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Uvod

Budovanie dopravnej infraStruktdry patri k najioz8ejSim nastrojom regio-
nalnej politiky, ktorej ciéom je zniZovanie regionalnych rozdielov. V tejte su
vislosti sacasto dava do pozornosti aj zlepSenie dopravnepgossti regionu.
Rodrigue, Comtois a Slack (2009) povazuju doprainftasStruktiru, hlavne
z hradiska jej kapacity a Struktury, z@tkovy prvok ovplywiujuci dostupno$
regionu.

Pojem dopravna dostupnesmoézeme jednoducho definavaako rahkos
dosiahnutia vopred stanovenéhol’aieTakymto ciéom mozu by r6zne miesta,
v ktorychTudia realizuju svoje z&kladné aktivity. Preto dpsiog’ zohrava do-
leZitl dlohu, okrem iného aj pri vybere miesta edkie, ktorym moZze Ibystre-
disko, resp. regién cestovného ruchu.

Cestovny ruch je v mnohych regidnoch povazovanykiZgové odvetvie,
ktoré by malo zabezpe’ socialno-ekonomicky rozvoj regionu. Okrem nevyh-
nutnych prirodnych a/alebo kultdrno-historickycregpokladov, ako aj mate-
rialno-technickej zakladne cestovného ruchu saom®oji regionu vyznamnym
spdsobom podla aj jeho dopravna dostupma@Vieckowski et al., 2012). Vy-
znam dopravnej dostupnosti pre cestovny ruch vypbdolezitosti dopravy pri
preprave turistov, pfom z Hadiska premiesibvania sa turistov v priestore
mozno identifikové r6zne ulohy dopravy. Doprava zabesye prepojenie me-
dzi zdrojovou obla®u a ciéovou destinaciou, zabezge prepravu turistov
v rdmci regidénu (oblasti) cestovného ruchu, res@mci niektorych turistickych
atraktivit a taktieZ umaitije cestovanie po turistickych cestach, ktoré savai
turistickym produktom (Hall, 1999). Dobra dopravdéstupnos regiénu pri-
spieva k jeho celkovej atraktivitép sa modze prejaviaj na jeho zvySenej nav-
Stevnosti, a to nielen Zadiska potu navstevnikov, ale aj frekvencie pobytov.
Naopak, désledkom nepriaznivej Urovne dostupnesfionu méze hynedosta-
to¢né vyuZitie potenciélu cestovného rucbo,sa moze prejavina malom péte
névstevnikov, pripadne na preferovani lepSie dagtpregionov s podobnymi
podmienkami.

Existuju v3ak aj priklady miest s nepriaznivou tdpsogou a periférnou
polohou, ktoré su pre turistov Rrai atraktivne. Ak je Wité miesto niéim vy-
nimocné, dokaze pritiahnuturistov aj napriek Mikej vzdialenosti a nepriaznivej
dostupnosti (Celata, 2007). Nedostatd Urovér dostupnosti v takychto pri-
padoch prekonavaju iné faktory, ktoré dokdzu priti® turistov. Na druhej
strane, ak v dbésledku men3ej arovne dostupnosStivinatraktivne periférne
oblasti menej turistov, poméaha to pri ochrane &aaani pévodného prirodného
prostredia.
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V dbésledku vystavby novej infraStruktiry sa um\waostupnosti, vyjadrena
¢asovou vzdialenosu, resp. dopravnymi nakladntiasto zlepsi. AvSak investi-
cie do dopravnej infraStruktliry nevedd automatiékylepSeniu ekonomickej
vykonnosti regiénu (Vickerman, 1995). Analogickyrj@Zné uvazouaaj v su-
vislosti s rozvojom cestovného ruchu. Investicie dipravnej infrastruktary
spravidla vedu k zlep3eniu Urovne dostupnostinakausia viesk rozvoju ces-
tovného ruchu.

Vystavba novej dopravnej infrastruktlry sa regézuajma medzi jadrovymi
doprave. Vybudovanie spojeni medzi dolezitymi camira perifériami mbze
vies’ k narastu uz aj tak existujucich rozdielov v Urodnstupnosti medzi re-
gionmi (Vickerman, Spiekermann a Wegener, 199%9tg@e okrem zlepSenia
dostupnosti periférii sa zlepsi aj dostughjasirového regionu. Moznym dosled-
kom je i nérast regionalnych disparit medzi jadrowva periférnymi regionmi.
Z polradu rozvoja cestovného ruchu je zmenSenie rozdieledzi centrom
a perifériou délezité, pretoze periférne regionyasto regionmi s cennym pri-
rodnym prostredim, ktoré je ¢mm turistov Zijucich v jadrovych regiénoch.

Existencia dopravnej infrastruktlry véitom regidne je len predpokladom
dobrej dostupnosti, ktora je predpokladom zniZaaattipravnych nakladowp sa
mobZe prejavi na raste konkurencieschopnosti firiem, veducorastu regional-
nej produkcie, prijmov na obyvdtea rastu blahobytu (Vickerman, Spiekermann
a Wegener, 1999). Na vplyv dopravnej infrastrukt@ry rozvoji cestovného
ruchu poukazuju napriklad Prideaux (2000), Khadar&zetanah (2007; 2008).

Pd’sko-slovenské pohrafieé patri k regionom s ¥eni vysokym potencialom
pre rozvoj cestovného ruchu, najmdiaka atraktivnemu prirodnému prostrediu
(morfologia krajiny, rieky, vodné toky, jazera, kgse, chranené Uzemia) a his-
toricko-kultdrnym pamiatkam (napr. drevené kostdiyady, zamky dudova
architektara). Na druhej strane, prirodné prostrgdedstavuje zaroieaj uritl
bariéru rozvoja pohratia (napr. z pofadu rozvoja osidlenia a rozvoja doprav-
nej infraStruktary). Po roku 1989 sa vplyvom inveistdo dopravnej infrastruk-
tury v pohranii zlepSila hlavne cezhrama dostupnasdzemia (vplyvom vy-
stavby novych cezhrafmych ciest — pozri Michniak, 2011) a dostuphpshra-
ni¢ia z juhozdpadu a zapadu (vplyv vystavby UsekoVnitia D1 na Slovensku
a Ad v Pdisku).

Cielom prispevku je analyzovavplyv planovanych investicii do cestnej
infrastruktury (si€ dialnic a rychlostnych ciest) v rokoch 2010 — 2030 o r
voj cestovného ruchu v psko-slovenskom pohratiis vyuzitim potencialovej
dostupnosti. V prvegasti prispevku predstavujeme teoreticko-metodolagic
vychodiska analyzy potencialovej dostupnosti s Wz modelu casovej
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dostupnosti a v druhejasti analyzujeme potencialova dostuph@ohranéia

a jej zmeny v uvedenom obdobi Ladiska réznych foriem cestovného ruchu.
Pd’sko-slovenské pohrafieé je definované ako Uzemie podporované prostried-
kami fondov EU v ramci Programu cezhréaréj spoluprace Fsko — Slovenska
republika 2007 — 2013. Na Slovensku je do tohtaniaealeneny cely Zilinsky

a PreSovsky kraj a v Psku ¢asti Sliezskeho, Malofiekého a Podkarpatského
vojvodstva.

Teoreticko-metodologické vychodiska analyzy potenci alovej
dostupnosti

V odbornej literatire existuje ¥ mnozstvo pristupov k Stidiu problemati-
ky dopravnej dostupnosti. Pridom rdéznych pristupov a spdsobov merania
dostupnosti sa vo svojich pracach zaoberaju viaagdri, ku ktorym patria na-
priklad Handy a Niemeier (1997), Bruinsma a Riatvf1998), Halden et al.
(2000), Makri a Folkesson (2000), Spiekermann .et28l02), Geurs a van Wee
(2004), Geurs (2006), Scheurer a Curtis (2007).ddZ nim zaradi aj sloven-
skych geografov, ako napriklad Toléng§1998; 2002), Michniak (2002; 2006;
2014), Krizan (2007), Krizan a Giak (2008), alebo geografov vR&u, ako
napriklad Komornicki et al. (2010) a Rosik (2012)Pad’'sku sa problematikou
dopravnej dostupnosti z r6znych aspektov okrem t@uberali napriklad Choj-
nicki (1966), Domaski (1979), Warakomska (1992), Taylor (1999), Ratak
(1999), Czy (2002), Guzik (2003), Komornicki $leszyaski (2009).

Jednou z koncepcii, ktoré sa vyuZivaju pri defardvpojmudostupnos je
koncepcia priestorovych interakcii. Pojem dostuprsss v tomto pripade va-
huje na koncepciu jednoduchosti, rephkosti priestorovej interakcie, poten-
cidlnej schopnosti interakcie alebo potencialnyohtéktov s réznymi sluzbami
a funkciami. Potl Goodalla (1987, s. 11) dostupti@simarizuje relativnu pri-
leZitog’ na interakciu. Pdé Rosika (2012) potencialova dostupheyjadruje
potencial interakcie medzi vychodiskom a suborosticsi. Je merana gtom
aktivit, ktoré mozno dosiahriza urity ¢as alebo v witej vzdialenosti za pred-
pokladu poklesu véazieb s rastucou vzdial€oasVychadza sa pritom z predpo-
kladu, Ze jednotlivec si radSej vyberé ciele cestyhadzajlce sa v kratSej vzdia-
lenosti. Charakter poklesu atraktivity Eéecesty s rasticou vzdialerios vyjad-
ruje tzv. funkcia odporu prostredidigtance decay functignktord méze ma
pre rbzne aktivity rozny tvar, ako na priklade oes&ho ruchu poukéazali napri-
klad McKercher a Lew (2004).

Potencial ako miera dostupnosti sacasiejSie pouziva vo forme popéHa
ného (demografického) potencialu a taktieZ ako ekvoky potencial. Pojem
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popula’ny potencialsformuloval a spopularizoval americky astrofyzilevgart
(1941; 1942) a ozid ho za mieru vplyvu populécie v titej vzdialenosti. Po-
pulaény potencial v ufitom bode vyjadruje blizk@'sobyvatdov k tomuto bodu,
t. j. intenzitu mozZnosti interakcie medzi vybranjpundom a ostatnymi bodmi
v subore bodov (Goodall, 1987, s. 366).

Potencial ako miera dostupnosttitého miesta je miera zaloZzen& na gravita-
cii (Gutiérrez, 2001), a teda obsahuje v sebe gakierakcii s rasticou vzdiale-
nog’ou od tohto miesta. Preto aplikovanie potencialo adiery dostupnosti je
vhodné na Studium dostupnosti takych socialno-ekucioych aktivit, ktorych
vyuZzitie sa riadi trhovymi principmi. K hlavnym nghodam potencialu patri
skuta@nog’, Ze vysledky byvaju vyjadrené v jednotkach, ktei€azsie interpre-
tovaténé (Geertman a van Eck, 1995). Potencialova dostipsa pretotasto
vyjadruje v percentach priemernej dostupnosti psetky zony (Spiekerman
et al., 2011), alebo v pripade Studia zmien dogsiprv percentach vyjadruju-
cich hodnoty vo vychodiskovom roku (100 %) aloiom roku.DalSou nevy-
hodou su problémy so stanovenim vlastného potencidbrého hodnoty su
délezitou sdag’ou celkovej hodnoty potencialu (Frost a Spenceb1@itiérrez
a Gémez, 1999).

Hlavnym dopravnym prostriedkom, ktorym sa prepjavoavstevnici pri-
chadzajuci do psko-slovenského pohraim, je osobny automobil. Preto sme
v prispevku hodnotili potencidlovu dostuptigohranéia s vyuZzitim individuél-
nej automobilovej dopravy. Pri hodnoteni vonkagegtupnosti regionu cestov-
ného ruchu je potrebné IBralo Uvahyéo mozno najv&8ie Uzemie, z ktorého
moézu prig do tohto regiébnu potencialni navstevnici. V pripaahalyzy po-
tencialovej dostupnosti pisko-slovenského pohraim osobnym automobilom
su za potencialnych navstevnikov pohéanpovazovani vSetci obyvatelia Euro6-
py, bez ofiadu na prijem a realnu mobilitu. Uzemie Eurdpy bmadelené
do 133 komunik&nych regidnov, z nich bolo ¥lenenych 49 na Gzemi fgko-
-slovenského pohratia.? Kazdému zo 133 komunikaych regiénov bola prira-
dena vaha pdd patu obyvat&ov regionu (predstavujica et potencialnych
turistov). V kazdom komunikaom regione bolo vybrané uzlové mesto, do kto-
rého boli vypgitanécasové vzdialenosti zo vSetkych 49 uzlovych miepbii
sko-slovenskom pohratiina zaklade modeléasovej dostupnosti (\WEkowski
et al., 2012).

2V pohranki sa zakomunikané regiénypovazovalo 24 okresov na Slovensku a 25 poviatov
v Pd’sku. ZvySné Uuzemie Pska a Slovenska bolo rozdelené na komumkaregiony predstavu-
jice NUTS 3 regiony (kraje a vojvodstva).GR, Mafarsku a na Ukrajine boli za komunées
regiony povazované NUTS 3 regidny susediace soeBkkom a Piiskom a ich zvySné Gzemie
predstavovalo jeden komunikay region. Kazdy z ostatnych Statov Eurdpy predstal jeden
komunika&ny region.
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Pri konStrukcii model¢asovej dostupnosti bola vychodiskom digitalna mapa
cestnej siete celej Eurdpy, fwm vSetky cesty boli rozdelené na cestné Useky.
Vychadzalo sa z rozdelenia ciest na Uzemlisko do 14 kategérii (diaice,
rychlostné cesty v plnom a poléwiom profile, Stvorpruhové Statne cesty, Stvor-
pruhové vojvodské cesty, Styri kategérie ostatngtiinych a Styri kategorie
ostatnych vojvodskych ciest v zavislosti od Sirkyzevky a miestne cesty —
okresné a obecné) a na Slovensku do piatich katéd@nice, rychlostné ces-
ty, cesty I. triedy, cesty Il. triedy a cesty liliedy). Pre kazdy Usek cestnej siete
bola vyp@itana priemerna rychlés pricom boli zoltadnené platné pravidla
cestnej premavky v Peku a na Slovensku. Stanovené maximalne povolené
rychlosti na jednotlivych Usekoch ciest boli zniéera zaklade pésobenia fakto-
rov, ktoré spomiujua rychlos’ dopravy (morfolégia Uzemia a hustotd’udne-
nia). V ostatnych eurdpskych krajinach boli prenjettivé kategorie ciest (dia
nice, ostatné Stvorpruhové cesty, hlavné cestysty ecezSich kategérii) stanove-
né rychlosti poth pravidiel cestnej preméavky platnych v danej kjiPreprav-
ny ¢as medzi dvoma&ubovd’nymi komunik&nymi regionmi bol vypgitany
pomocou metddy Iladania najkratSej trasy pkadDijkstryho algoritmu. Podrob-
nejSie informacie o principe modelu rychlosti pohyje mozné najsv praci
Komornicki et al. (2010).

Potencialova dostupnb&omunika&ného regioénu bola vygitana pomocou
vzorca:

A=M () M 1{; )+ M (k)

kde
A — dostupnaskomunika&ného regionu,
M; — vlastna vaha (pet obyvatéov) komunik&ného regionu,
M; — vaha (p&et obyvatéov) komunik&ného regionijiv pd’sko-slovenskom pohratfj
My — vaha (poet obyvatéov) komunik&ného regionikk mimo pd’sko-slovenského
pohranéia,
t; — prepravnyas vnutri komunikéného regionu,
t; — prepravnyas medzi komunikaaymi regionmii aj,
tx — prepravny¥as medzi komunikanymi regionmii ak (Wieckowski et al., 2012).

Uvedeny vzorec umabije vypcaitat celkovd potencidlovi dostupnbsset-
kych 49 komunikénych regiénov v pisko-slovenskom pohratii Vysledna
hodnota potencialovej dostupnosti sa sklada z trpotencidlov v podobe

tzv. vlastného potencidjut. j. M, f (t; ), vnitorného potencialut. j. ZMj f (I;J- )
j

avonkajsieho potenciald. j. > M, f ().
k



546

Potencidlova dostupnos t’ pohrani €ia z hladiska réznych foriem
cestovného ruchu v rokoch 2010 a 2030

V sulade s metodikou vyptu potencialovej dostupnosti sa predpoklada, Ze
s narastanimidky prepravnéhdasu z miesta, z ktorého navstevnici prichadzajd
do cidového regionu, klesa pravdepodohhgsicestovania navstevnikov na
rekre@&ny pobyt. Funkcia vyjadrujuca pokles tejto pravdipmosti méze ma
rdzny tvar v zavislosti odidky pobytu navstevnikov. Rozlisujeme kratkodoby,
strednodoby a dlhodoby cestovny ruch. MozZny priefinotlivych funkcii
odporu prostredia pre kratkodobé, strednodobéhajddibé pobyty je zobrazeny
na obrazku 1.

Obrazok 1

Priebeh funkcie odporu prostredia pri kratkodobom, strednodobom a dlhodobom
cestovnom ruchu
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Pramei: Wigckowski et al. (2012).

V pripade kratkodobého cestovného ruchu ma funddfsoru prostredia tvar
klesajucej krivky a najvysSiu vahu v ukazovateltggmialovej dostupnosti maja
turisti Zijuci v zénach v blizkosti analyzovanélegiénu. Naproti tomu pri stred-
nodobom cestovnom ruchu (2 — dedy pobyt) uz krivka funkcie vyjadrujica
odpor prostredia nema tvar klesajucej krivky, aipgmina skér Gaussovu kriv-
ku. Strednodobé a dlhodobé turistické pobyty sinjgd pripadom motivacie
ciest, pre ktoré vaha atraktivnostileecesty nie je vyjadrena funkciou, ktora by
klesala s predlZujucim smsom cesty. Je to spésobené skubdg’ou, Ze v pripa-
de strednodobého cestovného ruchu je iba matetpiristov ochotny stréwi
vikend na mieste vzdialenom napr. iba 30 min. odstai bydliska. Vychadza
sa pritom z predpokladu, Ze pre vikendovy pobytoghodnl s najuiEou prav-
depodobna®u obyvatelia Zijuci vo vzdialenosti 45 — 90 miresty autom od
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destinécie. Pre destinécie vzdialené viac ako 90 pnravdepodobndsch vybe-

ru ako ci¢a ,vikendoveho" pobytu klesa. Pri 3 hodinach cestdstavuje tato
pravdepodobnasiba 30 % a pri 5 hodinach cesty sa jej hodnot¥idlk nule
(len v@'mi malo l'udi cestuje automobilom na vikendovy pobyt viac akd
hodin). Pre dihodobé pobyty (5 a viaosgly pobyt) je pravdepodobndgobytu
vyjadrend tieZ pomocou funkcie, ktora svojim tvaneripomina Gaussovu kriv-
ku. Najv&Sia pravdepodobnésrealizacie dihodobého pobytu sa predpoklada
v pripade obyvat®v Zijucich v ¢asovej vzdialenosti asi 3 hod. od destinacie
a s rastucou vzdialentmu pravdepodobnéspostupne klesa, az sa pri 10 hod.
cesty bliZi k nule (Wickowski et al., 2012).

K problémom, pri rieSeni ktorych je vhodné vytugbtencidlovi dostupnts
patri analyza zmien dostupnosti vplyvom investiiciidopravnej infraStruktury.
Takymto spdsobom je mozné porovriednoty potencidlovej dostupnosti pred
realizaciou investicii do dopravnej infrastrukt@ryo ich realizacii. Pri analyze
potencidlovej dostupnosti pgko-slovenského pohraia bol vychodiskovym
rokom rok 2010 a cl®vym rok 2030. Pri analyze dostupnosti v roku 20b0
zohadneny redlny stav cestnej siete k 31. 12. 2010.0K2030 to bol predpo-
kladany stav cestnej siete po zrealizovani vSetkyldmovanych investicii do
siete didinic a rychlostnych ciest. V Psku sa zobrali do Uvahy planovanérldia
nice a rychlostné cesty pkadnariadenia z roku 2004, doplnené o investicie uve
dené v noveKoncepcii Uzemného rozvoja Statu 203&oncepcja Przestrzen-
nego Zagospodarowania KraR030(2011). Na Slovensku sa vychadzalo z roz-
sahu siete diaic a rychlostnych ciest definovanych dokumentdavy projekt
vystavby di&ic a rychlostnych ciesf2000) a jeho neskorSimi aktualizaciami
a doplnkami a \Ceskej republike 2Jznesenia vlady'R ¢. 741/1999 k rozvoju
dopravnych siet{1999).

Potencidlova dostupnibspohrantia z Hadiska kratkodobého cestovného
ruchu v rokoch 2010 a 2030 je znazornena na obr@zkiNajvySSie hodnoty
potencialovej dostupnosti zlddiska kratkodobého cestovného ruchu v roku
2010 boli zistené v zdpadnsgsti pohraniia na jeho ptskej strane. Smerom na
vychod a juh hodnoty tohto ukazovidepostupne klesaju. V centralnggsti
pohrantia su jeho hodnoty vyrazne vySSie ndgk@j strane a pomerne nizke na
slovenskej strane pohr&@a. Poukazuje to na skutmog’, Ze slovensk&as’
tatranského regionu je viddom na obmedzenu dopravni dostupnoenej
atraktivna pre vikendovych turistov z naj$ich miest juzného Pska. Najniz-
Sie hodnoty potencialovej dostupnosti boli zaznaanérvo vychodnejasti po-
hrantia. RozloZenie hodndét potencidlovej dostupnostladiska kratkodobého
cestovného ruchu je determinované najma polohdlyeld miest v blizkosti
pohrantia, hlavne husto Zadnenych aglomeracii Krakova a Horného Sliezska,
a v mensej miere aj Bratislavy.
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Obrazok 2

Cestna potencialova dostupnasz hradiska kratkodobého cestovného ruchu
v rokoch 2010 a 2030

KONURBACIA
KATOWICKA

KONURBACIA
KATOWICKA

06 15 20 25 30 4,0 6,0 8,0 9,0

Pramei: Vlastné spracovanie.

Po realizovani planovanych investicii do sietérd@a rychlostnych ciest do
roku 2030 sa predpoklada zlepSenie potencidlov&ugoosti vsetkych regiénov
pohranéia (obr. 3). NajvaSi narast hodnoty uvedeného ukazokeatostupnosti
bol zisteny v okresoch Martin, Ruzomberok a Liptgvslikulds, ktoré budu pro-
fitovat’ z planovaného dokdenia vystavby dignice D1 a vystavby rychlostnych
ciest S7, R3, R1 na trase Krakov — @y — Trstena — Banska Bystrica.
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Zaujimavosou je vysoky narast potencialovej dostupnostiadiska kratko-
dobého cestovného ruchu v okresoch Humenné a Steémastoré neprechadza
Ziadna z planovanych diaic a rychlostnych ciest. Narast je ovplyvneny riajm
planovanou vystavbou diasice D1 z KoSic po hranicu s Ukrajinou. Potvrdzuje
to fakt, Ze na zlepSenie potencidlovej dostupnostiu vplyv aj investicie do
dopravnej infraStruktary realizované mimo skimanéhemia. Uvedené okresy
by sa tak dostali do oblasti, ktor4 je vhodna radizéciu kratkodobého cestov-
ného ruchu z pdiadu obyvatéov PreSova a KoSic. Na fskej strane pohratia
sa z liadiska kratkodobého cestovného ruchu dostuprlepsi najviac vo vy-
chodnejcasti pohraniia vratane mesta Rzeszéw, pre ktoré bude bgjnapri-
nosom dokodenie didnice A4.

Obrazok 3

Zmeny cestnej potencialovej dostupnosti zltadiska kratkodobého cestovného
ruchu v obdobi 2010 — 2030 (v %)

KONURBACIA
KATOWICKA

111 130 145 160 175 190 220 251 %

Pramei: Vlastné spracovanie.

Podobnym spdsobom je moZzné analyZoajppotencialovd dostupnbpol’-
sko-slovenského pohraim z Hadiska strednodobého a dlhodobého cestovného
ruchu (Weckowski et al., 2012; 2014). V pripade strednodobéastovného
ruchu v roku 2010 sa potencidlova dostupnie? zmenSuje zo zapadu na vy-
chod. MenSie su vSak celkové rozdiely medzi jedwngtii regibnmi a aj rozdie-
ly medzi pd'skou a slovenskou stranou pohtdai hoci napr. v pripade regionu
Tatier m& Zakopané lepSiu potencialovu dostupnoporovnani s Popradom
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alebo Liptovskym MikuldaSom. Na hodnotach ukazokatgotencialovej dostup-
nosti z Wadiska strednodobého cestovného ruchu sa vyragn@giavuje vplyv
popul@&ného potencidlu Bratislavy a Viedne. Hodnoty toltcazovatéa vo
vychodnejé¢asti pd’'sko-slovenského pohraia v pripade strednodobého cestov-
ného ruchu nie st ola lepSie ako v pripade vikendového cestovného ruchu
Dopravna periférnas tohto Uzemia je vyznamnou bariérou uskognia aj
strednodobych pobytov. V porovnani s rokom 201@dsa@oku 2030 predpokla-
da zlepSenie potencialovej dostupnosti poltianz Hadiska strednodobého
cestovného ruchu vo ¥8ej miere v slovenskejasti pohrariiia a vo vychodnej
¢asti pohrartiia v Pd'sku, ¢o je spbsobené vplyvom Klgych miest, akymi si
Budapesg, Viedai a VarSava.

Hodnoty potencialovej dostupnosti fakiska dlhodobého cestovného ruchu
rovnomerne klesaju smerom na vychod na oboch sthapdhraniia. Je to sp6-
sobené skutmog’ou, Ze na tieto hodnoty maju svojim demografickyotepcia-
lom vplyv aj d’alSie vyznamné centrd leZiace vas€y vzdialenosti od fgisko-
-slovenského pohratia. Planované investicie do cestnej infrastrukmyroku
2030 nespobsobia takmer Ziadne zmeny hodn6t potenejalostupnosti z lladi-
ska dlhodobého cestovného ruchu, okrem malych zmérvychode pitskej
¢asti pohraniia. Znamena to tiez, Ze v pripade dihodobého caétayruchu ma
pri rozhodovani turistov o vybere miesta pobytuétium dopravnej dostupnosti
mensi vyznam v porovnani s kratkodobym a stredngdai®estovnym ruchom.

Zaver

Potencialova dostupnidge vhodnym nastrojom na analyzu zmien dostupnos-
ti vplyvom investicii do dopravnej infrastruktary.prispevku sme analyzovali
potencialovu dostupnégpa’sko-slovenského pohraim v rokoch 2010 a 2030
a jej zmeny v obdobi 2010 — 2030, ovplyvnené planou vystavbou siete dia
nic arychlostnych ciest. Jednotlivé analyzy dostghi sme interpretovali
z hradiska vplyvu dostupnosti na rozvoj réznych forieestovného ruchu (krat-
kodoby, strednodoby a dlhodoby). Porovnanie dosisiprv obochéasovych
prierezoch (2010 a 2030) je mozné interprefaako maximalne dosiahnuitey
efekt z lfadiska zlepSenia dostupnosti.

Na hodnoty potencialovej dostupnosti ma vyznampiyw rozmiestnenie
obyvatd'stva, a najma poloha Kleych miest, v ktorych Ziju potenciélni navstev-
nici pohrantia. Najviac sa to prejavuje na hodnotach potene@ldostupnosti
z hradiska kratkodobého cestovného ruchu; na jej hgdmat vplyv obyvatg-
stvo aglomerécii Krakova a Horného Sliezska a vieemiere aj Bratislavy.
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Vplyv planovanych investicii do cestnej infraStiuy na hodnoty potencia-
lovej dostupnosti v pripade pohré&ai je z lfadiska roznych foriem cestovného
ruchu rozmanity. Relativne zmeny tychto hodnét eaild 2010 — 2030 sU naj-
viac vidite’né pri kratkodobom a strednodobom cestovnom ruthto zistenie
mobzZe vieg k v3eobecnejSiemu tvrdeniu, Ze rozvoj sietdrd@a rychlostnych
ciest v pdisko-slovenskom pohratiipovedie predovSetkym k moznému zinten-
zivneniu vikendového, a pripadne nigkadiového cestovného ruchu. Je to
v stlade aj so skutaog’ou, Ze Specifickokrtou moderného cestovného ruchu
je skracovanie pobytov a ich vysSia frekvenciggsoroka. Na vyber dlhSie trva-
jucich pobytov pdas dovoleniek maju investicie do nadradenej infué&iry uz
menSi vplyv.

Vysledkom realizacie investicii do siete I a rychlostnych ciest bude aj
to, ZedalSie regiony sa stant&g’ou zazemia Mkych miest, v ktorom sa roz-
vija vikendovy cestovny ruch. Pre centraiag’ pohranéia na slovenskej strane
rozvoj cestnej infraStruktary prinesie najma roesSie zdzemia pre turistov
z Pd’ska, cestujucich najméd na kratkodobé a strednogii®sihdové a pobyty.
Pre vychodntag’ pa’sko-slovenského pohraim plati to, Ze dopravna infra-
Struktdra tu nevytvara dostétee vhodné podmienky na intenzivnejsi rozvoj
kratkodobého cestovného ruchu. Preto je pre vyoh@dd’ pohrangia rozvoj
nadradenej infrastruktdry nevyhnutnou podmienkdiliadiskad’alSieho rozvoja
cestovného ruchu. V tomto pripade je najdOlezgeokorenie didnic na
oboch stranach pohrara az po hranice s Ukrajinou (A4 a D1), ako aj ays&a
rychlostnej cesty na trase Rzeszéw — PreSov — KeSMiskolc (S19 a R4).

Z hradiska rozvoja dlhodobého cestovného ruchu v patirg@ osobitne
doélezité vybudovanie tzv. pristupovych kanélov dpebsti od centier s Vieym
demografickym potencidlom, akymi s najma VarSaBudapes (VarSava
predstavuje jednu z najvyznamnejSich zdrojovychagihl z ktorej prichadzaju
turisti hlavne do piskej ¢asti pohrariia na dlhodobejSie pobyty fas dovole-
niek) a z regionov, pre ktoré jeasova dostupnéspohraniia porovnaténa
sc¢asovou dostupnésu do regiénu Alp (severngas’ Pd'ska, vychodna Eurépa).
Z tohto dévodu je v prvom rade potrebnd vystavistného’ahu VarSava — Krakov
— Trstena — Ruzomberok — Banské Bystrica — Budd885 R3, R1) a zlepSenie cest-
ného prepojenia v severrigisti pohrariia medziCeskou republikou a Slovenskom.

Vysledky analyz mézu byjednym z podkladov pre deciznu sféru pri roz-
hodovani o podpore realizicie jednotlivych invéistio nadradenej cestnej infra-
Struktary, ktord by mala zavisi@j od charakteru preferovanej formy cestovného
ruchu. ZlepSeni€asovej dostupnosti jednotlivych stredisk, respiéreny cestov-
ného ruchu v désledku investicii do dopravnej Btfigktiry ma viky vyznam
hlavne pre rozvoj kratkodobych a strednodobyctefarcestovného ruchu.
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