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Streszczenie: Gorne przejscia dla zwierzat w postaci wiaduktow nad droga-
mi to jedne z najciekawszych obiektéw inzynierskich. Pomimo, iz historia budo-
wy gornych przejs¢ w Polsce jest stosunkowo krotka, a jej poczatki nie nalezg do
najbardziej udanych, obecnie jesteSmy europejskim liderem w budowie tego typu
obiektow. Pierwsze przejScia wybudowane w Polsce w 2001 r. byty tak waskie i ubo-
go zagospodarowane, ze bardziej kojarzyty sie z miejskimi budowlami dla pieszych
niz docelowg funkcjg ekologiczng. Krytyka przyrodnikéw i rozpoczete wowczas
miedzybranzowe dyskusje merytoryczne spowodowaty, ze w ciggu zaledwie kilku
lat udato sie wdrozy¢ skuteczne rozwigzania i projektowane obecnie obiekty nie
ustepuja w wielu wzgledach najlepszym przejsciom z Europy Zachodniej. Warto
zwrdci¢ uwage, jak wazna w przypadku projektowania i budowy przejs¢ okazata
sie w ostatnich latach miedzysektorowa wspodtpraca pomiedzy branza drogowsg i
przyrodnikami - propagowanie optymalnych rozwigzan, wymiana doswiadczen i
wzajemne wspieracie merytoryczne.

W referacie oméwiona zostanie ewolucja, jaka dokonata sie w Polsce w za-
kresie projektowania i budowy gornych przejs¢ dla zwierzat w latach 2001-2013.
Przedstawione zostang takze najlepsze odcinki drég oraz wzorcowe przejicia, ktore
powinny stanowic inspiracje przy projektowaniu nowych inwestycji. Autorzy prze-
prowadza dodatkowo analize problemow, z ktérymi beda musieli zmierzy¢ sie pro-
jektanci przej$¢ w najblizszych latach.

Stowa kluczowe: przejscia dla zwierzat, mosty ekologiczne, mosty krajobra-
zowe, ekodukty

1. Ewolucja w projektowaniu przejs¢ gornych w Europie

Budowane obecnie przejscia projektowane s3 w oparciu o wiedze zdobytg na
bazie wieloletnich doswiadczen z kilku krajow oraz wynikow obserwacji i projek-
tow badawczych prowadzonych w ramach oceny efektywnosci ekologicznej istnie-
jacych budowli [4, 11]. W historii budowy przej$¢ gornych wyr6zni¢ mozna 3 gene-
racje obiektow, ktore ewoluowaty w miare rozwoju wiedzy przyrodniczej w zakresie
ich funkcjonowania i skutecznosci:

1. przejscia I generacji — mialy postac¢ stosunkowo waskich (max 15 m sze-
rokosci) wiaduktow o konstrukcji betonowej i geometrii nie réznigcej sie czesto
od klasycznych obiektéw drogowych; powierzchnia przejs¢ pokryta byta zwykle
gruntem zapewniajgcym ograniczony rozwoj roslinnosci, jednak zagospodarowa-
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nie pozostawato skrajnie ubogie i nieprzyjazne dla wielu grup zwierzat, co tgcznie
z mata szerokoscig powodowato ograniczone wykorzystanie przej$¢ przez zwierze-
ta (zwtaszcza duze ssaki) i tym samym ich niskg skutecznos¢ ekologiczna; obiekty
budowane do 1990 r stanowia dzi§ generalnie negatywny wzorzec, wyjatkiem na
skale europejska sa przejscia nad autostrada A36 we Francji, ktoére pomimo zbyt
matych wymiaréw posiadaja wiele korzystnych rozwigzan — m.in. po raz pierwszy
zastosowano geometrie o parabolicznych krawedziach (Fot. 1)
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Fot. 1. Przejscie gorne wybudowane ok. 30 lat temu we Francji (autostrada A36) — pomimo matej sze-
rokosci (15 m), zwraca uwage optymalne wkomponowanie w otoczenie i zabudowa biologiczna (Fot.
R. Kurek).

2. przejscia II generacji — budowane od poczatku lat 90-tych ubiegtego wieku
byly juz zazwyczaj szerokie (zwykle w granicach 30-50 m) (Fot. 2), pojawity sie
rowniez pierwsze konstrukcje o charakterze mostow krajobrazowych o szerokosci
80-200 m (Fot. 3); ze wzgledu na brak petnej wiedzy w zakresie funkcjonowania
przejsé, obiekty znaczaco réznity sie w poszczegblnych krajach, szczegoblnie ,,ekspe-
rymentowano” w zakresie wymiaréw (zwtaszcza szerokosci obiektow) oraz ksztal-
towania powierzchni i otoczenia przejs¢ [2, 5, 12]; w latach 1992-94 w Niemczech
powstaty wzorcowo zaprojektowane przejscia, na ktoérych prowadzono wieloletnie
obserwacje i projekty badawcze uzyskujac merytoryczne podwaliny wspoiczesnych
standardéw projektowania mostéw ekologicznych [11];
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Fot. 2. PrzejScia nad droga B31neu w Niemczech wybudowane latach 1992-93 (tgcznie 5 obiektow)
okreslity europejskie standardy projektowania przejs¢ (Fot. R. Kurek).

3. przejscia III generacji — obiekty powstajace po 1997 r., projektowane
w oparciu o dostepng wiedze w zakresie doboru optymalnych parametréw oraz
ksztattowania powierzchni i otoczenia przejs¢ - w zaleznosci od spelnianych funk-
cji ekologicznych; zaznaczyt sie wyrazny podziat na przejscia dla duzych i srednich
zwierzat oraz mosty krajobrazowe przeznaczone do zachowania ciggtosci struktury
przecinanych przez drogi siedlisk; szczeg6lna uwaga poswiecona byta nie tylko pod-
stawowym wymiarom obiektow, ale takze doborze optymalnej geometrii i dopa-
sowaniu do naturalnego otoczenia, ekranowaniu imisji drogowych, ksztattowaniu
warunkow glebowych i pokrywy roslinnej odpowiednich dla mozliwie wielu gatun-
kow zwierzat [2, 3, 5].
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Fot. 3. Most krajobrazowy Hirschweg (droga B31n, Niemcy) — wybudowany w 1992 r., do dzi§ stano-
wi wzorcowe rozwigzanie w zakresie wkomponowania w otaczajacy krajobraz i siedliska przyrodnicze
(Fot. R. Kurek).

2. Doswiadczenia w projektowaniu i budowie przejs¢
gornych w Polsce

Obecnie w Polsce powstaja jedne z najlepszych przejs¢ gornych w Europie
jednak osiagniecie tego poziomu nie byto tatwe - pomimo dostepnej juz wiedzy
i wielu lat doswiadczen zachodnich sasiadow [10]. Historia rozpoczyna si¢ wraz
z budowg opolskiego i §laskiego odcinka autostrady A4 (odcinek: Nogowczyce-Klesz-
czow), gdzie w 2001 r. oddano do eksploatacji tacznie osiem przej$¢ nad autostrada.
W tamtym okresie w Srodowiskach branzowych zwykto si¢ mowic o ,,ktadkach dla
zwierzat” — nie bez powodu, gdyz powstate wowczas obiekty byly tak waskie i ubo-
go zagospodarowane, ze bardziej kojarzyly sie z miejskimi budowlami dla pieszych
niz docelowa funkcja ekologiczna. Nie trudno sie¢ domysli¢, w Swietle dzisiejszej
wiedzy, ze przejscia o szerokosci 8-12 m (przypominajace konstrukcje europejskie
sprzed 30 lat) nie beda wykorzystywane przez wigkszos¢ gatunkéw i spotkaja sie
z krytyka przyrodnikéw [1]. Rozpoczete wowczas dyskusje merytoryczne okazaly
sie na tyle skuteczne i owocne, ze zaledwie dwa lata pézniej, przejscia gorne wy-
budowane przy autostradzie A2 (odcinek Konin-Wrzesnia) maja juz zdecydowanie
wigksza szerokos¢ (w przedziale 25-40 m) i przy dobrze wybranej lokalizacji za-
pewniaja dzis skutecznie zachowanie lokalnych korytarzy ekologicznych — pomimo
obecnosci sporej liczby niedociagnieé w zakresie projektowania.
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Fot. 4. Przyktad waskiego przejscia gornego (ok. 15 m szerokosci) nad droga S-5 k. Bydgoszczy,
ktore zamyka epoke budowy tego typu obiektow w Polsce (Fot. R. Kurek).

Fot. 5. Poczatki budowy przejs¢ gornych przy autostradzie A2 nie byly zbyt udane m.in. przez brak
ich witasciwego wkomponowania w otoczenie — betonowy obiekt na odcinku: Wrzesnia-Konin
(Fot. R. Kurek).
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Fot. 6. Pierwsze w pelni funkcjonalne przejscie gérne przy drodze zarzadzanej przez GDDKIA — autostra-
da A4, odcinek: Kleszczow-Sosnica (Fot. R. Kurek).

W przypadku odcinkéw drog realizowanych przez GDDKIA przelomowy dla
budowy przejs¢ gornych byt 2005 rok, kiedy to na kolejnym slgskim odcinku au-
tostrady A4 (odcinek: Kleszczow-Sosnica) powstaja 2 blizniacze obiekty betonowe
o szerokosci efektywnej ok. 32 m. Prowadzone tam obserwacje przyrodnicze wy-
kazaty, ze 2 lata po budowie korzystaty z tych przejs¢ wszystkie docelowe gatunki
zwierzat [9]. W 2005 r. powstato takze pierwsze w Polsce przejscie gorne wybudo-
wane przy istniejacej drodze 1-jezdniowej — obiekt nad droga DKS5 (przy miejscowo-
sci Debienko), o szerokosci 30 m, wykonany z blachy falistej (pierwsze w Europie
przejscie o takiej konstrukcji). Od tego momentu rozpoczyna sie spektakularny suk-
ces i wykorzystanie zalet tego typu konstrukcji — obecnie najwieksze i najciekawsze
przejScia powstaja w tej technologii. Mozna przyja¢, ze do 2006 r. udato sie w Polsce
wdrozy¢ skuteczne rozwigzania zapewniajace minimalizacje¢ oddzialywania drég na
faune (w tym duze i Srednie ssaki kopytne) na poziomie lokalnym. Nadal pozostat
do rozwigzania zdecydowanie trudniejszy problem polegajacy na budowie przejsé¢
stuzacych zachowaniu ciaggtosci korytarzy ekologicznych o znaczeniu kontynental-
nym lub krajowym [6, 7, 10]. Obiekty takie powinny by¢ na tyle szerokie, aby
umozliwia¢ ksztattowanie na powierzchni odpowiednich warunkéw ostonowych
i zespotu zr6znicowanych mikrosiedlisk, co zapewni mozliwos¢ przemieszczania sie
wszystkich, takze bardzo wymagajacych gatunkéw [3, 5, 10]. Pierwsze duze przej-
Scia gorne tego typu powstaty w Polsce w 2006 r. przy autostradzie A2, na odcinku
Konin-Koto. Dwa obiekty wykonane z blach falistych zapoczatkowaty rozwéj du-
zych konstrukeji zapewniajacych wysoka skutecznosc¢ ekologiczng i petna zgodnos¢
z wytycznymi i standardami europejskimi.
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Fot. 7. Jedno z dwodch przejsé, od ktorych zaczeta sie w Polsce epoka budowy dobrze zaprojektowanych
»zielonych mostow” — autostrada A2 (odcinek: Konin-Koto) (Fot. Viacon Polska).

3. Modelowe przejscia gorne i referencyjne odcinki drog

Pomimo, iz historia budowy goérnych przejs¢ w Polsce jest stosunkowo krot-
ka, a jej poczatki nie naleza do najbardziej udanych, obecnie jesteSmy europejskim
liderem w tej dziedzinie. Na szczegblng uwage zastuguje fakt, ze w ciggu zaledwie
kilku lat udato sie wdrozy¢ skuteczne rozwigzania i projektowane obecnie obiekty
nie ustepuja w wielu wzgledach najlepszym przejSciom w Niemczech, czy Holandii.
Bardzo dobrym przyktadem s3 tutaj przejscia przy autostradzie A2, na odcinku:
Swiecko-Nowy Tomysl, oddane do eksploatacji w 2011 r. Wsrdd licznych obiektow
stuzgcych ochronie fauny, znalazto sie tam 12 przejs¢ gornych dla duzych i Srednich
zwierzat (szeroko$¢ 35-50 m). PrzejScia posiadajg dobrze zaprojektowang geometrie
(w tym rozszerzajace sie ptynnie najicia) cho¢ zlokalizowane s3 czesto przy nieko-
rzystnym przebiegu niwelety autostrady, co znaczaco utrudniato ich dobre wkom-
ponowanie w otoczenie. Pomocne okazato sie zastosowanie konstrukcji z blach
falistych, pozwalajgce na dostosowanie budowanych przejs¢ do trudnych uwarun-
kowan topograficznych i wtasciwg harmonie obiektow z lokalnym krajobrazem.
Przejscia nad autostradg A2 posiadajg takze dobrze zaprojektowane otoczenie, sku-
teczne ekranowanie imisji z ruchu pojazdéw oraz optymalne zagospodarowanie po-
wierzchni - przez bogate nasadzenia roslinne, roztozone karpy korzeniowe i ktody
drewna, usypane stosy kamieni.
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Fot. 8. Jedno z najlepszych przejs¢ gornych dla duzych zwierzat w Polsce - ,,zielony most” o szerokosci
50 m nad autostradg A2 (odcinek: Swiecko-Trzciel) (Fot. R. Kurek).

Fot. 9. Przejscie gorne dla duzych zwierzat nad drogg ekspresowa S-5 (odcinek: Poznan-Gniezno)
i DW434 — jeden z najlepszych obiektow powstatych w 2012 r. (Fot. R. Kurek).
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W 2012 r. najciekawsze przejScia gorne wybudowane zostaly przy drodze eks-
presowej S-5, odcinek: Poznan-Gniezno — dwa przejscia o szerokosci 50 m, stuza
zachowaniu ciagtosci korytarza ekologicznego o znaczeniu krajowym. Obiekty s3
dobrze wkomponowane w otoczenie i skutecznie ekranowane a zwierzeta korzysta-
ty z nich juz na koncowych etapach budowy. Na uwage zastuguje przede wszystkim
wspolny obiekt nad S-5 i DW434, gdzie projektantom, pomimo duzej szerokosci
przeszkody, udato sie stworzy¢ zwartg konstrukcje pozwalajaca na korzystne ogra-
niczenie dtugosci przejscia. Szkoda, ze podobnych rozwigzan konstrukcyjnych nie
zastosowano w przypadku gérnych przejs¢ nad autostradami Al (odcinek: Czer-
niewice-Odolion) i A4 (odcinek: Brzesko-Wierzchostawice) - w 2013 r. powstaly tu
monstrualne mosty ekologiczne wykonane w tradycyjnej technologii zelbetowej,
ktore sg dobrym przyktadem minimalizacji skumulowanych oddzialywan bariero-
wych pochodzacych z rownolegtych przeszkdd. Przejscie nad autostradg Al (o szero-
kosci 50 m) obejmuje takze rownolegta DK1 i stuzy zachowaniu cigglosci korytarza
ekologicznego o znaczeniu europejskim, z kolei dwa przejscia nad A4 obejmuja
dodatkowo réwnolegtg linie kolejowg E30 i majg na celu minimalizacje skumulo-
wanego oddzialywania na korytarz ekologiczny o znaczeniu krajowym. Niestety
zastosowana technologia zelbetowa nie pozwolita na korzystne wkomponowanie
obiektow w naturalne otoczenie drég, co moze znaczaco ogranicza¢ funkcje krajo-
brazowe powyzszych przejs¢. Zdecydowanie lepsze wyniki w tym zakresie uzyskano
przy projektowaniu podobnych obiektéw z wykorzystaniem konstrukeji podatnych
z blach stalowych przy drodze S-5. Na odcinku Kaczkowo-Korzensko budowane sa
obecnie 3 przejscia gorne obejmujgce droge oraz réwnolegly linie kolejowa ES9 —
pomimo duzej odlegtosci pomiedzy przeszkodami udato sie zaprojektowac wspol-
ne obiekty potaczone nasypami ziemnymi, ktére pozwola na wprowadzenie odpo-
wiedniej roslinnosci i stworzenie warunkéw ostonowych dla migrujacych zwierzat.
Powyzsze przejscia przy S-5 (ktére rowniez mialy powsta¢ w 2013 r.) oraz wczesniej
wspomniane budowle przy Al i A4, to najwieksze tego typu obiekty w Polsce —
miniony rok mozna zatem uznaé za przelomowy pod wzgledem budowy mostéw
ekologicznych o funkcjach krajobrazowych, ktérych dotychczas praktycznie u nas
nie budowano.

4. Aktualne problemy zwiazane z projektowaniem i budowa
przejs¢ géornych

Pomimo niewatpliwie korzystnych zmian, jakie zaszly w ostatnich latach
w podejsciu do projektowania i budowy gérnych przejs¢ dla zwierzat, nadal pozo-
staje sporo probleméw, wymagajacych pilnego rozwigzania, z ktérymi projektan-
ci beda musieli sie zmierzy¢ w najblizszym czasie [10]. Najpowazniejszym bledem
przez wiele lat byta zbyt mata szerokos¢ minimalna przejs¢ i jej niedostosowanie
do wymagan wszystkich gatunkéw duzych zwierzat, co powoduje, ze obiekty takie
sa obecnie wykorzystywane tylko przez wybrane, oportunistyczne gatunki, gtéwnie
pospolite Srednie i mate ssaki (sarna, lis) [8]. Na szczescie etap burzliwych dysku-
sji na linii przyrodnicy-inwestorzy jest juz historig i obecnie budowane w Polsce
przejscia majg wymiary spdjne ze standardami europejskimi. Bardzo istotnym pro-
blemem pozostaje natomiast projektowanie wiasciwej geometrii przejs¢ - zwtaszcza
kata rozwarcia (rozszerzania) oraz nachylenia naj$¢ [10]. Problem dotyczy wigkszo-
Sci obiektow lokalizowanych przy niekorzystnej niwelecie drogi (brak wykopow)
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i powoduje trudnosci z wiasciwym wkomponowaniem obiektu w otoczenie, ogra-

nicza mozliwosci naprowadzania zwierzat oraz utrudnia akceptacje takich przejs¢

przez bardziej ptochliwe gatunki. Bardzo waznym i niestety wciaz nietracgcym na
aktualnosci problemem jest brak wtasciwego zagospodarowania powierzchni i oto-

czenia przej$s¢ w tym w szczegdlnosci [10]:

—  nieodpowiednie warunki glebowe — brak mozliwosci rozwoju gatunkéw roslin
i zbiorowisk o wyzszych wymagania siedliskowych,

—  niewtaSciwe i czesto bardzo ubogie zagospodarowanie otoczenia przejs¢ wpty-
wajace na niskg atrakcyjnos¢ dla zwierzat — np. brak wodopojow, skupisk cen-
nych nasadzen dla rolinozercow, martwego drewna, gtazow etc.,

—  niska wilgotnos¢ powierzchni przejs¢ oraz brak siedlisk podmoktych w otocze-
niu — powodujg ograniczone wykorzystanie obiektéw przez ptazy,

—  brak mikrosiedlisk na powierzchni i w otoczeniu — powoduje ograniczone wy-
korzystanie obiektow przez mate zwierzeta (drobne ssaki, gady, bezkregowce)
ze wzgledu na brak kryjowek i miejsc zerowania,

—  brak zré6znicowanych nasadzen roslinnych i struktur naprowadzajacych — ogra-
niczona skutecznos$¢ obiektow dla przelotow nietoperzy i wielu gatunkow pta-
kow,

—  mato skuteczne ekranowanie imisji hatasu i Swiatta przez zbyt krotkie ekrany
przeciwol$nieniowe (oraz nieszczelne i nietrwale konstrukcje ekranéw), ktore
czesto nie obejmujg catej dtugosci obiektow,

—  nieskuteczne ograniczanie niepozadanej penetracji przejs¢ przez ludzi (prze-
jazdy i wzmozony ruch pieszych) — kluczowe w przypadku przejs¢ przeznaczo-
nych dla duzych ssakow lesnych.

Szereg probleméw zwigzanych z ksztaltowaniem wtasciwych warunkéw na
powierzchni i w otoczeniu przej$¢ wynika z typowych btedéw wykonawczych.
Gtowne problemy obserwowane na etapie budowy to [10]:

- wykorzystanie przy urzadzaniu powierzchni przejs¢ gruntu mlneralnego po-
chodzacego z robot ziemnych, ktéry nie posiada wymaganej zyznosci oraz od-
powiedniej struktury fizycznej,

—  niewtaSciwe wykonywanie nasadzen roslinnych (technika sadzenia i terminy)
oraz niewtasciwy dobor materiatu sadzeniowego - sadzonki zbyt mtode, stabo
rozwinigte oraz z wadami rozwojowymi,

—  wykorzystywanie ogrodowych odmian gatunkéw do nasadzen - sadzonki od-
mian szkotkarskich sg zwykle bardziej narazone na wypadanie ze wzgledu na
ich hodowle w optymalnych warunkach siedliskowych znacznie odbiegajacych
od panujgcych w sasiedztwie drég, dodatkowo sg bardziej narazone na kra-
dzieze przez okoliczng ludnosc.

Priorytetowym problemem, wymagajacym pilnego rozwigzania zwtaszcza
w kontekscie oddzialywania drég na spojnosc sieci Natura 2000, jest kwestia budo-
wy mostow krajobrazowych. Dotychczas w Polsce, w praktyce, nie stosowano wy-
raznego odroznienia tych obiektéw od przejs¢ dla duzych zwierzat, ktérych parame-
try i rozwigzania okreslane sa na podstawie potrzeb wybranych gatunkéw kluczo-
wych [6, 7, 8, 10]. Tymczasem zachowanie ciggtosci struktury krajobrazu i siedlisk
przyrodniczych przecinanych przez drogi wymaga nie tylko mozliwosci przemiesz-
czania si¢ wybranych gatunkow zwierzat, ale wszystkich zamieszkujacych dany typ
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Fot. 10 Ubogie zagospodarowanie powierzchni i brak zabezpieczen przed przejazdami, to wciaz wazne
problemy przej$¢ nad drogami, znaczgco ograniczajace ich skutecznos¢ (Fot. R. Kurek)

siedliska — czemu stuzg wtasnie mosty krajobrazowe [5, 10]. Takie mulifunkcjonal-

ne obiekty budowane s3 w Europie od ponad 20 lat w postaci [3]:

—  wysokich estakad o dtugich przestach stuzacych zachowaniu ciagtosci dolin
rzecznych,

—  przejs¢ gornych o szerokosci > 50 m z odpowiednim zagospodarowaniem po-
wierzchni i otoczenia, stuzacych zachowaniu ciagtosci siedlisk lesnych.

W przypadku przejs¢ gornych w Polsce wiele obiektow posiada odpowiednie
parametry do spetniania funkcji krajobrazowych pomimo, ze nie byty projektowa-
ne z takim ukierunkowaniem. Niestety zazwyczaj problemy dotyczace wkompono-
wania w otoczenie oraz zagospodarowania powierzchni i ksztattowania warunkow
siedliskowych skutecznie ograniczaja ich funkcjonalnos$¢ dla wielu gatunkéw Sro-
dowisk lesnych [10]. W przypadku przejs¢ duzych projektowanych dla ssakéw ko-
pytnych zapewnienie ciggtosci struktury siedlisk przecinanych przez droge nie jest
priorytetowe, gdyz gatunki te nie sa bardzo wymagajace. Z kolei wiekszo$¢ matych
zwierzat wymaga ciagtosci siedliska lub ptatow siedlisk pomostowych (,,stepping
stones”) dla pokonywania bariery w postaci drogi. Przyktadowo - ptazy wymagaja
odpowiedniej wilgotnosci przejs¢, nietoperze struktur naprowadzajacych a motyle
obecnosci roslin zywicielskich. Pogodzenie uwarunkowan siedliskowych dla wszyst-
kich gatunkéw jest mozliwe jedynie w przypadku mostéw krajobrazowych, ktorych
duza powierzchnia pozwala na ksztattowanie mozaiki mikrosiedlisk o odmiennych
cechach ekologicznych odpowiednich dla wielu gatunkéw [5, 10].
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5. Edukacja i miedzysektorowa wspolpraca kluczem do
sukcesu

Rozwigzywanie probleméw Srodowiskowych przy inwestycjach drogowych to
zadanie nietatwe, wymagajace wiedzy, kompetencji i otwartosci na dialog wsréd
wielu Srodowisk zaangazowanych w projektowanie i realizacje przedsiewzigé.
W przypadku gornych przejs¢ dla zwierzat przyktad autostrady A2, odcinek: Swiec-
ko-Nowy Tomysl pokazat, ze wspotpraca inwestora i projektantéw z przyrodnikami
(cho¢ nieraz nietatwa) przynosi efekty. Autostrada A2 jest obecnie najlepiej zabez-
pieczonym pod wzgledem przejs¢ dla zwierzat odcinkiem drogi w Polsce i stanowi
pod wieloma wzgledami modelowy przyktad skutecznego rozwigzywania konflik-
tow na linii infrastruktura-przyroda. Niezwykle wazny jest fakt, ze dzi§ w Polsce juz
nie probuje si¢ marginalizowa¢ kwestii przyrodniczych przy drogach, nie podwaza
sie koniecznosci budowy np. duzych przejs¢ dla zwierzat, czy ogrodzen dla ptazéow.
Dzisiejsze kontakty pomiedzy branzami w wiekszoSci przypadkéw maja charakter
partnerskich dyskusji i dalekie s3 od, czesto burzliwych, konfrontacji sprzed lat.
Swiadomos¢ ekologiczna branzy drogowej jest dzi$ zupelnie inna, a to zdecydowa-
nie utatwia dialog na linii inZynierowie-przyrodnicy i pozwala na wspélne, kon-
struktywne poszukiwanie rozwigzan optymalnych pod wzgledem zaré6wno przyrod-
niczym, technicznym jak i finansowym. Bez watpienia jest to efekt prowadzonych
dziatan edukacyjnych oraz szerokiej dostepnosSci wiedzy dotyczacej wptywu drog
na Srodowisko. Jeszcze 10 lat temu trudno byto uwierzy¢, ze kiedy$ taka wspotpraca
w ogoble bedzie mozliwa, dzi§ mozna powiedzie¢, ze to wilasnie dzigki niej nasze
autostrady znalazly sie w Swiatowej czotéwce drog najlepiej zabezpieczonych pod
wzgledem Srodowiskowym. W przypadku przejs¢ dla zwierzat szczegdlna odpowie-
dzialnos¢ spoczywa na podmiotach wykonujgcych dokumentacje projektowa, gdyz
to projektanci musza przenies¢ na grunt projektu budowlanego ogélne wymogi za-
pisane w decyzjach o srodowiskowych uwarunkowaniach i raportach OOS. Wszyst-
kie optymalne i sprawdzone w praktyce rozwigzania dotyczace gornych przejs¢ dla
zwierzat powinny by¢ szeroko promowane dla inspirowania projektantéw i wdraza-
nia ,,dobrych praktyk” przy kolejnych budowanych przejsciach, co zapewni ich wy-
soka skutecznos¢ ekologiczng i spetnienie funkcji srodowiskowych, a tym samym
takze witasciwe wydatkowanie publicznych srodkoéw. Koniecznie nalezy kontynu-
owac dialog pomiedzy branza drogowa i przyrodnikami - propagowaé optymalne
rozwigzania, wymienia¢ sie doswiadczeniami i wzajemnie wspiera¢ merytorycznie,
co zapewni dalsze korzysci dla europejskiej przyrody. Wazne jest rowniez pokazanie
catemu spoteczenstwu, jak dobre mamy obecnie w Polsce przejscia dla zwierzat po
to, aby nawet ,,zwykli uzytkownicy drég” byli swiadomi, ze nasze autostrady moga
by¢, pod pewnymi wzgledami, wzorem dla catej Europy.
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Overpasses in Poland - naturalists and road
constructors’ joint success

Rafat T. Kurek, Radostaw Slusarczyk
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Abstract: Overpasses in the form of viaducts over roads are among the most in-
teresting engineered facilities. Though building overpasses for animals in Poland has
a fairly short history and at the beginning was far from successful, currently we
are an European leader in terms of building these objects. The first overpasses built
in Poland in 2001 were so narrow and poorly developed that they resembled more
the facilities for pedestrians than those supposed to hold an ecological function.
As a result of the criticism that came from naturalists, and the interbranch con-
sultations that started at that time, effective measures were implemented within
barely few years. The facilities designed nowadays are just as good as the best wild-
life crossings in Western Europe. It is noteworthy how important the intersectoral
cooperation between the road industry and naturalists has proved to be — mutual
substantial support, promoting optimal solutions and sharing experience.
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This paper will discuss the evolution that took place in Poland between 2001
and 2013 in terms of designing and constructing overpasses. The best road sections
and model wildlife crossings that should become an inspiration for designing new
facilities will be presented. The author will also analyze the problems the wildlife
crossings designers will have to confront over the next few years.

Keywords: wildlife crossings, green bridges, landscape bridges, ecoducts.



