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ANALIZA WIZUALNA KRAJOBRAZU PRZY GLOWNYCH
TRASACH WJAZDOWYCH DO LUBLINA

Ewa Trzaskowska
Katolicki Uniwersytet Lubelski Jana Pawta II w Lublinie

Streszczenie. Wskutek intensywnej rozbudowy miast wzdluz tras dojazdowych docho-
dzi do znacznego znieksztatcenia przestrzeni i chaosu przestrzennego. Zatarciu ulega
granica mi¢dzy miastem a terenami otwartymi czy wiejskimi. Nie wiadomo do konca,
gdzie zaczyna si¢ miasto. Historyczne bramy wjazdowe, ktore akcentowaly sylwety
miasta lub nawet te umowne, ktore niegdy$ wprowadzaty w odmiennie zagospodarowa-
ne przestrzenie, zniklty bezpowrotnie. Dzi$ wjazdy to ginace w potopie reklam tablice
informacyjne z nazwa miasta okreslajace przebieg granic administracyjnych. O ile arterie
komunikacyjne stanowia wazny przedmiot zainteresowan wielu badaczy i drogowcow,
to bramy wjazdowe sa poza zainteresowaniem projektantow. Niedoceniana jest ich funk-
cja reprezentacyjna i kreujaca pierwsze wrazenie o danej miejscowos$ci. W pracy zwro-
cono uwage na 4 trasy wjazdowe do Lublina. Przeprowadzono analizy krajobrazowe
i studium architektoniczno-krajobrazowe, co pozwolito na okreslenie ich zasobow, walo-
rOw oraz opracowanie wytycznych dotyczacych ich zagospodarowania.

Stowa kluczowe: bramy wjazdowe, analizy krajobrazowe, Lublin

WSTEP

Intensywna urbanizacja przedmies¢, szczegdlnie wzdluz tras dojazdowych, wptywa
na likwidacje podmiejskich wsi na rzecz miejskich osiedli. Zanikaja wiejskie uktady osad-
nicze, pola zostaja zabudowane, a pomigdzy budynkami pojawiaja si¢ szpecace billboardy
reklamowe. Wszystko to sprawia, ze granica migdzy krajobrazem miejskim i podmiejskim
zanika, a wraz z tym tad przestrzenny. Krajobraz staje si¢ trudny do zdefiniowania, od-
czytania, nie daje rdwniez przyjezdnym pozytywnych przekazow. Poza tym nie docenia
si¢ kompletnie roli, ktora petnia wjazdy, tzn. bramy do miast. Zapomina si¢, ze widok roz-
taczajacy si¢ wokot nich kreuje pierwsze wrazenie o danym miescie, moze wptywac na
che¢ ponownego odwiedzenia go czy tez poznania. Warto zatem przyjrzec sig, ale i zaak-
centowac¢ takie bramy, gdyz moze to by¢ takze rodzaj promoc;ji.
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Temat drogi w krajobrazie podejmowano na wielu konferencjach, m.in. w 1969 roku
,Architektura i1 estetyka drog”, ,,Estetyka i ochrona srodowiska” [Nalgczow 2007], ,,Ro-
slinno$¢ ciagdw komunikacyjnych” [Krakéw 1996], ,,Zielen tras komunikacyjnych
w krajobrazie otwartym i obszarach zurbanizowanych” [Lublin 2006], ,,Zielen miejska —
naturalne bogactwo miasta. Zielen przyuliczna” [Torun 2008]. Poruszane sa problemy
dotyczace budowy nowych drog, zwraca si¢ uwage zarOwno na aspekt estetyczny, za-
chowanie waloréow widokowych, jaki i rolg roslin nasadzanych przy drogach. Bogata li-
teraturg przedmiotu przedstawila w swojej pracy takze Forczek-Brataniec [2008].

Pomimo tak duzego zainteresowania wielu osob i prowadzonych badan nie ma zad-
nych przepisow chroniacych bramy wjazdowe czy majacych wptyw na ich ksztaltowanie.
Ging one wsrod nieatrakcyjnych form wspotczesnej zabudowy i nieumiejetnego ksztatto-
wania zagospodarowania przestrzeni. Niewiele jest analiz wngtrz obecnych przy drogach,
a tym bardziej projektow zachowania 1 eksponowania widokow oraz panoram.

Przedmiotem pracy jest analiza oraz ocena pigkna form, bogactwa tresci 1 uzyteczno-
Sci funkcjonalnej czterech bram wjazdowych do Lublina. Przeprowadzono badania czy
takie bramy sa zaznaczone w krajobrazie, analizowano stan tadu przestrzennego, a raczej
jego braku, ktory pojawia sig coraz czgsciej i w roznej formie. Podjgto takze probe wska-
zania zasad ksztattowania wnetrz krajobrazowych w otoczeniu bram wjazdowych 1 zapro-
ponowano projekty nasadzen, ktére moga by¢ wykorzystane przy ich eksponowaniu.

PRZEDMIOT PRACY IMETODY

Analizowano krajobrazy znajdujace si¢ przy 4 glownych trasach wjazdowych do Lu-
blina, ktére mialy znaczenie historyczne: od strony Warszawy, Lubartowa, ZamoScia,
Krakowa. Dlugos¢ kazdej trasy wynosita 1 km i obejmowala zarowno tereny lezace
w granicach administracyjnych miasta, jak i przedmiescia. Dokonano przegladu literatury
dotyczacej analizy krajobrazow bram wjazdowych w ujeciu historycznym. W tej czesci
wykorzystano stare widoki i ryciny Lublina na podstawie publikacji Gawareckiego
1 Gawdzika [1964] oraz ze strony internetowej Teatru NN [o$rodek ,,Brama Grodzka...”
2014]. W oparciu o zebrane materiaty sporzadzono charakterystyk¢ przedpola Lublina na
przestrzeni wiekow. Nastgpnie wykonano studium architektoniczno-krajobrazowe. W pra-
cy oparto si¢ na teorii wnetrz [Patoczka 2000]. Oceng i wartosciowanie krajobrazu po-
dzielono na trzy etapy: zapis, waloryzacja, wytyczne. Pierwszy etap dotyczy wykonania
diagnozy metoda krzywej wrazen z wykorzystaniem 10 stopniowej skali [Wejchert 1974].
Na tym etapie nastepuje wstepna identyfikacja problemoéw 1 krystalizuje si¢ obraz prze-
strzenny otoczenia podobny do tego, ktory ma potencjalny odbiorca. Tu zarysowuja si¢
podstawowe problemy przestrzenne oraz ich przejawy w postaci elementéw negatyw-
nych. Aby uzyska¢ peten obraz otaczajacej przestrzeni wykonano réwniez dokumentacjg
fotograficzna, szkice, notatki, schematy. Drugim etapem jest wyodregbnienie konfliktow
przestrzennych bgdacych wyrazem niedostosowania sposobu zagospodarowania terenu
do jego potrzeb. Ta analiza ma na celu rozeznanie warunkow kompozycyjnych oraz okre-
slenie zasoboéw widokowych, atrakcyjnosci danego terenu i sposobu jego wyekspono-
wania. Analiza kartograficzna pozwala na zestawienie zasobu obiektywnego z tym,

Acta Sci. Pol.



Analiza wizualna krajobrazu przy gtownych trasach wjazdowych do Lublina 37

co jest rzeczywiscie udostepniane, natomiast wst¢pna orientacja w zasobach terenu,
przez ktore przebiega droga, pozwala uzupehic informacje niezbgdne do pelnego wyko-
rzystania wartos$ci terenu. Warunkiem przystapienia do komponowania przestrzeni drogi
jest jej $wiadoma kompozycja, zgodna z zasadami budowania formy przestrzennej. Waz-
ne jest odczytanie relacji drogi 1 otaczajacego ja krajobrazu, gdyz widzenie opisywanej
przestrzeni w ruchu to jeden z podstawowych sposobow uzyskiwania danych o wjez-
dzie do miasta [Forczek-Brataniec 2008]. Analiza szerszego kontekstu, w sytuacji gdy
otoczenie drogi wykazuje cechy negatywne, na trzecim etapie pozwala na okreslenie wy-
tycznych, np. mozliwo$ci zastosowania zieleni, pelniacej funkcj¢ maskujaca, powiazania
z otoczeniem 1 struktura ekologiczna.

KRAJOBRAZ OKOLIC LUBLINA NA PRZESTRZENI WIEKOW

Poczatki osadnicze Lublina si¢gaja VI w., jednak powstanie miasta nalezy wiazaé
z XI stuleciem 1 osiedlem Czwartek. W tym okresie osadnictwo mialo charakter rozpro-
szony 1 nie tworzyto skupisk osadniczych, z czasem pojawily si¢ na wzgorzach grody.
W $redniowieczu otoczono je murami, a bramy do miasta stanowity dostlowne otwarcia
w $cianach muroéw. Naturalny krajobraz na przedpolach tworzyly rzeki wraz z podmokty-
mi takami, rozlegte powierzchnie lasow oraz uzytki rolnicze [Maruszczak 1974]. Epoka
najpetniejszego rozwoju Lublina byt renesans [Gawarecki i Gawdzik 1976]. Zabudowa
miejska rozprzestrzeniala si¢ poza mury obronne miasta. Na przedpolach powstawaty
nowe obwarowania ziemne. W okresie 1578—1824 Maruszczak [1974] zauwaza znaczny
wzrost uzytkdw rolnych 1 zabudowan oraz tendencj¢ spadkowa areatow lesnych, a takze
terenéw bagiennych z wodami. Dawne sztychy 1 materialy ikonograficzne wskazuja na
istnienie wielkich rozlewisk otaczajacych wzgorze staromiejskie, jeszcze na poczatku
XVII w. Analiza najstarszego widoku Lublina z 1618 r. — sztych Abrahama Hogenberga
[Gawarecki i Gawdzik 1964] pozwala stwierdzi¢, ze otaczajace miasto tereny byty juz za-
gospodarowane 1 to nawet w znacznej odlegtosci od muréw miejskich. Z czasem na
przedmiesciach powstata zabudowa zwarta, znaczna powierzchnia terendw miejskich zajg-
ta zostala przez klasztory 1 dwory [Gawarecki 1974]. Przestrzen otaczajaca Lublin w XVII
1 XVIII w. uwiecznit na sztychach z 1774 r. Jan Maszewski, a zabudowg¢ Lublina w I poto-
wie XIX w. — Filip Dabek na obrazie ,,Wjazd gen. Zajaczka do Lublina z 1826 roku”. Gra-
nice miasta $wiadczyly wowczas o rozwoju Lublina. Rozwdj ten uwarunkowaty stosunki
polityczne, ustrojowe, spoteczne i gospodarcze, ktore istnialy do XVIII w. Miasto rozra-
stato si¢ wzdluz waskich drég poza bramy wjazdowe (zdecentralizowane osadnictwo
typu jurydyk). Pierwszy plan w panoramie Lublina zajmowaly sady, pola i szeroko rozla-
na rzeka. W przypadku wjazdu od strony potudniowej byl on zaznaczony mostem i szpa-
lerem wysokich drzew, wokot roztaczaty si¢ taki nad Bystrzyca. Zarowno po lewej, jak
1 prawej stronie wzgorza staromiejskiego znalazto si¢ miejsce na przedmiescia [Kiszka
2011]. Pod koniec XVIII w. dookota upadajacego Lublina powstawaty coraz liczniejsze
jurydyki $wieckie i duchowne. Po 1815 r zrealizowano nowe trakty — zamojski, lubartow-
ski 1 warszawski, ktore staty si¢ gtéwnymi arteriami komunikacyjnymi. Wyznaczaty one
kierunki rozwoju wspotczesnego miasta [Gawarecki 1 Gawdzik 1976]. Koniec XIX w. byt dla
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Lublina okresem wielkiego rozwoju 1 uprzemystowienia. Przyktadem ilustrujacym przed-
pole miasta z tego okresu jest litografia Andrzeja Fietta (XIX w.). Wida¢ na niej rozlegte
taki — pozostatosci Stawu Krolewskiego. Przy drogach wjazdowych mozna zauwazy¢ ale-
je drzew. Miasto otacza zielen ogrodéw z palacami i dworkami. Przemiany, ktore objety
miasto na przelomie XIX 1 XX w., byly wazne dla jego przysztego ksztattu. W zwiazku
z rozwojem przemystu 1 gospodarki uktady komunikacyjne wyznaczone wczesniej staty
si¢ niewystarczajace, dlatego tez w planach opracowanych po 1944 r. postulowano za-
tozenie nowych drog. Woéwcezas wjazdom do miast towarzyszyly pobliskie wsie, tereny
rolnicze.

Od czasoéw sredniowiecznych wyglad Lublina zmienit si¢ niemal catkowicie. Miasto
zaczeto rozbudowywac si¢ na zewnatrz, pojawita si¢ rozproszona zabudowa. Utrudnia to
uchwycenie konkretnych granic, ktore nie otaczaja miasta regularnym murem czy obwa-
towaniem, nie ma konkretnych struktur. Przedpole widokowe — dawniej otwarte rozlegle
— jest czgsciowo lub catkowicie zabudowane. Co prawda z czasem miasto rozbudowato
si¢ na przedpola, nie byto juz bram wjazdowych, ale w przypadku miasta lokowanego na
wzgorzach w otoczeniu rzeki jego sylweta byta dobrze widoczna z drog wjazdowych. Po-
mimo rozmytej linii granic, w krajobrazie bramy tradycyjnie zaznaczano takze kapliczka,
krzyzem, kopcem kamieni czy drzewem. Dzi$§ miejsca bram zajely tablice informacyjne
przenoszone wraz z poszerzaniem granic administracyjnych miasta. Zanika granica mig-
dzy strefa zabudowy miejskiej 1 podmiejskiej. Zabudowa rozrastajaca si¢ wokot drog za-
stania widoki miasta, odsuwa otwarcia widokowe, a sylweta staromiejska, mimo ze poto-
zona na wzgorzu, przestaje by¢ czytelna. Wjazd do miasta wyznaczaja tablice, te nowe
bramy buduje si¢ w miejscach granic administracyjnych, a nie kompozycyjnych. Nie maja
one charakteru typowych bram, wyraznych granic, $cian, sa przypadkowymi przestrze-
niami, ktore niekiedy sa ozdobione herbem [Patoczka 2000]. Tablice zawieszone na stalo-
wych ramach czg¢sto wregcz szpeca, a w ich poblizu zauwazalny jest wzrost 1 zaggszczenie
reklam, banerow ogloszeniowych, co dodatkowo powoduje dezinformacj¢ oraz olbrzymi
chaos przestrzenny. Dawne otwarte przedpole widokowe stato si¢ $mietnikiem krajobra-
zowym form potrzebnych, lecz zabudowanych bez ogolnej wizji postaci wngtrza.

Tezg t¢ potwierdzono w badaniach przeprowadzonych metoda krzywej wrazen odno-
$nie do czterech tras wjazdowych do Lublina. Po analizie trasy warszawskiej nasuwaja
si¢ wnioski, ze jest to teren o zdecydowanej dominacji komponentéw i uktadow sztucz-
nych powstatych w wyniku ingerencji cztowieka. Zabudowa podmiejska, magazyny han-
dlowe, zaktady samochodowe, hotele, duza liczba banerow reklamowych stwarzaja spo-
radyczne otwarcia widokowe na krajobraz wiejski poprzecinany mozaika pol uprawnych.
Na uwagg zastuguje fakt, ze wzdhuz drogi rosna wysokie drzewa — kasztanowce, lipy, je-
siony 1 klony srebrzyste, a domy od strony drogi ostonigte sa bujna zielenia ostaniajaca
od hatasu. Analizowany obszar w 10 stopniowej skali otrzymat 2 punkty, a w przypadku
otwar¢ widokowych na tereny otwarte, hotel i kompleks lesny — do 4 punktow. Bardzo
negatywnym sktadnikiem krajobrazu sa reklamy zaktocajace odbidr przestrzeni, zastania-
jace otwarcia, drazniace kolorystyka i wielkoscia. Przy wjezdzie wystepuje tez duze na-
gromadzenie znakow informacyjnych 1 drogowych (nakazu, zakazu). Wjazd do miasta,
zaznaczony bialg tablica z nazwa, od tej strony jest absolutnie niezauwazalny (rys.la).
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Rys. 1. Bramy wjazdowe do Lublina od strony Warszawy (a), Krakowa (b), Zamoscia (c),
Lubartowa (d) i wizualizacja proponowanych nasadzen

Ryc. 1. The gates to the city of Lublin from Warszawa (a), Krakow (b), Zamos¢ (c), Lubartow
(d) and visalisation of plants

Wjazdowi od strony Lubartowa, potozonemu na zréznicowanym pod wzglgdem wy-
sokosci terenie, towarzyszy budowa wezta obwodnicy Lublina oraz gietda towarowo-wa-
rzywna. Zabudowa jednorodzinna izolowana zielenia, pustostany, nieuzytki, liczne rekla-
my 1 ogrodzenia komiséw samochodowych powoduja brak otwar¢ widokowych. Tuz za
tablica informujaca o wjezdzie do Lublina zaczyna si¢ droga dwupasmowa. Wystepuje
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bogata infrastruktura drogowa: latarnie, bariery, chodniki, §ciezka rowerowa, natomiast
zielen — glownie trawniki na skarpach, ma charakter ekstensywny (ryc. 1d). Jest to przy-
czyna duzego zrdéznicowania terenu w miescie 1 poza nim. Negatywnie na odbidr otocze-
nia drogi wplywaja zaniedbane przez witascicieli dziatki, gruzowiska, co zwiazane jest
z planami budowy galerii handlowych w tym rejonie. Od strony Lubartowa réwniez nie
ma typowej bramy wjazdowej, cho¢ jest na to miejsce.

W ciagu ostatnich dwoch lat znacznie zmienit si¢ wjazd do Lublina od strony Zamo-
Scia. Trasa prowadzi jezdnia dwupasmowa obudowang szczelnie ekranami, dalej pojawia-
ja sie zjazdy do Swidnika, a juz na terenie miasta droga jest otoczona wysokimi skarpami,
ktore w gornej czgsci, w okolicach osiedla Felin obsadzone sa jesionami wyniostymi.
W przypadku tej drogi nie ma az tylu banerow reklamowych czy znakéw drogowych, ale
wjazd nie jest w zaden sposob zaznaczony, brakuje nawet tablicy z nazwa miejscowosci
(ryc. 1¢). Oceny w krzywej wrazen w przypadku tej trasy oscylowaly na poziomie
1-2 punktow.

Najwyzej oceniono wjazd od strony Krakowa, co prawda tu rOwniez nie ma typowe]
bramy wjazdowej, a tablica informacyjna jest trudna do zauwazenia. Droga wjazdowa jest
waska, towarzyszy jej zabudowa jednorodzinna, mate sklepy, niewielkie otwarcia widoko-
we na tereny rolnicze. Po obu stronach rosna wysokie drzewa — gtownie jesion wyniosty
1 klon srebrzysty. Znaki drogowe informacyjne i banery reklamowe, ktorych jest znacznie
mniej niz na poprzednio analizowanych drogach, sa skutecznie zastaniane przez zielen.
Krzywa wrazen w tym przypadku wzrasta miejscami do 4-5 punktéw. Wjazd wymusza
zmniejszenie predkosci poruszania sig 1 pozwala na przej$cie w nowa przestrzen (ryc. 1b).
Juz na terenie miasta pojawia si¢ mate osiedle mieszkaniowe, market Stokrotka
1 domy na matych dziatkach typu kamienice. W krzywej wrazen wcale nie dostrzegamy
wyraznego wjazdu, ale jest on zaznaczony wrazeniowo.

W przypadku bram wjazdowych do Lublina, jak wykazano na podstawie analiz, wy-
stepuja: wyjatkowo niekorzystne uwarunkowania i chaos przestrzenny, zywiotowa urba-
nizacja oraz bezposrednie sasiedztwo szpecacego otoczenia, ktére powoduja zatracenie
ich pierwotnego terenu.

ZASADY ZAGOSPODAROWANIA OTOCZENIA PRZY ARTERIACH
KOMUNIKACYJNYCH

Biorac pod uwage, ze nawet symboliczna brama zaznaczona tablica przy drogach
wjazdowych wprowadza przyjezdnych w nowa przestrzen, warto zastanowi¢ si¢ nad
mozliwo$cia poprawy estetyki takich miejsc, a jeszcze lepiej — stworzenia nie tylko pozy-
tywnego wrazenia, ale tez zaakcentowania wjazdu. Komponowanie krajobrazu roztaczaja-
cego si¢ z drogi to szczegdlny sposob projektowania, obwarowany wieloma zasadami
wynikajacymi m.in. z zasad bezpieczenstwa. Wedtug Obiegatki [2000] wewngtrzna 1 ze-
wnetrzna harmonia drogi wynika z poprawnego stosowania normatywow technicznych
odniesionych do $rodkéw transportu i drogi, po ktérej odbywa si¢ ruch, zdolnosci psy-
chofizycznych do kierowania ruchem przez cztowieka, lokalizacji drogi w terenie, charak-
teru krajobrazu oraz uksztaltowania otoczenia drogi zgodnie z programem uzytkowym

Acta Sci. Pol.



Analiza wizualna krajobrazu przy gtownych trasach wjazdowych do Lublina 41

1 wymaganiami estetycznymi. Ten sam autor podaje, ze obraz ciagty drogi zlozony z ko-
lejno mijanych wnetrz nie moze by¢ przypadkowy. Przyjmuje si¢ od dawna og6lna zasa-
de¢ ksztaltowania kompozycji drogowych 1 przydroznych, tagodzenia nadmiernych kon-
trastow $wiatla, barwy 1 formy na terenach bogato urozmaiconych pod wzgledem
krajobrazowym i1 wprowadzanie kontrastow, aby ozywi¢ monotonny, ubogi krajobraz.
Jednos$¢ formy drogi tacznie z technicznym wyposazeniem i otaczajacym krajobrazem nie
powinna by¢ traktowana formalnie, lecz strukturalnie z inwencja tworcza. Obiegalka
[1999] 1 Tracz [1996] wsrdd zasad projektowania estetycznego takich obiektow sugeruja
utrzymanie harmonii kompozycji drogi i otoczenia oraz ptynnego przej$cia migdzy tymi
elementami. Wazne jest zachowanie dobrej jako$ci przestrzeni oraz ciaglosci informacji
przekazywanej uzytkownikom drég. Dominacja elementow wystepujacych w otoczeniu
w zgodnosci z pelniona funkcja. Mozna wykorzysta¢ nowe elementy krajobrazu do po-
prawy orientacji kierowcy oraz zwigkszenia atrakcyjnosci samej drogi 1 jej percepcji
np. elementdéw zieleni, o§wietlenia, a nawet odpowiedniego oznakowania.

Wyjatkowego podejscia projektowego wymaga moment wjazdu do miasta, czyli prze-
kroczenia symbolicznej bramy. Wprowadza on przyjezdnych w gaszcz pozornie niemozli-
wych do opanowania bodzcow, co wynika z gwattownego przejscia od rozleglych krajo-
brazéw do skali wngtrz urbanistycznych, uliczek, placow. Wymaga to adaptacji, zmiany
szybkosci jazdy, ale tez zwigkszenia uwagi. Widz dostrzeze to, na czym nam zalezy, jezeli
zostanie wlasciwie zainteresowany. Na pewno zobaczy to, o czym wie, ale aby spo-
strzegt to, czego nie jest Swiadomy, musi si¢ o tym dowiedzie¢ albo nalezy mu to wska-
za¢ za pomoca przestrzennego skierowania uwagi na obiekt. Dlatego podobnie jak
w przypadku ksztalttowania otoczenia drég, aby poprawic¢ ich komfort, bezpieczenstwo
czy estetyke tu rowniez warto zastosowaé materiat roslinny [Wycichowska 2008]. Roz-
wigzaniem byloby zalozenie wokdt Lublina zielonych pierscieni ,,Green Belt”, z jednocze-
sng rewaloryzacja stref podmiejskich 1 wzbogaceniem struktury przyrodniczej. Najwaz-
niejsza bariera dla ksztattowania krajobrazu w ten sposob jest stawianie przestanek
ekonomicznych 1 technicznych przed ekologicznymi w modernizacji oraz projektowaniu
rozwoju sieci osadniczej. Dlatego warto odnies¢ si¢ do doswiadczen Eisensteina, ktory
twierdzit, ze wigksze emocje wiaza si¢ z pojawieniem si¢ lub zniknigciem elementu niz
jego trwaniem [Forczek-Brataniec 2008]. Na terenach o wysokich walorach widokowych
istota kreacji staje si¢ wydobycie i czytelne przedstawienie istniejacych cech przestrzen-
nych. Jak podkresla Forczek-Brataniec [2008], jest to ujecie, ktore odpowiada niektorym
definicjom dziet sztuki, wedlug ktorych cztowiek w akcie tworzenia wydobywa esencje
pigkna otoczenia.

WYKORZYSTANIE ZIELENI W PROJEKTOWANIU BRAM WJAZDOWYCH
DO MIAST

Zielen towarzyszaca szlakom komunikacyjnym pehi wiele funkcji przyrodniczych, es-
tetycznych, ochronnych. Satkiewicz-Parczewska [2001] wskazuje, ze zielen sprzyja two-
rzeniu nastroju rownowagi i nadziei, tworzenia oraz wzrastania. Zielen tworzy spokojna, koja-
ca atmosfer¢ rownowagi. Droga wraz z otaczajaca ja szata roslinng powinna komponowac si¢

Administratio Locorum 13(1) 2014



42 Ewa Trzaskowska

z krajobrazem oraz powinna by¢ do pelnionej funkcji mozliwie najlepiej dostosowana.
W przeciwnym razie dochodzi do obnizenia jej funkcjonalnosci. Podstawowa funkcja zie-
leni przydroznej jest izolacja, ktora ma na celu ograniczenie rozprzestrzeniania si¢ zanie-
czyszczen, a takze hatasu [Malczyk 2012]. Zieleni przypisuje si¢ takze znaczenie krajobra-
zowe [Kosmala 2006].

Analizowane drogi wjazdowe do Lublina wskazuja na konieczno$¢ zastosowania zie-
leni izolujacej. Jednocze$nie wskazane bytoby zaakcentowanie wjazdu nie tylko poprzez
istniejacy tablice, ale 1 wprowadzone roslin. W koncepcji zagospodarowania bram wjaz-
dowych wykorzystano zasady stosowane do sygnalizacji miejsc niebezpiecznych [Szcze-
panowska 2008], tadny aspekt estetyczny jest sygnatem zmiany wnetrza. W doborze ro-
Slin stuzacych do obsadzania tras komunikacyjnych odniesiono si¢ do wytycznych
Dabskiego [2006], ktory w oparciu o publikacje Bugaty i Bojarczuka [1997] oraz Bojar-
czuka [2000] opracowal stosowny wykaz drzew 1 krzewow. Dabski zwraca rowniez uwage
na drzewa, ktore stwarzaja niebezpieczenstwo dla podrézujacych samochodami, wedtug
niego stanowia je juz drzewa o S$rednicy przekraczajacej 7-10 cm mierzone na wys.
61 cm. Dlatego nowe nasadzenia przydrozne nalezy usytuowacé poza rowami w odleglo-
$ci 3—10 m od jezdni w zalezno$ci od dopuszczalnej predkosci pojazddw, intensywnosci
ruchu, geometrii drogi i nachylenia poboczy. Zgodnie z uwagami wspolczesnych projek-
tantow tras komunikacyjnych, ze drogi musza przede wszystkim zapewnia¢ bezpieczen-
stwo ruchu, zielen w pasie drogowym nalezy traktowac¢ jako element wyposazenia, ale
jednoczes$nie w sytuacji, gdy otoczenie drogi wykazuje cechy negatywne — jako inte-
gralng cze$¢ Srodowiska przyrodniczego (powiazania z otoczeniem, struktura ekologicz-
na, korytarze przewietrzajace).

W projektach bram wjazdowych do Lublina zastosowano w gtownej mierze krzewy,
ktére poprzez duze zroznicowanie wysokosci, form 1 struktury moga spetnia¢ funkcje in-
formacyjna 1 izolacyjna. Zaproponowano gatunki rodzime, odporne na zanieczyszczenia
komunikacyjne, takie jak: berberys pospolity (Berberis vulgaris), bez lilak (Syringa vul-
garis), deren $swidwa (Cornus sanguinea), jasminowiec wonny (Philadelphus corona-
rius), jarzab pospolity (Sorbus aucuparia), ligustr pospolity (Ligustrum vulgare), pg-
cherznicg kalinolistna (Physocarpus opulifolius), rokitnik zwyczajny (Hippophaé
rhamnoides), r6za pomarszczona (Rosa rugosa), $widosliwa kanadyjska (Amelanchier
canadensis), tawuta Douglasa (Spirea douglasii). Od strony jezdni zaprojektowano gru-
py krzewoéw, a dopiero za nimi ewentualnie drzewa. Wizualizacj¢ proponowanych kompo-
zycji przedstawiono na rysunku 1. Przy wszystkich wjazdach do miast postuzono si¢
takaq sama grupa zaproponowanych gatunkdéw. Wykorzystano istniejace na dziatkach sie-
dliskowych zadrzewienia i nasadzenia, aby tworzyly zwarty pas izolacyjny. Zwracano
roOwniez uwage na wizualne aspekty ksztalttowanych nasadzen, atrakcyjnos$¢ zalozen
przez caty rok, ale takze by nie zastonily one widoku sylwety miasta, kosciota czy herbu.

PODSUMOWANIE

Wspotczesne wjazdy do miast nie zachowaty walorow historycznych, co wynika
z przesunigeia granic administracyjnych na przedpola, z intensywnej zabudowy i zmian
metod obrony. W Lublinie na styku miasta i1 terendw przyleglych ujawniaja si¢ konflikty
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1 kolizje przestrzenne bedace wyrazem niedostosowania sposobu i intensywnos$ci zago-
spodarowania przestrzennego terenu do istniejacych walorow przyrodniczo-krajobrazo-
wych. Czg$¢ z nich spowodowana jest coraz bardziej wyrazistymi w ostatnich latach nie-
korzystnymi trendami rozwoju, a cz¢$¢ ma charakter potencjalny wynikajacy z okreslonych
projektow zagospodarowania terenu. Gtownymi problemami sa ekspansja zabudowy
mieszkaniowej 1 ustugowej, chaotyczna 1 zywiotowa urbanizacja stref podmiejskich
wzdhuz tras wylotowych oraz zacieranie r6znic migdzy zabudowa miejska i wiejska.

Catkowicie pomijana jest rola bram wjazdowych, ich mozliwej roli promocyjnej, wjaz-
du w inne struktury urbanistyczne wymagajace zmiany w poruszaniu si¢ samochodem
po terenie zabudowanym.
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ANALYSIS OF VISUAL LANDSCAPE AT MAIN GATEWAY ROUTES FOR LUBLIN

Abstract. The result of intensive outward extension of city along access routes for
considerable distortion of area and spatial chaos. Border undergoes covering up between
urban development, suburban areas or country. It isn’t known to the end where city is
begun. Historic gateway and differently developed areas even formerly which introduced
to city have passed away irrevocably. Today gateway routes advertising disappearing in
information tables with name of city defining administrative course border. And if
communication arteries, they present important object of interest many researcher and
roadmen, there are gateway routes beyond interest of planner. Representative function is
underestimated them and about give locality creating first impression. In work pay
attention on 4 gateway routes for Lublin. It make landscape analyses and study
architectonic-landscape, it has allowed their determination of that stocks, values and
elaboration of directions concerning their develop.

Key words: routes gateway, landscape analyses, Lublin
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