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Referat m* Zjazd tiegioneinych fiyrzkcji Piano- 
*»o i*f Przestrzennego « Gdauuku w dniach 6.7.8  
listopad* 1947 r.

^l«ay , te  oosz*roa przymorskim przypada saaaeg&na ro la  w 

gospodarczo-przestrzennej struktorze kraju. Htt^y, te  znaezwsle 

tych ob^zardw wynika s prostego geogruf icznego faktu -  połatani* 

w run*cif łamania ula transportu s lądowego na M u k i }  ta  norze,

* istoty swej bardziej wiątą U |  a lt  dzieli* odległe nfc ras kraje  

1 ta a ewiuaka «  ty* obszar przymorski s ta ja  się  niejako krasą 

wlotową dla eiędzy narodowej wymiany dk»bi.

Kssyetka to fakty znane i niejednokrotnie powtarzane.

A ©iao to w warunkach polskich uprzytomnienie sobie tych prawd 

od czsaa do czasu jest rzecz* pożyteczną -  a jeszcze isto tn ie jsze  

jest wyciąganie z nich konsekwencji.

*  psychice polskiej c iąg le  jeszcze zbyt s iln ie  zakorzeniony 

jest kontynentsiny punkt * i  dżetu*. Przez d ługie wieki byliśmy 

psychicznie odwróceni oi mórz*, a w okresie poaiędzy ostatnimi 

wojnami, je d l i  nawet nauczyliśmy się doceniać znaczenie portów, 

to nie dossiiśwjr do właściwego rozumienia konsekwencji, jak ie wy­

nikają z funkcji portowych w atoaunku do b lisk iego  i dalszego 

zaplecza.

*• <i kraje , jak Siewka tfrytnai-, ktdre do pewnego stopnia w 

całości modno traktować jako region mordki. Inne nogą być zwi sa- 

ne a worze* za pośrednictwem-jednego punktu, jak to miało a ia jsce  

w Polsce przed ostatni * wojną, sytuację pośredni* zajtrują kraje,



2 -

które aa znacznej czyści urny oh granic stykają się z morzem.

Dla każdego z tych wypadków typowym je st  pewien określony układ 

przestrzenny, który wyraża s ię  w s iec i komunikacyjnej, lo k a liz a -  

c j i  ośrodków dyspozycji i w funkcjonalnym podziale terenu. Poz­

nanie podstaw tego układa i  jego odchyleń na skutek oddziaływa­

nia warunków lokalnych, zrozumienie funkcjonalnych i  przestrzeń- 

nych zależności pomiędzy obszarem przymorskim a jego zapleczem 

stanowią waro&kU właściwego pokierowania rozwojem gospodarczym.

Układ polski charękteryżuje s ię  równoleżnikowym przebie­

giem szeregu pasm stanowiących charękterystyczne krainy geogra­

ficzne. Od Bałtyku na północy, przez morenowy krajobraz Pomorza, 

dalej przez “Krainę wielkich do lin *, pasmo wyżyn przeciętych do­

linami górnej Odry i  S ia ły , aż do pasm górskich na południowej 

granicy, śledzić  można kolejne pasy zaplecza morskiego. A w każ­

dym z tych pasów różne warunki fiz jo g ra fic zn e  pozwoliły rozwinąć 

różne forsy dzia łalności człowieka. Trzeba stw ierdzić, że na 

skutek wspomnianych już tendeneyj kontynentalnych i procesów 

historycznych dzisie jsza  struktura przestrzenna Polski z trudem 

tylko pozwoliłaby się domyśleć istn ien ia morza wzdłuż północnej 

granicy kraju. Ani sieć komunikacyjna, w której dominują kierun­

ki wsehodnio-zachodnie, ani rozmieszczenie ośrodków przetwórczych 

i usługowych nie były kształtowane pod wpływem możliwości, jak ie  

daj# powiężenie z morzem. Prawdą je s t , że najbogatsze zasoby

auroweś* mineralnych rozmieszczone są mt południu kraju. Ala
\

właśnie dlatego typowa dla nowego układu kierunkowego tendencja 

północ-południe sta je  się zrozumiała.



Teoretycznie możnaby nastawioną na morze sieć komunikacyj­

ną w Polsce wyobrazić sobie w postaci szeregu równoległych powlą- 

«ad morza z południen kraju. 9 rzeczywistości jednak układ tan 

musi być zróżnicowany odpowiednio do zróżnicowani* pasa pobrzeża 

b punktu widsenia warunków występujących na różnych odcinkach.

Jest bowiem rzeczą jasną, iż pas nadmorski n ie jest w całym swym 

przebiegu jednorodnym pod względem możliwości powlr^m, pro stopa* 

dłych do mores. Ta niejednokrotnoćć je st jedną e podstawowych wy­

tycznych dla najracjonalniejszego wykoreystania obszarów przymor- 

sklch. Potrzeba zróżnicowania pasa przymorskiego prowadzi do roz­

patrzenia z-s^lcgu różnych punktów wybrzeża.

lażdy port posiada podwójny zasięg. Jeden wewnętrzny# który 

określa jego re lac je  w stosunku do innych portów 1 drugi lądowy, 

który pokrywa się s w ielkością awiąaanego z danym portem saplecaa.

Wielkość zasięgu wewnętrznego określona jest w ielkością por­

tu, rodanjem jego urządzeń i rozmieszczeniem rynków zbytu i rynków 

nabywczych dla towarów przechodzących przez dany port. Poaa tym 

jednak samo położenie geograficzne odgrywać może ważną ro lę  w 

określania zasięgu portu. Tak nnprzykład Gdaósk i  Gdyni* le żą  ko­

rzystn ie j od Szczecina w stojunku do basenu Bałtyckiego, podczas 

gdy Szczecin posiada przewagę, j e ś l i  chodzi o wymianę a basenem 

morwa Północnego. Na ogół jednak wpływ położenia jest tym s i ln ie j ­

szy, im mniejsza je st skale portu.

W zasięgu lądowym portu wyróżnić można trzy podstawowe stre ­

fy : zasięg regionalny, zasięg krajowy i  zasięg wychodzący poza 

granice kraju. lażdy port posiada swoje bezpośrednie zaplecze w 

postaci regionu lub jego części. 0 zasięgu krajowym mówić można



wówczas, gdy szczególnie d%odne warunki przyrodzone lab  usytuo­

wane (np.w Gdyni) pozwalają związać duży obszar gospodarczy za 

pomocą s ie c i komunikacyjnej. Zagadnienie zad zasięga porta w ska­

l i  ponad krajowej uzależnione je st nie tylko od jego położenia 

geopolitycznego, niw i od środków polityki mającej na celu wzmo­

żenie jego konkurencyjności,

9a podstawie zanalizowania pod ty® kątem widzenia naszego 

pasa nadmorskiego określić można dwa kluczowe obszary: obszar 

delty Odry i zespół portowo-miejski w de lc ie  Wisły. TJjściw dwóch 

głównych rzek polskich stwarza w tych miejscach szczególnie do­

godne warunki dla powiązania komunikacyjnego przy pomocy dwóch 

wodnych i  towarzyszących im szlaków lądowych. >ą to dwa obszary 

portowe o zasięga krajowym 1 ponad krajowym. Podział rd l pomiędzy 

nimi opierać się musi na szczegółowym rozważeniu ich położenia 

w stosunku do całości zaplecza.

Paktem je s t , ie  zespół zatoki Gdańskiej leży możliwie naj­

bardziej ceatrycznie w stosunku do całości kraju, podczas gdy 

Szczecin zajmuje miejsce peryferyczne. Zespół Gdański oparty jest  

na iś le .  która ze względu na przebieg swój i sposób w jęk i wiąże 

obszary zaplecza powinna się  stać wewnętrzną osią  aktywizacji kra­

ju. 3zczecin natomiast jest biegiem Odry w sposób bardziej bez­

pośredni związany z Dolnym i Górnym Śląskiem. Położenie Szczeci**  

wysunięte ku zachodowi daje mu przewagę w wymianie z pa 'st wam i 

zachodnimi. Ponadto nie można lekceważyć faktu , że Odra już dzitf 

jest rzeką żeglowną i  może w ciągu kilku la t  dać 4 m il. ton prze­

wozów, podczas gdy s ia ła  czynna je tt  właściwie ty^ko w dolnym 

swym biegu, a całkowite j e j  użeglownienle je s t  kwestią co najmniej 

20-tu la t .



*  zestawienia togo wy ni kr, że zespół Gdauski powinien być 

rozwijany jako port związany ś c iś le j  *  wewnętrznym życiem gospo­

darczym kraju, podczas gdy Szczecin powinien w dużej ccędcl być 

nastawiony na tonaż tranzytowy i  na eksport z obu Śląsków*- Funk* 

cja  tranzytowa portu w Szczecinie wystąpi szczególnie s i ln ie  z 

chwilą zrealizowania drogi wodnej Odra-Dunaj, która zwiąże ten 

port z basenem aaddunejakim. Sytuacja ta noże jednak również 

pójść w kierunku wyrównania funkcji obu zespołów portowych z 

chwilą wybudowania kanału węglowego łączącego Odrę 1 Śląsk Górny 

z Dolną W isłą.

Dalsze rozważania nad charakterem i  skalą  obu głównych 

obszarów portowych powinny być oparte o spodziewany tonaż naszego 

obrotu zagranicznego. Podanie już dzl£  jakichś ścisłych lic z b  

nie jest możliwe ze względu na fak t, że znajdujemy się dopiero 

w pierwszym roku planu trzyletn iego, a gospodarcze planowanie 

1 długofalowe je st dopiero w zaczątku. Da podstawę szacunku trzeba 

jednak przyjąć dane planu trzyletniego na rok 1949.

Fksport węgla, który je st pod wz lędem tonażu artykułem 

decydującym, wyniesie w roku 1949 około 13 mil. ton, z czego na 

Szczecin przypada S.a m il. ton, na Gdynię 5,9 mil. ton 0a na 

Gdaósk 6,8 m il.ton. Przewiduje s ię , że ogólny tonaż w portach 

wyniesie w tym samym roku około 24 m il.ton.

Jfa dalsze la ta  ogólna liczba  przeładunku szacowana jest  

w dwóch alternatywach dających około 30 m il.ton lub 34 m il.ton .

Ka okres (dalszy punktem wyjściowym dia wielkości przeładun­

ku może być spodziewane wydobycie węgla kamiennego, które okreś­

l i ć  motet w przybliżeniu mm 30 m il.ton. t  tego wg. prof.Bolewskie-
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go 45 s il* to n  będzie aogło być zużyte wewnątrz krają  na ce lt  

grzejne i  praeiąysł. Bess ta więc -  około 35 m il.ton będzie ekspor­

towana, * czego na porty liczyć  można około 25 m il.ton. J eś li 

przyjąć, że w najgrubszym przybliżenia 1/3 przeładunków w poitsch  

polskich przypade na inne artykuły poza węglem, to otrzymamy lic * ,  

hę około 40 B il,to n , jako górną granicę obrotu przez porty. Moż­

na dale j przyjąć, że możliwości rozwoju portu Gdyuskiego są ze 

względów terenowych bardzo ograniczone, a więc przeładunki w nim 

nie będą mogły przewyższyć wyników z 1938 roku, co stanowi około 

8 mik.ton. Pozostaje więc na Gdaśsk i  Szczecin liczba 32 m il.ton. 

Ponieważ oba te porty na ją  prawie nieograniczone możliwości roz­

woju terenowego, a komunikacyjna ich obsługa będzie mogła być 

postawiona równorzędnie, możne przypuścić, że podzielą się  one 

tonażem po połowie, co daje l f  m il.ton na każdy, jako górną gra­

nicę.

Tak znaczny w stosunku do pjasedwojnnego rozwój portu w 

Szczecinie może być uzasadniony tym, że port ten uzyskał zupeł­

nie inną sytuację w obecnej strukturze padatwa polskiego, a nadto 

że jest on niejako skaźmy na wielkość. Odległość bowiem jego 

od morza (6-0 km) wymaga kosztowanego bagrowanis, które opłacać 

się  może jedynie przy dużym tonażu.

Obliczenie tutaj przytoczone nie może mieć oczywiście pre­

tensji do jakiejkolw iek śc is ło śc i. Jest ono jedynie próbą okreś­

lenia mo ftlIw ej ska li głównych portów polskich.

J e ś li chodzi o obsługę komunikacyjną tych portów, a i to, 

nożna przyjąć, że istnie jąca-m agistral*, węglowa* po poszerzeniu 

do dwóch torów Ł po odpowiednim je j wprowadzeniu na port w Gdyni
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1 v Gdańsku będzie B iała przelotność około 16 s i l .t o n .  W ten spo­

sób «  zespole tyc reszta w i lo ś c i 8 m il,ton przypadałaby Za dro­

go wodzą w przyszłości (kanał węglowy ♦ t lis ła ) oraz inne l in ie  

kolejowe, co wydaje się prawdopodobnym. Sseseftin natomiast w po­

łowie (8 s i l , t o n )  byłby obsłużony przez kompletnie przebudowaną 

Odrę, w drugiej połowie zaś przez l in ie  kolejowe.

fe s t  rzeczą zrozumiałą, że przy tak doainującej r o l i  g łów -
>

nych portów, układ kierunkowy krajowej s ie c i komuntkacyjnej na­

stawionej na norze, nie będzie przedstawiał wiązki równoległych 

kierunków prostopadłych do morza. Oddziaływanie tych głównych 

ośrodków ściągnie* ku nim poszczególne kierunki z całego kraju  

v postaci dwóch częściowo pokrywających się  wachlarzy. Wspólna 

ich powierzchnia wyznaczy stre fę  jednakowo obsłużoną przez obce 

zespoły portowe. Wprowadzenie jednak tych wiązek bezpośrednio 

do obszarów portowych nastręczałoby wiele trudności. Dlatego 

koniecznym jest położenie nacisku w planach regionalnych i miejs­

cowych na taki rozrząd, aby praca portu mogła odbywać s ię  równo-- 

a iem ie  i bez f i i t i i i i l i i  przestojów. Tutaj występuje wyraźnie 

ro la  takich punktów jak otarogard, Gryfin i  fcztw.Ualboik, które 

stanowią przygotowanie już w dużym stopniu węzły wlotowe do ob­

szarów portowych.

Oddzielne zagadnienie komunikacyjne etanowi poprzeczne po­

wiązanie portów. Wie jest wykluczona potrzeba bezpośredniego 1 

szybkiego powiązania Szczecina i Gdańska. Buch na te j l i n i i  bę­

dzie jednak przeważnie osobowy, dlatego wystarczy prawdopodobnie 

do tego celu samolot, torpeda po l i n i i  nakrótszej lub droga sa­

mochodowa. Największego jednak nasilen ia tonażu i osób spodzie-



wać się nnleży na lin iach , które będą dogięte do innych ośrodków 

portowych administracyjnych i  letniskowych, lub  do drogi wodnej 

Noteci, stanowiącej naturalne połączenie o charakterze rokady. 

tlatego układ kierunkowy w planie krajowym kładzie nacisk na s i l ­

ne wyposażenie l i n i i  przymorskiej 1 l i n i i  nadnotecklej. Zagednie- 

niem oddzielnym jest nadmorska droga turystyczna, odpowiadająca 

drodze podkarpackiej. Przebieg je j powinien być ustalony w pla­

nach regionalnych z uwzględnieniem je j  specjalnej funkcji.

Poza omówionymi już głównymi obszarami portowymi w pasie  

nadmorskim znajduje się wielka lic zb a  drobniejszych poxtów,któ- 

rych zasięg jednak i  ze względu na możliwości techniczno-morskie 

i  z uwagi na sposób |Hwfąflillm z zapleczem, ogranicza się  na ogół 

do skali regionalnej. Porty te podzielić można jednak na dwie 

grupy. lo  pierwszej należy Kołobrzeg, Ustka oraz U lbląg.

Kołobrzeg i  Ustka położone w równych odstępach pomiędzy

Szczecinem a Gdalskiea jakkolwiek z charakteru swego mają głównie

regionalne znaczenie, są istotny® uzupełnieniem głównych obszarów

portowych. Sytuacja tych portów u leg ła  zasadniczej zmianie w Sto­
icie

stunku do okresu 4-4o przynależności do Niemiec. Uzyskały one bo­

wiem głębokie zaplecze i  mogą mieć istotne znaczenie dla Ziemi 

Poznaósklej, a nawet me -ełniać ro lę  pomocniczą w stosunku do 

obszaru Śląska. Piątego uzasadnionym wydaje się  określenie możli­

wych ich przeładunków w granicach l  m il.ton na każdy i  odpowied­

nie wyposażenie ich w szlak i transportu, wiążące je * bliskim  

i  dalszym zapleczem.

Zagadnienie U b ląga  je st szczególnie ważne z punktu widze­

nia planu krajowego ze względu na fak t, że je st to jedyny punkt



nad Borze®, który obsługiwać będzie znaczną część Pomorza Wschod­

niego i białostockiego. % drugiej strony Flbląg wchodzi wyraźnie 

v całość zespołu portowo-miejskiego zatoki GdaWsklej. Is tn ie je  

obecnie wyraźna tendencja do traktowania tego porta jako obszaru / 

przemysłów pomocniczych i  współdziałających z Gdańskiem i Gdynią. 

Kie mniej jednak liczyć  należy się z tym, że Elbląg będzie miał 

szereg istotnych funkcji portowych w stosunku do przypadającej 

na niego części za piecza, funkcje te występują ty® s i ln ie j ,  je d li  

uda się sprząc go z zapleczem a? pomocą drogi wodnej w przedłuże­

niu istniejącego kanału.

Xto drugiej grupy portów zaliczyć należy wszystkie porty 

drobne ( I I I  k lasy ), które poza obsługą nieznacznej części przy­

padającego na nie zaplecza w głównej mierze będą związane z ry ­

bactwem i  rybackim przemysłem przetwórczym. Należy podkreślić,że  

tendencją ogólną powinna być raczej decentralizacja rybołóstwa 

morskiego, za wyjątkiem tych działów, które wi ,ź» *>ię z istn ien ie ! 

specjalnych inwestycji, ^jak np.chłodnijc. Nawet wówczas jednak nic 

wydaje się  właściwym mieszanie rybołóstwa z innymi funkcjami 

wielkich obszarów portowych. Kwestia taż sprawnej obsługi kolejo­

wej połowów powinna być tematem specjalnych studiów w oparcia o 

zasadę elastycznego organizowania przesyłek.

W re ferac ie  tym ro la  obszarów przymorskich była dotychczas 

rozpatrywana wyłącznie pod kątem dominującej funkc ji, jfaką w tym 

wypadku jest obrót towarów w portach. Ale nie tyiko z tego punktu 

widzenia planowanie krajowe je st zainteresowane w planie przes- 

trzenno-goapodarczym wybrzeża.

Jednym z naczelnych zada*± planu krajowego je st dążenie do



fiigs&izJtcji organicznej struktury cołośei obszaru. Organiczność 

ta zaś może być zapewnione jedynie wówczas, j e ś l i  równolegle do 

rozwoju samych portów będzie położony nacisk na aktywizacje bez- 

m lŁ gM Ł g3 --lsk  g.SfiXfiS2..£x -  to znaczy wschodniego i zachodniego 

Pomorze.

Aktywizacja ta w tamtejszych warunkach glebowych i klima­

tycznych częściowo tylko może opierać się na roln ictw ie. Zagadnie­

nie to jest mimo to ważne ze względu na problem rozładowanie prze­

ludnionych okręgów rolnych w południowej i centralnej Police. 

Obszary Power za ciągle jeszcze stanowią znaczną rezerwę terenową 

dla osadnictwa rolnego. Najbardziej jednak istotne wydaje się  na­

danie odpowiedniego kierunku produkcji rolno-hodowlaaej na tych 

terenach. Ibszary te mogą produkować surowce organiczne (ziemnia­

k i, len , konopie, bydło, nierogacizną, ryby i drewno), k t 'ra  s te -  

ną się podstawą uprzemysłowienia te j części kraju.

Hipoteza rozmieszczenia przemysłu w studium do planu kra­

jowego już w marcu 1947 r. wykazała potrzebę stworzenia dwóch 

wielkich ośrodków przemysłu przetwórczego i  podstawowego a« pół­

nocy i wskazało jnko przypuszczalny obszar ich lo k a liz a c ji okręg 

Nadnotecki i okręg nad Narwią, t  punktu widzenia aktywizacji Po­

morza. t^kie umieszczanie nowych okręgów przemysłowych aa podsta­

wowe znaczenie, gdyż wypełnia obszary pustki, które wytworzyły
• \c[

się na skutek danych podziałów granicznych* Położenie zaś nad 

funkcjonującą rzeką obszaru przemysłowego stwarza możliwość roz­

winięcia produkcji przemysłowej współdziałającej z portami.

Ostatni t jazd Przemysłowy Ziem Uzyskanych w pełni potwier­

d z ił tę potrzebę. B iniater Minc o k re ś lił jako nowe "obiekty sztan-
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darowe*’: Fort i miasto Szczecin, Pomorze Zachodnie t Pomorze lachod 

nie. Komisja Planowania na tym zjaździe we wnioskach swych u s ta li­

ła  między lonynl szereg okręgów przemysłowych na Pomorzu 1 to:

1. okręgi dolnej 'dry l dolnej Wisły jako obszary przemysłów 

współdziałających z portami,

2. przemysłowy okręg ładnoteckl będący przedłużeniem funkcji por-
pętli

towych na wewnętrznej p sn ir i drogi wodnej,

3. Okręg Pomorza Zachodniego, jako obszar przemysłu rozsianego, 

pracującego w oparciu o surowce organiczne oraz

4. 'kręg^f Pomorza Zachodniego o podobnych możliwościach i  funk­

cjach z dodatkiem możliwości energetycznych, opartych na to r f ie .

Należy wreszcie podkreślić jeszcze jeden czynnik aktywizują­

cy, jaki® w pasie pobraeża je st ruch związany z odpoczynkiem i 

wczasami, Nłśelwa lok a lizac ja  tego ruchu ca wybrzeżu przed wojną 

była utrudniona ze względu na szczupłość ówczesnych terenów przy­

morskich. Eziś przy wydłużonej l i n i i  wybrzeża, szeregu urządzonych 

letniskach 1 wobec krajobrazowo wartościowego zaplecza l i n i i  brze­

gowej, sprawa ta  może być ła tw ie j rozwlązrr . Nie mniej jednak na­

leży tu zasygnalizować niebezpieczeństwo, jak ie wiąże się z akcją 

wczasów prowadzoną bez oparcia na odpowiednich planach sagospodaro­

wania przestrzennego w skali krajowej i  regionalnej. Trzeba przyz-
/

nać, że studium planu na szczeblu krajowym nie dysponuje jeszcze  

dostatecznym materiałem dla postawienia tego zagadnienia, ffydaje 

się  jednak, że w roku najbliższym niezbędne będzie opracowanie te­

go tematu.

Jest rzeczą oczywistą, że w sumie przedstawiona tu d z ia ła l­

ność produkcyjna Pomorza i  praca portów wytworzą odpowiednie sku-
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pi~ka ludności, które będ* wy&sgały rozbudowania funkcji usługo­

wych. Jednym * zsdal planu jest określenie rzędów wielkości i roz­

mieszczenia ośrodków usługowych (administracyjnych) i to w nawi:*- 

zantu do przyszłego podziału na regiony.

Ścisła i dafinityuna odpowiedź na te pytanie nie je s t  jesz­

cze d z is ia j możliwa. W listopadzie tego roku przewidziana je s t  

konferencje fachowców, która ms określić potrzebny zasięg badau 

i  program prac dla wyszukania właściwych kryteriów po dziełu regio ­

nalnego. Już jednak na podstawić* dotychczasowych stadiów w te j 

dziedzinie stwierdzić można,-że Gda~sk i  Izezecin będą ośrodkami 

drugiego rzędu wielkości odpowiadajticego stolicom prowincji. 

Przeciwko takiemu rozliczen iu  przeaaatiałby jedynie chyba wzgląd 

Ba potrzebę jak najskuteczniejszego zatarcia dawnych podziałów 

granicznych.

Poza tymi ośrodkami, których ludność będzie rzędu iBO.OGO 

do 7^1.000, konieczne będzie powiększenie d z is ie jsze j liczby  stolic  

regionów przez awansowanie ośrodków, dziś ty'" ko częściowo odpowia­

da jncych te j r o l i .  F*»m istniejącymi dziś regionami Bydgoszczy i 

Olsztyna liczyć  się należy z potrzebą otworzenia oddzielnego regio­

nu na samym pobrzeżu, ktćrpgo ośrodek będzie zespołem trzech miast! 

Kołobrzega, Koszalin^ i %katiL*ąxjsk Białogardu. P a le j, n* zachodnia 

Pomorzu typować nożna P iłę  i Gorzów na sto lic?  przyszłych regionów, 

na Pomorzu Wschodnim zaś lk  lub ewentualnie Augustów. Jest rów­

nież pr&ifi prawdopodobne, że z części województwa Białostockiego  

i  z części warszawskiego powstanie region z ośrodkiem w Łomży lub  

Ostrołęce. vUl.


