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WPROWADZENIE

Wyjazd turystyczny moze przyjmowac forme kompleksowo zorganizowanej us-
tugi wraz z zabezpieczeniem (zagwarantowaniem) przez organizatora srodka trans-
portu, badz tez dojazd moze by¢ realizowany we wilasnym zakresie, za pomoca do-
stepnych srodkéw transportu indywidualnego lub zbiorowego. Problematyka do-
stepnosci komunikacyjnej i dojazddw turystycznych stanowi jeden ze stabiej zbada-
nych kierunkéw geografii turyzmu. Tej wlasnie problematyce po$wigcony zostat
niniejszy artykut. Przedmiotem badan jest najbardziej rozwiniety turystycznie osro-
dek polskich Karpat — miasto Zakopane, znajdujace si¢ w bezposrednim sasiedztwie
Tatrzanskiego Parku Narodowego. Charakterystyczna cecha badanego obszaru jest
wystepujacy od kilku lat systematyczny spadek znaczenia kolei w przewozach pasa-
zerskich na rzecz transportu drogowego. Towarzyszy temu nacisk inwestycyjny
ukierunkowany na transport drogowy. Jest to tendencja bardzo niekorzystna z uwa-
gi na potozenie fizycznogeograficzne i walory przyrodnicze obszaru.

Celem badawczym jest poszukiwanie odpowiedzi na pytanie, w jaki sposob
usprawnic¢ kolejowy transport pasazerski i odciazy¢ infrastrukture drogowa z nad-
miaru ruchu samochodowego, a tym samym zmniejszy¢ ryzyko wystepowania kon-
gestii obszarowej (czyli przeciazenia uktadu komunikacyjnego na wigkszym obsza-
rze) w Zakopanem? Wzrost znaczenia kolei stanowi¢ bedzie praktyczne wdrazanie
zasygnalizowanej w tytule artykutu polityki zrébwnowazonego rozwoju w transpor-
cie, ktdrej istota sprowadza sie¢ do zachowania rownowagi pomiedzy poszczegolny-
mi galeziami transportu.
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Dojazdy wtasnymi samochodami niosa za soba koniecznos$¢ dostosowania infra-
struktury do tego rodzaju transportu, przez co powstaje nowy problem: jaka czes¢
terenéw i kosztem jakiej funkcji bedzie wykorzystywana w celach transportowych
oraz jakie beda poniesione w zwigzku z tym koszty krajobrazowe? Czy dominuja-
cym elementem maja by¢ tereny stuzace turystyce i rekreacji, czy tez w miejskiej
strukturze znaczaco wyrdzniaé sie maja parkingi, umozliwiajace jakiekolwiek po-
mieszczenie tej ilosci samochodow, jaka pojawia sie w okresach wzmozonego ruchu
turystycznego?

ZROWNOWAZONY ROZWOJ] W TRANSPORCIE

Bazujac na wczesniejszych badaniach w zakresie ekorozwoju, S. Koziarski (2002)
wskazuje nastepujace zagrozenia dla srodowiska geograficznego: zanieczyszczenie
wod, gleb i atmosfery, problem gospodarki odpadami, zagrozenia zycia cztowieka,
nazywajac je ,dylematami konca XX wieku”. Dziatalno$¢ transportowa réwniez nie
pozostaje bez wptywu na srodowisko geograficzne. Wptyw ten wystepuje zaréwno
w momencie przygotowania infrastruktury potrzebnej do realizacji przewozdéw, jak
rowniez w momencie $wiadczenia ustugi. Z drugiej strony transport jest jednym
z podstawowych czynnikdéw przyczyniajacych sie do rozwoju gospodarczego regio-
now. Majac powyzsze na wzgledzie nalezy poszukiwac takich rozwiazan, ktoére
z jednej strony beda ograniczaly obciazenia srodowiska geograficznego, z drugiej,
nie beda blokowaly rozwoju regionéw. Préba pogodzenia tych dwoch sprzecznosci
jest koncepgja ,zréwnowazonego rozwoju”, w literaturze polskiej nazywana réw-
niez ,ekorozwojem”.

E. Piontek (2001, s. 22) definiuje zrownowazony rozwdj jako ,poprawe jakosci
zycia wspolczesnych i przysztych pokolen poprzez wilasciwe ksztaltowanie proporcji
miedzy poszczegoélnymi rodzajami kapitatu: ekonomicznym, ludzkim i przyrodni-
czym”. W Strategii Zrownowazonego Rozwoju Polski (2000) znajduje sie¢ zapis, iz
,T0ZW0j zrownowazony nie jest wiec ochrong $rodowiska w ujeciu tradycyjnym”,
ale jest to rozwdj ,uwarunkowany przestrzenig ekologiczng, a poprzez zaktadana
synergie aspektow ekonomicznych, Srodowiskowych i spolecznych, bezpieczny
i korzystny dla cztowieka, dla srodowiska i dla gospodarki”. W ustawie ,Prawo
ochrony srodowiska” z dnia 25 kwietnia 2001 r. (z pézn. zm.) znajduje sie nastepuja-
cy zapis definicji zrownowazonego rozwoju: ,,to taki rozwdj spoteczno-gospodarczy,
w ktorym nastepuje proces integrowania dzialan politycznych, gospodarczych
i spotecznych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz trwatosci podstawo-
wych proceséw przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwosci zaspokajania
podstawowych potrzeb poszczegdlnych spolecznosci lub obywateli zaréwno wspét-
czesnego pokolenia, jak i przysztych pokolen”.

W. Szymalski i K. Rytel (2005) w oparciu o ,Biata Ksiege” Unii Europejskiej
wskazuja na nastepujace cechy zréwnowazonego systemu transportowego, czyli
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systemu komunikacyjnego, w ktorym wdrozone zostaty zasady polityki zréwnowa-
Zonego:

* jest to system zapewniajacy dostepnos¢ celéw komunikacyjnych w sposob bez-
pieczny, niezagrazajacy zdrowiu ludzi i sSrodowisku w sposob réwny dla obec-
nej i nastepnych generacji;

* jest to system pozwalajacy funkcjonowac efektywnie, oferowac¢ mozliwos¢ wy-
boru $rodka transportowego i zapewniac¢ rozwoj regionalny;

 jest to system ograniczajacy emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbo-
wania ich przez ziemig, zuzywa odnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do
ich odtworzenia, zuzywa nieodnawialne zasoby w ilo$ciach mozliwych do ich
zastapienia przez odnawialne substytuty, przy minimalizowaniu zajgcia terenu
i hatasu.

Jak wskazuja 1. Wactawiak i M. Wolanski (2006), w projektach transportowych
najczesciej generowanymi korzysciami spotecznymi sa:

» wynikajace z poprawy stanu srodowiska naturalnego,

» wynikajace z poprawy stanu bezpieczenistwa na drogach, a przez to nizszej wy-
padkowosci (w przypadku kolei dla dwdch pierwszych punktéw istotne sg
przejecia drogowych potokéw pasazerskich i towarowych),

» regionalne, zwigzane ze wzrostem zatrudnienia oraz rozwojem gospodarczym,

» wynikajace ze skrdcenia czasu podrozy.

W ramach wdrazania zasad polityki zréwnowazonego rozwoju w zakresie
transportu w Zakopanem, system transportowy zaréwno na poziomie lokalnym, jak
i ponadlokalnym, nalezy modyfikowa¢ w kierunku zmniejszenia jego kosztow ze-
wnetrznych, na ktére skladaja si¢ zaréwno koszty obciazen srodowiska, jak i koszty
spoleczne. Jednoczesnie nalezy zadba¢, by podejmowane decyzje nie blokowaty
rozwoju regionu i nie miaty szkodliwego wplywu na jego funkcjonowanie.

Wyniki szacunkéw kosztéw zewnetrznych transportu w krajach Europy Za-
chodniej $wiadcza jednoznacznie o zdecydowanej przewadze transportu kolejowego
nad transportem drogowym w podstawowych kategoriach skutkéw zewnetrznych.
Kolej generuje tylko okoto 2% kosztéw zewnetrznych, podczas gdy transport samo-
chodowy — 84%. W najwazniejszych skladowych kosztéw zewnetrznych (wypad-
kach i zanieczyszczeniu powietrza) takze dominujacy udzial ma transport drogowy.
Swiadomos¢ poziomu wielkoéci tych kosztéw jest podstawa do whasciwego, proeko-
logicznego ksztaltowania rynku transportowego (Zagozdzon, 2006).
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KOLEJ W DOJAZDACH DO ZAKOPANEGO

Poréwnanie mozliwosci dojazdow koleja do Zakopanego w réznych latach prze-
prowadzone zostato w trzech przekrojach czasowych (1988, 1998, 2008). W dokona-
nej analizie szczegolny potozony zostal na ksztatt oferty w przewozach pasazerskich.
Przeprowadzono ja zgodnie z powszechnie stosowang w turystyce definicja dostep-
nosci komunikacyjnej J. Warszynskiej i A. Jackowskiego (1979), w mysl ktérej do-
stepnos¢ komunikacyjna to ,mozliwos¢ dojazdu do celu podjetej podroézy, czyli ist-
niejaca sie¢ potaczen komunikacyjnych miedzy miejscem statego zamieszkania tury-
sty, a celem jego wyjazdu”. Przedmiotem poréwnania byta: liczba polaczen, charak-
ter (dzienne lub nocne), kategoria pociagu, zasieg przestrzenny i terminy kursowa-
nia pociagow.

Zmiany, jakie dokonatly sie na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat sg catkowi-
tym odwrdcenie sposobu konstrukeji oferty. W 1988 r. w rozkladzie jazdy wiekszos¢
polaczen miata charakter caloroczny, brakowato natomiast potaczen sezonowych.
Obecnie wystepuje tendencja zupelnie odwrotna. Spo$réd wielu wymienionych
w rozkladzie pociagéw, wigkszos¢ kursuje albo w wakacje, ferie i swigta, czasami
tylko w weekendy, a czasami tylko w wybrane dni sezonu. Poza sezonem dojazd do
Zakopanego pociagiem jest mocno utrudniony. Polaczenia nocne ulegly zmianie
z calorocznych na sezonowe, liczba potaczen nie ulegta zmianie, ale zmienita si¢ ich
struktura jakosciowa oraz kierunkowa. W 1988 r. do Zakopanego dojezdzato 5 po-
ciggow pospiesznych (4 caloroczne i 1 kursujacy w wybrane dni $wiat zimowych)
oraz 3 pociagi przyspieszone. W 1998 r. rozklad przewidywal 8 pociagéw: 6 po-
spiesznych (3 catoroczne i 3 sezonowe) oraz 2 pociagi hotelowe (1 catoroczny
i 1 dodatkowy tylko w wybrane dni $wiat), zestawione tylko z sypialnych i kuszetek.
Polaczenia sezonowe (z jednym wyjatkiem) funkcjonuja tylko w wakacje, ferie
i Swieta. Rozklad na 2008 rok przewiduje 7 pociagdw pospiesznych sezonowych,
kursujacych w wakacje, ferie i $wieta oraz 4 nocne pociagi Tanich Linii Kolejowych
(1 catoroczny, 3 w wybrane dni $wiat zimowych), bedace ,nastepcami” pociggdw
hotelowych.

Struktura kierunkowa potaczen nocnych przedstawia si¢ nastepujaco:

o rok 1988: 3 polaczenia z Warszawa (przyspieszony, pospieszny oraz dodatkowy
pospieszny w wybrane dni, wszystkie przez Kielce i Radom), 2 potaczenia z Po-
znaniem (przyspieszony przez Katowice i Ostréw Wielkopolski, pospieszny
przez Katowice i Wroctaw, prowadzacy wagony bezposrednie do Szczecina),
1 polaczenie z t.odzig Fabryczng (pospieszny przez Czestochowe), 1 polaczenie
z Olsztynem (przyspieszony przez Czestochowe, £.6dz i Torun, w wakacje wy-
dtuzony do Etku), 1 potaczenie z Gdynia (pospieszny przez Czgstochowe i Byd-
goszcz); ponadto w okresie zimowym 3 razy w tygodniu kursowala miedzyna-
rodowa kuszetka do Budapesztu,
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» rok 1998: 2 potaczenia do Warszawy (przez Kielce i Radom, 1 sezonowo), 1 po-
Iaczenie do Poznania (przez Katowice i Ostréw Wielkopolski), 1 polaczenie do
Szczecina (przez Katowice, Wroctaw i Poznan), 1 polaczenie do Lodzi (przez
Czestochowe), 1 potaczenie sezonowe do Olsztyna (przez Czestochowe, Lodz
i Torun, z wagonami do Bydgoszczy); pociag hotelowy do Gdyni (przez Byd-
goszcz) kursowat codziennie, a pociag hotelowy do Poznania - tylko w wybra-
ne dni swiat zimowych.

o rok 2008: 2 potaczenia do Gdyni (przez CMK i Warszawe, w tym 1 z wagonami
do Olsztyna), 1 polaczenie do Szczecina (przez Rybnik, Wroctaw, Poznan,
w wakadje relacja wydtuzona do Swinoujécia), 1 potaczenie do Warszawy
(przez Kielce i Radom), 1 potaczenie do Poznania (przez CMK, L6dz i Ostréw
Wielkopolski), 1 potaczenie do Bydgoszczy (przez Czestochowe i £odz), 1 pota-
czenie do Wroctawia (przez Katowice); catoroczna nocna TLK zapewnia pota-
czenie z Gdynig przez Katowice i Warszawe, pozostale pociagi TLK (dodatki
w wybrane dni $wiat lub ferii) — z Gdynig lub Szczecinem.

I[los¢ potaczen dalekobieznych systematycznie zwigkszona kosztem ruchu lokal-
nego. W 1988 r. funkcjonowalo tylko 1 dalekobiezne potaczenie dzienne — ekspres do
Warszawy przez CMK, kursujacy codziennie w wakacje oraz od grudnia do kwiet-
nia. Ruchu regionalny przewidywat 6 i %2 pary pociagéw osobowych do Krakowa
Plaszowa. W 1998 r. funkcjonowaly 2 potaczenia ekspresowe, kursujace w wakacje,
ferie i swieta, poza tym w weekendy: do Warszawy przez CMK oraz do Lublina
przez Kielce i Radom. Potaczenia pospieszne dzienne mialy charakter regionalny
i miedzyregionalny. 2 pociagi pospieszne do Krakowa i 1 pospieszny do Czgstocho-
wy przez Krakow kursowaly codziennie, pospieszny do Katowic przez Bielsko-
Biala, w terminach analogicznych jak ekspresy. W ruchu regionalnym kursowato
6 par pociagéw osobowych do Krakowa Ptaszowa, w tym 1 para tylko w dni robocze.

W rozktadzie na 2008 r. funkcjonuje 8 dalekobieznych sezonowych potaczen
dziennych — 5 ekspresowych, 1 TLK, 2 pospieszne. Pociagi ekspresowe, kursujace
przez CMK do Warszawy, majg zréznicowane terminy kursowania — 1 ekspres od
maja do wrzesnia i od grudnia do lutego codziennie, poza tym w weekendy, 1 eks-
pres tylko w weekendy, 3 ekspresy w wybrane dni $wiat zimowych lub ferii. TLK do
Poznania kursuje tylko w weekendy, pospieszny do Warszawy w wakacje, ferie
i $wieta, pospieszny do Olsztyna w wybrane dni swigt zimowych. Ruch regionalny
i miedzyregionalny reprezentuje 7 i pot pary pociagow. Przyspieszony do Katowic,
kursujacy w weekendy wakagji, ferii i w swieta, w wybranych okresie Nowego Roku
jest dublowany dodatkiem, podobnie jak pociag osobowy do Krakowa. Przyspieszo-
ny do Czestochowy i 3 i pdt pracy pociagéw osobowych do Krakowa kursuja co-
dziennie.

Odrebnym problemem jest czas przejazdu polaczen dziennych, ktéry trudno na-
zwac atrakcyjnym oraz akceptowalnym. Duze straty czasu generujg krzyZzowania na
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mijankach oraz zmiany kierunku jazdy. Przyczynami tego stanu sa historyczne etapy
rozwoju kolei w Karpatach — linia do Zakopanego zostata zbudowana nie jako jedna
linia, ale jako odcinki do istniejacej juz linii transwersalnej, wybudowanej w 1884 r.
i poprowadzonej rownolegle wzdluz faricucha Karpat na obecnym terytorium Polski
od Zwardonia do Kroscienka. Historyczne etapu rozwoju kolei na tym obszarze
W ujeciu syntetycznym zostaly opisane przez A. Soczéwke (2007). Pozostate odcinki
trasy zostaly dobudowane do istniejacej juz sieci kolejowej, jednakze w taki sposdb,
ze na trasie do Zakopanego konieczna jest trzykrotna zmiana kierunku jazdy
(w Krakowie Ptaszowie, Suchej Beskidzkiej, Chabdéwece). Trasa ta jest rOwniez diuz-
szg od polaczenia drogowego, a wspdtczynnik wydtuzenia wynosi az 1,4.

Zmiennos¢ czasu przejazdu do wybranych miast Polski z Zakopanego (usred-
niony czas przejazdu dla obydwu kierunkéw) prezentuja tab. 1 i tab. 2. Z uwagi na
to, Ze czes¢ pociagdéw pomijata lub nie docierata do stacji Krakéw Glowny, dla po-
rownania wybrano stacje Krakow Plaszéw. Najkrétszy czas przejazdu dla ekspresu
do Warszawy to 5 h 36 min. (1995 r.). Najkrotszy czas przejazdu do Katowic to 4 h 10
min. (1995 i 1996 r.). Najkrotszy czas przejazdu do Krakowa Ptaszowa to 2 h 21 min.
(1994 r.). Wynik taki uzyskiwatl pociag pospieszny obstugiwany przez elektryczny
zespot trakcyjny i byt to czas o 13 minut krétszy od expresu. Obecnie najkrdtszy czas
przejazdu to 2 h 49 min. ekspresem i 3 h 9 min. pociagiem przyspieszonym. Poréw-
nywac¢ w podobny sposob mozna wiecej miejscowosci. Wniosek z takich poréwnan
jest nastepujacy: atrakcyjne czasy przejazdu, jakie wprowadzono wraz z nowymi
potaczeniami dziennymi w latach 90. ulegly w kolejnych rozktadach jazdy znaczne-
mu wydtuzeniu.

Uzyskane w ten sposob wyniki mozna tatwo przetozy¢ na wystepujace predko-
$ci handlowe (Vh), potocznie zwane srednimi, pomiedzy Zakopanem, a wybranymi
miastami. Dla najszybszych polaczen do Krakowa Plaszowa predkos¢ handlowa
wyniosta: dla pociggu pospiesznego 60 km/h, dla ekspresu — 55 km/h. Obecnie pred-
kosci te sq nizsze i wynosza: dla ekspresu — 51 km/h, dla pociggu pospiesznego lub
przyspieszonego — 45 km/h. Najwyzsze predkosci handlowe uzyskiwane sg przez
pociagi ekspresowe na trasie do Warszawy przez CMK. Obecnie predko$¢ ta wynosi
ok. 70 km/h, podczas gdy jeszcze w potowie lat 90. wynosita prawie 80 km/h. Warto-
Sci te sg relatywnie wysokie w poréwnaniu z innymi miastami. Predkos¢ srednia
pociagu na trasie do Czestochowy wynosi obecnie ok. 45 km/h, na trasie do Poznania
— ok. 50 km/h, a do Katowic — ok. 40 km/h. Potaczenie do Warszawy jest obecnie
jedynym polaczeniem z Zakopanego, gdzie predkos¢ srednia jest wyzsza od uzy-
skiwanej w trakcie przejazdu samochodem. Jest to wynikiem prowadzenie ruchu
pociagow przez ok. 180 km z predkoscig 160 km/h na CMK.
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Tab. 1. Czas przejazdu z Zakopanego do Krakowa Ptaszowa w latach 1988-2008.

Tab. 1. Time of travel from Zakopane to Krakéw Ptaszéw in 1988-2008 years.

k:::eg;;;; g‘f’ﬁ:ig;‘/ 1988/89 | 1989/90 | 1990/91 | 1991/92 | 1992/93 | 1993/94 | 1994/95
Ekspres — min. 2:50 2:57 2:44 2:47 2:39 2:36 2:34
Pospieszny — min. - 2:44 2:34 2:36 2:22 2:23 2:21
Osobowy — min. 3:49 3:58 3:36 3:36 3:26 3:27 3:24
Osobowy — max. 4:26 4:28 4:31 4:33 4:16 4:41 4:11
k:::eg;;;; g‘f’ﬁ:ig;‘/ 1995/96 | 1996/97 | 1997/98 | 1998/99 | 1999/00 | 2000/01 | 2001
Ekspres — min. 2:36 2:37 2:37 2:37 2:43 2:55 2:46
Pospieszny — min. 2:26 2:38 2:38 2:36 2:44 2:48 2:42
Osobowy — min. 3:18 3:28 3:36 3:32 3:34 3:40 3:18
Osobowy — max. 4:25 4:22 4:34 4:24 4:21 4:13 4:13
k::feggo:;; z;’ii:ﬂ‘/ 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Ekspres — min. 2:46 2:49 2:49 2:48 2:51 2:51 2:49
Pospieszny — min. 2:43 2:41 -- -- 3:37 3:28 3:14
Osobowy — min. 3:16 2:37 2:50 2:58 2:58 3:01 3:09
Osobowy — max. 4:12 3:46 3:42 3:37 3:32 3:30 3:34
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie rozkladow jazdy z lat 1988-2008.
Source: own elaboration on the basis of timeteables from 1988-2008.
Tab. 2. Czas przejazdu z Zakopanego do wybranych miast w latach 1988-2008.
Tab. 2. Time of travel from Zakopane to chosen cities in 1988-2008 years.

miasto/city 1988/89 1989/90 1990/91 1991/92 1992/93 1993/94 1994/95
Czestochowa 7:11 7:28 7:13 7:13 6:01 4:44 4:45
Katowice - -- 5:23 5:23 5:38 4:18 4:10
Warszawa 6:09 6:19 5:57 5:57 5:39 5:39 5:36
miasto/city 1995/96 1996/97 1997/98 1998/99 1999/00 2000/01 2001
Czestochowa 5:04 5:01 5:07 5:01 5:09 5:20 5:24
Katowice 4:10 4:18 4:16 4:17 4:18 4:51 4:38
Warszawa 5:38 5:38 5:38 5:38 5:46 5:54 5:46
miasto/city 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Czestochowa 5:36 5:46 5:55 5:28 - b.d. 6:15
Katowice 4:24 4:56 5:12 4:57 5:05 5:12 5:13
Wg:j;wa 5:46 5:47 5:52 5:57 6:12 5:53 6:06

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie rozkladow jazdy z lat 1988-2008.
Source: own elaboration on the basis of timeteables from 1988-2008.
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KOLEJ NA TLE INNYCH SRODKOW TRANSPORTU

Jak wskazuje B. Meyer (2006), wybor srodka transportu dokonany przez turyste
opiera si¢ na kryteriach, ktore moga ze sobgq wzajemnie konkurowa¢, a ktérymi sa:
cele i rodzaje podrozy, cechy jako$ciowe srodka transportu, odlegtosci i polozenie
geograficzne docelowego miejsca podrdzy, koszty podrdzy. W ocenie jakosciowych
cech $rodka transportu, decydujacych o jego wyborze, trudno jest nie doceni¢ zalet
samochodu. Daje on wyzszy komfort podrézy od $rodkéw transportu zbiorowego
(zwlaszcza w okresach wzmozonych przewozéw), zapewnia transport bezposredni
»od drzwi do drzwi”, eliminujac klopotliwe przesiadki, pozwala modyfikowac trase
i pore przejazdu. Daje rowniez wigeksze mozliwosci przewozu bagazu i sprzetu spor-
towego. Pozwala rowniez w niektérych przypadkach istotnie skroci¢ czas podrézy,
dzieki optymalizacji trasy. Podréz samochodem daje psychologiczne poczucie nieza-
leznosci (co jest czesto podkreslane w reklamach).

Jest rowniez druga strona medalu — transport drogowy, a zwlaszcza oparty na
motoryzacji indywidualnej, niesie ze sobg szereg zagrozen w postaci wskazanych
wczesniej kosztéw zewnetrznych jego funkcjonowania. Jednym z istotniejszych pro-
blemow jest wysoka terenochlonnos¢ w przeliczeniu na jednego uzytkownika.
Aspekt ten ma szczegdlne znaczenie w terenach gorskich, gdzie ilos¢ terendw, jakie
mozna przeznaczy¢ na wszelka dziatalno$¢ transportowa oraz mozliwosci rozbu-
dowy infrastruktury sa ograniczone. Tym bardziej niemozliwe jest unikniecie opoz-
nienia inwestycyjnego w zakresie dostosowywania infrastruktury do liczby uzyt-
kownikow.

Nie bez znaczenia sg tez koszty krajobrazowe, ponoszone w zwiagzku z rozbu-
dowa potaczen drogowych. Temat ten stat si¢ aktualny w zwiazku z podjetym pro-
jektem przystosowania drogi krajowej nr 47 (Chabéwka — Zakopane) do parametrow
drogi ekspresowej, stanowiacej budowanej od Gdanska do Rabki w éladzie drogi
krajowej nr 7, drogi ekspresowej S7. Przeciwko budowie zaprotestowali mieszkancy
Poronina, a jeden z podnoszonych argumentéw to spadek atrakcyjnosci ich pensjo-
natéw, w zwigzku z tym, ze zamiast gérskiego krajobrazu skazani beda na ogladanie
betonowych stupow estakady i dzwiekochlonnych ekranéw (Pitat, 2007). W opisa-
nym tu przypadku, koszty krajobrazowe, jak najbardziej zaliczajg si¢ do zewnetrz-
nych kosztéw transportu, o ktérych czesto zapomina sie¢ w regionalnej polityce
transportowej, gdyz nie ujawniajq si¢ w prostym rachunku ekonomicznym.

Na terenach z duzymi utrudnieniami w zakresie rozbudowy infrastruktury
transportowej opoznienie to jest mocniej odczuwalne, zwtaszcza w okresach wzmo-
zonego ruchu. Obszary takie podatne sa na wystapienie kongestii transportowej,
ktéra dotyczy wszystkich uzytkownikéw drdég. Tym samym najbardziej elastyczny
$rodek transportu zbiorowego, jakim jest autobus jest najbardziej narazony na skutki
jej wystepowania. Jednoczesnie — z uwagi na zfozona sytuacje prawno-organizacyjna
ponadlokalnej komunikagji autobusowej (duza ilos¢ przewoznikéw przy jednoczesnej
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matlej ilo$ci kursow przypadajacych na jednego przewoznika) mozliwosci reagowa-
nia przewoznikdw w takich sytuacjach sa mocno ograniczone.

Obecny ksztalt oferty autobusowej jest efektem systematycznego i wieloletniego
rozwoju potaczen autobusowych. Rozwdj potaczen autobusowych nalezy traktowac
jako naturalng odpowiedz rynku na niedoskonatosci oferty kolejowej. Trasa do Kra-
kowa wykorzystywana jest w gtéwnym stopniu przez ponadlokalne polaczenia au-
tobusowe z Zakopanego. Inne trasy wyjazdowe (przez Wadowice lub przez Nowy
Sacz) wykorzystywane w bardzo niskim stopniu — kilka par na dobe. Obecny roz-
klad jazdy na trasie Krakow — Zakopane przewiduje 80 par potaczen, z ktory 78 kur-
suje codziennie, a 2 tylko w weekendy. 54 pary polaczen kursuja wylacznie na od-
cinku Krakéw — Zakopane, a 26 par ma dluzsze trasy poza Krakow. 6 par stanowia
dalekobiezne polaczenia nocne (Kotobrzeg, Biatystok, Ciechocinek, Gdynia, Ustka,
Gryfice — ostatni z wymienionych tylko w weekendy). Rozkladowy czas przejazdu
jest nieznacznie zréznicowany — w zaleznosci od przewoznika i liczby przystankéw
na trasie waha si¢ od 2 h do 2 h 20 min. i jest to co najmniej godzinna réznica w sto-
sunku do czasu przejazdu pociagiem. Zdolno$¢ przewozowa potaczen autobusowych
na odcinku Krakow - Zakopane wynosi ok. 3,5 tys. pasazeréw w ciagu doby w jed-
nym kierunku i w skali tygodniowej i rocznej praktycznie nie podlega réznicowaniu.

Uzyskana na tej trasie czestotliwos¢ kursowania na podstawie oferty zapropo-
nowanej przez réznych przewoznikow autobusowych (10-20 minutowa) jest charak-
terystyczna raczej dla komunikacji miejskiej, a nie dla ponadlokalnej komunikacji
autobusowej. Przy tej ilosci kurséw i regularnosci oferty rozktad jazdy ma drugo-
rzedne, gdyz czas oczekiwania jest stosunkowo krotki. Istotna cecha oferty autobu-
sowej jest utrzymywanie ich w rozktadzie przez caty rok, pomimo znacznych wahan
stopnia wykorzystania poszczegélnych kursow. Tak skonstruowana oferta zacheca
do korzystania na trasie Krakow — Zakopane z potaczen autobusowych, jednoczesnie
dajac mozliwosci funkcjonowania Krakowowi jako wezla przesiadkowego na inne
potaczenia lub srodki transportu.

Przeprowadzone w ramach programu ,Wysokie Tatry 2004” (Marchlewski,
2004) badania ankietowe wsrod turystow odwiedzajacych Tatry potwierdzajg funk-
cje Krakowa jako wezta przesiadkowego. Jedno z pytan zawartych w ankiecie doty-
czyto srodka lokomogji, jakim przyjechat on do Zakopanego. Struktura odpowiedzi
(dopuszczajaca podanie wiecej, niz jednego srodka transportu) byla nastepujaca:
samochod osobowy — 55,5%, autokar wycieczkowy — 3,9%, pociag — 19,1%, pociag
i autobus - 39,2%, autobus — 9,9%, pozostali (1,4%) zaliczali si¢ do mieszkancow
Zakopanego. W ankiecie nie padto pytanie o przesiadki, ale wniosek taki nasuwa sig
na podstawie analizy struktury odpowiedzi osob dojezdzajacych pociagiem, autobu-
sem oraz obydwoma srodkami transportu. Udzial w strukturze wskazuje na wyste-
pujaca pomiedzy nimi substytucyjnosc¢ i komplementarnos¢. Na podstawie powyz-
szych danych i oferty obydwu srodkéw transportu mozna wnioskowac, ze miejscem
przesiadki jest Krakow.
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DOJAZDY NA TLE BADAN RUCHLIWOSCI

Badania faktycznych dojazdéw, czyli ruchliwosci turystycznej sa weryfikacja
teoretycznego wskaznika mozliwosci dojazdow, czyli dostepnosci komunikacyjnej.
Rozpoznanie rzeczywistej ruchliwosci i jej zmiennosci nalezy do najbardziej ztozo-
nych i skomplikowanych badan, stad tez niniejsze poréwnanie oparto w duzej czesci
na istniejacych juz, ale nielicznych publikacjach w tym zakresie, uzupelniajac je
o badania kordonowe ruchu drogowego. W wigkszym stopniu nakierowane zostato
na kierunki dojazdéw, niz faktyczne natezenie. Wiarygodne zrodla statystyczne
stanowig jeden z najstabszych elementéw turystyki, stad tez trudne jest uzyskanie
jakichkolwiek danych.

Dojazdy do Zakopanego cechuja si¢ silng zmiennoscia w skali roku. Ruch tury-
styczny w gorach jest dwusezonowy (sezon letni i zimowy), cechuje si¢ ponadto
zmienno$cia w ciggu tygodnia (dni robocze i weekendy). Jednym ze wskaznikéw
pozwalajacych okresli¢ okres, na ktory przypada w gérach sezon letni i sezon zimo-
we sa rejestrowane wejscia do Tatrzanskiego Parku Narodowego. Wyniki takich
badan na podstawie danych z lat 1993-2006 (Bascik, Czubernat, Pociask-Karteczka,
2007) pokazuja, ze najwieksza liczba turystow odwiedzajacych TPN przypada na
miesigce letnie (lipiec i sierpien) i jest to odpowiednio odsetek 20,5% i 27,3% odwie-
dzajacych w ciagu roku. Rownie wysoki jest odsetek w miesigcach: maj, czerwiec
i wrzesienl — odpowiednio 10,9%, 10,4% oraz 10,6%. W okresie zimowym najwyzszy
odsetek odwiedzajacych przypada na luty — jest to 4,2%. Wyniki te pokazuja dwie
istotne kwestie: sezon letni wystepuje w Zakopanem od maja do wrzesnia, z kulmi-
nacja przypadajaca na okres wakacji szkolnych. Jest to istotna wskazéwka dotyczaca
sposobu wyznaczania terminéw kursowania pociagéw sezonowych. Metoda ta nie
sprawdza sie dla sezonu zimowego — uzyskane wyniki z wejs¢ do TPN-u sa niere-
prezentatywne.

Dla okresélenia struktury kierunkowej dojazdéw dla Zakopanego w okresie $wia-
teczno-noworocznym przeprowadzone zostaty przez autora artykulu badania kor-
donowe ruchu drogowego, obejmujace Zakopane i okolice. Punkt pomiarowy zloka-
lizowany byt przy wjezdzie do Poronina, na gléwnej drodze dojazdowej prowadza-
cej do Zakopanego. Pomiar przeprowadzony zostal w porze dziennej w godzinach
od 9 do 20, w dniu najwigkszych dojazdéw przed swigtami Bozego Narodzenia
i obejmowat pojazdy wijezdzajace od strony Nowego Targu. Rejestracji podlegaly
wylacznie samochody osobowe. Godziny pomiaru dostosowane zostaty do pory
rzeczywistych dojazdéw. Dla wytaczenia ze struktury ruchu lokalnego, nie podlega-
ty pomiarowi pojazdy zarejestrowane w dwdch powiatéw: nowotarskim i tatrzariskim.

Wybdr dnia pomiarowego mial na celu uzyskanie reprezentatywnej préby, nie
tyle pod wzgledem iloSciowym, co struktury kierunkowej. W wyniku pomiaru uzy-
skano prébe liczaca ok. 2.800 pojazdow. Rejestracji czesci pojazdow z uwagi na za-
brudzenie nie udato si¢ zidentyfikowac. Przejezdzajace przez punkt pomiarowy
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pojazdy z rejestracjami zagranicznymi nalezaty do dwéch grup: lokalnego ruchu ze
Stowacji oraz dojazdéw na $wiateczny wypoczynek z réznych panstw europejskich.
Dla pojazdéw z rejestracjami w strukturze wyznaczono elementy dominujace meto-
da Doi. Analiza wykazala, ze znaczacymi elementami w strukturze sg pojazdy zare-
jestrowane w czterech wojewddztwach: mazowieckim — 25,0%, matopolskim —
21,3%, $laskim — 13,5% oraz toédzkim - 8,0%. Nieznacznie ponizej wymaganego
w metodzie progu udziatu znalazlo sie¢ wielkopolskie — 5,0%. Wyniki te nie sa po-
réwnywalne z wynikami pozyskanymi w ramach badan ankietowych w programie
»Wysokie Tatry 2004” (Marchlewski, 2004), gdyz w strukturze caltkowicie pominieto
wojewddztwo matopolskie, a poziom agregacji danych dotyczyl wiecej, niz jednego
wojewddztwa.

PROPONOWANE ROZWIAZANIA POLEPSZENIA OFERTY KOLEJOWE]

W czesci artykulu o charakterze aplikacyjnym zaproponowano kilka rozwigzan
dotyczacych metod konstrukcji oferty kolejowej dla Zakopanego, uwzgledniajace
silne ograniczenia techniczno-eksploatacyjne dla badanej linii. Propozycje te moga
przyczynic sie do poprawy atrakcyjnosci kolei, a tym samym do zablokowania me-
chanizmu nazywanego , blednym kotem komunikacji”, czyli wzajemnie sprzg¢zonego
procesu dalszego pogarszania oferty i utraty kolejnych pasazerdw.

Na podstawie wynikéw badan ruchu samochodowego sugerowane jest uzupet-
nienie i korekta siatki potaczen. W zakresie potaczen dziennych wskazane jest stwo-
rzenie sezonowego dziennego polaczenia z Lodziq na zasadzie wydtuzenia relacji
dziennego potaczenia kursujacego w relacji Krakéw — £.6dz. Obecnie brak dziennego
polaczenia z tej czesci kraju. Dyskusyjna jest réwniez obecna forma polaczenia przy-
spieszonego z Katowicami — dtugi czas przejazdu i bardzo ograniczone terminy kur-
sowania (weekendy wakagji, ferii oraz $wieta) nie przyczyniajq si¢ pozytywnie do
frekwengji. Dla czesci potgczen nocnych sugerowane jest rozszerzenie terminow
kursowania o czerwiec i wrzesien, jak rowniez — dla utrzymania ciaglosci polaczenia
przy stabej frekwencji — potaczenie funkcji pociagu regionalnego z dalekobieznym,
poprzez zastapienie poza sezonem turystycznym jednej pary pociagodw osobowych
facznikiem do dalekobieznego nocnego potaczenia, ktéry na odcinku Krakow — Za-
kopane jechatby jako pociag osobowy.

Skrdécenia wymaga rowniez proces zmian kierunku jazdy, zwlaszcza dla pota-
czen dziennych. Usprawnienia w tym kierunku czynione sa od lat, jednakze straty
czasu wynikle z tego tytutu nadal sa istotne. Duze oszczednosci w tym zakresie daje
zestawianie pociggow na zasadzie push-pull, czyli lokomotywy z jednej strony skla-
du, a z drugiej strony wagonu wyposazonego w kabine sterownicza. Zmiana kie-
runku jazdy nastepuje wowczas poprzez zmiang kabiny sterowania z lokomotywy
na wagon sterowniczy lub odwrotnie i mozna dzieki temu wyeliminowac¢ czaso-
chtonny proces przepinania lokomotywy. Rozwigzanie to jest powszechnie stosowane
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w krajach Europy Zachodniej, w Polsce natomiast by¢ odlegte. Zestawianie skladow
w ten sposob zamierza testowac spétka Koleje Mazowieckie, ale na razie problemem
jest rowniez brak lokomotyw wspotpracujacych z wagonami sterowniczymi.

Co prawda ten sam efekt, jak w technologii push-pull, mozna uzyska¢ poprzez
stosowanie lokomotyw na dwdéch koncach tradycyjnego sktadu wagonowego, ale
rozwiazanie takie jest nieekonomiczne. Stad tez zakup wagonow z kabing sterowni-
cza i przystosowanie lokomotyw do wspdtpracy z nimi wydaje sie jak najbardziej
wiasciwym kierunkiem dziatan. Mozliwe do osiagniecia korzysci w ten sposob ko-
rzysci, to skrécenie czasu jazdy na odcinku Krakéw — Zakopane o okoto 20 minut
i pozyskanie dla potaczen kursujacych ta trasa dodatkowych pasazeréw poprzez
mozliwos$¢ wijazdu do Rabki Zdroju dla tradycyjnych sktadéw wagonowych. Poje-
dynczy tor na stacji uniemozliwia manewrowanie lokomotywa i jest to gtéwna przy-
czyna braku potaczen dalekobieznych w Rabce.

Zmiany konieczne sa rowniez w segmencie przewozow regionalnych. Dla
zwiekszenia atrakcyjnosci potaczen regionalnych konieczne jest skonstruowanie na
nowo siatki potaczen, opierajacej si¢ na stworzeniu w skali doby 6 par potaczen
przyspieszonych w relacji Krakéw Gtéwny — Rabka Zdréj — Zakopane, obstugiwa-
nych taborem dostosowanym do wielkosci przewozéw w okreslonej porze roku.
Poziom 6 par jest poziomem minimalnym w ruchu regionalnym, dla zapewnienia
jakiejkolwiek atrakcyjnosci polaczenia. Nalezy zatem rozwazac obstuge polaczenia
zarOwno przez autobusy szynowe poza sezonem turystycznym, kiedy ilos¢ pasaze-
réow na trasie Krakow — Zakopane jest niewielka, jak rdwniez obstuge przez zespoty
trakcyjne w momencie wigkszego stopnia wykorzystywania polaczen przez pasaze-
row. Kosztem stosunkowo niewielkich strat w postaci pominigcia obstugi matych
przystankéw mozliwe jest pozyskanie dodatkowych pasazeréw na trasie zasadni-
czej, ktéra to grupa wiasnie z powodu niskiej konkurencyjnosci oferty w ruchu re-
gionalnym (na poziomie ilosciowym i jakosciowym) z potaczen tych nie korzysta.

Charakter oferty przewoznikéw autobusowych oraz badania ankietowe prze-
prowadzone w TPN w 2004 r. (zrédlo) wskazuja na role Krakowa jako wezta prze-
siadkowego pomiedzy komunikacja kolejowa, a autobusowa. Innymi stowy — Kra-
koéw petni dla miejscowosci gorskich wojewddztwa matopolskiego role miedzygate-
ziowego wezla grupujacego i rozprowadzajacego potoki pasazerskie. Jezeli zatem
mozliwe jest funkcjonowanie polaczen przesiadkowych na zasadzie pociag - auto-
bus, to poprawa jakosciowa regionalnych polaczen kolejowych przy odpowiedniej
polityce rozktadowej i taryfowej ma szanse przyczynic si¢ do ponownego funkcjo-
nowania przesiadek pociag - pociag. Na uruchomienie wigkszej liczby szybkich po-
faczen w ciggu doby nie pozwala ograniczona przepustowos¢, wynikajaca z jednoto-
rowosci linii.

Zaproponowane tutaj rozwigzania nie maja charakteru rozwiazan docelowych,
lecz sa to propozycje tymczasowe, majace na celu powstrzymanie sukcesywnego
odplywu pasazeréw do momentu wybudowania projektowanej od wielu lat linii
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duzych predkosci do Zakopanego i Nowego Sacza. Budowa tej linii jest niezbedna
dla poprawy pozycji konkurencyjnej kolei w regionie. Dotychczasowa infrastruktura
na liniach do Zakopanego i do granicy ze Stowacja przez Tarnéw i Nowy Sacz
(wchodzaca w sktad miedzynarodowego korytarza transportowego C-E-30) jest juz
mocno wyeksploatowana, a prowadzone na tych liniach inwestycje beda miaty wy-
Tacznie charakter odtworzeniowy i nie sa w stanie przyczynic si¢ w wydatny sposéb
do poprawy parametréow eksploatacyjnych. Dla nowej linii rozpatrywane sa dwa
warianty przebiegu, nazywane rowniez korytarzami: myslenicki, zaktadajacy budo-
we nowej linii od Wieliczki do Mszany i szczyrzycki, przewidujacy budowe nowej
linii od Podleza do Limanowej. W obydwu wariantach budowy planowane jest pota-
czenie z istniejacy juz linig kolejowa Chabowka — Nowy Sacz. Poszczegdlne projekty
i ich warianty zostaly poréwnane przez J. Zurawska (2004). W koricowej ocenie ko-
rzystniej pod wzgledem osigganych korzysci wypad! ,korytarz szczyrzycki”. Budo-
wa tej linii ma szanse skrdci¢ czas przejazdu na trasach Krakow — Zakopane i Kra-
kéw — Nowy Sacz do ok. 90 minut. Jest to niewatpliwie bardzo ambitny plan, ale
w obecnej sytuacji finansowej kolei wydaje sie by¢ odlegly od realizacji.
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SUMMARY

TO ZAKOPANE BY TRAIN - THE STEP TOWARDS
SUSTAINABLE DEVELOPMENT POLICY IN TRANSPORT

Journey is the inseparable element of travelling. It can function as the fully or-
ganized service including the guarantee of the mean of transport. Transport may be
also organized by the traveller on his own and provided by the available means of
individual or collective transport. The issue of the transport availability in the tourist
travelling is one of the less researched section of the geography of tourism.

The paper is devoted to the issue above. Zakopane city, lying in the most touristy
developed part of the Polish Carpathians and surrounded by The Tatras National
Park, has been chosen for the research area. The systematic and existing for several
years decrease in the importance of the railway in the passenger carriages to the ad-
vantage of the road transport is the characteristic feature observed in the researched
city. The investments focused on the road transport are the factors significant to
mention here. This is a very disadvantageous tendency taking into account the geo-
graphical location and the natural amenities of the area.

Researches carried out are to find the solutions for the improvements in the rail-
way passenger transport which could release the road infrastructure from the excess
of the car traffic and lessen the risk of the congestion in Zakopane. The practical im-
plementation of the sustainable development policy, mentioned in the title and
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which is based on keeping the balance between particular branches of transport, will
be the factor of the increase in the importance of the railway.

Travelling by car involves the necessity of adjusting an infrastructure to this
transport mode. It causes a new problem of answering a question which part of an
area will be used for transportation purposes, which function it will need to replace,
and what level of landscape harm it will involve. Are tourist and leisure areas to be a
predominant element or these are parking places that are to significantly stand out in
urban structure.

In the paper the present competitive position of the railway is analysed. The
route (historical factor and stages of the network development), the character of the
lines and the condition of the infrastructure as well as an offer in the passenger car-
riages prepared on the above basis and compared to an offer in the regional and
long-distance bus transport have been taken into account. Transport availability
in the railway sector has been analysed comprehensively through the last 20 years
and the process which led to the present weak competitive position of railway in
comparison to the other means of collective transport is described. The analysis was
carried out at the two levels on the basis of the available sources. Transport availabil-
ity in the sector of the collective transport was researched at the theoretical level
adding the data of the mobility gathered on the basis of the researches on the car
traffic at the Zakopane border in the proper time to determine the spatial range.

In the application part of the paper several solutions regarding the method
of preparing an offer for Zakopane, which can be helpful in improving the railway
competitiveness and in the same time in preventing the mechanism of the “transport
vicious circle” leading to the coupled process of the further offer worsening and
loosing the next passengers, were proposed. These proposals are independent from
the existing for several years, unrealized, long term and capital — consuming invest-
ing projects.
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