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Abstrakt

Jednym z vyznamnych faktorov rozvoja cestovného ruchu v regiéne je doprava a dopravna dostupnost
regionu. Doprava je integralnou suc¢astou cestovného ruchu. Z hladiska premiestfiovania turistov je délezité
prepojenie medzi zdrojovou oblastou (miestom bydliska) a cielovou destinaciou a preprava turistov v ramci
regionu (oblasti) cestovného ruchu. V zavislosti od spdsobu dopravy mozno rozliSit dostupnost verejnou
hromadnou dopravou a dostupnost individualnou dopravou. Pre udrzatelny rozvoj regionov a centier
cestovného ruchu ma délezity vyznam ich dostupnost verejnou hromadnou dopravou. Pri preprave osob je
poCas ostatnych dvadsiatich rokov v mnohych pripadoch zretelny narast vyuZzitia individualnej dopravy —
hlavne osobnych automobilov. Postupne tiez dochadza k zaostavaniu verejnej dopravy (autobusovej a
Zelezni¢nej) voci individualnej automobilovej doprave. Cielom prispevku je predstavit niekolko prikladov
hodnotenia dopravnej dostupnosti polsko-slovenského pohraniia verejnou hromadnou a individualnou
dopravou.

Abstract

Transport and transport accessibility are important factors of tourism development in the region. Transport is
an integral part of tourism. In terms of the mobility of tourists, it is an important link between the source
region (place of residence) and the destination and transport of tourists within the tourist region. Public and
individual transport accessibility can be distinguished public depending on the mode of transport. Public
transport accessibility is important for sustainable development of tourist centres and regions. Increased use
of individual transport (mainly passenger cars) and also decreased use of the public transport (bus and rail)
is evident in the course of the past twenty years. The aim of this paper is to present some examples of public
and individual transport accessibility evaluation on the case study of the Polish-Slovak borderland.

KPaéové slova: dostupnost’; individualna doprava; verejna hromadna doprava; cestovny ruch;
pol'sko-slovenské pohranicie.
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uvoD

Doprava a dopravna dostupnost regionu patria k vyznamnym faktorom rozvoja cestovného ruchu v regiéne.
Doprava je povaZovana za integralnu suc€ast cestovného ruchu. Z hfadiska premiestfiovania turistov je
délezité prepojenie medzi zdrojovou oblastou (miestom bydliska) a ciefovou destinaciou a preprava turistov
vV ramci regionu (oblasti) cestovného ruchu.

Jednou z dblezitych uloh pri $tadiu dopravnej dostupnosti je vyber uvazovaného spésobu dopravy
(dopravného prostriedku). Na zaklade pouzZitého spbésobu dopravy mozZno rozliSit dostupnost verejnou
hromadnou dopravou a dostupnost individualnou dopravou. V pripade hromadnej dopravy je mozné venovat
pozornost napr. dostupnosti autobusom, vlakom, dopravnym lietadlom a lod'ou. Pri individualnej doprave
os6b mozno uvazovat o dostupnosti osobnym automobilom a motocyklom. V suvislosti s rozvojom
cestovného ruchu maju délezity vyznam aj dostupnost bicyklom a peSia dostupnost. Pri kombin&cii
viacerych spdsobov dopravy mozno hovorit o multimodalnej dostupnosti. Cielom prispevku je predstavit
niekoflko prikladov hodnotenia dopravnej dostupnosti polsko-slovenského pohrani€ia verejnou hromadnou a
individualnou dopravou.
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POZICIA VEREJNEJ DOPRAVY A INDIVIDUALNEJ DOPRAVY PRI PREPRAVE OSOB NA SLOVENSKU
AV POLSKU

V transformacnom obdobi po roku 1989 doSlo v krajinach stredovychodnej Eurépy, vratane Slovenska a
Polska, k vyraznému posunu v dopyte po doprave medzi jednotlivymi druhmi dopravy (obr. 1). Prepravu
o0s6b ovplyvnil hlavne velmi rychly rast stupfia motorizacie na Slovensku zo 166 automobilov na 1 000 obyv.
v roku 1990 na 293 v roku 2009 a v Polsku z 138 na 432 automobilov na 1 000 obyv. v tom istom obdobi.
Postupne tiez dochadza k zaostavaniu verejnej dopravy (autobusovej a Zelezni¢nej) voci individualnej
automobilovej doprave najma v rychlosti, flexibilite a pohodInosti prepravy.
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Obr. 1. Vyvoj prepravného vykonu podla jednotlivych dopravnych prostriedkov a) v Polsku a
b) na Slovensku v rokoch 1995-2010 (tis. mil. osobokm)
Zdroj: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2012, s. 48, 49, 51; vlastné spracovanie

V roku 2010 bol podiel jednotlivych dopravnych prostriedkov v prepravnom vykone v Polsku a na Slovensku
podobny s vy$Sou dominanciou osobnych automobilov v Polsku a silnejSim postavenim autobusovej
dopravy na Slovensku (tab. 1). Pozicia Zelezni¢nej dopravy je slab$ia v Pol'sku.

Tab 1. Podiely dopravnych prostriedkov na prepravnom vykone na Slovensku a v Polsku v porovnani s EU-
27 v roku 2010 (osobokm, v %).

osobny automobil autobus vlak elektricka a metro
Slovensko 77,4 15,2 6,6 0,8
Polsko 87,2 6,3 5,2 1,3
EU-27 82,5 8,9 7,0 1,6

Zdroj udajov: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2012, s. 47; vlastné spracovanie

Zaujimavym ukazovatelom vyjadrujucim poziciu jednotlivych druhov verejnej dopravy je vyuZitie dopravnych
prostriedkov pri cestach s rekreaénym ucelom (obr. 2). Podla Eurostatu pri cestach s rekreaCnym ucelom je
zrejmy relativne vysoky podiel autobusovej dopravy. AZ na 23 % ciest s dizkou pobytu viac ako 4 dni cestuju
obyvatelia Slovenska autobusmi. Okrem toho v roku 2008 obyvatelia Slovenska CastejSie v porovnani s
obyvatelmi Polska vyuZivali aj letecku dopravu (21 % podiel z ciest na Slovensku a iba 9 % v Polsku). Na
druhej strane v Polsku je pri cestach s rekreaénym Géelom v porovnani s priemerom v EU27 vysoky podiel
dopravy viakom (18 %).
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Obr. 2. Vyuzitie dopravnych prostriedkov pri cestach s rekreaénym Gcelom v roku 2008
(cesty trvajuce viac nez 4 dni, turisti star$i ako 15 rokov)
Zdroj udajov: Tourism Statistics in the European Statistical System — 2008 data, 2010, s. 37; vlastné spracovanie

DOSTUPNOST POLSKO-SLOVENSKEHO POHRANICIA VEREJNOU DOPRAVOU

Pre efektivne fungovanie verejnej dopravy v kazdom regione je délezita jej organizacia, ktora zavisi aj od
po¢tu spojov, hlavne priamych dopravnych prepojeni (letecké, autobusové a vlakové), ktoré spajaju
strediska cestovného ruchu s miestami, v ktorych Ziju potencialni navstevnici (najvacsie mesta). Dolezity
vyznam maju aj dopravné prepojenia verejnou dopravou spajajuce turistické stredisko s inymi strediskami a
miestami v regione. Prikladmi prac zameranych na hodnotenie dostupnosti pomocou priamych dopravnych
prepojeni su prace autorov Guzik a Kolos (2003), Székely (2004, 2008), Michniak (2008, 2009) a Horfiak
a PSenka (2013). Z hladiska cestovného ruchu je dblezity poCet spojov, frekvencia spojov, ¢as prichodu,
resp. odchodu jednotlivych spojov, Struktira spojov podla jednotlivych druhov verejnej dopravy a prepravny
¢as pri vyuziti verejnej dopravy.

Prikladom hodnotenia dostupnosti verejnou dopravou je dostupnost vybranych stredisk cestovného ruchu
pomocou priamych dopravnych prepojeni zelezni€nou dopravou. Pre ucely analyzy priamych dopravnych
prepojeni boli vybrané nasledujuce strediskd v pohraniéi: Zakopané, Wista, Krynica, Sanok, Zwardon a
Nowy Targ v Polsku a Poprad, Stary Smokovec, Bardejov, Liptovsky Mikula$, O$&adnica a Zilina na
Slovensku. Zdrojom udajov bol internetovy cestovny poriadok na webovych strankach PKP (Wieckowski, M.
et al. 2012).

Ako vidiet na obr. 3 poCet priamych prepojeni do prihrani€nych centier na polskej strane pohranicia je ovela
niz8i ako pocet priamych spojeni do vybranych stredisk na slovenskej strane. Vyplyva to predovSetkym zo
skuto&nosti, Ze Zelezniéné spojenie medzi Popradom a Zilinou je stu&astou hlavnej trate z Bratislavy do
Kosic, pricom na polskej strane je hlavna trat' s medzinarodnym vyznamom spajajuca Vroclav s Katovicami,
Krakovom a Rzeszowom viac vzdialena od polsko-slovenskej Statnej hranice. Preto su vybrané strediska na
slovenskej strane pohranicia lepSie dostupné zelezni¢nou dopravou v porovnani s pol'skymi strediskami.

Hlavnym problémom Zelezni¢nej dopravy je prepravna rychlost, ktora na niektorych regionalnych tratiach
v pohrani¢i dosahuje €asto iba 30 km/hod. Takato rychlost nie je pre potencialnych cestujicich dostatone
motivujuca, aby sa rozhodli cestovat vilakom.

Z hladiska rozvoja cezhraniéného cestovného ruchu je dbélezita verejna doprava medzi Polskom
a Slovenskom. Cez slovensko-polsku hranicu vedu tri Zelezni€né trate s hrani€nymi priechodmi do Pol'ska
Skalit¢ — Zwardon, Plaved — Muszyna a Medzilaborce — tupkéw. Na trati Cadca — Skalité — Zwardon
premavali do Polska v roku 2013 iba Styri vlaky obojsmerne — tri z nich denne a jeden iba v pracovnych
dfioch. Cez hrani¢ny priechod Plave¢ — Muszyna nepremavaju viaky od roku 2010 kvéli zni€enej zeleznicnej
infraStruktire na uUzemi Polska po povodniach. Ani po oprave mosta vSak nebolo vlakové spojenie
obnovené. Cez hrani¢ny priechod Medzilaborce — tupkdéw este v roku 2010 premavali letné vlakové spoje zo
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Slovenska do Polska. Vlaky premavali v piatok, sobotu a nedefu obdobi od 19. juna do 29. augusta. Po
zmenach cestovného poriadku platnych od 1. maja 2011 bola premavka na trati Medzilaborce-mesto —
tupkéw pre nerentabilnost prevadzky zruSena. NedostatoCna osobna Zelezniéna doprava medzi
Slovenskom a Polskom je spdsobena zlym technickym stavom Zelezni¢nej infrastruktiry a taktiez aj zlou
organizaciou zelezni¢nej dopravy Zelezni¢nymi spolo€nostami v Polsku a na Slovensku.
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Obr. 3. Priame vlakové prepojenia z vybranych stredisk v slovensko-pofskom pohranici (Wista, Zakopané,
Nowy Targ, Krynica, Sanok, Zilina, Liptovsky Mikula$, Poprad, Stary Smokovec a Bardejov) pogas
pracovného dria v auguste 2011
Zdroj: Wieckowski, M. et al. (2012)

NajvyznamnejSim autobusovym prepravcom medzi Slovenskom a Polskom je polska spolocnost STRAMA v
Zakopanom, ktora prevadzkuje linky Zakopané — Poprad a Zakopané — Liptovsky Mikulds. Autobus na linke
Zakopané — Poprad premava pocas letnej a zimnej sezény. Autobus na linke Zakopané — Liptovsky Mikulas
premaval v roku 2012 denne pocas letnych prazdnin, v roku 2013 uz toto spojenie nefungovalo. Obe linky
zabezpecovali najma prepravu polskych turistov do slovenskej Casti Tatier. Poskytovali priame spojenie
Zakopaného s vyznamnymi atraktivitami, ako su napr. aquaparky (Oravice, Liptovsky Mikuld$§ a Poprad),
Belianska jaskyna, lyZiarske a turistické strediska Zdiar, Oravice a Zuberec a najvyznamnej$imi centrami v
slovenskej Casti Tatier (Poprad a Liptovsky Mikula8). Madarsky dopravca OrangeWays Zrt., Budapest
zabezpecuje dopravu na trase Budapes$t — Krakov. Tento spoj premava Styrikrat tyzdenne cez uzemie
Slovenska, aviak nema tu Ziadnu zastavku. Polsk& spolo¢nost PolskiBus.com zabezpecluje spojenie medzi
Var$avou, Censtochovou, Katovicami a Viedfiou so zastavkou v Bratislave. Vo v&eobecnosti mozno
kon&tatovat' Ze cezhrani¢né autobusové prepojenia medzi Slovenskom a Pofskom su nedostato¢né.

Letecké spojenie medzi Slovenskom a Polskom (Bratislava — VarSava) existovalo v rokoch 2002-2006 a
2010-2011. V zimnej sezéne 2009/10 bolo v prevadzke letecké spojenie Poprad-Tatry — VarSava a v obdobi
december 2011 — januar 2013 fungovalo pravidelné letecké spojenie medzi Gdanskom, VarSavou a



GIS Ostrava 2014 27.—29. 1. 2014, Ostrava

Popradom, ktoré malo zabezpec€ovat prepravu turistov do Tatier. Pre fungovanie takychto spojeni su dblezité
ceny, ktoré neboli prili§ konkurencieschopné, pretoze najlacnej$i jednosmerny let stal priblizne 50-60 €, ¢o
sa priblizuje cenam leteniek do konkurenénych alpskych destinacii. V suasnosti viak pravidelné letecké
spojenie medzi oboma krajinami neexistuje.

Dostupnost slovenskej ¢asti pohrani€ia verejnou dopravou je podstatne lepSia z Uzemia Slovenska, aj ked
niektoré menej zaludnené oblasti su verejnou dopravou velmi slabo obsluhované. Podobna situacia je aj na
polskej strane pohranicia. Vacésina turistov v8ak prichadza do pohrani¢ia a hlavne na jej druhu stranu
individualnou automobilovou dopravou.

DOSTUPNOST POLSKO-SLOVENSKEHO POHRANICIA OSOBNYM AUTOMOBILOM

Pri dostupnosti regiénov cestovného ruchu automobilovou dopravou zohrava délezitu ulohu prepravny Cas.
Jednym zo spdsobov analyzy €asovej dostupnosti je vyuzitie izochron - iar spajajucich body s rovnakou
Casovou vzdialenostou od ur€itého miesta. Izochrény su vhodnym nastrojom, ktory mozno vyuzit pri analyze
dopytu a ponuky v ramci cestovného ruchu. Pri analyze dopytu je mozné zistit’ poCet obyvatelov Zijucich v
oblastiach ohrani€enych jednotlivymi izochrénami. V pripade analyzy ponuky s vyuZitim izochrén je mozné
zistit napr. poCet atraktivit cestovného ruchu dostupnych vo vopred stanovenom ¢ase z urcitého miesta.
Konkrétne priklady vyuzitia izochrén pri analyze dostupnosti st uvedené v pracach réznych autorov ako
napr. Komornicki et al. (2010), Rosik (2012), Wieckowski et al. (2012). Na obr. 4 su znazornené izochrony
dostupnosti pol'sko-slovenskej hranice.

Izochrony dostupnosti osobnym automobilom
S 6 7 8 9 10 11 12 13 14 1§ in

Obr. 4. 1zochrény dostupnosti polsko-slovenskej hranice
Zdroj: Wieckowski, M. et al. (2012)

Z tvaru jednotlivych izochrén mozno zistit oblasti s lepSou dostupnostou a oblasti, v ktorych existuju bariéry
ovplyviujuce negativhym spdsobom ¢&asovu dostupnost. Oblasti s lepSou dostupnostou pohraniCia su
pozdiZ existujucich dialnic a ciest vy$8ej kategérie, pri¢om najvyraznej$im vybezkom oblasti s lepSou
dostupnostou pohraniéia je oblast pozdiz dialnice D1 Bratislava — Hri¢ovské Podhradie s pokradovanim do
Ziliny. Dalimi oblastami s lepSou dostupnostou st oblasti pozdiZ ciest spajajlcich pohranigie s Ostravou,
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Katovicami, Krakovom a Rzesowom. Priebeh izochrén v juznej Casti Slovenska ovplyviiuje orograficka
bariéra prechadzajica Slovenskom v smere zo zapadu na vychod. Na uzemi vychodne od hranic Slovenska
aPolska sa prejavuje bariéra spdsobena hranicou s Ukrajinou, ktora je vychodnou hranicou EU
a Schengenského priestoru.

Dalsim prikladom hodnotenia dopravnej dostupnosti v savislosti s rozvojom cestovného ruchu je aj vyuZitie
potencialovej dostupnosti, ktora vyjadruje potencial interakcie medzi vychodiskom a siborom cielov (Rosik
2012). Potencidlova dostupnost regiéonu cestovného ruchu poukazuje na jeho dostupnost vSetkymi
potencialnymi navstevnikmi z celého Studovaného Uzemia. Pri jej vypolte sa vychadza z predpokladu
poklesu vazieb s rastucou vzdialenostou, ktort vyjadruje tzv. funkcia odporu prostredia (distance decay
function). Tato funkcia ma rézny priebeh v zavislosti od dizky rekreaéného pobytu, prisom mozno rozligit
kratkodoby, strednodoby a dlhodoby cestovny ruch. Potencidlovi dostupnost je vhodné vyuzit napr. pri
analyze zmien dostupnosti vplyvom investicii do dopravnej infrastruktiury. V tomto pripade je mozné
porovnat hodnoty potencialovej dostupnosti pred realizaciou investicii do dopravnej infrastruktary a po ich
realizacii. Hodnoty ukazovatela potencialovej dostupnosti v jednotlivych regiénoch su zavislé aj od
geografickej polohy voci centram osidlenia, pretoze na tieto hodnoty vplyva ich demograficky potencial.

Konkrétnym prikladom vyuzZitia potencialovej dostupnosti je analyza zmien potencidlovej dostupnosti
pohrani¢ia vplyvom realizovania vSetkych planovanych investicii do dopravnej infrastruktary z hladiska
strednodobého cestovného ruchu, t.j. 2-4 driovy pobyt (obr. 5).

KONURBACIA
KATOWICKA

Zmena hodnoty syntetického ukazovatela potencidlovej dostupnosti (%)

m 130 145 160 175 190 220 251 %

Obr. 5. Zmena hodnét ukazovatela potencialovej dostupnosti pohranicia
z hladiska strednodobého cestovného ruchu
Zdroj: Wieckowski, M. et al. (2012)

V sulasnosti je z hfadiska strednodobého cestovného ruchu lepSie dostupna zapadna Cast pohranidia,
pricom v smere na vychod sa jej hodnoty postupne zmensuju. V pripade realizacie vSetkych planovanych
investicii do siete diafnic a rychlostnych ciest déjde k zlep3eniu potencialovej dostupnosti na celom uUzemi
pohranicia. Nadalej bude vSak lepSie dostupna zapadna Cast pohranicia. Najvacsie zlepSenie dostupnosti sa
vSak dosiahne vo vychodnej €asti na polskej strane pohraniia, kde v su€asnosti chybaju diafnice
a rychlostné cesty. Ak porovname pol'skiu a slovensku stranu pohranicia, z realizovanych investicii budd mat
vacsi prospech regiény na slovenskej strane pohranicia, hlavne regién Liptova.
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ZAVER

Cielom prispevku bolo predstavit niekolko prikladov hodnotenia dopravnej dostupnosti polsko-slovenského
pohraniCia verejnou hromadnou a individualnou dopravou. Dostupnost jednotlivych regionov a stredisk
cestovného ruchu verejnou dopravou je podstatne lepSia z Uzemia prislusného Statu (slovenskej Casti
z uzemia Slovenska a analogicky v pripade Polska). Aj ked v pohranici existuju niektoré menej zafudnené
oblasti, ktoré su verejnou dopravou velmi slabo obsluhované. Ako priklad hodnotenia dostupnosti verejnou
dopravou boli v prispevku analyzované priame vlakové prepojenia z vybranych stredisk v slovensko-
polskom pohranici, ktoré poukazuju na lepSiu dostupnost’ slovenskej €asti pohranicia Zelezni¢nhou dopravou.
Pravidelna verejna doprava medzi Slovenskom a Pofskom prakticky neexistuje a navstevnici druhej strany
pohranicia su preto odkazani na vyuzitie individualnej dopravy, hlavne automobilovej. Ako vybrané priklady
analyzy Casovej dostupnosti individualnou dopravou boli v prispevku predstavené vyuzitie izochron
a analyza zmien potencialovej dostupnosti z hladiska strednodobého cestovného ruchu. Na zaklade analyzy
Casovej dostupnosti pohranicia s vyuzitim izochrén je mozné zistit rozsah oblasti s lepSou dostupnostou
pohranigia pozdiZ existujucich dialnic a ciest vy$3ej kategérie veducich do pohranigia (hlavne v smere do
Bratislavy). Analyza potencialovej dostupnosti poukazuje na mozny vplyv investicii do vystavby dialnic
a rychlostnych ciest na rozvoj cestovného ruchu v jednotlivych regidénoch pohrani€ia. Najvacsi pozitivny
vplyv zlepSenej dostupnosti by sa mal v buducnosti prejavit vo vychodnej €asti pohrani€ia na polskej strane
a Vv regione Liptova na slovenskej strane pohranicia.

Prispevok vznikol v ramci rieSenia projektu &. 2/0086/12 Endogénny potencial a exogénne faktory lokalneho
a regionalneho rozvoja Slovenska financovaného grantovou agentiurou VEGA a v ramci rieSenia projektu
INFRAREGTUR (¢. WTSL.02.01.00-14-087/08-12), ktory bol spolufinancovany Eurépskou Uniou z
prostriedkov Eurépskeho fondu regionalneho rozvoja a Statnym rozpoétom SR v ramci Programu
cezhraniénej spoluprace Polsko — Slovenska republika 2007-2013.
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