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PROBLEMY KOMUNIKACJI GMIN UZDROWISKOWYCH
W REJONIE KARPACKIM

Euroregion Karpacki na terenie Polski jest obszarem o wyjatkowych walorach
klimatycznych. Szczegdlnym atutem tego obszaru sa wysokiej klasy walory srodowiska
przyrodniczego: urozmaicona rzezba terenu, gesta sie¢ rzek i potokow, duze kompleksy
lesne 1 bogate zbiorowiska roslinne, bogate zasoby wod mineralnych, stosunkowo czysta
woda 1 powietrze.

Na tym terenie znajdujg si¢ bogate w wystgpujace wody mineralne uzdrowiska
Iwonicz, Rymanéw, Krynica Muszyna, Ztockie, Zegiestow — Zdr6j, Piwniczna. Zrédia
woOd mineralnych posiadaja takze potencjalne miejscowosci uzdrowiskowe Lomnica-
Zdroj, Tylicz, Wierchomla, a takze Glgbokie, Szczawnik, Andrzejowka, Powroznik.!

Uwarunkowania historyczne

Historycznie ukifad tras komunikacyjnych przebiegajacych w poprzek Beskidu
Niskiego powstat juz w sredn10w1eczu W tym okresie uksztaltowaly si¢ nastgpujace
trakty:

-z Krakowa przez Grybow, Przelgcz Tylicka do Bardejova, Prestova, KoSyc, do

Budapesztu,

- droga z Gorlic przez Konieczna, Bardejov do Prestova,

- szlak z Krosna przez Duklg, Humenne (w dolinie Jasiotki i Ondravy),

- droga Rymanow, Jasliska, Czeremcha, Humanne (w dolinie Belcza 1 Laboreca).

- droga z Sanoka przez Olchowiec, Sarbov, Medvedie (w dolinie Oslawy i Oslawicy
oraz Vydranki).

W XIX wieku wytyczono tylko jedna droge:

- Jasto, Zmigréd, Krempna, Ozenna, Bardiejov.

Na podstawie analizy archiwalnych materialéw kartograficznych dokonanej przez

E. Wectawowicz-Bilska 1 J. Niemirowska, mozna stwierdzi¢, Zze na omawianym obszarze

istniaty 23 trasy prowadzone w poprzek gor. Szlaki te byly zréznicowane pod wzgledem

zasiegu terytorialnego — niektore stanowily wazne trasy potaczen europejskich inne stuzyty

jedynie kontaktom pomigdzy wsiami potozonymi po przeciwnej stronie gor.

W okresie PRL-u liczba polaczen migdzynarodowych w omawianym regionie zmalata do

jednego w Barwinku. Niemniej jednak historycznie uksztaltowany uklad drég nadal

istnieje, a jego odbudowa wymaga jedynie dzialan inwestycyjnych polegajacych na

organizacji 1 realizacji przejs¢ granicznych oraz dzialan zmierzajacych do podniesienia

jakosci 1 parametréw technicznych drog.

" E. Wectawowicz — Bilska, J. Niemirowska: ,, Lecznictwo uzdrowiskowe i zasoby srodowiska naturalnego
doliny Popradu na tle zwigkszania ruchu miedzynarodowego”. Referat wygloszony na migdzynarodowe;
konferencji naukowej organizowanej przez [PMiR oraz PAN, Krakow pazdziernik 1996. Maszynopis.
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Problem skomunikowania miejscowosci uzdrowiskowych w rejonie Karpackim

Istniejace obecnie na tym obszarze szlaki komunikacyjne sa bardzo zréznicowane pod

wzgledem stanu technicznego. Shuzg one réznym celom od $ciezek pieszych, konnych
i rowerowych, po kotowe drogi, trasy tranzytowe oraz przejscia graniczne o roznej klasie.
Drogowym trasom komunikacyjnym towarzysza najczesciej linie, magistrale oraz sieci
i urzadzenia energetyczne, gazowe, wodne, kanalizacyjne i telekomunikacyjne. Czesto
w ich poblizu biegng linie kolejowe wraz z cala infrastrukturg techniczna. Najblizsze
sasiedztwo narazone jest na niekorzystne zmiany srodowiska — skazenie gleby, roslin
olejami oraz spalinami, wystgpowanie nadmiernego hatasu.
Wydaje sig, ze intensywnie uzytkowane, niewlasciwie zagospodarowane trasy komunikacji
stwarzajg istotne zagrozenie dla warunkdéw leczniczych w miasteczkach uzdrowiskowych.
Razem z zagrozeniami zwiazanymi z funkcjonowaniem przemyshu stanowia najwazniejszy
problem degradacji srodowiska tego obszaru.

Bardzo waznym problemem jest brak autostrady w rejonach podgorskich,
arownoleglta do pasma Karpat droga tranzytowa nr 28 od Suchej Beskidzkiej, przez
Rabke, Limanowa, Nowy Sacz, Gorlice, Jasto, Krosno, Sanok do Przemysla nie jest
w stanie dobrze obshuzy¢ calego 60 kilometrowego do$¢ mocno zurbanizowango pasma
podgorskiego. Jednoczesnie realizowane dos¢ intensywnie w ostatnich 5 latach liczne
przejscia graniczne z jednej strony stanowia rozwigzania pewnych problemow
komunikacyjnych, a z drugiej stwarzaja nowe, nadmierne zagrozenia komunikacyjne.

W dobie Wspdlnoty Europejskiej korzystne moze by¢ wykorzystanie Stowackich dréog
jako komunikacji alternatywnej dla ruchu regionalnego gltéwnie w rejonie Beskidu
Sadeckiego (dolina Popradu) i1 Beskidow Orawskich. Perspektywa coraz silniejszej
integracji europejskiej pozwala takze przypuszczaé, ze granica pomiedzy Polska,
a Stowacja bedzie sig nigjako ,,rozmywac”.

Po stronie stowackiej najlepiej skomunikowanym obszarem jest teren znajdujacy si¢
u podnéza Wysokich Tatr. Bardzo dobra sie¢ komunikacyjna tworzona jest przez dwie
rownolegle do siebie drogi na kierunku wschdéd- zachdd. Odleglos¢ pomiedzy tymi
drogami wynosi od 9 do 12 km. Sg to droga nr 537 i1 droga nr 18 przechodzaca
w Popradzie w droge 67. Uktad ten wzbogaca (co 6 do 14 km) 11 drog na kierunku potnoc
~ potudnie (m.in. drogi nr 538, 539, 534, 540 oraz 67). W ten sposob funkcjonuje niejako
siatka komunikacyjna o wymiarach ok. 10 na 10 km.

Dodatkowym atutem tego systemu sa funkcjonujace rownolegle do wspomnianych na
poczatku drog gtoéwnych (537 i 18) dwie linie kolejowe na kierunkach wschdd — zachod
polaczone dwoma nitkami na kierunku péinoc potudnie (ryc.1).

Poréwnujac ten uktad z siatka drog wystepujacych w rejonie Beskidu Sadeckiego
wyraznie wida¢ rysujace si¢ réznice. Ogodlna liczba drog po stronie polskiej jest znacznie
wigksza, lecz niezwykle chaotyczna 1 niespdjna. Wyraznie zarysowuje si¢ nadmierna
przewaga drog na kierunku pdéinoc — potudnie. Najbardziej dokuczliwy wydaje si¢ brak
zdecydowanej hierarchii szlakow drogowych. Omawiany uktad opiera si¢ o funkcjonujace
na zasadzie petli drogi krajowe 75, 87 0 971 oraz znaczng ilo$¢ ztych technicznie drog
lokalnych. Odleglos¢ pomiedzy poszczegdlnymi miejscowosciami na tym szlaku wynosza
$rednio 3-4 km, a wystgpujaca przy drodze zabudowa czg¢sto laczy poszczegdlne
miasteczka. Znajdujace si¢ w Dolinie Popradu w niewielkich 3-4 kilometrowych
odleglosciach stacje kolejowe ze wzgledu na zbyt bliska pomigdzy nimi odlegtos¢ wydaja
si¢ uktadem nieefektywnym. Z kolei wazniejsze drogi tranzytowe w kierunku
potudniowym znajduja si¢ w odlegtosci ok. 30 km, tworzac sie¢ drog tranzytowych
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o wymiarach ok. 30 x 60 km. Model ten jest zbyt duzy, aby mogt w dobry sposob stuzy¢
mieszkancom licznych miasteczek 1 wsi karpackich (ryc. 2).

OZNACZLNIA

1
2
~ 1
4
s
29 s

/, ~

[

5

\
V¥

TATRANSKE MATLINE

S1RAA

Ryc. 1. Ukiad komunikacji w rejonie Tatr Wysokich na terenie Stowacji
(Oznaczenia: 1 — drogi krajowe, 2 — drogi wojewddzkie i lokalne, 3 — linie
kolejowe, 4 — stacje kolejowe, 5 — obszary zurbanizowane, 6 — odlegloéci
pomiedzy wazniejszymi miastami 1 drogami, 7 — odleglosci pomigdzy
drogami lokalnymi, 8 — lotniska, 9 — granica pafistwa)
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Rye. 2. Uklad komunikacji w rejonie Beskidu Sadeckiego

(Oznaczenia: 1 — drogi krajowe, 2 — drogi wojewddzkie i lokalne, 3 — linic kolejowe,
4 — stacje kolejowe, 5 — obszary zurbanbanizowane, 6 — odleglosci pomiedzy
wazniejszymi miastami i drogami, 7 — odleglosci pomiedzy drogami lokalnymi, 8 —
lotniska, 9 — granica panstwa )

Problem przebiegu komunikacji w poszezeg6lnych miejscowosciach uzdrowiskowych

W poszczegolnych miejscowosciach uzdrowiskowych takich jak Szczawnica, Iwonicz
Zdroj, Rymanow Zdroj, Zegiestow najwigksze zagrozenia wynikaja z przebiegu gtownej
drogi tranzytowej. Najczgsciej uklad zabudowy powstajacego historycznie miasteczka
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(a pierwotnie wsi) opieral si¢ na jednej biegnacej S$rodkiem drodze. Brak planowe;j
przebudowy i doskonalenia tego modelu spowodowal powstanie wielu nadmiernie
rozciagnietych, ekstensywnie zabudowanych miasteczek o chaotycznej, zabudowie —
sztucznie zageszezonej w poblizu drogi.
W ukladzie tym charakterystycznym jest takze prostopadle usytuowanie wielu krotszych
Slepych drég dojazdowych”, ktére w miare oddalania si¢ od drogi glownej znacznie si¢
zawezaja. Zjawisko to przestrzennie wyraza si¢ przede wszystkim zZwezaniem pasow
jezdni, rezygnacja z chodnikow oraz znacznym obnizaniem si¢ jakos$ci nawierzchni.
[stotnym czynnikiem wplywajacym na centralny przebieg glownych drog
w miejscowosciach uzdrowiskowych jest topografia gérskiego terenu tj. fakt,
najlatwiejszego wytyczenia drogi dolinami gorskimi. Obszary te sa najczesciej zlewnig
wod, korytami rzek, a takze miejscami najtatwiejszego osadnictwa. Doliny te posiadaja
ograniczona powierzchni¢ mozliwa do zagospodarowania i zabudowy, ktéra powinna by¢
zarezerwowana dla rozwoju zabudowy miasteczka, Najbardziej optymalna ze wzgledu na
lokalizacje realizacja ewentualnych obwodnic powyzej istniejacej zabudowy na zboczach
gorskich jest niezwykle pracochtonna i kosztowna. Jednak obserwujac przyklady miast
alpejskich wydaje si¢ ona nieunikniona. Innym alternatywnym rozwigzaniem jest
doprowadzenie do modelu dwoch biegnacych obok siebie drog o réznych klasach tak jak
to miato miejsce na Stowacji pomigdzy Ruzomberok’iem a Vaz’cem gdzie autostrada D1
dubluje droge nr E50 (18).
Miejscowosci (miasteczka) o bardziej rozwinigtej tkance urbanistyczne; maja wieksza
mozliwo$é roztadowywania ruchu poprzez rozwinieta sie¢ drog. Do takich miejscowosci
naleza m.in. Krynica, Solec i Muszyna. Innym waznym czynnikiem jest standard
uzdrowiska im jest on wyzszy, tym tendencja wystapienia bardziej intensywnego ruchu
samochodowego jest wigksza.

Modele rozwigzan problemow

Rozwigzania w poszczegolnych miejscowosciach uzdrowiskowych moga by¢ rozne.
Najbardziej optymalne jest wybudowanie obwodnic. Dotyczy to duzych miejscowosci
takich jak Krynica (np. obwodnica przez Powroznik), Muszyna, czy wybudowana juz
czesciowo obwodnica w Ustroniu.

W mniejszych miejscowosciach mozna zastosowal strategie rozpraszania ruchu na
wieksza ilogé ,,matych” — potaczonych drog lokalnych np. w Iwoniczu Zdroju, Tyliczu.
Innym podejéciem moze by¢ stosowanie niewielkich ,obejsc” (bajpaséw) miejsc
najbardziej newralgicznych — na takim odcinku lezy Ztockie, oraz niewielki fragment
Szczawnicy. Trzeba rowniez zwroci¢ uwagg, na miejsca, ktore powinny by¢ najpredzej
roztadowywane komunikacyjnie (ich przepustowo$¢ powinna byc¢ najszybsza). W tych
miejscach nalezy stosowa¢ najbardziej optymalne rozwiazania techniczne odpowiednie
dla osiagnigcia tego celu.

Jednoczesnie dobre jakosciowo — szybkie drogi powinny przebiegaé w poblizu
miejscowosci uzdrowiskowych (dosé blisko), sa one bardzo istotne dla rozwoju tych
miejscowosci. Mozna stwierdzi¢, ze bez odpowiedniej klasy drog miejscowosci te nie beda
si¢ mogly poprawnie rozwija¢. Sama duza ilos¢ przejezdzajacych samochodow
ciezarowych nie wplywa w zaden sposob na kondycje finansowg gminy .Z punktu

2 Warunkiem jest dobra jako$é nawierzchni oraz wystgpowanie przy drogach chodnikéw (brak wyraznej
kolizji z pieszymi).
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widzenia ekonomii korzystnym byloby stosunkowo niedaleki przebieg autostrad platnych,
z ktérych czes¢ dochodu mogta by zasila¢ budzet gmin.
W samym uzdrowisku uktad komunikacji powinien niejako otaczac teren uzdrowiska, nie
przecinajac go, pozostawiajac pewien bufor (najlepiej zielony) pomiedzy komunikacja,
a zabudowaniami zdrojowymi. Jednak przy dos¢ rozproszonych przestrzennie uktadach
musi istnie¢ mozliwo$¢ wewngtrznej komunikacji pomigdzy obiektami sanatoryjnymi.
Najbardziej niekorzystne jest rozdzielenie intensywna komunikacjg tranzytowg
poszczegdlnych obiektow leczniczych.

W konkluzji nalezy stwierdzi¢, ze dla poprawnego funkcjonowania komunikacji
w Euroregionie Karpackim konieczne jest wykonanie dalszych badan 1 opracowanie
modelu komunikacyjnego z wyraznie okreslong hierarchig drég. Niezbednym wydaje sie
wytrasowanie drogi, ktéra w kierunku wschod-zachod przebiegataby blize; terenow
podgorskich. Ponadto duzo wigksza ilo$¢ drog na kierunku polnoc — potudnie powinna
w zakresie technicznym odpowiadaé¢ drogom krajowym z odpowiednig dla tego typu drog
szeroko$cig 1 nawierzchnig. Jesli chodzi o poszczegdlne miejscowosci to w pierwsze]
kolejnosci mozna zastosowal proponowany model ,,obchodzenia” miejsc najbardziej
newralgicznych — jednakze szczegdtowe rozwiazania powinny wynika¢ z planow
zagospodarowania przestrzennego poszczegélnych gmin.
W dalszej perspektywie korzystnym moze okazaé si¢ wykorzystanie drog ekspresowych,
autostrad po stronie slowackiej oraz przeksztalcenie cze$ci wystgpujacych na terenie
Karpat lotnisk sportowych na niewielkie lotniska obstugujace ruch pasazerski w rejonie
najbardziej uznanych uzdrowisk polskich takich ja Krynica, czy Iwonicz.
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