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Wstep

Zagadnienie oceny walorow srodowiska przyrodniczego pod wzgledem mozliwosci lo-
kalizacji drog nie jest zjawiskiem nowym. Juz nasi praprzodkowie wytyczali Sciezki, ktorymi
w sposob najdogodniejszy docierali do swoich osad, miejsc schronienia czy polowan. W
starozytnosci przy budowie szlakéw komunikacyjnych cztowiek intuicyjnie ocenial mozli-
wosci lokalizacji drog w aspekcie jak najkorzystniejszego ich przebiegu ze wzgledu na rzezbe
terenu, istniejacy system hydrologiczny, strukture uzytkowania ziemi, czy mozliwosci pozy-
skania lokalnych surowcow do budowy drog. Postep technologiczny znacznie zmniejszyt
role czynnikéw srodowiskowych, a wspotczesne mozliwosci techniczne pozwalaja na umiej-
scowienie infrastruktury drogowej w zasadzie w kazdym miejscu. Czlowieka fascynuje
mozliwos¢ tworzenia budowli ,,wbrew naturze” i stanowi wrecz wyzwanie dla twérczych
mysli naukowcow, architektow, konstruktordw i technologdw. Najczesciej materialnym
wyrazem tej fascynacji sa oryginalne, estetyczne i ciekawe konstrukcyjnie obiekty, ktérych
koszty budowy i bezpiecznej eksploatacji znajduja si¢ na granicy rentownosci obiektu.

Komunikacja samochodowa stanowi obecnie podstawowy rodzaj transportu i jest wyni-
kiem popularyzacji samochodu jako $rodka lokomocji. Wykazuje tendencje wzrostowe i
wymaga dostosowania podazy do popytu przez organizacj¢ transportu kotowego oparta o
budowe nowych drog i rozbudowg juz istniejacej infrastruktury drogowe;j.
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Pozyskanie obszarow przydatnych do rozwoju sieci drogowej jest zagadnieniem ztozo-
nym. Z jednej strony ro$nie potrzeba wydzielania gruntéw z dotychczasowych form uzytko-
wania na inwestycje drogowe, powodowana spotecznym zapotrzebowaniem na poprawe
warunkow komunikacyjnych, bezpieczenstwo ludnosci czy rozwdj regionu. Z drugiej stro-
ny istnieja przestanki prawne ograniczajace lokalizacj¢ drég oraz brak akceptacji spoteczne;j
dla niektérych postanowien lokalizacyjnych. Najwazniejsze i najczesciej wystepujace utrud-
nienia to: 1) brak zgody wiascicieli na wywlaszczenie gruntow prywatnych i przeznaczenie
ich pod budowg drog, 2) konieczno$¢ zachowania przestrzeni w niezmienionym stanie ze
wzgledu na potrzebe i obowiagzek ochrony przyrody i krajobrazu.

W przypadku uzyskania zgody wtasciciela na sprzedaz gruntu, transakcja jest realizowa-
na na drodze wyplaty odszkodowania, adekwatnego nie tylko do wartosci gruntu, ale row-
niez do strat moralnych poniesionych na skutek wywtaszczenia — dotyczy to gltéwnie ludzi
starszych, dla ktérych zmiana zamieszkania jest decyzja bardzo trudna, a zaczynanie nowego
zycia w nowym miejscu jest wrecz niewyobrazalne. Tego typu rekompensaty powinny by¢
uwzgledniane na etapie planowania inwestycji.

Rozwiazanie drugiego problemu jest bardziej skomplikowane. Potrzeby komunikacyjne
stojg czgsto w sprzecznosci z ograniczeniami wynikajacymi z przepisoéw o ochronie przyro-
dy, czesto takze z ograniczaniem prowadzonej na danym obszarze gospodarki produkcyjne;j.
Pogodzenie tych réznych oczekiwan spotecznych jest niezwykle trudne, a osiagniecie kom-
promisu czasami wregcz niemozliwe. Dziej¢ si¢ tak dlatego, ze system komunikacyjny, jak i
system ochrony przyrody, sa miernikami standardu zycia cztowieka i preferowanie jednego
z systemow wzbudza poczucie uszczuplenia funkcji drugiego.

Uwarunkowania lokalizacji drog
na terenach kompleksow lesnych
— predyspozycje i ograniczenia

Kazda inwestycja drogowa, bez wzgledu na jej kategorig, jest wprowadzeniem obiektu
obcego do Srodowiska, co narusza mechanizmy funkcjonowania istniejacych w danym miejscu
ekosystemow. Konsekwencja takiego dziatania moze by¢ zachwianie rownowagi ekologicz-
nej i, w rezultacie, doprowadzenie do powstanie ekosystemow rdzniacych si¢ jakosciowo od
pierwotnych. Ich stabilizacja bedzie procesem dlugotrwalym i odczuwalnym przez wiele lat
po zakonczeniu inwestycji drogowej.

Lokalizacja drogi na terenach lesnych sprzyja degradacji zasobéw srodowiska o wzgled-
nie wysokiej jakosci, powodujac straty w gospodarce lesnej oraz stwarza zagrozenie dla
egzystencji i wartosci przyrodniczej kompleksow lesnych. Przystapienie do projektowania
jakiejkolwiek inwestycji drogowej musi zatem uwzglednia¢ potencjalne konsekwencje go-
spodarcze i Srodowiskowe.

Przeobrazenia, wywotane oddziatywaniem infrastruktury drogowej na ekosystem lesny,
mozna podzieli¢ na dwie fazy. Faza wczesna dotyczy zmian zwigzanych bezposrednio z
budowsg infrastruktury, tj. z usunigciem drzewostanu z powierzchni przeznaczonej na pasy
drogowe i obiekty towarzyszace budowie. Zmiany te obejmuja réwniez: rzezbg terenu i geo-
morfologig, uktad hydrologiczny, krajobraz oraz strukture gleb. Zasieg zmian zalezy od wiel-
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kosci podjetego przedsigwziecia, przede wszystkim od kategorii budowanej drogi publicznej.
Skutki przeobrazen wczesnych majg charakter zmian pierwotnych inicjujacych tancuch przy-
czynowo-skutkowy, roztozony w czasie i przestrzeni.

Faza pdzZna zmian jest pochodng zainicjowanej inwestycji — jest ona opdzniona wzgledem
wystapienia przyczyny (genezy). Na stres inwestycyjny zainicjowany zmianami wczesnymi
naktada sig stres eksploatacyjny o zréznicowanej czestotliwosci wystgpowania (jednorazo-
wy, cykliczny, nekajacy), ktory podtrzymuje stan zachwianej rownowagi, nie dopuszczajac
do stabilizacji nowopowstatego uktadu przestrzennego. Skutki widoczne sq w Srodowisku
nie tylko w bezposrednim sgsiedztwie drogi, ale rowniez siggaja obszarow potozonych dalej,
zwigzanych dotychczas funkcjonalnie z kompleksem lesnym. Przeobrazenia ekosystemow
lesnych moga dotyczy¢ zmian w:

O warunkach klimatycznych (cyrkulacja powietrza, warunki solarne, wilgotnos¢, roz-

ktad temperatury, ewapotranspiracja),

O warunkach hydrologicznych (elementy obiegu wody — opad, liniowy odptyw i skana-
lizowanie odptywu, zaburzenia infiltracji, zaleganie pokrywy $nieznej),

O warunkach przyrodniczych (wprowadzanie roslinnosci przydroznej do lasu, zanik
Srodowisk wnetrza lasu i w konsekwencji zmiana sktadu florystycznego i faunistycz-
nego),

O geomorfologii (struktura i sktad chemiczny gleb w bezposrednim sasiedztwie drog),

O krajobrazie.

Zmiany te przektadaja si¢ w praktyce na konkretne negatywne skutki dla lasu, takie jak:

O destabilizacja uktadu przestrzennego przez tworzenie antropogenicznej bariery dla
zwierzat i roslin, co wigze si¢ z przerwaniem ciagtosci korytarzy ekologicznych,

O rozbicie fizjonomii kompleksu lesnego — nastepuje zmiana ksztattu, dtugosci linii brze-

gowej lasu oraz rozdrobnienie powierzchni le$ne;j,

rozerwanie uktadu zaleznosci i powiazan funkcjonalnych i wnikanie w ustalony uktad
powiazan kompleksu biologicznego,

obnizenie odpornosci kompleksu lesnego,

wylaczenie terendw lesnych z produkcji drewna,

zwigkszenie kosztéw pozyskania drewna i pielggnacji drzewostanow,

zubozenie florystyczne i faunistyczne,

koncentracja zanieczyszczen i zasmiecenie odpadami strefy brzegowej lasu,
powstawanie szkod zwigzanych z trwajacym procesem eksploatacyjnym (utrzymanie
nawierzchni, remonty, przebudowy, odprowadzanie wod opadowych, skanalizowa-
nie drogi itp.).

Ponadto inwestycja drogowa wiaze si¢ z wprowadzeniem do otoczenia lasu elementow
obcych w postaci infrastruktury przydroznej, takich jak: stacje benzynowe, miejsca postojo-
we, tablice reklamowe, umocnienia, nasypy, kolektory burzowe, barierki itp. Wzmozony
ruch komunikacyjny zwigksza réwniez ryzyko powstawania pozarow.

Z drugiej strony, inwestycja drogowa w sasiedztwie lasu moze by¢ postrzegana pozy-
tywnie, gtownie ze wzgledu na ulatwiony dostep do lasu. Lasy sq bowiem miejscem wypo-
czynku i rekreacji. Na drogach przecinajacych lasy wystepuja stabilniejsze warunki klima-
tyczne, co ma szczegdlne znaczenie gtdéwnie w okresie zimowym (ograniczenie zlodzenia,
ostona przed zawiewaniem $niegu na jezdnig). Lasy stanowiq naturalng barierg izolacyjna dla
zanieczyszczen drogowych i hatasu. W koncu podroz drogami przebiegajacymi przez las ma
takze walor estetyczny i edukacyjny.
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Rozmiar negatywnych zjawisk zwiazanych z lokalizacja drogi jest proporcjonalny do pod-
jetych dziatan inwestycyjnych. Najwigksze zmiany wiazq si¢ z budowg nowej inwestycji
drogowej. Zgodnie z Ustawg o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. (Ustawa, 1985)
wyodrebnia si¢ kategorie drog ze wzgledu na funkcje w sieci drogowej. Najwazniejsze z nich
to drogi krajowe i wojewddzkie. Do drog krajowych zalicza sig:

O autostrady i drogi ekspresowe oraz drogi lezace w ich ciggach do czasu wybudowa-

nia autostrad i drég ekspresowych,

O drogi miedzynarodowe,

O drogi stanowiace inne potaczenia zapewniajace spojnos¢ sieci drog krajowych,

O drogi dojazdowe do ogolnodostepnych przej$¢ granicznych, obstugujacych ruch oso-
bowy i towarowy bez ograniczen cigzaru catkowitego pojazdoéw (zespotu pojazddw)
lub wyltacznie ruch towarowy bez ograniczen cigzaru catkowitego pojazdow (zespotu
pojazdow),

O drogi alternatywne do autostrad ptatnych,

O drogi stanowigce ciagi obwodnicowe duzych aglomeracji miejskich,

O drogi o znaczeniu obronnym.

O nadaniu rangi drogi krajowej — w drodze rozporzadzenia — decyduje minister wlasciwy
do spraw transportu w porozumieniu z ministrami wtasciwymi do spraw administracji pu-
blicznej, spraw wewnetrznych oraz obrony narodowej, po zasiggnigciu opinii wlasciwych
sejmikow wojewddzkich, a w miastach na prawach powiatéw — opinii rad miast. Drogi
krajowe stanowia wlasnos¢ Skarbu Panstwa.

Do drég wojewddzkich zalicza sie drogi nie bedace zgodnie z ustawa drogami krajowy-
mi, stanowigce polaczenia miedzy miastami, majacymi znaczenie dla wojewodztwa, i drogi o
znaczeniu obronnym nie zaliczone do drog krajowych. Zaliczenie do kategorii drég woje-
wodzkich nastepuje na drodze uchwaty sejmiku wojewodztwa, w porozumieniu z ministrami
wiasciwymi do spraw transportu oraz obrony narodowej. Drogi wojewddzkie, powiatowe i
gminne stanowig wtasnos¢ wiasciwego samorzadu wojewddztwa, powiatu lub gminy.

W celu okreslenia wymagan technicznych i uzytkowych, ustawa wprowadza nastgpuja-
ce klasy: autostrady A, ekspresowe S, gtdéwne ruchu pospiesznego GP, gtéwne G, zbiorcze
Z, lokalne L i dojazdowe D. Do drég krajowych zaliczana jest klasa A, S, GP, wyjatkowo G,
zas$ do drég wojewddzkich klasa G, Z i wyjatkowo GP.

Jednym z elementdéw procesu inwestycyjnego jest sporzadzenie oceny oddzialywania
inwestycji na srodowisko przyrodnicze. Dotychczasowa praktyka pokazuje, ze aspekt war-
tosci przyrodniczej i gospodarczej lasu nie jest praktycznie brany pod uwagg przy decyzjach
lokalizacyjnych, pomimo licznych wnioskéw z tym zwigzanych sktadanych w trakcie prac
planistycznych. Uwzglednienie pojawiajacych si¢ postulatow wigze si¢ bowiem na ogdt ze
wzrostem kosztow inwestycji.

Wydaje sie jednak, ze uwzglednienie wynikdw waloryzacji obszaru lesnego w procesie
lokalizacyjnym drogi jest dziataniem korzystnym i koniecznym, gdyz dzigki temu mozliwe
jest zminimalizowanie szkdd powstajacych podczas budowy i p6zniejszej eksploatacji.
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Propozycja zasad waloryzacji kompleksow lesnych pod
wzgledem mozliwosci lokalizowania w nich drog kolowych
publicznych rangi krajowej i wojewoddzkiej

Waloryzacja lasu w aspekcie mozliwosci lokalizowania w nich drég kotowych publicz-
nych rangi krajowej i wojewodzkiej moze by¢ okreslana jako proces rdéznicowania w po-
szczegdlnych kompleksach lesnych obszaréow ze wzgledu na ich warto$¢ przyrodniczy i
gospodarcza. Przedmiotem waloryzacji lasu powinno by¢ przede wszystkim srodowisko
lesne z uwzglednieniem elementoéw przestrzennych, spotecznych, gospodarczych i ekono-
micznych. Nieodzownym warunkiem poprawnie przeprowadzonej waloryzacji jest posiada-
nie pelnego rozeznania waloréw przyrodniczych danego terenu. Ocena powinna by¢ poprze-
dzona badaniami wplywu poszczegdlnych klas drég o konkretnej przepustowosci na $rodo-
wisko lesne oraz rozpoznaniem podstawowych parametréw technicznych, takich jak: klasa
drogi, predkos¢ projektowana, szerokosci jezdni, szerokos$¢ pasa utwardzonego i nieutwar-
dzonego, rodzaj obcigzenia, rodzaj robot ziemnych, rodzaj przewidywanej nawierzchni itp.

Waloryzacja powinna by¢ wykonywana na podstawie wynikow badan terenowych, ana-
lizy dostepnych map tematycznych, zdje¢ lotniczych lub satelitarnych oraz materiatow litera-
turowych. Najistotniejszym elementem waloryzacji jest szczegdtowa inwentaryzacja stanu
lasu. Ze wzgledu na istniejacy podzial przestrzenny lasu, za podstawowa jednostke walory-
zacji nalezy przyja¢ wydzielenie drzewostanowe, dla ktérego poddane beda ocenie okreslone
zestawy cech przyrodniczych stanowigcych przedmiot waloryzacji.

Sposéb wartosciowania poszczegdlnych elementéw ma charakter subiektywny i wyma-
ga szczegOlowego rozpoznania zaleznosci pomigdzy poszczegdlnymi kryteriami i wskazni-
kami. Z tego powodu w prezentowanej propozycji aspekt ten zostal pominigty.

Ze wzgledu na odmienny charakter wybranych do waloryzacji kryteriéw oceny, poszcze-
g6Ine cechy lasu pogrupowane zostaly w grupy funkcjonalne. Biorac wigc pod uwage petng
liste funkcji kompleksu lesnego, korespondujaca z potrzebami lokalizacji inwestycji drogo-
wej, nalezy wyrdzni¢ nastepujace kryteria waloryzacji: ochronne, gospodarczo-przyrodni-
cze oraz ksztaltowania przestrzeni.

Kryterium ochronne

W ramach tego kryterium uwzglednia si¢ znaczenie lasu dla ochrony przyrody oraz jego
role w zapobieganiu erozji gleby i ksztattowaniu si¢ warunkow hydrologicznych oraz zagro-
zenia dla trwatosci lasu.

Ochrona przyrody. Nalezy zatozy¢, ze lokalizacja drog krajowych i wojewddzkich w
granicach rezerwatow, ze wzgledu na konieczno$¢ realizacji celow ochrony, jest wykluczo-
na. Na obszarach Natura 2000, mozna dopusci¢ do budowy drég pod warunkiem, ze inwe-
stycja nie ograniczataby celéw ochronnych realizowanych na tym obszarze i nie bylo dla niej
alternatywnych rozwigzan lokalizacyjnych. W praktyce udowodnienie braku negatywnego
oddzialywania na srodowisko na obszarach naturowych jest niezmiernie trudne. Podobne
ograniczenia dotycza stref ochrony gatunkowej roslin, zwierzqt i grzybow oraz otuliny re-
zerwatéw. Ustawa o ochronie przyrody (Ustawa, 2004) nie zabrania lokalizacji inwestycji
drogowych na terenach lesnych parkow krajobrazowych i obszarow chronionego krajobra-
zu. Nalezy je jednak tak realizowac, aby nie powodowac, wigkszych niz to konieczne przy
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budowie drog, zmian w §rodowisku przyrodniczym i krajobrazie. Podobne podejscie nalezy
odnosi¢ do pozostatych form ochrony przyrody, takich jak: pomniki przyrody, stanowiska
dokumentacyjne, uzytki ekologiczne, zespoty przyrodniczo-krajobrazowe.

Funkcje ochronne lasu. Funkcje glebochronne i wodochronne realizowane sa w lasach
ochronnych wydzielanych na terenach zalesionych. Wskazujq na potrzebg utrzymania do-
tychczasowej formy uzytkowania gruntu ze wzgledu na mozliwos¢ uruchomienia proce-
sow geomorfologicznych typu usuwanie si¢ gruntu, powstawanie wydm, zwigkszenie pro-
cesow erozyjnych. W lasach peliacych funkcje glebochronne i wodochronne realizacja
inwestycji jest dopuszczalna, nie moze jednak prowadzi¢ do zwigkszenia proceséw erozyj-
nych i zaburzenia gospodarki wodnej. Dotyczy to w szczego6lnosci lasow gorskich, ktore
dzigki swemu istnieniu zapewniajq stabilizacje sptywu wdd w okresie topnienia $niegéw oraz
w okresach wzmozonych opadow deszczu.

Stabilno$¢ drzewostanow. Ograniczeniem lokalizacyjnym dla inwestycji drogowych moze
by¢ takze brak stabilnosci drzewostanéw. W wielu przypadkach, na skutek oddziatywania
czynnikéw biotycznych (owady, grzyby) i abiotycznych (opady deszczu i $niegu, wiatry),
nastgpuja znaczne zaburzenia w budowie drzewostandw, ktére w konsekwencji moga do-
prowadzi¢ do utraty stabilnosci drzewostandw i trwatego uszkodzenia lasu. Jesli zatem ist-
nieje zagrozenie, ze planowana inwestycja moze przyczyni¢ si¢ do pogorszenia stanu lasu,
nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ przesuniecia inwestycji w czasie, zmiany jej przebiegu lub zaan-
gazowania $rodkow finansowych na rzecz zapewnienia stabilnosci drzewostanéw w trakcie
realizacji inwestycji i po jej zakonczeniu.

Kryterium gospodarczo-przyrodnicze

Lokalizacja drég na terenach leSnych powoduje straty w gospodarce lesnej ze wzgledu na
koniecznos¢ wytaczenia gruntdw lesnych z uzytkowania gospodarczego. Ponadto wptyw
ciagéw komunikacyjnych na drzewostany sasiadujace ze szlakiem komunikacyjnym jest ne-
gatywny, a jego wyrazem sg: obnizona warto$¢ drzewostanu, wymuszone zmiany w sposo-
bie zagospodarowania lasu (m.in. zmiana sktadu gatunkowego drzewostanu) oraz zwigkszo-
ne ryzyko uszkodzen.

W ramach gospodarczego kryterium waloryzacji proponuje si¢ wykorzystywaé nastepu-
jace wskazniki:

Typ siedliskowy lasu. Siedliskowe podstawy hodowli lasu (2004) r6znicujg siedliska
lesne na borowe, lasowe, mieszane. Na siedliskach borowych rosng przewaznie drzewosta-
ny pochodzace ze sztucznego nasadzenia. Sa one na ogot prostsze do pielegnacji i nie maja
charakteru lasow naturalnych. Ich usunigcie nie spowoduje istotnych zmian w ekosyste-
mach lesnych. Z kolei na siedliskach lasowych czgsto wystgpuja drzewostany o zlozonej
strukturze, pochodzace z odnowien naturalnych, ktorych wartos¢ przyrodnicza jest duzo
wyzsza niz drzewostanéw rosnacych na siedliskach borowych.

Wiek drzewostanu jest cecha, dla ktorej metoda zaktada podziat na 4 klasy: uprawy,
drzewostany Il klasy wieku, drzewostany III i wyzszej klasy wieku oraz drzewostany w
klasie odnowienia. Z punktu widzenia rozwoju ekosystemoéw lesnych korzystniejsza jest
lokalizacja inwestycji w drzewostanach znajdujacych si¢ w fazie upraw i mtodnikow, gdzie
nie nastapila jeszcze petna odbudowa ekosystemu po usunigciu starodrzewia. Na takim ob-
szarze, rosngce wzdhuz drég mlode drzewostany maja wigcej czasu na przystosowanie si¢
do zmienionych warunkéw otoczenia. Z kolei dla drzewostanéw wchodzacych w fazg od-
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nowienia — starszych klas wieku — lokalizacja w sasiedztwie drogi powoduje koniecznos¢
zastosowania ztozonych sposobdéw odnowienia lasu i wydtuzenia okresu jego odtworzenia.

Typ odnowienia drzewostanu. Wyr6znia si¢ odnowienie naturalne i sztuczne. Do lokali-
zacji drég predysponowane sq drzewostany pochodzace z odnowien sztucznych, gdyz ich
usunigcie nie wptywa istotnie na obnizenie wartosci przyrodniczej lasu, jak to moze wystapi¢
w przypadku drzewostanow naturalnego pochodzenia i o strukturze zblizonej do lasu natu-
ralnego.

Struktura gatunkowa reprezentowana jest przez drzewostany jednogatunkowe, dwu-
gatunkowe, trzygatunkowe, wielogatunkowe. Przyjmuje si¢, ze drzewostany jednoga-
tunkowe, jako mniej ztozone ekosystemy lesne, stanowig obszary najbardziej predyspono-
wane do lokalizacji drog.

Struktura pionowa. W przypadku oceny struktury pionowej wigksza przydatnosé¢ do
lokalizacji drog na obszarach lesnych wykazujq drzewostany jednopigtrowe, gdyz ich usu-
nigcie nie bedzie mialo istotnego wptywu na obnizenie wartosci przyrodniczej lasu.

Przedstawiony powyzej opis wskaznikéw waloryzacji lasu w ramach kryterium gospo-
darczo-przyrodniczego pozwala stwierdzi€, ze najbardziej predestynowane do lokalizacji in-
westycji drogowych na obszarze lesnym sa sztucznie sadzone drzewostany jednogatunkowe
i jednopigtrowe mtodszych klas wieku, rosnace na siedliskach borowych. Unika¢ nalezy z
kolei budowy drég w ztozonych pod wzgledem budowy gatunkowej i pionowej drzewosta-
nach starszych klas wieku, rosnacych na siedliskach lasowych o charakterze zblizonym do
lasu naturalnego.

Kryterium ksztaltowania przestrzeni

Funkcje przestrzenne i krajobrazowe okreslaja nam miejsce i znaczenie kompleksu lesne-
go w strukturze uzytkowania Srodowiska geograficznego. Do najwazniejszych cech precy-
zujacych te funkcje nalezy zaliczy¢:

O powierzchni¢ kompleksu lesnego [ha] poddanego presji lokalizacyjnej; duze kom-

pleksy lesne znacznie tatwiej znosza zmiany struktury przestrzennej;

O proporcje podzialu kompleksu le$nego planowang linia drogi — stosunek powierzchni
rozdzielonych kompleksow lasu [%]; najkorzystniejsza lokalizacja drogi to zaplano-
wanie jej przebiegu na skraju lasu, za$ najmniej korzystna — w przypadku gdy dzieli
ona kompleks na dwie réwne czgsci;

O lacznos$é przestrzenng — odlegtos¢ do najblizszych kompleksow lesnych; sasiaduja-
ce kompleksy lesne moga przeja¢ pewne funkcje rozdzielonych drogg fragmentéw
lasu; dla celéw waloryzacji proponuje si¢ przyjac dystans 200 m jako graniczny, przy
czym sasiadujacy kompleks powinien byt obszarowo wigkszy;

O lesisto$é [%] — wskazuje na potrzeby w zakresie zwigkszenia lesistosci; dla obszaréw
o niskiej lesistosci zmiana uzytkowania gruntu z le$nego i przeznaczenie na cele ko-
munikacyjne to zubozenie krajobrazu.

Kierunki prowadzenia wielofunkcyjnej gospodarki lesnej realizowanej w polskich lasach
sq determinowane przez trzy elementy: 1) pelne rozpoznanie stanu srodowiska lesnego, 2)
rozpoznanie oczekiwan spoteczno-gospodarczych odnosnie roli lasu, 3) mozliwosci finanso-
we realizacji postulowanych oczekiwan w odniesieniu do stanu lasu. Zgodnie z ustawa o
lasach (Ustawa, 1991), Panstwowe Gospodarstwo Lesne Lasy Panstwowe, administrujace
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na okolo 80% powierzchni lesnej kraju, jest jednostka samofinansujaca si¢. Podstawowym
zrédtem dochodu jest sprzedaz drewna. Wszelkie dzialania, ktére wptywaja na obnizenie
mozliwos$ci produkcyjnych laséw, w tym m.in. realizacja spotecznych funkcji lasu, np. funkcji
rekreacyjnej, moga wptywac na pogorszenie wyniku finansowego nadlesnictw. Takze poza-
dany spotecznie rozwdj infrastruktury drogowej moze powodowa¢ utrudnienia w prowa-
dzeniu gospodarki lesnej, np. z tytutu obnizenia zdrowotnosci na terenach zlokalizowanych
wzdtuz nowo budowanych i istniejacych drég, a tym samym pogorszenia produkcyjnosci,
czy tez wydluzenia drogi dojazdu do rozdzielonych fragmentow kompleksow lesnych.

Z drugiej strony, inwestycja drogowa moze przyczyni¢ si¢ do rozwoju lokalnego rynku
pracy, gdyz wigzac¢ si¢ bedzie z tworzeniem nowych miejsc pracy w obiektach towarzysza-
cych inwestycji, tj.: na stacjach benzynowych, w hotelach i obiektach gastronomicznych.
Jednoczesnie realizowana begdzie rekreacyjna funkcja lasu, postrzegana jako jedno z najwaz-
niejszych niematerialnych dobr dostarczanych przez las. Istnieje spoleczne zapotrzebowanie
na lokalizacje¢ takich obiektéw wtasnie na obszarach lesnych, gdyz w ten sposob umozliwia
si¢ spoteczenstwu blizszy kontakt ze sSrodowiskiem leSnym — sympatycznie jest wypoczaé w
trakcie podrézy w otoczeniu lasow. Jednak drzewostany zlokalizowane w poblizu takich
miejsc sga narazone na zwigkszong penetracje i zasmiecanie. Z kolei zasady hodowli lasu,
wiasnie ze wzgledu na nasilony ruch turystyczny, zalecajq stosowanie ztozonych sposobow
odnowienia lasu — drozszych — w celu zachowania ciagtosci pokrycia terenu przez rosliny
drzewiaste.

Efektem koncowym waloryzacji powinno by¢ zréznicowanie terendéw lesnych ze wzgle-
du na ich przydatnos¢ do lokalizacji drég kotowych publicznych rangi krajowej i wojewodz-
kiej. Proponuje si¢ wyr6zniaé 4 kategorie terenéw lesnych:

I. tereny le$ne nieprzydatne dla celéw komunikacyjnych, o najwyzszych walo-
rach przyrodniczych objetych ochrong prawna;

II. tereny lesne o ograniczonym wykorzystaniu dla celow komunikacyjnych, cenne
pod wzgledem przyrodniczym i gospodarczym;

II1. tereny leSne przydatne dla celéw komunikacyjnych, o przecigtnych walorach

przyrodniczych i gospodarczych;
IV. tereny lesne bezkonfliktowe, silnie przeksztalcone, o niskiej przydatnosci dla go-
spodarki lesnej, nieuzytki.

Whioski

Rozbudowa sieci drogowej jest w obecnych czasach warunkiem koniecznym dla prawi-
dtowego rozwoju kraju i warunkiem dostosowania poziomu gospodarczego Polski do pozio-
mu krajow Unii Europejskiej. Budowa drog i ochrona przyrody sa przedmiotem zaintereso-
wania Wspolnoty Europejskiej i na te cele przeznaczane sq srodki finansowe, ktorych wyko-
rzystanie uzaleznione jest m.in. od zintegrowania tych dwdch elementéw przestrzennych.
Opracowanie zasad waloryzacji mogloby sta¢ si¢ narzgdziem wspomagajacym procesy lo-
kalizacyjne przez kategoryzacje obszaréow z punktu widzenia lokalizacji drog krajowych i
wojewddzkich. Szczegdtowe sformutowanie zasad waloryzacji bedzie mozliwe przez wery-
fikacje praktyczna. Wiedza o planowanych inwestycjach drogowych moze z drugiej strony
wplywac na wyznaczanie kierunkow i sposobdw zagospodarowania lasu na etapie przygoto-
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wywania okresowych planéw gospodarczych. Waloryzacja moze by¢ narzedziem pozwala-
jacym na realizowanie planowanej inwestycji w wariancie drogowym najmniej szkodliwym
dla obszaréw lesnych. Nalezy jednak pamigtac, ze kazda waloryzacja przyrodnicza obcigzo-
na jest elementem subiektywnym. Wyznaczajac tereny lesne dla celow komunikacyjnych
nalezy zachowac¢ umiar i realizm. Waloryzujac teren musimy uwzgledni¢ w nim cztowieka i
przewidzie¢, ktére obszary mogg i powinny by¢ zagospodarowane (budownictwo, drogi,
handel, ustugi, itp.) bez wigkszej 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 aroadvery 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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