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'Eagadnib- i* ochrony krajobrazu w budownictwie

drogowym.

Sroka wielkich przemian ekonomiczno-srnr*rznyoh s.t.awia
wobec nan zagadnienie olariow-niu fnrm i tr°sc” :yc<é1 zn-rgani.
zowunej zbiorowosci. !a;dg. «arate>*zo"ft realizacje musi loorze-
dzi ¢ planowania, ktérego zadaniem j«®t niety”ko ekonomi rzne i
celowe rozwigzanie zamierzonego dzieta, ale i najpetniejsze,
harmonijne powigzanie jego ze wszystkimi bezpo'rednio lub ros-
radnio Jfecz\ycym' ai t zjawiskami, zaréwno w przestrzeni, jak i
W czasie.

Jednym z rezultatéw realizacji wskaz., lanowania przez*
trzennego jest ksztattowanie sig krajobrazu. Jes$li planowanie
posiada, ch”rkt.er czynny i tworczy wtedy w realizacji otrzymamy
k ajcbraz kulturalny, w wypadku jesli planowanie na pewnym ob-
szarze zajmuje stanowisko bierne, kcn»«rwatorskie, krajobraz
zatrzyma jako ceche dominujecr-pierwotno?¢.

Krajobraz pierwotny jest wynikiem go*sp d<-rki przyrody,&
wiec dziatania zeepotu czynnikéw .gelologiﬁnych, klimatyc\znych,
dziatania wody i organizméw tywych, Swiata roslin i zwierzat,
tworzacych ukiad funkcjonalnych powigzan i zaleznosci, medry
w swej celowoSci i czarujecy sne. urode.

Krajobraz kulturalny tworzy sie pod wptywem dziatania
cztowieka. Powstaje on w miarg postepu urbanizacji obszarow, or
ganizowanej dla potrzeb jednostki i zbiorowosci, ktdéra wprowa-
dza zasadnicze zmiany w stosunkach sir i czynnikéw, panujacych
w Ssrodowisku Pierwotnym*- "mienione tr«l/wisko” torego wyraaekk

jest krajobraz kulturalny nie mote zawiera¢ w sobie momentéw

*



harmonijny rozwigzywa¢ wpotzaleznofi¢ pomiedzy Swiatem przrrndy,
a -'wiatem cztowieka.

# wypadku naruszenia podstaw owej réwnowagi, przez niew-
tasciwy lub bezplanowe gospodarke, lub przez ujemne oddziatywa-
nie wa liwych proceséw urbanizacyjnych nastepuje degeneracja

Srodowiska, ktéra uniemozliwia cztowiekowi normalny w nim egzys
tencjg.

Pod pojeciem urbanizacji rozumie sie proces wyposazenia
kraju w sia¢ osiedli miejskich i wiejskich, terendéw produkcji
przemystowej, rolnej i lesnej, urzadzen ustugowych i transporto-
wych, o'rouKOw kulturalnych, przestrzeni wypoczynkowych i zdro-
wotnych, niezbednych dla zapewnienia narodowi petni tycia i roz-
woju materialnego i duchowego.

Na urbanizacje sktadajy oie zmiany struktury ludno!ClaiwlEg
zanej z danym obszarem /zagadnienia demograficzne/* rozbudowa
urzedzen materialnych /zagadnienia techniczne/, gor rcza izia»
talnos¢ cztowieka /zagadnienia ekonomiczne/ i wreszcie ewolucja
stosunkéw sroto sinych /zagau”iouia oucjalne/.

K naszych polskich warunkach istnieje posrednie okresy,
wiodyce ua c*lu: oubudowa zniszczen wojennych, uprzemystowienie
kraju, dajyce gospodarcze poustowy dla ualszego dziatania i wres.
cie wilasciwa urbanizacja.

? procesach tych, wplywajacych w sposob decydujycy na do-
tychczasowe uksztattowanie Kkrajobrazu pr»ypauc Wain/a rola ochro-

nie przyrody. "usl ona wejS¢, jako czynnik wspoéirzednie  twor**.-
cy, odbiegajgc tym samym od dotychczasowych metod dziatania.Ta”y
temu wyraz tezy polskie, zgtoszone na Miedzynarodowym kongresie
Ochrony Przyrody w Szwajcarii, latem lal? r.,ktére w bt<séb nas-
tepujacy uj™y to zagadnienie:

e "obec ounrony przyrody stoi wielkie zadanie nie'tylko Kon*
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serv atorskia, lecz w pierwszym rzgdzie rekonstruktorsHe. Pr-ca
ta musi oprze¢ sig o szura*? uazg humanistyczny, gdy*, tylko ona
pozwoli spoteczenstwom ludzkim zn”lezc petnig tycia we wspot-
pracy z przyrody i wydobyv?a¢ z niej meximura wartosci ekonomice-
nych, przekreslajgc gospodarkg rabunkowy gioor, wodami, lasami
oraz innymi zasobami natury.
Z powytszogo wynikajg nasterujyce tezy:

|. dotychczasowy bierny charakter ochroby prayrooy musimy zmie-
ni¢ na czynny, opart; na najszerzej pojetej wspotpracy z
inStytuc.ami  lanowania, ktorych terenem CBiatuia se obsza-
ry catych krajow, ich czysci /regiony, lub uio.ro jounuatki
terytorialne.

1. Poniew&t planowanie wspoétczesne obejmuje poa wzgledem przes-
trzennym absolutnie cate terytorium Kraju, a pod wzgledem
zarysu ca+ok|sztait wszystkich prz jawéw tycia cztowieka,za-
rowno indywidualnego, jak i zbiorowego, a m-j*Co™0 w wyniku
zmiany uktadu przestrzennego, dl&tago wprs&eci&sfkwieniu do
konserwatorskiej wytacznie metody ochrony nie*turycb tylko
terytor.i(’)w, dyty¢ naleiy do sprzgsotii** spra}v oahiony ze snra

wam i lano--r.ia elementow 'rojowiska.

I11. Plan przestrzenny ustala¢ npw™lwn h-rmo ijne wnnotral™tosc

rod ,»zgl e@em m~isca i funkcii zaréwno dla z-bytkow przyro-

v dy rierwotnej, iak i dl- tych sy«tNich elementéw  Srodo-

wiska przyrodzonego, ktO*e w dotychczanowyo uktadzie nie
rodlegaty ochronie, a wlec dla catoksztaltu szaty rosSlinnej
I rzezby terenu, przestrzeni wodnych zeapctéw k ajobrazo-
wych, zs1p.z-ny°h z pomnikami kultury i sztuki, os-rfnlctwft
1 komunikacji, goaundarki rolnej, lejnej lub orzemy«towej.
Tylko tak pojeta dziatalnos¢ planistyczna nota przywrocic

za;roiona rownowagc romigcr* przyrode, a cztowiekiem, owe



optymalny formg i wilasciwy ukilad krajobrazu kulturalnego

Planowanie jrzeatrzenne rozréotnia na terenie kraju dwie
zasadnicza grupy z< udnied. Jedna z nich dotyczy obszaréw c wy-
3 tm stopniu urbanizacji, opartych na pewnym uktadzie oSrodkow
ustugowych, centrow dynpozyc 11, orodukc ii mrzemyerowej oraz
zespotow szlakoéw komnni kacy inych, przeznaczonych HI- réwnych
rodzajow transportéw. | ruga grupa, bedaca nie luko negatywem
uk>&du poprzedniego, mkieruje si <€ nu racjonalne rozmieszczenie
rodukcii rolnej 4 eSnel or™z terendw, przeznaczonych na reser
waty i rurki rr«” ™Ody.

Ogo6lnie zutym grupe pierwotni okresli 6 motna jako dyn..™*
czne, .za* drug.. lako grupe stutyczne,

Swietle rowyt«zvrh rr* -«'Wanek szlak kompn”kacyiny,
zwt&ezcra w i“s™uch silne i urbanizacji Odgrywa role jednego z
wazniejszych czynnikow konkretyzujgcych krajobraz, rod wzgle-
dem jego ukladu Plastycznego. Jest t" wiasnie je”en z elementow
owego ukiadu dynamicznego i wystepuje on niejednokrotnie w Ter-
nie zespotdw, obejmujacych wielorakie typy transportow: dropi
kocowe, koleje normalno i waskotorowe, o ti-akcii parowej lub *hk*
elektrycznej linowe i drogi wodne, sztuczne lub naturalne, rrzys
tonowane do teglngl. lotniska, 3ie¢ urzedzon tele”omunik”ryl-

nych i wezelkiero rodzaju rurociagi. sk>aw wymienionych zeepn.
tow. wehodza tereny 1 urzadzenia pomocni cza, ,zwigzane z funkc jo-
noi ~iem tych drég transportu, u wi sc wszelkiego typu skrzyzo-
waniu jedno - lub wielopoziomowe, wiadukty, mc-ety. .Sluzy.stacje
techa czne, osobowe, towarowe i rozrzgdowe, miejscu postojow,
zaopatrzenia i t,d,

W zakresie rli*nowiata przeétrzennego wszelkich stopni
lety nie tylko rowm”z**.- ie wzajemne szlak ow ko«nnik.,cy jnych i

przy a-lejnych do .nich urzadzen md wzgledem fnnkc ion™nym, »le
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ustalenie optymalnych norm, dla odpowiedniego wit?czenia ich w
krajobraz kulturalny lub pierwotny, juki* daje wspotczesna wie-
dza o roéwnowadze miedzy przyrody i cztowiekiem, technik? i nztu-
k?, uzytecznoscig i ni aknem. *? tym aspekcie droga w krajobrazie
kultur&l)nym staje sie integralnym »lementrra jego ~ommzycjl, -le
moze sl« zdazyC koniecznos¢ przeprowadzania drogi w krajobr-zie
pierwotnym i w tym w radku droga musi byC rodrorz;dkow-ma zasa-
dzie dominowania w nim cech pierwotnych,

Referat niniejszy jest préb?, ustalenia problematyki pew-
nego wycinka z tego obszernego zagadnienia”™ ograniczam? dc spraw
ochrony kr-lob razu w buddwni ctwle drogownm

Zarowno analiza ziawisk 1w istniejacych, jak 1 przedsta-
wienie potrzeb aktualnych lub nawet w'stanie potencjalnym bpd?-
cych, rrzyozyni sie niewatpliwie do ustalenia zasadniczych wytycap
nych przez powotan? ze strony Panstwowej udy “chrony Przyrody
I "'rudze Planowania Pr**»trzenrego komisji snaclallstow dla opra-
cowaniu przez nL? z-sad nowego podejscia do budowy szlakéw komu-
r;iw*ey jnych. NowosS¢ a raczal wendé”cze«nosC¢ rod«lscl”™ to tego za-
gadnienia polega na organicznym zwigzaniu ukitadéw komunikacyj-
nych z rozostu-tymi ebnmcntaml uk>adu przestrzennego Kkr-1u.

d najdawnle 1«zych c?**6w zarowno droga kocowa, iak 1
piksza jest najbardziej uniwersalnym typem szl-ku komunikacyj-
nego. Iniwers-llzm tych drog poleca z jednej stropy na ogromnie
zroiniczkow-nych sposobach i rodzajach ich uzytkowani*. z dru-
giej zml nieogr-niczonych niemal mozliwosciach prowadzenia
ich w terenie , '

rzi«ki tyra cechom droga je»t jednym z n-lwazniejszych
elementéw planowania prz istrzannego, a lej wiasciwosci technicz-
ne i nieetyczne stawiaj? nas wobec onwuznego zagadnienia usta-

lenia pawad ksztattowania i ochrony kr”*johrazu w orbicie jej



oddziatyw«nia.

Nk-1 rozwdj i rozmach budownictwa drogowego ostat-
niego stulecia. imionulacy lako zjawisko ;oarnd-rcz«, rns”ri*/
lerfnak wafelkim cechy charakteryzujgce duch..- swej areki, rogi
YIT wieku, budowane w Tolsce M w”™cznin diI** oelow ekono--
micinycb i «trateglcznyrh, rrzsz wrogie sobie paAntwa zaborcze*
odznaczamy sio owym doraznym dpzenlem do zaspokojenia ro*rz*b
I—e?1 Gv i celdw w>**»*ych, czesto hed.oych w kol-izU z racio-
naln,i obstuge tarandéw, nrz«r. ktdéra urzeblegaty, dla uwzgled-
niamy ot zupetnie skutkow i zia«isk wtornych wynikaleryoh
z tych ia”™noatronnyeh rozwigzan.

Drogi budéw-ne rrzaz zed Krolew™twa Kongresowego by-
ty niewatpliwie wyrazem wielkiego postepu po bezdrozach staro-
polskich traktow, a pierwsze magistrale k)())Jfowe, teczece wazniej-
sze osrodki gospodarcze i administracyjne, uchodzity w swoim
czasje za jedne z najlepiej zbudowanych i utrzymanych w éwczes-
nej Europie, Taje temu wyr-z pamietniki pewnej francuskiej da-
my, ktora podroézujgac w 1828 roku z rtosji do Paryza, z entuzjaz-
mem wyrata aie o0 wspanitej bitej drodze, wiodecej od Brzescia
przez arsz»we ao Kalisza, a z oburzeniem o niebezpiecznych bez-
drozach pruskich, na ktorych wozy zapadaly sie po osie i zbdjcy
grozili, podréznym,

O ile jednak rrzed 120 laty aam walor twardej i gtad-
kiej nawierzchni by-' wystarczajgcym argumentem w ocenie drogi,
jako dzietu techniki, a dwurzedowa aleja drzew rozwiezyw-"a
postulaty natury estetycznej, dzi' przy bardziej skomplikowanej
strukturze Kkrajobrazu i zwiekszonej wsporz~le'nosci jego eleraen
téw, nusiny przyje¢ inne zupeitnie Kkryteria dla oceny drogi, ja-
ko wk'adu cztowieka w to , co nazywamy krajobrazem kulturalnym.

Drodze wspoébiczesnej stawiamy tak wysokie wymagania, -e ope-
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rujec paradoksem raotnaby postawiC twierdzenie, i%drog* jest
wtedy zaprojektowana i wykonana, jesli jej brak naruszytby
rownowage plastyczny krajBbritZK ukiadu krajobrazu kultural-
nego. Walety pamietac o0 tyra, te w-réd kry f~i dw estetycznych,
zmieni*jecych sie z biegiem czasu wraz z rogledami na piekno,
sztuke i node, istnieje, pewne momenty, ktdOre yosiud”jy war-
tosci st,*fe i niezmienne. By te. walory estetyczne, wynikaja-
ce z prostoty i celwosci formy. Walory takie spotykamy w
tworach przyrody, ktére = jak gdyby syntezy celowosci i iiek-
na, Walory takie cechuje taktelniektdore dzieta techniczne czto
wieka, pomimo, it ich warto-ci ubytkowe przeminety dawne na
rzecz form i konstrukcji nowych. Patrzy¢ na staroilymskie dro-
gi, mosty i akwedukty, Sredniowieczny ukitad gotyckiego kos-
c ota Ilub sylwete tagiowca, przeiy-wamy zawsze gtebokie wzru-
szanie estetyczne, jakkolwiek oglycian? przez nas formy w in-
nym celu zostaty stworzone. Takie piekno nazywamy pieknem na-
turalnym, przyrodzonym i takie wilasnie piekno posiada wartos-
ci trwate, nieprzeraijajece.

halesy stwierdzi¢, te drogi, powstate w ostatnim stu-
leciu, nia zawsze odpowiadaty owym warunkom i te znajdujemy
w nich wiele cech, ktore dAwn© jut utracity swe aktualnosé
w obliczu zrai*n, jakie w miedzyczasie zaszty. Potyczy to row-
niet i drog powstatych za naszej pamieci.. Bez obawy popetnie-
nia btedu raotna stwierdzi¢, te owe 17.(TO km "ro6g o twardej
nawierzchni, wybudowanych w Polsce w okresie ly21 - 1V#33 a
wynoszacych bezm~ta 23% ogotu drdog bitych na owczesnym obsza-

rze panstwa, w niczym nie odbiegaly od tero sposobu trasowa-



nia i powigzania z okolicznym Kkrajobr-zem, jaki byt rrzyjety
przéd stu laty. Ten dziany konserwatyzm w na zym budownictwie
drogowym jest zgota niezrozumiaty na tle rozwoju 1 postepu,
jaki widzimy w innych dziedzinach techniki, a zwitaszcza komu-
nikacji, Trudno przeciet nazwaC postepem, w reitnym tego sto-
wa znaczeniu, jedynie ulepszone nawierzchnie lub nachylenie
drogi na wiratu, przy jednoczesnym zachowaniu,nieaktualnych
jut sposobéw prowadzenia drogi w terenie, odwodnienia, zabez-
pieczenia i przejscia przez skupienia osadnicze. Wdzisisja
szym pojeciu ceche ujemne jest przede wszyatkiem sztywny szab-
lon trasowania, polegajecy na prowadzeniu drogi ,po Iinjacl}
prostych, w granicach, okreslonych maksymalnymi dopuszczal-
nymi spadkami, teczenie dtugich odcinkow, prostych “ukami o
matych promieniach, poprzeczne przejecia wrkopaml przez wynios-
tosci, z ktorych materia*1l jest utyty nastepnie w dolinie, ja-
ko wrsoki nasyp, froga tak* przecina zupetnie w przypadkowych
miejsc-ch osiedla wiejskie, lasy, pagorki i doliny, grupy zie-
leni wody, a jedynym prz~awera mysli kompozycyjnej w stosunku
do krajobrazu byw™ sporadyczne trasowanie drogi na zdata wi-
doczny akcent architektoniczny, rrzewatnie wiate kosScielny.

] niektore drogi o charakterze strategicznym, dotyczy
to ;WI'aSZCZB. drég, budowanych _W bytym zaborze austriackim,
posi-daje jeszcze jedne cech,, ktorp. na ogot nalety okreslic
jako ujemne. Wedtug owczesnych zasad taktyki, droga ktore mia-
ty ty¢é przerzucane transporty wojskowe, powinna byta goérowac
pod wzgledem ogniowym, nad obszarem je otaczajacym. Std wiec
biore sie owe liczne szosy goérskie, spinajgce sie gwatltownie ku

wierzchowinom, niewyzyskujace wc«*le dolinnych podejs¢ ku prze-



Rya. 1. Dragi XIX-ta-wieczae a& traaawaae jaka Ili-
als praata, ktorych odciaki 48.cz8 sig tukami a nma
tych' premieaiach, przeciaajs, w zupetaie przypadko-
wych miejscach pagorki i doliny, wady i osiadta,
/wg. mapy 1:25.D00 - okolice tadzi./
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tgczom i przecunajece niejednokrotnie brutalny linj~i nad-
miernie szerokiego pasma / przewaznie 12 m- t.zw. " Cesar-
k*t / piekny krajobraz. Wyjatkowo tylko niektéro irogi gors-
kie, tam gdzie uksztattowanie terenu wywierato przemozny 'wptyw
na wybor trasy i profil podtuzny, :osiadaj,. pewne cechy shar-
monizowarsia z otoczeniem.

Wielki rozwdj transportu samochodowego zaeze”™ stawiac
starym ukiadom dr6ég wymagania, ktorym one nie byly w stanie
podotaé. ” zwigzku z tym, wymagana-przez samochdd dobra widocz-
ne? ¢, du'"a przelotnos¢ trapy, nachylenia na njkach, spadki pod-
tuzne | roprzeczne, zabezpieczenia, znakowanie, oprawa zielo-
na i prowadzenie linii telekomunikacyjnych byly i se rozwigzy-
wane potowicznie, doraznie, ze wszystkimi ujemnymi zjawiska-
mi, towarzyszacymi te; o rodzaju rozwigzaniom, zcz golns zko-
¢y ujawnity aig skutkiem tego w tych wartosciach, ktére stane-
ty na przeszkodzie szybkiemu transportowi samochodowemu, slifc
wttoczonemu w dawne uklady zabytkowych nieraz drzewostanéw,
ulic i placow miast historycznych lub monumentalnych zatozen
patacowo-ogrodow,ch.

Tzi$S znajomy sobie oprawe z tego, Se droga nie jest
wytgcznie zagadnieniem techniczno - komunikacyjnym, lecz, -e
musi zawiera¢ w sobie pierwiastki kompozycji przestrzennej,
zgodnej zaréwno z jej przeznaczdniem, jak i charakterem kraj.
obrazu przez ktéry ona przebiega. Czynnikiem, ksztattujgcym
przebieg i forme' drogi nie no™a by¢ tylko nieograniczona szyb-

koS¢ pojazdu mechanicznego i zwipzsne z tyra warunki technice-
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rer, ais w zakres *en powinny wejs¢ te wszystkie elementy,
ktore skradaj?, sie na wielorakie piekno przyrody i sztuki.
Uwzglednienie tych postulatéw nie stawia tadnych przesz-
kéd w realizowaniu prawidtowych warunkéw technicznych dro-
gi, pozwalajacych na rozwijanie pewnej wysokiej, ale ograni-
czonej szybko]ci, zapewniajgcych bezpieczenstwo i wygode ru-
chu, spetniajacych zasady ekonomiki. i‘aki stosunek cztowieka
do dzieta techniki, wprowadzonego w krajobraz, nie”™moie bycC
tylko wynikiem chwilowej nody lub powierzchownego przejecia
sie efektownymi hastami, lecz powinien opiera¢ sie na giebo-
kim i wewnetrznym przekonaniu, de stworzone przeze dzieto
jest w miafre jego najwiekszych umiejetnosci, dodatnim wkia-
dem do otaczajgcego go ‘'wiata przyrody. Cztowiek dzisiejszy
jest bowiem tylko wilodarzem tych wartosci, ktore w stanie
udoskonalonym, jako krajobraz kulturalny, musi przekaza¢' na -
tepnym pokoleniom.
rac«e i profil pod -ruiny.

*lajpierw3zn i najwatniejszg zarazem czynno'cie przy
| rojektowaniu drogi jest ?ybor trasy. Bioragc pod uwage wszyst
kie liczne czynniki i wzgledy, wplywajace ua te czynnosc¢, no-
emy ja okresli¢ jako wielkg i trudng sztuke. Dotychczasowe
tendencje traktowania irogi, jako linii idealnie rros+sj, 13-
czgcej dw* odlegte nieraz o kilkadziesigt kilometrow punkty
/ yszkow - MeSenin tt? km/ w kazdym razie nie nogg by¢ nazy
warne sztukg. Pomijajac wszystkie inne argumenty, motn* z K
ewnoscig stwierdzié¢, ie pod vzglgdem ekonomicznym droga naj-

krotsza nie zawsze utozsamia sie z drogg najtanszg. Nawet w



Rys. 2. | roga podgorska Rys. 3. Nowoczesna autostrada

z XIX wieku /Zlinia ciag- o ptynnym rrzobiegu trasy, po-
ta/ o niekorzystnym prze- siadajaca dwupoziomowe skrzy-
biegu profilu podtuznego zowania, zapewnia bezpieczens-
oraz jej alternatywa, tra- two ruchu przy duzej szybkosci,
sowana prawidtowo, zgod- /wg. mepy 1:20.000 - oKolice
nie z ukitadem terenu. Wroctawia/

/wg, mapy 1:25.000 - okoli-
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terenie ptasKim, gdzie uksztattowanie -podto}* nie narzuca, ko-
niecznosci prowadzeni* trapy urozmaiconej, istnieje a$ nadto
wiele czynnikow, ktore tworzy wytyczne dla jej prawidlowego
przebiegu, jak ukitady osiedli, zielen wysoka, wody, uksztat-
towania otoczenia, powodujgce lokalne zjawiska zasp $niego-
wych i t.d. itugie prosta odcinki drég wywierajg ujemny wp-Pyw
na psychik? cztowieka, idgcego piechot? lub Kkierujgcego pojaz
dera; powoduj? uczucie nudy 1 zmeczenia, a nawet wypadki usy-
piania przy Kkierownicy, 'rzeciw”o takim drogom przemawiaj?
rowniez wzgledy natury wojskowej , miedzy innymi watfly argu-
ment obrony przeciwlotniczej, Progi proste utatwiuj? celne
bombardowanie lotnicze oraz obstrzat arteleryjski kolumn, dro
gi o0 przebiegu urozmaiconym umozliwiaj? ich obron? zaréwno
czynn?, jak i biern?.

Prowadzenie drég prostolinijnych w terenie falistym
lub gorskim, roraijaj?c juz wzgledy estetyczne, jest nad wy-
raz niewtasciwe, chociazby z powodu nieekonomicznego zuzycia
sity oci?gowej przy znacznych spadkach podtuznych, wynikaja-
cych z takiej trasy, Z punktu widzenia estetycznego droga ta-
ka jest obcym elementem, nieskocréynowanym sr? szt.ywn? geo-
metryczny linj? z harmcnjy krajobrazu,

Kéwnie': -trasowanie drog przez osiedla, zwlaszcza za-
byt owe musi by¢ oparte o wnikliwe studium terenu, ukiadu ur-
banistycznego i zabudowy, Kacz-j.] aalezy d?zy¢ do prowadzenia
arterii odbarczaj?Cjfch, anizeli przspruwat si? tranzytow?
drég? przez zwarte zespoty miast historycznych, dezorganizu-
j?c w ten sposob przestrzenny kompozycje starych lljliC, ryn-

kéw i placow, ,



Rys. 4. Zeatawieaie drogi, trasowaaei w gorach po liaii
srostej z prawidtowo przeprowadzoao drog*, zgodae. z rzez-
b tereau.



in: > bigden trascw, nia drogi tuki o maym promie-
niu, giez ce Jaj dtugi©, proste odcinki, Optywaj? on© ujemni©
na regularno$¢ ruchu sanockodowago, * ze wzgledu na jago bez-
pi%ze’ratwo, zwtaazcz- w nocy ostre |1 nagte zikr2ty wymagajg
odpowiedniego znakowania, mato &nia pni drzew przydroznych na-
biat, lub nawet ustawiania kierunkowych strzatek na ptotach,

co 2 regutj obniza i tak niki¢ walory estetyczne takiej d>*o-

gl. ‘

Trasa urogi powinna fcyi mieC przebieg ptonny, zgod-
ny 2 rytoem term Terenu 1 jego r-okryci», pomigdzy odcinkami prosi
ty mi, stosowane +agodne/ 0 du\ym promieniu tuM, unika¢ okoc-
nogo przecinania dutych rzek, nawigzywa¢ kompozycyjnie do kraj-
obrazowych dominant, roslinnych lub architektonicznych, Praé/\./id-
#Hwo trasowane tuki niemal automatycznie wprowadzajg samochod
w nowy kierunek jazdy, potegujgc ptynnos¢ jego ruchu. Ogolnie
mcona stwierdzi¢, te walory estetyczne trapy drogowej a? row-
noznaczne z jej walorami techniczno - komunikacyjnymi,

Ka tych obszarach kraju, ktore obfitujg w rigkno przy-
rodzona krajobrazu, zwi*ezcza w gorach lub nad wodami, sposo-
by prowadzenia orég rausza by¢ troskliwie przestudiowane, przy
czym specjalnie powinno sie zwrdéci¢ uwage na punkty oraz od-
cinki widokowe, i'rogi 0 znaczeniu turystycznym rowinny bycC tak
prowadzona, aby ogarniaty catoksztatt bogactwa, term krajob-
razowych we wszystkich jego przejawach. To sano dotyczy obsza-
row, interesuj cych z unktu widzenia turystycznego pod wzgle-
dem zabytkow sztuki i kultury, Nalaiy Jednak przestrzega¢ umia-

ru w dowkowu.niu jednorodnych wraten estetycznych. Zbyt drugie



Rys.-5. Przy osiedlach o charakterze historycznym nie nalezy wpro-
wadzaC arterii tranzytowych do wnetrza zabytkowych zagpotow /na le-
wo™ lecz omijac¢ je zapomocy drog odbarczajycych, odpowiednio pota-
czonych z tymi osiedlami./na prawo/. W krajobrazie kulturalnym dro-
ga staje sie rownorzednym elementem kompozycji, wraz z szate, roslin-
ny, wodami, uksztattowaniem terenu i formami osadniczo-budowlanymi.
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panorlicizno odcinki drog a, +k s-mo niawhaSciwo, Jak wy-
tacznie denne lub lesne ich prowadzenie. Niezwykle wdziecz-
ne moSlfewoSci kompozycyjne dla arég przeds +awiujg, tereny
nad wielkimi rzekami, jeziorami lub morzem. " tym wypadku
ich przebieg powinien uwzglednia¢ wszelkie walory naturalne,
wi-.yece 3ie z '.ywioke" wody, p ukaztaktowaniem' 1 oprawe ro'-
linue d”zegdéw, a naw*t z gr a'oneczn* na blizszym i dennym
pi &nie. ' | ' a -

Wmiejscach o ybitnycp walorach kratobrazp-ych, rrz”s
tgczonych dla specjalnego typu ubytkowania, jak turystyka
cioszg, sporty, wczasy, obozowiska, pielgrzymki, dla rezer-
v-tow przyrody i kultury, drogi uje rowiany wchodzi¢ w g>ab,-
wzglednie zbyt bHzko takich obsz row, ale lako trawy okrez-
ne, zapewni¢ im racjonalny, o6bskuge komunikacyjny,

rofil poprzeczny.

Profil poprzeczny drogi 1lest cynikiem jej ch*.r-kteru
I gacenia komunikacyjnego. Triasie jsze nasze drogi 0y prze-
katnig ubyw-ne przez robne rodzaje ruchu, korzy «t» z nich
jednocze'nie ruch cieszy.solarski, I'onny i. amochodo-y. Po-
woduje to wiele konfliktow i szkoéd zaréwno w zakresie budo-
wy I konser”adi 1Ir pi, iar 1 -mego u ytkorar la. feerolenie
*Wiej orvk?ch typow transportu na jedne 1 koronie pro* adzi do
nadmiernej je 1 szerokosci i koniecznosS¢ stonowania ”6'norod-
nero w,tku w nawierzchni, co w rezultacie nie ~-1le dodatnich
technicznych ani estetycznych wynikéw. Nale -a>oby z~tem d.-
.y¢ do rozdslahu taxm dla poszczegolnych kategorii komunika

cli, udla trakcji s-mochodowej wrro-~dzi ¢ t-k*e j-ko zasad 3






Rys. fr. Zestawienie roznych rozwigzan
murow oporowych, *. mur zazwyczaj sto-
sowany, B. mur podwyzszony, dla ztago-
dzenia nachylenia skarpy, C. mur opo-
rony tarasowy, D. widok' muru tarasowego
rozcztonkowanego w gornej czesci.
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rozdziat kierunkowy. W tyra uktadzie dro™a stal# ?i5 wigz-
ke. pasm komunikacyjnych, prowadzonych w aroséb elastyczny
zarOWNo w rzuci* poz”™ arym jak i pionowym, n niezal*'snych, in-
dywidualni* prowadzonyoh trasach, d-etcych jednaki* dn wspol-
nego celu. Tak prowadzen* drogi, zwlaszcza na stokach, da-"
ogromne oszczednosci na robotach ziemnych, a terenie o bogatyp
walorach krajobrazowych, harmoni jni* przeplutaj™ sie z la-
go *lamantami,
-brz« ;a drogi.

7 pTpfi 1@ poprzecznym drogi rf.czy siu zagadnienie
uksztattowania jaj obrzezy, t.j. rowow, skarp, -ykopow, muréw
oporowych i t.d. Na ten noment n-1*w zwrdéci¢ baczna u a «,
gdy leat to przejeci* od dzielg techniki do terenu i od spo-
sobu iego opracowania zalety w du'*j mi*rz« larto'¢ estetycz-
na drogi w krajobrazie. 3oczn* drogi w*el*klw 1 p Ine, +rzy-
majec* oie Scisle powierzchni t*r*nu luh Megnec naturalny-
m w?*woz-mi, posiadaty zazwyczaj ow* walory harmonijnego
rr? :.rcla w ctocz-nie, lecz przy wielkich *rterlach, ich mi-
nimalnych spadkach pod u:nyoh i duzych promieniach lukow, nie
no na nikng.6 nasypow, wykopow, muréw oporowych i skarp ziem-
nych, ktérych uksztattowanie wrrzewa n*1 mi* rz* odhl*»a * ym
charakterem od naturalnych form rozosta>ego teranu.

Okazato sie, ze zerwanie z zasady kuta naturalnego
stoku i stosowanie mnie.tasych nachylen skarp przy w korach,
nasypach i robach, czynne uformowani* ~rzelS¢ w dalszy t«r*n,
d™go I*rsze rezultaty zar wno rod wzgladem estetycznym, i—ka1
I *echnicznym, iiratwl»1?.c niewatpliwi* kons*rwacln stokéw 1

mdnosz”™c warunki bezpirczenstwa i kpm™i kac.ii. 7y"gj?. oczy-

/
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wiScia wvpadi*i, w ktérych ni* mozna unikng¢ wzmocni-'nia
zbocza drogi murrm ororowym z batonu lub kamienia. ludowi*
takt# rowlnna cechowaé¢ c*lowo.t¢ i prostot* formy, baz zbed-
nych akr.antow zdobniczych. 0 wyborza mat*riaru dla o6ci™*ny
oporow-j rnwinny d#cydow«6 miejscowa warunki. Ogélne tancan-
cig ~owinna byC zasada ragi onali z*c ii matari arow budowlanych,
t.j. nywaiia ml*tacowego w.tkn naturalnego. Mury oporowe

n znacznai wysokosci rot8dana 1**t rozbi ia¢ na 8Z»rag rowno-
la~kyrh taraséw, ob°ady.a.l,c uskoki materiakam ro-linnym.
Cza®am rrzy trz*i5ciu od korony mmru do stoku zl1*mnego mn'na
rn*£ dodatkow* rodni*.si-nla wysokosci noru uzyska¢ g~agodz*-
nia nachylania stoku, forme ptynni *jag$, zdoln do orzyi°-
c*a obsady ro*linn*1. Obsadzeni* samych murow ro8llnno$cle
skalny lub rnecz mi powinni mi*¢ zastosowani* w indywidual-
nyd ‘'Tadkach, lecz «t# jako stara zasada.

Powszechni* wciei stosowana forma rowow odw*dnim-
ljicych n-strocz- powing t.rliworci, z* wzgledu na celowosc
urzadzania, bazpiaczaéstwo ruchu oraz walory plastyczna dro-
gi. Orebokie, o stromych skarpach rowy, opaaui™~co z ragi. cy
kaode. droge, w kazdym tarenii, stanowie nia |*dn krotnia rraw-
dziwy. putapka dla pojazdéw, zwilaszcza w nocy lub w* mgl*.
Jnieno” I1lwiak n* réwnia nrzajScl* z drogi w taran otaoza-
I?cy, co szczagoélnia w-%¥ laat dla taborow wotekowych
w razi# bomb-rdowania tr~«y lub w marszach na prz*raj.

*"jw owych gtebokich rowdw na odwodniania korony
I podroza drogi lub n~ zbieranie wod powierzchniowych z 3e-



s. 10. Linl* teletecbntczne nie moj%utrudnigc swobodnego rozwoju
elsni przydoznej, lub przestania¢ widokéw, lecz powinny »yC rro-
dzone pozz zasiegiem drzew Imb skzblowi-ne.
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ai*dnich obazarow ogranicz*. &1$ w rrdctyo# do t™k ni#i'cz-
nych odcinkéw twas, Z* btz obawy rop# zniwnia +{adu no™a
mowic o r#*zci# tych “"rz;idz#6 , iako o gby™n*} lnw*styc-
11. Mal#*atoby ™ ngolnf£ci dg.~y¢ dc zastgpienia rowow Kry-
tym dr-nat#m, wzgledni# do zmiany ich profilu, stosu-
c tagodn# nachylani# zboczy z czynnym prz#j#ci« zarow-

no w korone drogi, & i w otocz#nl# dalszo.
linio twist techniczna.

Frowad z#ni# linii  t#lotechnicznych powinno sig
odbywa¢ z zasady Doza drogg. przy cym i tu rowniez nol#
by¢ stosowana r#guta ni#zal#sn#go,.#laatyc*n#go ich traso-
wania, cn cieciwach tukow i ssrpentyn. aby z«p*™ni¢ swobod-
ny rozwol dpzsw w taaach zieleni przy”~cCn# 1 |i ni# napowi»t-
wzrn# powinny hi#c poza zasiegi#m ich koron. Togol# za* na-
I#iy d$.y¢ do skablowanla linii talst#chnicznyoh, w ri*rw-

szym za' rzedzi# n* odcinkach drocl szczegOllni* 1nt.#rs<*u-
Ijtcych toH wzgl#d#m kralob oazowy. Lini# napowietrzne nai*’y
w tych ral#l#caCh tak prowadzi¢, aby ni# rrzsstanlaty wi-

dokow,

21 1«0 przydrozna.
“\

' Iroga dgieki umytym materiatom budowlanym, 1lak zi«-
mia i kani#0, dzidki zwigzaniu z t#r*n#m, i#*t budowlg
nalbar*'izie.l raos# z# wszystkich zwifz«<n<x z kralobrazam. Obok
powigzad s«m#l formy =z otaczajgcym tHr#n#m przyczynia @ sie
do t#go nalatyt# wkomponowani# 1«1 za romoc™ matami a>u

ro'linn#go do catoksztattu pokrycia roalinn#;:0 otoczenia.



»

Zadrzewi -»ni«  drog w Polsce pcgiada dYy/m 1 bo-
gaty tradycje. Jwz w XVII wieku zla*1aj$ sls wielorzado-
we nier,z aleje, wiodgce do wa*ozed p«.r«cowo - ogrodowych,
R cirgu wieku XVIII nmozei al > alejowe drogi, zw>a»zcza
w obrebie wielHch majatkébw' magnack ch, wchodzgc coraz
silniej w ca”/okazta-kt Owcz.eanego kraiobr«,£Eu kulturalnego,
Grownym ~zasinieniem potrzehy zadrzewienia drég by>y
wzgledy natury ruczaj eatetycznel 1 wynikamy on« 2z tan-
decji ogarniania obszaréw rolnych elementami kompozycji
ogrodowej.

Ten oam notyw przewila sle w polskim ustawo-
dawstwie drogowym z poczatku XIX wieku, ktore wyjasnia,
ze drogi obsadza¢ nalepy drze*ami a/ dla wygody pod-
réoznych, aby drzewa w*kazyw-ry Kkierunek drogi w noc
ciemny i w pore Sni*ine, aby tez osrania"y podréznych
I srrzczi od wielkich upadow i wiatréow, b/ dla ozdo-
bienia drég w Kkraju. >tetyczne znaczenie zieleni rrzy
droznej z catyra naciskiem rodkre.ilone iest w najnow-
szym zarzadzeniu Ministerstwa "'cmunikac j | zadrzewieniu
drog publicznych’ z dn. £ marca 1946 roku, gdzie czytamy:
"Celem sadzania drzew przydroznych jest kultywowanie pisk
na w budownictwie drogowwm. “osadzone drzewa powinny har-
monizowaC¢ z «z*te. roSHnne danego “raiobrazu i etanowi 0
jego ozdobo.’

Hola zieleni przydroznej wychodzi jedn-k daleko

roz-, p - funkcjo estetycznego czynika w Kkrajobrazie.
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Obok zadania ochrany drég4 rr<&H wdatrami , nadmd<*rnym jej
osuszaniem, 4 wytyczaniem ogo6lnego 1*1 n~™unku, zielen
orzydrotna r.owinna sre”™nia¢ role har4*r wA4utrochronny rh%
dzielacych orzatrzen na drobni*J»*« komorki reikrek 11 matyez-
ne, rrzyc*yntal»c «4« 7 t*n smsob do dz|*ta odhudowy fizlo-
cenozy na«zego Kkrajobrazu. ronadto mo'e oni sie stac te-
renem nerawy drew* 4 roslin, rosi -d"N® cych do6¢ dute zna-
czenie goaocd«.rcz*, iak drzewa i rosliny mnén'dain*, Draw
no m*blowe, rosliny lecznicza. 7 rtemach tych zmieSci¢ ale
nmot*f duny nrocent zadrzewienia, niezbednego dl« uzyskania
koniecznego kwantum ogolnokrajowego. Straty ter-nowe nte-
wv ttliwie zostang srownowatnnw r-rz*z korzysci inn*i k”~t-gorii,,
Tr?y tak »TExd.Ecnych r-<smach zi*leni nrzy”~ro n*1,

W § 2 wzmiankowanego zarzadz-ni a znajduj* ai q za.
«*alniczej »a”™i  okrasl»ni« $"*ach <roBEwigs.zy* -ni a zagadnien
zadrzewienia drog* ‘W zadjrzewieni u drog nslety unikaC szab-
lonow’. ozw.la ru7l ono n- oderwanie s4e oh dotychczasowe-
go, tradycyjnego zadrzewi.anda drég ale laamd, £dyyQdta orchle-
matyka obr~e™ta ade wokdt a™nru, gd?4* rui,, t¢ sadzone
dry*wa: na koronie czy :oza ronem 1 4le ma »’ noa4¢ szerokosc
ras. ochronnego drogi# Szata roillnna drogi n4e ront* "ycC
r“ritw™em, oddzieial*cym arterie ruchu od reszty Kkr-1nbrazt,
lecz elementem, wcigal™eyra je w catoksztalt, ogdlnej komen-
dyoii tr™e«trzenn*i, pozoataw4ajtC 3t*.ro, .zabytkowe =*1*1e, la-
ko romniki rrzy”oriy 4 sztoki, w no®ych uktadach wprowadzamy
zielen, eyzywkuig.c ogromne 1*1 bo”act”™a gatunkow, rnkre 1u,wi»l-
koxi 4 o.rw, tworzgc cor-~. to. nowe wartosci mui.rnko -

- orzstrzenne, 4ndywidualna ni« tylko dla k&idej trasy, lecz



dl* ka-~ego nl*mal odcinka drogi. W tyra wyroku p*.*ni c*
z*rneHwzn« pa*u zi*i*ni  przydrotn*} nl* nogE byC *ch*raaty'b-
ni* ustalan* noriami, 1*CZ "Powinny by¢ tbrycnwun* *1 *sty™2-
nl#, zgodni* z lok-Inytni warunkami, u wi ec rwAbe. t*r*nu, #st-

grudami zi*l1*nl e worani, rolami 1 >>kznt¥ I»h zabu-
dowy. Mci- sto irHikrzy¢, * z* wzgledow *komrozycy Inych n<*I**y
domyci 6 +Mrawe rolny lub wolny rrzstrz***, £yk a* do
*a®*.1 drogi, nlb odgradzajac 1*1 Sadnym para?/an*ra drzew
1 krz-wéw od t#g] wycinka, krajobrazu. f Jlanym wyr.adku zi**
1*A  przy”rotn*. no*.* wwjt¢ integralnie w naturalne r><*no
s1*1#&4 nadwodnej, I*En*1 lub O] rilfvt) t wdwcza* za*1l eg
1*1 bedzie znaczni* rrz*kracza> najbllt*ze otncz*nie dro-
gi *

'yhor gatunkow drzew 1 krzewow rrwlnlen by¢ zgod-
ny z *1*t*ntami sV>idowm fl*ry  rodzimej. " “ajlepazy
wsNazowky* 1<k drzewa bedy "drnwle™ni* dlI* T;*»n*j drogi* sy
drzewa* ktér* rosny bujni* 1 zdrowo w okolioy”. /7 $ 18 za-
rzadzenia o0 zkaww *adrzew<»nlw drég/* Unikajgc 3ztuczn*go
naturalizmu dyw¢ n*.I*iy do takiego on*rowunia gatunkami
1 rozml*azo7.*ni*m drz** 4 krzewow, Kktére harmonizujyc z
'®'rzyrodzona, rof£linnQ*ciy krajobrazu, bodzie noc<ctdL.lft w«r*1-
kKiw cechy Swiadomej kemrozycM orzce*trzsnn* j.

Natartal*m rosSlinnym nmvnu w n™wn?™l  mirrze za-ty-
ri6 sz«r*g elemontéw, nal* ,ycych dogtechnicznego wyposa-
zenia ~rogi. H.r, prz*xd witazdem do oMedli lub rrzed £le

\ %
widocznymi  skrzyZo aniani i nagtymi zakretami mozna orzez
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wrrowadzenie rzgdéw drzew na krawedzi korony drogi uzys-

kaC celowe przewezeni® jej przofiwitu celem zmuszania pojaz-
dow mechanicznych do zmniejszenia szybkosci |1 uwazniej-
szej jazdy. Odpowiednio skomponowane rytmy drzew, barwne zes-
tawiania pni lub uliécienia noge sygnalizowa¢ punkty, na
ktore nalezy zwrdOci¢ uwage, np. na pewne osobliwosci turys-
Hyczne. Szereg brzdz, rosnecych po zewnetrznej stronie #tu-
kéw drogowych z powodzeniem zastgpi malowane wapnem biate
znaki ostrzegawcze. Zamiast pachotkéw lub barier ochronnych
mozna niekiedy wprowadzi¢ szybko rosnece drzewa, ktérych
p*nie bode stanowity rowni# skuteczne zabezpieczenie ruchu,
a ponadto utworze malowniczy motyw przezrocza w stosun-

ku do dalszego krz}iobrazu,
Urzedzenie ochronne,

Srogi, prowadzone w eksponowanym terenie, nad ostry-
m stokami lub nad orzegami wodd, wym&gaje ur2edzen zabezpie-
czajacych lub sygnalizujgcych niebezpieczne miejsca.
Zazwycza] stosowane se u nas pachotki drewniane lub be-
tonowe, czasem biato malowane, wzglednie bariery Ccrewnia.
no lub zelazne, rzadko balustrady z petnego muru.

Przedzenia te, oglebane w perspektywie drogi,
podczas szybkiej zazwyczaj jazdy, musze odpowiada¢ zasad-
niccemu warunkowi jednolitej rytmice, w zakhesie roz-
stawiania, ksztattu 'l barwy. Sprawa materiatu jest. w tym
wypadku sprawe wtorne. Odpowiednio opracowane bariery lub

stupki drewniane, w pewnym Srodowisku bede stanowity zna-



Iws.Ji" Przy réznorodnych urzadzeniach,zabezpieczajgcych droge na
wirazach, o.czuwa kierowca aiepokojs.es dziatanie zmiennych rytmow,
podczas gdy ciag-fa balustrada murowana daje wrazenie pewnosci i
dobrze podkres$la zraiaag kierunku.
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kcmite podkreslenie jego charakteryetycznych cech, nr. w oko-
licach obfitujgcych w drzewo.

W kazdym razie naloty de*y¢ do jednolitosci nwm
teriatu na okresl nych odcinkach drog* tworzacych pewne
ca"oS¢ komunikacyjno - kompozycyjny. Z posrod rozmaitych
typéw urzadzen ochronnych, w pewnych wypadkach, petny nuw
rek kamienny lub betonowy wdaje sie by¢ najwiasciwszy for-
ne rozwigzania, zwitaszcza, gdy chodzi o atutszo odcinki za-
bezpieczane. Mur cifcgty jest w swm odizlatywaniu s: o-
kojnisjszy i przemawia do kierowcy, jako pewniejsza och-

rona, anitell szybko mlpajeco rytmy stupkow.

Nawierzchnia,
I .

Warunek jednolitosci materiatu 1 faktury szczegoOlnie wat-
ny jest w odniesieniu do nawierzchni. Bez wzgledu na ro-
dzaj umytego materiatlu nalezy dety¢ do jednolitego jego op-
racowania i nadania w ten srcsO6b drodze charakteru ciag-
tego, niezmiennego. Moge by¢ stoso ane zmiany lokalne nawierz-
chni  w wypadkach wuzasadnionych np. stromymi spadkami, wjaz-
dam m skrzyzowania i t.p., lecz na trasie powinna obo-
wigzywa¢ owa jednolitos¢, bede.ca jednym 2z podstawowych wa-
runkow regularnosci i pewnosci ruchu, zwi-szcza samochodo-
wego. 7jawioku monotonii mozna sie przeciwstawia¢ zapemocp
zmian barwy, w pewnych dtugodystansowych rytmach.
Rozgraniczanie pasm ruchu jak i podkreslenie kra-
wedzi bocznych aamej nawierzchni nmoze by¢ wykonane przez
wrpowadzenie odmiennego kolorem pasa, tworzac w ten sposob

jakby optyczny tor ula pojazdéw. Foza tym ostre, wyrasne



odciecie jezdni od reszty terenu stanowi niezbedne pod
kreslanie odrebnosci aziata techniki w stosunku do Kkraj
obrazu otaczajgce go.

Eobor typu nawierzchni dla pewnych odcinkéw drogo-
wych motna ustali¢ nie tylko na zasadzie przestanek czysto

technicznych, lecz w zaleznosci od charakteru Kkrajobrazu i

oprawy otoczenia arogi, Ja3na betonowa nawierzchnia noze
powodowa¢ zmaczanie wzroku kierowcy, jezeli biegnie w
otwartej, pozbawionej arzew przestrzeni, natomiast aos-

kon-le spetni swy role w zacienionej alei. Odwrotnie noze
by¢ z innymi ewentualnosciami, jak z asfaltem, lub kostkg ba-

zaltowy, czy tet granitowy,
Troga w krajobrazie pierwotnym,

O ile « krajobrazie kulturalnym droga i z niy zriy-
z“ne budowle oraz szeaofwtj tecrmiczne nogy stanowi¢ do-
minante kompozycyjny, u tyle w Krajobrazie pierwotnym , a
zwtaszcza chronionym, niezbednym ul«w je”o oostugi wzlak komu-
nikacyjny powinien byt prowadzony i wykou*ny w scosob j-k
najbardziej dysrretny i catkowicie wiytycy »ie z uksztat-
towaniem pokryciem terenu,

Styd tet i Wm*gar»ﬂa techniczne oparte DyéNmusz* na
z™r-tnie innych “*srernk*.vk przestankach, aniteli to sie dzie
je przy drogach normalnych, ‘'iytyce sie z tym pewne trud-
nosci ekspgloatacyjr_we nie _mogy wp_h_/waé na taky zmiarjer szcza-
gotow technicznych, ktéraby w jakikolwiek sposob jemnie
oddziatywaty na otoczenie,

Troga prowodeyc- < '>D rezerwatu przyrody lub par-
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ku narodowego, powinna zasadniczo posiada¢ cbaraktar drogi
pierwotnej, czyli takiej, jaka ongiS powotairata w podobnych
warunkach, w 3p036b organicznie zwigzany ze srodowiskiem.
Unika¢ naloty sztucznego naturalizmu lub prze saunie trakto-
wanych rozwigzan, majacych w sposob teatralny podkreslié
ong pierwotnosc¢. Utycie naturalnych, znajdowanych na miejscu,
materiatbw do ouaowy drog, zarowno jezdnych jak i pieszych,
oraz prymitywny, lecz celowy sposéb ich zastosowania dla na-
wierzchni, skarp i ubezpieczen, pozwoli osiggng¢ dodatnie w
tych warunkach wyniki,

W ten sposOb droga catkowicie podporzadkowuj* sie
dominujgcym cechom pierwotnego Srodowiska i nie wystepu-
je jako czynny element Kkrajobrazu,

Wwyniku powyzszych rozwazan nasuwajg 3ie nastepu-

jace wnioski koncowe:

I. 1 roga w krajobrazie kulturalnym:

1, Przy projektowaniu i realizacji szlaku drogowe-
go nalezy stosowaC zasade organicznego powigzania powierz-
chni  zajmowanej przez niezbedne urzadzenia drogi z ota-
czajacym Kkrajobrazem,

2, Wzwigzku ze stuszng tendencja do wyodrebnie-
nia réznych rodzajow trakcji na arogach, nalezy rozpowszech-
ni¢ stosowanie zasady elastycznego przebiegu tych szlakéw
w stosunku do kierunku generalnego, a to celem wykorzysta-
nia naturalnych warunkow krajobrazowych,

3, Wyodrebnienie szlaku pieszego, towarzyszgcego
drodze,



4. Uznanie koniecznos$ci uzupetniania ukiadu komu-
nikacyjnego siecig dr8g pieszych / i drég dla cyklistow / nie-
zaleznych od innych szlakow.

5. Stosowanie zasady regionalizacji materiatu, uzy-
wanego do budowy, tak nawierzchni drogi, jak i wszelkich urzg-
dzen zwigzanych z jej przebiegiem /znakowanie, budynki, umoc-
nicna wykopy i nasypy, mosty, wiadukty, przepusty i t.p./

6. Wprowadzenie norm regulujacych stosowanie
dzen odwadniajgcych droge, w zaleznosci od jej kategorii, oraz
okreslenie warunkow, przy ktérych urzadzania te noge by¢ pomi-

niete.

Il1. 1 rog* w krajobrazie pierwotnym.

1. SposOb prowadzenia drogi w krajobrazie, uznanym
za pierwotny, musi odpowiada¢ wymaganiom, kazdorazowo ustala-
nym dla tego ooszaru przez Panstwowe Hadg Ochrony Przy-
rody, przy wspoétpracy zodpowieCnimi organami planowania
przestrzennego.

2. tla parkéw przyrody prajprody, nalezacych do dwoch

sgsiadu jgcy ch ze sobg krajow, sposéb prowadzenia crog uzalez-

ni¢c nalezy od wytycznych, opracowanych i uzgodnionych
przez osrodki planowania i ochrony krajobrazu zaintere-
sowanych stron. V

W zwiezku z coraz bardziej nasil®jgcg slg potrze-
be uwzglednienia warunkéw krajobrazowych w projekcie i
sieci 1 urzedzen komunikacyjnych, X7l Zjazd Panstwowej Pa-
dy Ochrony Przyrody zwraca sig do Ministerstwa Komunikacji

o powotanie do wspéipracy przy opracowywaniu projektow i tr*so-
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waniu droég odpowiednich specjalistow do spraw ksztat-

towania krajobrazu.



