Druk nr 1631

Kalisz, 7 sierpnia 2025 r.

SEIM
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
X kadencja
Prezydent
Rzeczypospolitej Polskiej

Pan
Szymon Hotownia
Marszatek Sejmu

Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia
2 kwietnia 1997 r. przedstawiam Sejmowi Rzeczypospolitej Polskiej projekt ustawy

- 0 zapewnieniu realizacji inwestycji
Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Jednoczes$nie uprzejmie informuje, Ze do reprezentowania mojego stanowiska w
toku prac nad projektem ustawy upowazniam Pana Zbigniewa Boguckiego, Szefa
Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej.

Z wyrazami szacunku

(-) Karol Nawrocki

Ttoczono z polecenia Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej SE l M




Projekt
USTAWA

z dnia

o zapewnieniu realizacji inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego?

Art. 1. Ustawa okresla podstawowe elementy Programu, o ktérym mowa w art. 2 pkt 7

ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (Dz. U. z 2024 r.

poz. 1747), zwanego dalej ,,Programem”, w celu zapewnienia realizacji inwestycji Centralnego

Portu Komunikacyjnego.

Art. 2. 1. Celem gtownym Programu jest stworzenie uniwersalnego systemu transportu

pasazerskiego poprzez wybudowanie i eksploatacje rentownego innowacyjnego wezta

transportowego, ktory uzyska miejsce w pierwszej dziesiatce najlepszych portow lotniczych na

$wiecie, a ponadto doprowadzi do przebudowy krajowego systemu transportu kolejowego jako

atrakcyjnej alternatywy dla transportu drogowego, ktory obejmie caly obszar Polski,

zapewniajac jednoczesnie rozwoj 1 trwalg integracj¢ aglomeracji warszawskiej i todzkiej.

1)
2)

3)

4)

5)

6)

2. Program okresla, w szczeg6lnosci:

zakres i cele Programu;

terminy zakonczenia prac budowlanych oraz uzyskania certyfikacji i zgdéd na
uruchomienie operacji lotniczych na Lotnisku Centralnego Portu Komunikacyjnego,
ktore nie mogg by¢ pozniejsze niz do dnia 31 grudnia 2031 r.;

termin zakonczenia prac budowlanych dla linii kolejowych - Tunel w Lodzi, Wezet
Centralnego Portu Komunikacyjnego, Warszawa-£6dz, ktory nie moze by¢ pdzniejszy
niz do dnia 31 grudnia 2030 r.;

warto$¢ finansowania Programu za pomocg skarbowych papieréw wartosciowych
w wysokosci nie nizszej niz 66 180 mln zt do 2032 r;

warto$¢ miernika, o ktérym mowa w Programie: ,,Dtugos¢ linii kolejowych, dla ktérych
ztozono wnioski o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach — DSU”
w 2030 r. nie nizszg niz 1338 km;

obowigzek realizacji prac projektowych i srodowiskowych w odniesieniu do odcinkéw

linii kolejowych okreslonych w zataczniku do ustawy oraz ich harmonogram,;

1) Niniejszg ustawa zmienia si¢ ustawe z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym.



7)  wymdg predkosci eksploatacyjnej na nowo budowanych liniach kolejowych do 250 km/h;

8) s$rodki publiczne na badania 1 rozwdj polskiego taboru kolejowego dla Kolei Duzych
Predkoscei;

9) obowiazek realizacji inwestycji rozwojowych oraz ich harmonogram, ktére stanowia:

a) projekt Aiport City (stworzenie na obszarze sgsiadujgcym z terminalem pasazerskim
wysokiej jakosci wielofunkcyjnej przestrzeni miejskiej bedacej jednoczesnie
zaawansowanym technologicznie centrum biznesowym i os$rodkiem innowacji
o globalnym zasiggu, uzupelnionym o funkcj¢ kulturalng 1 rekreacyjno-
rozrywkowa),

b) projekt Cargo City (realizacja w sgsiedztwie Centralnego Portu Komunikacyjnego
jednej lub wielu wysokiej jakosci przestrzeni rozwoju funkcji przemystowych
i ustugowych),

c) projekt rozbudowy sieci terminali intermodalnych

— zaktadajac warto$¢ ich finansowania za pomocg skarbowych papierow wartosciowych

w wysokosci nie nizszej niz 3 138 mln zt do 2032 r.;

10) obowiagzek realizacji prac studialnych lub projektowych dla poszczegolnych odcinkow
linii kolejowych objetych Programem, tak aby w miejscowosciach powyzej 50 tys.
mieszkancéOw znajdujacych si¢ na planowanym przebiegu danej linii kolejowe;,
w szczegdlnosci w Kaliszu, Ptocku 1 Grudzigdzu, zapewniono przebieg linii przez stacje

kolejowa zapewniajaca obstuge kolejowa takiej miejscowosci.

Art. 3. Cywilny ruch lotniczy na Lotnisku im. Fryderyka Chopina w Warszawie odbywa
si¢ nie dtuzej niz do dnia 31 grudnia 2032 r. Po tym dniu ruch ten odbywa si¢ z Lotniska

Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Art. 4. Na Lotnisku im. Fryderyka Chopina w Warszawie moga by¢ prowadzone
wylacznie inwestycje, co do ktorych, biorac pod uwage ich wykorzystanie do dnia 31 grudnia
2032 r., ekonomiczna biezaca warto$¢ netto inwestycji, rozumiana jako roznica ogdhu
zdyskontowanych korzysci 1 kosztow zwigzanych z inwestycja, jest dodatnia, a finansowanie

tych inwestycji nie narusza planu finansowego zawartego w Programie.

Art. 5. 1. Zakazuje si¢ dofinansowania potaczen lotniczych przez Skarb Panstwa,
jednostki samorzadu terytorialnego lub ich zwigzki, panstwowe osoby prawne oraz komunalne
osoby prawne. Podmioty okreslone w zdaniu poprzedzajacym nie moga w szczegdlnosci

zawiera¢ umow o charakterze marketingowym, promocyjnym lub innych uméw podobnego



rodzaju z przewoznikami lotniczymi lub jednostkami powigzanymi w rozumieniu art. 3 ust. 1

pkt 43 ustawy z dnia 29 wrzesnia 1994 r. ustawy z dnia 29 wrzesnia o rachunkowosci (Dz. U.

72023 r. poz. 120 z poézn. zm.?)).

2. Czynnosci prawne dokonane z naruszeniem ust. 1, s3 niewazne.

Art. 6. Rada Ministrow przedktada Sejmowi sprawozdanie z realizacji Programu za rok

poprzedni w terminie do dnia 30 czerwca kazdego roku.

Art. 7. W ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (Dz. U.

72024 r. poz. 1747) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) wart. 13 dotychczasowg tre$¢ oznacza si¢ jako ust. 1 1 dodaje si¢ ust. 2 w brzmieniu:

,»2. Wiekszos¢ cztonkow zarzadu Spoétki Celowej stanowig osoby, ktére posiadaja

wiedze i co najmniej trzyletnie doswiadczenie kierownicze w zakresie prowadzenia lub

finansowania inwestycji infrastrukturalnych o budzecie w wysokos$ci co najmnigj

500.000.000 zt kazda”;

2) art. 14 otrzymuje brzmienie:

1))

2)

1)
2)
3)
4)
S)

,Art. 14. 1. Rada Nadzorcza Spotki Celowej sktada si¢ z 5 cztonkow.

2. Rada Nadzorcza Spoétki Celowe;:

opracowuje 1 udziela zarzadowi Spotki Celowej wytycznych dotyczacych
dziatalnosci Spotki Celowej w zakresie realizacji celow okreslonych w ustawie lub
akcie zatozycielskim,;

uchyla uchwaly zarzadu Spoétki Celowej niezgodne z przepisami prawa,
postanowieniami  aktu  zalozycielskiego, Programem lub Dokumentem
Wdrazajacym.

3. W sktad Rady Nadzorczej Spotki Celowej wchodza:

jeden przedstawiciel Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej;

jeden przedstawiciel ministra wlasciwego do spraw finanséw publicznych;

jeden przedstawiciel Ministra Obrony Narodowej;

jeden przedstawiciel ministra wtasciwego do spraw transportu;

jeden przedstawiciel Pelnomocnika.

2 Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogtoszone w Dz. U. z 2023 r. poz. 295 i 1598 oraz
72024 r. poz. 619, 1685 i 1863.



3)

4. Cztonkiem Rady Nadzorczej Spotki Celowej moze by¢ osoba, ktéra speinia
tacznie nastepujgce warunki:

1) posiada petng zdolno$¢ do czynnos$ci prawnych;

2) posiada wyzsze wyksztatcenie lub wyksztalcenie wyzsze uzyskane za granica
uznane w Rzeczypospolitej Polskiej, na podstawie przepisow odrebnych;

3) nie jest prawomocnie skazana za umyslne przestgpstwo lub umysine przestepstwo
skarbowe;

4) posiada wiedz¢ i co najmniej trzyletnie do§wiadczenie kierownicze lub nadzorcze
w zakresie prowadzenia lub finansowania inwestycji infrastrukturalnych o budzecie
w wysokosci co najmniej 500.000.000 zt kazda;

5) spehia kryteria niezalezno$ci czlonka rady nadzorczej okreslone przez Komisje
Europejska w zalaczniku II do Zalecenia Komisji z dnia 15 lutego 2005 r.
dotyczacego roli dyrektorow niewykonawczych lub bedacych czlonkami rady
nadzorczej spolek gietdowych i1 komisji rady (nadzorczej) (Dz. Urz. UE L 52/51
z25.02.2005 r.);

6) spelnia wymogi okre$lone w art. 19 ust. 5 ustawy z dnia 16 grudnia 2016 r.
o zasadach zarzadzania mieniem panstwowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 125, 834, 1823,
1897, 1940).

5. Cztonkowie Rady Nadzorczej Spotki Celowej sa powotywani na wspdlna,
trzyletnig kadencjg.

6. Mandat czlonka Rady Nadzorczej Spotki Celowej wygasa z uplywem kadencji
Rady Nadzorczej, wskutek $mierci, zlozenia rezygnacji albo odwotania z Rady
Nadzorcze;.

7. W przypadku wygasniecia mandatu cztonka Rady Nadzorczej Spotki Celowe;j
w trakcie trwania kadencji Rady Nadzorczej powotanie nowego czlonka nastgpuje na
okres do konca kadencji Rady Nadzorczej. Przepisy ust. 3 i 4 stosuje si¢ odpowiednio.

8. Po uptywie kadencji Rady Nadzorczej Spotki Celowej cztonkowie Rady
Nadzorczej petnig obowigzki do dnia powotania nowej Rady Nadzorcze;.
art. 24 otrzymuje brzmienie:

»Art. 24, 1. Spotka Celowa przedktada Pelnomocnikowi, kwartalnie, w terminie do
15 dnia miesigca nastepujacego po zakonczeniu kwartatu kalendarzowego, 1 kazdorazowo
na jego zadanie we wskazanym terminie, sprawozdanie o postepie realizacji Programu

i ryzykach zwigzanych z wdrazaniem Programu.



2. Sprawozdanie, o ktérym mowa w ust. 1 obejmuje w szczegolnosci:

1) wskazanie dzialan, ktéore powinny zosta¢ podjete w minionym okresie
sprawozdawczym, oraz ktére powinny zosta¢ podjete w najblizszym okresie
sprawozdawczym, w celu zapewnienia realizacji Inwestycji zgodnie z Programem,;

2) daty wszczecia 1 terminy wynikajace z ustaw dla wszelkich postgpowan
administracyjnych prowadzonych przez Spotke Celows;

3) przewidywany harmonogram Programu, wraz z informacja o stopniu jego
realizacji przedstawiong zgodnie z metodyka wartosci wypracowanej pozwalajaca na
kontrolg postepu realizacji projektow w wymiarze zakresu, kosztu i czasu (Earned Value
Management).

3. Sprawozdanie podlega publikacji na stronie internetowej Spotki Celowej

w terminie przedtozenia go Pelnomocnikowi.”.

Art. 8. Obowiazujacy w dniu wejscia w Zycie niniejszej ustawy Program, o ktdrym mowa
w art. 2 pkt 7 ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (Dz. U.
722024 r. poz. 1747) nalezy dostosowa¢ do wymogoéw okreslonych w niniejszej ustawie,

w terminie 60 dni od dnia wejécia w zycie niniejszej ustawy.

Art. 9. Umowy, o ktérych mowa w art. 5 ust. 1 niniejszej ustawy, trwajace przed dniem
wejScia w zycie niniejszej ustawy, obowigzuja do czasu uptywu terminu, na ktdry zostaty
zawarte albo do czasu wykonania wynikajacych z nich zobowigzan. Czas obowigzywania

umow nie moze by¢ przedtuzany.

Art. 10. 1. W terminie 60 dni od dnia wejscia w Zycie niniejszej ustawy Pelnomocnik
Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego dostosuje akt zatozycielski Spotki
Celowej, o ktorej mowa w art. 2 pkt 10 ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie
Komunikacyjnym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1747) do wymogdw okreslonych w art. 13 ust. 2 1 art.

14 ustawy, o ktérej mowa w art. 7 w brzmieniu nadanym niniejszg ustawa.

2.Zarzad 1 Rada Nadzorcza Spolki Celowej, o ktéorej mowa w ust. 1, dzialaja
w dotychczasowym skladzie do czasu powotania zarzadu oraz Rady Nadzorczej tej Spotki
Celowej na podstawie przepisOw ustawy zmienianej w art. 7 w brzmieniu nadanym niniejsza
ustawa, jednak nie dluzej niz 60 dni od dnia wej$cia w Zycie niniejszej ustawy. W tym dniu
wygasaja mandaty dotychczasowych czlonkéw zarzadu i Rady Nadzorczej Spotki Celowey,

o ktorej mowa w ust. 1.



Art. 11. Pierwsze sprawozdanie, o ktorym mowa w art. 6 niniejszej ustawy Rada

Ministrow przedktada Sejmowi za rok 2025.

Art. 12. Ustawa wchodzi w zycie po uplywie 14 dni od dnia ogloszenia.



Wykaz odcinkow linii kolejowych objetych

Zatacznik

do ustawy z dnia...

(Dz. U. poz. ..

obowiazkiem realizacji prac projektowych i sSrodowiskowych

N Odcinek Charakter Dhugos¢
Linii [km]
CPK — Ptock — Grochowalsk — | Budowa nowe;j
5/50. | Wioctawek linii 128
Grochowalsk — Grudzigdz — Budowa nowe;j
5/242. |Warlubie linii 115

Budowa nowe;j
5. Grudziadz — Gdansk linii 110
18. Wiloctawek — Pita Modernizacja 192
131. |Warlubie — Tczew Modernizacja 60
9. Tczew — Gdansk Modernizacja 31
201.  |Maksymilianowo — Gdynia Port | Modernizacja 173
203. Tczew —Lag Modernizacja 60
202. Gdansk — Stupsk Modernizacja 131
202.  |Koszalin — Biatogard Modernizacja 22
405.  |Pita — Szczecinek Modernizacja 71
404.  |Szczecinek — Kotobrzeg Modernizacja 99
Nakto n. Notecig — Ztotow — Budowa nowe;j
400. Okonek linii 71
9. Warszawa — Choszczowka Modernizacja 15,5
Budowa nowe;j
linii- skrotu
9.(s) |Choszczowka — Nasielsk istniejacej linii |30
Lacznica Warszawa Wsch. — Budowa nowe;j
nn Warszawa Zacisze Wilno linii 4

)



Warszawa Zacisze Wilno —

21. Zielonka Modernizacja 7
Zielonka — Kuznica Biatostocka
6. — granica panstwa Modernizacja 224
29. Thuszcz — Ostrotgka Modernizacja 74
Budowa nowe;j
29. Ostroteka — Lomza — Gizycko |linii 130
38. Bialystok — Etk Modernizacja 100
Budowa nowe;j
nn Etk — Trakiszki linii 76
Warszawa Wschodnia Osobowa
7. — Dorohusk — granica panstwa | Modernizacja 267
Budowa nowe;j
54. Trawniki — Krasnystaw Miasto |linii 21
Krasnystaw Miasto — Woélka
69. Orlowska Modernizacja 7
Budowa nowe;j
56. Wolka Ortowska — Zamos$¢ linii 25
Zamos$¢ — Tomaszow lubelski — | Budowa nowe;j
56. Belzec linii 43
69. Betzec — Hrebenne Modernizacja 9
Budowa nowe;j
88. CPK — Warka linii 66
Budowa nowe;j
84. Radom Zachodni — Kunow linii 52
25. Kunéw — Stary Grabow Modernizacja 41
Budowa nowe;j
linii- skrotu
80. Stary Grabow — Zbydniow istniejacej linii |20
74. Zbydniow — Stalowa Wola Modernizacja 9
Stalowa Wola Rozwadow —
68. Letownia Modernizacja 32




Budowa nowe;j

58/632 |Letownia — Rzeszow linii 42
106. |Rzeszow — Jasto Modernizacja 70
Babice — Strzyzow — Budowa skrétu
106.(s) |Wojaszéwka istniejacej linii |26
638. |Jedlicze — Szebnie Nowa tacznica |4
Budowa nowe;j
122. Rzeszoéw — Sanok linii 50
108.  |Jedlicze — Sanok Modernizacja 48
Budowa nowe;j
586. |Idzikowice — Opoczno linii -tacznicy 4
25. Opoczno — Wasocz Konecki Modernizacja 30
Budowa nowe;j
9. Wasosz Konecki — Kielce linii 25
8. Kielce — Sitkowka Nowiny Modernizacja 10
Sitkowka Nowiny — Busko-
73. Zdroj Modernizacja 44
Budowa nowe;j
73. Busko-Zdr6j — Zabno — Tarnéw | linii 60
Tarnéw (Klokowa) — Nowy Budowa nowe;j
96. Sacz (Chetmiec) Skrot linii 46
Tarnéw — Nowy Sacz —
96. Muszyna (gr. panstwa) Modernizacja 146
4. Grodzisk — Zawiercie Modernizacja 223
Budowa nowe;j
111.  |Biata Blotna — WMS — Chetmek | linii 62
Chetmek — Czechowice-
93. Dziedzice Modernizacja 30
Budowa nowe;j
113.  |Katowice - WMS — Krakéw  |linii 64
Katowice — Czechowice-
139.  |Dziedzice Modernizacja 44




— 10—

Podteze — Tymbark/Mszana

Budowa nowe;j

622. Dolna linii 58
104. Tymbark — Nowy Sacz Modernizacja 40
Katowice — granica panstwa Budowa nowe;j
170. (Ostrawa) linii 74
104.  |Mszana Dolna — Chabéwka Modernizacja 13
99. Chabowka — Zakopane Modernizacja 43
287. Opole — Nysa Modernizacja 51
137. Nysa — Kamieniec Zabkowicki |Modernizacja 38
Kamieniec Zabkowicki —
276. |Ktodzko Modernizacja 23
Warszawa CPK wraz z Weztem
—L106dzZ — Sieradz — Kalisz — Budowa nowe;j
85. Pleszew — Poznan linii 431
Sieradz Pin. — Kepno — Czernica | Budowa nowej
86. Wr. — Wroctaw linii 138
274. | Wroctaw — Zaréw Modernizacja 43
267/26 |Zaréw — Swidnica — Watbrzych |Budowa nowej
8. — granica panstwa linii 62
14. Kalisz — Glogéw Modernizacja 168
273. Glogow — Zielona Gora Modernizacja 54
Zbaszynek — Gorzow
367. | Wielkopolski Modernizacja 74
Budowa nowe;j
3. Chlastawa — Kosieczyn linii- tacznicy 1
401. Szczecin Dabie — Goleniow Modernizacja 23
Budowa nowe;j
434. Goleniow — Biatun linii- tacznicy 6
32. Czeremcha — Biatystok Modernizacja 77
31. Fronotow — Czeremcha Modernizacja 37
Budowa nowe;j
631. Milanéw — Fronotéw linii 80
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30. Milanéw — Lublin P6énocny Modernizacja 64
Lublin — Stalowa Wola
68. Rozwadéw Modernizacja 81
Budowa nowe;j
linii -skrotu
68(s) |Skrot Krasnik — Rzeczyca istniejacej linii 12




UZASADNIENIE

I. Wyjasnienie potrzeby i celu wydania ustawy

Przedlozony projekt ustawy jest realizacja wyrazonego przez Prezydenta
Rzeczypospolitej Polskiej, jeszcze jako kandydata na najwyzszy urzad w Panstwie w trakcie
kampanii prezydenckiej, poparcia ipelnej aprobaty dla spotecznych aspiracji i dazen
zwigzanych z nadaniem nowych impulséw do rozwoju gospodarczego naszego kraju. Za taki
bowiem impuls nalezy uzna¢, majaca szerokie poparcie spoteczne, budowg Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Urzeczywistnieniem tego poparcia bylo ztozenie do Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej na podstawie art. 118 ust. 2 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej
oraz art. 2 1 art. 10 ust. 1 ustawy z dnia 24 czerwca 1999 r. o wykonywaniu inicjatywy
ustawodawczej przez obywateli (Dz. U. 22018 r. poz. 2120) — obywatelskiego projektu ustawy.
W swoich zalozeniach powotlany projekt obywatelski dazyt do potwierdzenia cigzacego na
instytucjach  publicznych  obowigzku realizacji  Inwestycji  Centralnego  Portu
Komunikacyjnego, zapewnienia nalezytego merytorycznego poziomu oséb odpowiedzialnych
za realizacje tej inwestycji oraz usuniecia systemowej dysfunkcji polskiego rynku lotniczego.
Niestety obywatelski projekt ustawy nie spotkat si¢ z aprobatg koalicji dysponujacej obecnie
wigkszoscig glosow w Sejmie. Prace nad powolanym projektem obywatelskim w Sejmie
zostaly wstrzymane na etapie sprawozdania wilasciwej komisji sejmowej po I czytaniu,
z rekomendacjg tejze, zeby obywatelski projekt ustawy w catosci odrzuci¢, bez jego
merytorycznego rozpatrzenia.

Kontynuujac wole obywateli Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej — petnige funkcje
swoistego arbitra politycznego — skorzystat z przystugujacej; mu inicjatywy legislacyjnej
kierujac do Sejmu RP przedmiotowy projekt ustawy.

Celem przedlozonego projektu ustawy jest zapewnienie realizacji inwestycji
niezbednych do powstania Centralnego Portu Komunikacyjnego (dalej takze jako CPK),
ktorych zakres zostat zdefiniowany 1 okreslony w ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym
Porcie Komunikacyjnym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1747). Realizacja tego przedsiewzigcia odbywa
si¢ w oparciu o Program, o ktorym mowa w art. 2 pkt 7 powotlanej ustawy, zwanym dalej
,Programem”. Program w powolanym przepisie zostatl zdefiniowany jako program wieloletni
w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2024 r. poz.

15301 1572 z pdz. zm.), niestanowigcy programu rozwoju w rozumieniu przepisow o zasadach



prowadzenia polityki rozwoju, obejmujacy Inwestycje, Inwestycje Towarzyszace oraz inne
zadania, w tym finansowane z budzetu panstwa, okreslajacy terminy ich realizacji oraz faczne
naktady z budzetu panstwa na ich realizacjg.

Przedmiotowy projekt ustawy okresla natomiast w art. 2 cel gtowny Programu, ktorym
jest stworzenie uniwersalnego systemu transportu pasazerskiego poprzez wybudowanie
i eksploatacje rentownego innowacyjnego wezla transportowego, ktory uzyska miejsce
w pierwsze] dziesigtce najlepszych portéw lotniczych na $wiecie, a ponadto doprowadzi do
przebudowy krajowego systemu transportu kolejowego jako atrakcyjnej alternatywy dla
transportu drogowego, ktory obejmie caty obszar Polski, zapewniajac jednoczesnie rozwoj
1 trwalg integracje.

Centralny Port Komunikacyjny, to strategiczna inwestycja, ktéra nie tylko podniesie
komfort podrézowania, ale stanie si¢ kluczowym impulsem do rozwoju gospodarczego Polski.
Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego to kluczowy krok ku przysztosci polskiej
infrastruktury. Inwestycja ta nie tylko zwigkszy krajowe mozliwosci handlowe i logistyczne,
ale réwniez przyciaggnie nowe inwestycje, stanowigc istotny impuls dla rozwoju
gospodarczego. CPK stanie si¢ waznym weztem komunikacyjnym, umozliwiajacym Polsce
pozycjonowanie si¢ jako centralny punkt transportu w Europie co jest niezwykle istotne
w kontekscie rosnacych potrzeb logistycznych regionu.

W ramach Programu Kolejowego CPK powstanie ok. 2000 km nowych linii
kolejowych, w tym Kolei Duzych Predkosci (KDP). Stanowi on pierwsza od lat w Europie
inwestycje lotniskowa typu greenfield oraz najwigkszy projekt przebudowy polskiej kolei.
Program Centralnego Portu Komunikacyjnego zostal przyjety przez Rade Ministréw kolejno
w uchwatach z dnia 28 pazdziernika 2020 r. (M.P. poz. 1050) oraz z dnia 24 pazdziernika 2023
r. (M.P. poz. 1258). Ostatnia z wymienionych uchwat zostata zmieniona uchwata Rady
Ministrow z dnia 31 grudnia 2024 r. (M.P. z 2025 r. poz. 29). Inwestycja ta to zatem nie tylko
port lotniczy, ale takze rozbudowana sie¢ potaczen, ktora wptynie na poprawe efektywnosci
transportu zaré6wno w kraju, jak 1 na arenie mig¢dzynarodowej. Dodatkowo, integracja z
systemem kolejowym, w tym Kolejami Duzych Predkosci, otworzy zupeinie nowe mozliwos$ci
transferowe 1 logistyczne, umozliwiajac Polsce silniejsze wlaczenie si¢ w europejska i globalng
sie¢ transportowa.

Prace studialne nad inwestycjami opisanymi w Programie trwaty od wielu lat, a ich
wynikiem byty m.in. Raport Miedzyresortowego, Interdyscyplinarnego Zespotlu ds. Wyboru
Lokalizacji Lotniska Centralnego dla Polski (2003 r.), Wstepne studium wykonalnosci budowy
linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan - £.6dz - Warszawa (2005 t.), Studium Wykonalnosci
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Projektu ,, Centralny Port Lotniczy w Polsce (2006 t.), Koncepcja Lotniska Centralnego dla
Polski — Prace Analityczne (2010 r.), Studium Wykonalnosci dla KDP Warszawa - £.0dz -
Poznan/Wroctaw (2011 r.).

Zatozenia Programu stanowily wykonanie rzadowych dokumentow strategicznych
dotyczacych transportu oraz rozwoju gospodarczego podejmowanych w latach 2015-2024,
takich jak: Strategia Rozwoju Polski Centralnej do roku 2020 z perspektywg 2030 — uchwata
Rady Ministrow z dnia 14 lipca 2015 r. (M.P. poz. 736), Strategia na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) — uchwata RM z dnia 14 lutego 2017 r. (M.P.
poz. 260), Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku — uchwala Rady
Ministrow z dnia 24 wrzesnia 2019 r. (M.P. poz. 1054), Plan zamierzen panstwa oraz
priorytetow inwestycyjnych zwigzanych z budowq Centralnego Portu Komunikacyjnego —
w perspektywie obejmujgcej Strategie Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
—uchwata Rady Ministrow z dnia 4 maja 2022 r. (niepubl.) oraz Polityka rozwoju lotnictwa
cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywg do 2040 r.) — uchwata Rady Ministrow z dnia
21 listopada 2023 r.

Program, przynajmniej w wersji obowiazujacej do dnia 31 grudnia 2024 r., zmierzat
réwniez do realizacji zobowigzan Rzeczypospolitej Polskiej wynikajacych z cztonkostwa w
Unii Europejskiej, w tym rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 z
dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
Transeuropejskiej Sieci Transportowej (Rozporzadzenia TEN-T).

Z przytoczonej powyzej krotkiej charakterystyki czym jest Centralny Port
Komunikacyjny oraz zarysowanej skali tego przedsigwzigcia jasno wynika, ze jest to obecnie
kluczowa inwestycja realizowana w naszym kraju o wrecz strategicznym znaczenia dla rozwoju
panstwa. Projekt CPK to jedna z najwigkszych i najwazniejszych inicjatyw w historii III RP
i dlatego inwestycja ta powinna by¢ realizowana absolutnie poza podziatami politycznymi.
Znaczenie Centralnego Portu Komunikacyjnego jest ogromne, w wielu wymiarach. Poprzez
CPK podnosimy przede wszystkim poziom bezpieczenstwa panstwa polskiego. Dlatego CPK
nie moze 1 nigdy nie powinien sta¢ si¢ zakladnikiem biezacego sporu partyjnego, ani
narz¢dziem do zbijania politycznego kapitatu.

Wszelkie prace zwigzane z powstaniem CPK poczawszy od prac projektowych poprzez
wskazanie szczegdtowych elementdéw 1 etapéw sktadajacych si¢ na okreslone przedsiewzigcia
stuzace jego budowie okreslone sa w Programie. To Program konkretyzuje rodzaje i zakres

inwestycji, inwestycji towarzyszacych, budowe okreslonych linii kolejowych, wskazuje



budowe niezbednych urzadzen i obiektow do obstugi ruchu lotniczego oraz budoweg lub

rozbudowe koniecznych do prawidtowego funkcjonowania CPK drég publicznych.

Aby osiagniecie wskazanego wyzej celu gtdwnego Programu bylo mozliwe w dajacym
si¢ okresli¢ realnym horyzoncie czasowym i z zachowaniem zalozonej jego skali, niezbednym
jest wskazanie podstawowych jego elementéw w akcie prawnym rangi ustawy. Konsekwencja
tego zabiegu legislacyjnego, bedzie konieczno$¢ zmiany ustawy, w przypadku odstapienia od
wskazanych podstawowych elementow Programu, ewentualnie po ich zrealizowaniu wskazanie
nowych. Ponadto tylko ustawa, jako akt powszechnie obowigzujacy uchwalany przez
Parlament, jako najwyzszy organ przedstawicielski Narodu, pozwoli na zachowanie kontroli
spotecznej nad realizacjg strategicznego dla naszego panstwa przedsigwzigcia, jakim jest
budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego. Wprowadzenie tego typu kontroli podyktowane
jest zdiagnozowaniem istotnych zagrozen w realizacji pierwotnych zalozen Programu
okreslonych miedzy innymi w wyzej wskazanych aktach.

Zmianie ulegly bowiem istotne elementy Programu, a czg$¢ z wprowadzonych zmian
stanowi nie tylko wypaczenie jego pierwotnego sensu oraz jest niezgodna z obowigzujacymi
rzagdowymi dokumentami strategicznymi, ale ponadto narusza unijne zobowigzania
Rzeczypospolitej Polskiej okreslone w Rozporzadzeniu TEN-T opisanym powyzej.
W szczego6lnosci w obowigzujagcym programie, okreslonym jako ,,Program inwestycyjny
Centralny Port Komunikacyjny. Etap II. 2024-2032":

1. ograniczono przeszto dwukrotnie liczb¢ km tras kolejowych, dla ktéorych maja zostaé
przeprowadzone postgpowania sSrodowiskowo (spadek o 778 km) oraz zadekretowano brak
kontynuacji prac projektowych dla wigkszosci linii, pomimo tego, ze 77% linii kolejowych
ujetych w programie CPK byto objetych siecig TEN-T (90% nowo planowanych linii, ktore
zostaty dodane do sieci TEN-T stanowig linie nalezace do Programu CPK);

2. usunig¢to zalozenie 250 km/h predkosci eksploatacyjnej na nowo budowanych liniach
kolejowych oraz podjeto rozstrzygnigcia zmierzajace do podniesienia predkosci
eksploatacyjnej] na nowych liniach kolejowych do 300+ km/h, co jest rownowazne
z wykluczeniem polskich producentow taboru z udziatu w przetargach na zakup pociagdéw
KDP do obstugi CPK oraz czyni koniecznym ograniczanie obstugi §rednich miast w ramach
systemu KDP (prowadzenie wariantow linii kolejowych z pominigciem stacji kolejowe;j
zlokalizowanej w tych miejscowos$ciach), czego przyktadem sg warianty rekomendowane
do obstugi Kalisza, Plocka oraz Grudziadza;

3. usunieto inwestycje publiczne w zakresie rozbudowy sieci terminali intermodalnych oraz

znacznie (o 88%) ograniczono finansowanie inwestycji rozwojowych lotniska (Airport
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City, Cargo City), co zagraza nieodwracalng utratg szans rozwojowych oraz kontroli nad
waznymi ogniwami fancucha warto$ci w biznesie transportowym;

Powyzsza negatywna ocen¢ zmian wprowadzonych do Programu potwierdzaja opinie
niezaleznych organizacji zajmujgcych si¢ monitoringiem Programu, w szczegolnosci
Stowarzyszenia ,,Tak dla CPK”, z ktérego inicjatywy powstat obywatelski projektu ustawy
o zobowigzaniu wladz publicznych do realizacji inwestycji Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Zgodnie z Raportem z realizacji Programu CPK przygotowanym przez
wymienione stowarzyszenie w okresie od stycznia 2024 do czerwca 2025 r.:

1. Pelnomocnik Rzadu ds. CPK oraz Spotka CPK nie realizowali swoich zobowigzan
wynikajacych z ustawy o CPK oraz wydawanych na jej podstawie dokumentéw rzadowych
(Program Wieloletni CPK, Dokument Wdrazajacy);

2. Minister Infrastruktury, Pelnomocnik Rzadu ds. CPK oraz Spoétka CPK podejmowali
decyzje niezgodne z rozstrzygnigciami zawartymi w oficjalnych dokumentach rzadowych
obowigzujacych w dacie podejmowania tych decyzji;

3. przeprowadzone w nowym Programie ograniczenie projektow kolejowych, dla ktorych
maja zostaé wszczete postepowania Srodowiskowe, jak réwniez zapowiedZ ponownej
oceny przydatno$ci poszczegodlnych linii (w tym linii wpisanych na liste europejskich
korytarzy transportowych) naruszaja zobowigzania RP wynikajace z prawa europejskiego,
prowadza do ograniczenia obstugi $rednich miast oraz upo$ledzaja zdolnosci obronne
Polski;

4. niektore decyzje o daleko idacych skutkach gospodarczych zawarte w nowym Programie
zostaly podjete bez jakiegokolwiek uzasadnienia, czego przyktadem jest wykreslenie
projektu zmierzajacego do budowy sieci publicznych terminali intermodalnych;

5. podniesienie zatozonej predkosci eksploatacyjnej powoduje skrajnie negatywne skutki
spoteczne oraz gospodarcze, w szczegdlno$ci ze wzgledu na podwyzszenie kosztow
funkcjonowania systemu, wykluczenie lub ograniczenie obstugi $rednich miast, wzrost
negatywnych skutkéw $rodowiskowych (zuzycie energii, oddziatywanie akustyczne).
Powoduje to rowniez ograniczenie mozliwosci skorzystania z nowej infrastruktury przez
pociagi miedzyregionalne, obnizenie przepustowosci sieci, utrate mozliwosci
wykorzystania linii KDP dla transportu intermodalnego oraz wykluczenie polskich
producentoéw taboru z udzialu w szansie rozwojowej, jaka jest wprowadzenie do Polski
systemu Kolei Duzych Predkos$ci. Niewielkie korzysci czasowe uzyskiwane przez wybrane
sklady kolejowe nie uzasadniajg — w ocenie Stowarzyszenia — wprowadzanych

negatywnych zmian (nie popartych zreszta zadnymi dodatkowymi analizami).



Stowarzyszenie wskazato rowniez, ze program CPK jest op6zniony, opdznienie w jego
realizacji narasta z kazdym dniem, za$ informacje o skali narastajagcego op6znienia sg ukrywane
przed opinig publiczng.

Zauwazy¢ nalezy, ze Konstytucja wymaga od Rady Ministrow aktywnego podejscia do
wszystkich istotnych zjawisk i probleméw panstwowych oraz spotecznych, wypracowania
koncepcji ich rozwigzan (takze na ptaszczyznie normatywnej) i podejmowania adekwatnych,
konkretnych rozstrzygnig¢ oraz statego zaangazowania w ich urzeczywistnianie za pomocg
prowadzonej polityki 1 przy uzyciu wszelkich dostgpnych instrumentéw, w ramach
przyznanych kompetencji prawnych oraz form i srodkow ich realizacji.

Konstytucja okresla mianem ,,polityki” tylko niektére obszary, szczegélnie donioste
zaréwno dla funkcjonowania panstwa, jak i dla zycia spotecznego, co nie oznacza, by w innych
sferach nie byla realizowana polityka panstwa, np. w dziedzinie obronnosci i bezpieczenstwa
panstwa, w dziedzinie gospodarczej, finansowej czy integracji europejskiej. Wszystkie one
mieszcza si¢ w pojemnym okresleniu zadan, a zarazem obszaru wtasciwosci kompetencyjne;
Rady Ministréw, obejmujacego prowadzenie polityki wewngtrznej i zagranicznej RP.
Nieuprawnione bytoby jednak wnioskowanie, iz w sferze polityki panstwa rzad posiada wrecz
monopol kompetencyjny. Konstytucja nie zawiera takiego =zastrzezenia za pomoca
kwantyfikatora wskazujacego na wylaczno$¢ rzadu czy powierzenie mu calo$ci materii polityki
panstwa. Byloby to dziataniem nieracjonalnym i sprzecznym z kanonami ustrojowymi panstwa
demokratycznego, podzialu wtadz oraz z ugruntowana praktyka instytucjonalng (por. D. Dudek
Art. 146 [w:] Konstytucja RP. Komentarz, red. M. Safjan, L. Bosek, t. II, Warszawa 2016, s.
740-741).

Seyjmowi zastrzezono — typowag dla modelu (systemu) rzadoéw parlamentarno-
gabinetowych funkcje sprawowania kontroli nad dziatalno$cia Rady Ministrow w zakresie
ustalonym przez Konstytucje¢ i ustawy (art. 95 ust. 2 Konstytucji). Funkcja ta nie miataby racji
bytu w sytuacji, gdyby Rada Ministréw posiadata rzeczywista wytacznos¢ nie tylko w zakresie
prowadzenia, lecz takze ustalania polityki panstwa we wszystkich wymiarach i obszarach. Jest
inaczej, o czym $wiadcza Kkonstytucyjne preferencje dla decyzji parlamentarnych
o strategicznym znaczeniu dla panstwa (ibidem).

Rada Ministrow nie jest zatem ani jedynym kreatorem polityki panstwa, ani tylko jej
wykonawcg, jest natomiast jej wspottworca 1 gtdownym, a nawet najwazniejszym podmiotem
jej realizacji. Oczywiscie nie mozna uzna¢, ze rzad posiada konstytucyjnie przyznang
wylacznos¢ w okreslaniu pryncypidw, strategii i konkretnych posuni¢¢ politycznych, zawarte

bowiem w art. 146 ust. 4 Konstytucji przykladowe wyliczenie najwazniejszych zadan
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1 kompetencji Rady Ministrow opatrzone jest zastrzezeniem, iz sg one realizowane w zakresie
1 na zasadach okre§lonych w Konstytucji i ustawach. Istotne przestanki konkretnej polityki
panstwa realizowanej przez rzad determinujg zatem normy prawne, w tym Konstytucja i ustawy
(ibidem). Powyzsze miesci si¢ w rozumieniu poj¢cia ,,polityki”, jako racjonalnego dziatania dla
osiggniecia zatlozonych celow dalekosieznych (strategicznych) oraz w ujeciu aksjologicznym -
jako rozumna troska o dobro wspolne. To ostatnie ujecie w petni koresponduje z postrzeganiem

istoty naszej panstwowosci jako dobra wspolnego wszystkich obywateli RP (art. 1 Konstytucji).

I1. Opis proponowanych zmian

Podstawowym zatozeniem projektowanych zmian jest wskazanie podstawowych
elementow Programu w akcie prawnym rangi ustawy. Konsekwencja tego zabiegu
legislacyjnego, bedzie konieczno$¢ zmiany ustawy, w przypadku odstgpienia od wskazanych
podstawowych elementow Programu, ewentualnie po ich zrealizowaniu wskazanie nowych.
Ponadto tylko ustawa, jako akt powszechnie obowigzujacy uchwalany przez Parlament, jako
najwyzszy organ przedstawicielski Narodu, pozwoli na zachowanie kontroli spotecznej nad
realizacjg strategicznego dla naszego panstwa przedsiewzigcia, jakim jest budowa Centralnego
Portu Komunikacyjnego.

W dobro wspoélne, o ktérym mowa w art. 1 Konstytucji, wpisuje si¢ realizacja celu
gléwnego okreslonego w art. 2 projektu ustawy, jako inwestycji o strategicznym znaczeniu dla
naszego kraju, ktorym jest stworzenie uniwersalnego systemu transportu pasazerskiego poprzez
wybudowanie i eksploatacj¢ rentownego innowacyjnego wezla transportowego, ktory uzyska
miejsce w pierwsze] dziesigtce najlepszych portow lotniczych na $wiecie, a ponadto
doprowadzi do przebudowy krajowego systemu transportu kolejowego jako atrakcyjnej
alternatywy dla transportu drogowego, ktory obejmie caly obszar Polski, zapewniajac
jednoczesnie rozwdj 1 trwalg integracj¢ aglomeracji warszawskiej 1 todzkiej.

Urzeczywistnieniu realizacji tak okreslonego celu gltdéwnego Programu stuzy¢ maja
wskazane w art. 2 ust 2 projektu ustawy podstawowe elementy Programu w postaci migdzy
innymi:

1) termindéw zakonczenia prac budowlanych oraz uzyskania certyfikacji 1 zgdéd na
uruchomienie operacji lotniczych na Lotnisku Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktore
nie mogg by¢ pdzniejsze niz do dnia 31 grudnia 2031 r.;

2) termindéw zakonczenia prac budowlanych dla linii kolejowych - Tunel w Lodzi, Wezet
Centralnego Portu Komunikacyjnego, Warszawa-£.6dz, ktory nie moze by¢ pdzniejszy niz

do dnia 31 grudnia 2030 r.;
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3) limitu zaangazowania $rodkow Skarbu Panstwa na realizacj¢ finansowana Programu za
pomoca skarbowych papierow wartosciowych;

4) warto$¢ miernika ,,Dhugos¢ linii kolejowych, dla ktorych ztozono wnioski o wydanie
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach — nie nizszg niz 1338 km;

5) obowigzku realizacji inwestycji rozwojowych oraz ich harmonogram, ktore stanowia:

a) projekt Aiport City (stworzenie na obszarze sgsiadujacym z terminalem pasazerskim
wysokiej jakosci wielofunkcyjnej przestrzeni miejskiej bedacej jednocze$nie
zaawansowanym technologicznie centrum biznesowym 1 o$rodkiem innowacji
o globalnym zasiegu, uzupelionym o funkcje kulturalng i rekreacyjno-rozrywkowa),

b) projekt Cargo City (realizacja w sasiedztwie Centralnego Portu Komunikacyjnego
jednej lub wielu wysokiej jakosci przestrzeni rozwoju funkcji przemystowych
1 ustugowych),

c) projekt rozbudowy sieci terminali intermodalnych

- zakladajac warto$¢ ich finansowania za pomocg skarbowych papieréw wartosciowych
w wysokosci nie nizszej niz 3 138 min zt do 2032 r.;

6) obowigzku realizacji prac studialnych lub projektowych dla poszczeg6lnych odcinkéw linii
kolejowych objetych Programem, tak aby w miejscowosciach powyzej 50 tys.
mieszkancoOw znajdujacych si¢ na planowanym przebiegu danej linii kolejowej, w
szczegolnosci w Kaliszu, Ptocku i Grudziagdzu, zapewniono przebieg linii przez stacje
kolejowa zapewniajaca obstuge kolejowa takiej miejscowosci;

7) obowiazku realizacji prac projektowych i srodowiskowych w odniesieniu do wszystkich
odcinkow linii kolejowych okreslonych w zatgczniku do niniejszego projektu ustawy oraz
ich harmonogram.

Wsrod wskazanych przykladowo podstawowych elementow Programu podstawowe
znaczenie ma realizacja wszystkich wskazanych odcinkéw linii kolejowych. Centralny Port
Komunikacyjny zostat zaplanowany bowiem jako serce i1 zwornik nowoczesnego systemu
komunikacyjnego, obejmujacego wszystkie rodzaje Srodkow transportu ladowego. Zaktada
wygodne 1 wydajne potaczenia z krajowa sie¢ autostrad 1 drog ekspresowych, ale jego gtownymi
arteriami maja by¢ wlasnie polaczenia kolejowe. Brak dostepu do sieci kolejowej jest jednym
z gldownych powodéw wykluczenia komunikacyjnego, szczegdlnie w Polsce wschodnie;j.
Aktualna mapa polskiej sieci kolejowej wyraznie pokazuje dysproporcje w gestosci potaczen
miedzy wschodnig i zachodnig czg$cig kraju. Budowa nowych potaczen kolejowych pomigdzy

CPK/CMK tworzytaby szkielet i stanowitaby impuls do rozbudowy regionalnej siatki potaczen.



Ponadto realizacja CPK od poczatku zaktadata budowe komponentu wojskowego.
Konkretne rozmowy z armiag w tym przedmiocie rozpoczely sie jeszcze w 2019 r.
doprowadzajac w sierpniu 2023 r. do uwzglednienia infrastruktury wojskowej lotniska w Planie
Generalnym CPK. Wybuch wojny za naszg wschodnig granica jedynie podkreslit koniecznosé¢
realizacji portu o charakterystyce dual-use. Infrastruktura tego rodzaju poza wykorzystaniem jej
w celach cywilnych umozliwia roéwniez korzystanie z portu przez wojska NATO. W praktyce
oznacza to umozliwienie i zwigkszenie zdolnosci do szybkiego przerzutu wojsk oraz
niezbednego sprzgtu w sytuacji eskalacji konfliktu lub wybuchu wojny.

W kontekscie powyzszego najbardziej istotnym elementem o znaczeniu strategicznym
jest komponent kolejowy umozliwiajacy potaczenie praktycznie wszystkich regionow
zgrupowan wojsk w obrebie kraju obejmujacych réwniez bazy sojusznicze. Umozliwienie
przerzucenia wojsk, a nastgpnie ich szybkie rozmieszczenie w kazdym rejonie Polski
w zalezno$ci od potrzeb militarnych jest jednym z kluczowych elementow architektury obronne;j
naszego kraju. Dlatego tak wazne jest, aby linie kolejowe jak najlepiej taczyty zachdd Polski ze
wschodem Polski, zapewniajac strategiczng mozliwos$¢ szybkiego i punktowego zwigkszenia
zdolnosci operacyjnych.

Ruch pasazerski jaki ma by¢ obstugiwany przez Centralny Port Komunikacyjny jest
waznym, ale tylko jednym z aspektow koncepcji CPK. Rownie waznym, a ze wzglgdow
gospodarczo-rozwojowych nawet wazniejszy, jest aspekt transportu towardéw (ruchu cargo).
CPK ma potencjat, aby nie tylko przeja¢ wigksza czes¢ ruchu cargo, ktory w tej chwili trafia do
1 z Polski przez lotniska takie jak te w Lipsku czy Frankfurcie, ale takze sta¢ si¢ atrakcyjnym
hubem przetadunkowym dla naszych sasiadow z potudnia i wschodu. Najwigksze polskie
lotnisko - warszawski Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina obstuguje aktualnie mniej niz 1%.
europejskiego cargo lotniczego. Jednoczesnie az 62% eksportu lotniczego z Europy Srodkowo-
Wschodniej odbywa si¢ z lotnisk w Europie Zachodniej. Duza czg$¢ tych transportow mogtaby
by¢ wysytana w §wiat z CPK. Stad tez wsrod podstawowych elementéw Programu znalazt si¢
obowiazek realizacji inwestycji rozwojowych w postaci projektu Cargo City.

W art. 3 projektu przewiduje si¢, ze cywilny ruch lotniczy z Lotniska im. Fryderyka
Chopina w Warszawie begdzie odbywat si¢ nie dtuzej niz do dnia 31 grudnia 2032 r. Po tym dniu
ruch ten bedzie odbywat si¢ z Lotniska Centralnego Portu Komunikacyjnego. Brak przeniesienia
catosci ruchu lotniczego z Lotniska im. Fryderyka Chopina w Warszawie do Portu Lotniczego
,»Solidarno$¢” stanowi krytyczne ryzyko dla Programu. Uruchomienie Lotniska Centralnego
Portu Komunikacyjnego wigze si¢ z koniecznoscig przeniesienia catego cywilnego ruchu z

Lotniska im. Fryderyka Chopina w Warszawie do Lotniska Centralnego Portu
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Komunikacyjnego. Celem tej operacji jest zapewnienie rentownos$ci projektu oraz mozliwosci
pozyskania komercyjnego finansowania dtuznego. Jest to jedno z podstawowych zalozen
stojacych u podstaw zapewnienia realizacji projektu jakim jest Lotnisko Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Skutkiem przyjetego zatozenia dotyczacego przeniesienia catosci ruchu
komercyjnego z Lotniska im. Fryderyka Chopina w Warszawie do Lotniska Centralnego Portu
Komunikacyjnego jest projektowany przepis art. 4, ktory stanowi, ze na Lotnisku im. Fryderyka
Chopina w Warszawie moga by¢ prowadzone wytacznie inwestycje, co do ktérych, biorac pod
uwage ich wykorzystanie do dnia 31 grudnia 2032 r., ekonomiczna biezgca warto$¢ netto
inwestycji, rozumiana jako roznica ogédtu zdyskontowanych korzysci 1 kosztoéw zwigzanych
z inwestycja, jest dodatnia, a finansowanie tych inwestycji nie narusza planu finansowego
zawartego w Programie.

Jak trafnie zwrocilo uwage Stowarzyszenie ,,Tak dla CPK” w swoim projekcie ustawy
o zobowigzaniu wladz publicznych do realizacji inwestycji Centralnego Portu
Komunikacyjnego (druk sejmowy nr 699), ryzykiem systemowym dla osiggnigcia celow
Programu jest utrzymywanie si¢ systemu dofinansowania potaczen lotniczych przez instytucje
publiczne, w szczegdlnosci w drodze umdéw marketingowych. Tego rodzaju dziatania naruszaja
zasady wolnej konkurencji poprzez dotowanie przewoznikdw lotniczych w sposdb budzacy
watpliwosci z punktu widzenia niedozwolonej pomocy publicznej oraz zaktdcaja wolng
konkurencj¢ sektora lotniczego, na ktdrej opiera si¢ koncepcja realizacji Lotniska Centralnego
Portu Komunikacyjnego. Dlatego tez, uznajac powyzsze ryzyka za istotne, w art. 5 projektu
przewiduje si¢ zakaz dofinansowania potaczen lotniczych przez Skarb Panstwa, jednostki
samorzadu terytorialnego lub ich zwigzki, panstwowe osoby prawne oraz komunalne osoby
prawne. Wskazane wyzej podmioty nie bedg mogly w szczegdlnosci zawieraC umow
o charakterze marketingowym, promocyjnym lub innych uméw podobnego rodzaju
z przewoznikami lotniczymi lub jednostkami powigzanymi w rozumieniu art. 3 ust. 1 pkt 43
ustawy z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci (Dz. U. z 2023 r. poz. 120 z p6zn. zm.).
Czynnosci prawne dokonane z naruszeniem wyzej wskazanego zakazu beda niewazne z mocy
prawa. Jednocze$nie w projekcie ustawy zawarto stosowny przepis przejsciowy, ktory stanowi,
ze umowy, o ktorych mowa w art. 5 ust. 1 projektowanej ustawy, trwajace przed dniem jej
wejscia w zycie obowigzuja do czasu uptywu terminu, na ktory zostaty zawarte albo do czasu
wykonania wynikajacych z nich zobowigzah. Czas obowigzywania uméw nie moze by¢
przedtuzany.

W projekcie ustawy, w art. 6, zawarto przepis, ktory naklada na Rad¢ Ministrow

obowigzek przedktadania Sejmowi sprawozdania z realizacji Programu za rok poprzedni
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w terminie do dnia 30 czerwca kazdego roku. Wynika to z faktu, ze inwestycje Centralnego
Portu Komunikacyjnego maja charakter strategiczny, o doniostym znaczeniu gospodarczym,
spotecznym oraz majacym wplyw na bezpieczenstwo panstwa w wymiarze zewngtrznym
1 wewngtrznym. Dlatego tak istotnym jest, aby Parlament mogt w zakresie realizacji inwestycji
Centralnego Portu Komunikacyjnego otrzymywac aktualne, wyczerpujgce informacje na temat
Programu jego harmonogramu i wykonania w poszczegoélnych latach budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego. Jednoczesnie projekt ustawy w przepisie przejsciowym (art. 11)
okresla, ze pierwsze sprawozdanie w tym zakresie Rada Ministréw przedktada Sejmowi za rok
2025.

W art. 7 projektu wprowadza si¢ zmiany w ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym
Porcie Komunikacyjnym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1747). Celem tych zmian jest przede wszystkim
zapewnienie starannego doboru kadry zarzadzajacej Programem. Projektowana ustawa
wprowadza dodatkowe warunki podmiotowe odnoszace si¢ do czlonkow zarzadu Spoétki
Celowej oraz Rady Nadzorczej tej spotki, w szczegdlnosci zwigzane z wymogiem posiadania
nalezytego doswiadczenia kierowniczego w zakresie prowadzenia inwestycji lotniskowych,
kolejowych lub przy finansowaniu inwestycji infrastrukturalnych. Przewiduje sie, ze wigkszos¢
cztonkow zarzadu Spoétki Celowej beda stanowic osoby, ktore posiadajg wiedze i co najmnie;j
trzyletnie do$wiadczenie kierownicze w zakresie prowadzenia lub finansowania inwestycji
infrastrukturalnych o budzecie w wysokosci co najmniej 500.000.000 zt kazda. W przypadku
czlonka rady Nadzorczej Spotki Celowej przewiduje si¢, ze musi on spetnia¢ lacznie
nastepujace warunki:
1) posiada petng zdolno$¢ do czynnosci prawnych;
2) posiada wyzsze wyksztalcenie lub wyksztalcenie wyzsze uzyskane za granica uznane
w Rzeczypospolitej Polskiej, na podstawie przepiséw odrebnych;
3) nie jest prawomocnie skazana za umyslne przestgpstwo lub umyslne przestepstwo skarbowe;
4) posiada wiedzg 1 co najmniej trzyletnie do§wiadczenie kierownicze lub nadzorcze w zakresie
prowadzenia lub finansowania inwestycji infrastrukturalnych o budzecie w wysokosci co
najmniej 500.000.000 zt kazda;
5) spelnia kryteria niezalezno$ci cztonka rady nadzorczej okreslone przez Komisje Europejska
w zatgczniku II do Zalecenia Komisji z dnia 15 lutego 2005 r. dotyczacego roli dyrektorow
niewykonawczych lub bedacych cztonkami rady nadzorczej spotek gietdowych i komisji rady
(nadzorczej) (Dz. Urz. UE L 52/51 2 25.02.2005 r.);
6) spelnia wymogi okre§lone w art. 19 ust. 5 ustawy z dnia 16 grudnia 2016 r. o zasadach

zarzadzania mieniem panstwowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 125, 834, 1823, 1897, 1940).
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Przewidziano takze, ze w celu zapewnienia wszechstronnego nadzoru nad realizacjg
Programu, w sktad Rady Nadzorczej Spotki Celowej wejdzie po jednym przedstawicielu
Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej, ministra wtasciwego do spraw instytucji finansowych,
Ministra Obrony Narodowej, ministra wiasciwego do spraw transportu oraz Pelnomocnika
Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Dodatkowo projekt ustawy przewiduje, ze Rada Nadzorcza Spotki Celowej opracowuje
iudziela zarzadowi Spoétki Celowej wytycznych dotyczacych dziatalnosci Spotki Celowe;j
w zakresie realizacji celow okreslonych w ustawie lub akcie zatozycielskim oraz uchyla
uchwaty zarzadu Spotki Celowej niezgodne z przepisami prawa, postanowieniami aktu
zatozycielskiego, Programem lub Dokumentem Wdrazajacym.

Projekt ustawy okresla ponadto, ze czlonkowie Rady Nadzorczej Spotki Celowej sa
powolywani na wspdlna, trzyletnig kadencje. Mandat cztonka Rady Nadzorczej Spotki Celowe;j
wygasa z uplywem kadencji Rady Nadzorczej, wskutek $mierci, zlozenia rezygnacji albo
odwotania z Rady Nadzorczej. W przypadku wygasnigcia mandatu cztonka Rady Nadzorczej
Spotki Celowej w trakcie trwania kadencji Rady Nadzorczej powotanie nowego cztonka
nastgpuje na okres do konca kadencji Rady Nadzorczej. Po uptywie kadencji Rady Nadzorczej
Spotki Celowej cztonkowie Rady Nadzorczej petniag obowiazki do dnia powotania nowej Rady
Nadzorcze;j.

W projektowanej zmianie do ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie
Komunikacyjnym nadano nowe brzmienie art. 24, ktorego celem jest doprecyzowanie
obowigzkow sprawozdawczych cigzacych na Spotce Celowej oraz wprowadzono obowigzek
publikacji wymienionych sprawozdan na stronie internetowej Spotki Celowej. Spotka Celowa
przedktada Petnomocnikowi, kwartalnie, w terminie do 15 dnia miesigca nastgpujacego po
zakonczeniu kwartatu kalendarzowego, ikazdorazowo na jego zadanie we wskazanym
terminie, sprawozdanie o postgpie realizacji Programu i ryzykach zwigzanych z wdrazaniem
Programu. Sprawozdanie obejmuje w szczeg6lnosci wskazanie dziatan, ktore powinny zostac
podjete w minionym okresie sprawozdawczym, oraz ktore powinny zosta¢ podjete
w najblizszym okresie sprawozdawczym, w celu zapewnienia realizacji Inwestycji zgodnie
z Programem, daty wszczgcia iterminy wynikajace z ustaw dla wszelkich postgpowan
administracyjnych prowadzonych przez Spotke Celowa oraz przewidywany harmonogram
Programu wraz z informacja o stopniu jego realizacji przedstawiong zgodnie z metodyka
warto$ci wypracowanej, pozwalajaca na kontrolg postepu realizacji projektdéw w wymiarze

zakresu, kosztu i czasu (Earned Value Management).
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Jednoczesnie projekt ustawy przewiduje stosowne przepisy dostosowujgce w zwigzku
z proponowanymi zmianami w przepisach dotyczacych organdéw Spotki Celowej, o ktorej
mowa w ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym. Projekt
zaktada, ze w terminie 60 dni od dnia wejscia w zycie projektowanej ustawy Petnomocnik
Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego dostosuje akt zatozycielski Spoétki
Celowej do jej wymogdéw okreslonych w przepisach zmienianej ustawy z dnia 10 maja 2018 r.
o Centralnym Porcie Komunikacyjnym w brzmieniu nadanym projektowg ustawa. Przyje¢to, ze
zarzad 1 Rada Nadzorcza Spotki Celowej bedzie dziata¢ w dotychczasowym sktadzie do czasu
powotania zarzadu oraz Rady Nadzorczej tej Spotki Celowej na podstawie przepisow ustawy
zmienianej w art. 7 projektu w nowym brzmieniu. Maksymalny okres w jakim zarzad i Rada
Nadzorcza Spotki Celowej bedzie dzialaé w dotychczasowym sktadzie to 60 dni od dnia
wejsScia w zycie projektowanej ustawy. W tym dniu, zgodnie z projektowanymi przepisami
ustawy wygasna bowiem mandaty dotychczasowych czionkéw zarzadu i Rady Nadzorczej
Spotki Celowe;.

Projekt ustawy w przepisie dostosowujacym (art. 8) nakltada na Rad¢ Ministrow
obowigzek polegajacy na tym, ze obowigzujacy w dniu wejscia w zycie projektowanej ustawy
Program, o ktorym mowa w art. 2 pkt 7 ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie
Komunikacyjnym (Dz. U. z2024 r. poz. 1747), Rada Ministrow dostosuje do wymogow
okreslonych w projektowanej ustawie, w terminie 60 dni od dnia jej wejscia w zycie.

Przewiduje si¢, Ze ustawa wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.

III. Skutki spoleczne finansowe i gospodarcze wprowadzenia ustawy

Wejscie w zycie projektowanych rozwigzan skutkujacych ustawowym obowigzkiem
realizacji Programu przyniesie liczne pozytywne skutki spoleczne, gospodarcze i finansowe.
Juz w fazie budowy, to jest w latach 2020-2034, inwestycje zwigzane z realizacja CPK moga
stanowi¢ istotny impuls rozwojowy dla polskiej gospodarki. Zgodnie z wyliczeniami
przygotowanymi dla spotki CPK inwestycje moga przynies¢ wzrost produkcji globalnej kraju
na poziomie okoto 500 mld zl, z czego w latach 2025-2028 wzrost produkc;ji globalnej moze
wynie$¢ tacznie ok 245 mld zt. W szczytowym momencie realizacji Program CPK wygeneruje
95 tys. dodatkowych miejsc pracy. W perspektywie lat 2028-2040 funkcjonowanie lotniska
oraz nowej sieci kolejowej CPK (a takze jej rozbudowa do docelowego poziomu) moga
przynies¢ polskiej gospodarce wedtug szacunkéw 986 mld zt wzrostu produkcji globalnej oraz

wygenerowac 290 ty$. nowych miejsc pracy. W wyniku realizacji CPK przewiduje si¢ takze
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skokowy wzrost ilo$ci obstlugiwanego w Polsce cargo, znaczace dodatkowe wplywy do budzetu
oraz nowe mozliwosci rozwoju dla polskich przedsigbiorcow. Realizacja Programu CPK
przetozy si¢ na skokowy wzrost wolumenu handlu, w tym w szczegélnos$ci nadwyzkowy
wolumeny importu oraz eksportu si¢gajace odpowiednio w roku 2060 r. 84% oraz 71%.
W zakresie realizacji komponentu kolejowego, raport migdzynarodowej firmy konsultingowe;j
Steer ustalit Iaczng warto$¢ korzysci z sieci KDP dla krajéw Tréjmorza na poziomie ok. 120
mld euro, tj. dwukrotnie wigkszej korzysci netto w poréwnaniu do naktadow inwestycyjnych
poniesionych na ich budowe.

Powszechnie przyjmuje si¢, ze duze porty lotnicze stanowig impuls dla rozwoju
gospodarczego, oddziatujac bezposrednio i posrednio na rynek regionalny i krajowy, a ponadto
oddzialujac pozytywnie na zatrudnienie oraz wptywy budzetowe. Powigzanie rozwoju rynku
lotniczego ze wzrostem gospodarczym jest jednym z podstawowych zatozen ,,Europejskiej
strategii w dziedzinie lotnictwa”, w ktorej wskazuje si¢, ze lotnictwo jest motorem wzrostu
gospodarczego, zatrudnienia, handlu i mobilno$ci w Unii Europejskiej!.

Autorzy raportu firmy konsultingowej Ernst & Young wskazuja trzy istotne czynniki
wynikajace z realizacji inwestycji. Realizacja inwestycji CPK skutkowa¢ bedzie przejsciem
przez Polske wywozu czesci towardw, ktore w chwili obecnej odprawiane sg na innych duzych
lotniskach w UE, np. we Frankfurcie lub Amsterdamie. CPK odegra¢ moze istotng role
w dziatalno$ci miedzynarodowych przedsigbiorstw logistycznych pelnigc role miejsca
dokonywania odpraw celnych i podatkowych towardéw transportowanych do krajow UE.
Ponadto, CPK przyczyni si¢ do rozwoju przedsigbiorstw w sektorze logistyki i cargo. Wedlug
prognozy IATA, CPK mogtoby osiagna¢ okoto 20% udziatu w rynku cargo Europy Srodkowo-
Wschodniej, co wedtug przewozow z 2019 r. przedktadatloby si¢ na ok. 590 tys. ton cargo
lotniczego rocznie?.

W $wietle raportu firmy konsultingowej Kearney, ktory opracowano na zlecenie Spotki
Celowej, catkowity wzrost produkcji globalnej w catym okresie planowanego wydatkowania
naktadow inwestycyjnych w projekcie CPK (2020-2034) w polskiej gospodarce ma wynies¢
450,2 mld zt. W szczytowym roku budowy (2026 r.) warto§¢ dodatkowej produkcji

wynikajacej z realizacji projektu CPK szacowana jest na 73,6 mld zt. Ponadto, prognozuje sig,

!, Buropejska strategia w dziedzinie lotnictwa”, komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, COM(2015) 598 final.

2 Ernst& Young, Raport: Prognoza w zakresie wptywu Programu CPK na ruch cargo na poziomie dziatow
ISZTAR4 w Polsce oraz analiza prawna zmian w zakresie przepisow celno-podatkowych, wrzesien 2023 r.
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ze 60% catosci osigganego wplywu przypas¢ ma na cztery lata realizacji etapu inwestycyjnego
CPK (wedtug pierwotnych szacunkéw 2024-2027)%.

Odregbng kategoriag wplywu gospodarczego projektu CPK na polska gospodarke jest
wzrost wartosci dodanej brutto: wzrost ten jest sumg dodatkowych zyskéw przedsigbiorstw,
wynagrodzen pracownikow oraz amortyzacji Srodkéw trwatych. Stanowi on glowng
kontrybucje do wzrostu PKB Polski. Zgodnie z szacunkiem firmy konsultingowej Kearney
w okresie planowania wydatkowania naktadow inwestycyjnych (2020-2034) catkowity wzrost
wartosci dodanej brutto w polskiej gospodarce ma wynies¢ 126,6 mld zt. W szczytowym
okresie realizacji projektu CPK (2026 r.) warto$¢ dodana brutto szacowana jest na 20,8 mld zt.
Przy zalozeniu $redniorocznego wzrostu realnego PKB o 3,0% rocznie oraz rocznego
wskaznika wzrostu cen zgodnego z zalozeniami modelu finansowego CPK, oznacza to, ze
dodatkowa warto$¢ dodana brutto wygenerowana przez projekt CPK bedzie stanowi¢ ok. 0,7%
warto$ci PKB w roku 2026. Nalezy to uzna¢ za warto$¢ znaczaca.

Realizacja inwestycji CPK prowadzi¢ moze do skokowego wzrostu wolumenu handlu.
W Swietle raportu firmy konsultingowej Steer, warto$¢ korzysci z sieci KDP dla krajow
Trojmorza (w tym Polski) wyniesie 110 mld euro, z czego 56 mld euro wynika z oszczednos$ci
czasu podrozowania, 16 mld euro przypada na oszczgdnosci zwigzane z klimatem, 25 mld euro
odpowiada za$ oszczednosciom wydatkow pasazerdw. Ponadto, nalezy podkresli¢ dalsze
mozliwe korzysci ekonomiczne wynikajace z efektu synergii projektu CPK z projektami
infrastrukturalnymi Via Carpatia i Via Baltica, ktore stuza zmodernizowaniu i rozbudowie
transportu drogowego w Polsce i w Europie Srodkowo-Wschodniej oraz Potudniowe;.
Umiejetna koordynacja wyzej wskazanych projektéw infrastrukturalnych utatwitaby realizacje
wizji CPK jako wiodacego hubu komunikacyjnego w Europie Srodkowo-Wschodnie;.

Wedlug Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 inwestycja CPK powinna
umozliwi¢ stworzenie ponad 150 tys. nowych miejsc pracy. Bardziej szczegétowe prognozy
przedstawiono w raporcie firmy doradczej Kearney. Najwickszy wplyw inwestycji CPK na
wzrost zatrudnienia wystgpi¢ ma w szczytowym okresie realizacji inwestycji - w 2026 r. wzrost
zatrudnienia ma wynie$¢ 95,2 tys. dodatkowych miejsc pracy. W ramach tej liczby, na
inwestycje kolejowe przypadnie 57 tys. nowych miejsc pracy (60%), inwestycje lotnicze
prowadzi¢ maja do utworzenia 28,4 tys. nowych miejsc pracy (30%), za§ inwestycje drogowe
odpowiada¢ beda za 9,8 tys. nowych miejsc pracy (10%). Wskazuje si¢, ze w szczytowej fazie

realizacji inwestycji projekt budowy CPK wygeneruje ok. 20% wigcej miejsc pracy nizw 2019

3 Kearney, Raport: Centralny Port Komunikacyjny. Analiza wplywu przygotowania i realizacji inwestycji na
gospodarke w Polsce, Warszawa 2020, raporty.
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r. posiadal najwiekszy polskim pracodawca (Poczta Polska zatrudniajgca 81 tys. osob).
Dokonujac podziatu wzrostu zatrudnienia na rodzaje wplywu gospodarczego, bezposredni
wptyw inwestycji CPK pozwoli¢ ma na otwarcie 58,3 tys. miejsc pracy. Wpltyw posredni
prowadzi¢ bedzie do wzrostu o 24,5 tys. miejsc pracy, za§ wptyw indukowany wygeneruje
12,4 tys. nowych pracownikow.

Branza, w ktorej wzrost zatrudnienia begdzie najwigkszy, jest sektor budownictwa.
Uwzgledniajac inwestycje kolejowe, lotniskowe i drogowe, wzrost wynie$¢ moze blisko 72
tys$. dodatkowych miejsc pracy. Wywota to konieczno$¢ przygotowania si¢ branzy budowlane;j
do obstugi tak znaczacej inwestycji.

Tak potezna inwestycja infrastrukturalna wigzaé si¢ bedzie z zaangazowaniem szeregu
firm w postaci gléwnych wykonawcow, jak i licznej rzeszy firm podwykonawczych.
Niewatpliwym jest, ze wplynie to pozytywnie na sektor mikroprzedsigbiorcéw, matych
1 $rednich przedsiebiorcow dziatajacych zaréwno na terenie gmin, gdzie bezposrednio bedzie
realizowana inwestycja, jak i z uwagi na skale przedsiewzigcia z obszaru catej Polski.

W drugim etapie projektu, obejmujacym funkcjonujacy port lotniczy, wptyw na rynek
pracy wynikajacy z operacjonalizacji portu lotniczego bedzie stopniowo wzrastat.
Uwzgledniajac realny plan powstania wokol CPK nowego osrodka miejskiego ,,Airport City
Centrum 1 Airport City” oraz powigzany projekt powstania ,,Cargo City”, laczacego
aglomeracje warszawskg i 16dzka, uzasadniona jest prognoza powstania dalszych dziesigtek
tysiecy miejsc pracy w sektorach typowych dla duzych o$rodkéw miejskich. Dla poréwnania
warto wskaza¢ przyklady inwestycji o podobnej skali: lotnisko Madryt-Barajas zapewnia 300
tys. miejsc pracy, za$ lotnisko Charles de Gaulle pod Paryzem 195 tys. miejsc pracy. W tym
kontekscie nalezy wskaza¢, ze w Swietle biezacych informacji o postgpie prac nad CPK,
budowa projektowanej trasy kolei duzych predkosci miedzy Warszawa, CPK, Lodzia,

Wroctawiem 1 Poznaniem, stanowi najbardziej zaawansowany element calej inwestycji.

IV. Zrédla finansowania

Projekt ustawy nie pociaga za soba dodatkowego obcigzenia budzetu panstwa
wzgledem obcigzen przyjetych juz na podstawie wigzacych ustaw i uchwat Rady Ministrow.
Zaklada on natomiast zwigkszenie warto$ci finansowania Programu za pomoca skarbowych
papieréw wartosciowych w wysokosci do kwoty nie nizszej niz 66 180 miln zt do 2032 r.
Kwota ta odpowiada warto$ci finansowania za pomocg skarbowych papieréw warto§ciowych
przewidzianej do 2030 r. w pierwotnej wersji uchwaly w sprawie ustanowienia programu

wieloletniego — ,,Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap II. 2024-2030”
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przyjetej przez Rade Ministréw w dniu 24 pazdziernika 2023 r. 1 oznacza zwigkszenie takiego
finansowania o kwot¢ co najmniej 3,279 mld zt w stosunku do obecnie obowigzujacego
Programu.

Zaktadane zmiany Programu wigzace si¢ ze zwickszeniem finansowania dla niektorych
przedsigwzie¢ (przywrocenie projektu sieci terminali intermodalnych, Airport City, Cargo
City, zabezpieczenie srodkdw na dziatania badawczo rozwojowe) znajda pokrycie w ogolnej
kwocie zwigkszenia warto$ci Programu.

Nalezy wskazaé, ze w skutek niektérych proponowanych rozwigzan moga wystapic¢
znaczace oszczednosci w Programie, w szczegolnosci w ramach §rodkow przeznaczonych na
realizacje Podprogramu Kolejowego, ktore mialy by¢ przeznaczone na inwestycje zwigzane z
podniesieniem predkosci eksploatacyjnej na nowych liniach oraz zakup taboru o specyfikacji
zaktadajacej predkos¢ 300+km/h.

W  zakresie budzetow jednostek samorzadu terytorialnego Program wigze si¢

z ograniczeniem wydatkéw na dotowanie polaczen lotniczych.

V. Konsultacje spoleczne

Przedktadany projekt ustawy nie byt poddany bezposrednim konsultacjom spotecznym,
biorac jednak pod uwage, ze stanowi on kontynuacje wszystkich najwazniejszych zalozen
projektu obywatelskiego zawartego w druku sejmowym nr 699, uznaé nalezy, iz skonsultowany
zostal z co najmniej 100 tysigcami obywateli, ktérzy wyrazili dla niego poparcie. Ponadto
obywatelski projekt byt juz zaprezentowany szerszej spotecznosci odbyto si¢ bowiem jego I

czytanie w Sejmie.

Projekt nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskie;.

Projekt ustawy nie wymaga przedstawienia wlasciwym organom i instytucjom Unii
Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania
powiadomienia, konsultacji lub uzgodnienia.

Nie ma mozliwosci podjecia alternatywnych w stosunku do projektowanej ustawy
srodkdw umozliwiajacych osiagniecie zamierzonego celu.

Projektowane przepisy sa zgodne z zasadami proporcjonalno$ci, uzasadnionego
1 niedyskryminujacego charakteru. Przepisy projektu ustawy sa uzasadnione nadrzednymi

wzgledami interesu ogdlnego 1 tym samym nie wykraczaja poza to, co niezbedne.
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Projekt ustawy nie zawiera przepisOw technicznych w rozumieniu rozporzadzenia Rady
Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji
norm i aktow prawnych (Dz. U. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597), w zwigzku z tym nie podlega
notyfikacji.

Projekt nie zawiera przepisow regulacyjnych lub przepisoéw okreslajagcych wymogi
dotyczace swiadczenia ustug transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r.
o zasadach uznawania kwalifikacji zawodowych nabytych w panstwach cztonkowskich Unii

Europejskiej (Dz. U. z 2023 1. poz. 334).
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Czes¢  dokumentu, do
ktorego odnosi si¢ uwaga
(np. art., nr str., rozdzial)

Tres¢ uwagi (propozycja
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Uzasadnienie uwagi

Stanowisko
resortu

Odniesienie do
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Wojewodztwa
Mazowieckiego

Urzad Marszatkowski | 1.

Uwaga ogoélna

W uzasadnieniu do projektu
wskazano, ze projekt ,nie
pociaga za soba
dodatkowego  obcigzenia
budzetu panstwa wzgledem
obcigzen przyjetych juz na
podstawie wigzgcych ustaw i
uchwatl Rady Ministréw”,
wskazujgc jednoczesnie, ze
projekt zaklada zwigkszenie

wartosci finansowania
Programu za  pomoca
skarbowych papieréw

wartosciowych o kwote co
najmniej 3,279 mld zlotych
w stosunku do obecnie
obowiazujacego programu.

Wystepuje rozbiezno$é pomiedzy
brzmieniem ustawy, a deklaracja zawarta
w uzasadnieniu co do wplywu projektu na
budzet panstwa.




[ 2.

Art. 2 ust. 2 pkt 7

' l

Proponuje si¢ nie okresla¢ w
ustawie maksymalnej
predkosci eksploatacyjnej na
nowo budowanych liniach
kolgjowych lub ustali¢ jg
jako 350km/h,

Sztuczne ograniczanic maksymalnych

predkosci na nowych liniach z uwagi na
ochrong polskiego przemystu moze
budzi¢ zastrzezenia Komisji Europejskiej
co do zgodnosci takiego rozwigzania z
zasadami konkurencyjnosci.

Dodatkowo, jesli zalozeniem jest, zeby
kolej zastapita krajowy lotniczy ruch
pasazerski, nalezy dazy¢ do zapewnienia
szybkich  przemieszczen pomigdzy
osrodkami miejskimi.

3. | Art.2 ust. 2 pkt 9

' Projekt

zaklada
wprowadzenie  obowigzku
realizacji m. in. projektu
Airport City i Cargo City,
jako inwestycji publicznych,
finansowanych za pomocg
skarbowych papierow
wartosciowych. Nie
okreslono jednak zakresu,
zasad ani  podmiotow
odpowiedzialnych za
realizacje tych projektow.

Projekty Airport City i Cargo City sg ujete
w programie wieloletnim pt. ,,Program
inwestycyjny Centralny Port
Komunikacyjny. Etap II. 2024-2030”
jako ,, Inwestycje rozwojowe”, nie
stanowig jednak przedsiewzieé, ktorych
zasady realizacji okresla ustawa z dnia 10
maja 2018 r. o Centralnym Porcie
Komunikacyjnym (Dz.U.2024.1747 t.j.),
to jest: ,,Inwestycji” (art. 2 pkt 3 ustawy)
ani ,,Inwestycji Towarzyszacych” (art. 2
pkt 4 ustawy). Wprowadzenie na
poziomie ustawowym zobowigzan
dotyczacych projektéw Airport City i
Cargo City powinno mie¢ charakter
kompleksowy i precyzyjnie regulowac
zwiazane z tym odpowiedzialnos$ci.

Podkreslenia wymaga, ze obecne zalozenia
modelu finansowana, uj¢te w programie
wieloletnim, zakladaja udziat inwestoréw
zewngtrznych w inwestycjach Airport City
i Cargo City.




Art. 3 (oraz scisle zwigzany z
tym przepisem art. 4)

Ujgcie w przedstawionym
projekcie ustawy terminu
zakonczenia obshugi ruchu
cywilnego na Lotnisku im.
Fryderyka Chopina w
Warszawie (do dnia
31.12.2032 r.) jest
nieuzasadnione. Ta kwestia
nie ma wplywu na
zapewnienie realizacji
inwestycji CPK (co jest
przedmiotem projektu
ustawy) i nie jest zwigzana z
kompetencjami
Petnomocnika (o ktérym
mowa w art. 2 pkt 6 ustawy
z dnia 10 maja 2018 r. o
Centralnym Porcie
Komunikacyjnym) ani
Inwestora (art. 2 pkt 2 ww.
ustawy).

Ponadto, wprowadzenie
konkretnego terminu
zakonczenia obstugi ruchu
cywilnego w akcie prawnym
rangi  ustawy  oznacza
koniecznoé¢ kazdorazowej
Zmiany ustawy, gdy
okreslony termin okaze sie
niemozliwy do osiagniecia.
Nalezy podkresli¢, ze w tym
konkretnym przypadku,
opdznienia legislacyjne
moglyby doprowadzi¢ do
powaznych  zakldocen w
funkcjonowaniu ruchu
lotniczego.

Uruchomienie CPK bedzie miato istotny
wplyw na funkcjonowanie wszystkich
trzech portow lotniczych w regionie
(Okecie, Modlin, Radom). Decyzje
dotyczace dalszego funkcjonowania tych
trzech obiektow wymagaja rzetelnej
rewizji polityki rozwoju lotnictwa
cywilnego, jak i planow generalnych
poszczegolnych lotnisk.

Jak pokazujag doswiadczenia ostatnich lat,
rynek lotniczy moze podlegad

| nieprzewidzianym turbulencjom, bedacym

Swiecie
proces

skutkiem zachodzacych w
dynamicznych  zmian. Sam
inwestycyjny, pozornie dobrze
przygotowany, moze podlegaé
opdznieniom, czego przykladem jest
Lotnisko Berlin Brandenburg otwarte pod
koniec 2020 r. z 9 letnim opdznieniem.
Dlatego decyzje dotyczace skutkow
realizacji CPK dla funkcjonowania innych
lotnisk, powinny mie¢ elastyczny
charakter na obecnym etapie
Zaawansowania tej inwestycji.




Art. 5

Ealqcznik do Ustawy

Przewidziany w art. 5
projektu zakaz
dofinansowania polaczen
lotniczych przez Skarb
Panstwa, jednostki
samorzadu terytorialnego
lub ich zwiazki, w tym
zawierania umow o
charakterze marketingowym
i promocyjnym, nie
uwzglednia sytuacji czesci
lotnisk regionalnych w
Polsce, ktore obshuguja
bardzo mala liczbe
pasazerow i sg poza
zainteresowaniem
przewoznikow lotniczych
(jak np. lotnisko w
Radomiu). Problem moze

poglebic sie po
uruchomieniu CPK.

Nalezy podkresli¢, ze pomoc
tego typu jest dopuszczona |
regulacjami na poziomie ‘
europejskim, a jej
wykluczenie przez regulacje ‘
krajowe moze pogorszyé
konkurencyjnos¢  polskich |
lotnisk wzgledem innych |
lotnisk w UE.

Proponuje  si¢  zmiang
podejscia do trasowania
polaczenn lotniska CPK z
poludniowo-wschodnig i
wschodnia czgscig kraju.

Lotnisko w Radomiu jest przyktadem
lotniska, ktére od uruchomienia w 2023 r.
przynosi wielomilionowe straty. Jego
funkcjonowanie nie byloby mozliwe bez
stosownej pomocy finansowej.
Dofinansowanie na cele promocyjne i
marketingowe nowo uruchamianych
polaczen jest mozliwe w oparciu o
Wytyczne wspdlnotowe dotyczgce
finansowania portow lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dia
przedsiebiorstw lotniczych oferujgcych
przeloty z regionalnych portow lotniczych.
Wprowadzenie zakazu tego typu pomocy |
moze doprowadzi¢ do stopniowego |
wygaszania nierentownych lotnisk |
regionalnych.

W celu eliminacji efektu tunelowego,
czyli spadku liczby bezposrednich
potaczen pospiesznych na odcinku Radom
— Warszawa, ponownie nalezy
przeanalizowaé zasadno$¢ trasowania
szprychy poludniowo-wschodniej przez
Grojec. Polaczenia z kierunku Rzeszowa

_powinny prowadzi¢ przez Ostrowiec —




Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa
Y.odzkiego

Itz¢ — Radom — Warke — Warszawe.
Zgodnie z danymi UTK polaczenie
Radom — Warszawa jest na 9 miejscu
rankingu najpopularniejszych relacji pod
wzgledem lacznej liczby przewozonych
pasazeréw w 2024 roku*. Wydluzenie
czasu przejazdu pociaggdw pospiesznych
w relacji do Warszawy, ktora dla tego
regionu bedzie zawsze relacja pierwszego
wyboru w przeciwienstwie do lotniska
CPK, jest nieuzasadnione.

*

https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/22513,21-
najpopularniejszych-tras-kolejowych-w-
Polsce-Przetestuj-jedna-z-nich-jeszcze-
.html

Watpliwosci  budzi zal_)is

okreslajacy wymog
| predkosci eksploatacyjnej na
nowo budowanych liniach
kolejowych do 250 km/h

Wprowadzenie ograniczenia do 250 km/h

przyczyni si¢ do m.in.:

e niegospodarnosci wynikajacej z braku
pelnego wykorzystania parametréw
350 km/h zalozonych do zamoéwienia
w przetargach (wynikajacych ze
Studiéw  techniczno-ekonomiczno-
srodowiskowych i projektéw
budowlanych) dla linii kolejowych Nr
85 Warszawa Zachodnia — CPK -
16dz Fabryczna — Sieradz — Kalisz —
Poznan Starolgka oraz Nr 86 Sieradz
Polnocny — Kepno — Czernica
Wroclawska — Wroclaw Glowny;

e wydluzenia czasu przejazdu pociggow
we wszystkich relacjach
uwzglednionych ~ w Horyzontalnym
Rozkladzie Jazdy wzgledem predkosci
powyzej 300 km/h, przyczyniajac sie
do powstania nieatrakcyjnej oferty




pasazerskiej, a  tym samym
zmniejszenia konkurencyjnosci
transportu  kolejowego  wzgledem
samochodowego i lotniczego;

braku konkurencyjnosci czasowej
nowo budowanej trasy przejazdu dla
pociagéw Warszawa — CPK — Lédz —
Poznan — Szczecin/Berlin wzgledem
czasOw przejazdu na istniejgeej linii
kolejowej Nr 3 Warszawa — Kutno —
Poznan — Kunowice przystosowanej
do predkosci 160 km/h (rdznica
czasow przejazdu wynoszaca jedynie
ok. 10 minut), szczegélnie w
kontekscie liberalizacji rynku
kolejowych przewozow pasazerskich
zwigzanej] z wdrazaniem IV Pakietu
Kolejowego;

niepelnego wykorzystania mozliwosci
zwigkszenia zewnetrznej dostepnosci

transportowej wojewodztwa
16dzkiego, ktore byloby mozliwe przy
uruchomieniu przewozdw 0

predkosciach powyzej 300 km/h;
zmniejszenia  elastyczno$ci  sieci
kolejowej,  gdzie  uruchomienie
przewozow o nizszych predkosciach
handlowych bedzie mniej efektywne w
kontekscie wykorzystania obiegow
taboru oraz czasu pracy personelu |
obshugujacego polaczenia;
zmniejszenia  spojnosci  systemow
Kolei Duzych Predkosci pomiedzy
liniami funkcjonujacymi w Polsce,




| Urzad Marszalkowski |

Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego

a standardami  funkcjonujgcymi w
panstwach UE.

Art. 2, ust. 2 pkt 7)

Wymagany limit predkosei
eksploatacyjnej do 250 km/h
podnies¢ do predkosci 350
km/h

Zwazywszy na znaczne wydluzenie (o
okolo 100 km) przebiegu linii nr 85,
laczacej Warszawe z  Poznaniem
wzgledem obecnie wykorzystywanej dla
tej relacji linii nr 3 przebiegajacej przez
Konin i Kutno, odgérnie narzucone
ograniczenie  predko$ci  maksymalnej
pociggéw do 250 km/h nie ma zadnego |
uzasadnienia, gdyz kursowanie pociggoéw z
taka predkoscia nie spowoduje
odczuwalnego skrocenia czasu przejazdu,
a to z kolei przetozy sie na niewielka
atrakcyjno$¢  kolei na tej trasie.
Zwigkszenie  maksymalnej  predkosci
eksploatacyjnej do poziomu 320-350 km/h
pozwoli na znaczace 1 wyraZnie
odczuwalne skrocenie czasu podrozy, co
jest szczegdlnie wazne dla pasazerow
podrdzujacych na dhugich dystansach jak
np. Warszawa — Gorzow Wielkopolski,
Warszawa — Szczecin czy Warszawa —
Swinoujs’cie. Znacznie zwigkszy to
konkurencyjnos¢ kolei wobec innych
srodkéw transportu na tej trasie oraz
ogolnie wplynie na atrakcyjnosé transportu
kolejowego w ujeciu sieciowym. Obecnie
z predkoscia 300 km/h kursujg pociggi
TGV nawet na tak krétkich trasach jak
Amsterdam — Rotterdam — Bruksela, zatem

zastosowanie takiej predkosci
maksymalne)j na linii nr 85 bedzie w pehni
uzasadnione pod wzgledem

funkcjonalnym, spotecznym 1]




ekonomicznym, tym bardziej, ze cala
infrastruktura linii Y zostala
zaprojektowana dla predkosci 350 km/h.

Zalacznik do ustawy — Wykaz
odcinkéw linii  kolejowych
objetych obowiazkiem
realizacji prac projektowych i
$rodowiskowych

Wykaz  linii  objetych
obowiazkiem realizacji prac
projektowych i

$rodowiskowych catkowicie
pomija potrzeby pdinocno-
zachodniej czesci kraju, w
tym, stolicy wojewoddztwa
zachodniopomorskiego
Szczecina. Przewiduje sie w
nim budowe linii nr 85
Warszawa — CPK — L4dz —
Poznan bez kontynuacji w

kierunku Szczecina.
Wojewddztwo
Zachodniopomorskie

postuluje zatem ujecie w
»wykazie” budowy nowej
linii (stanowigcej
kontynuacje linii nr 85) na
odcinku Poznan — Gorzéw
Wielkopolski — Gryfino oraz
modernizacje linii nr 273 na
odcinku Gryfino — Szczecin
do predkosci co najmniej
160 km/h.

Szczecin stolica  wojewodztwa
zachodniopomorskiego, sposrdd
wszystkich innych miast wojewddzkich
jest polozony najdalej od stolicy kraju oraz
wezta CPK, co powoduje, ze z jednej
strony, dla mieszkancow Pomorza
Zachodniego podréz do Warszawy jest
bardzo ucigzliwa i dlugotrwata, a z drugiej
strony, Szczecin i inne miasta Pomorza
Zachodniego = cechuja  si¢  niska
dostepnoscia transportowa, a przez to mala
atrakcyjnoscia turystyczna i inwestycyjna.
Wskazuje na to choéby mata liczba
turystdéw odwiedzajacych ten region, a
pochodzacych z Mazowsza, Podlasia, czy
potudniowo-wschodniej czesci kraju oraz
ogblne postrzeganie Szczecina przez
mieszkancow Mazowsza, jako ,koniec
Swiata”. W rownie niekorzystnej sytuacji
znajduje si¢ jedna ze stolic wojewddztwa
lubuskiego, czyli Gorzéw Wielkopolski,
ktory potozony jest na uboczu gtéwnych
kolejowych korytarzy komunikacyjnych,
przez co jego dostepnos¢ transportem
kolejowym jest bardzo niska i wymaga
przesiadek. W zwigzku z powyzszym,
uzasadnione jest zaplanowanie budowy
nowej linii w standardzie Kolei Duzych
Predkosci (KDP) od Poznania przez
Gorzéw Wielkopolski do Gryfina, gdzie
laczytaby si¢ ona z liniag nr 273 i dalej w
| kierunku Szczecina przebiegataby w jej
| $ladzie. Linia ta, bedaca naturalnym




przedtuzeniem linii nr 85 Warszawa -
Poznan, pozwolitaby skroci¢ czas podrézy
z Warszawy i Poznania do Szczecina i
Gorzowa o okolo godzing wzgledem
obecnego czasu przejazdu w tej relacji.
Linia KDP Poznan — Gorzéw — Szczecin
diametralnie poprawi dostepnosé
komunikacyjna, atrakcyjnosé
inwestycyjng i turystyczng Szczecina,
Gorzowa 1 innych miast pdinocno-
zachodniej Polski. Zmodernizowana do
predkosci 160 km/h linia nr 351 Poznan —
Szczecin nie rozwigzuje powyzszego
problemu, gdyz skraca czas podrozy do
Szczecina i Swinoujécia wzgledem
poprzednio osiagganych wartosci jedynie o
okoto 15 minut, a ponadto omija Gorzéw
Wielkopolski.

Urzad Marszalkowski
Wojewodztwa
Pomorskiego

" Art. 2, pkt 2 oraz pkkt 3

Art.2,pkt7

Wprowadzenie  termindw | Wprowadzenie mocg ustawy termindw |
zakonczenia inwestycji | zakoficzenia inwestycji, to precedens. W ‘
okotolotniskowych i| obliczu  doswiadczen ostatnich lat
uruchomienia operacji | (COVID, agresja Rosji na Ukraing,
lotniczych wydluzenie lancuchdéw dostaw),
doprowadzi odstraszenia inwestorow od
podobnych  duzych  inwestycji w
przysztosci.  Wnioskujemy  usunigcie
punktu.
» Wymog predkosci | Wymog absurdalny, w obliczu inwestycji
eksploatacyjne;j na | czynionych w Hiszpanii, Wloszech,
nowobudowanych liniach | Anglii, Francji, Niemczech w koleje
kolejowych do 250 km/h” duzych predkosci. Polska, jako duzy,

nizinny Europejski kraj nie moze sobie
pozwoli¢ na realizacje inwestycji w
parametrach, ktore ostabiaja
konkurencyjnosé¢ kolei wzgledem
transportu indywidualnego 1 lotnictwa.
Powinno si¢ budowal infrastrukturg w
najwyzszych mozliwych parametrach, tym




samym powigkszajac kompetencije
polskich  firm,  pozostawiajac  do
dyspozycji  operatorom  skale¢ ich
wykorzystania.

Art. 3 Cywilny ruch lotniczy na | Kuriozalny zapis. Co w obliczu op6znien
Lotnisku im. Fryderyka | przy budowie CPK niezawinionych przez
Chopinie odbywa si¢ (...) do | wykonawcg? Istnieje powazne ryzyko
dnia 31 grudnia 2032. pozbawienia stolicy kraju najwazniejszego
lotniska!
Urzad Marszatkowski
Wojewédziwa Art. 5.1, Proponuje sie wykreslenie | Obecnie ponad 60%
Slgskiego zapisu

| podrozujacych z i do Polski korzysta z
oferty linii niskokosztowych. Wiasnie z
tymi przewoZnikami lotniska oraz
jednostki  samorzadu  terytorialnego
najczesciej podpisuja umowy
! marketingowe. Taka forma wspotpracy
jest powszechna w calej Europie, a
wieloletnie do§wiadczenia pokazujg, Ze jej
| efektem jest znaczace zwiekszenie ruchu
pasazerskiego oraz liczby dostepnych
potaczen. W Unii Europejskiej zostaty
okreslone zasady, na jakich moga byé
zawierane te umowy, dlatego wspdlpraca

marketingowa z przewoznikami jest

zgodna z prawem unijnym i krajowym.
I
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Wprowadzenie zakazu zawierania
uméw  marketingowych  z  liniami
lotniczymi moze mie¢ liczne negatywne
skutki dla krajowej branzy. Po pierwsze,
moze ograniczy¢ rozwdj polskich lotnisk
regionalnych, zmniejszajac ruch lotniczy,
co negatywnie wplynie na ich przychody
oraz na wplywy do budzetu panstwa
z tytulu podatkéw. Spadek przewozoéw
pasazerskich spowoduje réwniez
zmniejszenie zatrudnienia w  portach
lotniczych, ustugach okololotniskowych
oraz w branzy turystyczneji biznesowe;.
Przyktadowo tylko w Porcie Lotniczym
.Katowice” linie niskokosztowe
odpowiadajg bezposrednio za okoto 1500
miejsc pracy, z czego wigkszos¢ stanowia
wysoce wykwalifikowane kadry, np.
personel latajacy i mechanicy lotniczy.

Ograniczenie dzialalnosci linii
niskokosztowych na polskim rynku,
poprzez wprowadzenie zakazu wspolpracy
marketingowej, moze wplynagé na spadek
liczby 0s6b odwiedzajacych regiony, co
negatywnie odbije si¢ na ich rozwoju.

Kolejna negatywna konsekwencja moze
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by¢ ograniczenie lub  wstrzymanie
programéw  inwestycyjnych  lotnisk
regionalnych, ktére obecnie planujg
rozwdj infrastruktury w zwigzku ze
wzrastajgcym ruchem pasazerskim.
Ustawa powinna zagwarantowaé,
ze rozwdj CPK nie bgdzie odbywal sie
poprzez administracyjne ograniczanie
dzialalnosci portow regionalnych. Budowa
i rozwdj CPK nie powinny mie¢ miejsca
kosztem oslabienia pozycji lotnisk
regionalnych, ktdore petnia kluczowa role w
obshludze ruchu pasazerskiego i cargo
w swoich makroregionach. Ponadto
ustawowy zakaz zawierania umow
marketingowych ~w  nasze] ocenie
nadmiernie  ingeruje = w  swobode

dzialalnosci gospodarczej.

Art. 5.2

Proponuje si¢ wykreslenie
zapisu

12




Art. 5.1,

Proponuje si¢ wykreslenie
zapisu

Obecnie ponad 60%
podrézujacych z i do Polski korzysta z
oferty linii niskokosztowych. Wtasnie z
tymi  przewoznikami lotniska oraz
jednostki  samorzadu  terytorialnego
najczesciej podpisuja umowy
marketingowe. Taka forma wspétpracy
jest powszechna w calej Europie, a
wieloletnie doswiadczenia pokazujg, ze jej
efektem jest znaczace zwiekszenie ruchu
pasazerskiego oraz liczby dostepnych
polaczei. W Unii Europejskiej zostaly
okreslone zasady, na jakich moga by¢
zawierane te umowy, dlatego wspdltpraca
marketingowa z przewoznikami jest
zgodna z prawem unijnym i krajowym.

Wprowadzenic zakazu zawierania
uméw  marketingowych z  liniami
lotniczymi moze mie¢ liczne negatywne
skutki dla krajowej branzy. Po pierwsze,
moze ograniczy¢ rozwdj polskich lotnisk
regionalnych, zmniejszajac ruch lotniczy,

co negatywnie wplynie na ich przychody

oraz na wplywy do budzetu panstwa

| z tytulu podatkéw. Spadek przewozdéw
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pasazerskich spowoduje réowniez

zmniejszenie zatrudnienia w  portach
lotniczych, ustugach okotolotniskowych
oraz w branzy turystyczneji biznesowej.
Przyktadowo tylko w Porcie Lotniczym
Katowice” linie niskokosztowe
odpowiadaja bezposrednio za okoto 1500
miejsc pracy, z czego wiekszos$¢ stanowia
wysoce wykwalifikowane kadry, np.
personel latajacy i mechanicy lotniczy.
Ograniczenie dziatalnosci linii
niskokosztowych na polskim rynku,
poprzez wprowadzenie zakazu wspotpracy
marketingowe]j, moze wplyna¢ na spadek
liczby oséb odwiedzajacych regiony, co
negatywnie odbije sie na ich rozwoju.
Kolejna negatywna konsekwencja moze
by¢ ograniczenie lub  wstrzymanie
programdéw  inwestycyjnych  lotnisk
regionalnych, ktére obecnie planuja
rozwoj infrastruktury w zwigzku ze
wzrastajagcym ruchem pasazerskim.
Ustawa powinna zagwarantowac,
ze rozw(j CPK nie bedzie odbywat sie
poprzez administracyjne ograniczanie

dzialalnosci portéw regionalnych. Budowa
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i rozwoj CPK nie powinny mieé¢ miejsca

kosztem oslabienia pozycji  lotnisk
regionalnych, ktore petnia kluczows role w
obsludze ruchu pasazerskiego i cargo
w  swoich makroregionach. Ponadto
ustawowy zakaz zawierania umow
marketingowych ~w  naszej ocenie
nadmiernie  ingeruje W  swobode

dzialalnosci gospodarczej.

J-w.
Art. 5.2 Proponuje sie wykreslenie
zapisu
Urzad Marszalkowski Art. 5.1. Usunigcie zapisu
Waojewddztwa
Warminsko-
Mazurskiego

Promocja regionu jest kluczowa dla
rozwoju  samorzadéw  terytorialnych. |
Aktywna postawa wojewodztwa @ w :
»~marketingu  lotniczym”  powoduje
zwigkszone zainteresowanie linii
lotniczych, a co za tym idzie otwiera dla
regionéw bezposredni dostgp do innych
miast europejskich, zas regiony promuja
si¢ w kraju i za granica za posrednictwem
nowoczesnych narzedzi marketingowych
udostepnianych  przez  przewoznikow
lotniczych. Do milionéw pasazeréw linii
dociera wowczas informacja zachgcajaca
do przylotu do regionu w zwigzku z
dostgpnymi  atrakcjami  turystycznymi
szczegOlnie opartymi o nieodkryte dla
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obcokrajowcow walory przyrodnicze i
kulturowe.  Pojawiaja  sie  rOwniez
informacje o festiwalach, czy réznorakich
wydarzeniach w regionie, zachecajac do
przyjazdu.

Biorgc pod uwage ogromne zasiegi jakie
maja przewoznicy, to marketing polskich
regiondw ma wymierne znaczenie, bo
zacheca bardzo duza liczbe pasazeréw linii
do odwiedzania regiondéw, ktére sg
nieoczywistg destynacja turystyczng (w
poréwnaniu do np. Chorwacji, Hiszpanii
czy Wloch). Warto podkresli¢, ze efektem
tych dzialaf sg tez bezposrednie korzysci
dla regionu takie jak np. zakup noclegéw,
wzrost obrotow w ushugach (restauracje,
wypozyczalnie sprzetu), czy odwiedziny
biletowanych atrakcji turystycznych. To
nie tylko pozytywnie odbija si¢ na rozwoju
lokalnych ustug i wplywa istotnie na
budzety przedsigbiorcoOw z regionu, ale
réwniez posrednio wraca do budzetu
regionu w formie podatkow.

Rozwéj siatki polaczen lotniczych ma
réwniez wptyw na:

* zwigkszenie atrakcyjnosci turystycznej ]
wojewddztwa,
» promocj¢ marki regionalnej na rynkach

krajowych
i zagranicznych,
*  rozwdj przedsiebiorczosei i

przyciaganie inwestorow,
» ograniczenie zjawiska wykluczenia
komunikacyjnego mieszkancow.

Podsumowujac marketing i promocja
regionu, w ktorym zlokalizowany jest
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regionalny port lotniczy to potaczone
naczynia i nieodzowne narzedzie rozwoju
siatki potaczen istotnie wplywajace na
popyt i dywersyfikacje ruchu lotniczego.

17




18




DP.1V.024.137.2025.M]

Szanowny Panie,

Pan

Warszawa, (/ wrzesnia 2025 1.

Jacek Cichocki

Szef Kancelarii Sejmu

W nawiazaniu do pisma z dnia 20 sierpnia 2025 r. (znak: SPS-111.020.243.5.2025)

dotyczacego prezydenckiego projektu ustawy o zapewnieniu realizacji inwestycji Centralnego Portu

Komunikacyjnego, uprzejmie informuje, ze Narodowy Bank Polski nie zglasza uwag do

powyzszego dokumentu.

WYDZIAL OZSLUG! PREZYDIUM SEIMU
L e, SPUL 00, 24 5. 3. 202
Data wplywu OS-U OQ.WV\

Z powazaniem

Naradowy Bauk Polski ul. Swigtokrzyska 11/21

P0-010 Warszawa

tel. +48 22 185 24 b0

prezesenbp.pl
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