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The authors submit an attempt to work out a methodic technique in eva
luating the effects ot speedways on human environment of the basins of 
Slovakia. The methodics suggested goes out from the complex geographi- 
cal analysls of landscape elements, landscape types and their mutual re- 
latlons. It consists of three main stages ot work aimed at the assignment 
of landscape types of the basins, which afford the most suitable conditions 
to draw a track of the speedway.

ÚVOD

Pokladáme za prirodzené a veľmi potrebné, že otázkam vzťahov medzi člo
vekom a krajinou sa v čase vedeckotechnickej revolúcie venuje neustále väč
šia pozornosť. Pri riešení tejto problematiky svoj nemalý vklad poskytuje aj 
geografia [11]. Realizuje ho jednak informáciami o krajine, ponímanej ako 
hmotný, priestorovo-časový systém zložený z prírodných a sociálnoekonomlc- 
kých prvkov a jednak komplexným integračným prístupom k prírodným a so- 
ciálnoekonomíckým javom, bez ktorého sa riešenie interakcie vzťahov medzi 
človekom a krajinou nemôže obísť.

Úlohou predkladanej práce je prispieť k riešeniu problematiky človek— 
krajina, a to predovšetkým vytvorením vhodnej základne východiskových in
formácii, ktoré bý umožnili posúdiť vplyvy výstavby diaľničnej siete na život
né prostredie Slovenska s dôrazom na životné prostredie kotlín.

Keďže problematika vplyvov výstavby diaľnic na životné prostredie, resp. 
krajinu je témou, ktorej sa dosiaľ nevenovala primeraná pozornosť, za hlavnú 
úlohu tejto práce pokladáme načrtnúť niektoré metodické aspekty komplex
ného geografického výskumu, zameraného na zistenie kvality a intenzity 
zmien, ktoré vyvolá výstavba diaľnice v životnom prostredí kotlín.

Prínos budovania diaľnic k rozvoju komunikačnej siete

Diaľničná sieť ako kvalitatívne najvyšší druh pozemných komunikácií po
núka viacero pozitív, z ktorých možno spomenúť najmä tieto:
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— podstatné zlepšenie komunikačných pomerov v širokom zázemí oblasti, 
ktorými vedie trasa diaľnice, včítane odľahčenia komunikačných ťahov s vnú- 
trooblastným významom o dopravu s nadregionáinym významom,

— efektívne spojenie hlavných hospodársko-administratívnych stredísk a 
súčasne rozšírenie medzinárodne] tranzitnej dopravy,

— odstránenie, resp. podstatné zníženie výskytu príčin, ktoré spôsobujú 
prevádzkové straty podmienené jazdou v preplnených komunikáciách, premie
tajúce sa do úspor opotrebovania vozidiel a voľného času účastníkov dopravy,

— zníženie nehodovosti a zvýšenie kultúry cestovania, podporu vyššej účasti 
obyvateľstva na cestovnom ruchu, vyvolanej väčšou úsporou času pri doprave,

— zapojenie nášho územia do medzinárodnej diaľničnej siete a iné.
Vzhľadom na technické parametre, ktoré sa dodržiavajú pri určení trasy a

pri výstavbe telesa diaľnice, tento druh komunikácií je podstatne náročnejší 
na úpravy pôvodného prostredia krajiny ako dosiaľ budované komunikácie, a 
preto aj vplyvy diaľnice na krajinu značia podstatne hlbšie zásahy do život
ného prostredia ako tradičná výstavba ciest alebo železníc. Najmä v súvislosti 
s týmto konštatovaním osobitný význam nadobúda štúdium vplyvov výstavby 
diaľnice na životné prostredie, s osobitným dôrazom na komplexné, synteticky 
posudzované prejavy, ktoré podstatne výstižnejšie vyjadrujú skutočnú funkciu 
diaľnice v krajine ako výsledky užšie orientovaných čiastkových výskumov 
[3].

Hlavné črty krajiny Slovenska z hľadiska dopravy

Základné črty krajiny Slovenska vyplývajú z paleogeograflckého vývoja úze
mia počas neotektonickej etapy. Výsledkom zložitého vývoja morfoštruktúr 
budujúcich krajinu Slovenska bol vznik dvoch základných krajinných štruktúr, 
a to vysočinovej (Aj a nížinové] (B).

Vysočinová krajina (Aj, v ktorej určujúcim prvkom životného prostredia je 
karpatský horský oblúk, ktorý sa tiahne naprieč celým územím Slovenska, 
vytvorila sa na štruktúrach s trvalejšou zdvihovou tendenciou. Karpatský hor
ský oblúk predstavuje vcelku krajinný typ stredohoria a ten na miestach svoj
ho najvyššieho vyklenutia má vysokohorský charakter. Jeho najvýraznejším 
znakom je, že nevytvára celistvú klenbu, ale jeho celý povrch prestupuje sús
tava početných zníženín — kotlinová krajina. Celkový ráz karpatského hor
ského oblúka dovoľuje vo vysočinovej krajine vyčleniť dva základné podtypy, 
a to horský a kotlinový.

K horskému podtypu (Aa) patria jednotlivé pohoria, ktoré sú voči priľahlé
mu nížinovému alebo kotlinovému typu krajiny ohraničené rozlične strmými 
stráňami a vytvárajú svojské prostredie s prevahou pôsobenia prírodnej zlož
ky životného prostredia.

Ku kotlinovému podtypu (Abj patria jednotlivé kotliny, depresie vnútri kar
patského horského oblúka, ktorých prírodné i socioekonomické prostredie sa 
diametrálne líšia od okolitých pohorí, a to najmä rozsahom zásahu spoločnosti 
do pôvodného prostredia.

Nížinová krajina Slovenska (Bj tvorí na západnom, juhozápadnom a juho
východnom obvode karpatského horského oblúka rozsiahle priestory. V podobe 
zálivov vniká najmä dolinami riečnych tokov hlboko do vysočinovej krajiny. 
Dlhodobá činnosť spoločnosť! jej prostredie takmer bez zvyšku pozmenila.
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Uvedené rozčlenenie územia do 3 základných regionálnych štruktúr — nížin, 
kotlín a pohorí — naznačuje aj špecifiká krajiny SSR z aspektov dopravy.

Regionálne štruktúry nížin sa vyznačujú minimálnymi sklonmi a obrovskou 
homogenitou priestoru, ktorá ponúka širokú paletu riešenia možností výstavby 
modernej komunikačnej siete.

Regionálne štruktúry pohorí tvoria z dopravného aspektu určitý protipól ní
žinám Slovenska. Vrchoviny a hornatiny sú najrozšírenejším typom krajinného 
prostredia Slovenska. So stúpajúcimi výškovými rozdielmi, zväčšujúcimi sa 
sklonmi strání, t. j. so silnejšie rozbrázdeným povrchom, pohoria sa stávajú 
pri výstavbe komunikácii výraznejšími prekážkami.

Regionálne štruktúry kotlín sa vyznačujú predovšetkým limitovanosťou pries
toru. Táto skutočnosť vyplýva z ohraničenia kotlín reťazou pohorí. V samej 
kotline má krajina, odhliadnuc od ohraničenia priestoru, ráz blízky nižinovej 
krajine. Vo vzťahu k okolitým krajinným celkom však pribúda nový dopravný 
vzťah koťliny k pohoriu.

Vzhľadom na rozloženie regionálnych krajinných šťrukťúr Slovenska [11], 
ako aj na potreby spojenia západnej a východnej časti Slovenska modernou 
komunikačnou sieťou, pokladali sme za poťrebné dotknúť sa práve aspekťov 
dopravy v kotlinách, k čomu nás viedla skutočnosť, že problemaťlka vhodného 
dopravného spojenia kotlín, ktoré nemožno obísť pri západo-východnom spo
jení územia Slovenska, je najpálčivejšou otázkou rozvoja komunikačnej siete 
Slovenska. Ako sme už naznačili, v nížinách ráz krajiny neodporuje viacerým 
možným riešeniam, ktoré podporuje veľká homogenita rovnocenného priesto
ru. Opakom tejto situácie sú pohoria, v ktorých ráz krajiny často nedovoľuje 
iné riešenie situácie ako sledovanie doliny istého toku. V kotlinách charakter 
krajiny zdanlivo dovoľuje viac variantov priebehu diaľničnej siete, a to so 
striedavými zásahmi do prírodných alebo sociálnoekonomických prvkov kra
jiny. Predložená práca sa preto usiľuje poukázať predovšetkým na metodické 
aspekty hodnotenia vplyvu diaľnice na životné prostredie kotlín.

Metodika hodnotenia zmien životného prostredia

Otázky hodnotenia životného prostredia a jeho zmien podmienených čin
nosťou človeka uviedli do problematiky vedeckých výskumov predovšetkým 
konkrétne potreby spoločnosti. Vyhodnocovanie trendov zmien prírodných a 
socioekonomických prvkov životného prostredia sa stalo nepostrádateľným 
vedeckým základom plánovania [2]. Všetky druhy oceňovania a vyhodnoco
vania možno chápať ako dôležitý prameň informácií o kvalite prostredia, v kto
rom človek žije, ktoré ovplyvňuje a ktoré sa usiľuje správnou reguláciou viesť 
k optimálnemu rozvoju.

Pri hodnotení vplyvov aktivity človeka na životné prostredie, ako aj vply
vov, ktoré na tento zložitý systém bude mať výstavba diaľnice, tvorí metodickú 
základňu geografických výskumov analýza krajiny. Komplexná geografická 
analýza je pracovným postupom, ktorý dovoľuje charakterizovať jednoťlivé 
krajinné prvky a ich vzájomné vzťahy, ako aj vzťahy vyplývajúce z formovania 
jednotlivých typov krajiny [8]. V rámci komplexnej geografickej analýzy sa 
získavajú najdôležitejšie informácie o krajine, ktoré po vyhodnotení a zovše-
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obecnění poskytujú informácie o štruktúre, stabilite, citlivosti, type atď. urči
tého priestoru v komplexnom a teda nielen v úzko špecializovanom priemete.

Pri hodnotení zmien, ktoré vyvoláva aktivita človeka v jednotlivých krajin
ných typoch a krajinných prvkoch, ako osobitne výhodná sa ponúka bezroz
měrná stupnica veličin [1]. Pomocou vhodne zvolenej škály umožňuje vyjadriť 
Intenzitu zmien vyvolaných ľudskou aktivitou v krajinných prvkoch, resp. 
v krajinných typoch a dovoľuje unifikovať rôzne miery prvkov systému život
ného prostredia.

Kladné hodnoty bodov škály vyjadrujú mieru intenzity pozitívnych zmien, 
záporné hodnoty zasa mieru intenzity negatívnych zmien vyvolaných aktivitou 
človeka.

V takto stanovenej stupnici bodové hodnoty viacstupňovej škály môžu vy
jadrovať napr. Intenzívne pozitívne zmeny, pozitívne zmeny, nepodstatné zme
ny, negatívne zmeny a intenzívne negatívne zmeny [3].

V rámci komplexnogeografického štúdia vplyvov výstavby diaľnice na kraji
nu je vhodné hodnotiť 6 prvkov prírodného podsystému [reliéf, pôdy, klíma, 
vodstvo, fauna, flóra] a 5 prvkov soclálnoekonomického podsystému [obyva
teľstvo so sídlami, poľnohospodárstvo, priemysel, doprava, cestovný ruch] ži
votného prostredia. Hoci ide o 11 ťažiskových prvkov formujúcich systém ži
votného prostredia, nemožno im pripísať rovnakú dôležitosť. Táto je variabilná 
nielen v rozličných typoch krajiny, ale aj pri hodnotení rôznych typov ľud
skej aktivity v krajine. Podľa toho je tiež potrebné bodové vyjadrenie zmeny 
určitého prvku hodnotiť v závislosti od dôležitosti zmien vyvolaných pôsobe
ním na jednotlivé prvky sledovaného systému.

Vzhľadom na zmeny vyvolané výstavbou diaľnice v kotlinovej krajine možno 
skupine prvkov pripísať dôležitosť vyjadrenú lokálnym dosahom vyvolaných 
zmien. K takýmto patria pôdy, reliéf alebo rastlinstvo, ktoré síce postihnú 
značne zmeny, ale iba v lokálnej dimenzii, vymedzenej územím širokým nie
koľko desiatok metrov. Ďalšiu skupinu prvkov tvoria napr. klíma, živočíšstvo 
alebo poľnohospodárstvo, ktorých dôležitosť nadobúda regionálne dimenzie, 
vyjadriteľné na rozdiel od predošlých prvkov v desiatkach až stovkách metrov. 
Tretiu skupinu tvoria najmä prvky soclálnoekonomického podsystému životné
ho prostredia, a to doprava, priemysel alebo cestovný ruch. Zmeny, ktoré v nich 
vyvolá výstavba diaľnice, majú nadreglonálne dimenzie, ktoré sa dajú vyjadriť 
v km, ba až v desiatkach km.

Pomocou škály hodnotiacej intenzitu zmien jednotlivých krajinných prvkov 
sa pre stanovenie zmien v krajine vyvolaných výstavbou diaľnice dá vytvoriť 
osobitný metodický postup.

Základné princípy tohto metodického postupu možno zhrnúť do týchto 3 
vzájomne na seba nadväzujúcich bodov, ktoré charakterizujú jednotlivé etapy 
konkrétneho postupu hodnotenia vplyvov výstavby diaľnice na kotlinovú kra
jinu. Sú to:

Prvá etapa — je v určení hlavných typov súčasnej krajiny kotlín ako synte
tického vyjadrenia komplexnogeografickej situácie, ktorá charakterizuje jestvu
júce životné prostredie kotlín. Prináša hodnotenie zmien jednotlivých krajin
ných prvkov v týchto typoch pod vplyvom dlhodobej aktivity spoločnosti a so 
špeciálnym dôrazom na vývoj v posledných desaťročiach. Umožňuje vytvoriť 
východiskovú základňu pre porovnanie súčasnej krajiny so stavom krajiny, 
ktorú ovplyvní výstavba diaľnice.
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Druhá etapa — orientuje sa na vyjadrenie konkrétnych vplyvov výstavby 
diaľnice na krajinu kotlín. Všíma si a osobitne charakterizuje vplyv výstavby 
diaľnice na zmeny v jednotlivých prvkoch systému životného prostredia a oso
bitne vplyvy diaľnice na zmeny v typoch kotlinovej krajiny. Tým sú dané hlav
né črty diagnózy zmien, ktoré v krajine vyvoláva výstavba diaľnice.

Tretia etapa — je založená na hodnotení zmien súčasnej krajiny pod vply
vom výstavby diaľnice. Vyjadruje, aké budú intenzita a charakter vplyvov diaľ
nice na jednotlivé krajinné prvky, ako aj typy kotlinovej krajiny. Dovoľuje 
konštatovať, ktoré krajinné prvky a ktoré krajinné typy budú najviac postih
nuté výstavbou diaľnice, resp. ktoré sa ponúkajú ako najpriaznivejšie prostre
die pre vedenie trasy diaľnice.

Charakteristika typov súčasnej krajiny kotlín Slovenska

Životné prostredie v kotlinách obklopených horským oblúkom Karpát sa 
podstatne líši od životného prostredia v priľahlých pohoriach alebo v okolitých 
nížinách [14]. Nielen všetky prvky prírodného krajinného systému kotlín (geo
logické zloženie a stavba podkladu, charakter povrchu, klimatické pomery, 
pôdy, vodstvo, rastlinstvo a živočíšstvo) sú odlišné od podmienok panujúcich 
v krajinnom systéme priľahlých pohorí, ale tiež interakcie týchto prvkov vy
tvárajú kvalitatívne iné prostredie pre život spoločnosti. Z týchto odlišností 
vyplývajú aj rozdiely v osobitostiach socioekonomického prostredia, odzrkadľu
júce sa v podmienkach pre rozvoj rôznych aktivít spoločnosti od demografic
kých činiteľov, výstavby sídel a poľnohospodárskeho využitia cez priemysel až 
po dopravu a cestovný ruch.

Regionálne štruktúry kotlín pri formovaní životného prostredia Slovenska 
vytvárajú mimoriadne významnú a typickú črtu krajiny Slovenska. Počas vý
voja spoločnosti sa stali mnohostranne exponovanými oblasťami koncentrácie 
spoločenskej činnosti a ťažiskovými územiami formovania živofného prostre
dia Slovenska. Vďaka všeobecne priaznivejším podmienkam pre život, ktoré 
kotliny v porovnaní s okolitými pohoriami poskytujú, stali sa ťažiskovými cen- 
ťrami všeťkých foriem výroby i spoločenského a kultúrneho života obyvateľ
stva.

V regionálnych štruktúrach kotlín Slovenska možno v súčasnosti rozlíšiť 4 
krajinné typy s viacerými podtypmi, ktoré sú čiastočne zoradené do vertikál
nych pásem [obr. 1). Patria k nim tieto:

A — urbanizovaná kotlinová krajina (s podtypmi urbanizované j nivnej a ur- 
banizovanej terasovej a pahorkovitej krajiny). Táto krajina sa vyznačuje do
minantným postavením štruktúr s prevahou obytnej a priemyselnej funkcie, čo 
určuje intenzívne obojstranné vzťahy medzi ťýmito šťruktúrami a ich prevažne 
jednosťranne menej intenzívne vzťahy k šťrukťúram s prevahou rekreačnej 
funkcie.

B — prímestská kotlinová krajina (s podtypmi prímestskej nivnej a prímest
skej terasovej a pahorkovitej krajiny). Na rozdiel od urbanizované) kotlinovej 
krajiny ani jedna zo základných funkčných štruktúr tejto krajiny nemá vý
razné dominantné postavenie, a preto sú vzťahy funkčných šťrukťúr menej 
inťenzívne, hoci šťruktúry s obyťnou funkciou majú vzťahy ku všetkým ostat
ným štruktúram.
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Obr, 1. Model vertikálneho usporiadania krajinných typov v kotlinách Slovenska.

C — poľnohospodárska kotlinová krajina (s podtypmi nivnej poľnohospo
dárskej, terasovej a pahorkovitej poľnohospodárskej a vrchovinovej poľnohos
podárskej krajiny, resp. variantmi oráčinovej, oráčinovo-lúčnej, oráčinovo-lúč- 
no-lesnej a lúčno-lesnej krajiny). Charakterizuje ju dominantné postavenie 
štruktúr s prevahou poľnohospodárskej funkcie, ktoré majú intenzívny oboj
stranný vzťah k štruktúram s prevahou obytnej funkcie.

D — lesná kotlinová krajina. V krajine kotlín má pomerne ojedinelé a ploš
ne málo výrazné zastúpenie, a preto sa v nej nevytvorili výraznejšie vzťahy 
medzi slabo vyvinuťými funkčnými štruktúrami, z ktorých majú lokálne vý
znamnejšie postavenie iba štruktúry s rekreačnou funkciou.

Takto vymedzené typy, resp. podtypy krajiny kotlín Slovenska sa odlišujú 
nielen svojou funkčnou štruktúrou a fyziognómiou, ale aj rôznou hierarchiou 
participity jednotlivých prvkov systému životného prostredia na formovaní 
podmienok života spoločnosti (obr. 2).

V súvislosti s tým si treba všímať charakťerisťiku zmien jednotlivých krajin
ných prvkov pod vplyvom aktivít spoločnosti v typoch a podtypech krajiny 
kotlín Slovenska, pričom je vhodné pozornosť orientovať predovšetkým na;

— všeobecnú charakteristiku lokalizácie krajinného typu, na jeho vzťahy 
v kontexte, s rozmiestnením obyvateľstva a hospodárskych aktivít na území 
Slovenska,

— charakterizovanie základných fyziognomických črt krajinného typu, resp. 
podtypu,

— predstavenie náčrtu funkčnej štruktúry krajinného typu,
— vyjadrenie základných črt vplyvov aktivít spoločnosti na reliéf, pôdy, 

klímu (mikroklímu), hydrologickú situáciu (podzemné a povrchové vody), ve
getáciu, živočíšstvo, obyvateľstvo, sídla, poľnohospodárstvo (s lesným hospo
dárstvom), priemysel, dopravu a cestovný ruch.
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Obr. 2. Model vzťahov základných funkč
ných štruktúr v: A — urbanizované] kotli
novej krajine, B — prímestskej kotlinovej 
krajine, C — polnohospodárskej kotiíno- 
vej krajine, D — lesnej kotlinovej krajine, 
1 — struktury s prevahou obytnej funk
cie, 2 — struktury s prevahou priemysel
nej funkcie, 3 — štruktúry s prevahou 
polnohospodárskej funkcie, 4 — štruktú
ry s prevahou rekreačnej funkcie. Vzťahy 
základných funkčných štruktúr: obojstran
né: a — intenzívne, b — menej intenzív
ne, jednostranné: c — intenzívne, d — 

menej intenzívne.

Charakteristika krajinných typov, resp. podtypov tvorí úvodný stupeň pred
stavenej metodiky a poskytuje vhodnú východiskovú základňu pre štúdium 
zmien krajiny, ktoré spôsobí výstavba diaľnice. Vychádzajúc z dôkladného 
poznania situácie, ktorá bola pred výstavbou diaľnice, zmeny možno pomerne 
dôkladne zachytiť, hodnotiť, stanoviť ich význam z aspekťu pozlťívneho usmer
ňovania tvorby životného prostredia a na základe toho uvažovať aj o vhodných 
mechanizmoch pre ich opťimálnu reguláciu.

Vplyv výsťavby diaľnice na živoťné prosťredie koťlín

Druhá etapa prístupu k hodnoteniu zmien životného prostredia vyvolaných 
výstavbou diaľnic v kotlinách Slovenska má za cieľ stanoviť konkréťne vplyvy 
výsťavby technicky náročného, súvisle prebiehajúceho diela v mozaike typov 
a podtypov krajiny kotlín Slovenska. Pre tieto diagnostické ciele je vhodné 
osobitne študovať vplyvy, kťoré spôsobí výsťavba diaľnice v jednoťlivých prv
koch sysťému živoťného prosťredia koťlín (v priemeťe krajinných ťypov] a 
zvlášť v synťeťizujúcej úrovni — zmeny, kťoré výsťavba diaľnice vyvolá v rôz
nych ťypoch, resp. podťypoch koťlinovej krajiny.

Pri hodnoťení jednotlivých prvkov systému životného prostredia kotlín sa 
znova berú do úvahy vplyvy výstavby diaľnice na vybrané ťažiskové prvky 
sysťému živoťného prosťredia.

Reliéf je jedným z najciťlivejšie reagujúcich prvkov sysťému živoťného pro
sťredia koťlín. Výsťavba diaľnice ešťe viac zvýrazňuje jeho už dovťedy fre- 
kvenťované anťropogénne úpravy, a preťo je vhodné šťudovať všeťky aspekťy, 
najmä pozlťívne, ale aj negatívne, vyplývajúce z potrieb úpravy reliéfu v rôz
nych typoch krajiny kotlín.

Diaľnica ovplyvňuje pôdy všeobecne negatívne. Jej teleso zmenšuje rozlohu
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pôdneho fondu a vytvára antropogénne podmienené zmeny v okolí telesa diaľ
nice. Tieto vplyvy sa v jednotlivých typoch krajiny kotlín prejavujú diferenco
vane.

Vplyvy výstavby diaľnice na mikroklímu sú jednoznačne závislé od rozmiest
nenia krajinných typov, majú však užši priestorový dosah na klímu ako rad 
iných spoločenských aktivít (priemysel, urbanizácia a iné).

Vzťahy podzemných a povrchových vôd k diaľničnej sieti určuje nevyhnut
nosť regulovať koryťo vodných ťokov a zasadiť ťeleso diaľnice do jestvujúceho 
terénu. Realizácia týchto technických požiadaviek formuje nároky na zásahy 
do hydrologického režimu, ktoré ovplyvnia pohyb hladiny podzemných vôd, 
prispejú k ďalšej úprave (regulácii) koryta i menších vodných tokov, resp. 
vyvolajú ďalšie zásahy, ktoré sa v hydrosfére jednotlivých krajinných typov 
kotlín prejaví pomerne významne, a to najmä z aspektu jej vplyvov na iné 
prvky systému životného prostredia.

Dôležité je sledovať aj zmeny, kťoré výstavba diaľnice spôsobí v skladbe a 
rozšírení rastlinných spoločenstiev. Tieto zmeny sa v rámci rôznych krajin
ných typov prejavujú odlišnou hĺbkou zásahov a dôsledkov, pričom je nevyh
nutné klásť osobitný dôraz na ochranu mimoriadne cenných biotopov, resp. 
druhov. Avšak najmä v tomto prípade je nevyhnutné postaviť do popredia ši
roký ekonomický a celospoločenský význam budovania diaľnic ako mechaniz
mu na neodkladné a nevyhnuťné riešenie kumulujúcich sa problémov spôsobe
ných neustále stúpajúcimi požiadavkami na objem a intenzitu premiestňovania 
osôb i nákladov.

Zhruba podobný postoj charakterizuje aj hodnotenie vzťahov výstavby diaľ
nice a živočíšstva. V tomto prípade však treba iba viac zdôrazniť vyššiu mo- 
billťu živočíchov, ktorú je nevyhnutné akceptovať v ťechníckom riešení vedenia 
telesa diaľnice v rôznych typoch krajiny kotlín Slovenska.

Z aspektu obyvateľstva a sídel je výstavba diaľnice novým činiteľom, ktorý 
môže výrazne ovplyvniť ďalšie formovanie ťýchťo prvkov, a ťo najmä v urba- 
nizovanej a prímesťskej kotlinovej krajine. Preto práve v týchto typoch a poď- 
typoch krajiny kotlín Slovenska je nevyhnutné analyzovať a hodnotiť vplyvy 
výsťavby diaľnice najmä na lokalizáciu sídel, funkčnú delimitáciu, dopravnú 
situáciu z užšieho i širšieho priestorového hľadiska a pod.

Oproti týmto, prevažne pozitívnym aspektom, výstavba diaľnice sa pri hod
notení jej vplyvov na poľnohospodársku výrobu všeobecne prejavuje ako nega
tívny činiteľ. Okrem toho, že znižuje rozlohy pôdneho fondu, jej teleso tvorí 
výraznú komunikačnú hrádzu, ktorá môže ovplyvniť, resp. podmieniť nové mo
menty vo využití jestvujúceho pôdneho fondu, a to najmä v poľnohospodárskej 
a prímestskej kotlinovej krajine.

Vplyv diaľnice na priemyselnú základňu kotlín Slovenska určuje najmä si
tuácia charakterizujúca ich širšie chorické kontakty, ktoré vhodnejšie upra
vujú vzťahy medzi surovinovou základňou, demografickým poťenciálom, tra
díciami výroby, centrami odbytu, resp. hlavnými strediskami s dobrou doprav
nou polohou. V súvislosti s tým diaľnica, najmä v urbanizovanej a prímestskej 
kotlinovej krajine, značí pozitívny zásah do životného prostredia.

Toto kladné ocenenie podporuje aj postavenie diaľničných trás v rámci cel
kového systému komunikácií. Ich pozitívne vplyvy na skrátenie priestorových 
i časových dimenzii majú hlboký odraz v úprave podmienok rozvoja dopravy 
i cestovného ruchu vo všetkých typoch krajiny kotlín Slovenska.
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Hodnotenie zmien, ktoré značí výstavba diaľnice v prvkoch životného pros
tredia kotlín Slovenska, je vhodné v syntetickej podobe premietnuť aj do ana
lýz zmien v krajinných typoch. Tieto konštatovania umožnia dôkladnejšie a na 
komplexnejšej úrovni predstaviť zásahy výstavby diaľnice vo väčších územných 
celkoch, a tým prispejú k ďalšiemu chorickému zovšeobecneniu získaných 
výsledkov.

Zmeny súčasnej krajiny kotlín pod vplyvom výstavby diaľnice

Porovnanie stavu krajiny pred výstavbou diaľnice a situácie, ktorá bude cha
rakterizovať jednotlivé prvky životného prostredia, resp. typy krajiny kotlín 
po výstavbe diaľnice, umožňuje realizovať tretiu etapu metodického postupu 
hodnotenia vplyvov výstavby diaľnice na krajinu kotlín Slovenska. Osobitne 
dôležité je v tejto etape posúdiť, akú intenzitu a charakter budú mať zmeny 
krajiny podmienené vyťvorením a využívaním diaľnice. Pre potreby praxe je 
nevyhnutné ukázať, ako tieto zmeny pozitívne alebo negatívne ovplyvnia in
terakciu prvkov krajinného systému a najmä, ako sa do tejto interakcie dajú 
uviesť mechanizmy, ktoré zabránia vývoju s negatívnymi dôsledkami na ži
votné prostredie.

V rámci tejto časti štúdia vplyvov výstavby diaľnice na životné prostredie 
kotlín Slovenska sa preto realizuje celkové hodnotenie pozitívnych a negatív
nych vplyvov výstavby diaľnice na jednotlivé prvky systému životného prostre
dia kotlín Slovenska alebo na typy krajiny týchto funkčných štruktúr. Pritom 
možno v zjednodušenej podobe povedať, že výsledok ťohťo hodnotenia sa získa 
ako rozdiel medzi hodnotením zásahov spoločnosti do situácie charakterizujú
cej stav krajiny pred výstavbou diaľnice a zásahmi spoločnosti umocnenými 
výstavbou takého náročného technického diela, akým je diaľničný systém.

V rámci hodnotenia jednotlivých prvkov systému životného prostredia kotlín 
Slovenska i v rámci bilancie dôsledkov výstavby diaľnice v jednotlivých krajin
ných typoch, resp. subtypoch kotlín Slovenska sa dajú vysloviť niektoré gene
ralizujúce úvahy. Vychádzajúc z nich možno konštatovať, kťoré krajinné prv
ky a kťoré krajinné typy výstavba diaľnice najviac postihne. Na základe tých
to úvah možno dospieť k tomu, čo z hľadiska potrieb praxe je najdôležitejšie. 
Je to určenie typov krajiny kotlín, ktoré ponúkajú najvhodnejšie podmienky 
na vedenie trasy diaľnice, a preto sa v rámci tretej etapy predstavenej meto
dicky z komplexného posúdenia vplyvov diaľnice na životné prostredie kotlín 
Slovenska riešia v prvom rade problémy optimalizácie variantného riešenia 
trasy diaľnice tak, aby sa vybrali tie úseky, ktoré sa z hľadiska stupňa ich zá
sahov do krajiny ukazujú spoločensky najvýhodnejšie.

Záver

Predložená práca predstavuje jeden z prvých pokusov o vypracovanie meto
dického postupu pri štúdiu vzťahov krajina — ťechnické dielo. Je založená na 
komplexnej geografickej analýze krajinných prvkov i krajinných typov a na 
ich vzájomných vzťahov. Opiera sa o niekťoré doterajšie výsledky, ktoré sa 
v tomto smere už dosiahli [3], pričom možno do budúcnosti počítať s tým, že
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pre riešenie podobnej problematiky budú osobitným prínosom predovšetkým 
materiály sústredené v Atlase SSR.

Za hlavný prínos predloženej práce, ktorá je jednou z pripravovaných štúdií, 
venovaných vzťahu krajina—technické dielo, pokladáme skutočnosť, že výsled
ky komplexnej geografickej analýzy dovoľujú dať odpoveď na široký komplex 
otázok. Sú to problémy, ktoré sa vynárajú nielen pri výstavbe diaľnic, ale kto
ré súvisia so všeobecným úsilím o pozitívny rozvoj životného prostredia kotlín 
Slovenska.
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lOpaň HuHuypa — IleTep M a p h o t

METOUHMECKHE ACHERTLI OlfEHHBAHHH BJIHHHHH CTPOHTEHBCTBA 
ABTOCTPAH HA OKPyiKAIOmyiO CPEHy KOTJIOBHH C.nOBAKHH

Bonpocbi oueHHBauHa OKpyHtaiomeH cpeÄ£i H ee HaMeHeuHÚ b peayjibxaTe aeHTeJiBHOCTH uejio- 
BeKa cxaBaTCH b KauecTBe npeÄMexa HccjienoBaHua BBuay KOHKpexubix ipeôoBaHHÚ oSnjecxBa. 
OueuHBaHHe xpeuaoB HSMeHeHHÚ npupoflHtix n couuajiBHO-aKOHOMHueCKHx sjíeneHTOs OKpyjKa- 
Kuueú cpenti cxajio HeoxBeMjieMoii uayanoH ochoeoú naaHHpoBaHua. Bce bhäbi oueHHBaHua 
MO*HO npHHHMaxb B KauecTBe Ba)KHoro HCxouHHKa HH^opMauHH o KauecxBe OKpyjKaiomeií cpeflbi, 
b KoxopOH uejiOBeK ÄHBex, Ha Koxopyio BJinaex h Koxopyio cxpeMHXca npaBHjiBHO peryjmposaxb 
B ueaax ee onxHMajiBHoro pasBHXua.

B npouecce oueHHsaHHa bjihhhhh aeaxeabHocxu ueaOBeKa Ha OKpyjKaiomyio cpeay h b peayjib- 
xaxe EJiHaHHH, Koxopbie BoaaeňcxByiox Ha 3iy cjioacHyio CHcxeMy BCaeacxBHe cxpoHxejibCXBa aBXO-
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cTpaflbi, KOMnjieKCHbiH reorpa(|)HqecKHH anajiHa urpaex pojib ochobm, MeiouHnecKoro ôasHca äjiä 
reorpa^JH^ecKHx nccjieaoBaHHň jianjuua^xa. 3xox aHajiwa ^aex B03M0H<H0cxb xapaKxepnaoBaxb 
oxÄCJibHbie sjieMCHXbi JiaHÄUiaí^xa h hx BsaHMOOXHomeHHH, a xaxjKe h oxHomeHHH, nojiy^eHHbie 
B pesyjibxaxe (|)opMHpoBaHHa ox^eJibHbix xhhob ;iaHaiiia4)xa. ľlyxeM KOMnjieKCHoro rea:pa(|)H- 
qecKOro anajiHsa mo>kho nojiyqnxb Ba)KHbie CBeneHHa o JiaHiima^JTe h na hx ocHOsaHHH äH4>op- 
MaiíHH o cxpyKxype, ycxoňqHBOcxH, nyBCXBHxejibHOCXH, xnne h x. ä. onpe^ejieHHoro npocxpancxBa 
npH KOMHJieKCHOM, He y3KO CneilHa;iH3HpOBaHHOM nOHHMaHHH.

B npoiiecce oHCHHBaHHH H3MeHeHHH, BosHHKaiomHx B peayjibxaxe aeHxejibHOCXH ne/ioBeKa 
B ox^e/íbHbix sjieMCHxax H XHnax jiaHÄiiia(|)xa, b KanecxBe o^íenb BbiroÄHoro npHeMa npeÄJiaraexca 
uiKajia ôeapasMepHbix BejiHHHH. Ilpn noMomn ynejio noÄOÔpaHHoň lUKajibi mo>kho Bbipa3Hxb 
HHXeHCHBHOCXb HBMeHCHHH, B03HHKai0mHX BCJlCJICXBHe B03AeHCXBHfl HCJIOBeKa Ha aJieMCHXM HJIH 
XHnbi ;iaHÄina(|)xa, a xaKH<e moxcho yHH^HiíHpOBaxb pa3Hbie Mepbi sjicMeHXOB CHCxeMbi OEpy>Ka- 
loiiíeň cpeabi.

riojio^HxejibHbie SHaHCHHH B niKajie Bbipa>Kaiox Mepy hhxchchbhocxh nosHXHBHbix HSMeneHHH, 
oxpHuaxejibHbie — Mepy HHxeHCHBHOCXH OTpHiíaxejibHbix HBMeneHHH BCJieíicxBHe B03a,encxBHa 
HejnoBena.

B xaKHM o6pa30M cocxaBJíeHHOň naxHcxyneHbHaxoň mnajie oxaejibHbie ôajiJibHbie 3HaHeHHa 
Moryx 03HaHaxb, HanpHMep, HHxencHBHbie nosHXHBHbie H3MeHeHHH, no3HXHBHbie H3MeaeHHa, 
HecyuíecxBeHHbie H3MeHeHHH, oxpHuaxejibHwe H3MeHeHHa h HHxeHCHBHbie oxpHnaxejibHbie HSMe-
HCHHa.

B npoiíecce KOMn;ieKCHoro reorpa^innecKoro HsyqeHHa bjihhhhh cxpoHxejibCXBa aBXOcxpanbi 
Ha JiaHfluia(í)X ynecxHO oueHHBaxb 6 sjieMeHXOB npnpojiHOH cyôcHcxeMbi (pejibe4>, noHBbi. K.iHMax, 
rHjiporpa^HK), 4>ayHy, (|)Jiopy) h 5 SJieMeHXOB couHaJibHO-SKOHOMHHecKOH cyôcHcxcMbi (HacejieHHe 
coBMecxHO c HacejieHHbiMH nyHKxaMH, cejibCKoe xoshhcxbo, npoMbiuijieHHOcxb, xpancnopx, xypnsM) 
OKpyH<aK)meH cpeÄBi. HecMoxpn na xo, hxo Bce sxh 11 sjieMenxoB hbjihioxch BaH<HeHmHMH 
B npouecce (|)opMHpoBaHHH OKpyH<aK)iueH cpe^bi, ohh ne oÔJiajiaiox o^nnaKOBhiM BecoM. Mx Bec 
BapnaÔHjieH ne xojibKO npH paaHbix xHnax JiaHuuia^xa, ho h npn oueHHBaHHH pasHwx bhjiob 
bobächcxbhh HejioBeKa Ha jiaHaina(|)X. CorjiacHO axoMy xaKH<e npHcyHíxtaioxcH ôajibHbie BHaneHHH 
onpeflCJieHHOMy ajieMCHxy b aaBHCHMOCXH ox seca HSMeHeHHH, sbiSBannoro b peayjibxaxe bo3- 
ächcxbhh Ha oxÄCJibHbie 3JieMeHXbi HaynaeMOH cHcxeMbi.

YHHXbiBaH H3MeHeHHH, Bbi3BaHHbie B peayjibxaxe cxpoHxejibcxaa aBxocxpa^bi b kox.iobhhhom 
jiaHÄiua(j)xe, moh<ho rpynne sjieMCHXOB npHcyuHXb Bec BbipanceHHbiH MecxHbiM xapaxxepoM 
BbI3BaHHbIX H3MeHeHHH. K XaKHM OXHOCHXCH nOHBbl, peJIhCíJ) HJIH paCXHXejIbHOCXb, nOÄBepriUHeCH 
3Ha4HXeJIbHbIM H3MeHeHHHM — HO XOJIbKO B JlOKaJIbHOM MaCUIXaÔe nOpHHKa HeCKOJIbKHX äCCHXKOB 
MexpoB. CjieflyiomyK) rpynny sjieMCHXOB cocxaBjíniox, HanpHMep, kjihmbx, H<HBoxHbiH Mnp hjih 
cejibCKoe X03HHCXB0, Bec Koxopbix npHHHMaex pexHOHajibHbie Macmxaôbi, b oxjihhhc ox npe^bijiy- 
lUHx ajiCMCHXOB BbipancaioniHHCH paccxoHHHHMH nopHÄKa ziecHXOK H jiaH<e coxen MexpoB. Tpexbio 
rpynny cocxaBJíHiox npeHMyiuecxseHHO sjieMenxbi couHaJibHO-SKOHOMHHecKOH cyôcHcxeNbi OKpy- 
HcaioiueH cpeubi: xpancnopx, npoMwmjieHHOcxb hjih xypnsM. HaMeneHHH, KOxopbiM ohh noa,- 
BepraioxcH b peayjibxaxe cxpoHxejibcxaa aBxocxpaabi hochx cBepxperHonajibHbie Macmxaôbi, bh- 
pa»aioiuHecH paccxoHHHHMH nopHjiKa KHjioMexpOB, ua>Ke jiecnxKaMH KHJiOMexpOB.

npHMCHeHHe uiKajibi, oxpaH(aK)iueH ouenxy HHxencHBHOCXH HBMeneHHH ox;iejibHbix sjieMenxoB 
jiaHflma4)xa b ucjihx onpejiejieHHH HaMeneHHH jiaHiiiua(|)xa BCJieucxBHe cxpoHxejibcxBa aBľOCxpaiibr, 
MOHÍHO CHHXaXb OCOÔbIM MeXOflHHeCKHM npHCMOM.

OcHOBHbie npHHUHnbi 3xoro MexouHHecKoro npncMa mohího c^JopMyjinpoBaxb b cjieuyioiUHx, 
B3aHMHO CBHaaHHbix noJioHíeHHHX, xapaKxepHsyioiuHx oxÄejibHbie 3xanbi KOHKpexHoro npouecca 
oueHHBaHHH BJIHHHHH cxpoHxejibcxBa aBxocxpa^bi Ha KOxjiOBHHHbiH jiaH^ma^Jx:

1-biH 3xan — cocxoHX b onpeuejienHH iJiaBHbix xHnoB cospeMennoro jiaHuiua(|)xa koxjiobhh 
KHK CHHxexHHecKoe BbipaH<eHHe KOMnjieKCHO-reorpac^HqecKOH oôcxbhobkh, xapaKxepnayioiueH cy- 
lUecxByioiuyK) OKpyjKaioiuyio cpeuy koxjiobhh. Ha 3xom sxane nojiyqaexcn oucHKa HSMeHCHHH 
oxflejibHbix ajieMCHxoB jiaHuiiia<|>xa b xnnax jianuma^xa b peayjibxaxe ujíHxejibHoro BOSneôcxBHH 
oôiuecxBa, yHHXbiBan, rjiaBHWM oôpaaoM, bjihhhhh b xenenue nocjiCÄHHx flecHXHJiexHK. Co3Äa- 
excH HCxoflHbiH 6a3Hc fljiH cpaBHeHHH coBpeMeHHoro JiaHÄUiaíJixa c cocxohhhcm jianuma^Ta nocjie 
cxpOHxejibcxBa aBxocxpanbi.
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2- oPi 3Tan — opHeHTHpoBaH Ha BbipaHceHHe KOHKpeiHbix bjihhhhh cxpoHTejibCTBa aBTocxpanbi 
Ha H3MeHeHHH, npoHcuieaiHHe b oxflejibHbix ajieMenxax cHcxeMbi oKpyHtaromeH cpeabi h, xjiaBHbíM 
oSpaaoM, BJIHHHHH aBxocxpajibi Ha HSMeneHHH xhhob koxjiobhhhoxo jiaHHiiia^xa. 3xhm onpe- 
aejiHKJXCH xjiaBHbie aepxbi HHaxHoaa HSMeHeHHH, BOSHHKaioiiiHx b jiaHauia(|xe b peayjibxaxe 
cxpoHxejibCXBa aBxocxpaabi.

3- hh 3xan — ocHOBan Ha opeHKe HSMeHeHHH coBpeMeHHoro jiaHama^xa, npoHcmeaiuHX 
B peayjibxaxe cxpoHxejibCXBa asxocxpaabi. Bbipaacaioxca na 3xom sxane HHxencHBHOCXb h xapaKxep 
BJIHHHHH aBxocxpaabi Ha oxaeabHbie xHnu aaHainacjixa h aaeMenxbi KoxaoBHHHoro aanauia^xa. 
Ha 3XOM 3xane npoHCxoanx BwaeaeHHe xex aaeMenxoB h xhhob aanauia^ixa, Koxopue b MaKCH- 
MaabHOH Mepe 6yayx noaBepraxbca nocaeacxBHHM BcaeacxBHe cxpoHxeabCXBa aBxocxpaabi hhh 

)Ke Koxopbie noaynaioxcH KaK caMbie noaxoaamne aaa npoKaaaKH xpaccbi asxocxpaabi.

Phc. 1. Moaeab BepxHKaabHoro ynopaaoneHHH xhhob aanama^ixa b KoxaoBHHax CaoBaKHH.

Phc. 2. Moaeab oxnomenHii ochobbix ^yHKiiHOHaabHbix cxpyKxyp:

A — B yp6aHH30BaHH0M KOxaOBHHHOM aaHauia$xe, B — b npnropoaHOM koxhobhhhom aana- 
ma4>xe, C — b ceabCKOxoaaHCXBeHHOM koxhobhhhom aanauiaijixe, D — b aecHOM KoxaoBHHHOM 
aaHauia(|)xe.

1 — cxpyKxypbi c npeoóaaaaHHCM HiHaHmnoH (jiyHKiiHH, 2 — cxpyKXypu c npeoóaaaaHHCM 
npoMbimaeHHOH cfyHKHHH, 3 — cxpyKxypbi c npeoôaaaaHHCM ceabCKOxosHHCXBeHHOH ^yHKíjHH, 
4 — cxpyKxypu c npeoSaaaaHHeM peKpeaiiHOHHOH $yHKHHH.
OxHOuiCHHH ocHOBHbix (JyHKHHOHaabHbix cxpyKxyp: aByCXOpOHHIie:
a — HHxeHCHBHbie, b — Menee HHxencHBHbie, oanocxpoHHHe: c — HHxencHBHbie, d — Menee 

HHxeHCHBHbie.

riepeBoa: JI. IIpaBaoBa

Jura] C i n č u r a — Peter M a r i o t

methodic aspects in evaluating THE EFFECTS OF SPEEDWAYS ON HUMAN 
ENVIRONMENT OF THE BASINS OF SLOVAKIA

The problems of evaluating human environment and its changes conditioned by the 
activities of man háve been introduced to the problems of scientific workers above 
all by the concrete needs of society. Evaluating the trends of changes of natural and 
socioeconomic elements of human environment has becorae an indispensable scienti
fic basis in planning. All the kinds of estimating and evaluating can be conceived as 
an Important source of Information of environment quality, where man lives, which is 
influenced by him and that he tries to lead to the optimal development through the 
proper regulation.

In evaluating the Influences of the activities of man on human environment as well 
as the influences that the construction of speedway will háve on this complicated 
systém, complex geographical analysis makes the methodic basis of geographical re- 
searches of landscape, which allows to characterize the individual landscape elements 
as well as their mutual relations and the relations resulting from the formlng of the 
individual landscape types. Within complex geographical analysis It is possible to 
gain signiflcant data of landscape, which after evaluating and generalizing afford 
information of the structure, stability, sensitivity, type etc. of a certain space within 
a complex and thus not only within a close speciallzed projection.

In evaluating the changes, which are evoked by the activities of man in the indi
vidual landscape elements and landscape types, the dimensionless scale of quantities.
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offers extraordinarily suitably. By means of suitably chosen scale it ís possible to 
express the intensity of changes provoked by man’s activities in landscape elements 
oř in landscape types and it allows to unify the different measures of elements of the 
systém of human environment.

The positive values ot scale points express the measure of intensity of positive 
changes, while the negative values in turn the measure of intensity of negative chan
ges provoked by man’s activities.

In a scale assigned in this way the point values of a five-graded scale can express 
for instance: intensive positive changes, positive changes, unsubstantial changes, ne
gative changes, and intensive negative changes.

Within a complex-geographical study of the influences of speedway construction 
on the landscape it is suitable to evaluate six elements ot natural subsystém (reliet, 
soils, cllmate, waters, fauna and flora) as well as five elements of socioeconomic sub
systém (population together with settlements, agrlculture, industry, transportation, 
tourism) of human environment. Although the matter is in eleven key elements for- 
ming the systém of human environment, no equal weight can be ascribed to them. 
Their weight is varlable not only in different types of landscape, but also in eva
luating different types of human activities in the landscape. According to this it is 
necessary also to evaluate the point expression of change of a certain element in de
pendence on the weight of changes provoked by acting on the individual elements 
of the systém followed.

Regarding the changes provoked by speedway construction in the basin-shaped 
landscape, the group of elements can be ascribed the weight expressed by a local in
cidence of provoked changes. To such ones belong soils, relief, or vegetation, which 
will be affected, it is true, by conslderable changes, but only within a local dimen- 
sion delimitated by an territory of a width ot some tens of metres. Another group is 
formed, for Instance, by climate, fauna, or agrlculture, the weight of which assumes 
regional dlmenslons expressible in contrast with the above mentioned elements in 
tens t0‘ hundreds ot metres. The third group is formed mainly by the elements of 
socioeconomic subsystém ot human environment as transportation, industry, or tourism. 
The changes, which will be provoked in them by speedway construction, are ot over- 
-regional dimensions expressible in kilometres to tens of kilometres.

By means of a scale evaluating the intensity of changes of the individual landscape 
elements it is possible to create speciál methodic techniques to assign the changes 
in landscape provoked by the speedway construction.

The basic principles of this methodic technique can be summarlzed to the following 
three mutually successively related points, which characterize the individual stages 
Of a concrete technique in evaluating the influences of speedway construction on the 
basin-shaped landscape:

The Ist stage — It lies in assigning main types of the present landscape of basins 
as a synthetic expression of complex-geographical situation characterizing the exist- 
ing human environment of basins. It brings an evaluation of changes of the individual 
landscape elements in these types under the influence of a long-term actlvity of so
ciety with a speciál emphasis on the development in the last decennia. It makes 
possible to form a starting basis to confront the present landscape with a state of 
landscape, which will be influenced by speedway construction.

The 2nd stage — It orientates Itself on expressing the concrete influences of speed
way construction on the changes within the individual elements of the systém of hu
man environment and specially the influences of speedway on the changes within 
the types of basin-shaped landscape. By this fact the main features of diagnosis of 
the changes are given, which is provoked by speedway construction in the landscape.

The 3rd stage — It is based on evaluating the changes of the present landscape 
under the influence of speedway construction. It expresses what intensity and 
character of speedway influences will be on the individual landscape types and on
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the elements of basin-shaped landscape. It allows to state which landscape elements 
and which landscape types will be most affected by the speedway construction oř 
which of them offer as a most favourable environment to draw the track of speedway.

Fig. 1. Model of the vertical arrangement ot landscape types in the basins of Slovakia.

Fig. 2. Model of the relations ot basic functional structures: A — in an urbanized 
basin-shaped landscape, B — in an umland basin-shaped landscape, C — in an agri
cultural basin-shaped landscape, D — in a forest basin-shaped landscape. 1 — struc
tures with predominant residential function, 2 — structures with predominant in- 
dustrial function, 3 — structures with predominant agricultural function, 4 — struc
tures with predominant recreational function. The relations of basic functional struc
tures: two-sided: a — intensive, b — less intensive, one-sided: c — intensive, d — less 
intensive.

Translated by A. Krajčír
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