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I 

Powstanie odrębnych gałęzi, a właś.ciwie dyscyplin naukowy~h w ra ... 
mach geografii ekonomkznej stało się faktem dokonanym .. Geografia 
transportu jest jedną z tych dyscyplin. Rozwój jej w ostatnkh latach nie 
wykazuje jednak takiego postępu, jaki daje się zauważyć w pozostałych 
dyscy:plinach :geo:g~afkzno-ekonomicznych; brak· jest w lite~aturze świa­
towej nowy·ch osiągnięć naukowych w zakresie problematyki geografii 
transportu. Fakt ten nasuwa myśl o potrzebie dokonania analizy podstaw 
teoretycznych geografH transportu, refleksji nad skute,cznością stosowa._ 
ny.ch p~zez nią metod, a przede wszystkim dokonania retrospektywnego 
spojrzenia na jej r10zwój 1. Przegląd t,aki, oparty o ścisłą selekcję, winien 
objąć prace najbardziej reprezentatywne dla pewnych grup teorety,cznych 
rozważań nad geog,rafią t~ansportu. · 

Bierwszych teoretycznyeh rozważań w zakresie [problematyki geografii 
transportu upatruje się w jej związku z geografią osadnictwa. 

Do problematyki osadniczo geo:grafic.znej nawiązuje znana praca J. 
Kohla [30] o Komunikacji i osiedlach ludzi i ich zależności od powierz­
chni ziemi, która ukazała się w 1841 r. Problematyką wchodzącą w zak.res 
geografii transportu zajmow.ano się przed J. Kohlem. W literaturze pd·l­
skiej znana jest praca W. Surowieckiego [56] O rzekach i spławach Księ­
stwa Warszawskiego z. 1811 r., w której autor opisując :sieć dróg wodnych 
rozważa rolę transportu wodnego w gospodarce ziem polskich i usiłuj e, 
wyjaśnić wpływ rozmieszczenia dróg wodnych na rozwój gospodarki ziem 
polskich. 

P~aca J. Kohla wyraźnie jednak włącza zagadnienie transportu do 
nauk geograficznych, podejmuj ąe pierw:sz.e opracowanie teorety,czne pro­
blematyki sieci drogowej i tworząc tym samym zręby geografii transportu. 

Praca J. Kohla jest teoretyczną próbą wyjaśnienia powstania sieci dro-

1 Porównaj S. Berezowski, Przegląd dorobku francuskiej geografii tran~portu. 

Przegląd Zagrankznej Literatury , Geograficznej. Zesz. 2. Warszawa 1956; Z. lVIiecz­
kowski, Dorobek geografii transportu w ZSRR, j. w.; E. L Ullman [581; Z. Chojnicki, 
Ocena dorobku polskiej geografii transportu. Przegląd Geograficzny. T. XXIX. Zesz. 2. 
Warszawa 1957. 
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gowej. Zakłada ona istnienie zamkniętego obszaru komunikacyjnego o jed­
nakowych warunkach naturalnych, a w szczególności jednakowym ukształ­
towaniu terenu. 

Każdy punkt ma jednakowe możliwoś.ci osadnicze i szuka powiązania 
z innymi punktami. Wychodząc z. takich założeń J. Kohl rozpatruje sche­
mat kształtowania się sieci transportowej na danym obszarze. A więc 
wszystkie punkty osadnicze są powiązane ze sobą liniami prostymi. 
Istnieje jednak .tendencja, aby łączyć kilka dróg w jedną, nawet wtedyt 
gdy powstają drogi okrężne. Wytwarzają się w ten sposób drogi główne, 
do których przyłączają się przez drogi boczne poszczególne osiedla. Jeżeli 
cały obszar posiada regularny kształt zbliżony do koła, wówczas sieć ko­
munikacyjna tego obszaru uzyska formę układu geometrycznego; utworzą 
się dwie drogi główne w kształcie krzyża, między kt6rymi powstaną 
w równych odstępach od siebie drogi boczne. 

J. Kohl zdaje sob~e sprawę, że tak regularnie ukształtowany region 
komunikacyjny nie .istnieje w rzeczywistośd, gdyż założenia, na jakich 
Qpiera się ta koncepcja są uproszczone; nie istnieje bowiem jednolity 
układ sieci osadniczej, różile są warunki środowiska geograficznego, różne 
są warunki obiegu. · 

Szereg zatem elementów zakłócających prowadzi do zróżnicowania się 
tak pojętej sieci komunikacyjnej. Dalszymi takimJ elementami są: nie­
jednolity roz:wój i znaczenie poszcze:gólny,ch punktów o:sadniczych i istnie-­
nie dróg międzyregionalnych, które włączają się w istniejącą sieć komu­
nikacyjną wprowadzając w niej nowe zakłó.cen.ia. 

Koncepcja J. Kohla składa się w zasadzie z dwóch schematów meto­
dologicznych: 

l) z deduk,cyjnego wnioskowania, które prowadzi do abstrakcyjnego 
ujęcia sieci w formie geometrycznego układu przestrzennego, 

2) zróżnicowania tego układu przez wprowadzenie szeregu elementów 
zakłócających, co miało stanowić podstawę wyjaśnienia rzeczywistych 
układów komunikacyjnych. 

Nie prze·ceniając wartości samej analizy J. Kohla trz.eba stwierdzić, że 
praca jego oprócz ·czę.ściowe:go wydzielenia przedmiotu badania geografii 
transportu- sied komunikacyjnej, zawierała specyficznie ujętą metodę 
badania. Punktem wyj.ścia w roz.woju geografii transportu jest więc teoria 
sied drogowej. Mimo ż.e zarówno praca J. Kohla, jak i jego metoda, oparta 
na dedukcji znalazła uznanie u F. Ratz1a [46], to jednak nie została przez 
późniejszy,ch geografów ekonomicznych w pełni .rozwinięta. W pełni na:­
to,miast zostały rozwinięte pie·rwiastki osadniczo-geograficzne, które nie 
wydają się być jednak najważniejszym momentem w pracy J. Kohla. Te 
pierwiastki osadniczo-geograficzne występujące później w problematyce 
geogr:afkzno-transportowej u F. Ratzła [46], F. Rkhthofena [47], H. Has-
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singera [21] i współcześnie u E. van Cieefa [10], nie odegrały większej roli 
w geografii transportu i nie są wystarczają,cą podstawą do wydzielenia 
odrębnego kierunku rozwojowego w geografii transportu. Każdy z zasad­
niczych kierunków rozwojowych w .geografii transportu winien posiadać 
oprócz odrębnej właściwej sobie grupy zagadnień, które usiłuje wyjaśnić, 
przede wszystkim specyficzne podejście metodołogiczne. Jako :główne kie­
runki v-vykazujące odrębne sposoby ujmowania geograf:Li transportu wy­
różnić należy kierunek chorologiczno-krajobrazowy, fizjograficzno--tech­
niczny, handlowy i ekonomiczny. 

II 

Powstanie kierunku c h o r o l o g i c z n o - k r a j o b r a z. o w e g o 
w geografii transportu z:wiązane jest z pracami A. Hettnera i O. Schlii­
tera. Właściwym. twórcą i teoretykiem tego kierunku był A. Hettner, któ­
rego prace stanowiły pierwszą pełną próbę opracowania metodologii geo- · 
grafii i wywarły duży wpływ na kształtowanie się geografii transportu 
zarówno poprzez studia z ogólnej metodologii geografii, jak i prace z za­
kresu geografii transportu. 

Połączenie poglądów A. Hettnera i O. Schliitera w jeden kierunek ba­
daw.czo-naukowy może budzić zastrzeżenia ze względu na to, że istnieją 
dość znaczne różnice w zapatrywaniach metodologkznych między nimi 2 . 

Jednakże poglądy metodologiczne A. Hettnera, a w szczególności kon­
sekwencje jego dogmatyzmu geograficznego uwidaczniające się w trakto­
waniu badania związków między człowiekiem a środowiskiem jako przed­
miotu geografii człowieka, oraz w zacieśniającym ujęci u przyczynowości 
geografkznej, są mniej krań.cowe w zakresie geografii transportu, co go 
w poważnym stopniu zbliża do O. Schliiter:a. 

Już w pierwszej swej pracy dotyczącej geografii transportu A. Hettner 
[23] zajął się geograficznym rozmieszczeniem lądowych środków trans­
portu; przy ·czym główny akcent tej pracy był położony na wydzieleniu 
\regionów komunikacyjnych. Założenia metodolo,giczne geografii trans­
portu sformułował A. Hettner w Der gegenwiirtige Stand der Verkehrs­
geographie w 1897 r. [24] i· powtórzył w Verkehrsgeographie wydanej 
w 1952 r. [25]. 

Według A. Hettnera 3 , przedmiotem geografii komunikacji jest róż-. 
norald rotZ.wój komunikacji w .częściach świata, krajach i miejscowościach. 
Mimo że geografię komunikacji rozpatruje się zdaniem A. Hettnera 
jako naukę praktyczną (przy 1czym w mniejszym stopniu bada się przy-

2 Patrz H. Lautensach, Otto SchWters Bedeutung fur die methodische Ent­
wicklung der Geographie. Petermanns Geographische Mitteilungen. Gotha 1952. 

3 A. Hettner [25], s. 7. 
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czyny niż oddziaływan:i:e komunikacji na życie gospodarcze, państwo i kul­
turę duchową), geografia komunikacji musi się :stać wpierw nauką teore­
tyc~~ą, -~tórej ~adaniem jest opisać i wyjaśnić istniejącą komunikację 
w JeJ roznorakim nozwoju w krajach świata. Samodzielne zadanie geo­
grafii komunikacji połega więc na geograficznym, tzn. przestrzennym roz­
patrywaniu rzeczywistości. 

Nie jest też prawidłowe tr;aktowanie komunikacji jako funkcji warun­
ków naturalnyich i spychanie na dalszy plan czynników związanych z cz.lo­
wie~iem. i jego kultu~ą. Jak bowiem pisze A. Hettner 4 "komunikacja nie 
z.ale~y rugdy wyłącz.rue od warunków naturalnych, które są tylko warun­
~1, l~ez ~aw~ze jednocześnie zależy od stopnia i ·rodzaju kultury, w któ­
reJ znaJdUJą. s1ę tak motywy, jak [ możliwości jej powstania". "Sposób 
rozpatrywania wychodzący z warunków naturalnych wpłynął wprawdzie 
na usunięcie z geografii komunikacji obcych elementów, do konsekwent­
nego rozważ.ania brakuje mu jednak faktów". I dalej "przedmiotem geo­
grafii komunikacji nie są warunki naturalne komunikacji, ale sama komu­
~ikacj.'~ w .swoim rozwoju, o tak różnej jakości zależnej od przyrody 
l kraJo~, l przez to podpo~ządkowana geografkznemu rozpatrywaniu 
w różnych częściach świata jako część składowa krajów i miejscowości 
i jako wielki obejmujący ziemię system". 

W przytoczony.ch powyżej wypowiedziach A. Hettnera zwraca uwagę 
przede wszystkim niedeterministyczne sformułow.anie zależności: trans­
port- środowisko geograficzne. Równocześnie jednak, mimo że A. Het­
tner nie neguje pierwszorzędnej roli oddziaływania kultury i gospodarki 
na kom~ikację ani też nie neguje potrzeby rozpatryw.ania komunikacji 
w ,b~dan1ach geograf1czny~ch j.ako wyniku rozwoju historycznego, to wy­
raznie podkreśla, że to ujęcie historyczne należy podporządkować koncep­
cji różnorodności części ziemi i krajów, zależnej od warunków natu­
ralny,ch. 

Całe r?zw:ażanie A. Hettnera jest dualistyczne: z jednej strony ogólne 
przesłanki metodologiczne zwracają jego uwagę ku analizie warunków 
geograficznych komunikacji, z drugiej zaś- uderzają,ca zależność komu­
nik,acji od innych ~czynników społecz:no-gospodarczy,ch powoduje koniecz­
ność kh zasadnicz.ego uwzględnienia. W toku wykładu uwidacznia się to 
wyraźnie, gdy A. Hettner 5 stwierdza: "sieć komunikacyjna zmienia sję 
z każdym postępem w transporcie, z każdą zmianą w żydu gospodarczym 
lub ': organizacji państwowej, gdyż komunikacja zależy w pierwszym 
rzędzie od gospoda~czych lub poEtycznych potrzeb, a na drugim miejscu 
dopiero od warunków naturalny,ch, tzn. od łatwych· lub trudnych warun-
ków transportowych''. · 

4 Ibidem. 
5 Ibidem, s. 142. 
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Tak IPOjmowana ,geografia transportu obejmuje zarówno drogi jako 
fakty powierz,chnd., jak i również ruch na nich. Główne aspekty ~ poj­
mowanej geografii transportu to kierunek i rodzaj komunikacji. Zdaniem 
A. Hettnera niesłusznie faworyzuje się w geografii transportu kie,runki 
komunikacji zaniedbując rodzaj komund.kacji. Tymczasem sieć komunika­
cyjna pozostaje niezrozumiała bez uwzględnienia rodzaju komunikacji. 

Przyto·czon.e poglądy A. Hettnera zawarte we wstępie V e·rkehrsgeo­
graphie (będącej III tomem Allgemeine Geographie des Menschen) dobrz.e 
ilustruje układ i treść tego podręcznika. Podręcznik ten jest przykładem 
antro:pogeografkznego ujęcia, w którym k,rzyżują się ,co najmniej dwa 
ujęcia: br:anżowe i regionalne, i które mimo wyj,śc:La poza zakres :przyczyn 
geograficznych, osiągają jedynie pewne wyjaśnienie wielorakości kultu­
rowej transpotru. 

Takie ujęcie geografii ti":ansportu bliższe jest poglądom O. Schliitera 
[51] niż ogólna koncepcja geog~afii A. Hettnera. 

O. Schliiter traktował przedmiot geografii wężej, rozszerzając równo­
cześnie problematykę wyjaśniającą do przyczyn poza geograficznych 6• 

W r:ozważani.ach o zadan1aeh geografii komunikacji O. 8chliiter bardzo 
silnie podk,reśla rozróżnienie między geografią stosowaną a geografią 

"czystą". O. Schliiter 7 jest zdania, że pojęcia "krajobrazu kulturalnego" 
i "elementu krajobrazu kulturalnego" obejmują wszystkie zjawiska, któ­
rych określeniem, wyjaśnieniem przyczynowym i rozumną interpretacją 
zajmuje się ,,czysta'' geografia. Stąd ,też przedmiot geografii komunikacji 
·jest dostate·cznie określony przez obraz komunikacji w krajobrazie. 

Właśnie silne zaakcentowanie roli krajobrazu w antropogeografii we­
dług O. Schliitera najbardziej nadaje się do stworzenia przeciwieństwa 

·w stosunku do jednostronnego uprawiania geografii stosowanej. Znajduje 
to. swój wyraz w tym, że większa ,część opracowań określa geografię ko­
munikacji jako ,część geografii gospodai'Iczej. O. Schliiter ostro' krytykuje 
poglądy K. Hasse·rta, który traktuje komunikację j.ako zjawisko gospo­
darcze. O. 8chliiter 8 emfatycznie stwierdza: "Komunikacja jest nie tylko 
wprawioną w ruch ~gospodarką, jest ona ludzkością w ruchu". 

Stąd~ też O. Schliiter podkre,śla znaczenie uwolnienia geografii komu­
nikacji od jednostronnego powiązania z geografią gospodarczą. 

Koncepcje A. Hettnera i O. Schliitera mimo różnic w punkde wyj­
ścdowym i w terminologii dochodzą do tego samego celu. Obie sprowadzają 
·się do rozpatrywania komunikacji w ujęciu jednostki krajobrazowej lub 

6 Patrz H. Lautensach, op. cit.; K. Dziewoński. Geografia os·adnictwa i zaludnie­
nia. Przegląd Geografiozny. T. XXVIII. Zesz. 4. Warszawa 1956, s. 725. 

7 O. Schliiter [51], s. 290. 
8 O. Schliiter, op. cit., s. 291. 

10 Geografia 



146 z. C h o j n i c ki 

· al · o Schlu·· ter szczególnie występował przeciwko klasyfikacji reg1:0n Jf!;eJ. . . . . 
rzyczynowej w geografii transportu jako ru.egeografi~zneJ .. 

p i..sadnicrzym błędem ujęcia A. Hettnera i O. Schlutera Jest p:r:':w~~ 
momentu opisowego nad wyjaśn:Lającym. U A. Hettner~ zakres wyJas~en, 
ktÓry nie moie być sprowadzony do prz~czyn ~eograflCznych, zastąp1on: 
jest opisem. o. Schliiter natomia~t k!a~1e nacisk ~ z.e~ętrzne, bez~o. 
śre·dnio spostrzegane w krajobrazJ.e zJawiSka komunikacyJ~e: ~o ~row~dz1 
do ogrankzenia zakresu badani;P. i do powierzchownego wyJasmenJ.a,. głow­
nie w oparciu o formy kulturowe. W rezultaci~ gu~~ się prz.yczyny 1 ~rz: 
jawy gospoda:r.czej działalności transportu w~wJ.eloscl form transportu l me 
uznaje ich różnorodnej roli ekonomicznej. , . · .. 

Wpływ poglądów A. Hettnera i O. Schlutera na rozw~J ~eog:.af~ tr~s­
portu był duży i jest widoczny w wielu pracach szcz.egolru.e me~IeckiCh. 
Przykładowo wymienić tu można prace I. Ransiga [1~], L .. Scheidla [49], 
H. Winkiera [61], L. Meckinga [38], H. Wilhelmy [60] 1 I. S~ed~ntopa [52]. 

Bliska takiego ujęcia jest również praca geograf~ f~ancuskiego. R. Ca~ 
pot-Reya [6], który mimo że wychodzi z. innych z~ozen metodolog1:cznychj 

· · A Hettner i O. Schliiter rozpatruJe geografię transportu z punktu 
mz · ' f .. R C t 
widzenia antropogeogDafii i traktuje jako dział antro~og:o~r~ J.:· · apo-
:Rey zwraca przede wszystkim uwagę na badani.e z~leznosci, J~lne zac~odza · 
pomiędzy transportem a zaludnieniem i środowiskiem geogr~fiCznym 1. ro~.­

patruje różne społeczne j kulturowe ~pekty tr.ansportu, wiele uwag1 PP·~ 
święcaj ąc p tymi tywnym formom tran:spo:rtu. . r • 

Wszystkie te prace, które można łącznie obJąc nazw~ kierunku choro­
logiczno-krajobrazowego, łączy przewaga m?ment~ ?p1sowego ~d wy­
jaśniającym, ujęde regionalno-krajobrazowe 1 w mnieJszym lub w1ę~s~·,. 
stopniu rozpatrywanie transportu w oderw.ar:iu o~ je~o roli eko~om1czn~J~ • l 
Transport (.a wlaściwie komunika~ja) st.anow1 tu, ~akąs a~to~onnczną ~le . ~. 
dzinę zjawisk obejmującą szeroko pojęty r~,ch :o.znyc~ zJawiSk, w :VYm~u 

1

! 
czego problematyka geografii transportu rown1~z nab~e~ra ~uton.omiczneg~~~ 
charakteru, w małym stopniu ·tJowiązane:go z 1nnym1 działami geografn. 
jako nauki społe,czno-ekonomicznej. 

III 

Drugim kierunkiem roz.wojowym geografii transport~ ~ est kierun.ek f 
f i z j 0 g r a f i c z n 0 _ t e ·c h n i ·C z n y. Gł6wn:i ~~zedst~w1c:ele tego łn~ 1 f runku: o. Blum, J. Matznetter i K. Kriiger skup1h SWOJ~ za:~t.eresow.arue 
w pracach z geografii transportu na problematyc~ z~eznosc.1 transportu 
od środowiska geograficznego, przy czym z~gadm~n1~ to UJmow~o od 
strony te·chnieznej. Związkom transportu z.e s:r.odow1Sk1em ge~grafi:cznym 
.poświęcono wiele uwagi już uprzednio. I tak K. Dove [13] Jako IStotne 
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zadanie geografii transportu uznaje badanie praw, według których czyn­
niki geograficzne (rzeźba, klimat) warunkują transport. Dopiero jednak 
O. Blum [3, 4, 5] wyr.aźnie wprowadza do swy.ch roz.ważań m:oment t.e~ch-. 
niczny. Od strony technicznej ujmuje jednak O. Blum tylko zagadnienie 
zależności budowy szlaków transportowych i powstawanie sieci transpor­
towej od środowiska geograficznego. Na pierwsze miejsce wysuwa więc 
problematykę techniczno-budowlaną i trasowanie drogi, przywiązuje 
mniejsze znaczenie do zagadnienia te,chniki ruchu i konsekwencji postępu 
technicznego w transporcie. 

Geografia komunikacji według O. Bluma 9 musi w pierwszym rzędzie 
nawiązać do geografii fizycznej, a więc do kształtu powierzchni ziemi~. Wy­
nika to stąd, że "geograf.ia jest w pierwszym rzędzie nauką przyrodniczą 
i dlatego nie powinna się ona gubić w .r.ozważaniach połityczny~ch i gospo­
darczych". O. Blum uważa za fałszywy pogląd stwierdzający, ż~ geografia 
komunikacji jest częścią geografii gospodarczej, a kómunikacja ~ylko czę­
ścią gospodarki. Stąd też geografia komunikacji w ujęciu O. Bluma silniej 
jest powiązana z tematyką fizyczno~geograficzną niż ekonomiczno-geo­
graficzną. 

Konsekwencją takiej postawy teoretycznej O. Bluma jest silniejsze 
powiązanie geogr.af:ii transportu na przykład z ~geologią niż z ekonomiką 
transportu. Geologia zdaniem O. Bluma poz.wala uzupełnić i pogłębić geo­
graficzne obserwacje w zak,resie geografii komunikacji. T~aka postawa nie 
p~wala oczywiście ani na wyjaśnienie kształtowania się sieci transpor­
towej, .ani też na pełne z,rozumienie roli transportu w kształtowaniu się 
rozmieszczenia działalnośei ekonomicznej człowieka. O. Bh;un poprzestaje 
ll1a stwier-dzeniu, że geogr:af;ia komunikacji jest nauką, która winna zaj­
mować się stosunkami komunikacyjnymi, a mianowicie stosunkami po­
między osiedlami, redukując całą problematykę tych stosunk6w przede 
wszystkim do faktów związanych z czyimikami geograficznymi okreśiają­
cyJni powstanie systemów dróg i ich technicznej oceny. 

Wśród geografów reprezentujących kierunek fiz.jograficz:qo-techniczny 
szczególną uwagę zwr.aca J. Matznetter [37], który próbuje w przeci- · 
wieństwie do O. Bluma włączyć pr.obiematykę fizjograficzno-techniczną 
w szerzej pojęty zakres ge01grafii transportu, zmniejszają,c tym samym 
jednostronność ujęcia ·cechującą O. Bluma. Geografię transportu cha­
rakteryzuje według J. Matznettera brak własnej metody komunikacyjno­
geo:grafkznej i zaniedbanie wł:aśĆiwej problematyki geografkznej. Punk­
tem wyjścia nad znalezieniem "geograficznego sposobu ujęcia" w geografii 
transportu jest u J. Matznettera zasada stosunku momentu liniowego do 
powierzchni i dwoistości samego momentu liniowego. Zasada ta pozwala 
jego zdaniem uchwycić należycie zależność między komunikacją a gecgra-

9 O. Blum [4], s. l. 

10* 
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fią oraz wzajemne ich powiązanie. Przedstawia ją J. Matznetter 10 nastę­

pująco: "Z_ jednej strony składa się nań (na moment liniowy) element 
mniej lub więcej stały, jakim jest szlak komunikacyjny, a z drugiej strony 
element niestały i zmienny, jakim jest transport odbywający się na szlaku 
komunikacyjnym. Oba więc razem i każdy z osobna wiążą się z przemie­
rzanymi i opodal leżącymi przestrrz.en]ami". 

Mimo że J. Matznetter jMo .podstawowe człony ujęcia geograficzne1go 
uznaje szlak komunikacyjny i transport (ruch przewozowy), to przywią­
zuje jednak zasadniczą wagę i głównie zajmuje się szlakiem komunika­
cyjnym. W przypadku szlaku komuni.kacyjnego momenty geograficzne 
występują !Zdaniem J. Matznettera w większym stopniu i bardziej bezpo­
średnio niż przy transporcie (ruchu przewozowym). Szlak komunikacyjny 
jest bowiem problemem geograficznym i techniczno--budowlanym, nato­
miast transport (ruch przewozowy) sprawą techniki ruchu, ekonomiki i go­
SipOdarki narodowej. 

J. Matznetter wymienia szereg podstawowych aspektów geograficz­
nego )}Ozpatrywania szlaków komunikacyjnych. Do najistotniejszych zadań 
badaw.czych geografii transportu zalicza jednak analizę każdego odcinka 
drogi w jego zależności od szczegółowych form terenu. Analiza geograficz-

. na nie może jego zdaniem poprzestać na analizie większych przeszkód te­
renowych. "W istocie ważne jest - pisze J. Matznetter 11 - aby poza 
warunkami terenowymi brać także szcz.e,gółowo pod uwagę, stosując me­
tody geotechniczne, wszystkie ·czynniki budowlano-techniczne i_ do pew­
nego storpnia także techniczno-eksploatacyjne. Chodzi przy tym nie tylko 
o podstawowe różnice w sposobach pokonywania te·renu przez różnego 
rodzaju konstrukcje, uwarunkowane z natury rzeczy ·charakterem szlaku 
komunikacyjnego:, lecz. ponadto o ustalenie wieku budowy oraz metod 
i materiałów przy niej użytych itd. Ponadto geograf powinien porównaw­
.c~o zbadać, jak przebieg szlaku opanowuje określone formy terenu prz.y 
zastosowaniu ·różnych .środków technicznyeh". 

J. Matz:netter postuluje wprawdzie konieczność uwzględnienia w geo­
grafii transportu problematyki ruchu ,przewozowego. Zwraca jednak uwa­
gę, że stanowi on w porównaniu ze stałym szlakiem komunikacyjnym 
element chwiejny i zmienny, a czynniki które go określają, natury geo­
graficznej, jak i niegeograficznej, tak się przeplatają, że wyraźne ich 
oddzielenie w ogóle nie jest mnżliwe. J. Matznetter wprowadza także po­
jęcie krajobrazów komunikacyjnych i są to przede wszystkim naturalne 
krajobrazy komunikacyjne, jak przełęcze, bramy, cieśniny itp. 

Analiza J. Maiznettera jest dość reprezentatywna dla kierunku fizjo-

10 J. Matznetter [37], przekład polski, s. 44. Wyrazy w nawiasach są uzupelłnie­
niem autora niniejszego o;pracowania. 

11 J. Matznetter, op. cit., przekład polski, s. 59-60. 
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graficzno-technicznego. Uwidacznia się to z jednej strony w charaktery­
stycznym uwypukleniu zależnośd środowisko geog.raficzne - technika, 
a z drugiej strony w niedocenianiu zmian zachodzących w technke róż­
nych środków transportu, a przede wszystkim zaś wpływu czynników 
społeczno-ekonomicznych na powstawanie dróg i natężenie ruchu. Usiłuje 
on wprawdzie przezwyciężyć jednostronność takiego ujęcia wprowadza~ 
jąc zagadnienie "zasięgu W!Pływu" cz.y "krajobrazów komunikacyjnych"; 
w wyniku swoich roz.ważań przyznaje jednak, że właściwe znaczenie prac 
z zakresu geografii komunikacji polega na wkładzie, które wnoszą one do 
ujęcia jednostki krajobrazowej albo regionalnej jako ·całnści, rezygnując 
z, zadań, jakie stawia sobie geografia transportu jako nauka geograficzno-­
ekonomiczna. 

Wśród innych prac reprezentujących kierunek fizjograficzno-tech­
niczny należy wymienić pracę K. Kriigera [31] dotyczącą regionalnego 
zróżnicowania budownictwa drogowego w ~ależności od czynników geo- · 
graficzno-fizycznych, E. de Martonne'a [36] o geografii powietrza i H. Lar­
tilleux [33] o francuskich kolejach żelaznych. 

Trzecim kierunkiem roz.wojowym w światowej geografii tran'?portu jest 
kierunek h a n d lo wy. Początków tego kierunku należy szukać w geo­
grafii handlowej. Istotnym elementem pierwotnej geografii handlowej był 
właśnie opis dróg handlowych, środków transportu i sposobów wymi.any, 
oraz wyjaśnienie ich roli w geograficznym podziale pracy w gospodarce 
światowej 12• T.akie ujęcie reprezentował W. Pol [43], który był pierwszym 
geografem p:vow.adzącym wykłady z geografii handlowej, a którego po­
glądy na istotę i przedmiot geografii handlowej wyrażone w jego Dwóch 
prelekcjach o potrzebie wykładu geografii handlowej z 1866 r., zdaniem 
F. Barc:ińskiego 13, wyprzedzały swoją epokę i były znacznie bliższe dzi­
siejszym poglądom niż współczesne na zachodzie Europy. Duże osiągnięcie 
w tym zakresie także stanowiła praca F. Czernego [11]. W większości 
p~źniejszych rpra.c z geografii handlowej problematyka transportowa za­
staj e jednak zwężona i nabiera drugorzędnego znaczenia. Dotyczy to za­
równo prac o ujęciu regionalnym, jak i przedmtotowym. Klasycznym 
przykładem tego stanowiska są podręczniki G. G. Chisholma [9], E. Huntin­
gtona [26] i L. Dudley Stampa [54, 55]. W pracach t~ch transport oma­
wiano pobieżnie i zwykle odrębnie od problematyki handlowej, traktując 
go j-edynie j.ako zjawisko towarzyszące handlowi. Główne zainteresowanie 
autorów tych prac skupiało się na podaniu wiadomości co do miejsc wy-

l2 Porównaj Z. Chojnicki, op. cit., s. 319. 
13 F. Barciński, Wstęp do geografii ekonomicznej. Poznań 1935, s. 15. 
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stępowania i wielko~ś.ci produkcji surow,ców; p:r:zew·ażał w nich moment 
towaroznaw·czy, a więc tendencja do opisu faktograficznego wyizolowa­
negl(} z procesów i warunków ekonomicznych. 

Równocz,eśnie zaczyna się jednak kształtować właściwy kierunek han­
dlowy geografii transportu w ramach geografii ekonomicznej. Powstanie 
kierunku handlowego łączy się śdśle z powstaniem i wyodrębnieniem 
geografii ekonomicznej z ram geografii ogólnej albo antropogeografii. 

Oba te fakty wiążą się w literaturze geograficznej z pracami W. Gotza 
[16, 17], który geografię ekonomiczną potraktował jako odrębną naukę 
(1882 r.) ustalając jej nazwę oraz zapoczątkował handlowo-ekonomiczne 
ujęcie problematyki ~ransportowej w pracach. geograficznych (1888 r~). 
Ujęcie W. Gotza postuluje jako podstawowe zadanie transportu pokony­
wanie odległości, w sz:cz.e:gólnośd zaś zmniejszanie się odległości w czasie. 
W. Gotz kładzie jednak zasadnkzy nacisk na analizę funkcji handlowej 
transportu, traktując go jako .czynnik wymiany i pomijając inne ważne 
funkcje transportu. W ·całym jego opisie góruje histo·ryczny punkt widze­
nia nad geografkznym. 

Większość pr.ac, które ukaziały się w okresie późniejszym, takich auto­
rów, jak na przykład E. Friedrich [14] lub H. Leiter [34], nie odbiega w za­
sadzie od ujęcia W. Gotza, brak w ni1ch również dostatecznie pogłębionej 
analizy ekonomicznej, nie wnoszą oni też do geografii transportu nowych 
ustaleń teoretycznych i zawierają opis~wo ujętą problematykę dróg han­
dlowych i wymiany opartą o materiały wyłącznie statystyczne. 

Podobnie moment f:aktogr.aficzny przeważa w podręczniku J. R. Smitha 
[53]. Zajmuje się on prz.ede wszystkim opisem dróg wymiany handlowej 
międzykontynentalnej i międzyregiónalnej. W opisie tym zawarta jest 
jednak próba wyjaśnienia głównych kierunków wymiany międzynarodo-

\ wej na tle rozmiesz,czenia głównych ośrodków i obszarów produk.cji, oczy­
wiście pod kątem w1dzenia potrzeb czytelnika amerykańskiego. 

Kierunek handlowy najpełniej reprezentuje ostatnio wydany (1957 r.) 
podręc~ik E. Otremby [40]. E. Otremba wychodzi rz; założe~a, że po to, by 
otwo~rzyc drogę do nowych syntetyeznych badań w geogr.afii transpocr.-tu, 
trzeba uwolnić się od wyobrażenia, że geografia transportu ma się zaj­
mować tylko ,,geograficznym uw~runkowaniem'' komunikacji 14. E. Otrem­
ba drogę tę widzi w realizacji postulatu jednoś.cd. problematyki geografii 
transportu i handlu. Wynika to z tego, że komunikacja d. handel są ze sobą 
nierozłącznie związane, przy ezym handel jest tym czynnikiem, który wy­
zwala z. sie:bi.e komunikację. W handlu dokonuje się bowiem wyrówny­
wanie gospodarcze ·między p:rzestrzennie zróżnicowanymi obszarami pro­
duk:cji i konsumpcji. Aby osiągnąć ten cel.., handel posługuje się /środkami 
i dro:gami komunikacji w naj;różniejszym zestawieniu. Komuni:kacj~ jest · 

14 E. Otremba [ 40], s. 8. 
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zatem czynnikiem urze~czywistniania wymiany gospodarczej H». Uzasadnia 
to według E. Otremby pierwszoplanową rolę handlu w problematyce geo­
grafii transportu. 

Zagadnienie "jednoś,ci funkcjonalnej han·dlu i komunikacji" stanowi 
dla E. Otremby teorety.czną przesłankę dla połączenia problematyki han­

. dl u i komunikacji w jedną całość, któr:a ma tworzyć łącznik między pro­
-dukcją a konsumpcją. E. Otremba uważa, że należy z punktu widz.enia 
'geograficznego "naturalnemu" i "izolowanemu" rozpatrywap.iu produkcji 
"przeciwstawić "gospodar:czo" ujętą problematykę handlu, komunikacji 
l i konsumpcji. W wyniku tego, analiza światowych dróg handlowych, ru­
fchu towarów i działalności transportu jest ściślej związana z rozmiesz.cz.e-
1 niem ośrodków spożycia niż zbytu, a w oderwaniu od proQukcjL 
; Punktem wyjścia rozważań E. Otremby jest "człowiek, jedyna siła 
; aktywna i twórca zagospodarowania prz.estrzennego" 16, a więc zagadnie­
l nie zapotrzebowania dóbr materialnych przez człowieka, oraz antropo­
l geograficznie ujęty opis kul turowych i historycznych form dZiał.alności 
l handlowej i transportowej ~człowieka. Zasadnicza część p~acy E. Otremby 
dotyczy analitycznego opisu posz,czególnych typów dróg i rodzajów trans­
portu oraz przewożonych dóbr, osadniczo ujętej typologii rynków oraz 
struktury handlowej i transportowej natur.alny,ch obszarów ziemi i państw. 

E. OtrembaJ głównie skupia swoją uwagę na faktach z zakresu obser­
wacji geograficznej, na opisie łatwo uchwytnych form handlu i transportu, 
nie uwzględniając na~tom.iast ,dział.ania m1echanizmu transportu i ,wymiany 
w .gospodarce oraz. związanej z tym ·roli transportu jako czynnika prze-

i.strz.ennego rozmiesz:czenia zjawisk ekonomtcznyeh. Daje to jednostronne 
ujęcie problematyki ruchu towarów i wymiany tylko w powiązaniu 

z ":geografią spożycia", a samą działalność t~ansportu sprowadza jedynie 
do -zespołu urządzeń materialnych realizujących wymianę i nie pozwala 
uwrz~lędnić rzeczywistej roili t~ansportu w kształtowaniu się światowego 
:podz1ału pracy oraz rozmiesz.c:zeniu ośrodk~w i obszarów produkcji. Uwi­
dacznia się między innymi także w nieuwzględnieniu ekonomicznej typo­
logii rynków. 

Ujęcie E. Otremhy w przeciwieńS'twie do poprzednkh prac kierunku 
handlowego w wysokim stopniu adaptuje osiągnięcia i metody różnych 
kierunków ,geogr;afii transportu, w sz,czególności zaś kierunku chor.oło-

'15 .E. Otremb~, op. cit., s. 9. Myśl tę wyraża E. Otremba b. obrazowo, stwierdzając: 
"Tak ~ak ~zeka Jest tylko odcinkiem wielkiego zasobu wód, tak komunikacja jest 
w sworm kierunku i sile jednym z ogniw w obiegu gospodarczym. Bodajże żadnemu 
z morfologów nie przyszłoby do gło\vy, aby wyłączyć rz.ekę z całośai ramowej nauki 
o formach :ziemi na podstawie nowoczesnej nauki klimaty.c:zno-lrnorfologicz:nej i po­
traktować osobno". 

:1'6 E. Otremba, op. cit., 1. c. 
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giczno-krajobrazowego. Zasadniczym brakiem jest jednak u E. Otremby 
nieuwzględnienie ekonomicznej teorii procesów wymiany i działalności 

transportu, co mu 'nie pozwala na właściwe zrozumienie współzależności 
jakie zachodzą między produkcją a wymianą w gospodarce światowej. ' 

V 

W ramach geografii ekonomicznej, obok kierunku handlowego geografii 
transportu, należy wyodrębnić kierunek e k o n o m i c z n y. W pracach 
reprezentujących kierunek handlowy problematyka geografii transportu 
j ~s t śei~le związana z wymianą handlową. Zasadnicza różnica między 
kierunkiem handlowym a ekonomicznym 'tkwi nie tyle jednak w przed..., 
miocie badania, a więc w zawężaniu w pracach kierunku handlowego 
funkcji transportu do zjawiska towarzyszącego handlowi, gdyż istotnie 
funkcja handlowa posiada dla transportu podstawowe znaczenie. W niewy­
korzystywaniu w badaniaGhkryteriów i pojęć nauk społe~czno-ekonomicz­
nych kierunek handlowy zbliża się raczej do tradycyjnej. geografii han­
dlowej niż do współczesnej geografii ekonomicznej. Stwarza to niebez­
pieczeństwo, że rozważanie takie stanie się nieekonomicznym badaniem 
zjawisk ekonomicznych. Kształtujący zaś się kierunek ekonomiczny 
w geografii transportu, jakkolwiek ,czyni to jesz.cze w małym stopniu, 
wykorzystuje jednak dorobek metodologiczny nauk społeczno-ekonomicz­
nych. 

W pracach niektórych teoretyków geografii transportu 17 jako repre­
zentanta ekonomicznego punktu widzenia przedstawia się K. H,asserta [20] .. 
K. Hassert podkreśla wprawdzie znaczenie ekonomicznego punktu widze­
nia w geografii transportu, jednak uwaga K. Hasserta skupia się na opisie 
środków i dróg transportowych. Mimo że K. Hassert stawia za zadanie 
geografii tiransportu formuło~anie praw geograficznego rozprzestrzenia­
nia transportu, praca jego zbiera jedynie i porządkuje fakty nie wiążąc 
ich z problematyką teoretyczną nauk społeczno-ekonomicznych. K. Has­
sert nie próbuj e także wyjaśnić wpływu czynników społeezno-ekonomicz­
nych na kształtowanie się sieci transportowej oraz rodzaje i natężenie 

ruchu, nie wykorzystując ani teoretyczne:go dorobku ekonomiki trans­
portu, ani teorii lokalizacji. 

Postawa teoretyczna kierunku ekonomicznego w geografii transportu 
została przedstawiona w pracach N. N. Barańskiego [1], E. Ullmana [57, 
58, 59], E. Penrose [41] i W. Krzyżanowskiego [32]. 

Punkte1m wyjścia ,rocz:ważań nad przedmiotem geografii transportu są 
dla N. N. Ba~ańskiego ~różnice, jakie zachC?dzą między transportem a po-

1'7 Porównaj O. Schliiter, op. cit., s. 291, i J. Matznetter, op. cit., s. 48. 
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rostałymi dziedzinami ,produkcji jako zjawiskami ekonomkz:nymi. z. róż­
nic tych wynika, że .geograficzne podejście w stosunku do transportu ma 
odmienny aspekt. Jest, jak mówi N. N. Barański 18, jeszcze ważniejsze 
niż w stosunku do produkcji, dyktuje je bowiem sama istota pracy trans­
portu, która polega na pokonywaniu przestrzeni. Najważniejszym przeja­
wem działalności transportu z geograficznego punktu. widzenia mającym 
skutki ekonomiczne jest udział transportu w rozwoju d zabezpieczeniu 
geograficznego podziału pracy. W wewnątrz regionalnych d. międzyregio­
nalnych powiązaniach transportowych streszcza się właśnie według N. N. 
Barańskiego złożony obraz geograficznego podziału pracy. N. N. Barański 
mocno też podkreśla poSttulat badania. transportu w nierozerwalnym 
związku z funkcjami przezeń wypełnianymi w go~ podarce narodowej. 
Zarówno bowiem sieć transportowa, jak i ruch na niej są odbiciem rorz­
mteszczenia sił wytwó~czych. 

N. N. Barański nie ~rozwinął szerzej swych poglądów na przedroiort 
geografii transportu, mimo jednak że rozważania jego mają charakter 
marginesowy należy przytoc.zyć je jako dość charakterystyczny przykład 
ujęcia opartego o· założenia właśdwe dla nauk społeczno-ekonomicznych. 

Na :z.asadnkze znaczenie momentu ekonomicznego w geografii t~r:ans­
portu zwraca uwagę E. Ullman. E. Ullman [58] podobnie' jak N. N. 
Barański widzi w charakterze urządzeń transportowych i przepływie 

ładunków i osób odbicie stosunków i związków ekonomicznych pomiędzy 
poszczególnymi terytoriami. Znaczenie tr,ansportu polega :na tym, że jest 
on miarą tych stosunków. Stąd też ':Vedług E. Ullmana należy badać urzą­
dzenia transportowe prz,ede wszystkim jako wskaźniki stopnia powiąza­
nia i jako układy wymiany przestrzennej. W ten sposób problematyka 
geografii tr:an:sportu nie jest rocz:pat1rywana przez E. Ullmana jako auto­
nomkzny zespół zjawisk "geograficznych", rządzący się swoistymi !Pra­
wami, ale j,ako jeden z czynników gospodarczych, ściśle powiązany z in­
nymi czynnikami ,i elementami ,gospoda~czymi. E. Ullman nie zajmuje 
się jednak wszystkimi aspektami problematyki gospodarczej transpo~rtu, 

a koncentruje się na badaniu roli transportu w przestrzennym kształto­
waniu się i funkcjonowaniu systemów gospodarczych. "Łatwość lub trud­
ność przemieszczania się ładunków w przestrzeni - pisze E. Ullman 19 -

wielkość ruchu i odległość przewozu wywie~ają głęboki wpływ na char.ak­
te,rze i układzie wszystkich .nodz.ajów dz.i.ałalnoś:ci ekonomkznej". 

Realizację ty,ch postulatów zawiera następująco przedstawiona pirJZ,ez 
E. Ullmana problematyka i ,cele geografii 'transportu. 

"Dla ustalenia powiązań pomiędzy poszczególnymi terytoriami oraz 

18 N. N. Barański [1], s. 11. 
119 E. Ullman [58], s. 311-312. 
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istoty wymiany przestrzennej konieczne jest pisze E. Ullman 20 
-

znalezienie sposobu pomiaru i sprowadzenia na mapę przepływu ładun­
ków i osób, biorąc pod uwagę wielkość i sz;ybkoś~ ruchu, kh pochodz.e­
nie i przeznaczenie. Z badaniem przepływów ściśle związana jest geo­
grafi,czna analiza ~taryf i systemów taryfowy,ch, badanie wpływu terenu 
i innych czynników środowiskowych na t~ansport i tna odw.rót badanie 
wpływu zmieniającej się technologii transportu na rolę warunków śro­
dowiska ,geograficznego i procesy rozwoju ekonomkznego różny·ch. obsza­
rów ziemi". 

Rozpatrując rozważania E. Ullmana na temat poszczególnych zagad­
nień geografii transportu, można stwie.rdzić, że przywiązuje on s:zcz.Bgólną 
uwagę do zagadnienia analizy przestrzennej przepływu ładunków,. która 
ma stanowić podstawę dla formułowania ogólnych praw dotyczących po­
wiązań ekonomicznych pomiędzy. regionami 21 • P~avya te formułowane 
w formie równań matematycznych mogą stanowić istotny wkład do eiągle 
jeszcze nie rozwiniętej teorii geografii ekon:om.icznej. W ujęciu E. Ull­
rnana problematyka geqgrafii transportu jest zatem integralną .częścią 
geografii ekoiiWmicznej. 

Na podkreślenie zasługuje fakt, że E. Ullman wprowadza do geografii 
transportu zagadnienie taryf przewozowych i kosztów t~ansportu, które 
tradycyjnie są zaniedbywane w geografii transportu, a Sitanowią jeden 
z istotnych ozynników determinujących wymianę przestrzenną. 

Należy na:tomtaslt zw.róc1ć uwagę, że zagadnienie wpływu środowiska 
georg~afieznego na transport sprowadza E. Ullman do .momentu kosztów, 
stwierdzając, że izolowanie tego wpływu jest trudne i należaŁoby -dopiero 
rozwinąć procedurę badania wpływu czynników środowiskowyrch na 
koszty transpontu i stopień rozwoju ekonomicznego danego obszaru. 

Do char:akterysty,czny,ch momentów problematyki .geOtgr:afii b:ansportu 
w tijęciu E. Ullman.a należy wprowad!Z.~nie do niej zagadnienia zmian 
w ;technologii transpo\rtu. Przedstawiając to zCt~gadnienie E. Ullman SJtwier­
dza, ż.e w zależności od zmian w technologii zmienia się także rola czynni­
ków środowiskowych oraz następuje redukcja kosztów jednostkowych 
przewozu, co z kolef umożliwia w wyżs!zy1n stopniu geograficzny yodzi.ał 
p~acy. 

W całym ujęciu problematyki geog~afii transportu słabo jest natomiast 
podkreślona analiza wpływu samej sieci h~arrlS[pOrtQwej na moż1iwości za­
gospodarowania różnych regionów oraz związane z tym zagadnienie spo­
łecznych kosztó-w transportu i lokalizacji sieci transportowej. Problema-

20 E. Ullman, op. cit., s. 316. · · 
21 Porównaj w. Isard i Guy Freutel, Regional and natiohal produet projections 

and the1r interrelations. Studies in Income and Wealth. Vol. XVI. 1954. 
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kę tę podjął ·częściowo E. Ullman w innej p~acy [59], przedstawiając 
niej geograficzno-ekonomiczną i socjologiczną interpretację prz.epływu 

jako wskaźnika powiązań międzyregionalny.ch w oparciu o okre-
system wymiany przestrzennej. ' 

Zagadnieniem stosunku ,geografii transportu do ekonomiki zaj1nuje się 
Penrose [41], który z.wr:ac.a uwagę na różnicę, jaka zachodzi pomiędzy 

· tawą metodologiczną geografii ekonomicznej i ekonomiki w ujmowaniu 
)TC~b'l~emlatyki t~ansportowej oraz na niedostateczne zainteresowanie pro­
t>lem~:tty"ką transportową przez obydwie te nauki. To słabe zainteresowanie 

- iZdaniem E. Penrose- przede wszystkim z. niedoceniania rołi 
jako ,czynnika gospodar:czego i ze zbyt uprosz,czone:go trakto­

zagadniernia kosztów transportu i 1taryf przewozowych w geog~afii 

Omawiając problematykę metodolqgi.czną kierunku ekonomi.cznego 
geografii transportu należy zwrócić uwagę na pracę W. Krzyż.anow­
ego [32J dotycz.ąeą zagadnień teoretyczno-ekornomicznyeh w geog~afii 

litra:ns~JoJ:-tu. Jako podstawowe zadanie transportu W. Krzyżanowski wy­
.. 'lllllic<.n·n:r.:. pokonywanie i opanowywanie przestrzeni, stosunek zaś transportu 

przestrzeni roLZpatruje' z punktu widzenia pokonywania przezeń odle- . 
~~~rło~sci oraz z punktu widzenia sieci transportowej i ruchu IPrzewo!Zowe.go. 

próbując przedstawić tutaj samej analizy aspektu ekonomkznego 
w stosunku do przestrzeni zawartej w pracy W. Krzyżanow­

!is1nego, łatwo dostępnej zresz~tą ,cz.J71telnikowi połsikiemu, należy stwierdzić, 
p~aca ta stanowi więcej niż tylko próbę sprec-yzowania jedynie 

usystematyzowania zasadniczych pojęć ekonomiki i geografii transportu. 
. Krzyżanowski, wychodząc od twierdzeń opisowo-empirycznych i teorii 

l:eJ~Oilornnn, formułuje sz.ere~ twierdzeń ogólnych stanowiących prawa 
lit,rvo:rzre~nia się sieci komunikacyjnej i wyjaśniających mechanizm powst.a­

potoków ładunków. Twierdzenia te mogą być tr:aktorwane jako 
sformułowania przynajmniej w pewnym stopniu teorii geografii 

Wśród prac opisow.o-wyjaśniają.cych, które są zbliżone w swym ujęciu 
założeń kierunku ekonomicznego, można pnz.ykładowo wymienić prace 

. Haufe [22], E. Scheu [50], S. Berezowskie1go [2]. S. WyszniepoJslkie­
[62], P. Ł. S.arancewa [4R], niek~tóre roLZdziały w pracy S. Daggetta [12] 

prace T. S. Chaczaturowa· [7, 8]. T. S. Chaczat!Jrow [7] zajmuje się · 
lki-vtve2~rta analizą ·gospodarki transportowej w krajach kapitalistycznych, 

tle całości gospodarki danego kraju, Wpi:OIWadzając do SIWych rozważań 
lsz.,ere!f! pojęć marksistowskie•j ekonomii ;poJi;tyeznej. · 

* 
Celem powyższego pm.eglądu głównyeh kierunków rozwojowy,ch geo­
.. transpo1rtu nie było wy,cz.erpujące przedstawienie rozwoju całości 
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problematyki geografii transportu, a jedynie uwypuklenie zasadnkz.ych 
postaw teoretycznych, które w~az z specyficznymi dla nich zagadnieniami 
stanowiły ~charakterystyczne stanowiska metodołogicz.ne, prowadzące do 
odmiennych wyników badawczych. 

Należy sądzić, że dla dalszego owocnego rozwoju georgrafii transportu 
pojmowanej ja:ko integralna ,cz.ęść geog~afii ekonomicznej konieczna jest 
krystalizacja problematyki geografii transportu kontynuując założenia 
kierunku ekonomicznego. W związku z tym można wyrazić przekonanie, 
że zasadnicze znaczenie dla rozwoju geografii transportu będzie miało 
ściślejsze powiązanie jej z ·naukami ekonomicznymi, a w szczególności 

z ekonomiką tr.ansportu i teorią lokalizacji. W szczególności wymaga to 
wykorzystania dorobku takich prac jak np. C. Pi~atha [42], S. Daggetta 
[12], B. Ohlina [39], E. Lyncha [35], A. Predohla [44, 45], W. Isarda 
[27, 28, 29] i E. Chanukowa [19], które ukazując rolę transportu jako 
czynnika lokalizacji zjawisk ekonomicznych i wskaźnika zależności mię­
dzyregionalnych wnosz.ąc do opisowej problematyki geografii transportu 
ujęcie teoretyczne, bez którego geog~afta t~ansportu nie może stać się 

w pełni nauką. Zagadnienie to wymaga odrębnego opracowania. 
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THE MAIN TRENDS IN THE DEVELOPMENT OF THE GEOGRAPHY 
OF TRANSPORT 

The purpose of this article is to 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 indudes the most representative works in the fields of the geo-. 
graphy of transport. Those works are the base from whi.ch are drawn certain groups 
of theoretical study as separate trend in the development of the geography of 
transport. 

Every basie trend in the development of the geography of transport, should have, 
apart from it's own separate group of problems, which are especially clearly definedF 
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 should 
be extracted: 

l) Chorologie landscape, 
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2) Physiographic technic, 
3) Commercial, 
4) Economic. 
The works on chorologie 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 wei.ght in description than explanation, and the grasp of regional landscape 
approach and dealing with transport apa:rt · from it's economical role. Especially 
stressed by O. Schliitter, preasure on external resear.ch directly stressed in landscape 
communication phenomena, leading to the limiting in field research in the problem 
of transport and to a brief explanation mai.nly 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 
autonomie group of phenomena which embraces the wi.dely comprehended movement 
of various phenomena, d ue to which the problem of · the geography o f tran~port 

assumes also autonornić character, not connected with economic geography. 
The main representatives of physiographic technic trend O. Blum [3, 4, 5], 

.r. Matznetter [37] and K. Kriiger [31] .concentrated their resear·ch 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 giyen tot the problem of technical building and road tracing; and at the 
same time the question of the technic of trafie and consequential development in 
technical transport was i.gnored. Such an a.pproach leads to one sided treatment of 
the geography of transport, that is from the side of technical probłems in routs of 
communications; and non- appreciation of movement of trafie 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 commerciał geography [3, 11, 54] and in the works of W. Gotz [16, 17] there is 
a dificiency o f deep e eonornical fl.Ilalysis; they do not establish new theories and 
contain descriptively the problems in trade roads. 

The chief representative of this trend E. Otremba [40] eoncentrades his attention 
to the facts from the field of geographical observation, and· on the description of 
forms of trade and transport; he does not include horwever the function of the me­
chanism of transport, and the exchange in economy, and connected with this the 
role of transport as a factor in space destribution of the ecornomic 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 basie difference between economical and commerciał trend is not so mech 
in the subject of research, as in disregarding of criterian and economi.cal· idea by 
commerciał trends in their research. This brings the commerciał trend ratber nearer 
to traditional commerciał geography than to modern economic geography. 

The theoreti.cal attitude of e,conomic trend in the geography of transport was 
s.hown in the works of N. N~ Barański [l]), E. Ullman [57, 58, 59], E. Penrose [41] and 
W. Krzyżanowski (32). Starting from economical analysis of the function of transport 
in economy, the representatives of the economical trend see the main problem of 
the geography of transport in the research of the role of transport in overcomming 
of space, in the development and security of geographical division of work and the 
conjunction between a different territories. 

To other problems of the geography of transport are added the questions 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 autonomie compJ.ex of geographical phenomena, but as one of 

. the economical factors and as a meosure of the relations between areas. 
It should be as.sumed that for further fruitfull development of the geography 

óf 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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