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Streszczenie

Warunkiem zréwnowazonych form rozwoju infrastruktury miejskiej, uwzgledniajacych zaréwno
komfort, bezpieczenistwo oraz tad przestrzenny jest podejscie wielokierunkowe, faczace to, co wynika
z potrzeb, ale i obowigzkéw mieszkancéw aglomeracji, a takze w sposéb harmonijny wpisuje sie
w otaczajacy krajobraz kulturowy. Konieczne jest, zatem opracowanie kompleksowych przedsiewziec
w zakresie planowania i projektowania przestrzeni miejskich. Spoéjne i kompleksowe wdrozenie
koncepcji w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego nie tylko zmniejszy liczbe wypadkow, ale
powinno takze przyczyni¢ si¢ do poprawy jakosci i warunkéw zycia w miescie oraz bardziej
efektywnego podziatu przestrzeni miejskiej i lepszego przeptywu ruchu pieszych, czy rowerzystow.
W pracy odniesiono si¢ do koncepcji planowania infrastruktury komunikacyjnej opartej na zasadach
strefowania oraz wspdlnych przestrzeni, a takze ksztaltowania terenéw zieleni.

Abstract

In order to achieve balanced forms of urban infrastructure, which ensure comfort, safety and spatial order,
when designing new solutions it is necessary to adopt a multi-facet approach which will combine everything that
the local residents need but will respond harmoniously to the existing cultural landscape. It is therefore neces-
sary to work out complex undertakings for the sake of planning and developing urban space. Coherent and com-
plex implementation of planned road safety conceptional works should not only reduce the number and weight
of accidents but should also lead to improved quality of urban life and living conditions, more efficient division
of the urban space, better flow of traffic of pedestrians and cyclists, changes in the behaviour of all road users,
changes in the structure of transported cargos and more common use of safer means of transport. This paper
deals with a concept of planning transport infrastructure based on the principle of establishing spheres
and shared spaces as well as on greenery areas management.
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WPROWADZENIE

Infrastruktura transportowa stanowi znaczacy element miast i wsi, a jej rozwdj
jest jednym z gléwnych zadan planowania przestrzennego zardwno na obszarach
zurbanizowanych, jak i poza nimi. W Polsce, od strony formalnej, przebieg procesu
planistycznego reguluje ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym.
Stanowi ona, ze proces ten powinien uwzglednia¢ zagadnienia zwigzane z tadem
przestrzennym, ochrong srodowiska, bezpieczenstwem ludzi o réznym stopni
sprawnosci, wartosciami ekonomicznymi przestrzeni i innymi.

Wszystkie te aspekty dotycza takze przestrzeni transportowych. Na ogot wcho-
dza one w obszar uzytecznosci, czyli ten o szczegélnym znaczeniu dla zaspokojenia
potrzeb mieszkancow, poprawy komfortu i jakosci ich Zzycia oraz sprzyjajacy nawia-
zywaniu kontaktow spotecznych. Niestety zte projektowanie w tym zakresie, a takze
nieumiejetnos¢ korzystania z odpowiednich srodkéw planistycznych powoduje, ze
przestrzenie transportowe, a w zasadzie gtéwnie odbywajacy si¢ w nich ruch dro-
gowy — stanowig w polskich miastach zagrozenie dla zdrowia i zycia mieszkancéw
(FRIL, 2005). Dlatego tez jednym z najwazniejszych zadan uwzgledniajacych szeroko
pojmowany rozwdj zrownowazony jest wprowadzenie sytemu planowania infra-
struktury drogowej w odniesieniu do przestrzeni przyrodniczej, kulturowej i spo-
tecznej oraz dziatan ekonomicznych.

Celem pracy jest przestawienie koncepcji planowania systemow komunikacyj-
nych opartej na zasadzie strefowania oraz na zasadzie wspolnych przestrzeni. Duza
role przypisuje si¢ terenom zieleni, ktore towarzysza drogom. Podano przyktady
form przestrzennych takich, jak odgiecia, zawezenia jezdni oraz wyspy centralne.
Dodatkowo poddano analizie stan polskich i europejskich systemdw transportowych.

BEZPIECZENSTWO DROGOWE A STAN INFRASTRUTURY

Istotng przyczyna zagrozenia zycia kierowcow jest srodowisko drogowe, ktore
sprzyja zbyt szybkiej jezdzie. Im wigksza predkos¢, tym trudniej unikna¢ wypadku
i tym powazniejsze sa obrazenia u ofiar. W Polsce nadmierna predkosc¢ jest przyczy-
na 30% wypadkow smiertelnych. Oznacza to, ze kazdego roku ponad 1.000 osob tra-
ci zycie z powodu nadmiernej predkosci jazdy. Najgorsza sytuacja wystepuje na od-
cinkach drég przechodzacych przez niewielkie miejscowosci, gdzie jak wynika z ba-
dan 94% kierowcéw przekracza dozwolone limity predkosci (Zukowska, 2008).

Uksztattowanie sieci drogowo-ulicznej i niedostatek infrastruktury dla ruchu
pieszo-rowerowego, nawet w miastach i miejscowosciach, faworyzuje ruch zmotory-
zowany kosztem pieszych i rowerzystow. Z kolei brak skutecznego nadzoru nad
predkoscia jazdy powoduje, Ze kierowcy nie baczac na znaki drogowe bezkarnie famia
ograniczenia predkosci. Tymczasem za pomoca odpowiedniego ksztaltowania drogi
i jej otoczenia mozna skutecznie zapobiega¢ wypadkom oraz innym ucigzliwosciom
poprzez fizycznie uniemozliwianie jazdy z nadmierna predkoscia oraz eliminacje
niepozadanego ruchu tranzytowego. Miedzynarodowe badania dowodza, ze spadek
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sredniej predkosci o 5% powoduje spadek ogolnej liczby wypadkow o 10%, a wy-
padkow smiertelnych o 20% (OECD, 1999). Oprdcz tego istotne sg korzysci srodowi-
skowe: nizsza predkosc¢ jazdy to mniejszy hatas i redukcja emisji groznych dla sro-
dowiska gazéw, a zmniejszenie liczby wypadkéw ogranicza przedostawanie si¢ do
otoczenia szkodliwych substancji z rozbitych pojazddw i obiektéw przydroznych.

Sie¢ uliczna jako element struktury przestrzennej miasta jest najtrwalszym i naj-
bardziej opornym na przeksztalcenia elementem obszaréw zurbanizowanych. Spra-
wia to, ze jej przeksztalcenia powinny by¢ podejmowane z ogromna rozwaga.
W wielu koncepgcjach ksztaltowania przestrzeni pojawiaja si¢ dazenia zaréwno do
segregadji, jak i integracji ruchu. W latach 60-tych preferowana byla catkowita segre-
gacja ruchu samochodowego od ruchu pieszego, co wyrazato si¢ planowaniem i pro-
jektowaniem licznych wielopoziomowych przejs¢ dla pieszych, ktore traktowane sa
obecnie przez uzytkownikow jako zto konieczne.

Tymczasem dla osiagniecia najlepszych efektéw, planistyczne srodki zapewnie-
nia bezpieczenstwa stosowane by¢ powinny kompleksowo wraz z innymi grupami
srodkow poprawiajacych komfort i jakos¢ zycia w przestrzeni miejskiej. Jednym
z nich moze by¢ wlasciwe ksztattowanie krajobrazu, w tym terenow zieleni. W od-
niesieniu do warunkow polskich za najwazniejsze srodki planistyczne, ktore powin-
ny by¢ powszechnie wdrazane w miastach, nalezy uznac:

e rozwoj czytelnie zhierarchizowanej sieci drdg,

» regulacje dostepnosci,

» strefowanie predkosci w uktadach uliczno — drogowych,

e rozwoj stref i ciagdw ruchu uspokojonego,

e rozwoj uktadow drdg rowerowych.

PLANOWANIE SIECI I SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH W EUROPIE
I WPOLSCE

Planowanie drdg i zwiazanej z nimi infrastruktury w Europie ma dtuga historie.
Najwigksze znaczenie traktéw z punktu widzenia rozwoju wielu regionow europej-
skich przypisuje si¢ na wiek XVI, a zwigzane jest to m.in. z rozwojem handlu, zas
pOzniej przemystu. Od tego czasu gestosc sieci drogowej stale wzrastata, lecz sposéb
ksztaltowania ciagéw komunikacyjnych i ich otoczenia byt rézny w uktadach regio-
nalnych. Obecnie doswiadczenia krajow zachodnich wskazuja na gtebokie osadzenie
zagadnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego w rozwigzaniach planistycznych
i koniecznos¢ integralnego ich traktowania tacznie z jakoscia zycia, kompozycja prze-
strzenng i funkcjonalng miast oraz uwarunkowaniami spotecznymi. Interdyscypli-
narne i spojne traktowanie problemow transportowych, architektonicznych oraz spo-
tecznych przynosi, bowiem efekt synergii, co w konsekwencji wptywa na poprawe
jakosci zycia mieszkancow. Wzorcowymi rozwiazaniami powinny by¢ systemy ko-
munikacji stosowane w Holandii i Niemczech, Frangji czy Wielkiej Brytanii.
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Ponadto szczegdlne znaczenie ma edukacja spoteczenstwa na poziomie szkolnym
i pozaszkolnym oraz réznych grup wiekowych w zakresie bezpieczenistwa na drodze.
Propagowane sa rowniez projekty i akcje wspomagajace dziatania edukacyjne (fot. 1).
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Fot. 1. Edukacyjne plakaty i znaki przy drogach w Emmendorf (Niemcy).
Photo 1. Education posters and signs near roads in Emmendorf (Germany).

W odniesieniu do warunkéw polskich wspoélczesny, w wiekszosci zty stan drog,
nie jest odzwierciedleniem wylacznie okresu po transformacji ustrojowej w 1989 r.
Oseka (2011) w artykule ,,Znoje na wybojach” powolujac si¢ m.in. na przedwojenny
,Justrowany Kurier Codzienny” pisze — ,tylko drogi z twardgq nawierzchniag moga
pretendowac¢ do miana arterii komunikacyjnych i moga by¢ brane pod uwage przy
poréwnywaniu naszej gestosci sieci z zagranica, a Polska stoi pod wzgledem gestosci
sieci na jednym z ostatnich miejsc wérdd panstw europejskich”. Dalej autor dodaje -
,fatalny stan drég uwidaczniat si¢ zwlaszcza w kontrascie z rzeczywistoscig Europy
Zachodniej”. Sytuacja w kolejnych dziesiecioleciach mimo odbudowy i doraznej po-
prawy nie zmienita znaczaco tego stanu, a czesto chybione zabiegi w zakresie two-
rzenia wspolczesnego systemu transportowego wydaja si¢ tylko gruntowac te teze
sprzed lat.

Kolejnym zagadnieniem jest stan bezpieczenstwa na drogach o réznej strukturze
i znaczeniu, zarOwno w strefie miejskiej, jak i poza nia, takze uwarunkowania przy-
rodnicze wraz z estetyka przestrzeni scisle zwiazanej z uktadem komunikacyjnym.
Mimo powszechnego, najczesciej negatywnego zdania o stanie technicznym polskich
drég w potaczeniu z bezpieczenstwem, srodowiskiem i estetyka, mozna odszukac
wzorcowe przyktady. Jeden z nich to tzw. ,Miasteczko Holenderskie w Putawach”.
Celem projektu, zakonczonego w 2009 r., bylo rozpowszechnienie praktycznej
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wiedzy oraz nowoczesnych koncepgji z zakresu uspokojenia ruchu w srodowisku
zwiazanym z drogownictwem, a takze propagowanie uspokojenia ruchu jako sku-
tecznego narzedzia trwatej poprawy jakosci zycia i bezpieczenstwa mieszkancow.
Cel ten zostal osiagniety poprzez przebudowe uktadu ulicznego czesci Putaw z za-
stosowaniem wzorcowych rozwiazan zaadaptowanych z Holandii (Jamrozik, 2009;
Jaszczak, Zukowska, 2011).

PRZYKEADY ZASTOSOWANIA FORM PRZESTRZENNYCH W KREOWANIU
ZASAD RUCHU USPOKOJONEGO

Wszystkie stosowane $rodki uspokojenia ruchu najprosciej podzieli¢ mozna na
cztery kategorie: poziome i pionowe odgiecia jezdni, zawezenia jezdni oraz wyspy
centralne. Wykonywane moga by¢ one w réznych technologiach i z zastosowaniem
roznych materiatow. Aby osiagnac opisywany powyzej efekt synergii, uwzgledniaja-
cy zarOwno poprawe bezpieczenstwa mieszkancoéw oraz estetyki krajobrazu, pozada-
ne jest wprowadzenie zieleni nie tylko jako elementu uzupetniajacego, ale i wzmacnia-
jacego rozwigzania inzynierskie.

Poziome odgiecie jezdni to sposdb na wymuszenie u kierowcy zmniejszenia
predkosci ze wzgledu na koniecznos$¢ (wigkszej lub mniejszej) korekty toru jazdy.
Odgiecie jezdni mozna wykonac¢ przy okazji przebudowy poprzez wykonanie nasa-
dzen roslinnosci wysokiej w przypadku szerszego pasa przydroznego lub tez niskiej,
gdy pas przy drodze jest wezszy. Jest to dos¢ prosty sposéb wymuszenia na kierow-
cy koncentracji i skupienia uwagi na najblizszym otoczeniu. Do tej kategorii zalicza
si¢ rowniez catkowite zamknigcie niektdrych relacji (np. na wprost) i zmuszenie kie-

rowcy do wykonania manewru w prawo lub w lewo, czyli zupelnej korekty toru jazdy
(fot. 2).

Fot. 2. Poziome odgiecia
jezdni oraz stosowanie
oznakowania dla separacji
ruchu. Przykfady: A. Uel-
zen (Niemcy); B. Zurich
(Szwajcaria); C, D. Shef-
tield (W. Brytania).

Photo 2. Horizontal car-

riageway diversions and
signs for traffic separation.
Examples: A. Uelzen (Ger-
many); B. Zurich (Switzer-
land); C, D. Sheffield
(G. Britain).
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Poprzez pionowe odgiecie jezdni mozna wymusi¢ na kierowcy redukcje predkosci
poprzez fizyczny dyskomfort odczuwany w przypadku niedostosowania predkosci
do sytuacji na drodze. Chcac przejecha¢ prog, czy tez innego rodzaju wyniesienie
w sposob tagodny i bezpieczny (dla kierowcy i pojazdu), musi on odpowiednio ob-
nizy¢ predkosc¢ jazdy. Budowa tego rodzaju srodkéw uspokojenia ruchu nie wymaga
zastosowania zieleni, niemniej jednak zmiana charakteru drogi poprzez wprowa-
dzenie zréznicowanych materiatow w nawierzchni (w odniesieniu do struktury, fak-
tury, koloru) zdecydowanie zwigkszy pozadany efekt poprzez zwrdcenie uwagi kie-
rowcy ha zmieniajace si¢ otoczenie. Poprawia to koncentracje. Podobny zabieg moz-
na uzyska¢ wprowadzajac dodatkowo powierzchnie trawnika (fot. 3).

Fot. 3. Poziome odgiecia (Uelzen, Niemcy).

Photo 3.Vertical carriageway diversions (Uelzen, Germany).

Jak wykazuja badania szerokos¢ jezdni moze wptywac na cheé zwigkszenia
predkosci przez kierowce. Dlatego tez kolejnym sposobem na unikniecie szybkiej
i niebezpiecznej jazdy, zwtaszcza w obszarach zabudowanych jest , sztuczne” zawe-
zenie jedni (fot. 4).

Zawezenie stosuje si¢ je rdwniez poprzez wprowadzenie ograniczen w postaci
wyrazne zaznaczonych wjazdow w nawierzchni, bram wjazdowych do osiedla, mia-
sta, czy wsi, poprowadzenie kraweznikdéw w postaci odgietych tukow, ktore zago-
spodarowuje si¢ réznymi formami roslinnymi, stosowanie , zielonych $cian” w po-
staci drzew usytuowanych rzedowo. Tereny zieleni sa w tym przypadku swietnym
uzupelnieniem inzynierskich elementéw architektury (fot. 5).

Budowa w przestrzeni jezdni réznego rodzaju tzw. , wysp” na przynies¢ efekt
podobny do opisanych wczesniej zawezen — spowodowac redukgje predkosci. Wyspy
te moga spelnia¢ rézne funkcje: porzadkowac potok ruchu poprzez wyrazne wska-
zywanie toru dla poruszajacych sie¢ pojazdow (np. rondo), segregowac ruch — poprzez
oddzielenie pojazdéw jadacych z przeciwnych kierunkow, umozliwia¢ zatrzymanie
sie na nich pieszych przechodzacych przez jezdnie. Ten ostatni rodzaj wysp nazywa-
ny jest ,,azylem” dla pieszych, stanowi on, bowiem swoiste bezpieczne miejsce, gdzie
pieszy moze zatrzymac sig, rozejrzec i kontynuowac przechodzenie przez jezdnie.
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Fot. 4. Odgiecia jezdni:
A. Odgiecie przy wijezdzie
z wewnetrznej ulicy (Uelzen,
Niemcy); B. Pasy zieleni
przy jezdni i Sciezce rowe-
rowej (Uelzen, Niemcy);
C. Pasy oddzielajace jezdnie
od strefy postojowej (Zurich,
Szwajcaria); D. Odgiecie
przy tuku w strefie ronda
(Uelzen, Niemcy).

Photo 4. Road narrowings:
A. The narrowing near inter-
nal road entry (Uelzen,
Germany); B. Green lines
near road and bicycle path

(Uelzen, Germany); C. Lines separated roads from park places zone (Zurich, Switzerland);
D. Narrowing near roundabout zone (Uelzen, Germany).

Fot. 5. Bramy wjazdowe do
miast i osiedli. A. Przydrozne
Sciany zieleni z niskimi,
strzyzonymi  zywoplotami
| oraz wysokie topole (Zurich,
Szwajcaria);

B. ,Zielona $ciana” w pasie
srodkowym  oddzielajacym
jezdnie. W tle grupy krze-
wéw na wiadukcie (Zurich,
Szwajcaria); C. Aleja we-
wnetrzna na osiedlu (Zurich,
Szwajcaria); D. Pojedyncze
nasadzenia podscielone ni-
skimi krzewami (Uelzen,
Niemcy).

Photo 5. Entry gates to towns and settlements. A. Grean road walls with low hedges and
high poplars; B. ,,Green wall” in the middle line seperated road. At a background — groups of
shrubs on a viaduct (Zurich, Switzerland); C. Internal aleey in the residential district (Zurich,
Switzerland); D. Singular planter trailed with low shrubs (Uelzen, Germany).

Wyspy centralne budowane by¢ moga w réznych technologiach, zazwyczaj ob-
sadza si¢ niska lub wysoka roslinnoscia. Zaleca sie by ronda formowac¢ w postaci
,kopczyka”, niewielkiego wzniesienia, a na ich powierzchni zastosowac geste i wy-
sokie obsadzenia, tak by niemozliwe bylo spogladanie kierowcy na przeciwlegly
wlot. Kierowca powinien by¢ skoncentrowany jedynie na prawidlowym wiaczeniu

88



si¢ do ruchu okreznego powinien, zatem zwraca¢ uwage gtownie na pojazdy nad-
jezdzajace z lewej. Dobrym sposobem na wymuszenie koncentracji na kierowcy
zwlaszcza w poblizu rond jest zastosowanie dodatkowych wysp z zielenia, przy
kazdym z wylotéw drég. Inng propozycja, zwlaszcza w przypadku rond w uktadzie
starego miasta gdzie sa one mniejsze jest stworzenie przestrzeni z zastosowaniem roz-
nych materiatow w nawierzchni i innych niz zieleri form np. matej architektury (fot. 6).

Fot. 6. ,Wyspy i azyle”:
A. ,Azyl” przy przejsciu
dla  pieszych  (Uelzen,
Niemcy); B. Rondo z ziele-
nia wysoka (Sheffield, W.
Brytania); C. Mate rondo
z niewielkim wyniesieniem
i oznaczeniami poziomymi
(Zurich,  Szwajcaria); D.
Rondo w strefie staromiej-
skiej z fontanng (Uelzen,
Niemcy).

Photo. 6. ,Islands and re-
fuges”: A. ,Refuge” at pede-
strian  crossing  (Uelzen,
Germany); B. Rondabout
with

high planting (Sheffield, W. Brytania); C. Small roundabout with slight elevation and hori-
zontal signs (Zurich, Switzerland); D. Roundabout in old time zone with fountain (Uelzen,
Germany).

W systemie potaczonego ruchu (samochodowego, rowerowego, pieszego) zmniej-
szenie predkosci jazdy jest szczegdlnie istotne. W tkance staromiejskiej zazwyczaj
stosuje sig¢ rdznorodne elementy matej architektury, ktore spetniaja wielorakie funk-
cje. Duze znaczenie ma ograniczenie predkosci ruchu poprzez ustawienie skrzyn
z roslinnosciqg w czesci zewnetrznej jezdni lub pasowe zastosowanie form wertyku-
larnych w postaci pnaczy, zwtaszcza tam, gdzie przejazdy lub przejscia sa waskie.
Dodatkowy efektem jest w tym wypadku podniesienie estetyki przestrzeni drogi.
Standardem wydaje si¢ by¢ zastosowanie ogranicznikdéw w postaci stupkéw, czy
tancuchow, jednak wiaczenie form roslinnych jest pomystem zdecydowanie lep-
szym. Zredukowanie predkosci w $cislej strefie centrum miast pozwala tez na
wprowadzenie miejsc pozwalajacych na odpoczynek np. w postaci siedzisk, czy 1a-
wek nawet w bezposrednim sasiedztwie jezdni (fot. 7).

Opisane powyzej srodki ,,uspokajania” ruchu sg powszechnie stosowane w kra-
jach Europy Zachodniej. Powoduja one nie tylko zmniejszenie kolizji wynikajacych
z nadmiernej predkosci, ale réwniez wptywaja na kulture jazdy kierowcow. Ze wzgle-
du na ochrone srodowiska, zmniejszenie zanieczyszczen plynacych z uzytkowania
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drég, a takze koniecznos$¢ zwigkszenia powierzchni terendw zieleni, czy szeroko
pojmowana estetyzacje przestrzeni warto planowac otoczenie strefy komunikacyjnej

w oparciu o dobre wzorce i skuteczne metody.

Fot. 7. Elementy , uspokoje-
nia” ruchu w centrum mia-
sta: A. Strefa z dopuszczal-
na predkoscia 10 km/h, Sta-
re Miasto; B. Pojemniki
z niska rosdlinnoscia jako
element zmuszajacy kierow-

ce do zmiany kierunku jaz-
dy; C. Siedziska w bezpo-
$rednim sasiedztwie jezdni;
D. Strefa zintegrowanego
ruchu. Przyklad: Uelzen
(Niemcy).

Photo 7. Elements of traffic
o= calming in town centre: A.
: Nor—rs Zone with acceptab le speed

10 km/h, old town; B. Containers with low plannting as forced element for changing a direc-
tion of driving; C. Seats situated close to road; D. Integrated traffic zone, example: Uelzen
(Germany).

PODSUMOWANIE

W dobie postepujacego, czesto wielokierunkowego rozwoju miast konieczne jest
dostosowanie infrastruktury zwiazanej z komunikacja do potrzeb i warunkéw zycia
ich mieszkancoéw. Jednym ze sposobow wlasciwego postepowania w tym zakresie
jest zachowanie zasady uspokojonego ruchu poprzez takie zaplanowanie drdg, Scie-
zek i ich otoczenia, ktére sprzyjatoby uregulowaniu predkosci zwtaszcza w strefach
mieszkalnych, ustugowych oraz tych, w ktorych taczy sie ruch samochodowy, rowe-
rowy, pieszy. Duza role w ksztattowaniu takich przestrzeni moze odgrywac zielen,
specjalnie dobrana do warunkéw nawierzchni oraz mata architektura. Zréznicowane
formy zieleni sa wskazanym elementem towarzyszacym i wspomagajacym srodki
uspokojenia ruchu. Dlatego tez ich charakter musi odnosi¢ sie do funkcji drogi,
dopuszczalnej predkosci, przekroju jezdni, organizacji ruchu i wystroju ulicy -
glownie pod wzgledem widocznosci i odlegtosci drzew, krzewdw i roslinnosci ni-
skiej od jezdni. Szczegdlne znaczenie oprécz zadan planistycznych ma jednak kom-
pleksowe podejscie do spraw zwiazanych z planowaniem systeméw komunikacyj-
nych obejmujace dziatania spoteczne, w tym promujace bezpieczna jazde. Tylko takie
podejscie pozwoli na zmniejszenie kolizji i wypadkow na drogach miejskich i osie-
dlowych, a takze zagrozen, w tym srodowiskowych wynikajacych z uzytkowania
drog.
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