JAGODA GUZ

STRESZCZENIE ROZPRAWY DOKTORSKIEJ PT.
Sciezki rozwoju miast wojewédztwa tédzkiego

Rozprawa doktorska wpisuj¢ si¢ w teori¢ zalezno$ci od $ciezki (path dependence theory).
Teoria ta powstata w latach 80. XX w. i miata postuzy¢ do wyja$nienia proceséw adaptacji nowych
technologii 1 rozwoju przemystu, zyskata rowniez popularno$¢ w naukach spotecznych m.in.
w socjologii, naukach politycznych oraz geografii ekonomicznej. Gtownym zatozeniem tworcoOw
koncepcji byto zwrdcenie uwagi na znaczenie historii i powigzanie kluczowych decyzji podjetych
w przesztosci ze stanem aktualnym oraz przysziym. Znalazta zastosowanie w wyjasnianiu
dynamicznych procesow ekonomicznych, spotecznych czy przestrzennych, o charakterze
przypadkowym, ktore sa nieodwracalne lub trudne do zmiany. Koncepcja jest takze
wykorzystywana do wyjasnienia wynikow nietypowych, ktore nie sg zgodne z przewidywaniami
ogolnie przyjetych teorii. W geografii teoria postuzyta do wyjasnienia lokalizacji i koncentracji
dzialalnos$ci gospodarczej w przestrzeni oraz mechanizméw rozwoju réznego rodzaju jednostek
przestrzennych tj. miasta, regiony.

PRZEDMIOTEM BADAN pracy byly 43 miasta tworzace sie¢ miejska wojewddztwa
todzkiego (jednostki osadnicze posiadajace prawa miejskie 1 stycznia 2011 r.; z badan wyltaczono
stolice wojewodztwa — 1.6dz), a PODMIOTEM — $ciezki rozwoju tych miast. Autorka sformutowata
nastepujace HIPOTEZY BADAWCZE:
1. Rozw6j demograficzny miasta wplywa na  zlozono$¢ jego Sciezki  rozwoju
(im ludniejsze miasto tym bardziej ztozona jego Sciezka rozwoju);
2. Gléwnym czynnikiem decydujacym o rozwoju miast jest jego lokalizacja/potozenie
W przestrzeni.

Wyznaczone zostaly nastgpujace CELE PRACY:
1. Weryfikacja przyjetych hipotez;
2. PrzeSledzenie $ciezek rozwoju badanych miast na trzech ptaszczyznach: spoteczno-kulturoweyj,
gospodarczej i administracyjnej, od momentu ich powstania do 2011 r.;
3. Okreslenie wplywu polozenia/lokalizacji danego miasta na jego rozwdj.

Za punkt poczatkowy rozwoju $ciezki przyjeto otrzymanie przez jednostke praw miejskich.
Autorka zatozyla, Ze przez caly okres istnienia miasta rozwijana byla $ciezka handlowo-
rzemie$lnicza/ustugowa.

Badane o$rodki tworzyly zbior niejednorodny. W jego sktad wchodzily jednostki stare,
o $redniowiecznym rodowodzie (36 jednostek) oraz miasta mtode lokowane w XIX 1 XX w.
(7 jednostek). Dla miast lokowanych do 1793 r. autorka wyznaczyta czynniki inicjujace rozwoj
sciezki (przyspieszajace nadanie praw miejskich). Byly to: warunki naturalne S$rodowiska
geograficznego (potozenie nadrzeczne badanych miast); potozenie badanych miast wzgledem
szlakow komunikacyjnych oraz status wlasnosciowy miasta. Osobng kategori¢ utworzyly miasta
lokowane po 1793 r. Byty to os$rodki, o ktorych powstaniu decydowat przemyst (6 miast). Jedynym
wyjatkiem byty Koluszki, ktérych lokacja zwigzana byta z komunikacja (stacja weztowa kolei).

Na podstawie przeprowadzonych badan dla okresu do 1793 r. autorka wyrdznita 6 typow
sciezek: administracyjng (12 miast), akademicka (2), komunikacyjng (16), przemystowa (1),
specjalizacji rzemieslniczej (8) oraz noclegowsg (1). W latach 1793-1939 najintensywniej rozwijana
byla $ciezka przemystowa, ktora wyksztalcila si¢ w 19 miastach. Kontynuowana byta $ciezka
administracyjna (15 miasta). Rowniez, tak jak w wiekach wcze$niejszych rozwijano S$ciezke



komunikacyjng (7 miast) oraz akademicka (2). Do nowych typow S$ciezek zainicjowanych w latach
1793-1939 nalezatly: rezydencjonalna (1 miasto); wypoczynkowo-turystyczna (3) i zdrowotna (2).

W okresie po 1945 r. najpowszechniej wystepujacym typem $ciezki byla $Sciezka
przemystowa, ktora pojawita si¢ w 39 miastach. Dos¢ powszechnie wystepowata rowniez §ciezka
administracyjna, ktéra najczesciej miala tradycje Sredniowieczne (20 miast). Kontynuacja $Sciezki
akademickiej byta Sciezka naukowo-badawcza, ktorg odnotowano w 16 miastach. Znaczgco wzrosta
liczba miast ze $ciezkg wypoczynkowo-turystyczng (z 3 do 8 jednostek). W 9 osrodkach
zaobserwowano $ciezke¢ komunikacyjng. Do 2 miast ze $ciezkg zdrowotng dotgczyto trzecie —
Zgierz. Wyrozniono takze 2 nowe typy $ciezek. Pierwszy z nich, $ciezka kulturowa, wystgpit
w 10 miastach, drugi — sciezka wyspecjalizowanego handlu hurtowego w 2. Reasumujac, do 2011 r.
w badanych miastach wyrdzniono 11 typow $ciezek rozwojowych. Miasta zostaty podzielone ze
wzgledu na stopien rozbudowania $ciezki. Wyrdzniono $ciezki proste (17 miast), ztozone (13 miast)
1 wielokrotnie ztozone (13 miast).

Przeprowadzone badania pozwolity na weryfikacje przyjetych hipotez. Pierwsza z nich
zaktadata, ze rozwoj demograficzny wplywa na ztozonos$¢ $ciezki rozwoju miasta. Hipoteza ta
zostala zweryfikowana pozytywnie. Zaobserwowano silng zalezno$¢ pomiedzy stopniem
rozbudowania $ciezki rozwoju miasta a liczba jego ludnosci (r-P=0,548 p<0,001). W drugiej
z hipotez przyjeto, ze glownym czynnikiem decydujagcym o rozwoju miast jest jego
lokalizacja/potozenie w przestrzeni. T¢ hipotez¢ autorka zweryfikowata negatywnie. Potozenie
miasta miato znaczenie jedynie w okresie przedprzemystowym (do 1793 r.) jako czynnik inicjujacy
lokacje. W tym okresie zaobserwowano przeci¢tng (istotng statystycznie) zalezno$¢ pomigdzy
czasem lokacji badanych miast a ich potozeniem wzgledem sieci rzek (r-S=0,33; p=005) oraz
wzgledem sieci komunikacyjnej (r-S=-0,49; p=0,002). Dla lat 1793-1939 autorka przyjeta, ze
0 rozwoju miasta decydowato potozenie na linii kolejowej. Oceny wptywu kolei na rozwoj miasta
dokonano na podstawie przyrostu ludnosci w okresie pomiedzy rozpoczeciem budowy linii
1 10 lat pozniej. Jezeli Srednie tempo wzrostu liczby ludnosci przekroczylo 25% to uznawano, ze
przeprowadzona linia kolejowa miata wplyw na rozwdj miasta (do grupy tej zaliczono 8 miast).
Jednak zdaniem autorki wyniki te nie potwierdzaja wiodacej roli potozenia (komunikacyjnego)
w rozwoju miast, ktore miato jedynie charakter wspomagajacy. Lata 1793-1939 to czas rozkwitu
demograficznego badanych miast, ktory spowodowany byl zachodzacymi w tym okresie procesami
uprzemystowienia. Wysokie tempo przyrostu liczby ludno$ci zauwazono praktycznie we
wszystkich badanych jednostkach. Po 1945 r. zbadano potozenie badanych miast na tle systemu
komunikacyjnego wojewddztwa tddzkiego (sieci autostrad 1 drog krajowych oraz linii kolejowych;
stan na 2011 r.). Réwniez w tym okresie potozenie nie bylo gtéwnym czynnikiem rozwoju miast
(zaobserwowano zalezno$¢ nieistotng statystycznie).



