Od: Prezydent Miasta Krakowa

Wystano: pigtek, 5 grudnia 2025 13:21

Do: Wydziat Organizacji i Nadzoru

Temat: FW: [POCZTA ZEWNETRZNA] Petycja dotyczgca wariantdw trasy S7 — dokument
skierowany do wskazanych adresatéw

Zakaczniki: Petycja_S7_PO_05-12-2025.pdf

From:

Sent: Friday, December 5, 2025 1:19 PM

To: kancelaria@mi.gov.pl

Cc: kontakt@mon.gov.pl; wojewoda@malopolska.uw.gov.pl; Prezydent Miasta Krakowa
<prezydent.umk@um.krakow.pl>; Stanistaw Mazur <mazurs@uek.krakow.pl>; ZP.Stanislaw.Mazur
<ZP.Stanislaw.Mazur@um.krakow.pl>; sekretariatkrakow@gddkia.gov.pl; dorota.janowska@sejm.gov.pl
Subject: [POCZTA ZEWNETRZNA] Petycja dotyczaca wariantdw trasy S7 — dokument skierowany do wskazanych
adresatow

Szanowni Panstwo,
Adresaci Petycji,

w zataczeniu przesytam prywatng petycje w sprawie wstrzymania prac oraz konsultacji spotecznych
dotyczacych proponowanych wariantéw A—F trasy S7 Krakéw — Myslenice. Petycja wskazuje na istotne
braki w dotychczasowych analizach, znieksztatcony obraz potencjalnych skutkéw ekonomiczno-
spotecznych projektu oraz ryzyko nieefektywnego wykorzystania $rodkéw publicznych.

Argumentacja w niej przedstawiona moze by¢ przydatna w toku prac zwigzanych z poszukiwaniem
alternatywnych wariantéw przebiegu trasy S7 w Matopolsce. Uprzejmie prosze o uwzglednienie tego
stanowiska w dalszych dziataniach zwigzanych z projektem.

Chciatbym tez podkredlic, ze przesytany dokument nie reprezentuje stanowiska zadnej instytucji ani
organizacji, w szczegolnosci Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, lecz stanowi méj prywatny gtos
obywatelski.

Z powazaniem



PETYCIA

w sprawie wstrzymania prac i konsultacji spotecznych w zakresie wariantéw A-F trasy S7 Krakéw
- Myslenice ze wzgledu na niekompletnosé¢ analiz, znieksztatcony obraz potencjalnych skutkéw
ekonomiczno-spotecznych projektu i zagrozenie nieefektywnego wykorzystania s$rodkéw
publicznych

Adresat: Sz. P. Wtadystaw Kosiniak-Kamysz — Minister Obrony Narodowej, Sz. P. Krzysztof Jan
Kleczar — Wojewoda Matopolski, Sz. P. Aleksander Miszalski — Prezydent Miasta Krakowa, Sz. P.
Stanistaw Mazur — | Zastepca Prezydenta Miasta Krakowa, Parlamentarny Zespét ds. Przebiegu
Drogi S7 w Matopolsce, Ministerstwo Infrastruktury, GDDKiA

Data wystosowania: 05 grudnia 2025 r.

Opis (diagnoza) problemu:

A. Informacje wprowadzajace
Obecna propozycja wariantéw trasy S7 przedstawiona przez GDDKIA nie stanowi rzetelnej
podstawy do podejmowania decyzji inwestycyjnych oraz prowadzenia konsultacji spotecznych.
Analizy GDDKIiA s3g niepetne, majg charakter krétkowzroczny, pomijajg kluczowe elementy
kosztéw, nie uwzgledniajg w wystarczajagcym stopniu perspektywy interesariuszy lokalnych
oraz bazujg na watpliwych merytorycznie zatozeniach i parametrach, ktérych nawet niewielka
modyfikacja prowadzi do catkowicie odmiennych wnioskéw i rekomendacji. W rezultacie
znieksztatcajg one obraz potencjalnych skutkéw planowanej inwestycji oraz zaburzajg rzetelny
dyskurs publiczny. W obecnym ksztatcie przedstawione propozycje wariantéw A-F generujg
realne ryzyko podjecia nieoptymalnej decyzji lokalizacyjnej o dalekosieznych negatywnych
konsekwencjach, prowadzacej do nieefektywnego wykorzystania $srodkéw publicznych oraz
narazajacej Skarb Panstwa na straty lub roszczenia odszkodowawcze o potencjalnie
wielomilionowej skali.

e Prairédtem istniejgcego problemu i uzasadnionych protestéw spotecznych jest niewtasciwie
przygotowane postepowanie przetargowe GDDKIA nr 0.KR.D-3.2411.17.2023 dot.
opracowania dokumentacji projektowej STES wraz z uzyskaniem decyzji DSU dla
przedmiotowej inwestycji, ograniczajgce jej zakres — mimo zgtaszanego od lat sprzeciwu Wtadz
Miasta Krakowa i gmin sgsiednich — do odcinka dtugosci ,,ok. 33 km”?%, a zatem do obszaru
potudniowej czesci Krakowa, wykluczajgc de facto alternatywne rozwigzania omijajgce miasto
(np. na wzér odcinka S7 w okolicach Gdariska), ktére ze strategicznego punktu widzenia
mogtyby generowac wieksze korzysci spoteczno-przestrzenne, srodowiskowe, transportowe
oraz ekonomiczne (wartos¢ zlecenia dla Wykonawcy — Ivia S.A. — to ok. 23 min. zt)

e Krakéw, miasto wpisane na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO i posiadajagce w swym
obrebie tereny uzdrowiskowe (Swoszowice), ktére od lat aktywnie walczy z zanieczyszczeniem
powietrza, degradacja terenéw zielonych i przecigzeniem komunikacyjnym, przeznaczajac na
ten cel miliardy ztotych, wymaga szczegdlnego podejscia przy planowaniu inwestycji
drogowych o tak wysokiej ztozonosci i wielowymiarowej skali oddziatywania, w tym
zaangazowania — zgodnie z rekomendacjami Komisji Europejskiej? — niezaleznych ekspertéw
(takze naukowcdw) juz na etapie wczesnych prac planistycznych. W analizowanym przypadku
takiego podejscia zabrakto, co stwarza ryzyko, iz trud dotychczasowych dziatann w ww. zakresie
oraz zwigzanych z nimi wydatkéw $rodkéw publicznych zostanie w znacznym stopniu
zniweczony.

B. Wybrane argumenty merytoryczne dyskwalifikujgce aktualng propozycje GDDKIiA dot.
wariantéw A-F:

e Przyjeta liczba, zakres, wagi i punktacja poszczegélnych kategorii w analizie wielokryterialnej
sq wysoce subiektywne, przez co dyskusyjne i nadmiernie wrazliwe na przyjete zatozenia, przez
to niestabilne. Nadmierna wrazliwos¢ wynikéw analizy na poziom przyjetych parametréw i ich
niestabilno$¢ podwaza ocene i wiarygodnos¢ przedstawianych wariantdw, zwiekszajgc ryzyko
uznaniowego ksztattowania wynikéw, a tym samym podjecia nieefektywnej z punktu widzenia
interesu publicznego decyzji lokalizacyjnej, np.:

o szacunki tzw. ,kosztéw catkowitych”, zaprezentowane przez Ivia SA w dokumencie 11.33
wskazujg, Zze taczna suma kosztéw (w tym korpusu drogowego, tuneli, wyburzen i
wykupdéw gruntéw) na odcinku Krakéw (z weztem) — S52 (BDI) (z weztem) bytaby najnizsza



w przypadku wariantow rozpoczynajgcych sie z wezta Skawina (np. W3 -0,731 mld zt, W1
—0,857 mld zt, W2 — 0,927 mld zt) lub Krakéw Potudnie (np. W9 —0,733 mld zt, W8 — 0,829
mld zt). Tymczasem najtanszy z wariantow rozpoczynajacych sie z wezta Tuchowska —
wskazywanego jako punkt poczatkowy najtariszego rozwigzania w grupie wariantéw A-F
(tj. wariantu E) — generuje na tym odcinku koszt na poziomie 2,1 mld zt (miejsce 33/50 w
rankingu). Wykluczenie z przedstawionego obecnie zestawu wariantéw A-F rozwigzan
potencjalnie znacznie tanszych w realizacji jest bezposrednim skutkiem przyjetego
systemu oceny (w tym zestawu parametréw i przypisanych im priorytetéw),

o analiza mozliwych punktéw poczatkowych i koricowych S7 wskazuje, ze z perspektywy
kluczowych kryteriéw, takich jak: rezerwa terenowa rozbudowy/budowy, wptyw
dodatkowego natezenia na A4, przejecie ruchu z DK7 Krakéw-Glogoczéw, wptyw na BRD
oraz ingerencja na obecny wezet, najwyzsze oceny punktowe uzyskaty wezty: Krakéw-
Biezandéw (obecna S7) i Niepotomice. Zgodnie z przedstawionymi prognozami ruchu to
wiasnie te wezly przejmujg najwiekszy udziat ruchu tranzytowego na przysztej trasie S7,
co ujawnia, ze odcinki zlokalizowane w wiekszej odlegtosci od Krakowa majg realny
potencjat odcigzenia uktadu komunikacyjnego miasta. Tymczasem, ze wzgledu na przyjety
system punktacji oraz inne niejasne przestanki GDDKiA*, wezly te zostaty catkowicie
pominiete w aktualnie konsultowanej propozycji wariantow A-F,

o w zakresie wrazliwej spotecznie kwestii wyburzen budynkéw mieszkalnych, sposréd
analizowanych 50 wariantéw najmniejszg liczbe wyburzen przewiduje pie¢ wariantéw
przebiegajacych przez wezet Skawina (44-57 szt. budynkdw), ktéry zostat pominiety w
obecnej propozycji wariantéw A-F. Tymczasem do konsultacji spotecznych skierowano
warianty generujgce kilkukrotnie wieksza liczbg wyburzei (170-290 szt.), abstrahujac
rownoczesnie od ich realnej wartosci rynkowej,

o watpliwosci budza réwniez przypisane wielkosci punktowe do poszczegdinych
podkryteridw — np. z punktu widzenia Krakowa kluczowe znaczenie ma odseparowanie
ruchu tranzytowego od miasta, natomiast w analizie poréwnawczej kategorii natezenia
ruchu ciezkiego przyznano jedynie 4 na 5 mozliwych punktéw. Podobnie istotnej dla
Krakowa lokalizacji potgczenia S7 z A4 przypisano tylko 4 z 5 punktéw, co automatycznie
zmniejsza wptyw tych sktadowych na wyniki catosciowej analizy i ranking wariantéw,

o przywotane powyzej wybrane przyktady ukazujg wyrainie, ze przyjety zestaw parametréw
analizy wielokryterialnej (np. wag kryteridw) ma charakter wysoce dyskusyjny i uznaniowy
— jego finalny ksztatt powinien by¢ natomiast efektem wczesniejszej analizy i oceny
niezaleznych ekspertéw zewnetrznych oraz uzgodniern z wtadzami zainteresowanych
samorzadow lokalnych — priorytety spotecznosci lokalnych (z wiodaca rola Krakowa)
powinny by¢ nadrzedne w stosunku do preferencji GDDKIA;

Rachunek kosztéw ekonomicznych jest niepetny i w obecnej postaci nie odzwierciedla
potencjalnych catkowitych kosztéow inwestycji. Przedstawione zestawienie obejmuje jedynie
kategorie wstepng tzw. kosztéw inwestycyjnych zwigzanych z budowg drogi i
uwarunkowaniami terenu, nie uwzgledniajgc elementéw kosztéw zewnetrznych (np. hatasu),
szczegolnie istotnych w obszarze silnie zurbanizowanym,

o jak wskazujg badania naukowe, wzrost poziomu hatasu drogowego o kazdy dodatkowy 1
decybel moze powodowac obnizenie wartosci nieruchomosci potozonych w sgsiedztwie
drogi ekspresowej o okoto 1-2%°. Ten negatywny efekt moze rozcigga¢ sie nawet na
odlegto$¢ 300-600 m od drogi®. W przypadku nieruchomosci zlokalizowanych w
sgsiedztwie analizowanego odcinka S7, utrata wartosci nieruchomosci moze stanowic
zrédto potencjalnych roszczen odszkodowawczych obcigzajacych Skarb Panistwa;

Prognozy ruchu dla trasy S7 zostaty opracowane w wersji makroskopowej, co uniemozliwia
rzetelng ocene wptywu wariantdw na ukfad komunikacyjny Krakowa, zwtaszcza w
newralgicznych punktach (np. wezlty na A4, ulice wlotowe do miasta) oraz w krytycznych
okresach czasowych (jak godziny szczytu):

o przeprowadzenie analiz mikroskopowych lub agentowych, uwzgledniajacych zaréwno
zachowania i interakcje kierowcéw, jak i decyzje podréznych co do wyboru tras, wraz z
dynamiczng oceng przepustowosci kluczowych odcinkéw (modelowaniem kolejkowania
pojazdéw, blokowania wlotéw, opdZniert wynikajacych z konfliktéw ruchu itp.) oraz
okresleniem, w jakim stopniu nowa trasa S7 moze odcigzy¢ miejski system komunikacyjny
powinno by¢ — podobnie jak ma to miejsce w krajach rozwinietych — standardem przy
planowaniu nowej drogi w obrebie Krakowa,



o jak ukazuje paradoks Braessa’, dodanie nowych odcinkdéw drogi moie wbrew intuicji
prowadzi¢ do pogorszenia efektywnosci sieci drogowej (np. zmniejszenia ogdlnej
ptynnosci ruchu i wydtuzenia catkowitego czasu przejazdu), jesli nie uwzgledni sie
dynamicznych interakcji pomiedzy uczestnikami ruchu. Tak tez moze byé w przypadku
proponowanych obecnie wariantéw:

— na przyktad, w przypadku hipotetycznej realizacji wariantu obejmujacego wezly
Tuchowska lub Blacharska, znaczna czes¢ ruchu tranzytowego z trasy S7 kierowataby
si¢ z duzym prawdopodobieristwem w strone wezta tagiewniki, gdzie juz obecnie
wlot do miasta jest skrajnie niewydolny (m.in. ze wzgledu na charakter skrzyzowan
Herberta—Stojatowskiego—Podmokta oraz Herberta—Turowicza—tagiewnicka z
przejazdem tramwajowym). W rezultacie codziennie tworzylyby sie dtugie zatory
drogowe, rozlewajgce sie zaréwno na autostrade A4 (co ma juz miejsce obecnie), jak
i na nowa trase S7. Ich realne skutki sg nietrudne do przewidzenia. Modele
dynamiczne pozwolityby zweryfikowac ten problem w srodowisku symulacyjnym,

o przyjete zatozenia prognostyczne nie uwzgledniajg tez kluczowych czynnikéw lokalnych,
tj. np. planowana budowa metra w Krakowie w czesci potudniowej czy polityka Strefy
Czystego Transportu,

e Brak opracowania wariantéw strategicznych omijajgcych Krakow — zwtaszcza takich, ktore
mogtyby usprawni¢ funkcjonowanie lub rozwdj obszaréw przemystowych, ograniczaé
degradacje terendw zielonych w miastach badz przyczyniaé sie do minimalizacji wykluczenia
komunikacyjnego w terenach o zdiagnozowanym deficycie tras szybkiego ruchu — oraz brak
petnych analiz kosztéw i korzysci poszczegélnych wariantéw stanowi istotne uchybienie
merytoryczne przedtozonej obecnie przez GDDKIA propozycji.

4. Proponowane rozwigzanie:

A. Rozwigzania dorazne:

e Wstrzymanie prac zleconych spofce lvia S.A. oraz prowadzonych przez nig wspdlnie z GDDKIA
konsultacji spotecznych, ktére w obecnym ksztatcie nie posiadajg wystarczajacego
uzasadnienia merytorycznego i sg przedwczesne,

e Pilne wtgczenie do procesu analitycznego i projektowego zespotéw niezaleznych ekspertow, w
tym przedstawicieli Srodowiska naukowego, w celu opracowania alternatywnych rozwigzan
uwzgledniajacych specyfike Krakowa, w szczegdlnosci jego uwarunkowania urbanistyczne,
Srodowiskowe i komunikacyjne.

Rozwigzanie systemowe:

e \Wprowadzenie formalnego obowigzku dla GDDKIiA dotyczacego S$cistej wspdtpracy z
interdyscyplinarnymi zespotami niezaleznych ekspertéw, w tym naukowcéw, juz na etapie
wczesnych prac planistycznych projektéw infrastrukturalnych, zgodnie z duchem wytycznych
Komisji Europejskiej oraz rekomendacji dotyczacych wspotpracy uczelni z otoczeniem
gospodarczym?,

e Ustanowienie trwatych ram formalno-instytucjonalnych zapewniajacych skuteczng integracje
planowania przestrzennego z planowaniem duzych inwestycji infrastrukturainych,
umozliwiajgcych wypracowywanie strategicznych rozwigzan z wieloletnim wyprzedzeniem
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