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Richard Vahrenkamp, The German Autobahn 1920-1945. Hafraba
Visions and Mega Projects, Koln 2010, s. 266.

Ksiazka Richarda Vahrenkampa, ekonomisty, profesora logistyki na uniwersy-
tecie w Kassel jest kolejna pozycja dotyczaca budowy autostrad w hitlerowskich
Niemczech. Jej fragmenty byty juz drukowane jako artykuly, sa tez dostgpne w Internecie
W postaci working papers opracowanych w ramach migdzynarodowego projektu badaw-
czego poswigconego historii mobilnosci w Europie'.

Swe rozwazania Vahrenkamp opiera na kwerendzie w czasopismach fachowych,
zrodtach statystycznych oraz materiatach archiwalnych, zarowno centralnych, jak lokal-
nych. Nadaje to ksiazce specyficzny charakter; autor taczy problematyke ogdlnokrajowa
ze szczegotowymi dociekaniami poswigconymi wybranym odcinkom autostrad. Stuzy to
ustaleniu czynnikow decydujacych o wytyczaniu drég, omowieniu sposobu ich budowy
oraz natg¢zenia ruchu, co z kolei pozwala odpowiedzie¢ na pytanie o miejsce ,,piramid
Trzeciej Rzeszy” w polityce transportowej Niemiec?.

Omawiana ksiazka sktada sig z trzech czgséci. W pierwszej omowiono m.in. projekty
drég dla samochodow stworzone w Europie migdzywojennej (w tym realizacje wloskie),
dorobek niemieckich studiow z epoki weimarskiej nad przyszta siecig dréog samochodo-
wych (prace STUFA i Hafraba), plany budowy autostrad w Nadrenii i jedyny zrealizowa-
ny projekt — krotki odcinek Kolonia—Bonn, otwarty dla ruchu w sierpniu 1932 r. przez
owczesnego nadburmistrza Kolonii, Konrada Adenauera.

Z uwagi na niewielki stopien motoryzacji Europy w poréwnaniu z USA, specyfi-
ka Starego Kontynentu byto antycypowanie zapotrzebowania na drogi przeznaczone wy-
tacznie dla samochodéw. Niekiedy przybierato ono komiczne wrecz formy. Na przy-
ktad zarzad Hafraby (Stowarzyszenia na Rzecz Przygotowania Autostrady Miasta
Hanzeatyckie—Frankfurt-Bazylea) juz w 1926 r. bil na alarm, ze planowana przez Francje
budowa drogi Cherbourg—Nicea spowoduje zmniejszenie liczby turystow amerykanskich
w Niemczech. Wynikata stad pilna — jak twierdzono — konieczno$¢ zapewnienia im
lepszych warunkéw podrozowania. Argument pozornie mocny, jednak w 1926 r. Niemcy
odwiedzito 76 tys. turystow amerykanskich, ktorzy przywiezli ze soba zaledwie 474 sa-
mochody. Mimo to argument o turystach powracal takze w dyskursie nazistowskim
i odegratl istotna rolg w wytyczaniu drog.

Zwolennicy autostrad postugiwali si¢ nie tylko przestankami futurystycznymi.
Przedstawiony na pierwszym europejskim kongresie drogowym w Genewie w 1931 r.
plan firmowany przez szefa Migdzynarodowej Organizacji Pracy, Alberta Thomasa, za-
ktadat budowe¢ w Europie 14 tys. km tego rodzaju drog. W krotkiej perspektywie realiza-
cja tego planu miata da¢ pracg masom bezrobotnych, a w dtuzszej — przyczyni¢ si¢ do

" http://www.vahrenkamp.org (dostep 15 pazdziernika 2012).

? Termin ,,piramidy Trzeciej Rzeszy™ uzyty zostal w marcu 1934 r. przez premiera Badenii Waltera
Kohlera w przemowieniu z okazji rozpoczecia prac budowlanych. Podnioste to poréwnanie, wbrew
intencjom jego autora, nabrato charakteru komiczno—-symbolicznego, Vide: Reichsautobahnen —
Pyramiden des Dritten Reiches, red. R. Stomm er, Marburg 1982.
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integracji kontynentu. Z proponowanych w okresie migdzywojennym plandw niewiele
jednak wynikto. Wyjatki stanowia: 495 km autostrad wtoskich i rozpoczgta w 1930 .
austriacka trasa samochodowa z Salzburga do Karyntii przez Grossglockner. W obu wy-
padkach rolg pierwszorz¢dna odgrywal motyw turystyczny?.

Przestanki natury czysto logistycznej miaty nieduza wagg i czgsto natrafiaty na silne
kontrargumenty lobby kolejowego lub na zarzuty, ze budowanie drog dla samochodow
stanowi bezwstydna probg obciazenia ogédtu na rzecz niewielkiego krggu bogaczy posia-
dajacych auta. Tego ostatniego argumentu uzywano w Anglii odrzucajac pierwsze pro-
jekty budowy drog dla samochodow. Natomiast opor kolei i czgéci krggdéw wojskowych
przyczynit si¢ do odlozenia ad infinitum plandéw budowy szlakéw samochodowych
w Nadrenii (Kolonia—Akwizgran, Kolonia—Diisseldorf). Sceptycznie do tych projektow
odnosili si¢ nawet niemieccy producenci samochodéw, niewidzacy — przynajmniej do
1933 r. — bezposrednich korzysci dla siebie w budowie autostrad.

Jak juz wspomniano, zrealizowano jedynie krotki odcinek Kolonia—Bonn. Cho¢
w kartografii epoki III Rzeszy przedstawiany byt on konsekwentnie jako droga krajowa,
a nie autostrada, mial istotne znaczenie dla projektu hitlerowskiego. Zaczerpnigto z niego
standard czteropasmowy (po dwa pasma w kazda strong), dodajac mediang oddzielajaca
pasy ruchu w kazda strong. Powielono tez sposob finansowania, wykorzystujacy fundu-
sze przeznaczone na zwalczanie bezrobocia. Wigzato si¢ to ze $wiadomym ogranicze-
niem uzycia cigzkiego sprzg¢tu do prac ziemnych.

W czegsci drugiej Vahrenkamp przedstawia dzieje hitlerowskiego projektu autostrad,
ktadac szczegdlny nacisk na cele przy$wiecajace decydentom. Na pierwsze miejsce wy-
suwa si¢ — podkreslany juz wielokrotnie w literaturze — motyw propagandowy. Na dru-
gim miejscu autor wymienia autostrady jako sposéb na walke z bezrobociem. Oba moty-
wy nakladaja si¢ na siebie, bowiem juz w 1933 r. na czoto argumentéw propagandowych
wysuwano skuteczno$¢ w tworzeniu miejsc pracy’. Zapowiedzi zatrudnienia 600 tys.
ludzi nie spehnity si¢. W szczytowym okresie — w lipcu 1936 r., gdy konczono w pospie-
chu kilka odcinkéw, by zdazy¢ na otwarcie Igrzysk Olimpijskich w Berlinie i dla osia-
gni¢cia celu propagandowego w postaci oddania pierwszego tysiaca kilometréw — przy
budowie autostrad pracowato 125 tys. robotnikow i by¢ moze drugie tyle w kooperuja-
cych galeziach gospodarki. Wkrotce zreszta, wobec przywrocenia obowiazkowej stuzby
wojskowej 1 rozpoczecia zbrojen, bezrobocie spadto na tyle, ze konstruktorzy mieli po-
wazny problem ze zwerbowaniem sity roboczej. Konieczne okazalo si¢ podniesienie
ptac, poprawa warunkéw w obozach, w ktorych kwaterowano robotnikow, wreszcie —
juz w czasie wojny — zatrudnienie przymusowe.

Kolejny cel projektu autostradowego stanowita promocja przemystu samochodowe-
go, ktory — jak dowodzit tego przyktad amerykanski — mogt szybko sta¢ si¢ sita nape-

* Drogi wloskie byly autostradami jedynie z nazwy i z powodu budowania bezkolizyjnych skrzy-
zowan. Byty one z reguly dwu-— lub trzypasmowe, przy czym srodkowy pas stuzyt do wyprzedzania
dla samochodow jadacych w obie strony. Maty ruch powodowat, ze rozwiazanie to nie stato si¢ przy-
czyna wielu $miertelnych wypadkow.

* Budowe rozpoczeto w marcu 1934 r. na 22 odcinkach jednoczesnie. W swoim okolicznoscio-
wym przeméwieniu Hitler podkreslat wlasnie argument nowych miejsc pracy. O aspektach propagan-
dowych najszerzej: E. Schiitz, E. Gruber, Mythos Reichsautobahn, Berlin 1996.
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dowg catej gospodarki. Cho¢ samochdd byt wynalazkiem niemieckim, u progu swej hi-
storii najwigksza popularno$cia cieszyt si¢ w USA, Francji i Wielkiej Brytanii. Niemcy
pod wzgledem liczby aut znajdowaty si¢ dopiero na trzecim miejscu w Europie, daleko
w tyle za wymienionymi krajamis. Swiadomo$é motoryzacyjna, rozumiana jako po-
wszechne przekonanie o nieodzownosci posiadania samochodu, stala na niskim pozio-
mie®. Jedna z przeszkod w jej rozwinigciu byty wysokie obciazenia fiskalne nalozone na
kierowcoéw 1 niska kultura techniczna wytworcoéw, co poswiadczaja opinie specjalistow
z General Motors, ktory w 1928 r. zakupit najwigkszego niemieckiego producenta aut,
firmg¢ Adam Opel’. O niskiej, nakierowanej na elity, a nie masy, §wiadomosci producen-
tow $wiadczy wspomniany juz fakt, ze jeszcze w potowie lat dwudziestych nie widzieli
oni sensu angazowania si¢ w plany budowy drég dla samochodéw w Nadrenii. Zmiany
zaczely zachodzi¢ od 1932 r., kiedy to — w ramach strategii ozywienia gospodarki —
zniesiono podatek akcyzowy od zakupu nowych pojazdoéw. Krok ten doprowadzit do sko-
kowego wzrostu rejestracji aut. Juz w 1933 r. Hitler zapowiadal, Ze po niemieckich auto-
stradach jezdzi¢ bedzie wkrotce 5 mln prywatnych pojazdow. Jednak dopiero w 1938 r.
wmurowano kamien wegielny pod fabryke Volkswagena w Wolfsburgu, a masowa moto-
ryzacja osiagnigta dzigki tej firmie nastapita dopiero po Il wojnie §wiatowej.

Z innych celéw autor wymienia promowanie turystyki wskazujac, ze motyw Ow nie
byt realizowany konsekwentnie. Klienci KDF jezdzili na wycieczki koleja, a samochodow
prywatnych bylo mato, o czym $wiadcza niezbyt imponujace wyniki akceji liczenia samo-
chodow poruszajacych sig po autostradach. Cele militarne, podnoszone niegdys przez hi-
storykdw, nie odgrywaty wigkszej roli w planach budowy autostrad. W czasie wojny ponad
80% transportu wojskowego wykonywano przy pomocy Deutsche Bahn, a liczaca blisko
3,8 tys. km sie¢ autostrad w 1945 r. bardziej przydata si¢ aliantom i uciekajacym z Berlina
cywilom niz Wehrmachtowi, ktory zreszta w ostatnich miesiagcach wojny dokonat imponu-

* Jeszcze w 1938 r. w Wielkiej Brytanii zarejestrowanych byto 2 mln samochodéw, we Francji
1,6 mln, w Niemczech — 1,1 mln, we Wloszech — 430 tys. W tym czasie w USA byto zarejestrowanych
30 mln aut; T. C. Barker, The international history of motor transport, ,,Journal of Contemporary
History”, t. XX, 1985, s. 6. Az do poczatku lat trzydziestych najwigkszym producentem aut w Europie
byta Francja, J. M. L aux, Some notes on entrepreneurship in the early French automobile industry,
,French Historical Studies”, t. I1I, 1963, s. 129-134.

1. 1. Flink, Three stages of American automobile consciousness, ,,American Quarterly”,
t. XX1V, 1972, s. 451-473, wyrdznia trzy stadia: pierwsze — do otwarcia w 1910 r. fabryki Forda
Highland Park; drugie — 1910-1950, gdy samochdd stat si¢ rzecza powszechna i przeksztalcit styl
zycia Amerykanow; trzecie — po 1950 r., gdy pojawily si¢ pierwsze glosy ostrzegajace przed zagroze-
niami, jakie ze soba niesie masowa motoryzacja. Do potowy XX w. Niemcy pozostawaly w stadium
pierwszym.

7 Wtasciciele samochoddw obciazeni byli podatkiem od posiadania pojazdu, ctem naktadanym na
paliwo oraz podatkiem od produkcji alkoholu, ktéry winien stanowi¢ 3,8% paliwa. Ogotem w latach
1929-1931 wysoko$¢ podatkéw wzrosta z 275 do 466 mln marek. O kulturze technicznej Opla vide
A. P. Sloan jr, Moje lata z General Motors, Warszawa 1993, s. 316-317, Amerykanie uznawali, ze
poziom niemieckiego rynku samochodowego odpowiada poziomowi amerykanskiemu z 1911 r. i ze
zdziwieniem konstatowali, ze Adam Opel A.G. ,nie opracowal systemu czgsci zamiennych. Gdy
klientowi jaka$ czg$¢ byta potrzebna, dealer musiat ja zrobi¢ sam; jesli za$ otrzymat ja z fabryki, mu-
sial ja do danego samochodu odpowiednio przystosowac”.
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jacych zniszczen na drogach ekspresowych, przyczyniajac si¢ w ten sposob do trudnosci
transportowych po jej zakonczeniu. Niekonsekwencje hitlerowskiej polityki transportowe;j
wida¢ wyraznie na przykladzie stosunku do kolei. Starano si¢ bowiem za wszelka ceng nie
ostabiac jej, czego dowodem zmuszenie w 1935 r. przedsigbiorcéw przewozowych do zrze-
szenia si¢ w Reichs—Kraftwagen—Betreibsverband, ktore w porozumieniu z koleja miato
wyznacza¢ minimalne stawki za transport towaréw na dtugich dystansach. W rezultacie,
liczba cywilnych cigzarowek operujacych na tym rynku zmniejszyta sig¢ z 13 tys. w 1927 .
do ponizej 11 tys. w latach trzydziestych.

Doktadniejsze przesledzenie wybranych inwestycji autostradowych w czgsci trzeciej
ksiazki prowadzi do wniosku, ze mimo — a moze wtasnie z powodu — skrajnej centraliza-
cji projektu autostradowego tylko w niewielkim stopniu przystuzyl si¢ on racjonalizacji
systemu transportowego. Swiadcza o tym chocby ingerencje w wytyczanie drog motywo-
wane wzgledami estetycznymi. Przyktadem jest przebieg autostrady Kassel-Frankfurt,
ktéra zamiast biec rowninnym terenem przez Giesen i Marburg, zostata przeprowadzona
przez gory, po dtugich wiaduktach przez turystyczne Bad Herzfeld. Wrazenia estetyczne,
jakich doznawa¢ mieli podrézni, przyémity nawet stanowczy nakaz, by podjazdy na auto-
stradach nie przekraczaty 5%. W rezultacie trasa byta trudna do pokonania dla zatadowa-
nych cigzarowek z silnikami o mocy do 50 KM, a i dzi§ bywa zima omijana przez kierow-
cow TIR—6w. Wzgledy turystyczne decydowaty tez o bardzo szybkiej budowie autostrady
Monachium—Salzburg, przebiegajacej brzegiem Chiemsee.

Pod wzgledem logistycznym ocena autostradowego projektu 111 Rzeszy pozostaje nega-
tywna, gdyz nie spetnial on kryteriow racjonalnego planowania sieci drog. Nie kierowano si¢
ani przyjeta w latach dwudziestych przez STUFA zasada planowania wedle najwickszego
spodziewanego natgzenia ruchu towarowego, ani zasada roztadowania ruchu tam, gdzie byto
najwigksze zaggszczenie pojazdow, ani nawet zasada najekonomiczniejszego potaczenia
glownych osrodkéw z Berlinem. Osiagnigto jedynie zmniejszenie ruchu lokalnego w niekto-
rych regionach, w ktorych odnotowywano duze jego natgzenie w latach dwudziestych. Do
irracjonalnego przebiegu realizacji projektu autostradowego przyczynito sig nie tylko zadgcie
propagandowe udziclajace sig takze planistom, lecz takze zaniechanie badan nad nat¢zeniem
ruchu, ktére wznowiono dopiero w drugiej potowie lat trzydziestych.

Przyktad niemieckiego programu budowy autostrad potwierdza ogdlna tezg, ktora mozna
sformutowa¢ w odniesieniu do dziejow drogownictwa: az do potowy XX w. dobre drogi po-
wstawaty zwykle nie tam, gdzie istnialo na nie zapotrzebowanie gospodarcze, lecz tam, gdzie
funkcjonowata silna, scentralizowana wtadza, ktora przy okazji budowy drég realizowata swoje
wiasne cele, pozostajace nierzadko w luznym zwiazku z potrzebami logistyki.

Ksiazka Richarda Vahrenkampa, cho¢ nie wyczerpuje zagadnienia i sprawia wraze-
nie przygotowanej w pospiechu — o czym $wiadczy brak zakonczenia podsumowujace-
go uwagi sformutowane w poszczegodlnych rozdziatach — jest pozycja cenna, ktorej
przyszli badacze dziejow drogownictwa nie bgda mogli pominac.
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