ZESZYTY NAUKOWE UNIWERSYTETU IM. A. MICKIEWICZA
cGeografia. — Zeszyt 11— 1959

Zbyszko Chojnicki

GLOWNE KIERUNKI ROZWOJOWE GEOGRAFII TRANSPORTU

I

Powstanie odrebnych galezi, a wlasciwie dyscyplin navkowych w ra-
mach geografii ekonomicznej stato sie faktem dokonanym. Geografia
transportu jest jedna z tych dyscyplin. Rozwéj jej w ostatnich latach nie
wykazuje jednak takiego postepu, jaki daje sie zauwazyé w pozostalych
dyscyplinach geograficzno-ekonomicznych; brak jest w literaturze swia-
towej nowych osiggnieé naukowych w zakresie problematyki geografii -
transportu. Fakt ten nasuwa mysl o potrzebie dokonania analizy podstaw
teoretycznych geografii fransportu, refleksji nad skutecznoscig stosowa-
nyeh przez nig metod, a 'przede wszystkim dokonania retrospektywnego
spojrzenia na jej rozwoj . Przeglad: taki, oparty o Scistg selekcje, winien
objat prace najbardziej reprezentatywne dla pewnych grup teoretycznych
rozwazan nad geografia transportu. ‘

Pierwszych teoretycznych rozwazan w zakresie problematyki geografii
transportu upatruje sie w. jej zwiazku z geografig osadnictwa.

Do problematyki osadniczo  geograficznej nawigzuje znana praca J.
Kohla [30] 0 Komunikacji i osiedlach ludzi i ich zaleinoéci od powierz-
chni ziemi, ktéra ukazata sie 'w 1841 r. Problematyks wchodzgca w zakres
geografii transportu zajmowano sie przed J. Kohlem. W literaturze pol-
skiej znana jest praca W: Surowie»ckiego [56] O rzekach i splawach Ksie-
stwa Warszawskiego z 1811 r., w ktérej autor opisujgc sieé¢ drég wodnych
rozwaza role transportu wodnego w gospodarce ziem polskich i usituje
wyjasnié wptyw rozmieszczenia drog wodnych na rozw6j gospodarki ziem
polskich. :

Praca J. Kohla wyraznie jednak wlacza zagadnienie transportu do
nauk geograficznych, podejmujac pierwsze opracowanie teoretyczne pro-
blematyki sieci drogowej i tworzgc tym samym zreby geografii transportu.

Praca J. Kohla jest teoretyczng préba wyjasnienia powstania sieci dro-

1 Poréwnaj 'S. Berezowski, Przeglad dorobku francuskiej geografii transportu.
Przeglad Zagranicznej Literatury Geograficznej. Zesz.- 2.  Warszawa 1956; Z. Miecz-
kowski, Dorobek geografii transportu w ZSRR, j. w.; BE. L. Ullman [58]; Z. Chojnicki,
Ocena dorobku polskiej geografii transportu. Przeglad Geograficzny. T. XXIX. Zesz 2.
Warszawa 1957, :
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gowej. Zaklada ona istnienie zamknietego obszaru komunikacyjnego o jed-
nakowych warunkach naturalnych, a w szczegélnosci jednakowym uksztal-
towaniu terenu.

Kazdy punkt ma jednakowe mozliwosci osadnicze i szuka powigzania
z innymi punktami. Wychodzac z takich zalozen J. Kohl rozpatruje sche-
mat ksztaltowania sie sieci transportowej na danym obszarze. A wiec
wszystkie punkty osadnicze sg powiazane ze sobg liniami prostymi.
Istnieje jednak tendencja, aby laczy¢ kilka drég w jedna, nawet wtedy,
gdy powstajg drogi okrezne. Wytwarzajg sie w ten sposéb drogi gléwne,
do ktérych przylgczaja sie przez drogi boczne poszezegélne osiedla. Jezeli
caly obszar posiada regularny ksztalt zblizony do kola, wowczas sieé ko—
munikacyjna tego obszaru uzyska forme ukladu geometrycznego; utworza
si¢ dwie drogi gléwne w ksztalcie krzyza, miedzy ktoérymi powstang
w réwnych odstepach od siebie drogi boczne.

J. Kohl zdaje sobie sprawe, ze tak regularnie uksztaltowany region
komunikacyjny nie istnieje w rzeczywistosci, gdyz zalozenia, na jakich
opiera si¢ ta koncepcja sg uproszczone; nie istnieje bowiem jednolity
uklad sieci osadniczej, rézne sa warunki $rodowiska geograficznego, rézne
sg warunki obiegu.

Szereg zatem elementéw zakldcajacych prowadzi do zréznicowania sie
tak pojetej sieci komunikacyjnej. Dalszymi takimi elementami s3: nie-
jednolity rozw6j i znaczenie poszezegélnych punktéw osadniczych i istnie-
nie drég miedzyregionalnych, ktére wlaczaja sie w istniejacy sie¢ komu-
nikacyjng wprowadzajac w niej nowe zaklocenia.

Koncepcja J. Kohla skilada sie w zasadzie z dwéch schematéw meto-
dologicznych:

1) z dedukcyjnego wnioskowania, ktére prowadzi do abstrakcyjnego
ujecia sieci w formie geometrycznego ukladu przestrzennego,

2) zrézinicowania tego ukladu przez wprowadzenie szeregu elementow
zaklécajacych, co mialo stanowié podstawe wyjasnienia rzeczywistych
ukladéw komunikacyjnych.

Nie przeceniajgc wartosci samej analizy J. Kohla trzeba stwierdzié, ze
praca jego oprécz czeSciowego wydzielenia przedmiotu badania geografii
transportu — sieci komunikacyjnej, zawierata specyficznie ujetg metode
badania. Punktem wyjscia w rozwoju geografii transportu jest wiec teoria
sieci drogowej. Mimo ze zaréwno praca J. Kohla, jak i jego metoda, oparta
na dedukecji znalazla uznanie u F. Ratzla [46], to jednak nie zostala przez
pozniejszych geograféw ekonomicznych w pelni. rozwinieta. W pelni na-
tomiast zostaly rozwiniete pierwiastki osadniczo-geograficzne, ktore nie

wydajg sie by¢ jednak najwazniejszym momentem w pracy J. Kohla. Te"

pierwiastki osadniczo-geograficzne wystepujgce p6Zniej w problematyce
geograficzno-transportowej u F. Ratzla [46], F. Richthofena [47], H. Has-
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singera [21] i wspélczesnie u E. van Cleefa [10], nie odegraty wigkszej roli
w geografii transportu i nie sg wystarczajgcy podstawg do wydzielenia
odrebnego kierunku rozwojowego w geografii transportu. Kazdy z zasad-
niczych kierunkéw rozwojowych w geografii transportu winien posiadaé
oprécz odrebnej wlasciwej sobie grupy zagadnien, ktére usiluje wyjasnie,
przede wszystkim specyficzne podej$cie metodologiczne. Jako glowne kie-
runki wykazujgce odrebne sposoby ujmowania geografii transportu wy-
roznié nalezy kierunek chorologiczno-krajobrazowy, fizjograficzno-tech-
niczny, handlowy i ekonomiczny.

I

Powstanie kierunku chorologiczno-krajobrazowego
w geografii transportu zwigzane jest z pracami A. Hettnera i O. Schli-
tera. Wlasciwym twoérceg i teoretykiem tego kierunku byl A. Hettner, kto-
rego prace stanowily pierwszg pelng probe opracowania metodologii geo-
grafii i wywarly duzy wplyw na ksztaltowanie si¢ geografii transportu
zarbwno poprzez studia z ogélnej metodologii geografii, jak i prace z za-
kresu -geografii-transportu.

Polaczenie pogladéw A. Hettnera i O. Schliitera w jeden kierunek ba-
dawczo<naukowy moze budzi¢ zastrzezenia ze wzgledu na to, ze istniejg
do$é znaczne réznice w zapatrywaniach metodologicznych miedzy nimi 2.

Jednakze poglady metodologiczne A. Hettnera, a w szczegélnosei kon-
sekwencje jego dogmatyzmu geograficznego uwidaczniajgce sie w trakto-
waniu badania zwigzkéw miedzy czlowiekiem a $rodowiskiem jako przed-
miotu geografii czlowieka, oraz w zacie$niajgcym ujeciu przyczynowosci
geograficznej, sg mniej krancowe w zakresie geografii fransportu, co go
w powaznym stopniu zbliza do O. Schliitera.

Juz w pierwszej swej pracy dotyczacej geografii transportu A. Hettner
[23] zajal sie geograficznym rozmieszczeniem lgdowych Srodkéw trans-
portu; przy czym gléwny akcent tej pracy byl poltozony na wydzieleniu
regiondéw komunikacyjnych. Zalozenia metodologiczne geografii trans-
portu sformulowal A. Hettner w Der gegenwdrtige Stand der Verkehrs-
geographie w 1897 r. [24] i powtorzyl w Verkehrsgeographie wydanej
w 1952 r. [25].

Wedlug A. Hettnera 3, przedmiotem geografii komunikacji jest roéz-
noraki rozw6j komunikacji w czesciach swiata, krajach i miejscowoéciach.
Mimo ze geografie komunikacji rozpatruje sie zdaniem A. Hettnera
jako nauke praktyczng (przy czym w mniejszym stopniu bada sie przy-

2 Patrz H. Lautensach, Otto Schliiters  Bedeutung Jfiir die methodische Ent-
wicklung der Geographie, Petermanns Geographische Mitteilungen. Gotha 1952.
3 A. Hettner [25], s. 7.
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czyny niz oddzialywanie komunikacji na zycie gospodarcze, pafistwo i kul-
ture duchowa), geografia komunikacji musi sie sta¢ wpierw nauka teore-
tyczng, ktorej zadaniem jest opisa¢ i wyjasnié istniejgca komunikacje
w jej réznorakim rozwoju w krajach $wiata. Samodzielne zadanie geo-
grafii komunikacji polega wiec na geograficznym, tzn. przestrzennym roz-
patrywaniu rzeczywistosci.

Nie jest tez prawidlowe traktowanie komumkacp jako funkeji warun-
kéw naturalnych i spychanie na dalszy plan czynnikéw zwigzanych z czlo-
wiekiem i jego kulturg. Jak bowiem pisze A. Hettner ¢ ,komunikacja nie
zalezy nigdy wylacznie od warunkéw naturalnych, ktére sg tylko warun-
kami, lecz zawsze jednoczesnie zalezy od stopnia i rodzaju kultury, w kt6-
rej znajduja sie tak motywy, jak i mozliwosci jej powstania“. ,,Sposéb
rozpatrywania wychodzacy z warunkéw naturalnych wptynat wprawdzie
na usuniecie z geografii komunikacji obeych elementéw, do konsekwent-
nego rozwazania brakuje mu jednak faktéw*. I dalej ,przedmiotem geo-
grafii komunikacji nie sg warunki naturalne komunikacji, ale sama komu-
nikacja w swoim rozwoju, o tak réznej jakosci zaleznej od przyrody
i krajow, i przez to podporzgdkowana geograficznemu rozpatrywaniu
W TOZNY jCh czeSciach Swiata jako cze$é skladowa krajéw i miejscowosei
1 jako wielki obejmujacy ziemie system*.

W przytoczonych powyzej wypowiedziach A. Hettnera zwraca uwage
przede wszystkim niedeterministyczne sformulowanie zaleznoéci: trans-
port — Srodowisko geograficzne. Réwnoczesnie jednak, mimo ze A. Het-
tner nie neguje pierwszorzednej roli oddziatywania kultury i gospodarki
na komunikacje ani tez nie neguje potrzeby rozpatrywania komunikacji
w badaniach geograficznych jako wyniku rozwoju historycznego, to wy-
raznie podkresla, ze to ujecie historyczne nalezy podporzgdkowaé koncep«
cji roznorodnosci czedci ziemi i krajéw, zaleznej od warunkéw natu-
ralnych:

Cale rozwazanie A. Hettnera jest duahstyczne z jednej strony ogélne
przeslanki mebodologmzne zwracajg jego uwage ku analizie warunkdow
geograficznych komumkacp z drugiej za§ —— uderzajaca zaleznoéé komu-
nikacji od innych czynnikéw spoteczno-gospodarczych powoduje koniecz-
nos¢ ich zasadniczego uwzglednienia. W toku wyktadu uwidacznia sie to
wyraznie, gdy A. Hettner$ stwierdza: -, sie¢ komunlkacyjna zmienia sie
z kazdym postepem w transporcie, z kazda zmiang w zyciu gospodarczym
lub w organizacji panstwowej, gdyz komunikacja zalezy w pilerwszym
rzedzie od gospodarczych lub politycznych potrzeb, a na drugim miejscu
dopiero od warunkéw naturalnych, tzn. od latwych lub trudnych warun-
kéw transportowych“ V

4 Ibidem.
5 Ibidem, s. 142.
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Tak . pojmowana geografia transportu obejmuje zaréwno drogi jako
fakty powierzchni, jak i réwniez ruch na mich. Gléwne aspekty tak poj-
mowanej geografii transportu to kierunek i rodzaj komunikacji. Zdaniem
A. Hettnera niestusznie faworyzuje sie w- geografii transportu kierunki
komunikacji zaniedbujge rodzaj komunikacji. Tymeczasem sieé komunika-~
cyjna pozostaje niezrozumiata bez uwzglednienia rodzaju komunikacji.

Przytoczone poglady A. Hettnera zawarte we wstepie Verkehrsgeo-
graphie (bedacej 1II tomem Allgemeine Geographie des Menschen) dobrze
ilustruje uklad i tre$¢ tego podrecznika. Podrecznik ten jest przykladem
antropogeograficznego ujecia, w ktérym krzyzuja sie co najmniej dwa
ujecia: branzowe 1 regionalne, i ktére mimo wyjécia poza zakres przyczyn
geograficznych, osiagaja jedynie pewne wyjasnienie wielorakosei kultu-
rowej transpofru. f

Takie ujecie geografii transportu blizsze jest pogladom O. Schlitera
[51} niz ogolna koncepcja geografii A. Hettnera.

O. Schliiter traktowal przedmiot geografii wezej, rozszerzajac réwno-
czeénie problematyke wyjasniajgeg do przyczyn poza geograficznych ©.

W rozwazaniach o zadaniach geografii komunikacji O. Schliiter bardzo
silnie podkredla rozréznienie miedzy geografig stosowana a geografia
»czysta®. O. Schliiter 7 jest zdania, ze pojecia ,krajobrazu kulturalnego®
ielementu krajobrazu kulturalnego® obejmuja wszystkie zjawiska, k6~
rych-okresleniem, wyjasnieniem przyczynowym i rozumng interpretacjag
zajmuje sie ,czysta’ geografia. Stad tez przedmiot geografii komunikacji

‘jest dostatecznie okreSlony przez obraz komunikacji w krajobrazie.

Wiasnie silne zaakcentowanie roli krajobrazu w antropogeografii we-
dlug O. Schliitera najbardziej nadaje sie do stworzenia przeciwienstwa

‘w stosunku do jednostronnego uprawiania geografii stosowanej. Znajduje
1o swoj wyraz w tym, ze wieksza czes¢ opracowan okresla geografie ko-

munikacji jako czes¢ geografii gospodarczej. O. Schliiter ostro krytykuje
poglady K. Hasserta, ktory trakiuje komunikacje jako zjawisko gospo- ’
darcze. O. Schliiter 8 emfatycznie stwierdza: ,,Komunikacja jest nie tylko
wprawiong w.ruch gospodarks, jest ona ludzkoscig w ruchu®.

Stad tez O. Schliiter podkresla znaczenie uwolnienia geografii komu-

| nikacji od jednostronnego powigzania z geografia gospodarcza.

Koncepcje A. Hettnera i O. Schliitera mimo réznic w punkcie wyj-

Sciowym i w terminologii dochodzg do tego samego celu. Obie sprowadzaja
‘sie do rozpatrywania komunikacji w ujeciu jednostki krajobrazowej lub

6 Patrz H. Lautensach, op. city.; K. Dziewonski.. Geografia osadnictwa i zaludnie-
nia. Przeglad Geograficzny. T. XXVIII. Zesz. 4. Warszawa 1956, s. 725.

7.0. Schliter [51],"s:290.

8 O. Schliter, op. cit:; s 291,
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regionalnej. - O. Schliiter szczegélnie wystepowal przeciwko klasyfikacji
przyczynowej w geografii transportu jako niegeograficznej.
Zasadniczym btedem ujecia A. Hettnera i O. Schliitera jest przewaga
momentu opisowego nad wyjasniajacym. U A. Hettnera zakres wyjasnien,
ktary nie moze byé¢ sprowadzony do przyczyn geograficznych, zastgpiony
jest opisem. O. Schliiter natomiast kladzie nacisk na zewnetrzne, bezpo-
§rednio spostrzegane w krajobrazie zjawiska komunikacyjne, co prowadz
do ograniczenia zakresu badania i do powierzchownego wyjasnienia, gtow-
nie 'w oparciu o formy kulturowe. W rezultacie gubi sie przyczyny i prze-
jawy gospodarczej dzialalnosci transportu w-wielogci form transportu i ni
uznaje ich. réznorodnej roli ekonomicznej. : :
Wplyw pogladéw A. Hettnera i °O. Schliitera na rozwdj geografii trans
portu byt duzy i jest widoczny w wielu pracach szczegélnie niemieckich
Przykladowo wymienié tu mozna prace I. Hansiga [18], L. Scheidla [49], ]
H. Winklera [61], L. Meckinga {38], H. Wilhelmy [60] i I. Siedentopa [52]. ]
Bliska takiego ujecia jest réwniez praca geografa francuskiego R. Ca-|
pot-Reya [6], ktéry mimo ze wychodzi z innych zalozern metodologicznych |
niz A. Hettner i O. Schliiter, rozpatruje geografie transportu z punktu
widzenia antropogeografii i traktuje jako dzial antropogeografii. R. Capot-~
Rey zwraca przede wszystkim uwage na badanie zaleznosei, jakie zachodza |
pomiedzy transportem a zaludnieniem i §rodowiskiem geograficznym i roz- |
patruje rézne spoleczne i kulturowe aspekty transportu, wiele uwagi pe- |
$wiecajac prymitywnym formom transportu. '
Wszystkie te prace, ktére mozna Igcznie objgé nazwg kierunku choro- |
logiczno-krajobrazowego, Iaczy przewaga momentu opisowego nad wy-§
jasniajacym, ujecie regionalno-krajobrazowe 1 w mniejszym lub wickszym|
stopniu rozpatrywanie transportu w oderwaniu od jego roli ekonomicznej. §
Transport (a wlasciwie komunikacja) stanowi fu jaka$ autonomiczng dzie-}
dzing zjawisk obejmujgcg szeroko pojety ruch réinych zjawisk, w wyniku}
czego problematyka geografii transportu réwniez nabiera autonomicznego}
charakteru, w malym stopniu powiazanego z innymi dzialami geografii]
jako nauki spoleczno-ekonomicznej. {

II1

Drugini kierunkiem rozwojowym geografii ‘transportu jest kierunek
tizjograficzno-techniczny. Glowni przedstawiciele tego kie-|
runku: O. Blum, J. Matznetter i K. Kriiger skupili swoje zainteresowanief
w pracach z geografii transportu na problematyce zaleznodei transportu
od Srodowiska geograficznego, przy czym zagadnienie to ujmowano odf
strony technicznej. Zwigzkom transportu ze $rodowiskiem geograficznym
poswiecono wiele uwagi juz uprzednio. I tak K. Dove [13] jako istotne]
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z.:fxdfamie geografii transportu uznaje badanie praw, wedlug ktérych czyn-
niki geograficzne (rzezba, klimat) warunkujg transport. Dopiero jednak
Q. Blum [3, 4, 5] wyraznie wprowadza do swych rozwazai moment tech-
niczny. Od strony technicznej ujmuje jednak O. Blum tylko zagadnienie'
zaleznodci budowy szlakéw transportowych i powstawanie sieci transpor-
towej od $rodowiska geograficznego. Na pierwsze miejsce wysuwa wiee
pro}olgmatyke techniczno-budowlang i trasowanie drogi, przywiazuje
mme]tsze znaczenie do zagadnienia techniki ruchuy i konsekwencji postepu
technicznego w transporcie.

Qewograﬁa komunikacji wediug O. Bluma ® musi w pierwszym rzedzie
nfsxvvlazaé do geografii fizycznej, a wiec do ksztaltu powierzchni ziemi, Wy-
Plka to stad, ze ,,geografia jest w pierwszym rzedzie nauka priyrocinicza
i dlatego nie powinna sie ona gubi¢ w rozwazaniach politycznych i gospo:
darczy(.:h“. O. Blum uwaza za falszywy poglad stwierdzajacy, ze geografia
lfgmun,lk.acji jest czeScia geografii gospodarczej, a komunikacja tylko cze-
Scig gospodarki. Stad tez geografia komunikacji w ujeciu O. Bluma silniej
Jest powigzana z tematyks fizyczno-geograficzng niz ekonomiczno-geo-
grafiezng.

I‘{onse‘kwen-cja, takiej postawy teoretycznej O. Bluma jest silniejsze
bowlgzanie geografii transportu na przykiad z geologia niz z ekonomikg
transportu. Geologia zdaniem O. Bluma pozwala uzupeini¢ i poglebié geo-
graficzne obserwacje w zakresie geografii komunikacji. Taka postawa nie
pozwgla qcz.ywis'cie ani na wyjasnienie ksztaltowania sig sieci transpor-
t)OWG_‘!, ani tez-na pelne zrozumienie roli transportu w ksztaltowaniu sie
rozmaer§zczenia dzialalno$ci ekonomicznej cztowieka. O. Blum poprzestaje
na stwierdzeniu, ze geografia komunikacji jest nauka, ktéra winna zaj-
mf)waé sie stosunkami komunikacyjnymi, a mianowicie stosunkami po-
miedzy osiedlami, redukujgc caig problematyke tych stosunkéw przede
Wszystkim do faktéw zwigzanych z czynnikami geograficznymi okreslajg-
cymi Po-wstarﬂe systemow drog i ich technicznej oceny.

Ws?éd geografow reprezentujacych kierunek fiz.j:ograficzno—technjczny
szgz;egoln,a uwage zwraca J. Matznetter [37], ktory prébuje W przeci-
wienstwie do O. Bluma wlaczyé problematyke fizjograficzno-techniczna
W szerzej. pojety zakres geografii transportu, zmniejszajac tym Samym
jednostronnesé ujecia cechujaca O. Bluma. Geografie transportu cha-
rakteryzuje wedlug J. Matznettera brak wiasnej metody komunikacyjno-
geograf%cznej i zaniedbanie wlasciwej problematyki geograficznej. Punk-
tem wyjscia nad znalezieniem s»geograficznego sposobu ujecia® w geografii
tran.sporr’tu jest u J. Matznettera zasada stosunku momentu liniowego do
powierzehni i dwoistosci samego momentu liniowego. Zasada ta pozwala

‘Jego zdaniem uchwycié nalezycie zaleznogé miedzy komunikacja a gecgra-
o

2.0, Blum [4], s. 1.
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fig oraz wzajemne ich powigzanie. Przedstawia jg J. Matznetter 1% naste-
pujaco: ;,Z jednej strony sklada sie nan (na moment liniowy) element
mniej lub wiecej staty, jakim jest szlak komunikacyjny, a z drugiej strony
element niestaly i zmienny, jakim jest transport odbywajacy sie na szlaku
komunikacyjnym. Oba wiec razem i kazdy z osobna wigza sig z przemie-
rzanymi i opodal lezacymi przestrzeniami‘.

Mimo ze J. Matznetter jako podstawowe czlony ujecia geograficznego
uznaje szlak komunikacyjny i transport (ruch przewozowy), to przywig-
zuje jednak ‘zasadniczg wage i gldwnie zajmuje sie szlakiem komunika-
cyjnym. W przypadku szlaku komunikacyjnego momenty geograficzne
wystepujg zdaniem J. Matznettera w wiekszym stopniu i bardziej bezpo-
Srednio niz przy transporcie (ruchu przewozowym). Szlak komunikacyjny
jest bowiem problemem geograficznym i technic¢zno-budowlanym, nate-
miast transport (ruch przewozowy) sprawg techniki ruchu, ekonomiki i go-
spodarki narodowej.

J. Matznetter wymienia szereg podstawowych aspektéw geograficz-
nego rozpatrywania szlakéw komunikacyjnych. Do najistotniejszych zadan
badawczych geografli transportu zalicza jednak analize kazdego odcinka
drogi w jego zaleznodcl od szczegdlowych form terenu. Analiza geograficz-

- na nie moze jego zdaniem poprzestaé¢ na analizie wiekszych przeszkéd te-
renowych. ,,W istocie wazne jest — pisze J. Matznetter ! — aby poza
~warunkami terenowymi bra¢ takze szczegélowo pod uwage, stosujgc me-
tody geotechniczne, wszystkie czynniki budowlano-techniczne i do pew-
nego- stopnia takze techniczno-eksploatacyjne. Chodzi przy tym nie tylko
o podstawowe réznice w sposobach pokonywania terenu przez réznego
rodzaju konstrukcje, uwarunkowane z natury rzeczy charakterem szlaku
komunikacyjnego, lecz ponadto o ustalenie wieku budowy oraz metod
i materiatéw przy niej uzytych itd. Ponadto geograf powinien poréwnaw-
czo zbadaé, jak przebieg szlaku opanowuje okreslone formy terenu przy
zastosowaniu réznych $rodkéw technicznych®.

J. Matznetter postuluje wprawdzie koniecznoéé uwzglednienia w geo-
grafii transportu problematyki ruchu ,prz‘éwozowego. Zwraca jednak uwa-
ge, ze stanowi on w porownaniu ze stalym szlakiem komunikacyjnym
element chwiejny i zmienny, a czynniki ktére go okre$lajg, natury geo-
graficznej, jak i niegeograficznej, tak sie przeplatajg, ze wyrazne ich
oddzielenie w ogéle nie jest mozliwe. J. Matznetter wprowadza takze po-
jecie krajobrazow komunikacyjnych i sa to przede wszystkim naturalne
‘krajobrazy komunikacyjne, jak przelecze, bramy, ciesniny itp.

Analiza J. Matznettera jest doéé reprezentatywna dla kierunku fizjo-

10 J, Matznetter [37], przeklad polski, s. 44. Wyrazy w nawiasach sg uzupelnie- 'E

niem autora niniejszego opracowania.
11. J. Matznetter, op. cit., przektad polski, s. 59—60.
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graficzno-technicznego. Uwidacznia sie to z jednej strony w charaktery-
stycznym uwypukleniu zaleznoséci Srodowisko geograficzne — technika,
a z drugiej strony w niedocenianiu zmian zachodzacych w technice réz-
nych $rodkéw transportu, a przede wszystkim za§ wplywu czynnikéw
spoteczno-ekonomicznych na powstawanie drég i natezenie ruchu. Usiluje
on wprawdzie przezwyciezy¢ jednostronnoé¢ takiego ujecia wprowadza-
jac zagadnienie ,,zasiegu wplywu’ czy ,krajobrazéw komunikacyjnych®;
w wyniku swoich rozwazan przyznaje jednak, ze wilasciwe znaczenie prac
z zakresu geografii komunikacji polega na wkladzie, ktére wnosza one do
ujecia jednostki krajobrazowej albo regionalnej jako catosci, rezygnujac
z zadan, jakie stawia sobie geografia transportu jako nauka gecgraficzno-
ekonomiczna.

Wsréd innych prac reprezentujacych kierunek. fizjograficzno-tech-
niczny nalezy wymieni¢ prace K. Kriigera [31] dotyczaca regionalnego
zréznicowania budownictwa drogowego w zaleznodei od czynnikéw geo-
graficzno-fizycznych, E. de Martonne’a [36] o geografii powietrza i H. Lar-
tilleux [338] o francuskich kolejach zelaznych.

Iv.

Trzecim kierunkiem rozwojowym w Swiatowej geografii transportu jest
kierunek handlowy. Poczgtkdw tego kierunku nalezy szukat¢ w geo-
grafii handlowej. Istotnym elementem pierwotnej geografii handlowej byt
wlasnie opis drég handlowych, §rodkéw transportu i sposobéw wymiany,
oraz wyjasnienie ich roli w geograficznym podziale pracy w gospodarce
Swiatowe]j 12. Takie ujecie reprezentowal W. Pol [43], ktéry byl pierwszym
geografem prowadzgcym wyklady z geografii handlowej, a ktérego po-
glady na istote i przedmiot geografii-handlowej wyrazone w jego Dwéch
prelekcjach o potrzebie wykltadu geografii handlowej z 1866 r., zdaniem
F. Barcinskiego 3, wyprzedzaly swojg epoke i byly znacznie blizsze dzi-
siejszym pogladom miz wspbiczesne na zachodzie Europy. Duze osiggniecie
w tym zakresie takze stanowila praca F. Czernego [11]. W wickszosci
pozniejszych prac z geografii handlowej problematyka transportowa zo-
staje jednak zwezZona i nabiera drugorzednego znaczenia. Dotyczy to za-
réwno prac.o ujeciu regionalnym, jak i przedmiotowym. Klasycznym
przykiadem tego stanowiska sg podreczniki G. G. Chisholma [9], E. Huntin-
gtona [26] i L. Dudley Stampa [54, 55]. W pracach tych transport oma-
wiano pobieznie i zwykle odrebnie od problematyki handlowej, traktujge
go jedynie jako zjawisko towarzyszace handlowi. Gléwne zainteresowanie

autoréw tych prac skupiato sie na podaniu wiadomosci co do miejsc wy-

12 Poréwnaj Z. Chojnicki, op. cit., s, 319.
13 F. Barcinski, Wstep do geografii ekonomicznej. Poznah 1935, s. 15.
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stepowania i wielko$ci produkeji surowcéw; przewazal w nich moment
towaroznawczy, a wiec tendencja do opisu faktograficznego wyizolowa-
nego z proceséw i warunkéw ekonomicznych.

Roéwnoczesnie zaczyna sie jednak ksztalttowac wiasciwy kierunek han-
dlowy geografii transportu w ramach geografii ekonomicznej. Powstanie
kierunku handlowego laczy sie Scifle z powstaniem i wyodrebnieniem
geografii ekonomicznej z ram geografii ogélnej albo antropogéografii.

Oba te fakty wigza sie w literaturze geograficznej z pracami W. Gotza
[16, 17], ktéry geografie ekonomiczng potraktowal jako odrebng nauke
(1882 r.) ustalajac jej nazwe oraz zapoczatkowal handlowo-ekonomiczne
ujecie ‘problematyki transportowej w pracach. geograficznych (1888 r.).
Ujecie W. Gotza posfuluje jako podstawowe zadanie transportu pokony-
wanie odlegloéci, w szczegblnosci za§ zmniejszanie sie odleglosci w czasie.
W. Gotz kladzie jednak zasadniczy nacisk na analize funkcji handlowej
transportu, traktujac go jako czynnik wymiany i pomijajge inne wazne

funkcje transportu. W catym jego opisie goruje historyczny punkt widze- -

nia nad geograficznym.

Wiekszod¢ prac, ktore ukazaly sie w okresie poZniejszym, takich auto-
row, jak na przyklad E. Friedrich [14] 1lub H. Leiter [34], nie odbiega w za-
sadzie od ujecia W. Gétza, brak w nich réwniez dostatecznie poglebione]
analizy ekonomicznej, nie wnoszg oni tez do geografii transportu nowych
ustalen teoretycznych i zawieraja opisowo ujetg problematyke drég han-
dlowych i wymiany opartg o -materialy wylacznie statystyezne.

Podobnie moment faktograficzny przewaza wpodreczniku J. R. Smitha
[63]. Zajmuje sie on przede wszystkim opisem drog wymiany handlowej
miedzykontynentalnej i miedzyregionalnej. ‘W opisie tym zawarta jest
jednak proba wyjasnienia gtéwnych kierunkow wymiany miedzynarodo-

wej na tle rozmieszezenia glownych oérodkéw i obszaréw produkeji, oczy--

wiscie pod katem widzenia potrzeb ezytelnika amerykanskiego.

Kierunek handlowy najpelniej reprezentuje ostatnio wydany (1957 r.)
podrecznik E. Otremby [40]. E. Otremba wychodzi z zalozenia, ze po to, by
otworzy¢ droge do nowych syntetycznych badan w geografii transportu,
trzeba uwolnié sie od wyobrazenia, ze geografia fransportu ma sie zaj-
mowat tylko ,,geograficznym uwarunkowaniem‘‘ komunikacji 4. E. Otrem-
ba droge te widzi w realizacji postulatu jednosci problematyki geografii
transportu i handlu. Wynika to z tego, ze komunikacja i handel s§ ze soba
nierozlgcznie zwigzane, przy czym handel jest tym czynnikiem, ktéry wy-
zwala z siebie komunikacje. W handlu dokonuje sie bowiem wyrowmny-
wanie gospodarcze miedzy przestrzennie zréZznicowanymi obszarami pro-

dukeji i konsumpcji. Aby osiggngé ten cel, handel .poslugujé sig $rodkami
i drogami komunikacji w najrézniejszym zestawieniu. Komunikacja jest -

14 E. Otremba[40], s. 8. -
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satem czynnikiem urzeczywistniania wymiany gospodarczej 1%, Uzasadnia
to wedtug E. Otremby pierwszoplanows role handlu w problematyce geo-
grafii transportu. '

Zagadnienie ,,jednoéci funkcjonalnej handlu i komunikacji“ stanowi
dla E. Otremby teoretyczng przesianke dla potgczenia problematyki han-
dlu i komunikacji w jedng caloéé, ktéra ma tworzyé Ilgcznik miedzy pro-
dukecjg a konsumpcja. E. Otremba uwaza, Ze nalezy z punktu widzenia
geograficznego ,maturalnemu® i ,izolowanemu® rozpatrywaniu produkeji
przeciwstawi¢ ,,gospodarczo’ ujeta problematyke handlu, komunikacji
ikonsumpceji. W wyniku tego, analiza Swiatowych drég handlowych, ru-~
chu. towaroéw i dziatalnosci transportu jest $cislej zwigzana z rozmieszeze-
‘niem oSrodkéw spozycia niz zbytu, a w oderwaniu od produkcji.
Punktem wyjscia rozwazan E.- Otremby jest ,cziowiek, jedyna sila
_aktywna i twoérca zagospodarowania przestrzennego 16, a wigc zagadnie-
nie “zapotrzebowania débr materialnych przez czlowieka, oraz antropo-
geograficznie ujety opis kulturowych i historycznych form dzialalnosei
‘handlowe] 1 transporfowej czlowieka. Zasadnicza czeéé¢ pracy E. Otremby
dotyczy analitycznego opisu poszczegdlnych typoéw drég i rodzajow trans-
‘portu oraz przewozonych doébr, osadniczo ujetej typologii rynkéw oraz
f struktury handlowej i transportowej naturalnych obszaréw ziemi i panstw.
~ E. Otremba, gtownie skupia swojg uwage na faktach z zakresu obser-
‘wacji geograficznej, na opisie tatwo uchwytnych form handlu i transportu,
‘nie uwzgledniajac natomiast dziatania mechanizmu transportu i wymiany
‘w gospodarce oraz zwigzanej z tym roli transportu jako czynnika prze-
{s-trzennexgol rozmieszezenia zjawisk ekonomicznych. Daje to jednostronne
ujecie problematyki ruchu towardw i wymiany tylko w powigzaniu
z ygeografig spozyecia‘, a samg dzialalno$¢ transportu sprowadza jedynie
dozespolu urzgdzenn materialnych realizujagcych wymiane i nie pozwala
uwzgledni¢ rzeczywistej roli transportu w ksztaltowaniu sie $wiatowego
‘podzialu pracy oraz rozmieszczeniu odrocdkéw i cbszaréw. produkceji. Uwi-
dacznia sie miedzy mnyml takze w nieuwzglednieniu ekonom1czne3 typo-
logii rynkéw.

Ujecie E. Otremby w przeciwienstwie do poprzednich prac kierunku
‘handlowego w wysokim stopniu adaptuje osiggniecia i metody réznych
kierunkéw geografii tra.nsportu, w szezegblnosci za$ kierunku chorolo-

15'E. Otremba, op. cit;, s. 9, My$l te wyraza E. Otremba b. obrazowo, stwierdzajac:
,,Tak jak rzeka- jest tylko odcinkiem wielkiego zasobu woéd, tak komunikacja jest
w swoim kierunku i sile jednym z ogniw w obiegu gospodarczym. Bodajze zadnemu
z morfologéw nie przyszioby do glowy, aby wylaczyé rzeke z calodci ramowej nauki:
o formach ziemi na podstawie nowoczesnej nauki klimatyczno-morfologicznej i’ po-
traktowad -osobno‘

16 E. Otremba, op. cit., 1. c.
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gicznoFkrajobrazowego-. Zasadniczym brakiem jest jednak u E. Otremby
nieuwzglednienie ekonomicznej teorii proceséw wymiany- i -dziatalnosci
transportu, ‘co mu nie pozwala na wiasciwe zrozumienie wspédizaleznosci,
jakie zachodza miedzy produkcja a wymiang w gospodarce $wiatowej.

v

W ramach geografii ekonomicznej, obok kierunku handlowego geografii
transportu, nalezy wyodrebnié kierunek ekonomiczny. W pracach
reprezentujacych kierunek handlowy problematyka geografii transportu
jest SciSle zwigzana z wymiang handlowg. Zasadnicza réznica miedzy
kierunkiem handlowym a ekenomiczinym thwi nie tyle jednak w przed-
miocie badania, a wieec w zaweZaniu w pracach kierunku handlowego
funkeji transportu do zjawiska towarzyszacego handlowi, gdyz istotnie
funkcja handlowa posiada dla transportu podstawowe znaczenie. W niewy-
korzystywaniu w badaniach kryteriow i poje¢ nauk spoteczno-ekonomicz-
nych kierunek handlowy zbliza sie raczej do tradycyjnej. geografii han~
dlowej niz do wspédiczesnej geografii ekonomicznej. Stwarza to niebez-
pieczenstwo, ze rozwazanie takie stanie sie nieekonomicznym badaniem
zjawisk ekonomicznych. Ksztaltujacy zas sie kierunek ekonomiczny
w geografii transportu, jakkolwiek eczyni- to jeszeze w maltym stopniu,
wykorzystuje jednak dorobek metodologiczny nauk spoleczno-ekonomicz-
nych. ‘ ; ‘

W pracach niektérych teoretykow geografii transportu!” jako repre-

zentanta ekonomicznego punktu widzenia przedstawia sie K. Hasserta [20]. .

K. Hassert podkresla wprawdzie znaczenie ekonomicznego punktu widze-

nia w geografii transportu, jednak uwaga K. Hasserta skupia sie na opisie |

Srodkow i drég transportowych. Mimo ze K. Hassert stawia za zadanie
geografii transportu formutowanie praw geograficznego rozprzestrzenia-
nia transportu, praca jego zbiera jedynie i porzadkuje fakty nie wigzac
ich z problematyks teoretyczng nauk spoleczno-ekonomicznych. K. Has-~
sert nie préobuje takze wyjasni¢ wplywu czynnikéw: spoleczno-ekonomicz-
nych na ksztaltowanie sig sieci transportowej oraz rodzaje i natezenie
ruchu, nie wykorzystuja¢ ani teoretycznego dorobku ekonomiki trans-
portu, ani teorii lokalizacji.

Postawa teoretyczna kierunku ekonomicznego w' geografii transportu
zostata przedstawiona w pracach N. N. Baranskiego [1], E. Ullmana [57,
58, 59], E. Penrose [41] i W. Krzyzanowskiego [32].

Punktem wyjscia rozwazafn nad przedmiotem geografii transportu sg
dla N. N. Baranskiego réznice, jakie zachodzg miedzy transportem a po-

17 Por6wnaj O. Schliiter, op. cit., s. 291,‘1 J. Matznetter, op. cit., s. 48.
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zostalymi dziedzinami produkeji jako zjawiskami ekonomicznymi. Z réz-
nic tych wynika, ze geograficzne podejscie w stosunku do transportu ma

- odmienny aspekt. Jest, jak méwi N. N. Baranski?!$, jeszcze wazniejsze

niz w stosunku do produkeji, dyktuje je bowiem sama istota pracy trans-
portu, ktéra polega na pokonywaniu przesirzeni. Najwazniejszym przeja-
wem dzialalno$eci transportu z geograficznego punktu widzenia majgcym
skutki ekonomiczne jest udzial transportu w rozwoju i zabezpieczeniu

_geograficznego podziatu pracy. W wewnatrz regionalnych i miedzyregio-
- nalnych powigzaniach transportowych streszcza si¢ wiasnie wediug N. N.

Baranskiego zlozony obraz geograficznego podziatu pracy. N. N. Baranski
mocno tez podkresla postulat badania transportu w nierozerwalnym
zwigzku z funkcjami przezen wypelnianymi w gospodarce narodowej.
Zaréwno bowiem sie¢ transportowa, jak i ruch na niej sa odbiciem roz-
mieszczenia sit wytwoérezych.

N. N. Baranski nie rozwingt szerzej swych pogladéw na przedmiot
geografii transportu, mimo jednak Ze rozwazania jego maja charakter
marginesowy nalezy przytoczy¢ je jako dos¢ charakterystyczny przykiad
ujecia opartego o zalozenia wlasciwe dla nauk spoteczno-ekonomicznych.

Na zasadnicze znaczenie momentu ekonomicznego w geografii trans-
portu zwraca uwage E. Ullman. E. Ullman [58] podobnie” jak N. N..
Baranski widzi w charakterze urzadzen transportowych i przeptywie
tadunkéw i 0séb odbicie stosunkéw i zwiazkéw ekonomicznych pomiedzy
poszczegblnymi terytoriami. Znaczenie transportu polega na tym, Ze jest
on miarg tych stosunkéw. Stad tez wedtug E. Ullmana nalezy bada¢ urza-
dzenia transportowe przede wszystkim jako wskazniki stopnia powiaza-
nia i jako uklady wymiany przestrzennej. W ten sposéb problematyka
geografii transportu nie jest rozpatrywana przez E. Ullmana jako auto-
nomiczny zesp6l zjawisk ,geograficznych®, rzadzacy sie swoistymi pra-
wami, ale jako jeden z czynnikéw gospodarczych, Sci§le powigzany z in-
nymi czynnikami i elementami gospodarczymi. E. Ullman nie zajmuje
sie jednak wszystkimi aspektami problematyki gospodarczej transportu,
a koncentruje sie na badaniu roli transportu w przestrzennym ksztatto-
waniu sie i funkcjonowaniu systeméw gospodarczych. ,Eatwosé lub trud-
nosé przemieszezania sie ladunkow w przestrzeni — pisze E. Ullman ¥ —
wielko$é ruchu i odleglosé przewozu wywieraja gteboki wptyw na charak-
terze i ukladzie wszystkich rodzajéw dziatalnosci ekonomicznej*.

Realizacje tych postulatéw zawiera nastepujgco przedstawiona przez
E. Ullmana problematyka i cele geografii transportu. 7

,,Dla ustalenia powigzan pomiedzy poszczegblnymi terytoriami oraz

18 N. N. Baranski [1], s 11.
19 E. Ullman [58], s. 311—312.
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istoty wymiany przestrzennej konieczne jest — pisze E. Ullman? —
znalezienie sposobu pomiaru i sprowadzenia na mape przeptywu tadun-
k6w i 0s6b, biorge pod uwage wielkosé i szybkosé ruchu, ich pochodze-
nie i przeznaczenie. Z badaniem przeptywow §cile zwigzana jest geo-
graficzna analiza taryf i systeméw taryfowych, badanie wpltywu terenu
i innych czynnikéw $rodowiskowych na transport i ma odwrot badanie
wplywu zmieniajacej sie technologii transportu na role warunkow §ro-
dowiska geograficznego i procesy rozwoju ekonomicznego roznych obsza-
row ziemi‘.

Rozpatrujgc rozwazania E. Ullmana na temat poszczegélnych zagad-
nien geografii transportu, mozna stwierdzié, ze przywiazuje on szczegolng
uwage do zagadnienia analizy przestrzennej przeptywu tadunkéw, ktora
ma stanowi¢ podstawe dla formulowania ogélnych praw dotyczacych po-
wigzan ekonomicznych pomiedzy regionami?!. Prawa te formulowane
w formie réwnan matematycznych moga stanowié¢ istotny wkiad do ciggle
jeszeze nie rozwinietej teorii geografil ekonomicznej. W ujeciu E. Ull-
mana problematyka geografii transportu jest zatem integralng czescig
geografii ekonomiczne].

Na podkreslenie zastuguje fakt, ze E. Ullman wprowadza do geografii
transportu zagadnienie taryf przewozowych i kosztéw transportu, ktére
tradycyjnie sa zaniedbywane w geografii transportu, a stanowia jeden
z istotnych czynnik6w determinujgcych wymiane przestrzenna.

Nalezy natomiast zwrocié uwage, ze zagadnienie wptywu Srodowiska
geograficznego na transport sprowadza E. Ullman do momentu kosztow,
stwierdzajac, ze izolowanie tego wplywu jest trudne i nalezatoby dopiero
rozwingé procedure badania wplywu czynnikéw Srodowiskowych na
koszty transportu i stopien rozwoju ekonomicznego danego obszaru.

Do charakterystycznych momentéw problematyki geografii transportu
w ujeciu E. Ullmana nalezy varowadze‘nie do niej zagadnienia zmian
w technologii transportu. Przedstawiajac to zagadnienie E. Ullman stwier-
dza, ze w zaleznoéci od zmian w technologii zmienia sie takze rola czynni-
kéw Srodowiskowych oraz nastepuje redukcja kosztéw jednostkowych
przewozu, co z kolel umozliwia w wyzszym stopniu geograficzny podziat
pracy. '

W calym ujeciu problematyki geografii transportu stabo jest natomiast
podkreslona analiza wplywu samej sieci transportowej na mozliwosei za-~
gospodarowania réznych regiondéw oraz zwigzane z tym zagadnienie spo-
tecznych kosztéw transportu i lokalizacji sieci transporfowej. Problema-

20 E, Ullman, op. cit., s. 316.

21 Poréwnaj ‘W. Isard i Guy Freutel, Regional and natiohal product projections
and their interrelations. Studies in Income and Wealth. Vol. XVI. 1954.
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tyke te podjal czeSciowo E. Ullman w innej pracy [59], przedstawiajac
w niej geograficzno-ekonomiczng i socjologiczng interpretacje przeptywu
adunkéw jako wskaznika powiagzan miedzyregionalnych w oparciu o okre-
lony system wymiany przestrzennej. :
Zagadnieniem stosunku geografii transportu do ekonomiki zajmuje sie
E. Penrose [41], ktory zwraca uwage na réznice, jaka zachodzi pomiedzy
ostawg metodologiczng geografii ekonomicznej i ekonomiki w ujmowaniu
roblematyki transportowej oraz na niedostateczne zainteresowanie pro-
lematyks transportows przez obydwie te nauki. To stabe zainteresowanie
wynika — zdaniem E. Penrose — przede wszystkim z niedoceniania roli
ransportu jako czynnika gospodarczego i ze zbyt uproszczonego trakto-
wania zagadnienia kosztow transportu i taryf przewazowych w geografii
transportu.
Omawiajac problematyke metodologiczng kierunku - ekonomicznego
w geografii transportu nalezy zwroci¢ uwage na prace W. Krzyzanow-
kiego [32] dotyczacy zagadnien teoretyczno-ekonomicznych w geografii
ransportu. Jako podstawowe zadanie transportu W. Krzyzanowski wy-
uwa pokonywanie i opanowywanie przestrzeni, stosunek za$ transportu
{do przestrzeni rozpatruje z punktu widzenia pokonywania przezen odle- .
tfﬁgloéci oraz z punktu widzenia sieci transportowej i ruchu przewozowego.
f'ﬁi’Nie probujac przedstawic¢ tutaj samej analizy aspektu ekonomicznego
itransportu w stosunku do przestrzeni zawartej w pracy W. Krzyzanow-
,fskiego, latwo dostepnej zreszty czytelnikowi polskiemu, nalezy stwierdzié,
f}Ze praca ta stanowi wiecej niz tylko prébe sprecyzowania jedynie
{i usystematyzowania zasadniczych poje¢ ekonomiki i geografii transportu.
IW. Krzyzanowski, wychodzgc od twierdzen opisowo-empirycznych i teorii
fekonomiki_, formuluje szereg twierdzen ogélnych stanowigcych prawa
;tworzenia sie sieci komunikacyjnej i wyjasniajgcych mechanizm powsta-
'Wania potokéw ladunkéw. Twierdzenia te mogag by¢ traktowane jako
'proba sformulowania przynajmniej w pewnym stOpmu teorii geografii
{transportu.
Wsrod prac opwowo-wy]asmajqcych ktére sg zblizone w swym ujeciu
do zalozeh kierunku ekonomicznego, mozna przykiadowo wymienié prace
‘H. Haufe [22], E. Scheu [50], S. Berezowskiego [2]. 5. Wyszniepolskie-
go [621, P. %.. Sarancewa [48], niektore rozdzialy w pracy S. Daggetta [12]
{oraz prace T. S. Chaczaturowa [7, 8]. T. S. Chaczaturow [7] zajmuje sie
lkrytyczng analiza gospodarki transportowej w krajach kapitalistycznych,
ina tle calosci gospodarki danego kraju, wprowadzajac do swych rozwazan
szereg poje¢ marksistowskiej ekonomii politycznej. ‘

*

1 Celem powyzszego przegladu gtéwnych kierunkéw rozwojowych geo-
orafii transportu nie bylo: wyczerpujace przedstawienie rozwoju calosci
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problematyki- geografii transportu, a jedynie uwypuklenie zasadniczych L
postaw teoretycznych, ktére wraz z specyficznymi dla nich zagadnieniami

stanowity charakterystyczne stanowiska metodologiczne, prowadzace do
odmiennych wynikéw badawczych.

Nalezy sadzié, ze dla dalszego owocnego rozwoju geografii transporty
pojmowane]j jako integralna cze$¢ geografii ekonomiczne] konieczna jest
krystalizacja problematyki. geografii transportu kontynuujgc zatoZenia
kierunku ekonomicznego. W zwigzku z tym mozna wyrazi¢ przekonanie,
ze zasadnicze znaczenie. dla rozwoju geografii' transportu bedzie mialo
Sciflejsze powigzanie jej z naukami-ekonomicznymi, a w szezegblnodci
z ekonomiky. transportu i teorig lokalizacji. W szczegdlnosci wymaga to
wykorzystania dorobku takich prac jak np. C. Piratha [42], S. Daggetta
[12], B. Ohlina [39], E. Lyncha [35], A. Predohla [44, 45], W. Isarda
[27, 28, 29] i E. Chanukowa. [19], ktére ukazujgc role transportu jake
czynnika lokalizacji zjawisk ekonomicznych i wskaZnika zaleznoSci mie-

dzyregionalnych wnoszgc do opisowej problematyki geografii transportu

ujecie teoretyczne, bez ktérego geografia transportu nie moze staé sie

w peli naukg. Zagadnienie to wymaga odrebnego opracowania. ! 2.
: 1 o1

10.
1.
12.
13.
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THE MAIN TRENDS IN THE DEVELOPMENT OF THE GEOGRAPHY
OF TRANSPORT

The purpose of this article is vto give a general review of the world’s trend
in the development of the Geography of Transport. This review is based on a far

seeing selection and includes the most representative works in the fields of the geo—
graphy of transport. Those works are the base from which are drawn certain groups

of theoretical ‘study as separate trend in the development of the geography of
transport.

Every basic trend in the development of the geography of transport, s‘noﬁld have,

apart from it’s own separate group of problems, which are especially clearly defined
above all a specified methodical approach. As the main trends showing the different
ways of dealing with the conceptions of the geography of transport. there shoul
be extracted:

1) Chorologic landscape,

i

Das Problem der Tunnelanlagen in den Alpen. Petermanng
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2) Physiographic technic,

3). Commercial, "

4) Economic.

* The works on chorologic landscape [18, 38, 49, 52, 60; 61] whose theoretical bases
was formulated by -A. Hettner ‘[23, 24, 25] and O. Schliitter [51] have in common "
more weight in description than explanation, and the grasp of regional landscape
approach -and dealing with fransport - apart from -it’s economical role. Especially
stressed by O. Schliitier, preasure on external research:.directly stressed in landscape
communication phenomena, leading to the limiting in field research in the problem
of transport and to a brief explanation mainly based on cultural form. As a result
of this the ‘causes and economic activitie of transport in it’s many forms are lost,
and it’s various roles in economics are not shown. Transport in such a grasp is an
autonomic group of phenomena which embraces the widely comprehended movement
of wvarious phenomena, due to which the problem of the geography of transport
assumes alse autonomic character, not connected with economic: geography.

The: main. representatives of physiographic. technic trend O. Blum [3, 4, 5},
J. Matznetter [37] and K. Kriiger [31] concenirated their research in geography of
transport on.the problem of the dependance of transport on the geographical enviro-
ment; but this problem was dealt with from the technical point of view. The first
place was given tot the problem of technical building and road tracing; and at the
same time the question of the technic of irafic and ‘consequential development in
technical transport was ignored. Such an approach leads to one sided treatment of
the geography -of transport, that is from the side of technical problems in routs of
communhications; and non — appreciation of movement of trafic problems which have
cardinal importance-in the geography of transport.

In the works of trade trend [14, 34, 53] for whose beginnings one must look for
in-eommercial geography {3, 11; 54} and in the works of W. Go6tz {16, 17] there is
a ‘dificiency of deep economical analysis; they do not establish new theories and
contain. descriptively the problems in trade:roads.

The chief representative of this trend E. Ofremba [40] concentrades his attention
to the facts from thefield of geographical observation, and-on the description of
forms ‘of trade and transport; he does not include however the function of the me-
chanism of 4ransport, and the exchange in économy, and connected with this. the
role of transport-as a factor in space destribution of the economic phenomena. The
main -omission in E. Otremba’s ‘works is the disregard of economical theory of the
process. of exchange and function of transport, which does not permit him a correct
understanding of the dependance between production and the exchange of world
economy.

The basic difference between economical and commercial trend is not 'so mech
in the subject of research, as in disregarding of criterian and economical idea by
commercial ‘trends in their research. This brings the commercial trend rather nearer
to traditional commercial geography than to modern economic geography:

The theoretical attitude of economic trend in the geography of transport was
shown in the works of N. N. Baratiski [1]), E. Ullman [57, 58, 59], E. Penrose [41] and
W. Krzyzanowski (32). Starting from economical analysis of the function of transport"'
in economy, the representatives of the economical trend sée the main problem of
the geography of transport in the research of the role of fransport in overcomming
of space, in the development and security of geographical division of-work and the
conjuriction between a different territories. ‘

To other problems of the geography of transport gré added the questmns of~
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tariff of transportation ‘and cost of transport which have been traditionally ignored
but which are essential factors in space exchange. Transport in such an aspect is
not. considered . as an autonomic complex of geographical phenomena, but as ‘one of
‘the economical factors and as a meosure. of ‘the relations between areas.

Tt should be assumed that for further fruitfull development of the:geography
of transport, taken as an integral part of economic geography it is imperative to
continue the supposition of economical trend and a closer connection with economy
of transport and theory. of location.
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