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VIAK 711.1 Dr inz. arch., B. Podhalaniski' — Politechnika Krakowska
im. T. Kosciuszki

KRAJOBRAZ OTWARTY A SUBURBANIZACJA
W KRAKOWSKIM OBSZARZE METROPOLITALNYM

[uBini3aniifHuii pO3BUTOK MICT CTBOPIOE HETaTUBHI HACIHIJIKH JIJISI PO3BUTKY Ta CTa-
O1mi3anii MicbKuX npoctopiB. [IpurHiueHHs BIAKPUTUX IPOCTOPIB, SIK 1 BCIE€T EKOCUCTEMH, €
HACJTIAKOM YHIUThbHEHHS 3a0yJOBH Ta JEKOHIICHTpAIlii OIS IEHTPY ICTOPUYHOTO MiCTa.
BHacminok mamiHHA €KOHOMIYHMX ITOKA3HUKIB 1 IMIABHINEHHS I[IHHOCTI MICBKHUX 3€MEIb

" Dr inz. arch., Politechnika Krakowska im. T. Ko$ciuszki, Wydzial Architektury, Instytut Projektowania Miast i
Regiondéw, Zaklad Projektowania Miast i Planowania Przestrzennego.
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noTpiOHO BUKOPHUCTOBYBATH YITKUM MapKETHHT, CIPSIMOBAHHMU Ha MOKPAIICHHS 1 BJOCKO-
HAJICHHS BiIKPUTHUX JaHIIIA(TIB.

Dr inz. arch., B. Podhalanski' — Politechnika Krakowska im. T. Kosciuszki

Open landscape versus Urban sprawl in Cracow Metropolitain Area

Metropolitain development creates urban sprawl as a result of constant urban growth.
Depreciation of open landscape as well as ecosystems are victims of urban density under-
concentration observed in metropolitain centres. Spatial planning tools are not strong eno-
ugh to defend open landscape against sprawl. To prevent economical brakedown and to re-
duce conflicts in land use proper marketing is neccessary, focused on showing developers
possible better income as a result of sustainable leaded metropolitain areas growth.

Wprowadzenie. Zjawisko rozlewania si¢ zabudowy wokét miast metropo-
litalnych zostato juz dos¢ szeroko omowione w literaturze, byto przedmiotem sze-
regu konferencji 1 publikacji naukowych. Znane w literaturze anglojezycznej jako
urban sprawl’ — z socjologicznego punktu widzenia rozwazane jest zwykle w odni-
esieniu do zachowan klasy $redniej jako reakcja na dyskomfortowe warunki zycia
w miescie oraz che¢ poprawy standardu zamieszkania poprzez migracje " na
zewnatrz" strefy miejskiej, w poblize metropolii. Stanowi ono obecnie jeden z is-
totnych probleméw, z jakim spotykaja si¢ metropolie.

Zjawisko suburbanizacji. Rozpatrujac zjawisko suburbanizacji na
przyktadzie Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego w aspekcie krajobrazu ot-
wartego — mozna zatozy¢, ze jednym z istotnych czynnikdéw przemawiajacych za
podjeciem decyzji o opuszczeniu przez dotychczasowych mieszkancow strefy mi-
ejskiej jest che¢ zamieszkania w otoczeniu zieleni, w kontakcie z krajobrazem ot-
wartym, w znacznie mniejszym stopniu zurbanizowanym. Miasto metropolitalne
jawi si¢ w tym kontekscie w pewnym sensie negatywnie, jako organizm "ekspor-
tujacy" najbardziej (z punktu widzenia rozwoju) wartos§ciowa ekonomicznie dla si-
ebie grupe mieszkancoOw do terendw przylegtych, dodajac terenom tym w ten
sposob potezny impuls rozwojowy. Rozwoj terenow suburbiéw wiaze si¢ dalej z
szeregiem konsekwencji dla metropolii, najczytelniej widocznych w dziedzinie ko-
munikacji 1 transportu, wywolujac konieczno$¢ rozbudowy lub budowy w pi-
erwszej kolejnosci nowych, sprawnych systeméw drég dojazdowych, nastgpnie
catej infrastruktury socjalnej 1 ustugowej, zazwyczaj nie istniejacej w terenach
bedacych przedmiotem ekspansji zabudowy mieszkaniowej. Niejednokrotnie sg to
tereny pozbawione wigkszo$ci infrastruktury technicznej, gdyz zasadniczym
czynnikiem, ktérym kieruja si¢ ich nowi mieszkancy jest niska cena dziatek. Wyni-
ka ona wprost z ich zazwyczaj dotychczasowego uzytkowania rolniczego z jednej
strony, z drugiej za$ z chgci zbycia terendw przez dotychczasowych wtascicieli. W
konsekwencji pojawia si¢ proces dazenia do zmiany miejscowych plandw zagos-
podarowania przestrzennego w obszarach, w ktorych sa one uchwalone 1 obo-

" Dr inz. arch., Politechnika Krakowska im. T. Ko$ciuszki, Wydziat Architektury, Instytut Projektowania Miast i
Region6w, Zaktad Projektowania Miast i Planowania Przestrzennego.

2 Gzell S. w artykule " Miastotworcza rola transportu w teorii urbanistyki", wygtoszonym na konferencji
"Transport a logika formy urbanistycznej", Krakéw 2008 podaje , Ze obecnie pojecie "sprawl" wg amerykanskich
zrodet oznacza "powstawanie jednorodnych funkcjonalnie, amorficznych zespotow mieszkaniowych, handlowych,
parkdéw biurowo — technologicznych o niskiej intensywnos$ci zabudowy"
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wigzujace. Wystepuje takze zjawisko wnioskowania o uzyskanie warunkéw zabu-
dowy na terenach, na ktorych nie ma obowiazujacych planéw. W ten sposob pro-
ces przeksztatcania 1 pozyskiwania nowych terendow oraz wykonywania planow
miejscowych w otoczeniu metropolii staje si¢ procesem ciagtym. U jego podstaw
lezy che¢ osiagnigcia zysku zarowno przez wiascicieli terenow uzytkowanych rol-
niczo, potencjalnych ich nabywcoéw oraz posrednikéw a takze przez szereg za-
wodow zwiazanych z obrotem nieruchomosciami — od prawnikdéw po urbanistow.
Nie ma w tym nic dziwnego, bowiem proces ten jest dobrze znany, ponadto takze
przysparza panstwu dochodu z podatkow. Niestety, nie sa natomiast beneficjenta-
mi tego procesu, lecz raczej ofiarami — tad przestrzenny, krajobraz oraz ekologia.

Poglady na przyczyny zjawiska. W swoich pracach i wystapieniach' prof.
T. Zipser zwraca uwagg, iz jednym z powoddéw wzrostu stopnia rozproszenia zabu-
dowy jest "niedostatek koncentracji" wystepujacy w srédmiesciach miast metropo-
litalnych 1 w ich granicach. Podobny wniosek mozna wysnu¢ w stosunku do
przestrzeni publicznych. Te, kreowane sa w nowo powstajacych dzielnicach metro-
polii, w ktorych przestrzen transportu stanowi zwykle wnetrza architektoniczno —
krajobrazowe drog i korytarzy infrastruktury transportowej jak koleje, kanaty, trasy
szybkiego tramwaju, premetra. Przestrzen transportu w wigkszosci przypadkow
pozbawiona jest funkcji reprezentacyjnej, staje si¢ jedynie namiastka wnetrz ulic
miejskich. W sumie, w skali metropolii, wlasnie ta przestrzen transportu, obej-
mujaca zdecydowana wigkszo$§¢ wngetrz architektoniczno — krajobrazowych,
ktorych jako$¢ w odniesieniu do gtownych przestrzeni publicznych (jak rynki 1
place w obregbie historycznych $rodmies¢ miast metropolitalnych) jest niska,
decyduje o odbiorze estetycznym krajobrazu miejskiego metropolii jako catosci.

Z kolei, prof. J. Bogdanowski w swoich wystapieniach twierdzit, ze "mias-
to jest do mieszkania i budowania w swoich granicach", natomiast otacza¢ je powi-
nien krajobraz otwarty’, stad, ze wzgledow krajobrazowych — oprécz oczywistych
przestanek ekonomicznych — wynika koniecznos$¢ silnego koncentrowania zabu-
dowy w centrum obszaru metropolitalnego.

Nie bez znaczenia jest rowniez rola kompozycji urbanistycznej, sprawi-
ajacej, ze kreowana w sposdb komponowany przestrzen publiczna a tym samym
krajobraz miejski zyskuja swoista jako$¢ begdaca "wartoscia dodana". To ona
pozytywnie wyrdznia miejska komponowana strukture architektoniczno — krajob-
razowa od chaotycznej 1 powstajacej poprzez podzialy geodezyjne i stosowanie
prawa przejazdu 1 przechodu przypadkowe, niekomponowane fragmenty struktury
przestrzennej tworzone wprost przez powstajaca indywidualng lub komercyjna za-
budowe.

Zabudowa suburbiow, (o ile nie powstaja w nich gettowo wydzielone 1 od-
cigte ogrodzeniami lub murami od otoczenia zamknigte i strzezone enklawy) integ-
ruje si¢ w bardziej lub mniej prawidlowy sposdb z istniejacymi wiejskimi uktada-
mi osadniczymi. Proces ten wzmacnia lub kreuje istniejace lub nowe ogniska

! Zipser T., Stawski J. "Modele procesow urbanizacji", PWE, Warszawa, 1988, ponadto referat na konferencji
"Transport a logika formy urbanistycznej", Krakow, 2008
2 Bogdanowski J. (red.), " O percepcji Srodowiska" Warszawa 1994
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aktywnoS$ci, przestrzen publiczng, stymuluje takze powstawanie subcentrow
o zroznicowanych funkcjach. Jezeli obszary podmiejskie rozwijaja si¢ w oparciu o
uprzednio wykonane miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, istnieje
nadzieja, ze zachowane zostana wlasciwe relacje z otaczajacym ekosystemem,
wyeksponowane zostana walory krajobrazowe 1 zachowane zostang zasady
zrownowazonego rozwoju. U podstaw takiego optymistycznego podejscia lezy
przekonanie, iz planista uwaza przestrzen jako niezbywalne dobro wspdlne, ktore
tym bardziej staje si¢ wartosciowe, im wigksza wage przyklada si¢ do jakosci tej
przestrzeni.

Jakos$¢ ta znajduje takze bezposrednie odzwierciedlenie w wymiarze eko-
nomicznym, gdyz warto$¢ dzialek budowlanych w harmonijnym otoczeniu zwykle
wielokrotnie przekracza warto$¢ réwnorzednych dziatek potozonych w cha-
otycznie uksztattowanej przestrzeni i otoczonych dysharmonijnym krajobrazem.

Krajobraz a porzadkowanie przestrzeni w strefie podmiejskiej, Monitoring
stanu zagospodarowania terenow podmiejskich wskazuje, iz proces suburbanizacji
ma charakter dynamiczny. Oznacza to rowniez, ze zmiany krajobrazu w obszarach
metropolitalnych zachodza w rownie dynamiczny sposob. Na pytanie, czy
wystepuja jakie$s prawidlowosci, reguty lub zasady ksztattowania zar6wno zabu-
dowy, jak 1 krajobrazu nie ma obecnie jednoznacznej odpowiedzi. Prof. St. Juchno-
wicz w swoich pracach' zwrocit uwage na fakt "krystalizowania si¢" w obrebie w
miar¢ jednorodnych struktur przestrzennych osrodkow, ktérych funkcja jest rozna,
ale réwnoczesnie istotna dla otoczenia. Te "krystalizujace sig" rejony zwykle
wystgpuja w miejscach, w ktorych juz istniaty niewielkie przestrzenie publiczne 1
ustugi, lub istotne ze wzgledu na powigzania komunikacyjne miejsca jak przystan-
ki czy stacje kolei. Zwykle monofunkcyjne, gdyz gtownie mieszkalne przeznacze-
nie terenu, oparte na ekstensywnej strukturze zabudowy jednorodzinnej ustgpuje
nieckiedy miejsca nadmiernie intensywnym fragmentom zabudowy roéwniez o
funkcji mieszkaniowej, lecz powstatej w innych realiach ekonomiczno —
prawnych. Sytuacja silnej presji na zajmowanie coraz to nowych terenéw pod za-
budoweg powoduje narastanie konfliktow w sferze ekologii, w tym w szczegdlnosci
w relacjach krajobrazowych. Struktura wlasno$ciowa oraz uwarunkowania prawne,
(o ile nie zaistnieja uprzednie dziatania planistyczne) nie pozwala na komponowa-
nie wielkoskalowych zatozen krajobrazowych, jak to byto mozliwe jeszcze w XIX
1 w poczatkach XX wieku. Oczywiscie nie oznacza to, iz w ogdle takie dziatania
nie sa wykonalne obecnie. Przy skupieniu wtasnosci w jednych r¢kach lub odpowi-
ednio duzych terenach bedacych do dyspozycji dewelopera i projektanta kompono-
wanie zatozen krajobrazowych jest mozliwe, wykonalne a nawet konieczne ekono-
micznie. Deweloperzy dzialajacy w wigkszych przedsigwzigciach wiedza, ze efekt
ekonomiczny — czyli zysk, generowany poprzez odpowiednie zaprojektowanie roz-
wiazan krajobrazowych znacznie podnosi walory nowopowstajacych struktur, nie
tylko w sferze ekonomicznej, lecz rowniez w spotecznej 1 estetycznej. Czynnik
czasu ma réwnie duzy wplyw na ostateczny efekt przestrzenny. Kompozycja kra-

! Juchnowicz St. "Srédmiescia miast polskich. Studia nad uksztaltowaniem i rozwojem centréw". Warszawa —
Krakéw —Gdansk , 1971.
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jobrazu w skali wykraczajacej poza mikrownetrza przydomowych ogrodéw wyma-
ga czasu, gdyz operuje zywym tworzywem — zielenia. Wzrostu roslin, mimo
znacznego postgpu w technologii rolnictwa nie mozna znacznie przyspieszyc, a
implantacja odpowiednio duzych okazéw obarczona jest zawsze znacznym ryzyki-
em niepowodzenia 1 wysokimi kosztami. Stad tez znane chinskie powiedzenie " za-
nim zbudujesz dom zasadz drzewa" ma w przypadku wigkszych przedsiewzigé
krajobrazowych ogromne znaczenie praktyczne. Miasto — ogréd, ideal, ku ktoremu
E. Howard zmierzal, pozwala doceni¢ zalety harmonijnego rozwoju zabudowy 1
struktur zieleni, komponowanych wspolnie w celu osiagnigcia synergicznego efek-
tu wielowymiarowo zrownowazonego rozwoju, jednak jego realizacja i osiagnigcie
stanu rozkwitu trwa¢ musi minimum trzy pokolenia.

Konflikty srodowiskowe w rozwoju struktury przestrzennej obszaru metro-
politalnego. Rozwd¢] obszarow metropolitalnych generuje powazne konflikty o
podiozu ekologiczno — krajobrazowym. Oprocz przeksztatcania krajobrazu otwar-
tego w krajobraz zurbanizowany najbardziej widoczne konflikty wywotuje rozwdj
transportu — zar6wno kotowego, jak 1 lotniczego. Jedynie transport wodny — obec-
nie pozostajacy na marginesie zainteresowania — nie wprowadza drastycznych zmi-
an w krajobrazie, jesli pomina¢ problemy zwiazane z budowa sztucznych zbior-
nikow wodnych. Zasadniczy problem wywolywany przez rozpraszajaca si¢ zabu-
dowe mieszkaniowa to generowanie duzych potokow ruchu, zwigzanych z koni-
ecznoscig transportu osob 1 towardw zwykle w kierunku centrum metropolii. Po-
dejmowane przez rdzne miasta metropolitalne usitowania rozwiazania problemow
transportowych, zwykle sprowadzaja si¢ do kapitulacji wobec potrzeb wyni-
kajacych z wzrastajacego udzialu ruchu samochodowego w ogo6lnym bilansie prze-
wozow. Niedokoncentracja w obszarach centralnych metropolii powoduje powsta-
wanie ognisk aktywnos$ci w otoczeniu centrum, co dodatkowo wzmaga ruch
miedzydzielnicowy, prowadzac do wzrostu pracy przewozowej oraz niepotrzebnej
straty czasu wywolywanej zwykle niemozliwym do spetnienia w zakresie przepus-
towosci stanem sieci drog. Ostatnie doswiadczenia wskazuja, ze najbardziej sku-
tecznym sposobem na ograniczenie uzywania samochodu osobowego jest rozwoj
ekonomicznych systemow transportu kotowego, w tym busway'u — jako znacznie
tanszego rozwiazania' od kapitalochtonnego metra. Rownolegle postepuje proces
powrotu do znanego z przesztosci (rogatki) systemu pobierania optat za wjazd do
centrum metropolii oraz poszukiwania proekologicznych rozwiazan (zastapienie
samochodu zaawansowanymi technicznie urzadzeniami indywidualnego transpor-
tu) a takze systemy wypozyczania rowerdw i rozw0j wydzielonych drég dla jed-
nos$ladéw. Radykalne rozwiazania w postaci zamykania ulic dla ruchu samoc-
hodow w celu udostegpnienia ich jednosladom prawdopodobnie w przysziosci spot-
ka¢ si¢ moga ze zréznicowanymi formami protestu posiadaczy proekologicznych
pojazdow napedzanych elektrycznie. Réwniez kierunek rozwoju motoryzacji
wytyczony przez poszukiwania oszczg¢dzajacych energi¢ rozwigzan pojazdoéw
hybrydowych wydaja si¢ mie¢ znaczacy udzial w ukierunkowaniu myslenia o

' Suchorzewski W. "Rola transportu w ksztattowaniu struktury funkcjonalno — przestrzennej miast" referat na
konferencji "Transport a logika formy urbanistyczne;j", Krakow, 2008
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wplywie nowych form transportu na rozwdj obszaréw metropolitalnych. Pojazdy
te, gdy jednak beda pojazdami indywidualnymi, nie zmniejsza zapotrzebowania na
fizycznie niezbedna przestrzen, konieczna do ich sprawnego przemieszczania sig.
Lotniska, stanowigce obecnie najbardziej dynamicznie rozwijajacy si¢ sektor
transportu, sa na obecnym etapie rozwoju techniki lotniczej jednak znaczacym
problemem w kontek$cie oddziatywania na §rodowisko przyrodnicze, a poprzez to
rowniez krajobraz. Terenochtonnos¢ lotnisk zwigksza si¢ wraz ze wzrostem gene-
rowanego wzrostem metropolii ruchu, w czym niematly udzial maja parkingi i1 dro-
gi dojazdowe. Wiasciwe perspektywicznie wydaje si¢ poszukiwanie nowych form
transportu lotniczego' intermodalnych form transportu, laczacych zalety transportu
szynowego, eliminujacych uciazliwos$ci wynikajace z uzytkowania samochodu ja-
ko podstawowego $rodka transportu. Nalezy mie¢ nadziejg, ze kierunek ten
znajdzie uznanie w oczach zaro6wno uzytkownikow, jak i1 decydentéw majacych
wplyw na ksztaltowanie przysztych systemow komunikacji.

Whnioski. Planowanie rozwoju obszaro6w metropolitalnych winno zostaé
wzbogacone poprzez respektowanie w planach miejscowych ustalen wynikajacych
z zalozonych w planach wojewddztw 1 studiach uwarunkowan 1 kierunkow zagos-
podarowania przestrzennego gtownych ciagow ekologicznych, stref otulin oraz
obszarow parkow krajobrazowych.

Implementacja ta polega¢ powinna na ograniczaniu nadmiernego rozpras-
zania zabudowy na zasadzie wykorzystywania wtadztwa planistycznego gmin, z
przeciwstawieniem si¢ naciskom na akceptowanie w planach miejscowych
maksymalnej ilo§ci wnioskdw zmiany przeznaczenia terenéw dotychczas uzytko-
wanych rolniczo na tereny budowlane, a zwlaszcza nie dopuszcza¢ do zni-
eksztatcania ciaglosci przebiegu tych ciagéow 1 obszarow.

Krajobraz w skali planistycznej mozna i powinno si¢ ksztalttowa¢ metoda-
mi pozytywnego planowania, bardziej na zasadzie wskazywania korzy$ci wyni-
kajacych dla spotecznosci funkcjonujacych w harmonijnej 1 pigknej krajobrazowo
ksztaltowanej przestrzeni, niz bazujac jedynie na zakazach. Rozwiazanie takie
polaczone z wlasciwym przygotowaniem marketingowym w perspektywie moze
podnies¢ jakos¢ srodowiska.

Nie istnieje mozliwos¢ eliminacji konfliktow w zagospodarowaniu
przestrzennym, plan nie posiada sam jako taki "mocy sprawczej" konflikty te eli-
minujacej. Planowanie moze natomiast znacznie przyczyni¢ si¢ do minimalizowa-
nia konfliktow oraz ochrony i eksponowania najcenniejszych waloréw krajobra-
zowych przestrzeni metropolitalnych.

Streszczenie:

Rozpraszanie si¢ zabudowy jest efektem rozwoju obszarow metropoli-
talnych. Zwiazane z nim zagrozenia dotycza gltéwnie krajobrazu otwartego, ktory
poddany zostaje deprecjacji. Pogarszaja si¢ relacje w obrebie ekosystemu, ktoérego
ciaglto$¢ zostaje przerwana wskutek zabudowywania coraz wigkszych terenow
dotychczas uzytkowanych rolniczo. Zbyt niska koncentracja zabudowy obszarow

! Podhalanski B. "System lqdowisk jako element transportu metropolitalnego”, referat na konferencji "Transport a
logika formy urbanistycznej", Krakow, pazdziernik 2008
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centralnych metropolii sprzyja ekspansji ekstensywnej zabudowy na terenach war-
tosciowych krajobrazowo. Planowanie przestrzenne nie stanowi wystarczajaco sil-
nego narzedzia pozwalajacego na ograniczenie niekorzystnych zjawisk wobec ni-
edostatecznego wykorzystywania wtadztwa planistycznego gmin. W obecnym sta-
nie gospodarki mozliwe jest jedynie tagodzenie wystepujacych konfliktéw oraz
dzialania marketingowe wskazujace na korzys$ci wynikajace z kreowania harmonij-
nego srodowiska 1 krajobrazu.

VIIK 582.734:631.535 Jou. C.B. PozosécvKuil, Kano. c.-2. HaAyK —
binouepxiecokuit nayionanvHuil azpapuuii yHieepcumem

OCOBJIMBOCTI IHTPOAYKIIMHOI ONTUMI3BAIIL
PEKPEALIMHOI'O JIAHJAIIA®TY HA TEPUTOPII CAHATOPIIO
"KBITKA IOJIOHUHN"

JocnimpkeHo 0co0MMBOCTI IHTPOMYKIIHHOT ONTUMI3amii peKpeariifHoro JaHmmapTy
canatopito "KBiTka momonnHn" B 3akapraTchkiid obmacti. BcraHOBIIEHO OOTaHIUHMIA CKIIAT
neHapodaopu, 3miHCHEHO (HIOPUCTUIHUI aHaITi3 32 (PIIOPUCTUIHUMH 00JIACTSAMH Ta 610MOp-
¢damu. BusiBIeHO YNHHMKH, SIKI CIIPUSIOTH IPUBAOIMBOCTI pEKpeaLiifHOTrO JaHALaQTYy.

Knrwouoei cnosa: pekpealtis, IHTpOIYKIIis, ACHAPOIAPK, JJaHAmA(T, AepeBa,
KYyIL.

Assoc. prof. S.V. Rogovsky — National Agrarian University, Bila Tserkva

Features of introduction of optimization of recreation
landscape on territory of sanatorium "Kvitka Polonunu"
The features of introduction optimization of recreation landscape of sanatorium are
investigational "Kvitka Polonunu" in the Zakarpattya area. Botanical composition of
dendroflora is set, a floristical analysis is conducted after floristics areas and biomorphes.

Found out factors which are instrumental in the attractiveness of recreation landscape.
Keywords: recreation, introduction, dendropark, landscape, trees, bushes.

Exonoriuauii cioBHUK mae Take Bu3HaueHHs: "Pexpeartis (Big mar. recre-
acia — BIJIHOBJICHHS) — BITHOBJICHHS 3/I0POB'S Ta IMpalle3JaTHOCTI 3a paxyHOK Bij-
NOYMHKY 11032 KUTJIOM — Ha JIOHI IPUPOU abo MiJl Yac TYpUCTUUHOI noi3aku". Te-
pUTOpIS CaHATOPIKO NPHU3HAYEHA MEePEeayCiM s BIAMOYMHKY Ta peKpeawli Jroiei,
SK1 MPOTSITOM TEBHOTO Yacy TYT BIAMOYUBAIOTH Ta JiKyIOThcs. OCh oMy BOHA TIO-
BUHHA BIJINOBIJIATH MEBHUM IapaMeTpamM, 1 Ma€ OyTH SIKOMOTa MPUBAOJIMBIIIOLO,
Mi3HAaBaJIbHOIO, 3aTUIIHOK. BU3HavyallbHy posib y (OpMyBaHHI LUX SIKOCTEH BiIr-
pae pOCIMHHICT, HacaMmIepen aepeBHa. Came aepeBa 1 Kylll, siki 0epyTh y4acTb y
dbopMyBaHHI CaJOBO-MIAPKOBUX KOMIO3MIlIH, BH3HAYAIOTh KOHQITYpaIlil0 MiCIlb
MapKOBOi 30HM 1 BIIIrpar0Th BUpIIIAIbHE 3HaUYCHHS Y (OPMYyBaHHI peKpeariiHoro
nanamadry. [HTpoAyKIiiiHA onTUMI3allisl MICUEBOI AeHAPO(GIOPU OJMH 13 OCHOB-
HUX 32C001B YPI3HOMaHITHEHHSI POCIMHHOCTI, HaJJaHHs JIaHAmapTy €K30THYHOCTI,
pUBAOJIUBOCTI, CTBOPEHHSI YMOB JJII MIPUEMHOTO 1 3MICTOBHOTO BIiAMIOYMHKY Ha
noHi npupoau. Ilonaa me, 6araTo 1HTPOIYIEHTIB MalOTh HemepeBepIeHi (HiTOH-
IIUJHI BIACTUBOCTI [1], 110 1a€ 3MOTY BUKOPUCTOBYBATH 1X 3 JIIKYBAJIbHOIO METOIO.
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