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Recenzowany tom pod redakcjg Susan Hanson i Mei-Po Kwan ukazal sie jako jeden
z dziesigciu toméw w serii Contemporary Foundations of Space and Place. W serii zbie-
ra sie razem niektére najwazniejsze artykuly z réznych subdyscyplin geografii spotecz-
no-ekonomicznej, publikowane w ciggu ostatnich 40 lat. W tym czasie nastgpit pewien
renesans myslenia o rozmaitych obliczach spoleczenstwa i gospodarki z wykorzysta-
niem koncepcji przestrzeni i miejsca (oraz pokrewnych, takich jak terytorium, geopo-
lityka, ruchliwo$é¢, dyfuzja czy lokalno$é). Ruchliwosé, dostepnosé przestrzenna, sieci
i interakcje znajduja sie w centrum zainteresowan przestrzeni i miejsc, podlegajg tez
cigglym zmianom. Trudno sobie zatem wyobrazi¢ wspomniang serie bez tomu poswie-
conego transportowi.

Pokazny tom (525 stron) dotyczy szeroko pojmowanej geografii transportu i obej-
muje tacznie 28 artykutéw, poprzedzonych Wprowadzeniem. Przedmiotem recenzji nie
sa pojedyncze artykuly (ktére byly juz recenzowane przed publikacja), lecz ich dobér
i uktad z punktu widzenia przydatnosci w procesie ksztalcenia studentéw i doktoran-
tow. Jak pisza we Wprowadzeniu redaktorki, w wyborze poszukiwaly pewnej réwnowagi
pomiedzy tekstami klasycznymi i zapewniajacymi pokrycie tematami uwazanymi za
podstawowe w geografii transportu, nawet jesli niektére z nich ukazaly sie stosunkowo
niedawno, a zatem nie mogg by¢ traktowane jako klasyczne. Wszystkie koncepcje s3
klasyczne w tym sensie, ze na dlugi czas porzadkowaly pole badawcze subdyscypliny.
Ocena recenzenta jest jednak catkiem odmienna: wéréd artykutéw brakuje prac now-
szych i najnowszych, a wyraznie dominujg publikacje uznawane dzi$ za klasyczne.

Prawdopodobnie ,zloty okres” studiéw transportowych w geografii przypada na lata
1960. i wezesne lata 1970., a wiec czas, w ktérym ujecia ilosciowe dominowaly w geo-
grafii spoleczno-ekonomicznej. Z pewnoscig problematyka transportowa znajdowala sie
w centrum zainteresowan oséb aktywnie zaangazowanych w tzw. rewolucje ilo§ciowg
na University of Washington w konicu lat 1950. Geograficzne studia transportowe trady-
cyjnie podkreslaly przestrzenng separacje, problematyke sieci, wzajemne oddzialywa-
nie w przestrzeni, opér odleglosci, relacje miedzy przestrzenng interakcjg i miejscem.
W ciggu ostatnich 30-40 lat zmiany sposobu, w jaki badacze zajmujacy sie transportem
pojmowali przestrzen i miejsce, byly zdecydowanie bardziej umiarkowane niz gdzie
indziej.

Wybrane teksty zostaly zeskanowane (w rezultacie mamy podwdjng numeracje
stron — oryginalng i dotyczaca calego tomu) i ujete w cztery oddzielne czesci. Czes¢ 1
,Fundamentalne koncepcje” porusza kwestie ponadczasowe w ré6znej skali przestrzennej.
Czedci 111 III — , Indywidualne zachowanie w przestrzeni miejskiej” i , Transport miedzy-
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regionalny” sg luzno okreslone przez skale badania. Wreszcie, cze$¢ IV ,Kwestie polityki”
scala tematy podjete w czesciach I i I1I oraz podkresla mocng orientacje polityczng stu-
di6w transportowych, a takze znaczenie transportu w procesie podejmowania decyzji.

Czesc¢ 1 zostala podzielona na cztery sekcje, z ktérych pierwsza obejmuje problematy-
ke dostepnosci przestrzennej i ruchliwosci. Tradycyjnie dostep odnosit sie do liczby spo-
sobnosci znajdujgcych sie w pewnej odleglosci lub w danym czasie podrézy jednostki,
chociaz technologie informacyjno-komunikacyjne komplikujg obecnie te konwencjonal-
ng definicje, ruchliwo$¢ zas — do mozliwosci poruszania sie miedzy r6znymi miejscami
aktywnosci. Cztery artykuly podnoszg kwestie istotnego wspoélczesnego znaczenia tych
kluczowych pojeé.

W swojej klasycznej pracy What about people in regional science?, T. Higerstrand
Taczy dostepnosc i ruchliwo$é, tym samym stwarzajgc konceptualne ramy rozumienia,
w jaki spos6b miejsca sg rzeczywiscie dostepne dla jednostek. Jego nacisk raczej na jed-
nostke niz na obszar jako na preferowane ujecie w analizie, oznacza zmiane myslenia
w Owczesnej geografii (1970). Ale juz jego taczne rozumienie §ciezki czasoprzestrzen-
nej znacznie wyprzedzalo epoke, podobnie jak codzienne ruchy jednostek rozpatrywa-
ne w mikroskali, ksztaltowane nie tylko przez wybér, lecz takze przez ograniczenia.
W sumie, geografia czasu okazala sie koncepcja mocng i wplywows. Zamieszczony dalej
artykul S. Hanson i M. Schwab (1987) stawia wiele powigzanych pytan — w jaki sposéb
w warunkach miejskich dostep wpltywa na ruchliwosé, co wplywa na czestosé i dtu-
go$¢ podrdzy, zuzycie energii i przyczynia sie do emisji gazéw cieplarnianych? Réwniez
nastepny artykul M.-P. Kwan i J. Webera (2003) rozpatruje indywidualng dostepnosé,
uwzgledniajac na przyklad pore dnia (a zatem i kongestie), co stalo sie mozliwe dzieki
rozwojowi GIS-u. P. Mokhtarian i I. Salomon (2001) stawiajg z kolei pytanie, w jakim
stopniu popyt na podréze jest wtérny i czy jest to zjawisko pozytywne.

W drugiej sekcji wykorzystuje sie pojecie dostepnosci (traktowane jako koszt poko-
nania oporu odlegtosci) do stawiania pytan o zmiany uzytkowania ziemi i o rozwdj.
Innymi stowy, autorzy artykutéw badaja, jak dostep odnosi sie do usmiercenia pewnych
miejsc. Dlaczego pewne miejsca majg sie $wietnie, a inne tracg na znaczeniu? Jaka role
odgrywa dostepnos¢ (w kategoriach kosztéw transportu) w okresleniu odpowiedzi na to
pytanie? Poniewaz podréz jest zawsze tatwiejsza w sieci niz poza nig, sieci sq nieodlgcz-
ng czescig dostepu. Pierwsze dwa artykuly tej sekcji dotyczg Stanéw Zjednoczonych,
a pozostate dwa — krajéw rozwijajacych sie. Dwa pochodzg z lat 1960., a dwa ukazaly
sie pézniej. Warto zauwazy¢, ze w kazdym z artykuléw opublikowanych w latach 1960.
autorzy najpierw przedstawiajg ogdlny model, testowany pdézniej na podstawie danych
empirycznych; jednostkami analizy sg obszary. Pod tym wzgledem prace reprezentuja
czas, w ktérym powstawaty.

Zaréwno D. Janelle (1969) w artykule o modelu i pojeciu przestrzennej reorganiza-
¢ji, jak i G. Giuliano (1989) — w tekscie o nowym rozumieniu transportu i uzytkowania
ziemi, podejmujg role kosztéw transportu w decyzjach lokalizacyjnych i zauwazaja, ze
teoretyczna podstawa oczekiwan poprawy transportu (poprawy dostepnosci) powinna
prowadzi¢ do wzrostu ceny ziemi, a zatem do zmiany uzytkowania ziemi. Oba artykuty
odzwierciedlajg wplyw teorii ekonomii na ramy konwencjonalnego myslenia o relacjach
miedzy transportem a miejscem. Pomiar dostepu w kategoriach czasu podrézy, uzyt-
kowanie miejsca i potgczenia w sieci jako jednostki analizy pozwalajg Janelle wskazaé,



Recenzje 587

jak zmiany dostepnosci sieci odnoszg sie do zmian dziatalnosci gospodarczej w wezltach.
I odwrotnie, Giuliano podkresla ztozono$¢ relacji miedzy kosztami transportu i zmiana-
mi uzytkowania ziemi i uderzajacy brak zgodnosci miedzy oczekiwaniami teoretyczny-
mi i wynikami empirycznymi.

W szeroko znanym artykule E. Taaffe, R.L. Morrill i P.R. Gould (1963) odnoszg
rozwdj sieci transportowej do ludnosci i komercjalizacji obszaru. Chociaz opracowa-
nie dotyczy kraju rozwijajacego sie, jego cel, konceptualizacja i wnioski sg podobne do
pézniejszej pracy Janelle. Natomiast zgodnie z argumentacjg Giuliano, analiza podkre-
§la znaczenie poczgtkowego wzrostu dostepnosci poprzez budowe nowych drég i kolei.
Znaczne ulepszenia dostepu zwykle prowadzg do zmian charakteru miejsca, jako ze
takie miejsca stajg sie weztami w nowych sieciach ruchliwosci.

Problematyka relacji miedzy transportem i rozwojem jest réwniez przedmiotem
nastepnego artykutu. T. Leinbach (2000) jest zwolennikiem zdezagregowanego (na
poziomie jednostki) podejscia w badaniu relacji, tak ze analiza powinna pokaza¢, kto
w istocie skorzysta z udogodnien transportowych w ubogich obszarach - organizacje
pozarzadowe i bogaci wlasciciele ziemscy, czy kobiety i dzieci? W tym sensie analiza
Leinbacha rézni sie od przedstawionej przez Taaffego i innych, ze patrzymy w obrebie
poszczegblnych miejsc na wplyw udoskonaleni transportowych.

Kazdy z artykuléw sekcji trzeciej uwzglednia pojecie réwnosci lub sprawiedliwosci
w odniesieniu do systeméw transportowych, ktére sg inwestycjami kosztownymi i zapro-
jektowanymi w celu stuzenia dobru publicznemu. Dodatkowo, jak juz wspomniano, sys-
temy transportowe zapewniajg poprawe dostepnosci zaledwie czesci ludnosci regionu.
Pytania odnoszgce sie do rownosci: kto placi (w kategoriach struktury lokalnych podat-
k6w, halasu, skazenia powietrza, konfliktu miedzy ruchem samochodowym i pieszym
itp.), a kto korzysta z inwestycji transportowych?

Artykut M. Webbera (1976) przenosi nas w sposéb myslenia o transporcie i miastach
w latach 1950. 1 1960. na podstawie do$wiadczen Bay Area Rapid Transit (BART) w San
Francisco: jakie byty oczekiwania wobec masowego transportu publicznego, a jakie jego
nastepstwa dla tkanki miejskiej. Poza pojeciami wczesniej juz wspomnianymi i stoso-
wanymi, naswietla role polityki w tej dziedzinie. Pozostale dwa artykuly sekcji trzeciej
(D.C. Hodge’a z 1990 i D. Levinsona z 2002 r.) podkreslajg znaczenie identyfikacji grup
zyskujacych i tracgcych na wprowadzeniu danego rozwigzania. W niektérych przypad-
kach, pewne grupy subsydiujg nieproporcjonalnie wysoko system transportowy, z kto-
rego rzadko korzystajg. Jako mozliwe rozwigzanie Levinson proponuje, aby inwestycje
transportowe przechodzily procedure podobng do oceny oddziatywania na srodowisko.

Wreszcie, ostatnia, czwarta sekcja czesci I dotyczy kwestii kosztéw transportu.
Wiadomo, ze uzytkownicy samochodu nie ponoszg wszystkich kosztéw, ale koszty
zewnetrzne staly sie przedmiotem zainteresowania badaczy dopiero od mniej wiecej
20 lat. J. Whitelegg (1993) stusznie zauwaza, ze cale planowanie transportu miejskiego
zasadza sie na zalozeniu ,wartosci czasu” (jednostki pieniezne odnoszg sie do czasu
podrézy), i chociaz czas zaoszczedzony dzieki udoskonaleniu drég jest relatywnie nie-
wielki, usprawiedliwia ogromne wydatki na poprawe ich przepustowosci. J. Murphy
i M. Delucchi (1998) systematycznie badaja koszty zmotoryzowania spoleczenistwa
amerykanskiego. Ich analiza prowadzi do préby identyfikacji kosztéw zewnetrznych, na
przyktad wypadkéw, skazenia, kongestii, beztadnej zabudowy miejskiej (urban sprawl)
iutrzymania drég.
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Pozostale czesci tomu sg znacznie mniejsze i nie podzielone na sekcje. Czes$¢ I1 doty-
czy zachowania jednostek w przestrzeni miasta, co stalo sie waznym tematem w geogra-
ficznych studiach transportowych od poczatku lat 1970. Poczatek data geografia beha-
wioralna, a badania ulegly rozszerzeniu wskazujac na wpltyw rozmaitych czynnikéw
indywidualnych, gospodarstw domowych i czynnikéw geograficznych. W uzupelnieniu
czynnikéw (lub ograniczen) przestrzennych, pte¢ kulturowa, rasa/etnicznosé i status
zatrudnienia zostaly zidentyfikowane jako najwazniejsze cechy réznicujgce struktury
podrézy jednostek. Wszystkie pie¢ artykutéow czesci I1 rozpatruje geograficzny kontekst
i czynniki wplywajace na zachowania ludzi zwigzane z podrézami.

Jednym z wczesniejszych studiéw roli terenéw zabudowanych w ksztaltowaniu
zachowan podrézniczych ludzi jest praca S. Hanson (1982). Studium przedstawia role
geograficznego kontekstu w uzupelnieniu czynnikéw indywidualnych i gospodarstw
domowych na przyktadzie szwedzkiej Uppsali. Nadal otwarte pozostaje pytanie, czy
potrafimy oddzieli¢ kontekst przestrzenny od wspomnianych czynnikéw. P. Forer
i H. Kivell (1981) zwracajg uwage na role ograniczen wplywajacych na uklad ludzkiej
dziatalnosci, jako ze wszystkie rodzaje aktywnosci maja specyficzne wymagania, ktére
mozna rozumie¢ w kategoriach ograniczen przestrzennych i czasowych. Szacujac czas
wolny autorzy doszli do wniosku, ze zaréwno transport publiczny jak i czasowe ograni-
czenia dzialalnosSci sg wazne w ksztaltowaniu dostepu ludzi i w wyborze potencjalnych
miejsc docelowych.

M.-P. Kwan (1999) podkresla znaczenie ograniczen czasoprzestrzennych w ksztat-
towaniu ludzkiej aktywnosci i w wyborze podrdzy, ale jednoczesnie uwypukla role pici
kulturowej. Stosujac GIS odkrywa, ze kobiety majg nizszy poziom indywidualnego
dostepu do miejskich sposobnosci anizeli mezczyzni. Z kolei S. McLafferty i V. Preston
(1991) dowodza, ze réznice plci kulturowej w miejskich dojazdach do pracy sg znaczgco
odmienne w przypadku poszczegdlnych grup rasowych.

W ksztattowaniu struktury dziatalnosci ludzkiej zwigzanej z podrézami istotng role
odgrywa postrzeganie srodowiska. R. Golledge i inni (1992) badaja, w jaki sposéb dzieci
rozpoznaja, przypominajg i wykorzystuja przestrzenne wlasciwosci drég. Autorzy docho-
dzg do wniosku, ze ,,uczenie sie” przestrzeni jest wysoce selektywnym procesem, a wiele
informacji moze by¢ ignorowane w specyficznych sytuacjach.

Trzy artykuly czesci 111 badajg kwestie transportu miedzyregionalnego. Skupiajg
sie na specyficznych strukturach sieci (na przyktad na sieciach typu hub-and-spoke),
zastosowaniu ich do ruchu pasazeréw i/lub towaréw oraz ewolucji ich przestrzennych
struktur w czasie. Na poziomie miedzyregionalnym, przeplywy pasazeréw i débr sg cze-
sto skanalizowane w sieciach ze znaczacymi centrami, ktére podnoszg spojnosé miedzy
miejscami. M.E. O’Kelly (1998) bada sieci hub-and-spoke rozwazajac polaczenia, zaple-
cza i hierarchie utworzone przez takie sieci dzieki analizie réznych sieci polgczen pasa-
zerskich i towarowych w transporcie lotniczym. Struktura ta moze mie¢ rézny wplyw na
transport pasazerski i towarowy w kategoriach poziomu i dogodnosci ustug.

Istniejg istotne réznice miedzy poszczegdlnymi galeziami transportu. B. Slack
(1990) analizuje radykalne zmiany, ktére przeksztalcily transport intermodalny w USA
i Kanadzie w péznych latach 1980. Badajac pojawienie sie centréw i sily lezace u ich
rozwoju, Slack dochodzi do wniosku, ze ruch staje sie coraz bardziej skoncentrowany
w centrach lgdowych, funkcjonujacych jako regionalne centra dystrybucyjne dla cieza-
réwek. Centra te sg polgczone pociggami o duzej fadownosci.
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W przeciwienstwie do autoréw dwéch poprzednich artykutéw, T. Leinbach i]J. Bowen
(2004) skupiajg sie na przeplywach towarowych oraz na organizacji i podejmowaniu
decyzji przez firmy. Studium wyréznia sie, gdyz dotyczy popytu na ustugi produkcyjne
w kilku krajach o r6znym poziomie uprzemystowienia i umieszcza zaawansowane ustu-
gi produkcyjne w globalnych sieciach produkcji.

Wiele wspolczesnych miast w krajach rozwinietych i rozwijajacych sie stoi w obliczu
powaznych probleméw transportowych, takich jak kongestia i degradacja srodowiska.
Chociaz planisci transportu stosujg rozmaite podejscia do rozwigzania tych probleméw,
niezwykle trudno jest ograniczy¢ negatywny spoteczny i Srodowiskowy wplyw pasazer-
skich podrézy odbywanych prywatnymi pojazdami. Siedem artykuléw czesci IV skupia
sie na kwestiach politycznych, w tym na spolecznej réwnosci, zréwnowazeniu i nieza-
spokojeniu popytu na przejazdy samochodowe. Uznajagc waznos¢ decyzji politycznych
w ksztaltowaniu struktur transportowych, autorzy prezentujg studia w réznych kontek-
stach, w tym z miast amerykanskich, europejskich i krajéw rozwijajacych sie.

W pierwszym artykule czesci IV M. Garrett i B. Taylor (1999) ujawniajg, ze polityka
transportowa w Stanach Zjednoczonych skupia sie raczej na ekspansji podmiejskiego
transportu publicznego i pozyskiwaniu nowych zamoznych klientéw niz na poprawie
uslug w obszarach o niskich dochodach ludnosci, czyli w centrach miast. W rezultacie
nastepuje zréznicowanie miedzy centrami i przedmiesciami, a sytuacja ta, nieefek-
tywna ekonomicznie i spolecznie niesprawiedliwa, podnosi tez szereg kwestii odnosza-
cych sie do roli transportu publicznego. G. Giuliano (1999) rozwaza efektywno$¢ poli-
tyki uzytkowania ziemi jako instrumentu obnizania srodowiskowych i innych kosztéw
zewnetrznych, zwigzanych z prywatnym samochodem. Struktura uzytkowania ziemi,
a zwlaszcza decentralizacja i ekstensywny rozwdj, sg wynikiem kompleksu czynnikow,
na ktoére polityka ma nikly wptyw.

P. Mokhtarian (2003) bada konceptualne, teoretyczne i empiryczne argumenty
wskazujace, ze rozwéj telekomunikacji spowoduje raczej wzrost niz zmniejszenie licz-
by podrézy. Skupiajac sie na ruchu ludzi i débr, dochodzi do wniosku, ze substytucja,
komplementarno$¢, modyfikacja i neutralno$¢ w sposobach tgcznosci zachodza réwno-
czesnie. Zatem, jesli obecny trend bedzie kontynuowany, zaré6wno telekomunikacja jak
i podréze beda wykazywaly tendencje wzrostows.

E. Deakin (2002) rozpatruje zréwnowazony transport w §wietle doswiadczen kra-
jow europejskich i przedstawia specjalnie strategie popierajace jego rozwdj na poziomie
lokalnym w Stanach Zjednoczonych (istniejg bariery jego wprowadzenia na szczeblu
krajowym). O ile strategie poczatkowo ograniczaly sie do redukcji zanieczyszczen, o tyle
pbzniej uwzglednialy szerszy kontekst spoleczny, ekonomiczny i sSrodowiskowy. Dlaczego
strategie zniechecajgce do korzystania z samochodu konczg sie niepowodzeniem?
E. Vasconcellos (1997) analizuje nieporozumienia towarzyszace sprzecznosciom mie-
dzy prywatnym i publicznym transportem w krajach rozwijajacych sie. Autor dowodzi,
ze popyt na samochody zostal stworzony przez polityke skierowang na ludzi stosunkowo
zamoznych, a wiec na klase $rednig,.

W przeciwienstwie do Vasconcellosa, R. Gakenheimer (1999) rozpatruje, w jaki spo-
s6b rosngca kongestia, bedgca rezultatem gwaltownego rozwoju motoryzacji, ograni-
czyla ruchliwo$¢ i dostepno$¢ zaréwno prywatnych jak i publicznych uzytkownikéw
transportu. Do obnizenia ruchliwosci przyczynilo sie nieodpowiednie utrzymanie drég
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oraz brak jednomyslnos$ci wéréd oséb odpowiedzialnych za planowanie. Autor zaryso-
wuje strategie zwigzane z rosngcg motoryzacja i spadajacg mobilnoscig i dochodzi do
wniosku, ze rosngcej ruchliwosci w miastach krajéw rozwijajacych sie sprzyja budowa
nowych drég, poprawa zarzgdzania transportem publicznym, wprowadzenie systemu
oplat za korzystanie z infrastruktury i bardziej efektywna organizacja ruchu. Jak suge-
ruje Gakenheimer, kongestia jest prawdopodobnie najszerzej postrzeganym problemem
transportowym na $wiecie. W ostatnim artykule G. Giuliano (1992) stawia pytanie,
czy planisci i politycy w koncu zaakceptuja racjonalnosé wynikajacg z wprowadzenia
oplat zwigzanych z kongestig. Jej negatywna odpowiedz w warunkach amerykanskich,
nie napawa optymizmem. Niemniej, w ten sposéb udalo sie zatoczyé¢ krag i wréci¢ do
kluczowych koncepcji, zarysowanych na wstepie: dostepnosci, ruchliwosci, réwnosci,
kosztéw spolecznych i ich relacji z miejscem.

Wybér tekstéw, czesto niestusznie nazywanych przez redaktorki esejami, zawsze
jest sprawg dyskusyjng. Nie inaczej jest w przypadku omawianego tomu. S. Hanson
i M.-P. Kwan w zasadzie ograniczyly sie do czasopi§miennictwa amerykanskiego,
w ogromnej wiekszos$ci pominely nawet prace autoréw brytyjskich, nie wspominajgc juz
o autorach spoza tego kregu. Przyktadem moze by¢ geografia czasu, ktérg reprezentuje
tylko jej twoérca — T. Higerstrand. Prac innych szwedzkich autoréw (uczniéw i wspolpra-
cownikéw Higerstranda, takich jak K. Ellegard, B. Lenntorp, S. Oberg, S. Mirtensson,
T. Carlstein, E. Wallin, aby wymieni¢ zaledwie kilka nazwisk) w omawianym tomie
nie znajdziemy, mimo ze wniesli oni taki sam lub nawet wiekszy wklad do swiatowego
piSmiennictwa na temat geografii czasu niz na przyktad Amerykanie.

Niewatpliwie wygodnie jest mie¢ zebrane 28 istotnych artykutéw w jednym tomie.
Szkoda jednak, ze ich wybdr nie jest reprezentatywny, jesli chodzi zaréwno o czas ich
powstawania, jak i tematyke. OczywisScie prace wybitne, zastugujgce na zamieszczenie
w omawianym wyborze tekstow znajdziemy zaréwno wsréd wezesniejszych jak i bardziej
wspolczesnych. Biorgc jednak pod uwage niewgtpliwy postep w nauce, mozna zaktadac,
ze prace pézniejsze reprezentujg inng jako$¢ i poziom poznawczy wyzszy, a na pewno
blizszy wspélczesnym pogladom.

7 pewnoscig do klasycznych nalezy artykut E. Taaffego, R.L. Morrilla i P.R. Goulda
(1963) przedstawiajacy modele rozwoju sieci transportowych. Ale juz wczesniejsze-
go artykulu W.L. Garrisona (1960) nt. spdjnosci miedzystanowego systemu szos nie
znajdziemy, mimo ze jest to prawdopodobnie pierwsze zastosowanie metod grafowych
w badaniach przestrzennych. Nie znajdziemy réwniez pracy W. Muraco (1972), w kto-
rej skonstruowal on miary dostepnosci sieci miejskiej, opartej na wielu zmiennych,
uwzgledniajacych kryteria statyczne i dynamiczne (zastosowanie metod grafowych
i programowania liniowego). Nie znajdziemy tez badania podrézy wewngtrzmiejskich
w ujeciu J. O. Wheelera (1972), ktéry zastosowat analize wieloczynnikows. Generalnie,
w tomie dos$¢ slabo eksponowane sg metody badawcze, co jest mocno dyskusyjne, zwlasz-
cza jesli uzmyslowimy sobie, ze w geografii transportu do dzisiaj dominuje ujecie scjen-
tystyczne, za$ pozostale orientacje reprezentowane sg nieporéwnanie stabiej.

Zdaniem nizej podpisanego, redaktorki niestusznie wyeksponowaly problematyke
transportu pasazerskiego kosztem towarowego. Temu ostatniemu poswiecone sg prak-
tycznie trzy (w czesci III) sposréd 28 artykuléw. Réwniez problematyka transportu
miejskiego jest rozbudowana przy praktycznym pominieciu transportu w obszarach
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wiejskich. Oczywiscie mozna rozumie¢ pewne predylekcje redaktorek, ale w rezulta-
cie niektére zagadnienia transportu fadunkéw, jak problematyka transportu kolejowe-
go, ciezarowego transportu samochodowego, zeglugi morskiej i srédlgdowej, terminali
transportowych, czy optymalizacji przeplywéw, zostaly mocno okrojone lub catkowi-
cie pominiete. Nie bardzo réwniez wiadomo, jak nalezy rozumieé podtytutl: dlaczego
zamieszczone ,eseje” mialyby by¢ krytycznymi? Czyzby mialy nawigzywac do geografii
krytycznej? Jesli tak, to recenzent takich zwigzkéw nie dostrzega.

Zazwyczaj uktad podobnych prac, na przyklad podrecznikéw, jest odmienny od
wyzej zastosowanego: albo problematyke dzieli sie na badania struktury sieci, przeply-
wow w niej i badania wspélzaleznosci, albo omawia sie poszczegdlne, wazniejsze gatezie
i problemy transportu. W ujeciu S. Hanson i M.-P. Kwan niektére podstawowe koncep-
cje, takie jak dostepnos¢, ruchliwosé, sieci, réwnosé, pelnig role czynnikéw porzadku-
jacych prace, ale przy okazji inne fundamentalne prawidlowosci i kwestie, na przyktad
triada Ullmana, umknely im. Szkoda — tym bardziej, ze dysponujgc bogatg literaturg
angloamerykanskg, naprawde wspanialymi materiatami, mozna bylo stworzy¢ unikalny
wybor tekstow. To nie znaczy, ze zaprezentowany wybor jest bardzo kiepski (raczej nie
ma w nim tekstéw stabych), ale mozna bylo stworzy¢ zdecydowanie lepszy.

Zbigniew Taylor
IGiPZ PAN, Warszawa

R. Konings, H. Priemus, P. Nijkamp (red.) — The Future of
Intermodal Freight Transport. Operations, Design and Policy,
Edward Elgar, Cheltenham, UK-Northampton, MA, USA 2008; XI + 343 s.

Recenzowana ksigzka powstala w wyniku realizacji multidyscyplinarnego progra-
mu badawczego pn. Freight Transport Automation and Multimodality, prowadzone-
go przez 5 lat na Politechnice w Delft, Holandia, razem z ekspertami z wielu krajow.
Transport intermodalny oznacza przewéz fadunkéw wiecej niz jedng galezig transpor-
tu, ale przy wykorzystaniu tylko jednej jednostki tadunkowej (na przykiad kontenera,
nadwozia wymiennego, naczepy) na calej trasie przewozu. Nie jest to ksigzka o przyszto-
Sci, jak sugeruje tytul, lecz bardziej zbiér artykutéw wskazujacych na mozliwosci zna-
czacej poprawy i konkurencyjnos$ci transportu intermodalnego. Ksigzka omawia szeroki
wachlarz technologicznych, organizacyjnych i instytucjonalnych uwarunkowan, ktére
sprzyjalyby wzrostowi tego rodzaju przewozéw i ich pozycji w systemie transportowym.
W publikacji dyskutuje sie realne wyzwania i konkretne rozwiazania, stuzace zwieksze-
niu znaczenia i skali transportu intermodalnego. Jesli natomiast czytelnik poszukuje
przyszlo$ciowego podejscia do intermodalno$ci, powinien poszukaé gdzie indzie;.

Spojrzenie na transport intermodalny jak na alternatywe dla transportu drogowe-
go jest nowoczesne. Niektore rozdzial dotyczg transportu intermodalnego w Ameryce
Péinocnej i w Japonii, ale wiekszo$¢ z nich poswiecona jest sytuacji europejskie;.
Staboscia wielu rozdzialéw sg nieaktualne dane (gltéwnie z polowy lat 1990.), beda-
ce rezultatem dlugiego procesu redakcyjno-wydawniczego. Z tego powodu, ksigzka
W mniejszym stopniu moze stanowi¢ zrédlo danych na temat wolumenu tadunkéw,
kosztéw i innych zbioréw danych, podlegajacych znaczacym zmianom w czasie.
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Autorzy oparli sie pokusie prowadzenia dyskusji nt. poszukiwania odpowiedniej defi-
nicji i terminologii zwigzanej z transportem intermodalnym. Pojecia i terminy stosowa-
ne w ksigzce méwig same za siebie, chociaz tytutowy intermodalny transport tadunkéw
niepotrzebnie zawiera ostatni czlon, jako ze intermodalny transport pasazeréw nie ist-
nieje. Pozytywne jest bezposrednie przejscie do problematyki, bez zbednych dyskusji
w sprawie roli i znaczenia transportu intermodalnego. W czasie gdy transport ten cie-
szyt sie duzym zainteresowaniem w kregach akademickich, wielu sposréd autoréw
tomu wlozylo sw6j wklad w nowe spojrzenie na ten temat. Publikacja przyczynia sie do
przesuniecia badan na wyzszy, bardziej dojrzaly poziom i na nowe zastosowania badan.
Niestety, zawiera tez sporo powtérzen, na przyklad nt. elementarnych okreslen trans-
portu intermodalnego, co $§wiadczy o pewnym niedopracowaniu redakcyjnym.

Praca sklada sie z trzech czesci, z ktérych kazda zawiera cztery do pieciu artykulow
i liczy okoto 100 stron. Pierwsza cze$¢ przybliza dziatalno$é transportu intermodalne-
go, W tym przyczynki nt. obecnego stanu i wyzwan transportu intermodalnego w Unii
Europejskiej (drogowo-kolejowego: J. Woxenius i F. Birthel), w Stanach Zjednoczonych
(L. Chatterjee i T.R. Lakshmanan) i w obszarach miejskich Japonii (interesujace przy-
czynki: E. Taniguchi i T. Nemoto). R6znig sie one znacznie w poszczegdlnych obsza-
rach, podobnie jak sposéb ich opisu. Generalnie, pierwsza czes¢ jest uzyteczna zwlasz-
cza dla czytelnik6w, ktorzy pragng lepiej zrozumie¢ organizacje rynku, graczy na rynku,
przestrzenng koncentracje przeplywéw transportu intermodalnego i ogniwo pomiedzy
tym transportem a funkcjonowaniem portu morskiego (T. Notteboom; B. Wiegmans
iinni). Pie¢ rozdzialéw dobrze nadaje si¢ jako materiat wyktadowy dla studentéw, ktérzy
powinni posig$§¢ dobrg wiedze o rynku transportu intermodalnego.

Czes$¢ 2 przedstawia narzedzia do projektowania i modelowania, stosowane w ana-
lizie i wspomaganiu funkcjonowania transportu intermodalnego. W dwdch rozdziatach
dyskutuje sie wplyw rozwoju technologii w zegludze i w portach morskich na wymagania
nakladane na systemy intermodalne (J. Rijsenbrij; K.-P. Franke). Obszerny i interesuja-
cy rozdzial E. Kreutzbergera przedstawia zlozono$¢ intermodalnych sieci zatadowczych.
Pozostale rozdzialy dotycza projektowania i oceny intermodalnych systeméw transpor-
tu (A. Jensen) i modelowania ich sieci (ze szczegdlnym uwzglednieniem zastosowan
GIS i modeli przeptywéw kontenerowych w relacjach port morski-zaplecze, rozdziat
F. Schwarza).

Trzecia i ostatnia cze$¢ ksigzki poswiecona jest kwestiom implementacji i polityki.
Podane sg wymagania potrzebne do wprowadzania innowacji, zarysowano tez gléwne
rysy polityki niezbedne do zaistnienia warunkéw konkurencyjnosci. Kilka prac skupia
sie na istotnych utrudnieniach dalszego wzrostu transportu intermodalnego, w tym
braku spdjnosci i interoperacyjnosci (dtugi esej B. Stone’a), a takze potrzeby dalszego
wprowadzenia technologii informatycznej w celu koordynacji dziatan (M. den Hengst).
Autorzy tej czesci wskazujg na role agencji rzadowych w pokonywaniu przeszkéd dal-
szego rozwoju transportu intermodalnego w Europie (D. Tsamboulas) i w Stanach
Zjednoczonych (J. Holguin-Veras i inni).

Jak zwykle w pracy zbiorowej, poszczegélne rozdzialy reprezentujg nieréwny poziom,
a wiekszo$¢ przecietny. Do lepiej napisanych zaliczylbym na przyktad rozdzialy 2, 4, 10,
12, za$ do gorszych i mniej interesujgcych — 7, 8, czy 13, ale w rzeczywistosci réznice
miedzy nimi sg raczej niewielkie.
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Praktyczne nastawienie ksigzki nie wyklucza akademickiego zorientowania. Wiele
idei jest zakorzenionych w ekonomicznych teoriach i w modelowaniu, opartym na aktu-
alnych faktach, liczbach i tendencjach. Autorzy starajq sie obja¢ rézne koncepcje i prak-
tyki transportu intermodalnego, nie wchodzac w zlozone formuty lub obliczenia. Jako
taka, ksigzka nie tylko powinna przemawia¢ do pracownikéw naukowych i badaczy inte-
resujacych sie nowym sie polem badawczym transportu intermodalnego. Powinna zain-
teresowac takze praktykéw i politykéw, jako ze jest nie zbyt wyrafinowana pod wzgledem
metodologicznym i metodycznym. Szkoda jednak, ze autorami wiekszos$ci rozdzialow
nie sg geografowie, ktérzy mogliby wnie$¢ znaczgcy wktad w wyjasnianie zjawisk i pro-
ces6w przestrzennych, w tym przeplywéw intermodalnych. Powaznym mankamentem
jest réwniez brak jakiegokolwiek podsumowania.

Reasumujgc, ksigzka jest wartoSciowym zbiorem przyczynkéw nt. intermodalnego
transportu tadunkéw jako nowego pola badawczego zastosowan transportowych. Moze
stac sie podstawowg lekturg dla wszystkich zainteresowanych tg dziedzing, dajgc im wglad
inarzedzia odpowiednie do akademickich i praktycznych wyzwan, przed ktérymi stoi ten
segment rynku transportowego i logistycznego. Niestety, lektury nie utatwia znaczna licz-
ba tworzonych przez piszacych akroniméw — nowa ,moda” sporej czesci autoréw.

Zbigniew Taylor
IGiPZ PAN, Warszawa

N. Salvadori, P. Comendatore, M. Tamberi (red.) - Geography,
Structural Change and Economic Development. Theory and
Empirics, Edward Elgar Ltd., Cheltenham, UK-USA, 2008; 316 s.

Od lat powojennych powstalo wiele opracowan na temat nieréwnosci spotecznych
oraz roli handlu, specjalizacji i lokalizacji dla rozwoju ekonomicznego krajow i regio-
néw. W nurt ten wpisuje sie ksigzka Geography, Structural Change and Economic
Development. Theory and Empirics, napisana pod redakcjg trzech Wlochéw — profesoréw
Neri Salvadori, Pasquale Comendatore oraz Massimo Tamberi, przez wloskich ekonomi-
stow z czolowych uniwersytetéw z Pizy, Neapolu i innych wloskich miast. Pozycja zostata
wydana przez Edward Elgar (UK, USA), co umozliwilo jej miedzynarodowg dystrybucje.

Pierwsze slowo w tytule ksigzki to ,geografia”, paradoksalnie jednak ma ona cha-
rakter zdecydowanie ekonomiczny. Swiadezy o tym dobér przedstawianych teorii eko-
nomicznych z zakresu wzrostu i rozwoju gospodarczego oraz teorii handlu, jak i wybér
metod analizy empirycznej, ze szczegdlnym uwzglednieniem metod ekonometrycznych.
Pozostale czlony sktadowe tytutu to ,strukturalna zmiana” oraz ,rozwdj gospodarczy”.
Strukturalna zmiana odzwierciedla przede wszystkim postep technologiczny, ktérego
wplyw rézni sie w zaleznosci od galezi przemystu. Innowacyjnosé determinuje m.in.
lokalizacje firm, a co za tym idzie ma réwniez wplyw na procesy migracyjne oraz aglo-
meracyjne. Autorzy konkluduja, ze po pierwsze, ,zmiana strukturalna w globalnym
Swiecie nie jest efektem egzogenicznych szokéw, ale raczej czynnikiem fundamental-
nym”, a po drugie, ,istnieje wiele sprzezen zwrotnych miedzy zmiang strukturalng
a rozwojem ekonomicznym”. Opisujac teoretyczne podstawy zaleznosci miedzy struk-
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turalng zmiang a wzrostem i rozwojem gospodarczym autorzy przywoluja dwa podsta-
wowe podejscia: podejScie zwane postkeynesowskim oraz tzw. teorie wzrostu endoge-
nicznego. Postkeynesisci zwracajg uwage na role popytu — najwazniejszej determinanty
wzrostu gospodarczego. Jedng z gtéwnych rél w ekspansji popytowej odgrywa eksport,
a jego znaczenie zalezy od rodzaju débr i ich elastycznosci dochodowej. Z kolei przed-
stawiciele teorii wzrostu endogenicznego akcentujg zmiane struktury produkowanych
doébr jako podstawowego czynnika wzrostu. Fundamentalng przyczyng rozwoju krajéw
i region6w jest, w Swietle pewnej grupy modeli endogenicznych, rosngca liczba débr
posrednich. Inne grupy modeli endogenicznych podkreslajg role kapitatu ludzkiego,
kapitatu publicznego (infrastruktury), itd. Cechg wspélng modeli postkeynesowskich
i endogenicznych jest, w odréznieniu od klasycznego i neoklasycznego postulatu kon-
wergencji, zwrécenie uwagi na teoretyczng mozliwo$¢ wzrostu nieréwnosci dochodo-
wych i polaryzacji regionalnej.

We wstepie ksigzki autorzy zwracajg uwage (poza dyskusjg na temat czynnikow
wzrostu) uwage wlasnie na nieréwnosci dochodowe, ktére w okresie powojennym
zostaly szeroko opisane przez grupe teoretykéw (Rosenstein-Rodan, Lewis, Myrdal,
Hirschman). W teoriach z lat 1950. 1 1960. zwracano uwage na identyfikacje typowych
dla rozwoju i niedorozwoju czynnikéw takich jak: proces kumulatywny, rosngce efek-
ty skali, efekty zewnetrzne lub dualizm. W okresie powojennym argumentacja miata
zatem raczej charakter jako$ciowy, stroniono od uzywania narzedzi matematycznych.
Natomiast rozw6j metod ilo$ciowych, jaki nastgpit w ostatnich dekadach pozwolil na
matematyczne ujecie opisywanych zjawisk.

Pierwsza cze$¢ ksigzki, jak napisano we wstepie, poswiecona jest analizie wplywu
geograficznych czynnikéw wzrostu gospodarczego, tj. aspektéw zwigzanych z lokaliza-
cja 1 specjalizacja. Ponizej przedstawiono krétkg charakterystyke poszczegélnych roz-
dzialéw czesci pierwszej.

W rozdziale pierwszym, P. Comendatore, 1. Kubin oraz C. Petraglia analizujg wplyw
wydatkow publicznych na regionalne zréznicowanie dziatalnosci gospodarczej (lokali-
zacja firm). Jak wskazujg autorzy, wydatki publiczne maja charakter zaréwno popytowy
jakipodazowy, tzn. sg z jednej strony finansowane z podatkéw (dziala tutaj efekt wypie-
rania wydatkéw prywatnych), lecz skutkujg réwnoczesnie wzrostem produktywnosci
sektora prywatnego. Efekt netto zalezy od regionalnej redystrybucji obcigzen fiskalnych.
Wychodzac od zmodyfikowanego modelu centrum-peryferie Krugmana, przy zatoze-
niu wysokiej miedzyregionalnej mobilno$ci kapitalu, autorzy konkludujg, ze regiony
zap6znione mogg rozwija¢ sie szybciej dzieki czesciowemu finansowaniu przez regiony
bogatsze, co jest istotne z punktu widzenia polityki spdjnosci Unii Europejskiej.

W kolejnym rozdziale G. Talamo rozwija model grawitacji w celu oszacowania roli
poszczegdlnych czynnikéw w przycigganiu bezposrednich inwestycji zagranicznych
(BIZ). W czesci teoretycznej rozdzialu autor wskazuje, ze zmienne o charakterze insty-
tucjonalnym majg znaczacy wplyw na efektywnosé kontroli rynkéw zagranicznych
poprzez BIZ. W czeSci empirycznej rozdzialu siega po zbiér danych dotyczgcych BIZ
z 61 krajow w latach 1980-2001 i dowodzi duzej roli zasad ochrony udzialowcéw oraz
systemu podatkowego w rozmiarze i kierunkach przeptywu BIZ.

Dalej (rozdzial 3) rozpatruje sie problem stagnacji 30 krajow Afryki subsaharyj-
skiej. Mimo posiadania bogatych zasobéw surowcéw naturalnych (a moze paradoksal-



Recenzje 595

nie wlasnie z powodu ich posiadania) w latach 1975-2004 odnotowaly zerowy wzrost
gospodarczy. Przy niskim poziomie kapitatu, nieuniknione stajg sie konflikty o surowce
naturalne w postaci wojen domowych, co skutkuje putapkg ubéstwa. Wedtug autora,
D. Fiaschiego putapki ubdstwa mozna unikng¢ tylko przy wysokim wyjsciowym pozio-
mie kapitatu i relatywnie wysokim poziomie infrastruktury instytucjonalnej. Rozdzial
dostarcza argumentéw na poparcie popularnej tezy, ze ,instytucje maja znaczenie”.

W rozdziale 4 E. Cutrini opisuje procesy specjalizacji i koncentracji w jednoczacej
sie Europie. Teoretyczng podstawg jego rozwazan sg z jednej strony prace Myrdala,
a z drugiej strony Krugmana i innych twércéw nowej geografii ekonomicznej. Bazujac
na wsp6lczynniku Giniego oraz indeksie Theila autorka analizuje procesy koncentra-
cji w latach 1985, 1993 i 2001, wyr6zniajgc tym samym okres przed i po utworzeniu
Jednolitego Rynku. Analiza regionalna oraz sektorowa wskazuje, ze procesy specjaliza-
cji i koncentracji maja w jednoczacej sie Europie nadal znaczenie na poziomie poszcze-
gbélnych krajow cztonkowskich, natomiast dotychczas nie zanotowano podobnego proce-
su na tle calego kontynentu. Rezultaty otrzymane przez E. Cutrini sg zatem sprzeczne
z klasyczng teorig przewagi komparatywne;j.

A. Lo Turco i M. Tamberi zmagaja sie z problemem roli struktury sektorowej gospo-
darki w jej wzroscie (rozdzial 5). Do analizy empirycznej wykorzystali zbiér danych
dotyczgcych specjalizacji sektorowej w kilkudziesieciu krajach w latach 1969-2003.
Estymujgc tradycyjny model wzrostu gospodarczego, A. Lo Turco i M. Tamberi przedsta-
wiajg dwa nowe wskazniki, pierwszy — bazujgcy na roli kapitatu ludzkiego w eksporcie
oraz drugi — odzwierciedlajgcy dynamike eksportu w odniesieniu do §wiatowego popytu.
Autorzy dochodzg do wniosku, ze jakos$¢ kapitatu ludzkiego w gateziach eksportowych
ma wplyw na szybszy wzrost gospodarczy. Zmiana struktury eksportu w kierunku towa-
réw o wysokiej dynamice w §wiatowym popycie jest réwniez optacalna dla gospodarki.

W ostatnim w tej czesci rozdziale 6 A. Lo Turco ktadzie nacisk na role instytucjo-
nalnych aspektéw rozwoju w krajach Ameryki Lacinskiej tworzgcych Wspélny Rynek
Potudnia MERCOSUR. Autor konkluduje, positkujac sie testami pierwiastka jednost-
kowego 1 kointegracji, ze pomimo ogélnego pozytywnego efektu porozumien handlo-
wych wiekszo$¢ beneficjentéw stanowig kraje duze, majgce juz we wezesniejszym okre-
sie przewage konkurencyjng nad pozostalymi, mniejszymi ekonomicznie, partnerami
z Ameryki FLacinskiej.

Czes¢ pierwsza ma charakter zdecydowanie empiryczny. W kazdym z rozdzialow
autorzy na podstawie danych empirycznych prébujg dowodzié¢ stusznosci stawianych
hipotez. Zakres tematyczny jest dosy¢ szeroki (za szeroki?), poniewaz dotyczy tak réz-
nych zagadnien jak: produktywnos¢ wydatkéw publicznych (rozdzial 1), efektywnosé
kontroli rynkéw poprzez zagraniczne inwestycje bezposrednie (rozdzial 2), rola insty-
tucji w przezwyciezaniu pulapki ubdstwa (rozdzial 3), specjalizacja i koncentracja
w warunkach Jednolitego Rynku Europejskiego (rozdziat 4), specjalizacja sektorowa
w galeziach eksportowych (rozdzial 5) oraz wplyw porozumien handlowych na zmniej-
szanie miedzynarodowych nieréwnosci dochodowych (rozdziat 6).

Pewne watpliwosci czytelnika moze budzi¢ réwniez to, ze badania empiryczne doty-
czg krajow z réznych czesci swiata. W ksigzce nastepujg po sobie badania dotyczgce
Afryki subsaharyjskiej (rozdzial 3), cztonkéw Jednolitego Rynku Europejskiego (roz-
dzial 4) oraz krajéw obszaru MERCOSUR (rozdzial 6). Z jednej strony taka réznorod-
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no$¢ otoczenia spoleczno-ekonomicznego daje okazje do poréwnan w skali globalnej, z
drugiej jednak wydaje sie, ze w ksigzce poswieconej lokalizacji i specjalizacji bardziej
wskazana bytaby wieksza ,specjalizacja” tematyczna i ,lokalizacja” artykutéw w jednym
obszarze Swiata.

W drugiej czesci ksigzki, jak wskazujg autorzy we wstepie, nacisk polozono na przed-
stawienie teorii zmiany strukturalnej oraz roli dualizmu. Cze$¢ ta, majaca gtéwnie
(z wyjatkiem rozdzialu 11) charakter teoretyczny, sktada sie z pieciu rozdzialéw (7-11).

Jako pierwsi C. Panico i M.O. Rizza podsumowujq dorobek laureata Nagrody Nobla
z ekonomii z 1974 r. Gunnara Myrdala. Autorzy nacisk kladg na rozréznienie miedzy
klasycznym rozumieniem réwnowagi statycznej a myrdalowska ,,okrezng i kumulatyw-
ng przyczynowoscig’. Myrdal, majac $wiadomos$¢ wystepowania w gospodarce procesow
kumulatywnych, zdecydowanie stal po stronie ekonomistéw postulujgcych zwiekszenie
roli panstwa oraz instytucji w gospodarce. Wedlug Myrdala to instytucje majg kluczowe
znaczenie w podejmowaniu zmian struktury gospodarki oraz promowaniu jej innowa-
cyjnosci. C. Panico i M.O. Rizza przedstawili ponadto interesujgco spory jakie Myrdal
toczyt z neoklasykiem Solowem oraz (w p6Zniejszym okresie) z przedstawicielami nowej
teorii wzrostu.

W nastepnym rozdziale, S. Capasso i M.R. Carillo dokonali przegladu literatury
dotyczacej problemu dualizmu. Gospodarke dualng charakteryzuje istnienie sektoréw
na réznym poziomie technologicznego zaawansowania. Pomiedzy sektorami wystepujq
powigzania. Przykladem przytoczonym przez S. Capasso i M.R. Carillo jest oryginalny
dwusektorowy model, w ktérym produkcja zalezy od naktadéw kapitalu ludzkiego w obu
sektorach, a agentéw cechuje wysoka mobilno$é. Model ten implikuje sprzezenie zwrot-
ne miedzy zatrudnieniem sily roboczej a wysokoscig wynagrodzen w sektorze.

Nastepnie (rozdziat 9) E. Bilancini i S. D’Alessandro przedstawiajag model, w ktérym
sg dwa sektory: rolniczy, ze stalymi efektami skali i przemystowy, w ktérym wystepuja
rosngce efekty skali, a dochdd jest redystrybuowany na cztery grupy odbiorcéw, tj. rolni-
k6w, robotnikéw przemystowych, wlascicieli ziemi oraz przedsiebiorcéw. Autorzy konklu-
duja, ze nieréwnomierna dystrybucja dochodu moze skutkowa¢ putapka ubéstwa.

W kolejnym rozdziale, G. Valensisi przedstawia réwniez model dwusektorowy (rol-
nictwo ze stalymi efektami skali i konkurencjg doskonalg oraz przemyst z rosngcymi
efektami skali i placami proefektywnosciowymi). Autor przywigzuje szczegdlng wage
do postepu technicznego, zar6wno w rolnictwie jak i przemysle. Postep techniczny w
obu galeziach gospodarki stymuluje tgczng produktywnosé czynnikéw produkcji i tym
samym zmniejsza prawdopodobienstwo wystgpienia pulapki ubéstwa.

W rozdziale 11 G. Guarini estymuje funkcje produkcji w regionach Wloch. Stope
produktywnosci autor ttumaczy efektem Smitha (zwiekszenie obszaru rynkowego),
efektem Ricardo (inwestycje w nowy park produkcyjny jako nastepstwo rosngcych kosz-
tow pracy) oraz zmianami wydajnosci. Z efektem Smitha i efektem Ricardo zwigzana
jest tzw. wiedza ukryta, podczas gdy ze zmianami wydajnosci wigze sie tzw. wiedza
skodyfikowana. Guarini dochodzi do wniosku, ze kazdy z trzech powyzszych elementéw
istotnie wplywa na ksztaltowanie sie produktywnosci we wloskich regionach.

Cze$¢ druga ma charakter znacznie bardziej spéjny niz pierwsza — elementem tacza-
cym wszystkie rozdzialy zdaje sie by¢ tzw. putapka ubéstwa implikujaca metody wal-
ki z nieréwnos$ciami spotecznymi. Do zalet ksigzki niewatpliwie nalezy réwniez to, ze
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poszczegodlne rozdzialy obu czesci napisane zostaly zaawansowanym jezykiem matema-
tycznym, co $§wiadczy o bardzo dobrym warsztacie ekonometrycznym autoréw.

Warto zaznaczyé, ze pozycja jest dzielem ekonomistéw, a nie geograféw. Tym samym
uboga szata graficzna (w calej ksigzce znajduje sie jedna mapa, a rezultaty badan poda-
wane sg w formie tabel) nie wspélgra z pierwszym stowem tytulu ksigzki. Wskazane nie-
spdjnosci nie przesadzajg o negatywnym odbiorze Geography, Structural Change and
Economic Development, ktora jest ksigzka ciekawg zaréwno dla ekonomist6éw, jak i geogra-
fow, ktorzy posiadajg wiedze w zakresie metod ilosciowych i teorii ekonomii. Kazdy z roz-
dzialéw dotyka problemu nieréwnosci ekonomicznych z innej strony i tym samym moze
by¢ traktowany jako wazny, ale niezalezny przyczynek do literatury przedmiotu. Wydana
w okresie narastajacego kryzysu ekonomicznego, a co sie z tym wigze zapewne réwniez
narastajgcych nieréwnosci dochodowych, pozycja zawiera prébe wskazania kierunkéw
przezwyciezania negatywnego procesu myrdalowskiej kumulatywnej przyczynowosci.

Piotr Rosik
1GiPZ PAN, Warszawa

L. Lees, T. Slater, E. Wyly — Gentrification, Routledge, New York-
London 2008; XXVIII + 310 s.

Uplynelo czterdziesci kilka lat od chwili, gdy brytyjska socjolog Ruth Glass ukuta
i zdefiniowata termin ,gentryfikacja” (gentrification). Stalo sie to poczatkiem szerokie-
go — trwajgcego do dzi$ — rozwoju nowej dziedziny badan, podejmowanych przez przed-
stawicieli wielu réznych dyscyplin. Duzg ich reprezentacje tworzg geografowie.

Literatura na temat gentryfikacji liczy obecnie setki, moze nawet tysigce pozycji.
Na niektérych zachodnich uniwersytetach jest ona przedmiotem odrebnych wyktadéw.
Dotychczas jednak nie bylo pracy, ktérg mozna by nazwac podrecznikiem gentryfikacji.
7 tym brakiem postanowilo sie zmierzy¢ troje geograféw sredniego pokolenia: Loretta
Lees — profesor King’s College w Londynie, Tom Slater — wyktadowca na Uniwersytecie
Bristolskim i Elvin Wyly — profesor Uniwersytetu Kolumbii Brytyjskiej w Vancouverze.
Napisany przez nich podrecznik, stanowigcy probe podsumowania w jednym dziele wie-
dzy o tym procesie, opublikowato renomowane wydawnictwo Routledge.

Podrecznik sklada sie z 7 rozdzialéw, w ktérych omawia sie kolejno: narodziny gen-
tryfikacji, wyjasnienia produkcyjne procesu, wyjasnienia konsumpcyjne, zmieniajace sie
formy zjawiska, gentryfikacje wspélczesng, jej pozytywne i negatywne strony oraz per-
spektywy. Calo$¢ poprzedza obszerna przedmowa ujawniajgca intencje i cele, jakie przy-
Swiecaly powstaniu podrecznika, prezentujgca jego strukture i zawierajaca wskazéwki co
do sposobu korzystania z ksigzki. Przedmowa uwypukla poznawczg i praktyczng waznosé
i aktualnos¢ problematyki gentryfikacji. Podrecznik konczy obszerne, liczace blisko 550
tytutéw, zestawienie bibliografii przedmiotu oraz rzeczowo-osobowy indeks.

Rozdzial 1 zwraca sie wiec ku poczatkom gentryfikacji, rozumianej przez R. Glass
jako zlozony proces transformacji dotykajgcy gtéwnie wielkomiejskie podupadle dziel-
nice centralne i obejmujacy odnowe starych zasobéw mieszkaniowych, przeksztalce-
nie ich statusu prawnego (z lokatorskiego na wlasnosciowy), wzrost cen nieruchomosci
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izwigzane z tym zmiany skladu spotecznym ludnosci wskutek wypierania mniej zamoz-
nych mieszkancéw nalezacych do klas nizszych przez nowg klase srednig. Tak zdefi-
niowana gentryfikacja nazywana jest dzis klasyczng lub pionierskg, badz tez gentryfi-
kacja pierwszej fali. Przebieg tego wczesnego stadium procesu pokazano na przykltadzie
dwdéch wybranych dzielnic Londynu i Nowego Jorku. Te konkretne studia przypadkéw
zajmuja wiecej niz polowe pierwszego rozdziatu.

Rozdziaty 2 i 3 zawierajq krytyczny przeglad teoretycznego dorobku badan nad
gentryfikacjg. Pierwszy z nich jest poswiecony wyjasnieniom procesu gentryfikacji
okreslanym jako produkcyjne (podazowe), drugi zas wyjasnieniom nazywanym kon-
sumpcyjnymi (popytowymi). Wskazuje sie na istotnos¢ zaréwno jednych, jak i drugich.
Pierwszenstwo przyznawane jest jednak wyjasnieniom produkcyjnym; wyjasnienia kon-
sumpcyjne traktowane sg z wiekszym krytycyzmem: zarzuca sie im zwlaszcza niedoce-
nianie ujemnych stron gentryfikaciji.

Rozdzial 2 poswiecony wyjasnieniom produkcyjnym skupia uwage w zasadzie na jed-
nej koncepcji, mianowicie Neila Smitha teorii luki rentowej (rent-gap). Luka rentowa
to réznica miedzy aktualng renta gruntowg uzyskiwang przy obecnym uzytkowaniu zie-
mi a rentg potencjalng oczekiwang przy zmienionym, bardziej zyskownym uzytkowaniu.
Zgodnie z ta teorig, o rozwoju gentryfikacji, czyli o podazy terenéw nadajacych sie do
zgentryfikowania, decydujg rozmiary tej luki, wyznaczajace spodziewane wielkosci zyskow
z inwestycji kapitalowych w upadajace dzielnice. Przez cale lata teoria luki rentowej byla
jednym z najgorecej dyskutowanych tematéw w studiach gentryfikacyjnych. Rozdziat
zawiera szczegGlowy, rygorystyczny wykltad tej teorii i jej praktycznych implikacji.

Trzeci rozdzial dotyczy wyjasnien konsumpcyjnych. Gentryfikacja jawi sie w nich
jako czes$¢ szerszego procesu przejécia od spoteczenstwa przemystowego do poprzemy-
stowego 1 wigzana jest zazwyczaj z ekspansjg tzw. nowej klasy sredniej. Okreslone, zmie-
niajgce sie potrzeby zawodowe, konsumpcyjne czy kulturalne licznych przedstawicieli tej
klasy napedzaja popyt na mieszkania w centrach miast. W odréznieniu od poprzednie-
go rozdzialu, ktérego osig byta jedna tylko koncepcja — luki rentowej, ten jest tresciowo
bogatszy, odpowiednio do obszernej literatury zawierajgcej konsumpcyjne interpretacje
gentryfikacji. Analiza zawarta w tym rozdziale zmierza do pokazania, co sklania rézne
grupy gentryfieréw do zycia w dzielnicach $rédmiejskich. Odrebnie przedstawione sg
zachowania wynikajace np. z kontrkulturowego nastawienia potencjalnych gentryfieréw
czy tez niecheci do mieszkania w suburbiach. Duzo miejsca zajmuje analiza gendero-
wa i etniczna, uwypuklajgca role kobiet, gejéw i lesbijek oraz mniejszosci etnicznych
w gentryfikacji.

W rozdziale 4 prezentuje sie zmiany procesu gentryfikacji w czasie i przestrzeni.
Skupiono uwage na trzech nowych typach czy mutacjach procesu: gentryfikacji wsi,
tzw. nowo zbudowanej gentryfikacji (new-build gentrification) oraz supergentryfikacji.
Mowa jest tez o innych mutacjach: gentryfikacji handlowej, turystycznej, studentyfikacji.
Podjeto dyskusje nad zasadno$cig przyjmowania nowej, szerszej definicji gentryfikacji,
ogarniajgcej wszystkie te mutacje. Duzg czeS¢ rowniez tego rozdziatu wypelniajg studia
przypadkéw, przedstawiajace przyklady nowo zbudowanej gentryfikacji w Vancouverze,
Newcastle i Londynie oraz supergentryfikacji w Londynie i Nowym Jorku. Dwa ostatnie
przyklady sg dalszym ciggiem historii gentryfikacji dzielnic opisanych w rozdziale 1.
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Piaty rozdzial zawiera poglebiong charakterystyke wspdlczesnej gentryfikacji jako
zjawiska $wiatowego, osadzong w kontekscie globalizacji, panujacych stosunkéw ryn-
kowych i polityki poszczegélnych panstw. Uwypukla znaczenie procesu jako global-
nej strategii rozwoju miejskiego, jego zlozonos¢ i glebokie zréznicowanie przestrzenne
i czasowe. Na tym tle zarysowana jest idea rozwijania geografii gentryfikacji nastawio-
nej na badanie tych réznic i pozwalajacej na pelniejsze zrozumienie procesu. Geografia
gentryfikacji powinna wiec zwrdci¢ wiekszg uwage na jego ,,kontekstowg” specyficznosé
oraz skutki.

W rozdziale 6 zestawiono i poréwnano argumenty przemawiajgce za traktowaniem
gentryfikacji jako procesu badz pozytywnego, badZ negatywnego.

Rozdzial 7, przez autoréw przedstawiany jako podsumowujacy, nosi tytul Przysztosé
gentryfikacji? Tytulowy znak zapytania wskazuje na istnienie wielu, czesto rozbiez-
nych, interpretacji dotyczacych przyszilego rozwoju procesu. Sg one przedmiotem pierw-
szej czesci rozdzialu. Sami autorzy sg przekonani o trwalosci procesu, lecz nie rozwijajg
tego watku. W zamian - rzecz na pozér zaskakujgca — tematem prawie calego rozdziatu
o przysztosci gentryfikacji czynig ruchy antygentryfikacyjne. Czynig to z calym rozmy-
stem. W rezultacie blisko dwie trzecie rozdzialu wypelniajg studia przypadkéw przed-
stawiajace walke réznych organizacji i oséb z gentryfikacjg (dokladniej z supergentryfi-
kacjg w Nowym Jorku, San Francisco i Vancouverze) oraz komentarz do tych studiéw.

Takie niekonwencjonalne zakonczenie podrecznika, odbiegajace od zwyktych wzor-
c6w podsumowan, jest jednak wymowne. Mozna je uznac za uogdlnienie sposobu,
w jaki autorzy postrzegaja i oceniaja gentryfikacje. Powyzsze staje sie bardziej zrozu-
miale w $wietle ich biografii. Wszyscy autorzy sg bowiem nie tylko znanymi i uznanymi
badaczami gentryfikacji, od lat zajmujacymi sie ta problematyka i majacymi na swoim
koncie niemalo publikacji z tego zakresu. Zarazem sg osobami podkreslajgcymi swoje
bliskie kontakty zaréwno z gentryfierami jak i ,gentryfikowanymi”, zwlaszcza za$ bez-
posrednie i silne zaangazowanie w proces gentryfikacji poprzez uczestnictwo w dziata-
niach antygentryfikacyjnych. Nie powinno wiec dziwi¢, ze case studies zawarte w ostat-
nim rozdziale mogg by¢ odczytane jako swego rodzaju instruktaz walki z gentryfikacja.
Sami autorzy stwierdzajg expressis verbis, ze skoncentrowali sie na podsumowaniu,
jakie strategie i taktyki przyjmowano w toku tych zmagan, co zdotano wywalczy¢ i jakie
wyciggnieto wnioski odnosnie do dalszych poczynan.

Gentryfikacja kojarzy sie silnie z politykg; jest wyrazem — czytamy w podreczniku
- ,politycznym, upolitycznionym i obcigzonym politycznie” (s. 155). Podobnie mozna
okresli¢ recenzowang ksigzke, mocno nasycong ideologig i politykg. Autorzy otwarcie
wyrazajg sceptycyzm, a wlasciwie niecheé¢ wobec globalizmu, kapitalizmu czy neolibe-
ralizmu, w rezultacie zas wobec neoliberalnej urbanistyki i gentryfikacji jako ich emana-
cji. W tym wzgledzie pierwszorzednym zrédlem inspiracji sq dla nich idee marksistow-
skie czy tez neomarksistowskie. Niekiedy nawigzujg bezposrednio do Marksa i Engelsa,
najczesciej jednak powolujg sie na Davida Harveya, zwlaszcza za$ Neila Smitha, jego
dawnego doktoranta. Podkreslajg, ze Harvey jest jednym z najwyzej cenionych badaczy
marksistowskich i ze ,,jego atak na dominujace neoklasyczne wyjasnienie upadku inner-
city i powstawania gett jest rozstrzygajacy dla naszej analizy gentryfikacji” (s. 48).

N. Smith jest tym badaczem, ktéry ma najwiecej pozycji w spisie literatury w recen-
zowanym podreczniku. Smithowi i jego teorii luki rentowej poswiecony jest praktycznie
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caly najdtuzszy rozdziat 2. Ponadto cytowany jest we wszystkich pozostalych rozdzialach
ijego nazwisko pojawia sie w ksigzce sto kilkadziesiat razy. Neomarksista Smith przed-
stawiany jest jako ,bodaj najslynniejszy krytyk gentryfikacji” (s. 90), ,,by¢ moze pierwszy
badacz gentryfikacji, ktéry obszernie naswietlit powigzania miedzy globalizacjg, neo-
liberalizmem i zmieniajgcg sie rolg panstwa we wspélczesnej gentryfikacji” (s. 163).
Zdaniem autoréw podrecznika byt pierwszym, ktéry powigzal pewne podstawowe cechy
dynamiki kapitalistycznego rozwoju ze zjawiskami zachodzgcymi w skali inner-city.

N. Smitha teoria luki rentowej stanowi ,najbardziej wplywowe wyjasnienie pro-
dukcyjne” gentryfikacji (s. 42). Luka rentowa jest czynnikiem ,fundamentalnym dla
produkcji zgentryfikowanych krajobrazéw” (s. 54), ,czescig ataku zmierzajacego do
przetamania walu obronnego gléwnego nurtu studiéw miejskich poprzez zakwestio-
nowanie zalozenia, ze krajobrazy miejskie mozna w wiekszosci objasni¢ jako wynik
preferencji konsumentéw” (s. 55). Duzo uwagi autorzy poswiecajg takze jego tezie
o0 ,miescie rewanzystycznym” stanowigcym przestrzenny wyraz dgzenia klasy sredniej
do odzyskania centréw miast, ktére — jej zdaniem — zostaly jej skradzione przez klase
robotniczg. Stwierdzaja, ze teza ta (podobnie zresztg jak teoria luki rentowej) okazata
sie ,jedng z bardziej znaczgcych i wplywowych w zakresie badan miejskich w ostatnich
latach” (s. 229). Jej sformulowanie oznaczalo ,wprowadzenie do debaty gentryfikacyjnej
(i debat wykraczajgcych poza gentryfikacje) czegos calkowicie nowego i pasjonujgce-
go” (s. 229). Stowa krytyki pod adresem Smitha wyrazane sg w podreczniku z rzadka
i raczej posrednio. Autorzy zauwazajg, na przyklad, ze kategorie rent gruntowych,
a wiec i luki rentowej, sg nadzwyczaj trudne do skwantyfikowania. Malo jest studiéw
empirycznych, ktére by operacjonalizowaly luke rentows.

Juz w przedmowie do podrecznika autorzy stwierdzaja, ze gentryfikacja jest pro-
cesem, ktérego rozwoju raczej nie da sie zatrzymac. Deklarujg, ze wobec gentryfikacji
chcg zajaé stanowisko krytyczne, zarazem jednak konstruktywne. Stanowisko to ma
zatem réwniez zawieraé propozycje, jak gentryfikacje — tam, gdzie to mozliwe — uczy-
ni¢ ,procesem bardziej demokratycznym i egalitarnym” (s. XXIV), stowem - ulepszy¢.
Mimochodem zauwazajq, ze w skali poszczegdlnych dzielnic negatywne efekty gentry-
fikacji zdaja sie przewaza¢ nad pozytywnymi, lecz niekoniecznie musi tak byé¢ w skali
calych miast.

Postulat konstruktywnosci nie znajduje jednak odzwierciedlenia w tresci kolejnych
rozdzialéw. Dos$¢ predko dociera do czytelnika, ze w oczach autoréw gentryfikacja jawi
sie jednoznacznie jako zlo. Ogélnie negatywny obraz gentryfikacji rysowany jest niejako
a priori. Na dtugo przed rozdz. 6, bilansujacym pozytywy i negatywy gentryfikacji, auto-
rzy stwierdzajg: ,Gentryfikacja jest, ni mniej, ni wiecej, wyrazem nieréwnosci klaso-
wych uzewnetrzniajgcych sie w skali jednostek sgsiedzkich” (s. 80); mozna jg rozumieé
jako ,nowy kolonializm”, czy ,proces kolonizacji przez bardziej uprzywilejowane klasy”
(s. 167). Gléwnym motywem ich dziatania, odgrywajacym kluczowg role w procesie
gentryfikacji, jest dgzenie do maksymalizacji zyskéw: proces ten stwarza ,mozliwosé
zdobycia olbrzymich fortun” (s. 42). Symptomem fundamentalnych nieréwnosci kapi-
talistycznych rynkéw nieruchomosci jest degradacja dzielnic §rédmiejskich, w ktérych
yzgentryfikowane bogactwo zderza sie ze zdezinwestowang biedg” (s. 51). Symptomami
sg ,negatywne nastepstwa gentryfikacji — wzrost obcigzenia biednych lokatoréw wydat-
kami mieszkaniowymi, osobiste katastrofy spowodowane przez wyparcie [z dotych-
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czasowych siedzib], eksmisje, bezdomnos$¢” (s. 73). W réznych miejscach jest mowa
o ,surowych realiach ubéstwa, wypierania i chronicznego niedoboru mieszkan dostep-
nych dla kazdego” (s. 44) itd.

Autorzy stwierdzajg na poczgtku rozdzialu 6, ze ,gentryfikacja ma, oczywiscie,
zaréwno pozytywne jak i negatywne aspekty” (s. 195) oraz, na koncu rozdzialu, ze ,waz-
ne sg zaréwno pozytywne jak i negatywne ujecia gentryfikacji” (s. 234). Pozytywne
aspekty procesu omawiane w tym rozdziale to takie, ktére sg oceniane dodatnio przez
rézne instytucje 1 osoby spoza grona autorskiego. Nie jest to wiec prezentacja aspektéw
uznanych wyraznie za pozytywne przez autoréw podrecznika, argumenty przemawiajg-
ce za tymi aspektami sg w wiekszosci kontrowane.

W gruncie rzeczy autorzy skltaniajg sie ku pogladowi, ze pozytywne skutki gentryfi-
kacji, jesli w ogéle gdziekolwiek zaobserwowane, byly relatywnie niewielkie. Stwierdzaja,
w $wietle nowszych przegladéw literatury, ze wiecej jest tych badaczy, ktérzy oceniajg
gentryfikacje negatywnie. Uwage koncentrujg na aspektach gentryfikacji opisywanych
jako negatywne i ktére rzeczywiscie uznajg za negatywne.

Ostatecznie autorzy odstepujg od — zarysowanej na poczatku — idei gentryfikacji,
ktérg mozna by rozumie¢ jako swoisty proces ,z ludzkg twarzg”. Konstatuja, ze gen-
tryfikacja jest nie do naprawienia jako proces, ktéry ,spowodowal powazne wstrzasy
istraty” (s. 247). ,Uwazamy, ze gentryfikacja nie moze by¢ uznawana za proces, ktéry
nalezy opanowa¢, ujarzmic lub przeksztalci¢ w pozytywna forme rozwoju miejskiego”
(s. 274). , Zjawiska tak czesto przedstawianego jako niesprawiedliwe nie powinnismy tak
naprawde rozwaza¢ w kategoriach ‘opanowania’, lecz raczej oporu” (s. 247). W zwigzku
z tym warte zastanowienia jest tez takie stwierdzenie autoréw: ,Jest niezwykle istotne,
aby$my przeciwstawili sie politycznym kampaniom tych, ktérzy termin [gentryfikacja]
probujg zastgpi¢ miekkimi eufemizmami (regeneracja, rewitalizacja, renesans, reur-
banizacja, rezydencjalizacja itp.)” (s. 245), tj. neutralnymi terminami niebudzgcymi
skojarzen klasowych.

Gentrification jest dzietem wysoce oryginalnym, nieszablonowym i wartym uwaz-
nego przestudiowania. Autorzy nalezg do grona pierwszorzednych znawcéw przedmio-
tu. Rygorystyczny jego wyktad przeplatajg ze studiami przypadkéw i innymi — zywymi
i wciggajacymi — opisami, ktére sg w znacznej czesci narracjami z duzg domieszkg oso-
bistego pierwiastka emocjonalnego czy emfatycznego. Instruktywnej prezentacji faktow
i wyjasnien dotyczacych zjawiska gentryfikacji i rozwoju tego procesu towarzyszy inte-
resujgca wizualizacja skomplikowanej, petnej konfliktéw, ,gentryfikacyjnej” codzien-
nosci. Jest to szeroka gama obrazéw: od gentryfikacji ukazywanej w jasnych barwach
przez rézne instytucje i media, marketing i reklame, az po obrazy gentryfikacji w kolo-
rach czarnych, odzwierciedlajace polozenie i punkty widzenia najbardziej przegranych
w tym procesie. Mamy tu nawet opis ,mafijnego” morderstwa dziatacza antygentryfika-
cyjnego (s. 222).

Wnioski przedstawiane przez autoréw sg sugestywne, cho¢ formutowane na pozio-
mie duzej ogblnosci. Czesto odwolujg sie do sprawiedliwosci spotecznej i spolecznych
praw moralnych, naruszanych - jak dowodzg autorzy - przez gentryfikacje realizowana
w ramach wolnego rynku. Klada nacisk na konieczno$¢ walki o ,bardziej sprawiedliwg
forme rozwoju [miejskiego| niz gentryfikacja” (s. 271).
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Ksigzka zostala pomyslana przede wszystkim jako podrecznik dla studentéw roz-
nych specjalnosci i réznych pozioméw nauczania. Dobrze spelnia podstawowe wyma-
gania stawiane podrecznikom. Kazdy rozdzial ma odpowiednie wprowadzenie i krétkie
podsumowanie, a wazniejsze kwestie ujete sg przegladowo w oddzielnych ramkach.
Uwage przyciagajg oryginalne ilustracje. Na konicu kazdego rozdziatu znajduja sie adre-
sowane do studentéw zestawy pytan i ¢wiczen oraz wykazy uzupelniajacych lektur.
Swoja ksigzke autorzy widzg tez jako uzyteczne zrédlo dla szerszego kregu odbiorcow:
nauczycieli akademickich, badaczy, pracownikéw administracji i samorzaddow, réznych
decydentow.

Podsumowujgc mozna by lapidarnie powiedzieé¢, ze Gentrification to krytyczna ksigz-
ka dla krytycznego czytelnika. Znaczy to, ze recepcja tej pracy nacechowanej nauko-
wym i spolecznym radykalizmem, bedzie rézna wsréd réznych odbiorcéw. Zarysowujgc
w niebanalny, wyrazisty sposéb problematyke gentryfikacji ksigzka moze zacheci¢ wielu
czytelnikéw mniej obeznanych z tg problematykg do glebszego jej poznawania. Osoby dys-
ponujace wieksza wiedza i doswiadczeniem moze sktonié¢ do spokojnej refleksji, nowych
przemyslen i dyskusji. Wszystkich za$ - i taka autorzy ksigzki majg nadzieje — do zastano-
wienia sie nad charakterem miast, w ktérych chcieliby mieszka¢ w XXI wieku.

Jerzy Grzeszczak
IGiPZ PAN, Warszawa

B. Jalowiecki, E.A. Sekula, M. Smetkowski, A. Tucholska -
Warszawa. Czyje jest miasto?, Centrum Europejskich Studiow
Regionalnychi Lokalnych UW, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa
2009; 280 s.

W ostatnich latach pojawia sie coraz wiecej prac na temat Warszawy powstaltych
w Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych UW (EUROREG). Osrodek
ten, utworzony w 1991 r. na bazie Instytutu Gospodarki Przestrzennej Wydziatu
Geografii i Studiéw Regionalnych UW skupia obecnie badaczy réznych specjalnosci
— przede wszystkim ekonomistéw i socjologéw, ale réwniez geografow. 7 tego powodu
badania sg podejmowane z réznych perspektyw, ale cementujacym je elementem jest
niemal zawsze przestrzen oraz zjawiska i procesy w niej zachodzace. Takie podejscie
jest bardzo pojemne, gdyz pozwala na zajmowanie si¢ w zasadzie dowolnymi zagad-
nieniami, cho¢ nie zawsze jest to profesjonalne z metodologicznego punktu widzenia
(0o niebezpieczenstwie , geografii straganéw” w kontekscie r6znorodnosci przedmiotowej
pisal juz w latach 1980. dr Marek Potrykowski). Tak tez jest w przypadku omawianej
ksigzki. Zostata pomyslana jako wspétautorska, ale sktada sie z pieciu rozdziatéw, bar-
dzo réznych pod wzgledem zaréwno poruszanej tematyki, jak tez orientacji metodolo-
gicznych i rozwigzan metodycznych, czy wreszcie objetosci i stylu pisarstwa. Oprécz
tego, na zakonczenie zostal zamieszczony aneks z ankietg oraz 15 barwnych ilustracji,
dokumentujacych ,,oblicza miasta”.

Zamyslem autoréw, jak napisali we wstepie, byla préba udzielenia odpowiedzi na
jedne z podstawowych pytan, zwigzanych z celem istnienia i funkcjonowania miasta:
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dla kogo, po co i jak jest ono urzadzone? Na te pytania odpowiadajg geograf, socjolog
i antropolog kulturowy. W gruncie rzeczy tytul ksigzki niesie bardzo pozytywne prze-
stanie, gdyz a priori odrzuca mechanicyzm istnienia miasta i w ten sposéb antycypuje
sprawczo$¢ jednostki ludzkie;.

Dla os6b zajmujacych sie przemianami funkcjonalno-przestrzennymi, a zwlaszcza
dla geograféw miast, zapewne najciekawszy bedzie pierwszy rozdziat autorstwa Macieja
Smetkowskiego, zatytulowany Miasto deweloperéw?. Autor najpierw identyfikuje czes$é
proces6w ksztalttujacych wspélczesnie przestrzen wielkiego miasta oraz gtéwnych akto-
réw biorgcych udzial w tych procesach, by nastepnie przejs¢ do analiz empirycznych.
Najcenniejsze sg te, ktére dotyczg rozwoju funkcji handlowej i biurowej, gdyz wymagaly
zmudnego zebrania materiatéw zrédlowych; dzieki temu majg walor najwiekszej orygi-
nalnosci i wiarygodnosci. Te dwa podrozdzialy sg obecnie w naszej literaturze najbar-
dziej aktualnymi i wyczerpujacymi, empirycznymi studiami rozwoju wspomnianych
funkcji w Warszawie oraz generalnie w duzym miescie i powinny stanowi¢ baze wyj-
Sciowg do formulowania koncepcji o wiekszym stopniu ogélnosci.

Niestety powyzszego komplementu nie mozna przypisa¢ pozostalym podrozdziatom,
opartych w gtéwnej mierze na ,oficjalnej” statystyce i sztywnej nomenklaturze. Dotyczy
to zwlaszcza rozwazan o miejscach pracy, gdyz dane GUS, ktére wykorzystano, nie obej-
muja zatrudnienia w najmniejszych jednostkach. Nie wiadomo dlaczego autor w tym
przypadku zajal sie szczegélowymi wyliczeniami, majac swiadomo$é niewiarygodnosci
lub co najmniej nieporéwnywalnosci statystyki (przypis 1 na stronie 14). Ponadto pomi-
nieto specyfike Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci, wedtug ktérej zatrudnienie w sektorze
przemystowym w najwiekszych miastach jest wysoce zawyzane poprzez dziat D22, obej-
mujacy dzialalnos¢ wydawnicza, np. redakcje gazet i czasopism. W Warszawie, wedlug
szczegélowych wyliczen na 2005 rok!, w tych branzach pracowalo okolo 21 tys. oséb,
przy tacznym zatrudnieniu w sekcji D — 106 tys., a wiec jest to okolo 20% calosci!

Bardzo cennym fragmentem rozdziatu M. Smetkowskiego jest przedstawienie badan
ankietowych na temat rozwoju i funkcjonowania placéwek handlowych na kilku waz-
niejszych ulicach handlowych stolicy. Trzeba tez pochwali¢ autora, ze w rozdziale doty-
czgcym rozwoju ludnosciowego zwraca uwage na niedoszacowanie liczby mieszkancéow
przez statystyke biezacg, bazujacg na zameldowaniach i wymeldowaniach, aczkolwiek
wykresy i tabele przedstawia dla ,,oficjalnych” danych, chyba niepotrzebnie, bo w zakre-
sie przemian ludnos$ciowych wystarczylo powolaé¢ sie na znacznie lepsze zrédta. Na
marginesie tego mozna dodac¢, ze gdyby polska statystyka zaczeta opiera¢ sie na rozwig-
zaniach definicyjnych stosowanych w krajach rozwinietych, to wnioski co do trendéw
demograficznych, urbanizacji, itd. w ostatnich dekadach mogtyby okaza¢ sie zupelnie
odmienne od obecnie obowigzujgcych?.

Ip, Sleszynski, 2007, Szacowanie liczby i rozmieszczenia pracujgcych w duzym miescie na przy-
ktadzie Warszawy, Przeglad Geograficzny, 79, 3-4, s. 533-566.

2 J. Bijak, A. Kicinger, M. Kupiszewski, wspolpraca P. Sleszynski, 2007, Studium metodologicz-
ne oszacowania rzeczywistej liczby ludnosci Warszawy, CEFMR Working Papers, 2, Srodkowoeuro-
pejskie Forum Badan Migracyjnych, Warszawa, http://www.cefmr.pan.pl/docs/cefmr wp_2007-02.
pdf. Zobacz tez recenzje pracy B. Sakson, 2000, Wptyw ,niewidzialnych” migracji zagranicznych lat
osiemdziesigtych na struktury demograficzne Polski, Monografie i Opracowania, 481, Szkota Gléwna
Handlowa, Warszawa, autorstwa M. Kupiszewskiego, zamieszczong w Studiach Demograficznych,
2 (142) w2002 1., s. 113-114.
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Jesli pierwszy z autoréw postawil teze o zawlaszczeniu przestrzeni miasta przez
szeroko rozumiany biznes, to drugi rozdzial, autorstwa Bohdana Jatowieckiego, stoi do
tego w opozycji i nosi tytul Miasto mieszkanicow?. Rozdzial ten réwniez bazuje na szcze-
gétowych badaniach, tym razem wylgcznie ankietowych. Co bardzo cenne, autorowi
udalo sie niektére pytania skonfrontowac z takimi samymi, postawionymi kilkanascie
lat weczesniej. Trzon rozdziatu stanowi mozaika obserwacji (% odpowiedzi) na najréz-
niejsze tematy: pochodzenia, struktury spotecznej, styléw zycia i zainteresowan miesz-
kancéw, itd. pieciu réznych czesci Warszawy: Kamionka, Gérnego Mokotowa, Bemowa
oraz Igcznie potraktowanych Bialoleki i Targéwka. Ta liczba informacji nieco przytlacza
i mozna nawet zastanawiac sie, co kierowato tak wytrawnym socjologiem, ze na 42 stro-
nach zamiescit az 68 tabel, a jakby tego bylo malo, w teksécie wyréznit jeszcze 20 ramek
z cytatami réznych badan, pogladéw i opinii, czesto zaczerpnietych z prasy codzienne;j.

Najlepiej od razu przenies¢ sie do podsumowania rozdzialu, cho¢ wnioski z badan
ankietowych sg niewesole, a nawet zatrwazajgce. Warszawiakom wecale nie przeszkadza
orientalno-plebejski model krajobrazu stolicy. Zachodzgce zmiany, poglebiajace chaos
przestrzenny, bardzo wielu nawet sie podobajg (!). Mieszkancom stolicy nie dokucza-
ja uciagzliwosci zycia codziennego, zwlaszcza komunikacyjne, a nawet coraz wieksze
restrykcje utrudniajgce wypoczynek. B. Jatowiecki ma racje, gdy wigze to z pochodze-
niem spoteczno-terytorialnym obecnych mieszkancéw stolicy, tracgcych korzenie i nie
przywiazujacych uwagi do tradycji, kultury wysokiej, estetyki, a czesto przenoszacych
wzorce ruralistyczne, czy nawet zwyczaje ludyczne. W tym kontekscie pada stowo ,,swoj-
sko$¢”; dodajmy, ze w Polsce ten zwrot zastosowal do opisu duzych polskich miast po
1989 r. — chyba proroczo — juz w 1999 r. Z. Rykiel®. Jest taka sentencja, ze najbardziej
boli prawda. Czy kompletny brak zainteresowania miejscem, w ktérym sie zyje, to juz
atrofia spoteczna? B. Jalowiecki w ostatnim zdaniu stwierdza ,Warszawa nie nalezy do
mieszkancéw, lecz do politykéw”. Stopniowo zmierzamy wiec ku elitom lub ,elitom”; czy
ttumaczenie i wyjasnianie, na czym polega wiasciwa organizacja, uzyteczno$é i uroda
miasta, nie jest wlasnie ich zadaniem? Przeniesmy sie zatem do dalszej czesci ksigzki.

Trzeci rozdzial przygotowala Elzbieta Anna Sekutla i jego konstrukcja niejako wypty-
wa z podsumowan dwéch poprzednich, albowiem tytut rozdzialu brzmi Niczyje jest
miasto. Architekci, urbanisci i projektanci przestrzeni publicznej mowiq o Warszawie.
Badania przeprowadzono metoda wywiadu poglebionego z oSmioma osobami wymie-
nionych specjalnosci, znakomitymi osobisto§ciami, zaangazowanymi mocno w sprawy
miasta (nieodparcie przywodzi to na mysl inng ,stoteczng” prace wykonang wczesniej
w podobnej konwenciji przez M. Madurowicza)?. Interesujace, ze wprawdzie nie pozosta-
wiajg oni przystowiowej suchej nitki na ogélnym braku tadu przestrzennego, ale gene-
ralnie Warszawa jest ,ich” miastem. Najlepiej oddaje to chyba poglad przedstawiony
przez Grzegorza Buczka: ,Warszawa budzi we mnie pozytywne uczucia, ale obawiam
sie stwierdzenia, ze mi sie podoba”. Po przeczytaniu rozdzialu do konca ma sie wielkg
che¢ zapytaé, czy elitom zalezy na miescie. E.A. Sekuta konkretyzuje ,Warszawa (...)
bedzie musiala sie bardzo napracowaé, aby zmieni¢ ten stan rzeczy. Jednak na poczatek
kto§ musi wzigé odpowiedzialnos¢ za to miasto. By¢é moze przeprowadzi¢ rewolucje.

3 7. Rykiel, 1999, Przemiany struktury spoteczno-przestrzemnnej miast polskich a Swiadomosc
terytorialna jego mieszkarnicow, Prace Geograficzne, IGiPZ PAN, 170, Warszawa.

4 M. Madurowicz, 2007, Miejska przestrzen tozsamosci Warszawy, Dialog, Warszawa.
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A nawet polec. Mit zatozycielski domaga sie zwykle ofiary. A Warszawa czeka na pomyst.
Na Warszawe”.

Ostatni rozdzial empiryczny przygotowata Anna Tucholska (Obraz miasta malowa-
ny sercem. Znani i mniej znani o obliczach stolicy). W rozdziale zawarto gtéwnie zano-
nimizowane wypowiedzi dziewieciu os6b (wymienionych na poczatku), zawodowo zwig-
zanych ze stolicg, sposréd ktérych czterech to dziatacze samorzgdowi réznych szczebli
(w tym byly prezydent Warszawy), a trzech — dziennikarze. Konstrukcja tego rozdzialu
w jeszcze wiekszym stopniu bazuje na oryginalnych, cytowanych wypowiedziach;
komentarz autorki ogranicza sie do minimum. Jest to zatem bardziej tekst zrédlowy,
a miejscami nawet publicystyczny. Autorzy wypowiedzi — moze dlatego, ze poprzez
zabieg czes$ciowej anonimizacji nie do konca pozostajg rozszyfrowani — bez ogrédek
krytykujg stan zagospodarowania przestrzennego, jednak wskazujg takze przyklady
pozytywnych zmian. Czytajac ich wypowiedzi, ma sie nieodparte wrazenie wglebiania
sie w powiesci opisujace klimat miast Dzikiego Zachodu (albo powojennej Warszawy
w powiesciach L. Tyrmanda), z calym jego ferworem budowania czegokolwiek i gdzie-
kolwiek. Niewatpliwie stolica znalazla sie w punkcie zwrotnym historii.

Role podsumowania monografii prébuje petni¢ rozdzial B. Jalowieckiego, ale ten
akurat kréotki w poréwnaniu z poprzednimi tekst (zaledwie 3 strony) powinien raczej
by¢ zatytulowany Przedmowa. Dlaczego zatem zabraklto ,kropki nad i”, postawionej
w zywym i efektownym stylu, jak w krytycznym artykule z 2006 r.?° A moze byt to zabieg
celowy, majacy sktoni¢ czytelnika do przemyslen i indywidualnych refleks;ji?

Na opracowaniu zawazyla orientacja humanistyczna, czy nawet miejscami publi-
cystyczny ton narracji, a cze$ci w zamierzeniu empiryczne sg raczej zbiorem danych
zrédtowych z komentarzami odautorskimi niz analizg wykonang zgodnie z rygorem
metodologicznym, formutujgcymi prawidlowosci, czy sprawdzajacymi hipotezy. Ksigzke
czyta sie jednak dobrze, chociaz momentami ma miejsce przerost faktografii. Sporo do
zyczenia pozostawia natomiast ilustracja kartograficzna (podobnie jak w wiekszosci
wydawnictw Euroregu), zwlaszcza w kwestiach wyboru metody prezentacji kartogra-
ficznej, generalizacji danych oraz czytelnosci niektérych map.

Generalnie jednak efekt pracy jest wiecej niz zadowalajgcy i, co najwazniejsze, wno-
si wazny glos do dyskusji nad przemianami funkcjonalno-przestrzennymi stolicy. Jak
juz wspomniano, rygorystow metodologicznych zapewne razi¢ bedzie nadmierny eklek-
tyzm, ale zaréwno dla przecietnego, jak i profesjonalnego czytelnika ksigzka ta bedzie
niezmiernie interesujaca i inspirujaca. Jej warto$é polega na tym, ze kaze zastanowic
sie nad odpowiedzig na fundamentalne pytanie ontologiczne: dla kogo tak naprawde
istnieje miasto, a zatem jaka jest jego celowo$¢ oraz ludzka przyczynowosé? Czy jest ono
bezdusznym bytem samym w sobie, czy tez jednak zorganizowang strukturg przestrzen-
ng tworzong przez ludzi dla ludzi z ich potrzebami, aspiracjamii dgzeniami? Czy wolno
nam mie¢ marzenie o Warszawie ludzkiej, przystepnej, wygodnej i zadbanej?

Sadze, ze jest to jedna z ciekawszych pozycji na temat stolicy, wydanych po 1990 r.

Przemystaw Sleszyniski
IGiPZ PAN, Warszawa

5 B. Jalowiecki, 2006, Czy Warszawa staje sie miastem Trzeciego Swiata, Studia Regionalne
i Lokalne, EUROREG, 4 (26), s. 48-60.
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