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Zielen przydrozna — funkcje, zagrozenia oraz problemy jej ksztaltowania
(referat konferencyjny)

Zarysowanie problemu

Zielen urzadzona funkcjonuje dzi§ w pasach drogowych jako element ich wyposazenia. Z
zatozenia ma zatem petni¢ funkcje uzytkowe wzgledem pasa drogowego, a uwzgledniajac
negatywne oddzialtywania ruchu komunikacyjnego — takze funkcje uzytkowe wzgledem
przestrzeni sasiadujacej. Jednak ze wzgledu na natozenie si¢ skutkow urzadzania zieleni
przydroznej w okresach dos$¢ odleglych w czasie, kiedy funkcje te byly widziane zupeknie
inaczej, a takze wskutek kompletnego nieprzystosowania aktualnie istniejacej infrastruktury
drogowej do warunkow istniejacego dzis ruchu komunikacyjnego — zielen przydrozna oraz
jej sposoOb urzadzania staje si¢ niezmiernie nabrzmiewajacym problemem. Zwiazane jest to z
oczywista kolizyjnoscia jej aktualnie przewazajacych form z postulatami wynikajacymi z
analiz zagrozen dla ruchu drogowego oraz statystyki wypadkéw komunikacyjnych. W
szczegolnosci dotyczy to udzialu zadrzewieh w przydroznej zieleni urzadzonej, na czym
koncentrowana bgdzie w dalszej czg$ci uwaga.

Poruszane kwestie maja powiazania z niezwykle szeroka gama zagadnien, osadzonych
zar6wno w naukach przyrodniczych, jak tez w inzynierii oraz w etyce. Ich prawidlowe
rozumienie wymaga niezwykle szerokiej wiedzy interdyscyplinarnej. Oznacza to za$, ze
trudno oczekiwac, azeby jeden specjalista mogl stwierdzi¢, iz wie na ten temat wszystko.
Pomimo tego obserwowani sg liczni, ktorzy zdaja sig tak twierdzic.

Samo urzadzanie zieleni przydroznej problemem by¢ nie powinno, gdyby spojrze¢ na to jak
na zielen urzadzona w ogdlnosci. Tak si¢ jednak sklada, iz zielen urzadzona jest przez
niektorych traktowana jako integralna cze$¢ srodowiska przyrodniczego, funkcjonujaca
niejako samodzielnie, przy petnym regulowaniu przez prawa przyrody. Tak jednak nie jest —
z oczywistych powodow. Podstawowym za§ powodem jest absolutna dominacja cztowieka
w jej urzadzaniu i utrzymywaniu. Gdyby bowiem sity przyrody miaty w pasach drogowych
decydowac o tym, to nigdy porzadku by§my tam nie mieli.

Istnieje ponadto problem etyczny, zwiazany z zielenia przydrozna. On ma dwa wymiary.
Pierwszym jest wynikajacy ze stosunku czlowieka do przyrody. Objawia si¢ on w tym
przypadku wykorzystywaniem natury w celu rozsadnej minimalizacji szkdd czynionych
przez cztowieka w $rodowisku przyrodniczym szeroko pojetym. Drugim za§ problemem
etycznym sa skutki wypadkéw komunikacyjnych, wynikajace w znaczne] mierze z
przyjetego modelu urzadzania zieleni przydroznej. Problem etyczny mozna tu sprowadzié¢
do prostego dylematu: albo przyroda nade wszystko — albo cztowiek i jego gospodarka. W
tle widzie¢ nalezy, iz sprawa dotyczy terenéw komunikacyjnych: intensywnie
wykorzystywanych przez cztowieka i majacych kapitalne znaczenie dla jego gospodarki.
Widzie¢ takze nalezy ogrom cierpien poszkodowanych i ich rodzin, co zagadnienie stawia w
szczegblnym $Swietle wobec etyki.

Istnieje takze problem spoteczny z tym zwiazany. On dotyczy z jednej strony skutkow
wypadkow w szerokim ujgciu, a takze braku zgody w rozumieniu relacji pomigdzy
czlowiekiem 1 przyroda. W rezultacie doszlo do niezmiernej aktywizacji ruchéw
spotecznych, majacych na celu ochrong przyrody. Jest to w istocie pozytywny objaw.
Jednak w jego ramach stosowane sa czgsto nie tyle argumenty wsparte wiedza, co tylko
wyobrazenia o rzeczywisto$ci nabyte w szkotach nizszego szczebla. Istota problemu jest to,



7ze sprawa moze by¢ rozstrzygana bezkonfliktowo. Pod warunkiem, ze poshizymy sie
wiedza i rozsadkiem.

Funkcje zieleni przydroznej
Podstawowa funkcja drogi jest mozliwie sprawne i bezpieczne przenoszenie ruchu. W
zadnym innym celu drog si¢ nie buduje. Z kolei zieleh przydrozna jest elementem
wyposazenia pasa drogowego 1 powinna by¢ do funkcji drogi mozliwie najlepiej
dostosowana. W przeciwnym bowiem razie dochodzi do obnizenia funkcjonalno$ci drogi, a
wydane $rodki finansowe na jej budowg i utrzymanie nie sa pozytkowane optymalnie.
Relacje takie dotycza takze samej zieleni przydroznej — ponosi si¢ koszty, czgsto nie dbajac
o optymalizacje funkcjonalna rezultatu.
W sensie prawnym zielen przydrozna ma peni¢ przede wszystkim funkcje izolacyjna.
Dotyczy ona mozliwie skutecznej eliminacji negatywnych oddziatywan ruchu
komunikacyjnego na tereny sasiadujace. Istnieje takze zamiar wtopienia pasa drogowego w
srodowisko otoczenia — co jest juz funkcja krajobrazowa zieleni przydroznej. Zauwazy¢
nalezy od razu, ze wizualne cechy krajobrazu sa warto$cia nabywana przez obserwatora
kulturowo. Jest to zatem warto$¢ osadzona w przesztosci, gdyz zwiazek z krajobrazem
rozwijany jest w czasie. Ta funkcja jest zatem szczegolnie narazona na dyskusyjnosc.
Wskazane funkcje zieleni przydroznej sa jedynymi, ktére bezdyskusyjnie mozna uznac za
istotne.
Zielen przydrozna peilni takze w pewnym stopniu funkcje bariery ograniczajacej
rozprzestrzenianie zanieczyszczen w podiozu, czyli w $rodowisku wodno-gruntowym.
Funkcja ta jest jednak ztozonym efektem oddziatywania gleby, organizméw w niej
bytujacych oraz ro$linnosci. Z kolei badania hydrologiczne wskazuja na przyspieszanie
infiltracji wody wzdluz systemow korzeniowych (zwlaszcza drzew), co w odniesieniu do
substancji stabo pobieranych przez ro$liny oznacza¢ moze zwigkszenie tempa oraz
glebokosci migracji zanieczyszczen. Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz zwigkszeniu tempa
migracji zwykle towarzyszy efekt obnizenia st¢zen w strumieniu infiltrujacej wody, co moze
by¢ nastgpnie mylnie interpretowane poborem przez rosliny.
W réznego rodzaju wypowiedziach sugerowane sa takze inne funkcje zieleni przydrozne;,
ze wskazaniem zwlaszcza na zadrzewienia. Naleza do nich:
e funkcja przeciws$niezna (ochrona nawierzchni drogi przed nawiewaniem $niegu),
e funkcja przeciwwietrzna (obnizanie sity wiatru na jezdni),
o funkcja ekologiczna,
e ocienianie pasa drogowego,

a rzadziej takze:
e trasowanie przebiegu drogi,
e oslona przemieszczajacych si¢ wojsk przed obserwacja przez nieprzyjaciela.
Funkcja przeciws$niezna petniona moze by¢ efektywnie przede wszystkim przez barierg
roslinnosci o wlasnos$ciach pdlprzepuszczalnych dla strumienia przemieszczajacego sig nad
gruntem powietrza. Taka barier¢ tworzy¢ moze przede wszystkim strefa zakrzewiona, ale
nie zadrzewienia z korona kilka metréw nad gruntem. Strefa efektywnego ttumienia wiatru
przez pojedynczy rzad drzew wystgpuje bowiem na wysokosci koron. W strefie
podkoronowej oraz ponad drzewami nastgpuje natomiast zageszczenie strug pradowych
wiatru. Powoduje to zatem wymiatanie $niegu spod drzew w kierunku jezdni. Poniewaz
wigkszo$¢ zadrzewien przydroznych to drzewa liSciaste tracace listowie juz jesienia, totez w
zwigkszonym stopniu zaznacza si¢ wowczas takze efekt podobnego oddzialywania samych
pni.
Funkcja przeciwwietrzna ma znaczenie dla ruchu drogowego wtedy, gdy efektywnie
obnizana jest predkos¢ wiatru, bez zwigkszania jego porywistosci oraz gwaltownych zmian



kierunku. Tymczasem opisane wyze] zjawiska deprecjonujace funkcje przeciws$niezna
powoduja, iz warunki te nie sa zachowane. Wskutek istnienia watlego szpaleru drzew
przydroznych na poruszajacy si¢ droga pojazd oddziatywa wiatr o zwigkszonej porywistosci
1 0 zmiennych kierunkach. Jest to szczegdlnie wyraznie odczuwalne przy wianiu wiatru
poprzecznie do osi drogi. Natomiast wiatr wiejacy rdwnolegle do osi drogi powinien mie¢
nawet dodatkowo zwigkszona predkos¢ srednia.
Funkcja ekologiczna zadrzewien przydroznych lub zieleni przydroznej w ogdlno$ci ma
znaczenie wielowymiarowe. Odnoszona moze by¢ bowiem zar6wno do abiotycznych, jak i
biotycznych podsysteméw przyrody. Sa one we wzajemnych powiazaniach, dlatego sa
trudne do rozdzielenia. W odniesieniu do systemow abiotycznych (atmosfera, hydrosfera,
gleby) roslinno$¢, w tym takze drzewa, oddzialywaja pozytywnie. Zwiazane to jest z
unieruchamianiem licznych zanieczyszczen, w tym takze wskutek bioakumulacji. Morikawa
i Erkin (2003) przedstawiaja przeglad pozytywnych oddzialywan remediacyjnych
roslinnosci. Dotyczy to stabilizacji metali cigzkich 1 zanieczyszczen organicznych w glebach
poprzez synteze zwiazkéw nierozpuszczalnych, stymulacji rozwoju mikroorganizméow
rizosfery, fitoakumulacji metali w cze$ciach nadziemnych poprzez pobieranie ich przez
korzenie, fitodegradacji szkodliwych zwiazkéw organicznych (np. PAH, TPH, PCB),
wydzielania w postaci lotnej zanieczyszczen pobieranych z podioza (np. TCE, MTBE),
regulacji warunkow wodnych w poditozu. Roslinno§¢ w pasie drogowym jest zatem
pozadanym elementem jego wyposazenia i postulowanie jej eliminacji jest bezzasadne.
Problem tkwi jedynie w sposobie jej urzadzania.
Natomiast ztozonymi musza by¢ oddziatywania na biosferg. Zielen przydrozna ogranicza
ekspansje zanieczyszczen na tereny sasiadujace z pasem drogowym — co ma znaczenie
pozytywne. Silniejsze oddzialywanie powinny w tym jednak wykazywaé zwarte
zakrzewienia, anizeli szpalery luznych zadrzewien przydroznych. Negatywnym aspektem
oddzialywan na biosfer¢ jest jednak stwarzanie dla fauny siedlisk o zdecydowanie
nieprawidlowych warunkach. Zielen taka wabi bowiem faung do strefy silnie obciazone]
emisjami zanieczyszczen komunikacyjnych. Wchtanianiu tych zanieczyszczen towarzyszy
nastgpnie ich wlaczanie do obiegu w tancuchu troficznym, co powoduje ich rosnaca
bioakumulacje w organizmach zwierzat — zwykle z najwyzszym nasileniem u drapieznikow.
Podkresli¢ takze nalezy, iz siedlisko przydrozne jest takze pod wieloma wzgledami
nieprawidlowym dla samych roslin pasa drogowego. Badania wykazuja bowiem, ze
zanieczyszczenia emitowane w pasie drogowym w istotnym stopniu szkodza zieleni
przydroznej — w tym dzialaja na nia mutagennie (Sriussadaporn i in. 2003).
Funkcja ocieniania pasa drogowego ma do$¢ istotne znaczenie pozytywne przede wszystkim
dla pieszych i rowerzystow. Sa to ci uzytkownicy drog obciazonych ruchem pojazdow
samochodowych, ktorzy stanowia grupg szczegélnie wysokiego ryzyka wypadkow
drogowych — jako ich czeste ofiary. Wigksze zatem znaczenie ma dla nich stworzenie
odregbnych traktow, anizeli komfort poruszania si¢ droga przeznaczona gléwnie dla
samochoddw. Funkcja ta miata natomiast duze znaczenie w okresie dominacji trakcji pieszej
1 konnej — co nalezy juz do dosy¢ odleglej przesziosci. Dzi§ ma jeszcze istotne znaczenie w
przypadku wyodrgbnionych traktow pieszych 1 rowerowych, z wylaczeniem ruchu
samochodowego. Ponadto niektorzy wskazuja na pozytywne oddziatywanie cienia drzew na
nawierzchni¢ drogowa. Wskaza¢ tu mozna, iz projektant oraz budowniczy drogi powinni ja
stworzy¢ taka, aby czynnik ten nie miat istotnego znaczenia.
Ocienianie jezdni przez drzewa ma szereg innych, negatywnych konsekwencji. Naleza do
nich:
e ol$niewanie wzroku kierowcow lub w ogdlno$ci uposledzanie widzenia,
e wydluzanie czasu trwania mokrego stanu nawierzchni w okresach opadéw deszczu i
podczas mgiel,



. stwarzanie szybko zmiennych warunkow zawilgocenia nawierzchni wzdluz
zadrzewionej drogi,
e  wydluizanie czasu trwania poprzymrozkowego zlodzenia nawierzchni, z silnym
akcentowaniem gwattownych zmian stanu wzdhuz zadrzewionej drogi.
Ol$niewanie wzroku kierowcOw zwigzane jest z przebtyskami stonca pomigdzy koronami
drzew. Podobne zjawisko, nawet przy zachmurzeniu, wystgpuje w odniesieniu do
uposledzania widzenia wsrdd kierowcow. Zwiazane jest to z szybko zachodzacymi
zmianami warunkow o$wietlenia, do czego oko podczas jazdy przystosowuje si¢ zbyt
wolno. Nastepuje wskutek tego istotne zmniejszenie percepcji wszelkich obiektow
znajdujacych si¢ na drodze i w jej sasiedztwie — na ogo6t dobrze znane kierowcom.
W odniesieniu do opadow lub osadoéw atmosferycznych i wynikajacego stad stanu
nawierzchni drogi stwierdzi¢ mozna szereg negatywnych oddziatywan ze strony
zadrzewien. W poczatkowe] fazie deszczu drzewa zatrzymujace opad powoduja, iz
poruszajacy si¢ pojazd natrafia na bardzo zmienne warunki zawilgocenia jezdni — co ma
znaczenie negatywne. W fazie przedtuzajacego si¢ opadu lub opadu o duzej intensywnosci
drzewa generuja tzw. okap — czyli spadaja z nich krople wody. Jezdnia jest wtedy na calej
dtugosci mokra, ale na pojazdy opadaja wowczas duze krople wody, co przy znacznej
predkosci moze mie¢ oddziatywanie negatywne. Jesli drzewo rosénie tuz przy jezdni,
wowczas pojawia si¢ dodatkowo woda sptywajaca strumykami z konar6w oraz z pnia (stem
flow — w terminologii angielskiej). Taka koncentracja wody ma takze znaczenie negatywne
dla ruchu. Po ustaniu deszczu z drzew przydroznych nadal wystepuje okap, co powoduje
spowolnione obsychanie nawierzchni i gwaltowne zmiany jej stanu wzdtuz jej osi.
W przypadku osadéw atmosferycznych zadrzewienia przydrozne takze maja znaczenie
negatywne. Osady takie powstaja w formie stalej (glownie szadZ — kropelki wody mgielne]
zamarzajace na przeszkodach) 1lub cieklej (osad ciekly, powstajacy wskutek
przechwytywania kropelek mgly przez przeszkody). SzadZz moze nastgpnie topnieé¢, co
powoduje okapywanie wody z drzew na nawierzchnig drogi. Natomiast ciekly osad mgielny
okapuje z drzew juz po krotkim czasie, powodujac odcinkowe zawilgocenie nawierzchni.
Zjawiska takie sa szczegoOlnie czgste w gorach, ale wystepuja takze na drogach obszarow
nizinnych. Na nizinach sa szczego6lnie czgste na odcinkach drog pokonujacych obnizenia
terenowe, gdzie mglty wieczorne i poranne maja wysoka frekwencje.
W okresie przymrozkow zadrzewienia przydrozne stwarzaja ostong termiczna dwojakiego
rodzaju. Podczas nocnego wypromieniowania ciepta z podloza hamuja tempo spadku
temperatury (oddziatywanie pozytywne). Jezeli jednak mimo to dojdzie do wystapienia
zlodzenia nawierzchni, to zadrzewienia powoduja w godzinach porannych wydtuzanie czasu
odmarzania nawierzchni. W takich przypadkach kierowca moze by¢ zaskoczony faktem, iz
na dlugim odcinku drogi jezdnia jest sucha i niezlodzona, a nagle w strefie zadrzewionej
natrafia na warunki wyjatkowo ztej przyczepnos$ci kot. Jest to czgsta przyczyna wypadkow
drogowych w okresie od jesieni po wiosng. Doda¢ nalezy, ze czasami warunki tego rodzaju
moga by¢ nierozpoznane przez dokumentujaca wypadek ekipe policyjna, poniewaz
zlodzenie moze ustapi¢ dos¢ krotko po wypadku, przed przyjazdem takiej ekipy. Podobne
warunki wystepuja regularnie na odcinkach drog przebiegajacych przez kompleksy lesne.
W okresie odwilzy zimowych oraz podczas roztopow wiosennych zadrzewienia przydrozne
powoduja wydtuzanie czasu trwania zaniku $niegu lub lodu na nawierzchniach. Moze to
zaskoczy¢ kierowcg niedo$wiadczonego lub przy zmniejszonej uwadze. Jednocze$nie w
okresach wystgpowania opadow $niegu z szybko nastgpujaca odwilza (takze opad $niegu
przy temperaturach okolo 0°C lub dodatnich), z drzew przydroznych opadaja na
nawierzchnig ptaty lub bryly mokrego $niegu — co jest zjawiskiem negatywnym dla ruchu.
Funkcje trasowania drogi oraz wizualnej ochrony dla wojska mialy wigksze znaczenie w
przesztosci. Trasowanie drogi przez zadrzewienia niwelowato mozliwo$¢ bladzenia przez



podrézujacych pieszo lub konno zima lub w porze nocnej po drogach odpowiadajacych
standardem dzisiejszym polnym. Dla wojska zmechanizowanego zadrzewienia stanowic
moga za$ dzisiaj przeszkodg.

W podsumowaniu funkcji drzew przydroznych wskaza¢ mozna, iz jedynie ich funkcje
izolacyjna i1 krajobrazowa maja istotne i pozytywne znaczenie w pasie drogowym. Funkcja
ekologiczna ma znaczenie czg¢sciowo pozytywne i jednocze$nie mogace by¢ zastapionym
przez inne formy zieleni przydroznej (np. zakrzewienia). W odniesieniu do innych funkcji
zadrzewien przydroznych — wigcej w nich mitow, anizeli prawdy. Wigcej w nich takze
negatywow, anizeli pozytywow. Jednocze$nie zauwazy¢ mozna, iz znacznie efektywniej
spetniaja je strefy zakrzewien przydroznych. Co do funkcji krajobrazowych zadrzewien
przydroznych wskaza¢ mozna, ze w zbyt matym stopniu wykorzystuje si¢ u nas mozliwosci
prawidtowego ksztattowania krajobrazu przez zadrzewienia mozliwe do wprowadzenia na
terenach sasiadujacych z pasami drogowymi. Funkcja izolacyjna lepiej jest za§ pelniona
przez zakrzewienia, anizeli przez zadrzewienia.

Funkcje zieleni przydroznej powinny by¢é modyfikowane 1 rozszerzane poprzez
wprowadzanie szczegdlnych zasad w odniesieniu do samych drog. Jest to postulat, ktory
moglby by¢ realizowany w procedurach planistycznych — a zwlaszcza w opracowaniach
ekofizjograficznych. Na ich podstawie moze by¢ stanowione prawo lokalne. WartoSci
przyrodniczo-krajobrazowe, jakie niewatpliwie maja liczne zadrzewienia przy drogach
lokalnych mogtyby by¢ w ten sposdb chronione. Niestety, mozliwos¢ taka jest prawie
niewykorzystywana. Zbyt staba jest takze ingerencja planistyczna w ksztalttowanie
prawidtowych cech krajobrazu przy przebudowie drég lub powstawaniu nowych.

Zagrozenia dla ruchu stwarzane przez zadrzewienia przydrozne

Istnienie zwiazku pomigdzy wypadkami drogowymi oraz drzewami przydroznymi jest w
wigkszosci powodowane przede wszystkim wypadnigciem pojazdu poza jezdnig. Dlatego
zdarzenia takie sa szczegOlnie czgste na drogach o wigkszej predkosci ruchu pojazddw
(Geurts 1 in. 2005). Dotyczy to zatem przede wszystkim odcinkow drég biegnacych poza
terenami zabudowanymi. W Polsce czgsto spotyka si¢ jednakze drzewa rosnace na
poboczach, w bezposrednim sasiedztwie jezdni. W takich przypadkach wypadnigcie pojazdu
poza jezdnig nie jest juz warunkiem koniecznym dla kolizji z drzewem przydroznym.

Lee i Mannering (2002) podaja statystyke zderzen z obiektami na poboczach uzyskana dla
drogi stanowej nr 3 w USA. Wsrod 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%).
Yamamoto 1 Shankar (2004) badajac skutki kolizji z ro6znymi typami obiektow
przydroznych stwierdzaja, ze kolizje z drzewami zwigkszaja prawdopodobienstwo $mierci o
okolo 250%. Ograniczanie dopuszczalnej predkosci nie likwiduje w zupelnosci zagrozenia
odniesienia cigzkich obrazen w kolizji z drzewem przydroznym. Szczegdlnie groznymi sa
uderzenia boczne, bowiem techniczne zabezpieczenia jadacych oséb nie dziataja wowcezas
optymalnie. Predko$¢ bocznego uderzenia bywa niewiele mniejsza od wczesniejszej
predkosci w osi pojazdu (zwlaszcza warunki zimowe). 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.

Tabela 1 przedstawia charakterystyke wypadkéw drogowych dla lat 2002-2004 r. oraz ich
skutkow (Bieronski 2005). Przedstawiony w niej wskaznik Wz okre§la ilo$¢ ofiar
smiertelnych na 100 wypadkéw danego rodzaju z ofiarami, a wskaznik Wr — to samo w
odniesieniu do rannych. Wskazniki te pozwalaja oceni¢ rozmiar zagrozenia odpowiednimi
skutkami wypadku w poszczegolnych rodzajach zdarzen drogowych. Interpretacja tych
wskaznikow powinna by¢ jednak odnoszona zarowno do ilo$ci zdarzen danego rodzaju, jak



tez ilo$ci ofiar. Doda¢ nalezy, ze w 2000 r. Polska miata najwyzszy w Europie wskaznik
zabitych na 100 wypadkoéw drogowych, wynoszacy u nas 12. W 2003 r. jednostkowy koszt
ofiary $miertelnej w wypadku drogowym na obszarze niezabudowanym wyniost 992 761 zi,
a rannego — 166083 zl (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.

Tab. 1. Wypadki drogowe w Polsce i ich skutki w latach 2002-2004 (wg Krajowej Rady

Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, przeliczone).

Rodzaj zdarzenia Wypadki | Zabici | Ranni Wz Wr
Zderzenie sig¢ pojazdow w ruchu 70851 7062 101188 | 9,97 142,8
Najechanie na pieszego 52280 5686 50048 10,88 | 95,7
I;(;.jaezcganie na  unieruchomiony | ¢, 155 | 2330 | 856 | 1287
Eﬂ:ﬁfﬁ?&;ﬁ; drzewo, stup, inny | ey 2882 | 24025 | 17,14 | 142,9
Najechanie na zaporg kolejowa 12 1 15 8,33 125,0
Najechanie na dziureg, wybdj, garb 168 7 203 4,17 120,8
Najechanie na zwierze 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

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
powodowac 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 wypadkow, rannych i1 zabitych przy zastosowaniu Srodka
poprawy bezpieczenstwa ruchu poprzez usunigcie przeszkdd staltych z otoczenia drogi (w
tym drzewa) jest oceniany bardzo wysoko — na 80% (Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, 2005b).

Na wysokie prawdopodobienstwo cigzkich urazéw lub $§mierci w zderzeniach z drzewem
lub drewnianym stupem przydroznym wskazuja takze badania Holdridge i in. (2005) dla
warunkow ruchu i wyposazenia drog w USA. Autorzy ci wyciagaja wniosek, ze ochrona
uzytkownikéw dréog przed takimi kolizjami daje znaczne korzy$ci w dziatalnos$ci
prewencyjnej przeciw powaznym urazom doznawanym w wypadkach drogowych.
Wykonane przez tych autorow badania tendencji zaznaczajacych si¢ w odniesieniu do
skutkow najechania na drzewo, pien, stlup lub podobny obiekt przydrozny ujawnily, iz
obiekty takie powoduja zmniejszenie ilosci wypadkow bez oséb rannych, z ewidentnymi
ranami, cigzkimi ranami — natomiast zwigkszaja ilos¢ ofiar Smiertelnych. Wynika z tego, ze
drzewa przydrozne, mieszczace si¢ w tej grupie obiektéw, 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 niedostosowana do warunkow drogowych. W
przypadku braku $wiadkéw ($mier¢ uczestniczacych w wypadku) ocena taka moze by¢
obarczona bl¢dem. Jest takze zrozumialym, 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 czlowiek: — ten, ktory je tam posadzil, a takze ten, ktory je tam
tolerowal. W dalszej grupie ,,stojacych za drzewem przydroznym™ sa liczni inni, w tym
walczacy o ich pozostawienie 1 dalsze stosowanie w zieleni przydroznej — gdyz wywieraja
presje spoteczna lub stanowia grupe opiniotworcza. Nie cheg przez to od razu twierdzié, ze
nie maja racji catkowicie lub choc¢by czgsciowo. Nic nie jest bowiem do konca czarne lub do
konca biate.

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 ogole niezidentyfikowane. Przyktadem moze by¢ najechanie na
innego uzytkownika drogi, gdy kierowca jest pod presja decyzji: zjecha¢ poza jezdnig i jej
pobocze, czy nie. Wigkszo$¢ kierowcdw w warunkach sprawowania kontroli nad pojazdem
nie zdecyduje si¢ w takiej sytuacji zjechad, jezeli przy drodze stoja drzewa. Istnieje zatem
»clemna liczba” zdarzen drogowych, w ktorych faktycznym uwarunkowaniem decyzji
kierowcy sa rosnace przy jezdni drzewa. Nie jest to jednak jedyna mozliwo$¢ negatywnego
wptywu drzew przydroznych na rodzaj zdarzenia drogowego oraz jego skutki.

Ponadto drzewa przydrozne wplywaja na stan bezpieczenstwa ruchu takze poprzez
ograniczanie mozliwosci lub zwigkszanie kosztéw poprawy parametréw technicznych drog.
Podejmowane w przesztosci prace majace na celu np. poszerzenie jezdni w warunkach
obsadzenia drogi drzewami w bardzo licznych przypadkach doprowadzily do wrecz
likwidacji poboczy. Zwigkszenie szeroko$ci jezdni umozliwito w ten sposéb ruch pojazdow
o wigkszych gabarytach — ale pozostawienie drzew przy samej jej krawedzi radykalnie
zwigkszylo zagrozenie dla ruchu. Rosnace blisko jezdni drzewa utrudniaja takze ruch
pieszych oraz wprowadzanie chodnikdéw. Istnieja takze inne negatywne skutki
utrzymywania drzew w pasach drogowych. Zwiazane sa one z kosztami poniesionymi w
celu osiagnigcia zalozonej funkcjonalnosci 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 obsadzone;.

Dylemat etyczny zwigzany z drzewami przydroznymi

W  podiozu 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 — nadrzedna wobec $mierci i cierpien tysiecy ludzi. Sledzac ich wypowiedzi w
srodkach przekazu odnotowa¢ 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 powoddéw. Dla drugich zycie
cztowieka jest nadrzgdne w stosunku do elementow przyrody uksztattowanych 1
utrzymywanych przez cztowieka. Obie grupy ten etyczny dylemat rozwiazuja po swojemu.
Nalezy si¢ jednak zastanowiC, czy dylemat taki rzeczywiscie istnieje 1 czy wynika z
uzasadnien logicznie poprawnych.

Szczegblnie nieetycznym jest forsowanie pogladu, iz przebudowa zieleni przydroznej w
kierunku poprawy bezpieczenstwa ruchu spowoduje wzrost predkosci jazdy, z pojawieniem
si¢ zagrozen wystapienia innych wypadkow z ofiarami. Od egzekwowania przestrzegania
przepisow dotyczacych ruchu drogowego jest policja — a nie drzewa. Przypisanie takiej



nowej funkcji drzewom przydroznym jest szczegdlnie irracjonalne, a uwzgledniajac skutki —
takze nieetyczne.

Czgsto obserwowana postawa obroncow drzew przydroznych niebezpiecznych dla ruchu
jest traktowanie ich jako elementu przyrody dzikiej. Jest to catkowite nieporozumienie,
bowiem zielen przydrozna jest urzadzana przez cziowieka i jej znaczenie jest zupelnie
odmienne od przyrody dzikiej. Za istnienie i1 funkcjonowanie zieleni przydroznej w
zupehos$ci odpowiada czlowiek. To on ja tam wprowadza — i1 to w §cisle okre§lonym celu.
Jezeli zamierzony cel nie jest osiagany, to reakcja powinna by¢ przebudowa takiej zieleni.
Nie mozna wowczas argumentowaé, ze niszczy si¢ wskutek tego nieodwracalnie jaka$
szczegolna warto§¢ przyrodnicza. Natomiast Smier¢ lub kalectwo tysigcy ludzi jest z
pewnoscia zjawiskiem nieodwracalnym, dotyczacym podstawowego podmiotu dziatan
panstwa — jego obywateli.

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

W konkluzji stwierdzi¢ zatem nalezy, ze sygnalizowany dylemat etyczny pomigdzy
prawidlowa postawa wobec przyrody oraz ochrona bezpieczenstwa ludzi na drogach w
rzeczywistosci nie istnieje jako nieusuwalny. Jest pochodna nieprawidtowego rozumienia
funkcji przydroznej zieleni wysokiej oraz fundamentalizmu w podej$ciu 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 przyszie
obciazenie ruchem. Zadrzewienia przydrozne sa ksztaltowane na dtugi okres czasu — rzgdu
dziesiatkow lat. Ich nieprawidlowe urzadzenie moze nastgpnie przysporzy¢ dodatkowych
kosztow funkcjonowania drogi, ktére nalezy okresli¢ jako zbgdne — jezeli dadza sig
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¢ ksztattowane z wilasciwym doborem gatunkow
ro$lin. Wprowadzane dotychczas wprowadzaja czgsto do krajobrazu monotonig. Przyktadem
sa np. bardzo rozpowszechnione topole. Jednoczesnie $swiadomym trzeba by¢ skutkow
wprowadzania drzew o szczegOlnych charakterystykach w odniesieniu do zagrozen dla
ruchu. Tak wigc np. topole posadzone blisko krawedzi jezdni moga uszkadzaé jej
nawierzchni¢ (Seneta 1 Dolatowski 2000). Sa to jednocze$nie drzewa podatne na
prochnienie, a zatem stwarzajace zagrozenie przewroceniem przez wiatr. Jest ono tym
wigksze, iz drzewa te osiagaja znaczna wysoko$¢. Dendrologowie doskonale znaja cechy



gatunkowe drzew, nalezy zatem w wigkszym stopniu korzysta¢ z ushug takich fachowcow.
Uwazam, ze w wigkszym zakresie stosowac si¢ powinno gatunki drzew osiagajace mniejsza
wysoko$¢. Drzewa niskie rzadziej ulegaja przewrdceniu przez wiatr. Jednoczesnie za$ pien
takiego drzewa po przewrdceniu nie sigga do krawedzi jezdni.

Preferencje krajobrazowe uzytkownikéw drég w odniesieniu do typu roslinnos$ci
przydroznej 1 sposobu jej urzadzania badane byly w Wielkiej Brytanii (Akbar i in. 2003).
Wigkszo$¢ respondentow preferowata rozwiazania z zastosowaniem stref zadarnionych
urozmaicanych kwitnacymi ziolami, z drzewami w dalszym tle. Jednoczesnie wigkszos¢
optowata za komponowaniem zieleni przydroznej w formie zblizonej do naturalnej na
terenach sasiadujacych. W badaniach tych nie potwierdza si¢ zatem akceptacja szpalerow
drzew jako satysfakcjonujacego oko rozwiazania krajobrazowego. Jednorodny sposob
urzadzania zieleni wrecz odrzucano. Wynika z tego postulat wprowadzania wigkszego
zréznicowania form zieleni przydrozne;.

W odniesieniu do funkcji wiatro- i1 $niegochronnych znacznie lepszymi niz drzewa sa
szpalery krzewow. Jezeli natomiast drzewa sa konieczne ze wzgledoéw krajobrazowych — to
moga by¢ ewentualnie nasadzane po zewngtrznej stronie pasa drogowego, ale za krzewami.
Ich nasadzanie za wzgledow krajobrazowych powinno uwzglednia¢ dalsze tlo sceniczne. W
ogolnym ujeciu poruszanych kwestii zwrdci¢ nalezy uwagg, ze problem drzew
przydroznych jest zwykle kompletnie wyjmowany z szerszego aspektu ksztattowania
zadrzewien w krajobrazie. W wigkszym stopniu budowie nowej drogi powinno towarzyszy¢
wprowadzanie zadrzewien w strefie bardziej od niej odleglej. Powinny by¢ one
zroznicowane w formie (pojedyncze drzewa lub ich grupy), z odpowiednim doborem
gatunkowym do typu siedliska oraz urzutowaniem w kolejnych planach przestrzeni — w celu
podwyzszenia wartosci krajobrazowych. Wykorzystywane moga by¢ w tym celu drogi
polne, strefy przylegte do ciekéw 1 rowdw melioracyjnych, grunty o niskiej przydatnosci
rolniczej. Budowie nowej drogi towarzyszy¢ zatem powinno objgcie opracowaniem
ekofizjograficznym i planistycznym szerszej strefy, niz si¢ to aktualnie czyni.

Zaleta, ale 1 pod pewnymi wzgledami 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 likwidowac¢ poprzez nasadzenia drzew poza strefa zakrzewiona, jak rowniez poprzez
prawidlowe zadrzewienia krajobrazowe w szerszym otoczeniu drogi. W przypadku drog
prowadzonych przez tereny o duzych wartosciach krajobrazowych zakrzewienia ograniczaja
mozliwo$ci korzystania z tych walorow podczas jazdy. Dlatego takie rozwiazanie
wypadaloby bardziej zaleca¢ dla drog o duzym obciazeniu ruchem, gdzie gldéwnym
problemem staje si¢ mozliwie najwigksze wykorzystanie przepustowosci trasy
komunikacyjnej. W pasach takich dr6g mozna takze poza strefami zakrzewionymi
prowadzi¢ §ciezki rowerowe i dla pieszych, co znacznie zwigkszyloby bezpieczenstwo ich
uzytkownikéw. Podkresli¢ nalezy, ze aktualne przepisy okres$laja na tyle znaczna szerokos¢
minimalng pasa droég o wyzszych klasach, ze pod wzgledem przestrzennym bytoby mozliwe
zachowanie odpowiedniej odlegtosci pomigdzy jezdnia i strefa zakrzewiona.

Za 7bgdne krajobrazowo uzna¢ nalezy zwlaszcza wprowadzanie zadrzewien przydroznych
na odcinkach drog przebiegajacych przez tereny zalesione lub z odpowiednio licznymi
zadrzewieniami w szerszym tle. W przypadkach zbyt malej odlegtosci krawedzi lasu od
drogi silnie obciazonej ruchem wskazanym jest wprowadzanie ostony uformowanej w
formie strefy intensywnie zakrzewionej.

Za szczegolnie pozadane uznaé nalezy wprowadzanie stref zakrzewionych po zewngtrznej
stronie tukow drogowych, w tym zwlaszcza o malym promieniu krzywizny. Towarzyszy¢
temu powinna bezwzgledna eliminacja drzew przydroznych w takich miejscach. Luki



wewnetrzne drég oraz inne strefy wymagajace zachowania szczeg6lnie dobrej widocznosci
powinny by¢ wyposazone jedynie w zielen niska (ro$linno$¢ trawiasta odpowiednio
utrzymywana).

Rozpatrzona by¢ powinna mozliwos¢ wprowadzenia klasy publicznych drog turystyczno-
krajobrazowych. Na drogach takich moga i powinny by¢ wprowadzane rozliczne
ograniczenia w ruchu pojazdéw, majace na celu optymalizacje funkcji turystyczno-
krajobrazowej petnionej przez taka drogg. Do drog takich zalicza¢ wtedy mozna rozliczne
wyposazone w szpalery drzew o podwyzszone] wartosci przyrodniczej i krajobrazowe;.
Sadzi¢ mozna, iz drogi takie naleze¢ powinny gléwnie do dotychczasowej klasy drog
gminnych, a tylko w wyjatkowych przypadkach do powiatowych. Postulowane drogi
turystyczno-krajobrazowe wyposazone powinny by¢ w zwigkszona ilo$¢ parkingdw
przydroznych oraz miejsc wypoczynku, w tym zwlaszcza w strefach cechujacych sig
wybitnymi walorami widokowymi. Powstanie takich drog pozwoliloby na ocalenie licznych
szpalerow starodrzewu przydroznego, przy minimalizacji kolizji z interesem bezpieczenstwa
ruchu drogowego. W razie konieczno$ci podwyzZszenia tam warunkow bezpieczenstwa,
wprowadzone moga by¢ zabezpieczenia techniczne.

W dalszym udoskonalaniu sposobow ksztattowania zieleni przydroznej mie¢ trzeba na
wzgledzie priorytet bezpieczenstwa ruchu na drogach silnie nim obcigzonych. Problem
ksztalttowania prawidlowych cech krajobrazu powinien by¢ tam rozwiazywany poprzez
uwzglednienie szerszej scenerii wizualnej, ksztattowanej poprzez wprowadzanie zadrzewien
1 zakrzewien na terenach sasiadujacych. Kwestie przyrodniczo-krajobrazowe powinny by¢
tam na dalszym planie, jako i tak zwigzane z ksztaltowaniem krajobrazu kulturowego, a nie
naturalnego.
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