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ZASADY KSZTALTOWANIA KRAJOBRAZU W BLISKIM SASIEDZTWIE TRAS
KOMUNIKACYJNYCH

Streszczenie. Artykut przedstawia kilka najwazniejszych przestanek $wiadczacych o ko-
niecznosci architektonicznego projektowania obudowy tras komunikacyjnych. W publikacji
zwrocono uwage na rézne mozliwosci plastycznego ksztattowania pasa przydroznego i dal-
szego sasiedztwa trasy.

PRINCIPLES OF LANDSCAPE IN THE CLOSE PROXIMITY OF HIGHWAY
LOCATION

Summary. The paper presents several most important premises evidencing the need of
architectural designing of the highway vicinity. The publication points out different possibilities
of architectural transformations of a roadside and father surroundings of the highway.

1. Kryteria oceny wptywu cztowieka na przestrzen

Podstawowym zadaniem, jakie stoi przed architektami krajobrazu, jest ksztattowanie
przestrzeni. Jako takie nie r6zni sie ono w sposob zasadniczy od pracy urbanisty, czy architekta
w tradycyjnym tego stowa znaczeniu. Rdznice polegajg tutaj jedynie na nieco innej (wiekszej)
skali, innych (szerszych) przestankach, jakie przy planowaniu krajobrazu nalezy uwzglednié
oraz na innych poziomach odpowiedzialnosci. Zasadnicze kryteria i oceny pracy architekta
pozostajg takie same: musi ona spetniac trzy podstawowe i powszechne wymogi:

1. Funkcjonalnosci.
2. Konstrukgji.
3. Kompozycji.

Sa to najbardziej powszechne obowiazujace kryteria oceny wptywu cztowieka na prze-

strzen, bez wzgledu czy mamy tu do czynienia z mikroskalg obiektu architektonicznego, czy

makroskalg krajobrazu. Jako takie powinny by¢ wiec warunkami koniecznymi, jakie dane
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"dzieto" powinno spetniaé, jednak w kazdym indywidualnym przypadku wymagaja one dodat-
kowego uscislenia i uszczeg6towienia. W przypadku planowania krajobrazu nalezatoby wy-
mogi te nieco inaczej sformutowac, beda to wiec kryteria poprawnosci:

1 Funkcjonalnej.

2. Budowy szkieletu uktadu krajobrazowego.

3. Uzupetnien strukturalnych (estetycznych).

2. Funkcjonalnos$¢ krajobrazowa drég

Podstawowym kryterium okre$lajacym poprawno$¢ budowy krajobrazu jest, jak juz
wspomniatem, jego przydatnos¢ i funkcjonalnos¢. Okreslana ona jest z reguty dwuwymiarowo
przy konstruowaniu Planéw Zagospodarowania Przestrzennego. Przestrzen dobrze funkcjonu-
jaca charakteryzuja: wiasciwe lokalizacje okreslonych funkcji oraz ich dogodne potaczenia
poprzez projektowany lub istniejacy uktad komunikacji, ktéry sam w sobie powinien spetnia¢
okreslone wymogi. Drogi komunikacji kotowej i kolejowej muszg realizowaé¢ podstawowe
zatozenia techniczne, takie jak okreslone maksymalne spadki, promienie tukéw poziomych i
pionowych oraz jako$¢ samego podtoza. Druga grupg wymogow sg wskazania architektonicz-
no-krajobrazowe, takie jak np. prowadzenie tras komunikacyjnych w ten sposéb, aby jak naj-
mniej naruszaly istniejace uktady i powigzania architektoniczne, przyrodnicze i $rodowiskowe,
ajedynie je uzupetniaty.

Uktad komunikacyjny nie moze burzy¢ istniejgcego, zastanego szkieletu ukfadu krajo-
brazowego, ktory ksztattowat sie na drodze skomplikowanych proceséw trwajacych przez
okreslony najczesciej bardzo dlugi przedziat czasu. Przestanki techniczne i architektoniczno-
krajobrazowe najczesciej sie tu pokrywaja. Drogi komunikacji kotowej, a tym bardziej kolejo-
wej, powinny dostosowywac swoj bieg do naturalnego uksztattowania terenu, co zgodne jest
zarébwno z zasada nieprzekraczania maksymalnych spadkéw pionowych, jak i z zachowaniem
uktadu szkieletu krajobrazowego. Takie wytyczanie tras nie wymaga prowadzenia na duza
skale skomplikowanych i drogich robot ziemnych, ktére pozostawiajg po sobie krajobraz zde-
wastowany, pociety biegnagcymi przypadkowo nasypami lub wykopami. Nie chodzi tutaj tylko
o walory krajobrazowe, ale takze ekonomiczne, funkcjonalne i przyrodnicze.

Wykopy stosowane czesto dla wyprostowania biegu drogi, w przypadku gdy maja
znaczng gtebokos¢, powodujg znaczne utrudnienia zwigzane z samym funkcjonowaniem dro-

gi. Wszelkiego rodzaju gtebokie wykopy powodujg znaczne obnizenia wéd gruntowych. W
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efekcie przynosi to wysychanie grzbietow watdw ziemnych i obumieranie na nich zieleni ni-
skiej, krzewow i drzew. Zjawisko to jest niekorzystne, zwiaszcza przy prowadzeniu drog w
wykopach przebiegajacych przez istniejace tereny lesne. Zjawiska ogatacania sie zboczy wyko-
péw naraza je na wzmozong erozje spowodowang gtéwnie wiatrem i opadami atmosferycz-
nymi. Erozja zboczy, a zatem zagrozenie osuwiskami, zasypaniem lub wrecz zalaniem drogi, a
takze zaleganie $niegu przynosi w efekcie trudnosci komunikacyjne i niszczenie nawierzchni.
Wykopy sg wiec zjawiskiem niekorzystnym w krajobrazie i sSrodowisku. Podobna sytuacja wy-
stepuje w przypadku nadmiernie rozbudowanych nasypow, zwitaszcza gdy przecinajg one po-
przecznie istniejace, jednorodnie uksztattowane przez wiele proceséw przestrzenie. Sytuacja
taka ma miejsce na przyktad przy nasypach przecinajacych poprzecznie istniejgce doliny rzecz-
ne. Tworzg one zamkniecia na drodze naturalnego spltywu zimnego powietrza, ktore sg naj-
czesciej powodem powstawania i zalegania mgiet w obszarach o ograniczonej mozliwosci
swobodnej wentylacji.

Mosty i wiadukty moga nies¢ z sobg réwnie wiele wad i by¢ ucigzliwe dla srodowiska i
krajobrazu, jesli nie beda wen nalezycie wkomponowane. (O samych wadach konstrukcyjnych
i funkcjonalnych juz nie wspomne). Decyduje o tym rodzaj wykorzystanego materiatu, forma,
konstrukcja oraz potozenie w krajobrazie.

Inng zasadg ksztattowania linii komunikacyjnych jest unikanie zbyt dtugich odcinkéw
prostych Dla drédg komunikacji kotowej przyjmuje sie, ze nie powinny one przekracza¢ 3 km.
Jednocze$nie powinno stosowac sie dos¢ duze tuki poziome i pionowe rzutujace na ptynnos¢
linii w terenie. Warunki te obok bardzo waznej jakosci samej nawierzchni sa bardzo istotne nie
tylko ze wzgledu na walory funkcjonalne drogi, ale takze warunki bezpieczenstwa podrézuja-
cych. Wszystko to ma stuzy¢ me tylko pewnym abstrakcyjnym walorom estetycznym, ale i
samemu komfortowi korzystania z drogi.

O funkcjonalnych walorach trasy komunikacyjnej decydujg nie tylko wspomniane wyzej
sposoby prowadzenia samej drogi oraz jej parametry, ale takze sposob aranzacji jej najblizsze-
go otoczenia. Pomijajac walory estetyczne i krajobrazowe sam ruch samochodowy lub kolejo-
wy, zwilaszcza przy duzym jego natezeniu, moze by¢ bardzo ucigzliwy dla korzystajgcych z
drogi, ale przede wszystkim dla najblizszego sasiedztwa. Chodzi tutaj o takie ujemne zjawiska,
jak: zanieczyszczenia powietrza spalinami, zagrozenia ze strony niebezpiecznych dla zycia i
zdrowia ludzi tadunkéw oraz nasilenia hatasu i wibracji.

Aby unikna¢ tego typu niekorzystnych zjawisk, drogi komunikacji kotowej i kolejowej

(zwtaszcza te o0 bardzo duzym nasileniu ruchu) powinny by¢ tyczone z dala od terenéw
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mieszkaniowych. Nie zawsze jest to jednak mozliwe. Powinny one przebiega¢: albo w wyko-
pach, ponizej poziomu zabudowy, albo pomiedzy sztucznymi walami ziemnymi umocnionymi
czasem elementami betonowymi lub drewnianymi. Obsadzone sg najczesciej niewysoka ziele-
nig. Sprawiajg wiec wrazenie naturalnego uksztattowania terenu. Czesto stosuje sie jednak
réznego rodzaju i typu sztuczne ekrany i przegrody akustyczne. Budowane sg one wzdtuz
drdg szybkiego ruchu i autostrad przebiegajacych w sasiedztwie zabudowy mieszkaniowej lub
nawet przecinajgcych aglomeracje miejskie. Formowane sg one w sposéb bardzo dowolny, z
réznych materiatow, betonu, zelbetu, metalu, drewna, szkla, pleksi, najczesciej wystepujacych
razem w kompozycji z zielenig. Opréocz zasadniczej funkcji ekranujacej spetniajg one ponadto
niebagatelng role w krajobrazie. Pozwalajg na zamaskowanie lub topienie w tto krajobrazu
elementow niekorzystnych, jakimi moga by¢ r6znego rodzaju konieczne urzadzenia i budowle
techniczne i inzynierskie zwigzane z ruchem drogowym lub kolejowym. Ekrany te stanowig
najblizszg obudowe drogi, urozmaicaja widok, podkreslaja tuki poziome drogi oraz zwiekszaja
bezpieczeAstwo poruszania sie. Warunkiem podstawowym jest tutaj jednak przestrzeganie
pewnych zasad: nieprowadzenia jednostajnych, niezmiennych ekranéw przez dtuzsze odcinki
niz 1-2 km, stosowania materiatdbw bezpiecznych, tzn. takich, ktére w razie kolizji beda w sta-
nie zamortyzowac ewentualne zderzenie. Zaleca sie stosowanie r6znego rodzaju naturalnych
form zielonych: traw, krzewow, pnaczy oraz drzew. Najbardziej pozadane sg gatunki wytrzy-

mate, odporne na silne dziatanie wiatrow i duze zanieczyszczenia powietrza.

3. Whnetrze krajobrazowe ijego elementy

Podstawowym wyodrebnionym elementem krajobrazu, wedtug okreslonych kryteriow
formalnych i funkcjonalnych, jest wnetrze krajobrazowe. Jest to pojecie podstawowe i po-
wszechne zaréwno w odniesieniu do krajobrazu pierwotnego, naturalnego, jak i kulturowego.
Kazdy krajobraz poznajemy przez rozeznanie jego poszczegdlnych wnetrz. W takim rozumie-
niu tego stowa wnetrzem jest tutaj fizyczne otoczenie miejsca, w ktdrym sie znajdujemy. Ana-
liza wnetrza polega z kolei na wyr6znieniu w nim wielu elementéw sktadowych. W kazdym
wnetrzu wyrézni¢ mozna cztery charakteryzujace go elementy:

- ptaszczyzne pozioma stanowigcajakby podioge, ktdra ogranicza go ponizej linii horyzontu,
- §ciany, wydzielajace dane wnetrze z otoczenia oraz oddzielajace je czesciowo, catkowicie lub

pozornie od innych wnetrz,
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- sklepienie, zamykajace wnetrze od gory,
- elementy wolno stojace, umieszczone we wnetrzu, ale nie tworzace $cian.

Elementy te oraz ich wzajemne relacje w sposob zasadniczy oddziatywajg i ksztattujg
charakter krajobrazu. To one decydujg o tym, czy krajobraz bedzie przez nas postrzegany jako
otwarty, zamkniety, harmonijny, czy dysharmonijny.

Taki podziat krajobrazu na wnetrza oraz okre$lenie jego elementéw ma zastosowanie
réwniez w przypadku krajobrazu najblizszego otoczenia tras komunikacyjnych i to zarowno

komunikacji kotowej, kolejowej, jak i zeglugi rzecznej.

4. Uzupetnienia strukturalne (estetyka)

W procesie ksztattowania krajobrazu najblizszego otoczenia tras komunikacji kotowej i
kolejowej niebagatelne znaczenie ma poznanie i wyodrebnienie okreslonych wnetrz krajobra-
zowych, przez ktore trasy te beda przebiegac. Przed zasadniczym procesem projektowym ar-
chitekci krajobrazu powinni mieé tez swoj udziat w wyznaczaniu samego przebiegu drogi. Nie
tylko chodzi tu o lepsze, bardziej estetyczne prowadzenie drog, ale takze o wysoka jakos¢
funkcjonalng trasy. Badania statystyczne i ankietowe wykazaty, ze drogi, ktére w odczuciu
korzystajagcych z nich byly bardziej atrakcyjne i "estetyczne", okazywaly sie takze drogami
bezpieczniejszymi. Chodzi tutaj zwiaszcza o drogi komunikacji kotowej. Przez drogi
"estetyczne" rozumiano tu najczedciej drogi prowadzone w atrakcyjnym, urozmaiconym oto-
czeniu oraz dobrze i harmonijnie wen wpisane. W tym momencie wszystko wydaje sie proste.
Takie jednak me jest: droga musi by¢ ciekawa nie tylko dla samego Kierujacego, ale takze dla
pasazerow i mieszkancéw domow zlokalizowanych przy niej. Musi to by¢ jednocze$nie prze-
strzen spojna, zwarta i harmonijna.

Po wyznaczeniu przebiegu i pézniejszym wyznaczeniu tzw. szkieletu krajobrazowego
drogi nalezy przystapi¢ do Scistego wyznaczenia wielu wnetrz krajobrazowych, przez jakie
droga bedzie przechodzi¢. Podtogg ich jest ptaszczyzna drogi i pobocza, $cianami jest natural-
ne lub sztuczne otoczenie, sufitem za$ - niebo. Ma to decydujace znaczenie przy okreslaniu
pola widzenia kierowcy oraz innych korzystajacych z drogi. Tworzy sie system jakby naniza-
nych najedng nitke (droge) szeregu réznych pod wzgledem wielkosci i charakteru paciorkéw
(wnetrz krajobrazowych). Drogi nalezy prowadzi¢ przez wiekszg liczbe takich wnetrz. Dzieki
wielokrotnej zmienno$ci widokdw i krajobrazu zmniejsza sie zmeczenie oraz subiektywnie

skraca sie czas przejazdu, co ma znaczenie zaréwno dla kierujgcego, jak i dla pasazerow.
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Mozna tutaj odnie$¢ proste poréwnanie do chodzenia po pustej i martwej ulicy, i spacerowania
przed wystawami sklepowymi.

W polu widzenia kierowcy powinno unika¢ sie nagtych i szybkich zmian widokowych,
zwiaszcza przy przechodzeniu z jednego wnetrza do drugiego. Przed oczami obserwatora
powinny znajdowac sie akcenty wysokosciowe, takie jak: grupy zielni, budynki, maszty, wzgo-
rza... Spetniaja one znaczenie koncentrujace i naprowadzajagce wzrok na przedtuzenie drogi,
tagodza takze zbyt nagte przejscia z jednego wnetrza do drugiego. Unika¢ nalezy ponadto
sytuacji, kiedy droga "“znika" za najblizszym zakretem lub wzniesieniem.

Sytuacji takich czesto unika sie przy prowadzeniu drogi przez teren plaski. Jest on naj-
czesciej mato urozmaicony, wymaga to szczegélnej uwagi ze strony projektanta. Droga po-
winna skfadac¢ sie tutaj z wielu odcinkéw prostych, nie dtuzszych niz 2-3 km i tagodnie wy-
profilowanych tukow. Zmiane kierunku przebiegu drogi, jesli nie jest ona sygnalizowana natu-
ralnymi elementami krajobrazu, nalezy podkresla¢ wysokimi elementami dominantnymi spet-

niajgcymi funkcje orientujace.

5. Zielen jako podstawowy element ksztattowania krajobrazu najblizszego

otoczenia drogi

Jednym z podstawowych i czesto jedynym elementem ksztattowania krajobrazu
(gtéwnie w terenie ptaskim) jest zielerr niska i wysoka. Spetnia ona wiele roznych funkcji:
biologicznych, technicznych, gospodarczych, spotecznych i estetycznych. O tych ostatnich
decyduje duzo waloréw Kolor zielony dziata kojgco i uspokajajagco. Stanowi¢ wiec moze
pewna rdwnowage dla krajobrazu o tle agresywnym, bardzo zréznicowanym. Zielen sama w
sobie jest takze najczesciej spotykanym w krajobrazie tlem. Zwarte grupy zieleni moga by¢
Swiadomie wykorzystywane w celu zastoniecia widokéw nieciekawych lub podkreslenia wido-
kéw atrakcyjnych. Osiagnag¢ mozna to poprzez grupowanie zieleni w réznorodne systemy i
grupy.

Drzewa wykorzystywane byty jako naturalna obudowa drogi od bardzo dawna. Sadzono
je najczesciej bardzo blisko, na koronie drogi. Spetniaty wtedy bardzo okres$lone funkcje: latem
dawaty cien ludziom i koniom oraz wyznaczaty przebieg drogi zima. Wraz ze wzrostem pred-
kosci poruszania sie funkcje takich alejowych zadrzewien zmienity sie. Drzewa sadzone na
koronie drogi staty sie przyczyng groznych wypadkdéw. Zaczeto je sadzi¢ wiec z dala od drogi

poza jej korong. Unika sie w ten sposob niekorzystnego efektu drgajacego cienia i Swiatla, co
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jest bardzo niekorzystne przy wiekszych predkosciach. Taka drabinka $wiatta powodowata tez
nierownomierne warunki nawierzchniowe, tworzac zima miejscowe plamy oblodzenia i katuz.
Odsuniecie linii drzew poza réw lub wat ziemny spowodowato wreszcie ograniczenie tragicz-
nych skutkow wypadniecia samochodu z drogi. Oprocz obsadzen alejowych stosuje sie takze
grupowe i kulisowe systemy zieleni. Petnig one nieco inne znaczenie, nie zamykajg drogi w
szczelnym widokowo zielonym tunelu, ale tworzg poszczeg6lne wnetrza krajobrazowe i pod-
kreslajg ich walory. Grupowe systemy zieleni majg te przewage, ze tworzg lepiej funkcjonujace
pod wzgledem biologicznym biotopy $rodowiska naturalnego. Wigza¢ je nalezy jednak z istnie-
jacymi uktadami zieleni lesnej lub tegowej. Dobrze usytuowane szpalery lub grupy drzew
spetniajg takze funkcje orientujace oraz podkreslajace poziome tuki i zakrety drogi, tam orien-
tacja co do dalszego przebiegu drogi jest utrudniona i niejasna. Tak ksztattowana zielen jest
niezastgpiona przy aranzacji otoczenia weztdw komunikacyjnych i skrzyzowan prostych i
wielopoziomowych. Pamieta¢ nalezy jednak o polu dobrej widocznosci kierowcy. W krajo-
brazie bardziej zroznicowanym i falistym zielen ksztattowana jest w nieco inny sposéb: stuzy
do podkres$lenia naturalnego uksztattowania terenu, w ktory to droga powinna by¢ wpisana.
Przy obsadzaniu zbocza drzewa wysokie sadzi¢ nalezy u jego szczytu, natomiast nizsze pie-

trowo schodzace w dot.

6. Najczesciej stosowane gatunki drzew i krzewéw przy projektowaniu drég

Drzewa te powinny spetnia¢ wysokie wymogi odpornosci na skazenie S$rodowiska
(powietrza i gleby), na dziatanie wiatru, powinny by¢ dtugowieczne Sposréd wielu gatunkéw
wybrano tylko kilkanascie. Sgto: klony; (k.polny - acer campestre, k.pospolity - acer platono-
ides), klony-jawory (jawor - acer pseudoplatanus, jawor purpurowy - ...purpureum ), olsze
czarne (alnus glutinosa), brzozy (b.omszona - betula pubescens, b.gruczotkowata - betula
verrucosa), topole (t.witoska -populus italica), deby (d.szypulkowy - quercus robur,
d.czerwony - quercus rubra, d.bezszyputkowy - quercus sessilis), jarzaby (j.pospolity - sorbus
acuparia, j.szwedzki - sorbus intermedia), lipy (l.drobnolistna - lilia cordata, l.szerokolistna -
tilia platyphyllos), modrzewie (m.polski - larixpolonica). Sposréd krzewow najpopularniejsze
to: indygowiec, berberys, karagana, deren, ligustr, suchodrzew, tarnina, kruszyna, porzeczka,

sumak, wierzba, tawuta, $nieguliczka.
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Podobne funkcje kompozycyjne jak zielen spekniajg takze architektura oraz uksztatto-
wanie terenu (w obszarach o krajobrazie pofatdowanym lub gérskim). Szczegdlnym przypad-
kiem prowadzenia drogi komunikacji kotowej i kolejowej jest tyczenie jej na obszarach za-
drzewionych i leSnych. Droga przebiegajaca przez las dzieli fizycznie go na dwa oddzielne
obszary. Powinna by¢ wiec wytyczona tak, aby nie degradowata terendw o najwyzszych walo-
rach krajobrazowych i przyrodniczych. Droga powinna wchodzi¢ w las po dtugim i bardzo
tagodnym tuku. Ma to ogromne znaczenie ze wzgledu na walory widokowe, a takze ochroneg
drzewostanu znajdujacego sie na skraju lasu przed niszczacym wptywem wiatru. Dalej powin-
na przebiega¢ réwnolegle (a nie prostopadle) do charakterystycznych elementéw, takich jak:
brzeg rzeki, krawedz doliny, zbocze wzniesienia. Wzdtuz drogi przebiegajacej przez las nie
nalezy stosowac nienaturalnych paséw zadrzewien alejowych bardziej zwartej zieleni. Kra-
wedzZ« lasu przy drodze powinna zosta¢ nienaruszona. Mozna jedynie wstrzymaé¢ wyrab drzew
w pasie 100-200 m od drogi. Sztuczne, gestsze zadrzewienie pasa przylegajgcego do drogi

jeszcze bardziej odizolowatoby od siebie czesci lasu.

7. Inne elementy w krajobrazie i ich semantyka

Innymi czestymi elementami tworzacymi charakter wnetrz krajobrazowych towarzysza-
cych drogom sg r6znego rodzaju urzadzenia towarzyszace, takie jak: mosty, wiadukty, estaka-
dy, mury, ekrany, linie energetyczne oraz budynki architektoniczne: zabudowania, stacje paliw,
motele, przystanki oraz tablice informacyjne, znaki drogowe i reklamy. Maja one niebagatelne
znaczenie dla informowania kierujacego i pasazerdw o przestrzeni. Im wiecej informacji (za
pomocg rozmaitych srodkow) jest kierowca w stanie odebraé, tym bezpieczniejsza i ciekawsza
bedzie samajazda. Z widoku powinnismy bez wiekszych problemoéw odczyta¢ dokad prowadzi
droga, kiedy bedzie najblizszy zakret, co mamy przed soba, gdzie sie znajdujemy, gdzie jest
najblizsza stacja paliw, jaka jest dopuszczalna predko$é na tym odcinku drogi, itp. itd. Sa to
sprawy na tyle wazne, ze nie mozna ich pozostawi¢ swemu losowi, czy przypadkowi, tak jak
to byto dotad. Praca nad nowa przestrzenig drég wymaga wspotpracy architektéw, przyrodni-
kéw, drogowcow...

Jest to nowe, szerokie pole dziatalnosci cztowieka (architekta krajobrazu). Dziedzina ta
juz wkrotce bedzie miata w Polsce ogromne znaczenie, nie tylko jesli chodzi o pielegnacje

waloréw krajobrazowych, ale gtéwnie o bezpieczenstwo i komfort podrézowania. Dobre i
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atrakcyjne zaprojektowanie otoczenia tras komunikacji kotowej i kolejowej stanie sie juz

wkrotce wizytowka naszego kraju. Czy bedzie ona dobra, czy zta zaleze¢ bedzie tylko od nas.

Abstract

The vast intensification of the motor traffic in peripheral zones of the cities brings down
many inconvenient phenomena that are, in turn, main factors decreasing the road safety. There
are many methods counteracting this situation, that relate to the traffic organization, the admin-
istrative or legal restrictions, and to the proper designing principles. These principles concern
engineering requirements as well as architectural and aesthetical ones. The paper deals espe-
cially with the later ones. A number of potentialities in highway planning, given by the appro-
priate vendure architecture architecture in the roadside, the designing of safety barriers and
road signs, has been shown. The publication discusses advantages and disadvatages of particu-
lar solutions. This paper forms an introduction to futher scientific studies and more detail de-

signing works.



