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1.

WSTEP

Oddane do rak Czytelnika opracowanie zostalo przygotowane w celach praktycznych.
Przedstawiane rozwazania dotycza rozwoju turystyki, transportu oraz ich wzajemnego
oddzialywania. Zagadnienia ulozono w taki sposéb, aby z kazdego z nich mozna bylo
korzysta¢ niezaleznie od pozostatych tresci.

Ksigzka ta stanowi uzupelnienie monografii Pogranicze polsko-stowackie. Dostep-
nos¢ transportowa a turystyka, bedacej wynikiem realizacji projektu ,, Infrastrukturalne
i organizacyjne mozliwosci poprawy dostepnosci przestrzennej jako czynnik rozwoju
polsko-stowackich regionéw turystycznych” (INFRAREGTUR). Niektore fragmenty
niniejszej publikacji powielaja gtéwne mysli i wnioski zawarte w monografii naukowej,
ale sg one przedstawione w taki sposob, aby mozna je bylo efektywnie wykorzysta¢
w sposéb praktyczny.

Celem tej publikacji jest pomoc samorzadom lokalnym i regionalnym w prowa-
dzeniu polityki turystycznej (inwestycje, kierunki poprawy dostepnosci obszardw
turystycznych), gospodarczej (promocja turystyki, w tym turystyki zagranicznej),
promocyjnej (marketing terytorialny) i finansowej (w tym pozyskiwania europejskich
$rodkéw pomocowych na realizacje polityki regionalnej i lokalnej). Istotnym elemen-
tem jest takze proba transferu wiedzy naukowej do jednostek administracji publicz-
nej i organizacji turystycznych oraz jej adaptacja w warunkach polskich i stowackich.
Wskazanie szans i zagrozen rozwoju transportu oraz jego wplywu na turystyke i rozwéj
regionalny moze stanowi¢ pomocne narzedzie dla jednostek administracji publiczne;j
w podejmowaniu wlasciwych decyzji. W konsekwencji moze prowadzi¢ do wzrostu
atrakcyjnosci turystycznej obszarow oraz mozliwosci wykorzystania istniejagcego oraz
wykreowanego potencjalu turystycznego.

W projekcie, ktorego jednym z efektow jest niniejsza publikacja, brato udzial wiele
0s6b. Autorami ksigzki s Marek Wieckowski (koordynator calego projektu), Daniel
Michniak (koordynator zespotu slowackiego) oraz: Branislav Chrenka, Vladimir
Ira, Tomasz Komornicki, Piotr Rosik, Vladimir Székely, Przemystaw Sleszynski oraz
Rafat Wisniewski.

Ksigzka jest podzielona na cztery rozdzialy. Pierwszy z nich zawiera zagadnie-
nia wstepne, m.in. zalozenia i cele opracowania. Drugi rozdzial stanowi przeglad
najbardziej istotnych uwarunkowan decydujacych o rozwoju turystyki i mozliwosci
wykorzystania potencjatu turystycznego, zwlaszcza z punktu widzenia dostepnosci
transportowej. W rozdziale trzecim pt. Transportowo-dostepnosciowe uwarunkowania
rozwoju turystyki w powiatach przedstawiono najwazniejsze wnioski i rekomendacje
dla kazdego z powiatéw na pograniczu polsko-stowackim. Przedstawiono wyniki
analizy dostepnosci transportowej poszczegdlnych regionow i centréow turystycz-
nych, zaprezentowano kluczowe rozwigzania transportowe niezbedne do prawidto-
wego rozwoju centrow i regionéw turystycznych, a takze ocene rozwoju istniejacej
i planowanej infrastruktury transportowej pod katem obecnych i przysztych potrzeb
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1. WSTEP

turystycznych. Rozdzial czwarty zawiera kilka przykladéw dobrze funkcjonujacych
rozwigzan stuzacych rozwojowi turystyki i poprawie dostepnosci przestrzennej. Za-
warto tam dzialania laczace dzialania transportowe i turystyczne z zachowaniem
zasad poszanowania srodowiska przyrodniczego.



2.

WYBRANE PROBLEMY ROZWOJU
TURYSTYKI I TRANSPORTU

2.1. PROGNOZOWANE ZMIANY POPYTU W ZWIAZKU
Z ROZWOJEM SIECI DROGOWE)J

POPYT WEDLUG SRODKOW TRANSPORTU

W okresie transformacji ustrojowej w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym
w Polsce i na Stowacji, nastgpity znaczne przesuniecia w popycie na poszczegolne srod-
ki transportu. W transporcie pasazerskim, podobnie jak w krajach Europy Zachod-
niej, bardzo szybko rosty wskazniki motoryzacji - w Polsce z 138 samochoddw/1000
mieszkancow w 1990 r. do 432/1000 mieszkancow w 2009 r. Na Stowacji analogiczny
wskaznik wzrést ze 166 do 293 samochodéw/1000 mieszkancow.

Polska i Stowacja réznig sie znacznie pod wzgledem trendéw w mobilnosci miesz-
kancow. O ile w 1995 r. przecietny Stowak pokonywal samochodem prywatnym, au-
tobusem lub kolejg 6,8 tys. km rocznie, a Polak jedynie 4,5 tys. km, o tyle w 2009 r.
dla Stowaka bylo to jedynie 6,3 tys. km, a dla Polaka juz az 8,6 tys. km w ciggu roku
(EU transport in figures. Statistical Pocketbook 2011). Tym samym praca przewozowa
na jednego mieszkanca na Slowacji pozostala na nie zmienionym poziomie, podczas
gdy w Polsce wzrosta prawie dwukrotnie (ryc. 1).

Polska Stowacja
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Ryc. 1. Ewolucja pracy przewozowej wedtug §rodkéw transportu w Polsce i na Stowacji
w latach 1995-2009 (mld. paskm)
Zr6dto danych: EU transport in figures. Statistical Pocketbook 2011, s. 44, 45, 47; opracowanie wlasne.



2. WYBRANE PROBLEMY ROZWOJU TURYSTYKI I TRANSPORTU

W 2009 r. udzial poszczegdlnych srodkéw transportu w pracy przewozowej w Pol-
sce i na Stowacji byl dosy¢ podobny, z ta réznica, ze na Stowacji wciaz silniejsza po-
zycje maja przewozy autobusowe. Relatywnie wysoki udzial autobuséw jest réwniez
zauwazalny w podroézach turystycznych. Wedtug Eurostatu az 23% podrdzy trwajacych
powyzej 4 dni jest realizowanych przez mieszkancdw Stowacji autobusem. Ponadto
Stowacy znacznie czesciej od Polakéw wybierali samolot (21% podroézy na Stowacji
przy jedynie 9% w Polsce; 2008). W Polsce natomiast stosunkowo wysoka pozycje
w poréwnaniu do $redniej EU27 maja koleje (18% podroézy turystycznych) (ryc. 2).
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Ryc. 2. Udzial srodkéw transportu w podroézach turystycznych w 2008 r. (dla podrézy
powyzej 4 dni; turysci powyzej 15 lat)

Zrédlo danych: Tourism Statistics in the European Statistical System - 2008 data, 2010, Eurostat, s. 37;
opracowanie wlasne.

W przyszto$ci nalezy spodziewac si¢ dalszego wzrostu pracy przewozowej wykony-
wanej przez transport samochodowy. Z pewnoscig wysokie ceny paliwa mogg odstra-
szy¢ niektorych kierowcow/turystow od podrozy wlasnym samochodem. Jednak brak
alternatywy w postaci szybkich potfaczen kolejowych i lotniczych, a takze poprawiajaca
sie infrastruktura dojazdowa (autostrady i drogi ekspresowe) beda skutkowaé dalszym
wzrostem ruchu samochodowego.

NATEZENIE RUCHU DROGOWEGO

W roku 2010 najbardziej obcigzonymi ruchem samochodowym trasami w potudniowe;j
i potudniowo-wschodniej Polsce byly trasy wylotowe z Krakowa i Gérnego Slaska, trasa
A4/DK4 od Katowic przez Krakéw do Rzeszowa oraz trasa D7/S7/DK47 z Krakowa
w tym do Zakopanego i droga S1 z Katowic do Bielska-Biatej. Pozostale trasy w polskiej
czedci pogranicza nie byly znaczaco obcigzone drogowymi przewozami towarowymi,
co uzna¢ nalezy jako atut w kontekscie zaréwno dostepnosci regiondéw turystycznych
(mniejsze korki), jak tez ich atrakcyjnosci (ograniczenie zanieczyszczenia srodowiska).
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2.1. Prognozowane zmiany popytu w zwiazku z rozwojem sieci drogowej

Wzrost natezenia ruchu w latach 2005-2010 przekraczajacy zauwazalnie $rednia
krajowa zanotowano na drogach krajowych wojewodztwa slaskiego. Ponadprzeciet-
ny wzrost wystapil takze w Malopolsce, podczas gdy w wojewodztwie podkarpackim
byl on mniejszy niz w calej Polsce. Tym samym na analizowanym obszarze doszto do
polaryzacji w zakresie obcigzenia sieci drogowej. W czeéci zachodniej, gdzie $rednie
natezenie byto najwieksze juz w roku 2005, ruch drogowy wzrastal najszybciej, a na
stabiej obcigzonym wschodzie, najwolniej. Lokalnie duze wzrosty natezenia ruchu na
trasie E40 (wzdluz autostrady A4 i drogi krajowej nr 4) zaobserwowano w Rzeszowie
(tab. 1). Prawie réwnie wysoki ruch w skali kraju notowany byl na poludnikowej drodze
E75. Natezenie ruchu wzrosto zaréwno w Pszczynie (ruch maksymalny) jak i na od-
cinku przy granicy polsko-czeskiej w Cieszynie. Wysoki byt réwniez przyrost ruchu na
potudnikowej trasie E-77, biegnacej z pétnocnej Polski przez Krakéw do Chyznego. Na
odcinku przygranicznym w Chyznem natezenie ruchu zblizylo si¢ do 5000 pojazdéw
na dobe. Jest to po czgsci efekt uruchomienia na tym szlaku odcinkéw drogi ekspre-
sowej S7 (miedzy Myslenicami a Lubniem). Zauwazalnie mniejsze obcigzenia, a takze
przyrosty ruchu, notowane sa na drodze E371 (z wyjatkiem okolic Rzeszowa). Srednio-
dobowe natezenie ruchu w Barwinku w 2010 r. bylo nawet nizsze niz pie¢ lat wezesniej.

Tabela 1. Ruch na wybranych drogach mi¢dzynarodowych w roku 2005 i 2010 (liczba pojazdéw
na dobe w tys. oraz miejsce pomiaru)

Numer drogi Maksy::)a;:y Iuich rm:.;:ldacli:llll(i Maksy;:’a‘llsy flich rm:‘;:‘dacli:‘;(i
przygraniczne) 2005 przygraniczne) 2010
E40 23743 (Rzeszéw) 3650 (Korczowa) 29703 (Rzeszow) 3210 (Korczowa)
E75/E462 /51 (DK1) 33116 (Pszczyna) 7059 (Cieszyn) 39646 (Pszczyna) 11782 (Cieszyn)
E77 /57 (DK7) 23697 (Myslenice) 4036 (Chyzne) 27270 (Myslenice) 4923 (Chyzne)
E371/59 (DK9) 16368 (Rzeszow) 3614 (Barwinek) 21839 (Rzeszow) 3361 (Barwinek)

Zrédto danych: Generalny Pomiar Ruchu 2005, 2010, GDDKiA; opracowanie wlasne.

NOWE INWESTYCJE NA SIECI DROGOWEJ A ZMIANY NATEZENIA RUCHU

Najwazniejsze inwestycje drogowe realizowane obecnie w Polsce oraz na Slowacji
i w Czechach nawigzujg do ukladu gléwnych szlakéw rownoleznikowych. Zaawan-
sowana jest budowa autostrady A4 w Polsce, D1 na Stowacji oraz w Czechach drogi
z Olomunca w kierunku Ostrawy. Sposrdd tras potudnikowych prace koncentrujg sie
na szlaku drogowym E75 (Polska autostrada A1). Inne powigzania pdtnoc-potudnie
znajduja sie w licznych dokumentach strategicznych, ale ich realizacja pozostaje w sfe-
rze projektow, wzglednie odbywa sie bardzo powoli. Dotyczy to nie tylko odcinkéw
na samym obszarze pogranicza, ale takze tras na ich zapleczu. Decyzje ograniczajace
zakres polskiego programu budowy drog krajowych (podjete w zwigzku z trudnosciami
budzetowymi w roku 2011) wstrzymaty m.in. przygotowywanie kolejnych odcinkow
potudnikowej trasy S7 (Warszawa-Krakéw-Chyzne).

Zaobserwowane zmiany w natezeniu ruchu drogowego potwierdzajg teze, ze ruch
ulega koncentracji w przestrzeni oraz ze przenosi sie¢ on pomiedzy poszczeg6lnymi
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2. WYBRANE PROBLEMY ROZWOJU TURYSTYKI I TRANSPORTU

trasami w miare postepu w procesie inwestycyjnym. Dowodzg tego wzrosty w ciagach
drog E40 i E77, gdzie realizowana jest budowa autostrady A4 i drogi ekspresowej S7.
Mozna oczekiwad, ze tendencja taka utrzyma si¢ w kolejnych latach. Nalezy spodziewa¢
sie dalszego wzrostu ruchu na autostradzie A4 oraz na drodze ekspresowej S69. W sys-
temie drogowym powsta¢ mogg nowe waskie gardla wymagajace inwestycji. Naleze¢ do
nich bedzie prawdopodobnie obwodnica Krakowa w ciggu trasy S7 (potnoc-potudnie),
a takze droga DK52 (E462) z Krakowa do Bielska-Bialej. Ukonczenie autostrady A4
moze doprowadzi¢ do wzrostu natezenia ruchu na gléwnych trasach prowadzacych
w jej kierunku z terenu pogranicza (np. na drogach Sanok-Rzeszow, Jasto-Pilzno
i Nowy Sacz-Tarnow).

2.2. ORGANIZACJATRANSPORTU ZBIOROWEGO

ORGANIZACJATRANSPORTU AUTOBUSOWEGO

W marcu 2010 r. w polskiej czesci pogranicza dziatalo 19 firm, oferujacych przewozy
komunikacja autobusowg pod znakiem PKS, badz takich, ktore powstaly w wyniku
zmiany wlasciciela. Sg nimi PKS Bielsko-Biata, PKS Cieszyn, PKS Jarostaw, PKS Jasto,
PKS Krosno, PKS ,,Pasyk & Gawron” Limanowa, PKS Myslenice, PKS Nowy Sacz, PKS
Nowy Targ, Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej i Spedycji O$wigcim, PKS
Przemysl, PKS Pszczyna, PKS Rzeszow, Przedsiebiorstwo Przewozowe Podkarpackiej
Komunikacji Samochodowej Rzeszéw, PKS ,,Beskidus” Sucha Beskidzka, PKS Wado-
wice, PKS Zakopane, Przedsiebiorstwo Paristwowej Komunikacji Samochodowej Zy-
wiec, Veolia Transport Bieszczady Sanok. Transport pasazerski realizowany jest rowniez
przez prywatnych przewoznikéw (gléwnie busami), przede wszystkim w o$rodkach
turystycznych i na intensywnie wykorzystywanych trasach np. Krakéw-Zakopane. Ist-
nieja takze spotki nastawione na komunikacje miejska, zapewniajac transport takze
w osrodkach turystycznych.

Od 1 stycznia 2004 r. samorzady wojewodzkie na Stowacji przyjety kompetencje
w sferze publicznej komunikacji autobusowej. Zadaniem wojewddztwa jest zabez-
pieczenie transportu autobusowego dla mieszkancow wojewddztwa tak, by spetniaé
podstawowe potrzeby jak np. dojazdy do pracy, szkoty, osrodkow zdrowia, urzedéw
i instytucji publicznych. Wojewodztwo finansuje w interesie publicznym linie auto-
busowe, ktorych odleglos¢ nie przekracza 100 km. Poza tym reguluje ceny minimalne
i warunki taryfowe przejazdu podroznych. Wojewddztwo przyznaje poszczegdlnym
przewoznikom licencje przewozowe i uchwala rozklad jazdy. Powinien przy tym dbac,
by autobusy byly skomunikowane z koleja i aby unikng¢ réwnolegtej realizacji publicz-
nego transportu pasazerskiego.

W kraju preszowskim dzialajg czterej przewoznicy: SAD Presov, SAD Humenné,
SAD Poprad i BUS Karpaty Staréd Luboviia, za$ w kraju zylifiskim dwaj: SAD Zilina
i SAD LIORBUS Ruzomberok. SAD Pre$ov obstuguje mieszkancow okreséw Preszdw,
Sabinov i Bradejov, okolic miasta Giraltovce oraz zapewnia transport miejski (MHD)
w Bardejovie. Komunikacje¢ miejskg (MHD) w Preszowie zapewnia Dopravny podnik
mesta PreSov. SAD Humenné utrzymuje regularng komunikacje w okresach: Humen-
ne, Snina, Medzilaborce, Vranov nad Toplou, Stropkov i Svidnik, komunikacje miejska
(MHD) w miastach Humenné, Vranov nad Toplou i Svidnik. SAD Poprad zapew-
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2.2. Organizacja transportu zbiorowego

nia podmiejska komunikacje w okresach: Poprad, Kezmarok i Levoca oraz miejska
(MHD) w miastach: Poprad, Svit, Kezmarok i Levoc¢a. BUS Karpaty Stara Luboviia
realizuje polaczenia podmiejskie w okresie Stard Luboviia. SAD Zilina zabezpiecza
komunikacje autobusowg w okresach: Zylina, Byt¢a, Czadca, Kysucké Nové Mesto,
Martin, Tur¢ianske Teplice i komunikacje miejska (MHD) w miastach Cadca, Kysuc-
ké Nové Mesto, Martin, Vrutky. W Zylinie komunikacje miejska zapewnia Dopravny
podnik mesta Ziliny, z transportem autobusowym i trolejbusowym. SAD LIORBUS
Ruzomberok zapewnia regularne polaczenia autobusowe w okresach: Ruzomberok,
Liptovsky Mikulas, Dolny Kubin, Tvrdosin i Namestovo oraz komunikacje¢ miejska
w miastach Liptovsky Mikulds, Ruzomberok i Dolny Kubin. Poza przedstawionymi
przewoznikami istnieje wiele prywatnych firm, zapewniajacych komunikacje autobu-
sowg na pograniczu polsko-stowackim.

TRANSGRANICZNE POLACZENIA AUTOBUSOWE

Najbardziej znaczacym przewoznikiem miedzy Stowacja a Polskg jest polska spot-
ka STRAMA Zakopane, obstugujaca linie Zakopane-Poprad i Zakopane-Liptovsky
Mikulas.

W okresie zimowego (23.12-9.01 i 18.01-5.03) i letniego (16.06-15.10) szczytu
turystycznego oraz w okresie §wiat (Wielkanoc, $wieta panstwowe) na trasie Zako-
pane-Poprad realizowane sg cztery kursy dziennie w kazdg strone. Autobus na linii
Zakopane-Liptovsky Mikulas jezdzi cztery razy dziennie tylko w czasie wakacji letnich.
Autobus na linii Zakopane-Liptovsky Mikulas jezdzi cztery razy dziennie tylko w czasie
wakagcji letnich.

Opisane wyzej linie autobusowe zapewniaja dojazd polskich turystéw do stowackiej
czedci Tatr. Oferuja bezposrednie polaczenia ze znanymi atrakcjami jak np. aquaparki
(Oravice, Liptovsky Mikulas, Poprad), Jaskinia Bielska, osrodki narciarskie i turystycz-
ne (Zdiar, Oravice, Zuberec).

Stowacki przewoznik Eurobus a.s. Kosice obstuguje polagczenie na trasie Spisska
Nové Ves-Levoca-Spissky Stvrtok-Vrbov-Kezmarok-Spisskd Beld-Vysoké Tatry (Ta-
transka Kotlina)-Zdiar-Nowy Targ. Autobusy kursujg w kazdy czwartek i w sobote i za-
pewniajg dojazd mieszkancom stowackiej czesci pogranicza na targi do Nowego Targu.

Wegierski przewoznik OrangeWays Zrt., Budapeszt zapewnia komunikacje na trasie
Budapeszt-Zvolen-Banska Bystrzyca-Krakéw. Autobus jezdzi cztery razy w tygodniu.
Jednak to pofaczenie nie stuzy jednak mieszkanicom pogranicza, gdyz na jego obszarze
nie ma zlokalizowanego zadnego przystanku.

Przez polsko-stowackie pogranicze przejezdzaja takze autobusy przewoznikow
$wiadczacych dalekobiezne przewozy miedzynarodowe (np. SINDBAD, INTERBUSY),
ktére maja przystanki takze na Stowacji (Trstend, Tvrdosin, Dolny Kubin, Kralovany,
Martin, Zylina, Povazskd Bystrica, Trenczyn i Bratystawa). Ceny za przejazd miedzy
Stowacja a Polska wynosza okoto 110-130 PLN, dlatego wykorzystanie tych potaczen
na krotkich odcinkach jest nieoptacalne cenowo.

ORGANIZACJATRANSPORTU KOLEJOWEGO

W 2000 r. nastapil podziat Polskich Kolei Panstwowych S.A. (PKP S.A.) na wiele wy-
specjalizowanych spolek. Zadania zwigzane bezposrednio z przewozami pasazeréw na
obszarze pogranicza polsko-stowackiego realizujg spotki: PKP InterCity S.A., Przewozy
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2. WYBRANE PROBLEMY ROZWOJU TURYSTYKI I TRANSPORTU

Regionalne Sp. z 0.0. oraz Polskie Koleje Liniowe S.A. (gorskie koleje liniowe). Zarzadca
infrastruktury oraz dworcéw jest natomiast spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Za publiczny transport kolejowy na Stowacji odpowiedzialne jest panstwo, ktore za
posrednictwem umowy o realizacji kolejowego transportu publicznego miedzy Mini-
sterstwem Transportu a spotka kolejowa Zelezni¢na spolo¢nost Slovensko a.s., okresla
ilosciowo zakres optat i zwrot kosztow jej wdrazania. Do konca 2011 r. spotka RegioJet
byta jedynym prywatnym kolejowym przewoznikiem na Stowacji, zapewniajaca dwa
kursy dziennie kategorii IC na trasie Zylina-Ostrava-Praga.

Tabela 2. Organizacja transportu kolejowego w Polsce i na Stowacji

Polska Stowacja
spétka uwagi spétka uwagi

Przewozy Regionalne Przewoznik. Przewozy Zelezniéna spoloénost Przewoznik na catym

Sp.zo.0. wewnatrzwojewddzkie Slovensko, a.s. obszarze Stowacji —
(pociagi osobowe) (ZSSK) pociagi kategorii EuroCity,
oraz przewozy InterCity, EuroNight, pociagi
miedzywojewddzkie pospieszne, przyspieszone
pociaggami interREGIO i 0sobowe
i REGIOekspres

PKP InterCity S.A. Przewoznik. Pociagi

EuroCity (EC), Express (Ex)

i Express InterCity (EIC) oraz
miedzywojewddzkie pociagi
pospieszne (TLK — Twoje
Linie Kolejowe)

PKP Polskie Linie Zarzadzanie pafistwowa Zeleznice Slovenskej Administracja i zarzadzanie
Kolejowe S.A. sieci linii kolejowych republiky (ZSR) sieci linii kolejowych
(infrastruktura)
Polskie Koleje Liniowe S.A. | Zarzadzanie gdrskimi Tatry mountain resorts, a.s. | Wfasciciel i zarzadca kolei
kolejami linowymi linowych, nalezacych
wezesniej do spotki

Tatranské lanové drahy

Opracowanie wiasne.

TRANSGRANICZNE POLACZENIA KOLEJOWE

Przez granice polsko-stowackg prowadza trzy linie kolejowe: linia nr 129 Cadca—Ska-
lité-Zwardon, linia nr 188 Koszyce-Plave¢-Muszyna i linia nr 191 Michalany-Medzi-
laborce-Lupkoéw. Na linii nr 129 Cadca-Skalité-Zwardon kursuja tylko dwa pociagi
- jeden codziennie, a drugi tylko w dni robocze. Od 2010 r. ruch pociggdw przez przej-
$cie graniczne Plave¢-Muszyna jest wstrzymany ze wzgledu na zniszczong po powo-
dziach infrastrukture kolejowa na obszarze Polski.

Jeszcze w 2010 r. funkcjonowalo w sezonie letnim polaczenie przez przejscie gra-
niczne Medzilaborce-Lupkow. Pociagi kursowaty w piatki, soboty i niedziele w okresie
od 19 czerwca do 29 sierpnia. Po zmianach rozktadu jazdy, od 1 maja 2011 r. wstrzyma-
no polaczenie Medzilaborce-mesto—Lupkdow ze wzgledu na jego nierentownosé.
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2.3. Wykorzystanie $rodkéw unijnych

Kolejowy transport pasazerski miedzy Stowacja a Polskg, mimo istniejgcych linii
kolejowych, jest niewielki. Prawdopodobnie wynika to ze ztego stanu technicznego
infrastruktury kolejowej oraz zlej organizacji transportu spétek kolejowych w Polsce
i na Stowacji. Z punktu widzenia rozwoju turystyki, jak tez calego pogranicza, powinno
sie uruchomi¢ przynajmniej polaczenia specjalne i sezonowe. Trasy, faczace tylko przy-
graniczne stacje, s nieefektywne. Lepszym rozwigzaniem bylyby potaczenia miedzy
wiekszymi miastami, ktdre generuja ruch turystyczny.

2.3. WYKORZYSTANIE SRODKOW UNIJNYCH

Jedna z najwigkszych korzysci dla Polski i Stowacji wynikajacych z procesu integra-
cyjnego z UE jest mozliwo$¢ korzystania ze srodkéw finansowych z réznych funduszy
europejskich. Przed wstepem do UE byly to srodki z funduszy przedakcesyjnych (np.
PHARE, ISPA), a potem z funduszy strukturalnych UE (np. ERDF) i Funduszu Spdjnosci.

Jedna z priorytetowych sfer wykorzystujacych $rodki finansowe UE jest rozwoj
infrastruktury transportowej. Srodki z funduszy przedakcesyjnych i strukturalnych
odegraly wazng role takze w procesie rozwoju infrastruktury transportowej na po-
graniczu polsko-stowackim. Sposrod funduszy przedakcesyjnych najwazniejszg role
odegrat fundusz PHARE (Program PHARE CBC). W przypadku funduszy struktural-
nych jest to Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (ERDF) w ramach Programu
INTERREG IIIA - Polska-Slowacja 2004-2006 i Programu Wspotpracy Transgra-
nicznej Polska-Stowacja 2007-2013. Rozw¢j infrastruktury transportowej na pograni-
czu mozna finansowac takze poprzez projekty Sektorowego Programu Operacyjnego
Transport, gdzie wykorzystywane sg srodki z Funduszu Spdjnosci i funduszu ERDE jak
tez za po$rednictwem projektéw Regionalnego Programu Operacyjnego (RPO), gdzie
wykorzystywane sa srodki ERDE.

PROGRAM PHARE CBC

Otwarcie granic po 1989 r. i znaczny rozw6j wiezi komunikacyjnych miedzy Polska
a Stowacjg wymagaly rozwoju transgranicznej infrastruktury transportowej. W wiek-
szo$ci miejsc wyremontowano istniejgce drogi, jednak w wielu przypadkach trzeba
byto wybudowa¢ nowe transgraniczne trasy. Przykltadami budowy nowej granicznej
infrastruktury drogowej, do ktérej wykorzystano srodki przedakcesyjnych funduszy
UE (PHARE), s3 przejécia graniczne Ciré-Leluchéw i Palota-Radoszyce.

Przejécie graniczne Ciré-Leluchéw znajduje si¢ w okresie Stard Luboviia, w bez-
posredniej bliskosci kolejowego przejscia granicznego Plave¢-Muszyna. Od 1997 r.
dziatato tam przejscie graniczne dla malego ruchu granicznego. W 1999 r. otwarto je
jako przejscie graniczne dla turystow z 35 panstw. W 2003 r. oddano do uzytku nowy
most (stary zostal zniszczony podczas powodzi) tzw. Most Wyszehradzki. Catkowity
koszt inwestycji wynidst 4,5 mln koron stowackich, z czego 1,65 mln euro pochodzito
z PHARE CBC. Z perspektywy czasu mozna stwierdzi¢, ze srodki finansowe wykorzy-
stano nieefektywnie. Przepustowos$¢ mostu jest za duza w stosunku do potrzeb, a czes¢
$rodkéw finansowych mozna bylo wykorzysta¢ na inny projekt.

Przejscie graniczne Palota—Radoszyce znajduje si¢ we wschodniej czesci pograni-
cza polsko-stowackiego (okres Medzilaborce). Obecnie jest to najdalej wysuniete na
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wschdd drogowe przejscie graniczne miedzy Polska a Stowacjg. Otwarto je w listopa-
dzie 2003 r. Remont drogi na Stowacji (6 km) i budowa nowej trasy w Polsce (5,1 km)
byly wspotfinansowane ze srodkéw Programu PHARE CBC. Catkowity koszt po stro-
nie stfowackiej osiaggnat 200 mln koron stowackich (4,8 mln euro w 2003 r.). Wsparcie
z Programu PHARE CBC wyniosto 2 mln euro dla strony stowackiej i 2 mln euro dla
strony polskiej (SITA 2003).

PROGRAM INTERREG IlIA
- RZECZPOSPOLITA POLSKA - REPUBLIKA StOWACKA 2004-2006

Pierwszym programem wspolpracy transgranicznej miedzy Polska a Stowacja, wyko-
rzystujacym fundusze strukturalne, byt Program INTERREG IIIA. Przykladami projek-
tow rozwoju infrastruktury transportowej nastawionych na remonty drég, wiodacych
do polskiej granicy, sfinansowanych w ramach Programu INTERREG IITA - Polska-
-Stowacja 2004-2006 sa:

o modernizacja drogi nr I11/544 Kurov-granica panstwowa z Polskg (5,0 km);

» modernizacja drogi nr I11/545 Zborov—-granica panstwowa z Polska (5,3 km);

o modernizacja drogi nr ITI/557 24 Nizna Polianka—granica panstwowa z Polska (0,51 km);
o modernizacja i rozszerzenie polaczenia drogowego Osc¢adnica-Vres¢ovka-Bor

(droga zostata ukonczona tylko po stronie stowackiej).

Poza tym zmodernizowano drogi w regionach przygranicznych m.in. remont drogi
nr I11/520019 Oravice-Zuberec na dlugosci 5,6 km (ukonczona w 2005 r.) oraz mo-
dernizacja drogi nr I111/558027 Uli¢-Uli¢ské Krivé-Zboj.

Przyktadami pomyslnie zrealizowanych projektoéw po polskiej stronie pogranicza sa
modernizacja drogi nr 958 i nr 959 na trasie Zakopane—-Chocholéw-granica panstwo-
wa oraz modernizacja drogi nr 945 Jelesnia—przejécie graniczne Korbielow.

PROGRAM WSPOLPRACY TRANSGRANICZNE)J
RZECZPOSPOLITA POLSKA - REPUBLIKA StOWACKA 2007-2013

Jedna z czterech priorytetowych osi aktualnego Programu Wspoétpracy Transgranicz-

nej Polska — Stowacja 2007-2013 jest rozwoj infrastruktury transgranicznej (patrz

http://sk.plsk.eu/). Wigkszos¢ projektow jest nastawiona na rozwdj infrastruktury trans-
portowej na pograniczu, ktérych celem jest poprawa dostepnosci komunikacyjnej np.:

o rozwdj infrastruktury drogowej miedzy powiatami Medzilaborce-Humenné-Sni-
na-Sanok, w ramach ktérego ukonczono w pazdzierniku 2010 r. nowg transgranicz-
ng droge Nizna Polianka-OzZenna. Po polskiej stronie zrealizowano przebudowe
drogi gminnej nr 1896R na odcinku Krosno-Kobylany-Toki;

o modernizacja polaczenia drogowego Osturna—-granica panstwowa—Niedzica, w ra-
mach ktérego zrekonstruowano kilka odcinkéw drog po obu stronach pogranicza;

 budowa transgranicznego polaczenia komunikacyjnego Jaworzynka-Cierne-Ska-
lité — etap I. Przebudowa drég gminnych w Jaworzynce i miejscowosci Cierne w ra-
mach Programu Rozwoju Tréjstyku;

o modernizacja infrastruktury drogowej Rajcza-Os$c¢adnica, w ramach ktérego zmo-
dernizowano po stronie stowackiej w 2011 r. odcinek drogi nr I1I/011059 O$¢adni-
ca-Laliky o dtugosci 5,24 km;

o modernizacja drog powiatu zywieckiego w gminach Rajcza i Ujsoly oraz w miej-
scowosci Novot' w celu polepszenia polaczenia obszaréw po polskiej i stowackiej
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stronie granicy. Po polskiej stronie projekt obejmowal modernizacje drogi powia-

towej nr 1439S Rajcza-Ujsoly-granica panstwowa na odcinku Miléwka-Glinka,

a po stowackiej przebudowe drogi faczacej obec Novot z miejscowo$ciami Mutne,

Oravské Veselé i Beniadovo;

» modernizacja polaczenia drogowego Pieninskich Parkéw Narodowych, czescig kto-
rego jest modernizacja czterech odcinkéw drég II i III klasy, o diugosci catkowi-
tej 25,55 km (Kamienka-Velky Lipnik, Spisska Beld-Spisské Hanugovce, Cerveny
Klastor-Lechnica, Toporec—-Haligovce). Po polskiej stronie planowana jest moder-
nizacja dwoch odcinkéw: droga nr K1638 Krosnica—-Sromowce Nizne na odcinku
Wygon-Sromowce Nizne (6,5 km) oraz droga nr K1679 na odcinku Wygon-Nie-
dzica (1,8 km);

o droga orawska (Oravska cesta) — projekt modernizacji ciggu drogowego Jabtonka-
Lipnica Wielka-Bobrov-Zubrohlava, wiodacego przez przejscie graniczne Bobrov—
Winiarczykdwka. Po stronie polskiej dotyczy to remontu drogi wojewddzkiej nr 962,
a po stronie stowackiej drogi nr I11/520013.

W przypadku rozwoju infrastruktury drogowej w poblizu granicy panstwowej
Program Wspolpracy Transgranicznej Polska-Stowacja 2007-2013 jest odpowiednim
narzedziem do jego finansowania. Beneficjentami projektu moga by¢ zarzadcy poszcze-
golnych drég, ktérymi w przypadku drég II i III klasy sa samorzady wojewodzkie,
a dokladniej podlegajace im wydzialy transportu Sprdva ciest Zilinského samosprdvneho
kraja oraz Sprdava a uidrzba ciest Presovského samosprdvneho kraja, w przypadku za$
drég lokalnych sg to urzedy gminne. W Polsce sg to Zarzady Drog Wojewddzkich
w Katowicach, Krakowie, Rzeszowie, miejskie urzedy na prawach powiatu oraz powia-
towe urzedy zarzadzajace drogami powiatowymi, ewentualnie gminne urzedy admi-
nistrujgce drogami lokalnymi. Program Wspoétpracy Transgranicznej Polska-Stowacja
2007-2013 ma by¢ kontynuowany w kolejnym okresie programowania UE.

SEKTOROWY PROGRAM OPERACYJNY TRANSPORT (SPOT)
| REGIONALNY PROGRAM OPERACYJNY

Rozwdj infrastruktury transportowej na pograniczu moze by¢ finansowany takze
w ramach innych programoéw operacyjnych okresie programowania 2007-2013 tj.
Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT) i Regionalnego Programu
Operacyjny.

W ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT) $rodki sg prze-
znaczone na budowe autostrad w osi priorytetowej II (Infrastruktura drogowa TEN-T)
i modernizacje linii kolejowych w osi priorytetowej I (Infrastruktura kolejowa), gdzie
wykorzystywane sg srodki z Funduszu Spdjnosci. Za posrednictwem osi priorytetowej
V mozna finansowa¢ budowe drog ekspresowych i ich modernizacje oraz budowe
drog 1. klasy, (przy czym wykorzystywane sg srodki z ERDEF, wykorzystywane takze
w ramach osi priorytetowej VI — Kolejowy publiczny transport pasazerski). W ramach
SPOT realizuje sie zwlaszcza duze projekty. Przyktadem budowy infrastruktury trans-
portowej na pograniczu w ramach SPOT jest budowa drogi na odcinku MniSek nad
Popradem -granicg panstwowa z Polska, ktdra powinna sie zakonczy¢ budowa nowego
mostu na rzece Poprad.

Przykiadami projektéw Regionalnych Programéw Operacyjnych, w ramach ktérych
wyremontowano wiele odcinkdw drog z kraju zylinskim sg m.in. ,,Poprawa infrastruk-
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tury transportowej w historycznych regionach Gérne Powaze, Kysuce, Orawa, Liptow,
Turiec” oraz ,,Zwigkszenie dostepnosci do biegunéw wzrostu w regionach Turiec, Lip-
tow i Orawa, Gorne Powaze i Kysuce” Natomiast w kraju preszowskim sg to projekty:
»Modernizacja odcinkow drog II. i III. klasy w kraju preszowskim w okolicach miast:
Bardejov, Humenné, Preszéw, Svidnik, Vranov nad Toplou, Poprad, Stara Lubovna’, ,,Re-
mont mostéw na drogach I i ITI. klasy w kraju preszowskim” oraz ,,Stabilizacja osuwisk
na drogach II. i III. klasy w kraju preszowskim”.

2.4. JAKKSZTALTOWAC OPTYMALNA SIEC TRANSPORTOWA
DLA POTRZEB TURYSTYCZNYCH

Oddzialywanie infrastruktury transportowej na rozwoj turystyki moze by¢ wielokie-
runkowe. Istnienie takiej zaleznosci czesto wydaje sie oczywiste. Nie oznacza to jednak,
ze potrafimy sprecyzowac jej charakter, a tym bardziej ustala¢ priorytety inwestycyjne
z punktu widzenia obstugi réznych rodzajow ruchu turystycznego. Analizy dostepnosci
przestrzennej tworzg naukowe podstawy dla tego rodzaju wnioskow, a w konsekwen-
cji takze decyzji podejmowanych przez wtadze réznych szczebli. Klasyczne wskazniki
rozwoju sieci transportowych (wyrazone w kilometrach, ewentualnie odniesione do
liczby ludnosci lub powierzchni) nie w petni nadaja sie do tego celu. Przyrost dlugosci
drog w rézny sposob przektada si¢ na dostepno$é, a tym samym na korzysci z punktu
widzenia turystyki. Nowe lub modernizowane szlaki transportowe moga powstawac
w miejscach o malym znaczeniu dla ruchu turystycznego. Jednoczes$nie nawet krotki
odcinek nowej sieci moze czasem znaczgco poprawi¢ dostep do osrodkdow lub atrakeji
turystycznych. Ponadto rola poszczegdlnych inwestycji moze by¢ odmienna w rdznych
skalach geograficznych. Dlatego wplyw polityki transportowej na turystyke musi by¢
oceniany oddzielnie na poszczegélnych poziomach terytorialnych.

Europejska polityka transportowa najczesciej nie realizuje celow zwigzanych z roz-
wojem turystyki. Stuzy ona gtéwnie powstawaniu sieci transkontynentalnych (w znacz-
nym stopniu podporzadkowanym popytowi ze strony przewozu towarow). Jednoczesnie
polityka realizowana jest w duzej mierze za posrednictwem polityki spojnosci i fundu-
szy strukturalnych, ktore wspierajg dziatania inwestycyjne, zwlaszcza w nowych krajach
cztonkowskich Unii Europejskiej. Dziatania na poziomie europejskim w coraz wigk-
szym stopniu podporzadkowane sg takze polityce energetyczno-klimatycznej, stwarza-
jacej preferencje dla bardziej przyjaznych srodowisku gatezi transportu. W tzw. krajach
akcesyjnych, do ktérych nalezy Polska i Stowacja, realizacja inwestycji w ramach sieci
TEN, stwarza priorytet dla tras wigzacych te panstwa z jadrem gospodarczym Unii
Europejskiej. Ich przebieg jest w znacznej mierze réwnoleznikowy. Ten sam uktad
wspierany jest przez polityke spojnosci. Wynika to ze wschodniej lokalizacji regionow
biedniejszych potrzebujgcych wsparcia, m.in. na drodze integracji transportowej z le-
piej rozwinigtymi regionami centralnymi i zachodnimi (w tym zwlaszcza ze stolicami
obu krajow). W tych warunkach powigzania potudnikowe pomiedzy Polska i Stowacja
nie sg naturalnym priorytetem. Rowniez wysoka jako$¢ srodowiska naturalnego w Kar-
patach, paradoksalnie, nie sprzyja inwestycjom wspieranym z funduszy europejskich.
Liczne rzeczywiste i potencjalne konflikty przestrzenne pomiedzy korytarzami trans-
portowymi a siecig NATURA 2000 powoduja, Ze przygotowanie inwestycji jest na tym

16
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terenie trudniejsze niz w innych regionach obu krajow. Szansa na zmiang¢ opisanej
sytuacji moze by¢ nowe rozumienie celéw polityki spdjnosci, w tym zwlaszcza majacej
status traktatowy spdjnosci terytorialnej. Oparcie tej polityki na lokalnych potencja-
tach wlasnych (place based approach) moze skutkowaé uwzglednieniem dostepnosci
regionéw turystycznych jako waznego czynnika rozwojowego. W interesie jednostek
samorzadowych pogranicza polsko-stowackiego lezy lepsze wiaczenie badanego ob-
szaru w sie¢ drog transeuropejskich o uktadzie potudnikowym (oraz na kierunku cze-
skim), a nastepnie uzyskanie wsparcia dla okreslonych inwestycji w ramach programoéw
operacyjnych okresu programowania 2014-2020. W pierwszej kolejnosci dotyczy to
ciggu drdg ekspresowych Krakoéw-Chyzne-Banska-Bystrzyca (wraz z odgatezieniem
do Zakopanego), drogi ekspresowej Rzeszéw—-Preszdw oraz linii kolejowej Piekietko—
Podleze (wraz z modernizacjg jej przedtuzenia do Nowego Sacza i granicy stowackiej
oraz do Zakopanego).

Krajowa polityka transportowa réwniez w ograniczonym stopniu odnosi si¢ do
celow rozwoju turystyki. Obstuga ruchu turystycznego jest jednak w tym wypadku
jednym z istotnych uzasadnien dla podejmowania niektorych inwestycji. Na szczeblu
krajowym wiele zadan zwigzanych z dostgpnoscia osrodkéw turystycznych jest zbiez-
nych z celami niwelowania slabej dostepnosci z regionéw peryferyjnych do osrodkow
regionalnych oraz do lokalnych centréw koncentrujgcych ustugi pozytku publiczne-
go. Przykladem sg tereny we wschodniej cze$ci pogranicza polsko-stowackiego, gdzie
ewentualne inwestycje moga rownolegle stuzy¢ dostepnosci turystycznej oraz dostep-
noéci z odleglych jednostek osadniczych do takich miast jak Rzeszéw, Preszéw czy Ko-
szyce. O ile znaczenie inwestycji na sieci TEN jest istotne dla obu (polskiej i stowackiej)
czesci badanego obszaru, o tyle cele polityki poziomu krajowego nie muszg juz by¢
w obu panstwach tozsame. Po stronie polskiej pogranicze stowackie jest (poza krancami
wschodnimi) terenem relatywnie gesto zaludnionym o wielu brakach w zakresie powig-
zania komunikacyjnego z resztg kraju. Mimo to odlegto$¢ czasowa od najwigkszych ge-
neratoréw ruchu turystycznego Polski potudniowej nie jest tam bardzo duza. W efekcie
rola wielu inwestycji jest wieksza z punktu widzenia rozwoju lokalnych rynkéw pracy
(oraz dostepnosci do ustug) niz z punktu widzenia generowania nowego ruchu tury-
stycznego. Stowacka cze$¢ pogranicza jest generalnie lepiej dostepna w uktadzie kra-
jowym, ale jednoczes$nie odcieta transportowo od duzych o$rodkow polskich. W tym
wypadku inwestycje transgraniczne moga znaczgco wplynac na wielkos¢ i strukture
ruchu turystycznego. Oznacza to, ze w Polsce wsparcie dla przedsiewzie¢ pozwalajg-
cych na szybki transport transgraniczny jest uzasadnione niezaleznie od przyjetego
modelu rozwoju turystyki. Po stronie stowackiej te same inwestycje moga zwiekszac
udzial turystki krotkookresowej (gléwnie polskiej). Tym samym nie bedg one sprzyjaé
ewentualnemu nastawieniu na przyjmowanie turysty pobytowego (dlugookresowego).

Dzialania na szczeblu regionalnym i subregionalnym nie ograniczaja si¢ juz tyl-
ko budowy duzej infrastruktury. Znaczenia nabierajg w tym wypadku modernizacje
istniejacych szlakow, budowa obwodnic drogowych oraz usprawnienia organizacyjne
w transporcie publicznym. W przeciwienstwie do poziomu europejskiego i krajowego
sa to dzialania pozostajace czesto w gestii wltadz samorzadowych. Ich domena jest nie
tyle zewnetrzna dostepno$¢ (z glebi obu krajow oraz catej Europy), co raczej przemiesz-
czanie si¢ turystow pomiedzy miejscami zamieszkania oraz atrakcjami turystycznymi
(transportem indywidualnym i zbiorowym). Celem staje si¢ w tym wypadku deglome-
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racja ruchu (zwlaszcza w subregionach silnej jego koncentracji oraz w miejscach gdzie
moze on stanowi¢ zagrozenie dla srodowiska naturalnego), eliminacja lokalnej konge-
stii sezonowej (ktdra z czasem staje sie destymulantg rozwoju — odstrasza potencjalnych
gosci) oraz promocja mniej znanych o$rodkow. W gestii polityki szczebla regionalnego
lezy tez realizacja lepszych lokalnych potaczen transgranicznych pozwalajacych na rze-
czywistg integracje polskich i stowackich rynkéw turystycznych. Na szczeblu regional-
nym analiza dostepnosci pozwala takze na identyfikacje miejsc (terytoriow) o stabym
dostepie do atrakeji turystycznych mogacych by¢ wynikiem dziatalno$ci inwestycyjne;j.
Dotyczy to zaréwno bazy hotelowej i gastronomicznej (w poblizu atrakcji naturalnych
lub kulturowych), jak tez infrastruktury specjalistycznej jak osrodki narciarskie lub
aquaparki (w strefach odleglych od juz istniejacych konkurencyjnych obiektow). Od-
rebnym zagadnieniem jest promowanie niektoérych rozwigzan transportowych, jako
atrakeji turystycznych samych w sobie. Dotyczy to zwlaszcza transportu kolejowego
(linie transgraniczne). W tej kategorii miesci sie réwniez wspieranie powstawania tu-
rystycznych ciggéw transportowych (gtéwnie na bazie drog istniejacych), ktore kilka-
krotnie przecinajg granice oraz obstuguja serie atrakcji turystycznych (uktad drogowy
podwojnej sinusoidy).

Dzialania na szczeblu lokalnym dotycza w pierwszej kolejno$ci obszardéw o duzej
koncentracji obecnego lub prognozowanego ruchu turystycznego. Stuzg one jego wta-
$ciwej organizacji, minimalizacji kosztow dla $srodowiska naturalnego, podniesieniu
jakosci ustug, a w pewnym stopniu dowigzaniu do sieci transportowych wyzszego rze-
du. Szczegolnego znaczenia nabierajg w tym kontekscie takie rozwigzania jak rozktady
jazdy w transporcie publicznym (np. péZne powroty po zejsciu ze szlakéw gorskich),
organizacja parkingdw, wyprowadzenie ruchu kotowego z centralnych czesci niekto-
rych osrodkéw turystycznych i budowa szlakéw rowerowych.

2.5. PRZEMIANY SPOLECZNE | WZROST ZNACZENIA TURYSTYKI

Przemiany spoleczne po 1989 r. spowodowaly po pewnym czasie wzrost standardu
zyciowego, co wplynelo na wykorzystywanie wickszej ilosci wolnego czasu. Znalazto to
odzwierciedlenie takze w rozwoju niektérych form turystyki. Niektdre grupy spoteczne
w krajach post-socjalistycznych majg wiecej wolnego czasu, ktory poswiecajg na wyda-
rzenia kulturalne i spoleczne, uprawianie sportu i wypoczynek. Czes¢ spoleczenstwa,
przy szybkim i wyczerpujacym tempie zycia, odczuwa potrzebe pelniejszego wykorzy-
stania wolnego czasu, co powoduje nacisk na calg sfere turystyki.

W kontekscie postepujacego procesu globalizacji pojawiajg si¢ w praktyce nowe
trendy, czesto jeszcze nie sprawdzone procesy gospodarcze, zmiany w sferze spo-
tecznej i dynamiczny rozwdj obszaréw odpowiednich dla turystyki. Dlatego wazne
jest, aby $cisle monitorowaé proces globalizacji i analizowa¢ jego konsekwencje dla
turystyki. W nawigzaniu do powszechnego procesu globalizacji na swiecie, pod ko-
niec XX w. doszlo w turystyce do pogtebienia wspdtpracy miedzynarodowej. Proces
ten towarzyszyt liberalizacji przeplywu osob i réwniez wzrostem konkurencyjnosci
miejsc. Wedtug Swiatowej Organizacji Turystyki (UNWTO), do 2020 r. turystyka
bedzie si¢ najszybciej rozwija¢ m.in. w regionach Europy Srodkowo-Wschodniej
i Potudniowej.
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Bezposredni udzial turystyki w PKB i calkowita liczba pracownikow w tej sferze
w ramach UE wynosi 4%, posredni udzial stanowi 11% PKB, za$ liczba pracownikow
12%. Dlatego turystyka jest waznym elementem w ramach odnowionej Strategii Lizbon-
skiej. Z dluzszej perspektywy mozna zauwazyc, ze w ciggu ostatniej dekady, roczna stopa
wzrostu zatrudnienia w hotelach i placowkach gastronomicznych (hotele, restauracje
i kawiarnie) niemal zawsze byta wyzsza od stopy wzrostu zatrudnienia ogétem.

Zmiany w strukturze demograficznej krajéw Europy Srodkowej znaczaco wplywaja
na sektor turystyczny. Oczekuje si¢ dalszego wzrostu liczby 0séb starszych (w wieku 65
i wiecej lat), zwiekszy sie takze liczba 0s6b w wieku powyzej pie¢dziesieciu lat, podro-
zujacych znacznie w wigkszym stopniu niz w przesztosci. Najbardziej znaczacy wzrost
spodziewany jest w sferze turystyki uzdrowiskowej i zdrowotnej, jak tez turystyki po-
znawczej, opartej na dziedzictwie kulturowym i przyrodniczym. Pojawiajg si¢ nowe,
szybko rozwijajace si¢ destynacje, oferujace innowacyjne produkty i ustugi.

Z punktu widzenia ruchu turystycznego wazna jest ostateczna konsumpcja gospo-
darstw domowych, ktora na Stowacji i w Polsce znacznie zwiekszyla sie w ostatnich
dwudziestu latach. Najwiekszg czes¢ stanowily wydatki na zakup zywnosci, jednak jed-
ng z najwyzszych wartosci osiggneto tempo wzrostu wydatkdw na hotele i restauracje.
Stopniowo zwieksza sie sifa nabywcza ludnosci Polski i Sfowacji, a wiec mozna spodzie-
wac si¢ takze zwigkszenia udzialu w turystyce. Ogdlnie mozna méwic¢ o pozytywnych
zmianach w jako$ci zakwaterowania i rozwoju ustug informacyjnych.

W dzialalnosci biur podrozy i agencji turystycznych w Polsce i na Stowacji domi-
nuje orientacja na pasywna turystyke zagraniczna, czyli wyjazdy stowackich obywateli
zagranice. Dzialalno$¢ agencji turystycznych i biur podrézy w organizacji krajowego
wypoczynku ma tendencje spadkowa.

Problemem turystyki zardbwno w Polsce jak i na Stowacji jest nie zawsze wystarcza-
jaca jakos¢ ustug, ich kompleksowos¢ i brak dziatan prezentacyjno-marketingowych.
Konieczna jest znaczna poprawa koordynacji sektoréw publicznego i prywatnego, obej-
mujgcych zaréwno obszar biznesu, jak i dzialalnosci non-profit.

Zmieniajacy si¢ tryb Zycia oraz zmiany warunkéw gospodarczych przyczynily sie
do tego, ze kluczowymi formami turystyki stajg si¢ turystyka letnia i pobyty nad woda,
uzdrowiska i turystyka zdrowotna, turystyka zimowa i sporty zimowe, turystyka miej-
ska i kulturalna oraz turystyka wiejska i agroturystyka.

2.6. SEZONOWOSC TURYSTYKI

Dane dotyczace ruchu turystycznego na pograniczu Polski i Sfowacji ukazujg stosunko-
wo wyrazng roznice w sezonowosci miedzy polskimi a stowackimi turystami (ryc. 3).
Polacy preferuja diuzsze pobyty na Stowacji w sezonie zimowym (I kwartat), Stowacy
za$ przyjezdzajg na dluzej do Polski w sezonie letnim i jesiennym (III i IV kwartal).
Najwiecej Polakéw przyjezdza na Stowacje w sezonie letnim (ok. 55 tys. w IIT kwar-
tale), ale sg to pobyty krdtkie. Liczba turystow ze Stowacji jest o wiele nizsza w ciggu
roku, ale bardziej wyréwnana. W przeciwienstwie do Polakéw, najmniej popularnym
sezonem na podrdze jest wlasnie zima. Polacy przyjezdzaja gtdwnie ze wzgledu na
gory i aquaparki. Polska jest dla Stowakow kierunkiem gtownie turystyki zakupowe;j
i kulturalnej, ktora nie jest az tak sezonowa. Roczny rozklad przyjazdéw Stowakow do
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Polski jest przez to bardziej rOwnomierny, z niewielkg przewaga przyjazdow w wakacje
(lipiec-wrzesien) i mniejszym udziatem w czwartym kwartale. Stowaccy turysci, ktorzy
nocujg w oficjalnych obiektach noclegowych, tworza niewielkg grupe. W 2008 r. byto
to tylko 36,4 tys. osob. Udzielono w sumie 74,5 tys. noclegéw, czyli $rednio 2 noclegi
na jeden pobyt.
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Ryc. 3. Sezonowos¢ ruchu turystycznego a) liczba turystéw; b) $rednia dtugo$é pobytu (2010)
Zrédto danych: Statisticky drad SR i Gléwny Urzad Statystyczny; opracowanie wiasne.

Polacy najczesciej przyjezdzaja na Stowacje w sezonie zimowym iletnim. Poza sezo-
nem, tj. wiosna i jesienig, zainteresowanie tym kierunkiem wyraznie spada. Zachowania
sezonowe s3, zwlaszcza zima, wyrazniejsze niz u turystow innych narodowosci. Udziat
turystow z Polski w ogdlnej liczbie turystow na Stowacji poza sezonem jest niewielki
i wynosi 2-3%. W miesigcach letnich roénie do 4%, a w zimowych do 8-10% (ryc. 4).

Stowacy odwiedzajg Polske bardziej rownomiernie, takze wedltug danych polskiej
Strazy Granicznej, chociaz nizsza liczba turystow zima jest tu jeszcze wyrazniej uchwy-
cona niz w przypadku danych GUS. Obnizenie aktywno$ci turystycznej w pdznoje-
siennym i zimowym sezonie (od listopada do lutego) wynika gtéwnie z niekorzystnych
warunkow pogodowych i gorszego stanu drég (pokrywa $niezna, trudniejsze warunki
do jazdy samochodem). W liczbie 0s6b przekraczajacych granice nie wida¢ wzrostu
w czasie ferii. W okresie od marca do pazdziernika liczba mieszkancow Stowacji, prze-
kraczajgcych granice z Polska, waha sie miedzy 270 a 340 tys. osob miesigcznie (ryc. 5).

Ruch turystyczny w sezonie zimowym w kraju zylinskim jest wiekszy niz w kra-
ju preszowskim (ryc. 6). Wigksza frekwencja turystyczna w kraju zylinskim w 11 IV
kwartale wynika z koncentracji i duzej pojemnosci osrodkéw narciarskich - Jasna,
Velka Raca, Vratna, Malind Brdo, Martinské hola, Kubinska hole i inne. O$rodki nar-
ciarskie w kraju preszowskim sg skupione gtéwnie na obszarze Tatr Wysokich. Wio-
sng (I kwartat) liczba turystow w obu krajach jest podobna, w sezonie letnim jednak
turystyka gorska w Wysokich Tatrach sprawia, ze wiecej turystow przyjezdza do kraju
preszowskiego niz zylinskiego.
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Ryc. 5. Liczba Stowakéw przyjezdzajacych do Polski (przekroczenie granicy, 2007)
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Ryc. 6. Turystyczna sezonowo$¢ w krajach zylinskim i preszowskim, wedlug liczby
noclegéw (2010)
Zrédto danych: Statisticky tirad SR; opracowanie wlasne.

Poza dlugimi trasami zjazdowymi niektére stowackie o$rodki narciarskie oferuja
takze dobrze przygotowane trasy biegowe oraz wiele innych zimowych atrakcji m.in.
tor saneczkowy, snowtubing, wspinaczke lodowcowa, jazde na skuterze $nieznym, snow
rafting, psie zaprzegi, rakiety $niezne czy paralotnie. Mimo iz sezon zimowy jest naj-
wazniejszy dla gorskich osrodkow rekreacyjnych, coraz wiekszy nacisk ktadzie sie takze
na zwiekszanie przychodéw w lecie. Sama letnia turystyka wysokogoérska nie przynosi
wlascicielom osrodkéw duzych zyskow, nawet przy duzej liczbie turystow. Dlatego tez
probuja zapewni¢ nowe letnie atrakcje, ktére wymagaja dodatkowej infrastruktury.
W sezonie letnim osrodki oferuja m.in. parki linowe, aquazorbing, §cianki wspinacz-
kowe, zjazdy rowerami, wynajem hulajnég.

Najwiekszym zrédlem zyskow dla osrodkéw sa pobyty organizowane dla firm
w ramach tzw. teambuildingu. Gléwnymi atrakcjami sa: geocaching, airsoft/paintball,
strzelanie z tuku, paralotnie, lot balonem, dmuchane $cianki wspinaczkowe. Dla rodzin
z dzie¢mi przeznaczone sg inne atrakcje, zachecajace do wykorzystania kolei linowych
- Karkulka (Czerwony Kapturek) w osrodku Jasna, czy Tatrzanska Dzikolandia w Wy-
sokich Tatrach.

Stopniowa zmiana stylu zycia wspolczesnego spoteczenstwa, zmierzajaca do wigk-
szej elastycznodci ma takze wplyw na zmiane preferencji i przyzwyczajen turystow.
Szukaja oni coraz bardziej efektywniejszego wykorzystania wolnego czasu. Model ty-
godniowych urlopow (zimowych, czy letnich) wcigz funkcjonuje w przypadku rodzin
z dzie¢mi. Wiekszos$¢ osob pracujgcych preferuje jednak wiekszg liczbe, ale krdtszych
urlopow weekendowych, badz przedtuzone weekendy. Skracanie si¢ $redniej dtugosci
pobytu turystycznego jest ogdlnoswiatowym trendem, potwierdzonym statystycznie
réwniez w przypadku pogranicza polsko-stowackiego. Weekendowy ruch turystyczny,
bez wzgledu na pore roku, ma z punktu widzenia potencjatu dostepnosci lepsze wa-
runki rozwojowe w zachodniej czesci pogranicza. Region tatrzanski moze, w przypad-
ku krétko- i $rednioterminowych pobytow, osiggnaé sukces, gdy zostanie zwigkszona
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liczba bezposrednich polaczen lotniczych z wieloma miastami. Polskie prywatne linie
lotnicze Eurolot uruchomity od sezonu zimowego 2011/2012 bezposrednie potaczenie
z Warszawy i Gdaniska do Popradu (w czwartki i niedziele; od kwietnia 2012 r. w piatki
i niedziele). Rozwoj weekendowego ruchu turystycznego w stowackiej czesci pogranicza
bedzie w najblizszych latach w duzej mierze zalezal od dokonczenia budowy sieci auto-
strad, zwlaszcza autostrady D1, ale takze innych polaczen w kierunku poinoc-potudnie,
jak np. autostrada D3, droga ekspresowa S69, drogi ekspresowe R3/S7 i R4/S19.

2.7. DYSPROPORCJE PRZESTRZENNE W RUCHU
TURYSTYCZNYM I PROBY ICH PRZEZWYCIEZANIA

Dysproporcje przestrzenne w rozwoju systemow spoteczno-gospodarczych co do zasa-
dy sg naturalne, gdyz w gospodarce rynkowej wynikajg ze zréznicowan popytu i podazy,
zmieniajacych sie w zaleznosci od wielu czynnikéw, w tym od potozenia geograficz-
nego. Wida¢ to szczegélnie dobrze na przykladzie turystyki: w jednych panstwach lub
regionach mamy do czynienia z nagromadzeniem wielu atrakgji turystycznych, a w in-
nych z duza liczba potencjalnych turystdw, ktdrzy chcieliby te atrakeje ,,skonsumowac”.
Te réznice powoduja masowe przemieszczenia, przy czym, co dosy¢ oczywiste, miejsca
najbardziej atrakcyjne przyciagaja najwieksze liczby osob. Wystepuje tez prawidtowosé,
ze im wigksza i bardziej pociggajaca atrakcja, tym ma silniejszy zasieg oddzialywania.
Wynika to z tego, ze potrzeba poznania i przezywania lub nawet zwyklej ciekawosci jest
tak silna w naturze ludzkiej, zZe dla zobaczenia wyjatkowych krajobrazéw lub zabytkow
oraz emocjonujacych przezy¢ turysta jest w stanie znie$¢ trudy dlugiej podrozy.

Na obszarze polsko-stowackiej wspolpracy transgranicznej mozna wskaza¢ kilka
powiatéw i okreséw o podwyzszonym ruchu turystycznym w stosunku do powierzch-
ni i liczby mieszkancow (ryc. 7). Po polskiej stronie granicy jest to przede wszystkim
powiat cieszynski, tatrzanski, nowosadecki i leski, a po stowackiej okresy: Turéianske
Teplice, Liptovsky Mikulas oraz Poprad. W ujeciu fizycznogeograficznym sg to regiony:
tatrzanski (Wysokie i Niskie Tatry), pieninisko-sadecki, Beskid Zywiecki (z przedtuze-
niem do Czech), a takze niektdre partie Bieszczaddw (po stronie polskiej) oraz Kotlina
Turczanska z Malg i Wielka Fatra. W dziewieciu powiatach notowana w rejestrach
roczna (2008 r.) liczba noclegow przekroczyta dziesieciokrotnie i wigcej liczbe zamiesz-
katych tam na stale osob.

Jak w kazdym przejawie zycia spoleczno-gospodarczego, réwniez proces kon-
centracji ruchu turystycznego ma swoje wady i zalety. Niewatpliwie, podstawowa jej
uzyteczno$¢ wigzac sie powinna ze znanym z ekonomii prawem korzysci aglomera-
cji. Najogolniej polega ono na tym, ze skupienie z racji swojej wielkosci i zwigzanych
z tym oddziatywan osigga przewage nad innymi mniejszymi o$rodkami. W przypadku
duzego ruchu turystycznego daje to mozliwosci specjalizacji, dzieki ktorej produkt tu-
rystyczny osiaga coraz wyzszy poziom rozwoju, identyfikowany gltéwnie wskaznikami
jako$ciowymi. Im wiekszy osrodek koncentracji ruchu turystycznego, tym mozna spo-
dziewac sie wiecej dobrych restauracji, hoteli i wyspecjalizowanych centréw typu spa,
salonow odnowy biologicznej, itd. Teoretycznie, utrzymujg si¢ one nie z tego powodu,
ze s3 znacznie drozsze, ale dlatego, ze istnieje wieksze prawdopodobienstwo pozyska-
nia odpowiedniej ilo$ci bogatszych klientow. A zatem, odwracajac tok rozumowania,
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Ryc. 7. Ruch turystyczny na obszarze polsko-stowackiej wspoélpracy transgraniczne;j
wedlug powiatow

a - wartosci bezwzgledne; b - wartosci odniesione do powierzchni (liczba turystéw na 1 km? rocznie);

¢ — wartosci odniesione do statej populacji (roczna liczba udzielonych noclegéw na 1 stalego mieszkanca).
Zrédto danych: Statisticky trad SR i Gléwny Urzad Statystyczny; opracowanie wiasne.

* http://rcin.org.pl



2.7. Dysproporcje przestrzenne w ruchu turystycznym i proby ich przezwyciezania

im mniejszy o$rodek, tym mozna byloby spodziewac sie¢ wyzszych cen w tej samej
klasie obiektow. W turystyce, a $ciélej, w ekonomii turystyki, dzieje sie tak, ale tylko do
pewnego stopnia. Znane sg powszechnie przyklady najwigkszych osrodkow turystycz-
nych w polskich i sfowackich Karpatach, ktore rownocze$nie sg najdrozsze. Wynika to
z faktu, ze sila ich przyciagania oraz atrakcyjnosci jest tak duza, Ze popyt w tym wiasnie
przypadku przerasta podaz. Stad zamiast zréznicowanej oferty cenowej mamy do czy-
nienia z kierowaniem jej do bogatszej klienteli. Autorzy tego podrecznika sg przekonani,
ze gdyby zwiekszy¢ poziom reklamy, ceny w najbardziej ,,modnych” osrodkach jeszcze
bardziej by wzrosly.

Mechanizm tzw. ,,siegania do glebokich kieszeni” jest stymulowany powszechng
moda na niektore atrakcyjne miejsca turystyczne. W Polsce trend turystyczny skierowa-
ny zwlaszcza na Zakopane i Tatry jest podsycany umiejetng reklamg lub kryptoreklama,
widoczng choéby w tresci programéw telewizyjnych, gazet codziennych i portali inter-
netowych w okresach przedwakacyjnych, pojawianiem si¢ tzw. celebrytow w miejscach
turystycznych itd. Moda na Tatry rozwija sie juz na wczesnych etapach edukacji — ,,jedynie
prawdziwe” polskie gory staly sie przedmiotem masowych wycieczek szkolnych organi-
zowanych nawet z przeciwlegtych krancéw kraju. Z drugiej strony w pewnych kregach
aktywnych mtodych ludzi, Tatry staly si¢ wrecz fetyszem i jest w tych srodowiskach nawet
ujma nie znac z autopsji wazniejszych miejsc i szlakéw. W réznym, ale na ogdt mniejszym
stopniu dotyczy to innych regionéw. W réznych okresach ,,modne” s3 w Polsce Pieniny,
Bieszczady i Babia Gora, a na Stowacji zwtaszcza Strbské Pleso, Tatranska Lomnica, jaski-
nie w Dolinie Demianowskiej i niektdre o$rodki sportéw zimowych (np. Jasna).

Omowione wyzej najwazniejsze przyczyny popularnosci powodujg zapowiedziane
na wstepie dysproporcje w koncentracji ruchu turystycznego. Dochodzimy tutaj do za-
sadniczej kwestii, zwigzanej z granicami jego wzrostu. Nie ulega watpliwosci, ze w wielu
miejscach, zwlaszcza w polskiej czesci Karpat, jest on obecnie bardzo duzy. Specjalistycz-
ne badania, bazujace na metodyce tzw. pojemnosci i chfonnosci turystycznej pokazuja,
ze wiele miejsc jest nadmiernie przecigzonych. Najbardziej znany jest przyktad Tatrzan-
skiego Parku Narodowego, ktory w szczytowych miesigcach letnich jest najzwyczajniej
»zadeptywany”, zardbwno przez profesjonalnych, jak i amatorskich turystow. Zdarza sie
nieraz, ze aby wej$¢ na Giewont lub doj$¢ do linii brzegowej Morskiego Oka, trzeba
ustawic si¢ w kolejce, podobnie jest z niektérymi jaskiniami i kolejkami linowymi na
Stowacji. Najwazniejszy powdd wypraw turystycznych, jakim jest tutaj che¢ obcowania
z niezwykla i unikatowg przyroda, staje si¢ w takich warunkach swym zaprzeczeniem.

Atrakcyjno$¢ turystyczna poszczegdlnych obiektow i pejzazy niewatpliwie wynika
z ich unikatowo$ci. Tatry nie sg ani najwi¢kszymi, ani najbardziej urozmaiconymi gora-
mi w Europie. Ale w nizinnej Polsce krajobraz wysokogdrski od zawsze byt wyjatkowy
i Tatry byly jedynymi w swoim rodzaju - stad od dawna silna ich byla rola w kulturze,
najpierw elitarnej (stynna zakopianiska bohema), a po II wojnie $wiatowej, takze maso-
wej. Stad ten swoisty konglomerat natury i kultury oddziatuje daleko poza granice kraju,
bedgc popularnym miejscem nieraz przedziwnych i dalekich destynacji turystycznych,
np. dla mieszkancéw Rosji czy Japonii.

Z drugiej strony istnieje niezwykle duzy potencjal krajobrazowy i kulturowy wta-
$ciwie catego obszaru Karpat, ktéry w zasadzie poza niektérymi rejonami pozostaje
niedoceniony i stabo zagospodarowany. Poréwnujac walory estetyczno-krajobrazowe
z natezeniem ruchu turystycznego M. Kistowski i P. Sleszyniski (2009) pokazali, ze naj-
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bardziej niedocenione pod wzgledem destynacji turystycznych pozostaja takie regiony,
jak Pogorze Jasielskie, Dzialy Orawskie i Beskid Orawsko-Podhalanski.

W ksztaltowaniu ruchu turystycznego istotng kwestig jest rola swiadomych za-
biegéw marketingowych lub réznych méd, ktére z przystowiowego ,niczego” potrafia
wykreowaé zachwycajacy i pozadany tzw. produkt turystyczny, co zresztg czesto zle
wplywa na rzeczywiscie warto$ciowe zabytki czy atrakcje turystyczne, ktore z braku
zainteresowania czesto popadajg w zapomnienie, a nawet ulegaja powolnej dewastacji.
Znamy dobrze przyklady koscioléw na Podkarpaciu, prawdziwych peret architektu-
ry idealnie komponujacych si¢ z krajobrazem, ktorych sytuacja byta bardzo trudna
w kontekscie przetrwania, restauracji, itp., co si¢ zmienilo dopiero po wpisaniu kilku
wybranych obiektéw na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Wydaje sie, ze bez
odpowiednich zabiegéw marketingowych trudno bedzie przekona¢ dotychczasowych
lub nowych turystow, aby swe wybory wedrowkowe kierowali w strone mniej uczesz-
czanych, a interesujgcych miejsc.

Warto podkresli¢, ze kwestie nadmiernej koncentracji ruchu turystycznego ujawnig sie
w ciagu najblizszej dekady po oddaniu do uzytku tras szybkiego ruchu z Warszawy w kie-
runku potudniowym. Po znaczacej poprawie warunkéw i skroceniu czasu podrdzy samo-
chodem, w rejonie Zakopanego mozna spodziewac si¢ jeszcze wigkszego natfoku turystow.

Nie bez znaczenia jest tez calosciowe spojrzenie geograficzno-ekonomiczne na roz-
woj turystyki w kontekscie aktualnych i pozadanych strumieni ruchu turystycznego.
Wydaje si¢, Ze zbyt malo jest inicjatyw mogacych w wigkszym stopniu probowac przed-
stawi¢ poinocne czesci Karpat jako spojny i uzupelniajacy sie region turystyczny. Warto
podkresli¢, ze takie podejscie miesci sie w logice nowej Koncepcji Przestrzennego Za-
gospodarowania Kraju 2030, ktora podkresla nie tylko potrzebe strategicznego plano-
wania zintegrowanego, ale réwniez wskazuje na obszary funkcjonalne, ktére powinny
w przyszlosci stac sie podmiotem polityki przestrzennej i regionalne;.

Powyzsze uwagi wskazuja tez na potrzebe bardziej zintegrowanych dziatan. Wnio-
ski wypracowane w projekcie sktaniaja do zaproponowania podjecia dziatan na rzecz
sformulowania wspolnej dla Polski i Stowacji strategii rozwoju turystyki i wyznaczenia
kilku regionow pogtebionej wspotpracy. Opracowanie to powinno w pierwszej kolej-
nosci oprze¢ si¢ na rzetelnej diagnozie potencjatéw turystycznych, rozumianych jako
walory i baza turystyczna. Dopiero na tej podstawie mozliwe bedzie sformutowanie
efektywnych narzedzi dla tagodzenia nadmiernych skutkéw koncentracji ruchu tu-
rystycznego, rozsagdnego wykorzystywania walorow i lepszej organizacji ruchu tury-
stycznego, a w konsekwencji racjonalnej gospodarki turystycznej i efektywniejszego
wzrostu gospodarczego.

2.8. ROLA POPYTU I PODAZY W ROZWOJU TURYSTYKI
- WYBRANE PRZYKLADY METODYCZNE

W rozdziale 2.7 wykazano, ze najwazniejszym czynnikiem ksztaltujacym rozwéj tury-
styki jest wielkos¢ bezwzgledna oraz zachodzace wzajemne relacje pomiedzy popytem
i podazg. Oba skladniki rynku w turystyce nalezg do szczegélnie trudnych do iden-
tyfikacji i precyzyjnego pomiaru. Niemniej uzyskanie satysfakcjonujacej odpowiedzi
pozwala na prowadzenie znacznie bardziej efektywnej gospodarki turystyczne;j.
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Najogolniej przyjmuje sie, ze w turystyce popyt stanowig rzeczywisci i potencjalni
turysci, a podaz jest identyfikowana liczbg i jakoscig atrakeji turystycznych. Takie tez
podejscie zastosowano w badaniach obszaru polsko-stowackiej wspoélpracy transgra-
nicznej, realizowanych przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polskiej Akademii Nauk oraz Instytut Geografii Stowackiej Akademii Nauk.

W analizach popytu przyjeto gtéwne zatozenie, Ze najwazniejsza dla jego okre$lenia
jest dostepnos¢ czasowa poszczegolnych osrodkow turystycznych. Dla potencjalnego
turysty jedna z nadrzednych przestanek o wyborze miejsca spedzenia urlopu lub ogdl-
niej wolnego czasu jest mozliwo$¢ dotarcia tam w okre§lonym czasie. Jest tez naturalne,
ze ten akceptowalny czas dojazdu wydluza si¢ wraz dlugoscig pobytu turystycznego.
Tylko wyjatkowe zmotywowanie powoduje, ze jesteSmy w stanie jecha¢ na wypoczynek
caly dzien (tj. ok. 8 godzin) po to, zeby spedzi¢ tam wieczor i dzien nastepny, a trzeciego
dnia rano juz wyjezdza¢, zeby na wieczér by¢ w swoim stalym miejscu zamieszkania.
Przyklad ten zostat podany po to, aby uzmystowi¢ role czasu odlegtosci w krotkich
wyjazdach, np. weekendowych. W takich relacjach w wyborze miejsca wypoczynku
czas dojazdu i powrotu odgrywa kluczowsa role. Wedlug réznych badan w krajach za-
chodnich, w peregrynacjach weekendowych graniczny jest dwu-trzygodzinny przedziat
czasowy na podrdz — po jego przekroczeniu motywacja do wypoczynku szybko maleje.
Natomiast w warunkach polskich, ze wzgledu na zly stan istniejacych drég i powolne
tempo budowy odcinkéw o wyzszych parametrach ruchu (dwujezdniowych autostrad
i drog ekspresowych), ten akceptowalny czas wydtuzyt sie do okoto czterech godzin.

Na rycinie 8 zamieszczono wykres przedstawiajacy liczbe mieszkancéw w zalezno-
$ci od odleglosci od Zakopanego. Analizy objely zréznicowanie pochodzenia wedlug
kraju zamieszkania. Taka informacja moze by¢ przydatna pod wzgledem mozliwo$ci
rdznicowania oferty turystycznej dla réznych kategorii turystow.
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Ryc. 8. Liczba i struktura mieszkancow wedltug kraju zamieszkania w jednogodzinnych
izochronach dojazdu do Zakopanego w 2010 r.

Zrédlo danych: Statisticky trad SR i Gléwny Urzad Statystyczny; opracowanie wtasne na podstawie modelu
predkosci ruchu.
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W izochronie obejmujgcej pierwsza godzine znalazlo 447 tys. osob, glownie Pola-
kow (316 tys.), a pozostalg czes¢ stanowili Stowacy (131 tys.). Byli to gléwnie miesz-
kancy Zakopanego i okolic. W kolejnej izochronie (1-2 godziny) liczba 0séb osiagnela
juz 4,0 mln oso6b, réwniez w najwiekszej czesci Polakdw. Pojawita sie tutaj niewielka
liczba mieszkancow Czech. W izochronie 2-3 godzin ujawniajg si¢ Wegrzy, 3-4 godzin
— Ukraincy, a 4-5 godzin - Niemcy. W sumie do trzech godzin jazdy do Zakopanego
znalazlo sie 13,1 mln osdb, a do 5 godzin - 40,0 mln. Wydluzenie izochrony do 10 go-
dzin daje juz 175 mln os6b - jest to m.in. caly obszar Polski, Stowacji, Wegier, Austrii
oraz wiekszos$¢ terytorium Niemiec.

W praktyce obejmowanie tak duzym zasiegiem analiz dla wyliczenia wielkosci
potencjalnego popytu nie jest celowe, gdyz przy tak duzych odlegtosciach i tak wiel-
kich liczbach decydujg inne czynniki, niz klasyczne cigzenia grawitacyjne. Bardziej
przydatne sg analizy obejmujace mniejszy zakres czasowy oraz pokazujace warianto-
we symulacje popytu w zalezno$ci od rozwoju sieci drogowej i ewentualnie prognoz
demograficznych.

Przyktad takiej analizy przedstawiono na rycinie 9. Liptovsky Mikula$ wybrano
z powodu lokalizacji w tym mies$cie jednego z najwiekszych aquaparkow w tej cze$¢
Europy - Tatralandii — ktdry ma olbrzymig sile przyciggania. Zobrazowano wplyw
rozbudowy sieci drogowej we wszystkich analizowanych wariantach projektu.
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Ryc. 9. Wplyw rozbudowy sieci drogowej w analizowanych wariantach na liczbe
zamieszkalej ludnosci w zasiegu izochrony dwugodzinnej od miasta Liptovsky Mikulas
Opis wariantéw: A - 2010; B - 2015; C - 2030 oficjalny, rzagdowy; D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka—
Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bariska Bystrzyca; G - droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina;

H - ukonczenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakow—
Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, taczacym sie po stronie stowackiej z autostradg D1; ] - droga
obwodowa Tvrdo$in-Czarny Dunajec-Piwniczna o znacznie zwigkszonych parametrach techniczno-
-funkcjonalnych ruchu; K - droga ekspresowa Tarnéw—Preszow.

Opracowanie wiasne.
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Analizy wykonano dla trzech przekrojow czasowych: 2010, 2015 i 2030. Stan dla
roku 2010 uwzgledniatl aktualny uklad sieci drogowej (przyjety na dzien 31.12.2010).
Dla roku 2015 zalozono, Ze po stronie polskiej zrealizowane zostang te inwesty-
cje (autostrady, drogi ekspresowe), ktore w 2011 r. znajdowaly sie przynajmniej
na etapie przetargu. Wzieto pod uwage zweryfikowany program budowy drég po
zmianach wprowadzonych w styczniu 2011 r. przez Ministerstwo Infrastruktury.
Dodatkowo uwzgledniono $rodkowy odcinek przyszlej autostrady A2 (Piotrkow
Trybunalski-Pyrzowice), ktéry bedzie realizowany w systemie koncesyjnym. Po
stronie stowackiej zaliczono wszystkie inwestycje, ktore miaty by¢ ukonczone do
roku 2015 (www.ndsas.sk). Dla roku 2030 zalozono realizacj¢ ambitniejszych wersji
programéw rozwoju infrastruktury zaréwno w Polsce (docelowy uktad drog ekspre-
sowych i autostrad zgodny z rozporzadzeniem z 2004 r. uzupelniony o inwestycje
dodane w nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030), na Sto-
wacji (rozwdj sieci autostrad i drog ekspresowych zawarty w dokumencie ,,Nowy
projekt budowy autostrad i drog ekspresowych” z 2000 r. oraz jego dalsze aktuali-
zacje i uzupelnienia) oraz w Czechach (wedtug uchwatly rzadu Republiki Czeskiej
nr 741/1999 o rozwoju sieci transportowych).

Najbardziej korzystny, co zrozumiale jest wariant C, ktdry jest docelowym ukta-
dem sieci transportowej, uwzgledniajgcej wszystkie planowane rozbudowy. Co
jednak interesujace, przyrosty liczby ludnosci sg bardzo zblizone w przypadku wa-
riantu I (droga ekspresowa Krakow-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, taczg-
cym sie po stronie stowackiej z autostradg D1), jak i wariantu E (droga ekspresowa
Krakow-Banska Bystrzyca). Szczegolowe analizy wskazuja, ze w przypadku osrodka
Liptovsky Mikula$ korzy$¢ polegataby zwlaszcza na mozliwosci przyciagania wiegk-
szej liczby turystow (ryc. 10), co jest charakterystyczne dla wariantu I. Okazuje sie
bowiem, ze w przypadku takich obiektow jak aquaparki, dobrze jest, oprdocz trady-
cyjnej liczby ludnosci, operowac liczba turystéw nocujacych w okolicy. To wlasnie
ta kategoria tworzy czesto silniejszy popyt, niz zamieszkala na state ludnosc.

Zaprezentowane wyniki wskazuja, jak istotne metodycznie jest uwzglednia-
nie w analizie popytowej réznych elementéw oraz jak wazna jest szczegélowosé
obliczen i ich prezentacji graficznej. Liczba udzielonych noclegéw w izochro-
nie 120-minutowej jest bowiem dosy¢ zblizona w poszczegélnych wariantach,
natomiast kluczowe sg przesuniecia kumulatywne w przedzialach czasowych
poprzedzajacych te warto§¢. Wykazane wyrazne przesuniecie liczby turystow
w wariancie I pokazuje, ze jednym z efektow budowy tunelu pod Tatrami (nie zaj-
mujemy sie¢ w tym miejscu jego realnoscia, a jedynie staramy sie odpowiedzie¢ na
pytanie o mozliwe konsekwencje tego mocno futurystycznego projektu w réznych
aspektach), bytby zapewne wiekszy niz dotychczas ,,drenaz” turystéw nocujacych
po polskiej stronie.

Przedstawione analizy mozna wykona¢ dla wiekszej liczby o$rodkéow oraz do-
datkowo poréwna¢ efekty réznego rodzaju inwestycji drogowych (ryc. 11 i 12).
W perspektywie inwestycyjnej 2015 r. zyski wynoszg $rednio 9% przyrostu ludnosci
w strefie 0-60 minut, najwiecej w przypadku Jasnej, Popradu i Zwardonia (okoto
25%). Natomiast w perspektywie 2030 r. przyrost liczby ludnosci jest znacznie wiek-
szy (59%), a najkorzystniejsze zmiany nastapia dla takich o$rodkow jak Osc¢adnica,
Zylina, Zwardon i Zywiec (ale np. dla Wisly juz nie).
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Ryc. 10. Wplyw rozbudowy sieci drogowej w analizowanych wariantach na liczbe
mieszkanicow oraz liczbe udzielonych noclegéw w zasiegu izochrony dwugodzinne;j

od miasta Liptovsky Mikulas

Opis wariantow: A — 2010; B - 2015; C - 2030 oficjalny, rzadowy; D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka—
Zakopane; E - droga ekspresowa Krakéw-Bariska Bystrzyca; G — droga ekspresowa Bielsko-Biala-Zylina;

H - ukonczenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami po stronie czeskiej; I - droga ekspresowa
Krakéw-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, Iaczacym sig po stronie stowackiej z autostrada D1;

J - droga obwodowa Tvrdo$in—-Czarny Dunajec—Piwniczna o znacznie zwigkszonych parametrach
techniczno-funkcjonalnych ruchu; K - droga ekspresowa Tarndw—Preszow.

Opracowanie wilasne.

% http://rcin.org.pl



2.8. Rola popytu i podazy w rozwoju turystyki — wybrane przyklady metodyczne

Ryc. 11. Liczba i struktura ludnosci wedlug kraju zamieszkania w izochronie
jednogodzinnej od wybranych 27 o$rodkéw turystycznych w wariantach rozwoju sieci
drogowej A (stan na 2010 r.), B (2015), C (2030) (oznaczenia krajéw zamieszkania
zgodnie ze skrétami miedzynarodowymi)

Opracowanie wlasne.
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Ryc. 12. Przyrost liczby ludnosci wedtug kraju zamieszkania w izochronie
jednogodzinnej od wybranych 27 o$rodkéw turystycznych w wariantach rozwoju sieci
drogowej A (réznica miedzy stanem na 2010 r. a stanem na 2015 r.), B (réznica miedzy
stanem na 2015 r. a stanem na 2030 r.), (oznaczenia krajow zamieszkania zgodnie ze
skrotami miedzynarodowymi)
Opracowanie wlasne.

Korzysci w przypadku izochrony 60-minutowej w pierwszym okresie nie sg duze,
a znacznie rosng w drugim przedziale czasowym. Rekordowe wartosci bezwzgledne
dotyczg Zywca, w przypadku ktérego wzrost liczby ludnosci w zasiegu analizowanej
izochrony wynosi ponad 2 mln. Natomiast dwukrotne zwi¢kszenie interwatu izochrony
pozwala zwiekszy¢ spodziewang liczbe ludnosci maksymalnie do 5,8 mln 0s6b (Zylina).

> http://rcin.org.pl



2.8. Rola popytu i podazy w rozwoju turystyki — wybrane przyklady metodyczne

Obliczenia wskazuja, ze w wyniku rozbudowy i modernizacji drég, w perspektywie
2015 r. bardziej zyskujg o$rodki stowackie, a w kolejnym (do 2030 r.) - polskie. Jednak
rysujaca sie w przysztosci konkurencja w izochronie jednogodzinnej pomiedzy Polska
i Stowacja jest staba, natomiast obydwa kraje zyskajg istotnie na rynku czeskim.

Na zakonczenie analiz popytowych warto zauwazy¢, ze przyjmowana w obli-
czeniach liczba ludnosci nie jest idealnym wskaznikiem popytu. Wynika to z faktu,
ze trzon kategorii turystow stanowia mieszkancy o lepszej sytuacji finansowej, zwykle
mieszkancy wiekszych aglomeracji. Z tego powodu w analizach dostepnosci czasowej
wygodnie jest postugiwac sie macierzami przejazdéow pomiedzy miejscami zrodtowy-
mi, a docelowymi (tab. 3). Z danych tam przedstawionych mozna przesledzi¢ zmiany,
jakie zajdg w dostgpnosci wskutek rozwoju sieci drogowej w przyszlosci.

Tabela 3. Czasy przejazdu (w minutach) samochodem osobowym pomiedzy wybranymi
wiekszymi miastami i o§rodkami turystycznymi w 2010 r.

Bariska Bystrzyca Katowice Koszyce Krakéw Rzeszow
Bardejov 185 179 70 148 114
Liptovsky Mikulds 72 165 m 138 M
Poprad 102 156 96 129 196
Zakopane 135 113 147 86 204
Zywiec 143 77 207 85 205
Cisna 258 243 143 213 13
Jasnd 88 183 127 156 227
Krynica-Zdrdj 183 153 97 123 126
Solina 276 231 161 200 89
Kezmarok 15 146 91 19 185

Opracowanie wlasne.

Jeszcze innym rodzajem analiz sg badania podazy. Pokazuja one, ile i jakie rodza-
je atrakcji sg do osiggniecia w danej odleglosci czasowej. W tym przypadku wyko-
rzystano baze 1849 atrakcji zidentyfikowanych na obszarze badan, sklasyfikowanych
w osiem kategorii rodzajowych i trzy kategorie wielko$ciowe. Obliczenia liczby po-
szczegdlnych kategorii atrakeji przeprowadzono dla izochron co 15 minut dla wybra-
nych 27 osrodkéw. Na rycinie 13. zaprezentowano osiggalnos$¢ atrakeji w izochronie
15-, 30- i 45-minutowej. Pierwsza z nich obrazuje w zasadzie dostepnos¢ dla turysty
w miejscu tymczasowego zamieszkania, dwie nastgpne — warunkuja podjecie dodatko-
wego wysitku, zwigzanego z dodatkowym przemieszczeniem si¢ o dluzszym interwale
czasowym. Czas podrdzy o warto$ci maksymalnie 45 minut wydaje si¢ by¢ intuicyjnie
akceptowalng granicg, pozwalajacg na satysfakcjonujacg penetracje turystyczna od
miejsca tymczasowego zamieszkania.
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Ryc. 13. Liczba atrakeji w izochronie 15, 30 i 45-minutowej wedtug 27 miejscowosci
turystycznych i podziatu na rodzaje atrakcji w 2010 r.

Oznaczenia: A — aquaparki i baseny; H — hotele cztero- i pieciogwiazdkowe; I - imprezy (wydarzenia);
M - muzea; N - oérodki narciarskie; P — przyrodnicze; U - uzdrowiska; Z - zabytki.

Opracowanie wiasne.
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2.9. Konkurencja-komplementarno$¢-wspdtpraca

2.9. KONKURENCJA-KOMPLEMENTARNOSC-WSPOLPRACA

Interakcje przestrzenne wynikajg z wielu aspektow i ukazuja specyfike zaleznosci oraz
funkcjonowania zjawisk. W przypadku turystyki interakcje nastepujg glownie pomie-
dzy obszarami emisji a obszarami recepcji z wykorzystaniem tranzytu (czyli trans-
portu). Na interakcje wplyw ma sam fakt ludzkiej mobilnosci (i tym samym wielko$¢
i czestotliwo$¢ przeplywow turystycznych). O kierunkach i wielko$ci tych przeptywéow
decyduje wiele elementéw, sposrdd ktorych istotna jest atrakcyjnos¢ turystyczna, do-
stepnos¢ transportowa oraz ceny jako element regulujgcy wymiane (Wieckowski 2010).

Zroznicowanie atrakcyjnosci, mozliwosci i potrzeb ludzi, a takze mozliwosci dojaz-
du do obszarow recepcji turystycznej powoduje zrdznicowanie proceséw konkurencji.
W toku ewolucji nastepuja po sobie fale konkurencji miedzy jednostkami oraz koor-
dynacja zachowan tych jednostek przez wyzsze szczeble hierarchiczne. Konkurencje
o zasoby miedzy jednostkami na jednym szczeblu hierarchii powinna ostatecznie za-
stapi¢ koordynacja. Jest to podyktowane wymogiem efektywnosci i przetrwania syste-
mu. Przezwyciezenie konkurencji przez koordynacje na jednym poziomie prowadzi do
uksztaltowania sie nowego, wyzszego poziomu, na ktérym dochodzi znowu do konku-
rencji miedzy jednostkami wyzszego rzedu. Proces ten powtarza si¢ na kolejnych po-
ziomach hierarchii. Konkurencja miedzy jednostkami jest pozyteczna, dzieki temu, ze
wnosi zrdznicowania i zwieksza efektywno$¢ dziatan. Jesli jednak jest nieograniczona,
moze doprowadzi¢ do zniszczenia systemu jako catoéci. Dlatego musi by¢ podporzad-
kowana koordynacji.

Mozna rozrdznic trzy podstawowe motywacje, ktore sprawiajg, ze jednostki wspot-
dzialaja i tworzg systemy. Sg to: zagrozenie, korzy$ci wymiany oraz $wiadoma integra-
cja. W rozwoju turystyki istnieje taka sama sytuacja. Pojedyncze miejscowosci nie sg
w stanie same funkcjonowad, przyciagaé turystow i zapewnic sobie statego rozwoju. La-
cza swoje oferty z sasiednimi obszarami (np. poprzez wspo6lny marketing). Moze jednak
nastgpi¢ integracja i wowczas region przechodzi na wyzszy poziom, ale jednocze$nie
zaczyna konkurowac z podobnymi regionami sgsiednimi. Szczegodlna sytuacja wyste-
puje na obszarach przygranicznych, gdzie konkurencyjno$¢ dodatkowo wzmagana jest
przez istnienie obszaréw turystycznych po dwdch stronach granicy, czesto posiadaja-
cych zblizone zasoby - tak jak ma to miejsce na pograniczu polsko-stowackim. Wow-
czas nastepuje konkurencja, ktéra moze by¢ destrukcyjna. Po ewentualnej integracji
catego obszaru pogranicza dwdch panstw (co jest jednak zjawiskiem bardzo rzadkim)
zaczyna ono konkurowac¢ z innymi obszarami pogranicznymi. Sytuacja jest analogiczna
ale na wyzszym poziomie przestrzenno-organizacyjnym.

Przez konkurencje w skali lokalnej rozumie si¢ wysiltki zmierzajace do promocji
swojej miejscowosci we wspolzawodnictwie z innymi miejscowosciami, ale tez zdol-
no$¢ do osiggania sukcesu w rywalizacji gospodarczej. Istotna zatem jest umiejetno$é
ksztaltowania swojej struktury gospodarczej, ktéra dlugookresowo gwarantuje efektyw-
nym, korzystny rozwoj, zapewniajac wysoki poziom dochoddéw. Dla regionéw konku-
rencyjnos$¢ jest zdolnoscig tych jednostek do przystosowania sie do zmieniajgcych sie
warunkoéw pod katem utrzymywania lub poprawy pozycji w toczacym si¢ pomiedzy
regionami wspdlzawodnictwie. Wysilki te przybieraja rézne formy: m.in. rozwijanie
przez wladze miejscowosci lokalnego marketingu, wspomaganie biznesu lokalnego, bu-
dowa infrastruktury w celu podniesienia lokalizacyjnej atrakcyjnosci dla inwestordw,

35
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upowszechnianie informacji o gospodarczych mozliwo$ciach miejscowosci. W rozwoju
turystyki wazna jest wspoltpraca pomiedzy miejscowosciami, zwlaszcza niewielkimi,
gdyz same nie s w stanie ani przyciggna¢ ani zapewnic wystarczajacy poziom i rézno-
rodnos¢ ustug turystycznych. Potrzebna jest koordynacja wszelkich dziatan zwigzanych
z turystyka na obszarze pogranicza, czyli po dwdch stronach granicy.

Konkurencja wystepuje pomiedzy miejscowo$ciami w tym samym regionie, po-
miedzy regionami w jednym panstwie oraz pomiedzy miejscowo$ciami i regionami
z sgsiadujacych panstw. W skali szerszej konkurencja dotyczy tez konkurencji z regio-
nami lezacymi dalej, gdyz celem centréw turystycznych jest przyciagniecie klientow,
czyli turystéw. Tury$ci majg szerszy wachlarz mozliwosci i wyboru miejsc na calym
niemal $wiecie. Specjalizacja centréw turystycznych polega tez m.in. na tym, ze w jej
wyniku istnieje jasno okres$lony produkt, ktdry jest hastem dla turysty. Jednym z naj-
wazniejszych elementow jest dlugos¢ pobytu turysty. Logiczne jest, zZe obszary lezace
daleko od rynkow potencjalnych klientéw i z trudng dostepnoscig komunikacyjna
nie mogg liczy¢ na turystéw majacych ograniczony czas pobytu. Wybor destynacji
przez turystow ma kluczowe znaczenie. Jesli turysci nie wybieraja danego obszaru
na miejsce swoich podrdzy turystycznych, traci ono klientéw i w konsekwencji jego
rozwoj jest utrudniony i moze nawet wchodzi¢ w stan recesji. Silne, uznane i znane
obszary sg wyzej w hierarchii wyboru i moga by¢ brane pod uwage przy wyborze
turystycznej destynacji na rowni z obszarami wyzszej rangi. Tury$ci moga wybiera¢
miejsca wedlug kryterium geograficznego albo kryterium funkcji przy jasno okre-
$lonym celu pobytu.

Konkurencja polega tez na wspélzawodnictwie o konkretne grupy klientow
(w rozumieniu ich potrzeb czasowych, funkcjonalnych i obszardw, z ktérych po-
chodza). Konkurencja wystepuje rowniez miedzy wladzami lokalnymi a inwe-
storami poszukujacymi lokalizacji do szeroko rozumianej infrastruktury i ustug
turystycznych i wspierajacych. Znajduja si¢ oni w sytuacji nieréwnej, gdyz kapitat
inwestycyjny jest mobilny (podobnie jak turysci), a miejscowosci sg immobilne.
Aby pozyska¢ inwestoréw, podobnie jak srodki krajowe lub unijne, miasta stosuja
rozne zachety, programy i konkuruja miedzy soba, czesto w sposéb niekorzystny
dla dalszego rozwoju catego regionu. Wtadze, by pozyskaé inwestoréw, obnizajg
podatki, dobudowujg infrastrukture techniczng, a takze zapewniaja inne udogodnie-
nia. Oznacza to jednak wystepowanie efektow redystrybucyjnych, w tym przypadku
przeptywu funduszy publicznych do sektora prywatnego. Wykorzystanie $srodkow
krajowych lub unijnych jest czesto podyktowane egoistyczng checig wykonania ja-
kiej$ inwestycji, ktdra bywa w sprzecznosci z inwestycjami w sgsiednich jednostkach
administracyjnych. Konkurencja taka prowadzi cz¢sto do marnowania $rodkdw.
Efekty wykorzystania srodkéw finansowych sg czesto niespdjne, nie tworzg ani sie-
ci ani hierarchii. Jednym z przykladéw jest wykorzystywanie funduszy unijnych
na budowe $ciezek rowerowych (budowane sg one matymi odcinkami przez rézne
jednostki administracyjne i w konsekwencji nie sg spdjne i nie tworzg sieci szlakdow
rowerowych). Pozytywne znaczenie wspotpracy transgranicznej dla rozwoju tury-
styki jest roznorodne i polega m.in. na:

o mozliwosci ekspansji partneréw na powiekszonych obszarze dziatania, korzysta-
nie z wiekszego regionu penetracji turystycznej i mozliwos¢ przyciagania wigkszej
liczby turystow;
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o dzieleniu ryzyka przez wiele przedsigbiorstw, korzysci skali;

o procesach wzajemnego uczenia, szerszej oferty, przyswajania i wprowadzania in-
nowacji;

o partnerstwie publiczno-prywatnym, ktore jest niemal niezbedne dla funkcjonowa-
nia turystyki.

2.10. KONCEPCJA KLASTRA I INICJATYWY KLASTROWE

Wysitki majgce na celu rozwdj spoteczno-gospodarczy wszelkich jednostek regional-
nych, ktéry powinien prowadzi¢ do wzrostu dobrobytu materialnego mieszkancow,
jest jednym z gtéwnych zadan sektora biznesu oraz panstwa i administracji publiczne;.
Jednym ze sposobow osiagniecia sukcesu jest wykorzystanie koncepcji klastra.

Mimo, ze ,klaster” to relatywnie nowy termin, nie opisuje on zupelnie nowego,
nieznanego fenomenu. Klaster odznacza sie silng tendencja koncentracji dziatan eko-
nomicznych w przestrzeni. Tworca tego terminu, amerykanski ekonomista M. Porter
(1998), przedstawil klaster nie tylko jako koncepcje analityczna, ale takze jako narze-
dzie polityczne do osiggniecia konkurencyjnosci, przede wszystkim gafezi przemysto-
wych i jednostek przestrzennych. Porter definiuje klaster jako ,geograficzne skupisko
wzajemnie powigzanych firm, wyspecjalizowanych dostawcow, jednostek swiadczgcych
ustugi, firm dziatajgcych w pokrewnych sektorach i zwigzanych z nimi instytucji (na
przyktad uniwersytetow, jednostek normalizacyjnych i stowarzyszen branzowych) w po-
szczegblnych dziedzinach, konkurujgcych miedzy sobg, ale réwniez wspolpracujgcych®
(Porter 1998). Elementami faczacymi klaster w jedng cato$¢ sa relacje dostawca-
-odbiorca, wspodlne technologie, wspdlni klienci, kanaly dystrybucji lub tez wspolny
rynek pracy. Wyraznie zaakcentowane sg istniejgce relacje miedzy partycypujgcymi
podmiotami. Druga, cho¢ mniej znaczaca cecha klastra jest geograficzna bliskos¢ grup
wzajemnie potaczonych firm, ktdra jest warunkiem intensywnych kontaktow (miedzy
przedsiebiorstwami i miedzypersonalnych).

Dlaczego wykorzystuje sie koncepcje klastra w tak szerokim znaczeniu? Przede
wszystkim dlatego, Ze tgczy sie ona z konkurencyjnoscig (wydajno$¢, produktywnosé,
innowacyjnos¢) firm, branz, panstw i obecnie takze miejscowosci i regionéw. Innym
powodem jest fakt, ze koncepcja klastra, jako droga do osiagniecia gospodarczego
dobrobytu i bogactwa, w wyniku niezwykle udanej strategii marketingowej zyskata
ogromng popularno$¢ wérod przedstawicieli sfery decyzyjnej na wszystkich hierar-
chicznych poziomach (krajowym, regionalnym, lokalnym). W ostatnim rzedzie po-
pularno$¢ klastrow zwigzana jest z niezwykle szerokim i elastycznym definiowaniem,
wyznaczaniem i wspotpracg. Koncepcja klastra staje si¢ ,,sposobem myslenia” o odpo-
wiednich potgczeniach branzowo-przestrzennych, prowadzacych do wzrostu konku-
rencyjnosci i innowacji.

KLASTER LIPTOW - PIERWSZY KLASTER TURYSTYCZNY NA SLOWACJI

Poczatki wspolpracy prowadzacej do powstania pierwszego klastra turystycznego na
Stowacji datuje sie na 2005 r., kiedy to rozpoczeto realizacje projektu ,,Zylifiska po-
lityka innowacyjnosci” (cze$¢ Regionalnej strategii innowacyjnosci regionu zylin-
skiego). W projekcie uczestniczyli przedstawiciele samorzadu kraju zylinskiego, przy
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wspoOlpracy z miejscowym uniwersytetem i organizacjami partnerskimi. Jego celem
byto stworzenie srodowiska wspierajacego regionalny potencjal innowacyjny, wsparcie
wspodlpracy miedzy istniejacymi instytucjami i organizacjami, oraz stworzenie strate-
gicznych ram rozwoju, aktywujacych istniejace firmy do wdrazania kolejnych innowa-
¢ji. Jednym z dzialan wspierajacych budowanie innowacyjnej infrastruktury byl projekt
»Klastry i partnerstwa®. Realnym wynikiem przedstawionych dziatan jest powstanie
pierwszego klastra turystycznego, nie tylko w kraju zylinskim, ale takze w catej Stowacji.
W kwietniu 2008 r. zalozono organizacje o nazwie ,,Klaster Liptow — stowarzyszenie
ruchu turystycznego”. Okreslajg si¢ jako ,,pierwsza organizacja zarzadzajaca obszarami
turystycznymi (DMO - Destination Management Organizations) na Stowacji ze wspol-
nym osrodkiem marketingowym dla Liptowa” (www.klasterliptov.sk). Organizacja zrze-
sza podmioty sektora publicznego i prywatnego w celu tworzenia wspolnej promocji
regionu Liptow, jako wyjatkowego, ,,zielonego regionu, w ktérym mozna aktywnie spe-
dza¢ czas wolny”. Zalozycielami organizacji sg wszystkie trzy miasta regionu Liptow
(Liptovsky Mikulas, Ruzomberok i Liptovsky Hradok) oraz cztery znaczace o$rodki
turystyczne o ponadregionalnym znaczeniu - Aquapark Tatralandia, Thermal Park
Besenova, Jasna Nizke Tatry i Ski Park Ruzomberok. Podmioty zalozycielskie wspie-
raja finansowo nowopowstalg organizacje, ktorej celem strategicznym jest dwukrotne
zwiekszenie liczby turystow w regionie do 2013 r. Ambicjg organizacji jest umieszcze-
nie Liptowa na mapie europejskich destynacji, prezentowanie Liptowa pod jednym
znakiem w kraju i zagranica, tworzenie konkurencyjnych produktéw turystycznych
i pobudzanie aktywnej wspdlpracy w regionie. Dzialania organizacji ,Klaster Liptow”
zmierzajg do profesjonalnej koordynacji rozwoju turystyki w regionie.
Przedstawiciele miast Liptowa u$wiadamiajg sobie, Ze mimo zabytkéw kulturalno-
-historycznych, najwiekszg zacheta do odwiedzenia regionu jest bliskos¢ atrakcyjnych
osrodkow rekreacyjnych, ktore réwniez naleza do cztonkdéw-zatozycieli organiza-
cji ,,Klaster Liptow”. Osrodki te reprezentujg sektor prywatny (razem z miastami sg
przykladem partnerstwa publiczno-prywatnego) i swoimi dziataniami odpowiednio
sie uzupelniajg. Aquapark Tatralandia jest najwiekszym calorocznym parkiem wod-
nym, nie tylko na Stowacji, ale takze w Czechach i w Polsce. Powstal na bazie wod
termalnych, ktdre byly podstawg rozwoju réznych ustug stuzacych catosciowej fizycznej
i psychicznej relaksacji odwiedzajacych. Ten sam cel przy$wiecat budowie Thermal par-
ku Besenova, znajdujacego sie na obszarze miejscowosci wiejskiej, oddalonej o okoto
12 km od Ruzomberoka. Obydwa podmioty gospodarcze mogg by¢ typowym przykta-
dem horyzontalnych zwigzkow konkurencyjno-kooperacyjnych zaktadanych klastrow.
Wyraznie mniej wyréwnana dwojke cztonkow-zalozycieli stanowia osrodki spor-
tow zimowych: Jasna Nizke Tatry i Skipark Ruzomberok. Pierwszy z nich znajduje
sie w poblizu miasta Liptovsky Mikulas, na terenie Parku Narodowego Nizne Tatry.
Jest najbardziej popularnym i najwiekszym o$rodkiem sportéw zimowych na Stowacji.
Ambicjg zarzadu jest stworzenie nie tylko najwickszego osrodka narciarskiego w Eu-
ropie Wschodniej oraz zrdznicowanie oferty, aby centrum dziatato przez caly rok. Ma
to przyciagna¢ wieksza liczbe turystéw, co w konsekwencji pozwoli zwigkszy¢ obroty
i zyski. Osrodek nalezy do najwyzszej klasy centréw turystycznych o znaczeniu mie-
dzynarodowym. Do tej samej kategorii przypisany jest takze Skipark Ruzomberok,
ktorego zwlaszcza przyrodniczy potencjal i wyptywajace z niego mozliwosci ekspansji
przestrzennej sg znacznie mniejsze niz w przypadku Jasnej. Mimo to osrodek nalezy
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do najlepiej ocenianych na Stowacji. Znajduje sie w granicach miasta Ruzomberok i na
obszarze Parku Narodowego Wielka Fatra. Zarzad o$rodka przyjat takg samg strategie
rozwoju jak o$rodek Jasnd - starajg si¢ zdywersyfikowac oferte, aby przyciagna¢ wiecej
turystow w ciagu catego roku.

Oczywiste jest, ze w przypadku klastrow turystycznych nie mozna poprzesta¢ tylko
na wspolnej strategii marketingowej. Prawdziwy klaster nie ma by¢ tylko znakiem or-
ganizacji, sprzedajacej materialne oraz niematerialne produkty regionalne. Klaster tu-
rystyczny ma by¢ fenomenem, zaktadajacym istnienie i stopniowe doskonalenie relacji
horyzontalnych i wertykalnych miedzy partycypujacymi podmiotami’.

2.11. TURYSTYKA, JEJ ZROWNOWAZONY ROZWOJ
| WPLYW NA SRODOWISKO PRZYRODNICZE

Ruch turystyczny, przy wszystkich pozytywnych efektach wptywajacych na rozwoj
regionéw, moze takze powodowac problemy, zagrozenia i konflikty (Srodowiskowe,
gospodarcze, spoleczno-kulturowe). Mimo, ze w przeciwienstwie do innych gatezi
gospodarki stopien zagrozenia dla srodowiska przyrodniczego poprzez turystyke jest
relatywnie maty, w przypadku zwiekszonej koncentracji turystéw na obszarach chro-
nionych moze powodowa¢ dewastacje przyrody.

Na podstawie wynikéw analiz mozna stwierdzié, ze rowniez miara powodzenia
rozwoju turystyki zalezna jest w duzym stopniu od dobrej dostepnosci przestrzennej
i czasowej. Cho¢ ruch turystyczny moze by¢ pozytywnym czynnikiem porozumienia
miedzykulturowego, jego standaryzowane formy moga by¢ w zwiazku z procesami
globalizacji przyczyng zagrozenia tozsamosci na réznych poziomach przestrzennych,
jak tez naruszenia tradycyjnych wiezi spotecznych. Wszystkie te negatywne skutki
przejawiajg sie w roznym stopniu rowniez w niektorych miejscach pogranicza polsko-
-stowackiego. Wiekszo$¢ najcenniejszych obszaréw Stowacji znajduje sie na terenie
krajow zylinskiego i preszowskiego, a w Polsce m.in. w potudniowej jej cze$ci. Na pod-
stawie wynikow badania kwestionariuszowego wsérdd przedstawicieli lokalnych samo-
rzadow i innych instytucji mozna stwierdzic, ze Polacy lepiej oceniaja stan srodowiska
przyrodniczego niz Stowacy. Optymistyczniej oceniajg takze stan i rozwoj infrastruk-
tury transportowej i komunalnej, ruchu turystycznego i jakosci zycia mieszkancow.
Badanie potwierdzilo jak wazna jest jako$¢ $srodowiska przyrodniczego jako najistot-
niejszej atrakcji turystycznej pogranicza.

Nadmiernie duza liczba turystow zagraza $rodowisku przyrodniczemu, zwlaszcza
w Tatrach (po polskiej stronie i w niektdrych miejscach po stowackiej stronie) i Pieni-
nach. Zaréwno w polskiej jak i stowackiej cze$ci Tatr przestrzenny rozklad turystow jest
nieréwnomierny. Duza koncentracja turystoéw w malym powierzchniowo Pieninskim

1 Rozwdj gospodarczy budowany na bazie klastréw oparty jest na lokalnej i regionalnej specjalizacji.
W rezultacie obserwowanej empirycznie i uzasadnianej teoretycznie zmiany dobrobytu gospodar-
czego w kryzys gospodarczy (obecny globalny kryzys finansowy i gospodarczy) jest bardzo ryzy-
kowng podstawg strategii rozwoju regionalnego. Poszczegdlne przedsigbiorstwa, dzialajace wspdlnie
w ramach klastréw, sg od siebie bardzo zalezne. Zagrozenie dziatalnosci jednego podmiotu, zagraza
takze innym cztonkom klastra.
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Parku Narodowym (po obu stronach granicy), szczegdlnie na najbardziej atrakcyjnym
obszarze przelomu Dunajca, moze by¢ zagrozeniem dla srodowiska przyrodniczego.
Do polskiej czesci Pienin rocznie przybywa ok. p6! miliona turystow.

Intensywny rozwdj infrastruktury turystycznej (zwlaszcza osrodkéw narciarskich)
prowadzi do wyraznych ingerencji w érodowisko przyrodnicze m.in. na zboczach Tatr
Wysokich (po stowackiej stronie przede wszystkim w osrodku Tatrzanska Lomnica),
na pétnocnych stokach najwyzszej czesci Niznych Tatr (o$rodek Jasna w Dolinie De-
mianowskiej), na Kysucach (osrodek Os$cadnica-Velka Raca) i Orawie. Najwicksza
pojemnos¢ wérod polskich osrodkéw ma Korbielow, gdzie wigkszos¢ wyciggow jest
przestarzala, a budowe nowej infrastruktury narciarskiej utrudnia konflikt miedzy in-
teresami wlascicieli o§rodkow narciarskich a ochrong przyrody w obszarze Pilska.

Intensywny rozwoj o$rodkéw narciarskich byl w ostatnich latach finansowany
w wielu przypadkach z funduszy europejskich. Celem stawalo sie wykorzystanie tych
$rodkow, a nie zastanawiano si¢ nad ich rentownoscig i utrzymaniem w zwigzku ze
zmianami klimatycznymi. Podczas gdy w regionie alpejskim temat wptywu globalnego
ocieplenia na zimowy ruch turystyczny jest przedmiotem szczegdtowych badan wyko-
rzystywanych przez inwestordéw, na pograniczu polsko-stowackim brakuje takiej dysku-
sji. Przykladem tego jest projekt rozbudowy, relatywnie nisko potozonego (630-1050 m
n.p.m.), kysuckiego osrodka Os¢adnica-Velka Raca, ktory nie zostal zrealizowany ze
wzgledow polityczno-ekonomicznych. Projekt z 2006 r. zaktadal 3-4 krotne zwiekszenie
pojemnosci, co oznaczaloby, ze bylby to najwigkszy osrodek narciarski na Stowacji.

Réwniez zjawiska naturalne moga w posredni sposob wptywaé na wielko$¢ ruchu
turystycznego. Huragan, ktéry w listopadzie 2004 r. zniszczyl 12,6 tys. ha lasu iglastego
po stowackiej stronie Tatr, wywotal dyskusje o koncepcji rewitalizacji tego obszaru tu-
rystycznego. W czerwcu 2011 r. otwarto 4,5-kilometrowg $ciezke dydaktyczng miedzy
Rakytovskymi plieskami a Jamskym plesom pod masywem Krywania. Turysci moga
obserwowa¢ naturalng odnowe 250 ha lasu.

Przed masowym rozwojem o$rodkéw narciarskich na terenie TANAP-u broni kilka
obiektywnych czynnikéw, z ktérych najwazniejszy to ochrona przyrody. Mimo to do-
chodzi do zwiekszenia pojemnosci wyciggdw narciarskich i kolei linowych, zwlaszcza
w Tatrzanskiej Lomnicy. Ulatwiono jednak rozbudowe tras zjazdowych i dalszej infra-
struktury narciarskiej w Tatrzanskiej Lomnicy. Chaotyczng sytuacje w sferze kompeten-
¢ji odnosnie ochrony przyrody i regulacji rozwoju ruchu turystycznego spowodowaty
dziatania dwéch organizacji — Sprava TANAP (zarzad parku narodowego) i Stétne lesy
TANAPu (lasy panstwowe parku narodowego).

Zaburzanie estetyki krajobrazu (wiatrotomy, planowa wycinka drzew) mogg nega-
tywnie wplywa¢ na turystyke, gtéwnie w sezonie letnim. Podczas gdy w turystyce zimo-
wej s3 wazniejsze czynniki np. ustugi, poziom cen, dostepnos¢ itp., o tyle dla turystyki
letniej estetyka $rodowiska przyrodniczego jest kluczowa. W wyniku wycinki drzew
czesto brakuje oznaczen $ciezek turystycznych.

Zmiana stylu Zycia na wsi, ktéra prowadzi do odchodzenia od tradycyjnych form
gospodarowania, ogranicza na Stowacji réwniez rozwdj agroturystyki. Podczas gdy po
polskiej stronie pogranicza istnieje stosunkowo rozlegla sie¢ gospodarstw agrotury-
stycznych, po stowackiej stronie sg jedynie pojedyncze obiekty.

Zréwnowazony rozwoj turystyki w duzej mierze okreélaja warunki instytucjonalne,
ktore skutkuja odmiennymi procesami po obu stronach pogranicza. W Polsce przewa-
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zaja liczne, ale mniejsze osrodki, z nizszym stopniem kooperacji. Na Stowacji za$ istnieje
trend koncentracji i zrzeszania osrodkéw w ramach silnych kapitatowo spétek. W pol-
skiej czesci Karpat osrodki narciarskie sa prowadzone w ramach poszczegélnych gmin,
a nawet stokow, co ogranicza mozliwosci réznicowania tras zjazdowych pod wzgledem
réznych poziomoéw trudnosci. W ostatnich latach pojawiajg sie pomysty wytworzenia
systemu polaczenia wyciggdw narciarskich i tras zjazdowych miedzy gminami wedlug
wzoru krajow alpejskich, ale wymogi ochrony przyrody utrudniajg realizacje tego pro-
jektu. Obecne problemy przy prowadzeniu o$rodkéw narciarskich sg spowodowane
prawnymi komplikacjami, dotyczacymi udostepniania stokéw do celéw narciarstwa
zjazdowego na prywatnych terenach wykorzystywanych rolniczo, jak tez ustanowienia
kompensacji dla wlascicieli tych ziem. Najwieksze potaczenie oferty turystycznej po-
jawia sie w przypadku, gdy jest jeden wlasciciel oferuje rozne atrakeje turystyczne (np.
Meander Ski i Thermal Park w Oravicach lub Tatralandia i Tatry Mountain Resorts).
Skutkiem selektywnej polityki spotek akcyjnych moze by¢ tez likwidacja mniejszych
o$rodkow (np. Liptovska Tepli¢ka), co skutkuje zmniejszeniem si¢ liczby miejsc pra-
cy. Rosnie wiec opor miejscowych matych firm przed wielkim inwestorem, majacym
wplyw na caly region tatrzanski.

Duzy wplyw na zréwnowazony rozwoj turystyki na pograniczu polsko-stowackim
moze mie¢ kryzys gospodarczy i zmiany kursowe walut. Coraz wazniejsza w wielkich
stowackich o$rodkach rekreacyjnych staje si¢ orientacja na miedzynarodowych tury-
stow. Polska i czeska klientela, stanowigca istotna cze¢$¢ zagranicznych turystéw na
Stowacji, jest jednak bardzo wrazliwa na poziom cen. W 2009 r. po przyjeciu przez
Stowacje euro, doszto do wyraznego spadku liczby turystow z tych krajow. Wspotpraca
i koordynacja marketingu moze jednak doprowadzi¢ do zwigkszenia liczby turystow.
W regionie Liptéw dzieki sprzedazy pakietow pobytowych (wzrost o 350% miedzy
sezonami 2009/2010 a 2010/2011) o ponad 8% wrosta liczba 0s6b odwiedzajgcych ten
region, co w czasie kryzysu gospodarczego jest wyraznie wyzsza warto$cig niz $rednia
dla calej Stowacji.

2.12. POTENCJAL TURYSTYCZNY | POZIOM DOSTEPNOSCI
KOMUNIKACYJNEJ POGRANICZA POLSKO-SLtOWACKIEGO
Z PUNKTU WIDZENIA WLADZ SAMORZADOWYCH

W ramach projektu przeprowadzono badanie ankietowe wsrod przedstawicieli wiadz
gmin i obcéw dotyczace postrzegania administrowanego przez nich obszaru z punktu
widzenia atrakcyjnosci turystycznej, dostepnosci i rozwoju infrastruktury turystycz-
nej. Celem badania bylo poznanie ich subiektywnych pogladéw na temat wspolpracy
miedzynarodowej, a takze ocena dostepnosci komunikacyjnej i mozliwosci jej poprawy
w szeroko pojetym kontekscie rozwoju turystyki na pograniczu polsko-stowackim.
W badaniu wykorzystano standaryzowany kwestionariusz, ktory najczesciej wy-
petniali pracownicy dzialu promocji i rozwoju urzedéw gminnych (w Polsce), albo
starostowie obcow (na Stowacji). Uzyskano 43 ankiety od przedstawicieli wladz gmin-
nych oraz 37 ankiet od przedstawicieli wtadz stowackich obcoéw. Stopa zwrotu wypet-
nionych kwestionariuszy wyniosta 91,5% w Polsce i 25% na Stowacji. Trzeba sobie
uswiadomi¢ nieporéwnywalno$¢ wielkosci oraz pozycji podstawowych jednostek ad-
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ministracyjnych tj. gmin i obcéw. Polskie gminy sg kilkukrotnie wigksze niz stowac-
kie obce (liczba mieszkancow, zarzadzany obszar, liczba zatrudnionych, budzet), a jej
przedstawiciele dysponuja nie tylko rozleglejszymi mozliwosciami wptywu na rozwdj
spoleczno-ekonomiczny ich terenu, ale takze mozliwo$ciami przydzielania zadan swo-
im podwladnym. Dla starostow matych stowackich obcdw to rozwigzanie jest niemozli-
we. Dlatego ich uczestnictwo w badaniu bylo czesto zalezne od mozliwo$ci znalezienia
odpowiedniej iloéci czasu na wypelnienie ankiety, przy wielu innych obowiazkach. Byla
to prawdopodobnie gtéwna przyczyna matego udziatu stowackich starostéw w badaniu.

Przedstawiciele wladz gmin i obcdw oceniali stan infrastruktury transportowe;j i ko-
munalnej, poziom rozwoju turystyki, jako$¢ Zycia i stan srodowiska naturalnego w pie-
ciostopniowej skali. Oceny poszczegolnych dziedzin zycia spoteczno-gospodarczego
w badanych gminach i obcach wskazujg na zachodzaca poprawe istniejacych elemen-
tow infrastrukturalnych. Poprawa wyposazenia infrastrukturalnego (zaréwno w infra-
strukture techniczng jak i transportows) znajduje odzwierciedlenie w deklarowanych
dobrych ocenach jakosci zycia. Odpowiednie wyposazenie infrastrukturalne stanowi
réwniez zaplecze do rozwoju turystyki.

Ogolna ocena rozwoju jednostek administracyjnych byla nizsza na Stowacji niz
w Polsce. Przedstawiciele obcow cze$ciej wskazywali na stagnacje i brak impulséw do
rozwoju gospodarczego niz przedstawiciele polskich gmin. Rozbieznosci te moga wy-
nika¢ z duzych réznic w wielkosci poréwnywanych jednostek obszarowych, czego kon-
sekwencja sg podstawowe réznice w sferze mozliwosci finansowych i realnego wpltywu
na zmiany w zyciu i funkcjonowaniu obcow i gminy.

Podstawowym potencjalem turystycznym gmin i obcéw, warunkujgcym liczbe tu-
rystow, sg obiekty sakralne, walory przyrodnicze (parki narodowe i inne obiekty przy-
rodnicze), a nastopnie obiekty kulturalno-historyczne. Taka kolejnos¢ wynika gléwnie
z w miar¢ réwnomiernego rozmieszczenia obiektéw przyrodniczych i sakralnych na
badanym obszarze. Wigkszos¢ respondentdéw wskazalo na fakt, ze w badanych jednost-
kach znajduja sie jeszcze inne, mato znane atrakcje turystyczne, ktére moga stanowic
szanse rozwoju turystyki. Az 60% reprezentantdw gmin i 71% przedstawicieli obcow
jest przeswiadczonych, ze odpowiednia akcja promocyjna mogtaby przyciggnaé wiecej
turystow. Sposérdd tych atrakcji ankietowani najczesciej wskazywali obiekty sakralne
(koscioly i kaplice) i obiekty przyrodnicze. Jednak wiekszos¢ tych atrakcji ma jedynie
lokalny zasieg oddzialywania i pojedyncze obiekty nie stanowig potencjatu do dalszego
rozwoju turystyki. Szansg na wykorzystanie lokalnych atrakcji moze by¢ tworzenie tras
tematycznych albo wzajemnie (organizacyjnie, tematycznie) potaczonych grup celow
turystycznych, ktore mogg stac sie czescig nowych produktéw turystycznych.

Wedlug przedstawicieli wladz gminnych turystyka ma znaczacy wplyw na rozwdj
spoleczno-ekonomiczny gmin pogranicza polsko-stowackiego. Mniejsze znaczenie wi-
dza starosci przygranicznych obcéw. W matych obcach, przede wszystkim jednak tam,
gdzie brakuje odpowiedniej infrastruktury turystycznej, ten rodzaj dziatalnosci gospo-
darczej nie przynosi obcom i jej mieszkancom znaczacych dochodéw (ekonomiczny
efekt turystyki jest bardzo niski).

Wedlug ankietowanych rozwdj infrastruktury drogowej i turystycznej (gtéwnie baza
noclegowa) w znaczacy sposob moze przyczynic si¢ do rozwoju turystyki na pograniczu
polsko-stowackim. Relatywnie matg uwage respondenci poswigcali mozliwosciom sty-
mulacji rozwoju turystyki poprzez rézne zmiany organizacyjno-prawne (np. obnizenie
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podatkéw i miejscowych oplat, utatwienie rejestracji dziatalnoéci gospodarczej, pomoc
w promocdji, itp.), ktére nie wymagaja duzych naktadéw finansowych, ale jedynie zmiany
myslenia decydentéw na poziomie krajowym i regionalnym.

Deklarowang wspodtprace pomiedzy podmiotami po obu stronach granicy (gtow-
nie gminami i obcami) nalezy oceni¢ wysoko. Respondenci wymieniali duzg liczbe
wspolnie realizowanych projektéw zaréwno o charakterze infrastrukturalnym (budowa
tzw. twardej infrastruktury) jak i organizacyjnym (tzw. projekty miekkie). Do barier
ograniczajacych wspolprace (oraz wymiane ruchu turystycznego) zalicza si¢ przede
wszystkim brak powiagzan komunikacyjnych i odpowiedniej infrastruktury transpor-
towej oraz problemy wyplywajace z postrzegania samej wspotpracy (np. bark jedno-
my$lnosci przy wytyczaniu wspdlnych priorytetéw). Respondenci wskazywali na duze
znaczenie wlasciwych rozwigzan organizacyjnych w transporcie publicznym (m.in.
czestotliwos¢ polaczen — Polska) oraz istnienie odpowiedniego zaplecza infrastruktu-
ralnego (Stowacja).

Dostepnos¢ badanych obszarow jest zrdznicowana, a czynnikiem réznicujacym jest
rozpatrywany typ dostepnosci (zewnetrzna, wewnetrzna, transgraniczna) jak i wyko-
rzystywany $rodek transportu. Najlepiej oceniana jest mozliwos¢ przemieszczania si¢
transportem prywatnym, co wskazuje na wyrazng potrzebe poprawy przede wszystkim
infrastruktury drogowej. Po obu stronach granicy bardzo stabo oceniany jest transport
zbiorowy, zaréwno w kontekscie lokalnym (przejazdy w obrebie gmin i obcodw oraz
miedzy nimi) jak i transgranicznym.

Zgodnie z opinig przedstawicieli badanych jednostek administracyjnych turysci
z miejscowosci polskich o wiele cze$ciej odwiedzajg atrakcje turystyczne po stowac-
kiej stronie granicy w pordwnaniu z wizytami w Polsce turystéw stowackich, ktorzy
przyjezdzajac na tereny przygraniczne rzadziej decydujg sie¢ na przekroczenie granicy
(wyjatek stanowi tzw. turystyka zakupowa).

Warto zwrdci¢ uwage na role, jaka w przekraczaniu granicy w skali lokalnej od-
grywa ruch pieszy oraz rowerowy, szczegolnie w kontekécie wagi jaka respondenci
przywiazywali do rozwoju infrastruktury turystycznej (w szczegolnosci szlaki piesze
i rowerowe).

2.13. PERCEPCJA TURYSTYKI | DOSTEPNOSCI Z PUNKTU
WIDZENIA UCZESTNIKOW RUCHU TURYSTYCZNEGO

Celem badania bylo uzyskanie informacji dotyczacych przyjazdéw respondentéw na
pogranicze polsko-stowackie w 2010 r. Ankieta zawierala pytania dotyczace okresu
pobytu, wielkosci srodkow finansowych, ktore sa w stanie zaplaci¢ ankietowani za po-
dréz na pogranicze, wykorzystywane $rodki transportu, preferowane formy turystyki
oraz liczne aspekty pobytu turystycznego na obszarze pogranicza polsko-stowackiego.
Ankietowani byli takze proszeni o wymienienie elementdéw zachecajacych i znieche-
cajacych do wizyt na danym terenie a takze zasugerowanie zmian wplywajgcych na
zwiekszenie atrakcyjnosci turystycznej regionu.

Zardéwno Stowaccy jak i Polscy ankietowani najczesciej wskazywali, Ze co najmniej
7 razy w ciagu roku wyjezdzali na krotkie, jednodniowe pobyty bez noclegu. Ponad
70% respondentéw wskazalo, ze przynajmniej raz w roku uczestniczyli w wyjazdach
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$rednioterminowych (najczesciej 2-3 razy w ciaggu roku). Na wyjazdy diugotermino-
we (5 dni i wiecej) zdecydowala si¢ ponad 60% respondentéw (najczesciej 1-2 razy
w roku). Stosunkowo duzy odsetek osob wskazal, ze wyjezdza na pobyty dlugotermi-
nowe, ale ich czesto$¢ byta duzo mniejsza (najcze$ciej raz lub dwa razy w roku). Ponad
potowa respondentéw odbyta 1 do 3 srednioterminowych podrdzy w ciagu roku.

Przy wyjazdach jednodniowych ponad 44% stowackich respondentéw i ponad 36%
polskich respondentéw byta w stanie zaakceptowaé 2-godzinng podréz. Srednio co
czwarty stowacki ankietowany i co trzeci polski, akceptowat podroz trwajaca 3 godzi-
ny, natomiast wyrazng barierg dla takich wyjazdow sa 4 godziny. W ramach pobytow
$rednioterminowych rozsadny czas podrdzy okres$lono na 4-5 godzin (ponad polowa
ankietowanych). Przy dlugoterminowych pobytach 42% stowackich i 55% polskich
respondentow wskazala na czas przejazdu wynoszacy ponad 10 godzin.

Najwiecej stowackich respondentéw wskazalo przedzialy 5-12 oraz 12-25 euro jako
akceptowalny koszt przejazdu w przypadku pobytéw jednodniowych. Dla najwigkszej
grupy respondentow z Polski akceptowalny koszt przejazdu na pobyt jednodniowy
wynosi 20-50 zt za osobe. W przypadku wyjazddw srednioterminowych granica akcep-
towalnosci cenowej jest wyzsza niz w przypadku wyjazdéw jednodniowych. Wigkszos¢
respondentéw wskazata dwa przedzialy cenowe: 12-25 i 25-50 euro. Polscy respon-
denci przy wyjazdach $rednioterminowych najczesciej wskazywano przedzial 100-200
7t (34,2%).

Przy wyjazdach dlugoterminowych dopuszczalne koszty transportu znaczaco rosty.
Prawie 1/4 respondentow byla gotowa zaptaci¢ 50-125 euro za osobe, a prawie 12%
0s6b wskazato koszt 500 euro i wiecej (na osobe) za przejazd na dlugoterminowy wy-
poczynek. W przypadku polskich respondentéw najwieksza grupa respondentow jest
gotowa zaakceptowac wydatek 200-500 zl na osobe. Podobny odsetek respondentéw
(0d 15,6 do 19,4%) akceptowal wydatki w przedziatach: 100-200, 500-1000, 1000-2000
i ponad 2000 zt.

Stowaccy respondenci zdecydowanie preferujg aktywne formy spedzania wol-
nego czasu (turystyka piesza, rowerowa, sporty wodne, sporty zimowe). Niespelna
1/4 ankietowanych osob wskazata turystyke poznawcza (np. krajoznawcza, kulturo-
wa, przyrodnicza, festiwalowa), a mniej niz 1/5 wybrata turystyke wypoczynkowa
(np. agroturystyka, pobyt nad morzem). Respondenci z Polski preferuja turystyke po-
znawczg (ponad potowa odpowiedzi). Ponadto wskazywali turystyke kwalifikowang
(piesza, rowerowa, sporty wodne i zimowe) (22,9%) i wypoczynkowa (22,4%). Nikt
z respondentéw nie wskazat turystyki zdrowotnej (np. uzdrowiskowej, medycznej),
co moze wynika¢ z wieku respondentéw lub postrzegania tej formy wypoczynku jako
uzupelniajace;j.

Gléwnym $rodkiem transportu wykorzystywanym do podrdzy na pogranicze pol-
sko-stowackie jest samochdd osobowy. Znaczenie ma takze podréz komunikacjg pu-
bliczng (zaréwno autobusem, jak i pociggiem).

Najczesciej odwiedzanym przez Stowakow regionem stowackiej czedci pogranicza sa
Tatry oraz Orawa i Liptéw. Spoérdd polskich regionéw pogranicza respondenci z Polski
najchetniej odwiedzajg Tatry. Poza Tatrami ruch turystyczny rozklada si¢ w zasadzie
réwnomiernie w pozostatych regionach (tj. Beskid Slaski, Beskid Zywiecki wraz z Pa-
smem Babiogdrskim, Pieniny, Beskid Sadecki, Bieszczady), z wyjatkiem Beskidu Ni-
skiego. W przypadku wizyt Polakow w stowackiej czeéci pogranicza dominujg Tatry. Do
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najmniej popularnych naleza: Kysuce i Gérny Zemplin. Jako cel przyjazdow Stowakow
do polskiej czesci pogranicza rowniez dominujg Tatry. Pozostata czes¢, poza Pieninami
jest w zasadzie rzadko odwiedzana przez stowackich turystow.

Obszar pogranicza polsko-stowackiego postrzegany jest jako atrakcyjny. Atrak-
cyjno$¢ turystyczna jest najwazniejszym czynnikiem zachecajagcym do odwiedzin
tego obszaru. Wysokie ceny ustug oraz staba dostepno$¢ komunikacyjna wskazywane
sg jako czynniki zniechecajgce do wyjazdow turystycznych na obszar pogranicza.
Frekwencje turystyczng na pograniczu wedlug respondentéw mogg zwigkszy¢: po-
prawa jakosci ustug turystycznych, nizsze ceny ustug oraz lepszy dostep do materia-
16w informacyjnych. Duze znaczenie mialaby réwniez poprawa warunkdéw dojazdu,
dzieki lepszej infrastrukturze oraz zwiekszenie czestotliwo$ci potgczen autobusowych
i kolejowych.



3.

TRANSPORTOWO-DOSTEPNOSCIOWE
UWARUNKOWANIA ROZWOJU TURYSTYKI
W POWIATACH

W niniejszym rozdziale zawarto podstawowe wnioski dotyczace transportowych i do-
stepnosciowych uwarunkowan funkcjonowania turystyki oraz mozliwych zmian w per-
spektywie najblizszych lat, dla kazdego powiatu na pograniczu polsko-stowackim. Poza
wnikliwg analizg sytuacji obecnej wykorzystano wyniki badan dotyczace mozliwosci
poprawy dostepnosci w wyniku rozbudowy infrastruktury drogowej w wybranych wa-
riantach (ryc. 14).

Wariant A jest to obecny stan infrastruktury drogowej (2010). Wariant B stanowi
przypuszczalng sie¢ drogowg w roku 2015. Zatozono, ze po stronie polskiej zrealizo-
wane zostang te inwestycje (autostrady, drogi ekspresowe), ktore w 2011 r. znajdowaty
sie przynajmniej na etapie przetargu. Wzieto pod uwage zweryfikowany program
budowy drég po zmianach wprowadzonych w styczniu 2011 r. przez Ministerstwo
Infrastruktury. Dodatkowo uwzgledniono $srodkowy odcinek przysztej autostrady
A2 (Piotrkéw Trybunalski-Pyrzowice), ktory bedzie realizowany w systemie konce-
syjnym. Po stronie stowackiej zaliczono wszystkie inwestycje, ktore miaty by¢ ukon-
czone do 2015 r. wedtug danych Narodowej Agencji Autostradowej (www.ndsas.sk).

Trzecim wariantem jest docelowa sie¢ drogowa, ktdra moze istnie¢ w roku 2030.
Dla tego wariantu zalozono realizacje ambitniejszych wersji programdéw rozwoju
infrastruktury zaréwno w Polsce (docelowy uklad drég ekspresowych i autostrad
zgodny z rozporzadzeniem z 2004 r. uzupetniony o inwestycje dodane w nowej Kon-
cepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030), jak na Stowacji (rozwdj sieci
autostrad i drog ekspresowych zawarty w dokumencie ,,Nowy projekt budowy au-
tostrad i drog ekspresowych” z 2000 r. i jego dalsze aktualizacje i uzupelnienia) oraz
w Czechach (wedlug uchwaly rzagdu Republiki Czeskiej nr 741/1999 o rozwoju sieci
transportowych).

Kolejne warianty od D do K sg pojedynczymi inwestycjami, ktore czesciowo
zawierajg sie w ramach calej sieci na rok 2030 (np. D - droga ekspresowa S7 Kra-
kéw-Rabka-Zakopane; E — droga ekspresowa Krakow-Banska Bystrzyca; F - dro-
ga ekspresowa Rzeszéw-Koszyce; G — droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina;
H - ukonczenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami po stronie czeskiej) lub
s3 dodatkowymi pomystami, znajdujacymi si¢ w sferze dalekosi¢znych plandéw —
nie zawsze realnych (I - droga ekspresowa Krakdéw-Zakopane wraz z tunelem pod
Tatrami, Igczacym si¢ po stronie stowackiej z autostradg D1; J - droga obwodo-
wa Tvrdo$in-Czarny Dunajec-Piwniczna o znacznie zwigkszonych parametrach
techniczno-funkcjonalnych ruchu; K - droga ekspresowa Tarndw-Preszéw). Ce-
lem tych pojedynczych wariantow jest mozliwo$¢ sprawdzenia jakie efekty mogloby
przynies¢ ich realizacja.
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Ryc. 14. Warianty rozbudowy i modernizacji sieci drogowej poddane analizom
i symulacjom dostgpnosci
Opis wariantéw: D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka-Zakopane; E - droga ekspresowa Krakow-

Bafiska Bystrzyca; F - droga ekspresowa Rzeszow-Koszyce; G - droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina;

H - ukonczenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakow-
Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, faczacym sie po stronie stowackiej z autostradg D1; ] - droga
obwodowa Tvrdosin-Czarny Dunajec-Piwniczna o znacznie zwigkszonych parametrach techniczno-
-funkcjonalnych ruchu; K - droga ekspresowa Tarnéw-Preszéw.

Opracowanie wiasne.

3.1. WOJEWODZTWO SLASKIE

POWIAT BIELSKI

Wielko$¢ osrodka jakim jest Bielsko-Biata wymaga spojrzenia na problem dostepnosci
zaréwno z punktu widzenia powiatu jako regionu o funkcjach turystycznych, jak tez
jako generatora ruchu turystycznego (skierowanego m.in. na obszar pogranicza polsko-
-stowackiego). Co wigcej, powiat ziemski oraz miasto stanowig jednostke tranzytowa
dla wielu najkrotszych $ciezek dotarcia na badany teren z Polski centralnej, zachodniej
oraz z Niemiec.

Powiat ziemski (wraz z miastem Bielsko-Bialg) skorzysta przede wszystkim na roz-
budowie drég w wariancie G (droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina). Daje to znacz-
nie lepszy dostep na strone stowacka do kraju zylinskiego, a poprzez zrealizowang juz
autostrade D3 - takze w rejon Niznych Tatr oraz wielkich aquaparkow (Besenovd i Ta-
tralandia Liptovsky Mikulas). Po realizacji wspomnianych drog szybkiego ruchu, czas
przejazdu z Bielska-Biatej do Zyliny zmniejszyh si¢ z obecnych 90 do 60 minut, a do
miasta Liptovsky Mikulds - ze 126 do 103 minut. Natomiast inne warianty, ze wzgledu
na odleglejszy przebieg, maja dla powiatu bielskiego mniejsze znaczenie. Ze wzgledu
na polozenie, wnioski dla rozwoju sytuacji w Bielsku-Biatej i okolicznych powiatach
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sg adekwatne w stosunku do najwigkszego obszaru zurbanizowanego regionu Europy
Srodkowej — konurbacji katowickiej.

Traktujac powiat bielski jako region turystyczny nalezy podkresli¢, ze wymienione
wyzej inwestycje moga w ograniczonym stopniu wplyng¢ na jego dostepno$¢ w ruchu
miedzynarodowym. W tym kontekscie najwazniejszymi inwestycjami sg ukonczenie
polskiej autostrady A1 wraz z odcinkiem drogi ekspresowej S1 z Mystowic do Bielska-
-Bialej oraz rozwdj drog w ,,czeskim kanale dostepu” Istotna jest rowniez ewentualna
budowa drogi ekspresowej Krakéw-Bielsko-Biata (S52). Budowa tej trasy zostata za-
proponowana w nowej polskiej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju,
ktéra zostata przyjeta przez Rzad Polski w grudniu 2011 r.

POWIAT CIESZYNSKI

Dostepno$¢ zewnetrzna powiatu (w tym potozonego na jego obszarze osrodka tury-
stycznego w Wisle) zalezy od inwestycji poza badanym obszarem, przede wszystkim
realizowanych na terenie Polski oraz Czech. Duzg role odgrywa budowa drogi ekspre-
sowej S1 na odcinku Mystowice-Bielsko-Biala, a takze podniesienie standardu trasy
Krakow-Bielsko-Biata do poziomu drogi ekspresowej (S52; postulowane m.in. w nowej
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, przyjetej przez Rzad w grudniu
2011 r.).

Powiat ten juz jest niezle dostepny dzieki polozeniu na réwnoleznikowej dro-
dze ekspresowej S1. Region skorzysta posrednio na rozbudowie drég w wariancie G
(droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina). Daje to znacznie lepszy dostep na strong
stowacka do kraju zylinskiego, a poprzez zrealizowang juz autostrade D1 - rowniez
w rejon Niznych Tatr oraz tamtejszych atrakcyjnych o$rodkéow turystycznych, np.
aquaparki BeSenova i Tatralandia. W przypadku tego ostatniego obiektu, czas po-
drézy samochodem zmniejszy si¢ z obecnych 138 do zaledwie 88 minut. Ponadto
warto zwroci¢ uwage na juz istniejacy dobry dostep od strony czeskiej (aglomeracja
ostrawsko-karwinska). Natomiast inne warianty, ze wzgledu na odleglejszy przebieg,
majg dla powiatu cieszynskiego znikome znaczenie. Warto podkresli¢, ze z punktu
widzenia dostepnosci powiatu ze strony stowackiej (a w mniejszym stopniu czeskiej)
najlepsza bytaby modernizacja drég powiatowych nr 941 i 943 (do Lalikéw), przez co
poprawilyby si¢ znacznie warunki komunikacji pomiedzy Wistg i Zwardoniem (s3-
siedni powiat zywiecki). Warto wspomnie¢, ze dla osiggniecia efektow synergicznych
korzystne bylyby réwnolegle inwestycje po stronie stowackiej w rejonie O$¢adnica,
co pozwoliloby lepiej spozytkowac¢ fakt realizacji drogi szybkiego ruchu. Wszystkie
dodatkowe lokalne modernizacje sg istotne z punktu widzenia dostepnosci osrodkéw
narciarskich w Beskidzie Zywieckim, zwlaszcza od strony stowackiej, jak tez umozli-
wienia sprawniejszej komunikacji w kierunku potudniowym dla turystéw nocujacych
w o$rodkach Wisty i Ustronia.

POWIAT PSZCZYNSKI

Powiat pszczynski jest najbardziej wysunietym na pétnocny zachdd na obszarze trans-
granicznej wspolpracy polsko-stowackiej. Najbardziej skorzysta na budowie drogi
szybkiego ruchu Bielsko-Biata-Zylina (wariant G). Oznacza to lepsze skomunikowa-
nie z krajem zylinskim, a tym samym osrodkami turystycznymi Malej i Wielkiej Fatry.
Wazne tez jest, ze poprzez zrealizowang juz autostrade D1 w omawianym wariancie
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poprawia si¢ dostepnos¢ Tatr oraz atrakcji w rodzaju jaskin centralnej Stowacji czy
aquaparkow w miejscowosciach Besenova i Liptovsky Mikulds (Tatralandia). Natomiast
inne warianty, ze wzgledu na bardziej odlegly przebieg, niosg dla powiatu pszczynskiego
mniejsze skutki. Ze wzgledu na polozenie, wnioski dla rozwoju sytuacji w powiecie
pszczynskim majg zastosowanie w stosunku do konurbacji katowickiej, gdyz rejon ten
jest tranzytowy pomiedzy Katowicami a Bielsko-Biala.

POWIAT ZYWIECKI

Dla powiatu zywieckiego duze znaczenie ma droga ekspresowa S69. Jest jednak cha-
rakterystyczne, ze efekt pozytywny widoczny jest dopiero po ukonczeniu réwniez jej
przedluzenia po stronie stowackiej (droga R5). Powiat skorzysta takze na ewentualnym
wybudowaniu drogi ekspresowej S52 z Krakowa do Bielska-Bialej. Efekt jest tu nawet
wyzszy niz w przypadku drogi S69. Ponadto poprawa dostepnosci jest relatywnie duza
réwniez w nastepstwie ukonczenia budowy polskiej autostrady Al. Rola inwestycji
po stronie stowackiej jest marginalna. Blisko§¢ duzych aglomeracji Gérnego Slaska
i Krakowa oraz ich ciggle niedoskonate skomunikowanie transportowe powoduje, ze
poprawa dostepnosci osrodkow turystycznych w zachodniej czgéci pogranicza polsko-
-stowackiego mozliwa jest przede wszystkim w oparciu o inwestycje polskie.

Powiat ten nie jest obecnie optymalnie dostepny wskutek braku pelnego powigzania
z korytarzem autostradowym A4 (na poélnocy). W oczywisty sposob najlepsze korzy-
$ci pod wzgledem dostgpnosci komunikacyjnej wigzg sie z wdrozeniem wariantu G
(Bielsko-Biata-Zylina), jako ze ta projektowana trasa szybkiego ruchu przecina caty
powiat z potnocy na potudnie. W tym przypadku czas podrdzy zmniejsza sie, przykta-
dowo dla relacji Zywiec-Zylina z 70 do 45 minut. Taki rozwdj sytuacji dawalby znacznie
lepsza dostepnos¢ od strony stowackiej, jak i polskiej, co nalezy analizowa¢ pod katem
zwlaszcza popytowym. Warto jednak zauwazy¢, ze ze wzgledu na i tak bliskie potozenie
wzgledem konurbacji katowickiej, nie musiatoby sie to przetozy¢ na znaczniejsze zain-
teresowanie turystow z tej czesci polskiej, jakkolwiek dosy¢ prawdopodobne mogloby
by¢ zwigkszenie skali przejazdow weekendowych, a nawet w rytmie dziennym, zwig-
zane ze zjawiskiem dezurbanizacji (obecnie na przeszkodzie przejazdom tego typu stoi
silne zatloczenie drogi 69/S69 w godzinach szczytu, zaréwno na odcinkach dwujezdnio-
wych, jak i jednojezdniowych). Ponadto dzigki budowie drogi o wysokich parametrach
ruchu na odcinku Bielsko-Biata-Zylina ,,otwiera” sie, poprzez zrealizowang juz auto-
strade D1, rejon Niznych Tatr z tamtejszymi atrakcyjnymi osrodkami turystycznymi,
zwlaszcza aquaparkami (Besetiova i Liptovsky Mikulds). Podréz z Zywca do aquaparku
Tatralandia trwataby 88 minut, zamiast obecnych 100 minut. Ze wzgledéw popytowych
i synergicznych warto wskazac¢, ze najwieksze korzysci tego rodzaju wynikatyby z mo-
dernizacji drogi wojewddzkiej nr 945 (i dalej po stronie Stowackiej nr 78 w kierunku
Dolnego Kubina). Wedtug symulacji, czas przejazdu z Zywca do Tatralandii méglby sie
skroci¢ do okolo 1 godziny (a jeszcze bardziej do augaparku Besenova), co mogloby
wplyna¢ na wigksze zainteresowanie tymi parkami wodnymi przez turystow spedzaja-
cych czas w Kotlinie Zywieckiej. Ponadto modernizacja tego wtasnie uktadu daje lepsze
skomunikowanie i podnosi znacznie atrakcyjno$¢ Korbielowa (dalszy rozwdj sportow
zimowych). Wreszcie poprawa parametréw ruchu na drodze nr 945/78, po uprzednim
ukonczeniu autostrady A1, daje najszybsza mozliwos¢ przejazdu z konurbacji katowic-
kiej w Tatry od strony stowackiej.
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3.2. WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE

POWIAT GORLICKI

Dostepnos$¢ zewnetrzna powiatu moze ulec bardzo wyraznej poprawie w nastep-
stwie ewentualnej realizacji inwestycji po polskiej stronie srodkowego pogranicza.
Dotyczy to zaréwno budowy drogi ekspresowej Tarndw-Preszow jak i nowej linii
kolejowej Podleze-Piekietko (wraz z modernizacjg dalszej trasy przez Nowy Sacz
do Muszyny i Preszowa. Powiat jest polozony pomiedzy dwoma drogami ekspre-
sowymi: droga ekspresowa Tarnéw—-Preszéw (wariant K) i Rzeszow-Preszow (wa-
riant F), ale w odlegtosci, ktéra nie pozwala na uzyskanie bezposrednich korzysci
z powodu usytuowania przy samej trasie szybkiego ruchu. Stad dla podniesienia
poziomu dostepnosci i zdyskontowania potozenia, przydatne jest zmodernizo-
wanie rownoleznikowych szlakow, zwlaszcza drogi nr 28 (Nowy Sacz-Krosno).
Natomiast w relacjach bardziej odlegltych, znaczacg poprawe przyniesie budowa
autostrady A4. Po jej uruchomieniu, nawet bez wspomnianej modernizacji drogi
nr 28, bedg odczuwalne duze korzysci w zakresie oszczednosci czasu. Przykltadowo
czas przejazdu z Gorlic do Krakowa zmniejszy sie z obecnych 110 do 91 minut, a do
Rzeszowa — z 84 do 78 minut. Warto podkresli¢, ze dla poprawy lokalnej dostepno-
$ci przestrzennej dla rozwoju turystyki istotna jest rozbudowa uktadu drogowego
w kierunku potudniowym, w tym polaczenie z miastem Bardejov. Poprawa lokalnej
dostepnosci przyczynitaby sie do zwiekszenia dziennego zasiegu przemieszczania
sie turystow, a tym samym aktywizacji turystycznej. W tym kontekscie warto tez
zwroci¢ uwage na podnoszenie standardéw sieci drogowej w kierunku Krynicy-
-Zdroju (np. rownoleznikowo przez Uscie Gorlickie), poprawiajac dostepnos¢ tej
ostatniej z przej$ciem w Barwinku. Krynica-Zdréj ma bowiem w tym regionie naj-
wiekszy potencjat turystyczny, mogacy by¢ ,,rozproszony” w postaci jednodnio-
wych wycieczek turystow na znacznie wigkszym obszarze, niz dotychczas. Warto
tez podkresli¢, ze region gorlicki (i szerzej Beskid Niski), ze wzgledu na duze wa-
lory przyrodniczo-kulturowe (m.in. uzdrowiska w Wapiennem i Wysowej, zabytki
w Sekowej i Binarowej na Liécie Swiatowego Dziedzictwa UNESCO) oraz wzglednie
niski (obecnie) ruch turystyczny jest szczegélnie predestynowany do intensyfikacji
zagospodarowania turystycznego.

POWIAT LIMANOWSKI

Dla powiatu zdecydowanie najbardziej korzystna bylaby realizacja nowej linii kolejowej
Podleze-Piekietko. Jej efekty sg nieporéwnywalne z zadna inwestycja drogowa.

Powiat jest potozony w pewnej odleglosci od wariantowanych tras szybkiego ru-
chu, a zatem bezpos$rednie konsekwencje ptynace z tego powodu w zakresie poprawy
warunkow komunikacyjnych sa dla niego ograniczone. O wigkszych korzysciach dla
dostepnosci mozna méwi¢ dopiero w przypadku dalszych powigzan. Istotne tu jest
m.in. ukonczenie trasy S7, dajacej potencjalnie wieksze mozliwosci zainteresowania
przyjazdem turystow np. z Warszawy. Zardwno w skali regionalnej, jak i lokalnej,
istotna dla rozwoju powiatu bylaby modernizacja drogi wojewodzkiej nr 965, waz-
na z punktu widzenia spdjnego i efektywnego powigzania z autostrada A4, a takze
przebudowa drogi nr 28, zapewniajaca poprawe powigzan pomiedzy Nowym Sgczem
a Chabowka (i tym samym lepsze wlaczenie si¢ do trasy S7).
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POWIAT MYSLENICKI
Polozenie powiatu sprawia, ze najistotniejsze dla jego sytuacji sa wszystkie warianty
dotyczace polaczen Krakowa w kierunku potudniowym. Przy tym wigkszos$¢ obecnej
krajowej ,,7” na terenie powiatu ma juz standard drogi dwujezdniowej, a zatem ewentu-
alne zyski nie dotycza dobrego skomunikowania z Krakowem, ale powigzan z Nowym
Targiem i Zakopanem (szczegolnie waznymi w skali lokalnej) oraz Stowacja. Przykta-
dowo istotne tu jest skrocenie obecnego czasu przejazdu do Zakopanego, ktory obecnie
wynosi 59 minut, a w przypadku realizacji drogi dwujezdniowej wynositby 48 minut.
Ponadto, ze wzgledu na polozenie, wnioski dla powiatu myslenickiego mozna odnosi¢
do aglomeracji krakowskiej. Realizacja drog szybkiego ruchu w kierunku potudniowym
znacznie poprawia dostepnosc z tego osrodka do atrakcyjnych miejsc wypoczynku
w Tatrach, zwlaszcza w wymiarze krotkookresowym, takze po stronie stowackiej.

Dla powiatu wazna jest takze pelna realizacja polskiej autostrady A4 oraz ewentu-
alna budowa drogi ekspresowej S52 z Krakowa do Bielska-Bialej.

POWIAT NOWOSADECKI

Powiat nowosadecki charakteryzuje sie relatywnie niskimi efektami wszystkich in-
westycji zawartych w tak polskich, jak i stowackich planach rzagdowych. Relatywnie
najwiekszy sposrod nich jest wptyw doprowadzenia stowackiej autostrady D1 az do
granicy z Ukraing. Jest to posredni dowdd na stabe skomunikowanie regionu z zaple-
czem krajowym (polskim). W takich warunkach o poziomie dostepnosci decydowac
zaczynaja odlegle geograficznie (ale, po ukonczeniu D1, juz nie czasowe) miasta Sto-
wacji, a nawet Austrii i Wegier. Stanowi to istotng przestanke dla rozwazenia budowy
drogi ekspresowej na kierunku Kielce-Tarnow-Preszow. Inwestycja ta spowodowataby
poprawe dostepnosci regionu sadeckiego przekraczajaca 22%. Dla powiatu bardzo istot-
na jest takze ewentualna budowa nowej linii kolejowej Podteze-Piekielko oraz moder-
nizacja jej przedluzenia przez Nowy Sacz do Muszyny i dalej Preszowa.

Dla powiatu nowosadeckiego (wraz z formalnie wydzielonym Nowym Saczem
jako miastem na prawach powiatu) najistotniejszy jest wariant K (potudnikowa droga
ekspresowa Tarnow-Preszow), a dla jego czesci poludniowej réwniez J (okrezna dla
Tatr, Podhala i Pienin trasa o znacznie szybszych niz obecnie parametrach ruchu, na
niektérych odcinkach dwujezdniowa). Szczegdlnie trasa z Tarnowa do Preszowa, jako
ze przechodzi przez powiat centralnie (w tym przez Nowy Sacz), ma duze znaczenie
z punktu widzenia dostepnosci przestrzennej. Dla ksztaltowania potencjalnego popytu
turystycznego istotne jest wlaczenie powiatu do zasiegu oddzialywania autostrady A4
i latwiejszy dostep do powiatu zwlaszcza z Krakowa i Katowic (pobyty krotkookreso-
we), ale takze z kierunku Warszawy. Czas przejazdu z Nowego Sacza do Preszowa skroci
sie z obecnych 97 do 71 minut, a zatem da to korzystne efekty synergiczne, w tym po-
zwoli na lepsze powigzania spoteczno-gospodarcze. Warto zwrdci¢ uwage, ze w wyniku
realizacji wariantu K, potozona na potudniu Szczawnica zwigkszy swojg podaz atrakcji
turystycznych w izochronie 45-minutowej o 20%, a w wariancie ] — nawet o 36%. Po-
nadto warto zwroci¢ uwage na dosy¢ peryferyjne potozenie Krynicy-Zdroju, w przy-
padku ktérej modernizacja drogi nr 75 moglaby przyczynic sie do wigkszej aktywizacji,
zwlaszcza gdyby probowaé dowigzaé ten zmodernizowany system drogowy ze strong
stowacka (np. z miastem Bardejov poprzez przelecz Tylicka). Trzeba tez zaznaczy¢, ze
z punktu widzenia poprawy drogowej dostepnosci czasowo-przestrzennej najistotniej-
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sze s3 mozliwosci skrocenia czasu przejazdu na najbardziej zattoczonych, silnie zurba-
nizowanych obszarach miejskich, co na analizowanym obszarze predestynuje budowe
obwodnicy Nowego Sacza (aktualnie realizowana jest od strony zachodniej, natomiast
zwiekszenie ruchu turystycznego i ogélnie ruchu pojazddéw wskazuje takze na potrzebe
takiego rozwigzania w przysztosci réwniez w ciggu drogi krajowej nr 28).

Z regionalnego punktu widzenia duze znaczenie dla poprawy dostepno$ci miatoby
powstanie nowego mostu na Popradzie miedzy miejscowo$ciami Mnisek nad Popra-
dom i Piwniczna-Zdroj.

POWIAT NOWOTARSKI

Przyszte zmiany dostepnosci zewnetrznej powiatu nowotarskiego zalezne sg od inwestycji
po obu stronach granicy. Kluczowg role odgrywa droga ekspresowa S7. Korzysci z jej
budowy uwidoczniajg sie wytacznie wowczas, gdy towarzyszy im budowa odcinka ekspre-
sowego Rabka-Zdrdj-Zakopane. Podhale jest takze relatywnie znaczacym beneficjentem
budowy drogi ekspresowej S50 z Krakowa do Bielska-Bialej. Bardzo wyrazne korzysci dla
powiatu niesie takze ukonczenie calej stowackiej autostrady D1 (az do granicy z Ukraing).

Dla powiatu szczegdlnie wazna jest koncepcja obwodnicy regionu tatrzanskiego (wa-
riant | — droga o znacznie wyzszych parametrach ruchu od obecnego, w tym na niekto-
rych odcinkach dwujezdniowa), ktéra uczynitaby Nowy Targ waznym centrum obstugi
ruchu turystycznego. Koncepcja ta moglaby by¢ wykorzystana, gdyby realna stata sie
potrzeba dekoncentracji ruchu turystycznego. Ruch ten bowiem zapewne bedzie si¢
zwigkszal, wskutek poprawy dostepnosci komunikacyjnej w skali regionalnej i ogdlno-
krajowej. W tej sytuacji Nowy Targ moglby po czesci odcigzy¢ borykajace sie z coraz
wigkszym zattoczeniem Zakopane, a poprzez powigzanie z drogg obwodowa, w niekto-
rych aspektach moglby by¢ nawet bardziej konkurencyjny, zwlaszcza dla turystow prefe-
rujgcych walory krajoznawcze i zwiedzanie. Analizy dostepnosci czasowej pokazuja, ze
czas przejazdu na odcinku Nowy Targ-Liptovsky Mikula$ zmniejszy si¢ z obecnych 90
do 75 minut, a do Piwnicznej-Zdroju - z 79 do 46 minut. Jeszcze bardziej spektakularne
bytoby skrocenie czasu przejazdu przy do$¢ futurystycznym wariancie I (droga ekspre-
sowa z Zakopanego do autostrady D1 z tunelem pod Tatrami), ktéra podréz do miasta
Liptovsky Mikulas skrocitaby do 45 minut. Ten ostatni przyklad pokazuje, jak duze sg
mozliwosci poszerzania zasiegu oddzialywania wskutek inwestycji o bardzo wysokich
parametrach ruchu. Ponadto w przypadku analizy Nowego Targu warto zwrdci¢ uwa-
ge na wzrost dostepnosci atrakeji turystycznych w izochronie 45-minutowej, ktéra dla
wariantu ] wynosi okolo 20% (jest jeszcze znaczniejsza przy izochronach o wigkszym
interwale). W tym wariancie podobne analizy dla Szczawnicy pokazuja bardzo wysoki
wzrost podazy atrakcji turystycznej w wysokosci 50%, ale nalezy pamietad, ze taki wzrost
moglby skutkowa¢ zwiekszeniem presji turystycznej (a sama budowa drogi — zwlaszcza
w kierunku Piwnicznej-Zdroju - nie jest realna, gdyz wymagataby np. powstania tunelu).

POWIAT OSWIECIMSKI

Powiat uzyskuje dobrg sytuacje na rozbudowie drog w wariancie G (droga ekspresowa
Bielsko-Biata-Zylina). Daje to znacznie lepszy dostep na strone stowacka do kraju zy-
linskiego (oraz regionéw fizycznogeograficznych, takich jak Jaworniki, Mata i Wielka
Fatra), a poprzez zrealizowang juz autostrade D1 - takze w rejon Niskich Tatr oraz
aquaparkow (BeSenova i Liptovsky Mikulas). Natomiast inne warianty, ze wzgledu na
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odleglejszy przebieg, maja dla powiatu o§wiecimskiego mniejsze znaczenie. Dla popra-
wy dostepnosci w Tatry korzystna bytaby takze modernizacja drég krajowych nr 44 (do
Zatoru) i 28 (do Rabki), gdzie mogtaby sie faczy¢ z droga szybkiego ruchu w ,tatrzan-
skich” wariantach rozwojowych (D, E, I, J). Warto tu jednak zaznaczy¢, ze ze wzgledu
na potozenie, wnioski dla rozwoju sytuacji w O$wiecimiu i okolicznych powiatach sg
adekwatne dla konurbacji katowickiej. A zatem poprawa dostepnosci Tatr dla Katowic
oznacza¢ powinna réwniez wzrost krytykowanej z réznych wzgledow presji turystycz-
nej. Dla poprawy dostepnosci zewnetrznej powiatu wazne jest ukonczenie polskiej au-
tostrady A1 oraz ewentualna budowa drogi ekspresowej S52.

POWIAT SUSKI

Powiat suski lezy pomiedzy potudnikowymi szlakami z Katowic do Zyliny przez Zwar-
don oraz z Krakowa do Zakopanego, a zatem korzysta zaréwno na wariantach ,tatrzan-
skich” (D, E, 1, ]), jak i G (Bielsko-Biata-Zylina). Dzieki tym inwestycjom poprawia
si¢ skomunikowanie ze strong stowackg (Nizne Tatry, kraj zylinski), jak i odwrotna
zalezno$¢ — lepsza osiggalnos$¢ powiatu ze strony potudniowej (zwlaszcza od strony
bylego przejscia granicznego w Chyznem). W skali lokalnej istotna jest zwtaszcza mo-
dernizacja drogi wojewddzkiej nr 957, dajaca lepsza dostepnos¢ do bazy turystycznej
w rejonie Babiej Gory. W kontekscie ksztaltowania si¢ popytu w powiecie suskim, réw-
nie istotna jest przysztos¢ drogi krajowej nr 28 (por. uwagi na temat rozwoju transportu
w powiecie wadowickim, m.in. odnosnie mozliwosci zwigkszenia zainteresowania ze
strony turystow niemieckich).

POWIAT TATRZANSKI

Przyszte zmiany dostepnos$ci zewnetrznej powiatu tatrzanskiego zalezne sg od inwe-
stycji po obu stronach granicy. Kluczows role odgrywaja tu polska droga ekspresowa
S7 oraz stowacka autostrada D1. Sposrdd wszystkich analizowanych inwestycji naj-
korzystniejszg dla Zakopanego jest doprowadzenie stowackiej autostrady D1 az do
granicy z Ukraing. Korzys$ci z budowy S7 uwidoczniaja sie wytacznie wowczas, gdy
towarzyszy im budowa odcinka ekspresowego Rabka-Zdro6j-Zakopane. Podhale jest
takze relatywnie znaczacym beneficjentem budowy drogi ekspresowej S50 z Krakowa
do Bielska-Biate;j.

Poprawa dostepnosci przestrzennej Zakopanego i jego ogdlnego polozenia
transportowo-osadniczego wigzg sie przede wszystkim z modernizacja drogi krajowej nr
7 oraz zapewnieniem lepszego powigzania komunikacyjnego ze strong stowacka. Zmian
tych nie mozna rozpatrywa¢ w oderwaniu od kierunkéw i natezenia ruchu turystyczne-
go. Przeprowadzone symulacje pokazuja, ze ze wzgledu na polozenie powiatu, wskutek
realizacji wariantow nie uwzgledniajacych dowigzania Zakopanego do sieci gléwnych
drog o wysokich parametrach ruchu, lokalna dostepnos¢ przestrzenna tego o$rodka nie
ulega wiekszym zmianom. Przykladowo w wariancie J (trasa obwodowa wokoét regionu
tatrzanskiego), podaz atrakgji turystycznych w izochronie 45-minutowej wzrasta zaledwie
0 8%. Najbardziej wyrazne efekty dostepnosciowe uwidaczniajg si¢ wskutek realizacji
dosy¢ spektakularnych i futurystycznych propozycji, takich jak wariant I (droga ekspre-
sowa z Zakopanego do autostrady D1 z tunelem pod Tatrami). Przy takim rozwigzaniu
podaz atrakcji zwieksza si¢ o ponad dwukrotnie, a czas przejazdu na odcinku Zakopane-
Liptovsky Mikulds skraca si¢ do zaledwie 38 minut (do Popradu - 44 minut). Oznacza

53



3. TRANSPORTOWO-DOSTEPNOSCIOWE UWARUNKOWANIA ROZWOJU...

to znacznie wieksze mozliwo$ci zwigzane z przeptywem turystéw w obie strony, w tym
zwigkszone zainteresowanie kompleksem wodnym Tatralandia (Liptovsky Mikulas).

W analizie powiatu tatrzanskiego warto zwroci¢ uwage na juz zarysowang wyso-
ka koncentracje ruchu turystycznego oraz ze planowany rozwdj sieci drog w ukladzie
makroskalowym (chodzi tu zwlaszcza S7) przyczyni si¢ jeszcze bardziej do jego po-
glebienia. Stad zasadna jest dyskusja nad dekoncentracjg ruchu w celu ozywienia re-
gionow bardziej peryferyjnych lub nawet sasiadujacych z powiatem, a posiadajacych
dobre warunki do rozwoju turystyki. W tym kontekscie na szczegdlne podkreslenie
zastuguje koncepcja realizacji trasy wokot regionu tatrzanskiego (a $cislej tatrzansko-
-podhalansko-pieninskiego), ktdra mogtaby przyczynic si¢ do ozywienia rozwojowego
na calym obszarze, zaréwno po polskiej, jak i stowackiej stronie, a takze wykreowa¢
swego rodzaju alternatywe lub przeciwwage dla przegeszczonego Zakopanego (np.
Nowy Targ, Piwniczna-Zdrdj).

POWIAT WADOWICKI

Powiat wadowicki lezy w dosy¢ réwnym oddaleniu pomiedzy potudnikowymi szlakami
z Katowic do Zyliny przez Zwardon oraz z Krakowa do Zakopanego, a zatem w dosy¢
podobnym stopniu korzysta zaréwno na wariancie G, jak i wariantach ,tatrzanskich”
(D, E, I,]). Dzigki tym inwestycjom poprawia si¢ skomunikowanie ze strong stowacka
(kraj zylinski, Nizne Tatry), jak i odwrotna zalezno$¢ — lepsza osiggalnos¢ powiatu ze
strony poludniowej, co moze mie¢ znaczenie z punktu widzenia rozwoju funkgji piel-
grzymkowych (Wadowice — miejsce urodzenia Jana Pawta II, Kalwaria Zebrzydowska
~ sanktuarium maryjne znajdujace si¢ na Licie Swiatowego Dziedzictwa UNESCO).
Wydaje sig, ze stosunkowo najkorzystniejsza dla rozwoju funkcji turystycznych bytaby
modernizacja drogi krajowej nr 28 (do Rabki) oraz powigzanie w kierunku zachodnim
z Bielsko-Bialg (droga nr 52) i tym samym Czechami. W drugiej kolejnosci wymieni¢
mozna poprawe dostepnosci z konurbacja katowicka (drogi nr 28 i 44 lub 28 i 781).
Warto zwrdci¢ uwage, ze obecny czas przejazdu z Zakopanego do Wadowic, wynoszacy
zgodnie z zastosowanym w projekcie modelem predkosci ruchu 82 minuty, jest zbyt
dlugi, aby przyciggna¢ na jednodniowg wycieczke potencjalnych turystow z Zakopane-
go. Ponadto warto zwrdci¢ uwage na tranzytowe polozenie powiatu pomiedzy konur-
bacjg katowicka a Tatrami, jak tez w jeszcze szerszym kontekscie na trasie przejazdow
z Niemiec (autostradg A4) w ten rejon gorski.

3.3. WOJEWODZTWO PODKARPACKIE

POWIAT BIESZCZADZKI

Powiat ma skrajnie peryferyjne, potudniowo-wschodnie potozenie w Polsce. Czas
przejazdu samochodem osobowym z Krakowa do Ustrzyk Dolnych wynosi 206 minut.
Z punktu widzenia dostepnosci zewnetrznej dla powiatu bieszczadzkiego istotne sg
wszystkie trzy glowne szlaki drogowe powstale w jego sasiedztwie. Warunkiem wstep-
nym poprawy dostepnosci (tak w uktadach polskim i stowackim, jak tez w relacjach
europejskich) jest budowa réwnoleznikowych autostrad — polskiej A4 i stowackiej D1
(w obu przypadkach az do granic z Ukraing). Aby spowodowane tymi inwestycjami
skrocenie czasow przejazdu mogto by¢ zauwazalne takze w peryferyjnych Bieszczadach
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istotna jest budowa poludnikowej trasy S19/R4 w raz z odgalezieniem z Krosna do Sa-
noka. Odgalezienie takie zostalo zapisane w nowej polskiej Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju (KPZK 2030) przyjetej przez Rzad w grudniu 2011 r.

Przez powiat nie przebiega zadna z badanych inwestycji. Najblizsza jest droga S19/
R4 (E371), ktéra moze ulec przebudowaniu do standardu dwujezdniowej drogi ekspre-
sowej (wariant F). Jednak potudnikowy przebieg tej trasy i znaczne oddalenie od granic
powiatu bieszczadzkiego powoduja, ze korzysci z tej inwestycji beda znikome. Znacznie
wiecej moze da¢ budowa autostrady A4, dzieki ktorej wzroé$nie dostepnosé Bieszczad
dla turystow z rejonu Krakowa, Katowic i Wroclawia, o ile tak odlegle géry w stosunku
do whasnych zapleczy (Tatry, Beskid Zywiecki, Sudety) beda stanowi¢ atrakcyjny obszar
wypoczynku (przewidywane skrocenie czasu jazdy z Krakowa wyniesie tylko 37 minut
w stosunku do aktualnie 206 minut). Najbardziej lokalng dostepnos¢ poprawitaby mo-
dernizacja drogi nr 867 (przez Cisng i Komancze do Tylawy, gdzie faczylaby sie¢ z trasg
S19). Modernizacja takiej drogi mogtaby odnie$¢ pozytywny skutek w aktywizacji tu-
rystycznej obszaru, stanowigc doskonaty kanat penetracji turystow w trakcie wycieczek
jednodniowych. Natomiast w pdtnocnej czesci powiatu najwazniejsze znaczenie ma
modernizacja drog 28 i 84, stanowigce gtéwny kanat dostepu dla turystéw z innych
cze$ci Polski, w tym Warszawy.

POWIAT BRZOZOWSKI

Z punktu widzenia dostepnosci zewnetrznej dla powiatu brzozowskiego najistotniej-
sza jest budowa polskiej autostrady A4 oraz drogi ekspresowej S19/R4 na odcinku od
Rzeszowa do Preszowa. Pewne znaczenie ma rowniez budowa stowackiej trasy D1.
Powiat brzozowski przylega zachodnig czescig do wariantowanej trasy Rzeszow—-Pre-
szow o standardzie dwujezdniowej drogi ekspresowej (wariant F). Daje to mozliwos¢
skorzystania z efektow wzmocnienia powigzan w tym potudnikowym korytarzu dro-
gowym, zwlaszcza na obszarze stowackim, jak tez zdyskontowanie blizszego potozenia
czasowego w stosunku do Rzeszowa. Po realizacji tej trasy, czas przejazdu z Brzozowa
do Rzeszowa skroci si¢ z obecnych 43 do 32 minut, a do Preszowa - ze 107 do 87 minut.
W tym drugim przypadku daje to akceptowalny czas do wyjazdow krotkookresowych,
np. weekendowych. Natomiast w przypadku zasiegu oddzialywania ani obecny, ani pro-
gnozowany czas nie jest zbyt ucigzliwy na pokonanie tej trasy, ale moze mie¢ znaczenie
w warunkach porannego i popotudniowego wzrostu natezenia ruchu, sprzyjajacego
zattoczeniu drogowemu (kongestii). Warto podkresli¢, ze z punktu widzenia rozwoju
turystyki, budowa trasy S19 bedzie miala znaczenie na osiagalnos¢ obiektéw sakralnych
w Bliznem i Haczowie, znajdujacych sig na Liscie Swiatowego Dziedzictwa UNESCO.

POWIAT JAROStAWSKI

Wariantowe symulacje pokazuja, ze powiat jarostawski dobrze dyskontuje pofozenie na
wschodnim krancu planowanej autostrady A4. Po jej realizacji, czas przejazdu do stoli-
cy wojewodztwa, wydatnie skraca si¢ dla osrodkéw polozonych na zachod. Przykiado-
wo czas podrdzy samochodem z Krakowa zmniejsza sie ze 183 do zaledwie 103 minut,
a z Rzeszowa - z 45 do 35 minut. Powoduje to, Ze powiat staje si¢ potencjalnie znacznie
bardziej atrakcyjny i wraz z rozwojem bazy i atrakeji turystycznych, mozna byloby spo-
dziewa¢ si¢ zwigkszonego popytu (obecna infrastruktura jest raczej skromna - ponizej
1 tys. zarejestrowanych miejsc noclegowych). W tej sytuacji bardziej realne wydaja sie
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czestsze wycieczki jednodniowe ze strony mieszkancodw Rzeszowa (odplatnosé przejazdu
autostradg moze mie¢ tu jednak skutek odwrotny od zaktadanego). Natomiast realiza-
cja wariantowanej drogi ekspresowej Rzeszow-Preszow wplynie korzystnie na dluzsze
relacje w ukladzie potudnikowym, powodujac wzrost potencjalnych cigzen spoteczno-
-gospodarczych z tamtego kierunku. W tym wariancie czas przejazdu z Jarostawia do Pre-
szowa skraca si¢ ze 170 do 135 minut, a do Krosna - z 94 do 78 minut. Powiat skorzystalby
réwniez na ewentualnej liberalizacji polsko-ukrainskiego ruchu granicznego, co jest skut-
kiem relatywnie matej odleglosci od duzego (demograficznie) osrodka Iwowskiego.

POWIAT JASIELSKI

Powiat jasielski skorzysta wskutek budowy drogi ekspresowej Rzeszow-Preszow (wa-
riant F), co daje lepsze powiazania z jednostkami administracyjnymi lezacymi na po-
tudnie, juz po stronie stfowackiej (Svidnik, Stropkov, Preszow). Pewne korzy$ci moze
przynies¢ takze budowa drogi ekspresowej Tarndw-Nowy Sacz. Jednak najwieksze
korzysci w sensie poprawy dostepnosci przestrzennej daje budowa autostrady A4, da-
jaca znacznie szybszy dojazd dla potencjalnych turystow ze strony Tarnowa i Krakowa.
Dzigki tej inwestycji czas przejazdu ze stolicy Matopolski zmniejszy si¢ z obecnych 118
do 101 minut, co nie jest wprawdzie bardzo duza warto$cia, ale moze mie¢ istotne psy-
chologiczne znaczenie w zwigkszaniu przyjazdow krotkookresowych (zwlaszcza week-
endowych), budowy ,,drugich doméw” itd. Dla poprawy tej relacji, takze z Tarnowem,
wazna w skali lokalnej bytaby m.in. budowa obejscia Pilzna (obecnie czas przejazdu
z Tarnowa do Jasta wynosi 53 minuty).

POWIAT KROSNIENSKI

Najwieksze efekty rozbudowy sieci drogowych powiat uzyskuje w wariancie F (dro-
ga ekspresowa o standardzie drogi dwujezdniowej z Rzeszowa do Preszowa w ciggu
miedzynarodowego korytarza E371). Droga ta przecina region z pdéinocy na potudnie,
stwarzajac lepsza dostepnos¢ i silniejsze powigzania ze Stowacjg (zwtaszcza okresy
Svidnik, Stropkov, Preszéw). Natomiast szybsze polaczenie z Rzeszowem moze skut-
kowa¢ bodzcami do rozwoju funkgji letniskowych (czas przejazdu z Krosna do stolicy
Podkarpacia zmniejszy si¢ z 56 do 42 minut; moze to mie¢ jeszcze wigksze znaczenie
w warunkach kongestii drogowej). Ponadto skroceniu ulegnie czas przejazdu do Pre-
szowa (z 92 do 74 minut). Z punktu widzenia dostepnosci zewnetrznej druga co do
waznosci inwestycjg dla powiatu krosnienskiego jest stowacka autostrada D1. Warto
réwniez podkresli¢, ze znaczace efekty przyniesie realizacja autostrady A4. Dzieki tej
inwestycji czas przejazdu z Krakowa do Krosna zmniejszy si¢ ze 138 do 121 minut,
co daje przestanki do wnioskowania o zwigkszeniu popytu z tego kierunku. Poprawe
sieci drogowej w powiecie nalezy ocenia¢ w kontekscie dostepnosci i podazy atrakeji
turystycznych, zwlaszcza tych najwigkszych, np. uzdrowisk Iwonicz-Zdréj i Rymandow-
-Zdréj oraz muzeum naftowego w Bobrce.

POWIAT LESKI

Z punktu widzenia dostepnosci zewnetrznej dla powiatu leskiego istotne sg wszystkie
trzy gléwne szlaki drogowe powstale w jego sasiedztwie. Warunkiem wstepnym po-
prawy dostepnosci (tak w ukltadach polskim i stowackim, jak tez w relacjach europej-
skich) jest budowa rownoleznikowych autostrad - polskiej A4 i stowackiej D1 (w obu
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przypadkach az do granic z Ukraing). Aby spowodowane tymi inwestycjami skrécenie
czasow przejazdu mogto by¢ zauwazalne istotna jest budowa potudnikowej trasy S19/
R4 w raz z odgatezieniem z Krosna do Sanoka. Odgalezienie takie zostato zapisane
w nowej polskiej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK 2030)
przyjetej przez Rzad w grudniu 2011 r.

Powiat ma dos¢ peryferyjne, potudniowo-wschodnie potozenie w Polsce. Lezy tez
w duzym oddaleniu od wariantu F (dwujezdniowa droga ekspresowa S19/R4/E371).
Stad tez korzys$ci z powodu realizacji tej i innych inwestycji moga by¢ niewielkie.
Z punktu widzenia dostgpnosci przestrzennej i wzrostu podazy atrakeji turystycznych
najistotniejsze wydaje si¢ zmodernizowanie drogi wojewodzkiej nr 867 (przez Cisng
i Komancze do Tylawy, gdzie faczylaby si¢ z trasg S17), wraz z podniesieniem standardu
polaczenia ze Slowacja w okolicach miejscowosci Palota i Radoszyce. Modernizacja
takiej drogi przystuzylaby sie lepszej penetracji turystycznej dla oséb korzystajacych
z bazy noclegowej, znacznie lepiej rozwinietej po stronie polskiej granicy. Z analiz wy-
nika, Ze ulegnie skréceniu czas podroézy z Krakowa do Leska z obecnych 189 do 170
minut (wariant K - droga ekspresowa Tarnéw-Preszow), 157 minut (wariant F) oraz
151 minut (wariant F i dokonczenie autostrady A4).

POWIAT LUBACZOWSKI

Sytuacja powiatu poprawia si¢ przede wszystkim wraz z ukoficzeniem planowanej au-
tostrady A4. Dzieki temu, zwigkszajaca si¢ dostepnos¢ z kierunku zachodniego upraw-
dopodabnia wzrost popytu ze strony mieszkancow wigkszych osrodkéw potozonych
w potudniowej Polsce, zwlaszcza Rzeszowa i Krakowa. Czas przejazdu do Lubaczowa
ze stolicy Podkarpacia zmniejsza sie z 83 do zaledwie 35 minut, a ze stolicy Matopolski
-2 221 do 106 minut. W pierwszym przypadku mozna spodziewac si¢ wzrostu zainte-
resowania turystyka krotkookresows, w tym wycieczkami jednodniowymi, w drugim
- bardziej dtuzszymi czasowo pobytami o charakterze wypoczynkowym. Moze mie¢
to znaczenie z punktu widzenia stabo zagospodarowanego turystycznie (ponizej 1 tys.
miejsc noclegowych, gléwnie w Horyncu-Zdroju, znikoma liczba agrogospodarstw), ale
atrakcyjnego pod wzgledem przyrodniczo-krajobrazowym regionu. Natomiast warianto-
wana poludnikowa trasa Rzeszow—-Preszow (w standardzie dwujezdniowej drogi ekspre-
sowej) nie oddzialuje bezposrednio, ale przyczynia sie do skrocenia relacji gtéwnie przy
dluzszych odleglosciach. Przyktadowo czas przejazdu z Lubaczowa do Krosna w tym wa-
riancie zmniejsza si¢ z obecnych 131 do 125 minut, a do Preszowa z 208 do 183 minut. To
skrocenie czasu nie oznacza jednak odpowiednio wigkszego zainteresowania turystycz-
nego ze strony turystéw stowackich ze wzgledu na niewspotmiernie niska podaz atrakeji
turystycznych w stosunku do pokonywanej odlegtosci. Potozenie powoduje, ze powiat
zyskalby na ewentualnej liberalizacji ruchu granicznego pomiedzy Polskg a Ukraina.

POWIAT PRZEMYSKI

Potozony na wschodzie polski powiat przemyski bedzie korzystal w najwiekszym stop-
niu na dokonczeniu budowy réwnoleznikowej autostrady A4, a w nieco mniejszym
stopniu - potudnikowej dwujezdniowej trasy ekspresowej S19 (brany pod uwage wa-
riant F, Rzeszow-Preszow). W wyniku tej pierwszej inwestycji zostanie znacznie skro-
cony czas przejazdu z duzych miast potudniowej Polski. Przykladowo czas przejazdu
z Krakowa do Przemy$la zmniejszy si¢ z obecnych 207 do 125 minut. Daje to podstawy
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do wnioskowania o duzym prawdopodobienstwie wzrostu popytu, ale przeszkodg moze
sie tu okaza¢ zbyt staba podaz atrakcji turystycznych. Z kolei potudnikowy fragment
trasy S19 przyczyni si¢ do poprawy powigzan ze Stowacja, ale wigksze zmiany bytyby
widoczne, gdyby powazniejszej modernizacji ulegta droga krajowa nr 28, taczaca Prze-
mys$l z tg trasg w kierunku potudniowym (przez Sanok do Krosna).

POWIAT PRZEWORSKI

Powiat przeworski skorzysta przede wszystkim na ukonczeniu budowy autostrady
A4. Dzieki temu znacznie polepszy si¢ dostepnos¢ od strony zachodniej, powodujace
potencjalnie zwigkszone zainteresowanie mieszkancow, zwlaszcza wigkszych aglome-
racji Krakowa i Rzeszowa. W zaleznosci od odlegtosci, mozna bytoby spodziewac si¢
zwiekszonego naplywu turystow w segmencie krétko- i sredniookresowym. W przy-
padku Krakowa, czas przejazdu do Przeworska skraca si¢ ze 171 do zaledwie 99 mi-
nut, a z Katowic — z 201 do 133 minut. Generalnie, popyt nie musi si¢ jednak ujawni¢
w stopniu proporcjonalnym do skrécenia czasu podrdzy, bowiem ogdlna podaz atrakeji
turystycznych tego powiatu na tle innych nie jest zbyt duza. Ponadto wylotowa trasa
z Rzeszowa w kierunku wschodnim mogtaby si¢ przyczyni¢ do zwiekszenia atrakcyj-
noéci dla wycieczek jednodniowych, jakkolwiek to rowniez nie jest pewne, gdyz obecny
czas potrzebny na pokonanie tej odleglosci nie jest zbyt ucigzliwy (35 minut; po reali-
zacji autostrady A4 - 28 minut jazdy do stolicy powiatu przeworskiego). Natomiast
analizowana w wariancie F potudnikowa trasa Rzeszow-Preszow przyczynia si¢ do
skrocenia czasu podrdzy, zwlaszcza na dluzszych odlegtosciach (Przeworsk—-Krosno
- zmniejszenie czasu podrdzy z 82 do 71 minut, Przeworsk—Preszéw — ze 158 do 128
minut). Wzrasta zatem potencjalna wiezba lub cigzenia grawitacyjne, zalezne od czasu
potrzebnego na pokonanie odlegtosci, chociaz korzysci z tego powodu ze wzgledu na
staby potencjal turystyczny powiatu nie beda zbyt wysokie.

POWIAT RZESZOWSKI

Powiat rzeszowski, wraz z miastem Rzeszéw (na prawach powiatu), skorzystaja w przy-
padku realizacji kilku wariantéw drogowych. W kontekscie makroregionalnym najbar-
dziej zyskowna jest budowa autostrady A4, dajaca znacznie lepsze powigzanie stolicy
Podkarpacia z innymi duzymi o$rodkami miejskimi potudniowej Polski. W tym przy-
padku czas podrozy z Krakowa zmniejszy si¢ ze 137 do 86 minut, a z Tarnowa — z 73 do
58 minut. Daje to znacznie wieksze mozliwo$ci ksztaltowania si¢ powiazan i przyczynia
sie do zwigkszania popytu na ustugi turystyczne swiadczone w regionie. W drugiej
kolejnosci istotna jest rozbudowa potudnikowej trasy S19 (do Preszowa), ktéra zde-
cydowanie wzmacnia ksztaltowanie si¢ wigzi w polsko-stowackim obszarze transgra-
nicznym oraz umozliwia swobodniejszg wymiane turystyczng. W wyniku tej inwestycji,
czas przejazdu z Rzeszowa do Preszowa zmniejsza si¢ z obecnych 134 do 100 minut,
co stwarza szanse na intensyfikacje nie tylko pobytéw dtugookresowych, ale i krotko-
okresowych na znacznie wiekszym obszarze, niz dotychczas. Warto tez podkresli¢, ze
wskutek realizacji tras A4 i S17, podaz atrakgji turystycznych dostepnych z Rzeszowa
w izochronie 45-minutowej wzroénie az trzykrotnie, co skutkowa¢ moze wzrostem
zainteresowania jednodniowg turystyka krajoznawczg przez mieszkancow tego miasta.
Réwnoczesnie zdecydowanie wigkszych bodzcédw otrzymuje proces suburbanizacji re-
zydencjalnej i rozwdj funkcji letniskowych w okolicach stolicy Podkarpacia.
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POWIAT SANOCKI

Powiat sanocki posrednio zyskuje na wariancie F (droga ekspresowa w standardzie
drogi dwujezdniowej z Rzeszowa do Preszowa). Jednak ze wzgledu na nieco peryferyjne
potozenie, ,,twarde” zyski w postaci skrocenia czasu podrozy nie sg bardzo duze. Po od-
daniu do uzytku analizowanego odcinka trasy S19/E371, czas przejazdu samochodem
z Sanoka do Rzeszowa zmniejsza si¢ z 65 do 52 minut, a do Preszowa — ze 138 do 112
minut. Ponadto w tym wariancie niemal nie zmienia si¢ podaz atrakgji turystycznych
w izochronie 45-minutowej (dla Sanoka wzrost jest niemal niezauwazalny i wynosi
zaledwie 1%). Natomiast wieksze efekty przynosi bardziej oddalona trasa autostradowa
A4. Jej realizacja znacznie skroci przejazdy od strony zachodniej, powodujgc miedzy
innymi, ze czas przejazdu z Krakowa do Sanoka skroci sie z obecnych 176 do 144 minut,
az Tarnowa - ze 112 do 102 minut. Daje to zwickszone mozliwo$ci popytowe, bardziej
realne w segmencie turystyki dlugookresowej, ale takze w kontekscie krotszych podrozy
krajoznawczych (zwlaszcza osob chcacych zwiedzi¢ Muzeum Budownictwa Ludowego
w Sanoku). Ponadto dodatkowym efektem rozbudowy réwnoleznikowych tras drogo-
wych na pélnoc od powiatu jest nieznaczne zwigkszenie podazy atrakcji turystycznych
we wspomnianej izochronie 45-minutowej (0 7%). Dla powiatu niezwykle istotne jest
odgalezienie z Krosna do Sanoka, zapisane w nowej polskiej Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju (KPZK 2030) przyjetej przez Rzad w grudniu 2011 .

POWIAT STRZYZOWSKI

Powiat strzyzowski zyskuje przede wszystkim na budowie trasy ekspresowej w warian-
cie F (Rzeszéw-Preszéw). Z punktu widzenia wplywu transportu na rozwoj turystyki,
w tym powiecie planowana trasa S19 w standardzie drogi dwujezdniowej ma dwojaki
wplyw. Po pierwsze, ze wzgledu na blisko$¢ Rzeszowa, istnieje wigksze prawdopodobien-
stwo intensyfikacji suburbanizacji i towarzyszacych jej funkeji letniskowo-rekreacyjnych
w postaci pierwszych i drugich doméw (czynnik poprawy przyrodniczych warunkéw
zycia jest gléwnym bodzcem dla tych obu form osadnictwa), jak i wycieczek jedno-
dniowych. Po drugie, lepsze skomunikowanie w kierunku potudniowym zwieksza
prawdopodobienstwo wigkszej wymiany turystycznej stalych mieszkancéw, zamiesz-
kujacych obszar wzdtuz korytarza. Analizy pokazuja, ze w wariancie F czas podrézy
samochodem ze Strzyzowa do Preszowa skraca si¢ ze 118 do 93 minut. Istotny wplyw
na dostepnos¢ czasowo-przestrzenng powiatu ma tez budowa autostrady A4. W efek-
cie realizacji tej inwestycji, powiat powinien zyskiwa¢ na wzroécie popytu od strony
zachodniej, w tym zwlaszcza aglomeracji Krakowa, ale ze wzgledu na ogélnie stabg
podaz atrakgji turystycznych w powiecie, jest to niestety raczej mato prawdopodobne.

3.4. KRAJ ZYLINSKI

OKRES BYTCA

Z punktu widzenia dostepnosci zewnetrznej wazne sg inwestycje po polskiej stronie
granicy, w tym m.in. autostrada A1 oraz ewentualna droga ekspresowa S52 (Krakow-
Bielsko-Biata). Istotne sg takze polaczenia drogowe na kierunku czeskim. Ponadto
najwieksze znaczenie ma realizacja drogi szybkiego ruchu Zylina-Bielsko-Biala, dzie-
ki czemu obszar okresu Bytca uzyska znacznie lepsze mozliwosci skomunikowania
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z Zyliny w kierunku potnocnym. Podobnie autostrada D1, zrealizowana zwlaszcza na
odcinku Zylina-Ruzomberok daje lepsze polaczenia z Malg Fatra i Niznymi Tatrami,
a tym samym z atrakcyjnymi o$rodkami narciarskimi oraz aquaparkami (Besenova
i Liptovsky Mikulas). Ukoniczenie calej trasy D1 powinno dawac dla okresu Bytca efek-
ty synergiczne, zwigzane z polozeniem wzdluz najwazniejszego korytarza drogowego
Stowacji. Analizy pokazuja, Ze po realizacji wszystkich planowanych i wariantowanych
w projekcie inwestycji drogowych, czas przejazdu ze stolicy okresu do miasta Lipto-
vsky Mikula$ zmniejszy si¢ z obecnych 97 do zaledwie 47 minut, a do Krakowa - ze
163 do 112 minut.

OKRES CADCA

W kontekscie dostepnosci zewnetrznej powiat Cadca skorzysta w pierwszej kolejnosci
na inwestycjach po stronie polskiej. Dotyczy to przede wszystkim drogi ekspresowej
S69/R3 oraz proponowanego podniesienia standardu drogi Krakéw-Bielsko-Biata do
parametrow trasy ekspresowej. W poprawie dostepnosci duzg role odgrywaja takze in-
westycje w ,,czeskim kanale dostepu”. Powigzania wewnatrz Stowacji s3 w tym wypadku
relatywnie najlepsze (blisko$¢ autostrady D1).

Okres Cadca ze wzgledu na polozenie najbardziej zyskuje na rozbudowie autostrady
(po stronie stowackiej) i drogi ekspresowej (po stronie polskiej) Zylina-Bielsko-Biata.
Po pierwsze, skraca sie czas dojazdu, zaréwno od strony Bratystawy po stronie stowac-
kiej, jak i Katowic po stronie polskiej, co powinno wplywac na zwigkszone zaintereso-
wanie turystow m.in. sportami zimowymi (o$rodek narciarski Os¢adnica-Velkd Raca).
Symulacje wskazuja, ze po rozbudowie planowanej autostrady D3 skumulowana do-
stepnos¢ atrakeji turystycznych w izochronie 45-minutowej zwigksza si¢ o ponad 60%.
Drugim elementem sprzyjajacym rozwojowi regionu po oddaniu trasy D3 jest efekt
synergii poprzez przygraniczne polozenie, sprzyjajace zardwno tworzeniu sie natural-
nej ,bazy wypadowej’, jak i kontaktom ze strony polskiej nakierowanym na penetra-
cje obszaru stowackiego. Natomiast dowigzanie systemu drogowego do autostrady D1
stworzy lepsze mozliwosci osiggalnosci regionu tatrzanskiego, ale nie bedzie to mozliwe
bez dodatkowych rozwigzan.

Na poziomie lokalnym istotne znaczenie dla osrodka narciarskiego Velka Ra¢a ma
dokonczenie transgranicznej drogi O$¢adnica-Vre$covka-Bor, ktora jest wybudowana
po stronie stowackiej.

OKRES DOLNY KUBIN

Dla okresu najwieksze zyski w zakresie dostepnos$ci zewnetrznej wiazg si¢ z oddaniem
do uzytku ekspresowej drogi R3 (Banska Bystrzyca do granicy z Polskg w Chyznem
i dalej do Krakowa - analizowany wariant E). W wyniku realizacji tej inwestycji, czas
przejazdu do Dolnego Kubina ze stolicy Malopolski zmniejszy si¢ z obecnych 107 do
83 minut, z Katowic — ze 135 do 110, a z Banskiej Bystrzycy — z 76 do 51 minut, co zna-
czgco podniesie atrakcyjnos¢ regionu dla turystyki krotkookresowej, np. §wiagtecznej
z tych obszarow koncentracji ludnosci. Drugg najwazniejsza duzg inwestycja drogowa
pozostaje dla powiatu stowacka autostrada D1, zwlaszcza ukonczenia jej na catej dtu-
gosci (az do granicy z Ukraing).

Bardzo interesujacy dla rozwoju okresu jest rowniez wariant J (Tvrdosin-Czarny
Dunajec), ktdry sytuuje Dolny Kubin na trasie tej obwodnicy regionu tatrzanskiego.
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Daje to wigksze mozliwosci penetracji turystycznej dla osob podczas ich pobytu na
terenie okresu, jak tez wiekszy zasieg oddziatywania obiektéw tam zlokalizowanych, np.
parku wodnego (Aquarelax Dolny Kubin) czy zabytkéw (Zamek Orawski). Natomiast
inne wariantowe symulacje, takie jak np. G (Zylina-Bielsko-Biata) czy I (Zakopane-
Poprad) ze wzgledu na polozenie okresu nie majg juz tak duzego znaczenia. Warto tez
podkresli¢, ze istniejace obwodnice w ciagu drogi ekspresowej R3 (Trstena, Oravsky
Podzamok) juz wydatnie polepszaja dostepnos¢ okresu.

OKRES KYSUCKE NOVE MESTO

Okres lezy na trasie o znaczeniu europejskim E75, stad tez najwieksze korzysci przy-
nosi rozbudowa przewidziana w wariancie G (dwujezdniowa droga z Bielska-Biatej
do Zyliny o wysokich parametrach ruchu). Daje to lepsze skomunikowanie ze strong
Polska i potencjatem Kotliny Zywieckiej oraz rejonu Wisly i Ustronia, jak tez i lepsza
dostepnos¢ ze strony polskiej w kierunku poludniowym. Okres skorzysta na inwesty-
cjach po polskiej stronie granicy (m.in. A1, ewentualna S52 Krakow-Bielsko-Biata) oraz
na stowackiej trasie D3. Ze wzgledu na potozenie i historyczne tradycje, Kysucké Nové
Mesto jest predestynowane do wzmocnienia roli lokalnego o$rodka turystycznego, przy
czym w stosunku do znacznie wiekszej Zyliny po zbudowaniu planowanej autostrady
D3 bedzie miato przewage w postaci wygodniejszego miejsca postoju na trasach typu
Bratystawa-Katowice. Ponadto dla okresu Kysucké Nové Mesto istotna jest rozbudowa
w wariancie H (ukonczenie autostrady D1), ktora daje dobre skomunikowanie z re-
gionem tatrzanskim. Symulacje pokazuja, Ze po oddaniu do uzytku tej inwestycji czas
przejazdu na trasie Kysucké Nové Mesto-Liptovsky Mikula$ zmniejszy si¢ z obecnych
94 do zaledwie 61 minut.

OKRES LIPTOVSKY MIKULAS

Przyszte zmiany dostgpnosci okresu zalezne sg od inwestycji po obu stronach granicy.
Kluczows role odgrywaja tu polska droga ekspresowa S7 oraz stowacka autostrada D1.
W okresie Liptovsky Mikula$ poprawa dostepnosci przekracza w efekcie ukonczenia
budowy D1 wynosi 34%. Bardzo duzy jest takze wplyw ewentualnej budowy drogi S7/
R3 (w pelnym przebiegu od Krakowa przez Chyzne, az do Banskiej Bystrzycy). Efekt tej
inwestycji prawie doréwnuje efektowi budowy D1 (ponad 33% poprawy dostepnosci).
Zauwazalne korzysci uwidaczniajg sie nawet wowczas, gdy budowa trasy S7 skonczy
sie w Chyznem (nie powstanie trasa R3 na Stowacji).

Symulowany rozwdj inwestycji drogowych w otoczeniu regionalnym okresu wska-
zuje na do$¢ znaczne ich oddzialywanie. Wynika to z jego polozenia na obszarze
wspolpracy polsko-stowackiej. We wszystkich analizowanych wariantach, nastgpu-
je znaczne skrocenie czasow przejazdow, zwlaszcza ze strong polska. Przyktadowo
w wariancie J (droga obwodowa regionu tatrzanskiego), czas podrdzy samochodem
do Nowego Targu skraca sie z 90 do 75 minut, a w wariancie E (droga ekspresowa
z Banskiej Bystrzycy na poinoc w kierunku granicy z Polska w Chyznem i dalej na
poinoc), do Krakowa z obecnych 138 do 105 minut. Daje to znacznie wigksze mozli-
wosci oddzialywania w sensie przyciagania turystow z wielkomiejskich obszaréw zur-
banizowanych, zwlaszcza w kontekscie turystyki krotkookresowej, np. weekendowe;.
Najbardziej spektakularna w sensie poszerzania zaplecza rynkowego bytaby realizacja
wariantu I (droga ekspresowa z Zakopanego do autostrady D1 na wschod od miasta
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Liptovsky Mikulas z tunelem pod Tatrami), dzieki ktorej czas podrozy z Zakopanego
skrocil by sie do zaledwie 38 minut, a z Krakowa — do 99 minut. Dodatkowe oblicze-
nia pokazuja, ze woéwczas w zasiegu izochrony jednogodzinnej od aquaparku Tatra-
landia liczba udzielonych noclegéw w ciagu roku ulegtaby podwojeniu z obecych 7 do
15 mln, co wynikaltoby ze zbliZenia si¢ czasowego polskich o$rodkéw turystycznych
z Zakopanem na czele. Ten dosy¢ futurystyczny i raczej niemajacy szans na realiza-
cje projekt pokazuje jednak wymownie, jak duze s mozliwosci poszerzania zasiegu
oddziatywania wskutek inwestycji o bardzo wysokich parametrach ruchu. Ponadto
warto zwrdci¢ uwage, ze dostepnos$¢ atrakeji z miasta Liptovsky Mikula$ w zasie-
gu izochrony 45-minutowej az tak bardzo nie wzrasta w wiekszosci poszczegélnych
symulacji (maksymalnie do 129% w wariancie ] w stosunku do stanu obecnego),
gdyz wynika to z faktu istnienia autostrady D1, zapewniajacej doskonaty dojazd do
znacznej czesci atrakcji, zlokalizowanych wzdluz tej trasy. Silniejszy przyrost wigze
sie natomiast z mocno futurystycznym wariantem I (wzrost dostgpnosci atrakcji tu-
rystycznych do 173%), co wynika ze wspomnianego poszerzenia zasiegu oddzialy-
wania na tereny polskich Tatr i Podhala. Podobnie sytuacja przedstawia sie sytuacja
dla kompleksu sportéw zimowych Jasna, dla ktérej wzrosty potencjalu atrakcyjnosci
w izochronie 45-minutowej zwiekszaja sie w minimalnym stopniu (najwigcej w wa-
riancie E - 0 8%).

OKRES MARTIN

Okres Martin skorzysta na rozbudowie autostrady D1 oraz drogi szybkiego ruchu
z Zyliny do Bielska-Biatej. W tym pierwszym przypadku wydatnie skraca si¢ czas
przejazdu ze stolicy okresu, np. do miasta Liptovsky Mikula$ (z 57 do 37 minut) lub
do Popradu (z 88 do 69). Umozliwia to znacznie wigkszy zasieg podrozy turystycz-
nych o charakterze weekendowym, zaréwno z punktu widzenia turystow nocujacych
w Niznych Tatrach, jak i w omawianym okresie Martin. Z kolei planowana trasa
Zylina-Bielsko-Biata skraca czas przejazdu np. na odcinku Martin-O$¢adnica z 72
do 60 minut (a obie trasy, D1 i D3 - z 72 do 50 minut). W wyniku realizacji inwe-
stycji drogowych w zasiegu izochrony 45-minutowej znajdzie si¢ tez znacznie wigcej
atrakeji (co najmniej 50% wigcej, niz obecnie), co wplynie korzystnie na mozliwosci
rozwoju turystyki. Rownie wazng inwestycja w uktadzie potudnikowym jest cigg drog
ekspresowych S7/ R3, pod warunkiem jego realizacji przynajmniej do polaczenia ze
stowacka autostradg D1.

OKRES NAMESTOVO

Przygraniczne polozenie i pewne oddalenie okresu Namestovo od wariantowych
przebiegdw drog sprawia, ze przeprowadzone symulacje majg dosy¢ ograniczone
oddziatywanie. Po oddaniu do uzytkowania drég ekspresowych Zylina-Bielsko-
-Biata (wariant G) oraz Banska Bystrzyca-Krakow (E), czasy przejazdow z miasta
Namestovo do innych o$rodkéw zmieniajg si¢ w umiarkowanie zadowalajacym
stopniu (np. do Krakowa z 89 do 76 minut). Wigksze efekty, w tym synergiczne
wigzace si¢ z oddzialywaniem spdjnej sieci transportowej, bylyby widoczne po mo-
dernizacji Iacznika pomiedzy wspomnianymi trasami szybkiego ruchu, tj. drogi
nr 78 z miejscowo$ci Oravsky Podzamok, z przedtuzeniem po polskiej stronie do
Zywca (nr 945).
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OKRES RUZOMBEROK

Okres Ruzomberok skorzysta przede wszystkim wyniku rozbudowy autostrady D1
(wariant H). Polozenie na drodze tej klasy wzmacnia istotnie ogélng pozycje w sys-
temie osadniczym. W oczywisty sposdb zmniejszaja sie czasy dojazdu, np. z miasta
Ruzomberok do Zyliny do zaledwie 35 minut (z obecnych 67), a do Koszyc - do 96
minut (z obecnych 123). Sprawia to, Ze atrakcje turystyczne okresu sg znacznie fatwiej
osiggalne dla turystow zamieszkatych wzdtuz autostrady D1 (Zylina, Liptovsky Mikulds,
Poprad), co ma wplyw np. na liczbe odwiedzin wsi Vlkolinec (Lista Swiatowego Dzie-
dzictwa UNESCO). Jednak najwieksze znaczenie bedzie miato usytuowanie w okresie
Ruzomberok wezta taczacego autostrade D1 z potudnikowq trasg E77 (w standardzie
drogi ekspresowej), co da dodatkowe korzysci synergiczne.

OKRES TURCIANSKE TEPLICE

Okres Turcianske Teplice, polozony na potudniowo-zachodnim krancu stowacko-
-polskiego obszaru wspolpracy transgranicznej, poprawi swoja dostepnos¢ komuni-
kacyjng w wyniku rozbudowy autostrady D1 (wariant H) oraz drogi szybkiego ruchu
z Zyliny do Bielska-Bialej (prawdopodobnie rowniez w standardzie autostrady, wariant
H). Jednak ze wzgledu na pewne oddalenie od tych tras, korzysci pod wzgledem skro-
cenia czasu podrozy ujawniajg sie dopiero na dtuzszych odleglosciach, np. do Bielska-
-Bialej (ze 141 do 88 minut), czy do Koszyc (ze 183 do 128 minut). Poprawa dostepnosci
ma znaczenie zwlaszcza w stosunku do dostepnosci uzdrowiska. Natomiast najwieksze
efekty poprawy dostepnosci, oprocz omawianych autostrad D11 D3, da zamierzona mo-
dernizacja drogi nr 65/R3 (istnieje juz kilka obwodnic w standardzie drogi ekspresowe;.
m.in. Horn4 Stubnia), a takze nr 14 (lepsze powigzanie z Bariskg Bystrzyca).

OKRES TVRDOSIN

Okres Tvrdosin skorzysta przede wszystkim na wariancie E (droga ekspresowa Banska
Bystrzyca—-Krakow). Wskutek poprawy parametrow ruchu, podrdz zmiejscowosci Tvr-
dosin do Krakowa skraca si¢ z obecnych 87 do 71 minut, a do Banskiej Bystrzycy — z 97
do 67 minut. Oznacza to znacznie wigksza atrakcyjno$¢ osrodkow turystycznych na
terenie okresu, w tym m.in. dolin w Zachodnich Tatrach (Juranova, Ticha, Rohad¢ska)
oraz aquaparku Meander Park Oravice. Dla rozwoju turystyki krajoznawczej istotny
jest tez wariant J (droga obwodowa wokdt regionu tatrzanskiego), pozwalajaca tatwiej
dotrze¢ do okresu ze strony polskiej, jak i stowackiej. Podobnie efekty poprawy dostep-
nosci do atrakgji turystycznych okresu Tvrdosin z o$rodka Zuberec pokazuja, Ze istotny
jest w tym kontekscie wariant obwodnicy tatrzanskiej (wzrost o 17%).

OKRES ZYLINA

W kontekscie dostepnosci zewnetrznej, okres najbardziej skorzysta na inwestycjach
po stronie polskiej. Obok zakonczenia budowy ciggu drég ekspresowych S69 - R5,
najwieksze efekty w zakresie poprawy dostepnosci przynosi ewentualna trasa S52 z Kra-
kowa do Bielska-Bialej. Rola inwestycji po stronie stowackiej jest mata. Blisko$¢ duzych
aglomeracji Gérnego Slaska i Krakowa oraz ich ciggle niedoskonale skomunikowanie
transportowe, powoduje, ze poprawa dostepnosci osrodkow turystycznych w zachod-
niej cze$ci pogranicza polsko-stowackiego mozliwa jest przede wszystkim w oparciu
o inwestycje polskie.

63



3. TRANSPORTOWO-DOSTEPNOSCIOWE UWARUNKOWANIA ROZWOJU...

Okres ten jest poczatkowym punktem branego pod uwage wariantu rozbudowy
trasy szybkiego ruchu do Bielska-Biatej (G), stad tez najistotniejsze zyski wigzg si¢
z powstaniem efektywnego polaczenia pomiedzy dwoma duzymi o$rodkami Stowa-
cji i Polski. Analizy pokazuja, ze czas przejazdu pomiedzy dwoma wymienionymi
miastami zmniejszy si¢ z obecnych 90 do zaledwie 60 minut. Taka odleglos¢ czasowa
daje realne mozliwosci uzyskiwania efektéw mnoznikowych i synergicznych, wyni-
kajacych z mozliwej wspdtpracy gospodarczej (obydwa osrodki juz maja status miast
partnerskich). Istotne sg tez zmiany w poszerzeniu izochrony dostepnosci drogowe;j
z samej Zyliny dla nocujgcych tam turystow. Obliczenia pokazujg, ze po zbudowaniu
trasy szybkiego ruchu w zasiegu 45 minut znajdzie si¢ 0 25% wiecej atrakeji tury-
stycznych, niz obecnie. Jeszcze wigksze efekty sg zwigzane z budowa réwnoleznikowej
trasy D1 (w korytarzu Bratystawa-Koszyce), w wyniku ktdrej analogiczny wskaznik
wzros$nie 0 65% (lacznie obydwie trasy daja przyrost w wysokosci 90%). Podobnie
dzieki trasie D1, czas przejazdu z Zyliny do miasta Liptovsky Mikuld$ zmniejszy sie
z 83 do 48 minut. Niewatpliwie spowoduje to wieksze niz dotychczas zainteresowanie
ze strony statych mieszkaficow Zyliny np. aquaparkami w miejscowo$ciach Besetiova
i Liptovsky Mikulas, ale podobny efekt moze by¢ spodziewany ze strony nocujacych
tam turystow, dla ktorych bariera czasowa przestanie by¢ istotng w poszerzaniu zain-
teresowan na coraz bardziej odlegle rejony. Na znaczeniu zyska nie tylko miasto, ale
caly okres Zylina, ktory ze wzgledu na liczne atrakcje (zwlaszcza uzdrowiska Kunerad
i Rajecké Teplice, zabytki starowki Zyliny oraz o$rodki narciarskie u pétnocnych pod-
noézy Malej Fatry, m.in. Vratna), przyciggnie wiecej turystow z odleglejszych miejsc.
Ponadto warto zwrdci¢ uwage, ze dla poprawy dostepnosci komunikacyjnej w skali
lokalnej duze znaczenie bedzie miata modernizacja drogi z Zyliny do Vratnéj Doliny,
a takze Zylina-Rajec w kierunku miasta Prievidza.

3.5. KRAJPRESZOWSKI

OKRES BARDEJOV

Symulacje zmian dostepnos$ci zewnetrznej w efekcie duzych inwestycji drogowych
wskazuja, ze dla okresu Bardejov najwieksze znaczenie ma obecnie zrealizowanie w ca-
tosci stowackiej autostrady D1. W drugiej kolejnosci istotna jest takze budowa szlaku
potudnikowego z Rzeszowa przez Barwinek do Koszyc (drogi ekspresowe S19/R4).
Ponadto okres z calg pewnoscig bylby beneficjentem rozwoju komunikacji kolejowej
na linii Tarnéw-Preszéw, a tym samym skorzystatby na budowie brakujgcego odcinka
polskiej linii Krakd—-Nowy Sacz. Ma to tym wigksze znaczenie, Ze wschodnia cze$¢
pogranicza polsko-stowackiego jest w calosci bardzo stabo dostepna w transporcie szy-
nowym o wymiarze europejskim.

Okres Bardejov ma obecnie dosy¢ peryferyjne potozenie. Najwieksza poprawa wia-
zataby sie z uruchomieniem wariantu K (droga ekspresowa Tarnow-Preszow) lub F
(Rzeszéw-Koszyce), kiedy to odpowiednie trasy omijatyby go odpowiednio od zachod-
niej lub wschodniej strony. Wariantowe drogi poprawityby dostepno$¢ przestrzenna
okresu gltéwnie w uktadzie potudnikowym. W przypadku samego miasta Bardejov
nastgpitaby poprawa atrakcyjnosci poprzez lepszy dojazd do atrakeji turystycznych
potozonych wzdtuz tras, ale wymagatoby to doprowadzenia tacznikéw (tj. przebudowy
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istniejacej drogi nr 77 w celu uzyskania wyzszych parametréw ruchu) z miasta w kie-
runku zachodnim (do miasta Plave¢) lub wschodnim (Svidnik). Pierwszy z wariantow
byltby szczegélnie korzystny, gdyz dawalby lepsze skomunikowanie z regionem pie-
ninskim, co dawa¢ by mogto pozadane efekty synergii. Ponadto analizy pokazujg, ze
na trasie Bardejov-Szczawnica-Zdroj czas przejazdu w wariancie ] (zmodernizowana
w stosunku do obecnego szlaku droga obwodowa wokoét Tatr i Pienin, na niektorych
odcinkach dwujezdniowa), skrocitby sie z obecnych 103 do 89 minut. Dla poprawy
dostepnosci istotna bytaby rowniez modernizacja drogi 11/454 (Preszéw-Bardejov oraz
Zborov-Becherov-Konieczna).

OKRES HUMENNE

Okresowi Humenné najwieksze korzysci w zakresie poprawy dostepnos$ci zewnetrznej
przynosi budowa stowackiej autostrady D1 na petnej dtugosci (az do granicy z Ukra-
ing). W drugiej kolejnosci okres ten ma szanse skorzysta¢ na wariancie F, tj. przebu-
dowie szlaku S19/R4 (E371) do standardu dwujezdniowej drogi ekspresowej. Jednak
pozytywne zmiany nie bedg zbyt odczuwalne z powodu polozenia w pewnej odlegtosci
od trasy. Po realizacji drogi dwujezdniowej (czg$ciowo juz zrealizowanej w postaci ob-
wodnicy miasta Svidnik), czas przejazdu samochodem na trasie Humenné-Rzeszow
skroci sie z obecnych 138 do 115 minut. Niewatpliwie, w zwigzku ze wzrostem do-
stepnosci w skali makroregionalnej wzro$nie ogélna atrakcyjnos¢ turystyczna, jednak
wigksze efekty bytyby mozliwe wskutek modernizacji gléwnie rownoleznikowych drog
w kierunku zachodnim, faczacych okres z Koszycami i Preszowem (drogi I/18 oraz
1/79).

OKRES KEZMAROK

Przyszte zmiany dostgpnosci okresu zalezne sg od inwestycji po obu stronach granicy.
Kluczows role odgrywaja tu autostrada D1 i polska droga ekspresowa S7. Bezsprzecz-
nie najwigksze efekty przynosi ukonczenie realizacji trasy D1. Duzy jest takze wplyw
ewentualnej budowy drogi S7/R3 (w przypadku realizacji odgatezienia do Zakopane-
go). Okres Kezmarok skorzysta dodatkowo z ewentualnej realizacji trasy ekspresowej
Tarnéw-Nowy Sacz—Preszow.

Najwigksze korzysci dla okresu przynosi realizacja wariantu ] (obwodowa trasa wo-
kot Tatr, Podhala i Pienin o znacznie szybszych niz obecnie parametrach ruchu, przy
czym na niektorych odcinkach bytaby ona dwujezdniowa). Wiaczenie subregionu do
zasiegu oddziatywania tej trasy przyczyniloby sie do potencjalnie wickszego zaintere-
sowania nie tylko turystyka pobytowa (z racji na szybszy dojazd z osrodkéw koncen-
tracji ludnosci), ale i krajoznawczg w postaci przyjazdow turystow na jeden dzien (bez
noclegu). Ze wzgledu na polozenie, dotyczy¢ mogtoby to zwlaszcza turystéw z Polski,
nocujacych w rejonie Pienin. Warto zwrdci¢ uwage, ze w wyniku modernizacji tej tra-
sy, wzrost podazy atrakcji w miejscowosci Cerveny Klastor nie jest zbyt duzy (rzedu
kilku, maksymalnie 10% w izochronie 45-minutowej) i wieksze efekty wigza¢ by sie
musialy z poprawg lokalnej dostepnosci i usunieciu bariery Dunajca. Ponadto pewne
znaczenie dla okresu ma rozbudowa zgodna z wariantem K (potudnikowa droga eks-
presowa Preszow-Tarnow), jednak bardziej w kontekscie penetracji ze strony turystow
z odleglejszych miejsc Zrodlowych. Analizy pokazuja, Ze w tym ostatnim przypadku
czas podrozy samochodem na trasie Preszow-Kezmarok skroci si¢ z 63 do 51 minut.
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OKRES LEVOCA

Okres Levoca ten ma obecnie dobre polozenie komunikacyjne, zwigzane z réwnolez-
nikowym przebiegiem autostrady D1. Wariantowe rozbudowy drég skutkowac beda,
w stosunku do stanu obecnego, poszerzeniem zasiggu oddziatywania dla potencjalnych
turystow z odleglejszych miejsc kraju (Bratystawa, Koszyce), ale potencjalne korzysci
nie bedg juz duze. Przyktadowo w wyniku ukonczenia autostrady D1, czas przejazdu
z Zyliny zmniejszy sie z obecnych 132 do 79 minut.

W ujeciu transgranicznym i zewnetrznym dla okresu istotne sg trasy poludnikowe,
w tym zwlaszcza polska droga ekspresowa S7 (tylko w przypadku réwnoczesnej reali-
zacji odgalezienia do Zakopanego) oraz ewentualna droga ekspresowa Tarnéw—Nowy
Sacz—Preszow.

OKRES MEDZILABORCE

Okres Medzilaborce jest potozony do$¢ peryferyjnie. Dla okresu najwazniejsza jest
budowa stowackiej autostrady D1 w pelnej dtugosci, az do granicy z Ukraing. Okres
powinien takze skorzysta¢ na przebudowie szlaku S19/R4 (E371) do standardu drogi
ekspresowej, jakkolwiek korzysci nie bedg zbyt duze z powodu polozenia w pewnej
odlegtosci od tego korytarza. Po realizacji tej inwestycji czas przejazdu samochodem
z miasta Medzilaborce do Preszowa skroci si¢ z obecnych 77 do 71 minut, a do Rzeszo-
wa - ze 109 do 94 minut. Wieksze efekty daloby z pewnoscig poprawienie parametrow
techniczno-funkcjonalnych na drodze nr 575. Istotna jest tez modernizacja polaczenia
drogowego ze strong polska w okolicach miejscowosci Palota/Radoszyce. Dostepno$é
polepszyloby réwniez transgraniczne polaczenie Certizné-Czeremcha.

OKRES POPRAD

Przyszte zmiany dostepnosci okresu zalezne sg od inwestycji po obu stronach granicy.
Kluczowa role odgrywaja tu autostrada D1 i polska droga ekspresowa S7. Bezsprzecznie
najwigksze efekty przynosi ukonczenie realizacji trasy D1. W Popradzie spowodowana
tym poprawa dostepnosci przekracza 34%, a w miejscowosci Stary Smokovec sigga
27%. Duzy jest takze wpltyw ewentualnej budowy drogi S7/R3 (w przypadku realizacji
odgatezienia do Zakopanego). Okres skorzysta dodatkowo z ewentualnej realizacji trasy
ekspresowej Tarno6w-Nowy Sacz—Preszow.

Okres Poprad lezy dosy¢ blisko wariantowanych symulacji drogowych, jednak oka-
zuje sie mie¢ to nie zawsze duze znaczenie dla poprawy jego dostepnosci zewnetrznej.
Sposéréd wariantéw realnych do realizacji, najbardziej korzystny okazuje sie wariant
J (obwodnica regionu tatrzanskiego o wysokich parametrach ruchu), dzigki ktéremu
dostepnos¢ atrakeji turystycznych w obrebie izochrony 45-minutowej z miasta Poprad
wzrasta, ale zaledwie 0 4%. Wynika to z faktu, ze wigkszo$¢ ,wartosciowych” atrakeji jest
zlokalizowana w poblizu tego o$rodka. Dopiero symulacja przeprowadzona na dosy¢
futurystycznym wariancie I (droga ekspresowa z Zakopanego do autostrady D1 na
wschdd od miasta Liptovsky Mikulas z tunelem pod Tatrami) daje wzrost w wysoko-
$ci 16%, ale taka warto$¢ tez nie jest zbyt spektakularna. Nieco inne i bardziej istotne
zmiany zachodzg w zakresie skrdcenia czaséw przejazdu — ma to wieksze znaczenie na
dluzszych trasach. Czas podrdzy do Popradu skraca sie w przypadku nastepujacych wy-
branych miast i wariantéw: Krakowa (obecnie 129 minut, w wariancie E do 121 minut,
I-do 99 minut, J - do 115), Nowego Targu (obecnie 63 minuty, EiJ - 62 minuty, I - 51
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minut) oraz Koszyc (obecnie 96 minut, H - 72 minuty). W sumie wariantowe symulacje
pokazuja, ze w przypadku Popradu istnieja dosy¢ duze mozliwosci zwigkszania zasiegu
oddzialtywania i wzrostu popytu, ale na dalszych odleglosciach.

OKRES PRESZOW

Okres najbardziej korzysta na ukonczeniu autostrady D1. W ukladzie transgranicz-
nym duze znaczenie maja takze drogi ekspresowe Rzeszow—Preszow oraz Preszow-
Tarnéw. W wariancie F czas przejazdu do Rzeszowa zmniejsza si¢ z obecnych 134 do
100 minut. Podobnie wariant K skraca czas przejazdu do Tarnowa ze 149 do 113 mi-
nut. Daje to potencjalnie duzo wigksze mozliwosci rozwoju wspdtpracy, w tym akty-
wizacji turystycznej. Na przeszkodzie moze stang¢ jednak stosunkowo staby popyt,
gdyz ani Rzeszow, ani Preszow i Koszyce nie stanowig duzych aglomeracji miejskich,
tworzgcych duzy popyt na ustugi turystyczne. W stosunku do stanu obecnego, wa-
rianty rozwoju sieci drogowej pokazujg znaczny wzrost podazy atrakcji turystycznych
w izochronie 45-minutowej (K - 40%, F — 32%). Dla poprawienia dostepnosci z Pre-
szowa na wschod nalezatoby zmodernizowac istniejace drogi, np. 1/18, 1/73 lub I1/545
w kierunku miasta Bardejov.

OKRES SABINOV

Okres ten lezy na trasie wariantowej trasy oznaczonej symbolem K (droga ekspreso-
wa Preszow-Tarnéw). Wariant ten mogtby spowodowac zwigkszone zainteresowanie
turystow z kierunku pdétnocnego, chociaz ze wzgledu na stosunkowo mniejsza podaz
atrakgji turystycznych (na tle innych okreséw), nie wydaje sie to do konca pewne. Bar-
dziej prawdopodobny bytby rozwdj srednio- i dlugookresowej turystyki pobytowej, co
byloby bardzo pozadane z punktu widzenia ozywienia gospodarczego regionu Szarysz.

OKRES SNINA

Okres ma skrajnie peryferyjne, potudniowo-wschodnie polozenie i korzysci z powodu
rozbudowy drog w skali regionalnej zasadniczo moga by¢ nieodczuwalne. W najbar-
dziej zblizonym (w sensie polozenia geograficznego) wariancie F (budowa dwujez-
dniowej drogi ekspresowej Preszow—Rzeszow w ciggu miedzynarodowego korytarza
E371), stolica powiatu bedzie znajdowala si¢ w odleglosci 50 km w linii prostej od
tego korytarza drogowego. Dlatego tez nie ulegnie zmianie podaz atrakcji turystycz-
nych w izochronie 45-minutowej, ani tez znaczaco nie poprawig si¢ czasy przejazdow
samochodem z innymi osrodkami administracyjnymi okreséw kraju preszowskiego.

OKRES STARA LUBOVNA

Dla okresu Stara Lubovna najbardziej korzystny jest wariant K (potudnikowa droga
ekspresowa Preszow-Tarnow) oraz ] (obwodowa trasa wokol Tatr, Podhala i Pienin
o znacznie szybszych niz obecnie parametrach ruchu, na niektérych odcinkach dwu-
jezdniowa). Pierwsza z wymienionych zapewnia lepszg dostepno$¢ i atrakcyjnosé
turystyczna w skali regionalnej lub nawet krajowej, druga za$ pozwala na sprawng ko-
munikacje w skali lokalnej. W przypadku realizacji wariantu K, czas przejazdu z miej-
scowosci Stara Lubovnia do Krakowa skraca sie ze 122 do 100 minut, a do Preszowa
-2 56 do 43 minut. Lepsza dostepno$¢ ma znaczenie dla rozwoju osrodkéw, opartych
np. o gorace zrddla (Vy$né Ruzbachy).
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Z regionalnego punktu widzenia duze znaczenie dla poprawy dostepno$ci miatoby
powstanie nowego mostu na Popradzie miedzy miejscowosciami Mnisek nad Popra-
dom i Piwniczna-Zdroj.

OKRES STROPKOV

Okres ten skorzysta przede wszystkim na wariancie F (droga ekspresowa Preszow-
Rzeszdw), przy czym trasa ta omija region w niewielkiej odleglosci od zachodu (w s3-
siadujagcym okresie Svidnik). Korzystajg na tym powigzania okresu z powiatami:
kro$nienskim, strzyzowskim i rzeszowskim. Przykladowo czasy przejazdu skracaja
sie w relacjach miasta Stropkov w nastepujacy sposob: z Krosnem z obecnych 55 do
48 minut oraz z Rzeszowem z 97 do 74 minut. Zmiany w okresie Stropkov nalezy
rozpatrywac w szerszym kontekscie aktywizacji peryferyjnego regionu wschodniej Sto-
wacji. Z regionalnego punktu widzenia dostepnos¢ moglaby zwiekszy¢ modernizacja
drog 1/15 (w kierunku miasta Vranov na Toplou oraz Svidnik) oraz II/575 (kierunek
Medzilaborce).

OKRES SVIDNIK

Okres Svidnik rozciaga si¢ wzdluz wariantowej trasy Preszow-Rzeszow (wariant F)
i korzysta w tym przypadku na wzmocnieniu powigzan w kierunku péinocnym, juz
po polskiej stronie (powiaty kro$nienski, strzyzowski, rzeszowski), ale pelniejsze efekty
synergiczne bedg spodziewane po réwnolegtym oddaniu do uzytku polskiego odcinka
drogi S19. Wowczas czas przejazdu na trasie Svidnik-Rzeszow skroci sie z obecnych
87 do 65 minut. Z punktu widzenia rozwoju turystyki modernizacja drogi ma duze
znaczenie dla poprawy dostepnosci do zabytkowych obiektow architektury drewnianej,
gléwnie koscioléw zlokalizowanych w potnocnej czesci powiatu (przy granicy z Polska,
m.in. Ladomirova). Dla zwiekszenia dostepnosci w skali regionalnej znaczenie miataby
réwniez modernizacja drogi I/77 w kierunku miasta Bardejov.

OKRES VRANOV NAD TOPLOU

Okres ten, ze wzgledu na polozenie, w najwiekszym stopniu korzysta na wariancie F
(droga ekspresowa Preszow-Rzeszow), a nastepnie na K (podobna droga Preszow-Tar-
noéw). W pierwszym przypadku wariantowa trasa przecina powiat na pétnocy, przyczy-
niajac sie do znaczacej poprawy w kierunku pétnocnym, ale na dtuzszych odleglosciach.
Na krotkich odcinkach korzysci sg niewielkie np. czas podrozy na otrasie Vranov nad
Toplou-Svidnik skrécitby sie tylko o 3 minuty, z obecnych 47 do 44 minut. Wieksze
efekty bylyby spodziewane, gdyby modernizacji ulegta droga nr 18. Natomiast na dtuz-
szych odcinkach korzysci sg znacznie wieksze (w wariancie K czas przejazdu na trasie
Vranov nad Toplou-Stara Lubovnia zmniejsza sie z 90 do 69 minut). Istotne znaczenie
miataby réwniez modernizacja drogi I/18.



4,

DOBRE PRZYKLADY ROZWOJU
TRANSPORTU I TURYSTYKI

4.1. TATRZANSKA KOLEJ ELEKTRYCZNA B
(TATRANSKE ELEKTRICKE ZELEZNICE - TEZ)

Szczegblne znaczenie dla transportu publicznego w regionie Tatr maja linie Tatrzanskiej
Kolei Elektrycznej nr 183 Poprad-Stary Smokovec i nr 184 Tatranska Lomnica-Stary
Smokovec-Strbské Pleso oraz linia kolei zebatej (OZ) nr 182 Strba-Strbské Pleso. TEZ
tacza miasto Poprad (lezace na gtdwnej trasie kolejowej Bratystawa-Zylina-Koszyce)
z najwazniejszymi osrodkami turystycznymi Wysokich Tatr (Stary Smokovec, Strbské
Pleso i Tatranska Lomnica). Kolej zebata przewozi podrézujacych miedzy stacja kole-
jowa Strba a Strbské Pleso.

Kolej zgbata zostata uruchomiona w 1896 r., linia kolejowa Poprad-Stary Smokovec
w 1908 r., odcinek Stary Smokovec-Tatranska Lomnica w 1911 r., a odcinek Stary Smo-
kovec-Strbské Pleso w 1912 r. W 1913 r. spdtka kolejowa uzyskata koncesje na budowe
linii Strbské Pleso-Podbanské i planowano przedtuzenie tej kolei do miasta Liptovsky
Hradok, nastepnie budowe bocznej linii do Popradzkiego Plesa oraz kolei Tatranska
Lomnica-Tatranska Kotlina-Levoca. Realizacje tych planow przerwata I wojna swia-
towa (Kubacek 1999).

Ciekawym pomystem na rozwigzanie problemu komunikacji w Wysokich Tatrach
byt projekt budowy kolejki typu Alweg. W 1959 r. rzad Czechostowacji zlecil Minister-
stwu Transportu przygotowanie studium perspektyw transportu w Wysokich Tatrach.
Grupa architektéw w potowie lat szes¢dziesigtych wypracowala futurystyczny jak na
owczesne czasy projekt transportu w Wysokich Tatrach, realizowanego przez kolej
jednoszynows typu Alweg (Kraj¢ovi¢ 2000). Projekt zaktadat budowe czterech stacji
(Poprad-Tatry, Stary Smokovec, Strbské Pleso, Tatranskd Lomnica), miedzy ktérymi
mialy jezdzi¢ wagony na betonowych nosnikach z predkoscig do 50 km/godz. Odcinek
Poprad-Stary Smokovec miat mie¢ dlugos¢ 11,3 km, a Strbské Pleso-Tatranskd Lom-
nica 19,5 km (Tama 2000). Projekt miat by¢ finansowany ze $rodkéw réznych firm,
instytucji i osob prywatnych. Projekt jednak zostal przerwany przez Ministerstwo
Transportu, a zebrane pienigdze zniknely. Przed mistrzostwami $wiata w narciarstwie
w 1970 r. zmodernizowano linie Tatrzanskiej Kolei Elektrycznej. Zakupiono nowe wa-
gony i zmodernizowano niektore stacje. W 2000 r. wprowadzono nowoczesne sktady
wagonéw niskopodlogowych.

Na linii Poprad-Tatry-Stary Smokovec-Strbské Pleso jest 15 stacji kolejowych, za$
na trasie Stary Smokovec-Tatranskd Lomnica kolejnych 5 stacji. Na linii kolei zebatej sg
tylko trzy stacje. Obecnie na tych liniach kursuje 18 pociagéw dziennie w obu kierun-
kach, wiekszoé¢ w regularnych godzinnych interwatach. Potaczenia kolei zebatej i TEZ,
w wiekszosci przypadkéw, sa ze sobg skomunikowane. Do najwiekszych zalet TEZ
nalezg mozliwo$¢ przewozu duzej liczby pasazerdw i ekologiczny wymiar transportu.
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4.2. KOLEJ DOOKOLA TATR

Idea kolei dookota Tatr nie jest nowa i siega czaséw rozbioru austriackiego, gdy Franci-
szek Jozef planowal wybudowac¢ kolej na odcinku Tatranskda Lomnica-Zakopane oraz
nad Morskie Oko. W dwudziestoleciu miedzywojennym intensywne prace projektowe
nad tym tematem byly prowadzone zaréwno w Polsce jak i w Czechostowacji. W 2006 r.
w starostwie tatrzanskim odbylo sie spotkanie na temat wznowienia idei sprzed stu lat,
a27.03.2010 r. burmistrz Zakopanego J. Majcher w wywiadzie dla Gazety Krakowskiej
wspominal, Ze strona sfowacka jest zdeterminowana, by na cel budowy linii kolejowej
wokot Tatr zdoby¢ fundusze europejskie.

Wladze Zakopanego widza potrzebe przediuzenia tzw. elektryczki funkcjonujacej
po stronie stowackiej, rdwniez na polska strone. Zadanie to nie wymagatoby budowy tu-
nelu, a raczej okrazenia pasma Tatr Wysokich i Zachodnich linig kolejowa i podlaczenia
tym samym powiatu tatrzanskiego do systemu kolei stowackich. Od strony wschodniej
trasa kolejki biegtaby z miejscowosci Tatranska Lomnica, przez Jurgéw i Biatke Tatrzan-
ska do Poronina i Zakopanego. Od strony zachodniej (w wariancie maksymalnym) linia
kolejowa miataby przebieg: Liptovsky Mikuld§-Zuberec-Oravice-Ko$cielisko. Wariant
zachodni po polskiej stronie od Zakopanego, przez Koscielisko, Witéw i Chochotéw
wzdluz catego podnoéza Tatr Zachodnich byt przedstawiony dwczesnemu ministrowi
kolei przez hrabiego Zamojskiego juz w XIX w.

Niektorzy mieszkancy Podhala sg sceptyczni wobec pomystu kolei dookota Tatr, ar-
gumentujac, ze kolejka ,wywiezie” turystow z Polski. Wtadze Zakopanego jednak kontr-
uja, ze turysci juz dzi$ (szczegdlnie ci zmotoryzowani) majg mozliwo$¢ swobodnego
podrézowania zaréwno po polskiej jak i stowackiej stronie Tatr, a kolejka stworzytaby
nowe mozliwoéci i sama w sobie stataby sie atrakcjg turystyczna.

Kolejka po polskiej stronie ma duzo zalet z punktu widzenia dostepnosci prze-
strzennej oraz ochrony srodowiska. Umozliwitaby bowiem turystom noclegujacych
w polskich o$rodkach dotarcie do wielu miejsc, jak np. Dolina Koscieliska lub Cho-
chotowska z wykorzystaniem mniej ucigzliwego dla srodowiska naturalnego transpor-
tu kolejowego, co ograniczyloby ogromng emisje spalin na tych obstugiwanych przez
samochody trasach. O ile po stronie zachodniej popyt na tego typu przedsiewziecie
bytby z pewnoscig niewielki, o tyle po stronie wschodniej odcinek Zakopane-Tatranskd
Lomnica jest na pewno wart realizacji. Przy powstaniu takiej trasy kolejowej mozna by
pomyslec o zamknieciu dla ruchu prywatnych samochodéw przecigzonej drogi Oswal-
da Balcera z Bukowiny Tatrzanskiej do Lysej Polany. Tym samym zaréwno wschodnia,
jak i zachodnia czes¢ trasy kolejowej mogltyby przystuzy¢ sie odcigzeniu drég i zmniej-
szeniu zanieczyszczenia srodowiska.

4.3. HISTORYCZNA LESNA LINIA KOLEJOWA NOVA BYSTRICA-
VYCHYLOVKA ORAZ KOLEJKA ORAVSKA LESNA

Jednym z najwazniejszych zabytkow przemystowych bedgcych turystyczng atrakcja
jest historyczna lesna linia kolejowa taczgca regiony Kysuc oraz Orawy. Jest to jeden
z dwdch zachowanych w Europie systemow z petla zwrotng. Zatozona w 1926 r. przez
polaczenie kolei le$nych zbudowanych w latach 1915-1918 na Kysucach (Os$c¢adni-
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ca—Vychylovka) i na Orawie (Lokca-Oravska Lesnd). Po polaczeniu powstalo ponad
110 km tras, z ktorych gtéwny tor miat 61 km dtugosci. Pozostate fragmenty byty za-
lezne od potrzeb zwigzanych z przewozeniem drewna. Uzytkowanie tej linii zostato za-
koniczone w 1971 r. Tor rozebrano za wyjatkiem 8-kilometrowowego odcinka pomiedzy
Vychylowka (na Kysucach) a Tane¢nikem (na Orawie), na ktérym znajduje si¢ unikalny
system petli zwrotnej. W 1972 r. kolej byla wpisana na liste narodowego dziedzictwa
kulturowego. Kolej po stronie Kysuc jest atrakcja turystyczng juz od kilkudziesigeciu
lat i stala si¢ symbolem turystycznym regionu. Po stronie orawskiej stuzy turystom
dopiero od 2008 r.

Odcinki po obu stronach prowadza odrebne podmioty (po kysuckej stronie — Ky-
suckie Muzeum w miejscowosci Cadca, a po stronie orawskiej — Orawskie Muzeum
Hviezdoslava). Wplywa to na niedostateczng koordynacje, organziacje i promocje. Po
stronie orawskiej kolej funkcjonuje przez caly rok i mozna nig dotrze¢ do przeleczy
Beskyd. Po stronie kyscukiej sezon trwa od maja do pazdziernika, a przebudowa toru
zostata wstrzymana z powodu licznych osuwisk. Oczekuje sie polgczenia tych linii,
ktdére moze nastgpic z koncem roku 2012 lub w roku 2013. Linia kolejowa, zwlaszcza po
polaczeniu regiondéw Kysuce i Orawa, bedzie unikatows atrakcja turuystyczng pogra-
nicza polsko-stowackiego.

4.4. BIESZCZADZKA KOLEJKA LESNA

Historia Bieszczadzkiej Kolei Lesnej (BKL) rozpoczeta sie w 1898 r., kiedy otwarto linie
o dlugosci ok. 24 km z Nowego Lupkowa do Majdanu w poblizu Cisnej. Oddana wcze-
$niej do uzytku Pierwsza Wegiersko-Galicyjska Kolej Zelazna (1872 r.) o normalnym
rozstawie torow umozliwiata eksport drewna na odlegle rynki Wegier i Austrii. Wlasnie
w Lupkowie znajdowat si¢ glowny plac przetadunkowy drewna z wagonikéw kolejki
waskotorowej na wagony kolei normalnotorowe;j.

Ozywienie gospodarcze zwigzane z eksploatacja lasow spowodowalo dalszy rozwoj
sieci kolej waskotorowej. Przed pierwsza wojna $wiatowa wybudowano jeszcze kilka
odcinkéw m.in. Majdan-Kalnica (16,1 km), Ustrzyki Gorne-Sokoliki Gorskie wraz
z odgalezieniami do tartakéw (prawie 40 km), Beniowa-Potasznia (6,6 km). Przed
pierwsza wojng $wiatowa ruch na trasie Nowy Lupkow-Cisna odbywat si¢ w godzi-
nach 6.00-20.00 wedlug ustalonego rozktadu jazdy (kursowaly dwie pary pociagéow
towarowo-osobowych i pig¢ towarowych). Czas przejazdu wynosil prawie 2 godziny
(Rygiel 2011).

Podczas pierwszej wojny swiatowej kolejka stuzyta gléwnie jako kolej polowa dla
wojsk austriackich, a pozniej rosyjskich. Podczas dzialan wojennych zniszczono czes¢
infrastruktury m.in. mosty, przepusty, tabor kolejowy. Po zakonczeniu I wojny $wiato-
wej nastapilo ozywienie gospodarcze zwigzane z odbudowg niepodlegtej Polski. Duze-
mu zapotrzebowaniu na drewno towarzyszyta rozbudowa sieci kolejek waskotorowych
m.in. w Bieszczadach. Powstaly nowe odcinki sieci kolejowej m.in. Rzepedz-Smolnik
(15 km) z odgatezieniem do Mikowa (2 km), Komancza Letnisko-Karnaflowy Laz
(7,5 km) oraz odgalezienie linii Nowy Lupkéw-Kalnica do Roztok Gérnych (5 km).

W okresie drugiej wojny $wiatowej sie¢ kolei waskotorowej w Bieszczadach eksplo-
atowali Niemcy, dostosowujac ja do potrzeb wojskowych. Dzialania wojenne i dywer-
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syjne oddzialdw partyzanckich przyniosty ogromne zniszczenia (m.in. zdemontowano
tory, a szyny stuzyly do budowy schronéw). Dewastacja infrastruktury kolejowej miata
miejsce réwniez po zakonczeniu drugiej wojny $wiatowej i byta zwigzana z dziatalno-
$cig Ukrainskiej Powstanczej Armii.

Po wojnie zarzad nad BKL przejely Lasy Panstwowe. Odbudowa zniszczonej infra-
struktury byla zwigzana z decyzja o budowie w Rzepedzi duzego kombinatu przerobu
drewna. Ponadto powstato przedluzenie linii kolejki do Moczarnego (5 km). Laczna
maksymalna diugo$¢ sieci BKL (wraz z odgatezieniami) wynosifa ok. 130 km (bez
bocznic) (ryc. 15).
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Ryc. 15. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci Bieszczadzkiej Kolei Le$nej
Zrédto: Ciechariski 2012.

Upadek gtéownego odbiorcy drewna oraz rozwdj drogowych przewozdéw towa-
rowych spowodowal zmiane¢ kierunku wywozu drewna i powolny upadek kolejki
bieszczadzkiej. W pierwszej potowie 1994 r. uruchomiono przewozy oséb na trasie
Majdan-Wetlina (do konca roku przewieziono ok. 14 tys. pasazerdéw), a pod koniec
tego samego roku zaprzestano transportu drewna. Wywotalo to dyskusje nad dalszym
losem kolejki wpisanej do rejestru zabytkow dwczesnego wojewddztwa krosnienskiego.
W 1996 r. zostata zalozona Fundacja Bieszczadzkiej Kolejki Lesne;.

Najbogatszg tradycje ma funkcjonujacy do dzi$ odcinek Lupkéw-Majdan, znany
obecnie jako Bieszczadzka Kolejka Le$na. Staraniem Fundacji pod koniec lat 90. doko-
nano remontu odcinka Majdan—Przystup, wyremontowano istniejgcy tabor kolejowy
oraz zakupiono lokomotywe spalinowg. W roku 1997 przewieziono ok. 23 tys. pasa-
zerdéw. Dzieki srodkom finansowym z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalne-
go mozliwe bylto: wykonanie remontu budynku stacji, modernizacja i zakup taboru
kolejowego, modernizacja torowiska (Wola Michowa-Smolnik). Projekt pod nazwg
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»Restauracja, modernizacja i rozbudowa obiektow stacyjnych oraz torowisk i taboru
Bieszczadzkiej Kolejki Le$nej w Majdanie” realizowany jest w ramach Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewodztwa Podkarpackiego na lata 2007-2013 (o$ prio-
rytetowa 6. ,,Turystyka i kultura”). Catkowita wartos¢ projektu wynosi 1 756 413,58 zi,
w tym dofinansowanie z EFRR 690 710,00 zt.

O ciagle rosnacej popularnosci Bieszczadzkiej Kolejki Lesnej $wiadczy liczba prze-
wiezionych turystow: od 32 tys. 0s6b w 2001 r. do 68 tys. w 2010 r. Kolejka znalazta
sie rowniez wsrdd laureatow konkursu na najlepszy produkt turystyczny Podkarpacia
organizowanego przez Polskg Organizacje Turystyczng (2011 r.). Ciekawa promocja
Bieszczadzkiej Kolejki Lesnej sg organizowane cyklicznie biegi narciarskie ,,Od Niedz-
wiedzia az do Kija’, ktorych trasa wiedzie torowiskiem kolejki. Bieszczadzka Kolej Le-
$na stanowi przykltad wykorzystania istniejacej infrastruktury do zwigkszenia ruchu
turystycznego i wykreowania nowego produktu turystycznego.

4.5. SYSTEM TRANSPORTU PUBLICZNEGO
W ZAKOPANEM (BUSY)

Przemiany ustrojowo-gospodarcze doprowadzily do reorganizacji i prywatyzacji oraz
likwidacji wielu oddziatow Panstwowej Komunikacji Samochodowej (PKS). Problemy
dawnego panstwowego przewoznika-monopolisty wykorzystali prywatni przedsiebior-
cy oferujac ustugi przewozowe, przede wszystkim kréotkodystansowe, obstugujace lo-
kalne spotecznosci. W przypadku Zakopanego obstuguja one réwniez turystow, przede
wszystkim w sezonie letnim, zapewniajac komunikacje z centrum miasta do poczatkéw
szlakow turystycznych (latem) i do wyciagdw i tras narciarskich (zima).

Dynamiczny rozwoj prywatnej komunikacji zbiorowej jest dobrym przykltadem
oddolnych inicjatyw wplywajacych na lokalny rozwdj gospodarczy. Prywatny system
transportowy oparty na matych pojazdach (typu ,bus”) lepiej sprawdza sie niz trans-
port autobusowy (duze, nieekonomiczne pojazdy).

Wady i zalety transportu busowego w Zakopanem:

o dobrze rozbudowana sie¢ polaczen pozwala na dowolne zaplanowanie wycieczki
gorskiej bez koniecznosci powrotu w miejsce rozpoczecia wedrowki. Takiej moz-
liwosci nie daje poruszanie sie¢ wltasnym samochodem, co jest dodatkowo ucigzli-
we w szczycie sezonu turystycznego. Busy zapewniajg dobre potaczenia nie tylko
miedzy atrakcjami turystycznymi, ale rowniez migdzy miejscowosciami lezacymi
u podnoza Tatr, jak réwniez w obrebie Zakopanego;

o elastyczno$¢ dziatania systemu transportowego. Ma to swoje zalety i wady. Czestym
zjawiskiem jest zmiana trasy busa (np. jesli wiekszo$¢ 0sob chce jecha¢ inng droga):
dla pewnej grupy jest to niewatpliwg zaleta, ale dla osoby czekajacej na przystanku
na tego wtasnie busa, jest to oczywistg wada;

o duza czestotliwos¢ kursowania buséw, szczegdlnie do najbardziej popularnych
miejsc. Istotna cze$¢ obstugiwanych tras to kursy sezonowe (np. do Kuznic, Paleni-
cy Bialczanskiej, Lysej Polany, Doliny Chocholowskiej). Poza sezonem czestotliwo$¢
kursowania buséw zmniejsza sig;

o problemem pozostaje kursowanie buséw wedtug ustalonego rozktadu jazdy. Teore-
tycznie obowigzuje rozktad jazdy, ale czesto w praktyce okazuje sig, ze bus odjezdza
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wtedy, kiedy wszystkie miejsca sg zajete. W sezonie moze nie mie¢ to Zadnego zna-

czenia, ale poza gléwnym sezonem turystycznym moze okaza¢ si¢ to dosy¢ ktopo-

tliwe ze wzgledu na czas oczekiwania;

o akceptowalna cena oferowanych ustug, dzigki m.in. duzej konkurencji na rynku
przewozow lokalnych;

o pewnym mankamentem pozostaje jakos¢ oferowanych ustug (szczegélnie stosunek
jakosci ustug do ich ceny).

Mimo wspomnianych wad funkcjonujgcy system transportowy nalezy uznac za bar-
dzo dobry, pozwalajacy dotrze¢ w kazde miejsce u podnoéza Tatr. Nalezy tez zauwazy¢
rozwdj nowych inicjatyw zwigzanych z ustugami transportowymi. W sezonie zimowym
na terenie gminy Biatka Tatrzanska funkcjonujg bezptatne skibusy. Kursujg one miedzy
poszczegdlnymi wyciggami, a finansowane sg przez o$rodki narciarskie. Wzbudza to
protesty regularnych przewoznikoéw, dla ktérych skibusy sa powazng konkurencjg. Roz-
woj ustug transportowych, skierowanych na potrzeby turystéw, dotyczy juz nie tylko
polskiej czesci Tatr, ale wykracza poza granice kraju. Polski przewoznik STRAMA uru-
chomit polaczenia autobusowe miedzy Zakopanem a Popradem (w letnim i zimowym
sezonie turystycznym) oraz na odcinku Zakopane-Liptovsky Mikulas (tylko w sezonie
letnim). Po stronie stowackiej ustugi transportowe skierowane na obstuge turystow
oparte s3 na transporcie kolejowym. Nie funkcjonuje tam tak dobrze rozbudowany
system transportu busowego, jak po stronie polskie;j.

4.6. TRANSPORT LOTNICZY | USLtUGI TRANSFEROWE

Przelot samolotem do miejscowosci wypoczynkowej ma wiele zalet, do ktérych z pew-
nos$ciag mozna zaliczy¢ oszczednos¢ czasu oraz wygode podrozowania. Wygoda rosnie
wowczas, gdy podrdzny moze liczy¢ na komfortowy przejazd z portu lotniczego do
miejsca docelowego. Przykladem takiej praktyki jest dojazd transferem z portu lotni-
czego w Genewie busem do miejscowosci alpejskich, takich jak Chamonix, Morzine,
Les Gets lub Avoriaz.

W Polsce do niedawna problemem byt fakt, iz w stolicy Polskich Tatr - Zakopanem
—nie ma iz pewnoscig nie bedzie lotniska, a potozone w niedalekiej odleglosci lotnisko
w Popradzie nie posiadalo w ofercie potgczen z Polskg. Od 8 grudnia 2012 r. sytuacja
zmienila po uruchomieniu przez spétke Eurolot regularnych potaczen pomiedzy Gdan-
skiem, Warszawg i Popradem. Od stycznia 2012 r. funkcjonujg na tej trasie dwa loty
tygodniowo: w czwartek oraz w niedziele (od potowy kwietnia — w piatek i w niedziele).
Liczba miejsc w samolocie wynosi 46-48, a podroz z Gdanska do Popradu z miedzyla-
dowaniem w Warszawie trwa 2 godz. 45 min. (z Warszawy 1 godz. 20 min.).

Dla wygody podrdzujacych zostala réwniez uruchomiona ustuga transferu z por-
tu lotniczego w Popradzie do Zakopanego i z Zakopanego do lotniska w Popradzie.
Godziny przejazdu s skoordynowane z rozkltadem lotow, dzigki czemu pasazerowie
moga dostac sie rowniez na polska strone Tatr. Sprzedaz biletow na przejazd z i na lot-
nisko funkcjonuje za posrednictwem Contact Center, a cena przejazdu wynosi 40 zl/os.
w jedng strone (w przypadku zakupu biletu na przejazd z wyprzedzeniem). W miare
dostepnosci wolnych miejsc mozliwy jest rowniez zakup biletéw u kierowcy za 70 zt/os.
w jedng strone. Przewoznik informuje, ze bus jest podstawiony tylko w przypadku po-
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twierdzonych rezerwacji na dany przejazd, dlatego zacheca do wczesniejszego zakupu
biletdw za posrednictwem strony internetowej lub Contact Center.

Podobna mozliwo$¢ transferu pasazeréw do miejscowosci turystycznych (w tym
do Zakopanego) istnieje rdwniez z portu lotniczego Balice w Krakowie. Linie lotnicze
Eurolot we wspdtpracy z firmg przewozowa Via Vistula uruchomily zimg 2011/2012
ustuge transferu pomiedzy portem lotniczym Krakéw-Balice a Zakopanem i innymi
miejscowosciami na Podhalu (m.in. Rabka, Nowym Targiem i Bukowing Tatrzanska).
Przewdz pasazeréw odbywa sie w systemie ,,0d drzwi do drzwi”. System ten funkcjonuje
w ten sposob, ze za 69 zt od osoby (przy przejazdach grupowych cena jest odpowiednio
obnizona) zamdéwiony pojazd zabiera pasazerdw z parkingu przed lotniskiem Krakow-
-Balice i dowozi pod wskazany adres. Analogiczna sytuacja ma miejsce w drodze do
portu lotniczego. Przejazdy obstugiwane sg przez komfortowe busy, ktérymi mozna
przewiez¢ narty, wozki dzieciece, a nawet rowery oraz skorzystac z bezprzewodowe;j
sieci Wi-Fi.

4.7. ,TRANSPORT NA ZAWOLANIE", ALE DOSTEPNY CENOWO

Transport ,,na zawolanie”, a raczej ,,na telefon” jest coraz czgsciej stosowanym rozwig-
zaniem w wielu krajach Europy Zachodniej. Jego zaletg jest przede wszystkim obstuga
klientéw z odleglych obszaréw, ktorzy mieszkajg lub nocujg zbyt daleko od regular-
nych przystankoéw linii transportu publicznego, lub tez obstuga turystow (dowozenie
do miejsc noclegowych) w pdznych godzinach wieczornych lub w porze nocnej, gdy
linie regularne juz nie funkcjonujg lub funkcjonuja w dtuzszych odstepach czasu. Tym
samym transport ,,na telefon” stanowi swoistego rodzaju pomost miedzy tradycyjnym
transportem publicznym, a takséwka. Rozwigzanie to moze by¢ stosowane réwniez
w tych miejscach, ktére jak dotad sa obstugiwane przez tradycyjny transport publiczny,
ale liczba pasazerdw jest niewystarczajaca, aby funkcjonowanie linii byto optacalne
ekonomicznie. Przyktadowo w liczacym 30 tys. mieszkancow niemieckim Heinsbergu
klienci dzwonig do call centre z prosba o ,,podstawienie” autobusu najpdzniej pot go-
dziny przed planowanym wyjsciem z domu, a po wyjsciu z domu o okreslonej godzinie
bus czeka na nich przed wejsciem lub nieopodal na najblizszym przystanku.

Nic nie stoi na przeszkodzie, aby tego typu rozwigzanie bylo mozliwe réwniez
na Podhalu lub w Bieszczadach, gdzie turysci czesto schodzg ze szlaku o godzinie,
o ktdrej ostatni regularny autobus lub minibus juz odjechal. Turysta, zazwyczaj wypo-
sazony w telefon komdrkowy, zamawialby busa na konkretny przystanek. Tego typu
ustuga mogtaby funkcjonowa¢ zamiast ostatnich, wynikajacych z rozktadu jazdy linii
autobusowych oraz stuzy¢ nie tylko turystom, ale rowniez mieszkaricom odlegtych
miejscowosci. Transport na telefon jest rozwigzaniem, ktére wypelnia luke pomie-
dzy transportem publicznym, a transportem prywatnym. Koszty operacyjne takiego
rozwigzania to koszt utrzymania (zakupu) busa oraz koszty wynagrodzenia osoby
pracujacej w call centre. Do tego dochodzg jeszcze koszty marketingowe, niezbedne
w celu poinformowania lokalnej spotecznosci oraz turystow o mozliwosciach jakie
oferuje ,,bus na telefon”. Warto zaznaczy¢, ze w celu ograniczenia kosztow funkcjono-
wania przedsiewziecia, call centre moze by¢ wykorzystywane w wielu innych celach,
nie tylko dla ,transportu na telefon” Wazne jest rowniez szybkie dostosowywanie
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sie do zmieniajacych si¢ potrzeb klientow, a takze elastyczny dobdr tras i obszaru
funkcjonowania.

Transport na zawolanie jest z powodzeniem stosowany w wielu rejonach turystycz-
nych, np. w Szwajcarii, gdzie od 1995 r. funkcjonuje PubliCar, z poczatku jako projekt
pilotazowy, dzi$ z powodzeniem dzialajgcy w 32 obszarach catego kraju. W Szwajcarii
$rednio okoto 20-30 tys. pasazerow rocznie jest obstugiwanych przez ten system. Pasa-
zerowie ptacg niewielka, jak na szwajcarskie warunki, optate wynoszaca ok. 2 euro, co
zazwyczaj jest porownywalne z kosztem biletu w tradycyjnym transporcie publicznym.

4.8. TROJSTYK - PUNKT STYKU GRANIC
POLSKI, StOWACJI | CZECH

Przed podziatem Czechostowacji obszar dzisiejszego Trojstyku nie stanowitl atrakcji
turystycznej. Dopiero pojawienie si¢ na arenie miedzynarodowej dwdch odrebnych
organizméw panstwowych tj. Stowacji i Czech stato si¢ impulsem do wspdlnej pro-
mocji tego obszaru. Tréjstyk polozony jest na obszarze trzech gmin (Istebna, Cierne,
Hréava) w dolinie niewielkiego potoku, posrodku jego nurtu. W miejscu tym wybu-
dowano kamienny obelisk dokladnie wyznaczajacy punkt zbiegu granic. Stanowi on
$rodek okregu opisanego na wierzchotkach tréjkata rownoramiennego. W wierzchol-
kach trojkata ustawiono trzy monolity granitowe o wysokos$ci 240 cm, kazdy w innym
panstwie, do ktorych w czasie budowy wlozono zamkniete w metalowych tulejach do-
kumenty pamigtkowe dokumenty, dwczesne gazety i monety. Wypromowanie nowego
produktu turystycznego wzbogacilo dotychczasows oferte turystyczng tego regionu
transgranicznego.

W 2004 r., jako inicjatywa oddolna, powstal Program Rozwoju Trdjstyku, ktory zrze-
sza jednostki samorzadowe, zwigzki gmin i stowarzyszenia z trzech krajéw. W Polsce sg
to: gmina Istebna, powiat cieszynski, Stowarzyszenie Rozwoju i Wspotpracy Regional-
nej ,,Olza’, na Stowacji jest to tzw. Trojkat Kysucki (Kysucky triangel; obec Cierne, obec
Skalité i obec Svr¢inovec), natomiast partnerem po stronie czeskiej jest Zwigzek Gmin
Jablunkowskich SOJ Jablunkov (obec Hrcava i obec Bukovec).

Podjeta wspolpraca przynosi wymierne efekty. W ramach Programu INTERREG
IITA Polska-Republika Stowacka 2004-2006 oraz Funduszu Mikroprojektow POWT
2007-2013 Republika Czeska-Rzeczpospolita Polska (za pos$rednictwem Euroregionu
Slask Cieszynski-Tésinské Slezsko) wybudowano podstawowg infrastrukture drogo-
wg. W ramach Programu Rozwoju Trojstyku realizowane sg projekty infrastruktury
komunikacyjnej w postaci modernizacji drog lokalnych, np. modernizacja drog Po-
lana-Korbasy-Lupienie prowadzacych do turystycznego przejscia granicznego Jawo-
rzynka-Hr¢ava oraz drdg Jaworzynka Duraje-Czadeczka prowadzacych do przejscia
turystycznego Jaworzynka-Cierne, a takze budowa brakujacego odcinka drogi, aczace-
go Polske ze Stowacjg (Jaworzynka Czadeczka-granica panstwa) i modernizacja drogi
powiatowej Jaworzynka Krzyzowa-Jaworzynka Trzycatek. Ponadto realizowanych jest
duzo projektéw komplementarnych po stronie krajow sasiadujgcych. W Czechach na-
leza do nich: modernizacja drogi Hr¢ava-Bukovec prowadzacej do turystycznego przej-
$cia granicznego Jaworzynka—Hr¢ava, a takze modernizacja drogi Hréava-Cierne. Po
stronie stowackiej modernizuje si¢ drogi: Hréava-Cierne, a takze Cierne—Jaworzynka
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Czadeczka. Wazna jest rowniez budowa brakujacego odcinka drogi taczacego Stowacje
z Polska (Cierne-Jaworzynka Czadeczka).

Ponadto realizowane sg inwestycje w infrastrukture turystyczng m.in. $ciezki dla
pieszych, trasy nordic walking, $ciezki rowerowe, $ciezka dla niepetnosprawnych, za-
daszona wiata, drewniany most nad potokiem itp. Jako element promocji wspélnie
wydano jedng mape w wersji angielsko-czesko-polskiej (a nie jak dotad trzy rézne mapy
pogranicza polsko-czesko-stowackiego) zawierajacg rowniez opisy atrakcji, tras oraz
imprez. Ponadto na obszarze trdjstyku istniejg tatwiejsze i trudniejsze trasy dla ama-
torow kolarstwa. Do tatwiejszych, typowo trekkingowych tras, nalezy trasa ,,Rowerem
na trojstyk trzech granic” o dtugosci 25 km. Dtuzsza, bo az 40 km trasa jest znacznie
trudniejsza. Zostata nazwana ,Wokot tréjstyku sladami Garego Fishera” i jest to wersja
MTB, czyli wariant dla bardziej wymagajacych kolarzy, ktérzy poza doznaniami este-
tycznymi (piekne widoki w okolicy Trojstyku) lubig adrenaline zwigzang z jazda na
rowerze gorskim.

Obszar trojstyku promuje sie w oryginalny sposob zachecajac do odwiedzenia jed-
noczes$nie trzech panstw: ,,Polecamy oryginalng wycieczke przez trzy panstwa, pola-
czong z degustacja czeskiego, polskiego i stowackiego piwa, trzema walutami w portfelu
i trzema roznymi jezykami wraz z przenikajacg si¢ nawzajem gorolska gwarg”. Trojstyk
jest szeroko promowany, réwniez na arenie miedzynarodowej. Przykladem jest warsz-
tat wspélorganizowany przez Biuro Regionalne Wojewddztwa Slaskiego w Brukseli,
podejmujgcy tematyke wspotpracy makroregionalnej, w czasie ktorego przedstawio-
no przyklad realizowanej z sukcesem wspotpracy na polsko-czesko-stowackim troj-
styku. Informacje na temat trojstyku sa dostepne na trzech stronach internetowych
www.trojstyk.pl www.trojmezi.eu oraz www.trojmedzie.sk.



5.

PODSUMOWANIE

Jak wspomniano na wstepie niniejsza ksigzka ma przede wszystkim aspekt praktyczny
i przedstawia w uktadzie powiatdw, i okreséw potencjalne korzysci ptynace z realizacji
wybranych inwestycji drogowych.

Dostepnos¢ transportowa jest istotnym czynnikiem wplywajacym na ksztattowanie
sie turystyki. Okazuje si¢ ona decydujaca dla jej zroznicowania i konkurencyjnosci.
Wykorzystanie wiedzy dotyczacej aktualnej dostepnosci (w roéznych skalach przestrzen-
nych), a takze dotyczacej réznych srodkéw transportu powinno by¢ impulsem do dal-
szego planowania rozwoju turystyki, a tym samym rozwoju spoteczno-gospodarczego
regionéw. Umiejetne wykorzystanie tej wiedzy moze przyczynic si¢ do unikania bled-
nych decyzji oraz jednocze$nie do podejmowania najlepszych z mozliwych rozwigzan.
Oczywiscie przygotowane opracowania nie stanowig kompletnej wiedzy na przed-
stawiany temat, ani nie dajg gotowych rozwigzan. Nalezy podkresli¢, ze wyniki prze-
znaczone do zastosowania do poszczegdlnych rozwigzan powinny tez by¢ dodatkowo
interpretowane, a nawet moga wymaga¢ dodatkowych badan.

Reasumujac, dziatania w szeroko rozumianym sektorze transportu wptywaja na roz-
woj transgranicznych regionow turystycznych (takich jak pogranicze polsko-stowackie)
poprzez:

o ksztaltowanie dostepnosci zewnetrznej do calego regionu i jego gtéwnych o$rodkéw
(w tym ksztaltowanie struktury galeziowej transportu obstugujacego region), co
warunkuje wielko$¢ potokow ruchu turystycznego zagranicznego oraz krajowego
dalekobieznego;

o ksztaltowanie profilu poszczegélnych osrodkéw w kontekscie obstugi krétko- lub
dlugookresowego ruchu turystycznego;

o odcigzanie szlakow drogowych, na ktérych tworzg sie zatory drogowe (waskie gar-
dfa) bedace ograniczeniem dla rozwoju turystyki;

o stymulowanie koncentracji lub dekoncentracji ruchu turystycznego na okreslonych
obszarach (np. w celu ograniczenia narastajacej presji turystycznej na srodowisko
naturalne);

o poprawe jakosci infrastruktury drogowej (w tym poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego) i transportu publicznego, co moze warunkowac likwidacje faktycz-
nych i/lub mentalnych (percepcyjnych) barier w pozyskiwaniu nowego ruchu tu-
rystycznego;

o kreowanie transportowych atrakcji turystycznych (zwlaszcza w kolejnictwie).
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