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1. WSTEP

Niniejsza monografia jest efektem blisko trzyletniej pracy zespotu zlozone-
go z naukowcéw Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polskiej Akademii Nauk oraz Instytutu Geografii Stowackiej Akademii Nauk
(Geograficky ustav Slovenskej akadémie vied). Prace merytoryczne byly
realizowane w ramach projektu ,,Infrastrukturalne i organizacyjne mozliwosci
poprawy dostepnosci przestrzennej jako czynnik rozwoju polsko-stowackich
regionéw turystycznych” (INFRAREGTUR), finansowanego gtéwnie ze §rod-
kéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) poprzez Program
Wspoétpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—Republika Stowacka
2007-2013 (85% catkowitych wydatkéw). Czes¢ Srodkéw finansowych pocho-
dzita z Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego Rzeczypospolitej Polskiej
oraz Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akade-
mii Nauk. Projekt byt realizowany w latach 2009-2012 w osi priorytetowe;j
,,Rozw0j spoteczno-gospodarczy w ramach rozwoju wspétpracy transgranicz-
nej w zakresie turystyki”.

Zamyst projektu ma swoje Zrédia w ponad dwudziestoletniej juz dwustron-
nej wspéipracy miedzy Instytutem Geografii i Przestrzennego Zagospoda-
rowania Polskiej Akademii Nauk a Instytutem Geografii Stowackiej Akademii
Nauk. W obu tych partnerskich instytucjach prowadzi sie badania m.in. nad
dostepnoscig transportows, turystyka i wspbéipracg transgraniczng. Dlatego
naturalng konsekwencjg byto kontynuowanie studiéw nad tymi zagadnienia-
mi na wspélnym obszarze badawczym, tj. na pograniczu polsko-stowackim.

1.1. CELE BADAN

Gléwnym celem projektu byto okre§lenie mozliwosci zwiekszenia potencja-
tu turystycznego w wyniku poprawy dostepnosci transportowej oraz transfer
wiedzy i dobrych praktyk z sektora naukowego do sektora administracyjnego.
Cel gtéwny realizowany byt poprzez cele szczegélowe, ktére obejmowaty:

* identyfikacje (diagnoze) obecnej sytuacji w zagospodarowaniu i ruchu
turystycznym na pograniczu oraz wyznaczenie centréw turystycznych;

* analize dostepnosci transportowej do poszczegdlnych regionéw i centréow
turystycznych od gléwnych miejsc generujgcych popyt;

* okre§lenie konsekwencji dostepnos$ci komunikacyjnej dla dalszego
rozwoju turystyki na obszarze pogranicza;



* ocene rozwoju istniejgcej i planowanej infrastruktury transportowej pod
katem obecnych i przysziych potrzeb turystycznych (w tym przedstawie-
nie ograniczen i barier transportowych);

* wyznaczenie kluczowych rozwigzan transportowych niezbednych do
prawidiowego rozwoju centréw i regionéw turystycznych.

Za podstawowe cele aplikacyjne przyjeto:

* pomoc samorzgdom lokalnym i regionalnym w prowadzeniu polityki:
turystycznej (inwestycje, kierunki poprawy dostepnosci obszaréw tury-
stycznych), gospodarczej (promocja turystyki, w tym turystyki zagrani-
cznej), promocyjnej (marketing terytorialny) i finansowej (w tym pozy-
skiwania europejskich §rodkéw pomocowych na realizacje polityki
regionalne;j i lokalnej);

* transfer wiedzy naukowej do jednostek administracji publicznej i organiza-
¢ji turystycznych oraz jej adaptacja w warunkach polskich i stowackich;

* przygotowanie publikacji! pomocnej w wykorzystaniu potencjatu turysty-
cznego oraz lepszego 1 bardziej spdjnego rozwoju infrastruktury komuni-
kacyjnej;

* promocje dobrych praktyk w rozwoju turystyki i poprawie dostepnosci
przestrzennej z zachowaniem zasad poszanowania §rodowiska przyrod-
niczego.

1.2. SZCZEGOLOWA REALIZACJA PROJEKTU

Dziatania realizowane w ramach projektu mialy za zadanie okre§lenie
szans i zagrozen dla rozwoju potencjatu turystycznego w wyniku poprawy
dostepnosci przestrzennej?. Trzeba podkre§lié, ze celem autoréw nie byta
jednoznaczna ocena zmian wynikajgcych z poprawy dostepnosci przestrzen-
nej. Celem byto okre§lenie wielkoSci i kierunkéw (dziedzin) tych zmian i ich
rozktadu przestrzennego. Wskazanie szans i zagrozen rozwoju transportu
oraz jego wplywu na turystyke i rozwdj regionalny moze stanowi¢ pomocne
narzedzie dla jednostek administracji publicznej w podejmowaniu stosownych
decyzji. W konsekwencji moze prowadzi¢ do wzrostu atrakcyjnoSci turysty-
cznej obszaréw oraz mozliwo§ci wykorzystania istniejgcego oraz wykreowa-
nego potencjatu turystycznego.

1 Oprécz niniejszej monografii powstata réwnolegle druga publikacja — MozliwoSci popra-
wy dostepnosci 1 rozwoju turystyki na pograniczu polsko-stowackim. Warunki rozwoju,
rekomendacje i dobre praktyki, przygotowana przede wszystkim w celach praktycznych.

2 Trudno jest obiektywnie ocenié, czy np. wzmozony ruch turystyczny wywotany znaczaca
poprawa dostepnosci przestrzennej jest pozytywny czy negatywny. Z punktu widzenia
ochrony przyrody moze stanowié zagrozenie, ale z punktu widzenia gospodarki moze mieé
pozytywne znaczenie dzieki wigkszym dochodom.
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Realizacja celéw projektu byla mozliwa dzieki Scistej wspotpracy miedzy
oboma Instytutami. Zorganizowano osiem spotkan roboczych, ktérych celem
byty m.in. wspdlna dyskusja nad szczegdlnie istotnymi kwestiami, prace
terenowe, spotkania z lokalnymi i regionalnymi przedstawicielami instytucji
dziatajacych na terenie pogranicza. Spotkania te odbyly sie kolejno w: War-
szawie (pazdziernik 2009 r.), miejscowosci Star4 Lesna (grudzieni 2009 r.),
Krynicy-Zdroju (maj 2010 r.), miejscowosci Liptovsky Jan (grudzien 2010 r.),
Bratystawie i miejscowo$ci Smolenice (marzec 2011 r.), Szczawnicy (czer-
wiec 2011 r.), Ustroniu (wrzesiefi 2011 r.) oraz w miejscowosci Terchova
(kwiecieni 2012 r.). Ponadto odbyly sie dwa spotkania koordynatoréw obu
stron (we wrzes$niu 2009 r. w Krakowie oraz w sierpniu 2011 r. w Kro$nie).

Istotnym elementem realizacji projektu byta organizacja oraz przeprowa-
dzenie szkoleni i konsultacji z udzialem wtadz lokalnych i regionalnych oraz
przedstawicieli innych instytucji funkcjonujacych na obszarze pogranicza.

Spotkania te przeprowadzono w dwéch turach: we wstepnej fazie projektu
oraz kilka miesiecy przed jego zakonczeniem. Pierwsze spotkania odbyly sie
w 2010 r. i miaty charakter giéwnie informacyjno-konsultacyjny. Druga runda
spotkan odbyta sie pod koniec 2011 r.; zaprezentowano wéwczas wyniki
prowadzonych badan, dzieki czemu mozliwe bylo skonsultowanie wstepnych
rezultatéw z przedstawicielami wiadz samorzgdowych 1 innych instytuc;ji
obecnymi na spotkaniach. Spotkania te mialy miejsce w trzech miastach
w Polsce i w trzech na Stowacji, tj. w Sanoku (14 czerwca 2010 i 27 wrze$nia
2011), Nowym Targu (22 wrze$nia 2010 i 30 listopada 2011) i Zywcu (23
wrze§nia 2010 1 1 grudnia 2011) oraz Preszowie (15 czerwca 2010 i 28
wrzesnia 2011), Popradzie (21 wrzesnia 2010 i 29 wrze$nia 2011) i Zylinie
(24 wrze$nia 2010 i 29 listopada 2011 r.).

W celu realizacji projektu i przygotowania niniejszej publikacji wykonano
wiele zadan, sposréd ktérych za najwazniejsze nalezy uznad:

* analize dokumentdw, tj. strategii, studiéw itp., przeprowadzong na kilku
poziomach: krajowym, wojewddzkim, a w szczegélnych przypadkach
réwniez na poziomie powiatowym i gminnym oraz w uktadzie branzo-
wym (m.in. polityka regionalna, rozwdj spoleczno-gospodarczy, turysty-
ka, transport, ochrona przyrody); efekty prac zawarte sa w rozdziatach:
2.4,3.714.4;

* studia literatury (gtéwnie aspekty dotyczace dostepnosci transportowe;,
rozwoju turystyki, wspoélpracy transgranicznej, geografii pogranicza
polsko-stowackiego);

* badania terenowe (m.in. podczas spotkan roboczych, wizyt w wybra-
nych gminach i w okresie prowadzenia szkolef1 1 konsultacji);
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* konsultacje z przedstawicielami wiadz samorzadowych oraz lokalnych
i regionalnych instytucji;

* wykonanie dwéch badan kwestionariuszowych (analiza potrzeb popra-
wy dostepnosci i znaczenia turystyki z punktu widzenia wiadz gminnych
1 organizacji turystycznych oraz z punktu widzenia turystéw); wyniki
tych badan przedstawiono w rozdziale 5;

* analizy statystyczno-kartograficzne, bedgce istotnym elementem
potwierdzajgcym lub obalajacym stuszno§¢ twierdzen, hipotez i opinii;
analizy te przedstawiono giéwnie w rozdziale 6, ale takze cze$ciowo
w rozdziatach 2, 3, 4, 5 i we wnioskach koficowych (rozdziat 7);

* opracowanie wynikéw oraz sformutowanie wnioskéw (znajdujg sie na
koficu kazdego rozdziatu oraz w rozdziale 7, podsumowujacym ksigzke).

Efekty prac wykonanych w ramach projektu zawarte sg, oprécz niniejszej
monografii, takze w tzw. podreczniku dobrych praktyk (Warunki rozwoju,
rekomendacje i dobre praktyki dla poprawy dostepnosci i rozwoju turystyki
na pograniczu polsko-stowackim) oraz w dodatkowych dokumentach, ktére
zawierajg konkretne rekomendacje dla poszczegdlnych odbiorcéw: gtéwnie
wiadz krajowych (np. ministerstwa), regionalnych (np. przedstawiciele woje-
wodztw w Polsce 1 krajéw na Stowacji) oraz lokalnych (np. wiadze gminne).
Podstawowe informacje oraz gtéwne wnioski (wraz z archiwalnymi infor-
macjami na temat prowadzenia projektu) zamieszczone sg takze na stronie
internetowej projektu (http://www.infraregtur.eu). Niniejsza ksigzka jest
opublikowana w jezyku polskim oraz jezyku stowackim. Zmieniong i skrécong
wersje wydano rowniez w jezyku angielskim.

W realizacji projektu uczestniczyto wiele os6b. Koordynatorem wszystkich
prac i catego projektu byt Marek Wieckowski. Koordynatorem stowackiej
czeSci byt Daniel Michniak. Oprécz nich gléwnymi wykonawcami projektu,
a jednocze$nie autorami niniejszej ksigzki sg (w kolejnosci alfabetycznej):
Maria Bednarek-Szczepanska, Branislav Chrenka, Vladimir Ira, Tomasz
Komornicki, Piotr Rosik, Marcin Stepniak, Vladimir Székely, Przemystaw
Sleszyfiski, Dariusz Swigtek, Rafat Wisniewski. Poszczegélne ekspertyzy,
opracowania 1 bazy danych wykonywali takze: Ariel Ciechanski, Stawomir
Goliszek, Mikuld§ Huba, Marta Jarzebowska, Elzbieta Rojan, Peter
Skubinc¢an, Beata Zieliiska. Ttumaczeniami tekstéw z jezyka stowackiego na
jezyk polski zajmowata sie Anna Wisniewska i Marek Wieckowski.

1.3. OBSZAR BADAN

Prezentowane wyniki badan dotyczg obszaru pogranicza polsko-stowa-
ckiego w granicach wyznaczonych w ramach obszaru wsparcia dla wspdtpracy
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transgranicznej Rzeczpospolita Polska—Republika Stowacka 2007-2013
(ryc. 1.1). W niniejszym opracowaniu przez ,,pogranicze polsko-stowackie”
rozumie sie caly obszar wsparcia Europejskiej Wspétpracy Terytorialnej
2007-2013 (ryc. 1.1; tzw. poziom 1 analizy). W przypadku, gdy wobec
czesci tego obszaru uzywano terminu ,,pogranicze”, starano sie precyzyjnie
okre§li¢ analizowany obszar.

D obszar badar - poziom pierwszy

—-—- granica pafistwa

granica NUTS 2

granica NUTS 3*

granica NUTS 4

* Na terenie Polski dotyezy NUTS 3
sprzed 2007 r.

Ryc. 1.1. Obszar badan (poziom 1) — pogranicze polsko-stowackie.
Opracowanie wiasne.

Wiekszo$§¢ gléwnych analiz oraz wnioskéw dotyczy calego pogranicza
polsko-stowackiego, jednak do wielu aspektéw zasadne byto zawezenie
analizowanego obszaru. Do prowadzenia badan m.in. w ramach $cistej wsp6t-
pracy transgranicznej, ruchu transgranicznego oraz ograniczenia prze-
strzennego zasiegu badan kwestionariuszowych wyznaczono tzw. poziom 2
(ryc. 1.2), ktéry obejmuje jednostki administracyjne sasiadujace z granica
panstwowsg (w Polsce — gminy, na Stowacji — obce) w odleglosci nie wiekszej
niz 15 km.

7
4

I: ‘obszar badah - poziom pierwszy
4 D obszar badar - poziom drugi

——-=—-= granica parstwa

granica NUTS 2

granica NUTS 3*

granica NUTS 4

* Na terenie Polski dotyczy NUTS 3
sprzed 2007 r.

Ryec. 1.2. Obszar Scistej polsko-stowackiej wspétpracy transgranicznej wyzna-
czony do badan szczegétowych.
Opracowanie wiasne.
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Dodatkowo wyznaczono sze§é obszaréw (tzw. poziom 3) do szczegblowe]
analizy pod wzgledem transportu, turystyki i dostepnosci (efekty prac
zawierajg rozdzialy 3.6, 4.3 oraz 6.6). Obszary obejmowaly po kilka gmin po
stronie polskiej i kilka obcéw (zob. rozdz. 1.4, ,Nazewnictwo geograficzne”)
po stronie stowackiej. Poczynajac od zachodu s3 to: Beskidy (Zywiecki, Slq—
ski 1 Kysucki), Tatry, Pieniny, Dolina Popradu, Beskid Niski oraz Bieszczady
(ryc. 1.3).

7
‘C/b/ T ——

I:l obszar badar - poziom drugi

- obszar badar - poziom trzeci

—-—- granica panstwa
granica NUTS 2

granica NUTS 3*

granica NUTS 4

* Na terenie Polski dotyczy NUTS 3
srzed 2007 1.

Ryc. 1.3. Obszary wyznaczone do badan (poziom 3).

Opracowanie wiasne.

1.4. NAZEWNICTWO GEOGRAFICZNE

Duzym wyzwaniem okazato sie stosowanie nazw geograficznych odnosza-
cych sie do terytorium Stowacji. Istnieje wiele polskich egzoniméw stowackich
nazw, ktére definiuje Komisja Standaryzacji Nazw Geograficznych (KSNG)
i w wielu przypadkach postanowiono uwzgledniaé wersje sugerowang w odpo-
wiednich publikacjach wydawanych przez Giéwny Urzad Geodezji i Karto-
grafii. Zastosowano jednak wyjatki, ktére odnoszg sie gtéwnie do pisowni
nazw miejscowosci. Autorzy stwierdzili, ze niektére z nich sg lepiej znane
w wersji oryginalnej (dotyczy to wymowy) niz polskie egzonimy (np. Bardejov
— polski egzonim Bardiéw, Trstena — polski egzonim Trzciana czy Strbské
Pleso - polski egzonim Szczyrbskie Jezioro). Dlatego postanowiono, ze
w odniesieniu do tych miejscowoSci, ktérych nazwy sg utrwalone w jezyku
polskim i powszechnie znane, bedzie stosowany polski egzonim (zastosowano
kryterium wielko§ciowe — wybrano miasta powyzej 50 tys. mieszkancéw),
a w przypadku mniej znanych miejscowosci zastosowano pisownie oryginalng
(miejscowosci ponizej 50 tys. mieszkancow).

Jak podaje KSNG, nazwy geograficzne ,,powinny pozwoli¢ na szybka i fat-
wa identyfikacje krajow, regionéw, miejscowosci, obiektéw fizjograficznych”
(http://ksng.gugik.gov.pl/), a uzycie egzoniméw, np. Szczyrbskie Jezioro,
Bardiéw czy Trzciana mogloby utrudnié wia$ciwe rozpoznanie danej miejsco-
woSci.
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W przypadku krain geograficznych uzywano nazw sugerowanych przez
KSNG. Jesli jednak Komisja nie podaje polskiego egzonimu, stosowano
spolszczong nazwe danej krainy (funkcjonujacg w literaturze geograficznej)
np. Gérny Zemplin, a nie Horny Zemplin. Nie bylo problemu z nazwami
krajow (stowackich odpowiednikéw wojewddztw), gdyz wszystkie maja
polskie egzonimy. W odniesieniu do nazewnictwa form uksztattowania
powierzchni stosowano analogiczng zasade jak w przypadku nazw krain
geograficznych.

Osobnym zagadnieniem jest stosowanie nazw stowackich jednostek admi-
nistracyjnych tj. polskich odpowiednikéw gminy (slow. obec) oraz powiatu
(stow. okres). W niniejszej monografii uzywa si¢ nazw oryginalnych.

Na mapach (te same wersje znalazty sie w ksigzce w jezyku polskim
1 stowackim) zastosowano nazewnictwo oryginalne dla kazdego z krajéw
— gléwnie ze wzgledu na potencjalnych odbiorcéw. Tak samo postgpiono
z nazwami geograficznymi w innych panstwach (np. na terenie Austrii, Wegier
1 Ukrainy).

1.5. PRZESELANKI MERYTORYCZNE DO PODJECIA TEMATU
I UZYSKANE EFEKTY

Jednym z podstawowych warunkéw rozwoju, nie tylko turystyki, ale
wiekszo$ci dziedzin gospodarki jest rozwdj infrastruktury transportowe;j
1 odpowiednia dostepno$¢ przestrzenna. Powinny by¢ one komplementarne
wzgledem réznych sektoréw ekonomicznych. Dostepno$é transportowa jest
takze, obok waloréw turystycznych, podstawowym czynnikiem wyja$niaja-
cym podstawy sukcesu ekonomicznego opartego na turystyce. Niestety,
dotychczasowy stan badan nad dostepno$cig przestrzenng w regionach
transgranicznych jest niezadowalajgcy. Tymczasem z wielu badan, prowa-
dzonych réwniez przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
PAN oraz Instytut Geografii SAN, dosy¢ jednoznacznie wynika, ze wspdt-
czesne ksztaltowanie sieci powigzan i ogblnie rozwoju regionalnego musi by¢
oparte na szczegbtowej analizie dostepno$ciowej, pozwalajacej optymalizowaé
uktad sieci transportowej (Komornicki i inni 2010; Michniak 2010a 2011).
Prace takie, z dobrym skutkiem, byly w ostatnich latach realizowane przez
IGiPZ PAN, m.in. na Mazowszu (Komornicki i Sleszynski 2009) oraz dla
catej Polski w ramach prac nad Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju (Komornicki i inni 2008). Naturalng kontynuacjg prac jest zastosowa-
nie wypracowanej metodyki i zebranego do§wiadczenia na obszarach trans-
granicznych (w tym przypadku na pograniczu polsko-stowackim).
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Dotychczasowe prace na temat dostepnosSci do obszaréw turystycznych sg
nieliczne i obejmowaty jedynie fragment zagadnienia i niewielkie obszary.
Jedna z ciekawszych prac dotyczyta dostepnosci do uzdrowisk, ale jedynie po
stronie polskiej (Guzik i Koto§ 2003). Podjecie takiej tematyki na obszarze
tych krajéw jest szczegblnie uzasadnione, gdyz pogranicze zar6wno Polski,
jak 1 Stowacji jest szczegblnie predysponowane do rozwoju turystyki (ze
wzgledu na walory przyrodnicze) i ogdlnie pobudzania rozwoju regionalnego,
a réwnocze$nie sg to obszary Zle skomunikowane ze wzgledu na bariere
orograficzng. Analiza dostepnoSci wykonana w réznych skalach przestrzen-
nych pozwolita na identyfikacje ,,wagskich gardet” transportowych, co moze
staé si¢ podstawg do wskazan inwestycyjnych i organizacyjnych, mogacych
poprawié sytuacje w zakresie ksztaltowania wzajemnych powigzan
funkcjonalnych. Jednocze$nie powstata metodyka oceny dostepnosci i jej
wplywu na turystyke, mozliwa do wykorzystania przez wiadze samorzadowe
1 inne podmioty takze w przysziosci (z uwzglednieniem dynamiki zmian
sytuacji spoteczno-gospodarczej i infrastrukturze).

Wyzwaniem okazat sie transfer wiedzy naukowej do sfery dziatan prakty-
cznych, tak potrzebny dla rozwoju gospodarczego. Organizacje i jednostki
administracyjne, planistyczno-decyzyjne i turystyczne otrzymajg unikatowe
wyniki analiz pozwalajace na ocene rzeczywistej dostepnosci przestrzennej
1jej znaczenia dla rozwoju turystyki oraz planowania sieci infrastrukturalnych,
przede wszystkim transportowych. Znajomos¢ sytuacji pod wzgledem
dostepnosci transportowej daje podstawy do efektywniejszego, zgodnego
z rzeczywistymi procesami i potrzebami, zagospodarowania przestrzeni,
a wiec ma podstawowe znaczenie z punktu widzenia polityki regionalnej
1 przestrzennej na réznych szczeblach. We wnioskach znajduja sie konkretne
rekomendacje dla polityki: transportowej, turystycznej, regionalnej i prze-
strzennej, dotyczace rozwigzan transportowych dla obszaru pogranicza pol-
sko-stowackiego. R6wnocze$nie obowigzujgce plany w tym zakresie zostaty
poddane krytycznej ocenie.

Dostepno$¢ transportowa jest jednym z podstawowych elementéw niezbe-
dnych do rozwoju turystyki. Istnieje réwniez zalezno§¢ odwrotna. Z jednej
strony poprawa jakos$ci infrastruktury transportowej wplywa na zwigkszenie
atrakcyjnoSci turystycznej 1 przyczynia sie do zagospodarowania (,,odkry-
wania”) nowych kierunkéw turystycznych, z drugiej strony rozwéj turystyki
(W tym wzrost ruchu turystycznego) wymusza zmiany sieci transportowej,
bedac czesto giéwnym motywem przemieszczen miedzyregionalnych
1 miedzynarodowych. Z kolei staba dostepnos¢ transportowa, przyczynia sie
do odptywu turystéw do regionéw lepiej dostepnych, lepiej rozwinietych,
zorganizowanych i o wyzszej jakoS§ci ustug. Tym samym regiony o stabej
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dostepnosci (a taka ma znaczna cze§¢ obszaru pogranicza polsko-stowackiego)
1 niedostatecznym wyposazeniu w infrastrukture turystyczng, bez dodatko-
wych inwestycji ograniczajg swa dziatalno$§¢ (np. tylko do gtéwnego sezonu,
co jest niewystarczajace z ekonomicznego punktu widzenia) i popadajg w sta-
gnacje. Prowadzi to do ostabienia funkgcji turystycznych na tych obszarach.

W regionach dobrze prosperujacych mogg zachodzié procesy kumulacyjne,
pozwalajgce pomnazaé ich zasoby i zwiekszaé zakres dziatalno§ci. To z kolei
moze by¢ przyczyng nadmiernej koncentracji ruchu i zagospodarowania
turystycznego oraz sytuacji konfliktowych (np. z funkcjg ochrony przyrody).

Sama atrakcyjno§¢ przyrodnicza bez odpowiedniej infrastruktury turysty-
cznej 1 transportowej nie zapewni rozwoju spoteczno-gospodarczego regionu.
Jest to jedynie jego potencjalna szansa na taki rozwdj. Istotne jest tym
samym rozpoznanie dostepnoS$ci transportowej do regionéw i centréw tury-
stycznych na pograniczu polsko-sfowackim — w uktadzie zaréwno krajowym,
jak i transgranicznym. Taka wiedza wydaje sie decydujgca dla dalszego
rozwoju turystyki na tym obszarze. Wzrost lub poprawa dostepnos$ci komuni-
kacyjnej powoduje zazwyczaj wzrost atrakcyjnosci, a tym samym wzmozenie
ruchu turystycznego w wielu regionach turystycznych. Staba dostepno$¢ lub
jej pogorszenie moze powodowac marginalizacje miejscowos$ci i calych
regionéw, skutecznie ograniczajac lub uniemozliwiajac rozwéj gospodarczy.
Dotyczy to w szczegblno$ci transportu publicznego, ktéry w bardzo niewiel-
kim stopniu pozwala na eksploracje turystyczng obszaréw potozonych po obu
stronach granicy polsko-stowackiej. Jego znaczenie jest natomiast prioryteto-
we z punktu widzenia réwnowazenia rozwoju na obszarach przyrodniczo
cennych.

Obecna sytuacja na obszarze pogranicza zagraza jego rozwojowi. Juz obec-
nie z miejsc generujgcych popyt (np. duzych miast, takich jak Warszawa,
Bratystawa, Gdansk, Poznan) tatwiej i szybciej (a niekiedy taniej) mozna
dotrze¢ do wielu miejsc w Europie niz na pogranicze polsko-stowackie. Moze
to powodowac znaczacy odplyw turystéw, zaréwno zagranicznych, jak i krajo-
wych, poza granice Polski i Stowacji. Stagnacja lub zmniejszenie ruchu tury-
stycznego moze przyczynic sie do recesji gospodarczej znacznych obszaréw
pogranicza, ktére nie bedzie w stanie rozwijac sie tylko dzigki czynnikom
wewnetrznym.

Odrebnym zagadnieniem jest staba transgraniczna dostepnosé transporto-
wa w skali lokalnej. Wyraza sie ona m.in. w nieskoordynowanym przebiegu
szlakéw turystycznych (efektem sg czesto dwa réwnolegle szlaki po obu stronach
granicy) oraz braku odcinkéw drég i Sciezek rowerowych w sasiedztwie
granicy. Wystepujg problemy w dostepie do obiektéw turystycznych (schro-
niska, punkty gastronomiczne) potozonych przy samej granicy. Wiele do
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zyczenia pozostawia takze system informacji turystycznej, najczeSciej zorien-
towany tylko na turyste krajowego.

Analizy i studia rozwoju turystyki w Polsce i1 na Stowacji w ostatnich deka-
dach nie podejmujg tego typu problemdw, a oceny ograniczone sg zazwyczaj
do okreslen, ze dostepnosé jest staba, a stan drég niezadowalajacy. Brak jest
zaréwno szczegbélowych badafn ukazujacych rzeczywistg dostepnos$é,
uwzgledniajacg czas i koszty dotarcia do centréw turystycznych, jak 1 badan
kompleksowych, wyjasniajacych konsekwencje obecnej dostepnosci transpor-
towej dla rozwoju turystyki.

Analiza dostepnosci transportowej, przeprowadzona w ramach prezento-
wanych badan, nie tylko dostarczyla informacji na temat faktycznych (czaso-
wych) mozliwo$ci dotarcia do poszczegélnych centréw turystycznych, ale
réwniez ukazata potencjalne grupy klientéw i ich wielko$ci w szczegdtowych
podziatach funkcyjnych. Dostepno§¢ czasowa i ekonomiczna zostata okre§lo-
na dla konkretnych segmentéw rynku (np. turystyka zagraniczna, krajowa)
z uwzglednieniem takich elementéw jak sezonowo§é, dtugos¢ pobytéw
1 wielko§¢ przeptywoéw.

Oceniono konsekwencje aktualnej dostepnosci, zar6wno w celu wyznacze-
nia kluczowych rozwigzan transportowych, niezbednych do prawidtowego
rozwoju centréw i regionéw turystycznych w Polsce i na Stowacji, a takze
W ujeciu zagrozen dla dalszego rozwoju turystyki i poszczegblnych regionéw.

Waznym elementem badan byt réwniez aspekt transgraniczny (prze-
strzenno-organizacyjny). Poréwnano wyniki badafn migdzy poszczegblnymi
regionami obu krajow oraz przeanalizowano wystepowanie tendencji polary-
zacyjnych i komplementarnych na poziomie lokalnym i regionalnym. Efekty
prac mogg daé¢ impuls do rozwoju transgranicznej komunikacji lokalnej
1 regionalnej, prywatnej i publicznej. Przewidywanymi korzySciami z takiej
wspélpracy dla obu stron (polskiej 1 stowackiej) sg tez mozliwosci zapoznania
sie ze zmianami zachodzacymi na poziomie lokalnym 1 regionalnym na catym
obszarze pogranicza polsko-stowackiego.

Jednym z zadan projektu bylo przedstawienie takiej propozycji rozwoju
infrastruktury transportowej, poprawy dostepnosci i wykorzystania poten-
cjalu turystycznego, aby nie naruszala stabilnosci przyrodniczej pogranicza.
Nalezy podkresli¢, ze obecny rozwdj turystyki wynika z nadmiernej koncen-
tracji bazy turystycznej i, co si¢ z tym wigze, ruchu turystycznego. Moze to
prowadzi¢ do utraty atrakcyjnosSci turystycznej ze wzgledu na nadmierng
ucigzliwo$¢ (m.in. zanieczyszczenia, niedogodnosci transportowe, ttok) i nega-
tywne zmiany §rodowiska przyrodniczego. Przedstawione propozycje uwzgle-
dniajg minimalizacje¢ negatywnego wptywu na §rodowisko przyrodnicze.
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Istotnym rezultatem projektu sg tez konkretne propozycje rozwoju trans-
portu publicznego na terenach transgranicznych, co powinno przyczynié sie do
zmniejszenia pres;ji Srodowiskowej wywolanej masowg motoryzacjg w obu bada-
nych krajach. Wypracowano réwniez metodologie badan w obszarach trans-
granicznych oraz wskazano rekomendacje dla polityki regionalne;j i lokalne;.

Z punktu widzenia rozwoju regionalnego, poprawa dostepnosci mieSci sie
W pojeciu ,,wyréwnywanie szans”. Polega to przede wszystkim na lepszym
dostepie do ustug. Przy okazji poprawy dostepnos$ci transportowej zwigksza
sie poziom indywidualnej obstugi grup ludno$ci potozonych peryferyjnie.

W projekcie zostaly wykorzystane szczegélowe bazy danych przestrzen-
nych, zgromadzone w IGiPZ PAN oraz w IG SAN. W trakcie realizacji
badan powstaly unikatowe bazy danych dotyczgcych m.in. transgraniczne;j
sieci drogowej oraz atrakcji turystycznych (ponad 1800 obiektow).

Szczegbtowy opis zalozen metodycznych zawarto w kazdym z rozdziatéow.
Diagnoza sytuacji wyjSciowej oparta jest na mozliwie aktualnym stanie
wiedzy — dla wiekszoSci prezentowanych zagadnien jest to rok 2010. W przy-
padku analizy rozwoju sieci transportowej (drogowej, kolejowej i lotniczej),
uwzgledniono zar6wno inwestycje ukoficzone na przetomie 20111 2012 r.,
jak tez planowane (w bliskiej perspektywie oraz w odleglejszym horyzoncie
roku 2030) (zob. rozdziaty 3 oraz 6).

Ksigzka skiada sie z siedmiu rozdziatéw. W pierwszym zawarto wstepne
zatozenia pracy, informacje o obszarze badaf, sformutowano giéwne prze-
stanki podjecia badan oraz ich cele. Drugi rozdzial po§wigcono oméwieniu
uwarunkowan rozwoju pogranicza polsko-stowackiego ze szczegdlnym
uwzglednieniem warunkéw funkcjonowania transportu i turystyki. Przedsta-
wiono réwniez gtéwne kierunki wspéipracy transgranicznej pomiedzy Polskg
a Stowacja. W rozdziale trzecim przedstawiono zagadnienia transportowe na
réznych poziomach przestrzennych, a w czwartym — zagadnienia zwigzane
z turystyka. Rozdzial pigty zawiera wyniki badania kwestionariuszowego
wsréd przedstawicieli przygranicznej administracji lokalnej, oraz ankiety
internetowej skierowanej do turystow. Szosty rozdziat stanowi synteze analiz
dotyczacych dostepnosci transportowej obszaréw turystycznych na pogra-
niczu polsko-stowackim. Ostatni, siédmy rozdzial po§wiecono przedstawieniu
gléwnych wnioskéw 1 podsumowaniu pracy.



2. UWARUNKOWANIA ROZWOJU
POGRANICZA POLSKO-SLOWACKIEGO

W niniejszym rozdziale oméwiono uwarunkowania rozwoju obszaru pograni-
cza polsko-stowackiego. Zwrécono uwage na réznice i podobiefistwa pomiedzy
strong polska a stowacka w kilku aspektach uwarunkowan: przyrodniczych
(2.1), ochrony przyrody (2.2), historyczno-kulturowych i spofeczno-gospo-
darczych (2.3). Ponadto przedstawiono programowanie rozwoju przestrzen-
nego i regionalnego w skali ponadlokalnej (2.4) oraz najistotniejsze elementy
polsko-stowackiej wspdipracy transgranicznej (2.5).

2.1. UWARUNKOWANIA PRZYRODNICZE

Obszar pogranicza polsko-stowackiego jest atrakcyjny przyrodniczo. Wptly-
wajg na to m.in.:

zréznicowana budowa geologiczna miodych goér fatdowych (Tatry, Pieni-
ny, Beskidy);

réznorodna rzezba (poczynajac od gér wysokich typu alpejskiego, przez
gbry Srednie, koficzac na gérach niskich i pogérzu);

wyraznie wyksztalcone pietra klimatyczno-ro§linne: od najnizej lezacego
pietra pogérzy, przez leSne (regiel dolny 1 gbérny), subalpejskie (koso-
drzewiny), alpejskie (halne) po najwyzej lezace pietro turni;
wyjatkowe tgki gorskie w Beskidach Wschodnich, zwane potoninami;
duzy udziat laséw (stosunkowo mato przeksztatconych przez cztowieka),
zwlaszcza w cze$ci wschodniej;

przetomy rzeczne (m.in. Dunajca, Popradu);

czyste wody;

bogactwo florystyczne i faunistyczne;

najwigksza (zaréwno w Polsce 1 Stowacji) liczba endemicznych gatun-
kéw roslin, zwierzat, a takze zespotéw roslinnych;

utrudniony dostep do wielu obszaréw wynikajgcy giéwnie z uksztaito-
wania powierzchni, ktéry pozytywnie wplynat na stosunkowo niewielkie
przeksztalcenie obszaréw gorskich przez cztowieka;

znaczna odlegto$¢ od wielkich miast, obszaréw przemystowych itp.
(zwtaszcza w czesci wschodniej);

stosunkowo wczesnie podejmowane proby ochrony Srodowiska przyro-
dniczego 1 mozliwos§¢ ochrony obszaréw po obydwu stronach granicy.

Caly obszar pogranicza polsko-stowackiego potozony jest na terenie Karpat
(Karpaty Zachodnie i Karpaty Wschodnie), w skiad ktérych wchodzg zaréwno
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obszary gérskie jak i pogorza. Najwyzszym szczytem jest Gerlach w Tatrach
(2655 m n.p.m.). Karpaty to miode géry fatdowe o zréznicowanej budowie
geologicznej 1 r6znorodnej rzezbie. W polskiej 1 stowackiej czesci fancucha
karpackiego wyréznia si¢ starsze pasmo, nazywane Karpatami Wewnetrz-
nymi (m.in. Tatry) oraz miodsze nazywane Karpatami Zewnetrznymi lub
Fliszowymi — Beskidy i pogérza karpackie (Oszczypko 1995). Pomiedzy
tymi pasmami usytuowany jest Pienifiski Pas Skatkowy (Bradlové pasmo).
Formacje Karpat Zewnetrznych zbudowane sg z fliszu, wypietrzonego
w paleogenie, wymieszanego z warstwami itéw i piaskowcoéw (Korec i inni
1997), miejscami z domieszkg zlepiehcéw. Formacje fatrzansko-tatrzanskie
i formacje Stowackiego Raju tworza granodioryty, dioryty, stare krystaliczne
tupki ilaste i sedymenty réznego wieku, przede wszystkim mezozoiczne
wapienie i dolomity. Géry Tokajsko-Slanskie (Slanské vrchy) zbudowane sg
z andezytéw i ich tuféw. W Kotlinie Podtatrzafiskiej przewazajg osady
lodowcowo-rzeczne.

Na obszarze pogranicza polsko-stowackiego wystepujg cztery giéwne typy
rzezby terenu: dna dolin i kotlin, podgérska, nisko- i Sredniogérska oraz wyso-
kogorska. Najwyzsza cze§¢ Tatr ma rzezbe lodowcowa ze szczytami i dolinami
polodowcowymi. Interesujgca jest rzezba krasowa w Pieninach, Stowackim
Raju i po péinocnej stronie Niznych Tatr. W kotlinach przewaza rzezba pagor-
kowata.

Zrbznicowanie rzezby ma wplyw na osadnictwo, transport i rozwéj tury-
styki. Znaczne nachylenie stokéw stanowi utrudnienie dla rozwoju osadnictwa
1 transportu. Srodowisko wywiera wplyw nie tylko na lokalizacje szlakéw, lecz
réwniez na prace, zwlaszcza transportu, oddziatujac na przykiad na kierunki
lub przebieg szlakéw przewozu (Berezowski 1979). Granica polsko-stowacka
ze wzgledu na swdj gérzysty charakter postrzegana jest jako wyrazna bariera
dla transportu (m.in. Zygadlewicz 1997; Komornicki 1999; Wieckowski
2004), jak tez Stowacji (Podhorsky 1995). Wczeéniejsze badania potwier-
dzaja, ze najwieksze bariery (gtéwnie dla transportu) stanowig: Tatry,
Pieniny oraz Bieszczady (Poloniny), a najmniejsze — Obnizenie Orawsko—
—Podhalanskie i Pogérze Spisko-Gubatowskie (Wieckowski 1999, 2004),
ktérym po stowackiej stronie odpowiadajg formacje Obnizenia Orawsko-
Podhalafskiego (Podhél'no-magurska oblast’) — Kotlina Orawska (Oravska
kotlina), Skorusinské vrchy, Réw Podtatrzanski (Podtatranska brazda)
1 Magura Spiska (SpiSsk4 Magura). Z kolei na kilku obszarach bariery przy-
rodnicze nie sg silne, a umiejetne wykorzystanie dogodnych potgczen
naturalnych (stwarzanych przez Srodowisko przyrodnicze, np. kotliny, doliny
1 przefecze) sprawia, ze jest tam mozliwe np. budowanie drég kotowych. Do
takich obszaréw naleza: Beskid Niski, ktéremu po stowackiej stronie
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pogranicza odpowiada cze§¢ Beskidu Niskiego (Nizke Beskydy) oraz caly
obszar Busov, Ondavska i Laborecké vrchovina; Beskid Sgdecki (po stowa-
ckiej stronie Cergov i Lubovnianska vrchovina); Beskid Zywiecki (po sto-
wackiej stronie Kysucké i Oravské Beskydy).

Pogranicze polsko-stowackie jest potozone w strefie klimatu umiarkowa-
nego. W czesci polskiej panuje chtodniejszy klimat bedacy pod przej$ciowym
wplywem polarno-morskich mas powietrza oraz dominacji pétnocnej ekspo-
zycji stokow. Stowacksg cze$¢ charakteryzuje cieplejszy klimat, o wiekszych
wplywach cech kontynentalnych i przewadze potudniowej ekspozycji stokéw.
Klimat wykazuje zmienno§¢ cech wraz ze wzrostem wysokosci (pietrowo§¢
klimatyczna). Srednie temperatury powietrza (miesieczne i roczne) wykazuja
spadek przecietnie o 0,5°C na kazde 100 wzrostu wysokoSci. Srednia tempe-
ratura powietrza na pogérzach w styczniu wynosi od -4 do —2°C, a w lipcu
od +14 do +16°C. Na wysokosci 1000 m n.p.m. temperatura powietrza
w poszczegblnych miesigcach wynosi odpowiednio: od -8 do —6°C oraz od 13
do 15°C, natomiast powyzej 2000 m n.p.m. odpowiednio: od —12 do -8°C
oraz od 6 do 8°C. Wysoko§¢ opadéw zalezna jest zaréwno od wysokosci nad
poziomem morza, jak i od polozenia geograficznego (wyzsze sg na zachodzie)
oraz ekspozycji stokéw. Srednia roczna suma opaddéw zawiera si¢ w granicach
800-1200 mm. Nizsza jest w kotlinach — nawet ponizej 600 mm - a wyzsza
w Tatrach (do 1800 mm). Maksima opadéw przypadaja na miesiace letnie.
Im wyzej, tym wiekszy jest udzial opadéw statych ($niegu) — od 30% na
pogérzach do 85% w Tatrach.

Warunki klimatyczne utrudniajg zycie codzienne mieszkancow 1 wpltywajg
na mniejsze zaludnienie w wyzej potozonych obszarach. Niekorzystnie oddzia-
tuja na infrastrukture — przyspieszajg niszczenie drég a takze wplywajg na
pogorszenie bezpieczenstwa jazdy. Jednocze$nie dlugie zimy z pokrywa
$niezng, ktéra utrzymuje sie ponad 3 miesigce (w Tatrach nawet pét roku,
a w wielu zacienionych zlebach caly rok) stwarzajg korzystne warunki do
uprawiania sportéw zimowych. (Nalezy jednak podkre§lié, ze bywajg lata
gdy pokrywa $niezna pojawia sie bardzo pézno, nawet na przelomie roku,
a silne 1 ciepte wiatry halne, nawet w §rodku zimy przyczyniajg sie do topie-
nia pokrywy $nieznej).

W gérach wystepujg wyraznie wyksztaicone pietra klimatyczno-ro§linne
od najnizej lezacego pietra pogorza, przez le$ne (regiel dolny i gérny), subal-
pejskie (kosodrzewiny), alpejskie (halne) oraz pigtro turni.

Na pogérzach, na skatach krzemianowych, wytworzyty sie brunatne gleby
lesne, na wapieniach redziny, a w najwyzszych obszarach gleby bielicoziemne.
W kotlinach wystepuja takze gleby ptowe, a w dolinach rzecznych - gleby
fluwialne, mady.
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Kotliny i doliny sg znacznie wylesione. Na wschéd od umownej linii
taczacej Preszéw i1 Orlov w lasach przewazajg buki, zas§ na zachdd — §wierki.
Miejscami wystepuje domieszka jodly i1 sosny, a w nizszych cze$ciach terenu
domieszka debu. Na matych obszarach wzdiuz ciekéw wodnych zachowaty
sie pozostatosci lasow tegowych. Nad gérng granicg lasu ro§nie kosodrzewina.
W Beskidach Wschodnich (w Bieszczadach) wystepuja specyficzne
(unikalne) tgki gérskie nazywane potoninami. Na nisko potozonych dziatach
wodnych i w kotlinach wystepuja torfowiska wysokie (np. w Kotlinie Oraw-
sko-Nowotarskiej). Charakterystyczny jest duzy udziat obszaréw le§nych
relatywnie mato przeksztalconych przez cztowieka — zwlaszcza w sgsiedztwie
granicy panstwa i w cze§ci wschodniej pogranicza. Typowe gatunki zwierzat
karpackich to: jelen, sarna, dzik i wielkie drapiezniki, takie jak niedZwiedz,
wilk i ry§. Znaczacymi gatunkami ptakéw lasow gérskich sg np. dzieciot
tréjpalczasty, orzechéwka zwyczajna, gtuszec, cietrzew zwyczajny, jarzabek,
puchacz i séweczka zwyczajna. Z ptakéw drapieznych wystepuja tu: orzet
przedni, orlik krzykliwy, myszotéw, jastrzab, pustuika, za$ z ptakéw $piewa-
jacych zieba, gil, sdjka, wiele gatunkéw sikor i inne. Do endemicznych gatun-
kéw nalezg: kozica tatrzafska, Swistak tatrzafiski, nornik §niezny tatrzanski
1 ryjowka goérska.

Pogranicze polsko-stowackie jest obszarem zasobnym w wode. Karpaty
stanowig europejski dziat wodny miedzy zlewiskami mérz Battyckiego
i Czarnego. Sg strefg Zrédliskowa wielu rzek — po stronie polskiej Wisly i jej
doptywéw (Sota, Skawa, Raba, Dunajec, Wistoka i1 San), po stronie siowa-
ckiej doptywéw Dunaju (m.in. Wag, Turiec, Kysuca, Orava, Torysa, Ondava,
Laborec i Cirocha). Rzeki majg ustréj $niezno-deszczowy z przewagg dwéch
wezbraf w ciggu roku. Szczegdlnie intensywne wezbranie jest w okresie let-
nim, kiedy wystepuja najwieksze opady. Czasami wystepuja katastrofalne
powodzie, ktére powoduja niszczenie osad, drég i mostéw.

Na Stowacji czg§é obszaru na wschéd od Tatr odwadnia rzeka Poprad,
doptyw Dunajca. Jest to jedyna stowacka rzeka zlewiska Morza Battyckiego.
Wschodnig cze$§é odwadniajg Torysa, Topl'a, Ondava, Laborec i Cirocha,
ktére odprowadzaja wody na potudnie do Morza Czarnego.

Na wielu rzekach utworzono sztuczne zbiorniki, ktére — poza pelnieniem
funkcji gospodarczych (np. energetycznych i turystycznych) — wplywaja na
tagodzenie wahan przeptywéw w rzekach i redukujg negatywny wpityw
wezbraf i powodzi. Do najwiekszych sztucznych zbiornikéw wodnych nalezg
po stronie polskiej: Solinski na Sanie, Czorsztyfski i Roznowski na Dunajcu,
Zywiecki na Sole, a po stronie stowackiej: Orava, Nova Bystrica, Krpel'any
i Liptovskd Mara na Wagu (Véhu), Domasa na Ondave oraz Starina na
Ciroche. Naturalne jeziora sg w wiekszo$ci mate i skoncentrowane gtéwnie
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w Tatrach. Wystepowanie poktadéw i Zrodet wod mineralnych stanowi baze
do rozwoju uzdrowisk (patrz. rozdz. 4).

Granice polsko-stowacka poprowadzono giéwnie dzialami wdd, niemniej
jednak az na 17 odcinkach granica biegnie wzdiuz rzek i potokéw, m.in.: Popra-
dem — dwa odcinki: 26,6 oraz 4,4 km, Dunajcem — 17 km, Biatkg — 13,2 km
oraz Jele$nig — 8,4 km (Wieckowski 2004). Lacznie granice poprowadzono
na rzekach na 93,7 km, co stanowi 17,8% jej dtugosci (Wieckowski 2004).
Najwiekszymi barierami hydrograficznymi sg Dunajec oraz Poprad.

Srodowisko przyrodnicze jest jedng z gtéwnych przyczyn atrakcyjnoSci
turystycznej pogranicza. Obszary cenne przyrodniczo wystepuja, poczynajac
od zachodu na Babiej Gérze, w Tatrach, Pieninach i Bieszczadach Zachod-
nich oraz po stronie polskiej w Gorcach, a po stronie stowackiej w Matej
i Wielkiej Fatrze, Niznych Tatrach oraz Stowackim Raju. W ich obrebie
znaczne obszary objeto prawng ochrong przyrody. Atrakcyjna przyroda jest
niewatpliwie magnesem przyciggajacym turystow i ma wysokie walory
rekreacyjne i krajoznawcze.

2.2. UWARUNKOWANIA PRAWNE OCHRONY PRZYRODY

Ochrona przyrody na pograniczu polsko-stowackim odbywa si¢ na zasa-
dach i przepisach prawnych obowigzujacych w poszczegblnych krajach i jest
uzupelniona przez miedzynarodowe przepisy (np. o miedzynarodowych rezer-
watach biosfery). Obecnie funkcjonujg ustawy uchwalone w latach 1990. ze
zmianami i uzupelnieniami z poczatku XXI w. Aktualna mapa obejmujgca
obszary chronione na pograniczu polsko-stfowackim znajduje si¢ w zatgczniku
na koncu ksigzki (zatgcznik 6).

Na mocy ustawy o ochronie przyrody z dnia 16 kwietnia 2004 r. (w Polsce)
podstawowymi formami ochrony przyrody sa: parki narodowe, rezerwaty
przyrody, parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu, obszary
Natura 2000, pomniki przyrody (Dz.U. 2004, Nr 92 poz. 880, z péZniejszym
ogloszeniem ujednolicajgcym Dz.U. 2009, Nr 151, poz. 1220).

Podstawowym prawnym dokumentem ochrony przyrody i krajobrazu
w Republice Stowackiej, waznym od 1 stycznia 2003 r., jest ustawa Rady
Narodowej nr 543/2003 z 25 czerwca 2002 r. o ochronie przyrody i krajobrazu
(Z.z. o ochrane prirody a krajiny). Ustawa ta reguluje zakres kompetencji
organéw wiadzy centralnej i lokalnej, a takze prawa i obowigzki oséb prawnych
i fizycznych odnos$nie ochrony przyrody i krajobrazu. Jej celem jest przyczy-
nianie si¢ do zachowania réznorodno$ci warunkéw i form zycia na Ziemi,
wytwarzanie warunkéw do zréwnowazonego, odnawialnego i racjonalnego
wykorzystywania zasob6w naturalnych, ochrona dziedzictwa przyrodniczego,
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charakterystycznego wygladu krajobrazu oraz osiggniecie i utrzymanie stabil-
nosci ekologicznej. Jednym ze sposob6éw na osiggniecie tego celu jest ochrona
powierzchniowa, tj. ochrona przyrody i krajobrazu albo jego czeSci na obsza-
rze Stowacji. Ustanowiono pigé stopni ochrony powierzchniowej. Poziom
ograniczefn zwigksza sie wraz z rosngcym stopniem ochrony. Na terenie,
gdzie pokrywayja sie obszary chronione o réznych stopniach ochrony, zawsze
obowigzuje najwyzszy z nich.

Pierwszy stopiefi ochrony obowigzuje powszechnie na terenie Stowacji,
tam gdzie nie ma obszaréw chronionych. Chodzi o rejony poza tymi, ktdre
ogloszono obszarami chronionymi. Drugi, trzeci, czwarty i pigty stopiefi ochro-
ny obowigzujg powszechnie w obszarach chronionych. Jako obszary chronio-
ne (chranené Gzemia — CHIj) mozna oglosi¢ miejsca, gdzie wystepuja
biotopy o znaczeniu europejskim 1 narodowym, biotopy gatunkéw o znaczeniu
europejskim 1 narodowym oraz biotopy ptakéw, w tym gatunkéw wedrownych,
ktorych chroni sie obszary o znaczeniu lokalnym i miedzynarodowym.

Na Stowacji funkcjonujg podstawowe formy ochrony przyrody: parki
narodowe (narodny park), parki krajobrazowe (chranené krajinné oblast'),
obszary chronione (chraneny areal), rezerwaty przyrody (narodné prirodna
rezervécia, prirodné rezervacia), pomniki przyrody (prirodna pamiatka).
Obszary chronione na Stowacji dzielg sie na wielkopowierzchniowe (vel’ko-
plo$né chranené izemia — VCHfJ), do ktérych nalezg parki narodowe i parki
krajobrazowe oraz matopowierzchniowe (maloplo§né chrdnené Gzemia
- MCHG). Obszary chronione, rezerwaty przyrody, pomniki przyrody
1 elementy chronionego krajobrazu nalezg do grupy matopowierzchniowych
obszaréw chronionych (por. Klinda i inni 2011).

2.2.1. PARKI NARODOWE

W Polsce park narodowy ,,obejmuje obszar chroniony, wyrézniajacy sie
szczegblnymi warto§ciami naukowymi, przyrodniczymi, spotecznymi,
kulturowymi i wychowawczymi, o powierzchni nie mniejszej niz 1000 ha, na
ktérym ochronie podlega cato$¢ przyrody oraz swoiste cechy krajobrazu”
(Dz. U. 2009, Nr 151 poz. 1220). Ponadto na terenie parku narodowego
wszelkie dziatania podporzadkowane ochronie przyrody majg pierwszenstwo
przed innymi dziataniami, a nadrzednym celem parku narodowego jest
poznanie, zachowanie calo$ci systeméw przyrodniczych danego terenu, wraz
z warunkami ich funkcjonowania, oraz odtwarzanie znieksztatconych i zani-
ktych ogniw rodzimej przyrody. Na obszarze Polski bezposrednio sasiaduja-
cym ze Stowacjg znajduje sie pieé¢ parkéw narodowych: Babiogérski,
Tatrzanski, Pienifiski, Magurski oraz Bieszczadzki. W wigkszej odlegtosci od
granicy znajduje si¢ Gorczanski Park Narodowy.
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Na Stowacji, wedtug ustawy o ochronie przyrody i krajobrazu z 2002 r.,
park narodowy obejmuje obszar o powierzchni ponad 1000 ha, przewaznie
z ekosystemami w zasadzie niezmienionymi przez cztowieka albo w naturalne;j
strukturze krajobrazu, tworzac ponadregionalne biocentra i najbardziej zna-
czgce dziedzictwo przyrodnicze, gdzie ochrona przyrody jest nadrzedna
wzgledem innych dziatan. Na obszarze parku narodowego obowiazuje trzeci
stopiefi ochrony, je§li nie ustanowiono inaczej. Na obszarze pogranicza
z Polska funkcjonuja na Stowacji trzy parki narodowe: Tatrzafski (Tatransky
narodny park — TANAP), Pieninski (Pieninsky narodny park — PIENAP)
i Potoniny (Nérodny park Poloniny). W wigkszej odlegltosci od granicy
znajduja sie cztery parki narodowe: Mata Fatra (Narodny park Mal4 Fatra),
Wielka Fatra (Narodny park Vel’ka Fatra), Nizne Tatry (Narodny park
Nizke Tatry) i1 Stowacki Raj (Narodny park Slovensky raj).

Ogdtem na pograniczu polsko-stowackim funkcjonuje 13 parkéw narodo-
wych, z ktérych 6 znajduje sie po stronie polskiej, a 7 po stronie stowackie;.
Nalezy zwrdcié uwage na bliskie potozenie tych obszaréw w stosunku do
granicy pafnstwa i na fakt, ze kilka parkéw narodowych ma swoje odpowie-
dniki po drugiej stronie granicy.

2.2.2. PARKI KRAJOBRAZOWE

Parki krajobrazowe sg stosunkowo mioda formg ochrony przyrody i kraj-
obrazu zaréwno w Polsce, jak i na Stowacji. Na Stowacji zaczeto je tworzy¢
w 1973, a w Polsce w 1975 r. Te forme ochrony wprowadzono aby przeciw-
dziataé 1 réwnowazy¢ negatywne zjawiska zachodzace w §rodowisku przyro-
dniczym w wyniku gwattownego rozwoju przemystu, urbanizacji i rosngcych
potrzeb w zakresie organizacji wypoczynku ludnosci oraz w celu zwigkszenia
skuteczno$ci ochrony terenéw cennych, reprezentujgcych jeszcze wysokie
walory przyrodnicze i krajobrazowe (Radziejowski 1998).

Park krajobrazowy w Polsce jest obszarem chronionym ze wzgledu na
wartosci przyrodnicze, historyczne i kulturowe, a celem jego utworzenia jest
zachowanie, popularyzacja i upowszechnienie tych wartosci w warunkach
racjonalnego gospodarowania. W sqs1edztw1e granicy polsko-stowackie;
znajdujg sie parki krajobrazowe: Beskidu Slqsklego Zyw1eck1 Popradzki,
Jasliski oraz Ci§niansko-Wetlinski. Na obszarze pogranicza, po stronie
polskiej, znajduje sie 10 kolejnych parkéw krajobrazowych.

Na Stowacji, wedtug ustawy o ochronie przyrody i krajobrazu z 2002 r.,
park krajobrazowy obejmuje obszar o powierzchni ponad 1000 ha, z rozpro-
szonymi ekosystemami, znaczgcymi dla zachowania réznorodno$ci biolo-
gicznej i stabilnosSci ekologicznej, z charakterystycznym wygladem krajobrazu
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albo ze specyficznymi formami historycznego osadnictwa. Na obszarze parku
krajobrazowego obowiazuje drugi stopien ochrony, jesli nie jest inaczej usta-
nowione. W przygranicznym terenie z Polska po stronie stowackiej znajdujg
sie cztery parki krajobrazowe: Kysuce, Gérna Orawa (Horné Orava),
Karpaty Wschodnie (Vychodné Karpaty) i Wyhorlat (Vihorlat).

2.2.3. REZERWATY PRZYRODY

Rezerwat przyrody w Polsce na podstawie ustawy z 2004 r. jest obszarem
obejmujacym zachowane w stanie naturalnym lub mato zmienionym ekosy-
stemy, okre§lone gatunki roslin i zwierzat oraz elementy przyrody nieozy-
wionej, majgce istotng warto$§¢ ze wzgledow naukowych, przyrodniczych,
kulturowych badz krajobrazowych. Na Stowacji, wedlug ustawy o ochronie
przyrody i krajobrazu z 2002 r., rezerwaty przyrody i narodowe rezerwaty
przyrody obejmujg powierzchnie do 1000 ha, z naturalnymi lub mato
zmienionymi przez czlowieka biotopami o znaczeniu europejskim lub naro-
dowym, albo biotopy gatunkéw o znaczeniu europejskim lub narodowym.

Zaréwno w Polsce, jak i na Stowacji w rezerwatach przyrody zachowuje
sie najcenniejsze fragmenty §rodowiska naturalnego, w bardzo niewielkim
stopniu przeksztalcone przez cztowieka. Obszary, ktére majg najwyzszy
stopiefi naturalnosci i ponadregionalne znaczenie mogg mie¢ wyzsza range
1 by¢ wylaczone spod ingerencji cztowieka, nawet z zakazem wkraczania na
jego teren. W Polsce taki status majg rezerwaty Sciste, na Stowacji panstwowe
rezerwaty przyrody (nérodné prirodné rezervacie). Na obszarach rezerwa-
téw przyrody obowigzuje IV albo V stopiefi ochrony. W przypadku parku
narodowego, parku krajobrazowego, rezerwatu przyrody albo pomnika
przyrody mozna, ze wzgledu na warunki przyrodnicze wytworzy¢ wokaét nich
pasmo ochronne, w ktérym obowigzuje poziom ochrony o stopief nizszy.

2.2.4. INNE FORMY OCHRONY PRZYRODY I KRAJOBRAZU

Wymienione formy ochrony przyrody i krajobrazu tj.: parki narodowe,
rezerwaty i parki krajobrazowe, majg najwigeksze znaczenie w zachowaniu
§rodowiska przyrodniczego badanego obszaru i sg réwniez najistotniejsze
w ksztattowaniu wspoétpracy polsko-stowackiej. Inne obszary, choé nie
rozpatrywane w niniejszej pracy, wymagajg jednak krétkiej adnotacji.
Uzupetnieniem wymienionych form sg: obszary chronionego krajobrazu
w Polsce, obszary chronione (chraneny areal) na Stowacji, pomniki przyrody
(prirodna pamiatka), ochrona gatunkowa ro§lin i zwierzat, a takze obszary
NATURA 2000.



26

Obszary chronionego krajobrazu i obszary chronione sg nowsa, uzupelnia-
jaca forma ochrony krajobrazu ustanowiong w latach 1990. Obejmujg one
swoim zasiegiem wyrédzniajgce sie krajobrazowo tereny o réznych typach
ekosysteméw. Wystepuja jedynie we wschodniej cze$ci pogranicza po stronie
polskiej (m.in. Wschodniobeskidzki Obszar Chronionego Krajobrazu i Prze-
mysko-Dynowski Obszar Chronionego Krajobrazu).

Obszar chroniony obejmuje teren o powierzchni do 1000 ha, na ktérym sg
biotopy o znaczeniu europejskim lub narodowym, albo biotopy gatunkéw
o znaczeniu europejskim lub narodowym, 1 gdzie stan biotopéw zalezny jest
od gospodarowania cztowieka. Na Stowacji na obszarze chronionym
obowiazuje III, IV lub V stopien ochrony. Element chronionego krajobrazu
— to znaczacy fragment krajobrazu, petnigcy funkcje biocentrum lub biokory-
tarza, zwlaszcza o lokalnym lub regionalnym znaczeniu. Na takim obszarze
elementu obowigzuje drugi, trzeci, czwarty lub pigty stopiefi ochrony. Obszar
ochrony ptakéw obejmuje ochrong biotopy gatunkéw ptakéw o znaczeniu
europejskim i biotopy gatunkéw ptakéw wedrownych. Celem wydzielenia
obszaru ochrony ptakow jest zabezpieczenie przezycia i rozmnazania tych
gatunkéw. Obszary te sg cze$cig europejskiej sieci obszaréw chronionych
NATURA 2000.

Pomniki przyrody sa pojedynczymi tworami przyrody zywej i nieozywione;j.
Pomnik przyrody i narodowy pomnik przyrody — to punktowy, liniowy albo
inny mafopowierzchniowy ekosystem, jego skiadniki lub elementy o powierz-
chni do 50 ha, majgce znaczenie naukowe, kulturowe, ekologiczne, estetyczne
albo krajobrazotworcze. Na obszarze pomnikéw przyrody obowigzuje IV lub
V stopiefi ochrony.

Ochrona gatunkowa ro§lin i zwierzat ma na celu zachowanie dziko wyste-
pujacych roflin i zwierzat, zwtaszcza tych, ktére wystepuja rzadko i sg zagro-
zone wyginieciem. Na pograniczu polsko-stowackim wystepujg przedstawi-
ciele wiekszo$ci chronionych gatunkéw w obu krajach; najwiecej w Tatrach.
Ochrona gatunkowa zapewniana jest takze w ramach innych norm prawnych
Polski i Stowacji, dotyczacych ochrony elementéw przyrodniczych i ratyfiko-
wanych uméw miedzynarodowych (CITES, Bonn, Berno, Ramsar).

Rezerwaty biosfery stuzg jako przyktad zrownowazonego zycia, mozliwej
réwnowagi 1 wzajemnego stosunku cztowieka do §rodowiska przyrodniczego.
Sa wazne nie tylko dla lokalnej spotecznosci, ale dla catego spoteczenstwa
1 s3 podstawowym filarem wizji rezerwatéw biosfery XXI w. Na omawianym
obszarze, w ramach programu UNESCO ,,Cziowiek i Biosfera” (Man and
Biosphere — MaB) utworzono trzy rezerwaty biosfery, bez ustanowienia pra-
wnego i granic: Karpaty Wschodnie (trzy kraje: Polska, Stowacja 1 Ukraina),
Tatry (Polska 1 Stowacja) oraz Babia Géra (Polska).
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Mozna stwierdzi¢, ze po obu stronach polsko-stowackiego pogranicza jest
najwieksza koncentracja matopowierzchniowych obszaréw chronionych
w Polsce i na Stowagji. Ten teren jest unikatowy nie tylko z narodowego, ale
takze miedzynarodowego punktu widzenia, ze wzgledu na wyjatkowa w skali
europejskiej koncentracje obszar6w chronionych.

2.3. UWARUNKOWANIA HISTORYCZNO-KULTUROWE
I SPOLECZNO-GOSPODARCZE

Pierwsze §lady obecnosci cztowieka na obszarze badan pochodzg z czaséw
starozytnych, ale silniejszy rozwdj osadnictwa datuje sie od XIV i XV w. Ze
wspblczesnego punktu widzenia najistotniejsze jest to, ze caly obszar dzisiej-
szej Stowacji (od 1567 r.) oraz potudniowa Polska (od 1772 r.) az do kofica
I wojny §wiatowej pozostawaly pod jurysdykcjg habsburska. Byly to tereny
peryferyjne, potozone na wschodnim skraju kolejnych panstw austriacko-
-wegierskich, przez pewien czas graniczace z Turcja, niemajgce rozwinietego
osadnictwa i gospodarki, zacofane i biedne. Czynniki te wywarly ogromny
wplyw na ksztattowanie si¢ systeméw spoteczno-gospodarczych zwigzanych
z rozwojem proceséw osadniczych i ekonomicznych, jak tez organizacji
terytorialnej. Najwieksze znaczenie mialy zjawiska i procesy zachodzace
w XIX w., kiedy w Europie tworzyty sie zreby pafstw narodowych, a Polska,
podobnie jak Stowacja, nie byly samodzielnymi pahstwami. Po II wojnie
§wiatowej oba kraje (Polska i Czechosiowacja) znalazly si¢ w strefie wptywéw
Zwigzku Radzieckiego, a po jego upadku, w ostatniej dekadzie w podobny
spos6b integrujg sie ze strukturami Unii Europejskiej. Od grudnia 2007 r.
Polska i Stowacja, wraz z innymi krajami regionu, sg cztonkami Uktadu
z Schengen.

Liczne zmiany polityczne w ostatnich stuleciach i dekadach, czesto o chara-
kterze katastrof, nie sprzyjaty rozwojowi i stabilizacji struktur spoteczno-go-
spodarczych, w tym gromadzeniu kapitatu (ludzkiego i fizycznego), wyksztat-
caniu wiezi spofecznych i1 ekonomicznych, poprawianiu warunkéw bytowych
i jako$ci zycia. W sytuacjach zagrozenia umacniato sie jednak poczucie
narodowego patriotyzmu, rzadziej regionalnych odrebnosci. Kryzysy spo-
teczne skutkowaly tez dosy¢ licznymi zrywami i powstaniami chiopskimi.

Do dzisiaj w krajobrazie kulturowym potudniowej Polski i catej Stowacji
mozna znalez¢ wiecej podobienstw niz niejednokrotnie w przypadku obszaru
catej Polski. Krakowski architekt i historyk sztuki, Tomasz Wectawowicz
(1995), stwierdza, ze chociaz przewazajgca cze$¢ karpackiego materiatu zabyt-
kowego jest skromna i nawet dosy¢ prowincjonalna, to jednak umiejscowienie
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ich w urokliwych dolinach rzecznych, w otoczeniu kopulastych wzgbrz oraz
posréd mozaiki pdl i laséw daje niepowtarzalny, niezwykle interesujacy genius
Ioci 1 antropogeniczng jednosé.

Dziewietnastowieczne 1 wcze$niejsze wplywy odnajdziemy wspdiczes$nie
przede wszystkim w architekturze i urbanistyce, stylu wielkoprzestrzennego
osadnictwa oraz cze§ciowo w uzytkowaniu ziemi. Natomiast podobiefistwa
Jjezyka stowackiego i polskiego (a dodatkowo czeskiego i tuzyckiego) wynikaja
z kolei ze wspdlnego pochodzenia ludéw napiywajacych na tereny wschodniej
i srodkowej Europy w pierwszych wiekach pierwszego tysigclecia ery
nowozytnej.

Przy catej zbieznos$ci losé6w historycznych, rozwdj dziatalnosci cztowieka
we wszystkich okresach historycznych na obszarze badan byt tez §cisle
zdeterminowany gérskim charakterem, w tym barierg orograficzng Karpat.
Dlatego granica polsko-stowacka nalezy do najbardziej stabilnych w tej czesci
Europy, a jej trwato§¢ datuje sie na wielu odcinkach (z pewnymi przerwami)
od czaséw Korony Polskiej (od II pot. XIV w.).

Pomimo wspélnego pochodzenia jezyka i czeSciowo habsburskiej historii
(a po II wojnie §wiatowej — komunistycznej), wspéiczesne spoteczenstwa obu
krajow nie nalezg jednak do silnie zespolonych czy wspoéipracujgcych ze
soba. Odmiennosci widaé nie tylko w ludzkiej mentalnoSci, ale i w organizacji
systeméw spoteczno-gospodarczych. Wschodnia cze$¢ terenu badan, to obszar
bardziej zasiedziaty, o silniejszym kapitale spotecznym, religijnoSci i afirmacji
dla tradycyjnych warto$ci konserwatywnych. Silniejsza jest tu pozycja rodzi-
ny i przywigzanie do wlasnosci prywatnej. Skutkuje to silniejszymi wieziami
spotecznymi, przede wszystkim w tradycyjnych spoleczefistwach wiejskich.

Obszar pogranicza polsko-stowackiego zajmuje powierzchnige 38,0 tys. km?
1 liczy 4,8 mln mieszkancéw (10,9%). Cze$¢ polska jest znacznie wieksza,
gdyz obejmuje 58,6% lgcznej powierzchni obszaru wspéipracy i 68,8%
ludno$ci. Warto zwrécié uwage, ze jest to odpowiednio 45% i 28% obszaru
i ludnosci Stowacji, a tylko 7% i 9% odpowiednich wskaznikéw w przypadku
Polski. Ponadto §rednia gesto§¢ zaludnienia czeSci polskiej wynosi 148, a sto-
wackiej — 94 osoby na 1 km? (ryc. 2.1). Juz pobiezna analiza ujawnia prawi-
diowosci rozktadu zaludnienia, odmienne po obu stronach granicy. Osadni-
ctwo polskie jest bardziej ciggle, ,,plynniejsze” w przestrzeni, zajmujac niemal
wszystkie doliny, natomiast stowackie — charakteryzuje wieksza koncentracja
wokot o§rodkéw miejskich.

Miejski system osadniczy obszaru badan po obu stronach granicy rézni sie
od siebie dosy¢ znacznie. Po stronie polskiej dominujg Bielsko-Biata
i Rzeszoéw, ktore licza odpowiednio 178 1 175 tys. mieszkancéw. Po stronie
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stowackiej najwigksze miasta sa dwukrotnie mniejsze: Preszéw — 93 tys.
i Zylina — 85 tys. mieszkaficéw. Lacznie w obydwu krajach sg jeszcze
4 miasta o liczbie ludnosci przekraczajgcej 50 tys.: Nowy Sacz, Przemysél,
Martin i Poprad. W 2009 r. w badanym regionie byto 108 miast: 67 po pol-
skiej stronie 1 41 po stowackiej; skupiaty 43% ludnoS$ci miejskiej, czyli zna-
cznie mniej niz wskaznik urbanizacji w obu krajach (ponad 60%).

Odmiennos$ci obszaru potozonego po obu stronach granicy dotyczg réwniez
wielko$ci 1 rozmieszczenia wsi (stow. vidieckych obci). Po stronie polskiej sie¢
jest znacznie gestsza, a wsie ludniejsze — niektére powyzej kilku tysiecy
mieszkafncéw (np. Ochotnica, Zawoja). W 2002 r. na obszarze badaf byto
901 wsi powyzej 1 tys. mieszkancéw, z czego tylko 225 na Stowacji.

Co istotne, te statystyczne dysproporcje wynikaja nie tyle z rzeczywistej
specyfiki osadniczej, co w pewnej mierze z przebiegu granic wyznaczonego
obszaru wspdipracy transgranicznej, przecinajgcego naturalne i historyczne
krainy przyrodnicze, kulturowe i spoteczno-gospodarcze. Na korzy$¢ Polski
wplyneto m.in. wigczenie gesto zaludnionego i zurbanizowanego Slqska
Cieszynskiego z aglomeracjg bielskg. Natomiast we wschodniej czesci obsza-
ru pogranicza, zwlaszcza na obszarach gorskich i wzdtuz granicy pafistwowej,
r6znice nie sg juz tak widoczne. Biorac pod uwage obszar oddalony od gra-
nicy, cze$¢ polska charakteryzuje ponadprzecietne zaludnienie w skali kraju,

http://rcin.org.pl
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a cze$é stowacka nalezy do stabiej zamieszkanych obszaréw. Pétnocna grani-
ca obszaru pogranicza przecina w Polsce réwnoleznikowo gesto zaludniony
obszar, ciggnacy sie od granicy czeskiej po ukrainska.

Zrbznicowanie rozmieszczenia ludnosci w obu krajach nawigzuje do barier
naturalnych i uksztattowania powierzchni. W obu krajach tylko okoto 1%
ludno$ci mieszka na obszarach powyzej 1000 m n.p.m., przy czym na Stowa-
cji jest to nieco wiekszy odsetek.

Po stronie stowackiej mozna wyznaczy¢ wyrazng miejskg o§ osadnicza,
ktéra przebiega pomiedzy Tatrami a Niznymi Tatrami, czeSciowo doling
Wagu. Znajduje sie tam wigkszo§¢ najwiekszych o§rodkow: Zylina, Martin,
RuZomberok, Liptovsky Mikulas, Poprad i Preszéw. Po stronie polskiej
trudno znalez¢ odpowiednik takiego uktadu, dopiero na pétnoc od obszaru
badan uksztattowata sie wyrazna réwnoleznikowa o§ osadniczo-transportowa
pomiedzy Krakowem a Rzeszowem. Istnieje wprawdzie korytarz transporto-
wy, polozony u podnéza Karpat, od Bielska-Bialej poprzez Wadowice,
Rabke, Limanowsa, Nowy Sacz, Gorlice, Jaslo i Krosno (i dalej przez Sanok
do przejécia granicznego w Kroscienku), ale pod wzgledem funkcjonalno-
osadniczym ma on niewielkie znaczenie.

Cechg charakterystyczna sieci osadniczej jest tez jej pozostawanie w bli-
skim zasiegu oddziatywania dwéch duzych o§rodkéw miejskich — drugich pod
wzgledem ludnoS$ci miast swoich krajow. Krakéw (755 tys. mieszkancow)
i Koszyce (237 tys.) znajduja sie w odlegtosci kilkunastu kilometréw od
poéinocnej i potudniowej granicy obszaru polsko-stowackiej wspoétpracy
transgranicznej.

Efektem rozwoju spoteczno-gospodarczego i tradycji osadniczych jest
posrednio system administracyjny. W obu krajach jest on tréjszczeblowy,
przy czym najwieksze réznice wystepuja w najmniejszych jednostkach, tj.
pomiedzy gminami a obcami. W Polsce na terenach wiejskich sktadajg sie
one z mniejszych miejscowosci, podczas gdy na Stowacji obec stanowi w wielu
przypadkach tylko jedna miejscowo§é. Nalezy pamietad, ze polska gmina
jest wieksza niz stowacka. W efekcie istniejg duze dysproporcje pomiedzy
poszczegblnymi kategoriami (tab. 2.1), utrudniajgce poréwnywalnos§¢ zjawisk
1 procesow.

Dynamika demograficzna polskiej czeSci obszaru jest w ostatnich latach
wyraznie dodatnia, ale w poréwnaniu z wczesniejszymi dekadami, zauwaza sie
stabnigcie tej tendencji. W latach 2002-2009 odnotowano wzrost o 50,0 tys.
mieszkancéw, czyli o 1,5% (tab. 2.2). Jest to zastuga wysokiego (na tle kraju)
przyrostu naturalnego, majgcego m.in. swe podioze we wspomnianych warto-
Sciach tradycyjnych i silnej roli rodziny w zyciu spoteczenstw. Na Podhalu
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Tabela 2.1. Koncentracja ludnosci i powierzchni wediug kategorii liczby
mieszkancéw w gminach i obcach na pograniczu polsko-stowackim

Liczba jednostek Liczba mieszkaficow Zajmowang

Liczba powierzchnia
mieszkancow Polska Stowacja Polska Stowacja Polska Stowacja

%

do 200 - 19,9 - 1,5 - 12,2
201-500 - 29,0 - 6,6 - 18,7
501-1000 - 24,1 - 11,4 - 20,6
1001-2000 0,8 15,0 0,1 13,9 1,6 19,4
2001-5000 10,8 8,5 3,2 16,5 12,5 16,7
5001-10000 43,3 1,6 23,5 7,5 39,3 5,8
10001-20000 32,1 0,9 31,9 8,9 34,2 2,0
20001 i wiecej 12,9 1,1 41,3 33,6 12,4 4,6
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédio danych: Giéwny Urzad Statystyczny, étatistick}'f arad Slovenskej republiky;

opracowanie wiasne.

wzrost liczby mieszkafncéw byl zawsze szczegdlnie spektakularny, gdyz
w wielu gminach jeszcze w ostatniej dekadzie ubiegtego wieku wynosit §rednio-
rocznie ponad 2%. Coraz czeSciej w niektérych gminach, zwlaszcza w mia-
stach oraz na wschodnich kraficach wojewddztwa podkarpackiego i pomiedzy
Rzeszowem a Sanokiem, wystepuje ubytek liczby mieszkancéw i deformacje
struktury demograficznej, w postaci zwiaszcza staro$ci demograficznej i dys-
proporcji pici. Nadal jednak w wigkszosci gmin w zachodniej czeci polskiego
obszaru badan udziat ludnosci w wieku przedprodukcyjnym wynosi powyzej
25% i nalezy do najwyzszych zaréwno na pograniczu polsko-stowackim jak
1 w catej Polsce. W stowackiej cze$ci badanego obszaru pogranicza w latach
2002-2009 liczba mieszkancéw wzrosta o okoto 18,3 tys. osdb, czyli 0 1,2%
(interesujace, ze absolutny przyrost liczby ludnosci polskiej czesci pogranicza
jest bardzo bliski absolutnemu przyrostowi liczby ludnosci w catej Stowacji).
Tak samo jak w Polsce, takze na Stowacji przyrost ludno$ci zwigzany jest
przede wszystkim z przyrostem naturalnym. Mobilno$§¢ ludnosci (w kontek-
§cie pogranicza mozna méwié o przeprowadzkach na duze odleglosci) odgry-
wa marginalng role. Powodem sg nieporéwnywalnie wyzsze ceny nieru-
chomosci w gtéwnych centrach rozwoju ekonomicznego Stowacji, co ogranicza
checi i mozliwoSci przeprowadzenia sie poza badany obszar.

Miedzy zachodnig a wschodnig czeScig obszaru wspétpracy miedzynaro-
dowej istnieje wyrazna dysproporcja — tempo wzrostu liczby ludnosci we
wschodniej cze§ci stowackiego pogranicza jest niemal trzykrotnie wyzsze
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Tabela 2.2. Zmiany liczby ludnosci na obszarze badan (cze$¢ polska i stowacka)

. . , Zmiany liczby mieszkancéw
Liczba mieszkancow y y

Obszar w latach 2002-2009
2002, tys. 20009, tys. tys. %

Stowacja 5379,2 5424,9 45,8 0,85
fggﬁﬁﬁﬁjﬁﬁiﬁ;ﬁranmw 1486,2 1504,5 18,3 1,23
w tym: kraj zylifiski 693,0 697,5 45 0,64
kraj preszowski 793,2 807,0 13,8 1,74
Polska 38218,5 38167,3 -51,2 -0,13
ggi:‘gz_gffiifgggﬁcza 32683 33183 50,0 1,53
w tym: woj. §lgskie 747,0 761,0 14,0 1,87
woj. matopolskie 1262,6 1293,6 31,0 2,46
woj. podkarpackie 1258,6 1263,7 5,1 0,40

Zrédto danych: Gtéwny Urzad Statystyczny, Statisticky trad Slovenskej republiky;
opracowanie wiasne.

w poréwnaniu z czeScig zachodnig. Przyczyn mozna sie dopatrywaé w odmien-
nej strukturze etnicznej mieszkancéw obu regionéw (we wschodniej czesci
badanego pogranicza jest duzy udziat ludnosci romskiej), przejawiajgce;j sie
m.in. podstawowymi réznicami w dzialaniach demograficznych (silny akcent
na rodzine i wyplywajaca z tego wyzsza warto§é przyrostu naturalnego
w poréwnaniu z wieksza czeécig spoleczenstwa).

Pomimo, ze absolutne wartoS§ci przyrostu demograficznego sg wyzsze po
polskiej stronie pogranicza, relatywne tempo wzrostu liczby obywateli jest
podobne. Istotne jest, ze udzial mieszkaficéw stowackiej cze$ci badanego
obszaru w ogdlnej liczbie ludno$ci kraju zwigkszyt sie tylko nieznacznie
z 27,6% na 27,7%.

Pod wzgledem gospodarczym obszar pogranicza polsko-stowackiego cechujg
jeszcze wieksze kontrasty niz w przypadku zréznicowan demograficznych.
Jest to nastepstwem wspomnianych uwarunkowan historycznych i geogra-
ficznych, w tym peryferyjnego potozenia oraz rozwiniecia lub nie funkcji
turystycznych. Lepiej zagospodarowana jest cze§¢ zachodnia — zar6wno po
stronie polskiej, jak i stowackiej, oraz niektdre obszary wzdtuz granicy polsko-
stowackiej zwiazane z dziatalnoS$cig turystyczna. Wyraza si¢ to w poziomie
PKB i dochodach ludnosci (ryc. 2.2 i1 2.3). Na zréznicowania te naktada sie
ogblny poziom rozwoju obu panstw. Jest tu pewien paradoks: nominalny
1 parytetowy poziom PKB na mieszkafica Stowacji jest znacznie wyzszy niz
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Ryec. 2.2. Produkt krajowy brutto w Polsce i na Stowacji w latach 2004-2007

Zrédto danych: Giéwny Urzad Statystyczny, étatistick}’r urad Slovenskej republiky;
opracowanie wiasne.

w przypadku Polski (odpowiednio o okoto 40 i 20%), tymczasem warto§¢

dodana podregionéw potudniowo-wschodnich Polski jest tylko nieco nizsza niz
dla podregionu preszowskiego, a w przypadku wynagrodzen korzystniejsza

http://rcin.org.pl
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Na 1 pracujgcego, 2008
502 650 700 750 800 1000 1545 €

Ryec. 2.3. Wynagrodzenia w Polsce i na Stowacji w 2008 r.

Zrédto danych: Gtéwny Urzad Statystyczny, Statisticky trad Slovenskej republiky;
opracowanie wiasne.

sytuacja wystepuje wyraZnie po stronie polskiej. Wynika to po pierwsze z sil-
nej koncentracji sit wytworczych w zachodniej Stowacji (zwtaszcza na obsza-
rze metropolitalnym Bratystawy), po drugie prawdopodobnie z wigkszej kon-
sumpgji i obiegu pienigdza w Polsce, zwigzanego z rozleglejszg ,,szarg strefg”.

Problemem o podobne;j skali i oddziatywaniu w Polsce i1 na Stowacji jest
narastajgca polaryzacja spoteczno-gospodarcza. Réznica pomiedzy PKB na
1 mieszkafica w regionach stolecznych obydwu krajéw w stosunku do regionéw

http://rcin.org.pl



35

peryferyjnych (np. podregion preszowski i kro§nienski) w roku 2008 wynosita
jak 5:1, przy statej tendencji do wzrostu tej relacji. Proces polaryzacyjny jest
charakterystyczny dla wszystkich krajow, przechodzgcych transformacje
ustrojowg po 1989 r. Jego przyczyny sg zfozone, stanowig przedmiot niejedno-
krotnie ostrych sporéw i, jak sie wydaje, tkwig gtéwnie w tzw. szoku transfor-
macyjnym, w tym braku tagodzenia efektéw koncentracji kapitatu na obsza-
rach atrakcyjnych dla inwestowania, m.in. przez kapitat zagraniczny. Warto
dodaé, ze polaryzacja ekonomiczna zachodzi réwnoczesnie z polaryzacjg
spoteczng i demograficzng, poprzez ,wymywanie” najwartosciowszych zaso-
béw ludzkich z obszaréw peryferyjnych w kierunku lepiej rozwinietych
obszaréw zurbanizowanych, zwlaszcza metropolitalnych.

Probleméw interpretacyjnych nastrecza¢ moze takze analiza poziomu
1 miedzyregionalnego zréznicowania bezrobocia. W rolniczych i stabo zurbani-
zowanych regionach potudniowo-wschodniej Polski w duzym stopniu jest to
tzw. bezrobocie ukryte, ale kompensuje je rozwinigta tam znaczna szara strefa.

Od pojawienia sie bezrobocia na poczatku lat 1990., ten fenomen stat sie
jednym z najwrazliwiej odbieranych negatywnych aspektéw transformacji
polityczno-ekonomicznej. Bezrobocie wyraza rozbiezno§¢ miedzy popytem
na prace a jej ofertami, miedzy szukajacymi zatrudnienia a wolnymi miejscami
pracy. Miara bezrobocia, ktérego warto$¢ jest poSrednim wskaznikiem
poziomu socjalno-ekonomicznego regionéw, pokazuje nie tylko dynamiczne
zmiany, bedace odbiciem ogdlnego rozwoju ekonomicznego (globalny kryzys
finansowy i gospodarczy), ale takze wyrazne réznice miedzy zachodnig
a wschodnig czeScig stowackiego obszaru pogranicza (tab. 2.3).

W polskiej czedci obszaru badah wyzsza stopa bezrobocia charakteryzowata
jej wschodnig cze§é. Najwyzszg warto§¢ w 2010 r. osiggneta w podregionie
przemyskim (19,2%), a najnizszg w bielskim (9,3%). Dwukrotna réznica
wskaznika jest uwarunkowana przede wszystkim upadkiem bazy ekonomi-
cznej matych i §rednich miast obecnego wojewddztwa podkarpackiego, jak
tez stabym rozwojem dziatalno$ci pozarolniczej na obszarach wiejskich,
w tym turystyki. Nawet w stosunkowo dobrze rozwinietym podregionie
nowosadeckim stopa bezrobocia wyniosta w koficu 2010 r. 14,8% ale, jak
wspomniano, po czesci jest to zawyzone wskutek wystepowania duzej skali
szare] strefy wlasnie w sektorze turystycznym.

Rozwdj 1 wahania regionalnych warto$ci bezrobocia w ostatnim dziesiecio-
leciu kopiowaty turbulencje na poziomie catego kraju. Sprzyjajacy trend
obnizania bezrobocia zostat odwrécony w 2009 r., gtownie w wyniku §wiato-
wego kryzysu wplynat on na dziatania pracodawcéw, ktérzy nie zatrudniali
pracownikéw, a nawet zaczeli ich zwalniac. Od roku 2009 widaé wzrost stopy
bezrobocia, zwtaszcza w regionach problemowych.
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Tabela 2.3. Stopa bezrobocia (2001-2010)

Obszar 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Stowacja 186 17,5 156 13,1 114 94 80 84 12,7 12,5
kraj zylifiski 16,4 147 132 11,1 93 70 56 62 109 10,9
kraj preszowski 24,0 23,0 196 17,5 158 13,7 12,1 12,9 183 178
Polska - - - 190 176 148 11,2 95 12,1 123
podlizzion - - - 21,1 194 166 133 114 138 148
nowosadecki
podregion - -~ 177 166 139 107 90 11,7 12,4
o$wiecimski®
podregion bielski - - ~ 136 126 101 7,1 64 88 93
poiliEpEm - - -~ 216 204 180 151 144 175 17,5
kro$niefiski
pedizzlin - - - 208 204 189 17,1 16,0 19,1 192
przemyski
padregion - - - 17,0 16,6 14,7 13,0 11,0 129 13,1
rzeszowski?

a podregiony polozone czgSciowo poza granicami obszaru pogranicza polsko-stowackiego; nie
podano danych dotyczacych podregionu krakowskiego i tyskiego, ktérych tylko mata czesé
miesci sie w granicach pogranicza

Zrédto danych: Gtéwny Urzad Statystyczny, Statisticky trad Slovenskej republiky;
opracowanie wiasne.

Ewidentne sg réznice miedzy zachodnig a wschodnig cze$cig stowacko-
-polskiego pogranicza. W kraju zylinskim zawsze byt nizszy poziom bezrobocia
niz w skali catego panstwa, natomiast w kraju preszowskim wyraznie go
przekraczal. Bylo to zwigzane z wieloma czynnikami, ktére spowodowaly, ze
kraj proszowski jest jednym z najbardziej problemowych regionéw Stowacji.
Niesprzyjajace potozenie geograficzne, w duzej odlegtodci od centrum polity-
czno-gospodarczego Stowacji, Bratystawy, rozdrobnienie struktury osadni-
ctwa i heterogeniczna struktura spoleczefistwa, nieodpowiednia struktura
przemystu jako odbicie niskiego poziomu wyksztafcenia ludnos$ci, niedostate-
czny poziom technicznej infrastruktury i widoczne skutki minionego histo-
rycznego rozwoju, ktory nie sprzyjat rozwojowi gospodarczemu tego obszaru,
rzutujg takze na wspoiczesne problemy wysokiego bezrobocia i tworzenia
nowych miejsc pracy.

Oba kraje (preszowski i zylinski), potozone przy granicy z Polska, sa z pun-
ktu widzenia bezrobocia wyraznie zréznicowane. W 2010 r. stopa bezrobocia
w kraju zylifiskim wynosita od 8,4% (okres Zylina) do 14,9% (okres Bytca).
W kraju preszowskim byta jeszcze wieksza rozpieto§¢ od 10,6% (okres
Poprad) do 26,2% (okres Kiezmarok). Ogromne dysproporcje miedzy
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sgsiadujgcymi powiatami spowodowane sg réznicg w udziale ludno$ci rom-
skiej, mniej wykwalifikowanej, z dtugotrwatymi trudnosciami funkcjonowania
na rynku pracy. Mimo bezpo$redniej i po§redniej pomocy ze strony panstwa
1 Unii Europejskiej (stymulowanie przedsigbiorczosci, kursy rekwalifikacyjne,
pomoc w nauce) bardzo trudno jest tworzy¢ odpowiednie miejsca pracy dla
grupy ludzi o niskich kwalifikacjach, i niechetnych do podejmowania pracy.

Potudniowa czes§é wojewddztw: §laskiego, matopolskiego i podkarpackiego
czerpie rozwdj z koncentracji funkcji turystycznych, opisanych szczegétowo
w rozdziale 4. Natomiast spektakularny rozwdéj handlu targowiskowego,
bedacy dZzwignig gospodarcza dla wielu obszar6w pogranicznych w ostatniej
dekadzie ubiegtego wieku, obecnie stracif na znaczeniu. Odzywa on lokalnie
1 okresowo wraz z wahaniami kurséw walut.

Funkcje przemystowe sg lepiej rozwinigte w wigkszych miastach, przy czym
w obu krajach charakterystyczny jest znaczny udziat wtasnoSci zagraniczne;.
Najwieksze po stronie polskiej firmy przetworcze regionu to m.in.: Fiat Auto
Poland (Bielsko-Biata), Grupa Zywiec (Zywiec), Grupa Maspex (Wadowice),
Firma Chemiczna Dwory (Oswiecim), Nowy Styl (Krosno), Lotos Czecho-
wice (Czechowice-Dziedzice), Grupa Kety (Kety), Lotos Jasto (Jasto), Valeo
Electric & Electronic (Czechowice-Dziedzice), Scandinavian Tobacco
(Myslenice), WSK PZL Rzeszéw (Rzeszéw), Rafineria Nafty Jedlicze (Jedli-
cze) oraz Alumetal (Kety).

Takze w stowackiej czeSci pogranicza, ze wzgledu na historyczny rozwdyj,
przemyst koncentrowat si¢ przede wszystkim w najwigkszych miastach
(Zylina, Martin, Poprad, Preszéw), badZ w ich poblizu. Podstawowg nowo-
Scig jest jednak rozwdj zalezny od zagranicznych inwestoréw, ktérzy stali sie
wiekszo§ciowymi udzialowcami znaczacych zaktadéw przemystowych.

Faworyzowanie duzych miast jest charakterystyczne dla nowej gatezi sto-
wackiej gospodarki — przemystu samochodowego, waznego w strukturze
przemysiowej kraju zylinskiego. Przemyst samochodowy reprezentowany
jest przede wszystkim przez potudniowokoreafiskg firme Kia Motors Slovakia,
zlokalizowang w poblizu Zyliny. Z produkcja samochodéw jest zwigzany caty
rzad wertykalnie i1 horyzontalnie zintegrowanych dostawcéw i poddostawcéw
(np. potudniowokoreanscy producenci nalezacy do spotecznos$ci Hyundai
Business Group), prébujacy zorganizowac produkcje wediug systemu just-
-in-time, lokalizujac blisko hale montazowe. Kolejnym reprezentantem prze-
mystu samochodowego jest Volkswagen Martin, produkujacy cze$ci samo-
chodowe.

Produkcja urzadzen transportowych ma swojego powazne przedstawiciel-

stwo takze w kraju preszowskim. Tatravagénka Poprad, wyrabiajacy wagony
towarowe i podwozia, jest jednym z najbardziej znaczacych przedsigbiorstw
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maszynowych. W Popradzie ma swoja siedzibe takze inna wielka firma
— Whirlpool Slovakia, produkujgca pralki automatyczne, bedaca cze$cig
ponadnarodowej korporacji. Preszow cechuje dywersyfikacja pod wzgledem
wielko§ci i galezi przemystu. Dominujg §rednio duze zaktady maszynowe,
elektrotechniczne i odziezowe, o niskim poziomie wynagrodzen. Miasto
usituje przyciagna¢ zagranicznych inwestoréw, ktérzy stwarzajgc miejsca
pracy dla wysoko wykwalifikowanej sity roboczej, wzmocniliby jego obraz.

Z pozostatych znaczacych przedsigbiorstw przemystowych stowackiej
czedci stowacko-polskiego pogranicza mozna wyréznic: zakiady celulozowo-
-papiernicze Mondi SCP (Ruzomberok), grupe firm chemiczno-tekstylnych
przedsigbiorstwa Chemosvit (Svit), zaklad chemiczny Nexis Fibers
(Humenné), zaktad elektrotechniczny Tesla (Stropkov), zaktad farmaceuty-
czny Imuna Pharm (Sari§ské Michalany).

Wejscie Stowacji do strefy euro a zmiany cen po obu stronach granicy

Przed 2003 r. Stowacja byta dla Polakéw relatywnie tania. Polacy jezdzili do Stowacji
w celu zakupu wyrobéw alkoholowych, wedlin lub seréw. W latach 2003-2008 proporcje
stowackiej korony i polskiego ztotego wynosity 0,1-0,12 (ryc. 2.4). Po akcesji do Unii Euro-
pejskiej w 2004 r. obie waluty umacniaty sie wzgledem euro. Jednak na Stowacji w 2004 r.
podniesiono VAT oraz akcyze przez co ceny niektérych produktéw wzrosty skokowo o kilka
procent. Zakupy po stronie stowackiej stopniowo przestawaty byé dla Polakéw optacalne.
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Ryc. 2.4. Kurs PLN/SKK (2003-2008) i PLN/EUR (2009-2010)
Kurs euro przeliczony na stowackie korony po kursie 1 EUR = 30,126 SKK od 1.01.2009.
Zrédto danych: www.nbp.pl; opracowanie wiasne.

Szczegblne umocnienie si¢ stowackiej korony wzgledem zlotego miafo miejsce w pocza-
tkowych miesigcach kryzysu finansowego (sierpiefi-grudziefi 2008 r.), co wigzalo sie z re-
latywnie silniejszym atakiem spekulacyjnym na polskiego zlotego niz na korone stowacka
oraz perspektywa rychlego wprowadzenia euro na Stowacji. Duze znaczenie dla ksztaito-
wania si¢ cen po obu stronach granicy miato wejscie Stowacji do strefy euro, ktére nasta-
pito 1 stycznia 2009 r. W efekcie akces;ji do strefy euro po kursie SKK/EUR réwnym
30,126 w warunkach kryzysu finansowego (przy jednoczesnym dalszym ostabianiu sie
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zlotego) towary polskie staly sie z dnia na dziefi konkurencyjne w relacji do stowackich.
Ceny na Stowacji w zwigzku z wprowadzeniem euro nie wzrosly (rosty natomiast przed
zmiang waluty w 2008 r.). Inflacja w styczniu 2009 r. spadia w tym kraju do najnizszego
poziomu od kilkunastu miesiecy. Jednoczesne drastyczne osiabienie si¢ zlotego sprawito
jednak, ze réznice cen miedzy Polska a Stowacjg ulegly zwigkszeniu, a sita nabywcza
polskiego turysty na kilka miesiecy znacznie ostabta. Réznice te byly szczegblnie widoczne
w pierwszej polowie 2009 r. Wéwczas Stowacy licznie wybierali sie do Polski na zakupy
relatywnie tafiszych towaréw (artykutéw spozywczych i chemicznych, wyposazenia wnetrz
lub sprzetu RTV i AGD).

Wraz ze stopniowym umacnianiem si¢ ziotego wobec euro w latach 2009-2011, przy dalszej
kontynuacji trendu aprecjacyjnego polskiej waluty, nalezy spodziewac sie¢ wyréwnywania
cen miedzy oboma krajami w dtuzszym okresie. Przemawia za tym réwniez poréwny-
walno§¢ wskaznik6éw inflacji w obu krajach (3-4% na przetomie 2010-2011), a takze fakt,
ze wprowadzenie mocnej waluty euro na Stowacji wymusito niejako na przedsigbiorcach
stowackich z terenéw przygranicznych konkurencyjno§é — zaréwno cenowa, jak i poprzez
wzrost jakosci ustug (np. rozbudowa infrastruktury narciarskiej). Dla turystéw podrézuja-
cych w sezonie zimowym istotne moze by¢ na przykiad poréwnanie cen karnetéw w osrod-
kach narciarskich na Stowagcji (tab. 2.4).

Tabela 2.4. Ceny sze$ciodniowych karnetéw w wybranych
osrodkach narciarskich na Stowacji w sezonie 2011/2012 (euro)

Wysoki sezon Niski sezon

Nazwa skipasu — — —— —
doro§li juniorzy dzieci  doro§li juniorzy dzieci

Bachledova dolina 84 62 80 60
Chopok péinoc i potudnie 166 133 116 78 62 55

Snow Paradise Vel'ka
Raca—-Oscadnica

138 110 97 78% 62% 55%

* dane za sezon 2010/2011
Zrédto danych: http://www.narty.pl/cenniki-karnetow/slowacja.html. Data dostepu 31.10.2011;
opracowanie wlasne.

2.4. PROGRAMOWANIE ROZWOQOJU PRZESTRZENNEGO
I REGIONALNEGO

W ostatniej dekadzie mozna obserwowaé wzrost zainteresowania proble-
matyka programowania rozwoju regionalnego i przestrzennego w réznych
aspektach tematycznych, przede wszystkim w wyniku wzrostu nieréwnosci
regionalnych (w tym pogarszanie sie warunkéw zycia) oraz zainteresowania
administracji publicznej réznych szczebli zagadnieniami przestrzennymi.
Polaryzacja spoteczno-gospodarcza jest charakterystyczna nie tylko dla
gospodarki pafistw Europy Srodkowej i Wschodniej podlegajacych trans-
formacji po 1989 r., ale réwniez dla catej Europy i wiekszosci krajéw §wiata.
W przypadku Polski i Stowacji szczegdlnie niekorzystne jest poglebianie sie
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tego procesu po przystapieniu do Unii Europejskiej. Natomiast zaintereso-
wanie administracji rzgdowej i samorzadowej jest w duzej mierze nie tylko
wynikiem wzrostu §wiadomosci przestrzennej i terytorialnej, lecz niejako
,ubocznym” efektem naptywu §rodkéw unijnych, ktérych wdrazanie jest
oblozone obowigzkiem wykonania szczegétowej dokumentacji o charakterze
strategiczno-planistycznym, ekonomiczno-przestrzennym, urbanistycznym,
srodowiskowym, itd.

Zaréwno w Polsce, jak 1 na Stowacji, przemiany polityczne, spoleczne i eko-
nomiczne w 1989 r., ktére zrazu przyniosty nadzieje na opanowanie impasu
w gospodarce przestrzennej ostatniej dekady realnego socjalizmu, z czasem
okazaly sie motorem poglebiania kryzysu, giéwnie z powodu ideologicznego
traktowania planowania przestrzennego jako ,reliktu minionej epoki”
1 praktycznego zarzucenia hierarchiczno$ci planowania. Ujawnilo sie to
z wielkg sitg szczegdlnie w Polsce, gdzie wszechobecny i narastajacy chaos
przestrzenny przyczynia si¢ do niskiej efektywnosci systeméw spoteczno-
-gospodarczych, trwale ograniczajgc mozliwo§ci rozwojowe miast i regionéw.
Na przyktad jeden z ostatnich dokumentéw Panstwowej Rady Gospodarki
Przestrzennej! (naczelnego organu doradczego w tym zakresie) wymienia
w tym kontek$cie: a) stabo§¢ i nieefektywno$§¢ systemu programowania,
skutkujgce brakiem mozliwosci osiggania celéw polityki rozwoju; b) niedo-
stateczne powigzanie poziomu programowania z poziomem operacyjnym;
c) brak silnego o§rodka koordynacji polityki rozwoju oraz niewystarczajace
zaangazowanie kierownictwa politycznego jednostek administracji publicznej
w prace programowo-strategiczne; d) odrebno§¢ planowania przestrzennego
od planowania spofeczno-gospodarczego; e) niedostatecznie okre§lone relacje
pomiedzy politykg rozwoju a polityka regionalng; f) brak przejrzystego
systemu finansowania polityki rozwoju.

2.4.1. PROGRAMOWANIE ROZWOJU PRZESTRZENNEGO
I REGIONALNEGO W POLSCE

Wzrost zainteresowania problematyka przestrzenng wigze sie niestety
z narastaniem komplikacji systemowo-organizacyjnej. Systemy programowa-
nia rozwoju regionalnego i przestrzennego sa coraz bardziej ztozone, wielo-
aspektowe 1 na og6t stabo ze sobg powigzane. Wynika to ze wzrostu interakcji
pomiedzy poszczegdlnymi instytucjami rzgdowymi i samorzadowymi, a coraz
czesciej spolecznymi, majgcymi zwykle indywidualne ambicje formutowania
celéw 1 wizji rozwojowych.

1 Stanowisko Pafistwowej Rady Gospodarki Przestrzennej w sprawie systemu gospodarki
przestrzennej i planowania przestrzennego przyjete na posiedzeniu Rady dnia 30 maja
2011r.



41

Powaznym utrudnieniem jest dtugi proces opracowywania i przyjmowania
dokumentéw. Przyktadowo prace nad aktualizacjg i nowa Koncepcjg Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju trwaty w latach 2003-2005 (aktualiza-
cja, nieprzyjeta przez rzad) 1 2006-2011 (nowy dokument), podczas gdy do
2011 r. nadal obowigzywat dokument opracowany jeszcze pod koniec ubiegte-
go wieku (Koncepcja Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, przy-
jeta przez Sejm RP w 2000 r.). Dtugi okres przygotowywania i przyjmowania
dokumentéw powoduje, ze réwnolegle trwaja prace nad opracowaniami, teore-
tycznie majacymi by¢ spéjnymi merytorycznie i hierarchicznie, a to oczywiScie
nie jest mozliwe. Ostatnio A. Noworél (2011) oblicza, ze w Polsce tylko na
poziomie regionalnym istnieje obligatoryjno$¢ sporzadzania 36 dokumentéw
(sposrdd ktérych az 24 ma odniesienia do polityki przestrzennej), a dalsze
30 typéw ma charakter fakultatywny.

W Polsce obowigzuje trdjstopniowy system planowania przestrzennego,
nawigzujacy do struktury administracyjno-terytorialnej kraju. Dokumenty
obligatoryjnie muszg by¢ sporzadzane dla kraju, wojewédztw i gmin, nato-
miast inne szczeble hierarchiczne (powiaty, zwiazki gmin, obszary funkcjo-
nalne) mogg je opracowywac fakultatywnie. Aktualng strukture dokumen-
téw na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym przedstawiono na
rycinie 2.5.

Dtugookresowa strategia kraju

———————— -
rozwadj spoteczno-gospodarczy i przestrzenn I
i d t
Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju :
1
l Plan |
Program & A . . . 3
Konwergencji 4= = = = = = - Srednlpokresowa strategia rozwoju kraju  _  zagospodarowania !
- (wymiar gospodarczy, spoteczny i przestrzenny) przestrzennego |
Wicloletni  _ ~ v kraju !
plan finansowy Inne strategie rozwoju !
paristwa !
J N \ |
. Narodowa Zintegrowane Strategie odnoszace sie v
Krajowy Strategia strategie rozwoju do rozwoju
Program —» Spéjnosci plany
Reform (NSRO) / l \ zagospodarowania
" A . . . i trzennego
Krajowa strategia strategie strategie rozwoju Dizestrze
et o N e wojewddztw
programy l studium
rozwoju lokalne strategie uwarunkowari
rozwoju i kierunkéw
(gmin, miast, inne) zagospodarowania
przestrzennego
gminy
krajowe regionalne regionalne/lokalne l
i programy i plany
operacyjne operacyjne rozwoju miejscowe

plany
zagospodarowania
przestrzennego

Ryec. 2.5. Aktualny system planowania przestrzennego i regionalnego w Polsce
Zrédto: Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (2011).
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Obecnie nadrzednym dokumentem polityki rozwoju spoteczno-gospodar-
czego Polski jest Strategia Rozwoju Kraju. Jak wskazuje Ustawa o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju (2006), nadrzednym dokumentem strategicz-
nym ma by¢ dtugookresowa strategia rozwoju kraju (DSRK), ktdrej ustalenia
bedzie musiata uwzgledniaé strategia Sredniookresowa (SSRK). Jej funkcje
pelni teraz (2011) analizowana w tym tekscie Strategia Rozwoju Kraju na
lata 2007-2015. Wszystkie strategie sektorowe, Krajowa Strategia Rozwoju
Regionalnego (KSRR) oraz strategie ponadregionalne beda podlega¢ ocenie
zgodnoSci ze SSRK. W zwigzku z prowadzonym w latach 2010-2011 porzad-
kowaniem dokumentéw strategicznych, powstaje 8 krajowych strategii
sektorowych oraz tzw. miedzysektorowa KSRR (przyjeta przez Rade Mini-
stréw w lipcu 2010 r.).

W zakresie polityki przestrzennej nadrzednym dokumentem jest Koncep-
¢ja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK), prezentujaca wizje
zagospodarowania przestrzennego Polski. Przy opracowywaniu SRK powinno
uwzglednia¢ si¢ ustalenia KPZK (Ustawa o zasadach prowadzenia polityki
rozwaoju, 2006), przy czym obowigzujacy jest powaznie zdezaktualizowany
dokument z 2001 r. (Koncepgja Polityki Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju, Monitor Polski z 2001 r., Nr 26, poz. 432).

Kolejnym waznym dokumentem na poziomie krajowym, powstatym
w zwigzku z czlonkostwem Polski w Unii Europejskiej i konieczno$cig krajo-
wej regulacji europejskiej polityki spdjnosSci sg Narodowe Strategiczne Ramy
Odniesienia (NSRO). NSRO to podstawowy dokument strategiczny okresla-
jacy priorytety i obszary wykorzystania oraz system wdrazania funduszy
unijnych. Uwzglednia zapisy SRK, a wdrazany jest poprzez programy
operacyjne (np. PO Infrastruktura i Srodowisko, PO Wspétpracy Transgra-
nicznej Rzeczpospolita Polska-Republika Stowacka, regionalne programy
operacyjne).

Podstawowe ramy strategiczne dla poszczegélnych sektoréw (dziatéw)
gospodarki lub dziedzin polityki zawierajg krajowe strategie sektorowe (np.
Kierunki Rozwoju Turystyki do roku 2015, Polityka Ekologiczna Pafistwa,
Polityka Transportowa Pafistwa). Strategie sektorowe musza by¢ zgodne
z SRK, a ich realizacja dokonuje sie poprzez programy operacyjne (Ustawa
o zasadach prowadzenia polityki rozwaoju, 2000).

Ponizszy przeglad wybranych krajowych strategii, koncepcji i programéw
ma na celu wskazanie, jak w tych najwazniejszych dokumentach, wyznacza-
jacych kierunki rozwoju kraju, postrzegane jest pogranicze polsko-stowackie,
jego turystyczne funkcje, wspoéipraca transgraniczna, a takze dostepnosc
transportowa i jej rola w turystyce. Przeglad objal nastepujace dokumenty:
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Strategie Rozwoju Kraju 2007-2015 (2006), Narodowe Strategiczne Ramy
Odniesienia (2007), projekt Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju? (2011), Krajowa Strategie Rozwoju Regionalnego (2011), Kierunki
Rozwoju Turystyki do roku 2015 (2007), IT Polityke Ekologiczng Panstwa
(2000), Krajowa Strategie Ochrony i Zréwnowazonego Uzytkowania Rézno-
rodnosci Biologicznej (2007), Polityke Transportowg Panstwa na lata 2006—
-2025 (2005), Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (2007)
1 Program Operacyjny Wspéipracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—
—Republika Stowacka.

W Strategii Rozwoju Kraju (2006) zagadnienia wspdlpracy transgranicznej
sg postrzegane jako jeden z warunkéw wzrostu atrakcyjnoSci inwestycyjnej
1 konkurencyjno$ci. Warto tez wspomniec¢, ze w dokumencie tym granice
panstwa traktuje sie nie tylko jako determinante peryferyjnosci, ale dostrzega
sie tez jej wspélczesne znaczenie jako czynnika dajgcego szanse rozwojowe, co
potwierdzono w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia (2007). Tu
uznano wspolprace transgraniczng regiondw wrecz za warunek konieczny wzro-
stu atrakcyjnoSci inwestycyjnej, a posrednio — rozwoju gospodarki oraz potwier-
dzono jej znaczenie kulturowe. Wskazuje sie ponadto na szczegdlna role tury-
styki na obszarach przygranicznych, ktéra wsréd réznych gatezi gospodarki
moze mie¢ dominujgce znaczenie w tworzeniu nowych miejsc pracy.

W Strategii Rozwoju Kraju (2006) wskazuje si¢ na turystyczne znaczenie
gor 1 pogdrza wojewddztw: matopolskiego, podkarpackiego i §lgskiego. Wéréd
kierunkéw polityki regionalnej pafistwa, przyjetych w Strategii, wymienia
sie, w przypadku wojewddztwa matopolskiego 1 podkarpackiego, dziatania na
rzecz wykorzystania potencjatu zasobéw przyrodniczych, a jednoczes$nie
wspieranie zachowania i poprawy jakoSci tych zasobéw i waloréw krajobra-
zowych. Mozna przypuszczaé, ze chodzi tu przede wszystkim o wykorzystanie
turystyczne, przyczyniajace sie do rozwoju gospodarczego. Wéréd gitéwnych
kierunkéw polityki regionalnej w wojewddztwie §lgskim wskazuje sie na
wspieranie poprawy stanu §rodowiska, brak natomiast dziatan na rzecz
wykorzystania (gospodarczego) zasobéw przyrodniczych.

W Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (2011) zwraca sie
uwage na problemowy i peryferyjny charakter obszaréw przygranicznych
1 konieczno$¢ podjecia dziatan ukierunkowanych na eliminacje niekorzystnych
skutkéw peryferyjnosci potozenia, aby wzmocnié sp6jno$¢ kraju. Jednym ze
sposob6w przezwyciezania peryferyjno§ci ma byé wspéipraca majaca

2 Na etapie opracowania publikacji, KPZK byta w trakcie przyjmowania, ale ze wzgledu
na wage tego dokumentu postanowiono oméwié jej projekt opracowany przez Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego w 2011 r.
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prowadzi¢ do wyksztalcenia sie funkcjonalnych regionéw transgranicznych.
Kwestia ta odnosi sie przede wszystkim do pogranicza polsko-niemieckiego,
polsko-czeskiego i czeSciowo polsko-stowackiego (nie sprecyzowano nato-
miast, o ktére czesci chodzi). Intensyfikacja proceséw integracyjnych ma jed-
nak, wedlug Koncepcji, dotyczy¢ gtéwnie Niemiec i Czech. W przypadku
Stowacji dostrzega sie bariere Karpat utrudniajgcg procesy integracyjne.
Niemniej jednak autorzy wskazujg na istotng role wspéipracy polsko-
slowackiej, zwlaszcza w wymiarze turystycznym i kulturalnym. Z kolei
Program Operacyjny Wspdtpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—
—Republika Stowacka wskazuje na szereg potencjalnych i pozadanych form
wspbtdziatania w zakresie rozwoju turystyki i integracji turystycznej pogra-
nicza. Wspblipraca w obrebie pograniczy, wediug II Polityki Ekologicznej
Pafistwa (2000, z perspektywa do 2025), ma tez obejmowac wspélne programy
ochrony §rodowiska oraz zréwnowazonego rozwoju (cokolwiek miatoby to
oznaczac), w tym ochrony réznorodnosci biologicznej m.in. poprzez wspélne
zarzadzanie transgranicznymi obszarami cennymi przyrodniczo (Krajowa
Strategia Ochrony i Zréwnowazonego Uzytkowania RéznorodnoSci Biolo-
gicznej, 2007).

W projekcie KPZK wyodrebnia sie rézne kategorie obszar6w funkcjonal-
nych, wobec ktérych ma by¢ skierowana odrebna polityka, dostosowana do
ich specyfiki. Obszary przy granicy ze Stowacja mieszczg sie¢ w dwdch wyod-
rebnionych kategoriach skali makroregionalnej: obszaréw przygranicznych
oraz gorskich. Nalezy pozytywnie oceni¢ funkcjonalne podejscie do polityki
przestrzennej, ktére powinno by¢ stosowane réwniez w mniejszych skalach
przestrzennych oraz na nizszych szczeblach administracji publiczne;.

Istotng role w programowaniu rozwoju regionalnego ma peini¢ Krajowa
Strategia Rozwoju Regionalnego (KSRR), w ktérej zagadnienia transgranicz-
ne sformutowano w jednym z celéw szczegbtowych (cel 2.4: przezwycigezanie
niedogodno$ci zwigzanych z potozeniem obszaréw przygranicznych, szczegdl-
nie wzdiuz zewnetrznych granic UE). Dziatania dla obszaréw przygranicznych
w ramach polityki regionalnej powinny koncentrowac si¢ po pierwsze na
zwiekszaniu wzajemnych dostepno$ci w relacjach krajowych i migdzynarodo-
wych, a po drugie — na pobudzaniu endogenicznego rozwoju z wykorzystaniem
mozliwoSci, jakie oferuje wspodipraca transgraniczna. Konkretne kierunki
dziatan jakie powinno sie podejmowac na obszarach przygranicznych to
rozwdj i promowanie wspélnego wykorzystania infrastruktury lokalnej,
ochrona wspélnego dziedzictwa naturalnego i kulturalnego, turystyka, zapo-
bieganie zagrozeniom naturalnym i technicznym, wsparcie powigzan miedzy
obszarami miejskimi a wiejskimi, zmniejszania izolacji przez poprawe doste-
pu do ustug i sieci transportowych i telekomunikacyjnych oraz wspieranie
przedsiebiorczoéci lokalne;.
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Polityke przestrzenng i spoleczno-gospodarczg na poziomie regionalnym
w Polsce ksztaltujg samorzady wojewddzkie. Podstawowym dokumentem
polityki spoteczno-gospodarczej w regionach sg strategie rozwoju wojewodztw,
ktére wyznaczaja gtéwne cele ich rozwoju 1 kierunki dziatah samorzadéw
regionalnych i podmiotéw im podlegitych. Dokumenty te musza by¢ zgodne ze
Strategig Rozwoju Kraju. Strategie wojewddzkie realizowane sg poprzez pro-
gramy wojewoddzkie oraz regionalne programy operacyjne (Ustawa o samo-
rzadzie wojewodztwa, 1998). Nadrzednymi regionalnymi dokumentami
polityki przestrzennej sa plany zagospodarowania przestrzennego woje-
wodztw, w ktérych nalezy uwzgledniac ustalenia Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju i ktore muszg by¢ spdjne ze strategiami rozwoju
wojewddztw. Samorzady wojewddzkie mogg réwniez uchwalaé strategie
sektorowe (np. w dziedzinie turystyki), podrzedne wobec zaréwno strategii
rozwoju wojewodztwa, jak i odpowiednich krajowych strategii sektorowych.
Nie jest to natomiast regulowane przez ustawe o samorzadzie wojewodztwa,
ani ustawe o zasadach prowadzenia polityki rozwoju. W celu realizacji takich
strategii sektorowych samorzgdy moga uchwala¢ programy operacyjne.

2.4.2. PROGRAMOWANIE ROZWOJU PRZESTRZENNEGO
I REGIONALNEGO NA SLOWAC]I

Polityka regionalna na Stowacji jest kierowana poprzez caly szereg strate-
gicznych, planowych i programowych dokumentéw, o r6znym stopniu komple-
ksowosci 1 na wielu poziomach przestrzennych. Struktura dokumentéw na
poziomie regionalnym i panstwowym jest przedstawiona na rycinie 2.6.
Podobnie jak w Polsce, takze rozwdj Stowacji jest przedstawiany w doku-
mentach na poziomie krajowym w trzech aspektach: rozwoju spoteczno-
-ekonomicznego (Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego Republiki
Stowackiej, Narodna stratégia regionalneho rozvoja SR, 2010), planowania
przestrzennego (Koncepcja Rozwoju Zagospodarowania Przestrzennego
Stowacji, Koncepcia tizemného rozvoja Slovenska — KURS, 2001 z aktuali-
zacja w 2009 r.) i wdrazania europejskiej polityki regionalnej (Narodowe
Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013, Ndrodny strategicky referenc-
ny ramec 2007-2013). Dokumenty wypracowane na poziomie krajowym
muszg byé brane pod uwage przy opracowywaniu odpowiednich dokumentéw
na nizszych poziomach. Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego Republiki
Stowackiej odpowiadajg Plany Rozwoju Gospodarczego i Spotecznego poszcze-
gblnych krajéw, ewentualnie gmin. Koncepcji Rozwoju Zagospodarowania
Przestrzennego Stowacji odpowiadajg plany zagospodarowania przestrzenne-
go poszczegdlnych krajow badz gmin.
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poziom krajowy (NUTS 1) poziom regionalny (NUTS 2, NUTS 3) poziom lokalny (LAU 2)
| ja Rozwoju Plan zagospodarowania przestrzennego
L Przestrzennego Stowacji Podarows) ¢ Plan zagospodarowania gminy
przestrzenne (2001, 2006 - aktualizacia) kraju/wojewédztwa (VUC)
Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego Program rozwoju gospodarczego i spotecznego Plan rozwoju
kraju/wojewédztwa (VUC) gospodarczego i spotecznego gminy
rozwoj
regionalny Strategie sektorowe: Strategie sektorowe krajéw/wojewddztw (VUC)
Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (2010), (np. Strategia rozwoju turystyki
Nowa strategia turystyki do roku 2013 (2006) w kraju zyliriskim)
Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013
Program Operacyjny Program Operacyjny
($rodowisko, Transport, (Regionalny Program Operacyjny,
europejska Konkurencyjnos¢ i Wzrost Gospodarczy, ...) Program Operacyjny Kraj Bratystawski)
polityka
regionalna Europejska wspétpraca terytorialna
Program miedzynarodowej i miedzyregionalnej
wspétpracy (Program Operacyjny Europa Srodkowa, Program wspétpracy miedzynarodowej
Program O jny Europa i i (PI-SK, SK-CZ, HU-SK, AT-5k)

iin.)

Ryc. 2.6. Struktura wybranych strategicznych dokumentéw na Stowacji

Opracowanie wlasne.

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (2007) s strategicznym doku-
mentem umozliwiajacym korzystanie Stowacji z funduszy UE i stuzgcym
wdrazaniu celéw polityki spdjnosci UE na Stowacji (konwergencja, konku-
rencyjno$¢ regionalna i zatrudnienie). Strategia, priorytety i cele NSRO sg
opisane w 11 programach operacyjnych (Regionalny Program Operacyjny:
Srodowisko, Transport, Informatyzacja Spoteczefistwa, Nauka i Rozwdj,
Konkurencyjno$§é i Wzrost Gospodarczy, Zdrowie, Pomoc Techniczna, Kraj
Bratystawski, Zatrudnienie i Integracja Spoleczna, Edukacja).

Poza przedstawionymi przekrojowymi dokumentami opracowano wiele
dokumentéw planowych, specyfikujacych kroki w poszczegdlnych sferach
rozwoju ze §redniookresowej i dtugookresowej perspektywy. Chociaz nie mozna
ich uwazaé za prawnie wigzace dla kompetentnych organéw panstwowych
i samorzadéw, ich analiza moze przedstawié¢ przyblizony kierunek rozwoju
polityki z punktu widzenia poszczegdlnych sfer. W ramach rozwoju polsko-
-stowackiej wspoipracy dziala Program Wspéipracy Transgranicznej Rzecz-
pospolita Polska-Republika Stowacka 2007-2013 (Program cezhraniénej
spoluprédce Polsko-SR do roku 2013), opracowany w 2006 r., réwniez w celu
wykorzystania funduszy UE. Aby rozwigzywaé kompleksowe problemy
wzajemnie powigzanych aspektéw Srodowiskowego, spotecznego, kultural-
nego, ekonomicznego i instytucjonalnego, z naciskiem na jako$¢ zycia,
uchwalono w 2001 r. Narodowg Strategie Zréwnowazonego Rozwoju Repu-
bliki Stowackiej (INarodna stratégia trvalo udrzatel'ného rozvoja SR). Stra-
tegiczne planowanie rozwoju transportu okres§la dokument Strategia Rozwo-
ju Transportu do roku 2020 (Stratégia rozvoja dopravy do roku 2020).
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Kompleksowego planowania rozwoju ruchu turystycznego na poziomie krajo-
wym dotyczg dokumenty Regionalizacja Ruchu Turystycznego w Republice
Stowackiej (Regionalizacia cestovného ruchu v SR) (2004) i Nowa Strategia
Rozwoju Ruchu Turystycznego Republiki Stowackiej do roku 2013 (Nova
stratégia rozvoja cestovného ruchu SR do roku 2013) (2006).

W Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego (2010), z punktu widzenia
wyréwnywania réznic regionalnych, wskazywana jest potrzeba wspétpracy
miedzynarodowej i odpowiedniej strategii wobec regionéw przygranicznych,
wyraznie zostajacych w tyle za resztg kraju. Dokument zawiera takze progno-
ze rozwoju gospodarki Stowacji na podstawie trzech wariantowych scenariu-
szy z punktu widzenia wdrazania polityki regionalnej. Za najstosowniejszy
uchodzi scenariusz zorientowany na ,umiarkowang polityke spéjnosci
i podstawowe wsparcie regionalnych o§rodkéw, wykorzystujacych fundusze
unijne z wyzsza efektywnoS$cig za posrednictwem samorzadéw lokalnych
nizszego szczebla”. Jako warunek transparentnego dzialania samorzadéw
lokalnych wskazuje sie prawo pomocy, ktére jest niewatpliwie stuszne. Ten
wariant jest preferowany nie tylko z punktu widzenia zréwnowazonego
rozwoju gospodarczego z postepujacym niwelowaniem réznic regionalnych za
pomoca procesu dyfuzji innowacji, ale takze z punktu widzenia budowania
infrastruktury technicznej, rozwoju turystyki i ochrony §rodowiska jako
czedci sktadowych polityki. Dokument ten zawiera rzeczowe spojrzenie na
mozliwo§ci wykorzystania miedzynarodowej wspétpracy w sferze rozwoju
turystyki i infrastruktury transportowej w przygranicznych regionach.

Koncepcja Rozwoju Przestrzennego Stowacji (2001) jako strategiczny
dokument zagospodarowania przestrzennego jest, mimo kilku aktualizacji,
Scisle zwigzana z okresem, w ktérym powstala. Jej nowa wersja jest na etapie
przygotowywania. Problematyka wspétpracy miedzynarodowej jest wspomi-
nana tylko pobieznie i w odniesieniu do poziomu europejskiego w formie
koncepcji — wizji. W okresie powstawania Koncepcji preferowano wdrazanie
polityki regionalnej za poSrednictwem euroregionéw, ktére miaty nie tylko
obnizy¢ ryzyko konfliktéw etnicznych, ale takze eliminowaé ,,centralistyczng
biurokracje rzgdowych urzednikéw”. Na pograniczu polsko-stowackim
dzialajg euroregiony: Tatry, Beskidy i Euroregion Karpacki. Stosunkowo
wywazona jest struktura dokumentu z punktu widzenia nacisku na aspekty
gospodarki, spoleczefistwa i §rodowiska. Jeden rozdzial po§wiecony jest
koncepcji zréwnowazonego rozwoju i jego zgodnosci z celami deklarowanymi
w dokumencie.

Narodowa Strategia Zré6wnowazonego Rozwoju (2001) jest jedynym
wigzacym dokumentem zawierajgcym propozycje kompleksowych analiz
prawie wszystkich aspektéw 6wczesnego rozwoju Stowacji. Jako jeden
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z priorytetéw dokument wskazuje uprzywilejowany rozwdj regionéw proble-
mowych 1 mozliwosci wspétpracy miedzynarodowej, mniej uwagi po§wiecajac
ruchowi turystycznemu i transportowi. Nie wiadomo, na ile dokument ma
realny wplyw na polityke regionalng. W 2005 r. jednak opracowano jego
uzupelnienie o nazwie Celowy Plan Zréwnowazonego Rozwoju Republiki
Stowackiej na lata 2005-2010 (Akény plén trvalo udrzatelného rozvoja
v SR na roky 2005-2010).

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (2007), jako podstawowe
narzedzie przygotowania programowania funduszy UE w latach 2007-2013,
definiuje kluczowe problemy Stowacji (niska konkurencyjno§¢ produkc;ji
1 ustug, niedostateczna jakos§é kapitatu ludzkiego, niewystarczajgca jakosé
1 dostepno$§¢ publicznej infrastruktury). Rozwdj infrastruktury zapewnia
polepszenie dostepnosci regionéw i jakosci Srodowiska jest uwazany za jeden
z gtéwnych czynnikéw pokonania tych réznic. Dokument definiuje tematy
1 obszary, ktére powinny byé wspierane z funduszy UE. Jednym z gtéwnych
tematow jest, poza rozwojem technologii 1 polepszeniem jako$ci kapitatu
ludzkiego, budowanie i modernizacja publicznej infrastruktury. Specyficzne
priorytety ,,Infrastruktura Transportowa i Komunikacja Publiczna”, oraz
,Infrastruktura Srodowiskowa i Ochrona Srodowiska” dotyczg catej Sto-
wacji.

Dokumentem wspomagajacym wdrazanie trzeciego celu polityki kohezyj-
nej UE - europejskiej wspdipracy terytorialnej — jest Program Wspétpracy
Transgranicznej Rzeczpospolita Polska-Republika Stowacka 2007-2013.
Nawigzuje do poprzedniego programu, jeszcze sprzed wstgpienia do UE, t;.
Phare CBC (2000-2003) i inicjatywy wspo6lnotowej INTERREG IITA
(2004-2006). Miedzynarodowa strategia kiadzie nacisk na ocene §rodowiska
przyrodniczego w badanym obszarze i jej znaczenie dla turystyki, inwestoréow
i spoleczefistwa. Strategia wskazuje stabe strony, tj. niedostateczng infrastru-
ktura transportows i jej dostepnos$é, a takze pogorszanie stanu §rodowiska
przyrodniczego. Wediug dokumentu niekorzystny jest réwniez potencjat
kulturowy oraz potencjat odnoszacy sie do tworzenia sieci i realizacji wsp6l-
nych projektow.

2.5. POLSKO-SLOWACKA WSPOLPRACA TRANSGRANICZNA

Wspéipraca zagraniczna samorzadu terytorialnego (tj. wtadz samorzado-
wych jednostek administracyjnych oraz wspélnot samorzadowych) jest
jednym z charakterystycznych zjawisk integracyjnych we wspoéiczesnej
Europie. Najbardziej rozpowszechniong jej formg jest wspotpraca transgra-
niczna, ktéra okazatla sie najskuteczniejsza forma wspéipracy zagranicznej,
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szczegblnie na plaszczyZnie lokalnej i regionalnej (Growning Regions...,
2008, s. 6). W ramach trzech typéw programéw operacyjnych Europejskiej
Wspétpracy Terytorialnej (EWT) funkcjonuje w Polsce siedem programéw
wspotpracy transgranicznej, dwa — wspbipracy transnarodowej i jeden —
wspotpracy miedzyregionalnej. Na Stowacji sg cztery programy wspoétpracy
miedzynarodowej, dwa wspétpracy ponadnarodowej i jeden wspédtpracy
miedzyregionalnej. Miedzynarodowg wspétprace z krajami spoza UE dopel-
niajg programy ENPI (dwa w Polsce i jeden na Stowacji).

Nadrzednym celem dziatalnoSci EWT jest wspieranie integracji terytorial-
nej Unii Europejskiej m.in. poprzez rozwijanie wspdélnych inicjatyw lokalnych
i regionalnych, ochrone §rodowiska naturalnego, rozwoj i wspdlne wykorzy-
stanie infrastruktury, wspieranie przedsiebiorczosci, poprawe dostepu do sieci
transportowych, wymiane do§wiadczen i najlepszych praktyk w zakresie np.
wspierania innowacyjnosci 1 gospodarki opartej na wiedzy (www.ewt.gov.pl).

Jedna z form wspétpracy transgranicznej sg euroregiony. Podstawe praw-
ng ich funkcjonowania stanowig trzy akty prawne, tj.:

* Europejska Konwencja Ramowa o Wspéipracy Transgranicznej miedzy
Wspbélnotami 1 wiadzami terytorialnymi (tzw. Konwencja Madrycka,
przyjeta 21 maja 1980 r.);

* Europejska Karta Samorzadu Lokalnego (do 2006 r. Europejska Karta
Samorzgdu Regionalnego; przyjeta 15 paZdziernika 1985 r. w Stras-
burgu);

* Europejska Karta Regionéw Granicznych i Transgranicznych (do 1995 r.
Europejska Karta Regionéw Przygranicznych; przyjeta 19 listopada
1981 r.).

Na pograniczu polsko-stowackim wspétpraca dwustronna rozwija si¢ w ra-

mach trzech euroregionéw: Karpackiego (Polska, Stowacja, Wegry, Ukraina,
Rumunia), Tatry (Polska, Stowacja) oraz Beskidy (Polska, Czechy, Stowacja).

Euroregion Karpacki byt pierwszym, ktéry powstal na pograniczu polsko-
-stowackim. Zostal utworzony w 1993 r. w wyniku inicjatywy odgérnej,
w celu integracji obszaréw peryferyjnych poszczegdlnych panstw. Cztonkami
— zatozycielami byly Polska, Ukraina i Wegry. W 1997 r. dotgczyla Rumunia,
a Stowacja stata sie pelnoprawnym cztonkiem w roku 1999. Istotnym celem
dziatalnosci jest ochrona §rodowiska przyrodniczego oraz rozwijanie i ulatwia-
nie kontaktéw miedzy mieszkancami euroregionu. Interesujaca inicjatywa
byto powotanie w 1994 r. Stowarzyszenia Uniwersytetéw Regionu Karpat
z siedzibg w Koszycach, ktérego celem jest utatwianie wspétpracy miedzy
wyzszymi uczelniami, realizacja wspélnych projektéw oraz pomoc w nawig-
zywaniu kontaktéw naukowych z placéwkami z Europy Zachodniej i Stanéw
Zjednoczonych (Lewkowicz 2010).
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W skiad Zwiazku Euroregion , Tatry”, powstalego w 1994 r., wchodzi
31 jednostek samorzadowych z obszaru Polskii 107 ze Stowacji. Gtéwnym
celem jest wspétdziatlanie w zakresie m.in. ochrony §rodowiska przyrodni-
czego, kontaktéw spoteczno-kulturowych i turystyki, w nawigzaniu do
historycznych do§wiadczeni. W ramach dziatalno$ci organizowane sg miedzy-
narodowe imprezy, giéwnie o charakterze kulturalnym, np. Dni Kultury
Stowackiej, Dni Kultury Polskiej, Festyn Goéralski ,, Euroregion bez granic”,
projekt ,,Spotkanie siedmiu kultur pogranicza polsko-stowackiego”.

Euroregion ,,Beskidy” obejmuje jednostki administracyjne trzech panstw.
Powstat w 2000 r., jednak juz od poczatku lat 1990. mozna byto tu obserwo-
wac intensywng dziatalno§é ukierunkowang na wspoiprace spotecznosci
zamieszkujacych pogranicze polsko-stowackie. Do gtéwnych celéw eurore-
gionu nalezy: rozwdj gospodarczy aktywizowany przez budowanie transgra-
nicznych powigzan kooperacyjnych, dbanie o bogactwo zasobéw przyrody
1 ochrona §rodowiska, optymalny rozwdj potencjatu ludzkiego i podniesienie
jakosci zycia mieszkaficow euroregionu.

Wstapienie Polski i Stowacji do Unii Europejskiej dostarczyio nowych
impulséw do rozwoju wspolpracy transgranicznej oraz otworzyto nowe Zréodta
finansowania wspolnych przedsiewzie¢. Ponadto przystapienie obu panstw
do strefy Schengen, ktére skutkowato mozliwoscig swobodnego przekraczania
granic, znacznie poprawito warunki wspotpracy.

Pojawily sie réwniez nowe mozliwo$ci wspdtpracy instytucjonalnej, m.in.
w ramach Programu Inicjatywy Wspélnotowej INTERREG IIIA Polska-
-Republika Stowacka 2004-2006. Beneficjentami tego programu byly giéwnie
podmioty publiczne nalezace do sektora finanséw publicznych oraz inne

W wspieranie inicjatyw lokalnych

M ochrona dziedzictwa naturalnego
i kulturowego

M rozw0j zasobow ludzkich
i wspieranie przedsiebiorczosci

M rozwdj infrastruktury technicznej
i komunikacyjnej

M rozw0j infrastruktury ochrony
Srodowiska

Ryc. 2.7. Struktura tematyczna przyznanych projektéw w ramach PIW
INTERREG IIIA Polska-Republika Stowacka 2004-2006

Zrédio danych: Raport z postepu wdrazania Programu IW INTERREG IIIA Polska-Republika
Stowacka 2004-2006; opracowanie wiasne.
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podmioty realizujgce projekty majgce na celu dobro publiczne. Byly to przede
wszystkim jednostki samorzadu terytorialnego, organizacje pozarzadowe,
instytucje naukowo-badawcze, izby handlowe, zarzady parkéw krajobrazo-
wych i narodowych, czy stuzy ratownicze. Dziatania realizowane w ramach
Programu zgrupowane zostaty w trzech grupach: rozwdj infrastruktury,
rozw@j spoteczno-gospodarczy, pomoc techniczna. W sumie w ramach dziatan
grupy pierwszej i drugiej zrealizowano 202 projekty, z tego 49 na bazie zaso-
béw polskich i stowackich. Dodatkowo w ramach priorytetu drugiego (dziatanie
2.3 wspieranie inicjatyw lokalnych) realizowanych bylo 6 tzw. projektow
parasolowych, w ramach ktérych zatwierdzono do realizacji 198 mikroproje-
ktéw (112 po stronie polskiej i 86 po stronie stowackiej).

W ramach Programu Wspétpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—
—-Republika Stowacka 2007-2013 (PWT) w pierwszym naborze wnioskéw
przyznano finansowanie 50 projektéw (32 partneréw wiodacych z Polski,
18 ze Stowacji). Najwiecej projektéw dotyczylo ochrony dziedzictwa kultural-
nego (13) i rozwoju infrastrukturalnego (12; drogi, infrastruktura techniczna)
(ryc. 2.8).

M kultura

M infrastruktura

M turystyka

B ochrona Srodowiska

Hinne

Ryc. 2.8. Struktura tematyczna przyznanych projektéw w ramach PWT
(2007-2013)

Zrédto danych: lista projektéw zatwierdzonych w pierwszym naborze wnioskéw o dofinansowanie
w ramach Programu Wspétpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—Republika Stowacka
2007-2013 (http://pl.plsk.eu/index/); opracowanie wiasne.

Jedna z form wspdipracy na poziomie lokalnym sa mikroprojekty realizowa-
ne w ramach Programu Wspétpracy Transgranicznej, a wcze$niej w ramach
programu INTERREG IIIA. W pierwszym naborze w ramach PWT, zakon-
czonym w potowie 2009 r., w Euroregionie Karpackim3 przyznano 43 mikro-

3 Podana liczba projektéw w przypadku wszystkich trzech euroregionéw dotyczy tylko
czesci polskie;j.
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projekty (faczna kwota dofinansowania: 1653 748,20 euro), z ktérych (prawie
60%) wiekszos¢ dotyczyta dziedzictwa przyrodniczo-kulturowego. W Eurore-
gionie ,, Tatry” realizowano 56 mikroprojektéw (faczna kwota dofinansowania:
1878188,00 euro). Najwiecej inicjatyw dotyczylo ochrony i zachowania
dziedzictwa kulturowego oraz tworzenia sieci wspétpracy na poziomie lokal-
nym. W Euroregionie ,,Beskidy” przyznano fundusze na realizacje 49 mikro-
projektow (fgczna kwota dofinansowania: 1458105,71 euro), wsrdéd ktérych
przewazaly projekty o charakterze przekrojowym tj. taczace rézne aspekty
dziatalnoSci czlowieka (ochrona §rodowiska, bezpieczenstwo, wspdipraca
w sferze spolecznej). Duzy udzial miaty projekty o tematyce kulturowe;j (ok.
30%). Dominujacg kategorig beneficjenta sg samorzady lokalne, nastepnie
instytucje kultury, organizacje turystyczne i pozarzadowe. Na Stowacji
wdrazaniem projektéw mikroprojektow zajmuja sie kraje. W kraju preszo-
wskim z funduszy PWT realizowano tacznie 48 mikroprojektow (laczna kwota
dofinansowania: 1816310,19 euro), natomiast w kraju zylifiskim — 36 mikro-
projektéw (1aczna kwota dofinansowania: 1224233,93 euro)*.

592 M Niemcy

651 B Francja

m Czechy
M Litwa

M Holandia
m Stowacja
106 )
m Ukraina

I pozostate kraje

118

120 136

Ryec. 2.9. Liczba miast partnerskich Polski wedtug krajéw (2006)

Zrédto danych: European Twinning (www.twinning.org); opracowanie wiasne.

Kolejnym przejawem wspéipracy sg umowy partnerskie zawierane mie-
dzy miastami i gminami obu panstw. Wedtug portalu European Twinning,
w 2006 r. Polska miata podpisanych 2041, a Stowacja 667 uméw partner-
skich; 108 z nich to umowy polsko-stowackie (ryc. 2.9). Pomiedzy miastami
znajdujgcymi sie na obszarze wsparcia Programu Wspbéipracy Transgrani-
cznej Rzeczpospolita Polska-Republika Stowacka 2007-2013 (67 miast

4 Informacje o przyznanych funduszach na realizacje mikroprojektéw pochodza z oficjalnej
strony internetowej Programu Wspéipracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska-
Republika Stowacka 2007-2013 (http://pl.plsk.eu/index/).
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W Wegry
W Czechy
W Polska
B Niemcy
® Ukraina
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M Austria

I pozostate kraje

153

Ryc. 2.10. Liczba miast partnerskich Stowacji wedtug krajow (2006)

Zrédio danych: European Twinning (www.twinning.org); opracowanie wiasne.

w Polsce oraz 41 miast na Stowacji) podpisane zostaty 33 umowy o wspétpra-
cy (I kwartat 2011 r.).

Jest to znaczacy postep w stosunku do konca lat 1990., kiedy tylko 10 pol-
skich miast wspéipracowato z 12 miastami stowackimi w ramach programéw
partnerskich (Wieckowski 2004). Najwiecej uméw majg duze miasta
pogranicza, ale w kontaktach w ramach tych porozumien wcale nie dominujg
miasta stowackie, mimo ich geograficznej bliskosci. Sg zwiazki o charakterze nie
tylko geograficznym, ale réwniez historycznym (np. Krosno — 3 umowy z mia-
stami wegierskimi, Rzeszéw — 3 umowy z miastami ukraifiskimi, Przemysl
— 4 umowy z miastami ukraifiskimi, Bielsko-Biata — 2 umowy z miastami
czeskimi i 2 z niemieckimi). Najwiecej uméw partnerskich (po 3) z miastami
stowackimi ma jg Stary Sacz i Wilamowice, natomiast po stronie stowackiej
— Humenné (4) oraz Bardejov (3).

Dla stowackich miast umowy ze strona polska stanowig trzecig co do wiel-
kosci grupe zawieranych uméw (po umowach z Wegrami i Czechami).
Natomiast wéréd uméw partnerskich zawieranych przez miasta polskie part-
nerzy stowaccy pojawiaja si¢ na 6 pozycji (po Niemczech, Francji, Czechach,
Litwie 1 Holandii). Wskazuje to na nieznacznie silniejszg pozycje polskich
miast jako partneréw do wspotpracy dla miast stowackich niz stowackich
miast w Polsce.

W badaniach ankietowych przeprowadzonych wsréd polskich gmin pogra-
nicza polsko-stowackiego 75% badanych o§rodkéw gminnych deklaruje
wspélprace ze stowackimi gminami®. Z kolei 51% stowackich gmin deklaruje

5 Zatozenia metodologiczne badania oraz pozostale wyniki szczegbtowo przedstawiono
w rozdziale 5.
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wspdtprace z polskimi gminami. Réznica wynika co najmniej z dwéch powo-
déw: po pierwsze badane jednostki samorzadowe nie stanowily petnej popu-
lacji, po drugie badane populacje charakteryzowaty rézne wielkosci (po
stronie stowackiej podstawowe jednostki administracyjne (obce) majg zna-
cznie mniejsze powierzchnie niz ich odpowiedniki po stronie polskiej, dlatego
na poréwnywalnym obszarze liczba obcow jest znacznie wigksza niz liczba
gmin — 280 gmin po stronie polskiej 1 981 obcédw po stronie stowackiej). Wspét-
praca na najnizszym szczeblu samorzagdowym pomiedzy polskimi a stowacki-
mi gminami nie zawsze wykazuje wysoki stopiefi sformalizowania; czesto sa
to takie przedsiewzigcia jak wspdlne wydawnictwa (broszury, ulotki informa-
cyjne), ale réwniez wspélne projekty infrastrukturalne (np. budowa $ciezki
rowerowej, remont o§rodka kultury lub centrum informacyjnego). W ankie-
cie respondenci mieli mozliwos§¢ wskazania, co ulatwia, a co utrudnia lub wrecz
uniemozliwia wspétprace. Jako czynniki ulatwiajgce po obu stronach granicy
wymieniano: blisko§¢ geograficzna, wspélne problemy lub przynalezno§¢ do
jednego obszaru geograficzno-przyrodniczego (np. Tatry). Zastanawiajace
jest, ze stosunkowo rzadko jako czynnik ulatwiajgcy podawano bliskos¢ jezy-
kowa, dzigki ktérej kontakty pomiedzy sfowackimi a polskimi podmiotami sg
dosy¢ tatwe. Wsréd elementéw utrudniajacych wspéiprace na pierwszy plan
wysuwajg sie bariery o charakterze infrastrukturalnym: brak lub niewystar-
czajaca komunikacja pomiedzy miejscowosciami, niewystarczajgca informacja
na temat potencjalnych partneréw do wspétpracy, réznice potencjatu (powierz-
chniowego, ludnos$ciowego) pomiedzy partnerami, ale rowniez mata aktywnos§c¢
czy zla sytuacja finansowa jednostek samorzadowych.

Podsumowujac nalezy zwrécié uwage, ze w ciggu ostatnich 20 lat ogélnie
rozumiana wspdlpraca transgraniczna polsko-stowacka wykazuje sie dynami-
kg wzrostowa. Poza wspdéipraca formalng o charakterze prawno-administra-
cyjnym pojawiaja sie inicjatywy organizacji pozarzadowych oraz stowarzy-
szen, ktérych wspdtpraca odbywa sie na poziomie lokalnym. Szczegblng role
w umozliwianiu tego rodzaju przedsiewzie¢ odgrywajg programy unijne,
w tym Program Inicjatyw Wspélnotowych INTERREG IITA. Wiekszo§¢
podmiotéw realizujgcych wspdlne projekty przyznaje, ze bez wsparcia unijne-
go do takiej wspétpracy by nie doszio. Istotne znaczenie poza projektami o cha-
rakterze infrastrukturalnym maja projekty z zakresu wspierania inicjatyw
lokalnych (m.in. kulturowe i turystyczne), gdyz przyczyniaja sie do wzajem-
nego rozpoznania obszaréw po drugiej stronie granicy przez lokalnych lide-
réw, co w przysztoSci moze prowadzi¢ do podejmowania wspélnych dziatan.



3. TRANSPORT NA POGRANICZU POLSKO-SELOWACKIM

3.1. POZIOM EUROPE]JSKI I KRAJOWY

3.1.1. INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA

Sytuacja regionu pogranicza polsko-stowackiego w ogéloeuropejskim ukta-
dzie transportowym jest bardzo silnie uwarunkowana czynnikami history-
cznymi i fizycznogeograficznymi — zwtaszcza uksztattowaniem powierzchni
— por. rozdzial 2. Do kofica XVIII w. teren ten stanowit pogranicze éwczesnej
Rzeczypospolitej oraz Wegier. Kontakty handlowe migedzy oboma krajami
byly dos¢ intensywne. Gioéwne szlaki przebiegaty m.in. traktami przez obszar
Spiszu i Orawy, a takze przez przelecze Karpat Wschodnich (Dukielskg
1 Uzocka). Dominujaca pozycje w przewozach mial wéwczas Krakéw — wedtug
danych z roku 1604 az 79% koni wykorzystywanych w handlu z 6wczesnymi
Wegrami pochodzito z Krakowa (Historia Polski w liczbach 1995). W pier-
wszym okresie intensywnego rozwoju infrastruktury transportowe;j (kolejo-
wej), jaki miat miejsce w drugiej potowie XIX w., pogranicze polsko-stowa-
ckie znajdowato sie¢ w obrebie jednego organ izmu politycznego, jakim byto
woéwczas Cesarstwo Austro-Wegierskie. Ta teoretycznie korzystna sytuacja
tylko czeSciowo przetozyla sie na rozwdj wzajemnych potaczen. Na przeszko-
dzie staly przede wszystkim czynniki fizycznogeograficzne, w tym zwlaszcza
bariera orograficzna Karpat. Dodatkowo przynalezno§¢ Czech do Cesarstwa
Austro-Wegierskiego sprawiala, ze gléwny korytarz transportowy taczacy
6wczesng Galicje z resztg kraju (w tym z Wiedniem) przebiegat przez Brame
Morawskg (a nie przez terytorium dzisiejszej Stowacji). Drugi wazny szlak
prowadzit przez tereny dzisiejszej Stowacji przez przetecz Uzocka do Lwowa.
Bezposrednie powigzania transkarpackie miaty giéwnie charakter lokalny
1 nie stwarzaly popytu uzasadniajgcego szybki rozwdj kosztownej infrastru-
ktury, w takim terenie. W okresie tym powstaty cztery potaczenia kolejowe
przecinajace omawiang cz¢S¢ Karpat w kierunku potudnikowym, z ktérych
trzy (Sanok-Medzilaborce, 1872; Muszyna—Preszéw, 1876 oraz Zywiec—Zy-
lina, 1884) istniejg do dzi§. Czwarty szlak, Nowy Targ-Trstena (zbudowany
w 1904), zostat po stronie polskiej zdemontowany w 1991 r. (Taylor 2007),
a po stronie stowackiej nie jest obstugiwany od roku 1971.

Istnienie Czechostowacji w okresie 1918-1992 (z wyjatkiem okresu istnie-
nia Panstwa Stowackiego w latach 1939-1945) determinowalo rozwd;j sieci
drogowej w XX w. Po II wojnie §wiatowej nastgpito ukierunkowanie dwu-
stronnych relacji politycznych na Prage, a ekonomicznych — na region Ostra-
wy. Stwarzalo to ponownie preferencje dla rozwoju powiazan transportowych
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przez Brame Morawska. Tq samg trasg realizowana byta wigkszo$¢ polaczen
transportowych pomiedzy Polskg a Wegrami oraz Austrig. Potrzeba rozbu-
dowy bezposrednich szlakéw potudnikowych pojawita sie dopiero z chwilg
powstania Republiki Stowackiej (w 1993 r.). Wéwczas jednak oba kraje za
priorytetowe uwazaly relacje z Europa Zachodnig, co sprzyjalo bardziej
rozwojowi szlakéw réwnoleznikowych. Tego typu korytarze wspierane byty
przez Unie Europejskg w okresie przedakcesyjnym oraz bezpoSrednio po
przystapieniu obu panstw do Wspdlnoty. Wraz z akcesjg do Unii Europejskiej
ponownie zostala ograniczona przenikalno$§é granic z Ukraing. Pozostaje to
waznym wyznacznikiem peryferyjnoSci wschodniej cze$ci badanego obszaru.

Zaplecze transportowe regionu po stronie stowackiej jest w duzym stopniu
uwarunkowane ukifadem pasm gérskich. Drogi i linie kolejowe nawigzujg do
przebiegu dolin i uktadu przeteczy. W Polsce zasieg pogranicza jest zblizony
do zasiegu terenéw gérskich. Tym samym na zapleczu regionu nie wystepuja
znaczace ograniczenia Srodowiskowe dla rozwoju sieci. Pewne znaczenie mo-
ze mie¢ jedynie bariera Wisly, gdzie na odcinku miedzy Krakowem a Tarno-
brzegiem liczba mostow jest niewystarczajaca. Bariery hydrologiczne nie
wystepujg po stronie stowackiej. W obu krajach wtérnym ograniczeniem
rozwoju sieci infrastrukturalnych jest rozmieszczenie obszaréw chronionej
przyrody (parki narodowe i krajobrazowe oraz sie¢ NATURA 2000).

W §wietle uwarunkowan §rodowiskowych i historycznych (por. rozdz. 2),
mozna wymieni¢ wazne Korytarze przebiegajace przez pogranicze polsko-sto-
wackie:

* polski korytarz réwnoleznikowy (historyczna Via Reggia z Niemiec przez
Krakéw na Ukraing) u podnéza Karpat, do ktérego zbiegajg sie szlaki
transportowe z polskiej cze$ci dolin gérskich;

* stowacki korytarz réwnoleznikowy — wewnatrz tancucha Karpat wzdtuz
dolin Hornadu, Popradu i Wagu, ze wschodniej Stowacji do Bratystawy,
Wiednia i dalej przez Salzburg do Europy Zachodniej;

* polsko-czeski korytarz potudnikowy tgczacy centralng Polske (z Warsza-
wa) z Praga i Wiedniem, ale takze Bratystawg i Budapesztem, przebie-
gajacy przez Gérny élalsk i Ostrawe;

* czeski korytarz réwnoleznikowy — z Niemiec przez Prage i Brno (alter-
natywnie przez Pardubice) do Ostrawy i Zyliny.

W uktadzie europejskim o dostepnosci regionu z zachodniej czesci konty-
nentu decydujg wymienione korytarze réwnoleznikowe. Natomiast korytarz
potudnikowy ma znaczenie przede wszystkim w relacjach z centralng i p6t-
nocng Polska oraz ze Skandynawig. Dla Polski, Stowacji oraz Wegier pewne,
choé mniejsze, znaczenie majg obecnie takze inne korytarze potudnikowe:
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* Warszawa—Krakow—Banska Bystrzyca—Budapeszt;
* Warszawa/Lublin—-Rzeszéw—Koszyce—-Miszkolc.

Najwiekszymi portami lotniczymi o znaczeniu miedzykontynentalnym lub
ogblno-europejskim w sasiedztwie pogranicza polsko-stowackiego sa lotniska
w Krakowie, Wiedniu i w mniejszym stopniu w Budapeszcie (por. rozdz. 6).
Pozostate porty majg znaczenie regionalne. Transport wodny §rédlagdowy nie
ma na badanym obszarze zadnego znaczenia.

Korytarze paneuropejskie i sie¢c TEN-T

Przez pogranicze stowacko-polskie poprowadzone sg trasy o znaczeniu
miedzynarodowym, zaliczane do paneuropejskich korytarzy transportowych
1 transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T). W 1992 r. europejscy
Ministrowie Transportu zaproponowali system korytarzy transportowych
dla Europy Srodkowej i Wschodniej (uktad uzupetniony w 1997 r.). Stat si¢
on podstawg tzw. sieci TINA, a potem sieci TEN-T. System ten zostat
uzupelniony o tzw. Korytarze/szlaki dodatkowe. Pogranicze polsko-stowackie
przecinajg (lub znajduja sie¢ w jego bezposrednim sgsiedztwie) dwa paneuro-
pejskie korytarze réwnoleznikowe oraz jeden potudnikowy.

Po stronie polskiej korytarzem réwnoleznikowym jest korytarz III — z Nie-
miec (Drezno) przez Wroctaw, Krakéw do Lwowa 1 dalej do Kijowa. Na tere-
nie Polski obejmuje on autostrade A4 (a na odcinkach, gdzie nie jest ona jesz-
cze oddana do uzytku, droge krajowg nr 4) oraz lini¢ kolejowa E-30/CE-30.
Korytarz ten przebiega w bezposrednim sgsiedztwie obszaru pogranicza, tylko
fragment w rejonie Rzeszowa mieSci sie w analizowanym obszarze.

Po stronie stowackiej najwazniejszg trasg transportowa jest paneuropejski
réwnoleznikowy korytarz transportowy Va (Bratyslawa—Zylina—Koszyce—
—Uzhorod-Lwow), ktory na obszarze Stowacji tworzy autostrada D1 (Braty-
s1awa—Trnawa—thna—Koszyce—gramca panstwowa SK/UA Vys$né Nemecke)
oraz kolej na trasie Bratystawa— thna Koszyce—Cierna nad Tisou-Cop-
—granica panstwowa SK/UA.

Przebieg potudnikowy ma korytarz VI (Gdaﬁsk—Katowice—Zylina) taczacy
w swoim podstawowym ukladzie porty battyckie (Gdansk i Gdynia) przez
centralng Polske (szlak drogowy przez L6dZ, a kolejowy przez Warszawe)
1 Katowice z Brnem (potaczenie z Korytarzem IV) i thnq (z korytarzem Va).
Odgatezienie z Katowic przez Bielsko-Biatg, Zywiec i Zwardofi do Zyliny
stanowi wazne potgczenie polsko-stowackie. Po stronie polskiej gtéwng czesé
korytarza tworzg: autostrada A1l (bedaca w duzej cze$ci w budowie; fragmen-
tami droga ekspresowa S1) oraz linie kolejowe CE-65 (ruch towarowy) i E-65
(ruch pasazerski), a po stronie stowackiej autostrada D3 (Zylina—granica
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panstwowa PL/SK) oraz kolej na trasie granica panstwowa PL/SK, Skalité—
—éadca—Zylina.

Na ogdlng dostepnosé potudniowo-zachodniej czesci pogranicza polsko-sto-
wackiego ma takze wptyw korytarz IV, z Drezna/Norymbergi przez Prage
1 Brno do Bratystawy. Do europejskich sieci transportowych (TEN-T), obok
korytarzy paneuropejskich, zaliczono takze inne szlaki komunikacyjne, ktére
tworzg tzw. sie¢ uzupetniajgcg. W Polsce na badanym obszarze (lub w jego
sgsiedztwie) elementami tej sieci sg: szlak drogowy Rzeszéw-Barwinek (frag-
ment planowanej drogi ekspresowej S19) oraz linie kolejowe Opole—Ostrawa
1 Preszow—Nowy Sacz przez Muszyne (z zakladanym przedtuzeniem nowym
odcinkiem do Krakowa).

Poza tym sie¢ TEN-T obejmuje takze korytarze ciggdéw stowackich drég
ekspresowych R3 (Martin—Ziar nad Hronom-Zvolen-Levice-granica
panstwowa SK/H, éahy) i R4 (granica panstwowa PL/SK, Vysny Koméarnik—
—Preszéw—Koszyce—granica pafstwowa SK/H, Milhosl'). Z tras kolejowych
do sieci TEN-T zaliczony jest odcinek Plavec-Preszéw—Koszyce—Kechnec.

W sieci TEN-T znajdujg sie lotniska w Popradze i w Rzeszowie, a ponadto
porty lotnicze potozone w sasiedztwie analizowanego obszaru: Krakéw, Kato-
wice-Pyrzowice, Ostrawa i Koszyce.

W ramach sieci TEN-T zostato wybranych 30 projektéw priorytetowych,
przy czym panstwa UE sg zobowigzane zgromadzi¢ §rodki na ich realizacje.
Tylko dwa z nich dotycza polsko-stowackiego pogranicza. Projekt prioryteto-
wy nr 23 obejmuje lini¢ kolejowa Gdanisk-Warszawa-Brno/Bratystawa-
~Wiedef), ktora na Slowaql tworzg linie kolejowe nr 120 (Bratyslawa—th-
na), nr 127 (thna Cadca) i nr 129 (Cadca—Skalité). Czes¢ linii kolejowej
nr 120 (na odcinku Bratystawa—Nové Mesto nad Vahom) byta juz zmoderni-
zowana i przystosowana do predkosci 160 km/godz. Projektem priorytetowym
nr 25 jest autostrada Gdansk-Brno/Bratystawa—Wieden, ktérg na Stowacji
tworzg autostrada D3 i ukoficzona autostrada D1, na odcinku Bratystawa—
—Hricovské Podhradie.

W 2011 r. Polska i Stowacja zglosity do Rady Unii Europejskiej propozycje
powiekszenia sieci TEN-T (zaréwno podstawowej, jak i uzupeiniajacej).
Wszystkie plany byly uzgadniane z krajami Grupy Wyszehradzkiej. Postulat
obejmuje wigczenie do sieci podstawowe] potudnikowego szlaku drogowego
wzdluz granicy wschodniej Polski (planowana droga S19), wraz z odcinkiem
Rzeszéw-Barwinek (obecnie sie¢ uzupetniajgca). Inicjatywa ta poparta jest
porozumieniem wiadz samorzadowych kilku krajéw promujgcych rozwdj
szlaku drogowego z panstw battyckich do Europy Potudniowo-Wschodnie;j.
W wielu opracowaniach eksperckich idea ta jest jednak krytykowana m.in.
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z uwagi na ograniczony popyt, duze koszty zewnetrzne generowane przez
tranzyt towarowy oraz liczne konflikty z funkcjami ochrony §rodowiska
(zwtaszcza péinocnej czeSci polskiego odcinka drogi). Z punktu widzenia
obstugi transportowej pogranicza polsko-stowackiego za bardzo istotny uznaé
nalezy postulat wigczenia do sieci uzupetniajgcej szlaku drogowego S7 z Gdan-
ska przez Warszawe do Krakowa i Chyznego oraz drogi Krakéw-Bielsko-
-Biata—Cieszyn. Ponadto domagano si¢ rozszerzenia sieci TEN-T o odcinek
drogi R3 na odcinku Kral'ovany-Trstend i o calg droge ekspresowa R1 Trna-
wa-Nitra-Zvolen-Bafiska Bystrzyca—RuzZomberok, przy czym pogranicza
polsko-stowackiego dotyczy odcinek Bafiska Bystrzyca—Ruzomberok.

Sie¢ drogowa

Najwigksze znaczenie dla polskiej czeSci pogranicza majg cztery drogi
miedzynarodowe posiadajgce numeracje europejska (w tym dwa z sieci podsta-
wowej 1 dwa lgcznikowe):

* E40 z Calais przez Kolonig¢, Drezno, Wroctaw, Krakéw do Kijowa i dalej
w kierunku Rosji 1 Azji Srodkowej. Na obszarze pogranicza znajduje sie
jedynie fragment w rejonie Rzeszowa. Trasie odpowiadajg polskie szlaki
— autostrada A4 i droga krajowa 4;

* E77 z Pskowa przez Ryge, Kaliningrad, Gdansk, Warszawe, Krakéw,
Chyzne i Ruzemberok do Budapesztu. Trasie odpowiadajg polskie szla-
ki — droga ekspresowa S7 oraz droga krajowa 4;

* E371 (trasa lacznikowa) z Radomia przez Rzeszéw i Barwinek do
Preszowa; odpowiada jej polska droga krajowa 4;

* E462 (trasa tacznikowa) z Krakowa przez Cieszyn do Brna; odpowiada
jej polska droga krajowa 4.

Ponadto w bezposrednim sagsiedztwie polskiej cze§ci badanego obszaru
przebiega trasa europejska E75 z péinocnej Norwegii przez Finlandie,
Gdansk, Katowice, Cieszyn, Zylin@, Bratystawe, Budapeszt i Belgrad do
Grecji. Na terenie Polski stanowia ja: autostrada A1, droga ekspresowa S1
lub droga krajowa nr 1.

Na Stowacji do sieci tras europejskich, zgodnie z Umowa europejska o glow-
nych drogach ruchu miedzynarodowego, zalicza sie 11 drég! o catkowitej
diugosci 1 535 km. Pieé z nich przebiega przez pogranicze stowacko-polskie.
Dwie gléwne drogi z sieci podstawowej (klasy ,,A”) to:

* E50 (D1, I/50, I/61, 1/11, 1/18, I/18A, 1/68) granica pafistwowa CZ/
SK-Drietoma-Trenczyn-Zylina-Presz6w—Koszyce—Michalovce-Vysné
Nemecké—granica panstwowa SK/UA;

! Sa to drogi: E50, ES8, E65, E71, E75, E77, E371, E442, E571, E572, ES75.
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. E_75 (I/11, I/18, 1/61, D1, I/2, D2) granica panstwowa CZ/SK-Cadca-
—Zylina—Povazska Bystrica-Trenczyn —Trnawa—Bratystawa—granica
panstwowa SK/H.

Droga pomocniczg zaklasyfikowang do sieci podstawowej (klasy ,,A”) jest
droga: E77 (1/59, /18, 1/50, 1/66) o przebiegu: granica panstwowa H/SK-
—éahy—Zvolen—Baﬁska Bystrzyca-Dolny Kubin-Trstend—granica pafistwowa
SK/PL. Dodatkowo dwie drogi zaliczono do nizszej kategorii (kategoria ,,B”).
S3 nimi:

* E371: (I/18, 1/73) Preszé6w—Svidnik—-Vysny Koméarnik—granica pan-

stwowa SK/PL;

* E442: (I/18) granica pahstwowa SK/CZ-Makov-granica powiatéw

éadca/Bytéa—Zylina.

Poza szlakami o numeracji europejskiej w obstudze transportowej pogra-
nicza polsko-stowackiego istotng role ogrywajg niektére polskie drogi krajo-
we. W pierwszej kolejnos$ci wymienié nalezy trase DK69/S69 1aczaca Biel-
sko-Bialg ze Zwardoniem na granicy stowackiej (kierunek Zylina). Duze
znaczenie ma takze biegngca wzdiuz granicy droga DK28 (z Bielska-Biatej
do Przemysla) oraz trasy doprowadzajace do przej$é granicznych w Jurgowie
(DK47/DK49) i Muszynie (DK75/DK87). W potaczeniach drogowych wscho-
dniej czesci pogranicza z Polskg centralng wazny jest szlak DK73 z Kielc do
Tarnowa i Jasta.

Najwazniejsze inwestycje drogowe realizowane obecnie w Polsce oraz na
Stowacji i w Czechach (przede wszystkim przy wspétudziale Srodkéow
strukturalnych Unii Europejskiej) nawiazujg do uktadu gtéwnych szlakéw
réwnoleznikowych. W Polsce zaawansowana jest budowa autostrady A4, na
Stowacji D1, a w Czechach drogi z Otomunica w kierunku Ostrawy. Sposréd
tras potudnikowych prace koncentrujg sie na szlaku drogowym E75 (Polska
autostrada Al). Inne powigzania péinoc—potudnie znajdujg sie w licznych
dokumentach strategicznych, ale ich realizacja pozostaje w sferze projektow,
wzglednie odbywa sie bardzo powoli. Dotyczy to nie tylko odcinkéw na samym
obszarze pogranicza (patrz nizej), ale takze tras na ich zapleczu. Decyzje
ograniczajace zakres polskiego programu budowy drég krajowych (podjete
w zwigzku z trudno$ciami budzetowymi w roku 2011) wstrzymaty m.in.
przygotowywanie kolejnych odcinkéw potudnikowej trasy S7 (Warszawa-—
—Krakéw-Chyzne).

W roku 2005 najbardziej obcigzonymi ruchem samochodowym trasami
w potudniowej i potudniowo-wschodniej Polsce byly trasy wylotowe z Krako-
wa 1 Gornego Slqska oraz cala droga A4/DK4 od Katowic przez Krakéw do
Rzeszowa, trasa D7/S7/DK47 z Krakowa do Zakopanego i szlak S1 z Katowic
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do Bielska Biatej?. Inaczej przedstawiat sie rozktad ruchu pojazdéw ciezaro-
wych. Byt on bardzo silnie skoncentrowany na kierunku Warszawa—Katowi-
ce—Cieszyn oraz Wroctaw-Katowice-Krakéw-Rzeszéw. Pozostale trasy
w polskiej czesci pogranicza nie byly znaczaco obcigzone drogowymi przewo-
zami towarowymi, co uzna¢ nalezy za atut w kontekscie zaréwno dostepnosci
regionéw turystycznych (mniejsza kongestia), jak i ich atrakcyjnoSci (ograni-
czenie kosztéw zewnetrznych transportu).

Wstepne dane z generalnego pomiaru ruchu w 2010 r. pozwalajg na ocene
skali jego wzrostu w poszczegblnych wojewddztwach regionu (tab 3.1).
Wzrost zauwazalnie ponad $rednig krajowg zanotowano na drogach krajowych
wojewodztwa §lgskiego. Ponadprzecietny wzrost wystapit takze w wojewddz-
twie matopolskim, podczas gdy w wojewddztwie podkarpackim byt on
mniejszy niz w catej Polsce. Tym samym na analizowanym obszarze doszto
do polaryzacji obcigzenia sieci drogowej ruchem. W czesci zachodniej, gdzie
§rednie natezenie bylto najwigksze juz w 2005 r., ruch wzrastat najszybciej,
a na stabiej obcigzonym wschodzie — relatywnie najwolnie;j.

Tabela 3.1. Ruch na drogach krajowych w 20051 2010 r.

Ruch drogowy (pojazdy na dobe, w tys.) Wozrost ruchu
Wojewddztwo 2005-2010
2005 2010 (2005 =1)
matopolskie 10,4 12,9 1,25
podkarpackie 8,1 9,6 1,19
Slaskie 13,9 18,3 1,32
POLSKA 8,1 9,9 1,22

Zrédto: Synteza wynikéw GPR 2005 i 2010; opracowanie wiasne.

Wstepne wyniki dokumentujg takze wzrost na wybranych drogach
krajowych (posiadajacych status miedzynarodowy; tab. 3.2). W latach 2005-
—2010 wzrost ruchu na takich trasach w skali kraju byt analogiczny do
wzrostu na catej sieci, roznice miedzy szlakami byty jednak znaczace.
Sposréd tras zapewniajgcych dostep do obszaru pogranicza polsko-
-stowackiego, zdecydowanie najbardziej obcigzona pozostata trasa E-40
(autostrada A4). Na niej takze notowano najwiekszy przyrost ruchu w skali
catego kraju. Duzy wzrost zaobserwowano w Rzeszowie, chociaz na odcinku
przygranicznym na granicy polsko-ukraifiskiej ruch w latach 2005-2010

2 Do oceny czysto popytowych uwarunkowan rozwoju infrastruktury najczesciej uzywa sie
wynikéw badania ruchu drogowego. Sg one realizowane raz na 5 lat wg przyjetej w calej
Europie jednolitej metodologii. W chwili przygotowywania niniejszego opracowania
rozpoczeto udostepnianie rezultatéw badan z roku 2010. Z tego powodu wyniki te
uwzgledniono tylko czeSciowo.
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ulegl zmniejszeniu. Prawie réwnie wysoki ruch w skali kraju notowany byt
na potudnikowej E-75. Chociaz w przypadku tej trasy zanotowany przyrost
byt nizszy od przecietnego dla drég miedzynarodowych na obszarze catego
kraju, to jednak w jej przebiegu przez obszar pogranicza polsko-stowackiego
natezenie ruchu wzrosto zaréwno w Pszczynie (ruch maksymalny), jak i na
odcinku przy granicy polsko-czeskiej w Cieszynie. Relatywnie wysoki byt
réwniez przyrost ruchu na potudnikowej trasie E-77, biegnacej z p6inocnej
Polski przez Krakéw do Chyznego. Na odcinku przygranicznym w Chyznem
natezenie ruchu zblizylo sie do 5000 pojazdéw na dobe. Cze$ciowo jest to
prawdopodobnie efekt uruchomienia na tym szlaku odcinkéw drogi ekspre-
sowej S7 (miedzy Warszawg 1 Radomiem oraz miedzy Myslenicami a Lub-
niem). Zauwazalnie mniejsze obcigzenie, a takze przyrost ruchu, notuje sie
na drodze E-371 (z wyjatkiem okolic Rzeszowa). Sredniodobowe natezenie
ruchu w Barwinku w 2010 r. bylo nawet nizsze niz pie¢ lat wczes$niej.

Tabela 3.2. Ruch na wybranych drogach w 2005 i 2010 r.
(dane w tys. pojazdéw na dobe)

Minimalny Minimalny
_ Droga Makrsy“ﬁalny ruch (odcinki Makrsy‘ﬁalny ruch (odcinki
migdzynarodowa/ ue przygraniczne) ue przygraniczne)
nr drogi
2010 2005
E-40/ A4 29,7 (Rzeszéw) 3,2 (Korczowa) 23,7 (Rzeszéw) 3,7 (Korczowa)
E-75/E-462 / : .
S1 (DK1) 39,7 (Pszczyna) 11,8 (Cieszyn) 33,1 (Pszczyna) 7,1 (Cieszyn)
E-77/S7 (DK7) 27,3 (MySlenice) 4,9 (Chyzne) 23,7 (Myslenice) 4,0 (Chyzne)
E-371/S9

(DK9) 21,8 (Rzeszéw) 3,4 (Barwinek) 16,4 (Rzeszéw) 3,6 (Barwinek)

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu 2005, 2010, GDDKIiA; opracowanie wtasne.

Zaobserwowane zmiany natezenia ruchu drogowego potwierdzaja teze, ze
ruch ulega koncentracji w przestrzeni oraz, ze przenosi si¢ on pomiedzy
poszczegdlnymi trasami w miare postepu w procesie inwestycyjnym. Dowo-
dzi tego wzrost w ciggach E-40 1 E-77, gdzie realizowana jest autostrada A4
i droga ekspresowa S7. Mozna oczekiwaé, ze tendencja taka utrzyma sie
w kolejnych latach, nalezy zatem spodziewac sie dalszego wzrostu ruchu na
autostradzie A4 oraz na drodze ekspresowej S69. Postep prac na obszarach
poza pograniczem polsko-stowackim bedzie warunkowal przenoszenie sie
potokéw dojazdowych (m.in. z Warszawy) na droge S7/DK7. Tym samym
w systemie drogowym powstaé mogg nowe waskie gardia wymagajgce inwe-
stycji — prawdopodobnie bedzie to obwodnica Krakowa w ciggu trasy S7
(pdéinoc-potudnie), a takze droga DK52 (E-462) z Krakowa do Bielska-Biate;.
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Ponadto ukonczenie autostrady A4 moze doprowadzi¢ do wzrostu natezenia
ruchu na gtéwnych trasach prowadzacych w jej kierunku z terenu pogranicza
(np. na drogach Sanok—Rzeszéw, Jasto—Pilzno i Nowy Sgcz—Tarnéw).

Wedtug wynikéw raportu o ruchu drogowym z 2010 r., w stowackiej czesci
pogranicza najbardziej obcigzona jest droga I/18 (granica pafstwowa SK/
CZ—Bytéa—Zylina—Poprad—Preszéw—Michalovce), szczegblnie w najwiekszych
miastach i ich poblizu. W okolicy Zyliny §rednie dobowe natezenie wynosi
30 tys. samochodéw (maks. nawet 37 tys.). W Preszowie maksymalne war-
tosci osiggajg okoto 30 tys., w miejscowosciach: Ruzomberok 29 tys., Vratky
27 tys., Liptovsky Mikula$§ 21 tys., Vranov nad Topl'ou 20 tys., Poprad
19 tys. samochodéw na dobe. Najwigksze natezenie ruchu na autostradzie
D1 na analizowanym obszarze jest na odcinku Byt&a—Zylina (Srednio 23 tys.
samochodéw na dobe). Dane te ukazujg, ze budowa autostrady D1, ktéra by
odcigzyta obecng sie¢ drogowa, jest bardzo potrzebna. Jej dokonczenie w oko-
licach Zyliny jest planowane na 2017 r. Kolejng trasg o duzym natezeniu
ruchu jest droga I/11 (granica pafistwowa CZ/SK—Cadca—thna) zwlaszcza
na odcinku thna Cadca (maks. wartoSci osiagajg okoto 23 tys. samocho-
déw na dobe). Takze w tym przypadku mozna obnizyé¢ intensywnos¢ jej
uzytkowania poprzez budowe autostrady D3 i krétkiego odcinka drogi ekspre-
sowej RS.

Do kolejnych bardzo obcigzonych odcinkéw naleza drogi wylotowe z wig-
kszych miast, np. droga 1/67 z Popradu w kierunku miasta Kiezmark (28 tys.),
droga I/65D w Martinie (28 tys.), I/68 w Preszowie (26 tys.) i 11/534 z Popra-
du do miejscowosci Stary Smokovec (24 tys.), I/70 w miejscowosci Dolny Ku-
bin w kierunku miejscowosci Kral'ovany (20 tys.), II/583 w Zylinie w kierun-
ku miejscowosci Terchova (19 tys.), I/77 w miejscowosci Bardejov w kierunku
miejscowosci Stard Luboviia, 11/487 w miejscowosci Cadca w kierunku miej-
scowosci Turzovka (18 tys.), I/59 w miescie Ruzomberok w kierunku miejsco-
wosci Donoval (18 tys.) 1 I/74 w mie§cie Humenné w kierunku miejscowosci
Strazske (18 tys.).

Sieé kolejowa

W polskiej czesci pogranicza lub w jego bezpo§rednim sgsiedztwie funkcjo-

nuja dwie magistralne linie kolejowe systemu europejskiego:

* E-30/CE-30 z Niemiec przez Wroctaw i Krakéw do granicy z Ukraing
(na badanym obszarze fragment w rejonie Rzeszowa). Jej odgatezieniem
jest linia C-30/1 prowadzgca z Tarnowa do Muszyny na granicy ze Sto-
wacja;

* E-65/CE-65 z Gdanska przez Bydgoszcz (CE65) lub Warszawe (E-65/
CE-65) do Katowic i Cieszyna oraz dalej do Wiednia;
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* C-63 z Czechowic-Dziedzic do Zwardonia i dalej do Bratystawy (fakty-
cznie odgatezienie linii E-65).

Ponadto w obstudze polskiej czesci pogranicza istotng role odgrywaja linie
taczace Centralng Magistrale Kolejowg (CMK; linia E-65) z Krakowem
i dalej Krakéw z Zakopanem. W obstudze zewnetrznej wschodniej czeSci
pogranicza polsko-stowackiego wazna jest linia Skarzysko-Kamienna—Tarno-
brzeg—Przeworsk. Rola innych szlakéw jest obecnie bardzo ograniczona.

Rozwdj infrastruktury kolejowej na Stowacji wynika ze zobowigzan
cztonkowskich w UE (TEN-T) i z innych migdzynarodowych uméw takich,
jak AGC (Umowa europejska o gtéwnych migedzynarodowych liniach
kolejowych) i AGTC (Umowa europejska o waznych miedzynarodowych
liniach transportu kombinowanego i1 obiektach towarzyszacych). Wedtug
AGC do europejskiej sieci kolejowej zalicza sie 863,9 km linii kolejowych.
Na Stowacji, wedtug AGTC jest to 1033 km linii kolejowych, a sie¢ transeu-
ropejskich korytarzy multimodalnych obejmuje 916,4 km linii kolejowych.

Do sytemu miedzynarodowych korytarzy transportowych (wedtug uméw
AGC i AGTC) w sieci stowackich kolei nalezg trasy:

* C 30/1 - Muszyna-granica pafnstwowa PL/SK-Plavec-Preszéw—
~Kysak-Koszyce-Cal'a—granica pafistwowa SK/H-Hidasnémeti;

* CE 40 - Ostrawa-granica pafistwowa CZ/SK—éadca—Zylina—Poprad
Tatry—Koszyce—éierna nad Tisou-granica panstwowa SK/UA—éop;

* Horni Lide¢—granica panstwowa CZ/SK-Liky pod Makytou-Pachov—
—Zylina;

* CE 63 — Czechowice-Dziedzice—granica panstwowa PL/SK-Skalité—
~Zylina-Leopoldov-Bratystawa.

3.1.2. STRUKTURA PRZEWOZOW W POLSCE I NA SLOWAC]I

W krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym w Polsce i na Stowacji,
w okresie transformacji ustrojowej nastapily znaczne przesuniecia miedzyga-
teziowe w popycie na poszczegblne §rodki transportu. W transporcie pasazer-
skim, podobnie jak w krajach Europy Zachodniej, bardzo szybko rosty wska-
Zniki motoryzacji — w Polsce z 138 samochodéw na 1000 mieszkancéw
w 1990 r. do 432 w 2009 r. Na Stowacji analogiczny wskaznik wzrést ze
166 do 293 samochodéw na 1000 mieszkancéw. Charakterystyczne jest, ze
w latach 1990. w obu krajach wspéiczynnik motoryzacji rést mniej wiecej
w tym samym tempie, podczas gdy w pierwszej dekadzie XXI w. w Polsce
zaobserwowano znacznie szybszy wzrost, przy znacznym ostabieniu wzrostu
na Stowacji. Na Stowacji nastgpit przy tym znaczny spadek zainteresowania
rozpowszechnionymi w latach 1980. przewozami autobusowymi.
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Polska i Stowacja réznia sie znacznie pod wzgledem mobilno§ci mieszkan-
cow. O ile w 1995 r. przecietny Stowak pokonywat samochodem prywatnym,
autobusem lub kolejg 6,8 tys. km rocznie, a Polak zaledwie 4,5 tys. km, o tyle
w 2009 r. byto to odpowiednio dla Stowaka — 6,3 tys. km, a dla Polaka — az
8,6 tys. km (EU transport in figures, 2011, Statistical 2011). Tym samym
praca przewozowa na mieszkanca na Stowacji pozostata na niezmienionym
poziomie, podczas gdy w Polsce wzrosta prawie dwukrotnie (ryc. 3.1). Wigze
sie to z sytuacja na rynkach pracy oraz ze skalg suburbanizacji. Okres
transformacji spowodowat w Polsce wiekszg niz na Stowacji dekoncentracje
miejsc pracy (szybki rozwdj matych przedsigbiorstw). W efekcie nastapit wzrost
odlegtosci dojazdéw do pracy. W okresie 1995-2005 w miastach o wysokim
poziomie motoryzacji odlegtos¢ ta wzrosta z 9,8 do 12,7 km, a w o§rodkach
stabiej zmotoryzowanych — z 8,2 do 9,7 km (badanie przeprowadzone tylko
wéréd posiadaczy samochodéw; Komornicki 2011). W Polsce doszlo takze
do bardzo szybkiego rozpraszania zabudowy. Na Stowacji proces ten miat
takze miejsce, ale dotyczyt gléwnie Bratystawy i kilku wiekszych o§rodkéw
miejskich. W Polsce natomiast migracje na przedmie§cia wystapily takze
w mniejszych miastach, a do rozpraszania zabudowy dochodzito réwniez na
terenach wiejskich. W warunkach nizszego nominalnego poziomu urbanizacji
oba te zjawiska musiaty prowadzi¢ do wzrostu mobilno§ci.

mld paskm Polska mld paskm Stowacja
300 30
250 / 25 —

. / /
/ 20 b
e samochody
150 / 15 \ osobowe
100 10

\ = autobusy
50 5

———— koleje

0 T T T 1 0 T T T 1
1995 2000 2005 2009 1995 2000 2005 2009

Ryc. 3.1. Zmiany pracy przewozowej wedtug §rodkéw transportu w Polsce
i na Stowacji w latach 1995-2009 (mld pasazerokilometréw; paskm)
Zrédto danych: EU transport in figures, 2011, Statistical 2011, s. 44, 45, 47; opracowanie wiasne.

W 2009 r. udziat poszczegblnych §rodkéw transportu w pracy przewozowej
w Polsce 1 na Stowacji byt dosy¢ podobny, z tg réznica, ze na Stowacji wcigz
silniejsza pozycje miaty przewozy autobusowe (tab. 3.3).

Relatywnie wysoki udziat autobusow jest zauwazalny rowniez w podrézach
turystycznych. Wedtug Eurostat-u az 23% podrézy trwajacych powyzej 4 dni
jest realizowanych przez obywateli Stowacji za pomocag autobusu. Stowacy
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Tabela 3.3. Udziat srodkéw transportu w pracy przewozowej w Polsce i Stowagji
na tle EU-27 w 2009 r. (w %)

Samochdéd osobowy Autobus Kolej Tramwaj i metro
Polska 85,8 7,3 5,6 1,3
Stowacja 76,9 15,6 6,6 0,9
EU-27 82,6 8,8 7,0 1,5

Zrédto danych: EU transport in figures, 2011, Statistical 2011, s. 44; opracowanie wiasne.

ponadto znacznie czeSciej niz Polacy wybierali samolot (21% podrézy na
Stowacji przy jedynie 9% w Polsce; 2008). W Polsce natomiast stosunkowo
wysoka pozycje w poréwnaniu do §redniej EU27 majg koleje (18% podrézy
turystycznych) (ryc. 3.2).
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prywatny
Ryc. 3.2. Srodki transportu w podrézach turystycznych w 2008 r. (dla podroé-
zy powyzej 4 dni; tury$ci powyzej 15 lat)

Zrédto danych: Tourism Statistics, 2010, Eurostat, s. 37; opracowanie wtasne.

3.2. TRANSPORT DROGOWY NA OBSZARZE POGRANICZA
POLSKO-SLOWACKIEGO

3.2.1. ZARZADZANIE DROGAMI

Ze wzgledu na wiasciciela drogi w Polsce mozna podzieli¢ na cztery kate-
gorie: drogi krajowe, wojewodzkie, powiatowe oraz gminne. Drogi krajowe
stanowig wtasno§¢ Skarbu Panstwa. Centralnym organem administracji
rzadowej wiasciwym w sprawach giéwnej sieci drég krajowych tj. Generalna
Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad. Wykonuje ona zadania zarzadcy drég
krajowych oraz realizuje budzet panstwa w zakresie drog krajowych, w tym
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drég ekspresowych i autostrad z wytgczeniem tych, ktérych zarzadca jest
koncesjonariusz. Drogi wojewddzkie stanowig wiasno§¢ wtasciwego samorzadu
wojewodztwa. Obowiazki zarzadcy pelnig tzw. Zarzady Drog Wojewddzkich
— jednostki organizacyjne powolane przez sejmiki wojewddztw. W polskiej
czesci obszaru pogranicza polsko-stowackiego sg to Zarzady Drég Wojewddz-
kich w Katowicach i Krakowie oraz Podkarpacki ZDW w Rzeszowie. Drogi
powiatowe, 1aczace siedziby powiatéw i gmin oraz siedziby gmin miedzy
soba, stanowig wlasnos§¢ samorzadu powiatu, natomiast drogi gminne (o zna-
czeniu lokalnym) sg wiasno$cig samorzadu gminy. W miastach na prawach
powiatu zarzadcg wszystkich rodzajow drég (z wyjatkiem drég ekspresowych
1 autostrad) jest prezydent miasta.

Na Stowacji wydziela sie nastepujgce klasy drég: autostrady, drogi ekspre-
sowe oraz drogi I, II i III klasy. Drogi I klasy, poza przedstawionymi dalej
wyjatkami, znajduja sie w zarzadzie panstwa, przy czym administracje
sprawuje Stowacki Zarzad Drég (Slovenska sprava ciest, SSC). Drogi tej
klasy w granicach Bratystawy sa wlasnoscig miasta. Od 1 stycznia 2004 r.
wlascicielami 1 zarzadcami drég klasy II i IIT sg samorzady wojewddzkie
(VfJC) (oprécz drég na obszarze Bratystawy 1 Koszyc, ktére sg wtasnoscig
tychze miast). Od 1 lutego 2005 r. autostrady, drogi ekspresowe i czgs§¢ drog
klasy I sg wtasno$cig Krajowej Spétki Autostradowej (Ndrodnej dial'ni¢nej
spolo¢nosti a.s., NDS a.s.). Sie¢ transportowa na pograniczu polsko-stowa-
ckim przedstawia zalgcznik 2.

3.2.2. INFRASTRUKTURA DROGOWA

Podstawowe znaczenie dla dostepno$ci polskiej cze$ci obszaru pogranicza
ma autostrada A4. Mimo ze na analizowanym obszarze znajduje sie jedynie
niewielki jej fragment (powiat rzeszowski), zostala ona uwzgledniona w dal-
szej analizie. Ponadto obszar pogranicza polsko-stwoackiego przecinajg lub
beda w przyszioSci przecinaé po polskiej stronie drogi ekspresowe S1, S7,
S19/S9 1 S69 (szerszy opis w podrozdziale 3.1). Na kazdej z wyzej wymienio-
nych tras trwajg prace, przy czym ich intensyfikacja nastgpi, wedtug planu
rzadu, w 2012 r. (tab. 3.5).

W latach 2007-2010 po polskiej stronie obszaru pograniczego oddano do
uzytku zaledwie 50 km drég ekspresowych i autostrad, w tym przede wszyst-
kim 20 km autostrady A4 miedzy Krakowem a Szarowem, 16 km drogi
ekspresowej S7 (,,Zakopianki”) i 14 km drogi ekspresowej S69 (niektore
odcinki miedzy Zywcem a granicg ze Stowacjg w Zwardoniu). W 2011 r. na
analizowanym obszarze oddano do uzytku okofo 12 km drég szybkiego ruchu
(z planowanych 57 km) tj. fragmenty drogi S1 i S69. Wptyneto to na
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Tabela 3.4. Zarzadzanie drogami w Polsce oraz na Stowacji

Polska Stowacja
etz zarzadca drogi elizganl zarzadca drogi
drogi a g drogi a g
Krajowa Spétka Autostradowa
Autostrady ~ GDDKiA® Autostrady ~ (Narodn4 dial'ni¢né spolo¢nosl!'
(NDS)
Drogi Drogi Krajowa Spétka Autostradowa
& GDDKiA & (N4rodn4 dial'ni¢na spoloénosl
ekspresowe ekspresowe (NDS)
- Stowacki Zarzad Drég (Slovenska
Drogi . Drogi sprava ciest),
krajowe (C1DIB) I klasy - na obszarze Bratystawy — miasto
Bratystawa
- kraj zylifiski, wydziat transportu
(Zilinsky samosprévny kraj, odbor
Zarzad Droég Loy (Z,ﬂmSkY k'raj') L.
AP - Zarzad drog kraju zylifiskiego
Wt <o (Sprava ciest Zilinského
(ZDW): ZDW prava ¢ .
. samospravneho kraja
w Katowicach (Zilinsky kraj)
Drogi (woj. §laskie), Drogi Y X18)

- kraj preszowski, zarzad drég
(Presovsky samospravny kraj,
Spréava a Gdrzba ciest PSK

wojewédzkie ZDW w Krakowie II klasy
(woj. matopolskie),
Podkarpacki ZDW

w Rzeszowie (Usizesos 57157E1) .
(woj, podkarpackie) - na obszarze Bratystawy — miasto
’ Bratystawa,
- na obszarze Koszyc — miasto
Koszyce

Drogi
w miastach Zarzad miasta na
na prawach  prawach powiatu

powiatu
- Zarzad drég kraju zylifiskiego
(Spréva ciest Zilinského
samospravneho kraja
(Zilinsky kraj)
. . - Zarzad drég kraju preszowskiego
D(:v(:/itowe Zarzad powiatu Eiofllas (Spréva a tdrzba ciest PSK
P y (Presovsky kraj)
- na obszarze Bratystawy — miasto
Bratystawa,
- na obszarze Koszyc — miasto
Koszyce
Drogi . Lokalna oy . .
it Zarzad gminy et Urzad miejski, ewentualnie gminny

4 GDDKIA - Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad jest zarzadcg autostrad
z wylaczeniem tych autostrad ptatnych, ktérych zarzadceg (po podpisaniu umowy koncesyjnej)
staje si¢ koncesjonariusz.

Opracownie wiasne.
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Tabela 3.5. Realizacja budowy autostrad i drég ekspresowych w polskiej czesci
obszaru pogranicza oraz na obszarach sgsiadujacych (2007-2012)*

Rzli{yct)ﬁg:::;:o Autostrada (A) lub droga ekspresowa (S) Wojewddztwo D(lll:i))éé
2007 S69 Zywiec—Przybedza; Szare-Miléwka Slaskie 10,5
S7 ,,Zakopianka”: MysSlenice-Lubiefi matopolskie 12,2

2008 S69 Szare-Laliki (1x2) Slaskie 2,0
S69 Laliki-Zwardon (1x2) Slaskie 1,8

o S7 ,,Zakopianka”: obwodnica Lubnia matopolskie 4,0
A4 Krakéw/Wieliczka—Szaréw malopolskie 19,9

A S1 Bielsko-Biata, w. Komorowice-w. Rosta Slaskie 2,8
S69 Bielsko-Biata, w. Rosta—w. Mikuszowice §laskie 9,1

A4 Wierzchostawice-Krzyz matopolskie 13,0

A4 Krzyz-Debica Pustynia gggﬁg?}l)sakcf{e 34,8

A4 Debica Pustynia—Rzeszéw Zachodni podkarpackie 32,8

A4 Rzeszéw Wschéd-Jarostaw podkarpackie 41,2

A4 Jarostaw, w. Wierzbna—Radymno podkarpackie 25,0

A4 Szaréw-Brzesko malopolskie 23,1

2012 A4 Rzeszéw Zach6d-Rzeszow Centralny podkarpackie 3,5
A4 Rzeszéw Centralny—Rzeszéw Wschod podkarpackie 6,9

A4 Radymno-Korczowa podkarpackie 22,0

S19 (1x2) Stobierna—Jasionka podkarpackie 3,8

S19 Jasionka-Rzeszéw Wschéd podkarpackie 3,1

S19 Rzeszéw Zach6d—Swilcza podkarpackie 5,0

S69 Bielsko-Biata—Zywiec Slaskie 15,3

*Do inwestycji na pograniczu polsko-stowackim doliczono prace nad catym wschodnim odcinkiem
A4 (do Krakowa do granicy z Ukraina)

Zrédio danych: GDDKIA; opracowanie wiasne.

przyspieszenie dojazdu do granicy ze Stowacjg w Zwardoniu. Najwieksze
znaczenie majg prace nad A4 (w tym 23 km odcinek Szaréw-Brzesko oraz
10 km autostradowej obwodnicy Rzeszowa). W okolicy Rzeszowa koficzg si¢
prace na drodze S19 (na dojazdach do lotniska w Jasionce oraz autostrady
A4 —1acznie prawie 12 km). W 2012 r. nastgpilo przyspieszenie prac na A4,
ktéra z wyjatkiem 20 km odcinka Brzesko-Wierzchostawice, na ktéry oglo-
szono powtoérnie przetarg w lipcu 2011 r., zostanie oddana do uzytkowania
na catym odcinku migedzy Krakowem a granicg polsko-ukraifiska. W 2012 r.
planuje sie rowniez dokonczenie budowy S69 miedzy Bielsko-Bialg a Zywcem.
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Na liScie rezerwowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2013-2015 znajduje sie réwniez odcinek S1 Kosztowy—Bielsko-Biata,
S19 Rzeszoéw-Barwinek oraz S7 Lubiefi-Rabka. Realizacja inwestycji znaj-
dujacych sie na tej liscie ze wzgledu na trudnosci budzetowe stoi jednak pod
duzym znakiem zapytania. Ich wykonanie zostanie prawdopodobnie odio-
zone na lata 2014-2020.

Z punktu widzenia rozwoju regionu wazne sg autostrady i drogi ekspresowe.
Do 1 stycznia 2011 r. w sfowackiej cze$ci pogranicza istniato 149 km autostrad
(D11D3), 4,3 km tgcznikéw autostrad i 22,3 km drég ekspresowych (R3 1 R4).
Najwieksze znaczenie ma autostrada D1, ktéra na odcinku Zylina—Koszyce
ma by¢ ukoficzona w 2017 r. Wéréd priorytetéw Programu kontynuacji przy-
gotowania 1 budowy autostrad i drég ekspresowych na lata 2011-2014 (2011)
(Programu pokradovania pripravy a vystavby dialnic a rychlostnych ciest na
roky 2011-2014) znajduje si¢ budowa autostrady D3, przy czym do roku
2014 miataby sie zacza¢ budowa wiekszo$ci brakujacych odcinkéw.

Szkielet sieci transportowej stanowia drogi klasy I o catkowitej dtugosci
1133,37 km. Jedng z najwazniejszych tras w stowackiej cze§ci obszaru pogra-
nicza jest droga I/18 od granicy stowacko-czeskiej przez miejscowos$ci: Makov,
Bytca, Zylina, Liptovsky Mikula, Poprad, Levoéa, Preszéw, Vranov nad
Topl'ou, az po Michalovce. Jest to podstawowa o§ komunikacyjna catego
obszaru pogranicza w kierunku wschéd-zachéd. Na odcinku Bytéa—Preszow
poprowadzona jest rownolegle do autostrady D1. Duze znaczenie maja takze
inne drogi klasy I, bedace czeécig miedzynarodowych drég europejskich. Sg to
drogi o przebiegu potudnikowym: I/11 (granica pafstwowa CZ/SK-Cadca-
—Zylina), I/59 (Baniska Bystrzyca—Ruzomberok-Dolny Kubin-Trstena—gra-
nica panstwowa SK/PL) i I/73 (Lipniky—Preszéw—Giraltovce—Svidnik—Vysny
Komarnik-granica panstwowa SK/PL). Z punktu widzenia pofaczen z Polskg
wazne sg takze drogi wiodgce do granicy, tj. I/11A (éadca—Skalité—granica
panstwowa SK/PL), I/78 (Oravsky Podzamok-N4mestovo—Oravska Polhora—
—granica panstwowa SK/PL), I/67 (Telgart—Poprad-Kezmarok-Tatranska
Javorina—granica panstwowa SK/PL) oraz 1/68 (Preszéw—Sabinov-Stara
Lubovna-MniSek nad Popradom-granica panstwowa SK/PL).

Z regionalnego punktu widzenia wazne sg drogi I/15 (skrzyzowanie z 1/73-
—Stropkov—Hencovce) oraz 1/74 (Strazske-Humenné-Snina-Ubl’a-granica
panstwowa SK/PL) we wschodniej czeci pogranicza. Natomiast w zachodniej
cze$ci omawianego obszaru duze znaczenie majg drogi: I/64 (Zylina—Rajec—
—Prievidza), przebiegajaca przez przetecz Fackovské sedlo, I/65 (Martin—
Turcianske Teplice-Kremnica) oraz I/72 (Krél'ova Lehota—Podbrezova),
wiodaca przez przelecz Certovica.
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Po stowackiej stronie obszaru pogranicza drogami szybkiego ruchu sg: auto-
strada D1 oraz drogi ekspresowe R3 i R4. Najwazniejszym szlakiem, na kt6-
ry kierowane sa najwieksze §rodki finansowe, jest rownoleznikowa autostra-
da D1 1aczgca Bratystawe z Zylinq, Popradem, Preszowem i Koszycami.
W latach 2007-2012 na obszarze pogranicza polsko-stowackiego powstalo
ok. 67 km tej trasy. Dodatkowo Stowacy zbudowali rowniez 18 km drogi
ekspresowej R3 1 5 km drogi ekspresowej R4. Lacznie zatem jest to blisko
90 km drég szybkiego ruchu (tab. 3.6).

Tabela 3.6. Odcinki autostrad i drég ekspresowych na obszarze pogranicza
polsko-stowackiego (po stronie stowackiej) w budowie w latach 2007-2012

Rol; oddania. Autostrada (D) R Dtugosé
do uzytkowania lub droga ekspresowa (R) (km)

2007 D1 Vrtizer-Hricovské Podhradie trenczynski/zylinski 12,9

R3 Horné Lehota-Oravsky Podzamok  zylinski 6,4

D1 Vazec-Mengusovce zylinski/preszowski 12,2

2008 o oﬁiggﬁs&ﬁes{gggﬁi’,zso) preszowski 6,2
I, odeingk (m 14.030.25.850) Pk 1L

o0 DMty oo
D1 Jablonov—Studenec preszowski 5,2

D1 Studenec-Beharovce preszowski &3

2010 D1 Svinia—Preszéw, zach6d preszowski 7,9

R4 Svidnik — obwodnica preszowski 4,6

. R3 Trstenév — obwodnica zylinski 7,2

R3 Horné Stubl'a — obwodnica zylinski 4,3

2012 D1 Jablonov-Studenec (drugi profil) preszowski 5,2

Zrédto danych: http://www.ndsas.sk/; opracowanie wtasne.

Do wymienionych najwazniejszych inwestycji na sieci autostrad i drog
ekspresowych nalezy doda¢é te, ktére skutkujg polepszeniem warunkéw
podrézowania po obszarze pogranicza polsko-stowackiego. Sa to inwestycje na
drogach nizszych kategorii, tj. drogach krajowych i wojewédzkich, a takze, cho¢
w mniejszym stopniu, na drogach powiatowych i gminnych (patrz ramka).

Drogi powiatowe 1 gminne stanowig w Polsce podstawowy szkielet drég
dojazdowych do sieci drég wojewddzkich i krajowych. Gesto§é drég powiato-
wych i1 gminnych o nawierzchni twardej ulepszonej na obszarze pogranicza
nie odbiega od warto$ci §redniej krajowej. Najwyzszg gesto§¢ drég lokalnych
charakteryzuje miasta, najnizsza powiaty bieszczadzki i leski (odpowiednio
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tylko 22,0 i 24,8 km drég na 100 km?)3. Catkowita dlugos¢ sieci drogowej
w kraju zylinskim i preszowskim wynosi 5 202,6 km, co stanowi 28,93%
catkowitej diugosci sieci drogowej na Stowacji. Gestos¢ sieci drogowej wynosi
0,33 km na km?. Jest ona nizsza na analizowanym obszarze niz §rednia
krajowa, wynika to gléwnie z uksztaltowania powierzchni.

Inwestycje na drogach krajowych i wojewédzkich w Polsce
oraz drogach I i II kategorii na Stowacji

Inwestycje w polskiej czesci pogranicza
W wojewddztwie podkarpackim w ostatnich latach dokonano gruntownej przebudowy
DK4 na odcinku od Machowej do Lancuta (54 km) (przebudowa trwata od 2008 r. do
lipca 2011 r.). Realizowana jest réwniez obwodnica Jarostawia o dtugosci 11 km w ciggu
DK4. Do waznych inwestycji ukonczonych w 2010 r. na drogach wojewddzkich naleza
ponadto:

— przebudowa DW 890 na odcinku KuZzmina-Kroscienko (25 km);

— przebudowa DW 992 na odcinku Jasto-Nowy Zmigréd (16 km);

— przebudowa DW 993 na odcinku Nowy Zmigréd-Dukla (14 km).
W wojewddztwie matopolskim w 2010 r. przebudowano 17 km DK 28 na odcinkach Nowy
Sacz—Mszalnica, Cieniawa—Ptaszkowa, Grybow-Biata Nizna oraz Swinna Poreba—Skawce.
W lipcu 2011 r. trwaly prace remontowe na 10 km odcinku DK 28 w Kasinie Wielkiej
i Gruszowcu oraz za Limanowg w kierunku Nowego Sacza, a takze budowa nowej prze-
prawy przez rzeke Biata w Grybowie (na odcinku Nowy Sacz—-Gorlice). W 2011 r. trwaty
konsultacje spoteczne dotyczace inwestycji na DK52 miedzy Bielsko-Bialg a Gtogoczowem
w woj. mafopolskim na odcinku 64 km (kontynuacja prac z 2010 r.). Ponadto w latach
2007-2009 wzmocniono nawierzchni¢ na waznych odcinkach DK?7, tj. od Krakowa do
Myslenic oraz od Rabki do Chyznego. W 2011 r. trwata réwniez budowa wezta w Mogila-
nach na DK7. W zakresie budowy drég wojewddzkich wazniejszymi projektami realizowa-
nymi w ramach Matopolskich Programéw Operacyjnych sa:
— modernizacja DW 957 od Biatki do Nowego Targu;
— budowa paséw wolnego ruchu na przeteczy Snozka (DW 969);
— budowa mostu w Muszynie (DW 971);
— modernizacja DW 981 Zborowice-Krzyzéwka wraz z budowg wiaduktu w m. Bobowa;
— budowa obwodnicy Starego Sacza;
— modernizacja DW 977 na odcinku Tarnéw—Moszczenica.
W lutym 2011 r. zostata podpisana umowa partnerska dotyczgca modernizacji ciagu drogo-
wego Jabtonka-Lipnica Wielka—Bobrom—Zubrohlava (tzw. orawska droga), sktadajgcego
sie zz DW 962 od DK7 do granicy panstwa w Winiarczykéwce i drogi nr I11I/520013 na
Stowacji przebiegajacej od granicy pafistwa przez miejscowosci: Bobrov i Zubrohlava do
drogi wyzszej nr 1/59.
W wojewédztwie §laskim najwazniejsze inwestycje realizowano na wspomnianych S69
i S1. Ponadto na drogach wojewd6dzkich dokonano istotnych modernizacji, m.in. na DW 941

3 Powiat bieszczadzki wyr6znia sie najnizszq w Polsce gestoscig drég powiatowych i gmin-
nych o nawierzchni twardej ulepszone;.
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miedzy Herbutowicami a Ustroniem (remont w 2008 r.) oraz miedzy Wislg Glebce a prze-
teczg Kubalonka (w 20009 r. calkowita przebudowa).

Inwestycje w stowackiej czeéci pogranicza

Najbardziej znaczacg inwestycjg drogowsa stowackiej czesci pogranicza w dziesigcioleciu jest,
oprécz budowy autostrad i drég ekspresowych, wybudowanie drogi II/520 Nova Bystrica—
Oravska Lesn4, taczacej regiony Orawa i Kysuce. Droga otwarta w 2008 r. stanowi odno-
wione potgczenie miedzy regionami, ktére zaniklo po rozpoczeciu budowy zbiornika
zaporowego Nova Bystrica w 1983 r. Ma ona takze wptyw na lepszg dostepnos¢ regionéw
Orawy i Tatr z Czech i czeSci Polski. Kolejng wazng inwestycja jest przebudowa drogi 1/67
Poprad-Kezmarok (I etap zaczat si¢ w 2008 r.). W 2011 . zaczeta sie przebudowa drogi
1/68 MniSek n. Popradom-granica pafistwowa SK/PL, ktora jest czescig prac przed budowa
polaczenia drogowego i mostu granicznego na rzece Poprad, na podstawie Umowy miedzy
Rzadem Republiki Stowackiej a Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej (Dohody medzi viadou
SR a vlddou PR), obowigzujacej od 19 czerwca 2005 r. Pozostate inwestycje w infrastrukture
transportowa zwigzane byly z modernizacjg mostow, skrzyzowan i odcinkéw drdg zniszczo-
nych powodziami i osuwiskami.

Na rozwdj infrastruktury drogowej na pograniczu polsko-stowackim pozytywny wplyw mia-
ty §rodki przedakacesyjne i strukturalne z funduszy UE. Najwieksze znaczenie miat fundusz
PHARE (Program PHARE CBC) oraz Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
(ERDF) w ramach Programu INTERREG IIIA - SK-PL 2004-2006 i Programu Wspét-
pracy Transgranicznej Polska-Stowacja 2007-2013. Dzigki srodkom UE wybudowano
nowa droge i przejscie graniczne Palota—Radoszyce (ukoficzone w 2003 r.), Most Wysze-
hradzki na przej§ciu granicznym Ciré-Leluchéw (2003), drogi i przejscie graniczne Nizné
Polianka-Ozenna (2010). Poza tym zmodernizowano juz istniejace drogi na pograniczu,
przy czym niektére z nich prowadza do granicy z Polska (np. Kurov—granica z Polska,
Zborov-granica z Polskg, Oravice-Zuberec, Trstena—Sucha Hora, Osturna—granica
panstwowa-tapszanka).

3.2.3. ORGANIZACJA TRANSPORTU AUTOBUSOWEGO

W marcu 2010 r. w polskiej cze$ci pogranicza polsko-stowackiego dziatato
19 spétek powstatych w wyniku przeksztatcen wiasno§ciowych Przedsiebior-
stwa Komunikacji Samochodowe;j oferujacych przewozy komunikacjg autobu-
sowa (tab. 3.7). Transport osobowy jest realizowany réwniez przez prywat-
nych przewozZnikéw, szczegblnie w miejscowo$ciach wypoczynkowych oraz
na np. uczeszczanych trasach jak Krakéw-Zakopane.

Na Stowacji od 1 stycznia 2004 r. samorzady krajéw przyjety kompetencje
w sferze publicznej komunikacji autobusowe;j. Ich zadaniem jest zapewnienie
realizacji podstawowych potrzeb, takich jak: dojazdy do pracy, do szkoty, do
o$rodkéw zdrowia, do urzeddéw i instytucji publicznych. Samorzady krajow
finansujg w interesie publicznym linie autobusowe, ktérych dtugosc nie prze-
kracza 100 km, regulujg ceny minimalne i warunki taryfowe przejazdow,



74

Dziatalno§¢ przedsigbiorstwa Veolia Transport Bieszczady sp. z 0.0.

Jednym z przedsiebiorstw realizujacych przewozy autobusowe jest Veolia Transport
Bieszczady w Sanoku sp. z 0.0. powstala w 2008 r. w wyniku potaczenia PKS Connex
Brzozéw i PKS Connex Gorlice z PKS Connex w Sanoku. Potgczenia dalekobiezne
realizowane przez firme Veolia Transport Bieszczady z obszaru pogranicza polsko-stowa-
ckiego:

L]

Sanok-Warszawa (4 kursy);

Sanok-Krakéw (7 kurséw);

Sanok-Lublin (2 kursy);

pojedyncze kursy z Sanoka do Gdanska (przez £.6dZ i Torun), Kotobrzegu, Poznania,
Kudowy-Zdroju (przez Krakéw, Katowice, Wroctaw), Zakopanego;

Brzozéw— Krakéw (przez Tarnéw);

Gorlice-Katowice (przez Krakow);

Ustrzyki Dolne-Warszawa;

Ustrzyki Dolne-Lublin.

Tabela 3.7. Przedsiebiorstwa PKS na obszarze pogranicza
wg stanu na 31.03.2010

Lp Nazwa przedsiebiorstwa Siedziba
1  PKS w Bielsku Bialej S.A. Bielsko-Biata
2  PKS w Cieszynie sp. z 0.0. Cieszyn
3  PKS w Jarostawiu S.A. Jarostaw
4  PKS w Jasle sp. z o.0. Jasto
5 PKS w Kro$nie S.A. Krosno
6 PKS ,Pasyk & Gawron” sp. z 0.0. Limanowa
7  PKS w Myslenicach sp. z o.0. Myslenice
8 PKS w Nowym Saczu S.A. Nowy Sacz
9 PKS w Nowym Targu Nowy Targ

10  Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej i Spedycji Oswiecim
Oswiecim S.A.

11  PKS w Przemyslu sp. z o.. Przemysl

12 PKS w Pszczynie sp. z o.0. Pszczyna

13 PKS w Rzeszowie S.A. Rzeszéw

14  Przedsigbiorstwo Przewozowe Podkarpackiej Komunikacji Rzeszéw
Samochodowej sp. z o.0.

15 PKS ,Beskidus” sp. z o.0. Sucha Beskidzka

16 PKS w Wadowicach S.A. Wadowice

17  PKS Zakopane sp. z o0.0. Zakopane

18  Przedsigbiorstwo Pafistwowej Komunikacji Samochodowej Zywiec

19  Veolia Transport Bieszczady sp. z o.0. Sanok

Zrédto: Taylor i Ciechanski 2010.
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ponadto przyznajg poszczegélnym przewoznikom licencje przewozowe i usta-
lajg rozktad jazdy. Rolg samorzadéw jest rowniez dbato§¢ o odpowiednie
skomunikowanie z transportem kolejowym, aby unikna¢ réwnoleglej realizacji
publicznego transportu pasazerskiego. Kraje zapewniajg przewoznikom auto-
busowym odszkodowania za utracone dochody z tytulu §wiadczenia ustug
publicznych w podmiejskiej komunikacji autobusowe;j.

W kraju preszowskim dzialajg czterej przewoznicy: SAD Presov, SAD
Humenné, SAD Poprad i BUS Karpaty Stara Luboviia, za§ w kraju zylifiskim
dwaj: SAD Zilina i SAD LIORBUS Ruzomberok. SAD Prefov obstuguje
mieszkancéw okreséw: Preszéw, Sabinov 1 Bardejov, okolic miasta Giraltovce
oraz zapewnia transport miejski (MHD) w mie§cie Bardejov. Komunikacje
miejska (MHD) w Preszowie zapewnia Dopravny podnik mesta PreSov.
SAD Humenné zapewnia regularng komunikacje w okresach: Humenne,
Snina, Medzilaborce, Vranov nad Toplou, Stropkov i Svidnik, komunikacje
miejskg (MHD) w miastach: Humenné, Vranov nad Toplou i Svidnik. SAD
Poprad zapewnia podmiejska komunikacje w okresach: Poprad, Kezmarok
i Levoca oraz miejskg (MHD) w miastach Poprad, Svit, Kezmarok i Levoca.
BUS Karpaty Stara Lubovia realizuje polagczenia podmiejskie w okresie
Stara Luboviia. SAD Zilina zabezpiecza komunikacje autobusowg w okre-
sach: Zylina, Bytca, Cadca, Kysucké Nové Mesto, Martin, Turcianske
Teplice 1 komunikacje miejska (MHD) w miastach: Cadca, Kysucké Nové
Mesto, Martin, Vratky. W Zylinie komunikacje miejskg zapewnia Dopravny
podnik mesta Ziliny, z transportem autobusowym i trolejbusowym. SAD
LIORBUS Ruzomberok zapewnia regularne potgczenia autobusowe w okre-
sach: Ruzomberok, Liptovsky Mikulas, Dolny Kubin, Tvrdosin i Namestovo
oraz komunikacje miejska w miastach: Liptovsky Mikul4s, Ruzomberok
1 Dolny Kubin. Poza przedstawionymi przewozZnikami dziala wiele prywa-
tnych firm zapewniajacych komunikacje autobusowg na pograniczu polsko-
stowackim.

3.2.4. TRANSGRANICZNE POLACZENIA AUTOBUSOWE

Najbardziej znaczacym przewozZnikiem miedzy Polska a Stowacja jest
spotka STRAMA Zakopane, obstugujgca trasy: Zakopane-Poprad i Zakopa-
ne-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 §wigt (Wielkanoc, §wieta panstwowe)
na trasie Zakopane—Poprad realizowane sg cztery kursy dziennie w kazda
strone. Autobus na linii Zakopane-Liptovsky Mikulas jezdzi cztery razy
dziennie tylko w czasie wakacji letnich.
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Linie te zapewniajg dojazd polskich turystéw do stowackiej czesci Tatr.
Oferujg bezpos$rednie potaczenia ze znanymi atrakcjami, takimi jak aquaparki
(Oravice, Liptovsky Mikulas, Poprad), Jaskinia Bielska, o§rodki narciarskie
1 turystyczne (Zdiar, Oravice, Zuberc).

Stowacki przewoznik Eurobus, a.s. KoSice obstuguje polaczenie na trasie
Spisska Nova Ves-Levoca—-Spissky étvrtok—Vrbov—Keémarok—Spi§ské
Bela-Vysoké Tatry (Tatranska Kotlina)—Zdiar—Nowy Targ. Autobusy kur-
sujg w kazdy czwartek i sobote i zapewniajg dojazd mieszkancom stowackiej
czesci pogranicza na targi do Nowego Targu.

Wegierski przewoznik OrangeWays Zrt., Budapeszt zapewnia komunika-
cje na trasie Budapeszt-Zvolen—Bafska Bystrzyca—Krakéw. Autobus kursuje
cztery razy w tygodniu, jednak to potgczenie nie stuzy mieszkancom pogra-
nicza, gdyz na jego obszarze nie ma zlokalizowanego zadnego przystanku.

Przez pogranicze polsko-stowackie przejezdzajg takze dalekobiezne auto-
busy nalezace do biura podrézy Wactur Nowy Sacz. Realizujg polaczenia na
trasie z Polski (potudniowo-wschodnia cze§¢) do Wioch, ktére majg przystan-
ki takze na Stowacji (Trstend, Tvrdosin, Dolny Kubin, Kralovany, Martin,
Zylina, Povazska Bystrica, Trenczyn i Bratystawa). Ceny za przejazd miedzy
Stowacjg a Polskg wynoszg okoto 110-130 zi, dlatego wykorzystanie tych
potaczen na krétkich odcinkach jest nieoptacalne.

3.3. TRANSPORT KOLEJOWY NA OBSZARZE
POGRANICZA POLSKO-SEOWACKIEGO

3.3.1. ORGANIZACJA TRANSPORTU KOLEJOWEGO

W 2000 r. nastgpit podziat Polskich Kolei Pafstwowych S.A. (PKP S.A.)
na wiele wyspecjalizowanych spétek. Zadania zwigzane bezposrednio z prze-
wozami pasazeréw na obszarze pogranicza polsko-stowackiego aktualnie
realizujg nastepujace sp6iki przewozowe: PKP InterCity S.A., Przewozy
Regionalne Sp. z 0.0. oraz Polskie Koleje Linowe S.A. (gérskie koleje linowe).
Zarzadcg infrastruktury oraz dworcéw jest natomiast spétka PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.

Na Stowacji za publiczny transport kolejowy odpowiedzialne jest panstwo,
ktére na podstawie umowy o realizacji kolejowego transportu publicznego
miedzy Ministerstwem Transportu a sp6tkg kolejowg Zeleznitna spoloc¢nost’
Slovensko a.s., okresla zakres oplat i zwrot kosztéw jej wdrazania. Do kofica
2011 r. jedynym prywatnym przewozZnikiem kolejowym w komunikacji pasa-
zerskiej na Stowacji byta spétka RegioJet, zapewniajgca dwa kursy dziennie
kategorii Inter City na trasie Zylina—Ostrawa—Praga.
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Tabela 3.8. Odcinki autostrad i drég ekspresowych na obszarze pogranicza
polsko-stowackiego (po stronie stowackiej) w budowie w latach 2007-2012

Polska Stowacja
spotka uwagi spotka uwagi
\};ZSZOtZr}z,wo'ewé dzkie Przewoznik na catym
ngtrzwe) obszarze Stowacji — pociggi
Prze.wozy (pociagi osobowe) e e
Regionalne oraz przewozy o EuroNig,ht
Sp. z o.0. mug.dzywolj(.ewodzkle ] pc;spieszne ’
wsakgl bz LS eI Zelezni¢na przyspieszone i osobowe
i REGIOekspres spoloénost
Pociggi EuroCity (EC), SZI%"S?Ir{lSkO’ 2
Express (Ex) i Express ( )
PP InterCity LnetCity (EIC) oraz
SA miedzywojewédzkie
o pociagi pospieszne
(TLK - Twoje Linie
Kolejowe)

PKP Polskie Zarzadzanie panstwowa Zeleznice . - . .
Linie siecia linii koleiowveh Slovenskej Administracja i zarzadzanie
. ec1a Jowy republiky siecig linii kolejowych

Kolejowe S.A.  (infrastruktura) (ZSR)

Wiasciciel i zarzadca

Polskie Koleje  Zarzadzanie gorskimi fetiy SO,
Liniowe S.A R ) e— mountain nalezacych weczesniej do
o resorts, a.s. spotki Tatranské lanové
drahy

Zrédto danych: strony internetowe przedsigbiorstw; opracowanie wiasne.

3.3.2. INFRASTRUKTURA KOLEJOWA

Wspbliczesna siec linii kolejowych w Polsce 1 na Stowacji jest wynikiem
150-letniego rozwoju, przebiegajgcego w réznych warunkach pafstwowych,
politycznych, ekonomicznych i wynikajacych z nich réznych celéw i prioryte-
téw gospodarczych i strategicznych.

Na obszarze polskiej czeSci pogranicza dziatajg trzy linie kolejowe o zna-
czeniu miedzynarodowym (AGC i AGTC): linia 91 Krakéw Giéwny
Osobowy-Medyka (czes¢ linii E-30 Zgorzelec—Wroctaw—Katowice—Krakow—
—Rzeszé6w-Medyka), linia 96 Tarnéw-Leluchéw i linia 139 Katowice-
—Zwardon. Powiaty pszczynski i cieszyfiski przecina réwniez linia 93 Trzebi-
nia-Zebrzydowice. Analizowany obszar charakteryzuje niska gesto$¢ linii
kolejowych wynikajaca, m.in. z uksztaltowania powierzchni. Majg one zatem
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relatywnie niewielkie znaczenie. Ponadto predko$ci uzyskiwane przez pociagi
nie zachecajg do podejmowania podrézy kolejg, np. na linii 106 Rzeszé6w—
—Jasto §rednia predko§¢ wynosi tylko 35 km/godz.

Funkcjonujace w polskiej czesci pogranicza linie kolejowe to: linia 190
Bielsko-Biata Gtéwna—Cieszyn, linia 191 Golesz6w-Wista Giebce, linia 117
Kalwaria Zebrzydowska-Lanckorona-Bielsko-Biata Giéwna, linia 97
Skawina—Zywiec, linia 98 Sucha Beskidzka—Chabéwka, linia 99 Chabéwka—
—Zakopane, linia 105 Muszyna—-Krynica, linia 106 Rzesz6w-]asto, linia 107
Nowy Zagérz—Lupkéw, linia 108 Stréze—Kroscienko (przez Jasto, Zagérz)
oraz linia 101 Munina-Hrebenne (przez Lubaczéw).

Wsréd projektéw inwestycyjnych zawartych na licie POIS znajduje sie
modernizacja linii kolejowej E 30/C-E 30 na odcinku Krakéw-Rzeszéw
(etap III realizowany w wojewé6dztwach matopolskim i podkarpackim w la-
tach 2011-2014). Ponadto planuje si¢ przygotowanie dokumentacji
przedprojektowej dla stacji Czechowice-Dziedzice, Zebrzydowice i Zwardon
na linii C-E65 z Grodziska Mazowieckiego przez Krakéw/Katowice—
Zwardon/Zebrzydowice do granicy polsko-stowackiej. Jednym z projektow
jest rowniez zakup taboru (19 sztuk EZT) do obstugi potaczen
miedzywojewddzkich w potudniowo-wschodniej Polsce. Na li§cie rezerwowe;j
znajduje sie projekt: ,,Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku
Czechowice-Dziedzice-Bielsko-Biala—Zwardofi—granica panstwa” oraz
projekt ,, Polepszenie jakoSci ustug przewozowych poprzez poprawe stanu
technicznego linii kolejowej nr 91 (E 30) Krakéw—Medyka na odcinku
Rzeszéw-Medyka”.

Modernizacja linii kolejowych na Stowacji koncentruje sie giéwnie na zacho-
dzie kraju. Do predkosci 160 km/godz. przystosowano odcinek Bratystawa—
—Raca-Nové Mesto nad Vahom o dtugosci 92 km. W 2009 r. zaczeto moder-
nizacje odcinka Nové Mesto nad Vahom-Puchov (dwie cze$ci Nové Mesto
nad Vahom-Zlatovce i Trenc¢ianska Tepléa-Ilava-Belusa) do 2011 r. Na ana-
lizowanym obszarze zmodernizowano tylko cze$¢ linii kolejowej na odcinku
Zylina—Krésno nad Kysucou, przystosowujac jg do predkosci 120 km/godz.

Najwazniejszg trasa kolejowag na Stowacji jest linia Bratyslawa—Zylina—
—Koszyce (sktadajgca si¢ z linii pierwszej kategorii nr 120 i 180), ktéra razem
z poludniowym potgczeniem Bratystawa—Zvolen—-Koszyce tworzy podstawo-
wy szkielet sieci kolejowej Stowacji. Przedstawiona trasa jest osig w kierunku
wsch6d-zachod w stowackiej czesci pogranicza. Czesmq nadrzednej infrastru-
ktury kolejowej sg poza tym linie nr 127 (thna—Cadca —granica panstwowa
SK/CZ Mosty u Jablunkova), nr 129 (Cadca—gramca panstwowa SK/PL-
—Zwardon) oraz linia nr 188 (Kysak—Preszéw—Plave¢—granica pafnstwowa
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SK/PL-Muszyna). Infrastruktura kolejowa pogranicza jest uzupeiniona o linie
trzeciej i czwartej kategorii (linie regionalne i lokalne)*.

3.3.3. BEZPOSREDNIE POLACZENIA KOLEJOWE DO WYBRANYCH
MIEJSCOWOSCI TURYSTYCZNYCH

Wiasciwa organizacja transportu publicznego zalezy nie tylko od stanu infra-
struktury, ale réwniez od liczby potaczen, w tym przede wszystkim bezposre-
dnich potgczen kolejowych tgczacych osrodki turystyczne (miejscowos$ci na
pograniczu polsko-stowackim) z miejscami generujgcymi podaz turystow
(gtéwne miasta Polski i Stowacji). Do analizy wybrano nastepujace miejscowo-
§ci na pograniczu polsko-stowackim: Zakopane, Wista, Krynica-Zdréj, Sanok,
Zwardof i Nowy Targ w Polsce oraz Poprad, Stary Smokovec, Bardejov,
Liptovsky Mikulas, Os$c¢adnica i Zylina na Stowacji®. Zrédtem danych byt
internetowy rozkliad jazdy dostepny na stronach PKP.

Liczba bezposrednich potaczeni do o§rodkéw przygranicznych po polskiej
stronie jest o wiele nizsza od liczby bezposrednich potgczen do o§rodkéw po
stronie stowackiej. Wynika to przede wszystkich z faktu, ze linia kolejowa
taczaca Poprad i Zylin(g jest gtéwna linig biegnaca z Bratystawy do Koszyc,
podczas gdy po polskiej stronie giéwna linia o znaczeniu miedzynarodowym
taczaca Wroctaw z Katowicami, Krakowem i Rzeszowem jest znacznie odda-
lona od miejscowoSci przygranicznych. Z tego punktu widzenia miejscowos$ci
po stronie stowackiej sa znacznie lepiej dostepne transportem kolejowym niz
te po stronie polskiej (ryc. 3.3).

Duze znaczenie dla turystéw majg te pociagi, ktére pozwalajg podrézowaé
noca, tak by przyjazd do miejscowosci przygranicznych miat miejsce rano (do
godz. 11.00), a wyjazd wieczorem (po godz. 18.00).

W polskiej czesci pogranicza najwiecej polgczen kolejowych z innymi mia-
stami ma Zakopane. W przypadku nocnych pociggdéw istnieje mozliwo§é
(stan na sierpiefi 2011 r.) rannego przyjazdu do Zakopanego pociggami TLK
z Warszawy (przez Radom, Kielce), Szczecina (przez Poznan, Katowice)

4 Regionalnymi liniami s3: nr 126 Zylma—Rajec nr 128 Cadca—Makov, nr 145 Horna
Stubna-Sklené pri Handlovej (Prievidza), nr 171 Vratky-Diviaky-Horn4 Stubna
(Zvolen) i D1v1aky—Cremosne (Baniska Bystrzyca), nr 181 Kralovany-Trstend, nr 191
Strazske-Humenné-Medzilaborce-Palota, nr 192 Vranov nad Toplou-TrebiSov, nr 193
Preszéw-Strazske—-Humenné, nr 195 Poprad-Studeny Potok—Tatranska Lomnica/Plavec
inr 196 Humenné-Stak¢in. Do lokalnych linii naleza linie Tatrzanskle] Kolei Elektrycznej
TEZ nr 182 Strba—Strbské Pleso, nr 183 Poprad Stary Smokovec i nr 184 Tatranska
Lomnica—Stary Smokovec—Strbské Pleso oraz inne linie w kraju preszowskim nr 194
KapusSany pri PreSove-Bardejov, nr 186 Spi§skd Nova Ves-Levoca i nr 187 Spisské
Vlachy-Spisské Podhradie. W kraju zylifiskim nie ma linii o znaczeniu lokalnym.

5 Przeanalizowano liczbe bezposrednich polaczeni z tych miejscowosci.
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Ryc. 3.3. Bezposrednie potgczenia kolejowe z wybranych
miast Polski i Stowacji (w dziefi powszedni w sierpniu
2011r.)

Zrédto danych: rozkiady jazdy PKP; opracowanie wtasne.

oraz Gdyni (przez Bydgoszcz, £.6dzZ). Ponadto funkcjonujg dwa poranne
pociagi osobowe przyjezdzajace z Krakowa do Zakopanego przed potudniem
(mozliwo§é przesiadki w Krakowie). Odjazdy z Zakopanego w godzinach
wieczornych sg mozliwe pociggami TLK do Gdyni (przez Warszawe oraz
drugi przez 1.6dz7), Szczecina, oraz Warszawy (przez Radom). Do Wisty dwa
poranne pociagi osobowe dojezdzajg z Katowic i jeden z Czestochowy. Powrét
w godzinach wieczornych umozliwiajg dwa wieczorne pociggi osobowe do
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Katowic. Do Krynicy-Zdroju w godzinach rannych przyjezdza pociag osobo-
wy z Nowego Sacza, a takze dwa pociggi TLK z Krakowa i Katowic. Wyjazd
wieczorny mozliwy jest tylko jednym pociggiem TLK do Krakowa. Do Sano-
ka rano przyjezdzajg dwa pociagi osobowe z Rzeszowa, wieczorem kursuje
jeden do Rzeszowa. Zakopane jest zatem jedynym os§rodkiem turystycznym,
do ktérego mozna przyjechac bezposrednio pociggiem nocnym z wiekszoSci
duzych miast w Polsce.

Do Popradu, w godzinach rannych, mozna dojecha¢ z wielu stowackich
miast, m.in. z Bratystawy (3 pociagi), Koszyc (7 pociagéw) i Zyliny. Ponadto
do Popradu dojezdzajg nad ranem dwa pociagi miedzynarodowe z Czech
(z Pragi oraz miejscowosci Cheb). Wieczorem koleje stowackie gwarantuja
powroty do wszystkich wymienionych miejscowosci. Od wczesnych godzin
rannych do stacji Stary Smokovec dojezdzajg pociagi osobowe z miejscowosci:
Poprad, Tatranska Lomnica i Strbské Pleso. Powr6t pociggiem wieczornym
do Popradu réwniez nie stwarza wiekszych probleméw — pociagi jadg mniej
wiecej co godzine. Bardejov posiada dwa ranne potgczenia z Preszowa i jedno
nocne z miejscowosci Kapusany pri Presove. Wieczorne powroty do Preszowa
sg mozliwe trzema pociggami osobowymi. Liptovsky Mikulas oraz Zylina sq
zlokalizowane przy gtéwnej linii kolejowej 1 stad liczba bezposrednich potgczen
przewyzsza nawet liczbe potaczenr do Popradu. Do stacji Osc¢adnica dojezdza-
ja nad ranem pociagi osobowe z miejscowosci: Zylina, Cadca oraz Skalité-Sera-
finov. Wieczorem, podobnie jak w przypadku Popradu, istniejg czeste polgcze-
nia kolejowe powrotne do Zyliny 1 miejscowosci Cadca. Podsumowujac mozna
stwierdzié, ze na Stowacji sie¢ polgczen kolejowych (pociagi osobowe) miedzy
gléwna linia kolejowa Zylina—Poprad a miejscowo$ciami turystycznymi jest
o wiele bardziej rozwinieta niz po polskiej stronie, gdzie pociggdw jest znacz-
nie mniej, zaréwno w godzinach rannych, jak i wieczornych.

3.3.4. TRANSGRANICZNE POLACZENIA KOLEJOWE

Przez granice polsko-stowackg prowadza trzy linie kolejowe: linia nr 129
Cadca—Skalité—Zwardo, linia nr 188 Koszyce—Plave¢~Muszyna i linia nr
191 Michalany-Medzilaborce-Lupkéw. Na linii nr 129 Cadca—Skalité—
Zwardon kursujg tylko dwa pociagi — jeden codziennie, a drugi tylko w dni
robocze. Od 2010 r. ruch pociagéw przez przejScie graniczne Plavec-Muszyna
jest wstrzymany ze wzgledu na zniszczong po powodziach infrastrukture kole-
jowa na obszarze Polski.

Jeszcze w 2010 r. funkcjonowalo w sezonie letnim potgczenie przez przejs-

cie graniczne Medzilaborce-Lupkéw. Pociggi kursowaty w piatki, soboty
i niedziele w okresie od 19 czerwca do 29 sierpnia. Po zmianach rozktadu jazdy,
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od 1 maja 2011 r. wstrzymano potaczenie Medzilaborce-mesto-Lupkow ze
wzgledu na jego nierentownos$c.

Kolejowy transport pasazerski miedzy Stowacjg a Polskg, mimo istniejg-
cych linii kolejowych, jest niewielki. Prawdopodobnie wynika to ze ztego
stanu technicznego infrastruktury kolejowe] oraz ztej organizacji transportu
spotek kolejowych w Polsce i na Stowacji (por. rozdziat 6.2.6).

3.4. GROWNE POTOKI LADOWEGO RUCHU GRANICZNEGO

3.4.1. RUCH NA DROGOWYCH I KOLEJOWYCH PRZEJSCIACH
GRANICZNYCH W 2007 R.

W 2007 r. wraz z akcesjg obu krajow do strefy Schengen kontrola na grani-
cy polsko-stowackiej przestata istniec. Z tego wzgledu ostatnie dane dotyczace
ruchu granicznego wedtug przej§¢ granicznych dotyczg roku 2007. Do analizy
wybrano drogowe i kolejowe przej$cia graniczne funkcjonujace na granicy
polsko-stowackiej (nie uwzgledniono przej$¢ specjalnie utworzonych dla
matego ruchu granicznego). Przej$cia zgrupowano tworzac sze$¢ korytarzy:

— zylifiski — dwa przej$cia drogowe i jedno kolejowe w Zwardon—Skalité;

— zywiecki — dwa przejScia drogowe: Korbieléw—Oravska Polhora i Ujso-
ty-Novot’ prowadzace z Zywca na Orawe;

— orawski — trzy przejScia drogowe: Chyzne-Trstena, Chochotéw—Suchéa
Hora 1 Winiarczykéwka—Bobrov prowadzace z Podhala na Orawe;

— spiski — trzy przejScia drogowe: Lysa Polana-Tatranska Javorina,
Jurgéw—Podspady i Niedzica-Lysa nad Dunajcom znajdujace sie miedzy
pasmem Tatr i Pienin;

— Doliny Popradu - cztery przejscia drogowe: Leluchéw-Cir¢, Piwniczna—
—MniSek nad Popradom, Konieczna—Becherov i Muszynka—Kurov oraz
jedno przejscie kolejowe (Muszyna—Plavec) zlokalizowane miedzy pas-
mem Pienin a granicg wojewddztw matopolskiego i podkarpackiego;

— bieszczadzko-beskidzki — dwa przejScia drogowe: Barwinek-Vysny
Komarnik 1 Radoszyce-Palota i jedno przejScie kolejowe Lupkéw—
—Medzilaborce na granicy Stowacji z wojewddztwem podkarpackim.

Lacznie na wyodrebnionych do analizy 19 przej$ciach granicznych liczba
przekroczeni (wyjazdy Polakéw + przyjazdy cudzoziemcéw)® w 2007 r. wynio-
sta 8,4 mln, z tego 5,2 mln stanowity wyjazdy Polakéw, a 3,2 mln przyjazdy

6 W liczbie przekroczen granicy wzieto pod uwage tylko wyjazdy Polakéw oraz przyjazdy
cudzoziemcéw do Polski (w tym Stowakéw). Nie brano pod uwage powrotéw Polakéw do
Polski oraz cudzoziemcéw wyjezdzajacych z Polski aby nie dublowaé danych. Celem nie
byto ukazanie liczby, a tylko kierunkéw przeplywoéw, giéwnie wyjazdow turystycznych,
biznesowych, na zakupy itp.
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Ryc. 3.4. Ruch na drogowych przejSciach granicznych — wyjazdy Polakéw,
przyjazdy cudzoziemcéw w 2007 .

Zrédto danych: Komenda Giéwna Strazy Granicznej; opracowanie wlasne.

cudzoziemcow. Najwiekszym ruchem granicznym wyro6znialy sie korytarze
orawski (ponad 3 mln przekroczef, w tym 2/3 na przej$ciu Chyzne—Trstend)
oraz spiski. Ruch graniczny w obu korytarzach stanowit 58% przekroczen
granicy polsko-stowackiej. Prawie 1,4 mln przekroczefi zaobserwowano w
korytarzu Doliny Popradu (z dominujacymi przej$ciami Leluchéw-Cirg,
Piwniczna-MniSek nad Popradom) i ponad 1 mln w korytarzu bieszczadzko-
-beskidzkim (gléwnie Barwinek-Vysny Komarnik). Ponad 1,1 mln oséb
przekroczylo granice w korytarzu zylinskim (ponad 460 tys.) i zywieckim
(ponad 650 tys., w tym 560 tys. Polakoéw). Warto zaznaczy¢, ze korytarz
zywiecki (przede wszystkim przejScie Korbieléw—Oravska Polhora), jest
jedynym, w ktérym wida¢ tak wyraZng (znacznie przekraczajgcy statystyki
dla calej granicy polsko-stowackiej) dominacje wyjazdéw Polakéw nad
przyjazdami cudzoziemcow.

W 2007 r. udziat trzech przej$¢ kolejowych, tj. Zwardon-Skalité, Muszy-
na-Plavec i Lupkéw—Medzilaborce w przekroczeniach granicy polsko-stowa-
ckiej wyniést okoto 1% wsréd Polakéw i okoto 2% wsréd cudzoziemcéw,
przy czym ruch na przej$ciu Lupkéw—Medzilaborce byt znikomy, a na przej-
§ciu Zwardon—Skalité byt dwukrotnie wyzszy niz na przej§ciu Muszyna—
—Plave¢ (tab. 3.9).
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Tabela 3.9. Ruch na drogowych i kolejowych przej§ciach granicznych wedtug
korytarzy w 2007 r. (tys. os6b)

. Przyjazdy
Nazwa N. o Rodzaj Rodzaj ruchu Wyjazdy cudzoziemcow
azwa przej$cia B granicznego ) ———————— Razem
korytarza przejscia 2 Polakéw j w tym
w 2007 r.* ogétem o
Stowacy
Zwardofi-Skalité drogowe  O* TS0 150 5006 90,0 795  291,5
Zylifiki - Zwardofe Mto= — grogowe O Tﬁ,‘fﬁé’s B, 70,7 249 224 956
Zwardon-Skalité  kolejowe 41,1 37,8 - 78,9
O, T(do7,5t
Korbiel6w— w godz. 5-22
Oravska Polhora drogowe ido 3,5t w godz. 498,7 58,8 454 557,5
Zywiecki 2 IMRG
b 0, T(do7,5¢t
Fera , w godz. 5-0
Ujsoly-Novot drogowe i do 3,5 t w godz. 61,4 32,1 25,9 93,5
0-5), MRG

Chyzne-Trstend  drogowe 0O, T, MRG 1142,7 861,7 553,4 2004,4

Chochotéw—-Sucha O, T (do 7,5 t),

Orawski Hora drogowe MRG 718,7 179,1 124,5 897,8
Winiarczykéwka— O, T (do 7,5t),

Bobrov drogowe MRG 60,7 1229 117,1 183,8

Lysa Polana—
Tatranskd  drogowe O' (0TS0 4004 2305 1055 7319

Javorina

Spiski  NiedzieaLysd ¢ 00 0, MRG 347,8 2482 2195  596,3

nad Dunajcom
Jurgéw-Podspédy drogowe ' T (@070 2003 2684 2333 4686
LeluchoweCirel diozone Tﬁ/fﬁé’s Y 1066 4143 4083  610,9
Biveniezna Maikele Sq 0 ope = o MiRG 442,1 894 794 5315

o nad Popradom

olny Konieczna— O, T (do 7,5 t),

Popradu Becherov drogowe MRG 114,6 20,6 17,7 135,3
Muszynka—Kurov  drogowe 0, Tls/([i}%éys £, 449 40,1 39,1 85,0
Muszyna—Plave¢  kolejowe 11,7 25,4 4,2 37,1
Barwinek-Vyiny 4 0.ove 0, T.MRG 5168 4269 2681  943,7

Bi Komérnik
1€SZ-

cradzko- Radoszyce-Palota drogowe O T (40 7.5 1) 50,9 125 106 63,4

beskidzki _ :

Eupkow-Medzila- 1 olejowe 0,8 22 0,05 3,0
orce

* O — osobowy, T — towarowy, MRG - maly ruch graniczny
Zrédio danych: Komenda Giéwna Strazy Granicznej; opracowanie wiasne.

3.4.2. DYNAMIKA RUCHU GRANICZNEGO W LATACH 1990-2007
WEDLUG KORYTARZY

Na poczatku lat 1990. znacznie wiekszy udziat w przekroczeniach granicy
mialy korytarze potozone na wschéd od Pienin (Doliny Popradu oraz biesz-
czadzko-beskidzki) niz te zlokalizowane w zachodniej czesci pogranicza. Az
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do konca lat 1990 korytarz bieszczadzko-beskidzki stanowit wazny odcinek
dla cudzoziemcéw przekraczajgcych granice polsko-stowacka.

0Od 1992 r. rozpoczeta sie dominacja korytarzy orawskiego i spiskiego. Po
otwarciu przej§¢ granicznych w Zwardoniu i Korbielowie w 1995 r. uakty-
whila sie zachodnia cze§¢ pogranicza, przy czym w 1996 r. liczba przekroczen
w korytarzu zylinskim byta nawet poréwnywalna z korytarzem Doliny
Popradu. Od poczatku istnienia korytarza zylifiskiego i zywieckiego udziat
Polakéw w przekroczeniach ogétem byt dominujacy.

Najwiecej przekroczen w korytarzu Doliny Popradu zaobserwowano w la-
tach 1999-2001. Byt to okres duzego wzrostu zainteresowania Polakéw
wyjazdami przez granice polsko-stowacky i spadku zainteresowania cudzo-
ziemcéw podrézami do Polski. Wzrost wyjazdéw Polakéw byt szczegélnie
widoczny w korytarzu Doliny Popradu. Rola korytarzy orawskiego oraz spiskie-
go wrosta po akcesji Polski i Stowacji do Unii Europejskiej, szczeglnie w la-
tach 2004-2006 (ryc. 3.5).
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Ryc. 3.5. Ruch graniczny przez drogowe i kolejowe przejScia graniczne na
granicy polsko-stowackiej w latach 1990-2007 wedtug korytarzy (mln prze-
kroczen) (A — wyjazdy Polakéw i przyjazdy cudzoziemcéw, B — tylko wyjazdy
Polakéw, C - tylko przyjazdy cudzoziemcéw do Polski)

Zrédto danych: Komenda Giéwna Strazy Granicznej; opracowanie wlasne.
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W 2007 r. Polacy stanowili 61% wjezdzajacych przez granice polsko-stowa-
cka do Polski, Stowacy 29%, a pozostate 10% obywatele innych narodowosci,
glownie Wegrzy 1 w mniejszym stopniu Czesi i Niemcy. Wegrzy przekraczali
granice polsko-stowacka giéwnie na przej$ciach Chyzne-Trstena, Barwinek—
-Vys$ny Komarnik i Lysa Polana-Tatranska Javorina, Czesi na przejSciach
Chyzne-Trsten4, Lysa Polana-Tatranska Javorina, Chochotéw—Sucha Hora
i Niedzica—Lysa nad Dunajcom, Niemcy na przejSciach Lysa Polana—
—Tatranska Javorina i Chyzne-Trstend, a Ukraificy na przej$ciach Barwi-
nek-Vysny Koméarnik i Chyzne-Trstena (ryc. 3.6).
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Ryc. 3.6. Przyjazdy do Polski przez granice polsko-stowackg w 2007 r.
— ogbtem (lgcznie z matym ruchem granicznym) wedtug obywateli panstw
(A — obywatele wszystkich pafistw; B — poza Polska 1 Stowacja)

Zrédto danych: Komenda Giéwna Strazy Granicznej; opracowanie wiasne.

3.4.3. NATEZENIE RUCHU DROGOWEGO NA PRZEJSCIACH
GRANICZNYCH W 2007 R.

Oprécz transgranicznego przeplywu oséb mozliwe jest rowniez monitoro-
wanie natezenia ruchu na poszczegdlnych polsko-stowackich przej§ciach
drogowych. Ostatnie dostepne stowackie dane o ruchu drogowym na wszy-
stkich przej§ciach granicznych z 2007 r. (Draganovska i inni 2008).

Najczesciej wykorzystywanym przejSciem granicznym byta Trstend-Chyz-
ne (23,0% catkowitej liczby pojazdéw przekraczajgcych granice polsko-sto-
wacka), Vysny Komarnik—Barwinek (14,1% pojazdéw) i Skalité—Zwardon
(2 przejscia, razem 14,7% pojazdéw) (ryc. 3.7). Przejazd samochodéw cigza-
rowych koncentruje sie w pierwszych dwoéch przedstawionych przej$ciach
granicznych (prawie 90% aut ciezarowych).

Natezenie ruchu na przejSciach granicznych wskazuje na efektywnos§¢
wykorzystania §rodkéw finansowych na budowe nowych drég i przej$¢ grani-
cznych po roku 1989 (np. Novot'-Ujsoty, Oravska Polhora—Korbieléw, Bob-
rov—Winiarczykéwka, éiré—Leluchéw, Palota—Radoszyce), ewentualnie na
modernizacje juz istniejgcych.
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Najmniej wykorzystywanym przej$ciem granicznym jest przejScie Palota—
—Radoszyce. W 2007 r. udzial tego przejScia w catkowitej liczbie pojazdéw
przekraczajacych granice polsko-stowacka wyniést jedynie 0,7%. Istnienie
tego przejsScia granicznego uzasadnione jest lokalizacja wzgledem innych
przej$é — jest to najbardziej na wschéd wysuniete przejScie na calej granicy
polsko-stowackie;j.
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Ryc. 3.7. Roczna wielko§¢ ruchu pojazdéw na przejsSciach granicznych na
granicy polsko-stowackiej (2007)

Zrédto danych: Draganovska i inni 2008; opracowanie wiasne.

3.5. TRANSPORT LOTNICZY NA OBSZARZE POGRANICZA
POLSKO-SELOWACKIEGO

3.5.1. INFRASTRUKTURA I RUCH PASAZEROW
W PORTACH LOTNICZYCH

TurySci odwiedzajacy obszar pogranicza polsko-stowckiego mogg skorzy-
staé z trzech portéw lotniczych: Krakéw-Balice (woj. matopolskie), Katowice-
-Pyrzowice (woj. §laskie) oraz Rzeszéw-Jasionka (woj. podkarpackie). Spo-
§réd tych lotnisk jedynie Rzeszéw-]Jasionka znajduje si¢ na analizowanym
obszarze. Wymienione porty lotnicze sa zlokalizowane w relatywnie niewiel-
kiej odlegtosci od regionéw turystycznych pogranicza polsko-stowackiego.
W 2009 r. ich przepustowo§¢ szacowano na: 4 mln w Katowicach, 3 mln
w Krakowie oraz 1,2 mln w Rzeszowie (ryc. 3.8). W ramach POIiS 2007-
2013 na wszystkich lotniskach zaklada sie znaczace inwestycje majace
réwniez na celu poprawe ich przepustowosci.
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Tabela 3.10. Inwestycje, przepustowos¢ oraz ruch pasazeréw w portach lotniczych
w Katowicach, Krakowie i Rzeszowie
(tylko projekty z listy podstawowej POLS 2007-2013)

Orientacyjna Ruch
przepustowo§¢ pasazeréw

(tys.) (tys.)

2009 2010

Orientacyjny Przewidywany
Nazwa projektu koszt projektu okres realizacji
(mln zt) projektu

Port
lotniczy

Rozbudowa
i modernizacja
infrastruktury 416 2010-2014 4000 2366
lotniskowej
i portowej

Katowice- Rozbudowa

Pyrzowice infrastruktury
w celu

zwiekszenia

mozliwoSci
operacyjnych
lotniska MPL

Katowice

40 2010-2012

Rozbudowa
istniejacego
terminalu
pasazerskiego

384 2011-2013 3060 2839

Krakoéw-
Balice

Rozbudowa
istniejacej
infrastruktury
lotniskowej

246 2009-2011

Budowa nowego
terminalu 102 2009-2012 1156 452
pasazerskiego

Rzeszéw-
Jasionka Rozbudowa
i modernizacja
infrastruktury
lotniskowej

120 2010-2012

Zrédto danych: POIiS, BDL i http://lotniczapolska.pl/Przepustowosc-polskich-lotnisk,8097;
opracowanie wlasne.

W portach lotniczych w Krakowie i Katowicach odprawia sie duza liczbe
pasazeréw: 2,8 mln w Krakowie 1 2,4 mln w Katowicach (2010 r.; ryc. 3.8).
Rzeszéw-]Jasionka jest za$ si6dmym co do wielkoSci portem lotniczym w Pol-
sce z 452 tys. odprawionych pasazeréw w 2010 r. Miesieczny ruch pasazeréw
na tym lotnisku charakteryzuje duza zmiennos§é w ciggu roku — latem liczba
odprawianych pasazeréw w ostatnich latach jest ponad dwukrotnie wyzsza
niz zima.
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Ryc. 3.8. Ruch lotniczy w portach lotniczych Krakéw-Balice, Katowice-
-Pyrzowice oraz Rzeszéw-Jasionka w latach 2004-2010
Zrédto danych: Urzad Lotnictwa Cywilnego; opracowanie wiasne.

W stowackiej czesci pogranicza znajdujg sie dwa miedzynarodowe lotniska:
Poprad-Tatry i Zylina w marcu 2008 r. zostaly zaklasyfikowane do kategorii
miedzynarodowych lotnisk schengefiskich. Lotnisko Poprad nalezy takze do
podstawowej sieci TEN-T. Znajduje sie na wysoko$ci 718 m n.p.m. i jest
najwyzej potozonym lotniskiem dla ruchu lotniczego na krétkich i §rednich
dystansach w Europie Srodkowej. Zarzadza nim spétka akcyjna Letisko
Poprad-Tatry. W maju 2011 spétka CSA uruchomita bezposrednie loty do
Pragi (trzy razy w tygodniu). Do dalszego rozwoju lotniska potrzebna jest
modernizacja pasa startowego, ktéry ma juz 40 lat.

Lotnisko thna w Dolnym HriCove obstuguje mieszkaficéw pétnocno-zacho-

dniej Stowacji. Zarzadza nim Letiskova spolo¢nost’ Zilina, a.s. thna ma obe-
cnie tylko jedno polfgczenie lotnicze z Pragg (przewoznik Ceské Aerolinie).
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Ryec. 3.9. Liczba pasazeréw na lotniskach w Popradzie i Zylinie
Zrédto: dane portéw lotniczych; opracowanie wiasne.
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3.5.2. TRANSGRANICZNE POLACZENIA W RUCHU LOTNICZYM

Regularne potaczenia lotnicze miedzy Bratystawg a Warszawg zostaly
uruchomione po raz pierwszy w maju 2002 r. przez spotke LOT. W 2004 r.
do Warszawy lataty samoloty dwdch spotek (takze Sky Europe). W marcu
2006 r. zawieszono polfgczenie lotnicze Bratystawy z Warszawa. Od marca
2010 r. do marca 2011 r. LOT znowu uruchomit te lini¢. Polgczenie byto
stabo wykorzystywane ze wzgledu na konkurencje lotniska w Wiedniu (lepsza
siatka potgczen).

Od 25 pazdziernika 2009 r. do 19 lutego 2010 r. istniato potgczenie lotnicze
Poprad—-Warszawa (3 razy w tygodniu). Przewoznikiem byta spétka Danube
Wings. Od 8 grudnia 2011 r. ponownie uruchomiono loty Poprad—Warszawa,
ktére obstuguje polska regionalna spétka lotnicza Eurolot. Dodatkowo istnie-
je mozliwo$¢ przelotu z Gdanska do Popradu.

Istotne dla funkcjonowania tych potgczen sg ceny konkurencyjne: najtan-
szy przelot w jedna strone kosztuje okoto 250 ziotych, czyli podobnie jak do
konkurencyjnych alpejskich kierunkéw.

3.6. TRANSPORT NA OBSZARACH STUDIOW PRZYPADKU

Zagadnienia transportowe w wybranych sze§ciu obszarach pogranicza
polsko-stowackiego zostaly przedstawione ze szczegblnym zaakcentowaniem
inwestycji majacych na celu poprawe jakosci podrézy w obrebie wybranych
regionéw. Krétko scharakteryzowano mozliwosci dojazdu do kazdego z obsza-
réow (sytuacja na calym obszarze pogranicza polsko-siowackiego zostata
opisana na poczatku rozdziatu), oraz przedstawiono najwazniejsze inwestycje
jakie miaty miejsce w ostatnich latach, ze szczegélnym uwzglednieniem inwe-
stycji drogowych z podziatem na kategorie drég.

3.6.1. BESKIDY

Dostepnos$é regionu, dzieki jego potozeniu wzdiuz potudnikowego korytarza
transportowego aczacego Gorny Slqsk z pbéinocng Stowacja oraz péinocno-
wschodnig czescig Czech (trdjstyk), jest relatywnie najlepsza sposréd wszytkich
wybranych do szczegétowej analizy obszaréw. Gtéwnym korytarzem trans-
portowym jest intensywnie modernizowana droga krajowa/droga ekspresowa
DK69/569 z Bielska-Bialej przez Zyw1ec i Zwardofi w kierunku miast Cadca
i thna oraz réwnolegta do niej linia kolejowa E65.

Najwazniejszymi trasami komunikacyjnymi w sfowackiej czeci regionu sg
drogi klasy I: nr I/11 (Zylina—granica pafistwowa SK/CZ), I/11A i I/12.
W miejscowosci Svrcinovec droga nr /11 taczy sie z droga nr I/12, prowadzacag
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przez miejscowosci Cierne i Skalité do granicy z Polska (przejScie graniczne
Skalité—Zwardon).

Z punktu widzenia stosunkéw miedzy Stowacja 1 Polskg wazna jest budo-
wa autostrady D3 (Zylina—éadca—Skalité—granica pafnistwowa SK/PL).
Budowa dalszych odcinkéw (miedzy innymi takze Cadca, Bukov-Svréinovec
1 Svrcinovec—Skalité) jest w réznych fazach przygotowan. Wedtug Programu
kontynuacji przygotowania i budowy autostrad i drég ekspresowych na lata
2011-2014 (Program pokracovania pripravy a vystavby dialnic a rychlo-
stnych ciest na roky 2011-2014) do roku 2014 powinna si¢ zacza¢ budowa
wiekszoSci brakujacych odcinkéw autostrady D3, razem z krétkim odcinkiem
drogi ekspresowej RS (Svrcinovec—granica panstwowa SK/CZ).

Kolejows sieé stowackiej czedci regionu Beskidy tworzg linie nr 127, 128
i 129. Najwigksze znaczenie ma linia nr 127 (Zylina—éadca—Mosty u Jablun-
kova), stanowigca razem z linig nr 129 (éadca—Skalité) cze$¢ trasy kolejowej
Gdansk-Warszawa—-Brno/Bratystawa—-Wieden.

Tabela 3.11. Najwazniejsze inwestycje transportowe w polskiej czesci
regionu Beskidy

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

DK69/S69 Miléwka-Laliki-Zwardof (granica);
* 2007 r. oddano 663-metrowy wiadukt nad doling
Kamieszczanki w Miléwece;

Drogi * 2008 r. — odcinek Szare-Laliki;

krajowe ® 2010 r. tzw. Tunel Emilia miedzy weztami Laliki i Laliki IT
(678 m — jest to najdtuzszy tunel w Polsce); .
® 2008 r. — Laliki II-Zwardon; na catym odcinku od Zywca do
Zwardonia zaplanowano jedng jezdnie z rezerwa na drugg

DW943 Szare-Istebna (granica polsko-czeska);
¢ remont skrzyzowania dr6g DW943 i DW941.

Drogi
wé?«ilvédzkie DWO941 Istebna-Kubalonka;
® 20009 r. catkowita przebudowa odcinka drogi miedzy
Wistg a przetecza w Kubalonce na dojezdzie do Istebne;.
¢ 2011 r. przetarg na remont drogi powiatowej 1439 S
Kamesznica-Miléwka—Rajcza—Ujsoty—granica pafistwa oraz
Drogi remonty drég gminnych w gminach Rajcza i Milowka w 2010 r.
cfv?/%ell _— w nastepstwie szkéd popowodziowych
ipgminne ¢ realizacja w gminie Istebna projektu: budowa transgranicznego
potaczenia komunikacyjnego Jaworzynka—Cierne—Skalité — Etap 1
(potaczenie ze Stowacjg w dolinie potoku Czadeczka) oraz
remonty drég gminnych: 617 056 S, 617 051 Si617 053 S.
Linie Linia kolejowa 139 na odcinku Miléwka—Zwardon;
e ¢ planowana modernizacja linii kolejowej E65 na odcinku

Zywiec—Zwardon.

Opracowanie wlasne.
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Tabela 3.12. Najwazniejsze inwestycje transportowe w stowackiej czesci
regionu Beskidy

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

D3 - O$¢adnica—Cadca, Bukov i Cadca — obwodnica miasta
¢ ukonczona budowa dwéch odcinkéw przysziej autostrady
D3, niespelniajgcych jeszcze wymogéw autostrady, o di.

?utqstrady, 6,0 km (oznaczone jako I/11 A; zakoficzonych razem
rogi ekspresowe .
] ; w 2005 r. razem z tunelem Horelica).
i drogi I klasy
D3 - Skalité-granica panstwowa SK/PL budowa odcinka
od roku 2007.
Oscadnica—Vrescovka—granica panstwowa SK/PL
* w 2006 r. budowa drogi, prowadzacej do Polski — po polskiej
stronie brakuje odcinka drogi, wiodacej do granicy (projekt
w ramach Programu Interreg SK-PL).
Drogi I11/011059 Oséadnica — w 2011 r. modernizacja odcinka
IT i III klasy Oscadnica-Laliky o di. 5,24 km (projekt w ramach Programu

Wspélpracy Transgranicznej PL/SK 2007-2013).

111/011056 Cierne — w 2011 r. przebudowa drogi przez
centrum miejscowosci Cierne o dt. 3,35 km (Programu
Wspétpracy Transgranicznej PL/SK 2007-2013).

Linia nr 127 )

* w 2001 r. ukoficzono modernizacje odcinka Zylina-Krasno
Linie kolejowe nad Kysucou, przystosowujac go do predkosci 120 km/godz.;

*modernizacja odcinka Krasno nad Kysucou—-Cadca—granica

panistwowa SK/CZ powinna sie rozpoczaé po roku 2014.

Opracowanie wiasne.

Najblizszymi portami lotniczymi sg lotniska w Katowicach oraz Zylinie.
Lokalne witadze samorzadowe, korzystajac z dogodnego polozenia na tréjsty-
ku, racjonalnie wykorzystujg mozliwo§é pozyskiwania §rodkéw unijnych.
Dzieki temu w ostatnich latach drogi lokalne zostaly w duzym stopniu
zmodernizowane. Problemem nadal pozostaje przejazd niektérymi drogami
wojewodzkimi (tab. 3.111 3.12).

W regionie istnieje mozliwo§¢ budowy nowych drég transgranicznych, np.
Cierne-Jaworzynka, przebiegajaca doling potoku Cade&ka oraz O$¢adnica—
—Vrescovka—-Bor, ktéra jest juz gotowa po stronie stowackie;.

3.6.2. TATRY

Region Tatry jest najwigekszy pod wzgledem powierzchni i najbardziej
atrakcyjny wsréd opisywanych regionéw pod wzgledem turystycznym.
Obszar po stronie polskiej wyréznia sie stabg dostepnoscig drogows i kolejowa.
Transport wewnatrz obszaru jest oparty giéwnie na przewozach autobusowych
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i minibusowych. Duzy wzrost natezenia ruchu na tym obszarze skutkuje
potrzeba czestych remontéw nawierzchni, réwniez na tych drogach, ktére
w ostatnich latach zostaly gruntownie zmodernizowane (np. na DK 49 do
Jurgowa). W odpowiedzi na rosngce natezenie ruchu powstat na Podhalu
Inteligentny System Sterowania Ruchem (zamontowano §wietlne tablice
m.in. z informacjami o aktualnym czasie przejazdu do wybranych
miejscowosci). Najwazniejsze inwestycje transportowe na obszarze Tatr po
stronie polskiej sg przedstawione w tabeli 3.13.

Tabela 3.13. Najwazniejsze inwestycje transportowe w polskiej czesci
regionu Tatry

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

DK47 Banska Nizna-Zakopane;
* 2011 r. — ukoficzenie remontu dwéch mostéw w Poroninie
oraz nawierzchni miedzy Poroninem a Zakopanem;
® 2010 r. — remont wiaduktu zlokalizowanego w ciggu drogi
krajowej nr 47 Rabka—Zakopane nad drogg krajowa nr 49 Nowy
Targ—Jurgow.

Drogi DK49 Gronkéw-Jurgéw (granica);

krajowe * modernizacja drogi w latach 2009-2011 (wzrost natezenia ruchu
w latach 2000-2010 z ok. 1000 do 2700 pojazdéw na dobe na
odcinku przygranicznym);
® 2012 r. budowa mostu na potoku Le$nica w miejscowosci
Gronkéw wraz z rozbudowa odcinka drogi krajowej nr 49.

DK?7 Rabka—Chyzne — droga krajowa omijajgca case study od strony
zachodniej z wyremontowang nawierzchnig w latach 2007-2009.

DW958 Zakopane—-Chochotéw—Czarny Dunajec—Odrowaz;
* w latach 2004-2005 przebudowa odcinkéw drég DW958
1 DW959 — modernizacja dwéch skrzyzowan i 12,6 km drogi.
DWO961 Poronin-Bukowina Tatrzanska.

Drogi ~ DW960 Bukowina Tatrzafiska-Lysa Polana.

wojew6dzkie  DW957 Rogoznik-Czarny Dunajec—Jabtonka;
¢ w latach 2008-2010 modernizacja drogi wojewddzkiej od Biatki
do Nowego Targu (etap I);

Wybudowanie Inteligentnego Systemu Sterowania Ruchem na
Podhalu (2007-2013).

* 2010 r odbudowa drogi powiatowej nr K1654 Zab-Ratuiéw—
—Ciche—Chochotéw;

Dcfx(;/%;towe * 2010 r. odbudowa drogi powiatowej nr K1664 Harkabuz—
}’gminne —Piekielnik;
* 2010 r. odbudowa mostu na potoku Czarny Dunajec w ciggu drogi
powiatowej nr K1659 Maruszyna—-LudZzmierz—Czarny Dunajec.
Linie Linia kolejowa 99 na odcinku Nowy Targ-Zakopane;
kolejowe * budowa zapory i nowego toru w Swinnej Porebie skréci czas

podrézy pociggiem do Zakopanego.

Opracowanie wiasne.
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W odréznieniu od polskiej czesci Tatr, trudno dostepnej z obszaru Polski,
stowackg cze§¢ mozna uznac za dobrze dostepng z obszaru Stowacji. Przez
region ten przebiega paneuropejski korytarz transportowy Va (Bratystawa—
—Zylina—Koszyce—Uihorod), ktéry tworzy autostrada D1 i linia kolejowa na
trasie Bratyslawa—Zylina—Koszyce—éierna nad Tisou. Czeg§¢ autostrady D1
Ivachnova-Hybe byta wybudowana jeszcze przed 1989 r. W 2000 r. dokon-
czono odcinek Hybe-Vazec, w 2008 r. Vazec—Mengusovce 1 Mengusovce—
-Janovce (dwa odcinki km 8,00-14,23; km 14,23-25,85), a w 2009 r.

Tabela 3.14. Najwazniejsze inwestycje transportowe w stowackiej czesci
regionu Tatry

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

D1 Hybe-Vazec
* w 2000 r. ukoficzono budowe odcinka autostrady

odt. 10,6 km.

D1 Vazec—Mengusovce
Autostrady, * w 2008 r. ukonczono budowe odcinka autostrady
drogi odt 12,2 km.

ekspresowe D1 Mengusovce—Janovce
idrogi I klasy e w 2008 r. ukoficzono budowe odcinka autostrady o di. 17,8 km
iw 2009 r. odcinka o di. 8,0 km.

1/67 Poprad—Kezmarok
* w latach 2008-2011 przebudowa drogi na odcinku Poprad-
Vel'ka Lomnica o dt. 6 km.

11/537 Podbanské-Strbské Pleso
* w 2005 r. przebudowa drogi o di. 2,8 km.

I11/520019 Oravice—Zuberec
* w 2005 r. ukoficzona przebudowa drogi o dt. 5,6 km.

11/537 Horny Smokovec-Tatranskd Lomnica
* w latach 2009-2010 przebudowa odcinka drogi w ramach
) projektu ROP Modernizacja drég i stabilizacja osuwisk na
Drogi drogach kraju preszowskiego—obszar Poprad (Modernizacia ciest
IIillTKlasy 5 stabiliz4cia zosuvov na cestdch PSK—-oblast’ Poprad).

I1/520 Trstena—Suchi Hora

I1/584 Huty-Kvacany

I1/584 Liptovsk4 Sielnica-Kvacany

* latach 2010-2011 potozenie nowej nawierzchni na
wymienionych drogach w ramach projektu ROP Zwiekszenie
dostepnosci do biegunéw wzrostu w regionach Liptéw i Orawa
(Zvysenie dostupnosti do polov rastu v regione Liptov a Orava).

Modernizacja linii kolejowej nr 180 Zylina—Koszyce, odcinek linii
Linie Liptovsky Mikulas—Poprad-Tatry jest w przygotowaniu.
kolejowe W 2000 r. wprowadzono do ruchu nowoczesne niskopodiogowe
sktady pociggéw elektrycznych.

Opracowanie wlasne.
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Mengusovce—Janovce, (jeden odcinek od km 0,00-8,00). Réwnolegle do
autostrady D1 prowadzi droga klasy I nr I/18. Autostrada D1 i droga nr I/18
sg czeScig miedzynarodowej drogi E50. Z punktu widzenia obstugi ruchu
turystycznego wazne sg drogi tworzace tzw. malg petle tatrzanska (nr I1I/537,
nr I1I/584 i nr I1I/520019) oraz jej taczniki z drogami nr I/18 i nr 1/67
(nr 11/538 Tatranska Strba-Strbské Pleso, nr 11/539 Lugivna-Vys$né Hagy,
nr I1/534 Poprad—Stary Smokovec i nr II/538 Vel’ka Lomnica-Tatranska
Lomnica).

Przez stowacka czeé¢ regionu przechodzi linia kolejowa nr 180 Zylina—Koszy-
ce o znaczeniu krajowym. W przyszto§ci powinna by¢ przystosowana do pred-
kos$ci 120 km/godz. Z punktu widzenia transportu w regionie Tatr obecnie
szczegblne znaczenie majg linie Tatrzanskiej Kolei Elektrycznej TEZ nr 182
Strba-Strbské Pleso, nr 183 Poprad-Stary Smokovec i nr 184 Tatranska
Lomnica—Stary Smokovec—Strbské Pleso, nalezace do linii lokalnych. Najwaz-
niejsze inwestycje transportowe na obszarze Tatr po stronie stowackiej sg
przedstawione w tabeli 3.14.

Na analizowanym obszarze zlokalizowane jest lotnisko Poprad-Tatry.
Najblizsze lotnisko po polskiej stronie znajduje sie w Krakowie. Z punktu wi-
dzenia dostepnoSci transportowej nalezy zaznaczy¢, ze czas przejazdu z Popra-
du do Zakopanego jest krétszy niz dojazd do Zakopanego z Krakowa.

3.6.3. PIENINY

Pieniny sg waznym regionem turystycznym, ktéry w poréwnaniu z innymi
zajmuje niewielka powierzchnie. Przy znacznej wielkosci ruchu turystycznego
i niewielkiej powierzchni obszaru mozna méwic o silnej koncentracji ruchu
turystycznego. Obszar Pienin jest dobrze skomunikowany z obszarami dalej
potozonymi, jednak nalezy zaznaczyé, ze dostepno$¢ od wschodu po stronie
stowackiej jest ograniczona, a po stronie polskiej nie wystepuje.

Najwazniejszymi drogami w slowackiej cze$ci regionu Pienin sg drogi
klasy II nr I1/543 (Hniezdne-Spi$ské Stara Ves—granica PL/SK) i nr 11/542
(Spisska Stara Ves—SpiSska Bela). Przejscie graniczne Lesnica—Szczawnica,
znajdujace sie w Pienifiskim Parku Narodowym, jest dostepne tylko dla tury-
stéw pieszych 1 rowerowych. Réwniez ktadka na Dunajcu, otwarta 12 sier-
pnia 2006 r., taczaca Cerveny Klastor i Sromowce Nizne, stuzy jedynie tury-
stom pieszym i rowerowym. Do regionu nie prowadzi zadna linia kolejowa.
Najblizsza linia kolejowa po stowackiej stronie pogranicza to linia nr 185
(Poprad-Tatry-Lubowla—Plavec). Najwazniejsze inwestycje transportowe na
obszarze Pienin sg przedstawione w tabeli 3.151 3.16.
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Tabela 3.15. Najwazniejsze inwestycje transportowe w polskiej czesci

regionu Pieniny

Drogi/Koleje

Inwestycje transportowe

Drogi krajowe

DWO969 Szlembark—Kro§cienko nad Dunajcem,;

Drogi P

wojegvlvé dzkie J 20(,)5. r. budowa paséw wolnego ruchu na przeteczy Snozka
(Krosnicka)
W latach 2011-2012 budowa drugiego mostu na Dunajcu
w Kroscienku wraz ze §ciezkg rowerowa (projekt: ,,Poprawa
dostepu do uzdrowiska Szczawnica przez budowe mostu na
Dunajcu, jako I etap porzadkowania ruchu drogowego

Drogi w miejscowosci Kro§cienko n/D”).

powiatowe W latach 2008-2011 zrealizowano projekt ,,Udroznienie

1 gminne systemu komunikacyjnego poprzez modernizacje gtéwnego

szlaku pieszo—jezdnego taczacego miejscowosci Kluszkowce—
—Mizerna—Maniowy” (etap II).

W 2012 r. bedzie gotowy nowy most w Kluszkowcach nad rzekag
Kluszkowianka (gmina Czorsztyn).

Linie kolejowe

Opracowanie wiasne.

Tabela 3.16. Najwazniejsze inwestycje transportowe w stowackiej czesci

regionu Pieniny

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

Autostrady,

drogi ekspresowe —

1 drogi I klasy
I1/542 1 11/543 Spisské Hanusovce-SpiSské Stard Ves—granica
panstwowa SK/PL
* w latach 2009-2011 naprawa 7,5 km drég w ramach
projektu Modernizacja potaczenia drogowego Osturna—granica
panstwowa—Niedzica w ramach Programu Wspétpracy
Transgranicznej PL/SK 2007-2013 (Moderniz4cia cestného
spojenia Osturna—$tatna hranica—Niedzica — Program

Drogi cezhrani¢nej spoluprace PL-SK 2007-2013).

14 T Klasy 11/543 Kamienka-Vel'ky Lipnik

I11/543043 Cerveny Klastor-Lechnica 111/541006 Toporec—
—Haligovce

* przebiegajaca przebudowa wymienionych drég w ramach
projektu Modernizacja polaczenia drogowego pienifiskich
parkéw narodowych w ramach Programu Wspbétpracy
Transgranicznej PL/SK 2007-2013 (Modernizécia cestného
spojenia Pieninskych narodnych parkov — Program
cezhraniénej spoluprdce PL-SK 2007-2013).

Linie kolejowe

Opracowanie wiasne.
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3.6.4. DOLINA POPRADU

Graniczny odcinek Popradu stanowi przyrodniczg bariere rozwoju infrastru-
ktury transportowej. Dostepno§¢ wewnetrzna polskiej cze$ci obszaru Doliny
Popradu jest niewielka —przejazd miedzy Piwniczng a Krynicg jest mozliwy
w zasadzie jedynie drogg wojewddzka nr 971 przez Muszyne.

Najwazniejszymi drogami w stowackiej czesci regionu sg drogi nr I/68 i nr
I/77. Droga nr I/68 prowadzi z Preszowa do miejscowosci Stara Luboviia,
skad dalej biegnie na pétnoc do granicy panstwowej z Polska przez przejscie
graniczne MniSek nad Popradom-Piwniczna. PrzejScie graniczne dziata od
1971 r. i jest przeznaczone dla ruchu osobowego i cigzarowego (samochody
o wadze do 3,5 t). Droga nr 1/68 oraz jej przedtuzenie w Polsce przebiegajg
przez obszar zagrozony osuwiskami. Niektore odcinki drogi zostaly uszkodzo-
ne tak, ze trzeba bylo obnizy¢ dopuszczalng predko$é i ograniczy¢ ruch do
jednego pasa. Rozwiazanie tej sytuacji wymaga budowy nowego przejscia
granicznego, czeScig ktérego bylby réwniez nowy most na rzece Poprad. Plany
budowy nowego mostu tgczacego MniSek nad Popradom z Piwniczng, ktéry
bytby przeznaczony takze dla ruchu autobusowego i samochodéw cigzarowych
o wadze do 7,5 t, sg juz przygotowywane (na podstawie Umowy miedzy Rza-
dem Republiki Stowackiej a Rzagdem Rzeczypospolitej Polskiej, Dohody
medzi vladou SR a vladou PR, obowiazujacej od 19 czerwca 2005 r.), a po
stowackiej stronie nawet zaczely sie juz prace przy przebudowie drogi I/68
prowadzacej do rzeki.

Droga nr 1/77 zaczyna si¢ w miejscowos$ci Lubotin i przechodzi przez
miejscowo$ci we wschodniej czesci regionu, prowadzac dalej do miejscowosci
Bardejov i1 Svidnik. W 2003 r. w poblizu miejscowosci Cir wybudowano
nowy most (Most Wyszehradzki), z drogg dojazdowsg (droga nr I/77A).
Otwarto réwniez przejécie graniczne Ciré-Leluchéw. Projekt budowy nowego

mostu zrealizowano dzieki wsparciu ze §rodkéw unijnych w ramach Programu
Phare CBC.

Zachodnia cze§¢ stowackiego obszaru Doliny Popradu ma niekorzystne
polozenie w uktadzie sieci transportowych (miejscowosci: Sulin, Maly Lipnik,
Starina i Legnava).

Przez wschodnig czes§é regionu prowadzi linia kolejowa do Polski o znacze-
niu miedzynarodowym nr 188 (Kysak-Preszéw-Plavec), z przejSciem
granicznym Plave¢-Muszyna. Jest ona czescig transeuropejskiej sieci TEN-T
i nalezy do systemu tras AGTC. Najwazniejsze inwestycje transportowe na
obszarze Doliny Popradu zestawiono w tabelach 3.17 1 3.18.
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Tabela 3.17. Najwazniejsze inwestycje transportowe w polskiej czesci regionu
Dolina Popradu

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

DK 87 Piwniczna Zdréj—granica pafistwowa
Drogi krajowe  * przygotowania budowy mostu granicznego na rzece Poprad
do Mniszka nad Popradem na Stowacji.

DW 971 Piwniczna Zdréj-Muszyna—Powroznik

B?egvlvé dzkie * w latach 2004-2005 przebudowano most na potoku Muszynka
L w ciggu DW 971 w Muszynie.
W 2011 r. trwaly prace remontowe w celu usnigcia skutkow
powodzi na drodze powiatowej 1514K miedzy Muszyng
Drogi a Leluchowem.
powiatowe W latach 2008-2011 realizowano projekt ,,Obwodnica
1 gminne Muszyny” majacy na celu uporzagdkowanie ruchu w centrum

Muszyny (budowa drogi w kierunku granicy panstwa jako drogi
gminnej klasy Z).

Linia kolejowa 96 na odcinku Piwniczna-Zdréj—Muszyna—
—Krynica-Zdrdj oraz Muszyna-Leluchéw

* w styczniu 2011 r. otwarto most kolejowy na Popradzie
1 przywrécono ruch pociggéw po powodzi w 2010 r.

Linie kolejowe

Opracowanie wiasne.

Tabela 3.18. Najwazniejsze inwestycje transportowe w stowackiej czesci regionu
Dolina Popradu

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

I/68 MniSek n/Popradom-granica panstwowa SK/PL

* przebudowa drogi w zwigzku z przygotowywang budowa
Autostrady, mostu na rzece Poprad (przebiega przetarg na budowe mostu
drogi ekspresowe W miejscowo$ci MniSek nad Popradom — przeniesienie drogi
i drogi I klasy 1/68). )

1/77 Lubotin—Ciré¢

* przygotowanie remontu zuzytej jezdni i stabilizacja osuwisk.

I11/541012 MnisSek nad Popradom-Medzibrodie

* w 2011 r. ukoficzona budowa nowej drogi o di. 775 m

z asfaltowg nawierzchnig do czesci Medzibrodie (droga byta
zniszczona w czasie powodzi w 2010 r.).

Drogi 111/544001 Orlov

R * w latach 2011-2012 budowa mostu na rzece Poprad,
zniszczonego podczas powodzi w 2010 r.
I11/543036 Maly Lipnik—Sulin
* przygotowanie stabilizacji osuwiska i konstrukcji drogi.

Linie kolejowe Od roku 2010 wstrzymano polgczenie na linii Plave¢-Muszyna.

Opracowanie wlasne.



99

3.6.5. BESKID NISKI

Dostepno$¢ transportowa w ujeciu transgranicznym jest najlepsza na
kraficach obszaru: na zachodzie, gdzie przebiega korytarz drogowy DK 97
przez przetecz w Barwinku oraz na wschodzie, gdzie istnieje relatywnie dobra
droga powiatowa prowadzaca do przejScia graniczego Radoszyce—Palota. Na
granicy obszaru case study biegnie réwniez linia kolejowa przecinajgca gra-
nice polsko-stowackg z Nowego Zagodrza do Lupkowa i miejscowosci Medzi-
laborce; jest w ztym stanie technicznym, a jednocze$nie ma duzy potencjal
turystyczny, w znacznej mierze niewykorzystany (tab 3.19).

Najwazniejszg trasg komunikacyjng w stowackiej cze$ci pogranicza jest
droga nr I/73 z miejscowosci Svidnik przez Vysny Komarnik do Polski, przecho-
dzaca przez Przetecz Dukielska. W wielu miejscach stan techniczny drogi jest
zty. W przyszioSci ma by¢ przebudowana do standardu drogi ekspresowej (R4).

Tabela 3.19. Najwazniejsze inwestycje transportowe w polskiej czesci regionu
Beskid Niski

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

DK 9 Trzciana-Barwinek;

* 2008 r. remont odcinka DK 9 przez m. Dukla (4,14 km);

* 2011 r. wykonano remont czgstkowy nawierzchni na odcinku
miedzy Duklg a Barwinkiem.

Drogi krajowe

DW 897 Tylawa-Komarncza-Nowy Lupkdéw;

* 2011 r. ogloszony przetarg na remont drogi wojewddzkiej

nr 897 Tylawa—-Wolosate na odcinku Ostawica—Lupkéw
Drogi (likwidacja szkéd powodziowych z 2010 r.

wojewddzkie DW 887 Krélik Polski-Daliowa

DW 892 Komaficza—Rzepedz
* 2012 r. droga na calym dojezdzie od Zagérza do Komarczy
zostanie poddana gruntownej modernizacji i poszerzeniu jezdni.

* 2010 r. przeprowadzono remont mostu w ciggu drogi

Drogi powiatqwej nr 21 16R Jasliska—Czeremcha-granica Pafnstwa
.powi.atowe w m. Lipowiec.
1 gminne * 2003 r. otwarcie drogi powiatowej miedzy Radoszycami

a miejscowoscig Palota.

Linia kolejowa 107 na odcinku RzepedZz—Nowy Lupkéw
(kierunek Medzilaborce);

¢ aktualnie wykorzystywana w ruchu towarowym oraz w
sezonowych przewozach pasazerskich; linia kolejowa z Zagérza
do Lupkowa jest w ztym stanie technicznym chociaz w 2011 r.
trwaly prace modernizacyjne.

Linie kolejowe

Opracowanie wiasne.

7 Wedtug planéw rzgdowych droga ta ma zostaé¢ zmodernizowana do standardu drogi
ekspresowej (obecnie stan nawierzchni pozostawia duzo do zyczenia).
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PrzejScie graniczne Vy$ny Komarnik-Barwinek jest jednym z najbardziej
obcigzonych przej§¢ granicznych do Polski.

We wschodniej czeéci regionu do najbardziej znaczacych tras komunika-
cyjnych naleza drogi II klasy nr 11/559 (Humenné—Medzilaborce—éertiiné—
—granica PL/SK) i nr II/575 (Stropkov-Medzilaborce—Palota). Odcinek drogi
11/559 miedzy miejscowoscig Certizné a granicg z Polska nie jest przystoso-
wany do ruchu samochodéw osobowych, istnieje tu za to potencjat do wybu-
dowania nowej drogi granicznej, {gczacej Stowacje i Polske.

Droga nr II/575 prowadzi do przej$cia granicznego Palota—Radoszyce,
otwartego w 2003 r. To najbardziej na wschéd wysuniete drogowe przejscie
graniczne miedzy Stowacja i Polska, wedtug danych z 2007 r. najmniej wyko-
rzystywane.

Do regionu Beskidu Niskiego prowadzi regionalna linia kolejowa nr 191
(Michal’any-TrebiSov—Humenné-Medzilaborce-Lupkéw). Na odcinku
Humenné-Medzilaborce kursuje w obu kierunkach dziewie¢ pociggéw dzien-
nie. Po zmianach rozktadu jazdy (od 1.05.2011) zlikwidowano polaczenie na
odcinku Medzilaborce-mesto-Lupkéw, ze wzgledu na jego nierentowno§é
(tab. 3.20).

Tabela 3.20. Najwazniejsze inwestycje transportowe w stowackiej czesci regionu

Beskid Niski
Drogi/Koleje Inwestycje transportowe
Autostrady, R4 Svidnik-obwodnica
drogi ekspresowe ® w 2010 r. ukonczenie budowy obwodnicy (w poblizu
1 drogi I klasy omawianego regionu).

I1/575 Palota—Radoszyce
* w 2003 r. ukonczenie drogi transgranicznej w ramach
Programu Phare CBC.

I11/556030 Mirol'a—Krajna Pol'ana

* w 2010 r. polozenie nowej nawierzchni w ramach projektu
Modernizacja odcinkéw droég I1. i ITI klasy w kraju
preszowskim (Modernizacia tsekov ciest II a I1I triedy PSK).

Drogi I1/559 Krasny Brod—-Medzilaborce
IIi III klasy * w 2011 r. przebudowa mostu w ramach projektu
Przebudowa mostéw na drogach II. i III klasy w kraju

preszowskim (Rekonstrukcia mostov na cestach II

a III triedy PSK).

I1/575 Mala Pol’ana—Rokytovce-Medzilaborce

* w 2011 r. stabilizacja osuwiska w ramach projektu Stabilizacja

osuwisk na drogach II i IIT klasy w kraju preszowskim
(Stabiliz4cia zosuvov na cestach II a III triedy PSK).

Linie kolejowe Od roku 2011 zlikwidowano potaczenie Medzilaborce—fupkéw.

Opracowanie wiasne.
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3.6.6. BIESZCZADY

Region Bieszczady wyrdznia si¢ peryferyjnym potozeniem, zaréwno w Pol-
sce, jak i na Stowacji (por. Horl'ak 2006). Duza czes§¢ drég na stabo doste-
pnym obszarze Bieszczadéw zostala w ostatnich latach zmodernizowana, co
znacznie zwiekszyto wygode podrézowania. Warto podkreslié, ze powiat biesz-
czadzki charakteryzuje najmniejsza gesto§¢ drég powiatowych i gminnych
w Polsce co wiaze si¢ z jednej strony z matg gestoscig zaludnienia, a z drugiej
strony z uksztaitowaniem powierzchni terenu. Jedyng linig kolejowg w pol-
skiej czeSci badanego regionu jest kolej waskotorowa Bieszczadzkiej Kolei
Leénej, wykorzystywana w celach turystycznych (w sezonie letnim) na trasie
Balnica—Przystup—Cisna-Majdan. Giéwng osig transportowg regionu jest
droga nr II/558 Stak¢in-Ulic¢ (przebiegajaca Uli¢skg doling). Z doliny tej
prowadzg drogi klasy III do dalszych miejscowoSci, lezacych w bocznych
dolinach — droga nr 558027 z miejscowo$ci Uli¢ do miejscowo$ci Nova
Sedlica, nr 558026 do miejscowosci Rusky Potok, nr 558025 do miejscowosci
Topol’a i Runina oraz nr 558023 do miejscowosci Jalova.

Sie¢ drogowa drog III klasy byta zredukowana po wybudowaniu zbiornika
wodnego Starina w 1987 r. Ze wzgledu na stworzenie pasma ochronnego tego
zbiornika, drogi wiodace do siedmiu wysiedlonych miejscowosci (Ruské,
Smolnik, Velka Pol’ana, Zvala, Ostruznica, Dara, Starina) przeklasyfikowano
na drogi wewnetrzne oraz ograniczono wjazd samochodom na ten teren.

W regionie nie ma zadnej drogi klasy I-III, prowadzacej do granicy z Pol-
skg, barierg przyrodniczg jest bowiem pasmo goérskie Bukovskych vrchov
(Bieszczadéw Zachodnich). Praktycznie jedynym miejscem, gdzie mozna
wybudowac drogowe potgczenie miedzy krajami jest Przetecz nad Roztokami

Tabela 3.21. Najwazniejsze inwestycje transportowe w polskiej czesci
regionu Bieszczady

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

Drogi krajowe -
DW 897 Wetlina—Cisna—Maniéw

Drogi DW 893 Cisna-Jabtonki

wojewbdzkie * 2011 r. remont balustrady mostowej w miejscowosci Jabfonki
(droga woj. Nr 893 Lesko-Baligréd—Cisna).

Drogi Droga powiatowa Dolzyca—Buk-Bukowiec

powiatowe * przebudowa (modernizacja) drogi powiatowej nr 2283R

i gminne Bukowiec—Dolzyca (inwestycja w latach 2003-2004).

Linia kolejowa Bieszczadzkiej Kolejki Lesnej

Linie kolejowe linia turystyczna na trasie Balnica—Przystup—Cisna—Majdan.

Opracowanie wiasne.
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Goérnymi (Ruské sedlo). Przez te przetecz niegdy$ wiodta historyczna trasa
Porta Rusica miedzy Krélestwem Wegier a Matopolskg. Wybudowanie tej
drogi jest jednak obecnie niemozliwe, gléwnie ze wzgledu na ochrone przyro-
dy w parku narodowym oraz istnienie zbiornika wodnego Starina. Do regionu
Poloniny prowadzi regionalna linia kolejowa nr 196 Humenné-Stak¢in,
z dziesigcioma potfgczeniami kolejowymi dziennie w obu kierunkach. Najwa-
zniejsze inwestycje transportowe na obszarze Bieszczad 1 Potonin sg przed-
stawione w tabelach 3.211 3.22.

Tabela 3.22. Najwazniejsze inwestycje transportowe w stowackiej czesci
regionu Potoniny

Drogi/Koleje Inwestycje transportowe

Autostrady,
drogi ekspresowe -
1 drogi I klasy

I11/558025 Topol’a—Runina
¢ przebudowa drogi i odnowienie nawierzchni w latach
2005-2009 ze srodkéw EIB (Europejski Bank Inwestycyjny).

I11/558026 Rusky Potok
* przebudowa drogi i odnowienie nawierzchni w latach
Drogi 2005-2009 ze srodkéw EIB (Europejski Bank Inwestycyjny).

ITi III Klasy 111/558027 Uli¢-Uli¢ské Krivé—Zboj
* modernizacja trzech odcinkéw drogi o di. 4,8 km w latach
2005-2006 w ramach programu Interreg ITTIA PL-SK/1.1

I11/558027 Uli¢ — Nova Sedlica
* przebudowa drogi i odnowienie nawierzchni w latach
2005-2007 ze §rodkéw EIB.

Linie kolejowe -

Opracowanie wlasne.

3.7. ROLA TRANSPORTU W DOKUMENTACH
I OPRACOWANIACH STRATEGICZNYCH

3.7.1. TRANSPORT W OGOLNOKRAJOWYCH
DOKUMENTACH POLSKICH

Podstawowe dokumenty strategiczne warunkujgce rozwdj infrastruktury
transportowej szczebla krajowego po stronie polskiej zostaty omdéwione w roz-
dziale 2. Sposréd nich kluczowe znaczenie majg Strategia Rozwoju Kraju
z 2006 r. oraz przyjeta przez Rzad RP w grudniu 2011 r. nowa Koncepcja
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030. Ponizej tym wiasnie
dokumentom po$wiecono najwiecej uwagi. W odniesieniu okresu 2007-2013
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istotng role pelnily takze zapisy Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko, ktéry podlegat negocjacjom z Unig Europejska, a nastepnie
warunkowal wykorzystanie §rodkéw zaréwno z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, jak i z Funduszu Spéjnosci, na duze inwestycje trans-
portowe. Giéwne inwestycje wymieniono na li§cie projektéw kluczowych tego
Programu. Lista ta bylta szeroka, a dodatkowo uzupetniat jg wykaz projektéw
rezerwowych. Duza cze§¢ zapisanych tam przedsiewzieé nie zostanie zreali-
zowana w biezacej perspektywie programowo-finansowej UE (2007-2013).
W praktyce dokumentami o decydujacym znaczeniu dla decydentéw bylo
Rozporzadzenie Ministerstwa Infrastruktury dotyczace przebiegu autostrad
1 drég ekspersowych (z 2004 r. z péZniejszymi zmianami) oraz plan budowy drég
na lata 2011-2015 ze stycznia 2011 r. (bardzo ograniczajacy wczesniejsze plany
z uwagi na sytuacje budzetows). Jednocze$nie w przypadku infrastruktury
kolejowej waznym dokumentem pozostawat master plan dla kolei z roku 2008.

W Strategii Rozwoju Kraju (2006) wskazuje sie na duze znaczenie doste-
pnosci transportowej, jako czynnika rozwoju turystyki, a brak odpowiedniej
infrastruktury (autostrad, drég szybkiego ruchu i lotnisk) traktowany jest,
jako jedna z barier zagranicznych przyjazdéw turystycznych. Jednym z elemen-
tow Polityki Transportowej Panstwa (2005) ma byé rozwdj sieci drogowe;j
uwzgledniajacy m.in. obszary koncentracji atrakgji turystycznych, tj. zapewnia-
jacy ich dobrg dostepno$¢ transportowa.

Zagadnienia stabej dostepnosci przestrzennej obszaréw przygranicznych
sg tez silnie akcentowane w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego (2010).
W celu 2.4 wskazuje sie, ze dzialania wobec obszaréw przygranicznych w ra-
mach polityki regionalnej powinny koncentrowac si¢ m.in. na zwiekszaniu
wzajemnych dostepnosci w relacjach krajowych i miedzynarodowych.
W innym z celéw strategicznych KSRR (2.5) wymienia si¢ zwigkszanie
dostepnosci transportowej do oSrodkéw wojewddzkich na obszarach o najniz-
szej dostepnosci, do ktérych zalicza sie m.in. niemal caly obszar wzdtuz grani-
cy polsko-stowackiej (KSRR, mapa 141 15, s. 38-39). Jesli chodzi o obszary
o ekstremalnie niskiej dostepnosci transportowej, najbardziej oddalonych od
oSrodkow regionalnych, polityka regionalna powinna zmierzac z jednej strony
do wspomagania rozwoju o§rodkéw subregionalnych, a z drugiej do zwieksza-
nia dostepnosci do centréw tego typu. Ma to przyczynié sie do zwiekszenia
spéjnosci terytorialnej kraju. Co najistotniejsze w wymiarze operacyjnym,
ustala si¢ w KSRR, ze kazdy ramowy zintegrowany program regionalny
powinien uwzgledniaé te zagadnienia i zawiera¢ dziatania na rzecz poprawy
dostepnosci do miasta wojewddzkiego z obszaréw peryferyjnych danego
regionu. Podobnie ma mie¢ miejsce okre§lenie standardéw zapewnienia
dojazdu do miasta wojewddzkiego w okre§lonym czasie.
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W nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (przyjetej
przez rzad RP w grudniu 2011 r.) silnie akcentowana jest konieczno§¢ popra-
wy dostepno$ci terytorialnej w réznych skalach przestrzennych poprzez
rozbudowe infrastruktury transportowej. O wysokiej randze tej kwestii §wia-
dczy to, ze stanowi ona jeden z szeSciu gtéwnych celéw polityki przestrzen-
nego zagospodarowania kraju. W ramach tego celu dostrzega si¢ znaczenie
dostepnosci dla rozwoju regionéw turystycznych. Jednocze$nie w czesci dia-
gnostycznej Koncepcji pokazano, ze wiekszo$¢ obszaru Karpat charakteryzuje
zta lub bardzo zta dostepnos$c czasowa do os§rodkéw regionalnych.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030 zaktada,
ze przez obszar pogranicza polsko-stowackiego bedg wiodty cztery drogi ekspre-
sowe o przebiegu potudnikowym. Najdalej od drogi ekspresowej pozostang
Bieszczady (odgatezienie drogi ekspresowej Rzesz6w—Presz6w ma jednak
dociera¢ do Sanoka). Budowa planowanych drég, ktéra skréci znaczaco czas
dojazdu z o§rodkéw metropolitalnych do obszaru rozciggajacego sie od Beskidu
Slaskiego po Beskid Niski, przyczyni sie nie tylko do wzrostu natezenia ruchu
turystycznego, w tym weekendowego, ale tez do zwigkszania obszaréw zajmo-
wanych przez funkcje osadnicze, gdyz duza czes$¢ analizowanego obszaru bedzie
w zasiegu codziennych dojazdéw do stolic regionalnych. Warto tu wspomniec,
ze sie¢ drég ujeta w projekcie Koncepgji jest rozszerzona w stosunku do weze-
$niejszych programéw rzadowych, ktére nie przewidujg do 2030 r. drég ekspre-
sowych na odcinkach Krosno—-Sanok oraz Tarnéw—Piwniczna.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju zakiada budowe
nowych lub modernizacje istniejacych kolei poprawiajacych dostepnosé do
zachodniej czeSci pogranicza polsko-stowackiego. Nie planuje sig takich prac
we wschodniej czesci tego obszaru, z wyjatkiem odcinka Rzeszé6w-Medyka,
ktory nie bedzie miat istotnego znaczenia dla turystyki w Karpatach Wscho-
dnich. Tym samym obszar ten, na co najmniej 20 lat, a prawdopodobnie
znacznie wiecej, zostanie zmarginalizowany w zakresie dostepnoSci transpor-
tem kolejowym.

Rola dostepno$ci w rozwoju turystyki jest akcentowana w dokumencie
Kierunki rozwoju turystyki do roku 2015. Zwigkszanie dostepnosci regionéw
poprzez rozwdj transportu jest jednym z 12 celéw operacyjnych. Pozytywnie
nalezy oceni¢ plany poprawy dostepno$ci transportowej z uwzglednieniem
chionnosci i wrazliwo$ci §rodowiska przyrodniczego, w tym poprzez zapobie-
ganie koncentracji infrastruktury transportowej na obszarach atrakcyjnych
turystycznie. Postuluje sie wdrazanie zasady priorytetu transportu publicz-
nego nad prywatnym na obszarach szczeg6lnie cennych przyrodniczo. W doku-
mencie zwrécono uwage przede wszystkim na konieczno§¢ rozwoju transportu
kolejowego. Proponowane postulaty sg stuszne i pozadane, niemniej jednak
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bardzo trudne do realizacji. Majac na uwadze nagromadzenie probleméw
finansowych, administracyjnych i technicznych spétek kolejowych, trudno
spodziewac sie efektywnego rozwoju transportu kolejowego. Jednakze nawet
w przypadku znaczacego udoskonalenia systeméw transportu zbiorowego,
stosowania zachet ekonomicznych do proekologicznych zachowan transporto-
wych itd., wzrost udziatu turystéw wykorzystujgcych transport publiczny
bedzie bardzo trudny do osiggniecia, gdyz trend w tym zakresie jest odwrotny
(Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polakéw w 2008 r.; Krajowe 1 zagraniczne
wyjazdy Polakéw w pierwszych o§miu miesigcach 2004 r.; Krajowe i zagra-
niczne wyjazdy Polakéw w pierwszych oSmiu miesigcach 2010 r.; Uczest-
nictwo Polakéw w wyjazdach turystycznych w 2007 r.).

3.7.2. TRANSPORT W STRATEGIACH REPUBLIKI SLOWACKIE]

Podstawowym dokumentem, w ktérym zawarto najwazniejsze cele i priory-
tety rozwoju transportu na Stowacji jest Strategia Rozwoju transportu Repu-
bliki Stowackiej do roku 2020 (2010, Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej
republiky do roku 2020). Aktualnym strategicznym dokumentem zatwier-
dzonym przez Rzad Republiki Stowackiej jest Program dalszego rozwoju
1 budowy autostrad i drég ekspresowych na lata 2011-2014 (2011) (Pro-
gram pokraovania pripravy a vystavby dialnic a rychlostnych ciest na
roky 2011-2014). W okresie programowania 2007-2013, dla rozwoju trans-
portu znaczenie ma Program Operacyjny Transportu (Operacny program
Doprava, OPT), ktéry pozwala na czerpanie §rodkéw unijnych z Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spdjnosci w zakresie
budowy autostrad, oraz modernizacji i budowy drég I klasy, modernizacje,
a takze rozwoj publicznego, pasazerskiego transportu kolejowego. W zataczni-
ku do programu zawarte sg wykazy duzych projektow, ktére powinny by¢
wspierane w ramach OPT.

Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego (Narodna stratégia regional-
neho rozvoja) (2010), w czeSci analitycznej poS§wieconej problematyce
transportu, uwypukla przede wszystkim zagadnienia transportu drogowego.
Najwyzszy wzrost inwestycji drogowych w latach 1988-2007 charakteryzowat
kraj zylinski i trnawski. Stwierdza sie takze pogarszanie sie sytuacji komuni-
kacji publicznej — w niektérych krajach liczba pasazer6w w czasie ostatnich
10 lat spadta az o potowe.

Problematyka rozwoju transportu, réwniez w odniesieniu do ruchu tury-
stycznego, zawarta jest w Koncepcji Przestrzennego Rozwoju Stowacji
(Koncepcia tzemného rozvoja Slovenska) (2001). Mimo jej dezaktualizacji
moze stuzyé, jako punkt odniesienia w stosunku do wspbiczesnej sytuacji
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w zakresie infrastruktury transportowej. Poza specyfikg multimodalnych
korytarzy sieci TINA, dokument zawiera takze globalng ocene ryzyka
zréwnowazonego transportu w zakresie przestrzennym, gospodarczym,
spolecznym, a takze §rodowiskowym. Za najbardziej ryzykowng przestrzen
uznawana jest Stowacja Wschodnia. Polecanym dziataniem jest wzmacnianie
ustugowej funkgji trasy od granicy z Polskg przez miejscowos$¢ Stard Lubowna,
Svidnik do miasta Medzilaborec. Na obszarze pétnocno-zachodniej Stowacji
proponuje sie wzmocnienie ustugowej funkcji dla Gérnej Orawy z kierunku
Cadca-Namestovo-Suché Hora—granica z Polska. Jako gléwne korytarze
transportowe dla miedzynarodowej turystyki sg wyznaczone dwie trasy drogo-
we 1 jedna kolejowa, przy czym kazda prowadzi z p6éinocy na potudnie, od pol-
skiej do wegierskiej granicy. Zachodnia trasa drogowa wiedzie z Krakowa przez
Orawe, Donovaly, Zvolen i éahy do Budapesztu, wschodnia za$§ — réwniez
z Krakowa przez péinocny Spisz i Stowacki Raj na Wegry. Uzupetniajacy
korytarz turystyczny oznaczony jako Mata Tatrzanska Petla (Sucha Hora—
—Vitanova—Zuberec-Liptovsky Mikulas-Stary Smokovec—Zdiar-Tatranské
Javorina), jest wspominany tylko jako turystyczny, z wylaczeniem transportu
tirow na catym odcinku. Jedyny proponowany kolejowy korytarz turystyczny
- to trasa z Krakowa przez Orawe, Kotlinge Turcianskg, Banskg Bystrzyce
i éahy do Budapesztu. W nowszych dokumentach jednak nie bierze si¢ pod
uwage remontu trasy kolejowej przez miejscowo§¢ Trstend. Waznym Kkory-
tarzem drogowym na poziomie krajowym, zaskakujgco nieoznaczonym jako
turystyczny (ze wzgledu na czeskiego turyste), jest trasa prowadzona w kierun-
ku wschb6d-zachéd, przez cate polsko-siowackie pogranicze od granicy
z Czechami przez miejscowoSci: Cadca, Nova Bystrica, Oravska Lesna, Sucha
Hora (przejscie do Polski), a nastepnie: Spisska Stard Ves, Stara Lubovna,
Bardejov do miasta Svidnik.

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia na lata 2007-2013 (Narodny
strategicky referenény ramec 2007-2013) (2007) wyznaczaja trzy strate-
giczne priorytety, z ktérych jednym jest: infrastruktura i dostepnos¢ regio-
nalna. Dlatego bardzo istotne jest pozyskiwanie funduszy unijnych na cele
poprawy dostepnos§ci komunikacyjnej. Dla rozwoju obszaru istotna jest
infrastruktura transportowa i komunikacja publiczna, ktéra obejmuje nie
tylko rozwoj infrastruktury drogowej dla transportu indywidualnego, ale
takze poprawe jakoS§ci dostepnosSci komunikacji publicznej. Akcentuje sie
znaczenie sieci transportowych dla przyciggniecia kapitatu zagranicznego,
brakuje jednak powigzania z ruchem turystycznym. W ramach priorytetéw,
poza budowg autostrady D1, wspomina sie o budowie autostrady D3 (Zylina—
—éadca—granica z Polska) i1 drogi ekspresowej R4 (Preszéw—Svidnik—granica
z Polska). Droga ekspresowa R3 przez Orawe do Polski nie jest uwzgledniona
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w dokumencie. Jedynym kolejowym polgczeniem z Polska, ktére wedtug
dokumentu powinno byé zmodernizowane, jest korytarz VI TEN-T (Zylina—
—Skalité).

Problematyke rozwoju transportu szczegétowo przybliza Program Opera-
cyjny Transport 2007-2013. Wedtug dokumentu do systemu miedzynaro-
dowych korytarzy transportowych naleza, poza innymi trasy kolejowe
Preszéw-Plavec-Polska(Muszyna, thna Cadca- Czechy (Ostrava)
i Cadca—Skahte—Zwardon). Jako pozytywny aspekt w zwigzku z dostepnoscig
wspomina si¢ wysoka gesto$¢ sieci kolejowej, dworcéw i stacji. W ramach
sieci drogowej TEN podkre§la sie znaczenie trasy E75 (Gdansk-Katowice—
—Zylina—Bratysiawa), co podobnie jak w przypadku transportu kolejowego,
zaklada koncentracje tranzytu w regionie Kysuce. Potgczenie z Polskg droga
ekspresowag R3 przez Orawe daje dwie alternatywy z miasta Dolny Kubin do
miejscowosci Kral'ovany i Ruzomberok. Wybudowana po polskiej stronie
tréjpasmowa autostrada dochodzi do drogi o nizszych parametrach w miej-
scowoSci Skalité. Ciekawie jest pojmowany w dokumencie zwigzek miedzy
rozwojem infrastruktury transportowej a ochrong Srodowiska, warunkiem
obnizania negatywnego wplywu transportu na §rodowisko jest rozwoj sieci
autostrad, modernizacja linii kolejowych, budowa obwodnic itp.

Strategia Rozwoju Transportu Republiki Stowackiej do roku 2020 (Straté-
gia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020) (2010) to podsta-
wowy dokument okre§lajacy dtugookresowe cele rozwoju transportu na
Stowacji. Priorytetem w sferze infrastruktury kolejowej jest modernizacja
linii TEN-T: (granica polsko-stowacka—Zylina—Bratystawa do 2016 r. oraz
Zylina—Koszyce—-granica polsko-stowacka do 2020 r.). W sferze infrastruktury
drogowej do priorytetéw nalezy dokoficzenie do 2014 r. budowy odcinkéw
autostrady D1 (Bratyslawa—Zylina—Koszyce), D3 (w tym drogi ekspresowej
RS Svréinovec—granica z Czechami), oraz drogi ekspresowej R4 granica
z Polskg—Svidnik—Preszéw do 2017 r. Droga ekspresowa R4 jest wazniejsza
niz R3 (przez Orawe, dokonczenie do 2020 r. zalezy od przydzielonych §rod-
kéw finansowych). Takze w tym dokumencie wspomina si¢ aspekty §rodowi-
skowe 1 znaczenie dostepnos§ci komunikacyjnej dla przyciggniecia inwestycji,
ale brakuje wzmianki o znaczeniu dla ruchu turystycznego. Pomimo ze Stra-
tegia Rozwoju Transportu Sfowackiej Republiki do roku 2020 byta uchwa-
lona w 2010 r., przedstawione w niej terminy dokoniczenia budowy autostrad
1 drég ekspresowych znowu zostaly przesuniete na kolejne lata.

Wedtug Programu Przygotowania i Budowy Autostrad i Drég Ekspreso-
wych na lata 2011-2014 (Program pokracovania pripravy a vystavby dial’nic
a rychlostnych ciest na roky 2011-2014) (2011) planuje sie ukoficzenie
autostrady D1 (Bratystawa — Zylina — Koszyce) dopiero w 2017 r., przy czym
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cala autostrada D1 do granicy z Ukraing bedzie ukoficzona dopiero w 2020 r.
Z opbznieniami realizacji trzeba sig liczy¢ réwniez w przypadku innych odcin-
kéw autostrad i drég ekspresowych.

Program Wspbéipracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—Republika
Stowacka 2007-2013 (Program cezhrani¢nej spoluprace SK-PL 2007-2013)
podkre§la znaczenie infrastruktury transportowej dla rozwoju pogranicza,
W powigzaniu z rozwojem ruchu turystycznego. Stwierdza sie, ze po stronie
stowackiej jest mniejsza gesto§¢ drég, ale jednoczesnie ich stan jest lepszy niz
po stronie polskie;j.

3.7.3. TRANSPORT W POLSKICH DOKUMENTACH REGIONALNYCH
Wojewédztwo §laskie

W Strategii Rozwoju Transportu Wojewddztwa Slqskiego (SRTWé) roz-
woj infrastruktury transportu uznano za wazny czynnik konkurencyjnoSci
regionu na rynku turystycznym. Poglad na temat jej aktualnego znaczenia jest
w tym dokumencie do§¢ niejednoznaczny. Z jednej strony dobre polgczenia
komunikacyjne wskazuje sie jako mocng strone rozwoju turystyki w regionie,
z drugiej za$ obecny stan infrastruktury transportowej okreslono jako bariere
dalszego rozwoju turystyki, a niedostosowanie infrastruktury drogowej do jej
potrzeb na obszarach przygranicznych — jako stabg strone w analizie SWOT
dla sektora turystycznego.

W Strategii Rozwoju Transportu Wojewddztwa Slqskiego (SRTWS) popra-
we dostepnosci obszaréw turystycznych traktuje sie jak jeden z dwéch celéw
rozwoju infrastruktury transportowej (obok poprawy dostepnosci do gtéwnych
oSrodkéw). Budowa drogi ekspresowej z Bielska-Bialej do Zwardonia, wymie-
niona w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Slqsklego
(PZPWS) przyczyni sie do poprawy dostepnosci Beskidu Zyw1eck1ego
i Slqsklego. W konsekwencji mozna spodziewaé si¢ wzmozenia ruchu tury-
stycznego na obszarach dotychczas nieprzecigzonych ruchem turystycznym
(gmina Rajcza i okolice) i1 rozwoju zabudowy mieszkaniowej i osadnictwa
rekreacyjnego w potozonych w tym rejonie wsiach. Planuje si¢ tez przebu-
dowe drég wojewddzkich przebiegajacych przez Beskid Slqski 1 Zywiecki.

Zwigkszenie dostepno$ci kolejowej pogranicza polsko-stowackiego ma
zapewni¢ planowana w dokumentach rozbudowa linii Bielsko-Biala—Zywiec—
—Zwardofi-Cadca. Dobrym rozwigzaniem stuzacym pro§rodowiskowemu
réwnowazeniu transportu na terenach goérskich, wydaje sie propozycja wyko-
rzystania autobuséw szynowych w o§rodkach narciarskich.

Wojewédztwo matopolskie

Dostepno$é komunikacyjna jest traktowana w omawianych dokumentach,
jako strategiczny obszar polityki. Uznawana jest za czynnik decydujacy
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o potencjale turystycznym. Wskazano potrzebe skomunikowania transportem
kolejowym i drogowym obszaréw peryferyjnych, ze szczegblnym uwzglednie-
niem strefy przygranicznej ze Stowacjg. Duzo uwagi po§wieca sie problema-
tyce transportu publicznego. Fakt, ze system transportowy w kontekscie
turystyki bazuje na prywatnym transporcie drogowym uznano za jego stabos¢.
Do mankamentéw tego systemu zaliczono tez niedostatek tras rowerowych,
niewykorzystanie kolei, brak systemowych rozwigzan w zakresie transportu
publicznego (Kierunki Rozwoju Turystyki Wojewddztwa Malopolskiego,
KRTWMV], 2008). Podkresla sie role transportu zbiorowego oraz transportu
zrébwnowazonego na obszarach o unikalnych walorach turystyczno-uzdrowi-
skowych 1 konieczno$§¢ podniesienia udziatu transportu publicznego w obstu-
dze ruchu turystycznego, co jest zgodne z dokumentami nadrzednymi, ale
bardzo trudne do realizacji.

W Strategii Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego (SRWM) i w Kierun-
kach Zagospodarowania Przestrzennego Wojew6dztwa Matopolskiego
(KZPWM) duzo uwagi po§wieca si¢ infrastrukturze drogowej, wymagajacej
modernizacji i rozbudowy. Wymienia sie liczne szlaki komunikacyjne, ktére
powinny by¢ przebudowane, w tym odcinki o przebiegu potudnikowym,
taczace osrodki regionalne z o§rodkami turystycznymi i granicg panstwa,
wazne z punktu widzenia poprawy dostepno$ci obszaréw turystycznych
1 turystyki transgranicznej. Zapewnienie dogodnego potaczenia ze Stowacjg
uznano za jedng z zasad polityki przestrzennej w zakresie transportu.
KZPWM wskazuje konieczno$¢ rozbudowy lub przebudowy wiekszoSci drog
krajowych i1 wojewddzkich, budowy licznych obwodnic miejscowo$ci oraz
podniesienie parametréow niektérych drég powiatowych prowadzacych do
granicy panstwa. Plany sa bardzo ambitne i brakuje tu pewnej hierarchii
dziatan — wskazania inwestycji priorytetowych. Niemniej wazna rola planu
wojewddzkiego polega na uprawomocnieniu utrzymania rezerw terenowych
pod planowane drogi.

Wedlug zaktualizowanego projektu SRWM (do roku 2030) drogi: Brze-
sko-Nowy Sacz—-Muszynka oraz Tarnéw-Gorlice maja uzyskaé parametry
drég ekspresowych. Co ciekawe, propozycja ta nie jest zgodna z projektem
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, gdzie planowana droga
ekspresowa ma przebiegaé przez Tarnéw 1 Nowy Sacz do Piwnicznej. W Stra-
tegii zaktada sie réwniez podniesienie standardu drogi taczacej Gorlice, Nowy
Sacz i Nowy Targ z Zakopanem, a takze Witowem i1 Bukowing Tatrzanska.
Inne zadania strategiczne obejmujg m.in. dalszg modernizacje ,,zakopianki”
oraz drogi Krakéw-Nowy Sacz. W projekcie SRWM nie ma natomiast
informacji o planach modernizacji odcinka drogi prowadzacej z Gorlic do grani-
cy panistwa (DW977). W zakresie poprawy transgranicznych potaczen drogo-
wych, w Wieloletnim Programie Inwestycyjnym Wojewédztwa Matopolskiego
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(2007) wymieniono projekt modernizacji drég wojewddzkich prowadzacych
do przej§é granicznych Winiarczykéwka—-Bobrov oraz Chochotéw—Suché
Hora (przewidzianej na lata 2010-2011).

Realizacja powyzszych planéw przyniostaby znaczgca poprawe dostepnosci
drogowej pogranicza polsko-stowackiego w granicach Matopolski, a zwtaszcza
obszaru Beskidu Sadeckiego (w tym jednego z najwazniejszych polskich
uzdrowisk — Krynicy-Zdroju), a takze wschodniej czesSci Beskidu Niskiego
i Tatr. W zwiagzku z tym mozna sie spodziewac wzrostu natezenia ruchu
samochodowego na zmodernizowanych drogach i wzmozonej penetracji
turystycznej tych obszaréw. Stang si¢ one w wigkszym stopniu dostepne dla
turystyki weekendowej mieszkancow wigkszej czesci Polski niz obecnie.

Do najwazniejszych inwestycji kolejowych, co do ktérych spdjne sgq doku-
menty centralne i regionalne, nalezy odcinek Krakéw-Nowy Sacz (fragment
nowej linii)-Leluchéw oraz Limanowa—Zakopane. Nowy odcinek Szczawni-
ca—Muszyna wymieniany byt ponadto w KZPWM, ale nie zostalo to
potwierdzone w p6zniejszych dokumentach.

Wojewddztwo podkarpackie

Infrastruktura transportowa ma wysoka range w analizowanych dokumen-
tach i jest jednym z priorytetéw rozwojowych. O duzych potrzebach w tym
zakresie §wiadczy m.in. to, ze w Planie Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa Podkarpackiego (PZPWP) z 2003 r. zaktadano koniecznos¢
modernizacji wszystkich drég krajowych i wojewddzkich oraz budowy licz-
nych obwodnic. Zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej, w tym szczegélnie
do obszaréw turystycznych, jest jednym z celéw polityki przestrzennej
(PZPWP) i turystycznej wojewddztwa. W Strategii Rozwoju Wojewddztwa
Podkarpackiego (SRWP) zaplanowano do roku 2020 inwestycje, na nastepu-
jacych drogach majacych znaczenie dla dostepnosci obszaréw turystycznych
pogranicza polsko-stowackiego: autostrada A4, droga ekspresowa S19, droga
krajowa E28 do Sanoka, droga tgczaca Rzeszéw z Ustrzykami Dolnymi
(przez Bircze) oraz droga do przejScia granicznego Radoszyce—Palota, z moder-
nizacjg odcinka Zagérz—Komafcza oraz Komaficza—Radoszyce (w latach
2011-2012 wedtug Wieloletniego Programu Inwestycyjnego Wojewédztwa).
Nie wymienia sie natomiast modernizacji drogi krajowej nr 9 do Rzeszowa,
ktoéra fgczy oSrodki centralnej Polski z Podkarpaciem. W PZPWP wymienia
si¢ jeszcze projekt budowy drogi z Jaslisk do przej$cia granicznego (éertiéné
na Stowacji).

W zakresie infrastruktury kolejowej planuje sie modernizacje odcinka linii
kolejowej Warszawa—Rzeszéw, rewitalizacje linii Rzeszéw-]asto oraz Zagérz—
—Lupkow-granica panstwa. Musialyby to by¢ jednak daleko idace zmiany
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modernizacyjne, aby podro6z kolejg byta konkurencyjna. Warto jeszcze wspo-
mnie¢, ze na odcinku Jasto-Zagoérz, predkosé rozktadowa pociggu wynosi §re-
dnio okoto 35 km/godz. (marzec 2011 r.), a odcinek ten nie jest przewidziany
do modernizacji (wg SRWP). Na terenie wojewddztwa podkarpackiego nie
jest planowana budowa zadnej nowej linii kolejowej. Mozna przypuszczaé, ze
realizacja planéw dotyczacych infrastruktury kolejowej zapisanych w doku-
mentach regionalnych nie poprawi znaczaco dostepnosci kolejowej potudnio-
wo-wschodniej cze$ci pogranicza polsko-stowackiego, a tym bardziej nie spo-
woduje wzrostu udziatu transportu kolejowego w dojazdach turystycznych do
tego obszaru.

Dostrzega sie znaczenie lokalnych lotnisk, ktdre po modernizacji moglyby
stuzy¢ celom turystycznym i sportowym (m.in. Arfaméw, Krosno, Bircza).
Publicznej komunikacji drogowej nie po§wieca sie zbyt wiele uwagi. W Stra-
tegii Rozwoju Turystyki Wojewédztwa Podkarpackiego® (SRTWP, 2006)
wspomniano o mozliwo§ci wydtuzenia poza sezon letni czestszego kursowania
autobuséw PKS na trasach prowadzacych do atrakcji turystycznych.

3.7.4. TRANSPORT W SLOWACKICH DOKUMENTACH REGIONALNYCH
Kraj zylifiski

W Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego (2010) jednym z trzech
strategicznych celéw jest regionalna dostepnosc i jako§¢é wspotpracy miedzy-
narodowej ze szczegblnym uwzglednieniem powiagzaf ponadregionalnych. Za
jeden z najbardziej niewykorzystanych potencjatéw uznaje sie, obok bogactwa
przyrodniczego i tradycji kulturowych, strategiczne polozenie regionu w ukta-
dzie miedzynarodowym. Przedstawia sie transport jako najwazniejszy element
rozwoju regionu.

Mozliwosci zwigzane z modernizacjg infrastruktury drogowe;j 1 kolejowej sg
silnie akcentowane takze w Programie Operacyjnym Transport 2007-2013.
Wsréd zagrozen wymienione sg: narastajacy negatywny wplyw transportu
na §rodowisko przyrodnicze i jako$§¢ zycia, trwate przejScie podréznych z komu-
nikacji publicznej na indywidualng, a takze pogorszenie dostepno$ci komuni-
kacyjne;.

Zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej, a takze infrastruktury ruchu
turystycznego jest wyraznie akcentowane jako jeden z celéw Programu
Rozwoju Gospodarczego i1 Spotecznego Kraju Zyliﬁskiego na lata 2007-2013
(Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja (PHSR) Zilinského samo-
spravneho kraja na roky 2007-2013). Do atutéw regionu zaliczono m.in.

8 Dokument przygotowany przez PART i Podkarpackg ROT.
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transport lotniczy oraz o potencjalnym znaczeniu miedzynarodowym, gesta
sie¢ komunikacyjng dogodng do tworzenia tras rowerowych. Stabg strong
jest przestarzala infrastruktura transportowa. Dokument konkretyzuje kilka
ogolnych celéw z nadrzednych dokumentéw. Sieé kolejowa na odcinku
thna—Cadca ma by¢ zmodernizowana, do predkosci 120 km/godz. (wedtug
Programu Modernizacji Infrastruktury Kolejowej 2007-2010, odcinek
Zylina—Krasno nad Kysuca nawet do 140 km/godz.), odcinek éadca—Skalité—
—Zwardon do predkosci 100 i 70 km/godz. Znaczny nacisk kiadzie sie na
oznakowanie tras dla turystyki rowerowej. Rosnie ich gesto§¢ i atrakcyjnosé,
cho¢ wiekszo§¢ wiedzie standardowymi drogami szczebla wojewddzkiego
1 powiatowego (Kysucka, Orawska, Turcéianska i Liptowska trasa rowerowa).

Plan Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Zyliﬁskiego (Uzemnﬁ plan
Zilinského Vl]C) zostal opracowany w 1998 r. a nastepnie uzupeiniony
w 2005 r. Dokument przedstawia preferencyjno$¢ potaczenia pétnoc-potudnie
(z Polska) przez Kysuce i Zylin(g, a nie przez Orawe i Ruzomberok. Waznym
czynnikiem tej strategii jest aspekt ekologiczny. Obszar zachodniej czeSci
granicy w regionie Orawy jest wyrézniony jako problemowa przestrzen
z powodu objecia duzej czesci regionu ochrong prawng (parki krajobrazowe,
parki narodowe). Dokument odwotuje sie¢ w tym przypadku do Strategii
Wojewoddztwa Slqskiego, co z jednej strony jest pozytywnym znakiem proby
wspotpracy z Polska, a z drugiej strony nie bierze pod uwage strategicznych
planéw wojewédztwa matopolskiego (wschodnia cze§¢ orawskiej granicy,
gdzie znajduje si¢ Trstend).

Plany dokoficzenia odcinkéw autostrady D3 (np. Zylina—Kysucké Nové
Mesto do 2010 ., éadca—granica z Polska) w ogéle nie byty realizowane. Z dro-
gi ekspresowej R3 wybudowano odcinek Hornd Lehota—Oravsky Podzamok
1 w cze$ci obwodnice miejscowosci Trstend. Dokument zawiera takze analize
dostepnosci ekspresowych drég w kierunku péinoc-potudnie. Z poréwnania
tras spajajacych Polske z Wegrami (Kysuce-Martin, Orawa— Ruzomberok
1 Svidnik—Koszyce), pierwszy wariant wskazano jako najefektywniejszy. Mimo
wiekszej odlegio$ci (239 km), obstuguje najwiekszg liczbe uzytkownikéow
(1,5 mln do 30 min.). Najgorsze wyniki w analizie uzyskata trasa R3 przez
Orawe, potwierdzajgc wplyw czynnikéw zwigzanych z rzezbg terenu i ochro-
ng przyrody na planowanie trasy komunikacyjnej na tym obszarze. Doku-
ment wspiera modernizacje i przeklasyfikowanie trasy Trstena-Zakopane
(Nowy Targ)-Spisské Bela na droge krajowa.

Kraj preszowski

W Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego (2010) okresla si¢ ten obszar
jako peryferyjny wzgledem centréw rozwoju dziatan UE, ale z mozliwo§ciami
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miedzynarodowej wspétpracy z Polskg i Ukraing. Optymistycznie brzmi
stwierdzenie, ze system drogowy i kolejowy tego kraju jest dobrze rozwiniety.
Z drugiej strony zaprzecza si¢ temu, kiedy za giéwne braki uznawana jest
niewystarczajgca infrastruktura drég ekspresowych i powolny rozwéj. Poten-
cjat zwigzany z polozeniem i komunikacjg jednak, razem z mozliwo§ciami
miedzynarodowe]j wspoétpracy, sg traktowane jako jedne z gtéwnych czynni-
kéw rozwoju kraju.

Niezadowalajacy stan infrastruktury drogowej wyrézniony jest takze
w Programie Rozwoju Gospodarczego i Spotecznego Kraju Preszowskiego
(Program hospodarskeho a socialneho rozvoja (PHSR) PreSovského kraja)
(2008), przy czym najgorsza sytuacja pod tym wzgledem jest w przygranicz-
nych okresach: Star4 Lubovnia, Poprad, Bardejov i Svidnik. Przestarzata
i stabo rozwinieta jest takze sie¢ kolejowa (430 km sieci i 41 km Tatrzanskich
Kolei Elektrycznych), stanowigca tylko 11,87% ogélnej dtugosci na Stowacji.
Wzrasta znaczenie miedzynarodowego lotniska w Popradzie (124% wzrost
liczby pasazeréw w latach 2004-2005), wspomina si¢ takze o potencjalnym
wykorzystaniu lotniska w mieScie Svidnik w zakresie nieregularnych lotéw
do przygranicznych miast Polski. Z dtugookresowej analizy probleméw trans-
portu interesujace sg ,,silne naciski obroficéw przyrody, nieodpowiadajace
obecnym potrzebom rozwoju transportu, a takze ruchu turystycznego”. Tylko
w niewielkim stopniu zwrécono uwage na stabg dostepno§¢ do atrakeji tury-
stycznych. Celem poprawy efektywnosci i skuteczno$ci transportu jest
zmniejszenie o 20% liczby drég niebezpiecznych i niespetniajacych zatozo-
nych kryteriéw do roku 2015 oraz préba zwiekszenia wydajnoSci transportu
i przepustowosci gtéwnych tras komunikacyjnych kraju. Jednym z dziatan
ma by¢ poprawa warunkéw miedzynarodowego tranzytu przez kraj. Dziata-
nia te definiowane sa w aktualizacji Planu Zagospodarowania Przestrzennego
z 2009 r. Szczegblowo opisano obecny stan i propozycje transgranicznej
komunikacji drogowej z Polska, a takze stan i kategoryzacje drég. W zakresie
infrastruktury kolejowej zwrécono uwage na przepustowo$é i wykorzystanie
sieci kolejowej. W dokumencie zacheca sie takze do tworzenia tras rowero-
wych w nawigzaniu do miedzynarodowe;j sieci.

3.8. PODSUMOWANIE

Potozenie pogranicza polsko-stowackiego w europejskim ukiadzie trans-
portowym nie jest korzystne. Zadecydowaly o tym wzgledy historyczne oraz
gorski charakter obszaru. Z tego tez powodu dostepno$é transportowa moze
okazaé si¢ kluczowym czynnikiem rozwoju wielu funkcji gospodarczych,
w tym funkgji turystycznej. Nie lepiej przedstawia sie polozenie badanego



114

terenu w ogdlnokrajowych systemach transportowych Polski i Stowacji.
Obserwowana w ostatnich latach poprawa w tym zakresie jest w znacznej
mierze efektem inwestycji prowadzonych poza badanym obszarem pogra-
nicza (np. A4, S7, S69, S19). Dotyczy to w szczegblnosci Polski, gdzie skala
duzych przedsiewziel realizowanych w obrebie pogranicza jest niewielka
1 ogranicza sie przede wszystkim do inwestycji na jednojezdniowej drodze
ekspresowej S69. Jednoczesnie budowa réwnoleznikowych ciggéw autostra-
dowych, a zwtaszcza autostrady A4 oraz autostrady D1 po stronie stowackiej,
znaczgco poprawia dostep do pogranicza polsko-stowackiego w skali konty-
nentalnej. W kontekscie polgczen transgranicznych brakuje w planach rzadu
Polski przede wszystkim przedtuzenia realizacji drogi ekspresowej na odcin-
ku miedzy Rabkg a Chyznem, gdzie §redniodobowy ruch pojazdéw na odcinku
przygranicznym jest najwiekszy i wynosit w 2010 r. prawie 5000 pojazdéw
(dla poréwnania w Barwinku niespetna 3300, a na S69 w Zwardoniu niespetna
1000 pojazdéw).

Jesli chodzi o drogi nizszych klas, fundusze unijne wplynety na znaczaca
poprawe stanu nawierzchni na wielu drogach krajowych, wojewddzkich,
powiatowych i gminnych, co skutkuje lepszymi warunkami podrézowania
w obrebie regionéw turystycznych, cho¢ w wielu miejscach, réwniez na
obszarze pogranicza polsko-stowackiego, tworza sie dysproporcje w standar-
dzie drég réznych klas administrowanych przez réznych zarzadcéw. W przy-
szlosci dysproporcje te mogg nawet sie zwiekszy¢, poniewaz problemy budze-
towe Polski i Stowacji beda wplywaly na zmniejszenie inwestycji na drogach
wyzszych klas, podczas gdy dostep do funduszy unijnych na szczeblu samo-
rzagdowym oraz mozliwo§¢ wykorzystania §rodkéw w ramach wspétpracy
transgranicznej pozwoli kontynuowaé inwestycje na drogach nizszych klas.

Warto podkresli¢, ze w nastepstwie modernizacji niektérych ciggéw drogo-
wych, szczegblnie w korytarzach transportowych prowadzacych przez Spisz
1 Orawe, pojawit si¢ tzw. ruch wzbudzony, réwniez w postaci ruchu pojazdéw
ciezarowych. Prowadzone inwestycje sa zatem nadal niewystarczajace, szcze-
gblnie po polskiej stronie, gdzie wcigz brak jest obwodnic wielu miejscowosci,
a w warunkach gwattownego rozwoju motoryzacji, na trasach, gdzie ruch lokal-
ny laczy sie z tranzytowym, ma miejsce (przede wszystkim w sezonie tury-
stycznym) znaczaca kongestia.

Jednym z postulowanych rozwigzan problemu kongestii sg wigksze inwe-
stycje w transport publiczny — przede wszystkim, zgodnie z polityka zréwno-
wazonego rozwoju, w transport kolejowy. W zakresie infrastruktury kolejowej
uwidoczniajg si¢ bardzo duze dysproporcje pomiedzy strong polskg a stowa-
cka. System transportu szynowego na Stowacji (a takze w sgsiednich Czechach)
znacznie lepiej przetrwat zmiany gospodarcze i organizacyjne okresu trans-
formacji. Mniejszy byt tam zakres dekapitalizacji sieci oraz utraty rynku
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przewozéw, zaréwno towarowych jak i pasazerskich. Ponadto réwnoleznikowe
polozenie gtéwne;j linii kolejowej taczacej Poprad z Preszowem, Koszycami,
a przede wszystkim Zyling 1 Bratystawg, ma ogromne znaczenie dla turystow
mogacych bezposrednio dotrzeé do stowackich miejscowosci turystycznych
w Tatrach. Po polskiej stronie mamy dotychczas tylko zapowiedzi zmian,
a czas przejazdu, wygoda podrézowania oraz liczba bezposrednich potaczen
kolejowych z Zakopanego, Zywca lub Krynicy-Zdroju jest ponizej oczekiwan
i potrzeb. Transport kolejowy w ujeciu transgranicznym ma dzi§ marginalne
znaczenie. Trzy transgraniczne linie kolejowe przez Zwardon, Muszyne
i Lupkow sg w ztym stanie technicznym, a plany ich modernizacji stojg pod
duzym znakiem zapytania (najblizsza realizacji jest linia migdzynarodowa
z Katowic przez Bielsko-Bialg, Zywiec i Zwardon do granicy ze Stowacja).
Nie nalezy wiec oczekiwaé zmiany tendencji — i nadal wiekszo§¢ z przyjezdza-
jacych oséb bedzie przekraczac granice polsko-stowackg wiasnym §rodkiem
transportu.

Port lotniczy w Popradzie, oprécz obstugi turystéw udajacych sie na Stowa-
cje, moze stuzy¢ turystom polskim, ktérzy chcg szybko dotrzeé¢ do Zakopane-
go. Jest to mozliwe dzigki potgczeniom autokarowym taczacym Zakopane
z Popradem. Porty lotnicze w Krakowie, Katowicach lub Rzeszowie (port
w Rzeszowie-Jesionce jest zlokalizowany na terenie analizowanego obszaru)
znajdujg sie zbyt daleko, by prowadzié¢ oferte skierowana specjalnie do
turystéw udajacych sie na pogranicze polsko-stowackie. Sytuacja mogtaby ulec
zmianie, gdyby infrastruktura ladowa (przede wszystkim drogowa), pozwa-
lata na szybkie i wygodne przemieszczanie sie z wymienionych lotnisk do
miejscowosci turystycznych.



4. TURYSTYKA NA POGRANICZU POLSKO-SLOWACKIM

4.1. SPECYFIKA TURYSTYKI W POLSCE I NA SLOWAC]I
NA TLE EUROPY

Turystyka jest obecnie jedng z wazniejszych dziedzin gospodarki, a na pogra-
niczu polsko-stowackim odgrywa szczegdlng role. Jej masowy rozwoj jest zwig-
zany ze wzrostem zamoznoSci spoteczefistw, wiekszg ilo§cig czasu wolnego
oraz potrzebg wypoczynku. Turystyka moze sie rozwija¢ giéwnie w miejscach,
ktore turysci uznajg za atrakcyjne, a majg dobra dostepno$é transportowa.
Dostepnos§é w tym przypadku ma znaczacy wplyw na natezenie i czesto§é
wyjazdéw turystycznych.

Liczba turystéw zagranicznych (ryc. 4.1.A) w Polsce i na Stowacji sytuuje
oba kraje na dalszych miejscach w turystyce europejskiej. Podobnie wyglada
sytuacja dotyczaca wplywéw z turystyki zagranicznej — w Polsce 11 mld
USD, na Stowacji 2,6 mld USD (ryc. 4.1.B).
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Ryec. 4.1. Wielko$¢ zagranicznego ruchu turystycznego (A) oraz wielko§¢ wply-
wow z turystyki zagranicznej (B) w Polsce 1 Stowacji na tle wybranych panstw
Europy

Zrédto danych: WTO 2010; opracowanie wiasne.
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W latach 2003-2008 Stowacja wykazywala sie duza dynamika wzrostu
liczby turystéw — okolo 5% Sredniego rocznego wzrostu. W Polsce wskaznik
ten byt znacznie nizszy i w okresie 2003-2007 wynosit +2,2% rocznie, by
w roku 2008 radykalnie zmniejszy¢ sie do -13,5%. W kolejnych latach z kolei
na Stowacji nastapit spadek liczby turystéw (co wigzato sie giéwnie z wprowa-
dzeniem waluty euro i relatywnym wzrostem cen ustug turystycznych)
a w Polsce utrzymuje si¢ on na zblizonym poziomie, ulegajac jednak waha-
niom koniunkturalnym.

Z punktu widzenia rozwoju turystyki na pograniczu polsko-stowackim isto-
tny jest problem dostepnosci transportowej. W rozdziale 3. przedstawiono
udziat poszczegdlnych Srodkéw transportu w podrézach turystycznych Pola-
kéw 1 Stowakéw. Analizowane dane wskazuja, ze w podrézach turystycznych
(zaréwno krajowych, zagranicznych jak i transgranicznych pomiedzy Polskag
a Stowacja) zdecydowanie dominuje transport drogowy — odbywajacy sie
prawie wylacznie samochodami osobowymi (ryc. 4.2).

mdrogowy mkolejowy Mlotniczy ™ wodny

Ryc. 4.2. Rodzaje transportu wykorzystywane przez turystéw zagranicznych
przyjezdzajacych do Polski (A) oraz na Stowacje (B)

Zrédto danych: WTO 2010; opracowanie wlasne.

4.2. SPECYFIKA ROZWOQJU TURYSTYKI NA POGRANICZU
POLSKO-SLOWACKIM

Cate polsko-stowackie pogranicze jest gérskim obszarem z atrakcyjnym,
z turystycznego punktu widzenia, Srodowiskiem przyrodniczym. Obszar
Karpat stanowi zaledwie 6% powierzchni Polski. Niewielki obszar kraju
zajmowany przez gory podkresla jego wyjatkowo$c¢ i inno§¢. Na Stowacji gory
dominujg w krajobrazie, zajmujgc 71,4% powierzchni kraju. Karpaty i w Pol-
sce, 1 na Stowacji, sg jednym z najwazniejszych regionéw turystycznych. Sro-
dowisko przyrodnicze predestynuje ten obszar do rozwoju przede wszystkim
turystyki pieszej gorskiej i turystyki narciarskiej. Ostatnio coraz wigkszego
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znaczenia nabierajg inne formy turystyki kwalifikowanej (kolarstwo gorskie,
paralotniarstwo, kajakarstwo gorskie). Sezon turystyczny trwa niemal caly rok,
ale zaznacza si¢ sezonowo$¢. Nasilenie wystepuje w okresie zimowym 1 letnim,
jednak okresy te coraz bardziej sie wydiuzajg i przesuwaja: letni w strone
jesiennego (m.in. pazdziernik), zimowy w strone wiosennego (m.in. kwiecien).
Coraz wigksze znaczenie (zwlaszcza w Polsce) maja wyjazdy weekendowe
1 §wiateczne.

4.2.1. ATRAKCYJNOSC TURYSTYCZNA POGRANICZA

Obszar pogranicza polsko-stowackiego, poza nielicznymi miejscami, jest
stosunkowo stabo przeksztalcony przez dzialalno§¢ gospodarczg cziowieka
1 cechuje sie wystepowaniem cennych krajobrazéw naturalnych i kulturowych
o bardzo duzym potencjale turystycznym. O atrakcyjnosci turystycznej pogra-
nicza polsko-stowackiego decyduje szereg cech, z ktérych za najwazniejsze
mozna uznac:

— zrbznicowane uksztaltowanie powierzchni;

— warunki klimatyczne (w tym wystepowanie $niegu);

— szata leSna, oraz pozostala szata roslinna;

— wody powierzchniowe (rzeki wykorzystywane do sptywéw kajakowych
i sptywéw tratwami — Dunajec, od niedawna Poprad, Orawa, Wag, jezio-
ra, zwlaszcza sztuczne zbiorniki wodne: Roznowski, Solifiski, Czorsztyh-
ski, Orawski, Liptovskd Mara, Vel’kd Domasa);

— wystepowanie wdéd mineralnych, i wéd termalnych;

— wysokie walory estetyczne krajobrazu;

— wysokie warto$ci Srodowiska przyrodniczego (objetego w wielu miejscach
ochrong prawng, m.in. parki narodowe i krajobrazowe; por. rozdz. 2.);

— wysokie walory kulturowe (zabytki architektury sakralnej i §wieckiej,
muzea, tworczo$¢ ludowa, miejsca pamieci narodowej);

— organizowanie wielu imprez;

— zagospodarowanie turystyczne (w tym gtéwnie réznorodna i komplekso-
wa baza noclegowa, zywieniowa oraz infrastruktura — narciarska).

Granica polsko-stowacka dzieli jednorodne obszary geograficzno-przyrodni-
cze. Byly one przez dziesieciolecia oddzielnie zagospodarowywane i turysty-
cznie wykorzystywane. Od okoto 20 lat nastepuje proces tgczenia obszaréw,
dzigki m.in. nowej infrastrukturze, wspdlnym inicjatywom, imprezom, promo-
cji itp. (por. m.in. Wieckowski 2004, 2010; Michniak 2011). Bardzo istotne
dla rozwoju turystyki jest ostabianie funkcji kontrolnych granicy panstwowej
(por. Komornicki 1999, 2002; Ptaszycka-Jackowska i Baranowska-Janota
2003; Ptaszycka-Jackowska 2007; Wieckowski 1999, 2004, 2010).
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Dziedzictwo przyrodnicze jako atrakcja turystyczna

Turystyka na omawianym obszarze funkcjonuje w giéwnej mierze dzieki
potencjalowi Srodowiska przyrodniczego (por. Warszyfiska 1971, 1985;
Groch i Kurek 1995; Pietrzyk-Sokélska 2006; Zawilifiska 2010; Michniak
2010a) (ryc. 4.3). Obszary cenne przyrodnicze sg objete ochrong w wielu
parkach narodowych i krajobrazowych oraz innych obszarach prawnie chro-
nionej przyrody (por. rozdz. 2). Gléwnym magnesem cafego obszaru sg géry
— przede wszystkim Tatry. Maja one silng symbolike i zakorzenienie w kultu-
rze, tradycji oraz silng marke i pozycje na rynku turystycznym od dwoéch
wiekéw. Wybitne walory przyciagajace turystéw maja tez inne pasma gorskie,
szczegblnie: Pasmo Babiogérskie, Pieniny 1 Bieszczady (po stronie polskiej)
oraz Nizne Tatry (po stowackiej stronie).
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Ryc. 4.3. Rozmieszczenie gtéwnych atrakcji przyrodniczych na pograniczu
polsko-stowackim
Opracowanie wiasnel.

W wiekszoSci pasm gorskich znajdujg sie szczyty i przelecze, ktére od dawna
przyciagaja turystéw rozleglymi panoramami. Do najbardziej znanych nalezg
widoki z: Babiej Gory, Ryséw, Turbacza, Wielkiego Rozsutca, Chopoku.
Roéwniez poszczegblne szczyty sg zaréwno atrakcjami turystycznymi, jak tez
symbolami turystyki na pograniczu polsko-stowackim, jak Giewont, Babia
Goéra, Rysy, Trzy Korony, Krywan i Lomnica.

1'W ramach niniejszego opracowania wykonano baze atrakcji turystycznych pogranicza
polsko-stowackiego (patrz opis rozdz. 6.4). Jednym z efektéw sg zamieszczane w tym
rozdziale mapy poszczegélnych typéw atrakcji oraz zbiorcza mapa atrakeji turystycznych
— zalgcznik 5 na kofcu ksigzki.
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Duzg atrakcje turystyczng stanowig jaskinie, zwlaszcza po stronie stowac-
kiej. Znajdujg sie tam cztery jaskinie udostepnione dla zwiedzajacych (ze
zorganizowanym wstepem): Bielska w Tatrach Bielskich, Vazeck4, Demia-
nowska Jaskinia WolnoSci (najczesciej odwiedzana na Stowacji) 1 Demiano-
wska Jaskinia Lodowa w Niznych Tatrach. Kolejne jaskinie ogloszono jako
wolno dostepne (dwie w gérach Spiskiej Magury, dwie w Tatrach Bielskich,
dwie w Gérach Strazowskich i po jednej w gérach Branisko, Niznych Tatrach
1 Wielkiej Fatrze). Po stronie polskiej udostepnione do zwiedzania jaskinie sg
skupione gtéwnie w Tatrach (Ciemna, Mrozna). Innymi podziemnymi atrak-
cjami sg kopalnie. W Solivarze (dzielnica Preszowa) znajduje sie udostepnio-
na zabytkowa kopalnia soli. Najstarsze i najwigksze na §wiecie kopalnie opali
w miejscowosci Dubnik w Gérach Tokajsko-Slafskich, sa obecnie zamkniete
z powodu konfliktu miedzy wieloma podmiotami.

W gorskiej czeSci pogranicza znajduje sie wiele przetoméw rzek, wawozdéw
1 dolin, licznie odwiedzanych przez turystow. Przez najatrakcyjniejsze odcinki
przetomdéw wytyczono trasy splywéw tratwami (przede wszystkim na Dunajcu
oraz na Popradzie, Orawie przy Zamku Orawskim i Wagu w okolicach miej-
scowosci Strecno). Do sptywéw kajakowych wykorzystywana jest gtéwnie
Biata Liptowska (zawody kajakowe). Mniej wymagajace sa splywy na Wagu
miedzy miejscowo$ciami Krélova Lehota i Uhorska Ves (11 km), na mean-
drujacym odcinku Lipovec—Strecno (13 km), na Orawie sptawnej od miejsco-
wosci Tvrdosin az po Kralovany, czy na Dunajcu w Pieninach.

Sporty zimowe i oS§rodki narciarskie

Srodowisko przyrodnicze stwarza wyjatkowe warunki do uprawiania narciar-
stwa. Dzieki urozmaiconej rzezbie terenu, zréznicowanym nachyleniom sto-
kéw, ich diugosci i szerokosci oraz dzieki dtugiemu zaleganiu grubej pokrywy
$nieznej istnieja dogodne warunki do rozwoju sportéw zimowych. Nie bez
znaczenia pozostajg réowniez walory estetyczne, np. rozlegle panoramy gérskie.
Na polsko-stowackim pograniczu powstalo wiele o§rodkéw narciarskich,
ktére sa stale rozwijane. Obszar ten jest najwazniejszym regionem do uprawia-
nia sportéw zimowych w obu krajach (w Polsce réwnie waznym regionem sg
Sudety).

Po stronie polskiej pogranicza znajduje sie 98 o§rodkéw narciarskich.
Przepustowo$¢ infrastruktury narciarskiej powyzej 5000 os6b na godzine ma
13 osrodkéw, a powyzej 2000 os./godz. — 36. W stowackiej czeSci pogranicza
znajduje si¢ wiekszo§¢ oSrodkéw narciarskich na Stowacji (okoto 90) o catko-
witej przepustowosci okolo 225 000 os./godz. Przepustowo$¢ infrastruktury
narciarskiej powyzej 5000 os./godz. charakteryzuje tu 13 oSrodkéw, a powy-
zej 2000 os./godz. — 38.
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Najwieksze i najlepsze oSrodki w slowackiej czesci pogranicza (z oceng
5 gwiazdek?) to: Jasnd w Niznych Tatrach, Vratna w Matej Fatrze, Ruzom-
berok-Malin6é Brdo w Wielkiej Fatrze, O$¢adnica-Vel'ka Raca w Beskidzie
Kysuckim, Strbské Pleso i Tatranska Lomnica w Tatrach Wysokich. Najwy-
zej polozone trasy zjazdowe oferujg oSrodki potozone w Tatrach, w Malej
Fatrze (Vratna i Martinské hole) oraz w Magurze Orawskiej (Kubinska hola)
(tab. 4.1). Liczne oSrodki majg znaczenie lokalne. Wigkszo§¢ z nich byta
w ostatnim czasie modernizowana, zwlaszcza na Orawie (Oravska Lesna,
Oravice, Vitanov4, Racibor Oravsky Podzamok, Hrustin), ale takze w innych
regionach (ValCianska dolina, Bachledova dolina-Jezersko na Zamagurzu,
Ski centre Levoca). W Tatrach Wysokich poszerzanie niektérych tras zjazdo-
wych i budowa nowych wyciggéw powoduje konflikty z funkcjg ochrony
przyrody (por. rozdz. 4.3.2).

Tabela 4.1. Dziesie¢ najwigkszych o§rodkéw narciarskich w stowackiej czeci
pogranicza (wedlug przepustowosci)

Osrgdek. Powiat #! Przepustowo$§é? Infrastruktura® Przewyzszenie* Cena’
narciarski
Jasna .
(Chopok sever) LM 5 19240 22/22,8 950-2004 31
Vrétna Z1 5 10798 17/14,5 600-1709 24
Eatra‘?Ska PP 5 10142 9/9,0 889-2196 26
omnica
Ofcadnica-Velkd ) 5 9700 13/15,9 630-1050 26
Raca
Kubinska hola DK 4 9000 9/14,0 720-1396 18,5
Malin6 Brdo RK 5 8130 8/10,5 545-1209 23,5
IEEE B O PP 4 8110  13/11,1 820-1160 17
dolina-Jezersko
Martinské hole MT 3 6120 12/13,3 1150-1456 23
Jasenské dolina MT 4 6100 8/5,3 540-810 16,9
Zdia-Strednica PP 3 6080 7/2,1 940-1057 14,5

! ocena organizacji LAVEX (1-5 gwiazdek);

2 przepustowo$¢ w os./godz.;

3 liczba wyciggéw/dtugosé tras zjazdowych w km;

4 najnizej i najwyzej polozony punkt (m n.p.m.);

5 cena skipasu na 1 dziefi (euro/osoba dorosta, wysoki sezon).

Zrédto danych: strony internetowe o§rodkéw narciarskich oraz strona www.slovakia.travel.;
opracowanie wiasne (stan na listopad 2011 r.).

2 Ocena organizacji LAVEX.
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Po polskiej stronie najlepiej rozwinietymi o§rodkami, pod wzgledem liczby
1 jakoSci urzadzef narciarskich oraz dtugosci tras sg: Zakopane, Szczyrk
i Krynica-Zdréj. W ostatnich latach niemal od podstaw powstaty nowe
(i nowoczesne jak na polskie warunki) o§rodki narciarskie, m.in. w: Bukowi-
nie Tatrzanskiej, Bialce Tatrzanskiej, Wierchomli Matej, Piwnicznej-Suchej
Dolinie oraz Zawoi. Najwiekszg przepustowos§é ma Korbieléw, ale wigkszo§é
wyciaggdéw jest przestarzata, a rozwdj utrudnia — oprécz rozproszenia tras
1 infrastruktury — konflikt pomiedzy rozwojem narciarstwa a ochrong przyrody
na Pilsku.

Tabela 4.2. Najwieksze o§rodki narciarskie w polskiej czesci pogranicza
(wedtug przepustowosci)

Nazwa Przepustowosé Liczba wyciggéw Dtugosé tras
(0s./godz.) (m)
Korbieléw 36200 17 22200
Zakopane 33060 48 18790
Bukowina Tatrzanska 20150 22 8180
Szczyrk 16 560 26 44080
Krynica-Zdréj 13609 23 10060
Wista 11950 19 9980
Wierchomla Mata 10350 8 9070
Biatka Tatrzanska 8300 22 9670
Ustrzyki Dolne 7025 9 3790
Zawoja 6230 11 3390
Zwardon 6010 14 6560
Piwniczna-Sucha Dolina 5020 11 4610
Istebna 5000 8 2460

Zrédio danych: strony internetowe o§rodkéw narciarskich; opracowanie wlasne (dane za sezon
2010/2011).

W Polsce pierwszymi elementami infrastruktury narciarskiej byty koleje
linowe i zebate w Zakopanem i Krynicy-Zdroju, a na Stowacji w Tatrzanskiej
Yoomnicy (por. Otrubova 1998, Madzikova i inni 2011). Pierwszy wyciag
narciarski na Stowacji wybudowano juz w 1943 r. (étrbské Pleso-Solisko).
Dynamiczny rozwdj o§rodkéw narciarskich przypada na lata 1960-1989. Na
Stowacji liczba wyciggdéw i kolejek stopniowo rosta z odpowiednio 38 1 11
(1964 1.), az do 9761 34 (1993 r.). W latach 1990. nastapita stagnacja osrod-
kow narciarskich, jednak po 2001 r. wiele z nich zmodernizowano i dostoso-
wano do potrzeb coraz bardziej wymagajacych narciarzy. Doszto do rozbiérki
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starych wyciggéw i budowy nowych kolei linowych. W latach 1996-2007
liczba wyciggéw zmniejszyta sie z 993 do 800, natomiast liczba kolei linowych
wzrosta do 45, a do 2011 r. — 55. Powstaly takze nowe osrodki narciarskie, np.
Valcianska dolina (przepustowos¢ 5450 os./godz.) 1 Oravice (4150 os./godz.).
Poprawa jako$ci ustug oznaczata czeSciowe zwigkszenie konkurencyjnosci
oSrodkéw stowackich wzgledem alpejskich.

Oprocz oferowane;j jakoSci ustug istotnym elementem jest dostepnos§é
transportowa oSrodkéw narciarskich. Mieszkancy Bratystawy, ze wzgledu na
oba te czynniki, jako§¢ infrastruktury komunikacyjnej i jako§¢ ustug, nadal
wybierajg oferte austriackich o§rodkéw alpejskich. Orientacja na turystow
zagranicznych staje si¢ coraz wazniejsza w wielkich stowackich o§rodkach
narciarskich. Polska i czeska klientela jest jednak bardzo wrazliwa na poziom
cen. Po wprowadzeniu euro na Stowacji w 2009 r., doszio do wyraZnego
spadku liczby turystow z tych krajow.

Coraz bardziej niestabilne zimy i kryzys finansowy sa kolejng przyczyna
ostroznos$ci przy rozszerzaniu narciarskiej oferty na Stowacji. Przy rozwoju
oSrodkéw duzg role odgrywajg takze czynniki polityczne i wlasnoS§ciowe.
Powiekszenie przepustowosci wigkszo$ci o§rodkéw byto realizowane albo jest
planowane przy uzyciu funduszy europejskich, z watpliwym kryterium
wyboru wspomaganych projektéw. Wysokie wymagania finansowe inwestycji
w wielkich o§rodkach skutkujg koncentracjg wiasnosci przez kilka silnych
kapitalowo 1 wzajemnie potgczonych spétek. Wynikiem tej selektywnej
polityki moze by¢ zamykanie mniejszych o§rodkéw (np. w sezonie 2011/2012
w miejscowosci Liptovské Teplicka), co skutkuje pogorszeniem sie sytuacji
na lokalnym rynku pracy. W calym regionie tatrzafiskim wzrasta op6r
matych przedsiebiorcéw przeciw wielkim inwestorom.

W polskiej cze$ci Karpat dominowato zagospodarowywanie terenéw
narciarskich w obrebie poszczegdlnych miejscowosci 1 pojedynczych stokow.
Ograniczato to mozliwosci réznicowania tras i organizacji ruchu zjazdowego
w réznych wariantach (Warszyniska-Jackowska 2007). W ostatnich latach
pojawiajg sie proby tworzenia miedzygminnych systeméw wyciggdw i tras
wzorem krajow alpejskich, ale na przeszkodzie ich realizacji stojg m.in.
wzgledy ochrony przyrody3. Obecnie trudno$ci w zagospodarowywaniu tere-
néw narciarskich sg spowodowane nieuregulowanymi prawnie zasadami
udostepniania prywatnych stokéw znajdujacych sie w uzytkowaniu rolnym
w celu wytyczenia tras narciarskich, a takze okreslenia rekompensat dla
wiascicieli. Problem wigze sie z wptywem sztucznego zasniezania tras zjazdo-
wych i dtugiego zalegania pokrywy §niezno-lodowej na wegetacje ro§lin
(Warszynska-Jackowska 2007).

3 Np. polgczenie za pomocg wyciggdéw narciarskich Krynicy-Zdroju z Wierchomla.
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Aquaparki i baseny termalne

W sezonie letnim otwarte sg kapieliska nad wiekszoScig zbiornikow wod-
nych: najbardziej atrakcyjnej turystycznie Liptovskiej Mare oraz Orawie,
1 zbiorniku Vel'’ka Domasa, a po stronie polskiej nad zbiornikami: Solifiskim,
Czorsztynskim, Zywieckim.

Pogranicze polsko-stowackie jest bogate w zZrédta termalne (Licky, Turéian-
ske Teplice, Besenova, Rajecké Teplice, Lucivna, Vy$sné Ruzbachy, Barde-
jov). Na ich bazie powstaly na Stowacji duze kapieliska (aquaparki), m.in.
Tatralandia Liptovsky Mikulas, Aquacity Poprad, Meander Thermalpark
Oravice, AquaRelax Dolny Kubin). Mimo ze lecznicza funkcja wéd termalnych
pozostaje waznym motywem ich odwiedzin, coraz wiekszg popularnoscig ciesza
sie walory relaksacyjne. Turysci z Polski stanowig duzy udzial odwiedzajacych
(okoto 40%), zwtaszcza w przypadku aquaparkéw. Po stronie polskiej baseny
termalne sg nowg formg zagospodarowania turystycznego i zaczely powstawaé
dopiero w ostatnich latach (Bukowina Tatrzafska, Poronin, Zakopane).

Wystepowanie wéd mineralnych przyczynito sie do powstania na ich bazie
uzdrowisk, ktére przyciaggaja turystow od ponad dwoéch wiekéw. Podstawe
rozwoju lecznictwa uzdrowiskowego stanowig ztoza wdd leczniczych, gtéwnie
szczaw wodoroweglanowych, a w mniejszym stopniu solanek i wéd siarczko-
wych (Groch i Kurek 1995; Kochanski 2002). Na uwage zastugujg unikalne
w skali europejskiej szczawy wodoro-weglanowo—chlorkowo—sodowe ze zwigz-
kami arsenu (Kukulak 2007).Po stronie polskiej najwieksze skupiska uzdro-
wisk znajduja sie w Beskidzie Sadeckim (np. Krynica-Zdréj, Piwniczna-Zdrdj),
a po stronie stowackiej w Tatrach.
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Ryc. 4.4. Rozmieszczenie uzdrowisk na pograniczu polsko-stowackim
Opracowanie wlasne.
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Najwigksze aquaparki w stowackiej czg§ci pogranicza

Najwiekszym aquaparkiem na Stowacji jest Tatralandia. Kompleks o powierzchni ponad
14 ha tworzy, poza aquaparkiem o powierzchni 7 ha, Holiday Village Tatralandia
o powierzchni 7 ha ze 155 obiektami noclegowymi (700 t6zek). Czescig kompleksu jest
takze miasteczko westernowe, ,najwigksze wesote miasteczko na Stowacji i w Polsce”
(www.tatralandia.sk). Wykorzystanie egzotycznych koncepcji miejsc i historycznych
kultur jest charakterystyczne dla tego typu komplekséw. W Tatralandii poza westernowym
miasteczkiem znajduje si¢ celtycki kompleks saun, tropikalny kompleks ,, Wyspy piratow
z Karaibéw” czy relaksacyjna cze§é ,,Palm Beach”. Tatralandia dopetnia te kompleksy
tradycyjnymi stowackimi motywami. Kompleks noclegowy ,,Liptovska osada” znajduje sie
w bezposredniej bliskosci ,,Central Parku” czy ,,Indiafskiej osady”, za§ mozliwosci wyzy-
wienia oferuje ,,Zbéjnicka koliba” i restauracja ,,U Furmana”. W 2007 r. Tatralandie
odwiedzito 750 tys. oséb (Trend 2008); maksymalna dzienna przepustowos¢ wynosi 4 tys.
os6b. Wiasciciel obiektu deklaruje na swojej stronie internetowej orientacje na polskich
turystéw. Calodzienny wstep do aquaparku, w tym kompleksu saun, dla osoby dorostej
kosztuje 32 euro.

Aquacity Poprad ma korzystne polozenie wzgledem autostrady D1, lotniska, stacji kolejo-
wej, a takze oSrodkéw turystycznych Tatr Wysokich. Obiekt wykorzystuje energie geoter-
malng i stoneczng — w latach 2007-2008 uzyskat tytut ,,Najlepszy ekologiczny osrodek na
Swiecie”. W 2007 r. Aquacity Poprad odwiedzito prawie 900 tys. osdb, co oznacza §rednio
2,5 tys. os6b/dzien. Roczny dochdd osiggnat prawie 275 mln stowackich koron (9,16 min
euro) (Trend 2008)*. Catodzienny wstep do aquaparku dla osoby dorostej kosztuje 29 euro.

Thermal Park Besenova otwarty zostal w 1993 r., a po roku 2005 powierzchnia zajmowana
przez park zostata pieciokrotnie powiekszona. Obecnie wynosi ponad 6 ha, z czego areat wo-
dny stanowi prawie jedng trzecig. Rozbudowa byta cze$ciowo finansowana z funduszy euro-
pejskich. Rozszerzenie kompleksu spowodowato zwigkszenie liczby odwiedzajacych o ponad
73%; w 2007 r. bylo to 488 tys. oséb, a roczny dochéd prawie 200 mln stowackich koron
(prawie 6,5 mln euro) (Trend 2008). Kryzys finansowy spowodowat zahamowanie rozwoju
aquaparku. Planowany trzeci etap budowy ,,§wiata tropikalnego” pod szklanym dachem,
o powierzchni 1,5 ha, warto§ci inwestycji 0,5 mld stowackich koron (prawie 16,7 min
euro) nie doszedt do skutku. Calodzienny wstep dla osoby dorostej kosztuje 27 euro.

W ostatnich latach zostala zapoczatkowana na Stowacji wspdipraca aquapar-
kéw z o§rodkami narciarskimi w sferze marketingu i promocji, i to nie tylko
w sezonie zimowym, lecz i letnim, gdyz o§rodki narciarskie oferujg rézne
atrakcje 1 formy czynnego sposobu spedzania wolnego czasu. Najintensy-
whniejsze powigzania oferty aquaparkéw i o§rodkéw narciarskich sg wéwczas,
gdy majg wspélnego wtasciciela np. w przypadku Tatralandii jest to spétka
Tatry Mountain Resorts, Meander Ski i Thermal Park w Orawicach. Thermal
Park Besenova deklaruje §cista wspdtprace z o§rodkiem Ski Park Ruzombe-
rok (Malin6 Brdo). W osrodku Vel'’ka Raca byt plan wybudowania aquaparku
w samej miejscowosci, jednak ze wzgledu na negatywng ocene oddziatywania
inwestycji na §rodowisko nie zrealizowano tego projektu.

4 Trend z dnia 22.05.2008, Ludi aquaparky neomrzeli (Ludziom nie znudzity sie
aquaparki).
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Dziedzictwo kulturowe jako atrakcja turystyczna

Pogranicze polsko-stowackie ma wysokie walory zwigzane z dziedzictwem
kulturowym. Do waloréw kulturowych Karpat naleza: zabytki architektury
sakralnej, zabytki budownictwa rezydencjonalnego, stare uktady urbanisty-
czne i zabudowa matomiasteczkowa, zespoty dworskie z parkami, stano-
wiska archeologiczne, muzea i tradycyjna tworczo§¢ ludowa (Groch i Kurek
1995). Na obszarze pogranicza znajduje si¢ tacznie 11538 nieruchomych
obiektéw zabytkowych — w tym po stronie polskiej — 6736, a po stowackiej
—-4802.

Za szczegblnie atrakcyjne nalezy uznac przede wszystkim obiekty wpisa-
ne na liste éwiatowego Dziedzictwa Kulturowego i Przyrodniczego Ludz-
kosci UNESCO (ryc. 4.5). Po polskiej stronie jest to zespét klasztorny
w Kalwarii Zebrzydowskiej oraz drewniane koScioty Matopolski (Binarowa,
Blizno, Debno, Haczéw, Lipnica Murowana, Sekowa), a takze nazistowski
oboz zagtady Auschwitz. Po stronie stowackiej obiektéw tych jest zdecy-
dowanie wiecej: Vlkolinec, Bardejov, drewniane koScioty Luku Karpackie-
go (Hervartov, Tvrdosin, Kezmarok, Lestiny, Bodruzal i Ladomirova),
I:evoéa, Zamek Spiski, SpiSska Kapitula i kosciét §w. Ducha w miejscowosci
Zehra®.
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Ryc. 4.5. Dziedzictwo kulturowe, rozmieszczenie giéwnych atrakgeji kultu-
rowych (zabytki).

Opracowanie wlasne.

5 Zamek Spiski i gotycki kosciét w miejscowosci Zehra znajdujg sie w kraju koszyckim,
zatem tuz poza granicami pogranicza polsko-stowackiego.
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W stowackiej czesci pogranicza najwiecej zabytkéw jest na Spiszu i w
Szaryszu, najmniej na Gérnym Powazu, Kysucach i Orawie. Lacznie na
analizowanym obszarze znajduje sie prawie 11,5 tys. ruchomych przedmiotéw
zabytkowych i ok. 5,5 tys. ruchomych zabytkéw kultury. Cenne obiekty znaj-
duja sie w o§miu zabytkowych zespotach urbanistycznych (Bardejov, KeZzma-
rok, Levoca, Preszéw, Spisska Kapitula, Spisska Sobota, Zylina i Podolinec)
oraz uktadach wiejskich (éiémany, Vlkolinec, Podbiel, Osturna, Zdiar). Do
najwigkszych atrakcji pogranicza zaliczy¢ mozna zamki i ich ruiny (najczesciej
odwiedzane: Orawski, Lubowelski, Spiski i Stre¢no).

Najbardziej znaczace miejsca kultu maryjnego po stowackiej stronie pogra-
nicza to miejscowosci: Levoca, Lutina, Gaboltov, Rajecka Lesna, Turzovka
(gbra Zivéék) i Litmanowa (géra Zvir)®. Po polskiej stronie sg to przede wszy-
stkim: Kalwaria Zebrzydowska, Kalwaria Pactawska i LudZmierz.

Po stronie polskiej do najwazniejszych zabytkéw nalezg koscioly 1 zespoty
klasztorne (np. w Starym Saczu, Nowym Saczu, Sanoku, Przemystu, Biel-
sku-Biatej, Rzeszowie), a takze mate drewniane ko§ciétki i cerkwie (np.
w Kwiatoniu, PowroZniku, Berescie). Cenne z historycznego i turystycznego
punktu widzenia sg zespoly urbanistyczne, przede wszystkim w: Cieszynie,
Bieczu, Starym Saczu, Bielsku-Biatej, Nowym Saczu, Przemyslu, Rzeszowie,
a takze w Lanckoronie. Unikatowy jest takze zespdt drewnianego budo-
wnictwa w Chochotowie. Najbardziej atrakcyjne dla turystéw zamki znajdujg
sie w Nowym Wiéniczu, Niedzicy, Czorsztynie, Bielsku-Bialej, a takze
w Zywecu i Suchej Beskidzkiej. Skanseny znajduja sie w Sanoku (najwigkszy
skansen w Polsce, w 2011 r. rozbudowany), Zubrzycy Goérnej, Nowym
Saczu oraz muzeum Przemystu Naftowego w Bébree k. Krosna. Najwaz-
niejsze skanseny po stowackiej stronie pogranicza sg w miejscowosciach:
Humenné, Stard Lubovia, Bardejov, Svidnik oraz Zdiar i Osturfia (,,zywe
skanseny”).

Istotnym czynnikiem atrakcyjnosci pogranicza polsko-stowackiego jest
odrebnos§¢ 1 réznorodno§¢ kulturowa podkre§lana przez sztuke i rzemiosio
ludowe. W wielu miejscowo§ciach zachowaly sie elementy tradycyjnej
kultury ludowej (obrzedy, zwyczaje, wierzenia i gwara). Polskie Karpaty styna
gléwnie z: koronkarstwa (Koniakéw, Istebna), malarstwa na szkle (Zywiec—
czyzna, Orawa, Podhale, Spisz), rzeZzby w drewnie (Podhale) oraz kowalstwa
artystycznego (Makéw Podhalanski, Miejsce Piastowe, Ustron).

6 Inne znane rzymskokatolickie miejsca kultu na Stowacji to: Visnové, Oscadnica, Trstend,
Bobrov, Zakamenné, Stropkov, Vel’ky Sari§, Vranov nad Toplou i Preszéw (kalwaria).
W kraju preszowskim znajduja si¢ takze greckokatolickie miejsca kultu, np. Krasny Brod,
Bukova Horka, Sasova, Cir¢ i Rafajovce.
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Wydarzenia (imprezy turystyczne)

Roéznego rodzaju wydarzenia, szczegblnie te odbywajace sie cyklicznie
1 o ugruntowanej juz randze, sg jednym z waznych motywéw do podjecia
decyzji o wyjezdzie turystycznym. Wydarzenie kulturalne czy sportowe moze
stanowi¢ gtéwny cel podrézy lub tez by¢ istotnym elementem w planowanym
wypoczynku. Majg one r6zne oddzialywanie i range: od imprez lokalnych az
po wydarzenia na skale miedzynarodows. Nie zawsze jednak impreza okre-
§lana mianem ,,miedzynarodowej” ma najwieksze oddzialywanie mierzone
liczbg gosci.

Stworzona na potrzeby projektu baza cyklicznych wydarzef zawiera ponad
200 réznego rodzaju imprez folklorystycznych, muzycznych, sportowych,
tanecznych, plastycznych, filmowych, teatralnych czy interdyscyplinarnych
o réznej randze (miedzynarodowe, ogblnopolskie, wojewddzkie, regionalne,
powiatowe i lokalne. Niezwykle trudna okazala sie weryfikacja zgromadzo-
nych informacji, dlatego trzeba mie¢ §wiadomosé, ze baza ta moze pomijac
niektére wydarzenia. Duzy wplyw na ostateczng zawarto$¢ bazy miata jako§¢
1 rzetelno$¢ przygotowanych materiatéw i informacji w poszczegdlnych woje-
wodztwach analizowanego obszaru oraz fakt zamieszczania informacji o wyda-
rzeniach w Internecie. Powszechna informacja o danym wydarzeniu w duzej
mierze determinuje istnienie imprezy w §wiadomosci potencjalnych turystéw.
Dla zdecydowanej wiekszo§ci organizowanych imprez brak jest danych
dotyczacych liczby gosci, na podstawie ktérych mozna by podjac prébe oceny
zasiegu oddzialywania danej imprezy i nadania jej odpowiedniej rangi.

Do najwazniejszych wydarzen na analizowanym obszarze pogranicza,
stanowiacych istotne atrakcje turystyczne, zaliczy¢ mozna m.in.: Miedzynaro-
dowy Festiwal Folkloru Ziem Gérskich, Zimowy Puchar Swiata w Skokach
Narciarskich (obie imprezy w Zakopanem), Europejski Festiwal im. Jana
Kiepury w Krynicy-Zdroju, Tydziefi Kultury Beskidzkiej (cykl imprez odby-
wajgcych sie w réznych miejscowosciach, m.in. w Wisle, Zywcu, Ujsotach,
Istebnej). Imprezy te ciesza sie duzg popularnoscia, np. koncerty i wystepy
odbywajace sie w ramach 41. Tygodnia Kultury Beskidzkiej w 2010 r. obej-
rzalo tgcznie w dziewieciu miejscowos$ciach ponad 250 tys. widzéw. Nato-
miast na zawody skokéw narciarskich w ramach Pucharu Swiata przyjezdza
corocznie kilkadziesiat tysiecy widzow.

W wojewddztwie podkarpackim o§rodkami o najwigkszej liczbie wydarzef
kulturalnych sg: Przemysl, Rzeszéw, Krosno, Iwonicz-Zdréj. Do najwazniej-
szych imprez organizowanych w tych miastach nalezg m.in.: ,,Fartowne”
Manewry Szwejkowskie w Twierdzy Przemys§l, Miedzynarodowy Festiwal
Jazzowy — Mikotajki Jazzowe, éwi(gto Fajki (Przemys$l); Miedzynarodowy Fe-
stiwal Piosenki Carpathia Festival, Swiatowy Przeglad Teatréw Polonijnych,
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Wieczory Muzyki Organowej i Kameralnej, Breakout Days (Rzeszéw);
Galicja Blues Festiwal, Karpackie Klimaty (Krosno); Miedzynarodowy
Festiwal Muzyki Organowej i Kameralnej, Miedzynarodowy Festiwal
,Fortepian Chopina”, Festiwal Karpacki ,,Karpaty Miode Duchem” (Iwonicz-
-Zdrdj).Niektére imprezy organizowane sa w ramach realizowanych projektéw
(Program Wspétpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—Republika
Stowacka 2007-2013). Najprezniejsze o§rodki na analizowanym obszarze
wojewo6dztwa matopolskiego to: Zakopane, Krynica-Zdrdj, Nowy Sacz i Nowy
Targ, natomiast w wojewddztwie §lgskim najwiecej imprez odbywa sie
w Bielsku-Biatej i Cieszynie.

Najchetniej odwiedzane festiwale folklorystyczne po stowackiej stronie
pogranicza odbywaja sie corocznie w miejscowosciach: Terchova (Dni Janosi-
ka, Janosikove dni, ok. 45 tys. os6b), Vychodna i Zuberec (Podrohaéske folk-
l6rne slavnosti, prawie 15 tys. oséb). Na rzece Poprad corocznie odbywa sig
miedzynarodowy rodzinny sptyw rzeczny na odcinku Stara Luboviia—Nowy
Sacz. Kolejng ciekawg imprezg jest Miedzynarodowy Festiwal Koronkarstwa
(Medzinarodny festival palickovanej ¢ipky) w Preszowie oraz Miedzynaro-
dowe Mistrzostwa Strzyzenia Owiec (Medzinarodné majstrovstva v strihani
oviec) we wsi Liptovska Lidzna.

Poza tym kazdego roku odbywa sie wiele regionalnych imprez folklorysty-
cznych, festiwali mniejszoSci narodowych 1 jezykowych, festiwali muzycz-
nych, imprez teatralnych i filmowych. Z imprez sportowych warto wymienic
Rally Preszéw, Memoriat Vlada Tatarki (Vysoké Tatry), Dukielski Bieg
(Dukelsky beh) (Svidnik), czy Europejski Puchar Wyscigéw Psich Zaprzegow
(Eurépsky pohar pretekov psich zaprahov) w miejscowosci Vys$né Ruzbachy.

Dominujace rodzaje turystyki

Obszar pogranicza polsko-stowackiego stwarza dogodne warunki do
uprawiania réznych typéw turystyki. Turystyka rekreacyjna (wypoczynkowa)
polega giéwnie na wypoczynku na obszarach przyrodniczych, w szczegblnosci
w gorach (turystyka piesza) oraz wypoczynku nad woda tj. nad sztucznymi
zbiornikami wodnymi i niektérymi rzekami oraz w aquaparkach. Turystyka
aktywna i specjalistyczna to gtéwnie wedréwki gorskie oraz taternictwo,
turystyka rowerowa, sporty wodne (kajakarstwo gorskie), sporty zimowe
(narciarstwo) oraz rozwijajaca sie w ostatnich latach turystyka jezdziecka.
Popularna jest réwniez turystyka kulturowa oparta na znaczacym dziedzi-
ctwie kulturowym obszaru — mozna tu zaliczy¢ przede wszystkim turystyke
krajoznawczg (dziedzictwa kulturowego), pielgrzymkowa oraz miejska
turystyke kulturowa. Na obszarach wiejskich oraz terenach o szczegblnych
walorach przyrodniczych rozwinieta jest turystyka wiejska i przyrodnicza,
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w tym gldéwnie agroturystyka i ekoturystyka. Ze wzgledu na bogactwo wyste-
powania woéd mineralnych rozwiniete uzdrowiska stanowig podstawe tury-
styki uzdrowiskowej oraz rozwijajgce;j sie ostatnio, ale nadal niedoceniane]
turystyki typu: spa i wellness. Dla obszaru pogranicza polsko-stowackiego
drugorzedne znaczenie ma turystyka kongresowa oraz podréze stuzbowe.
Istotnym, choé niedocenianym rodzajem turystyki jest turystyka wydarzen.
Na obszarach sgsiadujacych z granicg pafistwa wazna jest ma réwniez tury-
styka zakupowa oraz turystyka tranzytowa.

4.2.2. INFARSTRUKTURA TURYSTYCZNA

Turystyczna baza noclegowa jest podstawowym elementem zagospoda-
rowania turystycznego calego obszaru. Najwieksza koncentracja obiektéw
noclegowych znajduje sie w strefie sgsiadujgcej z granicg polsko-stowackg
(wieksza po stronie polskiej), przede wszystkim na obszarze tatrzanskim
(patrz zatacznik 3). Turystyczna baza noclegowa jest bardzo zréznicowana.
Wystepujg wszystkie podstawowe typy bazy noclegowej, od nowoczesnych
hoteli pieciogwiazdkowych, przez pensjonaty, sanatoria, po kwatery prywa-
tne i kempingi.

Po stronie polskiej ogromne znaczenie odgrywaja kwatery prywatne oraz
w mniejszym stopniu kwatery agroturystyczne. W wielu gminach kwatery
prywatne stanowia ponad 50% catej bazy noclegowe;.

Hotele najwyzszej klasy sa skupione po polskiej stronie giéwnie w Beski-
dzie Slqskim (Ustron, Wista), w Zakopanem oraz w Krynicy-Zdroju, a takze
w wigkszych miastach (gtéwnie w Rzeszowie). Na Stowacji hotele najwyzszej
klasy koncentrujg sie w Zylinie, Preszowie oraz na obszarze Wysokich Tatr
i Demianowskej Doliny. Skupiska hoteli znajdujg sie réwniez w innych
wiekszych miastach (np. Martin, RuZomberok, Liptovsky Mikulas, Cadca,
Poprad, Levoca, Bardejov, Spisské Podhradie, Humenné, Snina), a takze
w uzdrowiskach (Liptovsky Jan, Besenova, Rajecké Teplice, Vysné Ruzbachy)
(ryc. 4.6).

W stowackiej czesci pogranicza znajduje sie 1384 obiektéw noclegowych
z ponad 60 tys. 16zek najwiecej (17%) w hotelach §redniej klasy (trzygwiazd-
kowych) (S‘tatisticky arad Slovenskej republiky 2011). Miejsca noclegowe
w pensjonatach stanowig 16%, w hotelach jedno- i dwugwiazdkowych 15%,
w schroniskach turystycznych 13%, w hotelach wyzszej klasy (cztero- i pigcio-
gwiazdkowych) 9%, za§ w kwaterach prywatnych 6% ogélnej liczby miejsc
noclegowych na analizowanym obszarze (czes$¢ stowacka).

Liczba i struktura obiektéw noclegowych w kraju zylinskim 1 preszowskim
sg bardzo podobne. Duzo wigksze sg réznice pod wzgledem liczby udzielonych



Ryc. 4.6. Rozmieszczenie hoteli cztero- i pigciogwiazdkowych na pograniczu
polsko-stowackim
Opracowanie wiasne.

noclegéw. W pierwszych 3 miesigcach 2011 r. w kraju zylifiskim udzielono
prawie 600 tys. noclegdéw (43% turystéw zagranicznych), podczas gdy w kra-
ju preszowskim okolo 440 tys. (35% zagranicznych) — skutkowalo to wyzszy-
mi dochodami z tego tytutu w kraju zylifiskim (13,7 mln euro) niz preszo-
wskim (8,6 mln euro). Obtozenie obiektéw noclegowych jest stosunkowo
niskie (okoto 25%). Najchetniej odwiedzane sg hotele wyzszych kategorii
(okoto 50%), najmniej oblozone sg pensjonaty, schroniska turystyczne i pry-
watne kwatery. Te ostatnie dane mogg by¢ zanizone ze wzgledu na niedosta-
teczng ewidencje w tego typu obiektach.

Rozmieszczenie infrastruktury turystycznej, a w konsekwencji przestrzen-
ny rozktad liczby udzielonych noclegéw jest skoncentrowany gtéwnie w dwéch
okresach tatrzanskich — Liptovsky Mikulas i Poprad. Znajduje sie tam pra-
wie 1/3 wszystkich obiektéw noclegowych (39% liczby 16zek) stowackiej czesci
pogranicza. Na okresy te przypada potowa liczby udzielonych noclegéw,
a znaczna jest takze w okresach: Tvrdosin, Zylina, Ruzomberok, Turcianske
Teplice, Star4a Luboviia, Bardejov. Najmniej odwiedzanymi okresami sg:
Bytca, Kysucké Nové Mesto, Namestovo, Stropkov, Svidnik i Snina. W latach
2001-2008 o 21% wzrosta liczba odwiedzin w kraju zylinskim. W analogicz-
nym okresie w kraju preszowskim liczba ta zmniejszyla si¢ o prawie 16%, co
bylo najwiekszym spadkiem ze wszystkich krajéw Stowacji. Na poziomie
okres6w najwiekszy wzrost odnotowano we wschodniej czesci, gdzie poczat-
kowa warto§¢ byta bardzo niska (Medzilaborce, Snina, Vranov nad Topl'ou),
ale takze na Liptowie (Ruzomberok, Liptovsky Mikulas), czy w pétnocnych
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Kysucach (éadca — przede wszystkim w wyniku rozwoju o§rodka Os$cadnica
— patrz ramka w rozdziale 4.3.1. Interesujacy jest wyrazny spadek liczby
odwiedzajacych (o ponad 20%) w okresach tatrzafiskich (Poprad, KeZzmarok)
1 w okresie Bardejov. Liczba 16zek we wszystkich okresach regionu (poza
Popradem) wzrosta, w niektérych nawet dwukrotnie lub wiecej (éadca, Stara
Luboviia, Medzilaborce, Snina). Oferta noclegowa ro$nie wyraznie szybciej niz
liczba odwiedzajacych region.

Obszary wschodniej czesci pogranicza, zwtaszcza Beskidu Niskiego, majg
do§¢ stabo rozwinietg baze noclegowsa, po obu stronach granicy. W zwigzku
z coraz wigkszym zainteresowaniem turystéw tg czeScig Karpat, stwarza to
ogromne mozliwosci wspélnego zagospodarowania turystycznego tego obszaru.

Obszar pogranicza polsko-stowackiego skupia najwiekszg liczbe schronisk
gorskich zaréwno w Polsce, jak i1 na Stowacji. Chociaz coraz wieksze znacze-
nie dla turystyki gorskiej maja obiekty noclegowe polozone poza obszarem
gor (np. w dolinach, kotlinach, miastach), to jednak nadal najbardziej trady-
cyjng baze stanowig schroniska gérskie. Znajduja sie zazwyczaj w wyzszych
czesciach gor i tgczy je sieC szlakéw turystycznych. Dzigki nim mozliwy jest
bezposredni kontakt z przyrodg gorska 1 wedréwka bez potrzeby wychodzenia
poza obszar gor. Dla transgranicznych wedréwek goérskich znaczenie majg tylko
te schroniska, ktére lezg relatywnie blisko granicy. Dalej potozone (w odle-
glosci ponad kilku godzin marszu) mogg by¢ wykorzystywane tylko jako baza
noclegowa do eksploracji dalszej czeSci kraju sgsiedniego.

4.2.3. RUCH TURYSTYCZNY NA OBSZARZE POGRANICZA

Przestrzenny rozklad ruchu turystycznego na obszarze pogranicza polsko-
-stowackiego jest bardzo zréznicowane (zalgcznik 4). Silna jest koncentracja
w regionie tatrzafskim, zaréwno w Polsce, jak 1 na Stowacji. Kolejnymi
obszarami czesto odwiedzanymi sg: Pieniny (m.in. sptyw Dunajcem), Nizne
Tatry, Mata i Wielka Fatra oraz zachodnia cze§¢ Beskidéw po polskiej stro-
nie (Slaski i Zywiecki).

W polskiej czeSci pogranicza roczna liczba turystéw przekracza 2 min,
z tego ponad 85% stanowig Polacy’. W roku 2010 stowackg cze§¢ pogranicza
odwiedzito 1,27 mln oséb (65,9% stanowiag Stowacy). Kraj zylifiski (658 tys.)
jest drugim, po bratystawskim (768 tys.), regionem Stowacji z najwiekszym
ruchem turystycznym. Kraj preszowski znajduje sie na trzecim miejscu
(611 tys. turystow).

7 Liczba turystéw na obszarze pogranicza polsko-stowackiego jest niewatpliwie jeszcze
wieksza. Trudno oszacowac liczbe turystow, ktérzy nie sg rejestrowani, czyli nocujacy np.
w kwaterach prywatnych oraz u rodzin i znajomych — moze ona wynosi¢ nawet 1-2 mln
rocznie.
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W niektérych najbardziej atrakcyjnych miejscach (giéwnie Tatry) zazna-
cza sie duzy udziat turystéw zagranicznych — przede wszystkim Niemcéw,
Czechéw 1 Polakéw na Stowacji oraz Brytyjczykéw, Niemcoéw i Ukraincow
w Polsce. Ruch transgraniczny pomiedzy Polska a Stowacja jest dla obszaru
pogranicza bardzo istotny. Wykazuje on jednak znaczne dysproporcje — wiecej
Polakéw odwiedza 1 nocuje na Stowacji niz Stowakéw w Polsce.

Przyjazdy Polakéw na Stowacje

W roku 2007 ogélna liczba przekroczen przez obywateli Polski granicy ze
Stowacja wyniosta 5,5 mln. Od 1993 r. (rok podziatu Czechostowacji) liczba
wyjazdéw Polakéw na Stowacje stawiata te destynacje na trzecim miejscu,
po Niemczech i Czechach. Jednakze liczba Polakéw spedzajacych na Stowa-
¢ji przynajmniej jedng noc byla zdecydowanie mniejsza — wedtug szacunkow
w 2007 r. byto to 450 tys. os6b (ryc. 4.7). Tym samym udziat turystéw wsréd
wszystkich przekraczajacych granice wynosit ok. 8%.
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Ryc. 4.7. Liczba polskich turystéw przyjezdzajgcych na Stowacje w latach
1998-2008 na co najmniej 24 godz.

Zrédto danych: Instytut Turystyki; opracowanie wiasne.

Najmniejsza liczba polskich turystéw (zakwaterowanych turystéw i udzie-
lonych noclegéw) w minionej dekadzie przypada na rok 2004, natomiast
maksimum — na 2008. Po tym okresie wzrostu (2004-2008) nastapit spadek,
zwigzany z przyjeciem euro i ze §wiatowym kryzysem finansowym.

Liczba polskich turystéw spedzajacych na Stowacji co najmniej jedng noc
w oficjalnych obiektach zbiorowego zakwaterowania jest jeszcze mniejsza.
W 2010 r. na Stowacji nocowato okoto 161,9 tys. Polakéw (dane stowackiego
urzedu statystycznego; §tatist1'cky urad Slovenskej republiky 2011), spedza-
jac oni facznie ponad 453 tys. nocy (Srednio 2,8). Najliczniej odwiedzany jest
kraj zylifiski (prawie 58,5 tys. osdb, co stanowi 8,9% ogélnej liczby turystéw
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Tabela 4.3. Liczba polskich turystéow w obiektach noclegowych na Stowacji (w tys.)

Cecha 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Liczba turystéw 266,9 2154 179,1 198,5 224,2 2439 3084
Liczba udzielonych noclegéw 940,8 703,1 563,4 6079 719,8 762,9 942,0
Srednia diugosé pobytu (dni) 85) 3,3 3,1 3,1 3,2 3,1 3,1

Zrédto danych: Ministerstwo Gospodarki Stowacji; opracowanie wiasne.

w tym regionie), nastepnie kraj bratystawski (40 tys., 5,2%), preszowski
(31,9 tys.; 5,2%) i koszycki (12,3 tys.; 4,4%). W pozostatych krajach liczba
turystéw z Polski jest niewielka (4,2-5,5 tys.). Zdecydowana wigkszo§¢
polskich turystéw przyjezdza na Stowacje indywidualnie (85-90%), natomiast
wyjazdy zorganizowane stanowig tylko 5% catego ruchu turystycznego (ok.
3,8 tys. osob i ok. 16,7 tys. noclegbw w 2010 r.).

Najwiecej cudzoziemcéw w kraju zylinskim stanowili Czesi (16,1%) i Pola-
cy (8,9%) (2010 r.). W poréwnaniu z rokiem 2009 liczba Czechéw wzrosta
0 3,6%, natomiast Polakéw zmalata 0 6,8%. W 2010 r. turysci z Polski skorzy-
stali z 201,8 tys. noclegéw, czyli §rednio 3,5 noclegu na pobyt, co jest
wartoS§cig wiekszg, niz §rednia dla catej Stowacji. Widoczna jest wyrazna
koncentracja przestrzenna turystéw z Polski odwiedzajgcych kraj zylifiski.
Az 75% wszystkich udzielonych noclegéw przypada na okres Liptovsky
Mikulés 1 Ruzomberok (gtéwne atrakcje: Tatry, aquapark Tatralandia).
Stosunkowo mato Polakéw odwiedza zachodnig cze§¢ kraju (poza Matg
Fatra i o§rodkiem narciarskim Oscadnica). Najwigkszy udzial pod wzgledem
liczby udzielonych noclegéw (14,2%) ma okres Tvrdosin (gléwne atrakcje:
Rohacze w Tatrach Zachodnich, aquapark Oravice).

W 2010 r. polscy tury$ci w kraju preszowskim stanowili prawie 5% wszy-
stkich cudzoziemcdédw. Skorzystali z 99,1 tys. noclegédw, z tego okoto 2/3 przy-
pada na okres Poprad. Ponadto stosunkowo duzy udziat odnotowano w okre-
sach: Kezmarok (region podtatrzanski i Pieniny), Starda Luboviia (Pieniny)
oraz Stropkov (zbiornik wodny Vel’ka Domasa). Interesujacy jest niski udziat
polskich turystéw w okresie Bardejov (niecalty 1%; staréwka wpisana na
liste UNESCO). Wplywa na to m.in. polozenie miasta blisko granicy pafstwo-
wej. TurySci polscy na miejsce pobytu wybierajg o§rodki polozone po stronie
polskiej (m.in. miejscowo$ci uzdrowiskowe), a Bardejov jest tylko celem
jednodniowych wyjazdéw bez noclegu. Relatywnie malg liczbe noclegéw
w okresie Levoca, mimo duzej atrakcyjnosci kulturowo-historycznej miasta,
co mozna ttumaczy¢ m.in. brakiem innych atrakcji, ktére zatrzymatyby
turystow na dtuzej. Bardzo stabo rozwinieta jest infrastruktura turystyczna
we wschodniej czedci kraju preszowskiego, szczegblnie w poréwnaniu do
polskiej czesci pogranicza.
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Ryc. 4.8. Liczba i udziat polskich turystéw w stowackiej czeSci pogranicza
w 2009 r.

Zrédto danych: Ministerstwo Gospodarki Stowacji; opracowanie wtasne.

Przyjazdy Stowakéw do Polski

Analizujgc ruch przyjazdowy Stowakéw do Polski mozna positkowac sie
trzema kategoriami danych: liczbg przekroczen granicy, ogdlng liczbg
Stowakéw przyjezdzajacych do Polski, ktérzy spedzajg minimum jedng noc
oraz liczbg Stowakéw nocujgcych w obiektach zbiorowego zakwaterowania.

W ostatnim roku (2007) petnej rejestracji przekroczen granicy polsko-sto-
wackiej liczba Stowakdéw, ktérzy przyjechali do Polski przekroczyta 3,1 min
os6b. W zdecydowanej wiekszosci sg to wizyty w strefie przygranicznej. Giéw-
ne cele tych wizyt — zakupy oraz kilkugodzinne wycieczki. Stowacy wybiera-
jacy sie do Polski (bez noclegu) rzadko jada dalej niz 50 km od granicy.

W rozkiadzie przyjazdéw w ciggu roku zauwaza sie zmniejszenie ruchu
w okresie péznojesiennym oraz zimowym, tj. od listopada do lutego. Spowo-
dowane to jest gléwnie pogodg oraz gorszym stanem drég (zaleganie §niegu,
trudne warunki jazdy) i wynikajacg z tego wigksza niechecia do podrézy.
W ruchu granicznym nie ma natomiast specjalnego zwiekszenia przyjazdow
w okresie wakacyjnym. W okresie od marca do paZdziernika liczba przyjaz-
déw zawiera sie w przedziale 270-340 tys. osdb miesigcznie.

Liczba przyjazdéw Stowakéw, ktérzy nocuja w Polsce jest zdecydowanie
mniejsza od liczby odwiedzajacych kilkugodzinnych. Liczba Stowakéw
spedzajacych w Polsce co najmniej jeden nocleg (bez wzgledu na cel przyja-
zdu) wynosi ok. 80 tys. rocznie (najnizsza warto§¢ ze wszystkich sgsiadéw
Polski — por. Wieckowski 2010) (ryc. 4.9).

Celami przyjazdéw tej grupy Stowakéw sa: biznes, odwiedziny u rodziny
1 znajomych oraz turystyka wypoczynkowa. Stowacy udaja sie gtéwnie do
wiekszych miast (Krakéw, Warszawa) oraz wojewddztwa §laskiego. Obser-
wuje sie wzrost udziatu §rednich 1 matych miejscowosci w woj. §lagskim
(Cieszyn, Ustron) i mafopolskim (Zakopane, Krynica-Zdréj) oraz Rzeszowa.
Stowacy stanowig okoto 0,9% wszystkich cudzoziemcow przyjezdzajacych do
Polski.
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Ryc. 4.9. Liczba stowackich turystéw przyjezdzajacych do Polski i spedza-
jacych co najmniej 24 godz., w latach 1996-2008 (w tys.)

Zrédto danych: Instytut Turystyki; opracowanie wiasne.

4.2.4. TRANSGRANICZNY WYMIAR TURYSTYKI

Granica polsko-stowacka dzieli jednorodne obszary geograficzno-przy-
rodnicze. Byly one przez dziesieciolecia oddzielnie zagospodarowywane
1 wykorzystywane turystycznie. Od okoto 20 lat nastepuje jednak proces
taczenia obszaréw, dzieki m.in. nowej infrastrukturze, wspélnym inicjatywom,
imprezom, promocji itp. Rozw6j turystyki jest jednym z najwazniejszych
elementéw rozwoju obszaru pogranicza polsko-stowackiego. Jest to réwniez
dziedzina, ktéra ma bezpos§redni wplyw na tworzenie sie i umacnianie wigzi
transgranicznych pomiedzy Polska a Stowacja.

Transgraniczny wymiar turystyki moze przybiera¢ forme zar6wno wsp6t-
pracy, jak i konkurencji. Wspdtpraca przejawia sie gtéwnie w dwéch aspek-
tach: 1) wyznaczaniu i promowaniu tematycznych szlakow (gléwnie samocho-
dowych i rowerowych) wiodacych po obu stronach granicy pafistwowej przez
miejsca o szczegblnych walorach turystycznych — przyrodniczych i antropo-
genicznych; 2) organizacji réznego rodzaju spotkan i imprez (kulturalnych,
sportowych, turystycznych itp.). Natomiast konkurencja pojawia sie wow-
czas, kiedy wykorzystuje sie ten sam lub podobny potencjat turystyczny.

W regionie mozna znalez¢ przykiady skutecznej wspoétpracy polsko-sto-
wackiej w sferze turystyki. Najbardziej zachodni punkt pogranicza, bedacy
stykiem trzech panstw — tzw. Trdjstyk, jest dzieki wsparciu finansowemu UE
(mimo braku wyrazniejszych atrakcji) promowany jako oryginalne miejsce
na wycieczke. O$rodek narciarski w miekscowoS$ci Skalité jest czeSciowo
polaczony z polskim oSrodkiem w Zwardoniu, choé dzialanie o§rodka w osta-
tnim czasie komplikuje wysokos¢ dzierzawy prywatnych dziatek przez gmine,
ktéra prowadzi oSrodek.
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We wschodniej czesci polsko-stowackiego pogranicza powstala transgrani-
czna inicjatywa GoToCarpathia. Jej celem jest promowanie zréwnowazo-
nych form turystyki (wiecej w rozdz. 4.3.6). ,Karpackie Niebo” jest niekon-
wencjonalnym projektem miedzynarodowym, ktérego celem jest rozwdj
turystyki astronomicznej — wykorzystania odpowiedniego polozenia gor
Wyhorlat, z doskonatymi warunkami do obserwacji obiektéw w przestrzeni
kosmicznej. Wynikiem projektu bylo, poza wybudowaniem planetarium
w obserwatorium w miejscowos$ci Kolnické sedlo i nowych obserwatoriéw
w sze§ciu szkolach §rednich, takze stworzenie listy ,,ciemnych miejsc” na
Stowacji 1 w Polsce, najlepszych do obserwacji astronomicznych.

W Pieninach, w ramach pomocy miedzynarodowej, wybudowano grani-
czng $ciezke turystyczng éewen§1 Klastor—Sromowce Nizne, spacerowg pro-
menade w Szczawnicy i Pienifiskie Centrum Turystyki Transgranicznej
w miejscowosci Lesnica. W regionie Tatr Bielskich wybudowano miedzynaro-
dowg trase rowerowa miedzy miastem Spisska Bel4d a Bukowing Tatrzafska.
Dalsze dziatania skierowane na rozwoj turystyki byly realizowane w ramach
wspdipracy miedzy miastami Svidnik i Krosno i powstato sztuczne lodowisko
(Svidnik) oraz wyciag narciarski (Czarnorzeki pod Krosnem). Wydrukowano
takze wspélne materiaty promocyjne. ,, Karpacka Mapa Przygody” przedsta-
wia wspolny, polsko-stowacki portal internetowy ukierunkowany na promocje
oferty turystycznej w regionie dla réznych grup docelowych. Miedzy miejsco-
wosciami Vysné Ruzbachy i Rytro istnieje wspéipraca w sferze organizacji
wspélnych imprez, promocji agroturystyki, tworzenia nowych turystycznych
produktéw, a takze produkgcji i dystrybucji materiatéw promocyjnych.

Od roku 2002 dziata w Polsce (Warszawa) oficjalne przedstawicielstwo
Narodowego Centrum Turystyki Stowackiej (Slovenska agentira pre
cestovny ruch — SACR), ktérego zadaniem jest promocja Stowacji jako kie-
runku turystycznego wéréd polskiego spoteczenstwa, dziennikarzy, a takze
specjalistéw — poprzez organizowanie prezentacji, konferencji, wyjazdéw
i imprez kulturalnych. W wielu miejscach pogranicza infrastruktura turysty-
czna jest modernizowana dzigki Srodkom z Programu Wspbéipracy Trans-
granicznej Rzeczpospolita Polska—Republika Stowacka 2007-2013 (Zylina,
Krasno nad Kysucou, Terchova, Strecno, Tvrdosin, Lesnica i SpiSska Stara
Ves w Pieninach, Domasa, Medzilaborce).

Na obszarze przygranicznym funkcjonuje réwniez transgraniczna turystyka
uzdrowiskowa. Wspbélipraca dotyczy wzajemnego uzupelniania oferowanych
ustug. We wrze$niu 2007 r. uzdrowiska Krynica—Zegiestéw S.A. oraz Vysné
RuZbachy podpisaty porozumienie w zakresie:

* wymiany kuracjuszy korzystajacych z turnuséw sanatoryjnych polega-
jacej na uzupetnieniu leczenia uzdrowiskowego opartego na natural-
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nych surowcach i tworzywach, ktérymi dysponuja partnerskie uzdro-
wiska;

* wymiany do§wiadczen oraz informacji w obszarach dotyczacych
wzajemnych kompetencji (dziatalno§é uzdrowiskowa i gospodarcza);

* wymiany na plaszczyZnie promocyjnej i kulturalnej poprzez wspélne
podejmowanie dziataf na rzecz promowania obu uzdrowisk.

Tréjstyk

Elementy wspoétpracy wokot wspélnego produktu turystycznego widoczne sg w przypadku
tzw. tréjstyku, czyli miejsca spotkania sie granic trzech panistw: Polski, Stowacji i Czech.
Przed rokiem 1993, czyli przed podzialem Czechostowacji obszar ten nie stanowit zadnej
atrakeji 1 byt potozony na granicy polsko-czechostowackiej. Dopiero podziat na Czechy
i Stowacje spowodowal, ze pojawil sie styk trzech granic pahstwowych. Punkt ten stanowit
swoistg atrakcje turystyczna, do ktérej jednak trudno bylo dotrzec. Z inicjatywy trzech
sgsiadujgcych gmin powstat partnerski Program Rozwoju Tréjstyku. Uzyskane dofinanso-
wanie (gm. Istebna) w ramach Programu INTERREG IIIA Polska-Republika Stowacka
2004-2006 oraz Funduszu Mikroprojektéw POWT 2007-2013 Republika Czeska-
—Rzeczpospolita Polska (za poSrednictwem Euroregionu Slask Cieszyfski—Tésinské Slezsko)
pozwolilo na utworzenie podstawowej infrastruktury drogowej i turystycznej (powstaty
Sciezki dla pieszych, Sciezka rowerowa, zadaszona wiata, drewniany most nad potokiem
itp.). Jako element promocji wspdlnie wydano jedng mape (a nie jak wcze$niej — trzy rézne
mapy pogranicza polsko-czesko-stowackiego), zawierajaca réwniez opisy atrakcji, tras oraz
imprez. Na tréjstyku znajduja sie trzy marmurowe obeliski, szlaki turystyczne i stanowisko
archeologiczne Valy. Na stronie internetowej regionu zamieszczono zaproszenie do ,,0rygi-
nalnej podrézy po trzech krajach, w potaczeniu z degustacjg czeskiego, polskiego i stowa-
ckiego piwa, trzema walutami w portfelu oraz z trzema réznymi jezykami przeplatajacymi
sie z géralska gwarg”.

Transgraniczne szlaki turystyczne

Istotng funkcja transgranicznych szlakéw turystycznych jest ich rola inte-
gracyjna w stosunku do gmin i mieszkancéw zamieszkujacych obszary przy-
graniczne. Sprzyjajg one rowniez upowszechnianiu dziedzictwa kulturowego
1 przyrodniczego. Szlaki turystyczne moga stuzy¢ aktywizacji i rozwojowi
lokalnych spotecznosci zamieszkujacych regiony transgraniczne oraz przyczy-
niaé sie do rozwoju przedsiebiorczo$ci. Bezpo§redniej wspdtpracy w tym
zakresie nie mozna uznac za intensywna, ogranicza sie bowiem gtéwnie do
oznakowania szlaku oraz upowszechnienia informacji o atrakcjach turysty-
cznych. Wydaje sie jednak, ze dla osiggniecia zamierzonego celu jest ona
wystarczajaca. Jej efektem jest oferta turystyczna w postaci szlaku transgra-
nicznego, ktérego przebieg nawigzuje do najwazniejszych atrakcji tury-
stycznych (tab. 4.4). Dobrze wypromowany produkt turystyczny moze stac
sie stymulatorem rozwoju danego obszaru.

Inny wymiar turystyki transgranicznej majg spotkania w ramach réznego
rodzaju imprez sportowych, kulturowych i innych, zwigzanych zazwyczaj ze
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Tabela 4.4. Wybrane samochodowe szlaki transgraniczne na pograniczu
polsko-stowackim.

Nazwa szlaku Opis i przebieg szlaku

Szlak rozpoczyna si¢ w Kro$nie, nastepnie wiedzie przez m.in.

Transgraniczny Odrzykoni, Zarnowiec, Bébrke, Dukle, Miejsce Piastowe, a po stronie
szlak rowerowy stowackiej przez Svidnik i Medzilaborce. Na trasie znajduje si¢ okoto
,,Beskidzkie 20 placéwek muzealnych; najwazniejsze z nich to Muzeum Skansen
muzea” Przemystu Naftowego i Gazowniczego w Bébrce oraz muzeum twoércy

pop-artu Andy’ego Warhola w Medzilaborcach

Szlaki wiodg przez najciekawsze miejscowosci zwigzane handlem
winem na terenie wojewddztwa podkarpackiego i kraju preszowskiego.
Szlak wina bialego prowadzi od winnic i winiarni na potudniu
Podkarpacia, w sgsiedztwie zamku Golesz niedaleko Jasta do Winnej
Skaly i zamku Brekov na Stowacji®. Szlak wina czerwonego wiedzie

z wegierskich regionéw Eger i Méatra przez wschodnig Stowacje do
Rzeszowa z rozgatezieniem do Jarostawia i Przemysla®.

Karpackie szlaki
winne

Miedzyregionalny szlak turystyczny taczacy Krosno i Stropkov

na Stowacji. Na jego trasie znajdujg sie najcenniejsze §wigtynie
chrzescijaniskie (koScioly i cerkwie) i judaistyczne (synagogi); trasa
szlaku: Stropkov—Krusinec-Vyskovce- Vislava—Ol'savka—Bukovce—
—Staskovce-Mirol'a-Bodruzal-Krajna Pol'ana-Nizny Komarnik—Vysny
Komarnik-Barwinek-Trzciana—Dukla-Chyrowa—Wietrzno—Krosno—
—Miejsce Piastowe-Iwonicz—Rymanéw—]Jasliska

Szlak Swiqtyﬁ
Karpackich

Szlak wiedzie przez ciekawe zabytki gotyckie, m.in. podhalanskie
koscioly drewniane oraz siedziby magnackie i szlachecki; trasa: Nowy

Szlak Gotycki Targ-Debno-Frydman- Czorsztyn-Kroscienko-Cerveny Klastor—
—Spisska Stara Ves— Kezmarok-Poprad-Zdiar—-Kacvin-Niedzica—
—Trib§-LudZmierz-Nowy Targ.

Miedzykulturowy  Propozycje czterech tras w granicach powiatu nowosadeckiego i okresu
Szlak Turystyczny  preszowskiego; wybrane miejscowo$ci: Nowy Sacz, Stary Sacz, Rytro,
Pogranicza Polsko- ~ Piwniczna-Zdréj, Muszyna, Tylicz, Stard Luboviia, Kamenica,
-Stowackiego Lipany, Sabinov, Vel’ky Saris, Preszéw.

Opracowanie wiasne.

wspblna realizacjg projektow lub mikroprojektéw dofinansowanych ze §rod-
kéw Unii Europejskiej w ramach Programu Wspéipracy Transgranicznej
Rzeczpospolita Polska-Republika Stowacka 2007-2013. Odrebng kwestig
jest cigglosé takich spotkan. Niekiedy odbywajg sie one jednorazowo, tj. tylko
w trakcie okresu finansowania projektu.

8 Przebieg szlaku wina biatego: Jasto-Krosno-Miejsce Piastowe-Iwonicz-Zdréj—Klimkéw-
ka—-Rymanoéw-Zdréj—Sanok-Zagérz—Komancza—Miedzilaborce-Krasny Brod-Humenné-
—zamek Brekov.

9 Przebieg szlaku wina czerwonego: Presz6w-Bardejov-Bardejovskie Kupele-zamek
Makowica—-Svidnik—Vys$ny Komarnik—Przelecz Dukielska—Dukla-Bébrka—Miejsce
Piastowe-Krosno—zamek Kamieniec—Rzeszéw.
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glownie specjalistycznych rodzajéw turystyki, np. atrakeji wodnych (spitywy,
aquaparki, spa) oraz sportéw zimowych. Klasycznym przykiadem konku-
rencji jest sptyw przetomem Dunajca, ktéry organizowany jest i przez strone
polska 1 przez stowacka (patrz ramka w rozdz. 4.3.3).

OS§rodki narciarskie

Oddziatywanie o§rodkéw sportow zimowych nie ogranicza sie jedynie do
bezposredniego pogranicza polsko-stowackiego, chociaz tu konkurencja
w tym zakresie jest najbardziej widoczna. Zauwazalne sg réznice w potencjale
przyrodniczym jak i organizacji terenéw narciarskich po obu stronach grani-
cy. W polskiej czesci Tatr jest tylko jeden wysokogorski teren do uprawiania
narciarstwa (Kasprowy Wierch, 1987 m n.p.m.), podczas gdy w czesci stowa-
ckiej sa trzy takie obszary: Tatranska Lomnica — najwyzej potozony teren
zjazdowy na Stowacji (2196 m n.p.m.), Strbské Pleso (trasy siegajg do wyso-
kosci 1823 m n.p.m.) oraz Rohacze-Dolina Spalona w Tatrach Zachodnich,
siegajace do 1454 m n.p.m. Kolejny wysokogérski teren zjazdowy znajduje
sie w Niznych Tatrach (Chopok, 2024 m n.p.m.).

Istotne réznice wystepuja w organizacji terendéw narciarskich. Po polskiej
stronie przewazajg mate stacje z kilkoma wyciggami i trasami o diugosci
nieprzekraczajacej 2 km — np. w Bukowinie Tatrzanskiej znajduje sie ponad
20 wyciggbéw, ale najwiekszy teren objety jednym karnetem obejmuje tylko
5 z nich (Olczanski Wierch). W Zakopanem i KoScielisku znajduje si¢ prawie
40 wyciagéw, a najwigkszy zasieg to 5 wyciagow (Nosal). Jest to najwigkszy
problem organizacyjny polskiego narciarstwa. Podobna sytuacja wystepuje
w innych polskich o§rodkach, np. w Korbielowie skipassy wazne sg tylko w tym
oSrodku, w ktérym zostaty zakupione, natomiast w przypadku Stowacji od
sezonu 2006/2007 na terenie o§rodka Vel'’ka Raca oprécz lokalnego skipassu
obowigzuje réwniez karnet Slovakia Ski Region, wazny w pigciu najwazniej-
szych o§rodkach narciarskich: Jasna Nizke Tatry, Park Snow Donovaly, Park
Snow Vysoké Tatry (étrbské Pleso) oraz Tatrzafiskie Koleje Linowe (Tatran-
ska Lomnica, Stary Smokovec, Liptovska Teplicka).

Duzym atutem oSrodkéw stowackich jest odpowiednia promocja i tatwo
dostepna informacja turystyczna (réwniez w jezyku polskim) na temat
przygotowanych atrakcji, mozliwosci noclegu i dojazdu oraz praktycznych
wskazéwek. Dostepno§é informacji w przypadku o§rodkéw polskich jest
niewystarczajaca. Waznym elementem jest tatwos¢ dotarcia do o§rodkéw
narciarskich po stowackiej stronie: m.in. z Zakopanego, Katowic i Krakowa
kursuja specjalne skibusy. Réznice w poziomie §wiadczonych ustug wykorzy-
stujg firmy, ktére oferujg jednodniowe wyjazdy do o§rodkéw po stowackiej
stronie (np. Stowarzyszenie Turystyczne Trekking Club z Chorzowa oferuje
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wyjazd do oSrodka Oscadnica-Vel’ka Raca z Sosnowca i Katowic w kazdy
weekend w sezonie zimowym).

Stowackie osrodki sg duzo wigksze i1 proponujg znacznie bardziej urozma-
icone trasy zjazdowe, ktére sg mniej zattoczone niz trasy w Polsce. Srednia
cena karnetéw po polskiej stronie Tatr to 70-80 zl/dzief; przy w tej cenie
jest mniej tras narciarskich do wyboru, ale mozna diuzej korzystaé ze stoku
niz na Stowacji. Koszt karnetu na Stowacji jest zréznicowany w zalezno$ci od
osrodka i terminu. Poza sezonem koszt calodziennego skipassu wynosi od
13 do 29 euro. Na Stowacji funkcjonuje system karnetéw igczacych kilka
oSrodkéw. Oprécz lepszej jakosci §wiadczonych ustug i dtuzszych tras zjazdo-
wych o§rodki stowackiej proponujg rowniez dobrze przygotowane trasy
biegowe (np. Park Snow Wielka Racza) oraz duzg game innych atrakcji,
takich jak tor saneczkowy, park linowy, §cianka wspinaczkowa, zjazdy na
rowerze (downhill), aquazorbing.

Aktualny kurs euro bezpos§rednio wptywa na liczbe Polakéw odwiedzajg-
cych Stowacje. Jeszcze w 2007 r. polskie o§rodki narciarskie zdecydowanie
przegrywaty konkurencje z o§rodkami stowackimi, ktére oferowaty lepszy
poziom ustug za nizszg lub poréwnywalna cene jak o§rodki polskie. Sytuacja
zmienila sie w 2009 r. wraz z wprowadzeniem euro przez Stowacje. Znaczne
wahania kursu spowodowaly, ze polscy turysci opuscili stowackie stoki, na
czym skorzystaty m.in. polskie o§rodki narciarskie. Stowackie o§rodki
zaczely konkurowac o polskiego klienta oferujgc réznego rodzaju promocje,
obnizki cen skierowane tylko do Polakéw, pakiety ustug, a nawet specjalne
skibusy zabierajgce turystéw m.in. z wybranych miast potudniowej Polski.
Nowej ofercie towarzyszyto podniesienie jako§ci przygotowywanych tras
i $wiadczonych ustug. Oferta stowacka jest tym bardziej atrakcyjna, ze po
stronie polskiej czeste sg problemy natury prawno-administracyjnej, co ma
swoje odzwierciedlenie w jako§ci oferowanych ustug. Problemy z grodze-
niem tras narciarskich, duze naciski organizacji ekologicznych na zachowa-
nie drzewostanu, brak konsolidacji wyciggéw w duze kompleksy i ograni-
czenia zwigzane z korzystaniem ze sztucznego za$niezania powoduja, ze
pod wzgledem przygotowania tras o$§rodki polskie przegrywajg z oSrodkami
stowackimi.

Aquaparki

Po polskiej stronie pogranicza istnieje niewiele parkéw wodnych mogacych
skutecznie konkurowa¢ z tego typu obiektami na Stowacji. Funkcjonuje zale-
dwie 17 obiektéw, wigczajgc w to réwniez plywalnie, baseny sportowe oraz
baseny w sanatoriach. Z reguly sg to mate obiekty o niewielkiej liczbie atrakcji.
Wigksze kompleksy basenéw znajduja sie jedynie w Zakopanem, Bukowinie
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Tatrzanskiej, Szaflarach i Bialce Tatrzanskiej. Strona stowacka duzo bardziej
intensywnie wykorzystuje potencjal naturalny — na analizowanym obszarze
znajduja sie 62 obiekty, wigczajac w to kapieliska i baseny. Same parki wo-
dne sg celem przyjazdéw turystycznych, stanowig réwniez wazny element
wzbogacajacy oferte turystyczng tego obszaru. Oprécz liczby samych obie-
ktéw tj. aquaparkéw, kapielisk i basenéw (w tym réwniez termalnych) oferta
stowacka jest réwniez atrakcyjna cenowo. Catodzienny bilet do Tatralandii
kosztuje 19 euro, a w Polsce w Basenach Termalnych w Bukowinie Tatrzan-
skiej, to wydatek 89 zl.

Transgraniczny wymiar transportu

Istotnym zagadnieniem rozwoju turystyki na obszarach przygranicznych
jest infrastruktura transportowa, jako element spajajacy obszary przyleglte do
granicy pafistwowe;.

Sieé polgczen autobusowych i kolejowych miedzy polskim a stowackim
obszarem pogranicza nalezy uznaé za wysoce niezadowalajgcg. Najlepsza sytu-
acja wystepuje na obszarze Tatr. Miedzy Zakopanem a Popradem funkcjo-
nuje linia autobusowa, obstugiwana przez Przedsiebiorstwo Transportowe
STRAMA, ktéra w sezonie zimowym i letnim siedem razy dziennie zapewnia
potaczenia miedzy miastami. Przedsiebiorstwo to obstuguje réwniez poigcze-
nia autobusowe na trasie Zakopane-Liptovsky Mikulas, ale tylko w sezonie
letnim (dodatkowe informacje o transgranicznych potaczeniach znajdujg sie
w rozdz. 3, a o dostepnosci transgranicznej w rozdz. 6).

4.3. TURYSTYKA NA OBSZARACH STUDIOW PRZYPADKOW

4.3.1. BESKIDY

Analizowany obszar obejmuje fragmenty pasm Beskidéw slqskiego i Zywie—
ckiego po stronie polskiej oraz Beskidu Kysuckiego po stronie stowackie;j.
Pasma te sg objete ochrong krajobrazowg (Park Krajobrazowy Beskidu
Slqskiego, Zywiecki Park Krajobrazowy oraz Park Krajobrazowy Beskidy-
-Kysuce). Specyficzng cechg tego regionu jest blisko§¢ konurbacji §laskiej
1 Ostrawy, czyli duzego rynku popytu (ok. 5 mln mieszkancéw) na ustugi
turystyczne. Wazna tu jest mozliwo§¢é wypoczynku krétkoterminowego
(weekendowego). Obszar studium przypadku ,,Beskidy” wyréznia sie stosun-
kowo dobra dostepnoscig drogowa (DK 8 i DK 1) w poréwnaniu do innych
analizowanych obszaréw. Sg tu dobre warunki do uprawiania turystyki
zar6wno letniej, jak i zimowe;.

Dominuje turystyka zimowa. Po stowackiej stronie w miejscowosci Osca-
dnica w ciggu ostatnich dwudziestu lat wybudowano jeden z najbardziej
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znanych o§rodkéw narciarskich na Stowacji (patrz ramka). O$rodki narciar-
skie o znaczeniu lokalnym znajduja sie w miejscowosciach Cierne i Skalité
(Serafinov), potaczonym ze Zwardoniem. Obecnie dgzy sie do maksymalnego
wykorzystywania infrastruktury o§rodkéw narciarskich (zwtaszcza kolei
linowych i wyciagéw) takze do innych sportéw, nie tylko zimowych. W miej-
scowosci Os$cadnica znajduje sie najdiuzszy w Europie srodkowej tor bobsle-
jowy, a w sezonie letnim dziala m.in. park linowy, §ciana wspinaczkowa,
wypozyczalnia roweréw gorskich 1 hulajnég.

Osrodki narciarskie zlokalizowane w Beskidzie Slaskim i Zywieckim
nalezg do najwiekszych w Polsce (Szczyrk, Korbieléw). Najwiekszym osrod-
kiem narciarskim na terenie studium przypadku jest Zwardon. Narciarze
majg do dyspozycji kilkanas$cie wyciagéw orczykowych o tgcznej dtugosci
ponad 7 km. Poza Zwardoniem niewielkie wyciagi znajdujg sie w miejscowo-
§ciach: Kamesznica, Sél, Rycerka Dolna, Rycerka Gérna, Ujsoty oraz Laliki.
Powazng konkurencjg dla polskich o§rodkéw narciarskich jest intensywny
rozwéj centrum narciarskiego Snow Park Vel'’kd Raca po stowackiej stronie
masywu Wielkiej Raczy (wiecej w rozdz. 4.2).

Z przyrodniczych ciekawostek warto zwréci¢ uwage na kamienne kule
Megoiiky w miejscowosci Cadca—Milogova, chociaz w kamieniotomie pozo-
stata juz tylko jedna cata kula. Podobne piaskowcowe kule znajduja sie
w rezerwacie przyrody KlokoCovské skalie. W polowie lat 1990 staly sie one
turystycznym symbolem Kysuc. Inng ciekawostkg jest Zrodio ropy naftowej
w miejscowosci Koria — ten naturalny powierzchniowy wyciek ropy jest uni-
katem na skale europejska.

W obu polskich pasmach gérskich potozone sg wazne o§rodki turystyczne
tj. Wisla, Szczyrk, Istebna, Zwardon, Korbieléw. Oprocz waloré6w krajobrazo-
wych obszar trzech analizowanych gmin (Istebna, Miléwka, Rajcza) ma dodat-
kowo walory kulturowe zwigzane z kultywowaniem regionalnych tradycji
(stroje regionalne, tworczos§é ludowa). Oferte turystyczng wzbogacaja liczne
imprezy, gtéwnie folklorystyczne i sportowe — m.in. Dni Koronki Koniako-
wskiej, Festyn Istebnianski, Miedzynarodowy Rajd Narciarsko-Pieszy ,,Ku
zrédtom Wisly” (gmina Istebna), Wawrzyficowe Jarmarki (gmina Rajcza).

W regionie Kysuc jest relatywnie mato zabytkéw kulturalno-historycznych.
Muzeum Kysuckie (éadca) posiada ekspozycje na temat historii i przyrody
regionu, we dworze w miejscowosci Os¢adnica mieSci si¢ zas§ Galeria Kysucka.
Festiwal géralski w miejscowosci Skalité jest imprezg o miedzynarodowym
znaczeniu, gdzie corocznie w czerwcu wystepujg zespoly folklorystyczne ze
Stowacji, Czech i Polski. Inne imprezy majg znaczenie gtéwnie regionalne
i lokalne, jak na przyklad targi rzemiosta w miejscowosciach: Cadca, O$tadnica
i Skalité.
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Z punktu widzenia potencjatu turystycznego interesujgca jest potudniowa
czes§¢ Parku Krajobrazowego Kysuce — dolina rzeki Bystrica. Skansen Wsi
Kysuckiej w miejscowosci Vychylovka, z unikatowg waskotorowa kolejg les-
ng z systemem zwrotnym, jest jedng z najwiekszych atrakcji Kysuc. Tor kolej-
ki na odcinku Zborov nad Bystricou-Nova Bystrica, dzigki wsparciu z fun-
duszy UE, przebudowywana jest na Sciezke rowerowg. Ciekawym miejscem
sg Bryzgalky — kompleks drewnianych chat i szop pod szczytem Jaworzyny.
Wiezowy zegar z kurantem w miejscowoSci Stara Bystrica jest najwiekszym
drewnianym pomnikiem na Stowacji.

Caly region, zar6wno po stronie polskiej jak i stowackiej, ma dobrze rozwi-
nietg sie¢ pieszych i rowerowych szlakéw turystycznych oraz schronisk goér-
skich. Przez Beskid Slaski i Zywiecki przebiega fragment Gtéwnego Szlaku
Beskidzkiego. W Beskidzie Slqskim biegnie od Ustronia (poczatek calego
szlaku) poprzez Czantorig, przetecz Kubalonka, Baranig Gérg do Wegierskie;
Goérski. Stamtad, juz na terenie Beskidu Zywieckiego, prowadzi przez Hale
Rysianka, Babig Goére az do Rabki-Zdroju. Oba pasma stwarzajg dobre wa-
runki do rozwoju turystyki rowerowej (w tym kolarstwa gérskiego). Oprécz
sieci oznakowanych szlakéw rowerowych istnieje gesta sie¢ drég lokalnych
(asfaltowych i polnych) i §ciezek, dzieki czemu mozna dowolnie modyfikowaé
trase. Negatywnym zjawiskiem po stronie stowackiej jest wyrab laséw, ktory
wplywa na obnizenie warto$ci estetycznej krajobrazu.

Niewatpliwa atrakcjg tego regionu jest tzw. trdjstyk (trojmedzie, trojmezi),
czyli punkt, w ktérym zbiegaja sie granice trzech pafistw: Polski, Stowacji
i Czech (wigcej w rozdz. 4.2).

W Beskidzie Slaskim i Zywieckim istnieje dobrze rozwinieta baza nocle-
gowa. Wedtug oficjalnych statystyk w 2010 r. w trzech analizowanych gmi-
nach obejmowata ona 41 obiektéw zbiorowego zakwaterowania o igcznej
liczbie 2,1 tys. miejsc noclegowych, — z tego ponad potowe w gminie Rajcza.
W 2010 r. przebywato w nich 51,0 tys. turystéw. Wedlug informacji zamiesz-
czonych na oficjalnych stronach internetowych gmin, tgczna liczba obiektéw
zbiorowego zakwaterowania w tych gminach wynosi 224, z czego polowa
znajduje sie w gminie Istebna.

Po stronie stowackiej omawianego obszaru (okres éadca) w 2010 r. bylo 76
obiektéw noclegowych, dysponujacych 2312 t6zkami (oficjalne dane Urzedu
Statystycznego Republiki Stowackiej). Zatrzymato sie w nich 23,2 tys. tury-
stéw, ktérym udzielono w sumie 59,5 tys. noclegéw (Srednio 2,6 noclegu na
pobyt). Stopiefi wykorzystania miejsc noclegowych wyniost 14,2%. Po okre-
sie prosperity (2005-2008), kiedy to liczba udzielonych noclegéw wynosita
ok. 75 tys. rocznie, nastagpit ponad 20% spadek, m.in. na skutek kryzysu
ekonomicznego. Warto zwroci¢ uwage, ze polowa miejsc noclegowych catego
okresu znajduje si¢ w jednej miejscowosci — O$cadnica.
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O$rodek narciarski O%¢adnica-Vel’k4d Rada

Jednym z najwazniejszych o§rodkéw narciarskich na pograniczu polsko-stowackim jest
Oscadnica, polozona pod najwyzszym szczytem Beskidéw Kysuckich, Wielkg Racza.
Miejscowos¢ ta byta w czasie intensywnego rozwoju (lata 2002-2007) stawiana za wzér, ze
wzgledu na tworzenie nowych miejsc pracy w sektorze turystyki. Od poczatku XXI w. bezro-
bocie w tej miejscowosci zmniejszyto sie o 1/3. Od 2002 r. o§rodek czterokrotnie zwigkszyt
przepustowos¢ (do 9700 os/godz.), a liczba turystéw zwiekszyta sie dziesieciokrotnie (350 tys.
w 2006 r.). Waznym czynnikiem sukcesu byla wspoétpraca wiadz samorzadowych i inwe-
stora. Wizja godnego zycia z bardziej turystycznej (kwatery prywatne) skionita wielu ludzi
do zakladania wiasnych firm. Skutkiem zainteresowania inwestoréw byt wzrost cen
gruntéw. Intensywny marketing oraz zorganizowany transport skibusami z wielu miejsc
Stowacji, Polski i Czech, przyczynily sie do przekroczenia pojemnosci tego obszaru. Infra-
struktura transportowa i ustugowa okazata si¢ niewystarczajgca.

W planach byta rozbudowa infrastruktury o§rodka, tak aby w 2020 r. by w stanie obstu-
zy¢ ok. 33 tys. os6b/godz. Bylby to najwigkszy oS§rodek narciarski na Stowacji. Liczba
miejsc noclegowych miata wzrosng¢ do 9000. Koszty miaty by¢ pokryte giéwnie z funduszy
europejskich. Realizacje tych planéw zahamowaly m.in. konflikty miedzy podmiotami
gospodarczymi, utrata duzej czeSci polskich turystéw w wyniku wprowadzenia euro,
Swiatowy kryzys finansowy.

Dzi§ juz nikt nie mysli o rozwoju o§rodka, mimo ze projekty rozbudowy uwzgledniono
w aktualizacji miejscowego planu zagospodarowania i nie ma sprzeciwu dyrekcji Parku
Krajobrazowego Kysuce. Ceny gruntéw i liczba turystéw znowu spadly.

W ostatnich latach powstata 7-kilometrowa $ciezka dydaktyczna w masywie Wielkiej
Raczy oraz trasa rowerowa, co moze by¢ podstawa rozwoju innych form turystyki w osrod-
ku Oscadnica. Jego przykiad wskazuje, jakie sg mozliwosci i ograniczenia rozwoju turystyki
w podgodrskich miejscowosciach pogranicza polsko-stowackiego.

4.3.2. TATRY

Tatry, uznawane za ,,najmniejsze wysokie gory §wiata”, sg najwiekszym
turystycznym magnesem przyrodniczym na Stowacji i w Polsce. W obu krajach
ich obszar znajduje si¢ pod ochrong w ramach parkéw narodowych (TANAP
na Stowacji powstaly w 1949 r. oraz TPN w Polsce zalozony w 1954 r.).
Stowacka cze§é obejmuje powierzchnie 738 km? (razem z ochronnym pas-
mem 1045 km?), a polska — 212 km?2.

W obrebie analizowanego obszaru dominuje turystyka piesza (letnia)
i narciarska. Do dyspozycji odwiedzajgcych TPN jest 275 km znakowanych
szlakéw turystycznych o réznych stopniach trudnosci: od bardzo tatwych po
bardzo trudne i wyposazone w urzadzenia asekuracyjne. W sezonie zimowym
w regionie tatrzanskim (gléwnie poza granicami parku narodowego) do
dyspozycji jest ponad 110 réznego rodzaju wyciggéw o tacznej przepustowosci
ponad 81 tys. osdb/godz. Liaczna dtugos§é tras narciarskich wynosi ponad
49,5 km, w tym wiekszo$¢ to trasy o§wietlone. Najwiekszymi o§rodkami
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narciarskimi po polskiej stronie Tatr sg: Zakopane, Biatka Tatrzanska
i Bukowina Tatrzanska. Gesta sie¢ szlak6w narciarskich znajduje sie
w gérnej czeSci Doliny Bystrej (Dolina Goryczkowej i Kondratowa). Ponadto
szlak narciarski prowadzi z Hali Gasienicowej do Kuznic oraz przez Doling
Chochotowska.

W stowackiej czesci Tatr znajduje sie 600 km znakowanych szlakow tury-
stycznych, dziata 17 schronisk gérskich, dostepnych jest 35 wysokogérskich
dolin i 18 szczytéw powyzej 2000 m n.p.m. Na obszarze TANAP-u znajduje
sie ponad 100 staw6w — jezior pochodzenia lodowcowego. Najdogodniejsze
miejscowosci, skad mozna wyruszy¢ na piesze wycieczki, to: Zverovka (Roha-
cze), Ziar i Pribylina w Tatrach Zachodnich, Podbanské, Strbské Pleso,
Vys$né Hagy, Nova Polianka, Novy i1 Stary Smokovec, Tatranski Lesna
1 Tatranska Lomnica w Tatrach Wysokich, za§ w Tatrach Bielskich — Tatran-
ska Kotlina, Zdiar i Tatranska Javorina. Wedtug statystyk najczesciej odwie-
dzanymi miejscami sg: Strbské Pleso, Popradské pleso, Hrebienok, Skalnaté
pleso, Dolina Rohacka i Zarska!®. Nawet podczas szczytu sezonu niektére
tatrzanskie doliny (np. Cicha, Koprowa, Jaworowa) sg praktycznie puste.

Region Tatr nalezy do obszaréw o dobrych warunkach dla rozwoju narciar-
stwa. Najwiekszymi o§rodkami narciarskimi po stronie stowackiej sg: Tatran-
ska Lomnica, Strbské Pleso, Stary Smokovec-Hrebienok, Zverovka-Spéalena
oraz Zdiar-Strednica. Lacznie znajdujg sie w nich 73 trasy zjazdowe obstugiwa-
ne przez 44 wyciggdéw narciarskich i 16 kolejek linowych. Turystyka narciarska
ma w tatrzanskim regionie dfugg tradycje. Pierwsza kolejka naziemna powsta-
ta w 1908 r. i prowadzita z miejscowosci Stary Smokovec na Hrebienok,
natomiast pierwsza kolejka linowa zostala zbudowana w 1937 r. i potaczyta
miejscowo$é Tatranska Lomnica i Skalnaté pleso, a w 1940 r. zostata prze-
dtuzona na Lomnice. Oficjalnie pierwszym narciarskim sezonem byt przetom
roku 1936 i 1937. Wtedy otwarto pierwszg trase zjazdowg Skalnaté pleso—
—Tatranska Lomnica. W latach 1960-1980 nastgpit wyrazny wzrost liczby
kolejek goérskich.

Przed 1989 r. infrastruktura narciarska byla wiasnoscig panstwa obstugi-
wang przez Ceskoslovenské drahy, a po roku 1989 przez Zeleznice Sloven-
skej republiky. W roku 2004 zostaly one sprywatyzowane. Trzy najwieksze
osrodki (étrbské Pleso, Stary Smokovec i Tatranska Lomnica) nalezg obe-
cnie do Tatry Mountains Resourts a.s. (patrz ramka na str. 153).

W sezonie 2010/2011 przepustowo$¢ wyciggéw narciarskich i kolejek
linowych w tych o§rodkach wynosita okoto 52 000 os./godz. Zaznacza sie

10 Liczenie turystéw przeprowadzone w sierpniu 2011 r. wykazato, ze w ciggu jednego
dnia obszar Tatr odwiedzilo prawie 17 tys. oséb.
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Tabela 4.5. Osrodki narciarskie w stowackiej czesci regionu Tatry
(stan na listopad 2011 r.)

Osrodek Liczba Przepusto- Infrastru- Przewyz-

narciarski Dz gwiazdek? woséP ktura® szenied gt
Eatra‘.‘Ska PP 5 10142 9/9,0 889-2196 26
omnica
Lrallsilev PP 4 8110  13/11,1  820-1160 17
dolina-Jezersko
Zdiar-Strednica PP 3 6080 7/2,1 040-1057 14,5
Stary Smokovec-
el By PP 3 4340 6/6,9  1017-1480 26
Strbské Pleso PP 5 4150 3/7,3  1383-1825 26
Oravice TS n/a 4150 6/5,9 785-1055 n/a
Vitanova TS n/a 3650 7/7,6 725-968 15
Rohage-Spélena TS 4 3200 5/4,6  1030-1500 20
Zuberec-]Janovky TS 8 2506 4/4,5 750-955 15¢
Zuberec-Milotin TS 3 2420 4/1,7 780-955 15¢
Zdiar-Strachan
= ey PP n/a 1610 3/1,0 065-1116  12¢
Ziar-Dolinky LM 2 1250 2/0,9 810-902  n/a
Dzl PP 2 900 4/1,3  1020-1150  n/a

Javorina-Taja

2 ocena organizacji LAVEX (1-5 gwiazdek);

b przepustowos$¢ w os./godz.;

¢ liczba wyciggoéw/dtugosé tras zjazdowych w km;

4 najnizej i najwyzej potozony punkt (m n.p.m.);

¢ cena skipasu na 1 dzieh (euro, dorosty, wysoki sezon 2011/2012);
fkolej zebata;

fdane za sezon 2010/2011 n/a — brak danych.

Zrédto danych: strony internetowe o§rodkéw narciarskich oraz strona
www.slovakia.travel; opracowanie wlasne.

wyrazny konflikt miedzy funkcjg ochrony przyrody na terenie TANAP-u
a rozwojem ofrodkéw narciarskich (wzrost przepustowosci wyciggédw narciar-
skich i kolei linowych). Mimo to wzrasta przepustowo§¢ wyciagdéw narciarskich
1 kolei linowych, zwlaszcza w o§rodku Tatranska Lomnica.

W rejon Tatr i na Podhala turystéw przyciagaja nie tylko atrakcje przyro-
dnicze, ale réwniez licznie organizowane imprezy, giéwnie o charakterze
sportowym i folklorystycznym (por. rozdz. 4.2).

Poza rosnacg koncentracjg oferty turystycznej w niektérych gérskich
miejscowoSciach (Strbské Pleso, Hrebienok, Skalnaté pleso), coraz czesciej
inwestycje w infrastrukture turystyczng realizowane sg w nizej potozonych
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miejscowoSciach. Na przedgérzu Tatr dzialajg najwieksze aquaparki na Sto-
wacji: aquapark Tatralandia (Liptovsky Mikulas), Aquacity Poprad (Poprad),
Thermal Park (BeSenova) i Meander Park (Oravice). Najwieksza roczna licz-
be odwiedzajacych (a w zwiagzku z tym i dochody) majg Tatralandia i Aqua-
city Poprad!l. W sezonie letnim bogatg ofertg atrakcji sportéw wodnych dys-
ponuje o§rodek Liptovsky Trnovec potozony nad zbiornikiem Liptovska
Mara.

Kompleksowa oferte turystyczng w regionie tatrzafiskim uzupetnia wiele
obiektéw kulturowych: skanseny w miejscowos$ci Zuberec (Muzeum Wsi
Orawskiej, Mzeum oravskej dediny) i Pribylina (Muzeum Wsi Liptowskiej,
Mizeum liptovskej dediny), zabytki w miastach Kezmarok 1 Spisska Sobota
(od 1946 r. dzielnica Popradu), zabytki architektury ludowej we wsi Zdiar,
czy Park Archeologiczny w miejscowosci Havranok pri Bobroveci.

Duzym problemem pozostaje pogodzenie ochrony przyrody z udostepnia-
niem terenu parku narodowego turystom. Wedtug szacunkéw TPN liczba
turystéw w polskiej czesci Tatr wynosi ok. 2,5 mln rocznie (Ochrona Srodowi-
ska 2010), co czyni ten obszar jednym z najczesciej odwiedzanych w Polsce.
Ruch turystyczny nie jest roztozony réwnomiernie. Do najbardziej obcigzo-
nych miejsc naleza: okolice Morskiego Oka, Dolina Pieciu Stawéw Polskich
oraz Kasprowy Wierch. W szczytowych partiach gér szczegdlnie obcigzone
sg szlaki na Giewont (kolejki do wejscia na szczyt w sezonie letnim!), Swinicg
i Rysy. Tatry Stowackie, mimo ze jest to najliczniej odwiedzane pasmo gor-
skie w kraju, dzigki wiekszej powierzchni niz po polskiej stronie i mniejszej
liczbie turystéw sg mniej narazone na negatywne skutki rozwoju turystyki.

Dostepno$¢ transportowa wewnatrz polskiej czesci analizowanego obszaru
nalezy oceni¢ wysoko. Dziata dobrze rozwinieta komunikacja autobusowa
oraz sie¢ potgczen realizowanych busami. Obejmuje ona najwazniejsze miej-
scowosci analizowanego obszaru oraz miejsca atrakcyjnie turystycznie. Kursy
realizowane sg z duza czestotliwoscia, szczegélnie w sezonie turystycznym.
Gorzej przedstawia si¢ dostepnos$¢ zewnetrzna do analizowanego obszaru —
zaréwno drogowa jak i kolejowa (por. rozdz. 5).

W polskiej czedci obszaru studium przypadku, obejmujacym sze§¢ gmin
powiatu tatrzanskiego, tj. Bialy Dunajec, Bukowina Tatrzafnska, Czarny Duna-
jec, Koscielisko, Poronin i Zakopane, znajdujg sie 264 obiekty zbiorowego
zakwaterowania (oficjalne statystyki), z czego zdecydowana wiekszos¢ (70%)
w gminie Zakopane. Laczna liczba miejsc noclegowych w tych obiektach

11'W 2007 r. Aquacity Poprad odwiedzito 893 tys. os6b, Aquapark Tatralandia 753 tys.
0s6b 1 Thermal Park Besenova 488 tys. os6b (Zrédio: Trend 22.5.2008: ,,Ludi aquaparky
neomrzeli”).
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Tabela 4.6. TurySci zagraniczni korzystajacy z noclegdw w powiecie tatrzanskim
(2007) (pow. 1500 turystéw)

Udziat w ogdlnej

. Liczba turystéw Liczba udzielonych L P
AL korzystajacych z noclegu noclegéw e Gegiien
zagranicznych (%)

Wielka Brytania 9614 31313 14,3
Niemcy 7626 20937 11,3
Stany ZJ.ednoczone 5064 10596 8,
Ameryki

Wegry 5332 12102 7,9
Ukraina 5038 28 322 7,5
Francja 4790 11617 7,1
Rosja 3284 16 654 4,9
Holandia 1995 5251 3,0
Hiszpania 1811 4243 2,7

Zrédto danych: Giéwny Urzad Statystyczny; opracowanie wiasne.

przekracza 19,5 tys. W Tatrach znajduje sie 8 schronisk gérskich o tgcznej
liczbie ponad 650 miejsc noclegowych. Wediug GUS w 2010 r. liczba tury-
stow zakwaterowanych w tych obiektach wyniosta ponad 660 tys. oséb, z tego
ponad 10% stanowili turysci zagraniczni. Na podstawie danych GUS (2007 r.)
mozna okresli¢ kraje pochodzenia turystow korzystajacych z noclegéw w powie-
cie tatrzafnskim w obiektach zbiorowego zakwaterowania (tab. 4.6). Przewa-
zali go§cie z Wielkiej Brytanii i Niemiec (lacznie 25,6%). Zwraca uwage
stosunkowo mata liczba goSci ze Stowacji — bylto ich 929 (1,4% wszystkich
obcokrajowcéw) znaleZli sie dopiero na 19 pozycji w zestawieniu. Nalezy jed-
nak pamietad, ze sg to oficjalne statystyki bazujgce na obiektach zbiorowego
zakwaterowania, ktére nie uwzgledniaja wigkszosci miejsc noclegowych
zlokalizowanych na obszarze sze§ciu analizowanych gmin, giéwnie w Zako-
panem. Sg to kwatery prywatne dzialajgce w szarej strefie, ktorych liczba
jest trudna do oszacowania.

Na Stowacji w regionie Tatr Wysokich znajduje sie okoto 20 tys. miejsc
noclegowych w blisko 1000 obiektach (2010 r.) Najwigcej miejsc noclegowych
jest w miejscowosciach: Vysoké Tatry (6003), Strba (2634), Liptovsky
Mikulés (2593) oraz Poprad (1837). Ogédlna liczba turystéw wyniosta
530 tys., a osobonoclegéw 1,6 mln (§rednia diugos¢ pobytu 3,1). Tatry sa obsza-
rem o najwyzszym na Stowacji odsetku zagranicznych turystéw (ponad 41%);
najwiecej cudzoziemcéw przyjezdza z Czech, Polski i Niemiec (tab. 4.7).
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Tabela 4.7. Liczba turystéw w stowackiej czeci regionu tatrzanskiego
w latach 2008-2010 (wg narodowosci)

Kraj 2008 2009 2010
1  Slowacja 258 154 238764 255854
2 Czechy 64479 47657 50397
3 Polska 38615 19226 17998
4 Niemcy 14940 13150 11652
5  Korea Potudniowa 11126 3634 8829
6  Wegry 16270 9366 8467
7  Ukraina 6248 3395 3279
8  Austria 3359 1803 2437
9  Rosja 2094 1922 2114
10  Wielka Brytania 3081 1854 1680

Zrédto danych: Tatransky dvojtyzdennik ¢. 8/2011; opracowanie wiasne.

Tatry Mountain Resorts

Najwazniejszym inwestorem w branzy turystycznej w regionie tatrzanskim jest obecnie
spotka Tatry Mountain Resorts (TMR). Jest ona wiacicielem m.in. oS§rodkéw narciarskich
(Jasna w Niznych Tatrach, Tatranska Lomnica) i wielu hoteli na obszarze Tatr Wysokich
i Niznych. Osrodki narciarskie TMR w sezonie 2010/2011 oferowaly 51 km tras zjazdowych
o przepustowosci ponad 36 tys. os./godz., przy czym wedtug planéw inwestycyjnych ma sie
ona zwiekszy¢ do 52 tys. os./godz., a obszar zajmowany przez trasy z obecnych 50 ha ma
sie¢ dwukrotnie powigkszyé. Spéotka ma zainwestowaé okoto 150 mln euro. TMR jest
wlascicielem Aquaparku Tatralandia — najwigkszego parku wodnego w Europie Srodko-
wej, ktérego czescia jest takze miasteczko westernowe. ,,Projekt odnowy Tatr” (Tatranska
Lomnica) ma obejmowa¢ zwigkszenie dtugosci tras zjazdowych o ponad 3,5 km, budowe
nowych kolei linowych i zalozenie ,,ekoparku Kraina Swistakéw (Svistia Krajinka)” nad
Lomnickim Stawem (Skalnaté Pleso) na wysokosci 1754 m n.p.m. TMR zarzadza takze
koleja linowg na Lomnice i kawiarnig Dedo na jej szczycie z apartamentem, ktéry jest
najwyzszym obiektem noclegowym w Europie Srodkowej (cena dla 4 oséb, obejmujaca
przejazd kolejg linowa, kolacje i $niadanie wynosi 450 euro). W sezonie letnim TMR
prowadzi wypozyczalnie roweréw, hulajnég i innych nietradycyjnych §rodkéw, wypozy-
czalnie 16dek na Szczyrbskim Jeziorze, oferuje skoki na bungee, strzelanie z tuku i wiele
atrakcji dla dzieci w Parku Mini Tatralandia. W sezonie zimowym spétka poza
wypozyczaniem nart i desek snowboardowych, prowadzi takze wypozyczalnie sanek,
rakiet §nieznych oraz szkoty i szkétki narciarskie. Oferuje rowniez nietradycyjne ,,atrakcje
z adrenaling”.

TMR jest wtascicielem 36200 m? przeznaczonych na projekty deweloperskie. Strategia
TMR jest wykorzystanie unikatowej pozycji Tatr i wzmocnienie swojego udziatu na rynku,
poprzez zwiekszanie liczby odwiedzajacych osrodki. Dla TMR Tatry sg przede wszystkim
dobrym terenem inwestycyjnym, a Tatry Wysokie — ,,luksusowym” calorocznym osrod-
kiem. TMR deklarowalo zainteresowanie kupnem Polskich Kolei Linowych, ktére posia-
daja kolejki na Kasprowy Wierch i Gubatéwke.
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Pewng przeszkoda w koordynacji rozwoju turystyki w regionie tatrzahskim
jest jego potozenie w dwoch jednostkach administracyjnych; w kraju zylifi-
skim znajduje sie Liptéw i Tatry Zachodnie, a w kraju preszowskim Kotlina
Popradzka i Tatry Wysokie. W zachodniej czesci regionu dziata organizacja,
majaca na celu koordynowanie i tworzenie wspélnego marketingu i oferty
turystycznej (klaster Liptéw). Dzigki sprzedazy pakietéw pobytowych
(wzrost 0 350%) zwigkszyta sig liczba odwiedzajacych region Liptéw o ponad
8% (wzrost wyzszy ma §rednia krajowa).

Znaczacym wydarzeniem, ktére wplyneto negatywnie na estetyke krajobra-
zu Tatr, byt huragan z listopada 2004 r. Zniszczeniu ulegto wéwczas 12600 ha
lasu, gtéwnie monokultury §wierkowej. W czerwcu 2011 r. zostata otwarta
4,5-kilometrowa §ciezka dydaktyczna na odcinku Rakytovské plieska—Jamské
pleso. Tury$ci mogg obserwowa¢ naturalng odnowe 250 ha lasu.

4.3.3. PIENINY

Gtéwng atrakcjg obszaru Pienin, zaréwno po stronie polskiej jak stowa-
ckiej, jest Pieninski Park Narodowy (Pieninsky narodny park, PIENAP).
Park po polskiej stronie zajmuje powierzchni¢ 23,46 km?, a po stowackiej
37,5 km?.

Pasmo Pienin sktada si¢ z trzech czeéci podzielonych przetomem Dunajca:

* Pieniny Spiskie z kulminacjg Zaru (883 m n.p.m.);

* Pieniny Wtasciwe z masywem Trzech Koron (982 m n.p.m.);

* Mate Pieniny z najwyzszym szczytem tej cze$ci pasma Wysoka

(1050 m n.p.m.).

Pieniny sg najbardziej interesujaca czeécig Pienifiskiego Pasa Skatkowego,
ciggnacego sie przez calg Stowacje od Pogdrza Myjawskiego (Myjavska pahor-
katina) na zachodzie, poprzez Polske az po pogérze Poiana Boticei w Rumunii.

Najatrakcyjniejszym pod wzgledem przyrodniczym i krajobrazowym
fragmentem pasma sa Pieniny Wiasciwe. Szczegélny walor widokowy majg
zbocza potudniowe i wschodnie o §cianach dochodzacych do 300 m, stromo
opadajacych w strone Dunajca. Najwigkszg atrakcjg Pienin — zaréwno w Pol-
sce, jak i na Stowacji — jest splyw tratwami przelomem Dunajca (wiecej
w rozdz. 4.2) i rezerwat Waw6z Homole, rezerwat Biala Woda (oba rezerwa-
ty w Matych Pieninach), szlaki turystyczne na Trzy Korony i Sokolice, obszar
chroniony ,,Pieninskie lipy” (Stowacja), dolina ostaficéw z wyraznie mean-
drujacym Dunajcem. Symbolem Pienin jest zyjacy tu rzadki gatunek motyla,
niepylak apollo. Niewatpliwg atrakcjg pozaprzyrodniczg jest kamedulski
kompleks klasztorny (muzeum) w miejscowosci Cerveny Klastor (Stowacja).
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Na analizowanym obszarze dominuje turystyka piesza oraz wodna (spltyw
Dunajcem).

Pod wzgledem turystycznym najbardziej atrakcyjny jest przetom Dunajca.
Odbywaja sie na nim tradycyjne sptywy na tratwach (patrz ramka na str.
155). Wielkos¢ ruchu turystycznego w Pieninach (zaréwno w czesci polskiej,
jak 1 stowackiej) zalezy od liczby turystéw odwiedzajacych Tatry, Stowacki
Raj czy Bardejovské Kipele. W sezonie letnim 2012, po ponad 50-leciu
zostaje otwarte uzdrowisko éerveny Klastor SmerdzZonka.

W Pienifiskim Parku Narodowym (w czesci polskiej) wytyczono tacznie oko-
to 35 km szlakéw turystycznych. Dla turystéw przygotowano ponadto trzy
punkty widokowe: na Trzech Koronach, Sokolicy i Czerteziku. Tylko dwa
odcinki szlakow sa dostepne dla rowerzystéw: szlak czerwony, tzw. ,,Droga
Pienifiska”, o dtugoéci ok. 10,5 km prowadzacy ze Szczawnicy Niznej do
miejscowosci éerveny Kléastor oraz szlak zielony (tzw. ,,Droga do Krasu”)
z Kro§cienka nad Dunajcem do miejscowos$ci Kras (diugos§¢ ok. 2,5 km).
Obie trasy rowerowe pokrywaja sie ze szlakami dla pieszych W okresie
zimowym dzialajg trzy osrodki narciarskie o lokalnym znaczeniu (Spisska
Stara Ves, éerven;’r Klastor i Lesnica). W 2006 r. oddano do uzytku kiadke
nad Dunajcem taczacg Cerveny Klastor i Sromowce Nizne. Umozliwia ona
turystom odwiedzanie atrakcji po obu stronach granicy.

Duzg atrakcjg turystyczng sa rowniez miejscowos$ci potozone u podndza
pasma Pienin, bedace réwnoczeénie centrami turystycznymi tego obszaru:
Szczawnica (wazny o§rodek uzdrowiskowy oraz narciarski) oraz Kroscienko
nad Dunajcem (Zrédia mineralne). Interesujace obiekty architektoniczne
znajduja sie ponadto w: Grywaldzie, Jaworkach, Sromowcach Niznych oraz
Czorsztynie.

Gléwnym centrum turystycznym PIENAP-u jest wie§ Cerveny Klastor,
gdzie dziatajg dwa centra informacyjne parku narodowego; trzecie centrum
znajduje sie w miejscowosci Le$nica przy przetomie Lesnickiego Potoku.

Wedtug oficjalnych danych GUS na analizowanym obszarze, obejmujacym
trzy gminy tj. Szczawnica, Kro§cienko nad Dunajcem oraz Czorsztyn, w 2010 r.
znajdowalo sie 85 obiektdow zbiorowego zakwaterowania (hotele, kempingi
1 pola namiotowe, zespoly domkéw turystycznych, pozostate obiekty zbioro-
wego zakwaterowania), ktére dysponowaly tacznie okoto 5,9 tys. miejsc nocle-
gowych. Z noclegbw we wszystkich wymienionych obiektach skorzystaty
tacznie prawie 143 tys. turystéw (2010 r.) — zdecydowana wiekszos¢ (98,8%)
stanowili turySci polscy. Statystyka GUS nie obejmuje jednak najwazniejszej
z punktu widzenia turystoéw kategorii noclegdw, czyli kwater prywatnych,
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oraz kwater agroturystycznych. Wedtug danych Pieniniskiego Parku Narodo-
wego corocznie park odwiedza okolo 700 tys. turystéw (www.pieninypn.pl),
czyli prawie 5 razy wiecej niz wynikaloby to z oficjalnych statystyk na podsta-
wie noclegéw. Nalezy jednak pamiegtac, ze nie wszyscy turySci przebywajacy
na terenie Pienifiskiego Parku Narodowego muszg nocowaé w miejscowo-
§ciach zlokalizowanych w trzech omawianych gminach. Statystyki te nie
obejmujg réwniez turystow, ktérzy przyjezdzaja w Pieniny tylko na jeden
dzief (bez noclegu). Najwigksza liczba obiektéw zbiorowego zakwaterowania
znajduje sie w Szczawnicy i Czorsztynie.

Flisactwo po slowacku i po polsku

Flisactwo na Dunajcu ma diugg tradycje, po obu stronach granicy stowackiej jak i polskie;.
Poczatki przewozu oséb tratwami datuje sie na XVIII w., za$ turystyczne wykorzystanie
potencjatu turystycznego tego obszaru na potowe XIX w. Po stronie stowackiej najchetniej
odwiedzany jest odcinek sptywu o diugosci 9 km na odcinku éerven;’r Klastor-Lesnica.
W Polsce sptyw odbywa sie na odcinku Sromowce Katy—Szczawnica, z mozliwoscig
przedtuzenia do KroScienka nad Dunajcem. Po stowackiej stronie przetomu wiedzie
Sciezka turystyczna z 10 tablicami informacyjnymi.

Zaréwno diugos¢ sptywu po stronie stowackiej jak i miejsce jego rozpoczecia uwarunkowane
jest wyborem stowarzyszenia flisackiego. Sptywy organizujg m.in.:

- Flisacka i Turystyczna Spoteczno§é na Dunajcu — éerven;’r Klastor — na odcinku
éerveny Klastor—ujécie Les$nickiego Potoku;

- Stowarzyszenie flisakéw Dunajec—-Majere na odcinku Majere-Lesnica;

- Flisactwo SpiSska Stara Ves na odcinku Spissk4 Stara Ves—Lesnica.

Wzajemna konkurencja i powstajace w jej wyniku konflikty wplywaja na jakos¢ §wiadczo-
nych ustug. Sytuacja ta wraz z brakiem wspélnego marketingu szkodzg zar6wno organiza-
torom spltywéw, jak i korzystajacym z nich turystom.

Giéwnym organizatorem sptyw6w po stronie polskiej jest Polskie Stowarzyszenie Flisakow
Pienifiskich. W sezonie do dyspozycji turystéw jest okoto 250 zestawéw todzi, ktére sg
w stanie przewiez¢ 4-5 tys. os6b dziennie. Stowarzyszenia stowackie dysponuja 1gcznie ok.
60 tratwami.

Zauwazalna jest réznica w cenie biletu migdzy ofertg polska a stowacka (bilet dla osoby
dorostej do Szczawnicy 46 zi, bilet na sptyw po stronie stowackiej 9 euro tj. ok. 36 zt).
Réznica cenowa wynika m.in. z r6znej diugosci splywu, ale dla przecietnego turysty
najwazniejsza moze by¢ mozliwo§¢, ze po stronie stowackiej za sptyw Dunajcem zaptaci
mniej niz po stronie polskiej. Znamienne jest réwniez, ze zaden z organizatoréw sptywu
nie prowadzi strony internetowej w jezyku swojego sasiada (np. w przypadku strony flisa-
kéw pienifiskich istnieje wersja w jezyku angielskim, niemieckim, francuskim, wtoskim,
rosyjskim i wegierskim, ale nie ma w jezyku stowackim!). Konkurencja zaostrzyla si¢ po
otwarciu ktadki pieszo-rowerowej nad Dunajcem w Sromowcach Niznych. Z tg inwestycja
wigzaly sie obawy polskich flisakéw, ktorzy podkreslali, ze konkurenci stowaccy odbiorg
im czes¢ zarobkéw. W zwigzku z tym zapadta decyzja o wybudowaniu przystani w okolicy
ktadki, gdzie mozna dotaczy¢ sie do sptywu rozpoczynajacego sie w Sromowcach Katach.
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Wedtug danych Urzedu Statystycznego Republiki Stowackiej w 2007 r.,
w stowackiej czesci regionu funkcjonowato 19 obiektéw noclegowych z 433 16z-
kami. Najwieksza liczba miejsc noclegowych znajdowata sie w miejscowo-
Sciach: Spisska Stara Ves, Haligovce i Lesnica. Co zaskakujace, wg oficjalnych
danych w miejscowosci éerven§7 Klastor bylo tylko 40 miejsc noclegowych.
Wplywy z turystyki gminy Cerveny Klastor stanowig okoto 10% dochodéw
wtasnych. Charakterystyczng cechg odwiedzin PIENAP-u jest wyrazna
sezonowo$§¢ (sezon letni trwa okoto 120 dni). Wedtug danych PIENAP-u
w 2008 r. park odwiedzilto okolo 78 tys. turystéw pieszych, 118 tys. rowerzy-
stéw oraz 477 tys. uczestnikéw sptywu Dunajcem (107 tys. oséb stowackimi
tratwami, 344 tys. polskimi tratwami, 22 tys. pontonami i 4 tys. kajakami).
Odsetek polskich turystéw w stowackiej czesci Pienin zmniejszyla sie z 57%
w 2007 r. do 36% w 2008 r. Obszar ten na podstawie podziatu parku narodo-
wego na strefy z 2004 r. tworzy istotng cze§¢ strefy A — obszaru z pierwotnymi
albo mato zmienionymi biotopami o europejskim znaczeniu.

4.3.4. DOLINA POPRADU

Przetom rzeki Poprad wyznacza granice miedzy Polska a Stowacjg na
dwéch odcinkach: miedzy Leluchowem a czescig Muszyny (Muszyna-Poprad),
a nastepnie na wschéd od miejscowosci Legnava az po cze§¢ Piwnicznej-Zdro-
ju (Lomnica-Zdréj). W dolinie Popradu wystepujg licznie Zrédia mineralne
stanowigce podstawe rozwoju lecznictwa uzdrowiskowego (Muszyna,
Zegiestéw-Zdr6j, Piwniczna-Zdrdj). Potencjat ten wykorzystuje si¢ réwniez
do produkgcji butelkowanej wody mineralnej ,,Muszynianka”. Dolina Popra-
du zostala objeta ochrong w ramach Popradzkiego Parku Krajobrazowego.
Ponadto obejmuje on cze§¢ Pasma Radziejowej i Pasma Jaworzyny Kryni-
ckiej, zajmujgc powierzchnie 54,2 tys. ha.

Po stowackiej stronie na obszarze studium przypadku znajduje sie 12 gmin
okresu Stara Liubovna. Poprad jest rzeka o najwiekszym na Stowacji spadku
(1567 m), ale na odcinku granicznym traci juz charakter rwacej rzeki. Mean-
drujaca rzeka wraz z walorami krajobrazowymi stanowi duzy, dotychczas
niewykorzystany, potencjat do rozwoju turystyki w stowackiej czesci analizo-
wanego obszaru. Przyczyna jest m.in. staba dostepno$é transportowa obsza-
ru, niedostatecznie rozwinigta infrastruktura turystyczna (baza noclegowa
1 gastronomiczna) oraz niewystarczajaca promocja tego obszaru.

Réznorodnos¢ krajobrazowa analizowanego obszaru, obejmujacego po
polskiej stronie gming Muszyna, stwarza dogodne warunki do uprawiania
turystyki zar6wno letniej, jak i zimowej. Piesze szlaki turystyczne prowadzg
w Pasmo Jaworzyny Krynickiej oraz Pasmo Leluchowskie. Wykorzystuje sie
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réwniez potencjat turystyczny rzeki Poprad. Na odcinku od Leluchowa az po
Nowy Sacz organizowane sa spltywy (najbardziej popularny to sptyw
tratwami na odcinku Piwniczna-Zdr6j-Nowy Sacz). Ponadto rzeka stwarza
mozliwos$ci do uprawiania kajakarstwa gorskiego oraz raftingu. Dla turystow
rowerowych wytyczono kilka szlakéw:

* Karpacki Szlak Rowerowy (znaki czerwone): Piwniczna-Muszyna—
—Leluchéw;

* petla rowerowa ,,Wokét Kotylniczego Wierchu” (znaki niebieskie);

* Transgraniczny Szlak Rowerowy (znaki niebieskie): Muszyna—-Tylicz;

* Turystyczna Petla Muszyniska (znaki czerwone): Muszyna—-Leluchéw-
~Wojkowa-Powroznik—-Muszyna.

W Ziockiem istnieje o§rodek jezdziecki, ktéry oferuje nauke jazdy, atrak-
cyjne rajdy terenowe m.in. na Jaworzyne Krynicka, do Bacéwki nad Wiercho-
mlg. Wytyczono kilka tras do uprawiania turystyki konne;:

* Majdan-Dubne-Leluchéw-Muszyna Majdan;
* Muszyna Majdan-Dubne-PowroZnik;
Dubne-Rusinéw—Malnik—Dubne-Powroznik;
* Powroznik;

* Wojkowa—PowrozZnik.

Wiekszo$¢é z nich oznakowana jest na znacznej czesci trasy.

Obiekty zabytkowe zlokalizowane m.in. w Muszynie, Szczawniku, Wojko-
wej, Andrzejéwce, Leluchowie, Dubnych, Ztockiem i Powrozniku, znajdujg sie
na Szlaku Architektury Drewnianej, obejmujacym 237 zespotéw architek-
tonicznych (m.in. koScioly, cerkwie, kaplice, spichlerze, dwory, zabudowa
wiejska).

W sezonie zimowym na terenie gminy Muszyna funkcjonuje kilka wyciag-
gbébw narciarskich i okolo 4 km tras zjazdowych, jednak lepsze warunki do
uprawiania narciarstwa zjazdowego maja sgsiednie gminy: Krynica-Zdrdj
(m.in. Jaworzyna) oraz Piwniczna-Zdréj (m.in. stacja narciarska Wiercho-
mla). W sezonie zimowym 2008/2009 otwarto stacje narciarska w Szczawni-
ku ,Dwie doliny Muszyna—Wierchomla”, ktéra jest jednym z elementéw
projektu potaczenia siedmiu dolin (Wierchomla, Szczawnik, Jasieficzyk,
Czarny Potok, Stotwiny, Roztoka, Losie) systemem wyciagéw krzesetkowych
1 orczykowych w jeden duzy kompleks narciarski (Plan Rozwoju Uzdrowiska
Muszyna..., 2009).

W Gérach Lubowelskich (Lubovnianska vrchovina) infrastruktura narciar-
ska jest stabo rozwinieta. W poblizu miejscowo$ci MniSek nad Popradom znaj-
dujg sie dwa oSrodki narciarskie — Wierchomla i Kosarzyska — stanowigce
dla Stowakéw alternatywe dla o§rodka Litmanova (wszystkie te oSrodki lezg
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w sgsiedztwie analizowanego obszaru). Litmanova, zwana ,,Stowacka Fati-
ma”, jest jednym z wazniejszych miejsc pielgrzymkowych na Stowacji. W bli-
skim sgsiedztwie badanego obszaru lezy Stara Luboviia, nad ktérg géruje
Zamek Lubowelski — duza atrakcja turystyczna odwiedzana rocznie przez
okoto 100 tys. oséb, z ktérych 1/3 to turySci zagraniczni (gléwnie Czesi
1 Polacy).

Wedtug statystyk GUS w gminie Muszyna funkcjonujg 42 obiekty zbioro-
wego zakwaterowania dysponujace 3,8 tys. miejsc noclegowych (2010 r.).
W 2010 r. z noclegdw w tych obiektach skorzystato prawie 62 tys. os6b. Nato-
miast wedtug wykazu miejsc noclegowych, zamieszczonego na oficjalnej stro-
nie gminy Muszyna, w mie§cie Muszyna i na obszarze wiejskim znajduje sie
99 obiektéw zbiorowego zakwaterowania, w tym najliczniejszg kategorie
tworza: kwatery prywatne (w tym zarejestrowane jako agroturystyczne)
- 50,5% oraz o$rodki wczasowe i wypoczynkowe — 31,3%.

Wedtug Planu Rozwoju Uzdrowiska Muszyna na lata 2009-2015 (2009)
prawie polowa oséb odwiedzajacych uzdrowisko organizuje przyjazd we
wtasnym zakresie. Nastepng kategorie tworza pobyty o charakterze sanato-
ryjnym. Je§li chodzi o dtugo§¢ pobytu, dominujg trzytygodniowe pobyty
sanatoryjno-uzdrowiskowe (47%) oraz pobyty tygodniowe (21%). Gltéwny
cel przyjazdu to wypoczynek (37%) i cel zdrowotny (34%).

Wedtug danych Urzedu Statystycznego Republiki Stowackiej w 2009 r.
w okresie Stara Liubovnia, ktérego czescig jest badany obszar, bylo 50 obiektéw
noclegowych, dysponujacych 2858 t6zkami. Ten region odwiedzito ponad
30 tys. turystéw, ktérym udzielono 152,5 tys. noclegéw (Srednio 5 noclegéw
na pobyt). Stopiefi wykorzystania miejsc noclegowych wyniést 14,6%.
Najwigksza liczba obiektéw noclegowych znajduje si¢ w uzdrowisku Vysné
RuZbachy oraz w miejscowosci Nova Lubovna.

4.3.5. BESKID NISKI

Beskid Niski nalezy do najmniej odwiedzanych i najdzikszych polskich
gor. Ich najwiekszym walorem jest nieskazone §rodowisko, réznorodno§é
kulturowa oraz zabytki architektury sakralnej. Dominuje tu turystyka piesza,
rowerowa oraz konna. W centralnej cze$ci pasma zostat utworzony Magurski
Park Narodowy z unikalnym obszarem le§nym (90% powierzchni parku),
stanowiacy strefe przej$ciowa miedzy Karpatami Zachodnimi a Wschodnimi.
Znajduje sie on jednak poza obszarem wyznaczonym do badan szczegdtowych.
W granicach studium przypadku (gminy: Dukla, Ja$liska i Komancza)
zlokalizowany jest Jasliski Park Krajobrazowy, chronigcy przyrode obszaru
opuszczonego przez ludno$¢ (wysiedlenia ludnosci temkowskiej po II wojnie
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Swiatowej) 1 ponownie zdziczatego oraz CiSniansko-Wetlifiski Park Krajobra-
zowy (wchodzi w sktad Miedzynarodowego Rezerwatu Biosfery ,, Karpaty
Wschodnie”). Do szczegblnego bogactwa architektonicznego Beskidu Niskie-
go nalezg liczne cerkwie temkowskie, m.in. w Daliowej, Chyrowej, Tylawie
czy Komanczy. Réwniez cmentarze wojenne z I wojny §wiatowej stanowig
trwaty element krajobrazu.

Lagodne zbocza gér Beskidu Niskiego o diugich grzbietach i sptaszczonych
wierzchowinach stwarzajg dogodne warunki do rozwoju turystyki rowerowe;.
Dodatkowym elementem stanowigcym atrakcje turystyczng sg opuszczone
temkowskie wsie. Sciezki rowerowe wytyczono gtéwnie drogami gminnymi
i gruntowymi. Ponadto istnieje do§¢ gesta sie¢ drég lokalnych, ktérymi nie
poprowadzono szlakéw, a ktére doskonale nadajg sie do uprawiania turystyki
rOWerowe;j.

W ramach projektu ,,Beskidzkie Muzea — transgraniczny szlak rowerowy”12
wytyczono szlak przebiegajacy przez tereny powiatu kros§nienskiego.
Partnerami projektu, obok Starostwa Powiatowego w Kroénie, sg réwniez:
Lokalna Organizacja Turystyczna ,, Beskid Niski” w Kro§nie oraz gminy:
Chorkoéwka, Dukla, Iwonicz-Zdréj, Korczyna, Kro§cienko Wyzne, Miejsce
Piastowe, Rymanéw, Wojaszéwka, Krosno. Partnerami po stronie stowackiej
sg natomiast witadze okreséw: Svidnik, Stropkov i Humenné. Trasa rowero-
wa tworzy petle faczacg 21 obiektéw muzealnych. Prowadzi w wiekszo$ci
mato uczeszczanymi drogami lokalnymi o dobrej nawierzchni. igczna dtugoéc
trasy wynosi 321 km, z czego po stronie polskiej 235 km. Drogi o nawierzchni
asfaltowej stanowig 76% dtugosci trasy, szutrowe 12%, a polne 12%.

Stowacka czes§é Beskidu Niskiego moze zainteresowac turystéw kultural-
no-historycznymi zabytkami — drewnianymi cerkwiami obrzagdku wschodniego
w miejscowo$ciach: Vysny Komarnik, Nizny Komarnik, Mirola, Bodruzal
1 Prikra. Sg to mate wsie, ktérych mieszkancy dumnie przyznajg si¢ do narodo-
wosci temkowskie;j.

Zainteresowanie kulturg i zyciem Lemkoéw wywotata osoba, ktéra tu nigdy
nie mieszkata, a mimo to jej spuscizna jest chyba najwigksza atrakcja turysty-
czna. Urodzonemu w Stanach Zjednoczonych Andy’emu Warholowi (1928-
-1987), synowi temkowskich rodzicéw ze wsi Mikova!3, po§wigcone jest uni-
katowe Muzeum Sztuki Nowoczesnej Andy’ego Warhola (Miizeurn moderného

12 Projekt wspétfinansowany ze §rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
oraz ze §rodkéw budzetu pafstwa w ramach Inicjatywy Wspélnotowej INTERREG IITA
Polska-Republika Stowacka 2004-2006.

13 Niestety, turysci, prébujacy szukaé tu informacji o ,,kr6lu” pop-artu, zobacza tylko
mata tablice informacyjna przy wjezdzie do miejscowosci.
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umenia Andyho Warhola) w Medzilaborcach. Odwiedzajacy majg mozliwosé
zapoznania si¢ z zyciem i dzietami artysty, ktérego twérczo$¢ byta zwigzana
nie tylko ze sztuka plastycznag, filmowsg i muzyczng, ale takze z reklama i moda.

Do innych atrakcji turystycznych tego obszaru naleza m.in. ruiny jednego
z najstarszych (z XIV w.) 1 najwazniejszych monasteréw (klasztor mnichéw
obrzadku wschodniego) na Stowacji usytuowany w miejscowosci Krasny
Brod. Zaréwno ruiny jak i nowy monaster pw. Zestania Ducha Swi@tego
znajduje sie pod administracjg zakonu §w. Bazyla Wielkiego.

Charakterystyczng cecha slowackiej czeSci Beskidu Niskiego sa liczne
zabytki przypominajgce walki w czasie II wojny §wiatowej (np. Kalinovo,
Palota), ktore staly sie atrakcjg dla amatoréw historii wojennej. Najbardziej
znany jest pomnik i cmentarz zolnierzy 1 Czechostowackiego Korpusu Armij-
nego, znajdujacy sie w poblizu przejécia granicznego Vysny Koméarnik-Bar-
winek na Przeteczy Dukielskiej. Pomnik wpisany do rejestru zabytkéw ma
przypominac ciezkie walki tysiecy zolnierzy stoczone w czasie operacji karpa-
cko-dukielskiej w 1944 r. Z pobliskiej wiezy widokowej rozcigga sie widok na
miejsce walk.

Oficjalne statystyki GUS wykazujg tylko 12 obiektéw zbiorowego zakwate-
rowania (bez kwater prywatnych) na terenie trzech gmin, tj. Dukli, Jasliska
i Komancza, o facznej liczbie 540 miejsc noclegowych. W 2010 r. w obiektach
tych zakwaterowano 5,7 tys. turystéw. Na oficjalnych stronach interneto-
wych trzech wymienionych gmin zamieszczono wykaz ponad 50 gospodarstw
agroturystycznych, nie liczac innych obiektéw noclegowych. Trudno jest
zatem oszacowac rzeczywistg liczbe turystéw odwiedzajgcych ten region oraz
rzeczywistg liczbe udzielonych noclegéw.

Analizowany obszar obejmuje trzy stowackie okresy — Svidnik, Stropkov
1 Medzilaborce. Wedtug danych Urzedu Statystycznego Republiki Stowackiej
w 2009 r. w regionie funkcjonowaly 32 obiekty noclegowe, dysponujgce
1493 tézkami. Odwiedzilo je 7,3 tys. turystéw, ktérym udzielono w sumie
prawie 26 tys. noclegéw (§rednio ok. 4 nocy na pobyt). Sredni stopief wy-
korzystania miejsc noclegowych osigga tylko 4,8% — w okresach Svidnik
i Stropkov 2,7%, a w Medzilaborcach 10,7%). Obiekty noclegowe, przy bra-
ku kwater prywatnych, sa skoncentrowane sie giéwnie w wiekszych miastach
(Medzilaborce). W roku 2010 obszar ten odwiedzilo ponad 10 tys. turystéw,
z ktérych 16% stanowili cudzoziemcy.

4.3.6. BIESZCZADY

Cechg charakterystyczng wschodniej cze$ci pogranicza polsko-stowackiego
jest jej geograficzna i gospodarcza peryferyjnosc, jej pozytywnym aspektem
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jest m.in. zachowane nieskazone §rodowisko, ktére wraz z elementami antro-
pogenicznymi (zabytki sakralne) stanowi najwigksza atrakcje turystyczng
obszaru.

W 1973 r., w celu ochrony §rodowiska przyrodniczego, utworzono Biesz-
czadzki Park Narodowy (BdPN) o powierzchni 59,55 km?. Obszar parku
zwiekszano czterokrotnie i obecnie jego powierzchnia wynosi 292,02 km?, co
czyni go trzecim pod wzgledem powierzchni parkiem narodowym w Polsce.
Po stronie stowackiej obszar ten zostat objety ochrong w 1997 r. w ramach Par-
ku Narodowego Potoniny (Ndrodny park Poloniny) o powierzchni 298,05 km?.
Oba parki wchodza w sktad Miedzynarodowego Rezerwatu Biosfery ,,Karpa-
ty Wschodnie”. Ochrong objete sg m.in. unikalne diugie pasma tgk potozo-
nych ponad gérng granica lasu (potoniny), fragmenty puszczy karpackiej
(buczyna karpacka) oraz rzadkie gatunki fauny (m.in. niedZzwiedz brunatny,
jeleni szlachetny, wilk szary, ry§ eurazjatycki). Niektore czesci Parku Narodo-
wego Poloniny zostaly wpisane na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO.
W czesci polskiej analizowanego obszaru Srodowisko przyrodnicze chronione
jest rowniez w obrebie Ci§niafisko-Wetlinskiego Parku Krajobrazowego,
stanowigcego otuling Bieszczadzkiego Parku Narodowego.

W polskiej czesci Bieszczadéw dominuje turystyka piesza (letnia i zimowa),
konna i rowerowa. Wiekszo§¢ ruchu turystycznego skupia sie na obszarze
masywu Tarnicy, Potoniny Caryfiskiej 1 Potoniny Wetlifiskiej. Do dyspozycji
turystow jest 120 km pieszych szlakéw turystycznych i podobna ilo$é Sciezek
przyrodniczych. Dla rowerzystéw wyznaczono ponad 50 km ogdlnodostepnych
drég oraz kilka fragmentéw utwardzonych drég wewnetrznych BAPN. Na
obszarze parku zlokalizowanych jest 5 parkingéw rowerowych w miejscowo-
$ciach: Bukowiec, Ustrzyki Gérne, Wolosate, Brzegi Gérne oraz na Przeleczy
Wyzniafiskiej. Turystyka konna na obszarze BAPN opiera sie na Zachowaw-
czej Hodowli Konia Huculskiego w Woltosatem oraz Stanicy Turystyki Konnej
w Tarnawie Niznej. Na szlaki turystyczne mozna wyjezdza¢ konmi tylko
z tych dwdch o§rodkéw. Jedynie w wyjatkowych przypadkach (po uzyskaniu
odpowiedniego zezwolenia) ze szlakoéw tych mogg skorzystaé réwniez osoby
wjezdzajgce do parku na koniach obcych. Dla oséb uprawiajacych turystyke
konng przygotowano 1gcznie okoto 65 km szlakéw (www.bdpn.pl).

Duzg atrakcjg w sezonie letnim (maj—pazdziernik) jest Bieszczadzka Kolejka
Lesna. Jest to kolej waskotorowa powstata pod koniec XIX w. w celu utatwie-
nia wywozu drzewa. Od kilku lat infrastruktura kolejki jest systematycznie
modernizowana i odbudowywana, stanowigc doskonate uzupetnienie oferty
turystycznej regionu. Dopelnieniem oferty turystycznej sg atrakcje kulturo-
we, tj. organizowany cyklicznie festiwal ,,Natchnieni Bieszczadem”. Jego
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celem jest prezentacja i promocja kultury pogranicza oraz aktywizacja spole-
cznoSci lokalnej. Stowarzyszenie organizujgce festiwal wspéipracuje z partne-
rami ze Stowacji i Ukrainy.

W regionie powstala transgraniczna inicjatywa GoToCarpathia, ktérej celem
jest propagowanie réznorodnych form turystyki. Organizacja Karpackie
Centrum Zielonej Turystyki z siedzibg w Ustrzykach Gérnych i miejscowosci
Snina (Siowacja) organizuje projekty zwigzane z wyjazdami studyjnymi
1 imprezami (np. Karpackie Dni Zielonej Turystyki).

Bieszczady sg dobrym miejscem do uprawiania narciarstwa biegowego.
Na obszarze BAPN nie ma wydzielonych nartostrad, ale do wedréwek narciar-
skich mozna wykorzystac istniejaca sie¢ znakowanych szlakéw pieszych.

Do atrakcji turystycznych stowackiej czeSci regionu nalezy zaliczyé réw-
niez zbiornik wodny Starina (Zrédio wody pitnej dla wschodniej Stowacji)
oraz unikatowe drewniane cerkwie z XVII i XVIII w. wpisane do rejestru
zabytkow. Znajduja si¢ one m.in. w miejscowosciach: Topola, Ulicské Krivé,
Rusky Potok i Jalova. Jednym ze sposobéw promowania architektury sakral-
nej jest wigczenie ich do tzw. Karpackiego Szlaku Architektury Drewniane;.

Po stronie stowackiej nie ma zadnych znaczacych o§rodkéw narciarskich
(narciarstwo zjazdowe). Nieliczne narciarskie trasy biegowe, zwykle nieutrzy-
mane.

Peryferyjne potozenie i przyrodnicza atrakcyjno$§é regionu, maty ruch
samochodowy 1 istniejgce drogi w okolicy zbiornika wodnego Starina, na
ktérych ograniczony jest wjazd dla samochodéw, stwarzajg odpowiednie
warunki do rozwoju turystyki rowerowej. Tury§ci rowerowi korzystajg
najczesciej z dwoch oznakowanych tras rowerowych: Zielony rower (Zeleny
bicykel) i Trasa ikon (Chodnik ikon).

Wedtug danych GUS w gminie Cisna (analizowany obszar case study po
stronie polskiej) znajduje sie 31 obiektéw zbiorowego zakwaterowania o 1gcznej
liczbie 1655 miejsc noclegowych (2010 r.). Obie warto$ci sg duzo zanizone.
Wedtug bazy danych o noclegach w gminie Cisna, zamieszczonej na oficjalnej
stronie internetowej tej gminy wiadomo, ze do dyspozycji turystéw pozostaje
169 obiektow zakwaterowania — 74,5% stanowig obiekty zaklasyfikowane
do kategorii ,agroturystyka” oraz ,,kwatery prywatne”. Najwiecej obiektow
znajduje si¢ w miejscowosciach: Cisna (49), Wetlina (39) oraz Smerek (17).
Wedtug oficjalnych danych, w 2010 r. w obiektach zbiorowego zakwatero-
wania nocowato tgcznie ponad 35,5 tys. turystéw.

Wedtug danych Urzedu Statystycznego Republiki Stowackiej, w 2009 r.
w okresie Snina, w ktdrego skiad wchodzi wyznaczony obszar, znajdowalo sie
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11 obiektéw noclegowych z 1377 t6zkami. Korzystato z nich ponad 5 tys.
turystéw, ktérym w sumie udzielono 10,7 tys. noclegéw (§rednio 2 noclegi
na pobyt). Stopiefi wykorzystania miejsc noclegowych wynosi zaledwie
okoto 2%.

Baza noclegowa jest niedostatecznie rozwinieta. Wykorzystanie isniejgcej
infrastruktury, czesto o bardzo niskim poziomie jako$ci §wiadczonych ustug
(relacja ceny do jakosci) jest niewielkie.

4.4. ROLA TURYSTYKI W DOKUMENTACH
I OPRACOWANIACH STRATEGICZNYCH

W Programie Operacyjnym Wspélpracy Transgranicznej Rzeczpospolita
Polska-Republika Stowacka jedna z osi priorytetowych jest rozwéj spote-
czno-gospodarczy obszaru pogranicza, ktorego elementem jest wspoétpraca
transgraniczna w zakresie turystyki. W dokumencie zaklada sie, ze turysty-
ka, sport i rekreacja mogg, w dtuzszej perspektywie, staé si¢ gtéwnym czyn-
nikiem rozwoju pogranicza polsko-stowackiego. Wspdtpraca transgraniczna
postrzegana jest jako czynnik wzrostu liczby miejsc pracy w turystyce. Pro-
gram zaklada wspieranie wspdlnych projektéw w zakresie ekoturystyki,
agroturystyki, turystyki uzdrowiskowej, transgranicznych produktéw tury-
stycznych, budowy infrastruktury turystycznej, bezpieczenistwa i ratownictwa.
W dokumencie zwrécono uwage na wazng role turystyki i jej powigzania
z innymi sferami dziatan, tj. ochrong dziedzictwa przyrodniczego i kulturowego
oraz poprawg dostepnosci komunikacyjnej. Wspéipraca miedzy polskimi
1 stowackimi podmiotami postrzegana jest jako czynnik obopdlnych korzysci
dla regionalnej i lokalnej gospodarki turystyczne;j.

4.4.1. TURYSTYKA W OGOLNOKRAJOWYCH DOKUMENTACH
POLSKICH

W Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (2011) turystyce
poswieca sie niewiele uwagi, niemniej jednak waznym zalozeniem, z punktu
widzenia trwalego rozwoju obszaréw turystycznych bazujgcych na atrakcyj-
noSci przyrodniczej, jest ograniczanie presji na obszary najcenniejsze i intensy-
fikacja rozwoju obszaréw sasiednich, do ktérej narzedziem ma by¢ planowanie
terytorialnych systeméw rekreacyjnych. Wydaje sie, ze ta kwestia szczegblnie
odnosi sie do pogranicza polsko-stowackiego, gdzie istniejga duze dysproporcje
w intensywnoS$ci ruchu turystycznego i konieczne sg wieloletnie programy
dziatan, majace na celu optymalizacje wykorzystania turystycznego obszaréw
karpackich. W Krajowej Strategii Ochrony i Umiarkowanego Uzytkowania
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Roznorodnosci Biologicznej (2007) rosnacy presje turystyczng na obszary
cenne przyrodniczo wskazano jako jedno z najwazniejszych zagrozef bior6zno-
rodno$ci w Polsce, natomiast nadmierna presja turystyki na przyrode Tatr
zostala uznana w Strategii Rozwoju Kraju za jeden z podstawowych proble-
méw ekologicznych wojewddztwa matopolskiego. Opracowanie 1 upowszech-
nienie zasad rozwoju turystyki na takich obszarach oraz ,,proekologiczna”
promocja i edukacja turystéw i ustugodawcéw maja, wedtug Krajowej Strategii
Ochrony i Umiarkowanego Uzytkowania Roznorodnosci Biologicznej (2007),
by¢ narzedziami zapobiegania zmniejszaniu bior6znorodnosci. Wydaje sie, ze
sg tu konieczne dziatania zdecydowane i instrumenty o realnej mocy prawnej,
gdyz efekty dziatah miekkich moga nastapié¢ zbyt pézno.

Podstawowym dokumentem polityki turystycznej pahstwa na lata 2008-
-2015 sg Kierunki rozwoju turystyki do 2015 r. W zaproponowanym ukla-
dzie obszaréw priorytetowych, celéw i dziatan, uwzgledniono kwestie turysty-
ki na obszarach przygranicznych oraz wspétpracy regionéw przygranicznych
w zakresie turystyki w ramach czterech celéw operacyjnych, tj. infrastruktury
turystycznej, wiodacych typéw turystyki, integracji oferty turystycznej regio-
néw i marketingu.

Wsrdd siedmiu wiodacych typow turystyki, ktére majg stanowié strate-
giczne kierunki jej rozwoju w Polsce, wymienia sie ,turystyke w strefach
przygranicznych”. Nalezy zaakcentowaé, ze autorzy dokumentu wymieniajg
poludniowe i wschodnie tereny przygraniczne jako te, na ktérych rozwdj
turystyki ma by¢ szczegblnie wspierany. Ranga turystyki na obszarach
przygranicznych w systemie strategicznego planowania turystyki wydaje sie
zatem wysoka. Uznaje si¢ tym samym jej istotng role w gospodarce tury-
stycznej Polski. W turystyce transgranicznej dostrzega sie mozliwo§¢ stwo-
rzenia i rozwoju produktéw, ktére mogg mieé strategiczne znaczenie dla
polskiej turystyki. Wskazuje sie na potrzebe transgranicznej integracji protu-
rystycznych przedsiewzieé, w tym tworzenie wspélnej oferty, podejmowanie
wspélnych dziatan w zakresie specjalistycznej infrastruktury turystycznej,
opracowanie transgranicznych projektéw promocyjnych. Postulat wspierania
wspélnych dziatafn akcentuje sie zwtaszcza w przypadku euroregionéw.
W analizowanym dokumencie rzgdowym nie wymienia sie explicite pograni-
cza polsko-stowackiego w kontekscie turystyki, gdyz jest to z zalozenia doku-
ment ogblny, nieodnoszacy sie do poszczegdlnych regionéw turystycznych.
Niemniej, na podstawie wskazywanego przez autoré6w istotnego znaczenia
turystyki przygranicznej i transgranicznej m.in. na obszarach potudniowe;j
Polski, mozna wnioskowac, ze znaczenie tego obszaru w polskiej turystyce
jest dostrzegane.
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4.4.2. TURYSTYKA W OGOLNOKRAJOWYCH DOKUMENTACH
STRATEGICZNYCH REPUBLIKI SLOWACKIE]

W Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego Republiki Stowackiej
(Narodna stratégia regionalneho rozvoja SR, 2010) rozwdj infrastruktury
i produktéw turystycznych stawia si¢ miedzy priorytetami dotyczacymi
zwiekszenia konkurencyjnoSci kraju, w powigzaniu ze specyfikg regioné6w
i ich bogactwa kulturowego i przyrodniczego. Wykorzystanie dziedzictwa
kulturowego w rozwoju turystyki ma perspektywy zwlaszcza w obszarach wiej-
skich, gtéwnie w kraju preszowskim. Zwraca sie jednak uwage na respektowa-
nie ograniczen funkcjonalnego wykorzystania obszaru w kontek§cie ochrony
§rodowiska naturalnego. W zwigzku z tym wspomina si¢ o istotno§ci wsp6t-
pracy na poziomie UE za posrednictwem wspélnych ram instytucjonalnych.
Jako bariere dalszego rozwoju wskazuje sie przede wszystkim niezadowalajacy
koncepcje marketingowg 1 niewystarczajacy poziom wspoétpracy miedzy pod-
miotami dzialajgcymi w branzy turystyczne;.

Duza role w rozwoju regionalnym przypisano rozwojowi turystyki kulturo-
wej, zapominajac o turystyce gorskiej, niezwykle waznej dla catego pograni-
cza polsko-stowackiego.

W Koncepcji Rozwoju Przestrzennego Stowacji (Koncepcia tizemného
rozvoja Slovenska, 2001) krétko analizowane sg wszystkie formy turystyki
z uwagi na mozliwosci rozwoju turystyki przyjazdowej, ktérej warunkiem jest
jednak lepsza promocja i dostepnosé turystycznych destynacji. W aktualizacji
dokumentu z 2009 r. szczegélng uwage zwrdcono na polaczenie turystyki
uzdrowiskowej i centréw wellness z turystyka zimowg (narciarstwo).

Duzym wsparciem rozwoju o§rodkéw turystycznych sa §rodki z funduszy
europejskich ujete w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia na
lata 2007-2013 (Néarodny strategicky referencny ramec 2007-2013, 2007).
Zwrbcono uwage na priorytetowe dziatania w stosunku do tych o§rodkow tj.
dazenie do ich calorocznego wykorzystania oraz ich koncentracji przestrzen-
nej, gléwnie w krajach: preszowskim, zylinskim i bafiskobystrzyckim. Mato
uwagi po§wieca sie turystyce krajowej. Mimo ogélnego wzrostu liczby
turystéw i liczby udzielonych noclegdéw §redni czas pobytu staje sie coraz
krétszy, co moze byé wynikiem sposobu sprzedazy ustug turystycznych
(indywidualnie a nie w ,,pakietach”). Dostrzega si¢ potrzebe lepszego wyko-
rzystania istniejgcego potencjatu przyrodniczego m.in. w celach rozwoju
sportéw zimowych.

W Programie Wspétpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—Repu-
blika Stowacka 2007-2013 (Program cezhraniénej spoluprace Pol'sko-SR
2007-2013, 2007) wymienia si¢ wschodnig czes§¢ pogranicza polsko-stowa-
ckiego jako obszar o niewykorzystanym potencjale turystycznym. Mozliwosci
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rozwoju turystyki sg definiowane wzglednie jednostronnie, jako ,,wytworzenie
nowej, wiekszej i lepszej oferty hotelowej”, za§ zagrozeniem moze by¢ osta-
bienie konkurencyjnej pozycji regionu, w wyniku dynamicznie sie rozwijaja-
cych ustug turystycznych w innych regionach. W dokumencie zwrécono
uwage na nizszy stopienn wykorzystania istniejgcej infrastruktury turystycznej
na Stowacji niz w Polsce.

Waznym dokumentem z punktu widzenia rozwoju regionalnego jest Regio-
nalizacja Ruchu Turystycznego na Stowacji (Regionalizacia cestovného
ruchu v SR, 2005). Dokonana kategoryzacja regionéw turystycznych i ocena
ich potencjatu w kontekscie ruchu turystycznego oraz zdefiniowanie celéw
rozwojowych pozwala na pewng hierarchizacje przysztych dziatan. Regiony
turystyczne zostaly wyznaczone gtéwnie na podstawie specyfiki kulturalno-
-historycznej 1 przyrodniczej, dlatego ich granice nie pokrywaja sie z podziatem
administracyjnym Stowacji. Jako regiony o znaczeniu miedzynarodowym
wskazano regiony: Liptowski, Tatrzanski i Gérne Powaze. W perspektywie
dtugookresowej duzy potencjat wspéipracy miedzynarodowej majg zachodnie
Kysuce (tylko z Czechami), Tatry Zachodnie i péinocny Spisz (Pieniny i oko-
lice miasta Stara Lubovna).

W Nowej Strategii Rozwoju Turystyki do 2013 r. (Nova stratégia rozvoja
CR do 2013, 2006) podkresla si¢ duze wsparcie dla rozwoju wielkich o§rod-
kéw narciarskich i zlokalizowanych tam inwestycji towarzyszacych. Jedno-
cze$nie powinno sie propagowac rozwdj innych form turystyki (m.in. agrotu-
rystyka, turystyka rowerowa).

W Narodowej Strategii Rozwoju Zréwnowazonego (Ndrodna stratégia
trvalo udrzatel'ného rozvoja) (2001) dotychczasowy rozwdj ruchu turysty-
cznego ocenia sie wprawdzie jako wysoce nieefektywny (ze wzgledu na niskg
jako$¢ ustug), ale zauwaza sie jednocze$nie duze mozliwosci realizacji celéw
rozwoju zréwnowazonego. Podkresla sig, ze pod pewnymi warunkami (ukie-
runkowanie na krajowy ruch turystyczny, aktywne formy turystyki w przy-
padku turystéw zagranicznych, wsparcie matych i §rednich przedsigbiorstw
szeroko rozumianej branzy turystycznej) sektor turystyczny moze da¢ impuls
zmian na drodze do zréwnowazonego rozwoju gospodarczego.

Waznym dokumentem dotyczacym podstaw pomocy rozwoju turystyki
w Republice Stowackiej jest ustawa numer 91/2010. Zgodnie z tg ustawg
rozpoczeto sie tworzenie regionalnych i wojewddzkich organizacji turysty-
cznych. Celem ich funkcjonowania, w kontekscie regionalnych organizacji
turystycznych, jest wspdtpraca réznych podmiotéw dziatajgcych w sektorze
turystycznym (gminy, przedsiebiorstwa), w celu uzyskania dofinansowania
prowadzenia dziatalno$ci turystyczne;j.
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4.4.3. TURYSTYKA W POLSKICH DOKUMENTACH REGIONALNYCH

Wojewédztwo §laskie

W Strategii Rozwoju Wojewddztwa Slqskiego (SRWS 2010) ranga tury-
styki w ukladzie ustalef strategicznych jest umiarkowanie wysoka. Zwie-
kszanie atrakcyjnoSci przestrzeni turystycznej uznano za jeden z kierunkéw
dziataf, majacych stuzy¢ osiggnieciu celu strategicznego jakim sg ,,atrakcyjne
warunki zamieszkania 1 wysoka jako§¢ przestrzeni”. W SRWS na réwni
traktuje sie wspieranie réznych form turystyki, w tym biznesowej, miejskiej
1 wiejskiej, kulturowej, specjalistycznej i innych. Wéréd priorytetowych form
nie znalazta si¢ natomiast turystyka przygraniczna czy transgraniczna, mimo
ze wzrost jej znaczenia uznano za jeden z celéw strategicznych w dokumencie
weczesniejszym — Strategii Rozwoju Turystyki w Wojewddztwie Slqskim na lata
2004-2013 (SRTWS 2004), sprzed wstapienia Polski do strefy Schengen.

W analizowanych dokumentach, wéréd licznych planéw wszechstronnego
rozwoju turystyki bazujgcego na atrakcyjnosci przyrodniczej i kulturowe;j
regionu, trudno doszukac sie konkretnych, duzych, oryginalnych projektéw,
skoordynowanych na poziomie regionalnym, ktére mialyby koncentrowaé
wysitki regionalnych i lokalnych podmiotéw. Obok licznych, drobiazgowo
opisanych, ale standardowych form turystyki, ktére majg sie rozwija¢ na
obszarze pogranicza, rzadko pojawiajg propozycje mniej typowe, np. rozwoju
turystyki lotniczej w rejonie géry Zar, Skrzycznego 1 Ochodzitej (Plan Zago-
spodarowania Przestrzennego Wojewodztwa élqskiego, 2004).

Autorzy SRWS przyktadaja duzg wage do jakoSci §rodowiska przyrodni-
czego akcentujgc podrzedno$é funkcji turystycznej wobec ekologicznej na
obszarach prawnie chronionych i1 wskazujac na potrzebe tworzenia nowych
produktéw turystycznych odcigzajgcych najintensywniej wykorzystywane
turystycznie tereny. Podkre§la sie rowniez konieczno§é uwzgledniania
wymogoéw Srodowiskowych przy rozbudowie infrastruktury transportu. Usta-
lenia PZPWS réwniez wskazuja na priorytetowe znaczenie ochrony waloréw
przyrodniczych, w tym ochrony przed nadmiernym inwestowaniem tury-
stycznym na terenach gorskich. Powstaja jednak watpliwosci co do spéjnosci
zapiséw w tych dokumentach. Postulaty niwelowania presji turystyki na
obszary najcenniejsze przyrodniczo sg sprzeczne z planami rozwoju turystyki
biznesowej, kongresowej i narciarskiej na tych obszarach (te formy turystyki
wigzg sie z budowg duzych obiektéw hotelarskich, zagospodarowaniem
nowych stokéw, wzmozonym ruchem pojazdéw itd.).

Wspblpraca miedzyregionalna i miedzynarodowa, w tym transgraniczna,
jest jednym ze strategicznych kierunkéw polityki regionalnej. W Strategii
Rozwoju Wojewbdztwa Slqskiego (SRWS) dostrzega sie znaczenie wspoétpracy
ze Stowacja 1 Czechami, ktéra powinna odbywa¢ sie na réznych ptaszczyznach.
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Wsréd wymienianych pél wspéipracy nie znalazta sie jednak turystyka.
W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewo6dztwa Slqskiego (PZPWS)
wymienia sie dziedzine planowania i zagospodarowania przestrzennego jako
pozadanego obszaru wspétpracy transgranicznej, w tym w zakresie turystyki
i transportu. Natomiast w analizie SWOT Strategii Rozwoju Turystyki w Woje-
wodztwie Slqskim (SRTWé) wspoiprace z Czechami i Stowacja uznaje sie za
szanse rozwoju turystyki, cho¢ z drugiej strony do zagrozen zaliczono konku-
rencje ze strony regionéw lezacych po drugiej strony granicy. Majac na uwa-
dze skomplikowane relacje we wspdiczesnej gospodarce turystycznej, konku-
rencja i wspolpraca okazujg sie zjawiskami naturalnie wspdlistniejacymi, ale
w analizie SWOT, ktéra ma stuzy¢ ustalaniu hierarchii kierunkéw dzialan,
przydatoby sie bardziej zdecydowane stanowisko.

W SRTWS, podstawowym dokumencie polityki turystycznej, nie przy-
wiazuje si¢ duzej wagi do wspdtpracy w zakresie turystyki ze Stowacjg (to
samo dotyczy Czech). Wsrdd szeregu dziatah majacych stuzyé rozwojowi
turystyki przygranicznej i tranzytowej, bardzo niewielkie znaczenie maja
dziatania wspdlne (wspomina si¢ o mozliwosci tworzenia tranzytowych szla-
kéw krajoznawczych i promocji waloréw euroregiondéw, co posrednio mozna
wigzac ze wspolpraca transgraniczng). Autorzy SRTWS akcentuja raczej
dziatania majace przyciggnaé na obszary przygraniczne turystow zza granicy,
niz tworzenie transgranicznych, wspélnych polsko-stowackich produktéw
turystycznych. Mimo iz turystyczna strategia zostata uchwalona w roku wsta-
pienia Polski i Stowacji do UE, z perspektywa wstgpienia do strefy Schengen
w ciggu kilku lat (co byto czynnikiem sprzyjajacym planowaniu wspélnych
inicjatyw), kwestia proturystycznej wspétpracy zostata potraktowana margi-
nalnie. Wspéliprace polsko-stowackg w zakresie turystyki wymienia sie nato-
miast w PZPWS, postulujac gtéwnie rozwdj szlakéw turystycznych i infra-
struktury narciarskiej.

Mimo nie do kofica entuzjastycznego podej$cia do wspdtpracy transgrani-
cznej w zakresie turystyki zawartego w dokumentach samorzadu regional-
nego, warto wspomnieé o euroregionie ,, Beskidy”!4, w ktérego strategii
wspblne kierunki dziatan polsko-stowacko-czeskich w zakresie turystyki uzna-
no za wazne pola integracji.

Zaskakujace jest, ze turystyka tranzytowa, o niewielkim znaczeniu dla
lokalnej gospodarki turystycznej (wigze si¢ z krétkotrwatymi pobytami i nega-
tywnymi konsekwencjami wzmozonego ruchu pojazdéw — w tym ciezarowych,
co dostrzegaja autorzy tekstu), zostata wigczona do strategicznych kierunkéw
rozwoju turystyki.

14'W obreb euroregionu ,,Beskidy” wchodzg w obszary powiatéw wojewddztwa §laskiego:
zywieckiego, bielskiego, pszczynskiego i Bielska-Biate;j.
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Wojewédztwo matopolskie

Turystyka ma bardzo wysoka range w polityce spoteczno-gospodarczej
1 przestrzennej wojew6dztwa matopolskiego. ,,Wysoka atrakcyjnosé Mato-
polski w obszarze przemysiéw czasu wolnego dzieki wykorzystaniu potencjatu
dziedzictwa regionalnego i kultury” jest jednym z celéw strategicznych
zawartych w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego (SRWM 2007,
2010)5. Oczekuie sie, ze tzw. przemysty czasu wolnego bedg miaty duzy udziat
w gospodarce regionu. Najwiecej uwagi po§wieca sie turystyce bazujacej na
zasobach kulturowych, ktére sa wprawdzie niezwykle bogate, ale specyfika
regionu na mapie turystycznej Polski polega przede wszystkim na unikatowe;j
atrakcyjnosci przyrodniczej. Do$§¢ niepokojace jest zatozenie, ze wsparcie ma
sie koncentrowac na obszarach o najwiekszych walorach, aby jak najpetniej
wykorzystaé, w sensie ekonomicznym, ich potencjal. Moze to prowadzi¢ do
zwiekszania intensywno$ci ruchu turystycznego tam, gdzie juz przekracza on
progi chionnos$ci i w efekcie do degradacji przyrodniczej. Z drugiej za$ strony,
w SRWM stusznie postuluje sie ,,rozprowadzenie” ruchu turystycznego
w regionie i wykorzystanie specyficznych waloréw w réznych jego czesciach.
Trudno o jednoznaczng interpretacje obu tych zapisow.

Wsréd kilku wiodacych form turystyki w regionie, ktére majg decydowaé
o przewadze konkurencyjnej Matopolski, wymienia sie w SRWM turystyke
przygraniczng, a w dokumencie Kierunki Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewédztwa (KZPWM 2004) — turystyke transgraniczng. Natomiast wedtug
dokumentu Kierunki Rozwoju Turystyki dla Wojew6dztwa Malopolskiego
(KRTWM 2008) turystyka przygraniczna i tranzytowa ma by¢ jednym
z markowych produktéw i gtéwnych kierunkéw rozwoju turystyki. Integracja
z regionami sfowackimi ma wysokg range w analizowanych dokumentach.
Jest ona jednym z siedmiu giéwnych obszaréw polityki przestrzennej
wojewo6dztwa. Rozwéj miedzynarodowej wspétpracy terytorialnej jest jednym
z kierunkéw dziatah w SRWM, choé, co zaskakujgce, nie wspomina sie w niej
o euroregionach!®. Z tego mozna wnioskowaé, ze nie odgrywajg one, wedtug
autoréw, priorytetowej roli w ksztattowaniu wspétpracy transgranicznej.
Natomiast stowarzyszenia, bedace forma prawng funkcjonowania euroregi-
onéw ,, Tatry” i ,,Beskidy”, podkre§lajg w swoich strategiach rozwojowych
znaczenie wielowymiarowe] integracji polsko-stowackich dziatan w ksztatto-
waniu funkcji turystycznej pogranicza.

15 W opracowaniu wykorzystano zaréwno Strategie z roku 2007, jak i projekt nowej
strategii, w ktérym podstawowe aspekty dotyczace turystyki pozostaty niezmienione.

16 Na obszarze woj. matopolskiego funkcjonujg dwa euroregiony: ,, Tatry”, obejmujgcy tere-
ny powiatéw: tatrzanskiego, nowotarskiego, nowosadeckiego, limanowskiego i gorlickiego,
oraz ,,Beskidy”, obejmujacy czesciowo powiaty: wadowicki, suski, o§wiecimski, myslenicki.
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Polozenie przy granicy panstwa traktowane jest zatem w dokumentach
strategicznych i planistycznych poziomu regionalnego jak potencjat do rozwo-
ju turystyki. Wydaje sie jednak, ze w przypadku Malopolski, dysponujacej
tak szerokimi zasobami przyrodniczymi i kulturowymi, stanowigcymi pod-
stawe gospodarki turystycznej, umieszczenie wsrdd priorytetéw turystyki
tranzytowej nie jest optymalnym rozwigzaniem. Integracja dziatan polsko-
-stowackich w zakresie turystyki powinna mie¢ miejsce na kilku ptaszczyznach:
transportu (ujednolicenie standardu drég, budowa sieci parkingéw), oferty
turystycznej (integracja szlakéw turystycznych i tworzenie szlakéw miedzyna-
rodowych) oraz promocji (KRTWM, 2008). Autorzy dokumentu proponujg
transgraniczne produkty, np. Karpacka Mapa Przygody czy Szlak Przemy-
stu Naftowego, ale niestety poza nazwami, brakuje jakichkolwiek informacji
na ich temat. W tak specjalistycznym dokumencie jak regionalna strategia
rozwoju turystyki, pozadane byloby zawarcie programéw dziatan w zakresie
budowania konkretnych produktéw o znaczeniu ponadlokalnym.

Wielowymiarowa integracje przestrzenng pogranicza postuluje sie
w KZPWM - duza czes§¢ proponowanych pdl integracji dotyczy bezposrednio
lub posrednio turystyki (transport, ochrona przyrody). Zwraca si¢ uwage
m.in. na to, aby nie dopuscié do przeinwestowania o§rodkéw i obszaréw
turystycznych. Interesujacym rozwigzaniem jest proponowane tworzenie
zwigzkéw miedzygminnych na rzecz zagospodarowania turystycznego, co
w pierwszej kolejnosci powinno mie¢ miejsce w dolinie Popradu. Nowym
pomysiem w zakresie infrastruktury komunikacyjnej jest propozycja lekkiej
kolejki z Nowego Targu do miejscowosci Tatranska Lomnica i Tvrdosin. Byiby
to wazny krok w kierunku integracji pogranicza i rozbudowy transportu przy-
jaznego §rodowisku. Mozna sie spodziewad, ze byltoby to przedsiewzigcie trudne
do realizacji ze wzgledéw finansowych i technicznych, o ile w ogéle optacalne.
W dokumencie wymienia sie takze mozliwo§¢ adaptacji infrastruktury
przej$¢ granicznych na cele turystyczne. Poza tym wskazuje sie do§¢ standar-
dowe dziatania: wspoétprace oSrodkéw blizniaczych, tworzenie pieszych
i rowerowych szlakéw transgranicznych.

Wojewodztwo podkarpackie

Turystyka jako galaz gospodarki ma umiarkowanie wysoka range w plano-
waniu strategicznym wojewddztwa podkarpackiego. Turystyka jako czynnik
rozwoju spoteczno-gospodarczego to wprawdzie priorytet w ramach jednego
z celéw strategicznych Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podkarpackiego
(2010) (SRWP, 2010)7, ale wszystkich priorytetéw jest az 30. Naczelng ideg
jest podniesienie konkurencyjnosci produktu turystycznego: od agroturystyki

17 Strategie uchwalono w 2006 r., natomiast w 2010 r. przyjeto jej zaktualizowang
wersje.
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po turystyke biznesowa. Na podstawie dokumentu trudno jest wnioskowac o
spéjnym pomysle na rozwdj turystyki, zwlaszcza ze w SRWP nie ma prze-
strzennego ukierunkowania wskazywanych postulatow. Mozna odnie§¢
wrazenie, ze niemal wszystkie formy turystyki i dziaania je wspierajgce stano-
wig przedmiot planu strategicznego. W Planie Przestrzennego Zagospodaro-
wania Wojewédztwa Podkarpackiego (PZPWP 2002) turystyce po§wieca sie
wprawdzie do§¢ duzo miejsca, ale réwnie szczegbétowo przedstawia si¢ tez inne
zadania rozwojowe. Turystyke wigze si¢ ze zwigkszaniem konkurencyjnosci
regionu i aktywizacja gospodarczg w celu rGwnowazenia rozwoju i poprawy
jakosci zycia. Niemniej jednak celem polityki przestrzennej jest nie tylko
aktywne wykorzystanie turystyczne przestrzeni, ale tez jej ochrona, w tym
takze ochrona wartosci kulturowych regionu.

Strefy rozwoju turystyki, wypoczynku i funkcji uzdrowiskowej sg jednym
z szeSciu typow stref polityki przestrzennej, wyréznionych w PZPWP (strefy
te sg pofragmentowane i nierozigczne). Strefy turystyczne wyznaczono tacz-
nie na bardzo duzej powierzchni wojewédztwa w obrebie pigciu obszaréw:
potudniowego (obejmujacego gbry i czes¢é Pogérza Karpackiego), wschodnie-
go, péinocno-wschodniego, §rodkowego oraz obszaru dolin Wisty 1 Dolnego
Sanu. W zasiegu pogranicza polsko-stowackiego znajduje sie strefa potudni-
owa 1 cze§¢ wschodniej, gdzie postuluje sie rozwdj licznych form turystyki:
przyrodniczg, agroturystyke, specjalistyczng, miejska i kulturows, przygrani-
czng i tranzytowa, biznesowg i konferencyjng. Przestrzenne warunki do
rozwoju tych zréznicowanych form turystyki sg odmienne i trudno jest pogo-
dzi¢ na tych samych, czy nawet sgsiadujacych obszarach, formy turystyki
bazujace na zupetnie innej infrastrukturze i innym typie atrakcyjnosci. Moze
to prowadzi¢ do konfliktéw przestrzennych. Racjonalne zaplanowanie uktadu
przestrzennego rozwoju tych form turystyki ma dokonywac sie w skali lokalnej,
ale powinno by¢ réwniez skoordynowane na poziomie subregionalnym (tylko
czesciowo dokonano tego w omawianym dokumencie).

W PZPWP wymienia si¢ o§rodki obstugi ruchu turystycznego, sposréd
ktérych wyrdzniono zaledwie cztery z nich (najwigksze miasta) jako o§rodki
o znaczeniu ponadregionalnym. Do§¢ zaskakujgce jest, ze najwazniejsze
miejscowosci turystyczne atrakcyjnych obszaréw wojewédztwa (np. w Biesz-
czadach) majg mieé znaczenie najwyzej regionalne. Jest to sprzeczne z og6l-
nymi zalozeniami polityki wojewddztwa, zaktadajacej wzrost konkurencyjnosci
na rynku krajowym gospodarki turystycznej regionu, bazujacej przede wszy-
stkim na atrakcyjnoSci Karpat i Pogdrza Karpackiego.

W SRWP nie poswieca sie wiele uwagi wspodtpracy ze Stowacja w dziedzinie
turystyki. O znaczeniu inicjatyw w tym zakresie mozna wnioskowaé jedynie
na podstawie stwierdzenia o konieczno$ci wsparcia projektéw turystycznych
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bazujgcych na partnerstwie, w tym miedzynarodowym. Turystyke przygra-
niczng wymienia si¢ tylko w konteksScie niedostatecznej liczby przej$é grani-
cznych 1 czasu oczekiwania na przekroczenie granicy (z Ukraing). Mimo
marginalnego potraktowania zagadnienia wspéipracy polsko-stowackiej
w innych dokumentach zostaje ono rozwiniete. W PZPWP obszar przygraniczny
stanowi odrebng strefe polityki przestrzennej (pokrywajacag sie w duzym
stopniu ze strefa turystyczna), gdzie postuluje sie wspéiprace transgraniczng
w zakresie zagospodarowania przestrzennego, pozyskiwania Srodkéw zewne-
trznych, ochrony §rodowiska przyrodniczego i kulturowego.

W SRTWP powigzaniom ze Stowacjg po§wieca si¢ bardzo duzo miejsca.
Wskazuje si¢ na wiele mozliwo$ci wspétpracy, ktére moga przynie$¢ korzysci
dla gospodarki turystycznej regionu, m.in. tworzenie klastréw transgranicz-
nych, transgranicznych produktéw turystycznych, organizacja wspélnych
wydarzef kulturalnych, wspdlna promocja i informacja turystyczna, ksztatce-
nie kadr, pozyskiwanie §rodkow zewnetrznych. Cze§é proponowanych dzia-
tan ukierunkowana jest na przyciggniecie stowackiego turysty.

Stowacja postrzegana jest przede wszystkim jako podmiot wspéipracy,
a przygraniczne polozenie Podkarpacia — jako potencjal, ktory nalezy wyko-
rzystaé w rozwoju turystyki. Wzmocnienie ram tej wspétpracy stanowi euro-
region Karpaty. Stowarzyszenie samorzadéw dzialajgce w ramach euroregio-
nu wspiera polsko-stowackg integracje réwniez w dziedzinie turystyki.
W mniejszym stopniu traktuje sie¢ Stowacje jak konkurencje na rynku tury-
stycznym, co znajduje miedzy innymi uzasadnienie w relatywnie stabym
poziomie rozwoju infrastruktury turystycznej w sgsiadujgcej z Podkarpaciem
czesci Stowacji. Niemniej jednak w analizie SWOT konkurencje ze strony
sgsiadéw uznano za potencjalne zagrozenie dla gospodarki turystycznej
regionu.

W ramach SRTWP zaproponowano siedem kompleksowych produktéw
turystycznych w regionie, sktadajacych sie z szeregu projektéw i programéw.
Zaledwie dwa z nich (uruchomienie pociggdw retro na trasach karpackich i fe-
stiwal uzdrowisk karpackich) zwigzane byly ze wspédtpracg polsko-stowacks.

4.4.4. TURYSTYKA W SLOWACKICH DOKUMENTACH REGIONALNYCH
Kraj zylifiski

W Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego (Narodna stratégia regio-
nalneho rozvoja, 2010) zauwazono istotng role turystyki w rozwoju gospo-
darczym kraju zylifiskiego. Jednym ze strategicznych celéw rozwoju jest osza-

cowanie i wzmocnienie wewnetrznego potencjatu turystycznego, z wigczeniem
ochrony §rodowiska. Program Rozwoju Gospodarczego i Spotecznego Kraju
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Zyliﬁskiego na lata 2007-2013 (Program hospodarskeho a socialneho
rozvoja ZSK na roky 2007-2013, 2007), poza kilkoma ogdlnymi stwier-
dzeniami, nie wnosi zadnych konkretnych planéw w sferze rozwoju sektora
turystycznego.

Najbardziej kompleksowym dokumentem zwigzanym z planowaniem
rozwoju ruchu turystycznego w kraju zylinskim jest Strategia Rozwoju Ruchu
Turystycznego Kraju Zylir’lskiego na lata 2007-2013 (Stratégia rozvoja
cestovného ruchu ZSK pre roky 2007-2013, 2007). Dokument dzieli obszar
kraju na piec regionéw turystycznych (Gérne Powaze, Kysuce, Orawa, Turec
1 Liptéw) i na ich poziomie definiuje potencjaty w kontekscie réznych rodza-
j6w ruchu turystycznego. Formutuje podstawy rozwoju turystyki dla kazdego
regionu, uwzgledniajac atrakcje i rodzaj turystéw!8, a takze wyznacza cel stra-
tegiczny wobec kazdego z tych obszaréw. Giéwne priorytety rozwoju to: insty-
tucjonalne ramy wsparcia rozwoju ruchu turystycznego, marketing, budowa
infrastruktury turystycznej (w tym transportu) i tworzenie produktéw turysty-
cznych. W ramach tych priorytetéw wymieniono konkretne dziatania (m.in.
budowa sieci tras rowerowych, wspélnych tras tematycznych).

W Przestrzennym Planie Rozwoju Turystyki Kraju Zyliﬁskiego (Uzemn_;?
generel cestovného ruchu Zilinského kraja, 2007) oceniono potencjat kraju
zylifiskiego z punktu widzenia catorocznej oferty turystycznej. Wskazano
konkretne miejsca uwazane za najlepsze do rozwoju nowych os§rodkéw tury-
stycznych (m.in. Liptovska Osada-Liptovska Lizna, Partizinska Lupca,
przedgérze Tatr Zachodnich i péinocno-zachodni brzeg zbiornika Liptovska
Mara). Jednocze$nie zwrécono uwage na niewykorzystany potencjal turysty-
czny niektérych obszaréw (m.in. na Orawie). Wskazane sg réwniez inne
szczegbtowe dziatania majgce na celu rozwdj gospodarczy kraju zylifiskiego®.
Nisko oceniono potencjat Zyliny jako os§rodka turystycznego, mimo dobrej
dostepnosci transportowej. Zwrdcono uwage na mozliwosci rozszerzenia
zimowej oferty turystycznej poprzez modernizacje i powigekszanie istniejacych
oraz budowe nowych o§rodkéw narciarskich (m.in. Terchova, Stranavy,
Zazriva, Partizdnska Lupca, Liptovské Revice, Nizna Boca, Vy$na Boca).
W ramach rozwoju turystyki rowerowej rozwaza sie stworzenie zwartej i logi-
cznie powigzanej sieci tras rowerowych, potgczonych z trasami migedzynaro-

18 Gérne Powaze jako kombinacja atrakcji miejskich i wiejskich, Kysuce jako wiejski
i narciarski raj, Orawa dla milo$nikéw przyrody i tradycji, Turec jako wellness i kulturalna
destynacja, a Liptéw jako region z kompleksowg ofertg turystyczng.

19 Rewitalizacja uzdrowiska Turcianske Teplice; stworzenie ,,wakacyjnej wioski” w miej-
scowosci Necpaly i Oscadnica; rozwéj agroturystyki w regionie Kysuc; miedzynarodowy
rozwdj obszaru Skalité-Serafinov—-Zwardon; koncentracja oferty turystycznej w mieScie
Rajec; stworzenie produktu turystycznego z wykorzystaniem fenomenu Janosika (Ter-
chova).
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dowymi. Podkres§lono konieczno§é podjecia dzialan w celu zwiekszenia
atrakcyjnosci o§rodkéw uzdrowiskowych (m.in. Lacky, Liptovska Kokava,
Pavcina Lehota). Zwraca jednak uwage fakt, ze w dokumencie zabrakto
odniesienia do dostepno$¢ transportowej omawianego obszaru.

Kraj preszowski

W Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego (Narodna stratégia regio-
nalneho rozvoja, 2010) rozwdj turystyki uznano za jeden ze strategicznych
celéw, ktéry powinien by¢ realizowany w kraju preszowskim. Istnieje ku temu
doskonaty potencjat przyrodniczy i kulturowy. Jednak trzeba zwréci¢ uwage,
ze najwiekszy potencjat przyrodniczy koncentruje sie w regionie tatrzanskim.

W Programie Rozwoju Gospodarczego i Spotecznego Kraju Preszowskiego na
lata 2008-2015 (Program hospodarskeho a socialneho rozvoja PSK 2008-
—2015, 2008) znalazt sie rowniez rozwdj sektora turystycznego, ale oprécz
niego wskazano jeszcze 14 innych priorytetéw. Do dziatah w dziedzinie tury-
styki zaliczono: stworzenie i prowadzenie nowoczesnego, zintegrowanego
systemu informacji turystycznej potgczonego z systemem miedzynarodowym,
rewitalizacje atrakcji turystycznych, podniesienie jakoSci produktéw tury-
stycznych, marketingu, kapitatu ludzkiego, wspétpracy itp. Wyraznie zaakcen-
towany jest brak odpowiedniej wspdipracy na poziomie miedzynarodowym.
Jako przyczyny podaje sie¢ m.in. brak wspolnej strategii, stabe zarzadzanie
dziataniami miedzynarodowymi, brak pofaczenia systeméw informacyjnych,
stabe polgczenia komunikacyjne, nieefektywne korzystanie ze Zzrédet w ramach
europejskich programéw miedzynarodowych. Na podstawie analizy doku-
mentu mozna zauwazy¢ tendencje do dalszej koncentracji inwestycji w istnie-
jacych o§rodkach turystycznych, co moze doprowadzié¢ do pogiebiania réznic
W rozwoju gospodarczym.

W aktualizacji Planu Zagospodarowania Przestrzennego Kraju Preszow-
skiego (f]zemnﬁ plan Presovského kraja) z 2009 r. wsréd priorytetéw znala-
zla sie potrzeba migedzynarodowej wspéipracy z Polska w dziedzinie turystyki.
Do szczegbtowych dziatan zaliczono m.in. budowanie nowych kompleksowych
oS§rodkéw turystycznych przy jednoczesnym poszanowaniu §rodowiska
przyrodniczego, wykorzystanie zlikwidowanego poligonu wojskowego
Javorina do rozwoju turystyki, realizacje drogowych tras turystycznych (np.
Mata Tatrzanska Petla, ,,Baltycki korytarz” — tj. granica z Polskag—Palota—
—Medzilaborce-Humenné; trasy rowerowe??), rozbudowa i modernizacja
uzdrowisk (Vysoké Tatry, Bardejov, Vysné Ruzbachy).

20 Podtatrzanska, Tatrzafiska, Spiska — odgatezienie péinocne, Szaryska, Wschodnio-
karpacka, Slanska, Nowa Pienifiska, Toryska.
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4.5. PODSUMOWANIE

Turystyka jest jedng z najwazniejszych dziedzin dziatalnosci gospodarczej
na pograniczu polsko-stowackim. Liczba turystéw przyjezdzajacych na
pogranicze przekracza 3,2 mln oséb (ale szacunkowo jest wieksza i moze
osiggaé nawet 5 mln os6b). Wystepuje silna koncentracja ruchu turystycznego
w regionie tatrzafiskim, zar6wno w Polsce jak i na Stowacji. Kolejnymi
obszarami czesto odwiedzanymi sg: Pieniny (m.in. sptyw Dunajcem), Nizne
Tatry, Mata i Wielka Fatra oraz zachodnia cze§¢ Beskidéw po polskiej
stronie (Slaski i Zywiecki).

Turystyka na omawianym obszarze funkcjonuje w gléwnej mierze dzieki
potencjatowi §rodowiska przyrodniczego, a szczegélnie: zréznicowanemu
uksztaltowaniu powierzchni, warunkom klimatycznym (pokrywa §niezna),
szacie leSnej, wodom powierzchniowym i podziemnym (m.in. wody mineralne
i termalne) oraz wysokim walorom estetycznym krajobrazu. Obszar ma
réwniez wysokie walory kulturowe (zabytki architektury sakralnej i §wie-
ckiej, muzea, twérczo$¢ ludowa, miejsca pamieci narodowej). Organizowane
sg takze masowe imprezy turystyczne.

Na polsko-stowackim pograniczu dominuje turystyka rekreacyjna (wypo-
czynkowa, turystyka piesza) oraz turystyka aktywna i specjalistyczna — gtéw-
nie wedrowki gorskie, a takze taternictwo — turystyka rowerowa, sportow
wodnych (kajakarstwo gérskie), sportéw zimowych (narciarstwo) oraz rozwi-
jajaca sie w ostatnich latach turystyka jezdziecka. Popularna jest réwniez
turystyka kulturowa (m.in. krajoznawcza, pielgrzymkowa oraz miejska tury-
styka kulturowa). Na obszarach wiejskich oraz na terenach o szczegblnych
walorach przyrodniczych rozwinieta jest turystyka wiejska i przyrodnicza,
w tym gléwnie agroturystyka i ekoturystyka.

Na pograniczu funkcjonuje wiele o§rodkéw narciarskich, ktére sa stale
rozwijane. Obszar ten jest najwazniejszym regionem do uprawiania sportéw
zimowych w obu krajach (w Polsce réwnie waznym regionem sg Sudety).
Najwigksze i najlepsze osrodki w stowackiej czesci to: Jasna w Niznych Tatrach,
Vratna w Matej Fatrze, Ruzomberok-Malind Brdo w Wielkiej Fatrze, Osca-
dnica-Vel'’k4d Raca w Beskidzie Kysuckim, Strbské Pleso i Tatransk4 Lomni-
ca w Tatrach Wysokich. Po polskiej stronie najlepiej rozwinietymi o§rodka-
mi narciarskimi sg gléwnie: Zakopane, Szczyrk i Krynica-Zdrdj (w mniejszym
stopniu Korbieléw) oraz powstate w ostatnich latach, m.in.: Bukowina
Tatrzanska, Biatka Tatrzanska, Wierchomla Mata, Piwniczna-Sucha Dolina
oraz Zawoja. Duze znaczenie majg takze uzdrowiska. Po stronie polskiej
najwieksze skupisko uzdrowisk znajdujg sie¢ w Beskidzie Sgdeckim (np.
Krynica-Zdréj, Piwniczna-Zdrdj). Po stronie stowackiej sg one rozmieszczone
bardziej réwnomiernie.
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Pogranicze polsko-stowackie jest bogate w Zrodta termalne (Licky, Turdian-
ske Teplice, Besenova, Rajecké Teplice, Lucivna, Vysné Ruzbachy, Barde-
jov). Na ich bazie powstaly na Stowacji duze kapieliska (aquaparki), m.in.
Tatralandia Liptovsky Mikulas, Aquacity Poprad, Meander Thermalpark
Oravice, AquaRelax Dolny Kubin). Po stronie polskiej baseny termalne sg
nowa formg zagospodarowania turystycznego i zaczelty powstawac dopiero
w ostatnich latach (Bukowina Tatrzanska, Poronin, Zakopane).



5. PERCEPCJA OBECNEGO STANU ORAZ POTRZEB ZMIAN
TURYSTYKI I DOSTEPNOSCI OBSZARU POGRANICZA

W niniejszym rozdziale przedstawiono wyniki badan kwestionariuszowych.
Przeprowadzono dwa badania, z ktérych jedno bylo skierowane do przedstawi-
cieli przygranicznej administracji lokalnej, a drugie do turystéw (jezdzacych
na obszar pogranicza polsko-stowackiego lub potencjalnych) zamieszkatych

poza obszarem waskiej strefy pogranicza (poza poziomem 2 prowadzonych
badan).

Giéwnym celem pierwszego badania bylo uzyskanie informacji na temat
postrzegania znaczenia turystyki (w tym jej rodzajéw, atrakcji itp.) oraz roli
dostepnosci transportowej dla obecnego i dalszego rozwoju turystyki na
obszarze pogranicza polsko-stowackiego, z punktu widzenia oséb odpowie-
dzialnych za rozwdj, czyli gtéwnie wiadz lokalnych. Zagadnienia jakie badano
dotyczyly réwniez wspdipracy transgranicznej, analizy lokalnych potrzeb
w zakresie dostepno§ci wewnetrznej 1 zewnetrznej, barier oraz czynnikéw
wspierajacych rozwdj turystyki oraz wspétpracy transgraniczne;.

Drugie badanie miato stuzy¢ poznaniu percepcji funkcjonowania turystyki
(w tym wyboru miejsc, diugosci dojazdu, pobytu i cen), a takze znaczenia
dostepnosci transportowej z punktu widzenia turystéw.

5.1. POSTRZEGANIE POTENCJALU TURYSTYKI I DOSTEPNOSCI
TRANSPORTOWE] POLSKO-SLOWACKIEGO POGRANICZA
PRZEZ PRZEDSTAWICIELI SAMORZADOW LOKALNYCH

Badana grupa obejmowata osoby, ktérych decyzje majg wplyw na charak-
ter 1 gospodarcze wykorzystanie obszaru pogranicza polsko-stowackiego.
Kwestionariusze skierowano do dwéch grup respondentéw tj.: a) przedstawi-
cieli administracji lokalnej (wszystkie gminy i obce, ktére lezg w odleglosci
maksymalnie 15 km od granicy pahstwowej!, czyli poziom 2 badafi — por.
rozdz. 1) oraz b) instytucji regionalnych (m.in. dyrekcje parkéw narodowych,
réznego rodzaju organizacje i stowarzyszenia). Badanie trwalo od wrze$nia
2010 r. do marca 2011 r. W przypadku Polski, w ostatecznych wynikach nie
uwzgledniono kwestionariuszy z instytucji regionalnych ze wzgledu na niskg
stope zwrotéw. W dalszej czesci analizy wykorzystano natomiast wyniki
badan tej grupy respondentéw w przypadku Stowacji (38 kwestionariuszy;

1 Z punktu widzenia rzeczywistych kontaktéw transgranicznych najwazniejsze byto rozpo-
znanie sytuacji i postrzegania potencjalu turystycznego oraz ocena dostepno$ci transpor-
towej w jednostkach przylegajacych do granicy polsko-stowackie;j.
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63% stopa zwrot6w), ale jedynie jako pomoc w sferze interpretacyjnej
niektérych zagadnien.

Do badafn wykorzystano standaryzowany kwestionariusz, ktéry najczesSciej
wypelniali pracownicy wydzialéw promocji i rozwoju turystyki urzedéw gmin
w Polsce oraz starostowie gmin stowackich?. Lacznie z przygranicznego pasa
gmin po stronie polskiej uzyskano 43 wypelnione kwestionariusze (92-procen-
towa stopa zwrotu). Mimo stalego monitoringu stanu zaawansowania prowadzo-
nych badan stopa zwrotéw po stronie stowackiej byta dosy¢ niska i wyniosta
25% (37 kwestionariuszy) — jednocze$nie nalezy podkresli¢, ze zwrot nastgpit
z obcéw bardziej istotnych z punktu widzenia turystyki oraz, ze niska stopa
zwrotu wynika tez ze znacznego rozdrobnienia obcéw, z ktérych wigkszo§c¢ to
jednostki bardzo mate (zamieszkale nawet przez kilkaset oséb).

5.1.1. OCENA ROZWOJU GMIN PRZYGRANICZNYCH

W ramach ogélnej charakterystyki badanych miejscowosci respondenci
mieli za zadanie oceni¢ rozw6j w pieciu kategoriach: infrastruktura transpor-
towa, infrastruktura komunalna, turystyka, jako§¢ zycia oraz jako§¢ §rodowi-
ska naturalnego — przypisujac kazdej z kategorii warto§¢ na skali opisowe]
(wyrazZnie si¢ rozwija, rozwija si¢, stagnuje, podupada i wyraznie podupada).

Ogolne postrzeganie rozwoju badanych stowackich obcéw przez ich wiadze
jest pozytywne we wszystkich kategoriach — najwiekszy odsetek stanowig
odpowiedzi ,,rozwija sie” (tab. 5.1). Najlepiej oceniana jest jako§¢ §rodowiska
naturalnego (prawie 60% respondentéw okreslito ten obszar jako ,,wyraznie
sie rozwijajacy” lub ,rozwijajacy sie”). W relatywnie duzej liczbie miejsco-
wosci dobrze lub bardzo dobrze oceniana jest jako$§¢ zycia i infrastruktura
komunalna. Znaczng liczbe badanych miejscowosci w kazdej z kategorii
oceniono jako stagnujace (najwigcej w kategorii turystyka, infrastruktura
transportowa oraz infrastruktura komunalna). Najbardziej negatywnie respon-
denci postrzegaja stan infrastruktury transportowej. Negatywne postrzeganie
rozwoju turystyki najczeSciej jest zwigzane z peryferyjnym potozeniem
geograficznym (np. obszar Zamagurza).

Przedstawiciele organizacji regionalnych bardziej pozytywnie oceniali stan
rozwoju regionu przygranicznego (rozumianego jako caty kraj zylifiski i preszo-
wski) niz wiadze obcéw, co wynika z szerszego postrzegania probleméw przez
przedstawicieli instytucji regionalnych. Dotyczy to gtéwnie rozwoju infrastru-
ktury transportowej i jako$ci zycia mieszkancoéw na analizowanym obszarze

2 Formularze zostaly rozestane pocztg. Nastepnie, w celu osiaggniecia wyzszej stopy zwrotu,
te same formularze rozestano drogg elektroniczng (e-mail). Przebieg badania monitoro-
wano telefonicznie.
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Tabela 5.1. Ocena rozwoju gmin i obcéw polozonych na pograniczu
stowacko-polskim (odpowiedzi w %)

Infrastruktura techniczna Jakos¢ AR Sl

, . Jakosé zycia

) Turystyka srodowiska ieszkancs
Kategorie  transportowa komunalna naturalnego mieszkancow

PL SK PL SK PL SK PL SK PL SK

Wyrafniesie 106 54 270 108 326 27 27,9 27 296 27

rozwija

Rozwijasie 60,5 40,5 60,5 432 558 40,5 558 568 61,3 514
Stagnuje 116 351 93 324 93 432 140 324 91 27,0
Podupada 23 162 00 00 23 54 00 27 00 135
Al 00 27 00 00 00 54 00 54 00 27
podupada

Brak — ©uo 00 23 135 00 27 23 00 00 27
odpowiedzi

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

(2/3 respondentéw ocenito go pod tym wzgledem jako ,,rozwijajacy sie”). Tak
samo pozytywnie postrzegany jest rozwdj ruchu turystycznego. Najbardziej
krytycznie oceniano stan §rodowiska przyrodniczego (przewazaty odpowiedzi
»stagnuje” i ,,stopniowo upada”).

Nieco inaczej przestawia sie sytuacja na terenie polskich gmin. Wiekszo§¢
respondentéw ocenia je jako wyraznie ,,rozwijajace sie¢” lub ,,rozwijajgce sig”
we wszystkich kategoriach, przy czym najwiecej gmin oceniono w tej sposéb
w kategorii ,,jako$§¢ zycia mieszkafncdw” (facznie 93,0%) oraz ,,infrastruktura
komunalna” i ,turystyka” (88,4%) (tab. 5.1). Réwniez w pozostatych katego-
riach znaczny odsetek gmin po polskiej stronie granicy uzyskat wysokie oceny
(79,1% infrastruktura transportowa, 83,7% jako$¢ §rodowiska naturalnego).
Oceny stagnujgce przypisano od 9,3% do 14,0% gmin w kazdej z badanych
kategorii. Sposréd badanych gmin po stronie polskiej tylko 2,3% podupada
lub wyraZnie podupada ze wzgledu na infrastrukture transportows, aczkol-
wiek w tych gminach inne badane kategorie sg na zadowalajacym poziomie
(infrastruktura techniczna, turystyka i jako§¢ zycia). Zty stan infrastruktury
transportowej wskazano m.in. w Szczawnicy. Ponad 11,6% badanych gmin
stagnuje lub nie rozwija sie pod wzgledem turystycznym (m.in. Baligréd,
Jabtonka i Poronin).

Ogdlna ocena rozwoju badanych gmin i1 obcéw jest nizsza po stronie stowa-
ckiej niz po polskiej. Na Stowacji o wiele czeSciej powtarzatly sie opinie wska-
zujace na stagnacje gospodarczg. Réznica ta moze wynikaé m.in. z wielkosci
badanych jednostek, réznic w zakresie budzetu oraz uprawnien jakie posiadajg
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najnizsze jednostki szczebla administracyjnego po obu stronach granicy.
Zadna z badanych jednostek administracyjnych nie ocenifa Zle rozwoju infra-
struktury komunalne;.

5.1.2. ATRAKCYJNOSC TURYSTYCZNA I ZNACZENIE TURYSTYKI
DLA ROZWOJU BADANYCH GMIN I OBCOW

Wsréd atrakeji turystycznych najcze$ciej odwiedzanych przez turystéw na
terenie badanych jednostek administracyjnych lub w ich sgsiedztwie przede
wszystkim wymieniano obiekty sakralne (23,3% odpowiedzi w Polsce 1 35,1%
na Slowacji), nastepnie atrakcje przyrodnicze (parki narodowe lub ich czesci,
pomniki przyrody itp.; 18,6% w Polsce i 32,4% na Stowacji), a jako trzecie
obiekty kulturowe i historyczne (odpowiednio 11,6% w Polsce i 10,8% na
Stowacji).

Sporadycznie pojawialy sie odpowiedzi wskazujgce na atrakcje turystyczne
potozone po drugiej stronie granicy. Najcze$ciej wymieniang atrakcjg przez
stowackich respondentéw byto uzdrowisko Szczawnica, a przez polskich
respondentéw Tatrzafiski Park Narodowy (TANAP).

Zdaniem przedstawicieli badanych jednostek administracyjnych az w 60%
gmin i 71% obcéw znajdujg sie nieznane atrakcje, ktére moglyby przyciagnaé
turystow. Wérdd nich najczesciej wymieniane byty obiekty sakralne (koScioly
1 kapliczki), przyrodnicze oraz obiekty o znaczeniu kulturowym i historycznym.
W wigkszo$ci atrakcje te mialy charakter lokalny i nie stanowity istotnego
potencjatu podnoszacego atrakcyjnosé turystyczng badanych obszaréw.

W badanych jednostkach administracyjnych, zaréwno w Polsce jak i na
Stowacji, dominuje turystyka piesza, a nastepnie rowerowa. Wiekszo§¢ form
turystyki jest reprezentowana w badanych jednostkach po obu stronach granicy.
Wyjatkiem jest tzw. turystyka zakupowa, ktérg respondenci wskazali tylko
na Stowacji (tj. przyjazdy Stowakéw do Polski), oraz turystyka konna i religij-
na, ktérg wymieniali przede wszystkim Polacy. Nie oznacza to jednak, ze tego
typu aktywnoSci nie majg miejsca w obu krajach. Nalezy pamietaé, ze respon-
denci mieli tendencje do wskazywania najbardziej oczekiwanych zachowan
turystycznych lub tych zwigzanych z najwiekszymi atrakcjami danego obszaru.

Wsréd wskazywanych przez stowackich respondentéw aktywnosci tury-
stycznych zaznacza sie wigkszy udziat turystyki kulturowo-krajoznawczej, a po
stronie polskiej nieznacznie cze§ciej wymieniane sg sporty zimowe, turystyka
konna 1 agroturystyka.

Dla 68% badanych gmin turystyka ma istotne znaczenie w kontekscie ich
rozwoju. W przypadku Stowacji tylko 43% badanych obcéw uznato ten czyn-
nik za istotny dla ich rozwoju gospodarczego. Taki wynik mozna ttumaczy¢
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tzw. efektem skali w bardzo matych miejscowo$ciach po stronie stowackiej,
szczegblnie tam, gdzie brak odpowiedniej infrastruktury turystycznej, ten
rodzaj aktywnosci gospodarczej nie przynosi w ogéle dochodéw lub sg one
bardzo niskie.

W ocenie polskich respondentéw Srednio 20% gospodarstw domowych
w kazdej z badanych gmin utrzymuje sie gléwnie z turystyki. W badanej
populacji sa gminy, gdzie odsetek ten wynosi nawet 80-90% (np. Szczawnica,
Czarna, Zakopane, Cisna, Bukowina Tatrzanska). Do grupy z niskim odset-
kiem gospodarstw domowych utrzymujacych sie z turystyki nalezy okoto
68% badanych gmin. Po stronie stowackiej w ponad pofowie badanych obcow
udziat gospodarstw domowych utrzymujacych sie z turystyki nie przekracza
20%. W 35% obcéw wskazano, ze gospodarstwa domowe nie czerpig zadnych
dochodéw z dzialalno$ci turystycznej®. Z kolei sg przypadki, ze udziat ten wyno-
si nawet 95% (np. Vysoké Tatry).

Nalezy pamietac, ze wyniki badania odzwierciedlajg subiektywna ocene
respondentdw nie popartg oficjalnymi danymi statystycznymi, gdyz tego typu
statystyk ani gminy ani obce nie prowadzg.

W zwigzku z rolg jaka turystyka odgrywa w zyciu spoteczno-gospodarczym
badanych miejscowo§ci respondenci zostali poproszeni o okre§lenie, jakie
dziatania moga przyczynic sie do jej dalszego rozwoju. Udzielone odpowiedzi
skategoryzowane zostaly w cztery grupy: poprawa infrastruktury turystycz-
nej, poprawa infrastruktury transportowej, dziatania informacyjno-reklamo-
we oraz inne formy dziatania. Odpowiedzi dotyczace infrastruktury transpor-
towej podzielono na dwie subkategorie dotyczace powigzan transgranicznych
oraz infrastruktury krajowe;.

W obu krajach poprawa infrastruktury turystycznej byta najczesciej powta-
rzajacq sie odpowiedzig: 46% respondentéw po stronie stowackiej i 57% po
stronie polskiej uznaje te forme wsparcia turystyki za najbardziej przydatna.
Wsréd polskich respondentéw wskazujgcych na potrzebe rozwoju infrastru-
ktury turystycznej, najczesciej pojawiata sie sugestia rozbudowy bazy nocle-
gowej (56% odpowiedzi w tej grupie). Drugg kategorig byto wsparcie infra-
struktury transportowej?, przy czym w Polsce odpowiedZ ta pojawiala sie
znacznie rzadziej niz na Stowacji (odpowiednio 16,3% oraz 31,5%). W obu
przypadkach infrastruktura transgraniczna (budowa nowych drég i mostéw

3 Wiadze obcéw oceniajg znaczenie zatrudnienia w turystyce znacznie gorzej niz respon-
denci z organizacji regionalnych. Z punktu widzenia tworzenia nowych miejsc pracy w tury-
styce znaczenie regionéw jest wigksze niz znaczenie poszczegélnych obcéw.

4 Warto odnotowaé, ze niekt6rzy respondenci wymieniali konkretne inwestycje drogowe
— pojawialy sie wsrdd nich drogi o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym, regionalnym,
a nawet lokalnym.
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oraz modernizacja istniejacych, budowa nowych miejsc umozliwiajacych
przekraczanie granicy) pojawiala sie zaledwie w kilku procentach odpowiedzi
(4,4% w Polsce 1 9,7% na Stowacji). W powigzaniu ze stabymi ocenami jakie
w pézniejszych pytaniach uzyskiwata infrastruktura umozliwiajaca przemie-
szczanie sie¢ pomiedzy obu krajami, moze to wskazywac na niedostrzeganie
wzajemnego potencjatu jaki tkwi w obszarach po obu stronach granicy.

Stosunkowo rzadko pojawialy sie sugestie majgce bezposredni wplyw na
stymulowanie dziatalno$ci o charakterze turystycznym, zwiazane np. z zaga-
dnieniami organizacyjno-prawnymi (np. zmniejszenie podatkéw i optat lokal-
nych lub ulatwienie rejestracji dziatalno$ci, pomoc w reklamie).
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Ryc. 5.1. Dziatania mogace przyczynic sie do rozwoju turystyki w badanych
gminach i obcach

Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

5.1.3. WSPOLPRACA TRANSGRANICZNA

Wspbétprace badanych miejscowosci z podmiotami potozonymi po drugiej
stronie granicy nalezy ocenié jako dobrg (ponad 75% respondentéw po stro-
nie polskiej oraz 52% po stronie slowackiej deklaruje taka wspoétprace).
Istotnym czynnikiem determinujacym wspoétprace transgraniczng jest bli-
sko§¢ granicy. Nalezy pamietac, ze badane gminy polozone sg w tzw. pasie
przygranicznym (wyznaczonym na potrzeby projektu), przez co wigkszos§¢
z nich, o ile nie graniczy bezpos§rednio ze Stowacja, potozona jest w odlegtosci
nie wiekszej niz 15 km od granicy. Taka lokalizacja powoduje, ze naturalnym
partnerem do wspétpracy stajg sie miejscowosci polozone w sgsiedztwie,
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nawet jezeli sg to miejscowo$ci potozone po drugiej stronie granicy. Wérdd
najcze$ciej powtarzajgcych sie¢ powoddow, dla ktérych wspdipraca taka nie
jest podejmowana, nalezy wymienic: brak §rodkéw finansowych, oddalenie
od granicy oraz problemy wynikajace z podej$cia do wspéipracy (m.in. rézni-
ce w wyznaczaniu priorytetéw). Respondenci na Stowacji zwracali réwniez
uwage na problem kapitatu ludzkiego i spotecznego (miejscowosci o matym
potencjale demograficznym, zdeformowanej strukturze wiekowej — starzenie
sie spofeczenstwa). Problemowy okazuje si¢ rowniez duzy udzial mniejszosci
romskiej, postrzeganej jako utrudnienie w rozwoju nie tylko turystyki, ale
1 wspélpracy transgraniczne;j.

Wsréd realizowanych projektéw transgranicznych w obu krajach jedng
z liczniejszych grup stanowiag projekty wspierajace dziatalnos$¢ o charakterze
kulturowym (w Polsce 26%, na Stowacji 16%). Polegaja one najczesciej na
realizowaniu wspélnych przedsiewzie¢ promujacych specyfike lokalnej
kultury, ochronie dziedzictwa kulturowego, ale réwniez na organizowaniu
wydarzen, festiwali i koncertéw. Druga grupa — to projekty wspierajace dzia-
talnos¢ turystyczna (w Polsce 25%, na Stowacji 15%), m.in. modernizacja
1 budowa infrastruktury turystycznej (oSrodkéw turystycznych, §ciezek eduka-
cyjnych i rowerowych, budowa doméw wspélpracy polsko-stowackiej itp.),
dziatania promujace atrakcje turystyczne danego obszaru (m.in. foldery, punkty
informacyjne itp.). Trzecig grupa projektéw sg przedsiewzigcia o charakterze
spolecznym i sportowym (wymiana miodziezy, spotkania klubéw sportowych
itp.). W obu krajach podobny jest udziat (ok. 15%) wspdlnych projektéw infra-
strukturalnych (m.in. budowa lub remont drég, sieci kanalizacyjnych). Szcze-
gblng grupg projektéw realizowanych przez podmioty po obu stronach grani-
cy jest wspodtpraca majaca na celu ochrone przyrody. Odbywa sie ona m.in.
w ramach programu Natrura 2000 (poprawa stanu wéd w rzece Dunajec
i jej doptywach). Tego typu dziatania, na réwni z dziataniami wspierajgcymi

Polska Stowacja

Projekty o profilu

M kulturowym

M turystycznym

W spotecznym i sportowym
M infrastrukturalnym

m Srodowiskowym

Winne

Ryc. 5.2. Polsko-stowackie projekty realizowane w badanych gminach i obcach

Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.
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dziatalno$§¢ kulturows, §wiadczg o odpowiedzialno$ci lokalnych lideréw za
obszar oraz atrakcje naturalne stanowigce potencjat turystyczny.

Najczesciej wskazywang odpowiedzig na temat czynnikéw utatwiajgcych
wspolprace transgraniczng byta blisko§¢ geograficzna (tab. 5.2). Bardzo waz-
na, w opinii respondentéw, jest réwniez wspélna reklama i dziatania promo-
cyjne oraz realizacja projektéw. Wspdlne dziatania skutkuja wzmacnianiem
wspblpracy i1 pozyskiwaniem nowych projektéw. Waznym elementem, ktéry
pojawit sie po stronie stowackiej, sa wiezi spoleczne (prywatne znajomosci
1 powigzania rodzinne), dzigki ktérym inicjowane sg dzialania o charakterze
formalnym. Elementem ulatwiajacym wspéiprace, ktéry stosunkowo rzadko
wymieniano, jest blisko§¢ jezykowa i kulturowa. Trzeba zwrdcié uwage, ze
polscy respondenci wykazywali wigkszg aktywno$§¢ w zakresie udzielanych
odpowiedzi.

Tabela 5.2. Czynniki ulatwiajace wspdliprace transgraniczna*

Czynniki Polska Stowacja
Bliskos¢ geograficzna 90,7 46,0
Bliskos¢ jezykowa i1 kulturowa 25,6 16,2
Wspblna reklama i wydawnictwa 58,1 10,8
Wzajemna wspéipraca/ wspélne projekty 51,2 18,9
Transgraniczna infrastruktura turystyczna 7,0 0,0
Finansowe wsparcie z UE 9,3 2,7
Dobra infrastruktura transportowa 23,3 5,4
Atrakcje turystyczne 0,0 5,4
Wiezi spoteczne 0,0 21,6
Inne 0,0 2,7

* Na to pytanie mozna bylo wskazaé wiecej niz jedng odpowiedz.

Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Podstawowa przyczyna utrudniajaca wspdtprace transgraniczng jest wedtug
respondentéw brak powiazan komunikacyjnych (tab. 5.3). Inng barierg jest
staba promocja i informacja turystyczna, czyli niedostateczne rozpoznanie
obszaru po drugiej stronie granicy. Interesujacy rozktad miaty odpowiedzi
dotyczace niecheci do wspdipracy, ktére deklarowane byly znacznie czeciej
w odniesieniu do polskich partneréw. Na podstawie przeprowadzonego bada-
nia trudno jest oceni¢ przy jakiego typu wspodtpracy pojawialo sie to zjawisko.
Aby wyjasni¢ ten problem, niezwykle istotny z punktu widzenia wzajemnych
relacji na szczeblu lokalnym, wskazane jest przeprowadzenie pogiebionych
badan.
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Tabela 5.3. Czynniki utrudniajace wspéiprace transgraniczng™®

Czynniki Polska Stowacja
Duza odlegto$é od granicy 9,3 2,7
Niecheé do wspétpracy 2,3 13,5
Staba promocja i informacja turystyczna 48,8 24,3
Niewystarczajgca wspétpraca instytucji 4,7 2,7
Niewystarczajaca infrastruktura turystyczna 7,0 8,1
Niedostateczne finansowanie 2,3 8,1
Inna waluta 11,6 8,1
Roéznice prawne 4,7 0,0
Niewystarczajgca komunikacja publiczna 95,3 54,1
Inne 0,0 5,4

* Na to pytanie mozna bylo wskazaé wiecej niz jedng odpowiedz.
Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Polscy turysci przebywajacy w polskiej czesci pogranicza czesciej decyduja
sie na przekroczenie granicy niz Stowacy nocujacy w stowackiej czesci pogra-
nicza, chociaz w obu przypadkach odsetek ten jest wysoki (78% w przypadku
Polakéw i 54% w przypadku Stowakéw). Do najczesciej wymienianych lokali-
zacji odwiedzanych przez polskich turystéw na Stowacji zalicza si¢: Bardejov,
Oravice, Cerveny Klastor i Stowacki Raj. Wsréd rodzajéw aktywnosci domi-
nuja pobyty w basenach termalnych i aquaparkach (ponad 68% odpowiedzi),
atrakcje historyczno-kulturowe (30,2%) oraz sporty zimowe (21%). Stowacy
najczeSciej odwiedzajg: Krynice-Zdréj, Niedzice, Zakopane, Nowy Targ
i Krakow.

5.1.4. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA

Gi6wna przyczyng utrudniajgcg przemieszczanie sie turystow miedzy
dwiema czeS§ciami pogranicza jest niewystarczajgca dostepnosé tych obszarow
(brak infrastruktury transportowej umozliwiajgcej przekraczanie granicy
polsko-stowackiej, szczegblnie w jej wschodnim odcinku) oraz brak odpowie-
dniej informacji o atrakcjach po drugiej stronie granicy.

Wedtug respondentéw zwiekszenie liczby turystéw korzystajacych z atrakcji
po obu stronach granicy mozna osiggnaé poprzez poprawe potgczen komunika-
cyjnych (ponad 1/3 odpowiedzi) oraz infrastruktury transportowe;j®. Ponadto

5'W przypadku Stowacji trzeba sobie u§wiadomié, ze budowa autostrad moze prowadzié¢ do
wyraznego wzmocnienia peryferyjnosci wigkszo§ci matych przygranicznych miejscowosci,
wplywajac negatywnie na liczbe turystow.
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wskazywano na potrzebe podjecia dziatan informacyjnych (ok. 30%) oraz
powiekszenia oferty zorganizowanych wyjazdéw na Stowacje (po stronie pol-
skiej) 1 poprawy infrastruktury turystycznej umozliwiajacej przekraczanie
granicy (m.in. szlaki turystyczne i rowerowe).

Wsréd mozliwosci dojazdu do badanych gmin i obcéw wszystkimi rodzaja-
mi transportu (zaréwno z obszaru Stowacji 1 Polski) nieznacznie lepiej ocenia-
ne sg mozliwoS§ci dojazdu z kraju macierzystego, aczkolwiek §rednia ocena
dostepnosci po stronie polskiej jest wyzsza niz po stowackiej (tab. 5.4). W opinii
polskich respondentéw badane gminy najlepiej dostepne sg transportem pry-
watnym (samochodami osobowymi), dla turystéw przyjezdzajacych zaréwno
z Polski, jak 1 ze Stowacji, w nastepnej kolejnosci sg potaczenia autobusowe
oraz inne formy transportu (tj. transport lotniczy, przemieszczenia piesze oraz
rowerowe). Najgorzej oceniany jest transport kolejowy. Niskie oceny wyni-
kaja z braku powigzan kolejowych w wiekszoSci badanych jednostek admini-
stracyjnych.

Tabela 5.4. Srednia ocena* mozliwo$ci dojazdu do badanych gmin i obcéw

z Polski ze Stowacji
Dojazd do  samochéd . autobus/ . samoch6d . autobus/ .
osobowy pociag bus mnny osobowy pociag bus mnny
gmin 4,3 1,4 2,8 4,5 4,5 0,9 1,5 3,8
obcéw 3,5 0,3 1,7 3,7 3,9 0,6 2,6 3,7

* Respondenci zostali poproszeni o wystawienie oceny w skali od 0 (polaczenie nie istnieje) do
5 (bardzo dobre mozliwosci dojazdu).

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Podstawowym S§rodkiem transportu wykorzystywanym przez turystow
stowackich przyjezdzajacych do badanych polskich gmin jest samochéd osobo-
wy (ryc. 5.3). Jedynie w przypadku gminy Istebna jako podstawowy §rodek
transportu wymieniono komunikacje autobusowg. Jako drugi rodzaj trans-
portu najczesciej wybierane sg polgczenia autobusowe (64,2%) oraz przejaz-
dy rowerem (28,6%) (dotyczylo to tylko przedstawicieli miejscowosci potozo-
nych przy granicy ze Stowacja).

Znacznie bardziej zréznicowanych odpowiedzi udzielili respondenci po stro-
nie stowackiej. Jako podstawowy S§rodek transportu wymieniany jest samo-
chéd osobowy (86,5%) (ryc. 5.4). Wérdd innych rodzajéw transportu wybie-
ranych przez polskich turystow dominujg rowery oraz piesze wycieczki. Duzo
bardziej zr6znicowane w poréwnaniu z Polska sg réwniez odpowiedzi doty-
czgce drugiego Srodka transportu. Najwieksza grupe stanowig miejsca, gdzie
turysci przyjezdzajg rowerami, nastepnie autobusami oraz w zorganizowanych
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| Srodek transportu Il Srodek transportu

2
4
3 2
1

1 - samochdd osobowy; 2 - autobus / bus; 3 - pociag; 4 - rower

Ryc. 5.3. Srodki transportu wybierane przez sfowackich turystéw przyjezdza-
jacych do Polski

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

I Srodek transportu Il Srodek transportu

, 3 7
6 2
1
5
3
4

1 - samochdd osobwy; 2 - rower; 3 - pieszo; 4 - autobus/bus;
5 - zorganizowane wycieczki autobusowe; 6 - pociag; 7 -inne

Ryc. 5.4. Srodki transportu wybierane przez polskich turystéw przyjezdzaja-
cych na Stowacje
Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

wycieczkach autokarowych. Znacznie wiekszy odsetek stanowig réwniez osoby
przemieszczajace sie pieszo.

W zakresie przejazdéw w obrebie pasa przygranicznego (badane gminy
1 obce) najlepsze oceny uzyskat transport samochodowy (co byto do przewidze-
nia) — zar6wno w uktadzie lokalnym (tj. na terenie badanych gmin i obcéw),
jak i transgranicznym (tab. 5.5). Oceny dostepnos$ci (wewnetrznej i zewne-
trznej) z wykorzystaniem wszystkich §rodkéw transportu byty wyzsze w Pol-
sce niz na Stowacji. Wysoko oceniono mozliwo$ci poruszania si¢ rowerem
(dotyczy to podrézowania po badanych gminach i obcach oraz przemieszczen
transgranicznych). Najstabiej zostat oceniony transport publiczny (przejazdy
autobusami oraz busami), gléwnie w ukladzie transgranicznym.

http://rcin.org.pl
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Tabela 5.5. Srednia ocena* mozliwo$ci przemieszczania sie w ukladzie lokalnym
(w danym kraju) i transgranicznym

Uktad lokalny (na terenie gmin i obcow) Uktad transgraniczny

samoch6d autobus/
osobowy bus

samoch6d autobus/
osobowy bus

PL 4,4 373 4,0 42 0,0 4,4 1,9 3,5 3,0 0,0
SK 3,8 2,7 385 34 10 3,8 2,1 352 2,6 1,0

rower pieszo inny rower pieszo inny

* Respondenci poproszeni zostali o wystawienie oceny w skali od 1 od 5.

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Wsréd przedstawicieli wiadz gmin i obcéw dominuje poglad, ze aby popra-
wi¢ dostepno$¢ do ich miejscowosci nalezy poprawié jakos§¢ infrastruktury
drogowej (70,2% odpowiedzi w Polsce oraz 52,9% na Stowacji) (ryc. 5.5),
przy tym wiekszo$¢ tej grupy (odpowiednio 82% i 92%) wymienita potrzebe
budowy nowych drég, a zaledwie jeden na dziesieciu badanych wskazywat
konieczno§¢ poprawy nawierzchni istniejacych szlakow drogowych. Czesé
udzielonych odpowiedzi zakwalifikowano do grupy tzw. czynnikéw organiza-
cyjnych (m.in. zwiekszenie liczby istniejacych potaczen). Stosunkowo liczne
wérod stowackich respondentéw byty wskazania dotyczace budowy ciggéw
pieszych lub rowerowych (35,2% odpowiedzi) taczacych dang miejscowosé
z sgsiednimi o§rodkami.
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organizacyjne infrastruktura infrastruktura inne
drogowa kolejowa

Ryc. 5.5. Dziatania jakie nalezy podjaé, aby poprawié¢ dostepno$é do bada-
nych gmin i obcéw

Zrédlo danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Wsrdd dziatah majacych na celu poprawe dostepnosci do atrakeji tury-
stycznych na terenie badanych jednostek administracyjnych dominowaty
odpowiedzi zwigzane z poprawa infrastruktury transportowej (ryc. 5.6). Doty-
czyty one giéwnie infrastruktury drogowej, m.in. budowy drég i parkingéw.
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Wskazywano réwniez na potrzebe rozbudowy infrastruktury turystycznej
(budowa 1 modernizacja istniejacych szlakéw pieszych i rowerowych, powie-
kszenie istniejgcej bazy noclegowej) oraz poprawe czynnikéw organizacyjnych
(np. dostep do informacji turystycznej, lepsze oznakowanie atrakcji tury-
stycznych).

%
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I M Polska
I M Stowacja

inne

informacja
turystyczna/
reklama

o
1
organizacyjne F

infrastruktura
drogowa

nie potrzeba
dziatan

infrastruktura
turystyczna

Ryc. 5.6. Obszary tematyczne w jakich nalezy podja¢ dziatania w celu popra-
wy dostepu do atrakgji turystycznych na terenie badanych gmin i obcow

Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Aby zwiekszy¢ mozliwoSci przemieszczen transgranicznych respondenci
po polskiej stronie wskazywali konieczno§¢ zmian organizacyjnych w transpor-
cie (wieksza regularno$¢ i czestotliwo$§¢ potaczen autobusowych) oraz popra-
we stanu infrastruktury drogowej (ryc. 5.7). Ta kategoria byta najliczniejsza
wsrod stowackich respondentéow. Wskazywali oni nie tylko na konieczno§é
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Ryc. 5.7. Obszary tematyczne, w jakich nalezy podja¢ dzialania w celu popra-
wy mozliwosci przemieszczen transgranicznych
Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.
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remontéw i modernizacji istniejacych drég, ale réwniez na budowe nowych
odcinkéw ulatwiajgcych przekraczanie granicy. Prawie 10% respondentéw
po stronie polskiej i niecate 5% po stronie stowackiej deklarowato, ze nie ma
potrzeby podejmowania zadnych dziatah.

5.1.5. WNIOSKI

Oceny poszczegblnych dziedzin zycia spoleczno-gospodarczego w badanych
gminach i obcach wskazuja na stopniowg poprawe jakoSciows i ilo§ciowa
elementéw infrastrukturalnych. Poprawa wyposazenia w infrastrukture
techniczng i transportowg znajduje odzwierciedlenie w dobrych ocenach
jakosci zycia. Odpowiednie wyposazenie infrastrukturalne stanowi réwniez
zaplecze do rozwoju turystyki.

Wsréd mato znanych atrakcji turystycznych znajdujacych sie na terenie
badanych jednostek administracyjnych w Polsce i na Stowacji najczesciej
wymieniano obiekty sakralne (koScioty i kapliczki), przyrodnicze oraz o zna-
czeniu kulturowym 1 historycznym. Wiekszo§¢ wymienionych atrakcji miata
charakter lokalny i nie stanowita istotnych czynnikéw podnoszacych atrak-
cyjnosc turystyczng badanych obszaréw. O ile pojedyncze atrakcje nie posia-
daja wystarczajgco duzego potencjatu turystycznego, o tyle utworzenie szlakow
tematycznych lub zespoiéw powiazanych ze sobg atrakcji (organizacyjnie,
tematycznie itp.) stanowié moze interesujaca alternatywe.

Deklarowang wspétprace pomiedzy podmiotami po obu stronach granicy
(gtéwnie gminami i obcami) nalezy oceni¢ wysoko. Respondenci wymieniali
duzg liczbe wspélnie realizowanych projektéw zaré6wno o charakterze infra-
strukturalnym (budowa tzw. twardej infrastruktury) i organizacyjnym (tzw.
projekty migkkie). Do barier ograniczajgcych wspétprace (oraz wymiane ruchu
turystycznego) zalicza si¢ przede wszystkim brak powigzan komunikacyjnych
oraz odpowiedniej infrastruktury transportowej. Respondenci wskazywali na
duze znaczenie wlaSciwych rozwigzan organizacyjnych w transporcie publi-
cznym (m.in. czestotliwo$§¢ polaczenn — Polska) oraz istnienie odpowiedniego
zaplecza infrastrukturalnego (Stowacja).

Dostepno$¢ badanych obszaréw jest zréznicowana, a czynnikiem réznicu-
jacym jest rozpatrywany typ dostepnosci (zewnetrzna, wewnetrzna, trans-
graniczna) i wykorzystywany §rodek transportu. Najlepiej oceniana jest mozli-
woS¢ przemieszczania si¢ transportem prywatnym (przy znacznej liczbie gloséw
wyrazajacych potrzebe poprawy istniejgcej infrastruktury drogowej). Po obu
stronach granicy bardzo stabo oceniany jest transport zbiorowy, w kontekscie
zaréwno lokalnym (przejazdy w obrebie gmin i obcéw oraz miedzy nimi), jak
1 transgranicznym.
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W opinii przedstawicieli badanych jednostek administracyjnych turysci
z polskich miejscowosci o wiele czeciej odwiedzajg atrakcje turystyczne po
stowackiej stronie granicy w poréwnaniu do wizyt w Polsce turystéw stowa-
ckich, ktérzy przyjezdzajgc na tereny przygraniczne rzadziej decydujg sie na
przekroczenie granicy (wyjatek stanowi tzw. turystyka zakupowa).

Warto zwréci¢ uwage na role ruchu pieszego oraz rowerowego w przekra-
czaniu granicy w skali lokalne;.

5.2. POSTRZEGANIE TURYSTYKI NA POGRANICZU
POLSKO-SLOWACKIM PRZEZ TURYSTOW

Celem badania, przeprowadzonego za posrednictwem ankiety interneto-
wej%, byto uzyskanie informacji dotyczgcych przyjazdéw respondentéw na
pogranicze polsko-stowackie w 2010 r. Ankieta zawierala pytania dotyczace
dtugosci pobytu, wielkosci kosztéw jakie sg w stanie ponie§¢ ankietowani za
podréz na pogranicze, wykorzystywane §rodki transportu, preferowane formy
turystyki oraz liczne aspekty pobytu turystycznego na obszarze pogranicza
polsko-stowackiego (frekwencja, §rodek transportu, forma turystyki). Ankie-
ta zawierala réwniez pytania o elementy zachecajace i zniechecajace do wizyt
na danym terenie. Zadaniem respondentéw bylo tez zasugerowanie zmian
wplywajacych na zwiekszenie atrakcyjnosci turystycznej regionu.

Wypetniono 441 ankiet w Polsce i 253 na Stowacji. Na stowacka ankiete
odpowiedziato 95,4% respondentéw ze Stowacji, 2,7% z Czech, 0,8% z Polski
oraz 1,1% z innych krajéw. Najwiecej stowackich ankietowanych pochodzito
z kraju bratystawskiego (53,4%), nastepnie zylifiskiego (12,4%), trnawskiego
(10,0%), trenczynskiego (6,8%), banskobystrzyckiego (6,0%), koszyckiego
(4,4%), preszowskiego (4,4%) i nitrzanskiego (2,8%). Wsréd badanych
najwiekszg grupe stanowily osoby z wyzszym wyksztalceniem, aktualnie
zatrudnione, o §rednim miesiecznym dochodzie na jednego cztonka gospodar-
stwa domowego 500-1000 euro. Wéréd respondentéw nieznacznie przewa-
zaly kobiety. Struktura wiekowa byta stosunkowo wyréwnana; najczesciej
pojawialy sie jednak odpowiedzi os6b w wieku 25-29 lat.

Na polska wersje kwestionariusza odpowiedziato 96,9% respondentéw
z Polski, 1,4% z Niemiec i 1,0% ze Stowacji oraz 0,7% z innych krajow.
Wéréd polskich respondentéw najwiekszg grupe stanowily osoby z Warszawy
(33,8%) oraz duzych miast znajdujacych si¢ na obszarze (albo w blisko$ci)

6 Ankieta w jezyku stowackim byta dostepna na stronie www.iankety.sk/dotaznik/
232913998/ od kwietnia do czerwca 2011 r. Na pytania udostepnione w jezyku polskim
respondenci odpowiadali od lutego do kofica lipca 2011 r. na stronie internetowej www.
net-ankiety.pl.
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pogranicza polsko-siowackiego (tj. Bielsko-Biata 8,6%, Krakéw 7,2%,
Rzeszéw 2,5% i1 Lublin 2,5%). Liczna grupa oséb pochodzila z powiatow
w poblizu stolicy (warszawski zachodni 6,8%, pruszkowski 2,9% i grodziski
2,2%). Ponad 80% respondentéw, ktérzy wypelnili ankiete w jezyku polskim,
mialo wyksztalcenie wyzsze, a 18,6% Srednie. Dominowaly osoby pracujace
(42,4%), nastepnie uczniowie i studenci (13,8%). Miesigczny dochéd na osobe
w gospodarstwie domowym oscylowat w przedziale 2000-4000 zt (500-1000
euro). Nieznacznie wyzszy (59,2%) byt odsetek kobiet niz mezczyzn.

5.2.1. DLUGOSC POBYTU I KOSZTY PRZEZNACZANE NA WYJAZDY’

Stowaccy ankietowani najczeSciej wskazywali, ze co najmniej 7 razy w ciggu
roku wyjezdzali na krétkie, jednodniowe pobyty bez noclegu (tab. 5.6). Ponad
70% respondentéw wskazalo, ze przynajmniej raz w roku uczestniczyli w wy-
jazdach Srednioterminowych (najczesciej 2-3 razy w ciggu roku). Na wyjazdy
diugoterminowe (5 dni i wiecej) zdecydowata sie ponad 60% respondentéw
(najczesciej 1-2 razy w roku).

Tabela 5.6. Liczba i dtugo§é¢ pobytéw turystycznych w 2010 r.

. Jednodniowy Srednioterminowy Dtugoterminowy
pl(;;fyz%f” (bez noclegu) — w % (2-4 dni) - w % (5 i wiecej dni) - w %
turystyeznych > I1{50a) (@ : I3425) (o > I550) (o : I3:22) (n > Ifso) (n : I3‘22)

0 18,7 16,9 26,7 16,8 39,4 18,6

1 10,0 11,1 14,0 16,4 21,3 33,9

2 10,0 11,1 20,7 20,5 25,3 23,9

3 13,3 9,5 18,0 17,7 8,0 12,7

4 7,3 8,6 7,3 9,6 33 4,3

5 8,7 10,2 53 5,0 0,7 2,2

6 4,0 1,8 1,3 2,8 0,7 1,9

7 i wiecej 28,0 30,8 6,7 11,2 1,3 2,5

a Réznica pomiedzy statg wielkoScig badanej proby w badaniach respondentéw stowackich
a zmienng wielkoScig préby w Polsce wynikala z uwarunkowan technicznych serweréw na
jakich umieszczone zostaty kwestionariusze. Dotyczy to wiekszoSci pytan.

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Najczestszg forma rekreacji wéréd ankietowanych oséb w Polsce sg jedno-
dniowe wyjazdy bez koniecznosci noclegu. Prawie 31% respondentéw dekla-
rowato ponad 7 takich pobytéw w 2010 r. Stosunkowo duzy odsetek oséb

7 Odpowiedzi w tym podrozdziale dotyczg wyjazdéw ogétem, nie tylko na pogranicze polsko-
-stowackie.
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wskazal, ze wyjezdza na pobyty diugoterminowe, ale ich czesto§¢ byta duzo
mniejsza (najczesciej raz lub dwa razy w roku). Ponad potowa respondentéw
odbyta 1 do 3 $rednioterminowych podrézy w ciggu roku.

Istotnym elementem jest akceptowalny czas dotarcia do miejsca przeznacze-
nia w zalezno$ci od dtugosci trwania pobytu. Przy wyjazdach jednodniowych
ponad 44% stowackich respondentéw byta w stanie zaakceptowaé 2-godzinng
podréz (tab. 5.7). Srednio co czwarty ankietowany akceptowat podréz trwa-
jaca 3 godziny, natomiast wyraznag bariera dla takich wyjazdéw (wg respon-
dentéw na Stowacji) sg 4 godziny. W ramach pobytéw Srednioterminowych
rozsadny czas podrézy okreslono na 4-5 godzin (ponad potowa ankietowa-
nych). Przy dtugoterminowych pobytach 42% stowackich respondentéw
wskazata na czas przejazdu wynoszacy ponad 10 godzin.

Przy pobycie bez noclegu wiekszo§¢ polskich respondentéw byta gotowa
poswieci¢ od 2 do 3 godzin na dojazd do miejsca docelowego. Przy pobytach
§rednioterminowych dominowaly czasy dojazdu o dtugosci 4-5 godzin. W ra-
mach pobytéw diugoterminowych, tak jak w przypadku respondentéw stowa-
ckich, najwiecej oséb bylo w stanie zaakceptowaé podréz trwajgcg nawet
ponad 10 godzin (prawie 55% ankietowanych).

Tak jak sie spodziewano, czas, ktéry respondenci byli gotowi przeznaczyé
na dojazd na miejsce odpoczynku jest proporcjonalny do diugosci catego
czasu przeznaczonego na wypoczynek.

Tabela 5.7. Czas, ktéry respondenci sg gotowi przeznaczy¢ na dojazd
w celach turystycznych (wedtug diugosci pobytu)

Jednodniowy érednioterminowy Dtugoterminowy
(bez noclegu) - w % (2-4 dni) -w % (5 1 wigcej dni) — w %
Liczba godzin
SK PL SK PL SK PL
(n=219) (n=356) (n=219) (n=2346) (n=219) (n= 346)
1 9,1 7,3 0,5 0,3 0,9 0,0
2 44,3 36,5 3,7 2,0 1,4 1,2
3 27,4 32,6 16,4 14,2 3,2 1,7
4 9,1 12,6 283 23,4 3,2 2,9
5 7,3 5,6 27,3 20,5 9,1 4.6
6 1,8 1,4 12,8 13,3 10,0 41
7-8 0,5 2,3 8,7 13,0 20,6 14,7
9-10 0,0 0,6 3,2 4,6 9,6 15,9
ponad 10 0,5 1,1 4,1 8,7 42,0 54,9

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.
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Waznym czynnikiem wplywajacym na podjecie decyzji o podrézy jest
takze koszt przejazdu®. Najwiecej stowackich respondentéw wskazato prze-
dzialy 5-12 oraz 12-25 euro jako akceptowalny koszt przejazdu w przypadku
pobytéw jednodniowych (ryc. 5.8). W przypadku wyjazdéw Sredniotermino-
wych granica akceptowalno$ci cenowej jest wyzsza niz w przypadku wyjazdéw
jednodniowych. Wigkszo§¢ respondentéw wskazata dwa przedziaty cenowe:
12-25 i 25-50 euro. Przy wyjazdach dlugoterminowych dopuszczalne koszty
transportu znaczaco rosty. Prawie 1/4 respondentéw byta gotowa zaptacic
50-125 euro za osobe, a prawie 12% oséb wskazato koszt 500 euro i1 wiecej
(na osobe) za przejazd na dlugoterminowy wypoczynek.

%
40
35
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20
15 .

m Srednioterminowy
10 - . - . (24 dni)
5 - a | 2 - Dtugoterminowy
o 4 j - - (5 i wiecej dni)

:\/'\, ’f? 0)590 ;Q(? "f? b2

m Jednodniowy
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N
QJ\)

b°¢)
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Ryc. 5.8. Kwota (na osobe) jaka sa w stanie przeznaczy¢ stowaccy responden-
ci na przejazd w celach turystycznych od miejsca zamieszkania do miejsca
docelowego (w dwie strony) wedlug dtugosci pobytéw?® (euro)

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Dla najwigkszej grupy respondentéw z Polski akceptowalny koszt przejaz-
du na pobyt jednodniowy wynosi 20-50 zi za osobe (ryc. 5.9). Przy wyjazdach
srednioterminowych najcze$ciej wskazywano przedziat 100-200 zt (34,2%).
Goérna granica na podréz przy tego rodzaju pobycie wyniosta 2000 zt. W przy-
padku pobytéw diugoterminowych najwieksza grupa respondentéw jest
gotowa zaakceptowaé wydatek 200-500 zt na osobe. Podobny odsetek respon-
dentéw (od 15,6 do 19,4%) akceptowal wydatki w przedziatach: 100-200,
500-1000, 1000-2000 i ponad 2000 zi.

8 Respondenci odpowiadali na pytanie, jaka kwote (w przeliczeniu na osobe) sg w stanie
przeznaczy¢ na przejazd w celach turystycznych od miejsca zamieszkania do miejsca
wypoczynku i z powrotem (wedtug dtugosci trwania pobytu).

9 Przedzialy w kwotach sg poréwnywalne pomiedzy stronami. W okresie wypelniania
ankiety kurs euro do ztotéwki wynosit ok. 1 EUR = 4 PLN.
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Ryec. 5.9. Kwota (na osobe) jaka sg w stanie przeznaczy¢ polscy respondenci
na przejazd w celach turystycznych od miejsca zamieszkania do miejsca
docelowego (w obie strony) wedtug dtugosci pobytéw

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Podobnie jak w przypadku czasu podrézy, akceptowalne koszty przejazdu
sg wprost proporcjonalne do dtugosci pobytu.

5.2.2. PREFERENCJE DOTYCZACE TYPOW TURYSTYKI

Respondentéw zapytano o wyjazdy ogétem, aby uzyskaé odpowiedZ na
pytanie, jakie formy wyjazdéw turystycznych preferujg. Stowaccy respon-
denci zdecydowanie wybierajg aktywne formy spedzania wolnego czasu
(turystyka piesza, rowerowa, sporty wodne, sporty zimowe) (ryc. 5.10).
Niespelna 1/4 ankietowanych oséb wskazata turystyke poznawcza (np.
krajoznawcza, kulturowa, przyrodnicza, festiwalowa), a mniej niz 1/5 wybrata
turystyke wypoczynkowa (np. agroturystyka, pobyt nad morzem).

poznawcza

odwiedziny
przyjaciét wypoczynkowa
i rodziny

biznesowa zdrowotna

Stowacja

= Polska

Ryec. 5.10. Najchetniej wybierane formy turystyki (ogdlnie)

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wlasne.
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Respondenci z Polski preferowali turystyke poznawcza (ponad polowa
odpowiedzi). Ponadto wskazywali turystyke kwalifikowang (piesza, rowerowa,
sporty wodne i zimowe) (22,9%) i wypoczynkowa (22,4%). Nikt z respon-
dentéw nie wskazat turystyki zdrowotnej (np. uzdrowiskowej, medycznej),
co moze wynikac z wieku respondentéw lub postrzegania tej formy wypo-
czynku jako uzupelniajacej (respondenci byli proszeni o wskazanie najchetniej
uprawianych form turystyki). Stosunkowo rzadko wéréd odpowiedzi poja-
wiala sie¢ turystyka biznesowa (kongresy, targi, wystawy).

5.2.3. LICZBA WYJAZDOW ORAZ SRODKI TRANSPORTU
WYKORZYSTYWANE DO PODROZY TURYSTYCZNYCH
NA POGRANICZE POLSKO-SLOWACKIE

Blisko 17% badanych oséb na Stowacji odwiedza obszar pogranicza pol-
sko-stowackiego raz w roku w ramach pobytu jednodniowego (tab. 5.8). Przy
srednioterminowych pobytach udziat pojedynczych wyjazdéw do regionu
w ciggu roku jest wyzszy (30,1%). Z badan wynika, ze tylko niewielka cze§¢
respondentéw wybiera obszar pogranicza za cel diugoterminowego pobytu
turystycznego (prawie 20% raz w roku, 6% dwa razy w roku). Az 69,4%
badanych ani razu nie zdecydowata sie na dtugi wypoczynek na pograniczu
polsko-stowackim.

Wsréd odpowiedzi polskich respondentéw na pytanie o pobyty turystyczne
na pograniczu polsko-stowackim, we wszystkich trzech analizowanych typach
pobytéw (jednodniowych, §rednioterminowych i dtugoterminowych) przewa-
zaly odpowiedzi negatywne (tab. 5.8). Oznacza to, ze ankietowani relatywnie
rzadko brali pod uwage pogranicze polsko-stowackie jako cel wyjazdu, a jesli

Tabela 5.8. Liczba pobytéw turystycznych na obszarze pogranicza polsko-stowackiego

. Jednodniowy Srednioterminowy Dtugoterminowy
pﬁg;&iv (bez noclegu) — w % (2-4 dni) - w % (5 i wiecej dni) - w %

w ciagu roku SK PL SK PL SK PL
(n=183) (n=260) (n=183) (n=253) (n=183) (n=243)

0 55,3 58,1 43,7 47,4 69,5 52,3

1 16,9 16,1 30,2 26,5 19,7 32,1

2 12,0 9,2 16,9 15,4 6,0 9,9

3 33 6,2 2,7 5,5 33 33

4 0,0 2,7 1,1 0,8 0,5 0,8

5 1,6 1,9 1,6 0,8 0,5 1,2

6 1,6 0,4 1,1 1,2 0,0 0,4

7 i wiecej 9,3 5,4 2,7 2,4 0,5 0,0

Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.
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juz sie zdecydowali, to byly to najcze$ciej jednorazowe wyjazdy, gléwnie
§rednio- i1 dlugoterminowe. Stosunkowo mato respondentéw decydowato sie
na powtérzenie pobytu turystycznego na pograniczu.

Badanie ankietowe dostarczyto informacji na temat §rodkéw transportu
wykorzystywanych w podrézach turystycznych na pogranicze polsko-stowa-
ckie. W przypadku wyjazdéw jednodniowych respondenci stowaccy najczes-
ciej wymieniali samochody osobowe lub motocykle (58,9%) oraz pociagi
(26,9%) (tab. 5.9). Podobng sytuacje zaobserwowano w odniesieniu do poby-
tow §rednioterminowych i dtugoterminowych. Niewielka cze$¢ ankietowanych
wskazata samolot jako gléwny §rodek transportu przy wyjazdach diugotermi-
nowych.

Tabela 5.9. Srodki transportu wykorzystywane do podrézy na pogranicze
polsko-stowackie (wedtug diugosci pobytu)

Jednodniowy Srednioterminowy Dtugoterminowy
Srodek (bez noclegu) - w % (2-4 dni) - w % (5 1 wiecej dni) — w %
transportu SK PL SK PL SK PL
(n=183) (n=175) (n=183) (n=182) (n=183) (n= 166)
Autobus 10,9 15,8 13,4 17,4 10,9 15,0
Pociag 26,9 11,8 28,6 22,6 24,4 27,3
Samoch6d/ g 63,3 56,4 56,9 57,2 54,5
motocykl
Rower 2,5 1,7 0,8 0,5 0,8 0,5
Samolot 0,0 0,6 0,0 0,0 4,2 0,0
Inny 0,8 6,8 0,8 2,6 2,5 2,7

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Wedtug respondentéw z Polski gléwnym §rodkiem transportu wykorzysty-
wanym do podrézy na pogranicze polsko-stowackie jest samochéd osobowy
(63,3% — pobyty jednodniowe, 56,9% - $rednioterminowe, 54,5% — dtugo-
terminowe). Podréz komunikacjg publiczng (zaréwno autobusem, jak i pocia-
giem) wskazata §rednio co trzecia ankietowana osoba (w kategoriach wedtug
dtugosci pobytu). Tylko jeden respondent wskazat samolot jako sposéb
dotarcia na pogranicze. Wynika to z relatywnie ograniczonej siatki potaczen
lotniczych, lokalizacji lotnisk oraz kosztéw tej formy transportu.

Uzyskano réwniez informacje, jakimi §rodkami transportu najczeSciej
podrézowano z jednej strony granicy na druga. Przy jednodniowych pobytach
respondenci ze Stowacji wykorzystywali najcze$ciej samochody 1 motocykle
(prawie 60%) oraz autobusy rejsowe (niespetna 15%) (tab. 5.10). Przy
srednioterminowych pobytach sytuacja byta podobna. Nieco inng strukture
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Tabela 5.10. Srodki transportu wykorzystywane do podrézy transgranicznych
(wedtug dtugosci pobytu)

Jednodniowy (bez srednioterminowy Dtugoterminowy
Srodek noclegu) - w % (2—4 dni) - w % (5 i wiecej dni) - w %
transportu SK PL SK PL SK PL
(h=94) (=175 (=94 (=182 (n=94) (n= 166)
LT 14,9 17,1 12,8 22,0 74 20,5
rejsowy
Autokar 5,3 6,3 6,4 49 6,4 6,6
Pociag 7.4 3,4 13,8 4,9 17,0 10,2
Samochéd/ 59,6 63,5 58,5 60,5 57,5 56,7
motocykl
Rower 1,1 2,3 1,1 1,1 1,1 0,0
Inny 11,7 7,4 7,4 6,6 10,6 6,0

Zrédlo danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

odnotowano w przypadku pobytéw diugoterminowych: nadal w podrézach
transgranicznych dominowat samochdd osobowy lub motocykl, ale na drugim
miejscu znalazly sie przejazdy koleja.

Podobne wyniki uzyskano w badaniu przeprowadzonym w Polsce.
Najczesciej wskazywano samochéd lub motocykl (63,5% — pobyty jedno-
dniowe, 60,5% —Srednioterminowe, 56,7% — dlugoterminowe), a drugim co
do czestosci §rodkiem transportu (dla wszystkich rodzajéw podrézy) byty
autokary. Relatywnie matlg role odgrywaja przejazdy kolejg. Turys$ci naj-
czesciej korzystaja z tego Srodka transportu przy pobytach dtugoterminowych
(10,2%).

5.2.4. FORMY TURYSTYKI NA POGRANICZU POLSKO-SLOWACKIM

Najczestsza forma turystyki wéréd stowackich ankietowanych jest turysty-
ka piesza (66,4% respondentéw wskazato te odpowiedz!?), nastepnie kultu-
ralno-krajoznawcza (36,4%), sporty zimowe (29,2%), odwiedziny przyjaci6t
i rodziny (24,1%) oraz turystyka zakupowa (20,2%). Stabo rozwinieta jest
turystyka konna. Polscy respondenci, podobnie jak stowaccy, preferuja tury-
styke piesza (72,9%), nastepnie kulturalno-krajoznawcza (52,2%) i wypo-
czynkowg (38,1%). Duza popularnos$cig cieszg sie réwniez sporty zimowe
(34,1%). Do najrzadszych form spedzania wolnego czasu nalezy jazda konna
i turystyka kongresowa.

10 Na pytanie o rodzaj turystyki uprawianej na pograniczu polsko-stowackim mozna byto
zaznaczy¢ wiecej niz jedng odpowiedz (w stowackiej i w polskiej wersji ankiety).
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Najczesciej odwiedzanym przez Stowakéw regionem stowackiej czesci
pogranicza sg Tatry (94,5% respondentéw wskazato te odpowiedz!!) oraz
Orawa (87,0%) i Liptéw (81,4%). W przypadku wizyt Polakéw w stowackiej
czesci pogranicza zdecydowanie dominujg Tatry (62,4% respondentéw). Do
najmniej popularnych nalezg: Kysuce i Gérny Zemplin. Sposréd polskich
regionéw pogranicza respondenci z Polski najchetniej odwiedzajg Tatry
(69,1%). Poza Tatrami ruch turystyczny rozklada si¢ w zasadzie rownomier-
nie w pozostatych regionach (tj. Beskid Slqski, Beskid Zywiecki wraz z Pas-
mem Babiogérskim, Pieniny, Beskid Sadecki, Bieszczady), z wyjatkiem
Beskidu Niskiego, ktéry byt najrzadziej wskazywanym obszarem wypoczynku
ankietowanych oséb. Jako cel przyjazdéw Stowakéw do polskiej czesci pogra-
nicza zdecydowanie dominujg Tatry (62,1%). Pozostala czeé¢, poza Pienina-
mi (39,1%), jest w zasadzie rzadko odwiedzana przez stowackich turystow.

Przy pobytach na pograniczu polsko-stowackim respondenci ze Stowacji
wybierajg najczesciej nocleg po stowackiej stronie z mozliwoscig krétkich
wyjazdéw do Polski (bez koniecznosci noclegu) oraz pobyt wylacznie po
stowackiej stronie pogranicza. Respondenci, ktérzy wypetnili polskg wersje
ankiety, najczeSciej wskazywali, ze wolny czas spedzajg tylko po polskiej stro-
nie pogranicza (36,0% oséb). Wydaje sie, ze wynika to ze sposobu spedzania
wolnego czasu, ktéry formowat sie jeszcze przed wejSciem Polski i Stowacji
do strefy Schengen, gdy przekraczanie granicy bylo bardziej skomplikowane.
Dos$¢ duza grupa (30,0%) 1aczy pobyt po polskiej stronie z wyjazdem na
Stowacje, jak tez przemieszcza si¢ miedzy polsks i stowackg strong granicy
(25,8%) z noclegiem po obu stronach. Najrzadziej polscy respondenci wskazy-
wali nocleg po stronie stowackiej z wizyta po polskiej stronie (1,5%).

Odpowiedz na to pytanie uwarunkowana jest z jednej strony czynnikami
formalno-prawnymi (wejscie do strefy Schengen), rozumianymi jako stymu-
lanty ruchu transgranicznego, a z drugiej faktem przyjecia przez Stowacje
euro, co przy niekorzystnym kursie i jego wahaniach moze zniecheca¢ pol-
skich turystéw do nocowania na Stowacji.

Po przekroczeniu granicy z Polska respondenci ze Stowacji korzystali
z wielu form turystyki. Najcze$ciej byta to turystyka piesza (ponad 50%
respondentéw wskazato te odpowiedz!?; tab. 5.11), duzg popularno$cig
cieszyla si¢ réwniez turystyka zakupowa i kulturalno-krajoznawcza. Bardzo
niski udzial miata jazda konna, agroturystyka, wizyty w uzdrowiskach i tury-
styka kongresowa. Podobny byt rozktad odpowiedzi w przypadku Polakéw

11 Na pytanie o najcze$ciej odwiedzane obszary po polskiej i stowackiej cze$ci pogranicza
mozna bylo zaznaczy¢ wigcej niz jedng odpowiedzZ — zaréwno w stowackiej, jak i w polskiej
wersji ankiety.

12 Na pytanie o uprawiane formy turystyki po przekroczeniu granicy pafistwowej w obu
wersjach ankiety mozna byto zaznaczy¢ wiecej niz jedng odpowiedz.
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Tabela 5.11. Formy turystyki, z ktérych korzystali respondenci
po przekroczeniu granicy

Po przekroczeniu granicy  Po przekroczeniu granicy

R v z Polska (w %) ze Stowacja (w %)
Piesza 67,1 50,6
Rowerowa 9,7 6,3
Sporty zimowe 24,9 6,3
Spa, aquaparki, sporty wodne 17,3 3,6
Jazda konna 0,8 0,4
Wypoczynkowa 20,7 13,0
Agroturystyka 3,4 1,6
Kulturalno-krajoznawcza 42,2 29,2
Religijna 1,7 8,7
Kongresowa 5,1 5,1
Zakupowa 15,6 33,2
Odwiedziny przyjaciét i rodziny 1,7 5,9
Inna 3,0 0,4

Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

odwiedzajgcych stowacky cze§é pogranicza. Najczesciej wskazywano turysty-
ke piesza (67,1%) i kulturalno-krajoznawcza (42,2%), rzadziej sporty zimo-
we, turystyke wypoczynkowg i uzdrowiskowg oraz turystyke zakupowa.
Najmniejszy udziat odnotowano w przypadku jezdziectwa, turystyki religijnej
oraz odwiedziny przyjacidt i rodziny (w kazdym przypadku ponizej 2%).
Najczesciej wskazywanymi czynnikami przyciagajacymi sfowackich respon-
dentéw na stowacky cze§¢ pogranicza sg przede wszystkim atrakcyjno§¢ tury-
styczna (85,7%) oraz osobiste kontakty przyjacielskie i rodzinne (54,1%)
(ryc. 5.11). Wsréd kolejnych czynnikéw znalazly sig: odlegtosé, dostepnosé

atrakcyjnosé turystyczna (n=103)
odlegtos¢ (n=103)

mozliwosci dojazdu (n=103)
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Ryc. 5.11. Czynniki zachecajgce i zniechecajgce stowackich respondentéw do
wyjazdu na stowacka strone pogranicza
Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wlasne.
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komunikacyjna i ceny ustug. Jako elementy zniechecajace wskazywano gtéw-
nie jako§¢ oferowanych ustug (55,1%) i ich ceny (39,8%) oraz dostepnos¢
komunikacyjna (37,7%).

Polscy respondenci za najwazniejsze czynniki stymulujgce wizyty w pol-
skiej czesci pogranicza uznali atrakcyjno§¢ turystyczng (88,7%) i odlegios§é
(53,6%) (ryc. 5.12). Sposréd czynnikéw zniechecajacych najczesciej wymie-
niano wysokie ceny ustug (noclegi, ceny biletéw wejsé, itp. — 36,5%) i stabg
dostepnos¢ komunikacyjng (33,7%). Za nieistotne z punktu widzenia wyboru
pogranicza polsko-stowackiego na miejsce turystycznych odwiedzin najcze-
Sciej uznawano kontakty osobiste (rodzina, przyjaciele itp.) (57,9%).
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Ryc. 5.12. Czynniki zachecajgce i zniechecajace polskich respondentéw do
wyjazdu na polska strone pogranicza

Zrédio danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Wsréd czynnikéw zachecajgcych stowackich respondentéw do odwiedzin
polskiej strony pogranicza najczesciej wskazywano atrakcyjnos¢ turystyczng
(75,7%) 1 bliskos¢ jezykowa (54,4%) (ryc. 5.13). Wazne sa réwniez jako$¢ i ceny
ustug. Jako czynniki zniechecajace najcze$ciej wymieniano niedostateczne
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Ryec. 5.13. Czynniki zachecajace lub zniechecajgce stowackich respondentéw
do wyjazdu na polska strone pogranicza

Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.
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mozliwos$ci dojazdu (54,4%), odlegto$¢ (51,5%) i koszty dojazdu (35,0%).
Najczesciej wspominanym czynnikiem niemajacym wplywu na decyzje, byty
kontakty osobiste (72,8%).

Czynniki zachecajace Polakéw do wyjazdéw na stowackg strone pogranicza
sg takie same, jak u respondentéw stowackich. Najwiecej pozytywnych
odpowiedzi uzyskata kategoria ,atrakcyjnosé turystyczna” (88,3%) (ryc.
5.14), wysoko oceniono tez blisko§¢ jezykowa jako czynnik wspierajacy
podrézowanie (59,4%). Sposréd czynnikéw zniechecajgcych najczesciej
wskazywano mozliwosci (34,4%) i koszty dojazdu (33,2%) na stowacka
strone pogranicza. Najmniej znaczacym czynnikiem okazaly sie kontakty
osobiste (64,8% respondentéw wskazato, ze nie sg istotne). Duza grupa
ankietowanych wskazata, ze dostep do informacji o atrakcjach w jezyku
polskim nie ma wiekszego znaczenia (37,1%).
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Ryec. 5.14. Czynniki zachecajace i zniechecajace polskich respondentéw do

wyjazdu na stowacka strone pogranicza
Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

Wedtug respondentéw stowackich czynnikami, ktére skionityby ich do
czestszych wizyt w stowackiej czesci pograniczal3, sg przede wszystkim: popra-
wa jakoSci ustug turystycznych (ponad 62%), nizsze ceny ustug (np. noclegdw,
wyzywienia, biletéw wstepu) (43,1%) oraz lepszy dostep do materiatéw infor-
macyjnych (37,1%) (ryc. 5.15). Dla polskiej czeSci pogranicza Stowacy
wskazywali najczesciej: poprawe dostepnosci materiatéw informacyjnych
(39,9%), zwiekszenie czestotliwosci potaczen autobusowych i kolejowych
(34,0%) oraz poprawe warunkéw dojazdu samochodem (27,3%).

Respondenci z Polski w odniesieniu do zmian w polskiej czesci pogranicza
najczesciej wskazywali na konieczno$§¢ poprawy warunkéw dojazdu samocho-
dem (54,4%) 1 zmniejszenie ogblnych kosztéw pobytu (52,9%) (ryc. 5.16). Jako
istotne postrzegane sg réwniez: poprawa organizacji komunikacji publicznej,

13' W obu wersjach ankiety mozliwa byta wiecej niz jedna odpowiedz.
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poprawa warunkéw dojazdu

wieksza czestotliwosé i lepsze potgczenia autobusowe i kolejowe
nizsze ceny biletéw autobusowych i kolejowych

koszty pobytu (ceny noclegdw, wyzywienia, bilety wstepu itp.)
dogodne potgczenia na miejscu/lepszy transport na miejscu
wieksza liczba atrakgji
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Ryc. 5.15. Zmiany proponowane przez stowackich respondentéw sprzyjajace
czestszym wyjazdom na pogranicze polsko-stowackie (n = 252)
Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.
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Ryc. 5.16. Zmiany proponowane przez polskich respondentéw sprzyjajace
czestszym wyjazdom na pogranicze polsko-stowackie (n = 263)
Zrédto danych: badanie ankietowe; opracowanie wiasne.

obnizenie cen biletéw autobusowych i kolejowych, lepszy transport na pogra-
niczu. W odniesieniu do zmian, ktére sprzyjalyby wyjazdom na stowackg
strone pogranicza, polscy respondenci wskazywali giéwnie zwiekszenie
czestotliwosci i lepsze polaczenia autobusowe i kolejowe (47,1%), zmniej-
szenie kosztéw pobytu (46,4%) oraz poprawe warunkéw dojazdu samocho-
dem (42,2%). Do§¢ duze znaczenie ma réwniez dostep do materialéw infor-
macyjnych o Stowacji w jezyku polskim (35,7%).

5.2.5. PODSUMOWANIE

Podsumowujac zachowania turystyczno-wypoczynkowe w badanych gru-
pach nalezy wskazaé, ze w obu (stowackiej i polskiej) dominujg wyjazdy
krétkoterminowe (jednodniowe bez noclegu), rzadziej Srednio- i1 dlugotermi-
nowe. Czas, ktdéry respondenci byli gotowi przeznaczy¢ na dojazd na miejsce
odpoczynku jest proporcjonalny do trwania calego wypoczynku — im dtuzszy
jest caly wyjazd, tym wiecej czasu respondenci sktonni byli po§wiecié¢ na
przejazd. Destynacje w przypadku najczestszych wyjazdéw (jednodniowych)
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zlokalizowane sg w odlegtoSci 2-3 godzin od miejsca zamieszkania respon-
dentéw w przypadku Polski, podczas gdy na Stowacji §redni deklarowany
czas przejazdu jest o godzine krétszy — natomiast w obu przypadkach wyraz-
ng wartoS$cig graniczng sg podréze 4-godzinne. Respondenci rzadko wybierali
destynacje, do ktérych dojazd przekraczaiby 4 godziny. Granica ta wyznacza
wiec obszar ktérego mieszkafcy moga by¢ zainteresowani odwiedzeniem
pogranicza polsko-stowackiego (w przypadku pobytéw jednodniowych). Przy
pobytach 2-dniowych i dtuzszych akceptowalny czas przejazdu bedzie sie
oczywiscie wydtuzat.

Pogranicze polsko-stowackie nie jest czestym celem podrézy w przypadku
wyjazdéw jednodniowych — jedynie co pigta osoba (po obu stronach granicy)
deklarowata te destynacje. Nieco czeSciej pojawiata sie ona w przypadku
wyjazdéw Srednioterminowych (2-3-dniowych). Najczesciej odwiedzanym
miejscem na obszarze pogranicza — zaréwno po stronie polskiej, jak i stowac-
kiej sg Tatry. Na terenie catego pogranicza polsko-stowackiego turystyka
piesza jest najczesciej uprawiang formg turystyki. Na drugim i trzecim miej-
scu znalazly sie odpowiednio turystyka kulturalno-krajoznawcza oraz sporty
zimowe, aczkolwiek ostatnia kategoria byta znacznie czesciej wskazywana na
Stowacji niz w Polsce. Respondenci stowaccy przyjezdzajacy do Polski wymie-
niali réwniez zakupy jako forme spedzania wolnego czasu. Zjawisko turystyki
zakupowej nasila sie szczegdlnie po wymianie korony stowackiej na euro.

Obszar pogranicza polsko-stowackiego z pewno$cig postrzegany jest jako
atrakcyjny — zar6wno stowaccy, jak i polscy respondenci wskazujg na atrak-
cyjnos¢ turystyczng jako najwazniejszy czynnik zachecajgcy do odwiedzin.
Istotnym elementem decydujacym o wyborze pogranicza jako miejsca spe-
dzania wolnego czasu jest réwniez odlegto§é. Wéréd czynnikéw zniecheca-
jacych do odwiedzin wskazywano na wysokie ceny ustug i stabg dostepnosé
komunikacyjng. Zmiany jakie mogg poprawi¢ frekwencje turystyczng na
pograniczu wskazywane przez respondentéw to przede wszystkim: poprawa
jakosci ustug turystycznych, nizsze ceny ustug oraz lepszy dostep do materia-
téw informacyjnych. Czesto wymienianym elementem byta réwniez poprawa
warunkéw dojazdu (zmiany infrastrukturalne) oraz zwigkszenie czestotliwosci
polaczen autobusowych i kolejowych (zmiany o charakterze organizacyjnym).
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6. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA POGRANICZA
POLSKO-SLOWACKIEGO

6.1. WSTEP

Termin ,,dostepnosé” mozna definiowaé jako tatwos§¢ osiggniecia wybra-
nego celu, ktéorym moze by¢ miejsce wypoczynku lub wyjazdu turystycznego.
Dostepno$é odgrywa duza role w wyborze celu podrézy. W efekcie jest jed-
nym z wazniejszych uwarunkowan rozwoju regionéw turystycznych.

W badaniach naukowych i zastosowaniach praktycznych jest wiele przy-
ktadéw konkretyzacji modeli opisujacych czasowa dostepnos¢ przestrzenna.
W polskiej literaturze znanych jest kilkanascie obszernych pozycji, zawiera-
jacych propozycje i systematyzacje wskaznikéw — przede wszystkim prace
T. Lijewskiego (1967), R. Domanskiego (1963), W. Sobczyk (1985),
K. Warakomskiej (1992), W. Pietrusiewicza (1996), W. Ratajczaka (1998),
Z. Taylora (1999), R. Guzika (2003) oraz T. Komornickiego i innych (2010).
W stowackiej geografii problematyka dostepnos$ci zajmowali sie: D. Kusen-
dova (1996), L. Tolmaci (1998, 2002), D. Michniak (2002, 2003, 2006,
2009, 2010a,b,c), F. Krizan (2005, 2007), F. Krizan i D. Gurnak (2008).

W badaniach dotyczacych turystyki w Polsce izochrony stosowat S. Liszewski
(1989) do okreslenia potencjalnych mozliwosci dojazdu do Augustowa. To wta-
$nie ten aspekt jest bardzo przydatny w okre§laniu popytu turystycznego.
Znajac potencjalng liczbe os6b w zasiegu réznych izochron, mozna bardziej
precyzyjnie planowaé wielko§¢ i strukture bazy turystyczne;j.

Dla wigkszosci turystow dostepno$é transportowa obszaru turystycznego
jest dobra, gdy mozna szybko, tanio i wygodnie do tego obszaru dotrzeé (np.
samochodem czy §rodkami transportu publicznego) oraz poruszaé si¢ w jego
obrebie. Turysta wybierajacy sie w podréz do obszaru pogranicza polsko-sto-
wackiego rozréznia zatem dostepno$§é zewnetrzna, zwigzang z dojazdem do
miejsca noclegowego, oraz dostepno§¢ wewnetrzng, zwiazang z przemiesz-
czaniem sie w czasie urlopu na obszarze docelowym. Podobnie w niniejszym
opracowaniu dokonano podziatu na dostepno$¢ zewnetrzng i wewnetrzna.
Kazdy z tych dwéch typéw dostepnosci oszacowano innymi metodami.

W niniejszej monografii najdokiadniej przeanalizowano dostepno§¢ indywi-
dualnym transportem samochodowym, poniewaz stanowi on podstawowy
§rodek transportu podczas podrézy turystycznych. Dokonano réwniez analizy
dostepnosci transportem kolejowym oraz lotniczym. W kilku przypadkach
analizowano takze dostepno$¢ transportem tgczonym, np. kolejowym i drogo-
wym lub lotniczym i drogowym. Najwieksza r6znorodno§¢ metod wykorzy-
stano do analizy dostepnosci transportem samochodowym. Analizy wykonano
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w trzech przedziatach czasowych, tj. dla lat: 2010, 2015 oraz 2030 (z podzia-
tem na wariant ,,rzadowy” i ,,rozszerzony”), a takze dla poszczegdlnych warian-
tow. Wykorzystano nastepujace metody pomiaru: (1) czas dojazdu z i do
danego celu podrézy (np. miast); (2) dostepno$¢ potencjalowa, w ktérej atrak-
cyjnos$¢ celu podrézy zalezy od percepcji czasu podrézy przez turyste; (3) do-
stepno$é kumulatywng, ktéra w najprostszej postaci jest przedstawieniem na
mapie izochron dojazdu (izochrona taczy punkty o tym samym czasie dojazdu
z danego miejsca), a w bardziej zaawansowanej postaci jest analizg popytowa
lub podazowa i polega na okresleniu tacznej liczby np. miejsc emisji turystycz-
nej (analiza popytowa) lub atrakcji turystycznych (analiza podazowa) znajduj-
acych sie w zasiegu danej izochrony (np. 30 minut dojazdu); (4) efektywnosc¢
sieci transportowej, poprzez poréwnanie aktualnego stanu sieci z wariantem
okre§lanym jako jej optymalny stan rozwoju (tab. 6.1).

Tabela 6.1. Zestawienie wykonanych analiz

Zastosowane metod Stan obecny drég ~ Stan drég Stan drég 2030
v (2010) 2015 calasieé  warianty

Dostepnos$¢ potencjatowa o [ ° °
Dostepnos¢ w izochronach ° ° ° °
Czas dgjazdu z miast spoza ~ A A A
pogranicza
Czas dojaz.du z miasta A A . A
na pograniczu
Czas dojazdu z i do centréw A A A A
turystycznych
Analiza popytowa [ - ° °
Analiza podazowa ° = ° )
Efektywnosé ° = ° °

Opracowanie wiasne.

Do celéw projektu opracowano model predkosci ruchu, wykorzystujacy
m.in. parametry funkcjonalno-techniczne réznych kategorii drég (wraz
z ograniczeniami predko§ci wynikajacymi z kodekséw drogowych Polski
1 Stowacji). W Polsce i na Stowacji predkosci pojazdéw osobowych (niezbedne
zar6wno w badaniu dostepno$ci potencjalowej, jak i izochronowej) zostaty
okreS§lone w ramach modelu predko$ci ruchu rozwinietego w IGiPZ PAN.
Zatozone predkosci zostaty skorygowane (pomniejszone) ze wzgledu na
wystepujace utrudnienia jazdy (zréznicowanie uksztaltowania terenu, gesto§é
zaludnienia). W modelu tym wyr6zniono 14 kategorii drég! w Polsce oraz

1 Tj. autostrady, drogi ekspresowe dwu i jednojezdniowe, dwujezdniowe drogi krajowe,
dwujezdniowe drogi wojewddzkie, cztery kategorie drég krajowych jednojezdniowych
i cztery kategorie drég wojewddzkich jednojezdniowych w zaleznosci od szerokosci jezdni
oraz drogi lokalne (powiatowe i gminne).
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5 kategorii? na Stowacji. Nastepnie zastosowano funkcje logitowe, dzieki
ktérym wyliczono §rednig predko§¢ w Polsce i1 na Stowacji na odcinku sieci
drogowej na podstawie przepis6w ruchu drogowego, ale réwniez i innych
zmiennych warunkujgcych predko§¢ pojazdéw np. liczbe ludno$ci w buforze
5 km w otoczeniu odcinka oraz uksztaltowanie powierzchni terenu. Dla kazdej
kategorii drogi oraz zmiennej warunkujacej predko§¢ zastosowano inne
parametry w funkcjach logitowych obliczajgc w ten sposob spadek predkosci
pojazdu nastepujacy w wyniku wystgpienia ograniczeh w predkosci (szerzej
o podstawach modelu predko$ci ruchu w: Komornicki i inni 2010). Poza
Polska i Stowacja, tj. w pozostatych krajach europejskich, przypisano odpo-
wiednim kategoriom drég (autostrady, pozostate drogi dwujezdniowe, drogi
gtéwne oraz drogi drugorzedne) arbitralnie predko§ci w zalezno§ci od
przepis6w drogowych obowigzujacych w danym kraju. Przyjete w modelu
predkosci przejazdu na poszczegdlnych odcinkach drég w dniu 31.12.2010
przedstawiono na rycinie 6.1.

Dostepno$¢ zewnetrzng zbadano przede wszystkim za pomocg modelu
dostepnosci potencjalowej oraz przy wykonaniu szeregu zatozen (por. wyja-
$nienia w rozdz. 6.2). Zdiagnozowano w ten sposéb stan dostepnosci w 2010,
20151 2030 r., a takze dokonano symulacji wptywu wybranych inwestycji
transportowych na zmiany dostepnosci obszaru pogranicza polsko-stowa-
ckiego. Dostepno§¢ do obszaru zostata obliczona niezaleznie dla turystyki
krétkoterminowej (rekreacyjny kilkugodzinny pobyt bez koniecznosci nocle-
gu), Srednioterminowej (dtugi weekend, 24 dni) i dtugoterminowej (wyjazdy
na tygodniowe urlopy, ferie i wakacje). Symulacje wplywu poszczegélnych
inwestycji zrealizowane zostaly przy wykorzystaniu miernika zmian poziomu
dostepnosci potencjalowej. Dla calej sieci wykonano je dla wszystkich trzech
rodzajow turystyki. Natomiast symulacje wptywu poszczegblnych inwestycji
obliczono z wykorzystaniem wskaznika dostepnosci potencjatowej dla tury-
styki §rednioterminowej. Uznano, ze w przypadku symulacji dla poszcze-
gélnych inwestycji najwazniejsze jest pokazanie zr6znicowania efektéow
pomiedzy jednostkami, widocznych w ujeciu wzglednym raczej dla turystyki
krétko — lub §redniookresowej. Jednoczesnie skala analizowanych inwestycji
(drogi siegajace czesto daleko w glab terytoriéw Polski 1 Stowacji) przemawia-
ta za odrzuceniem wariantu krétkookresowego. Z kolei dla turystyki diugo-
okresowej zmienno§¢ wskaznika dla poszczegdlnych inwestycji jest mniejsza
(i mniej reprezentatywna), dlatego przy wyborze destynacji do tego typu wyjaz
dow dostenosé transportowa odgrywa mniejszg role.

Analize dostepnosci zewnetrznej wzbogacono ilustracjg izochron czasu dojaz-
du do granicy polsko-stowackiej oraz czasu dojazdu do obszaru badan z giéwnych

2 Tj. autostrady, drogi ekspresowe oraz drogi kategorii I, IT i III.
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http://rcin.org.pl

Ryc. 6.1. Wyznaczone predkosci dla drég obszaru pogranicza polsko-stowackiego (stan sieci na dzien 31.12.2010)

Opracowanie wiasne.
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potencjalnych miejsc wyjazdéw turystéw, tj. wybranych miast w Polsce, na
Stowacji oraz w innych sgsiadujgcych panstwach. Za kazdym razem poréw-
nywano trzy stany: 2010, 2015 oraz 2030 r.

Stan obecny to ukiad sieci drogowej na dzien 31.12.2010. Dla tego okresu
przygotowano mape catej sieci drég (zatgcznik 3) i opracowano model pred-
kodci (ryc. 6.1).

Odnoénie roku 2015 zatozono, ze po stronie polskiej zrealizowane zostang
te inwestycje (autostrady, drogi ekspresowe), ktére w 2011 r. znajdowaly sie
przynajmniej na etapie przetargu. Wzieto pod uwage zweryfikowany program
budowy drég po zmianach wprowadzonych w styczniu 2011 r. przez Minister-
stwo Infrastruktury. Dodatkowo uwzgledniono §rodkowy odcinek przysziej
autostrady A2 (Piotrkéw Trybunalski-Pyrzowice), ktéry bedzie realizowany
w systemie koncesyjnym. Po stronie stowackiej zaliczono wszystkie inwesty-
cje, ktére miaty byé ukoniczone do 2015 r. wedtug danych Narodowej Agencji
Autostradowej (www.ndsas.sk).

Dla roku 2030 zatozono realizacje ambitniejszych wersji programéw rozwoju
infrastruktury zaréwno w Polsce (docelowy uktad drég ekspresowych i auto-
strad zgodny z rozporzadzeniem z 2004 r. uzupetniony o inwestycje dodane
w nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030), jak i na
Stowacji (rozwdj sieci autostrad i drég ekspresowych zawarty w dokumencie
,Nowy projekt budowy autostrad 1 drég ekspresowych” z 2000 r. i jego dal-
sze aktualizacje i1 uzupetnienia) oraz w Czechach (wediug uchwaty rzadu
Republiki Czeskiej nr 741/1999 o rozwoju sieci transportowych).

Dostepno$§é wewnetrzna dotyczyta analizy czaséw dojazdu do wybranych
miast na obszarze pogranicza polsko-stowackiego (metoda izochronowa,
analogiczna jak przy dostepnoSci zewnetrznej). W dalszej kolejnosci analizo-
wano dostepno$¢ kumulatywna, w ujeciu popytowym (miejsca emisji turystycz-
nej) i podazowym (podaz atrakcji turystycznych). Badanie dostepnosci
wewnetrznej koficzy szacunek ogélnej efektywnosci systemu transportowo-
-osadniczego z podziatem wedtug gatezi transportu na sie¢ drogowg oraz
kolejowa.

Wybranym elementem oporu przestrzeni we wszystkich stosowanych
metodach — przy dostepnos$ci zar6wno zewnetrznej, jak i wewnetrznej — byt
czas podrézy (obok czasu podrézy do elementéw oporu przestrzeni zalicza
sie w literaturze przedmiotu rowniez koszt oraz wysiltek lub wygode podré-
zowania, ale nie byly one przedmiotem opracowania).

Szczegbtowe zatozenia modelu ruchu oraz metody nalizy dostepnosci poten-

cjatowej 1 izochronowej przedstawiono kazdorazowo na poczatku kazdego
z podrozdziatéw, przed opisem wynikéw z zasostowaniem danej metody.
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6.2. DOSTEPNOSC ZEWNETRZNA POGRANICZA
POLSKO-SLOWACKIEGO

6.2.1. METODA BADAWCZA - ZALOZENIA MODELU

Dostepno$¢ zewnetrzna obszaru turystycznego musi uwzglednia¢ mozliwie
najwiekszy teren, z ktérego moga pojawic sie potencjalni tury$ci. Poniewaz
obszar pogranicza polsko-stowackiego moze by¢ odwiedzany nie tylko przez
turystéw z Polski i Siowacji, ale w zasadzie przez wszystkich mieszkaficéw
kontynentu europejskiego, w badaniach empirycznych podjetych w ramach
projektu z wykorzystaniem modelu potencjatu, podjeto decyzje o zbadaniu
dostepnosci zewnetrznej majgc na wzgledzie obszar catej Europy. W przy-
padku dostepnosci izochronowej badanie objeto szeroko rozumiane otoczenie
pogranicza polsko-stowackiego (w tym przede wszystkim znajdujace si¢ na
tym terenie gléwne osrodki koncentracji potencjatu demograficznego, a tym
samym najwazniejsze obszary zrédlowe ruchu turystycznego).

Gléwnym §rodkiem transportu, ktérym poruszajg sie turysci przyjezdzajacy
na obszar pogranicza polsko-stowackiego jest samochdd. W analizie wykorzy-
stano wiec sie¢ drogowa Europy z podzialem na kategorie drég. Zaréwno
potencjalows, jak i izochronowg dostepno$¢ zewnetrzng mozna zatem utozsa-
miac¢ z dostepnosScig drogowa.

Izochrona jest linig faczacg punkty znajdujace sie w tej samej odlegltosci
czasowej od wybranego miejsca, np. miasta bedgcego Zréodtem emisji turystow
(ujecie od strony popytowej) lub danej atrakcji turystycznej (ujecie od strony
podazowej). W wyniku wydzielenia izochron w jednakowych odstepstwach
czasowych (np. co 15 minut lub pét godziny) powstaje mapa izochronowa.
Analiza izochronowa jest ponadto punktem wyj$cia do badania dostepnosci
kumulatywnej — szerzej opisanej w kolejnym podrozdziale po§wieconym
dostepnosci wewnetrzne;.

Gléwng metoda, ktérg wybrano do analizy dostepnosci transportowe;j jest
tzw. dostepno$¢ potencjalowa (potential accessibility). Moéwi ona o dostep-
noSci do wszystkich ,,potencjalnych” turystéw na catym terytorium Europy.
Zatozono, ze niezaleznie do dochodu oraz mobilno$ci ludnosci, za potencjal-
nych turystow uwaza si¢ wszystkich mieszkancéw kontynentu europejskiego.
Caty obszar Europy (wraz z obszarem pogranicza polsko-stowackiego) podzie-
lono na rejony komunikacyjne zgodnie z metodologig rozwinigetg w ramach
nauk technicznych (inzynieria ruchu). Wydzielono w ten sposéb 133 rejony,
w tym 49 na obszarze pogranicza (z tego 25 w Polsce i 24 na Stowacji). Kazde-
mu ze 133 rejonéw komunikacyjnych zostala przypisana masa réwnowazna
do liczby ludnos$ci zamieszkujacej dany rejon (zaktada sie, ze jest to liczba
potencjalnych turystéw). Nastepnie w kazdym rejonie komunikacyjnym
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wyodrebniono miasto wezlowe, do ktérego zostat obliczony czas przejazdu ze
wszystkich miast wezfowych na obszarze pogranicza polsko-stowackiego (49),
zgodnie z modelem predko$ci ruchu (tab. 6.2).

Tabela 6.2. Rejony komunikacyjne oraz miasta weztowe w modelu potencjatowej

dostepnosci zewnetrznej

Rejony komunikacyjne
na obszarze pogranicza
polsko-stowackiego:

Liczba

Nazwy miast weztowych

Myslenice, Gorlice, Limanowa, Nowy Sacz, Nowy Targ,
Zakopane, O§wiecim, Sucha Beskidzka, Wadowice,

Polska 25 Bielsko-Biata, Cieszyn, Zywiec, Pszczyna, Ustrzyki
Dolne, Brzozéw, Jasto, Krosno, Sanok, Lesko, Jarostaw,
Lubaczéw, Przemysl, Przeworsk, Rzeszéw, Strzyzéw
Vranov nad Toplou, Snina, Humenné, Medzilaborce,
Stropkov, Svidnik, Sabinov, Preszéw, Bardejov, Staré
Stowacia 2% Lubovna, Kezmarok, Levoca, Poprad, Liptovsky
J Mikula$, Dolng Kubin, Rufomberok, Namestovo,
Tvrdosin, Turc¢ianske Teplice, Martin, Kysucké Nové
Mesto, Bytca, Zylina, Cadca
Razem obszar pogranicza 49
polsko-stowackiego
Pozostate rejony g :
komunikacyjne: Liczba Nazwy miast weztowych
Krakéw, Katowice, Stalowa Wola, £.6dz, Warszawa,
Polska 16 Lublin, Bialystok, Kielce, Gorzéw Wielkopolski, Poznan,
Szczecin, Wroctaw, Opole, Bydgoszcz, Gdansk, Olsztyn
Stowacia 6 Banska Bystrzyca, Koszyce, Bratystawa, Trnava,
] Trenczyn, Nitra
Pardubice, Olomuniec, Zlin, Ostrawa, Brno, Iglawa,
Czechy 7 ers
Ukraina 7 Lwéw, Luck, Uzhorod, Iwano-Frankowsk, Tarnopol,
Czerniowce, Kijéw
Budapeszt, Székesfehérvar, Gyor, Pecz, Miszkolc,
Wegry 7 Debreczyn, Segedyn
Austria 3 Graz, Wieden, Linz
Nieme 6 Hamburg, Berlin, Drezno, Frankfurt nad Menem,
y Monachium, Kolonia
Rumunia 2 Kluz-Napoka, Bukareszt
Tirana, Bruksela, Mifsk, Sarajewo, Sofia, Zagrzeb,
Podgorica, Kopenhaga, Tallinn, Helsinki, Paryz, Ateny,
Pozostate kraie 30 Madryt, Amsterdam, Prisztina, Wilno, Luksemburg,
J Ryga, Skopje, Kiszyniéw, Oslo, Lizbona, Moskwa,
Belgrad, Lublana, Berno, Sztokholm, Stambut, Londyn,
Rzym
Razem - poza obszarem
pogranicza 84
polsko-stowackiego
Razem wszystkie rejony 133

komunikacyjne

Opracowanie wtasne.
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Zalozono, zgodnie z metodologig dostepno$ci potencjalowej, ze wraz
z wydtuzaniem sie czasu podrézy maleje prawdopodobiefistwo pojawienia sie
turysty krétkoterminowego na badanym obszarze pogranicza polsko-stowa-
ckiego. Funkcja opisujaca to zjawisko jest znana w literaturze przedmiotu
jako tzw. funkcja oporu przestrzeni (distance-decay function). Z tego wzgledu
najwyzszg wage we wskazniku krétkoterminowej dostepnosci potencjatowe;j
majg ci turysci, ktorzy mieszkajg najblizej miast weztowych na obszarze pogra-
nicza. Przy zalozeniu, ze w odlegtoSci okoto 90 minut od atrakcji turystyczne;j
mieszka 100 tys. mieszkaficéw, w modelu potencjatu uwzglednia sie tylko
30 tys. (0,3 x 100 tys.), a sposréd np. 200 tys. oséb mieszkajacych w odlegtos-
ci okoto 2 godzin od miejsca atrakcyjnego turystycznie, do modelu potencjatu
wlicza si¢ 20 tys. (0,1 x 200 tys.). Mozna to interpretowaé nastepujaco.
Prawdopodobiefnistwo pojawienia sie w danym mie§cie weztowym turysty
krétkoterminowego jest najwyzsze wsrdd lokalnej spofecznosci, natomiast dla
miasta weztowego oddalonego o 1,5 godziny (90 minut) jazdy samochodem
zmniejsza si¢ do 30%, a przy 2 godzinach jazdy (120 minut) zmniejsza sie do
10%. Ksztalt funkcji oporu przestrzeni dla wyjazdéw krétkoterminowych,
§rednioterminowych i dtugoterminowych okre§lajg krzywe przedstawione na
rycinie (ryc. 6.2).
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Ryc. 6.2. Wykres funkcji oporu przestrzeni w zaleznosci od czasu podrézy
Opracowanie wiasne.

Dla turysty §rednioterminowego, ktéry na pogranicze polsko-stowackie
przyjezdza z zamiarem spedzenia 2—4 dni krzywa funkcji oporu przestrzeni nie
ma juz charakteru krzywej opadajacej, a raczej przypomina krzywa Gaussa.
Srednio- i dlugoterminowe wyjazdy turystyczne sa jedynym przypadkiem
motywacji podrdzy, dla ktérej waga atrakcyjnosci celu podrézy nie jest funkcjg
malejacg wzgledem wydtuzajgcego sie czasu podrézy. Wynika to z tego, ze
wéréd os6b wyjezdzajacych na 2—4 dni bardzo niewielka liczba podrézujacych
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bedzie sktonna do spedzenia weekendu w miejscowosci oddalone;j ,,jedynie”
o np. 15-30 minut jazdy samochodem. Zalozono, ze najwieksze prawdopodo-
biefistwo realizacji wyjazdéw weekendowych jest dla oséb mieszkajacych
okoto 45-90 minut jazdy samochodem od miejsca docelowego. Dla miejsc
odlegtych wiecej niz 90 minut jazdy samochodem prawdopodobienstwo
wyboru podrézy weekendowej maleje. Przy trzech godzinach jazdy wynosi
jedynie 30%, a przy 5 jest w zasadzie bliskie zeru (bardzo niewiele oséb
decyduje sie na ponad 5-godzinng podr6z samochodem osobowym w celu
spedzenia weekendu w gérach lub nad morzem). Z przeprowadzonych badan
ankietowych wynika jednak, ze Polacy w celu spedzenia weekendu w atrak-
cyjnym turystycznie miejscu sg sktonni podrézowaé samochodem nawet dtu-
zej (por. rozdz. 5.2).

W przypadku wyjazdéw diugoterminowych (5 dni i wigcej) prawdopodo-
bienstwo wyjazdu jest opisane réwniez za pomocg funkgcji zblizonej ksztattem
do krzywej Gaussa. Najwyzsze prawdopodobiefistwo skorzystania z ustug
turystycznych charakteryzujg sie osoby mieszkajgce w odlegto$ci czasowej ok.
3 godzin, a nastepnie prawdopodobienistwo pojawienia si¢ turystow maleje, by
zblizy¢ sie do zera przy 10 godzinach jazdy. Podobnie jak w przypadku Sred-
nich wyjazdéw réwniez i tu ksztatt powyzszych krzywych odbiega nieznacz-
nie od wynikéw uzyskanych podczas badan ankietowych.

Czas podrézy miedzy dowolng parg rejonéw komunikacyjnych zostat obli-
czony za pomoca metody odnajdywania najkrétszych §ciezek przejazdu wedtug
algorytmu Dijkstry’ego. Ostatecznie dostepno$é potencjalowg rejonu komunika-
cyjnego polozonego na obszarze pogranicza obliczono za pomocg wskaznika:

4, :Mif(tii)—l_ZMjf(tij')+ZMkf(tik)
gdzie: / ,

A; — dostepno$é rejonu komunikacyjnego 1,

M; — masa wtasna (liczba ludnosci) rejonu komunikacyjnego 1,

M; — masa (liczba ludnosci) rejonu komunikacyjnego j nalezgcego do obszaru pogranicza
polsko-stowackiego,

M) — masa (liczba ludnosci) rejonu komunikacyjnego k lezacego poza obszarem
pogranicza polsko-stowackiego,

t;; — czas podrézy wewnetrznej w rejonie komunikacyjnym 1,

t;j — czas przejazdu miedzy rejonami komunikacyjnymi? aj,

tix — czas przejazdu miedzy rejonami komunikacyjnymii a k.

Wz6r ten opisuje ogblng dostepno§¢ potencjalowa 49 rejonéw komunika-
cyjnych znajdujacych sie na obszarze pograniczu polsko-stowackim. Na
dostepnosc tg sktadajg sie trzy potencjaty w postaci tzw. potencjatu wtasnego,

t. M, f (tii)’ potencjalu wewnetrznego, tj. ZM f (tij) oraz potencjatu zewne-

J
trznego, tj. Z M, f (t ik). W obliczeniu potencjatu zewnetrznego wykorzystano
k
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masy (liczbe ludnosci) 84 rejonéw komunikacyjnych potozonych poza obsza-
rem pogranicza.

Wskaznik dostepnoSci potencjatowej zostal wykorzystany nie tylko do
obliczenia réznic w dostgepnosci zewnetrznej 49 rejonéw komunikacyjnych
z obszaru pogranicza, ale takze do wykonania symulacji zmian dostepnosci
zewnetrznej tych jednostek w wyniku realizacji poszczegélnych inwestycji
infrastrukturalnych na sieci drogowe;.

6.2.2. DOSTEPNOSC OBSZARU W BADANIACH EUROPEJSKICH

Obszar pogranicza polsko-stowackiego potozony jest na peryferiach Unii
Europejskiej. Warto§ci wskaznika dostepno$ci potencjatowej badanej
w uktadzie przestrzeni ESPON na poziomie NUTS3 sa niskie dla jednostek
potozonych po obu stronach granicy. Tym samym r6znice w poziomie dostep-
noSci w polskiej i stowackiej czesci obszaru sg minimalne. W obu przypadkach
decydujg relacje obu krajéw z Europg Zachodnig. W efekcie granica polsko-
-sfowacka nie jest ,,strefg niecigglo$ci” w zakresie dostepnosci potencjatowe;.
Oznacza to, ze standard infrastruktury potudnikowej wyzszego rzedu nie zmie-
nia sie skokowo na granicy.

espflin % 2
o Y 500
BN ) o e5p0n socomany o 20 )

Dostgpnodé porencjaiowa Dstepnosé potencjatowa
Drogl, 2006 (EUZ7 = 100) Kole], 2006 (EU2T = 100)
1 0 0
51 w0 3. w0
w1 TS0 =i

w1

Ryec. 6.3. Dostepno$é¢ potencjalowa drogowa oraz kolejowa pogranicza polsko-
stowackiego na tle Europy
Zrédto: Spiekermann i Schiirmann (2007).
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W skali europejskiej lepiej dostepna jest zachodnia cze§¢ badanego obsza-
ru. Dostepno$c¢ ta maleje ku wschodowi zaréwno w Polsce, jak 1 na Stowacji.
Zachowany zostaje tym samym koncentryczny uktad dostepnosci potencjato-
wej wzgledem jadra ekonomicznego Unii Europejskiej. O lepszej dostepnosci
zachodniej cze$ci analizowanego obszaru decydujg rowniez inwestycje doko-
nywane poza jego obszarem pogranicza polsko-stowackiego. Dowodzg tego
zmiany w poziomie wskaZnika ogélnoeuropejskiego diagnozowane w latach
2002-2006 (ryc. 6.3). Poprawa jest wynikiem inwestycji jakie w pierwszej
polowie dekady XXI w. zrealizowano w rejonie Bratystawy i Wiednia, w
Czechach, w zachodniej Polsce, a nawet w Niemczech. Poprawa wskaznikéw
europejskich — to gléwnie powigzania réwnoleznikowe z potencjatem demo-
graficznym i ekonomicznym tzw. ,pentagonu”. Inwestycje potudnikowe nie
poprawia tak rozumianej dostepnosci. Opisane zmiany dotycza wytacznie
dostepnosci drogowej. Nie odnotowano podobnych przemian w zakresie
transportu szynowego.

Badania wykonane na potrzeby V Raportu Kohezyjnego Unii Europejskiej
(ryc. 6.4) dowodza, ze potencjal poprawy dostepnosci na skutek inwestycji
transportowych nalezy na calym badanym obszarze jednym z najwyzszych
w skali Unii Europejskiej (tzw. efekt niskiej bazy).

6.2.3. DOSTEPNOSC ZEWNETRZNA IZOCHRONOWA DO POGRANICZA
POLSKO-SLOWACKIEGO?

W opracowaniu przyjeto, ze dostepnos¢ czasowa (izochronowa) do obszaru
pogranicza polsko-stowackiego jest tozsama z dostepno$cig do samej granicy
panstwowej (ryc. 6.5). W przypadku réwnomiernego rozmieszczenia sieci dro-
gowe] w calym otoczeniu badanego obszaru izochrony powinny przyjmowaé
ksztatt ulozonej réwnoleznikowo elipsy. Odchylenia od takiego uktadu §wiad-
czg o istnieniu kierunkéw lepiej wyposazonych infrastrukturalnie, wzglednie
o istnieniu stref wyjatkowo upoS§ledzonych w tym zakresie. Przy przyjetych
zatozeniach duze zageszczenie izochron po wschodniej stronie analizowanego
obszaru jest spowodowane barierg przestrzenna jaks jest granica z Ukraina.
Ponadto w bezpo§rednim sgsiedztwie pogranicza polsko-stowackiego uktad
izochron jest czeSciowo zaktécony przez czynniki orograficzne.

Kierunki o lepszej dostepnosci do obszaru pogranicza mozna umownie
nazwaé ,kanatami dostepu”. Sg one widoczne przede wszystkim na zachod
od badanego terytorium. Zdecydowanie najwyrazniejsze sg cztery kanaty:

3 W tym i nastepnych podrozdziatach przedstawiono tylko cze§¢ materiatu zwigzanego
z analizowanymi izochronami. Calo§¢ obejmujaca okolo 250 map znajduje sie na dotaczo-
nej plycie CD.
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Pc jalny wzrost dostepnosci transportu drogowego -
scenariusz wysokiej predkosci w odniesieniu do biezacej sytuacji
Zrédio: DG REGIO; Spiekermann i Wegener
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Ryc. 6.4. Mozliwosci poprawy dostepno$ci w transporcie drogowym
Zrédto: V Raport Kohezyjny.

bratystawski, praski, wroctawski i 16dzki. Ogélne roznice czasu dojazdu do
granicy pafistwowej z péinocy i z potudnia sg niewielkie. Biorgc pod uwage
wspomniany ukiad orograficzny oznacza to jednak istnienie relatywnie lepszej
infrastruktury po stronie stowackiej. Widoczny jest szczegélnie brak zewnetrz-
nych kanaléw dostepu w kierunku Warszawy i Budapesztu, najwiekszych
obok Wiednia metropolii polozonych w odleglo$ci mniejszej niz 500 km od
badanego obszaru.

Szczegblowej analizie w trzech wymienionych przekrojach czasowych (2010,
2015, 2030) poddano polozenie pogranicza polsko-stowackiego w uktadzie
izochron ukazujgcych dostepno$¢ do najwiekszych o§rodkéw Europy Srodko-
wej, stanowigcych potencjalnie giéwne Zrédia ruchu turystycznego. Uwzgled-
niono 6 miast: Warszawe, Bratystawe, Berlin, Prage, Budapeszt oraz Gdansk.



215

Analizy takiej nie wykonywano dla obszaréw Zrédiowych potozonych w bezpo-
§rednim sasiedztwie pogranicza (m.in. Krakéw, Katowice, Koszyce), gdyz
zostaly one bezposrednio lub pos$rednio objete innymi badaniami dostepnosci.
Peten zestaw map izochronowych w trzech przekrojach czasowych dla wymie-
nionych miast zamieszczono na dofgczonej do ksigzki ptycie CD.

Izochrony dojazdu samochodem

3 5 6 7. 8 (- o O I b O < I 15iodzin

Ryec. 6.5. Izochrony dojazdu do granicy polsko-stowackiej w 2010 r.

Opracowanie wlasne.

Wykazano, ze dostepno§¢ badanego regionu z Warszawy (ryc. 6.6) jest
relatywnie staba. Co wiecej, realizowane obecnie inwestycje nie zmieniajg
znaczaco tej sytuacji (poza poprawg na zachodnich kraficach pogranicza
dzigki prognozowanemu ukonczeniu budowy polskiej autostrady Al). Po roku
2015 czas dojazdu ze stolicy Polski do stowackiej czesci pogranicza bedzie
nadal przekraczac 7 godzin. Zasadnicze zmiany wystapia dopiero w przypadku
zrealizowania ambitnych inwestycji drogowych w perspektywie roku 2030.
Uktad izochron straci wéwczas swojg pierwotng koncentryczno§¢, a dostepnosc

http://rcin.org.pl
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Ryec. 6.6. Izochrony dojazdu z Warszawy

Opracowanie wiasne.
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Ryc. 6.7. Izochrony dojazdu z Bratystawy

Opracowanie wilasne.
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regionu z Warszawy zréznicuje sie wewnetrznie. Wiekszo§¢ obszaru pograni-
cza znajdzie sie w obrebie izochrony 5 godzin.

Dzieki znacznemu zaawansowaniu budowy autostrady D1, dostepnos§c
z Bratystawy (ryc. 6.7) do zachodniej czgsci obszaru pogranicza polsko-sto-
wackiego jest wyraznie lepsza niz z Warszawy. Réznice te malejg w miare
przemieszczania sie ku wschodowi, gdzie braki w nowoczesnych polaczenia
drogowych ze stolicg kraju sg analogiczne w przypadku Polski i Stowacji.
Nalezy podkresli¢, ze w przypadku Bratystawy zauwazalna poprawa sytuacji
nastgpi juz w perspektywie roku 2015, za§ zmiany w latach kolejnych beda
juz mniejsze. Oznacza to, ze z punktu widzenia dostepnosci badanego obszaru
proces inwestycyjny na terenie Stowacji jest bardziej zaawansowany niz
w Polsce. Tym samym mozna przewidywaé, ze po 2015 r. granica polsko-sto-
wacka stanie si¢ w wigkszym niz obecnie stopniu linig oddzielajaca obszary
o réznym czasie dojazdu z Bratystawy. Biorac pod uwage, ze dostepno$¢ z Bra-
tystawy mozna do pewnego stopnia utozsamiaé z dostepnoscig z Wiednia,
oznacza to, ze dla potencjalnego turysty z obu tych miast polska cze§¢ badanego
obszaru pozostanie w najblizszych latach wyraZnie stabiej dostepna czasowo.

Tradycyjnie waznym miejscem pochodzenia turystéw odwiedzajgcych
stowacka cze§¢ pogranicza polsko-stowackiego jest stolica Czech — Praga.
Rozwdj infrastruktury drogowej w Czechach byt w okresie transformagji (i do
pewnego stopnia pozostaje nadal), podobnie jak w Polsce, nastawiony gtow-
nie na powigzania ze ,,starymi” krajami cztonkowskimi Unii Europejskiej
(Niemcy, Austria). Spowodowalo to, ze dostepno§¢ do pogranicza polsko-sto-
wackiego z tego kierunku jest umiarkowana (zobacz ptyta CD). Co wigcej,
ograniczone wydaja sie takze efekty inwestycji prowadzonych w perspektywie
roku 2015. Niewielka poprawa dostepnosci nastapi w tym wypadku tylko dla
polskiej czesci pogranicza, dzigki skomunikowaniu autostrady Brno—Ostrawa
z polskimi autostradami Al i dalej A4. Nadal bardzo wyrazny pozostanie
(istniejacy obecnie) brak dogodnego powigzania drogowego w péinocnej
czesci granicy czesko-stowackiej. Nieco wigksze zmiany nastapig dopiero
w perspektywie 2030 r. Istotne pozostaje przy tym, ze we wszystkich analizo-
wanych przekrojach czasowych badany obszar pozostanie dla turysty z Pragi
stabiej dostepny czasowo niz potencjalnie z nim konkurujace os§rodki wypo-
czynkowej 1 narciarskie w Alpach Austriackich.

Biorac pod uwage odlegio§é geograficzng, relatywnie dobra jest dostepnosé
do pogranicza polsko-stowackiego z Berlina (zobacz piyta CD). Dzieki odcin-
kom autostrad czynnych na terenie Polski czas dojazdu ze stolicy Niemiec do
zachodnich kraficow badanego obszaru wynosi tylko okoto 5-6 godzin (mniej
niz z Warszawy). Inwestycje realizowane oraz planowane niewiele juz zmienig
w tym zakresie. Giéwnym kanatem dostepu w kolejnych przekrojach czasowych
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pozostaje polska autostrada A4. Pewne zmiany uwidocznig si¢ w perspektywie
2015 r., po ukoficzeniu jej wschodniego odcinka. Warunkiem poprawy doste-
pu do stowackiej czesci pogranicza bedzie wéwczas realizacja potudnikowych
transgranicznych tras ekspresowych (S7/R3, S9/S19/R4). Duze znaczenie
miataby réwniez trasa Tarnéw—Preszéw, ktéra niestety nie wystepuje w stowac-
kich dokumentach.

Bardzo charakterystyczny jest ukiad izochron w przypadku Budapesztu
(ryc. 6.8). Pozostaje on wyraznie ,,splaszczony” od strony pétnocnej. Dostep-
no$¢ do stowackiej czesci badanego obszaru jest dobra (3—4 godziny), jednak
wynika to gtéwnie z niewielkiej odleglosci fizycznej. Mimo to nalezy podkre-
§lié, ze czas dojazdu ze stolicy Wegier w Tatry jest dtuzszy niz w blizsze pasma
Alp Austriackich. W perspektywie 2015 r. nie mozna oczekiwaé wyraznej
poprawy dostepnosci na tym kierunku. Tak jak obecnie, granica polska pozo-
stanie linig, poza ktérg czas dojazdu wyraZznie wzrasta. Zmiany dajg sie zauwa-
zy¢ dopiero w nastepstwie dalszych inwestycji (2030 r.). Strefa lepszej dostep-
noSci rozszerza sie wtedy na Polske, giéwnie na osiach S7/R3 i S9/S19/R4.
Czas dojazdu do §rodkowej czeSci obszaru wiasciwie sie nie zmieniajg w obu
prognozowanych perspektywach czasowych.

Analiza dostepnosci izochronowej dla Gdanska (zobacz ptyta CD) miata
na celu pokazanie zréznicowania dostepnoS$ci do badanego obszaru z réznych
regionéw Polski. Obecnie czas dojazdu z Trdjmiasta na obszar pogranicza
polsko-stowackiego waha sie od 7 godzin w przypadku Beskidu Zywieckiego
i Slqskiego do 13-14 godzin w przypadku wschodniej Stowacji. Tym samym
mozna stwierdzié, ze badany obszar jest bardzo stabo dostepny za pomocag
transportu drogowego z p6inocnej Polski. Wyrazna poprawa nastgpi w wyniku
inwestycji na autostradzie Al (2015 r.), a pézniej dzigki drodze S7/R3 i skos-
nemu ciggowi drég S7/S17/S19/R4 (2030 r.). Dopiero te zmiany spowoduja,
ze dla pétnocnej Polski pogranicze polsko-stowackie bedzie jednoznacznie
najblizszym regionem gorskim (dzi§ czasy przejazdu mogg by¢ niewiele
krétsze niz w Alpy, przy zatozeniu przejazdu tranzytowego przez Niemcy).

Reasumujgc nalezy stwierdzié, ze dostep do badanego obszaru siecig drogo-
wa ma charakter , kanalowy”. Sg to kanaty dostepu z potudniowego zachodu,
zachodu i p6tnocnego zachodu. Bardzo wyrazZnie zaznacza sie brak takich
kanaléw z pétnocy (Warszawa) i potudnia (Budapeszt). Nalezy podkreslié,
ze dostepnos¢ z Polski Srodkowej i potnocnej jest szczegdlnie istotna, gdyz sg
to jedyne obszary, dla ktérych nie mamy do czynienia z konkurencyjnym
czasem dojazdu w inne regiony gérskie (Alpy). W najblizszych latach rozwdj
infrastruktury po stronie stowackiej bedzie prawdopodobnie szybszy. Na
Stowacji pogranicze z Polska, a zwtaszcza jego zachodnia i Srodkowa cze$c,
nie sg w planach infrastrukturalnych traktowane tak peryferyjnie, jak to ma
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miejsce w odniesieniu do polskich obszaréw karpackich. R6zne tempo proce-
su inwestycyjnego moze spowodowad, ze granica polsko-stowacka stanie sie
w ciggu najblizszych kilku lat wigkszg niz obecnie bariera infrastrukturalna.

6.2.4. DOSTEPNOSC ZEWNETRZNA POTENCJALOWA W 2010 i 2030 R.

W przypadku dostepnos$ci potencjalowej analize wykonano w dwéch prze-
krojach czasowych odpowiadajgcych stanowi obecnemu oraz hipotetycznej
pelnej rozbudowie systemu drogowego (2030 r.). Wyniki poréwnania sytuacji
w obu przekrojach czasowych nalezy interpretowac jako maksymalny osig-
galny efekt poprawy dostepnosci.

Rozktad krétkoterminowej dostepnosci potencjatowej pozostaje zdetermino-
wany potozeniem wzgledem duzych o§rodkéw miejskich, gtéwnie konurbacji
goérno§laskiej 1 Krakowa, a w mniejszym stopniu takze Bratystawy (ryc. 6.9).
Najwyzszy poziom wskaznika notuje sie w zachodniej czesci polskiej strony
pogranicza. Wartosci malejg nastepnie ku wschodowi i1 pofudniowi. W czesci
srodkowej pogranicza polsko-stowackiego (szeroko rozumiany region tatrzan-
ski) warto§¢ wskaznika jest wyraZznie wyzsza po stronie polskiej, a relatywnie
bardzo niska po stowackiej. Dowodzi to, ze stowackie Podtatrze pozostaje,
z uwagi na ograniczong dostepno$¢ transportows, mniej atrakcyjne dla turystow
weekendowych z najwiekszych miast potudniowej Polski. Cata wschodnia
cze§¢ badanego obszaru nie ma w praktyce zadnych warunkéw transporto-
wych do rozwoju turystyki krétkoterminowe;.

Opisane réznice dostepnosci potencjalowej wewnatrz badanego obszaru
pozostajg widoczne, cho¢ w wyraznie zlagodzonej formie, takze w przypadku
turystyki §rednioterminowe;j (ryc. 6.10). Nadal z punktu widzenia potencjal-
nego zaplecza dla turystyki, sytuacja Zakopanego jest lepsza niz miasta Poprad
lub Vysoké Tatry. Zauwazalnie poprawia sie natomiast sytuacja potudniowo-
-zachodniej (stowackiej) czesci obszaru — poprzez wplyw potencjatu ludno-
Sciowego Bratystawy i Wiednia. Wskazniki dla wschodniej cze$ci pogranicza
polsko-stowackiego nie sa lepsze, niz w turystyce weekendowej. Oddalenie
transportowe tych terenéw pozostaje istotng barierg takze dla wycieczek kilku-
dniowych.

Lepsza sytuacja polskiej strony pogranicza zanika dopiero w przypadku
turystyki dtugookresowej (ryc. 6.11). Rozklad staje sie wéwczas wyraznie
zalezny od potozenia wzgledem potencjatéw demograficznych dalszych o§rod-
kéw. Warto§¢ wskaznika réwnomiernie maleje ku wschodowi po obu stronach
granicy.

Znaczacy rozwdj infrastruktury drogowej po obu stronach granicy (wariant
2030) spowoduje najwieksze zmiany pod wzgledem dostepnosci dla turystyki
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Ryc. 6.9. Potencjatowa dostepnos§é drogowa w turystyce krétkoterminowej
w 2010 (a) 1 2030 r. (b) oraz zmiany potencjalowej dostepnosci drogowej
w turystyce krétkoterminowej w latach 2010-2030 (c)

Opracowanie wiasne.
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Ryc. 6.10. Potencjatowa dostepnos$¢ drogowa w turystyce §rednioterminowe;j
w 2010 (a) 1 2030 r. (b) oraz zmiany potencjalowej dostepnosci drogowej
w turystyce krétkoterminowej w latach 2010-2030 (c)

Opracowanie wiasne.

http://rcin.org.pl
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Ryc. 6.11. Potencjatowa dostepno§¢ drogowa w turystyce diugoterminowej
w 2010 (a) 1 2030 r. (b) oraz zmiany potencjalowej dostepnosci drogowej
w turystyce krétkoterminowej w latach 2010-2030 (c)

Opracowanie wiasne.
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krétkoterminowej. Obejma one przede wszystkim stowackg cze§¢ badanego
obszaru, w tym zwlaszcza rejony miast: Martin, RuZomberok i Liptovsky Miku-
148, ktore skorzystaja na budowie drég ekspresowych na trasie Krakow—Chyz-
ne-Banska Bystrzyca (R3 na trasie Trstend-Dolny Kubin-Martin—Banska
Bystrzyca; R1 na odcinku Bafiska Bystrzyca—Ruzomberok, ktéry taczy D1
z R1). Zaskakujacy jest wysoki wzrost dostepnosci potencjatowej z punktu
widzenia turystyki krétkookresowej w okresie Snina, przez ktdry nie przebiega
zadna z planowanych tras. Jest to gléwnie wplyw planowanej budowy autostrady
D1 z Koszyc do granicy z Ukraing. Po stronie polskiej, w kontekscie krétkich
wizyt, najbardziej skorzystajg krance wschodnie, w tym Rzeszéw.

W turystyce §rednioterminowej zmiany sg mniej spektakularne. Nadal
w nieco wigkszym stopniu dotyczg one czeSci stowackiej, ale zdecydowany
wzrost warto§ci wskaznika notuje si¢ rowniez na wschodzie polskiej czesci
pogranicza, w tym zwtaszcza w Bieszczadach oraz w rejonie Przemysla i Luba-
czowa.

Charakterystyczne, ze w przypadku turystyki dtugoterminowej nawet
najambitniejsze plany rozwoju sieci drogowej wewnatrz obszaru badan nie
spowodujg prawie zadnych zmian dostepnosci potencjatowej. Niewielki efekt
zauwazalny bedzie wylacznie na wschodzie pogranicza i to gtéwnie po stronie
polskiej. Prowadzi to do bardziej ogblnej konstatacji, ze rozwdj sieci transpor-
towej w badanym regionie stuzy¢ bedzie giéwnie ewentualnej intensyfikacji
turystyki weekendowej i kilkudniowej. Tym samym zabieganie o rozwdj
duzej infrastruktury doprowadzajacej ruch do pogranicza polsko-stowackiego
powinny byé czynione z uwzglednieniem lokalnych strategii rozwoju turystyki
(ktére zakiadajg orientacje na turyste przebywajacego krécej lub dtuzej na
danym terenie). Z drugiej strony konieczne jest takze uwzglednienie faktu,
ze cechg wspblczesnej turystyki jest skracanie pobytéw na rzecz zwiekszenia
ich czestosci w ciggu roku.

6.2.5. SYMULACJE ZMIAN DOSTEPNOSCI POTENCJALOWE]
W WYNIKU INWESTYCJI DROGOWYCH

Opisane prognozy zmian dostepnosci dotycza realizacji petnych programéw
rozbudowy infrastruktury drogowej. Celem symulacji szczegétowych byto
okreslenie, ktore spos§réd planowanych inwestycji majg najwieksze znaczenie
dla poszczegélnych podregionéw i osrodkéw turystycznych. Uzyskane wyniki
moga by¢ wykorzystane jako podstawa polityki transportowej szczebla krajo-
wego 1 regionalnego. Moga one réwniez stanowié wazng przestanke dla
polityki wtadz lokalnych w zakresie ksztattowania przysztych funkgji tury-
stycznych (prognozy ruchu), a takze prowadzenia lobbingu na rzecz okre§lo-
nych inwestycji centralnych.
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Kazda z przeprowadzonych symulacji odzwierciedla zmiane dostepnosci,
ktéra wynika z dwéch stanéw: (1) przed ukoficzeniem budowy drogi ekspre-
sowej lub autostrady oraz (2) po oddaniu danej inwestycji do uzytkowania.
Nalezy zaznaczy¢, ze symulacje wplywu poszczegblnych inwestycji w sieé
drogowa na zmiany dostepno$ci potencjalowej obszaru zostaty wykonane przy
zalozeniu ceteris paribus, tj. niezmienno$ci innych czynnikéw. Zaktada si¢ tym
samym, ze zmiana dostepno$ci wynika wylacznie z faktu, ze zostata wybudo-
wana (lub zmodernizowana) pojedyncza droga. Inne zmiany, wynikajace np.
ze zmian sieciowych lub spoteczno-ekonomicznych nie sg ujete w analizie.

Do symulacji wykorzystano tylko analize dostepno$ci potencjalowej Srednio-
terminowe;j. Pelen zestaw map symulacji zamieszczono na plycie CD. Wybrane
symulacje dla najwazniejszych inwestycji przedstawiono na rycinach 6.12-6.18.

Uzyskane wyniki jednoznacznie wskazuja, ze ukoficzenie stowackiej auto-
strady D1 wyraZnie przyczyni sie do poprawy dostepnosci gtéwnie po stowa-
ckiej stronie pogranicza — praktycznie we wszystkich jego czeSciach. Poprawa
dostepnosci pojawia sie dzigki tej inwestycji rowniez w polskiej cze$ci badanego
obszaru. Dotyczy to przede wszystkim Podhala, a w wariancie, gdy D1 zosta-
nie doprowadzona az do granicy z Ukraing, (ryc. 6.12) takze Bieszczadéw. Na
ukonczeniu réwnoleznikowej autostrady A4 (ryc. 6.13) skorzystaja prawie

Ryc. 6.12. Symulacja zmian dostepnosci potencjatowej w turystyce Sredniook-
resowej w wyniku ukonczenia sfowackiej autostrady D1 (do granicy z Ukraing)

Opracowanie wiasne.



Ryc. 6.13. Symulacja zmian dostepnosci potencjatowej w turystyce §rednio-
okresowej w wyniku ukonczenia polskiej autostrady A4

Opracowanie wiasne.

wylacznie regiony polskie (gtéwnie potozone na wschodzie badanego obsza-
ru). Tym samym mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze to wtasnie slowacka
trasa D1 moze przesadzi¢ o wyréwnaniu sie wielkosci zaplecza dla obszaré6w
atrakcyjnych turystycznie po obu stronach granicy. Z ukoniczenia autostrady
A1l réwniez skorzystajg giéwnie regiony polskie, a ze stowackich jedynie okres
Cadca. Ukoficzenie budowy realizowanych obecnie odcinkéw polskiej jedno-
jezdniowej drogi ekspresowej S69 bedzie miato bardzo ograniczony prze-
strzennie wplyw na poprawe dostepnosci (tylko powiat zywiecki). Bardziej
widoczna zmiana sytuacji nastgpi po powstaniu calej trasy Bielsko-Biata—
—Zylina — korzy$ci dotyczy¢ beda wowczas obszaréw po obu stronach granicy
(ryc. 6.14).

Trudna do przecenienia (z punktu widzenia dostepnosci transportowej pogra-
nicza polsko-stowackiego) jest budowa drogi ekspresowej Kraké6w—Chyzne—
—RuZomberok-Banska Bystrzyca (z odgatezieniem do Zakopanego; ryc. 6.16).
Wszystkie analizowane warianty tej inwestycji dajg rozlegle przestrzennie
korzysci w zakresie poprawy dostepnosci w turystyce §rednioterminowej. Na
podstawie wykonanej symulacji mozna stwierdzié, ze beneficjentami tej inwe-
stycji sg w wiekszym stopniu regiony stowackie, i to nawet w przypadku reali-
zacji wariantéw zakiadajacych budowe nowej drogi tylko w Polsce (ryc. 6.15).



228

Ryc. 6.14. Symulacja zmian dostepno$ci potencjalowej w turystyce §rednio-
okresowej w wyniku ukonczenia drogi ekspresowej S69 oraz autostrada D3
Opracowanie wlasne.

Ryc. 6.15. Symulacja zmian dostepno$ci potencjalowej w turystyce §rednio-
okresowej w wyniku ukonczenia polskiej drogi ekspresowej S7 do Chyznego
przy jednoczesnej realizacji odcinka Rabka—-Zakopane

Opracowanie wlasne.

http://rcin.org.pl
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Zmniejszenie czasu przejazdu spowoduje, ze oS§rodki polozone na potudnie od
Tatr znajda sie w zasiegu kilkudniowych przyjazdéw z Krakowa i konurbacji
gérnoSlaskiej. Najwiekszym ,,wygranym” w przypadku realizacji tych inwe-
stycji bedzie okres Liptovsky Mikulas.

KONURBACIA
KATOWICKA

Ryc. 6.16. Symulacja zmian dostepnosci potencjalowej w turystyce §rednio-
okresowej w wyniku ukoficzenia drogi ekspresowej Warszawa—Krakéw—
—Chyzne-Banska Bystrzyca

Opracowanie wiasne.

Budowa drogi ekspresowej Rzeszéw—Koszyce—Miszkolc przynosi duze
korzy$ci obszarom po obu stronach granicy. W wariancie zakiadajacym budo-
we tylko polskiego odcinka, beneficjentami sg w wigkszym stopniu regiony
polskie. W przypadku powstania calej trasy (ryc. 6.17), istotna poprawa
dostepnosci zauwazalna jest rowniez w centralnej czeSci stowackiej strony
pogranicza (Poprad). Staje si¢ ona wéwczas znacznie lepiej dostepna z rela-
tywnie gesto zaludnionej potudniowo-wschodniej Polski.

Zaskakujgco rozlegly przestrzennie jest takze wptyw ewentualnej budowy
drogi ekspresowej Tarnéw—Preszéw (ryc. 6.18). Co istotne, korzysci wido-
czne sg w powiatach, w ktérych nie byly generowane (w tym stopniu) przez
zadng z symulowanych inwestycji. Najwiekszym beneficjentem takiego
rozwigzania bedzie miasto Nowy Sacz oraz jego okolice. Uzyskane wyniki
mozna uznacl za silng przestanke do staran, aby trasa znalazia si¢ w polskim
docelowym programie budowy drég ekspresowych oraz aby uzgodniona
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Ryc. 6.17. Symulacja zmian dostepno$ci potencjalowej w turystyce §rednio-
okresowej w wyniku ukoficzenia drogi ekspresowej Lublin—-Rzeszéw-

—Koszyce-Miszkolc
Opracowanie wiasne.

Ryc. 6.18. Symulacja zmian dostepno$ci potencjalowej w turystyce §rednio-
okresowej w wyniku realizacji drogi ekspresowej Kielce-Tarnéw-Preszéw

Opracowanie wiasne.

http://rcin.org.pl
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zostala jej kontynuacja po stronie stowackiej. Waznym argumentem w tym
zakresie jest umieszczenie szlaku w nowej polskiej Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju (z 13 grudnia 2011 r.).

Jesli chodzi o wschodnig cze$¢ polsko-stowackiego pogranicza, rozwéj duzej
infrastruktury (autostrad i drég ekspresowych) jest decydujacy dla dalszego
rozwoju. W pierwszej kolejnoSci muszg by¢ dokoficzone autostrady do granicy
z Ukraing — w Polsce A4, a na Stowacji D1 — oraz droga ekspresowa Rze-
sz6w—Koszyce-Miszkolc (S19 i R4).

Z pojedynczych planowanych inwestycji duze znaczenie, zwlaszcza dla
weekendowego ruchu turystycznego, ma wybudowanie drég w ciggu komu-
nikacyjnym Krakéw-Trstend-RuZzomberok-Banska Bystrzyca (S7, R3, R1).
Wolynie to na poprawe dostepnosci z Krakowa oraz Gérnego Slaska, tj.
z obszaréw, z ktérych pochodzi najwieksza grupa potencjalnych turystow.

6.2.6. ZMIANY DOSTEPNOSCI DO OSRODKOW TURYSTYCZNYCH
W WYNIKU INWESTYCJI DROGOWYCH

W tabeli 6.3 przedstawiono cato§ciowy wptyw drogowych programéw inwe-
stycyjnych na poprawe dostepnosci w tych powiatach i okresach, w ktérych
zlokalizowane sg najwazniejsze o§rodki turystyczne pogranicza polsko-sto-
wackiego.

Ukonczenie inwestycji realizowanych obecnie (wariant 2015) po polskiej
stronie granicy przyniesie najwieksze korzy$ci o§rodkom potozonym we
wschodniej cze$ci badanego obszaru (np. Iwonicz-Zdréj, Cisna i Solina). Po
stronie stowackiej beneficjentami bedg natomiast o§rodki podtatrzafskie
(Liptovsky Mikulas, Jasna, Stary Smokovec). Najwigksze réznice poziomu
dostepnosci potencjalowej miedzy docelowym ukiadem autostrad i drég
ekspresowych proponowanym w niniejszym opracowaniu (wariant 2030
,rozszerzony”), a zapisanym w rozporzadzeniach rzadowych wystepuja
w ofrodkach powiatu nowosadeckiego (Krynica-Zdréj i Piwniczna-Zdréj),
za$ po stronie stowackiej w przypadku miasta Bardejov. Miasta te relatywnie
malo zyskaja na inwestycjach oficjalnie planowanych. Dla kazdego z nich
ewentualna budowa drogi ekspresowej Tarndw—Nowy Sacz—Preszéw (wzietej
pod uwage tylko w wariancie ,,rozszerzonym”) skutkowataby bardzo duza
poprawa dostepno$ci przestrzennej. Efekt zmiany statusu granicy polsko-
ukraifiskiej (tzn. jej otwarcia) bylby zauwazalny przede wszystkim we
wschodniej czeSci pogranicza polsko-stowackiego, a wiec w oSrodkach takich
jak Iwonicz-Zdréj, Cisna, Snina, a w mniejszym stopniu takze w Srodkowej
czesci (Bardejov, Krynica-Zdrdj).
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Tabela 6.3. Zmiana poziomu dostepno$ci potencjatowe;j
w turystyce Srednioterminowej (%)

Zmiana poziomu dostepnosci potencjatowej
w turystyce Srednioterminowej w stosunku do 2010 r.

wariant 2030

Region/

Kraj  powiat/ Miejscowosci . wariant . ,rozszerzony” z
okres SIPRGETS R 2030 warlant 203(,), uwzglednieniem
2015 ,» ,l0zZszerzony . .
»Tzadowy otwarcia granicy
z Ukraing
Cieszyn Wista 11,2 36,6 38,1 38,3
Krosno Iwonicz-Zdréj 19,5 65,5 66,5 80,2
Lesko Cisna Solina 21,8 92,2 104,5 144,9
Krynica-Zdrdj
Nowy Sacz  Piwniczna- 8,5 28,5 71,2 75,1
g -Zdréj
& Nowy Targ Szczawnica 10,1 50,6 52,2 52,9
P Biatka
Tatrzanska
Tatry Bukowina 8,8 55,1 56,9 57,4
Tatrzafiska
Zakopane
Zywiec Zwardof 9,1 45,2 47,0 473
Bardejov Bardejov 6,1 47,0 63,0 66,5
Cadca Ojtadnica 7,3 39,1 40,9 41,0
Resmarok  <orvony 13,7 62,7 69,0 69,7
Klastor
@ g p asni
£ i‘/}fg‘l’i‘y {,iptovskjl 22,0 93,8 94,4 94,6
g Mikulas
? Poprad . 140 636 67,1 67,5
mokovec
Snina Snina 7,4 53,6 56,7 61,4
Tvrdo$in Zuberec 9,9 57,3 57,3 57,7
Zylina Terchova 6,2 47,6 49,4 49,4

Opracowanie wiasne.

na skutek realizacji inwestycji drogowych (w réznych wariantach) (tab. 6.4)
daje podstawy do okre§lenia priorytetéw inwestycyjnych, o ktérych realiza-
cje powinny zabiegaé wiadze lokalne w pierwszej kolejnosci, o ile zalezy im
na poprawie dostepnoS$ci zewnetrznej. Analiza pozwala wskazaé te trasy,
ktére moga najbardziej przyczynic sie do rozwoju o§rodkéw juz istniejacych.
Ranking tego rodzaju trzeba jednak interpretowaé ostroznie, gdyz niektére
inne szlaki drogowe moga odegrac znaczaca role w aktywizacji turystycznej
obszaréw niedysponujgcych obecnie rozwinieta infrastrukturg. Ponadto poli-
tyka o§rodkéw turystycznych nie zawsze musi opieraé sie na zwigkszaniu
bezwzglednej liczby odwiedzajacych.



Tabela 6.4. Wariantowa zmiana poziomu dostepno$ci potencjalowej w turystyce §rednioterminowej (w %)

Region/ Zmiana poziomu dostepno$ci potencjalowej w turystyce Srednioterminowej w stosunku do 2010 r.

Kraj powiat/ l\fligssig:;(:gl (nr wariantu)
okres 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
Cieszyn  Wista 13 12 15 60 01 38 00 00 01 02 00 00 01 105
Krosno Iwonicz-Zdréj 97 15 127 08 00 00 01 01 02 07 148 240 29 -
Lesko Cisna Solina 148 1,1 222 02 00 00 00 01 01 04 204 279 21 -
§ NowySacz g@’;‘l‘gjnidzrglr ; 30 21 74 29 02 13 02 06 06 27 30 43 223 -
£ Nowy Targ Szczawnica 33 70 114 25 04 11 30 38 56 103 02 07 16 -
Biatka Tatrzanska
Tatry Bukowina Tatrzafiska 2,6 85 133 12 01 09 36 42 86 113 01 08 12 -
Zakopane

Zywiec Zwardof 21 08 14 28 21 101 02 02 03 26 00 01 02 126
Bardejov  Bardejov ol 49 175 06 01 02 01 o1 01 19 82 145 81 -
Cadca Os¢adnica 06 22 31 33 04 76 02 02 02 04 00 01 01 81
Kezmarok (V:ervenjr Klastor 1,1 17,3 27,6 0,5 0,2 1,3 3,9 4.7 6,7 10,9 1,5 5,8 7,6 -

[ . 2 4
g Iﬁfgﬁ;’:fy ﬁ;‘:svsky . 02 267 345 01 01 25 32 76 76 334 07 37 21 -
% Poprad Zdiar Stary Smokovec 0,7 17,0 26,9 0,2 0,1 1,7 3,8 45 6,3 12,4 1,0 3,8 5,7 -
Snina Snina 1,7 40 255 00 00 01 00 00 00 13 87 106 32 -
Tvrdo$in  Zuberec 23 11,1 138 09 o1 1,3 31 71 71 167 01 05 0,3 -
Zylina Terchova 02 50 71 16 05 96 02 04 04 18 00 03 03 55

Numery wariantéw: 1 — ukoficzenie autostrady A4 do Korczowej; 2 — ukoficzenie autostrady D1 na Stowacji (do Koszyc); 3 — ukoficzenie autostrady D1 na Stowacji (do granicy
z Ukraing); 4 — ukoficzenie autostrady Al; 5 — ukoniczenie drogi ekspresowej S69 (Bielsko-Biata — Zwardon, standard jednojezdniowy); 6 — ukonczenie drogi ekspresowej Bielsko-
-Biata-Zwardofi-Zylina (S69 w Polsce, D3 na Stowacji); 7 — ukoficzenie drogi ekspresowej S7 do Rabki; 8 — ukoficzenie drogi ekspresowej S7 do Chyznego; 9 — budowa drogi
dwujezdniowej Rabka-Zakopane (wraz z ukoficzeniem S7 do Rabki); 10 — ukoficzenie ciagu drég ekspresowych Krakéw-Chyzne-Ruzomberok-Bafiska Bystrzyca—Bratystawa
(S7 w Polsce, R1 i R3 na Stowacji ); 11 — ukoniczenie drogi ekspresowej S19 (od Lublina do Barwinka); 12 — ukoficzenie ciagu drég ekspresowych/autostrad Lublin-Rzeszéw—
—Preszéw—Miszkolc (S19 w Polsce, R4 i fragmenty D1 na Stowacji); 13 — budowa drogi ekspresowej Kielce-Tarnéw-Nowy Sgcz—Preszéw; 14 — ukoficzenie ciagu drég
ekspresowych Krakéw-Bielsko-Biata.

Opracowanie wiasne.

€€
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Dla o$rodkéw potozonych na zachodzie polskiej cze$ci pogranicza (Wista,
Zwardon) duze znaczenie ma droga ekspresowa S69, jednak efekt widoczny
bedzie dopiero po ukoficzeniu jej przediuzenia po stronie stowackiej (auto-
strada D3). Wymienione miasta skorzystajg takze na ewentualnym wybudo-
waniu drogi ekspresowej S50 z Krakowa do Bielska-Bialej. Pozytywny efekt
bedzie nawet wyzszy niz w przypadku budowy drogi S69 (takze w Zwardo-
niu). Ponadto dla obu o§rodkéw poprawa dostepnosci bedzie relatywnie duza
réwniez w nastepstwie ukonczenia budowy polskiej autostrady Al. Wptyw
dalszej rozbudowy autostrady A4 jest znikomy. Réwniez potozona po stronie
stowackiej OsCadnica najbardziej skorzysta na wymienionych inwestycjach,
w tym realizowanych po stronie polskiej. Obok zakonczenia budowy ciggu
drogi ekspresowej S69 i autostrady D3, najwigkszg poprawe dostepnosci
zapewni miejscowo$ci Osc¢adnica trasa S50 z Krakowa do Bielska-Biale;.
Rola inwestycji po stronie stowackiej jest w tym wypadku marginalna
(podobnie jak dla Wisty i Zwardonia). Blisko§¢ duzych aglomeracji Gérnego
Slqska i Krakowa oraz ich ciggle niedoskonale skomunikowanie transportowe
powoduje, ze poprawa dostepnosci o§rodkéw turystycznych w zachodniej
czesci pogranicza polsko-stowackiego mozliwa jest przede wszystkim poprzez
polskie inwestycje. Nieco bardziej wyréwnane warto$§ci zmian wskaznika
zanotowano w przypadku miejscowosci Terchova, gdzie wptyw ukoficzenia
stowackiej autostrady D1 jest wyraZniejszy.

Przyszle zmiany dostepnosci regionu tatrzanskiego zalezne sg od inwestycji po
obu stronach granicy. Duzg role odgrywa polska droga ekspresowa S7 1gcznie
ze sfowackimi drogami ekspresowymi R1 i R3 oraz slowacka autostrada D1.
Sposréd wszystkich analizowanych inwestycji najkorzystniejsza opcja dla Zako-
panego jest doprowadzenie stowackiej autostrady D1 az do granicy z Ukraing.
Korzysci z budowy S7 uwidoczniajg sie wylgcznie wéwczas, gdy towarzyszy
im budowa odcinka ekspresowego Rabka-Zakopane. Podhale bedzie takze
nieznacznym beneficjentem budowy drogi ekspresowej S50 z Krakowa do
Bielska-Biatej. Po stronie stowackiej najwigksze efekty przyniesie ukonczenie
realizacji trasy D1. W przypadku miasta Liptovsky Mikul4s spowodowana
tym poprawa dostepnosci przekracza 34%, a w miejscowosci Stary Smokovec
siega 27%. W obu przypadkach bardzo duzy jest wplyw ewentualnej budowy
drogi S7, R3/R1 (w pelnym przebiegu od Krakowa przez Chyzne, Ruzomberok
do Baniskiej Bystrzycy). W miejscowosci Liptovsky Mikulas efekt tej inwe-
stycji jest jednak znaczaco wigkszy 1 prawie doréwnuje efektowi budowy D1
(ponad 33% poprawy dostepnosci).

Budowa drég ekspresowych S7 i R3 jest tez najwazniejszg inwestycja
z punktu widzenia o§rodkéw turystycznych Orawy (Zuberec, Tvrdosin).
Zauwazalne korzysci dla tatrzanskich oSrodkéw na Stowacji uwidoczniajg sie
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nawet woéwczas, gdy budowa trasy S7 skoficzy si¢ w Chyznem (tj. nie
powstanie trasa R3 na Stowagji). Sg one wéwczas wieksze niz dla potozonego
po stronie polskiej Zakopanego. Osrodki wschodniego Podtatrza (Zdiar, Stary
Smokovec) oraz stowackich Pienin (éerven;’r Klastor) skorzystaja dodatkowo
z ewentualnej realizacji trasy ekspresowej Tarnéw-Nowy Sgcz—Preszéw.
Wplyw ten nie jest natomiast widoczny w polskich Pieninach (Szczawnica),
prawdopodobnie w wyniku braku potgczenia drogowego miedzy dolinami
Dunajca 1 Popradu (miedzy Szczawnica a Piwniczng-Zdréj). Dla poprawy
dostepnosci Szczawnicy wazne jest w tych warunkach ukonczenie stowackiej
autostrady D1 oraz polskiego odcinka drogi ekspresowej S7.

Srodkowq cze$¢ polskiego obszaru pogranicza (o§rodki: Krynica-Zdrdj
1 Piwniczna-Zdréj) charakteryzuje relatywnie niski efekt wszystkich inwesty-
cji zawartych w polskich i stowackich planach rzadowych. Najwiekszy wptyw
ma doprowadzenie stowackiej autostrady D1 az do granicy z Ukraing. Jest to
posredni dowéd na stabe skomunikowanie regionu z zapleczem krajowym
(polskim). W takich warunkach o poziomie dostepnosci decydowac zaczynaja
odlegte geograficznie (ale, po ukonczeniu D1, juz nie czasowo) miasta Stowacji,
a nawet Austrii i Wegier). Stanowi to istotng przestanke do rozwazenia budo-
wy drogi ekspresowej Kielce—-Tarnéw-Preszow. Inwestycja ta zwigkszytaby
dostepnosé regionu sadeckiego o ponad 22%, przyniostaby takze korzysci — po
stronie stowackiej miasta Bardejov. W przypadku tego o§rodka kluczowa jest
jednak budowa autostrady D1 po stronie stowackiej oraz transgranicznej drogi
ekspresowej S19/R4.

Jedynymi oSrodkami turystycznymi pogranicza, ktére w znaczacy sposéb
skorzystajg na ukoficzeniu budowy polskiej autostrady A4 sg Iwonicz-Zdr6;,
Cisna i Solina. Wyraznie skroci sie czas dojazdu z Krakowa i Gérnego Slqska
do Beskidu Niskiego i Bieszczadéw. Dla wymienionych o§rodkéw bardzo
istotne sg takze ciggi drég S19 1 R4 oraz slowackiej autostrady D1. W przy-
padku Cisnej i Soliny, oprécz drogi S19, inwestycja najbardziej poprawiajgca
dostepnos¢ (ponad 22%) jest pelna realizacja (az do granicy z Ukraing) auto-
strady D1. Ukoficzenie S19 i R4 oraz D1 moze zauwazalnie poprawi¢ dostep-
no$¢ Sniny.

Reasumujgc nalezy stwierdzié, ze z punktu widzenia wigkszo§ci badanych
oSrodkéw najwazniejszymi duzymi inwestycjami drogowymi sg: stowacka
autostrada D1 (w pelnym przebiegu) oraz cigg drég ekspresowych S7 1 R3
(wraz z odgalezieniem Rabka-Zakopane) (tab. 6.5). Znaczenie innych tras
jest mniejsze. Sposréd krétszych odcinkéw zauwazalna jest rola potencjalnej
drogi ekspresowej S50 z Krakowa do Bielska-Biatej. Przeprowadzona anali-
za potwierdzila tez efektywno§¢ ewentualnego szlaku Kielce-Tarnéw—Pre-
sz6éw dla uzdrowisk sadeckich oraz miasta Bardejov. Istniejace oSrodki (zaréwno
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Tabela 6.5. Priorytety inwestycyjne dla wybranych o§rodkéw turystycznych

Kraj Region/ Miejscowosci Priorytety
powiat turystyczne I rzedu II rzedu
Cieszyn Wista S50 Al
Krosno Iwonicz-Zdréj S19/R4 D1
Lesko Cisna Solina S19/R4 D1iA4
Krynica-Zdréj . p
5 Nowy Sacz R N Kielce—Preszow D1
GC-: Nowy Targ  Szczawnica D1 S 7/R3£Qé:k(:)iif§gfmem
Biatka Tatrzaniska -
Tatry Bukowina Tatrzanska D1 S7/R3(§(l)2é:k(:)dg;g§zifmem
Zakopane paneg
Zywiec Zwardof S69/D3 S50
Bardejov Bardejov D1 S19/R3/R1
Cadca Oscadnica S69/D3 S50
Kesmarok  Cerveny Kl4itor D1 Sl R3£é:k‘;‘:)gj;§;f“‘em
-8 Liptovsky Jasna D1 S7/R3/R1 z odgatezieniem
§ Mikulas Liptovsky Mikulas do Zakopanego
& Zdi S7/R3/R1 z odgatezien
n iar z odgalezieniem
o Stary Smokovec e do Zakopanego
Snina Snina D1 S19/R4
Tvrdosin Zuberec S7/R3/R1 D1
Zylina Terchova S69/D3 D1

Opracowanie wiasne.

polskie jak i stowackie) relatywnie mniej skorzystajg na polskiej autostradzie
A4 oraz na drogach ekspresowych S19 i R4. Wyjatkami sg miejscowosci
w Bieszczadach.

Uogélniajac mozna stwierdzi¢, ze w zachodniej czeSci pogranicza wazniejsze
(takze dla strony stowackiej) sa inwestycje drogowe realizowane po stronie
polskiej. W rejonie tatrzanskim proporcje pod tym wzgledem sg wyréwnane.
Ku wschodowi zmieniajg sie one na korzy§¢ ewentualnych realizacji inwesty-
cji po stronie stowackiej (szczegdlnie autostrady D1).

6.2.7. DOSTEPNOSC KOLEJOWA

Zewnetrzna dostepnos¢ kolejowa do obszaru pogranicza polsko-stowackiego
nie jest zadowalajgca. Lepsza jest po stronie stowackiej niz po polskiej. Obecnie
czas dojazdu kolejg do obszaru pogranicza ze stolic panstw wynosi: z Warszawy
ponad 4 godziny (do Zakopanego 6 godzin), a z Bratystawy okoto 2 godziny
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(do Popradu 4 godziny). W ramach analizy dostepnosci kolejowej wykonano
badania czasu przejazdu kolejg z najwigkszych miast sgsiadujgcych z obsza-
rem pogranicza. Rycina 6.19 przedstawia realny czas dojazdu kolejg na obszar
pogranicza polsko-stowackiego z Katowic, Krakowa, Rzeszowa, Trenczyna,
Banskiej Bystrzycy i Koszyc. O czasie przejazdu pociggiem do poszczegblnych
miejscowosci decydujg dwa gtéwne czynniki: odlegtosé oraz stan infrastruk-
tury kolejowej. Z kazdego z tych miast czas przejazdu do o§rodkéw turystycz-
nych na pograniczu przekracza dwie godziny, co nalezy uznac¢ za wynik nieza-
dowalajacy. Najlepsza sytuaqa jest na zachodzie stowackiej czeSci pogranicza,
na linii Trenczyn—Zylma—Cadca—gramca panstwowa SK/CZ (Mosty u Jablun-
kova). Bardzo dtugi jest czas przejazdu koleja sg do stowackiej Orawy oraz
do Zakopanego (z Krakowa 3 godziny oraz na linii transgranicznej Nowy
Sacz—Muszyna-Plavec (zwlaszcza ze strony polskiej). Najgorsza sytuacja jest
na wschodzie obszaru, gdzie czas przejazdéw przekracza nawet 4 godziny.

W przeciwienstwie do inwestycji drogowych, zakres planowanych nowych
przedsiewzigé w transporcie kolejowym jest niewielki po obu stronach
granicy. Co wiecej, planom modernizacyjnym podlegajg giéwnie szlaki

Czas przejazdu koleja

15 30 45 60 75 90 105 120 150 180 240 minut
P PY PY Py Py P Py Py

Ryc. 6.19. Dostepno$¢ kolejowa obszaru pogranicza polsko-stowackiego
mierzona faktycznym czasem przejazdu kolejg w 2010 r. z gtéwnych miast
sasiadujacych z obszarem (Katowice, Krakéw, Rzeszéw, Trenczyn, Bafska
Bystrzyca, Koszyce)

Opracowanie wiasne.
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réwnolegle do obszaru pogranicza, a wiec biegngce z aglomeracji gornoslaskiej
1 Krakowa w kierunku granicy z Ukraing oraz z Bratystawy przez Zyling do
Koszyc. Plany dotyczace linii transgranicznych, a nawet tylko prowadzacych
w strone granicy, sg bardzo skromne. W wielu wypadkach ograniczaja sie one
do aktywizacji dawnych potaczen lokalnych na potrzeby turystyki, tym samym
majg wplyw najwyzej na dostepnos§é pomiedzy oSrodkami a atrakcjami tury-
stycznymi. Nie wplywajg natomiast na poziom dostepnosci zewnetrznej regio-
nu. Do wymagajacych oméwienia wyjatkéw naleza dwie nowe linie kolejowe
planowane na terenie Polski:

* Piekietko—Podleze (potaczenie nowym szlakiem Krakowa oraz Nowego
Sacza, dajgce mozliwos¢ skrécenia trasy kolejowej do Zakopanego oraz
do granicy ze Stowacja w Muszynie);

* Busko-Zabno (potaczenie nowym szlakiem Kielc i Tarnowa, wraz z budo-
wa nowego mostu kolejowego na Wisle).

Drugi z wymienionych szlakéw znajduje sie poza badanym obszarem pogra-
nicza, ma jednak potencjalny wplyw na jego dostepno§¢ zewnetrzng ze §rod-
kowej Polski. Pierwsza z dwéch tras zapisana zostata w Master Planie dla
kolei z 2008 r. jako szlak o docelowej predkosci technicznej 140-160 km/godz.
Obie trasy znalazty sie w nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju, przyjetej przez polski rzad w grudniu 2011 r. Ich realizacje przewidzia-
no tam na okres 2020-2030 (etap III rozwoju infrastruktury kolejowej).

Efekty obu wymienionych inwestycji na rzecz poprawy dostepnoSci prze-
strzennej nie byty odrebnie analizowane z uwagi na wymienione wyzej ograni-
czenia metodyczne. Analiza zmian kolejowej dostepnosci potencjatowej
wykonywana byta jednak w skali calego kraju na potrzeby Strategii Rozwoju
Transportu (Komornicki i inni 2010). Wykorzystano wéwczas wskaznik
miedzygateziowej dostepnosci transportowej (WMDT), za§ badanie przepro-
wadzono na poziomie powiatow. Pod uwage brane byty wytgcznie ,,masy”
osrodkéw na terenie Polski. Nominalne zmiany poziomu dostepnosci w efek-
cie inwestycji kolejowych sg niewielkie, wynika to jednak z samej konstrukgji
wskaznika. Wplyw poszczegblnych gatezi transportu na wynik koficowy byt
tam proporcjonalny do udziatu w aktualnej (2010 r.) pracy przewozowe;.
Dominacja transportu drogowego powoduje, ze nawet nowe linie kolejowe nie
zmieniajg istotnie wartos§ci wskaznika. Mimo to uzyskane wyniki pozwalajg
na oceng regionalnego zréznicowania efektéw (wskazanie jednostek najbar-
dziej korzystajacych na inwestycji).

Rozkiad efektéw dla linii Piekietko—Podteze przedstawiono na rycinie 6.20.
Zdecydowanie najwiekszymi beneficjentami nowego odcinka sg powiaty lima-
nowski oraz nowosadecki wraz z miastem Nowy Sgcz. Na terenie pogranicza



239

Zmiana wartosci migdzygateziowego wskaznika dostepnosci transportowej (w %):
012 3 5 10 15 25

002 05 1,0 15 2,0

Ryc. 6.20. Symulacja poprawy dostepnosci (WMDT) w efekcie budowy
nowej linii kolejowe] Piekietko-Podleze
Zrédto: Komornicki i inni (2010).

polsko-stowackiego korzysci zidentyfikowano takze w powiatach nowotar-
skim, tatrzanskim, mys$lenickim, za§ poza badanym terenem — w Krakowie
1 w powiecie krakowskim. W wyniku realizacji nowej linii na odcinku Podieze—
—Szczyrzyc—-Tymbark/Mszana dtugos$c linii kolejowej z Krakowa do Zakopane-
go moéglaby sie skrdcié z obecnych 147 do 117 km, a linii z Krakowa do Nowe-
go Sacza ze 167 do 92 km (do Muszyny z 217 do 140 km) (www.plk-sa.pl).
W kazdym z wypadkéw obok samej budowy odcinka Piekietko—Podieze zakta-
dano réwniez modernizacje istniejacych linii do Zakopanego (przez Chabéwke)
oraz Nowego Sacza i Muszyny.

Zgodnie z tymi danymi dystans z Krakowa do Zakopanego skrécitby sie
dzigki opisanym inwestycjom o 30 km, do Nowego Sacza o 75 km, a do Muszy-
ny o 67 km. Oznacza to wymierny efekt rowniez pod wzgledem czasowym.
Mozna przyjaé, ze realizacja linii Piekieto—Podieze bytaby najwazniejsza dla
poprawy dostepnosci pogranicza polsko-stowackiego w transporcie kolejo-
wym. Giéwng barierg realizacji tego przedsiewzigcia jest koszt, ktéry wedtug
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réznych szacunkéw waha sie pomiedzy 6 a 9 mld ztotych. Inwestycja moze
by¢ do pewnego stopnia traktowana jako alternatywa dla budowy drogi
ekspresowej Kielce-Tarné6w-Preszéw. W obu przypadkach celem jest po-
prawa dostepnosci do srodkowej czesci pogranicza polsko-stowackiego, w tym
do uzdrowisk karpackich (Krynica-Zdréj, Piwniczna-Zdréj, Bardejov). Jedno-
cze$nie btedem byloby traktowanie inwestycji kolejowej jako alternatywne;j
wzgledem budowy korytarza drogi ekspresowej S7/R3/R1, gdyz obejmuje on
swoim zasiggiem takze inne czeSci pogranicza, a ponadto popyt generowany
przez region tatrzanski jest i pozostanie wiekszy niz w regionie sagdeckim.

Analiza wykonana w 2010 r. na potrzeby rzadowej Strategii Rozwoju
Transportu dowodzi, ze znaczenie drugiej rozwazanej nowej inwestycji
kolejowej (Busko-Zabno) dla regionu pogranicza jest zdecydowanie mniejsze
(ryc. 6.21). Na badanym obszarze z przedsiewziecia skorzysta powiat nowo-
sadecki i gorlicki oraz Rzeszéw. Zysk w Nowym Saczu jest jednak wyraZznie
mniejszy niz w przypadku linii Piekietko—Podieze. Korzysci z trasy z Kielc

Zmiana wartosci migdzygateziowego wskaznika dostepnosci transportowej (w %):
012 3 5 10 15 25

002 05 1,0 15 20
Ryc. 6.21. Symulacja poprawy dostepnosci (WMDT) w efekcie budowy
nowe;j linii kolejowej Busko-Zdréj—Zabno
Zrédto: Komornicki i inni (2010).
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do Tarnowa sg bardziej rozlegle przestrzennie, ale mniej spektakularne pod
wzgledem wielkoSci przyrostu wskaznika WMDT. Najwigkszymi benefi-
cjentami bytyby w tym wypadku jednostki polozone poza badanym obszarem
pogranicza polsko-stowackiego.

Istotne znaczenie dla zmian dostgpnosci po stronie sfowackiej bedzie miata
modernizacja linii kolejowej Zylina-Koszyce, dzieki ktorej przewidywana
predkos¢ przejazdu pociggbéw osiggnie 120 km/godz. a w niektérych miej-
scach nawet 140-160 km/godz.

6.2.8. DOSTEPNOSC DO TRANSPORTU LOTNICZEGO

Transport lotniczy nabiera coraz wiekszego znaczenia w wyjazdach tury-
stycznych. Wynika to z wielu przyczyn, m.in. obnizania cen biletéw, wzrostu
liczby potaczef (zaréwno liczby lotéw na istniejgcych polaczeniach, jak tez
otwierania nowych), checi wygody podrézy (szybkie i wygodne dotarcie do
miejscowosci turystycznej oraz niejako zmuszanie, czy ,,wypychanie” przez
inne §rodki transportu, ktérymi podréz jest dtuga i meczaca). W tym konte-
kécie liczba podrézy turystycznych z wykorzystaniem transportu lotniczego
bedzie rosta. Wptynie na to réwniez wzrost zamoznoSci spoteczefistw, a takze
,otwarcie sie na zewnatrz”, czyli na turystéw zagranicznych, ktérzy zamiast
jechaé samochodem kilkana$cie godzin, mogg wybraé¢ podréz samolotem
trwajaca 1-2 godziny. Zmiany znaczenia dostepnos$ci do transportu lotniczego
wplyna réwniez na zmiany wyboru destynacji przez turystow. Z tego punktu
widzenia istotna jest mozliwo$§¢ dotarcia do danego portu lotniczego (jego
lokalizacja oraz tzw. siatka potgczef) oraz mozliwo§¢ dojazdu z lotniska do
wybranej przez turyste miejscowosci turystycznej (odlegtosé i czas dojazdu
— transport dostepny cenowo, czasowo i o odpowiednim komforcie). Trans-
port lotniczy moze wptywac réwniez na zwiekszenie czestotliwosci podrézy
turystycznych oraz stwarza¢ warunki do krétszych pobytéw (dla mieszkafica
Warszawy prawie nierealny jest samochodowy wyjazd weekendowy w Kar-
paty — minimalny czas przejazdu to 6 godzin, natomiast podréz samolotem
na dwa dni przy odpowiednich godzinach lotéw i niskich cenach jest mozliwa
i kuszaca). Nalezy tez pamietac, ze transport lotniczy wybierajg zazwyczaj
ludzie zamozniejsi, bardziej otwarci 1 korzystajacy z bogatszej oferty turysty-
cznej w miejscu pobytu turystycznego. Tym samym jest to wazna grupa
klientéw, o ktérg oSrodki turystyczne beda zabiegac.

Obecnie na obszarze pogranicza polsko-stowackiego 1 w bliskim jego sasie-
dztwie znajduje si¢ sze§¢ portéw lotniczych z regularnym ruchem lotniczym
(patrz rozdziat 3). Ponadto niedaleko za granica polsko-ukraifiska znajduje
sie port lotniczy we Lwowie, ale sama odprawa na granicy ladowej trwajaca
Srednio 2 godziny na razie eliminuje ten port jako istotne miejsce dojazdu na
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pogranicze polsko-stowackie3. Port lotniczy w Wiedniu (w mniejszym stopniu
w Bratystawie) ze wzgledu na bogata sie¢ potaczen i relatywnie dogodny
dojazd w Karpaty (gtéwnie dzigki autostradom?) juz obstuguje turystéw przy-
jezdzajacych w stowackie gory.

Najlepsza dostepno§¢ do portéw lotniczych (2010 r.) ma centralna cze§¢
pogranicza, gtéwnie dzieki funkcjonowaniu portu lotniczego w Popradzie
(ryc. 6.22). Jest on najblizszym portem lotniczym dla 11 spo$réd 20 analizo-
wanych o§rodkéw turystycznych na pograniczu polsko-stowackim, a dla
kolejnych trzech jest drugim najblizszym lotniskiem. Wsrdd tej grupy znaj-
dujg si¢ takze polskie oSrodki turystyczne (m.in. Zakopane, Krynica-Zdrgj,
Szczawnica).

Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem):
15 30 45 60 90 120 150 180 240 minut

Ryc. 6.22. Dostepno$¢ transportem drogowym do lotnisk na pograniczu pol-
sko-stowackim w 2010 r. (nie wzieto pod uwage portu lotniczego we Lwowie,
ktéry zmienitby jedynie czas dojazdu do obszaru po stronie ukraifiskiej beda-
cej poza obszarem badan)

Opracowanie wlasne.

Poza portem lotniczym w Popradzie nalezy wymienic lotnisko w Zylinie
— obecnie najblizszy port lotniczy dla Zwardonia, Wisty i innych o§rodkéw
w Beskidzie Slagskim. Beskid Zywiecki i czeSciowo Slaski majg relatywnie

3 Czas dojazdu z portu lotniczego we Lwowie, np. w Bieszczady, moze wynosi¢ obecnie
okoto czterech godzin.

4 Przykiadowy czas dojazdu w Wielkg lub Malg Fatre wynosi okolo 2 godzin (maksymalnie
3 godziny) — por. ryc. 6.7, izochrony z Bratystawy.



243

najstabsza dostepno$§¢ w poréwnaniu z otaczajacymi obszarami — zauwaza sie
tu peryferyjnosc¢ strefy przygranicznej. Polowa z analizowanych o§rodkéw
jest oddalona od portéw lotniczych o maksymalnie okoto 60-65 minut.
Najblizej lotnisk usytuowane sg os§rodki w Tatrach i okolicach, zwlaszcza po
stowackiej stronie (np. Stary Smokovec — 17 minut, Liptovsky Mikulas — 26
minut) (tab. 6.6). Najgorsza dostepno$§é do transportu lotniczego charaktery-
zuje wschodnig cze§¢ pogranicza polsko-stowackiego (np. Cisna — 126 minut
do najblizszego portu lotniczego, Snina — 101 minut).

Stowacka cze§¢ pogranicza ma lepszg dostepno$é do transportu lotniczego,
co moze mie¢ konsekwencje dla dalszego rozwoju turystyki, zwlaszcza w ukta-
dzie konkurencyjnym (pomiedzy stronami pogranicza). Zaden polski port
lotniczy nie jest najblizszym portem lotniczym dla ktéregokolwiek oSrodka
turystycznego Stowacji.

Tabela 6.6. Dwa najblizsze porty lotnicze dla 20 wybranych miejscowosci
turystycznych na obszarze pogranicza polsko-stowackiego (2010 r.)

Nazwa osrodka Najblizsze Czas dojazdu  Drugie najblizsze ~Czas dojazdu
turystycznego lotnisko (min.) lotnisko (min.)

Bardejov Koszyce 84 Poprad 93
Bukowina Tatrzanska, p

Biatka Tatrzanhska Fajeiad 56 Lirelins 8
Cerveny Klastor Poprad 61 Krakéw 99
Cisna Rzeszéw 126 Koszyce 157
Iwonicz-Zdréj Rzeszéw 66 Koszyce 128
Jasna Poprad 42 Zylina 109
Krynica-Zdréj Poprad 91 Koszyce 111
Liptovsky Mikulas Poprad 26 Zylina 93
Oscéadnica Zylina 46 Katowice 133
Piwniczna-Zdréj Poprad 65 Krakéw 107
Snina Koszyce 101 Poprad 134
Solina Rzeszéw 103 Koszyce 175
Stary Smokovec Poprad 17 Koszyce 117
Szczawnica Poprad 84 Krakéw 105
Terchova Zylina 41 Poprad 82
Wista Zylina 80 Katowice 89
Zakopane Poprad 73 Krakéw 83
Zdiar Poprad 39 Krakéw 94
Zuberec Poprad 71 Krakéw 112
Zwardon Zylina 74 Krakéw 118

Opracowanie wiasne.

Kolejne analizy miaty na celu sprawdzenie kierunku zmian dostepnosci do
portéw lotniczych w roku 2030, przy zatozeniu wykonania wszystkich inwe-
stycji drogowych. Widoczne zmiany dotyczg zwlaszcza wydtuzenia sie stref
od lotnisk w wyniku budowy drég ekspresowych i autostrad. Ponadto zmniej-
sza si¢ obszar, ktéry znajduje si¢ w ponad godzinnej odleglosci czasowej od
najblizszego portu lotniczego (ryc. 6.23). W zachodniej czeéci pogranicza
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Obszary o dostepnoéci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem):

15 30 45 60 %0 120 150 180

Ryc. 6.23. Dostepno$¢ transportem drogowym do lotnisk na pograniczu
polsko-stowackim w 2030 r. (nie wzieto pod uwage portu lotniczego we Lwo-
wie, ktéry zmienitby jedynie czas dojazdu do obszaru po stronie ukraifiskiej
bedacej poza obszarem badan)

Opracowanie wiasne.

wszystkie o§rodki turystyczne znajda sie ponizej jednej godziny dojazdu do
najblizszego portu lotniczego (tab. 6.7). Skrécenie czasu dojazdu do o§rodkéw
turystycznych jest znaczne, np. w przypadku Zwardonia — 27 minut, a Wisty
— 25 minut. Zmniejszajg sie réwniez obszary slabej dostepnosci na wschodzie
pogranicza (tab. 6.8).

W perspektywie 2030 r. dla dwéch o§rodkéw turystycznych zmieni sig
najblizsze lotnisko. Dla Zakopanego bedzie to Krakéw zamiast Popradu, co
jest istotng zmiang w ukiadzie konkurencji pomiedzy krajami. W przypadku
funkcjonowania lotniska w Nowym Targu to ono bedzie najblizsze dla Zako-
panego, cho¢ oczywiScie nie bedzie obstugiwalo takiej liczby lotéw i tras jak
port lotniczy w Krakowie (podobna sytuacja bedzie w przypadku Biatki Tatrzan-
skiej, Bukowiny Tatrzanskiej i Szczawnicy). Dla Krynicy-Zdroju najblizszym
lotniskiem bedg Koszyce zamiast Popradu, ale zmiana ta jest malo istotna
(tylko o 1 minute, a wiec w granicach biedu) i tylko w przypadku wybudowa-
nia drogi ekspresowej Tarnéw-Preszéw. W kilku przypadkach nastgpi zmiana
drugiego co do odlegtosci portu (dla miejscowosci: Zakopane, Krynica-Zdrdj,
Zwardon, Oscadnica, Zuberec).



Tabela 6.7. Dwa najblizsze porty lotnicze dla 20 wybranych miejscowosci

turystycznych na obszarze pogranicza polsko-stowackiego (2030 r.)
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Nazwa osrodka Najblizsze Czas dojazdu  Drugie najblizsze Czas dojazdu
turystycznego lotnisko (min.) lotnisko (min.)

Bardejov Koszyce 61 Poprad 74
Bukowina Tatrzanska, p

Bialka Tatrzafiska esad 2 LSy o
Cerveny Klastor Poprad 61 Krakéw 89
Cisna Rzeszéw 107 Koszyce 128
Iwonicz-Zdréj Rzeszéw 44 Koszyce 87
Jasna Poprad 42 Zylina 61
Krynica-Zdréj Koszyce 90 Poprad 91
Liptovsky Mikulas Poprad 26 Zylina 45
Oscadnica Zylina 30 Poprad 926
Piwniczna-Zdréj Poprad 64 Krakéw 90
Snina Koszyce 76 Poprad 113
Solina Rzeszéw 84 Koszyce 130
Stary Smokovec Poprad 17 Koszyce 79
Szczawnica Poprad 84 Krakéw 95
Terchova Zylina 37 Poprad 74
Wista Zylina 55 Katowice 75
Zakopane Krakéw 69 Poprad 72
Zdiar Poprad 39 Krakéw 84
Zuberec Poprad 71 Zylina 79
Zwardon Zylina 47 Katowice 89

Opracowanie wiasne.

Tabela 6.8. Zmiany czasu dojazdu do portéw lotniczych dla 20 wybranych miejscowosci
turystycznych na obszarze pogranicza polsko-stowackiego w latach 2010-2030

Nazwa oérodka P Réznica czasu Drugie Réznica czasu
turvstvezneso lotnisko dojazdu 2010-2030 najblizsze dojazdu 2010-2030
fystyezneg (min.) lotnisko (min.)
Bardejov Koszyce -23 Poprad -19
Bukowina Tatrzafiska, ,
Biatka Tatrzahska Roprad v Krakow L
Cerveny Klastor Poprad 0 Krakéw -10
Cisna Rzeszéw -19 Koszyce -29
Iwonicz-Zdréj Rzeszéw -22 Koszyce -41
_Jasna Poprad 0 Zylina -48
Krynica-Zdréj Koszyce -1 Poprad -20
Liptovsky Mikulas Poprad 0 Zylina -48
Oséadnica Zylina -16 Poprad -37
Piwniczna-Zdréj Poprad -1 Krakéw -17
Snina Koszyce -25 Poprad -21
Solina Rzeszéw -19 Koszyce -45
Stary Smokovec Poprad 0 Koszyce -38
Szczawnica Poprad 0 Krakéw -10
Terchova Zylina -4 Poprad -8
Wista Zylina -25 Katowice -14
Zakopane Krakow -4 Poprad -11
Zdiar Poprad 0 Krakéw -10
Zuberec Poprad 0 Zylina =33
Zwardon Zylina -27 Katowice -29

Kursywa zaznaczono zmiane portu lotniczego.

Opracowanie wiasne.
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6.2.9. PORTY LOTNICZE A TRANSPORT KOLEJOWY

Popularng na zachodzie Europy formg dojazdu do miejscowosci turystycz-
nych jest pokonanie dtuzszej trasy samolotem, a nastepnie dojazd z lotniska do
oSrodka turystycznego kolejg. Unika sie woéwczas trudnosci zwigzanych
z transportem autobusowym, lub nie ma potrzeby wynajmowania samo-
chodu na lotnisku (czyli przejazd jest tanszy — przy rozsadnych cenach
transportu kolejowego). Wszystkie porty lotnicze znajdujg sie w sgsiedztwie
linii kolejowych zaréwno réwnoleznikowych (w Polsce na trasie Katowice—
—Krakéw-Rzeszéw; na Stowacji Zylina——Poprad—Koszyce) jak 1 potudniko-
wych — transgranicznych (Katowice—Zylina; Rzeszé6w—-Koszyce 1 Krakéw—
—Zakopane z mozliwo§cig potgczen Krakéw—Bielsko—Biaia—Zylina; dla
Nowego Sacza polaczenie do lotniska w Popradzie).

Najwigksze szanse rozwoju transportu tgczonego (samolot + pociag) maja
porty lotnicze w Krakowie, Zylinie i Popradzie. Najlepiej usytuowany jest
port lotniczy w Popradzie, ktéry znajduje sie zaledwie kilka minut od duzego
wezla kolejowego w centrum miasta. Obecnie Poprad ma polgczenie kolejo-
we i z najwiekszymi o§rodkami turystycznymi stowackich Tatr (za wyjatkiem
miejscowosci Zdiag i Zuberec) i1 z duzymi miastami (np. RuZomberok, Lipto-
vsky Mikulas czy Zylina). Jest réwniez mozliwos§é bezposrednich potaczen do
Krynicy-Zdroju 1 Piwnicznej-Zdroju, ale oczywiScie musiatby zosta¢ wykreo-
wany pozytywny wizerunek takiego rodzaju transportu oraz popyt (turystéw
przyjezdzajacych do tych miejscowosci, jak tez przebywajacych w polskich
uzdrowiskach, a chcacych udaé sie na jednodniowa wycieczke w Tatry).
Obecny czas przejazdu koleja pomiedzy Popradem a miejscowoscig Plavec
(granica z Polskg) wynosi okoto 90 minut.

Dobra sytuacje ma port lotniczy w Zylinie, ktéry ma potaczenia kolejowe
(centrum Zyliny) zaréwno z innymi sfowackimi miastami i o§rodkami tury-
stycznymi (np. Liptovsky Mikulas, Poprad, éadca) jak tez z o§rodkami
turystycznymi w Polsce (zwlaszcza Zwardon oraz Zywiec). Obecny czas przejaz-
du koleja z thny do miejscowosci Cadca wynosi okoto 23 pociggiem pospiesz-
nym i okoto 35 minut pociggiem osobowym, do Zwardonia blisko 80 minut,
a do Zywca okoto 2,5 godziny. Po modernizacji linii kolejowej czas ten moze
zosta¢ zmniejszony nawet o potowe do miejscowosci po stronie polskie;j.

Przediuzeniem tej linii po stronie polskiej jest linia kolejowa prowadzaca
do Katowic. Port lotniczy Pyrzowice jest jednak znacznie oddalony od infra-
struktury kolejowej (cho¢ mozliwe jest polaczenie Katowice-Bielsko-Biata-
—Zwardon—-Zylina). Duzo wazniejsza i mozliwe do sprawnego przeprowadzenia
jest poprawa potaczen kolejowych z portu lotniczego w Krakowie do miejscowo-
§ci na pograniczu polsko-stowackim. Obecnie port lotniczy w Balicach ma czyn-
ne potaczenie kolejowe do centrum Krakowa, skad mozna dojechaé pociggiem
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do Zakopanego (niestety czas przejazdu wynosi okoto 3 godzin — nie jest to
transport konkurencyjny).

Porty lotnicze w Rzeszowie i Koszycach obstugujg stosunkowo matlg liczbe
pasazeréw, a obszary przy linii kolejowej Rzeszéw—Medzilaborce—Preszéw—
—Koszyce nie sg az tak atrakcyjne turystycznie, aby uruchamianie potaczen
kolejowych bylo obecnie optacalne.

6.3. DOSTEPNOSC DO CENTROW TURYSTYCZNYCH
POGRANICZA POLSKO-SLOWACKIEGO

Niniejszy podrozdziat dotyczy szczegétowych analiz rozwoju turystyki na
pograniczu polsko-stowackim oraz wptywu dostepnosci transportowej na
rozwdj tego obszaru. Wykorzystano analizy izochronowe wyznaczajgce obsza-
ry o jednakowej dostepnosci czasowej — czasie przejazdu samochodem wedtug
zalozonego modelu predkoSci ruchu (rozdz. 6.1):

* w stosunku do pojedynczych miejscowosci;

* przeprowadzane jednocze$nie w stosunku do wielu miejscowosci (dostep-

no$¢ do sieci obiektéw tego samego typu).

W wyznaczonych izochronach obliczano liczbe ludno$ci oraz obiektéw
turystycznych, prezentujac te dane metodg krzywej kumulatywnej (mozna te
metode nazwac analizg dostepno$ci kumulatywnej). Miato to na celu uzyskanie
danych na temat spodziewanego popytu lub podazy w zakresie ustug i atrakcji
turystycznych.

Poprzez wielokryterialng analize mozliwe jest ukazanie ziozono$ci zjawi-
ska 1 wyciagniecie wnioskéw z réznych punktéw widzenia, tj. w odniesieniu do
osrodkéw turystycznych, turystow, a takze spodziewanej antropopresji, zwlasz-
cza na obszarach cennych przyrodniczo. Mozna réwniez formutowaé wnioski
dotyczace transportowych (dostepnosciowych) uwarunkowan rozwoju réznych
rodzajéw turystyki oraz konkurencyjnosci (zar6wno pomiedzy oSrodkami, jak
1 pomiedzy krajami).

Wszystkie przedstawione wyniki analiz byty wykonywane w kilku przekro-
jach czasowych dla wybranych wariantéw planowanych drég. Za punkt wyjscia
przyjeto sytuacje aktualng w 2010 r. Tego typu diagnoza jest wykonana po raz
pierwszy dla obszaru pogranicza polsko-stowackiego — po stronie polskiej, stowa-
ckiej i w uktadzie transgranicznym. Uzyskano wiele informacji, ktére moga
by¢ wykorzystane do innych badan naukowych oraz stuzy¢ zainteresowanym
instytucjom do planowania rozwoju sieci infrastruktury i rozwoju turystyki®.

W celu zbadania dostepnosci do poszczegdlnych miejscowos$ci wybrano
27 miast i centréw turystycznych znajdujgcych sie na obszarze pogranicza

5 Peten zestaw ilustracji kartograficznych znajduje sie na dotgczonej ptycie CD.
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oraz dodatkowo 5 wiekszych miast w jego sasiedztwie (Katowice, Krakéw,
Tarnéw, Banska Bystrzyca, Koszyce®). Lacznie w analizie uwzgledniono
32 miejscowosci, z ktérych 17 znajduje sie w Polsce i 15 na Stowacji. W ra-
mach analiz izochronowych dostepno$ci wewnetrznej wykonano 207 szcze-
gbtowych serii obliczeniowych, dokumentujacych zmiany dostepno$ci
czasowo-przestrzennej w zaleznosci od wariantowego rozwoju sieci drogowe;j
(tabela 6.9). Analizy te wykonano dla wszystkich miejscowos§ci w wariancie
bazowym A (stan z 2010 r.), B (stan obecnie realizowanych inwestycji do
roku 2015) oraz C (docelowy, maksymalny wariant rozwoju sieci drogowej,
uwzgledniajacy wszystkie zaplanowane inwestycje, ktéry jest prawdopodobny
do osiaggniecia okoto 2030 r.).

Warianty czastkowe pozwalajg lepiej przeanalizowaé wptyw poszczegdl-
nych zmian w sieci drogowej na zmiany dostepno$ci czasowo-przestrzennej
w regionach oddzialywania inwestycji i poréwnac je w stosunku do planowanych
,oficjalnie” budéw i modernizacji. Zaproponowano takze analizy kilku waria-
ntéow drég, ktérych plany nie znajduja sie w zadnych dokumentach oficjal-
nych.

Dostepno$§é kumulatywna — metoda analizy

Do badan dostepnosci transportowej, ktorych wyniki sg przedstawiane
w niniejszym rozdziale, postuzono sie tzw. dostepnoscig kumulatywna. Jest
to metoda jest wykorzystywana w badaniach IGiPZ PAN od kilku lat (m.in.
Komornicki i Sleszyﬁski 2009, 2010 oraz Komornicki i inni 2010). Dostep-
no§¢ kumulatywna tym rézni sie od dostepnosci potencjatowej (metoda bada-
nia dostepnoS$ci zewnetrznej, przedstawiona w rozdz. 6.1), ze nie réznicuje
(wazy) atrakcyjno$ci mas w zaleznosci od czasu podrézy, ktéry jest potrzebny,
aby je osiggnad, a jedynie sumuje wszystkie cele podrézy (np. liczba miesz-
kancéw lub przedsiebiorstw albo liczba atrakcji turystycznych) dostepne
w obrebie danej izochrony, np. 15, 30 lub 45 minut. Tym samym wszystkie
cele podrézy potozone w obrebie danej izochrony sg jednakowo atrakcyjne
dla uczestnika ruchu. Przyktadowe réznice migedzy dostepnoscig potencjalowg
a kumulatywng (przy zatozeniu dla dostgpnosci kumulatywnej maksymalnej
izochrony 45 minut oraz poczatkowych izochron wytyczonych na 15 i 30
minut) przedstawiono na rycinie 6.24.

Przy obliczaniu dostepno$ci kumulatywnej czasy podrézy zostaty obliczone
analogicznie jak w przypadku dostepnoSci potencjatowej, za pomocg mo-
delu predkosci ruchu skonstruowanego na potrzeby niniejszego projektu
(rozdz. 6.1).

6 Dodatkowe miasta zostaly wybrane dlatego, ze sg waznymi o§rodkami (m.in. z powod6éw
administracyjnych) tzw. otoczenia pogranicza polsko-siowackiego — takze miejscami
generujgcymi ruch turystyczny.
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Tabela 6.8. Zmiany czasu dojazdu do portéw lotniczych dla 20 wybranych miejscowosci
turystycznych na obszarze pogranicza polsko-stowackiego w latach 2010-2030

Miejscowosé Cata sieé Wariant Razem
A B C D E F G H I J K

Baniska Bystrzyca + + + + + + + + 8
Bardejov + + + + + + 4+ 7
Bukowina
Tatrzafiska/ + + + 4+ o+ + 4 7
Bialka Tatrzafniska
Cerveny Klastor + + + + 4+ + o+ o+ 8
Cisna + + 4+ + 4
Iwonicz-Zdréj F P + 4
Jasné Oy O 9
Katowice + + + + 4+ + + o+ 8
Koszyce + + + + + + o+ 7
Krakéw + + + + + + + + + 9
Krynica + + 4+ + +  + 6
Liptovsky Mikulas T T IF T T + T iy + 9
Nowy Targ S s + + 7
Oscadnica PG ar + + 5
Piwniczna-Zdrdj S + o+ 5
Poprad + + + + + + + + + + 10
Preszéw S 1 + +  + 7
Rzeszéw + + + + dy 5
Sanok + + + + 4
Snina + + + + b + 6
Solina PGP ar + 4
Stary Smokovec + + + + + + + 4+ 8
Szczawnica + + + + + + + + 8
Tarnéw + + + + 4
Terchova + 4+ <+ + + 4 4L 7
Wista s + 4
Zakopane S G A S s + 4+ 7
Zdiar + + + o+ 4+ + + o+ 8
Zylina + + 4 + + + 4 7
Zuberec + + + + 4+ +  + 7
Zwardof + + + + 4
Zywiec + + + + 4
Razem 32 32 32 13 15 11 11 13 15 21 12 207

Opis wariantéw: A — 2010; B - 2015; C — 2030 oficjalny, rzadowy; D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka—
—Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bafiska Bystrzyca; F — droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce;
G - droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina; H — ukoficzenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami
po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakéw-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, {aczacym si¢ po
stronie slowackiej z autostradg D1; J — droga obwodowa Twardoszyn—Czarny Dunajec-Piwniczna o znacznie
zwiekszonych parametrach techniczno-funkcjonalnych ruchu; K — droga ekspresowa Tarnéw—Preszow.

Opracowanie wiasne.
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waga waga

Dostepnosé Dostepnos¢
potencjatowa . . kumulatywna

t t=15 t =30 t =4%

Ryc. 6.24. Waga masy celu podrézy w dostepnosci potencjalowej i kumula-
tywnej wraz z wydiuzajgcym sie czasem podrézy
Opracowanie wiasne.

Dostepno$é kumulatywng wykorzystano do analizy i popytowej i podazowe;.
Analiza popytowa pokazuje zmiany zasiegéw oddziatywania (przyciggania) tury-
stéw przez poszczegblne osrodki turystyczne w zaleznosci od wariantéw rozwo-
ju sieci drogowej. Za pomocg analizy popytowe] wykazano, jak poszczegdlne
warianty rozwoju sieci drogowej wplywajg na sprawno$¢ systemu transporto-
wo-osadniczego. Jest to istotne réwniez z punktu widzenia ogblnego rozwoju
spoteczno-gospodarczego, a takze m.in. przedsiebiorczosci, funkcjonowania han-
dlu, transportu wewnetrznego, dostaw towaréw, ktore posrednio stymulujg
rozwoj turystyki.

Z kolei analiza podazowa, po obliczeniu liczby atrakcji turystycznych wedtug
ich znaczenia 1 kategorii rodzajowych, pozwala na docenienie oferty turystycz-
nej w zasiegu okres§lonego czasu od giéwnych miejsc pobytéw turystycznych
1 koncentracji miejsc noclegowych.

6.3.1. IZOCHRONY DOJAZDU DO WYBRANYCH MIAST W OBREBIE
POGRANICZA POLSKO-SEOWACKIEGO

Analizy dostepnosci przestrzennej, wykonane za pomocg izochron, przedsta-
wiajg zasiegi dojazdu (strefy jednakowej dostepnosci czasowej) do poszczegdl-
nych miejscowosci (czas dojazdu w godzinach) oraz przyszle zmiany w zalezno$ci
od powstawania konkretnych inwestycji’. Czas dojazdu do miejscowosci i wyzna-
czenie stref godzinnych dotarcia do o§rodka turystycznego w przypadku analizy
na obszarze samego pogranicza polsko-stowackiego ma znaczenie giéwnie przy
wyjazdach krétko- i §rednioterminowych. Wyznaczone izochrony pokazuja jedno-
czednie strefy dojazdu z miejscowosci turystycznych na wycieczki podczas pobytu

7 Zamieszczenie w ksiazce map izochron do wszystkich miejscowosci, w kazdym z wybra-
nych wariantéw, uznano za niecelowe — zawiera je piyta CD.
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turystéw na pograniczu (oczywiscie w tym przypadku znaczenia nabierajg izo
chrony 15-minutowe i z ograniczeniem ich do okoto 60 minut). Takie podejscie
jest przydatne do ukazania stref dojazdu w danym kraju, a takze w ukfadzie
transgranicznym.

Prezentowane ryciny ukazujg izochrony dostepnosci przestrzennej do trzech
wybranych miast: Zakopanego, Jasnej 1 Sniny. W przypadku Zakopanego
(ryc. 6.25) wida¢ znaczne wydtuzenie si¢ izochron w wariantach drég ekspre-
sowych dochodzgcych do Zakopanego oraz co zrozumiate w przypadku wyko-
nania tunelu pod Tatrami (bytaby to najkrétsza droga na Stowacje, ale co zosta-
nie wykazane w innych analizach nie majgca znaczacej przewagi nad innymi
wariantami, np. drogi ekspresowej Krakéw—Chyzne-Bariska Bystrzyca.

Ryc. 6.25. Zmiany dostepnoSci przestrzennej do Zakopanego w réznych warian-
tach rozwoju sieci drogowej
Opracowanie wlasne.

W przypadku zmian dostepnosci do miejscowosci Jasna wida¢ wyraznie
pozytywny wptyw drogi ekspresowej Krakéw—Chyzne-Bafiska Bystrzyca
oraz autostrady D1, szczegdlnie po jej catkowitym ukoficzeniu (ryc. 6.26).

Snina, jak juz wspominano, jest polozona peryferyjnie. Zwigkszenie mozli-
wosci rozwoju turystyki w jej sgsiedztwie w znaczacy sposéb jest uzaleznione od
poprawy dostepnosci. Moze sie to sta¢ w zasadzie jedynie w wyniku ukoficzenia
autostrady D1 — oraz pos§rednio — po zbudowaniu drogi ekspresowej Rzeszow—
—Barwinek—Koszyce. W tym ostatnim przypadku Snina znajdzie sie odlegtos-
ci czasowej ponizej 90 minut od Koszyc i Preszowa, co zwiekszy znaczaco poten-
cjat obszaru, zwtaszcza dla krétkoterminowych wyjazdéw turystycznych.

http://rcin.org.pl
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Ryec. 6.26. Zmiany dostepnosci przestrzennej do miejscowosci Jasna w roznych
wariantach rozwoju sieci drogowej
Opracowanie wlasne.

Ryc. 6.27. Zmiany dostepnosci przestrzennej do miasta Snina w réznych
wariantach rozwoju sieci drogowej
Opracowanie wlasne.

6.3.2. ANALIZA POPYTOWA

Analize popytowsg przeprowadzono na podstawie liczby ludnosci dostep-
nej w izochronie 60 i 120 minut w trzech wariantach rozwoju sieci drogowej
(A, B, C) oraz w poszczegblnych pojedynczych wariantach. Ze wzgledu na

http://rcin.org.pl
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czasochfonno§¢ obliczen, analizowano tylko 27 wybranych o§rodkéw turysty-
cznych®. Okreslono wielko§é rynku dla turystyki krétkookresowej, w tym
zwlaszcza jednodniowej dla izochrony 60 minut i kilkudniowej dla izochrony
2- 1 3-godzinnej. Odpowiednie mapy obrazujace wielkos¢ i strukture narodowa
liczby ludno$ci w izochronie 60 minut przedstawiono na rycinie 6.28, a efekty
rozbudowy sieci drogowej w izochronie 60, 120 1 180 minut na rycinie 6.29
iw tabeli 6.10 oraz 6.11.

Analizy objety réwniez zréznicowanie pochodzenia wedtug kraju zamieszka-
nia. Taka informacja moze by¢ przydatna ze wzgledu na mozliwo$¢ réznicowa-
nia oferty turystycznej dla réznych kategorii turystéw. Ukazuje ona takze
zmiany liczby potencjalnych turystéw z innych krajow w wyniku rozbudowy
infrastruktury drogowe;.

Wykonanie analizy popytowe]j pozwala bardziej szczegélowo zapoznaé sie
z wptywem rozbudowy sieci drogowej na dostep mieszkancéow do o§rodkow
turystycznych obszaru pogranicza polsko-stowackiego. W perspektywie inwe-
stycyjnej 2015 r. zmiany wynoszg §rednio 9% przyrostu ludno$ci w strefie
0-60 minut (najwiecej w przypadku miejscowosci: Jasnd, Poprad i Zwardon
- ok. 25%). Natomiast w perspektywie 2030 r. (wariant C — plany rzadowe)
przyrost liczby ludno$ci jest znacznie wiekszy (59%), a najkorzystniejsze zmiany
nastgpig w odniesieniu do miejscowosci: O$¢adnica, Zylina, Zwardon i Zywiec
(ale np. dla Wisly juz nie).

Zmiany w przypadku izochrony 60-minutowej w pierwszym okresie nie sg
duze, ale znacznie rosng w drugim przedziale czasowym. Rekordowe wartosci
bezwzgledne dotyczg Zywca, w przypadku ktérego liczba ludnosci w analizo-
wanej izochronie wynosi ponad 2 mln mieszkancéw. Dwukrotne zwiekszenie
interwatu izochrony daje zwiekszenie spodziewanych korzysci maksymalnie
do 5,8 mln oséb (Zylina).

Na rozbudowie i modernizacji drég w pierwszym okresie (do 2015 r.) bar-
dziej zyskujg o$rodki potozone na Stowacji, w drugim (do 2030 r.) — te po
polskiej stronie. Wieksze réznice liczby ludno$ci w zasiegu oddzialywania
oSrodkéw turystycznych zaznaczaja sie przy izochronie 2-godzinne;.

Obecnie najwiekszy popyt wewnetrzny wykazuje rejon zywiecko-zylinski.
Warto zauwazy¢, ze w perspektywie 2030 r. zostanie to nie tylko utrzymane,
ale 1 zwigkszone. Daje to przestanki do specjalizacji tego regionu w turystyce
krétkookresowej, zwlaszcza weekendowe;.

6 Bylo to 11 stolic powiatéw w Polsce i na Stowacji (okresné mesta) oraz 16 dodatkowych
miejscowosci — Bukowina Tatrzanska/Biatka Tatrzanska, Cerveny Klastor, Cisna, Iwonicz-
-Zdréj, Jasn4, Krynica-Zdréj, OS¢adnica, Piwniczna-Zdréj, Solina, Stary Smokovec,
Szczawnica, Terchova, Wista, Zdiar, Zuberec i Zwardon.
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Ryc. 6.28. Liczba i struktura ludnosci wedtug kraju zamieszkania w izochro-
nie jednogodzinnej od wybranych 27 o§rodkéw turystycznych w wariantach
rozwoju sieci drogowej A (stan na 2010 r.), B (2015 r.), C (2030 r.)

Opracowanie wlasne.

http://rcin.org.pl
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Ryec. 6.29. Przyrost liczby i struktura ludnosci wedtug kraju zamieszkania w izo-
chronie jednogodzinnej od wybranych 27 o§rodkéw turystycznych w warian-
tach rozwoju sieci drogowej

A - réznica pomiedzy stanem na 2010 r.(wariant A) a 2015 r. (wariant B);
B - réznica pomigdzy stanem na 2015 r. (wariant B) a 2030 r. (wariant C)

Opracowanie wiasne.

Liczebnos¢ ludnosci mieszkajacej w obrebie do 2 godzin dojazdu wynosi
od 1,7 min (Cisna) do 9,5 mln (Wista), a do 3 godzin — od 5,1 mln (Snina) do
19,6 min (Zylina). Po realizacji planowanych inwestycji do roku 2030
(wariant C) warto§ci te zmienig si¢ dla izochrony do 2 godzin od 2,1 mln
(Cisna) do 13,9 (Zylina), a dla izochrony do 3 godzin od 6,9 mln (Cisna) do
29,7 mln (Zylina) (tab. 6.10).

Ciekawym zagadnieniem sa zmiany udziatu ludno$ci z poszczegblnych
krajow w poszczegblnych izochronach. Dla o§rodkéw potozonych w zachodniej
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Tabela 6.10. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 2-godzinnej od wybranych

miejscowosci turystycznych oraz jej zmiany w réznych wariantach rozwoju

infrastruktury drogowej (liczba ludnosci w tysigcach)

liczba ludnoSei it I

Nazwa o$rodka % warlant wariant
turystycznego A B c C.A wzrost 1111(1;31:13 1111(1;(211:13
Bardejov 3581 3775 4820 1240 346 F 4015 H 3976
Bukowina

gf‘;{é:“ka’ 5264 5622 7947 2683 51,0 I 7382 ] 7175
Tatrzanska

Cerveny Klastor 3792 3862 5262 1470 388 ] 5037 K 4639
Cisna 1680 1768 2081 392 232 F 1917 - -
Iwonicz-Zdréj 3858 4339 5467 1610 417 F 4045 - -
Jasna 2025 2835 5349 3324 1642 I 3773 E 3586
Krynica-Zdréj 3880 3950 5280 1400 361 K 4949 ] 4134
Iﬁfl’gﬁlvas:‘y 3137 4098 8780 5644 1799 E 588 I 5637
Nowy Targ 6577 7136 9689 3111 473 I 8879 ] 8517
Os¢adnica 6462 7266 11696 5234 810 G 8734 H 7503
Piwniczna-Zdréj 4334 4468 6771 2437 562 K 6355 ] 5000
Poprad 3392 4181 6435 3043 897 I 5208 ] 48097
Preszéw 3538 3980 5668 2130 602 H 4587 K 4428
Rzeszéw 3001 5879 8329 4428 1135 F 6529 K 6019
Sanok 3017 3250 4422 1405 466 F 3602 - -
Snina 1725 1873 2430 705 409 H 2270 F 1940
Solina 2150 2261 2781 630 293 F 2421 - -
Stary Smokovec 3263 3847 5757 2494 764 ] 4485 E 4377
Szczawnica 3153 3185 4181 1027 326 J 4369 ] 3634
Terchové 4934 5308 9261 4327 877 E 6219 G 5849
Wista 9464 9974 12201 2737 289 G 10504 - ]
Zakopane 4480 4739 7544 3055 68,1 I 7385 ] 6705
Zdiar 4032 4384 6373 2342 581 J 5504 I 5294
Zilina 7223 8070 13858 6634 91,8 G 9968 H 8453
Zuberec 2750 3081 4656 1906 693 J 4448 E 3957
Zwardofi 6477 7542 10847 4370 675 G 8283 - )
Zywiec 8931 0568 12545 3613 405 G 10238 - -

Opis wariantéw: A —2010; B —2015; C - 2030 oficjalny, rzadowy; D — droga ekspresowa S7 Krak6w—Rabka—
—Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bafiska Bystrzyca; F — droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce;
G - droga ekspresowa Bielsko-Biata—Zylina; H — ukoficzenie catej autostrady D1 wraz z inwestycjami
po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakéw-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, fgczacym sie po
stronie sfowackiej z autostradg D1; J — droga obwodowa Twardoszyn—Czarny Dunajec—Piwniczna o znacznie
zwiekszonych parametrach techniczno-funkcjonalnych ruchu; K — droga ekspresowa Tarnéw-Preszéw.

Opracowanie wiasne.
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Tabela 6.11. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 3 godzin od wybranych miejscowosci
turystycznych oraz jej zmiany w zaleznosci od wariantu rozwoju infrastruktury drogowej

(liczba ludnosci w tysiacach)

e Todtinede Gli .

Nazwa osrodka % wariant wariant
turystycznego A B C CA wzrost 1115311)13 1115323
Bardejov 8836 9496 14809 5972 676 K 11058 H 10871
Bukowina

g?t"aﬁSka’ 13683 15450 19767 6084 445 I 18006 J 17122
iatka

Tatrzanska

Cerveny Klastor 11793 13104 17306 5513 467 J 15377 1 14949
Cisna 5307 5502 6870 1563 295 F 5815 - -
Iwonicz-Zdré; 9453 11417 16824 7371 780 F 13393 - -
Jasné 9081 12141 21931 12851 1415 E 16121 I 15514
Krynica-Zdréj 10765 11416 15858 5093 473 K 13463 ] 11761
i’&fg‘l’i{y 12573 15927 26633 14060 111,8 E 20990 H 20002
Nowy Targ 14582 16361 21484 6902 473 I 19296 E 18543
Os&adnica 17041 18106 25874 8833 518 G 20254 H 18746
Piwniczna-Zdréj 12089 13426 19406 7317 605 K 16540 ] 15010
Poprad 12258 14801 22744 10486 855 H 17411 1 16875
Presz6w 10381 12015 18262 7881 759 H 13765 K 13282
Rzeszéw 12001 16993 21919 9828 813 F 17801 K 16968
Sanok 8312 9152 13615 5303 638 F 10287 - -
Snina 5143 5509 7858 2715 528 H 6752 F 5867
Solina 6368 7142 9716 3348 526 F 7995 - -
Stary Smokovec 11633 14220 20613 8980 772 H 16684 ] 15471
Szczawnica 10503 11451 15686 5183 494 J 14338 1 13283
Terchova 17581 18871 23922 6341 361 E 19829 G 19393
Wista 18066 20441 26176 8110 449 G 21251 -
Zakopane 13163 14722 20146 6984 53,1 I 18292 ] 16685
Zdiar 12528 14617 19035 6507 519 J 16355 I 16138
Zilina 19561 21076 29723 10162 520 G 22251 H 22040
Zuberec 11508 13034 18651 7143 62,1 J 15496 E 15171
Zwardofi 15415 16427 23597 8182 53,1 G 18354 - -
Zywiec 16952 19279 27643 10691 63,1 G 20935 - -

Opis wariantéw: A —2010; B - 2015; C — 2030 oficjalny, rzadowy; D — droga ekspresowa S7 Krakéw—Rabka—
—Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bafiska Bystrzyca; F — droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce;
G - droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina; H — ukoficzenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami
po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krak6w-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, {gczacym si¢ po
stronie sfowackiej z autostrada D1; J — droga obwodowa Twardoszyn—-Czarny Dunajec—Piwniczna o znacznie
zwigkszonych parametrach techniczno-funkcjonalnych ruchu; K - droga ekspresowa Tarnéw—Preszéw.

Opracowanie wiasne.
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czeSci pogranicza istotng zmiang jest rosngcy udziat Czechéw, zwlaszcza
w izochronach do 2 i do 3 godzin (gtéwnie w o§rodkach stowackich — Zylina,
Oscadnica). Z o§rodkéw polskich najwieksze zmiany liczby Czechéw, ktérzy
mieszkajg na obszarze oddalonym do 2-3 godzin, zanotowano w miejscowo-
Sciach Beskidu Slqskiego — WiSle i Ustroniu.

Obecnie (2010 r.) z analizowanych o§rodkéw najwieksze grupy ludnosci,
w odleglosci czasowej zaréwno do 2 jak i do 3 godzin, charakteryzujg miejsco-
wosci lezace w zachodniej czeSci pogranicza (Wista, Zywiec, Zylina). Po
zrealizowaniu wszystkich wariantéw (C) najwigkszy potencjal ludnosci bedzie
miata Zylina, a nastepnie Wista i Terchové (w izochronie do 2 godzin) oraz
Zywiec i Liptovsky Mikuls (w i1zochronie do 3 godzin) (ryc. 6.30).

Wista | 2ylina j
Zywiec Zywiec

Zylina | Wista

Nowy Targ 3 O3¢adnica )

Zwardon Zwardon |
Oscadnica | a) Nowy Targ | C)
ina/Biatka f Terchovs —
Terchové | Liptovsky Mikulds eme—
Zakopane -— Rzeszow -—
Piwniczna  j— Bukowina/Biatka mm—
Zylina | Zylina |
Wista | Zywiec |
Terchova 3 Liptovsky Mikulas )
Os¢adnica | Wista |
Zywiec ) b) Ostadnica | d)
Zwardor Terchova

Nowy Targ | Zwardot |

Poprad |

Jasna

Liptovsky Mikuls | Rzeszow |

[ 5 10 15 20 25 min 10 20 30 40 min

o

Ryc. 6.30. Osrodki o najwiekszym potencjale ludno§ciowym w izochronie
2 godzin (a — 2010; b — 2030) oraz 3 godzin (c — 2010; d — 2030)

Opracowanie wiasne.

Korzysci jakie bedg udziatem miejscowosci do roku 2030 sg znaczace. Dla
izochrony do 2 godzin zmiany w wartoSciach bezwzglednych wynoszg od
0,4 mln (Cisna) do 6,6 mln (Zylina), natomiast zmiany procentowe wahajg
sie od 23% (Cisna) do 180% (Liptovsky Mikul4s). Dla izochrony do 3 godzin
analogiczne zmiany wahaja si¢ od 1,6 mln (Cisna) do 14,1 mln (Liptovsky
Mikulas) oraz od prawie 30% (Cisna) do 141,5% (Jasna) (ryc. 6.31).

Zmiany jakie mogg nastgpi¢ w wyniku rozbudowy infrastruktury drogowe;j
sg korzystne dla rozwoju zachodniej cze$ci pogranicza oraz regionu tatrzan-
skiego. Najbardziej skorzystaja o§rodki stowackie, gtéwnie dzieki rozbudowie
autostrad na Stowacji (i objeciu Bratystawy izochrong 3 godzin) oraz drég
ekspresowych do Polski, co zwiekszy znaczgco liczbe Polakéw w zasiegu
izochrony 3-godzinnej. Najwiekszymi beneficjentami po stronie stowackiej
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beda: Zylina i O$Cadnica oraz Liptovsky Mikulas, Jasn4 i Poprad. Po stronie
polskiej najbardziej na zmianach skorzystaé moze Zywiec, Zwardon oraz
Rzeszéw i1 Iwonicz-Zdrd;.

2ylina | Liptovsky Mikulds |

Liptovsky Mikulds Jasna

O3cadnica Rzeszow

Rzeszéw 2Zylina

Zwardon

Poprad
Terchové | a) Terchovs | C)
Zywiec | O3tadnica ———
Jasné | Stary ]
Nowy Targ | Zuberec |
Zakopane | I )
Liptovsky Mikulas 3 Jasna |
Jasné | Liptovsky Mikulds |
Zywiec 3 Poprad )
Poprad 3 Rzeszow |
Zylina | b) Iwonicz-2dréj | d)
Rzeszow ] Stary

Stary Preszow |

Os¢adnica | Bardejov |

Zwardori | sanok |
Wista | Zywiec

0 2 4 6 8 10 12 14 16 min 0 50 100 150 200 %

Ryc. 6.31. Osrodki o najwiekszych zmianach potencjatu ludno§ciowego
pomiedzy rokiem 2010 a 2030 (warto§¢ bezwgledna: a — izochrona 2 godz.,
¢ —izochrona 3 godz.) oraz wzrost procentowy (b — izochrona 2 godz., d — izo-
chrona 3 godz.)

Opracowanie wtasne.

Najmniejszy wzrost liczby ludnosci w izochronie 2- i 3-godzinnej bedg miaty
ofrodki polozone na wschodzie pogranicza (Cisna i Snina). Moze to z jednej
strony wplyna¢ na dalszg peryferyzacje obszaru, ale z drugiej moze skutkowac
mniejszg presja turystow na te atrakcyjne tereny.

Z poszczegblnych pojedynczych inwestycji najwieksze znaczenie dla konkre-
tnych miejscowo$ci majg przede wszystkim drogi o uktadzie potudnikowym
oraz autostrada D1 po stronie stowackiej.

Przedstawiona metoda badania popytu dostarcza danych na temat ksztatto-
wania sie obszaréw konsumenckich. Dlatego postanowiono wykonaé szczegé-
towg analize dotyczacg dwéch przyktadowych o§rodkéw zamieszczong
w rozdziale 6.6.

6.3.3. WPLYW ZMIAN DOSTEPNOSCI NA OBSZARY
CENNE PRZYRODNICZO

Nalezy pamietac, ze na pograniczu polsko-stowackim przeprowadzenie
drég, ktére w ogéle nie kolidowatyby z obszarami przyrodniczo cennymi jest
praktycznie niemozliwe (por. rozdz. 2). Prawie nie ma mozliwosci, aby drogi
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nie przebiegaty w bliskim sgsiedztwie obszar6w prawnie chronionej przyrody,
takich jak parki narodowe, krajobrazowe lub inne obszary Natura 2000. Na
potrzeby niniejszego opracowania przeprowadzono analize dostepnosci jedynie
do parkéw narodowych, ktére maja najwyzsza range z wielko-powierzchnio-
wych obszaréw ochrony przyrody. W centralnej cze$ci pogranicza nie ma obsza-
réw, ktére bytyby oddalone o wigcej niz 30 minut od najblizszej drogi, igcznie
z planowanymi drogami szybkiego ruchu. Obszary najbardziej oddalone od
parkéw narodowych znajdujg sie w Beskidzie Slqskim (zwlaszcza w dolinie
Wisty) oraz na péinocnym wschodzie polskiej czesci pogranicza. Wigkszy obszar
znacznie oddalony od parkéw narodowych to Dolina Popradu (ryc. 6.32).

Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem):
15 30 45 60 90 120 150 180 240 minut

Ryc. 6.32. Dostepno$¢ transportowa do parkéw narodowych na pograniczu
polsko-stowackim w 2010 r.
Opracowanie wiasne.

Obecnie presja na obszary cenne przyrodniczo jest znaczna, a na pewno
sie zwiekszy po wybudowaniu planowanych drég. Juz wysoka koncentracja
ruchu turystycznego w sasiedztwie najbardziej atrakcyjnych i wypromowa-
nych miejsc (gléwnie Tatrzanski Park Narodowy i Pienifiski Park Narodowy)
moze staé sie jeszcze wieksza. Niektére inwestycje spowodujg istotne
zwiekszenie potencjatu ludno§ciowego.

Szczegblne znaczenie moze mieé drastyczne zwiekszenie sig liczby poten-
cjalnych turystéw w zasiegu izochrony do 4 godzin, czyli takich oséb, ktére
moga przyjezdzac na pobyty krétko- i Srednioterminowe (ryc. 6.33 1 6.34).
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W 3-4 godz.
2-3

Ryc. 6.33. Potencjat ludno§ciowy w izochronach od 1 do 4 godzin dojazdu do
osrodkéw turystycznych sgsiadujgcych z Tatrzafiskim Parkiem Narodowym
(Zakopane, Biatka Tatrzanska, Zuberec, Stary Smokovec, Zdiar) w roku

2010,

2015 oraz 2030 r.

Opracowanie wiasne.
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2010/2015/2030|2010(2015|2030(2010|2015|2030/2010{2015/2030|2010/2015|2030
(A) | (B) | (C) | (A) | (B) | (C)|(A) | (B)|(C)|(A)](B)|I(C)]|(A)](B)]|(C)
Cisna Snina Szczawnica Cerveny Klastor Terchova

M 3-4 godz.
2-3

Ryc. 6.34. Potencjat ludno$ciowy w izochronach od 1 do 4 godzin dojazdu do
osrodkow turystycznych sgsiadujgcych z: Bieszczadzkim Parkiem Narodo-
wym (Cisna) oraz Parkiem Narodowym Poloniny (Snina), Pienifskim
Parkiem Narodowym (Szczawnica i (v:ervenjl Klastor) oraz Parkiem Naro-
dowym Mata Fatra (Terchova) w roku 2010 (wariant A), 2015 (wariant B)
oraz 2030 r. (wariant C)

Opracowanie wiasne.
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6.4. DOSTEPNOSC DO ATRAKCJI TURYSTYCZNYCH

6.4.1. DOSTEPNOSC DO SIECI JEDNORODNYCH ATRAKC]JI
TURYSTYCZNYCH I ANALIZA PODAZOWA

Jak wspomniano w rozdziale 4., w ramach badan stworzono baze ponad
1800 atrakgji turystycznych, na ktérg skiadaja sie obiekty sklasyfikowane
w 8 kategorii. W kazdej z nich pogrupowano te obiekty w trzy grupy wedlug
ich rangi (znaczenia). Przygotowana baza atrakcji turystycznych postuzyta
do analiz podazowych oraz przedstawienia dostepnosci do sieci jednorodnych
atrakgcji turystycznych.

Analiza dostepnosci do tematycznie jednorodnych o§rodkéw turystycznych
zostata przeprowadzona w celu ukazania ich rozmieszczenia i mozliwosci
konkurencyjnego wyboru przez potencjalnych turystéw. Pokazano oddzielnie
dostepnosé do o§rodkéw narciarskich, a takze dostepnosé do atrakeji przyro-
dniczych oraz hoteli wysokiej klasy.

Dostepnos¢ transportowa do wszystkich o§rodkéw narciarskich ukazana
za pomocg izochron stuzy zaréwno przedstawieniu zréznicowania przestrzen-
nego lokalizacji tychze, jak wskazaniu miejsc gdzie sa mozliwoSci ich powsta-
wania, m.in. w ramach rozpraszania ruchu turystycznego.

Wszystkie o§rodki narciarskie i dostepno$¢ do nich przedstawia rycina
6.35. Wyraznie widoczne jest zageszczenie o§rodk6w w zachodniej i centralnej
(region tatrzanski) czesci pogranicza. Wiekszo$§¢ osrodkéw usytuowana jest w
odleglosci nieprzekraczajacej 15 minut o dowolnego osrodka narciarskiego.

Dopiero analiza najwigkszych osrodkow (z przepustowoscig powyzej S tys.
os6b na godzing) ukazuje wieksze zréznicowanie. Najwieksze oSrodki narciar-
skie sa réwniez najwiekszymi atrakcjami turystycznymi obszaru pogranicza
w okresie zimowym (ryc. 6.36). Zaznacza si¢ wyrazny brak duzych o§rodkéw
we wschodniej cze$ci pogranicza, gdzie warunki do tworzenia stacji narciar-
skich sg gorsze, a popyt mniejszy.

Ponizej zamieszczono wyniki analiz dostepnoSci do atrakcji przyrodniczych
oraz hoteli wysokiej klasy (ryc. 6.38) — pozostate wyniki analiz przedstawione
sg na ptycie CD.

Analiza podazowa zostala wykonana analogicznie jak popytowa, za pomocg
metody kumulatywnej. Gtéwnym celem bylo ukazanie o§rodkéw z najwie-
kszg liczbg atrakgji turystycznych oraz dostepnoscig do atrakcji w izochronach
15, 30, 45 i 60 minut. Ponadto pokazano zmiany dostepnos$ci do atrakcji
turystycznych w zwigzku z rozbudows sieci drogowe;.

Obliczenia liczby poszczegélnych kategorii atrakcji przeprowadzono
dla izochron co 15 minut dla wszystkich 27 o§rodkéw w 207 wariantach
symulacyjnych. Najpierw zaprezentowano wyniki obliczefi w tradycyjnym



Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem):
15 o 45 80 0 120 150 180 240 minut

Ryc. 6.35. Dostepno$é transportowa do wszystkich o§rodkéw narciarskich
w 2010 r. na pograniczu polsko-stowackim

Opracowanie wiasne.

podziale pod wzgledem rodzaju i wielko$ci (znaczenia) atrakcji, a nastepnie
zagregowano wszystkie atrakcje do jednolitej klasyfikacji, stosujac logistyczng
gradacje kategorii wielko§ciowych (kategoria 1 — wartos§¢ 1, kategoria 2 —
warto§¢ 3, kategoria 3 — warto$§¢ 9). Ponadto przeprowadzono kilka préb
poréwnawczych liczby i struktury atrakcji, decydujac sie na ostateczne
przedstawienie wynikéw w izochronie 15- i 45-minutowej, dajgc tym samym
obraz ,szybkiej” (krétszej) i1 ,,wolniejszej” (dtuzszej) dostepnosci czasowe;j.
Pierwsza z nich obrazuje dostepno§é¢ dla turysty w miejscu tymczasowego
zamieszkania, druga — warunkuje podjecie dodatkowego wysitku, zwigzanego
z przemieszczeniem sie w diuzszym czasie. 45 minut wydaje sie intuicyjnie
akceptowalng granicag, pozwalajaca na satysfakcjonujacg eksploracje
turystyczng.

Bezwzgledna liczbe atrakcji w 11 miastach powiatowych o rozwinigtej
funkgji turystycznej w izochronie 45-minutowej oraz w podziale na kategorie
atrakcji 1 ich znaczenie przedstawia tabela 6.12.

Obliczenia pokazujg, ze najwigkszg liczbe obiektéw w izochronie 45-minu-
towej majg obecnie (tj. w 2010 r.): Poprad (333) i Liptovsky Mikulas (144)
po stronie stowackiej, a w polskiej cze§ci — Nowy Targ (173), Zakopane
(133) 1 Zywiec (132). Podaz atrakgji turystycznych po stronie stowackie;j jest
wyzsza.



15 30 45 60 90 120 150 180 240 minut

Ryc. 6.36. Dostepnos¢ transportowa do najwigkszych o§rodkéw narciarskich
(o przepustowosci ponad 5 tys. os6b na godzine) na pograniczu polsko-stowa-
ckim w 2010 r. (A) oraz 2030 r. (B)

Opracowanie wiasne.

Warianty rozwoju sieci drogowej istotnie modyfikujg liczbe atrakcji w danej
izochronie, ale oddziatywanie nowych uwarunkowan dostepnosci czasowo-
-przestrzenne;j jest dosy¢ selektywne. Ponadto przyrost liczby atrakcji, szcze-
gblnie o wyzszej randze, jest niewielki.

http://rcin.org.pl
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Ryc. 6.37. Dostepno$é transportowa do atrakcji przyrodniczych na pograni-
czu polsko-stowackim w 2010 r. (atrakcje II i III klasy)

Opracowanie wiasne.

Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem):
15 330 45 80 90 120 150 180 240 minut

Ryc. 6.38. Dostepnosé transportowa do hoteli najwyzszej klasy w 2010 r.

Opracowanie wiasne.
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Tabela 6.12. Liczba atrakcji réznych kategorii w izochronie 45-minut dojazdu samochodem

Wedtug

kategorii Aquaparki i basen 6T (A
Miasto Warianty Razem . €0 . quap y i 5-gwiazd-
wielko$§ciowej kowe)
1 2 3 1 2 3
A 14498 36 10 3 0 0 16
Bardejov BCDEFGHI] 146100 36 10 3 0 0 16
K 158 105 43 10 3 0 0 16
A 243 126 83 34 16 6 3 16
BF 280 160 95 34 17 6 3 17
C 343 199 102 35 12 6 3 12
. . D 200 161 9O 34 1 6 3 1
;}Pﬁ";’ff‘y E 327 183 109 35 18 6 3 18
XL G 280 160 95 34 17 6 3 17
H 201 162 95 34 17 6 3 17
I 386 184 135 67 18 6 6 29
I 340 187 112 41 21 7 3 21
ABFGHK 17391 45 37 3 1 3 17
C 186 10(7) 4&73 38 4 1 3 1;
D 182 9 4 38 4 1 3 1
Nowy Targ E 170 9646 37 4 13 17
I 204 134 08 62 11 3 3 24
I 220 118 62 40 5 1 3 21
A 333170 104 59 20 8 3 20
BDFH 340 176 105 59 20 8 3 20
Poprad CEK 341 177 105 59 20 8 3 20
I 375 186 119 70 _ 20 8 5 27
I 354 179 116 59 20 8 3 20
A 84 49 24 11 1 0 0 1
Preszéw BCDEFGHI 115 70 32 13 2 0 1 2
I 118 71 34 13 2 0 1 2
K 128 77 38 13 2 0 1 2
A 33 25 7 1 0 0 0 1
BDEGHI] 37 29 7 1 0 0 0 1
Rzeszéw C 80 59 14 7 0 0 0 4
F 78 57 14 7 0 0 0 3
K 37 29 7 1 0 0 0 1
ABDEGHIJK 79 61 10 8 0 0 0 5
Sanok C 88 69 11 8 0 0 0 5
F 81 63 10 8 0 0 0 5
Snina ABCDEFGHITK 35 28 6 1 0 0 0 0
ABFGHK 13361 45 27 2 1 1 3
C 141 67 46 28 2 1 1 4
D 140 66 46 28 2 1 1 4
Zakopane E 13462 45 27 2 1 1 3
I 316160 101 _ 55 15 3 4 17
I 151 74 49 28 2 1 1 4
A 14397 39 7 5 0 0 5
) BDEFI] 148 100 41 7 5 0 0 5
Zylina C 284 202 69 13 8 1 3 8
G 185 1290 48 8 5 0 0 5
H 237 166 59 12 8 1 3 8
A 13295 34 3 7 0 0 14
Fvwriec BDEFHIJK 135 98 34 3 8 0 0 17
yw C 204 142 54 8 12 0 0 28
G 165 117 44 4 11 0 0 20

Opis wariantéw: A — 2010; B — 2015; C — 2030 oficjalny, rzadowy; D — droga ekspresowa S7 Krakéw—Rabka-Zakopane;
E - droga ekspresowa Krakéw-Bafiska Bystrzyca; F - droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce; G — droga ekspresowa
Bielsko-Biala-Zylina; H - ukoficzenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami po stronie czeskiej; I — droga
ekspresowa Krakéw—-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, {gczacym sie po stronie stowackiej z autostradg D1;
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osobowym z wybranych 11 o§rodkéw turystycznych pogranicza polsko-stowackiego

Zabytki nieruchome

( Ircrllall)rr;ezynia) Suzes naorzg;);islf(lie r? Ez)ezil:iize Uz.dro- (EERG
Wy przy wiska  architektoniczne)
1 2 S 1 2 3 1 2 3 1 2 S 1 2 S
8 23 2 14 0 0 15 1 1 7 6 0 3 51 6 4
8 23 2 14 0 0 15 1 1 7 6 0 & 53 6 4
10 25 2 14 2 0 15 1 1 7 7 0 & 56 8 4
12 23 3 23 2 0 18 3 1 22 32 15 8 35 17 4
18 28 3 35 3 0 18 4 1 23 36 15 8 49 18 4
23 36 3 41 3 0 25 4 1 27 39 15 8 64 21 5
18 28 3 35 & 0 18 4 1 23 36 15 8 50 18 4
21 36 3 37 & 0 25 4 1 27 39 15 8 55 21 5
18 28 3 35 & 0 18 4 1 23 36 15 8 49 18 4
18 28 3 &5 & 0 18 4 1 23 36 15 8 51 18 4
25 32 5 39 & 0 22 4 3 29 71 41 8 51 19 4
22 35 5 43 & 0 20 5 1 23 40 17 9 58 22 6
11 13 2 9 3 0 28 2 2 19 19 26 2 21 7 2
13 13 2 10 2 0 31 2 2 20 22 27 2 22 8 2
13 13 2 9 2 0 30 2 2 19 22 27 2 22 7 2
11 13 2 10 3 0 29 2 2 20 19 26 2 22 8 2
16 19 4 15 2 0 33 3 2 24 58 48 & 35 13 2
16 17 3 11 2 0 40 2 2 20 31 27 & 26 9 2
15 22 4 34 2 0 22 4 0 22 36 38 8 57 32 6
15 22 4 36 2 0 22 4 0 24 36 38 8 59 33 6
15 22 4 36 2 0 22 4 0 24 36 38 8 60 33 6
18 26 6 39 2 0 24 4 1 25 45 44 8 60 34 6
17 32 4 38 2 0 22 4 0 24 38 38 8 58 32 6
6 14 1 11 0 0 4 1 0 6 2 0 2 21 7 8
8 21 1 15 0 0 5 1 0 6 2 0 2 34 8 9
8 23 1 16 0 0 5 1 0 6 2 0 2 34 8 9
9 22 1 15 0 0 6 1 0 7 5 0 2 38 10 9
11 1 0 2 1 0 2 0 0 0 1 0 0 10 4 1
13 1 0 2 1 0 2 0 0 0 1 0 0 12 4 1
35 2 0 3 1 1 4 0 0 1 1 0 2 16 10 4
35 2 0 S 1 1 3 0 0 0 1 0 2 16 10 4
13 1 0 2 1 0 2 0 0 0 1 0 0 12 4 1
33 2 0 2 0 1 8 1 0 8 0 1 3 10 7 S
35 2 0 5) 0 1 10 1 0 7 1 1 3 12 7 3
34 2 0 2 0 1 9 1 0 8 0 1 3 10 7 3
8 4 0 2 1 0 1 0 0 1 1 1 0 16 0 0
7 7 2 4 2 0 16 3 1 14 27 18 2 18 5 3
5 7 2 4 2 0 18 8 0 16 28 20 2 22 5 3
5 7 2 4 2 0 18 3 0 16 28 20 2 21 5 S
7 7 2 4 2 0 16 3 1 14 27 18 2 19 5 3
15 20 5 23 2 0 28 4 0 28 51 39 4 51 21 3
7 7 2 4 2 0 22 3 0 17 30 20 2 22 6 S
13 21 1 25 1 0 12 3 1 11 9 3 2 31 5) 0
14 21 1 26 1 0 12 3 1 11 11 8 2 32 5 0
43 27 1 43 2 0 21 6 1 14 17 4 3 73 16 1
31 22 1 27 2 0 19 4 1 12 12 4 2 35 8 0
21 24 1 41 1 0 14 5 1 13 16 & & 69 12 1
29 14 0 14 2 0 22 1 & 4 15 0 0 19 2 0
28 14 0 17 2 0 21 1 & 4 15 0 0 20 2 0
41 26 0 28 4 1 24 2 & 5 16 1 1 32 6 2
30 23 0 25 2 0 23 2 & 5 15 1 0 23 2 0

J — droga obwodowa Twardoszyn—Czarny Dunajec-Piwniczna o znacznie zwigkszonych parametrach techniczno-
funkcjonalnych ruchu; K - droga ekspresowa Tarnéw—Preszéw.

Opracowanie wiasne.
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W miejscowosci Bardejov liczba atrakcji wzrasta w wiekszym stopniu jedy-
nie w wariancie K (droga ekspresowa Kielce-Tarnéw—Preszéw) (ze 144 do
158), ale atrakcji najwyzszej kategorii (III) — pozostaje ta sama (10). W przy-
padku miasta Liptovsky Mikulas na liczbe atrakeji w izochronie jednogodzin-
nej oddziatujg wszystkie warianty rozbudowy makroskalowego ukiadu drogo-
wego, a w najwiekszym stopniu wariant I (droga ekspresowa do Zakopanego
oraz tunel pod Tatrami). Gdyby byt on urzeczywistniony, liczba atrakcji ogét-
em wzrostaby do 386, w tym zwlaszcza najwyzszej kategorii — do 67 (z obec-
nych 34). W Nowym Targu najbardziej korzystny jest réwniez wariant I
(wzrost ze 173 do 294), a nastepnie ] — droga obwodowa Tvrdosin—Czarny
Dunajec o znacznie zwigkszonych parametrach techniczno-funkcionalnych

Ryec. 6.39. Liczba atrakeji w izochronie 15-minutowej dla wybranych miejsco-
wosci turystycznych wedlug podzialu na rodzaje atrakeji w wariantach A (2010)
1 C (ofigjalny, rzagdowy 2030)

A — aquaparki; H - hotele 4- i 5- gwiazdkowe; I — imprezy; M — muzea; N — osrodki narciarskie; P — atrakcje
przyrodnicze; U — uzdrowiska; Z — obiekty dziedzictwa kulturowego.

Opracowanie wiasne.

http://rcin.org.pl
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Ryec. 6.40. Liczba atrakcji w izochronie 15-minutowej dla wybranych miejsco-
wosci turystycznych w podziale na kategorie wielko§ciowe atrakcji w warian-
tach A (2010) i C (oficjalny, rzadowy 2030)

I - najnizsza kategoria atrakgcji turystycznych; II — odpowiednio §rodkowa; III — odpowiednio najwyzsza.

Opracowanie wiasne.

ruchu — (do 220), a pozostate maja mniejsze znaczenie. W Popradzie wptyw
jest podobny — najkorzystniejszy jest wariant I, a nastepnie J (przyrost atrakeji
z 333 do odpowiednio 375 i 344), ale nie jest to spektakularna zmiana.
W przypadku Preszowa najlepsze sg warianty C (catkowita sie¢ wg wariantu
rzagdowego) i F — droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce (wzrost z 33 do odpo-
wiednio 78 lub 80). Sanok odnotowuje minimalne, a Snina nie ma zadnych
korzysci w jakimkolwiek z wariantéw. Zréznicowana jest sytuacja Zakopa-
nego, w przypadku ktérego wariant I daje przyrost z 133 do 316 atrakji,
w tym w kategorii najwyzszej z 27 do 55. Réwniez Zylina osigga duzy przyrost
- w wariancie C (ze 143 do 284), podobnie jak Zywiec, ale w nieco mniejszym
stopniu (ze 132 do 204).

http://rcin.org.pl
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Ryc. 6.41. Liczba atrakcji w izochronie 15-minutowej dla wybranych miejsco-
wodci turystycznych w najwyzszej kategorii wielkoSciowej (III) w podziale
na rodzaje atrakcji w wariantach A (2010) i C (oficjalny, rzadowy 2030)

A - aquaparki; H - hotele 4- i 5- gwiazdkowe; I — imprezy; M — muzea; N — o§rodki narciarskie; P — atrakcje
przyrodnicze; U — uzdrowiska; Z — obiekty dziedzictwa kulturowego.

Opracowanie wlasne.

Analiza kartograficzna dla izochrony 15-minutowej (ryc. 6.39-6.41) wska-
zuje, ze poprawa dostepnosci do atrakcji w uktadzie lokalnym w najblizszej
perspektywie (poréwnanie wariantéw A i B) nastapi jedynie w przypadku
miasta Liptovsky Mikulas (zwtaszcza jesli chodzi o zabytki) i Zywca (imprezy).
Natomiast w dalszej perspektywie (wariant C), poprawa dostepno$ci atrakcji
bedzie bardziej réwnomierna, ale réwniez ograniczy sie do wybranych osrodkéw
(Zylina, Zakopane, Nowy Targ, Sanok). Podobnie jak w poréwnaniach warian-
tow A i B (2015), przyrost dotyczy gtéwnie zabytkéw i1 imprez, wskazujac na
mozliwe zwiekszanie popytu ze strony turystyki pobytowej i krajoznawczej.
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Wieksze efekty zwiekszenia dostepnoSci czasowo-przestrzennej do atrakcji sg
widoczne dopiero w przypadku dtuzszych izochron (30, a zwtaszcza 45 minuto-
wej), jednak dotyczy to gtéwnie zabytkéw i imprez, co przy takich czasach
podrézy niekoniecznie musi przetozy¢ sie¢ na zwiekszony popyt. Opracowano
szczegblowag analize, w ktérej obliczenia podazy w izochronie 45-minutowej
przeprowadzono na podstawie sumarycznego wskaznika, réznicujgcego
znaczenie (range) obiektéw (kategoria I — warto$¢ 1, kategoria II — warto$¢ 3,
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Ryc. 6.42. Sumaryczna podaz atrakcji turystycznych w izochronie 45-minu-
towej w wybranych o§rodkach wedlug syntetycznego miernika, sumujacego
warto§¢ atrakcji wediug kategorii wielkoSciowych

Opracowanie wlasne
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kategoria III — warto§¢ 9). Wyniki tych obliczef przedstawiono na rycinie
6.42, a poréwnanie efektéw poszczegélnych wariantéw w stosunku do
wariantu bazowego B - na rycinie 6.43.

1
max=175% (Rzeszéw)

10 20 30 40km
— )

Ryc. 6.43. Wptyw zmian w makroskalowym uktadzie drogowym na doste-
pnos¢ do atrakgji turystycznych w izochronie 45 minut (podaz atrakcji wedtug
miernika sumarycznego, uwzgledniajgcego range obiektéw; zmiany obliczone
w stosunku do wariantu B — 2015)

Opis wariantéw: D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka-Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bafiska
Bystrzyca; F — droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce; G — droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina; H — ukon-
czenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakéw-Zakopane
wraz z tunelem pod Tatrami, Igczacym si¢ po stronie stowackiej z autostradg D1; J — droga obwodowa
Twardoszyn-Czarny Dunajec—Piwniczna o znacznie zwigkszonych parametrach techniczno-funkcjonalnych
ruchu; K — droga ekspresowa Tarnéw—Preszéw.

Opracowanie wiasne.

6.4.2. ATRAKCYJNOSC MIEJSCOWOSCI TURYSTYCZNYCH
W SWIETLE DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE]

Kolejnym elementem badan byta analiza dojazdu do pojedynczych atrakcji
turystycznych z wybranych 27 miejscowoSci turystycznych na pograniczu
polsko-stowackim. Do analizy wybrano izochrony co 15 minut (0-15; 15-30;
30-45 oraz 45-60 oraz warto$ci skumulowane, tj. 0-15; 0-30; 0-45; 0-60
minut). Uwzgledniono tylko takie atrakcje turystyczne, ktére moga szczegdl-
nie zainteresowa¢ turyste podczas jego pobytu na pograniczu, tj.: atrakcje
przyrodnicze i kulturowe, muzea, aquaparki oraz imprezy. Najwazniejsza cze§é
analizy dotyczy grupy najwazniejszych atrakcji, czyli zaliczonych do kategorii
IT oraz III.

Ponadeto, dzieki pominieciu grupy (I), czyli atrakcji pospolitych i1 powszech-
nych, wyniki sg bardziej reprezentatywne i nie zafalszowane subiektywnoscig
wyboru. Z punktu widzenia turystéw najwieksze znaczenie majg duze i znane
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atrakcje turystyczne. Te mate i stabo znane mogg by¢ ewentualnie przedmiotem
zwiedzania podczas pobytu, ale rzadziej sa magnesem przyciggajacym turyste
do danej miejscowosci. Zbiorcze wyniki przedstawia tabela 6.13.

Tabela 6.13. Liczba atrakgji turystycznych II i III kategorii, w izochronach do 15, 30,
45 1 60 minut od wybranych (27) o§rodkéw turystycznych na pograniczu
polsko-stowackim w roku 2010 oraz 2030, wraz z wielkoScig zmian

15 minut 30 minut 45 minut 60 minut
C-A C-A C-A

S licz. % S licz. % s licz. %
Bardejov 12 12|21 21 0 00| 53 53 0 00| 84 8 4 48
Bukowina
gfgﬁ;‘“ka’ 3 3|39 40 1 26/131 132 1 0,8[206 209 3 15
Tatrzanska
G 11 1133 33 0 00| 66 66 0 00[147 157 10 68
Klastor
Cisna 0 0|1 1 o0 00| 7 7 000|116 16 0 00
7T 6 7]12 13 1 83| 26 31 5192| 40 46 6 150
Zdréj
Jasna 4 4130 30 0 00| 57 64 7123|128 154 26 20,3
Lo 8 8|20 20 0 00|46 47 1 22|75 75 0 00
Zdrdj
Liptovsky 59 35 |50 69 10 169|138 167 20 21,0|228 284 56 24,6
Mikulas
NowyTarg 6 722 29 7 318| 8 87 5 61[185 193 8 43
Ostadnica 1 1| 6 12 6 1000| 20 33 13650| 49 78 29 59,2
Plwniczna- 5 6131 33 1 32| 64 70 6 94|114 118 4 35
Zdrdj
Poprad 19 198 90 3 34[170 171 1 06232 253 21 9,1
Preszow 14 14|19 23 4 21,1| 46 57 1123,9]| 74 105 31 41,9
Rzesz6w 7 7| 7 14 71000 15 26 11733 27 39 12 444
Sanok 5 5|7 8 1 143 19 20 1 53| 30 43 13 433
Snina 0 ol 2 2 o0 00| 7 7 000[1 11 0 00
Solina 4 4] 7 7 0 00[10 10 0 00| 18 24 6 333
Bty 24 248 8 0 00153 156 3 2,0/236 250 14 59
Smokovec
Szczawnica 3 3 |13 13 0 00| 25 25 0 00| 58 66 8 13,8
Terchova 11 11 |13 13 0 00| 38 45 7184| 93 122 29 31,2
Wista 2 2]11 11 0 o00] 27 31 4148 41 56 15 36,6
Zakopane 15 15|31 32 1 32| 81 84 3 37[167 179 12 7,2
Zdiar 7 7|64 64 0 00143 146 3 2,1[209 2090 0 0,0
Zylina 9 10|14 31 17 1214| 49 82 33673| 64 143 79 1234
Zuberec 5 5|22 22 0 00|51 51 0 00[118 119 1 08
Zwardofi 0 0| 2 3 1 500| 16 29 13813 43 61 18 419
Zywiec 5 5|17 18 1 59| 38 61 23605| 70 84 14 20,0

Opracowanie wiasne.
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Osrodki turystyczne sg bardzo zr6znicowane pod wzgledem dostepnosci
do atrakgji turystycznych. Najwieksza na pograniczu polsko-stowackim liczba
atrakgji turystycznych znajduje si¢ w regionie tatrzanskim (z przewaga w czesci
stowackiej). Tym samym najlepsza dostepno$¢ do atrakcji turystycznych we
wszystkich przedziatach czasowych charakteryzuje osrodki sgsiadujace z Tatra-
mi, géwnie po stronie stowackiej. Z wybranych o§rodkéw zdecydowang przewa-
ge nad konkurencja, 1 to we wszystkich przedziatach dostepnosci majg: Poprad,
Liptovsky Mikulas oraz Stary Smokovec. Najwigksza liczba atrakcji w najkrét-
szej izochronie (do 15 minut) charakteryzuje Liptovsky Mikulas (az 32 w kate-
goriach I1 1 ITI, a 101 we wszystkich kategoriach), na co sklada sie sgsiedztwo
Tatr jak i Niznych Tatr (z jaskiniami), bliska lokalizacja akwaparku Tatralan-
dia oraz zabytki samego miasta. W izochronie do 30 minut przewage zyskujg

Poprad | Poprad |
Stary k ] Stary |
Zdiar | Liptovsky Mikulss |
Liptovsky Mikuls | Zdiar |
Bukowina/Biatka -—— Bukowina/Biatka -——
Cerveny Kigstor s a) Cerveny Kisstor s — b)
Piwniczna-Zdroj ——_ Zakopane -__
Zakopane -—_ Piwniczna-Zdréj -—_
Jasnd  — Zylina ———
Nowy Targ -—l Jasna ——-
0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100
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Nowy Targ : C) Nowy Targ | d)
Zakopane Zal
Cerveny Kidstor s s Zylina |
Piwniczna-Zdro]  m —— Piwniczna-Zdré]  m— ——
Jasns  —— Cerveny Kisstor s s s
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 0 20 40 60 8 100 120 140 160 180
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Liptovsky Mikulss | stary |
Ydiar |
] Zdiar |
Nowy Targ :— e) Nowy Targ :_ f)
Zal Zal
Cerveny Klastor ] Cerveny Klastor |
Jasna | Jasna |
Zuberec | 2Zylina |
0 50 100 150 200 250 0 50 100 150 200 250 300

Ryc. 6.44. Miejscowosci z najwiekszg liczbg atrakcji turystycznych w izo-
chronach do 30, do 45 oraz do 60 minut w 2010 oraz 2030 r. (dla izochrony
30 minut: a — 2010, b — 2030; dla izochrony 45 minut: ¢ — 2010, d — 2030;
dla izochrony 60 minut: e — 2010, f - 2030)

Opracowanie wlasne.
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Ryc. 6.45. Miejscowosci z najwiekszg zmiang liczby atrakcji w izochronach
do 30, do 45 oraz do 60 minut w latach 2010-2030 (dla izochrony 30 minut:
a — warto§¢ bezwzgledna, b — zmiana procentowa; dla izochrony 45 minut:
¢ — warto$¢ bezwzgledna, d — zmiana procentowa; dla izochrony 60 minut:
e — warto$§¢ bezwzgledna, f — zmiana procentowa)

Opracowanie wiasne.

oSrodki sgsiadujgce z Tatrami Wysokimi (Poprad — 87 atrakgji z kategorii 11
1 III oraz Stary Smokovec — 84). Podobnie jest z izochrong 45 minut (Poprad
- 170, Stary Smokovec — 153). Po rozszerzeniu zasiegu do 1 godziny o§rodkiem
z dostepnoscia do najwigkszej liczby atrakgji staje si¢ Stary Smokovec (236),
nastepnie Poprad (232) oraz Liptovsky Mikulas (228), ale réznice te sie zacie-
raja (ryc. 6.44. a, c, e).

Po wybudowaniu planowanych drég sytuacja niewiele sie zmienia. Nadal
dominuja osrodki tatrzanskie, choé znaczaco zyskuje Liptovsky Mikulas, ktéry
we wszystkich przedzialach izochron awansuje o kilka pozycji, a w zasiegu
izochrony 15 oraz 60 minut bedzie miat najwigksza liczbe atrakcji (ryc. 6.44.
b, d, e).

http://rcin.org.pl
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Warto przeanalizowaé zmiany liczby atrakcji w wyniku wybudowania
nowych drég do roku 2030 (wariant C). W izochronie do 15 minut, co zrozu-
miale, sg najmniejsze zmiany liczby atrakcji. Przybywa ich tylko w pieciu
osrodkach - najwiecej w mieScie Liptovsky Mikulas (az 4), a procentowo
najwyzsza zmiane notuje si¢ w Piwnicznej (o 20% — zmiana z 5 do 6 atrakgji
— tylko w przypadku wybudowania trasy ekspresowej Tarnéw—Piwniczna-
-Zdréj-Preszéw). W izochronie do 30 minut od o§rodkéw turystycznych dzieki
rozbudowie drég przybywa juz 61 atrakcji turystycznych. Najwigkszg zmiane
liczby atrakcji notuje Zylina (17), Liptovsky Mikulas (10) oraz Rzeszéw i Nowy
Targ (po 7). Najwieksza zmiana procentowa charakteryzuje Zyline (121,4%),
Rzesz6éw i miejscowos¢ Oscadnica (po 100%).

W izochronie do 45 minut przybywa Iacznie 180 atrakcji turystycznych,
z tego blisko potowa w trzech miejscowosciach (Zylina — 33; Liptovsky Mikulas
- 29, Zywiec — 23). Liczba atrakcji wzrasta tez w przypadku miejscowosci
Oséadnica i Zwardof (po 13) réwniez w wymiarze wzglednym (odpowiednio
65,0 i 81,3%). Oprécz nich zmiany powyzej 60% charakteryzujg takze
Rzeszéw (73,3), Zyline (67,3) oraz Zywiec (60,5%) (ryc. 6.45).

W najdtuzszej z mierzonych izochron (do 60 minut) zmiany liczby atrakeji sg
znaczace, ale nalezy pamietad, ze godzinny dojazd do atrakcji podczas poby-
tu turystycznego w jednym miejscu ma ograniczone znaczenie. W tej izochro-
nie dla wszystkich 27 miejscowosci zwieksza sie dostepno§é¢ do 419 atrakgeji
turystycznych, najwiecej w miejscowosciach: Zylina (79), Liptovsky Mikulas
(56), Preszéw (31), Oscadnica i Terchova (po 29). Procentowo najwieksze
zmiany charakteryzuja: Zyline (123,4%), miejscowosci Od¢adnica (59,2%),
Rzeszow (44,4%), Sanok (43,3%) oraz Preszéw i Zwardon (po 41,9%).

Wyniki badafn potwierdzajg i uszczegétawiajg wnioski z wczeéniejszych
analiz. Symulowane zmiany pokazujg, ze warianty rozbudowy drég dosy¢
istotnie wptywajg na podaz atrakcji turystycznych, ale zasieg tego jest w oczy-
wisty sposéb ograniczony do konkretnych regionéw. Najwieksze korzysci daje
wariant I dla Nowego Targu, Zakopanego i Popradu, znaczne — wariant G
w miejscowosciach Oscadnica i Zwardon, a nieco mniejsze stopniu w Zywcu.
Wariant J wplynie na zmiany sytuacji o§rodkéw zlokalizowanych w Tatrach
i Pieninach - gtéwnie dla Piwnicznej-Zdroju. Spos§réd innych symulacji
istotny jest wplyw wariantu F na Rzeszéw (zwigkszenie sumarycznego
wskaznika podazy atrakcji o 175%) oraz wariantu E na Banska Bystrzyce
(120%). W przypadku pozostatych analizowanych o§rodkéw, wplyw rozbu-
dowy sieci drogowe;j jest na ogdt albo minimalny, albo liczba atrakgji jest
1 tak na tyle duza, ze jej wzrost nie wplynie na poprawe atrakcyjnosci miej-
scowosci.
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6.5. EFEKTYWNOSC SIECI TRANSPORTOWO-OSADNICZE]
6.5.1. METODA ANALIZY

Wyniki badan efektywnosci sieci wskazujg miejsca, gdzie wystepujg braki
1 niedobory w infrastrukturze (pomiedzy miejscowosciami) oraz gdzie mozliwa
jest poprawa aktualnego stanu. W celu wykazania tych elementéw na pograni-
czu polsko-stowackim, obliczone wcze$niej macierze czaséw przejazdu uzupet-
niono warto§ciami wskaznika tzw. efektywno$ci sieci transportowo-osadni-
czej (sleszyr’)ski 2011). Oblicza si¢ go poréwnujac optymalny czas przejazdu
(w linii prostej w przestrzeni euklidesowej pomiedzy dwoma osrodkami z pred-
koscig 90 km/godz.) z realnym czasem podrézy po istniejacej sieci uzyskanym
z modelu predkosci ruchu (w przypadku potaczen samochodowych) lub na
podstawie predkosci rozktadowych (w przypadku potaczen kolejowych). Obli-
czenia byly wykonane dla innego zestawu oSrodkéw niz w przypadku analiz
izochronowych. Oprécz 32 miejscowosci o charakterze turystycznym, uwzgle-
dniono pozostate miasta powiatowe na pograniczu polsko-stowackim (na
Stowacji okresné mesta). Otrzymano igcznie zbiér 70 miejscowosci, dla kt6-
rych obliczono wzajemne czasy przejazdéw we wszystkich wariantach (tgcz-
nie blisko 2,5 tys. relacji). Do dalszych szczegbtowych studiéw wybrano okoto
300 relacji, reprezentujacych pary miast znajdujacych sie najblizej siebie.

Wz6ér na wskaznik efektywnosci sieci transportowo-osadniczej przyjmuje
postac:

E="24100%

gdzie:

E — efektywnos$¢ sieci transportowo-osadniczej,

t, —optymalny czas przejazdu (przejazd w linii prostej z predkoscig
90 km/godz.),

t, — rzeczywisty czas podrézy po istniejacej sieci.

6.5.2. EFEKTYWNOSC SIECI DROGOWE]

Efektywno§¢ systemu transportowo-osadniczego byta analizowana na dwa
uzupelniajgce sie sposoby. Po pierwsze, zbadano rzeczywisty symulowany czas
przejazdu w poszczegdlnych wariantach w stosunku do przejazdu idealnego,
zdefiniowanego jako przejazd bez ograniczehn w linii prostej z jednej miejsco-
wosci do drugiej ze statg predkoscig 90 km/godz. Po drugie, poréwnywano
czas 1 zmiany czasu przejazdu pomiedzy tymi miejscowosciami.
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Usrednione zmiany czasu przejazdow oraz efektywnosci transportowo-osa-
dniczej przedstawiono w tabelach 6.14 1 6.15. Z analiz wynika, ze najbardziej
skuteczny w pokonywaniu barier dostepno§ciowych jest wariant C7, taczgcy
wiekszo$§¢ poszczegblnych zmian sieci drogowej. Natomiast je§li chodzi
o pojedyncze o$rodki wida¢ wyrazne réznice w przypadku symulacji opiera-
jacych sie na bardziej zréznicowanych wariantach drogowych.

Tabela 6.14. Sredni czas przejazdéw pomiedzy wybranymi 11 miastami
powiatowymi o rozwinietej funkcji turystycznej a wszystkimi 49 stolicami powiatow
na obszarze polsko--stowackiej wspdtpracy transgranicznej w analizowanych
wariantach rozwoju sieci drogowe;j

Wariant
Miasto A B ¢ D E F G H 1 J K
w minutach

Bardejov 120 112 105 112 112 110 111 111 112 111 111
Il\‘/}*l’l:ﬁ‘l’:fy 125 109 99 108 104 106 108 107 102 105 107
Nowy Targ 123 112 104 109 109 111 112 111 103 104 111
Poprad 121 107 99 106 106 104 106 105 99 100 104
Preszéw 120 106 99 106 105 104 105 105 104 105 104
Rzeszéw 151 127 109 125 124 117 126 126 125 125 125
Sanok 148 132 119 132 131 129 131 131 131 131 131
Snina 164 151 145 150 150 149 150 149 148 150 149
Zakopane 131 119 110 115 116 119 119 118 105 112 118
Zylina 162 133 114 133 131 132 127 125 132 132 133
Zywiec 143 129 117 128 127 128 127 129 128 128 129
?ie:‘fg*dla 137 122 111 120 119 119 120 120 117 118 120
S 143 126 114 125 124 124 125 125 124 124 124
49 x 49%*

gosg’?ﬁ%‘)ku 00 11,6 200 122 132 132 12,8 128 134 133 12,9
(Vj"osg’s(‘%l)k“ 132 00 95 07 17 17 13 13 20 18 15

# Srednia obliczona pomiedzy 11 miastami powiatowymi o rozwinigtej funkcji turystycznej a wszystkimi
49 stolicami powiatow.
** Srednia obliczona dla wszystkich 49 stolic powiatéw.

Opis wariantéw: A — 2010; B - 2015; C — 2030 oficjalny, rzadowy; D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka—
—Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bafiska Bystrzyca; F — droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce;
G - droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina; H — ukoficzenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami
po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakéw—-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, faczacym si¢ po
stronie stfowackiej z autostradg D1; J — droga obwodowa Twardoszyn-Czarny Dunajec-Piwniczna o znacznie
zwigkszonych parametrach techniczno-funkcjonalnych ruchu; K — droga ekspresowa Tarnéw—Preszow.

Opracowanie wiasne.
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Tabela 6.15. Srednie wskazniki efektywnosci transportowo-osadniczej pomiedzy
wybranymi 11 miastami powiatowymi o rozwinietej funkcji turystycznej a wszystkimi
49 stolicami powiatéw na obszarze polsko-stowackiej wspéipracy transgranicznej
w analizowanych wariantach rozwoju sieci drogowej

Wariant
Miasto A B ¢ D E F G H 1 ] K
w minutach

Bardejov 120 112 105 112 112 110 111 111 112 111 111
Il\‘/}ll’glv:fy 125 109 99 108 104 106 108 107 102 105 107
Nowy Targ 123 112 104 109 109 111 112 111 103 104 111
Poprad 121 107 99 106 106 104 106 105 99 100 104
Preszéw 120 106 99 106 105 104 105 105 104 105 104
Rzeszéw 151 127 109 125 124 117 126 126 125 125 125
Sanok 148 132 119 132 131 129 131 131 131 131 131
Snina 164 151 145 150 150 149 150 149 148 150 149
Zakopane 131 119 110 115 116 119 119 118 105 112 118
Zylina 162 133 114 133 131 132 127 125 132 132 133
Zywiec 143 120 117 128 127 128 127 129 128 128 129
f;egzi;*dla 137 122 111 120 119 119 120 120 117 118 120
Sredniadla 143 155 114 125 124 124 125 125 124 124 124
49 x 49%*

‘Q’OSX)S(‘%‘;‘)I‘“ 00 11,6 200 12,2 132 132 128 12,8 134 133 129
‘(’ivosg’s(‘;)‘)k“ 132 00 95 07 17 17 13 13 20 18 15

* Srednia obliczona pomiedzy 11 miastami powiatowymi o rozwinietej funkcji turystycznej a wszystkimi
49 stolicami powiatéw.

## Srednia obliczona dla wszystkich 49 stolic powiatéw.

Opis wariantéw: A — 2010; B - 2015; C — 2030 oficjalny, rzadowy; D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka—
—Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bafiska Bystrzyca; F — droga ekspresowa Rzeszéw—Koszyce;
G - droga ekspresowa Bielsko-Biata-Zylina; H — ukoficzenie calej autostrady D1 wraz z inwestycjami
po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakéw-Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami, {aczacym si¢ po
stronie sfowackiej z autostradg D1; J — droga obwodowa Twardoszyn—-Czarny Dunajec-Piwniczna o znacznie
zwigkszonych parametrach techniczno-funkcjonalnych ruchu; K - droga ekspresowa Tarnéw-Preszéw.

Opracowanie wiasne.

Analizowane powiatowe o§rodki turystyczne w relacjach ze wszystkimi
stolicami powiatéw majg przecietny czas przejazdu w aktualnym na 2010 r.
wariancie A od 120 minut (Bardejov, Preszé6w) do 162 minut (Zylina). Daje
to przecietnie 137 minut, a czas ten skraca si¢ do 122 minut w wariancie
Bido 111 minut w wariancie C. Natomiast w pozostatych wariantowych
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przebudowach uktadu drogowego bytoby to: D — 120 minut, E — 119 minut,
F - 119 minut, G — 120 minut, H — 120 minut, I — 117 minut, J — 118 minut
oraz K — 120 minut. Wniosek jest taki, ze zmiany sg wprawdzie niewielkie,
ale widoczny jest wplyw rozwoju sieci drogowej w centralnej, tatrzanskiej czeSci
obszaru na sume potgczen na analizowanym obszarze.

Tabela 6.15 ujawnia ponadto, jak duze sg rezerwy w rozbudowie sieci drogo-
wej. Obecnie (2010 r.) wskaznik efektywnosci transportowo-osadniczej wynosi
zaledwie 58% dla potgczeni pomiedzy wszystkimi miastami powiatowymi oraz
(o 1 p.p.) mniej dla wybranych 11 o§rodkéw turystycznych. Warto odnotowac,
ze wskaznik ten w najbardziej rozbudowanym wariancie C wzrasta do 70%,
co jest juz w miare satysfakcjonujagcym rezultatem. Miasta, ktére w tym wa-
riancie osiggajg najlepsza efektywnos¢, to przede wszystkim Rzeszéw (83%)
i Zylina (87%).

Poszczegblne warianty wzmacniajg oczywiscie pozycje tych o§rodkéw,
ktére potozone sg w poblizu budowanych lub modernizowanych tras, ale niekie-
dy, efekty sg bardziej odlegte. Wariant D (droga ekspresowa Krakéw—Rabka—
—Zakopane) wzmacnia w duzym stopniu Nowy Targ i Zakopane (o 6 p.p.), ale
w jeszcze wigkszym stopniu Rzeszow i Zylintg (o 11 p.p.). W pozostatych wa-
riantach réwniez te dwa oSrodki zyskujg najwiecej — zapewne dlatego, ze sg
skrajnie pofozone wzgledem obszaru pogranicza polsko-stowackiego.

W dalszej kolejnosci zajmowano si¢ wybranymi polgczeniami pomigdzy
najblizszymi oSrodkami, przy czym oprécz 49 miast powiatowych zbiér ten
powigkszono o kilka duzych miast w niedalekiej odlegtosci od granicy badane-
go obszaru pogranicza polsko-stowackiego (Katowice, Krakéw, Tarnéw, Baniska
Bystrzyca, Koszyce). Wyniki analiz przedstawiono na rycinach 6.46 a, b, c, d.

Zastosowana metodyka pozwala tatwo interpretowac zmiany pomiedzy
poszczegblnym wariantami rozwoju sieci drogowej. W wariancie bazowym A,
obrazujacym aktualng sie¢ drdég, na wiekszosci potgczen uzyskiwana jest
efektywno$¢ na poziomie 50-60% (na mapie kolory zielone) lub 40-50%
(kolory jasnoniebieskie). Cieple odcienie, pokazujgce efektywnos¢ powyzej
60%, dotyczg tylko niektérych potgczen. W wariancie B w najwiekszym
stopniu poprawiajg sie pofaczenia w péinocnej i potudniowej czesci obszaru.
Z kolei wariant maksymalny C pokazuje wigksze przyrosty w rejonie zacho-
dnim, a zwlaszcza pomiedzy Bielsko-Biatg i Banska Bystrzyca.

Warianty regionalne D-K majg mniejsze znaczenie, ale w niektérych przy-
padkach przyrosty efektywnosci sg spektakularne. Dotyczy to m.in. wariantu
H i okolic Zyliny, wariantu I oraz rejonu tatrzanskiego, a takze w troche mniej-
szym stopniu wariantu J i rejonu Tatr i Pienin. W pozostatych przypadkach
zyski z rozbudowy sieci drogowej sg lokalne, ograniczone do niewielkiej liczby
miast.
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Ryc. 6.46a. Efektywno$é transportowo-osadnicza pomiedzy wybranymi
parami o§rodkéw powiatowych w analizowanych wariantach rozwoju sieci
drogowej

Opis wariantéw: A — 2010; B - 2015; C - 2030 oficjalny, rzadowy.

Opracowanie wiasne.

http://rcin.org.pl
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Ryc. 6.46b. Efektywnos¢ transportowo-osadnicza pomiedzy wybranymi parami
osrodkéw powiatowych w analizowanych wariantach rozwoju sieci drogowej

Opis wariantéw: D — droga ekspresowa S7 Krakéw-Rabka-Zakopane; E — droga ekspresowa Krakéw-Bariska
Bystrzyca; F — droga ekspresowa Rzeszéw-Koszyce.

Opracowanie wlasne.

http://rcin.org.pl
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Ryc. 6.46¢. Efektywnos¢ transportowo-osadnicza pomiedzy wybranymi parami
osrodkéw powiatowych w analizowanych wariantach rozwoju sieci drogowej

Opis wariantéw: G — droga ekspresowa Bielsko-Biala—iylina; H - ukoficzenie calej autostrady D1 wraz
z inwestycjami po stronie czeskiej; I — droga ekspresowa Krakéw—Zakopane wraz z tunelem pod Tatrami,
faczacym sie po stronie stowackiej z autostradg D1.

Opracowanie wlasne.

http://rcin.org.pl
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Ryec. 6.46d. Efektywnos¢ transportowo-osadnicza pomiedzy wybranymi parami
osrodkow powiatowych w analizowanych wariantach rozwoju sieci drogowe;j

Opis wariantéw: J — droga obwodowa Twardoszyn-Czarny Dunajec—Piwniczna o znacznie zwiekszonych
parametrach techniczno-funkcjonalnych ruchu; K — droga ekspresowa Tarnéw—Preszéw.

Opracowanie wiasne.

6.5.3. EFEKTYWNOSC SIECI KOLEJOWE]

W badaniu efektywnosci transportowo-osadniczej kolei wykorzystano te
samg metodyke jak w przypadku indywidualnego transportu samochodowego.
Obliczenia bazowaly na rzeczywistym czasie przejazdu, pochodzacym z aktu-
alnych rozktadéw jazdy (poczatek 2011 r.). Do analiz wybierano najszybsze
mozliwe polgczenie w dniu roboczym.

Stan efektywnosci przedstawiono na rycinie 6.47. Okazuje sie, ze wskaznik
ten jest bardzo niski, szczegélnie na terenach gorskich, gdzie zazwyczaj nie prze-
kracza 30%, a w odniesieniu do niektdrych relacji wynosi nawet ponizej 10%.
Tylko nieliczne potaczenia uzyskuja warto$ci w granicach 70-90% (Poprad-
—Liptovsky Mikulas, Przeworsk—Jarostaw, Martin—Turéianske Teplice).

http://rcin.org.pl
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Ryc. 6.47. Aktualna efektywno§¢ transportowo-osadnicza kolei (2010/2011 r.)

Opracowanie wlasne.

Por6éwnanie czasu przejazdu kolejg 1 odpowiedniego przemieszczania sie
samochodem zaprezentowano na rycinie 6.48. Ta analiza wymownie poka-
zuje ,,uposledzenie” kolei, szczegdlnie w rejonach o najbardziej zréznicowanej
rzezbie terenu. Generalnie, mozliwosci transportu kolejowego sa znacznie
gorsze od mozliwoSci transportu samochodowego. Zidentyfikowano tylko
nieliczne przypadki przewagi jazdy pociggiem nad samochodem — nawet na
Stowacji, w ktdrej stan infrastruktury kolejowej jest lepszy niz w Polsce.

Biorgc pod uwage usrednione czasy przejazdu, dla kolei sg one dwukrotnie
gorsze niz dla transportu drogowego. ,,UpoSledzenie” kolejowe jest wigksze

Ryc. 6.48. Réznice aktualnej dostepnosci czasowej transportem samochodo-
wym i kolejowym (2010 r.)

Opracowanie wlasne.

http://rcin.org.pl
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w Polsce, przecietnie o okolo 10 punktéw procentowych w poréwnaniu do
Stowacji (109,1% : 89,0%). W przysziosci, w przypadku braku modernizacji
infrastruktury kolejowej i odpowiednich dziatan organizacyjnych, nastapi spa-
dek znaczenia kolei wzgledem indywidualnego transportu samochodowego.
Prezentuje to ryc. 6.49. Szczegblowe wyliczenia pokazujg, ze spadek ten bedzie
bardziej dotkliwy w Polsce niz na Stowacji.
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A . B
Ryc. 6.49. Macierz wszystkich relacji kolejowych przy aktualnym stanie (a: wa-
riant A, 54x54 relacje) i wykres obrazujgcy poréwnanie czaséw przejazdu
kolejg w stosunku do samochodu osobowego (b — warianty A, B i C). Kolory
zielone pokazujg przewage kolei, kolory zéite, pomarafnczowe i czerwone —

przewage samochodu osobowego
Opracowanie wiasne.
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6.6. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA NA OBSZARACH
STUDIOW PRZYPADKOW

6.6.1. BESKIDY

Przez region Beskidy przebiega korytarz transportowy z péinocy na potu-
dnie, taczacy Gérny Slask z pétnocno-zachodnia czescig Stowacii i pétnocno-
-wschodnig czeScig Czech; dzigki temu region odznacza sie relatywnie naj-
lepszg dostepnoscig transportowa spos§réd wszystkich omawianych. Beskidy
sg dobrze dostepne z innych regionéw, zaréwno komunikacjg publiczng
(autobusy, pociagi), jak i transportem indywidualnym. Sg tez polozone
najblizej duzych miast, w szczegblnoSci konurbacji gérnoslaskiej, majg zatem
najwyzszy potencjat ludnoSciowy dla rozwoju turystyki.

Do centrum regionu po stowackiej stronie, ktérym jest miasto Cadca, prowa-
dzg drogi i koleje z kilku kierunkéw: z Zyliny, z Czech (z zachodu i péinocne-
go-zachodu) i z Polski przez Skalité (zob. rozdz. 3.6.1). Cadca ma najlepsza
dostepnos$¢ komunikacjg publiczng z kierunku Zyliny (28 bezposrednich
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polaczen kolejowych 1 27 autobusowych w dni robocze na trasie Zylina—éadca).
Z Ostrawy do Zyliny w dni robocze funkcjonuje 13 bezposrednich potgczen
kolejowych i 4 autobusowe. Na trasie Cadca—Skalité kursuje dziennie 10 pocia-
gow, z ktorych tylko trzy jada do Polski, a w przeciwnym kierunku na trasie
Zwardofi-Cadca w dni robocze tylko 4 pociagi regionalne, a w weekendy zale-
dwie 2. Potaczenia z Polskg transportem publicznym sg niewystarczajace.
Zdrugiej strony linia kolejowa, wiodgca do Polski jest na odcinku Skalité—
—Skalité-Serafinov bardzo malo wykorzystywana i przynosi duze straty. Przy
zmianach rozktadu jazdy waznego do 1 maja 2011 r. rozwazano jeszcze
wieksze ograniczenie liczby polaczen, mimo ze w poprzednich latach jeZdzily
tedy pociagi do Krakowa, Katowic i Warszawy.

Zwardoh ma potaczenia tylko w dwéch kierunkach — na Stowacje oraz
w strone Bielska-Biatej i Katowic. Obecnie (2012 r.) funkcjonuje 12 polgczen
dziennie do Katowic (czas przejazdu 3 godz. 20 min.) oraz 3 do Zyliny (czas
przejazdu ok. 1 godz. 20 minut) i jedno do miejscowosci Cadca. Centrum komu-
nikacyjnym Kotliny Zywieckiej jest Zywiec, skad biorg swéj poczatek kursy
autobusowe docierajace do wigkszosci miejscowosci w gorach — najwiece;j jest
potaczen do Rajczy (kilkanascie), a do pozostatych po kilka dziennie.

Istebna nie ma linii kolejowej. Najblizsza stacja znajduje sie w Wisle, do
ktérej dociera linia kolejowa z czynnymi potgczeniami z Katowic, a takze
Warszawy i innych duzych miast.

Istebna jest dobrze skomunikowana z Wislg (ponad 30 potaczen dziennie,
w zasadzie co pét godziny) oraz dalej w kierunku péinocnym — z Cieszynem
1 Katowicami. Innymi lokalnymi potaczeniami sg rejsy do Koniakowa oraz
w sasiedztwo tréjstyku — Jaworzynka Trzycatek (15 kurséw dziennie). Doda-
tkowo funkcjonujg potaczenia autobusowe firmy WISPOL (po 14 kurséw
dziennie do Cieszyna i do Koniakowa).

Wewnetrzna dostepnos¢ stowackiej cze$ci pogranicza transportem publicz-
nym jest na dobrym poziomie. Miejscowosci regionu wytwarzajg dostateczny
popyt na potaczenia transportu publicznego. Jednocze$nie dla miejscowosci
tego regionu charakterystyczne jest rozproszenie osadnictwa, co w przypadku
peryferyjnych czesci tych miejscowosci skutkuje gorsza dostepno$cia.

Wielko§¢ potencjalnego popytu turystycznego ukazano na przykiadzie Zwar-
donia, ze wzgledu na jego centralne pofozenie w regionie. Obecnie liczba ludno-
§ci w izochronie do 4 godzin wynosi 30,3 mln os6b, z ktérych 16,7 min to Pola-
cy, 5,2 mln Stowacy, a 4,8 mln Czesi (ryc. 6.50). Rozbudowa sieci drég do
2030 r. wplynie na zwigkszenie liczby mieszkancow (o ok. 50%) w izochronie
do 4 godzin (44,6 mln oséb). W wyniku dokoficzenia drogi ekspresowej S69
i autostrad po stronie stowackiej i czeskiej w izochronie 4 godzin od Zwardo-
nia znajdzie sie az 22,3 mln Polakéw, 5,4 mln Stowakéw i 7,3 mln Czechéw.
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Ryc. 6.50. Liczba i struktura mieszkancéw wedtug kraju zamieszkania w jedno-
godzinnych izochronach dojazdu do Zwardonia w 2010 i 2030 r.

Opracowanie wiasne.

Zylina jest najblizszym portem lotniczym dla miejscowos$ci pofozonych na
analizowanym obszarze (m.in. O$¢adnica, Zwardofi, Wista). Czas potrzebny na
dotarcie ze Zwardonia do portu lotniczego w Zylinie wynosi 74 minuty, z Wisty
— 80 minut, a z miejscowosci Os¢adnica — 46 minut. W wyniku rozbudowy
infrastruktury wszystkie osrodki turystyczne znajdg sie w obrebie izochrony
1 godziny dojazdu do najblizszego portu lotniczego. Skrécenie si¢ czasu doja-
zdu do o§rodkéw turystycznych bedzie znaczne, np. w przypadku Zwardonia
— 27 minut, a Wisly — 25 minut.

6.6.2. TATRY

Tatry sg relatywnie dobrze dostepnym regionem, przy czym dostepno§é
ta jest lepsza po stronie stowackiej. Gorzej jest z dostepnos$cig w ukiadzie
transgranicznym. Najlepsza dostepnos$é w stowackiej czesci Tatr maja najwie-
ksze miasta, gtéwnie Poprad i Liptovsky Mikulas — dzieki komunikacji zaréw-
no publicznej, jak i indywidualnej (Michniak 2009). Ta dogodna sytuacja
wynika z potozenia w korytarzu transportowym, prowadzacym autostradg
D1 i linig kolejowa Zylina—Koszyce (szczegdtowe informacje o transporcie
w regionie w rozdz. 3.6.2). Poprad i Liptovsky Mikula§ majg miedzynarodowe
polaczenia autobusowe, ponadto Poprad ma potaczenia lotnicze z Praga,
Warszawg i Gdanskiem.

Po stronie polskiej najlepsza dostepno$é ma stolica Podhala i Tatr — Zakopa-
ne, ktére ma wiele polaczen autobusowych z wiekszymi miastami w Polsce
(najwiecej z Krakowem — 90 kurséw dziennie oraz 5 kurséw busami). Sa takze
potaczenia kolejowe, ale czas przejazdu do Krakowa wynosi az 3 godziny (do
Warszawy ok. 6 godzin).
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Miedzy poszczegblnymi miejscowo$ciami i o§rodkami turystycznymi regio-
nu Tatr poziom dostepnosci dzieki komunikacji publicznej (zewnetrznej
1 wewnetrznej) jest bardzo zréznicowany. Mniejsza dostepno$¢ z zewnatrz
majg miejscowosci i o§rodki na obrzezach regionu (np. Zuberec, Oravice,
Zdiar, Tatranska Javorina). Dobra dostepno$§¢ komunikacja publiczng doty-
czy glownych miast i wiekszych wsi, polozonych w poblizu miast, przy gléw-
nych trasach komunikacyjnych oraz o§rodkéw na linii Tatrzanskiej Kolei
Elektrycznej (Tatranska Elektricka Ze]eznica). Najgorsza dostepno$é majg
mate miejscowosci na obrzezach regionu.

Po polskiej stronie sie¢ transportu publicznego jest bardzo dobrze rozwi-
nieta. Réwniez czestotliwos¢ polaczen jest wysoka (np. Koscielisko — 82 auto-
busy i busy dziennie, Palenica Biaiczafiska — 91, Chochotéw — 51).

Dziataja dwie transgraniczne linie autobusowe. Kursy z Zakopanego do
Popradu i miejscowosci Liptovsky Mikulas obstugiwane sg przez polskiego
przewoznika STRAMA.

Najblizej lotnisk usytuowane sg o§rodki w stowackiej czesci Tatr (np. Stary
Smokovec — 17 minut, Liptovsky Mikulas — 26 minut). Czas przejazdu do Zako-
panego z najblizszego lotniska w Popradzie wynosi obecnie okoto 73 minut.
Szansg na poprawe dostepnosci do lotnisk jest zbudowanie lotniska w Nowym
Targu (ale nie bedzie ono miato duzego zasiggu miedzynarodowego) lub
drogi szybkiego ruchu z Krakowa, ktéra jednak tylko nieznacznie skrdci czas
dojazdu w Tatry (do okoto 69 minut).

Szczegbdlowa analiza popytowa zostala wykonana dla dwéch miejscowosci
turystycznych8. Do analizy wybrano Zakopane, najwiekszy oSrodek turystycz-
ny polskiej cze$ci Karpat oraz Liptovsky Mikulas z jednym z najwiekszych
aquaparkéw w tej cze§é Europy (Tatralandia). W obu przypadkach zobrazo-
wano wplyw rozbudowy sieci drogowej we wszystkich analizowanych warian-
tach (ryc. 6.5216.53).

W zasiegu izochrony 1-godzinnej do Zakopanego mieszka 447 tys. oséb,
gléwnie Polakéw (316 tys.), a pozostalg czesé stanowig Stowacy (131 tys.).
W zasiegu kolejnej izochrony (1-2 godziny) liczba oséb osiaga juz 4,0 min
mieszkancow, réwniez w najwiekszej czeSci Polakéw. Pojawia sie takze
niewielka liczba mieszkafncéw Czech. W obrebie izochrony 2-3 oraz 34 godzin
znajduja sie juz Czesi i Wegrzy, 4-5 godzin — Ukraifcy, a 5-6 godzin — Niem-
cy. W sumie do trzech godzin jazdy do Zakopanego znajduje sie 13,1 mln
os6b, a do 5 godzin — 40,0 mln. W zasiggu izochrony 10-godzinnej (jest to
m.in. caty obszar Polski, Stowacji, Wegier, Austrii oraz wiekszo§¢ terytorium

8 Analiza popytowa dla o§rodkéw tatrzafiskich zostata przedstawiona w rozdziale 6.4.
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Niemiec) mieszka juz 175 mln oséb (ryc. 6.51). Do 2030 r. liczba ludno$ci
w poszczegdlnych izochronach zwigksza sie znaczaco na skutek realizacji
inwestycji drogowych. Do 3 godzin znajdzie si¢ okoto 21 mln oséb, a do 4 go-
dzin 41,7 min.

min min
45 45
40 40
35 35 ® Inni
30 30 W Ukraina, Biatorus
25 25 M Niemcy
20 20 - = Wegry
15 15 M Czechy
10 - 10 M Stowacja
5 | 5 | B Polska
0 - 0 4

0-1 1-2 2-3 34 45 56 67 7-8 89 9-10 h 0-1 12 23 34 45 56 67 7-8 89 910 h

Ryc. 6.51. Liczba i struktura ludno$ci wedtug kraju zamieszkania w jedno-
godzinnych izochronach dojazdu do Zakopanego w 2010 r. i 2030 r. (wariant C)

Opracowanie wlasne.

W zasiegu izochrony 4-godzinnej od miasta Liptovsky Mikula§ mieszka
28 mln osdb, z ktérych 10,4 mln stanowig Polacy, 5,4 mln Stowacy, 3,5 mln
Czesi, a 6,5 mln Wegrzy. Rozbudowa sieci drég do 2030 r. wptynie na zwie-
kszenie sie liczby ludno$ci w zasiegu poszczegblnych izochron (4-godzinna
- 42,3 mln oséb, 5-godzinna — 67,1 mln oséb) (ryc. 6.52).

min min
50 50
45 45
40 40 M Inni
35 35 m Ukraina, Biatorus
30 30 m Niemcy
25 25

W Wegry
20 20

m Czechy
15 + 15

m Stowacja
10 + 10 +
s J 5 | M Polska
0 - 0 -

0-1 1-2 2-3 3-4 45 56 6-7 7-8 89 9-10 h 0-1 1-2 2-3 3-4 45 56 67 7-8 89 9-10 h

Ryc. 6.52. Liczba i struktura ludno$ci wedtug kraju zamieszkania w jednogo-
dzinnych izochronach dojazdu do miejscowosci Liptovsky Mikulas w 2010 r.
12030 .

Opracowanie wlasne.

Analizujac poszczegdlne warianty najbardziej korzystna (co zrozumiate) jest
rozbudowa calej sieci (wariant C). Przyrosty liczby ludnosci sg jednak bardzo
zblizone réwniez w przypadku wariantu I (droga ekspresowa Krakéw—Zakopane
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wraz z tunelem pod Tatrami, Igczacym sie po stronie stowackiej z autostradg
D1), jak i wariantu E (droga ekspresowa Krakéw-Bafiska Bystrzyca). Szcze-
gétowe analizy wskazujg, ze w przypadku omawianych osrodkéw korzySci
polegatyby zwlaszcza na mozliwosci przyciggania wiekszej liczby turystéow
(ryc. 6.53, 6.54 1 6.55). Jest to charakterystyczne wiasnie dla wariantu I — czyli
drogi ekspresowej Krakow-Zakopane oraz tunelu pod Tatrami. Jednakze
nawet nieco wieksze zmiany powoduje budowa drogi ekspresowej Krakow—
—Chyzne-Banska Bystrzyca (wariant E).
min
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M Polska MStowacja mCzechy M Wegry M Niemcy M Ukraina, Biatorus M iInni

Ryc. 6.53. Wplyw rozbudowy sieci drogowej w analizowanych wariantach na liczbe
zamieszkatej ludnosci w zasiegu izochron 2-, 3- 1 4-godzinnej od Zakopanego
Opracowanie wiasne.
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Ryc. 6.54. Wptyw rozbudowy sieci drogowej w analizowanych wariantach na
liczbe zamieszkatej ludnosci w zasiegu izochron 2-, 3- 1 4-godzinnej od miejsco-
wosci Liptovsky Mikulas

Opracowanie wiasne.
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Ryec. 6.55. Wplyw rozbudowy sieci drogowej w analizowanych wariantach A-]J
na liczbe mieszkaficéw oraz liczbe udzielonych noclegéw w zasiegu izochrony
2-godzinnej od miasta Liptovsky Mikulas

Opracowanie wiasne.

Zaprezentowane graficznie obliczenia pokazujg, jak metodycznie istotne
jest uwzglednianie réznych elementéw w analizie popytowe] oraz jak wazna
jest szczegblowos¢ obliczef. Liczba udzielonych noclegéw w zasiegu izochrony
120-minutowe;j jest zblizona w poszczegblnych wariantach, natomiast decy-
duja przesunigcia kumulatywne w przedzialach czasowych poprzedzajgcych
te warto$c.

6.3.3. PIENINY

Region Pieniny jest potozony poza gléwnymi korytarzami transportowymi.
Do polskiej czesci analizowanego obszaru nie ma mozliwosci dojazdu od strony
wschodniej ze wzgledu na bariere orograficzng Beskidu Sgdeckiego. Dojazd
do Kroscienka nad Dunajcem i Szczawnicy mozliwy jest jedynie od pétnocy
(z Krakowa i Tarnowa) oraz z zachodu. Istnieje tez trasa okrezna ze Stowacji,
przez przejScie graniczne Niedzica—Lysa nad Dunajcom).

Do stowackiej czesci regionu prowadzg dwie drogi 11 klasy: z miasta Spisska
Bela i z miejscowosci Hniezdne (na zachdd od miasta Stara Luboviia) oraz
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droga z Polski do miejscowosci Spisska Stard Ves przez przejscie graniczne Lysa
nad Dunajcom-Niedzica (zob. rozdz. 3.6.3). Na trasie Stard Luboviia—SpiSska
Stard Ves w dni robocze jest 8 kurséw autobuséw, a miasto Spisska Bela przez
Magurske sedlo ma 16 bezpos$rednich potaczen autobusowych (w weekendy
liczba potaczen jest mniejsza i wynosi odpowiednio 6 i 8). Niewystarczajaca
dostepno$¢ transportem publicznym ma np. Lesnica z 6 potgczeniami autobu-
sowymi w dni robocze do miejscowosci Vel'’ky Lipnik. W weekendy, ale tylko
w roku szkolnym, jest jedno potaczenie w niedziele. Ze Szczawnicy i Kro-
Scienka nad Dunajcem dziata 7 polgczen dziennie do Krakowa, 12 do Nowe-
go Targu, a do Sromowcéw Niznych — 5. Na 9 potgczen autobusowych po-
miedzy Szczawnicg a Jaworkami tylko dwa funkcjonuja w soboty (sa to kursy
przeznaczone dla mieszkancéw). Z mysla o turystach uruchomione sg prywa-
tne potaczenia realizowane busami do Jaworek, Niedzicy oraz Sromowcow
Niznych.

Turysci stowaccy korzystajacy ze sptywu tratwami po Dunajcu, wracajac
do miejsca noclegu lub poczatku sptywu musza korzystac z oferty prywatnych
przewoznikéw. W regionie nie istnieje transgraniczny transport publiczny.
Turysci s skazani na transport indywidualny. Piesi i rowerzyS§ci moga korzy-
sta¢ z drogi Lesnica—Szczawnica. Wewnetrzna dostepno$¢ regionu wyraznie
sie poprawifa po otwarciu w 2006 r. ktadki nad Dunajcem 1gczacej éerven§7
Klastor i Sromowce Nizne. W sezonie (oraz w ograniczonym zakresie poza
sezonem) funkcjonujg potgczenia zbiorowym transportem publicznym i pry-
watnym (autobusy i busy) ze Szczawnicy przez Kro§cienko nad Dunajcem
do Sromowcéw Wyznych, Sromowcéw Katéw 1 Sromowcéw Niznych, czyli do
poczatku trasy sptywu. Daje to mozliwo§¢ wykonania okreznych wycieczek
turystom zakwaterowanym w Szczawnicy lub Kro§cienku nad Dunajcem,
ale tylko w jednym kierunku. Po godzinie 18.00 nie ma mozliwos§ci powrotu
z zachodniej cze$ci Pienin do tych miejscowosci.

Do osrodkéw w Pieninach nie dociera kolej. Mozliwy jest jedynie dojazd
taczony (pocigg-autobus), ale takie rozwigzanie jest niewygodne, a czas prze-
jazdu jest duzo diuzszy niz bezposrednio autobusem.

Obecnie najblizszym portem lotniczym dla o§rodkéw turystycznych w Pie-
ninach jest Poprad (69 minut do miejscowosci (v:erveny Klastor oraz 84 minut
do Szczawnicy), a kolejnym Krakéw (odpowiednio 95 i 89 minut). Prakty-
cznie zadna z planowanych inwestycji drogowych nie poprawi znaczgco sytu-
acji w tym zakresie (zmniejszenie czasu przejazdu do Krakowa z obu tych
miejscowosci o okoto 10 minut).

Analiza popytowa dla o§rodkéw w Pieninach (Szczawnica i Cerveny Klastor)
przedstawiona zostala w rozdziale 6.4.
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6.6.4. DOLINA POPRADU

Region Doliny Popradu polozony jest peryferyjnie wzgledem gtéwnych
szlakéw transportowych. Najwazniejsze drogi w stowackiej czesci regionu
wiodg jego obrzezami — droga I klasy Preszéw—Stara Lubovnia do przejscia
granicznego MniSek nad Popradom-Piwniczna-Zdrdj oraz droga I klasy
Bardejov-Lubotin, na ktérej znajduje sie przejscie graniczne Ciré-Leluchéw
(szczegdtowe informacje o transporcie w regionie w rozdz. 3.6.4).

Po stowackiej stronie transportem publicznym najlepiej dostepne sg miej-
scowosci przy trasie Bardejov—Stara Lubovna. Na odcinku Stard Luboviia—
—~Mni$ek nad Popradom w dni robocze funkcjonuje 7 potgczen autobusowych.
Najgorsza dostepno§é transportem publicznym charakteryzuja sie mate wsie
lezace w centralnej czeéci regionu i nad Popradem (np. Legnava, Starina
1 Sulin - tylko trzy polaczenia). Po polskiej stronie istnieje relatywnie dobra
dostepno$¢ komunikacjg zbiorowa, zaréwno do Piwnicznej-Zdroju (16 kurséw
dziennie z Nowego Sacza), jak i do Krynicy-Zdroju. Zostaly tez uruchomione
przez firme Szwagropol nowe kursy z Krakowa do Piwnicznej-Zdroju (2 dzien-
nie) oraz do Krynicy-Zdroju i Myszyny (2 dziennie).

Granica pafnstwowa miedzy Polska a Stowacja wiedzie giéwnie korytem
rzeki Poprad, ktéra stanowi wyrazna bariere przyrodnicza dla ruchu transgra-
nicznego. Dostepnos§é wewnetrzna regionu w uktadzie transgranicznym uleg-
taby znaczacej poprawie po wybudowaniu planowanego mostu w miejscowosci
MniSek nad Popradom oraz ktadki na rzece Poprad w miejscowosci Sulin.

Linia kolejowa dociera do Piwnicznej-Zdroju i Muszyny, gdzie sie rozdziela
1 biegnie w kierunku pétnocno-wschodnim do Krynicy-Zdroju i na potudnie, na
Stowacje. Do Krynicy-Zdroju dociera obecnie (2012 r.) zaledwie 8 pociggdéw
dziennie, w tym 3 z Tarnowa, 4 z Krakowa (czas przejazdu od 4 godz. 30 min.
do 5 godz. 40 min.) i jeden z Warszawy (czas przejazdu ponad 9 godz.). Trans-
granicznych potgczen kolejowych brak. Dostepnosc kolejowa nalezy ocenié
bardzo nisko — zar6wno czas przejazdu, jak i komfort, a takze czestotliwos¢
polaczen nie zachecajg do korzystania z kolei w dojazdach do miejscowosci
turystycznych.

Potencjat ludnosciowy ukazano na przykiadzie Piwnicznej-Zdroju. Obecnie
w izochronie do 3 godzin mieszka 12,1 mln oséb (w tym 8,8 min Polakéw
12,6 mln Stowakdéw), a w izochronie do 4 godzin — 20,8 mln (w tym Polakéw
- 13,2 mln, Stowakéw - 3,8 mln, Wegréw — 2,2 min i Czechéw - 1,4 min
0s6b). Zauwazalne zmiany liczby turystéw mogacych dotrze¢ do Piwnicznej-
Zdroju przynosi jedynie droga ekspresowa Kielce-Tarnéw—-Piwniczna-Zdréj—
Preszéw oraz rozwdj autostrad po stronie stfowackiej (giéwnie D1). Wspo-
mniana droga ekspresowa istnieje w dalekosieznych planach tylko po stronie
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polskiej (czyli do granicy pafnstwa), jednak zrealizowanie nawet tylko tego
odcinka po polskiej stronie znaczaco zwieksza potencjat obszaru. Po realizacji
tych inwestycji w 2030 r. w zasiegu izochrony 3-godzinnej od Piwnicznej-Zdro-
ju bedzie mieszkac az 19,4 mln oséb (13 min Polakéw i 3,5 mln Stowakéw),
a 4-godzinnej — az 40 mln oséb (w tym Polakéw — 22,2 mln, Wegréw 5,5 mln,
Stowakéw 5,3 mln oraz Czechéw — 3,5 mln) (ryc. 6.56).

min min
50 50
45 45
40 = 40
35 - 35
30 30
25 25
20 20 -
15 + 15 +
10 + 10 4
5 4 5
0 -4 0 -
0-1 12 23 34 45 56 6-7 7-8 89 910 h 0-1 12 23 34 45 56 67 78 89 910 h

M Polska m Stowacja m Czechy M Wegry M Niemcy M Ukraina, Biatorus m Inni

Ryec. 6.56. Liczba i struktura ludnosci wedtug kraju zamieszkania w jedno-
godzinnych izochronach dojazdu do Piwnicznej-Zdroju w 2010 r. i 2030 r.
(wariant C)

Opracowanie wiasne.

Muszyna i Krynica-Zdrdj nalezg do miast najbardziej oddalonych od portu
lotniczego na catym pograniczu polsko-stowackim (ok. 90 min. zaré6wno od
Krakowa, jak i Popradu). Piwniczna-Zdréj oraz stowacka czes¢ regionu, przy
podobnej odlegtosci do portu lotniczego w Krakowie (ok. 90 min.), znajdujg sie
znacznie blizej portu lotniczego w Popradzie (ok. 60 min.). Rozbudowa sieci
drég (w perspektywie roku 2030) moze spowodowac zmniejszenie dystansu
czasowego do portu w Krakowie o okofo 20 minut. Najwigksze zmiany dla
obszaru przyniosioby zrealizowanie drogi ekspresowej Kielce—Tarnéw-Piw-
niczna-Zdr6j—Preszéw.

6.6.5. BESKID NISKI

Przez obrzeza obszaru przebiega wazna miedzynarodowa droga E371
z przej$ciem granicznym Vys$ny Komarnik—-Barwinek. We wschodniej czesci
regionu najwazniejsza jest droga II klasy Humenné-Medzilaborce, biegnaca
dalej do przejScia granicznego Palota—Radoszyce. Miejscowosci te 1aczy takze
linia kolejowa (zob. rozdz. 3.6.5). Medzilaborce maja dobra dostepnos¢ trans-
portem publicznym. Najintensywniejsze potaczenia sg z miastem Humenné,
dzieki liniom autobusowym i kolejowym. Region cechuje sie stabg dostepnoscig
wewnetrzng. Najgorsza sytuacja w zakresie transportu publicznego dotyczy
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matych miejscowo$ci. Na trasie Medzilaborce-Palota w dni robocze funkcjo-
nuje 10 potaczen autobusowych, Medzilaborce-Certizné — 10, Svidnik—
Vys$ny Komérnik — 9, Svidnik—Pstriné — 3, a do miejscowosci Prikra (jedna
z najmniejszych na Stowacji) jezdzi jeden autobus w tygodniu, i to tylko w
czasie letnich i zimowych wakacji. Po polskiej stronie sie¢ autobusowa jest
stabo rozbudowana, a czestotliwo§¢ kurséw niewielka. Do miejscowosci
regionu dociera zaledwie kilka kurséw dziennie, gtéwnie z Rzeszowa.
Potencjalni turysci sg w wigkszo$ci przypadkéw skazani na transport
indywidualny, réwniez w przypadku przemieszczen transgranicznych.

Odlegtosci czasowe do najblizszych portéw lotniczych wynosza okoto
2 godzin. Najblizsze lotniska miedzynarodowe to Rzeszéw i Koszyce.

Dostepnosé do regionu zapewni¢ moze jedynie transport indywidualny,
a poprawy dostepno$ci mozna oczekiwac tylko po modernizacji drogi E371
1 podniesieniu jej parametréw do drogi ekspresowej. Wéwczas dojazd do regio-
nu z zewnatrz bedzie pochianial mniej czasu i kolejnym elementem do popra-
wy beda drogi lokalne, ktére w wiekszosci przypadkéw nie pozwalaja na jazde
z predkos$cig powyzej 40 km/godz.

6.6.6. BIESZCZADY

Region Bieszczady nalezy do najbardziej peryferyjnych regionéw i Polski,
1 Stowacji. Czas dojazdu do obszaru jest najdiuzszy sposréd wszystkich analizo-
wanych obszaréw na pograniczu polsko-stowackim. Wyréznia si¢ tez najniz-
szym potencjalem ludno§ciowym (por. rozdz. 6.2). Do stowackiej czesci regio-
nu prowadzi droga I klasy Strazske-Humenné-Snina—Stakéin oraz linia
kolejowa Humenné—Stakéin (zob. rozdz. 3.6.6). Zewnetrzna dostepno$¢ regio-
nu (miejscowosci Stakcin jako bramy regionu) z powiatowego miasta Snina,
jak tez z miasta Humenné jest stosunkowo dobra, zar6wno transportem
publicznym (przewoznik SAD Humenné), jak i indywidualnym. Utrudniona
jest jednak dostepno$é transportem publicznym wewnatrz regionu. Na trasie
Stak¢in-Ulic-Nova Sedlica w dni robocze jest tylko 6 potgczen autobusowych,
a czas przejazdu wynosi od 60 do 100 minut (patrz Michniak, 2010a). O wiele
gorsze potgczenia majg miejscowosci lezace w bocznych dolinach (Jalova,
Topol'a, Runina, Rusky Potok).

Potozona po stronie polskiej Cisna® ma potgczenia autobusowe z Sanokiem
1 Leskiem (w zaleznos$ci od sezonu od 6 do 12 dziennie) oraz przebiegajgce
przez miejscowoSc rejsy do Ustrzyk Gérnych (5 w sezonie letnim) i Wotosa-
tego (1 w sezonie).

9 Analiza popytowa dla o§rodkéw Cisna i Snina zostala przedstawiona w rozdziale 6.4.
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Zaréwno po polskiej, jak i po stowackiej stronie, czesto§é kurséw autobu-
s6w jest niewielka, szczegblnie niska w czasie weekendéw i §wigt. Wynika to
z nierentownoSci transportu autobusowego (niewielka liczba pasazeréw). Matg
liczbe potaczefi transportu publicznego w tym regionie mozna uznac za jeden
z czynnik6w ograniczajgcych rozwoj turystyki. Réwnie istotne sg bariery pra-
wne (np. ograniczenia w dojeZdzie samochodem do zbiornika wodnego Stari-
na). Niektdre atrakcje turystyczne regionu sg dostepne tylko transportem
indywidualnym, a ruch transgraniczny jest mozliwy jedynie dla pieszych
1 rowerzystow.

Wschodnig czes§é pogranicza polsko-stowackiego charakteryzuje najgorsza
dostepnos¢ do transportu lotniczego. Obecnie Cisna usytuowana jest 126 minut
od najblizszego portu lotniczego w Rzeszowie, a Snina 101 minut od portu
lotniczego w Koszycach. Planowany rozwdj infrastruktury drogowej w warian-
cie maksymalnym wptynie na poprawe dostepnosci regionu, w tym skrocenie
czasu przejazdu do najblizszych lotnisk (w przypadku Cisnej o 19 minut,
a Sniny o 25 minut). Mimo ze planowane inwestycje znajduja sie poza oma-
wianym regionem, zwlaszcza autostrady (D1 po stronie stowackiej i A4 po
polskiej) oraz drogi ekspresowe (Rzeszéw-Barwinek-Koszyce), wptyng one
na znaczne skrécenie czasu dojazdu do tego regionu. W wyniku tego poten-
cjalny popyt turystyczny znaczaco wzrosnie (zob. rozdz. 6.2).

6.7. PODSUMOWANIE

Z punktu widzenia ksztattowania sie dostepnoSci w skali Europy, obszar
pogranicza polsko-stowackiego jest polozony peryferyjnie w stosunku do
pozostatej czesci kontynentu. W zwigzku z tym réznice poziomu dostepnosci
w polskiej 1 stowackiej czesci obszaru sg minimalne, a decydujg relacje obu
krajéw z Europg Zachodnig. W efekcie granica nie jest ,,strefg nieciggto$ci”
jesli chodzi o dostepno$é potencjalowg. Standard infrastruktury rozmieszczo-
nej potudnikowo nie zmienia si¢ tez w sposéb skokowy na granicy.

Zachodnie obrzeza badanego pogranicza poprawiajg swojg dostepnosé dro-
gowa na skutek inwestycji poza obszarem (w rejonie Bratystawy 1 Wiednia,
w Czechach, w zachodniej Polsce, a nawet w Niemczech). Od wielu lat niemal
catkowicie brak tez jest pozytywnych przemian w dostepnosci kolejowej, choé
nieznaczna poprawa nastepuje po sfowackiej stronie obszaru. Tym samym
potencjat do poprawy dostepno$ci na drodze inwestycji transportowych jest
w badanym regionie jednym z najwyzszych w Unii Europejskiej, ale gtéwnie
z powodu stabego stanu wyjSciowego.

Reasumujgc rozwazania o dostepnoSci zewnetrznej obszaru badan nalezy
uznad, ze szczegdlnie wazne jest udroznienie nowych , kanatéw dostepu”



298

zewnetrznego do pogranicza polsko-stowackiego, zwlaszcza z kierunku
ofrodkéw o duzym potencjale demograficznym (Budapeszt, Warszawa) oraz
z regiondéw, dla ktérych czasy dojazdu mogg by¢ konkurencyjne wzgledem
alpejskich (pétnocna Polska, Europa Wschodnia). Oznacza to w pierwszej
kolejnosci: (a) bezwzgledny priorytet realizacyjny dla ciagu drég Warszawa—
—Krakéw-Ruzomberok-Bafska Bystrzyca—Budapeszt (S7, R3, R1), (b)
poprawe infrastruktury w relacjach miedzy Czechami a Stowacjg na péinoc-
nym odcinku granicy dwustronne;j.

Roéwnoczesnie wsparcie wiadz lokalnych dla inwestycji makroskalowych
musi by¢ uzaleznione od charakteru rozwijanej turystyki. Duze inwestycje
drogowe dodaja kolejne regiony do zaplecza weekendowego metropolii. Ich
wplyw na turystyke wakacyjng jest juz jednak znaczgco mniejszy. W stowa-
ckiej czedci Srodkowego pogranicza rozwoj infrastruktury — to przede wszyst-
kim poszerzenie zaplecza dla turysty polskiego, udajacego si¢ na pobyty
weekendowe i ogélnie krétkoterminowe. Dla wschodniej czeSci badanego
obszaru, po stronie polskiej i stowackiej, rozw6j ,,duzej” infrastruktury jest
natomiast warunkiem koniecznym dla dalszego rozwoju jakiejkolwiek tury-
styki. Decydujace jest w tym przypadku dokonczenie do granicy ukrainskiej
autostrad A4 1 D1, a takze budowa drogi ekspresowej Rzeszé6w—Koszyce—
—Miszkolc (S19 i R4).

Warianty rozwoju sieci drogowej, zgodne z realizacja tych inwestycji, ktére
sg zapisane w dokumentach rzagdowych, w najwiekszym stopniu zmieniajg
dostepnosé w uktadzie réwnoleznikowym i (lub) potudnikowym, zgodnie
z przebiegiem nowych lub modernizowanych odcinkéw drég. Dotyczy to
zwlaszcza ukonczenia autostrad A4 (po stronie polskiej) 1 D1 (po stowackiej),
a takze drég przecinajgcych Karpaty: z Bielska-Bialej do Zyliny (przez Zwar-
doni i miejscowos¢ éadca), z Krakowa do miasta Ruzomberok (przez Tvrdo-
§in), z Tarnowa do Piwnicznej-Zdroju oraz z Rzeszowa do Preszowa (przez
Iwonicz-Zdréj i Svidnik). Przy tym w okresie przed 2015 r. istotnie poprawia
sie dostepno§¢ w ukladzie réwnoleznikowym, a w p6Zniejszym oKkresie —
w ukliadzie potudnikowym. Ogélnie biorgc wykonane analizy wskazujg, ze
dostepnosé przestrzenna zmienia sie dosy¢ istotnie, przede wszystkim — co
oczywiste — w regionach objetych dziatalnoScig inwestycyjng. Aby uzyskaé
wigksze efekty poprawy dostepno$ci, konieczna jest rozbudowa odcinkéw
lokalnych prostopadtych do giéwnych tras.

Rézne tempo realizacji inwestycji po stronie polskiej i stowackiej, a takze
polozenie obu autostrad réwnoleznikowych wzgledem same;j granicy spowodu-
ja, ze za kilka lat granica dwustronna stanie si¢ prawdopodobnie w wiekszym
stopniu relatywng barierg transportowg. W tej sytuacji realizacja polaczen
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potudnikowych staje sie konieczno$cig, jezeli celem jest, aby badany obszar
stanowit zwarty region turystyczny.

Obecnie czasowa dostepnoSc jest lepsza po stronie stowackiej (o kilka punk-
tow procentowych) niezaleznie od rozwoju sieci transportowej (w kazdym
z wariantéw). Planowane do roku 2030 docelowe ,,oficjalne” zmiany przebiegu
i standardu drég samochodowych wptyna na aktywizacje turystyczng bardziej
w zachodniej czeci regionu (Zywiec—Zylina), a mniej — na jego wschodzie (na
péinocny wschéd od Preszowa i na potudniowy wschdd od Rzeszowa).

Proponowane nowe warianty (D-K) zdecydowanie poprawityby dostep-
no$¢ atrakcji, zwlaszcza I (tunel pod Tatrami) oraz J (wokét Tatr i Pienin)
— ale nie sg one na tyle rentowne aby je wspieraé. Badania wykazuja, ze tunel
pod Tatrami jest inwestycja nieoptacalng a w skali calej Srodkowej czesci
obszaru badan, poréwnywalne efekty przynosi budowa drogi ekspresowe;j
Krakéw—-Chyzne-Banska Bystrzyca. Ponadto samo wybudowanie drogi eks-
presowej z Rabki do Zakopanego zdecydowanie poprawia dostepnosc catego
obszaru Tatr (zaréwno po stronie polskiej, jak i stowackiej). Bardzo waznymi
inwestycjami dla poszczegélnych czeSci pogranicza, a takze dla spdjnosci
obszaréw po dwbéch stronach granicy sg drogi ekspresowe Bielsko-Biata—
—Zylina (analizowany wariant G) oraz (Rzeszéw-Preszéw, ale gtéwnie dla
Rzeszowa — rozpatrywany wariant F). Planowane inwestycje do roku 2030
sprzyjaja dalszemu wzrostowi atrakcyjno$ci regionu tatrzanskiego (ktéry i tak
ma bardzo duze zasoby atrakcji w stosunku do odlegtosci czasowej od gtow-
nych oSrodkéw noclegowych) oraz thny i w mniejszym stopniu Beskidu
Zyw1eck1ego Kysuckiego i Slqsklego (najwigksze korzysci notuje Liptovsky
Mikulés i Zylma) Spowoduje to powiekszanie sie przewagi konkurencyjnej
tych obszaréw oraz znaczacy wzrost popytu turystycznego, co moze pociggnagé
za sobg zwiekszong liczbe przyjazdéw turystéw, zwlaszcza na krétsze okresy
pobytowe (1-4 dni).

W celu dalszego planowania rozwoju turystyki wskazane jest rozpraszanie
inwestycji, zwlaszcza komercyjnych obiektéw o duzej sile przyciggania, ktére
mozna ,stworzyé od podstaw”). Dotyczy to zwlaszcza nowych inwestycji
typu akwaparkéw i o§rodkéw narciarskich.

Dla dostepnos$ci wewnetrznej, czyli poruszania sie po danym obszarze,
wazne jest nie tylko budowanie nowych drég o wysokich parametrach ruchu,
ale takze modernizacja istniejgcej sieci drogowej, zwlaszcza na obszarze
gorskim, stuzaca zwiekszenia $redniej predkosci przejazdu (obwodnice, pole-
pszenie parametréw techniczno-funkcjonalnych). Nie przektada sie to wpraw-
dzie na znaczacg poprawe czasu przejazdu, ale ma decydujacy wpltyw na
komfort i bezpieczenstwo jazdy.



300

Obecne i1 powiekszajace sie z czasem silne ,,upo$ledzenie” kolei wzgledem
indywidualnego i publicznego transportu samochodowego wymaga podjecia
decyzji co do zamykania jednych i rozbudowy (modernizacji) innych odcin-
kéw 1 potgczen. Uzasadnione jest przy tym igczenie popytu wewnetrznego
(dojazdy do pracy i do uczelni) i turystycznego. Zagadnienie to w aspekcie
uzyskiwania pozadanych efektéw synergicznych niewatpliwie wymaga dal-
szych analiz.



7. PODSUMOWANIE I WNIOSKI KONCOWE

Dostepno$¢ transportowa jest istotnym czynnikiem wptywajacym na
ksztattowanie sie turystyki. Okazuje sie ona decydujaca dla jej zr6znicowania
1 konkurencyjnosci. Jest takze warunkiem rozwoju wielu innych funkcji
gospodarczych, co powoduje, ze wiasciwa ogblna polityka inwestycyjna moze
by¢ réwnolegle efektywnym narzedziem réznych innych polityk o charakterze
terytorialnym. Przeprowadzone badania dostepnosci obszaru pogranicza
polsko-stowackiego potwierdzity wymienione zatozenia. Udowodnily réwniez,
ze rzeczywisty wplyw poszczegélnych przedsiewzieé transportowych na
poprawe dostepno$ci moze by¢ bardzo rézny zaleznie od skali geograficznej
oraz od rodzajow turystyki. Tym samym badania potwierdzily, ze miary
dostepnosci powinny by¢ powszechnie wykorzystywane w analizach dotycza-
cych rozwoju turystyki, a takze w innych opracowaniach branzowych.

Z punktu widzenia ksztattowania sie dostepnosci w skali Europy, pograni-
cze polsko-stowackie jest potozone peryferyjnie w stosunku do pozostatej
czesci kontynentu. Sytuacje regionu bardzo silnie warunkujg czynniki histo-
ryczne i fizycznogeograficzne, w tym zwlaszcza uksztaltowanie powierzchni
i bariera orograficzna. Obszar wyrédznia sie wybitnymi walorami przyrodniczy-
mi, ktére z jednej strony stymulujg rozwdj turystyki, a z drugiej paradoksalnie
ja ograniczajg, poprzez utrudnienia transportowe.

Badania zawarte w niniejszym opracowaniu wskazuja, ze drogowa dostep-
no$¢ (czas podrézy) pogranicza z najwazniejszych oS§rodkéw miejskich, beda-
cych gtéwnymi obszarami generujacymi ruch turystyczny, jest do§¢ zréznico-
wana, ale przewaznie staba. Analizujac szczegétowo dostepnosc ze stolic
Polski i Stowacji oraz jej prognozowane zmiany w najblizszych dwéch deka-
dach mozna stwierdzaé podobienistwa i réznice w tym zakresie. W przypadku
Warszawy aktualna dostepnos$é jest relatywnie staba, a realizowane obecnie
inwestycje nie zmieniajg znaczaco tej sytuacji (poza poprawa na zachodnich
kraficach w przypadku oddania do uzytku calej autostrady A1l). Ze stolicy Pol-
ski czas dojazdu do czesci stowackiej Karpat w ciagu najblizszych 1-2 dekad
bedzie na ogdt nadal przekraczat 7 godzin. Jednocze$nie, zaréwno w przy-
padku stowackiej, jak i polskiej czeSci pogranicza nastgpi réznicowanie czasu
dostepu do poszczegdlnych jego podregionéw. Bedzie ono efektem ewentual-
nego ukonczenia ciggu drogi ekspresowej S7 oraz ewentualnie drég S17/S19
(z Warszawy przez Lublin do Rzeszowa).

Dostepno$¢ z Bratystawy, zwtaszcza do zachodniej czeSci obszaru, jest
wyraznie lepsza niz z Warszawy. Proces inwestycyjny po stronie stowackiej
jest bardziej zaawansowany (dzieki autostradzie D1). Réznice malejg jednak
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ku wschodowi. Inwestycje aktualnie (2010 r.) realizowane wyraznie popra-
wig sytuacje juz w najblizszym okresie, a dalsze zmiany bedg mniej widoczne.
Na skutek braku symetrii przestrzennej w procesach inwestycyjnych, po
2015 r. granica polsko-stowacka stanie si¢ w wiekszym stopniu linig oddzie-
lajacg obszary o réznym czasie dojazdu z Bratystawy.

Zmiana dostepnosci czasowej do samej granicy a takze z poszczegdlnych
metropolii, generujgcych ruch turystyczny, jest istotna z punktu widzenia
konkurencyjno$ci. W tym zakresie nalezy formutowaé kilka wnioskéw. Ba-
dany obszar jest, w skali europejskiej, lepiej dostepny z kierunkéw potudnio-
wego zachodu, zachodu i pétnocnego zachodu. Wyraznie zaznacza sie nato-
miast brak nowoczesnej infrastruktury w korytarzach z péinocy (centralna
1 péinocna Polska, w tym Warszawa) i poludnia (Budapeszt). Przy tym trzeba
zwr6ci¢ uwage, ze dostepno$¢ z centralnej 1 péinocnej Polski jest szczegdlnie
istotna, gdyz tylko z tych obszaréw czas dojazdu w inne regiony gérskie
(Alpy) jest zauwazalnie dtuzszy niz w Karpaty, co stwarza przewage konku-
rencyjng np. dla o§rodkéw narciarskich pogranicza polsko-stowackiego. Po
drugie, analizy pokazujg, ze rozwdj infrastruktury i tym samym wzrost
dostepnos$ci po stronie stowackiej bedzie szybszy. Pogranicze po stronie
stowackiej, a zwlaszcza zachodnia i Srodkowa cze$c, nie sg traktowane tak
peryferyjnie, jak to ma miejsce w odniesieniu do polskich obszaréw karpa-
ckich. A zatem mozna wysnuwaé dosy¢ pesymistyczny wniosek, ze pomimo
procesu inwestycyjnego, granica polsko-stowacka stanie sie w ciggu kilku lat
bariera infrastrukturalng w relatywnie wigkszym niz obecnie stopniu.

W sumie w wyniku budowy drég lub podwyzszenia ich standardu sytuacja
na obszarze pogranicza polsko-stowackiego ogdlnie poprawi sig, ale dopiero
w dtugiej perspektywie oraz w zalezno§ci od kolejnosci realizacji poszcze-
gélnych inwestycji. Moze to utatwié naptyw turystéw, ale pojawig sie tez
zagrozenia, zwigzane z nadmierng koncentracjg ruchu i kongestig (zwtaszcza
w okresach diugich weekend6w i §wiat) oraz nadmierng presja na Srodowisko
przyrodnicze.

W przypadku dostepnosci wewnatrz analizowanego obszaru, stwierdzono,
ze planowane ,,oficjalne” inwestycje, zaréwno do 2015 jak i do 2020 r., maja
uktad gtéwnie réwnoleznikowy, dlatego poprawa bedzie miata miejsce
zwlaszcza na kierunkach wschod-zachdd (i zach6d-wschéd), a nie w ukiadzie
transgranicznym. Lepsza dostepno§¢é wewnetrzna obszaru bedzie tez cecho-
wac strone stowacka.

Przeprowadzone symulacje réznych wariantéw rozwoju sieci drogowej nie
wskazuja na szybka i réwnomierng poprawe dostepnosci przestrzennej na
catym obszarze. Zmiany maja raczej charakter regionalny. Dostepnos¢ po-
prawia sie gtéwnie wzdtuz projektowanych tras, natomiast zeby uzyskac
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najlepsze efekty, konieczna jest réwnolegla rozbudowa i modernizacja odcin-
kéw o nizszej randze, poprzecznych do gtéwnych szlakéw. Jest to szczegblnie
wazne zwlaszcza na obszarach goérskich, w celu zwigkszenia Sredniej predkosci
przejazdu (obwodnice, polepszenie parametréw techniczno-funkcjonalnych),
jak tez jego komfortu i bezpieczenstwa. Badania pokazuja, ze jednym z mozli-
wych rozwigzan byloby stworzenie réwnoleznikowego, turystycznego ciggu
komunikacyjnego w postaci ,,podwdjnej sinusoidy” po obydwu stronach
granicy.

Dla planowania sieci drogowej uzasadnione jest taczenie popytu wewnetrz-
nego, zwigzanego nie tylko z turystyka, ale réwniez z dojazdami do pracy
i w celach edukacyjnych. Uprzywilejowuje to zwtaszcza oSrodki subregionalne,
takie jak Rzeszé6w, Nowy Sacz czy Poprad, bedace najwiekszymi rynkami
pracy.

Planowane ,,oficjalne” zmiany przebiegu i standardu drég samochodowych
wplyna na aktywizacje turystyczna przede wszystkim w zachodniej czesci
regionu (Zywiec—Zylina), w niewielkim stopniu za§ — na wschodzie. Przy tym
dla wschodniej czesci polsko-stowackiego pogranicza rozwéj duzej infrastru-
ktury (autostrad i drég ekspresowych) jest decydujacy dla dalszego rozwoju.
W pierwszej kolejno$ci muszg by¢ dokoniczone autostrady do granicy z Ukraing
(w Polsce A4, a na Stowacji D1), oraz droga ekspresowa Rzeszéw—Preszow—
—Koszyce-Miszkolc (S19 i R4). W §rodkowe;j czesci stowackiego (Podtatrze)
pogranicza dla wyboru wariantéw inwestycyjnych duze znaczenie ma przewidy-
wany model rozwoju turystyki (krétka lub dtugoterminowa). Jest to zwigzane
z realng mozliwoScig wiaczenia obszaru w zakres turystyki weekendowej metro-
polii Polski potudniowej. Jednocze$nie rézne badane warianty odmiennie
wplywaja na wzrost potencjalnej liczby turystéw. Dla weekendowego ruchu
turystycznego, najwieksze znaczenie ma wybudowanie drég w ciggu komuni-
kacyjnym Krakéw-Trstena—Ruzomberok-Bafska Bystrzyca (S7, R3, R1).
Woptynie to na poprawe dostepnosci z Krakowa oraz Gérnego Slaska, tj. z
obszaréw, z ktérych pochodzi najwieksza grupa potencjalnych turystow.

W planowaniu regionalnym wskazane jest rozpraszanie inwestycji, zwia-
szcza komercyjnych obiektéw turystycznych o duzej sile przyciagania (np.
parki wodne, o$rodki narciarskie). Pozwoli to na intensyfikacje zagospodaro-
wania turystycznego i poprawe oferty oraz dekoncentracje natezenia ruchu
turystycznego.

W przypadku infrastruktury kolejowej uwidoczniajg sie bardzo duze dys-
proporcje pomiedzy strong polskg a stowacks. System transportu szynowego
na Stowacji, podobnie zresztg jak sgsiednich Czechach, znacznie lepiej
przetrwal zmiany gospodarcze i organizacyjne okresu transformacji. Mniejszy
byt tam zakres dekapitalizacji sieci oraz utraty rynku przewozéw, zaré6wno
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towarowych, jak i pasazerskich. Ponadto réwnoleznikowo potozona gtéwna
linia kolejowa 1aczaca Poprad z Koszycami, a przede wszystkim Zylinq
1 Bratystawg, ma ogromne znaczenie dla turystéw mogacych bezposrednio
dotrzeé do stowackich miejscowosci turystycznych w Tatrach. Po stronie pol-
skiej po 1990 r. obserwowany jest powazny regres kolei (ma on zresztg chara-
kter ogélnokrajowy), a czas przejazdu, wygoda podrézowania oraz liczba
bezposrednich potaczen kolejowych z Zakopanego, Zywca lub Krynicy-Zdroju
jest zdecydowanie niewystarczajgca.

W powigzaniach transgranicznych transport kolejowy petni aktualnie mar-
ginalne znaczenie. Trzy transgraniczne linie kolejowe przez Zwardon,
Muszyne i Lupkow sg w ztym stanie technicznym, a plany ich modernizacji
sg niepewne (najblizej realizacji jest linia miedzynarodowa z Katowic przez
Bielsko-Biatg, Zywiec i Zwardon do granicy ze Stowacja). W zakresie stru-
ktury wykorzystania Srodkéw transportu nie nalezy zatem oczekiwaé zmiany
tendencji i nadal wiekszo§¢ przyjezdzajacych os6b bedzie przekraczac granice
polsko-stowacka wiasnym §rodkiem komunikacji.

Biorgc pod uwage wskaznik efektywnos$ci transportowo-osadniczej,
w Polsce dostepno$é kolejowa jest gorsza przecietnie o okoto 10 punktéw
procentowych, niz na Stowacji. Co niepokojgce, w przysztosci, w przypadku
braku modernizacji infrastruktury kolejowej 1 nie podejmowania dziatan
organizacyjnych, nastapi dalszy spadek znaczenia kolei wzgledem indywidu-
alnego transportu samochodowego. Spadek ten bedzie ponownie wiekszy
w Polsce, niz na Stowacji. Obecna i powigkszajgca si¢ z czasem silna dyspro-
porcja znaczenia kolei wzgledem indywidualnego i publicznego transportu
samochodowego wymaga podjecia pilnych decyzji dotyczacych rozbudowy
lub modernizacji najbardziej potrzebnych odcinkéw i potaczen.

Mozna postawié w tym miejscu teze, ze rozwdj kolei jest nie tylko szansg
dla rozwoju turystyki, ale nawet konieczno$cig. Potrzebne jest stworzenie
dodatkowych produktéw turystycznych opartych na transporcie kolejowym,
w tym rozwazenie przywrocenia pofgczefn na zamknietych odcinkach. Doty-
czy to m.in. pociggdw tradycyjnych i specjalnych, na przykiad parowozow.
Ponadto nowe rozktady jazdy powinny by¢ dostosowane do obstugi ruchu
turystycznego, zwtaszcza w zakresie wykorzystania ruchu weekendowego.
Sugerowane jest tez w omawianym kontekscie uruchomienie wigkszej liczby
pociggdw specjalnych i sezonowych. Potaczenia taczace tylko przygraniczne
stacje sg nieefektywne, bardziej pozadane s3 relacje taczace wigksze miasta,
generujace ruch turystyczny.

Badania potwierdzity duze potencjalne znaczenie powstania planowanej
linii kolejowej Krakéw—Limanowa, pozwalajacej na znaczne przy$pieszenie
potaczen relacji Krakéw-Zakopane oraz Krakéw-Nowy Sgcz—Preszéw.
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Dla poprawy obstugi transportowe;j polsko-stowackich regionéw turystycz-
nych wskazane jest takze rozwiniecie lokalnej komunikacji publicznej (auto-
busowej) oraz multimodalnej (w tym system parkingéw), pozwalajacej na
tawteijsza penetracje transgranicznych masywoéw gorskich (np. powroty
z kraju sasiedniego do obiektéw noclegowych). Dotyczy to w pierwszej kolej-
noSci Tatr.

W przypadku transportu lotniczego nalezy zwrdci¢ uwage, ze moze on
obstugiwaé nie tylko bogatszg cze$¢ turystéw. Korzystanie z samolotu moze
réowniez stanowi¢ alternatywe dla turystéw masowych, zwtaszcza w sytuacji
koniecznos$ci dalekich i dtugich dojazdéw transportem drogowym w Karpaty.
Niski poziom rozwoju transportu drogowego, a szczegblnie kolejowego,
sprzyja rozwojowi lotnictwa cywilnego. Pojawiaja sie swego rodzaju atrakcyj-
ne nisze przestrzenne oraz segmenty rynkowe dla dalszego rozwoju tej gatezi
transportu.

Badania pokazuja, ze porty lotnicze w Krakowie, Katowicach i Rzeszowie
znajdujg sie¢ w zbyt duzej odlegtodci, by prowadzi¢ oferte skierowang specjal-
nie do turystéw udajacych sie¢ na pogranicze polsko-stowackie. Sytuacja mo-
glaby ulec zmianie, gdyby infrastruktura ladowa, przede wszystkim drogowa,
pozwalala na szybkie 1 wygodne przemieszczanie sie z wymienionych lotnisk
do miejscowosci turystycznych.

Port lotniczy w Popradzie, oprécz obstugi turystéw udajacych sie na Stowa-
cje, moze stuzy¢ turystom polskim, ktérzy chcieliby szybko dotrzeé¢ do Zako-
panego. Jest to mozliwe dzieki potagczeniom autokarowym lgczacym Zakopa-
ne z Popradem.

Niezaleznie od dalszego rozwoju innych §rodkéw transportu, dla dalszego
wzrostu transportu lotniczego istotne jest podjecie wielu innych skoordyno-
wanych dziatan. Oprécz wspomnianych potgczen lotnisk z miejscowo§ciami
turystycznymi i ogblnie organizacji dojazdéw w tych relacjach, skorelowanych
z rozkiadami lotoéw, konieczny jest marketing miejsc turystycznych oparty na
dostepnosci transportem lotniczym. Pozgdana jest tez dbato$¢ o rozsadng
siatke potgczef oraz niskie ceny przelotéw, konkurencyjne dla transportu
kolejowego i samochodowego.

Na catym obszarze polsko-stowackiego pogranicza istnieje potrzeba
poprawy jakoSci infrastruktury drogowej (w tym poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego) i transportu publicznego, co moze warunkowac likwidacje
faktycznych i/lub mentalnych (percepcyjnych) barier w pozyskiwaniu nowe-
go ruchu turystycznego. Niezbedne jest takze stymulowanie koncentracji lub
dekoncentracji ruchu turystycznego na okre§lonych obszarach (np. w celu
ograniczenia narastajacej presji turystycznej na §rodowisko naturalne).
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Liczne rzeczywiste i potencjalne konflikty przestrzenne pomiedzy korytarza-
mi transportowymi a siecig NATURA 2000 powodujg, ze przygotowanie
inwestycji jest na tym terenie trudniejsze niz w innych regionach obu krajéw.
Szansg na zmiane opisanej sytuacji moze by¢ nowe rozumienie celow polityki
spéjnosci, w tym zwlaszcza majacej status traktatowy spéjnosci terytorialne;.
Oparcie tej polityki na lokalnych potencjalach wiasnych (place based
approach) moze skutkowa¢ uwzglednieniem dostepnoSci regionéw turysty-
cznych jako waznego czynnika rozwojowego. W interesie jednostek samorzado-
wych pogranicza polsko-stowackiego lezy lepsze wiaczenie badanego obszaru
do transeuropejskich sieci transportowych o uktadzie potudnikowym (oraz
na kierunku czeskim), a nastepnie uzyskanie wsparcia dla okre§lonych inwesty-
¢ji w ramach programoéw operacyjnych okresu programowania 2014-2020.
W pierwszej kolejnosci dotyczy to ciggu drég ekspresowych Krakéw—Chyzne—
—Bafiska Bystrzyca (wraz z odgatezieniem do Zakopanego), drogi ekspresowej
Rzeszé6w-Preszéw oraz linii kolejowej Piekietko—Podleze (wraz z modernizacjg
Jjej przediuzenia do Nowego Sacza 1 granicy stowackiej oraz do Zakopanego).

W ramach dziatania na szczeblu regionalnym i subregionalnym znaczenia
nabierajg tez modernizacje istniejacych szlakéw, budowa obwodnic drogo-
wych oraz usprawnienia organizacyjne w transporcie publicznym. W przeci-
wienstwie do poziomu europejskiego i krajowego sg to dzialania pozostajace
czesto w gestii wladz samorzgadowych. Ich domeng jest nie tyle zewnetrzna
dostepnos¢ (z glebi obu krajéw oraz catej Europy), co raczej przemieszczanie
sie turystéw pomiedzy miejscami zamieszkania oraz atrakcjami turystycznymi
(transportem indywidualnym i zbiorowym). Celem staje si¢ w tym wypadku
deglomeracja ruchu (zwlaszcza w subregionach silnej jego koncentracji oraz
w miejscach, gdzie moze on stanowié zagrozenie dla §rodowiska naturalnego),
eliminacja lokalnej kongestii sezonowej (ktéra z czasem staje si¢ destymulantg
rozwoju — odstrasza potencjalnych gosci) oraz promocja mniej znanych osrod-
kéw. W gestii polityki szczebla regionalnego lezy tez realizacja lepszych lokal-
nych potgczen transgranicznych pozwalajacych na rzeczywistg integracje
polskich i stowackich rynkéw turystycznych. Na szczeblu regionalnym analiza
dostepnosci pozwala takze na identyfikacje miejsc (terytoriéw) o stabym doste-
pie do atrakgcji turystycznych mogacych by¢ wynikiem dziatalnosci inwesty-
cyjnej. Dotyczy to zaréwno bazy hotelowej i gastronomicznej (w poblizu
atrakcji naturalnych lub kulturowych), jak tez infrastruktury specjalistycznej
jak oSrodki narciarskie lub aquaparki (w strefach odlegtych od juz istniejg-
cych konkurencyjnych obiektéw). Odrebnym zagadnieniem jest promowanie
niektdérych rozwigzan transportowych, jako atrakcji turystycznych samych
w sobie (dotyczy to gléwnie transportu kolejowego). W tej kategorii miesci sie
rOwniez wspieranie powstawania turystycznych ciggdéw transportowych
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(gléwnie na bazie istniejgcych drég), ktére kilkakrotnie przecinajg granice
oraz obstugujg wiele atrakcji turystycznych (wspomniany wcze$niej uktad
drogowy podwdjnej sinusoidy).

Dziatania na szczeblu lokalnym dotyczg w pierwszej kolejno$ci obszaréw
o duzej koncentracji obecnego lub prognozowanego ruchu turystycznego.
Stuza one jego wiasciwej organizacji, minimalizacji kosztéw dla Srodowiska
naturalnego, podniesieniu jako$ci ustug, a w pewnym stopniu dowigzaniu do
sieci transportowych wyzszego rzedu. Szczegdlnego znaczenia nabierajg w tym
kontekscie takie rozwigzania jak rozktady jazdy w transporcie publicznym
(np. p6zne powroty po zejSciu ze szlakéw gorskich), organizacja parkingow,
wyprowadzenie ruchu kotowego z centralnych czesci niektérych o§rodkéw
turystycznych i budowa szlakéw rowerowych. Wskazane sg réwniez dziatania
na rzecz ksztattowania profilu poszczegblnych o§rodkéw w kontekscie obstugi
krétko- lub diugookresowego ruchu turystycznego. Nalezy tez pamietad, ze
rozw¢j infrastruktury drogowej, a takze wzrost znaczenia wyjazdéw turysty-
cznych wéréd ludnosci (Polski, Stowacji oraz krajéw sasiednich, w tym Ukra-
iny, Czech, Niemiec) bedzie generowat tzw. ruch wzbudzony. Tym samym
mozna prognozowac, ze wraz ze wzrostem dostepnos$ci drogowej catego
obszaru znacznie wzro$nie liczba turystéw dojezdzajacych na obszar pogra-
nicza prywatnym samochodem z Krakowa, Gérnego Slqska, Warszawy oraz
Bratystawy. Z drugiej strony, jednoczesna poprawa dostepnosci wschodnich
obszaréw, przede wszystkim dzigki realizacji autostrady A4 w Polsce i auto-
strady D1 na Stowacji, moze przyczynic sie do bardziej réwnomiernego rozio-
zenia ruchu turystycznego na catym obszarze polsko-stowackiego pogranicza.
Przy intensywnym rozwoju potaczen lotniczych do Popradu (moze takze do
Nowego Targu) oraz efektywnym dziataniu inteligentnego sterowania ruchem
na popularnej ,,zakopiance” mozna spodziewac sie poprawy dojazdu réwniez
w kierunku Zakopanego.
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W wielu regionach turystyka jest postrzegana jako
kluczowy element mogqcy zapewnic rozwdj spoteczno-gos-
podarczy. Poza walorami przyrodniczymi i history-
czno-kulturowymi  oraz  infrastrukturqg  turystyczng
istotnym elementem funkcjonowania turystyki jest
dostenosé transportowa. Dobra dostepnos¢ nie tylko pod-
nosi atrakcyjnos¢ turystyczng regiondw, ale takze
przyczynia sie do zwiekszenia liczebnosci i czesto-
tliwosci  pobytow  turystycznych.  Rozwdj  turystyki
wymusza zmiany sieci transportowej. Istnieje réwniez
zaleznosé odwrotna - staba dostepnosc transportowa
przyczynia sie do odptywu turystow do regionow
lepiej dostepnych, lepiej rozwinietych, zorganizowanych,
o wyzszej jakosci ustug. Tym samym regiony o stabej
dostepnosci i niedostatecznym wyposazeniu w infra-
strukture turystyczng, bez dodatkowych inwestycji
ograniczajq swq dziatalno$¢ i mogq popadaé¢ w sto-
gnacje.  Niniejsza monografia  zawiera  doktadng
analize  dostepnosci  pogranicza  polsko-stowackiego
i mozliwosci jej poprawy z punktu widzenia rozwoju
turystyki.
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