Marek Troc

Zmiany w infrastrukturze technicznej Podhala
po II wojnie Swiatowe;j

W niniejszym opracowaniu ograniczono si¢ do przedstawienia og6lnych prze-
mian infrastruktury technicznej w zakresie jej podstawowych elementéw. Dla nie-
ktérych z nich, jak np. energetyka, wodociagi, przedstawiono ich stan obecny, gdyz
trudno méwi¢ o zmianach, jesli pojawily si¢ one w znaczacych gospodarczo roz-
miarach dopiero w okresie powojennym.

Transport

W okresie powojennym zauwaza si¢ na Podhalu intensywny rozwdj transportu
samochodowego. Wprawdze niewiele w stosunku do okresu przedwojennego zmie-
nil si¢ ksztalt sieci drogowej (do waznych inwestycji w tym zakresie zaliczy¢ nalezy
obwodnicg w Nowy Targu, przelozony w zwiazku z budowa zbiornika czorsztyn-
skiego na stoki Gorcoéw odcinek drogi Debno-Kluszkowee na trasie Nowy Targ-
-Szczawnica oraz nowa droge Krempachy-Dursztyn), ale nastapita catkowita zmia-
na jej jakosci technicznej. Zaznacza si¢ to w ulepszonej nawierzchni, szerokosci
jezdni, wyprofilowaniu tukéw na drogach gléwnych i czgsciowo drugorzgdnych
zgodnie ze wspodlczesnymi wymogami, zwigkszeniu nosnosci mostéw i przepustow.
Do tego nalezy réwniez zaliczy¢ rozszerzajaca si¢ bazg obstugi technicznej samo-
chodéw, stacje paliw, parkingi (ryc. 1).

W 1960 roku dlugoé¢ drog o nawierzchni twardej wynosita na Podhalu prawie
130 km, a drog gruntowych blisko 300 km. Ten niekorzystny stosunek ulegal syste-
matycznej poprawie. W piec lat pdzniej (1965) dlugos¢ drég utwardzonych wzrosia
do 177 km, przy jednoczesnym spadku drég gruntowych do 222 km. W roku 1970
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dominowaly juz drogi o nawierzchni twardej (270 km). Przytoczone dane $wiadcza
o szybkim tempie modernizacji nawierzchni drég w omawianym regionie. Charak-
terystyke sieci drogowej Podhala z lat osiemdziesiatych, ktora niewiele zmienita si¢
do chwili obecnej, przedstawia tabela 1.

Tabela 1
Dlugo$¢ sieci drogowej na Podhalu w 1980 r. (bez miast)

. Gestosé¢ drég
Gminy Dhugos¢ drég w km twardych
twardych | gruntowych | w km na 100 km?
Bialy Dunajec 53,0 22 59,0
Bukowina Tat. 478 2,8 19,0
Czamy Dunajec 974 6,5 4.6
Czorsztyn 344 0,3 56,3
Jablonka 942 92 33,6
Kroscienko 23,7 0,7 412
Lapsze Nime 442 5,6 ] 35,6
Nowy Targ 93,9 1,4 38,1
Ochotnica Dolna 26,7 - 18,9
Raba Wyzna 58,1 9,8 484
Rabka 13,0 - 18,8
Tatrzanska 55.4 - 16,2
Podhale 641,8 38,5 39,1

Zrodlo: Wykaz sieci Rejonu Drég Publicznych w Nowym Targu w 1980 r.
oraz obliczenia wlasne

Wynika z niej, ze ogélna dlugos¢ sieci drogowej omawianego obszaru wynosi
ponad 600 km, z czego na drogi gruntowe przypada 6%. Stwierdzi¢ przy tym nale-
Zy, ze gestosc sieci drogowej byla przestrzennie bardzo zréznicowana. Najwyiszy
wskaznik gestosci drég stwierdza si¢ w gminach: Bialy Dunajec, Czorsztyn, Raba
Wyma i Czarny Dunajec, a najmniejszy w Tatrzanskiej, Ochotnicy Dolnej i Buko-
winie Tatrzanskiej. Zréznicowanie to wynika z gestosci sieci osadniczej oraz warun-
kéw naturalnych. Wskaznik gestosci drég utwardzonych dla catego regionu wynosit
39,1 km/100 km? i byl wyzszy od analogicznego sprzed II wojny (29 km -
Leszczycki 1938).

Wraz z modemizacja sieci drogowej rozwijala si¢ regulama komunikacja
autobusowa obslugiwana przez Panstwowa Komunikacj¢ Samochodowa. W 1946
roku istnialy 3 polaczenia autobusowe i zamykaly si¢ one w zaledwie 4 parach
kurséw na liniach: Krakéw-Rabka, Krakéw-Zakopane (2) i Krakow-Szczawnica

(ryc. 2).
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W niespeina 10 lat pozniej (1955) liczba polaczen wzrosta do 10, przy czym na
potaczenia ponadlokalne przypadaly 4, a reszta na lokalne. Natgzenie ruchu zwigk-
szylo si¢ do 42 par kurséw na dobg. Znaczny przyrost polaczen notuje si¢ w kolej-
nym okresie, tj. 1955-1964. W polaczeniach ponadlokalnych, obok dotychczaso-
wych z Krakowem, uruchomione zostaly bezpoérednie polaczenia z Katowicami,
Krynica, Myslenicami, Nowym Saczem, O$wigcimiem, Tarnowem i Warszawa,
Ogélna liczba potaczen ponadlokalnych wynosila w tym czasie 16, a natezenie na
tych liniach zwigkszyto si¢ do 63 par autobuséw w ciagu doby. Stwierdza si¢ jedno-
czes$nie duzy wzrost polaczen lokalnych do 33 i natezenie do 127 par autobuséw.
Nastepny okres (1964-1974) nalezy okresli¢ jako najbardziej obfity w rozwéj pota-
czen i natgzenie kurséw w catym dotychczasowym rozwoju powojennym. W 1974
roku PKS wykazuje 27 polaczeni ponadlokalnych i az 57 lokalnych (tab. 3). Ogolne
natg¢zenie ruchu autobuséw na wszystkich liniach osiagneto az 504 pary kursow
w ciagu doby (tab. 2).

Tabela 2
Natezenie kurséw autobusowych PKS na Podhalu w latach 19461989
(w parach kurséw na dob¢)

Lata Polaczenia

ogélem  |miedzyregionalne| regionalne lokalne

1946 4 4 - -

1955 42 16 - 26

1964 190 55 8 127

1974 504 75 14 415

1989 432 100 14 318

Polaczenia regionalne — w obrebie woj. nowosadeckiego

Polaczenia lokalne — w obrebie Podhala

Zrodto: Obliczenia wiasne na podstawie rozkladéw jazdy autobuséw

W ostatnich latach zauwaza si¢ og6lne zmniejszenie natgzenia ruchu w stosunku

do roku 1974 o 72 pary autobuséw. Spadek ten nastapil wylacznie w ruchu lokal-
nym (o 97 par), przy stagnacji natezenia w polaczeniach regionalnych i zwyzce
(0 25 par) w migdzyregionalnych. W polaczeniach - a ilos¢ ich w 1989 roku wy-
nosita 107 - dominowaly polaczenia lokalne (74), w dalszej kolejnosci migdzy-
regionalne (24) i regionalne (9). W ruchu lokalnym najwicksza liczb¢ potaczen
wykazywal Nowy Targ (37) i Zakopane (22), ktére razem skupialy prawie 80%
ogolnej ilosci kurséw (ryc. 3). Z kolei w powiazaniach mi¢dzyregionalnych (ryc. 4)
dominowato Zakopane z 14 powiazaniami. Nalezy w tym miejscu podkreshi¢, ze
autobusy PKS nie docieraly bezposrednio tylko do 2 wsi podhalanskich, a miano-

wicie do Zaskala i Szlembarku.
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Przedstawiony dotad rozwdj regularnej komunikacji autobusowej PKS na Pod-
halu wiaza¢ nalezy ze wzrostem zapotrzebowania ustlug przewozowych wynika-
jacych ze zwigkszonego ruchu turystycznego, dojazdow miodzezy do szk6t oraz
potrzeb miejscowej ludnosci. Po roku 1975 nasilily si¢ powiazania Podhala z No-
wym Saczem (Nowy Sacz - Chye, Nowy Sacz-Jablonka, Nowy Sacz-Ochotnica
Goéma, Nowy Sacz-Zakopane) do 9 par na dob¢. Spowodowane to zostalo prze-
jeciem w 1975 roku przez Nowy Sacz funkcji miasta wojewodzkiego. Powiazania
miedzyregionalne Podhala wynikaja przede wszystkim z funkcji turystyczno-wypo-
czynkowo-uzdrowiskowej. Zaznaczy¢ nalezy, 2e na sie¢ polaczen autobusowych
PKS w znacznej jej czeéci naklada si¢ sie¢ zorganizowanych dojazddéw do pracy do
najwigkszego w regionie zakladu pracy, jakim s3 - Nowotarskie Zaklady Przemystu
Skoérzanego w Nowym Targu. Zasigg ich w kilku przypadkach wykracza nawet poza
granice Podhala. W 1989 roku dowdz pracownikéw odbywal si¢ na 56 liniach,
a przewozono lacznie ponad 3,5 tysiaca oséb. W roli przewoznika wystgpowat PKS,
ktory we wspomnianym roku za $wiadczone uslugi zainkasowal blisko 300 min z.
W 1987 roku autobusy PKS (Oddzial Nowy Targ) przewiozly ogétem ponad 28 min
pasazerow.

Obok transportu autobusowego PKS funkcjonuja w Zakopanem i Nowym
Targu przedsigbiorstwa komunikacyjne WPK. W 1987 roku obstugiwaly one w No-
wym Targu 4 linie, a to: Ostrowsko-Nowy Targ-Zaskale, Kowaniec (Nowy Targ) -
Ludzmierz, Nowy Targ-Obidowa i Kowaniec-Szaflary. Jak wida¢ zakres dzalal-
nosci WPK wykracza poza granice miasta, a nat¢zenie kurséw wynosi od 20 do
14 w ciagu 16 godzn pracy dziennie.

Obok masowego samochodowego transportu pasazerskiego duza role w gospo-
darce regionu odgrywa transport towarowy. W tym wzgledzie w grupie przedsig-
biorstw panstwowych potentatem byl PKS. Oprécz tego monopolisty srodki tran-
sportu (bardzo zr6zmicowane pod wzgledem ladownosci) stanowily wiasnos¢ roz-
nych przedsigbiorstw panstwowych, spéldzelczych, instytucji. Spora ich czgsé jest
obecnie prywatna i skupia niemaly potencjal przewozowy (z tendencjami dalszego
wzrostu), rézniacy si¢ od wczesniej wymienionych bardzo duzym rozproszeniem.
Fakt ten potwierdzaja dane zamieszczone w tabeli 4 i §.

Z tabeli wynika, ze gléwnym $rodkiem transportu pozostaje na wsi ciagnik,
chociaz wiadomo, 2e jego podstawowym przeznaczeniem s3 prace polowe i prze-
wozy zwiazane z ta dzalalnoscia. Park ciagnikowy jest bardzo zréznicowany, tak
wiekowo jak i technicznie. Znaczna czgs¢ ciagnikoéw cechuje wysoki stopien zuzycia,
nadto wykorzystywane s3 réznego rodzaju ciagniki wlasnej konstrukcji, okreslane
mianem SAM-6w.
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Tabela 3

Polgczenia autobusowe Podhala w 1974 roku (PKS)

Relacje polaczen | Liczba par kurséw | Relacje polaczen | Liczba par kurséw
Ponadlokalne ° '
Zakopane - - Szczawnica 36
Czorsztyn 13
Bielsko-Biala 4 -Ochotnica 4
Gliwice 2 Kroscienko 8
Gryboéw 1 Falsztyn 4
Katowice 3 Krempachy 6
Krakow 22 Dursztyn 2
Krynica 3 * Ciche 7
Lublin 2 Lesnica 8
Lodz 1 Gronkow 4
Nowy Sacz 2 Kacwin |
Oswiecim S Czama Gora 1
Rzeszéw 2 Jurgéw 11
Taméw 3 Bukowina Tat. 7
Ustrzyki 1 Lysa Polana 2
Warszawa 1 Kowanjec 8
Wodzistaw S1. 2 Pyzdwka 7
Zywiec 1 Zaluezne 6
Nowy Targ - Podszkle 2
Lipnica Wik. 3
Krakéw 7 - Zubrzyca G. 8
Krynica 2 Zakopane 40
Nowy Sacz 4 Szaflary 11
- Skrzypne 1
Chyzne 4
Rabka - - LudZmierz 12
Katowice 2 Rabka -
Krakéw 6
Os$wiecim 2 Jablonka 9
Mszana Din. S
Mszana G. 4
Szczawnica- - Zigby 1
Skawa Din. 8
Os$wiecim 1 Skawa G. 6
Warszawa 1 Chabéwka 5
Zabornia 5
Chyzne - Naprawa 6
Skomielna 4
Krakow 6 Jordanow 7
Czamy Dunajec 5
Pienigzkowice 1
Lokalne Olszdowka 7
Nowy Targ - Ponice 10
Skomielna 1 Zakopane -
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cd. Tabela 3

Relacje polaczenr | Liczba par kurséw | Relacje polaczenn | Liczba par kurséw
Rabka 16
Skawa 1 Nowy Targ 4
Jablonka 8 Chyme 2
Lopuszna 13 - Zubrzyca G. 1
Ostrowsko 1 -Chocholéw 13
Murzasichle 9
Biatka Tat. 14
Jurgéw 2

Zrédlo: Rozklad jazdy autobuséw

Tabela 4

Prywatne §rodki transportu w wybranych gminach podhalanskich w 1988 roku

Gminy Ciagniki Samochody Samochody oso- [Motocykle
ciezaroweldostawcze] osobowe [bowe na 1000 mk
Bialy Dunajec 547 22 99 941 45 671
Bukowina Tatrzanska 653 42 56 841 64 624
Czarmy Dunajec 1421 51 145 1175 62 927
Lapsze Nime 467 6 26 399 52 233

Zrédlo: Sprawozdania o liczbie pojazdéw samochodowych, ciagnikéw rolniczych i przyczep zare-
jestrowanych i zgloszonych do ewidencji za rok 1988. Rejestracja ciggnikéw, samo-
chodéw osobowych, cigzarowych, dostawczych, autobuséw i motocykli oraz obliczenia

wlasne
Tabela 5
Srodki transportu wg wsi w gminie Czarny Dunajec (stan 31 XII 1988)!
Nazwa wsi Traktory Samoch Motocykle
ogblem |wtym SAM-y] osobowe [dostawczelciezarowe

Ciche 211 14 154 20 4 194
Chocholéw 89 5 87 8 4 56
Czamy Dunajec 170 10 325 26 24 64
Czerwienne 92 16 76 8 2 94
Drzial 35 3 23 1 1 25
Koniéwka 26 - 18 3 - 15
Odrowsaz 92 - 42 7 1 61
Piekielnik 129 30 93 9 3 60
Pieniazkowice 82 3 41 6 1 33
Podczerwone 77 5 77 1 3 33
Podszkle 53 1 19 6 - 52
Ratuléw 126 6 115 19 3 122
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cd. Tabela 5

Nazwa wsi " Traktory Samochody Motocykle
ogbdlem |wtym SAM-y| osobowe ldostawcze|ciezarowe
Stare Bystre 131 13 118 28 4 126
Wréblowka 62 - 44 1 - 30
Zaluczne 45 — 33 2 1 21
Razem 1421 106 1175 145 51 927

1 Uwzgledniono wylacznie gospodarke nieuspoleczniong (udzial gospodarki uspolecznione;)

byt bardzo niski)

Zrédlo: Rejestr pojazdéw samochodowych - osobowych, cigzarowych, ciagnikéw gospodarki
nieuspolecznionej i jednostek gospodar!d uspolecznione;)

Tabela 6

Natezenie ruchu samochodéw (osobowych i cigZzarowych) oraz autobuséw
w wybranych weztach transportu na Podhalu w 1985 roku

Wezly i kierunki |Liczba pojazdéw| % udzial w ruchu samochoddw ogélem
ogblem/doba osobowe ci¢zarowe autobusy
Rabka 5750 X X X
Mszana Dolna 2400 57 17 5
Makoéw Podhal. 1400 56 18 6
Nowy Targ’ 750 62 12 5
Chyzne 1200 61 12 7
Czamy Dunajec 5950 X X X
Rabka 550 48 10 8
Chocholéw 1300 62 9 5
Jablonka 1100 52 13 12
Nowy Targ 3000 52 17 11
Zakopane 6500 X X X
Chocholéw 1000 68 7 1
Nowy Targ 4200 73 9 5
Lysa Polana 1300 71 5 11
Nowy Targ 10300 X X X
Rabka 3000 64 15 10
Szczawnica 2900 50 27 10
Bukowina Tat. 1700 64 9 6
Czamny Dunajec 3000 52 17 11

Z_rédlo: Ruch drogowy 1985, Centralne Biuro Projektowo-Badawcze Drég i Mostéw, War-

szawa 1987
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Zromicowanie stanu posiadania $rodkéw transportu przykladowo ilustruje ta-
bela 5. W prezentowanej gminie Czamy Dunajec w 1988 roku najwigksza iloscia
$rodkéw transportu dysponowali mieszkaricy Czamego Dunajca. W pozostatych
miejscowosciach rozkiad ten byt bardzo zrémicowany i wynikal zaréwno z wiel-
kosci wsi, jak i zamoznosci jej mieszkancow.

Obecnie stan zagospodarowania transportowego Podhala uwarunkowany jest
caloksztaltem stosunké6w gospodarczych regionu. Nalezy przy tym zwréci¢ uwagg,
Ze na istniejaca sie¢ drogowa, wraz ze $rodkami lokalnego transportu, naklada si¢
ruch pojazdéw przybywajacych z zewnatrz. Skiadaja si¢ na niego zorganizowane
przyjazdy o charakterze wycieczkowym, indywidualny (samochody, motocykle),
a takze przejazdy tranzytowe o charakterze migdzynarodowym, przez przejscia gra-
niczne w Chyznem i Lysej Polanie. Problem nat¢zenia pojazdéw w weztach komu-
nikacji samochodowej Podhala ilustruje tabela 6.

Z przedstawionych danych wynika, Zze najbardziej obciazonym wezlem tran-
sportu w omawianym regionie, z racji swojego centralnego polozenia, byl Nowy
Targ. W ciagu doby przez wezel ten przejezdzato ponad 10 tys. pojazdéw samocho-
dowych. W strukturze pojazdéw dominowaly samochody osobowe. Obcigzenie na
poszczeg6lnych kierunkach bylo bardzo zréznicowane, przy czym najwigksze noto-
wano na trasie zakopianskiej, a najnizsze w kierunku Bukowiny Tatrzanskiej. Pozo-
stale wezly wykazywaly mniejsze natgzenie ruchu pojazdow.

Drugim waznym rodzajem transportu w regionie jest transport kolejowy. Dhu-
gos¢ linii kolejowych w stosunku do okresu przedwojennego zmalala z 73 km
(Leszczycki 1938) do 57 km. Likwidagji ulegla malo ekonomiczna linia Nowy Targ
- Podczerwone. Na podkreslenie natomiast zasluguje modernizacja istniejacej linii
kolejowe), na ktérej w miejsce trakcji parowej wprowadzono elektryczna.

W zakresie transportu pasazerskiego polaczenia ponadregionalne stanowia
obecnie blisko 30% ogoétu polaczen kolejowych regionu. W ruchu tym dominuja po-
ciagi ekspresowe i pospieszne (tab. 7), czgsto z wagonami bezposrednimi do innych
miejscowosci, niz to wynika z relacji trasy. W roku 1948 przez obszar Podhala kur-
sowalo 8 pociagéw osobowych, z tego 4 w relacji Nowy Targ-Podczerwone i 4 w re-
lacji Chabdwka-Zakopane (w tym 2 z Krakowa). Ruch pasazerski obstugiwany byt
na linii Chabéwka-Zakopane przez 11 stacji i przystankéw kolejowych, a na linii
Nowy Targ-Podczerwone przez 5. Kolej w tym czasie wobec stabo rozwinietego tran-
sportu autobusowego byla gléwnym przewoznikiem ludnosci w regionie. W roku 1974
liczba kursujacych pociagdw w regionie wzrosta do 29, przy czym na trasie Cha-
béwka-Zakopane kursowalo 19 pociagéw, a na linii Nowy Targ-Podczerwone 10.
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Tabela 7

Polaczenia kolejowe Podhala w 1989 roku

Relacja llo$¢ par pociagdédw na dobe
ekspresowe | pospieszne | osobowe
ponadregionalne
Czgstochowa-Zakopane - - 1
Poznari-Zakopane - - 1
Szczecin-Zakopane * - 1 -
Warszawa-Zakopane 2 2 1
regionalne i lokalne

Krynica-Chabéwka - - 5
Chabéwka-Nowy Targ - - 3
Chabéwka-Zakopane - - 10
Nowy Targ-Zakopane - - 3
Razem 2 3 21

Zrédlo: Rozklad jazdy pociagéw

W latach osiemdziesiatych linia Nowy Targ-Podczerwone ulegala likwidacji,

a na trasie Chabéwka-Nowy Targ-Zakopane u ich schylku (189) liczba kursujacych
pociagéw ulegla nieznacznemu zwigkszeniu do 21. -
Role¢ transportu kolejowego w zakresie powiazan gospodarczych przedstawio-

no w oparciu o zsumowane ilosci ,nadanych” i ,przyjetych” ladunkéw dla naj-
wigkszych stacji kolejowych w regionie, a mianowicie Nowego Targu, Zakopanego
i Chabdwki (tab. 8). Z przedstawionych danych wynika, ze w powiazaniach tych domi-

Tabela 8

Powiazania przestrzenne Podhala w zakresie przewozu

ladunkéw kolejq w 1989 roku?
Wojewodztwa | Przyjecia wt Nadania w t Réznica
Ogélem 3853S 12533 - 26002

w N
bialskopodlaskie 561 19 -542
czestochowskie 891 112 -T79
gdanskie 514 60 - 454
katowickie 26429 147 -26282
kieleckie 1399 35 -1354
krakowskie 1368 3095 +1727
kro$nienskie 112 1131 +1019
piotrkowskie 1655 57 - 1598
plockie 521 41 -480
rzeszowskie 21 5097 + 5076
tarnobrzeskie 116 671 + 555
tarnowskie 797 389 -408
walbrzyskie 532 27 — 505

2 $rednia miesieczna obliczona z ,,nadan” i ,,przybycia” ladunkéw z m—cy I, IV, X dla

stacji kolejowych: Nowy Targ, Zakopane i Chabéwka

Zrédlo: Ksiggi magazynowe przesylek nadanych i przyjetych oraz obliczenia wlasne
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nuja ,,przyjecia” nad ,,nadaniami” w stosunku 3:1. Najaktywniejsze ~ w sensie ilosci
dostarczancj masy ladunkéw powiazania Podhala stwierdza si¢ z wojewddztwem
katowickim. Obcjmowaly onc w 1989 roku 68% calosci dostaw do regionu. Do
waznych wojewédztw w zakresie zaopatrzenia Podhala nalezy zaliczy¢ nadto:
kieleckie, krakowskie i piotrkowskie. Brak natomiast jest dostaw z wojewodztw:
koszalinskicgo, lomzynskicgo, skierniewickiego i stupskiego.

Z kolei w zakresie ,nadan” najwigksza mas¢ tadunkéw skierowano z Podhala
do wojewddztw: rzeszow.kiego, krakowskicgo i krosnienskicgo. W strukturze przy-
jetych ladunkéw dominowaly: wegiel, koks, paliwa, materialy budowlane (m.in. ce-
ment), nawozy sztuczne oraz artykuly zywnosciowe. Natomiast w ,,nadaniach” pod-
stawowg mas¢ przewozowa stanowily: zwir, drewno i ztom stalowy.

Energetyka

Elektryfikacja na Podhalu rozwinela si¢ w petni po II wojnie swiatowej. Jak
podaje B. Gérz (1964) na koniec 1945 roku na Podhalu byto zelektryfikowanych
25 wsi, tj. 24,5% ich ogélu. Wskaznik ten w nast¢pnych latach ulegat systema-
tycznemu wzrostowi (1950 - 38,2%, 1955 - 40,2%, 1959 — 53,6%. Ostatecznic
elektryfikacja zakonczona zostala w 1975 roku, kiedy to energia clcktryczna dotarla
do Ochotnicy Gémej, ktora byla zarazem ostatnia zelektryfikowang wsig w Polsce.

Istnicjace przed wojna i w pierwszych latach powojennych male, prywatne
(czesto spotkowe) elektrownie wodne (,,dynama™) ulegly w pézniejszym okresic
calkowitcj likwidacji. Ich znaczenie mialo charakter lokalny, a ilo$¢ produkowanc)
encrgii w wiclu przypadkach przeznaczona byta wylacznic na cele oswietleniowe.

Obccnic prawie calosé dostaw energii elektrycznej na Podhalu pochodz z zew-
natrz regionu, a produkcja dwoch niewielkich elektrowni wodnych ,,Olcza” i ,, Kuz-
nica” w Zakopanem, o lacznej mocy nicco powyzej 900 kW (elektrownia ,,Kuznica”
zuwagi na niskic stany wody czgsto bywa wylaczana) jest wrgcz znikoma.
Produkcja cnergii clektrycznej przez elektrowni¢ ,,Olcza” w 1989 roku wyniosta
1,5 min kWh. Trwa budowa dwéch matych elektrowni wodnych w Dzianiszu
i Bialym Dunajcu. Rozw6j malej energetyki wodnej w regionie nie rokuje nadziei,
a podstawowa, przyczyna tego jest brak w kraju producentdw turbin malej mocy.

Ogolna dlugos¢ energetycznej sieci przesylowej na Podhalu wynosita w 1989 roku
5 tys. km. Jak wynika z tabeli 9 najmnicjszy w nicj udzial miala sie¢ wysokicgo na-
pigcia. Posiada ona uklad promienisty, a pozzdanym ksztaltem jest uklad pierscieniowy.
W obecnym ukladzie linie wysokicgo napiecia maja nastgpujacy przebieg: Skawina-
-Rabka-Szaflary, Szaflary-Zakopane (dwie ,nitki”), Szaflary-Niedzica-Kroscienko
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Tabela 9
Sie¢ energetyczna na Podhalu w 1989 roku

Wyszczeg6lnienie Ilo§é
‘Dlugo$¢ linii wysokiego napigcia w km 164
Dhugosé linii $rednich napiet w km 1324
Dhugos¢ linii niskich napigé w km 3483
Noé¢ stacji transformatorowych (szt.) 1032
Odbiorcy. energii 86017

Zrédlo: En-11, Roczne sprawozdania ze stanu urzadzen
energetycznych (31 XII 1989)

i Jordanéw-Szaflary. Prace przy modemizacji istniejacej sieci beda zmierzaty w kie-
runku zmiany ksztaltu sieci wysokiego napiecia i tworzenia kolejnych punktow
zasilania, a takze zwigkszania ilo$ci stacji transformatorowych matej mc.y,
obstugujacych mniejsza ilos¢ odbiorcow energii. Podejscie takie oznacza w praktyce
zmniejszenie negatywnych nastepstw awarii. Nalezy sadz¢, ze popraw¢ w zasilaniu
i istotne zmiany w calej dotychczasowej gospodarce energetycznej Podhala wniesie
budowana elektrownia czorsztynska.

Podhale wiaze réwniez duze nadzeje z gazyfikacja swojego obszaru. Z punktu
widzenia ochrony $rodowiska ma to niebagatelne znaczenie. Oznacza bowiem zasta-
pienie gazem uzywanego dotad w cieplownictwie i gospodarstwach domowych weg-
gla kamiennego, czgsto bardzo zasiarczonego. Dotychczasowe korzystanie przez
mieszkancow z gazu plynnego w butlach ma ograniczone znaczenie (chociazby
z uwagi na fakt limitowania go).

Sie¢ wodociaggowa i kanalizacyjna

Kolejnymi waznymi elementami infrastruktury technicznej, ktére na szersza
skalg rozwinely sie na Podhalu w analizowanym okresie, sa sie¢ wodociagowa i
kanalizacyjna. W 1963 roku ogélna dtugos¢ wodociagowej sieci rozdzielczej wyno-
sila 83 km, a w 4 lata pézniej, tj. w 1967 roku wzrosta do 128,1 km, z czego na
miasta przypadato az 95,6 km. Sie¢ kanalizacyjna o lacznej dlugosci 85,5 km
funkcjonowala w tym czasie wylacznie w miastach.

Wbrew pozorom region Podhala nalezy do regionéw deficytowych w wodg.
Odnosi si¢ to przede wszystkim do miejscowosci potozonych w pasmie skalek wa-
piennych, m.in. Dursztyn, Falsztyn, ale takze i do wielu innych. Wzrost zuzycia
wody z uwagi na wzrost pogtowia zwierzat w gospodarstwach, modemnizacja budyn-
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kéw mieszkalnych oraz dynamiczny przyrost nowej substancji mieszkaniowej spra-
wily, z¢ w wielu miejscowosciach dotychczasowe zrédla zaopatrzenia w wode
(studnie) zastepowane s3 stopniowo przez wodociagi (panstwowe, spotkowe, pry-
watne). Budowa wodociagéw konieczna jest rowniez ze wzgledéw sanitarnych, za
czym przemawia fakt, ze na okolo 2000 istniejacych na Podhalu studni, az w 60%
z nich przebadana woda nie odpowiadala obowiazujacym normom.

Ogolna dlugos¢ wodociagéw w regionie (bez doprowadzen do budynkéw) wy-
nosita w 1989 roku prawie 530 km, przy czym na wodociagi miejskie przypadalo az
70% (tab. 10). Najwyzszy udzal w sieci wykazywaly miejscowosci nalezace do
gminy Nowy Targ, bo 18%. Z kolei catkowity brak takiej sieci stwierdza si¢ w miej-
scowosciach na terenie gminy Rabka.

Tabela 10

Sie¢ wodociggowa i kanalizacyjna na Podhalu w 1989 roku
Nazwa miasta (gminy) Dlugos$¢ w km Zuzycie wody na

wodociagi | kanalizacja | 1 mieszkarica w m szes¢.

Miasta
Nowy Targ 57,0 304 33,6
Rabka 28,1 20,8 30,9
Szczawnica 14,7 142 26,3
Zakopane 76,5 49,0 41,6

1Gminy
Bialy Dunajec 33,0 02 77
Bukowina Tatrzanska 46,8 - 23,1
Czamy Dunajec 425 - 25,3
Czorsztyn - 16,1 - 19,1
Jablonka 11,3 - 1,7
Kroscienko n. Dunajcem 26,0 - 41,8
Lapsze Nine 41,2 1,3 46,9
Nowy Targ 93,0 - 51,2
Ochotnica Dolna 9,0 - 51,5
Raba Wyma 20 2,0 0,8
Rabka - - -~
Tatrzanska 31,3 - 12,5
Razem 5283 1492 X

Zr6dto: Rocznik statystyczny wojewddztwa nowosadeckiego, 1989
Wodociagi i kanalizacja podane sq bez doprowadzenia do budynkéw.

Poprawa warunkow sanitarnych i zwiazane z tym zwickszone zuzycie wody
scisle koresponduje z iloscia powstatych nieczystosci (biologicznych, chemicznych),
ktére musza by¢ odprowadzone z miejsc ich powstawania. Te¢ role spelnia kana-
lizacja. Z danych zawartych w tabeli 11 wynika, Ze ten element infrastruktury jest
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powaznie zaniedbany. Sie¢ kanalizacyjna poza miastami prawie nie istnieje. Funkcje
okresowego gromadzenia pltynnych nieczystosci spelniaja niewielkie zbiorniki, tzw.
szamba. Zla ich jakos¢ techniczna, gléwnie nieszczelno$¢ (blad popeiany $wiado-
mie przez wykonawcow) czesto prowadz do skazenia wod gruntowych. Brak z kolei
wydzelonych terenéw (lub samowola mieszkaficéw) na centralne wylewiska nie-
czystosci sprawia, ze najczgsciej trafiajg one do ciekéw wodnych. Wynika stad wnio-
sek, ze konieczna jest budowa sieci kanalizacyjnych na wsiach wraz z oczy-
szczalniami. Problem ten nabiera wigkszej wagi w $wietle perspektywicznego uru-
chomienia zbiomnika czorsztynskiego, dla ktérego brak omawianego elementu infra-
struktury stanowi powazne zagrozenie sanitame. Drugim po sieci kanalizacyjnej i nie
mniej od niej waznym elementem sa zorganizowane wysypiska $mieci. Nie wyma-
gaja one duzych nakladéw kapitatowych.: Zorganizowane wysypiska funkcjonuja
z reguly w miejscowosciach bedacych siedzibami urzgdéw gminnych, rzadziej nato-
miast w innych (chociaz w wielu z nich miejsca takie sa wyznaczone). Najczesciej
$mieci gromadzone s3 na ,,dziko” na terenach granicznych wsi, na skraju laséw badz
tez na terasach zalewowych rzek. Jako przyklad takiego stanu rzeczy moze postuzyé
fakt, z¢ w gminie Nowy Targ na 20 wsi wysypiska zorganizowane funkcjonuja tylko
w Klikuszowej, Nowej Bialej, Krempachach i Rogozniku. Podobnie jest na obszarze
pozostatych gmin.

Walory krajobrazowe i klimatyczne sprawiaja, ze omawiany region cieszy si¢
duzym zainteresowaniem turystéw, wczasowiczow i kuracjuszy niemal przez caly
rok. Ten wzmozony ruch stawia zwigkszone zapotrzebowanie na ustugi telekomuni-
kacyjne i pocztowe (tab. 11).

Ustugi telekomunikacyjne rozwijaty si¢ na Podhalu, podobnie jak w calym kra-
ju, z duzym opéznieniem. W stosunku do schytku 20-lecia migdzywojennego, kiedy
to, jak podaje S. Leszczycki (1938), jeden aparat telefoniczny przypadal na 1000
mieszkancéw, postep w dzedzinie telefonizacji w analizowanym okresie wydaje si¢
bardzo dynamiczny. W odniesieniu jednak do istniejacych potrzeb wykazuje on duze
zap6znienie. W 1960 roku na 1000 mieszkancéw przypadato na Podhalu 12,4 abo-
nentéw telefonicznych, a w 1972 roku wskaznik ten wzrést do 36,2. Wspélczesne
nasycenie telefonami w uj¢ciu przestrzennym przedstawia tabela 11. Wynika z niej,
2e wskaznik ten jest bardzo zréznicowany. Najwickszy dostgp do sieci telefonicznej
sposrod miast posiadaja mieszkancy Zakopanego i Rabki, a w gminach wiejskich
ludno$¢ gminy Kroscienko i Bukowina Tatrzanska. W zakresie placowek pocztowo-
telekomunikacyjnych zdecydowanie najwigkszy stopien nasycenia nimi posiadaja
w grupie miast osrodki o zdecydowanie wiodacych funkcjach uzdrowiskowo-wypo-
czynkowo-turystycznych, a wigc Szczawnica i Zakopane. Natomiast w gminach
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wiejskich przoduje gmina Tatrzanska, co tlumaczy¢ nalezy jako ,,rekompensate” za
niski poziom telefonizacji.
Tabela 11

Plac6wki pocztowo-telekomunikacyjne i abonenci telefoniczni
na Podhalu w 1989 roku

Placéwki pocztowo-| Abonenci telefoniczni
Nazwa telekomunikacyjne | na 1000 mieszkaficow
na 10 tys. mieszk.
wskaznik %
Miasta
Nowt Targ 1,3 129,7
Rabka 22 138,2
Szczwnica 6,3 109,3
Zakopane 53 160,2
Gminy
Bialy Dunajec 14 11,8
Bukowina Tat. 4,6 426
Czamy Dunajec 2,6 23,1
Czorsztyn 6,7 25,8
Jablonka 33 19,2
Kroscienko n/D. 34 832
Lapsze Nime 4,0 294
Nowy Targ 43 22,0
Ochotnica Din. 4,7 17,0
Raba Wyzma 2,7 36,6
Rabka 50 18,8
Tatrzanska . 8,1 14,6

Zrédlo: Obliczenia wlasne i dane z Rocznika statystycznego wojewodztwa
nowosadeckiego, 1989.

Oceniajac zarysowane w opracowaniu zmiany w infrastrukturze technicznej
Podhala w okresie po II wojnie §wiatowej nalezy stwierdzi¢, ze sa one bardzo duze,
Jjakkolwiek nie we wszystkich dziedzinach zadowalajace. W zakresie transportu sie¢
drogowa ulegla pelnej modemizacji i czg$ciowej, aczkolwiek niewielkiej, rozbudo-
wie. Obsluga miejscowosci podhalanskich w zakresie przewozéw pasazerskich zo-
stala w pelni zapelniona. Wyksztalcily si¢ nowe powiazania migdzyregionalne,
0 ktérych zdecydowala podstawowa funkcja turystyczno-uzdrowiskowo-wypoczyn-
kowa regionu. Bardzo znacznie wzrést ruch samochodowy, lecz to zjawisko uzna¢
nalezy za niepokojace ze wzgledu na zwigkszenie zagrozenia $rodowiska natural-
nego. Z kolei zmiany w transporcie kolejowym dotyczyly gléwnie modemizacji
trakcji (w miejsce parowej weszla elektryczna) i toréw, likwidacji nierentownej linii
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Nowy Targ-Podczerwone oraz wzrostu liczby pociagéw dalekobieznych (pospiesz-
nych i ekspresowych) zwigkszajacych dostgpnosé regionu dla mieszkancéw innych
czgéci kraju. Zmiany objely takse i inne elementy infrastruktury m.in. energetyke,
sie¢ wodociagowa. Wymagaja one jednak dalszego doskonalenia i rozwoju, a takie
elementy, jak kanalizacja i oczyszczalnie $ciekéw, dotychczas poza miastami niewi-
doczne, wymagaja szybkiej budowy.

W obecnej gospodarce rynkowej rozwdj i modernizacja nie tylko infrastruktury
technicznej, ale i spotecznej moze stanowi¢ o dalszym rozwoju gospodarczym Pod-
hala w oparciu o dotad pelnione funkcje. W dniu dzisiejszym konkurencyjnymi dla
tego regionu staja si¢ powoli gorskie regiony Slowacji i Austrii oferujace wyzszy
standard ustug przy zblizonych cenach (uwaga ta odnosi si¢ zwlaszcza do sezonu
Zimowego).

Marek Troc

The changes in the technical infrastructure of Podhale
after the Second World War

In this work the author showed the transformations of the technical
infrastructure in domain of its basic elements. Some of these elements were shown
in a static formulation (e.g. energetics, waterworks) and they had appeared in the
region of Podhale only after the Second World War. The author assumed that for
the main tourist function of the region the transport was the most important element
of infrastucture. So most of the attention was paid to the changes of the transport.
About the greatness and dynamics of the changes in this domain attests the fact that
in 1960 the total length of the hard surface ways in the region of Podhale was
130 km and 20 years later (1980) it increased to almost 650 km. It caused the
increase of the spatial density coefficient of the transport system from 29 km/100 km?
(before World War 11, to 30 km/100 km?2 (nowadays). Together with the road system
the public communication (esp. bus communication) connections were developing.
The changes in this domain were really great. In 1946 in the region of Podhale there
were only 3 bus connections of entire intensity 4 pairs of courses a day. And in
1973/74 there were 27 external bus connections and 57 local ones with the entire
intensity 500 pairs of courses a day. The part of the railway transport (both
passenger and goods) is not of such importance as it was before the war. In
the author’s estimate the transformations in technical infrastructure in the region of
Podhale after the Second World War were very important. Except of modernization
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and extensions of some old elements appeared some quite new (i.e. energetics,
waterworks) and also that were credited only with cities i.e. sewage systems, sewage-
-treatment plants, dumping grounds. Those latter are still in embryos but their fast
development and dissemination according to ecological requirements are simply
necessary.



