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Obszerny podrecznik transportu i planowania miejskiego w krajach rozwinietych
jest wspdlnym dzielem 41 autoréw, zredagowanym przez tréjke pracownikéw Instytutu
Studiéw Transportowych i Logistycznych Uniwersytetu w Sydney w Australii. Poza krot-
kg Przedmowgq i rozdziatem wstepnym, napisanym przez redaktoréw, na tom sktada sie
25 rozdzialéw, podzielonych na sze$é czesci.

Czesé 1 (Ogdlny zarys i perspektywa historyczna) daje dos$¢ wyczerpujacy przeglad
rozwoju miast, historii planowania transportu, jak réwniez mocnych i slabych stron
miar dostepnosci przestrzennej taczacych transport, lokalizacje dzialalnosci i zachowa-
nia zwigzane z podréza. J.J. Betancur §ledzi rozmaite paradygmaty planowania w cza-
sie i identyfikuje swego rodzaju frustracje zwigzane z brakiem mozliwo$ci znalezienia
uniwesalnych rozwigzan. Pokazuje, jak historyczne spojrzenie kierowalo multidyscy-
plinarnym charakterem rozwoju miast i potrzeba zrozumienia zlozonos$ci miast oraz
sposobem zinstytucjonalizowania systemu planowania. P.R. Stopher przedstawia syn-
teze historii i teorii w planowaniu transportu. Planowanie transportu definiuje jako
planowanie obszaréw zurbanizownych w dajacej sie przewidzie¢ przysziosci, jednak
z uwzglednieniem znanych zmian. W odréznieniu od majacego dtugie tradycje plano-
wania urbanistycznego, planowanie transportu w poréwnywalnej skali rozpoczeto sie
dopiero po II wojnie $wiatowej wraz ze wczesnym rozwojem komputeréw, chociaz meto-
dologia prognozowania jeszcze wtedy nie istniata. Ponad 55 lat planowania transportu
mozna okredli¢ jako integracje i wzajemne oddzialywanie idei miedzy teorig i prakty-
ka. Czesé I konczy rozdzial B. van Wee i K. Guersa nt. rozwoju koncepcji dostepnosci
przestrzennej i jej zastosowan w planowaniu transportu i miast. Dostepno$é jest waz-
nym komponentem planowania miast, a polityka transportowa ma zwykle na celu jej
poprawe. W konteks$cie transportowym, dostepnos¢ przestrzenna jest istotna, poniewaz
podrézujacy zazwyczaj przemieszajg sie w celach konsumpcyjnych lub podjecia dziatal-
nosci w miejscu przeznaczenia. Wspélna dla wszystkich trzech rozdzialéw jest identyfi-
kacja pewnych przeszkéd utrudniajacych poprawe dostepnosci.

W czedci 11 autorzy omawiajg rezultaty zmian demograficznych, technologicznych
i w sposobie korzystania przez uzytkownikow z systemu transportowego, a takze rewizje
planéw transportu i miast oraz przeksztalcen samych miast w krajach rozwinietych.
D. Metz zauwaza, ze planowanie transportu miejskiego i funkcji miasta jest czyms wie-
cej niz tylko rozpatrywaniem zmian wzrostu ludnosci. Wybierajac odpowiedni poziom
i typ inwestycji transportowej trzeba réwniez wzig¢ pod uwage, jak zmiany ludnosciowe
wplyna na popyt na przewozy, w tym na pojawienie sie trendéw podrézowania sugeruja-
cych ograniczenie wzrostu uzytkowania prywatnych samochodéw. J.M. Austin podnosi
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wyzwania zwigzane potencjalnie z technologiami Iacznosci i mediami spotecznoscio-
wymi, a mianowicie, w jaki sposéb wiadze i operatorzy transportu publicznego, jak row-
niez planisci transportu i miast, mogg sie zaangazowaé, aby wspomoc swojg dziatalno§é
biznesowa. T.H. Zunder i inni przypominaja, ze w pogladach na temat miasta nie doce-
nia sie dystrybucji fadunkéw, ktéra jednak sprawia, ze miejsca funkcjonuja. Przewozy
towaréw czesto sa pomijane w przedstawianiu miejsc do zycia, poniewaz przyczyniaja
sie do wzrostu halasu, skazenia powietrza, kongestii i spadku bezpieczenstwa na dro-
gach. Autorzy dowodza, ze jesli chcemy mie¢ bardziej zr6wnowazony system przewozu
fadunkéw w miescie, prywatni przewoZnicy powinni byé witaczani w planowanie; wska-
zuja takze, jak te zmiany podej$cia najlepiej wprowadzi¢ do praktyki (dziewieé stra-
tegii). F. Karauchi przedstawia, jak niezawodnos$¢ i solidno$é¢ sg stosowane w analizie
sieci transportowych. 7 punktu widzenia praktyki szczegdélng warto$§¢ maja nowe mia-
ry oceny podatno$ci na zmiany dostepnoéci przestrzennej, spéjnosci i przepustowosci.
Wreszcie, S. Ison i L. Budd zajmuja sie problematyka parkowania w miescie, w warun-
kach ograniczen miejsca i niezaspokojonego popytu.

Czes¢ 111 jest poswiecona réznym uczestnikom procesu planistycznego, jak réwniez
istniejgcym ramom instytucjonalnym. Aby obszary zurbanizowane pozostaly funkcjo-
nalne réwniez w przyszloéci, potrzebne sg zréwnowazone strategie i polityki, omawiane
w tej czeSci pracy. Kazdy z rozdzialéw dotyczy warunkéw wplywajacych na polityke
i strategie transportu i kwestie uzytkowania ziemi. R. Aldred bada wplyw mediéw spo-
fecznos$ciowych na ksztalt polityki transportowej, biorac jako przyktad studium jazdy na
rowerze w Londynie. J. Stanley i R. Pearce przedstawiaja dzialanie instytucji i oczeki-
wania spolecznosci wobec zintegrowanej polityki transportowej, uwzgledniajac takie
kwestie jak zasade subsydiarnosci, partycypacji i mozliwoéé podejmowania decyzji (na
przykladzie czterech miast i trzech krajow). S. Greaves i J. Stanley charakteryzuja miej-
skie systemy i ustugi transportowe, ktére prawdopodobnie przyczyniaja sie do zréw-
nowazonego rozwoju. Najwazniejsze kwestie brane przez nich pod uwage, to: wzrost
wydajnoéci, kongestia, bezpieczenstwo energetyczne, emisja gazéw cieplarnianych, ska-
zenie powietrza i halas powodowane przez transport, wykluczenie spoteczne, wypadki
drogowe i zdrowie.

W czesci IV oceniane sg infrastruktura i ekonomiczne zasady transportu. Nastepnie,
przedstawia sie partnerstwo publiczno-prywatne (PPP) jako spos6b podziatu ryzyka
finansowego duzych inwestycji. Cze$¢ otwiera opracowanie K. Kawamury, ktéry przy-
glada sie interakcjom miedzy teoretycznymi modelami transportu i uzytkowania ziemi,
jako thu do zrozumienia mikroekonomicznych ram lezacych u podstaw zachowan zwia-
zanych z podréza. D. Chung i D.A. Hensher dyskutuja PPP jako sposéb umozliwiajacy
finansowanie duzych projektéw infrastrukturalnych, ktére w przeciwnym razie by nie
powstaly, a spoteczenstwo nie jest cierpliwe, aby czekaé na dostepne srodki publiczne.
Zdaniem autoréw, kontrakty PPP w transporcie nie sg najszczesliwszym rozwigzaniem
(w Australii) i dlatego wskazuja, co nalezy zrobié, aby zakorniczyly sie sukcesem. W kon-
cowym rozdziale tej czeSci A.L. Bristow przedstawia poglebiony proces oceny wartosci
publicznie finansowanej inwestycji infrastrukturalnej dla spoteczenstwa (tzw. ‘spolecz-
na’ analiza cost-benefit).

Czes¢ V (Planowanie i projektowanie) obejmuje 6 rozdzialéw. R. Klementschitz roz-
patruje kwestie odnoszace sie do spuscizny historycznej i rozwoju miast, co wprawdzie
podnosi koszty, ale stanowi wyzwanie dla wiekszej innowacyjnosci w poszukiwaniu roz-
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wigzan planistycznych. C. Curtis pokazuje, jak funkcjonujg i zmieniaja sie w czasie role
miejsca i ruchu w procesie planowania transportu: do lat 1990. dominowal ‘interes’
transportu, a nastepnie — w zwigzku ze zmiang paradygmatu — wieksze znaczenie miat
‘interes’ miejsca. Planowanie transportu stanowi podstawe dtugoterminowych decy-
zji i — jak wskazujg L.G. Willumsen i J. de D. Orttzar — rolg modelujacych jest raczej
osiggniecie przemyslanych i efektywnych dzialan w miescie lub regionie niz pokaza-
nie finalnego wyniku. Z kolei M.Sarvi i inni rozpatruja problematyke sieci transporto-
wych z perspektywy matematycznej, a konkretnie — optymalizacje infrastruktury i ustug
transportowych. Nawigzujac do czesci II, E. Taniguchi przedstawia bardziej efektywne
iprzyjazne Srodowisku transportowe systemy dystrybucji towaréw w obszarach zurbani-
zowanych. Czes¢ konczy V. van Hacker, rozpatrujac role srodowiska zurbanizowanego
w planowaniu miast i transportu. Badanie zwigzkéw miedzy srodowiskiem a zachowa-
niami podréznymi jest trudniejsze niz mozna by oczekiwac.

Ostatnia czes¢ VI (Zarzgdzanie) obejmuje pie¢ rozdziatéw. O ile w poprzedniej cze-
$ci rozpatrywano zagadnienia planistyczne i podejmowania decyzji raczej w diuzszym
czasie, o tyle zarzadzanie projektami i systemami transportowymi obejmuje krétszy
okres. Autorzy koncentrujg sie na zarzgdzaniu duzymi projektami infrastrukturalnymi
(M.J. Beck), zarzadzaniu istniejgcq infrastruktura drogowa (M.C.J. Bliemer) i niestan-
dardowymi ustugami transportu publicznego (J.D. Nelson i S. Wright) czy zarzadzaniu
mobilnos$cig podréznych (G. Currie). Na koniec, G.H. de A. Correia i inni rozpatru-
ja wplyw automatyzacji pojazdéw i pomoc w kierowaniu na funkcjonowanie systemu
transportowego.

Jak widaé z tego z koniecznosci krétkiego przegladu zagadnien, tematyka recenzo-
wanego tomu jest rozleglta i bardzo zréznicowana, ale jego struktura jest w miare spéjna.
Niemniej, odczuwa sie brak rozdzialu podsumowujacego poruszane zagadnienia, co
jest niestety zarzutem wobec redaktoréw tomu. Rozdzial wstepny zaledwie zarysowuje
tres¢ publikacji, ale nie wyprowadza, gdyz nie moze, zadnych wnioskéw. Redaktorzy
antycypuja, ze planowanie transportu i miast, a takze praktyka w krajach rozwinietych
nie bedzie w stanie rozwigza¢ wszystkich wyzwan tak szybko, jak sie pojawia. To wydaje
sie oczywiste, a nawet banalne. Totez ich dazeniem jest przetarcie $ciezek praktykom
i nowym badaczom, aby przygotowaé bilans najlepszych praktyk i biezacych wyzwan,
i przyczynié sie do rozwoju tematyki w przyszlosci. Szkoda, ze wéréd rozwinietych kra-
jow zabrakto oméwienia lub przynajmniej podania przyktadéw z krajéw postsocjalistycz-
nych (nie liczac kilku uwag w rozdziale Betancura, wzmianek u Zundera i innych, kilku
wzmianek i zdje¢ u Klementschitza). Czyzby planowanie w naszym regionie nie wnosito
niczego do §wiatowego dorobku planowania przestrzennego i transportu?

Publikacja koncentruje sie na transporcie publicznym os6b, przy marginalnym
traktowaniu motoryzacji indywidualnej. Jest to o tyle dziwne, ze prywatny transport
pasazerski w miastach, przynajmniej niektérych krajéw rozwinietych (np. w Stanach
Zjenoczonych), odgrywa decydujaca role. Tymczasem w pracy motoryzacja indywidu-
alna jest niedoceniana, ograniczana do probleméw zwigzanych z zanieczyszczeniem,
wypadkami, kongestia, czy trudnosciami parkowania (patrz: rozdzial Isona i Budd, cze-
Sciowo Greavesa i Stanleya, Curtis, Sarviego i innych, Currie). Osobny rozdzial poswie-
cono natomiast wykorzystaniu roweru jako §rodka transportu miejskiego (Aldred), ktéry
z pewnoscig nie odgrywa dominujacej roli w przejazdach. Brakuje choéby jednego roz-
dzialu poswieconego wylacznie sposobom transportu i modal split w miastach.



556 Recenzje

Jest oczywiste, ze poruszane zagadnienia majg charakter interdyscyplinarny. Mimo
przyzwoitego przecietnego poziomu poszczegélnych rozdzialéw, jak zwykle w pracy zbio-
rowej mamy wsrdd nich lepsze i gorsze. Rézna tez jest ich przydatnosé¢ dla geografow.
Zdaniem nizej podpisanego, do najciekawszych naleza poczatkowe rozdzialy przegla-
dowe (Betancura, Stophera, van Wee i Geursa, Metza), poswiecone modelowaniu (np.
Willumsena i Orttazara, Taniguchi), badaniu interakcji miedzy srodowiskiem zamiesz-
kania, postawami i preferencjami mieszkancéw a transportem (van Acker). Typowo eko-
nomiczne rozdzialy (np. Karauchi, Chunga i Henshera, Bristowa) wzbudza mniejsze
zainteresowanie geograféw, podobnie jak z zakresu szeroko pojetej inzynierii ruchu. Te
ostatnie s3 jednak istotne z punktu widzenia organizacji transportu w miescie. Lektura
niektérych rozdzialéw bylaby tatwiejsza, gdyby ich autorzy nie stosowali mnéstwa akroni-
moéw. W renomowanym wydawnictwie jakim jest Edward Elgar nie powinny mie¢ miejsca
réwniez btedy w nazewnictwie (jak w przypadku miasta-ogrodu Tapiola w Finlandii, patrz
s. 19), czy niekonsekwencje, usterki i braki w pi§miennictwie (np. s. 144, 228, 271, 515).

Zbigniew Taylor
IGiPZ PAN, Warszawa

K.T. Guers, R. Patuelli, T.P. Dentinho (red.) — Accessibility, Equity
and Efficiency. Challenges for Transport and Public Services,
Edward Elgar, Cheltenham, UK-Northampton, MA, USA 2016; X + 249 s.

Recenzowana publikacja ukazatla sie jako si6dmy tom w serii NECTAR, dotyczacej
miedzynarodowych, interdyscyplinarnych, europejskich badan sieci transportu, Iacz-
nosci i ruchliwo$ci. Praca sklada sie z 11 rozdzialéw, ujetych w pie¢ czesci, poprzedzo-
nych krétka Przedmowq. Najogélniej biorgc, celem ksigzki jest przedstawienie zwigz-
kéw dostepnosci przestrzennej z kwestiami réwnosci spolecznej i analizg ekonomicznej
efektywnosci w krajach rozwinietych i rozwijajacych sie, widziang z rozmaitych punk-
tow widzenia. Cze$¢ rozdzialéw stanowig przepracowane referaty przygotowane na 12.
Miedzynarodowa Konferencje NECTAR w 2013 r. (Sio Miguel, Azory, Portugalia), inne
zostaly przygotowane specjalnie do recenzowanego tomu. Praca jest zbiorowym dzielem
26 autorow.

W rozdziale wprowadzajacym, redaktorzy tomu zarysowuja mozliwe relacje mie-
dzy dostepnoscig przestrzenna, réwnoscia i efektywnoscia, wskazujac na ich zlozonosé.
Czesc¢ 11 ksigzki obejmuje trzy rozdzialy taczace kwestie dostepu ludnosci i réwnosci.
B. Portnov bada, czy dostepnos¢ wykazuje tendencje do wzrostu, czy tez spadku zna-
czenia w czasie, w kategoriach rozwoju i priorytetéw ludnosci. Generalnie, dostepnosé
przestrzenna transportem publicznym jako determinanta lokalnego wzrostu odgrywa
coraz mniejszg role w czasie, podczas gdy dostepno$é prywatnym transportem zyskuje
na znaczeniu (motoryzacja indywidualna, zmiana priorytetéw ludnosci). Wyjasnienie
jest stosunkowo proste: jesli sp6jnos¢ i blisko$¢é podstawowych zasobéw wplywa znacza-
co na podejmowanie decyzji w poczatkowych stadiach rozwoju, nowe czynniki lokaliza-
¢ji zyskuja na znaczeniu wraz z rozwojem gospodarki. Portnov analizuje ewolucje relacji
miedzy rozwojem gminnym i dostepnoscig gmin w Szwajcarii. Dwa nastepne rozdziaty
(3 1 4) koncentrujg sie na kwestii depopulacji obszaréw wiejskich i dostepnosci prze-
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strzennej. P. Ancides studiuje spadek ludnosci w interiorze portugalskim i konkluduje,
ze dostepno$é przestrzenna moze oddziatywaé jako czynnik zaréwno wypychajacy, jak
iprzyciagajacy w obszarach wiejskich, w zaleznosci od jej rodzaju, typu destynacji i spo-
sobu transportu (dostepnos¢ transportem prywatnym vs. publicznym). Spadek zaludnie-
nia jest znaczaco zwigzany z polozeniem freguesias (gmin) wzdluz drég prowadzacych
do o$rodkéw miejskich, zmianami czasu dojazdu do najblizszego wjazdu autostradowego
i stacji kolejowej, istnieniem stacji kolejowej w poblizu oraz zmiang liczby miejsc pracy.
W przypadku Norwegii, D. McArthur i inni (rozdzial 4) stosujg numeryczny model, aby
przyjrzeé sie iteracyjnym i skumulowanym efektom, odnoszacym sie do wzglednych
zmian ludnoéci. Wydaje sie, ze lokalna dostepno$¢ przestrzenna i powigzane z nig ceny
doméw odgrywaja istotng role jesli chodzi o efekty ogélnej dostepnosci przestrzennej
w rozwoju regionalnym. We wszystkich trzech rozdziatach (w czesci analitycznej), auto-
rzy stosuja zaawansowane modelowanie numeryczne.

Cze$é III odnosi sie do pomiaru réwnosci w dostepie do codziennych aktywnosci
i ustug. W rozdziale 5, B. Biittner i wspétpracownicy badaja wptyw lokalnej dostepnosci
przestrzennej na rozwéj i dobrobyt, przygladajac sie wplywowi kosztéw ruchliwosci —
zZwigzanego z cenami ropy — na trzy kategorie reprezentatywnych gospodarstw domo-
wych (na przykladzie obszaru zurbanizowanego Monachium). Mimo wzrostu mobilno-
$ci ludno$ci temat znacznie sie zdezaktualizowal: ceny ropy znaczaco spadtly w okresie
od pisania rozdzialu do jego publikacji, chociaz udziat kosztéw transportu indywidual-
nego w diuzszym czasie wykazuje raczej tendencje rosnaca. Alokacja publicznych ustug
jest komplementarna w stosunku do zapewnienia infrastrukturalnej dostepnosci prze-
strzennej i — w krajach rozwijajacych sie — istotng sprawa wplywajaca na przestrzen-
ng strukture wzrostu, zréwnowazony rozwdj i dostepno$é przestrzenna (C. Pakissi,
T. Dentinho, rozdzial 6).

Czesc 1V ksigzki dotyczy efektywnosci systeméw kolejowych. W wielu krajach rza-
dowa polityka ma na celu poprawe dostepnos$ci przestrzennej poprzez dotacje lub inwe-
stycje publiczne. Rozdzialy 7 i 8 wskazuja, ze funkcjonowanie pasazerskiego transportu
kolejowego zalezy od jakosci lokalnego dostepu do stacji (A. Monzén i inni, rozdziat 7;
L. La Paix i K. Geurs, rozdzial 8). Z kolei, deregulacja systemu transportu kolejowego
w Stanach Zjednoczonych doprowadzila do znacznego wzrostu ekonomicznej efektyw-
nosci i do transferu ruchu z drég, dajac w efekcie znaczne korzysci transportowe i $ro-
dowiskowe. K. Button i inni badaja wplyw deregulacji na efektywno$¢ amerykanskich
kolei towarowych — ten rozdzial wykracza poza ramy okres§lone w wprowadzeniu do
recenzowanego tomu.

W czesci V, znacznie réznigcej sie od pozostalych, znajdujg sie dwa przyczyn-
ki oceniajace inwestycje transportowe i ich implikacje dla dostepnosci przestrzennej.
P. Mogush i wspétpracownicy (rozdzial 10) rozpatruja inwestycje w Sciezki rowerowe,
ktére powinny by¢ przystosowane do rodzaju sgsiedztwa, aby optymalnie pelnily swo-
ja role; w przeciwnym razie moga przyczyni¢ sie do spadku wartosci nieruchomosci.
Rozdzial ten, podobnie jak poprzedni, wykracza poza zakre§lone wstepnie ramy publi-
kacji i dotyczy analizy sytuacji w obszarze metropolitalnym Minneapolis i St. Paul,
Minnesota. Wreszcie, M. Kompil i inni (rozdzial 11) proponujg i stosuja miary prze-
strzennej dostepnos$ci transportowej dla Europy; ich celem jest rozwiniecie ram do oce-
ny wplywu réznych opcji politycznych i inwestycji w infrastrukture transportows na
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dostepnos¢ przestrzenng na poziomie europejskim. Codzienna dostepnos$¢ przestrzenna
okazala sie najbardziej odpowiednia i efektywng miara oceny inwestycji transporto-
wych, finansowanych z Europejskich Funduszy Spéjnosci, ujawniajac raz jeszcze waz-
no$¢ lokalnej dostepnosci przestrzenne;.

Réznorodne z natury rzeczy przyczynki zamieszczone w omawianej publikacji wska-
zuja, ze modele dostepnosci przestrzennej, po pierwsze, pomagaja wyjasni¢ przestrzen-
ny i transportowy rozwdj w krajach rozwinietych i rozwijajacych sie; po drugie, sa moc-
nymi narzedziami w wyjasnianiu wplywéw réwnosci i efektywnosci polityk i projektéw
miejskich i transportowych.

Praca ma charakter interdyscyplinarny i miedzynarodowy; wsréd autoré6w braku-
je Polakéw. Znaczny jest udzial geograféw i przedstawicieli innych dyscyplin stosuja-
cych znane geografom metody: krzywa Lorenza (alokacja ustug publicznych, dyspersja
dostepnosci region6w), optymalizacje za pomocg programowania liniowego (poréwna-
nie wskaznikéw kosztéw i efektywnosci, a takze réwnosci), wspétczynniki zmiennosci,
wsp6lczynniki Giniego (dostepno$é przestrzenna, wskazniki sp6jnoéci), teorie osrod-
kow centralnych Christallera (hierarachia osrodkéw), GIS (dostepno$é przestrzenna),
analize regresji (badanie wspéizaleznosci miedzy bliskoscia Sciezek rowerowych i ceng
nieruchomosci) i inne.

Oczywiscie, jak w kazdej pracy zbiorowej, mamy lepsze i gorsze rozdzialy. Trzeba
jednak przyznaé, ze poziom zadnego z nich nie odbiega razaco od dosy¢ wysokiego $red-
niego. Do ciekawszych mozna zaliczyé rozdzial 7 (A. Monzén i inni) oraz rozdziat 3
(P.R. Ancides). Zauwazone usterki redakcyjne — to brak ujednolicenia piSmiennictwa
w poszczegdlnych rozdziatach, czeste stosowanie akroniméw przez niektérych autoréow
(zwlaszcza rozdziaty 81 11) i nadmierna liczbe przypiséw w rozdziale 9, co utrudnia per-
cepcje tekstu. R6wniez niektére ryciny zawieraja drobne niejasnosci, np. braki opisow
(ryc. 4.3-4.13) lub oznaczen okresu jaki przedstawiaja (np. ryc. 3.1), przez co staja sie
niezrozumiate. W sumie jednak, mimo pewnej niejednorodno$ci materiatu, otrzymali-
$my publikacje godng polecenia.

Zbigniew Taylor
IGiPZ PAN, Warszawa

J. Jakébczyk-Gryszkiewicz (red.) - Procesy gentryfikacji
w obszarach s$rédmiejskich wielkich miast. Na przykladzie
Warszawy, Lodzi i Gdanska, Studia KPZK PAN, 165, Warszawa 2015;
174 s.

Recenzowana praca jest dzielem grupy geograféw, w r6znym stopniu doswiadczo-
nych w dzialalnosci naukowej, zwlaszcza za§ w specyficznych badaniach nad proce-
sami gentryfikacji. W jej sklad wchodzili: Jolanta Jakébczyk-Gryszkiewicz, Szymon
Marcinczak, Martyna Sztybel-Boberek i Anita Wolaniuk z Uniwersytetu F.édzkiego,
Iwona Sagan i Maja Grabkowska z Uniwersytetu Gdariskiego oraz Marcin Stepniak
z Instytutu Geografii i PZ PAN.

Rozdziat 1 pracy zawiera skomprymowany przeglad literatury przedmiotu. Rozdziaty
2 i 3 obrazujg sytuacje spoteczno-demograficzng badanych miast i stan ich zasobéw
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mieszkaniowych. Stanowig podstawe por6wnawczych analiz zamieszczonych w rozdzia-
tach 4-6, szczegétowo rozwazajacych procesy gentryfikacji w §rédmie$ciach Warszawy,
Lodzi i Gdanska. Szczegdlng uwage zwrdcono na skutki gentryfikacji: traktujacy o nich
rozdzial 5 jest najdiuzszy.

Wyniki badan nad gentryfikacjg zalezg w duzym stopniu od tego, jak definiowany jest
ten proces. W recenzowanej pracy postrzegany jest szeroko. Przyjeto, ze ,gentryfikacja
jest powszechnie rozumiana jako reinwestycja kapitatu, wzrost statusu spoteczno-mate-
rialnego dzielnicy, zmiany w krajobrazie miejskim oraz bezposrednie i/lub posrednie
wypieranie mniej zamoznych mieszkancéw”. Wymieniono tu gléwne sktadniki gentry-
fikacji. Ponadto uznano, ze gentryfikacja to nie tylko odnawianie juz istniejacej zabudo-
wy, lecz réwniez wprowadzanie zabudowy catkowicie nowej. Chodzi tu przede wszyst-
kim o tzw. new-build gentrification, czyli gentryfikacje nowo wybudowang (w pracy
nazywang tez — by¢ moze zreczniej — nowoinwestycyjna).

Szeroko postrzegana jest tez zbiorowos¢ aktoréw gentryfikacji, czyli gentryfieréw.
Autorzy nie opowiedzieli sie za zadng z obiegowych definicji czy charakterystyk gentry-
fieréw, nie stworzyli tez wlasnej. Stwierdzajg ogdlnie, ze gentryfierami moga by¢ osoby
prywatne, deweloperzy zawodowi oraz deweloperzy — wtasciciele nieruchomosci (w tym
wladze samorzadowe). Kolejne uszczegélowienia ujawniajg zréznicowane spektrum
odpowiednich podmiotéw, indywidualnych i zbiorowych. Licznie wystepuja, ,,0soby pry-
watne”. Duza ich cze$¢ to pionierzy gentryfikacji, a wéréd nich studenci. Wéréd dewelo-
per6éw przewazaja deweloperzy zawodowi.

Na wyniki pracy mialo wplyw uzyskanie stosownych materiatéw Zrédlowych. Praca
powstata w warunkach ewidentnego ich niedoboru. Obcigzone brakami, wielokrotnie
sygnalizowanymi w tekscie, okazaly sie przede wszystkim oficjalne dane statystyczne
i inne materialy gromadzone przez rézne instytucje. Jednakze to, co zdotano uzyskaé
z tych zasobéw, zostalo w pracy wyeksploatowane starannie i z duzg inwencja. Zwraca
takze uwage postugiwanie sie ré6znymi dobrze dobranymi substytutami adekwatnych
wskaznikéw czy tez zmiennymi zastepczymi (np. cenami mieszkan posrednio wskazu-
jacymi na obecno$é¢ gentryfieréw na analizowanym obszarze).

Wobec powyzszego zyskaly na wadze rezultaty wczeéniejszych dociekan badaw-
czych, w tym kilkaset stron materiatéw t6dzkiego Konwersatorium Wiedzy o MieScie
z lat 2012-2013 poswieconych gentryfikacji. W pracy powolano sie na wiekszo$¢ opubli-
kowanych tam artykuléw. Wazne miejsce znalazly tez materialy i informacje zebrane
przez autoréw podczas badan terenowych.

Wyniki pracy wskazujg na gentryfikacje nowoinwestycyjna jako gléwna forme gen-
tryfikacji centréw badanych miast. Pierwszoplanowsa role przyznaje sie duzym dewe-
loperom. Ukazywani sg jako czotowi gentryfierzy, gentryfikacja za$ — gléwnie nowo-
inwestycyjna — jako ,efekt ich dziatania”. Obok nich wystepuja wladze samorzadowe.
Zainteresowanie autoréw skupito sie wiec na podmiotach reprezentujacych podazo-
wa, strone gentryfikacji. Mniej uwagi okazano stronie popytowej — np. osobom ktére
zechcialy zamieszka¢ w oferowanych im obiektach o wysokim standardzie.

Niemalo miejsca przeznaczono na opis przejawéw formy, ktéra nazywana jest gen-
tryfikacja pionierska. baczy sie ja z klasyczna gentryfikacjg. Pokazuje sie, ze z jednej
strony inicjatorami mogg by¢ (nawet w tym samym miejscu i czasie) pionierzy gentryfi-
kacji, z drugiej zas deweloperzy. Oznacza to kolejne zakwestionowanie modeli stadial-
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nych gentryfikacji. Autorzy wskazujg na naktadanie sie réznych jej fal: spontanicznej
fazy inicjalnej — aktywnos$ci pionieréw i fazy wysoko rozwinietej — aktywnosci duzych
deweloperéw. Sugeruja przy tym, Ze ta pierwsza ma ,wszystkie pozytywne atrybuty”
procesu gentryfikacji, druga za$ negatywne.

Istotne przestanki do gentryfikacji stwarzajg samorzady za posrednictwem podej-
mowanych dzialan rewitalizacyjnych. W pracy stwierdza sie, ze ,gentryfikacje mozna
uznac za efekt uboczny odgérnych dzialan rewitalizacyjnych”. Czestsze jednak sg opinie
bardziej krytyczne, méwigce np. o wladzach miejskich, ktére ,realizuja Swiadoma poli-
tyke zmiany sktadu spotecznego mieszkanic6w”. Watek bliskich zwigzkéw gentryfikacji
z rewitalizacja przewija sie przez calg prace, szczegélnie przy rozpatrywaniu zjawiska
spolecznego wypierania, ich giéwnego niepozadanego nastepstwa. W wielu miejscach
pracy dopuszcza sie jednak mozliwo$¢ istnienia jakiej$ ,gentryfikacji bez wypierania”.
Aprobate daje sie réznym tagodnym formom procesu gwarantujacym tworzenie czy
zachowanie mieszanych struktur spotecznych, a tym samym ograniczenie wymuszo-
nych relokacji stabszych czy niepozgdanych grup mieszkancow.

W tej wielowatkowe]j pracy kwestia ujemnych skutkéw analizowanych proceséw roz-
wijana jest szeroko. Wskazuje sie na ich bezposrednie zwigzki z narastaniem kontrastow
spoleczno-przestrzennych, w tym wspoélistnieniem enklaw bogactwa i skupisk biedy.
Wzmianki o korzysciach — np. pozytywnych cechach gentryfikacji pionierskiej — zajmujg
wzglednie malo miejsca.

Braki zrédlowe wplynely zapewne na ograniczenie analiz do gentryfikacji traktowa-
nej jako gentryfikacja mieszkalnictwa, Scisle rezydencjalna. W zasadzie pominieto inne
jej formy zwigzane zwlaszcza z szeroko rozumiang konsumpcjg (handel, turystyka itd.),
chociaz nie sg one catkowicie nieobecne w pracy.

Autorzy przyznaja, ze ,trudno o precyzyjne okreslenie natezenia gentryfikacji bada-
nych obszaréw”. Wyliczaja i pokrétce opisuja miejsca najsilniej gentryfikowane. Na
podstawie osiggnietych wynikéw badan, w tym bezposrednich obserwacji widocznych
przejawéw procesu, wnioskuja o ogélnie niskiej intensywnosci gentryfikacji. W pod-
sumowaniu pracy napisano, ze ,najintensywniej procesy te [gentryfikacji] w miastach
polskich zachodzg wich czeSciach centralnych”. Stwierdzenie to trzeba przyjaé z rezer-
wa. Jesli chodzi o Warszawe, wczesniejsze wypowiedzi konstatuja ,raczej niewielkie”
natezenie gentryfikacji w jej Srédmiejskiej czesci: deweloperzy — uznani za gléwnych
sprawcéw gentryfikacji — rozwijaja dziatalnos$é gtéwnie w dzielnicach peryferyjnych.
Zarazem, poréwnujac poszczegblne elementy procesu analizowane oddzielnie w bada-
nych miastach, ujawniaja ze oblicze gentryfikacji nie jest w kazdym z nich takie samo.
Wskazuja na uwarunkowania tych réznic, zar6wno historyczne jak i nowszej daty, zwia-
zane ze spoleczno-gospodarczg transformacja kraju w ostatnim éwierc¢wieczu (ze szcze-
gélnym zwréceniem uwagi na zmiany stosunkéw wiasnoéciowych, gléwnie zas na roz-
woj prywatyzacji/reprywatyzacji zasobéw mieszkaniowych).

W Warszawie pierwsze miejsce wsréd gentryfieréw przyznaje sie zdecydowanie
deweloperom, w Lodzi za§ wtadzom gminnym, przy czym w obu miastach dominuje
gentryfikacja nowoinwestycyjna. Z kolei w Gdansku nie mozna stwierdzi¢ przewagi zad-
nego z podmiotéw uznanych w pracy za najbardziej aktywnych gentryfieréw. Pod tym
wzgledem sytuacja jest tutaj zlozona, a wyréznione typy gentryfikacji bardziej zréznico-
wane (m.in. zidentyfikowano i opisano tzw. reurbanizacyjng pozytywna gentryfikacje).
Trudno jednoznacznie oceni¢ przemieszczenia mieszkancéw wymuszone wspétoddzia-
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tywaniem rewitalizacji i gentryfikacji. Czytamy, na przyklad, ze obecnie w §rédmiesciu
L.odzi ,skala tego procesu jest niewielka”, a w gdanskiej Letnicy relokacje spowodowaty
,wymiane potowy populacji”.

Praca czyni zado$¢ nowszym, coraz powszechniej uznawanym kanonom badan nad
gentryfikacja, zwlaszcza za$ postulatowi szeroko rozumianego kontekstowego podejscia
do badanego procesu. Spelnienie tego postulatu nastepuje drogg rozbudowanych poréw-
nawczych analiz ukazujacych zlozone obrazy gentryfikacji — jej specyficznych przyczyn,
mechanizméw i skutkéw — w trzech duzych miastach.

Dostrzezone niedostatki opracowania sg w duzym stopniu nastepstwem obiek-
tywnych przyczyn niezaleznych od autoréw. Praca napisana jest zywym, jasnym jezy-
kiem. Formulowanie wynikéw badan nie stroni od zdecydowanego warto$ciowania.
Nastawienie prezentowanych ocen (zwlaszcza tych, ktére wskazuja na zagrozenia
stwarzane przez gentryfikacje) ma w duzej mierze wzglad na praktyczng przydatnosé
spoteczng. Recenzowana publikacja zawiera znaczny tadunek spostrzezen i wniosk6w
pobudzajacych do glebszej refleksji nad stanem gentryfikacji w Polsce, a co za tym idzie
- sprzyjajacych dyskutowaniu i weryfikowaniu orzeczen o tym spolecznie i przestrzen-
nie waznym problemie.

Wrzigwszy wszystko razem, w przedstawionej pracy widze udany, wart doskonale-
nia, prototyp ogdlniejszych studiéw, traktujacych w sposéb poréwnawczy o gentryfikacji
w Polsce. Studiéw calo$ciowych, ktérych zasieg wykraczalby poza pojedyncze aspek-
ty tego procesu i obejmowal pokazniejsze polacie kraju. Powodzenie takiego przedsie-
wziecia — obliczonego na dtuzszy czas — wymaga uprzedniego stworzenia odpowiedniej
autonomicznej bazy informacyjno-zrédlowej, gwaranta réwnowagi miedzy analizami
jako$ciowymi i iloSciowymi. Ze wszech miar wskazane byloby tez przyciggniecie do
wspolnych dzialan przedstawicieli innych dyscyplin zainteresowanych odkrywaniem
i badaniem calej réznorodnosci form, w jakich moze sie przejawia¢ gentryfikacja.

Jerzy Grzeszczak
1GiPZ PAN, Warszawa

J. Tyszkiewicz - Geografia historyczna. Zarys problematyki,
Instytut Historii PAN, Wydawnictwo DiG, Warszawa 2014.

W 2014 roku ukazala sie wazna ksigzka Jana Tyszkiewicza Geografia historyczna.
Zarys problematyki, wydana przez Instytut Historii PAN, w ramach nowej serii Nauki
Pomocnicze Historii. Zawarta we wprowadzeniu definicja geografii historycznej sta-
nowi, ze jest to nauka pomocnicza historii, gromadzaca i rozwijajaca wiedze o daw-
nym srodowisku przyrodniczym i jego relacjach ze spoleczenstwami ludzkimi. W defi-
nicji uwypuklono réwniez interdyscyplinarnos¢ tej nauki. Definicja ta jest prostsza
i krétsza w poréwnaniu do wczesniejszych, jak chociazby do rozbudowanego okresle-
nia A. Tomczaka w Wielkiej Encyklopedii Powszechnej (2002)!, w ktérym akcent jest
polozony na dynamiczny charakter omawianej dyscypliny ,nauka badajaca przemiany
srodowiska geograficznego, ktére dokonaly sie w przeszlosci pod wplywem dziatalnosci

! Tomczak A., 2002, Geografia historyczna, Wielka Encyklopedia Powszechna, t. 10, Wyd. Naukowe
PWN, Warszawa.
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ludzkiej oraz czynnikéw przyrodniczych”. Jeszcze inng definicje podaje internetowa
Wikipedia (https:/pl.wikipedia.org/wiki/Geografia_historyczna). Geografia historycz-
na przedstawiona w niej zostala jako dzial geografii oraz jedna z nauk pomocniczych
historii zajmujaca sie badaniem zréznicowania przestrzeni w przeszlo$ci, wzglednie
wymiarem historycznym Swiata wspélczesnego. Nizej podpisanemu odpowiada okre-
Slenie Tyszkiewicza. Z pewnoscig pisaé nalezy o $rodowisku przyrodniczym a nie geo-
graficznym, a konieczno$¢ wielodyscyplinarnego podej$cia w studiach nad przesztoscig
naszego $wiata powinna by¢ bez watpienia podkreslana.

Omawiana ksigzka zastepuje zdezaktualizowany skrypt S. Arnolda z 1951 r.2 W mie-
dzyczasie ukazaly sie rézne préby zestawienia dorobku polskiej geografii historycznej®,
zadna z nich jednak nie zawierala systematycznego przegladu dorobku dyscypliny i nie
miala charakteru podrecznika uniwersyteckiego.

Usytuowanie geografii historycznej na pograniczu dwéch dyscyplin bogatych w zrézni-
cowane kierunki badan, mnogo$¢ mieszczgcych sie tu zagadnien, z ktérych przynajmnie;j
cze$é nie zostala do konca rozpoznana, stawia przed uprawiajacymi te nauke bardzo
wysokie wymagania. Jezeli w ramach geografii specjalisci reprezentujacy geografie czto-
wieka nie czuja sie kompetentni w kwestiach odnoszacych sie do §rodowiska przyrodni-
czego i odwrotnie, to analiza wzajemnych relacji pomiedzy czlowiekiem i §rodowiskiem
w przeszlosci, na podstawie danych najczesciej posrednich i mato precyzyjnych wymaga
glebokiej wiedzy, a takze odwagi w stawianiu hipotez, ktérych weryfikacja nie zawsze jest
mozliwa. Profesor Jan Tyszkiewicz bez watpienia takg wiedza dysponuje. Przedstawia sie
czytelnikowi jako erudyta i znawca bardzo szerokiej problematyki. Imponuje rozlegltoscia
swych zainteresowan. W omawianej ksigzce wykorzystal bogata i wielotematyczna litera-
ture. Podkresli¢ tez trzeba, ze ksigzka napisana jest pieknym jezykiem, rzadko spotyka-
nym we wspoélczesnej literaturze, zwlaszcza naukowej. Szkoda jednak, ze wszystkie wyko-
rzystane zrédla nie zostaly zestawione w jednym miejscu. Nie satysfakcjonuje takze szata
graficzna. Brakuje kolorowych ilustracji. Sledzenie mysli autora z pewnoscia utatwitaby
wieksza liczba map stanowigcych dla geografa podstawowa forme wypowiedzi.

Ksigzka sklada sie z trzech czeéci. Obszerne wprowadzenie, obok koncepcji opra-
cowania i definicji, obejmuje oméwienie Zrédet w podziale na pisane, kartograficzne,
archeologiczne, onomastyczne i ikonograficzne.

Cze$¢ druga, zatytulowana niebyt szczesliwie ,,Problemy i metody”, po$wiecona jest
gléwnie przedmiotowi badan geografii historycznej. Przedmiot ten stanowig krajobra-
zy réznego rodzaju. Krajobraz geograficzny jest zwykle rozumiany jako system zlozony
z powigzanych i wzajemnie na siebie oddzialujacych sktadowych, a podejscie krajobrazo-
we utozsamiane z podej$ciem calo$ciowym ukierunkowanym na badanie relacji i zwigz-
kéw. Zastosowanie koncepcji krajobrazu w badaniach geografii historycznej wydaje sie
zatem w pelni usprawiedliwione, chociaz okreslenie terminu krajobraz naturalny budzi
pewne zastrzezenia. Jest prawda, ze bywa on utozsamiany z krajobrazem pierwotnym,
ale w Polsce przyjeto sie réwniez nazywaé tak krajobraz zmieniony przez czltowieka,

2 Arnold S., 1951, Geografia historyczna Polski, PWN, Warszawa.

3 M.in.: Tyszkiewicz J., 2003, Geografia historyczna Polski w sredniowieczu, Wydawnictwo DiG,
Warszawa; Kulesza M. (red.), 2009, Geografia historyczna jako determinanta rozwoju nauk humani-
stycznych, Panstwowa Wyzsza Szkola Zawodowa im. Witelona w Legnicy, Katedra Geografii Politycznej
i Studiéw Regionalnych Uniwersytetu L.6dzkiego, Legnica-t.6dz; Szady B., 2013, Geografia historyczna
w Polsce — rozwdj i perspektywy, Studia Geohistorica, 1, s. 33-39.
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lecz wyrézniany i klasyfikowany na podstawach przyrodniczych, czyli w pewnym sensie
krajobraz potencjalny. Te popularng w Niemczech koncepcje wprowadzit u nas Jerzy
Kondracki, autor wielokrotnie reprodukowanej mapy typologii krajobrazu naturalnego.
Pewng forme podsumowania drugiej czesci stanowi przedostatni rozdzial poswiecony
kleskom zywiotowym, ktérych dokumentacja jest z reguty bogata, a znaczenie dla przebie-
gu procesow przyrodniczych i spotecznych - trudne do przecenienia. By¢ moze, zgodnie
z przyjeta konwencja, w tytule tego rozdziatu powinny sie pojawi¢ zmiany krajobrazu.
Ostatni rozdzial tej czesci odbiega od pozostatych. Poswiecony zostal oméwieniu
znajomosci swiata w réznych okresach historycznych. Jest dla geografa niezmiernie
interesujacy i przydatny w procesie dydaktycznym (wstep do geografii, krajoznawstwo).
Trzecia cze$¢ omawianej ksigzki dotyczy nauk wspomagajacych, czyli po§wiecona jest
mozliwosciom pozyskania materialéw wykorzystywanych w badaniach geografii histo-
rycznej. Oméwiono w nim ustalenia archeologii i prahistorii, jezykoznawstwa i onoma-
styki, klimatologii, hydrologii, botaniki oraz nauk o czlowieku (antropologii i ekologii
czlowieka). Wykaz dyscyplin i subdyscyplin mozna by zapewne rozbudowaé na przyktad
o paleogeomorfologie. Mozna tez wskazywac zrédla, ktérych zabraklo w ksigzce (autor
recenzji nie doszukat sie na przyklad opracowania A.S. Kostrowickiego? Geografia bios-
fery, poswieconego w duzej czesci biogeografii historycznej, czyli ewolucji i innym prze-
ksztalceniom przyrody zywej). Jest jednak zrozumiale, ze §ledzenie wszelkich mozliwych
Zrédet przydatnych w badaniach nad zmianami krajobrazéw w przesziosci przekracza
mozliwosci jednej osoby. Dotyczy to réwniez opracowan z dziedziny geografii historyczne;.
Prawie zawsze mozna autorowi zarzu¢ pominiecie pewnych, czesto mato znaczacych,
materiatéw Zrédlowych lub brak kompetencji w wasko wyspecjalizowanych kwestiach.
Przypomina sie tu emocjonalna polemika pomiedzy J. Kondrackim i autorem recenzowa-
nej ksigzki, dotyczaca publikacji J. Tyszkiewicza z 1975 r. po$wieconej probie odtworzenia
warunkoéw przyrodniczych i wyznaczenia granic regionéw antropogenicznych w dorzeczu
Narwi 1000 lat temu®. Rozwiazanie stanowi¢ tu moze wspélpraca specjalistow o réznym
wyksztalceniu. Geografie historyczna uprawiaja przeciez osoby o réznym wyksztalceniu®,
a warto zauwazy¢, ze w ostatnich dziesigtkach lat nie tylko w naukach przyrodniczych
nasila sie nurt badan zespolowych i interdyscyplinarnych. Coraz wiecej znaczacych publi-
kacji to prace wielu autor6w reprezentujacych rézne kierunki badawcze. Tendencja ta
przynajmniej w czesci stanowi reakcje na diugotrwaly proces poglebiajacej sie specjali-
zacji i utrate kontaktéw nie tylko pomiedzy wyspecjalizowanymi dyscyplinami naukowy-
mi, ale r6wniez pomiedzy subdyscyplinami mieszczacymi sie w obrebie jednej nauki czy
jednego systemu nauk. Na trudno$ci w ujednoliceniu réznych pogladéw zwraca zreszta
J. Tyszkiewicz uwage (s. 64) i apeluje o interdyscyplinarng wspélprace zespolu uczonych.

Andrzej Richling
Wydziat Geografii i Studiéw Regionalnych UW, Warszawa

4 Kostrowicki A.S., 1999, Geografia biosfery, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

5 Tyszkiewicz J., 1975, Srodowisko naturalne i antroporegiony dorzecza Narwi przed 1000 lat, Osso-
lineum.

6 Jako przyktady przywolajmy chociazby prace dotyczace odtworzenia warunkéw bitwy pod Grun-
waldem: Churski Z., 1994, Krajobraz Pol Grunwaldzkich w poczgtkach XV wieku, Studia Grunwaldzkie,
3, s. 15-31; Galazka D., Marks L., 2007, Bitwa pod Grunwaldem w 1410 r. - oczami geologa, Przeglad
Geologiczny, 55, 1, s. 26-28.






Informacja dla Autoréw

Information for Authors see: www.igipz.pan.pl/home_en. ...

Przeglad Geograficzny publikuje oryginalne prace teoretyczne, metodologiczne i empiryczne
(niebedace przyczynkami ani wstepnymi wynikami badan) z zakresu szeroko pojmowanej
problematyki geograficznej i przestrzennego zagospodarowania kraju. Zapraszamy do wspélpracy
z naszym kwartalnikiem przez nadsylanie warto$ciowych artykutéw i notatek, materialéw
dyskusyjnych, recenzji (w tym oprogramowania geograficznego) oraz sprawozdan. Przestrzeganie
ponizszych zalecen formalnych usprawni prace redakcyjne i przyczyni sie do szybszej publikacji
nadsylanych materialow. W korespondencji z Redakcja prosimy o korzystanie z poczty elektronicznej
(Lkwiat@twarda.pan.pl).

Uwagi ogélne. Zlozenie przez Autora tekstu do Przegladu Geograficznego oznacza, ze
material nie jest przewidziany do druku ani nie byl drukowany w innym wydawnictwie. Jest
takze jednoznaczne ze zgoda na jego rozpowszechnianie przez IGiPZ PAN w formie drukowanej
i elektronicznej na licencji CC-BY.

Przesylanie materialow:

— drogg elektroniczng, z powklejanymi rycinami i tabelami, w tfatwym do odczytania formacie (Word,
ew. PDE ale wéwczas dane o autorze trzeba zamieszczaé¢ na osobnej stronie, a nie tytulowej
artykulu) — w tej postaci zostang skierowane do recenzji;

- tradycyjna poczta, jako wydruk komputerowy, w trzech egzemplarzach calosci, Iacznie z rycinami
i tabelami.

Opracowanie powinno by¢ napisane zwiezle, ale jasno, w edytorze MS Word for Windows
i mie¢ nastepujaca objetosé: artykut — okoto 5000-5500 stéw (facznie z piSmiennictwem, przypisami,
streszczeniem angielskim i tabelami); notatka i materiat dyskusyjny — maksymalnie do 4000 stéw;
recenzja i sprawozdanie — 800-1200 stéw. Manuskrypt nalezy wydrukowacé jednostronnie z podwajng
interlinig i szerokimi marginesami. Autorzy-obcokrajowcy proszeni sg o nadsylanie zweryfikowanych
tekstow w jezyku angielskim, gdyz w tym jezyku bedg publikowane ich prace.

Strona tytulowa. Na pierwszej stronie prosimy w kolejnosci umiescié: tytul pracy w jezyku
polskim, tytul w jezyku angielskim, imie i nazwisko autora(-6w), afiliacje, adres(y), e-mail(e), zarys
tresci (nie dluzszy niz 200 stéw), stowa kluczowe. Nie wiecej niz 6 stéw kluczowych, podanych
w osobnym wierszu, powinno dotyczy¢: jedno — tematu, jedno — obszaru, jedno — metody badawczej,
oraz trzy inne. Dane autora(-6w) nie powinny pojawi¢ sie w innym miejscu pracy, gdyz jest ona
anonimowo przesylana do recenzentéw.

Tekst (w wersji finalnej, nie tej przeznaczonej dla recenzentéw) nie powinien zawieraé
wyréznient ani podkreslen. Srédtytuly, maksymalnie trzystopniowe, mozna zaznaczyé oléwkiem na
marginesie. Prosimy o ograniczenie liczby i objetosci przypiséw do niezbednego minimum. Przypisy,
numerowane kolejno, nalezy umiesci¢ na koncu artykutu. Ilustracji i tabel nie nalezy wkleja¢ do
tekstu, lecz drukowa¢ je na oddzielnych stronach. Proponowane miejsce ich zamieszczenia mozna
zaznaczyc.

Przy powolywaniu sie na piSmiennictwo, nalezy podawa¢ nazwisko autora oraz rok publikacji,
a przy cytowaniu réwniez numer strony, np. wedtug A. Nowaka (1999, s. 5). W powolaniach na
wiecej prac tego samego autora, ktére ukazaly sie w tym samym roku stosuje sie: (Bunge, 1987a, b).
W przypadku wspdlnej publikacji dwdch autoréw podaje sie: (Marshall i Wood, 1995), a trzech i wiecej
autoréw: (Ford iinni, 1996); w wykazie piSmiennictwa, jednakze, nalezy podaé¢ wszystkich autoréw.

PiSmiennictwo, ograniczone do literatury cytowanej, w porzadku alfabetycznym, nalezy
opracowaé bez skrotow, zgodnie z ostatnimi wydanymi zeszytami kwartalnika lub wedlug opisu na
stronie internetowej: www.igipz.pan.pl/przeglad-geograficzny.

W przypadkach watpliwych (np. Occasional papers) prosimy podawaé wszystkie dane
bibliograficzne.



Tabele powinny by¢ opracowane podobnie jak w biezacych zeszytach kwartalnika, w programach
MS Word lub Excel. Kazda tabela powinna zawiera¢ zwiezly tytut (w jezyku polskim i angielskim)
i kolejny numer (u géry) oraz zrédlo danych (u dotu). Gléwka tabeli powinna byé¢ dwujezyczna.
Prosimy nie stosowa¢ edycji ramek, cieniowania wierszy i kolumn, itp.

Ilustracje (dotyczy wersji konicowej, nie recenzowanej). Fotografie powinny by¢ wykonane na
odpowiednim poziomie technicznym, a mapy — zgodnie z zasadami kartografii. Wykresy, diagramy
i mapy, opisane jako ryciny, powinny mie¢ jednolita numeracje; tytuléw nie nalezy umieszczaé na
rycinach. Podpisy fotografii i rycin, w jezyku polskim i angielskim, powinny by¢ zebrane na osobnej
kartce. Objasnienia oznaczen (legendy), dwujezyczne, nalezy zamieszcza¢ na rysunkach, a nie
w formie odsylaczy do podpisu. Ryciny przygotowane komputerowo powinny by¢ zapisane w formacie
EPS, JPG ew. TIFF lub PDE.

Streszczenie. Autor powinien dostarczy¢ streszczenie w jezyku angielskim, jesli to mozliwe —
zweryfikowane przez native-speakera. Objetos¢ streszczenia: 0,8-1,0 strony (400-500 stéw). Osobno
prosimy dolgczy¢ zarys tresci i stowa kluczowe przettumaczone na jezyk angielski, poprzedzone
nazwiskiem autora i tytutem artykulu — ten fragment jest potrzebny do celéw bibliograficznych
i nalezy go zapisa¢ jako oddzielny plik.

Procedura recenzowania. Procedurze recenzyjnej podlegaja wszystkie artykuly oryginalne
i przegladowe, po wstepnej kwalifikacji formalnej dokonanej przez Redakcje. Kazdy artykut
jest kierowany do nie mniej niz dwéch kompetentnych recenzentéw, z zachowaniem zasady
poufnosci i dwustronnej anonimowosci. W przypadku publikacji w jezyku obcym, co najmniej
jeden z recenzentéw jest afiliowany w jednostce zagranicznej z siedzibg w innym kraju niz autor
opracowania. Recenzenci na pi$mie formuluja swoje uwagi i zalecenia, a takze konicowy wniosek,
czy skierowane do nich opracowanie zastuguje na publikacje. Autor otrzymuje recenzje z proshg
o ustosunkowanie sie do uwag i dokonanie sugerowanych poprawek. Niezastosowanie sie do nich
wymaga pisemnego uzasadnienia. Ostateczng decyzje co do kwalifikacji materialu i terminu jego
opublikowania podejmuje Redakcja.

Akceptacja materialu, zapis elektroniczny. Po uzyskaniu pozytywnych recenzji
i wprowadzeniu ewentualnych poprawek do artykulu lub notatki, autor dostarcza ostateczng
wersje materialu w postaci wydruku wraz z zapisem cyfrowym; obie wersje musza by¢ identyczne.
W przypadku materialéw dyskusyjnych, recenzji i sprawozdan autor moze dostarczy¢ plik za
posrednictwem poczty elektronicznej bagdz na CD.

Korekta ogranicza sie do poprawienia bledéw technicznych, dlatego prosimy autoréw
o dostarczanie wylacznie dopracowanych tekstow. Korekta powinna byé wykonana i odestana
niezwlocznie.

Pozostale uwagi (szczegdly na: www.igipz.pan.pl/przeglad-geograficzny)

— Przekazanie pracy do druku oznacza, ze po jej opublikowaniu wlascicielem copyright staje sie
wydawca. Autor kazdej publikacji jest proszony o wyrazenie zgody na upowszechnianie jej w formie
cyfrowe;j.

— Redakcja zastrzega sobie prawo skracania i adiustacji stylistycznej tekstow.

— Po wydrukowaniu, autor otrzymuje bezplatnie 20 nadbitek artykutu, a po kilka egzemplarzy
pozostalych material6w. Na zyczenie moze tez otrzymac plik PDF opublikowanego opracowania.
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