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Z ak łady  G raficzna „D ź w ig n ia “  W o jc ie ch  Ja b tc iy ń s k i w  G dya i.



Przebywając jako żołn ierz czasu w ie lk ie j w o jny w  Szampanji 

pod A ube rive  w  pozyc ji b iegnącej wzdłuż stawnej rzym skie j, czę­

ściowo rozstrzelanej d rog i leg jonów  w iodącej do Reims, podzi­

w iać mogłem konstrukcyjne  elem enty tego 2000 la t starego, do 

dziś dnia ważnego szlaku wojskowego. Ile to z tą drogą m yśli się 

wiązało o pochodzie cyw ilizac ji i ku ltu ry  europejskiej...

D zisia j w  dobie m otoryzacji kra ju  powracają one w tow a­

rzystw ie  m yśli czysto polskich o naszych potrzebach kom unika­

cy jnych  i o należytym  uzbrojeniu terenu R zplte j. N iniejsze studium 

kom unikacyjno-po lityczne poświęcone jest przedstaw ieniu w ie lk ie ­

go szlaku, zbierającego w iodące ku morzu d rog i Po lski, oraz uza­

sadnieniu po trzeby tego szlaku jako  jedne j z g łów nych a rte rji 

życia państwowego.



Rozwój m ocarstwowy państwa w  dzisiejszym  życiu świata 
nie daje się odłączyć od postępu cyw ilizacyjnego, a d rog i zawsze 
b y ły  wyrazem  stopnia cyw ilizac ji. D obre  d rog i dop iero  sprowadza­
ły  urbanizację i pochód ku ltu ry .

Po jakotakiem  przebyciu  skurczu życia państwowego 
i gospodarczego, w yw ołanego przez kryzys ostatnich lat, uznali 
k ie row n icy  państwa rozwój kom unikacji jako jeden z najw ażnie j­
szych elem entów konstrukcy jnych  dla regeneracji życia pub liczne­
go w  Polsce. W  planach inw estyc ji, mających być przeprow adzo­
nych przez rob o ty  publiczne kwestja  rozbudow y dróg  zajmuje 
czołowe miejsce.

Jak na tle  tych  zagadnień ogó lnych w yglądają in teresy 
Pom orza? Można b y  pow iedzieć, że sprawa rozbudow y dalszej 
sieci d róg  na Pomorzu nie może być uważaną za szczególnie pa­
lącą, zważywszy, że Pomorze w  stosunku do innych w o jew ództw  
a zwłaszcza w  porównaniu z województwam i wschodnim i i po­
łudn iow ym i jest dostatecznie drogam i b itym i nasycone. D ro g i te 
jednakże pochodzą przeważnie z czasów zaborczych.

Badając tę kwestję, musimy rozważyć, czy siła gatunkowa 
życia gospodarczego Pomorza i jego znaczenie po lityczne  dozwa­
lają w  tym  względzie ujmowanie statyczne, czy też nie każą nam 
otw ierać d rog i rozwoju dla wewnętrznej dynam iki, w yn ika jące j 
z osobliwej ro li w ojewództwa pom orskiego dla kraju.

Byliśm y św iadkam i zahamowania naturalnego k ie runku  rozw o­
ju kom unikacyjnego Pomorza w  ciągu k ilku  lat kryzysu gospo­
darczego; dop iero  bow iem  w ostatnim  dwuleciu pod ję to  budowę 
połączeń d róg  b itych  m iędzy rejonem  nadm orsko-kaszubskim  
a pewną częścią południow ego obszaru województwa, po prawej 
stron ie W is ły . Tw ierdzę, że opóźniona rozbudowa kom unikacji 
napewno jest w  znacznej części przyczyną braku gospodarczego 
zbliżenia w ew nętrznych obszarów w ojewództwa do G d yn i i reszty 
wybrzeża. Tw ierdzę dalej, że odchylenie pionu kom unikacyjnego, 
prowadzącego od brzegu morza ku po łudn iow i, do gospodarczo 
b ie rnych te renów  prawo-brzeżnego Pomorza, jak  to  m iało miejsce 
w  skierowaniu d róg  na Grudziądz i Sw iecie, jest rozwiązaniem 
pozbawionem rac ji p o lity k i kom unikacyjnej, jeżeli też na p rzy ­
szłość m iało by pozostać ty lk o  jednym  i g łów nym  połączeniem 
kom unikacyjnym  północnego i środkow ego Pomorza z centrum  
Polski. K ie runek ten może mieć znaczenie ty lk o  subsydjarne.
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N atom iast g łów na arte rja  kom unikacyjna Pomorza łącząca z ma­
sywem terenu Rzeczypospolite j mająca wartość decydująca dla 
rozw iązania kapita lnych  zagadnień Pomorza, w inna się przedsta­
w ić  jako  a u t o s t r a d a  p r o w a d z ą c a  w k i e r u n k u ,  
w y m i e n i o n y m  w  t e z i e  n a s t ę p u j ą c e j .

P roponu ję  p rz e to :

a) zbudować autostradę prowadzącą od portu  w  W ie lk ie j W s i 
nad Polskiem  Morzem  do K a tow ic  lub do autostrady, łączącej 
K a tow ice  z Krakow em , w  ramach systemu polskich dróg  daleko­
b ieżnych. Trasa w inna biedź od W ie lk ie j W si do o ko licy  Kartuz, 
stamtąd w kierunku w schodnio-po łudniowym , dotyka jąc W is łę  ko ło  
Sw iecia  a stamtąd wzdłuż W is ły 1) na Bydgoszcz; stamtąd obok 
jez io ra  G opla do Łodzi; stamtąd pionowo na południe przez 
Częstochowę do K a tow ic  (lub  przez Zaw iercie  do autostrady łą­
czącej K a tow ice  z Krakow em ).

b) ko ło  Swiecia autostrada, połączona z Chełmnem mostem 
na W iś le , spotkać się w inna z autostradą C he łm no-Toruń-W ar- 
szawa.

1. Przez wyraz autostradę rozumiem: drogę, przeznaczoną w y ­
łącznie dla kom unikacji pojazdam i m echanicznym i, gdzie d la 
zapewnienia szybkości i pewności ruchu zarządzone są lub  
przewidziane są na przyszłość specjalne urządzenia.

~2. A  w ięc g d y :
a) istn ie je  osobna jezdnia dla każdego kierunku ruchu.
b ) nie zachodzą skrzyżowania na te j samej płaszczyźnie z d ro ­

gam i ko le i żelaznych lub  ruchu ulicznego, przyczym  skrzyżo­
wania z zw yk łym i drogam i poprowadzone będą ponad auto­
stradami.

<c) ilość połączeń z resztą sieci drogow ej jest ograniczoną do 
skrzyżowań z g łów nym i arterjam i ruchu w bliskości znaczniej 
zabudowanych obszarów, przyczym  jako główne arte rje  ruchu 
z regu ły  zrozumieć należy d rog i b ite  państwowe lub w oje­
w ódzkie .

Konieczność zbudowania tak ie j a tostrady uzasadniam :

3. Z  punktu  w idzen ia  g e o p o lity k i:

I. G eopo lityka  jest nauką o państw ie jako o istocie żyjącej. 
W  jedności narodu i przestrzeni poznaje ta nauka jed n o lity  orga-

‘) Powyższe ujęcie jes t nb. zgodne z koncepcją B iura  Z abudow y 
W ybrzeża  urzędującego p rzy  Kom isarjac ie  R ządu w  G dyn i.,
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nizm , poddany prawom przestrzeni, k tó re  muszą być przez k ie ­
row n ic tw o  p o lity k i państwa uwzględniane, jeże li rozw ój państwa 
nie ma doznać uszczerbku. G eopo lityka  stara się u jaw nić to 
wszystko, co w  po lityce  określonem  być może od strony wa­
runków  terenu, na k tó rym  państwo żyje. Na przestrzeni tego te ­
renu, fundowane są kon truk tyw ne  elem enty p o lity k i państwowej 
a w  fizycznej naturze tego terenu szukać należy k ierunkow e je j 
h istorycznego przebiegu. T ak ich  elementów może naród-państwo 
posiadać m niej lub  w ięcej: mogą one być  mniej lub  w ięcej skom ­
p likow ane w  swem wzajemnem warunkowaniu się. je d n ym  z ele­
m entów  konstrukcy jnych  w  rozbudow ie państwa w ciągu w ieków  
byw a spławna rzeka. N iem cy tak ie  państwa nazywają „F lussfaden- 
staat”  t. j. państwo ukłębione naokoło „n ic i”  rzecznej. N ajbardzie j 
charakterystycznym i reprezentantam i tego typu  geopolitycznego 
b y ły  najstarsze państwa ziem i: E g ip t, Babilon, P ra-Indje  i Pra- 
C h iny. Państwami tego typu  b y ły  również stara Rzesza N iem iecka 
IX -X I1  w ieku (Ren) i A u s trja  (D una j), a też Polska, k tó re j sto­
sem pacierzowym  od zarania je j dzie jów  jest W is ła  ze swym do­
rzeczem— a k tó re j, bodaj najw iększym  błędem  dzie jow ym  b y ło  
odwrócenie się od lin ji rzeki O d ry . W ie lok ro tn ym  staraniem 
N iem ców  by ło , ażeby N arodow i Polskiem u ten stos pacierzowy 
przetrącić; możemy być  przekonani, że w przyszłości p róby  te 
będą ponawiane.

Jako żyw y dowód tych  prób  n iem ieckich pozostał na żywym  
ciele Państwa Polskiego bom bel bezsensowny w  postaci W . M 
Gdańska, k tó re  zabarykadowało ujście W is ły . G eopo litycy -N iem cy  
sami ten nonsens z geopolitycznego punktu w idzenia stw ierdzają. 
P ro f. R. H enn ig  w  swojem dzie le „G e o p o lit ik ”  x) pisze: „R e in  geo- 
po litisch  is t es natürlich  unerträg lich , dass die ganze W eichse l 
heute ein poln ischer S trom  ist und nur d ie  äusserste M ündung 
m it dem Mündungshafen einem frem den, schwachen Stadtstaat 
g e h ö rt” .

W o lne  Pomorze, dające Państwu Polskiem u swobodny dostęp 
do morza, jest w ięc szczytowym  wypełn ien iem  geopolityczne j 
s truk tu ry  państwa. Bez niego państwo te zdrowo w ogóle  istn ieć 
b y  nie m ogło. N ie  by ło  b y  też wyzw olen ia  dynam icznych sił, 
w ynika jących z geofizycznego ustro ju polskie j przestrzeni i w ro ­
dzonej, a uświadom ionej ty lk o  częściowo dop iero, energ ji tw órczej 
Narodu Polskiego. O debrać Polsce znowu Pomorze, —  a dynam i­
ka tego narodu zdrowego i ambitnego, nie mogącego się w yżyć, 
rozsadzić musi ściany ko tła  jak  roku  1918, choćby niew iadom o 
jak  grube b y ły . D la  tego też umacniając powiązanie Pomorza 
z macierzą, służym y k ra jow i naszemu ale i zarazem oddajem y 
istotną usługę stab ilizac ji poko ju  Europy.

T ra k ta t W ersa lsk i w yrządził Polsce krzyw dę przez odjęcie 
je j regulowania spraw ujścia W is ły  w  własnym nieskrępowanym  *)

*) L ip sk  1928 (B. G. Teubner) s tr. 87.
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zarządzie. Skoro Polska jako  lo ja lny partner trakta tu  uznaje ten 
stan, to  znaczyło by w łaściw ie zasypiać gruszki w  popie le, g d y ­
b y ś m y  b e z  z w ł o k i  n ie  rozw inę li i um ocnili owocnie j niż 
dotąd fizycznych  warunków  posiadania Pomorza. Zaw ładnięcie 
ujściem W is ły  przez narodowo nam obcy a nawet w rog i element 
po lityczny , w  dodatku zależny od d y re k tyw  zpoza państwa polskie­
go dawanych musi być zrównoważony innym i elementami, stano­
w iącym i podstaw y fizycznego posiadania.

Takim  jednym  z elem entów jest element kom unikacji, w yra­
żający się w  nowocześnie poję te j autostradzie, k tó ra  połączy b ieg 
M orza Po lskiego ze środkiem  kraju. Taka autostrada będzie n ie­
w ą tp liw ie  częściowym ale współm iernym  wyrównaniem  szkody, 
wyrządzonej przez T rak ta ta t W ersalski geopo lityczne j strukturze 
naszego państwa. Z tak ich  samych założeń niezawodnie w ycho­
d z ili też p ro jektodaw cy ko le i żelaznej H e rby-G dyn ia .

II. C hcia łbym  tu dodać historyczną uwagę:
Następstwem un ji Po lski z L itw ą  oraz ściślejszego współżycia obu 
tych  państw b y ło  przeniesienie s to licy  z K rakow a do W arszawy, 
a w ięc b liże j ku L itw ie  i ku morzu. Nowa ta stolica, przesunięta do 
geograficznego centrum  Rzeczypospolite j, sięgała W is łą  ku K u ­
jawom  i Pomorzu, z d rug ie j s trony N arw ią  do dorzecza N iemna 
a Bugiem do dorzecza P rypec i i D niestru . W  nowej po lityce  
państwa o wyborze W arszawy zadecydował czynnik odległości; 
czynn ik tak  don ios ły  ze względu na czas, energję działania, 
ekonom ję s ił oraz jasne orjentowanie się w  s y tu a c jiŁ). W idz im y  
w ięc, że od X V I. w ieku w podstawach p o lity k i Po lski się nic 
nie zm ieniło  i że stanowią one elem enty o wyraźnym  cha­
rakterze geopolitycznym , a w ięc niezm iennym.

2. Z  pun k tu  w idzen ia  narodowego :

I. T ra k ta t wersalski nadał Pomorzu konfigurację  niezada- 
walającą, a przedewszystkiem  dla adm in istracji w ie lce n iewygodną. 
C iągnie  się ono jako szyja od lin ji N otec i t. j. od masywu obsza­
ru państwa na długości około  200 km., mając w  swej najwęższej 
części szerokości niecałe 50 km. Na skutek tego kształtu, sugie- 
rując światu, jakoby Pomorze wykra jane by ło  z żywego ciała na­
rodu n iem ieckiego, N iem cy nazwali je  fa łszywie „ko ry ta rze m ” .

Autostrada, położona środkiem  p ionowym  przez ten „k o ry ­
tarz , musi m ieć ogromne znaczenie polityczne, nie wspominając 
już o tern, że skieruje  um ysły na po trzeby państwowe i podniesie 
nastrój ludności, szczególnie pom orskie j, przez stworzenie nowych 
m ożliwości pracy. Jednym  z walnych skutków  autostrady tej 
będzie fizyczne zbliżenie ludności pom orskie j do centra lnych ob­

0  F r. B u jak, S tud ja  G eogra ficzno -H is to ryczne  1925.
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szarów państwa. Jest jasnem, że 200 k ilom etrow e j przestrzeni 
Pomorza n ik t nie skróci, ale można rozciągłość tę skrócić w  c z a- 
s i e przez zbudowanie d rog i, um ożliw iającej szybki ruch zm oto ry­
zowany. Doniosłość tego urządzenia pod względem  obrony państwa 
jest również jasną.

II. Muszę teraz zrob ić pewną dygresję od w łaściwego tema­
tu, k tó re j bym  dał ty tu ł: „Sug iestie  partyku la ryzm u” .

Polskę buduje g łów nie  adm inistracja i wojsko. Idea p rzy ­
wództwa, wyrażająca się w  ogólnem uznaniu dla Naczelnego 
W odza, nawiązuje do staropolskie j ide i hetm ańskiej i prowadzi 
do ustro ju państwa au toryta tyw nego. W  geopo litycznym  położe­
niu Rzeczypospolite j ustró j czysto-parlam entarny prowadzić by 
musiał do absurdu politycznego. U stró j au to ry ta tyw ny ma jednakże 
w skutku znaczną przewagę m yśli adm in istracyjne j nad myślą 
gospodarczą i społeczną i dla tego wymaga od adm in istracji w y­
sokiego poziomu fachowości i ob jektyw ności w  służbie budow y 
państwa. (Pewnym wzorem służyć tu może dawna monarchja Pruska).

Losy Pomorza decydowane bywają w  w ie lk ie j m ierze w  T o ­
runiu, jego  s to licy . W obec tego gospodarz województwa, rezydu­
jący  tam, spotyka się z sugiestiam i sfer o fic ja lnych  jak  i m iaro­
dajnych działaczy po litycznych, gospodarczych i społecznych, za­
m ieszkujących w  siedzibie w ojewództwa lub w  sferze je j interesów 
partyku la rnych1). O sta tn ie  lata wykaza ły, że ambicje Torunia  pod 
tym  względem sięgają bardzo daleko. Sugiestje tak ie, wynika jące 
z jak  najlepszej w o li obyw ate lskie j i przekonań uczciwych, 
przecież w yn ika ją  jak tego by liśm y św iadkam i, mniej lub też w ię ­
cej świadomie z silnego partykularyzm u, głoszącego p rym at dla 
potrzeb Torun ia  z pośród in teresów  i zagadnień Pomorza.

K o ła  o fic ja lne Torun ia  dały temu dążeniu w ie lok ro tny  wyraz, 
ażaby w  s to licy  w ojew ódzkie j scentralizować wszystkie  urzędy 
i instytuc je  publiczne, obsługujęce Pomorze jako  całość. S fery te 
nie chcą jakoś w idzieć tego, że spełnienie tego postulatu de­
montażu Pomorza, osłabić musi w  znacznym stopniu jego odpor­
ność gospodarczą i ku ltura lną  w terenie wobec zawsze żywo 
pulsującej, gospodarczo silne j a od zewnątrz w ydatn ie  wspomaga­
nej niemczyzny, otrzym ującej od strony N iem iec i Gdańska coraz 
to  nowe dópp ing i psychiczne. Jużeśmy w  tym  względzie doznali 
szkody na Pomorzu. Przeniesienie n. p. D y re kc ji O kręgow e j 
P. K . P. z Gdańska do Torun ia  i Bydgoszczy zamiast do G dyn i,

>) W e d łu g  sprawozdania Pom. W ydz. W ojew ódzkiego  za ro k  adm in i- 
s tracy jn y l9 3 4 /3 5  cz łonków  poszczególnych w ydz ia łów  z samego T orun ia  i sfery 
jego in teresów , k tó rą  ograniczam  do pow ia tó w  to ruńsk iego , w ąbrzeskiego, 
b rodn ick iego  i lubaw skiego, by ło  6 na wogóle 11 czl. W yd z ia łu  W ojew ódzkiego, 
3 na wogóle  3 czł. Izby W o jew ódzk ie j, 5 na wogóle  7 czł. R ady Szkolnej 
O kręgow e j, 4 na wogóle  6 czł. W o jew ódzk ie j K o m is ji O p ie k i Społecznej, 6 na 
wogóle  6 czł. sędziów n iezaw odow ych W ojew . Sądu A d m in is tracy jnego , a w ięc 
na pięć g łów nych  w ydz ia łów  stosunek ten w y ra z ił się liczbam i 24 do 9 na 
korzyść Torun ia .
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dało pogorszenie w arunków  dla rozwoju portow ego warsztatu 
p racy państwowej w  G dyn i; e fekt, pożałowania godzien wobec 
coraz w ięcej udoskonalającej się adm in istracii handlow o-porto- 
w ej w  Gdańsku i wobec ogólnej nauki, p łynącej z tego, że p ro ­
w incje  nadmorskie m iewają siedziby d yrekcy j ko le jow ych w  portach.

III. Pomorze, stanowiące w  szerszych granicach pod pano­
waniem pruskiem  prow incję  „P rusy  Zachodnie” , b y ło  ówczas 
praw dziw ym  korytarzem  m iędzy trzonem  m onarchji pruskie j a je j 
ko lon ią  Prusami W schodniem u Celem umocnienia d la siebie tego 
koryta rza  pruska p o lityka  ekspansyjna od czasów F ryde ryka  II. 
kolonizowała Pomorze przęsłam i n iem ieckiego posiadania ziem skie­
go, prowadzącym i przez etnograficznie polski obszar od zachodu 
ku wschodowi. G dy potem  kra j ten etnograficznie polski T rak ta t 
W ersalski p rzyw róc ił znowu Państwu Polskiem u i fala germanizmu 
odp łynę ła  z pow ierzchni jego, pozostał osad n iem iecki o w y ­
b itne j zwartości. Stan narodowościowy ludności Pomorza co- 
prawda się zm ienił znakom icie na korzyść Po lski (90,5%)> ale 
stan posiadania ziem i, a zwłaszcza w iększej własności n iem ieckie j, 
k tó re j w łaściciele przodują w  urabianiu zaborczego ducha nie- 
m iecko-nacjonalistycznego, zm ienił się dla Polaków  ty lk o  w  stopniu 
n iezadawalniającym 1). Jakko lw iek słyszy się to  paradoksem, ale 
prawdą jest, że mniejszość niem iecka na Pomorzu jest elementem 
na wsi gospodarczo siln iejszym  od ludności polskie j, a przytem  
czuje się coraz bardzie j zespoloną z interesami mocarstwowemi 
n iem ieckiego nacjonalizmu i staje się elementem coraz mniej 
wzruszalnym pod względem  m oralnym  i m aterja lnym  na rzecz 
obyw ate lskiego oddania się służbie d la Rzeczypospolite j. Poucza­
jącym  w tym  względzie jest spis uchylających się od służby 
w ojskowej niemców, pochodzących z Pomorza. W ed ług  re lacji 
gazet jest ich z każdym rokiem  w ięcej.

W  N iemczech rząd natom iast likw idu je  mniejszość polską 
sposobami n ieo fic ja lnym i tak  bardzo skutecznym i i to  metodą *)

*) „N a ró d  i P aństw o“  w  nr. 34 ro k  1936, str. 6 pisze: „N ie m cy  na 
P om orzu  posiada ją  ponad 360.000 ha, co stanow i 23°/0. Jest to  stosunek n ie­
p rop o rc jo n a ln ie  n ieko rzystny, gdyż N iem ców  na Pom orzu je s t za ledw ie 9,5% . 
W  k a te g o r ji gospodars tw  ponad 100 ha stosunek ten d la  po lsk iego  stanu po ­
s iadania jeszcze gorszy, bo w ynosi na ko rzyść m niejszości b lisko  55% . N iem ­
cy za jm ują  ziem ie najbogatsze. Rozmieszczenie n iem ieckie j w łasności ro lne j 
na P om orzu  jes t tego rodza ju , że na pó łnocy w łasność n iem iecka p rzylega 
g łów n ie  do W . M . G dańska, zaś na p o łudn iu  przez p o w ia ty  sępo liński, św ie­
ck i, che łm iński i  g ru d z ią d zk i stanow i pom ost m iędzy Pom orzem  n iem ieckiem  
a Prusam i W schodn im i. Jest to  re z u lta t przedw ojennej a kc ji ko lon izacy jne j. 
A k c ja  ta  p row adzona na podstaw ie  p lanu, opartego  na p rzesłankach n ie ty lko  
gospodarczych ale i  po litycznych  da ła  w  ręce n iem ieckie  najżyźniejsze ob­
szary Pom orza, a równocześnie ta k  je rozm ieściła , że stanow ią one dzisia j 
zagadn ien ie  n a tu ry  po lityczne j i  s trateg iczne j.

...Dziś jeszcze  są na Pom orzu tereny, przez k tó re  można przejść od 
g ra n icy  n iem ieck ie j z zachodu do Prus W schodnich czy W . M. Gdańska, idąc 
ty lk o  przez posiad łośc i n iem ieck ie “ .
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zmuszania m łodzieży polskie j do wstępowania do party jnych  o r­
ganizacji to ta lnego systemu.

Rządy polskie nie godzą się na stosowanie tak ich  chwytów , 
dążąc do w ykonyw an ia  zasad równości wszystkich obyw ate li bez 
różn icy. N ie  mniej jednakże pozostają do w ypełn ien ia  kon iecz­
ności państwowe. Jedną z n ich jest um ocnienie elementu po lsk ie ­
go na Pomorzu pod względem  ilościow ym  i jakościow ym  (gospo­
darczym ) szczególnie też w  k ry tycznych  strefach narodowościo­
wych tego terenu.

Pomorze jeszcze zawsze trzeba zdobywać społeczno-gospo­
darczo dla Rzeczypospolite j. Patrzenie na nie jako na kom pleks 
zagadnień o charakterze statycznym  może mieć w  skutku ty lko  
b łędne koncepcje. Pomorze posiada bardzo w yb itną  dynam ikę 
rozwojową, coprawda ty lk o  p rzy w łaściwym  zespoleniu jego ze 
swym zapleczem.

Jakąż w ięc jest droga ku takiem u zdobyciu  Pomorza? O d po ­
w iedź brzm i prosto: U r b a n i z a c j a  P o m o r z a  i r e f o r ­
m a  r o l n a .

Pomorze stać się w inno jednem  z najgęściej zaludnionych 
ludnością polską w ojewództw . M etoda ta zdaniem mojem jest 
w  stanie rozkruszyć niesłuszny a n ieprzychy lny dla państwa, 
zw arty stan posiadania ziem skiego mniejszości i zamienić go 
w stan osiedli. M ieszkańcy ich nie będą kom unikować się z we­
wnętrznej potrzeby z Gdańskiem  i terenam i Rzeszy, otrzym ując 
z niej rozkazy, a zato wyłącznie z terenem, położonym  w  g łę ­
b i kra ju. W in ien  w ięc być w ypracow any w ie lk i plan osadnictwa 
ro lnego oraz urbanizacji Pomorza na w zór zachodni •— jak  to  n. p. 
N iem cy czynią w  swoim urzędzie „ fu r  Reichsplanung” . W  planie 
tym  w ie lk ie  arte rje  kom unikacyjne Pomorza pow inny znaleźć 
uw zględnienie  wydatne.

U ła tw ien iem  urban izacji Pomorza, pow iedzia ł bym  drogą 
prowadzącą do nie j, będzie proponowana A utostrada Pomorska, 
wiążąca w ojew ództw o Pom orskie z najgęściej za ludnionym i, gospo­
darczo dynam icznym i obszarami polskim i. W o jew ództw o  Po­
m orskie wykazuje na 1 kw . km. 65,6 m ieszkańców, w ojewództwa 
łódzkie , k ie leckie  i krakow skie  po 100— 150 m ieszkańców a śląskie 
nawet przeszło 300 na jeden kw . k ilo m e tr1). G dy się te w oje­
wództwa powiąże z Pomorzem szerokim  szlakiem, fala kom uni­
kacji osobowej i ruchu towarowego przepłukiw ać je  będzie wciąż, 
a rych ło  u tw orzy się p rzy drogach tego ruchu natura lny osad po­
laków , w nika jących szczególnie do tych  terenów, na k tó rych  osa­
d n ic tw o  znajdzie szczególne poparcie.

IV . Jest jeszcze jeden moment w  planie autostrady, k tó ry  
może, choć nie musi nabrać charakteru zewnętrzno-po litycznego.

’ ) M a ły  R oczn ik S ta tys tyczuy  R ok 1936, w ed ług  spisu ludności z 9. 
X II .  1931 r.
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W e wrześniu 1936 r. ukończony został tra k t wschodniej au­
tostrady n iem ieckie j m iędzy Berlinem  a Szczecinem. Jest to  od­
cinek trasy B erlin  —  K ró lew iec  —  Tylża, przerwanej terenem  p o l­
skim  na wysokości Kościerzyna— E giertow o. K ie runek trasy tak 
w ybrano, b y  przecinała Pomorze polskie na najkrótszej prze­
strzeni. U kończony odcinek Berlin-— Szczecin stanowi oko ło  trze ­
cią część szlaku B e rlin  —  granica polska,

je s t możliwem, że N iem cy wyzyskując swe dobre stosunki 
sąsiedzkie z Polską, zwrócą się do nie j, by  zezwolono im p rze ­
prowadzenie autostrady przez teren polski.

O dm ów ić tak ie j prośbie b y ło b y  njoże n iepraktycznem  z po­
w odów  tu rys tyk i, poniże j podanych. Zezw olić na przeprowadze­
nie autostrady przez teren po lsk i lub  nawet zbudować ją  dla 
N iem ców  a nie posiadać równoważnej autostrady dla potrzeb 
kra jow ych, w yw ołać to  może niepożądane refleksje  w  samopo­
czuciu ludności, patrzącej na to . K to  zna ludność pomorską, ten 
w ie jak bardzo ona pragnie w  m aterja lnej ku lturze dorównywać 
N iem com , aby ci nie m og li na Po laków  patrzeć z góry.

3. Z  punktu  w idzen ia  gospodarczego :

Europa znajduje się dziś w  sytuacji, podobnej do te j przed 
oko ło  stu la ty , gdy rozw ija ła  się budowa ko le i żelaznych. W ów - 
zas, po powstaniu 1831 r., Polska, choć m iała znakom itych eko­

nom istów, św iadom ych potrzeb— dosłownie— uruchom ienia kra ju, je ­
dnakże z bru ta lnego nakazu zaborców  zaprzestać musiała p rogra ­
mu uprzem ysłow ienia i cofała się w  trag iczny sposób w rozwoju 
swojego życia gospodarczego, gdy  natom iast inne państwa, w o l­
ne, budow ały ko le je  i podnos iły  swe gospodarki narodowe do 
m aterja lnego rozkw itu  X IX  w ieku . Sto la t później, obecnie rolę 
ówczesnych ko le i żelaznych prze jm ują d rog i zm otoryzowanego 
ruchu. I znowu Polska zostaje w  ty le  za innym i, —  teraz nie 
z powodu n iew oli i złej w o li zaborcy ale z powodu braku zaso­
bów  pieniężnych. Czy daw ny trag izm  ma się pow tó rzyć w  innej 
form ie?

G dy rzucim y okiem  na tab lice  uprzem ysłow ienia Polski 
w  M ałym  Roczniku S tatystycznym  1936 (strona 95), zauważymy 
punktam i oznaczone nasilenie zakładów przem ysłowych na te re ­
nie państwa. Na trasie proponowanej tu autostrady od je j krańca 
po łudn iow ogo (t. j. od Śląska) aż do lin ji N oteci punk ty  skupiają 
się jakoby droga mleczna a i dalej żywo znaczą trasę aż do sa­
mej G dyn i. B iorąc w  dodatku  pod uwagę zgęszczenie ludności 
na tym  szlaku oraz s trukturę  geofizyczną terenu, a zwłaszcza 
możność powiązania trasy z systemem żeglugow ych rzek i kana­
łów , p rzy jąć należy, że podstaw y gospodarcze dla dostatecznego 
nasilenia kom unikacyjnego autostrady zdają się być n iew ątp liw e, 
a to  tym bardz ie j, że na początku i końcu proponowanej trasy
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znachodzą się tak  gospodarczo dynam iczne warsztaty pracy pań­
stwowej, nawzajem się uzupełniające, ja k  G órny Śląsk i G dynia.

Mniemam, że tak położona autostrada musi w yzw olić  nowe 
s iły  gospodarcze w  kierunku do morza i jego szlaków św iato­
wych. D la  Pomorza o tw orzy, bardzie j od ko le i H e rby  —  G dynia , 
now y etap rozwoju gospodarczego, dając mu nadzwyczajnie p ro ­
ste i n ieskom plikowane m ożliwości gospodarczego oparcia o te ­
reny w ysokiego napięcia ekonom icznego. Au tostrada  u ła tw i roz­
budowę rynku  wewnętrznego Pomorza przez w zrost ludności pra­
cującej w  przemyśle na skutek popieranej urbanizacji oraz roz­
szerzy wew nętrzny rynek zbytu  całego kraju, położonego po le ­
wym  brzegu W is ły  i dalej, bo um ożliw i zby t p roduktów  hodo­
w lanych ro ln ic tw a  pom orskiego i jego  przemysłu (drzewnego 
i spożywczego) do innych te renów  zbytu , a wszystkie ryn k i 
określonego tu obszaru p rzyb liży  do G dyn i jako konsumenta 
i eksportera.

Znaczenie gospodarcze autostrad w ogóle znakom icie okre ­
ś lił ang lik  H ugh  M ille r w  a rtyku le  p. t. „Speed ing  P opu la tion ”  
w  czasopiśmie „H ig hw a ys  and B ridges”  z 29 maja 1935 r.:

„P rz y  okazji p ro jek tu  o tw arcia  te renów  osiedleńczych w  A u - 
stra lji, p rzedsiębiorcy w y lic zy li sobie oko ło  jednego m iljona fun­
tów  ang. oszczędności w  kapita le , gdy m iast ko le i żelaznych w y­
budują dalekobieżną drogę.

Takie  porównanie gospodarcze obu dróg  transportu prze­
prowadza się o w iele za rzadko. Powód tego leży w  tern, że 
już zby t d ługo jest się przyzw yczajonym  do ko le i żelaznej i d la 
tego zamyka się oczy na korzyści d rog i. Zastąpienie trasy szyn 
przez drogę doprow adził rzeczowy p ro je k t conajm niej o jeden 
m iljon  fun tów  b liże j do realizacji, a gdy później kom unikacja 
wzrośnie dostatecznie, zamierzona ko le j żelazna, jeśli naprawdę 
znaczne daje korzyści, budowaną być może z tą pewnością, że 
rozm iar kom unikacji uzasadnia je j egzystencję.

Szerzące się ty lk o  pow oli poznawanie w artości transportu  
drogow ego oraz związanych z nim  oszczędności w  m aterjale, po­
pierane być w inno na dużą skalę. N iew ie lu  ludziom  dostatecznie 
jasnem jest znaczenie nowej epoki d rogow ej. Rozwój d róg  sku t­
kiem  tego u nas (A n g lji)  i w  im perium  odbyw ał się bez ja k ie j­
ko lw iek  m etody, z k tó rego  to  powodu d rog i nasze u tra c iły  prze­
szło połow ę swej wartości. M usia ły one się przeforsować prze­
c iw ko nadzwyczaj zaciętej opozycji. To lerow ano je ale nie po­
p ierano, skutkiem  czego mamy dość znośne nawierzchnie ale 
żadnego celowego systemu drogowego. A  droga sprowadzić mo­
że podobny, jeś li n ie w iększy rozw ój przemysłu jak  w  zeszłym 
w ieku ko le j żelazna. N ie  pod ję to  najmniejszej p róby, b y  uświa­
dom ić publiczność, że posiadam y w  drodze n ieoceniony klucz 
do narodowego dobrobytu . Choć droga do pewnego stopnai 
stwarza konkurencję  ko le i żelaznej, to  jednakże prawdziwą swą 
wartość okazuje tam, gdzie ko le j żelazna pozostawia nas bez­
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radnych. Ma ona w alory, jakich  ko le j żelazna n igdy posiadać nie 
będzie.

Inne kraje prędzej po ję li wartość nowego środka transpor­
tow ego i nie u chy liły  się od żadnego w ys iłku , by dokonać roz- 
budow y tegoż środka w edług zasad naukowych. Przeorane już 
ko le jam i Stany Zjednoczone i Kanada natychm iast po zaprowa­
dzeniu transportu  zm otoryzowanego rea lizow ały na w ie lką  skalę 
program  budow y dróg. Zaopatrzy ły  w ięc kra je  swoje w  dodat­
kowe m ożliwości transportow e, k tó re  im o tw ie ra ły  zaplecza a za­
opa tryw a ły  ko le je  żelazne w jego p rodukty . O  ile ko le je  żela­
zne z powodu współzawodnictwa dróg  odczu ły straty, wzrost 
samego ruchu kom unikacyjnego je pow etow ał.”

N ie  potrzeba specjalnie podkreślić , że siła działania auto­
strady pom orskie j będzie polegała w  je j k ierunku północno-po- 
łudn iow ym . przedłużeniu na południe przez bramę M orawską 
sięgnąć może działaniem swojem do centrum  przem ysłowego 
Czechosłowacji, dalej do W iedn ia  i Budapesztu, zbliżając te re- 
g jony do B a łtyku . W obec p rosto ty techn ik i kom unikacyjnej au­
tostrada taka bardzie j przyciągnąć może ruch gospodarczy ani­
żeli ko le j i to bez konieczności udzielania tranzytom  specjalnych 
u lg  przewozowych, dając tym  krajom  korzyść zarazem dla^ ich 
ekspansji m otoryzacyjne j. Może odegrać rolę pom py ssącej na 
rzecz portów  polskich a po połączeniu je j z systemem drogow ym  
prowadzącym  do Czarnego Morza autostrada stanie się szlakiem 
transkontynenta lnym  na miarę europejską, a zwłaszcza też, gdy 
na skutek skrzyżowania się z autostradą B erlin  T y lża  rozsze­
rzy swój zasięg na kraje  ba łtyck ie . Sąsiedzi kom unikować się 
będą na swoich własnych środkach kom unikacyjnych.

M in is te r K om un ikac ji Rzeszy v. EItz ośw iadczył niedawno 
słusznie: „T o , co u m otocyk lis ty  i samochodziarza jest pędem 
psychicznym , p rzy mechanicznym pojeździe ciężarowym , objaw ia 
się jako potrzeba gospodarcza. Chce się bowiem  w olnym  być od 
określonego rozkładu jazdy, od określonej d rog i i od określonej 
stacji tow arow ej. Chce się dostawiać frach ty  bezpośrednio od 
wysyła jącego do odb io rcy. W  dodatku nawet ponosi się większe 
koszty, byle  by ty lko  pozostać panem swojego środka kom uni­
kacy jnego” .

Znaczenie autostrady podniesie się znacznie, jeżeli połacie 
kra ju, przez k tó re  będzie przechodziła, zostaną opracowane 
(ukształcone) metodami u rban is tyk i reg jonau ie j. Zaprzestać się 
w inno z dotąd panującą bezplanowością osiedlania, jeśli się pra­
gnie, b y  Polska lewobrzeżna stała się konsumentem p roduktów  
roln iczych w ojew ództw  wschodnich, a te konsumentem przemysłu 
polskiego. Au tostrada  pomorska w systemie tym  przyczyn ić się 
może do spotęgowania w ym iany gospodarczej, k tó ra  powoduje 
ruch na drogach i kapita lizację.
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4. Z  pun k tu  w idzen ia  tu rys tyczn e g o :

W zrastająca niebywale m otoryzacja ruchu na drogach i po­
stępy w  przystosowaniu istn ie jącej już sieci drogow ej poszcze­
gó lnych  kra jów  do potrzeb samochodu, m. i. w  roku  ubieg łym  
doprow adziła  do tego, że w  S tokholm ie na K on fe renc ji Z je ­
dnoczonych K om ite tów  Turystycznych K ra jów  Skandynawskich 
zajmowano się poważnie planem stworzenia d rog i wyłącznie 
samochodowej, mającej um ożliw ić lepsze połączenie kra jów , po ło ­
żonych naokoło B a łtyku. D roga  ma prowadzić naokoło tego mo­
rza: Na te ren ie  n iem ieckim  ma wyjść od (H am burga) —  Lubeki 
do R ostoki, stamtąd przez W arnem iinde —  (prom — ) G jedser 
osiągnąć ma Kopenhagę. Stamtąd prowadzić ma przez Ó resund—  
H e ls ingbo rg  do Stokholm u, gdzie będzie połączenie do O slo i do 
północne j Szwecji, skąd droga przedostanie się przez północ 
N orw eg ji do Petsamo we F in land ji (M orze Lodow e). D ale j droga 
biec m ia łaby w kierunku połudn iow ym  przez U leaborg i H e ls ing- 
fors do Len ingradu a dalej przez Ta linn , R igę i L itw ę  do K ró ­
lewca, przejść polskie  Pomorze i na niem ieckiem  Pomorzu p ie r­
ścień ten znowu zamknąć.

N iem cy tym  p ro jektom  poświęcają dużo u w a g i*). Również 
i Polska ma podstaw y geograficzne do zainteresowania się n iem i 
z uwagi na swoje centralne położenie w  Europie. W  przyszłości 
dwa w ie lk ie  szlaki polskie  będą m og ły oddzia ływać na tę drogę 
okalającą B a łtyk : p rim o szlak b iegnący rów noleg le  do gran icy 
po lsko-sow ieckie j, k tó ry  przejm ować będzie tranzyt z R yg i do 
Konstantynopola ; secundo, autostrada pom orska, k tó ra  od punktu 
skrzyżowania je j z autostradą n iem iecką prze jm ie ruch k ieru jący 
się od brzegów  wschodniego B a łtyku  przez Polskę i bramę M o­
rawską przez W iedeń do apenińskiego półwyspu, a przez Buda­
peszt z d rug ie j strony na Ba łkany.

Pod względem  m otoryzacji ruchu kra je  b a łtyck ie  budzą się 
równocześnie z Polską i zaczynają uznawać p rym at dobrych  
dróg. D op ó ty  w  Polsce nie będzie choć jedne j prawdziw ej au­
tostrady, N iem cy na kraje ba łtyck ie  w yw ierać będą w p ływ  p rzy- 
ciągający, szczególnie s ilny przez swój wspaniały system d rogo ­
w y. Ruch z tych  państw na południe  w tedy  natura lnym  sposo­
bem ła tw ie j będzie się k ierow ać przez N iem cy choćby z nałoże­
niem k ilom etrażu.

Au tostrada  pom orska powołaną w ięc będzie do w prow a­
dzania do Po lski tu rystów , zdążających od wschodu do środko­
w ej E uropy.

Bardzo szczęśliwie się składa, że zaraz na początku tego 
szlaku tu ryśc i tra fią  na bardzo p iękny  pod względem  krajobrazu 
pom orski obszar tu rys tyczny a na jego drug im  końcu oczekuje

')  „D ie  Strasse” , B erlin , 1935, s tr. 530.
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ic h  cudny K raków , T a try , Beskidy, Śląsk C ieszyński, a po d ro ­
dze uroczy pejzaż nad P ilicą, i G ó ry  Św iętokrzyskie  z boku.

je s t jasnem, że dla tu ry s ty k i po lsk ie j k ra jow e j Autostrada 
Pomorska m ia łaby n iezw ykle  doniosłe znaczenie. Razem z ca- 
łem Pomorzem zb liży łoby  się do gęściej za ludnionych obszarów 
w ew nętrznych n a s z e  m o r z e .  W te d y  dop iero  naprawdę 
poznamy, jak i skrom ny jest ten skraw ek morza na polskie  po­
trzeby. K on junktura  cen te renów  nadm orskich dojdzie  do nieno- 
tow anych n ig dy  w Polsce wysokości. O tw orzą  się g łuche dotąd 
i. jakby  zapomniane Kaszuby i bo ry  tucholskie od C hojn ic do 
Swiecia i na wschód od W is ły  pojezierze b rodn ick ie . Zapełnią 
się przemysłem  tu rystycznym , podnoszącym dobrostan ludności, 
żyjącej na b iednej choć p iękne j ziem i. Nastąpi wtenczas nale­
żyte  wyrów nanie  gospodarcze.

W iem y, jaką  ro lę  ogrom ną odegrała m igracja wewnętrzna 
na zachodzie a zwłaszcza w  N iemczech dla rozwoju konso lidacji 
po lityczne j, d la  wym iany dóbr gospodarczych i zam iłowania do 
własnego kraju  i życia rodzim ego. I w  Polsce musi ten sam roz­
wój być w yw o łany na podstaw ie tak ich  samych warunków  p rzy 
współdziałaniu w yn ików  m otoryzacji. Ruch tu rystyczny będzie 
sprzyja ł urban izacji Pomorza, gdyż z jednej s trony podniesie 
przem ysł i rzem iosło a następnie zachęci do osiedlania się; objaw, 
k tó ry  mamy obecnie na wybrzeżu a zwłaszcza w  G dyn i, gdzie 
w yw ołu je  w  swej masowości nawet dysproporcje  społeczne i go­
spodarcze.

Uważam, że Au tostrada  Pom orska całkiem  szczególną od­
gryw ać będzie rolę w  przyszłym  systemie drogow ym  Po lsk i —  
to  też w  k ierunku  je j osobliwości należy postaw ić sprawę je j 
propagandy. Przez uświadom ienie je j znaczenia publiczność sze­
roka  doprowadzoną być może do zrozum ienia znaczenia d róg  dla 
Po lski wogóle a nawet da się porwać do entuzjazmu dla budo­
w y dróg  jako  sprawy narodowej.

5. W arunk i f iz y c z n e : Ł)

Żaden z w ie lk ich  trak tów  autostradowych w Polsce nie mo­
że m ieć tak w yrów nanych w arunków  fizycznych co proponowana 
A u tostrada  Pomorska. P raw ie na całej trasie jes t mocne podgle­
b ie, pokry te  glebam i krzem ianow ym i (p iaski przepuszczalne i b ie ­
lice ), typow e g leby N iżu Po lskiego. O d  południa aż m niejw ięcej 
do Lodz i proponowana trasa przebyw a W yżynę  M ałopolską, po- 
czem wpada w  K ra inę  W ie lk ich  D o lin , by  wreszcie wspiąć się 
do wzniesienia Pojezierza. Ilość opadów, jak  w iadom o, zale­
żną jest g łów nie  od wzniesienia i ukształtowania pow ierzchni, *)

*) E ug . R om er, A tla s  geogr. d la  szkó ł średn. Polska.
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a w mniejszym dopiero  stopniu od odległości od morza. Ilość 
opadów nie przekracza na te j trasie 700 mm rocznie w  je j koń­
cach, t. j. w  re jon ie podgórskim  i ba łtyck im , spadając ku środ­
kow i kra ju . Takie  same w yrów nanie zachodzi pod względem  
tem pera tury. O kresy  mrozu, z w y ją tk iem  jednej części środko­
wego Pomorza, nie trw ają  dłużej aniżeli 2 —  3 m iesięcy. Izo­
term a stycznia wynosi minus 2 stopnie, a b ieg  je j jest praw ie do­
kładnie  rów no leg ły  z trasą. A m p litu d y  roku dla trasy wyrażają 
się m iędzy 18 stopniam i w  Pucku a 22 stopniam i w  K rakow ie. 
Taksamo praw ie dokładnie z lin ją  trasy pokryw a się izonefa t. j. 
lin ja  równej ilości dn i pochm urnych w  roku. L iczba ta wynosi 
d la A u to s trad y  Pom orskie j w  proponowanej trasie 140, co jest 
ważnem dla tu rys tyk i.

W i d z i m y  z t e j  o s t a t n i e j  l i c z b y ,  ż e  A u t o s t r a ­
d a  P o m o r s k a  w p r o p o n o w a n e j  t u  t r a s i e  b ę d z i e  
d r o g ą  s ł o n e c z n ą .  O b y  u ś m i e c h a ł o  j e j  s i ę  s ł o ń c e  
p o l s k i e j  e n e r g j i  t w ó r c z e j .

Z a ko ń cze n ie :

Broszura niniejsza wydaną była  w pierw  we form ie  memorjału, 
wręczonego uczestnikom  w ycieczki parlam entu polskiego, k tó ra  
w  dniu 18. X . 1936 baw iła  w  G dyn i. A u to r, k tó ry  m em orjałow i 
dał m o tto : „U to p ja  dnia dzisiejszego jest rzeczyw istością ju tra ” , 
spotka ł się z zarzutem traktow an ia  przedm iotu zanadto —  jak  dla 
nas —  dalekiego.

Na to  można zauw ażyć: W olność Po lski będzie na tern po­
legała, że N aród dla siebie używać będzie fo rm y życia swego 
jako  środek a nie jako cel. Z punktu  w idzenia celu narodowego 
zagadnienie form  ustro jow ych, obyczajow ych i technicznych urzą­
dzeń R zplte j ma wartość dop iero  drugorzędną, p o w ie m : meto­
dyczną. N iem nie j jednakże fo rm y nie mogą być dowolne a prze­
ciwnie być  muszą duchowo właściwe dla ciągłej regeneracji Na­
rodu, d la  jego „n ieustannego tw orzenia samego sieb ie ”  (N o rw id ). 
Z form am i życia narodu wiążą się najściślej zagadnienia cyw i­
lizacji, warunkującej postęp m aterja lny jako środek obrony przed 
w rogiem  otoczeniem. I tu z konieczności życiow ej wznieść się 
musi Polska i pozostać na poziom ie współczesności, k tó ra  jest—  
znowu w edług N orw ida  —  „obow iązu jącą potęgą, potrzebą i s iłą ” ,

W  tym  sensie dyskusja nad potrzebą zbudowania autostrad 
w  Polsce nie wydaje mi się m ieć znaczenie l i  teorytyczne. Śmiem 
tw ierdz ić , że „u to p ja ” , o k tó re j w  nin iejszym  studjum  mowa, jest 
nawet rzeczyw istością dnia dzisiejszego, —  ale n ieste ty  na razie 
j eszcze w znaczeniu negatywu. Sunt lacrimae rerum.

G dyn ia , dnia 11 g rudn ia  193jr'
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