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wojewddztwa matopolskiego

1. Status i skiad Zespotu

Zgodnie z decyzjg Ministra Infrastruktury koordynacja dalszych dziatan zwigzanych
z pracami przygotowawczymi dla budowy drogi ekspresowej S7 Krakéw - Myslenice
przeniesiona zostata do Centrali Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.
Jednoczes$nie przewidziano szersze wigczenie strony spotecznej oraz samorzgadowej
w proces decyzyjny.

Zgodnie z § 4 Statutu Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad stanowigcego
zatacznik do zarzadzenia nr 5 Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 9 lutego 2017 r.
w sprawie nadania statutu Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad powotany zostat
Zesp6t do spraw kryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 na
obszarze wojewoddztwa matopolskiego. Zostat on powotany na podstawie Zarzadzenia nr 5
Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 25 marca 2026 r. w sprawie
powotania Zespotu do spraw kryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej
S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego. Zarzadzenie nr 5 z 2026 r. zostato zmienione
Zarzadzeniem nr 13 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 14 maja
2026 r. zmieniajacym zarzgdzenie w sprawie powofania Zespotu do spraw kryteriow wyboru
optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego.

Celem dziatania Zespotu jest zebranie wnioskéw i uwag w zakresie kryteridw wyboru
optymalnego wariantu przebiegu drogi ekspresowej S7 na obszarze wojewodztwa
matopolskiego uwzgledniajacych potrzeby spoteczne, aspekty srodowiskowe i ekonomiczne
oraz wymogi techniczne, a takze wag tych kryteridw oraz przygotowanie raportu
podsumowujacego prace Zespotu.

W skfad Zespotu wchodza:

e Przewodniczacy Zespotu - Tomasz Kwiecinski,

e dwdch przedstawicieli Wojewody Matopolskiego,

e po jednym przedstawicielu jednostek samorzadu terytorialnego: a) wojewddztwa
matopolskiego, b) powiatow: krakowskiego, myslenickiego i wielickiego, c) Miasta
Krakowa, d) gmin: Biskupice, Dobczyce, Gdéw, Ktaj, Liszki, Mogilany, Myslenice,
Niepotomice, Pcim, Siepraw, Skawina, Sutkowice, Swiqtniki Gorne i Wieliczka,

e przedstawiciele strony spotecznej - po jednym przedstawicielu stowarzyszen,
komitetow lub organizacji dziatajagcych na obszarze jednostek samorzadu
terytorialnego, o ktérych mowa powyzej, zaangazowanych w prace przygotowawcze
drogi ekspresowej S7 na terenie woj. matopolskiego,

e dziesieciu pracownikédw Centrali Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.

Dodatkowo do prac Zespotu wiaczono S$rodowisko naukowe, ktore petni funkcje
opiniodawcza:

e drinz. Marcin Budzynski - Politechnika Gdanska,

e dr hab. inz. Janusz Bohatkiewicz - Instytut Badawczy Drég i Mostow,

e dr hab. Dariusz Ttoczynski - Politechnika Gdanska,

e dr Edyta Majer - Panstwowy Instytut Geologiczny - Panstwowy Instytut Badawczy.
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Majac na uwadze zaangazowanie strony samorzadowej i spotecznej, przy wsparciu
$rodowiska naukowego oraz zapewnieniu transparentnego przebiegu prac Zespotu,
zaktadano, ze mozliwe jest wspdlne wypracowanie trwatych i merytorycznie uzasadnionych
podstaw dla dalszych dziatan dotyczacych przysztego ksztattu drogi ekspresowej S7
na obszarze wojewodztwa matopolskiego.

2. Opis dziatan podjetych przez GDDKIiA

W ramach podjetych dziatan GDDKiA dokonano przegladu kierunkéw dalszego
przygotowania inwestycji, czego rezultatem byto:

— wycofanie rekomendacji GDDKiA dla szesciu wstepnych wariantow S7
zaprezentowanych publicznie 3 listopada 2025 r.;

— przejecie koordynacji przygotowania przebiegu trasy S7 na obszarze wojewddztwa
matopolskiego przez Centrale GDDKIiA w Warszawie;

— wdrozenie bezposredniego nadzoru Generalnego Dyrektora Drog Krajowych
i Autostrad;

— szerokie wiaczenie strony spotecznej i samorzadowej na wczesnym etapie prac
przygotowawczych;

— powotanie Zespotu;

— zapewnienie transparentnosci prac Zespotu (posiedzenia organizowane w Krakowie
i transmitowane online);

— zaangazowanie strony spotecznej i samorzadowej w okreslenie obszarow i kwestii
waznych dla oceny wariantéw przebiegow drogi;

- zaangazowanie $rodowiska naukowego w prace Zespotu.

Powyzsze zostato zaprezentowane stronie samorzadowej i spotecznej na spotkaniu, ktore
odbyto sie 12 marca 2026 r. w siedzibie Centrali GDDKIA w Warszawie".

Powotany Zespot stanowi ciato opiniodawcze, ktérego praca przektada sie na wymierne
rezultaty i rekomendacje przedstawione ponizej:

— istotne zwiekszenie wagi kryteridw spotecznych (nawet do 35 %) w stosunku
do przyjetej pierwotnie przez wykonawce STES;

— omowienie wspolnie ze strong spoteczng i samorzgadowg kryteriow oceny wariantéw
trasy S7 - cze$¢ zaproponowanych kryteriow ulegta modyfikacjom, a czesc
wskazana przez strone spoteczng zostata ujeta w formularzach opinii;

- zebranie uwag i wnioskow w zakresie kryteriéw i podkryteriéw wyboru optymalnego
wariantu drogi ekspresowej S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego
uwzgledniajacych potrzeby spoteczne, aspekty srodowiskowe i ekonomiczne oraz
wymogi techniczne;

— doktadna analiza i weryfikacja danych zebranych w oficjalnych rejestrach, usuwanie
niescistosci z ewidencyjnych baz danych;

— rozszerzenie obszaru analiz o tereny na zachdéd od Krakowa (Morawica),
a w konsekwencji rozszerzenie zakresu map (m.in. z obszarami wylgczen) o catg
gmine Liszki;

1 https://www.gov.pl/web/gddkia/nowe-otwarcie-dla-s7-krakow--myslenice
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— istotne rozszerzenie katalogu obszaréw kwalifikowanych do bezwzglednego
ominiecia, obejmujace m.in.:

— strefy ochrony Uzdrowiska Swoszowice B i C - po analizie wnioskéw strony
spotecznej podjeta zostata decyzja o koniecznosci ominiecia catego obszaru
Uzdrowiska Swoszowice (tj. wszystkich stref ochrony uzdrowiskowej: A, B, C);

— obszary dawnych wyrobisk gdrniczych Kopalni Wieliczka oraz obszary gdrnicze
kategorii IV i V Kopalni Otworowej ,,Barycz” — w oparciu o pozyskane aktualne
materiaty dotyczace deformacji terenu (osiadan), jak tez dane historyczne
dotyczace dawnej eksploatacji zt6z soli, podjeta zostata decyzja o koniecznosci
ominiecia tych obszaréw;

— ujecia wdéd podziemnych i powierzchniowych wraz z ich strefami ochrony
bezposredniej;

— caty obszar zbiornika Dobczyckiego, wiacznie ze strefami ochronnymi
ustanowionymi dla ujecia wody powierzchniowej ze zbiornika, obejmujgcymi
strefe ochrony bezposredniej oraz strefe ochrony posredniej I rzedu (mieszczacy
sie w catosci w obrebie zbiornika);

- weryfikacje oraz  wprowadzenie kolejnych obszarow  wylaczonych,
w szczegolnosci nowych osiedli klasyfikowanych jako zabudowa Iluzna
jednorodzinna, cho¢ faktycznie jest to obszar dos¢ gesto zabudowany;

- uwzglednienie kwestii potencjalnego wptywu inwestycji na zasoby wad
podziemnych - wzieto pod uwage liczne gtosy strony spotecznej dotyczace
koniecznosci zminimalizowania oddziatywania na wody podziemne oraz ochrony
uje¢ i - poza ww. wylaczeniami - zaproponowano szereg podkryteriow
o0 charakterze destymulant (kryterium negatywne, malejace) odnoszacych sie
do przebiegu przysziej S7 przez Gtéwne Zbiorniki Wod Podziemnych, Gtowne
Uzytkowe Pietra Wodonosne czy strefy ochrony posredniej ujec.

Dodatkowo w toku prac Zespotu wprowadzono szereg zmian proceduralnych
i organizacyjnych stanowigcych odpowiedZ na postulaty zgtaszane przez strone spoteczng
i samorzadowa:

— doprecyzowanie opiniodawczego charakteru Zespotu poprzez zmiane Zarzadzenia
Generalnego Dyrektora oraz jednoznaczne okreslenie zakresu jego kompetencji;

— rezygnacja z pierwotnie planowanego systemu gtosowan i zastgpienie go
formularzami opinii umozliwiajacymi przedstawienie stanowisk przez strone
spoteczng, samorzadowgq oraz administracje rzadowgq;

— przesuniecie harmonogramu prac Zespotu oraz odroczenie uruchomienia formularzy
opinii do czasu publikacji kompletnych materiatdbw, map obszaréow wytgczonych
i informacji o kryteriach kwalifikacji poszczegdlnych terendw.

Czes¢ przedstawicieli samorzaddw i strony spotecznej stoi na stanowisku, ze ww. dziatania
nie realizujg zgtaszanych postulatéw, a Zespot nie gwarantuje realnego dialogu i stanowi
jedynie dziatania pozorowane.

Celem Zespotu jest przeprowadzenie prac w sposéb jasny, czytelny i obiektywny.

Raport z prac Zespotu
Strona 6



Zespdt opiniodawczy do spraw kryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 na obszarze
wojewddztwa matopolskiego

3. Posiedzenia Zespotu - podsumowanie informacji

Dotychczas odbylo sie sze$¢ posiedzen Zespotu. Spotkania odbyty sie stacjonarnie
w budynku Matopolskiego Urzedu Wojewddzkiego w Krakowie przy ul. Basztowej 22.
Ponadto posiedzenia byty transmitowane online na kanale GDDKIA w serwisie youtube.
Siddme posiedzenie zaplanowane na 21 pazdziernika 2026 r. rowniez odbedzie sie w ww.
lokalizacji.

Pierwotny harmonogram prac Zespotu zaprezentowany na I posiedzeniu, ktory przewidywat
m.in. juz od II posiedzenia sukcesywne gtosowania nad kolejnymi grupami kryteridw i ich
wagami, zostat zmieniony. W szczegdlnosci zmiany w harmonogramie dokonano w wyniku
przebiegu I posiedzenia oraz zgtaszanych przez uczestnikbw uwag dotyczacych
kompletnosci materiatéw niezbednych do wypetnienia formularzy opinii.

Harmonogram prac Zespotu (po zmianach) przedstawia sie nastepujaco:

27 marca 2026 r. - przekazanie materiatow do prac Zespotu

10 kwietnia 2026 r. - I posiedzenie

24 kwietnia 2026 r. - II posiedzenie

15 maja 2026 r. - III posiedzenie

29 maja 2026 r. - IV posiedzenie

12 czerwca 2026 r. - V posiedzenie

30 czerwca 2026 . - przekazanie czes$ciowego raportu z dotychczasowych prac
Zespotu

6 lipca 2026 . - uruchomienie formularzy opinii wraz z przekazaniem materiatow
niezbednych do wypetnienia formularzy opinii

10 lipca 2026 r. - VI posiedzenie

31 lipca 2026 r. - zakonczenie zbierania formularzy opinii

21 pazdziernika 2026 r. - publikacja wynikdw z zebranych formularzy opinii oraz Raportu
z prac Zespotu
21 pazdziernika 2026 r. — VII posiedzenie

3.1. I posiedzenie Zespotu

Podczas spotkania zostaty przekazane informacje w zakresie powotania Zespotu i celu jego
pracy. Podkreslono, ze celem Zespotu nie jest przygotowanie wariantéw przebiegu trasy
drogi ekspresowej S7, lecz omoéwienie kryteriow wyboru optymalnego wariantu i wag tych
kryteriow. Ponadto poinformowano, ze w pracach Zespotu biorg udziat nastepujace strony
zgtoszone zgodnie z informacjami przekazanymi podczas spotkania 12 marca 2026 r.
w Warszawie: spoteczna - 48 podmiotéw, samorzadowa - 19 jednostek, Wojewoda
Matopolski, GDDKIA.

Istotng czescig posiedzenia byta dyskusja i zgtaszanie uwag przez strone spoteczng
i samorzadowg, ktore dotyczyty m.in.:

e watpliwosci co do roli Zespotu i legalnosci procedury,
e jakosci i kompletnosci danych (np. map geodezyjnych, opracowan firmy IVIA),
e wylgczania niektérych obszaréw z analiz,

Raport z prac Zespotu
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e braku petnej transparentnosci i dostepu do materiatow,
e obaw o wptyw inwestycji na mieszkancow, srodowisko i gospodarke lokalna.

Przewodniczacy Zespotu wskazat, ze:

e zaden wariant nie jest przesadzony,

e analiza zostanie skorygowana i uzupetniona o nowe dane,

e btedy w dokumentacji przygotowanej przez firme IVIA sgq stopniowo poprawiane,

e Zesp6t ma charakter doradczy (rekomenduje kryteria), a decyzje podejmie GDDKIA.

Spotkanie zakonczyto sie zapowiedzig dalszych prac, aktualizacji harmonogramu oraz
kontynuacji dyskusji nad kryteriami wyboru wariantéw.

Na skutek wnioskéw i zastrzezen zgtoszonych podczas I posiedzenia Zespotu zostato
zmienione Zarzadzenie nr 5 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 25
marca 2026 r.

3.2. II posiedzenie Zespotu

Na spotkaniu Przewodniczacy Zespotu przypomniat, ze Zespdt ma charakter opiniodawczy
- zbiera uwagi do kryteriow wyboru wariantu S7, a wyniki prac postuzg do analizy
wielokryterialnej i wyboru wariantéw do dalszych prac (STES witasciwy). Ponadto wskazat,
ze analizowany obszar Skawina - Niepotomice pozostaje aktualny, a postulat strony
spotecznej poszerzenia obszaru (np. o Morawice, Podieze) - nie zostat uwzgledniony.
Decyzje w zakresie wielkosci obszaru dla drogi ekspresowej opierajg sie na wczesniejszym
Studium Korytarzowym. Lista obszaréw wykluczonych jest ciggle aktualizowana,
niezamknieta, tworzona na podstawie danych oraz przy uwzglednieniu uwag spotecznych.
Obszary wyltaczen obejmujg m.in. Uzdrowisko Swoszowice (strefy B i C), duzg czesc
Wieliczki (teren kopalni), cmentarze, szkoty, obiekty kultu. Poinformowat rowniez
0 zmianach pracy Zespotu, rezygnacji z gtosowania na rzecz formularzy opinii w formie
elektronicznej.

Wskazano cztery gtéwne kryteria oceny wariantéw:

e spoleczne,

e ekonomiczne,

e funkcjonalno-techniczne,
e przyrodnicze

oraz wagi gtéwnych kryteridow:

e bazowo: 25 % kazde kryterium,
e dopuszczalny zakres zmian: £10 punktow procentowych (przedziat od 15 do 35 %).

Strona spoteczna zakomunikowata potrzebe zwiekszenie wagi spotecznej (nawet do 60 %),
natomiast eksperci i GDDKIA poinformowali, ze wymagana jest pewna rownowaga miedzy
kryteriami gtéwnymi. Majac na uwadze zréwnowazony rozwdj, musi by¢ uwzgledniony
wptyw wszystkich kryteridow, co oznacza, ze nie powinno sie w sposob znaczacy preferowac

Raport z prac Zespotu
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tylko wybranej grupy kryteriéw. Propozycja 60 % dla jednego kryterium przekfadataby sie
na marginalizacje wptywu pozostatych kryteriow.

Omowiono grupe kryteria Spoteczne.

Wskazano, ze duza liczba podkryteriow moze rozmywac znaczenie kryterium spotecznego
- im wiecej podkryteridw, tym kazde ma mniejszy realny wptyw na wynik.

Strony spoteczne i samorzadowe wskazaty, ze obszar analiz jest za waski, z gory
ograniczajacy warianty. Zarzucity, ze mapy przygotowane przez firme IVIA sg niekompletne
i niespojne. Ponadto wskazaty na obawy zwigzane z budowg drogi, np. zdrowotne (hatas,
zanieczyszczenia), wysiedlenia ludzi, blisko$¢ zabudowy. W zwigzku z tym wysunieto
postulaty: wiekszej odlegtosci od drogi (np. 500 m) i wiekszej wagi kryteriow spotecznych.
Poruszona zostata takze kwestia prognozy ruchu bazujacej na nieaktualnych danych.
Przewodniczacy Zespotu poinformowat, ze korzysta z oficjalnego modelu ruchu,
aktualizacja mozliwa bedzie dopiero na podstawie danych z nowego modelu
zaktualizowanego przez CUPT.

Kluczowe wnioski z II posiedzenia Zespotu:

e proces jest wcigz w fazie ksztattowania kryteridow, a nie wyboru trasy drogi,
e najwieksze znaczenie bedq miaty:
o wagi kryteriow,
o zakres obszaru analiz,
o lista obszaréow wykluczonych,
o analiza wielokryterialna zdecyduje o wyborze wariantéow, a nie pojedyncze
stanowiska.

3.3. III posiedzenie Zespotu
Najwazniejsze zagadnienia:

e ZespOt ma charakter opiniodawczy, a decyzje w zakresie wyboru wariantu nalezg
do GDDKIA. Opinie przedstawicieli samorzadéow i strony spotecznej beda
przekazywane za posrednictwem formularzy. Na ich podstawie zostanie opracowany
raport z prac Zespotu wraz z rekomendacjami dla Generalnego Dyrektora w zakresie
sposobu prowadzenia analizy wielokryterialnej, w tym wskazania kryteridw, ktore
powinny zostac¢ uwzglednione, oraz przypisanych im wag.

e W wyniku analizy wnioskow zgtaszanych przez uczestnikéw, Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad rozszerzyta zakres analiz o caty obszar gminy Liszki,
w tym rozwazenie wariantu potaqczenia S7 z autostrada A4 - od rejonu Morawicy po
okolice Niepotomic.

e Zaprezentowano sposéb zbierania opinii za pomocg formularzy oraz omodwiono
formularze dotyczace podkryterium w grupie Spotecznej. Struktura formularzy ma
na celu utatwienie ich wypetniania.

e Zaprezentowano kryteria w grupie Ekonomiczne i omodwiono propozycje
podkryteriow zgtoszonych przez komitet spoteczny.

Raport z prac Zespotu
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e Zaprezentowano proponowane podkryteria w grupie Funkcjonalno-Techniczne oraz
omoéwiono propozycje podkryteriow zgtoszonych przez komitety spoteczne.

e Trwa aktualizacja map obszaréw wytaczonych, obejmujacych m.in. tereny objete
szkodami goérniczymi, uzdrowiska. Na mapach pojawiajg sie rowniez obszary
zabudowy, ktére w bazie danych obiektéw topograficznych (BDOT) zostaty
sklasyfikowane jako zabudowa jednorodzinna, jednak w rzeczywistosci w czesci
przypadkéw stanowig zabudowe wielorodzinng. Obszary te sg weryfikowane
i analizowane pod katem koniecznosci ich wykluczenia z przebiegéow wariantow.

e (Czes$¢ przedstawicieli strony spotecznej poinformowata o wstrzymaniu udziatu
w kolejnych spotkaniach Zespotu ze wzgledu na liczne uwagi dotyczace:

o braku petnego dialogu,

o niedostatecznych danych,

o ryzyk srodowiskowych i geologicznych.
Jednoczesnie strona spoteczna zadeklarowata gotowos¢ do wznowienia rozmow
podczas spotkania zaplanowanego na dzien 11 wrzesnia 2026 r. Uzaleznita dalszy
udziat w posiedzeniach Zespotu od spetnienia okreslonych warunkow.

3.4. IV posiedzenie Zespotu

Na spotkaniu Wojewoda Matopolski poinformowat, ze 23 maja 2026 r. 22 komitety
wystosowaty do przedstawicieli administracji rzgdowej wspdlne pismo o wstrzymaniu
udziatu w spotkaniach Zespotu, stawiajgc m.in. nastepujace zarzuty:

brak realnego dialogu,
brak wptywu spoteczenstwa,
»pozorna” rola ekspertow,

o nharzucone zasady pracy.
Przedmiotowe pismo zostato skierowane do Ministra Infrastruktury.

Przewodniczacy Zespotu poinformowat o otrzymaniu wystgpienia strony spotecznej
i wskazat, ze odpowiedz zostanie przekazana pisemnie. Podkreslit uwzglednienie czesci
postulatow, w tym rozszerzenie analiz w kierunku A4 w rejonie Morawicy. Zaznaczyt ciagty
charakter aktualizacji danych i wskazat, ze nowe zgtoszenia mogg by¢ nadal sktadane oraz
beda weryfikowane pod katem ewentualnego uznania za obszary do bezwzglednego
wykluczenia.

Kolejne komitety z zachodniej czesci gminy Wieliczka zawiesity udziat w pracach Zespotu.
Lacznie decyzje te podjeto 10 organizacji, wskazujac jako gtéwng przyczyne brak realnego
wptywu na przebieg prac oraz niewystarczajqcy dialog.

Jednoczesnie cze$¢ komitetéw nadal aktywnie wspoétpracuje w ramach Zespotu.

Podczas spotkania poruszono temat uwzglednienia w analizie wielokryterialnej zgodnosci
planowanej inwestycji z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego.
Wyjasniono, Ze zgodnie ze specustawg drogowg uzyskanie decyzji ZRID dla inwestycji
drogowej nie jest uzaleznione od zapiséw miejscowych plandw zagospodarowania
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przestrzennego. Planowana droga nie jest ujeta w obowigzujacych planach miejscowych
zadnej z gmin, wykorzystanie tego kryterium na obecnym etapie nie miatoby charakteru
réznicujgcego dla analizowanych wariantow.

Zaprezentowane zostaty proponowane kryteria przyrodnicze, takie jak np. kolizje
z obszarami Natura 2000 czy formami ochrony przyrody (parkami krajobrazowymi,
pomnikami przyrody itd.), a takze omoéwiono propozycje podkryteridw zgtoszonych przez
komitety spoteczne.

Wyjasniono m.in., ze podkryterium dotyczace kolizji drogi z zabudowg mieszkaniowg
zwartg oraz uzytecznosci publicznej nie zostanie uwzglednione w analizie wielokryterialnej,
gdyz obszary z takg zabudowg sg wykluczone. Ponadto proponowane przez komitety
kryterium oddziatywanie hatasu na tereny zamieszkate jest mozliwe na dalszym etapie
prac, gdy zostanie opracowana analiza akustyczna. Czesciowo zagadnienie zostato juz
w pewnym zakresie uwzglednione w ramach kryteridéw spotecznych.

Na spotkaniu poinformowano, ze obszar analiz zostat rozszerzony o gmine Liszki.
Wykonywana jest aktualizacja map. Obszar gminy Zabierzéw nie bedzie objety analizg,
obszar po drugiej stronie autostrady A4 jest wytaczony z analizy.

Oméwiono propozycje metod wyboru wariantéw do STES wiaéciwego. Proces
przygotowania inwestycji jest dwuetapowy: w pierwszej fazie analizuje sie do 50
wariantéw, do dalszych prac wybrane =zostang trzy. Druga faza obejmuje ich
doprecyzowanie oraz przygotowanie analiz i dokumentacji niezbednej do uzyskania decyzji
srodowiskowej.

Odniesiono sie réwniez do zarzutow dotyczacych niejasnej eliminacji wariantow A-F
i zapowiedziano, ze wszystkie zostang poddane jednolitej analizie wielokryterialnej. Na jej
podstawie wybrane zostana trzy warianty do etapu STES wiasciwego - gtéwnie najwyzej
ocenione, z zastrzezeniem, ze przynajmniej jeden bedzie pochodzit z innej lokalizacji, by
ograniczy¢ ryzyko $srodowiskowe. Rozwazane jest takze uwzglednienie wariantu najlepiej
ocenionego spofecznie.

Wyjaéniono, ze w etapie STES wiasciwego analiza wielokryterialna bedzie prowadzona
metoda InRoad-WAP, opracowang przez konsorcjum czterech uczelni (Politechnika
Gdanska, Rzeszowska, Biatostocka oraz Uniwersytet Gdanski).

Poruszono réwniez kwestie udostepnienia danych z Generalnego Pomiaru Ruchu. Na
poczatku lipca 2026 r. powinien by¢ kompletny raport, ktéry zostanie przekazany do
wszystkich zainteresowanych instytucji.

3.5. V posiedzenie Zespotu
Omowiono skorygowany harmonogram dziatan:

e 30 czerwca 2026 r.: publikacja map obszaréw wylaczonych, raport ze spotkan
informacyjnych,
e 10 lipca: spotkanie Zespotu,
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e 1-31 lipca: wypetnianie formularzy opinii przez uczestnikow,

e 21 pazdziernika: publikacja wynikéw formularzy opinii i Raportu z prac Zespotu,

e 6 listopada: prezentacja wynikéw analizy wielokryterialnej i wariantdw wybranych
do STES wiasciwego.

Uczestnicy spotkania zgtaszali wnioski i zarzuty:

o Zarzuty:

o brak transparentnosci i zmiana zasad w trakcie procesu,

o nieréwne traktowanie terendw (np. osiedla vs. zabudowa indywidualna).
e Whnioski:

o wykluczenie wariantow nieskutecznych komunikacyjnie,

o réwne kryteria dla wszystkich obszardéw,

o wieksza ochrona $rodowiska i zabudowy.

Przewodniczacy Zespotu ponownie przypomniat, ze warianty A, B, C, D, E i F utracity
rekomendacje Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad. Obecnie nie istniejg
jakiekolwiek warianty przebiegu trasy. Wyjasnit, ze Zespot opracowywat kryteria do oceny
wariantéw przebiegu trasy z wykorzystaniem metodologii wielokryterialnej analizy
porownawczej, dostosowanej do wczesnego etapu inwestycji. Wskazat, ze metoda ta ma
charakter naukowo-badawczy i po jej formalnym zatwierdzeniu miata by¢ stosowana
rowniez w kolejnych projektach. Dodatkowo podkreslit, ze analizy ruchowe opierano
wytacznie na danych przygotowanych na zlecenie Generalnej Dyrekcji (GPR oraz raporty
dotyczace drég wojewoddzkich), bez wykorzystania zrodet zewnetrznych.

Na spotkaniu przedstawiono zasady wypetniania formularzy opinii. Przygotowano sze$¢
formularzy podzielonych na szes¢ grup, a kazdy formularz omdéwiono.

Przeprowadzono dyskusje m.in. w zakresie:

o zasadnosci budowy tuneli (drozsze, ale mniej ingerujace w teren),
o wplywu inwestycji na ruch i Srodowisko,
o roli alternatywnych tras i sieci drogowej.

Omowione zostaty zmiany wprowadzone do map. Wskazano, ze liczba obszarow do
ominiecia znaczaco wzrosta na skutek wnioskdéw zgtaszanych podczas spotkan, szczegdlnie
w odniesieniu do zabudowy w centrum miast. Rozpatrywane sg rowniez wnioski pisemne.
W przypadku odrzucenia wniosku zostanie przedstawione szczegdétowe uzasadnienie wraz
z kryteriami oceny w zestawieniu planowanym do prezentacji do 30 czerwca 2026 r.

Zaprezentowano informacje w zakresie wynikdw GPR 2025. GPR przedstawia natezenie
ruchu w danym roku i dotyczy wylgcznie jego poziomu, a nie kierunkéw. Dane dla drog
krajowych opublikowano w kwietniu, a dla drog wojewoddzkich sa w trakcie odbioru
(aktualizacja: materiaty odebrane 24 czerwca br.). Pomiary prowadzone sg wedtug
jednolitych standardéw GDDKIA, co zapewnia porownywalnos¢ wynikow. Omowiono zasady
pomiarow, ktore sg rozwijane od ponad 40 lat i obecnie wykorzystujg nowoczesne systemy
automatyczne. Sie¢ drdog podzielono na odcinki pomiarowe, a dane sg uzupetniane
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i  weryfikowane. Podstawowym wskaznikiem jest $redniodobowy ruch roczny,
uwzgledniajacy zmienno$¢ dobowg, tygodniowga i sezonowg oraz strukture pojazddw.

Wskazano, ze ruch na drogach krajowych wzrést o 10%, gtdwnie na trasach
miedzynarodowych, przy jednoczesnym spadku na drogach nizszej klasy, co oznacza
przeniesienie ruchu na drogi szybkiego ruchu. Na przyktadzie zakopianki pokazano
organizacje pomiardw, ich rézne formy oraz wptyw prac drogowych i zdarzen losowych.
Podkreslono duze wahania ruchu (dobowe, tygodniowe i sezonowe) oraz koniecznos¢ jego
usredniania. Analizy wykazaty, ze cze$¢ ruchu przenosi sie na trasy alternatywne,
a niektdre odcinki osiggajg granice przepustowosci. Wskazano, ze drogi projektuje sie na
podstawie prognoz ruchu (nie ekstremalnych pikéw), dla 30-letniej perspektywy.

Na koncu podkreslono, ze dane GPR stanowig podstawe do projektowania S7 i oceny
przysztych potrzeb transportowych, a decyzja o rozwoju infrastruktury zalezy od
oczekiwanego standardu obstugi ruchu.

W dalszej czesci prowadzono dyskusje w zakresie GPR. Poruszono m.in.:

e prognozy ruchu i ich podstawy (modele, macierze ruchu),
e wplyw nowych inwestycji (S7, BDI, wezty).

Whnioski koncowe:

e GDDKIiA deklaruje:
o kontynuacje analiz,
o rozwazanie uwzglednienia zgtaszanych uwag spotecznych,
o wybdr wariantu na podstawie kryteriow.
e Strona spoteczna pozostaje gteboko podzielona, generalnie:
o sprzeciw wobec inwestycji jest szeroki,
o obawa przed skutkami inwestycji jest bardzo duza.

Informacje organizacyjne:

e publikacja materiatéw: do 30 czerwca 2026 r.,
e kolejne spotkanie: 10 lipca 2026 r. w Krakowie,
e dalsze analizy w okresie wakacyjnym i jesienia.

3.6. VI posiedzenie Zespotu

Przedstawiono plan spotkania obejmujacy m.in. omodwienie aktualnego stanu prac,
prezentacje raportu ze spotkan informacyjnych, informacje o formularzach opinii,
omdwienie map obszaréw wytaczonych, analize zgtoszen mieszkancow i samorzaddéw
dotyczacych wytaczen oraz wolne wnioski. Ponadto przypomniano harmonogram dalszych
prac.

Na spotkaniu przedstawiciel Komitetu Gmina Mogilany przeciw S7 i S52 zaprezentowat
materiat filmowy dotyczacy procesu przygotowania wariantow S7. W swojej wypowiedzi
wskazywat m.in. na utrate zaufania spotecznego do procesu, zarzucat brak wyjasnienia
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wielu kwestii zwigzanych z przygotowaniem wariantéw, kwestionowat sposdb opracowania
i prezentowania dodatkowych wariantow trasy, podnosit rozbieznosci dotyczace liczby
wyburzen i kosztéw poszczegdélnych wariantdw, sposéb prowadzenia konsultacji
spotecznych oraz komunikacji GDDKIiA, znaczenie planowania strategicznego dla catej
aglomeracji krakowskiej, sceptycyzm wobec formularzy opinii i przyjetych kryteriéw oceny,
inwestycja w korytarzu potudniowym moze napotkac istotne bariery spoteczne,
$rodowiskowe i proceduralne.

Przedstawiciel Grupy inicjatywy mieszkancow osiedli: Barycz, Kosocice, Rajsko
i Soboniowice zwrocit uwage na znaczenie dtugofalowego planowania przestrzennego
i utrzymywania rezerw terenowych pod inwestycje. Wskazywat rowniez, ze obecne
konflikty sgq konsekwencjg wieloletnich zmian koncepcji przebiegu S7, podnosit problem
zabudowania terendw wczesniej przewidzianych pod inwestycje, a takze apelowat
0 wieksza role wiedzy eksperckiej w procesach decyzyjnych, wyrazit przekonanie, ze
mieszkancy bedg nadal broni¢ swoich intereséw wobec proponowanych rozwigzan.

Kolejno zabrat gtos przedstawiciel Komitetu Obrony Dziedzictwa Swiqtniki Gérne, skupiajac
sie na metodologii oceny wariantéw. Skrytykowat analize wielokryterialng (MCA),
argumentujac, ze zgodnie z interpretowanymi przez niego dokumentami Komisji
Europejskiej podstawowym narzedziem oceny powinny by¢ analizy kosztow i korzysci.
Wskazywat, ze analiza wielokryterialna moze znieksztatca¢ rzeczywistg skale skutkdéw
spotecznych, podnosit problem wptywu doboru wag na koncowy wynik oceny, a takze
wyrazit obawy, ze metoda moze prowadzi¢ do wyboru wariantow mniej korzystnych
spotecznie. Zaapelowat do GDDKIA o zmiane metody oceny oraz do uczestnikdw procesu
0 wstrzymanie sie z wypelnianiem formularzy do czasu przedstawienia bardziej
przejrzystego podejscia.

Przewodniczacy Zespotu odnidst sie do przedstawionych zastrzezen, wskazujac, ze kwestie
dotyczace wag kryteridow oraz sposobu prowadzenia obliczen byty szczegoétowo omawiane
podczas poprzedniego spotkania z udziatem dr Budzynskiego. Wskazat, ze analiza
wielokryterialna jest od lat stosowana przez GDDKIiA przy przygotowaniu inwestycji
drogowych, a wiele projektow realizowanych z jej wykorzystaniem uzyskato
dofinansowanie unijne. Natomiast analiza kosztoéw i korzysci nie zastepuje analizy
wielokryterialnej. Jest ona wykonywana dopiero na dalszym etapie, gdy do oceny pozostaje
kilka wariantow, i koncentruje sie gldwnie na aspektach ekonomicznych oraz ruchowych.
Analiza kosztéw i korzysci nie uwzglednia wielu zagadnien spotecznych, takich jak liczba
budynkow potozonych w sasiedztwie trasy, dlatego na obecnym etapie konieczne jest
stosowanie szerszego zestawu kryteriow. Zdaniem GDDKIA analiza wielokryterialna jest
obecnie najbardziej odpowiednim i obiektywnym narzedziem do wyboru najlepszego
wariantu przebiegu drogi. W odniesieniu do przedstawionego przez strone spoteczng
przyktadu Przewodniczacy Zespotu nie kwestionowat samych obliczen, ale wskazat, ze
kluczowe znaczenie ma sposdb przypisywania wag poszczegdlnym kryteriom. Podkreslit,
ze przy ustalaniu wag nalezy bra¢ pod uwage rowniez skale i liczbe ocenianych obiektéw.
Zaznaczyt, ze metodologia byta analizowana w ramach Programu Rozwoju Innowacji
Drogowych, a jej stosowanie zostato zarekomendowane przez srodowisko naukowe. W jego
ocenie podwazanie tej metody jest trudne, poniewaz opiera sie ona zarédwno na
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rekomendacjach ekspertéw naukowych, jak i na wieloletnich doswiadczeniach z realizacji
inwestycji drogowych w catej Polsce.

W dalszej czesci spotkania prowadzono dyskusje w zakresie formularzy opinii, liczby
kryteriow spotecznych, map obszaréow wytaczonych, podkryteriow odrzuconych Ilub
nieuwzglednionych.

Kolejno przedstawiciel Komitetu Nie dla S7 i kolei w centrum Krzyszkowic zwrécit uwage
na sytuacje gminy Myslenice - wszystkie analizowane rozwigzania konczg sie w rejonie
Myslenic, zapytat o mozliwos¢ analizowania alternatywy zwigzanej z weztem Lubien,
podnidst problem skumulowania oddziatywan S7 i planowanej linii kolejowej, przypomniat
analizy spoteczne dotyczace szkét i przedszkoli znajdujacych sie w poblizu wariantéw D, E
i F, apelowat o uwzglednianie intereséw gmin najbardziej obcigzonych inwestycja.

GDDKIiA podtrzymata stanowisko, wskazujac, ze potudniowe dowigzanie powinno
wykorzystywac istniejagcy ciagg S7 w Myslenicach, petna odpowiedzialno$¢ za wybdr
kryteriow pozostanie po stronie GDDKIA, formularze majg charakter opiniodawczy, a nie
decyzyjny, wyniki ankiet zostang opublikowane po zakonczeniu procesu zbierania
formularzy.

Kolejno GDDKIA dokonata podsumowania raportu ze spotkan informacyjnych:

e wplyneto 11 368 formularzy konsultacyjnych,

e 89% uczestnikdw wyrazito sprzeciw wobec wszystkich prezentowanych wariantow
i wobec budowy S7 na potudnie od Krakowa,

e 11% wskazato preferowany wariant sposréd prezentowanych rozwigzan.

Najczesciej zgtaszane kwestie dotyczyty wyburzen, wtasnosci nieruchomosci, hatasu
i drgan, oddziatywan srodowiskowych, wod i odwodnienia, osuwisk, lokalizacji weztow,
organizacji ruchu lokalnego, wiarygodnosci procesu konsultacyjnego.

Przewodniczacy Zespotu wskazat na najwazniejsze efekty prac Zespotu:

Wycofanie wczesniejszych rekomendacji dotyczacych wariantow A-F.
Rozpoczecie procesu analitycznego od nowa.

Zweryfikowanie danych przestrzennych oraz btedéw w bazach danych.
Rozszerzenie obszaru analiz na zachdd od Krakowa (w tym okolic Morawicy).
Wigczenie przedstawicieli spotecznosci lokalnych do prac nad kryteriami.
Zaangazowanie $rodowiska naukowego do wsparcia metodologii.

oA wWwN e

Potwierdzit takze wystepowanie bteddéw obliczeniowych w czesci wczesniejszych opracowan
firmy IVIA. Wskazat réwniez, ze ponowne przeliczanie starych wynikédw nie ma juz
praktycznego znaczenia, poniewaz analiza rozpoczynana jest od nowa przy nowych
zatozeniach i nowym obszarze analiz.

Za najwazniejszg zmiane uznano mozliwos¢ zwiekszenia udziatu kryteriow spotecznych
- z okoto 15% w poprzednich analizach do 30-35% w obecnie projektowanym modelu
oceny.
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Kolejno GDDKIA przedstawita informacje o formularzach opinii. Wskazata na stan prac nad
formularzami:

e przekazano uczestnikom szczegdtowa metodyke,

e przygotowano uproszczong wersje formularza,

e udostepniono zestawienie wszystkich zgtoszonych kryteridéw wraz z uzasadnieniami
przyjecia lub odrzucenia,

e doprecyzowano cze$¢ kryteriow  spotecznych, funkcjonalno-technicznych
i Srodowiskowych.

Poinformowano réwniez, ze na dzien spotkania wptynety: 3 formularze (2 kompletne
i 1 czeSciowo uzupetniony).

Nastepnie zawigzata sie dyskusja, ktora przesuneta sie z kwestii przebiegu konkretnych
wariantdw na spor o metodologie wyboru przysztych wariantéow. Strona spoteczna
koncentrowata sie gtdownie na krytyce analizy wielokryterialnej, konstrukcji kryteriéw
i formularzy opinii, natomiast GDDKIiA podkreslata, ze poprzedni etap zostat zamkniety,
wczesniejsze warianty nie sg rekomendowane, a proces wybierania nowych rozwigzan
rozpoczyna sie praktycznie od poczatku przy poszerzonym obszarze analiz, wypetnione
formularze stanowi¢ bedq jeden z elementéow wykorzystywanych przy przygotowywaniu
rekomendacji dotyczacych dalszego przebiegu procesu projektowego.

W dalszej czesci spotkania poruszono kwestie map i zwigzanych z nimi obszaréw
wytaczonych. Dodatkowo GDDKIA zadeklarowata publikacje map obszaréw wytaczonych na
stronie internetowej Zespotu.

Przedstawiciel Grupy inicjatywy mieszkancow osiedli: Barycz, Kosocice, Rajsko,
Soboniowice przedstawit prezentacje o zagrozeniach hydrogeologicznych zwigzanych
z terenami eksploatacji soli. Celem prezentacji byto wykazanie, ze tereny zwigzane
z eksploatacjg soli moga pozostawac niestabilne przez dziesieciolecia i wymagajg
szczegolnej ostroznosci przy planowaniu duzych inwestycji.

W koncowce spotkania:

e przedstawiciel Stowarzyszenia ,RatujMY Doline Wilgi” wskazat na potrzebe
uwzgledniania probleméw komunikacyjnych mieszkancéw, zwracat uwage, ze czesc
samorzadowcoéw nie zawsze prezentuje stanowiska identyczne ze stanowiskiem
wszystkich mieszkancow, apelowat o bardziej obiektywne spojrzenie na potrzeby
transportowe regionu.

e Przedstawiciel Komitetu spotecznego ,NIE DLA S7 PRZEZ SYGNECZOW”
argumentowat, ze skoro wczesniej analizowano juz sze$¢ wariantéw w potudniowym
korytarzu, trudno bedzie znalez¢ tam rozwigzanie istotnie lepsze spotecznie.

e Przedstawiciel Komitetu ,Nie dla S7 przez Wschdod Wieliczki” przypominat,
Ze sprzeciw spofeczny wystepowat rowniez na terenach wschodnich, a nie tylko
w obszarze wariantéw A-F.

e Przewodniczacy Zespotu podkreslat, ze celem jest ponowna, obiektywna analiza
catego obszaru bez z gory przyjetych preferencii.
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4. Mapa obszarow wylaczonych

W trakcie prac Zespotu jednym z kluczowych zagadnien byta aktualizacja map obszaréw
wytaczonych, tj. obszarow do bezwzglednego ominiecia przy trasowaniu mozliwych
wariantéw drogi ekspresowej S7 Krakow - Myslenice. Proces ten miat charakter ciggty i byt
prowadzony zaréowno w oparciu o dane przestrzenne oraz analizy eksperckie, jak
i 0o uwagi zgtaszane przez przedstawicieli strony spotecznej i samorzadowej. Przyjeto
zasade, ze z dalszych analiz wytaczane sg obszary, na ktérych realizacja inwestycji mogtaby
powodowac szczegdlnie istotne konflikty spoteczne, srodowiskowe lub techniczne.

Zespot prowadzit réwniez dziatania zmierzajace do weryfikacji obszaréow zabudowy.
Potrzeba ich podjecia wynikata m.in. z faktu, ze na mapach wskazywane byty tereny
sklasyfikowane w Bazie Danych Obiektéw Topograficznych (BDOT) jako zabudowa
jednorodzinna, podczas gdy w rzeczywisto$ci cze$s¢ z nich stanowita zabudowe
wielorodzinng. Kwestia obszardw wytaczonych byla takze przedmiotem rozmoéw
prowadzonych podczas spotkan przedstawicieli GDDKIA z wtodarzami gmin, ktére stanowity
dodatkowe Zrdédto informacji o lokalnych uwarunkowaniach przestrzennych i spotecznych.
Obszary bedace przedmiotem analiz stanowity takze uzdrowiska, tereny objete szkodami
gorniczymi, cmentarze, szkoty, obiekty kultu religijnego, zwarte tereny zabudowy
mieszkaniowej oraz inne obszary wymagajace szczegdlnej ochrony. Kazde zgtoszenie
podlegato indywidualnej weryfikacji pod katem zasadnosci objecia danego terenu
bezwzglednym wytaczeniem z analiz.

W kolejnych miesigcach prowadzono systematyczng weryfikacje i korekte map,
uzupetnianie danych wyjsciowych oraz analize zgtoszen dotyczacych nowych obszaréw
proponowanych do wytgczenia. Efektem tych prac byto istotne zwiekszenie liczby obszardw
wytgczonych wzgledem stanu poczatkowego, w szczegolnosci w odniesieniu do terendw
zabudowanych. Jednoczesnie rozszerzono obszar analiz o gmine Liszki i rejon Morawicy.

Systematycznie publikowano aktualizacje map obszaréw wytlaczonych. Rozpatrywane byty
wszystkie zgtoszone wnioski wraz z przedstawieniem uzasadnienia dla przypadkow
nieuwzglednienia postulowanych wytgczen. Dzieki temu mapy obszaréw wytgczonych staty
sie jednym z gtownych narzedzi uwzgledniania uwarunkowan lokalnych i postulatow
zgtaszanych w procesie dalszych analiz.

Ostatnia publikacja zaktualizowanych map obszardéw wytaczonych zostata udostepniona 14
pazdziernika 2026 r. Jednoczes$nie mapy nie majg charakteru ostatecznego i bedg podlegaty
dalszej weryfikacji oraz aktualizacji w toku prowadzonych prac. Dalsze analizy bedg
koncentrowaty sie w szczegdlnosci na weryfikacji, czy wytrasowane warianty przebiegu
drogi ekspresowej S7 nie beda ingerowa¢ w obszary, ktére zgodnie z przyjetymi
zatozeniami i kryteriami powinny zostac objete wytgczeniem.

Jednoczesnie nalezy wskazad, ze fakt istnienia obszaru do bezwzglednego ominiecia nie
oznacza automatycznie zakazu przestrzennego przebiegu osi drogi pod danym terenem.
Wariant tunelowy, ktory nie narusza powierzchni obszaru, jego przedmiotu lub celu ochrony
ani funkcji stanowigcej podstawe kwalifikacji, moze zostac¢ uznany za spetniajgcy warunek
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bezwzglednego ominiecia. Jego dopuszczenie do WAP nie stanowi wéwczas odstepstwa od
tego warunku.

Proces aktualizacji map pozostaje wiec otwarty, a jego celem jest zapewnienie mozliwie
petnego uwzglednienia uwarunkowan przestrzennych, S$rodowiskowych, spotecznych
i technicznych na etapie wyznaczania potencjalnych korytarzy przebiegu trasy.

Wykaz rodzajow obszarow wytgczonych stanowit zatgcznik nr 9.
5. Wielokryterialna analiza porownawcza

Zatozenia metody wielokryterialnej analizy poréwnawczej, w tym proponowane kryteria
wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 wraz z definicjami kryteriow, ich
miarami i charakterystyka, opisano w zataczniku nr 10 do Raportu. Ostateczny katalog
kryteriow stanowi rezultat prac Zespotu i jest potaczeniem propozycji kryteridw
zgtoszonych przez GDDKIA oraz strone spoteczng i samorzadowq. W trakcie kolejnych
posiedzen Zespotu przedstawiano zasadno$¢ poszczegodlnych kryteriow. W efekcie,
uwzgledniajac zgtoszone wnioski i uwagi, cze$¢ kryteriow zawartych w pierwotnej
propozycji GDDKIA (materiaty do prac Zespotu z 27 marca 2026 r.) zostata zmodyfikowana,
czes$¢ usunieto jako nieadekwatne lub niedajgce mozliwosci obiektywnej oceny na obecnym
etapie prac, a takze wprowadzono nowe kryteria zgtoszone przez cztonkow Zespotu. Dzieki
temu opracowany =zestaw kryteriow odzwierciedla zaréwno cele inwestycji, jak
i najwazniejsze kwestie spoteczne, srodowiskowe, ekonomiczne oraz funkcjonalno-
techniczne.

6. Formularz opinii
6.1. Opis formularzy opinii

W formularzu opinii ujeto proponowane kryteria wyboru optymalnego wariantu drogi
ekspresowej S7. W formularzu opinii oprécz proponowanych kryteriow uwzgledniono
kwestie waznosci kryteriow, wagi kryteridw gtdwnych oraz metode wyboru wariantéw
do STES wiasciwego. Formularz opinii sktada sie z sze$ciu czeéci:

- CZESC 1/6 - WAGI KRYTERIOW GLOWNYCH,

- CZESC 2/6 - GRUPA KRYTERIA SPOLECZNE,

- CZESC 3/6 - GRUPA KRYTERIA EKONOMICZNE,

- CZESC 4/6 - GRUPA KRYTERIA FUNKCIJONALNO-TECHNICZNE,

- CZESC 5/6 - GRUPA KRYTERIA PRZYRODNICZE,

- CZESC 6/6 - METODA WYBORU WARIANTOW DO STES WtASCIWEGO.

6.2. Zestawienie zebranych formularzy opinii

Formularze opinii zostaty udostepnione online do wypetniania 6 lipca 2026 r., natomiast
zakonczenie ich przyjmowania nastgpito 31 lipca 2026 r. W tym czasie wypetniono 19
formularzy opinii. Do GDDKIiA wptynety réwniez opinie w formie pism. Cze$¢ z nich
zawierata stanowiska odpowiadajqce zakresowi formularzy opinii, obejmujace propozycje
dotyczace kryteridow, podkryteriow oraz ich wag, jednak zostaty przekazane w formie pism,
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a nie poprzez formularz elektroniczny. Natomiast cze$¢ stanowita wyraz sprzeciwu wobec
wypetniania formularzy opinii. Autorzy tych stanowisk wskazywali przede wszystkim na
ograniczone mozliwosci wyrazenia za pomocg formularzy swoich zasadniczych postulatéw,
obawy dotyczace sposobu wykorzystania wynikow ankiety w dalszym procesie decyzyjnym
oraz brak akceptacji dla przyjetej metodologii analizy wielokryterialnej, w zwigzku z czym
odstapili od ich wypetniania. Wykaz jednostek, ktdore przekazaty opinie poprzez wypetnienie
formularza online badz w formie pisma w formie mozliwej do uwzglednienia w wynikach,
przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 1. Wykaz uzyskanych odpowiedzi

Formularz . %)
Lp. Obszar Jednostka online*) Pismo
1 i Matopolski Urzad Wojewddzki w Krakowie N
Wojewodztwo Matopolskie -
2 Matopolski Urzad Wojewodzki w Krakowie N
3 Wojewédztwo Matopolskie Urzad Marsza’rkowskl_ Wojewodztwa T
Matopolskiego

4 Starostwo Powiatowe w Krakowie N

Powiat krakowski
5 Starostwo Powiatowe w Krakowie N
6 i Starostwo Powiatowe w Myslenicach T

Powiat myslenicki -

7 Komitet ,,Nie dla S7 przez Myslenice” T
8 Starostwo Powiatowe w Wieliczce T
Powiat wielicki Komitet ,Nie dla S7 przez Wschéd
9 T T

Wieliczki
10 i Urzad Miasta Krakowa N T
Miasto Krakéw
11 Urzad Miasta Krakowa N
12 Urzad Gminy Biskupice T
Gmina Biskupice
13 Komitet Nie dla S7 przez Biskupice T
14 Urzad Gminy Dobczyce T
Gmina Dobczyce Przedstawiciel Stowarzyszenia Rozwoju
15 - T
Gminy Dobczyce
16 i Urzad Gminy Gdéw N
Gmina Gdéw .
17 Urzad Gminy Gdéw N
18 Gmina Kiaj Urzad Gminy Kiaj T
19 Urzad Gminy Liszki T
Gmina Liszki Prezes stowarzyszenia - Mieszkancy dla
20 e S - T
ochrony dziedzictwa i srodowiska
21 Urzad Gminy Mogilany N
Gmina Mogilany
22 Komitet ,Gmina Mogilany przeciw S7” N
23 Urzad Miasta i Gminy Myslenice N
24 Gmina Myslenice Komitet przeciw S7 i tacznikowi BDI N
w Glogoczowie
25 Gmina Niepotomice Urzad Miasta i Gminy w Niepotomicach T
26 Gmina Pcim Urzad Gminy Pcim N
27 Urzad Gminy Siepraw T
28 Gmina Siepraw Stowarzyszenie Mieszkancéw Gminy N T
Siepraw Nie Dla S7 i £acznika BDI
29 Urzad Miasta i Gminy w Skawinie T
Gmina Skawina
30 Spoteczny T
31 Urzad Miejski w Sutkowicach T
Gmina Sutkowice Stowarzyszenie ,Nie dla S7 w Gminie
32 i T
Sutkowice
33 Gmina Swiatniki Gérne Urzad Miasta i Gminy Swiatniki Gérne T T
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Lp. Obszar Jednostka Forn:lulal)'z Pismo*)
online*
34 Komitet Obrony D,2|ed2|ctwa Swiatniki N T
Gorne
35 Urzad Miasta i Gminy w Wieliczce N
Gmina Wieliczka
36 Stowarzyszenie ,,RatujMY Doline Wilgi” N T

*) T - tak, N - nie

Szczegdétowe odpowiedzi udzielone za posrednictwem formularzy opinii zostaty
przedstawione w zataczniku nr 11 do Raportu. Natomiast pisma stanowig zatacznik nr 12.

6.3. Wyniki z zebranych formularzy opinii

Wyniki opracowano na postawie formularzy opinii wypetnionych online oraz pism
zawierajacych stanowiska/opinie interesariuszy. Jesli jednostka samorzadu terytorialnego
(jst) nie wskazata w toku prac Zespotu przedstawiciela spotecznego, przediozong opinie
uwzgledniano w analizach podwdjnie. Opinie przekazane w formie pisemnej w réznym
stopniu odzwierciedlaty zakres informacji zbieranych za pomoca formularza online.

6.3.1. Wagi kryteriéw gtéwnych
Wyniki w zakresie wag kryteriow gtéwnych opracowano na podstawie:

- 19 formularzy opinii wypetnionych online, z czego trzy formularze ztozone przez jst,
z uwagi na niewskazanie przedstawicieli spotecznych, zostaty uwzglednione
podwodjnie;

- jednego formularza opinii przestanego w formie pisemnej.

tacznie analiza wag kryteriow gtdwnych opiera sie na 23 opiniach.

Ponadto wptynety trzy pisma zawierajgce propozycje przyjecia wag kryteridow gtdwnych
wykraczajacych poza zakres okreslony w formularzu opinii, zgodnie z ktérym mozliwe byto
wskazanie wag z przedziatu od 15 do 35%. W przedmiotowych pismach zaproponowano
znaczace zwiekszenie wagi kryteriow spotecznych odpowiednio do 60 Iub 70%, przy
jednoczesnym obnizeniu znaczenia pozostatych grup kryteriow. W jednym przypadku
zaproponowany w pismie podziat wag kryteriow gtéwnych miatby zastgpi¢ podziat
wskazany wczesniej w formularzu online.

Otrzymane odpowiedzi przedstawiono w Tabela 2.

Tabela 2. Wagi kryteriéw gtéwnych

Lp.
I T R

1. 35% 15% 25% 25%
2. 20% 35% 30% 15%
3. 20% 30% 30% 20%
4, 20% 30% 30% 20%
5. 20% 30% 35% 15%
6. 15% 35% 35% 15%
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Lp.
I N

7a 15% 35% 35% 15%
8. 20% 30% 35% 15%
9. 20% 30% 35% 15%
10. 20% 30% 35% 15%
11. 20% 30% 35% 15%
12. 20% 30% 35% 15%
13. 20% 35% 30% 15%
14. 20% 35% 30% 15%
15. 35% 20% 30% 15%
16. 30% 15% 35% 20%
17. 30% 15% 35% 20%
18. 35% 25% 15% 25%
19. 35% 15% 35% 15%
20. 35% 20% 20% 25%
21. 35% 20% 15% 30%
22. 35% 20% 15% 30%
23. 30% 20% 25% 25%
24. 60% 10% 20% 10%
25. 70% 10% 10% 10%
26. 60% 10% 10% 20%

10

-

M15% M20% W25% M30% M35%

Wykres 1. Kryteria Spoteczne (SP)
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Wykres 2. Kryteria Ekonomiczne (EK)

10

o-ﬁ-il

H15% M20% H25% M30% M35%

ol

Wykres 3. Kryteria Funkcjonalno-techniczne (FT)

10

I

H15% M20% HM25% M30% M35%

Wykres 4. Kryteria Przyrodnicze (PR)
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@ B20% B25% B030% @35%

Kryteria Spoteczne (SP) 57% .

Kryteria Funkcjonalno-techniczne (FT)

— = [ -

100% 0% 100%

Wykres 5. Rozktad wag kryteriow gtéwnych

Analiza odpowiedzi wykazata, ze najczesciej powtarzajacym sie podziatem wag kryteriow
gtbwnych byt ponizszy uktad, wskazany w szesSciu opiniach, a wiec przez 26%
respondentow:

e SP=20%
e EK =30%
e FT =35%
e PR =15%

Tabela 3. Wagi kryteriow gtéwnych - $rednia i mediana z wynikéw

Waga [%]
Kryterium
| érednia | mediana _
20

Kryterium Spoteczne 25,4

Kryterium Ekonomiczne 26,1 30
Kryterium Funkcjonalno-techniczne 29,6 30
Kryterium Przyrodnicze 18,9 15

Najwyzszg wage uzyskato Kryterium Funkcjonalno-techniczne (29,6%; mediana 30%),
ktore byto postrzegane jako najwazniejsze w procesie wyboru wariantu. Wynik ten
wskazuje, ze respondenci w pierwszej kolejnosci oczekujg zapewnienia odpowiednich
parametrow technicznych, sprawnosci funkcjonowania ukfadu drogowego oraz
efektywnosci transportowej planowanej inwestycji.

Niewiele nizszq wage uzyskato Kryterium Ekonomiczne (26,1%; mediana 30%). Oznacza
to, ze koszty realizacji i eksploatacji przedsiewziecia sg oceniane niemal réwnie wysoko jak
jego parametry techniczne. Jednoczesnie wysoka mediana $wiadczy o stosunkowo duzej
zgodnosci respondentdw co do znaczenia aspektow ekonomicznych.

Na tym tle Kryterium Spoteczne (25,4%; mediana 20%) uzyskato wynik jedynie
nieznacznie nizszy od kryterium ekonomicznego. Roznica wynosi zaledwie 0,7 punktu
procentowego, co potwierdza, ze kwestie spoteczne sg postrzegane jako niemal réwnie
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istotne jak zagadnienia ekonomiczne. Jednoczesnie nizsza mediana moze wskazywac na
wieksze zrdznicowanie opinii respondentdw w zakresie przypisywanej im wagi.

Najmniejsze znaczenie przypisano Kryterium Przyrodniczemu (18,9%; mediana 15%).
Jego udziat w ogdlnej ocenie byl wyraznie nizszy niz pozostatych trzech grup kryteriow.
W poréwnaniu do Kryterium Spotecznego réznica wynosi 6,5 punktu procentowego,
co wskazuje, ze respondenci zdecydowanie wiekszg wage przyktadajg do wptywu inwestycji
na mieszkancow i otoczenie spoteczne niz do aspektéow srodowiskowych.

Uwzglednienie odpowiedzi z propozycjami wykraczajacymi poza zakres
okreslony w formularzu opinii.

@0 B5% B20% B5% 030% @35% B60-70%

NN -
Kryteria Ekonomiczne (EK) 46 % ..- -- 54 %
Kryteria Funkcjonalno-techniczne (FT) 3% I.. -- 67 %
Kryteria Przyrodnicze (PR) 9% ._- I A%

100% 0% 100%

Kryteria Spoteczne (SP) 52% .

Wykres 6. Rozktad wag kryteriéw gtéwnych z uwzglednieniem wag wykraczajacych poza zakres od
15 do 35%

Tabela 4. Wagi kryteriéw gtéwnych - srednia i mediana z wynikéw z uwzglednieniem wag
wykraczajacych poza zakres od 15 do 35%

Waga [%]
Kryterium
| _érednia_| mediana |
20

Kryterium Spoteczne 29,6

Kryterium Ekonomiczne 24,6 30
Kryterium Funkcjonalno-techniczne 27,4 30
Kryterium Przyrodnicze 18,4 15

Wiaczenie opinii z propozycjami wykraczajagcymi poza zakres okreslony w formularzu opinii
do zestawienia wynikdw spowodowato wzrost s$redniej wagi Kryterium Spotecznego
z 25,4% do 29,6%, tj. o 4,2 punktu procentowego. Jednoczesnie Srednie wagi pozostatych
grup kryteriéw ulegty obnizeniu.

Pomimo wzrostu $redniej wartosci dla Kryterium Spotecznego, mediany dla wszystkich
grup kryteridw pozostaty niezmienione. Oznacza to, ze dodatkowe opinie wptynety na
wartosci $rednie, jednak nie zmienity ogdlnego obrazu preferencji wiekszosci
respondentow.
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Pomimo, ze opinie te nie spetniaty zatozen przyjetych w formularzu opinii i nie mogty zostac
bezposrednio uwzglednione w obliczeniach statystycznych wynikdw ankiety, uznano je
za istotny gtos czesci interesariuszy, wskazujgcy na postrzeganie kryteriow spotecznych
jako dominujacych w procesie oceny wariantow. W zwigzku z tym przedstawiono
dodatkowo wyniki uwzgledniajace réwniez te opinie, zachowujac analogiczny sposéb
prezentacji jak dla podstawowego zestawienia wynikow.

6.3.2. Kryteria Spoteczne (SP)
Wyniki w zakresie Kryteriéw Spotecznych opracowano na podstawie:

- 19 formularzy opinii wypetnionych online, z czego trzy formularze ztozone przez jst,
z uwagi na niewskazanie przedstawicieli spotecznych, zostalty uwzglednione
podwojnie;

- trzech formularzy opinii przestanych w formie pisemnej, przy czym jedna z opinii
zawierata wylgcznie wskazanie kryteridw, ktore powinny by¢ uwzglednione w analizie
wielokryterialnej, bez okreslania ich waznosci.

tacznie analiza wag Kryteriow Spotecznych opiera sie na 25 opiniach?.

Tabela 5. Kryteria Spoteczne (SP)

00 10

SP-1. Kolizje z budynkami mieszkalnymi 0 1 8,75

SP-2. Kolizje z innymi obiektami 21 4 0 84 1 10 5,15 5,5
kubaturowymi

SP-3. Kolizje z terenami rekreacyjnymi 20 5 0 80 1 10 4,40 4

SP-4. Kolizje z terenami sportowymi 16 9 0 64 1 10 4,56 3

SP-5. Kolizje z terenami wypoczynkowymi 14 11 0 56 1 10 4,57 5

SP-6. Budynki mieszkalne w buforze 100 m 15 10 0 60 1 10 8,27 10
:1P-7. Budynki mieszkalne w buforze 101-200 13 12 0 52 1 10 6,54 7

;P—S. Budynki mieszkalne w buforze 201-300 13 12 0 52 1 10 5,38 5

SP-9. Budynki mieszkalne w buforze do 20 5 0 80 5 10 7,26 8

500 m

SP-10. Budynki o duzym znaczeniu 23 2 0 92 1 10 5,59 6

spotecznym w buforze 300 m

SP-11. Zabytki w buforze 300 m 18 7 0 72 1 10 5,18 6

SP-12. Cmentarze w buforze 300 m 17 8 0 68 1 10 4,75 4

SP-13. Kolizje ze ztozami - wody lecznicze 6 18 0 25 5 10 7,40 7

SP-14. Kolizje ze ztozami - ztoza kopalin 9 15 0 38 1 10 4,22 2

SP-15. Kolizje ze ztozami - ztoza gazu 13 11 0 54 1 10 4,08 1

SP—16. ijt?Izia+ywanie skumulowane 13 12 0 52 5 10 8,69 9

inwestycji infrastrukturalnych

SP-17. Stopien fragmentacji miejscowosci

przez inwestycje 21 4 0 84 3 10 7,00 8

SP-18. Przecigcie stref aktywnosci 9 16 0 36 2 10 8,00 10

gospodarczej

2 Analize waznos$¢ przeprowadzono na podstawie 24 opinii, z uwagi na nieokreslenie waznosci w opinii pisemnej.
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- Brak 7a Waznosc¢
ryterium
zdania | [%]

SP-19. Aktywizacja terenéw niezabudowanych 8 36
przeznaczonych na strefy przemystowe !

Tabela 6. Charakter kryterium SP-9

Brak

Charakter kryterium SP-9 Uzupetnia¢ Zastepowac T .

Czy kryterium SP-9. Budynki mieszkalne w buforze do 500 m powinno

zastepowac czy uzupetniac ponizsze kryteria?
e  Budynki mieszkalne w buforze 100 m 10 10 0
e  Budynki mieszkalne w buforze 101-200 m
e  Budynki mieszkalne w buforze 201-300 m

SP-1. Kolizje z budynkami mieszkalnymi

Kryterium dotyczace kolizji inwestycji z budynkami mieszkalnymi uzyskato petng
akceptacje respondentow. Wszyscy uczestnicy badania (25 formularzy opinii) uznali je za
zasadne do uwzglednienia w analizie wariantdow, co przetozylo sie na 100% gtosow ,za”.
Jednoczesnie kryterium zostato ocenione jako bardzo istotne. Srednia wazno$é wyniosta
8,75 pkt, a mediana osiagneta warto$¢ 10 pkt. Wyniki jednoznacznie wskazuja, ze wptyw
inwestycji na istniejacq zabudowe mieszkaniowa jest postrzegany jako jedno
Z najwazniejszych spotecznych kryteriow oceny wariantow.

SP-2. Kolizje z innymi obiektami kubaturowymi

Kryterium odnoszace sie do kolizji z innymi obiektami kubaturowymi zostato pozytywnie
ocenione przez 84% respondentéw, natomiast 16% nie uznato go za niezbedne
do uwzglednienia. Srednia wazno$é wyniosta 5,15 pkt, a mediana 5,5 pkt. Wyniki wskazujq
na wysokg akceptacje kryterium przy umiarkowanej ocenie jego znaczenia dla catoksztattu
procesu oceny wariantow.

SP-3. Kolizje z terenami rekreacyjnymi

Kryterium dotyczace kolizji z terenami rekreacyjnymi uzyskato wysokie poparcie
respondentow. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 80% uczestnikéw badania,
natomiast 20% byto przeciwnego zdania. Srednia wazno$¢ wyniosta 4,4 pkt, a mediana
4 pkt. Oznacza to, ze mimo wysokiej akceptacji samego kryterium jego znaczenie oceniane
jest jako umiarkowane.

SP-4. Kolizje z terenami sportowymi

Kryterium odnoszace sie do kolizji z terenami sportowymi uzyskato 64% gtosow
popierajacych oraz 36% gtoséw przeciwnych. Srednia wazno$¢ wyniosta 4,56 pkt,
natomiast mediana 3 pkt. Wyniki wskazuja, ze cho¢ wiekszo$¢ respondentdéw uznaje
zasadno$¢ uwzgledniania tego zagadnienia, przypisywane mu znaczenie pozostaje
stosunkowo niewielkie.
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SP-5. Kolizje z terenami wypoczynkowymi

Kryterium zwigzane z kolizjami z terenami wypoczynkowymi uzyskato niewielkg przewage
gtosow pozytywnych. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 56% respondentdw,
podczas gdy 44% nie uznato go za zasadne. Srednia wazno$¢ wyniosta 4,57 pkt, a mediana
5 pkt. Wyniki wskazuja na umiarkowane znaczenie przypisywane temu kryterium oraz
stosunkowo duze zrdznicowanie opinii.

SP-6. Budynki mieszkalne w buforze 100 m

Kryterium dotyczace liczby budynkéw mieszkalnych zlokalizowanych w odlegtosci do 100 m
od inwestycji uzyskato poparcie 60% respondentdw, natomiast 40% byto przeciw jego
uwzglednieniu. Pomimo umiarkowanego poziomu akceptacji kryterium zostato ocenione
jako bardzo istotne. Srednia waznos¢ wyniosta 8,27 pkt, a mediana osiggneta wartoé¢ 10 pkt.
Wyniki wskazuja, ze osoby uznajace zasadnos$¢ tego kryterium przypisuja mu bardzo
wysokie znaczenie.

SP-7. Budynki mieszkalne w buforze 101-200 m

Kryterium odnoszace sie do wystepowania budynkéw mieszkalnych w odlegtosci od 101
do 200 m od inwestycji uzyskato 52% gtoséw ,za” i 48% gtoséw , przeciw”. Srednia waznosé
wyniosta 6,54 pkt, a mediana 7 pkt. Wyniki wskazujg na niewielkg przewage zwolennikéw
kryterium przy jednoczesnym stosunkowo wysokim znaczeniu przypisywanym temu
zagadnieniu.

SP-8. Budynki mieszkalne w buforze 201-300 m

Kryterium dotyczace budynkéw mieszkalnych potozonych w odlegtosci od 201 do 300 m
od inwestycji uzyskato identyczny poziom akceptacji jak poprzednie kryterium. Za jego
uwzglednieniem opowiedziato sie 52% respondentow, natomiast 48% byto przeciw.
Srednia wazno$¢ wyniosta 5,38 pkt, a mediana 5 pkt. Wyniki wskazujg na umiarkowane
znaczenie kryterium oraz brak jednoznacznego konsensusu wsrdd respondentéw.

SP-9. Budynki mieszkalne w buforze do 500 m

Kryterium dotyczace oddziatywania inwestycji na budynki mieszkalne zlokalizowane
w odlegtosci do 500 m uzyskato wysokie poparcie respondentéow. Za jego uwzglednieniem
opowiedziato sie 80% uczestnikéw badania, za$ przeciw byto 20% respondentéw. Srednia
waznos$¢ wyniosta 7,26 pkt, a mediana 8 pkt. Wyniki wskazujg na wysoka akceptacje oraz
znaczace postrzeganie wptywu inwestycji na zabudowe mieszkaniowg w szerszym obszarze
oddziatywania. Jednoczesnie w odniesieniu do charakteru kryterium SP-9 nie ma
jednoznacznego stanowiska. Respondenci w rownym stopniu opowiedzieli sie za jego
wykorzystaniem jako kryterium uzupetniajgcego istniejgce kryteria dotyczace budynkéw
mieszkalnych w poszczegdlnych strefach odlegtosci oraz za jego zastosowaniem jako
kryterium zastepujgcego te kryteria.
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SP-10. Budynki o duzym znaczeniu spotecznym w buforze 300 m

Kryterium odnoszace sie do oddziatywania inwestycji na budynki o duzym znaczeniu
spotecznym uzyskato bardzo wysokie poparcie respondentéw. Za jego uwzglednieniem
opowiedziato sie 92% oceniajacych, natomiast jedynie 8% byto przeciw. Srednia waznosé
wyniosta 5,59 pkt, a mediana 6 pkt. Wyniki wskazuja na powszechng akceptacje tego
kryterium przy umiarkowanie wysokiej ocenie jego znaczenia.

SP-11. Zabytki w buforze 300 m

Kryterium dotyczace oddziatywania inwestycji na obiekty zabytkowe zostato pozytywnie
ocenione przez 72% respondentéw, podczas gdy 28% nie uznato go za zasadne. Srednia
waznos$c¢ wyniosta 5,18 pkt, a mediana 6 pkt. Powyzsze wskazuje na umiarkowanie wysokie
znaczenie ochrony dziedzictwa kulturowego w procesie oceny wariantow.

SP-12. Cmentarze w buforze 300 m

Kryterium odnoszace sie do oddziatywania inwestycji na cmentarze uzyskato poparcie 68 %
respondentow. Przeciw uwzglednieniu kryterium opowiedziato sie 32% respondentow.
Srednia waznoé¢ wyniosta 4,75 pkt, a mediana 4 pkt. Wyniki wskazujg na stosunkowo
wysoka akceptacje kryterium przy umiarkowanej ocenie jego znaczenia.

SP-13. Kolizje ze ztozami wod leczniczych

Kryterium dotyczace kolizji inwestycji ze ztozami wdd leczniczych uzyskato najnizszy
poziom akceptacji sposrdd analizowanych kryteridw zwigzanych z zasobami geologicznymi.
Jedynie 25% respondentéw uznato je za zasadne do uwzglednienia, podczas gdy 75% byto
przeciwnego zdania. Jednoczesnie respondenci dostrzegajacy znaczenie tego zagadnienia
nadali mu stosunkowo wysoka wage. Srednia waznoé¢ wyniosta 7,40 pkt, a mediana 7 pkt,
przy relatywnie matym zréznicowaniu ocen waznosci.

SP-14. Kolizje ze ztozami kopalin

Kryterium odnoszace sie do kolizji ze ztozami kopalin zostato pozytywnie ocenione przez
38% respondentéw, natomiast 62 % nie uznato go za niezbedne do uwzglednienia. Srednia
waznos$¢ wyniosta 4,22 pkt, przy medianie 2 pkt. Niska warto$¢ mediany wskazuje,
ze wiekszo$¢ ocen koncentrowata sie na niskim poziomie waznosci.

SP-15. Kolizje ze ztozami gazu

Kryterium zwigzane z kolizjami inwestycji ze ztozami gazu uzyskato umiarkowany poziom
akceptacji. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 54% respondentow, natomiast 46%
byto przeciwnego zdania. Pomimo przewagi gtosow ,za”, kryterium zostato ocenione jako
mato istotne pod wzgledem wagi. Srednia wazno$¢ wyniosta 4,08 pkt, a mediana jedynie
1 pkt, co jest najnizszg wartoscig sposrod wszystkich analizowanych kryteridw.
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SP-16. Oddziatywanie skumulowane inwestycji infrastrukturalnych

Kryterium dotyczace oddziatywan skumulowanych inwestycji infrastrukturalnych uzyskato
52% gtosdw pozytywnych oraz 48% gtosow negatywnych. Pomimo niewielkiej przewagi
gtosow ,za”, kryterium zostato ocenione jako jedno z najwazniejszych sposrod
analizowanych zagadnien spotecznych. Srednia waznoé¢ wyniosta 8,69 pkt, a mediana
9 pkt. Wyniki $wiadczg o duzym znaczeniu przypisywanym kumulowaniu sie oddziatywan
réznych inwestycji infrastrukturalnych, mimo braku petnej zgodnosci respondentéw

w zakresie uwzglednienia w analizie wariantow.
SP-17. Stopien fragmentacji miejscowosci przez inwestycje

Kryterium odnoszace sie do stopnia fragmentacji miejscowosci przez inwestycje uzyskato
wysokg akceptacje respondentéw. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 84%
respondentéw, natomiast 16% bylo przeciw. Srednia waznos$¢ wyniosta 7 pkt,
a mediana 8 pkt. Wyniki wskazujg, ze ograniczanie negatywnego wptywu inwestycji
na spojnosc¢ przestrzenng miejscowosci jest postrzegane jako istotny aspekt spoteczny.

SP-18. Przeciecie stref aktywnosci gospodarczej

Kryterium dotyczace przecinania stref aktywnosci gospodarczej uzyskato poparcie jedynie
36% respondentow, podczas gdy 64% byto przeciw jego uwzglednieniu. Jednoczesnie
osoby opowiadajace sie za jego zastosowaniem nadawaty mu bardzo wysoka wage. Srednia
waznos$¢ wyniosta 8 pkt, a mediana osiggneta wartos¢ 10 pkt. Wyniki wskazujg na wyrazny
podziat opinii i postrzeganie tego kryterium jako waznego gtdownie w okreslonych
uwarunkowaniach lokalnych.

SP-19. Aktywizacja terenow niezabudowanych przeznaczonych na strefy przemystowe

Kryterium dotyczace potencjalnej aktywizacji terendw niezabudowanych przeznaczonych
pod funkcje przemystowe uzyskato 46% gtoséw ,za” i 54% gtoséw ,przeciw”. Pomimo braku
wiekszosci popierajacej jego uwzglednienie, kryterium otrzymato bardzo wysokie oceny
waznoéci. Srednia wazno$é wyniosta 8,36 pkt, a mediana osiagneta maksymalna wartosé
10 pkt. Wyniki wskazujg, ze respondenci uznajacy to kryterium za zasadne przypisuja mu
bardzo istotng role, jednak nie ma zgody co do jego uniwersalnego stosowania w procesie
oceny wariantow.

Analiza odpowiedzi wskazuje, Ze najwieksze poparcie respondentow uzyskaty kryteria
zwigzane z oddziatywaniem inwestycji na zabudowe mieszkaniowg, obiekty o znaczeniu
spotecznym oraz spdjnos$¢ przestrzenng miejscowosci. Szczegdlnie wysokg akceptacje
uzyskato kryterium SP-1. Kolizje z budynkami mieszkalnymi, ktére zostato zaakceptowane
przez wszystkie osoby (100% wskazan) i jednoczesnie otrzymato najwyzszg Srednig ocene
waznosci (8,75 w skali 1-10). Wysoka akceptacje uzyskaty rowniez kryteria SP-10. Budynki
o duzym znaczeniu spotecznym w buforze 300 m (92% wskazan), SP-2. Kolizje z innymi
obiektami kubaturowymi oraz SP-17. Stopien fragmentacji miejscowosci przez inwestycje
(po 84% wskazan).
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Sposrod Kryteridw Spotecznych za najistotniejsze respondenci uznali:

e SP-1. Kolizje z budynkami mieszkalnymi (Srednia 8,75 pkt),

e SP-16. Oddziatywanie skumulowane inwestycji infrastrukturalnych ($rednia 8,69
pkt),

e SP-19. Aktywizacja terendw niezabudowanych przeznaczonych na strefy
przemystowe (Srednia 8,36 pkt),

e SP-6. Budynki mieszkalne w buforze 100 m (S$rednia 8,27 pkt),

e SP-18. Przeciecie stref aktywnosci gospodarczej (Srednia 8 pkt).

Zwraca uwage, ze czesc¢ kryteridw, mimo relatywnie niskiego poziomu poparcia, uzyskata
wysokie oceny waznosci wsrod respondentdw opowiadajacych sie za ich uwzglednieniem.
Dotyczy to w szczegdlnosci kryteriow SP-16, SP-18 oraz SP-19, co $wiadczy o istotnym
znaczeniu tych zagadnien dla czesci interesariuszy.

Z kolei najmniejsze poparcie odnotowano dla kryteribw zwigzanych z zasobami
geologicznymi, tj. SP-13. Kolizje ze ztozami wdd leczniczych (25% wskazan), SP-14. Kolizje
ze ztozami kopalin (38% wskazan) oraz SP-19. Aktywizacja terenéw niezabudowanych
przeznaczonych na strefy przemystowe (46% wskazan). Jednoczesnie w przypadku
kryterium SP-13 respondenci dostrzegajacy jego znaczenie oceniali je jako relatywnie
wazne ($rednia 7,40 pkt).

Ogot wynikéw  wskazuje, ze z perspektywy spotecznej kluczowe znaczenie majq
zagadnienia zwigzane z ochrong zabudowy mieszkaniowej, ograniczaniem oddziatywan
skumulowanych infrastruktury oraz zachowaniem spdéjnosci przestrzennej miejscowosci,
a wiec aspekty bezposrednio wptywajgce na warunki zycia mieszkancow i funkcjonowanie
lokalnych spotecznosci. Mniejsze znaczenie przypisywane jest natomiast kryteriom
odnoszacym sie do terendw rekreacyjnych, sportowych i wypoczynkowych oraz czesci
uwarunkowan geologicznych.

6.3.3. Kryteria Ekonomiczne (EK)

Wyniki w zakresie kryteriow Ekonomicznych opracowano na podstawie:

- 19 formularzy opinii wypetnionych online, z czego trzy formularze ztozone przez jst,
z uwagi na niewskazanie przedstawicieli spotecznych, zostaty uwzglednione
podwadjnie;

- trzech formularzy opinii przestanych w formie pisemnej, przy czym jedna z opinii
zawierata wytacznie wskazanie kryteridw, ktore powinny by¢ uwzglednione
w analizie wielokryterialnej, bez okreslania ich waznosci.

tacznie analiza wag Kryteriow Ekonomicznych opiera sie na 25 opiniach?.

3 Analize wazno$¢ przeprowadzono na podstawie 24 opinii, z uwagi na nieokreslenie waznosci w opinii pisemnej.
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Tabela 7. Kryteria Ekonomiczne (EK)

10

EK-1. Szacowane wskaznikowe koszty robot

7,57

E!<-2. Szacoyv_ane koszty nabycia 22 3 0 88 3 10 6,24 5
nieruchomosci

EK-1. Szacowane wskaznikowe koszty robot

Kryterium dotyczace szacowanych wskaznikowych kosztéw robot uzyskato bardzo wysoki
poziom akceptacji respondentéw. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 92% o0sdb,
natomiast 8% bylo przeciwnego zdania. Kryterium zostato rowniez ocenione jako jedno
z najwazniejszych spoérdéd analizowanych Kryteriow Ekonomicznych. Srednia waznoéé
wyniosta 7,57 pkt, a mediana 7 pkt. Wyniki wskazujg, ze kwestie zwigzane z kosztami
realizacji inwestycji sq powszechnie uznawane za istotny element oceny wariantow.

EK-2. Szacowane koszty nabycia nieruchomosci

Kryterium odnoszace sie do szacowanych kosztéw nabycia nieruchomosci uzyskato wysoka
akceptacje respondentdéw. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 88% 0so6b, natomiast
12% nie uznato go za zasadne. Srednia waznosé¢ wyniosta 6,24 pkt, a mediana 5 pkt. Wynik
wskazuje na wysokie poparcie tego kryterium przy nieco nizszej ocenie jego znaczenia niz
w przypadku kosztow robdt.

W grupie Kryteriow Ekonomicznych bardzo wysokie poparcie uzyskaty oba analizowane
wskazniki. Wyniki wskazujg, ze aspekty kosztowe sa postrzegane jako istotny element
oceny wariantow inwestycyjnych, przy czym wieksze znaczenie przypisujg kosztom
realizacji robot budowlanych niz kosztom zwigzanym z nabyciem nieruchomosci.

6.3.4. Kryteria Funkcjonalno-techniczne (FT)

Wyniki w zakresie Kryteriow Funkcjonalno-technicznych opracowano na podstawie:

- 19 formularzy opinii wypetnionych online, z czego trzy formularze ztozone przez jst,
z uwagi na niewskazanie przedstawicieli spotecznych, zostaty uwzglednione
podwajnie;

- trzech formularzy opinii przestanych w formie pisemnej, przy czym jedna z opinii
zawierata wytacznie wskazanie kryteridw, ktore powinny by¢ uwzglednione
w analizie wielokryterialnej, bez okreslania ich waznosci.

tacznie analiza wag Kryteriow Funkcjonalno-technicznych opiera sie na 25 opiniach®.

4 Analize wazno$¢ przeprowadzono na podstawie 24 opinii, z uwagi na nieokreslenie waznos$ci w opinii pisemnej.
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Tabela 8. Kryteria Funkcjonalno-Techniczne (FT)

Krvt Brak Za Waznosé
ryterium
oo | (50

FT-1. Natezenie ruchu na zastgpowanym

odcinku drogi krajowej nr 7 od A4 do S52 8.7

FT-2. Natezenie ruchu na zastepowanym

odcinku drogi krajowej nr 7 od S52 do S7 24 1 0 26 1 10 >,63 2>
FT-3. Natezenie ruchu na drodze ekspresowej

57 25 0 0 100 1 10 7,88 8
FT-4. Wplyw wiaczenia drogi ekspresowej S7

na ,ring Krakowa” 12 12 1 50 5 10 8,55 10
FT-5. Zmiana natezenia ruchu na drogach 21 4 0 84 1 10 481 5
lokalnych ’

FT-6. Dostepnos¢ otaczajacego obszaru do

trasy gtéwnej 19 6 0 76 1 10 4,95 5
FT-7. Dostepnos$c logistyczna do nowej drogi 10 15 0 40 1 10 6,60 7
FT-8. Diugosc¢ trasy drogowej S7 21 4 0 84 1 10 7,10 7
FT-9. Dlugosc trasy drogowej S52 19 5 1 79 1 10 6,37 5
FT-10. Dtugos¢ tuneli 18 7 0 72 1 10 4,29 3
FT-11. Dtugosc¢ estakad 17 8 0 68 2 10 4,38 2
FT-12. Diugo$¢ trasy prowadzonej w terenie

osuwiskowym 19 6 0 76 1 10 4,84 5
FT-13. Zagrozenia uszkodzen projektowanej

drogi na obszarach powodziowych 1y 12 o i . 1 60 78
FT-14. Kolizje z sieciami gtéwnymi 18 7 0 72 1 10 4,72 4,5
FT-15. Odlegto$¢ miedzy weztami na A4 9 12 4 43 5 10 8,00 8,5

W grupie Kryteriow Funkcjonalno-technicznych najwyzsze poparcie uzyskaty kryteria
zwigzane z prognozowanym natezeniem ruchu, w szczegdlnosci natezenie ruchu na
projektowanej drodze ekspresowej S7 (100% wskazan ,tak”) oraz na zastepowanych
odcinkach drogi krajowej nr 7 (92-96% wskazan ,tak”). Wysoko oceniono réwniez diugosc
trasy S7 oraz jej wptyw na obstuge ruchu w analizowanym obszarze. Jednoczesnie
najwyzszg $rednig ocene waznosci uzyskato kryterium dotyczace wptywu wiaczenia drogi
ekspresowej S7 do uktadu komunikacyjnego tzw. ,ringu Krakowa” (8,55 w skali 1-10),
co S$wiadczy o duzym znaczeniu tego zagadnienia, mimo podzielonych opinii co do
zasadnosci jego stosowania. Wyniki wskazuja, ze respondenci przywigzujg najwiekszg
wage do kryteriow opisujgcych efektywnos¢ funkcjonowania uktadu drogowego oraz jego
wptyw na rozktad ruchu w sieci transportowej.

FT-1. Natezenie ruchu na zastepowanym odcinku drogi krajowej nr 7 od A4
do S52

Kryterium dotyczace natezenia ruchu na zastepowanym odcinku drogi krajowej nr 7
pomiedzy autostradgq A4 a drogq ekspresowg S52 uzyskato bardzo wysoka akceptacje
respondentow. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 92% uczestnikow, natomiast
jedynie 8% respondentéw nie uznato tego kryterium za zasadne. Srednia ocena waznoéci
wyniosta 6,78 pkt, a mediana osiggneta wartos¢ 7 pkt. Wyniki potwierdzajq, ze efektywnos¢
przejecia ruchu przez nowgq infrastrukture jest postrzegana jako jedno z podstawowych
zagadnien funkcjonalnych.
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FT-2. Natezenie ruchu na zastepowanym odcinku drogi krajowej nr 7 od S52
do S7

Kryterium odnoszace sie do natezenia ruchu na zastepowanym odcinku drogi krajowej
nr 7 pomiedzy drogami ekspresowymi S52 i S7 uzyskato jeden z najwyzszych poziomdw
akceptacji sposrod wszystkich analizowanych kryteriow. Za jego uwzglednieniem
opowiedziato sie 96% respondentdéw, natomiast jedynie jedna osoba byta przeciwnego
zdania. Srednia wartoé¢ waznosci wyniosta 5,63 pkt, przy medianie 5,5 pkt. Wyniki
wskazujg, ze cho¢ kryterium nie zostato ocenione jako najwazniejsze, istnieje niemal petna
zgodnos$¢ co do potrzeby jego uwzglednienia w procesie oceny wariantow. Respondenci
uznajg wielko$¢ ruchu przejmowanego z istniejacej sieci drogowej za istotny element oceny
funkcjonalnosci projektowanego uktadu drogowego.

FT-3. Natezenie ruchu na drodze ekspresowej S7

Kryterium dotyczace prognozowanego natezenia ruchu na drodze ekspresowej S7 uzyskato
najwyzszy mozliwy poziom akceptacji. Wszyscy respondenci uznali je za zasadne
do uwzglednienia w analizie wariantow. Jednoczesnie kryterium otrzymato bardzo wysoka
ocene waznosci. Srednia waznoé¢ wyniosta 7,88 pkt, natomiast mediana 8 pkt. Uzyskane
wyniki potwierdzajq, ze przewidywane obcigzenie ruchem projektowanej trasy jest
postrzegane jako jedno z najistotniejszych Kryteriow Funkcjonalno-technicznych. Tak
wysoki poziom zgodnosci respondentéw wskazuje, ze kryterium powinno stanowic¢ jeden
z podstawowych elementow oceny wariantow.

FT-4. Wptyw wiaczenia drogi ekspresowej S7 na ,ring Krakowa”

Kryterium dotyczace wptywu wigczenia drogi ekspresowej S7 na funkcjonowanie uktadu
drogowego okreslanego jako ,ring Krakowa” charakteryzuje sie najwieksza rozbieznoscig
opinii  sposrod analizowanych  Kryteriow  Funkcjonalno-technicznych. Za jego
uwzglednieniem opowiedziato sie 50% respondentow, tyle samo oséb nie poparto jego
uwzglednienia. Jednoczesnie kryterium uzyskato bardzo wysoka ocene waznosci,
ze srednig na poziomie 8,55 pkt oraz mediang wynoszacg 10 pkt. Oznacza to, ze osoby
dostrzegajace znaczenie tego zagadnienia uznajg je za jeden z kluczowych elementéw
oceny wariantow. Wyniki mogg wskazywaé, ze znaczenie kryterium jest silnie uzaleznione
od przyjetej perspektywy analizy oraz oczekiwanej roli projektowanej trasy w regionalnym
uktadzie komunikacyjnym.

FT-5. Zmiana natezenia ruchu na drogach lokalnych

Kryterium odnoszace sie do zmian natezenia ruchu na drogach lokalnych uzyskato wysoka
akceptacje respondentow. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 84% uczestnikéw
badania, podczas gdy 16% respondentéw bylo przeciwnego zdania. Srednia waznos¢
wyniosta 4,81 pkt, a mediana 5 pkt. Wyniki wskazujg, ze kryterium jest powszechnie
postrzegane jako zasadne, jednak jego znaczenie jest oceniane jako umiarkowane.
Oznacza to, ze wptyw inwestycji na sie¢ drdog lokalnych jest uznawany za istotny element
analizy, cho¢ nie nalezy do grupy czynnikéw decydujacych o wyborze wariantu.
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FT-6. Dostepnos$c¢ otaczajacego obszaru do trasy gtéwnej

Kryterium zwigzane z dostepnoscig otaczajacego obszaru do projektowanej trasy gtownej
uzyskato poparcie 76% respondentéw. Przeciw jego uwzglednieniu opowiedziato sie 24%.
Srednia waznoé¢ wyniosta 4,95 pkt, a mediana 5 pkt. Wyniki wskazujg na stosunkowo
wysokg zgodnos$c¢ respondentdw co do potrzeby uwzgledniania dostepnosci komunikacyjnej
obszaréw przylegtych do inwestycji. Jednoczesnie poziom ocen waznosci sugeruje,
ze kryterium traktowane jest raczej jako element uzupetniajacy niz podstawowy czynnik
réznicujacy warianty.

FT-7. Dostepnos¢ logistyczna do nowej drogi

Kryterium dotyczace dostepnosci logistycznej do nowej drogi uzyskato relatywnie niski
poziom akceptacji respondentéw. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 40% o0sodb,
natomiast 60% respondentow nie uznato go za zasadne. Jednoczesnie osoby popierajace
wiaczenie tego kryterium przypisalty mu stosunkowo wysoka range. Srednia waznos¢
wyniosta 6,6 pkt, a mediana osiagneta wartos¢ 7 pkt. Wyniki sugerujg, ze kryterium jest
postrzegane jako istotne przede wszystkim z perspektywy rozwoju funkcji gospodarczych
i transportowych, jednak nie jest powszechnie uznawane za podstawowy element oceny
wariantéw.

FT-8. Dtugosc¢ trasy drogowej S7

Kryterium odnoszace sie do dtugosci projektowanej trasy drogowej S7 uzyskato wysoka
akceptacje respondentow. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 84% uczestnikéw
badania (21 formularzy opinii), natomiast 16% respondentéw (4 formularze opinii) byto
przeciwnego zdania. Srednia waznoé¢ wyniosta 7,1 pkt, a mediana 7 pkt. Oceny mieécity
sie w petnym zakresie od 1 do 10 pkt. Wyniki wskazujg, ze dlugos$¢ projektowanej trasy
jest postrzegana jako jeden z istotnych parametréw technicznych réznicujacych warianty
inwestycji. Wysoka akceptacja oraz relatywnie wysoka ocena waznosci $wiadczg o duzej
zgodnosci opinii respondentow.

FT-9. Dtugos¢ trasy drogowej S52

Kryterium dotyczace dtugosci trasy drogowej S52 zostato pozytywnie ocenione przez 79%
respondentow, natomiast 21% nie poparto jego uwzglednienia. Srednia waznoé¢ wyniosta
6,37 pkt, a mediana 5 pkt. Wyniki potwierdzajq jednak, ze dtugos¢ projektowanej trasy
jest postrzegana jako istotny element oceny wariantéw, wptywajacy na funkcjonalnos¢
projektowanego uktadu drogowego.

FT-10. Dtugosc tuneli

Kryterium dotyczace diugosci tuneli uzyskato wysoka akceptacje respondentéw. Za jego
uwzglednieniem opowiedziato sie 72% oso6b, natomiast 28% uznato je za niezasadne.
Pomimo stosunkowo szerokiego poparcia, znaczenie tego kryterium oceniono jako
umiarkowane. Srednia waznoéé¢ wyniosta 4,29 pkt, a mediana 3 pkt. Wyniki wskazuja,
ze opiniujacy dostrzegaja zasadno$¢ uwzgledniania diugosci tuneli podczas oceny
wariantéw, jednak nie traktujg tego parametru jako jednego z gtéwnych czynnikéw
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wptywajacych na wybor rozwigzania. Kryterium jest postrzegane przede wszystkim jako
wskaznik ztozonosci technicznej inwestycji i potencjalnych kosztéow realizacyjnych.

FT-11. Dtugos¢ estakad

Kryterium odnoszace sie do dtugosci estakad zostato pozytywnie ocenione przez 68%
respondentow, natomiast 32% uznato je za nieistotne. Podobnie jak w przypadku dtugosci
tuneli, ocena waznoéci tego kryterium byta stosunkowo niska. Srednia waznoéé wyniosta
4,38 pkt, przy medianie na poziomie 2 pkt. Otrzymane wyniki sugeruja, ze dtugos¢ estakad
jest postrzegana raczej jako konsekwencja uwarunkowan terenowych i przyjetych
rozwigzan projektowych niz samodzielny czynnik decyzyjny przy wyborze wariantu.

FT-12. Dtugos$¢ trasy prowadzonej w terenie osuwiskowym

Kryterium dotyczace dtugosci trasy prowadzonej przez tereny osuwiskowe uzyskato poziom
akceptacji wynoszacy 76%, natomiast przeciw byto 24%. Srednia waznoé¢ wyniosta 4,84
pkt, a mediana 5 pkt. Wynik ten wskazuje, ze przebieg trasy przez obszary osuwiskowe
jest postrzegany jako istotne Zzrddto ryzyka technicznego i eksploatacyjnego, mogace
wptywac zardwno na proces realizacji inwestycji, jak i pézniejsze utrzymanie infrastruktury.

FT-13. Zagrozenia uszkodzen projektowanej drogi na obszarach powodziowych

Kryterium dotyczace zagrozenia uszkodzen projektowanej drogi na obszarach
powodziowych uzyskato poparcie jedynie 40% respondentdéw, podczas gdy 60% nie uznato
go za zasadne. Jednoczesnie osoby popierajgce uwzglednienie kryterium przypisaty mu
wysoka range. Srednia wazno$é wyniosta 6,6 pkt, a mediana 7,5 pkt. Wyniki wskazujq
na istotng rozbiezno$¢ pomiedzy oceng zasadnosci a oceng znaczenia. Moze to Swiadczyc¢
o tym, ze zagadnienie jest postrzegane jako bardzo wazne jedynie w przypadku wariantow
przebiegajacych przez tereny zagrozone powodzig, natomiast nie jest traktowane jako
uniwersalne kryterium oceny wszystkich rozwigzan.

FT-14. Kolizje z sieciami gtdwnymi

Kryterium dotyczace kolizji z sieciami gtdwnymi uzyskato poparcie 72% respondentow,
natomiast 28% ankietowanych nie uznato go za zasadne. Srednia waznoé¢ wyniosta 4,72
pkt, a mediana 4,5 pkt. Wyniki wskazujg na stosunkowo wysoka akceptacje kryterium przy
umiarkowanej ocenie jego znaczenia. Oznacza to, ze respondenci dostrzegajq potrzebe
uwzgledniania potencjalnych konfliktow z istniejacq infrastrukturg techniczng, jednak nie
postrzegajg tego zagadnienia jako jednego z najwazniejszych czynnikow decydujacych
o0 wyborze wariantu.

FT-15. Odlegtos$¢ miedzy weztami na A4

Kryterium odnoszace sie do odlegtoéci pomiedzy weztami na autostradzie A4 uzyskato
poparcie 43% respondentéw, a przeciw jego uwzglednieniu opowiedziato sie 57%,
natomiast cztery osoby nie zajely stanowiska. Pomimo stosunkowo niskiego poziomu
akceptacji kryterium uzyskato bardzo wysokie oceny waznosci. Srednia wazno$¢ wyniosta
8 pkt, a mediana 8,5 pkt. Wyniki Swiadczg o wyraznym podziale opinii. Osoby uznajace
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kryterium za zasadne oceniajq je jako jedno z najistotniejszych zagadnien funkcjonalnych,
jednak wiekszo$¢ respondentdow nie dostrzega potrzeby jego powszechnego stosowania
W procesie oceny wariantow. Moze to wskazywac na jego znaczenie przede wszystkim
w kontekscie wybranych rozwigzan projektowych i specyficznych uwarunkowan sieci
drogowej.

6.3.5. Kryteria Przyrodnicze (PR)

Wyniki w zakresie Kryteriow Przyrodniczych opracowano na podstawie:

- 19 formularzy opinii wypetnionych online, z czego trzy formularze ztozone przez jst,
z uwagi na niewskazanie przedstawicieli spotecznych, zostaty uwzglednione
podwadjnie;

- trzech formularzy opinii przestanych w formie pisemnej, przy czym jedna z opinii
zawierata wytacznie wskazanie kryteridw, ktore powinny by¢ uwzglednione
w analizie wielokryterialnej, bez okreslania ich waznosci.

tacznie analiza wag Kryteriow Przyrodniczych opiera sie na 25 opiniach®.

Tabela 9. Kryteria Przyrodnicze (PR)

Brak Waznos¢
10

PR-1. Kolizje z obszarami Natura 2000 0 60 7,86

PR-2. Kolizje z rezerwatami przyrody 14 11 0 56 1 10 8,15 9
PR-3. Kolizje z parkami krajobrazowymi 13 12 0 52 1 10 6,33 7
ﬁiéyfﬁ(’)‘ﬁ; z pomnikami przyrody 11 14 0 44 5 10 773 7
e *;‘;“t?fyjzr‘fyﬁ”"w's"am' 10 15 0 a0 2 10 610 5
PR-6. Kolizja z uzytkami ekologicznymi 18 7 0 72 1 10 5,89 7
PR-7. Powierzchnia wycinki laséw 23 2 0 92 2 10 5,26 5
PR-8. Kolizje z korytarzami migracji 17 8 0 68 1 10 4,29 4
PR-9. Kolizje z glebami chronionymi 18 6 1 75 3 10 5,56 4,5
PR_—10._ P!'zebie;g przez obszary G+6wnyc_h

Colkainych Zbiornikew Wd Podziemnych 15 | 10 | o | 60 | 4 | 10 | 629 | 4
(LZWP)

PR-11. Przebieg przez obszar Gtdwnego 13 12 0 52 1 10 3,46 1

Uzytkowego Pietra Wodonosnego (GUPW)

PR-12. Przebieg przez obszary nieizolowanego
lub stabo izolowanego Gtéwnego Uzytkowego 15 10 0 60 1 10 4,20 1
Pietra Wodonosnego (GUPW)

z?éél?‘;\l.éfjrzeciqcie stref ochrony posredniej 18 7 0 72 3 10 7,11 8,5
W grupie Kryteriow Przyrodniczych najwyzsze poparcie uzyskato kryterium dotyczace
powierzchni wycinki laséw (92% wskazan), co wskazuje na powszechne przekonanie
0 znaczeniu minimalizacji oddziatywania inwestycji na zasoby lesne. Stosunkowo wysokie
poparcie uzyskaty rowniez kryteria zwigzane z ochrong zasobow wodnych, gleb
chronionych, uzytkéw ekologicznych oraz korytarzy migracyjnych zwierzat. Sposrod

% Analize wazno$¢ przeprowadzono na podstawie 24 opinii, z uwagi na nieokreslenie waznosci w opinii pisemnej.
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wszystkich Kryteriéw Przyrodniczych najwyzej oceniono znaczenie kolizji z rezerwatami
przyrody ($rednia ocena 8,15 w skali 1-10) oraz obszarami Natura 2000 (7,86). WyniKki
wskazujq, ze respondenci przywigzujg duzg wage do ochrony najcenniejszych form ochrony
przyrody, cho¢ w przypadku czesci kryteriow nie osiggnieto jednoznacznego konsensusu
co do potrzeby ich uwzgledniania w procesie oceny wariantow.

Na uwage zastuguje fakt, ze czes¢ kryteridw zwigzanych z ochrong przyrody uzyskata
stosunkowo wysokie oceny waznosci przy umiarkowanym lub niskim poparciu dla ich
uwzglednienia. Dotyczy to w szczegdlnosci kryteriow PR-2 i PR-4, co wskazuje
na rozbiezno$¢ pogladéw respondentéw odnosnie do zasadnosci ich stosowania,
ale jednoczesnie duze znaczenie przypisywane tym zagadnieniom przez osoby je popierajace.

PR-1. Kolizje z obszarami Natura 2000

Kryterium dotyczace kolizji z obszarami Natura 2000 uzyskato poparcie 60%
respondentéw, natomiast 40% uczestnikdw nie uznato go za zasadne do uwzglednienia
w procesie oceny wariantow. Pomimo umiarkowanego poziomu akceptacji, kryterium
otrzymato bardzo wysoka ocene waznoéci. Srednia warto$¢ ocen wyniosta 7,86 pkt,
a mediana osiggneta poziom 9 pkt. Wyniki wskazujg, ze potencjalny wptyw inwestycji
na obszary objete europejskim systemem ochrony przyrody jest postrzegany jako jeden
z kluczowych aspektéw srodowiskowych, ktory moze w istotny sposdb wptywac
na mozliwo$¢ realizacji inwestycji oraz skale wymaganych dziatan minimalizujgcych
oddziatywania.

PR-2. Kolizje z rezerwatami przyrody

Kryterium odnoszace sie do kolizji z rezerwatami przyrody uzyskato 56% gloséw
pozytywnych, przy 44% gtosdow negatywnych. Jednoczesnie byta to jedna z najwyzej
ocenionych kategorii pod wzgledem znaczenia. Srednia wazno$¢ osiagneta poziom 8,15 pkt,
natomiast mediana wyniosta 9 pkt. Tak wysokie wartosci wskazujg, ze respondenci
uznajacy to kryterium za zasadne przypisujg ochronie rezerwatdéw szczegdlnie istotne
znaczenie. Wysoka mediana $wiadczy o duzej zgodnosci opinii w zakresie oceny wptywu
inwestycji na najcenniejsze obszary przyrodnicze objete ochrong rezerwatowa.
Rozbieznosci dotyczg gtdéwnie zasadnosci stosowania tego kryterium jako uniwersalnego
elementu oceny wszystkich wariantow.

PR-3. Kolizje z parkami krajobrazowymi

Kryterium dotyczace kolizji z parkami krajobrazowymi uzyskato poparcie 52%
respondentow, podczas gdy 48% uczestnikéw byto przeciwnego zdania. Srednia waznosé
wyniosta 6,33 pkt, a mediana 7 pkt. Wyniki wskazujg na niewielkg przewage zwolennikow
tego kryterium przy jednoczesnym stosunkowo wysokim poziomie przypisywanego mu
znaczenia. Oznacza to, ze ochrona walorow krajobrazowych i przyrodniczych terendéw
objetych ta forma ochrony jest postrzegana jako istotny element oceny Srodowiskowej
wariantéw, jednak nie wszyscy respondenci uznajg konieczno$¢ jej wyodrebnienia jako
odrebnego kryterium oceny.
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PR-4. Kolizje z pomnikami przyrody nieozywionej

Kryterium dotyczace kolizji z pomnikami przyrody nieozywionej uzyskato poparcie jedynie
44% respondentdw, natomiast wiekszos$¢ uczestnikéw nie uznata go za zasadne. Pomimo
niskiego poziomu akceptacji kryterium otrzymato bardzo wysoka ocene waznosci. Srednia
wartos$¢ ocen wyniosta 7,73 pkt, a mediana osiggneta 7 pkt. Wyniki wskazujg na wyrazny
podziat opinii. Respondenci dostrzegajqcy znaczenie tego zagadnienia postrzegajq ochrone
obiektdw przyrody nieozywionej jako aspekt o duzym znaczeniu $rodowiskowym, jednak
wiekszos¢ uczestnikdw badania nie uwaza go za kryterium, ktére powinno by¢ stosowane
powszechnie na etapie poréwnywania wariantéw.

PR-5. Kolizje ze stanowiskami dokumentacyjnymi

Kryterium odnoszace sie do kolizji ze stanowiskami dokumentacyjnymi uzyskato poparcie
40% respondentdw, natomiast 60% uczestnikdw nie uznato go za zasadne. Srednia
waznos$¢ wyniosta 6,1 pkt, przy medianie réwnej 5 pkt. Uzyskane wyniki wskazujg,
ze kryterium nie cieszy sie szerokim poparciem, cho¢ cze$¢ respondentow dostrzega jego
znaczenie w kontekscie ochrony cennych obiektéw dokumentujgcych historie geologiczng
i przyrodniczg regionu.

PR-6. Kolizja z uzytkami ekologicznymi

Kryterium dotyczace kolizji z uzytkami ekologicznymi uzyskato wysoka akceptacje
respondentow. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 72% o0so6b, natomiast 28% byto
przeciwnego zdania. Srednia wazno$¢ wyniosta 5,89 pkt, a mediana 7 pkt. Wyniki
wskazujg, ze respondenci postrzegajg ochrone niewielkich, lecz cennych przyrodniczo
obszardw jako istotny element analizy srodowiskowej. Oceny waznosci wskazujg jednak,
ze znaczenie tego kryterium jest nieco nizsze niz w przypadku obszaréw Natura 2000
czy rezerwatow przyrody.

PR-7. Powierzchnia wycinki laséw

Kryterium dotyczace powierzchni wycinki laséw uzyskato najwyzszy poziom akceptacji
sposréd wszystkich analizowanych kryteriow Srodowiskowych. Za jego uwzglednieniem
opowiedziato sie az 92% respondentéw, a jedynie 8% byto przeciwnego zdania. Srednia
waznos$¢ wyniosta 5,26 pkt, natomiast mediana osiggneta wartos¢ 5 pkt. Wyniki wskazujg
na bardzo wysoka zgodnos$¢ opinii co do koniecznosci uwzgledniania skali wycinki laséw
przy ocenie wariantéw inwestycji, jednak bez przypisywania jej najwyzszego znaczenia
w analizie. Kryterium jest postrzegane jako uniwersalne, fatwe do interpretacji
i bezposrednio odzwierciedlajace presje inwestycji na srodowisko przyrodnicze.

PR-8. Kolizje z korytarzami migracji

Kryterium dotyczace kolizji z korytarzami migracji zwierzat uzyskato poparcie 68%
respondentéw, natomiast 32% byto przeciwnego zdania. Srednia wazno$é wyniosta 4,29
pkt, przy medianie 4 pkt. Wyniki wskazujg, ze wiekszo$¢ respondentéw uznaje zasadnosc
analizowania wptywu inwestycji na ciggtos¢ szlakow migracyjnych zwierzat, jednak
znaczenie tego zagadnienia oceniono umiarkowanie. Moze to wynika¢ z przekonania,
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ze ewentualne oddziatywania mogg by¢ skutecznie minimalizowane poprzez odpowiednie
rozwigzania projektowe, takie jak przejscia dla zwierzat.

PR-9. Kolizje z glebami chronionymi

Kryterium odnoszace sie do kolizji z glebami chronionymi uzyskato poparcie 75%
respondentéw, przeciw byto 25%. Srednia wazno$¢ wyniosta 5,56 pkt, natomiast mediana
4,5 pkt. Wyniki wskazujg, ze ochrona gleb o wysokiej wartosci produkcyjnej i przyrodniczej
jest postrzegana jako istotny aspekt oceny $srodowiskowej. Jednoczesnie oceny waznosci
sugerujq, ze zagadnienie to nie jest traktowane jako jeden z najwazniejszych czynnikow
wptywajacych na wybor wariantu.

PR-10. Przebieg przez obszary Gtownych Zbiornikow Wéd Podziemnych (GZWP) i Lokalnych
Zbiornikdw Waéd Podziemnych (LZWP)

Kryterium dotyczace przebiegu trasy przez obszary GZWP oraz LZWP uzyskato
umiarkowany poziom akceptacji. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 60%
respondentéw, natomiast 40% byto przeciwnego zdania. Srednia waznoé¢ kryterium
wyniosta 6,29 pkt, przy medianie 4 pkt. Wyniki wskazujg, ze wiekszos¢ opiniujacych
dostrzega znaczenie ochrony strategicznych zasobdéw wod podziemnych, jednak ocena
waznosci tego kryterium byta zréznicowana. Kryterium mozna uznac za istotne z punktu
widzenia ochrony zasobow srodowiska oraz bezpieczenstwa zaopatrzenia w wode.

PR-11. Przebieg przez obszar Gtéwnego Uzytkowego Pietra Wodonosnego (GUPW)

Kryterium odnoszace sie do przebiegu trasy przez obszar GUPW uzyskato 52% odpowiedzi
pozytywnych, przy 48% odpowiedzi negatywnych. Pomimo przekroczenia progu
wiekszosci, kryterium otrzymato najnizszg ocene waznosci spos$rod analizowanych
Kryteridow Przyrodniczych. Srednia waznoé¢ wyniosta 3,46 pkt, a mediana 1 pkt. Oznacza
to, ze znaczna cze$¢ respondentdw przypisata temu zagadnieniu bardzo niewielkie
znaczenie w procesie wyboru wariantu inwestycji.

PR-12. Przebieg przez obszary nieizolowanego Ilub stabo izolowanego Gtéwnego
Uzytkowego Pietra Wodonosnego (GUPW)

Kryterium dotyczace przebiegu trasy przez obszary nieizolowanych lub stabo izolowanych
GUPW uzyskato 60% odpowiedzi pozytywnych oraz 40% odpowiedzi negatywnych. Srednia
waznos$¢ wyniosta 4,2 pkt, natomiast mediana jedynie 1 pkt. Wyniki wskazujg na istotne
zréznicowanie opinii respondentéw. Pomimo akceptacji wiekszosci opiniujacych, kryterium
nie zostato ocenione jako szczegodlnie istotne dla procesu oceny wariantéw.

PR-13. Przeciecie stref ochrony posredniej uje¢ wod

Kryterium dotyczace przeciecia stref ochrony posredniej uje¢ wdd uzyskato wysokie
poparcie respondentéw. Za jego uwzglednieniem opowiedziato sie 72% opiniujacych,
natomiast przeciw bylo 28%. Srednia waznos$é¢ wyniosta 7,11 pkt, a mediana 8,5 pkt.
Otrzymane wyniki Swiadcza o wysokiej zgodnosci opinii respondentéw w zakresie znaczenia
ochrony uje¢ wod wykorzystywanych do zaopatrzenia ludnosci i gospodarki.
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6.3.6. Metoda wyboru wariantéw do STES wtasciwego

Wyniki w zakresie metody wyboru wariantéow do STES wiasciwego opracowano na
podstawie:

- 19 formularzy opinii wypetnionych online, z czego trzy formularze ztozone przez jst,
z uwagi na niewskazanie przedstawicieli spotecznych, zostaty uwzglednione
podwadijnie;

- dwoch formularzy opinii przestanych w formie pisemnej.

tacznie analiza wag Kryteridw Funkcjonalno-technicznych opiera sie na 24 opiniach.

Tabela 10. Metoda wyboru wariantéw do STES wiaéciwego

Za
S WYboru --

Opcja 1 - trzy warianty z najwyzszg oceng punktowa, przy czym nie wiecej jak

dwa warianty mogg mie¢ ten sam punktu poczatkowy.

Opcja 2 - trzy warianty z najwyzszg oceng punktowa, przy czym kazdy wariant 5 19 21
musi mie¢ inny punkt poczatkowy.

Opcja 3 - dwa warianty z najwyzsza oceng punktowg oraz jeden wariant z

najwyzsza oceng punktowg w grupie kryteria Spoteczne, przy czym nie wiecej 7 17 29
jak dwa warianty mogq miec ten sam punkt poczatkowy.

Najwieksze poparcie uzyskata opcja 1 zakiadajaca wybdr trzech wariantow z najwyzszg
oceng punktowa, z zastrzezeniem mozliwosci wskazania maksymalnie dwoch wariantow
rozpoczynajacych sie z tego samego punktu poczatkowego. Rozwigzanie to uzyskato 50%
gtosow poparcia. Pozostate metody spotkaly sie z wyraznie mniejsza akceptacjg
respondentow, uzyskujac odpowiednio 29 i 21% gtosow. Wyniki wskazujg, ze uczestnicy
badania preferujg podejscie oparte przede wszystkim na wynikach oceny wielokryterialnej,
przy jednoczesnym zachowaniu ograniczonej rdéznorodnoéci wariantdw pod wzgledem
punktow poczatkowych.

Wykres 7. Metoda wyboru wariantéw do STES wiaéciwego
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7. Wnioski

Analiza materiatu przedstawionego w Raporcie z prac Zespotu ds. S7 wskazuje,
ze wartoscig prac Zespotu byt przede wszystkim wielomiesieczny proces dyskusji, wymiany
argumentow oraz konfrontowania réoznych punktow widzenia reprezentowanych przez
uczestnikdw posiedzen. Jego zwienczeniem byty formularze opinii, stanowigce
podsumowanie stanowisk cztonkéw Zespotu. Nie stanowig one jednak jedynej podstawy
do formutowania wnioskdéw, gdyz nie odzwierciedlajg w pelni argumentéw
poruszanych podczas posiedzen. Kluczowe znaczenie majg wnioski ptynace ze spotkan,
podczas ktérych analizowano spoteczne, funkcjonalno-techniczne, s$rodowiskowe
i ekonomiczne aspekty przebiegu drogi. To wtasnie w toku dyskusji rozszerzono obszar
analiz w kierunku zachodnim oraz zidentyfikowano argumenty, ktore nie zawsze znalazty
petne odzwierciedlenie w kornicowych ocenach zawartych w formularzach.

W trakcie prac Zespotu prezentowane byty réwniez stanowiska kwestionujace zasadnosc
realizacji drogi ekspresowej S7 niezaleznie od jej ostatecznego przebiegu. Wielokrotnie
podnoszono argumenty wskazujace na wysokie koszty spoteczne i Srodowiskowe inwestycji
oraz ograniczone mozliwosci wypracowania rozwigzania akceptowalnego dla wszystkich
zainteresowanych stron. Jednoczesnie cze$¢ uczestnikow wskazywata na koniecznosc
realizacji inwestycji i potrzebe zapewnienia sprawnego uktadu transportowego dla Krakowa
i regionu. Powyzsze potwierdza, ze jednym z kluczowych uwarunkowan dalszych prac
pozostaje wysoki poziom kontrowersji spotecznych zwigzanych z planowang inwestycja.

Z analizy przebiegu prac Zespotu wynika, ze szczegdlnie duzo uwagi poswiecono
zagadnieniom spotecznym. W trakcie posiedzen wielokrotnie podnoszono kwestie wptywu
inwestycji na mieszkancéw, dostepnos¢ komunikacyjng terendw przylegtych, podziat
istniejgcych struktur osadniczych, jako$¢ zycia mieszkancow oraz akceptowalnosc
spoteczng dla przebiegu drogi S7. Tematyka spoteczna byta obecna na niemal kazdym
etapie prac, a liczba zgtaszanych uwag, pytan i watpliwosci w tym obszarze wyraznie
przewyzszata zainteresowanie czescig pozostatych kryteriéw. Zakres, szczegétowos$c oraz
czestotliwo$¢ podejmowanych dyskusji wskazujg, ze aspekty spoteczne stanowity jeden
z kluczowych obszaréw zainteresowania strony spotecznej. Tym samym analiza przebiegu
prac Zespotu prowadzi do wniosku, ze znaczenie Kryterium Spotecznego wykracza poza
jego pozycje wynikajacq wytacznie z ocen zawartych w formularzach opinii.

Jednoczesnie podczas posiedzen Zespotu konsekwentnie podkreslano znaczenie Kryteriow
Funkcjonalno-technicznych, ktoére decydujg o realizacji podstawowego celu inwestycji,
jakim jest zapewnienie sprawnego, bezpiecznego i efektywnego potaczenia
transportowego. Cztonkowie Zespotu zwracali uwage, ze wybor wariantu powinien
gwarantowac odpowiednie parametry eksploatacyjne drogi oraz mozliwosc jej efektywnego
funkcjonowania w dtugiej perspektywie czasowej.

Z wypetnionych formularzy opinii wynika, ze istotnym elementem wskazanym przez strone
spoteczng i samorzadowg byty kwestie ekonomiczne. Racjonalno$¢ wydatkowania srodkow
publicznych stanowi jeden z podstawowych obowigzkéw inwestora, dlatego koszty
realizacji, utrzymania oraz relacja kosztow do spodziewanych efektéw inwestycyjnych
powinny stanowi¢ jeden z najwazniejszych elementéw procesu decyzyjnego. Fakt,
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ze Kryterium Ekonomiczne uzyskato wynik bardzo zblizony do Kryterium Funkcjonalno-
technicznego, potwierdza, ze uczestnicy procesu dostrzegali ich porownywalne znaczenie.

Analiza przebiegu posiedzen prowadzi do wniosku, ze sam wynik formularzy opinii
nie oddaje w petni znaczenia poszczegdlnych kryteriow w prowadzonych dyskusjach.
O ile najwyzszg $rednig wage uzyskato Kryterium Funkcjonalno-techniczne, to zagadnienia
spoteczne byty przedmiotem najbardziej rozbudowanej debaty i budzity najwieksze
zainteresowanie uczestnikow.

Posiedzenia Zespotu potwierdzity réwniez, ze nie istnieje rozwigzanie catkowicie
pozbawione wad i oddziatywan. Kazdy z wariantédw przebiegu drogi ekspresowej S7 bedzie
generowat okreslone korzyséci oraz koszty spoteczne, $rodowiskowe i ekonomiczne.
W zwigzku z tym rolg Zespotu nie byto wskazanie wariantu idealnego, lecz identyfikacja
i hierarchizacja obszarow kluczowych do uwzglednienia w analizie wyboru wariantéw
do STES wtasciwego.

W konsekwencji Raport nalezy postrzegac¢ nie tylko jako podsumowanie wynikéw ocen
zawartych w formularzach, lecz jako zapis procesu identyfikacji najistotniejszych obszaréw
wymagajacych uwzglednienia w dalszych analizach. Raport bedzie stanowit podstawe
do sformutowania rekomendacji dotyczacych doboru kryteridow i przypisanych im wag
w analizie wielokryterialnej, wykorzystywanej na etapie wyboru wariantow do STES
wilasciwego.

Przewodniczacy Zespotu

Tomasz Krzysztof
Kwiecinski
2026.10.21
10:32:05 +02'00'
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8. Zalaczniki:

Zatacznik nr 1 - Zarzadzenie nr 5 Generalnego Dyrektora z dnia 25 marca 2026 .
w sprawie powotania Zespotu do spraw kryteridw wyboru optymalnego wariantu drogi
ekspresowej S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego

Zatgcznik nr 2 - Zarzadzenie nr 13 Generalnego Dyrektora z dnia 14 maja 2026 r.
zmieniajace zarzadzenie w sprawie powofania Zespotu do spraw kryteriow wyboru
optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego

Zatacznik nr 3 - Protokét z I posiedzenia Zespotu

Zatgcznik nr 4 - Protokdt z 11 posiedzenia Zespotu

Zatgcznik nr 5 - Protokét z III posiedzenia Zespotu

Zatgcznik nr 6 - Protokdt z IV posiedzenia Zespotu

Zatgcznik nr 7 - Protokdt z V posiedzenia Zespotu

Zatgcznik nr 8 - Protokdt z VI posiedzenia Zespotu

Zatgcznik nr 9 - Wykaz rodzajow obszaréw wytaczonych

Zatgcznik nr 10 - Wielokryterialna analiza poréwnawcza - zatozenia
Zatacznik nr 11 - Formularze opinii — odpowiedzi

Zatgcznik nr 12 - Pisma
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