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W zwigzku z konsultacjami spolecznymi opracowanego przez Pana zesp6l projektu opracowania
»Wotyezne planowania, projektowania i eksploatacyi na drogach krajowych prejsé dla dusyeh i srednich wierzqt
dziko $yjacyel” (wersja z 20 marca 2018), przedstawiam nastepujaca opinie:

Zaproponowany projekt Wytycznych ignoruje wspolczesna wiedze ekologiczna. Z jego
tresci wynika, Ze jest, stworzona na przyjete apriori zalozenie polityczne, proba ograniczenia
kosztow przejs¢ dla zwierzat kosztem srodowiska. Nie ma szans, by ten projekt zostal
,»uzgodniony ze srodowiskiem przyrodniczym”. Zgodnie z listem przewodnim do konsultacji,
podpisanym przez Pana Marka Chodkiewicza, Wiceministra Infrastruktury, ewentualne
wdrozenie takich wytycznych nie przelozy si¢ na optymalizacje procesu budowy drog, a wrecz
moze prowadzi¢ d jego znacznego przedluzenia.

Koszty budowy optymalnych przejs¢ dla zwierzat szacowane sa obecnie na ok. 4-6%
kosztow budowy drog. Za te cene pozwalajq one sensownie pogodzi¢ budowe drog z potrzebami
zachowania cigglosci ekologicznej ekosystemow. Proba poszukiwania oszczednosci w tej sferze
spowoduje natomiast, ze drogi stana si¢ czynnikiem silnie destrukcyjnym dla przyrody. Jestesmy
przekonani, ze lepiej jest budowac drogi o te wartos¢ drozsze, ale wpisane w konstytucyjna
zasade zrownowazonego rozwoju, tj. mniej niszczace dla srodowiska. Projekt Wytycznych jest
jednak proba uczynienia kroku w przecitwnym kierunku.

Ponizej przedstawiam uwagi szczegolowe.

e Cafos¢ Wytycznych: Prawidlowe opracowanie wytycznych do projektowania przejs¢ dla
zwierzat wymaga przede wszystkim wiedzy z zakresu ekologii zwierzat, a nie tylko wiedzy
inzynieryjnej. Profile zawodowe Autoréw opracowania nie ujawniaja, by dysponowali oni taka
wiedza. Nie ujawnia tego réwniez przedstawiony projekt wytycznych. Uzyskanie
odpowiedniej wiedzy 1 wykorzystanie jej w opracowaniu bylo obowigzkiem Autoréw.
Tymczasem, wydaje sig, ze oczekiwaniem Autoréw jest raczej, by te wiedze ekologiczng
whniesli do opracowania dopiero przyrodnicy w konsultacjach spolecznych — przedlozony
projekt zmusza do wskazania jego Autorom zupelnie podstawowych pozyciji literatury, ktore



powinny by¢ uwzglednione, 1 ktoére Autorzy — porywajac si¢ na realizacj¢ zlecenia na
opracowanie Wytycznych — powinni znac 1 uwzgledni¢ sami.

Cafos¢ Wytycznych. Sugerujemy Autorom wytycznych zapoznanie si¢ z powyzsza
syntetyczng diagnoza problemu, a takze z obszerna dostepna literatura naukowa na temat
przejsc dla zwierzat, lub zaproszenie do wspolpracy ekspertow w zakresie ekologii zwierzat.
7. projektu wytycznych wynika bowiem, Ze ich Autorzy nie rozumieja problemu, do
rozwiazywania ktorego maja sluzy¢ przejscia. Sprowadzaja bowiem zagadnienie tylko do
untkania kolizji samochodéw ze zwierzetami, sadzac Ze przejscia sa ,,dla samochodéw”, by
znies¢ niebezpieczenstwo ich zderzenia ze zwierzetami przekraczajacymi droge w miejscu do
tego nie przeznaczonym. Tymczasem, przejscia sa 1 powinny by¢ przede wszystkim dla
zwilerzat, by umozliwi¢ w miar¢ niezaklécone funkcjonowanie ich populacji w krajobrazie
poprzecinanym przez drogi.

Zwracamy tu uwage, ze opracowanie sprawialoby wrazenie bardziej wiarygodnego, gdyby
wyraznie wykazywalo wykorzystanie dostepnej wiedzy ekologicznej (1 rzeczywiscie ja
wykorzystywalo). Obecny projekt wytycznych nie czyni tego nawet w minimalnym stopniu.
Bibliografia zawiera tylko trzy wybrane przyklady wytycznych z trzech selektywnie wybranych
krajow; nie zawiera przykladow wytycznych z krajow w ktorych zagadnienie rozwigzano
znacznie lepiej, nie zawiera w ogéle metaanaliz naukowych 1 europejskich opracowan
przegladowych, ani tez zadnych pozycji z dotychczasowego polskiego dorobku w
przedmiotowej sprawie.

Sposrod  podstawowej, wprowadzajacej do tematu literatury, polecamy szczegolnie
pozycje wymienione nizej oraz cytowana w nich literature:

- Kurek R. (red.) 2008. Ochrona dziko zyjacych zwierzat przy inwestycjach drogowych

w Polsce;

- Kurek R. 2010. Poradnik projektowania przejs¢ dla zwierzat 1 dzialan ograniczajacych
smiertelnos¢ fauny przy drogach;

- Jedrzejewski W., Nowak S., Kurek R., Myslajek R., Stachura K. 2004 (wyd. I), 2006
(wyd. II). Zwierzeta a drogi. Metody ograniczania negatywnego wplywu drog na
populacje dziko zyjacych zwierzat, Zaklad Badania Ssakow PAN, Bialowieza;

- Huber, D,, Tvrtkovic, N., Dusek, A., Stahan, Z., Pavlinic, I., Obadic, V. K., Rajcic, J.
B. 2002. Road permeability for animals (Proposal of guidelines for constructors);

- Tuell, B, Bekker, G.J., Cuperus, R., Dufek, J., Fry, G., Hicks, C., Hlava'c, V., Keller,
V., B, Rosell, C., Sangwine, T., Torslov, N., Wandall, B. le Maire (red.) 2003. Wildlife
and Traffic: A European Handbook for Identifying Conflicts and Designing
Solutions.

Wytyczne literaturowe moga by¢ oczywiscie przedmiotem dyskusji, zwlaszcza
uwzgledniajacej nowe doswiadczenia krajowe. Dyskusja ta wymaga jednak odniesienia si¢ do
dotychczasowej wiedzy 1 dotychczasowych propozycji, z przedstawianiem ewentualnych
przyrodniczych argumentéw polemicznych. Od dyskutantéw wymaga kompetencji w zakresie
interpretacji danych przyrodniczych (w tym ograniczen metodycznych ich uzyskiwania, oraz
konsekwencji tych ograniczen; por. nizej).

Str. 5.: Na samym wsteple wytyczne powinny przedstawi¢ problem, tj. przynajmniej
sumarycznie pokaza¢, na czym polega negatywne oddzialywanie drog na zwierzeta dziko
zyjace.

Z wiedzy ekologicznej wynika, ze funkcjonowanie populacji zwierzat w krajobrazie
wymaga zawsze mozliwosci blizszego lub dalszego przemieszczania si¢ zwierzat, w celu
wykorzystania biotopu, zachowania lacznosci pomiedzy czeSciami populacji, mozliwosci
migracji 1 dyspersji. Drogl sa generalnie przeszkodami dla przemieszczana si¢ zwierzat. Juz
sama fizyczna struktura drogi (zwlaszcza nasypy, wkopy, bariery) moze by¢ dla niektorych
gatunkow zwierzat istotna bariera, cho¢ zazwyczaj nie jest ona krytyczna. Najpowazniejsze
jest natomiast oddzialywanie ruchu samochodow na drodze. W miare wzrostu nate¢zenia



ruchu na drodze, wzrasta ryzyko kolizji z przekraczajacymi droge zwierze¢tami, co dla zwierzat
oznacza dodatkowy czynnik smiertelnosci (taka dodatkowa $miertelnos$¢ nawet pojedynczych
osobnikéw w wypadkach drogowych moze by¢ istotna dla gatunkéw rzadkich 1 zagrozonych).
Roéwnoczesnie, ruch na drodze generuje oddzialywanie ploszace, tj. zniecheca zwierzeta do
przekraczania drogi — jest to tzw. oddzialywanie barierowe, ktorego skutkiem jest
fragmentacja biotopow zwierzat 1 1zolacja poszczegolnych czesci ich populacji.

Przy niewielkim 1 srednim ruchu dominuje oddzialywanie kolizyjne, tj. polegajace na
zwickszeniu $miertelnos$ci zwierzat. Przy wzrastajacym ruchu, dominuje oddzialywanie
barierowe. Paradoksalnie, liczba kolizji ze zwierz¢tami moze wowczas spadaél. W skrajnym
przypadku, droga o ciaglym ruchu bedzie zupelnie ,,nieprzepuszczalna” dla zwierzat; moze w
ogole nie dochodzi¢ do kolizji ze zwierzetami, gdyz ploszone ruchem, nie beda one w ogole
na droge wychodzi¢. Jednak, barierowe oddzialywanie takiej drogi bedzie krytyczne.

Srodki techniczne stosowane w celu zmniejszenia oddzialywania kolizyjnego, np.
grodzenie drég, powoduja jednoczesnie wzmozenie oddzialywania barierowego. Z wiedzy
ekologicznej wynika tymczasem, ze oddzialywanie barierowe jest dla zwierzat problemem o
wiele powazniejszym. Przejscia dla zwierzat sa planowane 1 wykonywane po to, by zlagodzi¢
(cho¢ nie znies¢ zupelnie) oddzialywanie barierowe.

o Str. 5.: Wytyczne zawezone sa do zagadnienia przejs¢ dla zwierzat Srednich 1 duzych.
Powinny jednak, przynajmniej jako tlo, pokazywac szersze zagadnienie zachowania ciaglosci 1
Iacznosct siedlisk wszystkich gatunkow zwierzat. W szczegolnosci, powinny przynajmniej
wspominac¢ o mozliwosci (a czgsto potrzebie) stosowania rozwiazan dalej idacych, dajacych
mozliwos¢ zaspokojenia potrzeby ciaglosci biotopu wielu réznych gatunkéw. Rozwigzania
takie to np. prowadzenie drég w tunelach, o estakadach, estakadowo-mostowe
przeprowadzenia drog przez szerokie doliny rzeczne, ,,mosty krajobrazowe” (=przejscia
gorne co najmniej 50m szeroko$ci o urozmaiconej strukturze uksztaltowanego na nich

krajobrazu).

e Str. 5. Planowanie 1 budowa przejs¢ dla zwierzat zwykle jest rzeczywiscie zwiazane z
budows lub ptrzebudowa/rozbudowa drogi, ale moze by¢ konieczne takze w pewnych
sytuacjach nie zwiazanych z inwestycja drogowa. Np. gdy wskutek wzrostu ruchu na
istniejacej drodze nie zaopatrzonej w przejscia, barierowe oddzialywanie drogi 1 w
konsekwencji zaklocenie mozliwosci migracji gatunkéow chronionych w obszarach Natura
2000 stanie si¢ istotne, moze w zwigzku z art. 6(2) dyrektywy siedliskowej zaistnie¢ obowigzek
podjecia dzialan zapobiegajacych zakloceniu, a w konsekwencji moze byc¢ konieczne
dobudowanie przejs¢ do istniejacej drogi. Wytyczne nie powinny ignorowac takiej
mozliwosci.

e Str. 5.: Moga takze zaistnieC sytuacje wymagajace budowy przejs¢ na drogach innych klas niz
wymienione. Potrzeba budowy przejscia co do zasady zaleze¢ musi od barierowego 1
kolizyjnego oddzialywania drogi na zwierz¢ta, a te oddzialywania — 1 koniecznos¢ ich
minimalizacji — naleza do $rodowiskowych uwarunkowan realizacji inwestycji drogowych,
okreslanych w odrebnej procedurze. Zadne ,»Wytyczne” nie moga zawezac swobody decyzjt
w takich procedurach.

e Str. 5.: Planujac przejscie dla zwierzat, nalezy uwzgledni¢ przede wszystkim problem, ktory
przejscie ma rozwigzaC — czyli barierowe 1 kolizyjne oddzialywanie istniejacej drogi na
zwlerzeta, oraz przewidywane barierowe 1 kolizyjne oddzialywanie drogi projektowane;.
Oddzialywania te musza by¢ odpowiednio zidentyfikowane 1 oprognozowane. Oddzialywania
zaleza nie tylko od charakterystyki przyrodniczej terenu, obecnosci zwierzat oraz klasy drogi,

1W literaturze ekologicznej dostepne sa analizy zaleznosci ryzyka kolizji 1 oddzialywania batierowego od natezenia
ruchu samochodowego na drogach.



ale przede wszystkim od nate¢zenia ruchu na drodze oraz od innych $rodkéw technicznych
(np. ogrodzenia drogi).

Str. 5.: Nie widzimy podstaw, by wytyczne okreslaly jakiekolwiek terminy, w ktorych rdos lub
nadlesnictwa mialyby przekazywac projektantowi drogi informacje, ani tez forme przekazania
tych informacji. Nie ma zadnych podstaw, by uplyw tych terminéw mogl upowazniac
projektanta drogi do zignorowania wiedzy w/w instytucji i organéw i do zastapienia ich

,»wiedzg ogolnie dostgpna”.

Str. 6.: Do celéw projektowania przejs¢ musza by¢ wykorzystywane obligatoryjnie takze:

- wiedza naukowa, w tym publikacje naukowe, zawierajace czgsto oceny stanu populacji

zwierzat 1 zagrozen,

- wyniki monitoringu przyrodniczego wybranych gatunkéw prowadzonego przez GIOS

(dotyczy zwlaszcza gatunkow chronionych),

- wiedza zarzadcow obwodow towieckich (co nie jest tozsame z wiedza nadlesnictwl).
Wiedza mozliwa do uzyskania z istniejacych zrodel nie moze byc przeceniana. Musi byc
wykorzystywana ze swiadomoscia, ze jest zawsze fragmentaryczna 1 nie moze by¢ podstawa
do ograniczania zakresu prac terenowych.

Str. 7.: Aby méc uzyskac od zarzadcy drogi lub linii kolejowej wiarygodne dane o kolizjach ze
zwierzetami, najplerw zarzadca drogi musialby zosta¢ zobowiazany do gromadzenia takich
danych. Tymczasem, o kolizjach ze zwierzgciem zwykle zawiadamiana jest co najwyzej policja
(a gdy skutki wypadku sa powazne wiedze taka maja sluzby ratunkowe), a o wigckszosci kolizjt
kierowcy nie zawiadamiajg nikogo. Realizacja tego punktu wytycznych musialaby by¢ wiec
poprzedzona co najmniej kilkuletnim wdrozeniem rozwiazania systemowego — rejestracji
przez zarzadcow drog kolizji ze zwierzgtami na zarzadzanych drogach, wraz ze skierowana do
kierowcow akeja edukacyjna zachecajaca do zglaszania takich incydentow do zarzadcy drogi.

Str. 7.: Do gatunkéw celowych powinny tez zostac zaliczone np. bobr 1 wydra, szczegdlnie ta
ostatnia jako gatunek mobilny 1 czesto ginagcy w wyniku kolizji drogowych, wymaga
projektowania przejs¢ dostosowanych do potrzeb jej populacii, takze na drogach lokalnych.

Rozdziat 2.: Tres¢ rozdzialu wykazuje niepelne zrozumienie problemu przez Autoréw
wytycznych, zwlaszcza co do mozliwoscl interpretacji wynikéw przeprowadzonej
inwentaryzacji przyrodnicze;.

Faktem jest, ze optymalne zaprojektowanie przejs¢ dla zwierzat mozliwe jest wowczas,
gdy zna si¢ rzeczywisty model wykorzystywania przestrzeni przez zwierzgta, w tym najczesciej
wykorzystane szlaki ich przemieszczania si¢. Jednak, poznanie takiego modelu jest bardziej
zlozone 1 nie polega na prostym wybraniu miejsc, w ktorych zarejestrowano najwigksza liczbe
tropow lub obserwacji. Z ekologii zwierzat wiadomo m. in., Ze:

- Rozpoznanie sposobu wykorzystywania przestrzeni przez zwierzeta wymaga badan
kilkuletnich, gdyz badany element moze by¢ zmienny zaleznie od warunkow
pogodowych, fenologicznych 1 hydrologicznych w poszczegdlnych latach. Badanie
jednoroczne stanowi absolutne minimum (bo oczywista 1 zawsze wystepujaca jest
zmiennos¢ miedzy porami roku), ale uzyskiwane wyniki sg tylko czastkowe 1 musza
by¢ interpretowane z ta swiadomoscia.

- Przemieszczanie si¢ zwierzat niekiedy rzeczywiscie przybiera charakter
korytarzowy”, tj. trasy rzeczywistego przemieszczania si¢ koncentruja si¢ w postaci
struktur liniowych, korytarzy ekologicznych. Najczesciej sa to przypadki, w ktorych
korytarz taki zwiazany jest z jakas rzeczywista strukturg krajobrazowa (np. dolina
cieku, pasmo lasow, pasmo zadrzewien, pasmo terenu niezurbanizowanego).
Woéwezas faktycznie optymalna lokalizacja przejscia to lokalizacja w ciagu takiego
korytarza. Jednak, w niektorych biotopach przemieszczanie si¢ zwierzat ma raczej



charakter losowy, nastgpujac ,,szerokim frontem”. Wowczas zageszczenie obserwacjt
nie musi by¢ wysokie, ale nie oznacza to, ze przejscia na takich odcinkach (np. duzy
jednolity kompleks lesny przeciety droga) nie sa potrzebne! Co wiecej, zwykle
woweczas konieczny jest kompleks kilku szerokich przejs¢, by zapewni¢ przynajmniej
czesciowe zachowanie ciaglosci rozleglego biotopu.

- Naturalny model przemieszczania si¢ zwierzat 1 wykorzystania przez nie przestrzent
rozpozna¢ mozna w przypadku projektowania nowych drég. Jednak, w przypadku
drog juz istniejacych, model ten jest zwykle juz istotnie zaklécony przez
oddzialywanie ruchu na istniejacej drodze. Wiarygodne rozpoznanie naturalnego
modelu przemieszczania si¢ zwierzat wymagaloby zamkniecia ruchu na drodze na
okres kilku lat. Kazde badania wykonywane przy istniejacym ruchu obciazone beda
wplywem tego ruchu. Np. miejsca koncentracji kolizji drogowych niekoniecznie
pokazujaq miejsca przechodzenia zwierzat, a moga pokazywac miejsca ograniczonej
widocznosci lub rozpraszania uwagi kierowcow. Miejsca, w ktorych zwierzeta
przechodza przez droge, nie zawsze sa miejscami, w ktorych chceialyby one
przechodzi¢, a moga by¢ miejscami, w ktorych zwierzeta decyduya si¢ na
nieoptymalne przejscie po kilku probach. Wreszcie, fakt ze zwierzeta w ogole przez
droge nie przechodza, a kolizje ze zwierzetami nie maja miejsca, nie Swiadczy ze
mozliwos¢ przejscia w takim miejscu nie jest im potrzebna; a moze byc¢ tylko
artefaktem wynikajacym z ploszacego oddzialywania ciaglego ruchu drogowego.

- Zaggszczenia zwierzat 1 ich rozmieszczenie w terenie nie mozna traktowac statycznie,
sa dynamiczne 1 podlegaja wielu czynnikom, w tym antropogenicznym. Obecna
liczebnos¢ dzika, w wyniku podjetych intensywnych odstrzalow jest wielokrotnie
nizsza od liczebnosci z jakiej mozna si¢ spodziewac juz w ciagu kilku lat, brak Iub
niewielka liczebnosc¢ losia w zachodniej Polsce nie musi $wiadczy¢ o tym, ze za kilka
lat ten ekspansywny gatunek nie odbuduje swojego zwartego zasiegu.

W konsekwencji, iterpretacja wynikow inwentaryzacji w celu optymalizacji systemu przejs¢
jest zadaniem zlozonym wymagajacym wiedzy eksperckiej w zakresie ekologii zwierzat, w tym
swiadomosci 1 umiejgtnosct analizy czasowej 1 przestrzennej dynamiki ich populacji. W
zadnym razie nie moze byC sprowadzana do prostego wybrania miejsc koncentracji
obserwacji zwierzat lub miejsc koncentracji obecnie zdarzajacych si¢ kolizji drogowych®.

ZaznaczyC tu trzeba rowniez, ze w zwigzku z nieuchronng niepewnoscia rozpoznania

naturalnego modelu przemieszczania si¢ zwierzat, projekt systemu przejs¢ musi by¢ zwykle
redundantny (nadmiarowy) — tym bardziej im slabsze sa dane. Im lepiej rozezna si¢ naturalny
model przemieszczen, tym mniejsza liczba przejs¢ bedzie zwykle konieczna do zaplanowania,
jednak tylko przy rozpoznaniu kilkuletnim, wykonywanym z wylaczeniem ruchu na drodze,
wykorzystujacym szeroka game metod, w tym telemetrig, lokalizacje 1 w konsekwenciji liczbe
przejs¢ mozna by w pelni zoptymalizowac.

e Str. 7 rozdz. 2.2.1.: Proponowane metody nie sa odpowiednie dla wszystkich gatunkéw, a
kazda z nich ma istotne ograniczenia metodyczne, ktore powinny byc¢ przedstawione w
wytycznych. Swiadomo$é i pelne zrozumienie tych ograniczed (w tym réznic w
wykrywalnosci tymi metodami poszczegdlnych gatunkéw) musi by¢ wykorzystana przy
interpretacji wynikéw inwentaryzacji, a wytyczne powinny to wyraznie sygnalizowac.

Proponowane tu metody nie sa w szczegdlnosci odpowiednie do rozpoznania
wykorzystywania przestrzeni przez duze drapiezniki, dla ktorych konieczne sa badania w
znacznie wigkszych obszarach, niz tylko pas przylegly do projektowanej drogi. Tymczasem,
oddzialywania inwestycji drogowych na wilka, rysia 1 niedzwiedzia, a w specyficznych
warunkach takze mne gatunki, np. wydre, moga decydowac¢ o dopuszczalnosct inwestycji,

2 Przekonanie, Ze ,,potencjalne lokalizacje przejscia dla zwierzat” to po prostu ,,odcinki transektow, na ktorych
stwierdzono potencjalnie najwigksza liczbe gatunkéw celowych przecinajacych transekt oraz — w odniesieniu do
istniejacej drogi — miejsca, na ktérych najczesciej wystapily zdarzenia drogowe z takimi zwierzetami” jest naiwne 1
swiadczy o braku profesjonalizmu w zakresie rozwazanego zagadnienia.



gdyz dotycza aspektu potencjalnych znaczaco negatywnych oddzialywan na obszary Natura
2000 wyznaczone dla ochrony tych obszarow.

Rozdz. 3.: Zaproponowana tu analiza ekonomiczna kosztow 1 korzysci z budowy przejsc jest
zupelnie nie do przyjecia.

Podstawowa korzyscig z budowy przejscia jest zapewnienie ciaglosci ekologicznej. Jesli
chcie¢ prowadzi¢ analiz¢ ekonomiczna, to wlasnie ten element musi zosta¢ wiarygodnie
wyceniony. Przypuszcza¢ mozna, ze wyceny te beda o kilka rzedéw wielkosci wigksze, niz
korzysci wynikajace z unikniecia kolizji 1 wypadkéw, a nie ma zadnych podstaw by
przyjmowac ze ,ich warto$¢ jest roéwna wartosci korzysci wynikajacych z braku zdarzen
drogowych ze zwierzg¢tami”, tym bardziej ze — jak nadmieniono w poprzednich uwagach —
barierowe oddzialywanie drég nie jest wcale proporcjonalne do liczby zderzen ze
zwierzetami, do jakich na tych drogach dochodzi.

Ekonomiczna ocena korzysci z przejs¢ dla roznorodnosci biologicznej musi uwzgledniac
zroznicowang wartos¢ ,,gatunkow docelowych”. W przypadku np. rysia czy niedzwiedzia,
strata choc¢by jednego osobnika bylaby stratqg bardzo istotna. W przypadku wilka czy losia,
ograniczenie mozliwosci ich migracji zahamowaloby proces ich dyspersji ku zachodowi,
uniemozliwiajac odbudowe populacjt tych gatunkéw w zachodniej czesci Polski 1 dalej na
zach6d w Europie, a ekonomicznym wyrazem tego jest utrata wartosci potencjalnych ustug
ekologicznych, jakie gatunki te dostarczylyby w tamtejszych ekosystemach.

Jesli Autorzy wytycznych nie potrafia zaproponowac poprawnych metod szacowania tych
korzysci srodowiskowych, to za analize ekonomiczna nie powinni si¢ w ogole brac, gdyz
oznacza to, ze jej rzetelne wykonanie nie jest w ogole mozliwe.

W przypadku drég oddzialujacych znaczaco negatywnie na obszary Natura 2000,
zapewnienie systemu przejs¢ ograniczajacych to oddzialywanie do poziomu nieznaczacego
jest w ogole warunkiem dopuszczalnosci inwestycji drogowej. Po stronie ,korzysci z
przejscia” wliczy¢ wiec trzeba takze wszystkie korzysci wynikajace z samej budowy lub
przebudowy drogi.

Nawet w przypadku jedynego wymiernego z zaproponowanych komponentéw —
uniknietych strat z wypadkow 1 kolizji — zupelnie nie wiadomo, dlaczego w przypadku drog
nowych mialaby to by¢ wartos¢ jednego wypadku 1 jednej kolizji rocznie. Nalezaloby raczej
prognozowac liczbe wypadkow 1 kolizji, do jakich moze dojs¢ biorac pod uwage zachowania
zwierzat w takim miejscu.

Analiza ekonomiczna musi tez oczywiscie poréownywac koszty 1 korzysci w tym samym
przedziale czasowym. Korzysci z unikni¢tych wypadkow 1 kolizji oraz korzysci srodowiskowe
powinny by¢ zliczone w calym okresie ,,zycia technologicznego” przejscia, tj. w okresie na
jaki rozkladaja si¢ koszty jego budowy.

Str. 12.: Nie do przyjecia sq zaproponowane warunki, w ktérych mozna nie stosowac przejsé
dla zwierzat. Po pierwsze, niestosowanie przejScia mozna rozwaza¢ gdy spelnione sa trzy
zaproponowane tu warunki lacznie, a nie chocby jeden z nich. Po drugie, nawet gdy wszystkie
te warunki sa spelnione, ale jednak ocena oddzialywania na srodowisko wykazuje barierowe
oddzialywanie drogi lub ryzyko zdarzen drogowych mogacych prowadzi¢ do utraty rzadkich 1
zagrozonych gatunkéw zwierzat — przejscia sa jednak konieczne.

Rozdzial 4.2.: Zaproponowany algorytm wielokryterialny priorytetyzacji przejs¢ jest

niewlasciwy. W szczegolnosci:

- Przejscia sg planowane 1 budowane po to, by byly efektywne 1 skutecznie umozliwialy
przemieszczanie si¢ zwierzat. Musza by¢ budowane tak by byly efektywne — w zastanych
warunkach technicznych, z optymalizacjq kosztow. Czynniki techniczne 1 ekonomiczne
nie powinny jednak decydowac o lokalizacji 1 formie przejscia, tj. nie powinny pogarszac
jego efektywnosci. Powinny wiec by¢ traktowane pomocniczo (rozstrzygajac jak
najprosciej 1 najtaniej zbudowac efektywne przejscie tam, gdzie jest potrzebne z powodow



srodowiskowych), a nie brane pod uwage rownocennie z czynnikami srodowiskowymi.
Sama idea analizy wielokryterialnej opartej na czynnikach srodowiskowych, technicznych 1
ekonomicznych, z przyjeciem podobnych ich wag, jest wiec watpliwa.

- W przypadku drég ogrodzonych z jakiegokolwiek powodu, nat¢zenie ruchu ani liczba
kolizji nie powinny miec znaczenia 1 powinny zosta¢ zawsze przyjete na poziomie
,kryterium spelnione” (skuteczne ogrodzenie generuje 100% oddzialywanie barierowe 1
wyklucza kolizje, ale wlasnie wowczas przejscia sa najbardziej potrzebne).

- Sama liczba gatunkéw celowych jest zla miarg srodowiskowej waznosci przejscia.
Algorytm powinien dodatkowo punktowac wysoko przejscia kluczowe dla gatunkéw
rzadkich, dla ktérych utrzymanie mozliwosci migracji w skali ogolnokrajowej 1
europejskiej jest kluczowe w ich ochronie (niedzwiedz, rys, wilk, 1os).

- Czas budowy nie wydaje si¢ w ogole istotnym kryterium. Przejscia powinny by¢
budowane tak, by realizowaly swoj cel, nawet jesli mialyby by¢ budowane nieco dluzej.

Rozdziat 5.2.: Zalecane jako ,,optymalne” parametry przejs¢ sa w rzeczywistosci dalece

nieoptymalne 1 okreslaja raczej dolne granice sensownosci przejs¢. W szczegélnosci:

- Szerokosc przejs¢ gornych nie powinna by¢ mniejsza niz 30m, a najbardziej optymalne sq
przejscia o szerokosci > 50-60m. Istotne jest zachowanie wspolczynnika proporcjt
szetokos¢ / dlugosé, ktory powinien by¢ >0,8. Przejscia waskie (30-50m), by byly
efektywne, wymagaja przy tym szczegélnie starannego uksztaltowania nawierzchni 1
szczegolnie korzystnych warunkow uksztaltowania dojs¢, np. mniejszych wartosci
nachylenia najs¢, co powinno by¢ wskazane w wytycznych.

- Zbyt niskie s3 proponowane parametry przejs¢ dolnych. Nie wystarczy, by zwierze
gatunku docelowego miescilo si¢ w swietle przejscia na wysokos¢. Aby zwierzeta chcialy
korzystac z przejs¢, ich wysoko$¢ nie powinna by¢ mniejsza niz 4,5m. Wspolczynnik
ciasnoty (ktory w rzeczywistosci jest raczej ‘wspolczynnikiem przestronnosci, tj. wyzsze
warto$ci oznaczajq mniejsza clasnote) powinien by¢ kazdorazowo maksymalizowany tak
bardzo, jak pozwalaja na to warunki terenowe — nie mozna zaleca¢ utrzymywania go na
poziomie minimalnego dopuszczalnego progu. Przy wartosciach 0,6-1,5 przejscia dolne
nie beda efektywne.

- Parametry przejs¢, zwlaszcza dolnych, powinny by¢ podwyzszone ze wzgledu na
szczegolne wymagania niektorych gatunkow celowych (np. dla losia),

- Nie ma podstaw by ustalac, ze ,,Zalecana najmniejsza odleglos¢ miedzy osiami przejs¢ dla
duzych 1 $rednich zwierzat wynosi 5 000 m”. Odleglos¢ miedzy osiami przejs¢ powinna
zaleze¢ od charakteru naturalnego przemieszczania si¢ zwierzat. Gdy przemieszczanie to
nastepuje ,,szerokim frontem” w ramach calego, przecinanego przez droge platu
srodowiska, zapewnienie ciaglosci ekologicznej wymaga¢ moze wykonania kilku przejs¢
polozonych blisko siebie.

Stosujac  zadziwiajaca ekwilibrystyke logiczna, Autorzy wielokrotnie z réznych zapiséw

okreslajacych minimalne parametry techniczne przejs¢ wywodza wprost zalecenia takich

wymiaréw. Np. na str. 16 ,,Zgodnie 3 § 67 ust. 1 pkt 3) rozporzadzenia [1], w odniesienin do prejscia
dla dugych wierzal wartosé wspdtezynnika w3glednes ciasnoty nie powinna byé mniejsza nis 1,5, Jest to

zalecana wartos¢ wspdtezynnika ciasnoty”. Jest to typowe naduzycie, jesli nie manipulacja, z

okreslenia minimalnej szerokosci czy wysokosci w zaden sposob nie wynika zalecenie

stosowania takich parametrow.
Podobnie na stronie 15 zapis: ,,Zalecana s3erokoss catkowita prejscia gornego wynosi 20,00

»’ poparty jest przypisem mowigcym, ze: ,,20,00 m to rownies najmniefsza s3erokosé dusego

prejeia gornego w prepisach obowiqzujacych np. w Hiszpanii [4] i we Frangi [5]°. Z faktu, ze

znaleziono dwa kraje w ktorych 20 m to wartos¢ minimalna, nie wynika przeciez, ze
ktokolwiek, w tym cytowane kraje, taka wartos¢ zaleca, przeciwnie w wigkszosci krajow

Europy zaleca si¢ 1 stosuje przejScia znacznie szersze, co latwo zweryfikowac z podanej na

wstepie, pominigtej przez autorow podstawowej literaturze przedmiotu.



Podejscie polegajace na wskazywaniu wartosci minimalnych jako ,,zalecanych”
swiadczy, ze Wytyczne nie daza do optymalizacji funkcjonalnosci przejs¢, ale probuja —
kosztem $rodowiska — ograniczy¢ koszty przejsc.

Zalecane jako standard powinny by¢ takie parametry, jakie w swietle dostgpnej wiedzy
sa optymalne. Zaréwno zmniejszenie, jak 1 zwigkszenie tych parametrow powinno byc
mozliwe, ale wymagac¢ uzasadnienia odnoszacego si¢ do specyfiki lokalnej.

®  Rozdziat 5.3.: Powinien odnosic¢ si¢ takze do (braku) mozliwosci istnienia zintegrowanych z
przejsciach elementow infrastruktury dla ludzi, np. drég dojazdowych, drog lesnych, czy
nawet Sciezek ludzkich. Elementy takie istotnie pogarszaja efektywnosc przejsc.

® Rozdziat 5.3.1.: W odniesieniu do projektowanych przejs¢ dolnych nie proponuje si¢
zadnych elementéw zmniejszajacych wplyw halasu 1 oswietlenia emitowanego przez
przejezdzajace pojazdy — ekranéw akustycznych 1 antyol$nieniowych, w odniesieniu do
przejs¢ gornych dlugosc takich elementow ogranicza si¢ do 50m, a wysokos¢ do 1,5 — 2,5 m.
Mozna sobie wyobrazi¢c wiele sytuacji terenowych gdzie przyjecie takich zalozen bez
watplenia wplynie na efektywnos¢ wykorzystania przejsc.

® Rozdziat 6.: Opisany w rozdziale schemat postgpowania nie jest monitoringiem lecz probag
oceny efektywnosci przejs¢ w krotkim okresie od ich wykonania. Jedna z podstawowych cech
monitoringu jest cykliczno$¢ pomiaréw, tu wykonany zostanie w zasadzie jeden pomiar
efektywnosci przejscia w ciagu 1 roku.

We wstepie autorzy pisza, ze ,zonitoring porelizacyiny powinien byé prowadony pry
sastosowanin  lakich metod badan, Fktdre apewniajq pordwnanie wynikow 3 otryymanymi podiias
inwentaryzagi  pryyrodnicge’. Zdanie to nie ma sensu, gdyz w wigkszosci przypadkéw
jakickolwiek bezposrednie poréwnania nie beda mozliwe - metodyka inwentaryzacji obszaru
mwestycji jest zupelne nieporownywalna do metodyki intensywnych badan prowadzonych na
niewielkim obszarze przejscia.

W przypadku wielu gatunkow, okres 1-3 lat nie jest wystarczajacy dla wyksztalcenia
tras migracji wykorzystujacych przejscie, ponadto populacje zwierzat podlegaja dynamice
przestrzennej 1 czasowe], stan przejscia po 1-3 latach od jego oddanie do uzytkowania bedzie
daleki od docelowego, porosnictego zroznicowana roslinnoscia 1 wtopionego w otoczenie.
Zamkni¢cie monitoringu w  proponowanych ramach czasowych jest wigc zupelnie
niewystarczajace, bedac w istocie proba oceny efektywnosci przejscia a nie jego
monitoringiem.

e Cafos¢ Wytycznych: Projekt w swoim tytule zapowiada okreslenie takze zasad eksploatacjt
przejs¢ dla zwierzat, ale w tresci do tego zagadnienia w ogole si¢ nie odnosi. Tymczasem,
wskazanie wlasciwych sposobow eksploatacji przejsc jest istotne. W szczegdlnosci, podkreslic
nalezaloby, Ze:

- Kontroli 1 utrzymania wymaga droznosc przejsc. Przejscia w zadnych okolicznosciach
nie moga by¢ zamykane, np. zagmdzaurle3 - powoduje to bowiem zwigkszone ryzyko
wypadkow (przyzwyczajone do przejscia zwierzeta beda probowac w sasiedztwie
wszelkich mozliwosci sforsowania drogi, chocby ogrodzonej), jak réwniez
dlugotrwala utrate funkcjonalnosci przejscia (odzwyczajenie si¢ zwierzat);

- Roslinnos¢ przejscia moze wymagac utrzymania, ew. uzupelnienia; tak by zachowac
jego funkcjonalnosc;

- Zarzadca drogi musi dopilnowac, by byly spelnione zalozenia dotyczace nieobecnosci
elementow antropogenicznych na przejsciach, tj. by np. przez przejscia nie byly

3 Podkreslenie tego jest szczegdlnie wazne, bo przypadki takie zdarzaja si¢ (sicl). W 2018 r. doszlo do zagrodzenia
przejs$¢ na autostradach Al i A2, uzasadnianego jako proba hamowania ekspansji afrykaniskiego pomoru $wini — w
naszej ocenie bylo to dzialanie nieskuteczne, a nielegalne i bardzo szkodliwe.



wydeptywane uczgeszczane Sciezki ludzi, by przejscia nie byly wykorzystywane jako
przejazdy;

- W trosce o funkcjonalnos$¢ przejs¢, konieczna jest ochrona przedpoli przejs¢ przed
ewentualnym zainwestowaniem 1 lokalizacja elementow antropogenicznych, za
pomoca procedur planowania przestrzennego oraz decyzji lokalizacyjnych.

z powazaniem

do wiadomosci
- Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad, Warszawa
- Minister Infrastruktury



