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Wstêp

Zagadnienie oceny walorów �rodowiska przyrodniczego pod wzglêdem mo¿liwo�ci lo-
kalizacji dróg nie jest zjawiskiem nowym. Ju¿ nasi praprzodkowie wytyczali �cie¿ki, którymi
w sposób najdogodniejszy docierali do swoich osad, miejsc schronienia czy polowañ. W
staro¿ytno�ci przy budowie szlaków komunikacyjnych cz³owiek intuicyjnie ocenia³ mo¿li-
wo�ci lokalizacji dróg w aspekcie jak najkorzystniejszego ich przebiegu ze wzglêdu na rze�bê
terenu, istniej¹cy system hydrologiczny, strukturê u¿ytkowania ziemi, czy mo¿liwo�ci pozy-
skania lokalnych surowców do budowy dróg. Postêp technologiczny znacznie zmniejszy³
rolê czynników �rodowiskowych, a wspó³czesne mo¿liwo�ci techniczne pozwalaj¹ na umiej-
scowienie infrastruktury drogowej w zasadzie w ka¿dym miejscu. Cz³owieka fascynuje
mo¿liwo�æ tworzenia budowli �wbrew naturze� i stanowi wrêcz wyzwanie dla twórczych
my�li naukowców, architektów, konstruktorów i technologów. Najczê�ciej materialnym
wyrazem tej fascynacji s¹ oryginalne, estetyczne i ciekawe konstrukcyjnie obiekty, których
koszty budowy i bezpiecznej eksploatacji znajduj¹ siê na granicy rentowno�ci obiektu.

Komunikacja samochodowa stanowi obecnie podstawowy rodzaj transportu i jest wyni-
kiem popularyzacji samochodu jako �rodka lokomocji. Wykazuje tendencje wzrostowe i
wymaga dostosowania poda¿y do popytu przez organizacjê transportu ko³owego opart¹ o
budowê nowych dróg i rozbudowê ju¿ istniej¹cej infrastruktury drogowej.
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Pozyskanie obszarów przydatnych do rozwoju sieci drogowej jest zagadnieniem z³o¿o-
nym. Z jednej strony ro�nie potrzeba wydzielania gruntów z dotychczasowych form u¿ytko-
wania na inwestycje drogowe, powodowana spo³ecznym zapotrzebowaniem na poprawê
warunków komunikacyjnych, bezpieczeñstwo ludno�ci czy rozwój regionu. Z drugiej stro-
ny istniej¹ przes³anki prawne ograniczaj¹ce lokalizacjê dróg oraz brak akceptacji spo³ecznej
dla niektórych postanowieñ lokalizacyjnych. Najwa¿niejsze i najczê�ciej wystêpuj¹ce utrud-
nienia to: 1) brak zgody w³a�cicieli na wyw³aszczenie gruntów prywatnych i przeznaczenie
ich pod budowê dróg, 2) konieczno�æ zachowania przestrzeni w niezmienionym stanie ze
wzglêdu na potrzebê i obowi¹zek ochrony przyrody i krajobrazu.

W przypadku uzyskania zgody w³a�ciciela na sprzeda¿ gruntu, transakcja jest realizowa-
na na drodze wyp³aty odszkodowania, adekwatnego nie tylko do warto�ci gruntu, ale rów-
nie¿ do strat moralnych poniesionych na skutek wyw³aszczenia � dotyczy to g³ównie ludzi
starszych, dla których zmiana zamieszkania jest decyzj¹ bardzo trudn¹, a zaczynanie nowego
¿ycia w nowym miejscu jest wrêcz niewyobra¿alne. Tego typu rekompensaty powinny byæ
uwzglêdniane na etapie planowania inwestycji.

Rozwi¹zanie drugiego problemu jest bardziej skomplikowane. Potrzeby komunikacyjne
stoj¹ czêsto w sprzeczno�ci z ograniczeniami wynikaj¹cymi z przepisów o ochronie przyro-
dy, czêsto tak¿e z ograniczaniem prowadzonej na danym obszarze gospodarki produkcyjnej.
Pogodzenie tych ró¿nych oczekiwañ spo³ecznych jest niezwykle trudne, a osi¹gniêcie kom-
promisu czasami wrêcz niemo¿liwe. Dziejê siê tak dlatego, ¿e system komunikacyjny, jak i
system ochrony przyrody, s¹ miernikami standardu ¿ycia cz³owieka i preferowanie jednego
z systemów wzbudza poczucie uszczuplenia funkcji drugiego.

Uwarunkowania lokalizacji dróg
na terenach kompleksów le�nych

� predyspozycje i ograniczenia

Ka¿da inwestycja drogowa, bez wzglêdu na jej kategoriê, jest wprowadzeniem obiektu
obcego do �rodowiska, co narusza mechanizmy funkcjonowania istniej¹cych w danym miejscu
ekosystemów. Konsekwencj¹ takiego dzia³ania mo¿e byæ zachwianie równowagi ekologicz-
nej i, w rezultacie, doprowadzenie do powstanie ekosystemów ró¿ni¹cych siê jako�ciowo od
pierwotnych. Ich stabilizacja bêdzie procesem d³ugotrwa³ym i odczuwalnym przez wiele lat
po zakoñczeniu inwestycji drogowej.

Lokalizacja drogi na terenach le�nych sprzyja degradacji zasobów �rodowiska o wzglêd-
nie wysokiej jako�ci, powoduj¹c straty w gospodarce le�nej oraz stwarza zagro¿enie dla
egzystencji i warto�ci przyrodniczej kompleksów le�nych. Przyst¹pienie do projektowania
jakiejkolwiek inwestycji drogowej musi zatem uwzglêdniaæ potencjalne konsekwencje go-
spodarcze i �rodowiskowe.

Przeobra¿enia, wywo³ane oddzia³ywaniem infrastruktury drogowej na ekosystem le�ny,
mo¿na podzieliæ na dwie fazy. Faza wczesna dotyczy zmian zwi¹zanych bezpo�rednio z
budow¹ infrastruktury, tj. z usuniêciem drzewostanu z powierzchni przeznaczonej na pasy
drogowe i obiekty towarzysz¹ce budowie. Zmiany te obejmuj¹ równie¿: rze�bê terenu i geo-
morfologiê, uk³ad hydrologiczny, krajobraz oraz strukturê gleb. Zasiêg zmian zale¿y od wiel-
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ko�ci podjêtego przedsiêwziêcia, przede wszystkim od kategorii budowanej drogi publicznej.
Skutki przeobra¿eñ wczesnych maj¹ charakter zmian pierwotnych inicjuj¹cych ³añcuch przy-
czynowo-skutkowy, roz³o¿ony w czasie i przestrzeni.

Faza pó�na zmian jest pochodn¹ zainicjowanej inwestycji � jest ona opó�niona wzglêdem
wyst¹pienia przyczyny (genezy). Na stres inwestycyjny zainicjowany zmianami wczesnymi
nak³ada siê stres eksploatacyjny o zró¿nicowanej czêstotliwo�ci wystêpowania (jednorazo-
wy, cykliczny, nêkaj¹cy), który podtrzymuje stan zachwianej równowagi, nie dopuszczaj¹c
do stabilizacji nowopowsta³ego uk³adu przestrzennego. Skutki widoczne s¹ w �rodowisku
nie tylko w bezpo�rednim s¹siedztwie drogi, ale równie¿ siêgaj¹ obszarów po³o¿onych dalej,
zwi¹zanych dotychczas funkcjonalnie z kompleksem le�nym. Przeobra¿enia ekosystemów
le�nych mog¹ dotyczyæ zmian w:
m warunkach klimatycznych (cyrkulacja powietrza, warunki solarne, wilgotno�æ, roz-

k³ad temperatury, ewapotranspiracja),
m warunkach hydrologicznych (elementy obiegu wody � opad, liniowy odp³yw i skana-

lizowanie odp³ywu, zaburzenia infiltracji, zaleganie pokrywy �nie¿nej),
m warunkach przyrodniczych (wprowadzanie ro�linno�ci przydro¿nej do lasu, zanik

�rodowisk wnêtrza lasu i w konsekwencji zmiana sk³adu florystycznego i faunistycz-
nego),

m geomorfologii (struktura i sk³ad chemiczny gleb w bezpo�rednim s¹siedztwie dróg),
m krajobrazie.
Zmiany te przek³adaj¹ siê w praktyce na konkretne negatywne skutki dla lasu, takie jak:
m destabilizacja uk³adu przestrzennego przez tworzenie antropogenicznej bariery dla

zwierz¹t i ro�lin, co wi¹¿e siê z przerwaniem ci¹g³o�ci korytarzy ekologicznych,
m rozbicie fizjonomii kompleksu le�nego � nastêpuje zmiana kszta³tu, d³ugo�ci linii brze-

gowej lasu oraz rozdrobnienie powierzchni le�nej,
m rozerwanie uk³adu zale¿no�ci i powi¹zañ funkcjonalnych i wnikanie w ustalony uk³ad

powi¹zañ kompleksu biologicznego,
m obni¿enie odporno�ci kompleksu le�nego,
m wy³¹czenie terenów le�nych z produkcji drewna,
m zwiêkszenie kosztów pozyskania drewna i pielêgnacji drzewostanów,
m zubo¿enie florystyczne i faunistyczne,
m koncentracja zanieczyszczeñ i za�miecenie odpadami strefy brzegowej lasu,
m powstawanie szkód zwi¹zanych z trwaj¹cym procesem eksploatacyjnym (utrzymanie

nawierzchni, remonty, przebudowy, odprowadzanie wód opadowych, skanalizowa-
nie drogi itp.).

Ponadto inwestycja drogowa wi¹¿e siê z wprowadzeniem do otoczenia lasu elementów
obcych w postaci infrastruktury przydro¿nej, takich jak: stacje benzynowe, miejsca postojo-
we, tablice reklamowe, umocnienia, nasypy, kolektory burzowe, barierki itp. Wzmo¿ony
ruch komunikacyjny zwiêksza równie¿ ryzyko powstawania po¿arów.

Z drugiej strony, inwestycja drogowa w s¹siedztwie lasu mo¿e byæ postrzegana pozy-
tywnie, g³ównie ze wzglêdu na u³atwiony dostêp do lasu. Lasy s¹ bowiem miejscem wypo-
czynku i rekreacji. Na drogach przecinaj¹cych lasy wystêpuj¹ stabilniejsze warunki klima-
tyczne, co ma szczególne znaczenie g³ównie w okresie zimowym (ograniczenie zlodzenia,
os³ona przed zawiewaniem �niegu na jezdniê). Lasy stanowi¹ naturaln¹ barierê izolacyjn¹ dla
zanieczyszczeñ drogowych i ha³asu. W koñcu podró¿ drogami przebiegaj¹cymi przez las ma
tak¿e walor estetyczny i edukacyjny.
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Rozmiar negatywnych zjawisk zwi¹zanych z lokalizacj¹ drogi jest proporcjonalny do pod-
jêtych dzia³añ inwestycyjnych. Najwiêksze zmiany wi¹¿¹ siê z budow¹ nowej inwestycji
drogowej. Zgodnie z Ustaw¹ o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. (Ustawa, 1985)
wyodrêbnia siê kategorie dróg ze wzglêdu na funkcje w sieci drogowej. Najwa¿niejsze z nich
to drogi krajowe i wojewódzkie. Do dróg krajowych zalicza siê:
m autostrady i drogi ekspresowe oraz drogi le¿¹ce w ich ci¹gach do czasu wybudowa-

nia autostrad i dróg ekspresowych,
m drogi miêdzynarodowe,
m drogi stanowi¹ce inne po³¹czenia zapewniaj¹ce spójno�æ sieci dróg krajowych,
m drogi dojazdowe do ogólnodostêpnych przej�æ  granicznych, obs³uguj¹cych ruch oso-

bowy i towarowy bez ograniczeñ ciê¿aru ca³kowitego pojazdów (zespo³u pojazdów)
lub wy³¹cznie ruch towarowy bez ograniczeñ ciê¿aru ca³kowitego pojazdów (zespo³u
pojazdów),

m drogi alternatywne do autostrad p³atnych,
m drogi stanowi¹ce ci¹gi obwodnicowe du¿ych aglomeracji miejskich,
m drogi o znaczeniu obronnym.
O nadaniu rangi drogi krajowej � w drodze rozporz¹dzenia � decyduje minister w³a�ciwy

do spraw transportu w porozumieniu z ministrami w³a�ciwymi do spraw administracji pu-
blicznej, spraw wewnêtrznych oraz obrony narodowej, po zasiêgniêciu opinii w³a�ciwych
sejmików wojewódzkich, a w miastach na prawach powiatów � opinii rad miast. Drogi
krajowe stanowi¹ w³asno�æ Skarbu Pañstwa.

Do dróg wojewódzkich zalicza siê drogi nie bêd¹ce zgodnie z ustaw¹ drogami krajowy-
mi, stanowi¹ce po³¹czenia miêdzy miastami, maj¹cymi znaczenie dla województwa, i drogi o
znaczeniu obronnym nie zaliczone do dróg krajowych. Zaliczenie do kategorii dróg woje-
wódzkich nastêpuje na drodze uchwa³y sejmiku województwa, w porozumieniu z ministrami
w³a�ciwymi do spraw transportu oraz obrony narodowej. Drogi wojewódzkie, powiatowe i
gminne stanowi¹ w³asno�æ w³a�ciwego samorz¹du województwa, powiatu lub gminy.

W celu okre�lenia wymagañ technicznych i u¿ytkowych, ustawa wprowadza nastêpuj¹-
ce klasy: autostrady A, ekspresowe S, g³ówne ruchu pospiesznego GP, g³ówne G, zbiorcze
Z, lokalne L i dojazdowe D. Do dróg krajowych zaliczana jest klasa A, S, GP, wyj¹tkowo G,
za� do dróg wojewódzkich klasa G, Z i wyj¹tkowo GP.

Jednym z elementów procesu inwestycyjnego jest sporz¹dzenie oceny oddzia³ywania
inwestycji na �rodowisko przyrodnicze. Dotychczasowa praktyka pokazuje, ¿e aspekt war-
to�ci przyrodniczej i gospodarczej lasu nie jest praktycznie brany pod uwagê przy decyzjach
lokalizacyjnych, pomimo licznych wniosków z tym zwi¹zanych sk³adanych w trakcie prac
planistycznych. Uwzglêdnienie pojawiaj¹cych siê postulatów wi¹¿e siê bowiem na ogó³ ze
wzrostem kosztów inwestycji.

Wydaje siê jednak, ¿e uwzglêdnienie wyników waloryzacji obszaru le�nego w procesie
lokalizacyjnym drogi jest dzia³aniem korzystnym i koniecznym, gdy¿ dziêki temu mo¿liwe
jest zminimalizowanie szkód powstaj¹cych podczas budowy i pó�niejszej eksploatacji.
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Propozycja zasad waloryzacji kompleksów le�nych pod
wzglêdem mo¿liwo�ci lokalizowania w nich dróg ko³owych

publicznych rangi krajowej i wojewódzkiej

Waloryzacja lasu w aspekcie mo¿liwo�ci lokalizowania w nich dróg ko³owych publicz-
nych rangi krajowej i wojewódzkiej mo¿e byæ okre�lana jako proces ró¿nicowania w po-
szczególnych kompleksach le�nych obszarów ze wzglêdu na ich warto�æ przyrodnicz¹ i
gospodarcz¹. Przedmiotem waloryzacji lasu powinno byæ przede wszystkim �rodowisko
le�ne z uwzglêdnieniem elementów przestrzennych, spo³ecznych, gospodarczych i ekono-
micznych. Nieodzownym warunkiem poprawnie przeprowadzonej waloryzacji jest posiada-
nie pe³nego rozeznania walorów przyrodniczych danego terenu. Ocena powinna byæ poprze-
dzona badaniami wp³ywu poszczególnych klas dróg o konkretnej przepustowo�ci na �rodo-
wisko le�ne oraz rozpoznaniem podstawowych parametrów technicznych, takich jak: klasa
drogi, prêdko�æ projektowana, szeroko�ci jezdni, szeroko�æ pasa utwardzonego i nieutwar-
dzonego, rodzaj obci¹¿enia, rodzaj robót ziemnych, rodzaj przewidywanej nawierzchni itp.

Waloryzacja powinna byæ wykonywana na podstawie wyników badañ terenowych, ana-
lizy dostêpnych map tematycznych, zdjêæ lotniczych lub satelitarnych oraz materia³ów litera-
turowych. Najistotniejszym elementem waloryzacji jest szczegó³owa inwentaryzacja stanu
lasu. Ze wzglêdu na istniej¹cy podzia³ przestrzenny lasu, za podstawow¹ jednostkê walory-
zacji nale¿y przyj¹æ wydzielenie drzewostanowe, dla którego poddane bêd¹ ocenie okre�lone
zestawy cech przyrodniczych stanowi¹cych przedmiot waloryzacji.

Sposób warto�ciowania poszczególnych elementów ma charakter subiektywny i wyma-
ga szczegó³owego rozpoznania zale¿no�ci pomiêdzy poszczególnymi kryteriami i wska�ni-
kami. Z tego powodu w prezentowanej propozycji aspekt ten zosta³ pominiêty.

Ze wzglêdu na odmienny charakter wybranych do waloryzacji kryteriów oceny, poszcze-
gólne cechy lasu pogrupowane zosta³y w grupy funkcjonalne. Bior¹c wiêc pod uwagê pe³n¹
listê funkcji kompleksu le�nego, koresponduj¹c¹ z potrzebami lokalizacji inwestycji drogo-
wej, nale¿y wyró¿niæ nastêpuj¹ce kryteria waloryzacji: ochronne, gospodarczo-przyrodni-
cze oraz kszta³towania przestrzeni.

Kryterium ochronne

W ramach tego kryterium uwzglêdnia siê znaczenie lasu dla ochrony przyrody oraz jego
rolê w zapobieganiu erozji gleby i kszta³towaniu siê warunków hydrologicznych oraz zagro-
¿enia dla trwa³o�ci lasu.

Ochrona przyrody. Nale¿y za³o¿yæ, ¿e lokalizacja dróg krajowych i wojewódzkich w
granicach rezerwatów, ze wzglêdu na konieczno�æ realizacji celów ochrony, jest wykluczo-
na. Na obszarach Natura 2000, mo¿na dopu�ciæ do budowy dróg pod warunkiem, ¿e inwe-
stycja nie ogranicza³aby celów ochronnych realizowanych na tym obszarze i nie by³o dla niej
alternatywnych rozwi¹zañ lokalizacyjnych. W praktyce udowodnienie braku negatywnego
oddzia³ywania na �rodowisko na obszarach naturowych jest niezmiernie trudne. Podobne
ograniczenia dotycz¹ stref ochrony gatunkowej ro�lin, zwierz¹t i grzybów oraz otuliny re-
zerwatów. Ustawa o ochronie przyrody (Ustawa, 2004) nie zabrania lokalizacji inwestycji
drogowych na terenach le�nych parków krajobrazowych i obszarów chronionego krajobra-
zu. Nale¿y je jednak tak realizowaæ, aby nie powodowaæ, wiêkszych ni¿ to konieczne przy
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budowie dróg, zmian w �rodowisku przyrodniczym i krajobrazie. Podobne podej�cie nale¿y
odnosiæ do pozosta³ych form ochrony przyrody, takich jak: pomniki przyrody, stanowiska
dokumentacyjne, u¿ytki ekologiczne, zespo³y przyrodniczo-krajobrazowe.

Funkcje ochronne lasu. Funkcje glebochronne i wodochronne realizowane s¹ w lasach
ochronnych wydzielanych na terenach zalesionych. Wskazuj¹ na potrzebê utrzymania do-
tychczasowej  formy u¿ytkowania gruntu ze wzglêdu na mo¿liwo�æ uruchomienia proce-
sów geomorfologicznych typu usuwanie siê gruntu, powstawanie wydm, zwiêkszenie pro-
cesów erozyjnych. W lasach pe³ni¹cych funkcje glebochronne i wodochronne realizacja
inwestycji jest dopuszczalna, nie mo¿e jednak prowadziæ do zwiêkszenia procesów erozyj-
nych i zaburzenia gospodarki wodnej. Dotyczy to w szczególno�ci lasów górskich, które
dziêki swemu istnieniu zapewniaj¹ stabilizacjê sp³ywu wód w okresie topnienia �niegów oraz
w okresach wzmo¿onych opadów deszczu.

Stabilno�æ drzewostanów. Ograniczeniem lokalizacyjnym dla inwestycji drogowych mo¿e
byæ tak¿e brak stabilno�ci drzewostanów. W wielu przypadkach, na skutek oddzia³ywania
czynników biotycznych (owady, grzyby) i abiotycznych (opady deszczu i �niegu, wiatry),
nastêpuj¹ znaczne zaburzenia w budowie drzewostanów, które w konsekwencji mog¹ do-
prowadziæ do utraty stabilno�ci drzewostanów i trwa³ego uszkodzenia lasu. Je�li zatem ist-
nieje zagro¿enie, ¿e planowana inwestycja mo¿e przyczyniæ siê do pogorszenia stanu lasu,
nale¿y rozwa¿yæ mo¿liwo�æ przesuniêcia inwestycji w czasie, zmiany jej przebiegu lub zaan-
ga¿owania �rodków finansowych na rzecz zapewnienia stabilno�ci drzewostanów w trakcie
realizacji inwestycji i po jej zakoñczeniu.

Kryterium gospodarczo-przyrodnicze

Lokalizacja dróg na terenach le�nych powoduje straty w gospodarce le�nej ze wzglêdu na
konieczno�æ wy³¹czenia gruntów le�nych z u¿ytkowania gospodarczego. Ponadto wp³yw
ci¹gów komunikacyjnych na drzewostany s¹siaduj¹ce ze szlakiem komunikacyjnym jest ne-
gatywny, a jego wyrazem s¹: obni¿ona warto�æ drzewostanu, wymuszone zmiany w sposo-
bie zagospodarowania lasu (m.in. zmiana sk³adu gatunkowego drzewostanu) oraz zwiêkszo-
ne ryzyko uszkodzeñ.

W ramach gospodarczego kryterium waloryzacji proponuje siê wykorzystywaæ nastêpu-
j¹ce wska�niki:

Typ siedliskowy lasu. Siedliskowe podstawy hodowli lasu (2004) ró¿nicuj¹ siedliska
le�ne na borowe, lasowe, mieszane. Na siedliskach borowych rosn¹ przewa¿nie drzewosta-
ny pochodz¹ce ze sztucznego nasadzenia. S¹ one na ogó³ prostsze do pielêgnacji i nie maj¹
charakteru lasów naturalnych. Ich usuniêcie nie spowoduje istotnych zmian w ekosyste-
mach le�nych. Z kolei na siedliskach lasowych czêsto wystêpuj¹ drzewostany o z³o¿onej
strukturze, pochodz¹ce z odnowieñ naturalnych, których warto�æ przyrodnicza jest du¿o
wy¿sza ni¿ drzewostanów rosn¹cych na siedliskach borowych.

Wiek drzewostanu jest cech¹, dla której metoda zak³ada podzia³ na 4 klasy: uprawy,
drzewostany II klasy wieku, drzewostany III i wy¿szej klasy wieku oraz drzewostany w
klasie odnowienia. Z punktu widzenia rozwoju ekosystemów le�nych korzystniejsza jest
lokalizacja inwestycji w drzewostanach znajduj¹cych siê w fazie upraw i m³odników, gdzie
nie nast¹pi³a jeszcze pe³na odbudowa ekosystemu po usuniêciu starodrzewia. Na takim ob-
szarze, rosn¹ce wzd³u¿ dróg m³ode drzewostany maj¹ wiêcej czasu na przystosowanie siê
do zmienionych warunków otoczenia. Z kolei dla drzewostanów wchodz¹cych w fazê od-
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nowienia � starszych klas wieku � lokalizacja w s¹siedztwie drogi powoduje konieczno�æ
zastosowania z³o¿onych sposobów odnowienia lasu i wyd³u¿enia okresu jego odtworzenia.

Typ odnowienia drzewostanu. Wyró¿nia siê odnowienie naturalne i sztuczne. Do lokali-
zacji dróg predysponowane s¹ drzewostany pochodz¹ce z odnowieñ sztucznych, gdy¿ ich
usuniêcie nie wp³ywa istotnie na obni¿enie warto�ci przyrodniczej lasu, jak to mo¿e wyst¹piæ
w przypadku drzewostanów naturalnego pochodzenia i o strukturze zbli¿onej do lasu natu-
ralnego.

Struktura gatunkowa reprezentowana jest przez drzewostany jednogatunkowe, dwu-
gatunkowe, trzygatunkowe, wielogatunkowe. Przyjmuje siê, ¿e drzewostany jednoga-
tunkowe, jako mniej z³o¿one ekosystemy le�ne, stanowi¹ obszary najbardziej predyspono-
wane do lokalizacji dróg.

Struktura pionowa. W przypadku oceny struktury pionowej wiêksz¹ przydatno�æ do
lokalizacji dróg na obszarach le�nych wykazuj¹ drzewostany jednopiêtrowe, gdy¿ ich usu-
niêcie nie bêdzie mia³o istotnego wp³ywu na obni¿enie warto�ci przyrodniczej lasu.

Przedstawiony powy¿ej opis wska�ników waloryzacji lasu w ramach kryterium gospo-
darczo-przyrodniczego pozwala stwierdziæ, ¿e najbardziej predestynowane do lokalizacji in-
westycji drogowych na obszarze le�nym s¹ sztucznie sadzone drzewostany jednogatunkowe
i jednopiêtrowe m³odszych klas wieku, rosn¹ce na siedliskach borowych. Unikaæ nale¿y z
kolei budowy dróg w z³o¿onych pod wzglêdem budowy gatunkowej i pionowej drzewosta-
nach starszych klas wieku, rosn¹cych na siedliskach lasowych o charakterze zbli¿onym do
lasu naturalnego.

Kryterium kszta³towania przestrzeni

Funkcje przestrzenne i krajobrazowe okre�laj¹ nam miejsce i znaczenie kompleksu le�ne-
go w strukturze u¿ytkowania �rodowiska geograficznego. Do najwa¿niejszych cech precy-
zuj¹cych tê funkcjê nale¿y zaliczyæ:
m powierzchniê kompleksu le�nego [ha] poddanego presji lokalizacyjnej; du¿e kom-

pleksy le�ne znacznie ³atwiej znosz¹ zmiany struktury przestrzennej;
m proporcje podzia³u kompleksu le�nego planowan¹ lini¹ drogi � stosunek powierzchni

rozdzielonych kompleksów lasu [%]; najkorzystniejsza lokalizacja drogi to zaplano-
wanie jej przebiegu na skraju lasu, za� najmniej korzystna � w przypadku gdy dzieli
ona kompleks na dwie równe czê�ci;

m ³¹czno�æ przestrzenn¹ � odleg³o�æ do najbli¿szych kompleksów le�nych; s¹siaduj¹-
ce kompleksy le�ne mog¹ przej¹æ pewne funkcje rozdzielonych drog¹ fragmentów
lasu; dla celów waloryzacji proponuje siê przyj¹æ dystans 200 m jako graniczny, przy
czym s¹siaduj¹cy kompleks powinien by³ obszarowo wiêkszy;

m lesisto�æ [%] � wskazuje na potrzeby w zakresie zwiêkszenia lesisto�ci; dla obszarów
o niskiej lesisto�ci zmiana u¿ytkowania gruntu z le�nego i przeznaczenie na cele ko-
munikacyjne to zubo¿enie krajobrazu.

Kierunki prowadzenia wielofunkcyjnej gospodarki le�nej realizowanej w polskich lasach
s¹ determinowane przez trzy elementy: 1) pe³ne rozpoznanie stanu �rodowiska le�nego, 2)
rozpoznanie oczekiwañ spo³eczno-gospodarczych odno�nie roli lasu, 3) mo¿liwo�ci finanso-
we realizacji postulowanych oczekiwañ w odniesieniu do stanu lasu. Zgodnie z ustaw¹ o
lasach (Ustawa, 1991), Pañstwowe Gospodarstwo Le�ne Lasy Pañstwowe, administruj¹ce
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na oko³o 80% powierzchni le�nej kraju, jest jednostk¹ samofinansuj¹c¹ siê. Podstawowym
�ród³em dochodu jest sprzeda¿ drewna. Wszelkie dzia³ania, które wp³ywaj¹ na obni¿enie
mo¿liwo�ci produkcyjnych lasów, w tym m.in. realizacja spo³ecznych funkcji lasu, np. funkcji
rekreacyjnej, mog¹ wp³ywaæ na pogorszenie wyniku finansowego nadle�nictw. Tak¿e po¿¹-
dany spo³ecznie rozwój infrastruktury drogowej mo¿e powodowaæ utrudnienia w prowa-
dzeniu gospodarki le�nej, np. z tytu³u obni¿enia zdrowotno�ci na terenach zlokalizowanych
wzd³u¿ nowo budowanych i istniej¹cych dróg, a tym samym pogorszenia produkcyjno�ci,
czy te¿ wyd³u¿enia drogi dojazdu do rozdzielonych fragmentów kompleksów le�nych.

Z drugiej strony, inwestycja drogowa mo¿e przyczyniæ siê do rozwoju lokalnego rynku
pracy, gdy¿ wi¹zaæ siê bêdzie z tworzeniem nowych miejsc pracy w obiektach towarzysz¹-
cych inwestycji, tj.: na stacjach benzynowych, w hotelach i obiektach gastronomicznych.
Jednocze�nie realizowana bêdzie rekreacyjna funkcja lasu, postrzegana jako jedno z najwa¿-
niejszych niematerialnych dóbr dostarczanych przez las. Istnieje spo³eczne zapotrzebowanie
na lokalizacjê takich obiektów w³a�nie na obszarach le�nych, gdy¿ w ten sposób umo¿liwia
siê spo³eczeñstwu bli¿szy kontakt ze �rodowiskiem le�nym � sympatycznie jest wypocz¹æ w
trakcie podró¿y w otoczeniu lasów. Jednak drzewostany zlokalizowane w pobli¿u takich
miejsc s¹ nara¿one na zwiêkszon¹ penetracjê i za�miecanie. Z kolei zasady hodowli lasu,
w³a�nie ze wzglêdu na nasilony ruch turystyczny, zalecaj¹ stosowanie z³o¿onych sposobów
odnowienia lasu � dro¿szych � w celu zachowania ci¹g³o�ci pokrycia terenu przez ro�liny
drzewiaste.

Efektem koñcowym waloryzacji powinno byæ zró¿nicowanie terenów le�nych ze wzglê-
du na ich przydatno�æ do lokalizacji dróg ko³owych publicznych rangi krajowej i wojewódz-
kiej. Proponuje siê wyró¿niaæ 4 kategorie terenów le�nych:

   I. tereny le�ne nieprzydatne dla celów komunikacyjnych, o najwy¿szych walo-
rach przyrodniczych objêtych ochron¹ prawn¹;

  II. tereny le�ne o ograniczonym wykorzystaniu dla celów komunikacyjnych, cenne
pod wzglêdem przyrodniczym i gospodarczym;

III. tereny le�ne przydatne dla celów komunikacyjnych, o przeciêtnych walorach
przyrodniczych i gospodarczych;

 IV. tereny le�ne bezkonfliktowe, silnie przekszta³cone, o niskiej przydatno�ci dla go-
spodarki le�nej, nieu¿ytki.

Wnioski

Rozbudowa sieci drogowej jest w obecnych czasach warunkiem koniecznym dla prawi-
d³owego rozwoju kraju i warunkiem dostosowania poziomu gospodarczego Polski do pozio-
mu krajów Unii Europejskiej. Budowa dróg i ochrona przyrody s¹ przedmiotem zaintereso-
wania Wspólnoty Europejskiej i na te cele przeznaczane s¹ �rodki finansowe, których wyko-
rzystanie uzale¿nione jest m.in. od zintegrowania tych dwóch elementów przestrzennych.
Opracowanie zasad waloryzacji mog³oby staæ siê narzêdziem wspomagaj¹cym procesy lo-
kalizacyjne przez kategoryzacjê obszarów z punktu widzenia lokalizacji dróg krajowych i
wojewódzkich. Szczegó³owe sformu³owanie zasad waloryzacji bêdzie mo¿liwe przez wery-
fikacjê praktyczn¹. Wiedza o planowanych inwestycjach drogowych mo¿e z drugiej strony
wp³ywaæ na wyznaczanie kierunków i sposobów zagospodarowania lasu na etapie przygoto-
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wywania okresowych planów gospodarczych. Waloryzacja mo¿e byæ narzêdziem pozwala-
j¹cym na realizowanie planowanej inwestycji w wariancie drogowym najmniej szkodliwym
dla obszarów le�nych. Nale¿y jednak pamiêtaæ, ¿e ka¿da waloryzacja przyrodnicza obci¹¿o-
na jest elementem subiektywnym. Wyznaczaj¹c tereny le�ne dla celów komunikacyjnych
nale¿y zachowaæ umiar i realizm. Waloryzuj¹c teren musimy uwzglêdniæ w nim cz³owieka i
przewidzieæ, które obszary mog¹ i powinny byæ zagospodarowane (budownictwo, drogi,
handel, us³ugi, itp.) bez wiêkszej szkody dla przyrody.
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Summary

Satisfying the needs in respect to constantly growing demand for transport services, especially for
road traffic, is based on development of the roads system with diverse technical parameters. Location
of a road very often leads to formation of a conflict area, where functional restrictions of the hitherto
existing ways of exploitation are involved. These restrictions mostly concern the areas of great natural
value, including forest ecosystems. Location of roads within forest areas brings limitations in perfor-
ming their economic, social, recreation functions and above all their role in environment and landsca-
pe preservation. The study proposes a set of criteria and indicators of the forest valorisation in terms
of location of roads of  high national and voivodeship ranking. The indicators of protective, economic
and spatial nature have been discussed. The presented rules of valorisation should form grounds for
elaborating a valorisation method whose results could serve as a helpful tool in implementation of
newly planned road investments according to the least harmful variant for the forest areas.
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