Acta Geographica Silesiana, 18. WNoZ US, Sosnowiec, 2015
S. 29-40

Marek Mréz

Uniwersytet S:lqski, Wydziat Nauk o Ziemi, ul. Bedziniska, 41-200 Sosnowiec; e-mail: marek01110@gmail.com

BAZA FUNKCJONALNA DWORCOW KOLEJOWYCH
W KONURBAC]I KATOWICKIE]

Mpys M. ®ysknuoHaabHas 0a3a >KeaAe3HOAOPOKHBIX BOK3aa0B KaTosuukoit konypOarm. PaccmarpuBaercs Bo-
poc 0 PYHKIMOHAABHOCTY >KeAe3HOAOPOKHBIX BOK3a10B, PacIIOAOKEHHBIX BAOAb aKTUBHBIX AVHUII B caMo¥i ypOa-
Hu3oBaHHOM YacTu Cuaesckoro BoeBoacrsa: Karosurikoir konypbanun. JaHHble 110 MccAeAyeMBIM 0ObeKTaM OblAM
coOpaHBI B XO4€e MHBEHTapu3anuu, IposeaeHHoIt B cepeAnne 2013 r. Vccae oBaHus KOHIIEHTPHPOBAAVICh Ha BasKHETIIIINX
YHKIIMSIX BOK3a10B: TPAHCIIOPTHOI M TOPTOBO-YCAYTOBOIL. BEIsIBA€HO, UTO >Ke1e3HOA0POKHbIe BOK3aAbl KaToOBMUIIKOI KOHYP-
Garyy OTANYaroTCs 60ABINION PYHKIIMOHAABHON AVCIIPOIIOPIIVEN: 3a4acTyIO BBICTYIIAIOT MHOTO(YHKIIMOHHBIMI OOBEKTaMI,
CBA3AHHBIMM TPaHCIIOPTOM, OCOOEHHO C TOPOACKMM, a TakKe BO3JAECTBYIOT Ha (PYHKYMOHAAbHO-IIPOCTPAaHCTBEHHYIO CTPYK-
TYPY OKpPY>KeHIL.

Mréz M. Functional base of railway stations in Katowice Conurbation. The article discusses the problem of the
functionality of the railway stations locatedat the active lines in the most urbanized part of Silesian Voivodeship — in
Katowice Conurbation. Data on the studied objects collected during the inventory carried out in mid-2013. The study
focused on the most important functions of station buildings — communication, trade and services. These data show that
the Katowice conurbation railway stations show a large disparity of functional, frequently acting multifunctional objects
communicatively especially tight connected with public transport, as well as the structure of interacting functional and
spatial environment.
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Zarys tresci i uzupetniajace funkgje, z ktérych pasazerowie ko-
rzystaja, zaspokajajac swoje potrzeby zwigzane z po-
W artykule oméwiono problem funkcjonalnosci dwor- dréza. Obecnie jednak coraz czesciej zaznacza sig sy-

cow kolejowych potozonych przy czynnych liniach w naj-
bardziej zurbanizowanej czesci wojewddztwa Slaskiego:
w konurbacji katowickiej. Dane dotyczace badanych
obiektow zebrano podczas inwentaryzacji przeprowa-
dzonej w potowie 2013 r. W badaniach skoncentrowano
sie na najwazniejszych funkcjach budynkéw dworco-
wych: komunikacyjnej i handlowo-ustugowej. Z danych
tych wynika, ze dworce kolejowe konurbagji katowickiej
wykazuja sie duza dysproporcja funkcjonalna, nierzad-
ko stanowiac obiekty wielofunkcyjne mocno powiazane

tuacja, gdy dworce pelnia nie tylko funkcje powia-
zane z koleja (w tym zwiazane z podstawowg obstu-
ga pasazerdw, jak kasy biletowe czy poczekalnie),
ale czesto swoja siedzibe w budynku dworca maja
tez ustugi niezwigzane z transportem kolejowym,
gléwnie handlowe. Dodatkowo, jak zauwaza B. Bo-
GDANIUK (2006, s. 68), ,nalezy zwréci¢ uwage na
zmiane form obstugi pasazera wewnatrz dworca:
czesto pasazer przychodzi na dworzec juz z kupio-

komunikacyjnie zwlaszcza z komunikacja miejska, a tak- nym biletem, nie musi korzysta¢ z kas, ale moze sie
ze oddziatujaca na strukture funkcjonalno-przestrzen- stac odbiorcg innych oferowanych ustug”, stad tez
na otoczenia. obiekt taki staje sie wielofunkcyjny, wpltywajac réw-
niez na strukture funkcjonalng wokdt budynku.
WPROWADZENIE W Polsce od 1989 r. trwa regres komunikagji ko-
lejowej. Wraz z nim malat ruch pasazerski, co dopro-
Dworzec kolejowy, jako element stacji lub przystan- wadzito w wielu przypadkach do zamykania nieren-
ku kolejowego, ma z zalozenia pelni¢ podstawowe townych linii kolejowych. W konsekwencji zmniej-
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szala sie liczba czynnych stacji i przystankéw oso-
bowych. PotoZzone na nich dworce po zamknieciu
linii pelnig rézne funkcje. Czesto zdarza sig, ze budyn-
ki ulegaja szybkiej degradacji z powodu braku remon-
téw. Dotyczy to zwlaszcza obiektéw potozonych
poza osiedlami (TAYLOR, 2007). Nie lepszy w wielu
przypadkach jest los dworcéw na czynnych liniach.
Ma to przewaznie zwiazek z ograniczeniem dystry-
bucji biletéw (likwidacja kas biletowych na mniej
uczeszczanych obiektach) oraz zamykaniem pocze-
kalni. One réwniez, jezeli nie sa zagospodarowywane
w inny sposob, ulegajq ruinie. W duzych budynkach
dworcowych i tych wybudowanych w czasach PRL,
pojawialy sie natomiast pomieszczenia handlowe,
ktére utrwalily krajobraz dworcéw jako targowiska.
Mniejsze obiekty tez posiadaty odpowiednia przes-
trzen handlowg, jednakze nie byta ona w pelni wy-
korzystywana z racji braku klientéw w postaci pa-
sazerow lub tez zbyt wygérowanych zadan finanso-
wych za wynajem przestrzeni. Pojawial sie réwniez
problem bezdomnosci, ktéry likwidowano poprzez
zamykanie poczekalni oraz przestepczosci, z ktora
walczono inwestujac w monitoring (PIECH, 2010). Zty
stan dworcow jest jedna z przyczyn odstreczajacych
potengjalnych pasazeréw do skorzystania z ustug
przewoznikow kolejowych (SYRYJCZYK, 2009).

W ostatnich latach zauwaza sie ozywienie zwia-
zane ze wzrostem liczby modernizowanych i remon-
towanych obiektéw dworcowych. Na nowo odkrywa
sie tez ich duza wartos¢ jako obiektow wielofunkcyj-
nych. Dotyczy to dworcéw potozonych w srédmies-
ciach duzych miast zaréwno Polski, jak i Europy Za-
chodniej. Gléwna tendencja przemian duzych dwor-
cow jest ich symbioza z centrami handlowymi. Atu-
tem takich obiektéw jest to, ze majq dodatkowo
rozbudowany program funkcjonalny, ktéry wypetnia
cate kwartaly srédmiejskie. Sa to zwlaszcza funkcje
komunikacyjne oraz handlowe, ktére razem tworza
zintegrowane centrum komunikacyjno-handlowe (ZA-
LUSKI, 2010b). Zjawiskiem, ktdremu sprzyja powsta-
wanie takich struktur, jest uwalnianie terenéw przy-
legtych do dworcéw kolejowych, dzigki czemu w wy-
niku odpowiednich przemian mozliwe jest przejecie
tych obszaréw przez jednego wlasciciela publiczne-
go badz prywatnego. Uwolnione tereny cechuja sie
doskonata lokalizacja, a dzieki koncentracji ruchu
wokot dworca staja sie bardzo korzystne dla handlu
i fatwo dostepne dla potencjalnego klienta (LEDWON,
2006). Wieloptaszczyznowy proces przemian daje
szanse na wykreowanie nowego oblicza obszaréow
dworcowych w Polsce (DRESZER, 2008).

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie bazy
funkcjonalnej budynkéw dworcowych, ktére w du-
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zej mierze $wiadcza o roli tych obiektéw w komu-
nikacji kolejowej, zwtaszcza dla pasazera. Szerokie
spektrum form zagospodarowania dworcéw kolejo-
wych mozna zaobserwowac w konurbagji katowickiej,
dlatego tez ta przestrzen stanowi miejsce badan ba-
zy funkcjonalnej obiektéw dworcowych. Obszar ten
rozciaga sie¢ mniej wiecej od Gliwic na zachodzie,
Dabrowy Gorniczej na wschodzie, Tarnowskich Gor
na potnocy do Tychéw na potudniu. Jest on réznie
nazywany i delimitowany. Do pracy przyjeto delimi-
tacje obszaru aglomeracyjnego zwanego konurbacja
katowicka, opracowang przez R. KRZYSZTOFIKA, J.
RUNGE i T. SPORNE (2011) z wylaczeniem gmin po-
lozonych w wojewo6dztwie matopolskim.

Konurbacja ta charakteryzuje sie bogata histo-
rig kolejnictwa, wynikajaca przede wszystkim z nad-
granicznego charakteru w okresie gwattownego roz-
woju kolei w XIX i na poczatku XX wieku. Dzieki
temu do dzi$ nie tylko konurbacja katowicka ma naj-
gestsza sie¢ kolejowa w Polsce, ale i cate wojewddz-
two élaskie z gestoscia linii kolejowych wynoszaca
w 2011 r. 17,4 km/100 km? i blisko 3-krotnie prze-
wyzsza $rednig dla Polski (6,5 km/100 kmz2.). Wigze
sie z tym duza liczba czynnych i nieczynnych dwor-
cow kolejowych potozonych w tym regionie, ktore
w swojej historii przechodzity wiele przemian.

W niniejszym artykule forme zagospodarowania
dworca ujeto ze wzgledu na funkcje, jaka peni pla-
cowka na dworcu, a takze caly obiekt, stad dworce
opisano zaréwno jako calos¢, ale i tez analizowano
jego czesci sktadowe, czyli placéwki znajdujace sie
w budynku. Skoncentrowano sie tutaj zwlaszcza na
funkcji komunikacyjnej, handlowo-ustugowej oraz
turystycznej. Nalezy tu tez zaznaczyd, iz czesto funk-
¢ja niektoérych placéwek jest spojna. Przyktadowo,
kasa biletowa dzieki mozliwosci zakupu biletu umoz-
liwia podréz pociagiem (funkcja komunikacyjna),
ale stanowi tez forme ustugi.

W zakresie przedmiotowym praca ta obejmuje
istniejgce w 2013 r. dworce kolejowe potozone na sta-
gjach i przystankach osobowych, na ktérych zatrzy-
mywaly sie pociagi osobowe Kolei Slaskich i Prze-
wozdéw Regionalnych oraz dalekobiezne wg rozkta-
du jazdy obowiazujacego w okresie od 10 lutego do
13 kwietnia 2013 roku. Lacznie takich stacji i przys-
tankéw byto 79, a budynkéw dworcowych na nich -
57 (w tym po dwa na stacjach Katowice i Dagbrowa
Gornicza). Zakres czasowy artykulu obejmuje stan
z okresu od 5 kwietnia do 27 maja 2013 r., kiedy to
przeprowadzono inwentaryzacje badanych obiektow
dworcowych wraz z ich otoczeniem.



CHARAKTERYSTYKA BADANYCH
DWORCOW KOLEJOWYCH KONURBAC]I
KATOWICKIEJ

Wsrod 79 stacji i przystankow konurbacji katowic-
kiej, tylko na 55, czyli na 69% z nich, znajduje si¢
dworzec kolejowy. Sa one rozmieszczone w ukladzie
klinowym wzdtuz linii kolejowych, ktore koncentru-
ja sie wzdtuz osi Katowice-Sosnowiec-Dabrowa Gor-
nicza (rys. 1). Tam tez jest ich najwiecej — w Sos-
nowcu jest 5 stagji i przystankow, przy ktorych jest
dworzec kolejowy; w Katowicach i Dabrowie Gor-
niczej sa po 4 stacje i przystanki, na ktdrych zloka-
lizowanych jest po 5 dworcow kolejowych, a spo-
$réd pozostatych miast Chorzéw ma 3 dworce, na-
tomiast Bedzin, Bytom, Gliwice, Jaworzno, Mikotéw,
Mystowice, Orzesze, Radzionkéw, Ruda glqska iTy-
chy — po 2 tego typu obiekty. Lacznie w konurbacji
katowickiej jest 30 gmin, w ktérych znajduja sie
dworce kolejowe na czynnych stacjach i przystankach
osobowych (58% wszystkich gmin na badanym ob-
szarze), z czego w 13 jest jeden dworzec, w kolej-
nych 13 wystepuja po 2 dworce, a 4 gminy maja wie-
cej niz 2 obiekty dworcowe.

Badane obiekty powstawaly w réznym czasie.
Do konica 1884 r. (do nacjonalizacji gtéwnych towa-
rzystw kolejowych w Prusach) na badanym obsza-
rze powstato ponad 400 km linii kolejowych (blisko
70% obecnej sieci) oraz zaledwie 7 istniejacych do
dzi$ dworcow kolejowych. Najstarszy z nich, na sta-
qji Sosnowiec Gtéwny, zostat zbudowany w 1859 r.
Poza tym, do 1884 r. obecne budynki dworcowe po-
wstaty m. in. na stacjach: Dabrowa Goérnicza Zabko-
wice (1859 r.), Jaworzno Szczakowa (1866 r.) oraz
Mystowice (1869 r.), (50IDA, 1997; BIERNAT, 2012).
Najwiecej analizowanych budynkdéw pojawito sie
w latach 1885-1921. Stanowi to ponad potowe z ist-
niejacych do dzis obiektow (32 z 57 dworcow, tj. 56,1%
ogotu badanych budynkéw). Czesto zastepowaty one
pierwsze budynki dworcowe, ktére byly mniej przy-
jazne i mato funkcjonalne zaréwno dla pasazerow,
jak i dla pracownikéw kolei. W pdzniejszym okresie
powstawaly gltéwnie obiekty, ktorych wielkos¢ byta
dostosowana do éwczesnych potrzeb. Lata PRL by-
ty drugim okresem pod wzgledem liczby nowo wy-
budowanych, istniejacych do dzi§ dworcédw kolejo-
wych. Powstato ich wtedy tacznie 12 (21,1% bada-
nych obiektéw), z czego 10 w latach 60. i 70. XX
wieku. Najwazniejsze z nich to: Katowice (pawilon
od strony pl. Andrzeja; 1964 r.), Zabrze (1967 r.) i Ty-
chy (1972 r.). Po tym okresie powstaty tylko 2 dwor-
ce: w 1993 r. w Mikotowie oraz w 2012 r. w Kato-
wicach (JERCZYNSKI, KOzZIARSKI, 1992; SOIDA, 1997;
ZArUSKI, 2010a).
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Przestrzennie najwigcej nowych dworcéw (tj. po-
wstalych po 1945 r.) znajduje sie potudniowej i $rod-
kowej czesci konurbacji katowickiej, zwtaszcza w po-
wiecie mikotowskim, Katowicach (po 3 budynki),
Sosnowecu i Tychach (po 2 obiekty dworcowe). Naj-
wiecej starych budynkéw dworcowych jest we wschod-
niej czesci konurbagji katowickiej, w miastach: Dabro-
wa Goérnicza, Jaworzno, Mystowice i Sosnowiec
(we wszystkich po 1 dworcu sprzed 1884 r.).

Badane obiekty cechujq si¢ réoznym stanem tech-
nicznym. Dobrym stanem charakteryzuja sie zwlasz-
cza te najwieksze, a takze te (poza kilkoma wyjatka-
mi), ktére sg potozone na liniach kolejowych o naj-
wigkszym ruchu pociaggdéw (odcinek Bedzin Miasto—-
Katowice-Gliwice), a na pozostatych odcinkach — obiek-
ty znajdujace sie w gtéwnych osrodkach, dysponujace
podstawowym wyposazeniem, czyli czynna poczekal-
nig i kasa biletowa (Tarnowskie Gory i Tychy). Dwor-
ce w gorszym stanie to w duzej mierze te, ktore sa
potozone w dzielnicach wigkszych miast, a takze
w matych miastach i wsiach, zwlaszcza na mato
uczeszczanych liniach. Najwiecej takich budynkéw
jest w miastach Zaglebia Dabrowskiego, szczegdlnie
na odcinku Sosnowiec Poludniowy-Stawkéw. Sporo
dworcow w zlym stanie jest tez na trasie Mysto-
wice-Nowy Bierun, a takze na linii Katowice Ligo-
ta—Orzesze Jaskowice.

FUNKCJE DWORCOW KOLEJOWYCH

Atutem wspoétczesnych dworcéw kolejowych jest fakt,
Ze moga one zaspokajac¢ wiele réznych potrzeb osob
z nich korzystajacych, dzieki koncentracji wielu réz-
nych funkcji. Do najwazniejszych nalezy funkcja ko-
munikacyjna, ktéra jest realizowana dzieki lokalizacji
obiektdw przy czynnej stacji i przystanku kolejowym
oraz dworcéw i przystankéw innych form komuni-
kacji publicznej. Potoki pasazerskie generowane dzie-
ki takiemu powiazaniu komunikacyjnemu, stanowia
natomiast Zrodto potencjalnych klientéw, co powo-
duje, ze w tych obiektach lokalizowane sa placowki
handlowo-ustugowe réznych branz. Taki zespdt
obiektow moze przeksztalci¢ sie w wezel multimo-
dalny, faczacy wiele funkcji w jednym miejscu (ZA-
LUSKI, 2010a).

Powstawanie weztow o charakterze wielofunk-
cyjnym obserwuje sie przede wszystkim w Europie
Zachodniej. Za przyczyny podaje sie m. in. odnowe
struktur funkgjonalno-przestrzennych miast, komerdja-
lizacje oraz modernizacje dworcéw, a takze tworze-
nie weztéw komunikacyjnych. Placéwki te koncen-
truja dodatkowo funkcje handlowe, rozrywkowe,
kateringowe, konferencyjno-hotelowe, parkingowe
i biurowe (RYNKOWSKA-SACHSE, 2006). Maja one



charakter raczej komplekséw ustugowych, ktorych kéw dworcowych, w ktdrych koncentruja sie wszyst-
czescia jest dworzec kolejowy niz osobnych budyn- kie te ustugi.

N

g
® 2a
@ b
3
[Ja
b
Il c 20 km
I d I

Rys. 1. Rozmieszczenie dworcdw kolejowych w konurbagji katowickiej:

1 - linie kolejowe, 2 — stacje i przystanki kolejowe: a — bez dworca, b — z dworcem, 3 —liczba dworcéw w gminach: a —
brak, b—-1, c—-2 - d - powyzej 2; Chor. — Chorzéw, Czel — Czeladz, Laz. G. — Laziska Gdrne, Ornont. — Ornontowice,
Radz. — Radzionkéw, S. Sl. — Siemianowice Slaskie, Sw. — Swietochtowice
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: STANKIEWICZ, STIASNY, 2010; http://bazakolejowa.pl/; http://pkpsa.pl/
Fig. 1. The location of the train stations surveyed in Katowice conurbation:

1 - railways, 2 — raiway stations and stops: a — without station building, b — with station building, 3 — the number of
stations in gminas: a — 0, b — 1, c - 2, d - more than 2; Chor. — Chorzéw, Czel — Czeladz, Laz. G. - Laziska Gérne, Ornont.
— Ornontowice, Radz. — Radzionkdw, S. Sl. — Siemianowice Slqskie, Sw. — éwietochiowice
Source: Ownwork, based on: STANKIEWICZ, STIASNY, 2010; http://bazakolejowa.pl/; http://pkpsa.pl/

W konurbadji katowickiej wielofunkcyjnosé dwor- placéwek oferujacych rézne rodzaje ustug w samych

cow kolejowych na wzér zachodnioeuropejski wy- budynkach dworcowych oraz w powigzanych z ni-
ksztalcita sie do tej pory jedynie w ramach nowego mi strefach okotodworcowych. Sa to gtownie ustugi
kompleksu komunikacyjno-handlowego w Katowi- komunikacyjne i handlowe oraz pozostate, w tym
cach. W przypadku wielu pozostatych obiektéw funkcja mieszkaniowa i turystyczna. Podstawowe
wielofunkcyjno$¢ objawia si¢ w postaci koncentracji dane funkcjonalne przedstawia tab. 1.
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Tabela 1. Podstawowe dane funkcjonalne dworcow kolejowych konurbacji katowickiej

Table 1. Basic functional data of Katowice Conurbation railway stations

Powiazania

Wyposazenie dworca

Lp. Nazwa stagji/przystanku komunikacyjne dworca
[1] [2] [3] [4] [5] [6] [7] (8] [
1 |Bedzin M N T N 0 0 0 0 0
2 |Bedzin Miasto S T T T 1 0 2 3 6
3 [Bytom M T T T 0 0 4 6 10
4 |Bytom Bobrek M N N N 0 0 0 0 0
5 |Chelm Slaski M N N N 0 0 0 0 0
6 |Chorzow Batory M T T T 1 0 0 1 2
7 |Chorzoéw Miasto M T T N 0 0 0 0 0
8 |Chorzow Stary M N T N 0 0 0 0 0
Dabrowa Gornicza (dw. d. Kolei
? Iv?angorodzko-quiowskiej) M T T N 0 0 ! 0 !
Dabrowa Gornicza (dw. d. Kolei
10 Wirszawsko-Wiede(ﬁskiej) M 0 0 0 0 0
11 |Dabrowa Gérnicza Gotonog M 0 0 0 0 0
12 Dabrov.va Goérnicza M 0 0 0 0 0
Strzemieszyce
13 |Dabrowa Goérnicza Zabkowice M 0 0 0
14 |Gliwice D 16 12 35
15 |Gliwice Labedy S 0 1
16 |{Imielin M 0 1
17 |Jaworzno Ciezkowice brak 0 0
18 |Jaworzno Szczakowa 1 3
19 |Kalety 0 0
20 |Katowice (dw. Pl. Szewczyka) 31 52
21 |Katowice (dw. Pl. Andrzeja) 15

22

Katowice Ligota

23

Katowice Piotrowice

24

Katowice Szopienice Pid.

25

Kobior

26

taziska Gérne Brada

27

Lazy*

28

Miasteczko Slaskie

29

Mikotow

30

Mikoléw Jamna

31

Mystowice

32

Mystowice Brzezinka

33

Naklo Slaskie
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34 |Nowy Bierun

35 |Orzesze

36 |Orzesze Jaskowice

37 |Paczyna

38 |Piasek

39 |Pszczyna* N
40 |Pyskowice brak N
41 |Radzionkéw M N
42 |Radzionkow Rojca brak N
43 |Ruda Chebzie S T
44 |Ruda Slaska M T
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Powiazania -
. . . Wyposazenie dworca
Lp. Nazwa stacji/przystanku komunikacyjne dworca
[1] [2] [3] [4] [5] [6] [7] (8] [9]
45 |Rudziniec Gliwicki S N T N 0 0 0 0 0
46 |Stawkéw M N T N 0 0 1 0 1
47 |Sosnowiec Dandowka N N T N 0 0 0 0 0
48 |Sosnowiec Glowny D T T T 5 0 7 1 13
49 |Sosnowiec Kazimierz N N T N 0 0 0 0 0
50 [Sosnowiec Potudniowy M N T T 0 0 0 1 1
51 [Sosnowiec Porgbka M N T N 0 0 1 0 1
52 |Taciszow N N N ? 0 0 0 0 0
53 |Tarnowskie Géry S T T T 1 0 5 0 6
54 |Toszek M N T N 0 0 0 0 0
55 |Tychy S T T T 2 1 3 2 8
56 |Tychy Zachodnie M N T brak 0 0 1 1 2
57 |Zabrze D T T T 3 0 3 10 16
Suma - - - - 31 10 88 57 186
Srednia] - - - - 0,5 0,2 1,5 1,0 3,3

Objasnienia: Powiazania komunikacyjne dworca: [1] — parking: M — maty, S — éredni, D — duzy; [2] — post6j TAXL: T —
tak, N — nie; [3] - komunikacja publiczna: T — tak, N — nie; Wyposazenie dworca: [4] — dostep do poczekalni: N — nie, T —
tak; ? — brak danych; [5] — kasy biletowe; [6] — biletomaty; [7] — liczba placéwek powigzanych z kolejowym ruchem
pasazerskim; [8] — liczba pozostatych placéwek handlowo-ustugowych; [9] — taczna liczba placéwek; * — dworzec w dniu
inwentaryzacji w przebudowie (zrédlo: opracowanie wtasne)

Explanations: Station communication links: [1] — parking: M — small, S - medium, D - large; [2] - taxi rank: T — yes, N —
no; [3] — public transport: T — yes, N — no; Station equipment [4] — lounge access: N — no, T — yes; ? — no data; [5] —
ticketing; [6] — ticket machines; [7] — the number of institutions associated with the railway passenger traffic; [8] — the
number of other retail and service outlets; [9] — the total number of branches; * — station building on inventory
rebuilding (source: ownwork)

W celu usystematyzowania tematyki bazy funk- a) przynajmniej jedna placéwka tego typu (nie li-
¢jonalnej budynkéw dworcowych w konurbagji ka- czac kas biletowych);
towickiej wydzielono trzy gtéwne funkgje: 1) komu- 3. turystyczna:
nikacyjne (jako obiekt kolejowy oraz miejsce integra- a) wpis do rejestru zabytkdéw badz gminnej ewi-
¢ji komunikacji publicznej), 2) handlowo-ustugowe dencji zabytkow,
i 3) turystyczne, ktére omdéwiono w dalszej czesci b) obecnos¢ na Szlaku Zabytkow Techniki w prze-
artykutu. W przypadku funkcji komunikacyjnej (ja- sztosci.
ko obiektu powiazanego z komunikacja kolejowg) Funkcje pelnione przez dworce kolejowe przed-

kryterium, czy funkcje te przyporzadkowaé budyn- stawia rys. 2.
kowi jest obecnos¢ przynajmniej jednego czynnego
obiektu z nizej wymienionych: FUNKCJE KOMUNIKACYJNE

a) kasa biletowa lub biletomat,

b) poczekalnia, Funkcja komunikacyjna jest gléwna i najwazniejsza,
c) obiekt obstugi ruchu kolejowego. jaka pelni dworzec kolejowy. Nalezy ja rozumieé
Mimo ze posrednio kazdy omawiany dworzec ~ w dwdch aspektach. Pierwszy to rola dworca kole-
petni funkcje komunikacyjng, m. in. dzieki lokaliza- jowego w ruchu kolejowym. Dworzec kolejowy jest
¢ji na terenie czynnej stacji i przystanku osobowe- integralna czescia stacji i przystanku kolejowego,
go, skupiono sie tu na faktycznie pelnionej z ktdrego pasazerowie korzystaja kupujac bilety, cze-
przez budynek dworcowy funkcji. W przypadku kajac na pociag w poczekalni badz przechodza — przez
pozosta-tych funkgji przyjeto nastepujace kryteria: lub obok dworca — na perony. Na stacjach i przystan-
1. komunikacyjna — transport publiczny: kach zatrzymuja sie pociagi roznych kategorii, a ich
a) obecnosc przystanku komunikacji miejskiej i/lub  liczba i rodzaj ma wplyw na dworzec, zwlaszcza na
pozamiejskiej w poblizu budynku dworca; jego wielko$¢ oraz program funkcjonalny. Jak juz

2. handlowo-ustugowa: wspominano, rola funkcji komunikacyjnej dla wielu

dworcédw przestaje mie¢ znaczenie z kilku powodéw.
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Po pierwsze, zmniejszenie liczby korzystajacych z ko- sie rozwinety sie nowe metody sprzedazy biletéw,
lei pasazeréw doprowadzito do zmniejszenia liczby jak mozliwos¢ zakupu biletu przez urzadzenia mo-

kursujacych pociagéw, co w konsekwengji przyczy- bilne lub Internet, a takze poprzez biletomaty, dzie-
nito sie do tego, ze na wielu dworcach pozamyka- ki czemu tradycyjne sposoby dystrybucji biletdw,
no kasy biletowe i poczekalnie. W tzw. miedzycza- czyli kasy biletowe, maja coraz mniejsze znaczenie.
2 0 10 20 km
\ Kalety | 1 |

ilarnowskie Gory

APabrowa Gérnicza Zabkowice

Gliwice

Yaworzno Szczakowa

RPszczyna

Rys. 2. Funkcje budynkéw dworcowych konurbacji katowickiej (opracowanie wtasne):
1 - granica badanego obszaru, 2 - linie kolejowe, 3 — funkcje dworca: a — komunikacyjna — kolej, b — komunikacyjna —
transport publiczny, c — handlowa, d — turystyczna
Fig. 2. Functions of Katowice Conurbation station buildings (own work):
1 - the biundary of the study area, 2 — railway lines, 3 — functions of station buildings: a — communication — railway, b -
communication — public transport, ¢ - retail and service, d — touristic

Gloéwne ciagi kolejowej komunikacji pasazerskiej Na tych liniach porusza sie najwiecej pociaggdw

w konurbagji katowickiej to: pasazerskich, dzigki czemu korzysta z nich najwigcej
1. Zawiercie-Sosnowiec Gléwny-Katowice-Gliwice, pasazerdw, stad na wiekszych stacjach i przystankach
2. Katowice-Tychy-Pszczyna—Czechowice-Dzie- wzdtuz tych linii potrzebny jest adekwatny do potrzeb
dzice, dworzec z odpowiednim programem funkcjonalnym.

3. Katowice-Tychy-Tychy Lodowisko, Przy wyzej wymienionych liniach znajdujq si¢ najwaz-
4. Gliwice-Kedzierzyn-Kozle/Strzelce Opolskie. niejsze obiekty, natomiast dworzec Tarnowskie Gory,

ktéry réwniez ma bogaty program funkcjonalny, jest
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potozony na waznej stacji weztowej, stuzacej gtéwnie
ruchowi towarowemu w kierunkach péinoc-potud-
nie (SOIDA, 1997).

Gloéwne elementy wyposazenia dworca kolejo-
wego, to kasa biletowa i poczekalnia. W konurbacji
katowickiej kasa biletowa znajduje si¢ zaledwie na
11 stacjach kolejowych, w tym w 9 budynkach dwor-
cowych (Bedzin Miasto, Chorzéw Batory, Gliwice,
Katowice — obydwa dworce, Sosnowiec Giéwny,
Tarnowskie Gory, Tychy i Zabrze). Na stacjach Dabro-
wa Goérnicza, Lazy i Pszczyna kasy biletowe w okre-
sie inwentaryzacji byly rozmieszczone w kontene-
rach obok dworcow. W wiekszosci przypadkow sg
to kasy regionalnego przewoznika, tzn. Kolei Slaskich.
Nalezy tu tez zaznaczy¢ brak czynnej kasy bileto-
wej na dworcu w Bytomiu: ostatnia, nalezaca do spdt-
ki PKP Intercity, zostata zlikwidowana w 2012 roku.

Drugim stacjonarnym sposobem dystrybugiji bile-
tow sa biletomaty. W konurbacji katowickiej znaj-
duja sie one zaledwie na pigciu dworcach kolejo-
wych, z czego na jednym — w Kobidrze — biletomat
jest na dworcu pozbawionym czynnej kasy biletowe;j.
Najwiecej, bo 4 biletomaty sa na gtéwnym dworcu
w Katowicach. Poza tym po 2 biletomaty sa w po-
tudniowym dworcu w Katowicach i Gliwicach oraz
1 w Tychach.

Poczekalnie w swojej historii przechodzity w swo-
im rozwoju spore przemiany. Poczatkowo byly to
duze hale podzielone na kilka klas o zréznicowanym
komforcie wyposazenia, ktdre z zatozenia stuzyly pa-
sazerowi podczas dluzszego czekania na pociag.
W miare rozwoju poczekalnie tracily na znaczeniu.
Po pierwsze ujednolicono je, a po drugie — budowa-
no mniejsze hale. Czesto podroézni zamiast w po-
czekalni na pociag czekaja poza dworcem kolejo-
wym, tj. na peronach, stad tez czesto dochodzi do ich
zamykania (ROMANOWICZ, 1970). W konurbacji kato-
wickiej, wg danych zebranych podczas inwentary-
zagji, 40 z 57 dworcow nie ma czynnych poczekal-
ni, jeden dworzec nie ma jej w ogole (Tychy Zachod-
nie), a 15 ma czynng poczekalnie (26% ogdtu bada-
nych dworcédw), z czego na trzech nie ma miejsc do
siedzenia. Poczekalnia, jak i prawie cata reszta in-
frastruktury dworcowej w Sosnowcu Gtéwnym znaj-
duje si¢ w podziemiu, za$ naziemny budynek dwor-
ca jest zamkniety. Funkcje poczekalni najczesciej
przejmuja perony, na ktdrych czesto réwniez znajdu-
je sie wiata, a takze fawki i kosze na $mieci.

Drugi aspekt funkcji komunikacyjnej dworca ko-
lejowego jest taki, Ze stanowi on lokalny wezel, kto-
ry integruje wiele galezi transportu. Budynki te od
momentu powstania byly waznym punktem przesiad-
kowym, gdyz podrdzni udajacy sie na dworzec czes-
to korzystali z komunikagji miejskiej, poniewaz w wie-
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Iu przypadkach dworce byly potozone w znacznej
odleglosci od miejsca, skad lub dokad podrézny
chcial si¢ uda¢. Ze wzgledu na potrzeby transportu
wewnatrzmiejskiego dworce koncentrowaty rézne
gatezie transportu, gléwnie komunikacje miejska, kto-
ra w latwy sposob umozliwiata dojazd do dworca,
przez co przy obiektach, zwtaszcza tych duzych, po-
wstawaly przystanki tramwajowe, autobusowe i tro-
lejbusowe. Jak zauwaza A. ROMANOWICZ (1970), zbli-
zenie si¢ do siebie transportu kolejowego i komuni-
kacji miejskiej umozliwia bezposrednie przesiadanie
sie z jednego $rodka komunikacji na drugi. Jest to
o tyle istotne, poniewaz wg S. DZIADKA (1992, s. 77)
»sprawne funkcjonowanie réznych systemoéow trans-
portu decyduje o rozwoju spoteczno-gospodarczym
regionow”. Nalezy tu zaznaczy¢, ze funkcjonowanie
takiego systemu zalezy przede wszystkim od pozio-
mu rozwoju istniejacej infrastruktury, stad przy nis-
kim poziomie, mimo Ze tez integruje obydwie gale-
zie transportu, to odbywa si¢ ona w mniejszym stop-
niu anizeli wtedy, gdy ta infrastruktura jest w lepszym
stanie i jest bardziej rozwinieta. Poziom rozwoju in-
frastruktury, a takze wielko$¢ powiazan dworca z ko-
munikacjg publiczng zalezy przede wszystkim od lo-
kalizacji obiektu oraz liczby pasazeréw korzystaja-
cych z kolei. I tak, wg B. BOGDANIUKA (2006) w mi-
nimalnym zakresie na obszarach wiejskich wystepuje
maty parking oraz przystanek autobusowy, a maksy-
malnie w miastach parking (czesto kryty i wielopo-
ziomowy), dworzec zbiorowego transportu miejskiego
oraz dworzec autobuséw zamiejscowych.

W pierwszych okresach funkcjonowania komuni-
kacji kolejowej przed dworcem lokalizowano plac dla
dorozek (DoMINAS, 2013). W pézniejszym czasie w ko-
munikacji miejskiej wazng role odgrywata sie¢ tram-
wajowa, przez co linie tramwajowe czesto wytyczano
do dworcow kolejowych, ktére woéwczas zapewniaty
spore potoki podréznych, a dzieki trwatosci takiej
sieci wiele linii tramwajowych faczy do dzi$ dworce
kolejowe w licznych miastach Polski, w tym w kon-
urbacji katowickiej. Na obszarze badan pierwsze li-
nie tramwajowe powstaty pod koniec XIX wieku.
Pierwsza linie, taczaca Piekary Slaskie z Gliwicami
przez Zabrze, Chebzie, Lipiny, Chorzéw i Bytom, uru-
chomiono w 1894 r., a w przeciagu kilku lat sie¢ ta
objeta réwniez dzisiejsze Katowice i Mystowice (S0-
CZOWKA, 2012). Linie tramwajowe w strukturze mias-
ta stanowity uzupetnienie sieci kolejowej, ktdre 13-
czono z dworcami kolejowym (JASTRZAB, 2004).

W XX wieku zaczal rozwijac sie transport samo-
chodowy, przez co w poblizu dworca w pdzniejszym
okresie pojawito sie zapotrzebowanie na nowe miej-
sca parkingowe (w pdzniejszym czasie takze na po-
stoje taksowek), dlatego — ze wzgledu na koniecz-



nos¢ dostepu do dworcow nowych grup pasazerdw,
tj. korzystajacych z transportu indywidualnego — po-
zadane jest, by w poblizu dworcédw kolejowych znaj-
dowaly sie parkingi dla samochodéw i pojazddéw jed-
nosladowych (w tym roweréw). Wraz z transportem
indywidualnym pojawita si¢ réwniez komunikacja
autobusowa. Pierwsze komunalne linie autobusowe
na badanym obszarze uruchomiono w latach 30. XX
wieku, jednakze znacznie wiekszy jej rozwdj nastapit
po II wojnie swiatowej (SOCZOWKA, 2012). W tych
dwoch przypadkach nastepuje zwigkszenie obszaru
przestrzennej integracji przez kolej (DZIADEK, 1992).
Okres ten wiaze si¢ rowniez z rozwojem transportu
lotniczego, dzieki ktérym mozna byto pokonywac
bardzo dalekie odlegtosci w znacznie krétszym cza-
sie. Ciagle rozwijajace si¢ lotniska generuja sporg licz-
be podroznych, dzieki czemu budowane s nowe
linie kolejowe prowadzace do portéw lotniczych.
W Polsce sa to m. in. linie do Balic (Krakow) i na
Okecie (Warszawa). Linia do lotniska w Pyrzowi-
cach wciaz jest w planach.

W konurbagji katowickiej wokét wigkszosci ana-
lizowanych dworcéw kolejowych wyksztalcity sie
lokalne wezly komunikacji publicznej: dzigki lokali-
zadji chociazby przystanku autobusowego mozliwa
jest integracja przynajmniej dwu gatezi transportu
publicznego: kolejowego i autobusowego. Dzieki ko-
lei pasazer moze pokonac¢ dalsze odlegtosci, a auto-
bus ulatwia dostep do miejsca docelowego, kursujac
na krétszych odlegtosciach i taczac poszczegolne
czesci miasta czy sasiednie osrodki.

W niniejszym artykule powiazania komunika-
cyjne dworca dotycza najblizszych stanowisk, ktére
podczas inwentaryzacji znalazly sie¢ w zasiegu wzro-
ku od budynku dworca lub gdy odlegtos¢ od dworca
nie byta wieksza niz 250 metréw. I tak przy 41 ba-
danych dworcach kolejowych (71,9% wszystkich ana-
lizowanych obiektéw) znajduje sie przystanek komu-
nikacji publicznej. Sa one réznego typu: od przys-
tanku PKS, na ktérym autobus zatrzymuje sie kilka
razy do roku (Toszek) do duzych dworcéw autobu-
sowych, z ktérych potaczenia autobusowe realizo-
wane sa do réznych miast (Bytom, Gliwice). Sta-
nowiska komunikagji publicznej to w wiekszosci przy-
stanki komunikacji miejskiej, obstugiwane gltéwnie
przez dwoch organizatorow, bedacych w unii bile-
towej. Sg to: Komunikacyjny Zwigzek Komunalny
Godrnoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP;
autobus i tramwaj) i Miedzygminny Zwigzek Komu-
nikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Goérach (MZKP
Tarnowskie Gory; autobus). Dodatkowo w zasiegu
badanych dworcéw znajduja sie przystanki obstugi-
wane przez Miejski Zarzad Komunikagji w Tychach
(MZK Tychy; autobus i trolejbus) oraz Miejski Zarzad
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Drég i Mostéw w Jaworznie (MZDiM Jaworzno;
autobus). Przystanki MZK Tychy znajduja sie przy
dworcach: Katowice (pl. Andrzeja), Mikotéw, Orze-
sze, Tychy i Tychy Zachodnie oraz niedaleko dwor-
ca w Gliwicach (na pl. Piastéw), z czego przy dwor-
cach potozonych w Tychach biegna tez linie trolej-
busowe. Przystanki MZDiM Jaworzno znajduja sie
przy dworcach Jaworzno Szczakowa i Sosnowiec
Gléwny oraz w poblizu dworcéw: Jaworzno Ciezko-
wice, Mystowice i Sosnowiec Potudniowy.

Przy 10 dworcach kolejowych znajduja sie sta-
nowiska dla regionalnej i dalekobieznej komunikacji
autobusowej, z ktoérych 5 to dworce autobusowe!.
Z omawianych dworcéw tylko gliwicki jest catko-
wicie przeznaczony dla autobuséw komunikacji po-
zamiejskiej. Reszta ma charakter mieszany, tzn. za-
trzymuja sie na nich zaréwno autobusy komunika-
¢ji miejskiej, jak i tez pozamiejskiej. Sa to dworce:
Bytom, Mikotéw, Tarnowskie Gory i Zabrze. Dworzec
tylko dla autobuséw komunikagji publicznej znajdu-
je sie pod nowym dworcem kolegjowym w Katowicach.

W ujeciu przestrzennym na obszarze konurba-
¢ji katowickiej zaznacza sie wyrazna tendencja do
integracji komunikacji kolejowej z komunikacja miej-
ska i pozamiejska, ktéra koncentruje sie w central-
nej czesci konurbacji. Tam mieszcza sie przystanki
komunikacji miejskiej, a takze gtéwne przystanki
i dworce autobusowej komunikacji lokalnej i daleko-
bieznej. Najwiecej polaczen komunikacji miejskiej re-
alizowanych jest na dworcach i przystankach komu-
nikacji miejskiej potozonych przy wiekszych dworcach
kolejowych na trasie Katowice-Tarnowskie Géry
oraz na gléwnej trasie kolejowej badanego obszaru,
tj. na odcinku Dabrowa Gérnicza Zabkowice-Kato-
wice-Gliwice. Te dworce sa polozone zwlaszcza
w duzych miastach centralnej czesci konurbacji kato-
wickiej. Najmniej przystankow jest w powiatach:
pszczyniskim (wszystkie 3 dworce kolejowe sa pozba-
wione przystankéw komunikacji miejskiej), gliwic-
kim (4 na 5 dworcow), mikotowskim (3 na 5), bie-
runisko-ledzinskim (2 na 3) i tarnogérskim (3 na 6).

Bardziej zréznicowana jest sytuacja dotyczaca
przestrzennego rozmieszczenia przystankéw i dwor-
cOw regionalnej i dalekobieznej komunikagji autobu-
sowej. S one potozone w poblizu dworcédw kole-
jowych znajdujacych sie¢ w pieciu najwigkszych mias-
tach konurbacji katowickiej, a takze przy kilku miejs-
cowosciach w zewnetrznej czesci badanego obsza-
ru — przede wszystkim w powiecie gliwickim (bu-

1 Za dworzec autobusowy przyjeto wielostanowiskowy (przynaj-

mniej 5 stanowisk), spojny przystanek autobusowy, z ktorego
realizowanych jest przynajmniej 10 linii lub polaczen oraz po-
siadajacy podstawowa infrastrukturg towarzyszaca, w tym wiaty
i tawki, ewentualnie takze biletomaty, pomieszczenia stuzbowe
i ustugi towarzyszace.



dynki Rudziniec Gliwicki i Toszek), a takze w Miko-
lowie, Pszczynie i Tarnowskich Gérach. Obiekty po-
fozone w centralnej czesci konurbadji charakteryzuja
sie tym, Ze z nich jest realizowanych znacznie wie-
cej potaczen autobusowych niz z przystankdéw poto-
zonych w zewnetrznej czesci konurbacji, ktére maja
charakter gtéwnie lokalny i prowadzone sa z nich po-
taczenia w kilku kierunkach.

Analizy wymaga tez kwestia obecno$ci miejsc
parkingowych w poblizu dworcéw kolejowych. Jedy-
nie przy pieciu dworcach nie byto ich wcale (w tym
w Lazach, gdzie plac przed dworcem w trakcie in-
wentaryzacji byt w przebudowie). Lacznie znajduja sie
one w poblizu 91% analizowanych budynkéw. Naj-
wiekszy z nich jest pod nowym katowickim dworcem.
Zostal on otwarty 18 wrzesnia 2013 r. wraz ze zin-
tegrowang z dworcem galerig handlowa. Parking jest
podziemny i moze pomiesci¢ ponad 1 000 samocho-
déw. Lacznie najwigksze parkingi zlokalizowane sg
gléwnie w centrach duzych miast (Gliwice, Katowi-
ce, Sosnowiec i Zabrze) oraz w mniejszych osrod-
kach (Mikotéw i Pszczyna). Postoje TAXI znajdowaty
sie przy 16 obiektach (28% ogotu badanych). Kon-
centrowaly sie one przy gtéwnych dworcach duzych
miast, a takze w centralnych czesciach wigkszych
dzielnic i waznych weztach komunikacyjnych (np.
Chorzéw Batory, Jaworzno Szczakowa, Katowice Li-
gota, Tarnowskie Gory i Tychy).

FUNKCJE HANDLOWO-USLUGOWE

Rozwdj dworcow kolejowych, zwigzany ze wzrostem
liczby pasazeréw korzystajacych z kolei sprawit, ze
w budynkach zaczety sie pojawia¢ nowe placowki
ustugowe, ktére w duzej mierze byty przeznaczone
dla zaspokojenie potrzeb podréznych. Placowki te
sa skierowane zaréwno dla tych osob, ktére maja spo-
ro czasu przed przyjazdem pociagu, jak i tych, kto-
rzy tego czasu maja niewiele. Wraz z placéwkami
handlowo-ustugowymi, dla ktérych grupa docelowa
sa pasazerowie, rozwinely sie rowniez, zwlaszcza na
tych mniejszych i nieczynnych dworcach, punkty skie-
rowane do wszystkich 0sob, niekoniecznie zwigza-
nych z pasazerskim ruchem kolejowym, chociaz nie
nalezy tu wykluczy¢ pasazeréw jako potencjalnych
klientéw. Sa to zwlaszcza wszelkiego rodzaju sklepy
(szczegdlnie odziezowe), a takze inne ustugi. Placow-
ki handlowo-ustugowe staty sie z biegiem czasu (prze-
de wszystkim po I wojnie $wiatowej) koniecznym uzu-
petieniem programu dworca. Komerdjalizacja dworca
kolejowego jest istotnym i dosy¢ powszechnym zja-
wiskiem, poniewaz stanowifa ona i nadal stanowi je-
den ze sposobéw obnizenia kosztéw utrzymania tych
obiektow (ZArUsKI, 2009, 2010Db).
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W konurbacji katowickiej dworce przeszty po-
dobne przeobrazenia, gdyz mozna na nich spotkaé
placowki handlowo-ustugowe wszelkiego rodzaju.
Lacznie w badanych dworcach jest ich 186, co daje
$rednio 3,3 placéwki na jeden dworzec (tab. 1).
Placéwki te wystepuja na 25 dworcach kolejowych
(43,9% ogotu badanych budynkdéw), z czego najwie-
cej jest na nowym dworcu w Katowicach (52 placéw-
ki) i Gliwicach (35).

Do ustug powiazanych z ruchem pasazerskim
(poza kasami biletowymi i biletomatami) zaliczono:
punkty informacyjne, skrytki bagazowe, WC, lokale
gastronomiczne, automaty vendingowe, kioski i sa-
lony z prasa, ksiegarnie i antykwariaty oraz banko-
maty i kantory. Analizujac wyniki inwentaryzacji, je-
dynie 5 dworcéw kolejowych dysponowato wiecej
niz 4 analizowanymi grupami placéwek, przy czym
najwiecej ich jest na nowym dworcu w Katowicach
(30) i Gliwicach (14). Poza tym, w tej grupie sa tez
dworce: Katowice (budynek od strony pl. Andrze-
ja — 8), Sosnowiec Gtéwny (w przejsciu podziem-
nym — 5) oraz Tarnowskie Goéry (4). Placowki te
byly jeszcze na 6. dworcach: Tychy (3), Zabrze (3),
Bedzin Miasto (2), Bytom i Dabrowa Goérnicza (dwo-
rzec d. Kolei Iwangorodzko-Dabrowskiej; po jednej
placéwce handlowo-ustugowej nakierowanej na pa-
sazera). Wliczajac do analizy kasy biletowe i bileto-
maty, sposrdd analizowanych dworcéw kolejowych
jest tacznie 13 budynkéw, ktore maja przynajmniej
jeden obiekt handlowo-ustugowy zwiazany z ruchem
pasazerskim, co stanowi 23% wszystkich analizowa-
nych budynkéw. Najwiecej placowek, analogicznie
jak w poprzedniej analizie, jest w nowym dworcu
w Katowicach (43 placéwki) oraz Gliwicach (21).

Opisujac poszczegdlne rodzaje placéwek handlo-
wo-ustugowych nalezy zauwazy¢, iz tylko na jed-
nym dworcu, czyli Katowice, znajduja sie¢ punkty
informacyjne. Sa to placéwki prowadzone przez prze-
woznikéw kolejowych (PKP Intercity, Koleje Slaskie)
oraz komunikacji miejskiej (KZK GOP), w ktdrych pa-
sazer moze m. in. uzyska¢ informacje o rozktadzie
jazdy oraz kupi¢ bilet. Znajduje si¢ tam jeszcze jeden
punkt informacyjny, ktéry w okresie prowadzenia
badan inwentaryzacyjnych byt uzytkowany tylko oka-
zjonalnie. Sporo jest za to placéwek gastronomicznych.
Kawiarni, baréw i restauracji w analizowanych obiek-
tach jest 9 (z czego 5 na katowickim dworcu), a po-
zostatych placéwek gastronomicznych i spozywczych —
19 (z czego 12 w Katowicach). Do tych pozostatych
placéwek zaliczono m. in. piekarnie, sklepy z jedze-
niem na wynos oraz oferujace potrawy typu fast-food.
Z powyzszej analizy wynika, ze gtéwnym elementem
programu funkcjonalnego dworca, précz poczekalni
i kas biletowych, s obiekty gastronomiczne, ktére



wraz z automatami vendingowymi posiada 11 dwor-
cow (19% wszystkich badanych dworcéw), zwlaszcza
zlokalizowanych na liniach o najwigkszych poto-
kach podréznych.

Na dworcach konurbagji katowickiej znajduja sie
réowniez inne typy placéwek handlowo-ustugowych.
Sa to zaréwno sklepy réznych branz oraz ustugi od
punktéw ksero, agencji nieruchomosci po placéwki
kultu religijnego. Lacznie sposrdd wszystkich bada-
nych budynkéw 17 z nich (30% wszystkich analizo-
wanych dworcéw) dysponuje przynajmniej jedna
taka placowke. Punkty te znajduja sie gtéwnie na du-
zych dworcach potozonych w duzych i érednich mias-
tach, nie zawsze przy gtéwnych ciggach komunika-
cyjnych (np. Bytom i Mikotéw). Najwiecej placowek
tego typu jest na drugim najwazniejszym dworcu
w konurbacji, czyli w Gliwicach — acznie 12 (gtow-
nie sklepy réznych branz). Na kolejnym miejscu pod
wzgledem liczby placéwek jest Zabrze, gdzie wyste-
puje 10 opisywanych typéw punktéw handlowo-
ustugowych. Na tym dworcu istnieje wieksze zrézni-
cowanie branzowe, ale rowniez dominujg sklepy
oferujace m. in. artykuty GSM oraz odziez. Na dwor-
cu w Katowicach placéwek tego typu jest 8. Wéréd
nich jest m. in. apteka, biuro podrdzy, drogeria oraz
sklep z wyrobami tytoniowymi. Na trzech dworcach
swoja siedzibe maja stuzby porzadkowe, tj. komisa-
riat Policji (w Gliwicach) oraz Straz Miejska (w Be-
dzinie Miescie i Tychach). Te ostatnie jednostki cha-
rakteryzuja sie tym, Ze maja swojq siedzibe w dwor-
cach, ktére sa dzierzawione przez miasto. Warto
zwroci¢ uwage, ze na dwdch dworcach kolejowych
znajduja sie placéwki kultu religijnego — w Bytomiu
swoja placowke ma Kosciét Bozy, a w Mystowicach —
Koscidt Zielonoswiatkowy. Sposréd wszystkich pla-
cowek najwiecej na dworcach kolejowych w kon-
urbacji katowickiej jest sklepéw z odzieza i galan-
teria (tacznie 10 sklepow).

FUNKCJE TURYSTYCZNE

Dworzec kolejowy jako obiekt turystyczny dla tu-
rysty czesciej stuzy jako punkt w podrdzy, ale dzieki
swym walorom sam moze stanowi¢ atrakcje turys-
tyczna. Cata komunikacja kolejowa, w tym tez dwor-
ce stanowia czesto obiekty o bardzo duzej wartosci
historycznej, a w przypadku budynkéw dworcowych
réwniez architektonicznej. S one obiektami zaintere-
sowania turystéw w ramach turystyki industrialnej
(CIECHANSKI, 2005). Giéwnym celem tego rodzaju tu-
rystyki jest pokazanie dziedzictwa kulturowego lub
dokonan wspoétczesnej techniki za promocjg produk-
tow turystycznych (KACZMARSKA, PRZYBYEKA, 2010).
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Region Gérnego Slaska oraz Zagtebia Dabrows-
kiego charakteryzuje sie tym, ze znajduje si¢ w nim
najwiecej zabytkéw przemystu i techniki w Polsce
(OwczAREK i in., 2012), dzigki czemu turystyka indus-
trialna rozwineta si¢ réwniez w wojewddztwie $las-
kim. Jej najwazniejszym aspektem i jedna z bardziej
istotnych form ochrony jest produkt turystyczny
o nazwie ,Szlak Zabytkow Techniki Wojewddztwa
Slaskiego”. 21 czerwca 2005 r. zatwierdzono liste
29 obiektdw tworzacych ten szlak. Na tej liscie zna-
lazto sie¢ 6 obiektéw zwigzanych z kolejnictwem,
w tym 3 dworce: Bielsko-Biata, Ruda Chebzie i Sos-
nowiec Gléwny. Te trzy budynki dworcowe zostaty
w pdzniejszych latach skreslone ze szlaku: dworzec
Ruda Chebzie — 26 pazdziernika 2010 r., a dworce
Bielsko-Biata Gtéwna oraz Sosnowiec Gléwny - 6 lis-
topada 2012 r. (http://zabytkitechniki.pl/).

Nalezy tu zaznaczy¢, ze obiekty dworcowe w kon-
urbacji katowickiej, nie oferujg specjalnych atrakcji
dla turystéw, czesto sa w ztym stanie technicznym,
a takze brak jest woli wspdtpracy przy ich promowa-
niu. Jest to duzy problem, poniewaz czes¢ z nich wy-
kazuje sporg warto$¢, a o ich atutach $wiadczy cho-
ciazby to, ze s3 wpisane do rejestru zabytkow (w kon-
urbagji katowickiej budynek dworca Sosnowiec Gtow-
ny), a sposrdd badanych obiektow 29 (51% ogdtu)
jest w gminnej ewidencji zabytkow, w tym m. in. Be-
dzin Miasto, Pszczyna, Ruda Chebzie i Tarnowskie
Goéry (OWCZAREK i in., 2012).

Mimo atrakcyjnosci turystycznej kolei, w tym
dworcow kolejowych, ,znacznie gorzej wyglada sy-
tuacja z kreowaniem produktéw turystycznych. Na-
dal brak jest zorientowania opiekunéw poszczegol-
nych obiektéw na poszerzenie ich oferty” (CIE-
CHANSKI, 2005, s. 101). Z drugiej strony zjawisko tu-
rystyki industrialnej jest dosy¢ mlode i rynek tego
typu ustug w Polsce dopiero raczkuje.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Reasumujac, niejednorodno$¢ bazy funkcjonalnej
dworcédw wskazuje na ich zréznicowany charakter,
a takze r6zna hierarchie w systemie komunikacji pu-
blicznej konurbacji katowickiej. Natezenie ruchu ko-
lejowego, stopien powigzania dworca z komunika-
Gja publiczng i indywidualna, wielko$¢ miasta i inne
czynniki sprawily, iz czeé¢ dworcédw wraz z ich oto-
czeniem, zwlaszcza te najlepiej skomunikowane, sta-
nowia wazne obiekty wielofunkcyjne. Wynika to prze-
de wszystkim z ich centralnego potozenia w struktu-
rze komunikagji kolejowej, a takze z bogatej bazy funk-
cjonalnej, jaka oferujg budynki dworcowe. Najczesciej,
jak pokazuja przyktady z Europy Zachodniej oraz
z duzych miast Polski, takie obiekty majg najwieksza



szanse na rewitalizacje, zwlaszcza, gdy traca swoje
walory badz staja sie coraz mniej atrakcyjne nie tylko dla
pasazeréw. Takim przykladem w konurbacji katowic-
kiej jest najbardziej funkcjonalny dworzec, czyli dwo-
rzec Katowice, ktory staje sie na nowo jednym z sym-
boli miasta. Inna jest sytuacja w przypadku mniejszych
obiektow, gdyz czesto nie sa one w pelni zagospoda-
rowane, co wynika nie tylko z ich matego potencjatu
i nierzadko stabego powiazania komunikacyjnego,
ale tez z braku pomystu na ich zagospodarowanie.

Funkcja handlowo-ustugowa na dworcach kolejo-
wych potozonych w konurbacji katowickiej, nierzad-
ko w powigzaniu z komunikacyjna, nalezy do najwaz-
niejszych, jaka pelniag omawiane budynki. Im wiek-
szy i wazniejszy jest dworzec, tym placowek han-
dlowo-ustugowych jest wiecej i sa one bardziej
zréznicowane branzowo. Najwiekszy udziat placo-
wek ukierunkowanych gtéwnie na klientéw korzys-
tajacych z pociagdw, obserwuje sie na tych najwaz-
niejszych, ktére sg potozone w duzych miastach
(m. in. Katowice i Tychy), na gtéwnych liniach (La-
zy-Katowice-Gliwice) i w najwigkszych stacjach we-
ztowych (Tarnowskie Goéry). Jak juz wczesniej za-
znaczono, dworcoéw, na ktorych znajduja sie placéw-
ki handlowo-ustugowe, jest 25, a pozostate 32
(56,1%) nie posiadaja ani jednej placowki i prawie
wszystkie z nich sa pustostanami.
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