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Dotyczy: Przedtozenia formularza opinii dotyczacego kryteriéow i podkryteriow wyboru optymalnego
wariantu drogi ekspresowej S7 w wojewddztwie matopolskim, zawierajgcego stanowisko Miasta i Gminy

Wieliczka o catkowitym wytgczeniu obszaru Gminy z dalszych prac projektowych.

Szanowni Panstwo,

Dziatajac w imieniu Miasta i Gminy Wieliczka, w zwigzku z przekazanymi przez Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad formularzami opinii dotyczgcymi kryteriéw gtdwnych oraz podkryteriéw w grupach
spotecznych, srodowiskowych, ekonomicznych i funkcjonalno-technicznych dla wyboru optymalnego
wariantu drogi ekspresowej S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego, niniejszym informujemy, ze Miasto

i Gmina Wieliczka nie bedzie uczestniczy¢ w procedurze ich wypetniania i przedktada pismo zawierajgce

opinie.

Decyzja ta ma charakter w petni przemyslany, merytoryczny i odpowiedzialny. Wynika ona nie z odmowy
dialogu, lecz z koniecznosci ochrony interesu publicznego wspdlnoty samorzadowej Miasta i Gminy
Wieliczka, ochrony jej fadu przestrzennego, bezpieczeristwa mieszkancow, zasobdw sSrodowiskowych,
dziedzictwa kulturowego i gdrniczego oraz z potrzeby zachowania elementarnych standardéw rzetelnosci,

przejrzystosci i ekwiwalentnosci proceduralnej w tak doniostym procesie inwestycyjnym.

Miasto i Gmina Wieliczka od poczatku postepowania zajmuje stanowisko jednoznaczne i konsekwentne:
obszar Miasta i Gminy Wieliczka powinien zosta¢ catkowicie wytgczony z jakichkolwiek prac projektowych
dotyczacych nowego przebiegu drogi ekspresowej S7. Stanowisko to byto wielokrotnie przedstawiane
w kierowanej korespondencji, podczas spotkan, w materiatach przekazywanych inwestorowi oraz

w wypowiedziach przedstawicieli Gminy w toku prac Zespotu.
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W tej sytuacji, udziat Miasta i Gminy Wieliczka w wypetnianiu formularzy prowadzitby do powstania
nieuprawnionego wrazenia, ze Gmina akceptuje samg zasade dalszego procedowania wariantow przebiegu
S7 przez jej teren i wnosi jedynie o odpowiednie uwzglednienie okreslonych kryteriéw oceny. Taki wniosek
bytby niezgodny z rzeczywistym stanowiskiem Gminy, a zarazem mogtby zosta¢ wykorzystany jako argument
proceduralny na rzecz dalszego legitymizowania analiz prowadzonych dla wariantéw ingerujgcych w obszar

Miasta i Gminy Wieliczka.

1. Formularze nie odpowiadajg rzeczywistemu przedmiotowi stanowiska Miasta i Gminy

Wieliczka

Formularze przedstawione przez GDDKIA nie stuzg odpowiedzi na pytanie zasadnicze, tj. czy obszar Miasta
i Gminy Wieliczka powinien by¢ w ogdle objety dalszymi pracami projektowymi. Zgodnie z wyjasnieniami
przedstawicieli GDDKIiA formularze majg stuzy¢ zebraniu opinii co do doboru kryteriéw i przypisania im wag,

a nastepnie przygotowaniu raportu i rekomendacji dla Generalnego Dyrektora.

Podczas posiedzen Zespotu wprost wskazano, ze Zespdt ma charakter opiniodawczy, decyzje nalezg do
GDDKiA, a formularze nie przesadzajg o wyniku procesu, lecz jedynie stanowig materiat do dalszego

opracowania rekomendacji metodologicznych.

Tymczasem stanowisko Miasta i Gminy Wieliczka nie dotyczy relatywnej wagi podkryteriéw ani ich
porzadkowania w ramach poszczegdlnych grup. Stanowisko Gminy dotyczy kwestii pierwotnej i nadrzednej,
a mianowicie braku dopuszczalnosci prowadzenia jakichkolwiek dalszych prac projektowych przez jej teren.
Formularze nie zawierajg mechanizmu pozwalajgcego wyrazi¢ takie stanowisko w sposéb petny,

jednoznaczny i prawnie niebudzacy watpliwosci.

W konsekwencji ich wypetnienie oznaczatoby w praktyce wejscie przez Gmine w role wspottworcy
metodologii selekcji wariantéw, ktdrych zasadnos$¢ sama Gmina kwestionuje co do zasady. Na taki skutek

Miasto i Gmina Wieliczka zgodzi¢ sie nie moze.

2. Formularze nie daja gwarancji uwzglednienia zgtoszonych przez Gmine uwag i postulatow

Z przebiegu prac Zespotu wynika, ze propozycje kryteridw i podkryteridow zgtaszane przez uczestnikow
podlegajg selekcji przez GDDKIA wedtug kryterium mierzalnosci, obiektywnej weryfikowalnos$ci oraz
przydatnosci do analizy matematycznej. W praktyce oznacza to, ze ostateczny zakres tego, co znajdzie sie

w formularzu i pdzniej w analizie, pozostaje zalezny od jednostronnej oceny inwestora.
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Jednoczes$nie podczas posiedzen wielokrotnie wskazywano, ze nie wszystkie postulaty strony spotecznej
mogg zosta¢ uwzglednione, cze$é z nich jest uznawana za niemierzalne, czes¢ za powielajgce inne kryteria,
a cze$¢ ma byé rozwazana dopiero na dalszych etapach. Oznacza to, Ze samorzad uczestniczacy
w procedurze formularzowej nie ma pewnosci ani co do petnego zakresu analizowanych kryteridéw, ani co do

sposobu uwzglednienia swoich uwag, ani co do znaczenia koricowego przekazanej opinii.

Z punktu widzenia Miasta i Gminy Wieliczka jest to wada fundamentalna. Skoro od miesiecy przekazywane
sg GDDKiA szczegétowe uwagi dotyczace obszaréw do bezwzglednego wytaczenia, uwarunkowan
geologicznych, gorniczych, dziedzictwa kulturowego, zabudowy mieszkaniowej oraz skutkdéw spotecznych
i przestrzennych, to obecnie oczekiwanie, aby Gmina wyrazata swoje stanowisko wytgcznie poprzez
rozproszone punktowanie podkryteriow, nie moze by¢ uznane za procedure rownowazng wobec

rzeczywistego przedstawienia i rozpatrzenia jej zasadniczego stanowiska.

3. Formularze stwarzaja ryzyko instrumentalnego wykorzystania stanowiska Gminy

Szczegdlnie istotne jest to, ze przedstawiony mechanizm opiniowania prowadzi do rozbicia catosciowego
stanowiska Gminy na szereg czastkowych odpowiedzi odnoszacych sie do poszczegdlnych podkryteridw.
W takiej formule tatwo doprowadzi¢ do sytuacji, w ktoérej finalny wynik analizy zostanie uksztattowany nie
przez rzeczywisty ciezar argumentéw publicznych, lecz przez technike agregacji punktéw, normalizacji wag,

doboru podkryteridw oraz relacje miedzy grupami kryteriow.

W materiatach GDDKIA oraz w trakcie posiedzen wskazywano, ze analiza ma miec charakter wielokryterialny
i opiera¢ sie na przypisaniu wag zaréwno kryteriom gtéwnym, jak i podkryteriom. Jednoczesnie sami
uczestnicy posiedzen podnosili, ze rozdrobnienie kryteriow spotecznych przy niewielkiej liczbie kryteridow
ekonomicznych lub technicznych moze prowadzi¢ do relatywnego ostabienia wagi argumentéw spotecznych,

nawet przy deklaratywnie wysokiej wadze catej grupy spotecznej.

Obawy te nie majg charakteru hipotetycznego, lecz wynikajg wprost z dyskusji prowadzonych podczas
posiedzen Zespotu. Wielokrotnie zwracano uwage, ze zwiekszanie liczby podkryteriow w jednej grupie moze
ostabia¢ site kazdego z nich, zas konstrukcja metodologii moze w praktyce sprzyja¢ rozwigzaniom
ekonomicznie Ilub technicznie korzystniejszym, mimo ich gtebokiej nieakceptowalnosci spotecznej

i przestrzenne;.

Dla Miasta i Gminy Wieliczka ryzyko to ma znaczenie szczegdlne. W przypadku obszaru o tak wysokim
stopniu wrazliwosci przestrzennej, historycznej, gorniczej i spotecznej nie moze dojs¢ do sytuacji, w ktoérej
zasadniczy postulat catkowitego wytgczenia gminy zostanie rozproszony w systemie punktowym,

a nastepnie przedstawiony jako jeden z wielu elementdéw sktadowych zbiorczej oceny.
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4. Nadal brak jest stanu pewnosci co do petnego zakresu obszaréw wytaczonych i danych

wejsciowych

W toku posiedzen wielokrotnie potwierdzano, ze mapy obszaréw wytgczonych sg aktualizowane, dane s3
uzupetniane, klasyfikacja obiektow podlega korektom, a kolejne elementy zgtaszane przez samorzady
i mieszkancéw sg dopiero weryfikowane. Przedstawiciele GDDKIA wskazywali rowniez, ze proces ten ma

charakter ciggty, a czes¢ podkryteriow lub danych bedzie doprecyzowywana na dalszych etapach.

Nie mozna zaakceptowacl sytuacji, w ktérej oczekuje sie od Gminy zajecia stanowiska w ramach
sformalizowanego formularza, podczas gdy materiat wyjsciowy do analizy pozostaje nadal otwarty, zmienny
i nieostateczny. Ocena kryteriéw i podkryteriéw bez uprzedniego definitywnego przesadzenia, jakie tereny

sg bezwzglednie wytgczone z projektowania, jest obarczona wadg metodologiczng i proceduralna.

Sama GDDKIiA wskazywata, ze znaczna cze$s¢ zmian w mapach nastgpita pod wptywem uwag zgtaszanych
przez strone spoteczng i samorzadowg, w tym w odniesieniu do terenéw Wieliczki, stref uzdrowiskowych,
obszaréw gorniczych oraz innych terendw wrazliwych. Oznacza to, ze materiaty wejsciowe nie byty
kompletne w chwili inicjowania prac nad formularzami, a zatem udziat Gminy w ich wypetnianiu

prowadzitby do opiniowania procesu opartego na danych nieustabilizowanych.

5. Konstrukcja kryteriow ekonomicznych moze w sposéb nieproporcjonalny wptywaé¢ na wynik

koncowy analizy

Miasto i Gmina Wieliczka zwraca uwage, ze proponowany uktad kryteriéw i podkryteriéw nie zachowuje
rzeczywistej réwnowagi pomiedzy poszczegdlnymi grupami ocen. Kryteria spoteczne, srodowiskowe oraz
funkcjonalno-techniczne sg rozbijane na liczne szczegétowe podkryteria, natomiast kryteria ekonomiczne

maja charakter bardziej skondensowany i syntetyczny.

Taka konstrukcja rodzi istotne ryzyko metodologiczne. W sytuacji, gdy jedna grupa kryteriéw obejmuje wiele
rozdrobnionych elementéw czastkowych, a inna grupa pozostaje ujeta w sposéb bardziej ogdlny, zbiorczy
i kosztowo-korzysciowy, moze dojs¢ do nieproporcjonalnego wzmocnienia znaczenia kryteriow

ekonomicznych w konicowym wyniku analizy.

W praktyce oznacza to, ze mimo licznych i powainych zastrzezen spotecznych, srodowiskowych oraz
przestrzennych, ostateczny rezultat moze zosta¢ przesgdzony przez syntetycznie ujmowane wskazniki
ekonomiczne, w szczegdlnosci w formule koszt—korzys$é, ktdra z natury rzeczy jest najblizsza interesowi

inwestora. Taki model moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej rozproszone negatywne skutki dla mieszkancow,
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dziedzictwa, tadu przestrzennego i srodowiska nie bedg miaty poréwnywalnej sity oddziatywania jak jeden

0golny, korzystny dla GDDKiA wynik ekonomiczny.

W ocenie Miasta i Gminy Wieliczka wtasnie w tym tkwi zasadnicza wada przedstawionego podejscia. Im
wieksze rozdrobnienie kryteriéw spotecznych i srodowiskowych, tym fatwiej ostabi¢ wage kazdego z nich
z osobna. Jednoczesnie bardziej zwarte ujecie kryteridw ekonomicznych moze sprawi¢, ze w ogdlnym
rozrachunku beda one miaty charakter decydujacy, zwtaszcza jesli analiza bedzie prowadzona w taki sposdb,
aby wykaza¢ przewage wariantu korzystniejszego z perspektywy kosztéw realizacji, efektywnosci

ekonomicznej lub bilansu korzysci po stronie inwestora.

Miasto i Gmina Wieliczka nie moze zaakceptowac udziatu w procedurze, w ktoérej konstrukcja formularzy
i sposdb grupowania kryteriow juz na poziomie metodologicznym stwarzajg mozliwos¢ uprzywilejowania
kryteriow ekonomicznych wzgledem rzeczywistych kosztéw spotecznych, srodowiskowych i przestrzennych
ponoszonych przez wspdlnote samorzagdowa. W tak wrazliwej sprawie uktad kryteriow powinien
eliminowa¢, a nie pogtebiac ryzyko, ze koricowy wynik zostanie zdeterminowany przez rachunek korzystny

przede wszystkim dla GDDKIA.

6. Szczegdlne uwarunkowania Miasta i Gminy Wieliczka uzasadniajg petne wytaczenie jej

z dalszych analiz

Materiaty przekazane przez Gmine oraz inne dokumenty zgromadzone w sprawie wskazujg na wyjatkowy,
wielowarstwowy charakter ograniczen wystepujgcych na terenie Miasta i Gminy Wieliczka. Obejmujg one
w szczegdlnosci dziedzictwo zwigzane z Kopalnig Soli Wieliczka, obszary historyczne i gdrnicze, zagrozenia
geologiczne i hydrogeologiczne, rozlegta zabudowe mieszkaniowg, obiekty uzytecznosci publicznej, cenne

krajobrazy oraz zaawansowane procesy urbanizacyjne.

W materiatach z posiedzen potwierdzano juz, ze z analiz wytgczane byly i powinny by¢ m.in. obszary
zwigzane z dawnymi wyrobiskami gérniczymi Kopalni Wieliczka, a takze dalsze obszary wskazywane przez
samorzady jako bezwzglednie wymagajace ochrony. Skoro zatem sam inwestor uznaje istnienie tak istotnych
ograniczen na tym terenie, to logiczng konsekwencjg powinno byé nie dalsze rozdrabnianie oceny na

formularze, lecz petne przyjecie wniosku o wytgczenie Miasta i Gminy Wieliczka z prac projektowych.

Nalezy podkresli¢, ze w przypadku Miasta i Gminy Wieliczka nie chodzi o zwyktg kolizje inwestycji drogowej
z pojedynczymi obiektami. Chodzi o kolizje z catym ztozonym uktadem funkcjonalnym, spotecznym,
gbrniczym, kulturowym i przestrzennym, ktérego nie sposéb rzetelnie zredukowac¢ do szeregu czgstkowych
punktacji. Obszar Miasta i Gminy Wieliczka zawiera zagrozenia niepoddajgce sie modelowaniu

projektowemu i nalezy w tym przypadku bezwzglednie zastosowac zasade przezornosci.
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7. Wypetnienie formularzy mogtoby zosta¢ odczytane jako zgoda na procedowanie wariantéw

przez teren Gminy

Miasto i Gmina Wieliczka musi dziata¢ w sposdb jednoznaczny i nienarazajacy jej na pdzniejsze zarzuty, ze
uczestniczyta w procedurze, ktorej skutkiem byto wspoéttworzenie podstaw do dalszej analizy wariantéw
przebiegajacych przez jej teren. Z przebiegu posiedzen wynika, ze wyniki formularzy majg zostac¢ ujete

w raporcie z prac Zespotu oraz stuzy¢ przygotowaniu rekomendacji dla Generalnego Dyrektora.

W tej sytuacji samo przystgpienie do wypetnienia formularzy mogtoby zosta¢ w przysztosci przedstawione
jako dowdd, ze Gmina nie kwestionowata co do zasady dalszego prowadzenia prac projektowych przez jej
obszar, lecz jedynie zabiegata o odpowiedni dobdr kryteridow. Taka interpretacja byftaby dla Miasta i Gminy
Wieliczka nie do przyjecia, poniewaz pozostawataby w sprzecznosci z konsekwentnie podnoszonym

postulatem catkowitego wytgczenia gminy z analizowanych przebiegow.

8. Oczekiwane dziatania po stronie GDDKiA

W zwigzku z powyzszym Miasto i Gmina Wieliczka wnosi o:

1. przyjecie do wiadomosci, ze Miasto i Gmina Wieliczka nie wypetni formularzy opinii dotyczacych

kryteriow i podkryteriéw wyboru wariantu S7;

2. potraktowanie niniejszego pisma jako formalnego i kompletnego stanowiska Miasta i Gminy

Wieliczka w sprawie dalszego procedowania inwestycji;

3. jednoznaczne potwierdzenie, ze brak wypetnienia formularzy przez Miasto i Gmine Wieliczka nie
bedzie interpretowany jako brak stanowiska, rezygnacja z udziatu w sprawie ani zgoda dorozumiana

na dalsze prowadzenie prac projektowych przez teren gminy;

4. ujecie w catosci stanowiska Miasta i Gminy Wieliczka w raporcie z prac Zespotu oraz we wszystkich

materiatach przedktadanych Generalnemu Dyrektorowi Drég Krajowych i Autostrad;

5. przedstawienie pisemnej informacji, w jaki sposdéb dotychczas przekazane przez Miasto i Gmine
Wieliczka uwagi, mapy, wykazy obiektow i postulaty zostaty uwzglednione albo z jakich przyczyn nie

zostaty uwzglednione;

6. potwierdzenie catkowitego wytgczenia Miasta i Gminy Wieliczka z wszelkich dalszych prac

projektowych dotyczgcych wyznaczania wariantéw nowego przebiegu drogi ekspresowej S7;
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7. w przypadku odmowy uwzglednienia powyzszego postulatu, przedstawienie petnego,
szczegdétowego i udokumentowanego uzasadnienia obejmujgcego aspekty spoteczne,
srodowiskowe, ekonomiczne, techniczne, geologiczne, gérnicze, konserwatorskie i planistyczne oraz

potraktowanie niniejszego pisma jako wyrazenie opinii na temat obecnego procesu i pracy Zespotu.

9. Koricowe stanowisko Miasta i Gminy Wieliczka

Miasto i Gmina Wieliczka nie uchyla sie od dialogu i nie odmawia udziatu w sprawach publicznych.
Przeciwnie, od poczatku aktywnie i merytorycznie uczestniczy w procesie, przekazujac inwestorowi
szczegétowe materiaty, uwagi i argumenty. Granicg dalszego udziatu samorzadu jest jednak moment,
w ktédrym proponowane narzedzie partycypacji nie pozwala juz wyrazié stanowiska rzeczywistego, a zamiast

tego moze zostac¢ uzyte do ostabienia lub relatywizacji zasadniczego sprzeciwu Gminy.

Wypetnienie formularzy w obecnym ksztatcie nie daje Miastu i Gminie Wieliczka zadnej pewnosci, ze jej
postulaty zostang uwzglednione. Co wiecej, stwarza realne ryzyko, ze stanowisko Gminy zostanie
rozproszone na szereg fragmentarycznych odpowiedzi, a nastepnie przetworzone w sposéb prowadzacy do
wynikow sprzecznych z interesem mieszkancéw i z konsekwentnie podtrzymywanym zgdaniem catkowitego

wytaczenia Miasta i Gminy Wieliczka z dalszych prac projektowych.

Z tych przyczyn Miasto i Gmina Wieliczka podtrzymuje stanowisko, ze jedynym rozwigzaniem
odpowiadajacym zasadzie rzetelnosci, proporcjonalnosci, poszanowania interesu wspdlnoty samorzgdowej
oraz rzeczywistego uwzglednienia zgtoszonych uwag jest catkowite wytaczenie obszaru Miasta i Gminy

Wieliczka z jakichkolwiek dalszych prac projektowych dotyczgcych nowego przebiegu drogi ekspresowej S7.

Z wyrazami szacunku

Lucjan Rowinski
Zastepca Burmistrza ds. Spotecznych
/podpisano kwalifikowanym podpisem elektronicznym/

Otrzymuja:

1. adresat

2. a/a
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Do wiadomosci:

1. Sz.P. Maciej Ostrowski
Dyrektor GDDKiA Oddziatu w Krakowie
2. Sz. P. Dariusz Klimczak
Minister Infrastruktury
3. Sz. P. Krzysztof Jan Kleczar
Wojewoda Matopolski
4. Sz.P. Piotr Chmielarczyk
Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
5. Sz.P.Bozena Zelazowska

Sekretarz Stanu Generalny Konserwator Zabytkéw
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Swiatniki Gérne

MIASTO GMINA

IF.7211.1.2025 Swiatniki Gérne, 31.07.2026 r.

Pan

Pawel Wozniak

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
ul. Wronia 53

00 - 874 Warszawa

Dotyczy: stanowiska Gminy Swiatniki Godrne w sprawie formularza opinii dotyczacego
kryteriéw i wag oceny wariantow drogi ekspresowej S7 na odcinku Krakow -
Myslenice oraz zastrzezen do zatozen Wielokryterialnej Analizy Poréwnawczej
(WAP).

Szanowni Paristwo,

W odpowiedzi na przekazany Gminie Swigtniki Gorne ,Formularz opinii w zakresie
kryteridw i wag” dotyczacy przygotowania wielokryterialnej analizy poréwnawczej
wariantdw drogi ekspresowej S7 na odcinku Krakow - Myslenice, a takze w nawigzaniu
do prac Zespotu S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego, Gmina Swiatniki Gorne
przekazuje wypetniony formularz wraz z niniejszym stanowiskiem i zastrzezeniami.

Formularz zostat wypetniony wytgcznie w celu ochrony interesu wspdinoty
samorzgdowej oraz zachowania mozliwosci oddziatywania na proces przygotowania
inwestycji. Gmina podtrzymuje zasadnicze zastrzezenia do zamknietej konstrukcji
formularza, kompletnosci katalogu kryteriow, sposobu ustalania wag oraz
proponowanej metody agregacji ocen.

Ztozenie formularza nie moze by¢ interpretowane jako akceptacja potrzeby
realizacji inwestycji w przedstawionym modelu, przyjetej metodyki WAP, kompletnosci
lub aktualnosci danych, katalogu obszardéw przeznaczonych do bezwarunkowego
ominiecia ani jakiegokolwiek obecnego Ilub przysztego wariantu przebiegu S7.
Formularz nalezy rozpatrywaé wytgcznie facznie z niniejszym pismem, stanowigcym
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jego integralne uzupetnienie. Gmina zastrzega prawo do kwestionowania metodologii,
danych, wynikow analiz i dalszych rozstrzygnie¢ na wszystkich wtasciwych etapach.

Niniejsze stanowisko jest sktadane w ramach wykonywania zadan wiasnych
gminy dotyczacych w szczegdlnosci tadu przestrzennego, ochrony $rodowiska
i przyrody, gospodarki wodnej, drég gminnych, ochrony zdrowia, edukacji, pomocy
spotecznej, kultury, ochrony zabytkdw, terendw rekreacyjnych, bezpieczenstwa
mieszkancdw oraz utrzymania obiektdw uzytecznosci publicznej (art. 7 ust. 1 ustawy z
dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym). Gmine reprezentuje Burmistrz na
podstawie art. 31 tej ustawy.

Prace Zespotu i obecny formularz majg charakter przeddecyzyjny
i opiniodawczy. Nie stanowig one postepowania wymagajgcego udziatu spoteczenstwa
W rozumieniu art. 29-37 ustawy 00$ i nie mogg zastgpi¢ formalnego udziatu
spoteczenstwa w  postepowaniu w sprawie decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach.

W ocenie Gminy formularz nie zapewnia petnego i swobodnego przedstawienia
stanowiska przez samorzady oraz strone spoteczng. Ogranicza odpowiedzi do
zamknietego katalogu wag i kryteridow, nie pozwala na réwnorzedne uzasadnienie
ocen, nie wskazuje sposobu rozstrzygania sprzecznosci miedzy kryteriami oraz nie
zawiera petnej informacji o zrédtach, aktualnosci i niepewnosci danych, ktére zostang
wykorzystane do obliczen.

Ponadto nie przedstawiono przejrzystej macierzy wszystkich zgtoszonych
propozycji wraz z jednolitymi przestankami ich przyjecia albo odrzucenia. Uzasadnienia
typu ,uwzgledniono w kryteriach” nie sg réwnowazne objeciu danego obszaru
warunkiem wykluczajgcym, poniewaz proponowana metoda sumy wazonej pozwala
skompensowac bardzo powazng kolizje spoteczng lub Srodowiskowg korzystniejszym
wynikiem kosztowym, technicznym albo ruchowym.

Gmina opowiada sie za kontynuowaniem dialogu, pod warunkiem ze bedzie on
prowadzony na etapie, na ktorym wszystkie racjonalne opcje pozostajg otwarte,
a zgtoszone uwagi bedag rozpatrywane w sposob mozliwy do zweryfikowania. Taki
sposdb postepowania odpowiada standardowi wczesnego i skutecznego udziatu
spoteczenstwa wynikajgcemu z art. 6 ust. 4 i 8 Konwencji z Aarhus.

Dalsze procedowanie wedtug niezmienionych zasad, bez udostepnienia petnych
danych i bez merytorycznego odniesienia sie do zgtaszanych uwag, bedzie pogtebiato
brak zaufania spotecznego i zwiekszato ryzyko konfliktu na pdzniejszych etapach.
Sprzeciw mieszkancéw nie wynika z negowania potrzeby rozwoju infrastruktury
drogowej, lecz z uzasadnionej obawy, ze rozstrzygniecia wywotujgce nieodwracalne
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skutki spoteczne, przestrzenne i Srodowiskowe mogg zosta¢ oparte na niepetnym
katalogu alternatyw oraz na modelu obliczeniowym, ktéry dopuszcza kompensowanie
nieakceptowalnych strat.

Dotychczasowe warianty A-F utracity rekomendacje, a GDDKIA powrdcita do
analizy catego obszaru o powierzchni przekraczajgcej 500 km2. Okolicznos¢ ta
potwierdza potrzebe rzeczywistego ,nowego otwarcia”, a nie jedynie modyfikowania
wczesniejszych korytarzy. Nowe trasowanie powinno rozpoczgé sie od ponownego
okreslenia warunkdéw brzegowych i mozliwie szerokiego katalogu racjonalnych
alternatyw.

W ocenie Gminy przebiegu drogi ekspresowej S7 nalezy poszukiwaé poza
obszarami zwartej i funkcjonalnie powigzanej zabudowy mieszkaniowej, zaréwno po
zachodniej, jak i po wschodniej stronie dotychczasowego obszaru. Pozytywnie nalezy
oceni¢ rozszerzenie analiz w kierunku Morawicy. Analogicznej, rzeczywistej weryfikacji
wymagajg jednak kierunki wschodnie, w tym mozliwe powigzania w rejonie Niepotomic
i Targowiska, oraz rozwigzania wykorzystujgce w mozliwie najwiekszym stopniu
istniejgce korytarze transportowe.

Gmina Swiatniki Gérne charakteryzuje sie wysokg intensywnoscig zabudowy
mieszkaniowej, rozwinietej liniowo wzdtuz lokalnych drég, lecz tworzacej funkcjonalnie
powigzang strukture osadniczg. Uksztattowanie terenu, gesta sie¢ drdg lokalnych,
doliny ciekow i stoki o ztozonych warunkach geologicznych powodujg, ze przebieg
drogi ekspresowej przez Gmine oznaczatby nie tylko wyburzenia, lecz takze rozciecie
miejscowosci, ograniczenie dostepnosci ustug, przebudowe uktadu komunikacyjnego
i trwaty efekt bariery.

Analiza materiatéw dostarczonych przez gmine Swiatniki Godrne do opracowania
przez Zespdt, wskazuje liczne obiekty wymagajgce ominiecia lub szczegdlnej ochrony,
w tym szkoty, ztobki, przychodnie zdrowia, Centrum Kultury czy budynki instytucji
publicznych. Koncentracja tych funkcji wraz z zabudowg mieszkaniowg oznacza, ze
ocena nie moze ograniczac sie do sumy pojedynczych kolizji; konieczna jest analiza
skumulowanej utraty spojnosci miejscowosci.

Nalezy zdecydowanie podkreslic, ze ochrona jednego obszaru nie uzasadnia
przeniesienia  poréwnywalnych  lub  wiekszych  kosztdow  spotecznych i
hydrogeologicznych na sagsiednig wspolnote. W obszarze prowadzonych analiz
wystepujg liczne tereny osuwiskowe. Elementy te nie powinny by¢ traktowane
wytacznie jako kryteria punktowe. Warianty wymagajgce wykopdw, tuneli, trwatego
odwodnienia albo gtebokiej ingerencji w gérotwdr powinny przej$¢ odrebny test
dopuszczalnosci hydrogeologicznej i geotechnicznej przed wigczeniem do WAP.
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Proces wyboru wariantu powinien by¢ prowadzony z uwzglednieniem zasady
zrownowazonego rozwoju i obowigzku ochrony srodowiska, wynikajacych z art. 5 i art.
74 Konstytucji RP, a takze zasady proporcjonalnosci oraz ochrony prawa wiasnosci
wynikajacych z art. 31 ust. 3 i art. 64 Konstytucji RP. Wymaga to wykazania, ze
ingerencja w prawa mieszkancow, zabudowe i Srodowisko jest konieczna, przydatna
do osiggniecia celu publicznego oraz nie wykracza poza zakres niezbedny.

Na pOzniejszym etapie postepowania w sprawie decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach inwestor bedzie obowigzany przedstawi¢ racjonalny wariant
alternatywny i wariant najkorzystniejszy dla Srodowiska oraz poréownac oddziatywania
wariantdw na ludzi, zdrowie i warunki zycia, wode, powierzchnie ziemi, krajobraz,
dobra materialne, zabytki i wzajemne oddziatywania tych elementéw (art. 62 ust. 1
oraz art. 66 ust. 1 pkt 4-8 ustawy 00$). Juz obecny etap selekcji korytarzy powinien
by¢ prowadzony w sposob, ktory nie eliminuje przedwczesnie racjonalnych alternatyw
i nie przenosi na dalsze etapy wariantdw oczywiscie nadmiernie konfliktowych.

Gmina nie kwestionuje samej zasady okreSlania preferencji i wag przed
poznaniem koncowego rankingu, poniewaz moze to ograniczac ryzyko strategicznego
dopasowania wag do pozadanego wyniku. Nie jest jednak dopuszczalne oczekiwanie
wigzgcego stanowiska bez wczesniejszego przedstawienia petnych definicji kryteridw,
jednostek miary, sposobu pozyskania danych, daty ich aktualnosci, zasad
postepowania z brakami danych, zakresow niepewnosci oraz przyktadowych obliczen
pokazujacych rzeczywisty wptyw wag na wynik. Ostateczne zastosowanie wag
powinno zosta¢ zweryfikowane analizg wrazliwosci, a nie dostosowane po fakcie do
oczekiwanego wariantu.

Zastrzezenia budzi rowniez proponowane przeskalowanie liniowe. Normalizacja
typu min-max uzaleznia ocene kazdego wariantu od wartosci skrajnych oraz od zbioru
wariantdw objetych poréwnaniem; dodanie albo usuniecie wariantu moze zmienic
wyniki pozostatych wariantdw. Sprowadzenie wszystkich kryteriow do przedziatu 0-1
moze ponadto nadawac podobng rozpietos¢ punktowg kryteriom o zupetnie réznej
skali skutkdw oraz ukrywac znaczenie wartosci bezwzglednych, np. rzeczywistej liczby
wyburzen lub mieszkancéw narazonych na oddziatywanie.

Wyniki WAP beda wiarygodne wylgcznie przy zapewnieniu poréwnywalnosci
i aktualnosci danych oraz unikaniu podwdjnego liczenia tych samych skutkdw. Kolizja
z budynkiem mieszkalnym i réwnoczesne ujecie tego samego budynku w kilku
nakfadajgcych sie buforach nie moga prowadzi¢ do niekontrolowanego
zwielokrotnienia wptywu jednego zdarzenia. Z drugiej strony sama liczba budynkéw
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nie moze zastepowac informacji o liczbie mieszkancéw, gospodarstw domowych,
szczegdlnej wrazliwosci uzytkownikdw oraz funkcjonalnym znaczeniu obiektu.

GDDKIA powinna okresli¢ i opublikowad date aktualnosci warstw BDOT10k,
zakres ich weryfikacji danymi gminnymi, aktualng ortofotomapa, pozwoleniami
i zgtoszeniami budowlanymi oraz inwentaryzacjg terenowg. Na obszarach szybko
rozwijajgcej sie zabudowy sama baza BDOT10k nie stanowi wystarczajgcej podstawy
do wiarygodnego oszacowania wyburzen i liczby budynkéw w strefach oddziatywania.

Gmina wnosi o zastosowanie modelu dwuetapowego. W pierwszym etapie
powinien zostal przeprowadzony test dopuszczalnosci obejmujacy obszary
bezwarunkowo omijane, prawne i techniczne ograniczenia lokalizacyjne oraz wartosci
progowe lub mechanizm weta dla nieakceptowalnych skutkéw spotecznych,
hydrogeologicznych i srodowiskowych. Dopiero warianty, ktore przejdg ten test, moga
by¢ pordwnywane metodg wielokryterialng. Sama WAP moze mieC charakter
kompensacyjny wytgcznie w odniesieniu do wariantdw uprzednio uznanych za
dopuszczalne.

Zaden nowy wariant powodujgcy wiekszg liczbe wyburzen, wiekszg liczbe osdb
narazonych, silniejszg fragmentacje miejscowosci albo wiekszg ingerencje w obiekty
uzytecznosci publicznej niz warianty A-F nie powinien by¢ kierowany do dalszych prac
bez szczegbdtowego wykazania, ze nie istnieje racjonalna alternatywa o poréwnywalnej
funkcjonalnosci i mniejszych kosztach spotecznych oraz ze dodatkowa ingerencja jest
konieczna i proporcjonalna.

Gmina nie zgadza sie rowniez z narzuconymi przez GDDKIA ograniczeniami
dotyczacymi maksymalnych wag poszczegdinych kryteriow, w szczegdlnosci limitem
wynoszacym 35%. Takie ograniczenie w sposob sztuczny uniemozliwia wiasciwe
odzwierciedlenie znaczenia kosztéw spotecznych inwestyciji.

Uwzgledniajac wyjatkowg skale protestow spotecznych, liczbe zgtoszonych uwag oraz
szczegblng wrazliwos¢ analizowanego obszaru, Gmina Swigtniki Gorne stoi na
stanowisku, Zze kryteria spofteczne powinny mie¢ znaczenie dominujgce w catym
procesie oceny wariantow.
Dlatego Gmina wnosi o przyjecie nastepujacych wag gtéwnych kategorii:

» Kryteria spoteczne — 60%;

« Kryteria funkcjonalno-techniczne — 20%;

o Kryteria ekonomiczne — 10%;

» Kryteria przyrodnicze — 10%.
Takie proporcje odpowiadajg rzeczywistej skali oddziatywania inwestycji na
mieszkancow oraz odzwierciedlajg wyjatkowy charakter planowanej inwestycji,
przebiegajgcej przez obszar jednej z najwiekszych aglomeracji miejskich w Polsce.
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Gmina wnosi o przyjecie co najmniej 300-metrowego bufora ostroznosciowego dla
obiektéw szczegdlnie wrazliwych spotecznie, przy czym bufor ten powinien stanowic
minimalny obszar wykluczenia bezposredniej lokalizacji pasa drogowego i obiektow
towarzyszacych, a nie granice catego mozliwego oddziatywania. Postulat dotyczy
w szczegolnosci:

« Ziobkdw, przedszkoli, szkét, placowek ochrony zdrowia, pomocy spotecznej,
opieki nad seniorami, instytucji kultury i innych obiektow uzytecznosci publicz-
nej;

« zabytkow, historycznych zespotdéw przestrzennych, parkdw i ich otoczenia oraz
miejsc istotnych dla tozsamosci lokalnej;

« cmentarzy, miejsc kultu oraz zwartych skupisk zabudowy mieszkaniowej i lokal-
nych centréw funkcjonalnych.

Wskazany bufor nie jest przedstawiany jako ustawowa odlegto$¢ ochronna, lecz
jako uzasadniony planistycznie prég ostroznosci na etapie trasowania. Ostateczny
zasieg analiz powinien wynikac takze z modelowania hatasu, zanieczyszczen powietrza,
drgan, oddziatywania na wody, efektu bariery oraz skutkéw budowy i eksploatacji. Dla
zabudowy mieszkaniowej nalezy analizowac co najmniej bufor 500 m, z zachowaniem
roztgcznego sposobu zliczania obiektow.

Katalog kryteridow spotecznych powinien zostac¢ uzupetniony co najmniej o liczbe
mieszkancow i gospodarstw domowych objetych oddziatywaniem, fragmentacje
miejscowosci i wiezi funkcjonalnych, zmiane dostepnosci szkét, ochrony zdrowia i ustug
publicznych, wptyw na lokalny uktad drogowy, hatas, jakoS¢ powietrza, drgania, skutki
etapu budowy oraz oddziatywania skumulowane.

Kryteria przyrodnicze i wodne powinny obejmowac nie tylko dtugos¢ przeciecia
GZWP, lecz rowniez podatno$¢ poziomoéw wodonosnych, obszary zasilania i sptywu
wdd, ztoza wdd leczniczych, lokalne ujecia, wptyw tuneli, wykopdw i odwodnienia,
doliny ciekow, retencje, ryzyko zanieczyszczen awaryjnych oraz osuwiska aktywne,
okresowo aktywne, nieaktywne i potencjalnie reaktywowane.

Kryteria ekonomiczne nie mogg ograniczac sie do wskaznikowych kosztéw robot
i nabycia nieruchomosci. Powinny obejmowac petny koszt cyklu zycia, przebudowe
sieci i drég lokalnych, obiekty inzynierskie, zabezpieczenia hydrogeologiczne
i osuwiskowe, dziatania minimalizujgce i kompensacyjne, odtworzenia infrastruktury,
ryzyka realizacyjne, utrzymanie i eksploatacje. Kryteria funkcjonalno-techniczne
powinny dodatkowo uwzglednia¢ odpornoS¢ rozwigzania, skutki dla sieci lokalnej,
dostep stuzb ratowniczych oraz ryzyko budowy tuneli i gtebokich wykopdw.
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Obecne prace Zespotu nie mogg zastgpi¢ formalnego udziatu spoteczenstwa
przewidzianego w art. 29-37 ustawy 00S. Po opracowaniu nowych wariantéw, lecz
przed ustaleniem rankingu i wskazaniem wariantéow do STES wihasciwego, nalezy
przeprowadzi¢ kolejng runde konsultacji z udostepnieniem map, danych wejSciowych,
wynikdw czastkowych, zatozen technicznych oraz analizy wrazliwosci.

Burmistrz i Mieszkarcy Gminy Swiatniki Gorne nie sprzeciwiaja sie rozwojowi
infrastruktury drogowej jako takiemu. Sprzeciw dotyczy prowadzenia drogi
ekspresowej przez obszary zwartej lub funkcjonalnie powigzanej zabudowy
mieszkaniowej oraz wyboru wariantu w sposdb, ktory nie zapewnia petnej analizy
wszystkich racjonalnych alternatyw, proporcjonalnosci ingerencji i wiarygodnosci
danych.

Podstawy prawne i standardy odniesienia

o art. 5, art. 31 ust. 3, art. 64 i art. 74 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej -
zrownowazony rozwdj, proporcjonalnos¢, ochrona wiasnosci i bezpieczenstwo
ekologiczne;

o art. 7ust. 1iart. 31 ustawy o samorzadzie gminnym - zadania wtasne Gminy i
umocowanie Burmistrza do jej reprezentowania;

« art. 29-37, art. 62 ust. 1 oraz art. 66 ust. 1 pkt 4-8 ustawy 00$ - udziat spote-
czenstwa, zakres oceny oddziatywania i obowigzek analizy racjonalnych warian-
tow;

o art. 6, art. 71 i art. 125 ustawy - Prawo ochrony srodowiska - zasady prewencji
i przezornosci, ochrona $srodowiska w planowaniu oraz ochrona zt6z kopalin;

o art. 5, art. 10 ust. 2 i art. 95 ustawy - Prawo geologiczne i gérnicze - status wod
leczniczych, wiasnoS¢ goérnicza i ochrona udokumentowanych ztéz oraz wod
podziemnych w planowaniu;

« art. 59 oraz art. 394 ust. 1 pkt 5-8 ustawy - Prawo wodne - cele Srodowiskowe
dla wod podziemnych oraz wymagania dotyczace odwadniania wykopdw i robot
mogacych zmieni¢ stan wod podziemnych;

o art. 1 ust. 2 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz art.
6 ust. 4 i 8 Konwencji z Aarhus - fad przestrzenny, ochrona $rodowiska i stan-
dard wczesnego, skutecznego udziatu spoteczenstwa.

Wytyczne WR-D-22-1 mogg stanowi¢ techniczny punkt odniesienia, lecz majg
charakter rekomendacyjny i nie zastepuja wymogdéw ustawowych, petnego
uzasadnienia wyboru metody ani kontroli jej adekwatnosci do specyfiki obszaru.
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Majac na uwadze powyzsze, Gmina Swiatniki Gérne wnosi 0:

1.

potraktowanie niniejszego pisma jako integralnej czesci formularza, wigcze-
nie go w petnym brzmieniu do protokotu i raportu z prac Zespotu oraz opu-
blikowanie wraz z wynikami formularzy;

pisemne potwierdzenie, ze ztozenie formularza nie stanowi akceptacji meto-
dologii, wariantdw ani przysztych rozstrzygniec oraz ze udziat Gminy nie be-
dzie przedstawiany jako poparcie dla wyniku prac GDDKIA;

. odstgpienie od narzuconych limitdw wag poszczegdinych kryteridéw oraz

umozliwienie ich ustalenia po przedstawieniu kompletnych danych dla
wszystkich analizowanych wariantow;
udostepnienie przed rozpoczeciem obliczen kompletnej specyfikacji meto-
dycznej, w tym definicji kryteriéw, miar, zrodet i dat aktualnosci danych,
regut normalizacji, agregacji, postepowania z brakami danych i niepewnoscig
oraz petnych arkuszy obliczeniowych;

. aktualizacje i audyt danych przestrzennych na podstawie BDOT10k z poda-

niem daty aktualnosci, baz JST, ewidencji pozwolen i zgtoszen budowlanych,
aktualnej ortofotomapy oraz inwentaryzacji terenowej, a takze wyelimino-
wanie podwojnego liczenia skutkdw i uzupetnienie liczby budynkdw o liczbe
mieszkancéw i uzytkownikow;

przyjecie jako nadrzednej zasady planistycznej maksymalnego ograniczenia
przebiegu S7 przez Gmine Swiatniki Gorne; jezeli GDDKIA uzna wejécie w
obszar Gminy za konieczne, powinna przedstawi¢ dowdd braku racjonalnej
alternatywy o poréwnywalnej funkcjonalnosci i mniejszych oddziatywaniach;
rozszerzenie i rzeczywiste przeanalizowanie obszaru trasowania zardwno na
zachdd, jak i na wschéd, w tym kierunkdw Morawicy i Skawiny oraz Niepo-
tomic i Targowiska, a takze rozwigzan wykorzystujgcych istniejgce korytarze
transportowe;

objecie obiektdw szczegdlnie wrazliwych minimalnym 300-metrowym bufo-
rem ostroznoSciowym oraz analize zabudowy mieszkaniowej w zasiegu co
najmniej 500 m, z uwzglednieniem rzeczywistych izofon, emisji, drgan,
efektu bariery i etapu budowy;

przeprowadzenie przed WAP odrebnego testu dopuszczalnosci hydrogeolo-
gicznej i geotechnicznej dla ztoza wdd leczniczych ,Lusina”, obszaréw zasi-
lania wod leczniczych, GZWP nr 451, lokalnych ujec i terendw osuwiskowych,
obejmujgcego wptyw tuneli, wykopdw, odwodnienia i eksploatacji drogi;

Urzad Miasta i Gminy Swiatniki Gérne
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10.uzupeienie katalogu kryteriow spotecznych, przyrodniczych, ekonomicz-
nych i funkcjonalno-technicznych o elementy wskazane w niniejszym stano-
wisku, w szczegdlnosci fragmentacje miejscowosci, liczbe oséb narazonych,
oddziatywania skumulowane i petne koszty cyklu zycia;

11. przeprowadzenie kolejnej rundy konsultacji po opracowaniu nowych warian-
téw i petnych danych, lecz przed ustaleniem rankingu oraz wyborem warian-
téw do dalszych prac;

12.udzielenie Gminie pisemnej, punktowej odpowiedzi na wszystkie postulaty
zawarte w niniejszym stanowisku, wraz z tabelg sposobu ich rozpatrzenia i
uzasadnieniem przyjecia albo odrzucenia.

Gmina Swiatniki Gorne deklaruje gotowos¢ do dalszej wspétpracy z GDDKIA przy
wypracowaniu rozwigzania godzgcego potrzeby krajowej infrastruktury drogowej
z ochrong mieszkancow, srodowiska, dziedzictwa kulturowego i tadu przestrzennego.
Nadrzednym postulatem Gminy pozostaje maksymalne ograniczenie przebiegu S7
przez jej obszar.

Gmina oczekuje transparentnego, proporcjonalnego i mozliwego do
zweryfikowania procesu oraz zastrzega wszystkie uprawnienia do zgtaszania uwag,
udzialu w postepowaniach administracyjnych i kwestionowania rozstrzygnie¢ na
dalszych etapach przygotowania inwestycji. Tylko rzetelne wariantowanie, kompletne
dane i rzeczywiste uwzglednienie stanowisk wspolnot lokalnych mogg prowadzi¢ do
rozwigzania zgodnego z interesem publicznym.

Zatgczniki:
1). Wypetniony elektronicznie ,,Formularz opinii w zakresie kryteridow i wag”

Matgorzata Duzy
Burmistrza Miasta i Gminy Swiatniki Gorne
Podpis jest prawidtawy

Dokument podpisapy pggfz Malgorzata Duzy;
UMIG Swiatniki G

Data: 38560%/3 131/%1 Pdf%%y

Otrzymuja:

Urzad Miasta i Gminy Swiatniki Gérne

ul. K. Bruchnalskiego 36  tel.: +48 12 27040 30 umig@swiatniki-gorne.pl
32-040 Swiatniki Gorne  fax: +48 122704132 www.swiatniki-gorne.pl



L7

Swiatniki Gérne

MIASTO B GMINA

1) Pan Pawet Wozniak, p.o. Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad, ul.
Wronia 53, 00 - 874 Warszawa,
2) Aa.

Do wiadomosci:

1) Pan Dariusz Klimczak, Ministerstwo Infrastruktury, ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928
Warszawa,

2) Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w Krakowie, ul. Mogilska
25, 31-542 Krakow,

3) IVIA Sp. z 0.0. al. W. Rozdzienskiego 91, 40-203 Katowice (e-mail: s7krakowmys-
lenice@ivia.pl).

Urzad Miasta i Gminy Swiatniki Gérne
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Wojt Gminy Mogilany

Mogilany, 31.07.2026 r.

TD. 70226.10.26.2025

Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad

Sekretariat Zespotu do spraw
kryteriéw wyboru optymalnego
wariantu drogi ekspresowej S7
ul. Wronia 53,

00-874 Warszawa

Dotyczy: Zaproszenia do wypetnienia formularza opinii dotyczacego kryteriow wag i oceny wariantéw
drogi ekspresowej S7 Krakow-Myslenice

Ponizej przedstawiam szczegdtowa analize zaproponowanych kryteridéw i ich wag w przestanym do

wypetnienia formularzu.

1. Czesé 1/6

Narzucono sztywne ramy procentowe: Formularz pozwala na przydzielenie gtéwnym grupom
kryteriéw (Spoteczne, Ekonomiczne, Funkcjonalno-techniczne, Przyrodnicze) wag w zamknietym
przedziale od 15% do maksymalnie 35%. W przypadku gminy Mogilany o bardzo duzym zageszczeniu
ludnosci i wyjatkowych walorach srodowiskowych, narzucony limit 35% jest powazng wada.
Uniemozliwia to nadanie kryteriom spotecznym lub przyrodniczym wagi decydujacej (np. 50-60% lub
rangi weta). W efekcie, interesy mieszkancow i srodowiska mogg zostac "przegtosowane" przez sume

kryteriéw technicznych i ekonomicznych.

2. Kryteria Spoteczne (SP) a gestosc¢ zaludnienia i kumulacja inwestycji

Rozmycie odpowiedzialnosci za wyburzenia: Formularz rozbija kwestie kolizji z zabudowg
mieszkalng na szereg drobnych podkryteriow: bezposrednie kolizje (SP-1) oraz oddziatywanie w
buforach do 100 m (SP-9), 101-200 m (SP-7), 201-300 m (SP-8) i do 500 m (SP-9. W bardzo gesto

zaludnionej gminie takie rozdrobnienie znieksztatca obraz skali zniszczen. Niewielkie przesuniecie trasy

L] 32-031 Mogilany, Rynek 2
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na mapie moze "uratowac" jedne budynki przed wyburzeniem, przerzucajac je do bufora 100 m, ale
natychmiast uderzy w inne. Punktowa ocena poszczegdlnych buforéw w skali 1-10 moze
zbagatelizowad fakt, ze niezaleznie od wariantu, catosciowa ucigzliwos¢ dla lokalnej spotecznosci
pozostaje katastrofalna.

Skumulowane oddziatywanie: Proponowane kryterium SP-16, ktére mierzy "Oddziatywanie
skumulowane inwestycji infrastrukturalnych" jako sume dtugosci inwestycji przypadajgcg na
powierzchnie gminy (km/ha). W kryterium SP-17 miarg jest liczba przerwanych potgczen drogowych.
Nie ocenia sie: utrudnienia dojscia pieszo, pogorszenia dostepnosci szkdt, podziatu wiezi spotecznych,
wptywu na komunikacje lokalng. Liczba przecietych drég nie odzwierciedla rzeczywistych skutkow
spotecznych. Biorgc pod uwage juz istniejgcyg droge krajowg i planowang kolej Krakéw-Myslenice na
terenie Gminy Mogilany, ocena wptywu nowej "eski" jedynie poprzez wskaznik kilometréw na hektar
(SP-16) nie oddaje dramatycznego efektu "odciecia" i catkowitej fragmentacji gminy. Narzucenie
kolejnej bariery liniowej moze fizycznie zniszczy¢ spdjnosc uktadu osadniczego, czego zwykta skala 1-

10 dla jednego podkryterium nie jest w stanie odpowiednio zabezpieczyc.

3. Kryteria Funkcjonalno-Techniczne (FT) a osuwiska

Marginalizacja ryzyka katastrofy: W dokumencie przewidziano kryterium FT-12, definiowane
jako dtugos¢ trasy prowadzonej w terenie osuwiskowym (w kilometrach). Umiejscowienie osuwisk
wytgcznie w kategorii funkcjonalno-technicznej sptyca ten niezwykle powazny problem. Osuwiska to
nie tylko przeszkoda inzynieryjna, ale przede wszystkim gigantyczne ryzyko spoteczne (bezpieczenstwo
mieszkancow iich dobytku w przypadku uaktywnienia osuwiska) oraz ekonomiczne (nieprzewidywalne
koszty wieloletniej stabilizacji gruntu). Sprowadzenie tego do jednej miary ocenianej w skali 1-10 wsrdd
pietnastu innych kryteriéw technicznych powoduje, ze waga tego kluczowego dla gminy zagrozenia

"rozptywa sie" w ostatecznej punktacji.

4. Kryteria Ekonomiczne (EK)

Brak powigzania z trudnoscig terenu: Kryteria EK-1 (koszt robdt) i EK-2 (koszty nabycia
nieruchomosci) mierzone sg po prostu w milionach ztotych. W obszarze gesto zaludnionym koszty
wywtaszczen (EK-2), a w obszarze osuwiskowym koszty zaawansowanych obiektow inzynieryjnych (EK-
1), bedg astronomiczne. Jesli w czesci 1/6 przypisze sie grupie ekonomicznej zbyt niskg wage, a grupie
technicznej wyzszg, algorytm moze wypromowaé wariant technicznie atrakcyjny, ale nierealny
finansowo. To z kolei rodzi ryzyko, ze na etapie wykonawczym inwestor bedzie prébowat cigé koszty

na zabezpieczeniach akustycznych czy srodowiskowych, co uderzy w mieszkancéw.

5. Kryteria Przyrodnicze (PR)
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llosciowe, a nie jakosciowe podejscie: Lista kryteriéw przyrodniczych (PR-1 do PR-13) jest
rozbudowana i obejmuje m.in. wycinke laséw (PR-7, mierzong w hektarach) czy kolizje ze strefami
ochrony wéd (PR-13). Dokument przyjmuje podejscie silnie inwentaryzacyjne (powierzchnie, liczby
kolizji). W gminie o wybitnych walorach srodowiskowych takie podejscie jest wadliwe. Samo
podliczenie "wycietych hektaréw" (PR-7) nie oddaje bezpowrotnej utraty unikalnego mikroklimatu czy
degradacji potencjatu rekreacyjno-turystycznego. Ponadto, wycinka lasu w tak obcigzonym terenie
(droga krajowa, planowana kolej Krakow-Myslenice) eliminuje naturalny i czesto jedyny bufor
chronigcy mieszkancdw przed spalinami i hatasem, co z perspektywy formularza zostanie ocenione

jedynie jako utrata kolejnego skrawka zieleni.

6. Nadmierne uprzywilejowanie kryteriow zwigzanych z przepustowoscig uktadu drogowego
Przedstawiony zestaw kryteriow funkcjonalnych koncentruje sie przede wszystkim na
parametrach zwigzanych z obstugg ruchu drogowego, takich jak natezenie ruchu, poprawa
przepustowosci, skrécenie czasu przejazdu czy odlegtosci pomiedzy weztami komunikacyjnymi.
Kryteria te odnoszg sie gtdwnie do korzysci osigganych przez uzytkownikéw infrastruktury drogowej,
w tym ruchu tranzytowego. Jednoczesnie niewystarczajgco uwzgledniono oddziatywania ponoszone
przez mieszkancow terenéw przylegtych, obejmujgce w szczegdlnosci wzrost poziomu hatasu,
pogorszenie jakosci powietrza, fragmentacje przestrzeni osadniczej, ograniczenie spdjnosci
miejscowosci oraz utrate terendw zieleni i waloréw krajobrazowych. W konsekwenciji istnieje ryzyko,
ze proces oceny wariantdw bedzie w nadmiernym stopniu preferowat interes zwigzany z
usprawnieniem ruchu tranzytowego, kosztem ochrony jakosci zycia mieszkancéw oraz

zrOwnowazonego rozwoju gminy.

7. Brak kryteriéw oceny zgodnosci z kierunkami rozwoju przestrzennego gminy

Przedstawiony katalog kryteridw nie obejmuje oceny zgodnosci analizowanych wariantéw
z dokumentami planistycznymi oraz dtugofalowymi kierunkami rozwoju jednostki samorzadu
terytorialnego. W szczegdlnosci nie uwzgledniono wptywu inwestycji na ustalenia dokumentéw
planowania przestrzennego, mozliwosci dalszego rozwoju zabudowy, zachowanie rezerw terenowych
przeznaczonych pod przyszte inwestycje oraz potencjalnych ograniczend dla realizacji zamierzen
rozwojowych gminy. Z uwagi na dynamiczny rozwdj Gminy Mogilany, uwzglednienie powyzszych
aspektow powinno stanowi¢ jeden z istotnych elementéw oceny pordéwnawczej wariantow

inwestycyjnych.
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8. Niewystarczajgca ochrona doébr o charakterze nieodtwarzalnym

Niektére elementy srodowiska przyrodniczego i zasobdw naturalnych, w szczegdlnosci ztoza
wod leczniczych oraz obszary o najwyzszych walorach przyrodniczych, posiadajg charakter
nieodwracalny i nieodtwarzalny. Z tego wzgledu ich ochrona nie powinna ogranicza¢ sie wytgcznie do
uwzglednienia w systemie punktowej oceny wariantéw. Zasadne jest rozwazenie wprowadzenia
kryteriéw eliminacyjnych, wykluczajgcych prowadzenie inwestycji przez obszary, ktérych naruszenie
mogtoby skutkowac nieodwracalng utratg cennych zasobéw srodowiskowych lub uniemozliwi¢ ich
dalsze wykorzystanie. Samo obnizenie oceny punktowej wariantu nie stanowi wystarczajacego

mechanizmu ochrony w przypadku ryzyka wystgpienia trwatych i nieodwracalnych szkdd.

Majgc powyzsze na uwadze stwierdzam, ze nie moge wypetnié przestanego formularza,
w ktdrym nie moge wyrazi¢ rzeczywistej oceny przedstawionych wariantéw ani wskazaé, ze
w obecnym ksztatcie zaden z nich nie spetnia podstawowych wymagan w zakresie ochrony
mieszkancow i srodowiska. Konstrukcja formularza narzuca z gory okreslony sposéb wazenia
kryteridw, ogranicza mozliwo$s¢ nadania decydujgcego znaczenia czynnikom spotecznym
i przyrodniczym oraz nie pozwala uwzglednic sytuacji, w ktorej okreslone zagrozenia lub nieodwracalne
szkody powinny stanowi¢ przestanke do odrzucenia wariantu, a nie jedynie obnizenia jego punktacji.
Wypetnienie formularza oznaczatoby akceptacje przyjetej metodologii oceny, z ktérg sie nie zgadzam.
Uwazam, ze w przypadku Gminy Mogilany, ze wzgledu na wyjgtkowo wysokg gestosé zaludnienia,
istniejgcg kumulacje inwestycji infrastrukturalnych, wystepowanie terendw osuwiskowych oraz cenne
zasoby przyrodnicze i wodne, zastosowany model oceny nie zapewnia rzetelnej i proporcjonalnej
analizy rzeczywistych skutkdw planowanej inwestycji.

W zwigzku z powyzszym wnosze o uwzglednienie przedstawionych uwag jako mojego
stanowiska do konsultowanej metodologii oraz o przeprowadzenie ponownej analizy kryteridéw
i sposobu ich wazenia, w szczegdlnosci poprzez dopuszczenie mozliwosci nadania kryteriom
spotecznym i Srodowiskowym wagi odpowiadajacej ich rzeczywistemu znaczeniu, a takze
wprowadzenie kryteriow wykluczajacych dla obszaréw i zasobdw, ktérych zniszczenie miatoby

charakter nieodwracalny.

Elektronicznie

podpisany przez
Jerzy Przeworski
Data: 2026.07.31
11:13:36 +02'00'

Otrzymuja:

1) Adresat
2) zespolS7@gddkia.gov.pl

3) a/a
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PREZYDENT MIASTA KRAKOWA

Krakéw, 03 sierpnia 2026 r.

GK-08.720.19.2026

Pan

Pawel Wozniak

p- 0. Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad

ul. Wronia 53

00-874 Warszawa
AE:PL-28532-60979-UCBAH-29

Szanowny Panie Dyrektorze,

Odnoszac si¢ do przekazanych przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad (dalej:
GDDKIiA) formularzy na potrzeby przekazania przez Gming Miejskg Krakow opinii dotyczacych
kryteriow i podkryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 w wojewodztwie
matopolskim, uprzejmie informuje.

Gmina Miejska Krakow dostrzega potrzebe realizacji brakujacego w Matopolsce odcinka drogi
ekspresowej S7 oraz docenia dziatania podejmowane przez GDDKIiA w tym zakresie. Niemniej jednak
obszar, na ktorym Inwestor rozwaza prowadzenie przedmiotowej trasy jest z géra odmienny od terenow,
na ktérych dotychczas budowane byty przez Panstwa drogi szybkiego ruchu. Dotychczas przedstawiane
warianty przebiegu inwestycji drogowej przebiegaja bowiem przez jeden z najbardziej ztozonych
obszarow kraju, na ktorym wspotwystepuja: gesta zabudowa mieszkaniowa, obszary cenne
przyrodniczo, ujgcia wody pitnej, tereny gornicze oraz obszary o skomplikowanych warunkach
geologicznych i hydrologicznych.

Oczekuje, ze przekazane dotychczas przez Miasto stanowiska sprzeciwu wobec
zaproponowanych przez GDDKIiA sze$ciu wariantow przebiegu trasy S7, takze obszary do
bezwzglednego wykluczenia na ternie Krakowa, zostang uwzglednione w dalszych pracach, a
potudniowe obszary Krakowa, czyli te, w ktorych realizowane byty warianty wskazane przez GDDKiA
w ub. roku, zostang definitywnie wykluczone z dalszych analiz/prac w zakresie nowego przebiegu trasy
S7. Miasto Krakéw wskazywato juz w maju i czerwcu 2026 r. za pismem znak: GK-08.720.14.2026
oraz GK-08.720.17.2026 strefy do bezwzglednego ominigcia na terenie Gminy Miejskiej Krakow.
Niemniej jednak nie zostaty one (poza obszarem ochrony uzdrowiskowej uzdrowiska Swoszowice oraz
obszarem oddziatywania bytej Kopalni Otworowej Barycz) uwzglednione na przekazanej przez
Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad planszy pn.: ,,2403-STES-VP-DRO-Mapa terenu-
podzial dodatkowe arkusze Nowe-Krakéw” przed ostatnim VI posiedzeniem Zespotu do spraw
kryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 w wojewddztwie matopolskim,
ktore odbyto si¢ 10 lipca 2026 roku.




Odnoszac si¢ do przyjetej przez Inwestora procedury ustalania  kryteriow
i podkryteriow oceny wariantow przebiegu trasy S7, podkres§lam ze moga by¢ one zastosowane
wylacznie do propozycji uwzgledniajacych ww. zastrzezenia.

Jednoczesnie, Gmina Miejska Krakéw nie zdecydowala sie na wypelnienie
udostepnionych na stronach GDDKIiA ankiet/formularzy pozwalajacych na przekazanie opinii
dotyczacych kryteriow i1 podkryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7
w wojewodztwie matopolskim. Wynika to z faktu, iz mozliwosci wyrazania opinii zostaly mocno
ograniczone, a takze Miasto nie dysponuje zadnymi oficjalnymi informacjami o sposobie wykorzystania
tych formularzy, m.in. czy beda one wigzace dla GDDKIA, czy bedg stanowily jedynie wskazowke dla
dalszych prac dyrekcji, w jaki sposob zostang potraktowane rozbiezne opinie itd. Zastosowana do
trasowania przedmiotowego zamierzenia inwestycyjnego metodyka powinna by¢ specjalnie
dedykowana do tego celu i stopnia skomplikowania tematu. Niezaleznie nie od powyzszych zastrzezen
zwracam si¢ z prosbg o uwzglednienie w dalszych pracach ponizszych uwag.

Zaproponowane dotychczas przez Panstwa grupy kryteriow glownych, tj. kryteria spoleczne,
kryteria ekonomiczne, kryteria funkcjonalno-ruchowe oraz kryterium przyrodnicze sg stuszne. Niemniej
jednak biorgec pod uwage gestos¢ zaludnienia rozwazanego obszaru pod trasowang droge ekspresowa
S7, nalezatoby przyzna¢ grupie kryteriow spolecznych zdecydowanie wyzsza wage niz ostatecznie
zostalo to zaproponowane maks. na poziomie 35%.

Ponizej wymieniam podkryteria, ktore z punktu widzenia Miasta Krakowa, powinny by¢
uwzglednione w poszczegdlnych grupach kryteriow gtdéwnych, tj.:

—  w grupie kryteriow spolecznych:
o SP-1. Kolizje z budynkami mieszkalnymi;
SP-2. Kolizje z innymi obiektami kubaturowymi;
SP-9. Budynki mieszkalne w buforze do 500 m;
SP-3. Kolizje z terenami rekreacyjnymi i sportowymi;
SP-10. Budynki o duzym znaczeniu spotecznym w buforze 300 m;
SP-11. Zabytki w buforze 300 m;
SP-12. Cmentarze w buforze 300 m;
o SP-13. Kolizje ze ztozami - wody lecznicze;
— w grupie kryteriow ekonomicznych:
o EK-2. Szacowane koszty nabycia nieruchomosci;
— w grupie kryteriow funkcjonalno-technicznych:
o FT-3. Natezenie ruchu na drodze ekspresowej S7;
o FT-4. Wpltyw wiaczenia drogi ekspresowej S7 na ,,ring Krakowa”;
o FT-10. Dlugos¢ tuneli;
o FT-11. Dlugos$¢ estakad;
o FT-15. Odlegto$¢ miedzy weztami na A4;
— w grupie kryteriow przyrodniczych:
o PR-1. Kolizje z obszarami Natura 2000;
o PR-2. Kolizje z rezerwatami przyrody;
o PR-3. Kolizje z parkami krajobrazowymi;
o PR-10. Przebieg przez obszary Gtownych Zbiornikow Wod Podziemnych (GZWP) i
Lokalnych Zbiornikow Wod Podziemnych (LZWP).
Pozostate zaproponowane w formularzu przez Panstwa kryteria i podkryteria powinny mie¢
znikoma wagg lub powinny zosta¢ pomini¢te w analizach.

O O O O O O

Co wigcej, w zakresie metody wyboru wariantéow do STES wlasciwego, powinna by¢
dopuszczona opcja dopisania proponowanej, nie wymienionej w opcji od 1 do 3, kombinacji wariantow.
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Stanistaw Kracik
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Siepraw, 29 lipca 2026 r.

Pan Pawet WozZniak

p.o. Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad

ul. Wronia 53

00-874 Warszawa

Whioskodawca:

Adres do korespondencji:

E-mail: niedlas7gminasiepraw@gmail.com

Dziatajaca: we wtasnym imieniu oraz jako przedstawicielka Komitetu Nie dla S7 gmina Siepraw

ZAWIADOMIENIE O RYZYKU WADLIWOSCI METODOLOGII
WYZNACZANIA | SELEKCJI WARIANTOW DROGI EKSPRESOWEJ
S7 KRAKOW-MYSLENICE ORAZ WNIOSEK O PODJECIE PILNYCH

DZIALAN KORYGUJACYCH

dotyczgcy obowigzkowego uwzglednienia ustanowionych form ochrony przyrody i innych
rozpoznanych warto$ci przyrodniczych przed przeprowadzeniem wielokryterialnej analizy
porownawczej, zabezpieczenia rzeczywistych wariantow alternatywnych oraz wyeliminowania
mozliwosci matematycznego kompensowania kolizji objetych szczegolnymi rezimami ochronnymi

CHARAKTER PRAWNY | ODREBNA REJESTRACJA TRYBOW

e czes¢ dotyczaca dziatan korygujgcych stanowi wniosek w trybie art. 63 Konstytucji RP oraz
art. 241-247 KPA,

e czes¢ dotyczaca dokumentow i danych srodowiskowych stanowi wniosek w trybie art. 8-20
ustawy OOS;

o cze$¢ dotyczgca organizacji procesu, autoréw, zatwierdzen, wersji dokumentow i
wykonywania zadania publicznego stanowi wniosek w trybie ustawy o dostepie do informacji
publiczne;.

Wnosze o odrebne zarejestrowanie kazdej czesci, nadanie jej odrebnego numeru sprawy
oraz zastosowanie wtasciwego terminu i formy rozstrzygniecia.

Podstawa zarzutow: art. 3 i art. 4 ustawy o ochronie przyrody, art. 6 i art. 74 Prawa ochrony
Srodowiska, art. 15, art. 33-35, art. 44-45 i art. 56 ustawy o ochronie przyrody oraz przyszte
wymagania art. 66 ustawy OOS. Whnioskodawca nie jest zobowigzany do wykazywania interesu
prawnego lub faktycznego w zakresie dostepu do informacji o srodowisku ani informacji publicznej.
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l. Przedmiot wystapienia i jego pilny charakter

Niniejsze wystgpienie dotyczy sposobu przygotowania planowanej drogi ekspresowej S7 na odcinku
Krakow-Myslenice, w szczegdlnosci zasad generowania i eliminowania wariantow, katalogu
obszaréw przeznaczonych do bezwzglednego ominiecia, formularzy opinii oraz wielokryterialnej
analizy porébwnawczej, dalej okreslanej jako WAP.

Obecny etap ma charakter rozstrzygajgcy. Dokument ,Wielokryterialna analiza poréwnawcza -
zatozenia” przewiduje wybér trzech wariantéw do STES wiasciwego. Dopiero w tej kolejnej fazie maja
zostac¢ przeprowadzone petna inwentaryzacja przyrodnicza, dalsza wielokryterialna analiza
poréwnawcza oraz prace had raportem OOS i materiatami do wniosku o wydanie decyzji o
Srodowiskowych uwarunkowaniach. Zasadnicze zawezenie przestrzeni alternatyw lokalizacyjnych ma
wiec nastgpic przed petng inwentaryzacja przyrodniczg i szczegdtowg oceng oddziatywarn, mimo ze
czes¢ danych rejestrowych, kartograficznych, fotograficznych i terenowych jest pozyskiwana juz
obecnie. Wynika to wprost z dokumentéw GDDKIA i jednostki projektowej (zatozenia WAP, s. 2i 13-
14; metodyka IVIA, s. 6-8).

GDDKIA nie moze dopusci¢, aby warianty omijajgce ustanowione formy ochrony, obszary objete
szczegoblnymi zakazami lub miejsca, ktérych naruszenie moze wymagac odstepstwa gatunkowego,
zostaty odrzucone na podstawie rankingu kosztowego, technicznego lub ruchowego przed
prawidtowg kwalifikacjg prawna i przyrodnicza. W odniesieniu do pozostatych obszaréw o wysokiej
wartosci przyrodniczej konieczne jest ich obowigzkowe rozpoznanie, ekspercka kwalifikacja i
udokumentowana zasada pierwszenstwa unikania kolizji. P6zniejsze badania nie usung skutku
wczesniejszej eliminacji wariantéw, jezeli proces nie przewidzi ich zachowania, odtwarzalnosci i
mozliwosci przywrdcenia.

Brak rozwigzan alternatywnych musi wynika¢ z rzeczywistego i udokumentowanego rozpoznania
mozliwych przebiegéw. Nie moze zosta¢ wytworzony przez wczesniejszg selekcje przeprowadzong z
pominieciem obowigzujgcych reziméw ochronnych albo przy zastosowaniu modelu pozwalajgcego na
petna kompensacje straty przyrodniczej wynikami innych grup.

Do niniejszego pisma dotgczono kopie wystagpien skierowanych do Ministra Infrastruktury, Minister
Klimatu i Srodowiska oraz Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie. Przekazanie
ich GDDKIA stanowi formalne uprzedzenie inwestora o konkretnych ryzykach prawnych,
przyrodniczych i metodologicznych oraz daje mozliwo$¢ ich usuniecia przed wykonaniem WAP.

Il. Stan faktyczny wynikajacy z dokumentéw GDDKIA

1. Obszary do bezwzglednego ominiecia i kryteria punktowe petnia odmienne funkcje

Dokument ,Wielokryterialna analiza poréwnawcza - zatozenia” wyraznie wskazuje, ze liczba
mozliwych do wyznaczenia wariantéw zalezy miedzy innymi od ,,obszarow do bezwzglednego
ominiecia” (s. 2). Obszary te wptywajg na geometrie wariantéw przed rankingiem. Kryteria punktowe
stuzg natomiast poréwnaniu przebiegéw, ktére zostaty juz wygenerowane i dopuszczone do WAP.

Rozdzielenie tych etapéw ma zasadnicze znaczenie. Zakwalifikowanie obiektu jako obszaru do
bezwzglednego ominiecia powinno wytaczy¢ kolizyjng geometrie przed rankingiem. Jezeli GDDKIA
dopuszcza odstepstwo od takiej kwalifikacji, dokumentacja musi okreslac¢ przestanki, wtasciwy
podmiot, tryb zatwierdzenia i sposéb udokumentowania odstepstwa. Ujecie obiektu wytacznie jako
podkryterium powoduje, ze wariant kolizyjny moze pozosta¢ w rankingu, a strata punktowa moze
zosta¢ zrébwnowazona wynikiem ekonomicznym, spotecznym lub funkcjonalno-technicznym.
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2. Formularz pozwala wybieraé¢, odrzuca¢ i wazy¢ formalne formy ochrony

Formularz opinii nie ogranicza sie do rozpoznania preferencji spotecznych. Dla kazdego podkryterium
przewiduje odpowiedzi ,TAK”, ,NIE” i ,Nie mam zdania”, a nastepnie ocene waznosci od 1 do 10.
Uczestnicy wskazujg rowniez wage kazdej grupy gtéwnej, w tym grupy przyrodniczej, w przedziale od
15% do 35% (formularz, s. 1 8).

W czesci przyrodniczej poddano takiemu wyborowi miedzy innymi kolizje z obszarami Natura 2000,
rezerwatami przyrody, parkami krajobrazowymi, pomnikami przyrody nieozywionej, stanowiskami
dokumentacyjnymi i uzytkami ekologicznymi. Oznacza to, ze samo wigczenie formalnych form
ochrony do katalogu kryteridw, ich znaczenie oraz sita wptywu na wynik majg byé wspotksztattowane
przez formularze wypetniane przez osoby, od ktoérych nie wymaga sie kwalifikacji z zakresu prawa
ochrony przyrody, ekologii, botaniki, zoologii, hydrologii ani analizy wielokryterialne;.

Szczegodlnie razacy jest sposob ujecia pomnikow przyrody. Kryterium PR-4 obejmuje wytgcznie
pomniki przyrody nieozywionej, a dokument zatozerh WAP opisuje je jako obiekty mozliwe do
translokacji, na przyktad gtazy (s. 10). Pomniki przyrody ozywionej, w tym drzewa, grupy drzew i
aleje, nie zostaly ujete w PR-4 ani wskazane w ujawnionych materiatach jako odrebna obowigzkowa
warstwa eliminacyjna. Jezeli sg uwzgledniane w innym mechanizmie, GDDKIA powinna wskazaé
wiasciwy dokument, warstwe danych, jej zakres i skutek dla generowania oraz eliminowania
wariantow.

3. WAP ma charakter kompensacyjny

Zatozenia WAP przewidujg normalizacje wartosci, obliczenie sum wazonych w czterech grupach oraz
koncowag sume wazong grup spotecznej, ekonomicznej, funkcjonalno-technicznej i przyrodniczej (s.
11-13, wzory 1-6). Model pozwala kompensowac bardzo staby wynik jednej grupy wynikami
pozostatych grup.

Przy maksymalnej dopuszczonej wadze przyrodniczej 35% wariant uzyskujacy wynik O w grupie
przyrodniczej i wynik 1 w pozostatych grupach otrzyma ocene 0,65. Wariant uzyskujacy wynik 1 w
grupie przyrodniczej i 0 w pozostatych grupach otrzyma 0,35. Pierwszy wariant zostanie
sklasyfikowany wyzej mimo najgorszego mozliwego wyniku przyrodniczego. Przyktad ma charakter
graniczny i pokazuje matematyczng zdolno$¢ modelu do kompensowania catkowicie niekorzystnego
wyniku jednej grupy. Nie przesadza wyniku konkretnego wariantu, lecz dowodzi koniecznosci
przeprowadzenia kontroli dopuszczalnosci prawnej i zastosowania warunkéw brzegowych przed
agregacja.

Taki mechanizm moze by¢ stosowany do poréwnywania skutkow dopuszczalnych do wazenia. Nie
moze zastepowac ustawowego zakazu, kwalifikacji prawnej ani testu braku rozwigzan
alternatywnych. Lepszy wynik ekonomiczny, spoteczny lub ruchowy nie stanowi dowodu, ze brak jest
racjonalnego przebiegu omijajgcego rezerwat, lokalng forme ochrony objetg konkretnym zakazem,
obszar Natura 2000 narazony na znaczgco negatywne oddziatywanie albo miejsce, ktérego
naruszenie wymaga odstepstwa od zakazdéw gatunkowych.

4. W ujawnionych dokumentach brak kompletnego katalogu progéw eliminacyjnych

W dokumentach udostepnionych cztonkom Zespotu, obejmujacych metodyke ze stycznia 2026 r.,
zatozenia WAP z czerwca 2026 r. oraz formularz opinii, nie zidentyfikowano kompletnego katalogu
progow eliminacyjnych i regut niekompensacyjnych dotyczacych kolizji objetych szczegdlnymi
rezimami ochronnymi. Nie przedstawiono réwniez ogélnej reguty uniemozliwiajacej kompensowanie
takiej kolizji punktami ekonomicznymi lub funkcjonalno-technicznymi. Jezeli reguty te wynikajg z
innego obowigzujgcego dokumentu, GDDKIA powinna wskazaé¢ jego nazwe, wersje, date
zatwierdzenia, autora oraz petng tresc.
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Dokument ze stycznia 2026 r. przewiduje rekomendowanie oSmiu kombinacji wariantoéw do dalszych
prac, natomiast zatozenia z czerwca 2026 r. przewidujg wybér trzech wariantéw do STES
wiasciwego. GDDKIA powinna jednoznacznie wyjasni¢ relacje pomiedzy tymi dokumentami: czy
dokument czerwcowy zastapit wczesniejszg metodyke, czy opisuje kolejny etap selekgji, kto i kiedy
zatwierdzit zmiane oraz ktére postanowienia kazdego dokumentu pozostajg obowigzujace.

lll. Formularze opinii nie moga zastepowa¢ kwalifikacji prawnej i naukowej

GDDKIA ponosi odpowiedzialnos¢ za zgodno$¢ metodologii z prawem, kompletnosé danych
wejsciowych, racjonalnos¢ selekcji oraz mozliwosé pézniejszego odtworzenia procesu.

Odpowiedzialnosci tej nie mozna przenie$¢ na Zespot opiniodawczy ani rozproszy¢ pomiedzy wyniki
formularzy.

Wynik opiniowania nie moze rozstrzygac:

e czy ustanowiona forma ochrony zostanie w ogéle uwzgledniona w procesie trasowania;

e czy konkretny zakaz ochronny albo wymég badania rozwigzan alternatywnych zostanie
zastosowany;

e czy stanowisko gatunku, miejsce rozrodu lub odpoczynku, ostoja albo korytarz ekologiczny
zostang objete analiza;

e czy obiekt chroniony otrzyma wage wystarczajacg do wptyniecia na ranking;

e czy przewidywana kompensacja moze by¢ traktowana jako argument za pozostawieniem kolizji
przed zbadaniem mozliwosci jej unikniecia.

S3a to ustalenia prawne, przyrodnicze i projektowe. Powinny zosta¢ dokonane przez
interdyscyplinarny zesp6t posiadajacy odpowiednie kwalifikacje, na podstawie aktow ustanawiajgcych
ochrone, rejestréw, planéw ochrony, planéw zadan ochronnych, danych gatunkowych,
hydrologicznych i terenowych. Formularz moze stuzy¢ do zebrania opinii, lecz nie moze decydowac o
istnieniu normy prawnej ani o tym, czy norma zostanie zastosowana.

IV. Obowiazki prawne obowiazuja juz podczas przygotowania inwestycji

1. Ustawa o ochronie przyrody

Art. 3 pkt 1 ustawy o ochronie przyrody nakazuje realizowac cele ochrony przyrody przez
uwzglednianie jej wymagan w dziatalnosci gospodarczej i inwestycyjnej. Art. 4 naktada obowigzek
dbatosci o przyrode miedzy innymi na organy administracji publicznej, osoby prawne i inne jednostki
organizacyjne. Przepisy nie narzucaja jednej techniki WAP ani jednej formy mapy, wymagaja jednak,
aby dostepne dane i obowigzujgce rezimy ochronne realnie wptywaty na przygotowanie inwestycji, a
nie zostaty odtozone do etapu po selekcji wariantéw.

2. Prawo ochrony srodowiska

Art. 6 Prawa ochrony $rodowiska ustanawia zasady prewenc;ji i przezorno$ci. Podmiot podejmujacy
dziatalno$¢ mogaca negatywnie oddziatywaé na srodowisko ma obowigzek zapobiegaé temu
oddziatywaniu, a niepetne rozpoznanie skutkéw wymaga zastosowania mozliwych srodkéw
zapobiegawczych. Na etapie bardzo szerokiej puli przebiegéw podstawowym $srodkiem jest unikanie
znanych konfliktéw, uzupetnione o odpowiednie warstwy ograniczen, kontrole dopuszczalno$ci, progi
eliminacyjne lub inne reguty skutecznie wyigczajgce niedopuszczalng kompensacje.

Art. 74 Prawa ochrony srodowiska wprost odnosi wymoég oszczednego korzystania z terenu do
przygotowywania i realizacji inwestycji. W zestawieniu z art. 3 ustawy o ochronie przyrody oraz art. 6
Prawa ochrony $rodowiska przepis uzasadnia obowigzek rzetelnego badania przebiegow
ograniczajacych zajecie i przeksztatcenie terenéw, szczegolnie gdy istniejg rozwigzania mniej
szkodliwe.
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3. Ustawa OOS i rzeczywiste warianty alternatywne

Art. 66 ustawy OOS bedzie bezposrednio stosowany przy sporzgdzaniu raportu OOS. Raport ma
przedstawiaé wariant proponowany przez inwestora, racjonalny wariant alternatywny oraz racjonalny
wariant najkorzystniejszy dla Srodowiska, a takze poréwnanie ich oddziatywan. Przepis nie zakazuje
wczesniejszej eliminacji wariantéw, wymaga jednak, aby p6zniejszy wybér racjonalnych alternatyw
byt oparty na rzeczywistym i udokumentowanym wariantowaniu. Rzetelno$¢ przysztego wykonania
art. 66 zalezy wiec od zachowania petnego Sladu sposobu generowania, porownywania i
eliminowania przebiegéw na obecnym etapie.

Brak alternatyw nie moze by¢ skutkiem algorytmu, ktéremu nie przekazano kompletnych dostepnych
danych o formalnych formach ochrony, obowigzujacych zakazach i szczegélnych rezimach prawnych.
Warianty omijajgce moga zosta¢ odrzucone z racjonalnych powodow, lecz przyczyny te muszg by¢
konkretne, weryfikowalne i zachowane w dokumentac;ji.

V. Rezimy prawne wymagajace badania rozwigzan alternatywnych

1. Rezerwaty przyrody

Art. 15 ustawy o ochronie przyrody ustanawia zakazy obowigzujgce w rezerwatach. Odstepstwo dla
inwestycji liniowej celu publicznego wymaga braku rozwigzan alternatywnych i zagwarantowania
kompensacji przyrodniczej. Na etapie projektowym kolizja z rezerwatem uzasadnia domniemanie
ominiecia. Nie moze funkcjonowaé¢ wytacznie jako ujemna warto$¢ w sumie wazone;j.

2. Obszary Natura 2000

Art. 33 i art. 34 ustawy o ochronie przyrody ustanawiajg szczegolny rezim ochronny. Jezeli
przedsiewziecie moze znaczaco negatywnie oddziatywaé na cele ochrony lub integralnosé¢ obszaru
Natura 2000, jego dopuszczenie wymaga fgcznego spetnienia przestanek, w tym braku rozwigzan
alternatywnych, nadrzednego interesu publicznego i odpowiedniej kompensaciji. Warianty omijajace
nie powinny zosta¢ wyeliminowane bez udokumentowanej analizy umozliwiajgcej pdzniejszg rzetelng
ocene istnienia alternatyw.

3. Pomniki przyrody, uzytki ekologiczne, stanowiska dokumentacyjne i zespoty
przyrodniczo-krajobrazowe

Art. 44 ust. 4 uzaleznia zniesienie tych form ochrony z powodu realizacji inwestycji celu publicznego
od braku rozwigzan alternatywnych. Art. 45 ust. 2 pkt 2 uzaleznia niestosowanie zakazow
ustanowionych dla konkretnej formy od braku rozwigzan alternatywnych i uzgodnienia z organem
ustanawiajgcym ochrone. Konieczne jest zatem kazdorazowe zbadanie aktu ustanawiajgcego dang
forme i katalogu obowigzujgcych zakazéw. Wynik formularza ani suma punktéw nie zastepujg tego
badania.

Art. 45 ust. 3 ustawy o ochronie przyrody wytgcza stosowanie art. 45 ust. 1 i 2 do inwestyciji
strategicznych wskazanych w rozporzadzeniu Rady Ministréw wydanym na podstawie art. 103a ust. 2
ustawy OOS. W toku weryfikacji nie zidentyfikowano rozporzadzenia obejmujgcego inwestycje S7
Krakow-Myslenice. Wnosze o jednoznaczne wskazanie, czy GDDKIA uwaza te inwestycje za objeta
takim aktem, a jezeli tak, o podanie petnego oznaczenia rozporzgdzenia, daty wejscia w zycie i
pozycji Dziennika Ustaw.
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4. Ochrona gatunkowa

Art. 56 ustawy o ochronie przyrody przewiduje odstepstwa od zakazoéw gatunkowych, jezeli konkretne
dziatanie narusza zakaz wynikajgcy z przepisow ochrony gatunkowej. Zasadniczo wymagane jest
taczne wykazanie braku rozwigzan alternatywnych, braku szkody dla zachowania populacji we
wiasciwym stanie ochrony oraz wystgpienia jednej z ustawowych przestanek celu dziatania. Sama
obecnos¢ gatunku nie przesadza koniecznosci zezwolenia, lecz znane stanowiska, ostoje, miejsca
rozrodu i odpoczynku muszg zostaé rozpoznane przed eliminacjg wariantéw, aby mozliwe byto
ustalenie, czy konkretny przebieg narusza zakaz.

VI. Odtozenie petnego rozpoznania przyrodniczego do pdézniejszego etapu nie
usuwa obowigzkéw obecnej fazy

Podczas VI posiedzenia Zespotu ds. S7 w dniu 10 lipca 2026 r. przedstawicielka GDDKIA
odpowiedzialna za prezentacje map obszaréw wytgczonych stwierdzita, zgodnie z zatgczong
transkrypcjg i oznaczeniem czasu nagrania:

»Jesli chodzi o Srodowiskowe aspekty, to tak jak powiedziatam, to wszystko bedzie zbadane na
etapie inwentaryzacji i oceny oddziatywania na Srodowisko.”

W tej samej czesci dyskusji wskazano, ze GDDKIA nie uwaza, aby posiadata ,stuprocentowag
podstawe formalng” do wykluczenia uzytku ekologicznego na obecnym etapie.

Wypowiedzi te potwierdzajg, ze zasadnicze pogtebione rozpoznanie ma zosta¢ wykonane po
pierwszej selekcji. Petna inwentaryzacja moze nastgpi¢ p6zniej, lecz ustanowione formy ochrony,
akty prawne, rejestry, pomniki przyrody, uzytki ekologiczne, dostepne dane gatunkowe, lasy
ochronne, mokradta i korytarze istniejg juz obecnie. Nie wolno traktowac¢ obszaru jako wolnego od
ograniczen tylko dlatego, ze nie ukoriczono catorocznego cyklu badan terenowych.

Wypowiedz dotyczaca kompensacji dodatkowo potwierdzita, ze GDDKIA uwzglednia koszty
kompensowania terendw zajetych pod droge, mimo jednoczesnego przyznania, ze czesci z nich nie
da sie odtworzy¢ jeden do jednego. W rezimach wymagajgcych braku alternatyw kolejnos¢ jest
jednoznaczna: najpierw unikanie, nastepnie ograniczanie oddziatywania, a dopiero po wykazaniu
braku racjonalnej alternatywy rozwazanie odstepstwa i kompensacji. WWycena kompensacji nie
stanowi podstawy do pozostawienia kolizji w puli na réwni z przebiegami omijajgcymi.

VII. Koniecznos$¢ zabezpieczenia dokumentacji i odtwarzalnosci procesu

Kazdy etap generowania i eliminowania wariantéw powinien pozostawi¢ kompletny $lad audytowy.
Konieczne jest zabezpieczenie wszystkich wersji map, warstw GIS, wariantéw i kombinacji, danych
wejsciowych, macierzy ocen, wynikoéw normalizacji, wag, rankingéw, protokotéw oraz uzasadnien
odrzucenia. Bez tych materiatow nie bedzie mozliwe pézniejsze sprawdzenie, czy wariant omijajacy
zostat rzeczywiscie przeanalizowany i z jakiej przyczyny odpadt.

Dokumentacja musi umozliwia¢ niezalezne odtworzenie wyniku WAP. Publikacja samego korncowego
rankingu nie wystarczy. Nalezy zachowac¢ wartosci surowe, sposéb agregaciji formularzy, kryteria
przyjecia lub odrzucenia podkryterium, wagi, wyniki posrednie, analize wrazliwosci, wptyw zmiany
zbioru wariantéw na normalizacje min-max oraz wszystkie wersje narzedzi obliczeniowych.
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VIIl. Wniosek o podjecie dziatan korygujacych w trybie art. 241-247 KPA

Whnosze o podjecie nastepujacych dziatan przed zatwierdzeniem ostatecznego katalogu kryteridw,
wag i wynikbw WAP:

1. Wstrzymanie zatwierdzenia i wykorzystania WAP w obecnym ksztatcie do czasu zbadania
przedstawionych zarzutéw, jednoznacznego okreslenia obszaréw do ominiecia, uzupetnienia
danych przyrodniczych oraz wprowadzenia warunkéw brzegowych wytgczajgcych
kompensowanie kolizji objetych szczegdlnymi rezimami ochronnymi.

2. \Wtgczenie niniejszego pisma i wszystkich zatgcznikow do dokumentacji prac przygotowawczych
S7 Krakow-Myslenice, dokumentacji Zespotu oraz materiatéw stanowigcych podstawe
generowania wariantow i WAP.

3. Sporzadzenie petnego wykazu obszaréw uznanych za przeznaczone do bezwzglednego ominiecia,
wraz z podstawa prawna, zrodtem danych, datg aktualnosci, zastosowanym buforem i
uzasadnieniem kwalifikacji kazdego obiektu.

4. Naniesienie na mapy wszystkich ustanowionych form ochrony przyrody, w tym pomnikéw przyrody
ozywionej i nieozywionej, uzytkow ekologicznych, stanowisk dokumentacyjnych, zespotow
przyrodniczo-krajobrazowych, rezerwatéw, obszarow Natura 2000 oraz obowigzujacych stref i
zakazow wynikajgcych z aktow ustanawiajgcych ochrone.

5. Odrebna kwalifikacja znanych stanowisk i ostoi gatunkéw chronionych, miejsc rozrodu i
odpoczynku, siedlisk chronionych, korytarzy ekologicznych, mokradet, torfowisk, zrédlisk,
starodrzewow, laséw ochronnych i obszaréw istotnych dla stosunkéw wodnych, ze wskazaniem,
ktore z nich podlegajg konkretnym zakazom lub testowi braku alternatyw, a ktére wymagajg
eksperckiej zasady pierwszenstwa unikania kolizji.

6. Jednoznaczne wskazanie kryteriow eliminacyjnych, progéw i ograniczen kompensacji stosowanych
przed obliczeniem sumy wazonej. Jezeli takie mechanizmy nie istniejg, nalezy je wprowadzic¢
przed WAP.

7. Wytaczenie z formularzy kwestii podlegajacych kwalifikacji prawnej, w szczegdlnosci samego
obowigzku uwzglednienia ustanowionych form ochrony, obowigzujgcych zakazéw i koniecznosci
badania rozwigzan alternatywnych.

8. Uzupefnienie kryterium dotyczgcego pomnikéw przyrody tak, aby obejmowato wszystkie pomniki
ozywione i nieozywione, a nie wytgcznie obiekty nieozywione mozliwe do translokacji.

9. Zachowanie i udokumentowanie wariantéw omijajgcych obszary objete zakazami albo rezimem
wymagajacym wykazania braku rozwigzan alternatywnych. Odrzucenie takiego wariantu powinno
zostac¢ poparte odrebnym, pisemnym uzasadnieniem prawnym, przyrodniczym, technicznym,
funkcjonalnym i ekonomicznym.

10. Zabezpieczenie petnej dokumentacji procesu, obejmujgcej wszystkie analizowane warianty i
kombinacje, wersje map, wartosci surowe, wagi, wyniki czastkowe, wyniki normalizaciji, rankingi,
analizy wrazliwosci oraz przyczyny eliminacji.

11. Wyjasnienie relacji pomiedzy metodyka ze stycznia 2026 r. a zatozeniami WAP z czerwca 2026
r., wraz ze wskazaniem dokumentu obowigzujgcego, daty i podstawy zatwierdzenia zmiany oraz
zakresu obowigzywania kazdej wersiji.

12. Przeprowadzenie niezaleznego audytu prawnego, przyrodniczego i metodologicznego przed
ostatecznym wyborem wariantéw, z udziatem ekspertow niezwigzanych z autorami obecnej
metodyki.

13. Udzielenie odpowiedzi punkt po punkcie, ze wskazaniem konkretnych dziatan, terminéw, komorek
odpowiedzialnych i dokumentéw potwierdzajacych wykonanie kazdego przyjetego dziatania.
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IX. Wniosek o udostepnienie informacji o Srodowisku i jego ochronie

Na podstawie art. 8-20 ustawy OOS wnosze o udostepnienie w postaci elektronicznej, na wskazany
adres e-mail, nastepujacych informacji i dokumentéw istniejgcych oraz znajdujacych sie w posiadaniu
GDDKIA albo podmiotu dziatajgcego na jej zlecenie:

e aktualnej mapy obszaréw do bezwzglednego ominiecia wraz z legenda, metadanymi, zrodtami
danych, datg aktualnosci i informacjg o skutku kazdej warstwy dla generowania wariantow;

e istniejacego wykazu ustanowionych form ochrony przyrody znajdujacych sie w obszarze analiz,
wraz z informacjg o sposobie uwzglednienia kazdej z nich;

e wszystkich warstw GIS wykorzystanych, przeznaczonych do wykorzystania albo wyraznie
wytgczonych z wykorzystania przy generowaniu wariantéw, kwalifikowaniu obszaréw do
ominiecia lub wykonywaniu WAP, w ich istniejgcym formacie elektronicznym, wraz z metadanymi,
zrodtem, skalg, datg aktualnosci i informacjg o zakresie wykorzystania;

e istniejgcego katalogu kryteriéw eliminacyjnych, progéw i regut niekompensacyjnych;

o dokumentow, protokotow, opinii, notatek i uzgodnien dotyczacych kwalifikacji obszaréw do
ominiecia oraz zastosowanych buforéw;

e wartosci surowych, macierzy znormalizowanych, wag, wynikéw grupowych i koncowych, analiz
wrazliwosci oraz informacji o wptywie zmiany zbioru wariantéw na normalizacje, w zakresie
wynikéw juz obliczonych;

e arkuszy kalkulacyjnych, skryptéw lub innych narzedzi uzytych do obliczenn WAP, w istniejgce;j
postaci elektroniczne;j.

Jezeli ktoérakolwiek z wymienionych informaciji nie istnieje, wnosze o jednoznaczne potwierdzenie
tego faktu. Jezeli dokument jest w trakcie opracowywania, wnosze o wskazanie podmiotu
odpowiedzialnego za jego sporzgdzenie oraz przewidywanego terminu ukonczenia, zgodnie z art. 19
ustawy OOS. Odmowa udostepnienia informacji powinna nastgpi¢ w formie i trybie przewidzianym
ustawg, z podaniem doktadnej podstawy prawnej i zakresu odmowy.

Jezeli ujawnienie doktadnej lokalizacji stanowiska, ostoi lub siedliska gatunku chronionego mogtoby
stworzy¢ ryzyko dla przedmiotu ochrony, wnosze o udostepnienie pozostatej czesci zbioru,
metadanych i danych przestrzennych po zastosowaniu niezbednej generalizacji, zamiast odmowy
udostepnienia catej warstwy.

X. Wniosek o udostepnienie informacji publicznej

Na podstawie ustawy z 6 wrze$nia 2001 r. o dostepie do informacji publicznej wnosze o
udostepnienie w postaci elektroniczne;j:

e dokumentow okreslajacych sktad, role, funkcje i zakres odpowiedzialnosci 0s6b uczestniczgcych
w opracowaniu, weryfikacji i zatwierdzeniu metodyki WAP, w zakresie zwigzanym z
wykonywaniem zadania publicznego;

e imion, nazwisk, funkcji stuzbowych lub zawodowych, roli w procesie oraz wykazanych kwalifikacji
0s6b dokonujgcych kwalifikacji prawnej i przyrodniczej obszaréw do ominiecia;

o dokumentow zatwierdzajgcych poszczegolne wersje metodyki, formularza, katalogu kryteriow i
map, wraz z datami, numerami wersji, autorami, sprawdzajacymi i osobami zatwierdzajgcymi;

o dokumentu lub polecenia okreslajgcego relacje pomiedzy metodykg ze stycznia 2026 r. a
zatozeniami WAP z czerwca 2026 r.;

e instrukcji lub zasad agregowania formularzy opinii, przyjmowania albo odrzucania kryteriow,
wyznaczania wag oraz dokumentowania rozbiezno$ci;

o instrukcji archiwizacji, wersjonowania i zabezpieczenia map, danych, wariantéw, obliczef i
wynikéw WAP.
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Jezeli GDDKIA uzna, ze okreslony dokument nie podlega udostepnieniu, wnosze o wydanie decyzji w
zakresie wymaganym ustawa, ze wskazaniem konkretnej przestanki ograniczenia. \Wniosek dotyczy
dokumentoéw istniejacych i informacji znajdujgcych sie w posiadaniu GDDKIA lub podmiotu
wykonujgcego zadanie na jej zlecenie; nie wymaga tworzenia nowej analizy.

XI. Skutki braku korekty

Kontynuowanie procesu bez zbadania przedstawionych zarzutéw, bez ujawnienia obowiazujgcych
regut eliminacyjnych oraz bez zapewnienia odtwarzalnosci selekcji moze stanowi¢ istotny zarzut i
materiat dowodowy w p6zniejszym postepowaniu dotyczgcym decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach, w postepowaniu odwotawczym, kontroli sgdowo administracyjnej, postepowaniach
dotyczacych odstepstw od zakazéw ochronnych oraz w postepowaniach nadzorczych.

GDDKIA zostata przed wykonaniem WAP jednoznacznie poinformowana o konkretnych ryzykach
prawnych, przyrodniczych i metodologicznych oraz otrzymata mozliwos¢ ich zweryfikowania i
usuniecia. Dalsze prowadzenie selekcji bez udokumentowanego zbadania tych ryzyk oznaczatoby
$wiadome pozostawienie w procesie wad mozliwych do skorygowania na etapie, na ktérym koszt i
zakres korekty sg najmniejsze. Pdzniejsze powotanie sie na zaawansowanie dokumentaciji,
harmonogram lub poniesione naktady nie usunie faktu, ze problem zostat zgtoszony przed
wykonaniem WAP.

Whnosze o przekazanie: odrebnych numeréw spraw, informacji o komérkach prowadzacych oraz
odpowiedzi w terminach wtasciwych dla kazdego trybu. Cze$¢ wnioskowa podlega terminom KPA,
informacja o $rodowisku terminom ustawy OOS, a informacja publiczna terminowi wynikajgcemu z
ustawy o dostepie do informacji publiczne;j.

Z powazaniem

XIl. Wykaz podstaw prawnych i dokumentéow

1. Ustawa z 2 kwietnia 1997 r. - Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej, Dz.U. Nr 78, poz. 483, z pozn.
zm., w szczegélnosci art. 5, art. 63 i art. 74.

2. Ustawa z 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody, t.j. Dz.U. z 2026 r. poz. 13, z pézn. zm., stan
prawny na 29 lipca 2026 r., w szczegolnosci art. 2-4, art. 15, art. 33-35, art. 44-45 i art. 56.

3. Ustawa z 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony srodowiska, t.j. Dz.U. z 2025 r. poz. 647, z p6zn.
zm., w szczegolnosci art. 6 i art. 74.

4. Ustawa z 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko, t.j. Dz.U. z
2026 r. poz. 670, z p6zn. zm., w szczegodlnosci art. 8-20, art. 66 i art. 103a.

5. Ustawa z 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postepowania administracyjnego, t.j. Dz.U. z 2025 r. poz.
1691, w szczegdlnoéci art. 241-247.

6. Ustawa z 6 wrzesnia 2001 r. o dostepie do informacji publicznej, t.j. Dz.U. z 2022 r. poz. 902, z
pézn. zm.

7. Rozporzadzenie Rady Ministrow z 8 stycznia 2002 r. w sprawie organizacji przyjmowania i
rozpatrywania skarg i wnioskow, Dz.U. Nr 5, poz. 46.

8. ,Formularz opinii w zakresie kryteriéw i wag”, Zespét S7 na obszarze wojewoddztwa matopolskiego,
GDDKIA, 2026 r., w szczego6lnoscis. 11 8.

9. ,Budowa drogi ekspresowej S7 Krakéw-Myslenice. Wielokryterialna analiza poréwnawcza -
zatozenia”, GDDKIA, Warszawa, czerwiec 2026 r., w szczegolnosci s. 2-3 i 10-14.
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10. ,Metodyka oraz hierarchia }«yteriéw wyboru wariantow trasy - Uzupetnienie”, Studium
Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe dla S7 Krakow-Myslenice, IVIA Sp. z 0.0. na zlecenie
GDDKIA, styczen 2026 r., w szczegélnosci s. 6-8.

11. Janusz Bohatkiewicz, red., ,Podrecznik dobrych praktyk wykonywania opracowan
Srodowiskowych dla drog krajowych”, EKKOM, opracowanie na zlecenie GDDKIA, Krakéw 2008
r., jako historyczny materiat metodyczny, a nie samodzielne zrodto prawa.

12. ,Studium korytarzowe dla inwestycji pod nazwg Budowa drogi ekspresowej S7 Krakow-
Myslenice”, opracowane w latach 2020-2021 i opublikowane przez GDDKIiA w 2022 r.

13. Nagranie i transkrypcja VI posiedzenia Zespotu ds. S7 z 10 lipca 2026 r., z oznaczeniem czasu i
kontekstu fragmentéw przytoczonych w pismie.

Zataczniki

1. Wniosek do Ministra Infrastruktury w sprawie procesu wyznaczania wariantéw S7 Krakow-
Myslenice.

2. Whiosek do Minister Klimatu i Srodowiska w sprawie ochrony przyrody na etapie wyznaczania
wariantow S7 Krakow-Myslenice.

3. Whiosek do Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie.
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Krakoéw, 30 czerwca 2026 r.

Stowarzyszenie Ratujmy Doline Wilgi

reprezentant przedstawicieli strony spotecznej gminy Wieliczka

Do: Do wiadomosci:

Sz. P. Pawet Wozniak Sz. P. Maciej Ostrowski
Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Dyrektor GDDKIiA Oddziatu w Krakowie
Autostrad Sz. P. Krzysztof Jan Kleczar
ul. Wronia 53 Wojewoda Matopolski

Sz. P. Dariusz Klimczak
00 - 874 Warszawa Minister Infrastruktury

Sz. P. Piotr Chmielarczyk
Regionalny Dyrektor Ochrony
Srodowiska

Formularz opinii

Zgodnie z:

e Zarzagdzeniem 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 wojewodztwa matopolskiego,

e oraz § 5a ust. 4 Zarzagdzenia Nr 13 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z
dnia 14 maja 2026 r. zmieniajgcego zarzgdzenie w sprawie powotania Zespotu do spraw
kryteribw wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 na obszarze wojewddztwa
matopolskiego,

i majgc na uwadze cel dziatania Zespotu:

§ 1 ust. 2 Celem dziatania Zespotu jest zebranie wnioskow i uwag w zakresie kryteriow wyboru
optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 na obszarze wojewddztwa matopolskiego
uwzgledniajgcych potrzeby spoteczne, aspekty Srodowiskowe i ekonomiczne oraz wymogi
techniczne, a takze wag tych kryteriow oraz przygotowanie raportu podsumowujgcego prace
Zespotu.

przesytam formularz opinii, 0 ktébrym mowa w ww. zarzgdzeniu.

Jednoczesnie chce wyrazi¢ swoje niezadowolenie, iz formularze opinii przygotowane przez
GDDKIA i udostepnione reprezentantom strony spotecznej i samorzgdom poprzez platforme
internetowa, nie dajg mozliwosci swobodnego wyrazenia opinii, a przeciez to miato by¢
gtdbwnym celem prac Zespotu. Formularze nie odzwierciedlajg ani zakresu uwag zgtaszanych
na posiedzeniach Zespotu, ani nie obejmujg propozycji zgtaszanych Zespotowi przez jego
uczestnikow. Propozycje spoteczne w nich zawarte zostaty wybrane przez GDDKIA uznaniowo
i niezgodnie ze zgtoszeniami, a uzasadnienie wyboru podane przez GDDKIA mozna uznac¢ za
nieprofesjonalne, a w niektorych przypadkach niezgodne z prawdg (co wykazatem na
posiedzeniu Zespotu).



Jako reprezentant przedstawicieli strony spotecznej sktadam opisane ponizej opinie dotyczgce
prac Zespotu do spraw kryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7 na
obszarze wojewodztwa matopolskiego, do uwzglednienia w raporcie podsumowujgcym prace
Zespotu, o ktérym mowa w § 1 ust. 2 ww. zarzadzenia.

I. Opinie dotyczace zatozen wytyczenia wariantéw korytarzy drogi S7

I.1. Wykluczenie z analiz potudniowych dzielnic Krakowa oraz miejscowosci
lezgcych na potudnie od Krakowa

Spotkania informacyjne dotyczgce rekomendowanych przez GDDKIA wariantéw drogi S7,
ktére zostaly zorganizowane w listopadzie i grudniu 2025 r., wyraznie wskazaty, ze nie ma
akceptacji sptecznej zadnego z tych wariantow (89 % ztozonych opinii). To jednoznacznie
pokazuje, ze budowa drogi S7 przez potudnie Krakowa i tereny na potudnie od miasta, nie jest
akceptowana przez spoteczenstwo. Swiadczg tez o tym protesty przeciwko tej inwestycji w
tym obszarze, ktore majg niespotykang site jak na tego typu inwestycje.

Lokalizacja drogi S7 w potudniowej czesci Krakowa oprotestowaty rowniez wtadze miasta, a
w gminach po potudniowej jego stronie takze samorzady innych gmin.

To jednoznacznie Swiadczy o tym, ze w obszarze rekomendowanych wariantéw brak jest
akceptacji dla tej inwestycji i budzi ona stanowczy sprzeciw zarébwno samorzgdow jak i
spoteczenstwa.

Dlatego potudniowe dzielnice Krakowa okreslone w rezolucjach Urzedu Miasta Krakow, oraz
gminy na potudnie od Krakowa, powinny zosta¢ wytgczone z obszaru analiz dla poszukiwania
wariantu przebiegu drogi S7

.2. Bledne plany mieszania ruchu Ilokalnego z tranzytowym na
projektowanym odcinku drogi S7

Na obecnym etapie projektowania drogi S7 planuje sie realizacje dwoch celéw:

1. obnizenie natezenia ruchu i poprawa bezpieczenstwa na istniejgcej drodze DK?7,
2. budowe nowej drogi tranzytowej stanowigcej uzupetnienie drogi S7.

Myslenie takie zawiera podstawowy btgd w projektowaniu drogowym: mieszanie ruchu
lokalnego z ruchem tranzytowym, oraz pozostaje w sprzecznosci z politykg transportowg
aglomeracji krakowskiej.

Uwazam, Zze nowa droga S7 powinna stuzy¢ przede wszystkim dla ruchu tranzytowego i
powinna zostac¢ zaplanowana przede wszystkim pod tym katem. W zwigzku z tym absolutnie
nie powinna by¢ projektowana w silnie zurbanizowanych obszarach (w tym przez miasto
Krakow), zgodnie z zasadami sztuki planowania drogowego.

Budowa nowej drogi klasy S w poblizu istniejgcej drogi DK7 o klasie GP, spowoduje znaczny
wzrost ruchu lokalnego na obu drogach. Skutkiem tego bedzie zablokowanie ruchu przy
wjezdzie do Krakowa na obu drogach, oraz kolosalny wzrost natezenia ruchu na drogach
lokalnych w mieScie. Nie tylko nie poprawi to obecnej sytuacji, ale rowniez stoi w sprzecznosci
z wieloletnig juz politykg wtadz miasta, ktore dgzg do ograniczenia ruchu w miescie i starajg
sie w tym celu rozwija¢ komunikacje zbiorowg. Rozwigzaniem problemu natezenia ruchu i
bezpieczenstwa na istniejgcej DK7 powinna by¢ modernizacja (oraz ewentualna przebudowa)
tej drogi na bezkolizyjng (co jest i tak planowane), oraz rozwéj komunikacji zbiorowej w relacji
Krakéw — Myslenice.



I.3. Powiekszenie obszaru analiz dla przebiegu drogi S7

Obszar analiz dla wyznaczenia wariantow drogi S7 na odcinku Krakéw — My$lenice zostat
wyznaczony w sposob niewtasciwy. Wyznaczone przebiegi we wstepnej analizie w ramach
STES poprowadzone zostaty przez tereny miast (Krakéw, Myslenice, Wieliczka, Skawina,
Swigtniki Gorne) i miejscowosci mocno zurbanizowanych. Doprowadzito to do stanowczego
protestu spoteczenstwa mieszkajgcego na tym obszarze i sprzeciwu wobec
zarekomendowanych przez GDDKIiA wszystkich 6 wariantéw (A — F) w listopadzie 2025 r.
Stato sie tak, gdyz droga klasy ekspresowej nie powinna by¢ tyczona przez obszary o gestej
lub zwartej zabudowie. Drogi tej klasy powinny przebiega¢ poza granicami duzych aglomerac;ji
miejskich, a nalezy mie¢ na uwadze, iz Krakdéw jest drugim co do wielkosci miastem w Polsce
i ma silnie rozwinietg i zainwestowang strefe metropolitalng.

Uwazam, ze przebiegu drogi S7 nalezy poszukiwaé poza obszarami silnie zurbanizowanymi,
czyli dalej na zachéd albo dalej na wschéd od Krakowa.

Bardzo pozytywnie odbieram fakt, iz w trakcie prac Zespotu postanowit on rozszerzy¢ obszar
analiz w kierunku zachodnim do miejscowosci Morawica. Stanowczo nalezy rozszerzy¢ ten
obszar réwniez w kierunku wschodnim co najmniej do miejscowosci Targowisko, aby szukaé
lokalizacji wariantu drogi S7 poza obszarami zurbanizowanymi na wschod od Krakowa. Jest
to szczegolnie istotne ze wzgledu na fakt, iz istniejgcy juz odcinek drogi S7 zlokalizowany jest
we wschodniej czesci miasta.

Rozszerzenie obszaru analiz jest réwniez zgodne z propozycjami ,wielkiego obejscia
Krakowa” opisanymi w czesci transportowej Planu zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa matopolskiego” przyjetego w 2018 r. Uwazam, iz szeroki ring komunikacyjny
powinien obejmowac catg aglomeracje krakowska:

— po stronie zachodniej: potaczenie Beskidzkiej Drogi Integracyjnej z autostradg A4 z
obejsciem gesto zabudowanych obszaréw gminy Skawina;

— po stronie potudniowej: szerokie obejscie zabudowanych terenéw gminy Myslenice — na
potudnie od miasta Myslenice;

— po stronie potudniowo-wschodniej: obejscie od potudnia rejonu (wigcznie ze Zbiornikiem
Dobczyckim) gesto zabudowanych terenéw m.in. gminy Dobczyce, z uwzglednieniem stref
ochrony bezposredniej i posredniej Zbiornika Dobczyckiego;

— po stronie wschodniej: szerokie obejscie omijajgce gesto zabudowane tereny gminy
Wieliczka, z uwzglednieniem zabytkowej oraz niezabytkowej czesci Kopalni Soli w
Wieliczce.

I.4. Analizy ruchu dla wariantéw drogi S7 powinny by¢ oparte o najnowsze
dane z Generalnego pomiaru ruchu (GPR)

Ze wzgledu na ciggle zmieniajgce sie natezenia ruchu na drogach oraz coraz lepszg jakos¢
ich badan (dane z Automatycznego pomiaru ruchu, Generalnego pomiaru ruchu) na pewno
nalezy opiera¢ przyszte analizy wariantdéw drogi S7 na danych z 2025 r. Zwlaszcza, ze dane
te znacznie réznig sie od przewidywanych prognoz ruchu wykonywanych na podstawie
wczesniejszych badan.

Dodatkowym powodem oparcia sie o najnowsze GPR i APR jest fakt, iz w duzym stopniu
zmieniajg sie takze dane demograficzne na analizowanym terenie.

Niezwykle wazne w aspekcie prognoz ruchu w analizowanym obszarze, jak tez wptywu na
,rfing krakowski”, bedzie oddanie catego przebiegu tego ringu. Wptyw drogi S7 na obwodnice
Krakowa, zaréwno od strony potnocnej jak i potudniowej, bedzie ogromny, i nalezy dotozy¢
wszelkich staran, aby oceni¢ go jak najdoktadniej. Ze wzgledu na fakt, iz oddanie do
uzytkowania catego ,ringu krakowskiego” planowane jest jeszcze w 2026 r., uwazam, iz
prognozy ruchu w analizach wariantéw drogi S7 Krakéw — Myslenice powinny by¢ oparte na
pomiarach ruchu wykonanych po zakonczeniu catej obwodnicy Krakowa. Problem ogromnych
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réznic w prognozach ruchu na ringu krakowskim ze wzgledu na wigczenie do niego drogi S7
widaé na przyktadach opracowan: Studium korytarzowego oraz STES, wykonanych dla tej
inwestycji. Prognozy ruchu na odcinkach Skawina — Biezanéw w tych opracowaniach sg
catkowicie rézne, a to S$wiadczy o duzej skali btedéw w wykonywanych prognozach.

Il. Opinie dotyczace kryteriow i podkryteriow do
wielokryterialnej analizie poréwnawczej (WAP)

uwzglednienia w

1. Niekompensacyjnos¢ analizy porownawczej

Ze wzgledu na wyjatkowy charakter planowanej inwestycji w obszarze wyjgtkowo wrazliwym
spotecznie i Srodowiskowo, wielokryterialna analiza porbwnawcza nie powinna by¢ wykonana
jako kompensacyjna, ale jako niekompensacyjna. Oznacza to, ze podkategorie powinny
posiada¢ ograniczenia wartosci, ktérych przekroczenie eliminowaé bedzie dany wariant z
analizy porownawczej. Nieakceptowalne wartosci w danej podkategorii nie powinny byc¢
kompensowane dobrymi wynikami innych podkategorii.

Takie rozwigzanie zgtosiliSmy do Zespotu, ale nie zostato uwzglednione. Jest to szczegodlnie
niezrozumiate, bowiem podkategorie FT-1 oraz FT-2 majg wprowadzong graniczng wartos¢
50 000 poj./dobe, ponizej ktérego warianty otrzymujg maksymalng liczbe punktéw.

Dlatego stanowczo domagam sie wprowadzenia wartosci granicznych dla ponizszych
podkategorii, ktorych przekroczenie bedzie skutkowac eliminacjg waritantow.

Ponizej podaje proponowane wartosci graniczne dla poszczegolnych podkategorii, ktére wg
mnie tego wymagaja.

GRANICA GRANICA
PODKATEGORIA MIARA DOLNA GORNA

Kolizje z budynkami mieszkalnymi szt. brak 100
Budynki mieszkalne w buforze do 500 m szt. brak 500
Wptyw na zdrowie mieszkancow (ilos¢ | szt. brak 2500
mieszkancow w buforze 1000 m)

Odlegto$¢ miedzy weztami projektowanymi i km 5,0 brak
istniejgcymi

1l.2. Utrata proporcji wskutek normalizacji liniowej

Dla poszczegoinych podkategorii powinno sie stosowac rézne funkcje normalizacyjne. Nie
kazda podkategoria powinna by¢ normalizowana funkcjg liniowa, gdyz nie odzwierciedla to
prawdziwego jej wptywu na wynik WAP.

Podobna sytuacja dotyczy relacji miedzy poszczegolnymi podkategoriami, ktéra rowniez sie
zmienia wraz z danymi.

Obie powyzsze utomnosci stosowane przez GDDKIA w analizie porownawczej zgtoszone
zostaly przez strone spoteczna, ale niestety nieuwzglednione. Wart podkres$lenia jest fakt, iz
w innych krajach europejskich stosowane sg inne skale normalizacyjne, i sg one zalecane
przez Komisje Europejskg (program Sokrates).



11.3. Eliminacja obszaréw chronionych przyrodniczo w przypadku
wariantéw alternatywnych

Zgodnie z prawem ochrony przyrody (t. j. Dz. U. 2026 poz. 13 z po6zn. zmianami)
przechodzenie przez obszary chronione przyrodniczo (rezerwaty, obszary Natura 2000, parki
krajobrazowe, uzytki ekologiczne) moga by¢ przecinane inwestycjami celu publicznego
wytgcznie w przypadku braku rozwigzan alternatywnych.

Wyniki wstepnego STES z listopada 2025 r. pokazujg, iz istniejg setki wariantow
alternatywnych w stosunku do przebiegow kolidujacych z obszarami chronionymi
przyrodniczo.

Dlatego w przypadku istnienia wariantow niekolidujgcych z obszarami chronionymi, warianty
kolidujgce z takimi obszarami powinny automatycznie eliminowane.

11.4. Wagowanie podkategorii po ustaleniu danych wejsciowych

W zwigzku w ww. wymienionymi wadami WAP zaproponowanej przed GDDKIA, strona
spoteczna zgtaszata, iz rzetelne przydzielenie wag poszczegolnym podkategoriom, oraz
sposob ich normalizacji, powinien zostac¢ ustalony dopiero po ustaleniu wszystkich danych
wejsciowych dla wszystkich podkategorii. Nieznajomos$¢ tych danych uniemozliwia ocene ich
wptywu i zakresu oddziatywania na inwestycje.

Nadal podtrzymuje tg opinie i nie zgadzam sie ze stanowiskiem GDDKIA.

I.L5. Wagi kategorii

Jak wynika z Raportu ze spotkan informacyjno — konsultacyjnych, oraz jak wida¢ z protestow
spoteczenstwa i sprzeciwu samorzadéw, analizowany teren jest wyjgtkowo i niezwykle
wrazliwy spotecznie na inwestycje drogowe, zwtaszcza takiej rangi jak droga ekspresowa.
Skala protestéw i udzialu spoteczenstwa jest niespotykana. Dlatego tez kategoriom
spotecznym powinno sie przydzieli¢ wyjgtkowo duzg wage, nawet, jesli bedzie ona wyzsza niz
w przypadku innych inwestycji drogowych. Réwniez kategorie Srodowiskowe (przyrodnicze)
powinny mie¢ ponad przecietng wage.

Uwazam, ze kategoriom gtéwnym w WAP powinny by¢ przydzielone nastepujgce wagi:

Kryteria Spoteczne (SP) 015% 020 % 025% 030% 035% 60 %
Kryteria Ekonomiczne (EK) 015 % 020 % 025 % 030 % 035 % 10 %
Kryteria Funkcjonalno-techniczne (FT) | 015 % 020 % 025 % 130 % O 35 % 10 %
Kryteria Przyrodnicze (PR) 015 % 020 % 025 % 030 % 035 % 20 %

SUMA | 100 % 100 %

I.L6. Podkategorie do uwzglednienia w analizie porownawczej

Uwazam, ze w WAP dla drogi S7 powinny zosta¢ uwzglednione nizej wymienione
podkategorie. W tej sprawie ztozytem juz wniosek do Zespotu, jednak nie wszystkie moje
propozycje zostaty uwzglednione. Nie zgadzam sie z wyja$nieniami ze strony GDDKIA
dlaczego moje propozycje zostaty odrzucone, ktére dotyczyly gtownie przesuniecia analizy
zgtoszonych podkategorii na dalszy etap STES, a niektére byty wrecz niezgodne z prawdg
(podkategoria ,Zgodnos¢ inwestycji z planami zagospodarowania przestrzennego”).
Podkategorie przeze mnie zgtoszone byty juz wczesniej analizowane na etapie Studium
korytarzowego, lub wynikajg z wytycznych WR-D-22-1, co oznacza, iz jest mozliwos¢ ich
analizy na obecnym etapie, oraz Zze majg one istotny wptyw na wyniki WAP.

Do kategorii spotecznej nalezy doda¢ nastepujgce podkategorie:



PODKATEGORIA MIARA RODZAJ POWOD STAN
Budynki mieszkalne w | szt destymulanta | Zgodnie z WR- | uwzgledniona
buforze do 500 m D-22-1
Wptyw na zdrowie | ilo§¢ | destymulanta | Propozycja nieuwzgledniona
mieszkancow (losc komitetow
mieszkancow w buforze 1000
m)

Zgodnos¢ inwestyciji z ha stymulanta | Zgodnie z: nieuwzgledniona
planami zagospodarowania WR-D-22-1
przestrzennego

Studium

Korytarzowe

Do kategorii ekonomicznej nalezy doda¢ nastepujgce podkategorie:

PODKATEGORIA MIARA RODZAJ POWOD STAN
Wskaznik kosztowy na 1km zt destymulanta | Zgodnie  ze | nieuwzgledniona
Studium
Korytarzowym
Aktywizacja terenbw ha stymulanta | Propozycja nieuwzgledniona
niezabudowanych komitetoéw
przeznaczonych w planach
zagospodarowania na
obszary (strefy) przemystowe
w buforze do 1000 m
Koszty biezgcego utrzymania zt destymulanta | Zgodnie z | nieuwzgledniona
w ciggu roku WR-D-22-1
Koszty kompensacji zt destymulanta | Zgodnie z | nieuwzgledniona
przyrodniczej WR-D-22-1
Kolizje ze ziozami — ziloza ha destymulanta | Przeniesienie | nieuwzgledniona
gazu z kategorii
spotecznej
Trwato$¢ projektu (cykl zycia zt destymulanta | Propozycja nieuwzgledniona
projektu)(konieczno$¢ komitetow

remontbw w  horyzoncie
czasowym 20 lat od oddania
drogi)

Do kategorii Srodowiskowej nalezy dodaé nastepujgce podkategorie:

WR-D-22-1

PODKATEGORIA MIARA RODZAJ POWOD STAN
Emisja CO; t destymulanta | Zgodnie z: nieuwzgledniona
WR-D-22-1
Studium
Korytarzowe
Emisja pytéw t destymulanta | Zgodnie z: nieuwzgledniona




Studium

Korytarzowe
Ryzyko wystgpienia powaznej % destymulanta | Zgodnie z | nieuwzgledniona
awarii majgcej wplyw na WR-D-22-1
obszary chronione
Powierzchnie laséw do ha destymulanta | Propozycja uwzgledniona w
wyciecia komitetéw niepetnym
zakresie
Obszar przebiegu nad GZWP ha destymulanta | Propozycja uwzgledniona w
i innymi obszarami wéd komitetow niepetnym
zakresie

Do kategorii techniczno - funkcjonalnej nalezy doda¢ nastepujgce podkategorie:

PODKATEGORIA MIARA RODZAJ POWOD STAN
Prognozy ruchu na nowej| SDR stymulanta | Zgodnie z: nieuwzgledniona
drodze wyrazone w pojazdach WR-D-22-1
na dobe

Studium

Korytarzowe
Ocena weztdbw poczatkowych pkt destymulanta | Zgodnie  ze | nieuwzgledniona
na autostradzie A4 STES
Wzrost ruchu na drogach | SDR | destymulanta | Propozycja nieuwzgledniona
miejskich w granicach miast komitetow
(suma najwyzszych wzrostow)
llo§¢ przecie¢ (weztdw) z | szt stymulanta | Zgodnie  ze | nieuwzglgedniona
drogami krajowymi [ STES
wojewodzkimi
Przewidywana ilos¢ szt. destymulanta | Zgodnie z | nieuwzgledniona
wypadkow drogowych (BRD) WR-D-22-1
Dostepnosé¢ logistyczna szt. stymulanta | Propozycja uwzgledniona
(dostepnosé centrow komitetow
logistycznych,
magazynowych i obiektéw
wielkoprzestrzennych do
nowej drogi)
Dostepno$¢  demograficzna | szt. stymulanta | Zgodnie z: nieuwzgledniona
(ilos¢ gmin w buforze 30 km) WR-D-22-1

Studium

Korytarzowe
Rozbudowa sieci drog destymulanta | Zgodnie  ze | nieuwzgledniona
samorzgdowych na potrzeby Studium
obstugi weztow Korytarzowym
Dtugosé przebiegu w km destymulanta | Propozycja nieuwzgledniona
granicach administracyjnych komitetow
miast
Odlegtos¢ miedzy weztami km stymulanta | Propozycja uwzgledniona
projektowanymi i istniejgcymi komitetow




I.7.

Podkategorie do usuniecia w analizie poréwnawczej

Na posiedzeniach Zespotu wskazywatem na fakt, iz nadmierna ilo§¢ podkategorii obniza ich
wptyw na wyniki WAP. Z tym stanowiskiem zgodzit sie rowniez dr. Marcin Budzynski.

Uwazam, ze nalezy usung¢ z analizy poréwnawczej nastepujgce podkategorie:

Z kategorii spotecznej nalezy usung¢ nastepujgce podkategorie:

PODKATEGORIA POWOD
Kolizje z innymi | Obiekty  wielkopowierzchniowe zostaty uwzglednione w
obiektami obszarach do bezwzglednego ominiecia. Pozostate obiekty sg
kubaturowymi nieistotne.
Kolizie z terenami | Uwazamy, ze podkategoria ta jest nieistotna w poréwnaniu z
rekreacyjnymi podkategoriami wyburzen. Dodanie tej podkategorii bedzie

mozliwe na dalszym etapie STES.

Kolizia z  terenami | Uwzglednione w obszarach do bezwzglednego ominiecia.
sportowymi
Kolizia z terenami | Uwazamy, ze podkategoria ta jest nieistotna w poréwnaniu z
wypoczynkowymi podkategoriami wyburzen. Dodanie tej podkategorii bedzie

mozliwe na dalszym etapie STES.

Budynki mieszkalne w
buforze do 100 m

Podkategoria ta jest uwzgledniona w podkategorii ,Budynki
mieszkalne w buforze do 500 m”

Budynki mieszkalne w
buforze 101 mdo 200 m

Podkategoria ta jest uwzgledniona w podkategorii ,Budynki
mieszkalne w buforze do 500 m”

Budynki mieszkalne w
buforze 201 mdo 300 m

Podkategoria ta jest uwzgledniona w podkategorii ,Budynki
mieszkalne w buforze do 500 m”

Budynki o  duzym
znaczeniu spotecznym
w buforze do 300 m

Bufor 300 m powinien by¢é uwzgledniony w obszarach do
bezwzglednego ominiecia.

Kolizje ze ztozami -
wody lecznicze

Nalezy przenie$¢ do kategorii ekonomicznej: ztoza kopalin nie
powinny naleze¢ do kategorii spotecznej.

Kolizie z obszarami
ochrony uzdrowiskowej
— strefa B

Obszar uwzgledniony do bezwzglednego ominiecia

Kolizje z obszarami
ochrony uzdrowiskowej
—strefa C

Obszar uwzgledniony do bezwzglednego ominiecia

Zabytki w buforze do
300 m

Bufor 300 m powinien by¢ uwzgledniony w obszarach do
bezwzglednego ominiecia.

Cmentarze w buforze
do 300 m

Bufor 300 m powinien byé uwzgledniony w obszarach do
bezwzglednego ominiecia.

Z kategorii Srodowiskowej nalezy usung¢ nastepujgce podkategorie:

PODKATEGORIA

POWOD

Dtugo$¢ przebiegu nad
GZWP [ innymi
obszarami wbd

Podkategoria ujeta w propozycji dodania podkategorii jako
obszar, a nie jako dtugosc.




Powierzchnia  wycinki | Nalezy uwzgledni¢ lasy bez wzgledu na wiasnos¢ (panstwowe,
laséw RDLP gminne i prywatne) .

Z kategorii techniczno - funkcjonalnej nalezy usung¢ nastepujgce podkategorie:
PODKATEGORIA POWOD

Dostepnosé Podkategoria zastgpiona podkategorig: ,llos¢ przecie¢ (wezidw)
otaczajgcego obszaru | z drogami krajowymi i wojewodzkimi”
do trasy gtownej

Kolizie z  sieciami | Brak we wczes$niejszych analizach. Podkategoria jest
gtéwnymi zdefiniowana zbyt og6lnikowo.

I1.L8. Prezentacja petnych list podkategorii oraz dyskusja na ten temat

Po zakonczeniu kompletacji list podkategorii (po opracowaniu wynikow opinii cztonkow
Zespotu) koniecznie powinny one by¢ zaprezentowane cztonkom zespotu, a nastepnie na
kolejnym posiedzeniu jeszcze raz poddane dyskusiji, lub jeszcze raz poddane opiniowaniu.

Dopiero petne listy podkategorii pozwolg sie zorientowa¢ w ilosci i w wagach dopuszczonych
podkategorii. Moze sie okazac, ze po przedstawieniu tych list samorzady badz strony
spoteczne postanowig wycofaé swoje propozycje, aby nie doprowadzi¢ do nadmiernego
rozdrobnienia wplywu podkategorii na wyniki analizy.

Finalne wersje list podkategorii powinny zosta¢ ustalone po takiej dyskusji (opinii).

11.9. Normalizacja danych

Normalizacja danych powinna by¢ oparta na wzorach zawartych w wytycznych ministerialnych
WR-D-22-1 wyrazajgce sie wzorami:

e dla destymulantéw (dla podkategorii, w ktérych warto$¢ najnizsza ma ocene
najlepsza):

_ Xy X'j — warto$¢ znormalizowana i w wariancie
X; j
.

x*j — wartos¢ maksymalna dla podkategorii i
W wariancie |

e dla stymulantéw (dla podkategorii, w ktérych warto$¢ najwyzsza ma ocene najlepszg):

1 X; — wartos¢ minimalna dla podkategorii i w
X = wariancie j

i
Wzor dla stymulantéw nie daje sie zastosowaé dla stymulantéw, ktdérych wartos¢ moze
wynosi¢ 0 (zero). W takim przypadku nalezy uzy¢ zaprzeczenia logicznego dla podkategorii,
aby zmieni¢ jego rodzaj na destymulant.

Po pierwsze: wzory te powinny zosta¢ zastosowane, gdyz tak podajg wytyczne ministrerialne.
Wytyczne te (m.in. serie WR-D i WR-M) stanowig aktualng wiedze techniczng i sa
powszechnie stosowane w procesie projektowym.

Po drugie: podane wzory dajg wartosci znormalizowane, ktére lepiej odpowiadajg ocenie
danego wariantu. Zaktadajg one warto$¢ najlepsza (0) dla idealnej wartosci (np. dla zera
wyburzen domu). Pozostate wartosci sg normalizowane w odniesieniu do wartosci idealne;.
Wzory zastosowane przez firme Ivia w opracowaniu STES i obecnie zaproponowane przez
GDDKIA, przypisujg wartos¢ (0) dla wartosci najlepszej (np. dla 80 wyburzonych domoéw) w
danej podkategorii, ale nie dla wartoéci idealnej. Pozostate wartosci sg normalizowane nie w
stosunku do wartosci idealnej, ale do wartosci najkorzystniejszej. Ma to wptyw na wyniki WAP.
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Po trzecie: takie wilasnie wzory bedg uzywane dla podkategorii ekonomicznych.
Niezrozumiatym jest wiec fakt, ze dla innych podkategorii bedg uzywane inne wzory.

I.10. Ujecie w analizie poréwnawczej wariantu przebudowy drogi DK7

Niezaleznie od stanowiska GDDKIA jak tez wykonawcy STES — firmy Ivia, domagamy sie
ujecia w analizie porébwnawczej wariantu przebudowy drogi DK7 do klasy drogi ekspresowej
S7. Wiele aspektow, ktdre bedg oceniane w WAP, wskazujg, iz wariant przebudowy drogi DK7
moze uzyskac¢ bardzo dobrg ocene i moze by¢ bardzo korzystny w poréwnaniu do innych
wariantow.

Zatozenie z gory, ze wariant przebudowy drogi DK7 jest niekorzystny i nieoptacalny bez

poparcia tej tezy szczegétowymi i dogtebnymi analizami, jest objawem manipulacji, oraz
naraza spoteczenstwo na inwestycje gorszg finansowo, spotecznie i Srodowiskowo.

lll. Opinie dotyczace map z obszarami do bezwzglednego ominigcia

lll.1. Definicje dla obszarow do bezwzglednego ominiecia.

Wszystkie obszary do bezwzglednego ominiecia powinny by¢é wyznaczone wg jasnych i
klarownych regut. Do zdefiniowania nazw obszaréw powinno sie stosowa¢ sformalizowane
okreslenia (zdefiniowane prawnie), a tylko jesli jest to niemozliwe, powinna by¢ podana ich
nowa definicja. Tymczasem definicje takich obszaréw jak:

e osiedla mieszkaniowe,
e centra miast,
e obszary zabudowy mieszkaniowej podlegajgcych analizie,

zostaty utworzone na nowo i odnoszg sie do zupetnie niezrozumiatych zatozen ze strony
GDDKIA.

Przyktadem moga by¢ obszary osiedli, ktére zostalty uwzglednione na mapach, nawet, jesli
duze powierzchnie tych osiedli sg niezabudowane, albo stanowig teren zabudowy
mieszkaniowej jednorodzinnej, i nie spetniajgcg zadnych z ww. definicji. Ponizej przyktady
takich obszaréw:

ar .
B
.
-

.

T TEREN NIEZABUDOWANY.
UZNANY ZA ZABUDOWE

© MIESZKALNA

TEREN NIEZABUD@WANY,
~ UZNANY ZA ZABUDQWE;
MIESZKALNA

h

Najwigksze zastrzezenia budzi niekonsekwencja w stosowaniu przyjetych przez GDDKIA
definicji podczas wyznaczania poszczeg6lnych obszarow. Wszystkie tereny zabudowy
mieszkaniowej na mapach muszg by¢ zgodne z tymi pojeciami. Obecnie tak nie jest.

Taki sposéb przygotowania map jest niedopuszczalny i nieakceptowalny.
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Przyktad 1

Ponizszy przyktad pokazuje nieréwne traktowanie zabudowy mieszkaniowej. W ramach
osiedla oznaczono tereny zabudowy jednorodzinnej niespetniajgce kryteriow obszaru 130
(powyzej 5 lokali w zabudowie blizniaczej lub szeregowej z jednym ciggiem komunikacyjnym).
Obszary o analogicznym charakterze w innych czesciach mapy zostaty pominiete.
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Przykfad 2
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Ponizszy przyktad pokazuje osiedle zabudowy jednorodzinnej, ktore nie spetnia definicji
zabudowy mieszkaniowej pkt 130.
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Przykftad 3

Kolejny przyktad pokazuje uwzgledniong na mapach zabudowe jednorodzinng spetniajgca
definicje punktu 130, oraz inne obszary zabudowy o takim samym charakterze, ktore nie
zostaty uwzglednione.
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Przyktad 4

Brak uwzglednienia zabudowy mieszkaniowej spetniajgcej definicje pkt 130.
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Fragment mapy dla gminy Krakéw (ul. Zelazowskiego)
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Przyktad 5
Brak uwzglednienia zabudowy mieszkaniowej spetniajgcej definicje pkt 130.

[

Fragment mapy dla gminy Wieliczka (Podstolice)
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Przyktad 6

Brak uwzglednienia zabudowy mieszkaniowej spetniajgcej definicje pkt 130.

Fragment mapy dla gminy Wieliczka (Sygneczdéw)
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lll.2. Strefy buforowe dla obiektéow o duzym znaczeniu spotecznym nalezy
uwzgledni¢ w obszarach do bezwzglednego ominiecia.

W podkategoriach, ktére bedg analizowane w WAP, zawarto bufory wokot obiektow
wrazliwych spotecznie.

Uwazam, ze wszystkie obiekty wrazliwe spotecznie powinny mie¢ uwzgledniony bufor 300 m
na mapach do bezwzglednego ominiecia:

e obiekty o duzym znaczeniu spotecznym,
o zabytki,

e cmentarze.

ll.3. Opinia i zadanie uwzglednienia obszarow przyrodniczych
podlegajacych ochronie prawnej

Jednoczesnie zgtaszam stanowczo negatywng opinie co do razgcej dysproporcji w
traktowaniu wag obszaréw, polegajagcej na bezwzglednym chronieniu obiektow
przemystowych i wielkopowierzchniowych (np. w punkcie 139), przy jednoczesnym pominieciu
form ochrony przyrody o wysokiej randze srodowiskowej i spotecznej.

W obecnej dokumentacji (w tym w pkt 139) status ,,obszaréw do bezwzglednego ominigcia”
nadano obiektom komercyjnym, przemystowym oraz wielkopowierzchniowym. Obiekty te, jako
struktury antropogeniczne, majg charakter odtwarzalny. Przeniesienie lub odszkodowanie za
hale przemystowg jest procesem czysto ekonomicznym. W przeciwienstwie do nich,
ekosystemy przyrodnicze (np. Dolina Wilgi) jest dobrem nieodtwarzalnym. Straty w Srodowisku
naturalnym oraz ustugach ekosystemowych, jakie Swiadczy ta dolina dla mieszkancow catego
regionu, sg nieodwracalne.
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Sytuacja, w ktorej infrastruktura komercyjna otrzymuje wyzszy priorytet ochrony przed
inwestycjg drogowag niz prawnie chronione zasoby przyrodnicze, stanowi jawng wade analizy
wielokryterialnej. Stoi to w sprzecznosci z art. 5 Konstytucji RP (zasada zrownowazonego
rozwoju) oraz art. 6 Ustawy — Prawo ochrony srodowiska (zasada zapobiegania i
przezornosci).

Zgodnie z informacjami przekazanymi przez GDDKIiA na mapach uwzgledniono 2348 ha
terenéw (stan na dzien 10.07.2026 r.). WSrod tak duzej powierzchni nie znalazty sie zadne
tereny podlegajgce prawnej ochronie, mimo, iz ich powierzchnie sg niewielkie w poréwnaniu
do areatu juz wykluczonych obszaréw. Ponizej podaje powierzchnie uzytkdw ekologicznych w
obszarze analiz:

Dolina Wilgi: 56,39 ha

Las Krzyszkowicki: 34 ha

L]

Las i stawy na Grabowkach: 13,16 ha
Staw w Rajsku: 0,39 ha

L]

Panorama raciborska: 14,75 ha

tacznie daje to powierzchnie 118,69 ha, czyli 5% w stosunku do obszaréw uwzglednionych
na mapach przez GDDKIA.

Tereny chronione przyrodniczo muszg zosta¢ bezwzglednie wykluczone z planowanych tras i
jednoznacznie oznaczone na mapach jako obszary do bezwzglednego ominiecia. Swoje
stanowisko w tej sprawie zgtaszatem wielokrotnie i oficjalnie Zespotowi. Réwniez burmistrz
gminy Wieliczka sktadat kilka razy taki postulat.

IV. Stanowisko koncowe

Uwazam, ze GDDKIiA nadal powinna prowadzi¢ konsultacje spoteczne. Konieczne jest
uwzglednienie postulatow spotecznych i samorzgdowych, czego brakuje w dotychczasowych
pracach, a na pewno jest niewystarczajgce.

Dalsze procedowanie wediug niezmienionych zasad, bez rzeczywistego dialogu i reakcji na
wskazane problemy, moze jedynie pogtebia¢ brak zaufania oraz prowadzi¢ do dalszej
eskalacji konfliktu po przedstawieniu kolejnych wariantéw. Protest spoteczny nie wynika z
braku zrozumienia potrzeby rozwoju infrastruktury, lecz z obawy, ZzZe decyzje o
nieodwracalnych skutkach sg podejmowane bez odpowiednio szerokiej analizy i bez
wykorzystania dostepnych alternatyw.

Przytaczam rowniez stanowisko koncowe Burmistrza Miasta i Gminy Wieliczka z pisma
odnoszacego sie do wypetnienia formularzy opinii w ramach prac Zespolu, z ktérym catkowicie
sie zgadzam:

Z tych przyczyn Gmina Wieliczka podirzymuje stanowisko, ze jedynym rozwigzaniem
odpowiadajgcym zasadzie rzetelnosci, proporcjonalno$ci, poszanowania interesu wspolnoty
samorzgdowej oraz rzeczywistego uwzglednienia zgtoszonych uwag jest catkowite wytgczenie
obszaru Gminy Wieliczka z jakichkolwiek dalszych prac projektowych dotyczgcych nowego
przebiegu drogi ekspresowej S7.

Podpisano:

30.07.2026 r.

(Stowarzyszenie ,,Ratujmy Doline Wilgi”)
reprezentant przedstawicieli strony spotecznej zgloszony przez gmine Wieliczka
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Otrzymuja:

1.

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, ul. Wronia 53, 00 - 874 Warszawa, e-
doreczenia: AE:PL-28532-60979-UCBAH-29 , e-mail: kontakt@gddkia.gov.pl

. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Krakowie, ul. Mogilska 25,

31-542 Krakoéw, e-doreczenia: AE:PL-71976-52360-TIARA-28, e-mail:
sekretariatkrakow@gddkia.gov.pl

. Urzad Wojewodzki w Krakowie, Sekretariat Wojewody, ul. Basztowa 22, 31-156 Krakéw,

e-doreczenia: AE:PL-63706-53716-FRDUR-17, e-mail: urzad@malopolska.uw.gov.pl

. Ministerstwo Infrastruktury ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa, e-doreczenia:

AE:PL-99756-74876-WBAEG-25 , e-mail: kancelaria@mi.gov.pl

. Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska, ul. Mogilska 25, 31-542 Krakow, e-

doreczenia: AE:PL-76945-10230-FTBJV-35 , e-mail: sekretariat@krakow.rdos.gov.pl

18



Krakoéw, 30 lipca 2026 r

Komitet Gmina Mogilany Przeciw S7 i S52
przedstawiciel strony spotecznej gminy Mogilany

Do: Do wiadomosci:

Sz. P. Pawel Wozniak Sz. P. Maciej Ostrowski

Generalny Dyrektor Drég Krajowych Generalny Dyrektor Drég Krajowych
i Autostrad i Autostrad

Oddziat Warszawa Oddziat Krakéw

ul. Wronia 53 ul. Mogilska 25

00 - 874 Warszawa 31-542 Krakéw

Stanowisko przedstawiciela strony spotecznej gminy Mogilany

dotyczgce oceny prac Zespotu, metodologii oraz formularza opinii GDDKIiA
dotyczacego kryteriéow i wag oceny wariantéw drogi ekspresowej S7
Krakow-Myslenice

Jako przedstawiciel strony spotecznej gminy Mogilany odstepuje od wypetnienia formularza
opinii dotyczgcego kryteriow i wag analizy wielokryterialnej, poniewaz przyjety sposdb
prowadzenia prac nie daje podstaw do uznania, ze uzyskane w ten sposob wyniki bedag
miaty charakter obiektywny, ekspercki i rzeczywiscie przyczynig sie do wyboru najlepszego
wariantu planowanej inwestycji.

Strona spoteczna aktywnie uczestniczyta pracach zespotu, analizowata przedstawiane
materiaty, zgtaszata lokalne uwarunkowania oraz przedstawiata zastrzezenia dotyczgce
metodologii i organizacji procesu. Uwagi te nie zostaty jednak poddane rzeczywistej analizie
ani nie doprowadzity do istotnej zmiany przyjetego sposobu postepowania. Nie mamy
rbwniez poczucia, ze protokoty z posiedzen Zespotu w petni odzwierciedlajg zakres
i znaczenie problemdw zgtaszanych przez strone spoteczng.

Niniejsze stanowisko zostato podzielone na trzy zasadnicze czesci. W pierwszej
przedstawiono podstawowe zastrzezenia dotyczgce przyjetej metodologii oraz sposobu
prowadzenia prac Zespotu, ktére stanowig gtbwne uzasadnienie odstgpienia od wypetnienia
formularza. W drugiej wskazano fundamentalne zatozenia i kierunki, ktore - w ocenie strony
spotecznej - powinny zosta¢ uwzglednione przez projektantow podczas dalszych prac nad
wyznaczeniem nowych wariantow. Natomiast szczegotowe uwagi do formularza kryteriow i
wag zostaty omdwione w czesci trzeciej. Ich przedstawienie nie oznacza akceptacji przyjetej
metodologii, lecz wynika z faktu, ze pomimo zgtaszanych zastrzezern GDDKIA kontynuuje
procedure opartg na tych formularzach.

Oczekuje, ze zaré6wno niniejsze stanowisko, jak i uwagi zawarte w Czesci lll zostang w
catosci uwzglednione w raporcie koncowym z prac Zespotu jako stanowisko
przedstawiciela strony spotecznej gminy Mogilany.



CZESC |
Uwagi dotyczgace metodologii
i sposobu prowadzenia procesu projektowego

I.1. Brak rzetelnego rozpatrzenia zastrzezen dotyczacych przyjetej metodologii

Strona spoteczna wielokrotnie wskazywata, ze zasadniczy problem nie dotyczy wytgcznie
doboru kryteriow i ich wag, lecz samej adekwatno&ci przyjetej analizy wielokryterialnej do
oceny inwestycji o tak duzej skali oddziatywania spotecznego, $Srodowiskowego
i przestrzennego.

Argumentacja ta zostata oparta miedzy innymi na dokumentach Komisji Europejskiej: Guide
to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects - Economic Appraisal Tool for Cohesion
Policy 2014-2020 oraz Economic Appraisal Vademecum 2021-2027 - General Principles and
Sector Applications. Dokumenty te przypisujg szczegdlne znaczenie analizie kosztow
i korzysci, pozwalajgcej zestawi¢ rzeczywiste spoteczne koszty i korzysSci inwestycji oraz
oceni¢ jej wartos¢ z punktu widzenia interesu publicznego. Analiza wielokryterialna moze
pemi¢ funkcje pomocniczg, jednak jej zastosowanie jako podstawowego mechanizmu
wyboru wariantu wymaga wykazania adekwatno$ci do konkretnego przedsiewziecia
i zabezpieczenia procesu przed utratg proporcji pomiedzy ocenianymi zjawiskami.

W toku prac Zespotu zwracano uwage przede wszystkim na nastepujgce problemy:

e znieksztatcenie rzeczywistej skali oddziatywan - sprowadzenie wartosci o skrajnie
roznej wielkosci do wspdlnej skali punktowej moze sptaszczyé réznice pomiedzy
wariantami i ostabi¢ znaczenie masowych, nieodwracalnych strat;

e bledng normalizacje danych - przyjety sposéb przeliczania odnosi wynik do
najlepszego spos$rod analizowanych wariantow, a nie do wartosci idealnej,
na przyktad braku wyburzen. W efekcie wariant najlepszy w danej grupie moze
otrzymac¢ wynik maksymalny nawet wtedy, gdy nadal powoduje bardzo powazne
szkody;

e niespojnos¢ zasad normalizacji - dla kryteriow ekonomicznych przewidziano
odmienny sposob przeliczania, zachowujgcy relacje do rzeczywistych wartosSci
i nieprzypisujgcy najgorszemu wariantowi automatycznie wartosci zerowej. Skoro
rozwigzanie to uznano za wiasciwe dla kosztéw, brak jest przekonujgcego
uzasadnienia dla stosowania mniej miarodajnego sposobu normalizacji w kryteriach
spotecznych, przyrodniczych i funkcjonalnych;

e kompensacyjny charakter modelu - bardzo zty wynik spoteczny lub Srodowiskowy
moze zosta¢ zrownowazony korzystnym wynikiem ekonomicznym albo technicznym.
Oznacza to, ze wariant powodujgcy nieakceptowalng liczbe wyburzen, fragmentacje
miejscowos$ci, zagrozenie dla zasobdw wodnych lub zniszczenie cennych siedlisk
moze nadal uzyskac¢ wysokg ocene kohcowa;

e brak progéw eliminacyjnych - metodologia nie okresSla wartosci granicznych,
po ktérych przekroczeniu wariant powinien zostaé wytgczony z dalszej analizy.
Przy inwestycji realizowanej w obszarze tak wrazliwym spotecznie i srodowiskowo
model powinien mie¢ charakter co najmniej czesciowo niekompensacyjny, tak aby



skrajnie niekorzystnych skutkbw nie mozna byto ,odrobi¢” dobrymi wynikami
w innych kategoriach;

e nietransparentnos¢ wyniku i podatnosé na przyjete zalozenia - pofgczenie
licznych kryteridw, wag i przeksztatcen matematycznych w jeden wskaznik utrudnia
ustalenie, jakie zjawiska rzeczywiscie przesadzity o wyborze wariantu.

Wskazywano réwniez, ze wytyczne techniczne stosowane w projektowaniu drogowym
przewidujg sposoby normalizacji lepiej zachowujgce relacje do wartosci idealnej.
Tymczasem GDDKIA nie wyjasnita, dlaczego w czesci kategorii odstepuje od tych rozwigzan
ani dlaczego przyjeto prosty model sumy wazonej zamiast metod ograniczajgcych
mozliwos¢ kompensowania szkdd o charakterze skrajnym lub nieodwracalnym.

Przedstawiciele strony spotecznej prezentowali przyktady analityczne pokazujace,
ze wskazane problemy nie majg charakteru wytacznie teoretycznego. Zwracano rowniez
uwage, ze nauka o analizie wielokryterialnej obejmuje wiele modeli, w tym metody
niekompensacyjne i metody przewyzszania, dlatego prosta suma wazona nie moze byc¢
traktowana jako rozwigzanie automatycznie najlepsze i uniwersaine.

Pomimo wagi zgtoszonych zastrzezen GDDKIA nie przedstawita porownania mozliwych
metod, nie wykazata, dlaczego wybrany model jest najbardziej adekwatny dla tej konkretne;j
inwestycji, ani nie odniosta sie wyczerpujgco do problemow normalizacji, kompensacji
i braku progoéw eliminacyjnych. Uczestnikom zakomunikowano natomiast, Zze metodologia
nie zostanie zmieniona, a dalsze prace majg ograniczy¢ sie do ustalania kryteridw i wag
w ramach wcze$niej narzuconego mechanizmu.

Wypetnienie formularza mogtoby w tej sytuacji zosta¢ potrakiowane jako akceptacja lub
spoteczna legitymizacja metody, ktérej wiarygodnoé$¢ zostata zasadnie zakwestionowana,
lecz nie zostata rzetelnie zweryfikowana przez inwestora. Brak rzeczywistego rozpatrzenia
zgtoszonego problemu metodologicznego stanowi zatem samodzielny powdd odstgpienia
od wypetnienia formularza.

|.2. Podstawowy btad zatozeniowy catego procesu

Podstawowym btedem catego procesu jest proba zastgpienia wiedzy i doswiadczenia
projektantow systemem kryteriow i wag tworzonych przez uczestnikdw reprezentujgcych
odmienne, czesto sprzeczne interesy lokalne.

Metodologia oceny wariantow powinna wspiera¢ proces projektowania, a nie zastepowac
go. W obecnym modelu role te zostaty odwrocone: to nie projektant wykorzystuje analize
wielokryterialng jako jedno z narzedzi pomocniczych, lecz analiza ma w praktyce przejgc
odpowiedzialnos¢ za poszukiwanie najlepszego rozwigzania projektowego.

Rolg mieszkancow, samorzgdéw i organizacji spotecznych powinno by¢ wskazanie:

lokalnych uwarunkowan;

miejsc szczegdblnie cennych;

probleméw komunikacyjnych;

warto$ci wymagajgcych ochrony;

mozliwych spotecznych konsekwenciji inwestyciji.



Natomiast zadaniem niezaleznych ekspertéw i do$wiadczonych projektantéw powinno byc¢
przetozenie tej wiedzy na rozwigzania projektowe oraz opracowanie wariantbw mozliwie
najlepiej realizujgcych cele inwestycji przy ograniczeniu szkéd spotecznych, Srodowiskowych
i przestrzennych.

Doswiadczony projektant potrafi pogodzi¢ wiele sprzecznych celéw: bezpieczenstwo ruchu,
ochrone mieszkancow, racjonalno$¢ ekonomiczng, ochrone $rodowiska i potrzeby
rozwojowe regionu. Tego procesu nie da sie zastgpic¢ tabelg, algorytmem ani zestawem wag,
zwlaszcza na wczesnym etapie prac, kiedy wiedza o rzeczywistym przebiegu nowych
wariantéw i ich oddziatywaniu pozostaje ograniczona.

Do wypracowania wspolnej metodologii zaproszono przedstawicieli gmin, ktorych interesy sg
naturalnie odmienne. Kazda gmina reprezentuje przede wszystkim wtasnych mieszkancow,
chroni swdj teren i proponuje takie rozwigzania, ktére zmniejszajg ryzyko przebiegu drogi
przez jej obszar. W takich warunkach wynik nie bedzie obiektywng oceng ekspercka,
lecz kompromisem pomiedzy sprzecznymi interesami.

Podstawowym postulatem strony spotecznej od poczatku byt rzeczywisty udziat
niezaleznych, interdyscyplinarnych ekspertéw z zakresu projektowania drég, transportu,
planowania przestrzennego, geologii, hydrologii, ochrony &rodowiska i zagadnien
spotecznych. Postulat ten nie zostat zrealizowany.

I.3. Brak aktualnego i jednoznacznie okreslonego celu opracowania uniemozliwia
stworzenie obiektywnych kryteriow oceny wariantow

Kolejnym zasadniczym problemem jest brak aktualnego i jednoznacznego okreslenia celu,
jaki ma realizowac¢ planowana inwestycja.

Punktem wyjscia dla obecnego procesu planistycznego sg zatozenia przyjete na etapie
opracowania Studium Korytarzowego w 2021 r. Od tego czasu uwarunkowania transportowe
aglomeracji krakowskiej ulegty jednak istotnym zmianom. W szczego6lnosci znaczgco
zmienity sie zatozenia dotyczgce funkcjonowania istniejgcego ciggu DK7, a rownoczesnie
pogtebity sie problemy komunikacyjne catego obszaru metropolitalnego, w tym przecigzenie
potudniowej obwodnicy Krakowa oraz rosngce potrzeby obstugi dynamicznie rozwijajgcych
sie gmin tzw. obwarzanka krakowskiego.

W konsekwencji pierwotny cel opracowania, koncentrujgcy sie przede wszystkim
na poszukiwaniu nowego przebiegu drogi ekspresowej S7 jako alternatywy dla obecnej DK7,
przestat odpowiada¢ aktualnym realiom transportowym. Planowane i realizowane dziatania
modernizacyjne na istniejgcym ciggu DK7 w istotny sposdb zmieniajg jego przyszty
standard, bezpieczenstwo oraz funkcje w ukfadzie komunikacyjnym regionu. Jednoczes$nie
coraz wiekszego znaczenia nabierajg cele zwigzane z funkcjonowaniem catej aglomeracji
krakowskiej, a nie wytgcznie relacji Krakow-Mys$lenice.

Inne kryteria bedg wtasciwe, jezeli celem inwestycji jest przede wszystkim stworzenie
mozliwie krotkiego i szybkiego alternatywnego przebiegu dla obecnej DK7. Zupetnie inne
kryteria nalezatoby zastosowag, jezeli droga ma jednoczesnie:



stac sie elementem przysztego zewnetrznego ringu aglomeracji krakowskiej;
odcigzy¢ autostrade A4 oraz potudniowg obwodnice Krakowa;

rozdzieli¢ ruch lokalny od tranzytowego;

obstuzy¢ strefy gospodarcze;

poprawi¢ komunikacje Skawiny, Myslenic, Wieliczki i innych osrodkéw;
wspiera¢ dtugofalowy rozwoj obszaru funkcjonalnego Krakowa.

Nie jest mozliwe opracowanie jednego, obiektywnego zestawu kryteriow i wag stuzacych
poréwnaniu wariantow realizujgcych tak odmienne cele transportowe i rozwojowe.

W warunkach bardzo ograniczonych rezerw terenowych, gestej zabudowy oraz wyjgtkowo
trudnych uwarunkowan geologicznych, hydrologicznych i $rodowiskowych decyzje
podejmowane obecnie bedg determinowaty mozliwosci rozwoju uktadu komunikacyjnego
Matopolski na kolejne dziesieciolecia.

Dlatego przed przystgpieniem do szczegdtowej oceny i poréwnywania wariantéw niezbedna
jest rewizja celu opracowania oraz jednoznaczne okreSlenie funkcji, jakg ma pehic
planowana droga w docelowym uktadzie transportowym aglomeraciji krakowskiej. Dopiero po
zdefiniowaniu tego celu mozliwe bedzie opracowanie obiektywnych, merytorycznie
uzasadnionych kryteriow oceny poszczegolnych wariantdw.

l.4. Brak transparentnych i konsekwentnych zasad wyznaczania obszaréw
wylaczonych z dalszych analiz

Istotnym elementem obecnego procesu stato sie wyznaczenie obszardw wymagajgcych
bezwzglednego ominiecia, ktére w praktyce determinujg mozliwosci wyznaczania nowych
korytarzy drogowych. W toku prac Zespotu GDDKIA wprowadzita nowe kategorie obszaréw
wytgczonych z projektowania, nie przedstawiajgc jednoznacznego uzasadnienia ich doboru
ani zasad, wedtug ktérych zostaty one wyznaczone. Dodatkowo przyjete definicje nie sa
stosowane w sposéb konsekwentny - podobne obszary zostaty na mapach potraktowane
odmiennie, co podwaza wiarygodnos¢ catego opracowania.

Strona  spoteczna  wielokrotnie  wskazywata przyklady takich niekonsekwenciji.
Jezeli dostepne bazy danych nie pozwalajg na jednoznaczng identyfikacje poszczegodlnych
obszaréw, obowigzkiem wykonawcy jest ich weryfikacja z wykorzystaniem dostepnych
narzedzi terenowych, w tym aktualnych zobrazowan lotniczych lub wizji lokalnych.

Obszary wytgczone z dalszych analiz stanowig de facto pierwszy etap selekcji wariantow.
Dlatego oczekujemy, ze GDDKIA przed rozpoczeciem kolejnego etapu prac przedstawi
jednoznaczne zasady ich wyznaczania oraz potwierdzi, ze zostaty one zastosowane
w sposob spojny i jednakowy dla catego analizowanego obszaru.



CZESC lI
Podstawowe zatozenia wymagajace uwzglednienia w procesie projektowym

Ponizsze postulaty nie stanowig propozycji samodzielnego zaprojektowania przebiegu trasy
przez strone spoteczng. Sag to strategiczne zagadnienia, ktére powinny zostaé
przeanalizowane przez niezalezny zespdt ekspertow przed wyznaczeniem nowych
wariantow.

I.1. Projektowanie ostatniego odcinka S7 jako elementu przysziego zewnetrznego
ringu aglomeracji krakowskiej

Poszukiwanie nowych wariantow drogi ekspresowej S7 nie powinno ogranicza¢ sie
wytgcznie do domkniecia ciggu drogi ekspresowej i stworzenia szybkiego zamiennika dla
istniejgcej DK7. Planowana trasa bedzie oddziatywa¢ na funkcjonowanie catego uktadu
transportowego Matopolski przez kolejne dziesigciolecia, dlatego powinna by¢ projektowana
jako element przysztego zewnetrznego, pigtego ringu aglomeracji krakowskie;.

Takie podejscie pozwolitoby potgczy¢ realizacje inwestycji o znaczeniu krajowym
z dtugofalowymi potrzebami catego obszaru funkcjonalnego Krakowa. Nowa trasa powinna
nie tylko przejmowac czes¢ ruchu z Zakopianki, lecz takze:

tworzy¢ alternatywe dla coraz bardziej obcigzonej autostrady A4;
ogranicza¢ ruch tranzytowy i miedzygminny na istniejacych drogach wojewddzkich,
powiatowych i lokalnych;

e zapewnia¢ efektywng obstuge komunikacyjng Skawiny, Myslenic, Wieliczki oraz
innych dynamicznie rozwijajgcych sie osrodkéw obszaru funkcjonalnego Krakowa,
sprzyjajac ich integracji z rdzeniem aglomeracji, a nie powstawaniu nowych barier
przestrzennych w obrebie aglomeraciji;

e obejmowacé Zbiornik Dobczycki od strony potudniowo-wschodniej, zapewniajgc
mozliwie najwyzszy poziom ochrony terendéw stanowigcych strategiczne Zzrodto
zaopatrzenia w wode pitnag,
poprawia¢ dostepnos¢ stref gospodarczych i gtbwnych generatoréw ruchu;
uwzglednia¢ rozwoj Miedzynarodowego Portu Lotniczego Krakéw-Balice;
pozostawia¢ mozliwos¢ dalszej rozbudowy zewnetrznego uktadu obwodnicowego po
wschodniej oraz zachodniej stronie aglomeraciji.

Potrzeba tworzenia ,wielkiego obejscia Krakowa” zostata wskazana juz w Planie
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Matopolskiego z 2018 r., w ktorym
zwrécono uwage na przyszte przecigzenie autostrady A4 ruchem lokalnym
i miedzydzielnicowym oraz konieczno$¢ podejmowania kolejnych inwestycji transportowych
po 2030 r.

Wobec gestej zabudowy, postepujacej urbanizacji i wyjatkowo trudnych uwarunkowan
przestrzennych obecny proces moze by¢ jedng z ostatnich realnych mozliwosci
zabezpieczenia korytarza dla przysztego zewnetrznego uktadu obwodnicowego. Dlatego
rola nowej S7 w docelowym systemie transportowym aglomeracji powinna zostac okreslona



przed rozpoczeciem szczegdtowego trasowania wariantow i stanowi¢ podstawowe zatozenie
projektowe, a nie jedno z wielu kryteriéw punktowych.

I.2. Uwzglednienie zasady zréwnowazonego rozwoju oraz zmieniajacych sie
uwarunkowan transportowych

Jednym z podstawowych obowigzkéw projektanta jest tworzenie rozwigzan zgodnych
z zasadg zrobwnowazonego rozwoju. Nowa infrastruktura powinna uzupetniac¢ istniejgcy
i planowany system transportowy, a nie powiela¢ jego funkcje kosztem kolejnych konfliktow
spotecznych, przestrzennych i Srodowiskowych.

Dotychczasowe warianty koncentrowaty sie przede wszystkim na maksymalnym przejeciu
ruchu z obecnej DK7, co doprowadzito do ich skupienia w bezposrednim sgsiedztwie
Zakopianki. Tymczasem od czasu rozpoczecia prac nad Studium Korytarzowym istotnie
zmienity sie uwarunkowania transportowe.

Przygotowywana jest budowa linii kolejowej Krakéw-Myslenice, ktéra zapewni alternatywe
dla czesci podrozy pasazerskich. Réwnoczesnie planowana jest kompleksowa modernizacija
DK7 obejmujgca budowe ciggtych drég zbiorczych, likwidacje skrzyzowan kolizyjnych,
realizacje bezkolizyjnych weztéw i przejs¢ dla pieszych oraz ograniczenie bezposredniej
dostepnosci do drogi gtébwne;.

Realizowane i planowane inwestycje znaczgco zwiekszg przepustowos¢ DK7 w miejscach
stanowigcych obecnie ,waskie gardta”. Poprawa warunkéw ruchu na DK7 moze przenies¢
gtébwne problemy na wezet Opatkowice i autostrade A4, co dodatkowo uzasadnia potrzebe
planowania kolejnego zewnetrznego obejscia Krakowa.

Promowanie wariantdbw w bliskiej odlegtosci od obecnej DK7 (za pomocg kryteriow
premiujgcych warianty przejmujgce najwiekszy ruch z Zakopianki) pozostaje zatem
w sprzecznosci z aktualnymi kierunkami rozwoju infrastruktury transportowej. Potudniowy
korytarz komunikacyjny bedzie bowiem w najblizszych latach dodatkowo wzmacniany
poprzez kompleksowg modernizacje DK7, budowe drég zbiorczych rozdzielajgcych ruch
lokalny od tranzytowego oraz rozwdj potaczenia kolejowego Krakéw-Myslenice.
Koncentrowanie w tym samym korytarzu kolejnego strategicznego wyjazdu z Krakowa nie
tworzy alternatywy dla istniejgcego uktadu, lecz prowadzi do dalszej kumulacji ruchu
w jednym obszarze, ograniczajgc odpornosSc¢ catej sieci transportowej oraz mozliwosci jej
zrobwnowazonego rozwoju.

I.3. Poszukiwanie rozwigzan zgodnych z dobrymi praktykami projektowymi
oraz ochrong wartos$ci nadrzednych

Na etapie wyznaczania nowych wariantow nalezy dgzy¢ do rozwigzan zgodnych z zasadami
wspotczesnego projektowania infrastruktury drogowej. Analiza nie powinna polega¢ na
porownywaniu kilku wariantow obarczonych tymi samymi istotnymi wadami, jezeli mozliwe
jest poszukiwanie przebiegoéw eliminujgcych lub ograniczajgcych te problemy.

Dotyczy to w szczegodlnosci rozwigzan, ktére zgodnie z wiedzg techniczna, przepisami
lub dobrymi praktykami powinny by¢ stosowane wytgcznie w sytuacjach wyjgtkowych.



Przyktadem sg warianty wymagajace wtaczenia nowej drogi do autostrady A4 pomiedzy
weztami Krakéw Biezandw i Krakéw Potudnie. Rozwigzania takie mogtyby prowadzi¢
do powstania weztdbw zespolonych, ktére sg przeznaczone dla szczegodlnie trudnych
przypadkdw i nie powinny stanowi¢ standardu przy projektowaniu nowych droég.

Wezly zespolone mogg powodowac:

powstawanie kolejek na krotkich tgcznicach;

trudne i niebezpieczne odcinki przeplatania;

zbyt krétkie odlegtosci pomiedzy punktami rozdziatu ruchu;
nadmierng liczbe informacji przekazywanych kierowcom;
spadek przepustowosci i bezpieczenstwa,;

wyzsze koszty budowy i utrzymania.

Na etapie Studium Korytarzowego i STES nalezy tak wyznacza¢ korytarze, aby umozliwié
zastosowanie standardowych i czytelnych geometrycznie form weztdw. Przyjecie
od poczatku rozwigzania ponizej standardu, mimo mozliwosci poszukiwania innych
lokalizaciji, nie powinno by¢ akceptowane.

Analogiczna zasada dotyczy kolizji z obszarami chronionymi przyrodniczo. Jezeli mozliwe
jest wyznaczenie wariantu omijajgcego dobra nieodtwarzalne, wariant taki powinien zosta¢
przeanalizowany przed rozwigzaniami zaktadajgcymi trwatg ingerencie. W procesie
projektowym priorytet ochrony powinien wynikac¢ nie tylko z obowigzujgcych form ochrony
prawnej, ale réwniez z mozliwosci odtworzenia utraconych wartosci. Obiekty przemystowe,
magazynowe czy komercyjne, mimo czesto znacznej wartosci ekonomicznej, majg charakter
odtwarzalny - mogg zosta¢ przebudowane, przeniesione lub zrekompensowane finansowo.
Odmienny charakter majg natomiast cenne ekosystemy, siedliska przyrodnicze, ujecia wod,
ztoza wod leczniczych czy inne dobra Ssrodowiskowe, ktorych utrata ma charakter trwaty
i w praktyce nieodwracalny.

W ocenie strony spotecznej przyjeta metodologia odwraca te hierarchie. Czesci obiektéw
o charakterze komercyjnym nadano status obszarow wymagajgcych bezwzglednego
ominiecia, podczas gdy wiele terenow objetych ochrong przyrodniczg potraktowano jedynie
jako kolejne kryteria punktowe podlegajace pdzniejszej kompensacii.

Podstawowg zasadg powinno byC¢ najpierw unikanie szkod, nastepnie ich minimalizacja,
a dopiero w ostatecznosci kompensacja. Zadaniem projektanta jest przede wszystkim
poszukiwanie rozwigzan eliminujgcych zasadnicze konflikty, a nie optymalizowanie
wariantow, ktére juz na etapie koncepcyjnym naruszajg podstawowe zasady
bezpieczenstwa, ochrony srodowiska lub dobrej praktyki inzynierskiej.

Il.4. Uwzglednienie wymogow odpornosci infrastruktury i bezpieczenstwa panstwa

Projektowanie nowego ukfadu drogowego powinno uwzglednia¢ nie tylko obecne potrzeby
transportowe, lecz rowniez wymagania zwigzane z odpornoscig infrastruktury krytycznej
oraz bezpieczenstwem panstwa. W ostatnich latach zaréwno prawo Unii Europejskiej,
jak i krajowe dokumenty strategiczne wyraznie wskazujg na konieczno$¢ budowy sieci
transportowej zapewniajgcej redundancje potgczen, eliminacje pojedynczych punktéw awarii
oraz mozliwos¢ utrzymania ciggtosci ruchu w sytuacjach kryzysowych. Zasady te znajduja



odzwierciedlenie m.in. w Action Plan on Military Mobility 2.0 (JOIN(2022)48 final),
rozporzadzeniu (UE) 2024/1679 dotyczgcym sieci TEN-T, rozporzgdzeniu wykonawczym
Komisji (UE) 2021/1328 oraz w ustawie z dnia 5 grudnia 2024 r. o ochronie ludnosci
i obronie cywilne;j.

Na tym tle szczegolne watpliwosci budzi dalsze koncentrowanie gtobwnych korytarzy
transportowych (DK7, projektowanej S7, powstajgcej S52 oraz planowanego tagcznika BDI)
w jednym, waskim obszarze Gtogoczowa. Takie rozwigzanie zwieksza podatnos¢ catego
systemu na zaktocenia wywotane zarbwno awariami technicznymi, zjawiskami naturalnymi
(osuwiska, powodzie), jak i sytuacjami nadzwyczajnymi, jednocze$nie ograniczajgc
mozliwos¢ wyznaczenia skutecznych tras alternatywnych.

Analiza wariantéw powinna obejmowac réwniez ocene odpornoéci projektowanego uktadu
transportowego na sytuacje kryzysowe oraz stopnia dywersyfikacji gtdwnych korytarzy
komunikacyjnych. Paradoksalnie rozwigzanie polegajagce na maksymalnym skupieniu
rébwnolegtych tras o znaczeniu krajowym w jednym korytarzu pozostaje w sprzecznosci
z kierunkiem wspoiczesnego planowania infrastruktury, ktére coraz wiekszy nacisk ktadzie
nie na minimalizacje dlugosci przebiegu, lecz na odpornosc catego systemu transportowego.

I1.5. Uzasadnienie dalszego prowadzenia prac w korytarzu potudniowym

Korytarz potudniowy jest obecnie najlepiej rozpoznanym sposrdd wszystkich analizowanych
obszaréw. To wiasnie dla niego wykonano Studium Korytarzowe oraz opracowano sze$¢
wariantéw przedstawionych podczas konsultacji spotecznych w 2025 r. W toku tych prac
potwierdzono wystepowanie wyjgtkowo duzej kumulacji ograniczen przestrzennych,
Srodowiskowych i spotecznych, obejmujgcych miedzy innymi bardzo gestg zabudowe,
trudne warunki geologiczne, liczne osuwiska, kolizje z obszarami chronionymi oraz problemy
zwigzane z wigczeniem nowej drogi do autostrady A4. JednoczeSnie przeprowadzone
konsultacje spoteczne zakonhczyly sie jednoznacznym odrzuceniem  wszystkich
przedstawionych wariantéw przez mieszkancéw gmin potudniowego korytarza, a w trakcie
prac Zespotu dodatkowo rozszerzono katalog obszaréw wymagajgcych bezwzglednego
ominiecia w obrebie tego korytarza, co jeszcze bardziej ograniczyto mozliwosci projektowe
tego obszaru.

W tej sytuacji nie kwestionujemy zasadnosci objecia korytarza potudniowego dalszymi
analizami poréwnawczymi. Uwazamy jednak, ze przed rozpoczeciem kolejnego etapu
projektowania GDDKiIA powinna wykazaé, jakie nowe okolicznosci, dane Ilub
mozliwosci projektowe pojawily sie od czasu opracowania poprzednich wariantéw i w
jaki sposéb maja one zwiekszy¢ prawdopodobienstwo wyznaczenia rozwigzania
istotnie lepszego od wariantéw juz przeanalizowanych i jednoznacznie odrzuconych
w toku konsultacji spotecznych.

Takie uzasadnienie jest niezbedne zarbwno z punktu widzenia racjonalnego
gospodarowania $rodkami publicznymi, jak i zachowania zaufania spotecznego do
prowadzonego procesu. W przeciwnym razie mieszkancy mogg odnies¢ uzasadnione
wrazenie, ze kolejne analizy prowadzone sg w celu ponownego poszukiwania rozwigzania
w obszarze, ktérego ograniczenia zostaty juz rozpoznane, zamiast skoncentrowania
gtdbwnego wysitku projektowego na rzeczywistym zbadaniu nowych alternatyw.



CZESC Il
Uwagi do formularzy opinii

Pomimo zgtoszonych =zastrzezen GDDKIA kontynuuje procedure opartg na przyjetej
metodologii. W tej sytuacji czuje sie zobowigzana wskazaé takze najwazniejsze btedy
wystepujgce w samych formularzach. Nie oznacza to akceptacji przyjetej metody. Uwagi te
przedstawiam  wylgcznie dlatego, ze procedura jest kontynuowana pomimo
nierozstrzygnietych zastrzezen. Jednoczesnie uwazam, ze doswiadczony projektant jest
w stanie przetozy¢ przedstawione w Czesci Il postulaty, na odpowiedni zestaw kryteridw
odzwierciedlajgcych cele inwestyciji.

lll.1. Ustalanie wag bez znajomosci wariantow

Nie mozna odpowiedzialnie okresli¢ relacji pomiedzy kryteriami przed poznaniem przebiegu
wariantéw i rzeczywistej skali ich oddziatywania.

W wariancie przebiegajgcym przez teren stabiej zabudowany dominujgcym problemem
mogg by¢é szkody przyrodnicze. W wariancie przebiegajgcym przez zwartg zabudowe
najwazniejsze moga by¢ wyburzenia i trwata degradacja lokalnych spotecznosci. Wagi
powinny odpowiada¢ rzeczywistej skali zjawisk, a nie by¢ ustalane abstrakcyjnie przed
poznaniem danych.

lll.2. Nadmierne rozdrobnienie i niespojnos$¢ kryteriéow spotecznych

Kryteria spoteczne podzielono miedzy innymi na kolizje z budynkami mieszkalnymi, innymi
obiektami kubaturowymi oraz terenami rekreacyjnymi, sportowymi i wypoczynkowymi. Takie
rozdrobnienie moze ostabiaé tgczny wptyw skutkow spotecznych na wynik analizy.
Jednoczes$nie w ramach pojedynczych kryteribw zestawiono obiekty o catkowicie odmiennej
wartosci i mozliwosci odtworzenia.

Przyktadowo w jednym kryterium dotyczgcym obiektéw sportowych uwzglednia sie zarbwno
boiska, ktére mozna odtworzy¢ w innej lokalizacji, jak i stoki narciarskie, ktorych funkcja jest
&cidle zwigzana z uksztattowaniem terenu i ktére mogg by¢ niemozliwe do przeniesienia.
Proste zliczanie takich kolizji w sztukach nie odzwierciedla rzeczywistego kosztu
spotecznego.

Podobnie nadmiernie rozbudowano kryteria dotyczgce buforéw od budynkéw mieszkalnych,
obiektow spotecznych, zabytkow i cmentarzy. W odniesieniu do mieszkancéw zasadne jest
analizowanie rzeczywistej strefy ditugotrwatego oddziatywania drogi. Natomiast ochrona
zabytkéw, cmentarzy i obiektow petnigcych szczeg6line funkcje powinna wynikac
z podstawowych zasad projektowania i odpowiedni bufor uwzgledniony juz na mapach.

W mojej ocenie wszystkie kolizje wymagajgce wyburzenia obiektéw budowlanych powinny
zosta¢ ujete w ramach jednego kryterium, przy czym ich ocena powinna uwzglednia¢
zaréwno rzeczywistg warto§¢ danego obiektu, jak i mozliwosé jego odtworzenia.
Oczywiste jest bowiem, ze skutki wyburzenia budynku mieszkalnego, obiektu uzytecznosci
publicznej czy unikatowego obiektu o szczegdlnym znaczeniu spotecznym nie mogg byé
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oceniane w taki sam sposob jak kolizja z obiektem, ktérego funkcje mozna stosunkowo
tatwo odtworzy¢ w innej lokalizacji.

Ze wzgledu na wyjagtkowo wysokg gesto$¢ zabudowy oraz skale potencjalnych skutkow
spotecznych witasnie to kryterium powinno mie¢ mozliwos¢ uzyskania najwyzszej wagi,
adekwatnej do rzeczywistego znaczenia dla mieszkancoéw. Niezrozumiate jest zatem
arbitralne ograniczenie przez GDDKIA maksymalnej wagi kazdej z gtéwnych grup kryteriow
do 35%, niezaleznie od specyfiki analizowanego obszaru.

Jezeli inwestor zdecydowat sie prowadzi¢ proces w warunkach bezprecedensowego
konfliktu spolecznego i jednoczesnie deklaruje szeroki udzial strony spotecznej
w wypracowaniu zasad oceny wariantow, to wlasnie w kwestii znaczenia kosztéw
spotecznych nalezato pozostawi¢ uczestnikom mozliwos¢ rzeczywistego okreslenia
ich priorytetu. Tymczasem réwniez w tym zakresie granice dopuszczalnych ocen zostaty
z gory narzucone przez GDDKIA, co w praktyce ograniczyto wptyw strony spotecznej
na zagadnienie majgce dla mieszkancéw fundamentalne znaczenie.

l1l.3. Niewtasciwe traktowanie dobr nieodtwarzalnych

Niektoére dobra, takie jak ztoza wdd leczniczych, strategiczne ujecia wody, najcenniejsze
obszary przyrodnicze czy wyjgtkowe obiekty kulturowe, nie powinny by¢ traktowane
wytgcznie jako kolejne kryteria punktowe.

Jezeli ingerencja moze prowadzi¢ do trwatej utraty zasobu, nalezy najpierw rozwazyc¢
zakwalifikowanie obszaru do bezwarunkowego ominiecia lub zapewnié¢ wytonienie w kazdym
rozpatrywanym korytarzu, wariantobw zapewniajgcych przebieg bezkolizyjny. Samo
przyznanie wariantowi ujemnych punktow nie jest wystarczajgcg ochrong w przypadku
szkod nieodwracalnych.

lll.4. Niespdjne podejscie do rozwoju gospodarczego

Formularze negatywnie punktujg kolizje ze strefami aktywnosci gospodarczej, mimo ze sg
one jednoczeénie gtbwnymi generatorami ruchu, zwlaszcza ciezarowego, i powinny naleze¢
do podstawowych celéw obstugi nowg droga.

Nalezy rozrézni¢ zniszczenie funkcjonujgcego zaktadu od przebiegu w sgsiedztwie strefy
oraz zapewnienia jej dobrego potaczenia z weztem.

Podobne zjawiska zostaty rozproszone pomiedzy kilka kryteribw spotecznych
i funkcjonalno-technicznych, a dodatkowo wprowadzono arbitralng granice 1000 metréw
od wezta. O rzeczywistej dostepnoéci strefy nie decyduje wytgcznie odlegtos¢, lecz czas
przejazdu, jakosS¢ drogi dojazdowej, bezpieczehstwo oraz mozliwos¢ obstugi transportu
ciezkiego.

11



l1l.5. Niespéjnosci i podwdjne naliczanie w kryteriach ekonomicznych

Grupa ekonomiczna obejmuje zasadniczo koszty robo6t oraz koszty nabycia nieruchomosci.
Nie jest jednak jasne, czy koszty robot zawierajg petne skutki budowy tuneli, estakad,
stabilizacji osuwisk, przebudowy infrastruktury i skomplikowanych robét geotechnicznych.

Jezeli koszty te zostaly juz uwzglednione w kryterium ekonomicznym, nie powinny
ponownie obniza¢ oceny wariantu jako osobne destymulanty
funkcjonalno-techniczne bez wykazania odrebnego negatywnego skutku.

Samo istnienie tunelu lub estakady nie jest automatycznie wadg. Obiekty te moga
ogranicza¢ liczbe wyburzen, zachowa¢ ciggtos¢ zabudowy, zmniejszaé ingerencje
w Krajobraz i umozliwia¢ ominiecie terenéw cennych.

lll.6. Powielanie tych samych efektéw transportowych

W grupie funkcjonalno-technicznej te same lub bardzo podobne zjawiska oceniane sg
kilkukrotnie.

Dotyczy to miedzy innymi:

odcigzenia DK7 osobno na dwoéch odcinkach;
natezenia ruchu na nowej S7;

obstugi stref gospodarczych;

dostepnosci centréw logistycznych.

Rozdzielenie danych moze by¢ wuzasadnione dla potrzeb modelowania ruchu,
ale nie powinno automatycznie oznacza¢ wielokrotnego premiowania tego samego efektu.

7. Arbitralne zalozenia dotyczace natezenia ruchu

Formularz zaktada maksymalng punktacje dla wariantow obnizajgcych ruch na DK7 ponizej
50 tysiecy pojazdéw na dobe.

Przed przyjeciem takiego progu nalezy uwzgledni¢ docelowy przekrdj Zakopianki, drogi
zbiorcze, bezkolizyjne wezty, ograniczenia predkosci, geometrie drogi, udziat ruchu
ciezkiego oraz rzeczywistg przepustowos¢ po zakonczeniu planowanych modernizaciji.

Zbyt niski prog moze nadmiernie preferowaé warianty potozone najblizej DK7
i dyskryminowaé rozwigzania obwodnicowe, ktére przejmg mniej ruchu w pierwszym
okresie, lecz bedg realizowac inne strategiczne cele aglomeracji.

lll.8. Marginalizacja zagadnien strategicznych zwiazanych z A4

Miejsce i sposéb wigczenia S7 do uktadu Krakowa oraz autostrady A4 nalezg
do najwazniejszych zagadnieh catej inwestyciji.
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Niektére rozwigzania mogg prowadzi¢ do pogorszenia bezpieczenstwa, przecigzenia
potudniowej obwodnicy Krakowa, powstawania niebezpiecznych odcinkdéw przeplatania
oraz utrudnienia przysztej rozbudowy A4.

Zagadnienie tej rangi nie powinno by¢ jednym z kilkunastu rownorzednych kryteridéw.
Rozwigzania  prowadzgce do niedopuszczalnego pogorszenia bezpieczenstwa
lub przepustowosci powinny stanowi¢ warunek eliminujgcy.

l11.9. Nieprawidlowa ocena dostepnosci

Dostepnos¢ drogi nie moze by¢ mierzona wylgcznie liczbg weztdw. Wieksza liczba weztow
nie zawsze oznacza lepszy wariant i moze prowadzi¢ do wzrostu kosztéw, wiekszej
ingerencji w teren oraz pogorszenia bezpieczenstwa.

Kryterium powinno ocenia¢ przede wszystkim prawidiowe rozmieszczenie weztéw i ich
powigzanie z drogami wojewodzkimi, powiatowymi, gminnymi, osrodkami osadniczymi
i strefami gospodarczymi.

Niezrozumiate jest rowniez pominiecie drég wojewodzkich w kryterium dotyczgcym zmiany
natezenia ruchu na drogach lokalnych. To wtadnie drogi wojewddzkie czesto przenoszg ruch
pomiedzy gtéwnymi osrodkami i obstugujg strefy gospodarcze.

11.10. Nieproporcjonalna konstrukcja kryteriéw przyrodniczych

Odrebna inwentaryzacja form ochrony przyrody jest konieczna, ale nie kazda forma ochrony
musi automatycznie stanowi¢ osobne kryterium punktowe.

Nadmierne rozdrobnienie moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej o wyniku decyduje liczba
formalnych kategorii ochrony, a nie rzeczywista wartos¢ ekosystemu i nieodwracalnosé
szkody.

Szczegoblnej ochrony wymagajg strategiczne ujecia wody, stosunki wodne, dojrzate
ekosystemy, korytarze ekologiczne oraz obszary trudne lub niemozliwe do odtworzenia.

Jednoczes$nie ochrona gruntéw rolnych klas I-lll nie moze prowadzi¢ do kierowania
wariantéw przez zwartg zabudowe, najcenniejsze obszary przyrodnicze lub zabytki. Kryteria
muszg zachowywac racjonalng hierarchie chronionych wartosci.

lll.11. Btedne przyporzadkowanie kryteriow do poszczegélnych grup

Czes¢ kryteriow zostata zakwalifikowana do grup, ktére nie odpowiadajg rzeczywistemu
charakterowi ocenianych zjawisk. Powoduje to znieksztatcenie znaczenia poszczegdlnych
kategorii, ryzyko podwdjnego naliczania tych samych skutkow oraz sztuczne wzmacnianie
grupy ekonomicznej, w ktorej pozostawiono jedynie dwa bardzo silne kryteria: koszty robét
i koszty nabycia nieruchomosci.
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Najbardziej widoczne przyktady to:

dlugos$¢ tuneli, estakad oraz trasy prowadzonej przez osuwiska i obszary
zagrozone powodzig - elementy te sg negatywne przede wszystkim z uwagi
na zwiekszone koszty budowy, zabezpieczen i utrzymania. Jezeli sg juz
uwzgledniane w szacowanych kosztach robét, nie powinny ponownie obnizaé oceny
wariantu w grupie funkcjonalno-technicznej. Jezeli kryterium EK-1 nie obejmuje tych
kosztow, powinny one zosta¢ ujete wiasnie w grupie ekonomicznej jako odrebne
destymulanty;

FT8 i FT9 - dlugos¢ tras S7 i S52 - sama dtugos¢ nie jest wadg funkcjonalna.
Diuzszy wariant moze obstugiwaé wiekszy obszar, realizowaC wiecej celow
transportowych i stanowi¢ element przysztego uktadu obwodnicowego. Jego
ewentualne negatywne znaczenie powinno by¢é oceniane poprzez koszty, czas
przejazdu i rzeczywistg skuteczno$¢ transportowg, a nie przez automatyczne
uznanie dtugosci za destymulante.

ll.12. Formularz premiuje interes lokalny zamiast interesu publicznego

a)

Szczegdlnie  jaskrawym  przykladem  jest  kryterium  SP16  dotyczace
skumulowanego oddziatywania planowanych inwestycji infrastrukturalnych.
Unikanie koncentracji kilku duzych przedsiewzie¢ na tym samym obszarze powinno
wynika¢ bezposrednio z zasady zréwnowazonego rozwoju i stanowi¢ jedno
z podstawowych zatozen projektowania, a nie jedno z wielu kryteribw spotecznych
poddawanych uznaniowemu wazeniu.Problem potencjalnej kumulacji nowej S7
z planowang linig kolejowg Krakow-Mys$lenice dotyczy przede wszystkim gminy
Mogilany oraz miasta i gminy Mys$lenice. Pozostale gminy nie majg zatem
naturalnego interesu w nadawaniu temu kryterium wysokiej wagi, cho¢ z punktu
widzenia prawidtowego projektowania oraz oceny fgcznego oddziatywania inwestycji
jego znaczenie nie powinno zaleze¢ od lokalizacji przedstawiciela wypetniajgcego
formularz. Pokazuje to, ze zagadnienia stanowigce obiektywne zasady projektowe
nie mogg by¢ rozstrzygane w drodze gtosowania podmiotow reprezentujgcych
sprzeczne interesy terytorialne.

Przedstawiciele czesci spotecznosci z gmin wschodnich wielokrotnie wskazywali na
koniecznos¢ ochrony gestej zabudowy, Kopalni Soli w Wieliczce oraz zwigzanych
z nig obszaréw ochrony UNESCO. Mozna bytoby zatem oczekiwac¢, ze szczegdlnie
wysokie znaczenie nadadzg kryteriom spotecznym i srodowiskowym. Tymczasem w
kierowanych do GDDKIA stanowiskach sprzeciwiajg sie ograniczaniu znaczenia
grupy ekonomicznej i funkcjonalno-technicznej. Nie musi to oznaczac¢ rzeczywistego
uznania kosztéw inwestycji lub parametrow technicznych za wazniejsze od ochrony
domoéw i dziedzictwa. Jest raczej przewidywalng konsekwencjg konstrukcji procesu:
uczestnicy probujg tak dobiera¢ kryteria i wagi, aby zwiekszyé szanse
wariantéw przebiegajacych poza reprezentowanym przez nich obszarem. Nie
jest to zarzut wobec mieszkancow, ktérzy w sposéb naturalny bronig wtasnych
spotecznosci. Jest to zarzut wobec metodologii, ktéra powierza podmiotom
o sprzecznych interesach zadanie stworzenia rzekomo obiektywnego
mechanizmu oceny inwestycji o znaczeniu regionalnym i krajowym.

Wyniki formularzy bedg wiec odzwierciedlaty przede wszystkim ukfad intereséw
terytorialnych, a nie eksperckg ocene potrzeb transportowych, hierarchie
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chronionych wartosci ani rzeczywisty bilans skutkéw inwestycji. Oparcie dalszych
prac na tak uzyskanym rezultacie nie tylko nie rozwigze istniejgcego konfliktu, lecz
moze doprowadzi¢ do jego ponownej eskalacji po przedstawieniu kolejnych
wariantow.

Podsumowanie i wnioski

Przedstawione stanowisko nie jest wyrazem odmowy wspétpracy ani probg przejecia przez
mieszkancoéw roli projektantow. Przeciwnie, od poczatku prac Zespotu podstawowym
postulatem strony spotecznej byto zapewnienie udziatu niezaleznych ekspertéw, ktérzy
potrafiliby przetozy¢ wiedze mieszkancéw i samorzgdéw na profesjonalne zatozenia
projektowe oraz kompleksowo rozpatrzy¢ potrzeby transportowe catej aglomeraciji
krakowskiej.

Postulat ten nie zostat zrealizowany. Strona spoteczna nie otrzymata oczekiwanego
wsparcia interdyscyplinarnego zespotu ekspertéw, zgtaszane problemy metodologiczne
nie zostaty poddane otwartej i udokumentowanej analizie, a liczne zastrzezenia dotyczace
kryteribw, wag i organizacji procesu nie doprowadzity do istotnej zmiany przyjetego sposobu
postepowania.

Z tego wzgledu oczekujemy, ze niniejsze stanowisko zostanie w catos$ci uwzglednione
w raporcie koncowym z prac Zespotu, w szczegdlnosci jako uzasadnienie
zakwestionowania przyjetej metodologii oraz odstgpienia od wypetnienia formularza
kryteriéw i wag. Przedstawione szczegétowe uwagi do formularzy nie oznaczaja ich
akceptacji, lecz wynikajga z poczucia odpowiedzialnosci za skutki procesu,
ktéory pomimo zgtoszonych zastrzezen, jest nadal kontynuowany.

Jako przedstawiciel strony spotecznej gminy Mogilany czuje sie zobowigzana do rzetelnego
analizowania przedstawianej dokumentacji i wskazywania konsekwencji proponowanych
rozwigzan. Strona spoteczna poswiecita znaczng ilos¢ czasu na analize dokumentaciji,
materiatdbw naukowych oraz dokumentdéw strategicznych, korzystajgc rowniez ze wsparcia
0s6b posiadajgcych specjalistyczng wiedze.

Nie oczekujemy, ze mieszkancy zastgpig projektantow. Oczekujemy natomiast, ze inwestor
i wykonawcy dokumentacji wykazg réwnie wysoki poziom starannosci oraz odniosg sie
merytorycznie do przedstawionych argumentow.

Dalsze procedowanie wedtug niezmienionych zasad, bez rzeczywistego dialogu i reakcji na
wskazane problemy, moze jedynie pogtebiaé brak zaufania oraz prowadzi¢ do dalszej
eskalacji konfliktu po przedstawieniu kolejnych wariantow. Protest spoteczny nie wynika
z braku zrozumienia potrzeby rozwoju infrastruktury, lecz z obawy, ze decyzje
o nieodwracalnych skutkach sa podejmowane bez odpowiednio szerokiej analizy
i bez wykorzystania dostepnych alternatyw.

Swiadomo$é i wiedza na temat procesu inwestycyjnego mieszkancéw potudniowego
korytarza jest obecnie bardzo wysoka. Dotyczy to mieszkancow gminy Mogilany, Krakowa,
Swiatnik Gérnych, Myslenic, Sieprawia i Wieliczki. Lokalne spotecznosci korzystajg ze
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wsparcia ekspertow, samorzgdow oraz przedstawicieli roznych srodowisk publicznych i bedg
nadal szczego6towo analizowac kolejne etapy postepowania oraz przedstawiane dokumenty.

Oczekujemy zatem od GDDKIA otwarcia procesu na petny wachlarz rozwigzan, w tym
warianty wykraczajgce poza dotychczas analizowany, waski korytarz. Szczegodlne
uprawnienia przystugujgce inwestorowi przy realizacji drog publicznych powinny byé
wykorzystywane odpowiedzialnie i proporcjonalnie - do tworzenia infrastruktury przynoszace;j
mozliwie szerokie korzysci publiczne przy jednoczesnym ograniczaniu wyburzen, degradacji
Srodowiska oraz trwatego naruszania funkcjonowania lokalnych spotecznosci.

Podstawag dalszych prac powinno byé¢:

e zapewnienie rzeczywistego udzialu niezaleznego, interdyscyplinarnego zespotu
ekspertow;

e ponowne okre$lenie strategicznego celu inwestycji w kontekscie catej aglomeracji
krakowskiej;

e analiza alternatywnych metod oceny wariantdw oraz usuniecie wskazanych wad
metodologicznych;

e poszukiwanie rozwigzan zgodnych z zasadg unikania szkod, a dopiero nastepnie ich
minimalizacji i kompensacji;

e przeprowadzenie rzeczywistego dialogu ze strong spoteczng i udokumentowane
odniesienie sie do zgtaszanych uwag.

Jedynie takie podejscie moze doprowadzi¢ do wypracowania rozwigzania mozliwego do
obrony pod wzgledem transportowym, spofecznym, $rodowiskowym i ekonomicznym.
Kontynuowanie obecnego procesu bez zasadniczej refleksji nad jego zatozeniami grozi
natomiast utrwaleniem konflikiu oraz podjeciem decyzji, ktérych skutkow nie bedzie mozna
w przysztosci odwrécic.

Przedstawiciel strony spotecznej gminy Mogilany
Komitet Gmina Mogilany przeciw S7 i S52
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1. Przedstawiciel Sio%eczny Gminy Myslenice Glogoczéw, 31.07.2026 1.

> Komitet przeciw S7 i tgcznikowi BDI
w Glogoczowie

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddziat

w Krakowie,
ul. Mogilska 25, 31-542 Krakéw

Generalny Dyrektor Drég Krajowych 1 Autostrad, Centrala,
ul. Wronia 53, 00-874 Warszawa

Minister Klimatu i Srodowiska,
ul. Wawelska 52/54, 00-922 Warszawa

Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska,
Al Jerozolimskie 136, 02-305 Warszawa

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Krakowie,
ul. Mogilska 25, 31-542 Krakéw

Wojewoda Malopolski,
ul. Basztowa 22, 31-156 Krakow

PROTEST oraz wniosek o bezwarunkowe wylaczenie miejscowosci Glogoczow z
obszaru analizy wariantéw drogi ekspresowej S7 i lacznika BDI!, wraz z odmowg
wypelnienia ,,Formularza opinii w zakresie kryteriow i wag” Zespotu S7 (t;j.
Zespolu do spraw kryteriow wyboru optymalnego wariantu drogi ekspresowej S7
na obszarze wojewodztwa malopolskiego) w jego obecnym ksztalcie.

Dzialajgc jako Przedstawiciel Spoteczny Gminy Myslenice oraz w imieniu Komitetu przeciw
S7 i tacznikowi BDI w Glogoczowie (dalej: ,,Komitet”) reprezentujacego mieszkancow Gtogoczowa
w zwigzku z prowadzonymi przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad oraz powotywanym
do tego Zespole S7, pracami nad wyborem wariantéw przebiegu drogi ekspresowej S7 na odcinku
Krakéw-Myslenice i Igcznika Beskidzkiej Drogi Integracyjnej (BDI/S52). Niniejszym skladamy
formalny protest, wnosimy o bezwarunkowe wylaczenie miejscowosci Glogoczéw z obszaru dalszej
analizy wariantOw oraz zglaszamy odmowe wypetnienia ,,Formularza opinii w zakresie kryteriéw i wag”
w jego obecnym ksztalcie. Traktujemy te odmowe jako wyraz sprzeciwu wobec samej metody, a nie
jako brak stanowiska. Wypemienie formularza oznaczatoby formalne zalegitymizowanie metodologii

! Lacznik BDI- w rozumieniu wezla i trasy laczacej trase S7 z droga ekspresowa S52 (Beskidzka Droga
Integracyjna)



ocenionej w niniejszym dokumencie jako nierzetelng. Wnosimy o wyrazne odnotowanic tego
zastrzezenia oraz o niewliczanie braku wvpelioneco formularza do jakiejkolwiek statvstyki sugerujacej
brak sprzeciwu spoleczneco.

Pragniemy podkresli¢ jednoczesnie, ze Komitet od poczatku prac Zespolu S7 wyraza wolg
merytorycznego, konstruktywnego udzialu w procesie wyboru optymalnego przebiegu drogi
ekspresowej S7. Komitet aktywnie uczestniczyt w pracach Zespotu oraz w catym procesie konsultacji
spotecznych. Ztozono m.in. nastepujace dokumenty:

1. Petycja mieszkaficow Glogoczowa z dnia 23.12.2025 Do Prezesa Rady Ministrow,
Ministra Infrastruktury, GDDKIA wraz z 1156 podpisami mieszkancéw Glogoczowa

2. Formularz opinii dla zadania ,,Opracowanie dokumentacji projektowe;j

dla budowy drogi ekspresowej S7 na odcinku Krakow-Myslenice” wystane do Firmy

IVIA 14.01.2026r w ramach spotkar informacyjno—konsultacyjnych Studium Techniczno-

Ekonomiczno- Srodowiskowych.

Pismo ztozone w Centrali GDDKIA dnia 12.03.2026r

Pismo ztozone do Wojewody Malopolskiego 19.03.2026r

5. Pism dnia 12.05.2026r do GDDKIA w ramach pracy Zespotu S7 zawierajace liste
powierzchni/obiektow do wykluczenia i zalaczniki.

6. Pismo z dnia 11.06.2026r do GDDKIiA w ramach pracy Zespotu S7 zawierajace liste
powierzchni/obiektow do wykluczenia i zalaczniki.

7. Pismo zlozone dnia 05.07.2026r do GDDKIiA w ramach pracy Zespolu S7 zawierajace
liste powierzchni/obiektéw do wykluczenia i zataczniki,

8. Pismo z dnia 17.07.2026r do Ministra Klimatu i Srodowiska, Generalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska, Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Krakowie,

9. Pismo z dnia 17.07.2026r do Wiceprezesa Rady Ministréw — Ministra Obrony Narodowej,
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji, Szefa Biura Bezpieczenistwa Narodowego,
Szefa Sztabu Generalnego Wojska Polskiego, Dyrektora Rzadowego Centrum
Bezpieczenstwa, Wojewody Matopolskiego,

W

Sam sposdb zastosowania analizy wielokryterialnej (WKO) w ,,Formularzu opinii w zakresie
kryteriow i wag” jest metodologicznie nieadekwatny do etapu, na ktérym znajduje si¢ obecnie
postepowanie, i z tego wzgledu nie moze stanowié podstawy do dalszych, wiazacych ustalen co do
wyboru wariantu przebiegu S7 i tacznika BDI.

Przedstawiony formularz opinii w zakresie kryteriow i wag shuzy do wyboru sposréd juz
przedstawionych korytarzy, a nie do rozstrzygania, c¢zy dany korytarz w ogéle wolno wyznaczyc¢.
Pierwszy etap weryfikacji/eliminacji, powinien bezwzglednie polega¢ na analizie i sprawdzeniu ktory
z korytarzy jest mozliwy do analizy pod katem zgodnosci z twardymi ograniczeniami prawnymi,
srodowiskowymi i geotechnicznymi, spotecznymi lub wynikajace z bezpieczenistwa. Konsekwencia
teco kategorvezneso bledu jest rvzvko. ze matematvezne usrednienie wvnikow w formularzach
doprowadzi do wyboru wariantu. ktérv w rzeczvwistosci powinien zostaé calkowicie odrzucony
z licznvch. bezwzglednych powoddéw spotecznych. technicznvch. s$rodowiskowych lub innych
i wrzeczywistoéci w_ogdle nie powinien by¢é brany pod uwage. Wielokrotnie wykazywalismy
niepodwazalne powody, dlaczego teren Glogoczowa powinien by¢ obszarem wykluczonym z analizy
przebiegu tras S7 oraz lacznika BDI. Niezaleznie od zastrzezen do samego formularza, Komitet wnosi
o bezwarunkowe wylaczenie miejscowosci Glogoczéw — obejmujace zaréwno przebieg drogi
ekspresowej S7, jak i lgcznika BDI (Beskidzka Droga Integracyjna) — z dalszego obszaru analizy
wariantow, z nastepujacych, lacznie wystepujacych powodow:




1. Koncentracja drég DKS2 (S52 w budowie), DK7, S7 i/lub lacznika BDI w jednym waskim
korytarzu w Glogoczowie stoi w sprzecznosci z prawem krajowym, prawem UE, wytycznymi
technicznymi oraz celami GDDKIA zawartymi w Rzadowym Programie Budowy Drég
Krajowych do 2030 r. (z perspektyws do 2033 r.) a takze generuje zagrozenie militarne

Kumulacja drég DK52 (S52 w budowie) i S7, DK7 i/lub tacznika BDI w jednym waskim
korytarzu w Glogoczowie stoi w sprzecznosci z unijnym ,,Action Plan on Military Mobility 2.0”
(JOIN(2022) 48 final oraz COM(2022) 60 final), ktory obliguje panstwa czlonkowskie do
zapewnienia odpornosci infrastruktury (resilience), redundancji (rozproszenia) sieci transportowej
oraz unikania ,,waskich gardet”. Jest to kluczowe w sytuacjach strategii obronnej i logistyczno-
gospodarczej, ze wzgledu na zapobieganic kumulacji kluczowej infrastruktury transportowej w
jednym, waskim korytarzu przy braku alternatywnej drogi. Z tak skrajnym i niebezpiecznym
przypadkiem naruszenia miedzynarodowych standardow bezpieczenstwa mamy do czynienia
wilasnie w proponowanych przebiegach trasy S7 w Glogoczowie. Potwierdza to Rozporzadzenie
Wykonawcze Komisji (UE) 2021/1328 w sprawie wymogow dotyczacych mobilnosci wojskowej,
nakazujace identyfikacje i eliminacj¢ operacyjnych pojedynczych punktéw awarii (SPOF), oraz
Rozporzadzenie (UE) 2024/1679 w sprawie sieci TEN-T, wprost nakladajace obowigzek
zapewnienia odpornosci drog na sytuacje kryzysowe. Przedstawione propozycje przebiegu tras S7
w Glogoczowie kumuluja drogi DK52 (S52 w budowie), S7, DK7 i/lub tacznik BDI w strefie
ponizej 3 km (zamiast bezpiecznych 15-30 km) tworzac pojedynczy tzw. ,punkt krytyczny”,
ktorego eliminacja lub uszkodzenie paralizuje ruch wojskowy, transportowy ewakuacyjny
i logistyczny na skale krajowa i europejska utrudniajac ruch wojsk NATO! Jeden atak rakietowy lub
dronowy zniszczy obie arterie naraz, odcinajgc Krakéw od potudnia kraju. Lokalizacja wariantéw
przebiegu trasy S7 w Glogoczowie i/lub lgcznika BDI tworzy skrajnie niebezpieczny punkt
krytyczny sieci ktérego ewentualne zablokowanie, poprzez zdarzenie kryzysowe, sparalizuje ruch
tranzytowy o znaczeniu obronnym, jednoczesnie catkowicie odcinajac drogi ewakuacyjne dla
spofecznosci lokalnej plasujac inwestycje w strefie najwyzszego ryzyka wojskowego. Ponadto
generuje krytyczng podatno$é catego regionu na zagrozenia kaskadowe i paraliz logistyczno-
gospodarczy. Stale ryzyko paralizu komunikacyjnego wynika z braku drogi alternatywnej
i duplikacji natezen ruchu. Upieranie si¢ przy wariantach skumulowanych w centrum miejscowosci
razaco ignoruje czynnik ludzki oraz fundamentalne zasady odpornosci systemu transportowego, na
ktore oficjalnie powoluje sie administracja rzadowa.

Na gruncie prawa krajowego zastosowanie znajduje ustawa z dnia 5 grudmnia 2024 r.
o ochronie ludnosci i obronie cywilnej, ktérej nadrzgdnym celem — zgodnie ze stanowiskiem
Ministerstwa Obrony Narodowej— jest zapewnienie bezpiecznego i odpornego srodowiska
cywilnego, z priorytetem ochrony ludnosci nad infrastrukturg transportowa. Doktryny obronne
wskazuja, ze bezpieczny, operacyjnie niezalezny dystans migdzy dwiema réwnoleglymi drogami
ekspresowymi/autostradami powinien wynosi¢ 15-30 km — obecne warianty przebiegajace przez
Glogoczéw pozostaja w razacej sprzecznosci z tym standardem. Projektowane wezly S7
w Glogoczowie, zlokalizowane w odleglosci ponizej 5 km od siebie, tworza dodatkowo tzw. wezet
zespolony — rozwigzanie nietypowe i trudne w oznakowaniu opisane w wytycznych ksztattowania
sieci drég, wymagania podstawowe WR-D na stronie Ministerstwa Infrastruktury
https://www.cov.pl/web/infrastruktura/wrd-30-skrzyzowania-i-wezly.

Niezgodnos¢ wariantow S7 i facznika BDI w Glogoczowie z celami Rzadowego Programu Budowy
Drég Krajowych (RPBDK):

o Brak realizacji kluczowego celu tj. poprawy przepustowosci sieci drogowej: Brak drogi
alternatywnej i poprowadzenie ruchu choéby czesciowo po starym $ladzie DK7 stworzy trwate
»waskie gardlo” i zablokuje plynnos¢ ruchu.



e Naruszenie celu wspierania zréwnowazonego rozwoju regionéw: Droga w centrum
zabudowy degraduje jako$¢ zycia, niszezy lokalne firmy i obniza atrakcyjnos¢ inwestycyjna, co
hamuje rozwoj regionu.

e Brak realizacji celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego: Trasa ekspresowa w gesto
zabudowanym terenie wymusza zbyt bliskie wezly i zjazdy. Zwieksza to liczbg konfliktow
ruchowych i ryzyko wypadkdw.

e Sprzeczno$¢ z celem minimalizacji negatywnego oddzialywania na S$rodowisko oraz
zdrowie ludzi: Przebieg przez teren gérzysto-dolinny kumuluje hatas oraz smog, uderzajac
w zdrowie mieszkancéw i jakos¢ ich zycia.

e Ryzyko wykluczen spolecznych i degradacji struktury osadniczej: Kolejne rozcigeie
struktury przestrzennej w juz mocno podzielonym Glogoczowie, powoduje ograniczenia
dostepnosci ustug publicznych oraz powstawania barier komunikacyjnych prowadzac do
wykluczen spotecznych.

Forsowanie budowy S7 po starym §ladzie lub w niedalekiej odleglosci z zatozeniem dobudowy drég
zbiorczych i serwisowych nie rozwigzuje probleméw komunikacyjnych, lecz generuje szereg
krytycznych sprzecznosci z celami Rzgdowego Programu Budowy Drog Krajowych. Inwestycja
zwielokrotni masowe wyburzenia, spowoduje zagrozenie powodziowe, degradacje $rodowiska
poprzez kumulacyjny negatywny wplyw konflikty zanieczyszczen i hatasu, spowoduje wieloletni
paraliz Malopolski, doprowadzi do niewydolnosci sieci poprzez potggowanie ,,waskiego gardla”
oraz bedzie stanowila catkowity absurd ekonomiczny.

Dodatkowo wskazaé nalezy na catkowita sprzeczno$¢ projektowanych wariantow
w Glogoczowie z najnowszymi, oficjalnymi kierunkami polityki transportowej pafistwa w zakresie
obronnosci i odpornosci kryzysowej, sformulowanymi przez Transportowe Obserwatorium
Badawcze dziatajace w CUPT (panstwowa jednostka budzetowa podlegla Ministerstwu
Infrastruktury) w dniu 26.02.2026r. link :https://www.cupt.gov.pl/aktualnosc/transportowe-
obserwatorium-badawcze/transport-odporny-na-kryzysy-jak-infrastruktura-podwojnego-
zastosowania-zmienia-myslenie-o-bezpieczenstwie/. W oficjalnych wnioskach z debaty nad
infrastrukturg CUPT wprost obliguje do takiego planowania korytarzy transportowych, aby
zapewnialy one redundancje (rozproszenie ruchu) w krytycznych punktach sieci oraz alternatywne
trasy, gwarantujace sprawng ewakuacje i logistyke w sytuacjach nadzwyczajnych.

Wybudowanie trasy S7 w Glogoczowie, znajdujacej si¢ na terenach podmoktych z cyklicznymi
stanami powodziowymi oraz powodziami blyskawicznymi, stanowi bezposrednie zagrozenie dla
zycia i mienia mieszkancow oraz razaco narusza elementarne zasady bezpieczenstwa publicznego.
Budowa estakad nie rozwiazuje problemu powodziowego w Glogoczowie z powodu uksztaltowania
terenu w miejscowosci i trudnej budowy geologicznej fliszu karpackiego. Obecna DK7 przebiega
w dolinie, ktéra jest waska i gleboka. Wzniesienia okalajgce droge powoduja brak przewietrzania,
nie ma mozliwosci wyprowadzenia hatasu a w centrum znajduje si¢ szkota, ztobek i osrodek
zdrowia. Ponadto Glogocz6w ma naturalng tendencje do kumulowania spalin. Emisje
komunikacyjne nie rozpraszajg si¢ i pozostajg w dolinie. Kazda inwestycja zwigkszajaca ruch
samochodowy — zwlaszcza ciezki — pogarsza jakos¢ powietrza w sposdb ponadprzecigtnie
dotkliwy. Prognoza oddzialywania na S$rodowisko wustalen Miejscowego Planu
Zagospodarowania Przestrzennego wsi Glogoczow w jej gramicach administracyjnych
(aktualizacja 2022 r.) zawiera jedno z najwazniejszych potwierdzen srodowiskowych:
»Zidentyfikowano obszary z predyspozycjami do zastoisk smogowych.”, ,,w dnach dolin ostonigcie
wzniesieniami terenu sprzyja powstawaniu niskich inwersji, ktére utrudniaja odplyw
zanieczyszczen emitowanych przez silniki spalinowe pojazdow.”

Lokalizowanie drogi ekspresowej w tak skrajnie niekorzystnym miejscu jak Glogoczéw stanowi
razacy blad planistyczny, ktdry stoi w bezposredniej sprzecznosci z konstytucyjnym obowiazkiem
ochrony zycia i zdrowia obywateli (art. 38 i art. 68 Konstytucji RP), zasada zr6wnowazonego



ksztaltowania $rodowiska w celu ochrony zdrowia ludzkiego (art. 5 Ustawy — Prawo ochrony
Srodowiska) oraz ustawowym nakazem zapobiegania chorobom S$rodowiskowym (art. 4
Ustawy o zdrowiu publicznym), w sposob bezprawny i nieakceptowalny narazajac na utratg
zdrowia i zycia mieszkancow oraz dzieci uczeszczajacych do pobliskiej szkoty, ztobka i przedszkola.

W pismie z dnia 23.04.2026r o numerze: OKR.Z-3.439.3.9.2026 kz.1 Generalnego Dyrektora
Drég Krajowych i Autostrad podpisanym z up. Generalnego Dyrektora Drdg Krajowych i Autostrad
Agnieszke¢ Wachowska Zastgpce Dyrektora Oddziatu ds. zarzadzania drogami i mostami czytamy:
“Zarzadca drég krajowych stoi zatem na stanowisku ze w poblizu drég klasy A i S nie powinny
by¢ planowane do zagospodarowania tereny o przeznaczeniu pod zabudowe mieszkaniows,
szpitale, domy pomocy spolecznej, pod budynki zwigzane ze stalym lub czasowym pobytem
dzieci i mlodziezy, na cele uzdrowiskowe na cele rekreacyjno-wypoczynkowe lub pod
zabudowe mieszkaniowo-uslugows (...) nalezatoby tworzy¢ strefy buforowe w odleglosci okolo
250 m od zewnetrznej krawedzi jezdni danej drogi na ktérej nie powinna by¢ planowany
obiekty o wskazanych wyzej przeznaczeniach.” Zaznaczmy, ze wzdluz trasy DK7
w Glogoczowie ponizej 250m znajduje si¢ gesta zabudowa mieszkaniowa, szkota, przedszkole
zlobek, liczne miejsca rekreacyjno-wypoczynkowe, trzy catodobowe placowki opiekunczo-
rehabilitacyjne dla oséb starszych, w tym jeden ok 150m od obecnego wiaduktu (miejsca
planowanego tacznika BDI). W $wietle powyzszego dokumentu, dziatania Centrali GDDKIA,
polegajace na forsowaniu wariantéw trasy S7 i tacznika BDI w rejonie Glogoczowa, stanowia
razacy przejaw instytucjonalnej hipokryzji i swiadomego sprowadzania zagrozenia na mieszkancow.
W gesto zabudowanym Glogoczowie fizycznie niemozliwe jest wyznaczenie wymaganej przez
Dyrektor Agnieszke Wachowska 250-metrowej strefy buforowej wolnej od zabudowy
mieszkaniowej, mieszkaniowo-ustugowej, domoéw pomocy spotecznej czy obszaréw rekreacyjno-
wypoczynkowych, bez koniecznosci dokonania catkowitych, masowych wyburzen i likwidacji
miegjscowosci.

Zagrozenie paralizem ewakuacyjnym na poludnie kraju

Skumulowanie S7, $52/BDI i DK7 w jednym, waskim korvtarzu w Glogoczowie powoduje, ze
uszkodzenie pojedynczego punktu krytycznego (niezaleznie od przyczyny: wypadek, katastrofa
budowlana, osuwisko, atak, inna sytuacja kryzysowa) odcina poludnie Polski od Krakowa,
a Krakéw traci jedyna sprawna droge ewakuacyjna w tym kierunku. W obszarze o trudnym
uksztaltowaniu terenu (wzniesienia, doliny potokow, tereny osuwiskowe i1 powodziowe)
odtworzenie przejezdnosci po ewentualnym zniszczeniu skomplikowanych obiektéw
inzynieryjnych (estakad, muréw oporowych, tuneli) byloby dlugotrwale, co w warunkach
kryzysowych bezposrednio zagraza zyciu i zdrowiu mieszkancow uniemozliwiajac sprawny dojazd
shuzb ratunkowych.

Budowa po starym §ladzie nie rozwigze probleméw transportowych i bedzie zmarnowaniem
Srodkéw publicznych

Poprowadzenie S7 nawet czgsciowo sladem DK7 lub w bezposrednim sgsiedztwie istniejgcej DK7
nie tworzy nowej, niezaleznej osi transportowej — jedynie zageszcza ruch w juz obciazonym
korytarzu, nie realizujac celu poprawy przepustowosci ani odpornosci sieci. Skoro — jak wynika
z powyzszych wymogdw UE dotyczgcych redundancji — odpowiednio oddalona (15-30 km) droga
alternatywna na poludnie kraju i tak docelowo bedzie musiata powstac, budowa S7 w Glogoczowie
stanowitaby podwojny wydatek publiczny: raz na inwestycj¢ niespelniajaca wymogow odpornoscei,
drugi raz na budowe faktycznie potrzebnego, niezaleznego korytarza. Nowa S7 w starym $ledzie
bez zwigkszenia liczby paséw ruchu na kazdej z jezdni nie poprawi przepustowosci. Z kolei
rozbudowa kazdej jezdni o dodatkowe pasy ruchu skonczy sie wielkim zatorem na wiaczeniu do
istniejacej S7 w miejscowosci Stréza za Myslenicami, ktora posiada dwie jezdnie po 2 pasy ruchu
jak obecna DK7 ,,zakopianka” od Krakowa do Myslenic.



4. Zaawansowana modernizacja DK7 czyni budowe S7 po starym S§ladzie skrajng
niegospodarnoscia

DK7 w Glogoczowie jest obecnie w trakcie zaawansowanej, kosztownej modernizacji — wydano
juz setki milionéw zlotych na nowe wezly, kladki dla pieszych i tunele, oglaszane sa kolejne
przetargi. Co wiecej, podczas konsultacji z GDDKIA w grudniu 2022 r. mieszkancy Glogoczowa,
idac na ustepstwa, zaakceptowali wariant modernizacji DK7 obejmujacy drogi boczne i dwa wezty
(w centrum Glogoczowa oraz na zjezdzie Beczarka- inwestycja w trakcie realizacji), a GDDKIiA
zapewniala wowczas, ze w Glogoczowie nie powstanie droga klasy S, poniewaz potrzebna jest
niezalezna droga alternatywna na potudnie. Planowanie obecnie S7 nawet czg§ciowo po tym samym
$ladzie — po poniesieniu tych nakladéw i ztozeniu tamtych zapewnienn — $wiadczy o skrajnej
niegospodarnosci i podwaza zaufanie do dotychczasowych ustalen konsultacyjnych.

5. Wydhuzenie czasu dojazdu stuzb ratunkowych i zagrozenie zZycia mieszkancow

Trudne uksztaltowanie terenu oraz konieczno$¢ budowy skomplikowanych obiektéw
inzynieryjnych (estakad, mur6w oporowych, tuneli) sprawiaja, ze w razie jakiejkolwiek blokady
drogi — niezaleznie od przyczyny — dojazd wozéw strazackich, karetek i innych stuzb
ratunkowych do Gtogoczowa i miejscowosci osciennych ulegnie istotnemu wydhuzeniu, co stanowi
bezposrednie zagrozenie dla zdrowia i zycia mieszkancow.

6. Niedrozno$é¢ korytarza w czasie budowy jako zagrozenie zycia ludzi i bezpieczenstwa panstwa

Nawet czesciowe prowadzenie robdt budowlanych S7 sladem lub w sgsiedztwie DK7 spowoduje
dhugotrwate ograniczenie lub catkowite zamknigcie przejezdnosci jedynego obecnie sprawnego
korytarza na pofudnie kraju. W przypadku wystgpienia w tym czasie zagrozenia wojennego, ataku
terrorystycznego lub innej sytuacji kryzysowej, przepustowos$¢ odcinka bylaby faktycznie zerowa,
co uniemozliwitoby zaréwno ewakuacje mieszkancdw Glogoczowa i regionu, jak i przerzut wojsk
polskich oraz sojuszniczych (NATO) w kierunku potudniowej granicy — z bezposrednim
zagrozeniem dla zycia ludzkiego i bezpieczenstwa panstwa.

7. Kumulacja oddzialywan juz obecnie si¢gajgca granic wytrzymalosci miejscowosci

Glogoczéw jest juz dzi§ obcigzony jednoczesnym sgsiedztwem dwoch drég krajowych (DK7
»Zakopianki” i DK52/852 w budowie) oraz planowanej linii kolejowej Krakow—Myslenice. Jak
wykazano w naszym pismie z 05.07.2026 r., skumulowane oddzialywanie tych elementow
infrastruktury na dystansie ponizej 3 km ma charakter synergiczny, a nie tylko addytywny, i jest
dodatkowo wzmacniane przez dolinno-gorzyste uksztattowanie terenu (efekt kanionu emisyjnego,
»putapka akustyczna™). Twierdzenie to nie opiera si¢ wylacznie na ocenie whasnej Komitetu —
znajduje ono niezalezne potwierdzenie w publikowanych badaniach naukowych nad
skumulowanym halasem i zanieczyszczeniem powietrza z wielu zrddet transportowych w dolinach
gorskich (m.in. badania ALPNAP i ,,Gesamtlirmbetrachtung Innsbruck” oraz badanie kohortowe
nad zdrowiem uktadu oddechowego wzdtuz alpejskiego korytarza autostradowego), szczegélowo
omo6wionych wraz z pelnymi odniesieniami bibliograficznymi. Dodanie kolejnej drogi klasy S (57)
oraz lagcznika BDI przekracza obiektywna zdolnos¢ miejscowosci do pelnienia funkcji
mieszkaniowej i spolecznej — zwlaszcza w sytuaciji, gdy Glogoczéw, po uchwaleniu w lutym 2024
r. nowego Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego wsi Glogoczéw, do ktorego
GDDKIA wydata pozytywne uzgodnienie dla znacznego rozszerzenia terendw przeznaczonych pod
nowg zabudowe mieszkaniowa i jednorodzinng, przezywa wyrazny rozwdj demograficzny
i inwestycyjny (blisko 4 tys. zameldowanych mieszkancdw, dodatni przyrost naturalny, liczne nowe
domy i osiedla w budowie).



7.1. Jakos$¢ powietrza i zdrowie mieszkancow

Kazda inwestycja zwigekszajaca ruch samochodowy — zwlaszcza cigzki — pogarsza jakosé
powietrza w sposob ponadprzecigtnie dotkliwy. Prognoza oddziatywania na §rodowisko ustalefi
Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego wsi Glogoczéw w jej granicach
administracyjnych. (aktualizacja 2022 r.) zawiera jedno z najwazniejszych potwierdzen
srodowiskowych. Zidentyfikowano obszary z predyspozycjami do zastoisk smogowych w
dnach dolin. Ostoniecie wzniesieniami terenu sprzyja powstawaniu niskich inwersji, ktore
utrudniaja odplyw zanieczyszczen emitowanych przez silniki pojazdow.

7.1.1. Efekt doliny gorskiej — badania naukowe

Zjawisko nasilonego oddziatywania spalin komunikacyjnych w dolinach gérskich zostalo
bezposrednio zbadane w opublikowanym w czasopiS$mie Environmental Health
przekrojowym badaniu kohortowym przeprowadzonym wzdluz alpejskiego korytarza
autostradowego w Szwajcarii (Hazenkamp-von Arx i in., 2011). W badaniu objetym proba
blisko 1900 dorostych mieszkancdéw dolin alpejskich, w ktérych spaliny z autostrady
stanowily dominujace zrodlo zanieczyszczenia powietrza, wykazano istotny statystycznie
zwigzek migdzy zamieszkiwaniem w poblizu autostrady a wystgpowaniem §wiszczacego
oddechu bez przeziebienia oraz przewleklego kaszlu, przy czym poziom objawow wracal
do wartosci tla dopiero w odleglosci 400-500 m od autostrady — a wigc na dystansie
znacznie wigkszym niz w typowych badaniach prowadzonych na terenach nizinnych czy
miejskich. Autorzy podkreslaja, ze dotychczasowe badania nad zdrowotnymi skutkami
spalin komunikacyjnych prowadzono gléwnie na terenach miejskich o ztozonej mieszance
zrédet zanieczyszczen, podczas gdy doliny alpejskie/gorskie stanowia odrebny, bardziej
newralgiczny przypadek ze wzgledu na uksztaltowanie terenu sprzyjajace zaleganiu
zanieczyszczen. Dolina rzeczna Glogoczowa, w ktorej planowany jest analizowany
przebieg trasy wraz z wezlem, ma analogiczny, zamknigty charakter terenowy do dolin
objetych cytowanym badaniem.

7.1.2.Emisje szezytowe (,,hot-spoty”) generowane przez ruch przyspieszajacy i hamujacy
na wezlach i rampach

Odre¢bny, udokumentowany naukowo problem dotyczy samej geometrii wezla — a nie
tylko istnienia drogi jako takiej. Badanie emisji rzeczywistych z pojazdéw
przeprowadzone w Toronto z uzyciem przenosnego systemu pomiaru emisji (PEMS),
wykazalo, ze skokowe wzrosty piki emisji czastek ultra drobnych wystepuja najczesciej
wilasnie na rampach drég ekspresowych oraz na drogach z duza liczbg manewrow
przyspieszania, przy czym silna korelacja zachodzi migdzy tymi skokami emisji
a wysokimi wartosciami przyspieszenia i momentu obrotowego silnika. Zjawisko to
potwierdzajg réwniez badania emisji czastek ultra drobnych w rejonie skrzyzowan,
wskazujace na gwaltowne wzrosty stezen liczby czastek bezposrednio po ruszeniu
pojazdéw z miejsca. Oznacza to, Ze planowany wezel laczacy cztery jezdnie o duzym
przekroju — z nieunikniong liczba ramp, spowolnien i przyspieszen pojazdéw,
zwlaszcza cigzarowych — generuje nie tylko wyzszy sumaryczny ruch, ale punktowo
skoncentrowane, ponadprzecietne emisje w bezposrednim sasiedztwie zabudowy
mieszkaniowej Glogoczowa, co stanowi jakos$ciowo odrgbne zagrozenie od zwyklej
emisji liniowej wzdhiz prostego odcinka drogi.

7.1.3.Czastki ultradrobne (UFP) i zdrowie dzieci

Przeglad literatury dotyczacej czastek ultradrobnych w otoczeniu drég ekspresowych
wskazuje, ze ich stezenie maleje wraz z odlegloscia od drogi, a populacja dzieci



mieszkajgcych i uczgcych sie w poblizu takich Zrédel jest szczegdlnie narazona ze
wzgledu usytuowaniu szkoly i doméw lokalizowanych blisko infrastruktury drogowej.
Australijskie badanie UPTECH (Ultrafine Particles from Traffic Emissions and
Children's Health), obejmujace dwadzieScia pig¢ szkoét w Brisbane, potwierdza
zasadno$¢ oceny narazenia dzieci na czastki ultradrobne jako odrgbnego, istotnego
zagadnienia zdrowia publicznego w sasiedztwie infrastruktury drogowej o duzym
natezeniu ruchu — analogicznie do sytuacji szkoly w Glogoczowie, polozonej
w bezposrednim sgsiedztwie proponowanej trasy S7 i planowanego wezta.

7.2. Skumulowany halas w dolinach
7.2.1.Efekt ,,pudla rezonansowego”

Wybudowanie masywnych konstrukcji inzynieryjnej jaka sa estakady wywota efekt
skumulowanych ucigzliwosci. W waskiej dolinie fale dzwigkowe generowane przez
samochody beda odbija¢ sie od zboczy wzgdrz tworzac efekt ,,pudla rezonansowego”,
dzwiek ulegnie zwielokrotnieniu, poniewaz nie ma przestrzeni na wyprowadzenie hatasu.
W centrum znajduje si¢ szkola, ztobek i osrodek zdrowia oraz liczne budynki mieszkalne.
Twierdzenie, ze nalozenie si¢ hatasu z dwoch lub wiecej rownoleglych zrédet
komunikacyjnych (S7, DK7, ogromnych wezlow drogowych, tacznika BDI, planowanej
linia kolejowa Krakéw—Myslenice) podnosi poziom tla akustycznego, nie jest jedynie
stanowiskiem Komitetu, lecz wynika wprost z podstawowych praw akustyki techniczne;j,
potwierdzonych w oficjalnych wytycznych projektowych stosowanych m.in. przez
amerykanskie zarzady drég (FHWA, CDOT Roadway Design Guide): poziomy hatasu
wyrazone w decybelach sumuja sie logarytmicznie, a nie arytmetycznie, przy czym
dodanie drugiego zrédta o identycznym poziomie hatasu (np. podwojenie natezenia
ruchu lub dodanie réwnoleglej trasy o poréwnywalnym ruchu) podnosi taczny poziom
hatasu o ok. 3 dB — co stanowi warto$¢ zbiezng z szacunkiem przywolanym w pismie
Komitetu z 05.07.2026 r.

7.2.2.Zjawisko skumulowanego oddzialywania halasu z wielu niezaleznych zrédel
transportowych w dolinach

Zostalo ono bezposrednio zbadane w ramach projektu badawczego ALPNAP oraz
pilotazowego projektu ,,Gesamtlirmbetrachtung Innsbruck™ (Catosciowa Ocena Hatasu
Innsbruck), obejmujgcego reprezentatywne badanie ankietowe 1031-1641 mieszkancow
alpegjskiego regionu Innsbrucka narazonych na rozne kombinacje hatasu drogowego,
kolejowego i (w czesci badania) lotniczego. Badania te wykazaly, ze odpowiedz w postaci
uciazliwo$ci (annoyance) na taczng ekspozycj¢ na halas z wielu Zrodel ma charakter
kumulacyjny wzgledem kazdego z uwzglednionych zZrédet z osobna. Proponowany
formularz analizy wielokryterialnej GDDKIA jest w naszej opinii wadliwy. Kryterium
SP-16 nie przewiduje odrgbnej, zintegrowanej oceny skumulowanego hatasu z S7, DK7,
DK52/852, ogromnych weztow drogowych, tacznika BDI (ktérego polozenie planuje si¢
w dodatkowo poglebionym wawozie co bedzie skutkowalo zwielokrotnienie zjawisk
akustycznych) i planowanej linii kolejowe;j.

8. Udokumentowana sytuacja powodziowa Glogoczowa

Obszar Glogoczowa charakteryzuje gesta, meandrujaca sie¢ rzeczna z licznymi doptywami
(Glogoczowka i jej najwieksze doptywy Sieprawka, Wtosanka) o nieprzepuszezalnym, gliniastym
i ifowym podlozu sprzyjajacym gwaltownym, cyklicznym (wielokrotnie w ciagu roku) powodziom
blyskawicznym — udokumentowanym m.in. katastrofalna powodzia z nocy 17/18 lipca 2021 r.
(zalanie domow, szkoly i DK7 do glebokosci 80 cm, koniecznos¢ ewakuacji mieszkancéw). Dla
ochrony przeciwpowodziowej zlewni Skawinki, obejmujacej Glogoczéw, zabezpieczono w MPZP



z lutego 2024 r. rezerwe terenowg pod suchy zbiomik przeciwpowodziowy ,,Glogoczéw” (poj. 1,31
mln m?), ktérego budowa jest przedmiotem starai PGW Wody Polskie o dofinansowanie z Banku
Swiatowego. Projektowana droga S7 pozostaje w bezposredniej, niekwestionowanej kolizji z siecia
rzeczng (struga powyzej 5 m szerokosci) oraz z konturami planowanego zbiornika retencyjnego.

8.1. Hydrologia i ryzyko powodziowe — efekt powierzchni nieprzepuszczalnej wezla

Wezel taczacy cztery jezdnie (trzy o przekroju 2x2 i jedna o przekroju 2x3) wraz z systemem
ramp, pasow wlaczania/wylaczania oraz  konstrukcji  wielopoziomowych  zajmuje
nieproporcjonalnie  wigksza  powierzchnie¢  catkowicie  uszczelniona  (nawierzchnia
asfaltowa/betonowa) w przeliczeniu na kilometr korytarza niz zwykly, dwujezdniowy odcinek
drogi — jest to nieunikniona konsekwencja geometrii wezldw wielopoziomowych,
wymagajacych estakad, facznic i paséw do manewrdw skretnych na duzej powierzchni. Literatura
hydrologiczna jednoznacznie wigze wzrost udziatu powierzchni nieprzepuszczalnej w zlewni ze
wzrostem objetosci i przyspieszeniem sptywu powierzchniowego, co przeklada si¢ na zwigkszone
ryzyko lokalnych podtopien i powodzi blyskawicznych — efekt ten jest tym silniejszy, im
wiekszy udzial powierzchni nieprzepuszczalnej powstaje punktowo, w obrgbie malej zlewni.
Badania nad optymalizacja rozmieszczenia powierzchni nieprzepuszezalnych (m.in. z uzyciem
modeli SCS-CN) potwierdzaja, ze skoncentrowane, zwarte powierzchnie nieprzepuszczalne (jak
wezet drogowy) maja wiekszy negatywny wplyw na odplyw szczytowy niz ta sama powierzchnia
rozproszona liniowo. W przypadku doliny w Glogoczowie— zlewni o udokumentowanej w
Zalgczniku nr 1 do niniejszego dokumentu bardzo wysokiej podatnosci na powodzie
blyskawiczne — zlokalizowanie w niej punktowo tak duzej, skoncentrowanej powierzchni
nieprzepuszczalnej jak analizowany wezet stanowi obiektywnie zidentyfikowany w literaturze
naukowej czynnik nasilajacy ryzyko powodziowe.

8.2. Zagrozenie powodziowe zwigzane z infrastrukturg

Nasypy i ingerencja w uklad cieku mogg to zagrozenie zwigkszy¢, prowadzac do zwigkszenia
ryzyka powodzi blyskawicznych w centrum miejscowosci, ale rdwniez do ryzyka uaktywnienia
sie osuwisk i szkod dla nieruchomosciach prywatnych potozonych na ingerowanych terenach, jak
réwniez dla samej inwestycji drogowej. Zagrozenie to jest potegowane faktem, iz zabudowa
mieszkaniowa jest zwarta a domy stojg bezposrednio wzdtuz DK7. Stwarza to realne zagrozenie
dla zycia mieszkancow w przypadku ekstremalnego zjawiska pogodowego i powodzi
btyskawicznej w godzinach nocnych moze skutkowaé ofiarami $Smiertelnymi.

8.3. Niemozno$¢ rzeczywistego wydzielenia wod opadowych wezla od zlewni rzecznej w dolinie
o szerokosci ok. 300 m

8.3.1.0dwodnienie drég w strefach ochrony posredniej ochrony wéd

Zgodnie z obowigzujgcg praktyka projektowa (wytyczne odwodnienia drog
krajowych GDDKI{A oraz rozporzadzenie ws. warunkow, jakie nalezy spetni¢ przy
wprowadzaniu $ciekéw do wod lub do ziemi), wody opadowe z powierzchni drogi
ekspresowej/autostrady, jako $cieki przemystowe zawierajace zawiesiny i substancje
ropopochodne, nie moga by¢é odprowadzane bezposrednio do odbiornika
(Glogoczowkii jej doptywow) bez wcezesniejszego podczyszczenia oraz
retencjonowania/zredukowania odptywu szczytowego do wartodci nieprzekraczajacej
stanu sprzed inwestycji. Dodatkowym uwarunkowaniem jest usytuowanie Glogoczowa
w granicach strefy ochrony posredniej ujecia wody powierzchniowej dla Skawiny.
Wymusza to konstrukcje ogromnych zbiornikow retencyjnych stosowania separatoréw
oddzielajacych i podczyszczajacych wody ze sptywajacych drog.



8.3.2.Trudnosci z umieszczeniem zbiornikéw retencyjnych

Zasadniczy problem, niezalezny od samej wielko$ci wymaganych zbiornikéw, dotyczy
fizycznej mozliwosci ich lokalizacji w sposdb zapewniajacy rzeczywista, trwalg
hydrauliczng separacje wod opadowych z powierzchni wezta od wod zlewni
rzecznej Glogoczowki i Sieprawki. Sama konstrukcja wezta systemowego (rzedu 600-
1500 m w wymiarze poprzecznym) nie miesci sie w catosci w dostepne]j szerokosci
doliny wynoszacej ok. 300 m, co juz samo w sobie wymusza wejscie elementow wezla
w koryto i teren zalewowy cieku. W tych warunkach zbiorniki retencyjne o oszacowane;
pojemnosei (rzedu kilkudziesigeiu tysigcy m®, wymagajace dodatkowo ogromne;j
powierzchni musiatyby zosta¢ zlokalizowane bezposrednio w obrebie tej samej, ciasnej
doliny, w bliskim sgsiedztwie koryta Glogoczdwki — co w praktyce oznacza wysokie
ryzyko, ze w przypadku przekroczenia pojemnosci zbiornika podczas zdarzenia
ekstremalnego (a takie zdarzenia sa w tej zlewni udokumentowane jako cykliczne,)
wody opadowe z powierzchni drogi i tak zmieszaja si¢ bezposrednio z wodami
rzecznymi, wraz z niesionym tadunkiem zanieczyszczen komunikacyjnych;

8.4. Ujecia wody i ochrona wody pitnej

Caly obszar Glogoczowa znajduje si¢ w granicach strefy ochrony posredniej ujecia wody
powierzchniowej dla Skawiny, ustanowionej Rozporzadzeniem nr 2/2011 Dyrektora RZGW w
Krakowie z dnia 6 lipca 2011 r. na podstawie art. 58 ustawy Prawo wodne. W strefie tej
obowiazuje wprost wyrazony zakaz wykonywania robdét zmniejszajacych przydatnosé
ujmowanej wody lub wydajnoé¢ ujecia, projektowana infrastruktura musi zapewniaé ujecie i
oczyszczenie wod opadowych do wymaganego poziomu.

8.4.1.Zbiorniki retencyjne

W przypadku wezlow drogowych w analizowanej skali wymagana pojemnos¢ zbiornikéw
retencyjnych siega rzedu kilkudziesieciu tysiecy m*, a szerokosé¢ doliny moze obiektywnie
uniemozliwia¢ ich rzetelna, szczelng lokalizacje. Oznacza to, Zze spelnienie warunku
ustanowionego dla strefy ochrony posredniej jest w analizowanym przypadku
zagadnieniem realnie watpliwym technicznie. W dolinie o szerokosci ok. 300 m, w ktérej
sam wezel nie miesci si¢ w standardowych parametrach gabarytowych, nie istnieje
przestrzefi pozwalajaca na lokalizacj¢ zbiornikéw retencyjnych o wymaganej skali w
sposéb zapewniajacy ich rzeczywista, niezawodng separacje hydrauliczng od zlewni
rzecznej. Twierdzenie, ze wody opadowe z powierzchni wezla ,,nie bedg mieszaé sig” z
wodami Glogoczowki i jej doptywdw, wymaga w tych warunkach szczegdlnie
rygorystycznego dowodu ze strony inwestora — ktérego formularz opinii,
nieprzewidujacy nawet odrebnego kryterium dla gospodarki wodami opadowymi, w
zaden sposdb nie wymusza.

8.4.2.Ujecia glebinowe

Dodatkowo na terenie Glogoczowa dziata od 1957 r. rozlewnia wody mineralnej Fantic
wraz z ujeciem glebinowym, o istotnym znaczeniu spolecznym i gospodarczym dla
lokalnej spotecznosci, ktorej zrodlo zasobowe byloby bezposrednio narazone na
zniszczenie lub zanieczyszczenie. Biorac pod uwage proponowane w Glogoczowie
warianty drogi moga one generowaé nastepujgce przeszkody prawne i techniczne:

8.4.2.1. Ogromny wezet drogowy wymagajacy ze wzgledu na potozenie w dolinie rzeki
i w obszarze fliszu karpackiego glebokich robot stabilizujacych grunt, moze
doprowadzi¢ do zniszczenia ujg¢ wody. Sam wezel ze wzgledu na jego
przewidywany rozmiar musiatby wejs¢ w strefe ochrony bezposrednie;j.
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8.4.22. Rozcigeie sasiedniego wzgorza (ktore przylega do ujecia glebinowego) w
ramach tworzenia tacznika BDI w obszarze istniejacych tam zrédet wody moze
istotnie zaburzy¢ ciaglto$é warstw wodonosnych i zniszczy¢ ujecie glebinowe a
takze spowodowaé wyschnigcie prywatnych studni.

W obliczu narastajacych zjawisk zwigzanych z susza w Polsce, utrata i niszczenie Zrédel
rzecznych i uje¢ wody lub podejmowanie dzialan inwestycyjnych mogacych zanieczysci¢
powyzsze zasoby jest dzialaniem wysoce szkodliwym spolecznie i Srodowiskowo. Ostrzezenia
przed suszg hydrologiczng i niskimi przeplywami w rzekach obejmuja okoto 50% powierzchni
kraju. Z tego powodu wnioskujemy o odstapienie projektowania infrastruktury drogowej w
tym obszarze.

8.5. Fragmentacja obszaru Glogoczowa siecig drogowa

Poprowadzenie tras S7 i/lub lacznika BDI w Glogoczowie doprowadzi do calkowitego rozcigcia
struktury przestrzennej' wsi, barier komunikacyjnych prowadzac do wykluczen spotecznych.
Skumulowanie tak poteznej infrastruktury zamknie mieszkancéw w putapce migdzy trasami szybkiego
ruchu. Stworzy to barier¢ uniemozliwiajacg sprawng ewakuacje ludnosci w sytuacjach kryzysowych
(skazenie chemiczne, akty terrorystyczne, konflikt zbrojny).

Glogoczdw jest juz skrajnie obcigzony istniejgca DK7 (,,stara zakopianka™), droga DKS52 oraz
planowang linia kolejowa Krakow—Myslenice. Kategorycznie sprzeciwiamy sie kolejnym
podzialom naszej miejscowosci, budowie nowej S7, tacznika BDI oraz rozbudowie obecnej DK7
do parametrow drogi ekspresowej. Skala tych oddzialywan uniemozliwi pelnienie funkcji
mieszkaniowych oraz gospodarczych, prowadzac do bezpowrotnego zniszczenia Glogoczowa.
Skumulowanie w jednym rejonie drogi S7, tgcznika BDI oraz linii kolejowej doprowadzi do
drastycznej fragmentacji krajobrazu (landscape fragmentation). Wygrodzona siatkami
infrastruktura stworzy bariere bezwzgledna dla fauny. Zwierzeta zostang uwiezione na
odizolowanych ,,wyspach ekologicznych”, co odetnie je od zerowisk i doprowadzi do chowu
wsobnego. Blisko$¢ tras uniemozliwi zaprojektowanie efektywnych, zielonych mostéw. Budowa
przejscia nad S7 traci celowosé, jesli kilkaset metréw dalej fauna napotka kolejna bariere. Taki
stan bezposrednio narusza art. 6 ust. 1 Ustawy o ochronie przyrody oraz przepisy UE.

9. Konflikt gabarytowy — rozpietos¢ wezla systemowego a szerokosé doliny wynoszaca ok.
300 m
Szczegdlnie powazne watpliwosci natury czysto inzynierskiej budzi zestawienie deklarowane;j skali
wezla z faktyczng szerokoscig doliny w miejscu jego planowanej lokalizacji w Glogoczowie,
wynoszaca ok. 300 m migdzy zboczami. Zgodnie ze standardows praktyka projektowania
geometrycznego weztoéw drogowych (m.in. wytyczne WR-D Ministerstwa Infrastruktury, do
ktérych odwotuje si¢ samo GDDKIA, oraz analogiczne standardy AASHTO stosowane jako punkt
odniesienia w inzynierii drogowej), wezel systemowy laczacy dwie drogi klasy
ekspresowej/autostradowej — a wigc wymagajacy ruchu swobodnego (bez skrzyzowan w jednym
poziomie, bez sygnalizacji $wietlnej) — musi zapewniaé tacznice o promieniach tuku i dlugosciach
odpowiednich do predkosci projektowej drog klasy S/A (rzedu 100-120 km/h na jezdniach
gtownych, zwykle 60—100 km/h na lgcznicach bezposrednich/pétbezposrednich). W praktyce
projektowej oznacza to, ze:

9.1. pojedyncza lacznica bezposrednia lub potbezposrednia (direct/semi-direct ramp) o promieniu
tuku dostosowanym do predkosci projektowej rzedu 60—80 km/h wymaga promienia tuku rzedu
150-280 m, co samo w sobie oznacza srednicg pojedynczej petli lub tuku poréwnywalng lub
wigksza niz cala dostgpna szerokosé doliny;

9.2. pelny wezel systemowy o czterech wlotach (a takim jest wezet taczacy cztery jezdnie — trzy
2x2 i jedng 2x3) w ukladzie kierunkowym/pétkierunkowym (directional/stack interchange),
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typowym dla wezlow taczacych dwie drogi klasy autostradowej bez ograniczen przepustowosci,
zajmuje w praktyce inzynierskiej obszar rzedu 800—-1500 m w wymiarze poprzecznym, a czgsto
wigcej — a wiec kilkukrotnie wiecej niz szerokosé analizowanej gesto zabudowanej doliny,
ograniczonej dodatkowo licznymi zabytkami;

9.3. nawet rozwiazania bardziej kompaktowe, ale generujace istotne ograniczenia przepustowosci i
bezpieczenstwa ruchu ze wzgledu na odcinki splatania (np. wezet typu koniczyna/cloverleaf),
wymagaja typowo minimum 600-1000 m w wymiarze poprzecznym dla wezla o pelnych
relacjach skre¢tnych migdzy dwiema drogami dwujezdniowymi.

Zestawienie powyzszych, standardowych parametréw geometrycznych z szerokoscia doliny
wynoszacg ok. 300 m prowadzi do wniosku, Ze zaprojektowanie wezla o deklarowanej skali
w tym miejscu jest mozliwe wylacznie poprzez jedno z ponizszych rozwiazan, z ktérych
kazde niesie dodatkowe, powazne ryzyko:

9.4. znaczace zawezenie promieni lukow tacznic ponizej wartosci standardowych dla drég klasy S/A,
co wymusza obnizenie predkosci na tacznicach znacznie ponizej predkosci projektowej drog
gléwnych — z bezposrednimi konsekwencjami dla bezpieczenstwa ruchu (nagle redukcje
predkosci w newralgicznym punkcie sieci) oraz dla przepustowosci wezla, przeczac samemu
celowi budowy drogi klasy ekspresowej;

9.5. pietrzenie konstrukcji wezta w kilku poziomach (rozwigzanie typu ,,stack” w pionie zamiast w
poziomie) w celu zmieszczenia si¢ w waskiej dolinie — co oznacza konieczno$¢ budowy
wyjatkowo wysokich, wieloprzestowych estakad w terenie o i tak juz niekorzystnych
warunkach geotechnicznych (fliszowe podloze karpackie, udokumentowana aktywnos¢
osuwiskowa z podwyzszonym ryzykiem konstrukcyjnym i wielokrotnie wyzszym kosztem
budowy i utrzymania;

9.6. wejscie elementéw wezta (nasypdw, podpor estakad, facznic) bezposrednio w koryto i teren
zalewowy w Glogoczowie oraz w zbocza doliny — co oznacza jednoczesna, nakladajacy si¢
kolizje z ryzykiem powodziowym ryzykiem osuwiskowym, potegowana przez fakt, ze oba te
zagrozenia wystepuja na tym samym, bardzo ograniczonym obszarze, w ktorym mialby powstaé
wezel.

Sama fizyczna  rozpietos¢ wezla  systemowego laczacego dwie drogi  klasy
ekspresowej/autostradowej — niezaleznie od jakichkolwiek innych zastrzezen $rodowiskoewych,
zdrowotnych czy bezpieczenstwa panstwa podniesionych w niniejszym dokumencie — pozostaje
w oczywistym, dajacym si¢ zweryfikowa¢ w oparciu o ogolnodostepne standardy projektowe
konflikcie z szeroko$cia dostepnej doliny. Jego zaprojektowanie w deklarowanym ksztalcie budzi
uzasadnione watpliwosci co do rzetelnosci przedstawionych spoleczenstwu wariantow.

10. Konflikty techniczne dotyczace proponowanych Kkorytarzy.

Po przeanalizowaniu propozycji GDDKiA dla usytuowania zaproponowanych korytarzy musimy
stwierdzi¢, ze niektore z nich sg niewykonalne pod wzgledem technicznym. Projektanci planujac
przebieg korytarzy ignoruja réznice poziomdw terenu. Przyktadem jest wariant, w ktérym proponuje si¢
przebieg S7 réwnolegle do obecnej Zakopianki w odleglosci od 1500 do 300 m do drogi DK7 i
potaczenie jej poprzez facznik BDI z droga DK7 co wymusza konstrukcje dwdoch wielkogabarytowych
wezléw w obrebie jednej miejscowosci. Przyjmujac ostroznie, ze od osi kazdego wezta w kierunku
drugiego wezta rozciaga si¢ strefa prawie ptaska o dtugosci rzgdu 300-500 m (a wigc mniej niz potowa
pelnej rozciaglodci duzego wezta systemowego), rzeczywisty odcinek dostepny na pokonanie réznicy
wysokosci ok. 90 m skraca si¢ z 1500 m do rzgdu 700-900 m (1500 m pomniejszone o sume stref
plaskich obu weztéw, rzedu 600-800 m). Przy tak skroconym dystansie Srednie pochylenie podluzne
odcinka faczacego oba wezty wynosi:
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e dla odcinka skréconego do ok. 900 m: 90/900 = 10%;
o dla odcinka skréconego do ok. 700 m: 90/700 = 12,8%.

znaczaco przekraczajace jakiekolwiek standardowo dopuszczalne pochylenia podtuzne dla jezdni
gléwnych drog klasy ekspresowej/autostradowej, ktore — zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne, oraz wytycznymi WR-D — nie
przekraczajg, nawet w terenie gorskim i na ograniczonych odcinkach, wartosci rzedu 6%. Pochylenie
rzedu 10-12,8% odpowiada raczej parametrom stosowanym na drogach lokalnych lub zjazdach o niskiej
predkosci projektowej niz na jezdniach gtoéwnych drogi klasy S/A.

Bezposrednie, zgodne z powyzszym oszacowaniem polaczenie obu wezléw jest w praktyce
niewykonalne dla jezdni gtownych klasy ekspresowej/autostradowej bez razacego naruszenia
standardéw geometrycznych — co oznacza, ze sam scenariusz ,,dwoch wezidw w odlegtosci 1500 m z
réznica wysokoséci 90 m” moze by¢ fizycznie niemozliwy do zrealizowania w deklarowanym ksztalcie
bez dalszego, istotnego wydtuzenia rzeczywistej trasy poza granice analizowanego odcinka;

wydluzenie trasy konieczne do sprowadzenia pochylenia do wartosci akceptowalnej (np. do 5-6%)
musialoby — przy réznicy wysokosci 90 m — wynosi¢ rzedu 1700m samego odcinka taczacego, co
oznacza koniecznosé przesuni¢cia calej trasy réwnolegle o ok 1000 m

Podsumowujac, po uwzglednieniu faktu, ze odleglo$¢ 1500 m dotyczy osi weztéw, a nie ich granic,
pokonanie réznicy wysokos$ci ok. 90 m migdzy weztem dolinnym a weztem na wzniesieniu okazuje sig
zagadnieniem nie tylko technicznie trudnym, lecz przy dostownym odczytaniu deklarowanych
parametréw — na granicy wykonalnosci zgodnej ze standardami projektowymi drog klasy
ekspresowej/autostradowe;.

Trudno zrozumieé¢ jak doswiadczeni projektanci mogli nie zauwazyé tego faktu. Projektowanie
przebiegu korytarzy bez uwzglednienia faktycznych poziomdéw terenu powoduje, ze proponowane
korytarze mogg nie by¢ mozliwe do realizacji. Jak w zwiazku z tym ludzie moga glosowac za wariantem,
ktéry nie jest mozliwy do realizacji i w zwiazku z wymogami technicznymi bedzie przesunigty az o
1000 m? Obniza to jeszcze bardziej nasze zaufanie do prowadzonego procesu decyzyjnego.

Lokalizowanie 2 ogromnych weztéw drég klasy A/S o $rednicach ok 1 km kazdy w jednej miejscowosci
jaka jest Gtogoczéw o wymiarach ok 5,0 km x 3,6 km mozna nazwac ,,sadyzmem projektanckim”. Takie
dziatanie doprowadzi do podziatu Glogoczowa na 6 czgsci i spowoduje ogromng skalg wyburzef.. Czy
projektanci rozumieja co robig?

Maijac na uwadze powvzsze, wzajemnie powiazane i kumulujsce si¢ okolicznosci, Komitet stoi na
stanowisku, 7e jedvnvm rozwiazaniem zgodnym z prawem. zasadami gospodarnosci oraz
odpowiedzialnoécia za bezpieczenstwo i #vcie mieszkancow jest calkowite i bezwarunkowe
wvlaczenie miejscowosci Glogoczéw — w odniesieniu do przebiegu zaréwno S7, jak i lacznika BDI
— z dalszego obszaru analizv wariantéw. a nie jedvynie przyznanie tym okoliczno$ciom niskiej lub
wysokiej ..waznosci” w glosowaniu nad krvteriami.

Raport ze spotkan informacyjno — konsultacyjnych Studium Techniczno-Ekonomiczno-
Srodowiskowych na podstawie Formularz opinii dla zadania ,,Opracowanie
dokumentacji projektowej dla budowy drogi ekspresowej S7 na odcinku Krakow-
Myslenice”
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Komitet chciatby réwniez odnie$é sie do Raportu ze spotkan informacyjno — konsultacyjnych
Studium Techniczno-Ekonomiczno- Srodowiskowych. Opracowanie z czerwca 2026 r dokumentacji
projektowej STES wraz z uzyskaniem decyzji DSU dla zadania pn.:” Budowa drogi ekspresowej S7
na odcinku Krakéw Myslenice” jako do integralnej czgsci catego procesu decyzyjnego i niescistosci z
tym zwigzanych.

Ankieta towarzyszaca prezentacji szeSciu wariantébw w listopadzie 2025 r. zostala
skonstruowana w sposéb umozliwiajgcy wylacznie glosowanie za jednym z szesciu wariantow, z
przypisaniem mu preferencji w skali 1-6 — bez wbudowanej opcji odpowiadajacej sprzeciwowi wobec
wszystkich wariantéw jednoczesnie. Dodatkowo w materiatach konsultacyjnych nie przedstawiono
rzeczywistej skali gabarytowej planowanych wezldéw oraz rzeczywistego ich oddzialywania,
pozbawiajac mieszkancédw informacji niezbednej do $wiadomego wyrazenia opinii.

Znaczaca liczba mieszkancéw, nie znajdujac w formularzu odpowiedniej opcji, samodzielnie
dopisata ,,zaden z powyzszych”. W interpretacji i zestawieniu wynikéw przeprowadzonych przez
GDDKIiA odpowiedzi te zostaly zakwalifikowane jako warto$¢ 0 ,jako technmiczny kod braku
wskazania oceny dla danego wariantu” — nie jako $wiadomy sprzeciw. Nie rozdzielono w analizie
grupy, ktéra nie miata opinii, od grupy ktéra nie zgodzita si¢ na zaden wariant. Z grupy 11368 0s6b 89%
opinii zostato zakwalifikowanych do kategorii ,,0”. Analiz¢ preferowanego wariantu oparto wigc o
opinie 11% respondentéw. Pragniemy podkresli¢, ze 1242 ankiet zostalo ztozonych przez mieszkancow
Glogoczowa z czego 1191 zostato ztozonych osobiscie przez Komitet i 100% z nich sprzeciwiato sig
wszystkim wariantom. Odsetek ten stanowi przewazajaca, dominujaca reakcj¢ spotecznosci lokalnej na
przedstawiony zestaw wariantdéw jako taki.

Za szczegolnie powazne nalezy uznaé zaklasyfikowanie przez GDDKIA odpowiedzi ,,zaden z
powyzszych”, dopisywanych samodzielnie przez respondentéw jako zakwalifikowane jako wartos¢ 0
.jako techniczny kod braku wskazania oceny dla danego wariantu”. Jest to nie tylko niedoktadnos¢
statystyczna, lecz istotne znieksztalcenie tresci wyrazonego stanowiska: ,brak wyboru” sugeruje
biernos¢, obojetnosé lub niepodjecie decyzji przez respondenta, podczas gdy w rzeczywistosci
respondent podjat aktywne dziatanie — wyjscie poza strukture formularza w celu zarejestrowania
jednoznacznego sprzeciwu, ktérego formularz nie przewidywatl. Zréwnanie tych dwoch, zasadniczo
odmiennych sytuacji w oficjalnym zestawieniu wynikéw konsultacji prowadzi do wnioskéw
statystycznych nieodzwierciedlajacych rzeczywistego stanowiska spotecznosci.

Zgodnie z art. 7 i art. 77 § 1 Kodeksu post¢powania administracyjnego, organ administracji
publicznej obowigzany jest do dokladnego wyjasnienia stanu faktycznego i wyczerpujgcego
rozpatrzenia materiatu dowodowego, co obejmuje obowigzek rzetelnego, zgodnego z rzeczywista
treécig, zarejestrowania i zaraportowania wynikéw przeprowadzonych konsultacji. Zgodnie z art. 8§ KPA
organy administracji publicznej prowadzg postepowanie w sposob budzacy zaufanie jego uczestnikow
do wiadzy publicznej — zasada ta jest szczeg6lnie trudna do pogodzenia z sytuacja, w ktorej dominujaca,
jednoznacznie wyrazona reakcja spofeczno$ci lokalnej (sprzeciw wobec calego przedstawionego
zestawu wariantow) zostaje w oficjalnym zestawieniu wynikéw sprowadzona do kategorii statystyczne)
sugerujacej brak stanowiska. Jezeli wyniki konsultacji w takiej, znieksztatconej postaci miatyby zostaé
wykorzystane jako element uzasadnienia dalszych decyzji inwestora lub jako dowdd braku sprzeciwu
spolecznego, stanowitoby to naruszenie zasady prawdy obiektywnej stanowigcej fundament rzetelnego
postepowania administracyjnego.

Zgodnie ze stanem faktycznym, w toku prac nad wyborem przebiegu drogi ekspresowej S7 1
lacznika BDI Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad poddata analizie 50 wczesniej
wylonionych mozliwych przebiegéw trasy. W ramach konsultacji spolecznych przeprowadzonych w
listopadzie 2025 r., GDDKIA przedstawita mieszkanicom szes¢ wariantéw (oznaczonych A, B, C, D, F)
jako zawezony zestaw do dalszego procedowania. Z przekazanych Komitetowi informacji wynika, ze
sposrod wyjsciowych 50 przebiegéw jedynie jeden nie przechodzi przez miejscowos¢ Glogoczoéw —
pozostate 49 (98% wszystkich rozpatrywanych mozliwosci) prowadzi przez ten obszar, w tym warianty
przechodzace bezposrednio przez miejscowosé, réwnolegle lub w osi obecnej DK7 lub warianty
potaczone tacznikiem BDI, dewastujace w kazdym wariancie obszar Glogoczowa. W wyniku protestow
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spotecznych GDDKIA wycofata si¢ z przedstawionego zestawu szesciu wariantow, zapowiadajac
powrdt do analizy pelnej, wyjsciowej grupy 50 przebiegow. Jesli obecny proces decyzyjny bedzie
obejmowad te same warianty analiza wielokryterialna wytoni z 98% prawdopodobiefistwem wariant
przebiegajacy przez Glogoczéw. Wypehienie formularza traci w tym wypadku jakikolwiek sens.

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i drog
ekspresowych (Dz.U. 2004 nr 128 poz. 1334), z pézniejsza nowelizacja z 24 wrzes$nia 2019 r. (Dz.U.
2019 poz. 1819) sztywno powigzat planowang Beskidzka Droge Integracyjna (S52) z trasa S7 w rejonie
Glogoczowa. Ten jeden zawezajacy zapis administracyjny spowodowal, Zze narzucone zostaly
ekspertom tak waskie ramy, ze ,,zdominowaly”, czyli z gdry przesadzily lub znieksztalcity analize dla
50 wygenerowanych wariantéw korytarzowych. Pomimo licznych zapewnien m.in. od Pani Magdaleny
Fitak- Grzybowskiej Zastepcy Dyrektora Departamentu Drég Publicznych (DDP) w Ministerstwie
Infrastruktury w pismie z dnia 21.04.2026r znak pisma: DDP-6.4510.8.2026, w ktorym poinformowala,
ze wskazana miejscowo$é-Glogoczow ma jedynie charakter kierunkowy i orientacyjny i moze zosta¢
zmieniona. To jednak trasy zostaly wykonane wczesniej w oparciu o ten przepis prawny. P6zniejsze
odnoszenie si¢ do tego problemu stanowi spoZniong probe zatuszowania bledu. Teoretyczna
»elastyczno$é”, o ktérej wspomina m.in. resort, zostata catkowicie zaprzepaszczona w praktyce,
poniewaz na mapach nicodwracalnie utrwalono warianty oparte na sztywnym i wadliwym terytorialnie
przepisie. Dowodem na to jest fakt, ze pomimo wszelkich deklaracji urzedowych, w oficjalnie
zaprezentowanych publicznie trasach korytarzowych sam tacznik BDI zostat bezwzglednie
zlokalizowany wylacznie na terytorium Glogoczowa, co catkowicie wykluczylo z analiz alternatywne i
bezpieczniejsze obszary dla tego wezla.

Kolgjnym problemem jest to, ze w materialach informacyjnych i konsultacyjnych
udostepnionych mieszkaficom Glogoczowa nie przedstawiono rzeczywistej skali projektowanych
weztdw drogowych — w tym parametréw gabarytowych szczegélowo w rozciaglosci wezla
systemowego rzedu 800—1500 m, czy skali ingerencji wymaganej do zmieszczenia takiej infrastruktury
w dolinie o szerokosci ok. 300 m. Mieszkancy, wypehiajac ankiety i formularze konsultacyjne, nie
dysponowali informacjg o faktycznym rozmiarze i zasiggu destrukeji, jaka planowane wezly
wprowadzityby w strukture przestrzenng wsi — dysponowali jedynie ogélnymi schematami lub
oznaczeniami wariantéw na mapie w skali nieumozliwiajacej whasciwej oceny skali ingerencji.

Konwencja z Aarhus (art. 6 ust. 6) oraz dyrektywa 2011/92/UE (zmieniona dyrektywa
2014/52/UE) wymagaja, aby spoteczefistwu udostepniono, przed podjeciem decyzji lub wyrazeniem
opinii, wszystkie istotne informacje dotyczace planowanego przedsiewzigcia, w tym jego opis
techniczny i skalg oddziatywania — jako warunek konieczny, aby udzial spoteczenstwa maogl zostac
uznany za rzeczywisty, a nie pozorny. Prawo do informacji o srodowisku, ktdrego elementem jest prawo
do informacji o skali i parametrach planowanej inwestycji, jest w polskim porzadku prawnym chronione
m.in. przez ustawe z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udost¢pnianiu informacji o Srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczefistwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko.
Mieszkancy Glogoczowa wyrazali swoje opinie i preferencje w ankietach konsultacyjnych bez wiedzy
o rzeczywistej skali gabarytowej planowanych weztéw.

Opinia wyrazona w warunkach nieznajomos$ci podstawowych, faktycznych parametréw
przedsigwzi¢cia nie mozZe zostaé¢ uznana za §wiadoma, poinformowana zgode ani za miarodajne
wyrazenie stanowiska spolecznos$ci — a tym samym nie spelnia standardu rzeczywistego udzialu
spoleczenstwa wymaganego przez przywolane przepisy.

Jak wykazano juz w wczesniej analiza wielokryterialna jest metodg wlasciwa do wyboru
optymalnego wariantu spo$rdd korytarzy uprzednio wyznaczonych w drodze eliminacji opartej na
twardych, obiektywnych ograniczeniach prawnych, srodowiskowych i geotechnicznych — nie jest to
metoda wlasciwa do samego generowania czy legalizowania korytarza. Fakt, ze sposréd 50 wyjéciowo
wylonionych przebiegow az 49 (98%) prowadzi przez Glogoczéw, a jedynie 1 go omija, stanowi silng
poszlake, ze na etapie generowania wariantow wyjsciowych nie zastosowano prawidlowo dostgpnych,
twardych kryteriow eliminacyjnych, ktorych istnienie i doniosto$¢ prawna wykazujemy w tym
dokumencie.
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Mimo, ze w trakcie konsultacji zapewniano, iz poczatkowo wylonione korytarze omijaja infrastrukture
krytyczna w tym zabytki, tereny osuwiskowe, tereny powodziowe, projektowane zbiorniki retencyjne
itp. Okazato si¢ nie by¢ to prawda. Sami mieszkancy Glogoczowa i innych gmin byli zmuszeni zgtaszaé
miejsca do bezwzglednego ominiecia. Biorge to pod uwage podwaza to zaufanie do instytucji oraz do
calego procesu wyboru wariantéw. Zagrozenia, ktére dostrzegaja mieszkancy nie sa zupehnie brane pod
uwage przez projektantdw co jest widoczne w toku prac Zespotu S7. W ramach prac Zespotu S7 Komitet
zglosil ponad 30 obiektow/powierzchni do ominigcia w Glogoczowie.

Pozorno$¢ wyboru przedstawionego mieszkancom Glogoczowa ma charakter dwuwarstwowy i
wystepuje na dwoch niezaleznych, wzajemnie wzmacniajacych si¢ poziomach:

* na poziomie strukturalnym (generowanie wariantow) — poprzez uksztaltowanie zbioru
wyjsciowego w sposob, w ktorym 98% mozliwosci prowadzi przez te sama miejscowosc, ¢o z gory
przesadza wynik niezaleznie od przebiegu dalszych konsultacji;

* na poziomie proceduralnym (konsultacje i ankieta) — poprzez pozbawienic mieszkancoéw
informacji o rzeczywistej skali inwestycji, skonstruowanie narzedzia ankietowego
uniemozliwiajacego wyrazenie sprzeciwu wobec calosci zestawu, oraz bledna klasyfikacje
samodzielnie wyrazonego przez respondentow sprzeciwu jako braku stanowiska.

Konwencja z Aarhus (art. 6) oraz dyrektywa 2011/92/UE wymagaja rzeczywistego, a nie
fasadowego udzialu spoleczenstwa — obejmujacego zaréwno dostgp do petnej informacji, jak i
mozliwo$¢ wyrazenia stanowiska w sposdb, ktory zostanie wiernie odnotowany i uwzgledniony. W
swietle wykazanych w niniejszym rozdziale wad na obu poziomach procesu, przeprowadzone
konsultacje — w tym wycofany juz zestaw szesciu wariantow z listopada 2025 r. — nie spelniaja tego
standardu i powinny zosta¢ uznane za konsultacj¢ pozorna (sham consultation) w rozumieniu przyjetym
w doktrynie i orzecznictwie dotyczgcym udziatu spoleczenstwa w postepowaniach srodowiskowych.

Ogromng wadg jest traktowanie odpowiedzi ,,zaden z powyzszych” jako technicznego ,,braku
oceny”, a nie jako jednoznacznego sprzeciwu. Tym samym zaproponowana ankieta nie odzwierciedlata
faktycznej opinii mieszkancow i nie moze stanowi¢ wiarygodnej podstawy do wyboru wariantu ani
dalszych decyzji inwestycyjnych. PoOzZniejsze skorygowanie formularza nie usuwa skutkow
wczesniejszego zafalszowania konsultacji.

Standardowa praktyka projektowa przy wyznaczaniu korytarzy nowych drég klasy
ekspresowej/autostradowej — odzwierciedlona zardwno w wytycznych GDDKIA (Wytyczne oceny
wplywu drég na érodowisko, 2020), jak i w poradniku GDOS dotyczacym oceny skumulowanych
skutkéw przedsiewzie¢ — zaklada, ze unikanie obszaréw zwartej zabudowy mieszkaniowej, stref
ochronnych uje¢ wody oraz terendéw o udokumentowanym ryzyku geotechnicznym powinno by¢
Jjednym z pierwszych kryteriow stosowanych juz na etapie generowania mozliwych korytarzy (tzw. etap
sitowania), a nie dopiero na etapie poréwnywania gotowych wariantéw w drodze gltosowania nad
wagami. Statystyczna struktura zbioru 50 wariantow (98% przez Glogoczéw) wskazuje, ze w
analizowanym przypadku zasada ta nie zostala zastosowana z nalezyta konsekwencja — obszar
Glogoczowa, mimo udokumentowanych ograniczenn prawnych i technicznych wykazanych w
niniejszym dokumencie, funkcjonowal w procesie generowania wariantow jako punkt niemal
obligatoryjny, a nie jako obszar wymagajacy szczegdlnego unikania, jakim powinien by¢ zgodnie ze
standardowa praktyka projektowa.
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Uwagi dotyczace Formularza do analizy wielokryterialnej.

Mimo formalnego umozliwienia Komitetowi zglaszania uwag, uwagi te nie zostaly w praktyce

uwzglednione w procesie, co w naszej ocenie stanowi naruszenie zasady rzeczywistego udzialu
spoteczenstwa w procesie decyzyjnym dotyczacym przedsiewziecia moggcego znaczqco oddziatywac
na Srodowisko oraz na bezpieczenstwo publiczne.

Analiza formularza ujawnia nastepujace bledy metodologiczne

L.

Mieszanie kryteriow prawnie wiazacych z kryteriami opiniotwdrczymi. Obszary chronione, strefy
ochrony uje¢ wody, tereny osuwiskowe czynne czy kolizje z planowang infrastrukturg
przeciwpowodziowa nie sa okolicznosciami, ktére mozna ,.przegltosowaé” niskg waga — sa to
twarde ograniczenia wynikajace z ustawy o ochronie przyrody, Prawa wodnego oraz aktow
wykonawczych. Formularz w obecnym ksztalcie traktuje je na rowni z kryteriami rzeczywiscie
migkkimi (np. estetyka, dostepnosé), co jest bledem kategorialnym dyskwalifikujacym metodologie
Jjako podstawe decyzji o przebiegu inwestycji.

Formularz miesza dwa odrebne etapy: kryteria o charakterze eliminacyjnym sa w nim poddawane
takiemu samemu glosowaniu ,,waznosci”, jak kryteria czysto poréwnawcze (np. koszt robot,
dhugos¢ trasy).

Kryteria SP-6-SP-9 (bufory odleglo$ciowe od zabudowy: 0-100, 101-200, 201-300, do 500 m)
opieraja si¢ na odleglosci, nie na modelowaniu akustycznym uwzgledniajacym rzezbe terenu — w
dolinach gorskich realna strefa podwyzszonej zachorowalnosci na choroby uktadu oddechowego
siega 400-500 m, a nie 100-300 m przyjete w formularzu; dodatkowo pytanie o relacj¢ SP-9 do SP-
6—SP-8 (,,zastepowad” czy ,uzupetniac”) grozi podwdjnym liczeniem tych samych budynkoéw.
Kryterium nie ma sensu w aspekcie pisma z dnia 23.04.2026r o numerze: OKR.Z-
3.439.3.9.2026 kz.1 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad podpisanym z up.
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad Agnieszk¢ Wachowska Zastepcg Dyrektora
Oddziatu ds. zarzadzania drogami i mostami.

Kryterium SP-16 (oddzialywanie skumulowane, miara: km inwestycji/ha gminy) nie realizuje w
praktyce wymogu oceny oddzialywan skumulowanych z art. 66 ustawy OOS — nie réznicuje typu
i intensywnosci poszczegdlnych inwestycji, nie uwzglednia ich przestrzennego skupienia, i
sprowadza zlozone zjawisko synergii do jednego, zagregowanego wskaznika; Poprzez zastosowana
jednostke¢ km/ha rozmywa si¢ rzeczywista kumulacja czynnikdw negatywnych w zwiazku z
lokalizowaniem ogromnej infrastruktury w jednej miejscowosci.

Kryterium PR-8 (korytarze migracji, miara: powierzchnia kolizji) nie uwzglednia efektu progowego
fragmentacji w krajobrazie juz pocigtym przez BDI, DK7, S7 i lini¢ kolejowa, ani przepustowosci
biologicznej planowanych przejsé dla zwierzat.

Kryterium FT-12 (tereny osuwiskowe, miara: dtugosé trasy) nie roznicuje klas aktywnosci osuwiska
(SOPO/PIG-PIB)

Kryterium FT-13 (zagrozenie powodziowe) okresla ilos¢ km drogi zagrozonej zalaniem i nie
obejmuja w petni ryzyka powodzi blyskawicznych i zwigkszenia ich ryzyka poprzez zwigkszenie w
dolinie objetosci nasypow i innej infrastruktury drogowej, jak rowniez zwiekszenie powierzchni
nieprzepuszczalnych zwigzanych z samg inwestycja i nie ocenia wplywu samej inwestycji (nasypy,
wezly) na warunki odptywu wod wezbraniowych; W ten sposob ignoruje zagrozenie zycia
mieszkancow w zwigzku z powodziami blyskawicznymi.

Formularz nie zawiera zadnego kryterium odnoszgcego sie¢ do gospodarki wodami opadowymi z

powierzchni drogi. Jest to istotna luka z trzech niezaleznych powoddéw. Po pierwsze, wody
splywajace z jezdni drogi ekspresowe]j niosg typowy tadunek zanieczyszczefi komunikacyjnych
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

(zawiesina, weglowodory ropopochodne, metale cigzkie pochodzace ze Scierania opon i oktadzin
hamulcowych, a w okresie zimowym chlorki ze srodkéw do zimowego utrzymania drog) zgodnie z
przepisami (Prawo wodne, rozporzadzenia wykonawcze dot. warunkéw wprowadzania sciekéw do
waod)

Razace niedoreprezentowanie grupy ekonomicznej. Grupa ekonomiczna, mogaca uzyskaé¢ wage do
35%, opiera si¢ wylacznie na dwdch kryteriach: koszcie robdt budowlanych i koszcie nabycia
nieruchomosci. Dla pordwnania grupa spoteczna liczy 19 kryteriéw szczegbtowych. Brak w tej
grupie: kosztow utrzymania i eksploatacji infrastruktury w cyklu zycia (tunele, wskazane w FT-10,
generuja koszty utrzymania rzedu kilkakrotnosci kosztu odcinka otwartego — brak sprzgzenia EK z
FT-10/FT-11), analizy kosztéw i korzysci spolecznych (CBA) uwzgledniajacej warto$é czasu
podrdzy, redukcje liczby wypadkow, koszty zewngtrzne hatasu i emisji, a takze utraty wartosci
nieruchomosci pozostajacych w sasiedztwie pasa drogowego, lecz nicobjetych wykupem. Ocena
ekonomiczna ograniczona do CAPEX (naktadéw inwestycyjnych) bez OPEX i kosztéw
zewnetrznych jest niezgodna ze standardowa metodyka analiz kosztéw i korzysci stosowang w
ocenach oddzialywania inwestycji drogowych finansowanych ze srodkéw UE (wytyczne KE dot.
duzych projektéw, metodyka HEATCO/DG REGIO).

FT-8 — FT-9 (dtugosé¢ tras S7 i S52) Preferowanie najkrotszej trasy jako kryterium samoistnie
,»pozytywnego” (tu: malejace/negatywne dla dlugosci) moze staé w bezposredniej sprzecznosci z
kryteriami spotecznymi i przyrodniczymi — najkrétsza droga po linii prostej czesto oznacza wigksza
kolizyjnos¢ z zabudowa lub obszarami chronionymi.

Formularz nie zawiera zadnego kryterium odnoszacego si¢ do koniecznosci ustanowienia Obszaru
Ograniczonego Uzytkowania (art. 135 Prawa ochrony srodowiska) ani do wynikajacych stad
roszczen majatkowych mieszkancow;

Formularz nie zawiera zadnego krylerium bezpieczenstwa ruchu drogowego. zadnego krylerium
mobilnosci ~ wojskowej/dual-use. zadnego kryterium  przeciwdzialajacemu koncentracji
infrastruktury kryvtyvcznei czv redundancii sieci. oraz — co szczegdlnie istotne — zadnego kryterium
odnoszacego si¢ wprost do zagrozenia zvcia i zdrowia mieszkancdw jako kategorii odrebnej od strat
majatkowych;

Zadne kryterium nie weryfikuje podstawowej wykonalnosci technicznej wariantu wzgledem
dostepnej szerokosci terenu ani nie wymusza ujawnienia bilansu wodnego i pojemnosci zbiornikow
retencyjnych planowanych weziow

Brak kryterium bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zaskakujacym brakiem w grupie funkcjonalno-
technicznej jest nicobecnos¢ jakiegokolwiek kryterium prognozowanego bezpieczenstwa ruchu (np.
prognozowana liczba zdarzen drogowych, ocena wg metodyki EuroRAP/iRAP, liczba i typ
skrzyzowan kolizyjnych) — jest to jedno z podstawowych kryteriow stosowanych przy
projektowaniu i ocenie wariantoéw drég ekspresowych w standardach GDDKIiA i wytycznych
projektowania drég (WR-D).

Kryteria formularza wyrazone s3 w kompletnie niewspdétmiernych jednostkach: sztuki kolizji,
hektary, kilometry, procenty, miliony, PLN, pojazdy/dob¢. W metodyce analizy wielokryterialnej
warunkiem koniecznym agregacji jest normalizacja (np. min—max, standaryzacja z-score, funkcje
uzytecznosci) sprowadzajaca kazde kryterium do zakresu poréwnywalnego (np. 0-1) przed
zastosowaniem wag.

Niespdjnosé logiczna pdl ,,Czy uwzglednié” i ,,Wazno$¢” Formularz kaze respondentowi wypetnic
pole ,,Wazno$¢ (1-10)” niezaleznie od odpowiedzi w polu ,,Czy uwzglednié” — nie jest jasne, jak
nalezy postapi¢, jesli respondent zaznaczy ,,NIE” (nie uwzgledniaé¢ kryterium), a mimo to poda
wazno$¢, np. 7. Brak instrukcji, czy w takim przypadku wazno$é ma zostaé zignorowana w
agregacji, czy blednie policzona jako glos za uwzglednieniem.
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17. Mieszkancy i Komitety sa stawiani w roli decydentéw co do zagadniefi, ktore nie powinny w ogdle
podlega¢ dyskusji na tym etapie (np. czy ,,uwzgledniaé¢” obszar chroniony), zamiast by¢ proszeni
wylacznie o realng ocene poréwnawcza wariantdw, ktére juz spelniaja wymogi prawne i techniczne;

Kumulacja powyzszych brakow — przy jednoczesnym bledzie konstrukcyjnym samej metody
prowadzi do wniosku, Ze formularz w obecnym ksztalcie nie jest w stanie dostarczy¢ wiarygodnej,
poréwnywalnej oceny wariantéw przebiegu S7/BDI w rejonie Glogoczowa.

Analiza krytyczna metodologii formularza, jego konstrukcja zawiera bledy o charakterze
systemowym, a nie kosmetycznym — obejmujace m.in. brak ujawnionego algorytmu agregacji ocen,
niewlasciwy zakres zastosowania metody analizy wielokryterialnej, mieszanie kryteriow o charakterze
twardych ograniczen prawnych z kryteriami mi¢kkimi poddawanymi glosowaniu spotecznemu, brak
normalizacji niewspolmiernych miar oraz brak jakiegokolwiek kryterium odnoszacego si¢ wprost do
zagrozenia zycia i zdrowia mieszkancow oraz do bezpieczenstwa panstwa. W tych okolicznodciach
wypelnienie  formularza ~w  jego  obecnej  postaci  oznaczaloby dla  Komitetu
formalne zalegitymizowanie metody, ktdrag uwazamy za nierzetelna. Z tego wzgledu Komitet odmawia
wypelnienia formularza w obecnym ksztalcie.

Majac na uwadze powyisze bledy proceduralne, metodologiczne i prawne, Komitet oraz
mieszkancy miejscowosci Glogoczow zadaja natychmiastowego zaniechania prac nad wariantami
przebiegajacymi przez nasza miejscowosé.

Reasumujgc, Komitet stanowczo sprzeciwia si¢ prowadzeniu przez Glogoczow wariantéw drogi S7 oraz
facznika BDI. Ponadto zidamy bezwarunkowego wylaczenia Glogoczowa z dalszych analiz
wariantowych i odstapienia od lokalizowania w miejscowos$ci nowych tras oraz rozleglvch wezléw
drogowvch. Przedmiotowe stanowisko uzasadniaja szczegélne uwarunkowania lokalne, takie jak
koncentracja istniejacej i planowanej infrastruktury w waskiej dolinie, zagrozenia powodziowe i
osuwiskowe, ryzyko dla zdrowia i bezpieczenstwa mieszkancow, utrudnienia ewakuacji, zagrozen dla
bezpieczenstwa panstwa, obronnosci, zagrozenie dla uje¢ wody oraz zabudowy. Wskazujemy rowniez
na powazne watpliwosci co do techmicznej wykonalnosci inwestycji w dostepnej przestrzeni.
Szczegolnie istotna okolicznoscig sg wady ankiety z listopada 2025 r. oraz formularza do analizy
wielokryterialne;j.

W zwiazku z deklaracja GDDKIA, ze w pracach Zespolu S7 biorg udzial przedstawiciele Swiata
nauki prosimy o odpowiedz kto z szanownego grona kadry naukowej potwierdzi swoim
autorytetem merytoryczng i naukowsg wartos¢ formularza przedstawiona stronie spolecznej do
wypelnienia.

Za Przedstawiciela Spolecznego Gminy Myslenice
oraz w imieniu Komitetu pszeciw S7 i lacznikowi BDI
w Glogbczowie
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Zalaczniki:

1. Zalacznik nr 1 Charakterystyka ciekéw wodnych na obszarze miejscowosci Glogoczow

2. Zalacznik nr 2 Skumulowany wplyw srodowiskowy bliskosci inwestycji liniowych (S7, BDI
oraz linii kolejowej Krakéw—Myslenice) w rejonie miejscowosci Glogoczow

3. Zalacznik nr 3 Analiza zagrozen dla bezpieczefistwa panstwa, obronnosci, ciaglosci
logistycznej oraz bezpieczenstwa ludnosci cywilnej i ochrony zdrowia mieszkancow,
zwiazanych z kumulacjg strategicznej infrastruktury transportowej w Glogoczowie
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ZALACZNIK NR 1
DO PUNKTOW / OBSZAROW ZGLOSZONYCH
BEZWARUNKOWEGO OMIJANIA W GLOGOCZOWIE
pkt.2i3

CHARAKTERYSTYKA CIEKOW WODNYCH NA OBSZARZE MIEJSCOWOSCI
GLOGOCZOW

Obszar Gtogoczowa charakteryzuje gesta sie¢ rzeczna (Ryc.1). Gtéwnym ciekiem
wodnym jest Gtogoczéwka bedaca prawobrzeznym doptywem rzeki Skawinki
znajdujacej sie w zlewni Gérnej Wisty. Czes$¢ systemu rzecznego Gtogoczéwki uzupetnia
Sieprawka stanowica najwiekszy doptyw. Powyzsze dominujgce cieki wodne s3
mierzone szerokoscig strugi powyzej 5 metrdéw na wielu odcinkach w stanach niskich
oraz powyzej 8-10 metréw w wielu miejscach w stanach wysokich (Ryc.3).
Sie¢ rzeczna ma charakter meandrujgcy. Doliny rzeczne szerokie (do kilkuset metréw) z
charakterystycznym terasami zalewowymi. Obszary zagrozenia powodziowego
wystepujg na terenie obejmujacym kilkaset hektaréw w obrebie réznych uzytkéw.
Do najwazniejszych czynnikéw stanowigcych siec rzeczng jest jej nieprzepuszczalne
podtoze, gtéwnie lessy i mutki pytowate lessopodobne okresu plejstocenu. Gtéwnie ze
wzgledu na podtoze wezbrania sieci rzecznej sg gwattowne doprowadzajgc do licznych
powodzi btyskawicznych. Powodzie maja charakter periodyczmy, a cyklicznosé
wystapien z koryta liczona jest wielokrotnie w ciggu 1 roku kalendarzowego.

Niekorzystny wptyw na sytuacje powodziowa w miejscowosci Gtogoczéw ma
obecna infrastruktura drogowa. DK7 oraz DK52 stanowia bariere hydrotechniczna.
DK7 w centralnej czgsci Gtogoczowa skonstruowano nasypem na obszarze zagrozenia
powodziowego zabierajgc okoto 100 tys. m3 przestrzeni w obszarze cyklicznych powodzi
I nie dostosowujgc parametréw przepustu do realnych warunkéw przeptywu (Ryc.4).

I. ASKPEKT ZABEZPIECZENIA PRZECIWPOWODZIOWEGO

Wskazuje, iz kontynuowanie procedowania zaproponowanego przez GDDKIA we
wszystkich wariantach moze zosta¢ uznane za razgco sprzeczne z przepisami prawa.
Wynika to z faktu, ze w przedmiotowym stanie faktycznym, priorytetem spotecznym i
srodowiskowym jest ochrona przeciwpowodziowa w dorzeczu Gérnej Wisty i w tym celu
m.in. dla wsi Gtogoczéw 12 lutego 2024 roku uchwalono plan zagospodarowania
przestrzennego, na mocy ktérego wykonano rezerwe terenowa pod budowe suchego
zbiornika przeciwpowodziowego ,,Gtogoczéw”.
Prognoza oddziatywania na srodowisko dla tematu ,,Planowane dziatania techniczne
i nietechniczne stuzace poprawie bezpieczeristwa powodziowego w zlewni rzeki
Skawinki dla programu ochrony przed powodzig w dorzeczu Gérnej Wisty z 2013,
ktérego realizacjg zajmuje sig¢ wojewoda matopolski wykazata nastepujace kierunki:
W ramach wariantu inwestycyjnego WIIA przewidziano budowe zbiornika suchego
Gtogoczdéw (Ryc.2)



0 pojemnosci VMax PP = 1,31 mln m3 oraz budowe obwatowan i bulwaréw w jednostce
zadaniowej Z04 (Gtogoczéwka, Sieprawka), ktéry bedzie petnit jedynie funkcje
przeciwpowodziows.

W zatozeniach programu niecke zbiornika bedzie mozna wykorzystaé dla celéw
rolniczych.

W rezultacie powyzej prowadzonych dziatari PGWWP (Paristwowe Gospodarstwo
Wodne Wody Polskie) od poczatku swojego istnienia czyni intensywne starania o
dofinansowanie zadan przeciwpowodziowych na zlewni rzeki Skawinki, m.in. budowy
zbiornika na potoku Gtogoczéwka zlokalizowanego powyzej miejscowosci Gtogoczéw.
Kontury zbiornika wraz z cata jego powierzchnig docelowa zostaty zabezpieczone na
planszach map branzowych zgodnie z decyzjami administracyjnymi skutkujacymi
pozostawieniem rezerwy terenowej. Informacje o zabezpieczaniu finansowania z
Banku Swiatowego oraz kontynuacji prac powyzszych w komponencie ochrony
przeciwpowodziowej Gérnej Wisty w Projekcie Ochrony Przeciwpowodziowej w
Dorzeczu Odry i Wisty potwierdza dyrekcja RZGW w Krakowie.

Il. KOLIZJA PROJEKTOWANEJ DROGI S7 Z SIECIA RZECZNA ORAZ
PROJEKTOWANYCH ZBIORNIKIEM RETENCYJNYM NA OBSZARZE GLOGOCZOWA

Na catej rozciggtosci miejscowosci Gtogoczéw na kierunkach W-E istnieje
niekwestionowana potencjalna kolizja projektowanej drogi S7 z siecig rzeczna o
szerokos$ci strugi powyzej 5 metréw. Priorytet projektowy na catym wymienionym
obszarze ze wzgledu na duze ryzyko powodziowe ma PGWWP. Kazdorazowa préba
projektowania drogi S7 na obszarze Gtogoczowa bez szczegétowych analiz
hydraulicznych oraz nadzoru PGWWP w jednostce zadaniowej Gtogoczéwka/Sieprawka
powinna by¢ wycofana z procedowania bez rozpatrywania. Projektowanie drogi S7 we
wschodniej czesci Gtogoczowa w kolizji z projektowanym zbiornikiem retencyjnym oraz
w srodkowej i zachodniej czes$ci podwyzszajac ryzyko powodziowe mozna uznaé za
razace z prawem, a koszty przysztych powodzi przeniesione na GDDKIA.

Gtogoczdw cyklicznie zmaga sig z powaznymi powodziami. Co pare lat przybierajac
katastrofalne skutki. Powédz btyskawiczna w lipcu 2021 roku doprowadzita do
wystagpienia rzek z brzegdéw, zalewajac domy, szkote i zakopianke [DK7], spowodowata
znaczne szkody materialne. Powddz btyskawiczna nastapita w nocy, zaskakujgc
mieszkancow 18 lipca 2021 roku. Woda wdarta sie do wielu doméw, a w niektérych
miejscach jej poziom wymusit ewakuacje mieszkaricéw. Zalane zostaty réwniez lokalne
drogi, w tym zakopianka (DK7), na ktérej poziom wody siggat 80 cm. Powaznie
uszkodzone zostaty budynki mieszkalne, sklep oraz szkota.

Nieodpowiedzialne projektowanie drogi w obrebie Glogoczowa poprzez
lokalizowanie w newralgicznym miejscu wezta drogowego tgczacego dwie drogi
krajowe o tak duzych przekrojach spowoduje powiekszenie zagrozenia powodziami
btyskawicznymi i moze doprowadzi¢ do $mierci ludzi oraz ogromnych zniszczefi w
tym mozliwo$é zawalenia sie szkoty zwigzane ze zmniejszeniem no$nosci gruntéw.
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Ryc. 1. Ortofotomapa uwzgledniajgca obszary zagrozenia powodziowego na obszarze
miejscowosci Gtogoczéw
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Ryc. 2. Lokalizacja zbiornika Gtogoczéw wg. EKKOM Sp. z o.0.



Ryc.4. Zdjecie przedstawiajace powddz w Gtogoczowie.



II. STREFA OCHRONY POSREDNIEJ UJECIA WODY POWIERZCHNIOWE).

Caty obszar Gtogoczowa znajduje sie w granicach strefy ochrony posrednie;j
ujecia wody powierzchniowej dla Skawiny.

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego (MPZP) dla obszaru wsi
Gtogoczdéw w z gminie Myslenice, przyjety ostatecznie uchwatg Rady Miejskiej w lutym
2024 r. (z pézniejszymi korektami), uwzglednia bardzo rygorystyczne ograniczenia
wynikajgce lokalizacji w zlewni rzeki Skawinki.

Strefg Ochrony Posredniej (cata wie$ Gtogoczow) ze wzgledu na zlewnig Skawinki (ujecie
wody w Skawinie), obowigzujg nastepujace przepisy prawne:
¢ ROZPORZADZENIE NR 2/2011 DYREKTORA REGIONALNEGO ZARZADU

GOSPODARKI WODNEJ W KRAKOWIE z dnia 6 lipca 2011 r. w sprawie

ustanowienia strefy ochronnej dla ujecia wody powierzchniowej w km 5+500

rzeki Skawinki w miejscowosci Skawina, gmina Skawina, powiat krakowski

Na podstawie art. 58 ust. 1 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U.

z2005r. Nr 239, poz. 2019 z p6zn. zm.1) ) zarzadza sig, co nastepuje:

§ 1. 1. Ustanawia sig strefe ochronna dla ujecia wody powierzchniowe;j z rzeki

Skawinki zlokalizowanego w miejscowos$ci Skawina, gmina Skawina, powiat

krakowski, zwang dalej strefg ochronna.

§1. 2. Strefe ochronng dzieli sie na:

1) teren ochrony bezposredniej, obejmujgcy ujecie wraz z obszarem

bezposrednio przylegtym o dtugosci w linii brzegowej 280 m powyzej i 40 m

ponizej ujecia o szerokos$ci 26 m od osi rzeki. Lgcznie powierzchnia terenu

ochrony bezposredniej wynosi 1,59 ha;
2) teren ochrony posredniej, obejmujgcy cata zlewnie rzeki Skawinki od

Zrodet rzeki do przekroju ujecia wody w Skawinie. § 2. 1. Teren ochrony

bezposredniej przedmiotowego ujecia przedstawiono na mapie w skali 1:1000 w

zatgczniku nr 1. 2. Teren ochrony posredniej przedstawiono na mapie w skali 1:25

000 w zatgczniku nr 2 i opisano w zataczniku nr 3 do rozporzgdzenia.

e Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U. 2001 nr 115 poz. 1229)

Strefy ochronne ujgé wody ustanawia sie w celu:

* zapewnienia odpowiedniej jakosci wody ujmowanej przeznaczonej do spozycia,



* zaopatrzenia zaktadu uzdatniania wody w wode wysokiej jako$ci,

* ochrony zasobéw wodnych.
Art. 52. 1. Strefe¢ ochronng ujecia wody, zwana dalej ,,strefg ochronng”, stanowi obszar,
na ktérym obowigzujg zakazy, nakazy i ograniczenia w zakresie uzytkowania gruntéw
oraz korzystania z wodly.
Strefa ochrony posredniej
Na tej strefie obowigzujg zakazy lub ograniczenia, tj.:
wykonywanie robot oraz innych czynnoéci powodujacych zmniejszenie przydatnosci
ujmowanej wody lub wydajnosci ujecia, np.: - budowa autostrad, drég oraz toréw

kolejowych;

W zwigzku z narastajgcymi suszami na terenie Polski kazde Zrédto wody
powinno by¢ szczegdlnie chronione. W zwigzku z tym postulujemy o odstapienie od

projektowania drogi S7 i BDI w obrebie posredniej strefy chronionej w Gtogoczowie.

IV. WODY GLEBINOWE W OBREBIE GLOGOCZOWA - OCHRONA

Srodowisko geograficzne, a zwtaszcza rzezba oraz budowa geologiczna, nie
stwarza dogodnych warunkéw do infiltracji i retencji wéd w podtozu co sprawia, ze przy
duzych opadach i znacznym odptywie zasoby wéd podziemnych, a szczegélnie na
pogdrzu w obrebie Gtogoczowa , sg niewielkie. Warunki te, wskutek dziatalnosci
cztowieka ulegajg statemu pogarszaniu, przejawiajgcemu sie w pogtebianiu nizéwek i
zmniejszaniu przeptywdw minimalnych, co moze doprowadzié do zubozenia zasobéw
wod podziemnych. Wody podziemne sg zasilane gtownie przez bezposrednig infiltracje
opaddéw atmosferycznych, a takze przez infiltracje wéd powierzchniowych oraz doptyw z
podtoza. Infiltracja zalezy gtéwnie od charakteru litologicznego zwietrzeliny i kagta
nachylenia stokdw, dlatego najdogodniejsze warunki do infiltracji istniejg w obrebie
dolin rzecznych. Przeptyw wéd podziemnych jest skierowany gtownie w kierunku dolin
rzecznych, ktére stanowig podstawe drenazu. Zwierciadto wody reaguje do$é wyraznie
na roztopy wiosenne i obfite opady atmosferyczne.

Nalezy podkresli¢, ze na obszarze Gtogoczowa znajduje sie dziatajgca od 1957

roku rozlewnia wody mineralnej Fantic wraz z ujeciem gtebinowym. Fantic jest firmg



o0 duzym znaczeniu spotecznym i jest kluczowa dla spotecznosci lokalnej dajac prace
wielu osobom.

Ze wzgledu na warunki geologiczne i powodziowe sytuowanie drogi S7 wraz z
tacznikiem BDI w obrebie Gtogoczowa stwarza zagrozenie zniszczenia i

zanieczyszczenia bezcennego Zrédta wody pitnej.



05.07.2026r- Zalacznik nr 2
Do tabeli: Obszary zgloszone do bezwarunkowego omijania w Glogoczowie

Skumulowany wptyw srodowiskowy bliskoéci inwestycji liniowych (S7, BDI oraz linii
kolejowej Krakéw-Myslenice) w rejonie miejscowosci Gtogoczéw

Analiza oddziatywania na Srodowisko nowo projektowanej drogi ekspresowej S7 (warianty bliskie,
wykorzystujgce $lad lub sgsiedztwo obecnej drogi krajowej DK7) w potgczeniu z planowanym
tagcznikiem Beskidzkiej Drogi Integracyjnej (BDI/S52) oraz projektowana linig kolejows Krakéw-
Myslenice w rejonie Gtogoczowa ukazuje zjawisko tzw. oddziatywan skumulowanych {cumulative
impacts). Zgodnie z metodologig ocen 00S, efekty te mogg mieé charakter addytywny (proste
sumowanie emisji) lub synergiczny, w ktérym wspdtwystepowanie kilku czynnikéw poteguje
stopien degradacji ekosystemu. Taka konfiguracja na dystansie ponizej 3 km generuje efekt
nasilajacy negatywne skutki $rodowiskowe.

Ponizej przedstawiono zredagowang analize kluczowych aspektéw $rodowiskowych dla
planowanego wezta i korytarza infrastrukturalnego.

1. Klimat akustyczny (Hatas i wibracje)

Stan istniejacy i warianty drogowe: Obecny ruch na Zakopiance (DK7) stanowi state tfo
akustyczne styszalne w promieniu do 1,5-2,5 km. Wprowadzenie nowej trasy ekspresowej S7
(z prognozowanym potokiem tranzytowym rzedu 70-75 tys. pojazdéw na dobe w horyzoncie roku
2052) oraz wpigcie tgcznika BDI doprowadzi do logarytmicznego natozenia sie p6l akustycznych.
Proste dodanie dwéch réwnorzednych strumieni ruchu podnosi poziom ci$nienia akustycznego o
ok. 3 dB, generujac zjawisko putapki akustycznej dla mieszkaricéw pasa miedzytrasowego.

Wptyw linii kolejowej: Projektowana linia kolejowa Krakéw-Myslenice (warianty przebiegu m.in.
przez Gtogoczdw i Krzyszkowice) wprowadzi dodatkowe, impulsowe Zrédito hatasu oraz
niskoczgstotliwosciowe wibracje. Skumulowany klimat akustyczny w Gtogoczowie - na skutek
addytywnego natozenia si¢ hatasu drogowego i kolejowego - obejmie niemal catg
powierzchnie miejscowosci.

Skutki prawne i techniczne: Przekroczenie norm wynikajgcych z art. 112 i 113 Prawa ochrony
$rodowiska (POS) wymusi na inwestorach budowe ponadnormatywnych, ciggtych struktur
ekranujacych oraz zastosowanie tzw. nawierzchni cichych. Gesta zabudowa mieszkaniowa w
odlegtosci mniejszej niz 3 km od osi projektowanych korytarzy zrodzi koniecznoéé ustanowienia
rozlegtego Obszaru Ograniczonego Uzytkowania (OOU) (art. 135 POS), co ogranicza prawo
wtasnosci mieszkarficéw i bedzie stanowito podstawe do wystgpienia z roszczeniami
majgtkowymiw zwigzku z przedmiotowym ograniczeniem.

2. Jakosé¢ powietrza i emisja liniowa

Efekt kanionu emisyjnego: Gtogoczéw charakteryzuje sie specyficznym uksztattowaniem
dolinnym. Koncentracja drogi S7 i DK7 na szeroko$ci ponizej 1,5 km sprzyja naktadaniu sig smug
zanieczyszczen (tlenkéw azotu NOXx , tlenku wegla CO, weglowodoréw oraz pytéw zawieszonych
PM10iPM2.5).

Wptyw wezta i tacznika BDI: Kompaktowy, wielopoziomowy wezet drogowy wymusza manewry
hamowania i przyspieszania pod gére, co skutkuje skokowym wzrostem emisji tzw. ,,gorgcej” oraz



wtérnej (Scieranie tarcz hamulcowych i opon). Zanieczyszczenia te, zamiast ulegaé dyspersiji,
stworzg lokalng, permanentna plame smogu fotochemicznego (ozon troposferyczny 03 ). W
raporcie 00$ modelowanie matematyczne dla wariantéw bliskich wykaze prawdopodobne
ryzyko statego przekraczania tych norm.

Moze to doprowadzi¢ do ekstremalnego zapylenia powietrza w rejonie Gtogoczowa, co moze
okresowo narusza¢ wymogi unijnej dyrektywy CAFE (2008/50/WE)

Dtugotrwate narazenie na zanieczyszczenie powietrza pochodzace z ruchu drogowego wigze
sie ze wzrostem ryzyka zachorowania na nowotwory ztoéliwe. Kluczowe w tym zakresie jest
stanowisko Migdzynarodowej Agencji Badan nad Rakiem, ktora w 2013 roku zaklasyfikowata
zanieczyszczenie powietrza jako cato$¢ jak réwniez pyt zawieszony do grupy pierwszej czynnikow
rakotwérczych dla ludzi. Oznacza to, Ze istniejg wystarczajgce dowody naukowe potwierdzajgce
ich zwigzek z zachorowaniem na nowotwory. Badania kohortowe jak i metaanalizy
przeprowadzane w Europie, Ameryce Pétnocnej potwierdzajg te fakty. Najlepiej
udokumentowanym nowotworem ztosliwym zwigzanym z ekspozycjg ha zanieczyszczenia
powietrza jest rak ptuca u oséb dorostych oraz biataczki u dzieci.

U dzieci ekspozycja komunikacyjna moze zwigkszaé ryzyko biataczek szczegdlnie przy narazeniu

w okresie prenatalnym i we wczesnym dzieciristwie. Role odgrywa w tym przypadku gtownie
benzen. Badania przeprowadzone w Denver wykazaty, Ze dzieci mieszkajace w promieniu okoto
230 m od drég o duzym natezeniu ruchu, powyzej 20000 pojazdéw na dobe, moga byé nawet
szesciokrotnie bardzie] narazone na wystapienie nowotworéw w tym szczegélnie biataczki.
Mechanizmy biologiczne obejmuja przewlekty stan zapalny, stres oksydacyjny i uszkodzenie DNA
wywotywane przez pyty pm 2,5; pm 10, tlenki azotu, metale ciezkie oraz nanoczasteczki.
Zalezno$¢ ta ma charakter dawka odpowiedZ. Znaczy to ze, im wigksze dtugoterminowe narazenie
i wicksze stezenia zanieczyszczen tym wieksze ryzyko zachorowania na raka. Mamy tu do
czynienia z kumulowaniem sig efektéw biologicznych wraz z kumulowaniem sie¢ substancji
toksycznych w organizmie. Nie istnieje wiec bezpieczne stezenie substancji toksycznych.

W zwigzku z ogromnym wptywem zanieczyszczenl zwigzanych ruchem drogowym na zdrowie
populacji ludzkich, zespoty ekspertéw do spraw zdrowia publicznego i onkologii:

Migdzynarodowa Agencja Badar nad Rakiem (International Agency for Research on Cancer),
Europejski Kodeks Walki z Rakiem -European Code Against Cancer),
Amerykarniskie towarzystwo onkologiczne (American Cancer Society)

stworzyli wytyczne, majgce na celu podjecie dziatart w celu ograniczenie ryzyka nowotwordw i
innych chordb w tym astmy i chordb krazenia, zwigzanych z narazeniem na zanieczyszczenia.

Do tych wytycznych odnoszj sig réwniez przedstawiciele polskiej nauki Pan Profesor Dr hab. n
med. Pawet Koczkodaj lider prewencji nowotworéw i strateg zdrowia publicznego w Narodowym
Instytucie Onkologii oraz Dr hab. n med. i n o zdr. Barbara Piekarska, Konsultant Krajowy w
dziedzinie Zdrowie Srodowiskowe, Specjalista w dziedzinie ochrony $rodowiska, gospodarki
przestrzennej i zdrowia Srodowiskowego.

W 2025r podczas piatej edycji Europejskiego Kodeksu Walki z Rakiem autorzy kodeksu
podkredlili, ze realny wptyw na poziom narazenia populacji mozna osiggnaé przede wszystkim
poprzez dziatania systemowe. Zaakcentowano role planowania przestrzennego oraz
podejmowanie madrych decyzji dotyczacych lokalizacji infrastruktury transportowej w relacji do
lokalizacji szkét, placdéwek opiekunczych, jak réwniez stref zamieszkania. Majg one bowiem
dtugofalowe konsekwencje zdrowotne. Wskazuje sig réwniez na konieczno$é petnego
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dostosowania unijnych norm jakoéci powietrza do wytycznych WHO zwracajgc uwage na
znaczenie spéjnosci polityki dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza. Planowanie
przestrzenne odgrywa kluczowa role w prewencji nowotworéw poprzez ksztattowanie
$rodowiska zycia. Wtasciwa urbanistyka, projektowanie stref buforowych zalesionych pomigdzy
drogami o duzym natezeniu ruchu a osiedlami ludzkimi. Zmniejsza to ekspozycje na czynniki
rakotwarcze i promuje planowanie przestrzenne okreéla lokalizacje infrastruktury drogowej.

W artkule opublikowanym 20.02.2026 w Kurierze Medycyny Praktycznej Pani Dr hab.n med.ino
zdr. Barbara Piekarska wskazuje, iz, osoby mieszkajgce w klinie lub pasie miedzy 2 duzymi
arteriami sg narazone na kumulacje zanieczyszczen z obu stron co moze utrudniaé skuteczne
wietrzenie i i sprzyja¢ zastosujg smogu komunikacyjnego. Nie powinno sie projektowaé drég
przez gesto zaludnione obszary, poniewaz powoduje to narazenie tysiecy oséb na mozliwo$éé
wystagpienia choroby nowotworowej, co w diugiej perspektywie generuje ogromne koszty
finansowe i spoteczne dla parstwa, szczegélnie dotkliwe w aspekcie chordb nowotworowych u
dzieci. Koszty leczenia onkologicznego sa ogromne a efekty terapii nie zawsze s3
zadowalajgce.

Nie pozwolimy na ignorowanie zdrowia publicznego poprzez nieodpowiedzialne planowanie
infrastruktury drogowej. Projektanci powinni wzigé pod uwage wptyw drdg na zdrowie i opieraé
swoje decyzje, dotyczgce proponowanych korytarzy uwzgledniajgc najnowsze badania i wytyczne
Towarzystw Naukowych.

3. Ekologia, fragmentacja krajobrazu i korytarze migracyjne

System ,,potréjnego sita”: Autostrady i drogi ekspresowe wygrodzone siatkami ochronnymi
stanowig bariere bezwzgledng dla fauny. Wybudowanie S7 w sgsiedztwie DK7 i BDI rodzi efekt
landscape fragmentation (szatkowania krajobrazu). Dodanie do tego uktadu nowej linii
kolejowej (ktéra z racji wymogbéw bezpieczenstwa lub geometrii nasypow réwniez podlega
wygrodzeniu) tworzy bariere uniemozliwiajgcg migracje nawet ptakom i drobnym ssakom.
Zwierzeta zostang zamknigte na odizolowanych ,wyspach ekologicznych”, co drastycznie
zwigksza ryzyko chowu wsobnego i trwatego odciecia od wodopojéw i zerowisk.

Destrukcja przejsé ekologicznych: Skumulowana blisko$é tacznika BDI i linii kolejowej
drastycznie ogranicza przestrzeh na zaprojektowanie efektywnych, optymalnie nachylonych
zielonych mostéw (przej§¢ gérnych). Konstruowanie przejécia nad drogg S7 traci celowo$é, jesli
kilkaset metrow dalej fauna napotyka na nieprzejezdne torowisko kolejowe pozbawione
koherentnego systemu przejsé.

4. Hydrologia, hydrogeologia i geomorfologia

Zaburzenie stosunkéw wodnych i lej depresyjny: Obszar Gtogoczowa cechuje fliszowa budowa
geologiczna Karpat Zewnetrznych. Gtebokie wykopy pod fundamenty estakad drogowych,
konstrukcje tunelowe drogi S7 (warianty zaktadaja liczne tunele i estakady) oraz roboty ziemne
pod torowisko kolejowe przetng plytkie warstwy wodonosne. Nastgpi trwate obnizenie
zwierciadta wéd gruntowych (lej depresyjny), skutkujgce osuszeniem lokalnych potokdw, laséw
tegowych oraz prywatnych studni kopanych.

Ryzyko powodziowe i osuwiskowe: Drastyczne zwigkszenie powierzchni catkowicie
uszczelnionej (asfalt, beton paséw drogowych, perony, podbudowa torowisk) na matym obszarze
doprowadzi do kumulacji wéd opadowych kierowanych do wspdlnego odbiornika — potoku
Gtogoczowka i jego doptywdw. Skrdcenie czasu koncentracji fali wezbraniowej wywota



bezposrednie ryzyko tzw. powodzi btyskawicznych (flash floods) i podtopien nizej potozonych
domostw. Dodatkowo podcigcie stokéw fliszowych przez trzy niezalezne inwestycje liniowe
stwarza krytyczne zagrozenie aktywacja gtebokich osuwisk strukturalnych.

Podsumowanie poréwnawczo-skumulowane

Czynnik degradacji: Wptyw skumulowany drég (S7 + DK7 + tgcznik BDI) Dodatkowy wptyw
projektowanej linii kolejowej

Zbiorczy efekt Srodowiskowy (Synergia). Poziomy skumulowanego oddziatywania

Hatas i wibracje State podwyzszenie tta akustycznego o ok. 3 dB, powstanie putapek
akustycznych. Hatas impulsowy, drgania podtoza przenoszone na konstrukcje budynkéw.
Krytyczny: Konieczno$é budowy gigantycznych ekrandw i objgcia Gtogoczowa rozlegts
strefg OOU.

Powietrze Trwata koncentracia NO i pytéw zawieszonych w dnie doliny Gtogoczéwki.
Ekstremalna emisja pytéw. Wysoki: Ryzyko okresowego przekraczania norm dobowych
dyrektywy CAFE. Ryzyko zdrowotne dla mieszkancow, rozwdj choréb uktadu
oddechowego, uktadu krazenia i nowotwordw  wskutek permanentnego
zanieczyszczenia.

Ekologia/ Fauna  Efekt podwdjnej bariery, fragmentacja krajobrazu i odciecie szlakéw
migracji. Powstanie trzeciej, fizycznej linii podziatu ekosystemu (tzw. system potréjnego
sita). Krytyczny: Trwate unicestwienie regionalnej spéjnosci przyrodniczej sieci
korytarzy.

Hydrologia / Geologia Gwattowny sptyw powierzchniowy, obnizenie poziomu wdd
gruntowych, drenaz. Dodatkowe uszczelnienie terenu, przecinanie warstw wodonosnych
fliszu. Wysoki: Realne zagrozenie powodziami btyskawicznymi i osuszeniem studni
gospodarskich.
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05.07.2026r. Zalgcznik nr 4
Do tabeli: Obszary zgloszone do bezwarunkowego omijania w Glogoczowie

W zwiazku z trwajacymi pracami GDDKIA nad inwestycja drogowa S7 Krakéw—
Myslenice oraz planowanym przebiegiem lacznika BDI (Beskidzkiej Drogi Integracyjnej),
przedstawiono kilka wariantéw realizacji tych drég. Niepokojgce jest, ze cze$é Wariantdw 1 Iacznik
BDI przebiega przez miejscowos$¢ Glogoczéw. Zwracamy uwage na tragiczne skutki takiego
wyboru z punktu widzenia obronnosci, zagrozen wojennych, zagrozen terrorystycznych,
paralizow komunikacyjnych, trudnosci w prowadzeniu dzialai ewakuacyjnych, ratunkowych
oraz w innych sytuacjach kryzysowych.

Glogoczow to podkrakowska miejscowo$¢ usytuowana po obu stronach DK7 ,,Zakopianki”
i DK52 (w trakcie przebudowy na S52). Ma blisko 4 tysigce mieszkancéw (dane dot. tylko oséb
zameldowanych), stajac si¢ “sypialng” dla Krakowa i jako jedna z nielicznych miejscowosci ma dodatni
przyrost naturalny! Po uchwaleniu w lutym 2024 roku nowego planu zagospodarowania przestrzennego,
ktéry byl rowniez uzgodniony z Generalng Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, w budowie jest wiele
nowych doméw i osiedli. Gtogoczéw bardzo silnie sig¢ rozwija a teraz stoi w obliczu realnego zagrozenia
dla mieszkancdow, ale i calej Polski!

Majac na wzgledzie bezpieczenstwo wiasne oraz catego kraju zwracamy uwage, ze lokalizacja
drogi ekspresowej S7 i/lub tacznika BDI w Glogoczowie lub jego najblizszej okolicy jest inwestycja
wysoce ryzykowng. Ponizej szczegdlowe uzasadnienie zagrozen:

1. Paraliz strategicznego wezla komunikacyjnego
Przebieg trasy w bezposrednim sgsiedztwie lub §ladzie obecnej DK7 (Zakopianki), planowanej drogi
ekspresowej S52 (Beskidzka Droga Integracyjna) i facznika BDI w Glogoczowie:
Ryzyko odcigcia: W przypadku ataku terrorystycznego lub jakiejkolwiek innej sytuacji kryzysowej,
uszkodzenie infrastruktury w tym konkretnym punkcie-wezel w Glogoczowie powoduje, ze potudnie
Polski zostaje catkowicie odcigte od Krakowa. A Krakéw traci droge ewakuacyjng na potudnie.

Skumulowanie S7. S52 i DK7 w _jednym miejscu tworzy tzw. ..punkt krvtveznv”, ktérego

eliminacja lub uszkodzenie paralizuje ruch wojskowy, transportowy, ewakuacviny i logistvezny

na skale krajowa i europeiska utrudniajac ruch wojsk NATO!

Kwestia wlasciwej odleglo$ci migdzy drogami, ich rozproszenia geograficznego oraz unikania tzw.

~waskich gardel” jest fundamentalnym pojeciem w logistyce wojskowej, teorii sieci transportowych,
zarzgdzania ryzykiem oraz ochrony infrastruktury krytycznej. Koncentracja ruchu w jednym, waskim
korytarzu tworzy tzw. pojedynczy punkt awarii (Single Point of Failure) w razie zablokowania trasy
np. przez wypadek, katastrofe budowlang, osuwisko, atak wojenny lub przez inng sytuacje kryzysows.
Zgodnie z zasadami odpornosci sieci logistycznej dual-use, uderzenie w kluczowe punkty tej trasy

paralizuje caty region na skale krajowa bez mozliwosci natychmiastowego objazdu trasg réwnolegta.



Powvzsze kwestie znajduja pelne oparcie w przepisach prawa. ktére zostana przvtoczone w dalszej

¢zesdel niniejszeco pisma.

2. Brak alternatywnej drogi:
Lokalizacja wariantéw przebiegu trasy S7 w bezposrednim sgsiedztwie lub $ladzie obecnej DK7

(Zakopianki) i tacznika BDI w Glogoczowie, nie oferuje rozproszenia ruchu (tzw. Redundancji),

co jest kluczowe w sytuacjach strategii obronnej, ze wzgledu na kumulacje kluczowej infrastruktury

transportowej w_jednym. waskim korvtarzu przv_braku alternatvwnej drogi. Stoi to

w sprzecznosei z zatozeniami dokumentu UE Action Plan on Military Mobility 2.0” (JOIN(2022) 48

final) ktéry oblicuje Polske do w dziatan na rzecz odpornosci infrastruktury (Resilience ). wskazuie na

potrzebe zapewnienia redundancji sieci (rozproszenie ruchu) i rozwoiu alternatywnvch szlakow

transportowych oraz unikania “waskich cardel”. Zamiast stworzy¢ nowy, niezalezny korytarz

odpowiednio oddalony, projekt ,,dokleja” nowsa trase do starej. W_efekcie wojsko i cywile nadal

dysponujs tvlko jedna osia transportowa na poludnie kraju. Skrajnie bliska odleglosé w strefie

uderzeniowej 0—-3 km powoduje, ze taki dystans plasuje inwestycje w strefie najwyiszego ryzyka
wojskowego. Atak rakietowy, masowy nalot dronéw lub dzialania dywersyjne w tym pasie terenu

moga wyeliminowaé z uzvtku obie arterie jednoczesnie.

Projektowane wezly w Glogoczowie przebiegu drogi S7 sa zlokalizowane w zbyt malej
odleglosci (<Skm) i w zwigzku z tym tworza tzw. wezel zespolony, ktory jest rozwiazaniem
nietypowym, trudnym do oznakowania. Na wezel zespolony sktadaja si¢ dwa wezly blisko siebie
polozone ktore majg wspélne elementy i uzupelniajq si¢ funkcjonalnie w zakresie polaczen. Wytyczne

ksztattowania sieci drég, wymagania podstawowe WR-D znajduja si¢ na stronie Ministerstwa

Infrastruktury https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wrd-30-skrzyvzowania-i-wezl\
3. TrudnoSci w prowadzeniu dzialan ratowniczych i obronnych

Geografia i uksztattowanie terenu: Rejon Glogoczowa charakteryzuje si¢ trudnym terenem
(liczne  wzniesienia, doliny potokéw, tereny osuwiskowe, tereny powodziowe). Budowa
skomplikowanych obiektéw inzynieryjnych (estakad, muréw oporowych) na terenie Glogoczowa
sprawia, ze w razie zniszczei wojennych naprawa trasy bylaby diugotrwaia i niezwykle
trudna. Oznacza to, ze w warunkach kryzysowych brak dostatecznej przepustowosci lub zablokowanie
drogi przez pojazd uniemozliwia szybkie dotarcie wozéw strazackich, karetek czy pojazdow
wojskowych. Podnosi si¢ drastycznie zagrozenie dla zdrowia i Zycia mieszkaficéw. Przebieg trasy przez
Glogoczéw w razie ataku na konwdj wojskowy lub cysterny z paliwem naraza ogromna liczbe cywilow
na bezposrednie niebezpieczefistwo. Zgoda na kumulacje drég w jednym waskim korytarzu
dodatkowo w tak bliskiej odleglosci od doméw kioci si¢ z nadrzednym celem ustawy o ochronie
ludnosci i obronie cywilnej z 5 grudnia 2024 r., jakim jest zapewnienie bezpiecznego i odpornego
srodowiska dla obywateli. Zgodnie z informacjami opublikowanymi przez Ministerstwo Obrony
Narodowej z dnia 17.12.2024: ,, Zasadniczym celem ustawy o ochronie ludnosci i obronie cywilnej jest
wypelnienie spolecznego zapotrzebowania na bezpieczne i odporne srodowisko cywilne w kontekscie
zagrozen militarnych i pozamilitarnych. Ustawa koncentruje sig na bezpieczeristwie obywateli.”
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https://www.oov.pl/web/obrona-narodowa/ustawa-o-ochronie-ludnosci-i-obronie-cvwilne o

fundament-systemu-ochrony-spoleczenstwa?utm_source=chatept.com. Ustawa wprost nakazuje

uznanie priorytetu ochrony ludnosci nad infrastruktura transportowa. Organy administracii publicznej

sa zobowiazane do identyfikacji zagrozen dla infrastruktury krytveznej oraz planowania dzialan

zapewniajacych ciaglo$é jej funkcjonowania.
Poprowadzenie drég przez Glogoczéw (DK7 i S7, BDI) drastycznie ogranicza mozliwosci

prowadzenia ewakuacji i akcji ratunkowych, kumuluje zagrozenia w gesto zaludnionym terenie oraz
uniemozliwia realizacj¢ kluczowych zadan z zakresu zapewnienia bezpieczenstwa pafistwa.

Trasa S7 jest czedcia transeuropejskiego korvtarza transportowego sieci TEN-T i ze wzeledu na swoj

strateciczny przebieg w osi poinoc-potudnie petni kluczowa role w mobilnosci woisk. Tworzenie

nowego alternatywnego korytarza transportowego poza istniejaca trasg lepiej realizuje ten obowiazek
niz prowadzenie inwestycji na funkcjonujgcym szlaku o strategicznym znaczeniu.

4. Zagrozenie dla logistyki kryzysowej
Brak przejezdnosci podczas budowy i modernizacji:
Wariant drogi S7 Krakéw-Myslenice, ktéry wykorzystuje nawet czeSciowo istniejacy §lad DK7
lub znajduje si¢ w jednym waskim korytarzu drogowym oraz przy laczniku BDI zlokalizowanym

w Glogoczowie powoduje, ze w sytuacji naglego zagrozenia wojennego podczas trwajacej budowy,

przepustowos¢ tego odcinka bylaby zerowa, co uniemozliwiloby szybki przerzut wojsk w kierunku

poludniowej granicy. Problem blisko$ci inwestycji nabiera unikalnego charakteru gdy w waskim
korytarzu geograficznym beda przebiegaé¢ dwie kluczowe arterie transportowe poludniowej
Polski. Zamiast stworzy¢ nowy, niezalezny korytarz transportowy, warianty przechodzace przez

Glogoczéw lub w waskim korytarzu ulatwiaja potencjalnemu agresorowi zablokowanie obu tras

jednoczesnie jednym atakiem.

Szczegblne znaczenie ma réwniez kwestia mobilnosci wojskowej. Komisja Europejska
W 5,Action Plan on Military Mobility 2.0” (COM(2022) 60 final) wskazuje, ze panstwa cztonkowskie
powinny rozwija¢ infrastrukturg transportowa w sposéb zapewniajacy mozliwosé szybkiego
i niezakléconego przemieszczania sit zbrojnych, takze podczas modernizacji istniejacych sieci
transportowych. Utrata przepustowosci kluczowezo polaczenia w czasie inwestvcji moglaby ograniczyé

zdolnos¢ do realizaci zadan obronnvch panstwa oraz zobowiazan wynikajacvch z czionkostwa w NATO

i Unii Europejskiej. Rejon na potudnie od Krakowa to kluczowy korytarz taczacy centralng Polske ze

Stowacja i Europg Potudniowa. Zablokowanie w czasie wojny zaréwno nowej S7, jak i starej DK7

catkowicie odetnie ten kierunek dla transportéw militarnych (NATO) i ewakuacji ludnosci.
Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2021/1328 (w sprawie wymogéw dotyczacych

transportu wojskowego / mobilnosci wojskowej): Okresla parametry infrastruktury transportowej

(kolejowej, drogowej, lotniczej i morskiej) niezbedne do celéw obronnych (dual-use — podwajnego

zastosowania). W wytycznych technicznych nakazuje si¢ badanie waskich cardet (bottlenecks) oraz

elementéw sieci transportowej. ktérvch zniszczenie uniemozliwi przerzut wojsk (czyli klasycznych

operacyjnych SPOF).



Rozporzadzenie (UE) 2024/1679 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju

transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T): Dokument ten wprost naklada na panstwa

czlonkowskie obowiazek zapewnienia odporno$ci drég na sytuacje kryzvsowe (kleski zywiolowe,

konflikty, akcje ratunkowe). Wymaga identyfikacji i eliminacji pojedynczych punktéw podatnosci

w kluczowych korytarzach transportowych o znaczeniu obronnym i cywilnym.
Kwestia wlasciwej odlegtosci migdzy drogami, ich rozproszenia geograficznego oraz unikania
tzw. ,,waskich gardel” jest fundamentalnym pojeciem w logistyce wojskowej. W doktrynach obronnych

zagadnienie to wystepuje pod pojeciami redundancji sieci, geograficznego rozproszenia linii
komunikacyinveh oraz eliminacji pojedynczych punktéw awarii (Single Points of

Failure). Dystans migdzy dwoma réwnoleglymi autostradami (lub drogami ekspresowymi)
w kontekscie zagrozen wojennych powinien wynosi¢ minimum 15 do 30 kilometréw. Zmniejszenie
tej odleglosci generuje wysokie ryzyko taktyczne. Ponizej przedstawiono analize dystansu w
odniesieniu do zagrozen militarnych oraz wytycznych inzynieryjnych:
Analiza dystansu i zagrozen

» Ponizej 5 km (Strefa wysokiego ryzyka): Odlegtosc¢ skrajnie niebezpieczna. Pojedynczy nalot

dywanowy, uzycie artylerii dalekiego zasiggu lub jedna rakieta o duzej sile razenia (albo blad

naprowadzania) moze zniszezvé korvtarze transportowe DK7 i S7 iednoczesnie, calkowicie
paralizujac ruch w danym regionie.

* 5 do 15 km (Strefa podwyzszonego ryzyka): Dystans ten chroni przed skutkami fali
uderzeniowej pojedynczej konwencjonalnej bomby, ale wcigz pozwala przeciwnikowi na tatwe
zablokowanie obu tras przy uzyciu jednego dywizjonu artylerii lub dronéw uderzeniowych
operujacych w tym samym sektorze.

¢ 15do 30 km (Dystans optymalny / bezpieczny): Zapewnia pelna niezalezno$é operacyjna obu
arterii. Zniszczenie jednej drogi nie wptywa na przepustowos¢ drugiej, a odleglo$é wymusza na
agresorze rozproszenie sit i Srodkéw napadu powietrznego.

* Powyzej 30 km (Dystans strategiczny): Zapewnia najwyzszy poziom bezpieczenstwa, jednak
traci walor bezposredniej drogi alternatywnej (objazdu) w ruchu lokalnym i regionalnym
z powodu zbyt duzego wydtuzenia czasu dojazdu.

5. Spoleczne skutki kryzysu

Podzial miejscowosci: Budowa S7 po starym §ladzie, obok istniejacej DK7 oraz poprowadzenie
tacznika BDI w Glogoczowie prowadzi do rozciecia jej struktury przestrzennej, ograniczenia
dostgpnosci ustug publicznych oraz powstawania barier komunikacyjnych, co w konsekwencji generuje

zjawisko wvkluczenia spoteczneco. Ponadto utworzona zostanie bariera nie do przejscia, ktéra w razie

zdarzenia terrorystycznego, skazenia chemicznego lub innych sytuacji kryzysowych (chocby wybuchu
wojny) uniemozliwi sprawng ewakuacje mieszkancéw Glogoczowa i okolicznych miejscowosci,

»zamykajac” ich miedzy trasami szybkiego ruchu.



Niezgodno$¢ planowanych wariantéw drogi ekspresowej 87 oraz tacznika do BDI (S52)

w miejscowosci Glogoczéw z celami ,Rzadowego Programu Budowy Drég Krajowveh do 2030 r.

(z perspektyws do 2033 r.)™:

Naruszenie celu wspierania zrwnowazonego rozwoju regionéw

Lokalizacja drogi ekspresowej w centrum zabudowy mieszkaniowej i gospodarczej Glogoczowa nie
sprzyja rozwojowi spoteczno-gospodarczemu regionu. Skala oddziatywan inwestycji prowadzi do
degradacji warunkéw zycia, ograniczenia funkcjonowania lokalnych przedsigbiorstw oraz obnizenia
atrakcyjnosci inwestycyjnej miejscowosci, co stoi w sprzecznosci z deklarowanym celem Rzadowego
Programu Budowy Drég Krajowych w zakresie dynamiki rozwoju regionalnego.
Brak realizacji celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
Umiejscowienie drogi klasy S w obszarze zaludnionym wymusza projektowanie licznych wezlow
i powigzan lokalnych na krétkich odcinkach, co zwigksza liczbg konfliktéw ruchowych, manewréw
wiaczania i wylaczania si¢ z ruchu oraz ryzyko wypadkéw. Tym samym nie zostaje spelniony cel
Rzgdowego Programu Budowy Drég Krajowych polegajacy na redukcji liczby wypadkow
drogowych oraz ich ofiar.
Sprzeczno$¢ z celem minimalizacji negatywnego oddzialywania na srodowisko oraz zdrowie ludzi
Przebieg wariantéw S7 oraz lacznika BDI przez Glogoczéw uniemozliwia osiagniecie celu
Rzadowego Programu Budowy Drég Krajowych, jakim jest ograniczanie negatywnego wplywu
inwestycji drogowych na §rodowisko, zdrowie ludzi i jakos¢ zycia mieszkancéw. Lokalizacja trasy
W obszarze goérzysto-dolinnym, o udokumentowanych problemach jako$ci powietrza i hatasu, powoduje
trwalg kumulacj¢ oddziatywan srodowiskowych i zdrowotnych.
Brak realizacji celu poprawy przepustowosci sieci drogowej
Poprowadzenie wariantéw czgsciowo po istniejacym $ladzie drogi krajowej nr 7 w Glogoczowie nie
prowadzi do realnego zwigkszenia przepustowosci ukfadu drogowego. Przeciwnie — brak drogi
alternatywnej powoduje koncentracj¢ ruchu w jednym korytarzu transportowym, co skutkuje
powstaniem trwalego ,,waskiego gardta” w zabudowanym centrum miejscowosci. W efekcie kluczowy
cel Rzadowego Programu Budowy Drég Krajowych w zakresie poprawy plynnosci ruchu nie
zostaje osiagniety.

W swietle powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze warianty drogi ekspresowej S7 oraz tacznik do
BDI w przebiegu przez Glogoczéw nie realizujg podstawowych celéw Rzadowego Programu Budowy
Drég Krajowych, a w istocie pozostajg z nimi w sprzecznosei.

Mieszkaricy Glogoczowa juz sg obarczeni dwiema ucigzliwymi drogami DK7 czyli ,stara
zakopianka” i drogg Bielskg DK 52 (852 w budowie) oraz planowang linig kolejowa Krakéw-Myslenice.
Nie wyrazamy zgody na dodatkowe drogi, na kolejne podzialy Glogoczowa droga S7 oraz lacznikiem

BDI, a takze rozbudowa DK7 do drogi krajowej klasy S! Skala oddzialvwan inwestvcii dla juz tak

obcizzonego podzialami Glogoczowa przekracza mozliwosci miejscowoéci do pelnienia funkcji

mieszkaniowej i gospodarczej. prowadzac do calkowitego jej zniszczenia!




Obecnie DK7 jest modernizowana. Prace trwaja caly czas, wydane zostaly juz na ten cel setki
milionéw zlotych. 83 oglaszane nowe przetargi i realizowane sg kolejne inwestycje. Wybudowano nowe
wiadukty i tunele. Zaprojektowany obecny wezel w Glogoczowie bedacy w trakcie inwestycji jest
otoczony zabytkami, gdyz miejsce to ma swajg historie- dawniej szedt tedy gléwny szlak handlowy
Krakéw-Wieden, a gdzie teraz planowany jest jeszcze bardziej ingerujacy tacznik BDI. Projektowanie
w tym miejscu tgcznika BDI narusza art. 5 Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej stanowigcy

fundament dziatan wladz publicznych obowiazkiem ktérych jest zapewnienie wolnosci i praw

czlowieka. strzezenie dziedzictwa narodowego oraz zapewnienie ochronv $rodowiska. kicrujac sie

zasada zréwnowazonego rozwoju. Podczas konsultacji z GDDKiA w grudniu w 2022r mieszkancy

Glogoczowa idac na ustgpstwa, wybrali wariant modernizacji DK7 w Glogoczowie uwzgledniajacy
drogi boczne i dwa wezly: w centrum Glogoczowa i wezet w Glogoczowie zjazd Beczarka. Wéwezas
GDDKIiA zapewniala, ze w Glogoczowie nie bedzie drogi klasy S bo jest potrzeba drogi
alternatywnej na poludnie. To skad zmiana narracji gdy zagroZenie wojenne i atakami
terrorystycznymi wzrosto?

Lokalizacja drég S7 i/lub facznika BDI w Glogoczowie lub jego najblizszej okolicy jest
wariantem najmniej bezpiecznym strategicznie, poniewaz nie tworzy nowej, alternatywnej osi
transportowej, lecz jedynie zageszcza ruch w juz i tak obcigzonym oraz podatnym na paraliz korytarzu,
stanowiac zagrozenie na skale krajows i europejska. Obecna DK7 obstuguje w duzej mierze ruch
lokalny, gdyz teren bo obu stronach ,,Zakopianki” na trasie Krakéw-Myslenice jest gesto zaludniony.
Projekiowanie przebiegu drog strategicznych w nadmiernym zaggszczeniu stanowi naruszenie zasad
bezpieczefistwa publicznego. W sytuacjach kryzysowych taka kumulacja infrastruktury strategicznej
moze doprowadzi¢ do catkowitego paralizu drég ewakuacyjnych, co w $wietle odpowiedzialnosci za
zycie i zdrowie tysigcy obywateli jest niedopuszczalne z punktu widzenia planowania obronnego i
ochrony ludnodci. Naruszajagc tym samym przepisy prawa krajowego oraz przepisy Unii
Europejskiej. Nie da si¢ catkowicie wyeliminowac¢ punktéw krytycznych na mapie Polski, ale osoby,
ktére $wiadomie przyczyniaja si¢ do stwarzania nowych, narazaja mieszkancéw Polski i Europy na
tragiczne skutki, co zgodnie z przepisami polskiego prawa rodzi odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza
nie tylko Skarbu Paristwa ale i urzednikoéw.

Przedstawione powyzej okolicznosci wskazuja jednoznacznie, iz istnieja rzeczywiste
przestanki nakazujace uwzglednienie przywolanych uwag. Pominigcie ich zostanie uznane przez nas
jako swiadome dziatanie naruszajace obowigzujace w tym zakresie przepisy prawa oraz interesy
spoteczne. Nie pozostaniemy bierni na ewentualne pominiecie naszych uwag i podejmiemy wszelkie
srodki przewidziane przepisami prawa w celu egzekwowania od organéw wiadzy publicznej

poszanowania naszych praw.



Swiatniki Gérne 30.07.2026

Przedstawiciel Strony Spotecznej
Miasta i Gminy Swiatniki Gérne do
“Zespotu S7”

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad
Centrala GDDKIA ul. Wronia 53 00-874 Warszawa

Dotyczy: Przekazanie formularzy oceny kryteriow oraz stanowiska w sprawie zatozen do
Analizy Wielokryterialnej (WAP) dla drogi ekspresowej S7.

Szanowni Panstwo,

W nawigzaniu do trwajgcego procesu opiniowania zatozen do Analizy Wielokryterialnej
(WAP) informuje, ze strona spoteczna Miasta i Gminy Swigtniki Gorne przekazuje opinie
reprezentowanej spotecznosci w formie niniejszego pisma oraz zatgczonego dokumentu
(“SG-OpiniaSpoteczna-Formularze.pdf’).

Podejscie to wynika z faktu, ze narzucony system elektroniczny wymaga od nas zajecia
stanowiska, nie dajgc jednoczesnie zadnej mozliwosci dodania komentarza czy wniesienia
niezbednych zastrzezeh. Ponadto system ten ogranicza wyrazenie uzgodnionej ze
spotecznoscig opinii poprzez natozenie sztucznych limitéw (dotyczgcych wagi
poszczegolnych grup kryteriow).

W zwigzku z powyzszym, oficjalne stanowisko przesytamy za posrednictwem platformy
e-Doreczenia. Dotgczamy do niego stosowne komentarze, ktére nie pozostawiajg
przestrzeni do niewtasciwej interpretacji naszej opinii. W zatgczonym dokumencie ustalamy
réwniez wagi grup kryteriow w sposob oddajgcy rzeczywiste oczekiwania reprezentowanej
przez nas spotecznosci.

Zwracamy uwage, iz nie majgc pewnosci co do ostatecznej metodyki wyboru wariantéw, a
bedgc swiadomymi ograniczen i utomnosci proponowanej metodologii WAP, celowo
ograniczamy liczbe rekomendowanych przez nas kryteriow do tych absolutnie
najistotniejszych. Dziatanie to ma na celu zabezpieczenie procesu wyboru przed
zaburzeniami wynikajgcymi z wptywu kryteriow o matej liczbie zliczeh. Zastrzegamy sobie
prawo do modyfikacji puli rekomendowanych kryteriéw, w przypadku gdyby z metodologii
wyeliminowano utomnosci, ktére wielokrotnie i publicznie wskazywali$my.

Poniewaz na obecnym etapie prac nie wyznaczono jeszcze wariantéw, a co za tym idzie,
brakuje konkretnych wielkosci je charakteryzujgcych (takich jak liczba wyburzen czy dtugos¢
trasy), wskazane przez nas ,wagi” odnoszg sie do pojedynczego elementu w ramach
danego kryterium. W konsekwencji domagamy sie, aby w koricowym bilansie wycena ta
zostata bezwzglednie pomnozona przez rzeczywistg liczbe elementow danego kryterium dla
analizowanego wariantu.



Stanowczo postulujemy rowniez ustanowienie wartosci granicznych dla kluczowych
kryteribw spotecznych. Wnosimy o wprowadzenie bezwzglednych, maksymalnych limitow
dla najbardziej dotkliwych parametrow, takich jak liczba wyburzanych budynkéw
mieszkalnych oraz liczba nieruchomosci znajdujgcych sie w strefie bezposredniego
oddziatywania inwestycji. Kategorycznie zgdamy, aby z dalszych analiz odrzucane byty te
warianty, w ktérych rzeczone wielkosci przekraczajg wartosci charakteryzujgce opcje
przebiegu juz uprzednio zdyskwalifikowane i pozbawione rekomendaciji. Procedowanie opcji
generujgcych wyzsze koszty spoteczne i wiekszg skale destrukcji niz warianty odrzucone z
tego samego powodu w przesztosci, uwazac bedziemy za dziatanie catkowicie pozbawione
podstaw merytorycznych oraz spotecznej akceptacji.

OSWIADCZENIE

Niniejsze pismo i przekazanie opinii w zadnym stopniu nie stanowig legitymizaciji dla
zaproponowanej przez inwestora metodyki wyboru wariantu (WAP), ktérg uwazamy za
wysoce utomng i nieadekwatng dla inwestyciji o tak strategicznym charakterze.

JednoczesSnie oswiadczamy, ze nasz udziat w tym etapie konsultacji w zadnym wypadku nie
oznacza zgody na prowadzenie i analizowanie przebiegow inwestycji przez najgesciej
zurbanizowane tereny (do ktérych zalicza sie cata gmina Swigtniki Gorne), ktére sg
catkowicie pozbawione rezerw terenowych pod tego typu infrastrukture.

Przedstawiciel Strony Spolecznej
Miasta i Gminy Swiatniki Gérne



Formularz opinii w zakresie kryteriow i wag

Strony Spotecznej Miasta i Gminy Swiatniki Gérne

CZESC 1/6 - WAGI KRYTERIOW GLOWNYCH

Kryterium gtowne Waznosc¢ kryterium gtownego
Kryteria Spoteczne (SP) 70%

Kryteria Ekonomiczne (EK) 10%

Kryteria Funkcjonalno-techniczne (FT) 10%

Kryteria Przyrodnicze (PR) 10%

SUMA 100%

CZESC 2/6 - GRUPA KRYTERIA SPOLECZNE

UWAGA: Waznosc w skali 1-10 odzwierciedla wycene pojedynczego elementu (np. jednego
budynku mieszkalnego do wyburzenia) lub okreslonej jednostki miary dla danego kryterium
(np- 1 km trasy S7). Wynik dla danego wariantu w Swietle konkretnego kryterium nalezy
obliczy¢ poprzez pomnozenie liczby elementéw w obrebie tego kryterium przez przypisang
mu waznosc.

Kryterium SP-1. Kolizje z budynkami mieszkalnymi
Miara Liczba kolizji [szt.]

Charakter Kryterium malejgce (negatywne)

Czy uwzglednic [x] TAK [ ] NIE [ ] Nie mam zdania

Waznosc¢ (1-10) 10



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

SP-2. Kolizje z innymi obiektami
kubaturowymi

Liczba kolizji [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-3. Kolizje z terenami rekreacyjnymi

Liczba kolizji [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-4. Kolizje z terenami sportowymi

Liczba kolizji [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-5. Kolizje z terenami
wypoczynkowymi

Liczba kolizji [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

SP-6. Budynki mieszkalne w buforze do
100 m

Liczba budynkow [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ ] NIE [ ] Nie mam zdania

10

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

Liczba budynkow [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ ] NIE [ ] Nie mam zdania

10

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

Liczba budynkow [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

10

SP-9. Budynki mieszkalne w buforze do
500 m

Liczba budynkow [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

10



Czy kryterium SP-9. Budynki mieszkalne w buforze do 500 m powinno zastepowac czy
uzupetniac ponizsze kryteria?

Budynki mieszkalne w buforze 100 m
Budynki mieszkalne w buforze 101-200 m
Budynki mieszkalne w buforze 201-300 m
[ ] Zastepowac

[x] Uzupetniac

[ ] Nie mam zdania

UWAGA: Jako ‘Uzupetniac” rozumiemy uzupetnienie o kryterium “Budynki mieszkalne w
buforze do 301-500 m”

Kryterium SP-10. Budynki o duzym znaczeniu
spotecznym w buforze 300 m

Miara Liczba budynkow [szt.]
Charakter Kryterium malejgce (negatywne)
Czy uwzglednic [1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium SP-11. Zabytki w buforze 300 m
Miara Liczba zabytkow [szt.]

Charakter Kryterium malejgce (negatywne)
Czy uwzglednic [ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

Waznosc¢ (1-10)



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc (1-10)

SP-12. Cmentarze w buforze 300 m

Liczba cmentarzy [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-13. Kolizje ze ztozami - wody
lecznicze

Powierzchnia kolizji [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-14. Kolizje ze ztozami - ztoza gazu

Powierzchnia kolizji [ha]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-15. Kolizje ze ztozami - ztoza kopalin

Powierzchnia kolizji [szt.]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania



Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

SP-16. Oddziatywanie skumulowane
inwestycji infrastrukturalnych

Suma dtugosci inwestycji przypadajgca na
powierzchnie gminy [km/ha]

Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-17. Stopien fragmentaciji
miejscowosci przez inwestycje

Liczba przerwanych powigzan drogowych
[szt.]

Kryterium malejgce (negatywne)

[1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

SP-18. Przeciecie stref aktywnosci
gospodarczej

Powierzchnia kolizji (ha)
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

SP-19. Aktywizacja terenow
niezabudowanych przeznaczonych na
strefy przemystowe

Powierzchnia terenow [ha]
Kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

CZESC 3/6 - GRUPA KRYTERIA EKONOMICZNE

UWAGA: Waznosc w skali 1-10 odzwierciedla wycene pojedynczego elementu (np. jednego
budynku mieszkalnego do wyburzenia) lub okreslonej jednostki miary dla danego kryterium
(np. 1 km trasy S7). Wynik dla danego wariantu w Swietle konkretnego kryterium nalezy
obliczy¢ poprzez pomnozenie liczby elementéw w obrebie tego kryterium przez przypisang

mu waznos¢é.

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

EK-1. Szacowane wskaznikowe koszty
robot

koszt robdt [min PLN]
kryterium malejagce (negatywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

10

EK-2. Szacowane koszty nabycia
nieruchomosci

koszt nabycia nieruchomosci [min PLN]
kryterium malejace (negatywne)
[x] TAK [ ] NIE [ ] Nie mam zdania

10



CZESC 4/6 - GRUPA KRYTERIA FUNKCJONALNO-TECHNICZNE

UWAGA: Waznosc¢ w skali 1-10 odzwierciedla wycene pojedynczego elementu (np. jednego
budynku mieszkalnego do wyburzenia) lub okreslonej jednostki miary dla danego kryterium
(np. 1 km trasy S7). Wynik dla danego wariantu w Swietle konkretnego kryterium nalezy
obliczy¢ poprzez pomnozenie liczby elementéw w obrebie tego kryterium przez przypisang

mu waznos¢.

Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc (1-10)

Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

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

procentowe zmniejszenie natezenia ruchu -
[%]

kryterium rosnace (pozytywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

1

FT-2. Natezenie ruchu na zastgpowanym
odcinku drogi krajowej nr 7 od $52 do S7

procentowe zmniejszenie natezenia ruchu -
[%]

kryterium rosnace (pozytywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

1

FT-3. Natezenie ruchu na drodze
ekspresowej S7

natezenie ruch drogowego (SDRR)
[poj./dobe]

kryterium rosnace (pozytywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

1



Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

FT-4. Wptyw wtaczenia drogi
ekspresowej S7 na ring Krakowa"

wzrost natezenie ruchu drogowego (wzrost
SDRR) [poj./dobe]

kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

FT-5. Zmiana natezenia ruchu na drogach
lokalnych

procentowe zmniejszenie pracy
przewozowe;j - [%]

kryterium rosnace (pozytywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

FT-6. Dostepnosc otaczajgcego obszaru
do trasy gtéwnej

liczba weztéw - [szt.]
kryterium rosnace (pozytywne)
[x] TAK [ ] NIE [ ] Nie mam zdania

8



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

FT-7. Dostepnos¢ logistyczna do nowej
drogi

liczba centrow - [szt.]
kryterium rosnace (pozytywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

FT-8. Dtugosé¢ trasy drogowej S7

dtugosc trasy S7 - [km]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ ] NIE [ ] Nie mam zdania

1

FT-9. Dtugosc trasy drogowej S52

dtugosc trasy S52 - [km]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

10

FT-10. Dtugosé tuneli

sumaryczna dtugos¢ tuneli - [km]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1 NIE [ ] Nie mam zdania

10



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara

Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

FT-11. Dtugos¢ estakad

sumaryczna dtugos¢ estakad - [km]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1 NIE [ ] Nie mam zdania

10

FT-12. Dtugosc¢ trasy prowadzonej w
terenie osuwiskowym

dtugosc¢ trasy w terenie osuwiskowym -
[km]

kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ ] NIE [ ] Nie mam zdania

10

FT-13. Zagrozenia uszkodzen
projektowanej drogi na obszarach
powodziowych

dtugosc trasy na obszarach zagrozenia
powodziowego [km]

kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

FT-14. Kolizje z sieciami gtéownymi

liczba kolizji z sieciami - [szt.]
kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania



CZESC 5/6 - GRUPA KRYTERIA PRZYRODNICZE

UWAGA: Waznosc¢ w skali 1-10 odzwierciedla wycene pojedynczego elementu (np. jednego
budynku mieszkalnego do wyburzenia) lub okreslonej jednostki miary dla danego kryterium
(np. 1 km trasy S7). Wynik dla danego wariantu w Swietle konkretnego kryterium nalezy
obliczy¢ poprzez pomnozenie liczby elementéw w obrebie tego kryterium przez przypisang

mu waznos¢.

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

PR-1. Kolizje z obszarami Natura 2000

dtugosc [km] lub powierzchnia kolizji [ha]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

10

PR-2. Kolizje z rezerwatami przyrody

powierzchnia kolizji (ha]
kryterium malejagce (negatywne)
[x] TAK [ 1 NIE [ ] Nie mam zdania

9

PR-3. Kolizje z parkami krajobrazowymi

powierzchnia kolizji [ha]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

9



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

PR-4. Kolizje z pomnikami przyrody
nieozywionej

liczba kolizji [szt.]
kryterium malejace (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

PR-5. Kolizje ze stanowiskami
dokumentacyjnymi

powierzchnia kolizji [ha]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1 NIE [ ] Nie mam zdania

8

PR-6. Kolizja z uzytkami ekologicznymi

powierzchnia kolizji [ha]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1NIE [ ] Nie mam zdania

8

PR-7. Powierzchnia wycinki lasow

powierzchnia kolizji [ha]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1 NIE [ ] Nie mam zdania

2



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzgledni¢

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

PR-8. Kolizje z pozostatymi korytarzami
migraciji

powierzchnia kolizji [ha]
kryterium malejace (negatywne)

[1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

PR-9. Kolizje z glebami chronionymi

powierzchnia kolizji [ha]
kryterium malejgce (negatywne)

[ 1 TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania

PR-10. Przebieg przez obszary Gtéwnych
Zbiornikow Wod Podziemnych (GZWP) i
Lokalnych Zbiornikow Wod Podziemnych
(LZWP)

dtugosc¢ przeciecia [km]
kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania



Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznosc¢ (1-10)

Kryterium

Miara
Charakter
Czy uwzglednic

Waznos¢ (1-10)

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

dtugosc przeciecia [km]
kryterium malejgce (negatywne)
[x] TAK [ 1 NIE [ ] Nie mam zdania

2

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

dtugosc¢ przeciecia [km]
kryterium malejgce (negatywne)
[2] TAK [ NIE [ ] Nie mam zdania

2

PR-13. Przecigcie stref ochronny
posredniej uje¢ wod

dtugosc¢ przeciecia [km]

kryterium malejgce (negatywne)

[ 1TAK [x] NIE [ ] Nie mam zdania



CZESC 6/6 - METODA WYBORU WARIANTOW DO STES
WLASCIWEGO

[] Opcja 1 trzy warianty z najwyzszg oceng
punktowa, przy czym nie wiecej jak dwa
warianty moga miec¢ ten sam punktu
poczatkowy.

[x] Opcja 2 trzy warianty z najwyzszg oceng
punktowa, przy czym kazdy wariant musi
miec inny punkt poczatkowy.

[] Opcja 3 dwa warianty z najwyzszg oceng
punktowa oraz jeden wariant z najwyzszg
oceng punktowa w grupie kryteria
Spoteczne, przy czym nie wiecej jak dwa
warianty moga miec ten sam punkt
poczatkowy.

Przedstawiciel Strony Spotecznej
Miasta i Gminy Swiatniki Gérne



31 lipca 2026 .

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad

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

ul. Wronia 53

00-874 Warszawa

STANOWISKO W SPRAWIE FORMULARZY OPINII
DOTYCZACYCH KRYTERIOW, WAG | ZASAD WYBORU
WARIANTOW DROGI S7 KRAKOW—-MYSLENICE ORAZ

UZASADNIENIE NIEWYPEENIENIA FORMULARZA

I. Status niniejszego stanowiska i zgdany sposob jego
uwzglednienia

Niniejsze pismo stanowi mojg petng, kompletna i ztozong w terminie opinie dotyczaca katalogu kryteridw, ich
definicji i miar, kierunku stymulant i destymulant, waznosci kryteriow, wag czterech grup gtéwnych.

Dotyczy réwniez zasad normalizacji i agregacji, sposobu generowania oraz pdzniejszego poréwnywania
wariantéw, zasad wyboru wariantéw do STES witasciwego, relacji miedzy obecng analizg a pdzniejszym
zastosowaniem metody InRoad-WAP oraz propozycji zastgpienia, scalenia i doprecyzowania kryteridw.

Nie akceptuje narzuconej przez GDDKiA formuty wypetniania formularzy, w ktérej uczestnik ma przekazac
wartosci liczbowe bez wiedzy, w jaki sposéb zostang one ,,wziete pod uwage”, mimo licznych btedow,
sprzecznosci i brakdw metodologicznych w opublikowanych materiatach. Z szacunku dla mieszkaricow Gminy

oraz z poczucia odpowiedzialnosci za ich domy, bezpieczenstwo, wiezi lokalne, dziedzictwo i
srodowisko przedstawiam jednak petne stanowisko. Jego ztozenie nie oznacza akceptacji zasad narzuconych
przez GDDKIA, lecz odmowe pozostawienia intereséw mieszkancow bez merytorycznej reprezentacji.

Zgodnie z raportem czesciowym, celem Zespotu jest zebranie wnioskéw i uwag dotyczacych kryteriéw wyboru
wariantu, ich wag oraz zasad wyboru wariantéw do dalszych prac, a nastepnie przygotowanie raportu
podsumowujgcego i rekomendacji dla Generalnego Dyrektora. Raport potwierdza opiniodawczy charakter
Zespotu oraz to, ze formularze majg stuzy¢ przekazaniu stanowisk uczestnikow.

Whnosze o:
1. zarejestrowanie niniejszego pisma jako petnej, catosciowej i kompletnej opinii uczestnika Zespotu;

2. niewykazywanie niewypetnienia formularza jako braku opinii oraz zachowanie niniejszego stanowiska w

petnym brzmieniu w dokumentacji prac Zespotu;

3. uwzglednienie w petnej formie niniejszego stanowiska przy przedstawianiu liczby otrzymanych opinii,
rozktadu rekomendowanych wag, liczby odpowiedzi popierajacych i odrzucajacych poszczegélne kryteria oraz
rozktadu ocen ich waznosci.



4. pisemne wskazanie czy stanowisko zostato uwzglednione w analizie, a jezeli ktéregokolwiek z jego
elementéw nie wigczono do zestawien lub agregacji, wskazanie tego elementu i skutku takiej decyzji dla
prezentowanych wynikéw.

Formularz jest przyjetym przez GDDKIA narzedziem zbierania opinii. W opublikowanych materiatach nie wskazano
jednak podstawy wykluczajgcej merytoryczne uwzglednienie stanowiska przekazanego w innej formie, jezeli
zawiera ono wszystkie elementy objete formularzem oraz ich szczegétowe uzasadnienie. Samo umieszczenie
pisma w kategorii ,pozostate uwagi”, bez uwzglednienia wskazanych wag, odpowiedzi i punktacji w zasadniczej
analizie opinii, pozbawitoby te opinie realnego wptywu i pozostawatoby sprzeczne z deklarowanym celem
Zespotu, ktorym jest zebranie wnioskdw i uwag uczestnikow.

Dla unikniecia watpliwosci przy odwzorowaniu niniejszej opinii przyjmuje nastepujaca zasade:

1. wartos¢ od 1 do 10 oznacza rekomendacje zachowania kryterium z waznoscig wskazang w tabeli; jezeli w
komentarzu zastrzezono koniecznosc¢ korekty definicji, miary albo danych, nalezy do uwzgledni¢ we wskazanym
zakresie

2. wartosc 0 oznacza brak rekomendacji stosowania kryterium w jego obecnym brzmieniu w sumie wazonej;
3. znak ,,—” oznacza, ze zagadnienie nie jest pomijane, lecz nie powinno otrzymywac punktacji w danej grupie
albo nie moze zostaé odpowiedzialnie ocenione przed usunieciem sprzecznosci dokumentacyjne;j.

Il. Powody niewypetnienia formularza

Nie wypetnie formularza, poniewaz opublikowana dokumentacja nie pozwala ustali¢ zbiorczego skutku
udzielanych odpowiedzi ani pdzniej zweryfikowadé, w jaki sposéb wptynety one na koricowy katalog kryteriéw,
wagi i rekomendacje.

Uczestnik ma zdecydowad, czy kryterium nalezy uwzglednié, przypisa¢ mu waznosc od 1 do 10, wskazaé wage
kazdej z czterech grup oraz wybra¢ sposéb kwalifikowania trzech wariantéw do STES wtasciwego. Nie
opublikowano natomiast procedury okreslajacej, jak indywidualne formularze zostang przeksztatcone w jeden
katalog kryteriéw, jeden zestaw punktacji, jeden zestaw wag gtdwnych oraz jedng rekomendacje dla Generalnego
Dyrektora.

Zatgcznik nr 6 opisuje sposob przeliczenia punktéw waznosci na wagi kryteridow, normalizacje wartosci wariantéw,
obliczenie ocen grupowych i koricowej sumy wazonej. Nie opisuje jednak sposobu agregowania wielu formularzy
ani reguty przyjmowania lub odrzucania kryteriéw. W wykazie materiatéw opublikowanych przez GDDKIA znajdujg
sie raport czesciowy, zatozenia WAP i formularze, lecz nie ma odrebnego regulaminu, algorytmu ani instrukcji
agregowania odpowiedzi. [2][3]

Nie wiadomo w szczegdlnosci:

1. czy punktacje zostang usrednione, zsumowane, zestawione wedtug mediany, dominanty lub innej miary;
2. czy wszystkie formularze bedg miaty jednakowg wage;

3. czy opinie strony spotecznej, samorzagdowej, administracji rzgdowej i pracownikéw GDDKIiA bedg agregowane
wspolnie czy oddzielnie oraz czy poszczegdlne grupy otrzymajg odrebne wagi;

4. jaki poziom poparcia bedzie wymagany do przyjecia kryterium;
5. jak zostang potraktowane odpowiedzi ,,NIE”, ,nie mam zdania” oraz pola niewypetnione;
6. czy punktacja waznosci bedzie liczona wytgcznie z formularzy, w ktérych zaznaczono , TAK”;



7. jak zostang zagregowane rdzne propozycje wag gtéwnych i czy wynik zostanie zaokraglony do wartosci 15%,
20%, 25%, 30% lub 35%;

8. jak zostang potraktowane wartosci skrajne;

9. jaki doktadnie bedzie zakres swobody Generalnego Dyrektora przy przyjmowaniu, zmianie albo odrzucaniu
rekomendacji Zespotu wynikajacej z formularzy;

10. czy zostang opublikowane wyniki jednostkowe, rozktady odpowiedzi i wszystkie etapy agregac;ji.

Przyktad skutku nieujawnionej metody agregac;ji

Jezeli trzech uczestnikéw wskaze wage spoteczng 35%, 35% i 15%, Srednia wyniesie 28,33%, mediana 35%,
dominanta 35%, a srednia zaokraglona do interwatu 5 punktéw procentowych moze wynie$¢ 30%. Kazda z tych
metod jest matematycznie dopuszczalna, lecz kazda daje inny wynik.

Jezeli kryterium otrzyma 40 odpowiedzi ,, TAK”, 30 odpowiedzi ,NIE” i 30 odpowiedzi ,,nie mam zdania”, poparcie
moze zostaé okreslone jako 40/100 = 40% albo po pominieciu odpowiedzi neutralnych, 40/70 = 57,14%. Przy
hipotetycznym wymogu przekroczenia 50% poparcia pierwsza metoda prowadzitaby do odrzucenia kryterium, a
druga do uznania go za poparte przez wiekszos¢ odpowiedzi rozstrzygajgcych.

Sformutowanie, ze opinie zostang ,wziete pod uwage”, nie okresla w zaden sposéb operacji, ktérg mozna
odtworzy¢ i skontrolowac. Mozliwe jest wyrazenie indywidualnej preferencji, ale nie jest mozliwe ustalenie ani
poziniejsze zweryfikowanie jej wptywu na kornicowy katalog kryteriow, wagi i rekomendacje, dopdki nie zostanie
ujawniona metoda agregacji formularzy.

lll. Kolejnos¢ procesu oraz problem ustalania wag przed
poznaniem zakresdw danych

Obecny etap dotyczy ustalenia kryteridw, wag i zasad wyboru wariantéw, a nie oceny gotowych przebiegéw. Z
opublikowanych materiatéw wynika, ze w pierwszej fazie moze zostac przeanalizowanych do okoto 50 wariantéw,
z ktérych trzy maja zostaé skierowane do STES wtasciwego, gdzie zostang doprecyzowane i poddane dalszym
analizom. [1][2]

Nie zagdam przedstawienia na obecnym etapie wariantéw, ktére majg zostaé opracowane dopiero po ustaleniu
zasad oceny. Dokumentacja nie ujawnia jednak nastepujgcych elementdw, ktére bezposrednio ksztattujg przyszty
zbidér poréwnawczy i wynik WAP:

1. zasady generowania wariantéw oraz dokumentowania wariantéw odrzuconych przed WAP;
. wspdlne wymagania funkcjonalne i punkty powigzania z istniejacg siecig;
. sposdb uwzglednienia koniecznego potgczenia z S52/BDI;
. wspolny zakres poréwnywanych kosztéw i dtugosci;
. minimalne wymagania transportowe;
. peten katalog oraz zasady stosowania obszaréw do bezwzglednego ominiecia;
. hierarchia zrédet danych i zasady postepowania z danymi niepetnymi oraz niepewnymi;
. moment zamkniecia zbioru wariantéw przed normalizacjg oraz sposéb dokumentowania pézniejszych zmian.

00 N O 1 b~ W N

Ustalenie katalogu kryteriéw przed wyznaczeniem wariantéw jest logiczne. Problem dotyczy nadania liczbowych
wag bez znajomosci zakreséw zmiennosci. W addytywnym modelu wartosci waga nie oznacza wytacznie
abstrakcyjnej ,,waznosci” cechy, lecz okresla znaczenie zmiany wyniku w zdefiniowanym zakresie wartosci danego
kryterium. Bez znajomosci tych zakresdw respondent nie wie, jakg rzeczywista relacje wymiany pomiedzy
skutkami ustanawia jego punktacja.



Ocena ,,waznos$¢ 10” ma zatem inne znaczenie, gdy réznica miedzy wariantami wynosi jedno wyburzenie, a inne,
gdy wynosi sto wyburzen. Metodologia nie opisuje, w jaki sposéb punktacja waznosci ma zosta¢ powigzana z
zakresem wartosci kryteridow ani czy po przygotowaniu wariantdw nastgpi ponowna kalibracja wag.

Przedstawiona w dalszej czesci rekomendacja wag jest zatem stanowiskiem ztozonym w granicach formularza, a
nie potwierdzeniem, ze narzucony sposdb ustalania wag jest metodologicznie wystarczajacy bez znajomosci
zakreséw danych i bez analizy wptywu przyjetych wag na ranking.

IV. Charakter zastosowanej metody

Zatgcznik nr 6 przewiduje hierarchiczny model liniowej sumy wazonej, okreslany w literaturze jako SAW lub WSM.

Model obejmuje cztery grupy gtdwne, punktacje waznosci kryteriéw od 1 do 10, normalizacje punktacji do wag
sumujacych sie do 1 w obrebie grupy, normalizacje min-max dla kryteridw spotecznych, przyrodniczych i
funkcjonalno-technicznych, odrebng normalizacje ilorazowg dla kryteriow ekonomicznych, sume wazong
kryteridw w kazdej grupie oraz sume wazong wynikdéw czterech grup. Najwyzszy wynik koricowy oznacza wariant
najbardziej korzystny. [2]

W zakresie kryteridw dopuszczonych do agregacji, po zastosowaniu obszaréw wytgczen i przy braku dodatkowych
progow eliminacyjnych, model jest addytywny, hierarchiczny, deterministyczny, relatywny, zalezny od zbioru
wariantéw oraz w petni kompensacyjny w obrebie agregowanych kryteriow.

V. Model kompensacyjny i jego konsekwencje

W modelu sumy wazonej staby wynik w jednym kryterium lub grupie moze zosta¢ skompensowany wysokimi
wynikami w innych kryteriach.

Przy wadze spotecznej 35% wariant, ktory uzyska O w grupie spotecznej i 1 w pozostatych grupach, otrzyma:
0x0,35+1x%0,65=0,65
Wariant, ktory uzyska 1 w grupie spotecznej i 0 w pozostatych grupach, otrzyma:
1x0,35=0,35

Pierwszy wariant zostanie oceniony wyzej o 0,30, mimo najgorszego mozliwego wyniku spotecznego. Dla zjawisk
niewyeliminowanych wczes$niej model dopuszcza matematyczng kompensacje wyburzen nizszym kosztem,
fragmentacji miejscowosci lepszym wynikiem ruchowym, utraty siedlisk krétszg trasg albo ryzyka dla zasobéw
wodnych korzysciami technicznymi i ekonomicznymi.

Dokumentacja nie ustanawia progéw eliminacyjnych dotyczacych liczby wysiedlen, fragmentacji, ryzyka dla
zasobow wodnych, utraty laséw lub siedlisk ani minimalnej skutecznosci transportowej. Prég 50 000 pojazddéw na
dobe wskazany w FT-1 i FT-2 ma charakter punktowy, a nie eliminacyjny. Nie zapisano, ze wariant niespetniajacy
minimalnego efektu transportowego zostanie wytaczony z dalszego rankingu.

Zatgcznik nr 6 okresla analize wielokryterialng jako ,,najlepszg metode” wspomagania wyboru, a punktowe
wagowanie jako sposdb najprostszy, efektywny i uniwersalny, nie wskazujgc Zrédta tych ocen ani poréwnania z
metodami ograniczajgcymi kompensacje. Jednoczesnie sam dokument stwierdza, ze dobdér metody powinien
zaleze¢ od skali, ztozonosci, uwarunkowan oraz dostepnosci danych.

Nauka o MCDA obejmuje odmienne rodziny metod, w tym addytywne modele wartosci, metody przewyzszania,
reguty niekompensacyjne, AHP, robust ordinal regression oraz modele wykorzystujgce przedziaty wag. Istnienie
wielu modeli nie przesadza, ze jeden z nich powinien automatycznie zastgpi¢ WSM. Podwaza natomiast
twierdzenie, ze prosta suma wazona jest rozwigzaniem uniwersalnie najlepszym.



Nie przesgdzam w tym miejscu, jaki konkretny model powinien zastgpic albo uzupetni¢ sume wazona. Wskazuje
natomiast, ze bez ujawnienia zakresu dopuszczalnej kompensacji, znaczenia obszaréw wytaczen, sposobu
traktowania niepewnosci oraz stabilnosci pierwszej selekcji wynik nie moze by¢ przedstawiany jako
rozstrzygniecie metodologicznie jednoznaczne.

VI. OECD i JRC jako punkt odniesienia metodologicznego

OECD, Organizacja Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju, jest miedzynarodowg organizacjg analityczng zajmujaca
sie politykami publicznymi. JRC, Joint Research Centre, jest naukowym zapleczem Komisji Europejskiej. OECD i JRC
wspolnie opracowaty podrecznik dotyczacy budowy wskaznikéw ztozonych i rankingéw. Dokument nie jest
przepisem prawa ani instrukcjg STES, ale stanowi uznany punkt odniesienia dla modeli, ktére normalizujg i
agregujg wiele niejednorodnych wskaznikéw w jeden wynik. [4]

Podrecznik OECD/JRC oraz publikacje JRC wskazujg jako istotne elementy dobrej praktyki: spdjne ramy
teoretyczne, kontrole jakosci i kompletnosci danych, analize korelacji i redundancji, jawne uzasadnienie
normalizacji, wag i agregacji, reguty postepowania z brakami danych, analize niepewnosci i wrazliwosci oraz
mozliwos$¢ odtworzenia wszystkich etapéw obliczen. [4]

Znaczenie tych zalecen dla WAP jest bezposrednie: GDDKIA zamierza potgczyé w jeden ranking liczby budynkdw,
powierzchnie, dtugosci, koszty, natezenia ruchu, procenty i liczby obiektéw. Kazda decyzja dotyczaca normalizacji,
wagowania i agregacji wptywa na wynik koricowy. Podrecznik OECD/JRC wskazuje, ze wyniki wskaznikéw
ztozonych sg wrazliwe na wybory metodologiczne, a przy podobnych wynikach nie nalezy formutowac
kategorycznych ocen bez analizy wrazliwosci i niepewnosci. [4]

JRC opracowato takze narzedzie SOCRATES do spotecznej oceny wielokryterialnej. Narzedzie wykorzystuje
niekompensacyjng regute agregacji oraz analize wrazliwosci, co potwierdza, ze naukowe zaplecze Komisji
Europejskiej stosuje réwniez rozwigzania inne niz liniowa suma wazona. [5]

Samo uzycie wzoru matematycznego nie zapewnia obiektywnosci. Kontroli muszg podlegaé takze kryteria,
definicje, Zrédta danych, normalizacja, wagi, reguta agregacji, zakres dopuszczalnej kompensacji oraz sposdb
traktowania niepewnosci.

VII. Skala waznosci od 1 do 10

Metodologia dzieli skale na 1-3 ,,duza istotnos¢”, 4—7 ,bardzo duza istotnos¢” i 8-10 ,,najwieksza istotnosé”, a
nastepnie przelicza punktacje wedtug wzoru w; = P; / 2P (Zatacznik nr 6 do materiatéw Zespotu). [2]

W konsekwencji, przy identycznych pozostatych warunkach, kryterium ocenione na 10 uzyskuje dziesieciokrotnie
wiekszy wspotczynnik niz kryterium ocenione na 1. Opis formularza nie wyjasnia respondentowi, ze wybér 10
zamiast 1 jest interpretowany jak relacja 10:1. Jednoczesnie skala nie zawiera kategorii matej, umiarkowanej ani
marginalnej istotnosci.

Nie wyjasniono réwniez réznicy w skutkach miedzy odpowiedziami ,, TAK i 1 punkt”, ,NIE” oraz ,nie mam zdania”.
Przy jednym aktywnym kryterium w grupie jego waga wynosi 100% niezaleznie od punktacji: 1/1=11i10/10 = 1.
Przy dwdch kryteriach ocenionych na 10 i 1 ich udziaty wynoszg odpowiednio 90,91% i 9,09%. Skutek punktacji
zalezy wiec od przysztego katalogu przyjetych kryteridw i punktacji pozostatych uczestnikdw, ktérych respondent
nie zna.

VIIl. Wptyw liczby kryteriow na ich rzeczywistg wage

Raport czesciowy sam wskazuje, ze duza liczba podkryteriow moze rozmywad znaczenie grupy spotecznej,
poniewaz im wiecej podkryteridw, tym mniejszy wptyw kazdego z nich.



Jezeli wszystkie 19 kryteridow spotecznych otrzymajg po 10 punktéw, udziat kazdego w grupie wyniesie 10/190 =
5,263%. Przy wadze grupy spotecznej 35% pojedyncze kryterium odpowiada za 1,842% wyniku koncowego. Jezeli
w grupie pozostanie pie¢ kryteriéw ocenionych na 10, kazde uzyska 20% grupy, czyli 7% wyniku koricowego.

Stwierdzenie metodologii, ze punktowemu wagowaniu nie towarzyszg ograniczenia zwigzane z liczbg kryteriéw,
jest co najmniej nieprecyzyjne i moze wprowadzaé respondentdw w btad. Skala moze by¢ technicznie
zastosowana do dowolnej liczby kryteridw, lecz po normalizacji liczba kryteridw przyjetych z dodatnig punktacja
bezposrednio wptywa na udziat kazdego z nich w wyniku grupy. Dodanie nowego aktywnego kryterium obniza
udziaty wszystkich dotychczasowych kryteriow.

Liczba, podziat i grupowanie kryteridow sg decyzjami wptywajgcymi na wynik, a nie neutralng korektg redakcyjna.
Dokumentacja nie pokazuje skutku dodawania, usuwania, tgczenia ani dzielenia kryteriéw dla wag i rankingu.
Samo czesciowe naktadanie zakreséw nie uzasadnia automatycznego usuniecia lub scalenia kryterium, jezeli
mierzy ono odrebny skutek, funkcje albo przedmiot ochrony. Dotyczy to zwtaszcza kryteridow spotecznych i
przyrodniczych, ktérych rozdrobnienie nie moze mechanicznie zmniejszac ich rzeczywistego znaczenia.

IX. Zalezno$¢ normalizacji min-max od zbioru wariantow

Dla destymulanty metodologia przewiduje wzor X, = (Xmax — X)/(Xmax — Xmin). Ocena wariantu zalezy zatem od
najmniejszej i najwiekszej wartosci w catym zbiorze (Zatacznik nr 6 do materiatéw Zespotu). [2]

Wariant Liczba wyburzen Wynik
A 2 1,0000
B 3 0,9643
C 30 0,0000

Po usunieciu wariantu C wynik A pozostaje rowny 1, natomiast wynik B spada do 0. Réznica miedzy A i B nadal
wynosi jedno wyburzenie. Zmiana oceny wynika wytgcznie ze zmiany zbioru poréwnawczego.

Powoduje to ryzyko zmiany rankingu po dodaniu lub usunieciu wariantu, sztucznego zmniejszenia réznic po
dodaniu wariantu skrajnie ztego, sztucznego zwiekszenia réznic po jego usunieciu oraz zmiany punktacji wariantu
bez zmiany jego parametrow.

Brak jawnych zasad tworzenia, zamykania i péZniejszej zmiany zbioru wariantéw uniemozliwia ocene czy wynik
jest stabilny, oraz odtworzenie wptywu dodania lub usuniecia wariantu na caty ranking.

X. Brak wartosci bezwzglednych i progow akceptowalnosci

Dla kryterium réznicujgcego warianty normalizacja min-max przyznaje wartos¢ 1 wariantowi najlepszemu w
danym zbiorze. Jezeli warianty powodujg 70, 80 i 100 wyburzen, wariant z 70 wyburzeniami otrzyma 1. Wynik 1
oznacza wyfacznie najmniejszg wartos¢ w poréwnywanym zbiorze. Nie oznacza matej szkody, dopuszczalnosci ani
zgodnosci z okreslonym standardem.

Metodologia nie ustala maksymalnej liczby wyburzen i wysiedlen, maksymalnego stopnia fragmentacji,
minimalnego poziomu odcigzenia DK7, maksymalnego ryzyka dla uje¢ wody ani granicznej utraty laséw, siedlisk i
korytarzy. WAP moze wiec prawidtowo uporzadkowaé warianty, mimo ze wszystkie bedg wysoce niekorzystne
albo zaden nie bedzie realizowa¢ minimalnego celu inwestycji.

XI. Odmienna normalizacja kryteriow ekonomicznych

Dla grupy ekonomicznej przewidziano wzor X, = Xmin/X. Najtafiszy wariant otrzymuje 1, lecz najdrozszy nie
otrzymuje 0 (Zatgcznik nr 6 do materiatow Zespotu). [2]



Dla kosztéw 2 mld zt i 4 mid zt wyniki wynoszg odpowiednio 1 0,5. Przy normalizacji min-max wyniostyby 1i 0.
Przy wadze ekonomicznej 25% rdznica wktadu w pierwszej metodzie wynosi 25% x (1 - 0,5) = 12,5 punktu
procentowego, a przy min-max 25% x (1 — 0) = 25 punktéw procentowych.

Nominalna waga 25% nie oznacza wiec takiej samej zdolnosci réznicowania jak 25% grupy normalizowanej min-
max. Uzasadnienie GDDKIA ogranicza sie do stwierdzenia, ze koszty sg wieksze od zera. Nie wyjasnia, dlaczego
dodatnio$¢ wartosci wymaga funkcji ilorazowej, jaki model preferencji kosztowej reprezentuje ten wzdér ani czy
wynik zostanie poddany analizie przy alternatywnej normalizacji.

Xll. Brak regut dotyczacych danych brakujacych i kryteriow
nierdznicujgcych

Metodologia wskazuje, ze kryterium o jednakowych wartosciach dla wszystkich wariantéw ,,mozna poming¢”. Nie
okresla jednak, czy pominiecie jest obowigzkowe, kto podejmuje decyzje, czy pozostate wagi s ponownie
normalizowane, czy waga grupy pozostaje niezmieniona ani jak decyzja zostanie wykazana w raporcie.

Nie okreslono takze zasad postepowania, gdy dla jednego wariantu brakuje danych, dane pochodzg z réznych lat,
jeden obszar zostat rozpoznany dokfadniej niz inny, koszty majg postaé przedziatu, prognozy ruchu zalezg od
scenariusza albo réznice miedzy wariantami mieszczg sie w zakresie btedu oszacowania.

Brak danych nie moze by¢ utozsamiany z wartoscig zero ani z brakiem oddziatywania. Takie postepowanie
premiowatoby warianty i obszary stabiej rozpoznane.

Xlll. Brak analizy niepewnosci i wrazliwosci

Przed STES wtaéciwym wiele wartoéci bedzie miato charakter szacunkowy, w szczegdlnosci koszty, liczba
wyburzen, powierzchnia zajecia, geometria weztéw, dtugos¢ obiektow, prognozy ruchu i dane przyrodnicze.
Metodologia nie okresla przedziatéw btedu, scenariuszy, sposobu prezentowania niepewnosci ani minimalnej
réznicy pozwalajgcej uznac wariant za rzeczywiscie lepszy.

Rdéznica 0,01 moze przesadzi¢ o wyborze wariantu. Bez okreslenia przedziatéw niepewnosci nie mozna ustali¢, czy
jest wieksza od btedu oszacowania danych i czy Swiadczy o rzeczywistej przewadze.

Formularz dopuszcza 85 uporzadkowanych konfiguracji wag gtdwnych. Przedstawienie wyniku wytgcznie dla
jednej konfiguracji nie dowodzi stabilnosci wyboru. Analogiczna niepewnosé dotyczy sposobu normalizacji,
scenariuszy ruchu, przedziatéw kosztowych, zmian zbioru wariantéw, brakéw danych oraz kryteriow powigzanych.

XIV. Ryzyko korelacji, redundancji i czesciowego
naktadania sie kryteriow

Samo uwzglednienie powigzanych kryteriéw nie oznacza btedu, jezeli mierzg odrebne skutki. Brak matrycy
korelacji i analizy redundancji uniemozliwia jednak ocene, czy okreslone zjawiska nie otrzymajg nadmiernego
facznego wptywu na wynik.

Zjawisko Kryteria Zakres mozliwego naktadania
wyburzenie budynku SP-11i EK-2 liczba kolizji oraz koszt nabycia nieruchomosci




Zjawisko Kryteria Zakres mozliwego naktadania

dtugos¢ uktadu FT-8, FT-9 i EK-1 dtugosé S7 i koniecznej S52/BDI oraz koszt robot zalezny od dtugosci
tunel FT-10 i EK-1 dtugos¢ tuneli oraz koszt ich wykonania

estakada FT-11i EK-1 dtugos¢ estakad oraz koszt ich wykonania

teren osuwiskowy FT-12 i EK-1 dtugos¢ odcinka oraz koszt zabezpieczen

wezly i aktywizacja FT-6, FT-7, SP-19 i EK-1 liczba weztéw, dostepnosc logistyczna, strefy oraz koszt

efekt ruchowy FT-1, FT-2, FT-3 i FT-5 rézne, ale powigzane miary przejecia i rozktadu ruchu

GUPW PR-11iPR-12 PR-12 jest podzbiorem obszaru opisanego w PR-11

las jako korytarz PR-7 i PR-8 powierzchnia lasu oraz funkcja migracyjna

?ubr:it}f::gltigx? ° SP-10iSP-11 funkcja spoteczna oraz status zabytku

Powyzsza tabela wskazuje wyfgcznie obszary mozliwego powigzania lub cze$ciowego naktadania zakreséw. Nie
stanowi podstawy do automatycznego usuwania, scalania ani obnizania wagi ktéregokolwiek kryterium.
Przestrzenne albo ekonomiczne powigzanie dwdch miar nie oznacza jeszcze, ze mierzg ten sam skutek.
Dokumentacja nie zawiera analizy pozwalajgcej odréznié rzeczywistg redundancje od réwnolegtego pomiaru
odrebnych funkcji i konsekwencji.

XV. Bezposrednie sprzecznosci i btedy w dokumentach

1. SP-19, przeciwny kierunek kryterium

Zatgcznik nr 6 okresla SP-19 jako kryterium rosngce, pozytywne. Formularz okresla je jako kryterium malejgce,
negatywne. Sprzeczno$¢ odwraca wynik matematyczny: w pierwszej wersji wieksza powierzchnia terenéw
zwieksza ocene wariantu, a w drugiej jg obniza. Bez pisemnego rozstrzygniecia kryterium nie moze zostac
prawidtowo ocenione.

2. SP-13i SP-15, powierzchnia wyrazona w sztukach

Formularz wskazuje dla SP-13 i SP-15 miare ,,powierzchnia kolizji [szt.]”, podczas gdy Zatgcznik nr 6 wskazuje
hektary. Powierzchnia nie moze by¢ mierzona w sztukach.

3. PR-8, niejednolita jednostka

Zatgcznik nr 6 wskazuje m?, formularz hektary. Konwersja jest mozliwa, lecz dokumentacja powinna okresla¢
jedng jednostke, doktadnos¢ i zasady zaokraglania.

4. FT-14, oznaczenie 220V
W definicji sieci gtdwnych wystepuje oznaczenie WN 220 V obok 400 kV i 110 kV. Wymaga ono korekty na 220 kV.

5. PR-4, ograniczenie do pomnikow przyrody nieozywionej

Opublikowana dokumentacja obejmuje pomniki przyrody nieozywionej mozliwe do translokacji i nie obejmuje
drzew pomnikowych, grup drzew ani alei. Jezeli ustnie zapowiadano rozszerzenie kryterium, zmiana musi zostac
wprowadzona do oficjalnego tekstu metodologii i formularza przed wykorzystaniem odpowiedzi.

6. SP-5, niespdjnosc redakcyjna

W Zataczniku nr 6 przy nazwie ,tereny wypoczynkowe” pozostawiono znak zapytania, natomiast formularz
zawiera nazwe bez tego znaku. Wymaga to potwierdzenia, ze nazwa i zakres kryterium sg ostateczne.



XVI. Niespdjnos¢ miedzy mapa obiektow wymagajacych
bezwzglednego ominiecia a katalogiem kryteriow

GDDKIA wskazuje, ze pomniki przyrody ozywionej zostaty naniesione na mape obiektow i obszaréw
wymagajacych bezwzglednego ominiecia, dlatego nie zostaty objete kryterium PR-4. Uzasadnienie to nie jest
jednak stosowane konsekwentnie. W tej samej legendzie znajdujg sie miedzy innymi szkoty, placowki
zdrowotne i opiekuncze, place i kompleksy sportowe, cmentarze, osiedla mieszkaniowe, obszary zwartej
zabudowy, obszary UNESCO i Pomniki Historii, ujecia wdéd oraz strefy ich ochrony. Odpowiadajgce tym
zjawiskom kategorie pozostajg jednoczesnie w katalogu kryteriéw spotecznych i przyrodniczych, w
szczegdlnosci SP-1, SP-4, SP-10, SP-11, SP-12 oraz PR-13.

Dokumentacja nie wyjasnia, dlaczego samo naniesienie pomnikéw przyrody ozywionej na mape ma
uzasadniaé ich pominiecie w kryteriach, podczas gdy identycznej zasady nie zastosowano wobec pozostatych
kategorii. Nie okreslono rowniez, czy oznaczenie na mapie stanowi bezwzgledny warunek wykluczajacy
kolizje, zalecenie trasowania, czy jedynie informacje uwzgledniang przy opracowywaniu wariantéw. Sg to
mechanizmy o réznych skutkach, ktérych nie mozna traktowac zamiennie.

Niespdjnosc ta ma bezposrednie znaczenie dla wyniku WAP. Umieszczenie danej kategorii na mapie moze
wptywac na zbidér wariantdw dopuszczonych do punktacji, natomiast jej obecnos¢ albo brak w katalogu
kryteriow wptywa na wynik grupy oraz rzeczywistg wage pozostatych kryteriéw. Nie mozna wiec zaktadaé, ze
pominiecie kategorii w punktacji jest neutralne albo ze sama mapa zapewnia ochrone réwnowazng
kryterium punktowemu. Nie mozna réwniez ustali¢, czy rownolegte wystepowanie innych kategorii na mapie
i w katalogu oznacza ocene odrebnych skutkéw, czy ponowne uwzglednienie tego samego zjawiska.

Brak konsekwentnej reguty pokazuje, ze obecnos¢ pomnikdw przyrody ozywionej na mapie zostata
wykorzystana jako nieuzasadniona podstawa ich pominiecia w kryterium PR-4, mimo ze wobec cmentarzy,
obiektéw spotecznych, terendw sportowych, zabudowy, zabytkéw i zasobéw wodnych réwnolegte ujecie na
mapie i w katalogu kryteriéw uznano za dopuszczalne. Samo naniesienie pomnika przyrody na mape nie
zastepuje jego oceny w WAP, poniewaz nie pozwala poréwnaé liczby ani skali rzeczywistych kolizji i
oddziatywan poszczegdlnych wariantéw. Kryterium PR-4 powinno zatem obejmowac wszystkie pomniki
przyrody, ozywione i nieozywione, wedtug jednej definicji i jednakowych zasad dla wszystkich wariantéw.

XVII. Relacja pomiedzy obecng WAP a metod3 InRoad-
WAP

Raport czesciowy wskazuje, ze w pierwszej fazie moze zostac przeanalizowanych do okoto 50 wariantow, z
ktdrych trzy zostang skierowane do STES wiaéciwego. Jednoczesnie raport podaje, ze w STES wtaéciwym analiza
wielokryterialna bedzie prowadzona metoda InRoad-WAP, opracowang przez konsorcjum czterech uczelni. [1]

WAP jest nazwg ogdlnego rodzaju analizy, natomiast InRoad-WAP jest konkretng metodg przewidziang dla etapu
STES. Z opublikowanej dokumentacji wynika nastepujaca sekwencja: ustalenie kryteriéw i wag, opracowanie
wiekszego zbioru wariantéw, pierwsza selekcyjna WAP wedtug Zatacznika nr 6, wybdr trzech wariantéw do STES
wtasciwego, doprecyzowanie tych wariantéw i wykonanie dalszych analiz, a nastepnie WAP metodg InRoad-WAP.



Pierwsza WAP petni wiec funkcje selekcyjna. Wariant niewtgczony do STES wiasciwego nie zostanie bezpoérednio
oceniony metodg InRoad-WAP, chyba ze GDDKIiA ponownie otworzy zbidr wariantéw lub ustanowi inng
procedure jego przywrdcenia.

W materiatach dla Zespotu nie wyjasniono relacji miedzy obiema analizami. Nie wiadomo:

1. czy InRoad-WAP wykorzysta te same grupy, kryteria szczegétowe i definicje;

2. czy obecne wagi zostang przeniesione, czy ustalone ponownie po uzyskaniu doktadniejszych danych;
3. jaka normalizacje i regute agregacji stosuje InRoad-WAP oraz jaki zakres kompensacji dopuszcza;

4. jak metoda traktuje dane brakujgce, niepewnos¢, korelacje i redundancje;

5. ktére dane i wyniki pierwszej WAP zostang przeniesione do STES;

6. jakie znaczenie zachowa pierwszy ranking po wykonaniu pdzniejszej analizy.

Problem ma istotne konsekwencje. Zatacznik nr 6 wskazuje, ze dopiero w STES wtaéciwym nastapi usciélenie
rozwigzan, parametrow obiektéw, zakresu rzeczowego i finansowego, wykonanie inwentaryzacji przyrodniczej,
analizy ekonomicznej oraz dokumentacji do decyzji Srodowiskowe]. Pierwsza selekcja bedzie wiec dokonywana na
podstawie danych mniej szczegdétowych niz dane dostepne pdznie;j.

Dokumentacja nie okresla takze sposobu postepowania, jezeli w STES okaze sie, ze wybrany wariant jest
niewykonalny, istotnie drozszy, powoduje wieksze oddziatywania niz przyjeto albo nie realizuje zaktadanego
efektu transportowego. Nie wiadomo, czy zostanie przywrécony kolejny wariant, ponownie przeprowadzona
WAP, opracowane nowe rozwigzanie ani czy strona spotfeczna i samorzagdowa ponownie przedstawi opinie.

Opublikowane materiaty nie pozwalajg ustali¢, jak wynik pierwszej WAP zostanie powigzany z pézniejszg analizg
InRoad-WAP ani czy btedna lub niestabilna pierwsza selekcja moze zostac¢ skorygowana po uzyskaniu
doktadniejszych danych. PéZniejsza analiza nie obejmie wariantu, ktory nie zostanie do niej dopuszczony, chyba ze
zostanie on ponownie wiaczony do prac. Samo zapowiedzenie zastosowania InRoad-WAP nie usuwa zatem ryzyka
wynikajacego z pierwszej selekcji.

XVIII. Status wymagan unijnych i krajowych

Prawo Unii Europejskiej nie nakazuje stosowania jednej konkretnej metody MCDA, sumy wazonej, normalizacji
min-max ani InRoad-WAP. Art. 5 ust. 1 lit. d dyrektywy 2011/92/UE wymaga natomiast opisu rozsgdnych
rozwigzan alternatywnych rozwazanych przez inwestora oraz gtéwnych powodéw wyboru, z uwzglednieniem
wptywu przedsiewziecia na Srodowisko. [7]

Obowiazujacy tekst jednolity ustawy 00S, ogtoszony w Dz.U. z 2026 r. poz. 670, wymaga w art. 66 ust. 1 pkt 5—7
przedstawienia wariantu proponowanego przez wnioskodawce, racjonalnego wariantu alternatywnego oraz
racjonalnego wariantu najkorzystniejszego dla Srodowiska, poréwnania ich oddziatywan i uzasadnienia wyboru
wariantu proponowanego.

Wymogi te odnoszg sie bezposrednio do pdZniejszego raportu i postepowania sSrodowiskowego. Stanowig istotny
punkt odniesienia dla dokumentowania alternatyw, ale nie ustanawiajg na obecnym etapie obowigzku
zastosowania konkretnej metody agregacji formularzy. [8]

Better Regulation Toolbox Komisji Europejskiej z 1 grudnia 2025 r. nie jest Zzrodtem prawa ani instrukcjg
wykonywania STES. Rozdziela jednak analize wielokryterialng (Tool 62) od analizy niepewnoéci i wrazliwosci (Tool
65), co potwierdza, ze samo zastosowanie MCDA nie zastepuje badania odpornosci wyniku. [6]



XIX. Moja rekomendacja wag i sposobu wyboru
wariantow

Grupa Rekomendowana waga
SP, kryteria spoteczne 30%

. . 20%
EK, kryteria ekonomiczne

. . . 25%
FT, kryteria funkcjonalno-techniczne
PR, kryteria przyrodnicze 25%
SUMA 100%

Powyiszy podziat stanowi moj3g jednoznaczng rekomendacje i powinien zosta¢ uwzgledniony w
zestawieniu wag na réwni z odpowiedzig przekazang w formularzu.

W zakresie czesci 6 formularza rekomenduje Opcje: wybor trzech wariantéw z najwyiszg oceng
punktowq, przy czym kazdy wariant musi mie¢ inny punkt poczatkowy.

Rozwiazanie to ogranicza mozliwoé¢ skierowania do STES wtasciwego kilku wariantéw stanowigcych odmiany tego
samego kierunku wejscia do analizowanego obszaru.

Moja rekomendacja zaktada, ze odmienny punkt poczgtkowy nie moze by¢ jedyng cechg réznicujgcg warianty.
Trzy przebiegi powinny reprezentowac rzeczywiscie odmienne korytarze funkcjonalno-przestrzenne takze w czesci

srodkowej, a nie jedynie rézne poczatki prowadzgce nastepnie tym samym korytarzem.

Bez wykazania stabilnosci wyniku w catym dopuszczalnym zakresie wag, obejmujgcym 85 konfiguracji, nie mozna
ocenié, czy sktad trzech najwyzej ocenionych wariantéw jest odporny na sam wybér wag gtéwnych.



ZALACZNIK NR 1. REKOMENDACJA DLA KRYTERIOW
OFICJALNYCH

Tabele zawierajg kod i petng nazwe kazdego kryterium. Wartos¢ od 1 do 10 oznacza rekomendowang waznos¢
wersji wskazanej w tabeli, 0 oznacza brak rekomendacji stosowania obecnego brzmienia w sumie wazonej, a
znak ,—” oznacza warunek wstepny poza dang grupa albo brak mozliwosci odpowiedzialnego ustalenia
punktacji przed usunieciem sprzecznosci.

Kod i petna nazwa kryterium Typ Rekomendacja / status V\!)aézn Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie
Konieczne doprecyzowanie: Kryterium powinno
-1. Kolizj i zostac uzupetnione o liczbe oséb i gospodarstw
SP-1. Kolizje z budynkami destymulanta TAK 10 o] € gosp

mieszkalnymi podlegajacych wysiedleniu oraz jednoznaczna
definicje kolizji.

Konieczne doprecyzowanie: Kategoria obejmuje
-2. Kolizje z innymi obi i obiekty o nieporéwnywalnych funkcjach. Nalez
SP-2. Kolizje z innymi obiektami destymulanta TAK 5 ! Y ° .p Y y ] y
kubaturowymi rozdzieli¢ obiekty gospodarcze, ustugowe,

produkcyjne i publiczne.

Konieczne doprecyzowanie: Kryterium powinno
obejmowac tereny przeznaczone do rekreacji, z
wytgczeniem obiektdw sportowych ujetych w SP-4
oraz terendéw wypoczynkowych ujetych w SP-5. Sama
liczba obiektéw powinna zosta¢ uzupetniona o ich
SP-3. Kolizje z terenami rekreacyjnymi destymulanta TAK 10 powierzchnie, funkcje i liczbe uzytkownikéw.
Powinno obejmowacd réwniez ogélnodostepne ciagi i
infrastrukture rekreacyjng, w szczegdlnosci Sciezki
rowerowe, trasy spacerowe i szlaki rekreacyjne,
ktérych ciggtos¢, dostepnosé lub funkcja mogg zostac
naruszone przez wariant drogi.

Konieczne doprecyzowanie: Katalog powinien
SP-4. Kolizje z terenami sportowymi destymulanta TAK 10 | obejmowac boiska, Orliki, korty, baseny, kapieliska,
stoki i cate kompleksy sportowe.

Kryterium powinno obejmowac tereny o funkgji
wypoczynkowej, ktére nie zostaty uwzglednione w
destymulanta TAK 3 | SP-3 ani SP-4. Nalezy jednoznacznie zdefiniowac te
kategorie oraz wykluczy¢ ponowne liczenie tego
samego obszaru w kilku kryteriach

SP-5. Kolizje z terenami
wypoczynkowymi

SP-6. Budynki mieszkalne w buforze 0-

100 m destymulanta TAK 10

SP-7. Budynki mieszkalne w buforze 101-500 m.
Kryterium zastepuje SP-7 w dotychczasowym

TAK- PO ZMIANIE brzmieniu oraz SP-8 i SP-9. taczna liczba budynkéw w
destymulanta | ZAKRESUWBUFORZE | 10 | roztacznym buforze 101-500 m powinna by¢

101-500 m oceniana jednokrotnie, bez dzielenia jednego rodzaju
oddziatywania na kilka odrebnie normalizowanych
kryteriéw

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

Zakres 201-300 m zostat uwzgledniony w
zmienionym SP-7 obejmujacym roztaczny bufor 101-
destymulanta NIE 500 m. SP-8 nie powinno by¢ stosowane réwnolegle,
poniewaz prowadzitoby do ponownego liczenia tych
samych budynkow.

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




Kod i petna nazwa kryterium

Typ

Rekomendacja / status

Wain

Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie

SP-9. Budynki mieszkalne w buforze do

Nie rekomenduje SP-9 w obecnym, skumulowanym
brzmieniu. Zakres 301-500 m zostat uwzgledniony w
zmienionym SP-7 obejmujacym roztaczny bufor 101-

destymulanta NIE , . )

500 m 500 m. Réwnolegte zastosowanie SP-9 z SP-6 i
zmienionym SP-7 prowadzitoby do ponownego
liczenia tych samych budynkdw.

SP-10. Budynki o duzym znaczeniu

spofecznym do 300 m destymulanta TAK 10
Kryterium powinno obejmowac rejestr zabytkéw,
ewidencje gminne, stanowiska archeologiczne,
kapliczki, historyczne uktady przestrzenne oraz

SP-11. Zabytki w buforze do 300 m destymulanta TAK, PO KOREKCIE 10 P ! Y X yP R .

DEFINICII udokumentowane oddziatywanie na krajobraz
kulturowy, panoramy i osie widokowe.
Nalezy uwzgledni¢ nie tylko obecnos$¢ cmentarza w
buforze, lecz takze zmiane otoczenia, dostepnosé,

SP-12. Cmentarze w buforze do 300 m destymulanta TAK 8 funkcje miejsca pamieci i oddziatywanie
krajobrazowe.

W formularzu nalezy usung¢ btedng jednostke ,szt.”.
Ztoza wad leczniczych stanowia bardzo istotne
WARUNEK . S .
WYKLUCZJACY zasoby wymagajace szczegélnej ochrony zgodnie z
WSTEPNY ich odrebnym statusem prawnym oraz
HYDROGEOLOGICZ K iami hvd logi i Ich
P15, Kol o NY, NADRZEDNY uwarunkowaniami hydrogeologicznymi. Ic
-13. Kolizje ze ztozami wéd . . . .
A destymulanta PRZED — | znaczenie powinno zostac rozstrzygniete przed
leczniczych PUNKTACJA SP . . :
Uwzgledniac pL.mktaCJq spoh,acznq, anie sprc?wa?dzone do -Jednfego z
zgodnie z ich wielu elementéw kompensacyjnej sumy wazonej. W
°dreb:r’;"v::;f;"“m grupie SP powinny by¢ oceniane wytacznie odrebne,
rzeczywiste skutki spoteczne wynikajace z
oddziatywania na te zasoby. [9][10]
WARUNEK Ztoza gazu podlegajg odrebnym uwarunkowaniom
_ WSTEPNY prawnym, geologicznym i gérniczym. Ich znaczenie
GORNICZY, POZA powinno wynikaé ze statusu konkretnego ztoza,
SP-14. Kolizje ze ztozami gazu destymulanta Pl,ﬁgf;g:ﬁésp — | wtasciwej dokumentacji i rzeczywistych ograniczen
zgodnie z ich wariantu, a nie z powierzchniowego kryterium
°dreb:é';‘v:;f;“sem spotecznego. W grupie SP powinny by¢ oceniane
wytgcznie odrebne skutki spoteczne. [9]
WARUNEK Pozostate ?’fo.za kopalin maja rqzny status, stoplen
WYKLUCZJACY rozpoznania i zagospodarowania oraz podlegaja
WSTEPNY ;
GEOLOGICZNY | odrtlgbn.ym uwz-aru’nk(.)wanlolmhprawnym, . »
SP-15. Kolizje z innymi ztozami kopalin destymulanta GPORNT(I"I.'::E‘ POZPA - geologicznym I gorniczym. C. znaczenie pOWI.I’lI’TO ve
lfj Ied:%? rozpatrywane przed punktacja spoteczng, a nie jako
IWZ/ 1 . . .
zgodgnie zich powierzchniowa miara skutku spotecznego. W
odrebnym statusem formularzu nalezy réwniez usung¢ btedna jednostke
prawnym ”
#5287, [9]
Kryterium powinno obejmowac rzeczywiste
naktadanie oddziatywan S7, S52/BDI, kolei i innych
R i i duzych inwestycji. Miara km/ha wymaga
SP-16. Oddziatywanie skumulowane destymulanta TAK, PO KOREKCIE 10 Yy YyC) / ymag

inwestycji

DEFINICJI

uzupetnienia o liczbe mieszkaricéw i obszar
faktycznie objety kumulacjg skutkdw.




Kod i petna nazwa kryterium Typ Rekomendacja / status V\(I)as’:n Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie
Liczba przerwanych drég publicznych nie mierzy
petnej fragmentacji miejscowosci. Nalezy uwzgledni¢
rozciecie zabudowy i wiezi funkcjonalnych
SP-17. Fragmentacja miejscowosci destymulanta TAK, PO KOREKCIE 7 & L. . y & ! yen,
DEFINICII wydtuzenie dojazdéw oraz utrate dostepu do ustug,
gruntéw i obiektéw wspdlnych.
Kryterium tgczy strefy istniejace, uzytkowane,
planowane i niezagospodarowane oraz nie mierzy
SP-18. Przeciecie stref aktywnosci destymulanta NIE W OBECNYM 0 wprost skutku spotecznego. Bez rozréznienia statusu
gospodarczej BRZMIENIU i rzeczywistej funkcji jego kierunek i znaczenie sg
niejednoznaczne.
Zatgcznik nr 6 okresla kryterium jako stymulante, a
NIEMOZLIWE DO formularz jako destymulante. Sprzecfzno.sc od\./vraf:a.
SP-19. Aktywizacja terenéw stymulanta OCENY PRZED _ | wynik matematyczny, dlatego przypisanie waznosci
przemystowych przy weztach USUNIECIEM przed opublikowaniem jednej wigzacej definicji
SPRZECZNOSCI
bytoby pozorne.
2. Kryteria ekonomiczne
Kod i petna nazwa kryterium Typ Rekomendacja / status Waznosé Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie
Nalezy poréwnywac identyczny zakres funkcjonalny,
obejmujacy wszystkie odcinki S7, konieczng S52/BDlI,
EK-1. Szacowane wskainikowe koszty destymulant TAK PO 10 ¥ iki. obiektv i b . . t K
robot a DOPRECYZOWANIU .qczn.l i, 9 iekty i za ezplecz.ema, w tym samym roku
i poziomie cen oraz z jednolitg rezerwa ryzyka.
Brakuje kompletnych i poréwnywalnych kosztow
nabycia nieruchomosci dla wszystkich wariantow.
Koszt wykupu nie moze zastepowac liczby osdéb i
EK-2. Szacowane koszty nabycia destymulant NIE W OBECNYM o d " dl . h iedleni .
nieruchomosci a BRZMIENIU gosp(? arstw PO egajacyc wysie en.lu ani
premiowac wiekszej szkody spotecznej z powodu
nizszych cen jednostkowych.
. . .
3. Kryteria funkcjonalno-techniczne
Kod i petna nazwa kryterium Typ Rekomendacja / status | Waznosé Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie
Nalezy ujawni¢ doktadny wzor, zakres odcinka, dane
bazowe i sposdb stosowania wartosci 50 tys.
FT-1. Odciazenie DK7 na odcinku A4- TAK, PO pojazdéw na dobe. Kryterium powinno mierzy¢
stymulanta 10 . .. .
ss2 DOPRECYZOWANIU rzeczywiste odcigzenie DK7 na poréwnywalnym
obszarze.
Nalezy ujawni¢ doktadny wzor, zakres odcinka, dane
bazowe i sposéb stosowania wartosci 50 tys.
~ jazeni i - ojazdéw na dobe. Kryterium dotycz
FT-2. Odcigzenie DK7 na odcinku $52 stymulanta TAK, PO 10 (o]0]] € Yy yczy

Myslenice

DOPRECYZOWANIU

podstawowego celu inwestycji na odcinku S52—
Myslenice.




Kod i petna nazwa kryterium Typ Rekomendacja / status | Wazno$é Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie
Natezenie na nowej S7 powinno rozdziela¢ ruch
przejety z DK7, ruch lokalny, indukowany i
rzeniesiony z innych drég. Sama faczna liczba

FT-3. Natezenie ruchu na nowej S7 stymulanta TAK, PO 5 P ) , Y . \ i g , a , ) .

DOPRECYZOWANIU pojazddéw moze premiowac ruch, ktéry nie realizuje
gtéwnego celu inwestycji.
Miara ujmuje wzrost ruchu na wybranych odcinkach
ringu bez petnego bilansu zmian, przepustowosci

FT-4. Wzrost ruchu na ringu Krakowa destymulanta NIE W OBECNYM 0 g _p . g , P P . !

BRZMIENIU rezerwy sieci i skutkdw na pozostatych odcinkach.
Zmniejszenie pracy przewozowej na drogach
lokalnych powinno by¢ wykazane dla kazdej gminy i

FT-5. Zmniejszenie pracy przewozowej . . . . . . Iy

na drogach lokalnych stymulanta TAK 3 istotnej drogi, a nie wyfacznie jako jedna wartos¢
zagregowana dla catego obszaru.

) . NIE W OBECNYM

FT-6. Liczba weztéw stymulanta BRZMIENIU 0
Brakuje jednoznacznej definicji centrum
logistycznego, magazynowego i obiektu

FT-7. Dostepnos¢ logistyczna stymulanta NIE W OBECNYM 0 ielk t dnienia, dl

. Dostep gisty v BRZMIENIU wle . oprzestrzennego oraz uzasadnienia, dlaczego
ich liczba ma by¢ stymulanta celu transportowego S7.

FT-8. Dtugos¢ trasy S7 destymulanta TAK 10

FT-9.. Dtugo$é S52/BDI koniecznej dla destymulanta TAK 10

wariantu
Kryterium nie powinno by¢ stosowane jako odrebne
aktywne kryterium do czasu wykazania braku

) _ NIE W OBECNYM L . . o s

FT-10. Dtugosé tuneli destymulanta BRZMIENIU 0 podwdjnego liczenia z EK-1. Dtugos¢ tuneli jest
odzwierciedlana w kosztach robdt, a tunel moze
jednoczesnie ogranicza¢ wyburzenia i fragmentacje.
Kryterium nie powinno by¢ stosowane jako odrebne
aktywne kryterium do czasu wykazania braku

o NIE W OBECNYM L . . 9 .

FT-11. Diugosé estakad destymulanta BRZMIENIU 0 podwadjnego liczenia z EK-1. Dtugos$¢ estakad jest
odzwierciedlana w kosztach robdt, a estakada moze
ograniczac bariere przestrzenna.

Materiaty wczesniejszej WAP podajg powierzchnie
terendw osuwiskowych, a formularz dtugos¢ w

FT-12. Dlugosé trasy na terenach destymulant NIE W OBECNYM 0 kilometrach. Bez jednolitego pomiaru GIS i

osuwiskowych BRZMIENIU rozrdznienia klas aktywnosci dane nie sg
poréwnywalne.

Materiaty wczesniejszej WAP podajg powierzchnie
obszaréw zagrozenia powodziowego, a formularz

FT-13. Dlugos¢ trasy na obszarach destymulanta NIE W OBECNYM 0 dtugos¢ w kilometrach. Kryterium nie rozréznia

powodziowych BRZMIENIU prawdopodobieristwa, gtebokosci ani skutkdw
powodzi.

Kryterium wymaga poprawienia oznaczenia WN 220 V na

FT-14. Kolizje z sieciami gtéwnymi destymulanta NIE 0 220 kV oraz jednoznacznego zréznicowania kolizji wedtug

rodzaju, znaczenia i skali sieci.




4. Kryteria przyrodnicze

Kod i petna nazwa kryterium

Typ

Rekomendacja / status

Waznos
é

Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie

PR-1. Kolizje z obszarami Natura
2000

destymulanta

TAK, PO DOPRECYZOWANIU

Kryterium nalezy zachowac, lecz postugiwac sie
jedng miarg powierzchni i jednoznacznie okresli¢
rodzaj kolizji oraz zakres ocenianego oddziatywania.
Kryterium nie moze zastepowac odrebnej oceny
prawnej i przyrodniczej.

PR-2. Kolizje z rezerwatami przyrody

destymulanta

TAK, PO DOPRECYZOWANIU

Sama powierzchnia kolizji nie odzwierciedla celu
ochrony i znaczenia konkretnego fragmentu
rezerwatu. Kryterium nie moze zastepowac
odrebnej oceny prawnej i przyrodniczej.

PR-3. Kolizje z parkami
krajobrazowymi

destymulanta

TAK, PO DOPRECYZOWANIU

Sama powierzchnia kolizji nie uwzglednia celu
ochrony, otuliny ani oddziatywania krajobrazowego.
Kryterium nie moze zastepowac odrebnej oceny
prawnej i przyrodniczej.

PR-4. Kolizje z pomnikami przyrody
ozywionej i nieozywionej

destymulanta

TAK

10

Kryterium powinno obejmowac wszystkie pomniki
przyrody ozywionej i nieozywionej oraz faktyczne
kolizje i oddziatywania na korony, systemy
korzeniowe, stosunki wodne i warunki siedliskowe.
Zakres musi by¢ jednolity dla wszystkich wariantow.
Kryterium nie moze zastepowac odrebnej oceny
prawnej i przyrodniczej.

PR-5. Kolizje ze stanowiskami
dokumentacyjnymi

destymulanta

TAK

Kryterium nie moze zastepowac odrebnej oceny
prawnej i przyrodniczej.

PR-6. Kolizje z uzytkami
ekologicznymi

destymulanta

TAK

10

Ocena powinna uwzglednia¢ zaréwno bezposrednia
kolizje, jak i rzeczywisty zakres oddziatywania
wariantu na przedmiot ochrony, integralnos¢,
stosunki wodne, warunki siedliskowe oraz funkcje
ekologiczne tych obszaréw, wedtug jednakowych
zasad dla wszystkich wariantow. Kryterium nie
moze zastepowac odrebnej oceny prawnej i
przyrodniczej.

PR-7. Powierzchnia wycinki laséw

destymulanta

TAK

Nalezy wykaza¢ powierzchnie wycinki oraz odrebnie
lasy ochronne, wodochronne i glebochronne wraz z
ich funkcjami. Nie wolno traktowac wszystkich
hektaréw lasu jako réwnowaznych.

PR-8. Kolizje z korytarzami migracji

destymulanta

TAK, PO UJEDNOLICENIU
DANYCH

Nalezy wskaza¢ zrodto, skale, gatunki i range
korytarza oraz uwzglednic¢ lokalne korytarze i
siedliska dla wszystkich wariantéw. Brak obiektu na
niepetnej mapie nie moze by¢ utozsamiany z
wartoscig zero ani z brakiem oddziatywania.

PR-9. Kolizje z glebami klas I-11l

destymulanta

TAK

Kryterium powinno uwzgledniac nie tylko
powierzchnie gleb klas I-ll, lecz takze fragmentacje
gruntéw, retencje, erozje i utrate dostepu do pol.

PR-10. Przebieg przez GZWP i LZWP

destymulanta

NIE W OBECNYM
BRZMIENIU

GZWP i LZWP majq rozny charakter, a sama dtugosé
przebiegu nie opisuje podatnosci, kierunku sptywu
ani rzeczywistego ryzyka. Wymagane sg
poréwnywalne mapy dla wszystkich wariantéw.




Kod i petna nazwa kryterium Typ Rekomendacja / status Waznos Uzasadnienie / konieczne doprecyzowanie
Kryterium wymaga petnych danych poréwnawczych
’ NIE W OBECNYM . . .

PR-11. Przebieg przez GUPW destymulanta BRZMIENIU 0 i jednoznacznego rozdzielenia zakresu od PR-12.
Obszary stabo izolowanego GUPW sg podzbiorem
zakresu opisanego w PR-11. Bez rozdzielenia

PR-12. Przebieg przez stabo destymulanta NIE W OBECNYM o kutkéw istniei k lednieni

izolowane GUPW y BRZMIENIU skutkow istnieje ryzy 0 ponownego uwzglednienia
tych samych odcinkdéw.

- jeci Kryterium nie moze zastepowac odrebnej ocen

PR'13. Prz.ea.etile s’tref ochrony destymulanta TAK 10 Yy : €p € ) y

posredniej uje¢ wod prawne;j.

ZAtACZNIK NR 2. PROPOZYCJE KRYTERIOW AUTORSKICH
ORAZ ZASTAPIENIA, SCALENIA | DOPRECYZOWANIA
KRYTERIOW

Ponizsze uwagi majq charakter kierunkowy. Nie tworzg kompletnego algorytmu ani zgody na automatyczne
usuwanie, scalanie, przenoszenie lub obnizanie wag innych kryteriéw. Wskazujg jedynie, jakie braki definicyjne
i pomiarowe nalezy usung¢, aby opisane skutki byty mierzone w sposéb kompletny, roztaczny i poréwnywalny
dla wszystkich wariantéw.

Kazda zmiana liczby lub struktury kryteriow wptywa na udziaty wagowe i moze zmienic ranking. Dlatego
propozycje nalezy rozumiec jako ochrone okreslonych funkgji i skutkdw, a nie jako gotowg zgode na redukcje
katalogu. Odrebne kryteria moga pozostac zasadne, jezeli mierza rézne konsekwencje, nawet gdy dotycza tego
samego obszaru.

Zakres Kryteria obecne Kierunek korekty Zakres koniecznego doprecyzowania Znaczenie dla modelu
o
%ia 5P-1,5P-A1 KRYTERIUM NOWE moga tworzy¢ roztaczne sktadowe jednego obszaru skutkéw ;’:iynli?l":‘;::o’i:::nfljv KupU
Wyslecenla spotecznych. p ykupu.

o Zachowac odrebne Sport, .rek'reacja. i wypoczyjn.ek nie sq' fun'kcjami t?isamy'mi. ) )
Sport, rekreacja i . . Dla kazdej nalezy wykaza¢ liczbe obiektéw, powierzchnig, Rozdziela poszczegdlne
SP-3, SP-4, SP-5 funkcje, doprecyzowac . . PN .
wypoczynek . uzytkownikéw, utrate dostepnosci i realng alternatywe; ten | znaczenia
pomiar . . . . s
sam skutek nie moze by¢ liczony identycznie kilka razy.
Driedzictwo i Oprdcz obiektow rejestrowych i ewidencyjnych wykazaé rc:lg?el :f:zigjgs:’i:; ch
T SP-A3 KRYTERIUM NOWE stanowiska archeologiczne, kapliczki, historyczne uktfady, A . ) o ¥
krajobraz kulturowy | = Lo . . sama liczba zabytkéw nie
panoramy, osie widokowe i dominanty. L
ujmuje.
B Rozszerzyé PR-4 na cata Uw.zglqdnlc wszys.tkle pomnlk.l ozywm.ne i nlfzozywmne oraz Usuv?/al nlclauzasadnlane )
Pomniki przyrody PR-4/PR-A4 kolizje z koronami, systemami korzeniowymi, stosunkami pominiecie drzew, grup drzew i
forme ochrony Lo .
wodnymi i siedliskiem. alei
Zachowac odrebng ocene stref ochrony ujec oraz szerszego Nie pozwala, aby szczegdlne
Wody podziemne, PR-AS KRYTERIUM NOWE ryzyka hydrogeologicznego. Kazda miara powinna znaczenie ujecia zostato

ujecia i zbiorniki

uwzglednia¢ podatnos¢, kierunek sptywu, odwodnienie,
przeciecia ciekow i skutki awarii.

rozpuszczone w jednym
ogblnym wskazniku dtugosci.

Koszty

EK-1, EK-2, EK-A1

Ujednolici¢ zakres kosztu

Poréwnywac ten sam petny zakres funkcjonalny, rok i
poziom cen oraz wykaza¢ osobno budowe, wykupy,
utrzymanie, zabezpieczenia i ryzyko. Nie zastepowac szkody
spotecznej nizsza ceng nieruchomosci.

Umozliwia kontrole kosztu bez
wielokrotnego punktowania
tych samych sktadnikéw.




Propozycje z tego zatgcznika nie oznaczajg zgody na automatyczne usuniecie kryteridow, ktére mogg mierzyé
odrebne skutki, ani na obnizenie tacznego znaczenia skutkdéw spotecznych, przyrodniczych, wodnych lub
transportowych.

XX. Whnioski koncowe

Do czasu ujawnienia sposobu agregacji formularzy, usuniecia sprzecznosci dokumentacyjnych i wyjasnienia
relacji miedzy pierwszg WAP a InRoad-WAP nie jest mozliwe zweryfikowanie rzeczywistego skutku
dokonywanych wyboréw. Ztozenie niniejszego stanowiska nie oznacza w zadnym wypadku akceptacji obecnej
formuty ani metodologii.

Stanowisko sktadam z poczucia odpowiedzialnosci za mieszkancéw Gminy i za wartosci, ktérych
skutkéw nie wolno sprowadzac do niejawnie agregowanej tabeli. Zawiera ono mojg petng opinie w zakresie
wag, kryteriéw, waznosci i sposobu wyboru wariantéw, mimo ze zasady narzucone przez GDDKiA pozostajg
przeze mnie niezaakceptowane.

Z powazaniem

uczestniczka Zespotu opiniodawczego do spraw kryteriow wyboru wariantu S7
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