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Problem zieleni urzadzonej w pasach drogowych w Polsce
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Funkcjonowanie zieleni w pasie drogowym jest regulowane aktami prawnymi. Nie jest to zielen
dzika, a urzadzona — z przypisanymi jej funkcjami, zwiazanymi z funkcjonowaniem jej jako
wyposazenie pasa drogowego. Elementem tej zieleni sa drzewa, okre$lane jako przydrozne. Kolizje z
nimi naleza do wypadkéw drogowych o najci¢zszych skutkach. Dlatego przepisy wprowadzaja takze
pojecie drzewa niebezpiecznego dla ruchu — w sensie stwarzania niebezpieczenstwa obiektywnego.

W ostatnich latach w Polsce odnotowuje si¢ narastanie konfliktow pomigdzy zwolennikami i
przeciwnikami utrzymywania drzew w pasach drogowych. Konflikt ten jest spowodowany
zdecydowanie odmiennym spojrzeniem obu antagonistycznych grup na funkcje zieleni urzadzonej w
pasach drogowych. Konflikt ten przybrat na sile w ostatniej dekadzie, w obliczu wysokiej frekwencji
wypadkéw drogowych z ofiarami w ludziach.

Wsrdéd oséb nie bedacych specjalistami dajace si¢ zidentyfikowac przyczyny tego konfliktu maja
w pierwszym rzedzie podioze emocjonalne, co zdaje si¢ wynika¢ z pelnej lub tylko ograniczonej
akceptacji idei ekologicznych. Stwierdzi¢ jednak nalezy, ze i wsérdd specjalistow zwiazane z tym
postawy nacechowane emocjami sa nierzadkie. Osobiscie rejestruje je $ledzac liczne apele medialne,
wspierane argumentacja specjalistéw oraz podczas dyskusji toczacych si¢ w zwiazku z procedurami
planistycznymi. Spektrum zainteresowanych tym problemem specjalistow jest niebywale szerokie,
bowiem obejmuje przyrodnikéw, architektéw, inzynieréw drogownictwa, lekarzy, osoby zajmujace
si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz wielu innych. Ze wzgledu na ulokowanie problemu w
obszarze gospodarowania oraz jego wyrazne powigzania z normatywami prawnymi dotyczacymi
funkcjonowania drég oraz bezpieczenstwa ruchu — krag zainteresowanych poszerza si¢ o urzgdnikéw
panstwowych i samorzadowych oraz stuzby funkcjonujace w powiazaniu z ruchem drogowym.
Przenikanie problemu do sfery zarzadzania powoduje, iz z konieczno$ci musi on takze dotyczyé
aspektow prawnych i politycznych.

Dla specjalistéw ruchu drogowego oraz zarzadzajacych drogami problem inaczej wyglada, niz w
przypadku przyrodnikéw. Tu bowiem pojawia si¢ obciazenie odpowiedzialno$cia za stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego, dazenie do utrzymania mozliwie wysokiej funkcjonalnosci drogi
oraz pojawiajq si¢ problemy natury technicznej, organizacyjnej i finansowej. Ta grupa os6b znajduje
si¢ takze pod pewnego rodzaju presja dyskusji prowadzonej przez samych przyrodnikéw, ktérej
efektem sa z rzadka pojawiajace si¢ publikacje w $rodkach masowego przekazu. Jeszcze inaczej
podziat wyglada wéréd uzytkownikow drég. Tu pojawiaja sig zdania typu ,,drzewo kierowcy nie goni”
lub ,,zlikwidowaé wszystkie drzewa przydrozne”, albo identyfikacje typu ,,drzewo — morderca”. Poza
kwestiami specjalistycznymi — problem zaczyna mie¢ w Polsce zasigg spoteczny.

W istocie problem zieleni urzadzonej w pasach drogowych zaweza si¢ zatem we wspomnianych
konfliktach do drzew przydroznych i nie dotyczy zieleni niskiej. Poniewaz jednak drzewa takie
stanowia u nas powszechnie wystgpujacy, wrecz podstawowy element zieleni pasa drogowego, totez
takie zawegzanie sprawy jest w znacznej mierze uzasadnione.

Wypadki drogowe oraz ich zwigzek z zielenia przydrozna

Istnienie zwiazku pomig¢dzy wypadkami drogowymi oraz zielenig przydrozna jest w wigkszos$ci
powodowane przede wszystkim wypadnigciem pojazdu poza jezdnig. Dlatego zdarzenia takie sa
szczeg6lnie czeste na drogach o wigkszej predkosci ruchu pojazdéw (Geurts i in. 2005). Dotyczy to
zatem przede wszystkim odcinkéw drég biegnacych poza terenami zabudowanymi. Zasady urzadzania
zieleni ulicznej na terenach zabudowanych sa z konieczno$ci odmienne.

W Polsce wypadki drogowe zwiazane z drzewami przydroznymi nie dotycza jednak wytacznie
wypadnigcia pojazdu poza pobocze drogi. Liczne bowiem odcinki drég praktycznie nie maja poboczy,
a drzewa rosng przy samej krawedzi jezdni. Powszechne sa takze odcinki drég z drzewami w pasie
zieleni pomigdzy jezdnia a odwadniajacymi ja rowami. W takiej sytuacji do czestych naleza zdarzenia
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drogowe z ofiarami w ludziach powiazane nie z wypadni¢ciem z drogi — a z najechaniem na drzewo
rosnagce w bezposrednim sasiedztwie jezdni. Tak zlokalizowane drzewa przydrozne stanowia
szczegllnie wielkie zagrozenie dla ruchu pojazdéw. Ze wzgledu na istniejace przepisy okreslajace
bezpieczng lokalizacj¢ drzew przydroznych — drzewa takie regularnie kwalifikuja si¢ jako
niebezpieczne dla ruchu.

W przypadku wypadnigcia z drogi czestym jest kolizja z obiektem wystepujacym poza jezdnia. W
zaleznosci od stanu wyposazenia pasa drogowego oraz przyjetych zasad urzadzania zieleni
przydroznej obiekty te moga by¢ réznego rodzaju. Na drogach lepiej wyposazonych w zabezpieczenia
techniczne sa nimi zwykle wszelkiego rodzaju bariery, a w znacznie mniejszym stopniu drzewa.
Bariery takie sa jednak specjalnie projektowane w celu zminimalizowania skutkéw wypadku. Lee i
Mannering (2002) podaja statystyke zderzen z obiektami na poboczach uzyskana dla drogi stanowej nr
3 w USA. Wsrdd kraks spowodowanych wypadnigciem z drogi dominuja tam zderzenia z barierkami
ochronnymi (15,36%, a wraz z barierami betonowymi — 25,6%), nasypami ziemnymi (14,82), a
dopiero potem sa drzewa i rowy przydrozne (po 11,32%). W warunkach polskich zabezpieczenia
barierami ochronnymi dotycza niewielkiego kilometrazu drég — dominuja zatem uderzenia w drzewa.
Yamamoto i Shankar (2004) badajac skutki kolizji z réznymi typami obiektéw przydroznych
stwierdzaja, ze kolizje z drzewami zwigkszaja prawdopodobienstwo $mierci o okoto 250%.

Ograniczanie dopuszczalnej predkos$ci nie likwiduje w zupelnosci zagrozenia odniesienia cigzkich
obrazen w kolizji z drzewem przydroznym. Szczegélnie groznymi sa uderzenia boczne, bowiem
techniczne zabezpieczenia jadacych os6b nie dziataja wdéwczas optymalnie. Predko$¢ bocznego
uderzenia bywa niewiele mniejsza od wczesniejszej predkosci w osi pojazdu (zwlaszcza w warunkach
zimowych). Ray (1999) podaje, ze cigzkich obrazen doznaje 12,5% uczestniczacych w bocznej kolizji
z obiektem przydroznym przy predkosci bocznej do 30 km/h oraz 25% przy predkosci 30-60 km/h.

W polskiej statystyce bezpieczenstwa ruchu drogowego zielen przydrozna nie jest oddzielnie
eksponowana w charakterystyce zdarzen drogowych. Dotyczy to w mniejszym stopniu przyczyn lub
uwarunkowan bezposrednich, a w catos$ci — posrednich (towarzyszacych). Tabela 1 przedstawia
charakterystyke wypadkéw drogowych w latach 2002-2004 r. oraz ich skutkdéw. Przedstawiony w niej
wskaznik Wz okre§la ilo$¢ ofiar $miertelnych na 100 wypadkéw danego rodzaju z ofiarami, a
wskaznik Wr — to samo w odniesieniu do rannych. Wskazniki te pozwalaja oceni¢ rozmiar zagrozenia
odpowiednimi skutkami wypadku w poszczegdlnych rodzajach zdarzen drogowych. Interpretacja tych
wskaznikéw powinna by¢ jednak odnoszona zaréwno do ilosci zdarzen danego rodzaju, jak tez ilosci
ofiar. Doda¢ nalezy, ze w 2000 r. Polska miata najwyzszy w Europie wskaznik zabitych na 100
wypadkéw drogowych, wynoszacy u nas 12. W 2003 r. jednostkowy koszt ofiary $miertelnej w
wypadku drogowym na obszarze niezabudowanym wynidst 992761 zt, a rannego — 166083 zi
(Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005a). Aktualnie przyjmowany jest w programie
GAMBIT 2005 koszt jednostkowy zabitego poza obszarem zabudowanym 1090177, a rannego
176971 zt (Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, 2005b). Przyjmowane koszty
ustawicznie zatem rosna.

Jako bezposrednie uwarunkowanie wypadku (poza winag kierujacego lub innego uzytkownika
drogi), zielen przydrozna miesci si¢ w grupie zdarzen opisanych jako ,,najechanie na drzewo, stup,
inny obiekt drogowy”. Dos$¢ podobnie traktowane to jest w innych panstwach — np. w USA i wielu
innych krajach koresponduje z tym ,,staty obiekt przydrozny” (fixed roadside object). Oczywistym jest
zatem, ze interpretacja takich danych jest utrudniona i obarczona ryzykiem popetnienia bigdu.

Analiza danych z tabeli 1 wskazuje, Ze interesujaca nas grupa zdarzen drogowych charakteryzuje
si¢ najgorszym wskaznikiem Wz oraz Wr. Widocznym jest, Zze oba sa zdecydowanie gorsze niz w
grupie zdarzen opisanych jako ,,najechanie na pieszego”. Wydawatoby sig, ze niemal kazde najechanie
na pieszego powinno w konsekwencji powodowaé cigzkie ofiary. Wyobrazenie takie jest jednak
btedne. Najechanie na drzewo lub stup powoduje bowiem o okoto 60% wigksze zagrozenie $miercia.
Taki rodzaj wypadku drogowego jest zatem szczegllnie grozny. Wskutek tego w zalaczniku 1
programu GAMBIT 2005 spadek liczby wypadkéw, rannych i zabitych przy zastosowaniu $rodka
poprawy bezpieczenstwa ruchu poprzez usunigcie przeszkdd statych z otoczenia drogi (w tym drzewa)
jest oceniany bardzo wysoko — na 80% (Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, 2005b).



196 Jerzy Bieronski

Tabela. 1. Wypadki drogowe w Polsce i ich skutki w latach 2002-2004 (wg Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, przeliczone).
Tab.1 Road accidents in Poland and its consequences in years 2002-2004 (according to National Road
Safety Council Republic of Poland).

Rodzaj zdarzenia Wypadki | Zabici | Ranni | Wz | Wr

Zderzenie si¢ pojazdéw w ruchu 70851 7062 | 101188 | 9,97 | 142,8
Najechanie na pieszego 52280 | 5686 | 50048 | 10,88 | 95,7

Najechanie na unieruchomiony pojazd 1810 155 2330 | 8,56 | 128,7
i‘ggeg};va;ﬁe na drzewo, stup, inny obiekt 16811 | 2882 | 24025 | 17,14 | 142,9
Najechanie na zaporg kolejowa 12 1 15 8,33 | 125,0
Najechanie na dziurg, wybdj, garb 168 7 203 4,17 | 120,8
Najechanie na zwierz¢ 327 15 447 4,59 | 136,7
Wywrdcenie si¢ pojazdu 7999 637 | 11220 | 7,96 | 140,3
Wypadek z pasazerem 1854 143 2379 | 7,71 | 128,3
Inne 9853 337 4801 | 3,42 | 48,7

Na wysokie prawdopodobienstwo cigzkich urazéw lub $mierci w zderzeniach z drzewem lub
drewnianym stupem przydroznym wskazuja takze badania Holdridge i in. (2005) dla warunkéw ruchu
i wyposazenia drég w USA. Autorzy ci wyciagaja wniosek, ze ochrona uzytkownikéw drég przed
takimi kolizjami daje znaczne korzy$ci w dzialalno$ci prewencyjnej przeciw powaznym urazom
doznawanym w wypadkach drogowych. Wykonane przez tych autor6w badania tendencji
zaznaczajacych si¢ w odniesieniu do skutkéw najechania na drzewo, pien, stup lub podobny obiekt
przydrozny ujawnily, iz obiekty takie powoduja zmniejszenie ilosci wypadkéw bez oséb rannych, z
ewidentnymi ranami, ci¢zkimi ranami — natomiast zwigkszaja ilo§¢ ofiar $§miertelnych. Wynika z tego,
ze drzewa przydrozne, mieszczace sig¢ w tej grupie obiektow, stanowia jedne z najgrozniejszych dla
ruchu elementéw wyposazenia pasa drogowego.

Jako podstawowa przyczyna najechania na drzewo przydrozne jest przez funkcjonariuszy policji
wskazywana jazda z predkoscia niedostosowang do warunkéw drogowych. W przypadku braku
swiadkéw ($Smier¢ uczestniczacych w wypadku) ocena taka moze by¢ obarczona btedem. Jest takze
zrozumiatym, ze podmiotem prawa jest cztowiek i tylko on moze odpowiada¢ za skutki wypadku — a
nie drzewo. Zapomina si¢ jednak o tym, ze ,,za drzewem” stoi jednak cztowiek: — ten, ktéry je tam
posadzit, a takze ten, ktdry je tam tolerowat. W dalszej grupie ,,stojacych za drzewem przydroznym”
sa liczni inni, w tym walczacy o ich pozostawienie i dalsze stosowanie w zieleni przydroznej — gdyz
wywieraja presj¢ spoleczna lub stanowia grupe opiniotworcza. Nie chee przez to od razu twierdzié, ze
nie maja racji catkowicie lub chocby czgsciowo. Nic nie jest bowiem do konca czarne lub do konca
biale.

Drzewa przydrozne sa nie tylko bezposrednim uwarunkowaniem w znacznej liczbie wypadkow.
Istnieja bowiem sytuacje, kiedy stanowia one uwarunkowanie istotne, ale stojace w dalszym tle lub w
ogble niezidentyfikowane. Przykltadem moze by¢ najechanie na innego uzytkownika drogi, gdy
kierowca jest pod presja decyzji: zjecha¢ poza jezdnig i jej pobocze, czy nie. Wigkszo$¢ kierowcoéw w
warunkach sprawowania kontroli nad pojazdem nie zdecyduje si¢ w takiej sytuacji zjechac, jezeli przy
drodze stoja drzewa. Istnieje zatem ,ciemna liczba” zdarzen drogowych, w ktorych faktycznym
uwarunkowaniem decyzji kierowcy sa rosnace przy jezdni drzewa. Nie jest to jednak jedyna

mozliwo$¢ negatywnego wplywu drzew przydroznych na rodzaj zdarzenia drogowego oraz jego
skutki.
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Wsrdd negatywnych uwarunkowan lub zagrozen dla ruchu stwarzanych przez drzewa przydrozne
wskaza¢ mozna takze inne: ograniczanie widocznosci, przestanianie znakéw drogowych,
przewracanie przez wiatr na jezdni¢ catych drzew lub spadanie konar6éw, wysadzanie nawierzchni
drogowej przez korzenie, przedluzanie odmarzania nawierzchni, przedluzanie jej obsychania,
obnizanie przyczepnosci két do nawierzchni przez liScie i owoce, uszkadzanie pojazdéw przez
opadajace owoce niektérych gatunkéw drzew (w przypadku motocyklistow moze to by¢ trudna do
zidentyfikowania przyczyna wypadku), ol$nienie wzroku kierowcy przez przeswitujace stonce
(zjawisko to znacznie upos$ledza widzenie w przypadku szybko zmieniajacych si¢ warunkéw
oswietlenia), zwigkszanie porywistosci i turbulencji wiatru, zwigkszanie zagrozenia zaspami na drodze
(wbrew powszechnej opinii), utrudnianie odprowadzania wody z nawierzchni jezdni (dotyczy drzew
rosnacych przy krawedzi jezdni) i wiele innych. Wymienione oddziatywania drzew przydroznych
niosg zagrozenia, sposrdd ktérych z cata pewnoscia liczne maja istotny wptyw na wypadki drogowe
identyfikowane w innych grupach zdarzen, niz najechanie na drzewo.

Ponadto drzewa przydrozne wplywaja na stan bezpieczenstwa ruchu takze poprzez ograniczanie
mozliwoséci lub zwigkszanie kosztow poprawy parametréw technicznych drég. Podejmowane w
przeszto$ci prace majace na celu np. poszerzenie jezdni w warunkach obsadzenia drogi drzewami w
bardzo licznych przypadkach doprowadzity wrecz do likwidacji poboczy. Zwigkszenie szerokosci
jezdni umozliwito w ten sposéb ruch pojazdéw o wigkszych gabarytach — ale pozostawienie drzew
przy samej jej krawedzi radykalnie zwigkszyto zagrozenie dla ruchu. Rosnace blisko jezdni drzewa
utrudniaja takze ruch pieszych oraz wprowadzanie chodnikéw. Istnieja takze inne negatywne skutki
utrzymywania drzew w pasach drogowych. Zwiazane sa one z kosztami poniesionymi w celu
osiagniecia zalozonej funkcjonalnos$ci drogi w odniesieniu do przeprowadzania ruchu pojazdéw. Na
drodze obsadzonej drzewami ruch jest lub powinien by¢ wolniejszy — przy tych samych parametrach
technicznych, jak w przypadku drogi drzewami nie obsadzonej.

Komisja Wspdlnot Europejskich podjeta poprzez stworzenie Europejskiego Programu na Rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego starania o zmniejszenie o potowe liczby ofiar wypadkow
drogowych w latach 2005-2010. Jednym ze sposobdw na znaczne zmniejszenie cigzkich skutkow
takich wypadkéw jest prawidtowe urzadzanie zieleni przydroznej. Jak bowiem wida¢ z powyzszego,
warunki bezpieczenstwa na drogach w wysokim stopniu od tego zaleza. Wcale to nie musi oznaczaé
catkowitej eliminacji drzew w pasach drogowych.

Zielen przydrozna i jej funkcje

Podstawowa funkcja drogi jest mozliwie sprawne i bezpieczne przenoszenie ruchu. W zadnym
innym celu drég si¢ nie buduje. Zielen przydrozna jest elementem wyposazenia pasa drogowego i
powinna by¢ do funkcji drogi mozliwie najlepiej dostosowana. W przeciwnym bowiem razie dochodzi
do obnizenia funkcjonalno$ci drogi, a wydane $rodki finansowe na jej budowg i utrzymanie nie sg
pozytkowane optymalnie. Relacje takie dotycza takze samej zieleni przydroznej — ponosi sig¢ koszty,
nie zawsze dbajac o optymalizacje¢ funkcjonalna rezultatu.

W przypadku drzew tworzacych element zieleni przydroznej podstawowa ich funkcjg jest
izolacyjna. Ma ona na celu ograniczanie rozprzestrzeniania zanieczyszczen komunikacyjnych
emitowanych liniowo w pasach drogowych, w tym takze hatasu komunikacyjnego. Funkcjg te drzewa
rzeczywiscie do pewnego stopnia pelnia — nie stanowia jednak jedynej mozliwos$ci. Samo znaczenie
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ro$linnosci w procesach remediacji terenéw obcigzonych zanieczyszczeniami nie ulega watpliwosci.
Morikawa 1 Erkin (2003) przedstawiaja przeglad pozytywnych oddziatywan remediacyjnych
ro$linnosci. Dotyczy to stabilizacji metali cigzkich i zanieczyszczen organicznych w glebach poprzez
synteze¢ zwiazkéw nierozpuszczalnych, stymulacji rozwoju mikroorganizméw rizosfery,
fitoakumulacji metali w czg$ciach nadziemnych poprzez pobieranie ich przez korzenie, fitodegradacji
szkodliwych zwiazkéw organicznych (np. PAH, TPH, PCB), wydzielania w postaci lotnej
zanieczyszczen pobieranych z podtoza (np. TCE, MTBE), regulacji warunkéw wodnych w podtozu.
Roslinno$¢ w pasie drogowym jest zatem pozadanym elementem jego wyposazenia i postulowanie jej
eliminacji jest bezzasadne. Problem tkwi jedynie w sposobie jej urzadzania.

Z innych waznych funkcji przypisuje si¢ zieleni znaczenie ostonowe. Zwiazane to jest z
dysonansem, jaki istnienie drogi i ruchu pojazdéw wprowadza do krajobrazu. Dlatego zazwyczaj
okresla sig¢ tg¢ funkcje jako krajobrazowa. Wprowadzanie zieleni przydroznej jest lub powinno by¢
wowczas dziataniem ksztattujacym krajobraz w aspekcie przestrzennym daleko szerszym, niz tylko
ograniczonym do pasa drogowego i jego bezposredniego sasiedztwa. Jest to szczegdlnie wazne w
silnie wylesionym krajobrazie rolniczym, zwlaszcza w warunkach istnienia odlegtych projekcji
widokowych. Optymalizacja dzialan wymaga jednak przy tym komponowania krajobrazu z
elementéw likwidujacych monotoni¢. Dlatego tez sama zielen przydrozna nie jest w stanie
prawidlowo tej funkcji petni¢, a powinna by¢ efektywnie wzmacniana zadrzewieniami i
zakrzewieniami w szerszym tle krajobrazu.

Zauwazy¢ nalezy, ze na wielu odcinkach polskich drég biegnacych przez tereny zadrzewione lub
wrecz zalesione drzewa w pasie drogowym istnieja, cho¢ w takiej sytuacji funkcji krajobrazowych nie
pelnia. Warto$¢ krajobrazowa zadrzewien przydroznych jest obnizona takze w przypadku przebiegu
drogi przez tereny odpowiednio wysycone zadrzewieniami w odleglosci do okoto 200 m od drogi.
Wzrasta natomiast w przypadku jej przebiegu przez teren wylesiony, z minimalnym udzialem
zadrzewien i zakrzewien. Wyjmowanie funkcji krajobrazowej zieleni przydroznej z szerszego tta
wydaje si¢ powaznym uchybieniem, prowadzacym do zaniku warto$ci argumentacji. Optujacym za
utrzymywaniem drzew przydroznych w kazdych warunkach krajobrazowych zarzuci¢ mozna w
zwiazku z tym tendencyjnos$¢ ocen, graniczaca z fundamentalizmem.

Zieleni przydroznej przypisuje si¢ lub przypisywano w przesztosci takze wiele innych funkcji, z
ktérych czg$¢ ulegta dezaktualizacji lub od poczatku byta wregcz nieporozumieniem. Jedna z nich jest
dziatanie przeciwwietrzne i przeciwko tworzeniu si¢ zasp na jezdni. Jest to typowe nieporozumienie,
wynikajace z tworzonych przez wigkszo§¢ gatunkéw drzew warunkéw aerodynamicznych.
Zadrzewienie przydrozne w formie typowej powoduje zaggszczenie strumienia powietrza nad korona i
pod nia. W rezultacie nastgpuje lokalny wzrost predkosci i porywisto$ci wiatru w warstwie
przyziemnej pod drzewami i w ich sasiedztwie. Skutkiem jest zatem wymiatanie $niegu spod drzew w
kierunku jezdni, a nie jego zatrzymywanie. Opisywana funkcja mogtaby by¢ prawidtowo pelniona,
gdyby drzewa byly nasadzane gesto i w szerszej strefie. Sa bowiem woéwczas przegroda
potprzepuszczalng, gdy drzewa w szpalerze o przecigtnie obserwowanej gestosci stanowi€ jej nie
moga (natomiast moga nig by¢ krzewy).

Historycznie biorac waznymi byty niegdy$ inne funkcje drzew przydroznych, bedace woéwczas w
istocie gléwna przyczyna ich nasadzania. W okresie dominacji ruchu konnego i pieszego drzewa
dawaty ostong wedrowcom, zwlaszcza przed stoncem. Dzi§ funkcja przenoszenia ruchu pieszego
przez droge jest jedynie dodatkowa (bardziej z koniecznosci), gdyz gtdwna pozostaje przenoszenie
ruchu pojazdéw. Natomiast w warunkach znacznego natgzenia ruchu drzewa rosnace przy krawedzi
jezdni zwigkszaja dzi§ zagrozenie dla pieszego. Inna funkcja drzew przydroznych bylo dawniej
trasowanie drogi w warunkach zimowych, kiedy maskujaca ja pokrywa $niezna powodowala
btadzenie ludzi. Funkcja ta zanikla dzisiaj zupelnie. Jeszcze inna funkcja, wazna do okresu
niedawnego, byto stwarzanie przez drzewa przydrozne dla przemieszczajacych si¢ wojsk ostony przed
wzrokiem nieprzyjaciela, w tym lotnika.

Specjalisci zwracaja uwage na fakt, iz liczne szpalery drzew przydroznych maja wysoka wartos¢
przyrodnicza. Konsekwencja wymaga zatem w takich przypadkach wprowadzenia powaznych
ograniczen w ruchu pojazdéw lub jego zupeilng eliminacjg — w celu chronienia istotnych warto$ci
przyrodniczych. Badania wykazuja bowiem, Ze zanieczyszczenia emitowane w pasie drogowym w
istotnym stopniu szkodza zieleni przydroznej — w tym dziataja na nia mutagennie (Sriussadaporn i in.
2003). Droga powinna by¢ zatem w takiej sytuacji przetozona lub poprowadzona trasg alternatywna.
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Nie mozna zatem stosowaé argumentu wysokiej warto§ci przyrodniczej bez wskazania takiej
wtasnie koniecznoséci. W przeciwnym razie — identyfikacja wartoséci przyrodniczej wyglada¢ musi na
naciagang. Nalezy przy tym powiedzie¢, ze zdecydowana wigkszo$¢ gmin w Polsce nie ma
wykonanych dokumentacji przyrodniczych. Stanowia one wazny dokument umozliwiajacy
samorzadowi prawidtowe gospodarowanie zasobami srodowiskowymi. Jednocze$nie dziatalnos¢ stuzb
konserwatorskich pozwolita na udokumentowana identyfikacje i objecie ochrona prawna drzew
przydroznych kwalifikujacych si¢ jako pomniki przyrody lub jako zabytek kulturowy (np. zabytkowe
aleje). Jesli zatem konserwator nie uzyskuje przekonujacych dowodéw na koniecznos$¢ objecia drzewa
ochrong — to nie powinno by¢ ono szczegdlnie chronione. W przeciwnym razie powstaje bowiem
chaos.

Funkcje zieleni przydroznej powinny by¢ modyfikowane i rozszerzane poprzez wprowadzanie
szczeg6lnych zasad w odniesieniu do samych drég. Jest to postulat, ktéry mégtby by¢ realizowany w
procedurach planistycznych — a zwlaszcza w opracowaniach ekofizjograficznych. Na ich podstawie
moze by¢ stanowione prawo lokalne. Warto$ci przyrodniczo - krajobrazowe, jakie niewatpliwie maja
liczne zadrzewienia przy drogach lokalnych moglyby by¢é w ten sposdb chronione. Niestety,
mozliwos¢ taka jest prawie niewykorzystywana. Zbyt staba jest takze ingerencja planistyczna w
ksztattowanie prawidtowych cech krajobrazu przy przebudowie drég lub powstawaniu nowych.

Tymczasem liczne drogi pelnig takze funkcje turystyczno - krajoznawcze. Dotyczy to gtdwnie
drég lokalnych, o niskim obciazeniu ruchem pojazdéw. Wprowadzenie takiej klasy funkcjonalnej drég
pozwolitoby na lepsze uporzadkowanie zasad ksztaltowania i utrzymywania zieleni przydroznej, z
zachowaniem porzadku prawnego. Aktualnie mamy bowiem do czynienia w rozporzadzeniach z
praktycznie martwymi zapisami o drzewach niebezpiecznych dla ruchu. Nie sprzyja to ksztattowaniu
prawidtowego porzadku prawnego. Drogi takie powinny mie¢ natozone ograniczenia dla ruchu, z
przygotowaniem tras alternatywnych dla pojazdéw objetych zakazem ruchu. Dla pozostatych
uzytkownikéw tych drég moga natomiast by¢é wprowadzane inne ograniczenia, w szczegdlnosci
dotyczace predkosci dopuszczalne;.

Tego rodzaju decyzje pozwolityby w znacznej mierze zlikwidowa¢ konflikt pomigdzy dazeniem
do zachowania warto$ci przyrodniczych i kulturowych krajobrazu a dazeniem do optymalizacji
funkcji przeprowadzania droga ruchu wszystkich mozliwych pojazdéw. W zasadzie powinny to by¢
niemal wytacznie drogi o znaczeniu lokalnym (gminne), gdyz w przeciwnym razie konflikt bedzie
narasta¢. Trzeba zauwazy¢, ze liczne drogi o znaczeniu lokalnym maja wysoka warto$¢ turystyczno -
krajobrazowa i sa obsadzone szpalerami drzew.

Dylemat etyczny — czy istnieje?

W podtozu istniejacych konfliktéw pomiedzy zwolennikami zachowania drzew przydroznych
niebezpiecznych dla ruchu oraz ich przeciwnikami tkwi dylemat etyczny. Jego istota jest odmienne
pojmowanie warto$ci. Dla jednych nieprawidtowo zlokalizowany element wyposazenia drogi, jakim
jest drzewo przydrozne, jest traktowany jako warto$¢ przyrodnicza — nadrz¢dna wobec $mierci i
cierpien tysiecy ludzi. Sledzac ich wypowiedzi w $rodkach przekazu odnotowa¢é mozna liczne
wyrazajace wrecz satysfakcje ze $mierci kierowcy wpadajacego samochodem na drzewo — jako
zagrazajacego innym uzytkownikom drogi. Tak skrajny poglad jest nie do przyjecia z oczywistych
powodéw. Dla drugich zycie czlowieka jest nadrzegdne w stosunku do elementéw przyrody
uksztattowanych i utrzymywanych przez cztowieka. Obie grupy ten etyczny dylemat rozwiazuja po
swojemu. Nalezy si¢ jednak zastanowié, czy dylemat taki rzeczywiscie istnieje i czy wynika z
uzasadnien logicznie poprawnych.

Z przedstawionego wyzej opisu funkcji przydroznej zieleni wysokiej wytania si¢ podstawowa, co
do ktérej nie ma watpliwosci — jest to funkcja krajobrazowa. Pozostate sa albo watpliwymi, albo
mylnie identyfikowanymi, albo majacymi rozwiazania alternatywne. W pierwszym rzedzie wskazac
nalezy, ze krajobraz kulturowy moze by¢ ksztaltowany na rézne sposoby — przy czym jego
warto§ciowanie jest silnie zalezne od przyjmowanych kryteridw oraz nacechowane jest
subiektywizmem. Dla ogélnych cech krajobrazu fragmentowanego przez drogi nie ma istotnego
znaczenia, czy przydrozna zielen wysoka jest zlokalizowana przy samej krawedzi jezdni, czy nawet
kilkadziesiat metréw od niej. Zielen wysoka nie jest tu ponadto jedynym rozwigzaniem poprawnym.
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Innym problemem jest ewolucja krajobrazu kulturowego zachodzaca w czasie. Wizualny tad
przestrzenny krajobrazu jest cecha dajaca si¢ ksztaltowaé, a w odniesieniu do drzew nie stanowiacych
szczegdlnej wartosci przyrodniczej (np. pomniki przyrody) — ma charakter odnawialny. Bezwzgledne
chronienie takich drzew przydroznych nie moze mie¢ zatem sensu. Z kolei droga nie jest miejscem
wypoczynku, gdzie bliskie sasiedztwo drzew jest warto$cia szczegdlng krajobrazu lokalnego — jak np.
w parku. Zwiazana z przebudowa zieleni przydroznej ewentualna utrata wartosci krajobrazowej ma
charakter czasowy, dajac w efekcie wymierne Kkorzysci dla prawidlowego ksztattowania
bezpieczenstwa ruchu.

Szczegdlnie nieetycznym jest forsowanie pogladu, iz przebudowa zieleni przydroznej w kierunku
poprawy bezpieczenstwa ruchu spowoduje wzrost predkosci jazdy, z pojawieniem si¢ zagrozen
wystapienia innych wypadkéw z ofiarami. Od egzekwowania przestrzegania przepiséw dotyczacych
ruchu drogowego jest policja — a nie drzewa. Przypisanie takiej nowej funkcji drzewom przydroznym
jest szczegdlnie irracjonalne, a uwzgledniajac skutki — takze nieetyczne.

Czesto obserwowana postawg obroncéw drzew przydroznych niebezpiecznych dla ruchu jest
traktowanie ich jako elementu przyrody dzikiej. Jest to calkowite nieporozumienie, bowiem zielen
przydrozna jest urzadzana przez cztowieka i jej znaczenie jest zupetnie odmienne od przyrody dzikie;j.
Za istnienie i funkcjonowanie zieleni przydroznej w zupelno$ci odpowiada cztowiek. To on jg tam
wprowadza — i to w $ciSle okreslonym celu. Jezeli zamierzony cel nie jest osiagany, to reakcja
powinna by¢ przebudowa takiej zieleni. Nie mozna wdéwczas argumentowac, ze niszczy si¢ wskutek
tego nieodwracalnie jaka$ szczegdlng warto§¢ przyrodnicza. Natomiast $Smierc¢ lub kalectwo tysigcy
ludzi jest z pewnoscia zjawiskiem nieodwracalnym, dotyczacym podstawowego podmiotu dzialan
panstwa — jego obywateli.

W etycznym ujeciu, zjawiska wypadkéw drogowych warunkowanych przez drzewa przydrozne
niebezpieczne dla ruchu, wskaza¢ nalezy takze na statystyczny aspekt zjawiska. Chodzi tu o to, ze
przy wielkiej liczbie pojazdéw uczestniczacych w ruchu kazda nieprawidlowo$§¢ w sposobie
urzadzania zieleni przydroznej okre$lona jest wysokim prawdopodobienstwem powigkszenia liczby
ofiar. Nie chodzi w takim razie o jakie$ pojedyncze drzewo lub wskazany odcinek drogi — a o ogélnie
przyjmowane zasady i ich respektowanie. Przewinienia kierowcéw wobec przepisOw ruchu
drogowego traktowaé nalezy jako zjawisko integralnie zwiazane z samym ruchem drogowym i
statystycznie biorac nie dajace si¢ unikna¢. Znaczna bowiem czg$¢ przewinien ma bowiem charakter
niezamierzony i nie wydaje si¢ kontrolowalna, a z kolei przewinienia $wiadome zwykle sa czynione
bez $wiadomosci skutkéw — w danym momencie i w odniesieniu do konkretnego przewinienia. W
przeciwnym bowiem razie kierowca powodujacy wypadek drogowy powinien by¢ traktowany jako
zamierzajacy dokonac zabdjstwa lub jako samobdjca. Aczkolwiek niektérzy obywatele wyrazaja taki
wtlasnie poglad, to jednak rozsadek i porzadek prawny nie pozwala na jego przyjecie.

W konkluzji stwierdzi¢ zatem nalezy, ze sygnalizowany dylemat etyczny pomigdzy prawidtowa
postawa wobec biosfery oraz ochrong bezpieczenstwa ludzi na drogach w rzeczywistos$ci nie istnieje.
Jest pochodna nieprawidtowego rozumienia funkcji przydroznej zieleni wysokiej oraz
fundamentalizmu w podejsciu do relacji cztowiek — przyroda.

Proponowane zasady urzadzania zieleni przydroznej

Zasady urzadzania zieleni przydroznej powinny uwzglednia¢ parametry drogi oraz funkcje
petnione w strukturze powiazan komunikacyjnych, z ktérych wynika aktualne i przyszte obciazenie
ruchem. Zadrzewienia przydrozne sa ksztaltowane na dtugi okres czasu — rzgdu dziesiatkéw lat. Ich
nieprawidlowe urzadzenie moze nastgpnie przysporzy¢ dodatkowych kosztéw funkcjonowania drogi,
ktére nalezy okresli¢ jako zbedne — jezeli dadza si¢ przewidzie¢ jako niepozadane. Nawet w wizjach
planistycznych drzewa bywaja jednak lokowane tuz przy jezdni, jak to np. przedstawia dla terenu
niezabudowanego Selberg (1996, s. 154).

Zadrzewienia przydrozne powinny by¢ ksztaltowane z wilasciwym doborem gatunkéw roslin.
Przyktadem sa np. bardzo rozpowszechnione topole. Jednocze$nie swiadomym trzeba by¢ skutkow
wprowadzania drzew o szczegdlnych charakterystykach w odniesieniu do zagrozen dla ruchu. Tak
wigc np. topole posadzone blisko krawedzi jezdni moga uszkadza¢ jej nawierzchnig (Seneta i
Dolatowski 2000). Sa to jednocze$nie drzewa podatne na préchnienie, a zatem stwarzajace zagrozenie
przewrdceniem przez wiatr. Jest ono tym wigksze, iz drzewa te osiagaja znaczna wysokos$¢.
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Dendrolodzy doskonale znaja cechy gatunkowe drzew, nalezy zatem w wigkszym stopniu
korzysta¢ z ustug takich fachowcéw. W obrebie paséw drogowych poza terenami zabudowanymi nie
sadzi si¢ juz kasztanowcOw — ale czyni si¢ to niekiedy przy drogach na terenach zabudowanych.
Tymczasem stwarza to zagrozenie dla ruchu przez spadajace owoce. Uwazam, ze w wigkszym
zakresie stosowac si¢ powinno gatunki drzew osiagajace mniejsza wysokos¢. Drzewa niskie rzadziej
ulegaja przewrdceniu przez wiatr. Jednoczesnie za$ pien takiego drzewa po przewrdceniu nie si¢ga do
krawedzi jezdni.

Preferencje krajobrazowe uzytkownikéw drég w odniesieniu do typu roslinno$ci przydroznej i
sposobu jej urzadzania badane byty w Wielkiej Brytanii (Akbar i in. 2003). Wigkszo$¢ respondentéw
preferowata rozwiazania z zastosowaniem stref zadarnionych urozmaicanych kwitnacymi ziotami, z
drzewami w dalszym tle. Jednoczesnie wigkszo$¢ optowata za komponowaniem zieleni przydroznej w
formie zblizonej do naturalnej na terenach sasiadujacych. W badaniach tych nie potwierdza si¢ zatem
akceptacja szpaleréw drzew jako satysfakcjonujacego oko rozwigzania krajobrazowego. Jednorodny
sposéb urzadzania zieleni wrecz odrzucano. Wynika z tego postulat wprowadzania wigkszego
zréznicowania form zieleni przydrozne;j.

W odniesieniu do funkcji wiatro - i $niegochronnych znacznie lepszymi niz drzewa sa szpalery
krzewéw. Jezeli natomiast drzewa sa konieczne ze wzgledow krajobrazowych — to moga by¢
nasadzane po zewngtrznej stronie pasa drogowego, za krzewami. Ich nasadzanie za wzgledow
krajobrazowych powinno uwzglednia¢ dalsze tto sceniczne. W szerszym ujgciu poruszanych kwestii
zwrOci¢ nalezy uwage, ze problem drzew przydroznych jest zwykle kompletnie wyjmowany z
szerszego aspektu ksztaltowania zadrzewien w krajobrazie. W wigkszym stopniu budowie nowej drogi
powinno towarzyszy¢ wprowadzanie zadrzewien w strefie bardziej od niej odlegtej. Powinny by¢ one
zréznicowane w formie (pojedyncze drzewa lub ich grupy), z odpowiednim doborem gatunkowym do
typu siedliska oraz urzutowaniem przestrzennym w celu podwyzszenia wartosci krajobrazowych.
Wykorzystywane moga byé w tym celu drogi polne, strefy przylegle do ciekéw i rowow
melioracyjnych, grunty o niskiej przydatnosci rolniczej. Budowie nowej drogi towarzyszy¢ zatem
powinno objecie opracowaniem ekofizjograficznym i planistycznym szerszej strefy, niz si¢ to
aktualnie czyni.

Pojawiaja si¢ takze kolejne aspekty problemu zadrzewien przydroznych, wskazujace na logiczna
niespdjnos¢ w dotychczasowych dziataniach. Najwigkszy wplyw negatywny na krajobraz maja
autostrady, drogi krajowe i wojewddzkie, silnie obciazone ruchem i o wigkszej szerokosci pasa
drogowego (w tym jezdni). Zatem to tam wlasnie zadrzewienia przydrozne (je$li je w ogdle
postulowa¢) powinny by¢ szczegdlnie czgste i geste. Ale jednocze$nie wlasnie przy takich drogach
beda one stanowily najwigksze, obiektywne zagrozenie dla ruchu. Ten logiczny dysonans pomigdzy
funkcjami drogi, bezpieczenstwem ruchu oraz dazeniem do wyposazania drég w zielen wysoka
nakazuje zastanowi¢ si¢ nad zmiang podejécia do problemu. Wigcej powinno poswigci¢ si¢ uwagi
wypracowaniu optymalnych form zieleni przydroznej dla poszczegdlnych klas drég. W tym zakresie
postulowa¢ wypada stosowanie w wigkszym stopniu zakrzewien, zréznicowanych w formie i
gatunkowo — w celu uniknigcia monotonii krajobrazowe;j.

Zaleta, ale i pod pewnymi wzglgdami mankamentem przydroznych stref zakrzewien jest silna
izolacja pasa drogowego od przestrzeni otaczajacej. Zaleta jest istotne ograniczanie rozprzestrzeniania
si¢ zanieczyszczen komunikacyjnych i hatasu, przy braku istotnych zagrozen dla ruchu. Natomiast
pojawi¢ si¢ moze monotonia krajobrazowa, ktéra jednak mozna likwidowa¢ poprzez nasadzenia drzew
poza strefa zakrzewiona, jak rowniez poprzez prawidtowe zadrzewienia krajobrazowe w szerszym
otoczeniu drogi. W przypadku drég prowadzonych przez tereny o duzych wartosciach krajobrazowych
zakrzewienia ograniczaja mozliwoséci korzystania z tych waloréw podczas jazdy. Dlatego takie
rozwigzanie wypadatoby bardziej zaleca¢ dla drég o duzym obcigzeniu ruchem, gdzie gtéwnym
problemem staje si¢ mozliwie najwigksze wykorzystanie przepustowosci trasy komunikacyjnej. W
pasach takich drég mozna takze poza strefami zakrzewionymi prowadzi¢ $ciezki rowerowe i dla
pieszych, co znacznie zwigkszyloby bezpieczenstwo ich uzytkownikéw. Podkresli¢ nalezy, ze
aktualne przepisy okre$laja na tyle znaczna szeroko$¢ minimalng pasa drég o wyzszych klasach, ze
pod wzgledem przestrzennym byloby mozliwe zachowanie odpowiedniej odlegtosci pomigedzy jezdnia
1 strefa zakrzewiona.
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Za zbedne krajobrazowo uznaé nalezy zwlaszcza wprowadzanie zadrzewien przydroznych na
odcinkach drég przebiegajacych przez tereny zalesione lub z odpowiednio licznymi zadrzewieniami w
szerszym tle.

Préba prognozy

Znaczne op6znienia w prawidtowym ksztalttowaniu zieleni przydroznej, wynikajace z zaniedban
kumulowanych w dekadach ubieglych, doprowadzily do szczegdlnego nabrzmienia poruszanych
probleméw. W ciagu wielu dekad powojennych ruch pojazdéw na drogach Polski byl niewielki, z
podwyzszonym udzialem pojazdéw cigzarowych — co wynikato z niewielkiej ilosci samochodéw
osobowych. Ich liczba zaczeta rosna¢ wyrazniej dopiero w dekadzie 1970-1980. Zadrzewienia
przydrozne nie byty w zwiazku z tym przebudowywane przez dziesiatki lat i utrzymaty swdj charakter
z okresu minionego, kiedy nie stwarzaly istotnego zagrozenia dla ruchu, wyrazanego liczba
wypadkéw drogowych o cigzkich konsekwencjach. Nasilenie ruchu w dekadzie 1970-1980 wymusit
poszerzanie wielu drég, czgsto bez zmiany wcze$niejszych zadrzewien. Gwaltownemu przyrostowi
ruchu w dekadzie 1990-2000, trwajacemu do dzisiaj, takze nie towarzyszyly adekwatne swa skala
dziatania w kierunku dostosowania zieleni przydroznej do nowych warunkow. Aktualny stan jest
zatem taki, ze wiele zadrzewien przydroznych spetnia kryteria obiektywnie niebezpiecznych dla ruchu
i wymaga dzialan na szeroka skalg, zamiast stopniowanych w czasie. Tymczasem masowe wycinanie
drzew przydroznych w celu poprawy bezpieczenstwa na drogach budzi protesty jesli nie znacznej, to
przynajmniej gtosnej czesci spoleczenstwa. Budzi takze watpliwosci u tych, ktérzy nie protestuja, ale
istniejace zadrzewienia przydrozne odbieraja negatywnie.

W nadchodzacej przysztosci ruch pojazdéw w Polsce znacznie wzro$nie, przy dominacji drég o
parametrach niedostosowanych do takiego ich obciazenia. Nie wiadomo jeszcze jak sytuacja pogorszy
si¢ wskutek przyjecia w Polsce koncepcji budowy ptatnych autostrad. Niski stopien zamoznosci
spoteczenstwa polskiego prawdopodobnie skloni wigkszo§¢ kierowcéw do korzystania z tras
bezptatnych. Dotyczy¢ to moze takze czesci ruchu cigzarowego. Istnieje zatem zagrozenie polegajace
na znacznym pogorszeniu si¢ warunkéw bezpieczenstwa ruchu, ktére i dzi$ sa skandalicznie zte.
Prawdopodobnie prowadzi¢ to bedzie do jeszcze intensywniejszej eksploatacji drég bezptatnych, co
spowoduje zwigkszony nacisk na finanse publiczne dla utrzymania drég w nalezytym stanie.
Jednoczesnie po wejsciu do UE pojawiaja si¢ symptomy wzrostu turystycznego zainteresowania
naszym krajem wsréd obywateli krajéw cztonkowskich. To nie tylko zwigkszy ruch — moze stanowic
barierg dla rozwoju niektérych regiondéw kraju.

Jestesmy zatem w takiej sytuacji, ze chcieliby$Smy chroni¢ zasoby przyrodniczo - krajobrazowe,
mie¢ funkcjonalne drogi, a jednoczes$nie nie wypracowali§my prawidtowych sposobéw urzadzania
zieleni w pasach drogowych. Dzialania takie mialyby aspekty zaréwno gospodarcze, jak i zwigzane z
ochrona krajobrazu Polski. Jesli zatem nie wydaje si¢ mozliwe zachowanie wszystkich
dotychczasowych zadrzewien przydroznych, to nalezy w pierwszym rzgdzie dokonaé ich rzetelnej i
mozliwie szybkiej waloryzacji przyrodniczo - krajobrazowej. Na tej podstawie powinny by¢
przygotowywane dokumentacje dla konserwatorow przyrody i konserwatoréw zabytkéw, w celu
umozliwienia podejmowania szybkich i prawidlowych decyzji. Przy podejmowaniu decyzji
powinnis$my kierowac¢ si¢ takze funkcjami pelnionymi przez drogi — w tym nie tylko podstawowa
funkcja przenoszenia zwyklego ruchu, ale i ich znaczeniem dla turystyki. Pomdéc moze temu
wprowadzenie kategorii drég o znaczeniu turystycznym, z wypracowanymi zasadami organizacji
ruchu, urzadzania i utrzymywania zieleni oraz zadbaniem o wytyczenie tras alternatywnych dla
zwyktych uzytkownikéw.

Dalsze utrzymywanie sytuacji istniejacej oznacza konieczno$¢ pogodzenia si¢ corocznie z
bilansem okoto 1000 zabitych i 10000 lub wigcej rannych w wypadkach zwiazanych z istnieniem
drzew przydroznych nieprawidtowo zlokalizowanych — uwzgledniajac ich oddziatywania posrednie.
W istniejacych warunkach wzrost dyscypliny kierowcéw w przestrzeganiu zasad ruchu drogowego
moze da¢ tylko ograniczone skutki pozytywne. Powodowane to jest stanem drég, warunkami
klimatycznymi  Polski, stopniowym wzrostem aktywnosci gospodarczej oraz = wzrostu
prawdopodobienstwa btednych decyzji uczestnikéw ruchu w warunkach jego szczegélnego natgzenia.
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Whioski

Proponowane sa nastgpujace dziatania w zwiazku z problemem zagrozen stwarzanych dla ruchu
przez zielen wysoka w pasach drogowych oraz wzrostem zwiazanych z tym konfliktéw spotecznych:
1. Dokonanie mozliwie szybkiej i prawidtowej waloryzacji przyrodniczo - krajobrazowej zadrzewien

przydroznych.

2. Dokonanie waloryzacji turystycznego znaczenia tras drogowych, ze szczegélnym uwzglednieniem
roli zadrzewien przydroznych dla krajobrazu otaczajacego.

3. Wprowadzenie kategorii drdg turystyczno - krajobrazowych, z wypracowanymi zasadami
traktowania zieleni istniejacej oraz wprowadzania nowej, a takze z przygotowaniem tras
alternatywnych dla ruchu normalnego.

4. Na trasach drogowych nie majacych znaczenia turystyczno - krajobrazowego priorytetem
powinno by¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego, z dazeniem do osiagnigcia mozliwie duzej
przepustowosci drogi danej klasy — a zatem zielen przydrozna nie powinna jej ograniczac.

5. Na trasach drogowych nie majacych znaczenia turystyczno - krajobrazowego zadrzewienia
istniejace powinny by¢ mozliwe szybko przebudowane wedlug zasad proponowanych lub
zblizonych, a w przypadku identyfikacji odcinkow drogi z zadrzewieniem cennym przyrodniczo i
krajobrazowo — droga powinna mie¢ wyznaczona tras¢ alternatywna, z wprowadzeniem
ograniczen dla ruchu, zwlaszcza pojazdéw cigzkich.

6. Trasy o znaczeniu turystyczno - krajobrazowym powinny mie¢ docelowo wyraznie zwigkszong
ilo$¢ miejsc umozliwiajacych bezpieczne zatrzymanie pojazdu w celu wypoczynku i korzystania z
waloréw przyrodniczych otoczenia — w przeciwnym razie walory te nie beda mogly by¢ w petni
wykorzystane, a bezpieczenstwo ruchu moze si¢ znacznie obnizy¢ lub przynajmniej nie ulec
poprawie.

7. Docelowo mozna dazy¢ do przebudowy zadrzewien przydroznych takze na trasach o znaczeniu
turystyczno - krajobrazowym, ale z przyjeciem zasad dopuszczajacych obnizenie przepustowosci
drogi wskutek istnienia zadrzewien — nowe zadrzewienia nie powinny jednak stwarzad
szczegblnego zagrozenia dla ruchu.

8. Zwigkszy¢ znaczenie zakrzewien w urzadzaniu zieleni w pasach drogowych, w tym takze w celu
izolacji strefy zadrzewionej — jezeli taka istnieje, drzewa nie moga by¢ usunigte, a izolacja ich
zakrzewieniem jest mozliwa.

9. Z punktu widzenia uzytkownika drogi wyzsza warto$¢ krajobrazowa maja zadrzewienia w jej
otoczeniu, a nie przydrozne — dlatego w projektowaniu zieleni przydroznej powinno to by¢
uwzgledniane, bez zbednego zadrzewiania drég.

Przedstawione propozycje nie moga w pelni usuna¢ istniejacych zagrozen dla ruchu ze strony
zadrzewien przydroznych. Wynikaja z niemoznosci (niecelowosci) likwidacji wszystkich zadrzewien
stwarzajacych zagrozenia obiektywne — zwlaszcza w obliczu konfliktéw spotecznych z tym
zwiazanych.

The problem of roadside vegetated strips in Poland
Summary

There are many troubles in proper functioning of roadside green areas in Poland due to trees being
dangerous to the traffic. Yearly about 1000 people are fatal and about 8000 are sever injured by
crashing into trees. Fatal car accidents indirect conditioned by roadside trees are perhaps more
frequent. Some of the trees are quite close to the pavement and will require cutting down. However
many citizen environmental groups forms a protest. This paper presents an analysis of conflict
between the traffic function of roads and especially trees existing on roadsides. In order to solve this
problem is desirable more frequently employing of shrubbery. It is possible to classify the local roads
with valuable old trees to the new tourist and landscape class. Designing of green strips in roadside
area wants taking in consideration the scenic values of neighbouring landscape — in order to reducing
roadside trees.
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