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WPROWADZENIE

Uktady przestrzenne w skali lokalnej, regionalnej, krajowej i miedzynarodowej podlegaja
ciggtym przemianom. Dzieje sie tak pod wplywem zmieniajacych sie uwarunkowan,
m.in. gospodarczych, spotecznych, przyrodniczych, prawnych i przestrzennych, two-
rzacych kompleks uwarunkowan wzajemnie zaleznych. Oznacza to, Ze zmiany jednost-
kowych uwarunkowan maja czesto powazne konsekwencje, ktére staja sie zaczynem
kolejnych przemian.

Istotnym czynnikiem wptywajacym na przemiany przestrzeni przemystowych jest
ewolucja uktadéw gospodarczo-handlowych. Kraje nalezace do tego typu uktadéw bar-
dzo sie zmieniajg, co zostato oméwione na przyktadzie NAFTA - uktadu taczacego Stany
Zjednoczone z Meksykiem oraz Kanada. Zachodzace w obrebie NAFTA przeksztatcenia
doprowadzity do zastapienia tego uktadu nowym porozumieniem: uktadem o wolnym
handlu (USMCA). Zwiazane z tym dziatania, m.in. w obrebie gospodarki, w duzym stopniu
wptynely na przemyst w kazdym z panstw cztonkowskich. Przeprowadzone badania
wskazuja, ze wejscie do NAFTA byto znaczacym czynnikiem rozwojowym dla sektora
motoryzacyjnego w Meksyku. Jego dynamiczny rozkwit wiazat sie z przesunieciem
produkcji na pétnoc kraju, zmiang w strukturze produkcji oraz wieksza specjalizacja
eksportowa (M. Wéjtowicz, M. Ptonka).

W uktadach przestrzeni miejskiej zachodza wazne przemiany, wynikajace m.in. ze
zmienno$ci otoczenia, czego dowodzi przyktad dziedzictwa przemystowego Lodzi i ist-
niejacego tam placu Zwyciestwa - miejsca silnie zwigzanego z przemystem bawetnianym,
ktéry umozliwit w XIX w. dynamiczny rozwoj catego miasta. Jak wynika z przeprowa-
dzonych badan, dtuga historia tego miejsca nie ma istotnego wptywu na budowanie jego
wspbiczesnej tozsamosci terytorialnej (A. Kulawiak, K. Smetkiewicz).

Zmiany przestrzenne w obrebie miasta sg takze przedmiotem badan opisanych w ko-
lejnym artykule. Autorki zawarty w nim obszerne studium miejsca konfliktu w przestrzeni
publicznej na przyktadzie placu Nowego w Krakowie. Jak zauwazono, do konfliktéw
przestrzennych dochodzi w wyniku zachodzacych zmian przeznaczenia lub dywersyfi-
kacji funkcji przestrzeni publicznej (K. Zabiniska, M. Noviello).

Problematyka miejska jest r6wniez podejmowana w artykule dotyczacym oce-
ny liczby ludno$ci $rednich i matych miast Europy w ostatnim ¢éwieré¢wieczu XIX w.
w pracach prof. Alexandra Georga Supana. Jak podkres$lajg autorzy, w ostatnim ¢wier-
¢wieczu XIX w. '/, miast europejskich stanowity miasta mate, a ponad !/, zaliczano
do miast $rednich, ktére byty typowe dla obszaru Austro-Wegier i Niemiec (V. Rudenko,
V. Bilous).

Kwestia przemian przestrzeni ustugowych zostata poruszona w artykule dotyczacym
wspotczesnych kierunkéw rozwoju osrodkéw narciarskich w Polsce. Przyjmujac jako tto
stan rozwoju infrastruktury narciarstwa zjazdowego w Polsce, autorka okreslita kierunki
rozwoju o$rodkéw narciarskich z perspektywy realizacji celéw zréwnowazonego rozwo-
ju. Takie ujecie przemian przestrzeni ustugowych jest szczegélnie potrzebne, zwazywszy



4 WPROWADZENIE

na przyszte konsekwencje zmian klimatycznych, dynamiczne procesy demograficzne
i konkurencje miedzy miejscowos$ciami turystycznymi (K. Krzesiwo).
Przedstawione wyniki prac badawczych odnosza sie do przemian zachodzacych
w przestrzeni przemystowej i ustugowej pod wptywem réznych czynnikéw. Zachecamy
Czytelnikow i kolejnych Autoréw do prezentacji wynikéw swoich badan w niniejszym
czasopiS$mie.
Wioletta Kilar, Agnieszka Brzosko-Sermak
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INTRODUCTION

Spatial arrangements on a local, regional, national and international scale are constant-
ly changing under varying conditions. Although we distinguish various types of those
factors, including economic, social, natural, legal, spatial and other aspects, they create
a complex of mutually dependent conditions; it often happens that the modifications
appearing in spatial systems stem from changes in singular conditions, which trigger
further consequences.

An important factor influencing the transformation of industrial spaces may be the
evolution of economic and trade systems. Countries belonging to such systems are
changing rapidly. The transformations taking place in NAFTA, joining the United States
with Mexico and Canada, led to the replacement of this free trade agreement with the
USMCA. These actions, extremely important for the economy and other areas, strongly
affected the industry in each Member State. Research indicates that entry into NAF-
TA was a significant development factor for the automotive sector in Mexico. Its dy-
namic development was associated with the transfer of production towards the north
of the country, a change in the production structure and greater export specialisation
(M. Wéjtowicz, M. Ptonka).

Significant changes are taking place in the layout of urban space, resulting from,
among others, the variability of the environment. The extremely interesting issue of L.6dZ
industrial heritage was illustrated in the example of plac Zwyciestwa in L.6dz, a place
strongly associated with the cotton industry which contributed to the dynamic develop-
ment of the entire city in the 19th century. As research shows, long history does not have
a significant impact on the creation of contemporary territorial identity (A. Kulawiak,
K. Smetkiewicz).

Spatial changes in the city were also the subject of research carried out in another
article, analysing the example of plac Nowy in Krakéw as a place of conflict in the public
space. As the authors emphasise, spatial conflicts occur because of changes in the purpose
or diversification of the functions of public space (K. Zabiniska, M. Noviello).

The issue of cities is also discussed by Prof. Alexander Georg Supan in the article
on the assessment of the population of medium-sized and small European cities in the last
quarter of the 19th century. It is worth noting that in the last quarter of the 19th century,
/19 of European cities were small towns and over !/, were classified as medium-sized,
most typical for the areas of Austria-Hungary and Germany (V. Rudenko, V. Bilous).

The issue of transforming service spaces was discussed in the article on contempo-
rary directions of development of ski resorts in Poland. With the background of the state
of development of downhill skiing infrastructure in Poland, the author determined the
goals towards which ski resorts reach nowadays from the point of view of ensuring the
implementation of sustainable development goals. This approach to the transformation
of service spaces is particularly important if future consequences of climate change,
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dynamic demographic processes and competition between tourist destinations are
considered (K. Krzesiwo).

The presented study results refer to the changes taking place in the industrial and
service spaces under the influence of various factors. We encourage readers and other
authors to present their research in this journal.

Wioletta Kilar, Agnieszka Brzosko-Sermak
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0d NAFTA do USMCA: ewolucja regionalnej integracji gospodarczej
a rozwdj meksykariskiego przemystu samochodowego

From NAFTA to USMCA: the evolution of regional economic integration
and the development of the Mexican automotive industry

Streszczenie: Celem artykutu jest zbadanie rozwoju meksykanskiego przemystu samochodowego po przy-
stapieniu tego kraju do NAFTA. Szczeg6étowe cele badawcze zmierzaja do ustalenia, jak zmienity sie wielko$¢
i struktura produkcji Meksyku, a takze jaka jej cze$¢ trafiata na eksport, przede wszystkim do pozostatych
cztonké6w NAFTA. Okreslono, w jaki sposéb rozwdj produkcji przemystu samochodowego wptynat na wzrost
inwestycji zagranicznych oraz pojawienie sie nowych koncernéw chcacych wejs$é na rynek panstw NAFTA.
Przeanalizowano réwniez zmiany w rozmieszczeniu przemystu samochodowego, wykazujgc, ze rosnaca
wspotpraca w ramach NAFTA wptyneta na jego przesuniecie w kierunku granicy z USA. Ponadto starano sie
ustali¢, jakie skutki dla sektora motoryzacyjnego wywotaty ewolucja NAFTA i powotanie USMCA. W badaniach
wykorzystano dane z lat 1990-2022, ktére pochodzity z oficjalnych Zrédet dokumentujacych dziatalnosé tego
sektora oraz ze spiséw ekonomicznych. Przeprowadzona analiza wskazuje, ze wejscie do NAFTA byto znacza-
cym czynnikiem rozwojowym dla sektora motoryzacyjnego w Meksyku. Jego dynamiczny rozkwit wigzat sie
z przesunieciem produkcji na pdtnoc, zmiang w strukturze produkcji oraz wieksza specjalizacjg eksportowa.
Sukcesy tego sektora byty jednym z impulséw do renegocjacji podpisanych porozumien i powstania USMCA,
ktére w zamysle miato spowolnic¢ i ograniczy¢ rozwoj tego sektora w Meksyku. Ostateczne skutki funkcjo-
nowania USMCA wciaz trudno oceni¢, gdyz jego wprowadzenie zbiegto sie z pandemig COVID-19, co bardzo
negatywnie wptyneto na funkcjonowanie catego sektora. W tej sytuacji rekomenduje sie przeprowadzenie
dalszych badan, ktére pozwolityby z dtuzszej perspektywy czasowej ustali¢ zmiany wynikajace z nowych
realiéw funkcjonowania USMCA oraz zmiany bedace skutkiem pandemii COVID-19.

Abstract: The aim of this article is to examine the development of the Mexican automotive industry after the
country’s accession to NAFTA. Specifically, it aims to establish how the volume and structure of production
changed, along with the proportion of production that was exported, particularly to other NAFTA members. It
also examines how the development of the automotive industry has influenced the growth of foreign investment
and the emergence in Mexico of new concerns wishing to enter the NAFTA market. It analyses changes in the
distribution of the automotive industry, showing that increasing cooperation within NAFTA has influenced it
to shift closer to the US border. It also seeks to establish the effects of the evolution of NAFTA and the establish-
ment of USMCA on the automotive sector. The research uses official data from 1990 to 2022 documenting the
sector’s activities, and economic censuses. The results show that entry into NAFTA was a major developmental
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boost for the automotive sector in Mexico. Its rapid growth was associated with a shift of production to the north,
a change in production structure and greater export specialisation. The success of this sector was one of the
impulses for the renegotiation of the signed agreements and the creation of USMCA, which was intended to slow
down and limit the development of the sector in Mexico. The full impact of USMCA is difficult to assess as its
introduction coincided with the COVID-19 pandemic, which had a strongly negative impact on the functioning
of the sector. It is therefore recommended that further research be conducted to determine, from a longer-term
perspective, which changes are due to the new realities of USMCA and which are the effects of the pandemic.

Stowa Kkluczowe: Meksyk; przemyst samochodowy; lokalizacja przemystu; NAFTA; USMCA
Keywords: Mexico; automotive industry; industrial location; NAFTA; USMCA
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WSTEP

Przetom lat 80.190. XX w. wigze sie w §wiatowej gospodarce z ogtoszeniem tzw. konsen-
susu waszyngtonskiego, ktérego gtdwnymi postulatami byty: przyspieszenie liberalizacji,
deregulacjii prywatyzacji gospodarki, a takze znoszenie barier w handlu miedzynarodo-
wym. Jednym z efektéw przyjecia konsensusu byto zwiekszenie ekspansji najwiekszych
koncernéw motoryzacyjnych na rynki krajow rozwijajacych sie, czego przyktad stanowi
sektor motoryzacyjny w Meksyku. Kraj ten juz w latach 70. XX w. zaczat odchodzi¢
od protekcjonistycznego modelu rozwoju (zwanego industrializacja poprzez substytucje
importu) na rzecz wiekszej otwartos$ci na inwestycje zagraniczne. Miato to pobudzi¢
zaniedbywang dotad produkcje eksportowa kraju w kontekscie spadku chtonnosci
miejscowego rynku motoryzacyjnego. Ze wzgledu na potozenie geograficzne Meksyku
gtéwny impuls inwestycyjny pochodzit z USA. Trzy najwazniejsze amerykanskie koncerny
motoryzacyjne wobec rosnacej konkurencji, gtéwnie ze strony japoniskich rywali, zaczety
przenosic¢ produkcje czesci, podzespotéw i gotowych pojazdéw do Meksyku. W ten sposob
nizsze koszty produkcji pozwalaty utrzymac cenowa konkurencyjnos¢ pojazdéw. Najlep-
szym przyktadem owej wspoétpracy byt program Maquiladora, polegajacy na tworzeniu
zaktadéw przemystu pracochtonnego nastawionych gtéwnie na produkcje eksportowa
do USA. Fabryki lokalizowano na obszarach sasiadujacych ze Stanami Zjednoczonymi.
Wysoka optacalno$¢ tych inwestycji dla kapitatu amerykanskiego wynikata, poza wspo-
mniang juz blisko$cia geograficzng, ze znaczacej réznicy w kosztach sity roboczej miedzy
USA a Meksykiem oraz z korzystnych regulacji prawnych wprowadzonych przez wtadze
meksykanskie (Lissowski, 1996; Carrillo, 2004; Moreno-Brid i in., 2005; Lasak, 2013;
Wéjtowicz, 2017).

Prawdziwy przetom w relacjach gospodarczych USA i Meksyku nastapit wraz z pod-
pisaniem Pétnocnoamerykanskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (North American
Free Trade Agreement - NAFTA) w 1992 r. Wraz z Kanada kraje te postanowity utworzy¢
péinocnoamerykanska strefe wolnego handlu, w ktérej ramach znaczaco utatwiono
przeptyw towaréw. Umowa weszta w Zycie 1 stycznia 1994 r., co miato fundamentalne
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znaczenie dla dalszego rozwoju meksykanskiego sektora motoryzacyjnego w dwoch
zasadniczych obszarach. Pierwszym z nich byto utatwienie dostepu do rynku meksy-
kanskiego dla kapitatu amerykanskiego, ktéory moégt w swobodny sposéb korzystac
z taniej sity roboczej. Drugi obszar wigzat sie z naptywem inwestycji koncernéw moto-
ryzacyjnych z krajéw Azji i Europy, ktére dzieki produkcji swoich wyrobéw na terenie
Meksyku zyskaty tatwiejszy dostep do rynku USA. Obie te kwestie sprawity, ze Meksyk
stat sie w kolejnych latach tzw. platforma eksportowa na chtonny rynek amerykanski.
Jednoczes$nie produkcja na rynek krajowy zaczeta odgrywac znacznie mniejsza role
(Liberska, 1999; Moreno-Brid i in., 2005; Covarrubias, 2020).

Porozumienie NAFTA miato zar6wno zwolennikéw, jak i przeciwnikéw we wszyst-
kich trzech krajach cztonkowskich. Kluczowym momentem dla przyszto$ci NAFTA oka-
zala sie wygrana Donalda Trumpa w wyborach prezydenckich w USAw 2016 r. W opinii
nowo wybranego prezydenta dotychczasowa forma porozumienia byta niekorzystna
dla gospodarki amerykanskiej, co miato wigzac sie ze znaczacym deficytem w bilansie
handlowym USA z Meksykiem. Stanowisko administracji prezydenta wymusito podjecie
rozméw miedzy panstwami cztonkowskim na temat dalszej wspoétpracy gospodarczej
w regionie. Ich skutkiem byta decyzja o zastapieniu NAFTA nowa umowa. Porozumienie
USMCA (United States - Mexico - Canada Agreement) weszto w zycie 1 lipca 2020 r.
Gléwne zmiany w konteks$cie meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego sprowadzaty
sie do znaczacego podniesienia reguty pochodzenia, czyli stopnia zawarto$ci komponen-
tow sktadowych pojazdu wyprodukowanego w obszarze pétnocnoamerykanskiej strefy
wolnego handlu w gotowym produkcie - tak by mégt on spetnia¢ wymogi w ramach strefy
wolnego handlu. Dodatkowo nowe porozumienie wymuszato wieksza skrupulatno$¢
w przestrzeganiu miedzynarodowych uméw dotyczacych praw pracowniczych, a takze
wprowadzato wymog, zgodnie z ktérym minimum 40% pracy powinno by¢é wykonane
przez pracownikéw zarabiajacych co najmniej 16 USD na godzine (Shaiken, 2001; Kali-
szuk, 2017; Ludwikowski, 2019; Covarrubias, 2020).

Celem niniejszego artykutu jest okre$lenie, jaki wptyw na rozwéj i funkcjonowanie
meksykanskiego sektora motoryzacyjnego miato cztonkostwo w ramach regionalnej
wspélipracy gospodarczej - poczatkowo w NAFTA, a nastepnie w USMCA. Zasadne staja
sie pytania o korzysci, jakie uzyskat Meksyk w ramach tej wspétpracy, a takze ocena tego,
naile rekompensowaty one poniesione koszty. Aby to sprawdzi¢, zbadano, jak zmieniaty
sie wielko$¢ i struktura produkcji oraz eksportu przemystu samochodowego. Rownie
istotne jest rozpatrzenie aspektu geograficznego polegajacego na zmianach przestrzen-
nych w kontekscie lokalizacji gtdwnych osrodkéw produkcyjnych na obszarze Meksyku.
Nalezato wiec zbadaé, czy owe przemiany zaszly, a jesli tak, to w jakim stopniu byty
spowodowane cztonkostwem w NAFTA - dlatego tez zainteresowanie autoréw skupito
sie na zmianach rozmieszczenia przemystu samochodowego w uktadzie poszczeg6lnych
stanéw po przystapieniu Meksyku do NAFTA. Waznym zagadnieniem w kontek$cie
postawionego celu badawczego jest takze okreslenie, w jakim stopniu nowe inwestycje
w meksykanskim sektorze motoryzacyjnym przyczynity sie do wzrostu produkcji i eks-
portu, a takze czy wptynety one na zmiane struktury produkcji gtéwnych koncernéow.
Mimo krotkiego okresu funkcjonowania nowej umowy w ramach USMCA starano sie
réwniez ustali¢, czy mozliwe jest rozpoznanie ich skutkéw dla sektora motoryzacyjnego.
Umowa naktadata bowiem ograniczenia na rozwoj tego sektora w Meksyku, co miato
spowolni¢ lub ograniczy¢ odptyw produkcji motoryzacyjnej z USA i Kanady. Do badan
wykorzystano dane zlat 1990-2022, jednak w czes$ci szczegétowych analiz uwzgledniono
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kroétsze okresy badawcze z powodu niedostepnos$ci materiatéw. Dane statystyczne po-
chodzity z zasobow Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), publikacji rzadu
meksykanskiego oraz Meksykanskiego Stowarzyszenia Przemystu Samochodowego (La
Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz - AMIA).

ZMIANY WIELKOSCI I STRUKTURY PRODUKC]JI
PRZEMYSLU SAMOCHODOWEGO

W latach 1990-2022 produkcja samochodéw w Meksyku wykazywata generalnie ten-
dencje wzrostowa. Na poczatku badanego okresu wynosita ona ok. 0,8 mln sztuk, z kolei
w ostatnim analizowanym roku przekroczyta 3,5 mln, co wskazuje na ponad czterokrotny
wzrost. Rozw6j produkcji motoryzacyjnej nie przebiegat jednak bez zawirowan - wyste-
powaty wyraZne cykle jej wzrostéw i spadkéw. W latach 1990-1994 liczba produkowa-
nych pojazdéw corocznie wzrastata, osiagajac poziom o 36,2% wyzszy niz na poczatku
badanego okresu. W 1995 r. doszto do wyraZnego spadku produkcji wzgledem lat po-
przednich (rycina 1). Miato to zwigzek z powaznym kryzysem walutowym, nazwanym
tez kryzysem tequili. Dotknat on meksykanska gospodarke w grudniu 1994 r., a zwigzane
z nim zatamanie gospodarcze byto widoczne w 1995 r. Na szczeScie byto ono stosunkowo
krétkotrwate (Liberska, 1999a).

Kolejne lata przyniosty ponowny trend wzrostowy w produkcji motoryzacyjnej -
w 2000 r. na byto to ponad 1,9 mln wyprodukowanych pojazdéw, co stanowito ponad
dwukrotny wzrost w stosunku do 1990 r. Az do roku 2004 obserwowano faze spadku
produkgcji, ktérej przyczyn nalezy upatrywaé w spadku popytu na $wiatowych rynkach
(rycina 1). Zatamanie to byto zwiazane z tzw. kryzysem azjatyckim, ktéry wybucht
w 1997 r. w panstwach rozwijajacych sie Azji Potudniowo-Wschodniej (,azjatyckich
tygrysach”), a nastepnie przeniést sie na inne kraje, w tym na duze gospodarki Ame-
ryki Lacinskiej, takie jak Argentyna, Brazylia i Meksyk (Liberska, 1999b; Puszer, 2000;
Zutawska, 2003).

Po zakonczeniu kryzysu w latach 2005-2008 nastapit kolejny wzrost produkcji. Jed-
nak w 2009 r. doszto do kolejnego zatamania w meksykanskim sektorze motoryzacyjnym.
Wielko$¢ produkcji zmalata o ponad 28% w poréwnaniu z 2008 r., co byto najwiekszym
spadkiem liczbowym w ujeciu rok do roku w analizowanym okresie (rycina 1). Przyczyna
byt $wiatowy kryzys finansowy z1at 2007-2009, ktory bardzo silnie uderzyt w kluczowa
dla meksykanskiego eksportu gospodarke USA. Dotyczyto to w szczegdlnosci trzech
gtéwnych amerykanskich koncernéw motoryzacyjnych, w ktérych ratowanie silnie
zaangazowaty sie wtadze USA (Liberska, 2010; Wéjtowicz, 2011).

Pomimo znacznego spadku produkcji w 2009 r. $wiatowy kryzys finansowy oka-
zal sie ogromng szansg dla meksykanskiego sektora motoryzacyjnego, ktory zaczat sie
dynamicznie rozwija¢ w kolejnych latach. Swiadczy o tym widoczny trend wzrostowy
w liczbie produkowanych pojazdéw, ktérej szczytowy poziom przypadt na rok 2018.
W Meksyku wyprodukowano wéwczas 4,1 mln pojazdéw, co stanowito prawie piecio-
krotny wzrost wzgledem roku 1990 (rycina 1). Okres ten w literaturze tematu nazwany
zostal boomem meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego. Przyczyn opisywanego
wzrostu mozna upatrywac w nastepstwach kryzysu ekonomicznego dla amerykanskiego
sektora motoryzacyjnego. W efekcie na atrakcyjnosci zyskat Meksyk, ktory juz wcze-
$niej byt bardziej konkurencyjny pod wzgledem kosztéw pracy, a jednoczesnie, dzieki
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przynalezno$ci do NAFTA, produkty wyprodukowane na obszarze tego kraju miaty tatwy
dostep do rynku amerykanskiego (Wéjtowicz, 2015; Covarrubias, 2020).

Po szczytowym okresie nastapit powazny spadek produkcji miedzy 2019 a 2020 r.,
gdy liczba wyprodukowanych samochodéw w ujeciu rok do roku zmalata o ponad 20%.
Spadek ten byt w najwiekszym stopniu powiazany z kryzysem ekonomicznym wywo-
tanym $wiatowa pandemia COVID-19, a w szczeg6lnosci zerwaniem tancuchéw dostaw
czes$ci i podzespotéw z Azji. Kolejne lata wykazujg jednak stopniowy trend wzrostowy -
w 2022 r. produkcja byta 0 10,4% wyzsza niz w 2020 r. (rycina 1).

Rycina 1. Zmiany wielkosci produkcji samochodéw w Meksyku w latach 1990-2022
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: INEGI, 2023; Estudio sobre el potencial de mercado de vehiculos
comerciales y pesadosy, su relacion con la estructura econémica mexicana, 2017

Produkcje samochodéw w Meksyku dzieli sie na dwie podstawowe kategorie. Pierw-
sza z nich tworza pojazdy lekkie, do ktérych zalicza sie samochody osobowe i lekkie
ciezaréwki. Druga grupe stanowia pojazdy ciezkie, w ktorych sktad wchodza ciezkie cie-
zaréwki, autobusy, ciagniki siodtowe oraz ciggniki rolnicze. W ujeciu liczbowym w latach
1990-2022 produkcja pojazdéw ciezkich miata marginalne znaczenie dla meksykanskie-
go sektora motoryzacyjnego (od 0,8% w 1995 r. do 5,7% w 2022 r.) w poréwnaniu ze
zdecydowanie dominujaca produkcja pojazdéw lekkich. Niemniej w omawianym okresie
widoczny byt wyrazny wzrost udziatu pojazdéw ciezkich, co wskazuje na ich rosnace
znaczenie dla meksykanskiego sektora motoryzacyjnego (rycina 2).

Produkcja pojazdoéw ciezkich wzrosta z 26,5 tys. sztuk w 1990 r. do 200,7 tys. sztuk
w2022r. - czyli ponad 7,5-krotnie. W szczytowym 2019 r. produkcja ta wyniosta 202,1 tys.
Szczegoblnie duzy spadek zostat odnotowany w okresie meksykanskiego kryzysu finan-
sowego. W 1995 r. wielko$¢ produkcji stanowita 29,4% produkcji z roku 1990, a rok
pozniej — niecate 47%. Byl to jedyny przypadek tak gtebokiego zatamania. W pozostatych
latach wielko$¢ produkcji, nawet jezeli ulegata spadkowi, nigdy nie przekroczyta poziomu
z roku poczatkowego i charakteryzowata sie podobnym roztozeniem okreséw spadko-
wych jak w przypadku produkcji ogélnej. Jedyny wyjatek stanowia lata 2016-2017, gdy
doszto do wyraZznego spadku produkcji pojazdéw ciezkich (rycina 3).
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Rycina 2. Struktura produkcji pojazdéw samochodowych w Meksyku w latach 1990-2022
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Rycina 3. Zmiany wielkoSci produkcji pojazdéw ciezkich w Meksyku w latach 1990-2022
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: NEGI, 2023; Estudio sobre el potencial de mercado de vehiculos
comerciales y pesadosy, su relacion con la estructura econémica mexicana, 2017

Przebieg zmian produkcji pojazdéw lekkich w analizowanym okresie byt niemal
analogiczny do przebiegu zmian w ogélnej produkcji. W 1990 r. liczba wyprodukowa-
nych pojazdéw lekkich wyniosta 0,8 mln. W roku 2022 byto to juz 3,3 mln, co oznacza
ponad czterokrotny wzrost. Najwyzsza liczba wyprodukowanych pojazdéw lekkich
przypadta na rok 2017 - 3,9 mln sztuk, co stanowito prawie pieciokrotnos¢ produkc;ji
z 1990 r. (rycina 4).
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Rycina 4. Zmiany wielkosci produkcji pojazdéw lekkich w Meksyku w latach 1990-2022
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: INEGI, 2023; Estudio sobre el potencial de mercado de vehiculos
comercialesy pesadosy, su relacion con la estructura econémica mexicana, 2017

Produkcja pojazd6w lekkich w meksykanskim sektorze motoryzacyjnym obejmuje
dwie kategorie pojazdéw: samochody osobowe i lekkie ciezaréwki. Do samochodéw
osobowych zalicza sie samochody kompaktowe (ang. compact cars), samochody subkom-
paktowe (ang. subcompact cars) oraz samochody luksusowe. Z kolei w kategorii lekkich
ciezaréwek znajduja sie: minivany, samochody typu SUV (ang. Sport Utility Vehicle)
i pick-upy (www.inegi.org.mx).

W 1990 r. taczna produkcja samochodéw osobowych wyniosta ok. 0,6 mln sztuk
i odpowiadato za nia pie¢ koncernéw samochodowych. Byta to tzw. wielka tréjka z Detroit
(General Motors, Ford, Chrysler), ktorej taczny udziat wyniést 53%. Za 30% produkcji od-
powiadal niemiecki koncern Volkswagen, a za 16% - japonski Nissan. W kolejnych latach
zaznaczyt sie trend wzrostowy w produkcji samochodéw osobowych. Najwazniejsza role
wcigz odgrywato pie¢ wspomnianych koncernéw, jednak na meksykanskim rynku zaczeli
pojawiac sie nowi producenci, cho¢ ich udziat w produkc;ji catkowitej sektora motoryza-
cyjnego pozostal marginalny. Proces réznicowania sie produkcji przybrat na sile w okresie
tzw. boomu meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego. W 2015 r. udziat koncernéw
amerykanskich w produkcji samochodéw osobowych w Meksyku w przypadku Forda wy-
nioést 22%, aw przypadku General Motors - zalewie 6%. Chrysler po fuzji z Fiatem w 2014 r.
utworzyt nowy koncern - Fiat Chrysler Automobiles (w Meksyku pod szyldem marki Fiat
produkowano samochody osobowe, a pod szyldem Chrysler - lekkie ciezaréwki; tabele 11 2).

W 2015 r. liderem produkcji samochodéw osobowych pozostawat Nissan z udzia-
tem wynoszacym 33,6%. Wysunat sie na pierwsze miejsce w 2005 r., osiagajac 29,1%
udziatu i wyprzedzajac Volkswagena, ktérego udziat wynidst 28,5%. Warto podkresli¢,
ze Nissan w latach 1999-1995 plasowat sie poza pierwsza tréjka producentéw samo-
chodéw osobowych, a wzrost jego znaczenia w segmencie produkcji motoryzacyjnej jest
widoczny dopiero od 2000 r., co wynikato gtéwnie z ograniczenia produkcji tego typu
pojazdéw przez koncerny Ford i General Motors. W przypadku tego drugiego wigzato sie
to gtéwnie z rosnaca specjalizacja w produkcji lekkich ciezaréwek, w ktérych produkcji
od 2000 r. najwyzszy udziat notuje sie w Meksyku (tabele 1 i 2).
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W czotéwce producentéw samochodéw osobowych w Meksyku znajduje sie jeden
koncern europejski - wspomniany wcze$niej Volkswagen. W latach 1990 i1 1995 plaso-
wat sie on na pierwszym i drugim miejscu, z udziatem wynoszacym odpowiednio 30,6%
127,0%. W 2000 r. zné6w wysunat sie na miejsce pierwsze, wytwarzajac 1/3 samochodéw
osobowych w Meksyku. W kolejnych latach jego udziat zaczat sie zmniejszaé, gtbwnie ze
sprawa wzrostu produkcji w tym segmencie Nissana (tabela 1).

W latach 2010-2020 coraz wieksze znaczenie zaczety odgrywac nowe koncerny
samochodowe, ktérych taczny udziat w produkcji samochodéw osobowych w 2015 r.
wyniost 14,6%. W grupie tej znalazly sie koncerny japonskie: Mazda, Honda i Toyota,
notujace odpowiednio: 9,4%, 2,3% i 1,2% udziatéw, a takze wtoski Fiat z udziatem 1,7 %.
W 2020 r.liczba wyprodukowanych samochod6w osobowych wyniosta niespeina 1 mln
sztuk i byta o0 50,4% nizsza od wielko$ci notowanej w 2015 r. (1,9 mln). Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze rok 2020 byt szczeg6lny ze wzgledu na problemy gospodarcze zwigzane
z pandemig COVID-19 (Garcia, Moctezuma, 2020; [zquierdo, 2021). Mimo spadku pro-
dukcji nastapit wzrost liczby koncernéw dziatajacych w Meksyku. Pozycje lidera utrzymat
Nissan (33,5%). Drugie miejsce zajat koncern KIA (21,4%), a na kolejnych pozycjach
znalazty sie: Volkswagen (15,2%), Ford (11,6%), BMW (5,8%), Mazda (4,6%), General
Motors (3,7%), Honda (3,6%) i Toyota (0,7%). Odnotowano réwniez niewielkq produk-
cje chinskiego koncernu JAC, ktérego udziat wynidst 0,03%. Warto ré6wniez odnotowac,
ze w 2020 r. udziat pieciu gtéwnych koncernéw samochodowych, ktére w 1990 r. domi-
nowaty na meksykanskim rynku, obnizyt sie do 63,9% w 2020 r. (tabela 1).

W przypadku lekkich ciezaréwek produkcja w 1990 r. wyniosta 371,6 tys. sztuk i byta
0 37,9% nizsza niz w przypadku samochod6w osobowych. Podobnie jak w przypadku
samochodéw osobowych byta zdominowana przez pie¢ koncernéw, z ktérych najwazniej-
sz role odgrywaly Volkswagen (36,2%) oraz Nissan (23,1%). Koncerny amerykanskie
lacznie odpowiadaty za 41% produkcji, co stanowito znaczaco nizszy udziat niz w przy-
padku samochodéw osobowych. Kolejne lata przyniosty generalny trend wzrostowy
w produkcji pojazdoéw z kategorii lekkich ciezaréwek - jedyny wyjatek stanowit rok
1995, ktéry byt jednak rokiem kryzysowym dla gospodarki meksykanskiej (tabela 2).

W analizowanym okresie mozna wyré6zni¢ dwa istotne trendy. Pierwszy z nich
to uwzglednienie nowych firm produkujacych lekkie ciezaréwki (Honda i Toyota
w 2010 r.). Drugim trendem jest znaczacy spadek udziatu dwéch kluczowych produ-
centoéw z 1990 r. - Forda i Volkswagena - z jednoczesnym umocnieniem pozycji General
Motors. Koncern ten w 2000 r. wysunat sie na czoto w produkcji lekkich ciezaréwek
w Meksyku, ktory wytworzyt 41,9% produkcji i utrzymat pozycje lidera az do 2020 r,,
kiedy, pomimo kryzysowej sytuacji, wyprodukowat 33,4% z ponad 2 mln tego typu
pojazdow (tabela 2).

W 2020 r. faczna wielko$¢ produkgji, jak juz wspomniano, przekroczyta 2 mln sztuk.
Doszto wowczas do znacznej dywersyfikacji produkcji w zwigzku z pojawieniem sie no-
wych koncernéw. Jednak w przeciwienstwie do segmentu samochodéw osobowych do-
minujaca role w segmencie lekkich ciezaréwek odgrywaty dwa amerykanskie koncerny
motoryzacyjne: General Motors oraz Chrysler, ktérych udzialty wyniosty odpowiednio
33,4%121,3% ogdlnej produkcji. Po uwzglednieniu produkcji koncernu Ford (1,1%) taczny
udziat trzech gléwnych koncernéw amerykanskich w Meksyku wyniést 55,8%. Oznacza
to wzrost o 15 punktéw procentowych wzgledem roku 1990. Wéréd innych producentow
odgrywajacych istotna role w tym segmencie produkcji znaleZli sie: Nissan (9,5%), Toyota
(7,9%), Volkswagen (7,3%), Audi (6%), Mazda (4,5%), Honda (4,5%) i Mercedes Benz
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(4,1%). Réwniez w tym segmencie odnotowano nieznaczny udziat chiniskiego koncernu JAC
(0,17%). Warto zaznaczy¢, ze w roku 2020, w poréwnaniu z rokiem 1990, udziat obecnych
na rynku koncernéw obnizyt sie do 72,8%, co oznacza, ze spadek byt tu znacznie mniejszy
niz w przypadku samochodéw osobowych (tabele 11 2).

NAPLYW NOWYCH INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH
W PRZEMYSLE MOTORYZACYJNYM

Wraz z wej$Sciem w zycie umowy NAFTA meksykanska gospodarka otworzyta sie na na-
pltyw kapitatu inwestycyjnego, gtéwnie z krajow zrzeszonych w ramach pétnocno-
amerykanskiej strefy wolnego handlu. W roku 1993 warto$¢ bezposrednich inwestycji
zagranicznych w Meksyku wyniosta 4,4 mld USD. W 1994 r. byto to juz 10,9 mld USD.
Oznacza to ponad dwukrotny wzrost wartosci juz w pierwszym roku funkcjonowania
porozumienia (Liberska, 1999, 2010).

Naptyw kapitatu inwestycyjnego w znacznym stopniu dotyczyt produkcji w ramach
sektora motoryzacyjnego, ktéry jeszcze przed powstaniem NAFTA byt oparty przede
wszystkim na zagranicznych koncernach prowadzacych swoja dziatalno$¢ na obszarze
Meksyku (Wéjtowicz, 2017). Na podstawie danych z lat 1999-2022 mozna zauwa-
zy¢ znaczace zréznicowanie udziatu sektora motoryzacyjnego w ogdlnej wartosci BIZ
w meksykanskim przemysle przetwoérczym w poszczeg6lnych latach. Najnizszy udziat
w analizowanym okresie odnotowano w 2013 r. - wynidst on 12,2%. Z kolei w 2017 r.
do sektora motoryzacyjnego trafito az 51,4% ogétu bezposrednich inwestycji zagra-
nicznych (BIZ) w przemysle przetwoérczym. Szczegblnie duze znaczenie sektora mo-
toryzacyjnego w absorbowaniu BIZ kierowanych do przemystu przetwérczego mozna
zaobserwowac w latach 2014-2022, gdy sektor ten przyjmowat rokrocznie ponad 30%
ich ogdlnej wartosci trafiajacej do sektora wytwérczego (rycina 5).

Rycina 5. Udziat sektora motoryzacyjnego w BIZ w przemysle przetwoérczym Meksyku w latach 1999-2022
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* Dane dla trzech kwartatow 2022 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Informacién estadistica de la Inversién Extranjera Directa, 2023
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Inwestycje zagraniczne naptywajace do sektora motoryzacyjnego dzieli sie na dwa
podstawowe dziaty: pierwszy obejmuje produkcje samochodéw osobowych i ciezaro-
wych, a drugi - produkcje czesciipodzespotéw samochodowych. W 1999 r. wartos$¢ BIZ
w produkcji gotowych pojazdéw wyniosta 1,5 mld USD, a do sektora produkcji czesci
samochodowych naptyneto blisko 1,1 mld USD. Z kolei w ciggu trzech kwartatéw 2022 r.
naptyw BIZ do pierwszego z opisywanych dziatéw wyniést ponad 2,9 mld USD, a do dru-
giego - 1,1 mld USD. W przypadku produkcji cze$ci najwyzsza warto$¢ BIZ, wynoszaca
ponad 3,8 mld USD, naptyneta w 2017 r. W kwestii naktadéw BIZ w dziale produkcji
pojazdow najwyzsza wartos$¢ zostata odnotowana w roku 2019 r. i wyniosta ona blisko
4,3 mld USD. Lacznie w latach 1999-2022 BIZ w dziale produkcji samochodéw wyniosty
blisko 38,4 mld USD, a w dziale zwigzanym z produkcja cze$ci samochodowych byty
znacznie wyzsze - ponad 49,8 mld USD (rycina 6).

Naptyw BIZ do sektora motoryzacyjnego wykazuje réwniez duza zmienno$¢ w ana-
lizowanym okresie. Widoczne s3 trzy wyrazne spadki, z ktérych pierwszy dotyczyt
lat 2002-2003, drugi objat lata 2008-2009, a trzeci ujawnit sie w 2020 r. i byt przede
wszystkim skutkiem pandemii COVID-19. W kwestii wielko$ci naptywu BIZ do dwéch
dziatéw produkcji motoryzacyjnej warto zauwazy¢, ze w latach 1999-2012 widoczny jest
wiekszy naptyw zwiazany z produkcja cze$ci samochodowych. W okresie tym do sektora
motoryzacyjnego naptyneto tacznie blisko 31,1 mld USD, z czego w produkcje czesci
samochodowych zainwestowano blisko 22,2 mld USD, czyli 71,4% ogétu, podczas gdy
w produkcje pojazdéw - jedynie 8,9 mld USD, czyli 28,6% (rycina 6).

Rycina 6. Zmiany wielko$ci BIZ w meksykanskim przemysle samochodowym w latach 1999-2022 (w cenach
biezacych)
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* Dane dla trzech kwartatow 2022 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Informacién estadistica de la Inversién Extranjera Directa, 2023

W latach 2013-2022 wyraznie wiekszy naptyw BIZ odnotowano do dziatu produkc;ji
gotowych pojazdow. W okresie tym tagczna wielko$¢ BIZ w sektorze motoryzacyjnym byta
znacznie wyzsza i wyniosta blisko 57 mld USD, z czego blisko 29,5 mld USD, czyli 51,7%,
zainwestowano w produkcje samochodéw, a 27,5 mld USD, czyli 48,3%, w produkcje
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czes$ciipodzespotéw. Tak duzy naptyw BIZ zwianych z rozwojem produkcji samochodéw
przetozyt sie na jej gwaltowny wzrost w latach poprzedzajacych pojawienie sie pandemii
COVID-19, kiedy to jej wielko$¢ przekroczyta 4 mln sztuk pojazdéw (ryciny 11i 6).

W naptywie BIZ do sektora motoryzacyjnego w Meksyku w 1999 r. widoczna byta
dominacja kapitatu amerykanskiego, ktérego udziat wynioést blisko 38%. W przypadku
drugiego z krajow NAFTA, czyli Kanady, wyniést on jedynie 6%. Natomiast naktady BIZ
pochodzace spoza NAFTA stanowity 56% catkowitej warto$ci sektora motoryzacyjnego.
W latach 2000-2011 kapital pochodzacy z USA dominowat w inwestycjach zwigzanych
z sektorem motoryzacyjnym. W latach 2002-2007 udziat ten siegal nawet ponad 60%
ogotu inwestycji zwigzanych z tym sektorem. Warto réwniez zaznaczy¢, ze w tym okresie
dominowal naptyw inwestycji zwiazanych z produkcja czesci i podzespotéw, a inwesty-
cje w produkcje gotowych samochodéw miaty duzo mniejsze znaczenie (ryciny 6 i 7).

Wigazato sie to ze strategig amerykanskich koncernéw, ktére w pierwszej kolejnosci
przenosity do Meksyku pracochtonne dziatalno$ci zwiazane z produkcja czesci i po-
dzespotéw, starajac sie w ten sposéb utrzymaé w kraju najbardziej dochodowa czes¢
produkgcji finalnych pojazdéw. Byto to dziatanie zgodne z logika globalnych tancuchéw
warto$ci, w mys$l ktorej chciano utrzymac¢ w USA dziatalno$ci generujace najwieksza czes¢
warto$ci dodanej danego produktu, a dziatalno$ci mniej dochodowe, czyli fragmenty
taficuchow wartosci dodanej znajdujace sie nizej w hierarchii, lokowano w Meksyku
(Wéjtowicz, 2019; Covarrubias, 2020b).

W latach 2012-2022 udziat amerykanskich kapitatéw w BIZ w meksykanskim sekto-
rze motoryzacyjnym znaczaco sie zmniejszyt i oscylowat miedzy 34,5% w 2018 r.a51,6%
w 2015 r. Dominujaca role w nowych inwestycjach motoryzacyjnych w Meksyku odgry-
waty w tym okresie BIZ naptywajace spoza panstw NAFTA. Warto réwniez pamietac,
co juz wspomniano powyzej, Ze byt to okres, w ktéorym odnotowano zwiekszenie naptywu
inwestycji w produkcje gotowych samochodéw w Meksyku. W duzym stopniu inwestycje
te byty zwiagzane z kapitatami pochodzacymi z innych panstw $§wiata (ryciny 6 i 7).

Rycina 7. Udziat USA, Kanady i innych krajéw w wielko$ci BIZ w meksykanskim przemysle motoryzacyjnym
w latach 1999-2021
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Datos Abiertos de México, 2023
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Wsréd najwazniejszych panstw, z ktérych pochodzit kapitat inwestujacy w mek-
sykanski przemystu motoryzacyjny w latach 2012-2021, mozna wymieni¢ dwa kraje
azjatyckie: Japonie i Koree Potudniowa. W przypadku Japonii, ktéra w latach 1999-2021
zainwestowata w meksykanski sektor motoryzacyjny ponad 16 mld USD, z czego ponad
11,5 mld USD, czyli 72,1% og6lnej wartosci, w latach 2012-2021. Inwestycje koreanskie
byty jeszcze w wiekszym stopniu skoncentrowane na ostatnim okresie, gdyz z 2,679 mld
USD tgcznych inwestycji az 2,672 mld USD (czyli 99,7%) naptyneto do Meksyku w latach
2012-2021. Podobna sytuacje odnotowano w przypadku naptywu BIZ z Niemiec. W latach
1999-2021 taczna warto$¢ niemieckich inwestycji w sektorze motoryzacyjnym siegneta
14,9 mld USD, z czego 12,7 mld USD (84,6%) zainwestowano w latach 2012-2021 (In-
formacién estadistica de la Inversién Extranjera Directa, 2023).

Wzrost udziatu BIZ spoza NAFTA w latach 2012-2021 jest silnie skorelowany
z wiekszym ukierunkowaniem na produkcje samochodéw, a nie cze$ci i podzespotow.
Duza role w tym wzro$cie odegraty koncerny spoza NAFTA, ktére zwiekszyty znaczaco
produkcje gotowych aut, co w konsekwencji doprowadzito do tzw. boomu meksykanskie-
go przemystu motoryzacyjnego. Byt on napedzany gtéwnie przez inwestycje koncernéw
azjatyckich i europejskich ukierunkowane na rozwéj produkcji gotowych pojazdow,
dzieki czemu przekroczyta ona poziom 4 mln sztuk rocznie. Okres tzw. boomu motory-
zacyjnego w Meksyku zwiekszyt znaczenie koncernéw spoza NAFTA w naptywie BIZ,
niemniej inwestycje amerykanskie wciaz odgrywaty bardzo wazna role (ryciny 11 7).

Sukces meksykanskiego sektora motoryzacyjnego, za ktéry w duzym stopniu odpo-
wiadaty inwestycje koncerndw motoryzacyjnych spoza NAFTA, wywotat zaniepokojenie
w USA i sktonit administracje prezydenta Donalda Trumpa do renegocjacji porozumien
handlowych w ramach NAFTA i powotania USMCA. Protekcjonistyczna polityka rzadu
USA nie byta jednak w stanie zatrzymac¢ dalszych inwestycji w rozwdj sektora moto-
ryzacyjnego w Meksyku. OczywiScie bedzie ona stanowi¢ pewne utrudnienie i moze
spowolni¢ jego ekspansje, ale wiekszo$¢ badaczy wieksze zagrozenie dla jego dalszego
rozwoju widzi w szybko postepujacych zmianach technologicznych, a nie w barierach
handlowych (Davalos, 2020; Crossa, 2022; Crossa, Wise, 2022).

ZMIANY W PRZESTRZENNYM ROZMIESZCZENIU PRZEMYSLU
SAMOCHODOWEGO W MEKSYKU

Niskie koszty pracy - poza potozeniem geograficznym w sasiedztwie Stanéw Zjedno-
czonych - byty gléwnym czynnikiem zachecajacym kapitat zagraniczny do lokowania
produkcji zwiazanej z sektorem motoryzacyjnym na terenie Meksyku. Poczatkowo do-
tyczyto to przede wszystkim koncernéw amerykanskich, chociaz, jak pokazaty wcze$niej
przedstawione analizy, w ostatnich latach coraz wiekszego znaczenia nabieraty firmy
pochodzace z innych czesci §wiata (Covarrubias, 2020a; 2020b; Crossa, 2022).
Zatrudnienie w przemysle motoryzacyjnym obejmuje produkcje gotowych pojaz-
dow, a takze wytwarzanie czeSci i akcesoriow samochodowych. W dokonanej analizie
zmian zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym zostaty wykorzystane dane pochodzace
z meksykanskich spiséw gospodarczych (Censos Econémicos) przeprowadzonych w la-
tach 1993-2018 (https://www.inegi.org.mx/programas/ce/2019/). Nalezy zaznaczy¢,
Ze dane te przestawiaja tylko oficjalng liczbe pracownikéw sektora. Z tego powodu nie
uwzgledniajg prawdopodobnie licznej grupy oséb zatrudnionych nielegalnie, w szcze-
gblnosci podczas produkcji mato zaawansowanych czes$ci i akcesoriéw samochodowych.
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W 1993 r. liczba pracownikéw meksykanskiego sektora motoryzacyjnego wynosita
ponad 167 tys. oséb. Pie¢ lat pdZniej zatrudnienie wzrosto nieznacznie, o 11,7%, czyli
do poziomu 187 tys. pracownikéw. Do 2003 r. dokonat sie wyrazny wzrost zatrudnienia,
az o0 167,1% w poréwnaniu z poprzednim spisem. Natomiast w 2008 r. wielko$¢ zatrud-
nienia ponownie byta tylko nieznacznie wieksza w poréwnaniu z wcze$niejszym spisem
(0 2,8%), co wynikato ze Swiatowego kryzysu gospodarczego, ktéry wyjatkowo silnie
dotknat przemyst motoryzacyjny w USA, co rykoszetem odbito sie na sytuacji tego sektora
w Meksyku (Wojtowicz, 2011). Z kolei w 2013 r. odnotowano ponowny szybszy wzrost
zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym - o 40,8% w stosunku do 2008 r., wyniosto
wiec ono 722 tys. os6b. Pie¢ lat p6Zniej nadal utrzymywat sie trend wzrostowy, a liczba
pracownikéw zwiekszyta sie 0 67,2% (do 1,2 mln os6b). W poréwnaniu z rokiem 1993
stanowito to ponad siedmiokrotny wzrost liczby zatrudnionych w tym sektorze (rycina 8).

Rycina 8. Zmiana wielko$ci zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym w latach 1993-2018
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Censos Econémicos INEGI, 2023

Duzy wzrost zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym w latach 1993-2018 cha-
rakteryzowat sie réwniez znacznymi zmianami w jego przestrzennym rozmieszczeniu,
co byto zwigzane z relokacja cze$ci dziatalno$ci oraz nowymi inwestycjami, ktére w wiek-
szosci kierowaty sie do stan6w lezacych blizej granicy z USA (Wéjtowicz, 2015, 2019).

W 1993 r. rozmieszczenie zatrudnienia w przemysle samochodowym wigzato sie
z realizowaniem strategii industrializacji poprzez substytucje importu, kiedy to wiekszo$¢
inwestycji motoryzacyjnych byta zlokalizowana w regionie centralnym obejmujacym
Dystrykt Federalny oraz o$cienne stany. Najwiekszy udziat zatrudnionych w sektorze
motoryzacyjnym znajdowat sie wéwczas w stanie Meksyk (blisko 1/4 ogétu zatrudnio-
nych). Wysokim udziatem charakteryzowaty sie rowniez sgsiadujacy z nim Dystrykt Fe-
deralny (11,7%) oraz stan Puebla (11,1%). Lacznie te trzy stany skupiaty az 47,7% ogétu
zatrudnionych w tym sektorze. Z kolei udziat stanéw znajdujacych sie w pétnocnej czesci
Meksyku, graniczacej z USA, byt stosunkowo niski i wynosit ok. 30,4%. Najwazniejsza
role odgrywatly w tym regionie stany: Coahuila (8,9%), Nuevo Le6n (6,5%), Tamaulipas
(6,1%), Chihuahua (4,1%), Baja California (2,6%) i Sonora (1,9%); tabela 3).
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Tabela 3. Udziat stanéw zatrudnieniu w sektorze motoryzacyjnym w latach 1993, 200812018

Udziat w krajowym zatrudnieniu w sektorze motoryzacyjnym (w %)

stany 1993 2008 2018
Aguascalientes 4,5 3,3 4,1
Baja California 2,6 1,7 2,3
Baja California Sur 0,0 0,0 0,0
Campeche - - -
Chiapas 0,0 0,9 0,5
Chihuahua 4,1 23,1 16,0
Coahuila 8,9 11,4 16,7
Colima 0,0 0,0 0,4
Dystrykt Federalny 11,7 2,6 1,0
Durango 0,6 1,2 2,3
Guanajuato 2,1 3,4 9,0
Guerrero 0,0 0,0 0,0
Hidalgo 2,9 0,2 0,2
Jalisco 2,4 2,2 3,0
México 24,9 9,5 5,5
Michoacan 0,1 0,1 0,0
Morelos 3,3 - 0,2
Nayarit 0,0 - 0,2
Nuevo Leén 6,5 8,7 7,9
Oaxaca 0,5 0,0 0,0
Puebla 11,1 4,9 5,0
Querétaro 3,4 5,0 4,8
Quintana Roo 0,0 - -
San Luis Potosi 1,4 4,4 4,9
Sinaloa 0,1 1,0 0,0
Sonora 1,9 6,1 3,5
Tabasco 0,0 0,0 0,0
Tamaulipas 6,1 9,3 8,3
Tlaxcala 0,5 0,8 1,2
Veracruz 0,3 0,1 0,0
Yucatan 0,0 0,0 0,5
Zacatecas - - 2,1
RAZEM 100,0 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Censos Econémicos INEGI, 2023
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Do 2018 r. w rozmieszczeniu zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym zaszty
olbrzymie zmiany. Poza wspomnianym wcze$niej ponad siedmiokrotnym wzrostem
liczby zatrudnionych dokonaty sie znaczace przesuniecia w ich przestrzennym rozkta-
dzie. Dominujaca funkcje przejety péinocne, przygraniczne stany Meksyku, w ktorych
koncentrowato sie 54,7% og6tu zatrudnionych w tym sektorze. Najwieksze skupiska
znajdowaty sie w stanach: Coahuila (16,7%), Chihuahua (16,0%), Tamaulipas (8,3%)
iNuevo Le6n (7,9%). Sposrdd standw regionu centralnego najwazniejsza role odgrywaty:
México (5,5%) i Puebla (5,0%), podczas gdy udziat zatrudnionych w sektorze motory-
zacyjnym w Dystrykcie Federalnym spadt zaledwie do 1% (tabela 3).

Wzrosto takze znacznie standéw szeroko rozumianego regionu Bajio, lezacych pomie-
dzy regionem centralnym a stanami pogranicza meksykansko-amerykanskiego. W 2018 .
w stanach zaliczanych do regionu Bajio taczne zatrudnienie w sektorze motoryzacyjnym
stanowito az 27,9% ogo6tu, a najwieksze znaczenie odgrywaly stany: Guanajuato (9,0%),
San Luis Potosi (4,9%), Queretaro (4,8%) i Aguascalientes (4,1%; tabela 3).

W 1993 r. zatrudnienie w przemysle samochodowym stanowito 5,2% og6tu zatrud-
nionych w przemysle przetwérczym. Stany, w ktérych notowano zdecydowanie wyzszy
udziat zatrudnionych sektorze motoryzacyjnym, koncentrowaty sie w centralnej czesci
kraju, a w czotdwce znalazty sie: Aguascalientes (15,8%), Morelos (14,6%), Puebla
(11,6%), México (9,6%), Querétaro (9,5%) i Hidalgo (8,6%). Sposréd stanéw lezacych
na granicy z USA najwyzsze udziaty odnotowano w Coahuila (11,6%) i Tamaulipas
(7,5%). W pozostatych stanach udziat zatrudnienia w przemysle samochodowym byt
nizszy niz Srednia kraju i wahat sie od 0 do 4,4%. Brak danych odnotowano w stanach
Campeche i Zacatecas (rycina 9).

W 2008 r. udziat pracownikéw sektora motoryzacyjnego w strukturze zatrudnienia
w przemysle przetwoérczym w Meksyku wyniost 11%. Najwyzsze warto$ci odnotowano
w dwdch stanach przy granicy z USA: Chihuahua (31,3%) oraz Coahuila (26,5%). Innymi
stanami z tego obszaru, cechujacymi sie udziatem wyzszym od $redniej krajowej, byty
Tamaulipas (18,6%), Sonora (17,9%) i Nuevo Ledn (11,4%). Znaczacy udziat wystgpit
réwniez w stanach przygranicznych: San Luis Potosi (19,2%), Durango (9,6%) i Sinaloa
(7,6%). Poza stanami przygranicznym wysokimi warto$ciami udziatu pracownikoéw sek-
tora motoryzacyjnego w strukturze sektora wytworczego charakteryzowaty sie wybrane
stany z regiondw centralnego i Bajio. Nalezaty do nich: Aguascalientes (21,1%), Querétaro
(19,4%) i Guanajuato (6,0%) z regionu Bajio oraz Puebla (9,7%), México (8,4%) i Tlaxcala
(6,5%) z regionu centralnego. Do grona stanéw cechujacych sie znaczacym udziatem
zatrudnionych w przemysle samochodowym w ogélnym zatrudnieniu w przemysle
przetwdrczym nalezat tylko jeden stan z potudniowej cze$ci kraju - Chiapas (8,9%).
W przypadku pozostatych stanéw notowaly one udziat wahajacy sie miedzy 0 a 3%,
a w przypadku pieciu stanéw: Campeche, Morelos, Nayarit, Quintana Roo i Zacatecas
odnotowano brak danych zwigzanych z zatrudnieniem w sektorze motoryzacyjnym
(rycina 9).

Udziat zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym w ogélnym zatrudnieniu w sek-
torze wytwdérczym w Meksyku w 2018 r. wzrdst do 18,6%. W czotéwce stanéw o naj-
wyzszym udziale przemystu samochodowego znalazto sie ponownie pie¢ stanéw leza-
cych przy granicy amerykansko-meksykanskiej: Coahuila (47,5%), Chihuahua (36,9%),
Tamaulipas (29,7%), Sonora (18,2%) i Nuevo Leo6n (16,7%). Warto zwroci¢ uwage,
ze w przypadku stanu Coahuila przemyst samochodowy koncentruje blisko potowe catego
zatrudnienia przemystu przetwoérczego, a w przypadku stanu Chihuahua warto$¢ ta siega
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Rycina 9. Udziat zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym w ogélnym zatrudnieniu w przemysle przetwor-
czym wedtug stanéw w latach 1993, 20081 2018
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Censos Econémicos INEGI, 2023

blisko 37%, co potwierdza, ze w latach 1993-2018 dokonata sie tam silna specjalizacja
zwigzana z rozwijajacym sie sektorem motoryzacyjnym (rycina 9).

Duzy udziat zatrudnienia w przemysle samochodowym w odniesieniu do catego
przemystu przetworczego odnotowano takze w przypadku przygranicznychstanéw:
Zacatecas (46,1%), San Luis Potosi (30,6%) i Durango (28,6%). W$réd stanéw regionow
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centralnego i Bajio najwiekszy udziaty odnotowano w Aguascalientes (35,9%), Querétaro
(24,5%), Guanajuato (20,7%), Puebli (19,3%) oraz Tlaxcali (17%). Wysokim odsetkiem
zatrudnianych w przemys$le samochodowym cechowat sie roéwniez stan Colima znajdujacy
sie na zachodnim wybrzezu Meksyku (24,1%). Brak danych odnotowano w Campeche
i Quintana Roo, natomiast w pozostatych stanach zatrudnieni w sektorze motoryzacyjnym
stanowili od 0 do 10,1% og6tu zatrudnionych w przemysle przetworczym (rycina 9).

PODSUMOWANIE

Przeprowadzone badania wskazujg, Ze przytaczenie do NAFTA byto bardzo waznym czyn-
nikiem przyspieszajacym rozw6j meksykanskiego sektora motoryzacyjnego. Wielkos¢
produkcji w rekordowym 2018 r. przekroczyta 4,1 mln sztuk i byta blisko pieciokrotnie
wieksza niz w 1990 r. Szczeg6lnie dynamiczny wzrost tego sektora nastgpit w latach
2010-2019. Potwierdzat to réwniez zwiekszony naptyw BIZ do sektora motoryzacyj-
nego w Meksyku. Przyczyn tego zjawiska nalezy upatrywaé¢ w skutkach swiatowego
kryzysu finansowego z lat 2007-2009, ktéry bardzo negatywnie wptynat na przemyst
motoryzacyjny w USA. Sprawito to, Ze Meksyk jeszcze bardziej zyskat na atrakcyjnosci
jako tanie miejsce produkcji samochodéw na rynek amerykanski, co poskutkowato
dalszym naptywem miedzynarodowych koncernéw rozwijajacych swoje fabryki w tym
kraju. Dotyczyto to w coraz wiekszym stopniu koncernéw spoza NAFTA, ktére dzieki
lokalizacji produkcji w Meksyku zyskiwaty tatwiejszy dostep na rynki dwoch pozostatych
krajow cztonkowskich NAFTA.

Sukces meksykanskiego przemystu byt jednoczesnie jedna z przyczyn zakoncze-
nia istnienia NAFTA i zastapienia go bardziej protekcjonistycznym porozumieniem
USMCA, ktére miato zniwelowa¢ przewage konkurencyjng meksykanskiego sektora
motoryzacyjnego opierajaca sie gtéwnie na taniej sile roboczej. Skutki funkcjonowania
tego porozumienia sa wcigz trudne do okreslenia, gdyz jego wejscie w Zycie zbiegto sie
z pojawieniem sie pandemii COVID-19. Konsekwencje pandemii byty widoczne zaréwno
w Meksyku (Casado-lzquierdo, 2021; Garcia, Moctezuma, 2020), jak i w innych regio-
nach $wiata (Pelle, Tabajdi, 2021). Celem artykutu nie byto jednak zbadanie wpltywu
pandemii COVID-19 na meksykanski sektor motoryzacyjny, poniewaz jej charakter byt
stosunkowo krétkotrwaty w poréwnaniu z ramami czasowymi przyjetymi w badaniach.
Ponadto zagadnienie to zostato do$¢ szczegdétowo oméwione, o czym $wiadcza cytowane
powyzej pozycje. Niemniej bez watpienia pandemia zaburzyta mozliwo$¢ precyzyjnego
okreslenia wptywu nowych porozumien handlowych w ramach USMCA na meksykanski
sektor motoryzacyjny. Z tego wzgledu rekomendowane s3 dalsze badania w tym zakresie.

Jesli chodzi o strukture produkcji, to badania wykazaty, ze w calym analizowanym
okresie widoczna byta dominacja pojazdéw lekkich (samochody osobowe i lekkie cie-
zarowki) nad pojazdami ciezkimi (samochody ciezarowe, autobusy i ciagniki siodtowe).
Warto jednak zwrocié¢ uwage, ze w grupie pojazdéw lekkich w miare rozwoju wspétpracy
z NAFTA rosto znaczenie produkc;ji lekkich ciezaréwek kosztem klasycznych samochodéw
osobowych, co stato sie szczeg6lnie widoczne w latach 2015-2022.

Rozwdj meksykanskiego sektora motoryzacyjnego wiazat sie réwniez z pojawieniem
sie nowych producentéw. W 1990 r. dominowato pie¢ miedzynarodowych koncernéw,
z ktérych trzy pochodzity z USA (Ford, Chrysler, GM), jeden z Japonii (Nissan) i jeden
z Europy Zachodniej (Volkswagen). W 2020 r. na meksykanskim rynku w segmencie
lekkich pojazdéw funkcjonowato juz kilkunastu producentéw, wsrod ktérych pojawity
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sie koncerny z Korei Potudniowej (KIA), Chin (JAC), a takze europejskie koncerny pro-
dukujace auta wyzszej klasy (Audi, BMW, Mercedes Benz).

W roku 2020 w kategorii samochodéw osobowych najwiekszy udziat w produk-
cji nalezat do koncernéw azjatyckich, ktére w znacznym stopniu wyparty dominujace
w 1990 r. koncerny amerykanskie oraz niemieckiego Volkswagena. Z kolei w kategorii
popularnych na rynku amerykanskim lekkich ciezaréwek przez caty analizowany okres,
mimo wzrostu liczby producentéw, bardzo wysoki udziat utrzymaty koncerny pocho-
dzace z USA.

Analiza danych dotyczacych zatrudnienia w meksykanskim sektorze motoryzacyj-
nym potwierdzita ponad siedmiokrotny wzrost zatrudnienia w latach 1993-2018. Innym
waznym procesem byta relokacja zaktadéw przemystu samochodowego, napedzana
integracja gospodarcza z USA w ramach NAFTA. O ile na poczatku lat 90. XX w. duza role
w koncentracji zatrudnienia sektora motoryzacyjnego obserwowano w stanach regionu
centralnego, o tyle w 2018 r. na znaczeniu zyskaty zdecydowanie péinocne stany lezace
na granicy z USA.

Istotnym procesem zaobserwowanym w trakcie badania zmian udziatu zatrudnienia
w sektorze motoryzacyjnym byto takze jego rosnace znaczenie w skali catego przemy-
stu przetwérczego. I tak w 1993 r. koncentrowat on jedynie 5,2% ogétu zatrudnionych
w przemysle przetworczym, jednak do 2018 r. jego udziat wzrést do 18,6%, co potwier-
dza znaczenie tego sektora dla meksykanskiej gospodarki. Jeszcze wieksza dominacje
sektora motoryzacyjnego zaobserwowano w przypadku stanéw, ktére w analizowanym
okresie odnotowaty jego gwattowny rozwoj, wskutek ktérego zdominowany w nich zostat
przemyst przetworczy. Przyktadami takich stanéw sa: Coahuila, Zacatecas, Chihuahua
i Aguascalientes, gdzie udziat zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym w 2018 r.
wynosit odpowiednio: 47,5%, 46,1%, 36,9% i 35,9% og6tu zatrudnionych w przemysle
przetworczym.

W uktadzie przestrzennym postepujaca integracja gospodarcza ze Stanami Zjed-
noczonymi sprawila, Zze na znaczeniu zyskat obszar przy granicy z USA, gdzie oprocz
fabryk produkujacych czesci i podzespoty samochodowe zaczety powstawaé montownie
gotowych pojazdéw. Na znaczeniu stracit zas region centralny, ktéry do poczatku lat
90. XX w. koncentrowat wiekszo$¢ zaktadoéw tego przemystu. Mozna wiec stwierdzié,
Ze wspotpraca gospodarcza w ramach NAFTA silnie wptyneta na lokalizacje produkc;ji
inaznaczenie tego sektora w meksykanskiej gospodarce. Poza tym sukces meksykanskie-
go przemystu samochodowego byt jednym z katalizatoréw zmian w ramach regionalnej
wspélpracy gospodarczej, co skutkowato likwidacja NAFTA i zastapieniem go USMCA.
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Tozsamosc terytorialna przestrzeni publicznej zwigzanej z dziedzictwem
przemystowym miasta na przyktadzie placu Zwycigstwa w todzi

Territorial identity, public space and the industrial heritage of the city:
The example of plac Zwycigstwa (Victory Square) in £6dz (Poland)

Streszczenie: Przedmiotem artykutu jest zagadnienie tozsamosci terytorialnej (przestrzennej) zobrazowane
na przyktadzie placu Zwyciestwa w Lodzi jako przestrzeni publicznej zwigzanej z dziedzictwem przemysto-
wym tego miasta. Tozsamos¢ terytorialna rozpatrywana na gruncie geografii humanistycznej uwzglednia
relacje miedzy cztowiekiem a przestrzenia, w ktdrej zyje. Jest to ztozony proces, oparty na subiektywnej
identyfikacji cztowieka z otaczajaca go przestrzenia, innymi jej uzytkownikami oraz jej dziedzictwem mate-
rialnym i niematerialnym. Rodzajem przestrzeni publicznej, w ktorej kontekscie dobrze widoczne sa kwestie
poczucia tozsamosci przestrzennej, moze by¢ plac miejski, szczegélnie odwotujacy sie do historii danego
miasta. Wtasciwym przyktadem jest plac Zwyciestwa w Lodzi, silnie zwigzany z przemystem baweinianym,
dzieki ktéremu od XIX w. nastapit dynamiczny rozwdj catego miasta. Postugujac sie tym przyktadem, w arty-
kule zidentyfikowano wyznaczniki tozsamosci przestrzeni, okreslono znaczenie dziedzictwa przemystowego
w budowaniu tozsamosci terytorialnej, a takze wskazano role obiektéw poprzemystowych w ksztattowa-
niu tozsamosci terytorialnej mieszkancéw. Celem artykutu byto uzyskanie odpowiedzi na pytanie, czy plac
Zwyciestwa w Lodzi stanowi w oczach jego uzytkownikow zrédto tozsamosci terytorialnej - czy jest on istotnym
punktem, z ktérym mieszkancy sie utozsamiaja i ktéry wzbudza w nich pozytywne odczucia. Postuzono sie
nastepujacymi metodami i narzedziami badawczymi: kwerenda literatury, wywiad kwestionariuszowy, inwen-
taryzacja i obserwacja bezposrednia w terenie wraz z dokumentacjg fotograficzna. Badania empiryczne miaty
na celu okreslenie i ocene aktualnego stanu zagospodarowania badanej przestrzeni publicznej, identyfikacje
i ocene jej aktualnych funkcji i znaczenia, takze w kontekscie poréwnania stanu obecnego z wiadomog$ciami
o historii obszaru pozyskanymi z literatury. Wspétczesny plac Zwyciestwa charakteryzuje sie znaczeniem
gtéwnie uzytkowym, w mniejszym stopniu interakcyjnym, jego dawna funkcja obywatelska catkowicie za$
zanikta. Znaczenia aksjologiczne, symboliczne i tozsamo$ciowe tej przestrzeni sa obecnie mniej uwidocznione
w Swiadomosci spotecznosci lokalnej, mimo ze plac Zwyciestwa niewatpliwie je posiada ze wzgledu na swo-
ja historie i lokalizacje zwiazang z przemystem witdékienniczym. Wyniki badan wskazuja, ze dtuga i bogata
historia placu Zwyciestwa niestety nie wptywa istotnie na tworzenie tozsamosci terytorialnej, co wiaze sie
z deklarowana przez wiekszo$¢ respondentéw nieznajomoscia historii tego miejsca. Zdaniem autorek pod-
mioty ksztattujace przestrzen miejska, odpowiedzialne za jej zagospodarowanie i budowanie tozsamosci,
powinny stworzy¢ bardziej przyjazne otoczenie, zadba¢ o wiekszg estetyke i bezpieczenstwo, a takze podja¢
dziatania informacyjno-promocyjne upowszechniajace wiedze historyczna o tym miejscu. Przyczynitoby sie
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to do odzyskania znaczenia symbolicznego oraz budowania coraz bardziej pozytywnego obrazu i tozsamosci
placu Zwyciestwa w $wiadomosci todzian i turystow.

Abstract: This article considers the issue of territorial identity as illustrated by the example of plac Zwyciestwa
(Victory Square), a public space that is rooted in the industrial heritage of the city of £6dZ in Poland. From
the perspective of humanistic geography, territorial identity is formed on the basis of the complex subjective
interplay between humans and the space in which they live, other users of the space, and its tangible and in-
tangible heritage. A city square, especially one of historical significance, is the kind of public space in relation
to which issues of spatial identity are clearly visible. Due to its strong association with the cotton industry,
around which the entire city developed in the 19th century, plac Zwyciestwa is a good case in point. Using
this example, the article considers the determinants of the identity of this historic space, highlights the impor-
tance of industrial heritage in building territorial identity, and elucidates the role of post-industrial objects
in shaping the territorial identity of the city’s inhabitants. The aim of the article is to address the question
of whether users of plac Zwyciestwa view it as a source of territorial identity; that is, as a focal point with
which they identify and which evokes positive feelings in them. The following research methods and tools
were used in the study: a literature survey, questionnaire-based interviews, development of a physical and
functional inventory of the square, direct observation in the field, and photographic documentation. The em-
pirical research aimed to determine and assess the current state of development of the public space, as well
as its contemporary functions and significance, and to compare this current state with information about the
history of the area obtained from the literature. The study found that plac Zwyciestwa is nowadays mainly of
utilitarian significance, albeit with some degree of interactive functionality, and its former civic eminence has
dissipated. The square now has less axiological and symbolic meaning and contributes little to the identity of
the local community, although it has undoubtedly retained a broad residual significance due to its historical
and situational prominence in the textile industry. The research indicates that owing to ignorance of its past
among the majority of respondents, the long and rich history of plac Zwyciestwa, unfortunately, does not have
a significant impact on the creation of territorial identity. The article concludes that the entities responsible
for developing, shaping, and building the identity of plac Zwyciestwa should endeavour to transform it into
a more friendly, aesthetically appealing, and safe space. They should also actively disseminate information
about its historical role to promote knowledge about it among local inhabitants. This would contribute to-
wards reclaiming its symbolic meaning and help to build a positive image and identity of plac Zwyciestwa in
the minds of L6dz’s residents and tourists.
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WSTEP
Pojecie tozsamosci terytorialnej (przestrzennej) jako przedmiotu badan
gléwnie socjologii i geografii spotecznej

W ostatnich latach w naukach spotecznych, w tym takze na gruncie geografii, nastapito
odrodzenie problematyki miejskich tozsamos$ci, mimo ze tematyka ta ma dtuga historie.
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Jak zwrécita uwage M. Dymnicka (2017): ,,tozsamo$¢ jest jedna z najstarszych kategorii
metafizycznych, analizowang od wiekéw z rozmaitych punktéw widzenia” (Bierwiaczo-
nek, Dymnicka, Kajdanek, Nawrocki, 2017: 15). Ow renesans byt efektem przemiany,
jaka dokonata sie w Swiadomosci spoteczefistwa pod wptywem procesu globalizacji
i wynikajacych z niej konsekwencji w postaci unifikacji miejsc i zaniku ich tozsamosci,
pewnego zwyciestwa czlowieka nad przestrzenia, a takze wiekszego zrozumienia idei,
zgodnie z ktérg miasta bardziej same sie stajg, niz sie je buduje.

0d lat 80. XX w. zaczeto zatem, niejako wbrew procesom globalizacji i wynikajacej
z niej uniwersalizacji warto$ci, zwraca¢ wieksza uwage na miejsca iich znaczenie w $wia-
domosci spotecznej, a szczegdblnie na te ich cechy, ktore sa unikatowe i niepowtarzane,
co pozwala dostrzec potencjatl okreslonego miejsca, m.in. w jego rozwoju spoteczno-
-gospodarczym (Czernek, 2016). Znalazto to takze wyraz w zwiekszonym zainteresowa-
niu jednostek i catych spoteczenstw tym, co swojskie i lokalne, co lokalnie zakorzenione,
a co za tym idzie - tym, co stanowi Zrédto pochodzenia oraz umozliwia odkrywanie
swojego zwigzku z miejscem. Tendencja ta stata sie rowniez przestanka do stawiania
w literaturze nowych pytan, m.in.: czy w $wietle zachodzacych zmian cztowiek potrzebuje
jeszcze przypisania do okreslonego miejsca, czy konkretne miejsce w przestrzeni jest
nadal istotnym elementem dla jednostki w kontekscie jej biografii i czy miejsce pocho-
dzenia ksztattuje jej poczucie tozsamosci (Michalska-Zyta, Brzezinski, 2018).

Badania nad tozsamoscia nie naleza do tatwych, co wynika z wieloznaczno$ci samego
pojecia. Termin ten, jak zauwazaja V. Mihaylov i ]. Runge (2018: 55), jest ,niewatpliwie
wielowymiarowa, abstrakcyjna, ptynna i nieostra kategoria poznawcza, co prowadzi
do réznej jego interpretacji na gruncie réznych dyscyplin naukowych”. Najwiekszy wktad
w rozwdj badan nad tozsamoscig wniosty socjologia, politologia, kulturoznawstwo oraz
antropologia spoteczna, niemniej réwnie wazny dorobek ma takze geografia spoteczna,
a szczegblnie jeden z jej nurtéw, jakim jest geografia humanistyczna. W ujeciu geografii
humanistycznej przestrzen rozumie sie jako warto$¢ - mozna zatem jej doswiadczac
i postrzegac ja w sposob indywidualny. To z kolei rodzi okre$lone emocje i relacje (wiezi),
jakie cztowiek przejawia w stosunku do przestrzeni, ktéra - gdy zostanie ucztowieczona -
staje sie miejscem, stanowigc tym samym Zrédto tozsamosci. Przejawem takich relacji
moze by¢ np. troska o zachowanie cech danej przestrzeni i rozw6j waloréw okreslonego
miejsca (Szkurtat, Hibszer, 2019).

W najbardziej ogélnym rozumieniu tozsamos$¢ definiowana jest jako ,stosunek
zachodzacy miedzy kazdym przedmiotem, a nim samym, jako identycznos$¢, rownos¢”
(Boryczka, Zasina, 2017: 77). Tozsamo$¢ wyraza wiec funkcjonalny zwiazek jednostki
i grupy, cztowieka i Srodowiska spotecznego, psychiki i kultury (Paleczny, 2008, za: Mi-
haylov, Runge, 2018). W literaturze wyrdznia sie tez kilka rodzajéw (typéw) tozsamosci.
Przedmiotem analizy sg m.in. kwestie takie jak tozsamo$¢ miejska versus tozsamosé
wiejska, jezykowa, religijna, zawodowa oraz terytorialna (przestrzenna), ktéra, przez
odniesienie do przestrzeni, najmocniej zwigzana jest z geografia spoteczng (gtéwnie
z nurtem humanistycznym) - i to wtasnie ona stanowi przedmiot zainteresowania ni-
niejszego artykutu.

Pod pojeciem tozsamosci terytorialnej najczesciej rozumie sie rodzaj gtebokiej
zaleznosci, jaka zachodzi miedzy cztowiekiem a $rodowiskiem, krajobrazem (otocze-
niem, miejscem) - wraz z jego historycznie nawarstwionymi elementami, takimi jak
tres¢ (kultura, tradycja miejsca) i forma, czyli kanon miejsca (Wrana, 2011). Tozsamos¢
terytorialna to zatem ztozony proces oparty na subiektywnej identyfikacji cztowieka
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z otaczajaca przestrzenia (miastem, dzielnica, ulica, placem) wraz z zamieszkujacymi
jaludZzmi, a takze z kulturg, tradycja i dziedzictwem materialnym. Tozsamo$¢ terytorial-
na ksztattuje sie gtéwnie na podstawie powigzan, wiezi (czesto emocjonalnych relacji)
z dang przestrzenia, dzieki czemu cztowiek identyfikuje sie z obszarem - krajobrazem,
mieszkancami, dziedzictwem materialnym i niematerialnym (Adamczewska, 2015).
WieZ mieszkancow z miastem to wieloaspektowy, interakcyjny system relacji cztowie-
ka ze Srodowiskiem zycia (Szkurtat, 2004). Pojecia bliskoznaczne dla owej tozsamo$ci
lokalnej, wiezi z miastem, przywigzania do miasta z obszaru literatury socjologicznej to:
identyfikacja lokalna lub identyfikacja z miejscem. Przez te terminy rozumie sie ,afek-
tywny, pozytywnie nacechowany zwiazek jednostki z miejscem zamieszkania, ktory
owocowac moze tendencja do utrzymywania bliskich relacji i mys$leniu o nim w pewnych
emocjonalnie warto$ciowanych kategoriach” (Michalska-Zyta, Brzezinski, 2018: 131).
Badacze rozpatruja identyfikacje lokalng jako rodzaj postawy wobec konkretnego teryto-
rium, rodzaj emocjonalnego utozsamiana sie jednostki z dang zbiorowoscig terytorialng,
spoteczny sens tego utozsamiania sie obejmuje za$ che¢ przynalezno$ci do danej grupy
przestrzennej, lokalny sentyment, uznawanie danej grupy jako grupy odniesienia oraz
lokalng satysfakcje (Michalska-Zyta, Brzezinski, 2018). Tozsamo$¢ terytorialna moze
by¢ rozumiana jako postrzeganie cech wspdlnych, identycznych zauwazanych i do-
$wiadczanych przez mieszkancéw okreslonego terytorium. Podstawowym warunkiem
tozsamosci terytorialnej jest podobiefistwo uwarunkowan zycia mieszkanicow danego
obszaru, co moze wigzac sie z poczuciem solidarnosci i reprezentowania wspoélnych
intereséw (Panzera, 2022).

W literaturze przedmiotu wyréznia sie dwa rodzaje tozsamosci terytorialnej -
tozsamos$¢ indywidualng oraz tozsamo$¢ zbiorowa. Pierwsza odnosi sie do umystowej
reprezentacji i emocjonalnej oceny obszaru, ktéry cztowiek wiacza do koncepcji samego
siebie i postrzega jako swoja cze$¢. Druga jest definiowana jako poczucie wiezi facza-
cych z innymi ludZmi zamieszkujacymi wspdlnie dany obszar, poczucie przynaleznosci
do grupy (Boryczka, Zasina, 2017). Tozsamo$¢ terytorialna rozumiana jest réwniez
jako czynnik wptywajacy na procesy terytorializacji oraz wzmacniajacy identyfikacje
miedzy przestrzenia a spotecznoscia, w ktorej ona zyje (Pollice, 2003). Sednem badan
nad tozsamo$cia przestrzenng w geografii jest zatem spojne traktowanie przestrzeni
iludzi (w kontekscie zaréwno spotecznosci, jak i jednostki). Tozsamo$¢ tworzy sie bo-
wiem na okreslonym terytorium, w okres$lonej kulturze i w okre$lonym czasie, a takze
w odniesieniu do konkretnych uwarunkowan (Szmytkowska, 2009). Z punktu widzenia
geograficznego tozsamos¢ terytorialna moze by¢ rozpatrywana w réznych skalach prze-
strzennych: elementarnej (dom, rodzina), lokalnej (sasiedztwo, dzielnica), regionalnej
(zbiorowos¢ regionalna), narodowej (kraj, nar6d) i ponadnarodowej (np. Europa, kraje
UE; Rykiel, 1999). Tym samym mozna méwic o tozsamo$ci narodowej, regionalnej,
lokalnej, miejskiej itd. (Rykiel, 2016).

Przestrzen nie oddziatuje sama z siebie, lecz ksztattowana jest przez jej uzytkow-
nikéw - to ludzie nadaja jej znaczenie i staja sie jej czeScia (Borgiasz-Stepaniuk, 2020).
O sile tozsamos$ci danego miejsca Swiadczy stopien poznania jego przesztosci, lokalnych
tradycji i obyczajéw, a takze jego symboli i znaczenia - a zatem chodzi o pamie¢ danego
miejscaipielegnowanie jej elementéw. Miara tozsamo$ci przestrzeni jest stopien zacho-
wania jej dziedzictwa materialnego i niematerialnego. Watki tozsamos$ciowe koncentruja
sie wiec wokoét dziedzictwa historycznego i kulturowego (Dymnicka, 2019). Ksztatto-
wanie tozsamo$ci miejsca jest procesem dynamicznym, opierajacym sie na podstawach
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historycznych (im s one silniejsze, tym wyzszy stopien identyfikacji z miejscem i trwatos$¢
tych wiezi), podlegajacym modyfikacjom na skutek oddziatywania globalizacji i zmian
w stylu zycia (Szmytkowska, 2009).

Tozsamo$¢ przestrzenna jest zalezna od wielu czynnikéw: spotecznych, psycholo-
gicznych, gospodarczych i przestrzennych, dlatego moze by¢ rozpatrywana w réznych
wymiarach: psychologicznym (jako indywidualna identyfikacja ze spotecznoscia lokalng,
regionem, jego spotecznoscia i kultura), socjologicznym (jako zakodowane w $wiado-
moSci zbiorowej poczucie przynaleznosci do okreslonej grupy spotecznej funkcjonujacej
na danym terytorium), geograficznym (jako poczucie przynaleznos$ci do danego miejsca
i zbiorowa identyfikacja z dana przestrzeniag publiczng), antropologiczno-etnograficznym
(jako $wiadomos¢ dziedzictwa kulturowego oraz rozumienie i odczytywanie znaczen
i symboli kultury), historycznym (jako zwiazek z przesztoscia regionu, jego bohaterami
iinstytucjami), ekonomicznym (jako poczucie przynaleznos$ci do wspdlnoty gospodaro-
wania, wspétpracy i konkurencji), a takze urbanistyczno-architektonicznym (istnienie
pewnych specyficznych dla danego obszaru form zabudowy i uktadu przestrzennego;
Szmytkowska, 2009).

Badania w zakresie toZzsamo$ci terytorialnej prowadzili polscy geografowie spo-
teczniisocjologowie, m.in.: Z. Rykiel (1999, 2010, 2016), E. Szkurtat (2002, 2004, 2006),
A.Luczak (2005), M. Madurowicz (2007), M. Szmytkowska (2009), M. Kurpanik (2010),
M. Adamczewska (2011, 2015), K. Janas (2013), M. Konopski, D. Mazurek (2017), R. Maty-
kowski (2017), P. Grzy$ (2017), K. Bierwiaczonek, M. Dymnicka, K. Kajdanek i T. Nawrocki
(2017), A. Michalska-Zyta i K. Brzezinski (2018), V. Mihaylov i ]. Runge (2018), Bierwia-
czonek (2016; 2018, 2021), M. Dymnicka (2019), M. Konopski i R. Wisniewski (2019),
M. Borgiasz-Stepaniuk (2020), A. Gierko (2020), K. Luczaki A. Le$niak (2021), M. Nowak
i A.Bernaciak (2023). Z zagranicznych badaczy zagadnienie tozsamosci terytorialnej
poruszyli m.in. F. Pollice (2003) oraz E. Panzera (2022).

Plac miejski jako rodzaj przestrzeni publicznej i jej znaczenie

Na wstepie wyjasnienia wymaga wybor placu miejskiego jako obszaru badan tozsamo-
$ci przestrzennej. W $wietle literatury przedmiotu kazdy rodzaj przestrzeni publicznej
moze potencjalnie sprzyja¢ lub nie wytwarzaniu sie poczucia identyfikacji, bliskiej relacji
mieszkancow z miejscem zamieszkania - i wbrew pozorom nie zawsze s3 to miejsca pu-
blicznie oswojone. Plac miejski wydaje sie jednak ku temu szczegélnie predestynowany
z uwagi na charakteryzujace go cechy. Z historycznego punktu widzenia jest to obszar
od zawsze wyro6zniajacy sie w strukturze miasta, to nie tylko przestrzen sensu stricto,
awrecz zjawisko kulturowe odzwierciedlajace prestiz i znaczenie miejsca, w ktérym jest
ulokowany. Juz w pierwszych etapach ksztattowania sie i rozwoju miast plac stanowit
najwazniejsze miejsce w miescie, przy ktérym koncentrowato sie jego Zycie publiczne
i towarzyskie. Petit wiec funkcje reprezentacyjna. Nierzadko plac miejski wyznaczat tez
kierunek i forme przysztego rozwoju miasta oraz peinit funkcje komunikacyjne.

W kontekscie ksztaltowania poczucia tozsamosci przestrzennej nalezy jednak pod-
kresli¢, ze plac miejski spetniat i nadal speinia szereg waznych funkcji spotecznych, w tym
funkcje przynalezno$ci i identyfikacji, tworzenia wiezi miedzyludzkich, wspétdziatania
i partycypacji spotecznej, a takze funkcje kulturotworcze i rekreacyjne, dzieki czemu
zaspokaja wiele potrzeb cztowieka (Gawet, Szafranek, 2018).
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Plac miejski nalezy réwniez zakwalifikowac¢ jako jeden z rodzajéw miejskich prze-
strzeni publicznych. Rozpatrujac przestrzen publiczng w perspektywie zwiazanej z jej
spotecznym doswiadczeniem, nalezy wymieni¢ - za K. Bierwiaczonkiem (2018) - jej
gtowne cechy: przestrzen publiczna to obszar posiadajacy publicznego (panstwowego
lub samorzadowego) wtasciciela, charakteryzujacy sie semiotyczno$cia, ktéra buduje
identyfikacje przestrzenne mogace skutkowac procesem segregacji spotecznej, a takze
obszar o znaczeniu interakcyjnym i komunikacyjnym. Przestrzen publiczna, w tym takze
plac miejski, stanowi obszar, w ktérym uzytkownicy wchodza w relacje z innymi osobami
(warunkiem musi by¢ zatem obecno$¢ innych ludzi, zaréwno znajomych, jak i obcych), jak
réwniez odczytujq znaczenia zakodowane w przestrzeni wptywajace na ich identyfikacje
przestrzenne i spoteczne (Bierwiaczonek, 2018). Wymieniajac cechy miejskiej przestrzeni
publicznej z punktu widzenia jej uzytkownika, mozna okresli¢ ja jako ,,obszar w mieScie,
ktéry jest dostepny, przyciagajacy, umozliwiajacy konfrontacje z innymi uzytkownikami
miasta, estetyczny, w ktérym ludzie chca sie spotykac, dziatac i czuja sie bezpiecznie”
(Bierwiaczonek, 2016: 42). W ten sposéb rozumiane (miejskie) przestrzenie publiczne
moga by¢ pogrupowane wedtug typologii K. Bierwiaczonka, T. Nawrockiego (2017)
i K. Bierwiaczonka (2021) w nastepujace typy:

- rynki miast i place miejskie (rynki i place miejskie, place targowe i bazary oraz
miejsca pamieci),

- ulice (ulice z ruchem samochodowym lub ograniczonym ruchem, deptaki),

- tereny otwarte (m.in. parki miejskie, place zabaw, tereny sportowo-rekreacyjne,
niezagospodarowane przestrzenie otwarte, $ciezki spacerowe i rowerowe, cmen-
tarze),

- przestrzenie prywatne w sensie prawnym, lecz publiczne w sensie spotecznym
(centra handlowe i ustugowe, centra i parki rozrywki),

- przestrzenie lokalne (m.in. skwery, podwoérka, przestrzenie miedzy budynkami,
deptaki),

- miejsca trzecie (sasiedzkie, ogélnomiejskie; Bierwiaczonek, Nawrocki, 2017; Bier-
wiaczonek, 2021).

Przestrzeniom publicznym mozna przypisa¢ okre$lone znaczenia spoteczne. Pod-
stawowym znaczeniem przestrzeni publicznych jest funkcja uzytkowa, ktéra moze by¢
rozumiana dwojako - w odniesieniu do codziennego wykorzystywania przestrzeni
na aktywnoSci konieczne, bezrefleksyjne, powtarzalne, rutynowe (np. pokonywanie trasy
do pracy lub szkoty, wyjscie na zakupy, z psem) oraz w odniesieniu do okazjonalnego,
intencjonalnego wykorzystywania przestrzeni, zwigzanego z zainteresowaniami, stylem
zycia, ktéremu sprzyjaja wysoka jakos$¢, roznorodno$¢ i atrakcyjnosé przestrzeni. Prze-
strzenie publiczne maja takze znaczenie interakcyjne, tj. zwiazane ze wspétdzieleniem
przestrzeni z innymi osobami - tak obcymi, jak znajomymi - oraz z nawigzywaniem in-
terakcji, budowaniem i rozwijaniem relacji przez spotkania czy rozmowy (przypadkowe
i intencjonalne). Specyficzna funkcja przestrzeni publicznych jest znaczenie obywatel-
skie - moga by¢ to miejsca dziatan o charakterze obywatelskim i politycznym. Kolejne
spoteczne znaczenie przestrzeni publicznej to znaczenie aksjologiczne, wskazujace,
Ze przestrzen publiczna jest dla mieszkanncéw miasta waznym punktem odniesienia
zwigzanym z warto$ciami, co przejawia sie np. w krytykowaniu stanu przestrzeni czy tez
podkreslaniu jej wagi i traktowaniu jej jako swojej. Podobnie znaczenie symboliczne -
wskazuje ono na to, Ze dane miejsce Swiadczy o charakterze miasta i jest z nim nieroze-
rwalnie zwigzane, niejako wpisane w jego obraz, nawigzujace do jego historii. Ostatnim
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znaczeniem przestrzeni publicznych jest znaczenie tozsamos$ciowe, odnoszace sie do jej
roli w budowaniu tozsamosci indywidualnej i zbiorowej, a takze zwigzane z cechami
i stereotypami danej przestrzeni wynikajacymi z jej historii, urbanistyki, wydarzen,
funkcji budujacych i wspéttworzacych tozsamos$¢ miasta (Bierwiaczonek, 2018, 2021).

Wymienione znaczenia przestrzeni publicznej, jaka jest m.in. plac miejski, dotycza
wybranego obszaru badan - placu Zwyciestwa w Lodzi, ktéry miat w przesztosci i ma tak-
ze obecnie (lecz w roznym stopniu zachowane i widoczne) rozmaite znaczenia: uzytkowe,
interakcyjne, obywatelskie, aksjologiczne, symboliczne i toZzsamo$ciowe.

Tozsamos$¢ przestrzenna na przykladzie wybranego placu miejskiego w Lodzi -
przestanki, cel, metodyka badan

Badanie szeroko rozumianej tozsamosci stato sie w ostatnim czasie nie tylko popular-
ne, lecz takze spotecznie pozadane, co ma zwigzek z powrotem do korzeni, historii, jak
réwniez z eksperymentowaniem tozsamoscia, odnajdywaniem sensu i znaczen w pod-
miotowej i sprawczej sile cztowieka (Dymnicka, 2017). W niniejszym artykule podjeto
te problematyke w odniesieniu do wybranego obiektu - miejsca w przestrzeni miejskiej
silnie zwigzanego z przemystowa przesztoscia L.odzi, czyli placu Zwyciestwa.

Z uwagi na wieloaspektowy charakter tozsamoSci terytorialnej skoncentrowano
sie gtéwnie na trzech podstawowych problemach, zagadnieniach zwigzanych z placem
Zwyciestwa w Lodzi:

- identyfikacji wyznacznikéw tozsamos$ci miejsc o charakterze poprzemystowym,

- okres$leniu znaczenia (roli) przesztosci historycznej miejsc o charakterze poprze-
mystowym w procesie budowania tozsamosci terytorialnej,

- identyfikacjiroli, jaka miejsca (obiekty materialne) o charakterze poprzemystowym
odgrywaja w procesie budowania tozsamosci terytorialnej mieszkancow.
Gtoéwnym celem artykutu byta zatem préba odpowiedzi na pytanie, czy plac Zwycie-

stwa w Lodzi, bedacy przyktadem przestrzeni poprzemystowej o unikatowych walorach
historycznych i symbolicznych, w oczach jego mieszkancéw stanowi Zrédto tozsamosci
terytorialnej, istotny punkt, z ktérym mieszkancy sie utozsamiaja i ktéry wzbudza w nich
pozytywne odczucia. Realizacja tego celu zostata poprzedzona identyfikacja elementéw
(wyznacznikéw) tworzacych specyfike historyczng i symboliczng placu Zwyciestwa,
a takze poznaniem opinii mieszkancéw Lodzi o tym miejscu w kontek$cie wptywu, jaki
wywiera ono na tworzenie poczucia tozsamosci z tym miejscem.

Podjecie problematyki tozsamoSci terytorialnej wymagato zastosowania szeregu
metod badawczych. Siegnieto po techniki i narzedzia w ramach metod ilo§ciowych (wy-
wiad kwestionariuszowy, inwentaryzacja) i jakosciowych (kwerenda literatury, analiza
wybranych dokumentéw miejskich instytucji, obserwacja bezposrednia w terenie).
Inwentaryzacja i obserwacja w terenie potaczone z dokumentacja fotograficzna zostaty
przeprowadzone w roku 2021 (maj-lipiec), 2022 (pazdziernik) i 2023 (czerwiec). Miaty
one na celu okreslenie i ocene aktualnego stanu zagospodarowania badanej przestrzeni
publicznej, identyfikacje i ocene jej aktualnych funkcji i znaczenia, a takze poréwnanie
ze stanem wiadomo$ci o historii obszaru pozyskanych z literatury.

Kluczowym elementem badan byty wywiady kwestionariuszowe przeprowadzone
na grupie 150 mieszkancow Lodzi, ktérzy w momencie badania przebywali na placu
Zwyciestwa. Wyboru respondentéw dokonano metoda doboru celowego dostepnoScio-
wego. Badania prowadzono w okresie od maja do lipca 2021 r.
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W badanej grupie respondentéw nieznacznie przewazaty kobiety (62%) oraz osoby
z wyksztatceniem $rednim (48%) i wyzszym (32%). Byly to osoby gtéwnie w Srednim
wieku, tj. miedzy 40 a 59 rokiem zycia (42%), oraz nieco mlodsze, tj. miedzy 26 a 39 ro-
kiem zycia (35%). W zdecydowanej wiekszo$ci (72%) byli to mieszkancy Starego Widze-
wa (dzielnicy bezposrednio sasiadujacej z placem Zwyciestwa). W dniu prowadzonych
badan gtéwnym celem pobytu respondentéw na badanym placu byty zakupy (45%)
oraz zatatwianie spraw urzedowych (29%) - w bliskim sgsiedztwie placu Zwyciestwa
zlokalizowanych jest kilka waznych instytucji, tj. sanepid, NFZ oddziat £.6dZ Gérna, Bank
PKO BP oraz liceum ogé6lnoksztatcace. Warto doda¢, ze Zzaden z respondentéw nie zade-
klarowat pobytu zwigzanego z funkcja rekreacyjno-towarzyska.

Celem przeprowadzonego wywiadu byto poznanie opinii mieszkaficow na temat
tozsamosci badanej przestrzeni, ze szczegélnym uwzglednieniem znajomosci jej histo-
rii oraz emocji, jakie wzbudza w respondentach. Zbadano takze stopien identyfikacji
tozsamosci respondentéw z placem Zwyciestwa. Kwestionariusz liczyt 15 pytan, w tym
8 otwartych i 7 zamknietych. Pytania sformutowane byty m.in. nastepujaco: Jak wygladat
ijaka role odgrywat w przesztosci obecny plac Zwyciestwa? Jakie znaczenie w tworzeniu
tozsamosci miasta ma jego przeszto$¢ przemystowa? Jakie elementy krajobrazu Lodzi
sa najbardziej atrakcyjne? Jakie emocje (pozytywne, negatywne czy obojetne) wzbudza
plac Zwyciestwa? Jakie skojarzenia budzi przestrzen placu Zwyciestwa, z jakimi obiekta-
mi/miejscami sie kojarzy? Czy respondent identyfikuje sie z placem Zwyciestwa, a jesli
tak, to z jakimi elementami dziedzictwa materialnego?

CHARAKTERYSTYKA OBSZARU BADAN - PLAC ZWYCIESTWA W 1.ODZI JAKO
PRZESTRZEN PUBLICZNA ZWIAZANA Z DZIEDZICTWEM PRZEMYSt.OWYM MIASTA

Wybér placu Zwyciestwa w Lodzi jako obszaru badan zwigzanego z tozsamoScia i dzie-
dzictwem przemystowym miasta nie byt przypadkowy. Jest to jeden z najstarszych
placéw miejskich w L.odzi, o bardzo bogatej i zarazem trudnej, wielowatkowej historii.
Geneza tego miejsca siega pierwszego okresu dynamicznego uprzemystowienia miasta
irozwoju przemystu wtékienniczego (bawetnianego), czyli pierwszej potowy wieku XIX.
Pierwotna nazwa placu brzmiata Wodny Rynek - z uwagi na obecnos$¢ terenéw pod-
moktych i okolicznych ciekéw wodnych (m.in. Jasieni, Lamus), dzieki ktérym w mieScie
rozwinat sie przemyst wtékienniczy. Plac Zwyciestwa jest zlokalizowany w srédmiesciu,
ograniczaja go ulice Wodna (od wschodu) i Targowa (od zachodu; rycina 1). Stanowi
on fragment jednego z najbardziej rozpoznawalnych, obok Manufaktury i ulicy Piotr-
kowskiej, miejsc w Lodzi, czyli historycznej dzielnicy przemystowej - Ksiezego Mtyna
(kompleksu przemystowo-mieszkaniowego zatozonego przez kréla bawetny - Karo-
la Scheiblera). Powstanie placu Zwyciestwa byto konsekwencja utworzenia w Lodzi
w 1840 r. tzw. Nowej Dzielnicy, ktorej celem byto zapewnienie dalszego intensywnego
rozwoju miasta przemystowego.

Plac ten zostat zaprojektowany jako miejsce centralne i zarazem najwazniejsze w tej
czes$ci Lodzi, a takze jako miejsce konkurencyjne wobec istniejacego juz - wytyczonego
na poczatku lat 20. XIX w. - Rynku Nowego Miasta (dzisiejszego placu Wolnosci). Jego
znaczenie wzrosto dzieki temu, Ze wta$nie w tym miejscu, w dolinie rzeki Jasien, bezptat-
ne grunty na wieczna dzierzawe od miasta otrzymat jeden z najwazniejszych tédzkich
fabrykantéw - Karol Scheibler. Przybyt on do L.odzi z Nadrenii w 1848 r. (Kobojek, 1998).
Jego zaangazowanie i dziatalno$¢ na rzecz rozwoju przemystu bawetnianego na dtugie
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Rycina 1. Fragment $rédmiescia Lodzi, czyli dawnej Nowej Dzielnicy zwigzanej z kompleksem przemystu
bawetnianego K. Scheiblera - Ksiezym Mtynem (plac Zwyciestwa zostat zaznaczony kolorem czerwonym)

Garshiergo y 2 WAl tas

1 - domy robotnikéw (fot.4), 2 - patac Scheiblera (obecnie Muzeum Kinematografii) (fot.2), 3 - budynki
pierwszej fabryki Scheiblera tzw. Centrala (fot. 1), 4 - park Zrédliska I, 5 - park Zrédliska II, 6 i 7 - budynki
dawnej przedzalni i tkalni bawelny (obecnie kompleks biurowy , Textorial Park”), 8 - domy robotnikéw
na Ksiezym Mtynie (tzw. famuty), 9 - budynek strazy pozarnej, 10 - budynek przedzalni (obecnie kompleks
mieszkalno-ustugowy ,Lofty u Scheiblera”), 11 - willa Herbsta, 12 - zaktady przemystowe ,Uniontex”

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie podktadu kartograficznego w skali 1:10711 ©autorzy OpenStreetM-
ap (Open Database License CC BY-SA 2.0.)

lata wyznaczyty charakter funkcjonalny tego obszaru i zarazem uksztattowaty jego swia-
domos$¢ spoteczna. Z inicjatywy Scheiblera przestrzen ta w dos¢ krotkim czasie zaczeta
petié¢ znaczace funkcje gospodarcze, spoteczne, rekreacyjne i symboliczne, niejako
automatycznie stajac sie centrum éwczesnego Zycia spoteczno-gospodarczego catego
miasta. W péinocnej czesci Wodnego Rynku w latach 1865-1868 Scheibler wybudowat
osiedle robotnicze w formie pieciu doméw, ktore istnieje do dzi$. Rozwéj przedsiewziecia
doprowadzit do szybkiego wzbogacenia sie fabrykanta, ktéry wyprzedzit swoich konku-
rentow, m.in. L. Geyera, i stat sie potentatem t6dzkiej gospodarki. Pierwsze budynki catego
zespotu fabrycznego - tzw. centrali - przy 6wczesnym Wodnym Rynku (dzisiejszym
placu Zwyciestwa) zaczety powstawac od 1855 r. Byty to: przedzalnia bawetny, tkalnia,
kottownia, magazyny i wykonczalnia. Najbardziej dynamiczny rozwdj przemystowy
fabryk Scheiblera datowany jest na lata 1865-1869, gdy rozbudowano przedzalnie i wy-
budowano nowa tkalnie. Pierwsza mechaniczna przedzalnia Scheiblera dzieki instalacji
nowoczesnego parku maszynowego stata sie najnowocze$niejsza przedzalniag w Lodzi.
Jako pierwsza w Polsce zostata ona wybudowana z czerwonej, nieotynkowanej cegty,
co zapoczatkowato nowy trend w architekturze fabrycznej (wielkoprzemystowej), ktéra
dotychczas byta wznoszona w stylu architektury klasycystycznej (fotografia 1).
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Fotografia 1. Budynek pierwszej przedzalni K. Scheiblera przy placu Zwyciestwa 2 - tzw. Centrala
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fot. K. Smetkiewicz, pazdziernik 2022 r.
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Przy obecnym placu Zwyciestwa Karol Scheibler wybudowat swéj patac, kté-
ry od 1986 r. jest siedziba jedynego w Polsce Muzeum Kinematografii (fotografia 2).
We wschodniej cze$ci pierwotnie stal parterowy dom mieszkalny rodziny Scheibleréw,
wybudowany w 1855 r., a nastepnie rozbudowany w latach 1865-1867 w stylu neore-
nesansowym, w latach 1884-1886 za$ dalej rozbudowany wedtug projektu architekta
E. Lilpopa. Wnetrza patacu w stylu eklektycznym sa bogato zdobione i wyposazone.
W ostatnich latach dzieki zaangazowaniu funduszy unijnych realizowany jest projekt
o nazwie ,Zwiekszenie dostepnosci dorobku polskiej kinematografii poprzez zachowanie
zabytkowej infrastruktury Patacu Scheiblera”, majacy na celu rewitalizacje tego obiektu
jako dziedzictwa kulturowego.

Przy placu Zwyciestwa znajduja sie réwniez najstarsze tédzkie parki - park Zré-
dliska I i park Zrédliska II, czyli pierwsze w Polsce publiczne parki miejskie, ktére byty
zaprojektowane jako miejsce relaksu i wypoczynku dla t6dzkich robotnikéw. Parki te byty
kiedy$ jednym parkiem - Ogrodem Spacerowym zatoZzonym w 1840 r. jako cze$¢ zielona
(6wczesnie o charakterze leSnym, o btotnistym podiozu obfitujacym w Zrédia wody)
na terenie Nowej Dzielnicy. Pod koniec kat 50. XIX w. Ogr6d Spacerowy zostat podzielony,
jego zachodnia cze$¢ (obecnie park Zrédliska II) sprzedano fabrykantowi Karolowi Sche-
iblerowi, a od lat 80. XIX w. cze$¢ wschodnia (obecnie park Zrédliska I o dawnej nazwie
Kwela, niem. die Quelle - ,7réd1o0”) zostata wydzierzawiona Scheiblerowi (do 1906 r.).
W tym czasie zinwentaryzowano drzewostan, wybudowano estrade, zorganizowano
pierwsza wystawe ogrodnicza (w 1892 r.), a takze zadbano o alejki spacerowe i ro$lin-
nos$¢. Parki te do dzi$ stanowig wazne tereny rekreacyjne z uwagi na ich atrakcyjnos¢,
dobre zagospodarowanie, infrastrukture, estetyke, a takze palmiarnie w parku Zrédliska 1.

Drugi etap rozwoju catego zespotu przemystu bawetnianego K. Scheiblera rozpoczat
sie w 1870 r., gdy zakupit on grunty na terenie Ksiezego Mtyna - tzw. posiadtosci wodno-
-fabryczne - na ktérych powstaty dwie przedzalnie, tkalnia, niciarnia, gazownia, wtasna
bocznica kolejowa i magazyn, a pracownicy tych zaktadéw mieli zapewnione mieszkania
na osiedlach fabrykanckich (w jednopietrowych, ceglanych domach - tzw. famutach) oraz
dostep do sklepu spozywczego (konsumy), apteki, szpital, oraz nieodptatna szkote dla
dzieci. Nad bezpieczenstwem przeciwpozarowym czuwata wiasna jednostka - remiza
strazy pozarnej przy ul. Tymienieckiego. W latach 1870-1873 Karol Scheibler wybudowat
réwniez najwiekszy obiekt przemystowy w Lodzi - przedzalnie bawelny (o wymiarach
207 mx 35,5 m) przez co jako pierwszy w Polsce nawigzywat do Sredniowiecznej archi-
tektury obronnej i mauretanskiej (z wykorzystaniem zeliwnych ornamentéw), tworzac
wzoér dla kolejnych monumentalnych budowli wielkoprzemystowych Lodzi (Kobojek,
1998; Suliborski, 2011). Budynek zabytkowej przedzalni zostal poddany renowacji
iod 2010 r. petni funkcje mieszkaniowo-ustugowe (lofty ,U Scheiblera”).

W ten spos6b powstata zwarta dzielnica mieszkalno-przemystowa, swoiste miasto
w mieScie - Ksiezy Mtyn, czyli tzw. posiadta wodno-fabryczne zwigzane z rzeka Jasien.
Ksiezy Mtyn jest interesujacym w skali nie tylko Polski, lecz takze Europy przyktadem do-
brze zachowanego obszaru poprzemystowego z XIX w., opartego na charakterystycznym
dla Lodzi uktadzie urbanistycznym, zawierajacym zabudowania fabryczne, rezydencje
fabrykanta i osiedle mieszkaniowe robotnikéw (Stefanski, 2016). Ksiezy Miyn stanowit
samodzielny i samowystarczalny organizm miejski, ktéry zaspokajat wszystkie potrzeby
mieszkancow. Integralng czescia tego zespotu fabryczno-mieszkalnego jest rowniez neo-
renesansowa willa - rezydencja Herbstéw, otoczona ogrodem, wybudowana ok. 1875 r.
dla cérki K. Scheiblera, Matyldy, i jej meza, Edwarda Herbsta. Obecnie, po wieloetapowych,
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Fotografia 2. Patac Scheiblera przy placu Zwyciestwa, obecnie siedziba Muzeum Kinematografii - ujecie
od frontu z perspektywy skweru im. L. Niemczyka oraz od strony tylnej

fot. K. Smetkiewicz, pazdziernik 2022 r.
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generalnych pracach remontowych i konserwatorskich, willa jest siedzibg Muzeum Patac
Herbsta, bedacego czescig Muzeum Sztuki w Lodzi.

Caty kompleks Ksiezego Mtyna zostat wpisany do rejestru zabytkéw, a od wielu lat
trwaja starania, by znalazt sie na liscie Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Od 2011 r. jest
on poddawany procesom rewitalizacji, ponadto przez Miasto L.6dZ realizowane s3 pro-
jekty wykorzystujace Srodki unijne, m.in. projekt ,Szlakiem architektury wtékienniczej.
Rewitalizacja Ksiezego Mtyna”, majacy na celu wykonanie prac konserwatorskich i restau-
ratorskich oraz rob6t budowlanych w istniejacych budynkach wraz z zagospodarowa-
niem przestrzeni publicznej Ksiezego Mtyna (celem jest nadanie im funkcji spotecznych
i gospodarczych oraz utrzymanie funkcji mieszkaniowych w dawnych famutach).

W 2015 r. Ksiezy Mtyn jako jeden z kluczowych obszaréw zwigzanych z przemystem
i wielokulturowoscia L.odzi, odzwierciedlajacych znaczaca role fabrykantéw w ksztatto-
waniu miasta, wskazujacych na autentyczno$¢ i warto$¢ XIX-wiecznej zabudowy, uzyskat
miano Pomnika Historii dzieki wpisowi na liste Prezydenta RP pt. ,L.6dZ - wielokulturowy
krajobraz miasta przemystowego” (https://zabytek.pl/).

Nowa Dzielnica, ktérej serce stanowito imperium K. Scheiblera, doskonale wpi-
suje sie w poprzemystowy krajobraz Lodzi, bedacy autentycznym $wiadkiem historii
miasta oraz wyznacznikiem jego tozsamosci terytorialnej, zwigzanej z dziedzictwem
industrialnym.

Jednym z istotnych elementéw urbanistycznych Nowej Dzielnicy jest plac Zwy-
ciestwa (rycina 2). Jest to miejsce szczegélne, gdyz silnie zwigzane z historig dyna-
micznie rozwijajacego sie przemystu bawetnianego w Lodzi, ktére zachowato funkcje

Rycina 2. Plac Zwyciestwa w Lodzi wraz z otoczeniem
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1 - domy robotnikéw na placu Zwyciestwa (fot. 4), 2 - parking (fot. 4), 3 - przejscie podziemne pod al. Pitsudsk-
iego, 4 - przystanek tramwajowy Pitsudskiego-Targowa (fot. 3), 5 - al. Pitsudskiego jako jedna z gtéwnych arterii
miasta (fot. 3), 6 - skwer im. L. Niemczyka (fot. 5), 7 - patac Scheiblera (obecnie Muzeum Kinematografii; fot. 2,
5), 8 - budynki pierwszej fabryki Scheiblera tzw. Centrala (fot. 1, 5), 9 - park Zrédliska I, 10 - park Zrédliska II

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie podktadu kartograficznego w skali 1:2678 ©autorzy OpenStreetMap
(Open Database License CC BY-SA 2.0.)
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przemystowa i symboliczng przez caty okres PRL-u, istotnie tracac na znaczeniu dopiero
z chwilg nadejécia transformacji systemowe;j. To wtasnie tam powstat jeden z najwazniej-
szych i najwiekszych zaktadéw przemystowych L.odzi, co na diugie lata zadecydowato
o charakterze i przeznaczeniu zaréwno gospodarczym, jak i spotecznym tego miejsca.
Poza tym petit on wazng funkcje mieszkaniowg, a dzieki ulokowaniu w jego centralnej
czesci placu targowego - pomyslanego jako teren zbytu i zakupu podstawowych débr -
takze funkcje handlowa. Od 1861 r. plac ten stat sie rowniez miejscem pierwszych
demonstracji i manifestacji robotnikéw.

W miare uptywu lat znaczenie placu Zwyciestwa w sferze spotecznej i gospodar-
czej nie malato, aczkolwiek z uwagi na podjete w okresie PRL-u decyzje urbanistyczne
ulegto ono istotnej zmianie. W okresie gospodarki centralnie planowanej rozpoczat sie
bowiem nowy etap w dziejach placu, bedacy konsekwencja przede wszystkim przebu-
dowy urbanistyczno-architektonicznej Lodzi, ktéra na zawsze i w sposéb nieodwracal-
ny zmienita jego charakter. W latach 70. XX w. plac zostat przedzielony na dwie cze$ci
dwujezdniowa trasg W-Z - jedna z gtéwnych arterii komunikacyjnych miasta (dzis al.
Pitsudskiego, wczesniej ul. Mickiewicza, jeszcze wczes$niej ul. Gtéwna - jako gtéwna
ulica Nowej Dzielnicy). Zmiana ta catkowicie podzielita integralny do tej pory obszar
placu Zwyciestwa na cze$ci péinocna i potudniows (fotografia 3). W czesci pétnocnej
placu w latach 60. XX w. pojawity sie zabudowa blokowa (osiedle Zbiorcza) i dwa wyso-
kie biurowce, dawne siedziby Zjednoczonego Przedsiebiorstwa Handlu Zagranicznego

Fotografia 3. Plac Zwyciestwa przedzielony al. Pitsudskiego, widok na cze$¢ potudniowa placu ze skwerem
L. Niemczyka

fot. K. Smetkiewicz, czerwiec 2023 r.
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»Textilimpex” oraz Zaktadéw Medycznych przy Centralnym Laboratorium Przemy-
stu Bawetianego, co zaburzyto jedno$¢ architektoniczno-urbanistyczng tego miejsca.
Przebudowa ta, w potaczeniu z procesem nacjonalizacji wszystkich zlokalizowanych
przy placu obiektéw, a takze przeksztatceniem niektérych w instytucje uzytecznosci
publicznej (zwlaszcza dawnych rezydencji), wptyneta znaczaco na charakter tej prze-
strzeni, a takZe na jej funkcje. Swoje pierwotne role zachowaty jedynie robotnicze osie-
dla, nadal zamieszkiwane przez pracownikéw przedsiebiorstw przemystowych, oraz
obiekty przemystowe (Suliborski, 2011). W okresie gospodarki centralnie planowanej
byto to miejsce pochodéw pierwszomajowych, a zatem plac jako przestrzen publiczna
mial réwniez znaczenie obywatelskie.

Wskutek transformacji ustrojowo-gospodarczej poczatek ostatniej dekady XX w.
wigzat sie ze stopniowgq utratg znaczenia przemystu w gospodarce (w przeciwienstwie
do okresu wcze$niejszego), co rozpoczeto powolny proces upadku wielu zaktadéw i ob-
szaréw przemystowych w wielu miastach Polski (wiekszych i mniejszych). Miato to do-
tkliwe konsekwencje w sferze zaréwno spotecznej, jak i gospodarczej oraz funkcjonalno-
-przestrzennej. Przeobrazenia takie sa szczegélnie widoczne na obszarach o funkcji
przemystowej - obszar taki popada najczesciej w sytuacje kryzysowa i ulega wielo-
ptaszczyznowej degradacji (Madeja, Smetkiewicz, 2021). Sytuacja ta wystapita rowniez
w Lodzi i spowodowata bardzo wyraZzny upadek przemystu witékienniczego w miescie.
Wprowadzenie gospodarki rynkowej wptyneto na catkowity zanik funkcji przemystowej
takze na obszarze dawnego imperium bawelnianego Karola Scheiblera - Ksiezym Mty-
nie - i w jego otoczeniu, czego symbolicznym wyrazem byto zamkniecie najwiekszego
w Polsce przedsiebiorstwa wtdkienniczego, czyli Zaktadu Przemystu Wiékienniczego
,Uniontex”, zlokalizowanego w jego sasiedztwie. Przemiany te spowodowaty, Ze miejsce
pracy utracita wiekszo$¢ zamieszkujacych w poblizu placu mieszkancéw, w konsekwencji
czego degradacji ulegta tkanka nie tylko materialna, lecz takze kulturowa i spoteczna
tego obszaru. Niestety $lady tej degradacji (poprzemystowe nieuzytki, pustostany i zde-
wastowane budynki pofabryczne) w dalszym ciagu sa zauwazalne, mimo Ze od blisko
dwoch dekad przeprowadzane sa w sposéb dynamiczny i wzorcowy dziatania naprawcze,
renowacje, a takze trwaja procesy rewitalizacji - realizowane zaré6wno przez instytucje
oraz wtadze publiczne, jak i przez prywatnych inwestoréw. Wydobycie obszaru ze stanu
kryzysowego jest jednak dtugotrwate, kapitatochtonne i zalezy od réznych uwarunkowan
formalnoprawnych, wiec na petne przeobrazenie obszaréw poprzemystowych todzi
pozostaje jeszcze poczekal. Opisane procesy zaistniaty réwniez na analizowanym placu
Zwyciestwa, co nie pozostato bez wptywu na jego znaczenie funkcjonalne i symboliczne.

Wspotczesnie plac Zwyciestwa nie petni juz swojej dawnej funkgcji placu targowego.
W czesci pétnocnej, powstatej po przecieciu placu ulicg, wzdtuz dawnego osiedla robot-
niczego zlokalizowany jest parking (fotografia 4), pod al. Pitsudskiego znajduje sie za$
przejscie podziemne dla pieszych taczace obie czesci placu. Przez pétnocna cze$¢ placu
przebiega réwniez $ciezka rowerowa, a wzdtuz al. Pitsudskiego - linia tramwajowa
z przystankiem Pitsudskiego-Targowa (fotografia 3). Infrastruktura ta wptywa pozy-
tywnie na dostepnos$¢ transportowa tego obszaru.

Potudniowa cze$¢ placu Zwyciestwa zostata przeksztatcona w skwer zieleni, ktéry
od 2009 r. nosi imie Leona Niemczyka (fotografie 3, 5). Tuz przy skwerze znajduje sie
dawny patac Karola Scheiblera, obecnie siedziba Muzeum Kinematografii. Z budynkiem
tym sasiaduja od strony wschodniej zabudowania fabryczne Scheiblera - tzw. Centrala
(fotografia 5).
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Fotografia 4. Plac Zwyciestwa (cze$¢ pdéinocna) - parking i osiedle robotnicze wybudowane przez K. Sche-
iblera w latach 60. XIX w.

fot. K. Smetkiewicz, czerwiec 2023r .

Fotografia 5. Plac Zwyciestwa (cze$¢ potudniowa), patac Scheiblera (obecnie Muzeum Kinematografii) i ce-
glane zabudowania fabryczne (tzw. Centrala) otoczone skwerem L. Niemczyka

Fot. K. Smetkiewicz, czerwiec 2023 r.
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Mimo Ze charakter, funkcje i wyglad placu Zwyciestwa w ciggu ostatniego stulecia
ulegty diametralnym przemianom, wciaz jest to przestrzen majaca ogromny potencjat
i bogatg historie, ktére moga stanowi¢ punkt wyjscia dla badan dotyczacych tozsamosci
terytorialnej. O rozpoznawalno$ci placu Zwyciestwa na mapie i w przestrzeni wspot-
czesnej Lodzi $wiadczy tez burzliwa dyskusja, ktéra toczyta sie w 2018 r. i dotyczyta
zmiany nazwy - na plac im. Lecha Kaczynskiego, co miato zosta¢ wprowadzone w ramach
ustawy dekomunizacyjnej (https://umllodz.pl). Nazwy placu ostatecznie nie zmieniono,
jednak sytuacja ta wskazuje, Ze miejsce to nie jest fodzianom obojetne i nadal wzbudza
w nich wiele emocji.

ROLA I ZNACZENIE PRZESTRZENI POPRZEMYSLOWYCH W BUDOWANIU
TOZSAMOSCI TERYTORIALNE] NA PRZYKLADZIE PLACU ZWYCIESTWA -
WYNIKI BADAN EMPIRYCZNYCH

Znajomos¢ historii i funkcji placu Zwyciestwa
przez spotecznos¢ lokalng

W kontekscie tak bogatej historii, silnie zwigzanej z przemystowymi tradycjami miasta,
plac Zwyciestwa nie jest mieszkanicom obojetny, cho¢ jego postrzeganie nie jest jedno-
znaczne. Zdecydowana wiekszo$¢ badanych (68%) nie potrafi okresli¢, kiedy i w jakim
celu powstato to miejsce, a takze, co ciekawe, Zaden z respondentéw nie znat jego pier-
wotnej nazwy (Wodny Rynek). Jedynie niecate 10% badanych kojarzyto to miejsce z ob-
szarem okreslanym jako Ksiezy Mtyn. Badania pokazaty, ze w zdecydowanej wiekszosci
mieszkancy Lodzi dysponuja niewielka wiedza na temat historii tego miejsca. Mniej niz
10% badanych wiazata jego historie z wielkoprzemystowym rozwojem Lodzi i nazwi-
skiem Karola Scheiblera. Warto réwniez doda¢, Ze nazwiska kreatoréw tego miejsca
w ogole rzadko byty przez respondentéw wymieniane, co §wiadczy o niktej znajomosci
nie tylko biografii Scheiblera, lecz takze przemystowej historii Lodzi.

0 nieznajomo$ci historii tego miejsca $wiadczy wynik badania wskazujacy, Ze za-
ledwie 4% respondentéw miata Swiadomos¢, ze do czaséw Il wojny Swiatowej plac
ten tworzyt integralng cato$¢. Warto dodaé, ze 6w brak wiedzy wptywa na poczucie
warto$ci historycznej tego miejsca. Blisko 70% badanych przyznato, Ze plac Zwycie-
stwa nie jest miejscem godnym pamieci historycznej, przy czym znacznie cze$ciej na-
lezny mu szacunek deklarowaty osoby starsze, tj. powyzej 60 roku zycia, niz mtodsze.
Nalezy takze podkresli¢, ze tylko co piaty respondent potrafit wskaza¢ funkcje, jaka
plac ten petit w przesztosci, wskazujac gtéwnie na jego role jako miejsca pochodéw
pierwszomajowych. Co drugi respondent wskazat na jego obecna funkcje. Wéréd
wymienianych odpowiedzi najczesciej pojawiata sie funkcja komunikacyjna (z uwagi
na zlokalizowany tam parking), funkcja mieszkaniowa i szeroko rozumiana funkcja
ustugowa z racji zlokalizowanej tam szkoty $redniej, instytucji sanepidu i dyskontu
Biedronka. Co ciekawe, Zaden z respondentéw nie wymienit placu jako miejsca spotkan
czy integracji spotecznej, a zatem nie przyznat mu funkcji, ktéra teoretycznie najsilniej
powinna taczy¢ sie z placem miejskim.
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Rola dziedzictwa przemystowego w ksztaltowaniu tozsamosci miasta Lodzi
na przykladzie placu Zwyciestwa w opinii spotecznos$ci lokalnej

W kontekscie ogdlnie niktej znajomosci historii placu Zwyciestwa, a co za tym idzie -
przypisywaniu mu niewielkiej warto$ci historycznej ciekawych wnioskéw dostarczyty
odpowiedzi respondentéw na pytanie o role, jaka w tworzeniu tozsamoS$ci tego miejsca
odgrywaja obszary poprzemystowe, silnie zwigzane z przesztoscia historyczng miasta.
Zdaniem wiekszos$ci badanych (72%) przesztos$¢ historyczna oparta na dziedzictwie
przemystowym ma duze znaczenie w procesie kreowania tozsamos$ci. Respondenci,
ktérzy wyrazili taka opinie, byli zgodni, Ze dziedzictwo przemystowe stanowi unikalng
warto$¢, ktéra wyrodznia i uatrakcyjnia miasto, co w duzym stopniu stanowi element
taczacy mieszkancéw oraz budujacy ich lokalny patriotyzm. Cze$¢ badanych przyznata
nawet wprost, ze dziedzictwo przemystowe to jedyny atut miasta, z ktérego mozna
by¢ dumnym. Docenianie przez mieszkancéw dziedzictwa przemystowego w budowa-
niu tozsamo$ci miasta posrednio ujawnito tez pytanie o najatrakcyjniejsze elementy
krajobrazu Lodzi. Zdecydowana wiekszo$¢ respondentéw wymienita na pierwszym miej-
scu odrestaurowane budynki fabryczne (69%) oraz kamienice czynszowe pochodzace
z okresu najwiekszego rozwoju miasta (56%). Dalej wymieniono: duza liczbe terenéw
zielonych (43%) oraz bogata oferte miejsc rozrywki i rekreacji (39%). Taki rozktad
odpowiedzi pozwala domniemywaé, ze todzianie s3 dumni z przemystowej przesztosci
miasta. Niestety, plac Zwyciestwa, cho¢ jest wyrazem przemystowej historii miasta, nie
budzi w respondentach pozytywnych emocji. Na pytanie, jakie emocje - pozytywne,
negatywne czy obojetne - wzbudza plac Zwyciestwa, wiekszo$¢ badanych wskazata
na obojetne (52%), a nastepnie na negatywne (20%).

Wyniki badan potwierdzaja zatem znana teze, Ze w kreowaniu tozsamosci miejsca
oprécz potencjatu wazne jest odpowiednie jego wyeksponowanie i sprzedanie (czyli
marketing miejski). Tymczasem plac Zwyciestwa jest miejscem zaniedbanym, w ktérym
zachodzace zmiany - cho¢ zauwazane przez respondentéw - s3a oceniane jako ambi-
walentne. Okre$lenia, z ktérymi najczesciej kojarzony jest plac Zwyciestwa, to przede
wszystkim: parking (61%), dyskont Biedronka (42%) czy osiedlowe targowisko (25%).
Odpowiedzi ,trudno powiedzie¢” udzielito z kolei 42% badanych, co $wiadczy o braku
emocjonalnego zwigzku z ta przestrzenia, nieistnieniu szczegélnych wiezi z nig i o po-
stawie obojetno$ci wobec tego miejsca. Warty odnotowania jest takze fakt, ze zaledwie
8% badanych kojarzy ten obszar z domami dawnych pracownikéw fabryki Scheiblera,
a jedynie 4% - z fabryka ,Uniontex”. Taki rozklad odpowiedzi pozwala wnioskowac,
ze mieszkancy tylko w niewielkim stopniu wiaza to miejsce z przemystowaq historia
Lodzi. Znacznie cze$ciej jest ono postrzegane przez pryzmat wspotczesnych funkcji uzyt-
kowych, zwigzanych z ulokowaniem tam réznych obiektéw o charakterze ustugowym
(parking, sklep, targ).

Elementy wplywajace na tozsamo$¢ placu Zwyciestwa
w opinii spotecznosci lokalnej

Plac Zwyciestwa z uwagi na swoja dtuga historie oraz silne powigzania z przemysto-
wym charakterem miasta dysponuje walorami, ktére potencjalnie moga ksztattowac
i wzmacnia¢ poczucie tozsamo$ci mieszkancéw z miastem. W swietle przeprowadzo-
nej analizy wyznaczniki tozsamosci tego miejsca kryja sie w jego aspektach - zaréwno
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przyrodniczych, jak i antropogenicznych, w tym przede wszystkim w jego historii, tra-
dycji i kulturze. Jest to zatem miejsce, ktére teoretycznie sprzyja budowaniu relacji
miedzy cztowiekiem a przestrzenia. Wyznacznikami tozsamo$ci przestrzennej zwigzanej
z dziedzictwem industrialnym moga by¢ walory niematerialne, np. wiedza i pamie¢ o hi-
storii zwiazanej z dziatalno$cia przemystowa oraz dawnymi funkcjami terenu, a takze
zachowane $lady materialne w przestrzeni miasta, §wiadczace o znaczacej roli przemy-
stu w jego rozwoju. Wyznaczniki tozsamo$ci przestrzennej placu Zwyciestwa zostaty
przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1. Wyznaczniki tozsamo$ci przestrzennej placu Zwyciestwa w Lodzi jako przestrzeni publicznej
zwigzanej z dziedzictwem przemystowym miasta

Aspekt tozsamo$ci przestrzennej Wyznaczniki tozsamosci przestrzennej placu Zwyciestwa w Lodzi

— fragment wspdtczesnego miasta zaplanowany w 1840 r. jako
Nowa Dzielnica o funkcji mieszkaniowej

— w XIX w. miejsce petnigce funkcje handlowe (targowisko), ale
takze miejsce, w ktorym rozgrywato sie zycie spoteczne catego
miasta (park Zrédliska)

— miejsce silnie zwigzane z przemystem wtékienniczym, potozone
w sasiedztwie jednej z najwiekszych tédzkich fabryk (poczatek
budowy kompleksu - 1854 r.)

— miejsce zborne dla zbuntowanych robotnikéw ze wzgledu
na potozenie w bezposrednim sasiedztwie zaktadow
produkcyjnych (bunt robotniczej Lodzi)

— miejsce licznych manifestacji i pochodéw w okresie socjalizmu

HISTORIA I TRADYCJE

— pierwotnie obszar zwartego kompleksu le$nego z liSciastym
drzewostanem

— podmokty teren lezacy miedzy dolinami dwéch rzek (Jasieni

SRODOWISKO PRZYRODNICZE i Lodki), co stanowito atraktor dla lokalizacji przemystu

— zaprojektowany wraz z Nowa Dzielnica park angielski -
park Zrédliska o leénym charakterze, ktéry byt jednym
z najpiekniejszych parkéw w Krélestwie Polskim

— zesp6t fabryczny Karola Scheiblera

— zesp6t rezydencjonalny Karola Scheiblera, obecnie siedziba
Muzeum Kinematografii

— mieszkania robotnicze (z 1869 r.)

PRZESTRZEN ANTROPOGENICZNA
(ARCHITEKTURA, ZABYTKI,

INFRASTRUKTURA) p Lo . . s e .
— wspoéiczesna dominacja funkcji komunikacyjnej (gtéwna arteria
miasta przecinajaca obszar oraz wielkoobszarowy parking)
— w XIX w. na terenie parku Zrédliska odbywaly sie liczne
KULTURA MIEJSKA wydarzenia kulturalne (lokalne i ponadregionalne),
m.in. wystawy, wystep pierwszego w Polsce cyrku -
g’l\!ggﬁfggg]g%g;ﬁ‘mZNE' tzw. Musikgardeny, zielone $wiatki (miejsce spedzania czasu

wolnego i rozrywki todzian)

— wspbtczesnie park Zrédliska ponownie staje sie miejscem
rozrywki todzian (wydarzenia kulturalne, m.in. cykliczne
$niadania na $wiezym powietrzu)

WOLNEGO CZASU, REKREACJA,
PRZESTRZENIE PUBLICZNE)

— bliskie potozenie Panstwowej Wyzszej Szkoty Filmowej,
Telewizyjnej i Teatralnej im. L. Schillera, skwer im. Leona
Niemczyka

— konflikt wokét nazwy placu Zwyciestwa, ktory miat zostaé
zmieniony na plac im. Lecha Kaczynskiego w ramach ustawy
dekomunizacyjnej, spowodowat duze zainteresowanie tym
miejscem

INNE ELEMENTY
CHARAKTERYSTYCZNE

Zrédto: Koncepcja i opracowanie na podstawie materiatléw niepublikowanych autorstwa Patrycji Grzy$



48 ANITA KULAWIAK, KAROLINA SMETKIEWICZ

W Swietle pytania o to, czy mieszkancy Lodzi identyfikuja sie z placem Zwyciestwa,
blisko potowa respondentéw odpowiedziata twierdzaco (46%), przy czym znacznie
czes$ciej dotyczyto to oséb starszych, powyzej 50 roku zycia, oraz mieszkajacych przy lub
w poblizu placu. Swiadczy to, ze na relacje cztowieka z miejscem (okreslong przestrzenia)
w duzej mierze wptywaja dtugos¢ i blisko$¢ obcowania z ta przestrzenia. Poproszono
réwniez mieszkancow o wskazanie elementéw materialnych, ktére stanowia dla nich
Zrédto identyfikacji z placem. Cho¢ w ankiecie dopuszczono zaznaczenie mozliwosci
,hie ma takich element6w”, to zaden z badanych nie skorzystat z tej opcji. Z kolei prawie
70% pytanych wymienito co najmniej dwa takie elementy. Najwiecej wskazan otrzymaty
domy dawnych pracownikéw fabryki Scheiblera (72%) oraz patac Scheiblera (obecnie
Muzeum Kinematografii - 65%).

Wspoélczesne znaczenie placu Zwyciestwa - wnioski z badan empirycznych
i rekomendacje

Przeprowadzone badania dowiodty, Ze najwieksza moc w kreowaniu tozsamosci z placem
Zwyciestwa kryje sie nie tyle w jego historii, ile w obecno$ci obiektéw dziedzictwa kultu-
rowego (przemystowego). Jest to bardzo ciekawe spostrzezenie, poniewaz mieszkancy
w wiekszos$ci nie znali historii tego miejsca i nie mieli potrzeby uzupetnienia swojej
wiedzy. Tymczasem obiekty o znaczeniu historycznym budza w nich zdecydowanie
pozytywne emocje, cho¢ nie toczy sie tam ich codzienne, miejskie Zycie — wrecz prze-
ciwnie. W $wietle badan respondenci bardzo rzadko odwiedzaja wskazywane miejsca,
a co czwarty z nich zadeklarowat, Ze nie pamieta, kiedy byt tam ostatnio. Nie mozna jednak
wykluczy¢, ze odwotanie respondentéw do elementéw materialnych (przestrzennych)
jako Zrédta ich tozsamosci z tym miejscem ma inne podtoze. Nie mozna zapominac,
Ze dzisiejszy plac Zwyciestwa to mato atrakcyjna przestrzen publiczna, ktéra poza par-
kingiem, przystankiem komunikacji miejskiej, osiedlem mieszkaniowymi oraz parkiem
i skwerem (znajdujacym sie po drugiej stronie al. Pitsudskiego, w czesci potudniowej
placu) nie oferuje wielu mozliwosci spedzania wolnego czasu. Jedynym obiektem zloka-
lizowanym przy samym placu, atrakcyjnym z punktu widzenia turystéw i mieszkancéw,
moze by¢ Muzeum Kinematografii. Plac Zwyciestwa w przeciwienstwie do dawnego
Wodnego Rynku, petnigcego funkcje handlowg, nie jest miejscem sprzyjajacym spotka-
niom towarzyskim - oznacza to, Ze nie ma ono tak silnego znaczenia interakcyjnego czy
tez uzytkowego jak niegdys$, nie ma tez znaczenia intencjonalnego. Wraz z upadkiem
komunizmu plac stracit tez swoje znaczenie symboliczne i obywatelskie - jako miejsce
pochodéw pierwszomajowych. Na placu Zwyciestwa przebywa sie raczej ,przypadkiem”
lub ,przy okazji”, a nie z wtasnego wyboru, co $§wiadczy o tym, Ze obecnie dominuje
znaczenie uzytkowe tej przestrzeni - korzysta sie z niej w celach codziennych, rutyno-
wych, niekoniecznie intencjonalnych. Brakuje niestety elementéw, ktore zachecityby
do spedzania czasu w tej przestrzeni i realizowania interakcji spotecznych. Jedyna szansa
na wdrazanie tej funkgcji jest istnienie Muzeum Kinematografii i skweru zieleni w jego
poblizu. Wszystko to sprawia, Ze trudno jednoznacznie okresli¢ tozsamo$¢ tego miejsca.

Dodatkowo silnej relacji z ta przestrzenia nie sprzyja réwniez fakt, Ze w ciggu ostat-
nich 20-30 lat obszar ten byt miejscem znacznych rotacji spotecznych. 0d momentu
wybudowania w poblizu osiedla mieszkaniowego, a takze wraz z postepujaca dewastacja
mieszczacych sie tam od dziesigtek lat famut struktura spoteczna tego miejsca bardzo sie
zmienita. Z jednej strony pojawity sie grupy oséb dobrze sytuowanych, jednak w zaden
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sposo6b niezwigzanych z tym miejscem (zjawisko gentryfikacji). Z drugiej strony ludzie,
ktérzy mieszkali tam od pokolen, albo zmienili swoje miejsce zamieszkania, albo z racji
wieku nie sg juz osobami aktywnymi. To spowodowato, Ze obszar ten zostat pozbawiony
wartosci, jaka stanowita wielopokoleniowo$¢ mieszkancéw. Bez tej pierwotnej tkanki
spotecznej badany obszar zostat zredukowany do materialnych elementéw historycznych
(kulturowych), silnie osadzonych w historii, ale nie w pamieci ludzkiej - pozbawiony
jestbowiem ludzkich znaczen i spotecznej specyfiki tego miejsca. Tymczasem tozsamos$¢
miasta to bez watpienia dwustronna relacja: cztowieka i przestrzeni, a takze przestrzeni
i cztowieka.

Reasumujac, wspotczesny plac Zwyciestwa jako przestrzen publiczna charakteryzuje
sie znaczeniem gtéwnie uzytkowym, w mniejszym stopniu interakcyjnym, a jej znaczenie
obywatelskie catkowicie zanikto. Znaczenia aksjologiczne, symboliczne i toZsamos$ciowe
tej przestrzeni sg obecnie mniej widoczne w $wiadomosci wspédiczesnej spotecznosci
lokalnej, mimo Ze plac Zwyciestwa niewatpliwie takie znaczenia posiada z uwagi na swoja
historie, nierozerwalnie zwigzana z rozwojem przemystu wtdékienniczego w Lodzi.

W celu przyciagniecia i zatrzymania uzytkownikéw na placu Zwyciestwa, a tym sa-
mym - wzmochienia znaczenia interakcyjnego tego miejsca nalezatoby stworzy¢ bardziej
przyjazna przestrzen, zadbac o jej wieksza estetyke i bezpieczenstwo (poprawa jakosci
przestrzeni np. na parkingu, skwerze, w przej$ciu podziemnym, w otoczeniu muzeum,
wokot dawnych budynkéw fabrycznych, remont dawnych fabryk). Na zbudowanie toz-
samosci placu Zwyciestwa i nadanie mu znaczenia symbolicznego i tozsamos$ciowego
z pewnoscia pozytywnie wptynetyby takie dziatania informacyjno-promocyjne jak ulo-
kowanie w przestrzeni publicznej tablic, szyldéw czy wystawy plenerowej z prezentacja
tresci i zdje¢ archiwalnych dotyczacych historii placu oraz poszczegdlnych obiektéw
znajdujacych sie przy nim i w jego otoczeniu. Organizowanie spaceréw edukacyjnych
dla zainteresowanych mieszkancéw tej czeSci miasta réwniez mogtoby przyczynic sie
do poprawy wiedzy o tym miejscu, a w konsekwencji - do zbudowania jego bardziej
pozytywnego obrazu w §wiadomosci todzian i turystéw.

PODSUMOWANIE

Industrialna przesztos¢ Lodzi silnie odcisneta swoje pietno na wspétczesnym kraj-
obrazie tego miasta. Ma to swoje pozytywne i negatywne skutki. Z jednej strony w Lo-
dzi wcigz mozna natknac¢ sie na opuszczone i zaniedbane budynki pofabryczne, ktore
cho¢ dawniej miaty warto$¢ historyczng, to dzi§ szpeca krajobraz miasta. Z drugiej za$
strony nagromadzenie tych obiektéw tworzy niepowtarzalny i unikalny w skali §wiata
kapitat, ktéry odpowiednio zagospodarowany i wypromowany moze stanowi¢ o sile
miasta, a takze przyczynic sie do jego rozwoju i promocji. Jednym z takich miejsc jest
z pewnoscia plac Zwyciestwa. Niestety - w Swietle przeprowadzonych badan aktualnie
nie spetnia on takiej funkcji. Wyniki badan pozwalaja wysnu¢ wniosek, Zze w przypadku
placu Zwyciestwa dtuga i bogata historia miejsca nie maja istotnego wptywu na two-
rzenie tozsamo$ci terytorialnej. Deklarowana przez wiekszo$¢ badanych nieznajomos$¢
dziejéw historycznych tego miejsca nie przeszkodzita jednak w nawigzywaniu pozy-
tywnych relacji cztowieka - mieszkanca todzi - z ta przestrzenia. Wydaje sie jednak,
ze elementem koniecznym do wyksztalcenia owych wiezi jest istnienie w przestrzeni
obiektéw o znaczeniu historycznym. Respondenci nie znajac historii placu Zwyciestwa,
budowali tozsamo$¢ z tym miejscem poprzez obiekty materialne, bedace swiadectwem



50 ANITA KULAWIAK, KAROLINA SMETKIEWICZ

i wyrazem tejze historii. Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, Ze przeszto$¢ historyczna
ma znaczenie o tyle, o ile posiada dostrzegany i doceniany przez mieszkancéw wyraz
materialny w postaci obiektéw o znaczeniu historycznym. Oznacza to, ze dla cztowieka
w budowaniu zwigzkéw z miejscem szczegdblne znaczenie majg konkretne atrybuty,
charakter i fizjonomia jego tkanki materialnej, a nie tylko zachowana i przekazywana
z pokolenia na pokolenie pamie¢ historyczna.

Podsumowujac, nalezy odwota¢ sie do zarysowanych we wstepie zagadnien ba-
dawczych, zgodnie z ktérymi rola przesztosci historycznej w procesie budowania relacji
cztowiek-przestrzen ma znaczenie posrednie: tworzy ona podstawe dla powstania kon-
kretnych artefaktéw (obiektéw materialnych). Te z kolei sg niezbedne do wytworzenia
relacji z miejscem, przez co bezposrednio odpowiadaja za tworzenie zwigzku cztowieka
Z przestrzenia. Zatem zaroéwno przeszto$¢ historyczna miejsca, jak i jej materialny wyraz
w postaci konkretnych obiektéw dziedzictwa historycznego sa niezbedne w budowaniu
tozsamosci terytorialnej, przy czym kluczowa role odgrywaja wtasnie obiekty. W przy-
padku placu Zwyciestwa w Lodzi funkcja historyczna i dziedzictwo przemystowe zostaty
zaniedbane przez wtadze na rzecz promowania waloréw uzytkowych. W konsekwencji
dla respondentéw miejsce to nie stanowi wartos$ci unikatowej, historycznej, lecz jest od-
bierane jako jedno z wielu miejsc, jako miejsce uzytkowe, w ktérym toczy sie codzienne
zycie. W $wietle badan socjologéw takie miejsca réwniez moga stanowi¢ punkt, wokét
ktérego budowana jest tozsamos$¢ mieszkancow, ale najczesciej dotyczy to miast o trud-
nej, nieokreslonej historii, jak np. Gliwice czy Katowice. Nie powinno to jednak dotyczy¢
Lodzi, ktérej historia odcisneta bardzo silne pietno na krajobrazie oraz charakterze
miasta i ktéra moze poszczyci¢ sie wieloma unikatowymi w skali kraju i Europy $§ladami
industrialnej przesztosci, co powinno by¢ podkreslane i stanowi¢ podstawe promocji
miasta. Budowanie toZsamos$ci miejsc jest zadaniem trudnym, ale koniecznym, gdyz
sprzyja dbatosci o atrakcyjno$¢ przestrzeni miejskiej, umacnianiu spotecznosci lokalnej,
a co za tym idzie - budowaniu jasnego i spdjnego obrazu miasta.
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Plac Nowy w Krakowie jako miejsce konflikiu w przestrzeni publicznej —
przyczyny, przebieg i propozycje rozwigzania

Plac Nowy in Krakow as a place of conflict in public space —
causes, course and proposals for a solution

Streszczenie: Artykut traktuje o konfliktach przestrzennych, ktére moga zachodzi¢ w miastach na skutek
zmian przeznaczenia lub dywersyfikacji funkcji przestrzeni publicznej. W celu zobrazowania tego zjawiska
postuzono sie przyktadem placu Nowego w Krakowie jako obszaru, gdzie od wielu lat obserwuje sie ztozony
konflikt przestrzenny o podtozu funkcjonalnym. Celem artykutu jest: (1) wskazanie na istote przestrzeni
publicznej jako miejsca powstawania potencjalnych konfliktéw przestrzennych, (2) przyblizenie znaczenia
dokumentow strategicznych jako narzedzi na drodze do rozwigzania konfliktéw przestrzennych, (3) oméwie-
nie specyfiki i ztozonosci konfliktu przestrzennego na placu Nowym w kontekscie panujacych uwarunkowan,
(4) przedstawienie propozycji dziatan, ktére mogtyby stuzy¢ jako przyktad dobrych praktyk na rzecz poprawy
funkcjonalnosci przestrzeni publicznych, a tym samym - zazegnania istniejacych sporéw. W trakcie badan
wykonano kwerende naukowej literatury przedmiotu, poswieconej w szczegélnosci aspektom tadu prze-
strzennego i konfliktéw przestrzennych. Ponadto przeprowadzono analize materiatéw Zrédtowych, w tym
dokumentacji urzedowych (ustaw, miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego i dokumentacji
zamoOwien publicznych), internetowych informacji prasowych, realizowanych lub proponowanych na tym
obszarze koncepcji i projektéw zagospodarowania obszaru placu Nowego. Niezbedne okazaty sie réwniez
wizje w terenie, potaczone z zastosowaniem metody obserwacji, oraz zebranie materiatu fotograficznego.
Wyniki badan wskazuja, ze konflikt na placu Nowym jest bardzo ztozony, a jego rozwiazanie wymaga nie
tylko duzych naktadéw finansowych, lecz takze znacznego zaangazowania wszystkich podmiotéw, ktérych
ten konflikty dotyczy. W jego rozwigzaniu pomocnym narzedziem moga by¢ rekomendacje wskazane przez
autorki. Artykut stanowi uzupetnienie tematu konfliktu przestrzennego w obrebie placu Nowego o dziatania
podjete w zwigzku z przygotowaniem nowego projektu zagospodarowania tego miejsca.

Abstract: This article deals with spatial conflicts that may arise in cities due to changes in the use or functional
diversification of public spaces. The phenomenon is exemplified by plac Nowy in Krakow - an area where
functionality has been the source of complex spatial conflict for many years. The purposes of the article are to:
(1) highlight the potential of public spaces to become arenas for spatial conflicts; (2) emphasise the importance
of strategic documents as tools for solving such conflicts; (3) discuss the specificity and complexity of spatial
conflicts in plac Nowy against the backdrop of prevailing conditions; and (4) present proposals for action
that could serve as an example of good practice for improving the functionality of public spaces and resolving



Plac Nowy w Krakowie jako miejsce konfliktu w przestrzeni publicznej... 55

existing disputes. The research involved a survey of scientific literature on the subject, focussing particularly
on aspects of spatial order and spatial conflicts. In addition, an analysis of source materials was conducted,
including official documentation (e.g., laws, the local spatial development plan, and public procurement docu-
mentation), internet press releases, and concepts and projects for development of the Nowy Square area that
have been implemented or proposed. Field visits, observation, and collection of photographic material were
also essential components of the study methods. The results of the research indicate that the conflict in plac
Nowy is extremely complex, and that solving it will require both high levels of expenditure and significant
involvement of all actors. The recommendations of the study may be a helpful tool for resolving the conflict.
By addressing the topic of spatial conflict in plac Nowy, the article is intended to inform about the preparation
of a new project for development of the site.
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Key words: Civic Budget; community participation; local spatial development plan; spatial order
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WSTEP

Przestrzen publiczna w obszarach miejskich i jej odpowiednia organizacja to jedno z débr
tworzonych na rzecz sprawnej i efektywnej synergii zycia réznych grup spotecznych.
Wynika to z faktu, Ze przestrzen publiczna stanowi cze$¢ uktadu urbanistycznego miasta
(place, ulice, rynek, skwery, zabudowa), a przypisane jej funkcje i wynikajace z nich zago-
spodarowanie decyduja o atrakcyjnosci, rozpoznawalno$ci, a w przypadku spotecznosci
lokalnych (korzystajacych z przestrzeni w sposéb ciagty) rowniez o jakoSci i warunkach
zycia mieszkancow miasta. Takie pojmowanie przestrzeni publicznej odpowiada definicji
wypracowanej przez Towarzystwo Urbanistéw Polskich (2009). Przestrzen publiczna
nalezy wiec rozumie¢ jako ,dobro wspdlnie uzytkowane, celowo ksztattowane przez
cztowieka, zgodnie ze spotecznymi zasadami i warto$ciami - stuzace zaspokojeniu po-
trzeb spoteczno$ci lokalnych i ponadlokalnych. O publicznym charakterze przestrzeni
decyduje zbiorowy sposob jej uzytkowania” (Palicki, 2009; Towarzystwo Urbanistéw
Polskich, 2009 za: Grochowicz, 2019: 87). Istota zbiorowego sposobu uzytkowania prze-
strzeni publicznej warta jest podkreslenia, poniewaz przestrzen ta podlega procesowi
ztozonych przemian i nie stanowi wytacznie fizycznego miejsca wspélnego bytowania.
Réznorodne grupy spoteczne uzytkuja przestrzen, dlatego zmianie ulega¢ moze jej cha-
rakter nie tylko wizualny, bedacy odpowiedzig na potrzeby nabywania débr materialnych
okreslonych grup, lecz takze niematerialny, rozumiany jako tworzenie nowej atmosfery
danego miejsca czy zaspokajania potrzeb duchowych. Takie przemiany z jednej strony
moga powodowa¢ zanik tradycyjnych funkcji przestrzeni, dzieki ktérym zostata ona
wyodrebniona, byta uzytkowana i rozpoznawalna. Z drugiej strony natomiast moga
przyczynic¢ sie do zwiekszenia jej atrakcyjno$ci przez wprowadzanie nowych funkcji
przynoszacych wieksze korzysci (np. ekonomiczne). Specyfika przestrzeni publicznej
polega tez na tym, ze funkcje, jakie petni, moga by¢ uzaleznione od pory roku, a nawet pory
dnia, w zwigzku z czym rotacji ulegajq korzystajace z niej grupy. Grupy te niejednokrotnie
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w szeroko pojmowanych relacjach spotecznych postuguja sie odmiennym systemem
aksjologicznym, co prowadzi do braku wzajemnego zrozumienia (np. ludzie mtodzi
i starsi, pracujacy i studenci, stali mieszkancy i turysci itd.). Tak rozumiane uzytkowanie
przestrzeni moze zatem rodzi¢ konflikty przestrzenne, ktérych rozwiazanie czesto staje
sie duzym wyzwaniem. Wobec tego wazne jest, aby podmioty, ktore zarzadzajq okre$long
przestrzenia publiczna, miaty na uwadze spektrum istniejacych uwarunkowan i dzieki
stosowaniu adekwatnych narzedzi (prawnych, administracyjnych) w odpowiedni sposéb
wdrazaty rozwiazania pozwalajace na bezkonfliktowe jej uzytkowanie.

Przestrzen publiczna moze by¢ przedmiotem badan réwniez w zakresie efektywnosci
prowadzonej polityki przestrzennej i planowania przestrzennego. Za miare efektywno$ci
tej polityki mozna przyja¢ m.in. mnogos¢, ztozonos¢, specyfike, czas trwania i mozliwosci
rozwiazania wystepujacych w przestrzeni publicznej konfliktéw przestrzennych. Mimo
Ze spoteczenstwo i poszczegdlne jednostki moga mie¢ wlasnag wizje zorganizowania
przestrzeni, to na organach administracji publicznej spoczywa obowiazek nieustannego
jej warto$ciowania. W zwigzku z powyzszym dziatania podejmowane przez organy pla-
nistyczne majq stuzy¢ podniesieniu jako$ci Zycia spoteczenstwa, dlatego wskazane jest,
aby organy administracji publicznej uwzgledniaty wyartykutowane przez mieszkancéw
na drodze prawnej wizje przestrzeni (wnioski, uwagi, dyskusja publiczna), co czesto
moze pomdc w uniknieciu konfliktu przestrzennego (Palicki, 2009; WoZniak, 2015).

CELE I METODYKA BADAWCZA

Artykut podejmuje bardzo obszerna tematyke konfliktéw wystepujacych w przestrzeni
publicznej, ktérych rozwigzanie stanowi powazny problem dla wtadz lokalnych, miesz-
kancow oraz wszystkich pozostatych uzytkownikéw tej przestrzeni. W celu przyblizenia
specyfiki konfliktu przestrzennego postuzono sie przyktadem placu Nowego w Krakowie
jako obszaru, gdzie od wielu lat obserwowany jest ztozony konflikt o podtozu funk-
cjonalnym. Celem artykutu jest: (1) wskazanie na istote przestrzeni publicznej jako
miejsca powstawania potencjalnych konfliktéw przestrzennych, (2) przybliZenie znacze-
nia dokumentéw strategicznych jako narzedzi na drodze do rozwiazania konfliktéw
przestrzennych, (3) omoéwienie specyfiki i ztozono$ci konfliktu przestrzennego na placu
Nowym w kontekscie panujacych uwarunkowan, (4) przedstawienie propozycji dziatan,
ktére mogtyby stuzy¢ jako przyktad dobrych praktyk na rzecz poprawy funkcjonalno$ci
przestrzeni publicznych, a tym samym - zaZegnania istniejacych sporéw.

Aby zrealizowa¢ opisane powyzej cele, sformutowano kilka pytan badawczych:
(1) Czy konflikty w przestrzeni publicznej miast sg zjawiskiem czestym, a jesli tak, to jakie
moga by¢ ich przyczyny?, (2) Czy istnieja narzedzia prawne pozwalajace na unikniecie
lub rychte zazegnanie konfliktu w przestrzeni - jaka jest skutecznos$¢ takich narzedzi?,
(3) Jaka jest rola spoteczno$cilokalnych na rzecz rozwigzywania konfliktéw przestrzen-
nych?, (4) W jakim zakresie dogtebne poznanie historii okreslonego miejsca, gdzie ak-
tualnie wystepuje konflikt przestrzenny, moze stanowi¢ argumentacje dla wskazania
propozycji rozwigzania konfliktu?

Przedstawiona w niniejszym artykule specyfika konfliktu przestrzennego w obrebie
placu Nowego bazuje na kwerendzie literatury z zakresu historii tego miejsca, zmian
w sposobie uzytkowania, aktualnych probleméw funkcjonalnych i propozycji rozwia-
zan tego konfliktu. Istotnym element stanowita dokumentacja urzedowa, ktérej analiza
pozwolita na odniesienie sie do aspektéw prawnych konfliktu (Ustawa z dnia 12 lipca
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1984 r. o planowaniu przestrzennym. Dz.U. 1984 nr 35 poz. 185, Ustawa z dnia 7 lipca
1994 r. 0 zagospodarowaniu przestrzennym. Dz.U. 1994 nr 89 poz.415). Ponadto doko-
nano analizy dokumentacji pochodzacej z Wydziatu Planowania Przestrzennego UMK
(2017) oraz z Zarzadu Drég Miasta Krakowa (ZDMK) w zakresie zaméwien publicznych
dotyczacych realizacji dziatan na obszarze placu Nowego. W celu obiektywnego ujecia
problemu postuzono sie réwniez wynikami badan spotecznych, wykonanych w ramach
realizowanego w 2017 r. na tym obszarze projektu APP - Kazimierz 2017, w ktérym
zasiegnieto opinii mieszkancoéw na temat ich stosunku do istniejacych probleméw w za-
kresie funkcjonowania placu Nowego (Fundacja Napraw Sobie Miasto, 2017; Grochowicz,
2019). Ponadto zgromadzono wszystkie dostepne internetowe materiaty prasowe z lat
2016-2023, niejednokrotnie omawiajace w sposéb bardzo szeroki panujacy na placu
Nowym konflikt, a takze poddano je krytycznej analizie. Zebrane materiaty uzupeiniono
o kilkukrotne wizje w terenie (czerwiec-sierpien 2023 r.), podczas ktérych nie tylko
dokonano obserwacji, lecz takze zebrano obszerny materiat fotograficzny. Umozliwito
to okreslenie aktualnego sposobu uzytkowania badanego obszaru, identyfikacje ewentu-
alnych niedogodno$ci stanowigcych podtoze konfliktu, a takze odniesienie tych aspektéw
do obowiagzujacego prawa. Dokonano rowniez krytycznej oceny zgromadzonych dotych-
czas informacji i opinii zaangazowanych w konflikt podmiotéw. Obserwacje w terenie
przeprowadzono w réznych dniach tygodnia oraz o réznych porach dnia. Pozwolito
to na zapoznanie sie z codziennym funkcjonowaniem placu oraz na przedstawienie
propozycji realnych dziatan na rzecz ztagodzenia konfliktu.

PLANOWANIE I ORGANIZACJA PRZESTRZENI PUBLICZNE]
VERSUS KONFLIKTY PRZESTRZENNE

Badania nad historig ewolucji mysli planistycznej wskazuja, Ze planowanie przestrzenne
jestracjonalng odpowiedzig na specyficzne spoteczne i ekonomiczne problemy, z ktérymi
boryka sie cztowiek na skutek rozwoju miast oraz towarzyszacej temu procesowi presji
urbanizacyjne;j. Z tego powodu bardzo czesto dochodzi do konfliktéw miedzy podmiot-
ami, ktére gospodaruja w przestrzeni i przestrzenia, a gtbwna przyczyna rodzacych sie
sporow jest walka o dostep do przestrzeni, jej waloréw i zasobéw. Konflikt powstaje
woéweczas, gdy mamy do czynienia z r6znymi sprzecznymi kryteriami racjonalnosci, ktére
powoduja, Ze ta sama przestrzen jest pojmowana inaczej i stanowi odmienng warto$¢
iinny zaso6b dla grup, ktére w niej operuja lub nia zarzadzaja. Majac na uwadze tatwos¢
powstania konfliktu, zauwazy¢ mozna, jak wielka warto$¢ nalezy przypisa¢ planowa-
niu przestrzennemu, postrzeganemu jako ,$wiadome porzadkowanie rzeczywistos$ci
(racjonalne mys$lenie), oparte na obiektywizacji probleméw - istniejacych i przewidy-
wanych (wiedza naukowa jako podstawa badan), oferujace zmiane istniejacego porzadku
na bardziej efektywny. Instrumentalna racjonalno$¢ tak rozumianego planowania skupia
sie na relacji Srodki-cele oraz na wyborze logicznej drogi prowadzacej do racjonalnych
rezultatéw. W ten sposoéb «racjonalno$¢ planowania» miata zastapi¢ «nieracjonalno$¢
rynku» tworzacego konflikty w organizacji ludzi w przestrzeni” (Kaminski, 2002: 24).
Planowanie przestrzenne odgrywa zatem kluczowa role, zwtaszcza Ze konflikty w go-
spodarce przestrzennej moga mie¢ zréznicowane podtoze, zasieg, zakres oddziatywania
i czas trwania, poza tym moga angazowac¢ bardzo rézne podmioty i grupy spoteczne,
a takze dotycza réznych przestrzeni, w ktorej panuja odmienne warunki spoteczno-
-gospodarcze i obowiazuja odmienne zasady polityczne. Niemniej czas trwania konfliktow
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iich ztozono$¢ zaleza m.in. od tego, w jaki sposéb ustosunkuja sie do niego zaangazowane
podmioty. Duze znaczenie ma takze to, czy u podstaw zycia spotecznego tych grup istnieja
silne ré6znice kulturowe w sposobie bytowania. Czesto pomija sie ten czynnik, jednak jego
zrozumienie moze by¢ pomocne w podjeciu odpowiednich krokéw stuzacych zazegnaniu
konfliktu. W przypadku réznic kulturowych, jakie moga zachodzi¢ miedzy spoteczno-
$ciami zaangazowanymi w konflikt, nie wystepuje jedynie sprzeczno$¢ interes6w natury
ekonomicznej, ale réwniez bardzo silne przekonanie o podtozu kulturowym - jakoby
okreslony spos6b gospodarowania przestrzenia i w przestrzeni miat by¢ jedynym wtasci-
wym. Z tego wzgledu pewne zachowania, sposéb postrzegania mozliwo$ci rozwojowych
czy przemian w przestrzeni, a nawet codzienne bytowanie moga sta¢ u podstaw bardzo
powaznych konfliktéw przestrzennych. W warunkach polskich nabiera to znaczacej wagi,
gdyz od kilku lat (zwtaszcza w duzych o$rodkach miejskich) obserwuje sie z jednej strony
silne oddziatywanie turystyki zagranicznej, a z drugiej - znaczny rozwo6j miedzynaro-
dowego rynku pracy. Zjawisko to od kilkunastu lat (pomijajac anomalie okresu trwania
pandemii COVID-19) charakteryzuje sie wzrastajaca tendencja. Podobnie na polskim
rynku pracy pojawia sie coraz liczniejsze grono pracownikéw z zagranicy. W znacznej
mierze s3 to imigranci z Ukrainy (co wynika z sytuacji geopolitycznej, jaka panuje obecnie
w Europie - trwajacy od lutego 2022 r. konflikt zbrojny w Ukrainie), ale polski rynek staje
sie tez bardzo atrakcyjny dla obywateli panistw Unii Europejskiej. Mimo Ze wymienione
grupy w gtéwnej mierze przynaleza, tak jak Polacy, do wspolnej cywilizacji europejskiej
(dyskusyjna w literaturze pozostaje przynaleznos$¢ ludnos$ci ukrainskiej), to ze wzgledu
na silne zréznicowanie kulturowe w krajach Europy Zachodniej niektére praktykowane
przez obcokrajowcéw sposoby bytowania sa dla Polakéw obce, niezrozumiate i moga
przyczyniac sie do powstawania konfliktéw. W przypadku zagranicznych pracownikéw
przybywajacych do Polski mozna zaobserwowad, Ze oswajaja sie oni z polska kultura,
praktykowanymi przez Polakéw rytmem Zycia i organizacja dnia pracy, a nawet postrze-
ganiem rzeczywisto$ci. Taka postawa powoduje, Ze imigranci do$¢ dobrze integruja sie
ze spotecznoscia lokalng, stajac sie jej czescia, dzieki czemu trudniej o powstanie kon-
fliktu przestrzennego o podtozu kulturowym. Wynika to z pewnej stabilnosci i stopnio-
wego oswojenia sie otoczenia z obcowaniem w gronie obcokrajowcéw, ktérzy czasem
wykazuja inicjatywy (np. kulturalne) angazujace lokalna spoteczno$¢ polska. Inaczej
sytuacja wyglada w przypadku zagranicznych turystéw (dotyczy to zwtaszcza ludzi
mtodych), przebywajacych w Polsce przez stosunkowo krétki czas i w zupetnie innym
celu. Grupa ta czesto - np. w sposobie wybierania formy spedzania wolnego czasu oraz
wskutek nieznajomosci lokalnych uwarunkowan i zwyczajéw - wykracza poza normy
wtasciwego zachowania, co przyczynia sie do powstania konfliktu miedzy podmiotami
$wiadczacymi ustugi noclegowe a mieszkanicami okreslonej przestrzeni. Bardzo czesto
turysci nie s $wiadomi, Ze taki konflikt ma miejsce, zwtaszcza w sytuacji, gdy zdazyli juz
wroci¢ do swojego kraju i nie ma mozliwo$ci egzekwowania jakichkolwiek konsekwencji
ich zachowania. Majac $wiadomo$¢ wystepowania takich incydentéw i rosnacej liczby
konfliktéw wynikajacych z tzw. turystyfikacji, zarzadzajacy przestrzenia i w przestrze-
ni musza mie¢ na uwadze fakt, ze kazda ze stron jest zobowiazana do podjecia dziatan
w celu zmniejszenia negatywnych skutkéw tego procesu. Podobnie nalezy postepowac
w sytuacji, gdy w przestrzeni dokonywane s3g inne zmiany bedace skutkiem pewnych
naturalnych proceséw spoteczno-gospodarczych. W obu przypadkach podmioty zaanga-
zowane w konflikt powinny wspoélnie przyja¢ pewne ogdélne zatozenia i zasady stanowiace
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punkt wyjscia dla zintegrowanych dziatan i pozwalajace na osiggniecie kompromisu.
Nalezy wzig¢ pod uwage nastepujace kwestie:

1. przestrzen jest tworem dynamicznym, w ktérym zachodza zmiany uzaleznione
od intensywnosci i czasu oddzialywania czynnik6w zewnetrznych i wewnetrznych,

2. wszystkim podmiotom korzystajacym z przestrzeni lub nig zarzadzajacym powinna
przyswiecac idea dobra wspdlnego, ktére w hierarchii potrzeb spotecznych nalezy
umiejscowi¢ znacznie wyzej od interes6w jednostki lub wybranej grupy,

3. pewne elementy przestrzeni (materialne i niematerialne) bedace u podstaw jej
wyodrebnienia i tworzace charakterystyczny (wyjatkowy) jej klimat powinny zo-
sta¢ zachowane i by¢ chronione, dlatego nalezy podejmowac dziatania w celu ich
efektywnej waloryzacji,

4. zmiany przeznaczenia terenéw lub funkcji obiektéw powinny by¢ uzasadnione,
tj. przede wszystkim powinny zaspokaja¢ potrzeby duzej grupy odbiorcéw i przy-
nosi¢ szeroko rozumiane korzysci,

5. w przypadku wprowadzania duzych zmian w przestrzeni, powodujacych jej znaczne
przeksztatcenia funkcjonalne, nalezy zadbac o to, aby kazda z grup, ktéra w tej prze-
strzeni dziata, byta §$wiadoma konieczno$ci ich wprowadzenia i miata zapewnione
korzysci wynikajace z zaistnienia nowych warunkoéw,

6. aktywno$¢ organizacji pozarzadowych (trzeciego sektora) dziatajacych na rzecz
integracji ré6znych grup spotecznych i prawidtowego funkcjonowania spotecznosci
lokalnych moze by¢ kluczowa w sytuacjach konfliktu przestrzennego, dlatego wazne
jest wspieranie ich rozwoju, a takze wszelkiego rodzaju inicjatyw i projektéw,

7. polityka lokalna (réwniez w zakresie planowania przestrzennego) ma za zada-
nie w sposéb ciagly wartosciowac przestrzen, identyfikowa¢ ewentualne obszary
sporne, stosowa¢ adekwatne narzedzia i podejmowac skutecznie dziatania majace
na celu zapobieganie lub rozwigzywanie konfliktéw przestrzennych.

Wymienione aspekty sa istotne w celu zapobiegania, niwelowania i rozwigzywania
konfliktéw, jednak trzeba mie¢ na uwadze réwniez to, Ze poza wyzej wymienionymi ob-
szarami w gre wchodza takze tzw. kwestie natury cztowieka i jego sktonno$¢ do ,walki
o swoje”. To one w wielu przypadkach decyduja o powstaniu konfliktu i sa najtrudniejsze
do przezwyciezenia.

PRAWO MIEJSCOWE VERSUS KONFLIKTY PRZESTRZENNE —
CASUS PLACU NOWEGO

Organy administracji publicznej odpowiedzialne za zarzadzanie przestrzenia sa wy-
posazone w instrumenty prawne i administracyjne, ktére maja stuzy¢ pomoca w jej
efektywnym zarzadzaniu. Przestrzeganie wytycznych i obowiazujacych zapiséw jest
niejednokrotnie duzym wyzwaniem, zwtaszcza na obszarze o znacznych wartosciach
krajobrazowych, kulturowych czy przyrodniczych. Role wspomnianego narzedzia po-
lityki lokalnej odgrywa miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego (MPZP),
ktéry ma by¢ rowniez pomocny w zapobieganiu powstawaniu konfliktéw w przestrzeni.
W polskich warunkach bardzo czesto opracowania tego dokumentu dotycza obszaréw,
gdzie konflikt przestrzenny juz miat miejsce i zadecydowat m.in. o podjeciu prac nad
sporzadzeniem MPZP. W takich warunkach prace nad wymagana dokumentacja maja
bardzo ztoZzony charakter. Trudnosci dotycza odpowiedniego wskazania przeznacze-
nia terenu i okre$lenia funkcji obiektéw, co ma zapobiec zaognieniu konfliktu. Zatem
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uchwalenie i skrupulatne przestrzeganie zapisow MPZP jest nie tylko szansg, lecz takze
jedyna wtasciwa droga prawna w kierunku zazegnania istniejacych sporéw. Z punktu
widzenia planisty §$wiadomo$¢ zaistnienia potencjalnego konfliktu w przestrzeni nalezy
traktowac jako sytuacje bardzo korzystna. W §wietle badan i zatozen polityki procesu
planowania z wczes$niejszych lat, kiedy preferowano tzw. faze planowania bez konflik-
tu, takie podej$cie (m.in. catkowicie pozbawione partycypacji spotecznej) bardzo cze-
sto generowato ukryte sprzecznosci. Z tego wzgledu korzystniejsza droga okazato sie
tzw. planowanie z konfliktem. W tym ujeciu spoteczenstwo nie jest ,bezimienng ludzka
mas3a”, ale zbiorem aktywnych uczestnikow - aktoréw tego procesu. Wazne jest zatem
rozpoznanie konfliktu w planowaniu przestrzennym, gdyz pozwala ono na zrozumie-
nie wartoSci, potrzeb i celéw, do ktérych dazy dana spoteczno$é, a takze daje szanse
dostrzezenia warto$ci krajobrazu bedacego wynikowa postrzezen, dziatan i interakcji
w okre$lonej przestrzeni. Nalezy jednak podkresli¢, Ze polityka wtadz jest tu niezwykle
istotna - a zwtlaszcza polityka spotecznie wrazliwa, kierujaca sie dobrem wsp6lnym
(Kaminski, 2002).

Podczas sporzadzania MPZP - poza korzysciami wynikajacymi z uwzglednienia
stanowiska spotecznosci lokalnych (partycypacja spoteczna) - wazne jest takze, aby
respektowac¢ obowigzek zachowania tadu przestrzennego (Jenkins, 2001, za: Mahja-
been i in., 2009). Jednak aspekt ten spotyka sie w Polsce z duzymi trudno$ciami. Jak
zauwaza M. WoZniak (2015), mimo Ze konieczno$¢ zachowania tadu przestrzennego
w przestrzeniach publicznych stanowi istotny element zagospodarowania przestrzeni,
to pojecie to w polskim ustawodawstwie zostato zdefiniowane do$¢ ogdlnie. Ustawa
o zagospodarowaniu przestrzennym z 1994 r. (Dz.U. 1994 nr 89 poz.415, art. 1 ust. 2)
wprowadzita do$¢ ogbélnikowa norme, ktora zaczeta obowigzywac z piecioletnim op6z-
nieniem w stosunku do reformy administracyjnej z przetomu lat 1989/1990 - ponadto
zdefiniowano ja na tyle dobrze, aby mozna byto jednoznacznie rozumie¢ pojecie tadu
przestrzennego. Wspomniane opéZnienie spowodowato, Ze samorzady gminne byty zo-
bowigzane powotywac sie w tym zakresie na ustalenia z lat 80. XX w. (Dz.U. 1984 nr 35
poz. 185 - Ustawa o planowaniu przestrzennym). W przywotanym dokumencie pojecie
tadu przestrzennego nie zostalo wspomniane, a jedynym nawigzaniem do niego jest
dos¢ subiektywne pojecie waloréw uzytkowych i estetycznych (Wozniak, 2015). Taka
sytuacja spowodowata, ze sporzadzane MPZP nie wskazywaty zadnych zobowigzan
prawnych i finansowych, ktérych brak niejako przyzwolit na przyjmowanie do$¢ swo-
bodnych interpretacji w stosunku do zachowania, wprowadzania i przestrzegania tadu
przestrzennego. W zwiazku z zaistniala sytuacja konieczne byto zdefiniowanie w u.p.z.p.
pojecia tadu przestrzennego, ktérego brzmienie byto nastepujace: ,ilekro¢ w ustawie
jest mowa o tadzie przestrzennym - nalezy przez to rozumie¢ takie uksztattowanie
przestrzeni, ktére tworzy harmonijng cato$¢ oraz uwzglednia w uporzadkowanych
relacjach wszelkie uwarunkowania i wymagania funkcjonalne, spoteczno-gospodarcze,
Srodowiskowe, kulturowe oraz kompozycyjno-estetyczne” (u.p.z.p., art. 2.). Podstawa
tak przyjetej definicji (uznanej w sSrodowisku naukowym, przez Sad Administracyjny za$
przyjetej jako niedookres$lona) miato by¢ pojmowanie tadu przestrzennego jako czegos,
co pozostaje w Scistej korelacji z pojeciem zré6wnowazonego rozwoju, bedac przy tym
podstawa dziatan z zakresu ksztattowania polityki przestrzennej, przeznaczeniem tere-
noéw i ustaleniem zasad ich zagospodarowania (WoZniak, 2015). Istote przestrzegania
i wdrazania pojecia fadu przestrzennego ustawodawca podkresla wielokrotnie (art. 10
ust.1; art. 15 ust. 2, pkt 2), wskazujac na te konieczno$¢ nie tylko w ustalaniu zapiséw
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MPZP stanowiacych wiazace akty prawa miejscowego. Zapisy te odnosza sie réwniez
do studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju, ktérych ustalenia decyzjq ustawodawcy
,»53 wiazace dla organéw gminy przy sporzadzaniu planéw miejscowych” (art. 9 ust. 4).
Warto pamieta¢, ze zachowanie tadu przestrzennego jest mozliwe wtedy, gdy bedzie
on rozumiany w kategoriach tadu spotecznego, przyrodniczego, ekonomicznego, kultu-
rowego i estetycznego.

Z poczatkiem XXI w. konflikt na placu Nowym zaczat narastaé, w zwigzku z czym
konieczna okazata sie interwencja wtadz lokalnych i decyzja o podjeciu prac nad sporza-
dzeniem MPZP dla tego obszaru. Zaktadano bowiem, Ze plan w duzym stopniu pozwoli
na kontrolowanie zaistniatej sytuacji, a w ciagu najblizszych kilkunastu lat wdrozenie jego
zapiséw przyczyni sie do zachowania specyfiki tego miejsca oraz ztagodzenia panujacego
konfliktu przestrzennego. W uzasadnieniu przystapienia do sporzadzenia dokumentu
wskazano: , [...] plan ma na celu realizacje zasady zintegrowanej ochrony srodowiska kul-
turowego oraz krajobrazowego. Jest to plan o charakterze ochronnym, obejmujacy obszar
o wysokich warto$ciach historycznych, kulturowych, urbanistycznych i kompozycyjnych,
majacy priorytetowe znaczenie dla tadu przestrzennego miasta i jego atrakcyjnosci. Jego
celem jest zachowanie tych wyjatkowych wartosci, w tym ochrone przestrzeni objetej
wpisem na liste Swiatowego dziedzictwa UNESCO, ochrone sylwety miasta oraz ochrone
powigzan widokowych (obszar planu, wraz z innymi dzielnicami Srédmiejskimi, zostat
uznany na mocy Rozporzadzenia Prezydenta RP z dnia 8 wrzesnia 1994 r. za pomnik
historii «Krakow - historyczny zesp6t miasta», ktérego jednym z celéw ustanowienia jest
zachowanie uktadu urbanistyczno-architektonicznego Srédmiejskiej czeSci Krakowa).
Uksztattowane dzielnice $rédmiejskie, w tym Kazimierz, skupiaja nie tylko funkcje kul-
turalne, ustugowe i administracyjne, ale przede wszystkim koncentruja publiczne Zycie
miasta. Warunkiem funkcjonowania centrum jest jego atrakcyjna przestrzen publiczna,
a takze powszechnie akceptowana przez mieszkancow czytelno$¢ uktadu urbanistyczne-
go oraz réznorodno$¢ i jako$¢ programu ustugowego. Miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego wprowadza zasady zagospodarowania przestrzennego w catym obszarze,
poprzez kompleksowe rozwigzania obejmujace kompozycje funkcjonalno-przestrzenng,
uwzgledniajaca: relacje z terenami otaczajacymi, prawidtowa obstuge komunikacyjna
wewnatrz obszaru oraz powiazania z uktadem komunikacyjnym miasta i systemowe
rozwiagzania w zakresie infrastruktury technicznej” (Wydziat Planowania Przestrzen-
nego UMK, 2017). Uzasadnienie wskazuje na szereg kompleksowych zatozen, ktérych
przestrzeganie i realizacja maja na celu bezkonfliktowe funkcjonowanie obszaru objetego
planem, czyniac go przestrzenia atrakcyjna dla wielu grup spotecznych.

W 2014 r. prace nad MPZP uwzgledniajacym obszar placu Nowego podjeto Biuro
Planowania Przestrzennego (obecnie Wydziat Planowania Przestrzennego), ktére spo-
rzadzito wstepna koncepcje przedstawiona na spotkaniu informacyjnym i konsultacjach
spotecznych, zorganizowanych 13 pazdziernika 2015 r. w Szkole Podstawowej nr 11 przy
ul. Miodowej 36. Mieszkancy i inwestorzy w duzej mierze koncentrowali swoje uwagi
na mozliwos$ci podtrzymania w zapisach planu procentowych udziatéw powierzchni
biologicznie czynnej (ktéra w wielu wypadkach wynosi 0%) lub ich zmniejszenia (z prze-
cietnie ustalonych 24% do 5-10%). W efekcie projekt miejscowego planu zagospodaro-
wania przestrzennego obszaru byt czterokrotnie przedtozony do publicznego wgladu
(23.05-21.06.20167.,2.01-31.01.2017 r., 18.04-19.05.2017 r., 7.08-5.09.2017 r.), a w ca-
tym okresie trwania procedury wniesiono tacznie 154 pisma i uwagi do planu, ktére
w znacznej mierze zostaty uwzglednione i rozpatrzone przez Prezydenta Miasta Krakowa
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i Rade Miasta Krakowa (Zarzadzenia Nr: 1952/2016 z dnia 22 lipca 2016 r.; 571/2017
z dnia 7 marca 2017 r.; 1455/2017 z dnia 9 czerwca 2017 r.; 2462/2017 z dnia 3 paz-
dziernika 2017 r.). Wiele uwag dotyczyto zezwolenia na zmiane wysokosci budynkéw
przez nadbudowe jednej lub dwdch kondygnacji, co czesto nie spotkato sie z aprobata
ze strony wtadz miasta. Taka sytuacja miata miejsce rowniez w obrebie placu Nowego,
gdzie wnioskowano o mozliwo$¢ nadbudowy (z 15,4 m do 20 m) budynku sgsiadujace-
go z budynkiem o wysokoéci 11 m, w ktérym miesci sie Centrum Kultury Zydowskiej.
Whniosek ten zostat odrzucony, a w uzasadnieniu zapisano: ,[...] podniesienie wysoko$ci
przedmiotowego budynku spowodowatoby zwiekszenie juz istniejacej dysproporcji
wysoko$ciowej w zwigzku z czym uwaga nie moze zosta¢ uwzgledniona w projekcie
planu. Stanowisko to aprobuje Miejska Komisja Architektoniczno-Urbanistyczna ktéra
wydata pozytywna opinie do projektu planu, a projekt planu jest zgodny z wytycz-
nymi Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow” (Zarzadzenie Nr1952/2016 z dnia
22 lipca 2016 r.). Kontynuacja prac nad planem zakonczyta sie podpisaniem Uchwaty
nr LXXXVIII/2145/17 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 listopada 2017 r. w sprawie uchwa-
lenia MPZP ,KAZIMIERZ” (Wydziat Planowania Przestrzennego UMK, 2017). W doku-
mencie tym plac Nowy zostal oznaczony symbolem KP.4 - o podstawowym przezna-
czeniu pod plac miejski. Plan okresla dodatkowo funkcje Okraglaka jako ustugowa,
z kolei otaczajace plac obszary zostaty oznaczone jako MW/U, czyli teren zabudowy
mieszkaniowo-ustugowej (rycina 1).

Rycina 1. Oznaczenie terenu placu Nowego w MPZP ,KAZIMIERZ”
— . ’ S,

I Om Tt
~"

7rodto: MPZP ,KAZIMIERZ”, Wydziat Planowania Przestrzennego UMK, 2017

Przewidywano, Ze uchwalenie MPZP i rozpatrzenie szeregu uwag na etapie jego
sporzadzania spowoduje, Ze istniejace konflikty beda stopniowo niwelowane. Jednak
wskazane w planie przeznaczenie teren6w daje duze mozliwo$ci w konteks$cie rézno-
rodnych funkgcji, jakie moga spetnia¢ obiekty znajdujace sie w obrebie historycznego
targowiska. W odniesieniu do istniejgcych uwarunkowan, w tym rosngcego zaintereso-
wania turystow tg cze$cig miasta, okazuje sie, ze postanowienia MPZP nie sa w stanie
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rozwiazac istniejacych konfliktéw na placu Nowym. Doswiadczenie pokazuje, Ze zapisy
praktykowane w miejscowych planach (po dogtebnej ich analizie i interpretacji) umozli-
wiaja wiele dziatan uznanych za niedozwolone. Dzieje sie tak ze wzgledu na stosowanie
zapisOw ogdélnych - mimo szczegdtowych zakazé6w, nakazéw i parametréw dla kazdej
z wydzielonych stref (np. MW /U, ZP, KP) czesto zawierajg one tre$ci wskazujgce na moz-
liwo$ci podjecia dziatan, ktore niekoniecznie zostaty ujete w ustaleniach szczegétowych
badzZ sa w nich niedoprecyzowane. Skutkuje to tym, iZ z pozoru niemozliwe dziatanie
na danym terenie otrzymuje zgode na realizacje, poniewaz jest zgodne z prawem miejsco-
wym. Regulacje prawa miejscowego - mimo wspomnianych putapek - s3 jednak bardzo
wazne, gdyz pozwalaja na utrzymanie status quo i nie dopuszczaja np. do nadbudowy
istniejacych budynkéw, co w przypadku Kazimierza sprzyja powstawaniu na poddaszu
lokali przeznaczanych na krétkoterminowy wynajem. Takie rozwigzania przyczyniaja
sie do zwiekszenia oferty noclegéw dla turystéw, ktérzy nieSwiadomie zaktdcaja zycie
mieszkancom, co z kolei prowadzi do wzrostu ich niezadowolenia.

PrAac Nowy w KRAKOWIE JAKO PRZYKLAD
KONFLIKTU PRZESTRZENNEGO

Plac Nowy i jego dalsze losy co jakis$ czas sa intenswnie dyskutowane w prasie lokalnej
(np. Banas, 2017; Gurgula, 2016; Jaworski, Grochowicz, 2018; Krakow.pl, 2018; Tymczak,
2017, 2019a, 2019b, 2020), a publikacje naukowe poruszajace te tematyke wskazuja
m.in. na uwarunkowania historyczne, przebieg, podmioty zaangazowane w powstaty
konflikt oraz efekty wdrozenia rozwigzan majgcych na celu jego zazegnanie (Grochowicz,
2019; Wiectaw, 1997). Publikacje te przyczyniaja sie do wzbudzenia wiekszej wrazliwos$ci
wtadz lokalnych na panujaca w tej cze$ci Krakowa atmosfere spoteczng, ktéra wymaga
skutecznej interwencji oraz dalekosieznych rozwigzan.

Plac Nowy stanowia elementy urbanistyczno-funkcjonalne I Dzielnicy Krakowa -
Stare Miasto, w ktérej sktad wchodzi historyczna dzielnica Kazimierz, bedaca do konca
XVIII w. odrebnym miastem (Grochowicz, 2019). Miejsce to ze wzgledu na charaktery-
styczny uktad urbanistyczny, historie oraz rozw6j funkcji handlowej i gastronomicznej
(sprzedaz zapiekanek) stato sie statym punktem spotkan naptywajacych do miasta
studentéw i turystéw. Do poczatku XIX w. na placu dominowata chaotyczna, drewniana
zabudowa, ktérej uporzadkowanie trwato kilka dekad. Dopiero pod koniec XIX w. wtadze
miasta zdecydowatly o budowie murowanej hali targowej (tzw. Okraglaka). Po Il wojnie
Swiatowej funkcja targowiska na placu Nowym byta powoli przywracana, a jej znacze-
nie w kolejnych dziesiecioleciach rosto, co sprawito, Ze w latach 90. XX w. Rada Miasta
Krakowa przyznata temu miejscu status targowiska statego, zarzad nad nim objeta zas
sp6tka ,Kazimierz” (stata dzierzawa od 1992 r., wielokrotnie przedtuzana i aktualnie
obowiazujaca do 2032 r.; Grochowicz, 2019; Krakow.pl, 2022). W nastepnych latach
dokonano kolejnej modernizacji, ktéra miata odpowiadaé na zmieniajace sie potrzeby
mieszkancow (handel catoroczny w miejscu sezonowych straganéw, remont Okraglaka
wpisanego w 2008 r. do rejestru zabytkéw, poszerzenie zakresu dziatalnosci o gietdy
tematyczne i gastronomie). Wprowadzone zmiany okazaty sie znaczace, gdyz w duzym
stopniu wptynety na sposéb uzytkowania przestrzeni publicznej placu Nowego. Nale-
7y pamieta¢, ze ze wzgledu na specyfike i panujaca w Polsce sytuacje polityczna plac
Nowy do lat 90. XX w. petit wytacznie funkcje lokalnego targowiska. Jednak procesy
zwiazane z transformacja ustrojowa spowodowaty wieksze zainteresowanie naszym
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krajem z punktu widzenia mozliwo$ci nie tylko inwestycyjnych, lecz takze turystycznych,
m.in. dzieki znanemu filmowi S. Spielberga Lista Schindlera. Ponadto przyjezdzajacy
do Polski turysci mieli mozliwo$¢ obcowania z atmosfera postkomunizmu, tak wyraznie
zapisang w architekturze Krakowa. Sytuacja ta okazata sie wielkim wyzwaniem rodzacej
sie branzy turystycznej, poniewaz konieczne stato sie dostosowanie oferty turystycznej
do wysokich wymagan zagranicznego turysty. Atrakcyjno$¢ Krakowa nie ograniczata
sie przy tym wytacznie do najbardziej rozpoznawalnych obiektéw zlokalizowanych
w centrum miasta. W krétkim czasie odwiedzajacy zaczeli pojawiac sie rowniez w innych
cze$ciach miasta, w tym na Kazimierzu. W efekcie wiele prywatnych mieszkan przezna-
czono na krétkoterminowy wynajem, a lokale peiniace funkcje handlowe zamieniono
na restauracje, bary czy puby, ktérych funkcjonowanie do péZnych godzin nocnych
znacznie zaktocito dotychczasowy tryb zycia i przyzwyczajenia statych mieszkancow.
Dziataniom tym towarzyszyta gentryfikacja, ktéra spowodowata jeszcze wieksze zmiany
spotecznej tkanki Kazimierza. Duza grupa statych mieszkancéw odczuta negatywne skutki
tego procesu (wzrost cen czynszu i kosztéw najmu lokali mieszkalnych i ustugowych,
konieczno$¢ zmiany miejsca zamieszkania, wyludnianie sie dzielnicy, ekspansja obiek-
tow zakwaterowania turystycznego, zanik matych lokalnych przedsiebiorstw kosztem
sieciowych obiektéw ustugowych), ktéry w efekcie faworyzowat turystyfikacje dzielnicy.
Rosnace niezadowolenie mieszkancéw Kazimierza przyczynito sie do powstania licznych
napie¢ miedzy spotecznoscia lokalng a przedsiebiorcami. Konflikt ten jest bardzo ztoZony,
gdyz dotyczy kilku wzajemnie powigzanych aspektow:

1. silnego ograniczenia tradycyjnej funkcji handlowej na placu Nowym,

2. problemoéw funkcjonalnego uzytkowania budynkéw znajdujacych sie wokoét placu

i w jego poblizu,

3. problemoéw transportowych zwigzanych z niewta$ciwa organizacja ruchu.

W zwiazku ze ztozong struktura konfliktu okazato sie, Ze w jego powstanie zaanga-
zowanych jest posrednio lub bezposrednio wiele podmiotéw (stali mieszkancy, kupcy,
przedsiebiorcy, turysci, wtadze lokalne). Badania ankietowe przeprowadzone wsrod
mieszkancéw Kazimierza przez Fundacje Napraw Sobie Miasto (2017) pozwolity na sto-
sunkowo doktadne zidentyfikowanie obszaréw konfliktu, mimo Ze wypowiedzi miesz-
kancéw nie byty do konica jednoznaczne. Wskazywali oni na utrate tradycyjnej funkcji
handlowej, jaka powinno petni¢ to miejsce - skromny asortyment i wysokie ceny zmuszaja
ich bowiem do przemieszczania sie w inne czesci miasta, by méc dokona¢ satysfakcjo-
nujacych zakupdéw. Wiaze sie to nie tylko ze stratg czasu i brakiem mozliwo$ci zrobienia
zakupow w miejscu zamieszkania, lecz takze z konieczno$cia korzystania z transportu
publicznego (koszty, dyskomfort, trudnosci z przemieszczaniem sie wynikajace z wieku).
Poza tym duzy problem stanowi zmiana struktury funkcjonalnej budynkéw wokét placu
z uwagi na fakt, iz pojawito sie wiele lokali przyciagajacych turystéw (uzytkowanych
niejednokrotnie do pdZnej pory nocnej), ktérzy zaktdcaja panujacy tam wczesniej spo-
koj. Z tego wzgledu liczne grono statych mieszkancéw zmienito miejsce zamieszkania,
alokale mieszkalne zostaty dostosowane pod krétkoterminowy wynajem, co ze wzgledu
na atrakcyjniejsze warunki cenowe jeszcze bardziej zintensyfikowato ruch turystyczny
na Kazimierzu. Wzrost uzytkowania przestrzeni placu Nowego (duzy ruch pieszych,
znaczna liczba lokali gastronomicznych, niewtasciwe korzystanie z przestrzeni przez
pieszych turystéw) spowodowat pojawienie sie probleméw transportowych, ktoérych
rozwiazanie - ze wzgledu na zabytkowy uktad urbanistyczny - jest bardzo powaznym
wyzwaniem dla wtadz lokalnych. Testowano rézne rozwiazania, ktére miatyby ograniczy¢
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konflikt na linii kierowca-pieszy (m.in. w trakcie realizacji projektu APP - Kazimierz
2017), jednak nie przyniosty one oczekiwanych rezultatéw. Stato sie tak ze wzgledu
na ograniczong przestrzen i jeszcze wieksze ograniczenia testowania rozwiazan pro-
jektowych. Od 31 maja 2019 r. na placu Nowym obowigzuje nowa organizacja ruchu.
Pojawity sie tam wielkie donice z zielenig, ktére zawezaja jezdnie oraz uniemozliwiaja
objechanie placu, mimo ze Wojew6dzki Urzad Ochrony Zabytkéw (WUOZ) nie wyrazit
zgody na ustawienie donic bez odpowiedniego zezwolenia (Tymczak, 2019a, 2019b).
Zmniejszyta sie tym samym liczba miejsc postojowych (Krakow.pl, 2019). Nalezy za-
uwazy¢, ze rézne grupy uzytkownikéw, walczac o przestrzen placu Nowego, podsycaja
istniejacy konflikt (niewtasciwe parkowanie samochodéw, niewtasciwe parkowanie
hulajnég, zajmowanie czesci chodnika przez stoliki lokali gastronomicznych, prywaty-
zacja przestrzeni publicznej, dewastowanie matej architektury, ktéra rzekomo zawadza
pieszym), co dodatkowo prowadzi do wzajemnej wrogo$ci (rycina 2).

Rycina 2. Problemy zwigzane z funkcjonowaniem placu Nowego

Fot. Katarzyna Zabiriska (sierpien 2023)

MozZLIiwoScI ROZWIAZANIA KONFLIKTOW PRZESTRZENNYCH
NA PRZYKLADZIE PLACU NOWEGO W KRAKOWIE

Wskazanie wta$ciwych rozwigzan projektowych pozwalajacych na efektywne funkcjonowa-
nie obszaru placu Nowego i zazegnanie panujacego tam konfliktu wymaga zapoznania sie
ze ztozono$cig czynnikéw, ktére przyczynity sie do jego powstania. Z tego wzgledu nalezy
zrozumie¢ stanowiska podmiotéw zaangazowanych w spér oraz mie¢ na uwadze koniecz-
nosci przestrzegania zasad natozonych na ten obszar w zwigzku z obowigzujaca ochrong
konserwatorska. Okazuje sie, ze dotychczasowe rozwigzania projektowe albo spotykaty sie
ze sprzeciwem ze strony mieszkancéw i Matopolskiego Konserwatora Zabytkéw, albo byty
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zbyt kosztowne w realizacji. Dlatego majac na uwadze spektrum istniejacych probleméw
przestrzennych i spotecznych, jakie zrodzity sie wokot placu Nowego, warto zastanowic
sie nad oczekiwaniami i rzeczywistymi potrzebami uzytkownikéw tej przestrzeni. Przed-
stawione oczekiwania (i - w dalszej cze$ci - propozycje) moga zosta¢ uwzglednione dzieki
odpowiedniemu doborowi rozwigzan projektowych (tabela 1).

Tabela 1. Stanowisko podmiotéw zaangazowanych w konflikt przestrzenny na placu Nowym w Krakowie

Podmiot Interesy i oczekiwania

— zamieszkanie w spokojnej i estetycznej okolicy

— niskie koszty zycia (dostep do podstawowych ustug, wzmocnienie funkcji
targowiska atrakcyjne ceny, wiekszy asortyment)

— mozliwo$¢ ekonomicznego wynajmu mieszkania

— przestrzeganie ciszy nocnej przez wszystkich uzytkownikéw obiektéw noclegowych

— wieksza kontrola w budynkach w zakresie bezpieczenstwa i zachowania czystosci
(zamykanie bramy w godzinach nocnych, wia$ciwe uzytkowanie klatki schodowej)

Stali
mieszkancy

— zwiekszenie powierzchni targowej

— udogodnienia parkingowe dla kupcéw i klientéw targowiska

— jak najnizsze koszty wynajmu stanowisk handlowych (dla jak najwiekszego zysku
Z utargu)

Kupcy

— zwiekszenie powierzchni ogrédkéw kawiarnianych

— mozliwo$¢ prowadzenia dziatalno$ci rowniez do péZnych godzin nocnych

— mozliwie najnizsze koszty wynajmu stanowisk handlowych (w kontekscie jak
najwiekszego zysku z utargu)

Przedsiebiorcy

— szeroki wachlarz ustug noclegowych (konkurencyjnych cenowo w stosunku
do Scistego centrum)

Turysci — dostep do ustug gastronomicznych, réwniez w péznych godzinach nocnych

— bezpieczenstwo

— zachowanie estetyki miejsca

— wdrozenie zapisow MPZP z uwzglednieniem tadu przestrzennego i zréwnowazonego
rozwoju

— dziatania zgodne z wytycznymi Konserwatora Zabytkéw (teren z uktadem
urbanistycznym pod opieka WUOZ)

— wzrost zyskéw ekonomicznych z dziatalnosci handlowej i ustugowej zlokalizowanej
w obrebie placu Nowego

Urzednicy

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Bana$ (2017), Gurgula (2016), Jaworski, Grochowicz (2018), Krakow.
pl (2018), Tymczak (2017, 2019a, 2019b, 2020) oraz wizji w terenie

Oczekiwania poszczeg6lnych grup wskazuja, Ze rozwigzane konfliktu jest bardzo
trudne, gdyz zaspokojenie potrzeb jednej grupy stoi w sprzeczno$ci z oczekiwaniami
innej. W takiej sytuacji najlepszym rozwigzaniem jest wskazanie propozycji dziatan,
ktére pomoga w ztagodzeniu tego konfliktu i pozwola na zgodne egzystowanie zaanga-
zowanych w niego podmiotéw. Uwzgledniajac wyniki przeprowadzonych obserwacji
w terenie oraz podobne doswiadczenie zaobserwowane w duzych miastach europejskich,
autorki proponuja:

- w zakresie silnego ograniczenia tradycyjnej funkcji handlowej na placu Nowym:

= zwiekszenie asortymentu produktéw rolnych, ich promocja w internecie, orga-
nizacja mozliwo$ci nabycia niektorych nietypowych produktéw w wyznaczone
dni tygodnia (targ tematyczny),

= renowacja stanowisk handlowych i ich dostosowanie do biezacych potrzeb (moz-
liwo$¢ przechowywania produktéw, dopasowanie dojazdéw do stanowisk dla
0s6b z niepetnosprawnos$ciami, zgodnie z wprowadzanymi na terenie Krakowa
standardami dostepnosci dla tej grupy oséb; Krakow.pl, 2023),
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- wzakresie probleméw funkcjonalnych uzytkowania budynkéw wokét placuiw jego
poblizu:

= zamieszczenie wielojezycznej informacji w budynkach o koniecznos$ci prze-
strzegania ciszy nocnej,

= wprowadzenie dodatkowej (symbolicznej) optaty za skorzystanie z ustug noc-
legowych w obszarze placu Nowego i przeznaczenie jej na cele i inicjatywy
spoteczne skierowane do spoteczno$ci lokalnej,

= stosowanie form aktywizacji spotecznosci lokalnych, m.in. cykliczne kultural-
ne spotkania tematyczne dotyczace historii placu Nowego, Krakowa, zwycza-
jéw i kultury krajow, z ktérych naptyw turystéw do Krakowa jest najwiekszy
(wspomnienia, prezentacje, wystapienia, goscie specjalni, w tym obcokrajowcy
mieszkajacy w Polsce),

= udostepnienie lokali w obrebie placu Nowego w celu organizacji cyklicznych
spotkan tematycznych - zmiana percepcji tych miejsc w oczach mieszkancow,
nowa lokalna klientela, ktéra jest szczeg6lnie wazna w okresie mniejszego ruchu
turystycznego,

- wzakresie probleméw transportowych zwigzanych z niewtasciwa organizacja ruchu:

= projekt zagospodarowania zieleni w obrebie placu Nowego, dajacy mozliwos¢
utrzymania ruchu samochodowego (ogrody wertykalne, kwietniki, rabaty) oraz
zaangazowanie lokalnych przedsiebiorcéw w utrzymanie tej inicjatywy przez
wsparcie finansowe i troske o zieleni stanowiaca element ogrédkéw kawiarnia-
nych,

= inicjatywa ,parking na kwadrans”, umozliwiajaca parkowanie na czas trwania
zakupo6w na targu.

To tylko niektére propozycje pozwalajace na usprawnienie funkcjonowania prze-
strzeni publicznej placu Nowego. Ich realizacja jest mozliwa przy wsparciu wtadz lokal-
nych, ktére: (1) moga wprowadzi¢ odpowiednie regulacje (np. w zakresie pobierania
dodatkowych optat od turystéw), (2) czuwajq nad organizacja ruchu pieszych i samo-
chodéw, (3) sa odpowiedzialne za wybor i realizacje zwycieskiego projektu, (4) moga
przeznaczy¢ Srodki finansowe na realizacje projektéw organizacji i stowarzyszen kultu-
ralnych (w zakresie promocji i waloryzacji obszaru placu Nowego), (5) monitoruja sytua-
cje przez organizacje cyklicznych spotkan majacych na celu sprawdzenie efektywnosci
wprowadzanych rozwiazan, (6) dysponujg narzedziami stuzacymi identyfikacji nowych
problemdéw, (7) udostepniaja narzedzia stuzace rozwojowi lokalnemu i pobudzeniu inicja-
tyw lokalnych (Budzet Obywatelski - BO, inicjatywa lokalna, projekty, dialogi spoteczne).
W ramach BO mozna zgtasza¢ projekty mieszczace sie w granicach jednej dzielnicy lub
obejmujace dziataniem wiecej niz jedng jednostke (badz tez majace oddziatywanie na wie-
cej niz jedna dzielnice - tzw. projekty ogdlnomiejskie). Inicjatywa ta cieszy sie wielkim
poparciem ze strony mieszkancéw, o czym $wiadczy fakt, ze w 2023 r. przyjmowano
wnioski w ramach juz X edycji BO. Szeroki wachlarz tematyczny zgtaszanych projektow
pozwala na realizacje potrzeb réznych grup spotecznych. Dziatania te moga dotyczy¢
m.in. zagospodarowania i uporzadkowania zieleni (nasadzenia zieleni wysokiej i niskiej),
tworzenia nowych parkéw, renowacji lub doposazenia istniejacych parkéw, remontéw
lub budowy chodnikéw, budowy nowego lub uzupeinienia istniejacego oswietlenia.
BO przewiduje réwniez dziatania na rzecz integracji spotecznosci lokalnych (m.in. orga-
nizacja piknikéw, zaje¢ sportowych, kurséw, np. samoobrony). Wazne, aby planowane
dziatania mieScity sie w granicach ustalonego budzetu: minimalna kwota finansowania dla
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wszystkich zadan w ramach BO wynosi 2500 zt brutto, z kolei gérna granica jest inna dla
kazdej dzielnicy i zalezy od wielko$ci jednostki (dla zadan ogélnomiejskich maksymalna
kwota finansowania wynosi 1 520 000 zt brutto - mowa o X edycji BO). Podczas ostatniej
edycji BO nie zgtoszono jednak zadnej propozycji, ktéra mogtaby zosta¢ zrealizowana
na terenie placu Nowego. Moze wynikac to z faktu, Ze spoteczno$¢ lokalna ma swiado-
mos$¢, iz zabezpieczenie nawet najwyzszej kwoty z BO nie pokrytoby catosci prac, ktore
nalezatoby wykona¢ w przestrzeni placu. Niemniej inicjatywa w postaci zgloszenia
do BO dziatan na terenie placu mogtaby by¢ silnym impulsem dla rozpoczecia prac nad
rewitalizacjg tego miejsca, nawet jesli miatoby sie to odbywac etapami, krok po kroku.

Mimo ze teren placu Nowego doczekat sie licznych koncepcji zagospodarowania, to ze
wzgledow finansowych Zadna z nich nie zostata nigdy wdrozona (m.in. projekt autorst-
wa Piotra Lewickiego i Kazimierza Lataka z Biura Projektéw Lewicki & Latak z 2009 r.).
Duza szanse dla tego miejsca stanowi rozstrzygniety w 2020 r. przetarg w zakresie
opracowania nowej koncepcji, majacy uwzglednia¢ m.in. przebudowe chodnikéw, naw-
ierzchni, infrastruktury technicznej i elementéw matej architektury (rycina 3). Zarzad

Rycina 3. Koncepcje zagospodarowania terenu placu Nowego

A - Lewicki & Latak (2009)

B - DAKUZO architektura & branding (2022)
>

Zrédto: Koloc (2021)
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Drég Miasta Krakowa, czyli podmiot zlecajacy, wytonit firme DAKUZO architektura
& branding, ktéra spelnita wszystkie kryteria SIWZ (Specyfikacja Istotnych Warunkéw
Zamowienia, SIWZ-14.X.2020; ZDMK, 2020). Kolejnym etapem dziatan byto ogtoszenie
przetargu, ktéry wygrata ta sama firma. Koszt przygotowania projektu to nieco ponad
421 tys.zt, a DAKUZO architektura & branding ma 14 miesiecy na przygotowanie niezbednej
dokumentacji (w tym dwdch pozwolen na budowe; dokumentacja jest w trakcie przygot-
owania - zakoniczenie przewidziano na przetom 2023 /2024 r.; Drath, 2022; ZDMK, 2022).

Wiele wskazuje na to, Ze tym razem prawdopodobnie dojdzie do realizacji projektu
obejmujacego przebudowe placu Nowego. Obawy (podobnie jak kiedy$) dotycza mozli-
wosci finansowania oraz znacznych ograniczen ze strony Matopolskiego Wojewdédzkiego
Konserwatora Zabytkdéw, ktéry ze wzgledu na obowiazujace regulacje nie moze pozwoli¢
na niektore rozwigzania projektowe (m.in. w zakresie organizacji ruchu, wprowadzenia
zieleni sadzonej bezposrednio do gruntu, zréznicowania w obrebie elementéw matej
architektury bedacej czescia planowanych ogréodkéw kawiarnianych oraz ich lokaliza-
cji z dala od kawiarni). Nie ulega watpliwosci, Zze wszyscy uzytkownicy placu Nowego
czekaja z nadzieja na adekwatne propozycje, ktére pozwola na zazegnanie panujacego
tam konfliktu.

PODSUMOWANIE

Konflikt przestrzenny w obrebie placu Nowego na krakowskim Kazimierzu ma bardzo
ztozony charakter. Dotyczy on probleméw zwigzanych z aspektem funkcjonalnym samego
placu (targ, gastronomia, miejsce spedzania czasu wolnego), a takze zmian w uzytkowa-
niu budynkéw oraz probleméw z organizacja ruchu drogowego. Konflikt ten angazuje
co najmniej pie¢ grup podmiotéw (mieszkancy, kupcy, przedsiebiorcy, turysci, wtadze
lokalne), co znacznie wptywa na trudnosci w jego rozwiazaniu. plac Nowy od lat 90.
XX w. stopniowo tracit funkcje tradycyjnego targowiska na rzecz dziatalnosci ustugowe;j
(cho¢ formalnie po dzi$ dzien miejsce to funkcjonuje jako catoroczny plac targowy).
To z kolei sprawito, Ze znacznie wzrosta liczba 0os6b odwiedzajacych to miejsce (gtéwnie
studentéw i turystéw). Konflikt zintensyfikowat sie na poczatku XXI w. ze wzgledu
na wzrost zainteresowania naszym krajem wsroéd turystéw z zagranicy, ktérzy - nie
znajac polskiej kultury i zwyczajéw - czesto doprowadzaja do sytuacji konfliktowych.
W odpowiedzi na duze zapotrzebowanie na miejsca noclegowe mieszkancy Krakowa
zaczeli rezygnowac z mieszkania w centrum miasta, wskutek czego posesje i mieszkania
dostosowano pod wynajem krétkoterminowy. Proces ten, obok gentryfikacji i studen-
tyfikacji, dotknat réwniez obszaru Kazimierza. Zmiana sposobu uzytkowania placu
wywotata konflikt, z ktérym wtadze lokalne - mimo wprowadzenia regulacji prawnych
iadministracyjnych (MPZP ,KAZIMIERZ"), a takze projektéw pilotazowych - wciaz sie nie
uporaty. Autorki niniejszego artykutu przedstawity propozycje ztagodzenia istniejacych
napie¢ oraz mozliwos$ci wdrozenia rozwigzan, na ktére rocznie sg przeznaczane srodki
finansowe (BO, inicjatywa lokalna). W zakresie dalszych dziatan autorki rekomenduja
aktywna partycypacje spotecznosci lokalnych, zaangazowanie kupcéw, przedsiebiorcow,
turystéw, podmiotéw trzeciego sektora oraz wtadz lokalnych w podjecie wspolnych in-
icjatyw integrujacych. Wazne jest r6wniez wzajemne zrozumienie, ograniczenie dziatan,
ktére moga przynosic¢ znaczne szkody pozostaltym uzytkownikom przestrzeni, wprow-
adzenie rekompensaty (nawet symbolicznej) i traktowanie przestrzeni publicznej jako
dobra wspélnego w Swietle definicji przyjetej w 2009 r. przez Towarzystwo Urbanistéw
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Polskich. Aktualnie przygotowywany jest nowy projekt zagospodarowania placu Nowe-
go autorstwa firmy DAKUZO architektura & branding, a zakoniczenie prac przewiduje
sie na przetom 2023/2024 r. (Kloc, 2021). Uzytkownicy placu Nowego maja nadzieje,
Ze zaproponowane rozwigzania pozwola na zazegnanie konfliktu, a realizacja projektu
bedzie mozliwa dzieki zabezpieczeniu przez wtadze lokalne odpowiednich srodkéw
finansowych.
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INTRODUCTION

A prominent European scholar-geographer of Slovenian origin, Alexander Georg Supan
(1847-1920), was born in Innigen (San Candido) (Tyrol, Austria, now the municipality
of Bolzano/Bocen, Italy). He studied in Graz, Vienna, Halle, and Leipzig. From 1877, he
worked in Chernivtsi as a high school teacher and private associate professor, and from
1880 to 1884 he was a professor of geography at Chernivtsi University. After 1909,
Supan was a professor at the University of Wroclaw, where the 50th anniversary of his
doctorate was celebrated on 4 February 1920 (Dem ordentlichen Professor..., 1920). He
died in July 1920 and was buried in Wroclaw.
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Professor Alexander Supan was the author of numerous famous works in the fields
of physics, economics, political geography, geology, climatology, geomorphology, ocean-
ology, geographical country studies, and school and university geography. According
to Cigale and Ogrin, in the first five years of Alexander Supan’s work as editor-in-chief
of the prestigious world journal “Dr. A. Petermanns Mitteilungen aus Justus Perthes’ geo-
graphischer Anstalt,” from 1884 to 1889, he published individually about 2,000 abstracts
in this journal, and 100 to 120 abstracts per year thereafter (Cigale & Ogrin, 2016: 146).
The most famous works of the scientist, developed at the University of Chernivtsi, include:
“Grundziige der physischen Erdkunde” (“Basics of Physical Geography”) (Supan, 1884);
“Leitlinien der allgemeinen politischen geographie. Naturlehre des Staates” (“Guidelines
of General Political Geography. Natural Philosophy of States”) (Supan, 1918); “Osterreich-
Ungarn. Landerkunde von Europa” (“Austria-Hungary. Regional Geography of Europe”)
(Supan, 1889); and “Die Territoriale Entwicklung der européischen Kolonien” (“The
Territorial Development of European Colonies”) (Supan, 1906).

Supan’s legacy in the field of geography has been studied by Wagner (1920), Beck
(1972), Dietrich (1921), Melik (1935, 1936), Kranjec (1963, 1971), Ilesic (1928, 1969),
Hwang (2011), Cigale and Ogrin (2016), Rudenko and Bilous (2022), and others.

The scientist’s works in the fields of geography and pedagogy are also very signif-
icant. These are primarily geography textbooks, which the scholar worked on writing
and improving throughout his entire life (Supan, 1874, 1875, 1878, 1880, 1883, etc.).
Undoubtedly, the most important among them is the “Lehrbuch der Geographie nach
den Principien der neueren Wissenschaft fiir dsterreichische Mittelschulen” (“Textbook
of Geography According to the Principles of Modern Science for Austrian Secondary
Schools,” referred to below simply as “Textbook of Geography”), which was first pub-
lished in Ljubljana (Laibach) in 1874 (Supan, 1874). Between its first publication and
1904, this textbook went through 11 editions, incorporating additions and improvements
by the author. According to WorldCat (the world’s largest bibliographic database), it was
published 19 times during this period (WorldCat, 2022). In 1911 and 1913, together
with Rothaug, Supan published the 12" completely revised edition of the textbook in ac-
cordance with the requirements of the new school curriculum (Supan & Rothaug, 1911,
1913). Thus, Supan’s Textbook of Geography was written and progressively developed
over the course of 40 years of his professional life.

During this lifetime, Supan was recognised as a leading geographer and educator.
He was elected as a Member of the German Academic Society Leopoldina, was awarded
honorary membership of geographical societies in Munich, Hamburg, Vienna, Amsterdam,
Rome and London, and was a member of geographical societies in Paris and Leipzig.
In 1904 he was awarded a Cothenius-Medaille, and in 1906 he received a Franz von
Hauer-Medaille (Kopke, 2012, p. 51).

Among numerous geographical issues of contemporary relevance that were dis-
cussed by Supan in his published works are the development of urban populations around
the world, and the density, place and significance of these populations in national and
continental economies. Supan paid particular attention to European cities, especially
medium-populated and small towns.

Consequently, the main objective of this study is to analyse the population dynam-
ics of medium and small towns in Europe in the period 1875 to 1904 based on Supan’s
materials as presented in the various editions of his Textbook of Geography. It should
be noted that, since the textbook was intended to teach geography to “lower” school
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classes, Supan did not assign a task to familiarise school students with historical or ex-
isting theories of the development of cities and their various types. Instead, the evolution
of cities through pre-industrial, industrial, and modern stages - through, for example,
the phases of ancient city, medieval city, “ideal city” of the Renaissance, industrial city,
and modern city - were raised only fleetingly and partially. Although not directly and
systematically addressed by Supan, these evolutionary stages are nonetheless discernible
from the content of the Textbook of Geography.

METHODS

The analysis in this paper of the population dynamics of medium and small European
towns in the last quarter of the 19* century draws on historical, geographical, and statis-
tical methods of research. It relies primarily on the materials of Supan that are presented
in the second (1875), fourth (1880), seventh (1890), and eleventh (1904) editions of his
Textbook of Geography (Supan, 1875, 1880, 1890, 1904).

A thorough perusal of this work reveals that Supan investigated 315 European cities
in the 1875 edition, 285 cities in the fourth edition in 1880, 311 cities in the seventh
edition in 1890, and 220 cities in the eleventh edition in 1904. It is important to recog-
nise that he did not study all cities consistently and systematically throughout the entire
30-year period of our assessment. Lesser-known cities, which did not play an important
role in the social development of European countries, often fell outside of Supan’s scope.
This was largely due to rapid population growth and ongoing variation in the number
of settlements classified as cities, large cities, and largest cities. The numbers of medium
and small towns assessed by him were significantly reduced for the same reasons (for
more details, see Marschalck, 1984; Reulecke, 1985; Lefebvre, 1972, and others).

From a methodological point of view, it is crucial to consider the approach taken
to classification of cities by researchers in the late 19th and early 20th centuries. At that
time, there was no generally accepted typological classification of cities by population
size among scholars. Let us consider the approaches generally applied by those involved.
One approach is exemplified by the likes of Teuteberg, Krabbe, and Lampard when ana-
lysing the development of cities in the late 19th and early 20th century. These scholars
classified large cities as those with more than 100,000 residents (Teuteberg, 1991;
Krabbe, 1989; Lampard, 2017). Pokrovsky referred to settlements with a population
of one million residents or more as large cities (Pokrovskiy, 1897: 4), while Voeikov
considered a population of 20,000 people to be the general minimum for “real cities”
(Voyeikov, 1906). For the purposes of our analysis, we have used the typology proposed
by Semyonov-Tyan-Shansky in the early 20th century, who distinguished between (Se-
mionov-Tian-Shanskiy, 1910: 195-201):

1. settlements - 1,000 to 5,000 residents;
small towns - 5,000 to 10,000 residents;
medium towns - 10,000 to 40,000 residents;
cities - 40,000 to 100,000 residents;
large cities - 100,000 to 1 million residents;
capital cities - over 1 million residents.
Korduba (Korduba, 1912) and the authors of “Andrees Allgemeiner Handatlas”
(1899) adopted similar approaches to that taken by Semionov-Tian-Shanskiy. We have

oUW
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thus applied the following classification in our analysis of the population dynamics
of European cities in the last quarter of the 19th century (based on Supan’s studies):
small towns - up to 20,000 residents;

medium towns - 20,000 to 40,000 residents;

cities - 40,000 to 100,000 residents;

large cities - 100,000 to 500,000 residents;

largest cities - 500,000 to 1 million residents;

capital cities - over 1 million residents.

oUW

OUTCOMES AND DISCUSSION

Each of the categories of European cities explored by Supan in the various editions of his
Textbook of Geography (Supan, 1875, 1880, 1890, 1904) certainly warrants thorough
analysis and synthesis. A significant place among those studied was occupied by small
cities with populations of up to 20,000, and medium cities with between 20,000 and
40,000 inhabitants. For example, of the 315 European towns assessed by Supan in the
second edition of 1875, 75 (23.8%) were regarded as medium in terms of their popu-
lation size, and 54 (17.1%) were classified as small (see Table 1). In the 1880 edition,
84 (29.5%) of the 285 towns described were medium, and 26 (9.1%) were small. Due
primarily to extensive development of industry in cities and large cities, the proportion
of medium and small towns declined alongside the growth of the total urban population.
In 1890, medium and small towns comprised 21.5% and 11.3% respectively, declining
to 14.1% and 9.5% respectively by 1904 (see Table 1). Overall, in the last quarter of the
19th century, the proportion of medium towns in Europe exceeded 22.7%, and small
cities comprised approximately 12.0 % (see Table 2).

Table 1. Percentage of medium and small towns of Europe in terms of their population size among all the cities
studied by A. Supan in the last quarter of the 19th century

Grou Years, the share by the number of cities is the numerator, 1904
P and the population of cities is the denominator, % b.
(category) compared to
iti 0,
of cities 1875 1880 1890 1904 1875p, %
Small 9.1 11.3 9.5 55.6
0.9 1.3 0.6 25.0
Midsize 23.8 29.5 21.5 14.1 59.2
6.2 7.8 5.1 1.9 30.6
Total 40.9 38.6 32.8 23.6 57.7
8.5 8.7 6.4 2.5 29.4

Source: own calculation

Itis also informative to consider how many people lived in medium and small towns
in Europe. According to Supan’s 1875 edition, about 1.91 million people lived in medium-
sized European towns, and 0.73 million lived in small ones. Thereafter, the relative size
of the populations of medium and small towns declined. This was primarily due to the
fact that small and medium towns grew at a rapid pace, shifting many settlements into
the category of cities and large cities. According to Supan, 16 small towns moved into
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the category of medium towns during the period between 1875 and 1904, and two small
towns became cities (Przemysl, Moravian Ostrava). During the same period, 41 medium
towns joined the category of cities, and three medium towns - Mannheim, Zurich, and
Basel - entered the group of large cities (over 100,000 people). In all, population growth
altered the classificatory status of almost one-third of small and medium European towns
in the last quarter of the 19th century.

In conclusion, taking population figures in 1875 as the baseline, the population
of small and medium towns in Europe collectively increased to 105% between 1875 and
1880, and then declined to 92% and 45% in 1890 and 1904 respectively (see Table 2).

Table 2. Total population numbers in medium (20,000-40,000 residents) and small (up to 20,000 residents)
towns of Europe in the last quarter of the 19th century, as assessed by A. Supan

Grou Years, the share by the number of cities is the numerator, 1904
P and the population of cities is the denominator, % p:
(category) compared to
it 0,
of cities 1875 1880 1890 1904 1875p. %
Small 9.1 11.3 9.5 55.6
0.9 1.3 0.6 25.0
Midsize 23.8 29.5 21.5 14.1 59.2
6.2 5.1 1.9 30.6
Total 40.9 38.6 32.8 23.6 57.7
8.5 8.7 6.4 2.5 29.4

Source: own calculation

Supan’s assessment of the development of population size in certain towns in the
period between 1875 and 1904 is of significance for present-day researchers with an in-
terest in the population dynamics of medium-sized European towns. Figures are provided
in Table 3. In our view, diagrams or diagrammatic maps are ill-suited to displaying these
figures due to their tendency to generalise data. Presentation of the data in a simple
matrix format, as we have done in Table 3, preserves their precision and ensures their
availability in the original form for future historical and geographical studies of popu-
lation dynamics.

The Table includes all European towns whose population ranged from 20,000
to 40,000 in at least one of the selected time periods (1875, 1880, 1890, or 1904). Settle-
ments with a larger or smaller population size were excluded from the analysis as these
did not meet the population criteria for classification as “medium towns.” With these
qualifications in mind, Supan’s work identified 131 medium towns in Europe in the last
quarter of the 19th century with populations 0f 20,000 to 40,000 thousand people. Certain
significant changes can be deduced from the figures in Tables 2 and 3. The number of me-
dium towns in Europe initially increased from 75 settlements with a total of 1.91 million
inhabitants in 1875 to 84 such towns with a total population of 2.48 million in 1880.
Thereafter, the number of medium towns began to decline, with only 67 medium towns
inhabited by 1.95 million people in 1890, and only 31 towns with 0.91 million inhabitants
in 1904. Itis interesting to note that in the period studied by Supan, the category of “me-
dium towns” included what are now such well-known capital cities as Sofia, Belgrade,
Athens, Bern, Laibach (Ljubljana), Agram (Zagreb), and Sarajevo.
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Table 3. Population size of medium (20,000-40,000 residents) towns of Europe in the last quarter of the
19th century, as assessed by A. Supan (Supan, 1875, 1880, 1890, 1904)

No City Years, urban population (thousand people)
1875 1880 1890 1904
1 |2 3 4 5 6
1 | Sofia - - 30,0 -
2 | Philippopol (Plovdiv, Bulgaria) - - 33,0 -
3 | Belgrade - - 33,0 -
4 | Athens 44,0 40,0 85,0 110,0
5 |Parma 45,0 40,0 - -
6 |Pisa 50,0 40,0 - -
7 | Porto 43,0 40,0 - -
8 | Nizhny Novgorod 40,0 40,0 70,0 -
9 |Voronezh 41,0 40,0 60,0 -
10 | Elbing (Elbbag, Poland) 33,0 30,0 38,0 -
11 | Tilsit (Sovetsk, Russia) 20,0 - - -
12 | Bromberg (Bydgoszcz, Poland) 27,0 30,0 36,0 -
13 | Rottweil (Germany) 21,0 - - -
14 | Spandau 20,0 30,0 32,0 65,0
15 | Potsdam 44,0 40,0 51,0 60,0
16 |Brandenburg 26,0 30,0 33,0 -
17 | Guben 21,0 - - -
18 | Stralsund 26,0 30,0 - -
19 | Neisse (Nusa, Poland) 20,0 - - -
20 | Koningshiitte (Chorzow, Poland) - - 32,0 -
21 | Liegnitz (Legnica, Poland) 26,0 30,0 43,0 -
22 | Halberstadt 25,0 30,0 34,0 -
23 | Nordhausen 21,0 - - -
24 | Kiel 21,0 40,0 52,0 122,0
25 | Hildesheim 20,0 - - -
26 | Osnabriick 23,0 30,0 36,0 -
27 | Miinster 24,0 30,0 44,0 64,0
28 | Bielefeld 21,0 30,0 35,0 63,0
29 | Hagen - - 30,0 67,0
30 |Bochum 21,0 30,0 41,0 66,0
31 | Hanau 20,0 - - -
32 | Wiesbaden 35,0 40,0 55,0 86,0
33 | Duisburg 30,0 40,0 48,0 93,0
34 | Remscheid 22,0 30,0 34,0 -
35 | Koblenz 33,0 30,0 32,0 -
36 |Bonn 26,0 30,0 36,0 -
37 | Trier 21,0 30,0 - -
38 | Gladbach 26,0 30,0 44,0 -
39 | Glauchau 22,0 - - -
40 |Zwickau 27,0 30,0 39,0 -
41 | Plauen 23,0 30,0 43,0 74,0
42 | Freiberg 21,0 - - -
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43 | Gotha 20,0 - 34,0 -
44 | Altenburg 20,0 - - -
45 | Schwerin 26,0 30,0 32,0 -
46 | Rostock 31,0 30,0 39,0 -
47 | Libeck 40,0 40,0 55,0 82,0
48 | Darmstadt 39,0 40,0 43,0 72,0
49 | Offenbach am Main 22,0 30,0 32,0 -
50 | Regensburg 36,0 30,0 36,0 -
51 |Bamberg 25,0 30,0 32,0 -
52 | Wiirzburg 40,0 40,0 55,0 75,0
53 | Firth 24,0 30,0 35,0 -
54 | Kaiserslautern - - 31,0 -
55 | Freiburg 24,0 30,0 41,0 62,0
56 | Karlsruhe 36,0 40,0 61,0 97,0
57 | Heidelberg 21,0 - - -
58 | Mannheim 39,0 50,0 61,0 141,0
59 | Colmar (France) 23,0 - - -
60 | Leiden (Netherlands) 40,0 40,0 40,0 -
61 | Arnhem - 40,0 48,0 -
62 | Groningen - 40,0 53,0 -
63 | Tourcoing (France) 43,0 40,0 60,0 -
64 | Caen 41,0 - 40,0 -
65 | Dijon 42,0 40,0 60,0 -
66 | Besangon 49,0 40,0 60,0 -
67 | Troyes - 40,0 50,0 -
68 | Bourges - - 40,0 -
69 | Zirich - 20,0 30,0 151,0
70 | Basel 44,0 40,0 70,0 110,0
71 |Bern - 40,0 50,0 65,0
72 | Lausanne - - 30,0 -
73 | St. Gallen - - 20,0 -
74 | Wiener Neustadt 19,0 20,0 24,0 29,0
75 | Linz 33,0 30,0 45,0 69,0
76 | Salzburg 20,0 20,0 27,0 33,0
77 | Marburg 13,0 10,0 18,0 25,0
78 | Klagenfurt 15,0 15,0 19,0 24,0
79 | Laibach (Ljubljana, Slovenia) - - 28,0 37,0
80 [Innsbruck 23,0 20,0 32,0 47,0
81 | Trient (Trento, Italy) 17,0 20,0 20,0 14,0
82 | Gorz (Gorizia, Italy) 16,0 15,0 21,0 25,0
83 | Pola (Pula, Croatia) 10,0 10,0 25,0 36,0
84 | Budweis (Ceske Budéjovice, Czechia) 17,0 20,0 24,0 39,0
85 | Pilsen 23,0 20,0 48,0 68,0
86 | Eger (Hungary) 13,0 10,0 16,0 21,0
87 | Teplitz 11,0 10,0 17,0 24,0
88 | Auffach (Austria) 10,0 10,0 16,0 29,0
89 | Warnsdorf (Czechia) 13,0 10,0 15,0 21,0
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90 | Reichenberg 22,0 20,0 31,0 34,0
91 | Prosnitz (Prostejov, Czechia) 15,0 15,0 18,0 24,0
92 | Iglau 20,0 20,0 23,0 24,0
93 | Olmiitz (Olomouc, Czechia) 15,0 15,0 20,0 22,0
94 | Troppau (Opava, Czechia) 20,0 20,0 22,0 34,0
95 | Bielitz (Bielsko-Biala, Poland) 10,0 10,0 13,0 25,0
96 | Tarnau (Tarnow, Poland) 22,0 20,0 25,0 32,0
97 | Przemysl 15,0 15,0 22,0 46,0
98 |]Jaroslau 11,0 10,0 12,0 23,0
99 | Drohobych 17,0 20,0 16,0 19,0
100 | Stanistawéw (Ivano-Frankivsk, Ukraine) 14,0 10,0 19,0 30,0
101 | Stryi - - - 23,0
102 | Kolomyia 17,0 20,0 23,0 34,0
103 | Tarnopol 20,0 20,0 29,0 30,0
104 | Brody 18,0 20,0 20,0 17,0
105 | Chernivtsi 34,0 30,0 52,0 68,0
106 | Oldenburg (Germany) 21,0 20,0 23,0 -
107 | Raab (Austria) 20,0 20,0 21,0 -
108 | Weienburg 22,0 20,0 26,0 30,0
109 | Funfkirchen (Pecs, Hungary) 23,0 20,0 29,0 42,0
110 | Czegled (Cegled, Hungary) 22,0 20,0 25,0 -
111 | Nagy-Koros 20,0 - - -
112 | Kecskemét 41,0 40,0 45,0 57,0
113 | Zombor (Sombor, Serbia) 24,0 20,0 25,0 -
114 | Neusaess (Germany) 19,0 - 21,0 -
115 | Zenta (Serbia) 20,0 - 21,0 -
116 |Kaschau (Kosice, Slovakia) 21,0 20,0 26,0 36,0
117 | Mischkolz 21,0 20,0 24,0 41,0
118 | Nyiregyhaza - - - 32,0
119 | Erlau (Germany) 19,0 20,0 21,0 -
120 |Oradea (Romania) 28,0 30,0 31,0 47,0
121 |Arad (Romania) 32,0 30,0 36,0 54,0
122 | Csaba (Bekescsaba, Hungary) 30,0 - - 37,0
123 | Timisoara 32,0 30,0 34,0 50,0
124 | Werschetz (Vrsac, Serbia) 21,0 20,0 22,0 -
125 | Hermannstadt (Sibiu, Romania) - 20,0 19,0 -
126 |Kronstadt (Brasov, Romania) - 30,0 30,0 35,0
127 | Klausenburg (Cluj-Napoca, Romania) 26,0 30,0 30,0 47,0
128 |Agram (Zagreb, Croatia) 20,0 20,0 28,0 58,0
129 | Fiume (Rijeka, Croatia) 13,0 10,0 21,0 38,0
130 | Osijek (Croatia) 17,0 20,0 18,0 23,0
131 |Sarajevo - 50,0 26,0 42,0

Source: own calculation

From economic and geographical points of view, it is important to trace changes
in the population size of medium towns in certain European countries. As can be seen
from Table 4, in the last quarter of the 19th century, medium towns (20,000 to 40,000
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people) were most typical in Austria-Hungary. The total number of medium towns in Aus-
tria-Hungary constituted more than a third of all European medium-sized towns in 1875,
about 40% of such towns in 1880, and more than half in 1890. By 1904, all European
medium towns were concentrated in the Austro-Hungarian monarchy. Noteworthy also
is that a significant proportion of Europe’s medium towns - or approximately 40% - were
also concentrated in Germany between 1875-1904.

Table 4. Total amount of population in medium (20,000-40,000 residents) towns of the European states in the
last quarter of the 19th century (Supan, 1875, 1880, 1890, 1904)

Years, number of cities (units) - numerator, population of cities
(thousands of people) - denominator
1875 1880 1890 1904 1875-1904
average
46 33 21 25
Germany _— - —
1188.0 1070.0 718.0 744.0
4 2 2
France - I = - e
160.0 0.0 60.0
Switzerland 3 3 z
itzerlan - -
witseria 100,0 80,0 45,0
Austro- 27 35 37 31 33
Hungary 640.0 790.0 936.0 909.0 818.8
2 9 4 4
Other states -
80,0 360,0 136,0 144,0
75 84 67 31 64
Total —_— —_ — —_—
1908.0 2480.0 1950.0 909.0 1811.08

Source: own calculation

The comprehensive data presented here is drawn directly and solely from the
meticulous work of Supan, who has undoubtedly enriched geographical education and
science through his comprehensive assessment of the population dynamics of medium
and small towns in Europe in the last quarter of the 19th century.

CONCLUSIONS

Alexander Georg Supan’s geographical and pedagogical legacy warrants comprehensive
scholarly investigation by contemporary scientists and educators.

Supan’s assessment of population change in small and medium towns in Europe,
as reflected in the four editions of his Textbook published between 1875 and 1904,
clearly shows a decrease in both the number and population size of such settlements
in the last quarter of the 19th century. He identified 131 medium-sized European towns
with populations of between 20,000 and 40,000 residents in at least one of the four time
periods he studied (1875, 1880, 1890, or 1904). Austria-Hungary and Germany had larger
numbers of medium cities than any other territories.



82 VALERII RUDENKO, VICTORIIA BILOUS

Supan’s scrupulous and extensive work on the populations of medium and small
towns in Europe in the last quarter of the 19th century provides an excellent basis for
efforts by present-day scientists to continue the tradition of historic-geographical urban
studies at a pan-European level, which would, in turn, reveal new patterns of urban
settlement in this part of the world.
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INTRODUCTION

Ski tourism is one of the most popular activities in mountain regions; it is, therefore, one
of the principal factors that affect the social and economic development of many localities
and regions (Kurek, 2004; Markovi¢ & Petrovi¢, 2013). As an example of mass tourism,
with its related high financial turnover, skiing has an influence on local entrepreneurship
and innovativeness; it also increases employment and income, improves the demographic
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situation, raises the quality of services and infrastructure, and improves the so-called
‘psychological stability’ of residents (Burakowski & Magnesson, 2012; Dorocki, 2022;
Krzesiwo, 2016b; Snowdon et al., 2000). Ski resorts around the world are facing many
challenges due to climate change (Damm et al.,, 2017; Fang et al., 2021; Scott, Steiger,
Knowles et al., 2020, a nie jak zmieniono na Scott et al.,, 2020; Steiger et al., 2019), the age-
ing populations of economically developed countries (Steiger, 2012; Witting & Schmude,
2019), the need for modernisation and innovation, and increasing competition between
tourist destinations (Bausch & Gartner, 2020; Krzesiwo & Mika, 2023; Pons et al.,, 2014;
Steiger & Scott, 2020). These constitute serious threats to the profitability of ski resorts
and the sustainable development of many mountain tourist destinations.

Poland is among the European countries with the most well-developed ski infra-
structure (Vanat, 2022). It is estimated that around four million Poles (10.5% of the
population) actively participate in skiing or snowboarding (Polacy na nartach - raport
2018). The development of this form of recreation is of great importance to Poland, and
skiresorts play a key role in local tourist reception systems, especially in mountain areas
(Krzesiwo & Mika, 2023). Maintaining the ability of ski resorts to continue functioning
is crucial to their ongoing development. From the point of view of local communities,
preserving the growth of these enterprises is a key issue, as there is a strong economic
bond between ski resort operators and other providers of tourist services (Mika, 2014).
This dependency is also important from a social aspect: the development of tourist ser-
vices is principally endogenous and is based to a large degree on local resources.

The dynamic development of ski infrastructure in Poland began in the early 1970s
in almost all the mountain regions. Up to the end of the 1980s, ski infrastructure was
developed mainly by mining and industrial plants belonging to the State Treasury, as well
as by tourist firms. The intense process of exploitation of Polish mountains for downhill
skiing was at the time driven and stimulated by distant centres of political and economic
power, without the participation of local authorities (Krzesiwo, 2014). A direct conse-
quence of the political and economic changes in Poland after 1989 was the privatisation
of ski resort infrastructure.

The first decade of the 21 century saw intense growth in the number and quality
of infrastructure for downhill skiing in Poland. This was caused by increases in the
number of Poles participating in ski tourism and in the use of snowmaking on ski runs,
as well as the appearance of powerful new actors in the ski industry - that is, compa-
nies created by local groups of entrepreneurs for the management of new ski resorts
(Krzesiwo, 2014). In this period, investment in ski infrastructure was conducted not
only in mountain localities, but also in suburban areas and highland ranges, along with
lowlands, lake districts and coastal areas.

The large capital investments, as well as the high costs of maintaining old ski lifts
and ensuring an appropriate depth of snow cover on ski runs, resulted in many small ski
resorts going out of business in the second decade of the 21%* century. For example, within
the 8 years from 2012 to 2020, the number of lifts for transporting skiers up slopes in the
Polish Carpathians decreased by 8.2%, from 511 to 469. However, despite an overall drop
in the number of ski lifts, the number of aerial lifts increased by 44.4% from 63 to 91,
and the total transport capacity increased by 15.4% from 347,196 to 400,832 people
per hour (Krzesiwo, 2021). This is evidence of further development in the quality of ski
infrastructure. High operating costs have resulted in changes to the management of some
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ski resorts, which have begun to diversify into two-season destinations to increase
revenues. Today, the ski tourism market in Poland has matured, and demand is stable.

Prior research into the development of ski tourism in Poland has focused on iden-
tifying and assessing the factors affecting the attractiveness and competitiveness of ski
resorts (Krzesiwo, 2014; Krzesiwo & Mika, 2011; Krzesiwo et al., 2018; Nowacki, 2017;
Zemta, 2008; Zemta & Zemta, 2006), motives for participating in skiing and the choices
made by ski tourists (Hibner, 2020; Krzesiwo, 2014; Zemla & Botoz, 2022), barriers
and limitations to the development of ski resorts (Krzesiwo, 2007; 2014; Krzesiwo &
Mika, 2023; Mika et al., 2007), the influence of ski resorts on local economic growth
(Dorocki, 2007; 2022; Krzesiwo, 2016b), the structural transformation of ski resorts and
directions for spatial development of ski infrastructure (Faracik et al., 2009; Krzesiwo,
2014; 2023), and the size and structure of ski tourist traffic (Hibner, 2018; Krzesiwo,
2016a). The first studies into the state of development of ski infrastructure were con-
ducted in the 1980s in the Podhale region and in the Western Beskid mountains (Baran,
1986; 1987). Similar research was also undertaken in the first two decades of the 21
century, focusing on three areas: the Silesian Beskids (Krzesiwo, 2007; Mika, 2004), the
whole of the Polish Carpathians (Krzesiwo, 2014; 2023; Mika, 2009), and the Sudeten
mountains (Potocki, 2014).

Although there is literature on issues of ski tourism development and ski resorts
in Poland, the scope of these works relates to selected localities or tourist regions, and
their timescale covers mainly the 20" century, through to the beginning of the second
decade of the 21 century. There is a lack of studies on the state and directions of de-
velopment of ski tourism across the whole country. With this in mind - and given the
dynamic changes taking place in tourism, as well as the threats to the further sustainable
development of ski tourism resulting from climate and demographic changes and growing
competition from national and foreign tourist localities - this paper aims to show the state
of development of downhill skiing infrastructure in Poland, and to determine current
directions for the growth of ski resorts from the point of view of ensuring achievement
of sustainable development goals. The spatial scope includes all localities in Poland
equipped with infrastructure for downhill skiing as of 2020.

DIRECTIONS OF DEVELOPMENT OF SKI RESORTS WORLDWIDE —
LITERATURE REVIEW

The development of ski resorts in various parts of the globe is most severely affected
by climate change. The most serious consequences for the ski industry are the shortening
of the skiing season (Moen & Fredman, 2007; Steiger & Stotter, 2013), and a drop in de-
mand for skiing (Damm, Gruel etal., 2017; Damm, Kéberl et al., 2014; Rutty et al., 2017).
The effects of climate change have resulted in adaptive behaviours by ski resorts, which
have employed three main strategies: snowmaking for slopes, development of the market
(i.e. increasing the frequency and number of annual visits of skiers to ski resorts), and
diversification of the products on offer (Morrison & Pickering, 2013; Orr & Schneider,
2018; Scott, Steiger, Rutty et al., 2020; Steiger & Abegg, 2013).

The most commonly used adaptive tool for dealing with a changeable climate
is snowmaking (Haanpaa et al., 2015; Hopkins, 2014; Steiger & Scott, 2020). The need
to increase snow production leads to high operating costs, caused, among other fac-
tors, by the high cost of electricity worldwide, as well as the prices of the snowmaking
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systems themselves; these costs prove to be prohibitive for some ski resorts (Scott et
al,, 2019; Steiger & Mayer, 2008; Walters & Ruhanen 2015). The closure of some ski
resorts results in less competition in the market, which in turn leads to a redistribution
of skiers to resorts that are more resistant to climate change (Pons et al., 2014; Scott,
Steiger, Rutty et al., 2020). The shortening of the skiing season and the concentration
and growing number of skiers in resorts that are able to manage with the changeability
of the climate result in an increase in overcrowding (Rutty et al., 2015). To avoid this, ski
resorts invest in increasing the capacity of ski runs, ski lifts and cableways (Rutty et al.,
2015; Scott, Steiger, Rutty et al., 2020). Managing the flow of visitors in ski resorts will
be of increasing importance in limiting the effects of overcrowding. Better distribution
of skiers can be achieved using tools for managing flow in real time (Pikkemaat et al.,
2020), as well as dynamic pricing strategies (Haugom & Malasevska, 2018; Malasevska
etal, 2017a; 2017b).

Most of the remaining adaptive strategies focus on marketing activities and diversi-
fication of the products on offer. Some resorts have changed their business models from
single-season winter destinations to two-season or year-round destinations (Hopkins
& Maclean, 2014; Gilani et al., 2018). They try to develop alternative tourist activities
that can be participated in outside the winter season or throughout the year (Ghaderi
etal, 2014).

An important direction taken by ski resorts around the world is the introduction
of changes to management in order to meet sustainable development criteria (Krzesi-
wo, 2015). For many, looking after the natural environment is a priority, as excessive
exploitation of their natural surroundings causes a drop in attractiveness and tourist
competitiveness (Flagestad & Hope, 2001). The operators of ski resorts are ever more
aware of their responsibility for the environment, which is why, among other initiatives,
they are trying to reduce their carbon footprints (Falk & Steiger, 2018). This is achieved,
for example, by reducing energy consumption, increasing the use of renewable sources
of energy, cutting greenhouse gas emissions, and using environmentally friendly busi-
ness practices and means of transport to ski destinations (Giannelloni & Robinot, 2015;
Poldermann et al., 2020). Some resorts also participate in voluntary environmental
protection programmes and do their best to obtain ecological quality certificates (Little
& Needham, 2011; Rivera et al,, 2006).

The most important factor affecting profit indicators is the size of a ski resort, in par-
ticular the total length of ski runs (Falk & Steiger, 2020). As a result, since the beginning
of the 21%* century, the number of ski lifts and ski runs linking neighbouring ski areas
has increased (Falk, 2017; Tuppen, 2002). The aim of this type of initiative is to attract
skiers to a region by offering a greater choice of runs and the possibility to use many ski
lifts with a single ski pass; above all, such initiatives allow resorts to take part in joint
promotional activities (Krzesiwo, 2015). Falk (2017) claims that such horizontal coop-
eration between ski resorts leads to a 12% increase in overnight stays, with the greatest
benefits felt by satellite ski resorts and remote villages.

In the choice of destination, of key importance is the way in which ski resorts com-
municate with their client target group. Currently, the principal form of communication
and commercialisation is the Internet. According to Cristobal-Fransi et al. (2018), who
studied the use of information and communication technologies by ski resorts in France
and Spain, resorts in these countries are advanced in terms of their use of the Internet
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as areal promotional tool; however, they still do not make use of the whole range of in-
teractive possibilities that it provides.

RESEARCH METHODOLOGY

The research process for this study was divided into several stages. The first stage lasted
from March to June 2020 and involved the gathering and organising of source materials;
these were obtained by conducting an inventory of ski infrastructure in Poland. Data
were obtained from the official websites and Facebook profiles of companies managing
ski resorts. Particular attention was paid to how up to date the analysed pages and fan-
pages were. If there were any doubts as to the existence of a given ski resort or ski lift,
a lack of activity on social media, or a lack of the required information on the Internet,
the owners of the resort/lift were contacted by phone or email. After the data had been
gathered, a database was created in a spreadsheet.

In the second stage of the study, conducted between July 2020 and September 2022,
onsite observations were made, and analysis was carried out of ski resorts’ websites
and their profiles on social media, in the context of new investments and attractions
offered to tourists in the summer season. In addition, during a conference organised
by the Polish Ski and Tourist Resorts Association in September 2022, 10 interviews
were conducted with representatives of leading ski resorts in Poland on completed and
future investments, implemented marketing campaigns, current development trends,
and the problems and challenges facing ski resort administrators and local authorities.

The third stage of the study, conducted between October 2022 and March 2023,
consisted of a detailed elaboration of the source material. In March 2023, a re-inventory
of ski infrastructure was conducted in the 26 largest ski destinations in Poland, to de-
termine the changes that had occurred since 2020.

THE STATE OF DOWNHILL SKIING INFRASTRUCTURE IN POLAND

In the 2019/2020 winter season, there were 303 companies in operation managing ski
areas in Poland - ski resorts® and single ski lifts (Table 1). There were 769 ski lifts, includ-
ing 119 aerial lifts, with a total length of 302.9 km and a transport capacity of 625,500
people per hour, as well as 826 ski runs with a total length of 445.7 km (Table 2).

Ski areas in Poland are located in the mountains (the Carpathians and Sudetes), the
Subcarpathian basins and the highlands, as well as the lowlands, lake districts and coastal
areas (Figure 1). The vast majority (81%) are in mountain localities. Around two-thirds
of all ski infrastructure is in the Carpathians, and around one-fifth in the Sudetes. Among
the 171 localities equipped with ski lifts and cableways, almost 70% offer a narrow scope
of services. They have between one and three devices for transporting skiers up slopes,
and their total transport capacity does not exceed 3,000 people per hour (Table 3). The
remaining 51 localities can be designated as ski destinations.? They are of varying rank

1 In this work, the term ‘ski resort’ refers to a ski infrastructure complex managed by one
owner operating under one name, with one ski pass and located in one or more localities (Krzesiwo,
2014).

2 According to Krzesiwo (2014), a ski destination is a ‘tourist locality characterised by a large
degree of ski infrastructure, and with appropriate service facilities connected to providing for
tourist traffic’.
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Table 1. Infrastructure for downhill skiing in Poland in the winter season 2019/2020

Number Number Number of ski lift Total
i ) devices Total transport
of localities of ski .
equipped resorts length capacity
Region . . . . . of ski lift of ski lift
with ski / single including ; i
. 1 total devices devices
lifts and ski lifts cableways
. [m] [persons /
cableways | (business) h
our]
Coasts 1 1 1 0 280 700
Lake Districts 20 20 56 3 15,166 37,890
Lowlands 6 6 15 2 4,504 10,300
Highlands 22 23 72 2 21,260 48,400
Subcarpathian Basins 1 1 1 0 500 800
Mountains | Sudetes 30 60 155 21 61,348 126,623
Carpathians 91 192 469 91 199,844 400,832
Total 171 303 769 119 302,902 625,545
Source: author’s own study
Table 2. Ski runs for downhill skiing in Poland in the winter season 2019/2020
Total length Total
Total N”“.“ber of ski runs Numbgr length
of ski runs ) of ski .
. Number length . equipped . of ski
Region . . equipped b runs with .
of skiruns | of skiruns ; with o runs with
with . artificial o
[m] snowmakin snowmaking lichtin artificial
8 [m] ghting lighting [m]
Coasts 2 640 2 640 2 640
Lake Districts 54 18,780 51 16,680 51 17,070
Lowlands 14 5,137 12 4,837 14 5,137
Highlands 67 22,210 67 22,210 66 22,090
Subcarpathian Basins 1 500 1 500 1 500
Mountains | Sudetes 160 93,700 132 77,200 101 50,865
Carpathians 528 304,704 464 245,234 414 204,357
Total 826 445,671 729 367,301 649 300,659

Source: author’s own study

Table 3. Number of localities equipped with ski lift devices in Poland in the winter season 2019/2020

Number of localities equipped with
Number of localities equipped with ski lift devices with a total transport
Region capacity [persons / hour] of
1 2-3 4-5 >5 1,001- | 3,001-
skilift | skilifes | skilifts | skilifts | =090 | 3000 | 5000 |Z>000
Coasts 1 0 0 0 1 0 0 0
Lake Districts 4 12 2 2 5 12 2 1
Lowlands 1 4 1 0 3 2 1 0
Highlands 2 13 6 1 3 15 3 1
Subcarpathian Basins 1 0 0 0 1 0 0 0
. Sudetes 9 13 1 7 11 11 3 5
Mountains -
Carpathians 21 36 14 20 30 26 16 19
Total 39 78 24 30 54 66 25 26

Source: author’s own study
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Figure 1. Ski destinations in Poland in the winter season 2019/2020

Main ski destinations*
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depending on the degree of development of ski infrastructure. In first place among the
localities are Biatka Tatrzanska, Bukowina Tatrzanska, Krynica Zdréj, Szczyrk, Wista
and Zakopane in the Carpathians, and Duszniki Zdréj, Karpacz and Szklarska Poreba
in the Sudetes. Each of these localities has over 20 ski lifts, with a total transport capacity
exceeding 15,000 people per hour.

From a technical point of view, in Poland there is a predominance of surface ski lifts:
supported - platter lifts (50.4%) and T-bar lifts (7.2%), unsupported - platter lifts (7.3%)
and handle tows (10.5%), and magic carpets (9.1%). The remainder (15.5%) consists
of cableways: two cable cars (two sections), three funicular railways, four gondola cable-
ways, one combined cableway (chairs and gondolas), and 109 chairlifts (1 one-person,
20 two-person, 3 three-person, 65 four-person and 20 six-person lifts).
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Among the 303 companies that own downhill skiing infrastructure, 128 have one
skilift (42.2%); the other 175 (57.8%) manage ski infrastructure complexes. In 2020, the
largest ski resorts were Kotelnica Biatczanska (Biatka Tatrzanska), Szczyrk Mountain Re-
sort (Szczyrk), Pilsko-Jontek (Korbiel6w) and Jaworzyna Krynicka (Krynica Zdréj) in the
Carpathians, and Czarna Goéra Resort (Sienna), Ski Arena Szrenica (Szklarska Poreba),
Karpacz Ski Arena (Karpacz) and Winterpol Zieleniec (Duszniki Zdréj) in the Sudetes.

Out of the 826 downhill ski runs, 78.7% are easy (blue), 18.5% difficult (red) and
2.8% very difficult (black). In terms of length, 64.0% is on easy runs, 30.7% difficult, and
5.3% very difficult. Easy ski runs predominate in all landscape zones. The majority of the
difficult and very difficult ski runs are in the Carpathians - 106 and 15, respectively.

Two additional but crucial elements of ski infrastructure are snowmaking and ar-
tificial floodlighting. As many as 729 (88.3%) downhill ski runs with a combined length
0f 367,301 m (82.4%) are equipped with devices for snowmaking (Table 2). Artificial
floodlighting for skiing after dark is installed on 649 (78.6%) slopes with a combined
length of 300,659 m (67.5%). The lowest percentage of floodlit ski runs is in the Sudetes
(63.1%). In regions outside mountain areas, floodlit ski runs make up 97.1% of the to-
tal. A total of 32 runs with a combined length of 36,456 m can be used for alpine skiing
competitions as they are licensed by the International Ski Federation (FIS). This type
of ski run is only found in the Carpathians (26) and Sudetes (6).

From the inventory conducted in the first half of 2020, it can be seen that 26 localities
contain the most well-developed downhill skiing infrastructure. The combined transport
capacity of ski lifts and aerial lifts in each of these localities is equal to or higher than
5,000 people per hour. Most of these tourist resorts are in the Carpathians (19) and the
Sudetes (5) (Figure 1). The largest numbers of ski lifts are found in Zakopane (37), Wista
(33), Szczyrk (28), Biatka Tatrzanska (25), Krynica Zdréj (25) and Bukowina Tatrzanska
(21) in the Carpathians, and Duszniki Zdréj (30), Karpacz (29) and Szklarska Poreba
(21) in the Sudetes (Figure 2). The ski destinations best equipped with cableways are
Biatka Tatrzanska (9), Krynica Zdroéj (9) and Zakopane (8). The largest number of peo-
ple can be transported by ski lifts in Biatka Tatrzanska (32,975 people per hour) and
Duszniki Zdréj (31,200 people per hour). Next in line are Krynica Zdréj, Wista, Zako-
pane and Szczyrk, where the combined transport capacity of ski lifts and cableways are
respectively 29,250, 28,232, 27,435 and 26,800 people per hour. The greatest numbers
of downhill ski runs are in Wista (44), Szczyrk (42), Duszniki Zdr6j (37), Krynica Zdréj
(33), Zakopane (33) and Biatka Tatrzanska (31). In terms of the length of runs, Szczyrk
holds first place with 40.7 km, followed by Wista (24.8 km), Zakopane (23.0 km), Duszniki
Zdréj (21.0 km) and Biatka Tatrzanska (20.3 km) (Figure 3). The ski destinations with
the most runs with snowmaking equipment are Wista (42), Duszniki Zdréj (37), Biatka
Tatrzanska (31) and Szczyrk (30). The same localities also have the largest total length
of ski runs with snowmaking equipment (22.9 km, 21.0 km, 20.3 km and 29.0 km, re-
spectively). The most floodlit ski runs are found in Biatka Tatrzanska (31), Wista (28),
Zakopane (28) and Duszniki Zdréj (26), while the greatest combined lengths of floodlit
ski runs are in Biatka Tatrzanska (20.3 km), Wista (15.2 km), Duszniki Zdréj (14.6 km)
and Krynica Zdréj (13.2 km).
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Figure 2. Number of ski lift devices in Poland’s largest ski destinations in 2020
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Table 4. Infrastructure for downhill skiing in Poland’s largest ski destinations in 2020 and 2023

Total transport capacity of ski lift devices

Number of ski lift devices
[persons / hour]

Ski destination change change
2020 2023 in 2020- 2020 2023 in 2020-
2023 2023

Lake Districts
Szelment 8 8 0 6,540 6,540 0
Highlands
Chrzanéw 6 6 0 5,600 5,600 0
Czwarty
Sudetes
Duszniki Zdréj 30 31 1 31,200 31,500 300
Karpacz 29 27 -2 20,930 20,530 -400
Sienna 11 12 1 12,850 13,150 300
Szklarska 21 21 0 16,215 16,215 0
Poreba
Swieradéw Zdroéj 8 8 0 6,250 6,390 140
Carpathians
Biatka 25 25 0 32,975 32,975 0
Tatrzanska
Bukowina 21 17 -4 17,114 15,794 -1,320
Tatrzanska
Czarna Gora 10 10 0 9,700 9,700 0
Istebna 5 5 0 6,900 6,900 0
Jurgéw 7 7 0 8,400 8,400 0
Kluszkowce 8 8 0 6,800 6,800 0
Korbielow 18 15 -3 14,745 13,645 -1,100
Krynica Zdrdj 25 25 0 29,250 30,400 1,150
Mate Ciche 8 8 0 9,250 9,250 0
Murzasichle 11 11 0 7,400 7,400 0
Rzyki 4 4 0 6,200 6,200 0
Szczyrk 28 27 -1 26,800 26,590 -210
Tylicz 11 12 1 10,790 13,790 3,000
Ustron 12 12 0 8,075 8,075 0
Ustrzyki Dolne 11 13 2 10,000 10,900 900
Wista 33 34 1 28,232 29,592 1,360
Witéw 9 9 0 5,550 5,550 0
Zakopane 37 37 0 27,435 27,835 400
Zawoja 8 4 -4 5,180 3,900 -1,280
Total 404 396 -8 370,381 373,621 3,240

Source: author’s own study

In 2020, there were 404 ski lifts operating in the 26 largest ski destinations (52.5%
of the total number of ski lifts in Poland), including 88 aerial lifts, with a total length
of 169.0 km and a transport capacity of 370,381 people per hour (Table 4). In 2023,
the same ski destinations had 396 ski lifts, including 89 aerial lifts, with a total length
0f 166.4 km and a transport capacity of 373,621 people per hour. In the years 2020-2023,
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the number of ski lifts decreased in 5 ski destinations, increased in 5, and was unchanged
in the remaining 16. The largest declines were in Bukowina Tatrzanska (4), Karpacz (2),
Korbieléw (3), and Zawoja (4). The biggest growth in ski infrastructure occurred in Tylicz,
where a new six-person chairlift was built in 2022.

CONTEMPORARY DEVELOPMENT DIRECTIONS OF SKI RESORTS IN POLAND

The most important development directions of Polish ski resorts in the 2010s and early
2020s include the following:
- modernisation and construction of new ski lifts and aerial lifts;
- broadening the offer to encompass the summer season, particularly for cyclists and
families with children;
- offering skiers the possibility to use the ski infrastructure at many resorts via a sin-
gle ski pass;
- use of special price discounts on the purchase of ski passes outside the high season;
- use of the latest interactive tools for attracting customers;
- high concentration of tourist traffic in some localities;
- development of infrastructure for tourists travelling by camper van.

The biggest modernisation investment in the 2010s was the development of the
Czyrna-Solisko Ski Resort in Szczyrk (known as Szczyrk Mountain Resort since 2014).
This intensive modernisation began in 2017; it included building a new snowmaking
system along with a 100,000 m3-capacity reservoir, a 10-person gondola cableway and
three 6-person chairlifts, modification of the downhill ski runs and construction of a car
park for 700 cars (https://www.szczyrkowski.pl). The value of the investments completed
in 2017-2018 amounted to €54.3 million.

In the years 2011-2020, 43 cableways were constructed in Poland, including 30
in the Carpathians, 10 in the Sudetes, 2 in highland areas and 1 in the lake districts.
Many of these were modern chair lifts, mainly 4- and 6-person, with heated seats and
wind shields (Photo 1). In this period, modernisation work was also done on short un-
supported platter lifts and handle tows on magic carpets. In the Carpathians alone, 40
such lifts were installed.

To improve their economic viability, ski resorts are expanding their offer to include
the summer season. Among the 303 ski resorts, 66 (21.8%) are open to tourists in sum-
mer. These resorts are in 49 different localities. In total, 54 lifts are open outside the
winter season, including 48 aerial lifts, comprising 7.0% of all such lifts in Poland. The
summer offer of ski resorts in mountain areas is aimed at walkers, cyclists and families
with children, while in highland and lowland areas and in the lake districts it is mainly
towards families with children. Adaptations to ski areas to attract tourist traffic in the
summer season include building one-way mountain bike runs, so-called singletracks,
closed tracks with moguls and so-called pumptracks; setting out bike trails and nature
trails; and building sled runs, tubing tracks (for use with tyres), viewing towers (Photo
2), theme parks such as miniature parks, children’s playgrounds, rope parks, mountain
railways, and animal enclosures.

A new trend in the development of ski resorts in Poland’s mountain areas is the
construction of bike parks (Photo 3) - that is, downhill bike trail complexes, also
known as MTB (Mountain Terrain Bike) trails - and combining the offer for skiers with
the offer for mountain bikers. The people managing ski resorts believe that once the
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winter season is over, their customers switch from skis or snowboards to bikes. The
summer offer in these resorts is therefore aimed at the same target group as the winter
offer. In recent years, an increasing number of resorts have begun specialising in ski-
and-bike offers. In 2021, there were 23 in Poland, including 15 in the Carpathians and
6 in the Sudetes. Some have even changed their name to draw customers’ attention
to the fact that they are no longer winter-only resorts, but year-round resorts, and
that their infrastructure is designed for both skiers and cyclists; for example, Skolnity
Ski & Bike Park in Wista (Silesian Beskids). These resorts also offer year-round passes
for use of the ski infrastructure in winter and the bike infrastructure in summer. The
first such pass in Poland, launched in December 2020, was the Pingwin Pass Ski & Bike
(https://grupapingwina.pl).

In the 2010s, owners of certain Polish ski resorts located in the same region or lo-
cality began to combine their offers in the form of joint ski passes. The first such initia-
tive appeared in the 2011/2012 winter season in Wista and Ustron (Silesian Beskids),
and in localities in Podhale. The ‘Wislanski skipass’ included six ski resorts in Wista,
the ‘Ustronski skipass’ operated in four resorts in Ustron, and the ‘Tatry Ski’ pass was
valid for five resorts in Biatka Tatrzanska, Jurgéw and Kluszkowce (Krzesiwo, 2014).
In subsequent years, similar solutions appeared in other tourist localities and regions
in the Carpathians and Sudetes, and joint ski passes were combined; for example, the
‘Wislanski Skipass’ with the ‘Ustronski Skipass’ in 2012, and the ‘Tatry Ski’ pass with
the ‘Géral Skipass’ in 2018. Additional resorts also joined existing initiatives. In 2021
in the Carpathians, there were five joint passes: ‘Tatry Super Ski’ in the Podhale region,
‘Wislanski Skipass’ and ‘Szczyrk Wsp6lny Skipass’ in the Silesian Beskids, ‘Krynica.
ski’ in the Sadecki Beskids and the ‘Pingwin Pass’ in resorts belonging to one owner
but located in different regions. In the Sudetes, meanwhile, skiers could choose from
the ‘SkiPass Zieleniec’ in the Orlickie mountains and the ‘eSkipass’ in the Snieznik
Massif. The largest of these initiatives is the ‘Tatry Super Ski’ pass, which in 2021
operated in 13 localities, including 11 in Poland and 2 in Slovakia. It included 19 ski
resorts, and gave access to 90 ski lifts and cableways with a total transport capaci-
ty of 106,979 people per hour, as well as 106 downhill ski runs with a total length
of 73.3 km (Krzesiwo, 2023).

To generate more revenue, ski resorts use targeted activities and marketing strat-
egies in the form of pre-season and post-season ski pass discounts, as well as dynamic
pricing. Increasingly, potential customers are encouraged to purchase passes online be-
fore the skiing season or in the low season by offering them lower prices for time-limited
or season ski passes that they can use in the high season. A new strategy still rarely used
in Polish ski resorts is dynamic pricing. Szczyrk Mountain Resort in Szczyrk was the first
and so far only ski resort in Poland to use this marketing strategy to manage demand
in order to combat the seasonality of tourist traffic in the winter season, increase revenue
and maximise profits. From the 2019/2020 winter season, it abandoned fixed ski pass
prices; its prices now depend on various factors, including the volume of tourist traffic
in the resort on a given day, the pass purchase date, the current weather, and the type
of season (low or high). This form of pricing strategy allows administrators to increase
traffic on days when interest in skiing is low, and reduce the number of people in the
resort as well as increase the level of comfort on days when tourist demand is high. An-
other product that aims to attract tourists out of the high season is ‘freeski’ offers; these
consist of adding free ski passes to overnight stays in accommodation venues participating
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in a partnership programme. This type of offer is usually valid from the date ski resorts
open up to Christmas Day, and from the end of the school winter holidays to the end
of the skiing season. This type of promotion is used, for example, by Szczyrk Mountain
Resort in Szczyrk, Czarna Gora Resort in Sienna, and resorts affiliated to the ‘Wislanski
Skipass’, the ‘Pingwin Skipass’ and the ‘Zieleniec Skipass’.

Innovative solutions aiming to attract customers and retain their loyalty include
new interactive tools; the number of resorts using these tools grows every year. One
of the most important such tools is a professional website containing such features
as live camera feeds from the slopes, information on the current weather, the thick-
ness of the snow cover and the ski lifts and ski runs that are open, and the possibility
to buy ski passes online. The loyalty tools commonly used by ski resort administrators
are Facebook, Instagram, YouTube and TikTok. Among the other interactive solutions
for skiers and snowboarders are mobile applications that can be used to check the live
camera feed on the slopes, the number of ski runs completed, the number of kilometres
covered and the maximum skiing speed. Users can check the weather, conditions on the
slopes, the availability of ski lifts and ski runs, and accommodation and other services
on offer in a given locality; they can also buy a ski pass.

An unfavourable phenomenon that has been noticeable in recent years in Poland
is the concentration of tourist traffic in selected localities and ski resorts, caused by over-
all competitive pressure on a small and average scale. Large resorts have invested
in innovative solutions and thus strengthened their market position, attracting crowds
of tourists. This results in overcrowding (Photo 4) and a range of other related problems,
including an increase in environmental pollution, a worsening of internal transport ac-
cessibility, and a resulting drop in tourists’ level of satisfaction with their stay. Examples
of ski destinations that have maintained a strong competitive position over the past 10
to 15 years, and in which tourist traffic is concentrated in the winter season, are Biatka
Tatrzanska, Krynica Zdré6j and Wista in the Carpathians, and Karpacz and Duszniki Zdr6j
in the Sudetes. In recent years, Szczyrk has also joined this group. Meanwhile, there are
many small enterprises with low economic viability that do not have sufficient funds for
further development.

An entirely new phenomenon in Polish ski resorts is the development of infrastruc-
ture for tourists travelling by camper van. The COVID-19 pandemic triggered interest
in caravanning among Poles en masse; car parks in some ski resorts in the 2020/2021
winter season were full of this type of vehicle. Three Carpathian and two Sudeten skire-
sorts are fully equipped to accommodate camper vans: Master-Ski in Tylicz, Stotwiny
Arena in Krynica Zdr6j, Rusin-Ski in Bukowina Tatrzanska, Dzikowiec in Boguszow
Gorce and Ladek Zdrdj in Ladek Zdréj. Electricity, water and sewage services are pro-
vided free of charge to people with valid ski passes, while in resorts in the Sudetes, a fee
is charged for the use of camper van parks. In addition, in some resorts, for example
Kotelnica Biatczanska in Biatka Tatrzanska, JurgéwSki in Jurgéw, Laskowa-Ski in Lasko-
wa, Wierchomla in Wierchomla, Tylicz.ski in Tylicz, and Jaworzyna Krynicka in Krynica
Zdroj, tourists travelling by camper van can connect their vehicles to the electricity supply
for no additional fee (https://polskicaravaning.pl).
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Photo 1. Six-person ‘Pasieka Express’ chairlift in the Kotelnica Biatczanska Ski Resort in Biatka Tatrzanska

by K. Krzesiwo

Photo 2. Viewing tower in the Stotwiny Arena Ski Resort in Krynica Zdroéj

by L. Krzesiwo
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Photo 3. Infrastructure for mountain biking in the Mosorny Gron Ski Resort in Zawoja
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by K. Zutawinski

Photo 4. Huge queue for the cableway in the Szczyrk Mountain Resort in Szczyrk

by P. Krzesiwo
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DISCUSSION

This paper is the first work to date to present the state of ski infrastructure across the
whole of Poland. There is, therefore, a lack of comparable material that, when combined
with the numerical data in this article, would allow for analysis of changes in ski tourism
infrastructure. Such an analysis was conducted by Krzesiwo (2021) for the Carpathians.
It may be supposed that in the remaining regions of the country, similar processes have
taken place, affecting the development of ski infrastructure. In 2012-2020, the num-
ber of localities in the Polish Carpathians with areas dedicated to downhill skiing fell
by 22.9%, and the number of lifts for transporting skiers up slopes dropped by 8.2%.
Although the total number of ski lifts declined, the number of aerial lifts grew by 44.4%,
and the transport capacity increased by 15.5% (Krzesiwo, 2021). There was also an im-
provement in the quality of preparation of downhill ski runs. The number and length
of runs with snowmaking capabilities grew by around 15%, and floodlit runs enabling
skiing after dark increased by around 12% (Krzesiwo, 2023). The Carpathians, therefore,
have seen a development of ski infrastructure; however, this has been primarily in the
quality of facilities.

In 2020-2023, the development of downhill skiing infrastructure in Poland defi-
nitely slowed down. During this period, the number of ski lifts at the 26 largest ski des-
tinations decreased by 2.0%, and transport capacity increased by only 0.9%. This was
an extremely difficult time for the tourism industry due to restrictions caused by the
COVID-19 pandemic in 2020 and 2021 and the outbreak of armed conflict between
Russia and Ukraine in February 2022. Significantly lower revenues for ski resorts in the
winter season 2020/2021, amounting to 10-35% of the levels of the previous winter,
as well as the migration, economic and energy crises in 2022 and 2023 due to the war
in Ukraine, halted costly investments in ski infrastructure. In some large ski resorts, only
handle tows and magic carpets were installed for people learning skiing or snowboarding.
On the other hand, those managing single, short, and non-invested ski lifts, for which
there had already been no demand in earlier years, decided to close their businesses.

The principal issue that leads ski lifts to close is high costs, including the mainte-
nance and servicing of lift equipment; the costs of implementing innovations and new
investments in modern ski lifts, aerial lifts and efficient snowmaking systems; and the
costs of snow production and maintaining snow cover on the slopes. Other contributo-
ry factors include disputes and lack of agreement between landowners and ski resort
operators over conditions for the lease of land to be used for skiing. A further reason
is the drop in tourist demand in some localities due to the lack of modernisation of ski
infrastructure or marketing activities to attract customers, as well as competition from
expanding ski resorts (Krzesiwo, 2021).

The operators of ski infrastructure in Poland are mostly Polish family-run businesses
and cooperative initiatives connected to local communities and their individual capital.
The need to improve the quality of services and build new infrastructure results in the
owners of ski resorts being highly indebted for many years. In 2019, the average cost
of building a four-person chairlift was around 25-30 million ztoty (€5.5-6.5 million),
while the average time for the return on investment was around 10 years. The high fi-
nancial outlays in ski infrastructure are a serious challenge for many enterprises in the
ski industry (Krzesiwo & Mika, 2023).
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The high costs of producing snow and maintaining snow cover are caused by changes
in climate and unstable weather conditions in winter (Scott etal., 2006). Damm, Kéberl et
al. (2014) estimated that these costs are from €10,000 to €30,000 per hectare annually.
This includes the cost of electricity, labour costs and ensuring an appropriate supply
of water. Administrators of Polish ski resorts point out that due to the approximately
300% rise in the price of electricity in 2023, these costs are skyrocketing and may prove
prohibitive for some firms.

In the 1990s and 2000s, the principal adaptive strategy for dealing with the changea-
bility of the climate in Poland was snowmaking. Today, snowmaking equipment is stand-
ard for ski resorts, with almost 90% of downbhill ski runs in Poland equipped with snow-
making capabilities. As indicated by Steiger and Mayer (2008), the increase in the use
of snowmaking equipment should not only be ascribed exclusively to climate change;
tendencies in tourism, prestige and competitive advantage also contribute. Nowadays,
a distinguishing feature of a ski resort is not the very fact of having a snowmaking system,
but its quality, manifested in its efficiency, low energy consumption and environmental
friendliness.

In the 2010s, the climate change adaptation strategies of many ski resorts concen-
trated on marketing activities and diversification of the product offer. In order to reduce
the sensitivity of the business model to temperature fluctuations and escape from the
‘trap’ of the seasonality of revenue, ski resorts are developing in the direction of mul-
tifunctional use. According to Walters and Ruhanen (2015), to attract tourists outside
the winter season and thus increase the profitability of their business activity, resorts
should invest in attractions and amenities that offer elements of emotion and adventure,
as well as the possibility for rest and relaxation. In Polish ski resorts, tourist attractions
are being created for the summer season, such as bike parks, viewing towers, year-round
sled runs, themed attractions, outdoor events and others. While at present, such activity
is only seen in one-fifth of ski resorts in Poland, in the face of high and rising fixed costs,
many resorts will change from a one-season profile to a year-round activity.

Falk and Steiger (2020) proved that the commercial success of ski resorts depends
mainly on their size, with an increasing number of connections between ski lifts and ski
runs with neighbouring ski areas, and a growing number of projects in the form of joint
ski passes. Although this process is not new - it has been in operation in the Alps since
the 1980s - from the early 2000s, it grew in strength, even on an international scale (Falk,
2017; Tuppen, 2002). In Poland, the first initiative of this kind appeared in the early
2010s, but in recent years, such activity has grown in size and scope. The idea of physi-
cally connecting neighbouring ski resorts and creating joint ski passes will, in the future,
be replicated in other Polish tourist localities and regions. It is presumed, however, that
not many new solutions of this type will appear. They will instead be replaced by the
fusion of solutions, with additional ski resorts joining existing projects.

To increase their profitability, many ski industry enterprises are introducing dis-
count programmes; these are an effective tool in the strategy to combat seasonality.
According to research conducted by Sainaghi et al. (2019), after Livigno, in Italy, offered
a free ski pass out of the high season in selected accommodation facilities, over 10 years
the number of stays in hotels increased by 108%, and the number of skiers by 248%.
In turn, Falk and Scaglione (2021) demonstrated that a considerable reduction in the
price of season ski passes in Switzerland led to a 31% increase in overnight stays by Swiss
tourists. The discounted price was not, however, effective in attracting foreign guests.
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One strategy for increasing the profitability of ski resorts and reducing fluctuations
in tourist demand is innovative pricing tactics in the form of dynamic ski pass prices
(Haugom & Malasevska, 2018). Malasevska et al. (2017a) indicated that in Norwegian ski
resorts, the number of daily visitors is significantly affected by weather conditions, the
day of the week and public holidays. Therefore, if their approach to ski pass pricing was
more dynamic and based on weather forecasts, ski resort operators could considerably
increase their revenue (Malasevska et al., 2017b).

Nowadays, the most common sources used by current and potential customers
to gather information on ski resorts are the opinions of friends and family, as well as the
Internet. As a channel for the flow of information, the Internet is of particular importance
in conducting image and promotional activities. Internet marketing is one of the cheapest
and most effective forms of marketing. For this reason, it is vital that ski resorts pay close
attention to their websites and social media profiles, as well as trying to ensure that the
most popular platforms related to skiing feature as many articles as possible about their
resorts (Krzesiwo, 2018).

CONCLUSIONS

In 2020, ski infrastructure was found in 171 localities in Poland, mainly in the Carpathian
and Sudeten mountain areas (81%). There were 769 lift devices in operation, including
119 aerial lifts, with a total length of 302.9 km and a transport capacity of 625,500 people
per hour; there were 826 downhill ski runs with a total length of 445.7 km. Of these ski
runs, 88.3% had snowmaking equipment and 78.6% were floodlit. The largest Polish
ski destinations were Biatka Tatrzanska, Bukowina Tatrzanska, Krynica Zdréj, Szczyrk,
Wista and Zakopane in the Carpathians, and Duszniki Zdr6j, Karpacz and Szklarska Poreba
in the Sudetes. On the basis of earlier analyses conducted in the Carpathians, it can be said
that there is ongoing improvement in the quality of downhill skiing infrastructure in Po-
land, reflected in the growing total transport capacity of ski lifts and an increase in the
number and length of ski runs with snowmaking equipment and floodlights. However,
in 2020-2023, thanks to the COVID-19 pandemic and the armed conflict between Russia
and Ukraine, ski resorts in Poland did not undertake investment activities in infrastruc-
ture for downhill skiing.

The actions undertaken by Polish ski resorts from the perspective of sustainable
development are of an environmental, economic and social nature. The environmental
aspect relates to eliminating the negative impacts of ski infrastructure and ski tourism
on the natural environment, for example, by technological and quality improvements
to lift and snowmaking equipment, the planned development of ski resorts, and the
monitoring by some resorts of the condition of the natural environment (e.g. Kotelnica
Biatczaniska Ski Resort in Biatka Tatrzanska). Economic actions involve maintaining the
profitability of ski resorts while keeping a suitable depth of snow cover, as well as im-
proving their financial condition by creating new products and tourist attractions for the
summer season. The operating model for firms managing ski resorts will, therefore, slowly
change from one-season use to multiple year-round activities. To achieve a competitive
advantage, many ski resorts are conducting carefully thought-out marketing campaigns,
such as combining the offers of many resorts in one locality or region in the form of a joint
ski pass, special discounts on ski passes out of the high season, and new interactive tools
for attracting customers. Equally important are the socially oriented activities undertaken
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by ski resorts, involving, above all, the employment of local inhabitants, as well as meeting
the expectations of tourists to ensure they are satisfied with their stay.

Ski tourism should continue to develop, especially in traditional ski regions, as for
many communities, this activity is the most important sector in the local economy and
supports other forms of development (Scott, Steiger, Rutty et al., 2020; Tuppen 2002).
Changes in demand at ski resorts have a direct effect on the use of accommodation facil-
ities, rental of ski equipment, gastronomy services, retail services, and so on (Lohmann
& Crasselt, 2012). For this reason, the future development of entire regions depends
to alarge degree on skiresorts (Falk & Steiger, 2020). Maintaining growth in specialised
regions dependent on ski tourism requires active investment and marketing activities,
as well as continuous monitoring and preventive action in the case of a worsening eco-
nomic situation or a deterioration in the quality of tourist attractions. Ski destinations
that increase their resistance to both climate instability and fluctuations in demand will
achieve stable growth and a long-term competitive advantage. This can be done if they
invest in multifunctional models and develop their summer season offer, as well as be-
ing able to bear the high financial outlays required for these initiatives. For this reason,
the processes stabilising growth in Polish tourist destinations dependent on skiing
will be of a long-term nature, amid conditions of continuous uncertainty as to revenue
volumes.

Taking into account the dynamic changes taking place in tourism and the natural,
social, economic and political threats to the sustainable development of ski resorts,
itis proposed to conduct research on the state of ski infrastructure development in Po-
land at fixed intervals; on a five-year basis, for example. Current developments also raise
the reasonable question of whether and to what extent ski resort managers in Poland
can adapt to changes caused by the instability of climate conditions. Therefore, future
research should focus on identifying the factors that are important for maintaining the de-
velopment capacity of ski resorts in the context of their ability to adapt to climate change.
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