Pod kierunkiem A. Wrzoska opracowali Maria Kozanecka
i Andrzej Maryanski

Prace seminarium magisterskiego przy Katedrze Geografii
Regionalnej WSP w Krakowie

Seminarium magisterskie przy Katedrze Geografii Regionalnej WSP
w Krakowie rozpoczeto dziatalnos¢ w roku akademickim 1955/56 w za-
kresie bardzo ograniczonym (prace magisterskie ukonczylo 2 studentéw),
rozszerzyto sie za$ na wiekszg grupe studentéw dopiero w roku akad
1956/57.

Wychodzac z zatozenia, ze przysztych nauczycieli geografii nalezy
wdrozy¢ zaréwno do praktycznego opracowania zagadnien naukowych
w terenie, jak tez do nabycia umiejetnosci kKoTpilacyjnego ujmowania
szerszych zagadnien geograficznych — zwilaszcza dotyczgcych zagranicy
na podstawie rozproszonej w wielu_ksigzkach i 'czasopismach literatury,
przyjeto w tematyce prac magisterskich dwa zasadnicze kierunki.

Pierwszy polega na przeprowadzeniu w terenie okreslonych regional-
nych badan geograliczno-gospodarczych, ktérych wyniki mogg mie¢ prak-
tyczne znaczenie dla gospodarki kraju. Tematy tego typu dawano do
opracowania Studentom, ktorzy ze wzgledu na miejsce zamieszkania
i kondycje fizyczng mogli tatwiej przebywac¢ diuzszy czas w terenie
i zbiera¢ odpowiednie materiaty.

Drugi kierunek opiera sie o prace kameralng, polegajaca na zebraniu
w bibliotekach lub instytucjach odpowiedniego materiatu z ksigzek, cza-
sopism i publikacji statystycznych oraz skomplikowaniu na tej podsta-
wie zwieztych ujec¢ tekstowych, oSwietlajgcych dane zagadnienie na pod
stawie dostepnej literatury. W jednym i drugim wypadku kladziono na-
cisk, by opracowania tekstowe uzupetnione byty odpowiednim materia-
tem kartograficznym, utatwiajgcym przestrzenne ujmowanie zjawisk, tak
wazne w nauce geografii.

Na posiedzeniach seminaryjnych, na ktérych po ustaleniu dyspozycji
prac poszczegolni studenci referowali naprzéd czesciowe, a po6zniej ogol-
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ne wyniki swoich prac, dyskutowano metodyka prowadzenia badanh, ko-
rzystania z literatury i kartograficznego ilustrowania oraz poprawnos¢
wycigganych wnioskéw i formutowania uogélnien, tak by wszyscy stu-
denci mogli zaznajomi¢ sie ogodlnie z obydwoma gtdéwnymi kierunkami
i sposobami pracy.

Tak wiec zwartg tematycznie grupe prac magisterskich pierwszego ty-
pu tworzg prace poswiecone izochronom wybranych miejscowosci po-
tudniowej Polski x Wybdr ich byt uwarunkowany potrzebami posiadania
przez wiadze 'planowania gospodarczego blizszych informacji o zasiegu
wptywéw niektérych osrodkéw miejskich.

Celem tych prac bylo przedstawienie aktualnego stanu i sprawnosci
komunikacyjnej badanych terendw, przedstawienie ich powigzan gospo-
darczych, w konncu — na tle analizy izochron — wyprowadzenie wnios-
kéw w zakresie pozgadanego usprawnienia komunikacji. Zasadniczym
zrodiem dla wykonania map izochronicznych oraz caltych prac byt
,Urzedowy Rozkiad Jazdy Pociagéw 1956/57 wazny od 3. VI. 56 do
1. VI. 57 r.” oraz ,Urzedowy Rozkiad Jazdy Autobuséw wazny od
30. I1X. 1956 r. do 1. IV. 1957 r.”. Autorzy wykorzystali réwniez mate-
rialy statystyczne i opisowe udostepnione im przez odpowiednie Rejony
Eksploatacji Drég Publicznych, Wydzialty Komunikacji Powiatowych
Rad Narodowych, Wojewddzki Zarzad Drég Publicznych w Krakowie
i Rzeszowie, Dyrekcje Okregowag Kolei Panstwowych, Ekspozytury PKS,
Powiatowe i Wojewoddzkie Komisje Planowania Gospodarczego oraz kie-
rownictwa wazniejszych zaktadéw pracy i szk6t badanych terendéw. Po-
nadto duz;g pomocg w wykonaniu pr*ac byty wiasne obserwacje i wy-
wiady przeprowadzane z mieszkancami.

Wykorzystano réwniez literature dotyczacg zagadnienia izochron,
dostepna w jezyku polskim, a czesciowo takze w jezykach obcych.

Pbdstawa kartograficzng dla wykreslania izochron bylty mapy topo-
graficzne okolic omawianych miejscowosci w skali 1 :100 000, na ktore
naniesiono wszystkie przystanki autobusowe, bedace — obok stacji ko-
lejowych — podstawowymi punktami przy wykre$laniu izochron. Sta-
cje i przystanki kolejowe oraz przystanki autobusowe stanowig punkt
wyjscia przede wszystkim dla ruchu pieszego, ktéry przyjeto jako sro-
dek komunikacji powszechnie stosowany w badanych okolicach przy*

ml Henryk Bartosik, lzochrony Proszowic, str. 43, tabel 4.

Anna Fottyn, lzochrony kolejowo-autobusowe Suchej, str. 82, tabel 8.

Danuta Grzesiak, lzochrony O$wiecimia, str. 80, tabel 6.

Wincenty Kwiecien, lzochrony Tarnobrzegu, str- 49, tabel 2.

Kazimiera Olejarz, lzochrony Wolbromia, str. 65. tabel 9.

Antoni Sroka, lzochrony autobusowe Gdowa, str. 54, tabel 6.

Do wszystkich’wyzej wymienionych prac magisterskich dotgczono mapy izo-
chron badanych .terenéw, w skali 1:100000 i rézna ilos¢ mapek pomocniczych.
Prace'lte-zostaty oddatte W-maju i'‘czerwcu 1957 r.
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poruszaniu sie w terenie poza stacjg kolejowg czy przystankiem auto-
busowym. Szybkos$¢ poruszania sie piechura indywidualizowano w za-
leznbsci od jakosci drog i uksztattowania terenu przyjmujac, ze Srednio
wyna@si ona:

Lo b
Vi :”IS km/godz — na drogach bitych

Y3 = 4 km/godz — na drogach gruntowych i bezdrozach

Y3 = 3 km/godz — w obszarach bagiennych, lasach i terenach pod-
» gorskich

V4 = 2 km/godz — w obszarach goérskich

PrzyfwWykreslaniu izochron uwzgledniono, tez przeszkody naturalne w po-
staci rzek.

Tereny przyjeto za réwninne, gdy nachylenie zboczy wynosito po-
nizej 5 procent, czyli jezeli odlegtos¢ pomiedzy poziomicami przy cieciu
co 20 m wynosita wiecej niz 25 mm, za podgérskie — gdy nachyle-
nie zboczy wynosito od 5— 15%,. tj. gdy odlegto$¢ pomiedzy poziomicami
wynosita 25— 1 mm, za gorskie zas-przyjeto tereny, na ktdérych na-
chylenie zboczy przekraczato 10%, a zatem odlegto$¢ pomiedzy pezio-
micami wynosita mniej niz 1 mm.

Pierwsze 4 izochrony od badanego osrodka wykreslano, co 15 mi-
nut, wszystkie nastepne co 30 minut. Przystepujgc do wykreslania izo-
chrony, obliczano minimalny czas dojazdu- do stacji lub przystanku
autobusowego, nie przekraczajgcy czasu danej izochrony. Zatem przy
wykreslaniu pierwszej izochrony obliczano minimalnie czas dojazdu
do danego przystanku komunikacyjnego, nie przekraczajagcy 15 minut.
Nastepnie czas najszybszego dojazdu do -przystanku odejmowano od
Czasu kreslonej izochrony, w tym wypadku od 15 minut. Otrzymywano
w ten spos6b czas ,t”, ktbrym moze dysponowac piechur udajacy sie
od tego przystanku. Podrézny, idgc pieszo z szybkoscia ,v”, przebedzie
w tym czasie droge ,s” km, ktorej wartos¢ liczbowg okresla wzor:
s = v-'t, przy czym- ,v” rowna sie. podanym wyzej szybkosciom zalezw
nym-od rodzaju drdg i uksztattowania terenu. Otrzymanag wartoscig ,,s”
Zakre$lano koto wokét przystanku o promieniu ,,,s” mm. Pozostawiajgc
koto bez zadnej modyfikacji i' przyjmujac srednig szybkos$¢ ,,x” dla ca-
tej okolicy uzyskano by mape izochron idealnych, nie przedstawiajgca je-
dnak -wiekszej wartosci praktycznej. Zatem powstate w ten sposéb ide-
alne kota musiaty by¢ modyfikowane i przystosowane do warunkéw na-
turalnych terenu, a wiec wydl.uzanp je wzdtuz drég bitych, zmniejszano

promien krzywizny w obszarach bagiennych i lesnych wedtug przyje-
tych uprzednio zasad. Zakreslony w ten sposéb obszar stanowi pole izo-
¢Krohiczne ‘— w tym wypadku 15-minutowe — do ktérego podrézny

dostaje sie najszybszymi.,og6lnie .dostepnymi' Srodkami lokomocji. Z ko*
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lei takie obliczenia wykonywano dla kazdego przystanku i stacji kole-
jowej, zataczajgc odpowiednimi promieniami kota, ktére w wielu wy-
padkach taczyty sie — tworzac zwarty obszar danej izochrony, w prze-
ciwnym za$ wypadku tworzylty wyspy w obrebie pél izochronicznych
o wyzszych wartosciach czasowych. Zwarty obszar pola izochrony, po
dodaniu do niego poszczegélnych wysp, daje catkowity obszar danego
pola izochronicznego. Przy wykres$laniu drugiej izochrony mozna poste-
powa¢ w podobny spos6b jak przy pierwszej, jednak praktyczniej jest
wykresla¢ izochrone nastepng od obwodu poprzedniego pola izochro-
nicznego.

Przy kre$leniu map izochron uwzgledniano jako przeszkody komu-
nikacyjne rzeki, ktore zgodnie z rzeczywistoscia powodowaly na ma-
pach zmniejszenie zasiegu pola danej izochrony, a czesto zupeiny jej
zanik. Mosty i przewozy na rzekach traktowano jako drugorzedne os$rod-
ki, czyli punktami wyjsciowymi dla wykreélania izochron na przeciw-
legtym hrzegu rzeki byly punkty, w ktorych znajduje sie most lub
przewo6z. Czas dojscia do mostu odejmowano od czasu badanej izochro-
ny. Otrzymany w ten sposO6b czas ,t” pozostawal na droge pieszg po
przeciwnej stronie rzeki. Mnozono go przez dang szybkos$¢, a otrzyma-
ng w ten sposéb wartoscia kreslono potkole, stawiajac noézke cyrkla na
moscie lub miejscu przewozu, przy czym w wypadku przewozoéw na
przeprawe doliczano czas 10 minut.

Obok czynnikéw morfologicznych, waznym czynnikiem wpltywaja-
cym na przebieg izochron jest gesto$é i ukiad linii komunikacyjnych 2,
wzdtuz ktérych wydtuzajg sie pola izochroniczne. Najkorzystniejszy
jest promienisty uklad linii komunikacyjnych, dajacy szybkie potacze-
nia we wszystkich kierunkach z danej miejscowosci. Natomiast mniej
korzystny jest rownoleglty ukiad linii réznych rodzajéw komumkapji,
w ktorym to wypadku pola izochroniczne réznych S$Srodkéw lokomocji
mniej lub bardziej pokrywajg sie ze sobg. Np. pomiedzy Proszowica-
mi a Kocmyrzowem nie wystepuje wptyw kolejki waskotorowej wobec
rownolegtego (i szybszego) potgczenia autobusowego, pomiedzy Wolbro-
miem a Olkuszem stabo uwidacznia sie wptyw na przebieg izochron
otwartej 1. IV. 1957 r. linii PKS wobec rownolegtego nieomal jej prze-
biegu do linii kolejowej. ;

Z punktu widzenia badan nad udostepnieniem terenu przez najszyb-
sze S$rodki lokomocji oraz usprawnienia komunikacji praktyczne zha-
czenie map izochron polega m. in. na wykazaniu catkowitego obszaru
poszczegollnych pdl izoohronicznych. Zestawienie odsetek powierzchni

2 W omawianych pracach abstrahowano od wptywu granic panstwowych
przebieg izochron, poniewaz z wyjgtkiem jednego wypadku (Sucha), gdzie wplyw
tych granic nie mial wiekszego znaczenia, autorzy z tym problemem sie nie stykali
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zajetej przez poszczegblne wartosci izochroniczne w stosunku do catosci
badanego terenu znajdujemy zestawiane w omawianych pracach magi-
sterskich. Nizej podajemy tylko procentowe wyniki obliczern dotyczace

tego zagadnienia.

Badany os$rodek

Badana powierz-
chnia w km2

Warto$¢ izochron
w minutach

0— 15
15— 30
30— 45
45— 60
60— 90
90 — 120

120 — 150
150— 180
180 — 210
210 — 240
240 — 270
270 — 300
300 — 330
330— 360
360 — 390
390 — 420
420 — 450
450 — 480
480 — 510

Oswiecim

895,6

(100 %

Tabela izocbron

Sucha

1087

(100 %

Gdéw  Wolbrom Proszowice

719,01
(100 %

924

% powierzchni opracowywanego obszaru zawartej miedzy

1,8
13,97
14,8
15,8
28,6
15,3

4,21

2,0

1,92

1,05

0,45

0,1

0,42

2,21

3,93

5,06

16,78

15,27

13,20

8,92

6,90

434

3,09

3,26

3,31

4,20

3,75

2,73

1,50

0,73

0,34

991,46 1146,35
(100 % (100 %
izochronami
1,13 0,42
5,70 2,00
9,32 4,07
11,18 6,56
27,92 19,53
21,24 23,05
11,35 21,24
8,56 13,91
2,43 6,65
0,70 2,40
0,30 0,17
on —

1,01

514

9,88

14,77

26,84

16,38

9,9

9,00

6,2

0,88

0,6

3,5

5,6

9,4

294

28,0

13,4

6.4

3,0

0,4

Tarnobrzeg

(100 %
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Jako obszar opracowania izochron poszczegélnych osrodkéw miej-
skich nie byt przyjmowany obszar okreslonych jednostek administra-
cyjnych (np. powiatow w wypadku, gdy opracowywany osrodek byt mia-
stem powiatowym), lecz obszar siegajgcy na wszystkie strony az po
najblizsze réwnorzedne lub wieksze os$rodki miejskie, tak aby na tej
podstawie mozna byto zdaé¢ sobie sprawe z tego, jak daleko siegaja
wptywy komunikacyjne badanego osrodka, Ilub gdzie sie Kkrzyzuja
z wpltywami sgsiednich podobnych osrodkéw. Inne traktowanie zagad-
nienia nie byloby celowe, gdyz przy badaniu izochron chodzi wiasnie
0 uchwycenie faktycznego stanu wiezi poszczegolnych terenéw z okre-
Slonymi osrodkami i znaczenia oraz stopnia przygotowania danych miej-
scowosci do spetniania roli osrodkéw gospodarczych i komunikacyjnych.
Tak np. analiza izochron Wolbromia sugeruje, ze bytaby wskazana zmia-
na granicy pomiedzy powiatem olkuskim a miechowskim na pewnym od-
cinku. W dotychczasowym bowiem swym przebiegu — tuz koto Wol-
bromia — odcina ona cze$¢ jego bezposredniego zaplecza, co bardzo
utrudnia administrowanie i kierowanie nim zaréwno ze strony wiadz
w Miechowie, jak i Wolbromiu. Odlegtosci czasowe Wolbromia w sto-
sunku do badanego obszaru, jego wpltyw oraz znaczenie gospodarcze mo-
gltyby nawet prowadzi¢ do wniosku o celowosci utworzenia w Wolbro-
miu osrodka powiatowego.

Wyzej podana tabela wykazuje odsetki badanej powierzchni zaje-
tej przez poszczegdlne izochrony. Najwiekszy obszar we wszystkich wy-
padkach zajmuje izochrona 60— 90 minut, z wyjatkiem Wolbromia,
w ktorym to wypadku najwiekszy obszar (23,05% badanej powierz-
chni) zajmuje izochrona 90 — 120 minut. Ten ostatni moment wynika ze
stabego udostepnienia terenu przez sie¢ komunikacyjng oraz niewlasci-
wego rozkiadu jazdy autobuséw (np. jadac z Wolbromia do Pradet
w najlepszym wypadku trzeba byto czeka¢é w Pilicy 70 minut na po-
taczenie). Najmniejszy obszar we wszystkich przypadkach obejmujg po-
la najwiekszych ze stwierdzonych odlegtosci czasowych.

Bardzo duze odlegtosci czasowe wystepuja na terenie okolic Suchej.
Nie mozna tego ttumaczy¢ tylko wielkoscig badanego terenu (1087 km?2)
niewiele przeciez wiekszego od przyjetego dla Gdowa (991,46 km?2).
Ten ostatni posiada dobrze rozwinieta komunikacje autobusowg we
wszystkich kierunkach, czego nie mozna powiedzie¢ o Suchej. Stwier-
dzajgc ten fakt nalezy przypomnie¢, ze w wypadku Suchej srodowisko
geograficzne nie sprzyja prowadzeniu linii komunikacyjnych ze wzgledu
na duze nachylenie terenu (wiekszo$¢ obszaru stanowi Beskid Wysoki
1 Sredni). W zwiazku z morfologia terenu gtéwne kierunki komunika-
cyjne wyznaczajg tu doliny rzeczne (Skawa wraz z doptywami), co
przyczynia sie m. in. do nierbwnomiernego rozwoju sieci komunikacyj-
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nej. W zwiagzku z powyzszymi uwagami stajg sie jasne duze odlegto-
éci czasowe od Suchej, potudniowych krancow powiatu suskiego oraz
zachodnich powiatu nowotarskiego. Szczegélnie jednak stabo dostepne
sg tereny poéinocno-wschodniej czesci powiatu suskiego. Jako przyktad
moze postuzy¢ wschodni skraj wsi Bienkowki, ktérego odlegtos¢ od Su-
chej wynosi 14 km, a pokryty jest polem izochrony 35 godz. podczas
gdy centrum Osielca (kierunek potudniowo-wschodni od Suchej) mimo
tej samej odlegtosci geograficznej jest dostepne w ciggu jednej godzi-
ny. Mapa izoehron Suchej m. in. potwierdza celowo$¢ decyzji o utwo-
rzeniu powiatu suskiego, ktorego teren — przed podjeciem tej de-
cyzji — byt jeszcze trudniej dostepny i odleglejszy czasowo od os$rod-
kéw powiatowych w Wadowicach, Zywcu i Myslenicach, do ktérych
nalezal administracyjnie badany obszar przed rokiem 1956.

W wypadku Os$wiecimia, przy analizie tabeli, zwraca uwage fakt
dostepnosci duzej stosunkowo czesci terenu w czasie pierwszej, a zwia-
szcza drugiej izochrony. Ttumaczy¢ to nalezy, podobnie jak i objecie
matej czesci badanego obszaru izochronami o duzej wartosci, dobrze
rozwinietg komunikacjg kolejowa i autobusowg w tej — mocno uprze-
mystowionej — czesci wojewoddztwa krakowskiego. Warto jednak do-
daé, ze i tu wystepuja tereny stabiej dostepne, m in. ze wzgledu na
brak mostéw na Sole w niektérych miejscowosciach.

Na tle przeprowadzonych badann i w wyniku analizy izoehron auto-
rzy poszczegOllnych prac wysuwajg szereg wnioskdw w zakresie nie-

zbednego ich zdaniem usprawnienia komunikacji i zwiekszenia dostep-
nosci terenu. Ponadto prace zawierajg charakterystyki geograficzno-
-gospodarcze badanych osrodkéw, szereg tabel i zestawien.

Pozostate prace magisterskie nalezg do typu drugiego, opracowywa-
nego kameralnie na podstawie literatury.

Interesujgca z punktu widzenia gospodarczego jest dynamika wzro-
stu przewozéw towarowych i osobowych na liniach komunikacyjnych
na pewnej przestrzeni lat. Zagadnieniem tym, odnos$nie do przewozow
pasazerskich w 1938 i 1955 roku na obszarze potudniowej Polski, zaj-
muje sie jedna z prac 3. Zasadniczym zrdodiem réwniez i dla tej pracy
byty urzedowe rozkiady jazdy pociggéw (za okres letni) z obu bada-
nych lat. Dla stwierdzenia wysokosci natezenia ruchu osobowego do-
konano obliczen, notujac ilos¢ pociggéw przebiegajacych w jednym Kkie-
runku w ciggu doby i biorgc pod uwage wszystkie trzy rodzaje ruchu:
dalekobiezny, miejscowy i podmiejski. Nie uwzgledniano pociggdéw $Swig-

3 Maria Kozanecka, Natezenie ruchu osobowego na kolejach Polski w wo-
jewodztwie stalinogrodzkim (katowickim), krakowskim., kieleckim, rzeszowskim i lu-

belskim w roku 1938 i 1955 w okresie letnim, str. 105, 4 mapy. Prace oddano w ma-
ju 1956 r. !
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tecznych, przed- i poswigtecznyeh oraz tych, ktoére kursujg w okresie
krotszym niz potowa letniego sezonu. Wyniki obliczen naniesiono na
mapy, nhadajgc poszczegdlnym odcinkom kolejowym okres$long szero-
kos¢ (w zaleznosci od stopnia natezenia ruchu) wedtug przyjetej skali.

Zaréwno z pracy, jak i z map mozna stwierdzi¢ ogdélny wzrost ru-
chu pasazerskiego w 1955 roku w poréwnaniu z 1938. Wystepuje on
na tle szeregu przyczyn natury gospodarczej i spotecznej, zwlaszcza
zas rozbudowy przemystu w okresie powojennego dziesieciolecia oraz
migracji ludnosci ze wsi do miast. Wzrost ten obejmuje zaréwno linie
charakteryzujgce sie wysokim, jak i matym napieciem ruchu. Korzyst-
ny jest rowniez fakt znacznego wzrostu natezenia na liniach w tere-
nach wschodnich oraz na liniach przygranicznych. Najbardziej rowno-
mierne na roznych liniach (abstrahujac od weztéw kolejowych) i naj-
wyzsze natezenie wykazuje w obu badanych latach wojewdédztwo kato-

wickie i zachodnia cze$¢ wojewddztwa krakowskiego — ich przeciwien-
stwem jest lubelskie i niektére tereny kieleckiego. Niemniej jednak
w 1955 roku — w stosunku do 1938 — obserwujemy pewne zmniejsze-

nie réznic w natezeniu ruchu pomiedzy poszczegdlnymi wojewddztwa-
mi. Dla czesciowej przynajmniej ilustracji powyzszych stwierdzen po-
da¢ mozna, ze w 1938 roku w wojewoddztwie katowickim i zachodniej
czesci wojewodztwa krakowskiego najczesciej wystepowaty odcinki linii
charakteryzujgce sie przebiegiem 10 — 16 pociagéw na dobe (w jednym
kierunku), a w wojewoédztwie lubelskim — 2— 4 pociggéw. Natomiast
na tych samych terenach w 1955 roku najczesciej wystepowaty od-
cinki, ktore wykazywaty 11 — 16 pociggoéw (woj. katowickie) i 4— s
pociggéw (woj. lubelskie). Nadal jednak — jak to zresztag wynika z po-
wyzszego przyktadu — wystepujg duze rdéznice w stopniu natezenia
ruchu pasazerskiego oraz w gestosci linii kolejowych pomiedzy po-
szczegb6lnymi wojewddztwami.

Niektore aspekty komunikacji kolejowej w Polsce sg rozpatrywane
na tle sytuacji innych krajéow europejskich w tym zakresie, co znaj-
duje m. in. wyraz w szeregu odpowiednich zestawien.

Odmienna od wyzej oméwionych — gtdéwnie ze wzgledu na swdj
charakter i tematyke — jest praca pt. Rozwoj komunikacji w Afryce na
przestrzeni ostatnich 50 lat 4 Traktuje ona catoksztatt zagadnienia
omawiajac wszystkie rodzaje komunikacji (z wyjatkiem 1tgcznosci) na
obszarze catego kontynentu. Na tle Srodowiska geograficznego, czynni-
kéw polityczno-administracyjnych i gospodarki autor rozpatruje ten
problem w rozwoju historycznym, doszukujgc sie przyczyn ewoluciji,

4 Stefan Miczka, Rozwdéj komunikacji w Afryce na prezstrzeni ostatnich
50 lat, str. 60, map 3. Prace ztozono w maju 1956 r.
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ktérej wynikiem jest dzisiejszy stan komunikacji. Nastepnie autor oma-
wia sie¢ transportowa w poszczegélnych krajach, aby na koniec doko-
na¢ ogo6lnej analizy wraz z wyodrebnieniem najwazniejszych centrow
komunikacyjnych.

Praca oparta jest niemal wylgcznie na obszernej literaturze zagra-
nicznej, gtéwnie niemieckiej i angielskiej, czesciowo za$ rosyjskiej oraz
na materiatach statystycznych (gtéwnie roczniki) i mapach. Autor mu-
siat pokonaé¢ przy pisaniu pracy powazne trudnosci, wynikajace z braku
danych dla niektérych krajow lub rozbieznosci tych danych w poszcze-
g6lnych materiatach zrodiowych.

Z pracy i map wynika, ze najlepiej pod wzgledem komunikacyjnym
rozwiniete sg kraje poinocnej i potudniowej Afryki, a sie¢ obszaréw
tropikalnych dopiero w ostatnich latach szybko sie rozbudowuje. Jesli
chodzi o linie kolejowe, to dtugos$¢ ich nie ulegta od 1938 roku prawie
zadnej zmianie i wynosi 68 237 km. Z wazniejszych zbudowano po woj-
nie tylko odcinek Monrovia — Borni Hill (64 km). Obecnie przepro-
wadza sie elektryfikacje najwazniejszych odcinkéw, zwiaszcza w Zwiagz-
ku Potudniowej Afryki i w krajach Atlasu. Przebieg linii kolejowych
w Afryce warunkuja przewaznie bogactwa mineralne. Nie nalezy ocze-
kiwa¢ budowy dtuzszych potgczen kolejowych w Afryce o przebiegu
potudnikowym, gdyz towary sg przewozone do wybrzezy najkrotszymi
drogami, a handel miedzy poszczeg6lnymi krajami o charakterze ko-
lonialnym i poétkolonialnym prawie nie istnieje. W dzisiejszych zas wa-
runkach techniki tylko masowy ruch towarowy uzasadnia budowe no-
wych linii kolejowych.

Wielkim konkurentem linii kolejowych na terenie Afryki jest ko-
munikacja samochodowa, ktdéra rozwineta sie szczegolnie silnie w ostat-
nich 20 latach. Transport samochodowy nie wymaga bowiem budowy
tak kosztownych drdég, jak linie kolejowe, w warunkach afrykanskich
postuguje sie czasem wprost bezdrozami (transsaharyjskie szlaki samo-
chodowe). Transport samochodowy tatwiej pokonuje przeszkody tere-
nowe, a moze bez trudnosci obstuzy¢ ruch nie odznaczajacy sie wiel-
kim natezeniem przewozow towarowych. Liczba pojazdow mechanicz-
nych w Afryce w 1950 roku przekroczyta juz 1 milion.

RoOwniez coraz to wieksze znaczenie zyskuje na terenie Afryki ko-
munikacja lotnicza, szczegdélnie w przewozie o0s6b i cennych towa-
row. Mozna powiedzie¢, ze wieksza cze$¢ krajow Afryki przeskoczyta
okres kolei zelaznych, przechodzac z okresu prymitywnych s$Srodkow
transportu bezposrednio w okres samochodu i samolotu.

W roku akademickim 1956/57 z geografii regionalnej
S§wiata opracowano — 5 prac magisterskich (autorzy: Karol Betza,
Emilia Btazejczyk-Rudzinska, Helena Drozdz, Barbara
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Michniewska i Stanistaw Pieta). Dwie spos$réd tych prac po-
Swiecone byly zagadnieniu przemian, zachodzgacych w latach 1938 do
1955 w wydobyciu najwazniejszych surowcéw energetycznych na Swie-
cie, a mianowicie: wegla kamiennego (praca K. Betzy) i ropy nafto-
wej (praca E. Btazejczyk-Rudzinskiej). Dwie dalsze omawia-
ty rozwdéj handlu zagranicznego niektérych panstw w tym samym cza-
sie, a mianowicie Belgii (praca B. Michniewskiej) i Holandii (pra-
ca H. Drozdz). Odrebng tematyke reprezentowata praca St. Piety,
omawiajgca koleje elektryczne na Swiecie i ich rozwd;.

Powaznym zadaniem przy wszystkich tych-pracach byto zebranie li-
teratury. Opracowanie jakiegokolwiek tematu z geografii regionalnej
Swiata, na podstawie materialu dostepnego w bibliotekach krakowskich,
jest wiasciwie niemozliwe: zaréwno bowiem biblioteka WSP, jak i bi-
blioteki Uniwersytetu Jagielloiskiego dysponujg minimalng iloscig
geograficznych wydawnictw zagranicznych (z wyjatkiem radzieckich).
W bardzo powaznym stopniu trzeba wiec bylo korzysta¢ z bibliotek
warszawskich: Instytutu Geografii PAN, Gléwnego Urzedu Statystycz-
nego i Polskiego Instytutu Spraw Miedzynarodowych. Podrdze i pobyt
w Warszawie stanowity dla studentéw duza trudnos$¢ zwilaszcza natury
finansowej. Poza tym niektérzy magistranci zwracali sie o literature do
placéwek dyplomatycznych odnosnych panstw, spotykajac sie z reguly
z zyczliwym przyjeciem i checia pomocy, jakkolwiek otrzymana tg
droga literatura skladata sie przewaznie z wydawnictw o charakterze
ogolnoinformacyjnym.

Duza trudnos¢, spotykang juz od lat na seminarium geografii re-
giolnalnej, stanowito stabe opanowanie przez studentéw jezykdéw ob-
cych, jakkolwiek na seminarium to przyjmuje sie z zasady tylko stu-
dentéw posiadajgcych pewna minimalng znajomos¢ przynajmniej jed-
nego obcego jezyka. Stosunkowo najlepiej wszyscy uczestnicy semina-
rium ,radzili sobie’” z jezykiem rosyjskim, stad wysoki na og6t procent
wydawnictw radzieckich w cytowanej w pracach literaturze.

Obie prace, dotyczace zagadnien wydobycia surowcoéw energe-
tycznych, obejmowaty ogromny zasieg probleméw, w tej liczbie ta-
kie podstawowe zagadnienia gospodarcze wspoiczesnego Swiata, jak po-
jawienie sie nowych pierwszorzednych os$rodkéw wydobycia wegla
w ZSRR i Chinach, zahamowanie produkcji starych ,tradycyjnych”
osrodkéw w Stanach Zjednoczonych, Wielkiej Brytanii i NRF, zwiagza-
ne w duzym stopniu (zwitaszcza w Stanach Zjednoczonych) z przecho-
dzeniem na paliwo pitynne i energie wodng; rozwdj nowego wielkiego
osrodka wydobycia ropy naftowej na Bliskim Wschodzie, przejmujg-
cego niemal catkowicie zaopatrzenie Europy Zachodniej, zwolnienie tem-
pa wzrostu wydobycia ropy w Stanach Zjednoczonych, zwigzane po
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czesci z wyczerpaniem sie zt6z, rozwdj nowych wielkich rejonéw nafto-
wych ZSRR (,,Drugie Baku”) i zaczatki rozwoju takich rejonéw w Chi-
nach (Kansu), oraz cate mndstwo mniejszych probleméw o charakte-
rze lokalnym. Rozlegto$¢ tematyki i bogactwo probleméw wymagaty od
studenta przede wszystkim dobrej znajomosci geografii regionalnej tak
Swiata, jak i poszczegdlnych panstw lub zespotdéw panstw. Konieczna
byta tu tez elementarna znajomos$c¢ historii $wiata w ostatnich dziesigt-
kach lat, ktdra to dziedzina stanowi, jak wiadomo, stabg strone nie-
kiedy nawet bardzo dobrych studentéw geografii. Niezbedna tez byta
umiejetno$¢ postugiwania sie publikacjami statystycznymi. Réwnoczes-
nie przy pracy tego typu istnieje zawsze niebezpieczenstwo ,zagubienia
sie” w ggszczu materiatdw statystycznych, rozdrobnienia w szczegoétach,
zatracenia perspektywy i poczucia hierarchii problemoéw.

Przy obu pracach wykorzystano przede wszystkim publikacje ONZ,
w pierwszym rzedzie rocznik statystyczny (za rok 1955) W malym
stopniu natomiast wykorzystano oficjalne publikacje statystyczne po-
szczegblnych krajoéw, niedostepne w Krakowie (z wyjatkiem rocznika
radzieckiego, wznowionego od roku 1955). Poza tym bazowano gtéwnie
na literaturze radzieckiej tak z powodu jej dostepnosci, jak i stosunkowo
dobrej znajomosci jezyka rosyjskiego u magistrantéw.

Obie prace opracowano na ogot przy zastosowaniu podobnych metod.
Kazda z nich sklada sie w zasadzie z trzech czesci: wstepu, przegladu
regionalnego i zakonczenia (wnioskéw). Wstep zawiera ogoélne zagad-
nienia, dotyczace historii wydobycia danego surowca, jego rozmieszcze-
nia na sSwiecie, roli w gospodarce itp. Przeglad regionalny, na ktéry
w obu pracach przypada okoto 90% objetosci, poswiecony jest omowie-
niu rozmieszczenia i rozwoju wydobycia oraz jego przemian w poszcze-
g6lnych krajach. Wzieto przy tym pod uwage cechy szczegoélne roz-
woju, charakterystycznie dla poszczegélnych panstw, ich specyfike gos-
podarcza, stopienn eksploatacji zt6z, zasoby itd.' Poszczegdlne kraje pro-
dukujgce dany surowiec zostalty omoéwione w kolejnosci wedtug wiel-
kosci wydobycia. Uwzgledniono w zasadzie tylko wiekszych producen-
tow; jako dolng granice przyjeto przy weglu kamiennym wydobycie
500 tys. t. rocznie, a przy ropie — 1 min. t. rocznie.

Whnioski koncowe stanowig probe syntetycznego ujecia najwazniej-
szych problemoéw, wynikajgcych z przedstawionego materiatu. Na ogo6t
stwierdzi¢ mozna, ze autorzy prac wywigzali sie ze swego zadania, po-
ruszajagc najwazniejsze problemy, nasuwajgce sie przy analizie oma-
wianych zagadnien. W szczegdélnosci dotyczy to pracy K. Betzy, po-
swieconej wydobyciu wegla kamiennego. Pomimo zdarzajgcych sie

5 Statistical Year-Book, Annuaire Statistique, 1955.
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w pracy niedociggnie¢ w stylu i nazewnictwie jest to praca bedaca
rezultatem bardzo sumiennego zebrania i przeanalizowania ogromnego
materiatu zawartego w dostepnej autorowi literaturze, przy réwnoczes-
nym dazeniu do przedstawienia mozliwie jak najdoktadniejszego i naj-
sumienniej opracowanego obrazu zjawisk. Stosunkowo mniej tych cech
wida¢ w drugiej pracy (E. Btazej czyk-Rudzinskiej), poswie-
conej wydobyciu ropy naftowej, ktora odznacza sie bardziej bezkry-
tycznym stosunkiem do przytaczanych danych i mniejszym poczuciem
hierarchii probleméw. Niektdére wazne zagadnienia, np. rola Chin jako
producenta* ropy naftowej, mogty by¢ potraktowane szerzej Praca
daje jednak obraz zasadniczych przesunie¢, ktére zaszty w Swiatowym
wydobyciu ropy naftowej w ostatnich dziesigtkach lat (rola Bliskiego
Wschodu w ogéle, a Zagiebia Arabskiego w szczeg6lnosci, wzrastajgce
znaczenie ZSRR, zmiany w wydobyciu Standw Zjednoczonych).

Druga grupa prac, poswiecona handlowi zagranicznemu wybranych
panstw, zostala opracowana wediug podobnego planu. Pierwsza czes¢
pracy — wstep — zawiera ogo6lng charakterystyke gospodarczag omawia-
nych krajow ze szczegélnym uwzglednieniem handlu, jego kierunkéw
i jego roli w gospodarce omawianych panstw — jak wiadomo w wy-
padku Belgii i Holandii wyjatkowo duzej. Dalej nastepuje analiza bar-
dzo obfitego materialu uzyskanego z wydawnictw radzieckich ", pu-
blikacji ONZ, oraz opracowan belgijskich i holenderskich, ujeta chro-
nologicznie w Kkilku etapach (okres przedwojenny, okupacja niemiec-
ka, okres 1945 — 49, okres wojny koreanskiej i ostatnie lata). Przy
kazdym okresie omoéwiono charakterystyczne kierunki zmian w handlu
zagranicznym. Powazng cze$¢ objetosci prac stanowia tabele statystycz-
ne, ilustrujace kierunki handlu zagranicznego Belgii i Holandii w po-
szczegolnych latach z dokiadnym podziatem wedtug artykutéw handlu.
Tablice zostaly oparte przewaznie na -wydawnictwach radzieckich —
niektére materialty uzyskaly autorki z poselstw odnosnych Kkrajow
w Polsce.

Obie prace sg rezultatem duzego wysitku, przy czym jednak wnioski
kornicowe mogtyby by¢ nieco obszerniejsze. Podkresli¢ jednak nalezy, ze
ogromna ilo$¢ materiatu statystycznego stanowita tu szczegdllnie duze
niebezpieczenstwo rozproszenia sie w szczegotach. Pod wzgledem sty-
listycznym i z uwagi na umiejetnos¢ -wyciggania wnioskéw z omawia-
nych zjawisk na wyroznienie zastuguje praca B. Michniewskiej.8

6 JesSli przyja¢ rygorystycznie dolng granicg wydobycia 1 min t, to Chiny mogty
by¢ w ogéle pominiete (965 tys. t w roku 1955). Zwazywszy jednak role Chin
w wspotczesnym $Swiecie, oraz szybki wzrost wydobycia w roku 1956, szersze omo-
wienie byloby niewatpliwie celowe.

7 Gtéwnie: Whniesznaja torgowla kapitalisticzeskich stran, Moskwa 1954,
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Odmienna tematyka reprezentowala praca St. Piety, poswiecona
kolejom elektrycznym na $Swiecie. Nie byta to w zasadzie praca proble-
mowa — zadaniem jej bylo mozliwie dokladne przedstawienie stanu
elektryfikacji kolejnictwa w poszczegllnych krajach na kuli ziemskiej.
Praca sktada sie ze wstepu, przegladu regionalnego i bardzo ogélnych —
Z natury rzeczy — wnioskéw. We wstepie autor przedstawit. pokrotce
rozwoj historyczny elektryfikacji kolei oraz te cechy trakcji elektrycz-
nej, ktére decydujg o jej wyzszosci nad parowa; zajat sie takze wpty-
wem elektryfikacji kolei na gospodarke. Dalej nastepuje przeglad re-
gionalny, ujety panstwami w kolejnosci wedtug stopnia elektryfikacji
ioh sieci kolejowej. Przy kazdym panstwie podano rozwd®j historyczny
elektryfikacji kolei oraz towarzyszace mu okolicznosci gospodarcze,
przy wazniejszych podano tez mapki sieci zelektryfikowanych kolei.
Praca zostata opracowana na podstawie bogatej literatury (w duzej
czesci technicznej) i zaopatrzona w szereg tabel statystycznych, opar-
tych jednak na bardzo r6znorodnym materiale. Duzg trudnos¢ dla auto-
ra stanowita rozbiezno$¢ wielu danych statystycznych oraz brak synte-
tycznego opracowania podobnego zagadnienia w literaturze.

205



