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The Work is an example of appiying environmental approach in solving 
ecologicai and spatial conflicts resulting from a motorway construction in 
a landscape systém. The authors went out from an expert analysis ot both 
supraregioniai and iocal aspects of locating the motorway, from diagno- 
sing both the naturai and socio-economic structures as weii as from diag- 
nosing the motorway impacts on 16 seiected elements, or in other words, 
functions of the landscape, The aid of the work is the overall evaluation 
of the motorway line variants proposed on the basis of the multicriteriai 
evaiuation together with the consecutive recommendation of the variant 
most rational from the geoecologicai aspect.

1 ÚVOD

Diaínica ako technický objekt pôsobí v krajine antagonisticky. Na jednej 
strane podmieňuje aktivizáciu a rozvoj socioekonomických funkcií, umožňuje 
rýchle a pohodlné spojenie regionálnych centier s blízkym aj vzdialenejším 
okolím, umožňuje zrýchlenú prepravu nákladov a osôb, podmieňuje zvýšenú 
bezpečnosť jazdy a pod. Súčasne však pôsobí ako cudzorodý líniový prvok. 
Perušuje horizontálne vzťahy v krajine a v blízkom okolí diaľničného telesa 
deštruuje aj jej systém vertikálne. Diaľnica mení krajinný systém, ktorý jej 
vplyvom získava novú podobu a formy (procesy a režim].

Racionálne utváranie krajiny si nevyhnutne vyžaduje hľadať také trasovanie 
diaľnice v krajinnom priestore, ktoré minimalizuje jej negatívne ovplyvňovanie 
krajinného systému a fungovanie jeho horizontálnych a vertikálnych procesov. 
V takomto zmysle sa pokúsime riešiť navrhovaný viacvariantný projekt diaľni
ce v Podtatranskej kotline.

Podrobná technická dokumentácia, rešpektujúca súčasnú i plánovanú infra-
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štruktúru, je nevyhnutným predpokladom projekcie diaľničnej siete. Jej súčas
ťou je spravidla inžiniersko-geologická analýza územia, ktorá však len zriedka 
prekračuje rámec hodnotenia geologického prostredia, ako je to napríklad zrej
mé z prác [13, 15, 21].

Dôraz na socioekonomické priestorové vzťahy v kontexte projekcie komuni
kačnej siete kladú najmä práce, ktoré môžeme zaradiť do skupiny ťzv. lokač- 
nej školy [2, 5, 7, 12, 14, 18, 38], V riešitelskom prístupe týchto prác sú roz
hodujúcimi ekonomické zákony vyplývajúce z priestorovej analýzy doprav
ných požiadaviek, z rešpektovania štruktúry využitia krajiny a princípov ur- 
bánneho a regionálneho plánovania.

Z princípov regionálneho plánovania vychádza aj ďalšia skupina prác, ktorá 
však vo svojich prístupoch preferuje estetiku prostredia, pričom kladie dôraz 
na hodnotenie vizuálnej kvality prostredia, ktorým majú prechádzať projekto
vané komunikačné trasy [3, 4, 28, 29, 35].

Komplexnejším prístupom k hodnoteniu projektu komunikačných línií sa vy
značujú hlavne práce environmentálneho charakteru, vychádzajúce z geogra
fickej metodológie [6, 1)9, 22, 23, 26, 27, 30, 31, 32, 33, 36, 37]. Na tieto kom
plexné východiská chceme nadviazať aj v našom príspevku.

2 KRAJINNÝ SYSTÉM SKÚMANÉHO ÚZEMIA

Projektované varianty diaľnice Dl Hybe—Jánovce sú lokalizované v prolu- 
vlálno-pahorkatinnom až polygénno-podvrchovinnom akumulačno-eróznom ty
pe chladnej Podtatranskej kotliny s pôvodnými smrečinami na hnedých pô
dach. V súčasnosti sa územie s dvoma významnejšími sídelno-hospodárskymi 
centrami [Poprad, Svit) intenzívne využíva poľnohospodársky a čiastočne leso- 
hospodársky.

Kotlinová krajinu charakterizuje mierne zvlnený až rezaný povrch na zväčša 
flyšových a sypkých glacifluviálnych a fluviálnych sedimentoch, okrem malých 
ostrovov exponovanejšieho reliéfu na karbonátových horninách bazálneho pa- 
leogénu.

Klimaticky sa toto územie vyznačuje studenou zimou s priemernými januáro
vými teplotami —5 až —7 °C, počtom dní so zimou (s teplotou pod 0°C] presa
hujúcim sumu 120 a snehovou pokrývkou trvajúcou 165 dní. Pre nižšie položené 
formy reliéfu sú typické Inverzné situácie s hmlou, prevyšujúce počet 33 dní, 
v zimnom období spojené s častým výskytom námraz a poľadovice a s poten
ciálne najväčším rizikom kontaminácie ovzdušia. Na vyšších, exponovaných 
konvexných formách reliéfu, sa vplyvom častejšej veternosti zvyšuje možnosť 
ťvorby závejov.

Plánovaná diaľnica pretína európske rozvodie na flyšovom chrbáte Štrbské
ho prahu (nad 900 m n. m.) a v smere Z—V takmer všetky tatranské prítoky, 
včítane Váhu a Popradu. Kvalitu vôd a režim povrchových tokov určuje blíz
kosť tatranskej pramennej oblasti. Významnejšie zásoby podzemných vôd sú 
sústredené len v ostrovoch mezozoika a bazálneho paleogénu, ako aj v štrko
vých sedimentoch väčších tokov (Váh, Mlynica, Poprad, Velický a Batizovský 
potok).
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Pôdny kryt na flyšovej pahorkatine až podvrchovlne predstavujú relatívne 
kvalitné hlboké hnedé pôdy nasýtené, ktoré sa rovnako ako kvalitné nivné 
pôdy na širokom alúviu Popradu intenzívne poľnohospodársky využívajú. Na 
glacifluviálnych pokrovoch sa vyvinuli kyslejšie až podzolované štrkovité, me
nej úrodné hnedé pôdy, s lúkami a pasienkami často pokrytými riedko zapoje
nými smrekovými lesmi.

Pôvodné smrekové lesy sa so súvislým zápojom zachovali len v enklávach a 
okrem hospodárskej funkcie plnia funkciu ekologickej stability. Zvyšky pôvod
ných lužných podhorských lesov sú dnes v předpolí TANAP-u predmetom zá
ujmu ochrany prírody.

Súčasné formácie krajiny podmieňujú druhovú skladbu živočíšnych spolo
čenstiev, ako aj priestory troch dôležitých migračných zón (lesné komplexy 
Krátke na V od Východnej, Lósy na Z od Lučivnej a výbežok Kozích chrbtov 
na J od Jánoviec).

Hospodársky rozvoj Podtatranskej kotliny, najmä v posledných 100 rokoch, 
výrazne ovplyvnil charakter pôvodnej prírodnej krajiny. Vplyv aktivít človeka 
sa sústredil najmä do sídel.

Hustota sídel v skúmanom území dosahuje nižšiu hodnotu — 4,5 sídel na 
100 km^. V západnej časti prevažujú sídla nad 2 tis. obyvateľov a sú prepojené 
komunikačnou sieťou s nižšou hustotou. Vo východnej časti spája menšie sídla 
čo do počtu obyvateľstva (priemerne okolo 1 tis.] dopravná sieť vyššej husto
ty. Najvýznamnejšie centrá bezprostredne späté s výstavbou diaľnice sú Po
prad a Svit.

Poprad plní okrem funkcie administratívneho a priemyselného centra (stro
járstvo, potravinárska, textilná, kožiarska, drevárska a polygrafická výroba] aj 
úlohu hlavného východiskového miesta do medzinárodne významnej oblasti re
kreácie —■ Vysokých Tatier. Spolu s priemyselným Svitom (chemická a textil
ná výroba a výroba energie] predstavujú najvýraznejšie zdroje znečistenia 
ovzdušia a vôd v podtatranskej oblasti.

Skúmané územie je súčasťou najdôležitejšieho dopravného koridoru Sloven
ska medzinárodného významu s veľmi vysokou intenzitou osobnej i nákladnej 
železničnej a cestnej dopravy, s niekoľkými linkami diaľkového elektrického 
vedenia a plynovodom.

Relatívne vysoké percento územia, ktorým prechádzajú projektované trasy 
diaľnice, je poľnohospodársky využívané. Vysoká nadmorská výška a celková 
štruktúra prírodnej krajiny je do značnej miery determinantom využívania poľ:- 
nohospodárskej pôdy. V západnej časti prevládajú pasienky (74%]. V oblasti 
Štrby a Svitu ich podiel klesá na 40 %, pričom oráčina zaberá 57 % poľnohos
podárskej pôdy. V oblasti Popradskej roviny je podiel oráčin výrazný (73%], 
zatiaľ čo lúky a pasienky zaberajú len 23 %. Prevláda pestovanie jačmeňa, ovsa 
a zemiakov. Štruktúra živočíšnej výroby má charakter mäsovo-mliečnej pro
dukcie.

Lesné hospodárstvo v skúmanom území nemá z celoslovenského aspektu vý
razný ekonomický význam. Prevažujú tu lesné formácie, ktoré majú ochranné 
funkcie. Lesohospodársky najvýznamnejšie sú súvislé lesné komplexy v masíve 
Kozích chrbtov. Okrem chránených plôch, rekreačných priestorov a vodoochran- 
ných pásiem pripadá v nich aj najväčší podiel na areály exploatácie. Špeci
fický typ lesnej krajiny, zvlášť v Liptovskej kotline, vytvárajú riedko zapojené,
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tzv. pasienkové lesy, ktorých funkcia nie je ohraničená, ale ich estetická hod
nota zvyšuje rekreačný potenciál tatranského predpolia.

Podtatranská kotlina patrí z hľadiska cestovného ruchu k nástupným úze
miam do celoštátne 1 medzinárodne významnej oblasti Vysokých a Nízkych 
Tatier. Kotlinou prechádza mototuristická trasa, v blízkosti ktorej je celý rad 
stredísk s ubytovacími zariadeniami (Hybe, Východná, Štrba, Mengusovce, Ba
tizovce, Lučivná, Svit, Poprad, Gánovce], Na väčšine územia sa rekreačná funk
cia krajiny prelína s poľnohospodárskou a lesohospodárskou funkciou. Výrazné 
monofunkčné areály tvoria chatové oblasti v Lopušnej doline, Važci, Štóle, Ta
transkej Štrbe, Gánovciach a v Kvetnicl.

Významným špecifikom skúmaného územia, okrem juhovýchodnej časti, sú 
veľkoplošné objekty ochrany prírody a krajiny (ochranné pásma TANAP-u a 
NAPANT-u). Vedecky významné menšie areály pôvodnej alebo človekom málo 
zmenenej krajiny predstavuje 17 vyhlásených alebo projektovaných chránených 
území. Krajinné systémy skúmaného územia detailnejšie približujú mapy prí
rodných a socioekonomických typov, klasifikované v zmysle práce [10].

3 PROJEKTOVANÉ VARIANTY DIAĽNICE V KONTEXTE REGIONÁLNYCH 
VZŤAHOV A KRAJINNÉHO SYSTÉMU

Projekt diaľnice Dl Hybe—Jánovce nadväzuje na už vybudovaný diaľničný 
ťah v Podtatranskej kotiine. Pri jeho riešení a lokalizácii v krajinnom systéme 
je potrebné rešpektovať viaceré špecifiká prejavujúce sa v makroregionálnej, 
mezoregionálnej i lokálnej úrovni.

Z makroregionálneho a mezoregionáineho hľadiska idenfifikujeme nasle
dovné špecifiká:

Skúmané územie predsťavuje z hľadiska cestovného ruchu región 1. kategó
rie s ceioštátnym a medzinárodným významom s celoročným voľným i viaza
ným cestovným ruchom. Západná a severná časť skúmaného územia sa nachá
dza v ochrannom pásme TANAP-u a NAPANT-u so špecifickými predpokladmi 
ochrany krajiny a vysokými esfefickými hodnotami. Na troch úsekoch pretína 
migračné zóny živočíšstva medzi Nízkymi Tatrami a Tatrami, resp. Nízkymi 
Tatrami a Levočskými vrchmi.

Študovaná časť diaľničného ťahu je najvyššie položeným úsekom slovenskej 
i celoštátnej diaľničnej siete v kotlinové] krajine. Nízke tepioty, vysoké množ
stvo zrážok, veternosť, množstvo inverzných situácií s hmlou podmieňujú zvý
šené nároky na údržbu a prevádzkovanie diaľnice.

Projektovaná diaľnica, umožňuje hiavný prísun masy cestnej turistiky do Vy
sokých Tatier, ako aj jej pohyb medzi tatranskými strediskami a turistickými 
centrami Nízkych Tatier.

V kontaktných úsekoch so železničným ťahom celoštátneho a medzinárod
ného významu vytvárajú obe komunikácie špecifickú formu dopravného kori
doru — polymagistrálu. Takáto forma agregácie komunikácií síce lokálne zvy
šuje ekologickú záťaž krajinného prostredia (efekt bariéry, hluk, exhaláty], ale 
na druhej strane z aspektu priestorovej organizácie ,,nerozbíja“ štruktúry kra
jiny s inou funkciou.

Vybudovaním diaľnice v skúmanom území sa odľahčí doteraz existujúca cest
ná sieť prechádzajúca podtatranskými obcami, čím sa zvýši ich aktraktivita a
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možnosti rozvoja cestovného ruchu s následným odlahčením centier vo Vyso
kých a Nízkych Tatrách. Zvýši sa súčasne a] kvalita ich životného prostredia.

Posudzovaný projekt diaľnice v Podtatranskej kotline pozostáva z dvoch 
hlavných variantov, a to severného a južného. Na niektorých miestach sú tieto 
dva hlavné varianty prepojené, čím v konečnom dôsledku vzniká celkove 15 
možných variantov trasy. Jednotlivé varianty predstavujú trasy zložené z úse
kov (v texte a mape označené písmenami A, B, C, ... S], ktorých lokalizácia 
vyvoláva v krajinnom systéme viacero konfliktov, resp. stretov záujmov v lo- 
káinej úrovni. Z nich sa zameriame na najdôležitejšie.

V spoločnom úseku dvoch hlavných variantov (A—B] medzi obcami Hybe a 
Štrba projektovaná trasa pretína migračnú zónu lesných živočíchov (,Východne 
od Východnej). V tomto priestore súčasne zasahuje do rekreačného areálu. 
V doline Belianskeho potoka priamo ohrozuje navrhované chránené nálezisko 
(CHN) vlhkomilných podhorských lúčnych spoločenstiev. Severne od obce Vý
chodná je v priamom dotyku s hospodárskym dvorom miestneho JRD.

V južnom variante (B—C—D—E—F—G—H] je možné očakávať vplyvy vý
stavby diaľnice na krajinný systém v podobe záberu intravilánu Štrby a bez
prostredné ohrozenie obyvateľstva uvedenej obce hlukom, priamy zásah do pro
jektovanej štátnej prírodnej rezervácie (ŠPR) Kolombjarok v priestore medzi 
Štrbou a Lučivnou. V priestore Lopušnej doliny, na V od Lučivnej, možno oča
kávať výrazné narušenie chatového rekreačného areálu. Stavebne náročným a 
esteticky rušivo pôsobiacim premostením Lopušnej doliny sa projektovaný va
riant dostáva do krajinného systému Kozích chrbtov (D—E] s významnou leso
hospodárskou, vodohospodárskou, prírodoochrannou (ŠPR Baba] a rekreačno- 
-oddychovou (zóna ticha a estetickej pohody doliny Potôčky) funkciou. Vý
znamný konflikt súvisiaci s výstavbou diaľnice potenciálne vzniká v úseku F—G 
narušením a záberom časti sídla Hôrka a chráneného prírodného výtvoru 
(CHPV) Prímovských skál.

Severný variant v úseku B—1 (SV od Štrby] môže prerušiť migračný 
koridor (Lósy]. Na S od obcí Mengusovce a Baťizovce projektovaná diaľnica 
priamo narušuje ekologicky významné projektované CHN Velická jelšina a do
stáva sa bezprostredne do kontaktu s južnou hranicou TANAP-u, kde súčasne 
narušuje esteticky pôsobivé predpolie Vysokých Tatier.

Východná časť severného variantu (O—H] predpokladá rozčlenenie priemy
selnej zóny v Matejovciach, záber relatívne vysokokvalitných pôd, rozčlenenie 
veľkoplošných poľnohospodárskych areálov, ako aj estetické narušenie krajiny 
v dôsledku jeho trasovania po najvyšších častiach chrbtov kótlihovej pahorka- 
tlny až podvrchoviny.

Prepojenie hlavných variantov v úseku C—K—L—P vyvolá zvýšenie hlučnosti 
v blízkosti liečebného areálu v Lučivnej a zasiahne do Intravilánu Mengusoviec. 
Prípadná výstavba v úseku medzi Mengusovcami a Svitom (L—M] obmedzí ťaž
bu štrkopieskov a v priestore Svitu (M—N] naruší hlavne hlukom severnú časť 
obytnej zóny.

V priestore Z a SZ od Popradu (N—O] je potrebné uvažovať so záberom kva
litnej poľnohospodárskej pôdy, s bezprostredným kontaktom s obytným pro
stredím, prípadne so stretom záujmu leteckej dopravy.

V ostatných úsekoch dochádza ku konfliktom, resp. stretom záujmov v men
šej miere a rozsahu.
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4 KRAJINNO-EKOLOGICKÉ HODNOTENIE PROJEKTOVÁNÍCH 
VARIANTOV DIAĽNICE

Metodika hodnotenia

Krajino-ekologický, environmentálny prístup k projekcii diaľnice v krajine 
vychádza z expertnej analýzy makroreglonálnych a mezoregionálnych aspek
tov lokalizácie diaľnice, z poznania vlastností prírodnej a socioekonomickej 
štruktúry krajiny a diagnózy vplyvu diaľnice na vybrané prvky, resp. funkcie 
krajiny. Cieľom expertízy je celkové posúdenie navrhovaných variantov diaľ
ničného ťahu na báze jednoduchého štatistického spracovania s následným od
porúčaním najracionálnejšieho variantu z geografického, ako aj ekologického 
hľadiska.

Vychádzali sme predovšetkým z podrobného poznania geoekologickej a so
cioekonomickej štruktúry krajiny, identifikovaných v klasifikačných schémach 
prírodných a socioekonomických typov krajiny (mapy 1 a 2]. Poznanie fun
govania mechanizmu a priestorovej organizácie prírodných a socioekonomic
kých štruktúr krajiny podmienilo výber 16 prvkov hodnotenia (tab. 1], predsta
vujúcich komponenty a funkčné štruktúry krajiny. Pri ich hodnotení sme ako 
kritériá rešpektovali tie ich vlastnosti, ktoré sú najviac priamo i nepriamo 
ovplyvňované výstavbou, ako aj prevádzkovaním diaľnice (tab. 2).

Nasledovalo multikriteriálne posúdenie projektovaných variantov diaľnice. 
V súbore parametrov prostredia (krajinných prvkov] všetky prvky množiny P j 
nemajú rovnaký relatívny význam vo vzťahu k posudzovanému problému. Ten
to relatívny, vzájomne pomerný význam (dôležitosť) označujeme ako váhu 
prvku Wj, ktorá poskytuje Informáciu o relatívnej dôležitosti vplyvu výstavby 
diaľnice na jednotlivé prvky krajiny v rámci danej množiny Pj, P2, ■ ■ ■ , P„- Na 
jej určenie sme použili metódu párového porovnania (9, 33].

nPostup spočíval vo vzájomnom porovnávaní všetkých dvojíc

vzťahu k uvedenému cieľu sa posudzovalo, ktorý prvok je viac alebo menej vý
znamný. Preferovaný prvok sa označil a zistil sa celkový počet získaných pred
ností. Tento počet určil váhu prvku Wj.

Na posudzovaní sa podieľal kolektív expertov. Na výpočet normovanej váhy 
(itfyi"'') vplyvu výstavby diaľnice na krajinu sme použili rovnicu

w ik

W (n) =

f rt
k = l Ľ

w ik
Ľ Ľ ^

;=1 k = -í Ľ 
J=1

kde Wj^ je váha /-teho prvku určená ľc-tym expertom; n je celkový počet prvkov 
a s je celkový počet expertov. Hodnotenie vplyvu výstavby diaľnice na 16 kra
jinných prvkov sa zúčastnili 3 experti. Maticu predností a normovaných váh 
uvádzame v tab. ll

Ďalšie riešenie spočívalo v stanovení poradia variantov diaľnice z hľadiska
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Tab. 1. Matica predností a normovaných váh

Prvky krajiny Expert 1 Expert 2 Expert 3 w'"’Wji [n)Wjl Wj2
(n)

WjZ Wj3 Wj3

Pi podklad a reliéf 5,5 0,046 11,5 0,096 4,0 0,033 0,058
P2 voda 1,5 0,013 10,0 0,083 5,0 0,042 0,046
P3 ovzdušie 2,0 0,017 0,0 0,000 3,0 0,025 0,014
P4 pôda 11,0 0,092 12,0 0,100 8,0 0,067 0,086
Ps rastlinstvo 2,0 0.017 2,5 0,021 7,0 0,058 0,032
Pú živočíšstvo 3,0 0,025 1,5 0,013 6,0 0,050 0,029
Py ochrana prírody 15,0 0,125 13,0 0,108 12,5 0,104 0,113
Ps vodné hospodárstvo 7,5 0,063 9,5 0,079 11,0 0,092 0,078
P9 lesné hospodárstvo 7,0 0,058 3,0 0,025 10,0 0,083 0,056
Pio poľnohospodárstvo 11,0 0,092 9,5 0 079 12,5 0,104 0,092
Pil ťažba surovín 5,5 0 046 7,5 0,063 1,0 0 008 0,039
Pl2 priemysel 3,0 0,025 6,5 0,054 1,0 0 008 0,029
Pl3 doprava 10,0 0,083 4,0 0,033 1,0 0 008 0,042
Pl4 cestovný ruch 9,5 0,079 4,0 0,033 9,0 0,075 0,063
Pl5 sídla 12,5 0,104 10,5 0,088 14,0 0,117 0,103
Pl6 obyvateľstvo 14,0 0,117 15,0 0,125 15,0 0,125 0,122

miery jej vplyvu na krajinu. Pri hodnotení potenciálnych vplyvov výstavby a 
prevádzkovania diaľnice na jednotlivé prvky krajiny sme použili nominálnu 
stupnicu s dvoma okrajovými polohami hodnôt 0 a 1 (negatívny vplyv neexistu
je alebo je zanedbateľný — 0; negatívny vplyv existuje — Ij.

Súhrnná hodnota vplyvu výstavby a prevádzkovania diaľnice na príslušný 
prvok krajiny (/y) je daná vzťahom

m
Ij = W/'^^ . Ľ dj, 

i = l

kde w,’"’ je normovaná váha vplyvu na /-ty prvok krajiny a d,- je úsek trasy, 
na ktorom sa vplyv diaľnice na /-ty prvok krajiny prejavuje, pričom m je cel
kový počet úsekov.

Celkový vplyv výstavby diaľnice v jednotlivých variantoch je daný súčtom
n

parciálnych indexov [7 = SI j. Hodnotenie vplyvov diaľnice na krajinu, resp.
.............. ■ ' 'j-i.............................................................................................

jej jednotlivé prvky podľa jednotľivých variantov ukazuje tab. 3.

Výsledky hodnotenia

Diagnóza prírodných a socioekonomických štruktúr krajiny a procedúra mul- 
tikriteriálneho hodnotenia umožnili diferencovať niektoré pozitívne, ale naj
mä negatívne aspekty projektovaných variantov diaľnice. Okrem variantov na
vrhnutých projektantom sme do hodnotenia zahrnuli aj variant, ktorý sme na
vrhli na základe našich výskumov. Uvedený variant spája severnú a južnú vetvu 
projektovaných základných trás na Z od Popradu v úseku N—E (pozri mapy 
a obr. 1).
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00 Tab. 2. Schéma hodnotenia

Prvky
hodnotenia Princípy a kritériá hodnotenia Hodnotové stupne

PÍ
Podklad

Deštrukcia foriem reliéfu a narušenie estetických hod
nôt krajiny charakterizovaných:

0 — nivné a dnové kotlinové a chrbátové polohy so 
sypkými a ľahko štiepateľnými horninami

a reliéf 1. polohou a tvarom formy reliéfu
1.1. dnová dolinová a kotlinová
1.2. chrbátová a plošinová
1.3. svahová pozdĺžna
1.4. svahová priečna
2. sklonitosťou
2.1. rovinný reliéf [0—2°)
2.2. mierne sklonený reliéf (2—8°]
2.3. výrazne sklonený reliéf (nad 8°)
3. substrátom
3.1. sypké horniny
3.2. ľahko štiiepateľné horniny
3.3. masívne ťažko štiepateľné horniny

1 — svahové pozdĺžne polohy s miernym sklonom a 
sypkými a ľahko štiepateľnými horninami 
svahové priečne polohy s výrazným sklonom a 
všetkými typmi substrátu

P2 Potenciálny stupeň znečistenia toku charakterizova- Q — územie bez povrchového toku
Povrchová
voda

ného prietokom v m^.s^i 1 — územie s povrchovými tokmi s prietokom nad 
0,1 m3. s“i

P3
Ovzdušie

Potenciálny vplyv na topoklímu, kontamináciu ovzdu
šia a vznik kondenzačných jadier s následnou tvor
bou horizontálnych zrážok charakterizovianý:
1. polohou a tvarom formy reliéfu
2. fyziognomickou formáciou súčasnej krajiny

0 — konvexné dobre prevetrávané polohy pahorka
tín a podvrchovín

1 — stredne prevetrávané stráňové polohy dolín kot
liny
málo prevetrávané dnové polohy dolín, izolova
né úseky dna kotliny, zalesnené komplexy

P4
Pôda

Záber pôdneho krytu charakterizovaného subtypom 
pôdy, pôdnym druhom a hlbkou pôdneho profilu

0 — málo vhodné pôdy pre poľnohospodárske využí
vanie (RB, RA-plytká, HP-plytká, GL, RŠ)

1 — stredne vhodné a najvhodnejšie pôdy pre poľno
hospodárske využívanie (HPa, HPag, HPG HPC, 
HPg, HP, HPt, IP, NPL, NP, NPg, NP/G] '

P5 Deštrukcia spoločenstiev a nepriamy vplyv (exhaláty) 0 — sídelné a technizované štruktúry a neužitky
Vegetácia na ich fyziológiu charakterizovaných:

1. súčasnou fyziognomicko-ekologickou formáciou
2. významnosťou spoločenstiev z hľadiska ochrany 

prírody a krajiny
3. významnosťou poľnohospodárskych kultúr z hľadis

ka produkcie

1 — poľné kultúry, pasienky, lúky a lesné formácie



co

P6
Živočíšstvo

Záber biotopu a efekt bariéry diaľnice v priestore mi
gračných zón charakterizovaných:
1. typom biotopu
2. významnosťou migračnej zóny

0 — sídelné a technizované štruktúry a neužitky s 
biotopmi

1 — biotopy kultúrnej stepi, lesné koridory, poľné 
hôrky a brehové porasty

P7
Ochrana

Priame a nepriame ohrozenie rôznych kategórií chrá
nených území charakterizovaných podľa legislatívnych

0 — poľnohospodárske a sídelno-technizované štruk
túry

krajiny opatrení 1 — ochranné pásma TANAP-u, NAPANT-u, NP, CHPV, 
ŠPR, CHN, vodoochranné pásma, lesné a lužné 
formácie

P8
Vodné hos
podárstvo

Potenciálne znečistenie zásob povrchových a podzem
ných vôd charakterizovaných zvodnenosťou a moc
nosťou hornín a priemerným prietokom povrchových 
tokov v m3..

0 — málo zvodnené hlinité nivy a flyšové sedimenty 
s malými zásobami podzemných vôd, územie bez 
povrchových tokov

1 — stredne zvodnené fluviálne a glaclfluviálne sedi
menty so strednými zásobami podzemných vôd, 
vysoko zvodnené vápencovo-dolomitické komple
xy s najväčšími zásobami podzemných vôd, po
vrchové toky s priemierným prietokom nad 
0,1 m^,

P9
Lesné hos-

Záber priestoru charakterizovaného:
1. fyziognomicko-ekologickou formáciou súčasnej kra-

0 — poľnohospodárske a sídelno-technizované štruk
túry

podárstvo jiny
2. funkčnou kategorizáciou lesa

1 — lesy s vodohospodárskou, ochrannou a ťažobnou 
funkciou, pasienkové, esteticky cenné lesy

PIO
Poľnohos
podárstvo

Záber priestoru charakterizovaného:
1. bonitou pôdy '
2. stupňom potenoiálnej kontaminácie poľnohospodár

skych plodín podľa ich nutričnej kvality
3. stupňom vplyvu hluku a exhalátov na úžitkové zvie

ratá a hospodárske dvory

0 — nepoľnohospodárska pôda a vieľká vzdialenosť 
trasy diaľnice od hospodárskych dvorov a pasien
kov (nad 500 m]

1 — lúky a pasienky a oráčiny s vyššou a vysokolu 
bonitou pôdy s potenciálnou kontamináciou plo
dín, rozčlenenie kompaktných zón poľnohospo
dárskej výroby a hospodárskych dvorov

Pil
Ťažba
surovin

Záber ťažobného priestoru a stupeň jeho rozčlenenia 0 — záber územia s inou ako ťažobnou funkciou
1 — záber a rozčlenenie areálov ťažby

P12 Záber priemyselných plôch, narušenie kompaktnosti 0 — záber územia s inou ako priemyselnou funkciou
Priemysel areálu priemyselného závodu, zaťaženie areálu priiB- 

myselného závodu hlukom a vibráciami
1 — bezprostredný kontakt trasy a záber územia s 

priemyselnou funkciou sprevádzaný negatívnym 
vplyvom hluku a vibrácií, narušenie kompakt
nosti priemyselného závodu
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(Pokračovanie tab. 2]

Prvky
hodnotenia Principy a kritériá hodnotenia Hodnotové stupne

P13 Narušenie súčasne] dopravnej siete, bariérový efekt 0 — záber územia s inou ako dopravnou funkciou
Doprava pre optimálny rozvoj iných druhov dopravných sietí 1 — čiastočné a výrazné narušenie dopravne] siiete 

sprevádzané bariérovým efektom
P14
Cestovný
ruch

Záber územia s rekreačnou funkciou charakterizova
ného:
1. stupňom obmedzenia prístupu verejnosti
2. znížením estetickej atraktivity územia
3. zaťažením rekreačných areálov hlukom a exhalátmi

0 — záber územia s inou ako rekreačnou funkciou vo 
vzdialenosti väčšej ako 500 m od areálov rekre
ácie

1 — bezprostredný kontakt trasy a záber územia s re
kreačnou funkciou, obmedzenie prístupu verej
nosti. narušenie estetickej hodnoty krajiny, spre
vádzané negatívnymi vplyvmi hluku a exhalátov

P15
Sídla

Rozsah záberu sídla, stupeň ovplyvnenia objektov v 
sídlach vibráciami a exhalátmi, rozsah zníženia este
tickej hodnoty, strata funkcií

0 — záber územia s inou ako obytnou funkciou vo 
vzdialenosti väčšej ako 500 m od sídla

1 — záber územia v blízkosti sídla, resp. vlast
ného sídla, jeho rozčlenenie, narušenie jeho este
tickej hodnoty, strata niektorých funkcií

P16
Obyvatel'-

Negatívny vplyv na fyzické a duševné zdravie obyva
telstva charakterizovaný:

0 — záber neobývaného priestoru, vzdialenosť trvale 
obývaných priestorov väčšia ako 500 m

stvo 1. vysídlením obyvatelstva v dôsledku výstavby
2. rizikom kontaminácie exhalátmi
3. zaťažením hlukom a vibráciami
4. psychickým globálnym zaťažením

1 — trvale bývajúce obyvateľstvo pod stálym negatív
nym vplyvom, vysídľovanie obyvateľstva



Klasifikáciou hodnôt indexov potenciálneho vplyvu diaľnice na krajinu (I) 
identifikujeme 5 skupín variantov, jednotlivé skupiny predstavujú kategórie 
alternatív podľa stupňa negatívneho vplyvu diaľničného telesa a jeho prevádz
ky na krajinu. Výsledky hodnotenia môžeme zhrnúť takto:

1. Varianty s najmenším negatívnym vplyvom na krajinu

Do tejto skupiny zaraďujeme varianty VIO a Vil [pozri mapy] s hodnotami 
indexu vplyvu 19,105 a 18,922. Oba varianty zahŕňajú úsek, ktorý projektant 
nebral do úvahy. Odlišujú sa len koncovým úsekom trasy medzi Prímovcami a 
Jánovcami (F—G). Južnú alternatívu, projektovanú cez obec Hôrka, vylučuje
me, pretože je limitovaná záujmami ochrany krajiny a sídla. Najpriaznivejší 
variant — Vil — nezasahuje výraznejšie do krajinného systému, ale naopak, 
pred inými ho preferujú tieto pozitívne vlastnosti:

a] rešpektuje prísne záujmy ochrany prírody a krajiny a neohrozuje pripra
vované a vyhlásené ŠPR a CHN v oblasti Kozích chrbtov a predpolia Tatier,

b] elimlnifje veľký záber poľnohospodárskej pôdy a rozčlenenie, ako aj este
tické narušenie krajiny od Popradu po Jánovce [úsek O—HJ,

c] umožňuje výhodné riešenie dopravného napojenia Popradu a spojenie re
kreačných centier východnej časti Tatier,

d] vyhýba sa intravilánu Štrby,
e] v častiach úsekov B—I a M—N profituje z efektov polymagistrály.

20.75 ■

20.50 ■ 

20,25 

20,00

19.75

19.50 

19,25, 

19,00

V3 V4 V5 V6 V 7 VB V9 VIO Vil

Obr. 1. Graf hodnoty indexu vplyvu.
V14
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Tab. 3. Hodnotenie variantov podľa indexu vplyvu

Prvky krajiny VI V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8 V9 VIO Vil V12 V13 V14 V15

Pi 0,058 1,937 2,140 1,821 2,024 1,560 1,963 1,786 1,554 1,754 1,337 1,540 1,389 1,479 1,302 1,244
P2 0,046 0,426 0,391 0,472 0,437 0,345 0,380 0,368 0,472 0,437 0,541 0,506 0,391 0,437 0,414 0,437
P3 0,014 0,503 0,506 0,530 0,533 0,529 0,480 0,484 0,535 0,538 0,516 0,519 0,522 0,466 0,477 0,503
P4 0,086 2,645 2,584 2,881 2,821 3,294 3,315 3,456 2,808 2,747 2,963 2,903 3,376 3,453 3,552 4,042
Ps 0,032 1,293 1,333 1,285 1,325 1,333 1,278 1,422 1,360 1,400 1,323 1,363 1,446 1,370 1,406 1,462
Po 0,029 1,172 1,208 -1,164 1,201 1,208 1,158 1,289 1,233 1,269 1,199 1,235 1,311 1,241 1,275 1,325
P7 0,113 3,486 3,335 2,802 2,661 3,413 3,865 3,995 3,548 3,407 2,746 2,605 3,349 3,921 4,051 4,181
Ps 0,078 1,548 1,548 1,884 1,884 1,451 1,548 1,314 1,743 1,743 1,860 1,860 1,505 1,490 1,564 1,560
P9 0,056 0,476 0,476 0,252 0,252 0,308 0,364 0,280 0,532 0,532 0,322 0,322 0,378 0,434 0,350 0,350
PlO 0,092 2,875 2,944 3,215 3,284 3,390 3,335 3,399 3,119 3,188 3,211 3,280 3,367 3,330 3,422 3,390
Pil 0,039 0,000 0,000 0,078 0,078 0,078 0,080 0,021 0,000 0,000 0,078 0,078 0,078 0,080 0,021 0,000
Pl2 0,029 0,000 0,000 0,000 0,000 0,020 0,020 0,020 0,000 0,000 0,000 0,000 0,020 0,020 0,020 0,020
Pl3 0,042 0,166 0,128 0,277 0,239 0,323 0,181 0,160 0,292 0,254 0,374 0,336 0,420 0,277 0,237 0,200
Pl4 0,063 1,040 0,964 0,570 0,495 0,488 0,498 0,504 1,159 1,084 0,652 0,576 0,532 0,592 0,554 0,542
Pis 0,103 0,742 0,649 0,736 0,644 0,639 0,556 0,618 0,592 0,500 0,623 0,530 0,525 0,474 0,510 0,510
Plo 0,122 1,257 1,165 1,501 1,409 1,409 0,946 1,553 0,854 0,763 1,360 1,269 1,153 0,805 0,939 0,921

Súčet 1,000 19,566 19,371 19,468 19,287 19,788 19,967 20,669 19,801 19,616 19,105 18,922 19,763 19,869 20,094 20,687
Poradie 6. 4. 5. 3. 9. 12. 14. 10, 7. 2. 1. 8. 11. 13. 15.



2. Varianty s menším negatívnym vplyvom na krajinu

Ďalšiu skupinu tvoria varianty V2, V3 a V4 s hodnotami indexu vplyvu 19,371, 
19,468 a 19,287. Varianty V3 a V4 predstavujú modifikácie variantov prvej sku
piny s odchýlkou v úseku B—C—L. Z konfliktov v tomto úseku spomenieme 
zásah do intravilánu Štrby, ovplyvnenie zázemia liečebného ústavu v Lučivnej 
hlukom a priamy zásah do pripravovanej ŠPR Kolombjarok. Okrem spomína
ných konfliktov v úseku B—C je potrebné zdôrazniť výrazné ovplyvnenie re
kreačného priestoru Lopušnej doliny a pripravovanej ŠPR Baba hlukom a exha
látmi. Narušenie vysokohodnotných lesných komplexov v širokom zázemí doli
ny Potôčky sa prejaví v oblasti vodného a lesného hospodárstva, rekreácie a 
ochrany krajiny (úsek C—D—E vo variante V2).

3. Varianty s priemerným negatívnym vplyvom na krajinu

Do skupiny začleňujeme varianty VI a V9 s hodnotami indexu vplyvu 19,566 
a 19,616. Variant VI predstavuje modifikáciu variantu V2 z predchádzajúcej 
skupiny. Vyššia hodnota indexu vplyvu je podmienená zaťažením krajiny v 
úseku F—P (zásah do inťravilánu obce Hôrka a CHPV Prímovské skaly). Vzhľa
dom na podobnosť varianťu V9 s varianťom v úseku D—E je možné hovoriť 
o ťých istých negatívnych dopadoch na krajinu. K nim sa ešte pripája zložité 
riešenie križovania komunikácií v úseku J—K—D.

4. Varianty s väčším negatívnym vplyvom na krajinu

Hodnota indexu vplyvu v rozpätí od 19,762 do 19,967 charakterizuje skupinu, 
ktorú tvoria varianty V5, V6, V8, V12 a V13. V prípade variantu V12 ako hlav
né negatívum vidíme veľký záber poľnohospodárskej pôdy a rozčlenenie pahor- 
katinnej krajiny s narušením horizontálnych vzťahov a jej esťeťických hodnoť. 
Varianť v úsekoch N—O a O—H zasahuje do inťravilánu Popradu, čím narúša 
konťinuiťu priemyselnej zóny v miestnej časti Matejovce a limituje ďalšiu vý
stavbu v SV a SZ časti mesta.

Variant V8 má spoločnú trasu s variantom V9 okrem úseku cez intravilán 
obce Hôrky, v ktorom je možné očakávať už spomínané konflikty.

Negatíva variantu V13 spočívajú v narušení ochranného pásma TANAP-u v 
bezprostrednej blízkosti jeho hranice, ako aj v zábere relatívne kvalitnej poľ
nohospodárskej pôdy v úseku R—O. Ostatné konflikty (v úseku O—H) sú iden
tické s variantom V12.

Variant V6 je určitou modifikáciou variantu V13. Zahŕňa však konflikty v 
úseku B—C—L (pozri varianty V3 a V4).

5. Varianty s najväčším negatívnym vplyvom na krajinu

Skupinu s najvyššími hodnotami indexu vplyvu tvoria varianty V7, V14 a V15. 
Hodnoty indexu vplyvu sa pohybujú v rozpätí 20,094 až 20,687. Tieto severné 
varianty narušujú mimoriadne cenný priestor s funkciou ochrany krajiny v tes
nej blízkosti TANAP-u a súčasne zahŕňajú konflikty v úsekoch R—O—H, resp. 
B—C—L.
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5 ZÁVER

Práca predstavuje príklad aplikácie integračných prístupov vo výskume a rie
šení environmentálnych konfliktov a konfliktov v priestorovej organizácii kra
jiny, vyplývajúcich z „technických“ vstupov do krajinného systému.

Vychádzajúc z diagnózy prírodných a socioekonomických štruktúr krajiny a 
následných procedúr matematicko-štatistického vyhodnocovania mohli sme sta
noviť poradie variantov diaľnice z hľadiska ich potenciálneho vplyvu na kra
jinu.

Prezentované poradie rešpektuje geoekologické, ako aj ťažiskové socioeko
nomické princípy priestorovej organizácie krajiny. Súčasne zohľaduje špecifi
kum diaľnice Dl v rámci makroreglonálnych a mezoregionálnych súvislostí.

Z hodnotených variantov preferujeme variant Vil, ktorý si však vyžaduje 
akceptovať trasu v úseku N—E, eliminujúcu kritické obmedzenia a viacero stre
tov záujmov. Jeho hlavné pozitívum je v tom, že rešpektuje prísne záujmy 
ochrany krajiny a neohrozuje pripravované a vyhlásené ŠPR a CHN v oblasti 
Kozích chrbtov a predpolia Tatier. Súčasne eliminuje veľký plošný záber poľ
nohospodárskej pôdy a jej rozčlenenie, ako aj estetické narušenie krajiny od 
Popradu po Jánovce (úsek O—H]. Vylučuje stret záujmov výstavby a priemysel
nej výroby v intraviláne Popradu a záber Intravilánu Štrby. Umožňuje výhodné 
riešenie dopravného napojenia Popradu a spojenie rekreačných centier východ
nej časti Tatier. V niektorých úsekoch [v oblasti Svitu a Popradu] profituje 
z efektov polymagistrály.

Ak sa nebude akceptovať trasa v úseku N—E (navrhnutá autormi príspevku], 
odporúčame varianty V2 a V9. Z nich je z geoekologického hľadiska výhodnej
ší variant V9. Pri jeho realizácii je však potrebné v konfliktných úsekoch čo 
najviac potlačiť diagnostikované negatívne vplyvy, ako sú zásah do rekreač
ného priestoru Lopušnej doliny, bezprostredné ovplyvnenie ŠPR Baba, naruše
nie vysokohodnotných lesných komplexov v širokom zázemí doliny Potôčky 
z hľadiska vodného a lesného hospodárstva, rekreácie, ako aj ochrany krajiny. 
Súčasne sa ako negatívum vynára aj zložité križovanie komunikácií v úseku 
J—K—D.

Ostatné varianty, najmä z geoekologického hľadiska, neodporúčame.
Výsledky práce potvrdili nevyhnutnosť širokého, komplexnejšieho prístupu 

k riešeniu uvedenej problematiky v kontexte lokálnej až nadregionálnej úrovne. 
V tomto zmysle sa použité geografické, krajinnosyntetické prístupy preukázali 
ako vhodné a aplikovateľné aj pre projekciu diaľničných trás v krajinnom 
systéme.
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Mnaan jl e r o t c k h, Hh O t h r e ji s, BjiaflMMMp M p a

OUEHKA BJIMHHMH ABTOCTPAflbl HA JIAHflniAc&T: 
3HBAHPOHMEHTAJlbHBIfl HOflXOfl (HPOEKT 

B nOATATPAHCKOfí KOTJIOBMHE)

B craTse paccMarpnaacTca npwMep annjiMKaitMH nHTerpaqnoHHbix noflxoflOB k Mccae- 
flOBaHMlO M pemCHMlO SKOJIOrMUeCKMX M npOCTpaHCTBeHHO-TeppMTOpnaJIbHMX KOHíJmiíK- 
TOB, BbiTeKaroutMx M3 „TcxHMHecKMx“ BMemaTcabCTB B aaHflmatjDTHyio cMCTciviy.

reoaKOJiorMMecKMM, aHBaňpoHMCHTajibHbíň noflxo,^ k npoeKqriH asTOCTpaflbi b jiantt- 
macjsT ocHOBbiBacTca na SKcneprHOM anajinse CBepxperMonajibHbix n jtoKaJibHwx acnex- 
TOB jiOKajiMsapHM aBTocxpaflbi, na 3HaHHM cbohctb npnpoflHoň m coitHaJibHO-aKOHOMM- 
necKOM CTpyKTypw jianflmatjrTa n fluarHOsa Banannfl aBTOcrpaflbi na MsOpaHHwe 3Jie- 
MCHTbi nan ate (JjyHKpMn aanfluiacJsTa. Lleab SKcnepTHSbi — oOutaa opeHKa npocKTM- 
pycMbix BapnaHTOB aBTOcrpaflHoň xpaccbi na ochobc MyabTMKpnTepMňHoň opchkm 
c nocaepyiouteM peKOMeHpapneň HanOoaee papnonaabHoro Bapnanra c reorpacirMMecKMx
acncKTOB.

B peayabTare nosHanna Mexannaivia m npocxpaHCTBeHHOM oprannaapHn npnpoflHwx 
M copnaabHo-sKOHOMMHecKMx cxpyKxyp aanpmacjDxa b MsynacMoň mccxhocxm naOpano 
16 saeMenxoB openKM. nocKoabKy BanaHne cxpoMxeabcxsa n SKcnayaxapwM aBxocxpapu 
na oxpeabHbie saeMeHxw aanpuiacjixa npoaBaaexca no-paanoMy, naiviM onpeneaaaMCb 
Bcca SHauMMocxM (wj) npw noMOtpM Mcxopa napnoro cpaBHWBaHHa. B openKc ynacxBO- 
Baan 3 SKcnepxa. BbinncaeHne HopMwpoBaHHoro seca BaManna cxpoMxeabCXBa
M SKcnayaxapnn aBXOcxpapbi npoMSBOpnaocb no cJropMyae:

Wjk

k = l .i ;=i
Wjk

i=\ k~l ;=i
Wjk

rpe Wjk — Bcc /-xoro saeMenxa onpepeaeHHbíň Aľ-xwM SKcnepxoM, n — oôipee nricao 
saeMCHXOB m s — oOrpee KoaMuecxBo SKcnepxoB.

OpcHKa BaMaHMbi na cooTBexcxB5'ioipMň saeivieHx aaHpLua(t)xa onpepeaaexca no (jiop- 
Myae:

rpe Ij

di

m

Ij = . i’ d,,
í = i

— SHancHMe Bananna cxpowxeabcxBa n SKcnayaxapwn aBXOCxpapbi na n-nbíň 
sacMCHT aaHpmacJixa,

— HopMnpoBaHHbíň BCC Bananna na /-xwň sacMCHX aaHpmatJjxa,
— nponoaatnxeabHOCxb xpaccw, na Koxopoň paHHwň aaeMCHT npoaBaaexca,
— oOrpee KoannecxBO ynacxKOB.

OnpepeaenMe onepepnocxM BapnanroB aBXOcxpapw ocHOBbisaaocb na MHpeKce oOupero 
Bananna CTponxeabCTBa n SKcnayaxapnn aBXOcxpapw na aanfluiaijrx, Koxopwň npefl-
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CTaBnflCT C060M cyMMy napi(najibHbix hhabkcob bjihshhb na OTfleabHbie ajieivieHTbi jiaH;^- 
ma4)Ta

n
I = S Ij.

J = 1 ,

^OJ^y^eHHaa OHepe^Hocxb OTpa»caeT reo3KOJiorMHecKMe m nanSoJiee BaacHwe copMajib- 
HO-3KOHOMMHecKMe npMHpMnbi npocTpaHCTBeHHOM opraHM3aiíMM jiaHflmac})Ta. Cpeflw 
oi(eHMBaeMbix BapMaHTOB HaMM npeflnoHMxaeTca BapnanT Vil, xpeSyiomMii, o^naKO, 
aKpenxMpoBaTb xpaccy b OTpesKe N-E, ycxpanaiomyio KpuTMHecKHe jimmmtm m HeKo- 
Topwe KOHc})JiMKTHbie MHTepecbi. PjiaBHbie noJioacMTeiibHbie cropoHbí sToro BapMaHxa 
COCTOBT B tom, MTO OH yHHTblBaCT CXpOTMC MHXepeCbl OXpaHM JiaHflUia(})Xa M HC nofl- 
Bepraex onacHOcxM cymecxByiomMe aanoBCflHMKM m oxpaHaeMwe očicktm b paiioHe 
K03bMX XpeÓXOB M y nOHHOÄMH Taxp. OUHOBpeMCHHO OH B MMHHMaJIbHOM MCpe 3aHM- 
Maex cejihCKOxoBBMCXBeHHbie bcmítm m ne napyinaex acxexwKy jianfluiacfixa na bocxokc 
ot r. nonpafl flo cejia ílHOBpe (O-H), flajiee oh MCKJiKDnaex npoxHBOCxoHUwe MHxepecoB 
cxpoMxejibcxBa m npoMbiiLuieHHOro npoH3BOflcxBa B ropoACKOM Hcpxe r. rionpaA n ho 
Hapyiuaex sacxpoiíKy ccAa IJJxp6a. ConyxcxByex xaKX<e yAoSnoMy xpancnopxHOMy pe- 
lueHMio r. nonpaA n cocAHHeHMio penxpoB peKpeapMM Bocxomhhx m Bcahhckmx Taxp. 
B HOKOxopbix ynacxKax (.\ie>KAy ropoASMH Cbmx m nonpaA) M3BAeKaex noabay h3 scjj- 
(jjCKXOB nOAMMaxMCXpaAH.

B CBynae HeyxBepjKAeHMx xpaccw b oxpesKc N-E (npeAAOxceHHOň aBxopaMw), pexo- 
MBHAyioxcH BapnaHxbi V2 m V9. C acncKXOB xeosKOAorMHecKMx HawóoAee noAxOAamwM 
HBAHeXCH BapMaHX V9, npM CXpOMXeAbCXBe Koxoporo, OAHaKO, B KOHCjlAMKXHblX oxpesKax 
Heo6xoAMMo B MaKCMMaAbHOM Mcpc CHM3Mxb npeAnoAaxaeMbie HcraxMBHwe bambhmh. 
OcxaAbHbie BapwaHXbr c reo3KOAorMHecKMX acneKxoB ne peKOMCHAyioxca.

PeayAbxaxbi pa6ox noAXBepAHAM neoBxoAMMocxb Soaee lUMpoKoro, KOMnAOKCHoro noA- 
xoAa K pemeHMio Aannon npoOACMaxMKM b AoxaAbHOM m CBepxperMonaAbHOM MacmxaOe. 
reorpacfíMHecKMe, AaHAuiacJixHO-cMHTexMHecKMe noAxoAbi b xaxoM toakobahhm OKaaaAMCb 
noAxoABuiMMM M npMMeHMxeAbHbíMM AaJKC Jiná npoeKAMH aBxocxpaA b AaHAiua43xe.

Kapxa 1. npnpoAHbie aaHAmaíJixHbie xmobi.
1. XOAOAHblň KOXAOBMHHblň aKKyMyAHTMBH0-3p03M0HHblň AaHAuiacJix C KanMA- 

AHpHblMM n nOp03HbIMM nOASeMHblMM BOASMU C AMnOBblMM CAbHMKaMH Ha 
6ypHbix noHBax.

1.1 BoAce xenAbie npoAiOBMaAbHO-cjiAioBMaAbHbie xoAMoropbx.
1.1.1 BoAce BAaxcHbiň xmh yMepenno paciACHenHoro xoAMoropbB.
1.1.1.1 noMMeHHbie xeppacw c noAxopHWM n ropnbíM noMMOHHbíM acco.m na 

noHMeHHbix noMBax.
1.1.1.1.1 noHMbi c npeoĎAaAaHMeM rpaBweBbix oxAOJKeHwň.
1.1.1.1.2 nOMMbl C npeoSAaAaHMCM rAMHMCXUX oxaoacchmm.
1.1.1.2 XOAMOXOpbe Ha XAHUMOCjjAlOBMaAbHblX H XCppaCHblX OTAO>KeHHAX C AM

nOBblMM M AaA<e 3a6oAoneHHbiMM cAbHMKaMM Ha 6ypbix noqaax HacbímcH- 
HblX M aUMAHbIX FAeCBaxblX. ,

1.1.1.3 XoAMoropbc Ha xapdoHaxHbix cy6cxpaxax c cochobmmm cAbHMKaMM Ha 
xyMycOBOKapSoHaxHbix m nceBAoryMycoBOKapSoHaxHwx nonsax.

1.1.1.4 XOAMOrOpbe Ha ctDAMUICBblX CyScxpaxax C AMnOBblM CAbHMKOM M AyCOM.
1.1.1.4.1 XoAMoropbc Ha apxMAAMxoBbix cy6cxpaxax c 6oAee xAySoKMMM 

M nAOXHblMM SypbIMM nOHBaMM XAeeBaXblMH BHAOXb AO nceBAOXAeeBaXblX 
nOHB.

1.1.1.4.2 XoAMOropbe na necnaHMKOBbix cy6cxpaxax co cpcAHerayBoKMivíM, mc- 
HCe HAOXHblMM SypWMM nOHBaMM HaCbímCHHblMM M AaiKC apMAHbIMM.

1.1.2 BoAee aacyuiAMBbíM xnn yMepenno boahmcxoxo xoAMoropbx.
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1.1.2.1 noMMeHHbie Teppacw c noflropHWM m tophhm noMMeHHWM jiccom na 
nOMMCHHblX nOHBaX.

1.1.2.1.1 noMMbi c npeoĎjranaHMeM rpaBneBwx OTJioaceHUM.
1.1.2.1.2 noííMbi c npeodJiaflaHMCM rjiMHUCTwx oxjioxceHMÍi.

1.1.2.2 XojiMoropbe na rjiaiínocJjjiiOBMaJibHbix m xeppacHWx oxJioaceHMax c hm- 
noBbíM M flance saSoJiOHeHHWM eJibHUKOM na Sypwx noHsax HacwineHHbix 
M apMflHbix rjiecBaxbix.

1.1.2.3 XojiMoropbe Ha KapSoHaxHwx cyScxpaxax c cochobhm eJibHWKOM na 
ryiviycoBOKapBoHaxHbix n nceBHoryMycoBOKap6oHaxHbix noHBax.

1.1.2.4 XojiMoropbH Ha cjDaMuieBbix cyScxpaxax c aMnoBbíM ejibHMKOM m nySoM.
1.1.2.4.1 XoBMoropbe Ha apxHjMMxoBbix cy6cxpaxax c 6oJiee rJiy6oKMMM m hjiox- 

HblMM SypbIMM HOHBaMH rJieCBaXblMM BHJIOXb flO HCeBflOrjieeBaXblX nOHB.

1.1.2.4.2 XoJiMOropbe Ha necHaHMKOBbix cy6cxpaxax co cpeflHerjryOoKMMM m rjiy- 
SoKMiMM Menee naoxHbíMM SypbiMM noHBaivíM nacbímeHHbíMH k ;(a>Ke apn^-
HblMM.

1.2 Bojiee xojioflHbie noJiMrcHHbie npenropbs.
1.2.1 BoJiee BJiaJKHbiii xmh yMepenno pacHJieneHHoro npeflropba.
1.2.1.1 noMMCHHbie xeppacbi c ropnuM noHMCHHbíM jiccom Ha noMMeHHWx 

noHBax.
1.2.1.1.1 noíÍMbi c npeoójianaHMCM xpaBweBbix oxjionceHMň.

1.2.1.1.2 noMMbi c npeoSnanaHMCM rjiMHMcxbix oxJioJKeHMň.
1.2.1.2 npeflropbe na xjiapMocJwiiOBMaJibHbix n xeppacHbix oxjioJKeHMHX c cjib- 

HMKOM na 6ypbix nonsax apwflHbix rjiecBaxwx w flance na nccBflorjieeBaxbix 
noHBax.

1.2.1.3 npeflropbe na KapóonaxHbix cyScxpaxax c cochobhm eJibHWKOM na 
ryMycoBOKap6oHaxHbix m nceBfloryMycoBOKapSonaxHbix nonsax.

1.2.1.4 npeflropbe na cJjJinmeBbix cyScxpaxax c eiibHMKOM.
1.2.1.4.1 npeflropbe na aprMjijiMxoBHX cyScxpaxax c 6ojiee rjiySoKMMM h hjtox- 

HbiMM SypuMM HOHBaMM rjiecBaxbíMM M flance nceBflorjieeBbíMH.

1.2.1.4.2 npeflropbe na necnaHMKOBux cy6cxpaxax co cpeflHerjiySoiCMMn m mb- 

Hee HJIOXHblMM SypbIMM HOHBaMM HeHaCbímCHHblMM.
1.2.2 Bojiee aacyuiJiMBbíM xmh cpeflne pacHJieneHHOro npeflropbn.
1.2.2.1 PjIMHMCXbie nOMMbl C HOflrOpHblM HOMMeHHblM JICCOM Ha HOMMeHHblX 

noHBax rjiecBaxbix m flance rJieeabix.

1.2.2.2 npeflropbe na npeMMymecxBCHHO necnaHMKOBux cJjjmmeBbix cyScxpa- 
xax c HMXxoBbíM CJibHMKOM Ha Sypbix noHBax HeHacbiipeHHbix rjieeaaxbix.

2. ropHblM apoaMOHHO-flCHyflapMOHHblM JiaHflmaciDX C XpeiHMHHHMM M XpeipMH- 

HO-KapCXOBblMM HOflSeMHblMM BOflaMM C COCHOBHM M CJIOBHM JieCOM Ha 
Sypbix M ryMycoBOKapSoHaxHHx noHBax.

2.1 VMepeHHO xojioflHoe m flance xoJioflHoe cjjjiiOBMajibHO pacHJieneHHoe hmsko- 

ropbe M flance cpeflneropbe c eJiOBHM jiecoM.

2.1.1 HMSKoropbe m flance cpeflneropbe na KapSonaxHOM cyScxpaxe c cocho

bhm eJibHMKOM Ha ryMycoBOKapSoHaxHbix noHBax.
2.1.2 HMSKoropbe m flance cpeflneropbe na cMJiMKaxHOM cyScxpaxe c hmxxobhm 

eflbHMKOM Ha Sypbix noHBax apMflHHx M flance noflsoJiMcxbix.
2.1.3 ysKMe peHHbie xeppacbi c ropHHM noMMeHHHM JiecoM na noiiMeHHbix 

noHBax.

2.2 XoJioflHoe noflrojibflOBoe cjijiiOBMaJibHo pacHJieHenHoe BHCOKoropbe npen- 
MymecxBeuHo na KapSonaxnoM cyScxpaxe c cjiobhm JiecoM.

2.2.1 BbicoKoropbe na KapSonaxHOM cyScxpaxe c ryMycoBOKapSonaxHHMM non- 
BaMM.

2.2.2 BbicoKoropbe na CMJiMKaxHOM cyScxpaxe c SypbiMM nonsaMM aiiMflHHMM 
M nOflSOJIMCXHMM.

2.2.3 ysKMe peHHbie xeppacH c ropHbíM noMMCHHbíM jiccom na nOMMCHHbix 
noHBax rjieeBaxbix m flance rjieesbix.
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Kapra 2. CoaMaJibHO-aKOHOMMMecKwe TMnw nanfliua^jTa.
1. yp6aHM3MpoBaHHbm M TexHMSMpoBaHHbiň jiaHflinacJjT.
1.1 HacejieHHbie nynKrbi (apeaabi acMJibie, npoMSBOflCTBeHHwe m ccjiepbi o6- 

CJiylKMBaHMH).
1.2 Apeajibi ;io6biBaiomeM npoMbimjieHHOCru.
1.3 floporM.
1.4 *eJie3Hbie floporn.
2. CejibCKoxoaaíicTBeHHbíM jianfliuactiT.
2.1 JIaHflma(|3T c namneri.
2.2 JlaH/imaiJiT c rpaBBHMCTbiMM yro.niMMM.
3. JlecMCTbiíí jiaHfliuacJjT.
4. PeKpeapMOHHbíM aaHflma^JT.
5. OxpaHHeMbiťí jiaHflmac|)T.
5.1 Apeajibi crporoií oxpaHW (rocyAapcTBenHbiň aanoBenHWK — ŠPR, cxpanae- 

Moe MecTOHaxoiKfleHMe — CHN, oxpaHHCMoe npMpoflHoe oópaaoBaHMe — 
CHPV, oxpaHHeMbiň MCCJieAOBarejibCKMM yqacroK — CHSP).

5.2 Apeajibi TarpaHCKoro HaiíMOHaabHoro napna (TAHAn).
5.3 Apeajibi oxpaHxeMOM bohu TarpancKoro HapiiOHajibHoro napKa (TAHAn) 

M HapMOHaJibHoro napxa HMSKiie Tarpbi (HAnAHT).

Pmc. 1. PpacJiMK 3HaqeHMM MH,i5eKca bjimhhmh.

Ta6ji. 1. Marpnpa .iioctomhctb m HopMMpoBaHHux bccob. ,
TaSa. 2. CxeMa opeHKM.
TaQji. 3. OpeHKa BapnaHTOB no MHpeKCy bjimhhmb.

nepeBOfl: Jl. npaBflOBa

Milan Lehotský, Ján O ť a h e ľ, Vladimír I r a

EVALUATION OF MOTORWAY IMPACT ON THE LANDSCAPE: 
AN ENVIRONMENTAL APPROACH (A PROJECT WITHIN THE 

PODTATRANSKÁ KOTLINA, I. E. THE SUB-TATRA BASIN]

The Work shows an example of applying integratlve approiaches in research and so- 
lutlon of ecological and spatial conflicts resulting from ,,technlcal“ invasions into the 
landscape systém.

The geoecological, oř also environmental approach to the projection of motorway 
in a landscape goes out from an expert analysis of both supraregional and local aspects 
of motorway location, from recognition of qualities of both natural and socio-economi|c 
landscape structure and from diagnosis of motorway impact on selected elements, or 
also functions of the landscape. The aim of the expertise lies in an overal assessment 
of proposed variants of the motorway line on the basis ot a multicriterial evaluation 
together with consecutive recommendation of the variant most rational from the geo- 
graphical aspects.

The knowledge of both natural and socio-economic landscape structures with their 
mechanism functioning and space organized within the territory studied has conditio- 
ned selection ot 16 elements of evaluation. Both constructing and operating impacts 
of the motorway on the Individual elements of the landscape manitesting themselves 
to different degrees, we háve ascertained the weight of its significanae [Wj] by means 
of the method of coupled comparison. Three experts participated in the assessment.
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To calculate the standardized weight of motorway constructing and operating
impacts we employed the equation as follows:

Wjk

Wjf"i =
i = i Wjk

Wjkn s
J? V ^

7-1 k = l
7-1

where Wjk is the weight ot /"■ element ascertained by k‘>^ expert, n is the total num- 
ber of elements and s is the total number of experts.

The value of the impact on an appropriate element of the landscape (//) is given
m

by the relation Ij = m/<"l . Ľ dj where ty/*"' is the standardized weight ot the iimpact
r = l

on element of the landscape, dj is the length of routě along which the given impact 
manitests itself and m is the total number of legs. In ascertainiiig the sequence of 
motorway variants we went out from the indiex ot overall constructing and operating 
impacts of the motorway on the landscape, expressed by the sum of partial inťisxes

n
of impacts on the individual elements of the landscape (/ = Ľ Ij],

7 = 1
The sequence presiented respects both geoecological and centre-positioned socio-eco- 

noraic principles of spatial organtoation of the landscape. Out of the variants evalu- 
ated we prefer variant Vil, which, however, calls for accepting the alignment within 
N—E section eliminating critical limits as well as several interests encountering one 
another. Its main positiva Ite in the fact that it respects strictly interests of landscape 
protection, not endangering the state nátuře reserves and protected flnding-places 
being arranged or declared already, within the area of Kozie Chrbty Mts and the fore- 
land of the Tatra Mountains. At the same time, it does not také too large area of agri- 
cultural land and does not break the landscape aesthetics east ot Poprad as far as 
Jánovce (O—H). It eliminates both encounter of interests of the construction and in- 
dustrial production within: the built-up area of Poprad and any také of built-up anea 
ot Strba. It allows and advantageous solution of transport atfiliation of Poprad as well 
as connection between recreation centres of eastern part ot the Vysoké Tatry and Be- 
lianske Tatry Mountains. In some parts of the sectlons it gains profit from eftects of 
the polyfunctiomal arterial road (between Svit and Poprad).

In the čase that the proposed line within section N—E (being proposed by the 
authors) should not be accepted, variants V2 and V9 aro recommended. Out of them, 
from the geoecological viewpoint, variant V9 is more advantageous. Nevertheless, if 
thls should be realized, it would be necessary to reduce the negative impacts diagno- 
sed in conflict sections as much as possible. The other variants cannot be recommen
ded from the geoecological point of view.

The outcomes of the work háve confirmed inevitability of a wider and more complex 
view in solving the problems me;ntioned, námely in context with local up to suprare
gional level. In such a sense geographical landscape-synthetioal approaches employed 
proved suitable and applicable also to projecting motorway alignments in the landscape.

Map 1. Natural landscape types.
1. Cool basin-like accumulation-erosional landscape with capillary and porous 
underground waters, with lime spruce forests on brown soils.
1.1 Warmer proluvial-fluvial hilly lands.
1.1.1 Humid type of moderately cut hilly land.
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1.1.1.1 Flood-plains with submontane and montane ravine woods on alluvial 
soils.
1.1.1.1.1 Flood-plains with gravel sediments prevailing.
1.1.1.1.2 Flood-plains with loamy sediments prevailing.
1.1.1.2 Hilly land on glaciofluvial and terrace-type sediments, with lime-tree 
to waterlogged spruce forests on saturated to acid brown soils pseudogleyed.
1.1.1.3 Hilly land on carbonate substrates, with pine spruce forests on rendzi- 
nas and pararendzinas.
1.1.1.4 Hilly land on flysch substrates, with lime spruce forests and oak.
1.1.1.4.1 Hilly land on claystone substrates, with dieeper and heayier brown 
soils pseudogleyed to pseudogleys.
1.1.1.4.2 Hilly land on sandstone substrates, with moderately deep, lightweight 
brown soils saturated to acid.
1.1.2 Dry type of moderately undulate hilly land.
1.1.2.1 Flood-plains with submontane to montane ravine woods on alluvial soils.
1.1.2.1.1 Flood-plains with gravel sediments prevailing.
1.1.2.1.2 Flood-plains with loamy sediments prevailing.
1.1.2.2 Hilly land on glaciofluvial and terracetype sediments, with lime-tree 
to waterlogged sprucie forests on saturated to acid brown soils pseudogleyed.
1.1.2.3 Hilly land on carbonate substrates, with pine spruce forests on rendzi- 
nas and pararendzinas.
1.1.2.4 Hilly Land on Ilygch substrates, with lime spruce forests and oak.
1.1.2.4.1 Hilly land on claystone substrates with deeper and heavier brown 
soils pseudogleyed to pseudogleys.
1.1.2.4.2 Hilly land on sandstone substrates with moderately deep and deep 
lightweight saturated to acid brown soils.
1.2 Cool polygenic sub-berglands.
1.2.1 Humid type of moderately cut sub-bergland.
1.2.1.1 Flood-plains, with montane ravine wood on alluvial soils.
1.2.1.1.1 Flood-plains with gravel sediments prevailing.
1.2.1.1.2 Flood-plains with loamy sediments prevailing.
1.2.1.2 Sub-bergland on glaciofluvial and terrace-type sediments, with spruce 
forests on acid brown soils pseudogleyed to pseudogleys.
1.2.1.3 Sub-bergland on carbonate substrates, with pine spruce forests on ren- 
dzinas and pararendzinas.
1.2.1.4 Sub-bergland on flysch substrates, with spruce forests.
1.2.1.4.1 Sub-bergland on claystone substrates with deeper and heavier brown 
soils pseudogleyed to pseudogleys.
1.2.4.2 Sub-bergland on sandstone substrates with moderately deep lightweight 
non-saturated brown soils.
1.2.2 Dry type of moderately cut sub-bergland.
1.2.2.1 Loamy flood-plains with piedmont ravine wood on alluvial soils pse
udogleyed to gleyed.
1.2.2.2 Sub-bergland on sandstone flysch substrates prevailing, with fir spruce 
forests on non-saturated brown soils pseudogleyed.
2. Montane erosion-denudational landscape with joint and joint--karst under
ground waters, with pine and spruce forests on brown soils and nendzinas.
2.1 Moderately cool and cool fluvially cut bergland to lower gebirgsland, with 
spruce forest.
2.1.1 Bergland to gebirgsland on carbonate substráte, with pine spruce forests 
on rendzinas.
2.1.2 Bergland to gebirgsland on silicate substráte, with lir spruce forests on 
acid to podzolic brown soils.
2.1.3 Narrow flood-plains, with montane ravine wood on alluvial soils.
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2.2 Cold sub-almen fluvially cut highland on carbonate substráte prevailing, 
with spruce forest.
2.2.1 Highland on carbonate substráte with rendzinas.
2.2.2 Highland on silicate substráte with acid and podzolized brown soils.
2.2.3 Narrow flood-plains, with montane ravine wood on alluvial soils pseudo
gleyed to gleyed.

Map 2. Socio-economic types ot landscape.
1. Urbanized and technicized landscape.
1.1 Settlements (residential, manutacturlng and service areas).
1.2 Exploitation areas.
1.3 Roads.
1.4 Railways.
2. Agricultural landscape.
2.1 Arable-land type.
2.2 Grassland.
3. Forest landscape.
4. Recreational landscape.
5. Protected land.
5.1 Areas ot stríct protection (state náture reserve /ŠPR/, protected finding- 
-place /CHN/, protected natural product /CHPV/, protected study area /CHŠP/.
5.2 Areas ot the Tatra National Park /TANAP/.
5.3 Areas of protective belts of the Tatra National Park /T.ANAP/ and the Lower 
Tatra National Park /NAPANT/.

Fig. 1. Graph of Impact index values.

Tab. 1. Matrix of advantages and standardized weights.
Tab. 2. Scheme of evaluation.
Tab. 3. Evaluation ot the variants by impact index.

Translated by A. Krajčír
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