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odpowiadajac na pisma z 15 czerwca®) oraz z 8 lipca 2022 r. 2) w sprawie nowej Zakopianki,
chciatem podziekowa¢ za wysokg merytoryke poruszanych zagadnieni. Mam nadzieje,
ze przekazane przez nas wyjasnienia pozwolg wypracowad rozwigzania akceptowalne
spotecznie. Wychodzac naprzeciw potrzebom oséb zaangazowanych w dalsze prace nad
nowg droga, udostepnilismy?) wszystkie dane i przeprowadzone analizy w ramach naszych
prac studialnych. Przedstawione materialy pozwalajaq na zapoznanie sie ze specyfikg
uwarunkowan w obszarze objetym analizami, dajac mozliwo$¢ oceny nie tylko
uzasadnienia koniecznosci realizacji samej inwestycji, ale takze potencjalnych kierunkéw
w ktdrych powinny by¢ prowadzone dalsze prace. Pojawiajace sie watpliwosci dotyczace
mozliwosci przygotowania korytarza spotecznego nie znajduja odzwierciedlenia
w dziataniach strony spotecznej - np. w Krakowie powstat zespét ekspertéw* z jednostek
miejskich instytucji, zwigzanych z ksztattowaniem infrastruktury. Jednoczesnie wtoku
prowadzonych prezentacji na LXXXIII sesji Rady Miasta w Krakowie®, czy obrad®
Parlamentarnego Zespotu ds. przebiegu drogi S7 w Matopolsce dostrzegalny jest czynny
udziat spoteczenstwa. Pojawiajqce sie niezalezne stanowiska prezentujace uwarunkowania
i wrazliwe aspekty przebiegu planowanej inwestycji, szczegdtowe i dogtebne oceny
poszczegolnych rozwigzan dajq nadzieje na szerokie zapoznanie sie ze specyfika projektu

i wskazanie rozwigzania akceptowalnego spotecznie. To wilasnie m.in. przedstawiciele

Y data wptywu do GDDKIA 21 czerwca 2022 r.

2 data wplywu do GDDKIA 8 lipca 2022 r.

3 https://www.gov.pl/web/gddkia/s7-krakow---myslenice-w-oczekiwaniu-na-wariant-spoleczny

4 https://www.krakow.pl/aktualnosci/260617,1912,komunikat,zespol_zadaniowy_wypracuje_korytarz_spolecz
ny_nowej__zakopianki_.html

5 27 kwietnia 2022 r.

6) 6 czerwca 2022 r.



strony spolecznej zasilili sktad przywotanego zespolu ekspertéw, powotanego
przez Prezydenta Miasta Krakowa, zwiekszajac mozliwosci w zakresie prowadzonych prac.
Pierwsze efekty mozna dostrzec w doniesieniach prasowych?”), gdzie pojawiaja sie
propozycje nowych rozwigzan. Kompetencje jakimi dysponuja jednostki samorzadu
terytorialnego, zwiekszone o potencjat strony spotecznej, sa aspektem, ktéry moze by¢
wykorzystany do osiggniecia celu, jaki przys$wiecat powofaniu Parlamentarnego Zespotu
ds. przebiegu S7 w Malopolsce, tj. wypracowaniu najlepszego  rozwigzania
nowej Zakopianki.

Przedstawione ponizej odpowiedzi zostaty zebrane w bloki tematyczne, przedstawione
przez Paristwa w pismach z 15 czerwca i 8 lipca 2022 r., ale w sposob pozwalajacy
zachowaé spéjnos¢ i unikanie multiplikowania poszczegélnych informacji. W tym miejscu
pragne podkresli¢ fakt, ktory w toku dyskusji czasami umyka - obecnie istniejacy fragment
drogi ekspresowej S7 ma swdj koniec w Krakowie na autostradzie A4 w weZzle Krakéw
Biezanéw (potudniowo-wschodnia cze$é¢ Krakowa). Odcinek ten musimy powigzac
z istniejaca droga ekspresowa S7 w potudniowej czesci Myslenic. Na catym fragmencie S7
w Polsce droga ta posiada juz wyznaczony przebieg. Musimy sie skoncentrowaé
na wyznaczeniu wiasnie tego brakujacego odcinka pomiedzy weziem Krakéw Biezanow
a istniejacg S7 w Myslenicach. Przedstawione ponizej odpowiedzi bazujg na informacjach
zawartych w udostepnionym studium korytarzowym,. Zapoznanie sie z zawartoscig
opracowania pozwoli na zminimalizowanie liczby zagadnien wymagajacych dodatkowego
wyjasnienia. Probe odpowiedzi na czes¢ przedstawionych zagadnien, podjeliSmy podczas
posiedzenia Parlamentarnego Zespoiu ds. przebiegu drogi S7 w Matopolsce
30 czerwca 2022 r. Niestety zaproponowana formufa tego spotkania nie sprzyjala

merytorycznej dyskusji, bedac nakierowang na wzbudzanie emocji zebranych gosci.

Cele rozwoju sieci drog szybkiego ruchu

Jednym z podstawowych celéw i priorytetem inwestycyjnym realizowanych i planowanych
zamierzen jest dokoriczenie realizacji uktadu sieci drég szybkiego ruchu oraz drogowej
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T na terenie Polski. Dlatego planowane jest
kontynuowanie rozpoczetych prac projektowych dla kolejnych odcinkéw sieci TEN-T, takich
jak droga ekspresowa S7 na potudnie od Krakowa, majaca na celu przejecie ruchu
z obecnej drogi krajowej nr 7 miedzy Krakowem a Myslenicami. Ciag ten jest elementem
podstawowej sieci drég szybkiego ruchu w Polsce okreslonym w rozporzadzeniu Rady
Ministrow w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych z 2004 r. ®, gdzie droga
ekspresowa S7 posiada kierunkowy przebieg Gdynia (Morska) - S6 (Gdansk) - Elblag -
Olsztynek - Plorisk - Warszawa - Radom - Kielce - A4 (Krakow Biezanéw)...) A4 (Krakéw)

Rabka-Zdr6j (Zabornia). Biorac pod uwage obecnie eksploatowane i objete procesem

7 https://krknews.pl/jest-nowy-wariant- przebiegu-drogi-ekspresowej-s7-krakow-myslenice/ dostep z 12 lipca
2022r.

8 pgz. U.z 2018 r. poz. 747, z pdzn. zm.

9 przerwa w ciggtosci drogi o danym numerze



inwestycyjnym odcinki, parametrow drogi ekspresowej nie posiada odcinek na potudnie
od autostrady A4 do istniejacej S7 w Myslenicach. Po zrealizowaniu tego fragmentu
i uzyskaniu ciagtosci drogi ekspresowej zapewnione zostanq warunki do efektywnego
funkcjonowania drogowego transportu osobowego i towarowego, zaréwno w obszarze
aglomeracji krakowskiej, w skali regionalnej, a takze w wymiarze krajowym. Dodatkowo
realizacja tego odcinka wptynie korzystnie na szerokie spektrum czynnikéw warunkujacych
sprawne funkcjonowanie panstwa oraz rozwdj jego regionéw. Poprawa gestosci
i przepustowosci gtownych arterii jest jednym z kluczowych elementéw, ktére moga
zwigkszy¢ dynamike rozwoju zaréwno regiondw, jak i catego kraju poprzez tatwiejszy,
szybszy i tanszy przeptyw towarow oraz ustug.

Celem realizacji brakujacego odcinka S7, rozumianym jako rezultat, jest skrocenie czasu
przejazdu na odcinku Krakéw - Myslenice, utrzymanie spdjnego i hierarchicznego uktadu
drog, poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz odcigzenie drogi krajowej nr 7.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢ fakt, ze odcinek S7 Krakéw - Myslenice, jak i cata
droga krajowa nr 7, ma przebieg potudnikowy - z pétnocy na potudnie. Jest to fragment
drogi miedzynarodowej E77 oraz element kompleksowej transeuropejskiej sieci

transportowej TEN-T.

Zakopianka a obwodnice Krakowa

Krakéw posiada zaplanowane 4 obwodnice. Trzy wewnatrzmiejskie, w tym 2 funkcjonujace
w pelni, a trzecia czesciowo w realizacji. Czwarta obwodnica sktada sie z drég szybkiego
ruchu: A4 (zrealizowana), S7 (w trakcie realizacji) i S52 (w trakcie realizacji). Potencjalna
kolejna piata obwodnica (metropolitalna, aglomeracyjna) moze by¢ elementem dalszych
dziatan zwigzanych z rozwojem sieci drogowej, w Matopolsce i w kraju, wynikajacym
z braku nalezytego funkcjonowania dotychczas zaplanowanego ukfadu obwodnicowego.

Z punktu widzenia funkcjonalnego i topologicznego odcinek S7 Krakéw - Myslenice bedzie
magt taczyé czwartq obwodnice Krakowa w ciggu drég A4, S7, S52 z potencjalng nowg
piata obwodnicq, ale nie bedzie stanowit jej czesci. Z tego samego wzgledu odcinek ten
moze stanowi¢ potgczenie pomiedzy S7 od potudnia, jak realizowany obecnie odcinek S7
Widoma - Krakéw od péinocy Malopolski. Analogiczng funkcje, tyle ze w ukfadzie
réwnoleznikowym wschdd - zachdéd, petni¢ moze autostrada A4, ktéra w przysztosci moze
pofaczy¢ czwartg obwodnice z potencjalng piata obwodnicg aglomeracyjna.

Podkreslenia wymaga tutaj fakt, ze problem duzego natezenia ruchu na istniejacej
obwodnicy Krakowa w ciggu A4 zostat dostrzezony przez Rade Ministrow i w projekcie
Rzadowego Programu Budowy Drdég Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033)
uwzgledniono rozbudowe autostrady A4 Wroctaw - Tarnéw z kwota 27 mid zt. Zwiekszenie
przepustowosci istniejacej autostrady A4, stanowigcej zachodnig i potudniowg czesé
czwartej obwodnicy Krakowa, oddala w czasie potrzebe realizacji alternatywnego ciggu,
a co za tym idzie poddaje pod rozwage wizje szybkiej realizacji pigtej obwodnicy Krakowa.



Z uwagi na réznorodnos¢ celow budowy drogi ekspresowej S7 Krakéw — Myslenice i budowy
potencjalnej pigtej obwodnicy Krakowa GDDKIiA jednoznacznie odrzuca teze ze odcinek ten
(S7 Krakéw — Myslenice) mégtby strategicznie funkcjonowac w przysziosci jako kolejna
(piqta) obwodnica Krakowa. Priorytetem GDDKIA jest wykonanie zadan zwigzanych
z realizacja brakujacych elementow sieci drég szybkiego ruchu, a co za tym idzie
uzupetnieniem europejskiej sieci drogowej TEN-T. Zgodnie z obecnie dostepnymi
dokumentami strategicznymi nie posiadamy podstaw do planowania pigtej obwodnicy

Krakowa.

Harmonogram realizacji

Aby przyjete cele mogly ostatecznie zostac zrealizowane, dla kazdego projektu okreslane
sg ramy czasowe jego realizacji. Dlatego tez w opracowanym i udostepnionym?) studium
korytarzowym przedstawiona zostata propozycja harmonogramu przygotowania i realizacji
inwestycjil®., Zewzgledu na poczatkowy etap inwestycji, terminy podane
W wWw. propozycji, maja charakter pogladowy i stanowia punkt wyjscia dla dalszych prac
analitycznych. Okreslenie terminéw bylo niezbedne, aby umozliwi¢ poddanie analizie
pozostatych elementéow studium korytarzowego (m.in. analiza popytu, efektywnos¢
ekonomiczna). Zatlozylismy, ze prace przygotowawcze w ramach studium techniczno-
ekonomiczno-srodowiskowego potrwaja do polowy 2025r. Wydanie decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach przewidziano w I kwartale 2027 r, a decyzji
o zezwoleniu realizacji inwestycji drogowej w II kwartale 2032 r. Zakonczenie robot
budowalnych, a zarazem oddanie drogi do eksploatacji przewidziano na koniec 2036 r.

W ramach Programu Inwestycji na prace przygotowawcze opracowany zostanie
zaktualizowany harmonogram wraz z informacjami o planowanych datach, w tym daty tzw.
.kamieni milowych”!t), Stanowi¢ on bedzie jeden z zalacznikédw do zatwierdzonego

Programu Inwestycji.

Parametry korytarza spotecznego i kryteria oceny

Zaproponowany Korytarz spofeczny powinien da¢ mozliwo$¢é wpisania w niego drogi
ekspresowej. Droga o parametrach zgodnych z rozporzadzeniem Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie'?) ijednoczesnie parametréw
zatozonych w studium korytarzowym!3, Kluczowymi parametrami'¥, na ktdére nalezy

zwrdéci¢ uwage sq:

10) Rozdziat G.1. Harmonogram realizacji inwestycji

11) Kamienie milowe sa zdarzeniami wystepujacymi podczas realizacji projektu, ktére posiadajg szczegdlne
znaczenie dla harmonogramu prac lub/i uruchamiaja wstepnie zdefiniowane funkcje. Sa one zazwyczaj
wykorzystywane do zaznaczania przejscia z jednej fazy projektu do nastepnej lub z jednego dziatu do innego.
12) pz.U. z 2022 r., poz. 1225

13) w rozdziatach A.3.2. i B.5.

14) dla predkosci projektowej 100 km/h,



e minimalny!> promien tuku poziomego 1400 m,

¢ maksymalna warto$¢ pochylenia podtuznego 5%,

e minimalny promien tuku pionowego wypuktego 7000 m,

e minimalny promien tuku pionowego wklestego 3000 m.
Powyzsze parametry spetniajg korytarze rozpatrywane w ramach studium korytarzowego.
Szczegoly przedstawiono'®) w udostepnionym studium korytarzowym.
W celu zachowania spéjnosci uktadu drogowego konieczne jest wyznaczenie korytarza
drogi S7 z zapewnieniem bezposredniego potaczenia planowanej drogi ekspresowej S7
z drogg ekspresowq S52 Bielsko-Biata - Glogoczow (Beskidzka Droga Integracyjna).
Kluczowym parametrem korytarza, jest mozliwos¢ wpisania w niego drogi
klasy S o podanych parametrach geometrycznych, czyli mozliwos¢ fizycznego

wybudowania drogi w wyznaczonym korytarzu.

Podstawa oceny warunkéw ruchu oraz efektywnosci ekonomicznej projektowanych
rozwigzan drogowych jest prognoza ruchu. Na jej podstawie mozliwe jest okreslenie m.in.
przekroju drogi, oceny oddzialywania na $rodowisko, konstrukcji nawierzchni, itd.
Wynikiem prognozy ruchu jest miedzy innymi okreslenie prognozowanego éredniego
Dobowego Ruchu Rocznego (SDRR) w podziale na strukture rodzajowq pojazdéw. Wielkos$é
prognozowanego SDRR pozwala na okreslenie tzw. pozioméw swobody ruchu (PSR), ktére
sq podstawowym kryterium doboru przekroju poprzecznego drogi. Poziom swobody ruchu
to jakosciowa miara warunkéw ruchu uwzgledniajaca sprawnos$é oraz ptynnoéé ruchu albo
komfort uzytkownikéw drog. Wartos¢ tej miary zalezy od czynnikéw ruchowych
(np. ogdlnej liczby pojazdéw na drodze, liczby pojazdéw ciezkich, predkosci podrézy) oraz
czynnikébw drogowych (np. kretosci drogi, promieni tukéw poziomych i pionowych,
otoczenie drogi). W metodzie HCM'?) do obliczen przyjmuje sie sze$¢ klas warunkéw ruchu
okreslanych jako poziomy swobody ruchu (PSR), oznaczone literami od A do F, przy czym
klasa A odpowiada najlepszym, a klasa F najgorszym warunkom ruchu. Zgodnie
z wytycznymi'®. na drogach krajowych, co do zasady, az do trzydziestego roku jej
eksploatacji (z mozliwoscig etapowania realizacji przekroju), zalecany jest poziom PSR C

(w aglomeracjach i okolicach miast PSR D).

Kazde zamierzenie drogowe musi by¢ efektywne ekonomicznie, przez co rozumie sie
generowanie korzysci w poréwnaniu z rozwigzaniem bezinwestycyjnym.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 2 grudnia 2010 r. w sprawie
szczegbtowego sposobu i trybu finansowania inwestycji z budzetu parnstwal®, kazda
inwestycja drogowa finansowana z budzetu panstwa na etapie planéw inwestycyjnych musi

19 wartos¢ wynikajaca z praktyki GDDKIA w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa

16) Rozdziat B.5. Zatozone parametry techniczne dla projektowanej drogi

17} Highway Capacity Manual

18) ,Wytyczne poszerzenia jezdni o dodatkowe pasy ruchu w zaleznosci od przewidywanego natezenia ruchu
drogowego” Politechnika Gdanska, listopad 2016 r.

19) pz.U. Nr 238, poz. 1579



zosta¢ poddana badaniu efektywnosci (wykonalnosci) zawierajacym ocene efektywnosci
ekonomicznej. Zaznaczamy, ze od strony spotecznej nie oczekujemy
przeprowadzenia analiz prognoz ruchu oraz kosztow i korzysci.
Analiza ekonomiczna ocenia wkiad projektu we wzrost dobrobytu ekonomicznego regionu
z punktu widzenia interesow calego spoteczenstwa i poza aspektami finansowo-
ekonomicznymi projektu uwzglednia rowniez aspekty spoteczne i Srodowiskowe ujmowane
w postaci kosztéw i korzysci spotecznych. Szczegdly przeprowadzanych analiz w tym
aspekcie przedstawiono?? w udostepnionym studium korytarzowym.
Koszty i korzysci spoteczne generowane przez projekt, czyli kazdy korytarz drogi
ekspresowej S7 rozpatrywany oddzielnie, obliczane sg nie tylko dla uzytkownikow
i otoczenia nowego pofaczenia drogowego, ale uwzgledniajg réwniez uzytkownikow catej
sieci drogowej znajdujacej sie w obszarze okreslanym jako obszar oddziatywania
inwestycji. Jest to obszar, na ktéorym obserwowane sg zmiany w prognozowanych
potokach ruchu wynikajace z oddania inwestycji do uzytkowania. Obszar ten obejmuje
rowniez autostrade A4, ktéra w przypadku planowanych korytarzy stanowi bardzo istotny
element sieci drogowej, stanowiacy poczatek drogi ekspresowej S7.
W ramach analizy spoleczno-ekonomicznej dla przedmiotowych  korytarzy
S7 i w przysztosci dla rozwigzan rozpatrywanych w ramach prac przygotowawczych,
zgodnie z obowigzujacymi wytycznymi Komisji Europejskiej?!)»?2)23) oraz wytycznymi
krajowymi24).25).26).27) rozpatrywane sg nastepujace kategorie kosztéw ekonomicznych:
1. Koszty eksploatacji pojazdow - to fgczne koszty uzytkownikow pojazdéw
poruszajgcych sie po sieci drogowej w obszarze oddziatywania inwestycji.
W przypadku pojazdéw przemieszczajacych sie po drogach, sa one co do zasady
funkcjg réznych czynnikéw, takich jak predkos¢ pojazdu, stan nawierzchni drogi,
nachylenie podtuzne drogi oraz struktura floty pojazdéw. Do kosztéw eksploatacji
pojazdéw, ponoszonych przez ich uzytkownikéw na drodze, nalezy zaliczy¢ przede
wszystkim: koszty zuzycia paliwa (zalezne od przebiegu drogi w terenie i warunkéw
ruchowych, tzn. predkosci) oraz koszty zwigzane ze stanem technicznym drogi
majacym wplyw na zuzycie pojazdow, w tym koszty oleju, zuzycia opon, przegladow

oraz amortyzacje.

20} Tom H. Analiza kosztow i korzysci wariantow inwestycyjnych

21} Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020,
grudzier 2014 r.

22} Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014, uzupetniajace rozporzadzenie Nr 1303/2013

23) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia 2015 r., ustanawiajace szczegdtowe
zasady wykonania rozporzadzenia 1303/2013

24) Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia ,Program operacyjny - Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,
grudzien 2014 r.

25 Wytyczne Ministra Inwestycji i Rozwoju ,Wytyczne w zakresie kwalifikowalnosci wydatkéw w ramach
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spolecznego oraz Funduszu
Spdjnosci na lata 2014-2020, 22 sierpnia 2019 r.

26) Wytyczne Ministra Inwestycji i Rozwoju ,Wytyczne w zakresie zagadnieri zwigzanych z przygotowaniem
projektéw inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochdd i projektéw hybrydowych na lata
2014-2020”, 18 styczen 2019 r.

27) , Niebieska Ksiega, Infrastruktura drogowa”, Jaspers, lipiec 2015 r.
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2. Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej (inaczej koszty czasu podrézy)
- to laczne koszty czasu uzytkownikéw, inaczej osdb odbywajacych podréze
po analizowanej sieci drogowej. Ze wzgledu na zréznicowane motywacje podrézy
(podréze w celach stuzbowych, podréze codziennie w relacjach dom - praca - dom
tzw. commuting oraz podréze w innych motywacjach np. turystyka, zakupy, itd.),
podrézujacych nalezy podzieli¢ na rézne kategorie: uzytkownikéw pojazdéw
osobowych i autobusow oraz réwniez uzytkownikéw innych srodkéw transportu.

3. Koszty wypadkéw drogowych i ofiar — to faczne koszty, jakie ponoszg wszyscy
uzytkownicy pojazdéw w wyniku zdarzen drogowych na drogach bedacych
przedmiotem analizy jak réwniez na tych, na ktérych nastapi zmiana wypadkowosci
wynikajaca z realizacji analizowanej inwestycji. Koszty wypadkow w kazdym
wariancie obejmujq: koszty zabitych w wypadkach drogowych, koszty lekko
rannych w wypadkach drogowych, koszty ciezko rannych w wypadkach drogowych,
koszty strat materialnych (ponoszonych w wypadkach z udziatem rannych i/lub
ofiar). Koszty ujete w analizie dotycza ponizszych aspektow: spadek
produktywnosci, koszty administracyjne isadowe, straty materialne, koszty
pracodawcoéw, koszty hospitalizacji, koszty pogrzebowe, koszty rekompensat
i zados€uczynienia. Niematerialne koszty zwigzane z bélem i cierpieniem ludzkim
nie sg ujete.

4. Koszty zanieczyszczenia powietrza - to taczne koszty generowane przez wszystkie
pojazdy poruszajgce si¢ po drogach bedacych przedmiotem analizy. Na koszty
zanieczyszczenia powietrza skladajg sie koszty zwigzane z oddziatywaniem
transportu na srodowisko naturalne, obejmujace przede wszystkim ujemny wplyw
na zdrowie ludzkie (schorzenia uktadu sercowo-naczyniowego oraz uktadu
oddechowego), straty w uprawach, negatywny wplyw na uprawy rolnicze
prowadzace do obnizenia plondéw, straty materialne (uszkodzenia budynkéw
i obiektéw), szkody Srodowiskowe (negatywny wplyw na bioréznorodnosé
i ekosystemy). Do najistotniejszych zanieczyszczenn powietrza zwigzanych
z transportem zalicza sie pyly (PM10, PM2.5), tlenki azotu (NOx), dwutlenek siarki
(50:2), niemetanowe lotne zwigzki organiczne (NMVOC). Koszty te sq bezposrednio
zwigzane z eksploatacja pojazdow (gtéwnie o napedzie spalinowym) i zalezg
od typow pojazdéw, stanu drogi, nachylenia podtuznego drogi oraz jej lokalizacji.

5. Koszty zmian klimatycznych - to taczne koszty generowane przez wszystkich
uzytkownikéw poruszajacych sie po sieciach transportowych bedacych
przedmiotem analizy, zwigzane z emisjq gazoéw cieplarnianych (GHC), nie majacych
wiasciwosci toksycznych. Na koszty zmian klimatu (wyrazonych jako ekwiwalent
CO:) sktada sie catkowita ekwiwalentna emisja CO2 pomnozona przez koszt
jednostkowy. Wspoéiczynniki emisji uzaleznione sg od pojazdéw (i $rodkow
transportu) uzytkownikdw w zakresie zuzycia paliwa/energii. Zuzycie paliwa
w przypadku pojazdéw samochodowych zalezy przede wszystkim od predkosci,
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kategorii pojazdu, jak rowniez stanu nawierzchni i geometrii drogi. Poniewaz szkody
wywolane przez ocieplenie klimatu majg charakter globalny nie ma znaczenia jakie
jest zrédto gazow cieplarnianych oraz gdzie w Europie dochodzi do ich emisji. Z tego
wzgledu we wszystkich krajach Unii Europejskiej stosuje sie takie same
wspotczynniki kosztowe.
6. Koszty halasu. Hatas jest definiowany jako niechciane/niepozadane dzwiegki
o nadmiernym natezeniu, czestotliwosci lub innym negatywnym oddziatywaniu lub
inng cechg wywolujgca u odbiorcy szkodliwe skutki fizyczne lub psychiczne.
W zwigzku z tym obliczenia kosztéw wplywu nadmiernego halasu sa istotne
szczegblnie w obszarze miejskim lub w obszarze o wysokiej gestosci zaludnienia.
Koszty sg silnie zréznicowane w zaleznosci od ruchu, lokalnych warunkéw (obszar
miejski/zamiejski) i pory dnia. Koszty te zwigzane s przede wszystkim z pojazdami
z silnikiem spalinowym.
Podstawg wyceny powyzszych kosztow spotecznych sg nastepujace dane wejsciowe:
e wyniki prognozy ruchu w postaci SDRR - Sredni Dobowy Ruch Roczny, rozumiany
jako liczba pojazddéw silnikowych przejezdzajacych przez przekrdj poprzeczny drogi
w ciggu 24 kolejnych godzin srednio w ciggu roku. SDRR wyrazony jest w pojazdach
rzeczywistych na dobe i wyliczany jest zgodnie z odpowiednimi wytycznymi.
Podstawq obliczen s wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) -
przeprowadzanego cyklicznie (co 5 lat). GPR obejmuje pomiar natezen i struktury
rodzajowej ruchu drogowego w punktach pomiarowych na drogach krajowych
i wojewodzkich, na terenie catego kraju z uwzglednieniem podziatu funkcjonalnego
drog, obcigzenia ruchem sieci drég krajowych oraz z uwzglednieniem podzialu na
klasy techniczne drog.
e lub wyniki prognozy ruchu w postaci pracy przewozowej:
o praca przewozowa ,dystansowa” jako iloczyn liczby przejechanych
kilometrow (dtugos¢ drogi) i liczby pojazdéow (SDRR) wyrazona
w pojazdokilometrach [pojkm],
o praca przewozowa ,czasowa” jako iloczyn liczby pojazdéw (SDRR) i czasu
przejazdu (w godzinach) wyrazona w pojazdogodzinach [pojh]),
e predkosc¢ podrdzy - iloraz czasu przejazdu i diugosci trasy, uwzgledniajacy warunki
ruchu [km/h],
e parametry techniczne drég - charakterystyka techniczno-uzytkowa drogi i jej
otoczenia, parametrow geometrycznych, itp.
Wycene wszystkich kategorii kosztéw przeprowadza sie oddzielnie dla rozwigzania
bezinwestycyjnego oraz korytarzy inwestycyjnych projektu. W przypadku przedmiotowej
inwestycji rozwigzanie bezinwestycyjne zaklada brak budowy trasy ekspresowej
na odcinku Krakéw - Myslenice i obejmuje sie¢ drogowga istniejacq i planowang
w dokumentach strategicznych i samorzadowych calego obszaru oddzialywania

planowanej inwestycji. Natomiast rozwigzanie inwestycyjne, =zaktada realizacje
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planowanych korytarzy S7 na odcinku Krakdéw - Myslenice i obejmuje sie¢ drogowa
istniejacy i planowanga w dokumentach strategicznych i samorzadowych catego obszaru
oddziatywania planowanej inwestycji, podobnie jak w rozwigzaniu bezinwestycyjnym.
Analiza kosztéw i korzysci wykonywana jest oddzielnie dla kazdego z planowanych
korytarzy S7. Ocene efektywnosci ekonomicznej (optacalnosci) dla kazdego z planowanych
korytarzy S7 na odcinku Krakéw - Myslenice przeprowadza sie na podstawie réznicy
kosztéw oszacowanych w rozwigzaniu bezinwestycyjnym i kosztéw oszacowanych dla
poszczegélnych korytarzy inwestycyjnych, poprzez obliczenie wskaznikéw ekonomicznych
projektu - ENPV, ERR i BCR.

¢« ENPV - ekonomiczna biezaca warto$¢ netto inwestycji jest rdéznica ogdtu
zdyskontowanych korzysci i kosztéw zwigzanych z inwestycja. Uznaje sie,
Ze projekt jest efektywny ekonomicznie jezeli wskaznik ENPV jest dodatni;

¢ ERR - ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji — okresla ekonomiczny
zwrot z projektu. Jezeli ERR jest mniejszy od zastosowanej stopy
dyskontowej (ERR < 4,5% oraz ENPV < 0), wéwczas projekt nie jest
efektywny ekonomicznie;

e BCR (B/C) - wskaznik korzysci/koszty, ustala sie jako stosunek sumy
zdyskontowanych korzysci do kosztéw. Uznaje sie, 2e inwestycja jest
efektywna, jezeli wskaznik BCR jest wiekszy od jednosci, co oznacza,
ze wartosc¢ korzysci przekracza wartosc kosztow.

Powyzsze wskazniki zostaly obliczone dla wszystkich 6 korytarzy rozpatrywanych

w studium korytarzowym.

Przedmiotowa inwestycja bedaca drogg publiczng (powszechna) daje wszystkim
na rownych prawach mozliwos¢ jej eksploatacji. Na zadnym z etapéw realizacji
i eksploatacji nie przewiduje sie¢ wykluczenia jakiejkolwiek grupy spotecznej lub jej
dyskryminowania. Korzysci generowane przez nowa droge obejma wszystkich
potencjalnych uzytkownikéw oraz sasiedztwo inwestycji. Dostep do drogi szybkiego ruchu
umozliwi skrécenie dojazdu do kluczowego regionalnego osrodka spoteczno-gospodarczego
jakim jest Krakow, a poprzez skomunikowanie z pozostaty sieciq drég szybkiego ruchu
w Matopolsce (A4, S52) i innych wojewodztwach réwniez do innych miast i metropolii
zlokalizowanych na obszarze kraju. Realizowana nowoczesna infrastruktura drogowa to
konieczno$¢ spetnienia obowigzujacych przepiséw w zakresie oddziatywania, nowsze
technologie stosowane w zabezpieczeniach, odcigzenie drég lokalnych niedostosowanych
do wiekszych natezen ruchu, uporzadkowanie uktadu drogowego.

Dopuszczalnosé zaproponowanego korytarza spotecznego bedzie oceniana na podstawie
nastepujacych kryteridéw:
e mozliwo$¢ wpisania drogi ekspresowej o podanych parametrach:



» szerokos¢ korytarza zapewniajgca mozliwos¢ budowy drogi o przekroju drogi
klasy S z dodatkowymi jezdniami do obstugi terenéw przylegtych (obecnie
w powotanym rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych jakim
powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie nie okresla sie
liczbowo minimalnej szerokosci drogi w liniach rozgraniczajacych),

> sprawdzenie przekroju podiuznego drogi o normatywnych pochyleniach
i tukach pionowych dla dowolnej trasy wrysowanej w korytarzu,

e akceptacja spoleczna skonsultowana ze wszystkimi jednostkami samorzadu
terytorialnego przez ktére korytarz bedzie przechodzit — oczekujemy rozwigzania,
ktére zostanie przedstawione i zaopiniowane pozytywnie przez przedstawicieli
wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego przez ktére wyznaczono korytarz
spoteczny,

e mozliwos¢ bezposredniego polaczenia z droga ekspresowa S52 (BDI) -

zaproponowanie miejsca przeciecia drég S7 i S52.

Normy unijne
Studium korytarzowe jest elementem cyklu przygotowania inwestycji drogowej,
wypracowanym przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad, ktéry nie wigze
sie z wydaniem decyzji administracyjnych. Dlatego tez nie ma unijnych norm odnoszacych
sie wprost do studium korytarzowego. Waznym dokumentem opisujagcym wytyczne
dotyczgce rozwoju sieci TEN-T jest Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE.
Wytyczne unijne majg natomiast przetozenie na ocene oddziatywania na srodowisko wraz
z udziatem spoleczenstwa, co ma miejsce na etapie decyzji o sSrodowiskowych
uwarunkowaniach. W trakcie opracowywania dokumentacji projektowej uwzgledniane
sgq m.in. nastepujace akty prawne Unii Europejskiej:
e Konwencja o obszarach wodno-btotnych majacych znaczenie miedzynarodowe,
zwilaszcza jako srodowisko zyciowe ptactwa wodnego, sporzadzona w Ramsar
2 lutego 1971 r.28),
e Konwencja o ochronie wedrownych gatunkow dzikich zwierzat, sporzadzona w Bonn
23 czerwca 1979 r.29,
e Konwencja o ochronie gatunkéw dzikiej flory i fauny europejskiej oraz ich siedlisk,
sporzadzona w Bernie 19 wrzesnia 1979 r.39),
e Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/WE z dnia

13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny skutkdéw wywieranych przez niektére

28) pz.U. z 1978 r. Nr 7, poz. 24, z pézn. zm.
29) pz.U. z 2003 r. Nr 2, poz. 17
30 Dz.U. z 1996 r. Nr 58, poz. 263, z p6zn. zm.
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przedsigwziecia publiczne i prywatne na $rodowisko, zmieniona Dyrektywq
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/52/UE z dnia 16 kwietnia 2014 r.,
Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk
naturalnych oraz dzikiej fauny i flory (Dyrektywa Siedliskowa), zmieniona
Dyrektywa Rady 97/62/WE z dnia 27 pazdziernika 1997 r., Dyrektywa Rady
2006/105/WE z dnia 20 listopada 2006 r. oraz Dyrektywa Rady 2013/17/UE
z dnia 13 maja 2013 r.,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE 1z dnia
30 listopada 2009 r. o ochronie dzikiego ptactwa (Dyrektywa Ptasia), zmieniona
Dyrektywa Rady 2013/17/UE z dnia 13 maja 2013 r. oraz Rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2010 z dnia 5 czerwca 2019 r.,
Dyrektywa  2000/60/WE  Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2000 r. ustanawiajacej ramy wspoélnotowego dziatania w dziedzinie
polityki wodnej (Ramowa Dyrektywa Wodna), zmieniona Decyzjq nr 2455/2001/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 listopada 2001 r., Dyrektywag
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/32/WE z dnia 11 marca 2008 r., Dyrektywq
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/105/WE z dnia 16 grudnia 2008 r.,
Dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/31/WE z dnia
23 kwietnia 2009 r., Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/39/UE z
dnia 12 sierpnia 2013 r., Dyrektywa Rady 2013/64/UE z dnia 17 grudnia 2013 r.
oraz Dyrektywga Komisji 2014/101/UE z dnia 30 pazdziernika 2014 r.,

Dyrektywa  2004/54/WE  Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli
w transeuropejskiej sieci drogowej, zmieniona Rozporzgdzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 596/2009 z dnia 18 czerwca 2009 r.,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1936 =z dnia
23 pazdziernika 2019 r. zmieniajaca dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzadzania

bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;j.

Specyfika nowej Zakopianki

Projekt nowej Zakopianki obejmuje krotki odcinek potrzebnej drogi od Krakowa

na wysokosci autostrady A4 do poczatku S7 za Myslenicami. Jak wspomniano wczesniej,

funkcjonalnie konieczne jest znalezienie rozwigzania tego polaczenia.

Przy wyznaczaniu korytarzy dla projektowanej trasy S7 na rozpatrywanym obszarze nie

przyjmowano granicznych dtugosci trasy. Zastepowany (istniejacy) odcinek drogi krajowej

nr 7 od wezla A4 Krakéw Poludnie do poczatku trasy S7 w Myslenicach posiada

dtugos¢ 24,7 km, natomiast diugosci rozpatrywanych korytarzy wahaja sie w granicach

od okoto 23,5 km do okolo 29 km. Dla tych rozwigzan zaproponowano dodatkowo

niezbedne powigzania z drogq ekspresowg S52 w diugosci nieprzekraczajacej 11,8 km.
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W przypadku przedmiotowej inwestycji sama diugos¢ trasy nie jest jedynym elementem,
ktéry przeklada sie na wielko$s¢ nakladdédw inwestycyjnych. Waznym elementem
kosztotwdérczym sa inne uwarunkowania obejmujace zréznicowang dtugos¢ odcinkéw
tunelowych dla poszczegdlnych korytarzy. Dodatkowo dtugosci poszczegdlnych korytarzy
wplywajg na wydtuzenie dystansu pokonywanego przez uzytkownikow drogi, a co za tym
idzie przektadajq sie na szereg réznych wartosci, takich jak m.in. prognozowany SDRR,
praca przewozowa, korzysci ekonomiczne, emisja CO2z, oszczednos$¢ czasu w przewozach
pasazerskich i przewozach tadunkéw.

Korytarze o najmniejszej tacznej dtugosci wykazujg najwieksze korzysci ekonomiczne oraz
najwieksze spadki emisji CO> w stosunku do rozwigzania bezinwestycyjnego.
Prognozowany ruch na tych odcinkach (w tym ruch przejety z zastepowanego odcinka drogi
krajowej nr 7) jest réowniez wiekszy od ruchu prognozowanego w korytarzach diuzszych.
Nalezy mie¢ na uwadze, Ze na wymienione zaleznosci wplywajq rowniez czynniki
obejmujace powigzanie korytarzy projektowanej drogi z istniejaca siecia drogowa.
Kolejng specyfikqa planowanego odcinka sa uwarunkowania terenowe. Liczne i duze
przewyzszenia nie pozwalaja na poprowadzenie drogi o zatozonych parametrach (klasa S,
z czego wynikajq obostrzenia dotyczace parametrow geometrycznych) bez realizacji tuneli
i obiektow mostowych.

Ze wzgledu na wczesny etap prac projektowych (studium korytarzowe) dane dotyczace
szczegotowej lokalizacji oraz parametrow technicznych projektowanych tuneli, takich jak
rodzaj nawierzchni, wyposazenia w systemy techniczne, bezpieczenstwa i sterowania
tunelem oraz kosztéw budowy tuneli, s bardzo trudne do oszacowania. Do wyceny tuneli
na tym etapie dokumentacji, na potrzeby nakiladéw inwestycyjnych, analiz kosztéw
i korzysci, wykorzystuje sie usrednione koszty wskaznikowe tych obiektéw, pozyskane
z projektoéw zlokalizowanych na terenie o podobnej budowie geologicznej. Uwzgledniajac
powyzsze uwarunkowania, dla kazdego z proponowanych przez nas korytarzy zatozyliSmy

budowe tuneli jedynie tam, gdzie to jest konieczne.

Na etapie STES, z uwagi na bardziej szczegétowe dane zwigzane z uwarunkowaniami
terenowymi (zagospodarowanie przestrzenne, uksztattowanie terenu) i srodowiskowymi
(hydrologia, geologia), szczegdtowg wyceng inwestycyjng wskazane beda stosowne
rozwigzania oraz lokalizacja tuneli w decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. Nalezy
mie¢ na uwadze, ze tego typu obiekty inzynierskie muszg spetnia¢ np. kluczowe kwestie
bezpieczenstwa, zgodnie z Dyrektywa 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan bezpieczeAstwa dla tuneli
w Transeuropejskiej sieci drogowej.

Zatem okreslenie szczeg6lowej lokalizacji, maksymalnej liczby badz diugosci tuneli

na tak wczesnym etapie dokumentacji nie jest mozliwe.
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Materialy na potrzeby rozwiazania spotecznego

Do wyznaczania proponowanych korytarzy przebiegu trasy wykorzystywane byty

nastepujace narzedzia: CAD3Y), GIS3?), EMME33), MS Office (Excel). Nie mamy mozliwosci

udostepnienia licencji na oprogramowanie, ktérego uzywamy. Jednoczesnie, jak

wspomnieliSmy powyzej — nie oczekujemy od spoteczenstwa opracowania szczegbtowego

studium korytarzowego. Pragniemy tylko zaznaczyé, Zze istniejg darmowe narzedzia?,

ktore umozliwiajg przeprowadzanie analiz przestrzennych.

W trakcie wykonywania studium korzystaliémy z ogdlnodostepnych i darmowych danych:

¢ dane pozyskane z zasob6éw3®) Gtdwnego Urzedu Geodezji i Kartografii (Baza Danych

Obiektéw Topograficznych, mapy topograficzne, ortofotomapy, numeryczny model
terenu),

e dane pozyskane z zasobéw3®) Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska (obszary
chronione, korytarze ekologiczne),

o dane pozyskane3”) z Centralnej Bazy Danych Geologicznych (mapa geologiczna
Polski, ztoZza kopalin, tereny i obszary gérnicze, osuwiska, obszary zagrozone
podtopieniami),

¢ dane z zasobow3® Panstwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie (zebrane
w Informatycznym Systemie Ostony Kraju — mapy ryzyka powodziowego),

o dane pozyskane3®) z Gtéwnego Urzedu Statystycznego - Bank Danych Lokalnych,

e dane pozyskane*? z Banku Danych o Lasach,

e materiaty planistyczno-urbanistyczne w postaci studiow uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego oraz miejscowych planéw zagospodarowania

przestrzennego poszczegoélnych gmin.

Ponadto GDDKiA publicznie udostepnia dane pozwalajace na przeprowadzenie
dodatkowych analiz:

e dane z realizowanych/planowanych inwestycji drogowych?),

e wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu z 2020/21 r, 42,

31

CAD (Computer Aided Design) - zastosowanie sprzetu i oprogramowania komputerowego w projektowaniu
technicznym. Systemy CAD sluzg giéwnie do projektowania i tworzenia rysunkéw technicznych w trzech
lub dwéch wymiarach, precyzyjnego modelowania ztozonych obiektéw wraz z ich wymiarowaniem.

32) GIS (Geographic Information System) - system stuzacy do wprowadzania, gromadzenia, przetwarzania oraz
wizualizacji danych geograficznych. Systemy GIS stuza do modelowania wiekszej iloci obiektéw, badania
relacji pomiedzy nimi oraz relacji wzajemnego polozenia obiektow (topologia).

3) EMME - kanadyjski program, stuzacy do sieciowego modelowania i prognozowania ruchu, uwzgledniajacego
zmiany w sieci drogowej oraz zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym.

34 QGIS, Draftcad, Open Office

35 https://www.geoportal.gov.pl/

38) https://geoserwis.gdos.gov.pl/mapy/

37 https://dm.pgi.gov.pl/

38) https://isok.gov.pl/hydroportal.html

39 https://bdl.stat.gov.pl/bdl

40 https://www.bdl.lasy.gov.pl/

1) https://www.gov.pl/web/gddkia/sprawdz-przygotowanie-drog-krajowych

42 https://www.gov.pl/web/gddkia/generalny-pomiar-ruchu-20202021
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o statystyki bezpieczenstwa ruchu drogowego*?,

e dane ze Stacji Ciagtych Pomiaréw Ruchu (SCPR) 44,

Nie oczekujemy przygotowania studium korytarzowego poréwnywalnego z przygotowanym
przez nas. Nie narzucamy formy i narzedzi do przygotowania korytarza. Natomiast opinia
$rodowiska naukowego dla korytarza spotecznego pozwoli na obiektywng weryfikacje
rozwigzan i uzyskanie opinii niezaleznych ekspertow. Taka konsultacja umozliwia tez ocene

rzetelnosci i wykonalnosci przygotowanego korytarza spotecznego.

Proces wyznaczania korytarzy

Jednym z podstawowych zatozen do planowania nowej Zakopianki byio odcigzenie drogi
krajowej nr 7, zachowanie istniejacego ciagu, aby umozliwi¢ sprawng obstuge ruchu
lokalnego, a takze prowadzenie spdjnego i hierarchicznego ukiadu sieci drogowej. Z tego
wzgledu przebieg po istniejacej drodze krajowej nr 7 w ogéle nie powinien by¢ brany pod
uwage. Poprowadzenie jednym ciggiem drogowym ruchu lokalnego i tranzytowego, czyli
de facto powielenie istniejgcego stanu, w ktérym brak jest realnej alternatywy dla ruchu
lokalnego, nie zapewnia mozliwosci sprawnego dzialania sieci drogowej w ujeciu
regionalnym oraz ponadregionalnym. Pomimo podanych argumentéw podjeto decyzje
o sprawdzeniu, jak moégtby wyglada¢ przebieg drogi polegajacy na dostosowaniu drogi
istniejgcej do parametréow drogi ekspresowej, aby nie zamyka¢ mozliwosci prowadzenia
korytarzy drogowych o réznej charakterystyce.

Istniejaca Zakopianka na odcinku Krakow - Myslenice to droga klasy gtownej ruchu
przyépieszonego (GP). Charakteryzuje sie obecnoscig fragmentéw o jeszcze nizszych
parametrach uzytkowych (jak np. promienie tukéw poziomych) niz wymagane obecnie dla
odcinkdw tej klasy. Na drodze funkcjonuje wiele skrzyzowan jednopoziomowych,
niezapewniajacych odpowiedniej widocznosci i bezpieczenstwa. W tym przypadku réowniez
bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw drogi jest zagrozone z uwagi na przejscia dla
pieszych w poziomie drogi. Ponadto z drogq krajowg nr 7 jest bezposrednio potaczona duza
liczba zjazdéw do nieruchomosci zlokalizowanych w jej sasiedztwie, co znaczaco wplywa
na ptynnosé¢ ruchu oraz brak mozliwosci podniesienia parametréw drogi do wartosci
oczekiwanych zaréwno przez administracje drogowa, jak i przez kierowcow. Argumenty,
ktore zadecydowaly o odrzuceniu rozwigzania przebudowy drogi krajowej nr 7
do parametréw drogi ekspresowej zostaly szeroko przedstawione w udostepnionym
studium korytarzowym??), Analiza wykazata, ze przy zachowaniu zalozonych parametréw
dla korytarzy drogi ekspresowej, obecny przebieg drogi krajowej moze by¢ wykorzystany

jedynie w okoto 25%. Reszta trasy przebiega w sasiedztwie istniejacej drogi krajowej nr 7,

43) https://www.gov.pl/web/gddkia/bezpieczenstwo-ruchu-drogowego
44 https://www.gov.pl/web/gddkia/stacje-ciaglych-pomiarow-ruchu
45) Rozdziat A.3.2.1.1.
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lecz bez mozliwosci wykorzystania istniejacego pasa drogowego drogi
krajowej nr 7.
Biorac pod uwage mozliwos¢é wykorzystania tylko czesci istniejacej drogi, analizy
przestrzenne wykazaty liczne kolizje z budynkami uzytecznosci publicznej/obiektami
dziatalnosci gospodarczych (salony i komisy samochodowe, serwisy samochodowe, domy
opieki, obiekty handlowe, restauracje, sklady budowlane). Realizacja takiego rozwigzania
rowniez wigzataby sie z oporem spotecznym i protestami, a jednoczesnie nie zaspokajataby
w petni potrzeb zwigzanych z realizacjq drogi ekspresowej na relacji Krakéw - Myslenice.
Na catej trasie zidentyfikowano 5 przyktadowych obszaréw, na ktérych wpisanie trasy S7
w istniejacq droge jest wysoce utrudnione (z uwagi na wymagane parametry
geometryczne), a jej przebudowa wigzataby sie z nieakceptowalnie duzym oddziatywaniem
na budynki i ludzi wzdtuz istniejacej drogi krajowej nr 7 przy jednoczesnych watpliwosciach
utrzymania zaktadanych parametrow projektowanej drogi.
Obszar 1 analizowany w istniejacym przebiegu drogi krajowej nr 7 to rejon na potudnie
od wezta Krakdw Potudnie taczacego droge krajowa nr 7 i autostrade A4. Analizy ruchowe
na etapie studiéw sieciowych wykazaly, ze zaprojektowanie drogi klasy S w korytarzu drogi
krajowej nr 7 wigzatoby sie z bardzo duzym natezeniem ruchu na S7, takim ze na wlocie
do Krakowa wymagany bylby przekréj 2x4. Przy takich zatozeniach konieczne bytyby
wyburzenia wielu budynkéw (np. salony samochodowe, stacja paliw, budynki przemystowe
i biura). W obszarze 2 z uwagi na parametry geometryczne, przedstawiono ze nie ma
mozliwosci wpisania drogi klasy S w korytarz drogi krajowej nr 7 w rejonie miejscowosci
Gaj. Natomiast w obszarze 3 (réwniez w rejonie miejscowosci Gaj) czeSciowa mozliwosé
wpisania drogi S7 w istniejacy korytarz wigze sie z mozliwg przebudowa planowanego
wezta oraz koniecznoscig wyburzen dodatkowych budynkdw sasiadujacych z droga krajowa
nr 7 - gtéwnie budynkéw przemystowych. W obszarze 4 zidentyfikowano catkowity brak
mozliwosci wpisania nowej drogi w korytarz istniejacej drogi krajowej nr 7. Przebieg
przechodzacy przez miasto Myslenice (obszar nr 5) zostat poddany blizszej analizie.
Zdiagnozowano, ze przebudowa drogi krajowej nr 7 do klasy S przy zachowaniu
wyjsciowych parametréw projektowych wigqze sie z bardzo duzym oddziatywaniem
na budynki w sasiedztwie drogi. Konieczne okazalyby sie wyburzenia wielu budynkéw
mieszkalnych i ustugowych oraz czesciowo lub w catosci galerii handlowej. Ponadto
w odlegtosci mniejszej niz 200 m od osi planowanej drogi znajduja sie szpital (Samodzielny
Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej w Myslenicach) oraz Miejski Zaktad Wodociagow,
czyli budynki bardzo wrazliwe na wszelkie planowane w poblizu inwestycje. Analizowana
przebudowa drogi krajowej nr 7 wymagataby rozlegtej przebudowy infrastruktury,
przy jednoczesnej koniecznosci zapewnienia funkcjonowania ww. instytucji.
Nalezy podkresli¢, ze przebudowa drogi krajowej nr 7 do parametréw drogi ekspresowej
musiataby sie odbywa¢ przy utrzymaniu ruchu na drodze. W praktyce takie dziatanie jest
problematyczne, poniewaz wigze sie ze znacznymi i dodatkowymi utrudnieniami, na bardzo
obcigzonym ruchem ciggu drogowym.
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Ponadto z analiz wynika, ze przebiegi drogi ekspresowej S7 z wykorzystaniem istniejacej
drogi krajowej nr 7 charakteryzujq sie najgorszymi warunkami ruchu. Jest to zwigzane
z kontynuacjq sytuacji, ktora wystepuje obecnie, tj. w jednym ciagu drogowym kumuluje
sie ruch lokalny (obstugujacy przylegte tereny) i tranzytowy (zrédto i cel podrézy poza tym
obszarem). Istniejaca droga krajowa nr 7 stanowi swoistg 0$ komunikacyjng wszystkich
gmin na odcinku Krakoéw - Myslenice. Mieszkancy okolicznych miejscowosci wykorzystujg
ja w duzym stopniu w codziennych podrézach. Analiza funkcjonowania sieci drogowej
wykazata, ze droga krajowa nr 7 powinna zosta¢ w istniejgcym stanie do obstugi ruchu
lokalnego.

Wszystkie ww. przestanki ztozyly sie na decyzje o odrzuceniu przebiegu poprzez rozbudowe

Zakopianki na dalszym etapie analiz.

Jednym z pierwszych etapow prac nad studium korytarzowym byly analizy sieciowe,
ktére skupily sie na badaniu sieci drogowej z uwzglednieniem funkcjonowania
réznorodnych przebiegéw drogi S7 Krakdéw — Myslenice. Nalezy podkresli¢, ze taka ocena
na tym etapie nie skupiata sie na analizie samej drogi ekspresowej S7, a calej sieci
drogowej - stad okreslenie analizy sieciowe. Jest to analiza o charakterze ogéinym,
w ktérej ocenie poddano podstawowe, ale kluczowe parametry funkcjonalnosci sieci
drogowej. Do oceny wyznaczono nastepujace gtowne kryteria:

e kryterium dtugosci (taczna dlugosé S7 i S52 niezbednej do powigzania z BDI) -
ze wzgledu na bezposredni wptyw na sie¢ drogowa, potencjalng zajetos¢ terenu,
naktady inwestycyjne, koszty uzytkownikdw i $rodowiska; preferowane
sg rozwigzania, w ktorych dtugosé nowych elementéw sieci drogowej jest mniejsza,
a zarazem pozwala zrealizowa¢ cel rzeczowy inwestycji,

e kryterium dotyczace unikania wspéinych/dublujacych sie przebiegéw drég
szybkiego ruchu autostrady A4 i drogi ekspresowej S7 — ze wzgledu na czytelnos¢
ukfadu drogowego, cel budowy i utrzymania spdjnej i hierarchicznej sieci; koniec
drogi ekspresowej S7 zlokalizowany jest w wezle Krakéw Biezandéw na przecieciu
z autostradq A4 (wynika wprost z rozporzadzenia®)) i przesuniecie przebiegu na inne
wezly przektada sie na nakfadanie przebiegu drogi ekspresowej S7 z autostrada A4,

e kryterium ruchowe - prognozowana wielko$¢ natezenia ruchu pojazdow, ktére beda
sie poruszac po planowanej drodze ekspresowej, opisujgce popyt na poszczegdlne
rozwigzania.

Powyzsze kryteria pozwolity w poczatkowym etapie analiz sieciowych na ocene
zaproponowanych rozwigzan na poziomie ogoélnym oraz wskazanie kierunku opracowania
rozwigzan do analiz w ramach poszczegdlnych dziedzin studium korytarzowego. Wstepna
ocena w ramach analiz sieciowych ma na celu wstepng minimalizacje kosztéw oraz obranie
kierunku dalszych analiz z uwagi na optymalizacje i racjonalizacje branego pod uwage

obszaru oraz zakresu przebiegow.
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Aby przystagpi¢ do analiz sieciowych, konieczne byto réwniez rozpoznanie uwarunkowan
(terenowych, spotecznych, sSrodowiskowych itp.), co wymagato pozyskania
lub opracowania i zestawienia nastepujacych danych:

¢ uksztattowanie terenu (w formie numerycznego modelu terenu),

e tereny osuwisk i ruchéw masowych,

e tereny wrazliwe przyrodniczo,

o tereny zalewowe, zagrozone powodzig, mokradta,

e tereny zt6z kopalin, tereny gornicze,

e dane o istniejgcej zabudowie,

e uzbrojenie terenu,

e plany inwestycyjne (drogowe, kolejowe).
Waznym aspektem, ktory wzieto pod uwage w studiach sieciowych, byto uwzglednienie
planowanej drogi ekspresowej S52 Bielsko Biata - Gtogoczéw. W stanie istniejacym droga
krajowa nr 52 laczy sie z drogq krajowa nr 7 weztem w miejscowosci Gtogoczéw. Jest to
jedno z kluczowych powigzan komunikacyjnych w regionie, ktére nalezy zachowaé i jest
jednym z najwazniejszych elementdéw, ktére nalezato uwzgledni¢ w dalszym toku prac.
Dlatego przyjeto zalozenie, ze planowana droga ekspresowa S52 zostanie dotgczona do
planowanej drogi ekspresowej S7, co moze indukowac konieczno$é¢ budowy kolejnego
odcinka/odcinkéw drogi S52 od Gtogoczowa do planowanej drogi S7.
Podczas prac planistycznych kierowano sie przede wszystkim minimalizacjg oddziatywania
na obszary wazne przyrodniczo, zabudowe oraz planowane inwestycje, a takze
minimalizacja kolizji z terenami osuwiskowymi, unikaniu koniecznosci budowy tuneli
i obiektéw mostowych.
Jako wynik prac projektowych powstato 14 przebiegow majacych poczatek na autostradzie
A4 w poblizu Krakowa i konczacych sie za Myslenicami (dotaczenie do istniejacej

ekspresowej S7).

14 zaproponowanych przebiegéw zostato ponumerowane od 1 do 11 - ze wzgledéw
na alternatywne wersje przebiegdw nr 2 (oraz 2 alternatywne przebiegi) i nr 9
(oraz 1 alternatywny przebieg). Szczegdly analizy zawarto w udostepnionym studium
korytarzowym?®). Zaproponowane przebiegi zostaty ocenione wzgledem opisanych wyzej
kryteriow: dtugosci, unikania dublowania sie przebiegéw, ruchowego. Najnizej oceniane
byty przebiegi z najwieksza dtugoscia, najdtuzszymi odcinkami wspédlnych przebiegéw oraz
najmniejszym ruchem. Te 3 kryteria zostaty oceniane tacznie, z czego wynikio,
ze propozycja zachodnia z weztem w Morawicy (przebieg 1) oraz propozycje wschodnie
z weztami w Niepotomicach (przebieg 10) i Targowisku (przebieg 11) zostaly ocenione jako
najmniej korzystne zaréwno pod wzgledem kryteriéw technicznych, jak i ruchowych

i odrzucone z dalszych analiz.

46) Rozdziat A.3.2 Analizy Sieciowe
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Przebieg 1 charakteryzowat sie stosunkowo dtuga trasa (powyzej 35 km) i najwiekszg
dtugoscia dublowanych przebiegéw, a wartos¢ przejmowanych natezen nie rekompensowat
tego negatywnego efektu. Przebieg 11 byt najdtuzszy (prawie 50 km i jednoczesnie
odznaczat sie ponad 15 km dilugosci dublowanych przebiegéw, a jednoczesnie
charakteryzowat sie najmniejszym natezeniem ruchu. Przebieg 10 byt drugim najdtuzszym
przebiegiem (prawie 45 km) oraz odznaczal ponad 7 km dublowanego przebiegu, a przy
tym charakteryzowat sie drugim (po przebiegu 11) najmniejszym natezeniem ruchu
na planowanej drodze.

Z tego wzgledu te 3 przebiegi odrzucono jako najmniej korzystne.

Kryterium dotyczace unikania wspéinych/dublujacych sie przebiegéw drogi ekspresowej
zostalo wskazane jako element pozwalajacy oceni¢ czytelno$¢ uktadu drogowego
w roznych konfiguracjach poczatku odcinka drogi ekspresowej S7. Istniejaca droga
ekspresowa S7 zgodnie z rozporzadzeniems®) konczy swoj przebieg na przecigciu z A4
w wezle Krakow Biezandw. W warunkach idealnych, najkorzystniejszym rozwigzaniem jest
przeciecie A4 i S7 oraz prowadzenie ich bez wspéinego przebiegu. Warunek taki spetnia
wytyczenie drogi ekspresowej przez wezet Krakéw Biezanéw. W ramach analiz
zaproponowalismy réwniez inne rozwigzania, ktére pozwoty wykorzystac istniejacy ukfad
autostradowej obwodnicy Krakowa. Zatem naturalnym jest, ze rozwigzaniami bardziej
korzystnymi beda te, w ktoérych nakfadanie przebiegu bedzie przebiegato
na jak najkrétszym fragmencie drogi. Aspekt ten zostat uwzgledniony w kolejnym etapie
prowadzonych analiz, w ramach studium korytarzowego, gdzie zidentyfikowane koszty
i korzyéci pochodzity z wiekszego obszaru, obejmujac oprdécz planowanej inwestycji,
réwniez pozostalq sie¢ drogowgq - w tym autostrade A4 na odcinkach objetych naktadaniem

sie ruchu.

Finalnie do dalszych analiz wyznaczono 6 korytarzy, dla ktérych przeprowadzono analizy
w ramach studium korytarzowego, obejmujace:

e rozwigzania techniczne,

e analizy i prognozy ruchu,

e ocene wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego,

o analize wptywu na srodowisko,

o koszty zadania inwestycyjnego,

e planowanie i finansowanie zadania,

e analize kosztow i korzysci,

e poréwnawczg analize wielokryterialna.
Analizy te zostaty przeprowadzone dla 6 rozwigzan rozpatrywanych w ramach studium
korytarzowego. Celem analiz byta nie tylko ocena korytarzy inwestycji, ale réwniez
wytypowanie obszaru do kolejnego etapu prac.
W ramach studium korytarzowego zostato zdefiniowane i skwantyfikowane rozciecie wigzi
spotecznych, jako liczba przecie¢ projektowanej trasy przez ciagi drég powiatowych,
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gminnych i pozostalych (wewnetrznych). Przyjeto bowiem zatozenie, ze w obszarach
o wigkszej charakterystyce zabudowy, dochodzi do wiekszego przeciecia drég lokalnych.
Gesta siatka pofaczen drdg nizszych klas wskazuje na koniecznosé obstugi wiekszej liczby
nieruchomosci, a co za tym idzie wskazuje na wiezi, jakie moga byé¢ rozdzielone nowq
drogq. Dla kazdego z rozpatrywanych w studium korytarzowym rozwigzan, taki parametr
zostat ilosciowo oszacowany i poddany ocenie. Niemniej w toku uszczegdlowiania
rozwigzan technicznych w kolejnych etapach przygotowania inwestycji, wprowadzone
zostang rozwigzania infrastrukturalne, minimalizujgce rozciecie wiezi: przejazdy
bezkolizyjne, obiekty mostowe nad droga, sie¢ drég dojazdowych. Pozwoli
to na zachowanie integracji obszaru, przez ktéry bedzie poprowadzona planowana
inwestycja.

W ramach kolejnego etapu prac przygotowawczych w studium techniczno-ekonomiczno-
srodowiskowym zaprojektowane zostang konkretne warianty, ktére beda oceniane
na wyzszym poziomie szczegdlowosci niz w studium korytarzowym. Jest to specyfika
wielostopniowego procesu przygotowania inwestycji, w ktorym kazdy z kolejnych etapéw
jest przygotowywany w oparciu o dane na wyzszym poziomie szczegotowosci:

1. Studium korytarzowe - pierwsza dokumentacja, okreslajaca lokalizacje korytarza
terenu pod nowe zamierzenie drogowe. Sluzy wstepnej ocenie zasadnosci
zamierzenia inwestycyjnego dla inwestora oraz jego dalszego uszczegé6tawiania.

2. Studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe to opracowanie przedstawiajgce
wariantowo przyszta inwestycje. Czes¢ kluczowych elementéw zostanie juz
zaprezentowana w kazdym z rozwigzan szczegdtowo (droga, obiekty inzynierskie,
urzadzenia ochrony srodowiska). Jest to etap, w ramach ktérego opracowywana
jest wnikliwa, wieloaspektowa dokumentacja $rodowiskowa stanowigca zatacznik
do wniosku o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach.

3. Koncepcja programowa, na etapie ktérej uscisleniu podlegaja rozwigzania wskazane
w decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach oraz wariantowane sg wybrane
elementy inwestycji (np. typy weztéw, obiektow inzynierskich itp.).

4. Projekt budowalny opracowany przez wybranego wykonawce, przedstawiajacy
wszystkie szczegdly inwestycji wypracowane i zatwierdzone na wcze$niejszych
etapach.

Dopiero po opracowaniu projektu budowalnego, mozliwe jest pozyskanie decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID). Kazdy z powyzszych etapdw
to przechodzenie do coraz bardziej szczegdtowych rozwigzan, finalnie zakoriczonych
decyzjgq umozliwiajacq rozpoczecie robét budowalnych.
Pragne zaznaczy¢, ze jedynym studium korytarzowym przygotowanym w toku planowania
inwestycji jest to, ktére zostato udostepnione wszystkim zainteresowanym tg inwestycja
na naszej stronie internetowej®. Przedstawia ono opcje rozpatrywane w ramach analiz
sieciowych oraz w kolejnym kroku w studium korytarzowym. Opracowanie to nie zawiera
~wariantu 6b” - rozwigzanie takie nie byto przez nas rozpatrywane na zadnym etapie.
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Studium korytarzowe zostalo wykonane w oparciu o dane dostegpne w momencie jego
opracowania. Szczegdlty wykorzystanych danych przedstawione zostalty w udostgpnionym
studium korytarzowym. Na kolejnych etapach prac przygotowawczych prowadzone bedg
analizy w oparciu o dane aktualne w momencie wykonywania tych opracowan. Przyktadowo
na etapie studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe niezbednym elementem analiz
bedzie wykonanie prognoz ruchu w oparciu o najnowsze dostepne dane zwigzane z ruchem

pomierzonym w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu.

Uwarunkowania geologiczne

W ramach prac analitycznych, wykorzystana zostata mapa osuwisk w Polsce
przygotowywana przez Panstwowy Instytut Geologiczny — Panstwowy Instytut Badawczy
(PIG-PIB) w ramach Projektu SOPO, tj. Systemu Ostony Przeciwosuwiskowej. SOPO jest
projektem o znaczeniu ogdlnopanstwowym, ktéry jest realizowany w kilku etapach. Jego
podstawowym celem jest rozpoznanie iudokumentowanie wszystkich osuwisk
oraz terendw potencjalnie zagrozonych ruchami masowymi w Polsce oraz zatozenie
systemu monitoringu wgtebnego i powierzchniowego na 60 wybranych osuwiskach.
Stanowi to punkt wyjscia do tworzenia map podatnosci osuwiskowej, a w dalszym etapie
- opracowania systemu prognozowania, oceny i redukcji ryzyka osuwiskowego w Polsce,
czyli w ograniczeniu w znacznym stopniu szkdd i zniszczeh wywotanych rozwojem osuwisk.
Na obszarze poddanym analizie w studium korytarzowym prace w ramach Projektu SOPO
zostaly zakoriczone w 2015 r. (Etap II Projektu) wykonaniem mapy osuwisk i terenéw
zagrozonych ruchami masowymi. Na potrzeby analiz geologicznych w studium
korytarzowym korzystaliSmy z najbardziej aktualnej mapy jaka zostata opracowana przez
PIG-PIB.

W studium korytarzowym przedstawiono przebiegi wszystkich rozpatrywanych korytarzy
na aktualnej mapie osuwisk oraz aktualnej mapie terenéw zagrozonych ruchami
masowymi*”). W ramach prac studialnych analizowano ogélne uwarunkowania geologiczne
w rejonie lokalizacji inwestycji, natomiast ze wzgledu na brak kolizji rozpatrywanych
korytarzy z dawnym zapadliskiem poeksploatacyjnym, obecnie zagospodarowanym jako
czynne skltadowisko odpadéw, nie byto zasadne prowadzenie analiz szczegétowych. Nalezy
przy tym zaznaczyé, ze na obecnym poziomie szczegdtowosci w ramach studium
korytarzowego analizowane s3a korytarze (pasy terenu), ktore dajg mozliwosé
uwzgledniania w ramach kolejnego etapu przygotowania inwestycji i precyzyjnych
lokalizacji, zidentyfikowanych problematycznych obszaréw, a co za tym idzie optymalne
poprowadzenie wariantu drogi. W zwigzku ze skomplikowanymi uwarunkowaniami

geologicznymi i terenowymi przygotowaliémy rekomendacje dla badan podtoza

47) Rozdziat B.16.5.2 Osuwiska i tereny zagrozone ruchami masowymi
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na kolejnym etapie inwestycji, tj. studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowym.
Rekomendacje te obejmujg m.in.:

o wykonanie kartowania geologiczno-inzynierskiego dla kazdego z wariantow
polegajacego na zinwentaryzowaniu wszystkich zagrozen geologicznych
naturalnych i wywolanych dziatalnoscig cziowieka ze szczegdinym uwzglednieniem
zjawisk geodynamicznych, tj. kartowania osuwisk - zgodnie z rozporzadzeniem
Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 4 grudnia 2020 r. w sprawie informacji
dotyczacych ruchow masowych ziemi*®),

e wykonanie wiercen na odcinkach planowanych tuneli wraz z indywidualnym
ustaleniem zakresu badan terenowych i laboratoryjnych przy uwzglednieniu
specyfiki obszaru badan,

e przeprowadzenie dla kazdego tunelu obliczen modelowych okreslajacych wplyw
realizacji tych obiektéw na stosunki wodne,

¢ wykonanie bezinwazyjnych badan geofizycznych i pomiaréw teledetekcyjnych dla
kazdego z wariantow.

Wyniki wykonanego wstepnego rozpoznania podtoza gruntowego na etapie studium
techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego pozwola na okreslenie technicznych mozliwosci

wykonania tuneli na terenach osuwiskowych.

Odszkodowania i pozyskanie nieruchomosci

Kazda inwestycja liniowa w Polsce obejmujaca realizacje nowej drogi, czy rozbudowe
istniejacych rozwigzan, wigze sie z koniecznoscia dokonania zajetosci gruntéw. Wraz ze
wzrostem dojrzatosci inwestycji uszczegotowiane sg informacje dotyczace niezbednych
zajetosci i poziomu odszkodowan.

W ramach opracowania studium korytarzowego dla niniejszej inwestycji oszacowane
zostaty naktady inwestycyjne niezbedne do realizacji inwestycji. Obejmowaty one, oprécz
nakladéw zwigzanych z przygotowaniem i realizacja inwestycji w poszczegélnych
korytarzach, réwniez szacunkowe koszty pozyskania nieruchomosci (dziatek, budynkdw).
Szacunki takie bazowaly na niezbednej do realizacji inwestycji zajetosci terendéw oraz
kolizji z wykazanych w Bazie Danych Obiektéw Topograficznych, publikowanej w serwisie
Geoportal®). Opracowanie nakfadéw inwestycyjnych na etapie studium korytarzowego
ma charakter ogdlny, stuzacy do okreslenia danych do dalszych analiz. Na kolejnych
etapach przygotowania inwestycji (opisanych powyZzej) w ramach szczegdtowych
rozwigzan, beda dokonywane kolejne szacunki nabycia nieruchomosci. Dla inwestycji
realizowanych na sieci drég krajowych w catej Polsce, przejecie nieruchomoséci przez Skarb
Panstwa odbywa sie z mocy prawa w mysl ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r.
o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég

publicznych*® na podstawie wydanej przez wojewode decyzji o zezwoleniu na realizacje

48 Dz.U. poz. 2270
4 Dz.U. z 2022 r. poz. 176
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inwestycji drogowej (ZRID). Za przejecie nieruchomosci przewidziane jest odszkodowanie.
Wiasciwy miejscowo wojewoda ustala osoby uprawnione do odszkodowania oraz powotuje
biegtego - niezaleznego rzeczoznawce majgtkowego. Rzeczoznawca sporzadza operat
szacunkowy kazdej nieruchomosci zgodnie z wymogami okresSlonymi w ustawie
z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami®®, wspomnianej specustawie
drogowej*?) oraz w rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 21 wrzes$nia 2004 r. w sprawie
wyceny nieruchomosci i sporzadzania operatu szacunkowego’!). Na podstawie operatu
rzeczoznawcy wojewoda wydaje decyzje ustalajacq wysokos¢ odszkodowania. Zatem
okreslenie wysokosci odszkodowan jest elementem, ktorego wartos¢ bedzie finalnie
ustalona dopiero po opracowaniu stosownych operatéw i objete bedgq nim nieruchomosci

wskazane w decyzji ZRID.

Podsumowanie

Wiasnymi sitami podjeliSmy trud przygotowania studium korytarzowego dla ostatniego
odcinka drogi krajowej nr 7, ktory docelowo powinien by¢ drogg ekspresowa, a dla ktérego
nie toczyly sie prace przygotowawcze - caly pozostaly odcinek w Polsce znajduje sie
w eksploatacji lub prowadzone sa dzialania inwestycyjne. Mimo, iz w studium
korytarzowym oraz w tresci niniejszego pisma prezentujemy szereg wytycznych
i informacji umozliwiajacych wypracowanie rozwigzania, nie bedziemy ingerowacd
w organizacje prac dla korytarza spolecznego. Dla nas kluczowym jest, aby taki
korytarz byt akceptowalny spotecznie oraz technicznie istniata mozliwo$¢ wpisania w niego
drogi ekspresowej o przedstawionych wczesniej parametrach.

Jestesmy caly czas otwarci na dyskusje i dialog, oczekujac konstruktywnych efektéw
dziatan spotecznych. Mamy nadzieje, ze udostepnione materiaty pozwolg na wypracowanie
korytarza spotecznego, z czynnym udzialem zaangazowanego spoteczenstwa i jednostek

samorzadu terytorialnego.
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