Roads and Bridges - Drogi i Mosty 23 (2024) 139 - 154 139

PIOTR GRYSZPANOWICZ"

ORCID: 0000-0003-1355-7732

ANETA LISICKA?

ORCID: 0009-0005-5272-7089

BARBARA RYMSZA?®

ORCID: 0000-0002-0504-2360

ANALYSIS OF THE POSSIBILITY OF INCREASING THE TREE COVER
OF ROAD LANES IN OLD-TOWN ZONES - LEGAL CONSIDERATIONS

ANALIZA MOZLIWOSCI ZWIEKSZANIA ZADRZEWIENIA PASOW
DROGOWYCH W STREFACH STAROMIEJSKICH -

UWARUNKOWANIA PRAWNE

STRESZCZENIE. W artykule przedstawiono analize oraz iden-
tyfikacje przeszkdd i mozliwosci zwigzanych z zadrzewieniem
pasa drogowego w obszarach staromiejskich drég publicznych.
Dotyczy to zagadnien takich jak istniejace przepisy prawa zwia-
zane z zadrzewieniem drdg, ewentualne ograniczenia prawne
czy administracyjne, a takze potencjalne korzysci i wyzwania
zwigzane z zazielenianiem, w kontekscie utrzymania zabytko-
wych obszaréw miejskich. Analiza prawna obejmuje réwniez
ocene, czy istniejgce regulacje sg wystarczajgce w odniesieniu
do zadrzewienia pasa drogowego, czy tez konieczne sg zmiany
prawne majgce ufatwi¢ wprowadzanie takich rozwigzan. Prze-
analizowano usytuowanie drzew w pasach drogowych w wielu
krajach. Analize szczegétowg przeprowadzono na przyktadzie
polskiego miasta $redniej wielkosci — Ptocka. W zwigzku z tym,
ze w wypadku stref staromiejskich istnieje potrzeba zachowania
réwnowagi miedzy ochrong dziedzictwa kulturowego a dostoso-
wywaniem do wspotczesnych potrzeb, w tym ,zielonego plano-
wania miejskiego”, ponizsze opracowanie oraz rekomendacje
zmian przepiséw mogg pomdc we wdrozeniu kolejnych krokéw
majgcych na celu zwigekszenie zadrzewienia przy zapewnieniu
petnego bezpieczenstwa uczestnikom ruchu i uwzglednieniu
unikalnych cech obszaréw staromiejskich.

SELOWA KLUCZOWE: drzewa przydrozne, pasy drogowe,
skrajnia drogowa, strefy staromiejskie, zielen uliczna.

ABSTRACT. The article presents an analysis and identifica-
tion of obstacles and possibilities related to greening roadside
strips in the old town areas of public roads. This encompasses
issues such as existing legal regulations related to road green-
ing, potential legal or administrative restrictions, as well as the
prospective benefits and challenges associated with greening
in the context of maintaining historic urban areas. The legal
analysis also evaluates whether existing regulations are suffi-
cient regarding roadside greening or if legal changes are nec-
essary to facilitate introduction of related solutions. A detailed
analysis was conducted using the example of a medium-sized
Polish city — Ptock. Additionally, the analysis includes a com-
parison with practices employed in other cities where roadside
greening has been effectively implemented. Given the need
to balance the preservation of cultural heritage with adapta-
tion to contemporary needs, including “green urban planning”,
this study and recommended regulatory changes may support
implementation of further steps to increase greening while
ensuring the safety of road users and taking into account the
unique characteristics of old town areas.
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1. WPROWADZENIE

Od wielu lat w Polsce, jak i na $wiecie, zauwazalny
jest konflikt pomigdzy zwolennikami i przeciwnikami
lokalizowania i utrzymywania drzew w pasach drogo-
wych. Stanowiska obu grup réznig si¢ od siebie z uwagi
na spojrzenie na funkcje zieleni w pasach drogowych.
Konflikt ten przybiera na sile w obliczu wzrostu liczby
wypadkow drogowych z ofiarami §miertelnymi. Analiza
tej problematyki wzbudza zainteresowanie specjalistow,
m.in. inzynierow drogownictwa, osob zajmujacych sie
bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz przyrodnikow.
Ztozonos¢ zagadnienia sprawia, ze przez specjalistow ru-
chu drogowego oraz zarzadzajacych drogami poruszana
problematyka jest postrzegana inaczej niz przez np. osoby
reprezentujace srodowiska proekologiczne. Zwigzek po-
miedzy wypadkami drogowymi a zielenig przydrozng jest
w wigkszos$ci wypadkow spowodowany wypadnigciem
pojazdu poza jezdni¢. Do zdarzen tego typu szczegol-
nie czesto dochodzi na drogach, na ktorych mozliwe jest
osigganie wickszych predkosci [1]. Dlatego tez dotyczy
to przede wszystkim odcinkéw drog zamiejskich, a bada-
nia skutkow kolizji z obiektami przydroznymi wykazuja,
ze kolizje z drzewami zwigkszaja prawdopodobienstwo
$mierci o okoto 250% [2].

Jak wynika z informacji Komendy Gtownej Policji, w ro-
ku 2022 najczestsza przyczyng wypadkoéw $miertel-
nych byto zderzenie pojazdow w ruchu [3]. Byto 778
takich wypadkoéw, co stanowito 44,2% ogoétu wypad-
kéw $miertelnych. W zdarzeniach tych $mier¢ ponio-
sto 868 o0sob (45,8% wszystkich zabitych). Duzy od-
setek tragicznych wypadkoéw to najechania na drzewo
— odnotowano 250 takich wypadkow (14,2% ogotu),
zgingly w nich 282 osoby (14,9% ogoélu zabitych).
Cho¢ policja nie podaje doktadnych statystyk, wypadki
$miertelne, do ktorych doszto w wyniku najechania
na drzewo w miastach, stanowig zaledwie minimalny
odsetek. Dlatego tez podejscie do drzew lokalizowa-
nych w pasach drogowych w obszarach zabudowanych
1 poza nimi powinno by¢ inne.

2. ASPEKTY PRAWNE W PLANOWANIU
| PROJEKTOWANIU ZIELENI ULICZNEJ

Drzewa w §rodowisku miejskim odgrywaja znaczaca role
[4]. Poza walorami estetycznymi i przyrodniczymi maja
one istotny wplyw na zycie i funkcjonowanie mieszkan-
cOW miast [5, 6]. Z tego powodu coraz czgsciej podnosi

1. INTRODUCTION

For many years, a conflict between supporters and oppo-
nents of locating and maintaining trees in road lanes has
been noticeable in Poland as well as internationally. The
positions of the two groups differ in terms of their per-
spective on the functions of greenery in road lanes. This
conflict is intensifying in the face of an increase in road
accidents with fatalities. The analysis of this issue is of
interest to specialists, including road engineers, road
safety professionals and environmentalists. The com-
plexity of the issue means that it is viewed differently
by traffic specialists and road managers than, for exam-
ple, those representing environmental groups. The link
between road traffic accidents and roadside greenery is
in most cases caused by a vehicle falling off the road.
Incidents of this type are particularly common on roads
where higher speeds are possible [1]. This is, therefore,
primarily the case for sections of non-urban roads, and
studies of the effects of collisions with roadside structu-
res show that collisions with trees increase the likelihood
of death by around 250% [2].

According to the Police Headquarters, in 2022 a moving
vehicle collision was the most common cause of fatal
accidents [3]. There were 778 such accidents, accounting
for 44.2% of the total fatal accidents. The aforementioned
accidents resulted in 868 fatalities (45.8% of all fatali-
ties). A large proportion of tragic accidents are tree colli-
sions — 250 such accidents were recorded (14.2% of the
total), with 282 fatalities (14.9% of the total fatalities).
Although the police do not provide exact statistics, fatal
accidents that occur as a result of a collision with a tree in
cities represent only a minimal percentage. Therefore, the
approach to trees located in road lanes in built-up areas
and outside them should be different.

2. LEGAL ASPECTS IN THE PLANNING
AND DESIGN OF ROADSIDE GREENERY

Trees play a significant role in the urban environment [4].
In addition to their aesthetic and environmental qualities,
they have a significant impact on the life and functio-
ning of city dwellers [5, 6]. For this reason, the issues
of increasing the number of trees and introducing green
spaces in urbanised areas are increasingly being raised
[7]. This aspect is also extremely important in relation
to the new EU regulations, which state that no project
which involves the destruction of nature will receive EU
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sic kwestie zwigzane ze zwigkszaniem liczby drzew
i wprowadzaniem terenéw zieleni na obszarach zurbani-
zowanych [7]. Aspekt ten jest rowniez niezwykle istotny
w odniesieniu do nowych regulacji unijnych, mowiacych
o tym, ze zadna inwestycja przewidujaca niszczenie przy-
rody nie dostanie unijnego wsparcia, a nadrzedna ma by¢
zasada ,,Do No Significant Harm” (,,Nie wyrzadzaj zna-
czacych szkod”). Unijne regulacje przewiduja, ze zadne
dziatania finansowane ze $rodkéw unijnych nie moga
pogarsza¢ stanu srodowiska naturalnego i przyczyniac sig
do eskalacji kryzysu klimatycznego, a 30—37% wydatkow
z funduszy europejskich na infrastrukture, klimat i srodo-
wisko na lata 2021-2027 powinno wspiera¢ zielong trans-
formacje. W konsekwencji po wielu latach czesto niekon-
trolowanego usuwania drzew z krajobrazu miejskiego,
nadchodzi czas powrotu ich na nalezne im miejsce.
W Polsce na przeszkodzie mogg stana¢ temu jednak prze-
pisy prawa, ktore w wielu wypadkach znaczaco ogra-
niczaja, a czasem wrecz wykluczaja sadzenie drzew.
Jak wynika z ustawy o drogach publicznych [8], odpo-
wiedzialnos¢ za sadzenie i wycinanie drzew i krzewow,
a takze za ich pielgegnacje nalezy do zarzadcy drogi.
W rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie
przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drog
publicznych [9] znajduja si¢ natomiast przepisy mowiace
o tym, ze ro$linno§¢ w pasie drogowym powinna by¢
zaprojektowana tak, aby mogta spelia¢ funkcje izola-
cyjne oraz zatrzymywania i pochlaniania wody. Co wig-
cej, projekt powinien zapewni¢ bezpieczenstwo ruchu
i funkcjonalno$¢ drogi, a takze uwzglednia¢ wilasciwe
warunki do rozwoju roslinno$ci oraz jej wplyw na drogg
w ciagu catego cyklu wegetacyjnego. Ponadto gatunki
roslin powinny by¢ dobrane odpowiednio do warunkow
glebowych i specyfiki klimatu miejscowego. W Stanach
Zjednoczonych oceniono pod katem zdolnosci adap-
tacyjnych 178 gatunkow drzew. Zdolno$¢ adaptacyjna
gatunkow 1 tolerancja strefowa zostaty polaczone, aby
dla kazdej lokalizacji przypisa¢ kazdemu gatunkowi
jedna z pieciu kategorii podatno$ci. W scenariuszu mniej-
szej zmiany klimatu (RCP 14.4) mniej niz 5% drzew
w kazdej gminie uznano za bardzo wrazliwe. W scena-
riuszu wigkszych zmian (RCP 14.8) w niektorych loka-
lizacjach ponad 5% drzew uznano za bardzo wrazliwe.
Liczba zagrozonych drzew roznita si¢ jednak znacznie
w zaleznosci od lokalizacji, glownie ze wzgledu na roz-
nice w prognozowanych wysokich temperaturach w lecie,
a nie roznice w skladzie gatunkowym [10].

support, andthe “Do No Significant Harm” principle is to
take precedence. EU regulations stipulate that no activi-
ties financed by EU funds may worsen the environment
condition and contribute to the escalation of the climate
crisis, and that 30-37% of expenditure of European
funding for infrastructure, climate and environment for
2021-2027 should support the green transition. Consequ-
ently, after many years of often uncontrolled removal of
trees from the urban landscape, the time to return them
to their rightful place is coming. In Poland, however, this
can be hindered by legislation, which in many cases sig-
nificantly restricts and sometimes even excludes the plan-
ting of trees. As stated in the Public Roads Act [§], the
responsibility for planting and cutting trees and shrubs,
as well as for their care, lies with the road manager. In
contrast, the Regulation of the Minister of Infrastruc-
ture on technical and construction regulations for public
roads [9] contains provisions stating that vegetation in the
road lane should be designed so that it can fulfil the fun-
ctions of insulation and water retention and absorption.
Furthermore, the design should ensure traffic safety and
the functionality of the road, as well as take into acco-
unt the proper conditions for vegetation growth and its
impact on the road throughout the vegetation cycle. In
addition, plant species should be selected according to
the soil conditions and the specific characteristics of the
local climate. In the United States, 178 tree species have
been assessed for adaptability. Species adaptive capacity
and zonal tolerance were combined to assign one of five
vulnerability categories to each species for each location.
In the lesser climate change scenario (RCP 14.4), less
than 5% of the trees in each municipality were considered
very vulnerable. In the major change scenario (RCP 14.8),
more than 5% of trees were considered very vulnerable
in some locations. However, the number of endangered
trees varied considerably between locations, mainly due
to differences in predicted high summer temperatures rat-
her than differences in species composition [10].

The planting of trees in road lanes may also be hinde-
red by regulations and standards regarding the distance
of tree planting from individual technical infrastructure
networks located in road lanes. This is due to the lack
of consistent and clear regulations on this issue, which
causes many difficulties for designers [11]. Consequently,
this can make it difficult to plant trees in road lanes, even
in places where they were present until recently (Table 1).
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Table 1. Applicable minimum distances of tree planting from underground and aboveground utility networks based on Polish

standards and regulation
Tablica 1. Obowigzujgce minimalne odlegtosci sadzenia drzew od sieci uzbrojenia podziemnego i naziemnego w oparciu o polskie

normy i przepisy prawne

Department
Dziat

Facilities or landscaping component
Urzadzenia lub element
zagospodarowania przestrzennego

Tree [m]
Drzewo

Legal provision
Przepis prawny

Electrical power
engineering
Elektroenergetyka

Cablesup to 1 kV
Kable do 1 kV

1.5 (distance from trunk)
1,5 (odlegtos¢ od pnia)

Cables above 1 kV
Kable pow. 1 kV

1.5 (distance from trunk)
1,5 (odlegtos¢ od pnia)

Standard PN-76/E05125 [12]
Norma PN-76/E05125 [12]

Overhead line up to 1 kV
Napowietrzna linia do 1 kV

1.0 (distance from tree crown)
1,0 (odlegtos¢ od korony)

For lines with a voltage
higher than 1.5 kV
W przypadku linii o napigciu
wyzszym niz 1,5 kV

2.5+i+s, (1)
150

where / gdzie:
U — rated voltage of thepower
line / napigcie znamionowe linii
elektroenergetycznej [kV],
s — size of the five-year growth,
appropriate to the species and habitat
of the tree / wielkos¢ przyrostu
piecioletniego, wlasciwego dla
gatunku i siedliska drzewa [m]

Standard PN-E-05100-1:1998 [13]
Norma PN-E-05100-1:1998 [13]

Telecommunications
Telekomunikacja

Cable duct
and underground cable line
Kanalizacja kablowa
i linia kablowa podziemna

2.0 (distance from face of trunk),
base distance may be shorter
with safeguards as agreed
2,0 (odlegto$¢ od lica pnia),
odlegtos¢ podstawowa moze
by¢ mniejsza przy zastosowaniu
zabezpieczen wg uzgodnienia

Regulation on technical
conditions to be met
by construction facilities
and their location [14]

Rozporzadzenie w sprawie

warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadac
telekomunikacyjne obiekty

budowlane i ich usytuowanie [14]

Gas pipelines

Gas pipelines up
to and including DN 300
Gazociagi o $rednicy
do DN 300 wilacznie

2.0 (distance from trunk)
2,0 (odlegtos¢ od pnia)

Rozporzadzenie w sprawie
warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiadac¢ sieci
gazowe 1 ich usytuowanie [15]

Cieptociagi

Lack of regulations / Brak regulacji prawnych

Gazociagi Gas pipelines with a diameter Regulation on technical
greate_r thgn ]?N 390 3.0 (distance ’ftom trupk) conditions to be met by gas
Gazociagi o $rednicy 3,0 (odlegtos¢ od pnia) networks and their location [15]
wickszej niz DN 300
Water pipelines . ..
Wodociagi Lack of regulations / Brak regulacji prawnych
Sewage system . .
Kanalizacja Lack of regulations / Brak regulacji prawnych
Heat pipelines
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Na przeszkodzie w sadzeniu drzew w pasach drég moga
stang¢ rowniez przepisy i normy dotyczace odleglosci
sadzenia drzew od poszczegolnych sieci infrastruktury
technicznej zlokalizowanej w pasach drogowych. Jest to
spowodowane brakiem spojnych i klarownych przepiséw
w tej kwestii, co przysparza wielu trudnosci projektantom
[11]. W konsekwencji moze to utrudni¢ sadzenie drzew
w pasach drogowych, nawet w miejscach, w ktorych
do niedawna byly one obecne (Tabl. 1).

Waznym aspektem przy lokalizacji nowych nasadzen
drzew w pasach drogowych jest ponadto zachowanie
wymaganej skrajni drogi. Jest to wolna od przeszkod
przestrzen nad drogg, w ktérej odbywa si¢ ruch. Dla
drog klasy GP, G, Z, L lub D wysokos$¢ skrajni jezdni
powinna by¢ nie mniejsza niz 4,5 m. W wypadku drog
dla rowerdéw i drog dla pieszych wysoko$¢ ta powinna
wynosi¢ 2,5 m. Szeroko$¢ skrajni jest sumg szerokosci
drogi i1 obustronnych pasow bezpieczenstwa réwnych
0,5 lub 0,25 m (Rys. 1). W wyjatkowych wypadkach i za
zgoda odpowiednich organéw wysokos$¢ skrajni moze
by¢ obnizona zgodnie z rozporzadzeniem [9].

Sidewalk 70
clearance
Skrajnia

chodnika

#—2.00—+—1.50—

Carriageway clearance N /
Skrajnia jezdni

In addition, an important aspect when locating new tree
planting in road lanes is to maintain the required road
clearance. This is the unobstructed space above the road
which is available to traffic. For roads of class GP, G, Z,
L or D, the road clearance height should not be less than
4.5 m. For cycling and pedestrian routes this height sho-
uld be 2.5 m. The width of the clearance is the sum of the
width of the road and safety strips on both sides equal to
0.5 or 0.25 m (Fig. 1). In exceptional cases and upon the
consent of the relevant authorities, the clearance height
may be reduced in accordance with Regulation [9].

The analysed tree planting locations in Poland clearly
show that in the case of new plantings, while the prin-
ciple of locating the tree trunk outside the road cle-
arance is applied, it is very common, although not
in accordance with applicable legislation, to have
the tree crown in the clearance (Fig. 2).

5.00 - 6.00 #—1.50—+—2.00—

Fig. 1. Example of road cross-section with respect to the clearance; dimensions in [m]
Rys. 1. Przyktadowy przekroj drogi z zachowaniem skrajni; wymiary w [m]
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Poddane analizie lokalizacje sadzenia drzew w Polsce
wskazuja jednoznacznie, iz w wypadku nowych nasa-
dzen, o ile zasada lokalizowania pnia drzewa poza skraj-
nig drogowg jest stosowana, o tyle bardzo czgsta, choc
niezgodna z obowigzujacymi przepisami, jest obecnosc
w skrajni korony drzewa (Rys. 2).

Do takiego stanu rzeczy prowadzi wiele czynnikow,
wsérod ktorych najwazniejszym jest brak wystarcza-
jaco szerokich pasow drogowych mogacych pomiesci¢
wszystkie pozadane elementy drogi. Taki stan rzeczy
dotyka szczegolnie stref staromiejskich, ktorych wyglad
zostal uksztattowany przed dziesiatkami lat, kiedy trans-
port w miescie wygladal zupelnie inaczej. Niezwykly
postep w dziedzinie drogownictwa, do jakiego doszlo
na przetomie XIX i XX wieku sprawil, ze w pasach dro-
gowych miast zacz¢to wyodrgbnia¢ jezdni¢ i chodniki,
nie zapomniano réwniez o drzewach, ktore byly nie-
odzownym elementem kazdego projektu drogowego.
Owczesne standardy projektowania ulic zamiescit w swo-
jej ksiazce Ulice. Projektowanie, budowa i utrzymanie
inz. Artur Antoni Kiihnel [16] (Rys. 31 4).

Na przestrzeni lat drzewa powoli, acz systematycznie,
znikaly z paséw drogowych stref staromiejskich. Dotych-
czas zielone misy po drzewach zabetonowywano, dajac
w ten sposob kolejne miejsca parkingowe, a w mia-
stach zaczeto diagnozowac coraz wigceej tzw. ,,miejskich
wysp ciepta”. Obecnie w zwigzku ze zmianami klimatu
i wystepowaniem w ciggu roku wielu dni upalnych,

Fig. 2. Examples of interference of
young trees crown with the clearance
Rys. 2. Przyktady ingerencji korony
mtodych drzew w skrajnie

A number of factors lead to this state of affairs, the most
important of which is the lack of sufficiently wide road
lanes that can accommodate all the desired road compo-
nents. This state of affairs particularly affects the old town
zones, whose appearance was shaped decades ago, when
transport in the city looked very different. The remarkable
advances in road construction that occurred at the turn of
the 20th century led to the separation of the carriageway
and sidewalks in the road lanes of cities, and trees were
not forgotten as an indispensable part of any road project.
The street design standards of the time were included in
the book Ulice. Projektowanie, budowa i utrzymanie by
Artur Antoni Kiihnel Eng. [16] (Figs. 3 and 4).

dimensions in [m]
wymiary w [m]

¥ 3.00 # 5.00 A— 2.00 —
¥ 10.00 *

Fig. 3. Typical cross-section of a two-way street with sidewalks
developed from the book by Arthur Antoni Kiihnel Eng. 1925 [16]
Rys. 3. Typowy przekroj ulicy dwutorowej z chodnikami
opracowany na podstawie ksigzki inz. Artura Antoniego Kithnela
z1925r.[16]
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drzewa staja si¢ ponownie elementem bardzo pozada-
nym, tagodzagcym zmiany klimatyczne. W konsekwencji
od jakiego$ czasu jest zauwazalny duzy nacisk spote-
czenstwa na sadzenie drzew w pasach drogowych, szcze-
g6lnie w tych miejscach, gdzie przed laty drzewa byly
obecne. Jednak czy nowe drzewa sa sadzone w zgodzie
ze wszystkimi obowigzujacymi w Polsce przepisami?
Okazuje sie, ze nie, gdyz zarzadcy drog trzymajacy si¢
bardzo rygorystycznie obecnych przepisow, szczegdl-
nie tych dotyczacych skrajni drogi, w niedtugim czasie
nie tylko nie zwigkszyliby liczby drzew, lecz w duzej
czes$ci musieliby usunaé starsze nasadzenia. Taki stan
rzeczy sprawia, ze przepisy te czesto sa w zasadzie
martwe. Mimo iz obowigzuja w sensie formalnym, sa
powszechnie nieprzestrzegane, a organy panstwa nie dgza
w tym wzgledzie do zmiany [18].

Zaistnialy problem sprawia, ze warto zada¢ pytanie — czy
stosunkowo niewielkie korony nowo nasadzanych drzew,
do momentu uzyskania przez nie docelowej wysokosci,
nie mogltyby pod pewnymi warunkami znajdowac sig¢
w skrajni jezdni? Analizujac rozwigzania zachodnioeuro-
pejskie 1 amerykanskie, mozna zaobserwowac, ze nowe
nasadzenia w ciggach ulic lokalizowane sg wtasnie w taki
sposob, a korona miodych drzew do chwili osiagniecia
docelowej wysokos$ci drzewa moze wchodzi¢ w skrajnie
(Rys. 51 6). Niektore nasadzenia w przysztosci nie spetnig
wymagan skrajni.

Fig. 5. Example of locating trees in a road lane in Philadelphia
(USA)

Rys. 5. Przyktad lokalizowania drzew w pasie drogowym

w Filadelfii (USA)

Fig. 4. View of Kolegialna street in Plock rebuilt around 1937 [17]
Rys. 4. Widok ulicy Kolegialnej w Ptocku przebudowanej ok. 1937 r. [17]

Over the years, trees have slowly but steadily disappe-
ared from the road lanes of the old town zones. So far, the
green bowls left by the trees have been concreted over,
thus providing further parking spaces, and more and more
so-called “urban heat islands” have begun to be diagnosed
in cities. Nowadays, with climate change and the occur-
rence of many hot days in a year, trees are again becoming
a highly desirable component to mitigate climate change.
Consequently, there has been noticeable public emphasis
for some time now to plant trees in road lanes, especially
in those places where trees were present years ago. Howe-
ver, are the new trees planted in accordance with all appli-
cable Polish regulations? It turns out not to be the case,
as road managers adhering very strictly to current regu-
lations, especially those concerning the road clearance,
would not only fail to increase the number of trees in the
short term, but would largely have to remove older plan-
tings. This state of affairs means that these provisions are
often essentially dead. Although they are valid in a formal
sense, they are widely disregarded and the state authori-
ties do not seek to change this [18].

This problem makes it worth asking a question — could
the relatively small crowns of newly planted trees,
until they reach their target height, not be located wit-
hin the road clearance under certain conditions? Ana-
lysing Western European and American solutions, it
can be observed that new plantings in street routes are
located in just such a way, and the crown of young
trees can encroach on the clearance until the target tree
height is reached (Figs 5 and 6). Some planting in the
future will not meet the clearance requirements.
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Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
niezwykle istotnym zapisem jest § 82 rozporzadzenia
[9], ktory dotyczy widocznosci. Odleglos¢ widocznosci
powinna umozliwia¢ kierujacemu zatrzymanie pojazdu
na drodze przed przeszkodg. Okre$la si¢ ja na podsta-
wie dopuszczalnej lub projektowanej predkosci, a takze
lokalizacji i wysokoS$ci punktu obserwacji oraz potozenia
i wysokosci obiektu obserwowanego. Widoczno$ci nie
ograniczaja pojedyncze drzewa, podpory rowerowe lub
ogrodzenia, konstrukcje wsporcze pod sprzet drogowy,
porecze itp. Rozne typy pol widocznosci w momen-
cie zblizania si¢ pojazdu do przejécia dla pieszych
oraz wolny od przeszkdd obszar widocznosci pomig-
dzy punktami A, B, C przedstawiono na Rys. 7. Pole
to zalezy od szerokos$ci pasa bezpieczenstwa pieszego
(LBr) oraz odlegtosci widocznodci na zatrzymanie si¢
pojazdu (Lwz). Schemat wyznaczania pola widocznosci

dla kierujacego pojazdem znajduje si¢ na Rys. 8.

Fig. 7. Visibility field of a pedestrian from the point of view

of the driver of a vehicle at an ordinary pedestrian crossing [19]
Rys. 7. Pole widocznosci pieszego z punktu widzenia
kierujgcego pojazdem na zwyktym przejsciu dla pieszych [19]

Fig. 8. Diagram for the determination of the visibility field when
starting from a standstill, at the approach of a subordinate road
without an acceleration lane [20]

Rys. 8. Schemat wyznaczania pola widocznosci przy ruszaniu
Z miejsca zatrzymania, na wlocie drogi podporzadkowane;j

bez pasa wigczania [20]

Warunek widocznosci wedhug [20] jest spelniony, gdy w prze-
strzeni pomigdzy kierujacym pojazdem a pieszym nie
znajdujg si¢ zadne przeszkody oraz gdy z odleglosci L,

Fig. 6. Example of locating trees in a road lane on the Spanish
island of Lanzarote

Rys. 6. Przyktad lokalizowania drzew w pasie drogowym na
hiszpanskiej wyspie Lanzarote

From the point of view of road safety, § 82 of the ordi-
nance [9], which deals with visibility, is an extremely
important provision. The visibility distance should allow
the driver to stop the vehicle on the road in front of the
obstacle. It is determined on the basis of the permitted
or designed speed, as well as the location and height of
the observation point and the location and height of the
object to be observed. Visibility is not obstructed by indi-
vidual trees, bicycle supports or fences, support structures
for road equipment, railings, etc. The different types of
visibility fields as the vehicle approaches the pedestrian
crossing and the obstacle-free visibility area between
points A, B, C are shown in Fig. 7. This field depends
on the width of the pedestrian safety lane (LBP) and the
vehicle stopping visibility distance (Lwz). A diagram for
the determination of the field of visibility for the vehicle
driver can be found in Fig. 8.

The visibility condition according to [20] is fulfilled when
there are no obstacles in the space between the driver of
the vehicle and the pedestrian and when, from a distance
L, ,the minimum visibility distance L, is observed, which
is determined by the formula:

L — tdec 'Vdn + Vdi
36 26-(d-0,1-i)

2)

where:

t,.. — decision time, which is the sum of the observation
timeand the reaction time [s], which is no less than
2,
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zachowana jest minimalna odleglo$¢ widocznosci L, kto-
rg wyznacza si¢ na podstawie wzoru:

2
) — tdec Vdn + Vdn —, (2)
3.6 26-(d—-0.1-i)
gdzie:
t,.. — czas decyzji, bedacy sumg czasu obserwacji i czasu

reakcji [s], ktora wynosi nie mniej niz 2 s,

V., — predkos¢ na drodze z pierwszenstwem przejazdu

[km/h],
d — opdznienie przy hamowaniu pojazdéw [m/s?],
i — $rednie pochylenie podluzne pasa ruchu w polu

widocznosci [%], uwzglednia sie wylgcznie w wy-

padku spadku, a w przypadku wzniesienia przyj-

muje si¢ 0.
Mozna uznaé, ze w strefach staromiejskich pojazdy
poruszajg si¢ z zasady z ograniczong predkoscia, a struk-
ture rodzajowa ruchu w wigkszo$ci stanowig pojazdy
osobowe oraz lekkie pojazdy ci¢zarowe (dostawcze).
Ponadto do sadzenia w bliskiej odlegtosci od jezdni
(0,75-1,00 m) zostang dopuszczone drzewa, ktorych
korona zaczyna si¢ na wysokosci 2,2 m, tak aby unik-
ng¢ naruszenia skrajni drogi dla pieszych. Uwzgled-
niajac takze wszelkie aspekty dotyczace wyznaczania
po6l widocznosci (w ktérych nie powinny by¢ sadzone
drzewa, ktérych korona wchodzitaby w skrajnie jezdni),
mozna doj$¢ do wniosku, ze korony nasadzanych nowych
drzew, w okresie wzrostu do wysokos$ci docelowej inge-
rujagce w niewielkim stopniu w skrajni¢ jezdni, nie beda
miaty negatywnego wptywaly na bezpieczenstwo uczest-
nikéw ruchu drogowego. W takim wypadku warto wpro-
wadzi¢ do obiegu prawnego nowe pojecie — ,,korony
tymczasowej”, ktorej parametry nalezy okreslic we
wspotpracy z dendrologami (Rys. 9).

Do obowiazkow zarzadcy drogi zgodnie § 113 rozporza-
dzenia [9] nalezy biezace i dlugoterminowe utrzymanie
drogi, zar6wno pod wzgledem technicznym i organizacyj-
nym, utrzymania nawierzchni, a takze urzadzen i obiek-
tow inzynierskich, urzadzen bezpieczenstwa ruchu, syg-
nalizacji $§wietlnych i znakéw drogowych. Co wigcej,
zarzadca drogi odpowiada za pielegnowanie roslinnosci
w pasie drogowym, w tym za umozliwienie jej prawidto-
wej wegetacji oraz ograniczenie jej negatywnego wplywu
na drog¢ np. w wyniku oddziatywania na skrajni¢ lub
zmniejszenia widocznosci.

V.. — speed on the road with priority [km/h],
d — deceleration under vehicle braking [m/s?],

i — average longitudinal gradient of the lane in the visi-
bility field [%], to be taken into account only in the
case of a gradient, and 0 in the case of an incline.

It can be considered that in the old town areas, vehicles
generally move at reduced speed and the traffic type stru-
cture is mostly made up of passenger vehicles and light
delivery vehicles (vans). In addition, trees with a crown
starting at a height of 2.2 m will be allowed to be planted
in close proximity to the carriageway (0.75-1.00 m), so as
to avoid infringing the clearance of the footway. Taking
into account also all aspects concerning the delimitation
of visibility fields (where trees whose crown would encro-
ach on the carriageway clearance should not be planted),
it can be concluded that the crowns of the new trees plan-
ted, during the period of growth to the target height inter-
fering only slightly with the carriageway clearance, will
not have a negative impact on the safety of road users.
If this is the case, it is worth introducing a new concept
into the legal terminology, the “temporary crown”, the
parameters of which should be defined in cooperation
with dendrologists (Fig. 9).

The responsibilities of the road manager according to
§ 113 of the ordinance [9] include the current and long-
-term maintenance of the road, both in terms of technical
and organisational aspects, maintenance of the pavement,
as well as equipment and engineering structures, traffic
safety devices, traffic lights and road signs. Furthermore,
the road manager is responsible for nurturing the vegeta-
tion in the road lane, including allowing it to grow pro-
perly and limiting its negative impact on the road, e.g. by
affecting the clearance or reducing visibility.

Planning of the location of trees should also take into
account the long life of these trees in a given location.
Incorrect planting can add additional costs to the operation
of the road in years to come. The correct choice of plant
species is an extremely important aspect of tree planting.
A negative example of this would be, for example, the
very widespread poplars in Poland. These trees planted
close to the edge of the carriageway can damage the road
pavement. At the same time, they are very susceptible to
being blown over by the wind, and this danger is further
increased when they reach a considerable height. Chest-
nut trees, for example, whose fruit can fall on vehicles,
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Temporary tree crown
Korona tymczasowa

Sidewalk
clearance =

—S 1y a1}

hodnika

can also be a threat to drivers [21].
However, negative examples of
planting ill-suited tree species in
inappropriate locations can be
seen all over the world (Fig. 10).

Fig. 9. Example of road cross-section
including temporary tree crown, which
may be in the road clearance during
the period of tree growth to the target
height; dimensions in [m]

Rys. 9. Przyktadowy przekroj drogi
z uwzglednieniem korony tymczaso-
wej drzew, mogacej znajdowac sie

5.00-6.00

200 150 ¥

Planowanie lokalizacji drzew powinno uwzglednia¢ row-
niez dlugi czas funkcjonowania tych drzew w danym
miejscu. Nieprawidtowe nasadzenia moga przysporzyé
dodatkowych kosztow funkcjonowania drogi w kolej-
nych latach. Niezwykle waznym aspektem zadrzewienia
jest wlasciwy dobor gatunkow sadzonych roslin. Nega-
tywnym tego przyktadem moga by¢ np. bardzo rozpo-
wszechnione w Polsce topole. Drzewa te posadzone bli-
sko krawedzi jezdni mogg uszkadza¢ jej nawierzchnig.
Sa jednocze$nie bardzo podatne na przewrocenie przez
wiatr, a zagrozenie to dodatkowo wzrasta, gdy osiggna
znaczng wysokos¢. Zagrozeniem dla kierowcow moga
by¢ rowniez np. kasztanowce, ktorych owoce mogg spa-
da¢ na pojazdy [21]. Negatywne przyktady sadzenia Zle
dobranych gatunkow drzew w nieodpowiednich lokaliza-
cjach mozna dostrzec jednak na catym $wiecie (Rys. 10).

Z badan przeprowadzonych w Polsce wynika, ze cho-
ciaz drzewa uliczne moga prowadzi¢ do uszkodzen
nawierzchni chodnikow (wybrzuszen), nasila¢ alergie
czy tez stanowi¢ podwyzszone ryzyko w wypadku spada-
jacych gatezi, ostatecznie sa pozadanym elementem kra-
jobrazu ulicznego. Ponadto ludzie sa gotowi zaakcepto-
wac¢ pewne niedogodnosci (np. zastosowanie nawierzchni
przepuszczalnych — azurowych), aby stworzy¢ lepsze
warunki siedliskowe do rozwoju drzew. Jak zaobserwo-
wano, drzewa posadzone wzdluz chodnikow stymuluja
aktywnos$¢ fizyczng [22]. Z najnowszych badan wynika

#1580 # 200 ~

w skrajni drogi w okresie wzrostu
drzewa do wysokosci docelowej;
wymiary w [m]

Fig. 10. Example of a tree planted close to the edge of
the road, damaging the road pavement and the sidewalk
— Bali (Indonesia)

Rys. 10. Przyktad drzewa posadzonego blisko krawedzi
jezdni, uszkadzajgcego nawierzchnie jezdni i chodnika
— Bali (Indonezja)

Studies in Poland show that although street trees can
lead to damage to sidewalk surfaces (bulges), exacerbate
allergies or pose an increased risk in the event of falling
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rowniez, ze drzewa maja zdolnos¢ do tagodzenia stresu
— pomagaja w poprawie zdrowia psychicznego ludzi
[23]. Odczucia ludzi i walory zdrowotne drzew nie moga
by¢ jednak jedynym argumentem przemawiajagcym za
sadzeniem drzew w pasach drogowych, gdyz deformacje
nawierzchni jezdni lub chodnika spowodowane rozrostem
korzeni sg nie do zaakceptowania z uwagi na bezpieczen-
stwo ruchu. Rozwigzaniem tego typu problemoéw moze
by¢ odpowiedni dobdr gatunkow drzew oraz zastosowa-
nie ekrandw formujacych wilasciwy rozrost korzeni, co
utatwi ochrong nawierzchni, zarowno drog dla pieszych,
jak i1 jezdni czy innych elementéw pasa drogowego.

3. ANALIZA MOZLIWOSCI ZWIEKSZANIA
ZADRZEWIENIA PASOW DROGOWYCH
W STREFIE STAROMIEJSKIEJ PLOCKA
— STUDIUM PRZYPADKU

Plock to jedno z najstarszych miast w Polsce, charak-
teryzujace si¢ réznorodng zabudowa. W sklad miasta
wchodzi obszar zabytkowy, obejmujacy glownie strefe
starego miasta, dzielnice $roédmiejskie o kwartatowej
strukturze oraz osiedla mieszkaniowe. Wedlug dostep-
nych danych na koniec czerwca 2022 r. zamieszkiwato
je tacznie 113 146 0so6b [24], a dlugos¢ drog publicznych
wynosita ogétem 299,99 km [25]. Miasto rozwija si¢
dynamicznie, stad kluczowa kwestig jest dbatos¢ o jego
stabilny rozwoj, szczegolnie w aspekcie ochrony $rodo-
wiska. Ze wzgledu na zmiany klimatu i towarzyszace
im ekstremalne zjawiska pogodowe, w 2013 r. Minister-
stwo Srodowiska opracowato ,,Strategiczny plan adapta-
cji dla sektoréow i obszaréw wrazliwych na zmiany kli-
matu do roku 2020 z perspektywa do roku 2030”. Plock
nalezy do grupy miast, ktére sa szczegdlnie zagrozone
skutkami zmian klimatu. W ramach wspomnianego planu
w 2018 r. opracowano ,,Plan adaptacji do zmian klimatu
dla Miasta Plocka do roku 2030 [26], zgodnie z kto-
rym gléwnymi zagrozeniami klimatycznymi dla Plocka
sg rosngce temperatury powietrza, a wiec wystepowanie
fal upatow i nasilania si¢ zjawiska ,,miejskiej wyspy cie-
pta”. Ponadto miasto moze boryka¢ si¢ z intensywnymi
opadami deszczu, powodziami, osuwiskami oraz wzro-
stem zanieczyszczenia powietrza. Ryzyko wynikajace
ze zmian klimatu oceniono jako bardzo wysokie, co
moze negatywnie wplynaé na zdrowie publiczne, trans-
port, gospodarke wodng i1 dziedzictwo kulturowe miasta.
Do jednego z najstarszych i najch¢tniej odwiedzanych

branches, they are ultimately a desirable element of the
streetscape. In addition, people are prepared to accept cer-
tain inconveniences (e.g. the use of permeable surfaces
— openwork) in order to create better habitat conditions
for trees to grow. As observed, trees planted along side-
walks stimulate physical activity [22]. Recent research
also suggests that trees have the ability to relieve stress
— helping to improve people's mental health [23]. Howe-
ver, people's feelings and the health values of trees can-
not be the only argument in favour of planting trees in
road lanes, as deformation of the carriageway pavement
or the sidewalk caused by root growth is unacceptable in
terms of traffic safety. The solution to this type of problem
can be the proper selection of tree species and the use of
screens to form proper root growth, which will help to
protect the pavement, whether it is the sidewalk, carriage-
way or other elements of the road lane.

3. ANALYSIS OF THE POSSIBILITY OF
INCREASING THE TREE COVER OF
ROAD LANES IN OLD-TOWN ZONES
PLOCK - CASE STUDY

Ptock is one of the oldest cities in Poland and is charac-
terised by its diverse building developments. The city
includes a historic area, comprising mainly the old town
zone, inner city districts with a quarter structure and resi-
dential areas. According to the available data, at the end
of June 2022 there was a total population of 113,146 [24]
and the length of public roads was 299.99 km in total [25].
The city is developing dynamically, so it is crucial to
ensure its stable development, especially in terms of envi-
ronmental protection. Due to climate change and accom-
panying extreme weather events, in 2013, the Ministry of
the Environment developed the “Strategic adaptation plan
for sectors and areas vulnerable to climate change to 2020
with an outlook to 2030”. Plock belongs to a group of
cities that are particularly threatened by the effects of cli-
mate change. Within the framework of the aforementioned
plan, the “Climate change adaptation plan for the city of
Ptock until 2030” was developed in 2018 [26], according
to which the main climate risks for Plock include rising
air temperatures, thus the occurrence of heat waves and
the intensification of the “urban heat island” phenome-
non. In addition, the city could face heavy rainfall, flood-
ing, landslides and an increase in air pollution. The risks
from climate change have been assessed as very high,
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osiedli w Ptocku nalezy osiedle Stare Miasto. Znajduje si¢
ono w $cistym centrum miasta i rozcigga na powierzchni
ok. 0,8 km?. Jest to historyczna czgs¢ Plocka, w ktorej
dominuja gléwnie kamienice i znajduje si¢ wigkszo$¢
zabytkowych budynkow. Ponadto osiedle charakteryzuje
sie niskg i zwartg zabudowa, co w duzym stopniu utrudnia
wprowadzanie zmian, szczegdlnie w zakresie roslinnosci
i terenow biologicznie czynnych [26].

W zwiazku z tym przeprowadzono analize mozliwos$ci
zwigkszenia zadrzewienia pasow drogowych drég pub-
licznych w strefie staromiejskiej. Na podstawie obowia-
zujacych przepisoOw prawa, a takze uwzgledniajac zapro-
ponowane rozwigzania dotyczace wprowadzenia pojgcia
korony tymczasowej i biorgc pod uwage istniejacg in-
frastrukture, wskazano miejsca do nowych nasadzen
roslinnosci wysokiej. Obszar badan ograniczaty ulice:
abp.A.J. Nowowiejskiego, Ostatnia, Krolewiecka, 1 Maja,
pl. Obroncow Warszawy, T. Kosciuszki, pl. G. Narutowi-
cza, Teatralna oraz Kazimierza Wielkiego. Pasy drogowe
droég publicznych, ktore réwniez znalazly sie w opraco-
waniu, to ulice: H. Sienkiewicza, Bielska, J. Kwiatka,
Kolegialna, S. Okrzei, Staromiejska, Synagogalna, Jero-
zolimska, Zdunska i S. Matachowskiego (Rys. 11).

Na wyznaczonym obszarze przeprowadzono inwenta-
ryzacje roslinno$ci wysokiej w pasach drogowych drog
publicznych. Zidentyfikowano tacznie 371 drzew, spo-
srod ktorych wigkszosé stanowity drzewa lisciaste, gtow-
nie rozne gatunki lip i klonéw. Nastepnie na podstawie
analizy dostepnych terenow, mozliwosci przestrzennych,
a takze proponowanych wcze$niej rozwigzan wskazano
173 miejsca nowych nasadzen drzew. Z uwagi na bar-
dzo duze ograniczenia w zakresie szerokosci istniejacych
pasow drogowych, lokalizacja wigkszoSci z nich zostata
wytypowana warunkowo, gdyz korony nowo sadzonych
drzew do osiagniecia docelowej wielkosci wchodzi-
tyby w skrajni¢ drogi, tworzac tzw. korone tymczasowa.
Takie rozwigzanie pozwoliloby jednak na zwigksze-
nie zadrzewiania na badanym obszarze o okoto 47%,
co daloby tgcznie 544 drzewa. Szczegdtowe informacje
dotyczace istniejacych drzew oraz planowanych nowych
nasadzen przedstawiono w Tabl. 2.

with the potential to adversely affect public health, trans-
port, water management and the city's cultural heritage.
One of the oldest and most popular settlements in Ptock
is the Old Town district. It is located in the city centre and
extends over an area of approximately 0.8 km?. This is
the historic part of Plock which is mainly dominated by
tenement houses and where most historic buildings are
located. In addition, the district is characterised by low
and compact building developments, which makes it very
difficult to make changes, especially in terms of vegeta-
tion and biologically active areas [26].

Therefore, an analysis of the possibility of increasing the
tree cover within public road lanes in the old town area
was carried out. On the basis of applicable legislation, and
taking into account the proposed solutions for introducing
the concept of a temporary crown and taking into account
the existing infrastructure, sites for new plantings of tall
vegetation have been identified. The study area was limi-
ted by the following streets: abp. A. J. Nowowiejskiego,
Ostatnia, Krolewiecka, 1 Maja, pl. Obroncow Warszawy,
T. Kos$ciuszki, pl. G. Narutowicza, Teatralna and Kazi-
mierza Wielkiego. The public road lanes also included
in the study are the following streets: H. Sienkiewicza,
Bielska, J. Kwiatka, Kolegialna, S. Okrzei, Staromiejska,
Synagogalna, Jerozolimska, Zdunska and S. Matachow-
skiego (Fig. 11).

In the designated area, an inventory of tall vegetation
was carried out in public road lanes. A total of 371 trees
were identified, most of which were deciduous trees,
mainly various species of linden and maple. Subsequ-
ently, 173 sites for new tree planting were identified on
the basis of an analysis of available land, spatial possi-
bilities, as well as previously proposed solutions. Due
to the very high width constraints of the existing road
lanes, the location of the majority of the them was selec-
ted conditionally, as the crowns of the newly planted
trees would encroach into the road clearance to reach
their target size, creating the so-called temporary crown.
However, such a solution would increase the tree cover
in the study area by approximately 47%, resulting in
a total of 544 trees. Details of existing trees and planned
new plantings are shown in Table 2.
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Table 2. Tree planting on public road lanes in the Old Town area of Ptock
Tablica 2. Zadrzewienie paséw drogowych drég publicznych obszaru Starego Miasta w Ptocku

Ratio of designed to

Suma

Existing existing trees [%]
Road lane Road class Length [m] trees [pcs.] Designed trees [pcs.] & ’
. 2 . Stosunek liczby drzew
Pas drogowy Klasa drogi Dhugosé Drzewa Drzewa projektowane [szt.] .
. projektowanych do
istniejace [szt.] AU
istniejgcych
Abp. A. J. Nowowiejskiego street
ul. Abp. A. J. Nowowiejskiego z 3363 > 21 420
Ostatnia street
ul. Ostatnia L 326.9 25 8 32
Krolewiecka street
ul. Krélewiecka L 3387 17 29 17
H. Slenkl’ewm’za gtreet 7 7025 73 4 33
ul. H. Sienkiewicza
a section of Bielska street
odcinek ul. Bielskiej L 366.2 18 21 17
a section of 1 Maja street —
Obroncoéw Warszawy square L 529.8 20 10 50
odcinek ul. 1 Maja — ’
pl. Obroncéw Warszawy
J. Kwiatka street — a section
of Kolegialna street
ul. J. Kwiatka — odcinek z 780.0 86 33 38
ul. Kolegialnej
S. Okrzei street
ul. S. Okrzei L 181.3 13 3 23
Staromlejsk.a .street D 1196 P 0 0
ul. Staromiejska
Synagogalna street D 1209 7 0 0
ul. Synagogalna
Jerozohmskg street D 114.8 0 0 0
ul. Jerozolimska
Zdunska street
ul. Zdunska b 2084 0 0 0
S. Matachowskiego street
ul. S. Matachowskiego b 165.0 13 ! 8
a section of T. Kosciuszki street
odcinek ul. T. Kosciuszki L 230.9 37 0 0
G. Narutowicza square
pl. G. Narutowicza b - 12 0 0
a section of K. Wielkiego street
odcinek ul. K. Wielkiego L 3326 40 1 28
Teatralna street L 112.4 3 12 400
ul. Teatralna
Total 5486.3 371 173 47
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Project scope
Zakres projektu

Greenery within the Vistula escarpment
Zielen w obrebie skarpy wislanej

Greenery within existing areas of parks, squares, arcades and recreational areas
Zielen w obrebie istniejacych obszarow parkow, skwerdw, pasazy i terendw rekreacyjnych

Areas identified for the creation of new or the management of existing green spaces
Obszary wskazane do utworzenia nowych lub urzadzenia istniejgcych terenéw zieleni

Fig. 11. Study area for the possibility of increasing the tree cover on public road lanes in the Old Town area of Ptock
Rys. 11. Obszar badan dotyczgcych mozliwosci zwiekszenia zadrzewienia paséw drogowych drég publicznych

w strefie staromiejskiej w Ptocku

4. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Zielen miejska odgrywa istotng rol¢ w ksztaltowaniu
srodowiska zycia mieszkancow. Peni funkcje nie tylko
rekreacyjne i spoteczne, ale przede wszystkim ekolo-
giczne i izolacyjne. W zwigzku z rozwojem urbanistycz-
nym duza cze¢$¢ powierzchni w miastach jest utwardzana.
Ogranicza to mozliwos¢ infiltracji i retencji wody w gle-
bie, a takze sprzyja powstawaniu ,,miejskich wysp cie-
pta”. W efekcie klimat miast ociepla si¢, tworzac nieko-
rzystne warunki srodowiskowe dla lokalnej spotecznosci.
W zwiazku z tym zachodzi potrzeba poszukiwania roz-
wigzan, ktére uwzglednialyby zielen jako jeden z podsta-
wowych elementéw krajobrazu miejskiego, wplywaja-
cych na poprawe jego klimatu.

W Polsce brakuje spdjnych i klarownych wytycznych do-
tyczacych projektowania i rozmieszczenia zieleni wyso-
kiej w pasach drogowych. Odlegto$ci migdzy drzewami
a sieciami infrastruktury nad- i podziemnej nie sg ure-
gulowane ani przez prawo budowlane, ani przez ustawe

4. SUMMARY AND CONCLUSIONS

Urban greenery plays an important role in shaping
the living environment of residents. It serves not only
recreational and social functions, but above all ecologi-
cal and isolation functions. Due to urban development,
a large part of the city areas is paved. This reduces the
potential for infiltration and retention of water in the soil
and promotes the formation of “urban heat islands™. As
a result, the urban climate is warming, creating unfa-
vourable environmental conditions for the local com-
munity. Consequently, there is a need to seek solu-
tions that include greenery as one of the basic elements
of the urban landscape to improve its climate.

Poland lacks consistent and clear guidelines for the
design and placement of tall greenery in road lanes. The
distances between trees and aboveground and under-
ground infrastructure networks are not regulated by eit-
her the Building Law Act or the Nature Conservation
Act. This creates difficulties in meeting the expectations
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o ochronie przyrody. To powoduje trudnosci w spetnieniu
oczekiwan zarzadcow sieci, szczego6lnie w wypadku wa-
skich ulic w centrach miast. Wprowadzanie drzew wzdtuz
drég powinno by¢ uwzgledniane juz na etapie tworzenia
planéw zagospodarowania przestrzennego i projekto-
wania sieci podziemnych. Niestety jest to niemozliwe
w przypadku stref staromiejskich wytyczonych przed
dziesiatkami lat.

Jednym z pomystow, ktére w konsekwencji maja umozli-
wi¢ zwiekszanie zadrzewienia pasow drogowych w stre-
fach staromiejskich, jest wprowadzenie do obiegu praw-
nego nowego pojecia — ,.korony tymczasowej”, ktorej
doktadne parametry powinny by¢ okreslone we wspot-
pracy z dendrologami. Obserwacja praktyk stosowanych
w Polsce prowadzi do wniosku, iz zarzadcy drog podczas
sadzenia drzew, szczegdlnie w waskich pasach drogo-
wych, nieraz nie stosujg si¢ do przepiséw dotyczacych
skrajni drogi. W takich wypadkach, cho¢ same drzewa
sadzone sg zgodnie z przepisami (w odpowiednich odle-
gtosciach od krawedzi jezdni), ich korony ingeruja jed-
nak w skrajni¢. Niezwykle istotnym aspektem podczas
wyboru miejsca do nasadzen drzew jest rowniez ochrona
nawierzchni jezdni, drég dla pieszych i pozostatych
elementéw pasa drogowego. Pomocne w tym zakresie
moze by¢ stosowanie technologii mat, ekranéw antyko-
rzeniowych lub barier mechanicznych. Te rozwigzania
pomagajg ukierunkowac¢ wzrost korzeni drzew, chronigc
nawierzchnie 1 sieci przed ich negatywnym wptywem.
Uregulowanie powyzszych zagadnien jest niezwykle
istotne, szczegodlnie biorac pod uwage wymagang przez
instytucje unijne zasade ,,Do No Significant Harm”.

Szczegdtowa analiza przeprowadzona na przyktadzie pol-
skiego miasta sredniej wielko$ci - Ptocka - w ramach kto-
rej uwzgledniono nowe uregulowania prawne wykazata,
ze pasy drogowe w strefach staromiejskich majg nadal
znaczne rezerwy terenowe umozliwiajace sadzenie no-
wych drzew. Bedzie to jednak mozliwe, a przede wszyst-
kim zgodne z przepisami, po wprowadzeniu korekty doty-
czacej tzw. korony tymczasowej drzewa, ktora w okresie
wzrostu drzewa bedzie mogta w niewielkim stopniu naru-
sza¢ skrajnie drogi. Analizie poddano 19 paséw drogowy
drég publicznych w Plocku. Dokonano przegladu istnie-
jacych sieci infrastruktury na obszarze starego miasta,
sprawdzono warunki widocznosci, a nastepnie wskazano

of network managers, especially in the case of narrow
streets in city centres. The introduction of trees along
roads should already be taken into account at the stage
of development plans and the design of underground
networks. Unfortunately, this is not possible in the case
of old town zones delineated decades ago.

One of the ideas, with the consequent possibility of incre-
asing the tree cover of road lanes in old town areas, is
to introduce a new concept into the legal terminology —
the “temporary crown”, the exact parameters of which
should be defined in cooperation with dendrologists.
Observation of practices in Poland leads to the conclu-
sion that road managers sometimes fail to comply with
road clearance regulations when planting trees, especially
in narrow road lanes. In such cases, although the trees
themselves are planted in accordance with the regula-
tions (at the appropriate distances from the edge of the
carriageway), their crowns nevertheless interfere with the
clearance. An extremely important aspect when selec-
ting a site for tree planting is also the protection of the
road pavement, sidewalks and other components of the
road lane. The use of matting technology, root screens or
mechanical barriers can help in this respect. These solu-
tions help to direct the growth of tree roots, protecting
pavements and networks from their negative impact. The
settlement of the above issues is of the utmost importance,
especially given the “Do No Significant Harm” principle
required by the EU institutions.

A detailed analysis carried out with the example of
a Polish medium-sized city of Ptock, which took the new
regulations into account, showed that the road lanes in the
old town zones still have considerable land reserves to
allow for the planting of new trees. However, this will be
possible, and above all in accordance with the regulations,
once an adjustment has been made regarding the so-called
“temporary crown” of a tree, which will be allowed to
slightly encroach on the road clearance during the tree's
growth period. Nineteen lanes of public roads in Plock
were analysed. Existing infrastructure networks in the old
town area were reviewed, visibility conditions were che-
cked and then sites suitable for new planting were identi-
fied. A total of 173 new trees are proposed to be planted in
the project area (a 47% increase).
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miejsca nadajace sie¢ do nowych nasadzen. L.acznie na ob-
szarze objetym projektem zaproponowano nasadzenie
173 nowych drzew (przyrost o 47%).
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