i 668). Dnia 2 Avrzesnia
1932 r. zostat podpisany Akt DodatkoAvy do tej kon-
nvencji, ktory Polska raiyiikonvaia w mysl ustaAvy z 17
marca 1933 r. (Dz. U. K. P. Nr. 24/33 poz. 159, oraz
Dz. U. Il. P. Nr. 54/33 poz. 412).

KomAencja MiedzynarodoAAUI Berneniska o przeAvozie
0s6b i bagazu kolejami zelaznemi z 23 paZdziernika
1924 r. (anagram C. 1. J1\), oboAAnazujagca Polske od
1 pazdziernika 1928 r. (Dz. U. Il. P. Nr. 73/28 poz. 665
i 666).

4. Koiwencje automobiloAve paryskie:

a)

b)

I-sza KonAveneja MiedzynarodoAva o ructiii samocho-
doAXYMz 11 pazdziernika 1909 r. (Dz. U. B. P. Nr. 86/23
poz. 668 i 669).

Il-ga KoiiAA"encja MiedzynarodoAva o ruchu samocho-
doAAYmM z 24 kAvietnia 1926 r., ratyfikowana przez Pol-
ske dnia 7 lipca 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 25/29 poz.
257, sprost. btedu w przekt. polskim — Dz. U. R. P.
Nr. 59/30, poz. 483, tekst konAveneji: Dz. U. R. P.
Nr. 21/30, poz. 177 i 178, osAviadezenie W spraAvie przy-
stapienia Gdanska do konAAencji — Dz. U. R. P.
Nr. 30/32, poz. 112).

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

6. Konwencja Paryska urzadzajgca zegluge powietrzng
z 13 pazdziernika 1919 r. wraz z Protok6tem Dodatkowym pary-
skim z 1 maja 1920 r.. Protokotem Modyfikacyjnym do art. Y,
podpisanym w Londynie 27 pazdziernika 1922 r., oraz Protokdtem
Modyfikacyjnym tondynskim z 30 czerwca 1923 r. IV stosunku do
Potski konwencja \veszia /v zycie 5 stycznia 1925 r. (Dz. U. E. P.
Nr. 6/29, poz. 54 i 55). Protokoty: dotyczacy zmiany /v art. 5 kon-
wencji urzadzajacej zegluge powietrzng z 13 pazdziernika 1919 r.,
podpisany w Londynie 27 pazdziernika 1922 r.; dotyczacy zmiany
art. 34 powyzszej konwencji, podpisany w Londynie 30 czeiwca
1923 r.; dotyczacy zmiany vart. 3,5, 7, 15, 34, 37, 41, 42 i v klau-
zulach koncowych ponvyzszej komvencji, podpisany w Paryzu
dnia 15 czerwca 1929 r.; dotyczacy zmian v art. 34 i 40 ponvyzszej
komvencji, podpisany w Paryzu dnia 11 grudnia 1929 r. weszty
w zycie w mys$l osnviadczenia rzadonvego, opublikonvanego v Dz.
U. E. P. Nr. 108/31, poz. 837 i 838.

7. Konwencja o ujednostajnieniu niektorych pimvidet, do-
tyczacych miedzynarodonvego przenvozu lotniczego, podpisana
n Warszanvie dnia 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U. E. P. Nr. 8/33
poz. 49). Eaiyiikonvana zgodnie z ustanvg z dnia 28 stycznia 1932 r.
(Dz. U. E. P. Nr. 18/32 poz. 113).

8. Miedzynarodonve utonvy pocztonve madryckie z 30 listo-
pada 1920 r.:

a) 6nnaionva Kowrrenc®a Pocrionva;

b) llTonva dotyczaca nvytian3” listosv i pudetek z poda-
na wartoscia;

c) Konnvencsa dotyczaca nvyTtiany paczek pocztosutych;

d) ITtonnt dotyczaca przekazénv pocztowycli;

0) Umowa dotyczaca zlecen pocztonvych;

f) wrnonva dotyczaca prenumeraty dziennikonv i czaso-
pism.

Umov'y te zostaty raiyiikonvane przez Polske dnia 13 marca
1923 r. (Dz. U. E. P. Nr. 108/23, poz. 845, 851 i zatgcznik).

9. Miedzynarodonve umowy pocrionve sztokholmskie z 28 sier-
pnia 1924 r.:
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a) énviaionva lltonva Pocztowa z Protokotem Konconvyr,
Regulaminem i Protokétem Koricowym do Regula-
minu;

b) Porozumienie dotyczace paczek pocztonvyeh wraz z Pro-
tokdtem Koiiconvyr;

c) Porozumienie dotyczace Wistonv i pudetek z zadeklaro-
wang Yyyartoscig nvrar z Protokotem KonconvyTt i Re-
gulaminem;

d) Porozumienie dotyczace przekazéw pocztowych wraz
z Regutaminem;

e) Porozumienie dotyczace przelewdw pienieznych pocz-
towych rnvunz z Protokotem Koricowym i Regulaminem;

f) Porozumienie dotyczace zlecen pocztowych y“raz z Re-
gulaminem;

g) Porozumienie dotyczagce prenumeraty dziennikow
I czasopism perjodycznych wraz z Regulaminem;

h) Protokot Koncowy Swiatowej Konwencji Pocztoyyeyj.

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

10. MiedzynarodoAve utonvy pocztowe londynskie z 28 czerw-
cal929r.
a) Syyiatowa Konwencja Pocztowa;
b) Porozumienie o listach i pudetkach z podang nvario-
Scig;
c) Porozumienie o paczkach pocztoAvych;
d) Porozumienie o przekazach pocrionvycb;
e) Porozumienie o pocrionvycii przelewach pienieznych;
f) Porozumienie o zleceniach poczto\yych;
g) Porozumienie o prenumeracie czasopism i wydayy-
nictw peijodycznych.
Umowy te zostaty raiyiikonntine przez Polske zgodnie
z o$wiadczeniem rzadoAyem, ogloszonem w Dz. U. R. P. Nr. 15/33
poz. 9 i nast.
11. Miedzynarodowa Konwencja Telegraficzna Petersburska
z 22 lipca 1875 r., przejrzana /v Lizbonie 11 czeiuvca 1908 r. Pol-
ska przystgpita do redakcji lizbonskiej dnia 30 czeiuvca 1920 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 72/22 poz. 649). Nastepna rewizja tej komvenciji
miedzynarodoAvej nastgpita /v Paryzu dnia 29 pazdziernika 1925 r.
i Aveszla w zycie w dniu 1 listopada 1926 r.
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12. Miedzynarodowa Konwencja Radjotelegraficzna wraz
z Regulaminem Ogo6lnym i Regulaminem Dodatkoyvym, podpisana
w Waszyngtonie dnia 25 listopada 1927 r. (Dz. U. R. P. Nr. 57/33,
poz. 430 i 431).

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

14. Konwencja o urzadzeniu sit hydraulicznycli, obchodza-
cych kitka panstw, podpisana sv Oenenvie dnia 9 grudnia 1923 r.

Do 8pranv ogolno tranzytoAvych odnosi sie [21];

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

Ponadto juz od roku 1920 istnieje przy Lidze Naroddw spe-
cjalna Miedzynarodo\va Organizacja Komunikacji i Tranzytu,
ktora posiada jako organ swoj konferencje, zbierajace sie raz na
4 lata, oraz Statg Komisje zbierajgcg sie raz na rok.

Jak whynika z powyzszego zestayvienia, sprayva uregulowania
miedzynarodow”ej komunikacji sasiedzkiej, czy tranzytoyvej nie
jest nowoscig i Wytonita sie jeszcze w XX stuleciu, a wiec na diu-
go przed poyvstaniem Traktatu Wersalskiego z 1919 r. Dla $cistosci
nalezy tu podkresli¢, ze yvyliczone yvyzej wnoyvy miedzynarodowe
nie odnoszg sie ani posrednio ani bezposrednio do uregulowania
kwestji zapeyvnienia najdogodniejszego potaczenia Prus Wschod-
nich z resztg Niemiec™. Sprayvy te regulujg specjalne uktady, umo-
wy, konwencje i porozumienia, o ktérych bedzie mowa nizej.

Wyszczegolnienie istniejacjch obecnie rodzajoyv ko-

Tf&'ifz’yfu munikacji tranzytoyvej yvydaje sie nam by¢ tech-
nicznie nie do przeprowadzenia, a to ze wzgledu

na mnogo$¢ kryterjoyv, stuzacych za podstawe ewentualnej syste-
matyki, oraz rozpietoSC catego zagadnienia. Jednak z punktu

Konwencje kolejowe bernenskie weszty czeSciowo w sktad konwencji
paryskiej i pozniejszych uktadow polsko-niemieckich, jednak ze znacznemi
modyfikacjami, dostosowujgacemi niektére postanowienia, odnoszace sie do
przewozow kolejowych, do warunkdw i potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego.
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widzenia naszych 2ainieregosvan snvydaje sie nam wskazanem
otonvic niektore rodzaje tranzytu, nie wchodzac w to czy podziat
ten jest yylasciwym czy nie. Przypuszczamy bonviein, ze w ten
sposob, przy mvzglednieniu wszelkich zastrzezen, uda sie uwy-
pukli¢ doniosto$¢ i rozpietos¢ otanvianycb zagadnien, poruszanych
przy analizie polsko-niemieckich uméw, w sprawie tranzytu
wschodnio-pruskiego.

Ujmujgc zagadnienie tranzytu od strony komunikacyjnej,
nalezatoby odrozni¢ tranzyt lagdowy, modny i powietrz-
ny, JVzalezno$ci od drég jakierni komunikacja ta sie odbywa.

Tranzyt lagdowy odbywa sie wszelkiemi drogami, stuza-
cemi dla komunikacji lgdonvej, a wiec linjami kolejoyvemi i dro-
gami stuzgcemi dla trakcji koloAvej i pieszej. Ze Avzgledu na Srod-
ki, komunikacja ta moze wystepowac jako tranzyt kolejowy, samo-
cliodowy i motocykloAvy, tranzyt wozow i pojazdow, tranzyt cyk-
listow i pieszych i t. p.

Tranzyt wodny wystepuje w postaci komunikacji droga-
mi wodnemi. Ze wzgledu na $rodki nalezy odrdzni¢ tranzyt statkdw,
lodzi Toioronvycii i innych, tranzyt licliteréw, szkut, kryp, oraz
tratw i t. p.

Tranzyt powietrzny odbywa sie drogami komunikacji
lotniczej, przyczem jako Srodki tej komunikacji moga wchodzi¢
w gre balony zwykie i stero\vce, samoloty silnikowe i bezsilni-
kowe i t. p.

Niezaleznie od tych rodzajo\v komunikacji wystepuje ponad-
to tranzyt pocztoJVy i to nv przeAvaznych nvypankacii listonv,
paczek i przesytek pocrlorychb, oraz przekazéw pienieznych i t. p.
tudziez telegraficzny i telefoniczny, nastepnie tran-
zyt energji elektrycznej, oraz sit hydraulieznych,
tranzyt radjotelegraficzny i t p.

Przedmiotom tranzytu mogg by¢ osoby cywilne i woj-
sko we, dalej bagaz i przesytki bagazéw e tomwary
wszelkiego rodzaju, takze mienie vojskoswve, paczki i prze-
sytki pocrionve, przekazy pieniezne, telegramy, rorwonty tele-
foniczne, energja elektryczna i t. p.

Wszystkie te rodzaje tranzytu moga nvysteponvac tagcznie,
albo cze$ciolJVo, przyczem nanvei zasady w odniesieniu do po-
szczegllnych rodzajonv komunikacji tranzytonvej moga byc stoso-
/vare odrebnie.
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TRANDYT komunikacji tranzytowej przez Polske specjal-
no FIRB ne stanoyvisko zajmuje tranzyt wschodnio-pruski
WBEHINMH | skutek zawartych uktadow, konwencyj

i utonv polsko-niemieckich. Pomiedzy temi uktadami na szczegot-
ng uwage zastuguje Konyvencja Tranzytowa Paryska z 1921 r.,
ktéra miedzy innemi /v postanowieniach swoich wproAvadza po-
dziat na tranzyt uprzywilejowany i z\vykly. Kryterjum tego po-
dziatlu wydajg sie by¢ wzgledy techniczno-kolejowe. Mianowicie
art. 4 konwencji paryskiej postanawia, ze uprzywilejo-

any tranzyt osdb odbywa sie calemi pociggami, wzglednie
czesciami pociagdéw, podczas gdy tranzyt uprzywilejowany towarow
odbywa sie \vylgcznie catemi pociggami. Ponadto dia tranzytu
uprzywilejowanego zostaty wyznaczone specjalne tinje kolejowe.
Z innych tras kolejowych tranzyt ten moze korzysta¢ tylko w wy-
jatkowych wypadkach, przeAvidzianych konwencjg paryska lub
innemi umowami polsko-niemieckiemi.

Tranzyt zwykty odbynva sie wszetkiemi innemi sposobami,
przyczem przejscia kolejowe graniczne, otwarte dla wzajemnego
ruchu sasiedzkiego, stuzg dia potrzeb tranzytu zwyklego. Jak wy-
nika z postanowien tego artykutu, ponvyzszy podziat tranzytu od-
nosi sie wytgcznie do ruchu kolejowego.

Tranzyt zwykty \\'scliodnio-pruski ¥ dziedzinie transportow
kolejoAvych praktycznie oObynva sie v ten sposéb, ze wagon to-
warowy zostaje dostarczony przez niemiecki zarzad kolei do gra-
nicznej stacji kolcjoAvej polskiej, wyznaczonej jako punkt przekro-
czenia JWVkomunikacji kolejonvej sasiedzkiej, \vzglednie tranzytonvej.
Wagon ten lub kilka wagonéw (nie za$ caty, zwarty pociag), po
przejeciu przez polskie \viadze kolejonve, zostaje nastepnie docze-
piony do polskiego pociggu towarowego, udajacego sie w przewi-
dzianym kierunku i dochodzi do przechvleglej polskiej stacji gra-
nicznej, t. zw. stacji zdaAvczej, gdzie bywa przekazany niemieckiemu
zarzadowi kolejoAvemu. Poniewaz ilo$¢ granicznych przejs¢ kolejo-
wych, otwartych dla wzajemnego ruchu sasiedzkiego, jest wieksza
od ilosci punktow iDrzejsciowych, stuzacych dla tranzytu uprzywi-
lejoAvanego, wobec tego i udogodnienia komunikacyjne w tranzycie
zwyktym sg znacznie wieksze, gdyz w tym wypadku np. niema po-
trzeby iortonvania specjalnego pociggu towarowego.

Fakt, ze tranzyt zwykty posiada moznos$¢ korzystania z umow
regulujacych wzajemng komunikacje sasiedzka, przedstawia z teo-
retycznego punktu widzenia odchylenie od zasady samoistnosci.

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

Nalezy zwrdci¢ na to mvage, ze podczas gdy uprzywilejo-
wany ruch Iranryionvy odby\va sie na podstawie postaiiowien spe-
cjalnych uméw polsko-niemieckich, do tranzytu zyvyklego stosuje
sie takze przepisy polskie tak, jak do ruchu kolejoAvego wewnatrz
Polski.

Ten podziat tranzytu wschodnio-pruskiego na uprzj*wilejo-
wany i zwykly znajduje swoj Awyraz w potsko-niemieckich ukta-
dach, komvencjach i urgonvacb. Wiekszo$¢ tych umoéw odnosi sie
wyltacznie do ureSwulonvania krestyj tranzytu uprzywilejowanego,
podczas gdy tranzyt zwykly, jako pojecie prawno-techniczne, nie
zostat uregulowany specjalnemi konwencjami, wzglednie uktadami.
Sprawy zwigzane z tranzytem zwyktym zatatwiajg — w mysl po-
stanowien zasadniczej konwencji tranzytowej — umowy, odiioszace
si¢ do uregulowania wzajemnej komunikacji sgsiedzkiej.

Do umAY regulujacych tranzyt uprzynvilejonvany naleza:

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

2. Umowy tranzytowe dodatkowe, a mianowicie: War-
szawska z 26. I11. 1927 r.. Berlinska z 20. X1I. 1930 r. i Berlinska
z 13 11. 1933 r.

Tranzyt zwykly regulujg nastepujgce umowy:

1. Konwencja Tranzytowa Paryska z 21 kwietnia 1921 r.,
Avraz z umoAAMMI uzupetniaj gcemi;

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

3. UmoAva Berlinska z 27 marca 1926 r., wraz z dodatkowemi
umowami miejscoAvemi.

§ 2. KONWENCJA TRANZYTOWA PARYSKA | UMOWY UZUPEENIAJACE

posTANOWIENIA ouwencja Tranzytowa Paryska z 21 kAvietnia

TRAKTAIU 1921 r. zastuguje w catym szeregu potsko-niemiec-
WERSALSKIEO umQAY trauzytowych na specjalng uwage, gdyz
Avskutek SAvego charakteru i doniostoSci prawnej jej postanowien
stala sie podstaAvg catego tranzytu wschodnio-pruskiego. Konwen-
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cja ta zostata zawarta, jak stAvierdza yvstep,

-2 uwagi, ze Polska i Wolne Miasto Gdansk z jednej strony,
za$ Niemcy z drugiej strony prqlg eLuregquwac wolnos¢ tranzytu
przewidziang przez artykut 89 Traktatu podpisanego w Wersalu
w dniu 28. VI 1919 r., jak rowniez przez art. 33 Konwencji polsko-
gdanskiej, podpisanej w Paryzu 9. XI. 1920 r., oraz zawrze¢ kon-
wencje przewidziang przez art 98 Traktatu Wersalsklego

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

JV ten sposOb nalezy przedeyvszystkiem rozpatrze¢ odno$ne
postanowienia Traktatu Wersalskiego, ktore posiadajg nastepujace
brzmienie:

Dziat VIII. Polska

Art. 89

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

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

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

Dziat IX Prusy Wschodnie

Art. 98

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

Juz na pierwszy rzut oka uderza zasadnicza réznica pomie-
dzy temi artykutami. O ile art. 89 Traktatu zapewnia zasadniczg
yyolno$¢ tranzytu wscliodnio-pruskiego, to art. 98 zawiera kon-
kretne postanowienia dla przysztych konwencyj, ktére miaty by¢
zawarte pomiedzy Polskg i Niemcami. Art. 89 zostat umieszczony
w dziale VIII zatytutbowanym ,Polska“ — a traktujgcym o ke
stjach zwigzanych z przekazaniem Polsce obszaru b. zaboru pru-
skiego. Wynikatoby z tego, ze zapeyvnienie wolnosci tranzytu
Avschodnio-pruskiego mogtoby sie tyczy¢ tylko tych obszaréw za-
chodnich ziem Polski, a Tianonvicie dzisiejszych yyojewddztw:
poznanskiego i pomorskiego.

Analogicznie do tego Niemcy majg obowiazek zapewni¢ Pol-
sce wolnos¢ tranzytu do W. M. Gdanska przez Prusy Wschodnie,
gdyz art. 98, przewidujacy ten rodzaj komunikacji, zostat umie-
szczony w dziale IX zatytutowanym ,,Prusy AVschodnie”, a odno-
szacym sie do regulacji poyvojennych stosunkdw tej czesci Rzeszy
Niemieckiej.

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

»W razie wypadkow nieprzewidzianych, ktéreby tamowaty ko-
munikacje poprzez obszar, ustgpiony przez Niemcy na rzecz Polski,

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

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

Powyzsze postanowienie Konwencji Tranzytoyvej Paryskiej
zapeyynia tranzytowi wschodnio-pruskiemu znaczng stato$c¢,
a wiec, co za tern idzie, w praktyce wolnos¢ komunikacyjng Prus
Wschodnich z resztg Rzeszy Niemieckiej i odwrotnie.

Analizujgc przytoczone artykuty Traktatu Wersalskiego od
strony komunikacyjnej, nalezy podkresli¢, ze art. 89 i 98 przewi-
dujg tranzyt osob, toA¥ardw, statkéw, okretow, wozow, wagonow
i stuzb pocztoAvych, poprzez tersdorjum polskie facznie z nvoOarti
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$rodlagdowemi. Z tych postano\vien wynika, ze dla tranzytu
wscliodnio-pruskiego zostata przewidziana tylko komunikacja
lgdowa 1 wodna. Komunikacja posietrzna zupetnie
nie zostata objeta temi postanowieniami. Wspomniana wolno$¢
tranzytu wscliodnio-pruskiego rozcigga sie wedtug tychze postano-
wien ponadto na stuzby telegraficzne i telefoniczne.

Tymczasem Polska zgodzita sie vKonwencji Tranzytowej Pa-
ryskiej na postanowienia wychodzace znéw poza ramy zakres$lone
temi artykutami Traktatu Wersalskiego. Wprawdzie w ramach
Komvencji Tranzytonvej Paryskiej nie mogt byC uregulowany
tranzyt poAvietrzny, jednak w stosunku do komunikacji lagdowej
i wodnej zostato zapewnione jaknajdalsze uprzywilejowanie. Mia-
novmicie artykut 1 Konwencji Tranzytowej Paryskiej postanawia, ze

»Z zastrzezeniem wyjatkéw i ograniczen, przewidzianych przez
konwencje niniejsza, nvoinosc tranzytu rozcigga sie na wszystkie
drogi komunikacyjne, oraz na wszystkie sposoby i rodzaje komuni-
kacji lado\vej i wodnej. Wolno$¢ ta odnosi sie miedzy inriemi do
ruchu pocztowego, telegraficznego i telefonicznego®.

Dla podkreslenia doniostosci ponnwzszego postanowienia na-
lezy zaznaczy¢, ze komvencja wytacza z tych ,wszystkich sposo-
bow i rodzajonv komunikacji ladonvej i wodnej“ jedynie tylko
tranzyt pieszych i cyklistow (art. 10), przewidujac jednakze ure-
gulowanie i tych spranv w drodze wzajemnego porozumienia
obydnvu utanviajgcych sie stron.

Art. 98 Traktatu zobowigzuje Polske i Niemcy do ranvarcia
komvencyj regulujacych kwestje komunikacji kolejowej, telefo-
nicznej i telegraficzne;j.

Jezeli za$ chodzi o zapewnienie wolnoSci tranzytu dla osob
i toAvaréw JV komunikacji niekolejoAvej, komunikacji wodnej, o
dami $rodlgdoAvemi, oraz pojazdOAV, Avagonow i stuzb pocztowych,
to Polska mogta te rodzaje ruchu tranzytoAA™ego ureguloAvae jedno-
stronnie witasng ustaAva, wzglednie rozporzadzeniem, a nie w for-
mie umoAvy miedzynarodowej [32].

~ Ponadto, jak nrynika ze szczegotowej analizy tych artyku-
I0A/ Traktatu Pokoju, Polska mogta ureguloAvaé jednostronnie
Av formie wiasnego rozporzgdzenia nastepujgce sprawy:

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

b) szosowego i drogonvego, jak nvarunki prze-
jazdu i t. p. przez terytorjum Polski, oraz wymogi
w stosunku do kierowcdw i pojazdéw osobowych i cie-
zarowych, ruchu na szosach i drogach i t. p.

c) drogami wodnemi, a Tianonvicie nvymogi odno-
$nie syAUadechv szyperskich, papierow statku, ruchu
na wodach $rddlgdo™yych i t. p.

sprawy paszportoAve,
sprawy celne,
sprawy transportéw Avojskowych,

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

Jednak Polska, doceniajac doniosto$¢ tych zagadnien dla
zgodnego wspoOtzycia obu narodéw, spowodowata zatatwienie
wszystkich tych spranv w drodze wzajemnego porozumienia z Niem-
cami, pragngc unikna¢ jakichkolwiek ewentualnych sporéw, ktore
mogtyby Avynikna¢ na tle interpretacji wymienionych artykutow
Traktatu Wersatskiego"®.

Z powyzszego zestawienia nvynika, ze Konwencja Tranzy-
towa Paryska objeta swojemi postanowieniami wszystkie kwestje
wynikajgce z art. 89 Traktatu Wersalskiego, a dotyczace zapew-
nienia wolnosci tranzytoAvi wschodriio-pruskiemu. W ten sposob,
formalnie konwencja paryska Avstepuje w miejsce art. 89 Traktatu
Wersalskiego.

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

&~

‘ Stawski [32 114] stwierdza, ze l'olska wyszta daleko poza ramy
zakreslone postanowieniami Traktatu Wersalskiego.
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przysztych konwencyj, moze jeszcze i nadal stuzy¢ za podstayye
dalszych pertraktacyj polsko-niemieckich w tej kwestji. Wszelka
rewizja, oraz uzupetnienie dotychczasowych postanowien tranzyto-
nvycii, dotyczacych komunikacji Prus Wschodnich z resztg Rzeszy
Niemieckiej, moze by¢ dokonana na podstawie art. 98 Traktatu
Wersalskiego.

Konwencja Tranzytowa Paryska sktada sie ze wstepu, 114
artykutow, oraz przepiséw wykonawczych. Podzielona zostata na
nastepujace rozdziaty:

I. Pob6ianonvienia ogotne, (art. 1—21),
1. Koleje, (art. 22--43),
I11. Tranzyt wojskowy, (art. 44—49),
I/lk Poczta, telegraf, telefon, (art. 50—56)',
V. Zegluga, (art. 57—74),
JN. Samochody i motocykle, (art. 75—77),
VII. Clo, (art. 78—96),
VIII. Paszporty, (art. 97—107),
IX. Warunki dodatkowe, (art. 108—112);
X. Przepisy wykonawcze, dotyczace kolei, tranzytu woj-
skowego, poczty, telegrafu i telefonu, zeglugi i cla,
XI1. Rozporzadzenia lionconve, (art. 113—114).

Poniewaz kolejne rozpatrzenie nvBrysikick tych rozdziatow
mijatoby sie z zakresem i rozmiarami niniejszej pracy, ponizej
zostang rozpatrzone tylko postanowienia zasadnicze i to w porzad-
ku, w jakim one zostaty uregulowane przez niniejszg komvencje

paryska.
Post ano nvienia ogdlne. (Rozdziat 1)

Na czele tego rozdziatu znajduje sie zobowigzanie
OBJETOSC Polski imieniem Avlasnem i w imieniu Wolnego
TRANZYTU — Miasta Gdariska, oraz zobowiazanie Niemiec doty-
czace wolnosci tranzytu wschodnio-pruskiego, oraz tranzytu pol-
skiego przechodzacego przez Prusy Wschodnie do Gdanska. Wol-
no$¢ ta rozcigga sie na wszystkie sposoby komunikacji ladowej
i wodnej, odnosi sie rowniez do ruchu pocztowego, telegraficznego
i telefonicznego.
W razie nvypadkow nieprzewidzianych Polska zobo\\ngzata
sie Avprowadzi¢ tymczaso\vo ruch kolejowy przez obszar Krole-
stAva Polskiego, utworzonego przez Kongres IViedenski w 1815 r.
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Strony robonvldraly sie traktowac wszelkie rodzaje tranzytu
odbywanego na zasadzie tej konwencji, o ile to dotyczy utatwien,
ograniczen oraz wszelkich innych materyj, przynajmniej réwniez
przychylnie jak ich wkasny ruch nvewnetrzny — polski, gdanski, lub
niemiecki, albo tez ruch korzystajacy z bardziej przychylnego
traktowania (art. 1).

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

Ruch tranzytowy podlega pranvor kraju tranzytowego
w dziedzinie porzadku i bezpieczenstwa publicznego, oraz przepi-
som i ustaAvom sanitarnym. ZastosoAvanie tych praav nie moze
prowadzi¢ do zanikniecia tranzytu. Opdznienie, lub prrernva w ru-
chu tranzytowym moga nastgpi¢ tylko w razie ostatecznej ko-
niecznosci i nagtej potrzeby. W Avypadkach spornych rozstrzyga
0 tern Sad Rozjemczy, przeAvidziany konwencjg (art. 5).

Zakazy przywozu i nvywozu tonvaréw, obonvigzujace /v kraju
tranzytowym, nie stosujg sie do tranzytu. Wszelkie towary, kto-
rych jirzewoz jest dozwolony nvewnatrz obszarow celnych Polski
1 Niemiec sg dopuszczone do przewozu tranzytoAvego. Swiadectwa
wywozu, przywozu, lub tranzytu towarOAv nie majg zastosowania do
tranzytu “vschodnio-pruskiego. Towary przewozone tranzytem nie
moga by¢ przedmiotem zajecia administracyjnego (art. 7).

Osoby korzystajace z tranzytu uprzywilejowanego sg przed-
miotem specjalnej opieki ze strony wiadz kraju tranzytoAvego i mo-
gq snvobodnie przejezdzac przez kraj tranzytonvy z wyjatkiem wy-
padku, gdy podczas przejazdu lub pobytu na obszarze kraju tran-
zytowego popetnity wystepek tub zbrodnie. Podrozni korzystaja
z wszelkiej pomocy i opieki panstwa tranzytowego w tym kierunku,
aby ich osobiste i majatkowe prawa nie ulegaly zadnym nie-
prawnym ograniczeniom. Dziatalno$¢ podroznych w dziedzinie
publicystycznej i politycznej nie moze by¢ powodem krzywdzacych
dla nich zarzadzen. Wszelkie postanowienia w stosunku do podrdz-
nych muszg by¢ wykonywane przez organa policyjne i wiadze
miejscowe w sposOb najbardziej Scisty i z najwiekszym taktem.
Kazde uchybienie jest natychmiast karane przez odno$ne wiadze
krajowe (art. 6),
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Kowstencga odroznia tranzyt uprzywilejowany od tranzytu
zwyktego, przyczem podziat ten odnosi sie prawie wytacznie do
komunikacji kolejo\vej i wodnej. W ruchu kolejowym nalezy od-
rozni¢ tranzyt uprzyJVilejowany osob, od tranzytu uprzy-
wilejowanego towardnv.

Przewéz podroznychi /v kolejonvyT tranzycie
PRZEWOZ uprzywilejoAvanym odbyyva sie catemi pociggami,
PODROZNYCH ;s = . . P .
lub czesciami pociggow”, przeznaczonych wyiacznie
dla tego celu. Podrdzni, oraz ich bagaz sa nitini podczas przejazdu
tranzytem od w"szelkich formalnos$ci paszportowych i celnych. Oso-
by podrézujace tranzytem nie majg prawa w kraju tranzytowym
komunikowac sie z osobami nie bedacemi w podrézy, jak réwniez
ani oddawac, ani przyjmoAvac od tych osob jakichkolwiek przed-
miotow (art. 4). Pociggi poSpieszne i o3obonve, stuzgce dla tranzytu
uprzywilejowanego ponvinny sie skiada¢ wytacznie z wagonénv
pulmanoAvskich (z korytarzem wzdtuz nvagonu) (art. 81). Pociagi s
konwojowane przez urzednikow celnych (art. 82). Podrézni, korzy-
stajacy z pociagdw uprzywilejonvanych, nie sg obowigzani posiadac
ani paszportu, ani karty tozsamosci (art. 97). W wypadkach nad-
zwyczajnych (wojna JVEuropie, stan oblezenia, lub stan wyjatkowy
w kraju tranzytonryr) kraj tranzytoAvy ma pranvo wydacé zarza-
dzenia tymczasoAve, wymagajac od podroznych korzystajacych
z tranzytu uprzywdlejoAvanego, aby:

a) obywatele niemieccy byli zaopatrzeni fvkarty
tozsamosci wedtug ustalonego Avzoru, jednak bez wizy
kraju tranzyto\vego,

b) obynvalele innych panstAv posiadali pasz-
porty zagraniczne z wizg Kkraju tranzytonvego.

Wydanie tego tymczasowego zarzgdzenia musi by¢ poprze-
dzone zanviadomieniem w drodze dyplomatycznej i moze by¢ zasto-
sowane dopiero po 10 dniach od zaAviadomienia. Envenivainy spor
rozstrzyga Sad Rozjemczy, ktory ma prawo zastosowac Srodki
zabezpieczajace.

W razie wprowadzenia rewizji papierow,
moze byC ona nvykonywang tylko podczas jazdy po-
ciggu. Podrézni nie moga w zadnym w"ypadku podlega¢ innym
formalnosciom paszportowym prdcz wyzej nvyTienionycb.

W wypadku ustania przyczyn wyjatkoAvych, postanowienia
te tracg moc oboAvigzujaca (art. 98).
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, Przewéz towar 0JVw tranzycie uprzyyyilejowa-
TowarGw  Nym odbywa sie catemi pociagami (art. 4). Tonvary
znajdujgce sie w wagonach tranzytowych sg prze-
wozone przez kraj tranzytowy z uwolnieniem od wszel-
kich optat celnych lub innych optat podobnych,
z wylgczeniem tylko knvoi, wyktadanych przez zarzady kolejowe
(art. 83). W granicach moznosci wagony, lub towary, ulegaja
zamknieciu celnemu (art. 84). Zamkniecia celne, natozone przez
organa celne jednej strony, uznawane sg przez drugie panshvo
(art. 79). Pociaggi sa konwojowane przez urzednikéw celnych.

TRANZYT Tranzyt zwykly odbywa sie przez wszystkie linje
ZWYKLY kolejonrre otwarte dla ruchu sasiedzkiego i znaj-
dujace sie na obszarze Polski, Gdanska i Memiec (art. 23).

Podrozni, korzystajagcy z tranzytu znvyklego, winni po-
siada¢ karty tozsamosci o przepisanej tresci (art. 99) z wiza
polskg (art. 100).

Celem umozlinvienia kontroli celnej, bagaze, nadane przez po-
droznych przejezdzajacych tranzytem zwyktym, winny by¢ nvwago-
nie bagazowym oddzielone od innych bagazy i utozone osobno.
O ile ruch na to pozwala, moga one by¢ ztozone na czas przejazdu
w zamknietym i zaplombowaniem przedziale wagonu bagaioAvego.
W tym Awvypadku bagaze te sg traktowane, jak bagaze nadane
w tranzycie uprzywdlejoAvanym.

Te nieliczne iDrzepisy konwencji dotyczace tranzytu zAvyklego
zostaty rozszerzone wntonvari polsko-niemieckiemi, regulujgcemi
ruch sasiedzki, a ktore bedg rozj)atrzone w nastepnym rozdziale.

Konwencja przewiduje ograniczenie tranzytu
FNTAANNSUN formie: przerwie, lub op6znienia ruchu tranzy-

towego, ograniczenia ruchu tranzytoAvego lub svy-
dania zarzadzen tymczasowych przez kraj tranzytowy.

Przerwa, lub opdznienie ruchu tranzytoAvego sg dopuszczalne
Mrazie ostatecznej koniecznosci i naglacej potrzeby. Moga one na-
stapi¢ na podstaAAUe zarzadzen kraju tranzytoAvego, przyczem stro-
na pokrzywdzona temi zarzadzeniami moze odda¢ spraAve roz-
strzygnieciu Sadu Rozjemczego (art. 5).

W razie Avojny postanoAvienia konAvencji nie ui“adajg ipso
facto. W Avypadku gdy okaze sie niezbednem ograniczy¢ ruch
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tranzytowy, kraj tranzytowy zawiadamia o tem strone przeciwna
w drodze dyplomatycznej, przyczem ograniczenia te wchodzg
w zycie po uptywie 48 godzin od notyfikacji. W Avypadkach sporu
rozstrzyga Sad Rozjemczy, ktdéry moze zarzadzi¢ Srodki tym-
czasowe (art. 9).

W razie wojny sv Europie, lub w razie gdy w kraju tranzy-
ionvyT zostanie ogtoszony, zgodnie z konstytucja, stan oblezenia,
albo yyogdle stan wyjatkowy na obszarach, przez ktére odbywa sie
tranzyt, kraj tranzytowy ma praawvo wydaé zarzadzenia tymcza-
sowe, odnoszace sie do dziedziny paszjiortowej (wymog karty toz-
samosci o przepisanej tresci od obywateli panstwa korzystajacego
z tranzytu, oraz zastosowanie ogoélnych przepisdw paszportowych
do obywateli innych panstw). Zarzadzenia te moga by¢ zastosowane
po 10 dniach od notyfikacji, uskutecznionej w drodze dyploma-
tycznej. W wypadku sporu rozstrzyga Sad Rozjemczy, ktory ma
prawo zarzadzi¢ $rodki tymczasonve. Zarzadzenia tymczasowe prze-
stajg obowigzywa¢ z chwilg ustania warunkoé\v specjalnych.
Rewizja papierOnv winna by¢ v kazdym razie prze|)rowadzona
JVczasie ruchu pociggu (art. 98).

Spory nvynikajgce z konwencji tranzyto\vej roz-
SAD strzyga staty Sad Rozjeuiczy z siedzibg w Gdansku.
ROZJEMCZY . . . R
Sad Rozjemczy rozstrzyga spory, opierajac sie na
postanowieniach konwencji, na ogélnych zasadach prawa, oraz
na stusznosci. Sad jest Avladny nvypowiedzie¢ sie w sprawie od-
szkodonvania (art. 11). Sad Rozjemczy sktada sie z prezesa, za-
stepcy prezesa i trzech sedziOAv. Oprocz sedzidw, rzady zaintere-
sowanych parnsbv mianujg jednego, lub paru zastepcdnv sedziego
przez siebie mianonnmnego (art. 12). Sedziowie 1 ich zastepcy
moga by¢ odwotani przez Aviadze, ktore ich powotaly (art. 13).
Rzady mianujg agentow, reprezentujgcych ich przed sagdem. Kore-
spondencja przeznaczona dla rzadu, v tym nvypadku jest kiero-
nvana do agenta (art. 15). Sedzionvie, zastepcy i agenci rzadu sg
optacani przez wiadze, ktora ich ponvoiaia (art. 18).

Prezesem sadu jest obywatel panstwa neutralnego w Avojnie
1914—1919. Prezesa wyznaczajg rzady za wspdélnem porozumie-
niem. W razie braku zgody pomiedzy Polskg, lub Niemcami w tej
knnmstji, prezesa mianuje krdl nornveski. Panstwo zainteresowane
ma mozno$¢ Mdasnej inicjatywy /v penvnycii nvarankacii, co do mia-
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nowania prezesa. Zastepca prezesa wyznaczony jest w ten sam
sposob co prezes (art. 12). Prezes i jego zastepca sg opfacani pro-
porcjonalnie przez Polske i Niemcy, oraz Gdansk (art. 18).

W kazdej sprawie komplet sedziowski skiada sie z prezesa
i dwu sedzibw, mianowanych przez zainteresoAvane strony.
W KkAuvestji, dotyczacej udziatu sedziego polskiego, w”zglednie gdan-
skiego razem z sedzig niemieckim rozstrzyga prezes (art. 14). Sad
moze zarzadzi¢ Srodki tymczasow”e, ktore nie przesgdzajg o osta-
tecznem orzeczeniu. W braku jednego sedziego do kompletu
sedziowskiego, o koniecznych zarzgdzeniach tymczasowych decy-
duje prezes (art. 16). W braku wyznaczonego przez sad sedziego
dla danej spraAry, prezes sagdu mianuje zastepce, ktory ma te same
praAXta co sedzia zAvyczajny. Zastepca winien by¢ obywatelem innego
panstwa, niz drugi sedzia biorgcy udziat w rozprawie sgdoAvej.
Zastepca proAvadzi sprawe do czasu, gdy drugi sedzia zwyczajny,
lub jego zastepca Avyrazi gotowos$¢ przystgpienia do pracy (art. 17).

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

procEDURA  Procedura Sadu Rozjemczego zostata ureguloAvana

SADU uchAAmlg Sadu Rozjemczego, zakomunikoAAmng rza-
ROZJEMCZECO  dom~ni sktada sie z 8 artykutow.

W mysl tej procedury sad rozjemczy nosi nazwe: Niemiecko-
Polsko-G duniski Sad Rozjemczy do SpraAV Ruchu TranzytoAvego
w Gdansku (art. 1). W postepoAAumiu przed sadem jezyk jiolski
i niemiecki sa rOAAmoUpraAAmione (art. 2).

Sprawe Avszczyna sie na podstaAvie przedstawienia pisemnego,
skieroAAumego do przeAvodniczacego sagdu. Przedstawienie to musi
zaAAuera¢ Avszystkie pretensje Avraz z uzasadnieniem. PrzeAAmdni-
czacy przesyta odpis tego przedstaAvienia stronie przeciwnej, przy-
czem Avyznacza termin dla odpoAAuedzi, ktory moze byé przedtuzony.
Strona przedAvna skiada uzasadnione oSAviadczenie. Wnoszacy ma
praAvo Avniesienia repliki, przeciAAmik za$ dupliki, przyczem prze-
AAmdniczacy, lub sgd mogag wezAAui¢ strony do uzupeinienia SAvych
0SAAOadczen (art. 3).

Po Avyczerpaniu drogi pisemnej nastepuje rozpraAva ustna
przed sadem. Strony, wraz z sedziami, biorgcymi udziat av rozpra-
wie, moga zrzec sie rozprawy ustnej. Na Avmiosek stron sad moze

Osnviacicrenie Rady Ministrow z 11. V. 23. (Dz. U. R. P. 57/23, poz. 404).
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zarzadzi¢ przeprowadzenie rorpraivy publicznej. Rzeczoznanvcy
sg dopuszczeni do rozprawy ustnej. Na rozprawie ustnej sad pro-
wadzi postepowanie dowodowe, przyczem ma prawo przeprowa-
dzi¢ dochodzenia na miejscu. Z przebiegu rozpraw spisywane sg
protokoty (art. 4). Kazda strona moze cofnaé snyoje przedstayvie-
nie, az do czasu wyznaczenia ostatecznej rozprawy, jednak strona
przeciyyna ma prawo nvystapi¢ z Avnioskiem, aby sporna kyvestja
byla rozstrzygnieta orzeczeniem Sadu Rozjemczego. Pogodzenie
sie stron bez wspotdziatania Sagdu Rozjemczego jest dopuszczatne.
Pogodzenie sie stron przy wspoétdziataniu Sadu Rozjemczego uwa-
zane jest narowni z orzeczeniem sadu (art. 5).

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

Przewodniczacy ma pranvo znvolaC sedzionv na posiedzenie
nawet JVbraku sprai”y spornej. W kazdym roku katendarzowym
nvinno sie odby¢ przynajmniej jedno posiedzenie (art. 7).

Przepisy procedury mogag by¢ zmienione lub uzupetnione
przez sad, przyczem zmiana obowigzuje po dokonaniu zawiado-
mienia wszystkich trzecli rzagdéw. Do spraw bedacych nstoku zmia-
ny te nie majg zastosowania (art. 8).

FRANY Od czasu Awejscia w zycie postanowien Konwencji
przoeD saDEM T ranzyWcj Paryskiej, Sad Rozjemczy rozpatry-
RygBEMZYM  walt pie¢ spraw spornych, z ktorych cztery zostaty

wszczete na podstawie svnioBkOv Rzadu Niemieckiego, za$ jedna
na podstawne wmiosku Rzgdu Polskiego.

Sprawy te zostaty wszczete w nastepujgcej kolejnosci:

1. 8pranva interpretacji art. 44, p. 4 Konwencji Tranzytowej
Paryskiej zostata wszczeta na wniosek Rzagdu Niemieckiego z dnia
28. 1. 1925 r. Obydwa, rzady zrezygnowaty w obopdlnem porozu-
mieniu z wydania nvyrokn przez Sad Rozjemczy i /v ten sposob
kAwvestja ta zostata ostatecznie zatatwiona.

2. SpraAva interpretacji art. 3 KonAvencji Tranzytowej Pary-
skiej zostata Avszczeta na podstaAAue AAmiosku Rzadu Niemieckiego
z dnia 11. I11. 1925 r. i Avynikla z tego poAVodu, ze Niemcy odpra-
wiati av komunikacji Avschodnio-pruskiej rOAATiez i te transporty,
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ktére pochodzity z poza obszaru niemieckiego. Komunikacja ta,
a Tianonvicie przewoz z zagranicy pozaniemieckiej przez Niemcy,
Polske do Prus Wschodnich, lub odwrotnie z zagranicy poza
wschodnio-pruskiej przez Prusy Wschodnie i Polske do Niemiec,
czyli t. zw. tranzjd maly, nie jest wyraZnie przey¥idziana Kon-
wencjg Tranzytoyya Paryska. Rzad Polski stangt na stanoyvisku, ze
przeyvozy te nie moga sie odbywa¢ /v ramach tranzytu Avschodnio-
pruskiego. Spor zostat rozstrzygniety decyzjg Sadu Rozjemczego
z dnia 21. sierpnia 1925 r., przyznajacg stuszno$¢ tezie niemieckiej.
Nalezy zaznaczyC, ze sprawa t. zw. tranzytu matego zostata
zalaPviona ostatecznie Umoyya Berlinska z dnia 21 listopada 1930 r.

3. Sprawa interpretacji art. 25 Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej zostata wszczeta na podstayvie wniosku niemieckiego z dnia
5 maja 1925 r. i wynikia na skutek katastrofy kolejoyvej pod Staro-
gardem JVnocy z 20. na 21. Y. 1925 r. Rzad Niemiecki domagat
sie na podstayvie art. 35 konwencji przyznania mu prayva kontroli
stanu linij kolejoyyych, przeznaczonych dla tranzytu. Wniosek
niemiecki zostat oddalony przez Sad Rozjemczy rozstrzygnieciem
z dnia 22. ™. 1926 r.

4. Sprayva interpretacji art. 39 Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej zostata yyszczeta na podstawie yvniosku Rzadu Niemieckiego
z dnia 2. X. 1930 r.

5. Sprayva stosoyvania w ruchu tranzytoyvym odlegtosci tary-
fowych, wedtug polskiego spisu odlegtosci taryfowych, zostata
wszczeta na podstayvie wniosku Rzgdu Potskiego z dnia
12, 111. 1931 r.

Obydwie te sprayvy zostaty yvycofane z Sadu Rozj oiczego
przez Niemcy i przez Polske w dniu 27. 11. 1932 r., na podstawie
wzajemnego porozumienia. Kwestja interpretacji art. 39 Konyvencji
Tranzytowe] Paryskiej zostata zalatyviona w drodze Uktadu Resor-
towego, Protokdtu i Protokotu Dodatkowego, podpisanych w War-
szawie w dniu 20. Il. 1932 r. y» yvyniku bezposrednich rokowan
polskich i niemieckich zarzadoyy kolejowych. Postanoyvienia tych
uktaddyy weszty . sktad Umoyvy Berlinskiej z dnia 14. 11. 1933 r.,
dotyczacej zmiany przepiséw yvykonayvczych (Rozdziat X) Kon-
yvencji Tranzytoyvej Paryskiej.

Jak z poyvyzszego krotkiego zestawienia wynika, Sad Roz-
jemczy wydat orzeczenie jedynie w dywu sprawach, podczas, gdy
inne sprawy zostaty zatatyyione w drodze wzajenmego porozu-
mienia sie obydwu rzaddyy.
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Koleje. (Rozdziat 11)

Na czele tego rozdziatu znajduje sie yvzajemne zobo\vigzanie
Polski i Niemiec do przewozenia wiasnemi Srodkami /vszy st-
ki cli transportéw tranzytowych, doprowadzonych do sieci kolejo-
wej polskiej, lub niemieckiej. Tranzyt jest wykonywany na linji
stanowigcej najkrotszag droge pomiedzy dwoma przeciwlegtemi
punktami granicznemi. Wyjatki sg dopuszczalne za zgoda zainte-
resonvanych zarzadéw kolejowych. Podrozni moga sami wybierac
droge dla siebie, oraz dla swego bagazu. Wszelkie przesyiki
pocztowe, ekspresoyve, oraz przesyiki towarowe pospieszne, towary
ulegajace zepsuciu i zwierzeta korzystajg z moznosci najbardziej
dogodnego przewozu (art. 22).

Polska i Niemcy zobowigzatly sie yvzajemnie rozwing¢ zdol-

no$¢ przewozowg snvych drog zelaznych tak, aby zado$Cuczynic
wymogom tranzjdu (art. 27).

2ysUuVprzy uprzywilejowany odbywa sie na nastepuja-
WLEOAMNEZD cycti linjacti kolejowych:

1. Lebork—Gdansk—Malbork,

2. Chojnice—Tczew—Malbork,

3. Pita—Bydgoszcz—Iltowo,

4. Swiebodzin—Zbaszyni—Poznan—T oruri—ltowo,

5. Cylichowa—Zbgszyn—"Pozna—T orun—ltowo,

6. Rawicz—Leszno—Poznan—T orun—Iltowo,

7. Wschowa—Leszno—Poznan—T orun—Itowo,

8. Oels—Zduny—Krotoszyn—Gniezno—Torun—Itowo,
9. Gardeja—Gdansk,

10. Howo—Malbork—Gdansk.

Powyzsza lista linij tranzytonvych podlega rewizji co trzy
lata, przyczem zmiany nastepujag za wspolng zgoda (art. 23).

Uruchomienie uprzywilejowanego ruchu tranzytoAvego na
tych linjachi, odbywa sie na zadanie kraju wysyfajacego. Organi-
zacje przewozOw przeproAvadza sie podczas narad przy ustalaniu
rozktadu jazdy, przyczem narady te odbywajg sie regularnie
(art. 24). Polska i Niemcy zobowigzaty sie utrzymac Kkoleje
przeznaczone do tranzytu uprzywilejoAvanego avnormalnym stanie,
odpowiadajacym rozwojowi ruchu na tych linjachi (art. 25).
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Zmiany tras kolejowych tranzytu sg dopuszczalne o tyle, o ile
zmiany takie dotyczg jednej, lub kilku linij przeznaczonych dla
tranzytu uprzywilejowanego, i to przy zachowaniu nastepuja-
cych zasad:

a) punkty n¥jazdu i yvyjazdu na linji zmienionej, komu-
nikujgcej sie z siecig kolejowg drugiej strony Lnomv-
nej, pozostajg te same,

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

€) zdolno$¢ tranzytowa linji zmienionej nie moze by¢
zmieniona.

PostanoAvienia te moga byC zmienione v poszczegolnym wy-
padku za zgodg stron (art. 26).

W razie potrzeby pociagi towaroAve mogag by¢ AAwsytane linja
kolejowa:
11. Bydgoszcz—UnislaAV—KoAvalewo

pociagi osoboAce za$, linjg kolejowa:
12. InoAcroclaw—"Tcee—Malbork.

KOMENQIA W wykonaniu art. 108 Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej zostata zaAvarta av Bertinie 15 tipca 1922 r.

z192r. KoiiAvencja DodatkoAva™® dotyczaca otAAmMrcia nowych
linij kolejoAAych. KonAA’encja ta sklada sie ze Avstepu, 3 artykulOAX®
i Protokotu Dodatkowego. Ka podstaAvie art. 1 KonAvencji Dodatko-
Ay Bertinskiej otAAuirto noAca tinje kolejoAANg dla tranzytu uprzy-

Avilejowanego, a mianOAvicie:
13. Gostau — teka — Hanulin — Jarocin — Gniezno — To-
run — 110AAN

W protokéle koncowym do Konwencji DodatkoAA'-¢j Pizad Nie-
miecki osAviadczyl, ze ,,przez zaAvarcie KOUAXYeNGi uzujietniajacej,
AANypetniono postanoAvienia art. 108 konAvencji gtownej“. W ten
sposéb Niemcy zrezygnowaty z praAva otwierania
dla tranzytu asctiodnio-pruskiego nowych linij
kolejoAvych, stAvierdzajac tern samem, ze ilos¢
przej$é¢ granicznych, stuzgcych dla tranzytu

Konwencja Dodatkow'a miedzy Polska a Niemcami dotyczaca AAnInosci
tranzytu miedzy Prusami AVschodniemi i reszta Niemiec, podpisana w Ber-
linie dnia 15 lipca 1922 r. (Dz. U. R. P. Nr. 53/52, poz. 526 i 527).
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uprzywilejowanego, jest ustalona ostatecznie.
Whprawdzie Polska i Niemcy majg prawo zmienia¢ na zasadzie
umowy co trzy lata ilosC i trase linij kolejowych, jednak ilos¢
przejs¢ granicznych dla potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego
w ten sposob nie moze juz byC zwiekszona.

ROOAA Wszelkie rodzaje pociggéw tranzytowych sg ekspe-
TRANZYToAE ~ djowune przez nviadze kolejowe kraju tranzytowego
z racitonvaniet ich charakteru. Postoje na stacjach zdawczo-odbior-
czych zostaty ograniczone do minimum i nie moga przekraczac
czasu niezbednego dla utrzymania bezpieczenstwa ruchu. Przyj-
mowanie pociggdéw oraz grup nvagondéw ma sie odbywac jaknaj-
szybciej. Skiad pociggwy nie ulega zmianie w czasie transportu.
Wycofanie wagonéw z ruchu moze sie odby¢ tylko ze yyzgleddéw
eksploatacyjnych. Obstuga kolejowa oraz obstuga wagonow restau-
racyjnych pozostaje podczas postoju pociagu, oraz transportu przez
kraj tranzytowy w pociggu i znajduje sie pod nadzorem wiadz
kraju tranzytowego (art. 28).

08¢ pociago\y Iranryionvycii, oraz ich rozktad jazdy sg usta-
lane podczas regularnych narad. Pocigg uprzyAvilejowany, lub
cze$¢ pociggu uprzywilejowanego moga by¢ skasowane w Avypad-
ku, gdy w biezacym okresie rozktadu, miejsca siedzace nie zostaty
dostatecznie wyzyskane, przynajmniej do wysokosci 60% miejsc,
znajdujacych sie w pociggu, kursujgcym na danej linji kolejoAvej.
Wagony mogg byC¢ zajDelnione przez podréznych v ten sposob,
aby mogta sie odbywac kontrola celna. 110$¢ pocigg6\v tranzytoAvych
moze byC powiekszona na zasadzie nvzajemnego porozumienia
zainteresowanych zarzadénv kolejowych (art. 29).

Tranzyt pociggwY dodatkonvych i nadzwyczajnycli i to za-
rowno osobowych, jak i towarowych jest dopuszczalny na zasadzie
n*zajemnego porozumienia zarzagdow kolejowych (art. 30).

Skfady pociagOAY zostaty ustalone w sposob nastepujacy:

dla pociggow pospiesznych od 28—40 osi
" " osobonvycli od 36—52 ,,
" " towarowych pospiesznych na 60 ,,
” " towarowych 100 ,,

lloSci te moga by¢ zwiekszone po wzajemnem porozumieniu
sie odnosnych zarzadow kolejowych (art. 31), co tez i rzeczyunscie

Tranzyt uiemiecki
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miato miejsce w Umowie Berlinskiej z 13 lutego 1933 r. Mianowicie
umowa ta zwiekszyta sktady pociggow i ustalita je, jak nastepuje:

dla pociggéw pospiesznych na 28— 60 osi,
dla pociggonv przyspieszonych i osobowych na 28— 60 osi,
dfa pociggéw towarowych przyspieszonych na 60—100 osi i
dla pociagOAV towaro\vych na 100—120 osi.

RUH Ruch tranzytowy moze by¢ kieronvany na drogi

KOEOAY  okolne, jezeli przerwy, lub trudno$ci ruchu tego

bedg w'ymagaty. W tym celu w kazdym rozktadzie jazdy musza
byC przeyvidziane okdlne drogi pociagwy (art. 34).

Polska i Niemcy obowigzane sg do wzajemnej pomocj™ /v ra-
zie wypadkow na przygranicznych linjach kolejowych (art. 35).

Odpowiedzialno$¢ za wypadki kolejowe regulowana jest
przez ustawy, rozporzadzenia, oraz instrukcje obowigzujace w sto-
sunku do kolei w miejscowosci, gdzie zdarzyt sie wypadek. Kazda
ze stron odpoAviada za swoich urzednikdéw, oraz za inne o0soby,
ktoremi postuguje sie v ruchu IranryionvyT. W nitypabkacb sporu,
rozstrzyga Sad Rozjemczy (art. 36).

Dla zapewmienia tgcznosci w ruchu kolejowym przeznaczono
pewng ilo$¢ specjalnych drutdéw telegraficznych i telefonicznych.
Telegramy i rortonvy telefoniczne stuzbo\ve wolne sg od optat
(art. 37).

Podrdzni, bagaze, przesytki ekBpreBosive oraz toAvarowe prze-
sytki poSpieszne i zwyczajne sg wysytane bezposrednio. Przewoz
ten odbywa sie na zasadzie przepisOAv Konwencji MiedzynarodoAvej
Bernenskiej z dnia 14 pazdziernika 1890 r. o przeAvozie toAvaréw
kolejami, ze zmianami i uzupetnieniami, wprowadzonemi przez
Deklaracje DodatkoAva z 20 wrze$nia 1893 r., przez Uktad Dodatko-
wy z 16 lipca 1895 r., przez Konwencje Dodatkowg z 16 czerAvca
1898 r. i Konwencje Dodatkowg z 19 wrze$nia 1906 r., oraz ze zmia-
nami i uzupetnieniami, wprowadzonemi przez Konwencje Tranzy-
towg Paryska. Przepisy wykonaA\mze konwencji paryskiej zmie-
niajg caty szereg postanowien Konwencji Miedzynarodowej.
Zmiany te dotyczg przewaznie kwestyj technicznych. Przepisy te
ustalajg ponadto odpowiedzialno$¢ kolei za zagubienie, uszkodzenie,
zniszczenie, lub opd6znienie dostawy towaréw tranzytowych.
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Zdawanie wagonoAV zaplombowanych przez jeden zarzad
kolejowy drugiemu, odbywa sie symbolicznie bez stwierdzenia
tadunku, a tylko po sprawdzeniu catosci plomb. Wszelkie inne
przesytki sg zdawane istotnie t. j. po sprawdzeniu fadunkow.
0 ile by kolej tranzytowa dla jakiego powodu wvaiaia za nie-
zbedne spraAvdzic przesyiki, lub ot\vorzy¢ wagon, to moze to by¢
uczynione wedle moznosci na stacji granicznej sv obecnosci urze-
dnikdw obu zainteresowanych zarzagdow kolejowych i mozliwie
celnych. Wagony zatadowane drobnicg nvinny by¢ yvyzyskane przy-
najmniej do 25% tado\vnosci. Nie dotyczy to towaimv przestrzen-
nych. Dopuszczono do przewozu dozorcOAv i komvojentéw towarow
1zwierzat, o ile korzystajg oni z prawa przewozu na kolejach nie-
mieckich, lub polskich. Dozorcy winni posiada¢ dowod tozsamosci
bez \vizy, oraz bilet kolejowy na przejazd (art. 38).

TARYFY Dla tranzytu nn”schodnio-pruskiego zostata ustano-
PRZEWOZOWE  \jona taryfa bezposrednia pod nazwa: , Taryfa
bezposrednia dla ruchu miedzy Prusami Wschodniemi, a pozostaty
czescig Niemiec przez obszar ustgpiony przez Niemcy Polsce, oraz
przez obszar Wolnego Miasta Gdanska“. Taryfe ponvyzszg ustana-
wiajg niemieckie zarzady kolejowe dla catej przestrzeni na podsta-
wie, oddanych do dyspozycji tych zarzadow, taryf polskich. StaAvki
tej taryfy nie moga by¢ wyzsze od stawek miejscoAvych taryf
ogolnych. Dla ruchu pomiedzy Polskg a W. M. Gdanskiem przez
Prusy Wschodnie stuzy taryfa bezposrednia pod nazwag: , Taryfa
bezpos$rednia dla ruchu polsko-gdanskiego przez obszar niemiecki,
potozony na prawym brzegu Wisty i nvyTtieniony w art. 96 Traktatu
AVersalskiego“. Taryfe te ustala Polska dla catego dystansu analo-
gicznie t. j. na podstawie staYYek taryfowych niemieckich (art. 39).
Obydwa rzady komunikujg sobie Avzajenmie staY\dii taryfo-
we, ktdre stuzg za podstawe rozrachunkdéw pomiedzy zarzadami
kolejoAvemi (art. 39).
Kolejowe sraAXY techniczne regulujg bardzo obszernie prze-
pisy wykonaAvcze. (Rozdziat X).

Tranzyt Avojskowy. (Rozdziat I1II)

Postanowienia tymczasowe, odnoszace sie do tranzytu wojsko-
Avego, zostaty rozbudowane postanowieniami konAvencji paryskiej,
przyczem Awvigczono do nich zaréwno zasady t. zw. arrangement
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wojskowego z dnia 9 stycznia 1920 r., jak tez i Tymczasonvej Umo-
wy Warszanvskiej z 13 listopada 1920 r.

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

Postanowienia komvencji odrdzniajg tranzyt osob \voj-
skowy ch podrozujacych pojedynczo, lub catemi transportami,
od tranzytu mienia /VOjSKOwego, przewozonego catemi
pociggami.

TRANZYT osoby wojskowc uTvaza konwencja wszystkie
B osoby sit zbrojnych Polski, lub Niemiec, bez roz-
WOjSKOWYCH  rOznienia, czy podrézujg sv uniformie nimjskomvym,
czy tez po cywilnemu. Wojskonvi nvinni posiada¢ karte tozsa-
mosci (Truppenausweis).

Konwencja odroznia przejazd osob nvojskorutych:

1 Pojedynczo. Tranzyt pojedynczych osob Tvojskowych
odbywa sig Tvszystkiemi linjami kolejoTvemi, przeznaczonemi dla
uprzywilejo\vanego tranzytu osoboTvego i to zarOT\mo catemi po-
ciggami jak i czesciami pociggOAv pospiesznych, lub osobowych.
Wojskowi moga zabiera¢ ze sobg tylko bron biatg, ktorg podczas
przejazdu przez kraj tranzytoAvy sktadajg /v Avagonie bagaioAvym
zamknigtym plomba. Karty tozsamosci okazujg podczas podrozy
tylko JVAvypadku zaistnienia AvarunkOAV szczegolnycli, a Aviec woj-
ny JV Europie, lub stanu oblezenia, albo stanu wyjatkoAvego
w kraju tranzytowym i to naréwni z osobami cywilnemi.

2. Catemi transportami. Tranzyt niemiecki odbywa
sie na linji kolejowej Chojnic e—Tczew—Malbork, zas$
tranzyt polski na linji 11 o wvo—Malbork—T czesv. Dla potrzeb
tego tranzytu zostata uruchomiona jedna para pociggow ty-
godniowo.

Oprocz przeAvidzianej jednej pary Avojskowych pociagOAV oso-
boAvych tygodniowo moga byC tranzytowane specjalne pociagi
SAvigteczne, przeAVOZace zotnierzy urlopowanych z okazji SAvigt
Bozego Narodzenia lub Wielkiejnocy. 110SC i czas przejazdu tych
pociaggOAV ustalajg polskie i niemieckie zarzady kolejoAve w drodze
Avzajemnego porozumienia.
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w wypadku przerwy, lub przeszkéd w ruchu kolejowym
tranzyt ten moze sie odbywac innemi linjami kolejowemi.

Tranzyt specjalnych pociggow \vojskowych odbywa sie przy-
najmniej za uprzedniem 24-godzinnem zgtoszeniem polskim wia-
dzom kolejowym, przy jednoczesnem zaAviadomieniu o tem Wojsko-
\vego Biura £gcznikowego w Gdansku. Pociggami temi mogg prze-
jezdzaé wojskowi w ubraniu cywilnem. Wojskowi niemieccy, korzy-
stajacy z pociggébw wojskowych, obowigzani sg na zadanie okazy-
AL karte tozsamosci (Truppenausweis). To samo tyczy wojsko-
nvycii polskich, tranzytoAvanych przez Prusy Wschodnie.

W sprawie tranzytu osobowych pociggow wojskowych kon-
nvencja przewiduje nastepujgce ograniczenia:

a) najmniejsza ilos¢ wojskowych, przewozonych jednora-
rovo, winna wynosi¢ 400 oséh na jeden pocigg. Uzupetnienie tej
ilosci doznvolone jest w formie doczepiania wagonoéw z mieniem
wojskowem, lub cynviinew, przyczem kazdy wagon liczy sie za
16 osdb.

b) pociagi wojskoAve moga by¢ tranzytowane tylko w dzien.

Bron i amunicja skladane sg podczas przejazdu
KOMOY0BLNY b;raj Iranryionvy w jednym przedziale, wzgle-

dnie Avagonie zaplomboAvanym i strzezonym przez
konwoj polski. Do kazdego niemieckiego pociggu wojskowego jest
przydzielony polski konwoj celny z naczelnikiem konwoju, ktory
jest obowiazany kontrolowac Sciste nvykonanie wszelkich zarzadzen,
majacych na celu zapewnienie porzadku publicznego, oraz prze-
pisdw celnych, szczegdlnie podczas postojow pociggu. Ponadto
naczelnik polskiego konwoju stuzy za posrednika niemieckiemu
0oAYOuey transportu wojskowego rvobec whadz polskich. Wszelkie
wskazOAVKi naczelnika polskiego komvoju, dotyczace stuzby dozoru,
nvinny by¢é wykonane.

DONDCA  Kazdy pociag wojskowy niemiecki posiada komen-
danta (oficera), ktéremu, w stosunku do wszystkich

WOSKOMA  wojskowych niemieckich, jadacych tym samym
pociggiem, przystugujg prawa dowodcy transportu. DoAvodca ten
jest odjjoAviedzialny za zachowanie dyscyptiny wewnetrznej tran-
zytoAvanych oddziatow wojskowych, oraz za wykonanie wszelkich
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zarzadzen wydanych w sprawie przewozu. W celu zachowania po-
rzadku i spokoju, dowodca moze posiadac straz, ztozong najwyzej
z 10 os6b uzbrojonych w bron biatg i pistolety. Bron ta moze byc
uzyta tylko wobec wojskoyyycb niemieckich, jadgcych tym samym
pociggiem i to t}dko sv razie bezposredniego niebezpieczenstwa.
Straz dowodcy posiada pranva i obowigzki strazy tylko wobec yvoj-
skowych niemieckich, nie korzysta za$ z zadnych prerogatyw
w stosunl”®u do innych oséb i yvladz. 1Vszelkie wychodzenie z pocig-
gonv (tylko komendant pociggu wojskoyvego ma prawo opuscié
wagon, celem sprayvdzenia nvykonania zarzadzen i zachowania obo-
wigzujacych przepisow), Avystai3ienia manifestacyjne, Spiewy, na-
pisy na yvagonach, bezposrednie znoszenie sie z ludnoscia kraju
tranzytowego sg Avzbronione.

TRANZYT Dla przeAAnzu mienia AvojskoAvego oraz broni i amu-

MIENIA nicji stuza specjalne /¥ojskowe pociagi
WOJSKOWEGO  t g Ava r o JVe o minimalnym zestaAvie 25 AngonOAV
ladoAvnych. Pociagi te moga by¢ konwojowane przez wojskoAvych
strony korzystajacej z tranzytu. KouAAnj jest ograniczony do 1
zotnierza na jeden wagon z mieniem AAmjskoAvem, tub 2 zoinierzy
na jeden Avagon z konmi. KonAvojenci moga zabiera¢ ze sobg bron
bialg, ktorg sktadajg podczas przejazdu przez kraj tranzytowy do
Avagonu stuzbowego pod zamkniecie plomboAAn. WojskoAA™ pociagi
toAXaroAe sg kouAAnjoAvane przez urzednikOAV celnych kraju tran-
zytujacego pociag.

Sktad towaroAvych pociagOAA" AAnjskoAvych nie moze przekra-
czaé 100 osi, i moze by¢ poAvigkszony na podstaAvie Avzajemnego
porozumienia zainteresoAAumych zarzadOAv kotejoAAMych. Mienie AAnj-
skoAve moze by¢ przeAvozone AAHOclati $rodlagdoAA”emi, na zasadach
stosoAAuinych do toAATOAA' cyAvilnycbh A trauzycie Avodnym.

Wiﬁ)@ﬁﬁ Konwencja odréznia dwa rodzaje przerwy ruchu

TRANZYTOAVYM pPOCiggow tranzytu AvojskoA¥ego:

a) niemozno$¢ przejazdu tranzytu Avojskowego na A¥yzna-
czonej linji kolejoA¥ej, & ktorym to A¥ypadku zarzady kolejoA¥e na
mocy A¥zajemnego porozumienia ustalajg inny szlak kolejOA¥y;

b) przeiwa w komunikacji kolejoA¥ej. Tranzyt os6b A¥ojsko-
wych odbyAAm sie wtedy specjalnemi samochodami, mogacemi prze-
A¥ozi¢ po dAAe osoby wojskowe & mundurach, nie liczac szofera
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i pomocnika. Dla tego wyjatkowego tranzytu wojskowego otwarte
sg wszystkie drogi, przeznaczone dla tranzytu samochodowego.
Kazdemu samochodowi towarzyszy polski urzednik celny, ktory
ma obowigzek udzielania wskazowek, dotyczacych przepisoyy
celnych i porzadku publicznego. Jest on ponadto posrednikiem
pomiedzy wiadzami Kraju tranzytonn®ego i osobami korzystajgcemi
Z tranzytu.

wnjsKowE zatatwiania spraw zyyigzanych z tranzytem woj-
BLRO skowym zostato ustanowione w Grdansku Wojsko-
EACZNIKOWE Biuro taczuikowe, sktadajgce sie z ekspertow:

polskiego, niemieckiego i gdanskiego.
Funkcje tego Biura tacznikoAvego sg nastepujace:

a) state powiadamianie A¥ojskowych i cywilnych wiadz pot-
skich i niemieckich, jak réwniez i odnosnych urzedéw w Gdarsku
0 ruchu nvojskowym;

b) ranvianatianie za¥vczasu o pociggach wojskowych i ewen-
tualnem zawieszeniu danego pociggu;

c) otrzymywanie i przesyfanie wszelkich présb, propozycyj
1 zazaleh polskich, niemieckich i gdanskich, dotyczacych ruchu
WojskoAvego.

W nagtych knves™acii, dotyczacych tranzytu wojsko\vego. Biu-
ro tacznikoAve rv Gdansku ma prawo, za posrednicDvem przedsta-
wiciela zainteresowanego kraju, zasiegng¢ niezbednych informacyj
bezposrednio od innych urzedow, niz te, ktore znajdujg sie
w Gdansku.

W celu uzgodnienia przepisow niemieckich i polskich, odno-
szacych sie do tranzytu wojskowego, instrukcje i rozkazy, ktoreby
byly Avydane specjalnie v tym \vzgledzie przez Polske, Niemcy,
lub Gdansk, nvinny by¢ nant*zajem miMyTieniane mozliwie najszybciej
za posrednicDvem Biura £acznikowego. Na linjach, przeznaczonych
dla tranzytu wojskowego, wtadze kolejowe kraju tranzytowego
powinny posiada¢ Avszystkie rozporzadzenia i instrukcje, dotyczace
tranzytu transporté\v wojskowych.

Wojskonnn, przejezdzajacy tranzytem, majg mozno$¢ natych-
miastonvego bezptatnego kotunikonvania sie z Biurem £acznikonvem

JV Gdansku telegraficznie, lub telefonicznie. Wojsko\vi, ktérzy za-
chorujg w drodze moga by¢, w \vypadku niezdolnosci do transportu,
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umieszczeni w najblizszym polskim szpitalu za posrednictwem
zawiadowcy stacji. Biuro £acznikowe musi by¢ o tern natychmiast
pQwiadomione (art. 44—49, oraz postan. nvykon.).

KONAENCIA ~ Postanowienia, dotyczgce tranzytu wojskoAvego,

zostaty uzupetnione Konwencjg Dodatkowa Berlin-

z13r skg z dnia 13 lutego 1933 r”® Komvencja ta skfada

sie z 4 artykutow. JWmysl postanoAvien tej Konnvencji Dodatkowej

ilos¢ pociggdw nvojskowych nadzwyczajnych i 6ockikonvycii

w ciggu roku zostata okre$lona na 35, przyczem /v ciggu miesigca

nie moze przekraczac 15 pociggow, za$ w ciggu jednego dnia 3 po-

ciaggOAv (art. 1 2). Pociggi te kursujg na zasadach przewidzianych
Konwencjg Tranzytowg Paryska (art. 3).

Konwmncja Dodatkonva Berlinska weszta w zycie w lipcu
1934 roku'\®.

Tranyt drogami smodnemi. (Rozdziat J1)

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

, Do korzystania z tranzytu wupranvnione sg statki
SRODKI . . . .. .

Lokomocai ~ Wszelkiego rodzaju, a mianowicie: barki, trat-wy,
WODNEJ barki ltoionvane /v grupach, statki parowe i nvogole
statki Avszelkich kategoryj, oraz ich tadunki z wykgczeniem statk6\v
wojennych. Statki te muszg by¢ domicylo\vane /v portach nie-
mieckich, portach polskich, nvzglednie nv porcie gdanskim. Poza-
tem do tranzytu dopuszczone sg tratnvy nvszelkiego rodzaju i po-

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

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

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

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

JALOGA Osoby, stanonviagee zatoge i personet statku, pod-

| PERSONEL  tegajg przepisom niemieckim, odnosnie praw

STATKOW osobistych i obowiazkéw charakteru pubticznego

(szczegbinie w dziedzinie podatkOAV bezposrednich i opieki spo-

tecznej). W wypadku, gdyby te osoby Avykonywaty jeszcze inny

zaAYQd podczas pobytu sv kraju HanE~bonvyT, podlegajg one usta-
wom polskim, jednak tylko odnos$nie tego za\\*odu (art. 69).

Osoby powyzsze mogg Avysiadac na lad:

a) w punktach lgdowania, w celu clnvilowego tam pobytu.

b) w innych punktach wytgcznie wtedy, gdy przyczyny
waznej natury osobistej lub technicznej tego smwy-
magaja.

W wypadku nagtego ponvro”™ do miejsca swego zamieszkania,
osoby powyzsze zwracajg sie do najblizszego urzedu policyjnego,
ktéry po zbadaniu spranvy stwierdzi konieczno$¢ nvyjazdu i prawo
do powrotu. Uprawnienia te muszg by¢ zaznaczane /v paszporcie
zainteresosivanej osoby (art. 72). S\viadechva TteclianikOnn% pala-
czy oraz szypréw, jak rowniez Swiadectwa kottowe, wystawiane
przez wiadze niemieckie, uznawane sg przez Poiske.

WeAD Artykut 74 Konwencji Tranzytowej Paryskiej prze-
cZARNKowsKi  -widuje zawarcie dodatkonvego ukfadu w Gpranive
ZANMRTA  utrzymania zeglugi tranzytoAvej na iNoteci. uro-
w PILE wizoryczny ukiad zostat zaAAurty w CzarnkoAvie
27. I1X. 1921 r. przez przedstaAvicieli nrojer™Adztwa poznanskiego
I przedstawicieli regencji w Pile. Ukfad prowizoryczny, po za-
twierdzeniu przez AvojeAvode poznanskiego /v dniu 8 pazdziernika
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1921 r., na mocy upowaznienia Ministerstwa Eobd6t Publicznych
b. Dzielnicy Pruskiej Nr. 126/2790/21 i przez prezesa regencji
JVPile w dniu 29 wrze$nia 1921 r., tymczasowo yvszedl /v zycie.

W r. 1925 wznowiono pertraktacje /v Bpranvie utrzymania rze-
ki Noteci, ktére zakonczyty sie ranvarciet /v dniu 14 marca 1925 r.
w Pile konwencji polsko-niemieckiej™ o administracji odcinkow
rzek Noteci i Gidy, stanoyviacycli granice, jak réyvniez o zegludze
po tych odcinkach.

Konwencja ta zanvarta ,/v celu ureguloyvania zarzadu odcinka
granicznego Noteci (Netze) i Gldy (Kuddonv) i dla nvykonania
po8lanonvien art. 74 kom\*encji podpisanej 21 knvieMia 1921 .
/v Bpranivie svoinosci tranzytu pomiedzy Prusami AVschodniemi,
a resztg Niemiec” ranviera 4 rozdziaty, podzielone na 17 aidyknlOnv,
posianonvienia nvykonanvere, protokot konconvy, i jest identyczna,
pod nvzgledem tresci, z Uktadem Czarnkowskim.

Rozdziat | komvencji, zawierajacy postanowienia, dotyczace
podziatu administracyjnego odcinka granicznego rzeki Noteci po-
miedzy Polskg i Niemcami, reguluje sposéb i porzadek utrzymania
brzegow, kolejnos¢ robot, oraz budonve jazdéw i tam, niezbednych
do regulacji rzeki, nanvadniania, sposob i kolejno$¢ dostarczania
materjatonv budowlanych i t. p.

Rozdziat 11 zajmuje sie zeglugg i Bpianver.

W szczegdblnosci prynvaine statki i lrainvy wszelkiego rodza-
ju nvraz ze znajdujagcemi sie na nich osobami i tadunkami, bez réz-
nicy przynaleznosci lsanstnvonvej, korzystaja z petnej 8nvoboQy ze-
glugi (art. 7). Statki 1 osoby sg wolne od nvszelkich
formalnos$ci celnych i paszportonvych, o ile pod-
czas przejazdu rzekg nie wchodzg v kontakt z brzegiem. Dokony-
nvanie odprawy celnej i renvizji paszportowej moze sie odbynvac
nv odponviedniem miejscu odcinka granicznego bez utrudnia-
nia zeglugi. Statki i osoby mogg nvchodzi¢ nv kontakt z brzegiem,
zachonvujac przepisy celne i policyjne parnstwa brzegonvego (art. 8).
Kazda ze stron moze pobiera¢ optaty zeglugonve na odcinku, pod-
legajacym jej zarzadonvi. Taryfy tych optat sg jednakowe dla
8lalkOnv obu stron, przyczem wiaschve wiadze obu pansUv komuni-
kujg sobie nvzajemnie nvysoko$¢ Bianvek taryfowych (art. 9).

Konwencja miedzy Polska a Niemcami zawarta w Pile w dniu
14 marca 1925 roku sv sprawne administracji odcinkéw Noteci i G’rd{j stano-
wiacych granlcg], jak ronvnier o zegludze na tych odcinkach (Dz. U. R. P.
Nr. 61/29, poz. 4/0).
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Statkom policyjnym i celnym wolno przybija¢ do cudzego brzegu
za zgodg drugiej strony (post. wykon, do rozdz. I1).

Rozdziat 111 tej umowy traktuje o zarzadzie granicznym
odcinka Gidy, rozdziat za$§ 1V zawiera postanowienia ogoélne
i koncowe, dotyczace kosztowy administracji, zapewnienia pomocy
w razie koniecznoSci utrzymywania brzegow rzeki, oraz rozbudo\vy
potrzebnych dla zeglugi urzadzen. Sprawy sporne, wynikie z po-
wyzszej konwencji, zostaty oddane pod rozjemstwo prezesa Nie-
miecko-Polsko-Gdanskiego Sadu Rozjemczego do Spraw Ruchu
Tranzytoyyego w Gdansku o ile sie na to zgodzi, w przechvnym
wypadku strony porozumig sie, co do wyboru innej osoby (art. 16).
Artykut 17 przelviduje ratyfikacje i czas trwania konwencji. Kon-
wencja jest zannmrta na czas nieokre$lony; moze by¢ wypowiedziang
w terminie jednorocznym.

Postanowienia Avykonawcze do tej konwencji zawierajg /vy-
tyczne nvzajemnej v/spotpracy przy administro”vaniu i utrzymywa-
niu granicznego odcinka Noteci. Postanowienia koncowe, pomiedzy
innemi, regulujg sprawe stosowania przepisow ustaw wodnych
niemieckich i polskich na odnosnych obszarach przybrzeznych.

Konwencja Pilska przewiduje, ze postanowienia wykonaw-
cze bedg mogty byC zmieniane porozumieniem nviasciwych zarza-
dow administracji wodnej obu stron (par. 8 post. wykonawczych).

Konwencja Pilska, bedaca powtdrzeniem Uktadu Czarnkow-
skiego, weszta /v zycie 27 sierpnia 1929 r,

Cto. (Rozdziat \11)

Postanowienia tego rozdziatu dotyczg uregulowania spraw
celnych JV zakresie ruchu kolejowego, komunikacji wodnej, oraz
tranzytu samochodOAY i motocykKli.

RFCBTHROMMNE  Zarzady celne i kolejoAve pomagajg sobie nvzajemnie
WRIGH Avszystkich sprawach dotyczacych tranzytu, do-
KOEOANYM  starczajgc sobie informacyj i przeprowadzajgc po-

szukiwania na zgdanie drugiej strony. Korespondencje prowadzg

viarcinve zarzady bezposrednio (art. 78).

Ruch tranzytoAvy zostaje poddany dozorowi celnemu Kkraju
tranzytoAYego. OdpraAva celna odbywa sie natychmiast po przy-
byciu kazdego pociagu, przewidzianego rozkladem jazdy. Strony
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uznajg nawzajem, natozone przez ich organa, zamkniecia
celne (art. 79).

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

Osoby przejezdzajagce tranzytem sg wolne
w zasadzie od wszelkich optat celnych iinnych
optat podobnych, z wyjatkiem optat wyktadanych przez
zarzady kolejowe. Wagony sg konwojowane przez urzednikénv cel-
nych kraju tranzytowego (polskich i gdanskich, lub niemieckich,
zaleznie od terytorjum, przez ktére pocigg przechodzi). Koszta
komvoju ponosza po potowie Niemcy i Polska. Na linji Lebor k—
Gdansk—M a 1b or k pomiedzy Leborkiem a Sopotami pociagi sg
konwojowane przez urzednikdéw celnych polskich; na przestrzeni
od Sopot do Malborka przez urzednikdéw celnych gdanskich. Na
linji Chojnic e—Tczew™~Ma 1b or k komvoj celny polski oddaje
pocigg w Tczewie konnvojentowi celnemu gdanskiemu, ktéry kon-
wojuje go do Malborka. Zmiana tego przepisu moze nastgpi¢ na
skutek porozumienia pomiedzy Polskg a Gdanskiem.

Jedynem zadaniem konwojentOAv celnych jest baczenie na
wykonanie i zachowanie postanoAvien komvencji, oraz posrednicLvo
pomiedzy podréznymi i personelem kolejonvym niemieckim, a nvia-
dzami polskiemi. Przy transportach toAvarowych konwojenci przej-
mujg wagony i spraAvdzajg, czy plomby nie sg naruszone.

Bagaze, nadane przez osoby jadace tranzytem zwykilym, sa
przechoAvywane osobno v przedziale bagazowym. Podrézni moga
zabiera¢ ze sobg reczne bagaze, zawierajgce przedmioty niezbe-
dne. Tow™ary majace Avartos¢ handlowa nie moga byé przewozone
jako reczny bagaz (art. 83). O ile na to ruch kolejoAvy pozwala,
bagaze podr6znych sg umieszczane w specjalnym wozie bagazo-
Avym pod zamknieciem plombow”em; /W tym wypadku bagaze takie
sg traktowane Avedlug zasad stosoAvanych do bagazy av tranzycie
uprzywilejowanym.

ToAvary ArAvagonach zamknietych zostajg zabezpieczone przez
zatozenie plomb celnych. Wagony otwarte, oraz te wagony
zamkniete, na ktére nie mozna zatozy¢ plomb z powodu przebywa-
jacych w nich kouAvojentéw danych towrrOAV (jak wagony
z bydtem i t. p.), sg zabezpieczane przez dodanie konAvoju celnego.
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Wagony towarowe, doczepione do pocigg(bAv osobowycli, sg
traktowane pod nvzgledem celnym jak pociggi towaronve.

Zazalenia z powodu przejmowania nvagondw sg traktowane
osobno od list pociggowych i innych zazalen (art. 83—385).

PFCBITFOMMNE To ary oraz wszelkie statki, ktore
w KChiuNIKAQ#  przechodzg tranzytem przez drogi zeglowne i sptaw-

woDNg ne Polski, lub Wolnego Miasta Gdanska wolne
sg od optat celnych oraz od innych optat po-
dobnych. Przesyiki optacajg clo wedtug ustaw polskich i moga
by¢ przesytane tylko pod zamknigciem celnern. Towary, optacajgce
cto, ktérych zamkniecie jest niemozliwe i towary masowe, optaca-
jace clo, a przewozone statkami otAvartemi, przewozone s pod
konwojem celnym. Zamiast komvoju moze by¢ ztozona kaucja,
zabezpieczajgca odprawe celng; kaucja ta jest zwracana przy
opuszczeniu terytorjum Polski. WiasciAvy polski urzad celny moze
zwolni¢ szypra, godnego zaufania, od ztozenia kaucji.

Przyjmonvanie pasaieronv podczas przejazdu tranzytem dro-
gami Avodnemi, ich wysiadanie na lad, oraz fadowanie i wyfado-
nvynvanie towar6éw podczas przejazdu przez terytorjum Polski sg
zabronione. W wypadkach szczeg6lnych (uniemozliwienie dalszego
przejazdu przez zamkniecie $luz, lody, uszkodzenie statku) wytado-
wanie toAvarow na brzeg, lub przetadunek na inne $rodki przewo-
zowe jest dozr¥olony, loodlega jednak ogolnym polskim przepisom
celnym.

Formalnosci celne i paszportowe zatatwiane sg przy prze-
kroczeniu granicy i to w ten sposéb, aby strata czasu byla jgk-
ngjmniejsza.

Artykuty zywnosci, przeznaczone dla uzytku zatogi i podroz-
nych, sg nvoirie od cfa.

OdpraAva celna trahv jest stosowana analogicznie do powyz-
szych postanowien.

W razie naruszenia podczas drogi przepisow celnych, lub tez
odnoszacych sie do nich prrepisbnv: Avykonawczych, stosowane sg
JV zakresie karnym prawa kraju, v ktéiym wykroczenie miato
miejsce. Co do wykonania kar pranvotocnie orzeczonych, wiasci-
ciel statku odpowiada za nie osobiscie i swoim statkiem.

Specjalnie uregulowane zostaty wypadki zeglugi po czesci
Noteci, stanowigcej granice pomiedzy Polska a Niemcami. Mia-
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nowicie, ionvary i statki doj)uszczone do zeglugi, oraz podrézni ja-
dacy tranzytem i bagaze wolni sg od wszelkich formal-
nosci celnych, o ile statek przejezdza $rodkiem rzeki, nie
nvchodzac w kontakt z zadnym z brzegdnm, przyczem komunikacja
z brzegiem, wyjanvszy wyjoadki force majeure, moze sie odbywac
tylko na brzegu tego panstwa, na ktérego terytorjurn statek byt
tadowany i z ktérego podroz zostata rozpoczeta. AVszelka komuni-
kacja statku tranzytowego z innemi statkami jest zabroniona.

Miejscowe wiadze celne obu panstw regulujg same sprawe
komunikowania sie czlonkOAv zatogi statku z brzegiem przechvnym
(art. 7892 i przepisy wykonaw”cze).

Dalsze postanowienia tego rozdziatu dotyczg postepowania
celnego przy tranzycie szosowym samochodo6\v i motocykli.

Paszporty. (Rozdziat M)

Wedtug postanowien tego rozdziatu w sprawach paszporto-
wych obowigzujg nastepujgce zasady:

a) Przy tranzycie kolejowym
uprzyJfVilejo/Vanym

1 W czasach normalnych podrozni, korzystajacy
z tranzytu uprzywilejowanego w mys| postanowien konwencji nie
potrzebujg ani paszportu ani karty tozsamosSci.

2 W czasie wojny w Europie, wzglednie wpro-
wadzenia stanu wyjatkoJVego lub stanu obleze-
nia, moze Polska tymczasowo zai"zadzi¢, aby:

a) obywatele niemieccy posiadali My kaz osobisty
z fotografjg i shvierdzeniem obywatelstwa, jed-
nak bez nvizy polskiej.

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

Zarzadzenie powyzsze musi byC notyfikowane i wchodzi

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

W zadnym Avypadku, nawet w czasie wojny, podrozni
nie podlegajg innym formalno$Sciom, procz nvyzej
wymienionych.
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Ustanie przyczyn wyjatkowych poyvoduje przywrocenie
stanu poprzedniego.

b) Przy tranzycie kolejowym zwyktym.

Podrézni winni posiada¢ karty tozsamos$ci z foto-
grafjg i sUvierdzonem obywatelstwem, zaopatrzone w wize
polska, przyczem wizy na przejazd przez terytorjum W. M.
Gdanska sg udzielane przez polskich konsuléw uno actu, za Gdansk
i za Polske. Wizy i wzmianki w wykazach osobistych nvinny
zawieraC wylgcznie wskazowki niezbednie potrzebne. Wiza nie
jest wymagana od personelu wagonow restaura-
cyjnych, oraz konAvojentow prywatnych trans-
portow towarowych (konie, powozy, bydto i t. p.).

Niemieccy funkcjonarjusze kolejoAvi, pocztowi, celni, jadacy
w sprawach stuzbolwvych, winni posiadacC stuzboAva le-
gitymacje, w formie przepisanego konwencjg zaswiadczenia
w dwu jezykach, polskim i niemieckim.

) Przy tranzycie drogami wodnemi.

Szyprowie oraz osoby nalezace do zatogi statkOAv rzecznych,
jak réwniez osoby nalezace do rodzin szyprow i cztonkéw zatogi,
a zamieszkujace na statkach, winny posiadaé paszporty,
zaopatrzone w wize polska. Wizy te sg wazne
na przeciagg catego okresu zeglugi od czasu icli
Vydania

Do oséb przewozonych statkami rzecznemi stosuje sie ogolne
postanowienia paszportoAve, obo\vigzujgce w Polsce.

Inne postanowienia Konwencji Tranzytowej
Paryskiej. (Rozdziaty IV, \1, IX, X i Xl)

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

TRANZYT W spraAvie tranzytu telegraficznego i telefonicznego,

pocztowo- 0 ile on Awchodzi w zakres stuzby kolejowej, to
TELEGRAFIOZNY - 7arzady oraz urzedy kolejowe i celne, zaintereso-
wanych stron, posiadajg potaczenie specjatnemi przewodami, celem
dania im moznosSci wzajemnego komunikowania sie ze soba.
W sprawie tranzytu telegraficzno-telefonicznego przez Polske,
(Rozdziat UT konwencji paryskiej) odstgpiona zostata Niemcom
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pewna ilosC przewodow telegraficznych dla komunikacji bezpo-
Sredniej (13 drutow przechodzacych badz kablem, badZz na stupach
w ten sposob, ze koncowe druty znajdujg sie /v Prusach Wschodnich
oraz Niemczech, stacje za$ polskie zostaty z nich wytaczone), oraz
pennta ilos¢ przewoddéw telefonicznych dla bezposredniej komuni-
kacji telefonicznej (4 linje telefoniczne), Pozatem Niemcy majg
prawo korzs"sta¢ z catej polskiej sieci telegraficznej dla rozméw
zwyktych w komunikacji sgsiedzkiej do Polski i w komunikacji
tranzytowej przez Polske do Niemiec, wzglednie Prus Wschodnich.

Prze\v6z poczty odbywa sig, v mys$l postanowienn wyko-
nawczych, Aimgonami pocrionveti ambulansowemi za minimalng
opfatg, uiszczang przez zarzady pocztowe niemieckie zarzadoAvi
poczto\vemu polskiemu, za kazdy osio-kilometr prze\vozu nnmgonu
pocztowego (art. B0 i post. nvykonanvcre). Analogiczne prawa
przystugujg Polsce w komunikacji z JM. M. Gdanskiem przez Prusy
Wschodnie.

TRANZYT Pozdziat Y1 konwencji reguluje tranzyt samocho-
SAMOHIDOW  do\vy i motocykloAvy drogami przeznaczonemi dla
| MOTCCYKU celu. Wybér tych drég odpowiada potrzebom
ruchu. Zmiany drdg sg cior/voiore /v drodze nvzajemnego porozu-
mienia sie zainteresonvanych stron (art. 75—77). Przy zabezpie-
czeniu celnem sg uznaAvane zobonvigzania gwarancyjne znviazkénv
automobilistow polskich i niemieckich (art. 96). Osoby, korzysta-

jace z tranzytu samochodami lub motocyklami, winny posiada¢
paszport zaopatrzony /v jvize Kraju tranzytonego (art. 105).

Pozdziat X komvencji ranviera bardzo obszerne
PRZEPISY przepisy nvykonanvcre, (ktére zostaty juz otOnvione
WYKONAWCZE .z . ,
przy okazji analizy poszczegdlnych po8lanomnen
komvencji). W szczegdlno$ci przepisy n\ykonanvere odnoszg sie do
uregulowania technicznych knvesiy3 kolejonvyGh, (zmiana linij
kolejom\*ych w razie potrzeby, pronvadzenie ruchu kolejowego,
spraAvy personelu kolejonvego, wagononv restauracyjnych i sypial-
nych, oraz konnvojentonv prynvainycii, uruchamiania nowych pocia-
gow, sktadu pociggow, pomocy przy nieszcze$lhvych wypadkach,
odponviedzialnosci za Yvypadki kolejowe, zaginiecie i uszkodzenie
towaréw, bagazu i przesytek, rozrachunku miedzy administracja
kotejonvg niemiecka i polska, pomocy /v taborze kolejonvym,
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a specjalnie w lokomotywach i t. p.). Ponadto przepisy wykonawcze
zawierajg postanowienia dotyczace przejecia niektorych postano-
wien Miedzynarodow™ej Komvencji Bernenskiej z 14 pazdziernika
1890 r. wraz ze zmianami i uzupetnieniami z lat 1893, 1895, 1898
I 1906. Postanowienia tej konwencji zostaty przejete ze zmianami
i uzupetnieniami, przeprowadzonemi w mys$l przepisow wyko-
nawczych do Konwencji Tranzytowej Paryskiej. Dalsze postano-
wienia przepisow wykonayvczych (rozdziat X) dotyczg uregulo-
nvania technicznego kwestyj tranzytu wojskowego oraz spraw
tranzytu pocztowego, telegraficznego i telefonicznego, tranzytu
wodnego i spraw celnych.

LMDMA  Postanowienia wykonawcze, zgrupowane W roz-
NifruSo  dziale X Konwencji Tranzytowej Paryskiej, zostaty
BR zmienione polsko-niemieckg Umowg Berlinskg
z dnia 14 lutego 1933 roku™. Uktad ten, sktadajacy sie z 2 para-
grafow, zmienia przepisy wykonanvcze (Rozdziat X) Konwencji
Tranzytowej Paryskiej, nadajac im nowe brzmienie. Zmiany doty-
czg przewaznie kwestyj technicznych, zwigzanych z wykonaniem
ruchu kolejowego i wodnego, tranzytu pocztowego, telegraficznego
i telefonicznego, tranzytu wojskowego, oraz spraw celnych.
Przepisy Konwencji Miedzynarodowej Bernenskiej w sprawie
przewozonv kolejowych z 1890 r. zostaty czesciowo uzupetnione
i zmienione. Wszystkie zmiany nie dotyczg spraw zasadniczych
a jedynie uzupetniajg i wyjasniajg te kwestje, ktore w przepisach
Avykonawczych Kon”™vencji TranzytoAvej Paryskiej nie odpowiadaty
nowoczesnym \vymogom komunikacyjnym. Postanowienia prze-
piséw \vykonawczych, dotyczace pomocy /v taborze kolejonvym,
zostaty skreSlone (przep. wyk. do art. 30, 42 i 43).
W mysl 8 2 umowa smvcboOri w zycie po 30 dniach od
wymiany dokumentow ratyfikacyjnych. Ratyfikacja uktadu odbyta
sie w koncu czer\vca 1934 roku™ i w tym tez roku umowa weszta

W zycie.

Umowa miedzy Polska a Niemcami, podpisana w Berlinie dnia 14 lu-
tego 1933 r., 0 zmianie przepisdw' wykonawczych, rozdziat X konwencji miedzy
Niemcami a Polskg i W. M. Gdanskiem w 3pranvie wolnosci tranzytu mlgszy
Prusami Wschodniemi a resztg Niemiec z dnia 21 kwietnia 1921 r. (Dz. U. R. P.
Nr. 67/34, poz. 590 i _591{. ) o .

Ustawa z dnia 15 marca 1934 r. w sprawie ratyfikacji umowy miedzy
Polska a Niemcami, podplsangj w Berlinie dnia 14 lutego 1933 r. 0 zmianie
przepiséw wykonawczych, rozdziat X konwencji miedzy Niemcami a Polskg
I W. M. Gdanskiem w'sprawie wolnosci tranzytu miedzy Prusami Wschodnie-
mi a resztg Niemiec z dnia 21 kwietnia 1921 r. (Dz. U. R. P. Nr. 33/34, poz. 299).
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FCSTANODANIENA  Rozdzial X1 zawierajagcy rozporzadzenia koncowe
KONABNCI  przeyvidiije w art. 113, ze przepisy /vyKonanvcre,
PARYKIE]  zawarte w rozdziale X konwencji, mogg by¢ zmie-

nione za nvBep6inet porozumieniem wiasciwycli wiadz polskich

i niemieckich (co juz faktycznie nastgpito), przyczem strony zain-

teresoAvane maja prawm zazada¢ w kazdej chwiti reAvizji tych prze-

pisow, sktadajac jednoczesnie odnosny projekt. Strona przechvna

JV ciggu 2 miesiecy obowigzana jest ztozy¢ s\\mj kontrjjrojekt,

poczem, jesli zajdzie tego potrzeba, rozpoczynajg sie yylasciwe

pertraktacje.
Artykut 114 tego rozdziatu zawiera postanowienia przej-

ScioAve, dotyczace ratyfikacji i wejScia w zycie poszczeg6lnych

czesci komA’encji.

NIEMIECKA — AVYyzej analizowana Komvencja Tranryionva Pary-

WRADOM  ska, przyznajgca Niemcom znaczne przyyvileje dla
TRANZYTONE)  Pnzytu wscliodnio-pruskiego przez Polske, nalezy

PARYKIE]  do szeregu polsko-niemieckich uméw, stwuirzajacych
podstawy dla przyjaznego AYspdtzycia sasiedzkiego tych naroddéw”
To tez opinja urzedowa Niemiec dodatnio ocenia postanoAvienia
tej konwenciji.

Przy okazji ratyfikacji powyzszej konwencji zostat przedio-
zony sejmowi niemieckiemu obszerny memorjat ministerstwa
spraw)' zagranicznych Rzeszy Niemieckiej™, ktory wydaje facho\va
oceng, opinjujac poszczegolne postanoAvienia w sposob nastepujacy:

a) W spraAvie oceny rozciggtosci terytorjalnej postanowien

konAA‘engji czytamy v memorjate:

»Ograniczenie konwencji tylko do terendéw ustgpionych, odpo-
wiadato brzmieniu art. 89 i 98 w sposéb, w jaki one byly rozumiane
przez Niemcy, mianowicie jako kompensate za odstgpienie obszardw.
Mimo to art. 1 komveneji (ust. 2) przewiduje, jako wyjatek na korzysé
Niemiec, ze /m szczegdlnych wypadkach np.: w komunikacji miedzy
niemieckim Goérnym Slaskiem a Prusami Wschodniemi tranzyt
uprzywilejowany moze sie odbywa i poprzez bytg Kongresoéwke.
Terytorjum Wolnego Miasta Gdanska nie jest przewidziane art. 89

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

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

b) O ilosci i nvaino8ci linij kolejowych, przeznaczonych dla
potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego, czytamy v me-
morjale, co nastepuje:

~rranzyt uprzywilejowany bedzie sie odbywat wyznaczonemi
linjami, ktore sg okresSlone w jednym z artykutdéw (art. 23); do tych
linij zaliczone zostaly wszystkie linje kolejowe, ktére przed wojng
odgrywaty role v komunikacji z i do Prus Wschodnich (str. 4).

Tranzyt musi byé kierowany na w'szystkie linje gtéwne; zostaty
one wyliczone w art. 23. Wogole tranzyt moze by¢ kierowany innemi
linjami kolejonveti, ktére zostaty, nvzglednie zostang otwarte dla
komunikacji miedzy Polskg a Niemcami. Praktyka jednakze dopro-
wadzi do tego, ze tovar’y bedg kierowane mozliwie rnavarieTi pocig-
gami przez linje o wielkiej przelotnosci, a to choéby z powodu
koniecznosci szybkiego transportu; z tego tez powodu ruch osobowy
przenvaznie bedzie korzystat z linij o wielkiej przelotnosci (str. 7).

¢) Odnosnie spraw celnych i paszportotvych memorjat stwier-
dza miedzy innemi, ze tranzyt

.»jest, szczeg6lnie w czasie pokoju, nnniny od obowigzku legitymo-
nvania sie; ani karta tozsamosci, ani wiza polska nie jest potrzebna.
Podré6zni sg z”volnieni v tych pociggach od nvereikicii formalnosci
celnych; nvkoncn istnieje  Torlinvo80 snv>nlarvania bezposrednich
bilelonv pomiedzy poszczeg6lnemi stacjami Prus Wschodnich a pozo-
statemi czeSciami Rzeszy... (str. 4).

Woysiadanie z tych pociggénv nv Polsce jest zabronione; stuza
one nn'ylacznie dla tranzytu. Tak samo jest przenvidziana analogiczna
nprrynn'iieionvana komunikacja ionn.ronva, ktdra sie bedzie odbynvata
calemi pociggami. Ponvyzsza komunikacja nie podlega ronvniez
ponvinnosciom celnym®.

d) W sprawie tranzytu wojskotvego memorjat gtosi, co na-
stepuje:

~Terazniejsza komvencja ustala, ze tygodnionvo moze kursonva0
jeden pocigg dla pojedynczych podréznych, o00rial0nv i mienia
nvojskonvego i jeden pocigg nvojskonvy dla mienia nvojskonvego
JV kazdym Kkierunku. Po nvarysikicii noiyciicrasonvycii do$nviadcze-
niach ponvyzsze pociagi nvy8larcrala sv zupetnosci dla potrzeb
nvschodnio-pruskiego okregu nvojennego, nanvei i /v czasie zj4vszej
komunikacji. Oprécz tego nvenie potrzeby moga by¢ uruchomione
pociggi $nvigteczne na Boze Narodzenie i Wielkanoc bez zadnego
ogi’aniczenia“.
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9) 0 tranzycie wodnym znajdujemy w memorjale nastepu-
jace nvywody:

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

Prusy Wschodnie otrzymujg w ten sposéb mozno$¢ sprowa-
dzania droga wodna wegla z Gérnego Slaska, oraz zafrachtowywania
drzewa i zboza do wnetrza Niemiec (str. 13).

Przybijanie statkéw w wypadkach sity wyzszej i dla celéw
powrotu zatég okretowych, albo ich rodzin w nagtej koniecznosci, sg
uregulowane specjalnemi przepisami na korzy$¢ szypro\v i zatog
statkow*.

f) W sprawach teclwiczno-paszportonvych memorjat yvydaje
nastepujacg opinje:

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

W tranzycie wodnym istniejg penvrie ufatwienia o tyle, ze
szyprowie i osoby, ktéro nalezag do zatogi pewnych statkéw, jak
rowniez i cztonkowie ich rodzin, o ile mieszkajg stale na statku,
otrzymujg wize na caly czas zeglugi i to za szczegOlnie niskg optata,
ktora w danym wypadku moze by¢ ustalana z roku na rok. Dla
tranzytu nn'ojskowego samochodami przenviduje art. 46 w pewnych
wypadkach zwolnienie jadgcych od posiadania paszportu i wizy
(art. 105, ustep 2)*.

Memorial ministerstAva Bpranv zagranicznych Rzeszy Nie-
mieckiej stAvierdza, ze nie osiggnieto zgody przy pertraktacjach
jedynie w dwu kwestjach, a Tianonvicie: w sprawie przewozu
Aviekszych oddziatdbw Avojskowych, oraz w spraAvie wschodnio-
pruskiej komunikacji lotniczej.



ror XIV Tranzyt uprzywilejowany 69

Sprawa przewozu wiekszych oddziatow wojskowych w tran-
zycie w”schodnio-pruskim zostata przedstawiona przez memorjat
W nastepujacy sposob:

»Pierwszg kwestjg jest sprawa komunikacji wojskowej
z Prusami Wschodniemi. W sprawie normalnej komunikacji woj-
skowej zostaty umieszczone w rozdziale Il konwencji wyczerpujace
postanoAvienia. Nie rozwigzang zostata mimo to wazna kwestja, czy
Niemcy w wypadku nadznvyczajnej potrzeby moga wysytaé wieksze
oddziaty wojskowe z Prus Wschodnich i do Prus Wschodnich przez
terytorjum Polski. Niemcy muszg zgdaé prawa nieograniczonej komu-
nikacji wojskowej z Prusami Wschodniemi chocby dlatego, ze
Traktat Pokoju w tym wypadku nie przewiduje wyjatku w wolnym
tranzycie. Pozatem moga zaj$¢ wypadki, w ktorych jest niczbednem
szybkie wzmocnienie zatogujacych w Prusach Wschodnich oddzia-
tow; przypomnijmy np. nvypaOki w lecie roku 1920, kiedy to znajdu-
jace sie w Prusach Wschodnich oddziaty okazaly sie za male, aby
wystarczajgco strzec granic wschodnio-pruskich; takze i wewnetrzne
zamieszki mogg nie pozwoli¢ na szybkie przesuniecia oddziatow
z Prus Wschodnich i do Prus Wschodnich. Osiggniecie porozumienia
JV'tej sprawie bylo ns Paryzu niemozliwem. Zgodzono sie jednak na
podjecie ponownych pertraktacyj sv odpowiednim czasie i sprawe
wstrzymano do przysziego porozumienia (art. 109)“

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

Druga kwestja, dotyczaca komunikacji lotniczej, zostata
zalatAviona polsko-niemiecka UmoAA™g Berlinskg z dnia 28 sierpnia
1929 r”"® UmoAva ta, podpisana Avraz z protokdétem narad, ktory
zawiera przepisy interpretacyjne, oraz Avykaz szlakdw poAvietrz-
nych, przeznaczonych dla przelotu, nie stoi jednak av Zzadnym
zAviazku z kompleksem ukladOAV, umoéw i kouAA”encyj, odnoszacego
sie do tranzytu AA”schodnio-pruskiego.

Powyzsza fachowa opinja ministerstAva spraw zagranicznych
Rzeszy Niemieckiej, organu urzedowego, moze najbardziej powo-
tanego do zabrania gtosu av tych spraAvach, wykazuje zupeinie
AAyraznie te udogodnienia, jakie zapeAvnia Niemcom KonAA”encja

TranzytoAAui Paryska av spraAAue tranzytu wschodnio-pruskiego.

ntonva miedzy Rzeczpospolita Polskg a Rzeszg Niemieckg o zegludze
powietrznej, podpisana w Berlinie, dnia 28 sierpnia 1929 r. (Dz. U. R. P.
Nr. 15/34, poz. 118).
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urzgpowa W sprawie polsko-niemieckicli umow, uzupetniaja-
wemeeka  cych Konwencje Tranzytowa Paryska, zostat ogto-

o umMowacH  szony memorjat ministerstwa spraw zagranicznych

VEURERIIAA- Rzeszy  Niemieckiej, odnoszacy sie do konwencji,

KONWENCIE  zanvartej /v Pile nv 1925 r., a dotyczacej rozgrani-
czenia i utrzymania odcinkow rzeki Noteci i Gidy“*

Memorjat ten zawiera miedzy innemi nastepujacag opinje:
a) W spraAvie rozgraniczenia rzeki Noteci czytamy:

~Wihasciwa tres¢ tego ustepu odpowiada najnowszym nvyToaoT
polityczno-komunikacyjnym. Przy zupetnie jednakowem traktowaniu
niemieckich i polskich statkéw i tratw, korzystajacych z tranzytu
(art. 7), winny by¢ one zwolnione z wszelkich niekoniecznych
formalnosci celnych i paszportowych (art. 8). Statek idacy wgore
rzeki z niemieckiej czesci Noteci z miejscem przeznaczenia do Deutsch-
Usch, nie bedzie podlegal Zzadnej rewizji celnej i paszportowe;j.
Analogicznie stosuje sie to i w odwrotnym Kkierunku. Na jedno-
litos¢ przepiséw komunikacyjno-policyjnych zwrécono specjalng
uwage (art. 9).

Optaty zeglugowe moga by¢ pobierane wedtug ogélnych zasad
(art. 10).

Wkoncu nalezy zaznaczy¢, ze dla komunikacji tranzytowej
statkéw i tratw pomiedzy Prusami Wschodniemi i resztg Niemiec
sg miarodajne postanowienia niemiecko-polsko-gdanskiej konwencji
z 21 kwietnia 1921 r. Dz. Ustaw Rzeszy str. 1069)“.

b) Odnosnie przepisOAX® wykonawczych do tej konwencji
memorjat podaje:

»W konwencji w postanowieniach wykonawczych (§ 6) i proto-
kdle kohcowym jest czesto mowa o ,,wilasciwej wiadzy*. Osiagnieto
podczas pertraktacyj zgode, ze przez to nietylko wyklucza sie droge
dyplomatyczng, lecz umozliwia sie takze przekazanie dalszych roko-
wan bezposredniemu komunikowaniu sie wiadz lokalnych obu stron,
aby osiggng¢ najskuteczniejsze uproszczenie biegu spraw. Przepisy,
umieszczone w postanowieniach wykonawczych, mogg by¢ tatwiej
zmieniane, niz przepisy umowy giéwnej*.

Memorjat do KonAA"encji DodatkoAAe] Berlinskiej z 15 tipca

1922 r. nie zostat Avydany. Konwencja ta zostata ogtoszona przez
Rzad Niemiecki av czasie przesilenia gabinetoAA”ego.

Memorjaty do umoav berlinskich z 13 i 14 lutego 1933 roku
jeszcze sie nie ukazaty & druku.

Reichstagsdrucksache Nr. 1957 (I Wabhlperiode). Denkschrift zum
Gesetz Uber das  Abkommen zwischen Deutschland und Polen Uber die Ver-
waltung der die Grenze bildenden Strecken der Netze und der Kiddow, sowie
Uber den Verkehr auf diesen Strecken. Auswartiges Amt IV Po. 1822,
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Umowy berlinskie z 1933 roku zafatwiajg osta-
KTTWKACNH  tecznie — jezeli chodzi o chronologiczne przedsta-

wienie iloSci zawartych uméw tranzyto\vych — te
Avszystkie kwestje, co do ktérych Konwencja Tranzytowa Paryska
z 1921 roku ostatecznie sie nie wypo\viedziata. W ten sposob Kon-
nvencja Tranzytowa Paryska, ktora wraz z analizowanemi wyzej
utonvaini uzupetniajacemi, stanowi jednag catosc, staje sie jednym
z najbardziej wykonczonych aktow miedzynarodonvych v dziedzinie
komunikacyjnej.

Jak to juz jasno nvynika z J)Ostanonvien art. 89 Traktatu
Wersalskiego, Konwencja Tranryionva Paryska odnosi sie do
zatatwienia kwestyj, z\vigzanyeh z ,rapenvnieniet najdogodniej-
szego potgczenia Prus Wschodnich z Rzesza Niemieckg” przez
Polske, a nviec Awylacznie do uregulowania spraw, ZAvigzanych
z tranzytem Avscliodnio-pruskim i to /v $Scistem tego sto\va znaczeniu.
Tranzyt ten, /v ten sposdb pojety, staje sie jakgdyby pewnego
rodzaju wenvnetrzng komunikacjg dwu obszaréw niemieckich
ze sobg. Zarénnmo odno$ne postanoyvieriia Traktatu Wersalskiego,
jak i Konnvencta Tranzytonva Paryska wraz z utonvarti uzupetnia-
jacemi zataWiajg nvytgcznie spranvy tranzytu nvschodnio-pruskiego,
a nviec tylko sprawy znvigzane z tg komunikacjg weyvnetrzng dmvu
obszaronv niemieckich.

Komunikacja ta — jak wynika z przepronvadzonej analizy
rozpatrzonych nvyzej postanonvien konnvencyj i utOnv uzupetnia-
jacych — odbywa sie w sposob zupetnie odrebny od zasad Bioonva-
nych przez Polske wobec tranzytu miedzynarodonvego, uruchomio-
nego na podstawie Komvencyj Miedzynarodonvych o przewozach
kolejorrych, oraz Komvencji w sprawie Wolnosci Tranzytu. W ten
sposob tranzyt nvecitocinio-pruski stanonvi osobny rodzaj komuni-
kacji tranzytowej, a Komvencja Tranzytonva Paryska nvraz z nto-
nvati uzupetniajgcemi — osobny i zupetnie odrebny dziat v szeregu
utonv, dotyczacych komunikacji miedzynarodowej przez Polske,
i to nietylko z punktu widzenia formalnych przepisonv, ale takze
i z unvagi na te faktyczne udogodnienia, jakie rapenvnia Niemcom
przy realizacji najdogodniejszego potaczenia Prus Wschodnich,
a nviec jednego obszaru z resztg obszaru Rzeszy Niemieckiej.

IMalnnidenia i udogodnienia /v tej komunikacji tranzytonvej
znajduja nader przychylng ocene w cytowanych wyzej memorjatach
ministe7stwui spraw zagranicznych Rzeszy Niemieckiej, a wiec
JVopinji urzedonvej niemieckiej.
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Jednak rozpatrzone wyzej postanowienia Konwencji Tranzy-
towej Paryskiej, oraz uméw uzupetniajacych nie wyczerpujg w ca-
tosci zagadnienia tej czesci komunikacji Avschodnio-pruskiej, jaka
jest tranzyt uprzywilejowany. W latach 1927, 1930 i 1933 zostaty
zawarte specjalne umowy, ktdre rozszerzajg zakres udogodnien
komunikacyjnych nv tranzycie Avschodnio-pruskim.

§ 3. UMOWY DODATKOWE DOTYCZACE ULATWIEN
KOMUNIKACYJNYCH

Konwencja Tranzytowa Paryska wraz z umowami uzupetnia-
jacemi reguluje tranzyt uprzynvilejowany i zwykly pomiedzy
Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy Niemieckiej, czyli t. zw.
ruch AYewnetrzny obszarowy niemieckich. RozAv0] poje¢ komunika-
cyjnych w dziedzinie tranzytoivej — spowodowat nvyionienie sie
d\wu kwestyj zasadniczych z dziedziny komunikacji kolejo ",
a Tianonvicie:

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

b) kAwvestji przeAYOzOw kolejoAvych z zagranicy — do Prus
Wschodnich przez Niemcy i Polske i odAAuntnie.

Wyrazne i jasne postanowienia Traktatu Wersalskiego, Kon-
wencji Tranzytowej Paryskiej, oraz umow uzupetniajgcych nie
pozAvalaly, mimo odrebnego stanowiska Niemiec, na zatatwienie tej
sprawy w ramach analizowanych Awzej umdw, zapewniajacych
najdogodniejsze potaczenie Prus Wschodnich z Niemcami, wobec
tego Polska, idagc po linji zapewnienia zachodniemu sgsiadowi
Toriinvie najwiekszego uprzyAvilejowania w dziedzinie komunikacji
tranzytoAvej, zaAvarla z Niemcami trzy untonvy, dotyczace utatwien
JVruchu kolejowym, a Tianonvicie:

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

UMOWA Do zaAvarcia UniOAwy Warszawskiej™ przyczynita
WARSZAAVSKA  sje  jednogtosna ucliAvala konferencji azjatycko-
z 1927 T. . . .. . . N ..
europejskiej av Berlinie 0 podjeciu komunikacji
azjatycko-europejskiej, najpézniej avdniu 15 maja 1927 r. Ponie-
Avaz cze$¢ tej linji komunikacyjnej przechodzi przez terytorjum
Umowa o utatwieniach komunikacji miedzynarodowej na linji kolejo-

wej  Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork, 4L&Odplsana 26 marca 1927 r.
w ‘AVarszawie (Dz. U. R. P. Nr. 50/27, poz. ).
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Polski, byto rzeczag niezbedng porozumie¢ sie z Niemcami, celem
wpronvadzenia w tej komunikacji penvnycii niainvien na linji
kolejoAvej Firchau—Chojnice—Tcremv—Malbork.

Umowa ta sktada sie ze wstepu, 29 artjdmidw, protokdtu kon-
cowego oraz dwu zatgcznikow. Zawarta zostata przez strony, ,,0zy-
wione pragnieniem utatwienia miedzynarodowej komunikacji ko-
lejowej osobo\vej, bagazowej, przesytek nadzwyczajnych i przy-
$pieszonych przesytek pospiesznych w tranzycie przez terytorjum
Rzeczypospolitej Polskiej i przez terytorjum Wolnego Miasta
Gdanska na linji kolejoAvej Firchau—Chojnice—Tczew—Malbork*.

nwonva Warszawska nie narusza w niczem stanu prayynego,
ani nie przesadza interpretacji Komvencji Tranzytowej Paryskiej
z 1921 r. na korzys¢ jednej z umawiajacych sie stron, gdyz posta-
nowienia konwencji tranzytowej nie majg zastosoyvania do po-
ciggéw, uruchomionych na ponzianvie ntonvy AVarszawskie;.

Postanowienia Konw”encji Tranzytonvej Paryskiej z dnia 21.
INIC 1921 r. majg zastosowanie do ruchu kolejoAvego pociggdw mie-
dzynarodowych tylko wtedy, gdy zajdg nastepujgce okolicznosci:

a) przerwy w ruchu lub trudno gci rucho
we, polvodujace konieczno$¢ uzycia drég okdlnych,
ktére nie prowadzg przez stacje Chojnice lub Tczew.
JV tym nvypadku pociggi przeAvidziane Umowg War-
sza’vskg zostajg wpronvadzone prowizorycznie jako po-
ciggi znvarte (uprzywilejowane), az do czasu odmien-
nego uregulowania, w drodze majacego nastapi¢ przy-
sztego porozumienia Polski i Niemiec.

b) niekurso/Vania swymienionych pocia-
g 6 w z jakiegokohviek powodu, a v szczegolnosci z po-
wodu wygasniecia Umowy Warszawskiej. W tym wy-
padku zamiast pociagdéw przenvidzianych Umonvag AVar-
szawskg ma by¢ nvpronvaOrona /i komunikacji uprzy-
wilejowanej miedzy Prusami Wschodniemi a resztg
Niemiec jedna para pociggonv pospiesznych, wedtug
takiego samego rozktadu jazdy jak na podstaAvie
Umowy AVarszaAvskiej, jednak z zastosowaniem posta-
nonvien Komvencji Tranzyto\vej Paryskiej z 1921 r.
(art, 1, 26, 29 i protokdt dodatkowy 111, i 117).
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LINJE w mysl postanowien Umowy Warsza\vskiej urucho-
KOLEJOWE miono na linji kolejowej Firchau— hojnie e—
Tczew—Ma lbor K jedng pare pociagonv pospiesznych dziennie,
oraz jedng pare pociggéw Ivkamsonvycii raz w tygodniu, dla miedzy-
narodoAvej komunikacji osobonvej, bagazoAvej, przesytek nadzwy-
czajnych i przy$pieszonych przesytek pospiesznych. Pociggi
blizniacze, ktére poprzedzajg lub sg dopuszczone do ruchu po pocia-
gach dla komunikacji miedzynarodoyyej, korzystajg rOAwiez z po-
Blanonvien Umowy Warszayvskiej.

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

Ponadto Umown Warszawska przeyviduje, ze w nvypabku pod-
jecia na nowo kolejoAvego ruchu uprzywilejowanego miedzy Polska
a Gdanskiem na linji Rakowice—11 o w o0—Malbork—T c z e nv—
Gdansk, jedna para pociggd\v pospiesznych codziennie bedzie
stuzyta, obok komunikacji tranzytowej miedzy Potskg a J1Volner
Miastem Gdanskiem przez Prusy Wschodnie, dla potrzeb miedzy-
narodowej komunikacji osobowej, bagazowm;j, przesytek nadznvy-
czajnych i przyspieszonych przesytek pospiesznych. Korzystanie
z wymienionych pociggdw zostanie ureguloAvane oddzielng umowa.
Pozatem strony umawiajace zastrzegty sobie pranvo rozciggniecia
posianonvien UmoAvy AVarszaAvskiej na inne jeszcze pociaggi niz
Awzcj podane, a kursujace na tej tinji kolejowej. (Protokdt kon-
covy 1A i C).

RJUH Wyzej wymienione 2 pary pociaggDAV codziennie
TRANZYTOAY  ~ g pociagg luksusoAAY tygodnioAYO Kkursujg na linji
Firchau—Chojnice—TczcAv—Malbork, przy zachowaniu nastepu-
jacych zasad i postanoAvien:

1 Rucli tranzytowy podlega pranvor kraju tranzytoAvego
AY dziedzinie utrzymania porzadku i bezpieczenstAva publicznego,
jak rOAYniez i jego przepisom sanitarnym;

2. Korzystanie z tych pociggoa jest dozavo-
lone podréznym aSzelKiej narodoa0S$ci, AAsiada
jacym na jednej ze stacyj polskich (Chojnice Avzgl. Tecze=e) lub
niemieckicli (Firchau Avzgl. Malbork), jednakze bez praAva AXYsia
dania na bezposrednio nastepujacej stacji. Do podrdznych
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tych zalicza sie takze pojedynczo jadace 0SO-
by Avojskowe. Podrozni korzystajg ze swobod-
nego przejazdu tranzytem, z yyyjatkiern nvypaOkonv
popetnienia podczas podrozy przez teren Polski zbrodni lub wy-
stejDku;

3. Podrdézni i ich bagaz sg wolni od wszel-
kich formalnos$ci paszportowych icelnych, oraz
od /Wszelkich optat celnych, lub tym podobnych
z wyjatkiem rzeczyAyistych optat kolejovrycli. Podrézni nie
potrzebujag posiadaé ani dowodu tozsamos$ci,
ani paszportu (art. 5).

W razie wojny /v Europie, lub ogtoszenia stanu wyjatko\vego
na obszarze, przez ktéry te pociagi przechodza, Polska zastrzegta
sobie moznos¢ wpronvadzenia na ten czas nastepujacych zarzadzen:

a) aby obywatele niemieccy byli zaopatrzeni v dowody
tozsamosci z fotografja i standerdzeniem obywuatelsPva,
jednak bez wizy polskiej,

b) obywatele innycli pailstAv podlegali og6lnym przepisom
paszportowym oboA\dazujacym sv Polsce.

Zarzadzenia te musza by¢ rakoinunikonvane Niemcom
JV drodze dyplomatycznej i moga by¢ stosonvane po 10 dniach od
notyfikaciji.

Kontrola OomvonOnv odbynva sie sreny /v pociggu /v czasie
jazdy, albo podczas przenvidzianego postoju, vzadnym jednak razie
podrézni nie podlegajg innym formalnosciom paszportonvym, procz
nvyzej nvyTienionycii (art. 27).

W dalszych posianonvieniacii wnomn reguluje
poBTAMIEXA  IMvestje techniczne, znvigzane z odpranvg podroznycli,
mwamy bagazu i przesytek na stacjach granicznych, knveskie,
zwigzane z u8lanonvieniell ulmzedonv ekspononvanycii i Bprasvy perso-
nalne zatrudnionych urzednikonv ekspononvanycii, pozatem sprawy
przepisonv dla przesytek stuzboAvych, prrepisbnv pocrionvycii, tele-
graficznych i telefonicznych, dotyczacych utrzymania ruchu kolejo-
mvego, konwoju 20ciggénv i prrenvoru konnvojenténv, knvestje odpo-
nviedzialno$ci za nieszcze$linve nvylsadki oraz ubytek, uszkodzenie
mvzg]. zaginiecie j)izesylek ])ocrlonvycli, knvestje iaryionve, rozra-
citnkonve i t.
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Spory, wynikajace z powyzszej umowy, S rozstrzygane
przez Sad Rozjemczy. W protokole koncowym strony zgodzity sie,
ze Sad Rozjemczy winien sktada¢ sie z tych samych osob, co sad
przewidziany w Komvencji Tranzytoyvej Paryskiej z 1921 r.

Umowa obowigzuje od dnia 14 maja 1927 r. i zawarta zostata
na jeden rok. Po tym terminie moze by¢ wypowiedziang przez
kazdg ze stron w dniu 14 listopada i w dniu 14 maja, na pét roku
naprzdd. Kazda ze stron ma prawo /v kazdym czasie postawic
wniosek o renvizje posianonvien tej uwonvy.

Mronva Warszawska weszta w zycie dnia 4 czerwca 1927 r.,
po uprzedniej wymianie dokumentdéw ratyfikacyjnych w dniu
20 maja 1927 r. nv Beiiinie™ i obowigzuje dotychczas.

OpiNJA Urzedo\va opinja niemiecka ocenita bardzo przy-
KTMUDKA  chylnie Umowie Warszawska. MinistersUvo spranv
o UMDNE  zagranicznych Rzeszy Niemieckiej wydato przy

WARSZAWSKIE]  okazji ratyfikacji obszerny memorjat*’, uzasadnia-

jacy zawarcie Mronvy Warsza\vskiej.

W memorjale tym sv 3pranvie uruchomienia odnosnych pocig-
gbw znajdujemy m. in. co nastepuje:

LArt. 1 postanawia, ze pewne pociagi, w miejsce ktorych strony
umawiajace sie moga wyznaczy¢ w drodze porozumienia administra-
cyjnego takze inne pociagi (poréwnaj protokdt kohcowy 1a), stosownie
do specjalnego porozumienia pomiedzy zainteresowanemi zarzgdami
kolejowemi, moga by¢ uzyte nietylko dla utrzymania komunikacji
pomiedzy Prusami J1Vscllodniemi a resztg Niemiec, ale takze i dla
przewozu o0s6b, bagazy, przesylek ekspresowych i przyspieszonych
przesytek pospiesznych w komunikacji miedzynarodowej*.

W sprawach celnych i paszportonvych, odnoszacych sie do tej
komunikacji miedzynarodonvej, czytamy:

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

Os\viadczenie rzgdoAve z dnia 31 maja 1927 r. w_sprawie wymiany
dokumentéw ratyfikacyjnych umowy miedzy Rzeczpospolitg Polskg a Rzeszg
Niemiecka o utatwieniach komunikacji miedzynarodosnvej na tinji koleéowej
Firchau—Chojnice—Tcrcrv—Malbork, podpisanej w dniii 26 marca 1927 r.
w Warszawie (Dz. U. R. P. Nr. 50/27, poz. 445).

_ Reictistagsdrucksache No. 3358. Wahlperiode Il. Denkschrift des Aus-
wértlﬂes Amts Uber die Erleichterungen im internationalen Durchgangs-
\zlgrll\%e__ r 1857]: der Strecke Firchau—Konitz—Dirschau—Marienburg vorn

arz :
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Prusami Wschodniemi a reszta Niemiec, o ile sg zaopatrzeni w bez-
posredni bilet kolejowy, uprawniajacy przynajmniej do przejazdu
z Firctiau do Malborka, lub odwrotnie. W szczeg6lnosci sa oni wolni
na linji kolejowej Firchau—Malbork od nvsrelkicb formalnosci celnych
i paszportowych i moga przejezdza¢ przez Polske i teren Wolnego
Miasta Gdanska bez jakichkolwiek przeszkéd, o ile nie popehnili
w Kraju tranzytowym zbrodni, lub wystepku...

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

Art. 6 do 12 zawierajg postanowienia dotyczace odprawy celnej
i rewizji paszportowej podroznych, ktorzy wsiadaja, lub wysiadajg
na dworcu w Chojnicach lub Tczewie, jak réwniez odnoszace sie do
wytadunku bagazu, przesylek ekspresowych i przyspieszonych prze-
sytek pospiesznych na tych stacjach. Wedtug tych przepiséw, rewizja
celna i paszportowa podréznych i przedmiotéw zardwno na wejsciu,
jak i wyjsciu odbywa sie wspolnie przez niemieckich i polskich
fimkcjonarjuszéw na stacji Chojnice, lub Tczew i to bezpos$rednio
przed nadejsciem lub po odejsciu, przewidzianych art. 1, pociagow.
W ten spos6b skrocono czas postoju pociggéw na stacjach granicznych
i tern samem uniknieto zwloki w tranzycie, tak szczegdlnie nie do
przyjecia w komunikacji wschodnio-pruskiej*.

Odnoénie stosunku IllTonvy Warszawskiej do Komvencji
TranzytoAvej Paryskiej znajdujemy mn memorjale, co nastepuje:

»Pod Il nastepuje juz w'spomniana klauzula prawna odno$nie
interpretacji konwencji paryskiej, jak rowniez i wyrazne postano-
wienie, ze umowa paryska nie odnosi sie do pociagéw przewidzianych
niniejsza umowa. Ten przepis okazat sie niezbednym, ze wzgledu na
przyczynowe przeprowadzenie niemieckiego punktu nvidzenia prawne-
go, gdyz konwencja paryska, wedlug zdania Rzadu Niemieckiego,
przewiduje rowniez i ten miedzynarodowy ruch kolejowy. Meryto-
rycznie przepis ten jest jednak bez znaczenia, gdyz wszystkie
wazniejsze przepisy konwencji paryskiej zostaly przejete do nowej
uTonvy i procz tego zostato stwierdzone, ze przepisy konwencji
paryskiej wchodzg natychmiast w zycie, o ile niniejsza umowa
wygasnie, wzglednie o ile przewidziana art. 1 para pociagébw po-
$piesznych z jakich$ innych powodéw nie bedzie kursowata codzien-
nie. Ten ostatni przepis stuzy jednoczesnie dla zagnvarantowania
wschodnio-pruskich intereséw, gdyz zapewnia, ze ta dla komunikacji
wschodnio-pruskiej wazna para pociggéw pospiesznych musi kurso-
waé codziennie, mimo wszystko, nawet w wypadku wygasniecia
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niniejszej umowy, a to w danym wypadku nv komunikacji uprzy-
wilejowanej, stosownie do postanowienn konwencji paryskiej®.

Ta fachowa opinja organu Rzgadu Niemieckiego, najbardziej
powotanego do Binvieixirenia udogodnien, Avynikajacych z umow
miedzynarodowych, podkres$la doniosto$¢ kwestyj uregulo\vanych
Umowg WarszaAYska i stwierdza jasno i wyraznie te udogodnienia,
ktore otrzymaty Nieinc}* na moc}® tej utonvy.

CHARAKTERY-  Uoiowa Wai’szawska reguluje t. mv. tranzyt wielki
FOSTANONEN i~ j- komunikacje kolejo\vg zagranicy pozanie-
WARSBEWEKIE)  lipieckiej przez Niemcy—Polske i Prusy Wschodnie

z R — zagranice yyschodnig i odAvrotnie. Umowa ta
nngronvadza te komunikacje, (na linji kolejowej Firchau—Choj-
nice—Malbork, oraz ewent. Vanva—Malbork—Gdansk), postana-
y\najae, ze z pociggow dla ruchu miedzynarodowego moga korzystac
rowniez i podrozni, udajacy sie do Prus Wschodnich, yyzglednie
reszty Niemiec, co przedstaAvia znaczne wiainvienie i udogodnienie
komunikacyjne.

Z drugiej strony wprowadzenie bezposrednich pociggéw
miedzynarodowych jest, z punktu widzenia techniki kolejori¥ej,
rOAwniez znacznem udogodnieniem, umozliwia bowiem zwiekszenie
sie rentownosci kolei niemieckich.

Utatwienia te jeszcze bardziej rzucajg sie /v oczy, gdy sie
uprzytomni fakt, ze podrdzni, przejezdzajacy tym tranzytem przez
Polske, nie potrzebujg posiada¢ dowoddw osobistych. Udogodnienie
to idzie tak daleko, ze nawet /v wypadkach nnwjatkonvycll, podrézni,
korzystajacy z tranzytu temi pociggami, nie potrzebujg posiadac
wizy polskiej na dowodach osobistych, podczas, gdy ci sami
podrézni, korzystajacy z tranzytu przez Polske na zasadzie innych
vy, dotyczacycli komunikacji miedzynarodonvej, nvize taka posia-
da¢ musza. Nalezy podkres$li¢, ze przepis ten jest identyczny z po-
stanonvieniem art. 98 ust. a) Komvencji Tranzytonvej Paryskiej, co
nvskazuje na doniosto$¢ utaUvien, nvynikajacych z postanowien
lITonng Warszanvskiej.

Z utatwienn komunikacyjnych korzystajg oprécz oséb, rénvniez
i przesylki nadznvyczajne i przyspieszone, oraz przesytki po-
$pieszne. Postanonnnenia Lonnd AVarszaAvskiej nie odnoszg sie
do tranzytu tonvarénv pociggami lub nvagonami tonvaronvemi.
Tranzyt ten odbynva sie na zasadzie komvencyj miedzynarodonvych.
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Na szczegllng uwage zastuguja postanowienia, dotyczace
ustanowienia t. zw. urzedo\v i urzednikdéw eksponoAvanycli. llTonva
WarszaAvska, w odrdznieniu od dotychczas rorpairynvanycb muOnm,
wpronvadza utatwienia w dziedzinie celnej i paszportowej, nvyraia-
jaee sie w tem, ze odprawy celna i paszportowa polska i niemiecka
0s0b, bagazu, ionvarbnv, dopuszczonych do tranzytu odbywajg sie
bezposrednio po sobie. J& tym celu na dworcach w Chojnicach
I Tcrenvie zostaty ustanoAvione eksponoAvane niemieckie urzedy
celne, ktére przeprowadzajg te kontrole natychmiast po kontroli
celnej i paszportowej polskiej. — Techniczne nvykonanie tych
postanowien, dotyczacych urzedonv niemieckich, ich stosunku do
mvla/Tr i urzedéw polskich, oraz spraw personalnych urzednikow,
zostato bardzo szczegdtowo uregulowane Umowg J1Varszanvska. —
(art. 6—19).

W ten sposob, dzieki udogodnieniom, ktére zapewnia Niem-
com, Umowa WarszaAVska posiada pierwszorzedne znaczenie dla
kwestji rapenvnienia najdogodniejszego potgczenia Prus AVschod-
nich z resztg Rzeszy Niemieckiej.

Umowa Berlinska®® zawnrta zostata przez strony

UMOWA »,0Zywione pragnieniem utatwienia komunikacji
ey kolejowej miedzy Prusami Wschodniemi a trze-

ciemi pansUyami w tranzycie przez Polske, obszar
Wolnego Miasta Gdanska i reszte Niemiec, oraz miedzy resztg
Niemiec a trzeciemi pansUvami /v tranzycie przez Polske, obszar
W. M. Gdanska i Prusy Wschodnie®. Utonnn powtyzsza sktada
sie ze wstepu, 8 artykutéw i protokdtu koricowego.

Umowa nie narusza w hiczem stanu prawnego i nie przesadza
wyktadni Komvencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r., na korzys¢
jednej ze stron. W taki sam sposob zostat okreslony stosunek
UmoAwvy Berlinskiej i Umowy WarszaAvskiej z dnia 26 marca 1927 r.
o ulatAvieniach w miedzynarodoAvej komunikacji kolejowej na linji
Firchau—Chojnice—TczeAv—Malbork.

Na zasadzie UTnAXY Berlinskiej zostaty oddane dla tej komu-
nikacji tranzytoAvej Avszystkie linje kolejowe stuzace dla potrzeb

Umowa o ufatwieiiiacli w komunikacji kolejowej miedzy Prusami
Wschodniemi a trzeciemi panstwami w tranz_?iue_.przez Polske, obszar W. M.
Gdanska i reszte Niemiec, oraz /v komunikacji kolejowej miedzy resztg
Niemiec a trzeciemi ﬁaﬁs'gwaml Jv tranzycie przez Polske, obszar W. M
Gdanska i Prusy Wschodnie, godplsana v Berlinie dnia 21 listopada 1930 r.
(Dz. U. R P. Nr. 46/33, poz. 353).
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tranzytu uprzywilejowanego, biegnace z Prus Wscliodnich przez
Polske i Wolne Miasto Gdansk do Niemiec.

niainvienia komunikacyjne majg zastosowanie na linjacli
polskich, lub pozostajgcych pod zarzadem Polski, w pociagach,
czeSciach pociggé\v tranzytowej komunikacji uprzywilejowanej
tak, jak ona zostata uregulonvana w konwencji paryskiej
z 21 kwietnia 1921 r, /v spi‘awie wolnosci tranzytu pomiedzy Pru-
sami Wsehodniemi a resztg Niemiec (art. 1).

RUH W szczeg6lnosci tranzyt odbynva sie z zachowaniem
TRANZYTOAY  nastepujacycli postanonvien:

1. Komunikacja podlega wustawom Kkraju
tranzytoJVego, o ile umowm nie stanoYvi inaczej, stosownie
do przepisdw, oboYviazujacych dla komunikacji uprzywilejowanej
JV mys$l Komvencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r., a wiec
odnosnie bezpieczenstwa i porzadku publicznego oraz przepisow
sanitarnych (art. 11 5).

2. Podrézni korzystajg swobodnie w komu-
nikacji w obu kierunkach zaréwno z catych pociggéw
jak ich czesci, przeznaczonych do uprzywilejowanej komunikacji
tranzytowej wraz z ich bagazem, za wyjatkiem Yvypadku popetnie-
nia podczas przejazdu lub pobytu w Polsce zbrodni lub wystepku.
Nie wolno im wysiadaC, otwieraC drzwi wagonow ani YvydaYvaC
jakichkohviek przedmiotOYv podczas przejazdu przez Polske (art. 2).

3 Podrézni sa wolni od wszelkich formal-
nosci paszportowych i celnych oraz wolni od
wszelkich optat celnych i tym podobnych. ZYVolnienie
celne stosuje sie do bagazu, przesytek ekspresowych i przesytek
specjalnie przy$pieszonych, nie stosuje sie natomiast do rzeczy-
wistych wydatkOYV zarzadOYY kolejowych (art. 2). Zwolnienie od
formalnos$ci paszportoYvych moze by¢ ograniczone w razie nvojny
w Europie, tub w razie wprowadzenia stanu Avojennego lub stanu
oblezenia w kraju tranzytoAvym, nv mys$l postanoAvien, zawmrtych
w art. 98 Konwencji TranzytoAvej Paryskiej z 1921 r. (art. 3).

4. Tranzyt odbywa sie na podstaAvie taryf i urOAV stoso-
Wanych dla danej komunikacji (art. 6). W sprawie tej Polska
I Niemcy av protokdle koricoAvym zgodzity sie, aby Polskie Koleje
ParstAAMAAM wspotdziataly jako Zarzad, uczestniczacy w zwigzkach
taryfoAvych, przewidzianych w umowie.
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Do komunikacji kolejowej stosowane sg stawki taryfy dla
komunikacji miedzy Prusami Wsctiodniemi a resztg Niemiec.
Koleje polskie otrzymujg swoje udziaty tak, jak otrzymujg udziaty
za tranzyt w komunikacji miedzy Prusami Wsctiodniemi a resztg
Niemiec (Prot. konc. II).

posTAMIWIENIA  Spory, AYynikajacc z powyzszej umowy, zostaty
BERIiTsiaEj  Pocldane rozstrzy”iigciu statego Sgdu Rozjemczego
z1B®R polsko-gdansko-niomieckiego z siedzibg w Gdansku.

llTonva moze by¢ yyypowiedziana przez Niemcy i Polske
(w imieniu wkasnem i JM. M. Gdanska) po wvpiynvie roku, z zactio-
nvanielws 6-cio miesiecznego terminu yvypowiedzenia. Takie samo
poElanonvienie obowigzuje, co do jej rewizji.

Umowa Berlinska z 1930 r. zostata ratyfikowana przez Polske
w dniu 18 lutego 1932 r”™ i obowigzuje dotychczas.

URADOM  UrzedoAva opinja niemiecka bardzo przychylnie
urMECKA  ocenifa poAvyzszag umowe. Memorjat ministerstwa
BERuiSaEj  aprany zagranicznych Rzeszy Niemieckiej™, wydany
zIBR przy okazji przedstawienia [Mwonyy Berlinskiej
sejmoAvi Rzeszy do zatatwienia, wydaje nastepujgcg fachoAA'g ocene:

,Umowa przedstawia znaczne rozszerzenie ustalonycli w Umowie
Warszawskiej ufatwien, bez przesadzenia jednakze zasadniczych
spraw spornych (poréwnaj protokét koncowy |I).

Jednocze$nie podpisany protokét koncowy zawiera pod | juz
wspomniane zastrzezenie prawne, dotyczace interpretacji Konwencji
Tranzytowej Paryskiej, jak rowniez oswiadczenie, ze postanowienia
wyzej wymienionej Umowy Warszawskiej z 26. 3. 1927 r. pozostaja
nienaruszone. To o$wiadczenie bylo koiiiecznem, gdyz Umowa War-
szawska z jednej strony regutuje te samg komunikacje, chociaz tylko

Oswiadczenie rzgdowe z dnia 18 lutego 1932 r. w sprawie ratyfikacji
umowy polsko-niemieckiej o utatwieniach w komunikacji kolejowej miedzy
Prusami Wsctiodniemi a trzeciemi panstwami w tranzycie przez Polske,
obszar W. M. Gdanska i reszte Niemiec, oraz w komunikacji kolejowej miedzy
resztls| Niemiec a_ trzeciemi panstwami w tranzycie przez Polsk,(i, obszar
W. M. Gdanska i Prusy Wsctiodnie, £odp|sanedJ wraz z protokotem kon-
cowym w Berlinie dnia 21 listopada 1930 r. (Dz. U. R. P. Nr. 24/32, poz. 184).

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

Tranzyt niemiecki 6



Tranzyt niemiecki przez Polske Pamiatnik 1 B.

dla niektérych pociggéw i na jednej linji tranzytowej, z drugiej
strony, wychodzac poza ramy ustalone w nowej umowie, obejmuje
takze i komunikacje z zagranicy — zagranice poprzez Kkorytarz
polski, a wiec nie moze by¢ ona zastgpiona przez ponvyzszg umowe.

Pod Il stwierdzono jednozgodno$¢ w sprawie niektérych, zwia-
zanych z tg umowg kwestyj taryfowych, szczeg6lnie co do tego, ze
w komunikacji, przewidzianej powyzszg umowag, dla linij kolejowych
na niemieckim, polskim i gdanskim terytorjum nalezy stosowac te
same stawki taryfowe, jak do komunikacji Prusy Wschodnie —
reszta Niemiec™.

Powyzsza opinja ministerst\va spraw zagranicznych Rzeszy
nie waha sig, jak wida¢, uznaé udogodnien i korzysci Umowy
Berlinskiej.

HRACERY-  Na zasadzie Umowy Berlinskiej z 1930 r. zostat
pTANOYHEN  Niemcom przyznany t. zw. tranzyt maty, t. j. tranzyt
beS??skiej Prus Wscliodnich z zagranicy pozaniemieckiej
zBR oraz tranzyt do Niemiec ze wschodu Europy przez
Prusy Wschodnie i Polske. Powyzsza komunikacja dotyczy osdb,
bagazy, przesytek ekspresowych i przesytek specjalnie przyspie-
szonych.

Nalezy podkre$li¢, ze komunikacja powyzsza odbywa sie
JVramach tranzytu uprzywilejowanego, a wiec przedstawia znaczne
utatwienie w kolejowym ruchu tranzytowym jjrzez Polske. Udo-
godnienia, wynikajgce z postanowien Umowy Berlinskiej, nalezg
JVprze\vaznej czesci do dziedziny techniczno-kolejoAvej; Avprowa-
dzajg one do ruchu uprzywilejonvanego, odbyAvanego w mysl posta-
nowien Konwencji Tranzytonvej Paryskiej, powazne utatwienia.

Do szeregu takich utaUvien — natury zasadniczej — nalezy
spraAYa bezposredniego przejazdu podréznych z miejscowosci poto-
zonych poza Niemcami (np. z Francji, Holandji, Szwajcarji,
Austrji, Wegier, Czechostowacji i t. p.) do Prus Wschodnich.
Podrdzni ci, chcac korzysta¢ z udogodnien, nvynikajacych z tranzy-
ionvycii LLIYV polsko-niemieckich, byli zmuszeni kupi¢ w Niem-
czech, podczas przejazdu przez ten kraj, bilet, upowazniajgcy do
korzystania z pociggo\v tranzyto\vych, kursujacych mn komunikacji
uprzywilejoAvanej, wzglednie bilet, upowazniajacy do korzystania
z bezposredniej komunikacji miedzynarodonvej, uruchomionej na
zasadzie UmoAvy Warszawskiej na linji Firchau—Chojnice—Mal-
bork. Przedstawiato to pewne — stosunkowo nieznaczne — niedo-
godnosci techniczne, a nawet, fv nvypankii korzystania z linji
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Fircliau—Malbork, niekiedy przedrazato koszta podrézy, gdyz
podrozny np. z Czech, lub Austrji, zamiast korzysta¢ z krotszej
linji kolejowej, biegnacej z Eayvicza do lianvy, musiat nvybierac
droge idaca przez Pite i Fircliau do Malborka, o ile chciat korzysta¢
z udogodnien taryfonvych tranzytu.

Umowa Berlinska z 1930 roku zmienita zasadniczo ten stan
rzeczy i umozliwita korzystanie z udogodnien tranzytowych
podroznym, udajagcym sie z zagranicy pozaniemieckiej przez
Niemcy i Polske do Prus Wschodnich i odwrotnie, przejezdzajagcym
yvszelkiemi linjami, przeznaczonemi dla tranzytu uprzywilejoyyU'
nego (a wiec nietylko linjgkolejowg Firchau—Chojnice—Malbork).

Drugiem takiem udogodnieniem jest sprayva rozrachunku
z tytutu przeyyozu. O ile do czasu wejscia v zycie Umowy Berlin-
skiej, polskie zarzady kolejowe moglty domagac sie zyvrotu kosztdyy
za przewOz podroznych, udajacych sie z zagranicy pozaniemieckiej
do Prus Wschodnich, lub odwrotnie, za przewéz towardyy”, wediug
stawek, obowigzujacych dla komunikacji miedzynarodoyyej (a wiec
nietranzytoyvej i to za yvyjgtkiem A¥ypadkéyv korzystania z linji
Firchau—Chojnice—Malbork), to sprawa ta z clnyila wejscia
w zycie UmoAvy Berlinskiej z 1930 r. zostata o tyle uproszczona, ze
naAvet i R tym wypadku zarzady koleJOAAM niemieckie ptacg od-
szkodoAvanie kolejom polskim Avedlug tych samych zasad, co za
tranzyt Avscliodnio-pruski. NieAvatpliwie Avplywa to na zwigkszenie
sie rentownosci kolei niemieckich, gdyz odszkodoAvanie ptacone za
przewdz kolejami polskiemi jest bardzo skromne®.

Juz chociazby poAvyzsze dAvie kAvestje — Kktdre zostaty
specjalnie podkreslone av rozpatryAvanym wyzej memorjale mini-
sterstAva Bpranv zagranicznych Bzeszy Niemieckiej — Avykazuja
jasno doniosto$¢ postanowien Umowy Berlinskiej dla uproszczenia
i ulatAvienia Avschodnio-pruskiego ruchu tranzytoAA”ego.

TIMWA W roku 1926 Niemcy zaproponoAvaly Polsce zaAA’ar-
MsNLUTKoo specjalnej umoAvy, dotyczacej przeAvozu AdezniOAv
UBR z Prus Wschodnich do reszty Niemiec i odwrotnie

A komunikacji tranzytoAAmj. PokoAvania av tej spraAAue przeciggaty
sie z poAAMdu trudnosci natury praAAmej przy redagOAA™Naniu tej

Poréwnaj akta sporu niemiecko-polskiego przed Sgdom Rozjemczym
;v sprggvole interpretacji art. 89 Konwencji Tranzytowej Paryskiej z dnia
. X 1930 r.



84 Tranzyt niemiecki przez Polske Pamiatnik I. B.

umowy i zostaty zakonczone w dniu 13 lutego 1933 r. podpisaniem
umowy.

llItonva ta™ sklada sie ze wstepu i 18 art., oraz
nuFzmow  ~ zatgcznikow i reguluje tranzyt wieznidw /v sposob
nastepujacy:

1. Dla potrzeb togo tranzytu lorzeznaczono te linje kolejowe,
ktére przechodza przez Polske i obszar W. M. Gdanska (linja
kolejowa Chojnice—Tczew—Malbork, oraz Lebork—Sopoty—
Terenni—Malbork) i sg zarzadzane przez Polske. Korzystanie
z innych linij kolejowych moze mie¢ miejsce na skutek porozu-
mienia JVdrodze nvyTiany not (art. 2). Przewoz odbywa sie pocig-
gami ruchu tranzytoAvego pod komvojem polskim i to jako transport
zbiorowy, JV nvyznaczonych dniach i w specjalnych nvagonach —
wych musi by¢ podany do Aviadomosci przez nviascinve yyladze
niemieckie, Aviasciwym wiadzom polskim i gdanskim, lub jako
transport pojedynczy as osobnych przedziatach wagonu (art. 3).
IVszelkie koszta przewozu ponoszg Niemcy (art. 12). W razie
przerwy JV przeAvozie oboAvigzujg specjalne postanowienia, przy-
czem JV Avypadku, gdy przeinva Awvynosi wiecej niz 24 godziny,
AviezniOwie sg zatrzymyAvani przez najblizszego polskiego sedziego
$ledczego, lub polski sad grodzki (art. 8).

2. Transportami temi sg przewozeni wigznioAvie. Za wiezniOAV
umOAva UAvaza osoby, ktdre zarzadzeniem wiadzy zostaly pozba-
Avione AAminosci. Obywatele polscy sg z przeAvozu wytgczeni (art. 1).
WieZniowie sg tranzytoAvani za dokumentami przeAAmzu, ktdre
sporzgdza AvasciAAm Avladza niemiecka AAmdlug ustalonego Awvzoru.
Urzednicy strazy niemieckiej oddajg dokumenty przeAAmzu, przy
Avjezdzie do kraju tranzytoAvego, polskim, wzgl. gdanskim organom
stuzby bezpieczeAstAAm, ktére kouAvojujg transport (art. 5). Wieznio-
Ave nie podlegajg formalnosciom celnym i paszportowym (art. 6).
Wysiadanie z AAgonOAX, AAydaAvanie z niego przedmiotow, lub icli
przyjmowanie jest zabronione. AVszelka komunikacja ze SAviatem
zeAAmetrznym odbyAva sie za posrednictAvem organOA¥ stuzby bez-
pieczenstAea kraju tranzytoAvego (art. 9).

Umowa o przewozie wigzniow miedzy Prusami Wscliodniemi i pozo-
stata czeScig Niemiec przez Polske i obszar Wolnego Miasta Gdanska, god-
pisana wraz z dwoma zalgcznikami w Berlinie, dnia 13 lutego 1933 r.
(Dz. U. R P. Nr. C7/3I poz. 588).
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3. Urzednicy strazy niemieckiej i wieZnioAvie podlegaja pra-
wom i przepisom Kkraju tranzytoAvego w dziedzinie porzadku i bez-
pieczenstwa publicznego, jak rénvnier i przepisom sanitarnym,
oraz podlegajg jurysdykcji i nviadzy policyjnej krirju tranzyto-
wego. Urzednicy strazy niemieckiej i wieznioyyie moga byc¢ zatrzy-
mani JVkraju tranzytoAvym w Avypadku, gdy popetnili tam w czasie
przejazdu zbrodnie, lub \vystepek. Natychmiastowe zatrzymanie
z po\vodu popetnienia wystepkdw moze by¢ zaniechane. Wiadze
kraju tranzytowego sg zobowigzane zabezpieczyC¢ przeAvoz trans-
portu do granicznej stacji kolejonvej niemieckiej, potozonej nv kie-
runku jazdy, J¥w"ypadku natychmiastowego zatrzymania urzednika
strazy niemieckiej. Zatrzymanego wieZznia wydaje sie wiadzom
niemieckim po zakonczeniu postepowania karnego nvlgcznie z nvy-
konaniem kary (art. 10). Organa polskiej stuzby bezpieczenstwa
przejmujg na czas trwania przejazdu nadzér nad urzednikami
strazy niemieckiej i wigzniami. Utrzymyn¥anie porzadku i spokoju
wsrod nviezniow ¥ czasie przejazdu nalezy do urzednikO¥*™ strazy
niemieckiej (art. 7). Urzednicy strazy niemieckiej mogg przekra-
czaC granice polska bez paszportu i wizy, na podstaivie zasAviadcze-
nia wedtug ustalonego Avzoru. Nie podlegajg oni rowniez formal-
nosciom celnym. Moga by¢ w uniformie, albo nosi¢ odznake, wska-
zujacg na ich stanowisko stuzbowe. Pod Avzgtedem odpowiedzial-
nosci dyscyplinarnej z powodu uchybien stuzbowych, urzednicy
strazy niemieckiej podlegajg wiadzy niemieckiej. W razie popetnie-
nia przez nich w nvykonanin stuzby przestepstw v kraju tranzy-
toAvym, osgdzenie ich pozostaAvia sie Avladzom niemieckim, na zg-
danie AuvasciAvych wiadz niemieckich, powotanych do S$cigania
karnego (art. 10, p. 3). Bron palng wraz z amunicjg sktadaja
urzednicy strazy niemieckiej na czas przejazdu /v osobnem po-
mieszczeniu wagonu Aviezniarki, albo w brankardzie pociggu.
Krotkg bron Awraz z przepisoAvg amunicjg zatrzymujg przy sobie.
W Avypadku przejazdu urzednikOAv przez Polske bez Avigznidw,
avinni oni ztozy¢ wszelkg bron palng (art. 4, p. 2 i 3).

4. Przy przekraczaniu granicy przez organa stuzby bezpie-
czenstAva kraju tranzytoAvego, stosuje sie zasady UmoAvy Berlin-
skiej z 27 marca 1926 r. (art. 11).

5. Spory, mogace wynikng¢ z tej umoAwy, rozstrzyga Nie-
miecko-Polsko-Gdanski Sad Kozjemczy dla SpraAV TranzytoAvych
ArGdansku. Sad sam okre$la swojg procedure i regulamin (art. 14).
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6. Strony, umawiajgce sie, wydadzg, w drodze wzajemnego
porozumienia, ogdlne zarzadzenia wykonawcze (art. 15). Polska
i Niemcy majg prawo zadacC rewizji umowy kazdej clinvill dota-
czajac do zadania projekt zmian. Odpowiedz drugiej strony po-
nvinna nastgpi¢ w ciggu 3 miesiecy od notyfikacji zadania. W razie
potrzeby nalezy nv najkrotszym czasie przystgpi¢ do rokonvan
(art. 17).

Zakaczniki do tej umowy zawierajg wzor zaswiadczenia dla
urzednikow strazy niemieckiej, oraz nvzor zaSwiadczenia przewozu.

Ratyfikacja utonvy odbyia sie w czerwcu 1934 roku™"" i nvtym-
ze roku utonnt weszta v zycie.

CHARAKTERY-  ITwonva Beilinska z 13 lutego 1933 r., /v Bpranvie
psTANOYLEN  przenvozu nvieznionv pomiedzy Prusami AVscliodnie-
0 FRBNE A reszta Niemiec, zastuguje na mvage przede-
WEZNiGw  wszystkiern ze wzgledu na specjalne uregulonvanie
podlegtosci osob, korzystajgcych z tego tranzytu. Osoby te (urzed-
nicy strazy niemieckiej i nvieznionvie) podtegajg nietylko pranvor
I przepisom kraju tranzytonvego /v dziedzinie porzadku i bezpie-
czenstnva pubticznego, oraz przepisom sanitarnym (analogicznie
do postanonniien Komvencji Tranzytonvej Paryskiej i uméw do-
Oalkonvycli), ale takze jurysdykcji i nwviadzy policyjnej kraju,
tranzytowego t. j. Polski (art. 10). Postanonndenie powyzsze byto
koniecznem z uwagi na odrebny stan pranvny tych osab.

Mianowicie Traktat Wersalski oraz Konwencja Tranryionnar
Paryska przyznajg Niemcom ogolnikonvo mvolno80 tranzytu osdéb,
NvarOnv it d. Wykonynvanie tego przenvozu Konatencja Tran-
zytowa Paryska normuje w drodze szczegGtonvych postanonvied,
wzglednie przewiduje zanvarcie oddzielnych uméw. Tymczasem
JV spranvie przennmzu wiezniony, t. j. osob pozbanvionych nvoinosci
na mocy zarzadzenia nndadzy, niema /v Konnvencji Tranzytonvej
Paryskiej nyrainycii postano\vien.

Ponadto art. 6 ust. 1 Komvencji Tranzytonvej Paryskiej posta-
nawia, ze: ,,0soby, korzystajace z tranzytu uprzywilejonvanego
bedg mogly snvobodnie przejezdza¢ tranzytem (z nvyjatkiem

Oswiadczenie rzadowe z dnia 27 czerwca w sprawie wymiany doku-
mentow ratyflkacylgnych umowy, miedzy Polska a Niemcami o przewozie
nviezniow miedzy Prusami Wschodniemi i pozostata czeScia Niemiec przez

Polske i obszar Wolnego Miasta Gdanska, podpisanej wraz z dwoma zatgczni-
kami JVBerlinie, dnia 13 lutego 1933 r. (Dz. U. R. P. Nr. 67/34, poz. 589).
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wypadku popetnienia svkraju tranzytoAvym, podczas pobytu tamze,
nvystepku lub zbrodni), przyczem osoby te majg by¢ przedmiotem
specjalnej opieki ze strony kraju tranzytowego, t. j. Polski. Przepis
ten naktada na Polske obowigzek dopilnowania, aby przejazd byt
swobodny, t. j. nieskrepowany przez nikogo, a wiec ani przez
wspotpodrozujacych, ani przez jakiekolwiek organa. Wynika z tego,
ze konwencja nie przewiduje ograniczenia wolnosci osobistej pod-
czas przejazdu przez Polske nanvei przez organa niemieckie (art. 1,
3, 4,5 6 22 28i i"rzepisy wyk, do art. 28).

Zagadnienie przewozu wieznidw jeszcze sie bardziej kompli-
kuje JV zwigzku z postanowieniem art. 97 Konstytucji z dnia
17 marca 1921 r. Na zasadzie tego art. nikt v Polsce nie moze by¢
Avieziony bez nakazu nviasciwego sedziego, t. j. sedziego polskiego.

Pozbawienie wiec wolnosci osobistej podroznych przez konwoj
niemiecki podczas przejazdu j)rzez terytorjum Polski, jest nietylko
sprzeczne z powotanym artykutem Konstytucji polskiej, ale po-
nadto Kkolido\vatoby z ustayyg karng i mogtoby wywotac stuszng
interwencje polskich organOAv policyjnych, a nawet spowodowac
dopro”vadzenie konwoju niemieckiego przed polskiego sedziego za
bezpim\me pozbawdenie nvolnosci osobistej (88 239 i 240 nie-
mieckiej ustawy karnej, obowigzujacej /v tym czasie w zachodnich
nvojewodztnvach).

W ten sposob odrebne uregulonvanie tej knvestji okazato sie
koniecznem.

Inne po8lanonvienia tej umowy nie odbiegajg zasadniczo od
analogicznych posianonvieir Konnvencji Tranzytowej Paryskiej,
nvzglednie uméw OoQaikonvycli.

IITonva o przenvozie wiezniow nvypeinia luke pranvng nvuregu-
lonmawiv tranzytu nvschodnio-pruskiego przez Polske i jest jeszcze
jednym z dovoddnv lojalnosci Polski nvobec snvego zachodniego
sgsiada, tej lojalnosci, ktorej nvyrazem sg nvszystkie ntonvy polsko-
niemieckie, dotyczace zapenvnienia najdogodniejszego potaczenia
Prusom Wschodnim z reszta Niemiec.

teny. UMowy berlifiskie z 13 1 14 lytego 1933 . s ostatnie-
SHERUWON  mi — Oile chodzi o chronologiczne przeastanv”enle
i?PEzZMLEJo-  przepisonv, na podstanvie ktorych oObynva sie tranzyt
WANYM uprzynvilejonvany — w szeregu utOnv regulujgcych
tranzyt niemiecki przez Polske. Wszystkie te, analizonvane avniniej-
szym rozdziale uktady, komvencje, utonty i porozumienia Uvorza
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jednolity kodeks pranv i obonvigzkonv, ktore zatatwiajg ostatecznie
niekiedy najdrobniejsze szczegdty, odnoszace sie do kwestji za-
pewnienia najdogodniejszego potaczenia Prus Wschodnich z resztg
Niemiec i to z uwzglednieniem najnoAvoczesniejszyeh do$wiadczen
i zdobyczy w dziedzinie komunikacyjnej.

Analizowane nvyzej wnonvy polsko-niemieckie sg nvykonynvare
przez Polske w catej rozciggtosci. W ciggu catego okresu czasu, od
chwili wejscia /v zycie postanowien Konwencji Tranzytowej Pary-
skiej, t. j. od czerwca 1922 r. do dnia dzisiejszego, Niemcy ztozyli
do k$adu Rozjemczego zaledwie cztery skargi, ktore ponadto nic
dotyczg kwestyj zasadniczych"®.

Ta lojalnos¢ Polski nvobec zachodniego sasiada znajduje swdj
najlepszy nvyrar v gotowosci Rzadu Polskiego przy ranniieranin
Komvencji Tranzytowej Paryskiej, wnOmv uzupetniajgcych, oraz
umoéw dodatkowych, do udzielania Niemcom coraz wigkszych
i obszerniejszych udogodnien i ulatwien w sprawie tranzytu
nvschodnio-pruskiego. Juz sama nazAva ,,tranzyt uprzywilejowany*
wskazuje na charakter tej komunikacji (kolejowej, telegraficznej
i telefonicznej), oraz na zapcAvnienie temu tranzytowi specjalnych
udogodnien. Nalezy przytern podkresli¢, ze z udogodnien w tej
komunikacji korzysta nietylko tranzyt \wviasciwy, t. j. tranzyt
n¥envnetrzny z Niemiec do Prus Wschodnich i odwrotnie, ale ponad-
to i tranzyt z zagranicy pozaniemieckiej przez Niemcy i Polske do
Prus Wschodnich i odwrotnie, t. zw. tranzyt maty, jak rowniez
I tranzyt z zagranicy pozaniemieckiej przez Niemcy, Polske
i Prusy Wschodnie do zagranicy poza\vschodnio-pruskiej, czyli
t. zom tranzyt nvieiki. Te dwa ostatnie rodzaje przennnmzonv tranzy-
towych, jak rOAwniez i przenvdz WiezniOAV, nie zostaty wyraznie fvy-
mienione w zasadniczych postano\vieniach Traktatu Wersalskiego,
czy tez Konwencji Tranzytonvej Paryskiej. Mimo to jednak, Polska
lojalnie uregutonvata w drodze \vzajenmego porozumienia i te
rodzaje przenozOAV tranzytoAvych, zaAvierajgc z Niemcami odnosne
uToAXY dodatkoAve, przyznajagc noAve udogodnienia dla tranzytu
AAschodnio-pruskiego. )

Ponadto Polska zgodzita sie na Avykonanie przeAvozOAV av KO-
munikacji pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztag Rzeszy Nie-

Na podkre$lenie zastuguje fakt, ze 3 skargi niemieckie zostaty ztozone
przez Niemcy do Sadu Rozjemczego sv poczatku 1925 roku t. j. w czasie
naprezonych stosunkoAv polsko-niemieckich (w poczatku t. zw. ,,wojny celnej“p
podczas gdy cznvarta skarga przypada dopiero na 1930 r. t j. dopiero po
pieciu latach zgora od ztozenia picrw'szej skargi.
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mieckiej wszelkiemi innemi sposobami jak tranzyt iiprzywilejo-
nvany. W tej spranvie Polska ranvaria z Niemcami dwie umowy
o charakterze uzupetniajgcym postanowienia dotychczas zawartych
uktadonv, konwencyj i umow, a ktore zostang rozpatrzone w na-
stepnym rozdziale.



ROZDZIAL Il
Tranzyt zwykty

Podziat tranzytu na uprzywilejoAvany i zwykty zostat wpro-
wadzony przez Konwencje Tranzytowg Paryskg z 1921 r. Uktady
I umowy przed konwencjg paryska nie przepronvadzajg powyz-
szego rozroznienia.

Z analizy postanowien konwencji paryskiej wynika, ze
tranzyt uprzywilejowany odbyAva sie zwartemi pociggami i to
specjatnemi linjami kolejowemi. W odrdznieniu do tego uregulo-
wania ,.tranzyt zwykly jest wykonywany Avszystkiemi linjami
kolejowemi, ktére zostaty otwarte dla ruchu sasiedzkiego i znajdujg
sie na obszarze zachodnich wojewodztw Polski, obszarze gdanskim
i obszarze Prus Wschodnich* (art. 23). W ten sposob tranzyt
zwykty moze korzystac¢ zarénnmo z drég przeznaczonych dla tranzytu
uprzywilejowanego, jak i z innych drog kolejowych, ktére stuza dla
wzajemnej komunikacji sgsiedzkiej.

RUCH Istotng cechg ruchu sasiedzkiego jest moznos¢ prze-
SASIEDZKI kroczenia granicy w komunikacji pomiedzy sasiadu-
jacemi panstwami. Przekroczenie granicy panstwowej moze sie
odby¢ w komunikacji kolejowej tylko w pewnych, nvyznaczonych
dla tego celu miejscach; sg to przewaznie stacje kolejowe, potozone
blisko granicy. W tym wypadku, kolejowy ruch sasiedzki odbywa
sie w ten sposob, ze wyznaczone pociagi miejscowe, wzglednie
jeden lub pare wagondw pasazerskich, tub towaro\vych, przekra-
czajg granice polska, dochodzac do najblizszej polskiej stacji
kolejowej. Na tej granicznej stacji odbywa sie przejecie wagondw
niemieckich oraz odpraAva paszportowa i celna, podréznych
i bagazu. Podrézni przesiadajg do polskiego pociggu, udajacego
sie JV/gigb kraju, przyczem traktowani sa, z chwilg ukonczenia od-
nosnych kontroli paszportowych i celnych, narbavni z obywatelami
polskiemi. Niekiedy podrdzni nie przesiadajg do pociggéw polskich,
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ale zato \vagon osobowy zostaje doczepiony do polskiego pociggu.
W tym yyypadku sytuacja prawna podr(5znycli, korzystajgcych
z ruchu sasiedzkiego, jest analogiczna.

Wagony towarowe, przychodzace na polska stacje zdawczo-
odbiorcza, po przyjeciu przez polski personel kolejoyvy, zostajg
doczepione do formujgcego sie polskiego pociggu, udajacego sie
w kierunku miejsca przeznaczenia przesytek. Z chwilg przejecia
do przeyvozu tych yyagonow kolejowych przez polski zarzad kolejo-
wy, do catego transportu stosuje sie prawa poiskie bez zadnych
ograniczen analogicznie, jak do przeyvozow, yvykonywanych przez
koleje x3olskie yyewnatrz kraju.

Formalnie nsruchu sasiedzkim jest zupetnie obojetnem, dokad
dany transport ma by¢ skieroAvany, czy do AxcAAgrz kraju, czy
tez do stacji granicznej, jArzeciAvlegtej stacji nadawczej, gdyz dia
tej komunikacji istotng jest kAvestja, przez jaka stacje graniczng
moze sie odbywac ruch sasiedzki. W ten sposob cate zagadnienie
Avzajemnego ruchu sasiedzkiego oraz ti-anzytu zAvykiego wydaje sie
byC ograniczonem do tych kAwvestyj, ktdre powstajg przy Avzajem-
nem zetknieciu sie dAU zarzadow kolgOAXVYth, a AARC kbeesty],
ZAvigzanych z ruchem kolejoAvym pomiedzy stacjami granicznemi
potskiemi i niemieckiemi. Nalezag do nich: spraAvy technicznego
ureguloAAMnia przekraczania granicy sasiedniego panstwa, odbioru
i zdaAvania AleignQ4, ilosci stacyj zdaAVCzo-odbiorczych, personelu
kolejoAvego i pomieszczen stuzbowych etc.

W tych tez ramach zostaty zaAvarte i)otsko-niemieckie umoAvy
0 Azajemnym ruchu sasiedzkim.

RJUH Pierwsze postanowienia, ktore dotycza proAAUzo-
ARRIOICRA  rycznego ureguloAAmnia AA"zajeninego ruchu sasiedz-
DZENu RADY  kicgo uiiedzy Polska a Niemcami, zostaty Avydane
MNSTRON 2 koniecznosci, krétko po zmontoAvaniu polskiego
aparatu administracyjnego na obszarze b. zaboru jiruskiego. Od-
nosne przepisy znajduja sie w dziale 2 rozporzadzenia Rady
MnistrOAXVV,.  PostanoAvienia te dotycza ureguloAvania sjoraw
kolejoAAych, pocztoAvo-telegraficznych, paszportowych i celnych.
W szczegdlnosci ruch sasiedzki zostat ureguloAvany nastejiujaco:

Rozporzadzenie Bady Ministrow z dnia 1 1A% 1920 r. w_przedmiocie
tymczasowego uregulowania ruchu tranzytowego i sasiedzkiego miedz
Polskg a Niemcami (Dz. U. R. P. nr. 30/20, poz. 433, z dnia 1 czerwca 1920 r.).
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1 Przepisy koleje nve: ruch sgsiedzki osobowy, baga-
zowy i towaronvy, jakotez odpranva celna odbywaty sie od i do
stacyj pogranicznych (art. 17), przyczem optaty przejazdo\ve i prze-
wozowe pobierano wedtug taryf wenvnetrznych v walucie polskiej
od stacji i do stacji granicznej (art. 18). Wymiana wagondw towa-
rowych odbywata sie vnaturze wagon za wagon, z mvzglednieniem
rodzaju i no$nosci (art. 20).

2. Przepisy paszportonve: osoby, przekraczajgce
granice w ruchu sasiedzkim, winny byty posiada¢ doAvody osobiste
(paszport dyplomatyczny, paszport zagraniczny, lub przepustke
graniczng) z wizg polska (art. 24 i 25).

3. Przepisy celne: osoby, przekraczajgce granice
polska, podlegaly zwyktym formalnosciom celnym (art. 26).
Towuiry i przesytki pocztowe, przewmzonc przez granice polska,
podlegaty odpranvie celnej, Avedlug i)olskieh ustaAV i przepiséw
celnych.

Na podstaAvie tego rozporzadzenia poszczegdlne polskie dy-
rekcje kolejowe Awvydaly przejtisy nvykonanvcre, zatatwiajgce
JVszczegGtach Avprowadzenie zasad kolejoAvego ruchu sagsiedzkiego.
Naprzyktad Avydane przez Dyrekcje P. K. P. Gdansk obszerne prze-
pisy tymczasoAve z 15. IV. 1920 r™ otwierajg dla osobonvej komu-
nikacji sasiedzkiej, nastepujgce przejScia graniczne: Miasteczko,
Chojnice, Ketrzyn, Luzino, Tczew, Opalenie, RogoZno, Szembruk,
Zawada, Jamielnik, Radomno, Biatogora, Uzdéw i Krasnoteka
razem 14 stacyj, mvobec 18 piinktd*v granicznych Dyr. P. K. P,
Gdansk z Niemcami i Prusami Wschodniemi. Z tych przejs¢ gra-
nicznych dla ruchu towaronvego zostaty Avyznaczone nastepujgce
kolejonve stacje graniczne: Miasteczko, Chojnice, Luzino, TczeAV,
Opalenie, Jamielnik i Biatogora.

PoAvyzsze zasady oboAvigzyAvaly, az do czasu wejscia /v zycie
postanowien ITinonvy Gdanskiej z 31. JINIL 1922 r. t. j. do r. 1923,
Zawarta w miedzyczasie tymczaso\va ITtonva Warszawska z 13. XI.
1920 r., oraz Prowizorjum Warszanvskie z 4. Y. 1921 r., rozwijajg
niektore postanonvienia rozporzadzenia Rady MinistroAV v sto-
sunku do ruchu tranzytonvego (pranvie nvylgcznie tranzytu uprzy-
nvilejonvanego), jednak i te wnonvy nie unn’zgledniajg knvestyj,
znvigzanych z tranzytem nieznvartych pociggonv j)rzez Polske.

~ Przepisy tymczasowe dla riicliu i obrotu handlow\?&o Ipomi:;dzy Polska
a Niemcami, Polska a obszaramlcg)leblscy_toweml Prus Wscliodnich‘i Polska
a V\gc%}ggm l\g%lstem Gdanskiem (Oredownik Urzedowy Dyr. P. K P, Gdansk
nr. , p. 67).
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TRANZYT Dopiero Koiiweiicja Tranzytoyva Paryska wpro-
w wadza pojecie tranzytu znvyMego, odrézniajac go od
TRANZYTONE) t. zw. uprzywicjoyvanego. Mianonvicie konwencja

PARYKIE]  stwierdza, ze ,tranzyt zwykly yvykonywany bedzie
wszelkiemi innemi sposobami, jak pociggi uprzywilejoyvane. —
Odnosnie ruchu kolejowego, to linje otwarte dla ruchu sasiedzkiego,
przeznaczone beda dla tranzytu zwyktego* (art. 4, ust. 51 6). W ten
sposob Komvencja Tranzytoyva Paryska wylgcza z ogolnego ruchu
sgsiedzkiego ten ruch kolejowy, ktory, idgc od stacji granicznej,
potozonej na zachodniej granicy Potski, kierowany jest do przeciw-
tegtej stacji kolejowej, potozonej nad granicg Prus Wschodnich
tub odyvrotiiie. Ten rodzaj ruchu sasiedzkiego kouMencja nazywa
tranzytem rnvykiyTt. Polgczenie tych dYrdcli przeciwlegltych
punktow granicznych komunikacjg kotejowg tworzy tinje kotojowa
tranzytu zwyklego. Konwencja paryska postanawia, ze tranzyt
winien by¢ wykonany na tinji, stanowigcej najkrotszg komunikacje
pomiedzy niemiecka stacjg nadawczg a stacjg przeznaczenia.
Jednakze podrézni moga swobodnie nvybierac droge dia siebie
samych, oraz dla swego bagazu. Pozatem poczta, przesytki ekspre-
Bove, ionvary pospieszne, towary ulegajace zepsuciu i zwierzeta
muszg by¢ wysytane tak, aby korzystaty z mozno$ci najbardziej
dogodnego przejazdu (art. 22).

Tranzyt ZYwkly obejmuje stosunkowo nieznaczne itosci
transportow, gdyz v mysl postanoAvien konwencji zwigkszenie
ruchu kolejoAvego v sjiosb wymagajacy czestszego uruchomiania
staWch pociggow na linji, nieoDvartej dla tranzytu uprzywilejo-
wanego, zmusza zainteresowane zarzady kolejowe do porozumienia
sie, celem ureguloYvania tego ruchu, (postanonvienia Avykonawcze
do art. 29, ust. 5). Ocrynviscie, ze uregulonnamie to bytoby dosto-
3o/viae do zasad, przewidzianych dla tranzytu uprzywilejowanego,
a omowionych w rozdziale poprzednim, suttbec czego linja taka
stuzytaby takze dta celOnv tranzytu uprzywilejowanego.

W zAvigzku z tern, ze przejazd podrdznych tranzytem zwyktym
oObymiar sie Avedlug zasad, stosowanych do obyAvateli polskich,
nalezato dostosowac do tego ureguloAvania rénvniez spianvy paszpor-
to™ve i celne osob, przekraczajgcych granice Polski. To tez kon-
nvercga paryska postanawia, ze podr6zni, korzystajacy
ztranzytu zJ/VWyktego winni posiada¢ karty toz-
samos$ci z ustalong tres$cig (nazwisko, imig, miejsce
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zamieszkania, stwierdzone obywatelstwo, podpis okaziciela i foto-
grafja, oraz podpis urzednika i piecze¢ urzedu, wystawiajgcego
karte tozsamosci) (art. 99). Karta tozsamosci nvinna bye zaopa-
trzona w wize polskg (art. 100). Funkcjonarjusze
kolejowi, celni i pocztowi, jadacy nv spranvacii stuzbo-
wych, winni posiadaé¢ legitymacje o ustalonym
nfzorze, bez wizy polskiej (art. 102),

Bagaze podréznych, przejezdzajacych tranzytem zwykiym,
zostajg oddzielone od innych bagazbw w wagonie bagazowym
i uktadane osobno. O ile ruch na to pozwala, bagaze, nadane przez
podréznych, zostajg zitozone na czas przejazdu w przedziale
wagonu bagazowego zamknietj*m, lub oplombowanym. W tym nvy-
padku bagaze te sg traktowane, jak bagaze, nadane do przewozu
pociggami uprzyAvilejowanemi. Bagaze reczne, nalezace do podrdz-
nych, wdnny zawieraC tylko przedmioty niezbedne do podrézy.
Towary, majgce warto$¢ handlowa, nie moga by¢ przewozone tran-
zytem, jako reczny bagaz i muszg byC nadane, jako bagaz zareje-
strowany. Reczne bagaze poddawane sg zw'yklej rewizji celnej
(postanowienia wykonawcze do art. 78—82).

URZEDOWA Te nieliczne stosunkowo postanowienia Konw”encji

OPINJA Tranzytowej Paryskiej, odnoszgce sie do tranzytu
NIEMIECKA . .
oTranzycie  ZWyklego, zostaty przychylnie ocenione przez urze-

ZWYKEYM donvg opinje niemieckag. Memorjat niemieckiego
ministerstwu! spraw zagranicznych, j)rzedsta\viony sejmowi Rzeszy,
przy okazji ratyfikonvania postanowienn Konwmncji Tranzytonvej
Paryskiej™*, w Bpranvie tranzytu zwykiego, stwderdza m. in., co
nastepuje:

»T. Zw. ruch nieuprzywilejowany, pod ktérym nalezy rozumie¢
kazda inna komunikacje tranzytowa, odbywmjaca sie poza uprzywi-
lejoAvanemi pociggami i czeSciami pociagéw, jest réwniez wolny od
cta, jednak podlega formalnosciom celnym. Zupelnej wolnosci
paszportowej chwilowo nie dato sie przeprol!vadzi¢ dla ruchu nie-
uprzywilejowanego; prawdopodobnem jest, ze ten ruch osobowy
bedzie stosunkowo nieznaczny. Koszty wizy polskiej w tej komuni-
kacji ogranicza konwencja do bardzo niskiej stawki (art. 100)“.

Reiclistagsdrucksache Nr. 2191. Wahlperiode 1, 1921. Denkschrift des
Auswartigen Amtes vom 15 .luni 1921 zum Entwurf eines Gesetzes betreffend
das Abkommen zwischen Deutschland, Polen und der Freien Stadt Danzig
Uber den freien Durchgangsverkehr zlvischen Ostpreussen und dem ubrigen
Deutschland. Auswartiges Amt Nr. 1V. Po. 9690

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

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

Wogole towary nie podlegaja zadnej odprawie celnej. Kraj
tranzytowy nie ma prawa, za wyjatkiem szczegdlnych wypadkoéw,
otwierania zamkniecia, lub dokonywania przetadunku towardéw*.

W kwestjach paszportowych, wynikajgcych z tranzytu
zwyklego, czytamy w memorjale:

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

Specjalne postanowienia o0 rodzajach udzielanych wiz oraz
0 zatatwianiu podan o udzielenie wiz, jak réwniez ustalenie niskich
oplat za wizy, majg utatwi¢ wedle moznosci zaopatrzenie sie w wize
(art. 100, ust. 2—4).

KONEENDSC  Powyzsze postanowienia Konwencji TranzytoAvej

Paryskiej miaty by¢ stosoAvane tgcznie z ogolnemi
0 KOMINKAC  zasadami, dotyczacemi wzajemnej komunikacji
SASHYKIE)  sasiedzkiej, ktore wtedy jeszcze nie zostaty zawarte.

Zawarcie z Niemcami Konwencji Tranzytowej Paryskiej
w 1921 r. uczynito spraAve bardziej aktualng i zawistg od
wzajemnego porozumienia stron, zainteresowanych w ruchu gra-
nicznym, gdyz w Konwencji Tranzytowej Paryskiej Polska zobo-
wigzata sie do ,,przeuvozu wiasnemi swojemi srodkami przez obszar
polskich wojewddztw zachodnich wszystkich transportonv
tranzytoAyych, doprowadzonych do sieci kolejowej polskiej, i to na
kolejach pomiedzy Prusami Wschodniemi a pozostatg czescig
Niemiec®. Wobec tego kAvestje, zwigzane z odbiorem i zdaniem tych
transportOAA" musiaty byC uregulo\vane nv czasie jaknajkrotszym,
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Woprawdzie Polska przystgpita nv roku 1920 do Miedzynaro-
dowej Konwencji Bernenskiej z roku 1890 wraz z Konwencjami
Dodatkowemi i uzupetniajgcemi, pochodzacemi z lat 1893—1907,
jednak postanowienia tej konwencji mimo zmian, z jakiemi zostaty
nvigczone do Komvencji Tranzytowej Paryskiej z 1921 r. — nie roz-
wigzyAvaly nalezycie, jako zbyt ogolne, Bpranv tectiniczno-kolejo-
nvycii, paszportowych i celnych przygranicznej komunikacji polsko-
niemieckiej.

To tez konieczno$¢ uregulowania kolejowego ruchu

glalJka  sasiedzkiego spo\vodoyvata, ze zarzady kolejowe
polskie i niemieckie zawarty w dniu 31 lipca 1922 r.

JV Gdansku umoAwve o ruchu sasiedzkim”®. ITtonva ta ustala tym-
czasowe zasady otwarcia narazie nastepujacych przejs¢ kolejowych
dla polsko-niemieckiego ruchu kolejowego: Boze Pole—Strzebie-
lino, Firchau—Chojnice, Pita—Kaczory, Krzyz—Drawski Miyn,
(Schiwiebus) Stentsch—Zbaszyn, (Cytichowa) Babimost—Zbaszyn,
Wschonva—/\Leszno, Wehrse—Kanvicr, Stramburek (Korsenz)-—
Rawicz, Militsch (Prejno)—Zduny, (Byczyna) Costau—teka
(Hanulin), Zawisna—Praszka, Matbork—Szymonowo—Tczew,
ltawa—Jamieinik, Eanva—Rakowice, Prostki—GrajeMm, razem 16
przej$¢ granicznych, z ktorych jedno (Prostki—Grajewo) umozti-
wia komunikcje Prus Wschodnich z Rosjg Sowiecka przez Potske.

ITTonva ta zanviera 56 paragraféw. Zawarta byta na jeden
rok od czasu uzyskania mocy pranvnej, t. j. na okres krotkiego
prowizorjum, JVczasie ktorego miata byC zawartg ntonva miedzy-
panstwonva i oboAvigzyvmita od stycznia 1923 r. Jednak pronviror-
jum to przeciagneto sie, wobec czego utonva byta przedtuzana
nv drodze nvyTtiany not. Poniienvai zanimrcie utonvy miedzypahsgvo-
wej nvtej Investji byto moZline dopiero z chwilg podjecia rokowan
gospodarczych z Niemcami, /v rezultacie Ktonva Gdanska obonvia-
zywata do czasu nrgjscia nv zycie lintonvy Berlinskiej, t. j. do dnia
1 czeiwca 1927 r.

) utona zaw_ieraqua tymczasowe zasady otwarcia narazie nastepu-
chych pI’ZGJ_SC_k0|e'j__QW ch dla polsko-niemieckiego ruchu kolejowego: Boze
ole—Strzebielino, Firchau—Chojnice, Pita—Kaczory, Krzyz—Branvski Miyn,
(Schwiebus) Stentsch—Zbaszyn, zCJdlchowa) Bablmost_—Zblsls_zyn, Wschowa—
Leszno, Wehrse—Rawicz, Stramburek (Korsenz)—Rawicz, Militsch (Frejno)—
Zduny, (Byczyna) Costau—Leka (Hanulin), Zawisna—Praszka, Malbork—
Szymonowo—Tczew, ltawa—Jamielnik, ltawa—Rakowice, Prostki—Grajewo,
zawarta w Gdansku v dniu 31 lipca 1922 r.
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ITronva Gdanska regulowata tymczasowo sprawy personalne
I jezykowe personelu, stuzby rvwvorconyes i ijociggowej, ustalenia
rozktadow jazdy, korzystania, utrzymania i rozbudonvy urzgdzen
stacyjnych, przekraczania granicy przez personel stacyjny, pocia-
gowy i celny, zatatwiata sprawy dotyczace ruchu kolejowego
pomiedzy stacjami granicznemi, kontroli celnej i paszportontej,
pomocy w razie nieszcze$liwych wypadkow, zdawania i odpra\vy
pociagow, odszkodoAvania w razie AwpadkOAY, oraz zawierata posta-
nowienia dot3"czace taryf kolejowych. Ponadto zawierata popran¥ki
do Miedzynarodowej Konwencji Bernenskiej, zmieniajgce i uzupet-
niajace niektore jej artj’™kuty. W postanoA¥ieniach koncom¥s'ti tyrn-
czasoA¥a Umowa Gdanska reguloA¥ata sj)raA¥e jezyka urzedoA¥ego,
A¥proA¥adzajac petne rownoupra.A¥nienie jezyka polskiego ¥ ko-
respondencji i przy czjmnosciach urzedoA¥s"ch urzednikOA¥ ol)ydA¥u
zarzadow kolejowych. Dalej zaA¥ierata postanowienia, dotj"czace
zawarcia miejscoA¥3"ch umOA¥ dodatkowych, pomiedzy poszczegdl-
nemi stacjami zdaA¥Czo-odbiorczemi (par. 49). Spory, Aynikajgce
z Umowy Gdanskiej, zostaty oddane rozstrzygnieciu sadu polu-
boA¥nego, sktadajgcego sie z superarbitra i 2 sedzio\¥ polvbon¥nycli,
jednego potskiego i jednego niemieckiego, A¥yznaczanych przez
rzady obu stron. Superarbitra A%8"znaczaty na czas tn¥ania umowy
rzady potski i niemiecki, r¥e A¥spGinem porozumieniu. W razie
braku zgodj®, co do osoby superarbitra, miat by¢ proszonj® Prez}"-
dent Szwajcarskich Kolei ZA¥igzkoA%'cli o \¥3¥'znaczenie super-
arbitra z posrdd obyA¥ateli jednego z krajéw neutralnych podczas
wojny 1914—1920.

PostanoA¥ienia t3'mczasowej Umowy Gdanskiej dotyczyts"
rowniez obszaru Gornego Slaska.

Tymczasowa UhnAAM Gdanska przestata obo\¥igza™

e A¥C z cliA¥ily wejscia ¥ 2/cie Umowy Berlinskiej

' z 27 marca 1926 r.M\ zaA¥artej ,,celem ureguloAcania

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

UmoA¥a sktada sie z 44 artykulOAY, protok6tu korcoA¥ego i za-

tacznikOA¥ A, B, C, D, zawierajacych m. in. w'ykaz mostOA¥ [Arze-

cietych granicg panspYOwag i \¥zory dukOAY, oraz z zalgcznika E,

. ~Umowa_miedzy Rzeczpospolita Polskg a Rzeszg Niemiecka o wza-
Jemnizj komunikacji kOIEJOWz%’ podpisana w Beidinie dnia 27 marca 1926 r.
(Dz. U. R P. nr. 48/27, poz. 433).

TraDzyt niemiecki 7
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ztuyierajacGgo postanowienia szczegdblne, dotyczace odprayvy celnej
i rewizji paszportowej na polskiej stacji zdawczo-odbiorczej
Gardeja.

Postanowienia lltonvy Berlinskiej odnosza sie do komuni-
kacji osobowej, bagazoAvej i towarowej pomiedzy Polska i Wolnem
Miastem Gdanskiem z jednej strony a Niemcami z drugiej strony,
na szlaku kolejowym jDomiedzy granicg panstwowg a stacjg
zdaAvczo-odbiorcza. Do tej komunikacji sg ponadto stosowane posta-
nonvienia umow i taryf, za\vartycb pomiedzy stronami oraz posta-
nowienia tych miedzynarodoAvych komvencyj, do ktérych przysta-
iniy umaAuviajace sie panstAva, yvreszcie ustayyy i przepisy kazdego
jjanstwa na jego obszarze.

Umowa Berlinska ns niczem nie narusza postanowien Kon-
AXeji TranzytoAAej Paryskiej z 21. 1V. 1921 r. oraz j"ostancAAden
KonAAMcji Gérnoslaskiej z 15 maja 1922 r’"~ W Avypadku Awy-
gasniecia mocy obowigzujgcej Konwencji Gornoslaskiej, wchodzg
Ajej miejsce postanoAvienia UmoAvy Berlinskiej. Osoby trzecie nie
moga Avysnuwac zadnych praw dla siebie z UmoAvy Berlinskiej
(art, 1).

KWESTJE PostanoAAuenia Umowy Berlinskiej regulujg naste-
KOLEoWE  piijace kAX'estie K 0 1e j 0 afe:

1. SpraAAMO$6 komunikacji kolejoAvej zarOAMTD tranzytowe;j,
jak i sasiedzkiej zostata w AAYsokim stopniu zAvigkszona przez
AvproAATdzenie perjodycznych konferencyj rozkladOAv jazdy, na
ktérych zarzady kolejoAve polskie i niemieckie wzajemnie uzgadnia-
ja czas przybycia pociagow na stacje zdaAAczo-odbiorczg i ustalaja
czas, przeznaczony na zdanie i odbiér pociggéw i wagonOAV tran-
zytoAXYch przez odnosny personel kolgjoAXY (art. 2).

2. UmoAAmM ustala ostatecznie ilo$é przej$é kolejowych zdaAAczo-
odbiorczych dla ruchu tranzytoAvego i sasiedzkiego. Ustalono 17
granicznych stacyj zdaAA”czo-odbiorczych, a mianoAuvicie:

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

Konwencja niemiecko-polska, dotyczaF?a Gornego Sigska, podpisana
W}Gene\lf(v)le dnia 15 maja 1922 r. (Dz. U. R P. Nr. 44/22, poz. 370 i1 371 oraz
zatgcznik).
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Zbaszyn—Nowy Zbaszyn Zbaszyn
l.eszno—Wschowa Wschow'a
Rawicz—Wehrse Rawicz
Rawicz—Kaorsenz Rawicz
Zduny—Frejno Zduny
Pawtéw—Miedzyborz Miedzybdrz
t eka—Costaii Hanulin
Tczew'—Szymonow'0—Malbork Malbork
Gardeja—Dianenberg Gardeja
Jarnieinik®—ltawa llaw'a
Rakowiec—Iltawa ilaw'a
Grajew'0—ProstKi Grajew'O
Raczki—Czymochy Rac rki

Z togo 9 stacyj rclanvc2o-oclbiorcryeli po polskiej i 8 stacyj
rrlanvero-oclbiorcrycli po niemieckiej stronie. Z tych stacyj GrajeAvo
I Raczki stuzg dla komunikacji Prus Wscliodnichi z Rosjg i Ukraing
przez Polske. Umowa stanowi, ze i3récz tych przejs¢, dla komuni-
kacji kolejonvej gornoSlaskiej stuzg ponadto przejscia nvyTienione
JVkomvencji genewskiej z 15. Jk 1922 r., dotyczacej Gornego Slaska.

NIN~zajemnem porozumieniem sie obydAvu rzaddéyy mogg bycé
Avyznaczone, zamiast Avyzej wymienionycli stacyj, inne stacje
zdaAA~czo-odbiorcze, potozone blizej granicy j)olsko-niemieckiej.
Protokot konconvy do art. 3 i 41 postanawia, ze nA”yTienione przej-
$cia graniczne miaty by¢ otAAUirte jaknajpredzej, skoro tylko zosta-
nie zaAAurrta dla nich kolejoAva wnoaan dodatkoAva, regulujgca
specjalne Avarunki miejscowe. Protokét koncoAvy zaAviera ponadto
nastepujace sugestje, dotyczace otAAuircia dalszych przejs¢ kolejo-
Avych dla ruchu sgsiedzkiego i tranzytoAvego:

a) otAvarcia jirzejscia kolejoAvcgo PerzOAX—SycOAv, Jso AN\

dowaniu kolei PerzOAA™—L ublin;

b) zados$¢uczynienia potrzebie stAvorzenia bezposredniego po-

taczenia Poznania z Pitg (Schneidemhl), przez wybudo-
wanie tgcznicy z I)ziembOAvka do Kaczor;

c) OtAvierania z biegiem czasu i . miare potrzeby jeszcze
innych przej$¢ kolejoAAYch, précz wymienionych Awvyzej,
przyczem strony umawiajgce sie majag SAAre wnioski
traktoAXaC & sposdb najbardziej przychylny na drodze
przepisanej (art. 41 i przepisy AvykonaAveze).

PaiistAvoAva Avladza zAAUerzclmia na stacjach kolejowych

zdaAvezo-odbiorezyeh i na szlakach od granicy do stacyj zdaAvezo-
odbiorczych nalezy do tego panstAAUI, na ktérego terenie znajduja
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sie odnosne szlaki i stacje. Nastepne postanowienia w Bpraivacii
kolejowych regulujg kwestje stacyj zdawczo-odbiorczych, utrzy-
mania budoAvli, urzadzen oraz praw wiasnosci.

MESOAE  Kwestje lokalne przekazano do zatatwienia /v miej-
Uvony scowych umowach dodatkowych, w drodze bezpo-
DODAIKOWE ~ $redniego  porozumienia sie odno$nych zarzadow
kolejowych. Powyzsze umowy dodatkowe zostaty zayvarte dla na-
stepujacych stacyj zdawczo-odbiorczych:

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

2. umowa dodatkowa, zaAvarta w Zbgszyniu dnia 23. 9. 1926 r.,
uzupetniona w Poznaniu dnia 22. XI. 1927 r., dla stacji
zdawczo-odbiorczej Zbagszyn;

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

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

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

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

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

8. umoAA”a dodatkoAva, zaAvarta as Malborku dnia 20. XI. 1926 r.,
dla stacji zdaAvczo-odbiorczej lianva;

9. umoAA”a dodatkoAva, zaAvarta a Poznaniu dnia 25. V. 1927 r.,
uzupetniona nve WroctaAviu dnia 10. VI. 1931 r., dla stacji
zdaAvczo-odbiorczej Zduny;

10. umoAva dodatkowa, zaAA™arta av Poznaniu dnia 25. V. 1927 r.,
dla stacji zdawczo-odbiorczej R a avi c z;

11. umoAva dodatkoAva, zaAvarta av Kroienven dnia 18. VI. 1927 r.,
dla stacji zdaAvczo-odbiorczej Gardeja;

12. umoAva dodatkoAva, zaAvarta we WroctaAviu dnia 2. V. 1928 r.,
dla stacji zdaAVczo-odbiorczej Miedzybodrz.

Poziitem zawarto jeszcze wutonvy dodatkonve dla stacyj
zdawczo-odbiorczych 13. GrajeAAm 14. Raczki i 15. Leka. Umowa
dodatkowa dla stacji zdawczo-odbiorczej 16. RaYvicz, przy przejsciu
kolejowem Rawicz—Wehrse, znajduje sie obecnie w stadjum za-
nvarcia.
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Sprawy lokalne gornoslaskich przej$¢ granicznych regulujg
postanowienia konwencji genewskiej z dnia 15. JT. 1922 r. Miej-
scowe umowy dodatkowe dotychczas nie zostaty ranraile.

Powyzsze miejscoAve umowy dodatkowe zawierajg postano-
wienia dodatkowe do Umowy Berlinskiej z 27 marca 1926 r. o0 wza-
jemnej komunikacji sasiedzkiej oraz do konwencji paryskiej z dnia
21. U1 1921 r. w sprawie wolnosci tranzytu miedzy Prusami
Wschodniemi a resztg Niemiec. Umowy majg charakter typowy
i regulujg m. in. nastepujgce kwestje:

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

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

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

d) witasciwosci urzedéw oraz rozgraniczenia kompetencji;

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

f) rozrachunkéw iiomiedzy stacjami zdawczo-odbiorczemi, roz-
rachunkéw z tytutu ruchu pociggéw, najmu urzadzen i taboru
kolejowego.

Umowy dodatkowe mogg by¢ zmienione, wzglednie podlegaja
rewizji, na zasadach Umowy Berlinskiej z dnia 27. I11. 1926 r.
Spory, wynikte z uméw dodatkoAvych, sg przedstaAviane do za-
fatwienia centralnym zarzagdom kolejowym. Umowy dodatkowe
obonviazujg po zaUvierdzeniu przez Ministerstwo Komunikacji
w Warszawie, oraz przez gtOAwny zarzad Reichshahngesellschaft
w Berlinie i wschodzg w zycie, oraz tracg moc #gcznie z gtdwna
Umowag Berlinska. W razie utraty mocy obowigzujacej umowy
dodatkowej dla komunikacji kolejowej sgsiedzkiej, zachowuje ona
ipso facto odpowiednig A¥azno$¢ dla komunikacji tranzytowej,
wykonywanej na zasadzie Konwencji TranzytoAvej Paryskiej, az
do czasu zawarcia w tym Avzgledzie osobnej umowy.

UmoAwvy dodatkoAve sg zawierane av dwu jezykach — polskim
i niemieckim, zgodnych co do treSci i mocy obowigzujacej.
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3_ Y k\vesthi j)ezyka urzexdowego Umo-
) wa Berlinska nvpronvacha zasade petnego uprawnie-
BERLINSKIH obydyvu jezykow, polskiego i niemiec-

kiego, nietylko JV/ stosunku do ranvieranycii vuénv, lecz takze
i JVstosunku do pisemnego i ustnego pororuTienvania sie perso-
nelu kolejowego, podczas nvsnwnynvania czynnosci stuzbowych.
W szczegolnosci jezykiem urzedoAYym jest polski, wzglednie nie-
miecki, zaleznie od tego, czy stacja zdaYvczo-odbiorcza (kryterjum
terytorjalne) znajduje sie na polskiem, czy na niemieckiem tery-
torjum; w korespondencji pisemnej Avszelkiego rodzaju obon¥lazuje
jezyk kraju Avysytajacego.

Nastepnie Llnonya Berlifiska reguluje sprawy:

4. Podziatu kompetencji pomiedzy urzedami, oraz

5 Personalne, dotyczace Avzajemnego uregulowania sto-
sunku stuzbonvego odnosnego personelu zarénvno jednej, jak i dru-
giej strony, icii rodzin, stuzby, ochrony ¥ czasie stuzby, opieki
w czasie choroby, opieki spotecznej i t. p.

6. Techniczne ruchu kolejosr¥ego W przeciwicn-
st\¥ie do praktyki, stosowanej na mocy rozporzadzenia Rady
Minl8IrOn¥, zarébwno tymczasowa llwonva Gdanska z 1922 r., jak
i Pronya Berliniska z 1927 r. przoAyiduja, ze ruch pociagdn¥ od gra-
nicy panstY¥a do stacji zdaA¥Czo-odbiorczej prowadzi zarzad sa-
siedni. Stuzbe kolejowg na szlaku miedzy granicg a stacjg zdawczo-
odbiorczg wykony\¥uje zasadniczo zarzad miejscowy z AYyjatkiem
stuzby zdawania i odbioru wuigondw i ton¥arow; o ile nastgpi w tym
AYzgledzie osobne porozumienie, zarzad miejscoAyy zalapyia ronvniez
i stuzbe ekspedycyjna. Szczegdty tych kAyestyj regulujg miejscowe
umowy dodatko\ve. O zmianach przepiséw ruchu, oraz zmianach
J¥urzadzeniach na stacji zdaYYCzo-odbiorczej zarzad sgsiedni musi
byC zaY¥Czasu isonyiaJlotiony. Pociggi muszg byC¢ zan¥czasu zgta-
szane do ruchu. Postanowienia, dotyczace ruchu, regulujg ponadto
spras¥e udzielania n¥zajemnej pomocy sy razie nieszczesliAyych nyy-
padkOAy oraz w8wunvania przeszkdd w ruchu, spraAve utrzymania
urzadzen dla ruchu kolejoAvego, czasu urzedowania, oraz spraYye
przesytek stuzbonyycll i t. p.

7.SpralJVe odszkodowan za svypadki przy pro-
wadzeniu pociggdw, rozrachunk6\v pomiedzy zainteresonvanemi
zarzadami z tytutu réznych naleznosci, nvyrénvnania tych SAviadczen,
rozrachunkOAYy z optat, podatkOAy i danin i t. p.

INNE
POSTANOWIENIA
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Procz tego iwionva zatatnvia caty szereg sprayv teclmicznycli,
odnoszacych sie do zapewnienia bezpieczenstwa v komunikacji
kolejowej.

EEWIZJA Relvizja oraz zmiany Umowy Berlinskiej i postano-
I ZMIANA wien nvykonawczych odbyAvajg sie yvedlug nastepu-

UMOWY )
BEELIi~sKIE]  Jacych zasad:

1 PostanoAvienia umowy mogg by¢ zmienione na vrioBek
strony, przedstawiony tylko raz jeden w ciggu roku kalendarzo-
wego. Strona, zadajgca zmiany, nvinna przedtozy¢ projekt, w spra-
wne ktorego strona przeciwma powdnna v ciggu 2 miesiecy zajgé
stanoAvisko i przedtozy¢ enventualnie kontrprojekt. Nastepnie roz-
poczynajg sie rokowania.

2. Zmiana postano\vien wykonawczych moze odbyc¢ sie kazde-
go czasu na zadanie jednej ze stron; zmiana postanowien w'yko-
nuAvczych z dziedziny techniczno-kolejoAvej odbywa sie na mocy
Avzajemnego porozumienia centralnych zarzadow kolejonvych pol-
skich i niemieckich.

Spory, wynikajgce z umowny gtowmej, smizglednie
RYBEVZY ~ umOAv dodatkow’ych, rozstrzyga ostatecznie Sad
Rozjemczy v skladzie 3 oséb: przewodniczacego,
nvybieranego przez strony na 1 rok, oraz 2 sedziénv, ponvoianycii
przez zainteresonvane panstwa z grona snvych obynvateli. W razie
braku zgody, co do osoby przenvodniczacego, mianuje go Prezydent
Sznvajcarskich Kolei Znvigzkonvych z i‘acliov"cOnv swego kraju. Sad
Rozjemczy zbiera sie tylko od v“ypadku do nvypacikn. Jezeli
porutstang spory, ktore dotycza komunikacji tranzytow”ej, nnnasci-
nvyt jest Niemiecko-Polsko-Gdanski Sad Rozjemczy dla Spimv
Tranzytowych w Gdansku, ktory ma pranvo rozstrzygac takze
0 /viaBCifvoBCi, /v Nivypanku zaczepienia tego faktu przez jedng
ze stron. Przy sporach, nv ktorych zainteresonvane sg tylko Wolne
Miasto Gdansk i Niemcy, zamiast sedziego Polaka wschodzi
gdanszczanin. O procedurze i miejscu rozpranvy sadu rozstrzyga
przenvodniczacy.

Protokot koiiconvy ranviera posianonvienia, tyczace sie nnujscia
/v zycie postanonnden wnonvy na niektorych stacjach rOanvcro-
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odbiorczych. PostanoAvienia Umowy Berlinskiej weszty w zycie
z dniem 1 czerwca 1927 r™ (art. 44),

Odrebnie zostata ureguloyvana sprawa stacji zdaw-

GARCEJA  czo-odbiorczej JV Gardei. Mianonvicie /v sprawie

korzystania z dworca w Gardei i dostepu do niego

od strony niemieckiego terytorjum, zostat podpisany w Poznaniu

JVdniu 6. YI. 1921 r. specjalny ukfad, ktéry miat wygasna¢ naj-

pozniej JVdniu 9 czeiwca 1925 r. Na mocy wymiany not ukfad ten

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

postanowien zatgcznika E do UmoAwvy Berlinskiej, oraz wproAva-
dzenia postanoAvien miejscoAvej wnonvy dodatkowe;j.

Uktad ten sktada sie ze Avstepu i 13 artykutéw. Byt on wywo-
tany faktem przyznania Polsce, przy ustaleniu granicy polsko-
niemieckiej, dworca kolejowego nsGardei, z jednoczesnem zapeAvnie-
niem mieszkaricom miejscoAvosci Garnsee prant™a korzystania z pol-
skiej stacji kolejoAvej, do czasu Avybudowania niemieckiego dAvorca
kolejoAvego. Uktad ustalat warunki tego korzystania. W tym. celu
A/ penvnycii godzinach cze$¢ dAvorca sv Gardei i linja kolejowa,
proAvadzaca do granicy niemieckiej, byty oddaAvane bez odszkodo-
Avania do Avylacznego uzytku Avhidz kolejoAANych niemieckich. Osoby,
korzystajace ze stacji kolejoAvej, nvoine byty od optat celnych za
Aviezione toAvary, urzednicy eksponowani, neAATt av razie popetnienia
przestepstAv na terenie Polski, byli Avydawani wtadzom niemieckim.
Uktad podaAval warunki ekspedycji toAvarOAv. PrzeAAUdyAval odda-
nie urzednikom niemieckim niezbednych ubikacyj, oraz przyznaAAmt
polskiemu personeloAvi kolejowemu prawo dostepu do sygnatu od-
legtoscioAvego, potozonego na terytorjum niemieckiem. W roku 1922
Niemcy Avymiang not zrezygnoAAudi z niynvania nazAvy Garnsee, na
korzys¢ polskiej nazAvy Gardeja [21].

PoAvyzszy uktad zostat zmieniony postanowieniami UmoAvy
Berlinskiej Avraz z zatgcznikiem E do tej umoAvy, oraz miejscowa
umoAva dodatkoAva, zaAvartg ov dniu 18. VM. 1927 r. av KréleAvcu.

PostanoAvienia zatacznika E, oraz miejscowej wWnonvy do-
datkoAvej, reguluja kAvestje techniczne ruchu kolejowego, paszpor-
toAve, celne, bezpieczenstAAn i porzadku publicznego, pocztoAve i tele-

OSwiadczenie rzadowe z dnia 20 maja_1927 r, w_sprawie wymiany
dokumentéw ratyfikacyjnych umowy mledzy_ReCépqspoll_tq Polskg a” RzesZg
Niemieckag o wzajemne komunlka%l/ kolejow4eé, podpisanej w Berlinie w dniu
27 marca 1927 r. (Dz. U. R. P. Nr. 40/27, poz. 431).
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graficzne w sposob, majacy na celu umozliwienie ludnosci miejsco-
wosci Garnsee (znajdujagcej sie v Prusach Wschodnich) korzy-
stanie z dworca polskiego w Gardet, i Aveszly sv zycie w dniu
1 crernvca 1927 r., razem z postano\vieniami UmoAwvy Berlinskiej.

URZADOMN  Postanowienia Umowy Berlinskiej z 1926 r. zna-
LLEMEOKA  lazty nalezyty odgtos w Niemczech. Opinja urzedo-
berS skilj  wych sfer niemieckich, reprezentowana przez mini-

7 196 T. sterstAvo wuAX zagranicznycti, AXWraza sie av 0d-
nosnym memorjale™, przedstaAvionym sejmoAvi Rzeszy przy okazji
ratyfikacji, bardzo przychyinie o postanoA\deniach Umowy Ber-
linskiej.

I tak np. ArspraAAde zaAvarcia tej uTpAXY ni. in. czytamy:
»Komunikacja kolejowa pomiedzy Niemcami, Polska, i Wolnem
Miastem Gdanskiem odbywata sie dotychczas na podstawie umowy
tymczasowej, zawai’tej /i sierpniu 1922 r. przez odnosne zarzady
kolejowe. Podpisana obecnie umowa panstwowa wchodzi w miejsce

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

Odnosnie Avykonania zoboAAuazan tranzytoAAych m. in.
czytamy:
LArt. 2 stanowi, zc strony umawiajace sie zobowigzane sg do
rozwiniecia zaréwno ruchu sasiedzkiego, jak i ruchu tranzytowego,
stosoivnie do potrzeb komunikacyjnych®.

JV spraAvie przejs¢ granicznych memorjat m. in. podaje:

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

Od urzadzenia t. zw. irspélnycti dworcow granicznych wstrzy-
mano sie ze wzgledu na nadzwyczaj wysokie koszta i przewidziano
jedynie tylko stacje zdawczo-odbiorcze. Ustalenie stacyj zdawczo-
odbiorczych odbyto sie pod tym katem widzenia, ze prawic taka sama
ilos¢ tych stacyj znajduje sie na niemieckiem, jak i na polskiem
terytorjum, przyczem (ze wzgledu na celowos¢) uwzgledniono wielkosé

Reichstagsdrucksache No. 2571. (Wahlperiode 111, 1924). Denkschrift des
Auswdértigen Amts zum Entwurf eines Gesetzes betreffend das Abkommen
vom 27 Marz 192G Uber den gegenseitigen Eisenbahnverkehr zwischen Deutsch-
land_einerseits, Polen und der Freien Stadt Danzig andererseits. — (Aus-
wartiges Amt IV. Po. 8852).
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obecnie istniejacych stacyj i ich wyposazenie w urzadzenia prze-
fadowcze...

Prawdg jest, ze wedtug art. 3 umowy wiele przejs¢ granicznych,
ktoro dotychczas nie l)yly przeznaczone dla ruchu kolejowego, ma by¢
otwartych obecnie. W Protokole Dodatkowym, podpisanym razom
z umowa ustalono, ze nowe przej$cia graniczne winny by¢ otwarte
w ciggu jednego roku od ratyfikacji utonvy. Sg to:

1 Przejécie graniczne Miedzybérz—Pawtéw na Slasku,
ktore przedstawia znaczno skrocenie drogi kolejowej pomiedzy
Wroctawiem a Warszawka.

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

3. Réwmiez w Prusach Wschodnich potozone przej$cie graniczne
Czymochy—Raczki, ktére przedstawia znaczne zmniejszenie
odlegtosci dla komunikacji Prus Wschodnich z graniczacemi obszara-
mi potudniown-wschodniej Polski.

Oprdcz tego przewidziano w Protokdle Dodatkowym, ze przejscie
graniczne SycoOw—Perzénv, znajdujace sie na Slasku, bedzie
oDvarte z chwilg, gdy zostanie wybudowana, projektow'ana obecnie
przez Polske, tacznica kolejonva z Perzowa do Lublina i ze Polska
uw”zgledni potrzeby komunikacyjne Prus Zachodnich przez wybudo-
nvanie jeszcze nic istniejacego obecnie bezposredniego potaczenia
zPitydoPoznania, ato przez wybudowanie gcznicy omijajacej
z Dziembdw”ka, potozonego na linji kolejow'ej Pita—Poznan, do
Kaczor“.

W sprawie roAvnouprawnienia jezyka polskiego i niemieckiego

przy czynnosciach urzedowych, \vynikajacyeh z Muonry Berlin-
skiej m. in. czytamy:

»W zasadzie przy ustnem pororwnicnvanin sie urzednikow jest
stosow'any ten jezyk, ktory w danej miejscowosci jest jezykiem
urzedowym. Przewidziano jednak wyjatki od tej zasady dla urzedni-
kéw jednego i tego samego panstwa, ktérzy na obszarze sasiedniego
panistwa moga postugiwaé sie w czasie wykonywania czynnosci
urzedoAvych swoim wihasnym jezykiem. Ze w'zgiedu na technike ruchu
przewidziano ponadto specjalne uregulowanie sprawy stosowonia
obcego jezyka w postepowoniu przy zgtaszaniu pociggébw do ruchu®.

Odnosnie spradY celnych i paszportoAvych memorjat m. in.

podaje:

»Odprawo celna i rewizja paszportowo na granicy odbywajg sie
oddzielnie na dworcach granicznych kazdej strony, tak Zze kazde
panstwo wykoiiywoje te czynnosci na swojem terytorjum. Art. 21
ustala, na ktérych dw'orcach granicznych ma sie odbywo¢ odprawo
celna i rewizja paszportowo“.
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W Bpranvacii zZAvigzanycthi z niainvieniarti dla funkcjonarjuszow
niemieckich czytamy, co nastepuje:

»Przy przekraczaniu granicy przez tych funkcjonarjuszéw bedg
wprowadzone przepisy ulgowe, przyczem przyjeto rozr6znienie po-
miedzy funkcjonarjuszami, ktérzy urzedujg w pansPvie sasiedniein
przejsciowo, a funkcjonarjuszami, ktérzy mieszkaja w panstwie
sgsiedniem tacznie z cztonkami swej rodziny. Utatwienia stosuje sie
takze przy odprawie celnej przewozonych przez funkcjonarjuszéw
przedmiotéw, oraz ewent. przewozonych przedmiotow gospodarstwa
domowego. Takze i /v dziale ubezpieczenn socjalnych oraz zabezpie-
czenia od nieszczesliwych wypadkéw i ubezpieczenia na wypadek
clioroby zostaty rénm'niez przewidziane niezbedne postanowienia®.

Ponvy”3ra urzedowat ocena postanotvien lltonvy Berlinskiej
wykazuje jasno i wyraznie te udogodnienia, ktore Polska przy-
znata envenw zachodniemu sasiadotvi.

CHARAKTEEY-  Umowui Beitinska z 1926 r. odnosi sie przede\vszyst-
uvVoww kiem do uregulowania spraw technicznych, zlvigza-
BERLIESKIH nych Z Avzajemnym ruchem sasiedzkim. Postano-
wdenia jej jednakze, w*znndazku z Kontvencjg Tranzytol*g Paryska,
nietylko, ze regulujg tvschodnio-pruski tranzyt ravykiy, ale odnosza
sie rowmiez do uregulowania kHmstyj techniezno-ruciionvycii i ko-
munikacji kolejotvej uprzyy\dlejo\vanej.

Do takich Investyj technicznych, zwigzanych $cisle z tran-
zytem tvschodnio-pruskim, naleza przedewszystkiem spraw’y jezy-
kowm, ilosci kolejotvych przejs¢ granicznych, oraz uregulowanie
khwestyj, ztvigzanych z przekraczaniem granicy polsko-niemieckiej,
zardwno przez podréznych, ich bagaz, towmry i poczte, jak i per-
sonel kolejowy niemiecki, w*zglednie polski. Nastepnie do lavesty;j
tych nalezy caty szereg spranv, zwdagzanycli z przekazywaniem
tranzytol*ego taboru kolejot¥ego przez zarzad kolei niemieckich
zarzadowi polskiemu lub odyvrotnie. Procz tego do kivestyj tych
nalezg rOAvniez Bprasivy konserw™agji i utrzymania urzadzen kolejo-
nvycii, torOAv i naAvierzchni kolejoAvej na odcinkach przygra-
nicznych, ruchu na tych odcinkach, rozrachunku za prze\vozy,
ustalenia odi30Aviedzialnosci /v razie zaginiecia, lub uszkodzenia
AAQAX, AYzglednie odpoAtdedzialnosci za nieszczesliwe wypadki,
pomocy w razie eAAmntualnych A¥ypadkOA¥ ¥ ruchu kolejowym etc.

Wszystkie te kA¥estje zatatwda ostatecznie Umo\¥a Berlinska
21926 r., ktora Aéten sposob, nie zatracajgc SA¥ego zasadniczego cha-
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rakteru, dotyczacego uregulowania polsko-niemieckiego ruchu sa-
siedzkiego, faktycznie swemi postano\vieniami uzupetnia zasadni-
czg umowe tranzytoAva /v dziedzinie ruchu kolejoyvego.

GHRAKTERY-  Mwonya Beriiiiska konczy —eo ile chodzi o geneze
STYKALMDV  zagadnienia zwigzanego z uregulowaniem nieuprzy-
wilejowanej komunikacji kolejowej — ten kompleks
ALY umow odnoszacych sie do zatatwienia sprawy t. zw.
tranzytu zwyklego. Poczawszy od postanowien rozporzadzenia
Rady Ministrow az do Umowy Berlinskiej, daje sie zauwazy¢ coraz
precyzyjniejsze ujecie Avzajenmych praw i obowigzkow, nvynika-
jacych z zobodvigzan, dotyczacych zapewnienia najdogodniejszego
potgczenia Prus Wschodnich z Niemcami, oraz Polski z W. M.
Gdanskiem, w tranzycie przez Polske, 4vzglednie przez Prusy
Wschodnie.

Wprawdzie rozpatrzone s niniejszym rozdziale umowy
polsko-niemieckie fragmentarycznie regulujg sprayvy zAvigzane
z tranzytem, niemniej jednak postanowienia ich ustalajg zasady,
na jakich moze sie odbyAvac i odbyAva sie komunikacja kolejoAva
pomiedzy Niemcami a Polska, oraz Niemcami i Prusami Wschod-
niemi przez Polske. To — w przeAvainej mierze — techniczne ure-
guloAvanie kAvestyj zwigzanych z ruchem kolejowym, stanowi pod-
$8AXe Avzajemnego ruchu komunikacyjnego; dopiero na tern tle
postanoAAuenia, dotyczace tranzytu uprzyAvilejoAvanego i zAvyklego,
moga by¢ i sg Avykonynvane bez jakichkolwiek tar¢ i przeszkdd, co
tez i dotychczasoAva praktyka potAvierdzila av catej rozciggtosci.

Tranzyt zAKWy — z natury rzeczy — nie jest jakim$ odreb-
nym rodzajem komunikacji Avschodnio-pruskiej, Jest to tylko
forma tej komunikacji, ktora znajduje zastosowanie w penitycb
Avarunkach przy przeAvozie osob i toAarQAs z Niemiec do Prus
Wschodnich, AA'zglednie z Polski do W. M. Gdanska i odwrotnie.

To tez analizoAvane av tym rozdziale fragmentaryczne posta-
nowienia muszg by¢ rozpatryAAmne #gcznie z postanoAvieniami
zasadniczemi, oraz postanowieniami, dotyczacemi tranzytu uprzy-
wilejowanego. W tern oSAAuetleniu znaczenie rozpatrzonych Avyzej
umOAv, dotyczacych tranzytu zwyktego, jest specjalnie donioste,
Avykazuje boAvrem Avyraznie daleko posunietg lojalnos¢ Polski
Avobec Niemiec, ktorym Polska, jak nvynika z Avyzej zanalizowanych
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umow, przyznata tak daleko idgce udogodnienia dla komunikacji
wschodnio-pruskiej.

Sprawa zapeAvnienia yyolnosci komunikacyjnej Prus Wschod-
nich z resztag Niemiec przez terytorjum Polski staje sie bardzo
zlozonem zagadnieniem. W ciggu 14 lat od zaistnienia tej kurestji
zostato zawarte v tej sprawie okoto 17 ukfadow, konwencyj, umow
I porozumien polsko-niemieckich i okoto 17 porozumien technicznych
JVformie nonaikonvycii uméw miejscowych, zawartych przez polskie
i niemieckie zarzady kolejove. Wszystkie te ukfady, konwencje,
umowy i porozumienia, jak wykazata przeprowadzona analiza, sg
powigzane ze sobg w jedng jakgdyby cato$¢ uprzywilejoAvan, z ja-
kich korzysta tranzyt Avschodnio-pruski. T\vorza one, razem
AYzigwszy, caty system udogodnien i uprzywilejowan, na pod-
stawie ktorych JVciggu catego szeregu lat odbywata sie i odbywa,
bez jakichkobviek przeszkdd, Avschodnio-pruska komunikacja lado-
wa i Avodna poprzez polskie terytorjum.

Sam fakt zawarcia tak Avielkiej iloSci umow i3olsko-niemiec-
kich wskazuje zupetnie wyraznie na lojalno$¢ Polski wobec snvego
zachodniego sgsiada — lojalno$¢ udokumentowang i stwierdzong
catym szeregiem bardzo znacznych udogodnien i przyjetych na
siebie zobolyigzan, ktore nv ciggu catego rozpatry\vanego okresu
czasu sg skrupulatnie nv3deiniane przez Polske, mimo takich roz-
bieznosci politycznych, jak istniejagcy doniedawna pomiedzy
obydAvoma narodami stan t. zw. ,, Avojny celnej”. Ta dobra nvoia
Polski, znajdujaca snvoj petny Awyraz v ranvariycii wnonvacb, zastu-
guje na specjalne podkre$lenie i nvzbudza uzasadnione zaufanie,
ze to praktyczne i zyciowe uregulonvanie knvestji zapenvnienia
najdogodniejszego potaczenia Prus Wschodnich z resztg Niemiec
JVformie, tak nvyrainie i jasno sprecyzowanego w anaiironvanycii
nvyzej uktadach, komvencjach i wurtonvacii, tranzytu nvschodnio-
pruskiego, bedzie odponnednio zrozumiana przez Niemcy, ktore
I nadat bedg wykorzystynvaty zapenvnione im udogodnienia i nie
dadzg v przysztosci powodu do jakichkolnnitek skarg v tym
nvzgledzie.

Unvzgledniajagc okres ununv i porozumien tymczasonvych,
tranzyt niemiecki przez Polske onbynva sie juz j3rzeszio trzy-
nascie fat.

Zgorg trzynascie lat przejezdzajg przez terytorjum Polski
setki tysiecy pasazerdnv rocznie, obynvaieli niemieckich, nie zdajac
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sobie zupetnie Bpranvy i nie yyiedzac, ze droga ich prowadzi przez
teren nieniemiecki; przeszto trzynascie lat przemierzajg Polske
JVkierunku z zachodu na wschod i od\vrotnie setki tysiecy wagondw
proznych i fadoA¥nych z towarami wszelkiego rodzaju, ktére docho-
dzag do miejsca swego przeznaczenia w Prusach Wschodnich
wzglednie w Memczech v taki sposob, jakgdyby pomiedzy temi
krajami nie bylo zadnego terytorjum nalezagcego do Panstwa
Polskiego; vciagu trzynastu i“rawie lat ptyng z zachodu na wschdd
i odAvrotnie statki i sptawiane sg tratwy, Aviozace wszelkiego
rodzaju dobra i osoby /v sposéb, jakgdyby drogi Avodne nie byty
Avlasnoscig Polski; trzynascie juz lat odbyAva sie, bez zadnych
przeszkdd, niemiecki tranzyt pociggéw pasazerskich i towaroAvych,
udajacych sie przez Polske na wschéd, lub na zachdd Europy.

Zaj)eAvnienie tak daleko idacych ulg dla tranzytu Avschodnio-
pruskiego staAAua Niemcy /v pozycji uprzywilejoAAmMNej mvobec
innych parstAAT ktore z tych ulg nie korzystajg i nie moga korzystac.
To uprzyAvilejowane stanowisko Niemiec przycigga na koleje nie-
mieckie tranzyt zagraniczny pomiedzy zachodniemi a wschodniemi
paiistAvami Europy. Ten tranzyt kieronnawly jest przez koleje nie-
mieckie Ala Polska i Prusy Wschodnie, AAXzglednie przez porty
AVschodnio-pruskie i odAvrotnie.

Naturalnie, ze cierpi na tem Polska, gdyz ciezary, wynika-
jace z tranzytu Awvscliodnio-pruskiego sa tylko av czesci pokrywane
przez Niemcy. Wobec tego Niemcy mogg skutecznie konkuroAvac
z Polskg na miedzynarodoaym rynku kKolejoaym,
co Mznacznej mierze utrudnia rozAvgj kolejnicinva polskiego.

PoAvstaje pytanie, czy dotychczasowa polityka Polski za-
penntiania Niemcom jaknajAviekszych i najliczniejszych udogodnien
dla tranzytu Avschodnio-pruskiego jest nadal celoAva. Trudno na to
dac¢ ostateczng odpowiedz. Nalezatoby cate zagadnienie rozpatrzeé
jeszcze z innego punktu AAudzenia, Tianonvicie, stAvierdzi¢ ilos¢
i Avarto$¢ ciezarOAv, jakie Polska z tytutu tego tranzytu ponosi. —
Jednak i teraz mozna stA\nerdzi¢, ze udzielenie jakichkolwiek dalej
idacych utatAvien, niz to przcAAndujg rozpatrzone Avyzej przepisy
pranate, moze sie przyczyni¢ av znacznym stopniu do navynvoiania
zaburzen av gospodarczem zyciu Polski i moze AAg3lyna¢ hamujaco
na jego rozAvo;.

ObjektyAAUiie rzecz biorac, Niemcy nie Avykorzystali i przy-
puszczalnie Arnajblizszej przysztosci nie bedg avstanie wykorzystaé
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w petni tych uprawnien, jakie im przyznata Polska nv dziedzinie
tranzytu. Potrzeby zycia gospodarczego w Prusach Wschodnich
w najblizszym czasie nie wzrosng do tego poziomu, aby moc w zu-
petnosci wykorzystaC¢ udzielone przez Polske przywileje. Prze-
ciwnie, badania noivszyeh uczonych niemieckich i polskictP” Binvier-
dzajg nvyrainie, ze zycie gospodarcze Prus Wschodnich wykazuje
spadek snvego natezenia. Trudno jest przelvidzie¢, czy spadek ten
jest statym, czy tez tylko chwilowg konjunkturg, mozna jednak juz
teraz zaryzykowac Pvierdzenie, ze jakikolwiek ivzrost dobrobytu
Prus Wschodnich, o ile on /v najblizszycli latach moze by¢ brany
pod uwage, bedzie sie odbywat v znacznie ponvolniejszem tempie,
niz to miato miejsce ze spadkiem konjunkturalnym.

Z innej strony, Polska dajgc Niemcom tak znaczne udogodnie-
nia, stwarza niernvykie dogodne nvanwki dla rozwoju gospodar-
czego Prus Wschodnich. Fakt ten zastuguje na specjalng uwagg
o tyle, ze y\dasnie Pomorze polskie, znajdujgce sie pomiedzy dwoma
obszarami niemieckiej eksiDansji gospodarczej, to Pomorze, na
ktorem spoczynvajg prawie nvszystkie ciezary, wynikajace z tran-
zytu niemieckiego, moze sie /v penvnej clivik znalez¢ v sytuacji
gospodarczej o nvieie gorszej od sasiednich Prus Wschodnich.

| tutaj, naszem zdaniem, znajduje sie klucz do zrozumienia
catej dotychczasowej polityki Niemiec, zmierzajagcej stale do uzy-
skiwania jaknajnviekszych udogodnien dla tranzytu nvscitonnio-
pruskiego.

Urzedonnnr opinja niemiecka, przytoczona nv formie nvyjatkénv
z memorjatonv ministerstwa spraw zagranicznych Rzeszy Niemiec-
kiej, organu fachonvego i faktycznie po\votanego do nvyitenia
zdania v tej materji, ocenia zanvarte uktady, konwencje i umowy
polsko-niemieckie nader przychylnie.

Poruvyrara opinja jest miarodajna dla oceny catosci otanvia-
nego zagadnienia ze strony niemieckiej. Pragnac jednakze pogtebic
catos¢ sprawy tranzytu nvschodnio-pruskiego, w dodatku do niniej-
szej pracy rozpatrzymy knvestje ustosunkosnvania sie ponvojennej
pauki niemieckiej do zagadnien tranzytonvych.

W. Volz. — Die Ostdeutsche Wirtschaft [38].
W. W aka r. —Bilans handlowy Prus Wschodnich w $wietle statystyki
transportowej (kwart, statyst. 1931 r.” Tom VIII, zeszyt 1 Warszawa. Nak?ad
rz. Statystycznego).
. A Plutynski. — Upadek gospodarczy Prus Wschodnich. Ksigzka
zbiorowa ,,Prusy Wschodnie®, Poznan 1932. Nak}. Zw. Obr. Kreséw Zachodnich.



DODATEK
PiSmieDnictwo niemieckie

§ 1 UWAGI OGOLNE

Rozpatrzone nvyzej uktady, kom\*encje i porozumienia /v spra-
wie tranzytu A¥scliodnio-pruskiego nie przebrzmialy bez echa
JV Niemczech. Opinja publiczna Niemiec, jak juz nvspotniano
Awyzej, zywo interesowata si¢ wszetkiemi zagadnieniami zwigzanemi
z tranzytem, tak, ze zachodzita potrzeba zajecia okreslonego stano-
wiska rowniez przez czynniki rzadzace Niemiec. Miato to miejsce
przj ratyfikacji rozpatrzonych Ayyzej uméw, przyczem Minister-
stwo Sjjraw Zagranicznj”ch Rzesze)/ zajeto w kazdym pranvie wy-
padku zawarcia nowej aTomgiy ~ Polska zupetnie wyrazne stano-
Avisko, stwierdzajace, ze uktady polsko-niemieckie w Bpranvie tran-
zytu wschodnio-pruskiego sg liberalne i korzystne dla Niemiec.

pBLTKAos  Mimo to jednak pismiennictAvo niemieckie juz od
WE\NI Eowstanla Traktatu Wersalskiego proAvadzi_staty
IEMIECKIE ampanie przeciwko jego postanowieniom. Watka
ta przeszediszy rézne fazy rozAvija sie i nadal Avedlug ustalonego
zgoéry programu, dazac do obalenia tych AANszystkich postancAAuenh
Traktatu Pokoju, ktore uniemozliAAdaja Niemcom rozwdj ich
ekspansji politycznej. W ten sposéb poAvstala bardzo duza litera-
tura, zajmujgca sie os$wietleniem probleméw, odnoszacych sie do
spraAvy ureguloAvania niemieckich granic poAVojennych. Szczegdlnie
licznym jest ten dziat piSmiennictAAm niemieckiego, ktdéry traktuje
o k&-estjach tyczacych sie Prus Wschodnich i graniczacych z Polska
proAA'incyj niemieckich.

Abstrahujgc od Avielkiej iloSci ulotek, broszur, pism poli-
tycznych i specjalnych wychiAAmctAX™ okresowyclP®, ktdre nic Avspol-
nego nie maja z nauka, nalezy zAvréci¢ uAvage na prace stosun-
koAVO poAAUiznych niemieckich sit naukoAAWch; wyniki badan tych
uczonych sg traktoAAuine av Niemczech, a naAvet i zagranica, jako
Zzrodto, z ktorego czerpie SAvoje argumenty t. zav. ,propaganda
reAAUzjonistyczna“ poAvojennych Niemiec. )

PrzedeAA"szystkiem nalezy stAvierdzic, ze ten odtam piszacych,
przeAAnviiie profesorOAA" Avyzszych uczelni niemieckich, politykOAv,

MO1ler [23] Awlicza okolo 40 towarzystw wydajacych specjalne
pisma perjodyczng. ]I'akivg SmogorzewsKki [%/5] orazyBc;%gza [3F]). )
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ekonomistow, prawnikow i t.  wychodzi z przyjetego zgory
blednego zatozenia, ktére datoby sie ujg¢ w nastepujacy sposob:

_ Zawarcie Traktatu Pokoju natozyto na Niemcy ciezary natury
politycznej i gospodarczej. Najdotkliwiej rzekomo na zyciu g(_)si)o-
darczem powojennych Niemiec odbity sie przesuniecia terytorjalne
i to specjalnie na wschodzie Rzeszy. Jest to jakgdyby jedyna przy-
czyna, po\Amdujaca, ze struktura gospodarcza Niemiec, a specjalnie
niemieckich prowincyj wschodnich, ulegta znacznym zmianom,
ktore prowadzg caty kraj do ruiny gospodarczej.

Powyzsze zatozenie, wysuwane przez A¥spomniang grupe
uczonych niemieckich i bedace i“unktem wyjscia ich prac, jest

) Wymienimy tutaj kilku najwazniejszych autoréw, w porzadku ukazu-
jacych SIL% w_druku prac: ] .

1 Dr. jur. &phil. Wilhelm Deuticke: ,Ostpreussen und der polnische
Korridor®, Jena, Verlag von Gustav Fischer, 1921 .

2. Dr. F. Mage r, a. o. Prof, der Geographie an der Albertus Univer-

sitat Konigsberg: ,,Ostpreussen. Die natiirliche Grundlage seiner

Wirtschaft, eine” Quelle deutscher Kraft”, Hamburg, L. Friedrichsen

. Dr. Hans Runge, Doktor der Staatswissenschaften: ,Die Kohlen-

versc\)/(};ug/g Ostpreussens®, Jena, Verlag v. Gustav Fischer, 1923.

Dr. W. Volz und Dr. W Schwalm: ,Die deutsche Ostgrenze®,

Leipzig, 1929.

. Dr. Heinz Rogm an n: ,,Ostdeutschlands grosse Not. Zahlen und

Tatsachen®, Carl Heymanns Verlag, Berlin W. 8, 1930. )

. Geh. Reg. Rat. Prof."Dr. h. c. Dr. W. Vo1z ,Die Ostdeutsche Wirt-

schaft”, Langensalza, Berlin, Leipzig, 1930. .

. Dr. Albert Hesse, Prof, der Staatswissenschaften an der Univer-
sitdt Breslau: ,,.Die Wirkungen des Friedens von Versailles auf die
Wirtschaft des deutschen Ostens®, Jena, 1930. . ) .

8 Dr. Albert v. Ml hlenfels, a. o Prof, an der Universitat Konigs-

berg: ,,Ostpreussen, Danzig und der polnische Korridor als Verkehrs-
roblem®, Osteuropa Verlag, 1930. .

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

10. Praca zbiorowa: ,,Die Einwirkungen der Gebietsabtretungen auf die
deutsche Wirtschaft“. Verhandlungen und Berichte des Unteraus-
schusses fir allgemeine Wirtschaftsstruktur (1 Unterausschuss)
1 Arbeitsgruppe. Band 1 ,Der deutsche Osten und Norden“. Vor-
sitzender der 1 Arbeitsgruppe: Reichsminister a. D. D. Dr. luduard
Hamm, M d RWR. Mitglieder: Staatssekretdr a. D. Prof. Dr.
A Miller, M. d. RWR. Geheimrat Prof. Dr. Sering, Major a. D.
v. Dewitz, Gewerkschaftssekretair W. Eggert M d. .,
Generalsekretdr Kk Hermann M d. RWR., Dr. Graf v. Keyser-
lingk, Préasident Dr, Zahn Wissenschaftlicher Sekretar lir. W.
Hech't Sachverstandige: Prof, Dr. Hesse (Osten), Prof. Dr. Kusk e
éWesten), Prof. Dr. Skai weit (Norden). Verlegt bei E. S. Auttler

Sohn, Berlin, 1930.. ) ]

11 Dr. Hans P'riedrichs, Diplom-Volkswirt: ,,Ostpreussens Holz-
handel und Holzindustrie®, Osteuropa Verlag, Berlin W. 35 u. Kénigs-
berg i. Pr., 1931 ) ) ) )

12. Dr. phil. Christian Kr u 11, Privatdozent an der Universitat Konigs-
ber%s,,Dle Ostpreussische Landwirtschaft®, Osteuropa Verlag, Berlin

W. 35 u. Kdnigsberg i. Pr., 1931

~N o 0N w
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btedne zarowno pod wzgledem formy, jak i tresci; przy doktadnej
analizie poszczegolnjmli prac tycli uczonych nie znajduje ono
rowniez potwierdzenia w vynikacii ich badan. /M przeciwienstwie
do tego zatozenia piSmiennictwa niemieckiego, znajdujg sie royyniez
badania specjalnej komisji, dziatajacej pod przewoclnictyvem
ministra Rzeszy w st. spocz. Dr. E. Hamm’a. Komisja ta, powo-
tana przez Rzad Niemiecki dla zbadania ogélnej struktury gospo-
darczej powojennych Niemiec, stwierdza na podstawie Scistych
badan catego zagadnienia, przeprowadzonych przez jej czton-
kéw [2], ze:

»Zmiany ter){torialne wywotaty we wszystkich gateziach gospo-
darczych wigcej lTub mniej Ccigzkie szkody. "Jako jedyne przyczyny
gospodarczych przeszkod rozwojowych i nedzy smaalnej., przy zasto-
sowaniu do badan Scistej metody naukowej, dadza sie te szkody
izolowac tylko do merytorycznie i regionalnie ograniczonych terenéw
gospod_arczych“. ) _ )

Nic dziwnego wiec, ze cata ta obszerna literatura, ktora
poyYstata w ciggu 11 lat w sprawie niemieckich obszarow nadgra-
nicznych, regjonalnie zorjentowanych, spotkata si¢ z doSC ostrg
krytyka przewodniczacego ,.Zyyigzku Zagranicznej Niemczyzny“,
Moritza Dur ach’a, ktory w przedmowie do wydawnictwa perjo-
dycznego z roku 1931 [1], pisze:

»Literatura o Niemczech w krajach nadgranicznych i zagranica
przybrata w uqlgu ostatnich lat prawie zatrwazajace rozmiary. Za-
trwazajaco o tyle, o ile wydaje sie usprawiedliwionem pytanie, czy
tez w koncu nie wyswiadcza sie zlej przl)ﬂ/s{légl jakiej$ dobrej sprawie,
skoro sie ja ponad miare omawia. W kazdymbadZ razie nalezatoby
sobie zyczy¢, aby przed wildanlem jakleés’, racy o Niemczech zagra-
nica, konieczno$c jej zostata doktadnie zbadang na podstawie dotych-
czas istniejgcych =~ wydawnictw. Powyzsze zyczenie odnosi = sie
szczegblnie do opracowan ogélnych i wyczerpujacych®.

Z opraconvar, ujmujacych z tego punktu widzenia zagadnienia
powojennych granic niemieckich, nalezatoby czeSciowo wytgczyc
prace \"olz’a [38], ktory w przeciwienstwie do catej tej grupy
uczonych niemieckich rozpatruje zagadnienie rozwoju gospodar-
czego wschodnich prowincyj niemieckich, a wiec i Prus Wschodnich,
oraz pogranicza polsko-niemieckiego, z punktu widzenia catoSci
zycia gospodarczego Niemiec zarowno przed AAmmg, jak i po
wojnie, a nie z punktu yvidzenia Korzysci, CZP/ tez strat, wynika-
jacych z Traktatu Wersalskiego. To tez AMlz dochodzi niekiedy
w swoich badaniach do innych wnioskoyy, anizeli yvsponmiana
grupa uczonych niemieckich.

szasLonowose  Pranivie yyszystkie opracowania niemieckich autorow,
PuBLikacy.T™ odnoszace sie do zagadnien, zwigzanych z zyciem
et %Qspodarcz_em I politycznem nadgranicznych pro-
Avincy] niemieckiego yvscliodu, sg pisane wedtug jednego szabtonu,
ustalonego zgory i niewolniczo powtarzanego przez piszacych.
Szablonowos¢ ta ve yyczesniejszych wydawnicWach nie wydaje sie
jeszcze doktadnie sprecyzowang; badania autoréw niemieckich do
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czasu t. zw. niemiecko-polskiej ,pvojny celnej* noszg charakter, jak-
gdyby pionierski, szukania drog i sposobow przekonywania czytel-
nika. Do takich prac nalezatoby zaliczy¢ badania Deuticke’a [7],
Magera[2]iEungea 28}1._N_aste;pne prace wydane w pozniej-
szym czasie, jak naprzyktad ksigzka Volzai Schwalma [385,
Eogmannia [27], Hess ea [12] i inne nosza nvyrarne pietno
szablonowosci, ktora dochodzi do tego, iz wydaje sie niekiedy,
jakgdyby jeden z autor6\v starat si¢ popularniej przedstawic dane,
ogtoszone przez drugiego’\®.

~ Forma, uzytego przez autor¢v niemieckich szabtonu, zmienia

sie stosownie do tego, dakl charakter nosi praca. | tak naprzyktad
w rozprawach, wchodzacych w zakres rozAvazan prawniczych,
spotykamy twierdzenia i nvmioski, zmierzajgce do wnvypnkienia
przedeAvszystkiem tych wszystkich praw, do jakich, Z tytutu
zaAvartych uktadow, umow i porozumien miedzynarodo\vych,
a w tym poszcz?\?_élnym r\Q/padku polsko-niemieckich, roszcza
sobie pretensje Niemcy. Konstrukcja zatozen piSmiennictwa
niemieckiego, prawie we wszystkich wypadkach, jest przeAvaznie
jednostronna, twierdzenia i avnioBki wynikajgce z nich muszg by¢
z koniecznosci mylne i pozbawione przenvaznie jakichkohviek pod-
staw prawnych. Uzywane dfa poparcia tez pisSmiennicti¥a nie-
mieckiego argumenty sa /v niektorych rvypadkach nieudolne,
a niekiedy i Smieszne”™, przewaznie zas silnie naciggniete i bardzo
mato powazne®®..

Prace piSmiennictwa niemieckiego z dziedziny gospodarczej
rozpoczynajg si¢ (szczegolnie prace poOzniejszych autorow) od
rozwazan na temat bezpo$rednich strat terytorjalnych (obszar,
ludnos$¢, uzytki ziemi, iloS¢ i warto$¢ szacunkowa zbioréw, oraz
inwentarza rolnego, zaktadow i3rzemysto\vych i t. d.), ktore przy-
padty nonvyw panstwom. Z tego przedstawienia wysnuwa pismien-
nictwo niemieckie problemy rozwoju gospodarczego, politycznego
i Kkulturalnego, poczem przeprowadza analize tych zagadnien.
W korncu sivycii wywwndOAV autorzy niemieccy dochodzg do wniosku,
ktory juz iknvi w zatozeniu kazdej z tych prac, ze Avszystkie /vy-
liczone rzekome szkody powojennej gospodarki Niemiec, Avynikajg
nie z czego innego, jak tylko z wprowadzenia /v zycie postanowien
Traktatu Wersalskiego. Aby \viec te rzekome szkody i niedomaga-
nia usunaC, nalezy, zdaniem tych autoronv, znieS¢ postanowienia
Traktatu Pokoju i restytuowac statKs quo przedwojenny.

) Do takich prac mozna bytoby zaliczy¢ ksiazke Rogmann‘a [27]
i Hesse‘a L12], ktore sa jakgdyby pewnym skrotem pracy, wydanej przez
komisje do badania struktury powojennycli Niemiec [%] w'zglednie memor-
jatu starostéw krajowych [6].

Poréwnaj argumenty Schénberga [30 32] o rzekomej stuzebnosci
miedzynarodowej tranzytu wojskowego.

Poréwnaj SchOnberga [3® 3 i nast] usitowanie wykazania,
ze dawne drogi wojskowe XIX w. sg prototypem konwencji paryskiej.
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Tego rodzaju stanowisko piSmiennictwa niemieckiego jest
przez nauke pols qdpomuane milczeniem i zupetnie neglizowane.
Traci na tern w bardzo wielkim stopniu, zdaniem naszem, sprawa
polska wogole, gdyz zagranica, nie bedac dostatecznie zorjentowang
w zagadnieniach, jakie po wojnie swiatowej n\'qylonuy sie na
gruzach panstw dawnych dynastyj Romanowow, Hohenzollerndyy
I Habsburgow, lainvo przyswaja sobie zdanie tego, kto w jakiejs
sprawie wiecej krzyczy, a wiec znajduje sie przewaznie pod
sugestjg opracowan autorytetow niemieckich.

ACMNTY  “aMekolwiek odparcie argumentow, wzglednie spro-
PISMENNICTWA  stowanie tez pismiennicHva niemieckiego, wykracza
wIRANE  poza  ramy . niniejszej pracy. R_onlzeg chcemy
TRANZYTU  Jedynie oSwietlic pewne twierdzenia auforéw nie-
mieckich z dziedziny zaﬁadnleh tranzytowych. JV szczegdlnosci
zanalizoYvane zostang tylko te Hvierdzenia, ktore dotycza rozpa-
trzonych wyzej kwesty] prawniczych i komunikacyjnych, odno-
szacych sie do sprawy zapenvnienia Prusom Wschodnim potgczenia
z Niemcami.
) Nalezy zauwazyC na wstepie, ze dziedzina tycti zagadnien
jest w opraconvaniacii niemieckich zagmatwana. Pismiennictwo
niemieckie nvycitonri powiem z. biedne_?o zatozenia, ze stan, Ktory
istniat przed wojng SAviatowg jest nq{(eps_zy I dlatego tez winien
istnieC i obecnie. owyzszego wynika, ze wszelka zmiana tego
status guo™ ktora odbjda sie wskutek wojny Swiatowej, jest przez
te grupe autorow niemieckich forsowang jako 0w kompleks bez-
posrednich szkod, ktore rzekomo tak zawazyty na_obecnem zyciu
politycznem i gospodarczem republikanskich Niemiec. _
Do takich bezposrednich szkod zalicza piSmiennictwo nie-
mieckie takze i utrate obecnych zachodnich wojewodztw polskich,
ktore nvedtug jego opinji bylty Awvylacznemi rynkami zbytu Prus
Wscliodnich, wzglednie nadgranicznych obszarxnv niemieckiego
wschodu. Z analizy tej kwestji wyprowadzane sg dalsze zagadnie-
nia, tyczace sw_de_m_oga(rafjl ludnosci memleckle# stanu posiadania
tej ludnosci, niskiej kultury i zubozenia wschodnich prowincyj
niemieckich, oraz skierowanej przeciwko Niemcom rzekomej kon-
kurencji Polski i t. p. Nawet rozbudowa portu gdar’\sku/e&o i gdyn-
skiego, oraz popieranie roznvoju Gdanska przez Polske”™ sg przez
te grupe autorow niemieckich uwazane za zgubne dla ludnosci
nadgranicznych prowincyj niemieckich. _ )
Charakterystycznym pod tym wzgledem jest wniosek, wy-
proAvadzony z poAvyzszych Avywodow I wskazujacy na rzekome
niebezpieczenstwo, ktore ?r(_m nadgranicznym proAvincjom nie-
mieckim, a JV koncu i calej Rzeszy Niemieckiej pod wzgledem

Patrz MUlilcnfels [24 33 i nast.], Eimvirkungen [2 7 i nast] 1 c
I inne.
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higjenicznym i epizootycznym (Seuchen und Tuberkulosen-
gefahr) [6 37; 2 30] na skutek bliskiego sagsiedztwa z Polska.
W dziedzinie rozwazan polityczno-pra\vniczycli piSmien-
nictwo niemieckie usituje dowies¢, ze tranzyt wscliodnio-niemiecki
jest stuzebnoScia miedzynarodows, ktora obcigza na korzy$S¢
Niemiec przynajmniej zachodnie ziemie Polski. Punktem wyjscia
JV'rozumowaniu nowszego)g)lémlennlctwq niemieckiego sa umowy
0 drogach wojskonvycll X1X wieku. Drogi te, zdaniem przedwojen-
nej nauki niemieckiej, nalezag do kategorji aktow miedzynaro-
dowych, ustananviajacych prawa, wzglednie obo\viazki podpisu-
jacych panstw w sposob analogiczny do pranv, wzglednie
obowigzkOAY, ktore \v¥nikajq z instytucji stuzebnoSci gruntonve;.
Ze wzgledu na odlegle podobienstwa, zachodzace v tresci tyc
aktow pranva miedzynarodowego do tresci tej m_st&/tucp prawa
cywilnego, zaszeregowano umowy o drogach wojskowych XIX
wieku do t. zw. stuzebnosci miedzynarodowych.

Drogi wojskowe, zdaniem pisSmiennictwa niemieckiego, sa
prototypem obecnego uregulowania komunikacji —wschodnio-
pruskiej, wobec tego I tranzyt niemiecki przez Polske jest rzekomo
stuzebnoscig miedzynarodoAva.

_PonieAvaz jednak drogi \vojskoAve przesztosci (specjalnie
w Niemczech i Austrji) staty sie szczeblem przednvojennej ekspansji
terytorjalnej tych panstw, svobec tego i obecne uregulo\vanie
tranzytu wschodnio-pruskiego jest UAvazane przez piSmiennictwo
niemieckie za stan przejscioAvy, ktory moze ewentualnie dopro-
wadzi¢ do restytucji status quo, istniejacego przed wojng Swiatowa,
a to przedewszystkiem przez rozbudoAvanie uprawnien w dziedzinie
prawnej i komunikacyjnej, ktore przystuguja rzekomo z tytutu
tranzytu przez Potske, oraz w drodze ingerencji Niemiec do spraw
nvewngtrznych Polski z tytutu kwestyj technicznych, wynikajacych
z zapeAvnienia najdogodniejszego potgczenia Prus Wschodnich
z Niemcami.

Stanowisko zajete przez piSmiennictwo niemieckie wydaje
sie by¢ zbyt jednostronnem. Przejaskrawia ono bowiem pewne
zagadnienia, rozpatrujagc je tylko z punktu widzenia interesow
niemieckich, bez jakiegokotwiek gtebszego wnikniecia w istote
rzeczy. Brak objektyAvnego ujecia catego zagadnienia odbija sie na
jakosci tych prac, ktére Avszelkiemi sposobami starajg sie wpoic
Av czytelnika mylne przekonanie, ze odigczenie od Niemiec jakichs
obszarow terytorjalnych (chocby naAvet pod kazdym Avzgledem nie-
niemieckich) jest rOAAmoznaczne z przekresleniem ich racjonalnego
rozAvoju zarOAAmo pod wzgledem politycznym, jak gospodarczym
1kulturalnym. Jednakze naAvet ciz sami autoroAvie stAAOerdzaja, ze
AAdasnie zachodnie ziemie Polski wykazuja staty rozAvdj pod wzgle-
dem gospodarczym.

Argumenty piSmiennictAva niemieckiego datyby sie powigzac
w nasteiDujace kompleksy zagadnien:
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1, Argumenty prawno-polityczne:

A) drogi wojskowe jako prototyp tranzytowych uktadow
polsko-niemieckich;

B) tranzyt jako stuzebno$¢ miedzynarodoAva.

2. Argumenty komunikacyjne:
A) kolejoAve drogi tranzytu yvschodnio-pruskiego;
B) szybkos¢ ruchu tranzytoAvego;
C) polityka taryfowa Niemiec;
D) rzekoma ,,izolacja* Prus Wschodnich.

8 2. ARGUMENTY PRAWNO-POLITYCZNE

A) Drogi JVojskoJVe jako prototyp tranzytosvych
uktaddémnw polsko-niemieckich

TEZY NoAX'sze  piSmiennictwo  niemieckie  [Schén-
WFRAME berg 30] usituje dowieS¢, ze prototypem Kon-
~ arog A Avencli Tranzytowej Paryskiej sg t. zw. drogi AWg-
AgKOANAI  skowe (Etappenstrassen), ktore poAvstaty v czasie
moze r]a'Aviekszelgo_ rozdrobnienia panstAva niemieckiego. W okresie
tyrn niektore z Avigkszych pansteAvek niemieckich posiadaty tery-
torja, potozone sv roznych czesciach dzisiejszych Niemiec. JIVobec
te%o pchodzita potrzeba potaczenia tycli terytorjow ze soba jv jaki-
kohviek sposob, a to celem podniesienia, gotowosci bojowej armji
i zAvigzanych z tern przesunig¢ Avojsk, aby moc broniC granic
AAdasnych posiadtosci. W ten sposob poAvstal na przestrzeni pranvie
catego X1X stulecia caty szereg umow i porozumien, zatatwiajgcych
przcAvaznie Kwestje AVOjSkoAe.

PierAvsza takql_ umoAva, zdaniem Schonberga, jest Traktat
Pokoju, zaAvarty /v Tylzy w roku 1807, na mocy ktorego KrolestAvo
Saskie otrzymato pranvo do drogi AvojskoAvej przez Slask pruski
do KsiestAYa WarszaAvskiego.

Drugim takim aktem miedzynarodowym jest, zdaniem Schon-
berga, traktat z 1809 r. Na mocy tego traktatu Francja otrzymata
prasvo do 7 drog AvjskaAAWh, ktore pranvie Avylacznie stuzyty dla
celow utrzymania me_zbednego potaczenia z Dvierdzami: Gtogowa,
Kistrzyniem i Szczecinem, obsadzonemi przez Avoiska na;l)(oleor’lskle
na mocy Traktatu Paryskiego z dnia 8 Avrzesnia 1808 roku, a Aviec
drogi te byly przeznaczone AAMacznie dla dyzlokacji armji
napoleonskiej.

Artykutem 31 aktu Kongresu Wiedenskiego z 9 czerwca 1815 .
przyznano Prusom prasvo do dwu drég AvojskoAvych L)rzez Hano-
wer, dla utrzymania potgczenia z proAvincjg nadrenskg. Ponadto
otrzymat Hanower pravo drogi Avojskowej grzez Prus¥ do SWéCh
krajow, potozonych na potudniu Niemiec ( etyngia). akze i Ba-
Avarja otrzymata pravo drogi AvojskoAvej do Palatynatu banvar-
skiego przez péinocng Badenje i Hesje.
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) Szcze%o’ronv_e przepisy, dotyczace korzystania z tych drog
wojskowych, miaty by¢, w mysl odnosnych postanowien aktu
Kongresu Wiedenskiego, ustalone na zasadzie wzajemnego porozu-
mienia si¢ zainteresowanych krajow i to, zdaniem Schonberga [30 5]
rzekomo s¥ analogiczny sposob, jak to obecnie przewiduje Traktat
Wersalski. W latach™ 1816/1860 panstewka niemieckie zawarty
miedzy sobg caly szereg umow, zawierajacych szcze%éloAve posta-
nowienia, dotyczace korzystania z drog wojskowych. Schonberg
wylicza nastepujace utonvy, zan¥arte przez Prusy z nizej wymie-
nionemi panstewkami niemieckiemi, a mianowicie:

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

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

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

z W. Ks. Hesji dnia 17 stycznia 1817 r. (dtto, str. 101);

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

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

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

z W. hrabstwem Oldenburg dnia 20 lipca 1853 r. (Zb. Ust. Pru-
skich z 1854 r., str. 65);

12. z Hesjag v 1860 r. (Zb. Ust. Pruskich z 1860 r., str. 485 i nast.).

AV dA ostatnich umowach wystepuje, zdaniem Schénberga,
EO raz pierwszy uregulowanie transportO5¥ A¥ojskowych droga
olejowa.

Dalszym takim aktem miedzynarodowym, bedacym, wedtug
Sch('jnber%a, prototypem I_(onwenc%i Tranzytowej Paryskiej, jest
Traktat Berlinski z 13 lipca 1878 r., ktory przyznaje Austrji
¥ art. 25 prawo drogi wojskotye] w Sandzaku Nowobazarskim
¥ celu ,zapeA¥iiienia istnienia no\¥ego porzadku politycznego,
wolnosci i bezpieczenstwa drog komunikacyjnych® [3©05].

Powyzsze dro?l wojskowe przesztosci, zdaniem pisSmiennictwa
niemieckiego, odzyty na nowo cho¢ w innej formie ¥ posianonyie-
niach, odnoszacych sie do ureguloyyania kn¥estji potaczenia jﬁdnego
Kraju przez terytorjum drugiegLo_ ¥ formie tranzytu wschodnio-
prusklig)o. W ten sposob stosunki, panujace ¥ przesztosci, odzyty
na nos¥o, rownajac sie stosunkom terazniejszym [30 3].

7
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WYyzel naszKicoA¥ane = stanowisko pismiennictwa

0 niemieckiego wydaje sie by¢ btednem zaréwno pod
XXYuEKUW  wzgledem formy, jak i tresci.

Okreslenie ,,Drogi \¥ojskowe — drogi elapom¥e” (Militar-

strassen — Etappenstrassen) wskazuje na to, ze powyzszy sposéb
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ureguloyvania komunikacji przez terytorjum obcego panstwa od-
nosi sie jedynie do dziedziny transportow wojskowych, a wigc
z punktu widzenia formalnego nie moze by¢ w zadnym wypadku
zasadniczo uwuizany za prototyp konwencji paryskiej z 1921 roku,
ktora odnosi sie do ogétu zagadnien, zwigzanych z tranzytowa
komunikacja ladowa i wodna, oraz pocztoAva, telegraficzng i1 tele-
foniczna. Wprawdzie niektore postanowienia Konnvenc]i Tranzyto-
wej Paryskiej reguluja rowniez i tranzyt wojskowy (rozdziat I11),
jednak formalnie, nawet i Erzy analizie tych postanoyyien, nie
mozna mO\\d¢ o drogach wojskoyyych, gdyz Konwencja z 1921 roku
takiego okreSlenia zupetnie nie zna i nigdzie nie uzywa. Umowy,
ustanawiajace d_rogjl wojskonve, mogtyby stuzy¢ jedynie za prototyp
czesci pierwszej Umowy Berlinskiej z 25 listopada 1919 roku,
o wycofaniu wojsk i oddaniu zarzadu cywilnego Polsce, oraz
z pewnemi bardzo powaznemi zastrzezeniami za prototyp t. zw.
,-arrangement wojskoAvego* z 9 stycznia 1920 r., gdyz n\dasnie te
utonvy zajmowaty sie tymczasoAvem uregulowaniem kAwvestji wy-
cofania i przemarszu wojsk z obszarow oddanych Polsce, nvzglednie
przegrupowaniem garnizonéw polskich, niemieckich, lub nvojsk
panstw sprzjmiierzonych. Umowy te jednak, jako czasowo ograni-
czone, nie Aezly sv sktad Konwencji Tranzytowej Paryskiej i utra-
city swa racje bytu po osiggnieciu celu, dla ktérego byty zawarte.

Z merytorycznego punktu nviOrenia, nyylcrone wyzej przez
iSchonberga, traktaty i utonvy w spraAvie drog wojskowych odno-
sity sie do ureguloAvania kAvestyj, zwigzanych z przemarszem wojsk,
a wiec nie dotyczyly zupetnie ogdlnych zagadnien komunikacyj-
nych i zapewnienia najdogodniejszego potaczenia dla ludnosci dwu
obszarOAv administracyjnych, nalezacych do jednego panstwa po-
przez obszar administracyjny innego panstwa.

Dla uproszczenia analizy AvyAvodow Schénberga, nalezatoby
podzieli¢ Avyliczone Avyzej traktaty i umoAvy na dAvie grupy. Do
piei'Avszej nalezg nieAvatpliAvie postanoAAuenia traktatow: Tylzyckie-
go z 1807 r. [22 JTNII 665] i traktatu z 1809 r. [22 | 102]. Traktaty
te zapeAvnialy Francji, wzglednie sprzymierzonej z nig Polsce,
prawo przemarszu oraz przesunie¢ wojsk przez terytorjum obcego
panstAva, av tym wypadku przez Prusy. Biorgc pod uAvage OAvczesne
stosunki AvgskoAXe mozna byloby dzisiaj mOAvic o pewnego
rodzaju okupacji wojskoAvej terytorjum Niemiec przez wojska
napoteonskie. )

Druga grupa obejmuje umoAXY wynikajace z akQAV pokojo-
Awch Kongresu Wiedenskiego z 1815 roku [22 Il 130], kth)re
zapeAvniaty hegemonje Prus Avobec innych pansteAvek, Avchodzacych
w skiad dwczesnych Niemiec. Po Kongresie Wiedenskim Niemcy
az do roku 1866 tAVOfZiﬂ'y ZAAugzek Niemiecki, t. zw. Deutscher
Bund, sktadajacy sie z kilkudziesieciu autonomicznych jednostek
administracyjnych, o ograniczonej suAverennoSci na korzysc
Zwigzku. W ten sposdb zawarte ov latach 1816/1860 umowy nie
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moga by¢ uwazane za akty miedzynarodowe w Scistem tego stowa
znaczeniu, gdyz dotyczyly one uregulowania stosunkow wewnatrz
Zwigzku Niemieckiego, ktory juz wtedy na zewnatrz wystepoAvat
jako jedno panstwo, chociaz o stosunkowo luznej organizacji
anstwowej.  Umo te miaty jedynie na celu zapewnienie
|e?_emon1| Prus svobec innych™ cztonkow Zwigzku. Zresztg sam
Sclionberg sUvierdza, ze A¥szystkie te umowy upadty ipso facto
z clwilg utworzenia ZAvigzku Potnocnych Niemiec, a nastepnie
Rzeszy Niemieckiej. Tak samo Clauss [4] stwierdza, ze umowy
te przestaly istnie¢, Avzglednie staty sie zupeinie bezprzedmio-
toAvemi.

Przytoczony przez Schonberga przykiad, odnoszacy sie do
przyznania Austrji w r. 1878 prawa drog wojskowych w Sandzaku
Nowobazarskim, nie moze by¢ zupetnie UAVzgledniony w niniejszych
rozwazaniach, gdyz w Avykonaniu art. 25 Umowy Berlinskiej
z 1878 r. nie zostata zawarta specjalna umowa, a przyznane
Austrji praAvo byto jedynie etapem do zajecia silg w nastepnym
roku (t. j. w r. 1879) tej proAvincji tureckiej.

Naszem zdaniem prototypu Konwencji Tranzytowej ParY-
skiej nalezy szukaC gdzieindziej, a mianoAvicie a umpAvacli,
dotyczacych ureguloAvania AAszelkiego rodzaju komunikacji mie-
dzynarodowej.

TAK2ZAMANE Badania Smogorzea’skiego [34, 35] StAAUer-
.koryW rze* dzajag istnienie znacznej ilosci sytuacyj komunika-
KORYTARZE'  cyjnycli podobnycli do tej, As jakiej znajdujg sie
PRAEDAMAOIENNE  clzisiejsze Prusy Wscliodule Avobec reszty Niemiec.
Przyjmujac terminologje tak czesto uzywana i naduzyAvang przez
piSmiennictAAm niemieckie, nalezatob}® av tym wypadku mowic
o t. z\y. ,korytarzach” i ,potkorytarzach®, ktorych istnienie ZAAug
pne jest Scisle z momentami polityczno-geograficznemi sasiadu-
Jacych ze sobg panstw.

Podobne sytuacje polityczno-geograficzne, ktére nieAA gtpliAvie
istniaty oddaAAUia, nabraty jednak ostrosci dopiero w czasach
noAvoczesnych i to av drugiej potowie XIX stulecia t. j. av Okresie
budoAvy i rozAvoju drég i1 srodkéw komunikacyjnych. Nie ulega
kAvestji, ze rozw@j ten przyczynit sie av znacznej mierze do zaAvarcia,
jeszcze na diugo przed wojng Swiatowa, catego szeregu ukiadOAV,
umoéw, konwencyj i porozumien, majacych na celu uregulowanie
miedzypanstwoAA™Mych stosunkow komunikacyjnych rowniez i w dzie-
dzinie kolejnictwa.

Juz K op p [16 113 i nast.] przytacza okoto 300 uméw, odnosza-
cych sie do ureguloAvania stosunkOAV koIeJochh czyto weAvnatrz
Niemiec (okoto 158 umow), czy tez Prus E(o olo 43 umow), lub
innych pansteAA’ek niemieckich z zagranica (okoto 20 umow), lub tez
umow zaAAmMrtych przez inne Ears‘%ﬁ@a, jak Francja, Szwajcarja,
Wiochy i t. p. miedzy sobg (okoto 31 umOAv). Wyliczenie to, choC
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doprowadzone do roku 1907, a wiec niekompletne, daje jednakze
przyblizone pojecie o rozpietosci AveAvnetrznycii i miedzynarodo-
wych zainteresowan komunikacyjnych.

Na SPeCJa_llna‘( rwage jednak z Avymienionych przez Kopp’a
nTénv zas u_gulah onwencje, dotyczace ureguloAvania stosunkow
komunikacyjnych t. zw. ,,korytarzoAvych®. Zrodto to podaje okoto 10
konwencyj, zawartych sv latach 1869/1881 przez Niemiecki Zwigzek
Potnocny, Badenje i AVittembergje z Wiochami i Szwajcarja, a do-
tyczacych budowy i eksploatacji kolei, przechodzacej przez grze’fecz
sw. Gotarda i Monte Cenere. W czasie od 1862 do 1879 zostat
zawarty szereg umow francusko-Actoskich, dotyczacych budoAvy
i eksploatacji liiiji kolejowej Modane—Susa, nastepnie af okresie
od 1881 do 1906 zaAvarla SzAca{far a z Francja i Wtochami szereg
umow, dotyczacych budoAA’Y i eksploatacji takich linij kolejoAvych,
1ak Annamasse—GencAva—Kive, oraz Besangon—Locie, oraz prze-
eczy Simplon. ) ) _
~ W latach 1867 i 1873 zostaty zaAAUrte umowy pomiedzy Belgja
I Holandja, dotyczace budoAXY i eksploatacji linji kolejoAvej, prze-
chodzacej poprzez ksiegstAAM Limburgji, Aua AntAverpja do Niemiec.

W 1883 roku Austro-Wegry, Butgarja, Serbja i Turcja za-
AX'arly kouAcencje, dotyczaca buclaAXY potaczen kolejoAvych i eksploa-
tacji linij celem ufatAAnenia komunikacji Avzajemnej i1 tranzytoAcej
pomiedzy temi panstAvami.

Wszystkie te linje zaliczane sg przez vSmogorzeAvskiego do
rzedu t. zav. ,korytarzy*. Zagadnienie ,,komunikacji korytarzoAvej*
Ax&/?at\eppje rowniez i poza Europa, a mianoAvicie w Ameryce
[ Zji.

| tak naprzyktad SmogorzeAA”ski [35 172] przytacza traktat
z 1871 r., zawarty przez Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej
z Kanadg &*spraAAce tranzytowej komunikacji koleoAX™ poprzez
+erytorjum StanOAA" Zjednoczonych, AA"zglednie przez obszary nale-
zgce do Kanady. MianoA¥icie linja kolejoAAmM, tgczaca poszczegolne
Avieksze o$rodki przemystoAA™e i gospodarcze StanOAv Zjednoczonych
przekracza kilkakrotnie granice sasiedniej Kanady. Pragnac uregu-
loAXeC te stosunki komunikacyjne, zaAvarto traktat, ktory oboAAua-
zyAvat do 1875 roku i od tego czasu zostat zastgpiony prywatnemi
umowami zainteresoAcanych zarzgdOAA™ kolejoAvych kanadyjskich
i stanoAA™ch, ktore oboAAOazuja dotychczas. Stosunki graniczne
z Kanada kilkakrotnie zamieniano pézniejszemi umoAvami, doty-
czacemi rozgraniczenia, a wiec AAymiang not z 25 marca 1905 roku™,
oraz traktatem z 11 kAvietnia 1908 roku®n

Martens [2 Y 80 Grancle-Brétagne — Etats Unis d'Amerique.
Echange de notes, concernant la delimitation des possesions respectives dans
TAmerique du Nord. .

Martens [2 IV 1920 Grande-Bretagne — Etats Unis d‘Amo-
rigue. Traite concernant la demarcation des frontieres entre les Etats Unis
et le Canada.
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) Klasycznym przyktadem stosunkow komunikacyjnych v Azji,
jest kolej rosyjsko-mandzursko-japonska. Jeszcze przed wojna
zawarta Rosja z Chinami szereg umow, dotyczacych budowy i eks-
ploatacji tej kolei. Nastepnie w latach 1907 1910, 1911\ oraz
1916°" ranvaria Rosja utonvy z Japonjg. Pragnac nvreszcie zapewnic
sobie potaczenie kolejowe z posiadtosciami, potozonemi na cyjjlu
Dalnyj i portem Wiadywostoku, zmuszona byfa zawrze¢ w 1914 r’®
umowe z nowo powstatem pansbvem Mongolji. o

~ Pow}"zsze przyktadonve nn"?{llczenle nie nivyczerpuje tisty umow
miedzynarodoAvych, dotyczacych uregulowania przedwojennych
stosunkow komunikacyjnych t. zw. ,Korytarzy“ i ,,potkorytarzy*.
Niektore z umow ObOKA\@ZUjaz dotychczas, inne za$ zostaly zasta-
pione nowemi.

Whyticzone Awyzej umowy zatatA¥iaty kAvestie komunikacyjne
podobnie do kAvestyj zwiazanych z tranzytem niemieckim przez
Polske i naktadaty oboAviazki, Avzglednie zapewniaty praiva
analogicznie, jak to Avynika z umOAv polsko-niemieckich v sprawie
tra_nz&/_tu Avschodnio-pruskiego, Jednak prawa, wzglednie obo-
Aviazki, Avynikajace z tych umOAv nie byly przez nauke wnvaiane
za stuzebno$ci miedzynarodoAve.

Zmienione stosunki europejskie po Avojnie SAviatoAvej
"towojennl'  SPOAvVodoAvaly za.Avarcie catego szeregu uméw miedzy-
panstAvoAvycli, odnoszgcych sie do ureguloAvania

kAvcstyj komunikacji kolejoAvej t. zav, ,korytarzoAvej“.
Wspomniany przez Schonberga [30 5] przyktad komunikacji
z Austrji przez Wegry do Austrji spowodowat zaAvarcie protokofu
dodatkoAvego z +l, X. 1921 r.”°, oraz 2 kouAvencyjI z1 Il 1922 r®&
i z7 XII. 1924 r@®b ktore regulujg tranzyt kolejorvy austrjacki

13.6.1907. Russie—Japon. Convention provisoire concernant les chemins
de fer en Mandchourie. Martens [22 | 809].

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

14. 8 1911. Russie—Japon. Convention pour faciliter les transports
directs de marchandises entre les deux pays par le cltiemin de fer en
Mandchourie. Martens [2 VII 65%!. ) )

3/20. 7. 1916. Russie—Japon. Convention concernant TExtreme-Orient.
Martens [22 X 381].

3/20. 7. 1916. Russie—Japon. Traite secret concernant les interets des
deux en Extreme-Orient. Martens [25 X 382].

30. 9.1914. Russie—Mongolie. Convention concernant les chemins de fer
mongoliens. Martens [22 X 373].

“ 11 X 1921 Autriche—Hongrie. Protocole et Article additionnel
relatifs au roglement de la question de la Hongrie Occidentale.
Martens [22 XIX 763].

1 Il. 1922. Autriche—Hongrie. Convention relative aux facilites
accordees au trafie des frontieres. Martens [22 XIX 79].

7. 12, 1924. Autriche—Hongrie. Convention portant reglement des
guestions réian’e3 aux communications et aux transports entre la Hongrie
et TAutriche. Martens [22 XIX 781].



124 Tranzyt niemiecki przez Polske Pamietnik 1. B.

przez terytorjum nvegierskie. Stosunki komunikacyjne austrjacko-
czechostowackie reguluje komvenc{/%_z 10. 111, 1921 _

Ponadto Austrja, Wegry, Wiochy i Jugostanvja zawarty
uktad z 29. 111. 1923 roku™ oraz konwencje z tej samej daty®"
w sprawie tranzytu na linji kolejonvej, tagczacej Dunaj przez SaAve
z Adrjatykiem.

Stosunki komunikacyjno-tranzytowe na linji kolejowej eston-
sko-totewskiej, biegnacej z Petseri (Petschory) przez J¥aik-Molse-
kiill do Parun (Pernau), regulujg konwencje z 19. X. 1920 roku®”
iz 1 XI. 1923 roku®®), oraz uktad z 2. 1Y. 1924 roku®k

Sprawe komunikacji przez ,,korytarz* francusko-szwajcarski
w_Gornej Savoi i w Gex reguluje kompromis arbitrazowy
z 30. X. 1924 roku®x.

Wiosko-szwajcarskie stosunki tranzytowe przez przetecz
Gotardzka reguluje uktad z 21. JWI. 1921 rokUGR

Tranzyt kolejoAvy polsko-rumunski regulujg dwie konwenclif
z 30. X. 1929 rokw'\®, tranzyt za$ rumunsko-polsko-czechostowacki
reguluje koiiAvencja z dnia 9. XI. 1929 roku'b

10. 1. 1921. Autriche—Tclieclioslovaquie. Convention sur la frontiere
au8lro-1cliéclio8lon‘agve. Martens [22 XIX 737].
29. 111, 1923. Autriche—Hongrie—ltalie—Yougoslavie. Accord pour la

reorganisation administrative et technique du reseau de la Compagnie de
chemin de fer du Sud. Martens [22 XVIII 820].

Convention pour le regiement du transit et des communications sur
le reseau de la Compagnie de chemin de fer Danube—Save—Adriatique
(Ancienne Compagnie de chemin de fer du Sud). Martens [2 XVIII 871].

@19. X. 1920. Esthonie—Lettonie. Convention de delimitation. Mar-
tens [22 XV 686].

®1. XI. 1923. Esthonie—Lettonie. Convention complementaire relative
aux questions des frontieres. Martens [2 XVII 829].

®@ 2. IV. 1924. Esthonie—Lettonie. Accord relatif & Tusage commun de
routes situees dans la zono limitrophe. Martens [2 XVII 488].

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

®21. VII. 1921. Italie—Suisse. Accord relatif au chemin de fer de St.
Gothard. Martens [2 XV 639]

Konwencja miedzy Rzplita Polska i Krélestwem Rumunji o wolnosci
tranzytu kolejowegn z Polski do Polski przez terytorjum rumunskie na od-
cinkach kolejolvych, lezacych pomiedzy stacjami Kuty—Vijnita—Sniatyn—
Zatucze, jakotez miedzy stacjami Kuty—Vijnita—Stefanesti—Zaleszczyki,
p%%g)lsana w Bukareszcié dnia 30. X. 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 72/31, poz. 584
] .

~Konwencja miedzy Rzplitg a Krélestwem Rumunji o Avolnosci tranzytu
kolejowego z Polski do Polski przez terytorjum rumunskie pomiedzy Zaleszczy-
kami a Jasieniowem Polnym, podpisana w Bukareszcie dnia 30. X. 1929 r.
(Dz. U. R P. Nr. 74/31, poz. 597 i 598).

Konwencja miedzy Rzplitg Polska, Krdlestwem Rumunji i Republikag
Czechostowacka o wolnosci tranzytu Kkolejowego z Rumunji do Rumunji
przez terytorjum polskie i czechogtowackie na odcinkach kolejowych pomiedzy
stacjami Grlgore—Ghlca Voda—Sniatyn Zatucze—Woronienka Jasina i Valea
Vlra%rél,_ ;7)87)p|sana w Pradze dnia 9. XI. 1929 r. (Dz, U. R P. Nr. 100/29,
poz. i .
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Powyzsze, acz niekompletne wyliczenie najwaZnieiszych
umow miedzynarodowych, odnoszacych sie do tranzytu Kolejo-
wego przez t. zw. ,Korytarze“  wykazuje dobitnie i wyraznie, ze
kwestja komunikacji tranz%towej, odbywanej w analogicznych
warunkach jak tranzyt \vsc odnio-ﬁr_usk_l, jest zjawiskiem prawie
ze powszechnem, wystepujacem takze i przed wojng Swiatowa,
a nie wylacznie ograniczonem do stosunkow wschodnio-pruskich.

Niektore z tych umoéw zostaty zalvarte v wykonaniu posta-
nowien traktatow pokoju, jednak mimo to wynikajacy z ich
stypulacyj stan prawny nie jest i nie moze byC uwazany za
stuzebnoSC miedzynarodowa.

W powyzszem V\%Iiczenju nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze
przytoczone wyzej uHady i kouAvencje reguluja komunikacje
miedzynarodowg eprzewaznle kolejowg) i to w sposob wyczerpu-
jacy, ktory umozliAvia korzystanie z ich postanowien wszystkim
obywatelom zainteresowanego panstwa sasiedniego, a nie tylko
pewnej grupie ludzi (zotnierzom lub oddziatom wojskowym), jak
to wynika z przytoczonych przez Schénberga umow o drogach
wojskowych. W ten sposob umowy, requlujace komunikacje przez
t. zw. ,korytarze®, zarowmo pod wzgledem formy, jak 1 tresci
B/Vycii postanowden sg wiecej zblizone do przepisow Konwmncji
Tranzytowej Paryskiej, nizli miatoby to miejsce w wypadku przy-
rOn¥iiania przytoczonych przez pisSmiennictwa niemieckie przy-
ktadow umow® o drogach wmjskow™ycli.

~Umowy o drogach \vojskoAvych, wbrew twierdzeniom i usito-
waniom piSmiennictwa niemieckiego, nie moga by¢ w zadnym
wypadku uwazane za prototyp konwencyj i umdwg odnoszacych
sie do uregulowania knvestji tranzytu Avschodnio-pruskiego.

HETZ _zAviazku z tern powstaje uzasadnione pytanie,
NEMEXIGH JVjakim celu pismiennicUvo niemieckie konStruuje
IRG tezy, ze vwonvy o drogach wojskoAvych przesztosci
AMOKOWH  gq prototypem umow o tranzycief
Odpowiedz znajdujemy u Schdn b_erga [30 10], ktory
z tego argumentu \\ycigga nastepujgcy wmiosek.
W ubiegtem stuleciu wytonita sie, jak wyzej nvspomniano,
w Ezeszy Niemieckiej koniecznoS¢ uzyskania potfaczenia ze soba
drogami wojskonvemi (Etappenstrassen) nie przytykajacych do
siebie czesci jednego i tego samego kraju. Dzieki rozwojowa komu-
nikacji, okazato sie niezbednem ¥ybuclonvanie potaczenia linij
kolejowych jednego i tego samego panstwm droga dobudowania

. Smogorzewski [35 183 i nast.] wylicza okoto 20 t. zw. , korytarzy*
i 5t 2zw. ,poikorytarzy”. Komunikacja tranzytowa przez te ,korytarze*
i ,,pOélﬁor tarze* odbywa sie jeszcze i dzisiaj ‘we wszystkich wyliczonych
wypadkach.
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krotkich linij kolejowych, przechodzacych przez terytorjum obcego
panstwa. Takie wiasnie umowy, oraz rmmowry o drogach Avojsko-
wych (Etappenstrassen) tworza z punktu nvidzenia pranva miedy-
narodowego, stuzebnosci miedzynarodonve.

A wigg, 1al_< juz z powyzszego v/ Tika, argument o drogach
wojskowych stuzy pismiennictwu niemieckiemu jedynie dla uza-
sadnienia innej watpliwej tezy, o ktorej bedzie mowa nizej.

B) Tranzyt wschodni o-pruski jako stuzebnoS$¢
miedzynarodowa

PiSmiennictwo niemieckie wysuwa bvierdzenie, ze tranzyt
nvschodnio-pruski w rozumieniu odnosnych postanowien Traktatu
Wersalskiego i Konwencji Tranzytowej Paryskiej jest stuzebnoscig
migdzynarodonva [3 10]. Twierdzenie to przewija sie prawie przez
wszystkie prace autorow niemieckich, dotyczace zagadnien, zAvia-
zanych z uregulowaniem ponvojennyct stosunkdyy wschodnio-
pruskich. Oile jedna czes¢ tych autorow ogranicza si¢ jedynie, przy
omawianiu tranzytu wschodnio-pruskiego, do nlepo_parte}go niczem
Pvierdzenia, ze tranzyt ten na mocy postanowienn Komvencji
Tr_anzytowg Paryskiej z 1921 roku jest rzekomo stuzebnoscia
miedzynarodonva, — o tyle dru%a grupa tych autorow usituje
uzasadniC to tnvierdzenie. Najobszerniejsze uzasadnienie tego
twierdzenia znane jest nam u takich autoréw, jak Deuticke
I Schonberg

PONSTANE  Pojecie stuzebnosci Avyksztalcito sie w prawie
cywilnem. TresC jej stanowig pranva do wykony-
l\;%r;‘,l\ wania. pewnych czynnos$ci przez wdasciciela jakiego$
gruntu ma gruucié sasiedzkim, nie nalezgcym “do
niego. Stuzebnos¢ moze rowmiez obejmowaC zakaz przeszkodze-
nia nvykonanin jakiejs czynnosci na obcym gruncie (sgsiednim).
W kazdym badz razie stuzebnoSC jest prawem rzeczowem, przy-
wigzanem do danej éednostkl gruntu (posiadtos¢, majatek tub
parcela), istniejagcem bez wzgledu na osobe wiasciciela. JV prawie
cywilnem wystepuja stuzebnosci, ktore obciazaja kilka jednostek
gruntonvych, AYzglednie odnvrotnie, ktorych nvykonynvanie przy-
stuguje kilku jednostkom gruntowym. Istota, forma i tres¢
stuzebnosci zostaty scisle okreslone /v prawie cywnlnem.

Zupetnie inaczej przedstawia sie ta kwestja /v prawie miedzy-
narodowym. ) _ _

O ile_ w pranvie cywilnem stuzebnoS¢ zostata uznana po-
wszechnie i istnienie jej datuje sie Eui od niepamietnych cza-
8V — juz prawo rzymskie znato stuzebnoS¢ — o tyle prawo
migdzynarodoT\y na skutek swej bardziej nieskrystalizowanej
formy nie sprz%ja powstaniu takich zobowigzan miedzynarodo-
wych, ktéreby byto mozna nazwal per analogiam stuzebnoscia
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panshvowa, wzglednie miedzynarodows. To tez /v prawie miedzy-
narodowem stuzebnosci nie wystepujg takiej bezwzglednej
formie, jak to ma miejsce w pranvie cywilnem. Istniejahjednak
proby nazywania zoboAviazan migdzynarodoA¥ycti, majacych bardzo
odlegte podobienstwo do stuzebnosci cywilnych, stuzebnosciami
miedzynarodowemi. Naturalnie sg to tylko proby i nauka prawa
m!egzyr;arodowego /v tej Investji ostatecznie sie jeszcze nie wypo-
wiedziata.

__Proby te powstaty w poczatkach XV wieku w Niemczech
I zbiegaja sie z recepcjg prawa rzymskiego przez ustawodawstiim
niemieckie. Powyzsza recepcja odb>wvata si¢ w Niemczech stopnio-
wo JV/ciagu dtuzszego okresu czasu i objeta w pierwszym rzedzie
niemieckie prawo parzivorve. Clauss [4 36] /v monografji o stu-
zebnosciach migdzynarodonvych miedzy iimemi jDisze o recepcji
teJ, co nastepuje:

. ,Teorja prawa panstowegé)_nie ograniczyta sie do przeszczepie-
nia rzymskich poje¢ prawa publicznego do stosunkdéw niemieckich;
np. funkcje niemieckiego zwierzchnika krajowego SLandesherr miaty
odpowiada¢ funkcjom ksiecia rzymskiego iFrlnceps , lecz poszfa dalej,
gdyz tam, gdzie brakowato w prawie publicznem "pojeé, zostaty one
zapozyczone ze sfery prawa prywatnego i tak uzyskana forma zostata
Avyposazona pubticzno-prawng trescig. Proces_ten prowadzit nawet
czesto do tego, ze zatrzymywano sig¢ nad forma i dopiero potem probo-
wano okresli¢ i 8konstruo\va¢, na podstawie analogij, z prawa pry-
%vatnego  stosunek publiczno-prawny. Tej okolicznosci nalezy za-
wdzieczaC, ze w_niemieckiem prawié panstwowem biagka sie jeszcze
wiele pclygc_ cywilno-prawnych; nawet prawo miedzynarodowe zostato

przez rickera scharakteryzowane jako ,wyzsze prawo.
prywatne“. — ,Praw'o mieédzynarodow*e“ — méwi on W swj
pracy o prawde panstw'ow'cm — ,wystepuje jako wyzsze prawo

prjwvatne (héheres Privatrecht), jako prawd paiistw' w ich samo-
dzielnem istnieniu sasiedzkiern®.

Ten ostatni proces, a mianowdcie przeniesienie instytiicyj prawda
c>wvilnego do pojec i stosunkow' pranva publicznego, oraz “ich kon-
strukcja_ i wyjasnienie na podstawie pryw"atno-prawaiych analogij,
wystepuje szCzegdlnie wyraznie przy instytucji pranvnei stuzebnosci
miedzynarodow'ej*. ) _ o

) Ar%]umenty, odnoszalce sie do wwveBl}g stuzebnosci migdzyna-
rodowkach, zostaty sformutonvane /v czasie nvaiki Prus o hegemonje
v Znndazku pansbv niemieckich i nv nvaice tychze Prus o zjednocze-
nie Niemiec /v Rzesze Niemiecka pod snvojem plszenvodnictivem.
Jednak pojecie i istota stuzebnosci miedzynarodonvej nanvei dzis
ostatecznie sie nie uksztattonnmty. W lavestji tej istnieja dyvie teorje:
teorja przestrzenna i teorja podmiotoyva. Deuticke [/ 58] na-
stepujacy sposob charakteryzuje tezy tych teoryj:

. .Wedlug pieiwvszoj panstwai przystuguje wytgczne prawo pu-
bliczno-prawmc] suw”erénnosci. Analogje z prawa prywatnego sa nie-
dopuszczalne. Obszar nie jest przedmiotem, a tylko wddowmia wtadzy
panstwowej. Okresla on "tylko przestrzenng objeto$¢ suw”erennosci

panstwowe]j... Tak nazywana suw’erennos¢ terytorjalna nie jest zna-
mieniem okre$lonych uprawmienn materjalnych.

Teorja podmiotow-a tymczasem twderdzi, ze oprocz wdadzy nad
poddanymi przystuguje panstwu jeszcze inne praw'o, ktére oznacza
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sie jako rzeczowe prawo panstwowe. Tworca tej teorji v. Gerber
mowl, ze terytorjun],panstwov_ve jest rzeczowym p_odmlotem suweren-
nosci.. Przynaleznos¢ terytorjum do panstwa, jako uprawnionego
R/(I)_dmlotu jest wylaczng ' trescig panstwowego prawa  rzeczowego.
Mimo to nie mozna przyjacC, ze to rzeczowe prawo panstwowe jest
identyczne z prywatno-prawng wiasnoscig™.

Spor Oistote pojecia stuzebnosci miedzynarodowej nie zostat

ostatecznie zakonczony.

TEZY PiSmiennictwo niemieckie widzi pierwowzor tran-
NIEMIECKIE  zytowych stuzebnosci miedzynarodowych w umo-
stuzeenoscl  wach 0 drogach wojskowych 1 usituje postawie teze,
TRANZYTU ze umowy te sg pieiwvowzorem art. 89 Traktatu

\F{Versalisk_lego, wzglednie postanowien Konwencji Tranzytowej
aryskiej.
~Jednak z analizy argumentow o drogach wojskowyetP wy-
nika, ze umowy o drogach wmjskowych nie moga c}/é uwazane za
prototyp konwencji paryskiej. Powyzsze wywody potwierdza
rowniez i Schonberg [30 10], ktéry m. in. stwierdza, co nastepuje:
. »Nalezy podniesc, ze w historji nie zaistniat jeszcze fakt zawarcia
takie] umowy, jak Konwencja Tranzytowa Paryska. Konwencja ta
bowiem re%ul_ule kwestje, ktore wylonity sie z najnowszych nvyna-
lazkow' techniki komunikacyjnej“.

Zdaniem pismiennicthnm niemieckiego istotg i warunkiem
istnienia stuzebnosci miedzynarodowej jest istnienie statego
ograniczenia smverennosci jednego pansUwa na korzysé
panstwa sasiedzkiego. ) o

Pow’staje c tego pytanie, czy rzeczywiscie tranzyt
gvficlii_?OHio-prM8Ki na stale ogranicza suw’erenno$¢ panstwow’y

olski!

W kw'estji tej w* piSmiennictwie niemieckiem istniejg penvre
rozbieznosci i w*ywody poszczegblnych autoréw znacznie odbie-
gaja od siebie. Wytaniajg sie dwie tezy: Yvedlug pierwszej z nich,
rzekome ograniczenie suwerennosci panstwmYve] wynika z art. 89
Traktatu Wersalskiego, ktory zawiera zobowigzanie Polski do
zapewnienia Avolnosci tranzytowi wschodnio-pruskiemu, wedtug
zas druglef( tezy ograniczenie suYverennosci panstwowej Polski

0

wynika rzekomo z niektorych postanowien Konwencji Tranzytow’ej
Paryskiej.
crv arT. 3  Pieiwsza teza zostata moze najYvyrainiej sprecyzo-

TRAKTATU Yvana przez Deutickego [7 61], ktory miedzy
WERSIHSKIECO  innemi charakteryzuje rzekome ograniczenie suwe-
stuzeeNosclA  rennos$ci Polski W dziedzinie tranzytu Yvsehodnio-
pruskiego w nastepujacy sposab:

,Oddzielenie Prus Wschodnich od Rzeszy uzasadniato serwitut
art. 89 Traktatu Wersalskiego. W przeciwienstwie do innych znanych

Patrz str. 117 i nastepne niniejszej pracy.
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serwitutow komunikacyjnycli posiada on te szczeg6Inos¢, ze tutaj,
z uwzglednieniem $rodKow komunikacyjnych, tranzyt nie zostat ogra-
niczony do kolejnictwa, ale stosownie do” brzmienia art. 89 obejmuje
catos¢” komunikacji i to zarowno drogi, po ktorych sie odbywa
transport, jak i to, co ma by¢ transportowane, a wieC osoby i towary.

Skutek, jaki wynika z serwitutowego charakteru prawa
do tranzytu, jest taki, ze NIG[T]/C{ wewnatrz —granic, zakre$lonych
art. 89, wykonywaja suwerenno$¢ komunikacyjng na mocy wiasnego
prawa  niezaleznie’ od wtadzy panstwowej polskiej. Pocigga to za
soba, ze Rzesza Niemiecka nie moze byC w tein ograniczona. Takze
Wykqnﬁ/wanle tego prawa nie_moze byC jej utrudnione przez jakie-
kolwiek zarzadzenia polskie. Z drugle\zh strony prawo to musi by¢
wykonywane przez Niemcy civaiter. Wewnatrz granic (art. 89) sg
Niemcy zupetnie swobodne’i niezalezne; ustawodaAvsRvo polskie musi
uwzglédnic tranzyt®.

Powyzsze twierdzenia piSmiennictwa niemieckiego nie wy-
trzymuja krytyki. Art. 89 Traktatu IVersalskiego nie posiada
samoistnego bytu, lecz obowigzuje tgcznie z art. 98, zanvierajz?czm
postanowienia, dotyczace zawarcia przysztych konwencyj polsko-
niemieckich. Wskutek tego dla uruchomienia tranzytu, a wiec dla
zrealizowania postanowien art. 89 Traktatu Wersalskiego, doty-
czacego zapewnienia wolnosci tranzytowi wschodnio-pruskiemu,
nalezato zawrze¢ specjalng umowe, regulujaca wzajemne prawa
I oboAviazki panstw, korzystajacych z tranzytu. Wynika z tego, ze
art. 89 posiada jedynie charakter postanonvienia ,ramowego®
JVstosunku do zanvartej na jego podstawie Konwencji Tranzytowej
Paryskiej, a nie moze by¢ rozpatry\vany ,,samoistnie* sif odezwaniu
od _mnych postanowien Th'aktatu Wersalskiego oraz umow uzupet-
niajacych.

; eza o rzekomem ograniczeniu smverennosci Polski na pod-
stawie art. 89 Traktatu Wersalskiego nie da sie zupetnie utrzymac.
Moznaby ewentualnie, idac tg drogg, dojs¢ do wyniku, ze smve-
rennosC Polski ogianiczajg postanowienia konwencji paryskiej.
| to wiasnie t\vierdzenie jest identycznem z dimga teza, reprezen-
towang przez nowsze piSmiennictwo niemieckie.

W tej KAvestji na uwage zastuguja wywody Schonberga [30],
ktorj® przedstawit nvyczerpujaco argumenty pro-serwitutowe
piSmiennictwa niemieckiego i wysunat twierdzenie, ze tranzyt
wschodnio-pruski rzekomo jest stuzebnosciag miedzynarodows, gdyz
Konwencja Ti'anzjToAva Paryska, regulujgca te kwestje, Avydaje sie
stale ograniczfi¢ suwei*ennosC Polski w nastepujacych dziedzinach:

1 stan Kkolei (art. 8 i 25 konAvencji); N

2. ograniczenia /v czasie nvojny (art. 9 konwencji);

3. ograniczenia stosowania polskich ustaw i rozporzadzen

(art. 5, ustep 2 konnvencii);

4. tranzyt nvojskowy (art. 47 konwencji).

Wobec tego, ze komvencja paryska reguluje z jednej strony
tranzyt Avschodnio-pruski przez Polske, za$§ z drugiej strony
tranzyt polski z W. M. Gdanskiem przez Prusy Wschodnie,
rzekoma stuzebno$¢ miedzynarodowa tranzytu, zdaniem Schéu-
berga, obciaza raronvno Polske jak i Niemcy.

Traaayt nleuiieckt 9
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1 Stan kolei (art. 8 i 25 konwencji)

Art 8 Konwencji Tranzytowej Paryskie] naktada
U2YWAA  na strony umawilajgce sie, a wiec Polske 1 Niemcy,
TRANZYTOAYCH obowigzck utrzymywania drdg, przeznaczonych do

ruchu tranzytowego, w normalnym stanie konser-
wacji. Zobowigzanie niniejsze nie daje zadne] ze stron prawa
mieszania sie do wewnetrznej administracji drugiej strony. Art. 25
konwencji przewiduje ponadto, ze linje kolejowe, przeznaczone dla
tranzytu uprzywilejowanego, majg by¢ utrzyimywane w stanie
odpowiadajagcym rozwojowi ruchu na tych linjach.

W powyzszem zobowigzaniu usituje piSmiennictwo niemieckie
widzie€ ograniczenie praw suwerennych Polski, wzglednie Niemiec,
ktore to panstwa, zdaniem autoréw niemieckich, nie maja prawa
zamykac, wzglednie otwierac linij kolejowych dla ruchu tranzyto-
yvego wedtug wiasnego uznania.

Zachodzi jednak pytanie, jak przedstawiataby sie ta knvestja
w wypadku, gdyby art. 8 i art. 25 nie zostaty umieszczone w Kon-
nvencji Tranzytowej Paryskiej.

Naturalnie, ze drogi komunikacyjne, w szczegélnosci linje
kolejowe, musiatyby by¢ utrzymywane w stanie normalnej konser-
wacji, gdyz w przecilvnym wypadku powstataby trudnos¢ utrzy-
mania ruchu kolejowego, a nawet niebezpieczenstwo enventualnych
katastrof kolejowi/ch, za ktore zarzady kolejowe ponosza odpowie-
dzialnos¢. Wywotatoby to niedotrzymanie wkoncu zobowigzan,
wynikajacych z utonvy migedzynarodowej. W kazdej za$ komuni-
kacyjnej umowie miedzynarodonvej mvaza sie za domniemane te

ostanoAvienia, ktore dotyczg utrzymania drég w normalnym stanie
onserwacji, nanvet wtedy, g\g\yby odnosna umowa wyraznie sie
co do tego nie wypowiedziata”".

Naleiy zauwazy¢, ze zarOAVnO postanowienia art. 8, a specjal-
nie art. 25 komvencji, moga by¢ rozpatrywane jedynie tacznie
z art. 23 i 26, dotyczacemi ilosci linij Kolejonvych, przeznaczonych
do tranzytu uprzywilejowanego, i zmian tras tych linij, nastepnie
tacznie z art. 24, przewidujacym coroczne narady w sprawie kolejo-
wego rozktadu jazdy, jak ronvniez z art. 27, dotyczacym zoboAvia-
zania Polski do rozwiniecia zdolnoSci przewozowej kolei przy
pomocy Niemiec, i z catym szeregiem innych postanowien, odno-
szacych sie do uregulowania kwestyj kolejoAvych i komunlka((:jyj-
nych tranzytu. Dopiero na tern tle postanowienia art. 8 i 25 dadzg
sie dostatecznie zrozumieC, jako techniczne uregulowanie tranzy-
towego ruchu drogo\vego lub kolejowego, nie majace nic nvspdlnego

Analogicznie przedstawia sie sprawa np. utrzymywania przewodow
telefonicznych i telegraficznych w miedzynarodowej” komunikacji telegra-
ficznej i telefonicznej, utrzymania urzadzeh w miedzynarodowej komunikacji
pocztowej, utrzymania lotnisk w miedzynarodowej komunikacji lotniczej i t. p.
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z jakiemkolwiek ograniczeniem praw suwerennych. Co si¢ zas tyczy
zmiany linij kolejowych tub ich zamkniecia dla ruchu, to panstwa
zainteresowane moga to uczyni¢ za wspolnern porozumieniem, gdyz
konwencja jest umowg dwustronna.

~Nalezy podkreslic, ze Polska ma prawo zamkna¢ ruch
kolejowy w drodze t. kasowania_pociggéw (v mysl art. 29
|(5)rzep|s()v_v wykonawczych konwencji). Mianowicie w wypadku,

p_rzeu%ne zapetnienie w stosunku do miejsc SledZQCYC_h

pociagu Avynosi mniej niz 60%, dany pociag moze byC zupetnie
wycofany z ruchu. Teoretycznie biorgc, mozna bytoby w ten sposob
zamkna¢ caty ruch na danej linji, tern bardziej, ze przecietne
zapetnienie pociagu tranzytowego, wskutek znacznej ilosci kursu-
jacych pociagow, nie przekimcza 30% s_iedz_qcz_ch miejsc.

~ Wysuwana przez piSmiennictwo niemieckie mozliwos¢ odwo-
tania sie zalnteresqwargjych stron do Sadu Kozjemczogo, w celu
uzyskania orzeczenia odnosnie stanu drég, nie moze byC uwazana
za ograniczenie praw suwerennych. Normalna konserwacja drdg
komunikacyjnych istnieje sama przez sie, /Vobec czego nie moze
byC przyczyng odwotania sie bona fide do Sagdu Rozjemczego.

Z powyzszych nvywodow wynika, ze ani art. 8, ani art. 25
Konwencji Tranzytowej Paryskiej nie ograniczajag smverennosci
Polski, lecz stanowig jedynie logiczne nastepstwo technicznego
uregulowania ruchu tranzytowego.

2, Ograniczenia w czasie wojny (art. 9 konwencji)

VWWONE  Art. 9 przewiduje, ze postanowienia Kkonwencji
TIESAI\ZYIOAEJ ONWiiuji_ ~ czasie wojny ipso facto nie upadajg. Ograniczenie
ructiu tranzytowego moze sie odby¢ jedynie w prze-
pisany sposob. Z powyzszego postanowienia wyciaga pismiennictwo
niemieckie Yvniosek, ze ustay\mdawstwo polskie nie moze spoyyodo-
wac zamkniecia ruchu tranz&/towego. JV szczegblnosci nie moga
by¢ wprowadzone w stosunku do tranzytu w"schodnio-pruskiego
ograniczenia ruchu kolejowego, nvynvoiare ﬁotrzebaml Yvojennemi
(np. transport Yvojsk i materjatow Yvojennych i t. p.). Uregulowanie
to przedstawia, zdaniem pisSmiennictYva niemieckiego, ograniczenie
suYverennosci jja_nstongj. o o .
Twierdzenie to jednak przy blizszej analizie postanoYYOen
komvencji nie d\a{'{? sie_uzasadnic. _ ) o
Art. 9 konYY"engi moze bgé uwazany jedynie jako sposob
YvypoYviedzenia komvencji. Wbrew twierdzeniu pismiennictwa
niemieckiego Polska\)opsmda na podstawie tego artykutu pramvo
zawieszenia postanoYvien konw"encljl tranzytowej 1 zamknigcia
tranzytu w”schodnio-pruskiego, Yvzglednie YvproYvadzenia don ogra-
niczen. Jeszcze wyrazniej yyystepuje to prawo Polski, gdy sie
mvzgledni brzmienie art. 9 z art. 5 i 98 konwencji, ktore prze-
widujg wprowadzenie ograniczen ruchu tranzytoYvego, nietylko
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W nvypacikn wojny w Europie, ale i w Avypadku o?’roszenia,
zgodnie z konstytucja polska, stanu oblezenia w Polsce, Iub stanu
wojennego na obszarze, przez ktory odbywa sie tranzyt. W ten
sposéb ustanivy polskie moga ograniczyC, a nanvei /v pewnych
nvarvnkacii zupetnie zamknac tranzyt wschodnio-pruski. Wypadek
taki moze mie¢ miejsce przedeyvszystkiem w razie przeniesienia
operacyj Avojennycli na obszar, Brzez ktory odbywa sie tranzyt.
Faktycznie wtedy tranzyt nie bedzie sie mogt odbywac, gdyz
W razie sity wyzszej sursreikie umowy ulegajg zawieszeniu.

Z drugiej strony Polska moze zamknaC tranzyt wschodnio-
pruskl_IVAvyzpadku niebezpieczenstwa dla_bytu panstwa i to na
zasadzie ust. 2 art. 5 komyencji, postanowienia ktdrego zezwalajg
na przerwe, lub ograniczenia ruchu tranzytowego w razie osta-
tecznej koniecznosci i naglacej potrzeby (w razie, gdybz np. Niemcy
okazywaty pomoc panshvu, prowadzacemu wojne z Polska, tran-
zytujac oddziaty ochotnicze, wzglednie materjaty wojenne). W tym
wypadku Polska, zamykajac tranzyt, bedzie dziatata v mysl zasad
prawa, gdyz wszelkie utonvy miedzynarodowe obowigzujg o tyle,
o ile sag wykonynyane bona fide.

Uzaleznienie mozno$ci wypowiedzenia konwencji od istnienia
specjalnych nvarvnkbnv nvskazuje jedynie na podkreslong juz wyzej
statos¢ uregulowania tranzytu wschodnio-pruskiego przez Polske.
StatoS¢ ta nie jest i nie moze byC nigdy interpretowang w sensie
rozszerzajgcym, jako ograniczenie suAverennosci pansUya.

W prawie miedzynarodowem wystepuja umowy i traktaty,
ktore nie przeAvidujg ani terminu, ani formy wypOAviedzenia, lub
ograniczenia ich mocy irnvania, jak np. traktaty przyjazni.
A jednak nikomu nie przyjdzie na mysl, aby Avlasnie na skutek
zawarcia takiego traktatu mogto powstac jakiekolwiek ograniczenie
suwerennosci panstwowe;j.

3 Ograniczenie stosowania polskieli ustaw
irozporzgdzen (art. 5 ust. 2 konwencji)

ROLEIC  Ustep 2 art. 5 komveneji paryskiej postanaivia, ze

TRANZYTU  podleganie tranzytu wschodnio-pruskiego prawom

KNVATN\M polskim v dziedzinie porzadku i bezpieczenstiva

ROSKIBWWJ  publicznego, jak rOAwniez polskim ustaAvom i prze-
pisom sanitarnym — nie moze nigdy, /vbrenv przepisom konwencji,
zamkng¢ ruchu tranzytoAvego. PismiennictAvo niemieckie stawia
na tej podstaAvie teze, ze poAvyzsze postanoAvienie KonAveneji
Tranzytowej Paryskiej jest ograniczeniem suAverennosci Polski
A dziedzinie ustaAvodaAveze).

~ PoAvyzsze tAvierdzenie autorow niemieckich nie zgadza sig
Z intencjg i trescig postanoAvien konwencji paryskiej.
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Polska moze mocg swoich rozporzadzen i ustaw regulowtic
dowolnie ruch kolejowy na swem wiasnem terytorjum. Konwencja
ogranicza to prawo jedynie do wypadku zupetnego zamkniecia
ruchu kolejowego.

Wydanie przez Polske przepisow pranvrycii, zamykajacych
ruch tranzytoAvy, jest logicznie nie do pomyslenia jak dtugo istnieje
komveneja paryska, a to choCby ze Avzgiedu na istote i charakter
tej komveneji, na podstaAvie ktorej Polska ustalita razem z Niem-
cami warunki dla tranzytu wschodnio-pruskiego.

Rzekome ograniczenie ustawodawstwa polskiego zupetnie nie
istnieje. A iia®X¥d istnienie takiego ograniczenia nie moze by¢
Ar zadnym Avypadku uwazane za ograniczenie suwerennosci
panstAvoAvej, gdyz logicznie biorac, nalezatoby wtedy uwazaé kazda
umoAve miedzynarodoAva réwniez za pewnego rodzaju stuzebnosc.
Kazdy zaAvarty traktat, konAveneja, lub umowa prawnie zobowig-
zuje panstwo podpisujgce do zachoAAumia ich postanowien, a wiec
krepuje w pewnym stopniu wiasne ustawodawstwo. Jednak
podobne skrepowanie wcAvnetrznego ustaAvodawstwa panstwa
zawierajgcego traktat miedzynarodowy, nigdy nie byto i nie jest
UAvazane av prawie miedzynarodowem za ograniczenie SsuAve-
rennosci.

4 Tranzyt wojskowy (art. 47 konwencji)

Wywody piSmiennictwa niemieckiego, odnoszace sie do
rzekomego ograniczenia suAverennych praw Polski w dziedzinie
Avsehodnio-pruskiego tranzytu AATMskoAAep dadza sie sprowadzic
do dAw dziedzin: 1. komunikacyjnej i 2. praAvnegj.

TRANZYT I* PisSmiennictwo niemieckie Avysuwa tAvierdzenie,
AXYSKOWOH  ze przejazd AAmjskowych niemieckich przez polskie
NEMEXKICH terytorjum ogranicza prawa suwerenne Polski.

W spraAAUe tej wyAvodzi Schonberg [30 32], co nastepuje:

~oam fakt, ze Polska AYOgdle pozwala na przejazd przez swoje
terytorjum pociggom wojskowym, mieszczacym 400 [udzi, doAvodzi, ze
!ej prawa suwerenne moga bﬁc' powaznie kwestjonowane. Tych 400
udzi w 10 osobowych wagonach, konAA'ojowanych zaledwie przez paru
konwojentow polskich, przedstawiajg site, ktora nie moze byC tak
tatwo ‘trzymana w szachu, zaréwno podczas podrozy, jak rowniez
i na postoju w Tczewie lub w Chojnicach. Przez pociggnigcie hamulca
moga oni zatrzymac pocigg, obezwdadni¢ z tatwoscig tych kilku
konw'ojentéw, pilnujacych nielicznych wagonoAV, w ktorych zostata
ztozona bron biata i palna, oraz_amunicja, i zaja¢ dworce, wzglednie
obsadzi¢ to(rjy kolejowe. Sytuacja jest analogiczna jak ongis, jak-
kolwiek wedtug dawnych umoéw o drogach wojskowych, wchodzity
w gre jeszcze wigksze oddziaty niz 400 ludzi (bataljon), maszerujace
w zwartym szeregu przez obce terytorja i wobec tego mogty sie lepiej
rozwingC w terenie, niz zotnierze, jadacy bez broni w dtugim osobo-
VYT poclagu. L . - .

Nalezy jednak liczyC sig z tern, ze 400 obcych Zzotnierzy w kraju
stanOAvi jednak czynnik bardzo w'azki, ktor% w pewnych okoliczno-
§ciach przedstawia dla panstwa grozne niebezpieczenstwo®.
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Nalezy zauwazyC, ze autor niestusznie ogranicza liczbe woj-
skowych, mogacycti jednoczesnie przejezdzac tranzytem. Memorjat
niemieckiego ministerstwa spraw zagranicznych'”® stwierdza, ze
ilos¢ ta jednorazowo moze wynosi¢ 1400 osob. Przytoczona przez
Schonberga iloS¢ 400 osob jest jedynie minimum ustalonem przez
komvencje. llos¢ ta moze obejmowaC mniej, niz 400 osob tylko
w wyjatkowych wypadkach”®.

‘Z przytoczonych wyzej wywodow piSmiennictwa niemieckiego
nvynika, ze: _ ) ) o )

a) pociggami wojskowemi podrézuja WwOj-

sKkowi. WpraAvdzie autor nazywa ich ,zotnierzami*
(400 Mann fremde Soldaten — Mann — szeregowy, zot-
nierz, — Mannschaft — szeregonvi, zatoga wojskonva),
jednak powyzsza nazAva nie jest zgodna z nazwg uzytg
przez konwencje paryska. Art. 44, § 1 komvencji
stwierdza, ze ,,za Avojskowych uwazane sg Avszelkie osoby
JVstuzbie czynnej, nalezace do sity zbrojnej panstwa nie-
mieckiego, lub polskiego, bez rozroznienia, czy podrozuja
w ubraniu Avojskowem, czy cywilnem®. Z dostownego
brzmienia tego artykutu nvynika, ze konwencja dopuszcza
do tranzytu jedynie Avojskowych podrézu!q-
cych, za$ AwjskoAvi nie podrézujacy nie sg zupelnie
brani pod uAvage przez komvencje. Powyzsze okreslenie
stwierdza, ze wojskoA\d niemiecc;&, znajdujacy sie na
terytorjum Polski v innym charakterze, a wiec w cha-
rakterze oddziatu uzbrojonego, gotoAvego do natarcia lub
obsadzenia jakich$ punktdw strategicznych, wytaczeni sg
z pod postanoAvieri konwencji. Wobec tego nie mozna
zupetnie mowi¢ o jakiejS ,sile 400 zotnierzy®, qdyz
w mysl qutar_leen_ konwencji paryskiej, podrozujacy
AAOOL niemieccy nie moga przedstawiac sity wojskowej.
Gdyby taka ,sita“ usitoAAma przekroczy¢ granice, to
mogtoby sie¢ to odbyC jedynie gwattem, poniewaz kon-
wencja paryska Avyklucza moznosS¢ przekroczenia granicy
przez niepodrézujacych AvojskoAvych niemieckich.

Fakt, ze podrozujacy wojskowi niemieccy nie
przedstaAw_aJ\a}VzadneJ .Sy zbrojnej* potwierdza nawet
I piSmiennicWWo niemieckie, ktére w konconvyT ustepie
stAvierdza, ze ,,wojskowi, korzystajacy ongi$ z Avojskowych

~ Reiclistagsdrucksache Nr. 2191 (Wahlperiode I). Denkschrift dos Aus-
wartigen Amts vom 15 Juni 1921 zum Entwurf eines Gesetzes betreffend das
Abkommen zwischen Deutschland, Polen und der Freien Stadt Danzig Uber
den freien Duch;;angsverkehr zwischen Ostpreussen und dem Ubrigen
Deutschland Nr. I1V. Po. 9690

112487
Nalezy zauwazy¢, ze w tym wypadku do pocie(;jgéw wojskowych musza
by¢ doczepione wagony z mieniem wojskowem, wzglednie towarem cywilnym,
przyczem kazdy wagon liczy si¢ za 16 osdb.
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drég marszowych, a odb_yV\_/ajz?cy_ swa podroz w szyku
zwartym i z bronig mogli sie lepiej rozwina¢ w terenie,
niz_wojskowi, jadacy bez broni ns dtugim pasazerskim
pociggu* [30 32].
~Z punktu ividzenia postanowien konwencji paryskiej,
wojskowi niemieccy, korzystajacy z tranzytu wschodnio-
ﬁrusklego, sg podroznymi, a wiec nie posiadajg cech,
tore sg wihasciwe zotnierzom, i tem samem upodobnieni
zostali do podréznych cywilnych, jednak z tg rdznica, ze
wojskowi moga nosic¢ jednolite umundurowanie zotnierzy
wojska niemieckiego. Potwierdza to art. 49 konwencji,
Ktory wyraznie mowi, ze do tranzytu wojskowego odnosza
sie postanowienia konwencji, dotyczgce przewozu towarow
cywilnych, o ile konwencja nie przewiduje w tym wzgledzie
wyjatkow™”~. Dopuszczenie do przejazdu tranzytem przez
obce panstwo osob cywilnych w zadnym wypadku nie
moze by¢ uwazane za ograniczenie suwerennosci jakiegos
pansDva, poniewaz wszystkie transportowe utosnvy mie-
dzi/narodonve przejazd taki dopuszczaja; logicznie wyni-
katoby z tego, ze wszystkie umowj” tranzytowe sg serwi-
tutami, co jest oczynviscie nonsensem.

b)wojsko\vi sa przewozeni bez broni. Kon-
wencja paryska postanawia, ze bron Avojskowych musi by¢
ztozona w osobnych Avagonach, strzezonych przez specjalny
konwdj polski. Twierdzenie piSmiennictwa niemieckiego,
ze V\,IO{EKOAVII korzystajacy z tranzytu mogliby sita odebrac
bron konwojowi polskiemu, a nast%p ie sita zajac dworce
lub obsadziC czesci linij kolejowych, nie moze w zadnym
wypadku uzasadnia¢ ograniczenia suwerenno$ci pansDvo-
Aw]. Wedtug postanoAvien komvencji odebranie sita broni,
ztozonej w wagonie, Avzglednie opuszczenie nvagononv
kolejowych jest zakazane. (Wojskowi nie majg lE)rawa wy-
siadania z nvagononv, jedynie moze to uczyni¢ komendant
transportu, oraz /v nvyjatkonvych wypadkach dodana mu
do pomocy straz). A przeciez przekroczenie obowigzuja-
cego prawa nie nadaje nikomu nonvego prawa, lecz stanowi
karalne naruszenie stanu praAvnego, co w zadnym wy-
padku nie moze uzasadniaC ograniczenia suwerennosci
panstwowe;j.

Nalezy ponadto zauwazyC, ze fakt przejazdu tran-
zytem wojskowych, bez broni stwierdza, ze wojskowi nie-
mieccy nie sa przez konwencje paryskg uwazani za
zotnierzy w rozumieniu miedzynarodowego prawa wojen-
nego i nie przedstawiajg zadnej ,sity zbrojnej“ (brak

W mysl postanowierh konwencji paryskiej tran?.yt umundurowanych
bojéwek* moze by¢ zakazany.
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broni, t.j. ekwipunku, ktéry jest uzupetnieniem ,,mun-
duru“ — uniformu zotnierskiego, bedgcego warunkiem
sine qua non osoby, noszgcej miano zotnierza).

Z powyzszego, bardzo doktadnie okre$lonego przez
konwencje, charakteru Avojskoyvych podroznych, logicznie
wynika, ze daAviie drogi marszowe, uprawniajace do prze-
marszu oddzialOAV wojskowych, uzbrojonych i w zwartym
szyku, absolutnie nie moga by¢ uwazane za prototyp nawet
tej czesci komvencji paryskiej, ktéra odnosi sie do tran-
zytu wojskowego. Traktaty o drogach marszoAvych do-
puszczaly przemarsz zoinierzy panstwa obcego uzbrojo-
nych, podczas, gdy postanowienia konAvencji w spraAvie
tranzytu AvojskoAvego mOAvig jedynie o wojskoAvych po-
droznych, jadacych bez broni pociggami wojskowemi.

podrozujacy AvojskoAvi niemieccy sg pod
statym dozorem. JMmysl art. 44 niemieckie pociagi
wWojskoAAc przejezdzajg przez terytorjum polskie pod kon-
wojem celnym. Personel konwoju obowigzany jest, od-
no$nie do przewozow kolejoAvych, kontrolowac S$ciste
wykonanie Avszelkich zarzadzen, majacych na celu za-
peAvnienie porzadku publicznego, oraz spraw celnych,
szczegolnie podczas postojow pociggOAV. Obowigzany jest
on rOAAmez nie dopuszczaé publicznosci do AvagonOAv,
przeznaczonych na przewdz broni i amunicji. Dla kazdego
transportu Avinien byé AAMznaczony naczelnik konAYoju.

Z chwilg przekroczenia granicy polskiej wojskoAve
transporty niemieckie pozostajg pod dozorem polskich
konAA ojentOAv, bedacych pod kierunkiem naczelnika perso-
nelu konAA™ojentow, ktorego Avszelkie wskazowki, dotyczace
stuzby dozoru winny by¢ A‘ykonywane. Wynika z tego, ze
transporty te nic sg pozostaAvione same sobie, a znajduja
sie pod silnym nadzorem (av tym Avypadku kwestja, czy
nadzor sklada sie z jednego, czy Aviecej urzednikéw, lub
zolnierzy polskich, nie ma zadnego znaczenia), i AAX‘szelkie
zarzadzenia naczelnika transportu av sprawie stuzby
dozoru, a wigc zarzadzenia, zapeAvniajace bezpieczenstAVo
i porzadek podczas przejazdu wojskoAvych podrézujacych
tranzytem, musza by¢ bezwarunkowo wykonane. Potwier-
dza to Avyraznie, ze suwerenno$¢ Polski nie jest ograni-
czona w tej dziedzinie.

Powyzsze rozAA”™zania dowodzg, ze zezwolenie na
przejazd osOb AAjskoAXYch niemieckich przez terytorjum
Polski nie ogranicza w niczem suwerennosci panstwa
A dziedzinie transportOAV AvojskoAAYch, jak to chce Avidzie¢
pismiennictAA”0 niemieckie.

Pozostaje do zbadania druga kAX'etja.
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dziaS ol ¢ PiSmiennictwo niemieckie nvyswia twierdzenie,
WOISKOAWCH  ze wobec tego, iz karanie przestepstw, popetnionych
WIBBC PRAW  przez AVojskolvycli niemieckich podrézujgcych tran-

poLSKicH zytem przez Polske, zostato oddane niemieckim
wiadzom wojskoAvym, zachodzi w*tym Avypadku znaczne ograni-
czenie suwerennosci panstwo\vej.

~ Powyzsze hvierdzenie jest konstrukcyjnie btedne i pozba-
nviore podstaw pranvrych.

Art. 44 konwmncji ijaryskiej, idac po linji obowigzujacych
regutaminow nvojskowych, postanaAvia, ze odpowiedzialnos¢ za
utrzymanie dyscypliny Avsrod wojskowych, ktorzy podrozujg tran-
zytem, oraz za w”ykonanie Avszelkich zarzadzen, Avydanych /v spra-
wie przemrozit, spada na niemieckiego komendanta transportu
(oficera), ktory w celu utrzymania porzadku i spokoju moze po-
siada¢ do pomocy straz. Komendant ten posiada prawa i obowiazki
dowodcy transportu mwvojskomvego i whykonywuje smvoja wiadze
tylko w stosunku do mvojskoivych smvego Kkraju, dadqcych tym
samym pociggiem. Straz oddana do dyspochji dowaddcy transportu
ma prasiva i oboivigzki strazy éedyn_ie tylko w stosunku do osdb
nalezacych do jej kraju i podrézujgcych tym samym pociggiem.
Nie korzysta ona z zadnych prerogatyw strazy mwvojskomvej v sto-
sunku do innych osob 1 wiadz. Komendant i straz (najnvyzej
10 osob wojskowych) moga by¢ uzbrojeni w biatg bron, oraz nabite
pistolety sivrar z zapasoAvym magazynem. Bron moze bjm uzyta
przez straz n\“ytacznie przeciwko wojsko wym jej
WMtasnego kraju i to jedynie sv razie bezposredniego
niebezpieczenstmYa.

Art. ten postanawia, ze dowodca strazy, /v dziedzinie stuzby
dozoru, podlega naczelnikowi konwmju polskiego, ktéry wydaje mu
nvskazorki. Wskazowki te muszg by¢ wykonywane. W razie, gdy
naczelnik komvoju polskiego zauwazy, ze zachowanie si¢ nvojsko-
wych niemieckich sprzeciwia sie przepisom komvencjl, ustala,
razem z komendantem transportu niemieckiego, stan faktyczny
zajscia, poczem komendant transportu niemieckiego zarzadza
ukaranie winnego przez nviadze niemieckie. Analogiczne uregulo-
wanie obonvigzuje v wypadku, g%y cztonek konwoju polsHego
pppe{mik\_/v kroczenie w stosunku do podrozujacych wojskowych
niemieckich.

Powyzsze uregulonvanie odponviedzialnosci karnej nvojsko-
wycli, korzystajgcych z tranzytu, nie narusza w niczem zasadni-
czego stanonnnska art. 5 Konwencji Tranzytowej Paryskiej, posta-
nanviajgcego, ze ,ruch tranzytowy podlega pranvot kraju tranzy-
tonvego, odnoszacym sie do porzadku i bezpieczenstwa publicznego®
i prrensiayinia jedynie inng forme odpowiedzialnoSci wobec praw
Eolsklch, nvynvofang charakterem podrozujacych wojskowych,

torzy zarénvno sv Polsce, jak i w Niemczech sg wytgczeni z poci
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ogblnego ustawodawstwa publiczno-pranivnego, a podlegajg ustawo-
dawstwu specjalnemu, w tym W)épadku wojskowemu.

Uregulowanie w ten sposob odpoAviedzialnosei wojskowych
niemieckich posiada cechy jedynie praktycznego rozwigzania
tego ztozonego problemu. Wprowadzenie analogicznej odpowie-
dzialnosci, jak to ma miejsce w stosunku do osob cywilnych,
korzgstaj cych z tranzytu, nie mogto by¢ zastosowane z uwagi na
odrebny charakter prawny 0sob nvojskonvych i prowadzitoby stale
na tern tle do niepozadanych konfliktow; przeciwko powierzeniu
dowodztwa niemieckich transportow wojskowych polskim oficerom
oponowali Niemcy przy zawieraniu konwencji tranzytowej.
Réwniez nie byloby to wskazane ze wzgledéw technicznych,
zwigzanych z doAvodzeniem, a mogacych doprowadzi¢ do niepo-
trzebnych star¢. Wobec tego zastosowano forme odpowiedzialnosci
niemieckiego komendanta transportu, ustanawiajac nad nim silny
nadzor w osobie naczelnika konwojentow polskich. Praktyka
dotychczasowa Avykazala, ze poAvyzsze uregulowanie okazalo sie
zycioAvem, gdyz nie Avywotato /v ciagu catego okresu czasu, a wigc
JVciagu przeszto 12 lat, ani jednej skargi ze strony niemieckiej.

Z tych wiec wzgledow zarowno z punktu widzenia prawnego,
jak i ze Aczgledu na istote i charakter praktycznego rozwiazania tej
westji nie zachodzi jakiekolwiek ograniczenie suwerennosci
panshvoAvej.

Jak stwierdzono Acyzej, w zadnym z wysuwanych przez
pisSmiennictAco niemieckie twierdzen, nie zachodza momenty for-
malne, ani merytoryczne, mogace uzasadnic¢ jakiekolwiek ograni-
czenie suwerennosci Polski, wobec czego, ani postanoAvienia
Traktatu Wersalskiego, ani KonAA%encji Tranzytowej Paryskiej nie
sg i nie moga byC uwazane, z punktu Avidzenia prawa miedzy-
narodowego, ani formalnie, ani merytorycznie za stuzebnos¢
miedzynarodoAca.

§ 3. ARGUMENTY KOMUNIKACYJNE

A) Drogi kolejowe tranzytu wschodnio-
pruskiego

TAvierdzenia pismiennictAca niemieckiego av sprawie, o tak
zasadniczym charakterze, jak kAA"estja ilosci i stanu drog kolejo-
Avych, przeznaczonych dla tranzytu, datyby sie sprowadzi¢ do
nastepujacych zagadnien:

a) rzekoma doskonato$é przedwojennej sieci kolejoAXYej b. za-

boru pruskiego;

b) Erzeci&cie i zablokoAAmie szeregu przedAvojennych linij
olejoAvych pomiedzy Prusami Wschodniemi, a reszta
Niemiec;

c) ilos¢ szZlakOAY kolejOAwych, Avyznaczonych dla tranzytu
AA”schodnio-pruskiego.
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a) Przedwojenna sie¢ kolejowa b zaboru pruskiego

CRGANIZACIA - W ponvoseninelt piSmiennictwie niemieckiem spoty-
Mnlj siBc”  kamy tmerdzenie, ze przed wojna na terytorjum

KOEJOAE)  b. zaboru pruskiego istniata jednolita sieC kolejowa,
ktérg tworzyty najwazniejsze szlaki, przebiegajace z kresow do
osrodkow gospodarczych I to ze wschodu na zachdéd. Jako drogi
komunikacyjne pomiedzy temi szlakami stuzyty liczne linje tgczni-
cove, biegnace wpoprzek tych linij gtonvnych. Wszystkie te linje
kolejowe razem tworzyty doskonale zorganizoAvang sie¢ kolejo\va.

To tAvierdzenie zasadnicze, ktore moze najwyrazniej zostato
sformuloAvane przez Hesse [12 39|] zastuguje na specjalng uwage,
gdyz stuzy ono za podstawe dalszych tez pismiennicHva nie-
mieckiego.

Porut’staje uzasadnione pytanie, czy tez rzeczywiscie ta sieé
kolejowa na obszarze b. zaboru prusMego byta tak doskonate
zorganizowangl

Nalezy stwierdzi¢, ze strona niemiecka nie uzasadnia tego
twierdzenia i nie nvBpoTina na czem polegata ta rzekoma doskonata
organizacja kolejowa. Twierdzenie niemieckie zaAviera jedynie
opis faktu, nvynvolanego do$¢ diugim okresem czasu pruskiej
polityki kolejowej, ktéry zmuszat autoréw niemieckich do nvypo-
wiedzenia sie w tym nvzgledzie. Jednak takie postaAvienie zagadnie-
nia przez piSmiennictwo niemieckie w formie pozytywnego tAvier-
dzenia wzbudza poAAnzne AAlaPlAYOSc, ktdre naAvet przy pobieznem
zapoznaniu sie z trescia AXVYnikajg juz chocby z braku kryterjum
dla osadzenia przydatnosci tej organizacji kolejoAvej b. zaboru
pruskiego.

Ujmujac cate to zagadnienie od strony intereséw danego
obszaru terytorjalnego, nie przesadzajgc jednakze, ze jest to jedyny
i AAdasciAvy sposOb ujecia zagadnienia, organizacja i rozbudowa
sieci kolejoAvej, moze by¢ prowadzona celem zados$cuczynienia
Avymogom gospodarczym, lub politycznym danej potaci kraju.

O ile wymogi gospodarcze naktadaja na zarzad kolejow¥
obowigzek zorganizoAvania przedeAvszystkiem potgczen, majacyc
pierwszorzedne znaczenie dla podniesienia kraju pod wzgledem
ekonomicznym i kulturalnym, — o tyle Avymogami politycznemi,
a w pierAvszym rzedzie Avzgledami strategicznemi rzadzi bez-
apelacyjnie i wyfacznie t. zav. ,racja stanu®, ktora zupetnie nie
bierze pod UAvage, lub jedynie w bardzo niktej mierze uwzglednia
potrzeby gospo&rcze i kutturatne miejscowej ludnosci.

Najbardziej poAvolanemi czynnikami do wydania osadu, czy
dana sie¢ kolejowa jest budowana z UAvzgiednieniem potrzeb
gospodarczych, czy tez av celach politycznych, a przedewszystkiem
strategicznych danego terytorjum, Avydajg sie by¢ organizacje
gospodarcze. Organizacje te, izby handlowe niemieckie, wzglednie
urzedy starszych kupiectwa niemieckiego, istniaty av réznych
osrodkach zycia gospodarczego b. zaboru pruskiego, przeAvaznie
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po wiekszych miastach, jak Gdansk, Krolewiec, Grudziadz,
Torun etc. Byty one korp_orac%aml prawa publicznego, jednoczac
za$ przedstaAvicieh wszelkich sfer gospodarczych i przem™slowych,
stanowity urzedowe przedstanvicielstwo tych dziedzin zycia. Ponie-
waz rzad pruski prowadzit wobec Polakow specjalna, a dobrze
znang catej Europie polityke antypolska, mvobec tego we wszystkich
przedstawicielshvach urzedoyyych, a wiec i w przedwojennych
Izbach handloAvych b. zaboru pruskiego znajdowali sie wytgcznie
Niemcy. Ten fakt nabiera pierwszorzednej Avagi, podkresla bowiem
wiarygodnosc krytyki.

) Jak wiec Awvyglada ta rrecronva krytyka w dziedzinie kole-
JOAvej!

Charakterystyczng jest rzecza, ze prawie nvorysikie

O OIEGRRZED- przedwojenne niemieckie izby handlowe skarzg sie

128 przed Rzadem Niemieckim na systematyczne pomi-
NEvieckich  Janie przez pruska administracie gospodarczego

punktu widzenia przy budowie potaczen kolejoAvych
na catym obszarze b. zaboru pruskiego.
I tak naprzyktad Izba Handlowa w Grudzigdzu, w specjal-
nym memorjale [40], przedtozonym sejmowi pruskiemu w roku 1900
pisze miedzy innemi:
~Prowincja Prus Zactioclnicld® jest najskapiej uwzgledniona
ze wszystkich prowincyj — za wyjatkiem ~Prus "Wschodnich —
w dziedzinie rozwoju Kolejnictwa. Podczas, gdy w calem panstwie
pruskiem istnieje na 10000 mieszkancow 55 'km. Kkolei pierwszo-
rz?dnych, na 10000 mieszkancéw w Prusach Wschodnich przgpada
tylko 3 km., w Prusach Zachodnich tylko 4,2 km., natomiast w Pome-
regl i prowincji Nadrenskiej 4,6 km., w Brandenburgji (tgcznie
z Berlinem) 52 km., w Poznanskiem 5,7 km., w Szlezwigu-Holsztynie
58 km., na Slasku 60 km., w Hessji-Nassau 62 km., w Westfalji
6,3 km., w Saksonji 7,0 km. i w Hanowerze 7,2 km. kolei pierwszo-
rzednych. Tymczasem przy mniejszej gestosci zaludnienia Prus
Zachodnich nalezatoby sig¢ Spodziewa¢, ze na rowng ilos¢ mieszkan-
coéw bedzie t|;)rzypa(_jak_J wiecej linij pierwszorzednych, niz w _gesciej
zaludnionych prowincjach. Ten brak linij_pieiAYszorzednych nie moze
by¢ wyréwnany przez wybudowanie linij drugo i _trzeciorzednych,
ktore nie mogq zastgpi¢ kolei piorAYSzorzednych i ktore przytern
w prowincji Prus Zachodnich zostaty wybudonvane w przewaznej
czesci ze wzgledéw strategicznych, a nie gospodarczych.

Podczas, gdK na potudnjowym i poétnocnym krancu prowincji
Prus Zachodnjch przebiegajg koleje norTainoioronve, l‘jest ona
w_ wewnetrznej swej czesci, w ktorej znajduje si¢ caly szereg
wielkich i malych miast, gdzie przejawia Sie znaczha zywotnosc
zaréwno w rolnictwie, jak i handlu, skazana na korzystanie z kolei
drugorzednych, ktére natvet w najlepszym wypadku nie odpowiadajg

_ T. zn. Westpreussen. Wobec sporéw dotyczacych uzycia nazw: Pome-
ranja, Pomerelja, 1 niemoznosci zastosowania nazwy Pomorza, wobec tego,
ze ani historycznie, ani terytorjalnie prowincja Westpreussen nieﬁookrywala
sie z Pomorzem, ttumaczono dowolnie ,,Westpreussen* na ,,Prus¥_ achodnie®.
Termin ten w historji Polski oznaczat terytorjum i geograficznie i pod
wzgledem obszaru zblizone do obszaru przedwojennej prowincji Westpreussen.
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potrzebom i musza by¢ zakwalifikowane jako zupeinie niewystarcza-
Jace, gdyz nawet urzadzenia stacyjne wykazuja braki, a potaczenia
z pociggami, kursujgcemi na linjach gtéwnych sg zle.

Potaczenie z Berlinem jest dzisiaj nielepsze, jak przed wiecej
niz 20 Ia%y... (str. 61 c.). ) ! P . P el

Z powodu ztych warunkéw na stacjach kolejowych cierpi na
tem bardzo obrot towarowy, gdyz przeznaczone dla celow zatadun-

kowych urzadzenia, jak rampy, zorawie i t. p. nawet w czesci nie
zaspakajaja potrzeb {str. 71c).

Podczas, gdy komunikacja tak sie podniosta, a zycie gospodarcze
w ten sposéb sie rozwineto nie moga te koleje nawet w przyblizeniu
wystarczy¢ koniecznoSciom gospodarczym, ~lecz niewystarczalno$¢
potaczen kolejowych odbija sie, Im dtuzej tem wiecej, jako zahamo-
wanie dalszego rozwoju. Handel i przemyst cierpig na tem najwiecej.
Miasta takie jak Grudzigdz i Torun, sa zahamowane w swym roz-
woju handlowym, miasta takie jak Chetmno i Kwidzyn nie moga sie
z tego powodu pomyslnie rozwijac... (str. 9 1 c.).

Z tych powodéw Srodkowa cze$¢ Prus Zachodnich, ktérej zycie
gospodarcze w ciggu ostatnich lat bogato sie rozwineto, jest skazana
na tak nieznosne stosunki kolejowe, jak napewno zadna inna réwnie
kwitngca okolica w catej Rzeszy. ‘Odosobnionym wydaje sie b%/é
w _catym organizmie komunikacyjnym Rzeszy Niemieckiej fakt, aby
miasto o tej wielkosci i znaczeniu co Grudzigdz musiato sié zadowoli¢
tak niewystarczajgcemi kolejami drugorzednemi®. (str. 16 1 c.)

Ta sama lzba Handlowa v sprawozdaniu rocznem z roku
1902 [13] podaje:

»W naszym okregu jest jeszcze sie¢ kolejowa bardzo rzadka
i pewne uzasadnione zyczenia réznych przedstawicielsUv miejskich,
ktore dotychczas nie byly dostatecznie zamvazone i dlatego prze-
brzmiaty niewystuchane, czekajg na swe urzeczywistnienie (str. 111 c.).

W szczegolnosci sa temu winne nieprzychylne do dzi$ dnia nie-
korzystnie rozwijajace sie stosunki komunikacyjne w pordéwnaniu
z innemi prowincjami. Prowincja, ktdrej miasta miedzy sobg i z sie-
dziba prowincji posiadaja_tylko potaczenia lokalne i to nawet nie-
zawsze nadajgce sie do uzytku, bedzie zawsze lezata na uboczu od
nvieikiego handlu, a miasta te mogg wytworzy¢ wytacznie tylko przed-
siebiorstwa rzemieslnicze o czysto lokalnem znaczeniu®, (str. 57 1 c.)

Przedwojenna lIzba Handlowa niemiecka w Toruniu, a wiec
JV miescie, ktore juz w latach 18G1/62 otrzymato potaczenie
z Berlinem i Warszawa, za$ /v latach 1871/73 z Poznaniem i Wy-
struciem, podczas, gdy Grudziadz dopiero /v latach 1882/83 otrzy-
mat jedyne dla tego miasta potaczenie z Toruniem i Malborkiem,
JVspranntozdaniu za rok 1911 [14] jDodaje:

»Dalsze projekty rozbudowy sieci kolejowej nie sa obecnie brane
pod uwage, mimo to pozostaja jeszcze pewne zyczenia, ktore prawdo-
podobnie beda JV przysziosci uwzglednione. PoruszyliSmy juz w na-
szem ostatniem sprawozdaniu, ze miasto Lubawa stara sie juz od
lat o dalsza rozbudowe kolei Zajgczkowo—Lubawa az do Klonowa,
aby w ten sposéb moc uzyskac niezbedne potaczenie z linjg kolejowa
Bergfriede—Tauersee—Dziatdowo... (str. 8 1 c.).
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_Bezskutecznemi byty takze i w przesztym roku wszystkie usito-
wania, zmierzajgce ku wprowadzeniu nowych pociggoéw wieczorowych
z Gdanska do Torunia i z Torunia do lawy®, (str. 9 1 c.)

W sprawozdaniu za rok 1912 [14] Izby Handlowej w Toruniu
czytamy:

~ ,Ze i w tym roku sprawozdawczym nie uwzgledniono wielkiej
ilosci zyczen w sprawie rozktadu jazdy, wspominamy o tem tylko
dla porzadku. Godnem pozatowania okazuje sie tylko to, ze Krolewska
Dyrekcja Kolejowa w Gdansku nie data sie jeszcze przekona¢ o ko-
niecznosci wprowadzenia nowego pociggu wieczorowego z Gdarnska
do Torunia®, (str. 9 1 c)

W sprawozdaniu za rok 1913 [14], a wiec na krotko przed
wodna_ Swiatows, Izba Handlowa w Toruniu podaje przedruk
podania do Ministra Kolei Zelaznych Rzeszy Niemieckiej, v ktorem
miedzy innemi czytamy:

,»W budowie nowej linji szuka miasto Wabrzezno swego ostatniego
ratunku i tutaj musi | powinien Krélewski Rzad Panstwa zapewni¢

pomoc, gdyz warunki rolnicze kraju, ktdry zostanie udostepniony
przez budowe nowej kolei sg bardzo korzystne (str. 32 1 c.).

. Miasto Chetmno_skarzy sie juz cia,%lle na zte potgczenie z po-
wiatem wabrzeskim i czescig powiatu chetminskiego. Zbyt do tych
miejscowosci moze by¢ utrzymany tylko przy stosunkowo wysoKich
kosztach transportowych. Rowniez i dla Chetmna, ktore lezy w mar-
twym kgue, nalezy z radoscig powita¢ kazde polepszenie komunikacji
i moze datoby sie osiagna¢, aby budowa linji kolejowej Herrmaims-
ruhe—Kurnatowo byta pofaczona z budowa mostu na Wisle przy
Chetmnie, tem bardziej, ze przemawiajg za tem i wzgledy wojskowe.
W ten sposéb mozna byloby poméc gruntownie interesom miast
Chetmna i Wabrzezna“, (str. 33 1 c)

_ . Znang i szeroko komentowang zaiwvno przez polskg jak
I niemiecka strong jest walka Gdanska z niemieckim zarzadem
kolejowym w latach 1850—1914 /v sprawie systematycznego upo-
Sledzania tego portu svobec takich miast portowych jak Szczecin,
Hamburg i Krolewiec. Argumenty gdanskie i1 polskie zostaty
zebrane /vpracy Siebeneich ena [3;}.

_Jak Dbardzo Grdansk czul SI? ‘uposledzonym pod wzgledem
nienvystarczajacych potaczen ko eljowych ze swym zapleczem
snviadcza chociazby nastepujace zale kupiectwa tego portu, ktore
w sprawozdaniu rocznem za rok 192/® stwierdza:

_ ,,Powatpiewamy, aby na zachodzie Rzeszy znajdowaty sie dwa
miasta o tem znaczeniu, jakie posiada Gdansk i Torun, w takiej
samej odlegtosci od siebie, w stosunku do ktérych to, cosmy wyzej
powiedzieli "byloby niemozliwern. Jak dtugo jednak w komunikacjl
Basa_zerskl_ej bedg istniaty stosunki, jakie przedstawiliSmy wyzej, nie
gdzie mozna naprawde odmowic¢ vpranvnienia wschodowi do skarze-

nia sie na zaniedbanie jego drog komunikacyjnych®, (str. 14 1 c)
Ale nietylko s Prusach Zachodnich, roéwniez i /v Prusach
Wschodnich spotykamy te same skargi i zale izb handlonvych, ze

Bericht tber den Handel und die Schifffahrt Danzigs im Jahre 1902,
erstattet durcli das Vorsteheramt der Kaufmannschaft zu Danzig.
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sieC kolejowa jest zupetnie nienvystarczajaca dla potrzeb gospodar-
czych danego terytorjum. _ o

| tak naprzyktad Urzad Starszych Kupiectwa Krélewieckiego
w sprawozdaniu za rok 1906 [11) pisze:

~Powtarzajgce sie wnioski w sprawie przebudowy linji Kobbel-
bude—Olsztyn na kolej pierwszorzedna, pozostaly dotychczas bez
rezultatu. Zyczenie ponvyzszej zmiany zywo pulsujée w zainteresowa-
nych kotach gospodarczych. Jakieby nie byto znaczenie, ktdre po-
wyzsza linja kolejowa zdobyta w dziedzinie lokalnego obrotu towaro-
wego, to jednak wskutek tego, ze jest ona koleja drugorzedng, nie
moze w ten sposob wystarczajgco wypetni¢ dalszych swych waznych
zadan w celu zwigkszenia komunikacji pasazerskiej. Szybkos¢ pocia-
géw osobowych jest tak powolna, ze hamuje komunikacje pasazerska
I nie pozwala na zupeine wykorzystanie tych udogodnien, jakie
zapewnia kolej. Nieznaczny obecnie ruch osobowy, istniejazc% na tym
szlaku, nie uzasadnia zupetnie odmowy spetnienia naszych zyczen.
Idac za dawnem doswiadczeniem, komunikacja wzro$nie #acznie
z poprawg warunkéw podrézowania. Do powyzszego dochodzi jeszcze
i to, ze w miedzyczasie Olsztyn stal sie siedzibg okregu regency&nego
i licznych wiadz wojskowych. Wobec tego istnieje dla catego o rq%u
regencyjnego zwiekszona potrzeba szybkiej komunikacji z ta siedzibg
regencyjna, a z drugiej stro_ni takze i z siedziba prowincji, Aakqgest
Kroélewiec. O ile znaczne zwiekszenie sieci kolei panstwowych w Pru-
sach Wschodnich w ostatnich dziesigtkach lat nalezy polvitac
z wdziecznoscia, to jednak posiada nasza prowincja z drugiej strony
tylko nienvieie linij kolejow%(_:h,_ ktére sa administrowane jako
pierwszorzedne. Nalezatoby sobie zyczy¢, aby wihasnie ta linja, Ktéra
przez sam S$rodek przecina Prusy Wschodnie byta utrzymywana
Jjako pierwszorzedna®, (str. 25 1 c)

W sprawozdaniu Urzedu Kupiectwa Krolewieckiego za rok
1911 [11] czytamy:
~Zwigzana ze zburzeniem starych fortéw budowa i rozbudowa

dworca centralnego v Krdlewcu zostata obecnie po diugich przed-
wstepnych robotach zapewniong®, (str. 31 1 c)

Przyktadéw takich mogliby$my znaleZ¢ yyiece.

RYBDOMN  Ta uzasadniona krytyka pruskiej polityki kolejowej
Koé'!owE'! przez takie organizacje gospodarcze, jak mvyre®
RAZ _ W'spomniane przedwojenne izby handlowe nie-
mieckie, nabiera jaskraAvszego zabarwienia, skoro sie uBrzytomnl
kolejnos¢ budoAvy poszczegolnych linij kolejowych w b. zaborze
pruskim. K. Bor & podaje nastepujaca kolejnoSC budowy
poszczegolnych szlakow Kkolejowych:
1. Berlin—Krzyz—Bydgoszcz — rok budowy 1851 (w po-
taczeniu z linjg do Szczecina zbud. w 1842/43);
2. Bydgoszcz—Tcrenv—Gdansk w 1852;
3. Malbork—Krdlewnec nvr. 1852/53;
4. Tcrenv—Malbork w r. 1857;

Dr. Bom, Prasident der Reichsbahndirektion Breslau: Die preussichen
Eisenbahnen und Danzig. Sonderabdruck aus Archiv fir Eisenbahnwesen
Jahrgang 1931, Heft 5. Verlag Julius Springer in Berlin,
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Krolewiec—E ydtkuny w 1860 (od 1861 r. do Petersburga);
1B§/6d &szcz—Toruh—Aleksandrowo (do Warszawy) w r.

Sopoty—Gdansk w r. 1870; .

Szczecin—Starogard Pom. (1846) —Kozlin (1859) —Stolp

(1869) —Gdansk v 1870 r.;

9. Pita—Chojnice—Tczew w r. 1871/73;

10. Berlin—Poznan—Torun—Iltawa—Wystruc w r. 1871/73;

11. Malbork—Mtawa (do Kowla — Morze Czarne) w 1877 r.;

12. Torun—Grudzigdz—Malbork w r. 1882/83;

13. Malbork—Miswalde—Osterode w r. 1893;

14, BO 19§)+CI)(_r. Chojnice—Kartuzy—Gdansk; Koscierzyna—
szczokki.

Juz poczawszy od roku 1858 rozpoczyna Urzad Starszych
Kupiectwa Gdanskiego walke i to rvalk§ prowadzong catemi
latami o przeprowadzenie swych postulatow odnosnie budo\vy
np. nastepujacych potaczen kolejowych:
Bydgoszcz—Torun—Warszawa — w ciggu 4 lat;
Kozlin—Gdansk — 11 lat;

Gdansk—Warszawa przez Torun i Aleksandrowo — 4 lata;
Gdansk—Mlanva—W arszanva—Kowel—Ukraina — 17 lat;
Bydgoszcz—Poznan — 14 lat;

Gdansk—Nowy Port — 9 lat;

. Grudzigdz—Gdansk (przez Malbork) — 23 lata.

~ ZaznaczyC nalezy, ze linja Gdansk—Nowy Port, jest o tyle
wazng dla Gdanska, ze faczy z miastem oddalony o 7 km. port,
ktory nawet w tym czasie odgrywat poAvazng role wobec innych
porto\v na Battyku. To samo nalezy powiedzieC o tinji Gdansk—
Brama-Oliwska—Zaspa—Wolny Port, ktora umozliwiata i umozhi-
nvia potfaczenie wolnej strefy z miastem i zapleczem Gdanska.
Zaréwno do budowy tych dwu linij, jak i linij Kozlin—Gdansk
i Malbork—M#fawa kupiectwo gdanskie doptacato z wtasnych fun-
duszow i tak np. na budowe linji kolejowej Gdansk—Nowy Port
kupiectwo gdanskie w r. 1859 ofiarowato 50000 talarow, zas do
budoAvy linji kolejowej Kozlin—Gdarnsk, w tern samem spraAvozda-
riiu wspomina, ze dato juz 100 000 talarcAVEN
Juz z samej kolejnosci budowy linij kolejoAvych wynika, ze
wzgledy gospodarcze przy buoAALk tych szlakow zdawaty sig
odgrywac matg role. Wiekszosc tych pofaczen (zestawionych przez
Boru aw sposob zreszta bardzo tendencyjny) przebiega z zachodu
na wschod, AA'zglednie stuzy dla rapenvnienia Avygodniejszego
potaczenia SzczecinoAvi i KOeA'COAAd z tern zapleczem, ktore
z VMg na potozenie geograficzne avinmo przypasc takiemu
emporjum handloAA"emu, jakiem Avtedy byt juz Gdansk.

©Oo~N o0l

Noogi~wNhE

Berichte Uber den Handel, Industrie und Schiffahrt Danzigs z fat
1850/1868.
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~ opiINJA Ale nietylko przedwojenne or"anizacie gospodarcze,
PISVIBENNCTWA  nawet niektorzy autoroAvie niemieccy, piszacy wtych
NEMEXKIE3D sprawacti, ujemnie wyrazajg sie 0 przedwojennej
sieci kolejowej bytego zaboru pruskiego.

| tak Deuticke [7 21] miedzy innemi stwierdza:

) ,,Prusy Wschodnie musiaty pozosta¢ w tyle w rozbudowie kolei,
ak dlugo przewazata w kolejnictwie |n_|c1atﬁwa prywatna. Wielkiem
togostawienstwem dla prowincji stat sie fakt stosunkowo wczesnego
rzejécia panstwa pruskiego do budowy kolei panstwowych i Fryderyk
ilhelm 1V stusznie uznal, ze tytki koleje parnistwowe moga wybalvic
prowincje Prus z jej izolacji. W ten sposob Pr.us¥ Wschodnie stat
sie i pozostaty ﬁ)r_owmq 0 przewazajacej liczbie kolei panstwowyc
i wziety niewielki udziat w upanstwowieniu kolei, ktére sie odbyto
w czasie od 1879 r., t. j. od ustaw Maybach'a. Nie jest to jednakze
przypadkiem, ze jedynemi linjami kolejowemi, ktdre nie byfy zbudo-
wane przez panstwo, sa wiasnie te, ktorych rentownosc jest najWI§CEJ
trwata. Jest to Iln*Ja ko_Iefpvy_a_Tylza—Wgstrué, otwarta w 1865 r,
f_ak_c_) tacznica do gtownej linji idgcej do g/dtkuhn i do potudniowej
inji_ Prus_ Wschodnich (ostpreussiche Sidbahn), ktéra rowniez
w pierwszej linji nie byta zbudowana w interesie obrony kraju, lecz
przedeAANszystkiem celem stworzenia potgczenia pomiedzy Krolewcem
a potudniowg Rosjg i Morzem Czarnem.

Prusy Wschodnie mimo wszystko nadajg si¢ dla kolei panstwo-
wych i dzisiejsza sie¢ kolejowa jest nie do pomyslenia_bez zarzadu
panstwowe%o, tern bardziej, ze po fakcie nieodnowienia Wygas}egio
w roku 1890 traktatu z Rosjg sie¢ kolejowa nadgraniczna wymagata
specjalnej uwagi ze wzgledow strategicznych*.

Dr. Mager [20 6 i 7] stAvierdza miedzy innemi w spraAvie
geograficzno-politycznego potozenia Prus Wschodnich przed Avojng
Co nastepuje:

»,Juz przed wojng Swiatowg mozna byto okresli¢ potozenie
polityczno-geograficzne Prus Wschodnich jako zupetnie szczegoélne.
Prowincja tworzyta razem z Prusami Wschodniemi stosunkowo
waski cypel pansti™a nlemleckl%qo_, ktéry sie rozciggat wzdtuz morza
Battyckiego na potnocny wschod i od pé’m_ocneglg Avschodu, wschodu
i potudnia byt opasany rosyjskiem terytorjurn. To niekorzystne poto-
zenie na zewnetrznym brzegu na&d}uzsze?o poprzecznego” przekroju
Niemiec razem ze stosunkowo waskiem pofgczeniem z trzonem Rzeszy
(od ujscia Nogatu, az do punktu, w ktdrym Drweca przekraczata
granice, okoto 118 km.) dawato sie zauwazy¢ w roznych kierunkach.
Warunki komunikacyjne w ramach komunikacji z Rzesza, wytwo-
rzyty sie w poréwmaniu z innemi czeSciami panstwa nader nieko-
rzystnie, gdyz Prusy Wschodnie musiaty zawsze liczy¢ sie z bardzo
znacznemi odlegtoéciami do réznych gtownych obszaréw gospodar-
czych Rzeszy (linja powietrzna Krdélewiec—Berlin okoto 520 km.,
Kroélewiec—Hamburg okoto 680 km., Krolewiec—Essen okoto 960 km.,
Kroélewiec—Saarbricken okoto 1090 km., Krélewiec—Lipsk—Mo-
g%:hkjur;l okoto 1020 km., Krolewiec—Poznan—"Krdlewska Huta okoto

m.).

Nie uwzgledniajac zupelnie straty czasu, ktora wynikata
JV ruchu pasazerskim i towarowym z samego tylko oddalenia Prus
Wschodnich, skutki tego w dziedzinie gospodarczego zycia prowincji
byty roéwniez znaczne.

Na skutek braku kopalin i nieznacznego rozwoju przemystowego
Prus Wschodnich koniecznym byt wwo6z surowcow i wyrobow prze-
mystowych réznego rodzaju, ktore naturalnie z powodu wysokich

Trsmsyt niemiecki 10
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frachtoAv musiano optaca¢ w zasadzie znacznie drozej, jak np. w po-
tudniowych i zachodnich Niemczech; z drugiej strony musiano pro-
dukoAvac taniej, jak w Korzystniej po+ozoanh czesciach Rzeszy, aby
moc konkurowaé przy tak wysokich stawkach taryfowych. taki
ﬂ)oséb pofozenie najwazniejszej ga’f%m wschodnio-pruskiego gospo-
arstwa przed wojng, np. rolnictwa, byto nietatwe, gdyz fracht usta-
nawiat ceny na maszynK rolnicze i nawozy sztuczne wyzej jak
gdzieindziej w Niemczech, podczas, gdy przy zbycie produktow
rolnych do wewnatrz Rzeszy, wysokie koszty transportowe zmniej-
szaty czysty zysk. Wspominajac inny przyktad, podkreslamy, ze
niemiecki wegiel w Krolewcu i wschodnio-pruskiej strefie "nad-
morskiej nie mogt wiecej, z powodu wiele drozszego transportu
ladem, "konkurowa¢ z \veglem angielskim sprowadzanym tanig
drogg morskg*.

Dr. H. Runge [28 17] miedzy innemi wyraza sie nastepu-
jaco o budowie Iin?j kolejowych w Prusach Wschodnich:

~,,W latach nastepnych (1856—1880) wprawdzie Prusy Wschodnie
nie, notowaty rozwoju budowy kolei, takiego, jak Niemcy Zachodnie
i Srodkowe, jednakze potozenie tej waznej strategicznie prowincji
granicznej przeciwko Rosji, pociggneto za soba stopniowa rozbudo\ve
sieci kolejowej juz chocby ze Wzglgd()w militarnych. Nawet podczas
wojny $wiatowe] zdolnos$¢ transportOAva kolei z Prus Wschodnich i do
Prus” Wschodnich byta wedtug moznosci ze wzgledéw na obrong
kraju stale zwiekszana“.

_Dr. W. Volz [38 45 47] v sErawie przedwojennej sieci
kolejowej na obszarze b. zaboru pruskiego pisze migdzy innemi,
COo nastepuje:

,.0d jednego Srodka rozchodzg sie wszystkie te linje coraz dalej
od siebie. Komunikacje pomledz% niemi musza utrzymywac linje
poFrze(_:zne_. W ten sposob na skutek uktadu geograficznego nosi
cata_niemiecka komunikacja kolejowa wybitny charakter komuni-
kacji niezorganizowanej i nie mozna zupetnie w tﬁm wypadku méwic
onakiejé zamknietej sieci kolejonvej, ktora jest tak typowa dla reszty

iemiec.

Pétnocny wschod jest zupetnie prawie pozbawiony potaczen
komunikacyjnych. Ale nawet i wigcej, gdyz nieznaczne mozliwosci
kom_umka_c;&jne pociggaja za sobg rzadkosC punktow zatadowczych,
a wiec wieksze odlegtosci dowozow'e do najblizszej stacji kolejowej
i przedrozenie. Procz tego absolutne odlegtosci transportowe do naj-
blizszych osrodkéw spozywczych sg wyjgtkowo wielkie i w ten
sposob powodujg wzrost Kosztdw przewozu, tymczasem tanie tow'ary
masowe, ktore l;()_rodukUJe wschod nie znoszg tego przedrozenia, gdyz
whysokie wydatki pochtaniajg zysk*.

~ Zardwno opinja organizacyj gospodarczych, jak i piSmien-
nictwa niemieckiego, nawet nie claAvnej daty, stwierdzaja jedno-
zgodnie, w przytoczonych \vyzej przyktadach, ze organizacja i roz-
budonva kolei niemieckich na terenie b. zaboru pruskiego nie byta
prowadzona z mvzglednieniem gospodarczych koniecznosci zycio-
wych. Cala ta sieC koie®onva zostata zorganizowana i zbudowana
z punktu widzenia potrzeb strategicznych i stan ten pozostat bez
zmiany do czasoAv dzisiejszych, szczegolnie na terenie obszarow
pozostatych przy Niemcach.
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Przejeta przez Polske sieC kolejowa wykazywata
A"NsiEciznaczne braki organizacyjno-budowlane 1 ruchowe.
PREZROSKE Poniewaz najgtéwniejsze linje kol,(a'owe przebiegaty
_ JVkierunku "z zachodu na wschod, przeto polskie
zarzady kolejowe krotko po przejeciu administracji widziaty sie
zmuszone, idac po linji_zaspokojenia koniecznosci gospodarczych
miejscowej ludnosci wojewodztw zachodnich, przystapic do catego
szeregu F_ra_c_:. RozbudoA¥a objetej sieci zmierzata do dostosowania
szeregu linij kolejowych do wzmozonych vgymogow nowej orjen-
tacji zycia gospodarczego. | tak naprzyktad na obszarze dyrekcji
kolejowej gdanskiej wybudowano do konca 1930 roku nastepujace
linje kolejowe:

1 Kokoszk i—Gdynia o dlgosci 232 km. Kktora
zostata oddana do eksploatacji dnia 10. XI. 1921 r. po prawie
rocznej budowie, ze wzgledu na trudne warunki terenu, przez
ktéry ta linja przechodzi. )

2. Puc k—H el o dlugosci 43,7 km., zbudowana w latach
1920—1922 przez wiadze wojskowe i oddana do eksploatacji dnia
14 sierpnia 1922 r.

3. Kapus$ciska Mate tranzytowe—M.aksymilja-
nowo o diugosci 139 km., oddana do uzytku 15 maja 1928 r.,
a wykonana dla obejscia wezta bydgoskiego, oraz dla czasowego
Kierowania transportow nvegla dotad przechodzacych z Zagiebia
Dabrowskiego i Slaskiego przez Skierniewice i Torun.

4. Czersk—B gk—K oécierz%na o dhugosci 43,3 km.,
rozpoczeta v 1925 r., a oddana do uzytku 15 pazdziernika 1928 r.

5 Maksymiljanowo—Bak o dtugosci 84 km., od-
dana do uzytku 5 listopada 1930 r.

6. Koscierzyn a—Gdynia o dtugosci 67 km., oddana
do uzytku 5 listopada 1930 r.

7. Nowa Wies JMWielka—K apusciska Mate tran-
zytowe 0 d+ugoé0| 21,2 km., oddana do ruchu 9 listopada 1930 r.,
a wykonana dla obejscia wezta bydgoskiego.

Razem nowych linij na obszarze Polskiego Pomorza wybu-
do\vano 296,2 km., pozatem na obszarze kolejowym gdarskim
158,6 km. biez., co stanowi ogotem 454,8 km. biez., przyczem nalezy
podkresli¢, ze rozbudonvy tej dokonano /v tak krotkim stosunkowo
okresie czasu jakim jest 10 lat pracy administracyjnej polskiego
zarzadu kolejowego na terenie Dyrekcji OKFQ%OWEJ Gdanskiej,
odbynvajacej sie w bardzo ciezkich warunkach gospodarczyc
I techniczno-kolejowych.

Oprdcz nowych linij, polskie zarzady kolejowe przystosoAvaly
przedewszystkiem dla potrzeb zycia gospodarczego przejeta
niemieckg sie¢ kolejowa, budowang jedynie z punktu widzenia
strategicznych dazen Niemiec. Przy przejeciu sieci kolejowej
okazato sie bowiem, ze dla potrzeb gospoda_rcz?/_ch wojewodztwa
pomorskiego istniata tylko jedna bezposrednia linja Bydgoszcz—
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Gdansk, ktéra w zadnym wypadku, przy jej 6wczesnym stanie,
nie mogla zapewniC nalezytej obstugi zarowno Pomorza jak
i Gdanska.

_Ponadto okazato sie koniecznem wzmocni¢ nawierzchnie
kolejowa i mosty, rozbudowaC potaczenia i urzadzenia_ zabezpie-
czajace ruch pociagéw, przeprowadzic¢ budow%l adaptacje nowych
budynkéw kolejonvycii, urzadzen stacyjnych i t. p. W ciggu
omawianego czasu zwigkszono przelotnos¢ tinij kolejowych przez
powiekszenie pojemnosci 15 _stacy{q kolejowych, a to zapomoca
dodania nonvycb toréw kolejowych i wydtuzenia istniejacych,
szczegolnie dla catkowitego wyzyskania sity nowych ciezkich
parowozow. Nastepnie przystosowano stacje portowe w Gdansku
I Gdyni do ﬂrzejema wszystkich tadunkow i dla zapewnienia IJak
najwiekszych udogodnien przy #tadowaniu statkdw, specjalnie
przy towarach masowych.

Dalej w dziedzinie zabezpieczenia ruchu pociggow zwiekszo-
no miedzy innemi dtugosc¢ linij telegraficznych i telefonicznych
0 2 670 km.

_ Nalezy podkresli¢, ze przy zamianie nawierzchni kolejowej,
majacej na celu przebudowe linij kolejowych drugorzednych na
pierwszorzedne, droga wymiany szyn kolejowych lzejszych na
ciezsze, ktore zezwalajg na kursowanie wiekszej ilosci i to bardzo
ciezkich pociagow, uwzgledniono w pierwszym rzedzie linje kole-
jowe, przeznaczone dla tranzytu niemieckiego. Ogotem do roku
1930 zamieniono 740 km. biez. typow lzejszych na typy ciezkie,
przyczem wszystkim tranzytowym linjom KkolejonvyT nadano
w ten sposob znaczenie linij pierwszorzednych.

_Niezaleznie od tego przeksztatcono dworce w Rakowicach,
Jamielniku, Gardei, Szymonowie, Tczewie, Strzebielinie, Chojni-
cach oraz Miasteczku na specjalne dworce graniczne przez dosto-
sowanie ich do podjecia ruchu zagranicznego.

_ Przeprowadzenie powyzszych cIorac pochtoneto od czasu
objecia kolei pomorskich przez zarzad polski do roku 1930 k*vote
55,8 miljonéw zt, w czem przeszto 13 miljondw zt przypada na
rozbudowe i adaptacje sieci kolejowej na terenie W. M. Gdanska.
~Program na przysztos¢ obejmuje dalsze prace okoto rozwoju
sieci kolejowej Dyrekcji Okregowej Torunskiej, a w pierwszej linji
rozbudoAve sieci kolejowej portoAv polskich, przebudowe catego
szeregu stacyj oraz urzadzen zabezpieczajacych, specjalnie na
linji Dziatdo\vo—Laskowice, budowe facznicy dla ominiecia stacji
Laskowice, oraz rozbudowe magistrali “veglowej.

Sg to wszystko prace podyktowane spodziewanemi potrze-
bami ruchu kolejonvego w zwigzku z iloSciowym rozwojem prze-
wozOw, oraz do zapewnienia najwiekszeL przelotnosci linjom
kolejoAvym Pomorza. Pozatem powstaje koniecznos¢ wydatko-
wania znacznych kwot na stopniowe dalsze przystosowanie
nawierzchni kolejowej oraz mostoAv do obecnych i przysztych
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wymogow rucliu, a to na skutek zwigkszonego ciezaru parowozow
i pociggow.
P ge same prawie prace zostaty wykonane i przez inne polskie
dyrekcje kolejowe, jak poznanska, katowicka i t. p.
Z po\vyzszego wynika, Ze polskie zarzady kolejowe wyprze-
dzity znacznie zarzady kolejowe niemieckie, ktore przez ten czas
prawie ze nie wykazaty zadnej realniejszej pracy w tym kierunku.

b) Przeciecie i zablokowanie szeregu przedwojennych
linij kolejowych pomigdzy Prusami Wschodniemi
a resztg Niemiec

TKAMNE ~  dotyczacej organizacji przedwojennej sieci
E Kkolejowej wycigga piSmiennictwo niemieckie wnio-
v *¥o-  sek, ze wyciecie z rzekomo doskonate zorganizo-
VWCH wanej sieci, tej czesci Srodkowej, ktora obejmuje
dzisiejsze ziemie zachodnie Polski, odbija sie bardzo niekorzystnie
na stosunkach gospodarczych granicznych prowincyj niemieckiego
wschodu. Przeciecie linij kolejowych rzekomo spowodowato, ze
wiele niemieckich miejsco\vosci nadgranicznych utracito pota-
czenie kolejowe. Wskutek tego ruch kolejowy musi byc kierowany
na inne okrezne szlaki, co wywotuje zwyzke frachtow, a co zatem
idzie i niemozno$¢ zbytu towarOw®",
Na poparcie tego twierdzenia przytaczane jest nastepujace
zestawienle, ktore rzekomo ma wykazywac zAvigkszenie sie od-
legtosci taryfowych nizej wymienionych miejsconvosci:

z Gliwic do Krzyza przed wojng 381 po wojnie 513 r6znica 132
.. PI(}))( . 33, ., 572 . 179
Stdlpu » . 968 a 711 . 143

. Leborka P . 5718 | a 763 R 185

. Stawiny . 58 a 611 ; 26

. Czluchowa .46l A 650 224

. Walicza . 443 A 576 . 73

. Jastronva v . 428 a 606 178

. Bytowia . 523 g Z&% 206

. Opola ., Krzyza M . 405 4 p . 35
> . Pit A » 416 4 a 498 82
by . Stalpu N . 591 a 638 47
. . . Leborka 1 601 a 690 89
w . Stawiny 1 561 . a 684 123
v ,» Cziluchowa a 384 a 586 202
v .» Walcza a . 420 4 “ 590 -, 170
v ,, Jastrowia a . 451 . 533 82
Bytowia 546 a 656 ,, 110

_PSV\_/y'isze "zestaAvier_lie juz na pierwszy rzut oka zdradza swg
jncyjnosc. Faktycznie, zarowno przed wojng. jak i obecnie

W szczegdlnosci Hesse [12 39] podaje; ,Infolge der Heraus-
schneidung des Mittelstiickes des alten Eisenbahnnetzes haben zahlreiche
Grenzlandstrecken ihre Verbindung miteinander verloren und ist eine Um-
leitung des Verkehrs nétig geworden, die Umwege ergibt und die Frachten
steigert®,
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kolejowy ruch towaréw pomiedzy Gliwicami i Opolem, a wyzej
wymienionemi miejscowosciami, byt i jest nieznaczny. Nie nalezy
zapominac, ze OWnvice i Opole sg to okregi nvybitie przemystowe,
stynne ze swych kopalin (wegiel, cyna etc.), oraz hutnictwa i wy-
robow hutniczych. Tymczasem przytoczone przez autorOw nie-
mieckich miasta-odbiorcy, sg to przewaznie drobne miasteczka
prowincjonalne, ludno$¢ ktorych nvynosi wedtug spisu z 1925 r.:
Krzyz — okoto 4 800 osab, Iﬁ% ork — okoto 17 100 o0s6b, Stawina —
7900 0sdb, Cztuchowo — 5 100 osob, Jastrow — 5500 osob. Watcz —
10580 osob. Bytow — 8900 osdb. Jedynie Pita i Stolp posiadajg
Avigksze zaludnienie, a mianowicie 37518, — Avzglednie 41602
mieszkancow. _ _ ) ) )

~ Nalezy zamvazyC, ze powyzsze mate miasteczka nie posia-
dajg pranvie zupetnie zaktadow przemystowych, ktoreby uspra-
Aviedliwialy koniecznos¢ bezposredniego otrzymywania surowcow
z Opola, lub Gliwic i w rzeczywisto$ci powyzsze miasteczka ni?dy
nie wchodzity w gre jako powazni odbiorcy tych znanych ogolnie
osrodkéw przemystonvych.

W przeciwiensLvie do twierdzen powyzszych autorow nie-
mieckich, nvytienione wyzej miejscowosci, jak Krzyz, Pita, Stolp,
Lebork i t. d., jako potozone blizej takich portow i osrodkow
gospodarczych, jak Berlin, Szczecin, Brema, Lubeka, a nawet
I Gdansk nviannie /v tych miejscach zakupu pokrywaja i p_okr)é-
nvaiy swe zapotrzebowania, a nie Avprost w Opolu, lub Gliwicach.

‘Znajduje to swoje potwierdzenie sv dalszych wywodach
tychze samych auiorOnv. | tak np. w dziele zbiorowem, wydanem
przez specjalng komisje 25, ponvotang przez Rzad Niemiecki dla
zbadania struktur%/4 gospodarczej powojennych Niemiec, znajdu-
jemy na stronicy 64, a wiec zaledwie 3 strony dalej od umieszczo-
nego zestaAvienia, nastepujace wywody:

...POInocna cze$¢ dzisiejszej prowincji (Pogranicza) \vysytata
nadwyzke swoich wytworéw rolniczych do Gdanska i sprowadzata
$rodki produkcji przez ten port...”

A przeciez potnocna czeSC pogranicza Prus Zachodnich obej-
muje takie miejscoAvosci, jak wyliczone wyzej. Krzyz, Stolp,
CzluchoAvo, Bytow, Lebork, Jastrow, Pita i t. d.

Takie same sprzeczne ze sobg nvynvody znajdujemy u innych
autorow niemieckich [12 40 i 46].

Szkoda tez, ze autorowie niemieccy nie podali ani sposobu
obliczenia, ani zrodet, z ktorych zaczerpnigeto powyzsze zesta-
wienie.

Ponadto autorzy niemieccy nie mvzgledniaja, ze przecietna
szybko$C pociagow w ruchu wewnetrznym w Niemczech stale
sie z\vieksza. Zwiekszenie to w stosunku do przecietnej szybkosci
pociggéw w czasach przednvojennych nvynosi okoto 50%. Zwa-
zy\vszy, ze rzekome zwiekszenie odlegtosci podane v przyktadzie
na str. 149 waha si¢ /v granicach od 5—"30% — nvynika z tego, ze
jakiekolwiek opoznienie czasu Ooslanvy transportéw z Gliwic, lub



ToT XIV Pismiennictwo niemieckie 151

Opola do niemieckich miejscowosci nadbattyckich, a wiec Bran-
denburgji. Pogranicza i t. p. niema zuh)e}nie miejsca. W ten sposob
jakiekolwiek trudnosci w dostawach do wyzej wymienionych
miejscowosci nie istniejg, a rzekome zwiekszenie sie odlegtosci
z Gliwic i Opola do Stolpu, Pity, Leborka, Stawiny i t. p, nie
odgrywa w tej komunikacji towarowej i osobowej prawie
zadnej roli.

~ Rzekome zywe relacje gospodarcze, ktére zdaniem pismien-
nictwa niemieckiego maja istnieC pomledz&/_ niemieckim Gornym
Slaskiem a miejscowosciami nadbattyckiemi, wymienionemi
w powotanym przyktadzie prawie ze nie istnieja, gdyz niemiecka
statystyka kolejoAva nie nvykazuje prawie zupetlnie wiekszych
transportow kolejonvych do tych miejscowosci [9].

ZAVNEJE "~ spraAvie przeciecia i zablokowania linij kolejo-

: . Wych nalezy zwr6ci¢ uwage na fakt, ze w samem
UARJUHJ  obliczeniu przecietych linij kolejoAvych spotyka-
CRANANE znaczne Sprzeczuosci. Mianowicie R 0g-
mann [27 9 podaje 68 takich linij _kolgeljowych, podczas, gdy
votz i Schwalm [39 16] okreSlajg ilos¢ te na 6l Sg to
jednak niescistosci natury technicznej, a nie merytorycznej
I wynikajg one jedynie z tego, ze strona niemiecka nie podaje
kryterjum, stuzacego za podstawe obliczenia przecietych linij
kolejowych.

Zachodzi bowiem uzasadnione przypuszczenie, ze do ilosci
przecietych, wzglednie unieruchomionych toréw kolejowych wia-
czono tory stacyj nadgranicznych oraz tory tramwajowe.

Fakt zamkniecia pewnej iloSci linij kolejon”cii dla sasiedz-
kiego ruchu granicznego w rzeczy samej nie jest odosobniony
i nie wynika zupetnie z jakiegokolwiek nasianvienia Polski wobec
Niemiec. Poprostu jest to techniczne ureguloAvanie Bpranvy przez
przylegte zarzady kolejowe. Rzut oka na mape Europy wystarczy,
aby przekonac si¢ o tern, ze prawie w kazdem panstwie mozemy
zauwazyC caty szereg linij kolejowych, ktore dochodza tylko do
granicy sasiedniego pansbva nie przekraczajac jej; tylko niektore
z przejsc¢ granicznych sg otwierane dla wzajemnggo ruchu sasiedz-
kiego, a to zarOAvno z powodu znacznych kosztOAv, jakie pocigga
za sobg przystosowanie dworcow do wzajemnego ruchu graniczne-
go, utrzymanie przejs¢ granicznych i t. p. Précz tego nalezy
zauwazycC, ze ograniczenie ilosci przejs¢ i linij granicznych przy-
czynia sie nieAvatpliwie do uproszczenia zagranicznego ruchu
kolejowego, oraz utatwienia kontroli celnej i paszportowej. Z tych
Aviec powodOAV zamknigcie pewnych linij kolejowych, nie posia-
daiqcych zadnego znaczenia w sgsiedzkim i tranzytowym ruchu
kolejowym, okazuje sie niezbedne dla zapewnienia porzadku
i bezpieczenstwa kraju.
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Zadanie otwarcia wszystkich granicznych punktow kolejo-
wych dla ekspansji wschodnio-niemieckie] jest co najmniej
dziwne chocby z tego powodu, ze wzgledy gospodarcze zaréwno
Polski jak i Niemiec tego zupetnie nie Wy_magaiq W przeciwnym
bowiem wypadku 3pranva ta juz obecnie bytaby uregulowang
Avzajemnem porozumieniem sie stron przy okazji wielokrotnych
pertraktacyj kolejowych i gospodarczych, ktore dotychczas tych
potrzeb nie ujawnity.

Zamkniecie penvnej ilosci linij kolejowych dla yvzajemnego
ruchu sasiedzkiego niema zupetnie znaczenia dta niemieckiego
tranzytu frzez Potske. Niemcy /v dodatkowej Umowie Bertinskiej
z 15, 1922 r. oSwiadczyly zupetnie wyraznie, ze art. 108 Kon-
wencji Tranzyton¥ej Paryskiej z 1921 r., tyczacy sie itosci prze-
znaczonych dla tranzytu niemieckiego szlakoéw kolejowych zostat
ostatecznie wykonany, a tem samem zrzekty sie¢ moznosci zadania
otwarcia jakichkolwiek dodatkonvych linij kolejonvych dla tran-
zytu. Praktycznie bytoby to nawet nienvykonainer, gdyz pomie-

zy Prusami Wschodniemi a resztg Niemiec
nie istniata przed nvojng, ani nie przebiega
obecnie ani OIJedna linja kotejowa, ktoraby juz
nie stuzyta dta potrzeb tranzytu nlemleckle_?o.
Mogtoby sie tutaj rozchodzi¢ jedynie o jakie$s odgatezienie kilku-
nastukilometrowe, dochodzace do linji kolejoAvej juz oddanej dia
tranzytu Avschodnio-pruskiego, wzgtednie ruchu sasiedzkiego, ate
nawet w tym WKpadku potrzeby gosPodarcze nadgranicznych
miejscowosci polskich i niemieckich byty zbyt mate, aby uspra-
wiedliwi¢ wysokie koszta utrzymania niezbednych dfa tego ruchu
urzadzen i personelu.

Wysuwane na_podstapttie tych tez twierdzenia, ze
poBLISKicH  przeciecie linij  kolejorvych wplyneto na upadek
MIEJSCOWOSCI ?_os_podarczy_ miejscoAvosci  potozonych przy tych
cranicznyeH  linjach kolejonvycii, sg imvniez nvysoce tendencyjne
OP NIEMIEC i pozbawione stusznosci, /v przecinvnym bowiem

wypadku nalezatoby sie doszukiAvaC takiego samego objawu po
polskiej stronie. Tymczasem polskie miejscowosci nadgraniczne,
odciete od miejscowosci potozonych po niemieckiej stronie,
z ktoremi, jak tego chce strona niemiecka, utrzymynvaty rzekomo
bardzo Sciste stosunki gospodarcze, zupetnie na tem nie cierpia,
a nawet przeciAvnie, BKieronvaiy sv\\;\?,! zbyt i pokrywauah swoje
zapotrzebowanie z polskich osrodkow” przemysloAvych i handlo-
vych, co Avplywa na staty Awvzrost ich rozwoju gospodarczego.
W' pierw’szym rzedzie tyczy sie to Gdyni, Tcrenva, dalej We]J' e-
rowa, Helu, Krokowa, Luzina, HorotoAva, Miasteczka i catego
szeregu nadgranicznych miejscowosci potskich, potozonych w wo-
jeAANTtAXach: pomorskiem, poznanskiem i Slaskiem oraz Gdanska.
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¢ Szlaki kolejowe, przeznaczone dla niemieckiego
tranzytu wschodni o-pruskiego

RN Ujmujac zagadnienie tranzytu _%Iko przy uwzz%le-
iLO5cl LiNi dnieniu Konwencji Tranzytowej Paryskie] z 1921 r.
IRA\ZYIONJH ]s[iemCy twierdzenie, ze” iloS¢ szlakow
kolejowych, oddanych dla potrzeb niemieckiego tranzytu
wschodnio-pruskiego_ jest niewystarczajgca;, wptywa to rzekomo
na zmniejszenie si¢ tetna wspotzycia gospodarczego Prus
Wschodnich z Niemcami [2 24] _ o
Wielka ilos¢ zanalizo\vanych poprzednio przepisow, odnosza-
cych sie do tranzytu niemieckiego przez Polske zmusza do wytg-
czenia niektorych zagadnien z tej powodzi wutOnv, konwencyj,
uktadow i porozumien, zawartych pomigdzy Polskg a Niemcami
i do przedstanvienia tych spraw /v sposob bardziej uwypuklajacy
ich znaczenie.

Szkic nr. |I.
(Klisza ze zbioréw Tow. Przyjaciét Nauki i Sztuki w Gdarisku)

Poréwnaj takze Hesse [12 24].
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Przyjmujac za podstawe klasyfikacji omowionych przepisow
prawnych, ilosC szlakow kolejowych, ktore zostaty oddane na
podstawie pewnego komBIeksu polsko-niemieckich uméw miedzy-
panstwowych dla potrzeb tranzytu, mozna \vyrozni¢ w czasie od
zaistnienia tego zagadnienia, a wiec od 1 knvieinia 1920 r., naste-
pujace okresy:

1 Okres mocy obowiagzujacej
rozporzadzenia Rady Ministrow
trwajacy od 1 1920 r. do 1. XII. 1920 r&

Stan oddanych do uzytku szlakéw kolejowych, oraz przejsc
granicznych, przedstawia szkic 1 (patrz str. 153).

Wynika z tej mapki, ze dla tranzytu niemieckiego przez
terytorjum polskie zostata oddana tinja kolejowa: Cho#n_lc_:e—
Opalenie, diugosci okoto 99 km., ktora na odcinku Chojnice—
Czersk jest dwutorowa, za$ poczaivszy od Czerska idzie przez
Szlachte, Skércz, Smetowo, jako linja lfed_not_orowa. Ponadto_dla
tranzytu toAvard\v zostato oddane odgatezienie, growa}dzqce ako
linja !ednotorowa ze Szlachty przez Laskowice, Grudziadz, Metno
doJ \Ti Pomorskiego, skad juz linja dwutorowa na Jamielnik
do ltawy. Diugosc tego catego odgatezienia wynosi, liczac od stacji
Szlachta do Itawy okoto 124 km., tak, ze trasa dla tranzytu towarow
Chojnic e—11awa nvynosiia okoto 165 km.

Jezeli wezmie sie pod mva?(e fakt, ze z Kwidzynia jest
potaczenie wprost do Malborka, skad juz idzie dwutorowa linja
do KrOlenvca i dalej, zas z tegoz Knvidzynia prowadzi droga przez
Prabuty na dp(’g’fnoc do Malborka, Avzglednie na potudnie do Itawy,
skad znow idzie dwutorowa linja kolejowa na Avschdd do Olsztyna
i dalej, nalezy stwierdziC, ze usitowanie niemieckiego ministerstwa
spraw_zagranicznych przedstawienia tej trasy jako bardzo niedo-
godnej dla tranzytu jest zupetnie nieuspra\viedli\Adone i to tem
wiecej, ze tranzyt ten na skutek ptynnosci stosunkow politycznych
JV Niemczech, oraz pewnego powojennego przygnebienia gospo-
darczego w omawianym czasie, tak pod wzgledem iloSci przewozo-
nych oséb, jak i bagazu, oraz towar6\v byt bardzo nieznaczny.

Nalezy przytem dodac, ze tranzyt, jaki sie na tych linjach
odbywat, byt J¥wysokim stopniu uprzy\vilejowany i wolny prawie
od wszelkich ograniczen zaré\vno celnych jak i pasz]3ortowych.

Dla ruchu nieuprzywilejoni¥anego otwarto w przylegtych do
Niemiec polskich dyrekcjach kolejowych pewni ilos¢  przejsc¢
granicznych; miedzy innemi na obszarze Dyrekcji Kolejowej

~ Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 1 kwietnia 1920 r. w przed-

miocie tymczasowego uregulowania ruchu tranzytowego i sasiedzkiego

1m9I2 dzysz)Iskq a Niemcami (Dz. U. R. P. Nr, 30/20, poz, 433 z dnia 1 czerwca
roku).



ToT XIV Pismiennictwo niemieckie 155

Gdanskiej oddano do uzytku 14 przejs¢ granicznych na 18 istnie-
jacych®", Zamkniete 4 przejléma graniczne®® nie miaty wiekszego
znaczenia /v komunikacji kolejoAvej, ani przed wojng, ani w czasie
tr\vania plebiscytu.

Moc obowigzujgca rozporzadzenia Rady Ministrow nie zostata
odrazu uchylona; pozniejsze rokowania polsko-niemieckie wptynety
jedynie na zmiane tras, po ktorych miat sie odbywac tranzlyt
niemiecki i usunety tylko techniczne niedomagania ruchu kole-
jowego.

Szkic nr. 2.
(Klisza ze zbioréw Towv. Przyjaciot Nauki i Sztuki w Gdansku)

. Oredownik Urzedowy P. K P. Gdansk Nr. 1520 z czerwca 1920 r.
wylicza nasteplgqce przejscia kolejowe: Miasteczko, Chajnice, Ketrzyno,
Luzino, Tczew, Opalenie, Rogozno, Szembruk, Zawada, Jamielnik, Radomno,

Biatog6ra, Uzdéw i Krasnoteka.
Sgq to nastepujgce przejscia kolejowe: Lipusz, Sypniewo, Gardeja
i Krasnoteka,
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2. Okres obowigzywania Uniowy Warszawskie]j
i Prowizorjum Warszawskiego od 1 XII. 1920 r.
do 1 YI. 1922 r.

Szlaki kolejowe, oddane do uzytku tranzytu niemieckiego,
oraz przezjéma graniczne dla ruchu sasiedzkiego przedstawia
szkic nr. 2 (patrz str. 155). _

W mysl wspomnianych uméw miedzypanstwowych oddane
zostaty dla tranzytu niemieckiego dwie linje kolejowe:

1. Chojnic e—Czersk—Starogard—Tczew™M a 1b or Kk,

linja kolejowa typu magistrali dwutorowej, dtugosci okoto
118 km., liczac od Firchau do Malborka, oraz == |
2. P it a—Bydgoszcz—Jamielnik— tawa, rowniez linja
_ dwutorowa dtugosci okoto 220 km., liczac od Pity do ltawy.
~Linje te przedstaAviaja najdogodniejsze potaczenie kolejowe
Niemiec z Prusami Wschodniemi i umozliwiaja wielka przelotnosc¢
transportow na powyzszych odcinkach.

Niezaleznie od tych gtéwnych linij, otwartych dla tranzytu
uprzywilejowanego, czynne byty jeszcze linje jednotorowe, taczace
punkty kolejoyve przejscia graniczne, otwarte na podstawie cyto-
wanych rozporzadzen i zarzadzen dla tranzly'gu zw?gk’fego i ruchu
sasiedzkiego i to w ilosci 14 przejS¢ kolejowych granicznych
w Dyrekcji Kolejowej Gdanskiej, nie liczac kolejowych przejs¢
granicznych w innych polskich dyrekcjach kolejowych.

3. Okres obowigzywania Konwencji Tranzyto-
wej Paryskiej z21. IV. 1921 r. i Dodatkowe jUmowy
Berlinskiejz15 VII. 1922r. od 1. VI. 1922 r. do 15. V. 1932 r.

W okresie tym nalezy wyodrebni¢ dwa podokresy.

a) Pierwszy podokres, v ktorym Konwencja Tran-
zytowa Paryska obonviazuje tacznie z postanowieniami  Umowy
Gdanskiej z dnia 31. VIII. 1922 r., dotyczacej ruchu sasiedzkiego
przedstawia szkic nr. 3 (patrz str. 157).

SZLAKI Ze szkicu tego wynika, ze dla uprzywilejowanego

UeRANZYTU - tranzytu  niemieckiego zostaty oddane prawie

waneco  wszystkie linje kolejowe o typie magistrali dwu-

torowej i to zaréwno przeblegzyic_e przez WOLE-

wodztwo pomorskie, jak i wojewddztwo poznanskie, w kierunku

z zachodu na wschod i odwrotnie; w ten sposob oddano dla
tranzytu nastepujace linje kolejowe:

1 Boze Pol e—Strzebielino—Gdynia—Sopoty—Gdansk—
Malbork, dtugosci okoto 120 km., ktora na przestrzeni
od Bozego Pola do Sopot jest jednotoronva, na dalszym
za$ odcinku az do Malborka dwutorowa.

2. 1 3. Omawiane juz linje Chojnic e—Malbork
i Pita— tawa,
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4. (Schwiebus)—Z b g s z y n—Poznan—Torun— tawa,
szlak réwniez dwutorowy, dtugosci okoto 304 km., liczac
od Zbaszynia do lfawy.

5. (Zullichau)—Z b § s’z y —Poznan—Toruni— tawa,
32Ia|l; dwutorowy, dtugosci 304 km., liczac od Zbaszynia

o lawy.

6. Lesznyo—Poznar’\—llanra z odgatezieniem, idacem
z Leszna do Wschowy, szlak dwutorowy, diugosci okoto
299 km., od Leszna do lfawy.

Szkic nr. 3.
(Klisza ze zbioréw Tow. Przyjaciét Nauki i Sztuki w Gdarisku)

7. E awicz—Leszno—Poznan—"ltawa, z odgatezieniami
z Rawicza na Wehrse i na Trachenberg, magistrale
typu dwutorowego o dtugosci okoto 332 km., ticzac od
Rawicza do ltawy.

8. Oels—(Muilitsch)—Z d u n y—Jarocin—Gniezno—Torun—
Itawa dwutorowa na przestrzeni od Jarocina do ltawy,
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posiadajagca odcinek jednotoronvy okoto 40 km. od Zdun
do Jarocina. Dtugos¢ catej tej linji wynosi okoto 285 km.

9. Costau—teka—H an u 1i n—Jarocin—Gniezno—Torun—
|tawa magistrate o i}thie dwutorowym diugosci okoto
350 km., ktora zostata otwarta 4 grudnia 1923 r. dla
uprzywilejowanego tranzytu niemieckiego na fodstame
Dodatkowej Umowy Berlinskiej z 15. VII. 1922 r.

Oprocz tego dla potrzeb tranéytu uprz?/_w_ile'owa_mego

zostata uruchomiona, poczawszy od r. 1926, linja kolejowa:

10. Rawie z—leszno—Poznan—Bydgoszcz—Tczew—M a +-
b ork, dtugosci okoto 390 km., magistrala typu dwutoro-
wego na catej dtugosci. W sprawie oddania powyzszej
linji dla tranzytu niemieckiego nalezy zauwazyC, ze nie
jest ona przewidziana zadnym z wymigenionych i analizo-
wanych wyzej ukfadow, wzglednie umOAv polsko-niemiec-
kich. Ruch na tej linji odbywa sie przy pomocy 1 wagonu,
ktory jest doczepiany do polskich pociagdw pospiesznych
Poznan—Bydgoszcz—Tczew. Wagon ten kursuje 2 razy
na dobe. Potrzeby ruchu na tej linji sa stosunkowo nie-
znaczne (okoto 10000 osdb rocznie w obydwu Kierunkach
razem), mimo to tranzyt powyzszego wagonu jest utrzy-
mywany stale, co moze stuzy¢ jako dowod lojalnosci
Polski w sprawach tranzytowych. O oddaniu tej linji dla
potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego znajdujemy row-
niez wzmianke u H. Schénberga [30 95.

Niezaleznie od tych linij koleiowych, otwartych dla tranzytu
uprzywilejowanego, tranzyt znvykty odbywat sie przez przejscia
graniczne, otwarte dla komunikacji sasiedzkiej i tranzytowej
w mysl Umowy Gdanskiej z 31 sierpnia 1922 r., ktora obowigzy-
wata do dnia 1 JT'l. 1927 r. Przejs¢ granicznych otwarto wtedy 16,
Z czego jedno s’fuz%/}o nvytacznie dla komunikacji polskiej z Gdan-
skiem przez Malbork, jedno za$ dotyczyto waskotorowej linji
kolejowej Zawisna—Praszka. Linij kolejowych, faczacych te
przej$cia graniczne z siecig polska byto 16.

Jak z powyzszego zestawienia nvynika, wszystkie otwarte dla
uprzywilejo\vanego tranzytu niemieckiego linje kolejowe, za wy-
jatkiem odcinkow: Boze Pole—Sopoty, oraz Zduny—Jarocin sg
magistralami typu dwutorowego o wielkiej przelotnosci ruchu
pociago\v na tych linjach.

b) Drugi podokres zaczyna sie od dnia 1 JMN.
1927 r., t. j. od AUMII wejscia w zycie Umowy Berlinskiej z dnia
27. 111, 1926 r., dotyczacej ruchu sasiedzkiego i tranzytowego.
[los¢ szlakow kolejowych, przeznaczonych dla niemieckiego tran-
zytu uprzyWIIelioAvanego, oraz kolejowych przejs¢ granicznych dla
tranzytu zwykiego i ruchu sasiedzkiego, wykazuje szkic nr. 4
(patrz str. 159).
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Z mapki tej wynika, ze iloS¢ linij kolejowych dla uprzywi-
lejo\vanego tranzytu niemieckiego pozostata bez zmiany. Umowa
Berlinska z dnia 27. 111. 1926 r. oddata dla potrzeb komunikacji
sasiedzkiej i tranzytowej 17 przejS¢ tan_lcanch, z ktérych jedno
tylko jest przeznaczone dla komunifcicji Polski z W. M. Gdan-
skiem, wszystkie inne za$ stuzg dla niemieckiego tranzytu uprzy-
Wiletawane 0 i zwyklego. Z poprzednich rozwazan, oraz zatgczonej
mapki wynika, ze Polska oddata dla potrzeb tranzytu niemieckiego

16 szlakow kolejowych.

TRANZYTOWE ZXINJel ONTCKie W a\
KOLEJOWE i /hORZ2E \ \

Szkic nr. 4.
(Klisza ze zbioréw Tow. Przyjaciot Nauki i Sztuki w Gdarisku)

4. Okres Umowy Berliiiskiej z21 listopada 1930 r.

Umowa Berlinska, ktoéra obowigzuje od maja 1932 r., otwiera
dla tranzytu niemieckiego absolutnie wszystkie przejscia kolejowe,
oddane do tej chwili przez Polske dla potrzeb komunikacji
sgsiedzkiej i tranzytowej pomiedzy Polska a trzeciemi panstwami.
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Umowa powyzsza umozliwia Niemcom uzycie przyznanych
dla tranzytu wschodnio-pruskiego linij kolejowych, rowniez i dla
potrzeb t. zw. ,matego tranzytu®. Tranzyt ten w odrdznieniu od
»tranzytu wielkiego® obejmulje te transporty, ktore z krajow
pozaniemieckich, jak np. Holandji, Belgjl, rancji, Szyvajcarji,
Austrji i t. p. idg do Prus Wschodnich, lub w odwrotnym kierunku
z Estonji, totwy, Litwy, Kiajpedy lub Rosji Sowieckiej ida
poprzez Prusy Wschodnie i Polske do Niemiec. Natomiast
t. zw. ,tranzyt wielki“ obejmuje transporty idace np. z Rosji
Sowieckiej poprzez Polske i Niemcy do Francji, lub Holandji i t. p.

»Tranzyt maty* nie byt objety dotychczasowemi umowami
potsko-niemieckiemi, dopiero pocza\vszy od wejScia w zycie kon-
wencji bertinskiej, a wigc od maja 1932 roku Niemcy majg prawo
uzywac linje tranzytu wschodnio-pruskiego rowniez i dla potrzeb
»tranzytu matego® Prus Wschodnich, wzgtednie reszty Niemiec.

~ Jak z powyzszego wynika. Umowa Berlinska z 1930 r., nie
zmieniajgc postanowien Konwencji Tranzytowelj Paryskiej z 1921
roku, zapewnia Niemcom maksimum uprzywilejowania w dzie-
dzinie tranzytu przez Polske.

A Wyliczone wyzej 10 dwutorowych linij kolejowych
IRANZYTU  stuzg dia potrzeb tranzytu uprzywﬂegow_anego, tj.
ANWKEE3D  transportowanego przez Polske catemi zwartemi

pociagami, wzglednie czeSciami pociagow, czyto towarowych, czy
tez pasazerskich. Oprdcz tranzytu uprzywilejo\vanego Konwencja
Tranzytowa Paryska z 1921 roku odrdznia tranzyt zwykly, posta-
nawiajac, ze jest to wszelki inny tranzyt kolejowy, ktory nie pod-
pada pod pojecie tranzytu uprzywilejowanego. JNMobec tego tran-
zytem zwyktym beda transporty osob, wagonOAv, ;ﬁrzesy_iek_
kotejowych i t. p., ktore odbywajg sie w innych warunkach, anizeli
tranzyt uprzyvyllejpwan%/, a wiec z zastosowaniem przepisow
polskich, obowigzujacych w tym wzgledzie. Samo si¢ przez sig
rozumie, ze tranzyt zwykty moze korzysta¢ rowniez ze szlakow
przeznaczonych dla tranzytu uprzywilejowanego. Ponadto jednak
tranzyt zwykty korzysta z innych szlakow kolejowych, ktore zostaty
otwarte dfa wzajemnej komunikacji sgsiedzkiej potsko-niemieckiej.

Mianowicie dla celow komunikacji sasiedzkiej zostato prze-
znaczone na ﬁOdStaJ_'IVIe Umowy Berlinskiej z 27 marca 1926 roku
18 kolejowych przejs¢ granicznych. Z tej liczby 12 przejS¢ kolejo-
wych stuzy dla potrzeb tranzytu uprzywilejowanego. Poniewaz na
podstawie dodatkowych umow miejscowyc OIprzejsma otwarte dla
wza#‘emnego ruchu sasiedzkiego stuza i dla potrzeb tranzytu
wschodnio-pruskiego, w ten sposob, reszta tych kolejowych przejsc
granicznych, w ilosci 6 stuzy dla potrzeb niemieckiego tranzytu

zwyktego.
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~ Wszystkie graniczne przejscia kolejowe sg potaczone z polska
siecig kolejowa i w ten sposob otrzymujemy dla tranzytu zwyktego
nastepujace szlaki tranzytowe:

11. K r zy z—Drawski Miyn—Torun— tawa.

12 Neumittelswald e—Pamonv—Ostrow WIkp.—
Torun—I tawa.

13. Zawisna—Praszka—Hanulin— tawa.

14. I(ij’ i+ a—Bydgoszcz—Torun—Gar dej a—Prusy AVscho-
nie.

15. Prostki—Graj ew o—Polska—granica Z S. S. R.
16. Czymochy—R aczki—Polska—\granica Z. S. S. R.

~ Pierwsze cztery z tych linij kolejowych stuzg dla t_ranzc?/tu
niemieckiego z Niemiec do Prus Wschodnich i odwrotnie, dwa
ostatnie zas tworza jakgdyhy wschodni wylot Prus Wschodnich
do Rosji Sowieckiej.

Reasumujac powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze dla potrzeb
zapewnienia najdogodniejszego potaczenia Prus Wschodnich
Polska oddata 16 linij kolejowych, co rowniez potwierdzajg
wywmdy autoréw niemieckich®".

Niezaleznie od tych 16 linij kolejowych tranzyt wschodnio-
Eruskl w mys| ostatnio obowiazujacej od 1932 r. Umowy Berlinskiej
orzysta ze wszystkich innych jeszcze przejs¢ 8ran|c_znych, stuza-
cych dla komunikacji sasiedzkiej i tranzytowej Polski z panstwami
osciennemi, jak CzectiostoAvacja, Rumunja, Rosja i t. p.

MHDrew temu faktycznemu stanowi rzeczy, pismien-

TRNZYToWCH nictwo _ nieTicckiB stara  sie wykazaC v formie
_ ulotek i t. p., ze iloSC linij kolejowych dla tranzytu
wschodnio-pruskiego jest bardzo mata. Ostatnio ukazata sie
w_handlu kartka pocztowa, oznaczona inicjatami P. G. pod tyt.
,Der Korridor als AerkelirsZerstorer* (korytarz niszczycielem
komunikacji). Pocztowka skfada sie z dwu czesci, ktore sg
natozone na siebie. Pierwsza, spodnia czgs¢ pocztowki przedstawia
przedwojenng sieC kolejonvg i szosowa b. zaboru pruskiego.
Naktadka, w formie nvycinanki, przedstawia powojenne granice
Polski, Niemiec i Prus Wschodnich, uzmystowione w postaci
muru opasujgcego zachodnig granice Polski i zachodnia.

. ®"Volz i Schwalm [39], oraz Hesse [12] wprawdzie moOwig o0 15
!lryach kolejowych, stuzacych “dla potrzeb tranzytu wschodnio-pruskiego,
jednak zachodzi_przypuszczenie, ze nie uwzgledniajg linji tranzytu uprzy-
wilejowanego: Rawicz—Malbork, o kiorej wspomina H. Schén-

berg [30 9.

Tranzyt nieinieckt 11
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potudniowg i wschodnig granice Pnis Wschodnich. Na naktadce
tej _zqstaéy przedstawione drogi kolejowe i drogi bite, ktore maja
stuzy¢ dla tranzytu wschodnio-pruskiego. Linij kolejoyvych
umieszczono zalednvie pieC. drog bitych — roéwniez pie¢. Nie po-
trzeba chyba dowodzi¢, ze pocztowka powyzsza, obliczona na
nieznajomoSC zagadnienia tranzytu u publicznosci, jest niescista
(zrodta, z ktorego zaczerpnieto dane — nie wykazano), gdyz, jak
juz nvyzej dowiedziono, dla wytacznego uzytku tranzytu wschodnio-
pruskiego przeznaczone zostatlo 16 tinij kolejowych, nie liczac
innych przejs¢, stuzacych dla miedzynarodowej komunikacji
wzajemnej i tranzytowej panstw osciennych z Polska. Procz tego
dla potrzeb tego tranzytu yvschodnio-pruskiego stuzg prawie
wszystkie drogi bite, prowadzace w kierunku z Niemiec do Prus
Wschodnich. Jedna z gazet gdanskich®® podaje 26 przejS¢ gra-
nicznych stuzacych dfa tranzytu szosowego.

Fakt oddania tak nvielkiei ilosci linij kolejowych i przejsc¢
granicznych, ktore obejmujg catg prawie polska sie¢ kolejowa dla
potrzeb tranzytu niemieckiego, wykazuje zupetnie jasno lojalng
postawe Polski wobec Niemiec, oraz bezpodsta\vno$¢ tnvierdzen
pisSmiennictwa niemieckiego.

Z krytycznych rozwazan, dotyczacych analizy twierdzen
autorow niemieckich, wynika jasno, ze argumenty piSmiennictwa
niemieckiego w Bpranvie rzekomych niedomagan drog kolejowych,
przeznaczonych dla tranzytu \vschodnio-pruskiego sa jednostronne
I nie uwzgledniajg zupetnie rzeczyAvistego stanu rzeczy.

B) Szybkos$¢ ruchu niemieckich pociggow
tranzyto/Vych

INNZENE znvigzku z wyzej rozpatrywanemi tezami autoro-
"TRANPYT(AWCH niemieccy wysuwajg twierdzenie, jakoby tranzyt
) ~wschodmo-pruski byt Spychany przez administracje
kolei polskich na poboczne szlaki z pominigciem gtownych linij
kolejowych, co powoduje powolno$¢ przejazdu pociggow tran-
zytowych [2 25, 12 35, 24 53].

Nierzeczonvos¢ i niestuszno$¢ tego argumentu zostata dosta-
tecznie i w c_zerpulh co zobrazowana w przedstaAvionych wyzej
mapkach kolejowych, wykazujacych, ze uprzywilejowany
tranzyt niemiecki odbywa sie wytacznie tylko
szlakami o tygle magistral dwutorowych, do
ktorych przytykajg bardzo niewielkie odcinki tras jednotoro\vych

(40—50 km. tylko w dwu wyzej wspomnianych wypadkach).

Banziger Neueste Nachrichten Z dnia 15 czerwca 1933 roku Nr. 138,
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Do uzytku tranzytu zwyktego, oprocz 10 gtéwnych szlakdow,
zostato przeznaczone dodatkowo jeszcze 6 szlakow, majacych
stosunkowo krotkie i dogodne potgczenia jednotorowe z gtOAvnemi
linjami kolejonveri. Nalezy podkreslic przytem, ze Polska
nie mogta przeznaczc?/c’ wiecej dwutorowych
szlakow kolejowych dla potrzeb tranzytu nie-
mieckiego, gdyz niestety w kierunku z Niemiec
do Prus Wschodnich wiecej dwutorowych szla-
kow kolejowych przed wojng nie byto 1 obecnie
tez niema, a te, ktore sa, stuzg wszystkie dla
tranzytu niemieckiego. O powyzszym stanie rzeczy
zdaje sie piSmiennictwo niemieckie zapominac.

Pakt, ze Niemcy podpisaiK protokét dodatkowy do Konwencji
Berlinskiej z 15. /b 1922 r., w ktorym ziozyty deklaracje, rezygnu-
jaca z otwierania dalszych linij kolejowych dla potrzeb tranzytu,
wystarczajgco 3nviabcry, ze piSmiennictwo niemieckie stawia

pewne tezy, nie oparte na zadnych rzeczo\vych danych.

Dane statystyczne, dotyczace tranzytu niemieckiego®®,
a umieszczone w wyda\vnictwach Gtownego Urzedu Statystycznego
nvykazuja, ze z 10 szlakow gto\vnych tylko 4, a mianowicie linje
kolejowe: Chojnice—Malbork, Pita—Iltawa, Zbgszyn—
ltaw a, oraz Zdun y—I tawa \vykazujg facznie okoto 80—90%
catego ruchu tranzytowego.

Ruch na rozpatrywanych nvyzej dziesieciu linjach tranzyto-
wych nosi wybitny charakter tranzytu zwartego, catemi pociggami
t. zw. uprzywilejowanego, chociaz nieAvatpliwie odbyAva sie temi
szlakami i tranzyt niezAvarty, t. -av. zZwykty. Ten ostatni nie da sie
iloscioAAm wyro6zni¢ z ogo6lnych cyfr transportéw kolejoAvych
z Niemiec do Prus Wschodnich i odAvrotnie, jest jednak bardzo
nikty. StanoAAU wedtug proAAUzorycznych obliczen polskich zarzadéw
kolejOAAD"ch zaledAAue 5—10% catego obrotu tranzytowego.

Dla AA%igcznych potrzeb tranzytu zAAKlego przeznaczono 6
pozostatych szlakoAv kolejowych, t. zn.,” ze tylko tranzyt zAvykly
moze odbyAva¢ sie temi szlakami kolejoAvemi. Nie Avyklucza to
jednak ruchu tranzytu zAvyklego na 10 dwutoroAvych linjach
gtownych, ktéremi av przeAvaznej czesci idzie uprzyAAUlejoAvany
tranzyt niemiecki. Memorjat ministerstwa spraw zagranicznych
Rzeszy Niemieckiej stAvierdza dAVukrotnie na stronicy 4, ze:

Tranzyt uprzywilejowany bedzie sie odbywat na pewnych szla-
kach,” ktérey_zogta’fg// ustjalon_eyprge_z kor?wenc)J(e (art. p2_3); Yo tych
szlakdw nalezg wszystkie I|_nﬁe kolejowe, ktére przed wojng w komu-
r_wliaql Iz“Prus schodnich i do Prus Wschodnich odgrywaty
jaka$ role*.

Patrz Maly Rocznik Statystyczny oraz wiadomosci Statystyczne
z 1933 r,, takze Komunikat Instytutu Battyckiego Nr. 79
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oraz na str. 7:

.. »Komunikacja tranzytowa musi by¢ kierowana na wszystkie
linje glowne, wyliczone zostaly one szczegétowo w artykule 23 Uzu-
petnienie dla komunikacji Slaska Gornego z Prusami  Wschodniemi
jest przewidziane nv art. 108"

) Stathtyl_(a tranzytu, prowadzona przez polskie wtadze kole-
jowe, wykazuje zupetnie jasno, ze od samego poczatku tranzyt
niemiecki przez Polske odbywat sie wiasnie wszystkiemi gtéwnemi
szlakami kolejowemi. Niewielkie iloSci, przechodzace innemi
polskiemi linjami kolejowemi nie zostaty zupetnie wykazane przez
polska statystyke kolejowa, pominigcie to mogtoby wzbudziC nie-
stuszne mniemanie, ze ruch tranzytowy na tych linjach kolejonvycii
zupetnie sie nie odbywa. W rzeczywistosci jednak ruch ten istnieje;
ale nieznaczne jego ilosci /v celu technicznego uproszczenia nie
zostaty wykazane przez potska statystyke kolejowa.

Ten drobny /v stosunku do catosci problemu fakt przypisy-
wania Polsce przez piSmiennictwo niemieckie, rzekomeio Kiero-
wania tranzytu nvschodnio-pruskiego na uboczne szlaki kotejonve,
rzuca nalezyte Swiatto na rozpatrYwane zagadnienia i przj'czynia
sie do poddania /v watpliwos¢ wielu argumentéw niemieckich.

sovekose  Jak bezpodstawne sg Pvierdzenia niemieckie o rzeko-
PASAZERSKIEGO Me Eonvolnosm tranzytu Yvschodnio-pruskiego przez

TRANZYTU. — Polske dowodza nastepujace dane. Przecigtna szyb-
koS¢ tranzytonvych pomqlgonv pasazerskich na wyszczegolnionych
szlakach Kkolejowych, obliczona wedtug urzedowego niemieckiego
rozktadu jazdy [26] — wynosi:

Pociagi osobowe ~Pociagi pospieszne

. ] N fi'ON
Szlak kolejowy %\ presdy B0k preadu (P o
N

1 Berlin — Chojnice — Mal-
bork — Krolewiec................. 60,0 159.02m. 399 9g.16m. 648

2. Berlin —Poznan — lfawa —
W YSTrUuC ..o, 699 169,35m. 422 11g.25m. 613

3. Berlin — Krzyz — Pita —
lfawa — Olsztyn — Wystru¢ 6844 15¢g. 29ra. 442 109 17m. 665

Przecietna szybkos¢ pociggdnv pasazerskich wennmatrz Rzeszy
Niemieckiej, obliczona wedtug tych samych zasad, przedstagvia sie
na nvyszczegolnionych szlakach nastepujaco:
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Pociagi osobowe Pociagi pospieszne

- . Czas fl. Czas %
Szlak kOIe]OWy 8|/| przejazdu przejazdu ,
wynosi &Sﬁ wynosi Q0
S,\ godzin godzin N s

1. Berlin — Rostok — Warne-

MUNAE v 2327 6¢.30m. 358 49.35m. 508
2. Berlin — Wittenberge —

Hamburg. ..o, 2868 6¢g.41m. 429 39g.42m. 775
3. Hamburg — Lubeka — Ro-

stock — Szczecin.......c......... 33610 99.3m. 377 69 16m. 57,6
4. Berlin — Angerminde —

SZCZEeCIN i, 147 39.0/m 432 2g.12m. 612

5. Berlin — Sagan — Wroclaw 3408 10g. 49 m. 31:5 59.14m. 649
6. Berlin—Neubrandenburg —

Stralsund.......cconiiins 2246 50.40m. 369 3g.24m. 660

7. Berlin — Gorlice — Hirsch-
berg — Wroctaw................ 4117 11g.30m. 357 7g. 13m. 570

8 Berlin — Elsterwalde —Dre-
ZNO o 1799 49.5Om. 372 39g.09m. 567

9. Wroctaw — Reppen — Szcze-
CIN e 3555 109.40m. 333 69, 04m. 586
10. Malbork — Olsztyn . . . . 1137 39, 4m. 370 — —
11. Krolewiec — Olsztyn . . . 1308 3g.12m. 408 2g.13m. 589
12. Wystru¢ — Olsztyn . . . . 1378 3¢, 39m. 378 2g 11m. 630

~ "Powyzsze zestawienie wykazuje, ze przecietna szybkoS¢ pocia-

ciggorv'  pasazerskich w tranzycie wscliodnio-pruskim zaréwno
o3obonvyT, jak i pospiesznym jest stosunkowo o pare kilometrow
nvyzsza, lub rowna, takiej samej przecietnej szybkosci kursujacych
na obszarze Niemiec. Tylko na jednym z przytoczonych szlakOAv
Berlin—Hamburg przecietna ta jest wyzsza od przecietnej pocia-
gow tranzytowych. Znajduje to swoje uzasadnienie nv doborze
pierwszorzednego materjalu technicznego, oraz w specjalnem
przeznaczeniu tej linji kolejowe;.

_ Nalezy ponadto zauwazyc, ze /v rzeczywistosci szybkos¢ tych
pociggoéw jest o smeie wyzszg. Przecietna szybkosc pocmig(gAV
osobowych w Polsce waha sie od 30 do 80 km na poszczegolnych
odcinkach Avolnej drogi, w Niemczech od 30 do 90 km nadgodzme.
Przecietna szybkosS¢ poqué\v pospiesznych waha si¢ od 50 km
do 160 km JV Niemczech, dla Polski szybkoSC ta jest stosunkoAvo
mniejszg i nie przekracza 120 km na godzine. Jednak w powyzszych
zcstaAvieniach mvzgledniono przewidziany rozktadem_jazdy czas
postoju na_poszczegolnych stacjach t, j. rzeczywistg iloS¢ godzin
poo(ljro_zy, bioragc pod uwage jedynie pociggi komunikacji bezpo-
sredniej.

_ Zestawione v ten sposob przecietne szybkoSci sbvierdzaja
jeszcze raz zupetnie nvyrarnie, ze przejazd niemieckich pociagonv
pasazerskich przez Polske nvtranzycie uprzywilejowanym odbywa
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sie bez zadnych jakichkohviek przeszkod. Fakt wykazywania przez
Boma I tranzytowe yyieksze|, wzglednie takiej samej iloSci prze-
ytych kilometrow w ciggu jedn_e]I godziny jak wewnatrz Niemiec
nvskarvie niewatpliwie na wielka sprawnos¢ kolei polskich.
Z drugiej jednak strony fakt ten stwierdza, ze wszelkie zarzuty
niemieckie usitujace doAviesC, ze tranzyt przez Polske jest ponvoiny
s§ porbanvione 1a ichkolwiek podstaw. Wiasnie to rzekome doko-
nywanie specjalnych kontroli, np.: celnych i paszportowych, lub
jak chce tego nauka niemiecka, specjalnych utrudnien przy zda-
waniu i odbiorze snragondnv lonvaronvycii wptywatoby na po-
wiekszenie efektywnego czasu przejazdu pomiedzy mnl'skazanemi
Awyzej Kranconveini miastami, a wiec zmniejszenie sie przecietnej
drogi przebgltej /v ciggu jednej godziny. Tymczasem przytoczone
faktyczne dane umieszczone w_niemieckich rozktadach jazdy
wykazuja, ze wiasnie tam, gdzie taka kontrola nigdy sie nie
oclbynva, a Tianonvicie Avewnatrz terytorjum Rzeszy, przecigtna
szybkos¢ pociggow jest mniejsza, a wiec sprawnosSC ruchu jest
nizsza — podczas, gdy ouazgl tranzytowe przez Polske Avykazuja
wyzszg spraAvnosc ruchu. rozpatrzonych danych nvynika, ze
tranzyt podroznych nie napotyka /v drodze yjrzez Polske na zadne
przeszkody, ani granice, zarowno teclmiczno-kolejoAve, paszpor-
towe ani celne. Wynosi sie wrazenie, ze granice Polski dla tranzytu
nie istniejg i nie moga wskutek tego by¢ przeszkoda dla tranzytu
wschodnio-pruskiego.

Pociagi osoboyve Pociagi pospieszne

ON BN
. a Czas Czas

Szlak kolejowy 0 przejazdu -(/,% przejazdu 270
wynosi wynosi

@) ggdzin Y ggdzin 2a

Warszawa — Miawa — Gdynia 410 11g.55m. 344 8g.06m. 504
Warszawa — Bydgoszcz — Gdy-

NI e 466 129g.15m. 378 89g.08m. 578
Warszawa — Kutno — Poznan—

ZDbAaSZYN .. 379 99.37m. 397 6g.00m. 630
Poznan — Inowroctaw — Byd-

goszcz m—- Gdynia......ccee.e. 333 89.3ym. 384 6g,16m. 528
Warszawa — Rozwadow —

LWOW i, 500 129g.40m. 396 99.30m. 528
Warszawa — Lida — Wilno . 493 12g.30m. 396 - -
Warszanva — Biatystok — Wil-

NO oo 423 109.02m. 420 79g.20m. 576

Dla uwypuklenia wysitkow polskich kolei, czynionych dla
zapewmienia tranzytowi pruskiemu jak najdogodnlefsz ch warun-
kow transportu mozna przytoczy¢ fakt, ze na pozostatych obszarach
Polski, pociagi osiggajg znacznie mniejsza szybkos¢ przecn;tn% na
godzing, jak to wykazuje powyzsze zestawienie, obliczone wedtug
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tych samych zasad na podstaAvie danych urzedowego rozkiadu
jazdy na kolejach polskich®®.

Porownanie wykazuje, ze Iprzec_ietna szybkos¢ pociagow
w tranzycie niemieckim przez Polske jest bez watpienia wyzsza
od przecietnej szybkosci pociggow, kursujacych wewnatrz Polski —
dowdd szczegdlnych wzgledow, okazywanych przez administracje
polskg tranzytowi niemieckiemu.

BCC  Ale nietylko tranzyt pasazerski, réwniez i wscho-
TRANZYTU  dnio-pruski tranzyt towarowy nie napotyka w Polsce
zadnc pfzeszkody.

W wydanym urzedowym ,towarowym rozktadzie jazdy“ [29]
na rok 1931/32, waznym od 4 pazdziernika 1931 r. i postanawia-
jacym, ze ,roszczenia o zwrot strat z powodu spOznionego
transportu, moga by¢ podniesione po przekroczeniu czasu dostawy,
wedtug obowigzujacych postanowien”, a wigc uzalezniajacym.
odpoAviedzialnos¢ "kolei niemieckich od przekroczenia podanych
i ustalonych zgéry termindw, znajdujemy m. in. nastepujace dane:

Transport: Czas transportu:
z Einden do Kroélewca godzin
z ., . P/Iz 89
z Hamburga ,, Krolewca 47
z Amsterdamu " " 82
z Bazylei ' v 73

_ Z tych samych wyzej wyszczegllnionych miejscowosci do
innych granic, na odlegtosciach o wiele krotszych, czas transportu
WYnosi:

Transport: Czas transportu:
z Emden do Konstancy (jez. Bodenskie) 67 godzin
z o, ., Szafuzy (Schaffhausen) ,, 63
z O PAW Y s 75
z LEUFth i W 76
z Hamburga » Antwerpji G 47
z . »OStENAY e, 52
z ” ,» Konstancy (jez. Bodeniskie) 52
z Amsterdamu ,» Mittelwalde (Czechostowacja) 82
z " »Jagerndorfu . . . . 86
zBazylei »Mittelwalde . . . . 8l
Z ' ,, EIsenstein L 77

Jak wida¢ z ponvyzszego, mimo, ze w wiekszosci wypadkow

Erzy transportach do wymienionych miejscowosci chodzi o prze-

roczenie tylko jednej granicy, a transporty te odbywajag sie

pranvie na catej przestrzeni przez teren Niemiec, czas ich trwania

Jes,lt iij_iuzszy anizeli pociggéw, idacych tranzytem przez terytorjum
polskie.

UrzQdowy rozklad jazdy pociggébw w roku 1931/32 Wydanie
»Ruchu*.
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W poronvnanw odlegtosci, dzielacych podane miejscowosci
z odlegtosciami, jakie musi przeby¢ transport towarowy, aby udac
sie z wyzej podanych miast do Krolewca, mamy jeszcze jeden
dowdd, ze tranzyt przez Polske nie przedstawia zadnych trudnosci
dla transportOAY towarowych, skoro odbywa sie w czasie o wiele
krétszym.

Jak wielkg jest sprawnosC transportowa kolei polskich,
wykazuje nastepujace zestawienie poré\vhawcze czasu transportu,

zaczerpniete z przytoczonego wyzej rozktadu jazdy (Kursbuch)
pociggdw towaroyvych:

Przestrzen: Czas transportu:
od Krolewca do Neuschanz (Holandja) 85 godzin
Szczecina » 3 » &

» Krolewca » Saarbrucken 0 .,

y  Szczecina . % S N

» Krolewca » Bremy e 47

» Szczecina » 1 S 59
Kroélewca » Cranenburg (Holandja) 86
Sasnitz » » » 9
Krolewca »» Venlo (Holandja) By,
Warnemiinde . . . . 2,

- Krolewca » Fidedrichsliafen . 64

. Warnemunde 2 o 83

M KIE| 9 RN B . . 79 N

» Lubekl 0 3 . . . 60 BAJ

» Kroélewca » Lindau (Szwajcarja) . [

» Warneminde , » » . . 97

RN Klel RA) il RAl - - 82 N

Rzut oka na mape Europy nvysiarc’y, aby uprzytomnic sobie,
jaka roznica odlegtosci dzieli Krolewiec od Szczecina, Warne-
minde, Kielu, Sasnitz i Lubeki, ktore lezg o kilkaset kilometrow
blizej miejsca przeznaczenia od potozonego w Prusach Wschodnich
Krélewca. Tymczasem terminy dostaw sg dla Krolewca nietylko,
ze te same, ale nawet i /v wielu yvypadkach krotsze. Przyktado\v
takich mozna bytoby podac wiece].

Nalezy przytem sjtecjalnie podkreslic, ze czas dostaAvy
towarow do miejsc przeznaczenia jest obliczony przez zarzad kolei
Rzeszy ,,na wyrost®, t. j. zwiekszony o pewng ilos¢ godzin, ktore
kryja w sobie przewidywane ryzyko kolei niemieckich w razie
eAventualnego sElgznienia dostuAvy 1 zwigzanej z nig odpowiedzial-
nosci za AXYnikde z tego poAvodu szkody. W rzeczyAvistosci czas
transportu jest krétszy. Mimo to jednak staAvianie stacyj kolejo-
wych Prus Wschodnich w jednakowem, a naAvet w lepszem
Eo%o_zenlu pod wzgledem czasu trwania transportu od stacyj
olejowych Rzeszy, potozonych znacznie blizej miejsca przezna-
czenia transportu, potAAUerdza w zupetnosci, ze wysuwane przez
pismiennictAvo niemieckie zarzuty rzekomych utrudnien i poAvol-
nosci transportow, przechodzacych tranzytem przez Polske jest
rQAAMEZ nieistotne.
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C. Polityka tary £fonva Niemiec w tranzycie
wschodni o-pruskim

Z rozwazan poprzednich wynika, ze tranzyt nie-

orena miecki przez Polske nie napotyka na zadne trudnosci

t. zw. odlegtosciowe. Szybkosc prze\vozu podréznych

I towarow w tranzycie wschodnio-pruskim jest przecietnie wyzsza,

niz szybkos$¢ pociagWY YveAvnatrz Niemiec. To tez Jedyna] trudnoscia,

jaka mogtaby zaistnie¢ przy zbycie v Niemczech artgku OAY pocho-

dzenia wschodnio-pruskiego, nvydanvatoby sie by¢ obcigzenie towa-
[V wysokiemi kosztami przewozu.

PiSmiennictwo niemieckie Avysuwa twierdzenie, ze rzekome
zwigkszenie odlegtosci rynkOnv zbytu od rynkéw zakupu spowodo-
mvaio podrozenie kosztow transportu, a wiec i stanvek taryfo-
wVith [38 47; 39 24].

Tymczasem Bprasiva ta przedstawia sie zupetnie inaczej.

Mianonvicie staAvki taryfowe tranzytu wschodnio-pruskiego
przez Polske, ustalajg niemieckie zarzady kolejowe. W mocy tez
Niemiec Ieii/ ustalenie takich taryf kolejowych, aby stawki prze-
wozowe wptynety na przyblizenie rynkow zbytu, co w_praktyce
taryfowej niemieckich zarzadonv kolejow*ych w rrecrynvisiosci ma
miejsce.

) AdministracLa kolejowa Niemiec prowadzi polityke taryfowa,
majqcav\r/la celu obnizenie kosztow przewozu do stawek minimal-
nych. Wypracowano w tym w'zgledzie w Niemczech specjalne
taryfy bojowe, ktore z jednej strony wptywajg na zwiekszenie sie
obrotu towmrowego Prus Wschodnich, a specjalnie kolejowego
obrotu portéw Wschodnio-ﬁru_skich z resztg Niemiec droga przy-
znania specjalnych staYvek i ulg taryfowych, a wiec znizenia
kosztdw przeTvozu, z drugiej za$ strony umozliwiajg niemieckiej
administracji kolejow*ej proAvadzenie dalekoivzrocznej polityki
taryfowej, majacej na celu sciggniecie maksimum transportow
zagranicznych na koleje niemieckie.

Ta dalekoAvidzaca polityka niemieckich zarzadéw kolejowych,
ktorej WI"yrazem sg udogodnienia transportoAve (stosunkowo Kkrotki
czas transportu, jak to stAvierdzajg rozkiady jazdy pociggOAV
towmroAvych z zagranicy — zagranice) i frachtoAve — przyczynia
sie v AAuelkiej mierze do tego. ze t. zav. ,,tranzyt maty“, t. j. tranzyt
z zachodnich i potudniowych krajéw Europy do Prus Wschodnich,
lub tranzyt ze AA"schodniej Europy jorzez Prusy Wschodnie i Polske
do Niemiec, oraz t. zav. ,tranzyt AALEIK", t. j. transporty do
AAschodniej Europy przez Prusy Wschodnie, Polske i Niemcy na
zachod i potudnie Europy, lub odAvrotnie, av przeAvaznej mierze
korzysta z kolei niemieckich. W spraAvie tej administracja kolei
niemieckich zaAvarla z zarzadami kolejowemi, korzystajacemi
%tego tranzytu caty szereg porozumien taryfoAAMych,
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Biorac pod uwageg, ze z tytutu tranzytu wschodnio-pruskiego
Polska otrzymuje za przewdz bardzo nieznaczne optaty, przewaznie
ryczattowo obliczane, a niemieckie zarzady kolejoAve w przewaznych
wypadkach Kierujg powyzszy tranzyt miedzynarodoAvy via Prusy
Wschodnie i Polske, stosujgc przy rozrachunku z zarzadami
statyki obowigzujace dla tranzytu yvschodnio-pruskiego, mimo iz
stawki dla tranzytu miedzynarodoAvego sg yyyzsze, jasnem jest, ze
z tego powodu polskie zarzady kolejove sg w stosunkowo gorszem
potozeniu od zarzadonv kolejowych niemieckich. Pakt kieronvania
tranzytu miedzynarodowego & komunikacji tranzyt_owe+ wscho-
anO-‘DI’USkIEJ jest stosunkoAvo trudny do uchwycenia. Trudnosc
ta polega na tern, ze istniejgce v Prusach IVschodnich filje sprowa-
dzaja toAvary z zakladoAv giownj'ch potozonych av Niemczech, na-
stepnie za$ toAvary te Avysylajg dalej zagranice.

W ten sposob poAvstajg AAmrunki, ktore droga udogodnien
tranzytoAvych, niskich staAvek taryfoAvych umozliAviajg konku-
rencje wyrobOAV niemieckich z Avyrobami, pochodzacemi z blizszych
nieniemieckich o$rodkOAV produkciji.

nemieckie £ udogodnien, jakie te taryfy bojoAve zapeAvniaja
RGIARYEY niemieckim producentom svobec producentéw in-
nych krgjOAY, korzystaja av pierAvszym rzedzie
Prusy Wschodnie, podczas gdy producenci polscy i inni sg w tym
wzgledzie upo$ledzeni. Jak stwierdza MuUhlenfels [24 23]
zostato to osiggniete przez AV roAvadzenie przez niemieckie zarzady
kolejoAve specjalnych taryf rozniczkoAvych.
spraAvie tej znajdujemy u tego autora nastepujace

Avywody;

W poréwnaniu z taryfami przedwojennemi wykazujg taryf
rézniczkowe nastepujace zmiany stawek taryfonvych, najwazniejszyc
rolniczych artykutow zbytu i zakupu (zboze, Kartofle, konie, bydto
rogate,” $winie, otreby, sole potasowe, tomaséwka, wapno nawozowe
i maszyny rolnicze): ] o )

Frachty lokalne do 300 km., ktorych znaczenie jest duze wobec
przewagi komunikacji lokalnej w Prusach Wschodnich, do ktérej
nalezy zaliczy¢ i komunikacje kolejowa do i z portéow wschodnio-
Erusklch_ — sg dla wszystkich wyzej wymienionych towaréw, oprocz
oni, dzisiaj nvyzszc niz przed wojna. )
Stawki taryfowe na odlegtoéci od 600 do 700 km (Niemcy
Srodkowe) sg wyzsze dla $win, nawozow sztucznych i maszyn, nizsze
jednakze niz przed wojng dla bydta rogatego, Kartofli, otrgb i koni.
Przy odle?j_os’mach ponad 1000 km (Niemcy zachodnie) prawie
wszystkie stawki taryfowe sg nizsze jak przed wojna. ]
Na skutek przedstawionego stanu rzeczy zadaty wschodnio-
pruskie sfery gospodarczo oprocz BlCh taryf rézniczkowych takze
specjalnego traktowania pod wzgledem taryfowym. | dopiero, gdy
te zyczenia zaspokojono w latach 1925/26 przez zapewnienie taryf
wyjatkowych i premij przewozowych, dla wazniejszych towaréw,
okazato sig pewne polepszenie. Wprowadzenie taryf wg tkowych
byto mozliwe dopiero po Avygasnieciu przepisu art. 365 Traktatu
Wersalskiego, gdyz przedtem najwazniejsze udogodnienia przy-
padityby takze i konkurentoAAi Prus Wschodnich, a wiec Polsce.
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Premje przewozowe z ,,Ostpreussenhilfe”, na ktdre poczgtkowo
zostata przeznaczona kwota sv wysokosci 10 miljondw rocznie, sa
czasowo ograniczone i poczatkowo przewidziane do roku 1932.

Znizki, ktore otrzymaly w ostatnich latach Prusy Wschodnie,
wynoszg przy towarach, sprowadzonych z Rzeszy Cs)rzez Prusy
schodnie, szczegolnie przy nawozach ‘sztucznych, az do 50%. Przy
produktach rolniczych, ktére z Prus Wschodnich idg do Rzeszy sg te
znizki o wiele mniejsze (10 do 30%%... . ) .
Wiasnie dlatego, przez te taryfy wyjatkowe i premje przewozowe
dla transportu uprzywilejowanych™ towardw, Prusy Wscliodnie pod
wzgledem taryfowym zostaty przecietnie zblizone az do wschodniej
granicy Prus Zachodnich, do swych zachodnich rynkow zbytu
I zakupow...“.
Dr, Friedriclis [10 30] stwierdza miedzy innemi, ze:
»Na_skutek silnego rdzniczkowania zostaly znacznie skrécone
odlegloém taryfowe... Frachty na wiekszg odlegtoS¢ sa nizsze od
frachtéw przedwojennych... Jak po6zniej zostanie dowiedzione, dia
drzewa wchodza w uwage tylko frachty na dalekie odlegtosci, w ten
sposob system rézniczkowy okazuje sie dogodnym.

Caty szereg taryf wyjatkowych zostat wprowadzonly OIprzez kolej
dla wschodnio-pruskiego przemystu drzewnego ze wzgledu na jego
trudne potozenie. W dniu 22 wrzesnia 1924 r. zostata z powrotem
Avprowadzona taryfa rozniczkowa kolei wschodniej (Ostbahnstaffel-
tarif). Ta taryfa wyjgtkowa 1c stuzy dla przewozu drzewa tartego
ze wszystkich stacyj wschodnio-pruskich do stacyj berlinskiej dy-
rekcji kolejowej i do Reineckendorf-Rosenthal.

_ Poniewaz ta taryfa wyklucza wysytke ze stacyj granicznych,
daje to rekojmie, ze tylko drzewo obrobione w Prusach Wschodnich
jest uprzywilejowane®.

W dalszych wywodach Friedrichs [10 36] nvyWcra caty szereg
taryf wyjatkowych dla drzewa, przyczem stwierdza, ze:

,Aby podnies¢ komunikacje morska przez Krolewiec, nalezy tu
wspomnie¢, ze ze Srodkéw, przeznaczonych na pomoc Prusom
Wschodnim, ,,Ostpreussenhilfe® za transport wewnatrz prowincji
do Krolewca zwj’aca sie 40% zaptaconego frachtu kolejowego. Drzewo
to musi z Krolewca by¢ wywiezione zagranice, bez uszlachetnienia
w tym porcie® - , C .

_Z tego krotkiego zestawienia (przyktadow takich jest wigcej)
wynika, ze samodzietnos¢ polityki taryfowej Niemiec idzie bardzo
daleko, tak, ze Prusy Wschodnie pod wzgledem _tar?{foyvym stoja
o wiele lepiej niz inne proAvineje niemieckie i blizej potozone
nadgraniczne miejscowosci zachodnich ziem Polski.

Tranzyt ten staje sie nawet dos¢ powaznym zrodiem zarobku
dta kolei niemieckich'i to zarowno przy przewozie podroznych, jak
tez i przy przewozie towarow przez terytorjum Polski.

STAWKI W mysl postanoyyien art. 39 Komveneji Tranzy-
olARYEY  towej Paryskiej stawki taryfy osobowej i towa-

rowej sa ustalane przez Niemcy dla catego dystansu,
t. zn. od stacji nadawczej, potozonej w Niemczech, do stacji
odbiorczej, znajdujacej sie w Prusach Wschodnich, lub odwrotnie.
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Stawki te poza pewnemi wyjatkami S?( jednolite dla catego
obszaru Niemiec. Mimo to, iz taryfa polska jest nizsza od taryf
niemieckich, podrdzni niemieccy ptaca za przejazd np. z Berlina
do Krélewca stawke yvedlug norm niemieckiej taryfy przewozowej,
t. j. nie zmniejszong o te roznice, ktdra wynika z tanszego przewozu
Erze_z terytorjum Polski. Tymczasem koleje niemieckie zwracajg
olejom polskim udziaty za przewoz osob i towarow, wedtug stawek
taryf polskich (a \viec nizszych od stayvek, ktore pobierajg koleje
niemieckie od podréznych, Korzystajacych z tranzytu).
Dobrzycki®" podaje np., ze bilet 111 klasy pociggu osoboAvego
z Krolewca do AVroclawia przez ltawe i Eawicz kosztuje 25 mk.
niem. W cenie tej mieSci sie rowniez oplata za przejazd przez
terytorjum Polski, ktora wedtug sta\vek niemieckich wynosi
16,10 mk. niem. Tytutem udziatu v tym przenmozie otrzymujg
koleje polskie za przejazd przez teren Polski stanvke w wyso-
kosci 25— zt, t. J. 11,80 mk. niem., czyli, ze na tym jednym

bilecie 111 klasy pociggu osobowego koleje niemieckie zarabiaja
az 4,20 mk. niem. Rzecz naturalna, ze zyski te E.rzy przewozie
pasazerow klasy Il i klasy I, oraz przy pociggac

! : : ﬁoépiesznyCh
sa wyzsze. Biorac pod uwage fakt, ze roczny ruch pasazerski
z Niemiec do Prus Wschodnich waha sie /v granicach od 895 058
w roku 1924 do 879079 osob w roku 1929, \vzglednie 807 958 osdb
w roku 1930 — mozna sobie doktadnie nvylcry6 te zyski, jakie
ciggng koleje niemieckie z tranzytu pasazerskiego przez Polske.

Ta niespodziewana rentownos$¢ tranzytu pozwala na state
I systematyczne przycigganie na koleje niemieckie mozliwie naj-
wiekszych ilosci przenvozonv podroznych i towarow. Transporty
te sa przewozone pociggami tranzytowemi, oraz pociggami
kursujagcemi na podstainde Umowy Warsza\lvskiej, ktorej postano-
wienia uruchomity na linji kolejowej Pirchau—Chojnice—Tczenv—
Malbork komunikacje miedzynarodowg z zagranicy — zaghranice
(t. zw. tranzyt wielki) przez Niemcy, Polske i Prusy Wschodnie
I odAvrotnie.

Obliczenie staAvek taryfowych, (a wiec i zAvrot udzialoAV
przypadajacych Polsce) odbyAva sie na podstaAAde przepiséw
stosoAvanych do tranzytu Avschodnio-pruskiego. Jak nvynika
z notatek prasoAvych®”, koleje niemieckie stosujg do tej komuni-
kacji caty szereg obnizek taryfowych, dochodzacych av penvnycii
sezonach (Swieta, sezon zimoAvy, sezon letni) do Avysokosci 60%
normalnej taryfy przewozoAvej. W innych sezonach obnizki te

®Mnz. clypl. B. Dobrzycki. Tranzyt kolejowy z Niemiec do Prus
Wschodnich przez Polske. Ruch pasazerski. Instytut Battycki, Dziat Infor-
macji Nailkowej. Komunikat Nr. 71, )
,»Die Ermassigung auf der deutschen Reichsbahn nach dem 31 Okto-
ber. Danziger Neueste Nachrichten Nr. 245 str. 7 z dnia 19. X. 1934 r.
~Wieder 60 Proz. Fahrpreiserméssigung fur Auslander®. Danziger Neueste
Nachrichten Nr. 209, 1, Beilage, z dnia 16. XL 1934 r,
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(pranvie przez caty qu&_nvynpsza, 25% normalnycli stawek taryfo-
wych. Powyzsze obnizki udzielane sg /v bardzo szerokiej mierze
cudzoziemcom (wymogiem jest przekroczenie granicy niemieckiej
w ktorymkolwiekbadz punkcie granicznym, oraz niekiedy 7-dniowy
pobyt w Niemczech).

NEWENEO™™  Wproivadzenie w Niemczech t. zw. marki rejestro-
WWANA wanej (Registermark) nie pozostalo rowniez bez
EEGSTHAVARK polityke “taryfowg kolei niemieckich.
Mianowicie poczawszy od 1933 r. podrozni, takze i cudzoziemcy,
moga ptaci¢ naleznos¢ za przewoz temi wiasnie markami rejestro-
wanemi. Marki te sprzedawane zagranicg ponizej parytetu,
Brzyj_moAvane sg al pari przez kasy kolejowe, wzglednie odnosne
anki. W ten sposob podrozny udajacy sie przez Niemcy, wzglednie
do Niemiec posiada mozno$C droga uprzedniego zaopatrzenia sig
w marki rejestroAvane, nietylko obnizy¢ koszt swego pobytu
w Niemczech, ale takze i znacznie zmniejszyC koszty podrozy, gdyz
otrzymywane przy zamianie marek rejestronvanych na walutg
niemiecka agio dochodzi /v niektorych wypadkach do 30% wartosci
nominalnej pienigdza obiegowego. Jasnem jest, ze wprowadzenie
tej marki rejestrowanej nvptyngto na zwigkszenie sie ilosci
podréznych, takze i turystOAV na kolejach niemieckich i na linjach
tranzytowych. o
) Wed_ug_notatek_prasoyvych_system ten istnieje i nadal,
jednak z nielvielkg zmiang. Mianowicie zakup biletow przy pomocy
t. zw. Registermark moze sie odby¢ w jednej z kas kolejowych,
znajdujacych sie na terytorjum Niemiec, z wytgczeniem tych
miedzynarodowych biur podrézy, ktorych siedziba znajduje sie
zagranica. To ograniczenie nie zmienia zupetnie istoty stosowanych
przez koleje niemieckie ulg taryfowych, wynikajacych z obrotu
t. zw. Registermark i v wysokim stopniu umozliwia kolejom
niemieckim ich konkurencyjne stanowisko svobec innych Kolei
europejskich, takze i polskich.

sTRATY koLEl Pozostuje do omodwienia kwestja, czy ten system
ROSAH  tak daleko idacych znizek larylonvycb odbija Sie na
TrANZYCIE  rentownosci kolei polskich? Ot6z nalezy stwierdzic,
PASAZERSKIM koleje polskie ponoszg z tego tytutu bardzo
powazne straty. : - -
Mianowicie owanviana \vyzej komunikacja niiedzynarodowa
I tranzytowa odbywa sie H_nj\?v Kolejowa, stanowigca najkrotsze
q_o’:apzeme Niemiec z Prusami Wschodniemi (Firchau—Chojnice—
czev™—Malbork — 118 km.). W ten sposob koleje polskie,
otrzymujgce z\vrot udziatu za przejazd przez polskie terytorjum

»Beschréankung der Verwendung ton Registermark fiir Reisezwecke®.
Banziger Neueste Nachrichten Nr. 220 z dnia 20. 9. 1934 r.
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wedtug stawek polskiej taryfy koiesomves (w tym wypadku nawet
nieznacznie wyzszej od tych wyjatkowych u_IgowYch opfat,
pobieranych przez koleje nlemleckleg, partycypuja tylko bardzo
nieznacznie v zyskach kolei niemieckich, wynikajacych ze zwigk-
szenia sie ruchu pasazerskiego. Natomiast koleje polskie traca te
prze\vozy, ktdre z uwagi_na potozenie gieograf_lczne, winny sig
odbywaC witasnie przewaznie linjami polskiemi (np.: przewoz

Eod_réznych z potudnia, potudniowo-wschodnich i wschodnic

rajow Europy, jak np. Czechostowacja, Wegry, Austrja,
wzglednie Sowiety). Tymczasem podrozni ci wolg w tP/ch
warunkach KorzystaC z pociggow, omijajacych terytorjum Polski
(linja kolejowa Wroctaw—Pita—Pirchau—Chojnice® I czew—
Malbork, wzglednie Potock lub Leningrad—Daugavpils—Krdle-
wiec—Malbork—Chojnice—Firchau), wskutek tego koleje polskie
tracg te ewentualne rdznice udziatow, ktore przypadatyby im
w wypadku prze\vozu tych podroznych I|n1q tranzytowg
Wroctaw—Kawicz—Poznan—Torun—Itawa, wzglednie roznice
optat z tranzytu miedzynarodowego, idgcego z Rosji Sowieckiej
przez Polske do Niemiec.

Udziaty otrzymywane od kolei niemieckich za tranzyt linjg
kolejowg Pirchau—"Chojnice—Tczew—Malbork sg znikomo mate,
a to z UAvagi na podstawe obrachunku kilometrycznego (118 km.).
Jednak ze Avzgledu na charakter ruchu kolejoAvego (tranzyt
uprzywilejowany, a takze i tranzyt miedzynarodowy) Polska musi
utrzymywac te |Inl!(§ kolejowg v stanie pier\vszorzednym, co
nienvatpliwie wywotuje znacznie wieksze koszty, niz gdyby linja
ta byfa utrzymy\vana jako drugo- wzglednie trzeciorzedna.

Ponadto z\viekszenie sie ruchu pasazerskiego na tej linji
powoduje uruchomienie dodatkonvych i nadzw3<czajnych pociggow,
a wiec “vieksze zuzycie materjatu pociggo\Vego (lokomoty\v),
mnvierzchni - kolejowej (szyny, podkiady, zwrotnice, urzadzenia
stacyjne i t. p.), oraz dodatkonve nvydatki, z\vigzane z utrzymy-
nvaniet wiekszej ilosci obstugi kolejoAvej, koniecznej dla zaspoko-
jenia potrzeb nadmiernie rozbudo\vanego tranzytu niemieckiego.
Tymczasem otrzymywane od Kolei niemieckich udziaty za prze-
nvozy na tej najkrotszej linji tranzyto\vej tylko nieznacznie
pokrj*yajg koszty nviasne kolel polskich, ktore w ten sposob sa
narazone na powazne straty materjalne z tytutu tego rodzaju
tranzytu niemieckiego, tern bardziej, ze t. zw. koszty state /v komu-
nikacji kotejonvej tylko nv nieznacznym stopniu zalezne sg od
dtugosci linji kolejonrej™

] Np. eksploatacja linji kolejowej dtugosci 300—400 km. jest tylko
nieznacznie drozsza od eksploatacji linji kolejowej 118 km., jednak daje
w wyniku daleko wieksze dochody (t. zw. prawo nieproporcjonalnych docho-
déw). Tak samo i tutaj przy uzyciu linji tranzytowej Rawicz—"Pozna—
Torun—Iltawa (347 km.) Kkoleje polskie otrzymalyby udziaty przynajmniej
dwggzrc;trgiig r\]/;//yzsze, przyczem koszty eksploatacji tej linji pozostatyby prawie
FAS] .
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B WysokoSC tych strat uzalezniona jest w pierwszym

RORM\WYH  rzedzie od przecietnego zapetnienia pociago\v tran-

TRANZYYNCH  zytowycli przez podroznycti (t. j. nvieksze zapetnie-
nie — mniejsze straty).

Zapetnienie to w poszczegdlnych latach wahato sie w grani-
cach od 153 os6b ¥ roku 1927 do 120 w roku 1930. Biorac pod
UAwage, ze postanoAAdenia Komvencji Tranzytowej Paryskiej
ustalajg ilosC osi pociggu na 28—60 i to zaréwno pospiesznego,
jak i osoboAvego, a Aviec na 7 do 15 Avagonéw o przecietnej ilosci
60 miejsc siedzacych na jeden wagon, stAvierdzamy, ze zapetnienie
pociggow tranzytowych wahato sie av granicach od 20% do 30%
miejsc siedzacych (przyjmujac skiad pociggu na 10 wagondéw
przecietnie — w rzeczywistosci pociagi osoboAve posiadajg skiad
dochodzacy do 15 Avagonow).

Ruch pasazerski na linjach kolejowych Boze Pole—Gdarisk—
Malbork, Chojnice—Malbork i Pita—lkwa obejmuje okoto 90%
catego tranzytu pasazerskiego przez Polske, za$ na pozostate linje
kolejOAve — ruchu pasazerskiego — (ltawa—Poznan—Zbaszyn,
HeAA—Gniezno—Rawicz, Rusauc=—Poznan—Malbork i t. p.) przy-
pada zaledwie 10% tego ruchu. Ruch tranzytowy odbywa sie na
wszystkich tych linjach w sposob uprzywilejowany t. j. przy
ES”JOCY zA\luirtych pociaggow. Jasnem jest wiec, ze te wiasnie |_nie

gjoAXe, ktore moglyby w zasadzie zapeAvni¢ wieksze udziaty
kolejom polskim z tytutu wydajniejszej ich eksploatacji, s3
Avykorzystane przez .tranzyt niemiecki w niktym stosunku, co
rOAwniez przynosi kolejom polskim znaczne straty materjalne.

Wprawdzie Polsce przystuguje prawo kasowania pociggow
tranzytoAAMych, ktorych przecietne zapetnienie av stosunku do miejsc
siedzacych av pociagu, jest mniejsze niz 60% (art. 29 konwencji
I przepisy wykonaAvcze — patrz str. 49 niniejszej pracy) jedna
Polska z tego praAA‘a dotychczas nie korzystata.

“Nalezy zauAANiZyC, ze koleje polskie ponadto daja bezptatn
przejazd tranzytem funkcjonarjuszom kolei niemieckich, ic
rodzinom, emerytom i rencistom niemieckim, a takze konwojentom
chorych kolejarzy niemieckich, konAAmjentom poczty i t. p. Sg to
udogodnienia, ktorych koleje polskie nie stosujg naAvet Avobec
wiasnych pracoAAMIkOw.

STAAVK] Ale nietylko tranzyt pasazerski, lecz rOAwniez
TARYFY I tranzyt tAurQAV, wskutek polityki taryfoAvej
TOWAROWEJ

kolei niemieckich, przynosi kolejom polskim nie-
zastuzone straty.

Za tranzalt tow arow koleje polskie otrzymuja od Kkolei
niemieckich udziaty za przejechang przestrzen, jednak wedtug
stawek polskiej taryfy AveA¥netrznej, analogicznie, jak to ma
miejsce przy rozliczeniu za tranzyt pasazerski, podczas, gdy te
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opfaty przewozowe sa pobierane przez koleje niemieckie wedtug
wewnetrznej taryfy niemieckiej (a wiec wyzszej od polskiej).
Koleje polskie otrzymuja udziaty nvediug sta\vek normalnych taryf
polskich, wzglednie taryf tranz_?/towych w obszarze ich waznosci.
Jezeli koleje polskie ustanowity ulgowe taryfy tranzytowe dla
pewnych artykutdyy z obszarem ich waznosci od penvrych. punktoAv
%;_ranlc_znych do innych punktow granicznych (np. taryfa ulgowa
ranryionva H 2, HI1, K'10i t. d.), to do przewozow tranzytowych
niemieckich nalezy stosowa¢ w tych wypadkach wiasnie te stawki
ulgowe, a nie Biavki normalnych taryf polskich. Takim |Jest
zasadniczy sens art. 39 Konwencji Tranzytowej Paryskiej i Polska
nie byta niczem zobowigzang do udzielania_ dalszych i szerszych
ulg dla tranzytu niemieckiego, a tern bardziej do traktonvania tych
przewozow tranzytowych lepiej i korzystniej, anizeli przewozy
wiasnych obynvaleli wewnatrz kraju. o _

_ Tymczasem Polska, idac po linji zapewnienia zachodniemu
sasiadowi najdogodniejszego potaczenia Prus Wschodnich z Niem-
cami, zgodzita sie w Ukfadzie Warszawskim z 20 lutego 1932 r.
(patrz str. 46 niniejszej pracy), wychodzac znow poza Sciste ramy
zakreSlone art. 89 i 98 Traktatu Wersalskiego, aby do przewozow
tranzytow?/ch stosowaC na przestrzeni polskiej stawki catego
szeregu u gow&ph taryf polskich, za wyjgtkiem wypadkOAV, gdy
te taryfy polskie zostaty wmsianonvione ze wzgledOAv spotecznych,
gospodarczych, handlowych i t. d.

Procz tego Polska zgodzita sie, aby te tak bardzo niskie
stawki ulgowych taryf wewnetrznych byty v wielu \vypadkach
obnizane przez koleje niemieckie o 10 gr. od kazdych 100 kg.,
pozatem, aby zarzady kolejowe niemieckie odliczaty od tych, tak
znacznie zmniejszonych stawek, jeszcze t. zw. ,oplaty stacyjne®.

RAND) szereg ulg taryfowych powoduje z jednej
TOWARO™GO o wzrost towarowego tranzytu nje-
mieckiego. | tak np. przewozy tranzytem Z Niemiec
do Prus Wschodnich i odwrotnie — w poszczeg6lnych latach
wynosity:
TAB. 1. OBROT TOWAROWY W TRANZYCIE UPRZYWILEJOWANYM | ZWAYKLYM

Rok Tonn

1924 1934 947
1925 3065 805
1926 3328974
1927 4 336 798
1928 4024 296
1929 4272 561
1930 3428 875
1931 5592 057

Zrodto; Die Guterbewegung auf deutschen Eisenbahnen — za poszczegdine
lata. Wydawnicwo: Statistik des deutschen Reichs.
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Poza przejscio\vem konjunkturalnem zatamaniem sie w roku
1930 nalezy stwierdzi¢, ze obrét towarowy w tranzycie wschodnio-
pruskim wykazuje staty wzrost mimo Kkryzysu, trwajgcego
w latach 1930/31.

STRATY KOLEI %Yze] opisane ulgi taryfowe efektywnie przynosza

POLSKICH ejom polskim state straty i wzmagajg konku-

TRANZYCIE rencje kolei niemieckich na towarowym rynku
TOWAROWYM _europegsklch przewozow tranzytowych.
Dobrzycki™ podaje nastgpujace obliczenie, ktore niezwykle
trafnie oddaje ciezkie potozenie kolei polskich przy przewozach
toAvarowych:

1) Przewéz np. 30 kg. bagazu z Berlina do Krélewca przez linje
kolejowag Chojnice—Malbork ?596 km.) kosztuje 570 mk. niem., czyli
za 1 km. przecigtnie 095 fen. niem. Poniewaz dtugos¢ polskiej linji
kolejowej wynosi w tym wypadku 123 km. optata za polska przestrzen
wynosi (123X 0,95 fen. niem.) 1,17 mk. niem., czyli 2,49 z. Koleje
polskie otrzymuja jednak od kolei niemieckich za ten przewoz
tylko 1,83 zt.” Réznica w kwocie 0,66 zt. idzie do kieszeni niemieckiej.
Przy przewozie bagazu np. 90 kg. na te samg odlegtos¢, taki zarobek
kolei niemieckich wzrasta do kwoty 2,03 z 1 t. d.

2) Przy przewozie przesytek ekspresowych obraz optat przewo-
zowych 1 zyskéw Kolei niemieckich wyglada podobnie jak powyzej
przy przewozie bagazu.

3 Za Erzew()z np. 1000 kg. drobnicy z Berlina do Kroélewca
(okoto 600 km.) pobierajg koleje niemieckie 61,60 mk. niem., czyli
za 1 km. 1027 fen. niem., t p 22 grosze. Za przestrzen polska
tranzytem przez Chojnice—Malbork (123 km.) winnyby koleje nie-
mieckie rvrOci0 kolejom polskim za ten przewoz (22gr. X 123km.)
27,06 zt. W rzeczywistosci jednak koleje Eolskie otrzymujg prze-
ciitnie okoto 21,50 zt., czyli, ze koleje niemieckie zarabiajg na kazdym
takim przewozie okoto 5,56 zi.

4) Za przewéz np. olejow mineralnych (wagonowo) z Berlina
do Kroélewca pobierajg koleje niemieckie 385 fen. niem. za 100 kg.,
t j. 824 zk, czyli za 1 km. (824:600) 1,38 gr. Za przestrzen
polskg tranzytowag 123 km. winny koleje niemieckie zwrdci¢ Polsce
(1,38 gr. X 123 km.) 179 gr. za 100 kg. Koleje polskie otrzymuja
za taki przewoéz tylko 126 gr. za 100 kg., a réznica w kwocie 53 gr.
za kazde 100 kg. wptywa do kas Kolei niemieckich.

Na tern miejscu wspomnie¢ nalezy, iz przy niektorych artyku-
fach masowzch, jak np. przy weglu, maszynach rolniczych, nawozach
sztucznych koleje niemieckie dobrowolnie pozbywag‘q sie tych zyskow.
Dotyczy to mianowicie tych artykutow, dla ktérych koleje niemieckie
wprowadzity u siebie znacznie obnizone t. zw. taryfy bojowe dla
popierania swego eksportu.

Jak wynika z poprzednich rozwazan, koleje niemieckie juz
od poczatku t. zw. ,wojny celnej* z Polska wszelkiemi sitami
starajg sig sciggna¢ maksimum przewozow zagranicznych. W ten
sposob ruch tranzytowy stuzy obecnie Niemcom nietylko dla
zapeyvnienia najdogodniejszego potaczenia Prus Wschodnich

Bogustaw Dobrzycki. Tranzyt kolejowy z Niemiec do Prus
Wschodnich przez Polske. Ustepstwa Polski i zyski Niemiec w ruchu towa-
rowym. Instytut Baitycki. Dziat Informacji Naukowej. Komunikat Nr. 89.

Tranzyt niemiecki 12
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Z Niemcami, ale, jak juz to stwierdza Dobrzycki w swym artykule
p. t. , Tranzyt kolejoyyy z Niemiec do Prus Wschodnich przez
Polske®, staje sie dla nich ,tanim i Avygodnym pomostem dla
stosunkow handloyyych z innemi panstwami, co dla Polski, ktora
z racji swego geograficznego potozenia jest naturalnym zapleczem
tych nviasnie panstw, jest powazng i grozng konkurencjg®.

RAND), zdolnos¢ kagnkurencyjng kolei niemieckich na
PRBNDZONM  rynku transportOAy europejskich, a wiec 1 wobec
ZYABEYWIYM® kolei polskich, wptywa niewatpliwie i sprawno$c¢
I ,WHKIM*  kolei polskich przy przewozeniu tranzytu wscho-
dnio-pruskiego. Powyzsze Pvierdzenie zakrawa na paradoks,
niemniej jednak jest praAvdziwem. Jak wynika z analizy dotycza-
cej czasu trwania tranzytu toYvarowego, czas przewozu transportu
z Prus Wschodnich przez Polske i Niemcy zagranice, tub od-
wrotnie, jest znacznie korzystniejszy niz czas przewozu takiego
samego transportu z niektorych miejscowosci potozonych wewnatrz
Kzeszy Niemieckiej. Procz tego nadawca zagraniczny (np. Holen-
der, czy Belg, wysytajacy towar do Mosknvy), w tym Yvypadku,
z uwagi na sprawnosc¢ i bezpieczenstwo przewozu (regresy Jv razie
opoznienia transportu, odpo\viedzialno$¢ v razie uszkodzenia i t. p.)
woli korzystac z ustug jednego zarzadu kolejowego (a wiec nie-
mleckle_gogl_nlz z kilku zarzada™ kolejoAvych (niemiecki i polski).
Analogicznie postepuje ro\vniez kupiec liienvoki lub Bonviecki przy
wysyitce ionvarOnv do Niemiec, wzglednie na zachdéd Europy do
Francji, Belgji tub Holandiji.
Wedtug danych statystyki niemieckiej mvrro8l tego tranzytu
przedstanvia sie nastepujaco:

TAB. 2. TRAXZYT TOWARO/IV Z KLAJPEDY, LITWY, LOTWY, ESTONJI, FI\4.AXDJI
I ROSJI SOWIECKIEJ DO NIEMIEC, JIVZGLEDNIE ZAGRANICE POZANIEMIECKA *

Rok
1925 1926 1927 1928 1929 1930
w tonnach

Kierunek
tranzytu

Tranzyt do Niemiec
przez Prusy Wscho-
dnie i Polske i od-
wrotnie t. zw. ,tran-

zyt maty* 11728 36752 156081 260676 430984 404054

Tranzyt do krajow’
zachodu, i potudn.
Europy przez Prusy
\Vschoduie, Polske
i Niemcy i odwrotnie
t. 2W. ,tranzyt
wielkic Y 6499 2061 5002 5352 10083 10386

* Po odliczeniu przewozéw z tych krajow do Prus W#schodnich.

Zrodto: Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen T. | u. Il za po-
szczegolne lata.
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Dane powyzsze wykazujg, ze t. zw. tranzyt maty i tranzyt
wielki razem stale Avzrasta i obeg'mu'e w latach 1925/30 — kolejno:
0,6%, 12%, 3,7%, 6,7%, 10,3%, \vzglednie 12,1% wscliodnio-
pruskiego obrotu tranzytonvego.

Rapto\vne zwigkszenie si¢ tych transportowy nalezy rowniez
przypisac i polityce taryfowej kolei niemieckich, ktore, poczawszy
od 1926 r., wyprowadzity caty szereg taryf bojowych (t. zw. ,,wojna
celna“), oraz ulg taryfowych, czyto w formie obnizki frachtowy,
czx*"tez wy formie refakcyj taryfowych, lub zawyierania specjalnych
umow z towyarzystwami transportowemi.

Te bojomve taryfy, oraz refakcje frachtowe istniejg" i obecnie.
Woprawdzie, jak wwvynika’z notatek prasowych™®, niektore z nich
zostaty zmniejszone 0 15%, jednak zmniejszenie to nie dotyczy
wyszystkich kategoryj tomnoay i zostato wprowyadzone dopiero
wdniu 1 XI. 1934,

~ Procz tego nalezy podkreslic, ze nadawycy zagraniczni korzy-
staja z ulg, jakie im zapewwmia oplata za fracht wt. zw. markach
rejestracyjnych (Begistermark), ktore rowyniez byty poczatkowyo
szeroko stosowvane przy optatach transportoww” towarowyych.

T zw. BINY miejsce marek rejestrommumych zostaty vy potowyie
B<SRaulomE 1933 r." wwprowwvadzorie t. 2wy, ,,sCrips’y®, t.”j. specjalne

SRSY bony, wyydawyane przez rzad, a przeznaczone na
popieranie eksportu towardw niemieckich. Bony te wprawdzie nie
moga byC¢ uzyte na zaptacenie frachtu kolejowego, jednak
zapewwmiaja eksporterom wyrobowy niemieckich tak daleko idace
agio, ze pokrywva ono niewyatpliwyle i koszta transportu przynaj-
mniej do granicy niemieckiej. Dzieje sie to mianowicie w ten
sposob, ze Importer zagraniczny ptaci za towar (wyréb niemiecki
rowynowyartosc temi bonami ﬂicrlps’am_l), ktore zakupuje w od-
nosnym banku niemieckim po kursie dnia (kurs 40%—50% ponizej
pari). Deutsche Gokldiskontobank wymienia te scrips’y po kursie
zblizonym do al pari, wyzglednie ptaci 100 za 100 eksporterowi
niemieckiemu. Roznice kursu pokrywa Rzad Niemiecki z fundu-
szOw przeznaczonych na popieranie eksportu. W ten sposob
ewyentualne straty eksportera z tytutu spadku cen na rynku
miedzynarodowyym pokrywvane sg przez Rzad Niemiecki. Ta
stosunkowvo wvysoka interwvencja rzadowa (zamaskowvany dumping)
pokrywva rowniez i koszty transportu (importer otrzymuje towar
franco stacja przeznaczenia) i wvydatnie uzupetnia szeroko roz-
budowvany w Niemczech system ulg taryfowvych.

,»Kilrzung der ostpreussischen Frachtenhilfe* Danziger Neueste
Naehrichten Nr. 253, str. 13, z dnia 29. X. 1934 r.
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~ Powyzsza polityka taryfowa Niemiec wptywa skutecznie na
zwiekszenie sig transportow zagranicznych i w rezultacie zapewnia
kolejom niemieckim moznoSc odpoyviedniej eksploatacji sieci
kolejowej.

Naturalnie, ze tracg na tom w pierwszym rzedzie

Korer poLskicn  koleje polskie, gdyai_ zwiekszenie sie ilosci prze-

TRANGYcilE  WozOw tranzytoAvycli, przy tak matych stawkach,

wscHooNlo-  jakie tytutem udziatu otrzymujg od niemieckich

_ kolei, nie moga pokry¢ wydatkow statych, zwigza-

nych z nadmiernie rozbudoAvanym tranzytem wschodnio-pruskim.

alezy podkresli¢ przytern, ze gros tranzytu towarowego (przeszto

75”) przechodzi linjg kolejowa Chojnice—Malbork (118 km.), oraz

t eka—Gniezno—Torun—banva (366 km.). Buch toAvarowy na
oby6nvm tych linjach jest prawie jednakowy.

Whprawdzie ta ostatnia linja kolejoAva jest najdtuzsza z lini
tranzytowych, ale lonvary masowe przewozone tranzytem (v_vegi(le
do Prus Wschodnich i ewentualnie ruda na Slask niemiecki)
kor;ysta&q /v Polsce z tak daleko idacych ulé; taryfowych, ze
udmaihl olei polskich sprow”adzajg sie prawie do niewiarygodnie
matych knvoi. Udziaty przypadajace kolejom polskim z tranzytu
linja kolejowa Chojnice—Malbork zostaty juz otbnvione wyzej
I s nieprawdopodobnie mate. )

_ Straty wynikajace dla kolei polskich z tranzytu towarowego,
jak wynika z po\vyzszej analizy, sg bardzo Avysokie.

W rzeczynvistosci straty te sab vigksze o ile si¢ zwazy, ze prz
tranzycie \vschodnio-pruskim obowigzuje ponadto obowigzek
wzajemnej kompensaty /v naturze, lub w pienigdzach za przebiegi
wagonow tranzytoAvych przez obszar danego zarzadu kolejowego
(art. 39 Komvencji TranzytoAvej Paryskiej i przepisy wyko-
nawcze). W mysl postano\vien komvencji przebiegOAvi np. pewnej
ilosci wagononv niemieckich przez teren polski powinny koleje
polskie przeciwstawiC taka sama iloS¢ przebiegow wagononv
tranzytonvych przez terytorjum niemieckie (linja kolejowa
Gdynia—Malbork—lianva), lab w braku takich, zaptaci¢ rOmvrio-
wartos¢ gotonvka. Poniennti Polska korzysta z tranzytu przez
Prus%/ Wschodnie tylko w bardzo szczuptym zakresie, a tranzyt
Avschodnio-pruski, na skutek Avielokrotnych nalegan kolei nie-
mieckich jest sztucznie i nadmiernie rozbudonnmny — koleje polskie
nie mogac w naturze korpcnsonvan tych przebiegow, musza ptacic
za nie ivy6okie sumy”, o _ ) o

Nalezy przytem podkresli¢, ze powyzsza polityka niemieckie-
go zarzadu kolejonvego jest mozlinva tylko dlatego, ze taryfe dla

~ Bogustaw Dobrzycki. Tranzyt kolejowy z Niemiec do Prus
Wscliodnich przez Polske. Ustepstwa Polski i zyski Niemiec w ruchu towa-
rowym. Instytut Battycki. Dziat Informacji Naukowej. Komunikat Nr. 89.
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tranzytu wschodnio-pruskiego ustalaja niemieckie zarzady kole-
jowe. To tez nic dziwnego, ze tranzyt niemiecki przez Polske nawet
I pod wzgledem taryfowym nie napotyka na zadne granice
I przeszkody.

D) Rzekoma izolacja Prus Wschodnich

RAOVE Dalszym argumentem autoréw niemieckich jest
C[I]?JE twierdzenie, ze na skutek obecnego uregulowania
BYTU gJ. \gjlly Pj-y"gy Wschodnie zostaty Odciete”od swych
rynkow zbytu i zakupu i staty sie rzekomo wyspa polityczna,
izolonvang od reszty Rzeszy Niemieckiej.

Odnosnie rzekomego zwigkszenia si¢ oddalenia rynkow zbytu
od Prus Wschodnich, to zarzut ten istnieje, rzecz oczywista, jedynie
w psychice piszacych o tern Niemcow. Odstapienie Polsce obszarow
wojewodztwa pomorskiego i poznanskiego w niczem nie wptyneto
na faktyczne zwiekszenie sie odlegtosci kolejowych pomiedzy
poszczegolnemi stacjami Niemiec i Prus Wschodnich. Jest rzecza
zupetnie nie do pomyslenia, aby odlegtos¢ z Berlina do Krdlewca
mogta wynosi¢ obecnie przynajmniej jeden kilometr wiecej, jak
przed wojng Swiatowa.

Wobec tego i rynki zbytu, jakiemi dla rolniczych wytworow
Prus IVschodnich przed wojng byty tego rodzaju wielkie miasta,
1al_<: Berlin, Szczecin, Wroctaw, Lipsk, Drezno i t. d., rowniez nie
ezaty nawet o jeden metr blizej przed wojng, jak obecnie.

Prawdopodobnie chodzi tutaj o inne zagadnienie. Mianowicie
autorowie niemieccy usituja w tak nieudolny sposob dowiesc,
jakoby przewoz tranzytem przez obce panstwo, w tym wypadku
przez terytorjum Polski, zwiekszat odlegtosci taryfowe i oddalat
rynki zbytu lub zakupu o te iloSC kilometrow, jaka przebiegaja
tadunki poprzez obce terytorjum, co ma wptywa¢ na rzekome
odsuniecie od siebie granic poszczegolnych powiatéw wschodnio-
pruskich i niemieckich.

. W rzeczywistosci kwestja ta przedstawia sie w zupetnosci
inaczej. Jak sLvierdzajg wywody tych samych autorow nie-
mieckich, fakt, ze obszary dzisiejszych wojenvodztw zachodnich
stanowig czes¢ organizmu terytorjalnego Panstwa Polskiego,
wptynat na przyblizenie granic powiatow Prus Wschodnich do
Eranlc powiatonv prowincyj Bpgranlcza niemieckiego. Obszary,
tore dzielity przedtem od siebie dos¢ znaczne odlegtosci zostaty
Auvskutek obecnego uregulonivania tranzytowych przewozow kolejami
polskiemi wzajemnie zblizone o te przestrzen, jakg stanowig
obszary polskie.

Mianowicie dtugos¢ najwazniejszych szlakow kolejowych,
oddanych do uzytku tranzytu niemieckiego przez Polske, liczac od
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granicy Niemiec do przeciwlegtej granicy Prus Wschodnich i od-

wrotnie, rarésvno przed wojng, jak i obecnie yvynosi:
Odlegtos$¢ stacyj

Szlak koieionvy: zdawczo-odbiorczych
Boze Pole—Strzebielino—Tczew—Malbork 118
Chojnice—Tczew—Malbork 118
Pita—Bydgoszcz—ltawa 220
Zbaszyn—Poznan—Gniezno—Torun—ltawa 321
Leszno—Poznan—Gniezno—Torun—lianva 314
Rawicz—Leszno—Poznah—Gniezno—T orun—ltawa 347
Zduny—Jarocin—Gniezno—Torun—Iltawa 299
t eka—Ostrow—Jarocin—Gniezno—T orun—Iltawa 306

Dla porownania mozna przytoczy¢ dtugosc kilku najwazniej-
szych linij, taczacych stolice Polski z miastami wojewodzkiemi,
yyzglednie z Avainiejszemi miejscowosciami /v Polsce:

Linje kolejowe polskie: Odlegtos¢ w km:
Warszawa—Mitawa—Gdansk 390
Warszawa—Mtawa—Gdynia 410
Warszawa—Bydgoszcz—Gdarnsk 446
Warszawa—Bydgoszcz—Gdynia 466
Warszawa—Kutno—Poznari 304
Warszawa—Zbaszynh 379
Warszawa—Biatystok—Wilno 423
Warszawa—Baranowicze 397
Warszawa—ROowne 460
Warszawa—Stotpce 468
Warszawa—Rozwadow—Lwow 500
Warszawa—Krakow 364
Warszawa—Turmont 571
Poznan—Gdansk 313
Poznan—Gdynia 333
Poznan—Krakow 470
Krakéw—Lwoéw A

~ Woynika z tego, ze zadna z tych odlegtosci kolejowych nie jest
nizsza od 300 km. Specyficznem dla stosunkow, panujgcych /v woje-
yyodztwie Pomorskiem, jest znaczna odlegtos¢ osrodkdyy gospodar-
czych od miasta yyojewodzkiego i tak naprzykitad:

Linje kolejowe: Dtugos$¢ w km:
Torun—Bydgoszcz—Gdynia 231
Torun—Bydgoszcz—Puck 262
Torun—Grudzigdz—Gdynia 212
Torun—Grudzigdz—Puck 243

Natezy zaznaczyC, ze przeciez podane tu miejscowosci nalezg
do obszaru jednego i tego samego wojewodzpya.

Z ponvyzszego nvynika, ze dtugosc linij tranzytowych, prze-
chodzacych przez Polske, jest stosunkowo nienvielka i /v komu-
nikacjl pomiedzy Prusami Wschodniemi a reszta Rzeszy Nie-
mieckiej nie odgrywa prawie zadnej roli. Naprzyktad w komu-
nikacji pomiedzy Krdolewcem a Berlinem tranzyt przez polskie
terytorjum wynosi zaledwie okoto 20%, miedzy Krolewcem | Ham-
burgiem okoto 15%, miedzy Krolewcem i Saarbriicken okoto 10%,
miedzy Krbienn*cet i Monachjum okoto 10% catej odlegtosci
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pomiedzy temi miastami, biorac pod uwage linje tranzytowg
Malbork—Chojnice. Procent ten dla komunikacji, korzystajgcej
z innych linij tranzytonvych, bedzie stosunko\vo wyzszy, jednak
wysoko$é nie ma wiekszego znaczenia w przeAvozacli kolejowych.
Dla transportoé\v kolejoAvych jest zupetnie bez znaczenia, przez
jaki one kraj przechodzg — pieiwvszorzedng role w tym \vypadku
odgrywajg jedynie taryfy kolejoAve, umozlh¥iajgce przewo0z na
znaczne odlegtosci. Taryfy te, jak wywiedliSmy wyzej, ustanawiajg
dfa tranzytu Avschodnio-pruskiego Niemcy i autoroAvie niemieccy
jednomysinie stAvierdzaja, ze taryfy poAA'Yyzsze na odlegtosci ponad
300 km sg znacznie nizsze niz przed wojna.

RozAvaiania te potAvierdzajg jeszcze raz, ze Prusy Wschodnie
nie sa odciete od rynkéw zbytu i zakupu, potozonych w Niemczech.

. Pozostaje druga kwestja: autorowie niemieccy
OBROT USZLA- H : F .
CHETNIAJACY  twierdza, ze przeprowadzenie granicy wplyneto na

aaacioone  odciecie od Niemiec tych rynkow zbytu i zakupu,
POLSKA— jakie przed AAmm stanoAvdy dzisiejsze woje-

NIEMCY ANTIAAAG  zachodnie Polski. MianoAAUcie, zdaniem
pismiennictAAui  niemieckiego, dzisiejsze AAmMjeAvodztwa zachodnie
Polski byly przed AYojna etapem w obrocie usztachetniajgcym
toAvarOAv pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy. Dziato
sie to AQten sposob, ze np. bydto chude byto sprzedaAvane z Prus
Wschodnich na Pomorze, a specjalnie do Poznanskiego, poczem
po utuczeniu sprzedaAAmne byto dalej do Niemiec. To samo miato
sie tyczy¢ niektérych innych AXWANTON produkcji  rolniczej
i handlowej Prus Wschodnich.

Obecnie stosunki te zmienity sie zasadniczo. Jednak autoro-
wie niemieccy zapominajg dodac, ze AAdasnie przyczyna tej zmiany
lezy Mpolityce Niemiec wobec Polski. Przeciez Niemcy, poczaAvszy
od roku 1925 proAvadzg z Polskg Avojne celng, ktéra uniemozliwia
zbyt produktOAY polskich do Niemiec i wyklucza Avobec tego jaki-
kolwiek obrét uszlachetniajgcy. ProAvadzone przez Polske roko-
Avania av sprawie zaAAmrcia traktatu liandlowego zostaty Kkilka-
krotnie zryAvane przez Niemcy. Obecnie traktat zostat zaAvarty,
jednak do dzi$ dnia Niemcy go nie ratyfikoAAuily. Traktat liandio-
Awy polsko-niemiecki nie uAAzglednit o dostatecznej mierze obrotu
uszlachetniajgcego. PonieAAuiz zasadniczych tiaidnosci av Sprawie
obrotu uszlachetniajgcego pomiedzy Prusami Wschodniemi, Polskg
a Niemcami ze strony polskiej niema, zachodzi przypuszczenie, ze
przy dobrej avon Niemiec mAXY traktat handlowy polsko-niemiecki
mogtby te spraAve ostatecznie rozwigzac.

~Konieczno$¢ takiego porozumienia uznajg rowniez i auto-
roAACe niemieccy, pomiedzy ktéremi nastepujace AvyAvody A™olz’a
[38 103] zastugujg na specjalng UAATE:

»Jezeli uda sie nam przez zmniejszenie nierentujacego si¢ im-

portu smalcu amerykanskiego zwigkszy¢ nasze zapotrzebowanie na
sSwinie 0 3 do 4 miljony rocznie, to nietylko bedziemy w stanie pomaoc
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ogromnie naszemu wschodowi, ale takze i ponadto przyznaé Polsce
znacznie wiekszy kontyngent przywozu, Swin. Znaczny przywoz wy-
tworéw rolniczych, zyta, kartofli i Swin pomogtyby Polsce pod
wzgledem gospodarczym i nic wiecej nie statoby w drodze przy-
jaznym stosunkom z Polska.

. Dobre wspotzycie gospodarcze przygotowatoby droge dla przy-

jaznego oczyszczenia takze i politycznej atmosfery*.
~ Wydaje si¢, ze wiasnie v tym kierunku bardzo mato uczy-
niono ze strony niemieckiej. Istnieje uzasadniona nadzieja, ze
rezuttaty rozmow sv sprawie polsko-niemieckiego traktatu han-
dlowego prz%czyniq sie do pozytgwnego zalatAvienia kwestji
obrotu uszlachetniajgcego pomiedzy Prusami Wschodniemi, Polska
a Niemcami, ktora to kwestja mogtaby nvptyngd na polepszenie
sie rozwoju gospodarczego Prus Wschodnich.

RBCOVA"  Whniosek autorow niemieckich o rzekomej izolacji
7 V\  tranzytowej Prus Wschodnich wydaje sie by¢
(H  zupetnie nieuzasadniony. _ _ o
Jak dotychczasonve rozwazania w_sprawie najdogodniejszego
potaczenia Prus Wschodnich z resztg Rzeszy pouczaja, zarzut ten
jest zupetnie niestuszny i pozbawiony jakiejkohAuek rzeczowej
podstawy. Caty szereg umow, k_on\vencyL, uktadow i porozumien,
zanvartych pomiedzy Niemcami a Polskg otwiera dla tranzytu
niemieckiego yvszystkie linje kolejowe, ktore taczyty takze i przed
nvog]nq Prusy IVschodnie z Niemcami. Tranzyt ten na podstawie
tych przepisonv pranvnych, jak juz poprzednio zostato dowiedzione,
odbyw"a sie bez zadnych trudnosci. _ o
_Paciionvy organ, jakim w tym wypadku jest niemiecki zarzad
kolejowy w Krdlewcu stwierdza migdzy innemi w ogtoszonem
w roku 1923 urzedowem nvydanvnictivie [25], ze przed wojng ruch
pomiedzy Prusami Wschodniemi a resztq Rzeszy odbywat sie
nastepujgco:

»Przed Wojnqhtransportowano w_komunikacji kolejowej pomie-
dzy Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy Niemieckiej hardzo nie-
znaczng _czes¢ towarOow masowych. ~Korzystne pofozenie Prus
Wschodnich  nad Battykiem, zdolnos¢ przewozowa naszej floty
handlowej i tanio$¢ frachtow wodnych pociggnety prawie caty
przewoz towaréw masowych (przedewszystkiem zboza i wegla) na
droge _ morska. Znaczny obrdt towarow masowych kolejami istniat
jedynie w komunikacji ze Slaskiem i pomiedzy Rosja i portami
wschodnio-pruskiemi...” Transporty masowe produkiolv rolnych
odbywaty sie przewaznie na niewielkich odlegtosciach i pozostawaty
po wigkszej czesci wewnatrz okregu®., ] .

Jak z powyzszego wynika, komunikacja Prus Wschodnich
z resztg Niemiec odbywata si¢ przed nvojng wytacznie droga
morskg, a nie Kkoleja, wobec czego uzyskanie tak szerokich
uprawnien i dogodnych potaczen, jak to obecnie ma miejsce droga
tranzytu przez Polske, musiato wynvotaC odnviednia ocen(? ze strony
tegoz zarzadu kolejonvego. To tez /v rozdziale tego wydawnictwa,
dotyczacym tranzytu nvschodnio-pruskiego przez Polske, znajdujg

sie nastepujace wywody:
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»~Mozna skonstatowa¢ z satysfakcja, ze dzieki krokom F(zedsi -
wzietym przez zarzady kolejowe Rzeszy u zarzadéw kolejowyc
Polski, trudnosci dotyczace tranzytu mogty byC usuniete.

Prusy Wschodnie dla tranzytu nie sg juz wiecej enklawa.
Kolej Rzeszy przerzucita most poprzez terytorjum polskie....
. Tranzyt odbywa si¢ bez zadnej przeszkody. Odbywa sig¢ on tak,
jak gdyby administracja kolei niemieckich prowadzita sama ruch
na polskich linjach tranzytowych. .

..Koszty transportu, “ustanowione wedtug ta_rc?/fy wewnetrznej,
Brzerachowane sg tak, jak gdyby terytorjum, znajdujace sie miedzy

rusami_Wschodniemi™ a resztg Niemiec, bylo jeszcze terytorjum

niemieckiem. Nalezy jeszcze ponadto uznaC, ze polskie zarzady
kolejowe umiejg dotrzymac swych traktatowych zobowigzan. Dla-
tegﬁ) tez nalezy wyraziC nadzieje, ze nawet i w przysztosci uda si¢
uchyli¢ utrudnienia tej komunikac

Wobec tego rozwoju komundié'cji utracito swoje praktyczne
znaczenie wysuniete pytanie, czy bz’foby mozliwem i celowem skiero-
waé¢ w cafosci, lub ™ w czesci komunikacje pomiedzy Prusami
Wschodniemi a resztg Rzeszy Niemieckiej na droge wodnag. Sprawa
ta byta przedmiotem wyczerpujacych badan. ) )

Oto dlaczego... kwestja korzysci kierowania w catosci, lub
w czeSci handlu miedzy Prusami Wschodniemi a resztg Rzeszy
Niemieckiej droga morska utracita swa racje bytu...”

~Ale nietylko potaczenie Prus Wschodnich z resztg Rzeszy
Niemieckiej, takze i potaczenie Prus Wschodnich ze mwschodem
Europy, a wiec z Litwg, totwa, a specjatnie ze Zwigzkiem Socja-
listycznych Sowieckich Rad odbywa sie w drodze przez Polske.
Mianonvicie dla tego celu zostato juz od roku 1922 otwarte
przejscie graniczne, tworzace tinje kolejowa. Prostki—Grrajeyvo—
B|aiysto_k—Kog/gle’r—Szep|etowka I Rosja Soyviecka, do tego
dochodzi_od 1927 roku potaczenie kolejowe Czymochen—Raczki—
Baranowicze—Rosja Sowiecka. Jezeli wezmiemy pod uwage, ze
Prusy Wschodnie korzystaja ponadto z przejscia litewsko-
loteAvskiego przez Tylze—Radwiliszki—Dynaburg, mozemy stwier-
dzi¢, ze twierdzenia avior&ur* niemieckich o rzekomej izolacji Prus
Wschodnich sa v wysokiej mierze niestuszne 1 pozbawione
yvszelkiej podstawy faktycznej, a jako takie nie wytrzymuja
zadneMkLrP/tykl. o _ _ o

~ MUhlenfels [2i 24 nvyrainie stwierdza, ze wiasnie
dzieki uregulonvaniu taryfowemu komunikacji WSCh(_)anO-EII’USk_Iej
od roku 1925/26 Prusy Wschodnie zblizyty sie do granic wschodnich
reszty Niemiec, tak jakgdyby pomiedzy niemi nie istniato tery-
torjum, nalezace do Polski.

(A WERYEN ~ tego kiotkicgo przegladu t\vierdzen pismien-
nictwa niemieckiego widac, jak jednostronne i po-

) rbanvione 4vszelkie] stusznosci sg bezpodsta\vne tezy

w sprawie tranzytu wschodnio-pruskiego. Stuza one jednak dla
zupetnie innego cetu. Mianowicie tworzone sg en masse przez
autorytety niemieckie dta uzytku ,,propagandy reA\dzjonistycznej“.
Jak nvieiki rozmiar przybrata sv ostatnich kilku latach ta propa-
ganda, mogg stuzy¢ za donvod wynurzenia K. M6 1lera [23 65],
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ktory w swym zbiorze materjatbw podaje jeszcze w 1930 roku
miedzy innemi, co nastepuje:

_,,Poprzednio wymienione zwiazki nastawione i zainteresowane
renvizjg granic, wykazuja przeszto 12 miljonéw cztonkéw. 12 mil jonéw
osob w Niemczech i Austrji walczy wiec o rewizje granic i pod-
trzymuje dazenia niemczyzny w odstgpionych ziemiach.

Prasa i Swiat w'ydanvniczy niemiecki rozprzestrzeniajg idee
rewizji granic w catych Niemczech i Austrji i zainteresowujg wiele
0s6b rewizja granic.

Prawie we wszystkich szkotach Niemiec i Austrji prowadzi sie
raniczno-polityczng ,,robote uswiadamiajaca” we wszystkich szko-
ach hoduje sie idee rewizji gr_ar_nc. o )

Po kilku latach ta miodziez szkolna podrosnie i bedzie mogta
by¢ wciagnietg w szeregi bojownikéw o rewizje granic, tak, ze ruch
rewizjonistyczny stanie sie ogélnym ruchem narodowym.

Whyliczone tutaj instytucje i organizacje, urzedy i inne urzedowe
placowki wyrzucajg rocznie — liczac nie za wysoko — 30 miljonow
marek na robote memczyzny_w_s&ogﬁb omowiony wyzej. »

'ITO' sq cyfry, ktore mowig i ktore naprawde moga pobudzi¢ do
myslenia®. o .

Ta propaganda rewizjonistyczna ogtasza na podstawie po-
dobnych do Awyzej rozpatrzonych tAvierdzen autorytetOAv niemiec-
Kiego pismiennictwa, wydawnictwa kolportowane .. ogromnych
ilosciach i ttumaczone na Avszystkie prawie jezyki Swiata. ]

Cele i zadania tej propagandy niemieckiej sa wyrazne.
Zostaty one jasno sjirecyzowane w tysigcach broszur, pism,
ylotek i t. p. rozsianych w miljonowych naktadach po catym prawie
SAviecie. O tych celach i przysztych dazeniach niemieckich poucza
nas Haushofer [37 239], ktdry v jednym z ogtoszonych

w ,,Volk und BeichV artykutow”, mOAA miedzy innemi:

,»Nie wymaga to dtugich nvyjasruen. Jak dlugo Rzesza Niemiecka
jest militarnie bezsilng 1 izolowang wobec polityki Swiatowej, tak
dtugo nie rozpocznie sie Avojna, jezeli nie bedzie ona zaczeta z innej
strony, tak dtugo istnieje niebezpieczenstwo dla Niemiec nie dla
Polski. Zaréwno z korytarzem, jak i bez niego. Jednakze przy
rownym stosunku sit, ktéry z rzeczoznawcow wojskowych bedzie
miat odwage twierdzi¢, ze korytarz bedzie w stanie zapewni¢ Polsce
nawet w ciggu 24 godzin wolny dostgp do Battyku?*.

W ten sposob spraAva tranzytu niemieckiego przez Polske
nabiera zupetnie innego 0SAviettenia.

A Axkc nie potrzeby gospodarcze, kulturainc, narodoAve
i inne tym podobne, majgce na celu dobro og6lne, ale polityczne
dazenie do zagarniecia rdzennie polskich ziem zachodnich sg
motyAAmmi prac autorow niemieckich. Witasnie dazenie do poli-
tycznej restytucji Rzeszy Niemieckiej w granicach przedAvojen-
nych i1 odwet — odAvet za wszelkg cene, Avszelkiemi sposobami,
w celu zniszczenia tego, co av ciagu diugich tat poAvojermych nie
zostato jeszcze dotychczas odbudoAAume — oto deAviza dzisiejszych
Niemiec. Oto cele, dla ktérych osiggniecia poSAAueca peAvna grupa
uczonych niemieckich imie nauki, tej samej nauki, ktora styneta
ongi$ As catym SAviecie ze SAA] mrOAAnze], bezstronnej i Avybitnie
lojalnej AYspdtpracy av tAAmMrzeniu kultury catej ludzkosci.
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Wydawntctwa lastytutu Battyckiego

Pamietnik Instytutu Battyckiego
Sorja DOMINIUM MALIlS

WOJCIECH STOPCZYK. Handel Miedzynarodowy na Bat-
tyk u. Torun 1928, str. 192+ VIII, 71 tablic i 6 wykresow. Cena 6 zl.
Obrona Poinorza Praca zbiorowa pod redakcjg J. Borowika,
zawierajgca rozprawy: H. Baginskiego, S. Celicliowskiego,
K Esden-Tempskiego F. Tlilciiena, C Kiarnera E. Kwiat-
kowskiego T. Nosowicza J, Rummla A. Siebeneichena,
M. Siedleckiego, M Turskiego, S. Wan'talskiogo. Toruh
1930, str. 237 + XV, 42 tablic, 14 map, schematdw i wykreséw. Cena 10 zi.
A. SIEBENEICHEN i H. STRASBURGER. Spo6r o Gdynie. Torun
1931, str. 180-fvm , 43 tablic. Cena 7,50 zt.
KAZIMIERZ SWIATECKI. Rozwdéj Portu Gdanskiego. Torun
1932, str. 309 + XIV, 148 tablic, 5 map i 8 wykreséw. Cena 10 zi.
.HIL.TUSZ PIASECKI. Tranzyt Niemiecki przez Polske. Torun
1935, str. 188 + X, 2 tabele i 4 szkice. Cena 5 zt.
Swiatopoglad Morski. Praca zbiorowa pod redakcjg J. Borowika,
zawierajgca rozprawy: F. Bujaka, R Dy boski ego, W. Kamie-
nieckiego, C Klarnorfi, W Konopczynskiego J Nomwack a,
W5 Olsze wicza, B. Stel machowskiej. K Stoiyhwy, K Ty-
miellieckiego 1 WidajeWicza, Z Woéjciecliomnwskiego,
B. Zaborskiego. Torun 1934, str. 390 + XVI, 35 tabel, 13 map,
11 wykres6iY i Grycin. Cena 10 zh.
Aparat tecliniczno-liandlowy miasta porto /mego. Praca
rbioronva pod redakcja J. Boronvika, B. Nagdrskiego i T. Seiferta (v druku).
ANDRZEJ JALOWTECKI. Konkurencja, nn*eglonva polsko-bry-
tyjska na l-ynkach skandynawskich. Torun 1935 str.
191 + X, 50 tabel. Cena 6 zi.

9. FELIKS HII.CHEN. Transport raorski a miedzynarodomne
porozumienie mzegludze Toruh 1934, str. 104+X, 11 tab. Cena 5zt.

100 BOLESEAW LEITGEBER. Port Koponbaski. Torun 1935 str.
265 X, 7 map i 28 tabel. Cena 10 zi.

11. STANISLAW BODNIAK. Wypisy Morskie (m przygotoivaniu).

Poszczegdlne rozprawy z PaT'wblika (Serja DOMINIUM MARIS)

Slask i Pomorze jako symbole naszej niezalezno$¢ i, na-
pisat G. Klamer. Torun 1932, str. 63, 26 tabel i 10 nn'ykreson®® Cena 5 zt

We%iel i morze, napisat W. Olszcavicz. Torun 1932, str. 35 9 tabel.

ena 2,50 zt.

Zarys morfologji pétnocnych Kaszub, napisal B. Zaborski.
'Iyorur'l 1933, str. %é Cena 5 zt.

Geologiczna przeszto$¢ Battyku, napisat J. Koantk. Torun 1933,
str. 36. Cena 2,50 zt.

KJVestja battycka, jako zagadnienie miedzynarodomne,
napisat JV. Konopczynski. Torun 1933, str. 23. Cena 1,50 zi.

3ionvianie zachodni na Battyku, napisat J. Widajenvicz. Torun
1933, str. 34. Cena 2,50 zi.

RozJVéj terytorialny Prus msvwstosunku do ziem macierzy-
stych Pol ski, napisat Z. Wojcieclunvski. Torun 1933, str. 48. Cena 2,50 zt.

Kultury morskie i lgdonve, napisat Fr. Bujak. Torun 1934, str. 25,
Cena 1,50 zt.

Polska nad Batty kiem, napisat W. Kamieniecki, Torun 1934, str. 24.
Cena 1,50 zt.

Organizacja, portom morskich. Praca zbioronta pod redakcjg J. Bo-
ronvika i B. Nagoérskiego. Torun 1934, str. 150 + \G, 2 mapki. Cena 7,50 zt.
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Gdynia — port Rze( | T
*1934, 3-cie wyd., str. 83.
wydano w jezyku ai
to the Sea) i frani
Pologlle), '

Kopenhaga — klucz Battyku, napisat B. Leitgeber. ToruA 1934,
str. 88, 13 rycin, 5 mapek. Cena 2 zt ] ,

Torun — stolica Pomorza, napisat Z Knothe. Torun 1934, str. 124,
10 rycin i 3 plany. Cena 1,50 zt.

Niermieckie zakusy podboju Pomorza, napisat H. Strasburgcr.
Wydano w jezyku ang. (German Designs on Pomerania).
Torun 1933, str. 40. Cena 50 gr. W jezyku francuskim (Les visees
allemandessur la Pomeranie). Paryz 1933, str. 43. Cena 50 gr.

Wtasnosé ziemska na Pomorzu, napisat A Oshorne. Wydano
w jezyku angielskim (Landownership and Population in
Pomerania). Torun 1934, str. 48 i; 2 mapki. Cena 50.gr. W jezyku
francuskim (l.a propriete fonciele et la population en
Pomeranio). Paryz 1934, str. 56 i 2 majiki. Cena 50 gr.

Elementy kultury polskiej, napisat P. Super. Wydano w jezyku
angielskim (Elements of Polish(Cullure as Seen by a Resi-
dent Foreigner). Torun 1934, str.*76, 20 rycin. Cena 1,50 zt

Sity spoteczno na Pomorzu, napisat F. Zna.niecki. Wydano w jezy-
ku angielskim (Tlie Sociology of the Struggle for Pome-
rania). Torun 1934, str. @Q Cena 50 gr. W jezyku francu.skim (Les
forces sociales en Pora éi'anie). Paryz 1934, str. 56. Cena 50 gr.

Stosunki narodowos$ciowe na Pomorzu, napisal L. Wasilewski.
Wydano w jezyku angielskim (Nationalities in Pomerauia).
Torun 1934, Cena 50 gr. W jezyku francuskim (La question des
nationalites en Pomcd¢ranie). Paryz 1934, str. 54 Cena 50 gr.

Zarys dziejow zakonu krzyzackiego, napisat St. Zajagczkowski.
Torun 1934, str. 75. Cena 1 zt. To samo wydano w jezyku angielskim
(The Teutonic Knights of the Cross). I'oruhn 1934. Cena 50 gr,
W jezyku francuskim (L‘Ordre Teutonique). Paryz 1934 Cena
50 groszy.

Prusy Wschodnie, napisat St. Srokowski. Wydano w jezyku angiel-
skim (East Prussia). ToruA 1934, str. 46. Cena 50 gr. W jezyku fran-
cuskim (La Prusse Orientale). Paryz 1934, str. 41. Cena 50 gr.

Rozwdj torytorjalny Prus, napisalt Z. Wojciechowski. W jezyku
angielskim (The Territorial Development of Prussia).
W jezyku francuskim (Le developpement territorial dc la
Prusse).

Wista Pomorsk a, napisat M. Rybczynski. Torun 1934, str. 57, 1 mapka.
Cena 50 gr. To samo wydano w jezyku angielskim (The Pomera-
nian Vistula). Torun 1934. Cena 50 gr. W jezyku francuskim
(V4stule pomeranienne). Paryz 1934, str. Q Cena 50 gr.

Antagonizm polsko-niemiecki w dziejach, napisat J. b'eld-
man. Toruii 1934, str. 58. Cena 50 gr. W jezyku angielskim (German-
Polish Antagonism in History). W jezyku francuskim (Anta-
gonismehistorique gcmmano-polonais).

Slagsk i Pomorze — symbole niezaleznos$ci gospodamczo]
Polski, napisat C. Klamer. Wydano w jezyku angielskim (Silesia
and Pomcrania — Basic Elcments of Polanchs Econ o-
raic IndopeXden ce). Torml 1934, stx-~ 78. Cena 1 z+. JV jezyku
francuskim (La Pomeranio et la Silésie — symboles de
findepende cepolonaise).




