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 spolecznych aspiracji i dazen
zwigzanych z nadaniem nowych impulséw do rozwoju gospodarczego naszego kraju. Za taki
bowiem impuls nalezy uznac, majacg szerokie poparcie spoteczne, budowe Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Urzeczywistnieniem tego poparcia bylo zlozenie do Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej na podstawie art. 118 ust. 2 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej
oraz art. 2 i art. 10 ust. 1 ustawy z dnia 24 czerwca 1999 r. o wykonywaniu inicjatywy
ustawodawczej przez obywateli (Dz. U. z 2018 r. poz. 2120) — obywatelskiego projektu ustawy.
W swoich zatozeniach powotlany projekt obywatelski dazyt do potwierdzenia cigzacego na
instytucjach ~ publicznych ~ obowigzku  realizacji  Inwestycji ~ Centralnego  Portu
Komunikacyjnego, zapewnienia nalezytego merytorycznego poziomu osob odpowiedzialnych
za realizacje tej inwestycji oraz usuni¢cia systemowej dysfunkcji polskiego rynku lotniczego.
Niestety obywatelski projekt ustawy nie spotkat si¢ z aprobata koalicji dysponujacej obecnie
wickszoscig glosow w Sejmie. Prace nad powotanym projektem obywatelskim w Sejmie
zostaly wstrzymane na etapie sprawozdania wilasciwej komisji sejmowej po I czytaniu,
z rekomendacja tejze, zeby obywatelski projekt ustawy w cato$ci odrzuci¢, bez jego
merytorycznego rozpatrzenia.

Kontynuujac wole obywateli Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej — petnigc funkcje
swoistego arbitra politycznego — skorzystal z przyshugujacej mu inicjatywy legislacyjnej
kierujac do Sejmu RP przedmiotowy projekt ustawy.

Celem przedlozonego projektu ustawy jest zapewnienie realizacji inwestycji
niezbgdnych do powstania Centralnego Portu Komunikacyjnego (dalej takze jako CPK),
ktorych zakres zostal zdefiniowany i okreslony w ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym
Porcie Komunikacyjnym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1747). Realizacja tego przedsiewzig¢cia odbywa
si¢ w oparciu 0 Program, o ktorym mowa w art. 2 pkt 7 powotanej ustawy, zwanym dalej
,Programem”. Program w powotanym przepisie zostal 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 taczne
naktady z budzetu panstwa na ich realizacjg.

Przedmiotowy projekt ustawy okresla natomiast w art. 2 cel gtowny Programu, ktérym
jest stworzenie uniwersalnego systemu transportu pasazerskiego poprzez wybudowanie
I eksploatacj¢ rentownego innowacyjnego wezta transportowego, ktory uzyska miejsce
W pierwszej dziesigtce najlepszych portow 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
I trwalg integracjg.

Centralny Port Komunikacyjny, to strategiczna inwestycja, ktéra nie tylko podniesie
komfort podrozowania, 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 rowniez przyciggnie nowe inwestycje, stanowigc istotny impuls dla rozwoju
gospodarczego. CPK stanie si¢ waznym we¢ztem komunikacyjnym, umozliwiajacym Polsce
pozycjonowanie si¢ jako centralny punkt transportu w Europie co jest niezwykle istotne
w konteks$cie 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
inwestycj¢ lotniskowa typu greenfield oraz najwickszy projekt przebudowy polskiej kolei.
Program Centralnego Portu Komunikacyjnego zostat przyjety przez Rad¢ Ministrow 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 zostala zmieniona uchwatg 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 zarowno w kraju, jak i 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 wiaczenie si¢ w europejska i globalng
sie¢ transportowa.

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

Zatozenia Programu stanowily wykonanie rzagdowych 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 Ministréw 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 Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku — uchwata 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 perspektywq do 2040 r.) — uchwata Rady Ministrow z dnia
21 listopada 2023 r.

Program, przynajmniej w wersji obowiazujacej do dnia 31 grudnia 2024 r., zmierzat
rowniez 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 przedsiewzigcia jasno wynika, ze jest to obecnie
kluczowa inwestycja realizowana w naszym kraju o wrgcz strategicznym znaczenia dla rozwoju
panstwa. Projekt CPK to jedna z najwigkszych i1 najwazniejszych inicjatyw w historii 111 RP
i dlatego inwestycja ta powinna by¢ realizowana absolutnie poza podzialami 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
narzgdziem do zbijania politycznego kapitatu.

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

inwestycji, inwestycji towarzyszacych, budowg okreslonych linii kolejowych, wskazuje



budowe niezbednych urzadzen i1 obiektow do obstugi ruchu lotniczego oraz budowe lub

rozbudowe koniecznych do prawidtowego funkcjonowania CPK drog publicznych.

Aby osiggnigcie wskazanego wyzej celu gtéwnego Programu bylo mozliwe w dajacym
si¢ okresli¢ realnym horyzoncie czasowym i z zachowaniem zalozonej jego skali, niezb¢dnym
jest wskazanie podstawowych jego elementéw W akcie prawnym rangi ustawy. Konsekwencja
tego zabiegu legislacyjnego, bedzie konieczno$¢ zmiany ustawy, w przypadku odstagpienia 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 zatozen 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 powyze;j.
W szczeg6lnosci w obowigzujagcym programie, okreslonym jako ,,Program inwestycyjny
Centralny Port Komunikacyjny. Etap I1. 2024-2032":

1. ograniczono przeszto dwukrotnie liczbe km tras kolejowych, dla ktorych 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 zatozenie 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 producentdow taboru z udziatu w przetargach na zakup pociagow
KDP do obstugi CPK oraz czyni koniecznym ograniczanie obstugi srednich miast w ramach
systemu KDP (prowadzenie wariantéw linii kolejowych z pominigciem stacji kolejowej
zlokalizowanej w tych miejscowos$ciach), czego przykladem sg warianty rekomendowane
do obstugi Kalisza, Ptocka oraz Grudzigdza,

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

znacznie (o0 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 ktorego inicjatywy powstat obywatelski projektu ustawy
0 zobowigzaniu wiladz 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 Spoétka 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 projektéw kolejowych, dla ktorych
maja zostaé wszczete postepowania Srodowiskowe, jak rowniez zapowiedZz ponownej
oceny przydatnosci poszczego6lnych 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 przykladem jest wykreslenie
projektu zmierzajacego do budowy sieci publicznych terminali intermodalnych;

5. podniesienie zalozonej predkosci eksploatacyjnej powoduje skrajnie negatywne skutki
spoteczne oraz gospodarcze, w szczegdlnosci 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, utrat¢ mozliwosci
wykorzystania linii KDP dla transportu intermodalnego oraz wykluczenie polskich
producentoéw taboru z udziatu w szansie rozwojowej, jaka jest wprowadzenie do Polski
systemu Kolei Duzych Predkosci. Niewielkie korzysci czasowe uzyskiwane przez wybrane
sktady 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 narastajacego op6znienia sg ukrywane
przed opinig publiczng.

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

Konstytucja okresla mianem ,,polityki” tylko niektore obszary, szczeg6élnie 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 kompetencyjnej
Rady Ministréw, obejmujacego prowadzenie polityki wewnetrznej i zagranicznej RP.
Nieuprawnione byloby jednak wnioskowanie, iz w sferze polityki panstwa rzad posiada wrecz
monopol kompetencyjny. Konstytucja nie zawiera takiego =zastrzezenia za pomoca
kwantyfikatora wskazujacego na wylacznosc¢ rzadu czy powierzenie mu calos$ci materii polityki
panstwa. Byloby to dziataniem nieracjonalnym i sprzecznym z kanonami ustrojowymi panstwa
demokratycznego, podziatu wtadz oraz z ugruntowang praktyka instytucjonalng (por. D. Dudek
Art. 146 [w:] Konstytucja RP. Komentarz, red. M. Safjan, L. Bosek, t. 1l, Warszawa 2016, s.
740-741).

Seyjmowi zastrzezono — typowa dla modelu (systemu) rzaddéw parlamentarno-
gabinetowych funkcj¢ sprawowania kontroli nad dziatalnoscig 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 wylacznos¢ nie tylko w zakresie
prowadzenia, lecz takze ustalania polityki panstwa we wszystkich wymiarach i obszarach. Jest
inaczej, o czym S$wiadczg konstytucyjne preferencje dla decyzji parlamentarnych
0 strategicznym znaczeniu dla panstwa (ibidem).

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

bowiem w art. 146 ust. 4 Konstytucji przyktadowe wyliczenie najwazniejszych zadan
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I 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 pojecia ,,polityki”, jako racjonalnego dziatania dla
osiggniecia zatozonych celow dalekosieznych (strategicznych) oraz w ujeciu aksjologicznym -
jako rozumna troska o dobro wspoélne. To ostatnie ujgcie w petni koresponduje z postrzeganiem

istoty naszej panstwowosci jako dobra wspdlnego 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 przedsigwzigcia, jakim jest budowa Centralnego
Portu Komunikacyjnego.

W dobro wspoélne, o ktorym mowa w art. 1 Konstytucji, wpisuje si¢ realizacja celu
glownego okreslonego w art. 2 projektu ustawy, jako inwestycji o strategicznym znaczeniu dla
naszego kraju, ktorym jest stworzenie uniwersalnego systemu transportu pasazerskiego poprzez
wybudowanie i eksploatacje rentownego innowacyjnego wezta 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 rozwoj i trwalg integracje aglomeracji warszawskiej i todzkie;j.

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

1) termindw zakonczenia prac budowlanych oraz uzyskania certyfikacji i zgod na
uruchomienie operacji lotniczych na Lotnisku Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktore
nie mogg by¢ pozniejsze 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¢ pozniejszy niz
do dnia 31 grudnia 2030 r.;
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3) limitu zaangazowania $§rodkéw Skarbu Panstwa na realizacje¢ finansowana Programu za
pomocg skarbowych papierow wartosciowych;

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

5) obowiazku 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 jednoczesnie
zaawansowanym technologicznie centrum biznesowym 1 o$rodkiem innowacji
0 globalnym zasiegu, uzupetnionym o funkcj¢ kulturalng i rekreacyjno-rozrywkowa),

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

c) projekt rozbudowy sieci terminali intermodalnych

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

6) obowiazku realizacji prac studialnych lub projektowych dla poszczegdlnych odcinkow linii
kolejowych objetych Programem, tak aby w miejscowosciach powyzej 50 tys.
mieszkancow znajdujacych si¢ na planowanym przebiegu danej linii kolejowej, w
szczegolnosci w Kaliszu, Ptocku 1 Grudzigdzu, 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 zatagczniku do niniejszego projektu ustawy oraz
ich harmonogram.

Wsréd wskazanych przykladowo podstawowych elementow Programu podstawowe
znaczenie ma realizacja wszystkich wskazanych odcinkow linii kolejowych. Centralny Port
Komunikacyjny zostat zaplanowany bowiem jako serce i1 zwornik nowoczesnego systemu
komunikacyjnego, obejmujacego wszystkie rodzaje $srodkoéw transportu lagdowego. Zaktada
wygodne 1 wydajne polaczenia z krajowa sie¢ autostrad 1 drog ekspresowych, ale jego gtéwnymi
arteriami maja by¢ wlasnie polaczenia kolejowe. Brak dostepu do sieci kolejowej jest jednym
z gltownych powodow wykluczenia komunikacyjnego, szczegoélnie w Polsce wschodniej.
Aktualna mapa polskiej sieci kolejowej wyraznie pokazuje dysproporcje w gestosci polaczen
miedzy wschodnig i zachodnig czgscig 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 armig w tym przedmiocie rozpoczely sie jeszcze w 2019 r.
doprowadzajac w sierpniu 2023 r. do uwzglednienia infrastruktury wojskowe;j lotniska w Planie
Generalnym CPK. Wybuch wojny za naszg wschodnig granicg jedynie podkreslit koniecznosé
realizacji portu o charakterystyce dual-use. Infrastruktura tego rodzaju poza wykorzystaniem jej
w celach cywilnych umozliwia réwniez korzystanie z portu przez wojska NATO. W praktyce
oznacza to umozliwienie i zwigkszenie zdolnosci do szybkiego przerzutu wojsk oraz
niezb¢dnego sprzetu w sytuacji eskalacji konfliktu lub wybuchu wojny.

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

Ruch pasazerski jaki ma by¢ obstugiwany przez Centralny Port Komunikacyjny jest
waznym, ale tylko jednym z aspektow koncepcji CPK. Rownie waznym, a ze wzgledow
gospodarczo-rozwojowych nawet wazniejszy, jest aspekt transportu towarow (ruchu cargo).
CPK ma potencjat, aby nie tylko przeja¢ wigksza cze$¢ ruchu cargo, ktéry w tej chwili trafia do
i z Polski przez lotniska takie jak te w Lipsku czy Frankfurcie, ale takze sta¢ si¢ atrakcyjnym
hubem przetadunkowym dla naszych sgsiadow z potudnia i wschodu. Najwicksze polskie
lotnisko - warszawski Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina obstuguje aktualnie mniej niz 1%.
europejskiego cargo lotniczego. Jednoczesnie az 62% eksportu lotniczego z Europy Srodkowo-
Wschodniej odbywa si¢ z lotnisk w Europie Zachodniej. Duza czgs$¢ tych transportow mogtaby
by¢ wysytana w §wiat z CPK. Stad tez wsrod podstawowych elementéw Programu znalazt si¢
obowigzek 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
,.Solidarnos¢” 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$ci projektu oraz mozliwosci
pozyskania komercyjnego finansowania dtuznego. Jest to jedno z podstawowych zalozen
stojacych u podstaw zapewnienia realizacji projektu jakim jest Lotnisko Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Skutkiem przyjetego zatozenia dotyczacego przeniesienia catosci ruchu
komercyjnego z Lotniska im. Fryderyka Chopina w Warszawie do Lotniska Centralnego Portu
Komunikacyjnego jest projektowany przepis art. 4, ktory stanowi, ze na Lotnisku im. Fryderyka
Chopina w Warszawie mogg by¢ prowadzone wytacznie inwestycje, co do ktorych, biorac pod
uwage ich wykorzystanie do dnia 31 grudnia 2032 r., ekonomiczna biezgca warto$¢ netto
inwestycji, rozumiana jako roznica ogéotu zdyskontowanych korzysci 1 kosztow 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
0 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 przewoznikéw lotniczych w sposob budzacy
watpliwosci z punktu widzenia niedozwolonej pomocy publicznej oraz zaktocaja wolng
konkurencj¢ sektora lotniczego, na ktorej 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 szczegdlnos$ci zawieraC umow
0 charakterze marketingowym, promocyjnym lub innych umoéw podobnego rodzaju
Z przewoznikami lotniczymi lub jednostkami powigzanymi w rozumieniu art. 3 ust. 1 pkt 43
ustawy z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci (Dz. U. z 2023 r. poz. 120 z p6zn. zm.).
Czynnosci prawne dokonane z naruszeniem wyzej wskazanego zakazu beda niewazne z mocy
prawa. Jednocze$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 ktéry zostaly zawarte albo do czasu
wykonania wynikajacych z nich zobowigzan. Czas obowigzywania umoéw 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
I wewnetrznym. Dlatego tak istotnym jest, aby Parlament mogt w zakresie realizacji inwestycji
Centralnego Portu Komunikacyjnego otrzymywac aktualne, wyczerpujace informacje na temat
Programu jego harmonogramu i wykonania w poszczegdlnych latach budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego. Jednoczesnie projekt ustawy w przepisie przejsciowym (art. 11)
okresla, ze pierwsze sprawozdanie w tym zakresie Rada Ministrow 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 cztonkéw zarzadu Spotki
Celowej oraz Rady Nadzorczej tej spotki, w szczegolnosci zwigzane z wymogiem posiadania
nalezytego doswiadczenia kierowniczego w zakresie prowadzenia inwestycji lotniskowych,
kolejowych lub przy finansowaniu inwestycji infrastrukturalnych. Przewiduje sie, ze wigkszos¢
cztonkow zarzadu Spotki Celowej beda stanowié osoby, ktore posiadajg wiedze i CO najmniej
trzyletnie do$wiadczenie kierownicze w zakresie prowadzenia lub finansowania inwestycji
infrastrukturalnych o budzecie w wysokos$ci co najmniej 500.000.000 zt kazda. W przypadku
cztonka rady Nadzorczej Spotki Celowej przewiduje si¢, ze musi on spetniaé lacznie
nastepujace warunki:
1) posiada petng zdolno$¢ do czynnosci prawnych;
2) posiada wyzsze wyksztalcenie lub wyksztalcenie wyzsze uzyskane za granica uznane
w Rzeczypospolitej Polskiej, na podstawie przepiséw odrgbnych;
3) nie jest prawomocnie skazana za umyslne przestgpstwo lub umyslne przestepstwo skarbowe;
4) posiada wiedzg i co najmniej trzyletnie doswiadczenie kierownicze lub nadzorcze w zakresie
prowadzenia lub finansowania inwestycji infrastrukturalnych o budzecie w wysoko$ci 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 z 25.02.2005 r.);
6) spetnia 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 realizacja
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
I udziela zarzadowi Spotki Celowej wytycznych dotyczacych dziatalnosci Spotki Celowej
w zakresie realizacji celow okre§lonych 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 uptywem 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
nastepuje na okres do konca kadencji Rady Nadzorczej. Po uptywie kadencji Rady Nadzorczej
Spotki Celowej cztonkowie Rady Nadzorczej petniag obowiazki do dnia powotania nowej Rady
Nadzorczej.

W projektowanej zmianie do ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie
Komunikacyjnym nadano nowe brzmienie art. 24, ktorego celem jest doprecyzowanie
obowiagzkow 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 nastepujacego po
zakonczeniu kwartatu kalendarzowego, i kazdorazowo na jego zadanie we wskazanym
terminie, sprawozdanie o postgpie realizacji Programu i ryzykach zwiazanych z wdrazaniem
Programu. Sprawozdanie obejmuje w szczegdlnosci 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 wszczecia iterminy wynikajace z ustaw dla wszelkich postepowan
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 kontrole postepu realizacji projektdéw w wymiarze

zakresu, kosztu i czasu (Earned Value Management).
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Jednoczes$nie projekt ustawy przewiduje stosowne przepisy dostosowujgce w zwigzku
Z proponowanymi zmianami w przepisach dotyczacych organdéw Spoétki 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 Spotki
Celowej do jej wymogow okreslonych w przepisach zmienianej ustawy z dnia 10 maja 2018 r.
0 Centralnym Porcie Komunikacyjnym w brzmieniu nadanym projektowa ustawa. Przyje¢to, ze
zarzad i 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 dziata¢ w dotychczasowym sktadzie to 60 dni od dnia
wejscia w zycie projektowanej ustawy. W tym dniu, zgodnie z projektowanymi przepisami
ustawy wygasng bowiem mandaty dotychczasowych cztonkow zarzadu i Rady Nadzorczej
Spotki Celowe;j.

Projekt ustawy w przepisie dostosowujagcym (art. 8) naklada na Rade Ministréw
obowigzek polegajacy na tym, Zze 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. z 2024 r. poz. 1747), Rada Ministrow dostosuje do wymogow
okreslonych w projektowanej ustawie, w terminie 60 dni od dnia jej wejscia w zycie.

Przewiduje sig¢, Zze ustawa wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.
I11. 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 mogg przynie$¢ wzrost produkcji globalnej kraju
na poziomie okoto 500 mld z}, z czego w latach 2025-2028 wzrost produkcji globalnej moze
wynies¢ 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 szacunkow 986 mld zt wzrostu produkcji globalnej oraz

wygenerowac 290 ty$. nowych miejsc pracy. W wyniku realizacji CPK przewiduje si¢ takze

13



skokowy wzrost ilo$ci obstugiwanego w Polsce cargo, znaczace dodatkowe wpltywy do budzetu
oraz nowe mozliwo$ci rozwoju dla polskich przedsigbiorcow. Realizacja Programu CPK
przetozy si¢ na skokowy wzrost wolumenu handlu, w tym w szczegélnos$ci nadwyzkowy
wolumeny importu oraz eksportu siggajace odpowiednio w roku 2060 r. 84% oraz 71%.
W zakresie realizacji komponentu kolejowego, raport migdzynarodowej firmy konsultingowej
Steer ustalit aczna warto$¢ korzysci z sieci KDP dla krajow Trojmorza na poziomie ok. 120
mld euro, tj. dwukrotnie wigkszej korzysci netto w poréwnaniu do naktadéw inwestycyjnych
poniesionych na ich budowe.

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

Autorzy raportu firmy konsultingowej Ernst & Young wskazuja trzy istotne czynniki
wynikajace z realizacji inwestycji. Realizacja inwestycji CPK skutkowa¢ bgdzie przejsciem
przez Polske wywozu czesci towardw, ktoére w chwili obecnej odprawiane sa na innych duzych
lotniskach w UE, np. we Frankfurcie lub Amsterdamie. CPK odegra¢ moze istotng rolg
W dziatalno$ci miedzynarodowych przedsigbiorstw logistycznych pelnigc rol¢ miejsca
dokonywania odpraw celnych i podatkowych towardéw transportowanych do krajow UE.
Ponadto, CPK przyczyni si¢ do rozwoju przedsigbiorstw w sektorze logistyki i cargo. Wedtug
prognozy IATA, CPK mogtoby osiagnaé okoto 20% udziatu w rynku cargo Europy Srodkowo-
Wschodniej, co wedtug przewozow z 2019 r. przedkladatoby 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,

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

2 Ernst&Young, Raport: Prognoza w zakresie wpltywu Programu CPK na ruch cargo na poziomie dziatéw
ISZTAR4 w Polsce oraz analiza prawna zmian w zakresie przepisow celno-podatkowych, wrzesien 2023 r.
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ze 60% calosci osigganego wptywu przypas¢ ma na cztery lata realizacji etapu inwestycyjnego
CPK (wedtug pierwotnych szacunkow 2024-2027)3.

Odregbng kategoriag wpltywu gospodarczego projektu CPK na polska gospodarke jest
wzrost wartosci dodanej brutto: wzrost ten jest sumg dodatkowych zyskéw przedsigbiorstw,
wynagrodzen pracownikow oraz amortyzacji S$rodkéw trwatych. Stanowi on glownag
kontrybucje do wzrostu PKB Polski. Zgodnie z szacunkiem firmy konsultingowej Kearney
w okresie planowania wydatkowania naktadow inwestycyjnych (2020-2034) catkowity wzrost
wartosci dodanej brutto w polskiej gospodarce ma wynies¢ 126,6 mld zt. W szczytowym
okresie realizacji projektu CPK (2026 r.) warto$¢ dodana brutto szacowana jest na 20,8 mld zt.
Przy zalozeniu $redniorocznego wzrostu realnego PKB o 3,0% rocznie oraz rocznego
wskaznika wzrostu cen zgodnego z zatozeniami modelu finansowego CPK, oznacza to, ze
dodatkowa warto$¢ 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 S$wietle raportu firmy konsultingowej Steer, warto$¢ korzysci z sieci KDP dla krajow
Trojmorza (w tym Polski) wyniesie 110 mld euro, z czego 56 mld euro wynika z oszcz¢dnos$ci
czasu podrozowania, 16 mld euro przypada na oszczednosci zwigzane z klimatem, 25 mld euro
odpowiada za$ oszczednosciom wydatkow pasazerdw. Ponadto, nalezy podkresli¢ dalsze
mozliwe korzys$ci 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 Potudniowej.
Umiejetna koordynacja wyzej wskazanych projektéw infrastrukturalnych utatwitaby realizacje
wizji CPK jako wiodacego hubu komunikacyjnego w Europie Srodkowo-Wschodniej.

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. Najwiekszy wplyw inwestycji CPK na
wzrost zatrudnienia wystapi¢ ma w szczytowym okresie realizacji inwestycji - w 2026 r. wzrost
zatrudnienia ma wynies¢ 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 niz w 2019

3 Kearney, Raport: Centralny Port Komunikacyjny. Analiza wptywu przygotowania i realizacji inwestycji na
gospodarke w Polsce, Warszawa 2020, raporty.

15



r. posiadal najwiekszy polskim pracodawca (Poczta Polska zatrudniajgca 81 tys. osdb).
Dokonujac podzialu wzrostu zatrudnienia na rodzaje wplywu gospodarczego, bezposredni
wptyw inwestycji CPK pozwoli¢ ma na otwarcie 58,3 tys. miejsc pracy. Wptyw 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;
do obstugi tak znaczacej inwestycji.

Tak potezna inwestycja infrastrukturalna wigzaé si¢ bedzie z zaangazowaniem szeregu
firm w postaci gléwnych wykonawcow, jak i1 licznej rzeszy firm podwykonawczych.
Niewatpliwym jest, ze wplynie to pozytywnie na sektor mikroprzedsigbiorcéw, matych
i srednich przedsigbiorcOw dziatajacych zaré6wno na terenie gmin, gdzie bezposrednio bedzie
realizowana inwestycja, jak i z uwagi na skal¢ przedsi¢wzigcia z obszaru catej Polski.

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

Wroctawiem i Poznaniem, stanowi najbardziej zaawansowany element calej inwestycji.

IV. Zrédla finansowania

Projekt ustawy nie pocigga za soba dodatkowego obcigzenia budzetu panstwa
wzgledem obcigzen przyjetych juz na podstawie wigzacych ustaw i uchwat Rady Ministrow.
Zaktada on natomiast zwickszenie warto$ci finansowania Programu za pomoca skarbowych
papierow wartosciowych w wysokosci do kwoty nie nizszej niz 66 180 min zt do 2032 r.
Kwota ta odpowiada warto$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 Il. 2024-2030”
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przyjetej przez Rade Ministréw w dniu 24 pazdziernika 2023 r. 1 oznacza zwickszenie takiego
finansowania o kwot¢ co najmniej 3,279 mld zt w stosunku do obecnie obowigzujgcego
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 mogg wystapic¢
znaczace oszczednosci w Programie, w szczegolnosci w ramach §rodkow przeznaczonych na
realizacj¢ 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 wydatkow na dotowanie potaczen lotniczych.

V. Konsultacje spoleczne

Przedktadany projekt ustawy nie byt poddany bezposrednim konsultacjom spotecznym,
biorac jednak pod uwage, ze stanowi on kontynuacje wszystkich najwazniejszych zatozen
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 Europejskiej.

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
srodkéw umozliwiajacych osiggniecie zamierzonego celu.

Projektowane przepisy sa zgodne z zasadami proporcjonalno$ci, uzasadnionego
i niedyskryminujgcego charakteru. Przepisy projektu ustawy sg uzasadnione nadrze¢dnymi

wzgledami interesu ogdlnego i tym samym nie wykraczajg poza to, co niezbedne.
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Projekt ustawy nie zawiera przepisOw technicznych w rozumieniu rozporzadzenia Rady
Ministrow 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 okreslajacych 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 r. poz. 334).
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