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ОБЩЕСТВЕННО-ГЕОГРАФИЧЕСКИЕ ОСОБЕННОСТИ 
ТРАНСФОРМАЦИИ ИНДУСТРИАЛЬНЫХ РЕГИОНОВ 

(НА ПРИМЕРЕ КАТОВИЦКОЙ КОНУРБАЦИИ, ПОЛЬША) 
 

В статье представлена характеристика основных процессов трансформации индустриального региона, на примере 
Катовицкой конурбации. Освещены некоторые аспекты промышленного развития конурбации. Рассмотрены основные де-
мографические процессы, происходящие в регионе. Раскрыты проблемы рынка труда конурбации. Охарактеризован процесс 
трансформации транспортной системы региона. Охарактеризовано индустриальное наследие Катовицкой конурбации и 
основные концепции его использования в туризме.  

Ключевые слова: Катовицкая конурбация, трансформация региона, демографические процессы, транспортные про-
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ІНДУСТРІАЛЬНИХ РЕГІОНІВ (НА ПРИКЛАДІ КАТОВІЦЬКОЇ КОНУРБАЦІЇ, ПОЛЬЩА) 

У статті представлена характеристика основних процесів трансформації індустріального регіону, на прикладі 
Катовіцкої конурбації. Висвітлені деякі аспекти промислового розвитку конурбації. Розглянуто основні демографічні про-
цеси, що відбуваються в регіоні. Розкрито проблеми ринку праці конурбації. Охарактеризовано процес трансформації 
транспортної системи регіону. Охарактеризовано індустріальну спадщину Катовіцкої конурбации і основні концепції її ви-
користання в туризмі. 
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Andrzej Soczowka, Anastasiia Mazurova. SOCIAL AND GEOGRAPHICAL FEATURES OF TRANSFORMATION OF 
INDUSTRIAL REGIONS (FOR EXAMPLE KATOWICE CONURBATION, POLAND) 

In connection with the intensive development of post-industrialization and globalization processes in the world, the issue of 
the transformation of big industrial regions is typical. The purpose of this article is to characterize the transformation processes of the 
Katowice conurbation in the aspect of human-geographical research. Region`s industrial development, main demographic process 
and the labor market, transport problems, the industrial heritage of the conurbation and the concept of the development of regional 
industrial tourism were characterized in this article. 

The Katowice conurbation does not cope with negative demographic phenomena, in particular, the decrease in the number of 
inhabitants of large cities, the small number of the population of the pre-working age and the high level of emigration. The develop-
ment of the conurbation`s transport infrastructure is not able to keep up with the increasing number of private car. Poor quality of 
public transport does not provide any alternative to the population in comparison with the capabilities of cars. Katowice conurba-
tion`s territory has stopped being a typical industrial region. A significant part of the heavy industry and mines has been closed, and 
the majority of the conurbation population works in the services sector. The city and provincial governments are trying to use the 
remaining industrial heritage to develop regional tourism. 

Keywords: Katowice conurbation, transformation of the region, demographic processes, transport problems, industrial heri-
tage, tourism. 

 

Актуальность. В связи с интенсивным развити-
ем процессов постиндустриализации и глобализации 
в мире актуальным является вопрос особенностей 
трансформации крупных индустриальных регионов. 
Одним из таких регионов является Катовицкая кону-
рбация, которая расположена на территории Силезс-
кого воеводства в Польше. Центром Катовицкой ко-
нурбации является город Катовице, один из круп-
нейших центров угольной и металлургической про-
мышленности Восточной и Центральной Европы. 
Процесс трансформации региона продолжается и на 
сегодняшний момент. Опыт, полученный во время 
трансформации региона, и основные решения ис-
пользования промышленного наследия могут быть 
полезны для других промышленных регионов как на 
территории Украины, так и для соседствующих 
стран.  

Основная часть исследования. Катовицкая ко-
нурбация, расположенная в южной части Польши, 
относится к наиболее промышленно развитым ре-
гионам государства. Процесс ее интенсивной инду-
стриализации непрерывно развивается с конца XVIII 
в. В данном регионе традиционно преобладает гор-
нодобывающая и металлургическая промышлен-
ность. В связи с закрытием большого количества 
шахт и некоторых металлургических предприятий, 
например, металлургический комбинат «Баильдон» в 
центре Катовице, изменением технологий металлур-
гического производства в аспекте заботы об окру-
жающей среде, перед регионом становится вопрос об 
использовании промышленного наследия, открытия 
новых рабочих мест для населения и восстановлении 
окружающей среды после интенсивного промыш-
ленного использования. 
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Целью данной статьи является характеристика 

процессов трансформации Катовицкой конурбации в 
аспекте общественно-географического исследования. 

Одним из дискуссионных вопросов является оп-
ределение границ Катовицкой конурбации. В лите-
ратуре представлены различные варианты делимита-
ции Катовицкой конурбации. В данном исследова-
нии будет использована делимитация региона со-
гласно исследованию профессора П. Шлешинского, 
выполненого для проекта «Пространственная кон-
цепция Национального развития 2030» [8].  

Территория Катовицкой конурбации составляет 
2979 км2. В состав Катовицкой конурбации входят 46 
территориальных единиц (гмин), среди которых 28 
гмин с городским статусом, 15 сельских гмин и 3 
сельско-го-городские гмины (рис. 1). Самыми круп-
ными городами по количеству жителей являются 

Катовице (298 тыс.), Сосновец (205 тыс.), Гливице 
(182 тыс.), Забже (175 тыс.) и Бытом (170 тыс.), по 
площади – Домброва-Гурнича (188,7 км2), Катовице 
(164,6 км2) и Явожно (152,4 км2). В начале 90-х годов 
самым крупным городом конурбации был город Ты-
хы с площадью 271 км2. В последствии из его терри-
тории было выделено несколько новых администра-
тивных единиц.  

История развития Катовицкой конурбации. 
Cегодняшняя столица Силезского воеводства и са-
мый крупный город Катовицкой конурбации не яв-
ляется исторически самым древним городом иссле-
дованного региона. Среди более древних городов 
можно выделить Бендзин, Берунь, Бытом, Мыслови-
це, Пысковице, Челядзь, Гливице, Севеж, Славкув, 
которые были основаны ещё в XIII и XIV вв.  

 

 
 

Рис. 1. Катовицкая конурбация и Силезское воеводство (построено авторами по данным [8]) 
 

Важнейшим фактором, способствующим разви-
тию Катовицкой конурбации, стало зарождение тя-
желой и горной промышленности в XIX в. Добыча 
каменного угля в регионе началась в 1740 г., когда 

был открыт первый рудник «Мурцки». В 1769 г. на 
этом месте была открыта шахта «Блаженного Эмма-
нуэля». Первая шахта каменного угля на территории 
Катовицкой конурбации была построена в 1766 г. в 
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Явожно. С ростом спроса на уголь в первой полови-
не XIX в. начинается процесс массового открытия 
шахт.  

XIX в. также связан с интенсивным развитием 
цинковой промышленности, которая являлась одной 
из основных отраслей тяжелой промышленности в 
границах нынешнего Катовице и конурбации. В 1863 
г. в районе Катовице действовало 12 цинковых пред-
приятий, из которых самым крупным был металлур-
гический завод Вильгельмина в Шопинице, основан-
ный в 1834 г. Первый сталелитейный завод был по-
строен на границе с Денбом и Заленже в 1823 г. по 
инициативе Джона Байдона [13, 14]. 

В то время территория Катовицкой конурбации 
находилась под властью Российской империи, Гер-
мании и Австро-Венгрии. Развитие промышленности 
в основном было характерно для территории, кото-
рая принадлежала Германии и Российской империи. 
В период между первой и второй мировой войной 
Катовицкая конурбация тоже была разделена между 
двумя странами – Польшей и Германией.  

Катовицкая конурбация развивалась на базе 
промышленных предприятий и расположенных ря-
дом с ними жилых микрорайонов в разных частях 
конурбации. Обширный рост городов и их благосос-
тояния зависел от угольной и сталелитейной про-
мышленности, которая начала развиваться со времен 
промышленной революции. Сам город Катовице, до 

учреждения в нём в 1924 г. столицы автономного 
Силезского воеводства, тоже развивался на основе 
промышленности и связанного с ним капитала, а не 
административных функций [13].  

Благодаря развитой промышленности городов, 
их большая часть была сохранена во время Второй 
мировой войны. Особое значение для Катовицкой 
конурбации имело строительство в 50-х гг. в рамках 
проекта деагломерации региона нового города Тыхы 
и строительство в 70-х гг. нового металлургического 
комбината в Домброво-Гурничей. Интенсивное раз-
витие региона продолжалось благодаря деятельности 
угольной, металлургической и другим видам про-
мышленности до момента экономической трансфор-
мации, которая началась с 1989 г.  

Демографические процессы. Одним из ключе-
вых вопросов в связи с трансформацией региона яв-
ляет изменение демографической ситуации в его 
пределах. Основной тенденцией для Катовицкой ко-
нурбации является постоянное сокращение количе-
ства населения. На рис. 2 представлена динамика 
количества населения Катовицкой конурбации в пе-
риод с 1989 по 2015 гг. Количество населения ко-
нурбации снизилось с 2,796 млн. до 2,428 млн., т.е. 
на 368 тыс. человек. Такое резкое сокращение было 
связано с рядом демографических процессов на тер-
ритории региона.  
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Рис. 2. Динамика количества населения Катовицкой конурбации в период с 1989 по 2015 гг.  
(построено авторами по данным [2]) 

 
После закрытия части промышленных предпри-

ятий на территории конурбации были применены 
различные экономические инструменты, направлен-
ные на решение проблемы безработицы. Согласно 
новым законам был разрешен выход на пенсию лю-
дям более раннего возраста, чем установленный пен-
сионный порог. После данного решения большинст-
во еще трудоспособного населения вернулось в пре-

дыдущие места проживания (села соседних вое-
водств). Существующие раньше векторы миграции в 
промышленный регион с 90-х гг. начали действовать 
в противоположном направлении.  

В начале 90-х гг. в репродуктивный возраст во-
шло поколение, которое было рождено в 60-х гг. 
прошлого века. Это также повлияло на резкое сни-
жение количества рождаемости населения. Немного 
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позднее в связи с вхождением в репродуктивный 
возраст населения, рожденного в 70-е гг. и недостат-
ком рабочих мест в Катовицкой конурбации, стал 
развиваться процесc трудовой миграции населения. 
Основными направлениями миграции были Герма-
ния, Великобритания, Италия и другие развитые 
страны. Процесс миграции усилился после вступле-
ния Польши в Евросоюз.  

Параллельно в связи с изменением модели обра-
зования в Польше и увеличением доступности выс-
шего образования произошло значительное увеличе-
ние количества студентов. Из-за этого увеличился 
возраст рождения первого ребенка, что впоследствии 
также повлияло на снижение рождаемости населе-
ния. 

На рис. 3 представлены кривые естественного и 
натурального приростов населения Катовицкой ко-
нурбации. Кривая натурального прироста характери-
зуется резкими снижениями в периоды 1990-1994 гг., 
1995-2004 гг., скачкообразным повышением 1994-

1995 гг. и периодом относительной стагнации с 2004 
по 2015 гг. Кривая естественного прироста имеет 
отличную конфигурацию. Для нее характерный по-
степенный спад показателя в периоды 1989-1999 гг., 
2010-2015 гг., скачок показателя с 2007 по 2010 гг. 

Общий коэффициент воспроизводства населе-
ния в Силезском воеводстве в 2011 году составил 
0,607, в городах воеводства он был еще ниже и сос-
тавлял 0,592. Этот показатель свидетельствует о том, 
что в регионе не происходит процес воспроизводства 
поколений [10]. 

Таким образом, основными демографическими 
тенденциями в Катовицкой конурбации является 
стабильное сокращение количества населения и 
уменьшение рождаемости. Одной из последних де-
мографических тенденций стал большой приток ми-
грантов из ближнего зарубежья. Это было вызвано 
военным конфликтом на территории восточной Ук-
раины и большим количеством желающих поменять 
место жительства. 
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Рис. 3. Естественный и натуральный прирост населения Катовицкой конурбации  
(построено авторами по данным [2]) 

 
Проблемы рынка труда. Начиная с 1989 г. для 

Катовицкой конурбации был характерен процесс 
массового закрытия промышленных предприятий. В 
период с 1989 по 2015 гг. в том числе была закрыта 
31 шахта по добычи каменного угля; 10 металлурги-
ческих комбинатов; 21 завод, специализирующийся 
на тяжелом машиностроении [3]. 

Из-за изменения административного деления 
территории Польши и различий в подходах к мето-
дике сбора статистических данных невозможно про-
вести детальный анализ изменения рынка труда в 
конурбации. Ф. Клосовски утверждает, в начале 90-х 
годов в основных городах конурбации около 60% 

населения работало в промышленном секторе, около 
40% – в сфере услуг. В 2002 г. ситуация кардинально 
изменилась – около 60% населения было занято в 
сфере услуг и лишь около 40% – в промышленности. 
Небольшая часть населения, как и раньше, работала 
в сельском хозяйстве [6].  

В 1991 г. большинство городов конурбации от-
носили к городам промышленного типа, то есть бо-
лее 2/3 населения данных города было занято в сфе-
ре промышленности. Через 10 лет все промышлен-
ные города перешли в ранг городов, выполняющих 
функции центров услуг. Cреди них такие крупные 
города как Катовице и Челадзь [5]. Согласно данным 
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Главного Статистического Управления, в период с 
2005 по 2016 гг. в конурбации наблюдалось сниже-
ние количества населения, которое было занято в 
промышленном секторе с 43% до 36,5%. В сфере 
услуг наоборот количество работающих увеличилось 
с 55% до 61% занятых [2]. 

Одним из самых ярких примеров негативного 
влияния индустриального развития на территорию 
города и экономическое состояние является Бытом. 
В XX в. из-за интенсивного промышленного разви-
тия был нанесен значительный ущер окружающей 
среде и его городскому пространству. После начала 
экономической трансформации большинство заводов 
на территории города были закрыты. На общую сло-
жную демографическую ситуацию региона, наложи-
лись последствия добычи каменного угля на терри-
тории города (сильное проседание земли, образова-
ние антропогенных озер, необходимость сноса опас-
ных для жителей зданий, отсутствие безопасных 
мест для строительства новых объектов и т.д.). В 
Бытоме был зарегистрирован один из самых высоких 
уровней безработицы в конурбации. 

Массовое закрытие предприятий промышленно-
го сектора значительно повлияло на изменение го-
родского пространства. Также, среди трансформаций 
городской структуры, можно выделить изменение 
расположения основных публичных пространств по 
его территории. До 90-х г. XX в. центральные пуб-
личные зоны конурбации (включая администрацию, 
торговлю и услуги для гражданства) традиционно 
находились в центрах городов.  

С конца 90-х гг. на окраинах городов в близи 
главных автомагистралей начинают появляться 
крупные торгово-развлекательные центры. Впослед-
ствии увеличивается значимость новых публичных 
пространств и торгово-развлекательных центров, 
которые неформально приняли функции центров 
городов. В центрах городов были оставлены в ос-
новном только административные и банковские уч-
реждения.  

В последние годы городское самоуправление 
городов старается восстановить их стандартные 
функции, разрешая инвесторам строительство новых 
торгово-развлекательных комплексов в центрах. На-
пример, во время реконструкции главного железно-
дорожного вокзала «Катовице» было решено распо-
ложить на большей части его территории крупный 
торгово-развлекательный центр. В последствии ком-
плекс «Катовицкая галерея» стал главным аттракто-
ром центра города, вытеснив из городского про-
странства железнодорожный вокзал и повлияв на 
перенос городской автобусной станции на уровень 
подвала. 

В связи с процессами реструктуризации про-
мышленности в регионе и потребностью поддержки 
частных предпринимателей и привлечения новых 
инвестиций, в 1996 г. была создана Катовицкая осо-
бая экономическая зона. Она состоит из четырех 
подзон: Гливицкой, Сосновско-Дамбровской, Яст-
шембско-Жорской и Тыхской. Основными задачами 
организации является повышение инвестиционной 
привлекательности зоны и поиск новых инвесторов; 
продажа земельных участков и других объектов, ко-

торые входят в состав зону; выдача разрешений на 
ведение предпринимательской деятельности; выдача 
льгот на налогообложение; помощь инвесторам в 
управлении бизнесом.  

Катовицкая особая экономическая зона является 
лидером среди польских экономических зон. В на-
стоящее время в зоне работает более 300 компаний, 
которые собрали около 28 млрд. злотых и создали 
более 65 тыс. рабочих мест. Основными странами-
инвесторами для зоны являются США и Италия [5]. 
Главная отрасль инвестиций в рамках Катовицкой 
особой экономической зоны – автомобилестроение и 
производство автозапчастей. 

Транспортные проблемы. Процесс трансформа-
ции затронул и сферу транспорта в Катовицкой ко-
нурбации, а именно авиационный, железнодорож-
ный, автомобильный и городской транспорт. Меж-
дународный аэропорт Катовице расположенный в 
Пыжовице в 30 км севернее от центра города 
Катовице является по количеству пассажиров чет-
вертым аэропортом Польши, обсуживая более 10% 
всех пассажиров в стране. Интенсивное развитие 
аэропорта началось со времён вступления Польши в 
Европейский союз. На базе аэропорта регулярно 
осуществляются перевозки в 53 направлениях 21 
страны мира [4]. Стремительное развитие аэропорта 
Катовице связывают с его выгодным расположением 
относительно одной из самых главных автомобиль-
ных магистралей Польши А1, а также локализацией 
на его территории базы популярного перевозчика 
бюджетного сегмента Wizz Air. В будущем планиру-
ется восстановить железнодорожное сообщение с 
аэропортом Катовице в направление Тарновске-
Гуры-Заверче.  

Начиная с 90-х годов прошлого столетия в Ка-
товицкой конурбации наблюдается снижение попу-
лярности общественного транспорта. Из-за большого 
количества автомобилей на дорогах появились проб-
ки, которые в случае ДТП или строительных работ 
могли растянуться по территории двух и более горо-
дов конурбации. Дорожная инфраструктура не была 
приспособлена к большому количеству автомобилей. 
Самым напряженным направлением стали автомо-
бильные дороги с запада на восток конурбации. Дан-
ная проблема была решена строительством двух па-
раллельных автомагистралей в направлении Катови-
це-Гливице (автомагистраль А4 и центральная авто-
магистраль). Также одним из решений в борьбе с 
пробками, стала перестройка центральной части Ка-
товице, в том числе и строительство туннеля под 
центром города.  

Данные шаги до конца не решили проблему пе-
регруженности автомобильных дорог, так как сте-
пень развития дорожной инфраструктуры не в со-
стоянии успеть за постоянно увеличивающимся ко-
личеством автомобилей. Также на территории ко-
нурбации находится одна из самых интенсивных по 
динамике движения автомагистралей в Польше, а 
именно дорога S86 Катовице-Сосновец. Данная ма-
гистраль имеет от 6 до 10 полос движения. Согласно 
официальным данным, в 2015 г. за сутки в обоих 
направлениях на трассе Катовице-Сосновец было 
зафиксировано 112 тыс. автомобилей [1].  
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Значительные изменения затронули и сферу об-
щественно транспорта конурбации. Так, в 1991 г. 
распалось воеводское предприятие, которое занима-
лось организацией единой работы городского обще-
ственного транспорта. Взамен ему было создано 17 
отдельных предприятий городского транспорта (1 
трамвайное и 16 автобусных). Одной из основных 
проблем того времени было отсутствие единого би-
лета. Предварительно были заключены разные дого-
воры между городами конурбации, которые остались 
частично совладельцами отдельных коммунальных 
предприятий. Это привело к созданию единого пред-
приятия «Коммунальный комуникационный союз 
верхнесилезского промышленного района». К ново-
му организатору городского транспорта постепенно 
присоединялись другие города. Впоследствии через 
25 лет на территории конурбации осталось только 4 
организатора городского и пригородного общест-
венного транспорта (автобусы, трамваи, троллейбу-
сы).  

Одна из самых сложных ситуаций была харак-
терна для трамвайного транспорта конурбации. В 
связи с тяжелым экономическим положением не бы-
ло осуществлено достаточное финансирование этой 
сферы, что привело к закрытию нескольких трам-
вайных маршрутов (№25 – Бендзин-Войковице, №8 – 
Бытом-Пекары Шлёнске, №1 и №4 – в Гливицах, 
№12 в Хожове, №7 – на бытомском участке, отсро-
енный в 2014 г., №18 – в Руде Щлёнскей). Автобус-
ное и троллейбусное сообщение конурбации принад-
лежало тогда городскому самоуправлению. Трам-
вайный транспорт конурбации в связи с задержкой 
процесса коммунализации принадлежал до 2007 г. 
государству, которое не хотело финансировать пред-
приятие в достаточной степени.  

С 80-х годов XX в. трамвайный транспорт ко-
нурбации не развивался. Первый проект модерниза-
ции трамвайного транспорта был начат в 2000 г. по 
маршруту Катовице-Хожув-Бытом. Было отремонти-
ровано часть путей и закуплено 17 вагонов. Основ-
ные действия по завершению процесса регреса этой 
отрасли общественного транспорта начались в мо-
мент вступления Польши в Евросоюз. Благодаря 
этому стали доступны денежные средства на инве-
стиции в общественный транспорт и его инфра-
структуру.  

На основе фондов Евросоюза в период 2012-
2015 гг. был реализован проект модернизации трам-
вайной и троллейбусной инфраструктуры, а именно 
обновление подвижного состава (капитальный ре-
монт 75 вагонов, закупка 42 вагонов) и ремонт трам-
вайных путей (около 60 км путей). В 2017 г. начался 
новый проект, который финансируется из бюджета 
ЕС 2014-2020. В рамках этого проекта планируется 
строительство новых участков трамвайного транс-
порта в Катовицах и Сосновце. В общем, следует 
заметить, что система Силезского трамвайного 
транспорта на данный момент является одной из са-
мых крупных систем в Европе и соединяет 13 горо-
дов [9].  

Экономические проблемы времен трансформа-
ции были характерны для всей системы железных 
дорог в Польше. Государственное предприятие 

Польские Железные Дороги (Polskie Koleje 
Państwowe), которое занималось пассажирскими и 
грузовыми железнодорожными перевозками, имело 
слишком большую сеть железнодорожных путей и 
избыток подвижного состава, что не отвечало ры-
ночным условиям. Для того периода было характер-
но стабильное снижение уровня пассажирских и гру-
зовых перевозок. Предприятие было экономически 
нерентабельным. Указанную проблему было частич-
но решено разделением предприятия ПКП на само-
стоятельные общества в начале XXI в. Главными из 
них являются ПКП Польские железные дороги (PKP 
Polskie Linie Kolejowe), которое занимается содер-
жанием железнодорожной инфраструктуры; ПКП 
Интерсити (PKP Intercity) – межрегиональные пере-
возки и предприятие по региональным перевозкам 
ПКП Региональные перевозки (PKP Przewozy 
Regionalne), ПКП Скоростная городская железная 
дорога (PKP Szybka Kolej Miejska).  

Во время введения новой системы администра-
тивного деления государства, региональные перевоз-
ки перешли под воеводское самоуправление. Нерен-
табельность перевозок привела к потребности боль-
шого дофинансирования отрасли из казны воеводств. 
Вследствие этого произошел конфликт между руко-
водством большинства воеводств и ПКП Региональ-
ные перевозки. Из-за этого воеводствами было при-
нято решения начать организацию собственных ре-
гиональных перевозок. В итоге, в воеводстве функ-
ционировали два предприятия по железнодорожным 
перевозкам с противоположными интересами, по-
скольку в процессе коммерциализации с 2008 г. сов-
ладельцами ПКП Региональных перевозок остались 
только воеводства.  

Кризисная ситуация была характерна для меж-
региональных перевозок. В начале XX в. железнодо-
рожное предприятие ПКП Региональные перевозки 
осуществляло перевозки, за которые не получало 
компенсации от министерства транспорта. Еще од-
ной проблемой стала сильная позиция профсоюзов 
железной дороги, которые не давали проводить эко-
номическую реструктуризацию отрасли.  

Территорию Катовицкой конурбации обслужи-
вает региональный перевозчик «Шлёнские железные 
дороги». Из-за тяжелого экономического положения 
в течении 30 последних лет в Силезском воеводстве 
было закрыто 533 км железной дороги, в том числе 
216 км на территории Катовицкой конурбации. Часть 
участков закрытой железной дороги окончательно 
разобрано, на части осуществляются только грузо-
вые перевозки [11]. Для сравнения, в 1989 г. в Като-
вицкой конурбации в будний день электрички про-
езжали более 14 тыс. км, в период 2004-2007 гг. – 
менее 6 тыс. км. Основной причиной уменьшения 
интенсивности пассажирских перевозок стало пло-
хое состояние технической инфраструктуры и про-
блемы с финансированием нерентабельных перево-
зок из бюджета воеводского самоуправления  

Индустриальное наследие и туризм. Одной из 
важнейших отраслей развития для Катовицкой ко-
нурбации является индустриальный туризм. В ре-
гионе находится большое количество объектов про-
мышленного наследия, которые используются на 
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данный момент и могут быть использованы в тури-
стической деятельности. Основными отраслями про-
мышленности, которые могут быть использованы 
для данной цели является горнодобывающая, тек-
стильная, пищевая промышленность и металлургия.  

Основными объектами горнодобывающей про-
мышленности, которые имеют эстетическую и по-
знавательную ценность для развития индустриально-
го туризма являются: шахта по добыче серебряной 
руды «Черная форель» в Тарновских горах; угольные 
шахты «Гвидо» и «Королева Луиза» в Забже; шахта 
«Сатурн» в Челадзе; шахта «Пуласки»; Шахта «Ве-
чорек» в Катовице; шахта «Эльжбета» и «Прези-
дент» в Хожуве [12]. 

Так, например, на базе шахты «Гвидо» был соз-
дан туристический комплекс, который предлагает 
экскурсионные детские, стандартные и усложненные 
туры для туристов на глубине 170, 320 и 355 метров, 
отдых в гостинице, ресторанах и пабах на террито-
рии шахты; концерты, вечеринки и другие меро-
приятия на глубине 320 метров [7]. 

На территории шахты «Катовице» был построен 
новый комплекс Силезского музея. Основной идеей 
проекта было оживление постиндустриального рай-
она бывшей шахты «Катовице», который занимал 2,7 
га территории города. В ходе осуществления проекта 
было построено главное здание музея, адаптировано 
несколько построек шахты к музейным функциям, а 
также создано привлекательное парковое простран-
ство. Архитектурная концепция, созданная австрий-
ской студией из Граца предполагает небольшое 
вмешательство в постиндустриальный ландшафт, 
поэтому большая часть музейного комплекса нахо-
дится под землей. 

Также большое количество металлургических 
предприятий могут стать объектами индустриально-
го туризма. Среди них: здание бывшего цинкового 
завода «Утхеманн», сталелитейный завод «Баидон» в 
Катовице, строительный комплекс цинковых про-
катных станов на базе металлургического завода 
«Силезия» в Свентохловице-Липины, выгрузочная 
башня для доменного заряда в Поребе, «Банковский 
металлургический завод» в Домброве-Гурничей [12]. 

Особый интерес для туристов могут представ-
лять также некоторые объекты пищевой промыш-
ленности, которые можно использовать, как и в ин-
дустриальном, так и в гастрономическом туризме. 

Самый большой сегмент в Силезском воеводстве 
составляют пивоварни. Один из старейших пивова-
ренных заводов в Польше находится в городе Тыхы. 
На данный момент указанный завод является одним 
из лидеров по пивоварению в государстве и музеем 
пивоварения. Возможность осмотра процесса произ-
водства пива является главной аттракцией для тури-
стов. 

На базе 42 объектов горнодобывающей, метал-
лургической, энергетической, коммуникационной и 
пищевой промышленности был создан тематический 
экскурсионный маршрут памятников техники Силез-
ского воеводства. Целью разработки данного мар-
шрута было создание фирменного туристического 
продукта на основе наиболее важных и интересных 
индустриальных объектов в регионе. Среди объектов 
данного экскурсионного маршрута, можно выделить 
музей-пивоварню Живец, здание бывшей теплоэлек-
тростанции Бытом-Шомберки, узкоколейную желез-
ную дорогу Бытом-Мястечко Шлёнске, жилой район 
Никишовец в Катовицах, радиостанцию Гливице, 
музей спичек в Ченстохове, шахту Гвидо и т.д. Про-
грамма маршрута несколько раз была изменена, в 
частности были убраны непопулярные объекты и 
добавлены новые объекты, которые будут привле-
кать туристов.  

Выводы. Рассмотрев основные аспекты процес-
са трансформации Катовицкой конурбации, можно 
отметить, что регион не справляется с негативными 
демографическими явлениями, в частности умень-
шением количества жителей крупных городов, ма-
лым количеством населения дотрудоспособного воз-
раста и высоким уровнем эмиграции населения. 
Процесс развития транспортной инфраструктуры 
конурбации не в состоянии успеть за увеличиваю-
щимся количеством личных транспортных средств 
населения. Общественный транспорт низкого каче-
ства не предоставляет достойной альтернативы насе-
лению в сравнении с возможностями личных транс-
портных средств. Территория Катовицкой конурба-
ции перестала быть типичным промышленным ре-
гионом. Значительная часть заводов тяжелой про-
мышленности и шахт была закрыта, а большинство 
населения конурбации работает в секторе услуг. Го-
родское и воеводское самоуправление пытается ис-
пользовать оставшееся индустриальное наследие с 
целью развития туризма в регионе. 
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