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I. Konferencja ,,Ochrona dziko
zyjacych zwierzat przy inwestycjach
liniowych (drogi i linie kolejowe)

w Polsce”, Lagow 24-26.09.2007

1. Cel konferencji

Organizacja konferencji miata na celu budowanie podstaw do partnerskiej wspol-
pracy dla rozwigzywania konfliktéw przyrodniczych wynikajacych z rozwoju
sieci drég szybkiego ruchu oraz linii kolejowych w Polsce. Skuteczne dzialania
dla ochrony zasobéw przyrodniczych oraz sprawna rozbudowa infrastruktury
komunikacyjnej wymagaja podjecia szerokiego dialogu spolecznego z udzialem
wielu grup interesu, na wszelkich etapach planowania i projektowania przedsie-
wzig¢. Ochrona dziko zyjacej fauny przy inwestycjach liniowych, ze wzgledu na
skomplikowany charakter oraz wysokie koszty finansowe, jest doskonatym przy-
ktadem problemoéw jakie wynikaja z potrzeb ochrony przyrody przy inwestycjach
ijednoczesnie stanowi doskonaly punkt wyjscia do dyskusji jak powinien wyglada¢
optymalny model dziatan stuzacy unikaniu i rozwigzywaniu konfliktéw przyrod-
niczych. Celem konferencji byla takze prezentacja wynikéw projektu ,, Monitoring
przyrodniczy realizacji inwestycji drogowych jako kluczowego zagrozenia dla ochro-
ny réznorodnosci biologicznej w Polsce”, w tym szeroka dyskusja nad mozliwo$cia
praktycznego wdrazania osiggnietych efektéw i rezultatow.

2. Program konferencji

»Ochrona dziko Zyjgcych zwierzgt przy inwestycjach liniowych (drogi i linie kolejowe)
w Polsce”, Lagow, 24-26.09.2007

24 wrzesnia
17.00 Przyjazd i zakwaterowanie uczestnikow
19.00 Kolacja

25 wrze$nia
7.30 Sniadanie
8.30 Powitanie uczestnikow



8.45-14.30 Sesja referatowa:

Wplyw inwestycji transportowych na populacje zwierzqt oraz metody ograniczania
negatywnego oddzialywania drég na przyrode. Prof. Wlodzimierz Jedrzejewski,
Zaktad Badania Ssakow PAN.

Problemy ochrony korytarzy ekologicznych dla duzych ssakéw w Polsce.

Dr Sabina Pieruzek-Nowak, mgr inz. Robert W. Myslajek, Stowarzyszenie

dla Natury ,Wilk”.

Prawne podstawy i mechanizmy ochrony dziko zyjgcych zwierzqt wzdtuz inwe-
stycji liniowych w Polsce. Mgr Marcin Pchalek, Kowalewski, Miara, Pchalek
& Partnerzy Doradztwo Prawne.

Przejscia dla zwierzgt w budownictwie komunikacyjnym. Propozycja zaleceti nor-
malizujgcych zagadnienie. Prof. Adam Wysokowski, mgr inz. Anna Staszczuk,
inz. Wojciech Bosak, Uniwersytet Zielonogoérski.

Optymalne rozwigzania konstrukcyjne stosowane przy budowie przejs¢ dla zwie-
rzgt. Mgr inz. Barbara Bednarek, mgr inz. Piotr Tomala, dr inz. Leszek Janusz
- Viacon Polska.

11.00-11.30 Przerwa kawowa

Optymalny model postepowania przy ustalaniu lokalizacji przejsé¢ dla zwierzgt.
Mgr Rafal Kurek, Uniwersytet im. A. Mickiewicza.

Podstawowe problemy zwigzane z planowaniem przejs¢ dla zwierzgt w trakcie
przygotowywania inwestycji drogowych. Mgr Piotr Ochnio, Biuro Przygotowania
Inwestycji GDDKIiA.

Ustalanie lokalizacji i dobor parametrow przejs¢ dla zwierzgt - problemy i ,,dobre
praktyki” w projektowaniu. Mgr Daniel Maranda, Biuro Ekspertyz i Projektow
Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM.

Ochrona dziko zyjgcych zwierzqt w projektach modernizacji linii kolejowych.
Mgr inz. Urszula Michajtow, Biuro Ochrony Srodowiska PLK.S.A.

Monitoring przyrodniczy realizacji inwestycji drogowych jako kluczowego zagro-
zenia dla ochrony réznorodnosci biologicznej w Polsce. Mgr Radostaw Slusarczyk,
Stowarzyszenie Pracownia na rzecz Wszystkich Istot.

14.30-15.30 Przerwa obiadowa
15.30-18.00 Dyskusja tematyczna

Proponowana tematyka:

problemy planowania i projektowania przejs¢ dla zwierzat na réznych etapach
przygotowania inwestycji drogowych i kolejowych;

powolanie zespolu ekspertéw zajmujacych sie tematyka przejs¢ dla zwierzat na
szczeblu centralnym;

problemy merytorycznej wspotpracy na linii: inwestorzy—projektanci-przy-
rodnicy;



unikanie i rozwigzywanie konfliktéw wynikajacych z ochrony dziko zyjacych
zwierzat wzdluz inwestycji liniowych;
dodatkowe pytania do wygloszonych referatow.

19.00 Kolacja

26 wrze$nia
7.30 Sniadanie
8.30-14.30 Wycieczka techniczna:

= linia kolejowa E20 - wizytacja budowanych przej$¢ dla zwierzat na odcinku:
Rzepin-Kunowice;

= autostrada A2/DK 2 - wizytacja wybranych miejsc kolizji z obszarami siedlisko-
wymi Natura 2000 i korytarzami ekologicznymi na odcinku: Trzciel-Torzym.

15.00 Obiad
16.00 Wyjazd uczestnikow

3. Przebieg konferencji

Tematem przewodnim konferencji byto kompleksowe i modelowe podejscie do
rozwiazywania konfliktéw pomiedzy ochrong wartosci przyrodniczych (w tym
sieci Natura 2000) a realizacja inwestycji transportowych. Nowe uwarunkowania
zwigzane z wejsciem Polski do Unii Europejskiej, a co za tym idzie wyznaczenie
sieci Natura 2000, to nowe wyzwania dla skutecznego rozwigzywania probleméw
i zachowania wartoéci przyrodniczych, w trakcie prowadzonej i planowanej roz-
budowy sieci drég oraz linii kolejowych.

W czasie sesji referatowej zaprezentowano ogélem 9 referatow. Sesje rozpoczat
prof. Wiodzimierz Jedrzejewski z Zakladu Badania Ssakéw PAN z Bialowiezy re-
feratem pt.: ,Wplyw inwestycji transportowych na populacje zwierzgt oraz metody
ograniczania negatywnego oddziatywania drég na przyrode”. Referat przedstawial
przyrodnicze skutki oddziatywania drég na populacje kluczowych gatunkow fau-
ny (na przyktadzie wilka i zubra) oraz metodyke wyznaczania i przebieg koryta-
rzy migracyjnych fauny wraz z metodami ich ochrony. W kolejnym referacie pt.:
»Problemy ochrony korytarzy ekologicznych dla duzych ssakéw w Polsce”, przygo-
towanym przez Stowarzyszenie dla Natury ,Wilk” zaprezentowano szczegdtowo
zagrozenia dla zachowania ciggtosci korytarzy ekologicznych w Polsce. Referat
skupial si¢ na wskazaniu obszaréw konfliktowych przebiegu korytarzy z przebie-
giem sieci drogowej oraz propozycjach dzialan ochronnych. Referat mgr Marcina
Pchatka z kancelarii Kowalewski, Miara, Pchalek & Partnerzy —- Doradztwo Praw-
ne pt.: ,Prawne podstawy i mechanizmy ochrony dziko zyjgcych zwierzgt wzdtuz
inwestycji liniowych w Polsce”, prezentowal szczegdtowo przepisy decydujace
o koniecznosci ochrony dzikiej fauny przy realizacji inwestycji liniowych. Autor
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szeroko przedstawil prawodawstwo europejskie i krajowe oraz wiele praktycz-
nych przykladéw zastosowania i interpretacji litery prawa w sytuacjach trudnych
i konfliktowych. Prof. Adam Wysokowski z Uniwersytetu Zielonogorskiego w re-
feracie pt.: ,,Przejscia dla zwierzgt w budownictwie komunikacyjnym. Propozycja
zaleceti normalizujgcych zagadnienie”, zaprezentowal podzial przej$¢ dla zwierzat
w oparciu o rézne kryteria wraz z charakterystyka poszczegélnych typéw. Autor
zwrocil uwage na duze znaczenie wlasciwej dydaktyki na technicznych kierunkach
studiéw dla projektowania skutecznych dziatan minimalizujacych oddzialywanie
drég i linii kolejowych oraz podkreslil koniecznoé¢ powolanie interdyscyplinar-
nego, wielosektorowego zespotu ekspertdw, ktory na poziomie krajowym ustalil-
by wytyczne wzgledem doboru parametréw, wskazywania lokalizacji oraz liczby
przejs¢ dla zwierzat. W kolejnym referacie mgr Piotr Tomala z firmy ViaCon Polska
przedstawil mozliwos$ci zastosowania nowoczesnych konstrukeji z blach falistych
do budowy przej$¢ dla zwierzat. Na przykladzie wielu praktycznych do$wiad-
czen z calego $wiata pokazane zostaty zalety tego typu rozwigzan w kontekscie
budowlanym, ekologicznym i ekonomicznym. Kolejny referat autora powyzszego
artykutu pt.:,,Optymalny model postepowania przy ustalaniu lokalizacji przejs¢ dla
zwierzgt” dotyczyt szczegbélowej charakterystyki procedury wyznaczania lokali-
zacji przejs¢ wypracowanej na podstawie praktycznych doswiadczen zdobytych
przy wielu inwestycjach drogowych i kolejowych. W referacie przygotowanym
przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad pt.: ,, Podstawowe problemy
zwigzane z planowaniem przejsé dla zwierzgt w trakcie przygotowywania inwestycji
drogowych”, mgr Piotr Ochnio zwrdcit uwage na liczne trudnoéci o charakterze
proceduralnym, prawnym i merytorycznym jakie napotyka inwestor publiczny
przy planowaniu dziatan stuzgcych ochronie fauny wzdtuz drég. Kolejny referat
pt.: ,Ochrona dziko Zyjgcych zwierzgt w projektach modernizacji linii kolejowych”
przygotowany i wygloszony przez Dyrektora Biura Ochrony Srodowiska PLK S.A.
pania Urszule Michajlow, prezentowat dotychczasowe doswiadczenia PKP w zakre-
sie minimalizacji oddziatywania linii kolejowych na dzika faune. Szczegolna uwaga
poswiecona zostata nowatorskim rozwiazaniom technicznym - budowa dwéch
gornych przejs¢ dla duzych ssakéw przy linii kolejowej E20 w okolicach Rzepina
(najwieksze tego typu konstrukcje w Europie) oraz akustycznym urzadzeniom
do odglaszania zwierzat UOZ (jedyna tego typu konstrukcja na $wiecie). Sesje
referatowg zamykal referat prezesa Pracowni Radostawa Slusarczyka pt.: ,, Monito-
ring przyrodniczy realizacji inwestycji drogowych jako kluczowego zagrozenia dla
ochrony réznorodnosci biologicznej w Polsce” prezentujacy dzialania organizacji
dla ochrony waloréw przyrodniczych przy inwestycjach transportowych. Autor
przedstawit zalozenia, cele i efekty realizacji aktualnie prowadzonych projektow,
w tym propozycje rozwigzania kluczowych konfliktéw w obszarze drogi-przyroda
w Polsce oraz strategie ochrony korytarzy ekologicznych w Karpatach.

Po zakonczeniu sesji referatowej odbyta si¢ dyskusja. W czasie dtugiej, konstruk-
tywnej i miejscamiburzliwej debaty wymieniono wiele tresciipogladéw dotyczacych
gltéwnie kwestii budowy przejs¢ dla zwierzat oraz postepowan administracyjnych



zwigzanych z procedurami ocen oddziatywania na srodowisko. Przedstawiciele
drogowcow i kolei poruszali gtéwnie tematy dotyczace zasadnosci budowy przejs¢,
ich rozmieszczenia oraz utrzymania na etapie eksploatacji. Waznym watkiem byly
aspekty prawne zwigzane z decyzjami o srodowiskowych uwarunkowaniach i pro-
cedurami OOS, zwlaszcza w kontekscie przestrzegania prawa UE. Poruszony zostat
temat monitoringu przyrodniczego istniejacych przejs¢ i zwigzane z tym problemy
natury merytorycznej i logistycznej. Przedstawiciele administracji drogowej wska-
zywali na konieczno$¢ opracowania materialéw merytorycznych pozwalajacych na
weryfikacje przygotowywanych na zlecenie GDDKiA opracowan i projektow doty-
czacych §rodowiska, w tym przej$¢ dla zwierzat. Pojawita si¢ inicjatywa powolania
interdyscyplinarnego zespotu ekspertow, ktdry na poziomie centralnym zajalby sie
opracowaniem szczegélowych wytycznych dotyczacych ustalania lokalizacji, licz-
by, parametréw oraz cech konstrukcyjnych przej$¢ dla zwierzat. W sklad zespotu
powinni wej$¢ przedstawiciele sSrodowisk przyrodniczych oraz technicznych w celu
wypracowania optymalnych rozwigzan. Pomyst zyskal duze poparcie zebranych.
Duza liczba poruszanych tematéw i uczestnikéw dyskusji spowodowaly, ze limit
czasu szybko sie wyczerpatl i dalsza cze$¢ musiata odby¢ sie w warunkach kuluaro-
wych w kregach zainteresowanych oséb.

Wrycieczka
techniczna

Sesja referatowa

Drugiego dnia konferencji odbyta sie wycieczka techniczna na lini¢ kolejowa E20
w okolice Rzepina, w miejsca budowanych obecnie przej$¢ dla duzych zwierzat. Oba
powstajace obiekty zaprojektowane zostaly jako konstrukeje z blach falistych - naj-
wieksze tego typu w Europie. Przy projektowaniu przejs$¢ zastosowana modelowa
procedure postepowania uwzgledniajacg wspolprace przyrodnikéw, projektantow
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iinwestora od etapu wczesnej koncepcji, co zaowocowalo powstaniem konstrukeji
o optymalnych parametrach i uniknigciem niepotrzebnych konfliktow. Szczegoty
techniczne i technologiczne konstrukcji przekazali uczestnikom przedstawiciele
firmy prowadzacej nadzér nad budowg oraz kierownik budowy, ktérzy odpo-
wiadali takze na liczne pytania dotyczace kwestii projektowania, wykonawstwa,
zastosowanych rozwiazan, utrzymania eksploatacyjnego.

Duza liczba uczestnikéw reprezentujacych wszystkie grupy odpowiedzialne za
realizacj¢ inwestycji transportowych w Polsce, aktywny udziat w dyskusjach oraz
liczne glosy uznania i wyrazane nadzieje o kontynuacji tego typu spotkan wskazuja,
ze konferencje nalezy uzna¢ za udang i wartosciows. Szczegdlnie istotne wydaje si¢
powtarzanie tego typu spotkan, przynajmniej raz na kilka lat, aby na biezaco $ledzié
postepy przy realizacji kolejnych inwestycji stuzgcych dzikiej faunie, dyskutowad,
wymienia¢ opinie, wskazywac¢ bledy i promowa¢ dobre praktyki i do§wiadczenia.

4. Referaty

Wptyw inwestycji transportowych na populacje
zwierzat oraz metody ograniczania negatywnego
oddziatywania drég na przyrode

(Abstrakt)

prof. dr hab. Wlodzimierz Jedrzejewski
Zaktad Badania Ssakéw Polskiej Akademii Nauk

Na tle innych krajow Europy Polska charakteryzuje si¢ stosunkowo dobrze zacho-
wanymi zasobami przyrodniczymi o duzym stopniu naturalnosci i wysokiej bio-
réznorodnosci. Szybki rozwdj i modernizacja sieci transportowej (drégilinii kolejo-
wych) moze w powaznym stopniu zagrozi¢ bogactwu przyrodniczemu naszego kraju.
Do najwazniejszych zagrozen powodowanych przez inwestycje transportowe i wzrost
natezenia ruchu drogowego mozna zaliczy¢: (1) $miertelno$¢ zwierzat na drogach, (2)
utrate siedlisk w wyniku budowy pasa drogowego i oddziatlywania ruchu samocho-
dowego na okolice drogi, (3) fragmentacje i izolacje siedlisk i populacji zamieszkujg-
cych je zwierzat. To ostatnie zagrozenie ma najwieksze znaczenie, poniewaz dziata
w duzej skali przestrzennej, moze powodowac utrate zmiennosci genetycznej duzych
populacji, wymieranie populacji lokalnych i 0gdlny spadek bioréznorodnosci.
Waznym narzedziem ograniczania negatywnego oddzialywania drég na przy-
rode powinno by¢ wlasciwe planowanie przestrzenne, do ktérego mozna zaliczy¢
lokalizacje drég oraz wyznaczanie i ochrone korytarzy ekologicznych. Wiasciwa
lokalizacja drég moze w istotnym stopniu ochroni¢ cenne przyrodniczo siedliska



i przeciwdziata¢ ich fragmentacji. Korytarze ekologiczne projektuje sie, aby umoz-
liwi¢ zachowanie tacznosci miedzy populacjami i ochroni¢ szlaki migracji zwierzat.
Dla calego obszaru Polski opracowano sie¢ korytarzy ekologicznych, ktéra obejmu-
je korytarze gléwne (o znaczeniu miedzynarodowym, a nawet kontynentalnym)
oraz uzupelniajgce je korytarze krajowe i lokalne.

Dla ochrony korytarzy ekologicznych i umozliwienia migracji, niezbedne jest
budowanie na drogach specjalnych przej$¢ dla zwierzat. Aby dobrze spelniaty swa
role, przejécia muszg mie¢ wlasciwg lokalizacje (oraz zageszczenie na jednostke
dlugosci drogi), dobrze dobrany typ i parametry techniczne. Dla duzych zwie-
rzat (ssaki kopytne, duze ssaki drapiezne) najlepsze sa wysokie estakady, szero-
kie przejscia gorne oraz przejscia dolne (tunele i mosty) o duzych parametrach.
Sa to réwnoczesnie najlepsze, najbardziej uniwersalne przejscia dla wszystkich
gatunkow zwierzat. Dla matych i §rednich ssakéw projektuje sie przejscia dolne.
Specjalnej konstrukcji wymagaja przejscia dla plazéw. Budowie przejs¢ dla zwie-
rzat powinno towarzyszy¢ odpowiednie ogrodzenie drogi, ktére chroni zwierzeta
przed kolizjami z pojazdami, a rébwnocze$nie naprowadza je do przejscia. Wazne
jest takze wiasciwe zagospodarowanie terenu wokol przejsé, co moze wigzad sie
z konieczno$ciag dodatkowego wykupu gruntéw.

Optymalne rozwigzania przy budowie
przejs¢ dla zwierzat
(Abstrakt)

mgr inZz. Barbara Bednarek, mgr inz. Piotr Tomala, dr inZ. Leszek Janusz
Viacon Polska

Budowa przejs$¢ dla zwierzat coraz czeséciej pojawia si¢ w zakresie inwestycji linio-
wych na drogach kotowych i kolejowych. Co do zasadnosci ich budowy istnieja
dos¢ liczne kontrowersje i wynikajg one gléwnie nie z braku troski o srodowisko,
ale z obawy o niewystarczajace $rodki dostepne w budzecie inwestycyjnym. Aby
pogodzi¢ rozbiezne w pewnym sensie interesy skutecznej ochrony przyrody i mi-
nimalizacji nakltadéw inwestycyjnych nalezy poszukiwa¢ metod optymalizujacych
te przedsiewziecia. W tym celu nalezy ustali¢ odpowiednie kryteria i tzw. ,,funkcje
celu”. Referat przytacza przyktad algorytmu pozwalajacego na optymalizacje reali-
zacji inwestycji srodowiskowych w ciggach robét liniowych bazujac na doswiad-
czeniach z USA oraz przytaczajac dos§wiadczenia z Polski. W swej tresci pokazane
sa przyklady paru realizacji budowy przejs¢ dla zwierzat z uzyciem konstrukeji
podatnych z blach falistych. Optymalizacja rozwiazan dotyczy nie tylko spraw
konstrukeyjnych, ale réwniez ekonomicznych i spotecznych i srodowiskowych.
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Problemy ochrony korytarzy ekologicznych
dla duzych ssakéw w Polsce

dr Sabina Nowak, mgr inz. Robert W. Myslajek
Stowarzyszenie dla Natury ,Wilk”

1. Znaczenie korytarzy ekologicznych

Polskie prawodawstwo ochrony przyrody definiuje korytarz ekologiczny (migra-
cyjny) jako ,obszar umozliwiajgcy migracje roslin, zwierzgt lub grzybow” (Usta-
wa o ochronie przyrody 2004). W ekologii krajobrazu ujmuje sie go najczesciej
jako relatywnie waski pas terenu, ktéry rézni si¢ od otaczajacego go tta (Richling
i Solon 1998). Szeroko$¢ korytarza ekologicznego wynika bezposrednio z wymagan
konkretnego gatunku. Z punktu widzenia duzych ssakéw jest ona w oczywisty
sposob znaczaco wieksza (Jedrzejewski i in. 2006), niz na przyklad z punktu wi-
dzenia naziemnych chrzaszczy (Petit i Usher 2004). Réwnie uzyteczng koncepcja
migracji organizmow jest idea tzw. fancucha siedlisk pomostowych (ang. stepping
stone habitats). W odréznieniu od pierwotnej koncepcji korytarzy ekologicznych
wymagajacej ciaglosci pasa, przez ktéry nastepuje migracja, koncepcja tancucha
siedlisk pomostowych zaktada istnienie odrebnych niewielkich platow siedlisk
wykorzystywanych przej$ciowo przez migrujace organizmy (Pullin 2004).

Teoretyczne podstawy funkcjonowania i roli korytarzy ekologicznych rozwi-
niete zostaly w oparciu o teorie¢ biogeografii wysp (MacArthur i Wilson 1967)
oraz uogdlniajacg ja teorie metapopulacji (Hanski i Gilpin 1997). W oparciu o nie
zdefiniowano role korytarzy ekologicznych. Do najwazniejszych funkeji korytarzy
ekologicznych zalicza si¢ (Krzanowska i in. 2002, Pullin 2004):

(1) Zmniejszenie stopnia izolacji poszczegolnych platow siedlisk i utatwianie
przemieszczania si¢ organizméw pomiedzy nimi, a co za tym idzie zwigk-
szenie prawdopodobienstwa kolonizacji izolowanych platow.

(2) Zwigkszenie przeplywu genéw pomiedzy platami siedlisk zapobiegajace utra-
cie r6znorodnosci genetycznej oraz przeciwdzialajace depresji wsobnej.

(3) Obnizenie $miertelnosci, szczegélnie wérdéd osobnikéw miodych, wypartych
z platéw dogodnych siedlisk wskutek zachowan terytorialnych.

Korytarze ekologiczne zapewniaja rowniez integralno$¢ krajowej sieci obszaréw

chronionych, w tym obszaréw NATURA 2000 (Chmielewski 2003, Jedrzejewski
iin. 2005b).

2. Koncepcje korytarzy ekologicznych w Polsce
W ostatnich latach nastapit dynamiczny rozwéj projektéw majacych na celu oce-

ne czynnikéw $rodowiska wptywajacych na liczebno$¢ i rozmieszczenie popula-
¢ji roznych gatunkéw. Modelowanie rozwoju populacji, oparte o coraz bardziej



zaawansowane wykorzystanie technik GIS, postuzyto miedzy innymi do oceny
mozliwoséci migracji duzych drapieznikéw w Ameryce Pétnocnej (Mladenoft i in.
1997, Haight iin. 1998) i Europie (Schadtiin. 2002, Jedrzejewski i in. 2004a, 2005c,
Niedziatkowska i in. 2006).

Modelowanie przebiegu korytarzy ekologicznych odbywa¢ moze si¢ na réznych
poziomach, od kontynentalnego (Nowicki i in. 1996, Bloemmen i Vander Slusis
2004), poprzez krajowy (Liro 1995, Kiczynska i Weigle 2003, Jedrzejewski i in.
2002, 2005b) po regionalny (Jedrzejewski i Schmidt 2001, Nowak i Mystajek 2003,
Perzanowska i in. 2005, Pieruzek-Nowak i Mystajek 2007) i lokalny.

W Polsce opracowano kilka projektéow korytarzy ekologicznych na poziomie
krajowym. Pierwszym z nich byl projekt Krajowe Sieci Ekologicznej ECONET-
PL (Liro 1995, 1998), stanowiacy czes¢ Europejskiej Sieci Ekologicznej ECONET.
Sie¢ ECONET-PL skladata sie z obszaréw weztowych i korytarzy ekologicznych
wytypowanych na podstawie analizy wystepowania wybranych gatunkéw roslin
i zwierzat (Liro 1995). W projekcie sieci ECONET-PL priorytetem staly si¢ koryta-
rze ekologiczne ciagnace si¢ wzdluz ciekéw wodnych.

Nawigzaniem do projektu ECONET-PL byla propozycja Kiczynskiej i Weigle
(2003), wykorzystujaca dodatkowo Krajowy System Obszaréw Chronionych. Weryfi-
kacje korytarzy ekologicznych wykonano na podstawie analizy CORINE Land Cover
Data oraz mapy waloryzacji rolniczej przestrzeni produkcyjnej. W opracowaniu tym
odrzucono tereny bez znaczenia dla zapewnienia spdjnosci sieci NATURA 2000.

Kolejny projekt skupiajacy sie przede wszystkim na zapewnieniu lgcznosci sie-
dlisk duzych ssakéw ladowych, wykorzystywal jako gatunki wskaznikowe gtéwnie
wilka i rysia (Jedrzejewski i in. 2002, 2005b). W projekcie tym wykorzystano nie
tylko analizy czynnikéw $rodowiskowych, ale réwniez wyniki badan dotycza-
ce ekologii, genetyki, struktury przestrzennej, dynamiki populacji oraz migracji
gatunkow wskaznikowych (Jedrzejewski i in. 2002, 2004a, 2004b, 2005a, 2005b,
2005c¢, 2006, Niedziatkowska i in. 2006, Pilot i in. 2006).

Przy wykorzystaniu podobnej metodyki opracowano koncepcje korytarzy eko-
logicznych na poziomie regionalnym, w péinocno-wschodniej Polsce (Jedrzejewski
i Schmidt 2001) oraz w wojewddztwie §laskim (Nowak i Mystajek 2003, Pieruzek-
Nowak i Mystajek 2007). W wojewodztwie matopolskim metodyke wytyczania
korytarzy ekologicznych oparto o analiz¢ GIS wykorzystujaca trzy warstwy tema-
tyczne: lasy, zabudowa i sie¢ rzeczna (Perzanowska i in. 2005).

3. Zagrozenia dla korytarzy ekologicznych

Korytarze migracyjne spetniaja swoje funkcje tylko wowczas, gdy sa ciagte i droz-
ne na calej swojej dtugosci. W ostatecznosci droznos¢ ta moze si¢ ograniczaé¢ do
konkretnego sezonu w ciggu roku (np. zimy, gdy korytarz przekracza zamarznietg
w tym sezonie duza rzeke lub zbiornik wodny). Utrata droznosci nawet na krétkim
odcinku eliminuje funkcje calego korytarza. Podstawowe zagrozenia dla funkcjo-
nowania korytarzy migracyjnych to:
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Rozwdj sieci transportowej. Budowa nowych autostrad i drog ekspresowych,
ktére wymagaja grodzenia, tworzy fizyczne bariery, niemozliwe do przekro-
czenia przez duze wedrujace zwierzeta. Natomiast modernizacja infrastruk-
tury komunikacyjnej, zaréwno drég jak i linii kolejowych, powoduje wzrost
natezenia ruchu, zwigkszajac tym samym $miertelno$¢ zwierzat i wzmozenie
efektu bariery.

Budowa obiektow przemystowych, centrow handlowych, logistycznych,
warsztatow, magazynow daleko poza obszarem zabudowanym, wzdiuz gtow-
nych drég. Powoduje to coraz wigksze rozciagniecie strefy zurbanizowanej.
Ogranicza to szerokos$¢ korytarzy migracyjnych, tworzac niebezpieczne dla
ciagglosci korytarzy przewezenia.

Chaotyczna zabudowa obszarow wiejskich. Szczegélnie w formie liniowej
zabudowy mieszkaniowej (wzdtuz gléwnych drog), powoduje, ze zanikajg
obszary wolne od zabudowy, dawniej rozdzielajace miejscowosci. Tworza sie
trudne do pokonania przez zwierzeta wielokilometrowe bariery z przylegaja-
cych do siebie ogrodzonych poses;ji.

Budownictwo w bezposéredniej bliskosci ciekow wodnych. Coraz dluzsze
odcinki rzek i strumieni znajdujg si¢ w obrebie terenéw zurbanizowanych,
gdzie poddawane sg regulacji, zabudowie brzegéw lub ulegaja degradacji.
Nawet, jesli w jednym fragmencie swojego przebiegu rzeka stanowi bezpiecz-
ny korytarz migracyjny, to w sasiednim (w obrebie miasta lub wsi) traci ta
funkcje. W efekcie nie jest mozliwa migracja wzdluz takiego cieku, poniewaz
zwierzeta nie maja do niego dostepu.

Rozwoj budownictwa rekreacyjnego i halasliwych form rekreacji. W ostat-
nich latach atrakcyjnie krajobrazowo i przyrodniczo potozone gminy prze-
znaczaja coraz wiecej obszaréw pod budownictwo rekreacyjne. Tam gdzie
budownictwo mieszkaniowe jest niemozliwe lub nieuzasadnione, ze wzgledu
na brak infrastruktury, lub niekorzystne uksztaltowanie terenu (np. w go-
rach), zywiotowo rozwija si¢ budownictwo rekreacyjne. Obszary dotychczas
ekstensywnie uzytkowane rolniczo, stuzace jako fragmenty korytarzy eko-
logicznych, zamieniaja si¢ w zwarte osiedla ogrodzonych domkéw letnisko-
wych. Coraz wigcej 0sdb wykorzystuje las do réznych form hatagliwej rekre-
acji. Szczegolnie szkodliwe sg motocykle crossowe i samochody terenowe,
ktére korzystajac z gestej sieci drog lesnych i szlakow turystycznych gleboko
ingeruja w ostoje zwierzat.

Rozwoj infrastruktury narciarskiej. Wiekszo$¢ gmin gorskich widzi szanse
swojego rozwoju przede wszystkim w budowie nowych, wlasnych osrodkéw
narciarskich, o duzej przepustowosci. Z uwagi na coraz czestsze anomalie
pogodowe pod takie inwestycje przeznacza si¢ najbardziej odlegte, najwyzsze
stoki pasm gorskich, ktore z uwagi na dotychczas niewielka antropopresje,
stanowig najwazniejsze ostoje zwierzat.



4. Dziatania udrazniajace lub poprawiajace funkcjonowanie
korytarzy ekologicznych

4.1. Zalesienia

Korytarze migracyjne, z uwagi na istniejace przeksztalcenia srodowiska, zawie-
rajg oprocz platéw laséw i innych §rodowisk naturalnych i pétnaturalnych, takze
fragmenty o bardzo niskiej lesisto$ci. Jak powiedziano wczes$niej korytarze mi-
gracyjne dla duzych ssakéw lesnych nie muszg by¢ na calej swojej diugosci zale-
sione. Ich struktura moze by¢ mozaikowata. Nalezy jednak zadba¢, by platy lasu
wchodzace w ich sktad nie byly zbytnio od siebie oddalone (maksymalnie 1km).
Dlatego tez najbardziej wylesione odcinki korytarzy powinny zosta¢ przynajmniej
czesciowo zalesione. Zalesienia te nie powinny by¢ prowadzone na obszarach za-
wierajacych cenne siedliska nielesne. Natomiast na obszarach, ktére podlegaja juz
naturalnej sukcesji, zalesieniami sztucznymi powinno sie tylko uzupelnia¢ wieksze
luki. Zalesienia mozna prowadzi¢ w ramach Programu Rozwoju Obszaréw Wiej-
skich 2007-2013, dziatania osi II, zalesiania gruntéw rolnych, przez wlascicieli pry-
watnych, lub tez w ramach krajowego programu zwigkszania lesistosci, przez odpo-
wiednie nadlesnictwa. W miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego
gmin tereny te powinny zosta¢ zakwalifikowane jako obszary priorytetowe do
zalesien (Jedrzejewski i in. 2006).

4.2. Ochrona fragmentéw newralgicznych

Niektore z korytarzy zawieraja miejsca, gdzie wystepuja znaczace przewezenia
z powodu bezposredniego sasiedztwa terenéw zabudowanych. W takich miejscach
istnieje powazne zagrozenie, ze dalszy rozwdj zabudowy, lub jakakolwiek niewielka
inwestycja spowoduje jego zablokowanie. Miejsca te powinny zosta¢ objete szcze-
g6lna formg ochrony i uwzglednione w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego gmin, jako strefy szczegolnej ochrony korytarzy ekologicznych.
W ramach ich ochronny powinno si¢ bezwzglednie unika¢ planowania ciaglej
zabudowy wewnatrz wyznaczonego newralgicznego odcinka korytarza (Chmie-
lewski 2003). Generalnie nalezaloby dazy¢ do wigkszej koncentracji zabudowy
wokot centralnej czesci miejscowosci, co nie tylko umozliwi migracje zwierzetom
i uchroni resztki obszaréw cennych przyrodniczo, ale niewatpliwie przyczyni si¢
tez do bardziej racjonalnych rozwigzan w gospodarce komunalnej. W sytuacji, gdy
istniejaca juz zabudowa istotnie zagraza droznos$ci korytarza, konieczne jest zapla-
nowanie tzw. alternatywnego obejscia, czyli nowej odnogi korytarza dowiazanej
do istniejgcego, ktora po zalesieniu przejetaby funkcje zablokowanego odcinka
(Jedrzejewski i in. 2006).

4.3. Ochrona dolin rzecznych

W miejscach newralgicznych obejmujacych doliny rzeczne nalezy catkowicie
wykluczy¢ zabudowe brzegéw, grodzenie nadrzecznych terenéw siatka, murem
lub wysokim plotem, regulacje nurtu oraz wycinanie roélinnosci nadrzeczne;j.
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Tam, gdzie jest to konieczne, nalezaloby przeprowadzi¢ rewitalizacje najbardziej
zdegradowanych odcinkéw rzek. Bardzo istotne jest zachowanie lub odblokowa-
nie dostepu do ciekéw wodnych przeplywajacych przez tereny zurbanizowane.
N lezy tam wprowadzi¢ zasade wyznaczania stalych, co najmniej 100-metrowych
luk z zakazem zabudowy, rozmieszczonych co kilkaset metréw wzdluz rzeki, aby
mozliwy byl swobodny dostep do brzegéw, a tym samym utrzymanie spdjnosci
lokalnego systemu przyrodniczego. Luki takie powinny mie¢ forme Iak, zakrza-
czen, a najlepiej platow lesnych (Jedrzejewski i in. 2005b, 2006). Mosty na rzekach
stanowiacych korytarze migracyjne powinny obejmowac nie tylko nurt, lecz takze
znacznej szerokosci pas brzegowy, najlepiej cala doline rzeczna, wzdtuz ktdrej za-
chodzi migracja zwierzat. Jest to rownie wazne poza terenami zurbanizowanymi,
jak i w miastach i wsiach.

4.4. Zapewnienie mozliwosci migracji zwierzat
przez istniejgce drogi i linie kolejowe

Przy definiowaniu korytarzy nie mozna unikna¢ ich krzyzowania si¢ z drogami
i liniami kolejowymi. Rozwdj infrastruktury transportowej w Polsce powoduje
wzrost natezenia ruchu na istniejacych drogach. Dlatego aby zapobiec utracie
droznosci w miejscach krzyzowania si¢ korytarzy z drogami i liniami kolejowymi
o przewidywanym najwyzszym natezeniu ruchu, nalezy w ciagu najblizszych kil-
ku lat zbudowa¢ odpowiednie przejscia dla duzych i §rednich zwierzat (Forman
iin. 2003, Jedrzejewski i in. 2004, 2005b). Program Operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko 2007-2013 przewiduje wydatkowanie na ten wasnie cel 35 mln Euro
w ramach priorytetu V Ochrona przyrody i ksztattowanie postaw ekologicznych,
dzialania 5.2 Zwigkszanie droznosci korytarzy ekologicznych.

Ponadto na drogach o mniejszym natezeniu ruchu powinny znajdowac si¢ spe-
cjalne znaki informujace o korytarzu ekologicznym oraz obowigzywac ogranicze-
nia predkosci z uwagi na mozliwo$¢ kolizji z migrujacymi zwierzetami.

4.5. Budowa i zagospodarowanie przejsc dla zwierzat
w obrebie korytarzy

Specyfika nowobudowanych autostrad i drég ekspresowych powoduje, ze przeci-
najac korytarze ekologiczne calkowicie blokuja ich funkcjonowanie. Dlatego tez,
jednoczesnie z budowg drég powinny by¢ budowane odpowiednie przejscia dla
zwierzat. W obrebie korytarza nalezy lokalizowa¢ duze przejscia dolne (min. szer.
15m, wys. 4, wspotczynnik wzglednej ciasnoty > 1,5) i gorne (szer. min. 40 m),
w odlegtosci 1-2 km. Cze$¢ z tych przej$é moze faczy¢ funkeje przejscia z funkcja
gospodarczg (np. nieutwardzona droga le$na, droga lokalna, ciek wodny), wowczas
muszg by¢ odpowiednio wieksze i prawidlowo zagospodarowane. Jesli wymagaja
tego lokalne warunki nalezy odpowiednio dolesi¢ otoczenie przejécia dla zwierzat,
by zwiekszy¢ jego wykorzystanie przez zwierzeta, a takze zabezpieczy¢ jego bez-
posrednie otoczenie przed zabudowaniem, poprzez wprowadzenie tam obszaru
ograniczonego uzytkowania (Prawo ochrony $rodowiska, Dz. U. Nr 62, poz. 627).



Po oddaniu drogi do eksploatacji nalezy wdrozy¢ kilkuletni program monitorin-
gu wykorzystania przej$¢ przez kluczowe gatunki zwierzat (Forman i in. 2003,
Jedrzejewski i in. 2006).

4.6. Uwzglednianie korytarzy ekologicznych w planach
zagospodarowania przestrzennego

Korytarze ekologiczne spelniaja funkcje tacznika pomiedzy subpopulacjami chro-
nionych gatunkéw, zapewniajg takze integralno$¢ sieci obszaréw chronionych.
Dlatego tez przebieg korytarzy ekologicznych powinien by¢ uwzgledniany w pla-
nach zagospodarowania przestrzennego na wszystkich poziomach, od krajowego
po lokalny. Na obszarach spelniajgcych role korytarzy ekologicznych ograniczona
do minimum powinna by¢ dzialalnos¢ przemystowa, rozwéj zabudowy i infra-
struktury liniowej.
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Inwestycje liniowe w Swietle prawnych
uwarunkowan ochrony dziko zyjgcych zwierzat.
Rys prawa wspoélnotowego, miedzynarodowego
i krajowego

mgr Marcin Pchalek, Konsultant ds. Prawa ochrony srodowiska
Kowalewski, Miara, Pchalek & Partnerzy Doradztwo Prawne

1. Prawo Wspélnoty Europejskiej

1.1. Na czym stoimy?
Aktami prawa wspoélnotowego o kluczowym znaczeniu dla omawianej proble-
matyki sa:

Dyrektywa 2001/42/WE w sprawie oceny wplywu niektérych planéw i pro-
gramow na $rodowisko - tzw. Dyrektywa SEA,

Dyrektywa 85/337/EWG w sprawie oceny skutkéw niektdrych publicznych
i prywatnych przedsiewziec¢ dla srodowiska — tzw. Dyrektywa EIA,
Dyrektywa 92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzi-
kiej fauny i flory - tzw. Dyrektywa Siedliskowa,

Dyrektywa 79/409/EWG w sprawie ochrony dzikiego ptactwa - tzw. Dyrek-
tywa Ptasia,

Decyzja 1692/96/ WE w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej,

Rozporzadzenie nr 1083/2006 WE ustanawiajace przepisy ogdlne dotyczace
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz Funduszu Spoéjnosci.
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1.2. Prawo wspodlnotowe ma pierwszenstwo!

Zasada pierwszenstwa prawa wspdlnotowego wobec prawa krajowego obej-
muje wszystkie wigzace zrodla prawa wspdlnotowego, czyli nie tylko przepi-
sy traktatowe, ale takze akty prawa pochodnego, w tym dyrektywy.! Zasada
pierwszenstwa rozciaga sie rdwniez na wszystkie przepisy prawa krajowego,
niezaleznie od ich hierarchii w krajowym systemie zrédet prawa. Przedmiotowa
zasada znajduje zastosowanie nie tylko wobec krajowych przepiséw o charakterze
legislacyjnym, ale takze aktéw o charakterze administracyjnym?, w tym decyzji
administracyjnych?®. Obowiazek zapewnienia zgodnosci z zasadg pierwszenstwa
prawa wspdlnotowego dotyczy za$ m.in. sadéw oraz organéw administracyjnych,
w tym organéw samorzadu terytorialnego.*

Z zasadg pierwszenstwa prawa wspdolnotowego wiaze si¢ tzw. obowigzek prow-
spolnotowej wykladni (interpretacji) prawa krajowego. Obowigzek ten ma zapew-
ni¢ prawu wspoélnotowemu nalezyta skuteczno$¢ i z tego powodu jest traktowany
bardzo szeroko. Obowigzek wykladni prowspdolnotowej mozna uzna¢ za tagod-
niejszg forme niwelowania réznic pomiedzy prawem krajowym i wspolnotowym
- roznic, ktore nie kwalifikuja sie do kategorii ,,kolizji”.

1.3. ...I nie warto go naruszac

Podkresla sig, ze istnieje $cisty zwiazek pomiedzy bezposrednim skutkiem, in-
terpretacja prowspolnotows, pierwszenstwem i odpowiedzialnoscia odszkodo-
wawcza. Odpowiedzialnoé¢ odszkodowawcza spetnia funkeje subsydiarng wobec
pozostalych trzech instrumentéw. Stanowi ultima ratio prawa wspoélnotowego,
poniewaz znajduje zastosowanie tylko gdy podmiot uprawniony nie jest w stanie
windykowa¢ swoich praw w drodze bezposredniego skutku, przychylnej inter-
pretacji czy zasady pierwszenstwa.

Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci wypowiedzial sie réwniez w przedmiocie
obowiazku wszczecia nadzwyczajnych trybéw postepowania w stosunku do osta-
tecznych decyzji administracyjnych sprzecznych z prawem wspolnotowym. W orze-
czeniu w sprawach polaczonych i-21 Germany GmbH oraz Arcor AG & Co. KG’,
Trybunal, uznal, iz jedli krajowe uregulowania dotyczace $rodka prawnego przewi-
duja obowigzek uchylenia aktu administracyjnego sprzecznego z prawem wewnetrz-
nym, nawet jesli stal si¢ on ostateczny, w sytuacji gdy utrzymywanie go w mocy jest
»Zwyczajnie nie do zaakceptowania”, ten sam obowigzek uchylenia powinien istnie¢
w takich samych okolicznosciach w odniesieniu do aktu administracyjnego niezgod-
nego z prawem wspolnotowym. Aby méc ocenié, czy niezgodno$¢ prawa krajowego
z przepisami dyrektywy stanowi wystarczajaca podstawe do wszczecia nadzwyczaj-
nego trybu postepowania, nalezy wzigé pod uwage cele tej dyrektywy.

1 Por. sprawa 158/80 Rewe v. Hauptzollamt Kiel, [1981] ECR 1805.
2 Por. sprawa C-106/77 Simmenthal, [1978] ECR 629.

3 Por. sprawa C-224/97 Ciola, [1999] ECR I-2517.

4 Por. sprawa 103/88 Fratelli, [1989] ECR 1839.

5 Zob. sprawy C-392/04 oraz C-422/04, [2006] ECR I-8559.



1.4. Na styku Dyrektyw SEA i EIA
Komisja Europejska niejednokrotnie prezentowata wytyczne i doswiadczenia zwia-
zane z charakterem ocen oddzialywania na srodowisko planéw i przedsiewzie¢ z za-
kresu infrastruktury transportowej. Naleza do nich m.in. nastepujace dokumenty:
= Strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko (SEA) plandw z zakresu infra-
struktury transportowej, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Energii
i Transportu (dokument nie datowany)

» SEA w Sektorze Transportowym, Przeglgd legislacji i praktyki w parstwach
cztonkowskich UE, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Srodowiska,
Pazdziernik 2000

» SEA dla korytarzy transportowych: wnioski wyciggniete z poréwnania metod
pieciu patistw czfonkowskich, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds.
Srodowiska, Styczen 2001

= Sieci transeuropejskie: W kierunku podejscia zintegrowanego Komunikat Ko-
misji Europejskiej, SEK(2007) 374,COM/2007/0135 koficowy.

Analiza powyzszych materialéw w kontekécie wymogdw Dyrektywy EIA oraz Dy-
rektywy SEA prowadzi do wniosku, iz oceny oddzialywania na $rodowisko (SEA
i/lub EIA) na réznych etapach planowania infrastruktury transportowej powinny
by¢ poziomowane. Najwlasciwszy sposéb poziomowania zalezy od systemu pla-
nowania i podejmowania decyzji. Powinny by¢ rozréznione nastepujace poziomy
planowania i podejmowania decyzji:
= poziom sieci, tak aby okresli¢ czy i jak wezly w sieci transportowej powinny
by¢ potaczone pomiedzy sobg poprzez infrastrukture dla kazdego $rodka
transportu (planowanie multimodalne),
= poziom korytarza, tak aby okresli¢ najlepszy sposob polaczenia ze sobg dwdch
weztdéw poprzez jakikolwiek rodzaj infrastruktury transportowej,
= poziom przedsiewziecia, tak aby okresli¢ szczegétowa lokalizacje i projekt
proponowanej infrastruktury.

Na poziomie korytarza ocena powinna by¢ ograniczona do zagadnien, ktére majg
wplyw na decyzje w sprawie korytarza jako calo$ci: np. ktore z gtéwnych alter-
natyw powinny by¢ wybrane i pod jakimi warunkami srodowiskowymi? W kon-
sekwencji szczegdly dotyczace przebiegu infrastruktury liniowej beda w takim
stopniu istotne w jakim moga wpltynac na decyzje w sprawie korytarza. Ocena
wplywdw, ktére moga zostaé wystarczajaco ztagodzone na poziomie przedsiewzie-
cia powinna zosta¢ odlozona do momentu przeprowadzenia EIA.

Oceny oddzialtywania na $rodowisko (OOS) korytarzy transportowych przyj-
muja w praktyce posta¢ albo oceny strategicznej albo tzw. rozszerzonej oceny EIA
(extended EIA). Stopien szczegélowosci oceny jest jednak w obu przypadkach taki
sam, a jej wyniki determinujg rozwiazania na poziomie korytarza, pozostawiajac
do dalszej oceny warunki realizacji przedsiewzie¢ odcinkowych.

Konferencja | Referaty

\S]
—_



22

1.5. ,W sieci” Dyrektywy Ptasiej (DP) i Siedliskowej (DS)

1.5.1. Przedsiewziecia planowane czyli ocena z art. 6 (3) i (4) DS

Poza wynikami ocen klasycznych (SEA/EIA) jeszcze istotniejszym determinantem
lokalizacji korytarzy transportowych jest art. 6 (3) i (4) Dyrektywy Rady 92/43/EWG
stanowigcy proceduralne, i co najwazniejsze — materialne warunki realizacji przed-
siewzie¢ mogacych znaczaco oddzialywac¢ na obszary Natura 2000. Warto w tym
miejscu zwrocic¢ uwage, ze w orzeczeniu z 26.10.2006 r. w sprawie C-239/04 Castro
Verde® Europejski Trybunal Sprawiedliwosci potwierdzil materialng istote analizy
wariantowej z art. 6 (4) stwierdzajac jego naruszenie z uwagi na niezadowalajace
udowodnienie braku rozwigzan alternatywnych lokalizacji trasy.

W orzecznictwie ETS procedura z art. 6 (3) i (4) Dyrektywy Siedliskowej zostala
szczegblowo skomentowana w sprawie C-441/03 Commission v Netherlands.”
Rozwazania na temat prawdopodobienstwa znaczacych oddzialywan powoduja-
cego konieczno$¢ przeprowadzenia oceny wiasciwej Trybunal podjat natomiast
w sprawie C-127/02 Waddenzee.?

ETS podkresla réwniez, ze potrzeba oceny z art. 6 (3) i (4) dotyczy takze przed-
siewzie¢ zlokalizowanych poza granicami obszaru Natura 2000, ale mogacych na
ten obszar oddziatywac.’

Stuzby Komisji Europejskiej sa zdania, ze ,Badanie rozwigzan alternatywnych
wymaga, aby cele ochrony i status obszaru Natura 2000 przewazaly nad jakimikol-
wiek rozwazaniami dotyczgcymi kosztow, opdznien lub innych aspektow rozwigzania
alternatywnego.”" Nie oznacza to jednak, ze ostatecznie rachunek ekonomiczny nie
wykluczy mozliwoséci realizacji konkretnych wariantéw. W opinii z 24.04.2003 r.
Bothnia C (2003) 1309, Komisja Europejska stwierdzita, ze wladze szwedzkie w od-
powiedni sposob zbadaly alternatywne lokalizacje linii kolejowej. Wnioskodawca
argumentowal, ze wplyw rozwazanych alternatyw na oczekiwany dochédd sprawia,
ze nie da sie ich uznac za ekonomicznie uzasadnione. Przekonalo to Komisje, ktéra
w konkluzji przyznala istnienie jedynego racjonalnego rozwigzania.

Komisja Europejska w trakcie wydawania opinii z art. 6 (4) szczegdlna uwage
zwraca na adekwatno$¢, harmonogram oraz system monitoringu kompensacji,
a takze na jej skoordynowanie z innymi dziataniami na rzecz ochrony przyrody.
W opinii z 14 maja 2004 r. La Brenna C(2004) 1797, w sprawie hiszpanskiego zbiorni-
ka wodnego La Brenna II zazgdala przekazywania corocznego raportu na temat suk-
cesywnos$ci wdrazania srodkéw kompensacyjnych. Z kolei w opinii z 24.04.2003 r.
Bothnia C(2003)1309, w sprawie linii kolejowej Nordmaling-Umea zobowigzala
rzad Szwecji do zagwarantowania niezbednych $rodkéw finansowych, zapewniajg-
cych realizacje celéw ochronnych.

6 [2006] ECR/I-10183

7 [2005] ECR/I-3043

8 [2004] ECR/I-7405

9 Zob. orzeczenie C-98/03 Commission v Germany, [2006] ECR /I-53.

10 Zarzadzanie obszarami Natura 2000. Postanowienia art. 6 Dyrektywy Siedliskowej 92/43, Biuro
Publikacji Urzedowych Wspolnot Europejskich 2000, Wydanie polskie WWF Polska., s. 33.



Warto pamietac o nastepujacych wytycznych Komisji Europejskiej:

- Zarzadzanie obszarami Natura 2000. Postanowienia art. 6 Dyrektywy Sie-
dliskowej 92/43 EWG; Biuro Publikacji Urzgdowych Wspdlnot Europejskich
2000, Wydanie polskie - WWF Polska."

- Ocena planéw i przedsiewzie¢ znaczaco oddzialujacych na obszary Natura
2000 - Wytyczne metodologiczne dotyczace przepisow artykutu 6(3) i (4)
Dyrektywy Siedliskowej 92/43/EWG; Biuro Publikacji Urzedowych Wspolnot
Europejskich 2002, Wydanie polskie - WWF Polska.'?

- Guidance document on Article 6(4) of the ‘Habitats Directive’ 92/43/EEC
»Clarification of the concepts of: alternative solutions, imperative reasons of
overriding public interest, compensatory measures, overall coherence, opinion
of the commission. January 2007

1.5.2. Przedsiewziecia istniejace czyli obowiazki z art. 3 DP oraz art. 6 (2) DS
Niepodjecie srodkéw niezbednych do zabezpieczenia wystarczajacej réznorod-
nosci obszaru siedlisk chronionych oraz niepodjecie wlasciwych krokéw w celu
unikniecia na terenie OSO lub SOO pogorszenia stanu siedlisk gatunkow, dla
ktérych obszar zostal wyznaczony, skutkuje naruszeniem wymogéw prawa WE."
Nalezy zaznaczy¢, ze obowigzki Panstw Czlonkowskich wynikajace z art. 3 DP
(per analogiam - z art. 6 (2) DS) powstaja zanim odnotowany zostanie jakikolwiek
spadek w populacji ptakéw lub zanim jakiekolwiek ryzyko wyginiecia chronionych
gatunkow zmaterializuje sie."”

Szczegdlnego znaczenia nabiera réwniez orzeczenie z 20.09.2007 r. w sprawie
C-388/05 Commission v Italian Republic.

W powyzszym kontekécie nalezy rozwazaé zasadno$¢ podejmowania dzialan
minimalizujgcych oddziatywanie istniejacych sieci komunikacyjnych, ktore to
dziatania przewidziane sa nota bene do dofinansowania w przygotowywanych
obecnie programach operacyjnych.

1.6. Niefatwe problemy miedzyczasowe
Status prawny potencjalnych i zgloszonych specjalnych obszaréw ochrony siedlisk
do momentu przyjecia listy wspdlnotowej podobnie jak status nie wyznaczonych
obszardw specjalnej ochrony ptakow jest jednym z dwdch najtrudniejszych aspek-
tow wdrazania przepisow art. 6(2) — (4) Dyrektywy Siedliskowe;j.

Analizujac orzecznictwo ETS i stanowiska Komisji Europejskiej warto reali-
zowa¢ obowigzki z art. 6(2) - (4) DS zaréwno odnoénie obszaréw siedliskowych

11 dostepne tylko w wersji drukowane;j.

12 http://wwf.pl/informacje/publikacje/inne/procedura_artykulu.pdf

13 http://www.espo.be/downloads/archive/9¢04015a-32b3-4755-94bc-36d0bd699a01.pdf

14 Zob. orzeczenia C-117/00 Komisja v. Irlandia, [2002] ECR/I-5335, C-244/05 Bund Naturschutz
in Bayern and Others v Freistaat Bayern, [2006] ECR I-8445, oraz art. 10 Traktatu o Wspdlnocie
Europejskiej).

15 Zob. sprawa C-355/90 Santona Marshes [1993] ECR/I-4221.

Konferencja | Referaty

[\"]
w



24

znajdujacych sie na przekazanych KE listach krajowych jak i odno$nie obszaréw
ptasich i siedliskowych z Shadow List.'®

Drugi aspekt wiaze si¢ z natomiast z problematyka miedzyczasowego stosowa-
nia przedmiotowych przepisdw i jest szczegolnie istotny w konteksécie proceséw
inwestycyjnych rozpoczetych przed akcesja nowych panstw cztonkowskich.

W przypadku ,,przedakcesyjnej” obwodnicy Augustowa do zagadnienia na-
tychmiastowego skutku prawa wspélnotowego w nowym panstwie cztonkowskim
ustosunkowat si¢ Wojewddzki Sagd Administracyjny (WSA) w Warszawie w wyroku
z dnia 26 kwietnia 2007 r. (sygn. IV Sa/Wa 2319/06, prawomocny). Sad uznal iz
krajowe uwarunkowania prawne w przedmiotowej sprawie nie daja podstaw do
analogicznego zastosowania wyroku Trybunatu w sprawie C-209/04 Lauteracher
Ried", a w efekcie brak jest przeszkod do zapewnienia ochrony obszaréw Natura
2000 w pelnym zakresie. Czas pokaze jak do problemu ustosunkuje si¢ ETS.

1.7. Korytarze w Dyrektywie Siedliskowej

Zgodnie z art. 10 DS:

»Paristwa cztonkowskie planujgc zagospodarowanie terenéw i formutujgc polityke roz-
woju, w szczegblnosci majgc na wzgledzie poprawe ekologicznej spéjnosci sieci Natura
2000, bedg dgzyé tam gdzie uznajg to za konieczne, do popierania zagospodarowania
i ochrony tych elementéw krajobrazu, ktore majg duze znaczenie dla dzikiej fauny i flo-
ry. Sg to elementy, ktére ze wzgledu na swq liniowg lub cigglg strukture (na przyktad
rzekiiich brzegi albo tradycyjne systemy oznaczania granic pol), badz petniong funkcje
wyjsciowych obszarow ekspansji (na przyktad stawy lub niewielkie lasy) sq bardzo
wazne dla migracji, rozprzestrzeniania i wymiany genetycznej dzikich gatunkéw”.

1.8. ,\Wsieci”" TEN-T

Art. 8 Decyzji nr 1692/96/WE w sprawie wspolnotowych wytycznych dotycza-
cych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej zobowigzuje do stosowania
w toku planowania wspélnotowej sieci komunikacyjnej wszystkich oméwionych
do tej pory aktéw prawa UE. Nie trafne sg poglady jakoby warianty lokalizacyjne
korytarzy drogowych zostaly ustalone ostatecznie w Traktacie o Przystapieniu
Rzeczypospolitej Polskiej do Unii Europejskiej (zob. Zalacznik II (dot. art. 20 Aktu
Przystapienia), pkt. 8. Polityka transportowa (mapy c.d.). Wynika to z faktu, iz
rzeczony Traktat wprowadza jedynie zmiany do Decyzji nr 1692/96/WE w sprawie
wytycznych Wspdlnoty dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j.
Decyzja ta za$ po pierwsze stanowi wytyczne, a po drugie prezentuje zarysowy
plan korytarzy transportowych, pozostawiajac ich doktadna lokalizacje panistwom
cztonkowskim, ktére zobowigzane sg do zado$¢uczynienia wymogom $rodowisko-
wego acquis communautaire. Tak wigc bezposrednio wiazacymi przepisami prawa

16 Zob. orzeczenia w sprawach C-244/05 Bund Naturschutz in Bayern and Others v Freistaat
Bayern, C-355/90 Santona Marshes oraz C-371/98 First Corporate Shipping [2000] ECR/1-9235;
Zob. takze opinia Komisji Europejskiej z dnia 6 czerwca 2005 r., Baden Baden C(2005)1641.

17 [2006] ECR /1-2755



WE na styku: Traktat akcesyjny — Decyzja nr 1692/96/WE sa wylacznie dyrektywy,
o ktérych mowa w art. 8 Decyzji nr 1692/96/WE.

1.9. Unia pomaga ale i wymaga

Z punktu widzenia wspoétinansowania przedsiewzieé kluczowy role odgrywaja
przepisy Rozporzadzenia (WE) nr 1083/2006 ustanawiajacego przepisy ogolne do-
tyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz Funduszu Spdjnosci. Przedmiotowe Rozporzadzenie precyzuje
m.in. uwarunkowania finansowania przedsiewzie¢ z srodkéw wspdlnotowych
implikujace obowiazek zapewnienia zgodnosci planowanych operacji z prawodaw-
stwem Wspdlnoty Europejskiej (WE). W $wietle Rozporzadzenia:

Preambuta - pkt. 22) -, Dziatalnos¢ funduszy oraz operacje, ktére pomagajg one
sfinansowaé, powinny by¢ spéjne z innymi politykami Wspélnoty oraz przestrzegaé
prawodawstwa Wspélnoty.”

Art. 9 ust. 2 - ,Komisja i paristwa cztonkowskie zapewniajg zachowanie spéjnosci
pomocy funduszy z dziataniami, politykami i priorytetami Wspélnoty oraz jej kom-
plementarnosci z innymi wspélnotowymi instrumentami finansowymi.”

Art. 17 - ,Cele funduszy osiggane sq w ramach zréwnowazonego rozwoju oraz
propagowania na poziomie Wspélnoty celu, jakim jest ochrona i poprawa jakosci
srodowiska naturalnego okreslonego w art. 6 Traktatu.”

W zwigzku z powyzszymi wymogami Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
opracowalo wytyczne w zakresie postgpowania w sprawie oceny oddzialywania
na $rodowisko dla przedsiewzie¢ wspétfinansowanych z krajowych i regionalnych
programoéw operacyjnych.'®

2. Prawo miedzynarodowe

Aktami prawa miedzynarodowego publicznego o szczeg6lnym znaczeniu dla oma-
wianej problematyki sg przede wszystkim:
= Konwencja o ochronie gatunkéw dzikiej flory i fauny europejskiej oraz ich
siedlisk naturalnych (1979 r.) tzw. Konwencja Bernenska;
= Konwencja o ochronie gatunkéw wedrownych dzikich zwierzat (1979 r.), tzw.
Konwencja Boniska;
= Konwencja o réznorodnoséci biologicznej (1992 r.), tzw. Konwencja o bior6z-
norodnosci.

Zaznacza sig, ze zardwno Rzeczpospolita Polska jak i Wspdlnota Europejska sa
stronami powyzszych uméw miedzynarodowych.
Zgodnie z art. 91. Konstytucji RP:
1. Ratyfikowana umowa miedzynarodowa, po jej ogloszeniu w Dzienni-
ku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej, stanowi cze$¢ krajowego porzadku

18 http://www.mrr.gov.pl/NR/rdonlyres/38083C24-1C9F-4E1A-A789-54A1E360B636/34720/
wytyczneocenaoddzialywaniasrodowisko.pdf
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prawnego i jest bezposrednio stosowana, chyba ze jej stosowanie jest uza-
leznione od wydania ustawy.

2. Umowa miedzynarodowa ratyfikowana za uprzednia zgoda wyrazona
w ustawie ma pierwszenistwo przed ustawa, jezeli ustawy tej nie da sie po-
godzi¢ z umowa.

Co istotne, przestrzeganie przez panstwo czlonkowskie uméw miedzynarodowych
ktoérych strona jest Wspdlnota Europejska podlega kontroli w trybie art. 226 Trak-
tatu o Wspolnocie Europejskiej.

2.1. Konwencja Bernenska
Istotne przepisy: ,Artykut 1 — Szczegblny nacisk potozono na ochrone gatunkow
zagrozonych i gingcych, wigczajgc w to gatunki wedrowne zagrozone i gingce.

Artykut 4 - Umawiajqgce sig strony podejmujq si¢ zwracac szczegolng uwage na
ochrong obszarow waznych dla gatunkéw wedrownych, ktore sg odpowiednio usy-
tuowane na szlakach wedréwek i spetniajg role terendw zimowania, odpoczynku,
Zerowania, rozmnazania lub pierzenia.”

Warto réwniez wspomnie¢ o Rekomendacji nr 108(2003) Stalego Komitetu
Konwencji Bernenskiej w sprawie trasy Via Baltica zalecajacej:

o(-..) Wykona¢ pelng SEA, za ktérg idzie szczegétowy, doglebny Raport OOS,
rozpatrujgcy wszystkie mozliwe alternatywy i warianty po to by zminimalizowa( tak
jak tylko jest mozliwe wszelkie degradacje waznych regionéw, zwlaszcza w obliczu
uznanych wartosci przyrodniczych o migdzynarodowym znaczeniu. SOOS/O0S
powinny by¢ zgodne z procedurami UE, powinny zawieraé mozliwe alternatywy,
szacunkowe koszta, wlgczajgc w to koszty ztagodzenia oraz kompensacyjne srodki
dla wszystkich mozliwych wariantéw.

2) Uwzgledni¢ rezultaty SOOS jako podstawe do wyboru wariantu trasy Via
Baltica (...).”

2.2. Konwencja Bonska
Istotne przepisy: ,Artykut 2. 1. Strony uznajg wage ochrony gatunkéw wedrownych
i zgody paristw strefy na podjecie dziatan w celu ochrony tych gatunkow wszedzie tam,
gdzie jest to mozliwe i stosowne. W dziataniach tych szczegdlnie uwzglednione by¢
powinny te gatunki zwierzgt wedrownych, ktérych stan zachowania jest niekorzystny.
(...) 2. Strony uznajqg potrzebe podjecia dziatan w celu uniknigcia zagrozenia jakiego-
kolwiek gatunku wedrownego. 3. W szczegdlnosci strony bedg: (b) podejmowac stara-
nia w celu zapewnienia bezposredniej ochrony gatunkéw wedrownych wymienionych
w zalgczniku I (c) podejmowac starania w celu zawarcia porozumier dotyczgcych
ochrony i kontroli gatunkéw wedrownych wymienionych w zatgczniku IL”

SArtykut 3. Zagrozone Gatunki Wedrowne (Zalgcznik I):

(...) 4. Strony, bedgce paristwami strefy w stosunku do jakiegokolwiek gatunku
wedrownego wymienionego w zatgczniku I, podejmg starania w celu: (a) ochrony
i, jezeli jest to mozliwe i stosowne, odtworzenia tych siedlisk gatunku, ktérych



odtworzenie jest konieczne do zapobiezenia grozbie zaglady tego gatunku; (b) zapo-
biegania, usuwania, réwnowazenia lub minimalizowania, w zaleznosci od potrzeb,
niekorzystnego wplywu dziatan lub przeszkod powaznie utrudniajgcych bgdz unie-
mozliwiajgcych wedrowke gatunkéw;”

2.3. Konwencja o bioréznorodnosci
Istotne przepisy: ,Artykut 8. Kazda Umawiajgca si¢ Strona, w miare mozliwosci
i potrzeb:

(c) obejmuje odpowiednimi regulacjami i zarzgdza zasobami biologicznymi
waznymi dla zachowania réznorodnosci biologicznej zaréwno na obszarach
objetych ochrong, jak i poza ich granicami,

(d) wspiera ochrone ekosystemoéw i naturalnych siedlisk oraz utrzymanie zdol-
nych do zycia populacji gatunkéw w ich naturalnym otoczeniu;

(e) wspiera z punktu widzenia Srodowiska racjonalny i zréwnowazony rozwéj na
obszarach sgsiadujgcych z obszarami chronionymi, majgc na uwadze wzmoc-
nienie ochrony tych obszaréw;

(f) odtwarza i przywraca do stanu poprzedniego ekosystemy, ktore ulegly de-
gradacji, oraz popiera restytucje zagrozonych gatunkow, inter alia, poprzez
opracowanie i wprowadzenie w zycie odpowiednich planéw lub innych stra-
tegii zarzgdzania;”

»Artykut 14. Kazda umawiajgca sig strona, w miare mozliwosci i potrzeb: wpro-
wadza odpowiednie procedury wymagajgce wykonania oceny oddzialywania na $ro-
dowisko proponowanych projektow, ktére mogg miec istotne negatywne skutki dla
réznorodnosci biologicznej, w celu unikniecia lub zmniejszenia takich skutkow, (...)”

Istotng role powinna odgrywac realizacja wytycznych przyjmowanych na pod-
stawie Konwencji o Bior6znorodnosci.”

2.4. Pan-Europejska Strategia R6znorodnosci Biologicznej
i Krajobrazowej (Pan-European Biological and Landscape
Diversity Strategy (PEBLDS)
Przyjeta w 1995 roku na III Konferencji Ministerialnej ,Srodowisko dla Europy”
zaklada stworzenie w Europie spdjnej ekologicznej sieci obszaréw cennych przy-
rodniczo. W zakresie ochrony dziko Zyjacej fauny obecne wdrazanie Strategii
polega m.in. na tworzeniu i ochronie wielkoskalowych korytarzy ekologicznych
pomiedzy kompleksami leénymi w Europie.

3. Prawo krajowe
3.1. Zrownowazony rozwdj — zasada konstytucyjna

Zgodnie z Art. 5. Konstytucji RP Rzeczpospolita Polska zapewnia ochrone $rodo-
wiska, kierujac sie zasadg zréwnowazonego rozwoju.

19 Zob. Decyzje przyjete podczas szostego spotkania Konferencji Stron Konwencji o réznorodnosci
biologicznej, Haga 7-19 kwietnia 2002, UNEP/CBD/COP/6/20, str. 93-110.

Konferencja | Referaty

[\
N



28

Jednym z komponentéw zasady zréwnowazonego rozwoju jest zachowanie réw-
nowagi przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych proceséw przyrodniczych

Zasada ta znajduje zastosowanie podczas konkretyzacji prawa administracyj-
nego przez administracje publiczng. Organ stosujacy prawo ma powinnos¢ odko-
dowania tre$ci zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do pewnego wzglednie
konkretnego przedsiewziecia lub indywidualnej sprawy.

3.2. Prawo ochrony $rodowiska (POS)

3.2.1. Co w niej znajdziemy?

POS transponuje przepisy Dyrektywy SEA, EIA i Siedliskowej > Przepisy o OOS
planéw i programoéw, przedsiewzie¢ oraz o ocenach oddzialywania na obszary
Natura 2000. Okresla réowniez wymogi ochrony srodowiska w trakcie prac budow-
lanych (Art. 75) oraz stanowi, iz ,Linie komunikacyjne, oraz inne obiekty liniowe
przeprowadza sig i wykonuje w sposéb zapewniajgcy ograniczenie ich oddzialywania
na srodowisko, w tym: mozliwos¢ przemieszczania sig dziko zZyjgcych zwierzgt (Art.
73 ust. 2).”

3.2.1. SCOPING - warto skorzystac
Prawo ochrony $rodowiska nie przewiduje udziatu spotecznego na etapie scopin-
gu (ustalania zakresu raportu)!!! Nalezy pamieta¢, iz ustalony zakres raportu/
prognozy powinien okresla¢ rodzaj i forme zagdanych informacji, poziom analizy
oraz sposob zarzadzania oceng. Wymagania powinny mie¢ jednak postaé, pozwa-
lajaca na dalszg specyfikacje oceny. Postepowanie OOS musi byé bowiem na tyle
elastyczne, aby caty czas istniata proceduralna mozliwo$¢ uzupetnienia materiatu
dowodowego.

Przyktadem dobrej praktyki byt spoteczny scoping dla pierwszego odcinka
autostrady Al (31 maja 2006 r.; organizator GTC, Ekokonsult)

3.2.2. Decyzja to nie koniec 00S

Raport OOS obejmuje wskazanie proponowanych dziatan majacych na celu zapo-
bieganie, ograniczanie lub kompensacje przyrodnicza negatywnych oddzialywan
na $rodowisko. Jest to punkt wyjscia do przedstawienia propozycji monitoringu
oddziatlywania/analizy porealizacyjnej. Kompetentny organ zwigzany jest celem
zadania monitoringu/analizy. Jesli obowigzek wykonania zwigzany byt z srodkami
tagodzacymi lub kompensacja przyrodnicza analiza powinna skupia¢ sie na zwia-
zanych z tym problemach.

3.2.3. (nie)Korzysci wynikajace z 00S
Korzysci bezposrednie to m.in. modyfikacje propozycji w celu poprawy parame-
trow srodowiskowych w zakresie wyboru wariantéw alternatywnych, tagodzenia
oddzialywania, dziatan kompensacyjnych.

Art. 55 POS przewiduje mozliwo$¢ dopuszczenia do realizacji wariantu in-
nego niz proponowany lub odmowy okreslenia srodowiskowych uwarunkowan



zgody na realizacje przedsiewziecia. W przypadku zasadno$ci wariantu innego
niz proponowany przez inwestora konieczne staje si¢ wezwanie wnioskodawcy do
uzupelnienia materiatu dowodowego, a nastepnie ponowne przeprowadzenie OOS
(w tym uzgodnienia, udzial spoteczny).

3.2.4. Dbajmy o jakos¢ 00S
Nowelizacja POS z 18 maja 2005 r. wprowadzita art. 24a. czyli delegacje do wydania
rozporzadzenia w sprawie kontroli jakoéci O0OS.>

Monitoring postepowarn OOS ma stuzy¢ poprawie jakosci dokumentacji - jego
wyniki musza mie¢ przetozenie na konkretne dziatania legislacyjne, rekomenda-
cyjne i szkoleniowe.

Istnieje bezposredni zwigzek pomiedzy jako$ciag OOS a art. 7 Kodeksu postepo-
wania administracyjnego czyli zasadg prawdy obiektywnej, nakazujacg zebranie
i rozpatrzenie calego materialu dowodowego w sposéb pozwalajacy na ustalenie
stanu faktycznego sprawy zgodnego z rzeczywistoscia.

Ustosunkowanie si¢ przez organ w uzasadnieniu decyzji tylko do czeéci do-
wodow skutkuje moznoscia uchylenia decyzji na podstawie art. 145 par. 1 pkt. 1c
Prawa o postepowaniu przed sagdami administracyjnymi.

3.2.5. Co najpierw? Wyrok WSA w Warszawie (sygn. I'V Sa/Wa 2319/06)
Skutki niesprecyzowanej relacji pomiedzy decyzjg lokalizacyjna a srodowiskowa
(za wyjatkiem drog krajowych; nieznowelizowany art. 46 ust. 4 pkt. 9 P.o.$.):

- Inwestor moze wystapi¢ o decyzje srodowiskowa po decyzji o ustaleniu
drogi publicznej (lub decyzji o wzizt) czy réwnocze$nie z wnioskiem o jej
wydanie. Organ orzekajacy w sprawie decyzji srodowiskowej nie jest jednak
zwigzany ustaleniami decyzji lokalizacyjnej (w tym odnoénie np. srodkéw
tagodzacych).

- Jezeli inwestor nie moze uzyskac pozytywnej decyzji o sSrodowiskowych uwa-
runkowaniach dla wariantu realizacji przedsiewziecia zaakceptowanego w de-
cyzji lokalizacyjnej musi on zaniecha¢ realizacji przedsiewziecia w wariancie
z decyzji lokalizacyjne;j.

3.3. Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (UOP)
3.3.1. Co w niej znajdziemy?
Ustawa o ochronie przyrody:
- Transponuje w czesci Dyrektywe Siedliskowa (ocena oddzialywania na ob-
szaru Natura 2000) - funkcjonuje w powigzaniu z POS;
- Okresla warunki realizacji przedsiewzie¢ na terenie ,,krajowych obszaréw
ochronnych’;
- Definiuje pojecie korytarza ekologicznego (art. 5 pkt. 2); ,,korytarz ekologiczny
- obszar umozliwiajgcy migracje roslin, zwierzgt lub grzybow”;

20 Rozporzadzenia do dnia dzisiejszego nie wydano.
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- Stanowi iz cele ochrony przyrody osiaga si¢ m.in. poprzez realizacje progra-
mow ochrony gatunkéw, siedlisk i szlakéw migracji gatunkéw chronionych.
(art. 3 pkt. 3);

- Okresla zakazy w stosunku do dziko wystepujacych zwierzat objetych ochro-
ng gatunkowsy (art. 52, np. zakaz niszczenia siedlisk) oraz warunki zwolnien
z tych zakazdéw (zezwolenia z art. 56)

3.3.2. Nie zapominajmy o Naturze

Zgodnie z art. 37 UOP: , Jezeli dzialania na obszarze Natura 2000 zostaty podjete
bez przeprowadzenia postepowania w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko,
o ktéorym mowa w art. 33 ust. 3, wojewoda, a na obszarach morskich dyrektor wia-
sciwego urzedu morskiego, nakazuje ich natychmiastowe wstrzymanie i podjecie
w wyznaczonym terminie niezbednych czynnosci w celu przywrdcenia poprzedniego
stanu danego obszaru, jego czesci lub chronionych na nim gatunkéw.”

3.3.3. Jak oceniac i kompensowa¢ plany ?
Problematyczna jawi si¢ ocena habitatowa dla planu lub programu (PP). Wojewoda
wydajacy zgode na realizacje planu musi oceni¢ poziom precyzyjnosci ustalen (PP)
> od tego poziomu wlasnie zaleze¢ bedzie forma i wyniki oceny habitatowej. Po-
wstaje pytanie: ,,W ktérym momencie planowania zaistnieje realna mozliwosé prze-
prowadzenie pelnej oceny i wydania zezwolenia precyzyjnie odnoszgcego sig np. do
zagadnie kompensacji?” W zezwoleniu wojewoda ustala bowiem zakres, miejsce
termin i sposdb wykonania kompensacji przyrodniczej - art. 35 ust.1 UOP!
Problematyczna pozostaje takze kwestia powielania ocen (na etapach np. przyj-
mowania planu/programu oraz wydawania decyzji Srodowiskowej).

3.3.4. Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 28 wrzesnia 2004 r.

w sprawie gatunkow dziko wystepujacych zwierzat objetych ochrona:
Implementuje Ustawe o ochronie przyrody;
Okeresla liste gatunkow podlegajacych $cistej i czesciowej ochronie prawnejs
Wprowadza szereg zakazéw dotyczacych ochrony siedlisk, o ktérych wspomina
Ustawa o ochronie przyrody, czyli zakaz niszczenia siedlisk i ostoi oraz gniazd,
mrowisk, nor, legowisk, zeremi, tam, tarlisk, zimowisk i innych schronien.
Wdraza szczeg6lng forme ochrony siedlisk poprzez tworzenie stref ochrony
ostoi, miejsc rozrodu lub regularnego przebywania > dotyczy to 26 wybranych
gatunkéw owaddw, gadow, ptakow i ssakow.

3.4. Prawo Zamoéwien Publicznych czyli jak zamawiac?
SIWZ na ustuge polegajaca na sporzadzeniu projektu budowlanego i wykonawcze-
go oraz uzyskaniu wszystkich decyzji niezbednych do realizacji przedsiewziecia
powinna:
- okre$la¢ uwarunkowania prawne wykonania zaméwienia (prawo miedzyna-
rodowe, wspolnotowe, krajowe);



- precyzowaé warunki podmiotowe (np. wykonawca powinien wskaza¢ do
uczestniczenia w wykonaniu zamoéwienia — gléwnego specjaliste ds. ochrony
srodowiska; wymagane: wyzsze wyksztalcenie w zakresie nauk przyrodni-
czych lub ochrony srodowiska, znajomos¢ przepisow o ochronie srodowiska
i zasad sporzadzania raportéw OOS oraz posiadanie minimum 5 lat praktyki
zawodowej);

- zawiera¢ ogdlny opis zadan dla wykonawcy zamdéwienia w zakresie: zasad
wykonania opracowan, podstawowych prac badawczych i inwentaryzacyj-
nych, oceny stanu, potrzeb i uwarunkowan realizacji przedsigwziecia w tym
m.in. w zakresie celow i potrzeb ochrony przyrody, oceny oddzialywania na
srodowisko.

Sugeruje si¢ dodawanie do OPZ nastepujacych zatgcznikow:

Zalacznik 1. Szczegolowe potrzeby w zakresie dzialan zwigzanych z zachowa-
niem bioréznorodnosci obszaru, w tym wykaz i opis terenéw chronionych, na ktére
bedzie oddzialywac przedsiewzigcie

Zalgcznik 2. Spis opracowan, ktdérych zapisy powinien rozwazy¢ Wykonawca:

Konieczna staje si¢ zatem wspoipraca pomiedzy ekspertami ds. zamdéwien oraz
ochrony $rodowiska w ramach podmiotu zamawiajacego.

Poniewaz decyzja Srodowiskowa musi okresla¢ wymagania dotyczace ochrony
$rodowiska konieczne do uwzglednienia w projekcie budowlanym wskazane jest
wykonywanie raportu OOS oraz projektu budowlanego w ramach jednego zamé-
wienia > umozliwia to ustalenie decyzja srodowiskowg jasno wskazanych rozwia-
zan technicznych w zakresie proceséw budowlanych, urzgdzen minimalizujacych
oddziatywanie oraz dzialan kompensacyjnych.

4. Perspektywy

Jednokrotne postepowanie OOS przedsiewzieé nalezy uznaé za niezgodne z pra-
wem wspolnotowym - zob. wyroki ETS w sprawach C-290/03 Barker*, oraz
C-508/03 Commission v United Kingom?*. Nieunikniony staje si¢ zatem po-
wrét do dwuetapowego postepowania OOS przedsiewzie¢ co moze nastapic juz
w 2008 r. na skutek postepowania wszczetego przez Komisje Europejska listem
ostrzegawczym z 28.04.2006 r. Nowelizacja odnosi¢ si¢ bedzie réwniez do zagad-
nienia udziatu spotecznego. Nalezy pamietac aby stosowne przepisy przej$ciowe
zapewnily realizacje celu prawa WE oraz jednocze$nie sprawne prowadzenie
procesow inwestycyjnych.

21 [2006] ECR/I-3949
22 [2006] ECR/I-3969

Konferencja | Referaty

W
—_



32

Przejscia dla zwierzat w budownictwie
komunikacyjnym. Propozycja zalecen normalizujgcych
zagadnienie

Adam Wysokowski*, Anna Staszczuk**, Wojciech Bosak***

* dr hab. inz., Profesor Uniwersytetu Zielonogérskiego

** mgr inz., asystent w Zakladzie Drég i Mostow Uniwersytetu Zielonogorskiego
** dyplomant w Zakladzie Drég i Mostéw Uniwersytetu Zielonogdrskiego

1. Wstep

Problem zmniejszenia negatywnego wplywu infrastruktury transportowej (drogo-
wo-kolejowej) na zycie dzikich zwierzat, poruszany byl przez autoréw niniejszego re-
feratu we wezeéniejszych publikacjach [1], [2] w ramach wystapien konferencyjnych,
jak réwniez na famach miesiecznika ,,Geoinzynieria. Drogi, Mosty, Tunele”[3].

Niniejszy referat opiera sie na wymienionych powyzej publikacjach i ma na
celu podsumowanie wcze$niejszych przemyslen w zakresie oddziatywania szybko
rozwijajacej sie sieci drog i kolei na ekosystemy dzikich zwierzat w aspekcie kon-
struowania przej$¢ dla zwierzat jako budowli o charakterze ekologicznym.

Autorzy referatu pragna zwroci¢ uwage na istote problemu, ktéra znajduje swoje
miejsce w dziataniach proedukacyjnych, realizowanych na Uniwersytecie Zielo-
nogérskim w ramach nauczania przysztych inzynieréw w zakresie budownictwa
komunikacyjnego. W laboratorium Zakladu Drég i Mostéw Instytutu Budownic-
twa UZ wykonywany jest - w ramach pracy dyplomowej wspotautora niniejszego
referatu — model dydaktyczny przejscia dla zwierzat, zaprezentowany w dalszej
czedci referatu.

Bardzo istotng role w minimalizacji problemu wypadkowo$ci na szlakach komu-
nikacyjnych moze odegrac stworzenie przez grupe interdyscyplinarnych specjalistow
opracowania w formie zalecen, ktére w sposéb jednoznaczny uporzadkowalyby
kwestie zwigzane z projektowaniem, budowg i utrzymaniem przej$¢ dla zwierzat.
Autorzy niniejszego referatu zwracajg uwage na fakt, iz dostepne opracowania w tym
zakresie nie zaspokajaja w pelni potrzeb tych wszystkich oséb i instytucji, ktore
wswojej pracy zawodowej czy tez naukowej przyczyniajg si¢ kazdego dnia do fago-
dzenia negatywnego wplywu infrastruktury transportowej na zycie dzikich zwierzat.

1. Geneza problemu

Budowa szlaku komunikacyjnego stanowi powazng ingerencje w przestrzen przy-
rodniczg, ktéra zajmowana jest przez szereg ekosysteméw réznego typu, tworzacych
w $rodowisku zintegrowany, dynamiczny uktad. Ingerencja ta, przejawia si¢ przede
wszystkim w zwiekszaniu fragmentacji terenu przez efekt barierowy, prowadzacy



do zmniejszenia powierzchni bytowania zwierzat oraz do przerwania ich szlakéw mi-
gracyjnych, czego konsekwencjg sa trudnosci ze znalezieniem partneréw do rozrodu,
zmniejszenie zmiennosci genetycznej w populacji, a nawet jej $mier¢.

Oproécz wspomnianego efektu barierowego, bardzo powazng konsekwencja roz-
woju infrastruktury transportowej jest nasilona smiertelnos¢ zwierzgt. Zalezy ona
od natezenia ruchu i predkosci pojazddéw, szerokosci szlaku komunikacyjnego oraz
obszaru, przez ktory szlak ten przebiega. Wiele prac dotyczacych analizy wplywu
ruchu drogowego na liczbe kolizji i wypadkow $miertelnych (tzw. roadkill) pokazuje,
ze miejsca tych zdarzen (tzw. hot spots) nie sg przypadkowe.

2. Przejscia dla zwierzat - klasyfikacja, konstrukcja, materiaty

Przejécia dla zwierzat stanowia tacznoéé pomiedzy dwoma - rozdzielonymi szla-
kiem komunikacyjnym - platami §rodowiska, umozliwiajac zwierzetom swobodna
migracje i stabilne, niezaklécone funkcjonowanie w obrebie populacji. Na rys. 1
przedstawiono klasyfikacje najpopularniejszych przejs¢ dla zwierzat.

Przejscia dla zwierzat

Rozmiary i spelniane Usytuowanie wzgledem Laczenie z innymi poza-
funkcje niwelety drogi -ekologicznymi funkcjami
| Male (plazy, gady) ] Gorne ] Samodzielne
| | Srednie — Dolne Zespolone z drogami
(male i $rednie ssaki) gruntowymi i ciekami

‘I Mate przejscia dolne

—  Duze (duze ssaki)

*I Srednie przejscia dolne

*I Duze przejécia dolne

Srednie przejscia gérne |‘

| Duze przejscia gorne |‘

Rys. 1. Klasyfikacja przej$¢ dla zwierzat

Ogolna, krotka charakterystyke poszczegdlnych typow przejs¢ dla zwierzat ze
wzgledu na przeznaczenie i konstrukcje przedstawiono ponize;.

Male przejscia dolne (fot. 1) - przeznaczone sa dla ptazéw i gadéw, ale moga by¢
wykorzystywane réwniez przez inne male zwierzeta takie jak: borsuki, lisy, kuny,
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Fot. 1. Przejécie dla ptazoéw oraz matych ssakéw pod autostrada A2 [6]

Fot. 2. Przejscie podziemne betonowe: 9 m szerokosci i 4m wysokosci (Francja).
Wida¢ poprawne umocowane ogrodzenie, ktore nachodzi wysoko na konstrukeje [7]
Fot. 3. Przejécie na drodze koto Immokalee na Florydzie, Hrabstwo Collie, USA.
Wymiary: 20 m szerokosci i 4m wysokosci [10]

Fot. 4. Eko-most nad autostrada A26 przez lasy koto Hardt - Gorny Ren (Francja) [7]
Fot. 5. Szeroki most krajobrazowy w Métairie (Szwajcaria) na autostradzie A16

o szeroko$ci 552m [11]

Fot. 6. Most krajobrazowy Hirschweg przy drodze B31n w Niemczech [5]

Fot. 7. Przejscie dolne zespolone [5]

Fot. 8. Przejscie gérne zespolone (wida¢ droge gruntowa) na autostradzie A7 koto
miejscowosci Wigoltingen w Szwajcarii. Mierzy 140 m szerokosci [11]

tasice, gronostaje, wydry, tchorze, jeze oraz gryzonie. Jest to przejscie w formie
tunelu pod droga o wymiarach: szeroko$¢ powyzej 2m, wysoko$¢ powyzej 1,5m.
Przejscia dolne mogg stanowi¢ réwniez tradycyjne przepusty wodne po odpo-
wiedniej modyfikacji. W §rodku przepustu powinno by¢ uformowane koryto dla
wody wylozone kamieniami lub ttuczniem, a przy $cianach nalezy zbudowa¢ potki
dla zwierzat najlepiej z naturalnego podloza, wyniesione ponad zwierciadio wody
w przepuscie. W przypadku przepustéw prostokatnych zaleca sie szeroko$¢ powyzej
2m i wysoko$¢ powyzej 1,5m, natomiast przepusty okragte o srednicy okoto 2m.

Srednie przejscia dolne (fot. 2) - stuza przede wszystkim $rednim ssakom
(sarna, lis,dzik). Odpowiednio zagospodarowane moga by¢ wykorzystywane tak-
ze przez rysie, wilki, a nawet jelenie. Jest to przejécie w formie tunelu pod droga,
o przekroju prostokatnym lub tukowym o wymiarach: szeroko$¢ powyzej 6 m
i wysoko$¢ powyzej 2,5 m. Wymiary wewnetrzne powinny umozliwiaé dostateczng
widoczno$¢ $wiatla i ro§linnosci z drugiej strony przejscia.

Duze przejscia dolne (fot. 3) — przeznaczone sa dla duzych ssakéw takich jak:
to$, niedzwiedz, jelen, wilk, rys, zubr. Jest to przejscie w formie tunelu pod droga,
o przekroju prostokatnym lub tukowym, zbudowane z elementéw betonowych lub
metalowych. Przejécie tego typu powinno harmonijnie taczy¢ sie z konstrukcjami
naprowadzajacymi, wkomponowane w otoczenie przez odpowiednie nasadzenia ro-
$linno$ci mozliwie zblizonej do naturalnej. Minimalne parametry: szeroko$¢ 15m,
wysoko$¢ 3,5m. W przypadku przejécia pod estakada zalecana szeroko$¢ to ponad
100 m i wysoko$é¢ od gruntu do estakady minimum 5m w najwyzszym punkcie.

Srednie przejécia gorne - ,,zielone mosty” (fot. 4) — przeznaczone s3 dla ma-
tych i $rednich ssakéw; moga by¢ réwniez wykorzystywane przez gady i plazy
oraz duze ssaki. Przejscia tego typu sa wykonywane w szczegolnosci, gdy droga
jest prowadzona w wykopie, a gérna powierzchnia przej$cia bedzie znajdowac
sie w poziomie otaczajacego terenu. Moga to by¢ tunele przeprowadzajace droge
lub wiadukt nad droga. Ksztalt, rozmiary i sposéb zagospodarowania przejécia
powinny zapewnia¢ jak najlepsza widocznos¢ roslinnosci po drugiej stronie drogi.
Zalecana szeroko$¢ przejscia to 50m w najwezszej, Srodkowej czesci. Szeroko$é
przejscia powinna zwiekszac sie stopniowo ku obu koncom. Skrajne pasy powinny
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by¢ pokryte naturalng roélinnoscia, za ktéra powinny by¢ zainstalowane nieprze-
zroczyste ekrany wysokosci od 1,5 m do 2,5 m izolujace od hatasu i §wiatet na dro-
dze. Wysokos¢ ekrandw zalezy od gatunkéw zwierzat korzystajacych z przejscia.
Przedluzeniem ekrandéw powinny by¢ ogrodzenia wykonane wzdtuz drogi oraz
odpowiednia roélinno$¢ krzewiasta nakierowujaca zwierzeta na przejécie. Istot-
nym elementem zagospodarowania przejscia jest warstwa zyznej ziemi grubosci
30-70 cm, na ktdrej powinna rosng¢ trawa i roslinnos¢ przyciagajaca zwierzeta.

Duze przej$cia gorne - ,,mosty krajobrazowe” (fot. 51 6) — dla duzych ssakéw,
a zwlaszcza zwierzat kopytnych; moga by¢ rowniez wykorzystywane przez gady
i ptazy oraz mate i §rednie ssaki — majg wiec charakter uniwersalny. Jest to przej-
$cie w formie duzego wiaduktu nad droga, o szerokos$ci co najmniej 80 m. Budowa
takiego przejscia zalecana jest na obszarach szczegdlnie cennych przyrodniczo.
Szeroko$¢ przejécia zwigksza sie stopniowo ku obu koncom, aby w sposob natu-
ralny polaczy¢ si¢ z ekosystemem sgsiadujacym z droga.

Po przejéciach moga by¢ prowadzone drogi gruntowe rolne, le$ne, lub technolo-
giczne. Powstajg wowczas przejscia zespolone — wielofunkcyjne (fot. 7 i 8), ktére
oprocz funkeji gospodarczej petnia réwniez funkeje ekologiczne.

Do budowy przejs¢ dla zwierzat stosowane sg réznorodne rodzaje materiatow
i technologii: beton, stal, tworzywa sztuczne (wybor materialu czesto wigze si¢
z jego rozmiarami). Obecnie stosowane sa prefabrykowane rury betonowe réznych
$rednic, rury stalowe lub z tworzyw sztucznych, oraz rury kanalizacyjne kamion-
kowe lub zeliwne.

Od potowy XX w. coraz bardziej popularnym materiatem do budowy konstruk-
cji przej$¢ dla zwierzat staja sie konstrukcje podatne z blach falistych. Sa one z po-
wodzeniem stosowane na calym $wiecie. Réznorodnos¢ mozliwych do uzyskania
ksztaltéw pozwala dopasowac si¢ do zastanych warunkéw srodowiska.

Konstrukeje tego typu moga by¢ wykorzystywane zaréwno do budowy przejs¢
gornych jak i dolnych. Ten rodzaj konstrukeji ze wzgledu na krétki czas budowy,
niskie koszty konstrukgji, estetyke, jak rowniez cechy ekologiczne powoduje, ze
przejscia dla zwierzat stajg si¢ bardzo interesujagcymi mostami ekologicznymi.

3. Ekonomiczne uzasadnienie budowy przejsc¢ dla zwierzat

W USA opracowany zostal algorytm pozwalajacy na analize ekonomiczng skutkow
dziatan zapobiegawczych wypadkom drogowym z udzialem zwierzat. Na podsta-
wie ewidencji kosztow kolizji drogowych opracowano tabele, ktére pozwalajg na
finansowg ocen¢ prawdopodobnych kolizji i ich konfrontacj¢ z kosztami dziatan
im zapobiegajacym (w tym budowe przejs$¢ dla zwierzat). Postugujac sie wspomnia-
nym algorytmem mozna poszukiwa¢ granicznych wartoéci naktadéw inwestycyj-
nych, dla ktérych planowana inwestycja ekologiczna ma réwniez uzasadnienie
finansowe [1].

Na podstawie badan amerykanskich z Virgini dokonano oceny korzysci finan-
sowych powstalych w wyniku budowy podziemnych przej$¢ dla zwierzat.
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Rys. 2. Redukcja kosztéw wynikajgca z ograniczenia liczby kolizji drogowych z udziatem
jeleni [1]

Analiza rysunku 15, potwierdza, ze wraz ze ograniczeniem potencjalnej liczby ko-
lizji z udzialem jeleni (DVC) w okresie rocznym rosng oszczednosci w wydatkach
spowodowanych kolizjami.

5. Edukacja proekologiczna — model dydaktyczny
przejscia dla zwierzat

W Zaktladzie Drég i Mostéw Instytutu Budownictwa Uniwersytetu Zielonogérskiego
w ramach pracy dyplomowej wspélautora niniejszego referatu, wykonywany jest mo-
del konstrukgji gruntowo-powlokowej przewidzianej do ekspozycji w celach dydak-
tycznych. Konstrukcja ta stanowi przyktad dolnego przejécia dla matych zwierzat.

Konstrukeje gruntowo-powlokowe ze stalowych blach falistych s3 powszechnie
stosowane w budownictwie komunikacyjnym, przemysle wydobywczym, oraz
budownictwie wodnym od kilkudziesieciu lat. Technologia budowy obiektow
inzynierskich ze stalowych blach falistych wykorzystuje grunt jako element no$ny
i tym istotnie rozni si¢ od obiektéw o tradycyjnej konstrukeji. Budowle wykonane
z blach falistych stalowych, aluminiowych, lub z tworzyw sztucznych to kon-
strukcje podatne. W przypadku powlok podatnych wykorzystuje si¢ wspdtprace
cienkiej powloki z zasypka gruntowa, nazywang zasypka inzynierska (z ang.
engineering backfill), a wiec zaréwno zasypka jak i nawierzchnia (drogowa, kole-
jowa lub gruntowa) jest tu elementem konstrukcyjnym, a nie jak w sklepieniach
jedynie wypelnieniem. Konstrukcja nosng sa posiadajace sprezyste wlasciwosci
powloka i nawierzchnia oraz sypki materiat gruntowy.

Model pogladowo przedstawia fragment wykonanej konstrukeji w skali natural-
nej (fot. 9). Rozmiary modelu to: szeroko$¢ 3 m, wysokos¢ 2,6 m, gteboko$¢ 0,32 m.
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Fot. 9. Model dydaktyczny dolnego przejscia dla
matych zwierzat

Fot. 10. Element modelu - pétka dla zwierzat
Fot. 11. Model dydaktyczny dolnego przejécia dla

malych zwierzat w laboratorium Instytutu Bu-
downictwa UZ, dostarczony przez firme HOBAS

Fot. 12. Model dydaktyczny dolnego przejscia dla
i malych zwierzat (w fazie realizacji)
Yy )

W centralnej cz¢sci obiektu znajduje si¢ blacha falista o przekroju zamknietym.
Ma ona nastepujace wymiary: szeroko$¢ w $wietle 2,23 m i wysokosci w $wietle
1,68 m. Do blachy tej przymocowane sg stalowe pétki przeznaczone gtéwnie dla
plazéw (fot. 10). Lewa strona modelu ukazuje warstwy konstrukcyjne od funda-
mentu kruszywowego poprzez zasypke gruntowa az do warstw nawierzchni drogi.
Prawa strona przedstawia jedno z mozliwych wykonczen architektonicznych wlotu
i wylotu konstrukcji. Kazdy element skfadowy konstrukgji jest szczegdétowo ozna-
czony i opisany.

W laboratorium Zaktadu Drég i Mostéw Instytutu Budownictwa Uniwersy-
tetu Zielonogorskiego znajduje sie rowniez model przejscia dla zwierzat matych



(fot. 11) wykonany z materialu GRP dostarczony przez firm¢ HOBAS do celow
dydaktycznych.

6. Zalecenia projektowania, budowy i utrzymania
przejsc dla zwierzat

Problem przejs¢ dla zwierzat w budownictwie komunikacyjnym poruszony w ni-
niejszym referacie powinien zosta¢ jak najszybciej kompleksowo rozwiazany.

Zaréwno dostepne opracowania literaturowe, jak i specjalistyczne poradniki
techniczne nie zawieraja spéjnych wytycznych do konstruowania takich obiektow.
Brak spojnosci dotyczy przede wszystkim parametrow przejsé takich jak: wysokosé
i szeroko$¢. Ze wzgledu na to, konieczne staje si¢ opracowanie ujednoliconych za-
lecen projektowania, budowy i utrzymania przej$¢ dla zwierzat, ktére w sposob
jednoznaczny uporzadkowalyby wszystkie kwestie zwigzane z tymi obiektami.
Autorzy niniejszego referatu w ramach wspomnianych powyzej zalecen proponuja
podjecie nastepujacych zagadnien:

= ogolna charakterystyka problemu,

= Kklasyfikacja przejs¢ dla zwierzat,

= podstawy prawne ochrony zwierzat w zasiegu oddzialtywania drog,

= wybor rodzaju przejscia i zasady lokalizowania przejs¢,

= dokumentacja projektowa,

= wymiarowanie, konstrukcje przej$¢ i materialy do budowy,

= uksztaltowanie i warunki funkcjonowania przejs¢,

= eksploatacja i utrzymanie obiektdw,

= podstawowe bledy w projektowaniu,

= aspekty ekonomiczne budowy przejs¢ dla zwierzat.

Zalecenia takie opracowane przez szeroka grupe interdyscyplinarnych specjali-
stow: konstruktorow, biologow, specjalistow z zakresu ochrony $rodowiska, jak
i inwestoréw moglyby przyczyni¢ si¢ do minimalizacji problemu wypadkowosci
na szlakach komunikacyjnych.

7. Podsumowanie

W zwigzku z rozwojem sieci drog budowa przejs¢ dla zwierzat staje si¢ gtéwnym
zadaniem majgcym na celu ochrone srodowiska przyrodniczego. O tych ekologicz-
nych budowlach w ostatnim czasie moéwi sie i pisze coraz wiecej. Wejscie Polski
do Unii Europejskiej zwigzane jest bowiem z rozwojem zréwnowazonym (z ang.
sustainable development) rowniez w sektorze budownictwa. A zatem w mysl pod-
stawowych zasad tego rozwoju, budowa szlaku komunikacyjnego powinna by¢
w zgodzie z otaczajacym $rodowiskiem przyrodniczym, respektowac wszelkie pra-
wa i potrzeby zwierzat, ktére w nim zyja. Planowanie przebiegu szlaku drogowego
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czy tez kolejowego powinno uwzglednia¢ sie¢ korytarzy ekologicznych zwigzanych
z obszarami sieci NATURA 2000.

Autorzy niniejszego referatu wyrazaja glebokie przekonanie, Ze stosujac odpo-
wiednie rozwigzania techniczne, pozwalajace zwierzetom na bezpieczne wedréowki
pozostajemy w zgodzie z rozwojem infrastruktury transportowej. To od nas ludzi,
w duzej mierze zalezy, jaki ksztalt ma i mie¢ bedzie w przysztosci srodowisko natural-
ne. Czeka nas jednak jeszcze wiele pracy nad doskonaleniem przejs$¢ dla zwierzat tak,
by spelniaty one zatozone funkeje i byly bezpieczne zaréwno dla zwierzat jak i uzyt-
kownikéw drdg. Propozycja stworzenia jednolitego opracowania w formie zalecen
projektowania, budowy i utrzymania przej$¢ dla zwierzat stanowi¢ moze duzy krok
w tym kierunku. Réwniez wszelkie dziatania edukacyjne w tym zakresie, stanowia
powazny wklad w utrzymanie cennych przyrodniczo siedlisk dzikich zwierzat.
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Optymalny model postepowania przy ustalaniu
lokalizacji przejsc dla zwierzat

mgr Rafal T. Kurek
Uniwersytet im. A. Mickiewicza w Poznaniu

1. Wstep

Budowa przej$¢ dla zwierzat stanowi obecnie najwazniejszg i powszechnie sto-
sowang metode minimalizacji wptywu drog na dzika faune¢. Ogromne znaczenie
ekologiczne a takze wysokie koszty budowy przejs¢ powoduja, ze decyzje o ich
lokalizacji powinny by¢ poprzedzone skomplikowang procedurg uwzgledniajaca
aspekty zaréwno przyrodnicze, jak i techniczno-budowlane. Majac na uwadze fakt,
ze w praktyce liczba budowanych przejs¢ zwykle bedzie nizsza od przyrodniczego
optimum, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, by powstajace obiekty posiadaly naj-
wyzszg, mozliwg skuteczno$¢ ekologiczna.

Przejscia dla zwierzat spelniaja dwie podstawowe funkcje:

a) stwarzaja warunki umozliwiajace bytowanie tych zwierzat, ktoérych areaty
osobnicze przecina droga lub linia kolejowa — zwierzeta muszg mie¢ mozli-
wo$¢ korzystania ze srodowisk potozonych po obu stronach inwestycji;

b) umozliwiajg migracje, wedréwki i dyspersje osobnikom przemieszczajacym
sie na duze odlegto$ci - kluczowa funkcja przej$¢ dla zwierzat, szczegdlnie dla
ochrony rzadkich gatunkéw o duzych wymaganiach przestrzennych.

Skuteczno$¢ przejs¢ dla zwierzat zalezy od wielu czynnikéw, ktore nalezy uwzgled-
ni¢ na etapie projektowania, budowy i uzytkowania. Najwazniejsze z nich to:
= wlasciwa lokalizacja przej$¢ — w obszarach siedliskowych fauny oraz na prze-
biegach korytarzy ekologicznych i szlakéw migracyjnych;
= odpowiednie zageszczenie obiektow — adekwatne do rangi ekologicznej prze-
cinanych obszardéw;
= dobranie wlasciwego typu i parametréw przejscia do sytuacji krajobrazowej,
ekologicznej oraz gatunkow zwierzat, jakim przejscie ma stuzy¢;
» zréznicowanie rodzajow przej$¢ wystepujacych w sasiedztwie, tak by wszyst-
kie gatunki (o réznych wymaganiach) mogty przekracza¢ przeszkode;
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= odpowiednie zagospodarowanie terenu na najsciach i dojsciach do przej§¢
oraz na ich powierzchni;
= wlasciwe utrzymanie i ochrona przejs¢ przed intensywna penetracjg ludzi.

Wiasciwa lokalizacja przejs¢ jest podstawowym warunkiem ich skutecznosci - zle
zlokalizowane obiekty nawet o najlepszych parametrach i optymalnym zagospo-
darowaniu nigdy nie bedg spetnialy swojej funkeji ekologiczne;.

2. Przebieg procedury ustalania lokalizacji przejsc

Proces ustalania lokalizacji przej$¢ dla zwierzat zaleca si¢ przeprowadzaé w dwoch
etapach:
= Etap I - okreslenie lokalizacji obszaréw konfliktowych przebiegu drogi
z przebiegiem korytarzy ekologicznych (migracyjnych fauny) oraz z rozmiesz-
czeniem obszaréw siedliskowych fauny;
Etap ten polega przeprowadzeniu szeregu analiz kartograficznych uzupet-
nianych inwentaryzacjami i wizjami terenowymi. Identyfikacja konfliktow
powinna odbywac sie poprzez nalozenie warstwy mapy z przebiegiem drogi
na warstwy z rozmieszczeniem siedlisk i przebiegiem korytarzy ekologicz-
nych. Zaleca si¢ okreélanie lokalizacji obszaréw konfliktowych z doktad-
nosécig < 10m. Dokladno$¢ mniejsza powoduje problemy w precyzyjnym
wyznaczaniu. dzialan minimalizujacych w kolejnych etapach procedury.
Docelowa skala opracowania kartograficznego to minimum 1:25000. Wigk-
sz0$¢ dostepnych obecnie opracowan zwigzanych z przebiegiem korytarzy
ekologicznych wykonanych jest w skali nie przekraczajacej 1:50 000 (Jedrze-
jewski i in 2004, 2005, 2006; Liro i in 1995, 1998; Kiczyniska, Weigle 2003).
Dostepne opracowania sg materialem wyjsciowym, na podstawie ktérego
nalezy identyfikowa¢ korytarze o randze ponadlokalnej - kontynentalne
(europejskie), krajowe i regionalne. W przypadku korytarzy o znaczeniu
lokalnym oraz dla potrzeb uszczegdlowienia przebiegéw korytarzy wyzszej
rangi konieczne jest zwykle przeprowadzenie dodatkowych badan i analiz.

Szczegblowe analizy kartograficzno-teledetekcyjne oraz inwentaryzacje
terenowe powinny prowadzi¢ do wytyczenia doktadnych przebiegéw koryta-
rzy. Korytarze o znaczeniu lokalnym powinny zosta¢ wytyczone od podstaw
w drodze inwentaryzacji terenowych z uzupelniajacg analiza kartograficzno-
teledetekcyjng — najlepiej w skali 1:10000.

Identyfikacja obszaréw siedliskowych nastepuje na podstawie wynikdw
badan faunistycznych dotyczacych stwierdzenia wystepowania danego ga-
tunku wraz z okresleniem miejsc legowych/miejsc stalego przebywania.
Nalezy uwzglednia¢ miejsca gniazdowania, miejsca rozrodu, odpoczynku,
schronienia, obszary towieckie, ktére mieszczg si¢ w obszarach siedliskowych
gatunkéw. Delimitacja granic obszaréw siedliskowych nastepuje w oparciu
o dane literaturowe dotyczace wielkosci areatéw osobniczych oraz dystansu



migracji w granicach siedlisk. W przypadku gatunkéw ptakéw zasieg obsza-
réw siedliskowych wyznacza sie zwykle poprzez wykreslenie obszaru kotowe-
go z miejscem gniazdowania w centrum o polu powierzchni odpowiadajacym
wielkosci areatu lub o promieniu réwnym zasiegowi cyklicznych migracji.
W przypadku zwierzat naziemnych delimitacje granic obszaréw siedlisko-
wych nalezy przeprowadzi¢ przez ogdlng analize przydatnosci obszaréw
jako siedlisk dla danego gatunku - w oparciu o jego wymagania ekologiczne
i wszelkie dostepne dane o zasiggach i kierunkach migracji. Nalezy wykresli¢
poligony odpowiadajace wielkosci arealéw osobniczych danego gatunku.

= Etap II - szczegdlowe okreslenie lokalizacji projektowanych obiektéw — na
podstawie wielokryterialnej waloryzacji krajobrazu pod katem mozliwosci
przemieszczania si¢ zwierzat.

Fot. 1. Lokalny szlak migracyjny jeleni
w poprzek linii kolejowej E59, Puszcza
Notecka. Fot. R. Kurek

W waloryzacji zaleca si¢ uwzglednienie nastepujacych czynnikéw:

- przebieg lokalnych szlakéw migracyjnych ssakéw kopytnych w zasiegu ich
arealéw osobniczych - przede wszystkim w odniesieniu do jelenia i sarny;

- rzezba terenu - odpowiednio duze deniwelacje sprzyjaja optymalnemu wkom-
ponowaniu obiektéw w przestrzen krajobrazowa;

- obecno$¢ i rozmieszczenie naturalnych struktur przestrzennych sprzyjaja-
cych migracjom fauny - niektore struktury biotyczne (np. ciagi gestych za-
krzaczen, $rédlesne obszary tak o liniowym przebiegu, wydluzone obszary
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Fot. 2. Estakady
to ekologicznie
optymalna meto-
da przekraczania
dolin rzecznych
- dolina Wisty

w okolicach Gru-
dzigdza, plano-
wana autostrada
Al. Fot.

P. Rydzkowski

Fot. 3. Utwar-
dzone drogi na
powierzchni
przejécia - klu-
czowy element
odstraszajacy
zwierzgta. Auto-
strada A4, prze-
jazd gospodarczy
dla drogi lesnej.
Fot. R. Kurek

Fot. 4. Gor-

ne przejécie
zlokalizowane
bezposrednio
przy zabudowie -
obiekt nie bedzie
wykorzystywa-
ny przez duze
zwierzeta. Droga
ekspresowa S-69.
Fot. R. Kurek



Fot. 5. Most

nad potokiem
zlokalizowany
przy o$wietlonym
wezle — obiekt nie
bedzie wykorzy-
stywany przez
$rednie i duze
ssaki. Droga eks-
presowa S-1.

Fot. R. Kurek

Fot. 6. Przyktad
przejécia gérnego
dobrze wkom-
ponowanego

w otoczenie —
most Weiherholz,
droga ekspresowa
B31n, Niemcy.
Fot. R. Kurek

Fot. 7. Przyktad
obiektu zle wkom-
ponowanego

w otoczenie - wi-
doczne elementy
odwodnienia i od-
stonieta konstruk-
cja przyczotkow.
Obiekt nie bedzie
spetnial funkeji
przejscia dla
zwierzat. Droga
ekspresowa S-69,
przejazd gospo-
darczy.

Fot. R. Kurek
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podmokte etc.) oraz abiotyczne (np. jary i wawozy, waly ziemne etc.) powoduja
ukierunkowanie przemieszczania si¢ zwierzat;

- ukfad sieci hydrograficznej - doliny oraz strefy brzegowe ciekéw a takze brzegi
zbiornikéw wodnych sg czesto wykorzystywane i penetrowane przez zwierze-
ta, powodujac ukierunkowanie ich przemieszczania sig;

- obecno$¢ barier i oddzialywan antropogenicznych — obecnos$¢ dodatko-
wych (nie zwigzanych z droga) negatywnych oddzialywan moze powodowa¢
wzmozenie bariery psychofizycznej i spadek intensywnosci penetracji obszaru
lokalizacji przejscia.

Przy wyborze lokalizacji przej$¢ dla zwierzat nalezy uwzglednié nastepujace, ogol-
ne wytyczne:

- przejscia powinny by¢ lokowane na przebiegu korytarzy migracyjnych oraz
lokalnych szlakéw migracyjnych gatunkéw kluczowych;

- przejscia powinny by¢ lokowane w obszarach siedliskowych, w miejscach
0 najwyzszej penetracji zwierzat — zwykle w centralnej czeéci obszaru;

- przejécia powinny by¢ lokowane w miejscach o najlepszych cechach krajobra-
zu dla przemieszczania si¢ zwierzat — etap II ustalania lokalizacji;

- przejs¢ dla zwierzat nie nalezy lokalizowac w zasiegu skrzyzowan bezkolizyj-
nych, oswietlonych odcinkéw drég, parkingéw, MOP, OUA/OUD i SPO/PPO
oraz na odcinku mniejszym niz 200 m. od granic ww. obiektéw;

- przejs¢ dla zwierzat nie nalezy lokalizowa¢ blizej niz 200 m. od granicy o$wie-
tlonego odcinka drogi, w tym o$wietlonych paséw wylaczen i wlaczen, wy-
jazdow z autostrady etc.

3. Ogodlne wytyczne odnosnie parametrow i zageszczenia przejsé

Zageszczenie iliczba przejsé jest uzalezniona od znaczenia ekologicznego obszardow
siedliskowych i korytarzy ekologicznych przecinanych przez droge. Najwicksze
zageszczenie powinno wystepowac w zasiegu przecinanych korytarzy o znaczeniu
kontynentalnym i krajowym - przejscia dla duzych ssakéw co 1-2km, dla $rednich
co 1km a dla matych zwierzat co 0,5km (Jedrzejewski i in 2004, 2006).
Parametry przej$¢ zaleza od wymagan wystepujacych kluczowych gatunkow
zwierzat. Najwigksze wymagania posiadajg duze ssaki kopytne i drapiezne - sku-
teczne obiekty to przejscia gérne o minimalnej szerokosci > 35,0 m i dolne o wyso-
kosci > 3,5m (m.in. Tuell i in 2003, Jedrzejewski i in 2004, 2006, Pfister i in. 1997).
Wszystkie przejécia dla zwierzat wymagaja odpowiednich dziatan prowadzacych
do ich harmonizacji z przestrzenig krajobrazowa — musza spelnia¢ zasade mozliwie
najlepszego wkomponowania w otaczajacy krajobraz w celu zapewnienia:
a) minimalizacji efektu ,obcego elementu” w strukturze krajobrazu - istotny
warunek dla wykorzystywania przejécia przez duze ssaki;
b) zapewnienia dogodnych miejsc ukrycia i Zerowania - istotne warunki dla
wykorzystywania przejscia przez mate ssaki, ptaki, bezkregowce.



Fot. 8. Estakada
dobrze wkompo-
nowana w oto-
czenie - dlugie
przesla, ,,delikat-
na” konstrukeja.
Droga ekspreso-
wa S-69.

Fot. R. Kurek

Fot. 9. Przejscia
goérne powinny
by¢ lokowane

w wykopach co
ulatwia spel-
nienie warunku
o dopuszczalnym
nachyleniu po-
wierzchni. Linia
kolejowa E20. Fot.
K. Czechowski

Optymalne wkomponowanie przejscia w otoczenie i harmonizacja z krajobrazem
dotyczy:

a) doboru parametréow geometrycznych przejscia — w przypadku przejs¢ gor-
nych nachylenie powierzchni (na przejsciu i naj$ciach) nie powinno prze-
kracza¢ 15% a ksztalt (w rzucie pionowym) powinien by¢ lejkowaty, ptynnie
rozszerzajacy sie od srodka w kierunku naj$é;

b) zagospodarowania powierzchni na i pod przejsciem, w tym ksztaltowania
roélinnosci - nalezy stworzy¢ dogodne warunki do rozwoju rodzimych ga-
tunkdéw roslin zielnych i drzewiastych, stosowaé wysiew traw oraz nasadzenia
bylin, krzewéw i drzew, dopuszczaé spontaniczny rozwoj roslinnosci;

¢) projektowania i zagospodarowania bezposredniego otoczenia przej$¢ — wszel-
kie elementy konstrukcyjne obiektéw powinny by¢ w maksymalnym stopniu
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ostoniete warstwa gruntu i nasadzeniami osfonowymi (zwlaszcza przyczétki
przej$¢ dolnych), nalezy unikac regulacji ciekéw wodnych pod powierzchnig
i w sasiedztwie przej$¢ oraz unikac¢ lokowania widocznych elementéw odwod-
nienia drég bezposrednio przy przejsciach;

d) ksztaltowania struktur naprowadzajacych zwierzeta na przejécie — ogrodze-
nia ochronne powinny plynnie i szczelnie (przejscia dolne) taczy¢ sie z po-
wierzchnia przejs¢, wzdluz ogrodzen nalezy stosowac nasadzenia ostonowe
i naprowadzajace z krzewdw i drzew.

Proces ustalania lokalizacji i doboru parametréw przej$¢ powinien by¢ etapem
procedury oceny oddzialywania na §rodowisko i powinien opiera¢ sie na wyko-
rzystaniu szeregu wskaznikéw opisujacych poziom konfliktu przyrodniczego
- oddzielnie dla obszaréw siedliskowych fauny oraz korytarzy migracyjnych
(ekologicznych).

4. Udziat spoteczny w procedurze ustalania lokalizacji przejs¢.

Procedura ustalania lokalizacji przejs¢ dla zwierzat powinna odbywac sie w dro-
dze wielosektorowej wspdtpracy — decyzje powinny by¢ efektem konsultacji jak
najwigkszej liczby zainteresowanych grup interesu. Szczegélnie wazne jest za-
angazowanie strony spolecznej (gléwnie organizacje pozarzadowe) na mozliwie
wczesnym etapie planowania drogi (najlepiej STES etap I) kiedy najlatwiej jest
uwzgledni¢ zglaszane uwagi i wnioski, zapobiegajac tym samym opdznieniom
w realizacji inwestycji ze wzgledu na aspekty $srodowiskowe.

Wrynikajace z prawa (ustawa Prawo ochrony srodowiska) konsultacje spofeczne na
etapie wydawania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach sa obecnie podsta-
wowym powodem opdznien w realizacji inwestycji drogowych w wyniku:
- konieczno$ci wprowadzania istotnych zmian w gotowej dokumentacji pro-
jektowej;
- wprowadzania istotnych korekt w budzetach i planach finansowania inwestycji;
- braku odpowiednich §rodkéw finansowych na realizacje dodatkowych obiek-
tow zwigzanych powyzszych minimalizacjg wptywu na srodowisko.

Z powyzszych powoddw czesto uwagi i wnioski odnosnie przejs¢ przekazywane przez
przyrodnikéw sg odrzucane (nawet te najbardziej uzasadnione), co w konsekwencji
prowadzi do dziatan zwigzanych z blokowaniem zrdédet finansowania inwestycji
lub wykorzystywania prawnych srodkéw odwotawczych od decyzji administracyj-
nych. Bardzo czesto obserwowana jest postawa ignorancji ze strony inwestoréw lub
projektantéw w stosunku do opinii i uwag zglaszanych przez przyrodnikéw, zwlasz-
cza jesli nie sg one zwigzane z toczacymi sie postepowaniami administracyjnymi.
Brak konstruktywnej wspotpracy prowadzi w konsekwencji rowniez do ostatecznych
krokéw podejmowanych gldwnie przez pozarzadowe organizacje przyrodnicze.



Tab. 1. Optymalny model udzial spotecznego przy projektowaniu przejé¢ dla zwierzat

i ochronie fauny przy inwestycjach drogowych.

Lp. Eta!) P lanowz}nla/ Forma i zakres konsultacji Grupy
projektowania kontaktowe
. . = opinie, uwagi i wnioski odnosnie pro-
L Sﬁiﬁfﬁﬂgﬁiiﬁggg_ jektowanych przebiegéw drogi w kon-
wiskowe etap I tekécie ich oddzialywania na obszary
siedliskowe i korytarze migracyjne
= opinie, uwagi i wnioski odnosnie pro-
jektowanych przebiegéw drogi w kon-
Studium techniczno- te.:ksic}e ich o.ddzialywania.na ob§zary ‘ .
ckonomiczno-srodo- 51edhsk.(?we 1.kor.ytarze migracyjne; | = PrOJektana,
wiskowe etap IT » uwagi i wnlosk} odnqénle identyfikacji | = inwestorzy,
2. /Decyzja o rodowi- i charakterystyki oddzialywan na faung | = naukowcyf/
skowych uwarunko- wp r.o(fedurach. .OOS.; . . przyrodnicy,
waniach = opinie, uwagi i wnioski odnosnie pro- | s NGO's
pozycji lokalizacji i parametréw przejs¢
dla zwierzat oraz dziatan redukujacych
$miertelnosé;
= opinie i uwagi odno$nie szczegdlowej
3 Projekt architekto- lokalizacji i parametrow przejs¢ dla
" | niczno-budowlany zwierzat oraz dzialan redukujacych
$miertelno$é;
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Ustalanie lokalizacji i dobér parametrow przejsc
dla zwierzat — problemy i dobre praktyki
w projektowaniu

mgr Daniel Maranda
Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z 0.0.

Wspolczesna infrastruktura komunikacyjna oddzialywuje wszechstronnie na
przyrode teren6w sasiadujacych. Intensywnos¢, skala i ekologiczne znaczenie tego
oddziatlywania wynikaja bezposrednio z lokalizacji i liniowosci inwestycji, przyje-
tych rozwigzan konstrukcyjnych oraz natezenia ruchu pojazdow.
Negatywne oddzialywania drég mozna podzieli¢ na:
a) bezposrednie (oddzialywanie na osobniki i ich populacje), ktére powoduja:
= uniemozliwianie lub utrudnianie przemieszczania sie zwierzat w poprzek
drogi;
= $miertelno$¢ zwierzat w wyniku kolizji z pojazdami;
b) posrednie (oddzialywanie na warunki siedliskowe), ktore powoduja:
= przerywanie cigglosci strukturalnej korytarzy migracyjnych (ekologicz-
nych) oraz siedlisk;
= zniszczenie siedlisk i pogorszenie warunkow ich egzystencji w zasiegu
istniejacej infrastruktury oraz w strefie podwyzszonego stezenia emisji
zwigzanych z ruchem pojazdéw;
= ulatwienie ekspansji gatunkéw synantropijnych.

Jedna z powazniejszych konsekwencji ekologicznych rozwoju infrastruktury dro-
gowej jest uniemozliwienie swobodnego przemieszczania sie zwierzat, czyli po-
wstanie zjawiska bariery ekologicznej. W wyniku funkcjonowania tych barier
dochodzi do szeregu negatywnych skutkéw ekologicznych, z ktérych wigkszos¢
wynika z fragmentacji obszaréw zyciowych zwierzat na mniejsze obszary z utrud-
nionym kontaktem pomiedzy organizmami je zamieszkujacymi. Fragmentacja
pociaga za soba:

a) izolacje populacji zwierzat oraz ich obszaréw siedliskowych;

b) ograniczenie mozliwoéci wykorzystywania arealéw osobniczych - poprzez
zahamowanie migracji zwiazanych ze zdobywaniem pozywienia, szukaniem
miejsc schronienia;

¢) ograniczenie i zahamowanie migracji i wedréwek dalekiego zasiegu oraz
zahamowanie ekspansji gatunkow i kolonizacji nowych siedlisk;

d) ograniczenie przeplywu gendw i obnizenie zmienno$ci genetycznej w ramach
populacji;

e) zamieranie lokalnych populacji i w efekcie obnizenie bioréznorodnosci ob-
szarow przecietych drogami.
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Podstawowym czynnikiem ksztaltujacym powstanie bariery fizycznej dla prze-
mieszczajacych sie zwierzat jest modyfikacja naturalnej rzezby terenu przez pro-
wadzenie niwelety drogi na wysokich nasypach lub w gtebokich wykopach oraz
ogradzanie drég. W przypadku drég pozbawionych ogrodzen ochronnych, wyso-
kos¢ deniwelacji i kat nachylenie skarp decyduja o obecnosci i skali oddziatywania
bariery fizycznej. Progowe warto$ci deniwelacji powodujace znaczace ograniczenie
przemieszczania si¢ zwierzat przedstawiaja sa nastepujace [1]:
a) dla bezkregowcow (bez zdolnosci do aktywnego lotu), plazéw, gaddéw i ma-
tych ssakéw - nasypy o wysokosci > 1,0m i wykopy o gtebokosci > 1,5m;
b) dla wszystkich grup i gatunkéw zwierzat naziemnych z duzymi ssakami
wlacznie - nasypy o wysokosci > 2,0 m i wykopy o glebokosci > 3,0 m.

W kazdym z powyzszych przypadkéw dotyczy to skarp o nachyleniu wiekszym
niz 1:2.

Modyfikacje rzezby terenu powyzej podanych warto$ci powodujg ograniczenie
przemieszczania sie w takim stopniu, ze jedynie pojedyncze osobniki beda podej-
mowaly proby przekraczania drogi a wiekszos$¢ zwierzat bedzie przemieszczala sie
wzdluz podstawy nasypow i wzdluz gérnych krawedzi wykopow.

Przejicia dla zwierzat sg podstawowa metoda minimalizacji barierowego od-
dziatywania drég na dzikie zwierzeta. Spelniaja one dwie podstawowe funkcje:

a) stwarzaja warunki umozliwiajace bytowanie tych zwierzat, ktorych arealy
osobnicze przecina droga — zwierzeta musza mie¢ mozliwo$¢ korzystania ze
srodowisk pofozonych po obu stronach drogi;

b) umozliwiaja migracje, wedrowki i dyspersje osobnikom przemieszczaja-
cym si¢ na duze odleglosci; co jest kluczowg funkcjg przejs¢ dla zwierzat,
szczegblnie dla ochrony rzadkich gatunkéw o duzych wymaganiach prze-
strzennych.

Skutecznos¢ przejs¢ dla zwierzat zalezy od wielu czynnikéw, ktdre nalezy uwzgled-
ni¢ na etapie projektowania, budowy i uzytkowania drogi. Najwazniejsze z nich to:
= wiadciwa lokalizacja przejs¢;
= odpowiednie zageszczenie obiektow;
= dobranie wlasciwego typu i parametrow przejscia do sytuacji przestrzennej,
ekologicznej oraz gatunkow zwierzat, jakim przejscie ma stuzy¢;
= zréznicowanie rodzajow przej$¢ wystepujacych w sasiedztwie, tak by wszyst-
kie gatunki (o réznych wymaganiach) mogty przekracza¢ droge;
= odpowiednie zagospodarowanie (aranzacja) terenu na najéciach i dojéciach
do przej$¢ oraz na ich powierzchni;
= czas realizacji obiektu i stopien zmian terenu w okresie budowy,
= wlasciwe utrzymanie i ochrona przejs¢.

Najogolniej przejscia dla zwierzat podzieli¢ mozna na:
a) przejscia po powierzchni drogi (nie ogrodzone fragmenty drogi);



b) zlokalizowane pod droga - przejécia dolne,
¢) zlokalizowane nad droga - przejscia gorne.

Niektore typy przejs¢ dla zwierzat oprocz funkeji ekologicznych moga réwniez
cze$ciowo spetniac funkcje gospodarcze. Z tego wzgledu mozna podzieli¢ je na
dwie kategorie:
a) przejscia przeznaczone wylacznie do celéw ekologicznych;
b) przejécia zespolone — budowane przy zalozeniu mozliwosci ich wykorzysty-
wania takze dla innych celéw, w tym gospodarczych.

W dalszej czesci referatu zostang omoéwione poszczegélne rozwigzania wraz z ble-
dami jakie moga zostaé popetnione przy ich wyborze, lokalizacji oraz okreslaniu
parametrow.

Przejscie po powierzchni drogi

Jest to najprostsze przejscie polegajace na pozostawieniu bez ogrodzenia frag-
mentu drogi. Minimalna szeroko$¢ przejécia to 200 m, zalecana - powyzej 500 m.
Droga na odcinku takiego przejscia musi przebiegaé w poziome otaczajacego ja
terenu lub tylko nieznacznie rézni¢ si¢ wysokoscig i nie moze posiadac¢ o$wietlenia
i barier ochronnych. Odcinek drogi powinien by¢ posiada¢ trwale ograniczenie
predkosci jazdy (50 km/h). Tego typu rozwigzanie jest praktycznie jedynym (poza
ogrodzeniami i elementami odblaskowymi), ktére moze zostaé zastosowane przy
przebudowie/remoncie istniejacych drég. W takich przypadkach nie wykracza sie
poza istniejacy pas drogowy, jak réwniez nie dokonuje si¢ istotnych zmian niwelety,
przez co nie jest mozliwe zaproponowanie przejscia dla zwierzat (gora lub dolem).
Tego typu rozwigzanie charakteryzuje sie niewielka skutecznos$cia ze wzgledu na
nieprzestrzeganie ograniczenia predkosci przez kierowcéw w wiekszosci przy-
padkéw. Ponadto przejscie takie moze by¢ lokalizowane na drogach o niewielkim
obcigzeniu ruchem nie przekraczajacym 6000 pojazdéw na dobe oraz na drogach,
ktére nie sg zlokalizowane na przecigciach z korytarzami migracji o znaczeniu
krajowym i miedzynarodowym.

Przejscie gorne duze, tzw. zielone mosty krajobrazowe

Jest to przejscie nad droga w formie wiaduktu o efektywnej szerokosci w najwez-
szym miejscu co najmniej 80m [2]. Szeroko$¢ przejscia zwigkszajaca si¢ ptynnie
(lejkowato) w kierunku podstawy naj$¢ w obu kierunkach tworzac ksztatt podwdj-
nej paraboli w rzucie pionowym.

Przejscia gorne, tzw. zielone mosty

Przejécie w formie wiaduktu nad droga. Budowa takich przejs¢ jest zalecana przede
wszystkim dla przemieszczania si¢ duzych ssakow kopytnych (jelenie, fosie).
Szerokos$¢ w najwezszej, srodkowej czeéci wynosi 35-80m [2], i powinna zwieksza¢
sie ptynnie (lejkowato) w kierunku podstawy naj$¢, w obu kierunkach.
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Fot. 1. Przejécie gorne o zbyt matlej szerokosci, widoczny jest rowniez brak widoczno$ci
drugiej strony

Fot. 2. Zbyt strome podejécie do przejscia gérnego oraz martwe nasadzenia roélinnosci
naprowadzajacej

Fot. 3. Przejscie dotem dla zwierzat $rednich (sarna) o zbyt malym $wietle

Fot. 4. Betonowe umocnienia przyczotkéw - element odstraszajacy zwierzeta

Fot. 5. Urzadzenia podczyszczajace widoczne w obszarze przejscia

Fot. 6. Brak polaczenia powierzchni przepustu z otoczeniem utrudniajacy wykorzystanie
obiektu przez zwierzeta

Fot. 7. Element obcy w postaci bariery energochlonnej odstraszajacy zwierzeta

Fot. 8. Brak suchych pétek w przepuscie wypelnionym woda uniemozliwia wykorzysta-
nie obiektu przez zwierzeta

Najcze$ciej wystepujace bledy podczas projektowania powyzej opisywanych

przejsc to:

- przyjecie zbyt matej szerokosci — ponizej wymiaréw akceptowalnych przez
poszczegolne gatunki zwierzat (fot. 1);

- zbyt duzy kat nachylenia powierzchni przejs¢ i obszaréw najs¢ i brak widocz-
nosci drugiej strony drogi;

- zbyt maly kat rozwarcia nasypow i naj$¢ zte wkomponowanie w otoczenie
iaranzacja doj$¢ oraz ograniczenie dostepu zwierzat do przejscia (fot. 2).

- lokowanie w bezposrednim sasiedztwie przej$¢ zbiornikéw ekologicznych
i innych elementéw odwodnienia — utrudniony dostep zwierzat do obiektu
oraz dziatanie odstraszajace;

- brak aranzacji zielenig naprowadzania zwierzat do przejscia;

- wykorzystanie gruntéw pochodzacych z wykopdéw zamiast gleby urodzajnej -
niska skuteczno$¢ wysiewdw i sadzenia roélin (gtéwnie przesychanie);

- brak odpowiedniego ksztaltowania warunkéw ostonowych - najczesciej tyl-
ko wysiew traw, brak dodatkowego wysadzania bylin, krzewéw i drzew, co
powoduje ograniczenie bazy pokarmowej i schronien dla matych i §rednich
zwierzat;

- wykorzystanie obcych geograficznie gatunkow roélin.

Przejscia dolne duze pod estakada

Rozwigzanie tego typu polega na poprowadzeniu drogi nad powierzchnig tere-
nu, na estakadzie, przy przekraczaniu poprzecznych, rozleglych obnizen terenu,
zwigzanych zwykle z ciekami wodnymi. Najskuteczniejsze rozwigzanie zwigzane
jest z zachowaniem ekologicznej ciaglosci dolin rzecznych. Optymalne przejscie
charakteryzuje sie nastepujacymi parametrami [2]: wysokos¢ od powierzchni
terenu > 5m — w obszarze dostepnym dla zwierzat, rozstaw przeset > 15m, za-
chowanie istniejacej roslinnosci pod estakada ewentualnie jej odtworzenie przez
nowe nasadzenia.
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Przejscia dolne duze

Sa to przejscia w formie wiaduktu pod droga (w nasypie drogowym) o przekroju
prostokatnym lub eliptycznym. Budowa takich przejs¢ jest zalecana przede wszyst-
kim dla przemieszczania si¢ duzych ssakéw kopytnych. Minimalne wymiary ($wia-
tlo) to wedlug [2]: szerokos$¢ = 15m, wysokos$¢ > 3,5m, wspolczynnik wzglednej
ciasnoty3 > 1,5, w przypadku drég dwujezdniowych zaleca sie stosowanie doswie-
tlenia powierzchni przejscia przez stosowanie otworéw lub szczelin do$wietlenio-
wych w pasie dzielagcym jezdnie - jesli umozliwia to konstrukcja obiektu.

Przejscia dolne sredniej wielkosci

Konstrukeja takiego przejécia jest podobna do przejscia duzego; rézni sie tylko
wymiarami. Przejécie jest przeznaczone przede wszystkim dla $rednich ssakéw
kopytnych. Minimalne wymiary sa nastepujace [2]: szeroko$¢ > 6 m, wysokosé
>2,5m, wspolczynnik wzglednej ciasnoty > 0,7. W przypadku drég dwujezdnio-
wych zaleca si¢ do$wietlenia powierzchni przejécia przez stosowanie otwordw lub
szczelin do$wietleniowych w pasie dzielacym - jesli pozwala na to konstrukcja
obiektu.

Analiza zrealizowanych obiektéw tego typu wskazuje na ich nastepujace usterki:

a) stosowanie zbyt matego $wiatla obiektow — ponizej wymiaréw akceptowal-
nych przez poszczegdlne gatunki (zwlaszcza jeleniowate) (fot. 3);

b) zawezanie efektywnej szerokos$ci ptyty pomostu przez przyczoétki ze skarpami
oporowymi na ich powierzchni - co powoduje ograniczanie §wiatfa obiektow
i dostepu zwierzat;

¢) umacnianie skarp oporowych przycz6tkéow materiatami betonowymi
(np. azurowymi plytami) bez przykrycia warstwa gruntu,

d) odstoniecie (w duzej czesci) powierzchni konstrukeyjnych przyczétkow
(fot. 4),

e) lokowanie na powierzchni przej$¢ i w bezposrednim sasiedztwie widocz-
nych na powierzchni gruntu elementéw odwodnienia i infrastruktury to-
warzyszacej,

f) brak ostonowych nasadzen roslinno$ci w obszarach wejsciowych,

g) lokowanie w bezposrednim sasiedztwie przejs¢ zbiornikéw ekologicznych
i innych elementéw odwodnienia, co utrudnia dostep zwierzat do obiektu
(fot. 5),

h) brak struktur ro$linnych naprowadzajacych zwierzeta do przejscia,

i) wykorzystywanie gruntéw pochodzgcych z wykopow zamiast gleby urodzaj-
nej — niska skuteczno$¢ wysiewow i sadzenia roslin (gléwnie przesychanie),

j) czesta obecno$¢ odpaddw budowlanych (gruz, resztki materialow),

k) wykorzystywanie gruboziarnistych surowcéw w umacnianiu powierzchni
przej$¢é, co utrudnia dostep zwierzat (gléwnie matych).

Usterki (c), (d), (e), (g) i (j) maja odstraszajacy wplyw na zwierzeta;



Przejscia dolne mate

Sa to przejscia w formie przepustu pod droga. Obiekt przeznaczony jest gléwnie dla
matych ssakéw. Minimalne wymiary sa nastepujace [2]: szerokos$¢ = 2 m, wysokos¢
> 1,5m, wspolczynnik wzglednej ciasnoty > 0,07. Powierzchnia przejscia powinna
by¢ pokryta materialem pochodzenia naturalnego (piasek, drobny zwir).

Przejscia dla ptazéw
Przejscie o prostokatnym (zalecanym) lub eliptycznym przekroju w postaci przepu-
stu pod droga. Przejscia jest lokalizowane na szlakach sezonowych migracji plazéw.
Powinny si¢ sktada¢ z grupy 2-4 przepustéw polozonych w odlegtosciach co 50 m.
Przejscia te s3 wykorzystywane prawie wylgcznie przez plazy. Wymiary minimalne
to: szerokos$¢ 1,0m, wysoko$¢ 0,75m [2]. Przepusty sg zintegrowane z systemem
plotkéw ochronno-naprowadzajacych i wykonane z prefabrykatéw betonowych
w ksztalcie litery ,,C” o wysokosci: 40-60 cm. Powierzchnia przej$cia powinna by¢
pokryta materialem pochodzenia naturalnego (piasek, drobny zwir).
Przy projektowaniu tego typu rozwigzan popelniane sg najczesciej nastepujace
bledy:
- zastosowanie zbyt matego $wiatta obiektéw — ponizej wymiaréw akceptowal-
nych przez poszczegélne gatunki;
- brak ptynnego polaczenia powierzchni przejscia z otoczeniem, co utrudnia
dostep zwierzat (fot. 6);
- lokowanie w bezposrednim sasiedztwie przej$¢ zbiornikéw ekologicznych
i innych elementéw odwodnienia (podobnie jak w przypadku wczesniej
opisanych przej$¢), co utrudnia dostep zwierzat do obiektu oraz dziata od-
straszajaco;
- brak ostonowych nasadzen roslinnosci przy wylotach.
- brak warstwy gruntu mineralnego w przypadku obiektéw o przekroju koli-
stym i owalnym, co utrudnia dostep zwierzat.

Przejscie dolne zespolone - jest to obiekt pod drogg, w nasypie, budowa-
ny gléwnie dla celéw gospodarczych i dodatkowo petnigcy funkcje ekologiczne.
Wyréznia si¢ nastepujace rodzaje tych obiektow:

Poszerzone mosty dla $rednich i duzych ciekéw wodnych

Przeznaczone gléwnie dla przemieszczania si¢ duzych i $rednich ssakéw. Poszerzo-
nym mostem nalezy obja¢ szeroki pas brzegu powyzej poziomu zalewania - naj-
lepiej po obu stronach cieku. Minimalne wymiary (dla jednego brzegu) [2]: wyso-
kos$¢ = 3,5m - dla potokéw i matych rzek > 5m - dla duzych rzek; za$ szeroko$é
powinna by¢ wigksza od szeroko$ci cieku. Powierzchnia przeznaczona dla zwierzat
powinna mie¢ naturalne pokrycie, w tym warstwe gleby urodzajnej w strefie nasto-
necznionej, gdzie nalezy stosowa¢ nasadzenia krzewow oraz spontaniczny rozwoj
roélinnosci zielnej i bylin. W przypadku drég dwujezdniowych zaleca sie stosowa-
nie do$wietlenia powierzchni przej$cia podobnie jak opisano poprzednio.
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Przejscia dolne zespolone z droga

dla zwierzat duzych i srednich

Droga zlokalizowana na powierzchni przejécia o niewielkim natezeniu ruchu: moze
stuzy¢ co najwyzej do obstugi dojazdéw do pojedynczych zabudowan lub przysiot-
kow wiejskich. Nawierzchnia drogi nie moze by¢ utwardzana asfaltem i betonem;
dopuszcza si¢ umacnianie nawierzchni kruszywami naturalnymi. Minimalne
wymiary (strefy przeznaczonej dla zwierzat) [2]: wysoko$¢ > 3,5m - dla zwierzat
duzych, > 3,0m - dla zwierzat $rednich; szerokos¢ > 8,0m. W przypadku drég
dwujezdniowych zaleca sie stosowanie do$wietlenia powierzchni przejscia.

Przejscia (przepusty) zespolone z ciekami wodnymi

dla zwierzat matych i ptazéw

Ciek wodny (strumien, kanal, réw) powinien by¢ zlokalizowany w centralnej czesci
przekroju przepustu. Wymiary [2]: wysoko$¢ = 1,0m (zalecana > 1,5 m), szeroko$¢
réwna potrojnej szerokosci cieku wodnego.

Przejscia gorne i dolne zespolone z drogami
W przypadku tego rodzaju przejs¢ wskazania dotyczace uwagi o ich stosowaniu
sq zblizone do podanych dla przejs¢ gérnych/dolnych (opisywanych powyzej).
Dodatkowo nalezy zwréci¢ uwage na nastepujace bledy, jakie moga wystapi¢ pod-
czas projektowania:
- stosowanie asfaltowej nawierzchni, co odstrasza zwierzeta;
- nieodpowiednio umocnione nawierzchnie drég ttuczniowych, szutrowych,
a ponadto rozsypywanie materiatu na pobocze i przez to utrudniony wzrost
ro$linnoéci,
- lokowanie barier energochtonnych, znakéw drogowych i innych obiektow
bezpieczenstwa i sterowania ruchem na powierzchni i w sgsiedztwie przejsé,
co odstrasza zwierzeta (fot. 7).

Przejscia dolne zespolone z ciekami wodnymi
W przypadku tego rodzaju przejs¢ uwagi o ich stosowaniu sg zblizone do uwag
podanych dla przejs¢ gornych/dolnych (opisywanych powyzej). Dodatkowo nalezy
zwroci¢ uwage na nastepujace bledy jakie moga wystapi¢ podczas projektowania:
- umacnianie koryt ciekdéw z wykorzystaniem betonu, co zniecheca zwierzeta
do korzystania z tego typu obiektow;
- zbyt male $wiatlo obszaréw przeznaczonych dla zwierzat, zwlaszcza szerokos$¢
obszaréw powyzej strefy zalewania, co utrudnia dostep zwierzat;
- w przypadku przepustéw - brak suchych potek powyzej strefy zalewania
plynnie polaczonych z otoczeniem, co utrudnia dostep zwierzat (fot. 8).

Podsumowanie
Przejécia dla zwierzat s najlepszym rozwigzaniem minimalizujagcym oddzia-
tywanie inwestycji liniowych na populacje zwierzat. Wskazania ich stosowania,



problemy i bledy przedstawione w niniejszym referacie popetnione zostaty na eta-
pie projektowania i budowy tych urzadzen. Powodujg one utrudnienia wykorzy-
staniu przej$¢ przez zwierzeta, co moze powodowacé konieczno$¢ budowy nowych
lub przebudowe istniejacych. Przejscia stosowane sa w naszym kraju coraz czgsciej
- zwigkszajg si¢ rowniez do§wiadczenia lesnikow, biologdw i projektantéw. Bardzo
istotne jest prowadzenie monitoringu juz wybudowanych przej$¢ w celu okresla-
nia efektywnosci ich wykorzystania oraz wyciaganie z tych obserwacji wnioskow.
W przysziosci umozliwi to ulepszanie rozwiazan i unikanie bledéw.

Nalezy jednak pamieta¢, ze praktyczna alternatywa majaca charakter kompen-
sacji jest defragmentacja, czyli taczenie odosobnionych czesci laséw i zarosli, co
zwigksza powierzchnie zyciowe zwierzat, chociaz w nieco innym ksztalcie.
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Podstawowe problemy zwigzane z planowaniem
przejsc dla zwierzat w trakcie przygotowywania
inwestycji drogowych.
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Z uwagi na specyfike drogowych inwestycji liniowych jednym z najbardziej po-
waznych oddziatywan na srodowisko przyrodnicze jest zwiekszanie fragmentacji
siedlisk i powazne ograniczenia w migracji zwierzat.
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Takie negatywne oddzialywanie wystepuje zaréwno w przypadku nowych in-
westycji, ktore idg w catosci lub w czesci po nowym $ladzie, jak i obecnie funkcjo-
nujacych elementéw sieci drogowej. Barierowe oddzialtywanie nie wynika jedynie
z faktu, ze pewne odcinki drdég zostaja wygrodzone, ale jest w duzej mierze pochod-
ng natezenia ruchu. Przy duzym natezeniu ruchu fakt, czy droga jest wygrodzona
czy tez nie przestaje mie¢ tak duze znaczenie - i tak jest ona powazng barierg
W migracji zwierzat.

Bardzo czesto negujac realizacje nowych inwestycji zapomina sig, ze pozosta-
wienie istniejacej sieci drogowej bez przebudowy i rozbudowy z uwagi na wyste-
pujace natezenia ruchu drogowego oddzialywuje na zwierzeta (i na inne elementy
$rodowiska przyrodniczego) bardzo negatywnie. Realizacja nowych inwestycji
(polegajaca na budowie nowych odcinkdéw drég, jak i modernizaciji istniejacych)
poprzez zastosowanie urzadzen, ktore maja na celu minimalizowanie negatywnych
oddzialywan (w poréwnaniu z wariantem 0 - ,,nic nie robi¢”) powoduje, Ze nega-
tywny wplyw na $rodowisko jest znacznie mniejszy.

Jedna z najprostszych i najtatwiejszych metod unikania konfliktéw i ogranicza-
nia negatywnego oddzialywania budowy drdg jest odpowiednie poprowadzenie
trasy inwestycji. Niestety z uwagi na polozenie Polski w Europie (duze znaczenie
tranzytowe w ukladzie zaréwno wschéd-zachdd, jak i péinoc-potudnie), uktad sie-
ci drogowej (koniecznos¢ powigzania siecig drogowa o odpowiednich parametrach
i przepustowosci gtéwnych jednostek administracyjnych w kraju) i bogaty uktad
gltéwnych korytarzy migracyjnych zwierzat, unikniecie wielu konfliktéw praktycz-
nie nie jest w wielu wypadkach mozliwe. Uklad korytarzy migracji podobnie jak
uklad drég ma charakter sieciowy — dlatego tez kolizje z siecig drogowa wystepuja
i bedg wystepowaly w przysztosci.

Intensywno$¢ przeprowadzanej obecnie rozbudowy (a raczej dostosowywania
istniejacej sieci drogowej do wystepujacego oblozenia ruchem) z uwagi na moz-
liwos¢ finansowania z funduszy Unii Europejskiej, nabiera rozpedu i przy okazji
powoduje, ze mozna zaobserwowaé wystepowanie wielu nowych konfliktéw z ist-
niejacymi korytarzami migracji.

Jednym z nieodtacznych probleméw zwigzanych takze z migracjg zwierzat
jest zagadnienie prowadzenia nowej drogi po starym $ladzie na terenach cennych
przyrodniczo. Rozwigzania takie automatycznie budza protesty wielu organizacji,
ktore zadajg, aby nowy bieg drogi wyprowadzi¢ poza teren cenny przyrodniczo.
W postulatach tych niestety nie uwzglednia sie jednak faktu, ze stara droga zostaje
na terenie cennym - bez zadnych zabezpieczen - a nowa droga stanowi kolejna
potencjalng bariere dla zwierzat migrujacych do lub z danego obszaru. Kazda
takg sytuacje nalezy rozpatrywac indywidualnie w zaleznosci od wystepujacych
uwarunkowan, unikajgc stosowania pewnych ,,schematéw myslowych”.

Jednym z ,,zagadnien problematycznych” - choc¢ jest to moze nieodpowiednie
okreslenie - s uwarunkowania przyrodnicze Polski — a w zasadzie jej bogactwo
przyrodnicze i mnogo$¢ korytarzy migracji. Uwarunkowania te powoduja, ze
wystepuje wiele potencjalnych kolizji z realizowanymi inwestycjami a przez to



ilo§¢ urzadzen ochrony srodowiska, ktére nalezy zastosowa¢ w celu minimalizacji
negatywnych oddziatywan jest bardzo duza. Idealem (w zakresie migracji zwierzat)
byloby poprowadzenie praktycznie catych drég na estakadach lub w tunelach.
Jednak takie rozwigzanie z uwagi na uwarunkowania techniczne i ekonomiczne
jest praktycznie niemozliwe do zastosowania.

Budowa przej$¢ dla zwierzat o odpowiednich parametrach (ekodukty, es-
takady, przejscia dotem, odpowiednio dlugie mosty z suchymi przestami) jest
bardzo kosztowna. Nie jest prawda, ze koszt realizacji tych obiektéw stanowi
jedynie niewielki procent kosztoéw inwestycji. W wielu przypadkach wykonana
analiza ekonomiczna (np. z uwagi na koniecznos¢ budowy estakady) wykazuje, ze
koszty realizacji przedsiewziecia sg tak wysokie, ze rezygnuje sie z jego realizacji
(pomimo znacznego natezenia ruchu powodujgcego $miertelnos¢ zwierzat na
niemodernizowanym odcinku).

Praktyka pokazuje, ze rozpoznanie przebiegu rzeczywistych szlakéw migra-
cji w terenie jest bardzo trudne. Co wigcej, nawet jezeli taki szlak juz zostanie
okreslony to trudno jest ustali¢ doktadng lokalizacje konkretnego przejscia.
W zasadzie w wielu przypadkach konieczne bytoby przeprowadzenie kilkulet-
nich badan naukowych, ktére potwierdzityby poprawnos¢ wykonanych prognoz
(np. w zakresie lokalizacji).

Pewne informacje na ten temat mozna czerpac z danych: na temat kolizji z dziki-
mi zwierzetami, ze zwigzkow lowieckich, nadlesnictw, stuzb ochrony srodowiska,
organizacji ekologicznych i instytutéw naukowych. W wielu przypadkach infor-
macje te s3 jedynie odnoszone do istniejacych drég. Natomiast w przypadku loko-
wania inwestycji po zupelnie nowym $ladzie, inwestor i zespot, ktory opracowuje
raport o oddzialywaniu na $rodowisko staje przed bardzo duzg niewiadoma.

Przebieg szlakéw wedréwek zwierzat uzalezniony jest od bardzo wielu, ulegaja-
cych zmianom czynnikéw. Zmiany wielu z nich na etapie projektowania inwestor nie
jest w stanie przewidzie¢. Za przyktad moze postuzy¢ chociazby sposéb zagospoda-
rowania terendw przyleglych do drogi. Sposéb zagospodarowania (lasy, uprawy rolne
stuzace jako zerowisko, nieuzytki) w wielu przypadkach warunkuje sposdb i miejsca
wedréwki zwierzat. Wystarczy jednak, Ze nastgpi zmiana sposobu uzytkowania
pewnych terendw (czasami tylko wymuszona realizacjq inwestycji) i zaproponowana
lokalizacja przejscia dla zwierzat przestaje mie¢ uzasadnienie. Efekt moze by¢ taki, ze
powstaje bardzo drogi obiekt, ktory nie spetnia stawianych przed nim zadan.

Bardzo czesto sytuacja tak wystepuje niezaleznie od realizacji drogi. Z uwagi
na bardzo intensywny rozwdj budownictwa jednorodzinnego oraz terendéw prze-
widzianych do rekreacji — wiele korytarzy migracji zostaje praktycznie zabudowy-
wanych w trakcie lub zaraz po budowie drogi. Nawet jezeli dane przejscie zostanie
nad droga wybudowane, to nie moze ono prawidtowo funkcjonowa¢, gdyz zablo-
kowany jest korytarz migracyjny na innym odcinku. Poniewaz zarzadzajacy droga
ma ograniczony wplyw na sposéb zagospodarowania terenéw wokot drogi oraz
korytarzy migracyjnych, czasami obserwuje sie sytuacje wspomniang poprzednio
- zrealizowany jest obiekt, ktory nie spelnia swojej funkcji.
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Czesciowym rozwiazaniem tej sytuacji mogtaby by¢ wspdtpraca ze strony orga-
nizacji pozarzadowych, ktére poprzez swoje dzialania statutowe, powinny wywie-
ra¢ wplyw na poszczegdlne gminy, ktére tworzac dokumenty planistyczne czesto
zapominaja o migracji zwierzat. Organizacje te nie powinny jedynie poprzestawaé
na walce o odpowiednig liczbe przej$¢ nad obiektami liniowymi, ale réwnie inten-
sywnie walczy¢ z niszczeniem catych korytarzy migracyjnych poprzez zmiany wich
uzytkowaniu. Inng mozliwo$cia rozwigzania tego zagadnienia bytoby nadanie po-
szczegdlnym korytarzom migracyjnym okreslonego ochronnego statusu prawnego
(konieczne byloby wprowadzenie zmian w ustawie o ochronie przyrody).

Niestety jednym z elementéw zwigzanych z tym zagadnieniem jest dtugos¢
procedur przygotowywania inwestycji drogowych oraz realizacji inwestycji. Czesto
okazuje si¢, ze korytarz migracji, ktory funkcjonowal w momencie opracowywania
raportu o oddzialywaniu na srodowisko, po zrealizowaniu inwestycji praktycznie
nie istnieje, gdyz w ciagu 4-5 lat zostal caly zabudowany.

Innym problemem jest sytuacja, kiedy budowane jest przejscie na nowej lub
modernizowanej inwestycji — gdyz taka koniecznos$¢ stwierdzona zostata w ra-
porcie o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko - natomiast szlak migra-
cji jest blokowany przez inny obiekt, zlokalizowany w poblizu, ktéry nie posiada
urzadzen umozliwiajacych migracje zwierzat. Problem jest stosunkowo prosty
do rozwigzania, jezeli drugi obiekt jest modernizowany w ramach tej samej in-
westycji. Natomiast jezeli nie jest on nig objety, to stawia pod znakiem zapytania
poprawnos$¢ funkcjonowania urzadzen zastosowanych przy drodze. Sytuacje
takie sg czesto wystepuja w przypadku ciekéw wodnych, kiedy to teren doliny
uznawany jest za szlak migracji, wiec budowane sg odpowiednio rozlegle mosty,
natomiast w bezpos$rednim sasiedztwie znajduje si¢ most, ktory nie spetnia wy-
magan $rodowiskowych.

Bardzo powaznym zagadnieniem, o ktérych czesto sie zapomina, sg straty
powodowanych w uprawach przez migrujace zwierzeta. Z uwagi na fakt, wyste-
powania ,kanalizowania” ruchu dzikiej zwierzyny po wybudowaniu przejécia,
nastepuje znaczne zwiekszenie oddzialtywania zwierzyny na $rodowisko wokét
drég. Elementem konfliktowym sa w takim przypadku uprawy. Migrujace zwie-
rzeta niszczg uprawy (np. poprzez zadeptywanie, jak réwniez poprzez Zerowanie).
Poniewaz zagadnienia zwiagzane z odszkodowaniami nie sg rozwigzane w satysfak-
cjonujacy sposéb dla rolnikéw — czasami zdarzajg si¢ sytuacje, ze rolnicy grodza
swoje pola, aby unikna¢ strat. Takie dzialania powoduja, Ze przejscie nie funkcjo-
nuje prawidlowo. Problem jest bardzo trudny do rozwigzania, gdyz inwestor nie
jest w stanie zmusi¢ wlasciciela sgsiednich terenéw do zaniechania tych dzialan
- nie moze réwniez wyptaci¢ odszkodowania.

Truizmem wydaje sie fakt, ze w funkcjonowaniu przejécia dla zwierzat réwnie
wazne jest zagospodarowanie obiektu, jak i jego parametry techniczne. Nie da sie
jednak w ciagu 2 lat tak zagospodarowa¢ sasiedztwa przejécia, aby wygladato jak
teren ,naturalny”. Ma to niewatpliwie wplyw na ograniczone uzywanie danego
obiektu przez zwierzeta. Jezeli dodatkowo uwzgledni sie fakt, ze faza budowy



wplywa na ploszenie zwierzat to nie jest dziwne, Ze w poczatkowym okresie nowie
obiekty nie sg chetnie wykorzystywane przez faune. Jednak czesto opinie na temat
skutecznosci funkcjonowania danych przejs¢ podejmuje sie juz na podstawie ana-
lizy porealizacyjnej wykonywanej w rok po oddaniu inwestycji do uzytkowania.
W analizach tych czesto gléwny nacisk potozony jest na konstrukeje obiektu — po-
mija si¢ natomiast zagadnienia zwigzane ze zmianami zagospodarowania terendw
przylegtych do drogi i droznosci korytarza migracji, jakie wystapity od momentu
opracowania raportu o oddzialywaniu przedsiewziecia na srodowisko.

Problemy zwigzane z przejéciami dla zwierzat nie s3 zwigzane jedynie z fazg
planowania i ich budowy. Bardzo czgsto ogrom probleméw pojawia si¢ na etapie
eksploatacji urzadzenia, z uwagi na wykorzystywanie go niezgodnie z przezna-
czeniem lub tez niezgodnie z prawem. Wybudowane i zagospodarowane przejscia
sg wykorzystywane jak dodatkowy szlak transportowy lub miejsce klusowania.
Skutkiem tych dzialan sa nie tylko zniszczenia niektérych elementéw zagospoda-
rowania obiektu (np. roélinnosci), ale réwniez pewne ograniczone jego poprawnego
funkcjonowania.

Jednym z bardzo powaznych probleméw napotykanych przy realizacji inwe-
stycji jest konieczno$¢ bardzo doktadnego podawania lokalizacji danego przejscia
dla zwierzat na etapie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji
inwestycji (DSU). Doktadne zapisanie lokalizacji przejécia w decyzji srodowisko-
wej (czesto bez okreélenia zadnego marginesu biedu) powoduje, Ze jego realizacja
jest czasami praktycznie niemozliwa - co wynika dopiero z uszczegdtowienia
projektu budowlanego. Niewielka zmiana niwelety drogi lub okre$lanie kilome-
traza moze spowodowacd, Ze zastosowanie (zapisanego w decyzji) przejscia gora
w danym miejscu jest albo bardzo trudne technicznie - albo tez jego skuteczno$é
bedzie bardzo ograniczona.

Nie wszyscy zdaja sobie sprawe, ze nie wszystkie proponowane do zastosowania
zalecenia w zakresie ulatwienia migracji zwierzat sa mozliwe do zastosowania
(np. z uwagi na obowigzujace przepisy). Problemy takie wystepuja (lub moga wy-
stepowad) np. w przypadku umieszczania suchych poétek stuzacych do migracji
drobnych zwierzat w istniejacych przepustach. Swiatto przepustu jest okreslane
zgodnie z pewnymi przepisamii dodanie kazdego elementu wplywajacego na prze-
plyw wody powinno by¢ poprzedzone odpowiednig analizg hydrauliczng i zgoda
odpowiedniego organu. Nalezy pamieta¢, ze przepusty maja gtéwnie za zadanie
przeprowadzenie wody przez korone drogi i zastosowanie w nich dodatkowych
elementow jest jedynie mozliwe w przypadku, gdy nie kolidujg one z pierwotna,
podstawowg funkcja urzadzenia.

Podobna sytuacja wystepuje z niektérymi zaleceniami na temat zagospodaro-
wywania terenéw w dolinach rzecznych w poblizu przepraw mostowych. Zasto-
sowanie proponowanych nasadzen, jest niezgodne z warunkami technicznymi
okreslonymi w drogowych przepisach branzowych oraz powoduje silne protesty
Regionalnych Zarzadéw Gospodarki Wodnej w zakresie ochrony przeciwpowo-
dziowej.
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Bardzo duzym problem jest zagadnienie uzgadniania lokalizacji przejs¢ dla zwie-
rzat. Jak juz wczesniej wspominatem, z uwagi na duze ryzyko i koszt realizacji
urzadzen umozliwiajacych migracje zwierzat, inwestor stara si¢ aby zagadnienia te
byly uzgadniane przez jak najszersze grono instytucji i organéw zainteresowanych
(tj.: nadle$nictwa, sSrodowiska naukowe, konserwatora przyrody, ekologiczne orga-
nizacje pozarzadowe). Czesto jednak wystepuje sytuacja, gdy organy (instytucje)
prezentuja bardzo rézne stanowiska zaréwno na temat lokalizacji, jak i parametréow
przejs¢. Dodatkowo, czasami wystepuje sytuacja, gdy juz uzgodniony projekt przejs¢
i parametréw przej$¢ dla zwierzat — oprotestowywany jest przez inng organizacje
ekologiczng, ktdéra na poczatkowym etapie nie zglaszata do niego uwag lub ktoéra
»zmienifa zdanie”. W zasadzie nigdy inwestor nie jest pewien, czy spetnit wszystkie
zadania w wystarczajacym zakresie oraz czy na etapie wydawania decyzji o srodowi-
skowych uwarunkowaniach realizacji inwestycji nie pojawig sie kolejne protesty.

Bardzo czesto wystepuje sytuacja, ze organy (instytucje) uzgadniajace podchodza
do zagadnienia bardzo schematycznie i proponuja budowe przejs¢ w nielogicznej
lokalizacji lub nielogicznym zageszczeniu nieuwzgledniajacym lokalnych uwarunko-
wan. Przyktadem jest proponowanie wykonywania licznych przejs¢ dla zwierzat przy
budowie niektérych obwodnic (bez analizy jak bedzie wykorzystywany w przysziosci
teren pomiedzy obwodnicg i miastem, mozliwosci migracji zwierzat przez miasto
i sensownosci wprowadzania dzikiej zwierzyny do centrum miasta). Podobnym
przykladem jest czasami nieprzemyslane proponowanie lokalizowania przejs¢ gora
na terenach lesnych - bez przeprowadzenia analizy i zastanowienia si¢ nad koniecz-
noscia przeprowadzonej przy tej okazji wycinki drzew.

Czasami, gdy dwie inwestycje liniowe (np. linia kolejowa i droga) przecinajac
wazne szlaki migracji, biegng po poziomie terenu i sg zlokalizowane w bliskiej od-
legtosci od siebie, wystepuje konieczno$¢ realizacji wspolnych przejs¢ dla zwierzat
- duzych ekoduktéw. Wystepuja wowczas problemy zwiazane z realizacja takich
inwestycji z uwagi na ich wymiary, koszty realizacji oraz pdzniejsze utrzymanie.
Problemow z realizacja tak duzych inwestycji jest bardzo duzo - jako przyktad
podam tyko kwestie grodzenia obydwu inwestycji w celu naprowadzenia zwierzy-
ny na przejscie. Jezeli zostanie ono nieprawidlowo wykonane lub np. zniszczone,
to zwierzyna, ktora dostanie za ogrodzenia znajduje si¢ w putapce i z reguly tak
dlug bigka si¢ po torowisku az nie zginie w wyniku kolizji.

Zagadnienia zwigzane z budowg przej$¢ dla zwierzat w naszym kraju sg jeszcze
stosunkowo stabo rozpoznane. Mozna nawet stwierdzi¢, Ze nadal wszyscy uczg si¢
na bledach. W zasadzie nikt nie jest w stanie stwierdzi¢ ze 100% pewnoscia czy
przejscie o danych parametrach w danej lokalizacji bedzie skutecznie funkcjono-
wacé, gdyz jest to uzaleznione od zbyt duzej iloéci zmiennych. Taka niepewnosé
w pofaczeniu z bardzo duzymi kosztami wykonania obiektéw powoduje, ze ich
realizacja zwiazana jest ze znacznym ryzykiem. Jest to rodzaj ryzyka zwigzanego
z podejmowaniem decyzji np. o liczbie przejs¢, ich lokalizacji lub parametrach.
Podjeta decyzja pociaga za sobg konkretne zobowiazania finansowe, nie uzyskuje
sie jednak gwarancji, ze pomimo zastosowanych srodkéw cel zostanie osiggniety.



Przedstawione w niniejszym referacie zagadnienia miaty jedynie zasygnalizo-
wa¢, pewne typy problemow, jakie napotykane sg przy budowie przejs¢ dla zwie-
rzat przy inwestycjach drogowych w naszym kraju. Jak widac jest ich wiele i maja
bardzo rézng range.

Obecne doswiadczenia i zrealizowane inwestycje pokazuja, ze problemy te moz-
na w jakis$ sposéb rozwigzywac — cho¢ nie jest to tatwe zadanie. Nie da si¢ jednak
ukry¢, ze wzajemna wspdlpraca inwestora przy przygotowywaniu inwestycji oraz
réznych organizacji ekologicznych i urzedéw mogtaby ilos¢ tych probleméw oraz
ich wielko$¢ znacznie ograniczy¢. Potrzeba do tego dobrej woli z obu stron ,,bary-
kady” i cigglej wspdtpracy.

Monitoring przyrodniczy realizacji inwestycji
drogowych jako kluczowego zagrozenia dla ochrony
ré6znorodnosci biologicznej w Polsce

mgr Radostaw Slusarczyk
Stowarzyszenie Pracownia na rzecz Wszystkich Istot

1. Wstep

Rozbudowa infrastruktury komunikacyjnej w Polsce powoduje zagrozenia przy-
rodnicze na duzg skale, nieporéwnywalng w skutkach z zadng inng, obecnie
wystepujaca forma antropopresji. Szkodliwo$¢ oddzialtywania drég i linii ko-
lejowych wynika gléwnie z bezposredniego niszczenia siedlisk oraz tworzenia
barier ekologicznych powodujacych zaburzenia naturalnych proceséw, istotnych
przede wszystkim dla dziko zyjacej fauny. Ze wzgledu na liniowy charakter inwe-
stycji transportowych powoduja one liczne konflikty z obszarami siedliskowymi
i korytarzami ekologicznymi. Jedyna forma unikania konfliktéw jest optymal-
ne wytyczanie przebiegéw nowych inwestycji tak, by nie dochodzito do kolizji
przestrzennych z obszarami cennymi i waznymi przyrodniczo oraz by obszary
takie nie znajdowaly sie w zasiegu bezposredniego negatywnego oddziatywania.
Ze wzgledu na fakt, ze przebieg nowych szlakéw komunikacyjnych musi uwzgled-
nia¢ uwarunkowania gospodarcze i spoleczne, czesto aspekty srodowiskowe sa
marginalizowane, prowadzac do licznych konfliktow ze srodowiskiem przyrodni-
czym. W przypadku gdy nie ma mozliwosci zmian przebiegu (dotyczy to zwlaszcza
przebudowywanych linii kolejowych i drég) jedyna mozliwoscig ochrony zasobdw
przyrodniczych jest minimalizacja lub kompensacja ekologicznych skutkéw ich
negatywnego oddzialywania. W przypadku ochrony fauny dzialania te obejmuja
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przede wszystkim budowe przejs¢ dla zwierzat - dla zachowania mozliwosci
przemieszczania si¢ w poprzek szlaku i ogrodzen ochronnych ograniczajacych
$miertelnos¢ w wyniku kolizji z pojazdami. Sg to obecnie powszechnie stoso-
wane rozwiazania projektowane praktycznie przy kazdej inwestycji kolidujacej
z dzika fauna. Dla osiggniecia odpowiedniej skutecznosci ekologicznej a tym sa-
mym skutecznej minimalizacji wptywu na faune, konieczne jest zaprojektowanie
odpowiednio wysokiej liczby przejs¢ o parametrach optymalnych dla poszcze-
golnych gatunkdéw zwierzat. Wysokie koszty budowy przej$¢ powoduja, ze ich
liczba jest zwykle niewystarczajaca w stosunku to potrzeb przyrodniczych a sam
proces ustalania lokalizacji i rozmieszczenia obiektow odbywa si¢ w konfliktowej
atmosferze i naciskach $rodowisk przyrodnikéw na inwestoréw i projektantow.
Aktualnie w Polsce nadal brak petnego zrozumienia wagi probleméw zwigzanych
z oddzialywaniem inwestycji liniowych na zachowanie cigglosci srodowiska i ko-
niecznoscig podejmowania dziatan minimalizujacych fragmentacje przestrzeni
przyrodniczych - ze strony decydentéw, planistow i projektantéw odpowiedzial-
nych za rozwdj infrastruktury. Brak jest rowniez implementacji ,,dobrych prak-
tyk” i doswiadczen panstw zachodnich w rozwigzywaniu konfliktéw w obszarze
drogi-przyroda. W efekcie projektowane przejscia dla zwierzat sg nieliczne a do-
datkowo jeszcze czesto posiadajg liczne bledy konstrukcyjne, ktére ograniczaja ich
skutecznosé¢ ekologiczng. Powyzsze problemy byly gtéwnym powodem podjecia
przez nasze Stowarzyszenie realizacji projektu: ,,Monitoring przyrodniczy reali-
zacji inwestycji drogowych jako kluczowego zagrozenia dla ochrony réznorodnosci
biologicznej w Polsce”, wspdtfinansowanego ze §rodkéw Unii Europejskie;.

2. Cele projektu

Celem dlugofalowym projektu jest zachowanie wysokiego poziomu réznorodnosci
biologicznej w najwazniejszych obszarach siedliskowych przez:
= ochrone obszardw siedliskowych i korytarzy ekologicznych tworzacych sie¢
Natura 2000 przy planowaniu i realizacji inwestycji drogowych;
= ochrone dziko zyjacej fauny przy drogach;
= zachowanie ciaglosci korytarzy ekologicznych (migracyjnych) zwierzat w ob-
szarach kolizji z inwestycjami liniowymi.

Cele szczegbtowe projektu:

= gromadzenie i przetwarzanie danych o zagrozeniach przyrodniczych ze stro-
ny planowanych i realizowanych inwestycji drogowych;

= opracowanie mapy rozmieszczenia obszaréw konfliktowych pomiedzy prze-
biegiem inwestycji drogowych a korytarzami ekologicznymi i obszarami sie-
dliskowymi fauny;

= opracowanie strategii ochrony korytarzy ekologicznych wraz z mapg roz-
mieszczenia obszaréw konfliktowych z drogami dla modelowego obszaru
- pasmo Karpat;



»

= wypracowanie ,,dobrych praktyk” wspdtpracy pomiedzy organizacjami spo-
tecznymi a organami administracji paiistwowej, majacymi wptyw na planowa-
nie i zarzadzanie inwestycjami drogowymi oraz ochrone przyrody;

= implementacja ,,dobrych praktyk” z panistw UE dotyczacych rozwiazywania
konfliktéw w obszarze drogi — przyroda;

= przyjecie do realizacji inwestycji stuzacych ochronie ciaglosci korytarzy eko-
logicznych np. ,,zielone mosty”™;

= edukacja i pobudzanie $wiadomosci wérdéd decydentéw, projektantow,
lokalnych NGO's w zakresie znaczenia funkcjonowania i ochrony korytarzy
ekologicznych.

3. Dziatania

W ramach realizacji projektu prowadzone bylty nastepujace dziatania:

a) opracowanie mapy obszaréw konfliktowych planowanych drég szybkiego ruchu
z obszarami siedliskowymi i korytarzami ekologicznymi dziko zyjacych zwie-
rzat w Karpatach - przedstawienie wynikéw w postaci mapy w skali 1:10000;

b) opracowanie strategii ochrony korytarzy ekologicznych dla dziko zyjacych
zwierzat w Karpatach - opracowanie dla kazdego wytypowanego obszaru
konfliktowego wytycznych odnosnie minimalizacji przyrodniczych skutkéw
konfliktu w tym propozycje optymalnej lokalizacji i parametrow przej$¢ dla
zwierzat oraz innych dziatan technicznych;

¢) monitoring proceséw planistyczno-projektowych dla nowych drog szybkiego
ruchu - prowadzenie statego monitoringu prac zwigzanych z planowaniem
przebiegéw nowych odcinkéw drég oraz projektowaniem obiektoéw stuzacych
ochronie dziko zyjacych zwierzat.

d) monitoring proceséw decyzyjnych dla nowych drég szybkiego ruchu - pro-
wadzenie stalego monitoringu procedur zwigzanych z wydawaniem decyzji
administracyjnych dla nowych odcinkéw drog.

e) partnerska wspodtpraca z administracja publiczna i drogowg — stala wymiana
informacji, dyskusje i debaty, przekazywanie uwag i wnioskdw, organizo-
wanie i inicjowanie wizji terenowych, spotkan roboczych, przekazywanie
danych i wynikéw opracowan;

f) organizacja konferencja naukowej pt.: ,,Ochrona dziko zyjgcych zwierzgt przy
inwestycjach liniowych (drogi i linie kolejowe) w Polsce” - Lagéw Lubuski,
19-21.09.2007; konferencja z udziatem przedstawicieli administracji publicznej,
drogowej, kolejowej, naukowcdw, projektantéw oraz organizacji pozarzado-
wych. Celem konferencji bylo stworzenie dobrych podstaw dla wielosektorowej
wspolpracy dla unikania konfliktéw na linii inwestycje-przyroda oraz stworze-
nie mechanizmy skutecznego rozwigzywania istniejacych probleméw.
Tematyka konferencji:

- wplyw inwestycji transportowych na zwierzeta, obszary siedliskowe i ko-
rytarze ekologiczne;
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- prawne podstawy i mechanizmy ochrony dziko zyjacych zwierzat przy
inwestycjach;

- mozliwosci dziatan fagodzacych negatywne skutki ekologiczne realizacji
inwestycji drogowych i kolejowych;

- wplyw sieci drogowej i kolejowej na funkcjonowanie korytarzy ekologicz-
nych w Polsce;

- potrzeby i mozliwosci dziatan tagodzacych negatywne skutki ekologiczne
rozbudowy drég w Karpatach;

- potrzeby i mozliwosci wielostronnej wspdtpracy dla praktycznej ochrony
dziko zyjacej fauny przy drogach i liniach kolejowych;

- szeroka prezentacja wynikow i produktéw realizacji projektéw prowadzo-
nych przez Pracownie.

g) organizacja obozu edukacyjnego pt.: ,,Zagrozenia i potrzeby ochrony dziko
zyjacych zwierzat przy drogach w Polsce” — 15-20.11.2007, Bystra; ob6z edu-
kacyjny dla studentéw nauk przyrodniczych. Ok. 50 godzin zaje¢ w formie
prelekeji, pokazéw multimedialnych, warsztatow i wyjazdéw terenowych.
Tematyka zajec:

- korytarze ekologiczne w Polsce - przebieg, funkcjonowanie, zagrozenia;

- wplyw drég szybkiego ruchu na $rodowisko przyrodnicze ze szczegdlnym
uwzglednieniem zwierzat;

- wplyw istniejacej i projektowanej sieci drég szybkiego ruchu na obszary
siedliskowe i korytarze migracyjne wybranych gatunkéw w polskiej czesci
Karpat — mozliwosci dzialan ochronnych i kompensacyjnych;

- planowanie przestrzenne oraz oceny oddzialywania na $rodowisko jako
kluczowe mechanizmy praktycznej ochrony fauny przy inwestycjach trans-
portowych;

- wielosektorowa wspodtpraca z administracjg publiczng, lesna, drogowa;

- praktyczna prezentacja dzialan stuzacych minimalizacji oddzialywania
drég na zwierzeta — wycieczka terenowa: autostrada A4, drogi ekspresowe
S-1, S-69.

h) publikacja ksigzkowa pt.: ,,Ochrona dziko zZyjgcych zwierzqt przy inwestycjach
drogowych w Polsce” — publikacja skierowana do administracji publicznej,
drogowej, projektantéw, organizacji pozarzadowych. Publikacja prezentuje
podstawowe zagadnienia zwigzane z zagrozeniami i ochrong dzikiej fauny
przy drogach, zalozenia i efekty realizacji projektu, tres¢ referatéw wyglo-
szonych na konferencji naukowe;j.

i) prowadzenie tematycznego serwisu internetowego — prezentacja projektu oraz
opis zagrozen i konfliktéw przyrodniczych, prezentacja mapy rozmieszczenia
obszaréw konfliktowych planowanych droég szybkiego ruchu z obszarami sie-
dliskowymi i korytarzami ekologicznymi dziko zyjacych zwierzat, prezentacja
opracowan i danych (efekty projektu) z udostepnianiem w formacie PDF.



4. Efekty realizacji projektu

W ramach realizacji projektu prowadzony byt monitoring przyrodniczy wszyst-
kich kluczowych odcinkdéw istniejacych, budowanych i projektowanych drég
szybkiego ruchu:
- autostrada Al - odcinki: granica woj. pomorskiego-Czerniewice, Pyrzowi-
ce-Gorzyczki;
- autostrada A2 - odcinek: Nowy Tomysl-Swiecko;
- autostrada A4 - odcinek: Korczowa-Zgorzelec;
- autostrada A18 - odcinek: Krzyzowa-Olszyna;
- droga ekspresowa S-1 — odcinek: Mystowice—Cieszyn;
- droga ekspresowa S-3 - odcinek: Szczecin-Legnica;
- droga ekspresowa S-5 — odcinek: Gniezno-Wroclaw;
- droga ekspresowa S-7 — odcinek: Krakéw-Chyzne;
- droga ekspresowa S-8 — odcinek: Warszawa-Budzisko;
- droga ekspresowa S-11 - planowana obwodnica Pily i Ujscia;
- droga ekspresowa S-19 - odcinki: Sokotéw Malopolski-Lutoryz, Iskrzynia—
Barwinek;
- droga ekspresowa S-69 — odcinek: Bielsko-Biata-Zwardon.

Efektem monitoringu jest opracowanie map rozmieszczenia obszaréw konflikto-
wych drég z korytarzami migracyjnymi i waznymi siedliskami fauny.

W ramach realizacji projektu prowadzony byt monitoring proceséw planistycz-
no-projektowych obejmujacy wszystkie drogi szybkiego ruchu znaczaco oddziaty-
wujgce na dziko zyjace zwierzeta. Prowadzono wspdtprace z centralg i sze§cioma
oddziatami GDDKIA oraz 16 biurami projektowymi opracowujagcymi dokumen-
tacje dla poszczegdlnych odcinkéw drog.

W ramach prowadzenia monitoringu proceséw decyzyjnych dla nowych odcin-
kéw drég szybkiego ruchu wspoélprace prowadzono z 11 urzedami wojewodzkimi.
Stowarzyszenie bralo czynny udzial w 18 postepowaniach w sprawie wydania de-
cyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach - we wszystkich przygotowane zostaly
uwagi i wnioski dotyczace oddzialywania nowych droég na dziko zyjace zwierzeta.
W wyniku udzialu w postepowaniach zatwierdzono do realizacji (budowy) ok.
30 przejsc¢ dla zwierzat (duzych i $rednich) stuzacych ochronie ciggloéci korytarzy
migracyjnych.

Na podstawie wynikéw prac monitoringowych opracowana zostala strategia
ochrony korytarzy migracyjnych (ekologicznych) w Karpatach, ktore obejmuje:

- mape rozmieszczenia obszaréw konfliktowych w skali 1:10000;

- propozycje dzialan minimalizujacych konflikty — optymalne lokalizacje i pa-

rametry przej$¢ dla zwierzat (13 obiektow).

W dniach 19-21.09.2007 w Lagowie Lubuskim zorganizowana zostala konferen-
cja pt: ,Ochrona dziko zyjgcych zwierzgt przy inwestycjach liniowych (drogi i linie
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kolejowe) w Polsce”. W konferencji wzielo udziat 100 oséb. Uczestnicy byli przedsta-
wicielami administracji publicznej, drogowej i kolejowej, biur projektowych, stuzb
ochrony przyrody, organizacji pozarzadowych, funduszy udzielajacych wsparcia
dla dziatan proekologicznych przy inwestycjach liniowych. Konferencja byta bar-
dzo udanym przedsiewzigciem stuzacym budowaniu wielosektorowej wspolpracy
o czym $wiadczy aktywny udziat w dyskusjach, liczne propozycje i projekty wspol-
nych dziatan oraz glosy uznania dla organizatoréw wraz ze wskazywaniem na
konieczno$¢ organizacji podobnych spotkan w przysztosci.

W dniach 15-20.11.2007 w Bystrej zorganizowany zostal obéz/warsztat edu-
kacyjny pt: ,Zagrozenia i potrzeby ochrony dziko zZyjgcych zwierzgt przy drogach
w Polsce” dla studentdéw kierunkéw przyrodniczych. Zajecia prowadzone byly
przez ekspertéw z bogatym do$wiadczeniem naukowym i praktycznym, duzy
nacisk zostat potozony na wysoki poziom merytoryczny i akcentowanie kluczo-
wych informacji dla przysztych specjalistow ochrony przyrody. Zainteresowanie
ze strony uczestnikéw (ponad dwukrotnie wigksza liczba zgloszen w stosunku do
limitu miejsc) §wiadczy o duzym znaczeniu praktycznym warsztatu i potwierdza
potrzebe organizacji takich spotkan.

Wszystkie informacje dotyczace realizacji projektu publikowane byly w serwisie
internetowym www.pracownia.org.pl, ktory stal si¢ gléwnym medium przekazy-
wania informacji do wszystkich zainteresowanych tematyka. Szacuje sie, ze liczba
odwiedzin w trakcie calego okresu realizacji projektu wyniosta ok. 190000.

Niniejsza publikacja jest podsumowaniem realizacji projektu. Zawiera opis
zagrozen przyrodniczych zwigzanych z rozwojem sieci drogowej, przedstawia
efekty i osiagniecia realizacji projektu oraz wskazuje koniecznos¢ dalszych, prak-
tycznych dziatan dla ochrony fauny przy nowych inwestycjach w formie strategii
ochrony korytarzy migracyjnych w Karpatach. Publikacja jest szeroko dystrybu-
owana wsrod wszystkich kluczowych grup odbiorcéw w postaci drukowanej oraz
dostepna w internecie w formacie PDF.

5. Wnioski

Priorytetem w realizacji projektu bylo wdrozenie i rozwijanie wielosektorowej
wspolpracy dla skutecznej ochrony dziko zyjacych zwierzat przy inwestycjach
transportowych. W praktyce oznacza to przede wszystkim stworzenie warunkow
dla mozliwie szerokiego udzialu spolecznego w trakcie przygotowywania doku-
mentacji zwiazanej z procesem inwestycyjnym oraz wydawaniem stosowanych
decyzji administracyjnych. Na bazie zdobytych w projekcie dos§wiadczen mozna
sformulowacé szereg wnioskdw dotyczgcych kluczowych problemoéw dla ksztalto-
wania optymalnego modelu wspdtpracy dla ochrony waloréw przyrodniczych przy
inwestycjach drogowych.

Udzial spoleczny przewidziany w trakcie wydawania decyzji o $srodowisko-
wych uwarunkowaniach polega na mozliwosci przekazywania uwag i wnioskow
do informacji zawartych w raportach z ocen oddzialtywania na srodowisko. Taka



forma konsultacji spotecznych, wynikajaca bezposrednio z zapiséw ustawy Prawo
ochrony srodowiska, posiada zaréwno szereg aspektéw pozytywnych, jak i szereg
negatywnych. Jako pozytywne nalezy wymieni¢ przede wszystkim:
= wlasciwie wybrany etap konsultacji - po przeprowadzeniu kompleksowej oceny
oddzialywania na srodowisko a przed wydaniem decyzji o lokalizacji drogi;
= mozliwoé¢ formulowania uwag zaréwno do kwestii zwigzanych z zapobie-
ganiem powstawaniu szkod przyrodniczych (przez wybdr optymalnego wa-
riantu) jak i zagadnien zwigzanych z ograniczaniem skutkéw ekologicznych
- przez techniczne metody minimalizacji (np. budowa przejs¢ dla zwierzat).

Niestety ww. pozytywne aspekty procedury wydawania decyzji w wielu konkret-
nych przypadkach pozostaja jedynie teoretycznymi zalozeniami i odzwierciedle-
niem dobrych intencji ustawodawcy. W praktyce w trakcie wydawania decyzji
o $rodowiskowych uwarunkowaniach obserwuje si¢ szereg negatywnych praktyk,
ktdre majg bezposrednie przelozenie na skale pdzniejszego oddziatywania plano-
wanych inwestycji na srodowisko przyrodnicze. Najwazniejsze z nich to:
» dla wiekszosci autostrad i czesci drog ekspresowych nie przeprowadzono
w procedurach OOS analizy poréwnawczej wariantéw lokalizacji, gdyz drogi
te posiadaly wczesniej wydane decyzje lokalizacyjne (wg starego prawa) a wy-
danie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach traktowane bylo jedynie
jako uzupetnienie niezbednej dokumentacji - skutek: bardzo duza liczba
kolizji z siecig Natura 2000 wprowadzong po ustaleniu lokalizacji drég;
= dlugi okres przygotowywania inwestycji drogowych powoduje, ze dla przy-
spieszenia procesu bardzo czesto opracowywana jest dokumentacja projek-
towa przed lub w trakcie wydawania decyzji o srodowiskowych uwarunko-
waniach - skutkuje to tym, Ze uwzglednienie wszelkich uwag i wnioskéw
spolecznych wiaze si¢ automatycznie ze zmianami w projektach, co budzi
silny opér ze strony projektantéw i inwestoréw — skutek: istotne trudnosci
z uwzglednieniem jakichkolwiek uwag i wnioskdw spotecznych, nawet takich,
ktére nie budzg zadnych watpliwosci merytorycznych i nie powoduja dodat-
kowych skutkéw finansowych;
= przeprowadzane procedury i raporty OOS dla drég czesto posiadajg braki
i uchybienia merytoryczne wynikajace z braku potrzebnych danych wyjscio-
wych, zastosowania niewtasciwej metodyki, krdtkiego czasu opracowania
etc. — skutek: duza liczba uwag i wnioskow, ktore wskazujg na konieczno$¢
wprowadzania wielu istotnych zmian i uzupetnien w raportach OOS a czasem
nawet na konieczno$¢ ponownego przeprowadzenia procedury;
= zapisy raportow OOS bardzo czesto proponujg metody minimalizacji skutkow
oddziatywania drdg, ktére sg nieskuteczne i dalece niewystarczajace w sto-
sunku do zagrozen - dotyczy to przede wszystkim kolizji drég z korytarzami
migracyjnymi fauny i budowy odpowiedniej liczby przejé¢ dla zwierzat -
skutek: przedstawiane uwagi i wnioski zawierajg zwykle propozycje wielu
zmian i uzupetnien.
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Wrynikajace z Prawa ochrony srodowiska konsultacje spoleczne na etapie wyda-
wania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach sa obecnie podstawowym
powodem opdznien w realizacji inwestycji drogowych. Przedstawiane w ramach
konsultacji uwagi i wnioski powoduja:
» konieczno$¢ wprowadzania istotnych zmian w gotowej dokumentacji pro-
jektowej;
= konieczno$¢ wprowadzania istotnych korekt w budzetach i planach finanso-
wania inwestycji;
= brak odpowiednich $rodkéw finansowych na realizacje dodatkowych obiek-
tow zwigzanych powyzszych minimalizacja wplywu na $rodowisko.

Z powyzszych powoddw czesto uwagi i wnioski przekazywane przez przyrodnikow
sg odrzucane, co w konsekwencji prowadzi do dziatan zwigzanych z blokowaniem
zrodet finansowania inwestycji lub wykorzystywania prawnych $rodkéw odwotaw-
czych od decyzji administracyjnych.

Dodatkowym problemem zwigzanym z procedurami wydawania decyzji

o srodowiskowych uwarunkowaniach jest sposéb prowadzenia spraw z udzialem
spolecznym przez rézne urzedy w Polsce — cze$¢ urzedéw posiada dobrze funk-
cjonujace mechanizmy a cze$¢ prowadzi procedury w sposdb wrecz uragajacy
podstawowym zasadom demokracji i obowigzujagcym normom prawnym. Glow-
ne zarzuty w stosunku postepowan prowadzonych przez urzedy to:

- utrudniony dostep do informacji - brak mozliwosci lub duze trudnosci z udo-
stepnianiem materialéw przez internet i poczte; dlugie terminy oczekiwania
na udostepnienie informacji;

- podawanie do publicznej wiadomosci informacji z opdznieniem;

- podawanie do publicznej wiadomosci informacji niepelnych i niejasno sfor-
mutowanych;

- brak odpowiedniej wiedzy i do§wiadczenia pracownikéw urzedéw dla mery-
torycznego ustosunkowania sie do zglaszanych uwag i wnioskéw.

Bardzo cze¢sto obserwowana jest postawa braku partnerstwa ze strony inwestorow
lub projektantéw oraz bagatelizowanie opinii i uwag zglaszanych przez przyrod-
nikéw. Brak konstruktywnej wspolpracy powoduje, zZe organizacje pozarzadowe
zmuszone sg szuka¢ innych rozwiazan i procedura dla ochrony zagrozonych wa-
loréw przyrodniczych.

Optymalny model udziatu spotecznego w projektowaniu inwestycji drogowych
powinien zaktada¢ rozpoczecie wspétpracy/konsultacji na mozliwie wezesnym
etapie — najlepiej w trakcie Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego
etap I (STES I), kiedy to rozpatrywane s3 wszelkie mozliwe warianty lokalizacji
drogi. Kluczowym elementem w skutecznym i optymalnym pogodzeniu intere-
sow gospodarczych z potrzebami ochrony fauny jest mozliwie szeroka wspoétpra-
ca projektantéw ze $rodowiskiem przyrodnikéw juz na etapie opracowywania
dokumentéw koncepcyjnych. Wszelkie uwagi, wnioski oraz opinie zdecydowanie



tatwiej uwzgledni¢ i wykorzysta¢ na wstepnych etapach planowania, unikajac
jednocze$nie wszelkich opdznien realizacji inwestycji ze wzgledu na aspekty
srodowiskowe.
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II. Zagrozenia dla funkcjonowania
korytarzy migracyjnych
(ekologicznych) w Polsce

1. Efekty bariery ekologicznej

Korytarze ekologiczne (migracyjne) musza posiada¢ warunki siedliskowe odpo-
wiadajace preferencjom ekologicznym poszczegolnych gatunkéw fauny i stwarzaé
odpowiednie warunki ostonowe (miejsca ukrycia) oraz pokarmowe (w przypadku
korytarzy wykorzystywanych do wedréwek i dyspersji osobnikéw na duzym dy-
stansie). Struktura korytarza moze by¢ ciagta (np. zwarty kompleks le$ny, rozlegte
obszary tak w dolinach rzek) lub przerywana (np. mozaika polno-lesna) - pod wa-
runkiem, ze odleglosci pomiedzy kluczowymi platami siedlisk nie stanowia prze-
szkody dla przemieszczajacych si¢ zwierzat. Korytarze ekologiczne (migracyjne)
dla prawidlowego funkcjonowania muszg by¢ pozbawione barier ekologicznych,
ktérych obecno$¢ utrudnia lub catkowicie hamuje przemieszczanie si¢ gatunkow,
ktérym korytarz powinien stuzy¢. Bariery ekologiczne wynikajg przede wszystkim
z przerywania fizycznej ciggloéci korytarzy poprzez:
= obecno$¢ rozleglych obszardw rolnych o szerokoéci przekraczajgcej 0,5 km;
= obecnos¢ obszaréw zwartej zabudowy kubaturowej — gtéwnie zwarta, liniowa
zabudowa obszaréw wiejskich i podmiejskich;
= przecinanie obszaréw korytarza przez infrastrukture liniowa - drogi, linie
kolejowe, linie energetyczne, rurociagi, koleje linowe.

Fot. 1. Bariery
ekologiczne
tworza gtéwnie
obszary zwartej
zabudowy miesz-
kaniowej oraz
infrastruktura
liniowa.

Fot. R. Kurek
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W wyniku istnienia barier ekologicznych dochodzi do szeregu negatywnych skut-
kéw przyrodniczych, z ktorych wiekszo$¢ wynika z podziatu krajobrazu i siedlisk
na mniejsze platy z ograniczonym i utrudnionym kontaktem organizméw w nich
zamieszkujacych. Podziat krajobrazu prowadzi do:

a) fragmentaciji i izolacji populacji zwierzat oraz ich obszaréw siedliskowych;

b) ograniczenia mozliwoéci wykorzystywania areatéw osobniczych poprzez
zahamowanie migracji zwigzanych ze zdobywaniem pozywienia, szukaniem
miejsc schronienia;

¢) ograniczenia i zahamowania migracji i wedréwek dalekiego zasiegu — zaha-
mowanie ekspansji gatunkow i kolonizacji nowych siedlisk;

d) ograniczenia przeplywu genéw i obnizenie zmiennosci genetycznej w ramach
populacji;

e) zamierania lokalnych populacji i w efekcie obnizenie bioréznorodnosci ob-
szarow siedliskowych oddzielonych barierami ekologicznymi.

Bariery ekologiczne zwigzane z oddzialywaniem infrastruktury drogowej maja
postac:

a) bariery fizycznej - fizyczne utrudnianie przemieszczania si¢ zwierzat w wy-
niku sztucznych modyfikacji terenu, wprowadzania ogrodzen ochronnych,
obecnosci obiektéw pochodzenia antropogenicznego (obiekty i urzadzenia
sterowania ruchem, urzadzenia podnoszace bezpieczenistwo ruchu);

b) bariery psychofizycznej — polegajacej na ploszeniu zwierzat oraz unikaniu
przebywania osobnikow w sasiedztwie drég w wyniku obecnosci oddziaty-
wan zwigzanych z ruchem pojazdéw (emisje halasu, emisje $wietlne, emisje
chemiczne).

Bariera ekologiczna zwigzana z drogami jest kompleksowym efektem oddziatywania
$miertelnosci, fizycznych ograniczen, przeksztalcen srodowiska i negatywnych od-
dziatywan, ktore ograniczaja danemu gatunkowi mozliwoéci przekraczania drogi.

2. Oddzialywania ksztaltujace bariere
ekologiczna

Oddziatywania ze strony drég ksztaltujace bariere fizyczna:

a) modyfikacje rzezby terenu - jest to podstawowy czynnik ksztaltujacy powsta-
nie bariery fizycznej dla przemieszczajacych si¢ zwierzat w przypadku drég
pozbawionych ogrodzen ochronnych; modyfikacja naturalnej rzezby terenu
wynika z prowadzenie niwelety drogi na nasypach lub w wykopach oraz
z budowania glebokich, otwartych rowéw odwadniajacych;

76 b) ogrodzenia ochronne - ogrodzenia sa najbardziej skuteczng i rozpowszech-
niong metodg ograniczania wypadkow i kolizji komunikacyjnych z udzialem



Fot. 2. Zasto-
sowanie barier
energochtonnych
przy krawedziach
droég bez ogrodzen
utrudnia prze-
mieszczanie si¢
zwierzat (droga
ekspresowa S-6,
Obwodnica Tréj-
miasta).

Fot. R. Kurek

Fot. 3. Ogrodzenia ochronne sa bardzo wazne dla bezpieczenstwa ruchu drogowego ale
powoduja powstanie bariery o charakterze fizycznym. Fot. R. Kurek

Fot. 4. Modyfikacje naturalnej rzezby terenu tworzg fizyczng bariere dla przemieszczania
sie zwierzat. Fot. R. Kurek

zwierzat wzdluz drég szybkiego ruchu a jednoczesnie stanowia bariere ekolo-
giczng o charakterze fizycznym dla wszystkich grup zwierzat z wylaczeniem
ptakéw i owadow zdolnych do aktywnego lotu;

¢) Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (bariery energochtonne)
- bariery montowane wzdtuz krawedzi drog tworzg bariere fizyczng dla

Zagrozenia

~
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przemieszczajacych sie zwierzat o charakterze selektywnym, gdyz oddzia-
tywuja jedynie na grupy zwierzat, ktérych wymiary ciala i sposéb prze-
mieszczania nie pozwalajg na sprawne przechodzenie pod lub nad istniejaca
instalacjg. W przypadku zwierzat matych oddzialywanie barierowe nie
istnieje. W przypadku duzych ssakéw bariera fizyczna ma charakter cze-
$ciowy — utrudnienie w przemieszczaniu sig.

Oddziatywania ze strony drog ksztaltujace bariere psychofizyczna:

a) Natezenie ruchu pojazdéw - bariera psychofizyczna ksztaltowana jest przez
emisje o charakterze fizycznym i chemicznym, ktérych poziom zwigzany jest
bezposrednio z natezeniem ruchu pojazdéw. Od natezenia ruchu pojazdow za-
lezy zaréwno $miertelno$¢ zwierzat na drodze, jak i liczba zwierzat, ktére pod
wplywem strachu nie podjely préby przekroczenia drogi — tworzenie bariery
psychofizycznej. Drogi o natezeniu ruchu powyzej 1 tys. P/d stanowig istotne
utrudnienie w przemieszczaniu si¢ wiekszo$ci naziemnych zwierzat. Przy na-
tezeniu ruchu do 2,5 tys. P/d, pomimo duzej $miertelno$ci, stosunkowo wysoki
procent préb przekroczenia drogi konczy sie sukcesem. Powyzej 10 tys. P/d
zwierzeta odczuwajg tak silny lek, ze mata cze$¢ z nich podejmuje proby prze-
kroczenia drogi. Chociaz przy duzym ruchu mniej zwierzat ginie na drodze,
to nasila si¢ negatywny wplyw drogi, jako bariery ekologicznej i w efekcie pro-
wadzi to do duzo gorszych skutkéw populacyjnych. Poziom bariery psychofi-
zycznej zalezy w duzym stopniu od struktury ruchu i jego rozktadu dobowego.
Przy duzym udziale tranzytowego ruchu samochodéw ciezarowych (wszystkie
drogi szybkiego ruchu w Karpatach), zaréwno $miertelno$¢ zwierzat, jak i efekt
odstraszania znacznie si¢ nasilaja - wynika to gléwnie z rozktadu dobowego,
ktory jest stosunkowo wyréwnany i nie podlega znacznym spadkom w okresie
nocnym kiedy odbywaja sie intensywne migracje fauny.



III. Ochrona korytarzy migracyjnych
(ekologicznych) przy inwestycjach
drogowych

Ochrona korytarzy ekologicznych wymaga podjecia szerokich dziatan zwigzanych
z zachowaniem cigglosci korytarzy dobrze funkcjonujacych oraz dziatan stuzgcych
restytucji korytarzy, ktore posiadaja na swoim przebiegu bariery ekologiczne ha-
mujace przemieszczanie si¢ zwierzat.

Podstawowym narzedziem odtwarzania ciagloéci korytarzy jest prowadzenie
zalesient obszaréw rolnych w ramach realizacji programéw zwiekszania lesisto-
$ci zwiazanych z gospodarka le$ng oraz rozwojem i przeksztalcaniem terenéw
wiejskich. Skuteczne zarzgdzanie korytarzami (w tym ochrona przed zabudowa)
wymaga uwzglednienia ich przebiegdw oraz wymogéw ochronnych w planowaniu
przestrzennym na szczeblu regionalnym i lokalnym.

Najwazniejsza zasada, jaka nalezy stosowa¢ przy planowaniu nowych inwestycji
drogowych jest unikanie konfliktow z przebiegiem korytarzy ekologicznych, co wia-
ze sie przede wszystkim z najmniej ekologicznie szkodliwym ustaleniem przebiegu
nowej drogi. Podejmowanie decyzji o lokalizacji powinno opiera¢ si¢ na uwzgled-
nieniu wiedzy przyrodniczej i wykonaniu odpowiednich opracowan pozwalajacych
wybra¢ najmniej szkodliwy przyrodniczo wariant. Jezeli inwestycja musi przecigé
korytarze migracyjne zwierzat nalezy wybra¢ taki przebieg, by jak najmniej kory-
tarzy zostalo przecietych, a szeroko$¢ przecinanych korytarzy byla najmniejsza, co
znaczgco ulatwia ustalenie optymalnej lokalizacji przejs¢ dla zwierzat.

Przejscia dla zwierzat sg podstawowa metoda minimalizacji barierowego od-
dzialywania drog na dzikie zwierzeta. Przejscia dla zwierzat spelniajg dwie pod-
stawowe funkcje:

a) stwarzaja warunki umozliwiajace bytowanie tych zwierzat, ktoérych areaty
osobnicze przecina droga — zwierzeta muszg mie¢ mozliwo$¢ korzystania ze
$rodowisk polozonych po obu stronach drogi;

b) umozliwiaja migracje, wedréwki i dyspersje osobnikom przemieszczajacym
sie na duze odleglosci — kluczowa funkcja przejs¢ dla zwierzat, szczegdlnie dla
ochrony rzadkich gatunkéw o duzych wymaganiach przestrzennych.

Przejécia dla zwierzat powinny by¢ budowane przy wszystkich drogach posia-
dajacych ogrodzenia ochronne oraz pozostatych jesli natezenie ruchu przekra-
cza poziom 10 tys. poj/dobe. W przypadku drég o mniejszym natezeniu ruchu
nalezy umozliwi¢ zwierzetom przechodzenie po powierzchni drogi, co wymaga
zaprojektowania jej niwelety nieznacznie odbiegajacej od poziomu otaczajacego
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Fot. 5. Przejscia
dla zwierzat
powinny by¢
budowane takze
przy drogach
jednojezdniowych
gdy natezenie
ruchu przekracza
10 tys. poj/dobe
(droga kraj. nr 5,
okolice Steszewa)
Fot. R. Kurek

Fot. 6. Ostonowe
nasadzenia ro-
$linnosci wzdtuz
drogi ekspresowej
B33 w Niemczech,
w oddali gérne
przejécie dla
zwierzat (zielony
most Hohereute,
szer. 35m).

Fot. R. Kurek

terenu - nalezy unika¢ nasypow i wykopow powyzej 2 m oraz nachylenia skarp
powyzej 1:2.

Skuteczno$¢ przejs¢ dla zwierzat zalezy od wielu czynnikéw, ktdre nalezy uwzglednié
na etapie projektowania, budowy i uzytkowania drogi. Najwazniejsze z nich to:

wlasciwa lokalizacja przejsé;

odpowiednie zageszczenie obiektow;

dobranie wla$ciwego typu i parametréw przejscia do sytuacji krajobrazowej,
ekologicznej oraz gatunkéw zwierzat, jakim przejscie ma stuzy¢;
zréznicowanie rodzajow przej$¢ wystepujacych w sasiedztwie, tak by wszyst-
kie gatunki (o réznych wymaganiach) mogly przekracza¢ droge;
odpowiednie zagospodarowanie terenu na najsciach i dojsciach do przej§¢
oraz na ich powierzchni;

wlasciwe utrzymanie i ochrona przejé¢.



W celu ograniczenia §miertelnoéci zwierzat na drogach mozna zastosowac ogra-
niczanie predkosci jazdy do 70 km/h (50 km/h w miejscach szczegdlnie czestych
kolizji), aktywne systemy ostrzegawcze i systemy ograniczania predkosci jazdy,
reflektory ol$nieniowe i ogrodzenia ochronne. Ogrodzenia s podstawowg metoda
stosowang przy drogach szybkiego ruchu.

Minimalizacja oddzialywania bariery psychofizycznej w zasiegu korytarzy migra-
cyjnych polega na nastepujacych dzialaniach o charakterze ostonowym:

a) budowanie oston (ekrandéw) antyol$nieniowych - chronig zwierzeta przed
o$lepianiem przez przejezdzajace pojazdy; oslony powinny by¢ lokowane
przede wszystkim na powierzchni i w otoczeniu przejs¢ dla zwierzat;

b) budowanie ekranéw akustycznych - ograniczajg poziom hatasu obszarach
sasiadujacych z droga; powinny by¢ stosowane w przypadku stwierdzenia
oddziatywania o charakterze znaczacym na konkretne gatunki zwierzat;

¢) wprowadzanie ostonowych i izolacyjnych nasadzen roslinnosci - ograniczaja
poziom halasu i emisji chemicznych w obszarach sasiadujacych z droga.

Ochrona korytarzy migracyjnych
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IV. Przejscia dla zwierzat — parametry
i typy konstrukcyjne

1. Przejscia o funkcjach wylacznie ekologicznych

a) Przejscie po powierzchni drogi. Jest to najprostsze przejcie polegajace na
pozostawieniu bez ogrodzenia fragmentu drogi.

Zalecenia:

- minimalna szeroko$¢ przejécia - 200 m, zalecana — powyzej 500 m;

- droga na odcinku takiego przejscia musi przebiega¢ na poziome otaczajacego
ja terenu lub tylko nieznacznie r6zni¢ si¢ wysokoscia;

- droga na odcinku przejscia nie moze posiada¢ o§wietlenia i barier ochronnych;

- odcinek drogi powinien by¢ posiada¢ trwale ograniczenie predkosci jazdy lub
by¢ wyposazony w aktywne systemy ograniczania predkosci do 50 km/godz.
(przynajmniej w godzinach nocnych).

b) Przejscie gorne duze, tzw. most krajobrazowy (fot. 1). Jest to przejécie w for-
mie duzego wiaduktu nad drogg. Budowa takich przej$¢ zalecana jest w ob-
szarach szczegélnie cennych przyrodniczo.

Zalecenia:

- szeroko$¢ minimalna > 80 m.

- szeroko$¢ przejscia zwiekszajaca sie¢ ptynnie (lejkowato) w kierunku podstawy

naj$¢, w obu kierunkach - ksztalt podwdjnej paraboli w rzucie pionowym;

¢) Przejscie gorne, tzw. zielony most (fot. 2). Przej$cie w formie wiaduktu nad
droga. Budowa takich przejs¢ jest zalecana przede wszystkim dla przemiesz-
czania si¢ duzych ssakéw kopytnych.

Zalecenia:

- szeroko$¢ minimalna 35-80m, w najwezszej, Srodkowej czesci;

- szeroko$¢ przejscia zwiekszajaca si¢ ptynnie (lejkowato) w kierunku podstawy
naj$¢, w obu kierunkach - ksztatt podwojnej paraboli w rzucie pionowym;

- stosunek szerokosci do dlugosci przejécia powinien mie¢ warto$¢ > 0,8.

d) Przejscie dolne pod estakada (fot. 3). Prowadzenie drogi nad powierzchnia
terenu, na estakadzie, przy przekraczaniu poprzecznych, rozlegtych obnizen
terenu, zwigzanych zwykle z ciekami wodnymi. Najskuteczniejsze rozwiaza-
nie zwiazane z zachowaniem ekologicznej ciaglosci dolin rzecznych.

Zalecenia:
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- wysoko$¢ od powierzchni terenu > 5m - w obszarze dostepnym dla zwierzat;

- rozstaw przesel > 15m;

- zachowanie istniejacej roslinno$ci pod estakada ew. jej odtworzenie przez
nowe nasadzenia.

e) Przejscie dolne duze. Przejscie w formie wiaduktu pod droga (w nasypie dro-
gowym) o przekroju prostokatnym lub eliptycznym. Budowa takich przejs$¢ jest
zalecana przede wszystkim dla przemieszczania si¢ duzych ssakéw kopytnych.

Zalecenia:

- minimalne wymiary ($wiatto): szeroko$¢ = 15m, wysoko$¢ = 3,5m;

- wspolczynnik wzglednej ciasnoty > 1,5;

- w przypadku drog dwujezdniowych zaleca si¢ stosowanie doswietlenia po-
wierzchni przejscia przez stosowanie otwordw lub szczelin do$wietleniowych
w pasie rozdziatu - je$li pozwalaja na to cechy konstrukcyjne obiektu.

f) Przejscie dolne srednie. Konstrukcja podobna do przejscia duzego, rozni sie
tylko wymiarami. Przejscie wykorzystywane przede wszystkim przez §rednie
ssaki kopytne.

Zalecenia:

- minimalne wymiary ($wiatlo): szeroko$¢ = 6 m, wysoko$¢ = 2,5m;

- wspolczynnik wzglednej ciasnoty > 0,7;

- w przypadku drog dwujezdniowych zaleca si¢ stosowanie doswietlenia po-
wierzchni przejscia przez stosowanie otwordw lub szczelin do$wietleniowych
w pasie rozdziatu - jesli pozwalaja na to cechy konstrukcyjne obiektu.

g) Przejécie dolne mate (fot. 9, 10). Przejscie w formie przepustu pod droga.
Obiekt przeznaczony gléwnie dla matych ssakow.

Zalecenia:

- wymiary minimalne ($wiatlo): szeroko$¢ = 2m, wysoko$¢ = 1,5m;

- wspdlczynnik wzglednej ciasnoty > 0,07;

- powierzchnia przejécia pokryta ziemig naturalng.

h) Przejécie dla ptazow (fot. 11). Przejscie o prostokatnym (zalecany) lub elip-
tycznym przekroju w postaci przepustu pod droga. Przejscia lokalizowane
na przebiegu szlakow sezonowych migracji powinny sktada¢ si¢ z grupy 2-4
przepustéw potozonych w odlegtosci 50 m. Przejécia specjalistyczne wyko-
rzystywany prawie wylacznie przez plazy.

Zalecenia:

- wymiary minimalne: szerokos$¢ 1,0 m, wysoko$¢ 0,75 m;

- przepusty zintegrowane z systemem plotkéw ochronno-naprowadzajacych
- wykonane z prefabrykatéw betonowych w ksztalcie litery ,,C” 0 wysokosci
40-60 cm (opis: pkt. 3.1e);

- powierzchnia przej$cia pokryta ziemig naturalng.



2.

Przejscia o funkcjach zespolonych — taczace
funkcje ekologiczne i gospodarcze

a) Przejscie dolne zespolone. Obiekty pod droga, w nasypie, budowane gléwnie

dla celéw gospodarczych i dodatkowo petnigce funkcje ekologiczne. Wyrdz-
nia si¢ nastepujace rodzaje obiektow:

Poszerzone mosty dla $rednich i duzych ciekéw wodnych (fot. 4, 8) - przezna-
czone gléwnie dla przemieszczania si¢ duzych i srednich ssakow.

Zalecenia:

Poszerzonym mostem nalezy obja¢ szeroki pas brzegu powyzej poziomu za-
lewania - najlepiej po obu stronach cieku.

Minimalne wymiary (dla jednego brzegu): wysoko$¢ > 3,5m - dla potokow
i malych rzek, > 5m - dla duzych rzek; szeroko$¢ > szerokosci cieku.
Powierzchnia przeznaczona dla zwierzat powinna mie¢ naturalne pokry-
cie, w tym warstwe gleba urodzajnej w strefie ustonecznionej, gdzie nalezy
wspiera¢ rozwoj roslinnos$ci - poprzez nasadzenia krzewow oraz spontanicz-
ny rozwdj roslinnosci zielnej i bylin.

W przypadku drég dwujezdniowych zaleca si¢ stosowanie doswietlenia po-
wierzchni przejécia przez stosowanie otwordw lub szczelin do$wietleniowych
w pasie rozdzialu - jesli pozwalajg na to cechy konstrukcyjne obiektu.

b) Przejscia dolne zespolone z droga dla zwierzat duzych i $rednich (fot. 7) -

przeznaczone gtéwnie dla przemieszczania sie duzych i §rednich ssakow.

Zalecenia:

Droga zlokalizowana na powierzchni przejécia musi posiada¢ minimalne
natezenie ruchu i stuzy¢ co najwyzej do obstugi dojazdéw do pojedynczych
zabudowan lub przysiétkéw wiejskich.

Nawierzchnia drogi nie moze by¢ utwardzana asfaltem i betonem, dopuszcza si¢
umacnianie nawierzchni kruszywami naturalnymi — w razie potrzeby.

- Minimalne wymiary (strefy przeznaczonej dla zwierzat): wysokos$¢ > 3,5m -

dla zwierzat duzych, > 3,0m - dla zwierzat §rednich; szeroko$¢ > 8,0 m.

- W przypadku drég dwujezdniowych zaleca si¢ stosowanie do$wietlenia po-

wierzchni przejscia przez stosowanie otwordw lub szczelin doswietleniowych
w pasie rozdziatu - jesli pozwalaja na to cechy konstrukcyjne obiektu.

¢) Przejscia (przepusty) zespolone z cieckami wodnymi dla zwierzat matych -

przeznaczone gtéwnie dla przemieszczania si¢ malych ssakéw i ptazéow.

Zalecenia:
- Ciek wodny (strumien, kanal, réw) powinien by¢ zlokalizowany w centralnej

czedci przekroju przepustu.

- Wymiary minimalne ($wiatlo): wysokos¢ > 1,0 m (zalecana > 1,5m), szeroko$¢

réwna potroéjnej szerokosci cieku wodnego.

Przejscia dla zwierzat
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W wyniku dotychczas prowadzonych badan nad funkcjonowaniem przejs¢ dla
zwierzat (m. in. Pfister i in. 1997, Iuell i in. 2003, Forman i in. 2003) wzdtuz in-
frastruktury liniowej wykazano, ze najskuteczniejsze i jednoczesnie najbardziej
uniwersalne z ekologicznego punktu widzenia, sg nastepujace konstrukeje:

a) estakady o wysokosci > 6 m. i przestach dtugosci > 20 m.,

b) duze przejscia gora (zielone krajobrazowe mosty) o szerokosci > 40 m.

Fot. 1. Most
krajobrazowy
Weiherholz (szer.
80m), droga
ekspresowa B31n
w Niemczech.
Fot. R. Kurek

Fot. 2. Duze
przejécie gorne
(zielony most,
szer. 35 m), auto-
strada A4 okolice
Gliwic.

Fot. R. Kurek




Fot. 3. Duze
przejécie dolne
pod estakada

(w budowie)

w dolinie potoku
Babska Studnia,
droga ekspresowa
S-1.

Fot. R. Kurek

Fot. 4. Duze
przejscie dolne
pod poszerzonym
mostem — most
nad rzeka Gwda,
obwodnica Pity
DK nr 11.

Fot. R. Kurek

Fot. 5. Duze
przejicie gorne
zespolone z droga
gospodarczg —
powierzchnia
mostu Hirschweg
(szer. 80 m), droga
ekspresowa B31n
w Niemczech.
Fot. R. Kurek

Przejscia dla zwierzat
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Fot. 6. Duze
przejécie dolne
zespolone z linig
kolejowg — auto-
strada A4, okolice
Gliwic.

Fot. R. Kurek

Fot. 7. Duze
przejscie dolne

= zespolone z droga

gospodarcza
(gruntows) -
droga ekspresowa
S-6 (Obwodnica
Tréjmiasta).

Fot. R. Kurek

Fot. 8. Srednie
przejécie dolne
pod poszerzonym
mostem — most
nad Szerokim
Potokiem, droga
ekspresowa S-1,
okolice Bielska-
Bialej.

Fot. R. Kurek



Fot. 9. Przejscie
(przepust) dla
matych zwierzat
o przekroju pro-
stokatnym pod
lokalna droga

w potudniowych
Niemczech.

Fot. R. Kurek

Fot. 10. Przejscie
(przepust) dla
matych zwierzat
o przekroju owal-
nym - obwodnica
Pily, DK nr 11.
Fot. R. Kurek

Fot. 11.

Przepust

dla ptazow

z ogrodzeniem
naprowadzaja-
cym w Jeleniowie
(Park Narodowy
Gor Stotowych).
Fot. R. Kurek

Przejscia dla zwierzat
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Tab. 1. Przydatno$¢ poszczegolnych typow przejé¢ dla réznych gatunkow i grup zwierzat:
++ bardzo przydatne i czesto wykorzystywane, + przydatne, +/- wykorzystywane w nie-
ktdrych sytuacjach lub w zalezno$ci od parametréw, — nieprzydatne. (wg Jedrzejewski

iin. 2003, 2006).

Korzystanie z przejs$¢

Lo$ | Jelen | Sarna, | Wilk, | Borsuk,| Drobne |Wydra,|Plazy
dzik | rys, lis, ssaki bobr
Rodzaj przejscia niedz- | zajac | (gryzonie,
wiedz owadozer-
ne, tasico-
wate)
Przejscia po po- +/- +/_.
. . . . zalez-
wierzchni drogi zaleznieod | .
. h ++ | |+t + +/- .. | nieod | -
(odcinki drogi bez szerokosci .
, . lokali-
ogrodzen) drogi .
zacji
Przejécia gérne nad
droga > 35m szero- + | |+t + ++ + - +/-
kosci
Przejécia pod wyso-
kimi wiaduktami > ++ | ++ ++ ++ ++ ++ + +
5m wysokosci
Przejscia pod po-
szerzonymi mosta-
mi (przy ciekach ++ |+ + ++ + ++ ++ ++
wodnych) > 5m
wysoko$ci
Przejécia dolne
(tunele) o duzych
. +-1 + ++ ++ ++ ++ + +/-
wymiarach > 3,5m
wysokosci
Przejécia dolne
(tunele) o $rednich
. - | +- + +/- ++ ++ + +/-
wymiarach 2,5-3,5m
wysokosci
Przejécia dolne
(tune.le) o malych ~ ~ ~ ~ o iy . e
wymiarach 1-2m
wysokosci
Zmodyfikowane
przepusty > I m - - - - +/- + + +
wysokosci
Przejécia dla ptazéw | - - - - - +/- - ++
Przejscia zespolo-
ne Flolne 1 0rne O +-| +- + - + + +/- +/-
duzych wymiarach,
uzywane przez ludzi




Tab. 2. Zalecane maksymalne odleglosci pomiedzy przejéciami dla réznych grup zwie-
rzat w zaleznosci od kategorii obszaru, ktéry przecina droga. Przejécia dla wiekszych
gatunkow mogg stuzy¢ rowniez gatunkom mniejszym (wg Jedrzejewski i in. 2003, 2006).

Maksymalna odleglos¢ pomiedzy przej$ciami dla poszczegdlnych grup

zwierzat
Ssaki $red-
Kategoria Ssaki o du- nie i mate
obszargu oraz zych arealach Ssaki o mniejszych Ssaki
osobniczych wymaganiach | .
struktura i dlugich o areatach rzestrzennych | 2S00
Srodowisk drévgvkach Srednicj ’ (borsuk liz wodne Plaz
przecinanych | V¢ wielko$ci 7| (wydra, Y
dobowych kuna, tasica, 4
przez droge . A (sarna, . bébr,
(zubr, 10§, je- dzik) gronostaj, drob- tchorz)
len, wilk, rys, ne gryzonie,
niedzwiedz) ssaki owado-
zerne)
Korytarze
migracyjne
ZWIEZQUO Z0a- |y oy 1km 0,5km - -
czeniu konty-
nentalnym lub
krajowym
Tereny przyle- W miejscach
gte do parkéw masowych mi-
parodowy?h 2 km Lkm 0.5km ~ gracji sezono-
i rezerwatow wych co 50m,
przyrody w pozostatych
co 100m
Parki krajobra-
zowe, obszary 2-3km 1km 0,5km - jaw.
sieci Natura
2000
Duze, ciagle
kompleksy 3km 1km 0,5km - jow.
lesne
Tereny bagien-
ne, okolice
zbiornikéw 3km 1km 0,5km 1km jw.
i ciekéw wod-
nych
Mozaika po- 4-6km 2-3km 0,5km - jw.
Ino-le$na
Duze obszary B 3km Lkm B jow.
polne
Obszary - - 1km - jw.

zabudowane




V. Strategia ochrony korytarzy
ekologicznych dla dziko zyjacych
zwierzat w Karpatach

1. Cel strategii

Cele gtowne:

= zachowanie ciaglosci korytarzy ekologicznych (migracyjnych) o znaczeniu
europejskim, krajowym i regionalnym;

= zachowanie ciggloéci funkcjonalnej lesnych i wodno-blotnych obszardw sie-
dliskowych o znaczeniu europejskim, krajowym i regionalnym, ze szczegol-
nym uwzglednieniem obszaréw chronionych w ramach sieci Natura 2000;

= zachowanie mozliwoéci swobodnych wedréwek i migracji gatunkéw fauny
o wysokich wymaganiach przestrzennych, ze szczegdlnym uwzglednieniem
duzych ssakéw drapieznych.

Cele szczegotowe:

= identyfikacja i inwentaryzacja obszaréw konfliktowych pomiedzy przebie-
giem drog szybkiego ruchu a przebiegiem korytarzy ekologicznych;

= oszacowanie skutkow oddzialywania gtéwnej sieci drog na ciagto$¢é obszarow
siedliskowych i korytarzy ekologicznych;

= opracowanie propozycji unikania i minimalizacji poszczego6lnych konfliktow
poprzez zmiany przebiegéw planowanych drég oraz rozwigzania techniczne
i budowle specjalistyczne (przejécia dla zwierzat).

2. Korytarze ekologiczne w Karpatach

Sie¢ korytarzy ekologicznych w Karpatach, przedstawiona w niniejszym opra-
cowaniu, obejmuje korytarze zwigzane z siedliskami ladowymi ze szczegdlnym
uwzglednieniem laséw i opiera si¢ na wynikach wczesniejszych projektow zwia-
zanych z wyznaczaniem przebiegu korytarzy w skali ogélnopolskiej — Liro 1995,
1998, Kiczynska i Weigle 2003, Jedrzejewski i in. 2004, Jedrzejewski i in 2005.
W ramach realizowanego projektu przeprowadzono uszczegétowienie przebiegu
korytarzy wskazywanych przez innych autoréw poprzez inwentaryzacje i wizje
terenowe. Przeprowadzono dodatkowo weryfikacje i aktualizacje wskazywanych
obszaréw konfliktowych przez uwzglednienie nowopowstatych i planowanych
inwestycji infrastrukturalnych oraz rozwdj obszaréw zabudowy kubaturowe;j.
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W obszarze Polski wyrézniono siedem korytarzy gtéwnych, ktérych rolg jest za-
pewnienie lacznosci siedlisk w skali catego kraju. Kazdy z korytarzy gtéwnych
posiada szereg odndg - korytarzy uzupetniajacych (Jedrzejewskiiin. 2005). W ob-
szarze Karpat przebiegaja nastepujace korytarze:
= Korytarz Poludniowy: Bieszczady-Gory Stonne-Pogoérze Przemyskie-Po-
gorze Dynowskie—Pogorze Strzyzowskie, Pogorze Ciezkowickie-Beskid Wy-
spowy-Gorce-Beskid Makowski-Beskid Zywiecki-Beskid Slaski-Pogérze
Slaskie-Lasy Pszczynsko-Kobidrskie-Lasy Rudzkie.
= Korytarz Karpacki-Bieszczady-Beskid Niski-Beskid Sadecki-Pieniny
—Tatry.

Korytarze w Karpatach majg charakter transgraniczny - Korytarz Poludniowy
posiada polaczenie z lasami Ukrainy i Stowacji w obszarze Bieszczadéw, Gor Ston-
nych i Pogérza Przemyskiego; Korytarz Karpacki posiada na calej dlugosci pota-
czenie z obszarami leSnymi lezagcymi po stronie ukrainskiej i stowackiej. Laczna
powierzchnia wyznaczonych korytarzy wynosi ok. 12200 km?. Oba korytarze
posiadaja znaczenie europejskie w zachowaniu ciagtosci siedlisk i integralnosci
funkcjonalnej calej Puszczy Karpackiej. Korytarze posiadaja kluczowe znaczenie
dla zachowania trwalych i zywotnych populacji duzych ssakow (szczegélnie du-
zych drapieznikéw) w obszarze calej polskiej czesci Karpat poprzez umozliwienie
migracji i wedréwek osobnikéw w kierunku wschéd-zachéd. Przedstawiona sie¢
korytarzy (ryc. 1) posiada istotne znaczenie w utrzymaniu facznosci funkcjonalnej
najcenniejszych obszaréw siedliskowych w Karpatach, w tym obszaréw chronio-
nych w ramach sieci Natura 2000 oraz na mocy prawa krajowego. Korytarze wraz
z siedliskami tworzg wspdlna sie¢ obszaréw cennych przyrodniczo.

3. Zagrozenia dla funkcjonowania korytarzy
migracyjnych (ekologicznych) w Karpatach

W obszarze Karpat w zasiegu gtéwnej sieci korytarzy obserwowane sa wszystkie
kluczowe czynniki tworzace bariery ekologiczne:

a) rozlegle obszary bezle$ne oraz niski stopien lesisto$ci korytarzy wystepuje:

= pomiedzy Beskidem Slaskim a Lasami Pszczynisko-Kobi6rskimi,

» pomiedzy Beskidem Zywieckim a Beskidem Sadeckim,

= pomiedzy Pogérzem Cigzkowickim a Beskidem Niskim;

b) zwarta zabudowa kubaturowa obszaréw wiejskich ingerujaca w przebieg

korytarzy wystepuje w:
» okolicy Koniakowa - pomiedzy Beskidem Zywieckim a Beskidem Slaskim;
94 = obszarze Doliny Popradu - w Obtazach Rycerskich, Mtodowie i Suchej

Strudze;



¢) konflikty przebiegu korytarzy z przebiegiem drég szybkiego ruchu (istnieja-
cych i planowanych) (ryc. 2):

Nr drogi Ll?é(rillizlftcd d Opis konfliktu
Droga Spytkowice- Przecigcie korytarza migracyjnego fauny o zna-
ekspresowa | Podwilk czeniu migdzynarodowym. Korytarz kluczowy
S-7 dla calego zespotu duzych ssakéw, w tym duzych
(planowana) drapieznikow (wilk, ry$, niedzwiedz); odcinek
najwazniejszego korytarza migracyjnego w Kar-
patach.
Jabtonka-Chyzne Przecigcie korytarza migracyjnego fauny o znacze-
oraz Chyzne-grani- |niu krajowym. Korytarz istotny dla calego zespotu
ca panstwa duzych ssakéw, w tym duzych drapieznikow.
Droga Dukla-Barwinek Przecigcie korytarza migracyjnego fauny o zna-
ekspresowa czeniu miedzynarodowym. Korytarz kluczowy
S-19 (plano- dla catego zespolu duzych ssakéw, w tym duzych
wana) drapieznikéw; najwazniejszy korytarz migracyjny
w Karpatach Wschodnich.
Droga Laliki-Zwardon Przeciecie korytarza migracyjnego o znaczeniu
ekspresowa miedzynarodowym, istotnego dla przemieszcza-
S-69 nia sie zwierzat w calym pasmie Karpat i dalej
(w budowie) w kierunku Europy Zachodniej. Korytarz ten
to tradycyjna trasa migracji zwierzat — zaréwno
duzych drapieznikéw (niedzwiedz, wilk, rys), jak
i duzych kopytnych (jelen, sarna).
Droga Rdzawka- Przeciecie korytarza o znaczeniu miedzynaro-
krajowa Klikuszowa dowym. Korytarz kluczowy dla calego zespotu
nr 47 (Zako- duzych ssakéw w tym duzych drapieznikow (wilk,
pianka) ry$, niedzwiedz); odcinek najwazniejszego koryta-
rza migracyjnego w Karpatach.

4. Ochrona korytarzy migracyjnych
(ekologicznych) przy drogach w Karpatach

Ochrona cigglo$ci korytarzy ekologicznych w kluczowych obszarach konfliktowych
z drogami w Karpatach wymaga budowy 14 przej$¢ dla zwierzat o parametrach
spelniajacych wymagania duzych i $rednich ssakéw (tab. 1). Podane wymiary sa
warto$ciami minimalnymi. Wskazane lokalizacje wymagaja uszczegétowienia na
etapie procedur ocen oddzialywania na §érodowisko dla poszczegolnych odcinkéow
drég. Przedstawiona propozycja odnosi sie do zachowania ciagtosci korytarzy
o znaczeniu ponadregionalnym dla duzych i §rednich ssakéw $rodowisk lesnych.

Strategia ochrony korytarzy
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Ryc. 2. Konflikty przebiegu korytarzy migracyjnych (ekologicznych) z gléwna siecia drog
(wg. Jedrzejewski i in. 2003, 2006)

Skuteczna minimalizacja oddzialywania planowanych drég na dzika faune wy-
maga zaprojektowania dodatkowych przej$¢ przeznaczonych dla matych ssakow,
plazow i gaddw stosownie do wystepujacych potrzeb i zagrozen przyrodniczych.

Proponowane przejscia beda stuzyly nastepujacym gatunkom zwierzat:
= duze ssaki zamieszkujace siedliska lesne: jelen, dzik, wilk, ry$, niedzwiedz;
= $rednie ssaki wystepujace w terenach lesnych i mozaikowatych: sarna, lis,
zbik;
= male zwierzeta: tasicowate, gryzonie, owadozerne oraz (czesciowo) plazy,
gady i bezkregowce.

Wszystkie przejscia przedstawione w powyzszej tabeli powinny by¢ potaczone
z systemem ogrodzen ochronnych pelnigcych jednoczeénie funkcje naprowadzania

Strategia ochrony korytarzy
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Fot. 1. Droga
krajowa nr 7
(planowana S-7)
na odcinku:
Chyzne-granica
panstwa - kolizja
z korytarzem mi-
gracyjnym o zna-
czeniu krajowym.
Fot. R. Kurek

Fot. 2. Droga
krajowa na 7
(planowana S-7)
na odcinku:
Spytkowice-Po-
dwilk - kolizja

z korytarzem
migracyjnym

0 znaczeniu mie-
dzynarodowym.
Fot. R. Kurek

Fot. 3. Droga
krajowa nr 19
(planowana S-19)
na odcinku:
Dukla-Barwinek
- kolizja koryta-
rzem migracyjny
0 znaczeniu mie-
dzynarodowym.
Fot. R. Kurek



Fot. 4. Droga
krajowa nr 47

na odcinku:
Rdzawka-Kliku-
szowa - kolizja

z korytarzem
migracyjnym

0 znaczeniu mie-
dzynarodowym.
Fot. R. Kurek

przemieszczajacych sie osobnikéw do powierzchni przejscia. Ogrodzenia powinny
posiadac nastepujace parametry:

= wysokos¢ minimalna (cze$ci nadziemnej):

= dla obszaréw lesnych oraz krajobrazéw polno-lesnych (gatunek kluczowy:

jelen) - 240 cmy;

= dla obszaréw pozostatych (gatunki kluczowe: sarna, dzik) — 220 cm;

= wykonanie z siatki metalowej z metalowymi stupami;

= siatka musi posiada¢ zmienna wielko$¢ oczek — zmniejszajaca si¢ ku dotowi;

= siatka musi by¢ zakopana pod powierzchnie ziemi na gleboko$¢ min. 30 cm.

Budowane przejscia dla zwierzat muszg spelnia¢ zasade mozliwie najlepszego
wkomponowania w otaczajacy krajobraz w celu zapewnienia:
a) minimalizacji efektu ,,obcego elementu” w strukturze krajobrazu - istotny
warunek dla wykorzystywania przejécia przez duze ssaki;
b) zapewnienia dogodnych miejsc ukrycia i Zerowania - istotne warunki dla
wykorzystywania przejscia przez male ssaki, ptaki, bezkregowce.

Wszystkie przejscia powinny posiada¢ odpowiednio zagospodarowang powierzch-
nie¢ i bezposrednie otoczenie poprzez:
- utworzenie na powierzchni przej$¢ warstwy ziemi o migzszo$ci minimalnej
80 cm, w tym minimum 50 cm gleby urodzajnej;
- ksztaltowanie trawiastej pokrywy roélinnej na powierzchni przejs¢ gérnych
i pod powierzchnig przej$¢ dolnych przez wysiew gatunkéw traw o $rednim
i wysokim pokroju (w zasiegu strefy ustonecznionej);
- wprowadzanie nasadzen krzewdw i bylin na powierzchni przej$¢ oraz wzdiuz
ogrodzen ochronnych;
- dopuszczenie i wspieranie spontanicznej ekspansji roslinnosci;

Strategia ochrony korytarzy
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Tab. 1. Propozycje budowy przejs¢ dla zwierzat stuzacych minimalizacji konfliktow
pomiedzy przebiegiem korytarzy ekologicznych i drég w Karpatach.

Nr drogi | Typ przejscia | Lokalizacja Parametry |Uwagi
Przejscie dolne | Jasiowski Potok, |d>15,0m |Przejscie pod poszerzonym mostem dla
dla zwierzat odcinek: Chyzne- | h>3,0m Jasiowskiego Potoku. Obszar dostepny
$rednich granica panstwa dla zwierzat powinien mie¢ szeroko$¢ co
najmniej podwdjnej szerokosci koryta
cieku.
S Przejscie dolne | Rzeka Jelesnia, d>100,0m |Przejscie w postaci estakady w dolinie
dla zwierzat odcinek: Chyzne- | h>5,0m rzeki Jele$ni.
duzych granica panstwa
Dwa przejécia | Pasmo Lysej d>40,0m | Przejécia gorne nad droga w postaci ,,zie-
gorne dladu- | Gory, odcinek: lonych mostéw” przeznaczone wylgcznie
zych zwierzat | Spytkowice-Po- dla zwierzat.
dwilk
Przejscie dolne | km 268+800 d>150m | Przejécie pod poszerzonym mostem dla
zespolone odcinek: Leki h >3,5m rzeki Jasiotki. Obszar dostepny dla zwie-
dla $rednich Dukielskie-Cer- rzat powinien mie¢ szeroko$¢ co najmniej
zwierzat gowa podwojnej szerokosci koryta rzeki.
Przejscie gorne | km 274+400 od- |d>40,0m | Przejscie gérne nad droga w postaci ,,zie-
dla duzych cinek: Lipowica- lonego mostu” przeznaczone wylacznie
zwierzat Tylawa dla zwierzat.
Przej$cie gérne | km 276+100 od- |d>40,0m | Przejécie gorne nad droga w postaci ,,zie-
dla duzych cinek: Lipowica- lonego mostu”, przeznaczone wylacznie
zwierzat Tylawa dla zwierzat.
Przejscie dolne | km 278+000 od- |d =220,0m | Przejécie dolne w postaci wiaduktu lub
S-19 | dla duzych cinek: Lipowica- |h>6,0m estakady, przeznaczone wylgcznie dla
zwierzat Tylawa d > 15,0m zwierzat.
h >3,5m
Przejscie gorne | km 280+000 od- |d>40,0m | Przejscie gérne nad drogg w postaci ,,zie-
dla duzych cinek: Lipowica- lonego mostu” przeznaczone wylacznie
zwierzat Tylawa dla zwierzat.
Przejscie dolne | km 289+900 od- |d>30,0m | Przejscie dolne w postaci wiaduktu, prze-
dla duzych cinek: Lipowica- |h>3,5m znaczone wylacznie dla zwierzat.
zwierzat Tylawa
Przejécie dolne | km 285+000 d>200,0m |Przejécie dolne w postaci estakady, prze-
dla duzych odcinek: Tylawa- [h>5,0m znaczone wylacznie dla zwierzat.
zwierzat Barwinek
Przejécie dolne | km 45+570 d=220,0m | Obiekt w postaci estakady przeznaczony
dla duzych odcinek Laliki-  |h>6,0m wylacznie dla zwierzat, stuzacy zacho-
S-69 | zwierzat Zwardon waniu ciggloéci korytarza migracyjnego
o znaczeniu krajowym dla duzych ssakow
drapieznych i kopytnych.
Przejécie gérne | Stok Kutakowego |d >40,0m | Przejécie gorne nad droga w postaci ,,zie-
dla duzych Wierchu, odci- lonego mostu” przeznaczone wylacznie
zwierzat nek: Rdzawka- dla zwierzat.
DK 47 .
(Zak Klikuszowa
ako-
pianka) Przejécie dolne | Kubanowski d>150,0m |Przejécie w postaci estakady w dolinie
dla duzych Potok, odcinek: | h>5,0m | Kubanowskiego Potoku.
zwierzat Rdzawka-Kliku-

SZowa




- rozmieszczenie na powierzchni przejécia oraz na nasypach najs¢ karp korze-
niowych - kilka- kilkanascie sztuk;

- rozmieszczenie na powierzchni przejs¢ gérnych oraz przy wylotach przejs¢
dolnych wiekszych glazéw - kilka- kilkanascie sztuk;

- w przypadku przej$¢ dolnych nalezy tak projektowaé konstrukeje obiektow,
by elementy konstrukcji byty, w najwyzszym stopniu osloniete warstwa ziemi
i gleby (docelowo roslinnoscia ostonows);

- ogrodzenia ochronne przy przejsciach dolnych nalezy prowadzi¢ przy pod-
stawach nasypow i skarp oporowych, faczac je szczelnie z krawedziami przy-
cz6tkow;

- umacnianie koryt wszelkich ciekéw wodnych pod powierzchnig przej$¢ dol-
nych oraz w promieniu 50 m od przejscia nalezy prowadzi¢ tylko w sytuacjach
koniecznych i tylko z wykorzystaniem naturalnych kruszyw lub koszy kamien-
nych (tzw. gabionéw) — nie nalezy stosowa¢ materialéw betonowych;

- wszelkie naziemne obiekty zwigzane z siecia odwodnien i inng infrastruktura
powinny by¢ polozone w odlegloéci co najmniej 50m od krawedzi przej§¢
dolnych i gérnych; zbiorniki ekologiczne powinny by¢ lokalizowane nie blizej
niz 200m. od zewnetrznych krawedzi przejs¢.

Optymalne wkomponowanie przejscia w otoczenie i harmonizacja z krajobrazem
dotyczy takze doboru parametréw geometrycznych przejscia. Powierzchnia przejsé
gornych oraz powierzchnia nasypdw naj$¢ na przejscie powinny by¢ nachylone
pod katem nie przekraczajagcym 10 % a ksztalt obiektu powinien by¢ (w rzucie
pionowym) lejkowaty, rozszerzajacy sie ptynnie od $rodka obiektu w kierunku
podstawy nasypow najs¢.

Strategia ochrony korytarzy
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