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Streszczenie

Istotnym i coraz wazniejszym elementem krajobrazéw kulturowych sa sieci komunikacyjne. To
one acza sasiadujace miejscowosci, integrujaca spotecznosci ale i dziela przestrzen powodujac jego
fragmentacje. Powszechna obserwacja widoku z drog i linii kolejowych obliguje do zadbania o pano-
ramy widokowe, o usytuowanie , przodéw miast i wsi” tak by mozna bylo podziwia¢ harmonie i tad
przestrzenny z wspolczesnie gtéwnych drég dojazdowych. W ciagu wiekéw zmieniaty sie sposoby
podrézowania i przewozenia towardw, istotnie zrosta predko$¢ przemieszczania sie. W artykule prze-
sledzono jak prezentowat sie w ciggu wiekow krajobraz kulturowy miast i wsi z gtéwnych (w danym
okresie historycznym) arterii komunikacyjnych, z ktérych szlakéow widac¢ bylo reprezentacyjny, upo-
rzadkowany widok, a kiedy dojezdzajac do miasta ogladano jedynie zaplecze, dzielnice magazyno-
wo-sktadowe.

Abstract

Communication networks are significant and more and more important elements of the cultural landscapes.
They link adjacent towns but on the other hand, they divide the space causing landscape fragmentation. Public
observation from roads and railways obliges to take care of scenic panoramas and good location of towns fronts
and backs making possible to admire harmony and spatial order. The ways of passenger and cargo transport have
been changing within ages. The speed of movement has increased significantly. The aim of the article is to inves-
tigate differences in the cultural landscapes of villages and towns seen from the main (in particular historical
moment) communication arteries, if they were representative and orderly or presented warehouse and store dis-
tricts.
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WSTEP

Do ustalenia funkgji arterii komunikacyjnych w krajobrazie kulturowym mozna
podejs¢ wieloaspektowo. Najczesciej analizujemy system potaczen miedzy miejsco-
wosciami, przebieg, kretos¢, jakos¢ nawierzchni i zageszczenie drog, dostepnos¢ ko-
munikacyjng poszczegolnych fragmentow badanego obszaru. Analizuje si¢ wyglad
skrzyzowan, mostdéw i wiaduktow zwracajac uwage na to, jak nowe projekty wpisuja
sie¢ w uksztattowany przez wieki krajobraz. Czasem analizuje si¢ ewolucje sieci ko-
munikacyjnych w ciggu ostatnich wiekow, zmiany funkcji arterii komunikacyjnych
w krajobrazie kulturowym. Ciagi komunikacyjne tacza miejscowosci, integruja spo-
tecznosci, niekiedy jednak rowniez dzielg dzielnice mieszkaniowe od historycznego
centrum miast. Tory kolejowe, autostrady, drogi szybkiego ruchu bywaja barierami
dla mieszkancow, nad to dziela funkcjonalnie i fizjonomicznie przestrzen powodujac
jej fragmentacje.

W artykule zaprezentowano w ujeciu chronologicznym krajobraz kulturowy
miast i wsi widziany z gléwnych (w danym okresie historycznym) arterii komunika-
cyjnych, oraz dokonano oceny stopnia reprezentacyjnosci, uporzadkowania lub
skomponowania widoku — ,,przodu miejscowosci”. Uogdlnione obserwacje dotycza
miast europejskich a szczegotowe przykltady pochodza z Warszawy. Przedstawione
tu prawidtowosci wydaja si¢ podobne dla wigekszosci duzych polskich miast nad-
rzecznych.

METODA BADAN MATERIALY ZRODELOWE

Podstawowym materialem zZrodtowym do analizy byly dawne obrazy, panoramy
oraz stare fotografie miast zamieszczane na pocztowkach. Ilustracje te dokumentuja,
budynki i widoki uznane przez wspolczesnych za reprezentacyjne, charakterystycz-
ne i wazne dla miasta. Nastepnie zgromadzone i przeanalizowane ryciny zlokalizo-
wano na planach miast lub mapach pochodzacych z okresu chronologicznie najbliz-
szego (np. obrazy Canaletta na mapie Zannoniego pochodzacej z 1772 r.). Podsta-
wowe rozwazania wynikaly z kartograficznej analizie map, odczytywaniu i interpre-
towaniu ich tresci od strony uktadu miejscowosci wzgledem szlakéw komunikacyj-
nych. W niektorych przypadkach konieczne bylo wykonanie dodatkowo profili hip-
sometrycznych wraz z naniesiong zabudowa i uzytkowaniem terenu.

GLOWNE UKEADY ARCHITEKTONICZNE POLSKICH MIAST

Poniewaz wiele miejscowosci zachowato swoje historyczne rozplanowanie, nadal
mozna wnioskowac o widoku z gtéwnych arterii komunikacyjnych. J. Bogdanowski
(1998) wyroznia i charakteryzuje uktady architektoniczne z r6znych epok:

o gotyckie rozplanowanie zamkow krzyzackich w lokalizacji ktorych wykorzy-
stywano funkcje obronne terenu, miast twierdz gesto zabudowanych wokét rynku,
bez zieleni,
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e hanzeatyckie struktury miast targowych np. starego Torunia, Grudziadza
i Gdanska, z duzymi rynkami, okazatymi kosciotami i ratuszami, licznymi spichle-
rzami i magazynami, otoczone murami obronnymi,

e miasta renesansowe wkomponowane w topografie terenu, ufortyfikowane,
gdzie centralny rynek w matym stopniu spetniat funkcje handlowe, a w wigkszym
administracyjne, sgdownicze, reprezentacyjne (krajobraz Zamoscia i Kazimierza nad
Wista),

e barokowe rozplanowanie miast uporzadkowanych wzdluz osiowego centrum
gesto zabudowanego, przy ktorym luzno posadowiono wielkie budowle (czesto
z otaczajacymi je ogrodami) oraz ukladow rezydencjonalnych i parkow rozplanowa-
nych wzdtuz osi kompozycyjnych, szpalerow drzew tworzacych aleje przy drogach
wylotowych (np. Wilanoéw, patac i Ogrdéd Saski),

» uklady klasycystyczne z parkami w stylu francuskim i wtoskim lub angielskim
(Lazienki, Putawy, Kurnik, Skierniewice),

o charakterystyczne miasta przemystowe, bez wyraZznego centrum, o zwartej za-
budowie mieszkalno — administracyjno — przemystowej, gdzie role arterii komunika-
cyjnej petnia kolej (np. £.6dz, miasta Slaska),

o XX architektura socrealistyczna o przemyslanych uktadach urbanistycznych,
(np. Nowa Huta, w Krakowie, MDM, osiedle Mariensztat w Warszawie), ,,przebija-
niu” przez tkanke miejska szerokich arterii komunikacyjnych. W pdzniejszej fazie
tego okresu charakterystyczne bylo zacieranie centrum miast, lub tworzenie nowego
centrum na ,surowym korzeniu”, budowaniu osiedli luzno stojacych blokéw (np.
Stegny, Brudno w Warszawie). Wazna cechg architektury tego okresu byto masko-
wanie symboli narodowych i religijnych. Przejawem tej tendencji bylo postawienie
w Warszawie ogromnego Patacu Kultury i Nauki, ktéry stat sie¢ dominanta w pano-
ramie miasta (Wolaniuk, 2008),

o wiele ukladéw mieszanych miasta, ktore ewoluowaty w ciagu wiekdw,
i w ktorych nawarstwiajq si¢ cechy roznych okresow i mod lub, do ktorych dotacza-
ne byly osiedla lub dzielnice budowane w kolejnych okresach.

Mieszkancy zwykle starali si¢ zaprezentowac swoje miejscowosci od najlepszej
strony, zareklamowac je przyjezdnym. Dbali wigc o panorame, piekny reprezenta-
cyjny widok z gtownego szlaku komunikacyjnego, z kierunku, ktorego przyjezdzali
wazni goscie, kupcy, biznesmeni, patnicy czy turysci. Wjezdzajac gléwna droga za-
planowany byt tadny widok czesci reprezentacyjnej (Mezer, 2009). Na tej osi lokali-
zowano reprezentacyjne dzielnice. Od frontu z reguly sytuowano budynki rzadowe,
kosciot, rezydencje bogatych wtascicieli, kamienice bogatych kupcéw i rzemieslni-
kéw. Harmonijna panorama miejscowosci stanowita jeden z argumentdéw do usytu-
owania budynkoéw, planowania ich wysokosci, komponowania roslinnosci i sadzenia
szpaleréw drzew - jednym slowem projektowania ukladdéw architektonicznych.
W miastach i wsiach stopniowo wytworzyt sie ,,przoéd” i ,tyl” miejscowosci. Czesci
brzydsze, bardziej zaniedbane zlokalizowana byly w réznych okresach w innych
czesciach miejscowosci. Dawniej byly to podgrodzia, fragmenty peryferyjne, dzielnice
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biedoty obszary magazynowo-sktadowe. Dzi$ czesto sytuacja si¢ odwrocita zanie-
dbywane staja si¢ centra, a funkcje reprezentacyjne przejmuja nowo powstajace nowo-
czesne dzielnice biznesowo - administracyjne oraz handlowo-ustugowe a takze pery-
feryjne osiedla willowe. Historyczne centa wymagaja rewitalizacji, dostosowania do
wspolczesnych standardow Zycia, przystosowania do odmiennych funkgji, ktore pet-
nia w miescie (z administracyjno-handlowych na turystyczno-rekreacyjne). Ograni-
czany jest ruch samochodowy w waskich uliczkach, odnawiane zabytkowe gmachy,
zakladane skwery z zadbang zielenig, remontowane chodniki, wprowadzone oswie-
tlenie, czasem iluminacja.

,Przédd miasta” zwykle byl nie tylko pigkniejszy, ale i bezpieczniejszy. Miesz-
kancy sredniowiecznych miast, ktérzy mieszkali poza murami na podgrodziach byli
biedniejsi, pelnili funkcje stuzebne, bardziej byli narazeni na najazdy wrogow. Pod-
grodzia, peryferia, slumsy, stare dzielnice przemystowe i skfadowe czesto sg zanie-
dbane, ciemne i brudne, uchodza za bardziej niebezpieczne, zamieszkuja je biedniejsi
mieszkancu, czesto emigranci.

ZMIANY POLOZENIA ,PRZODU MIASTA”

W ciagu wiekéw zmieniaty sie sposoby przemieszczanie, ewoluowaty sieci
transportowe, przemieszczaty ,przody” miast. W Polsce od sredniowiecza gléwnymi
arteriami komunikacyjnymi byly rzeki. Rzekami, lub wzdluz rzek przemieszczaty sie
wojska (Wikingowie, Ja¢wingowie, Litwini). Wigkszo$¢ dawnych miast posadawiana
byta na wysokich brzegach dolin. Grod byt z daleka widoczny ale jego mieszkancy
mogli obserwowac okolicg, kontrolowac ruch na rzece. Taka lokalizacja pelnita réw-
noczesnie funkcje obronne, prestizowe, reprezentacyjne. Od XIV do XVII w. gléwna
arteria komunikacyjng i transportowa byta Wista i jej doptywy. Flis pelnit gtowna
role transportowa dla towarow wielkogabarytowych masowych i ciezkich. Rozwija-
jace si¢ portowe miasta nadrzeczne miaty charakterystyczny potokragty ksztatt za-
budowy i drogi wachlarzowo rozchodzace si¢ we wszystkich kierunkach od portu
i mostu (o ile orografia nie zmuszata do modyfikacji uktadu). Spichlerze i inne maga-
zyny zlokalizowane byly wzdtuz rzeki na wyzszych tarasach zalewowych, miasto na
skarpie lub na wysoczyznie. Taki bardzo charakterystyczny uktad miat Sandomierz,
Kazimierz nad Wista, Wloctawek czy Torun. Podobny uktad miaty i czesto zachowu-
ja do dzi$ miasta portowe np. Gdansk, Szczecin czy Puck (Zareba, 1967; Ostrowski,
1975; Krogius, 1979; Palmowski, 1991; Szwankowski 2000). Pigkna panorama, miasta
mozliwa byla do obserwacji z rzeki, z drugiego brzegu, badz z daleka z morza po-
dziwia¢ byto mozna ogolny zarys (ksztalt zamku, mury obronne, wieze kosciotow).
Zblizajac si¢ widac byto reprezentacyjne gmachy, patace, kamienice mieszczan. Cho¢
rzeki przestaly byc¢ zeglowne a wigkszos¢ portéw $rodladowych dzis nie petni swo-
ich funkgji, to i tak najpiekniejsze widoki na miasta obserwowa¢ mozna z mostow.
W XVIi XII w. Wista w Warszawie plyneta u podnoza skarpy, rzeka pelnita funkcje
gléwnej arterii komunikacyjnej (ryc. 1).
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W wieku XVII i XVIII flis na
Wisle i jej doptywach zostat ograni-
czony. Przyczyny byly rézne — licz-
ne wojny ograniczyty dziatalnos¢
gospodarcza i wymiane handlowa,
zmiany granic politycznych utrud-
nialy Zzegluge. Seryjnie powtarzaja-
ce si¢ powodzie i susze utrudnialy
badz uniemozliwiaty flis a jedno-
cze$nie byly przyczyna zmiany ko-
ryta Wisty z meandrujacego na roz-
Ryc. 1. ,,Przod miasta” — widok z za rzeki. Varsovia tokowe — mniej nadajace si¢ do ze-
(widok z Pragi). Zrédto: Atlas Bran G., Hogenberg F. glugi. Funkcje gtéwnych szlakéw
Civitates orbis terrarium. .. vol. 6, Colonia, 1618. komunikacyjno-handlowych  stop-
Fig. 1. "Front of the city" — a view of the river. niowo przejmowaly drogi. Z War-
Varsovia (view from Prague). Source: Atlas Bran G., szawy gtdwna arterig stat sie trakt
Hogenberg F. Civitates orbis terrarium... vol. 6, Colo- krdélewski biegnacy wzdtuz Wisty
nia, 1618. na potudnie do Krakowa, a na pot-
noc do Gdanska. bLaczyl Stare

i Nowe Miasto z Wilanowem, Lazienkami, Zamkiem Ujazdowskim. Wzdluz tego
traktu budowano okazate budynki i patace, koscioty, zakltadano parki i ogrody, sa-
dzono szpalery drzew (Karczewski, 1955). Najczesciej rozplanowywano kazda pose-
sje osobno, dlatego rzadko tworzylty wigksza wspdlna kompozycje. Przemieszczano
si¢ konno zaprzegami lub pieszo — a wigc stosunkowo wolno, podrézni mieli duzo
czasu na podziwianie z niewielkiej odlegtosci reprezentacyjnych fasad budynkow
zdobionych detalami architektonicznymi. ,Przéd miasta” ciagnat si¢ osiowo wzdiuz
gtéwnej drogi’.

Za Sasow gltdwna droge wyznaczat kierunek na potudniowy-zachdd taczacy
Warszawe z Dreznem. Prostopadia do niego o$ saska zostata starannie zaprojekto-
wana architektonicznie. Patac Krolewski wybudowano na potudnie od Zamku Wa-
zOw. Z Patacu Saskiego wychodzilo si¢ na kompleks ogrodow w stylu francuskim
z licznymi fontannami i rzeZbami. W przedtuzeniu gtéwnej alei ogrodu, biegta droga
wysadzana drzewami przechodzaca w szeroki trakt o niemal prostolinijnym prze-
biegu. Piekne symetryczne rozplanowanie drogi saskiej bylo reprezentacyjna osia
miasta, przyjezdzajacy mogli podziwiac¢ piekne widoki, starannie zadbane ogrody,
reprezentacyjne gmachy.

Rozplanowanie miasta w 1772 r. przedstawia mapa Zannoniego. Do planu mia-
sta dodano rowniez widok z Praskiego brzegu i rysunki fasad okazatych budynkéw
(ryc. 2). Mapa ma orientacje zachodnia. Gltowne arteriami komunikacyjnymi byty
szerokie aleje wysadzane drzewami.

1 Z Wisty wiele z tych budynkéw (np. patac w Lazienkach czy rezydencja krolewska w Wilanowie)
byla niewidoczna.
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Ryc. 2. Plan i panorama Warszawy w 1772 r. w skali ok. 1:17500.
Zrédto: Zannoni, 1772 Plan de Varsovie.

Fig. 2. Plan and the panorama of Warsaw in 1772 on a scale about 1:17500
Source: Zannoni Z., 1772 Plan de Varsovie.

Poczawszy od potowy XIX w. rozplanowanie jednostek osadniczych stato si¢ bar-
dziej pragmatyczne, mniejsza role przypisywano wzgledom ideologicznym
i estetycznym. Na wsiach masowo pojawito sie¢ osadnictwo rozproszone. Wiele miast
podupadio. W miastach, w ktdrych zlokalizowano przemyst, gwattownie wzrastata
liczba mieszkancéw. Nowo powstajace fabryki, patace fabrykantéw i dzielnice ro-
botnicze sytuowano obok siebie. dla tego okresu. Dla tego okresu typowa byta zabu-
dowa secesyjna — zwarta i wielokondygnacyjna. Najbardziej okazalymi budynkami
byly budowle uzytecznosci publicznej (ratusze, poczty, szkoty, dworce) a takze pata-
ce fabrykantow. Osiami miast staly si¢ szersze niz poprzednio wybrukowane ulice,
przebiegajace na zewnatrz historycznych centrow. W Warszawie nowo zaplanowana
osie Marszatkowskiej i Putawskiej byly niemal rownolegte do traktu krélewskiego,
a Aleje Jerozolimskie rownolegte do zabudowanej osi saskiej (ryc. 3). Ten uktad
gtéwnych arterii nie ulegt do dzi$§ wigkszym zmianom. Sie¢ ulic zageszczono i prze-
dtuzono witaczajac coraz to wigkszy obszar do miasta, gldéwne rozszerzono i wypro-
stowano drogi .
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W XX w. stolica dynamicznie
rozbudowywata sig, powstawaly
nowe dzielnice, rozwijal si¢ prze-
myst, budowano szerokie ulice
i nowe mosty. Az do II wojny swia-
towej w panoramie miasta dominan-
tami byly kosScioty i wieze patacéw.
W okresie komunizmu i Polski Lu-
dowej w odbudowujacej sie po woj-
nie stolicy wybudowano reprezenta-
cyjne ulice w stylu socrealistycznym
(MDM i Mariensztat) oraz gorujacy

nad miastem i przyttaczajacy

ogromna bryta Patac Kultury i Nauki
Ryc. 3. Fragment ,Planu Warszawy” z 1850 r., imienia Stalina (Czepczynski, 2006;

skala ok. 1:16800, ktéry wydat W. Kolberg. Plit, 2011). Przebito nowe szerokie

Fig. 3. The fragment of the "Warsaw Plan" from atterie (np. Marszatkowska, Trasa

1850, scale of about 1: 16800, print by W. Kolberg, ~ WZ). Powstato wiele dzielnic miesz-
kaniowych o luzno rozmieszczonych

blokach oraz wielkie kompleksy przemystowe na peryferiach miasta.

Drugim okresem zmiany fizjonomii miasta jest ostatnie dwudziestolecie, kiedy to
w centrum wybudowano dziesiagtki wiezowcow i wielkich budowli (w tym Stadion
Narodowy), ktére zmienily panorame miasta, zas nad Wista powstaty 4 mosty
o pigeknej architekturze.

ROLA LINII KOLEJOWYCH W KSZTALTOWANIU WIZERUNKU MIASTA

Od polowy XIX w. duze miasta potaczono liniami kolejowymi. Poczatkowo nie
tworzyly one sieci lecz konczyly si¢ dworcami rozmieszczonymi w dzielnicach
brzeznych. Taki system dworcéw obserwowac mozna do dzi§ w Paryzu, Wiedniu,
cze$ciowo rowniez w Warszawie. Kolej Warszawsko-Wiedenska miata swoj dworzec
blisko skrzyzowania Marszatkowskiej i Alej Jerozolimskich, za$ kolej Warszawsko—
Petersburska na prawym brzegu Wisly konczyla si¢ pigknym dworcem Warszawa
Wilenska o patacowej architekturze. Waskotorowka biegnaca z Grojca i Piaseczna
dworzec miata w Wilanowie. Kolej stala si¢ gtdwnym srodkiem transportowym tak
w ruchu towarowym, jak i pasazerskim. Nigdy jednak ani w Polsce ani w innych
krajach europejskich osig miasta i jego , przodem” nie staty si¢ widoki z linii kolejo-
wych, nigdzie nie dostosowano panoramy miasta do mozliwosci obserwacji
z szybko jadacego pociagu.

Widok z pociagu dojezdzajac do Paryza Wiednia czy Poznania jest rownie nie-
ciekawy. Tereny przy torach byly i sa brzydkie. Torowiska, rozjazdy, otaczajaca
chaotyczna zabudowa zamieszkana przez biednych ludzi, czesto emigrantow,
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niesktadna architektura przemystowa i magazynowa, wiele zrujnowanych obiektow
szpeca krajobraz. Ponad to tereny wzdtuz linii kolejowych bardzo czesto sa zasmie-
cone i bardzo glosne. Nawet sasiedztwa duzych dworcéw w centrach miast nie sa
zadbane.

Tereny kolejowe zawsze dzielily miejscowosci, stanowity bariere komunikacyjna
dla innych uzytkownikéw, dlatego obecnie w miastach czesto tory kolejowe prowa-
dzone sa pod ziemia, zeby ich nie byto widac i stychac.

KRAJOBRAZOWE KONSEKWENCJE DROG SZYBKIEGO RUCHU

Obecnie wokot wielu miast i wsi budowane sq obwodnice i drogi szybkiego ru-
chu. Nie nawiazuja one do historycznego tradycyjnego ukladu komunikacyjnego.
Przebiegaja albo po terenach niezurbanizowanych albo przedmiesciach aglomeracji
(a wiec tytach miast). Jezeli o pigkng panorame nie zadbamy w trakcie budowy, trze-
ba bedzie dziesiecioleci nim ,, prz6d” miasta dostosuje si¢ do nowych ciagéw komu-
nikacyjnych.

Dodatkowym utrudnieniem, a moze wyrazem ostabienia potrzeby zadbania
o reprezentacyjny widok miast z nowych arterii komunikacyjnych, s3 montowane
ekrany przeciwdzwigkowe. Doceniajac ich znaczenie funkcjonalne, wzrost bezpie-
czenstwa podrozujacych? i komfort mieszkancodw sasiadujacych domow, w obecnej
formie szpeca krajobraz, utrudniajg kierowcom orientacje, uniemozliwiaja poznawa-
niu regionu (zob. Nita, Myga-Piatek, w tym tomie).

Jednym z waznych celéw podrozowania jest turystyka. Nowo budowane drogi
nalezy wykorzysta¢ jako sposob promowania miast i okazje do podziwiania krajo-
brazéw (Violier, 2008). Z wiaduktow, wielopoziomowych skrzyzowan, z odcinkow
drog biegnacych na nasypach czesto rozposcieraja si¢ pigkne widoki. Warto zorgani-
zowac¢ miejsce do zaparkowania samochodu, zaplanowac¢ tam punkty widokowe.
Nalezy jeszcze raz przemysle¢ sposdb odizolowania drogi szybkiego ruchu od miej-
scowosci. Lepsze wydaja sie by¢ przezroczyste ekrany lub tarasowe instalacje beto-
nowo ziemne obsadzone roslinnoscia.

PODSUMOWANIE

W ciagu wiekow zmienialy si¢ sposoby podrozowania i przewozenia towarow,
istotnie wzrosta predkos¢ przemieszczania si¢. Zmienialy sie tez dominujace szlaki
komunikacyjne. Poczatkowo gtéwngq arteriami komunikacyjnymi byty drogi wodne.
Pogarszajace sie warunki zeglugi wywotane naturalnymi i antropogenicznymi zmia-
nami rezimu rzek, spowodowaty rozwdj transportu kotowego i wzrost znaczenia
drog. W XIX i XX w. nastapil rozwoj kolei, przejety one transport towarow. Dzis

2 Specjalisci dostrzegaja zarowno pozytywy jak i negatywy z jednej strony ekrany powoduje monoto-
nig, objawy klaustrofobii co zwigksza zagrozenie, a z drugiej eliminuje mozliwos¢ wtargniecia na dro-
ge pieszych i zwierzat — co zwieksza bezpieczenstwo.
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w Polsce ponownie drogi staly si¢ gtowna siecia komunikacyjng i transportowa,
transport wodny jest niewielki, a kolejowy przy braku modernizacji sieci i taboru
systematycznie traci na znaczeniu.

Sieci komunikacyjne majq ogromne znaczenie w krajobrazie nie tylko jako jeden
z elementow architektonicznych, ale réwniez sg jako linie, wzdtuz ktorych mozna
sledzi¢ i poznawac krajobraz kulturowy. Powszechna obserwacja widoku z drog
i linii kolejowych obliguje do zadbania o panoramy widokowe, o usytuowanie
,przodow miast i wsi” tak by mozna byto podziwia¢ harmonie i fad przestrzenny
z wspotczesnie gtownych drég dojazdowych.
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