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Zatgcznik nr 1 Postepowania planowane do wszczecia w analizowanym okresie



1. Wprowadzenie

Szanowni Panstwo, cztonkowie i sympatycy Stowarzyszenia Tak dla CPK oraz wszyscy
zainteresowani przysztoscig polskiej infrastruktury!

Przekazujemy Panstwu raport analityczny podsumowujacy realizacje programu
Centralnego Portu Komunikacyjnego w okresie od lipca 2025 r. do czerwca 2026 r. Cho¢
oficjalna narracja Spoétki i rzadu utrzymuje, ze ,,wszystko idzie zgodnie z planem”, zebrane
w raporcie twarde dane prowadzg do wniosku wprost przeciwnego: miniony rok byt dla
najwiekszej inwestycji infrastrukturalnej w historii nowoczesnej Polski okresem
narastajgcych opdznien, pogtebiajagcej sie niepewnosci finansowej oraz chaosu
wizerunkowego i personalnego, przy jednoczesnym ograniczaniu jawnosci, ktére utrudnia
rzetelng kontrole spoteczna.

W podprogramie lotniskowym kolejny rok uptynat pod hastem ,urealniania”, co w
praktyce oznaczato przesuwanie harmonogramow. Realnym postepem
administracyjnym byto nadanie decyzji lokalizacyjnej rygoru natychmiastowej
wykonalnosci (grudzien 2025 r.) i domkniecie Programu Dobrowolnych Naby¢ (styczen
2026 r.). Réwnoczesnie jednak odbidr projektu budowlanego Terminala nastgpit z 7-
miesiecznym opdzZnieniem, rozpoczecie pierwszych prac budowlanych (palowania)
rozpocznie sie 21 miesiecy po pierwotnie przewidywanym terminie, projektowanie tunelu
i strefy Airside pozostaje opdznione, a sztandarowe postepowanie na Generalnego
Inzyniera Kontraktu ulega wielomiesiecznym przesunieciom. Kluczowe kamienie milowe
przesunieto o kilkanascie do ponad dwudziestu miesiecy. Trudno w tych warunkach
mowic¢ o realizacji ,,zgodnej z planem”.

Miniony rok obnazyt takze stabos¢ modelu finansowego budowanego lotniska. Spétka
porzucita idee pozyskania zewnetrznego, doswiadczonego inwestora strategicznego
(Vinci/IFM) i przerzucita ciezar finansowania oraz ryzyka komercyjnego na struktury
panstwowe — poprzez kapitatowe wtgczenie Polskich Portéw Lotniczych (ktérego tryb
wyboru sama Spoétka okreslata jako ,fikcyjny”) oraz rosngce finansowanie dtuzne,
strukturyzowane przy wsparciu doradcow (Lazard Freres, Pekao IB). W praktyce oznacza
to przeniesienie niemal catosci ryzyka na budzet panstwa i podatnika przy jednoczesnym
zwiekszeniu skali otwarcia do 44 mln pasazerdw, co uzaleznia sptate dtugu od trafnosci
optymistycznych prognoz popytu. Jezeli doda¢ do tego zapowiedzi Polskich Portéw
Lotniczych przejecia operowania Lotniskiem CPK, to nalezy zatozyé, ze skutkiem
ubocznym nowego modelu finansowego bedzie bezpowrotna utrata szansy na nowe
standardy zarzadzania portem lotniczym na nowym lotnisku.

W obszarze kolejowym obraz jest jeszcze bardziej niepokojgcy. Aktywnie kontraktowana
byta wytacznie czes$é linii Y zWarszawy do Lodzi oraz tunel dalekobiezny w todzi, podczas
gdy wszystkie pozostate linie programu pozostajg w faktycznym zawieszeniu. Co wiecej,
ujawniona pod koniec okresu objetego Raportem korespondencja Spotki z Ministerstwem
Infrastruktury pokazata, ze nawet priorytetowa linia Warszawa — t6dz staneta pod
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znakiem zapytania z powodu braku pieniedzy: przewidziana w Programie Wieloletnim
2024 na 2026 r. transza obligacji (9,5 mld zt na kolej) nie zostata uruchomiona, dostep do
krajowych dotacji z programu FEnIKS pozostaje zablokowany, a zarzad sam ostrzegat
przed ,paralizem inwestycyjnym”. W rezultacie z szesciu planowanych przetargéw na
odcinek Warszawa — £6dz ogtoszono jedynie dwa.

Zamiast widzie¢ rozstrzygniecia, styszeliSmy jedynie zapowiedzi. Kolejowy komponent
programu poza , Ygrekiem” rzad, z wielomiesiecznym opdznieniem, zastgpit w czerwcu
2026 r. koncepcja Zintegrowanej Sieci Kolejowej (ZSK), ogtoszong bez opublikowanych
analiz ruchowych i bez jasnego statusu prawnego, co grozi rozmyciem i dalszym
opdéznianiem inwestycji juz przygotowanych.

Ttem dla tych probleméw byt bezprecedensowy chaos korporacyjny: kosztowny
wizerunkowo i prawnie watpliwy rebranding na ,,Port Polska” (przy niezmienionej ustawie
i firmie Spotki), skokowy wzrost zatrudnienia oraz wydatkéw reprezentacyjnych i
marketingowych bez wyraznego przetozenia na sprawczos$é, a wreszcie seria zmian
personalnych zwiehczona odwotaniem, juz po zakornczeniu analizowanego okresu,
prezesa i cztonka zarzadu Spotki odpowiedzialnego za inwestycje lotniskowe. Niniejszy
Raport dokumentuje ten stan faktyczny w oparciu o twarde dane oraz formutuje wnioski i
rekomendacje. Wynika z niego ze sposdéb prowadzenia programu w minionym roku
powaznie zagraza dotrzymaniu deklarowanych terminéw i racjonalnemu wydatkowaniu
srodkoéw publicznych.



2. Cel i struktura Raportu

Raport, przygotowany przez Zesp6t Ekspertéw Stowarzyszenia Tak dla CPK, obejmuje
okres od lipca 2025 r. do czerwca 2026 r. Jego celem jest nie tylko kompleksowe
przedstawienie stanu realizacji inwestycji, ale rowniez krytyczna, oparta na dowodach
weryfikacja rozdzwieku miedzy oficjalng narracja Spotki a rzeczywistym postepem prac.
Stowarzyszenie pozostaje zwolennikiem budowy CPK i wtasnie dlatego z tym wiekszg
stanowczoscig wskazuje opdznienia, btedne decyzje strategiczne, niedostatki
finansowania oraz deficyt transparentnosci, ktére w obecnym ksztatcie zagrazajg
powodzeniu programu.

Struktura dokumentu odzwierciedla podziat programu na podprogram lotniskowy
oraz kolejowy. W czesci lotniskowej utrzymano podziat na kluczowe obszary realizacji. W
czesci kolejowej, odmiennie niz w poprzedniej edycji, zrezygnowano z podziatu wedtug
faz procesu inwestycyjnego na rzecz podziatu wedtug poszczegdlnych inwestyciji: (1) linii
Y, (2) pozostatych linii programu CPK oraz (3) Zintegrowanej Sieci Kolejowej. W ramach
kazdej inwestycji opisano caty proces, od postepowan administracyjnych i pozyskiwania
gruntow, przez postepowania zakupowe i finansowanie, po faze projektowa, realizacyjna
oraz uwzglednienie aspektéw taborowych, tak, aby czytelnik mégt ocenié¢ faktyczny stan
zaawansowania kazdego zadania z osobna, zamiast rekonstruowac go z rozproszonych i
czesto nadmiernie optymistycznych komunikatéw Spotki.

Raport nie ogranicza sie zatem do opisu inwestycji lecz konsekwentnie wskazuje ryzyka
oraz btedne decyzje, ktére mogg uniemozliwi¢ petne wykorzystanie potencjatu programu,
a w skrajnym scenariuszu doprowadzi¢ do niedotrzymania kluczowych termindéw i
nieefektywnego wydatkowania $rodkéw publicznych. Tam, gdzie Spétka mowi o
»urealnieniu”, Raport nazywa rzeczy po imieniu: opéznieniem, brakiem zabezpieczonego
finansowania lub decyzjg podjetg bez rzetelnych analiz.

Na potrzeby niniejszego Raportu przyjmuje sie nastepujgce pojecia i skréoty, stosowane
konsekwentnie w dalszej czesci dokumentu:

Spoétka spo6tka Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0.

CPK Program Inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny

Analizowany okres okres od lipca 2025 r. do czerwca 2026 r., objety niniejszym Raportem

PW 2023 Program Wieloletni ,,Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny.
Etap Il. 2024-2030”, w wersji przyjetej przez Rade Ministrow 24 pazdziernika
2023r.

PW 2024 Program Wieloletni ,,Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny.

Etap Il. 2024-2032”, w wersji przyjetej przez Rade Ministréw 31 grudnia 2024
r.

DW 2023 Dokument Wdrazajgcy do PW 2023 z grudnia 2023 r.
DW 2025 Dokument Wdrazajgcy do PW 2024 z lipca 2025 r.
KDP Kolej Duzych Predkosci

Linia Y (,,Ygrek”) linia KDP Warszawa — t6dz — Wroctaw/Poznan



PDN / KPDN

ZSK
SIE

GIK
PPL
PLLLOT
PSE
CMK
TEN-T
FEnIKS
KPK

STI

DSU
BHS

Program Dobrowolnych Naby¢ nieruchomosci / Kolejowy Program
Dobrowolnych Nabyé

Zintegrowana Sie¢ Kolejowa

obiekty wspierajgce lotnisko realizowane w ramach uméw ramowych
(pakiety SIE-1 i SIE-2)

Generalny Inzynier Kontraktu

Polskie Porty Lotnicze S.A.

Polskie Linie Lotnicze LOT S.A.

Polskie Sieci Elektroenergetyczne S.A.

Centralna Magistrala Kolejowa

Transeuropejska Sie¢ Transportowa

program Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat i Srodowisko
Krajowy Program Kolejowy

Sie¢ Terminali Intermodalnych

decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach

System Obstugi Bagazu (Baggage Handling System)

Tabela 1. Gtédwne pojecia i skroty.



3. Dokument wdrazajacy

Podstawowym dokumentem operacyjnym okres$lajgcym zakres, harmonogram i budzet
poszczegélnych zadan programu pozostaje Dokument Wdrazajgcy do Programu
Wieloletniego. O ile Program Wieloletni, przyjmowany uchwatg Rady Ministrow, wyznacza
strategiczne ramy przedsiewziecia (cele, zakres inwestycji, tgczny budzet i horyzont
czasowy), o tyle Dokument Wdrazajacy, zatwierdzany przez Petnomocnika Rzadu ds.
CPK, przektada te ramy na konkretne zadania, kamienie milowe i przypisane im budzety.
Towtasnie DokumentWdrazajacy jest dzi§ podstawowym punktem odniesienia dla oceny
terminowosci realizacji programu oraz dyscypliny budzetowej ito na jego podstawie
mozna rzetelnie przesledzic, jak dalece obecne zatozenia odbiegajg od tych sprzed kilku
lat.

W analizowanym okresie obowigzywat Dokument Wdrazajgcy zatwierdzony przez
Petnomocnika Rzadu ds. CPK w lipcu 2025 roku, powiazany z Programem Wieloletnim
przyjetym uchwatg Rady Ministrow z grudnia 2024 roku. Zastgpit on dokument
zatwierdzony w grudniu 2023 roku, powigzany z PW 2023. Niniejszy rozdziat przedstawia
petng analize poréwnawczg obu tych dokumentéw, wskazujgc zmiany o charakterze
dostosowujgcym do PW 2024, w szczegdlnosci te, ktdre trwale pogorszyty parametry oraz
harmonogram przedsiewziecia.

3.1. Charakter obu wersji dokumentu i metodyka
poréwnania

Poréwnanie jest konieczne na dwoéch poziomach. Pierwszy to zestawienie samych
Dokumentéw Wdrazajgcych — z grudnia 2023 r. oraz z lipca 2025 r. — ktore okreslajg
harmonogramy i budzety poszczegbdlnych zadan. Drugi to zestawienie stojgcych za nimi
Programow Wieloletnich: z pazdziernika 2023 r. oraz przyjetego uchwatg Rady Ministrow
z grudnia 2024 r., poniewaz to na poziomie Programu zapadty najdalej idace
rozstrzygniecia (m.in. w zakresie liczby przygotowywanych linii kolejowych, predkosci
eksploatacyjnej czy rezygnacji z niektérych komponentow). DW 2025 w znacznej mierze
wykonuje i utrwala te wczesniejsze rozstrzygniecia PW 2024.

Analiza poréwnawcza napotyka jednak istotne ograniczenie w postaci niepetnej
jawnosci. Spoétka obejmuje czes¢ dokumentacji tajemnica przedsiebiorstwa, a w debacie
publicznej wielokrotnie postuguje sie danymi wybidrczymi i przygotowanymi w innej
metodyce niz oficjalne dokumenty. Rowniez same harmonogramy realizacji bywaty
prezentowane w formie uniemozliwiajgcej ich petng weryfikacje. W szczegdlnosci
harmonogramy przedstawiano tak by nie ujawnia¢ kluczowych kamieni milowych innych
niz gotowe, bardzo prawdopodobne do osiggnhiecia w momencie przygotowywania
okreslajgcego je dokumentu lub znacznie odsuniete w czasie, pomijajac jednoczesnie te
ktore rzeczywiscie weryfikujg prawdziwy postep harmonogramu.



3.2. Podprogram lotniskowy — poréwnanie
harmonogramu

W podprogramie lotniskowym nowy Dokument Wdrazajagcy ma przede wszystkim
usankcjonowaé¢ obcigzajagce Spotke opodznienia, ktore narosty w stosunku do
wczesniejszych planéw i przesuwa terminy realizacji. Nie mozna przy tym oprzec sie
wrazeniu, ze wskazujac istotne zdarzenia harmonogramowe tworcy Dokumentu unikali
tych samych zdarzen ktére byty okreslone w poprzedniej wersji dokumentu. Najlepiej
obrazuje to harmonogram budowy Terminala Pasazerskiego. Rozpoczecie pierwszych
prac budowlanych - palowania (wzmocnienia gruntu palami i kolumnami) pod Terminal
pierwotny DW 2023 przewidywat na grudziert 2024 r. DW 2025 nie wskazuje juz konkretnej
daty, jako kamien milowy wskazuje natomiast zakonczenie palowania, czego nie byto w
DW 2023. Brak takiego istotnego kamienia milowego, jak rozpoczecie pierwszych prac
budowalnych, ktére bedzie miato miejsce okoto 21 miesiecy pdzniej niz w pierwotnych
planach, maskuje istotne przesuniecia harmonogramu na obecnej fazie realizacji.

Zgodnie z DW 2025 harmonogram budowy Terminala Pasazerskiego wyznaczajg
nastepujace kamienie milowe: zawarcie umowy z wykonawca robét w grudniu 2026 r.,
zakoniczenie prac fundamentowych (pali) w czerwcu 2028 r., osiggniecie stanu surowego
zamknietego w grudniu 2030 r. oraz uzyskanie pozwolenia na uzytkowanie w czerwcu
2032 r. Dla powigzanych zadan kolejowych na terenie lotniska Dokument przewiduje: dla
tunelu kolejowego pod lotniskiem — zawarcie umowy w grudniu 2026 r. i pozwolenie na
uzytkowanie w grudniu 2031 r.; dla dworca kolejowego CPK — zawarcie umowy w grudniu
2027 r., stan surowy we wrzesniu 2030 r. i pozwolenie na uzytkowanie w czerwcu 2032 r.
Zestawienie kluczowych terminéw przedstawia ponizsza tabela.

Element / kamienr milowy Zatozenia z 2023 r. m

Otwarcie Lotniska CPK 2028 . 2032r.
Rozpoczecie palowania pod grudzien 2024 r. -

Terminal

Umowa z wykonawca Terminala - grudzien 2026 r.
Zakonczenie prac - czerwiec 2028 .

fundamentowych (pale)

Stan surowy zamkniety Terminala - grudzien 2030 .
Pozwolenie na uzytkowanie - czerwiec 2032r.
Terminala

Tunel kolejowy pod lotniskiem - - grudzien 2031 r.

pozwolenie na uzytkowanie

Dworzec kolejowy CPK - - czerwiec 2032r.
pozwolenie na uzytkowanie

Tabela 2. Kamienie milowe podprogramu lotniskowego — wczesniejsze zatozenia (PW 2023/ DW 2023) a
DW 2025 (opracowanie wtasne).
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3.3. Podprogram kolejowy — poréwnanie zakresu
i parametrow

O ile w podprogramie lotniskowym zmiany maja charakter gtdwnie harmonogramowy, o
tyle w podprogramie kolejowym DW 2025, wraz ze stojagcym za nim PW 2024, utrwala
rozstrzygniecia, ktére zasadniczo zmieniajg charakter catego przedsiewziecia. Najdalej
idgca zmiang jest radykalne ograniczenie zakresu przygotowania inwestycji. PW 2023
zaktadat opracowanie dokumentacji przedprojektowych i projektowych dla trzydziestu
zadan inwestycyjnych oraz ztozenie wnioskéw o decyzje srodowiskowe dla ok. 1 338 km
linii (z planowanych ponad 1 900 km, w ramach blisko 2 000 km nowych linii do 2034 r.).
Nowy Program i Dokument Wdrazajgcy koncentrujg natomiast obowigzek uzyskania
decyzji srodowiskowych niemal wytacznie na tzw. ,Ygreku” — to jest na ok. 560 km
(Terminal CPK, linia Warszawa — tédz — Wroctaw/Poznan oraz Katowice — granica
panstwa), co oznacza redukcje o 778 km, a wiec przeszto dwukrotna.

Druga fundamentalna zmiana dotyczy parametru technicznego. Program i DW 2023
zaktadaty predkosé eksploatacyjng 250 km/h; Zarzadzeniem nr 48 Petnomocnika Rzadu
ds. CPK z 5 listopada 2024 r. podniesiono jg do 350 km/h, co nastepnie utrwalono w PW
2024 i DW 2025. Zmiana ta — jak szczegétowo omdéwiono w dalszej cze$ci Raportu — jest
nieuzasadnionainzynieryjnie i ekonomicznie na czesci odcinkdw (a na odcinku Warszawa
— CPK wrecz technicznie niemozliwa), a zarazem pocigga za soba koniecznosc¢
aktualizacji dokumentacji i wydtuzenie harmonogramu. Z kolejnymi zmianami wigze sie
takze rezygnacja z Sieci Terminali Intermodalnych oraz przeksztatcenie funkcji poolu
taborowego - z narzedzia budowy krajowej, modularnej platformy pojazddéw (ok. 115
sktadow KDP 250 km/h oraz sktady REx) w instrument zakupu ok. 120 gotowych sktadéw
o predkosci powyzej 300 km/h. Najwazniejsze réznice zestawiono w tabeli.

PW 2023 / DW 2023 PW 2024 / DW 2025

Zakres wnioskow o decyzje ok. 1 338 km (z~1 900 km) ok. 560 km (niemal wytacznie
srodowiskowe »Ygrek”)

Liczba przygotowywanych 30 zadan inwestycyjnych kontynuacja gtéwnie ,,Ygreka”
zadan i pojedynczych, wczesniej

zleconych dokumentaciji

Predkosé¢ eksploatacyjna KDP 250 km/h 350 km/h (Zarzadzenie nr48 z
05.11.2024)
Uruchomienie odcinka 2028r. 2032r.

Warszawa —t6dz

Rozgatezienie Sieradz — w ramach programu do 2035r.
Poznan / Wroctaw ~2034r.
Sieé Terminali przewidziana do realizacji wykreslona (obecnie jedynie

Intermodalnych (STI) koncepcja)
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PW 2023/ DW 2023 PW 2024 / DW 2025

Pool taborowy krajowa, modularna platforma  zakup ok. 120 gotowych
(ok. 115 sktadow KDP 250 km/h = sktadéw > 300 km/h do 2035 r.
+ REX)

Pozostate linie (,,szprychy”) aktywne przygotowanie faktyczne zawieszenie

Tabela 3. Podprogram kolejowy — zatozenia PW 2023 / DW 2023 a stan wg PW 2024 i DW 2025
(opracowanie wtasne).

3.4. Rozbieznosci miedzy dokumentami rzadowymi
i brak transparentnosci

Analiza poréwnawcza ujawnia nie tylko zmiany miedzy wersjami dokumentu w czasie,
lecz takze wewnetrzne rozbieznosci miedzy rownolegle obowigzujgcymi dokumentami
rzgdowymi. Najbardziej jaskrawym przyktadem jest budzet budowy Terminala
Pasazerskiego: wedtug DW 2025 wynosi on 11 138 mln zt, natomiast wedtug uchwaty
Rady Ministrow z grudnia 2024 r. w sprawie Programu Wieloletniego — 13 867 mln zt.
Rozbieznos¢ miedzy dwoma dokumentami rzgdowymi siega zatem ponad 2,7 mld zti nie
zostata w zaden sposdb wyjasniona.

Tego rodzaju rozbieznosci, w potaczeniu z obejmowaniem czesci dokumentaciji
tajemnicg przedsiebiorstwa oraz systematyczng odmowa udzielania informaciji
publicznej, istotnie utrudniajg rzetelng, niezalezng ocene stanu realizacji Programu
i czyniag Dokument Wdrazajgcy jednym z nielicznych w petni miarodajnych punktéw
odniesienia.

3.5. Ocena

Poréwnanie obu Dokumentéw Wdrazajgcych prowadzi do dwojakiego wniosku. Po
pierwsze, w warstwie harmonogramowej nowy dokument nalezy oceni¢ jako
urealniajgcy: przyznaje on ze wystgpity opdznienia i wyznacza terminy odpowiadajgce
rzeczywistym mozliwosciom wykonawczym (cho¢ samo przesuniecie otwarcia lotniska z
2028 na 2032 rok oraz palowania o ok. 21 miesiecy jest miarg skali narostych opdznien).
Po drugie jednak, w warstwie merytorycznej, zwtaszcza kolejowej, DW 2025 utrwala
rozstrzygniecia PW 2024, ktdére Stowarzyszenie ocenia jednoznacznie negatywnie:
radykalne ograniczenie zakresu przygotowywanych linii, podniesienie predkosci do 350
km/h, rezygnacje z Sieci Terminali Intermodalnych oraz zmiane funkcji poolu taborowego.

W efekcie DW 2025 jest dokumentem o podwodjnym charakterze: porzadkuje i urealnia
harmonogram tam, gdzie opdznienia staty sie faktem, lecz jednoczesnie sankcjonuje
trwate zawezenie ambicji programu w stosunku do wizji z 2023 roku. Rzetelna ocena
realizacji CPK wymaga zatem odczytywania go tacznie z uchwatg Rady Ministréw
z grudnia 2024 r. oraz z danymi z oficjalnych publikatorow, z uwzglednieniem opisanych
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wyzej rozbieznosci, a przede wszystkim wymaga przywrdcenia petnej jawnosci
harmonogramow i budzetdw, bez ktdrej spoteczna kontrola nad najwiekszg inwestycja
infrastrukturalng w Polsce pozostaje ograniczona. Dokument wdrazajacy potwierdza
rozstrzygniecie, o ktérym Stowarzyszenie alarmowato juz wczesniej. Wbrew wyraznym
deklaracjom ze strony rzadzacej kolejowa cze$é¢ programu CPK zostata na naszych
oczach zredukowana przeszto dwukrotnie. Wszystkie kolejne rozstrzygniecia zawarte w
Dokumencie Wdrazajgcym potwierdzajg takie stanowisko. Nie zmienig tej sytuaciji
kolejne konferencje prasowe dotyczgce Zintegrowanej Sieci Kolejowej, nie majacej
zadnego odzwierciedlenia w oficjalnych dokumentach.
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4. Podprogram lotniskowy

Sercem programu Centralnego Portu Komunikacyjnego jest budowa nowego portu
lotniczego (,Port Solidarnosc¢”) potozonego pomiedzy Warszawag a todzig, na terenie
gmin Barandw, Teresin i Wiskitki, na obszarze objetym linig rozgraniczajgcg inwestycji o
powierzchni 2 585 ha. Lotnisko ma zostaé otwarte wedtug aktualnych plandw pod koniec
2032 roku i od pierwszego dnia funkcjonowania stanowi¢ multimodalny wezet
transportowy. Obok terminala pasazerskiego powstang tu: podziemny dworzec kolejowy
(skomunikowany z linig Kolei Duzych Predkosci ,,Ygrek” oraz Centralng Magistralg
Kolejowa) i dworzec autobusowy, a catosé ma byc¢ zintegrowana z uktadem drogowym i
energetycznym.

W analizowanym okresie z jednej strony domknieto szereg krokéw administracyjnych
(rygor natychmiastowej wykonalnosci decyzji lokalizacyjnej, zamkniecie Programu
Dobrowolnych Naby¢, kolejne decyzje lokalizacyjne dla wezta kolejowego)
oraz podpisano pierwsze umowy ha roboty budowlane - w tym umowe na
fundamentowanie terminala. Z drugiej strony przesunieto w czasie kluczowe kamienie
milowe (otwarcie lotniska z 2028 na 2032 rok, palowanie o ok. 21 miesiecy), a model
finansowania odszedt od pozyskania zewnetrznego inwestora strategicznego na rzecz
Spotki panstwowej i finansowania dtuznego. Réwnolegle Spoétka podjeta decyzje
o zwiekszeniu docelowej przepustowosci otwarcia z 34 do 44 mln pasazerow rocznie.
Niniejszy rozdziat szczegdtowo analizuje stan poszczegélnych obszaréw, wskazujgc
zaréwno realne postepy, jak i narastajgce ryzyka oraz btedne decyzje.

4.1. Pozyskiwanie gruntéw

Pozyskiwanie gruntow pod lotnisko przebiega dwoma strumieniami: dobrowolnym -
wramach Programu Dobrowolnych Naby¢ (PDN) — oraz przymusowym, tj. w drodze
wywtaszczen prowadzonych na podstawie decyzji lokalizacyjnej. W analizowanym
okresie oba strumienie weszty w decydujacg faze, gtdwnie za sprawag nadania decyzji
lokalizacyjnej rygoru natychmiastowej wykonalnosci. Ponizej omdéwiono stan kazdego z
nich w analizowanym okresie, a na koncu przedstawiono ocene catosci procesu.

4.1.1. Program Dobrowolnych Naby¢

W analizowanym okresie Program Dobrowolnych Nabyé zostat domkniety: 8 stycznia
2026 r. Spotka ogtosita zakonczenie programu na obszarze objetym decyzjg lokalizacyjna
lotniska. Skala pozyskania gruntow w tej formule byta wysoka — na obszarze Decyzji
Lokalizacyjnej dla Lotniska i Wezta Zachdd (2 585 ha) w ramach PDN nabyto prawie 65
proc. powierzchni, a wedtug komunikatu Spétki z 10 lutego 2026 r. sposrod 310
nieruchomosci zabudowanych 235 nabyto dobrowolnie. Rowniez dla powigzanego wezta
kolejowego po wschodniej stronie lotniska (wezet Wschdd, objety odrebna decyzja
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lokalizacyjna z czerwca 2026 r.) w ramach PDN nabyto ok. 85 ha, czyli blisko 40 proc.
powierzchni.

4.1.2. Wywtaszczenia na podstawie decyzji lokalizacyjnej

Drugi strumien (wywtaszczenia) zostat uruchomiony poprzez nadanie przez Wojewode
Mazowieckiego 8 grudnia 2025 r. (postanowienie nr 1777/SAAB/2025) rygoru
natychmiastowej wykonalnosci decyzji lokalizacyjnej lotniska. Dopiero ten rygor pozwolit
formalnie zamkna¢ PDN i rozpocza¢ procedury przymusowe wobec pozostatych 75
nieruchomosci zabudowanych, ktérych wtasciciele nie przystapili do PDN. Réwnolegle,
w listopadzie 2025 r., weszta w zycie nowelizacja ustawy o CPK, wprowadzajgca
korzystniejsze warunki wywtaszczen: wtasciciele, ktérzy wydadzg nieruchomos¢ w ciggu
30 dni od doreczenia zawiadomienia o nadaniu rygoru, moga uzyskac¢ bonus w wysokosci
5 proc. wartosci ustalonej przez wojewode.

Mechanizm odszkodowawczy pozostaje czasochtonny: w ciggu 60 dni od nadania rygoru
wojewoda ma wydaé decyzje o ustaleniu wysokosci odszkodowania (termin ten nie
zostanie dochowany z uwagi na koniecznos$¢ sporzadzenia operatdow szacunkowych), a
czas na opuszczenie nieruchomosci wynosi minimum 120 dni od tej decyzji; prawo
wtasnosci przechodzi na Spoétke z chwilg, gdy decyzja lokalizacyjna stanie sie ostateczna.
Spotka wyptaca przy tym zaliczki na poczet odszkodowan — wedtug stanu z czerwca 2026
r. otrzymata 225 wnioskoéw, z ktérych 180 zrealizowano — i zapowiada zakonczenie
procedury wywtaszczeniowej w 2026 roku.

4.1.3. Ocena procesu pozyskiwania gruntow

Caty proces pozyskiwania gruntow pod lotnisko nalezy ocenic jako realnie zaawansowany
i jeden ze sprawniej prowadzonych elementéw podprogramu. Nalezy przy tym
wspomnieé, ze wiekszos¢ dokonanych naby¢ w trybie PDN zostata dokonana jeszcze w
trakcie kadencji poprzedniego Zarzadu Spoétki. Wysoki udziat nabyé dobrowolnych (ok. 65
proc. powierzchni i 235 z 310 nieruchomosci zabudowanych) ograniczyt skale
koniecznych wywtaszczen do kilkudziesieciu spraw, a podwyzszone stawki oraz bonus
ztagodzity konflikt spoteczny. Kluczowe znaczenie ma teraz terminowe domkniecie
wywtaszczen i wyptat odszkodowan — dopoéki Spotka nie dysponuje petnym tytutem
prawnym do wszystkich nieruchomosci, prowadzenie robot na czesci terenu moze byc¢
utrudnione, a to wtasnie na styku decyzji administracyjnych i pozyskiwania gruntéw
najtatwiej o opdznienia przenoszace sie na caty harmonogram. Ze wzgledu na wyzej
wskazang czasochtonnos¢ postepowania wywtaszczeniowego wskazany termin
zakoniczenia procedury wywtaszczeniowej w 2026 r. prawdopodobnie nie zostanie
dochowany.
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4.2. Kluczowe obszary budowy Portu Lotnhiczego

4.2.1. Struktura projektowa lotniska - stan wyjsciowy

Zasadnicze prace studialne i projektowe, wyznaczajgce ramy inwestycji, zrealizowano
jeszcze przed analizowanym okresem. Podstawe stanowig Master Plan Lotniska CPK
(opublikowany w lipcu 2023 r., z fazowaniem w uktady PAL - od PAL 0.8 dla 34 mln
pasazerdw) oraz Plan Generalny zatwierdzony przez Ministra Infrastruktury 7 czerwca
2023 r. Projektowanie powierzono kilku generalnym projektantom: architekture
terminala, dworca i wezta opracowuje Master Architekt (konsorcjum Foster + Partners,
umowa z listopada 2022 r.), infrastrukture techniczng (drogi startowe, ptyty i sieci) -
Generalny Projektant Inzynierii Lagdowej (MCE, Dar Al-Handasah, umowa z pazdziernika
2021 r.), integracje systemoéw lotniskowych - projektant ASID (IDOM), a obiekty
wspierajgce — projektanci SIE (dwie umowy ramowe z 28 firmami zawarte w 2023 r.).
Ponizej, zgodnie z zatozeniem raportu, koncentrujemy sie na dziataniach analizowanego
okresu, przywotujgc wczesniejsze etapy jedynie tam, gdzie jest to konieczne dla wywodu.

4.2.2. Prace przygotowawcze i usuwanie kolizji

Prace przygotowawcze na terenie budowy prowadzone sg od lutego 2023 roku i obejmuja
rozbiérki budynkdéw, wycinki drzew i krzewdw, badania archeologiczne, odwierty
geologiczne oraz budowe biura terenowego inwestora. W 2025 roku zakres tych prac
rozszerzono na dziatki dodatkowo pozyskane w ramach PDN (ostatecznie zamknietego 8
stycznia 2026 r.); w zakresie badan archeologicznych zdecydowano sie na zwiekszenie
zakresu, zlecajgc ,zamoéwienie podobne”, a osobng umowe podpisano na rozbidrki i
porzadkowanie terenu, obejmujac takze dziatki zakupione w PDN poza terenem budowy.
Uzyskano réwniez kolejne pozwolenia na prace wstepne oraz co istotne, pozwolenie na
prace przygotowawcze dla catego terenu objetego decyzjg lokalizacyjng dla Lotniska CPK
i Wezta Zachaod.

Odrebnym, rozlegtym zadaniem jest usuniecie kolizji przysztej infrastruktury lotniskowej
z istniejgcymi sieciami. W zakresie zasilania uzyskano pozwolenia na budowe i
rozpoczeto (latem 2025 r.) budowe w nowym przebiegu kolidujgcych linii
elektroenergetycznych 110 i 220 kV oraz podwéjnych linii zasilajacych 15 kV z Zyrardowa
i Teresina; ogtoszono takze przetarg na tzw. ,ring energetyczny” i ztozono wnioski o
pozwolenia na budowe 8 stacji Sredniego napiecia. Ztozono ponadto wnioski dotyczace
przebudowy sieci telekomunikacyjnych, kolidujacego gazociggu sSredniego cisnienia
(decyzje lokalizacyjne dla 5 z 7 etapdéw), sieci wodociggowej i kanalizacyjnej (m.in. ujecie
zastepcze ze stacjg uzdatniania w gminie Teresin oraz kolektor i wodociag z Zyrardowa)
oraz rowéw melioracyjnych PG-31 i PG-31A wraz z suchym zbiornikiem
przeciwpowodziowym.

Skala prac zwigzanych z usuwaniem kolizji i uzbrojeniem terenu jest znaczna i roztozona
na wiele odrebnych postepowan oraz decyzji administracyjnych (pozwolenia na budowe,
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decyzje lokalizacyjne dla poszczegdélnych sieci). Ich terminowa realizacja jest warunkiem
koniecznym dla rozpoczecia i prowadzenia robdt zasadniczych - opdznienie w
ktérymkolwiek z obszaréw (energetyka, gaz, woda, telekomunikacja, melioracja) moze
wstrzymac prace na powigzanym fragmencie budowy. Réwnolegte prowadzenie tych
postepowan i ich staranna koordynacja majg zatem krytyczne znaczenie dla dotrzymania
harmonogramu.

Zapewnienie dostepu do placu budowy stanowi fundament dalszych robdét. W tym celu
podpisano umowy na trzy etapy budowy korytarzy transportowych (nowe drogi
i wzmocnienie istniejgcych) o wartosci niemal 0,5 mld zt oraz zakontraktowano projekt i
budowe bocznicy kolejowej z linii nr 3 (wartos¢ 143 mln zt), ktéra docelowo bedzie
wykorzystywana takze w fazie eksploatacji lotniska. Trwajg rowniez prace nad projektami
tymczasowej organizacji ruchu poza terenem budowy.

4.2.3. Terminal Pasazerski

Terminal Pasazerski jest centralnym obiektem lotniska. W uktadzie otwarcia (PAL 0.8)
obejmowat gtéwny budynek (tzw. Procesor) oraz trzy pirsy (B, C i D), o przepustowosci 34
mln pasazerdéw rocznie, z opcja rozbudowy do 44 mln (PAL 1+). W analizowanym okresie
zapadta istotna decyzja: 22 czerwca 2026 r., wraz z wejsciem inwestycji w faze realizacji,
Spotka ogtosita, ze lotnisko zostanie przygotowane na obstuge 44 mln pasazerdw rocznie
juz od dnia otwarcia - dzieki budowie od razu czwartego pirsu (E). Zmiana ta, motywowana
prognozami ruchu, rozwojem PLL LOT oraz mozliwosciami finansowania, nie zmienia
wedtug Spotki terminu otwarcia (koniec 2032r.).

Decyzje o zwiekszeniu przepustowosci otwarcia z 34 do 44 mln pasazeréw nalezy ocenic
jako stuszng, a Stowarzyszenie od dtuzszego czasu postulowato budowe lotniska od razu
w wiekszej skali. Logika jest nastepujgca: skoro termin oddania portu przesunieto o cztery
lata (z 2028 na 2032 rok), to w momencie otwarcia rynek lotniczy i ruch obstugiwany przez
PLL LOT bedzie odpowiednio wiekszy. Budowanie infrastruktury zaprojektowanej pod
wczesniejszy, nizszy poziom ruchu grozitoby otwarciem portu juz ,za matego” i
koniecznoscia jego rozbudowy przy dziatajacym lotnisku, co jest znacznie drozsze i
bardziej ucigzliwe niz wykonanie czwartego pirsu (E) od razu. Zbudowanie wiekszej skali
od pierwszego dnia funkcjonowania, o ile jest poparte rzetelnymi prognozami popytu,
lepiej wykorzystuje wymuszone opo6znienie izabezpiecza zdolnos¢ narodowego
przewoznika do rozwoju ruchu przesiadkowego w nowym porcie.

Pod wzgledem architektonicznym Terminal zaprojektowano jako rozlegty obiekt
o kubaturze brutto ok. 4,6 mln m°®, powierzchni zabudowy ok. 175 tys. m? i powierzchni
catkowitej ok. 481 tys. m”>. Budynek gtéwny (Procesor) bedzie mieé trzy kondygnacije
nadziemne i jedng podziemna, a pirsy po trzy kondygnacje. Wewnatrz przewidziano m.in.
sortownie bagazu (BHS), strefy Schengen i Non-Schengen, powierzchnie handlowo-
gastronomiczne oraz pomieszczenia techniczne i socjalne, przy petnym rozdziale
potokdw pasazerdw na przyloty, odloty i transfery zgodnie z wymogami bezpieczenstwa.
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Terminal jest projektowany jako integralna cze$¢ multimodalnego wezta — bezposrednio
pod nim i obok znajda sie dworzec kolejowy oraz autobusowy.

System obstugi bagazu (BHS) stanowi jeden z krytycznych, najbardziej ztozonych
technologicznie elementow kazdego portu lotniczego, decydujacy o czasie obstugi
i niezawodnosci operacji. Zakontraktowanie go w formule obejmujacej projektowanie,
produkcje, dostawe, montaz, uruchomienie, testy oraz wieloletnie utrzymanie, z opcja
rozbudowy do fazy PAL1+ (44 mln pasazeréw) nalezy oceni¢ jako krok wtasciwy, tym
bardziej ze decyzja o docelowej przepustowosci 44 mln zwieksza wymagania wobec tego
systemu. Kluczowe bedzie jednak zsynchronizowanie dostawy i integracji BHS
z harmonogramem robét terminala oraz z pracami generalnego wykonawcy — to jeden z
najbardziej newralgicznych ,,punktéw styku” catego przedsiewziecia.

Prace projektowe nad Terminalem przebiegaty z opdznieniami. Projekt koncepcyjny
odebrano od konsorcjum Foster + Partners i Buro Happold w lipcu 2023 r.,
aw pazdzierniku 2024 r. projektant przekazat projekt budowlany lotniska, dworca
kolejowego i wezta przesiadkowego (dokumentacja obejmowata ok. 6 250 rysunkéw
projektowych i ponad 50 raportéw). Odbiory tej dokumentacji, deklarowane pierwotnie
do konca 2024 r., trwaty jednak prawie rok i zakonczyty sie ok. 7 miesiecy po terminie,
m.in. z powodu wydtuzajacych sie uzgodnien z Panstwowa Strazg Pozarng. Opdéznienie
na tym etapie byto jedng z bezposrednich przyczyn przesuniecia catego harmonogramu
robot. Po uzyskaniu rygoru natychmiastowej wykonalnosci decyzji lokalizacyjnej, 11
grudnia 2025 r. ztozono wnioski o pozwolenia na budowe terminala pasazerskiego (Etap
1 i Etap 2), posadowienia posredniego oraz tacznikdéw pieszych z wiaduktem w strefie
podjazdu drogowego.

Rownolegle prowadzono kontraktowanie kluczowych elementow. W efekcie trwajgcego
od 2024 roku dialogu konkurencyjnego podpisano umowe ha zaprojektowanie, dostawe,
instalacje, uruchomienie i testy Systemu Obstugi Bagazu (BHS); zamdwienie podstawowe
obejmuje system dla 34 mln pasazeréw, z opcjg rozbudowy do fazy PAL1+ (44 mln), oraz
5-letnie utrzymanie z opcja przedtuzenia o kolejne 5 lat.

Samo postepowanie na generalnego wykonawce Terminala (ogtoszone 28 maja 2025 r.,
ze spotkaniem inaugurujgcym dialog 9 grudnia 2025 r.) prowadzone jest z udziatem pieciu
konsorcjow skupiajacych czotowe firmy budowlane: (1) Mirbud, Adamietz, OPEX,
Formopex, Kobylarnia i Budpol; (2) Polimex Mostostal oraz Hochtief; (3) Budimex i
Strabag; (4) NDI i Besix; (5) PORR i Doraco. Kryteriami oceny ofert sa: cena, technologia i
organizacja robét (w tym metodyka oraz zarzadzanie tzw. punktami styku - w
szczegoblnosci z tunelem kolejowym i systemem BHS) oraz warunki gwarancji. Planowany
termin zakonczenia realizacji umowy to 3 grudnia 2031 r., a zamawiajacy przewidziat
dodatkowo 18 zakresdw opcjonalnych i objat dokumentacje tajemnica przedsiebiorstwa.
Nalezy doceni¢ okreslenie przez Spotke sztywnej daty zakonhczenia realizacji umowy,
oznacza to jednak, ze faktyczny czas realizacji bedzie uzalezniony od sprawnosci
postepowania zakupowego (im pézniej wykonawca zostanie wybrany, tym mniej bedzie
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miat czasu narealizacje prac) oraz postepu wykonywania innych zadan, od ktérych zalezy
rozpoczecie prac przez wykonawce.

Odrebne dialogi konkurencyjne na dostawe rekawdw pasazerskich oraz urzadzen
transportu bliskiego (ponad 500 wind, schodéw i chodnikédw ruchomych) pokazujg skale
i ztozonos¢ wyposazenia terminala, ktdre musi zosta¢ zsynchronizowane z robotami
budowlanymi oraz systemem BHS. Rozdzielenie tych zamdéwien pozwala na specjalizacje
dostawcow, lecz jednoczesnie zwieksza liczbe ,punktéow styku” wymagajacych
koordynacji, co ponownie uwypukla znaczenie sprawnie dziatajgcego Generalnego
Inzyniera Kontraktu oraz generalnego wykonawcy odpowiedzialnego za integracje
catosci.

Najwazniejszym przetomem analizowanego okresu byto jednak zakontraktowanie robot
fundamentowych (palowania). Postepowanie wykonawcze na fundamenty gtebokie
rozpoczeto 12 grudnia 2025 r., a umowe ramowag, ktdra umozliwia uruchomienie
postepowania wykonawczego, zawarto 25 stycznia 2024; do 20 lutego 2026 r. ztozono 6
ofert (wszystkie w zatozonym budzecie), a nhajkorzystniejszg przedstawit Budimex S.A. W
dniu 22 czerwca 2026 r. Spotka podpisata z Budimeksem umowe na roboty
fundamentowe o wartosci ok. 146 mln zt, obejmujacg wykonanie ponad 8 000 pali i
kolumn o dtugosci od 9 do 30 m (tgcznie ponad 140 km elementdw wzmacniajgcych
grunt). Rozpoczecie prac zaplanowano na wrzesien 2026 r., a ich zakonczenie na przetom
lat 2027 i 2028. Jest to jedna z pierwszych kluczowych umoéw na roboty budowlane w
czesci lotniskowej programu.

Rozpoczecie fundamentowania ma znaczenie nie tylko techniczne, lecz takze
symboliczne —jest realnym, widocznym poczatkiem robét w czesci lotniskowej po latach
prac przygotowawczych i projektowych. Zarazem sam fakt, ze palowanie startuje dopiero
we wrzesniu 2026 r., unaocznia, jak wiele czasu pochtonety etapy poprzedzajace
(projektowanie, odbiory, decyzje administracyjne). O realnosci deklarowanego terminu
otwarcia w 2032 roku zdecyduje powodzenie kolejnych faz — zwtaszcza terminowe
wytonienie generalnego wykonawcy oraz sprawne przejscie od fundamentow do
konstrukcji terminala.

Warto zwréci¢ uwage na kolejnos¢ krokéw administracyjnych, ktéra w duzej mierze
wyznacza tempo robét. Uzyskanie pozwolenia na budowe wymaga dysponowania
kompletnym projektem budowlanym oraz - zgodnie z podejsciem Spotki — uprzedniego
uzyskania przez decyzje lokalizacyjng przymiotu ostatecznosci, co przy ewentualnych
odwotaniach i postepowaniu drugoinstancyjnym moze trwacé jeszcze przez wiele
miesiecy. Kazde ogniwo tego tancucha (odbiory projektu, ostatecznos¢ decyzji
lokalizacyjnej, pozwolenie na budowe, rozstrzygniecie przetargu) jest warunkiem
koniecznym uruchomienia kolejnego, dlatego opdznienie na jednym etapie kaskadowo
przesuwa catos¢. Jedynym sposobem ograniczenia skutkéw tych opédznien jest
proaktywne, rownolegte zarzadzanie postepowaniami administracyjnymi.
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Skala narostego opdznienia jest przy tym wymowna. Rozpoczecie palowania pod
Terminal DW 2023 przewidywat na grudzien 2024 r. Zatozenia te byty realne, gdyz umowe
ramowa na ten zakres podpisano juz 25 stycznia 2024 r. Faktycznie roboty te maja ruszyc¢
jednak we wrzesniu 2026 r., co oznacza przesuniecie o okoto 21 miesiecy.

Budzet budowy Terminala budzi watpliwosci ze wzgledu na rozbiezno$¢ miedzy
dokumentami rzgdowymi: wedtug DW 2025 wynosi on 11 138 mln zt, natomiast wedtug
uchwaty Rady Ministréw z grudnia 2024 r.— 13 867 mln zt, co daje réznice ponad 2 700 mln
zt, w zaden sposoéb niewyjasniong. Stowarzyszenie wyraza nadzieje, ze redukcja CAPEX
wynika z optymalizacji projektowych, a nie z ograniczenia zakresu prac na Terminalu.

4.2.4. Dworzec Kolejowy i Dworzec Autobusowy

Dworzec Kolejowy jest jednym z najwazniejszych elementéw lotniska -zgodnie z
zatozeniami az 40 proc. pasazerow ma dojezdzaé¢ do portu koleja. Podziemny dworzec
miat pierwotnie mie¢ 6 peronéw obstugujacych 12 krawedzi peronowych. Po wyborach w
2023 roku pojawita sie koncepcja redukcji liczby peronéw do 4, co drastycznie
ograniczytoby mozliwosci operacyjne (obstuge pociggdw dalekobieznych, regionalnych
oraz ekspreséw lotniskowych). Finalnie, w grudniu 2025 r., po odebraniu projektu
budowlanego, ztozono wniosek o pozwolenie na budowe dla 6 peronéw - jednak 2 z 12
krawedzi peronowych majg zosta¢ wytaczone z uzytku (przy nich maja przejezdzac
pociagi niezatrzymujgce sie na dworcu). Rozwigzanie to jest lepsze niz redukcja liczby
perondw, natomiast sam fakt niezatrzymywania sie czesci pociggdw na najwiekszym
lotnisku w kraju i duzym wezle przesiadkowym (krzyzuja sie tu linia ,,Y” i CMK) budzi
powazne watpliwosci.

Wysoki zaktadany udziat kolei w dojazdach do lotniska (ok. 40 proc. pasazerdéw) czyni
dworzec kolejowy elementem o znaczeniu systemowym - jego przepustowosé
i sprawnos$¢ bezposrednio przektadaja sie na funkcjonowanie catego portu. Zaréwno
wczesniejsza koncepcja redukcji liczby perondw, jak i obecne rozwigzanie polegajace na
wytgczeniu z uzytku 2 z 12 krawedzi peronowych, ograniczaja elastycznos¢ obstugi ruchu
dalekobieznego, regionalnego i ekspreséw lotniskowych w wezle, w ktérym krzyzujg sie -
w zatozeniu - linia ,,Y” i Centralna Magistrala Kolejowa.

Pod koniec 2025 r. rozpoczeto wybdr wykonawcey prac budowlanych w trybie dialogu
konkurencyjnego; zadanie obejmuje rowniez budowe tunelu kolejowego pod lotniskiem.
Umowa planowana jest na poczatek 2027 r., a start prac budowlanych w Il - IV kwartale
2027 r. Terminy te sg zagrozone z powodu duzych opdznienh przy projektowaniu tunelu
kolejowego, co stanowi powazne ryzyko dla utrzymania harmonogramu zaktadajgcego
uruchomienie Lotniska CPK w 2032 roku.

Budzet zadania obejmujgcego tunel kolejowy pod lotniskiem oraz dworzec kolejowy CPK
wynosi 9 243 mln zt (zbieznie w DW 2025 i uchwale Rady Ministréw z grudnia 2024 r.).
Kluczowe terminy z przedstawia ponizsza tabela.
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W przypadku Dworca Autobusowego nie wprowadzano istotnych zmian - ztozono
whniosek o pozwolenie na budowe, a proces wyboru wykonawcy ma ruszy¢ w |l potowie
2026 roku.

4.2.5. Strefa Airside

Projektowanie Strefy Airside (strefy operacyjnej obejmujacej m.in. drogi startowe i drogi
kotowania) prowadzone jest przez Generalnego Projektanta Inzynierii Ladowej (MCE). Do
dnia konczacego analizowany okres brak byto informacji o odbiorze projektu
koncepcyjnego od MCE, a sam proces projektowania jest znacznie opdzniony.

Strefa Airside obejmuje najbardziej ,lotniczg” czes¢ inwestycji, drogi startowe
i kotowania oraz ptyty postojowe, a jej realizacje poprzedza makroniwelacja terenu
(planowana na poczatek 2027 r.), czyli uformowanie uksztattowania powierzchni pod
przyszte nawierzchnie lotniskowe. Zakres tych robdét ziemnych jest ogromny, a ich
rozpoczecie zalezy zarowno od zakonczenia prac projektowych MCE, jak i od uzyskania
stosownych pozwolen. Poniewaz drogi startowe musza by¢ gotowe i certyfikowane przed
uruchomieniem portu, opdznienia w tym obszarze przektadajg sie bezposrednio na
termin otwarcia lotniska - czyni to strefe Airside obecnie jednym z elementow lezgcych na
tzw. Sciezce krytycznej catego przedsiewziecia.

Przyczyny opdznien w projektowaniu Strefy Airside sg ztozone. Po pierwsze, jest to zakres
wyjatkowo trudny technicznie: tunel i podziemna stacja przebiegajg bezposrednio pod
terminalem i w obrebie wezta, co wymaga skoordynowania rozwigzan konstrukcyjnych z
fundamentami terminala oraz z licznymi systemami, awiec zarzadzania wieloma
»punktami styku” miedzy Generalnym Projektantem Inzynierii Lagdowej (MCE, Dar Al-
Handasah) a Master Architektem. Po drugie, opdznienia majg po czesci charakter
organizacyjno-kontraktowy (m.in. tempo prac projektanta i przekazywania kolejnych
stadiéw dokumentacji). Po trzecie, opdznienie odbioru projektu koncepcyjnego tunelu i
strefy Airside przesuneto wszystkie kolejne kroki — projekt budowlany, pozwolenia i
przetargi na roboty. OpdzZnienia przy projektowaniu dworca i tunelu kolejowego wigzg sie
ponadto z uporczywym powracaniem do koncepcji podnoszenia predkosci w tunelu pod
lotniskiem dla pociggdéw nie zatrzymujgcych sie na CPK. Pomimo kolejnych opracowan
wskazujgcych na brak mozliwosci skutecznego podniesienia predkosci pod lotniskiem
powyzej 120 km/h z inicjatywy wiceministra odpowiedzialnego ze sektor kolejowy,
a ostatnio Petnomocnika Rzgdu ds. CPK kontynuowane sa prace analityczne zmierzajgce
do realizacji tego kontrowersyjnego zatozenia, sprzecznego z pierwotnymi zatozeniami
planistycznymi. OpdZnienia zwigzane z realizacjg kolejowej czesci lotniska CPK stanowig
obecnie najpowazniejsze zagrozenie dla dochowania terminu otwarcia lotniska w 2032 r.

W przypadku innych globalnych inwestycji lotniskowych (np. lotnisku Incheon w Korei
oraz Istanbul Airport w Turcji) brak sprawnosci realizacyjnej zwigzanej z zapewnieniem
dostepu kolejowego przetozyt sie ponadto na trwate uposledzenie udziatu tego transportu
wsrod pasazerow. Wszystko wskazuje, ze podobny scenariusz moze zmaterializowac sie
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rowniez w przypadku inwestycji lotniskowej CPK, wskutek niedowtadu decyzyjnego po
stronie os6b odpowiedzialnych za kolejowg czes¢ projektu.

4.2.6. Wezet Drogowy

Projektowanie i budowa Wezta Drogowego, zapewniajgcego skomunikowanie lotniska z
uktadem drogowym (m.in. przebudowywana drogg krajowa nr 50), zostaty podzielone na
3 czesci. Pod koniec 2025 r. rozpoczeto proces wyboru wykonawcow dla wszystkich
trzech czesci, a oddanie wezta do uzytku planowane jest na 2031 rok. Powstanie nowego
uktadu drogowego wigze sie z koniecznoscia budowy nowych drdg oraz przebudowy, aw
niektorych przypadkach rozbiérki, istniejacej infrastruktury drogowe;.

4.2.7. System Energetyczny

Docelowo Lotnisko CPK ma by¢ zasilane z sieci dystrybucyjnej PGE 110 kV oraz sieci
przesytowej 400 kV. Stosowne umowy przytgczeniowe zostaty podpisane i trwajg prace
projektowe. Spétka zlecita opracowanie dokumentacji projektowej linii zasilajgcych
z planowanych stacji elektroenergetycznych na teren lotniska, a obecnie trwa proces
uzyskiwania decyzji lokalizacyjnych. Na czas budowy zasilanie tymczasowe ma zapewnic
m.in. wspomniany ,ring energetyczny” oraz linie 15 kV z Zyrardowa i Teresina; ztozono
rowniez wnioski o pozwolenia na budowe 8 stacji Sredniego napiecia.

W pordwnaniu z zatozeniami z 2023 r. zakres i kierunek prac energetycznych nie ulegt
istotnej zmianie - umowy przytgczeniowe i model zasilania (110 kV oraz 400 kV) byty
planowane wczesniej. W analizowanym okresie postepowaty gtdwnie prace projektowe i
uzyskiwanie decyzji lokalizacyjnych dla linii zasilajacych oraz zasilania tymczasowego.
Jest to obszar realizowany w miare zgodnie z pierwotnym zamierzeniem, cho¢ jego
terminowos¢ zalezy od réwnolegtego usuwania kolizji.

W analizowanym okresie Spoétka prowadzita réwniez inne prace nad systemem
energetycznym, komunikowane publicznie. Rozstrzygnieto przetarg na dokumentacje
projektowg farmy fotowoltaicznej o mocy 20 MWp oraz magazynu energii o mocy 50 MW
(pojemnosé 100 MWh); instalacje majg wpisywa¢ sie w koncepcje dazenia do
neutralnosci klimatycznej (Net Zero Ready) i strategie ESG, a Spétka bada tez mozliwos¢
wykorzystania energii geotermalnej (umowa z Instytutem Gospodarki Surowcami
Mineralnymi i Energia PAN dotyczaca otworu poszukiwawczo-rozpoznawczego wod
termalnych). 8 czerwca 2026 r. Spotka rozpoczeta tez wstepne konsultacje rynkowe dla
Centrow Energetycznych zasilajacych sie¢ cieptowniczg 5. generacji (wielkoskalowe
pompy ciepta, otworowe wymienniki ciepta), okreslang jako najwiekszy tego typu projekt
w Polsce.

4.2.8. Obiekty Cargo

Projektowanie obiektéw Cargo w scistym Cargo City (bezposrednio na terenie lotniska)
podzielono na 3 czesci, z czego prace projektowe trwaja dla 2 czesci (Cargo 1 i Cargo 2),
obejmujacych terminale cargo i magazyny spedycyjne. Odrebnym przedsiewzieciem jest
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Cargo City - kompleks obiektéw logistycznych planowanych poza terenem lotniska, o
funkcjach wspierajgcych, w ktérym znaczacy udziat majg miec¢ inwestorzy branzowi. W
strefie Cargo przewidziano m.in. obiekty operatoréw. Rozwéj segmentu cargo ma istotne
znaczenie dla rentownosci portu, zwtaszcza w kontekscie ograniczen nocnych
obowiazujgcych na Lotnisku Chopina.

Rozwadj cargo ma dla CPK znaczenie zaréwno biznesowe, jak i systemowe. Nowe lotnisko
- w odrdéznieniu od Lotniska Chopina, na ktéorym obowigzuje catkowity zakaz operacji w
porze nocnej - ma umozliwi¢ catodobowag obstuge frachtu, co jest warunkiem
konkurowania o ruch towarowy z hubami zagranicznymi oraz o inwestycje logistyczne.
Zaangazowanie inwestorow branzowych (m.in. globalnych operatorow przesytek)
w strefach Core Cargo City i Cargo City ma zarazem odcigzy¢ finansowo Spotke
i przyspieszy¢ zagospodarowanie terendw okotolotniskowych. Powodzenie tego
segmentu bedzie istotnym elementem biznesplanu portu, od ktérego zalezy zdolnos¢
sptaty finansowania dtuznego.

Wzgledem zatozen z 2023 r. koncepcja cargo (Core Cargo City na terenie portu oraz Cargo
City poza nim, z udziatem inwestorow branzowych) pozostaje w mocy, a w analizowanym
okresie postepowato projektowanie czesci obiektéw.

4.2.9. Obiekty wspierajace lotnisko (pakiety SIE-1i SIE-2)

Obiekty wspierajace funkcjonowanie lotniska podzielono na dwa pakiety: SIE-1 (16
obiektéw o charakterze lotniczym, $cisle zwigzanych z ruchem lotniczym) oraz SIE-2 (7
obiektéw o charakterze uzupetniajgcym, wtym landside i cargo). Ich zbiorcze zestawienie
przedstawia ponizsza tabela.

SIE-1(16 Wieza Kontroli Ruchu Lotniczego (ATC); Gtéwna i Satelitarna Straznica Pozarowa
obiektéw - (RFFS); Centrum Kontroli Operacji Lotniczych (AOCC); bazy utrzymania
lotnicze) pojazddéw, stuzb odsniezania i stacja srodkéw odladzajgcych; baza utrzymania

Airside, centralna administracja utrzymania lotniska, stacja meteorologiczna;
komisariat policji; centrum i zapasowe centrum przetwarzania danych, osrodek
testow integracyjnych, maszt telekomunikacyjny; obiekt cross-dockingowy
cateringu oraz obiekt cateringu poktadowego; Terminal VIP

SIE-2 (7 Baza utrzymania Landside oraz baza utrzymania drég landside i parkingéw;
obiektéw - parking wielopoziomowy MSCP i jego rozbudowa; obiekt FedEx w strefie Cargo;
uzupetniajgce) obiekty UPSiDHL w strefie Cargo

Tabela 4. Obiekty wspierajace lotnisko — pakiety SIE-1 i SIE-2 (opracowanie wtasne na podstawie podziatu

prac projektowych Spotki).

W ramach uméw ramowych SIE Spétka podpisata dotad 6 pakietéw prac projektowych
(m.in. dla ATC, RFFS, AOCC, baz utrzymania, obiektéw administracji i stuzb
meteorologicznych oraz komisariatu policji. Na poczatku 2025 r. przedstawiono réwniez
projekt koncepcyjny obiektow RFFS.
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W stosunku do 2023 r. model organizacyjny obiektéw wspierajacych (dwie umowy
ramowe z 28 firmami zawarte w lutym 2023 r.) nie zmienit sie, a w analizowanym okresie
postepowato zawieranie i realizacja pakietow prac projektowych. Ten ramowy,
sukcesywnie uruchamiany tryb jest racjonalny, choé¢ jego skutecznos¢ zalezy od
terminowego przechodzenia od dokumentacji do robét.

4.2.10. Airport City i baza hotelowa

Airport City to planowany kompleks obiektéw o charakterze ustugowo-komercyjnym
w bezposrednim sgsiedztwie terminala. Szczegdlne znaczenie ma baza hotelowa: Spétka
zawarta z Polskim Holdingiem Hotelowym (100-procentowg spo6tkg Skarbu Panstwa)
umowe o wspotpracy, przewidujgca powotanie wspoélnej Spoétki (joint venture)
odpowiedzialnejza budowe i zarzgdzanie kompleksem hotelowym. Naktady inwestycyjne
w pierwszym etapie szacowane sg nha ok. 650 mln zt (z wykorzystaniem kapitatu wtasnego
i finansowania dtuznego), przy zaktadanym popycie rzedu 1 000 pokoi; pierwsze obiekty
majg by¢ gotowe na otwarcie lotniska w 2032 roku.

4.2.11. Ryzyka harmonogramowe podprogramu lotniskowego

Przeglad poszczegdlnych obszaréw pozwala wskazaé kilka powtarzajgcych sie zrédet
ryzyka dla harmonogramu. Pierwszym sg opdznienia projektowe: przeciggniete odbiory
projektu budowlanego terminala (ok. 7 miesiecy po terminie) oraz brak odbioru w
analizowanym okresie projektu koncepcyjnego tunelu i strefy Airside od Generalnego
Projektanta Inzynierii Ladowej. Drugim jest administracyjna obstuga projektu:
dziewieciomiesieczne opodznienie decyzji lokalizacyjnej, sekwencyjna zaleznosc¢
pozwolen na budowe od ostatecznosci tej decyzji oraz koniecznos¢ domkniecia
wywtaszczen. Trzecim jest kontraktowanie robdt w silnie skoncentrowanym oknie
czasowym (terminal, tunel, dworzec, wezty) oraz nierozstrzygniete postepowanie na
Generalnego Inzyniera Kontraktu.

Kumulacja tych ryzyk sprawia, ze deklarowany termin otwarcia lotniska w 2032 roku -
cho¢ formalnie podtrzymywany, takze po decyzji o rozbudowie do 44 mln pasazeréw —
pozostaje niezwykle ambitny. Najwieksze zagrozenie wigze sie z czescig kolejowa wezta
(tunel, dworzec, tacznice do CMK), ktérej projektowanie jest najbardziej opdznione, a
ktéra jest niezbedna do funkcjonalnego uruchomienia portu jako wezta multimodalnego,
a nie jedynie terminala z ograniczonym dostepem kolejowym.

Ograniczenie tych ryzyk wymaga przede wszystkim proaktywnego zarzadzania
postepowaniamiadministracyjnymi (przyspieszenia uzyskania ostatecznosci decyzji oraz
pozwolen na budowe) oraz sprawnego domkniecia kluczowych przetargdw (generalny
wykonawca terminala, Generalny Inzynier Kontraktu, roboty tunelu i dworca). Bez tego
dochowanie deklarowanych terminéw bedzie niemozliwe.
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4.3. Finansowanie

4.3.1. Pierwotny model i inwestor strategiczny

Centralny Port Komunikacyjny miat by¢ projektem, ktéry przyciggnie miedzynarodowych
inwestorow i pokaze, ze Polska potrafi realizowaé¢ wielkie przedsiewziecia
infrastrukturalne we wspotpracy z globalnym kapitatem. Komponent lotniskowy miat by¢
realizowany przez spotke celowg CPK.Lotnisko (powotanag w kwietniu 2023 r.) w formule
project finance: ok. 60 proc. kosztow miato by¢ finansowane dtugiem sptacanym
przysztymi zyskami portu, a ok. 40 proc. — kapitatem udziatowcéw, przy zachowaniu przez
strone publiczna co najmniej 51 proc. udziatdw. Inwestor strategiczny miat wnies¢ czesé
kapitatu oraz wesprze¢ projekt doswiadczeniem i know-how w budowie i pézniejszym
zarzadzaniu portem.

Model ten opierat sie na zatozeniu, ze projekt jest na tyle atrakcyjny, by przyciagnac
zewnetrznego, doswiadczonego partnera gotowego dzieli¢ ryzyko, a wktad kapitatowy
strony publicznej w komponent lotniskowy, zgodnie z pierwotnym Programem
Wieloletnim, miat by¢ ograniczony, przy zatozeniu, ze wiekszo$¢ kosztow sfinansuje dtug
sptacany z przysztych przychodéw portu oraz kapitat inwestora prywatnego. Odejscie od
tego zatozenia zmienia zasadniczo profil ryzyka catego przedsiewziecia.

Konkurs na inwestora strategicznego dla CPK.Lotnisko trwat ponad rok i zakonczyt sie
otrzymaniem dwdéch ofert wigzacych. Po negocjacjach, 13 pazdziernika 2023 r. Spotka
wybrata jako najkorzystniejsza oferte konsorcjum Vinci Airports oraz IFM Global
Infrastructure Fund, gotowego wytozy¢ do 8 mld zt. Byt to renomowany, doswiadczony w
zarzadzaniu hubami lotniczymi partner, ktérego udziat stanowitby zarazem rynkowa
walidacje optacalnosci przedsiewziecia.

W 2024 roku zaniechano jednak dalszych negocjacji z wybranym konsorcjum, co
oznaczato zaprzepaszczenie blisko péttorarocznego procesu selekcyjnego oraz wyrazne
szkody reputacyjne dla projektu i Rzeczypospolitej. Dzis wiadomo, ze scenariusz
pozyskania zewnetrznego inwestora strategicznego praktycznie upadt. W duzych
projektach infrastrukturalnych obecnosc¢ prywatnego partnera ma jednak konkretne
znaczenie - to nie tylko zrodto kapitatu, lecz takze forma rynkowej oceny przedsiewziecia:
prywatny inwestor angazuje wtasne srodki tylko wtedy, gdy uwaza projekt za optacalny i
mozliwy do zrealizowania bez nadmiernego ryzyka.

4.3.2. ,Fikcyjny wybor” spotki Polskie Porty Lotnicze (PPL)

Zamiast prywatnego inwestora strategicznego do projektu wtaczono spoétke Polskie Porty
Lotnicze (PPL). 23 grudnia 2024 r. Spotka ogtosita wybér PPL na inwestora
mniejszosciowego CPK.Lotnisko i podpisata z nig list intencyjny, a w grudniu 2025 r.
decyzje te oficjalnie potwierdzono. Stowarzyszenie ocenia ten krok jednoznacznie
negatywnie. Po pierwsze, decyzja zapadta z pominieciem jakiegokolwiek
konkurencyjnego trybu selekcyjnego oraz z naruszeniem obowigzujgcego wowczas

25



Programu Wieloletniego, ktory wyraznie okreslatwymogi wobec inwestora. Po drugie, PPL
nie posiada znaczacego doswiadczenia inwestycyjnego (prowadzona przez PPL
rozbudowa lotniska w Radomiu byta opdzniona i przeptacona) ani wysokich standardow
zarzadzania (Lotnisko Chopina w rankingach Skytrax za 2024 r. wypada stabiej niz
poréwnywalne porty europejskie), a komercjalizacja ruchu pasazerskiego nalezy do
jednej z nizszych w Europie. Po trzecie, PPL moze mie¢ istotne trudnosci z wniesieniem
wymaganych ok. 8 mld zt za udziaty.

Warto rozwing¢ watpliwosci co do PPL. Spétka ta zarzadza m.in. Lotniskiem Chopina,
ktérego wskazniki komercjalizacji ruchu pasazerskiego naleza do jednych z nizszych w
Europie wsréd poréwnywalnych portéw, a w rankingach jakosci (Skytrax) Chopin wypada
stabiej nie tylko od hubdéw zachodnich, lecz takze od czesci portow regionalnych.
Prowadzona przez PPL rozbudowa lotniska w Radomiu byta zas opdzniona i zdaniem
krytykow przeptacona. Trudno zatem uznaé¢ PPL za podmiot wnoszgacy do CPK.Lotnisko
doswiadczenie w budowie i komercjalizacji wielkiego hubu przesiadkowego, jakiego
oczekiwano od inwestora strategicznego.

Cowiecej, PPL jestwistocie powigzana kapitatowo z grupg CPK, wobec czego podpisanie
listu intencyjnego z podmiotem, w 100% zaleznym, z tej samej grupy panstwowej trudno
uznac za realne pozyskanie zewnetrznego inwestora — stad okreslenie ,,fikcyjny wybor”.
Rezygnacja z uznanych inwestoréw prywatnych naraza ponadto inwestycje na zarzut
niedozwolonej pomocy publicznej: uzyskanie kredytu na budowe lotniska w sytuacji, gdy
jedynymi inwestorami sg podmioty panstwowe, bedzie wigzaé¢ sie ze znacznymi
dodatkowymi kosztami réwnowazgcymi ryzyko po stronie pozyczkodawcow. W skrajnym
przypadku oznacza to ryzyko, ze Panstwo Polskie bedzie musiato pokry¢ catos¢ srodkow
potrzebnych na realizacje (rzedu kilkudziesieciu miliardéow ztotych), zamiast
ograniczonego wktadu zaktadanego pierwotnie.

Skale ryzyka finansowego dobrze ilustruje poréwnanie zatozen. W pierwotnym Programie
Wieloletnim wktad publiczny w komponent lotniskowy zaktadano na poziomie rzedu 7
mld zt (przy pozostatej czesci finansowanej dtugiem oraz kapitatem inwestora
prywatnego). W modelu, w ktérym jedynymi udziatowcami sg podmioty panstwowe, a
inwestor prywatny nie uczestniczy w projekcie, w skrajnym scenariuszu ciezar
sfinansowania catosci (szacowanej na kilkadziesigt miliardéw ztotych) moze spoczgc¢ na
stronie publicznej. Dodatkowo brak rynkowego inwestora ostabia ,,rynkowa walidacje”
optacalnosci przedsiewziecia i podnosi koszt finansowania dtuznego, poniewaz
pozyczkodawcy muszg wyzej wyceni¢ ryzyko projektu pozbawionego prywatnego
partnera dzielgcego to ryzyko.

4.3.3. Finansowanie dtuzne i ryzyka

W konsekwencji projekt coraz mocniej opiera sie na finansowaniu publicznym i dtugu. W
2025 roku rozpoczeto poszukiwanie doradcéw odpowiedzialnych za organizacje
finansowania dtuznego, a nastepnie wybrano konsorcjum Lazard Fréres oraz Pekao
Investment Banking, ktore ma pomoéc w pozyskaniu kredytéw i przygotowaniu emisji
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obligacji. Oznacza to, ze znaczaca cze$¢ kosztéw budowy lotniska zostanie
sfinansowana pozyczonymi pieniedzmi. Model ten stawia przed kadrg zarzadzajgca oraz
organami nadzorczymi szczegbdlne wyzwania w zakresie rygorystycznej dyscypliny
budzetowej oraz ciggtego monitorowania prognoz popytowych rynkdéw lotniczych i cargo
- jesli bowiem koszty inwestycji wzrosng albo prognozy ruchu okazg sie zbyt
optymistyczne, problem nie spadnie na prywatnych udziatowcdéw, lecz na Spoétki
panstwowe i finanse panstwa. Decyzja o zwiekszeniu przepustowosci otwarcia do 44 mln
pasazeréw dodatkowo podnosi naktady poczatkowe, a tym samym poziom zadtuzenia,
ktérego sptata bedzie uzalezniona od trafnosci prognoz popytu.

20 lutego 2026 r., Polskie Porty Lotnicze podpisaty umowe kredytowa o wartosci 3,3 mld
zt z konsorcjum polskich bankéw — Bankiem Pekao S.A. (agent kredytu i zabezpieczen),
PKO Bankiem Polskim oraz Bankiem Gospodarstwa Krajowego — z czego ok. dwie trzecie
przeznaczono na modernizacje Lotniska Chopina, a pozostatg czes¢ na kapitatowe
zaangazowanie PPL w spotke Port Polska; umowa dopuszcza formute kredytu
powigzanego ze zrownowazonym rozwojem (Sustainability-Linked Loan) lub zielonego
finansowania.

Skala potrzeb pozostaje jednak wielokrotnie wieksza. PPL jako inwestor mniejszosciowy
ma objgé 49 proc. udziatéw w spdtce Port Polska, angazujac do 2032 r. ok. 4,6 mld zt, w
duzej czesci z finansowania dtuznego; koszt samego lotniska szacowany jest na ok. 42
mld zt, a udziat dtugu w catosci inwestycji ma siegaé¢ 60-70 proc. Wiekszg czesc¢ tego
finansowania musi zapewni¢ Spétka, korzystajac z doradztwa Lazard/Pekao IB oraz z
instrumentow obejmujgcych kredyty, obligacje i potencjalnie gwarancje agencji kredytow
eksportowych. W tym kontekscie niepokojgaco brzmig pojawiajgce sie w debacie
publicznej gtosy (m.in. prezesa Banku Pekao), ze dtugoterminowe zabezpieczenie sptaty
kredytéw mogtaby stanowi¢ sprzedaz terendéw po Lotnisku Chopina — co posrednio
potwierdza obawy Stowarzyszenia o rosnacg ekspozycje majatku publicznego na ryzyko
finansowe przedsiewziecia.

4.3.4. Ocena

Ewolucja modelu finansowania oznacza w praktyce odejscie od pierwotnej wizji, w ktorej
panstwo tworzy projekt wspélnie z rynkowym, doswiadczonym partnerem dzielagcym
ryzyko, na rzecz modelu, w ktérym panstwo tworzy projekt, panstwo go finansuje i
panstwo bierze na siebie wiekszos¢ ryzyka.

Samo w sobie rozstrzygniecie to nie musi by¢ oceniane negatywnie. Rzecz jednak w tym,
ze przyjecie nowej formuty finansowania nie pociggneto za soba w zaden sposdb
uzupetnienia ewidentnej luki kompetencyjnej po stronie inwestorskiej w zakresie
operowania portem lotniczym o skali i wyzwaniach Lotniska CPK. Nie przewidziano
mechanizmow, ktére zapewnityby podniesienie standardéw zarzadzania operacyjnego
lotniskiem czy komercjalizacji potokow pasazerskich w stosunku dalekich do ideatu
standardow zarzgdzania operacyjnego i monetyzacji pasazeréw przyjetych w Polskich
Portach Lotniczych.
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Co wiecej wskazane rozstrzygniecie generuje rowniez okreslone ryzyka finansowe, dtug
zaciggany przez instytucje stricte panstwowe bedzie bowiem z natury drozszy niz przy
przedsiewzieciach, ktérych rynkowy charakter potwierdza udziat prywatnych
udziatowcéw. Tego rodzaju ryzyka nie sg w zaden sposéb zarzadzone na poziomie
programu. Przeciwnie dZzwignia finansowa przyjmowana w programie wieloletnim z 2023
r. (60 % finansowania dtuznego — 40 % finansowania z udziatéw) zostata zaostrzona (70%
finansowania dtuznego — 30 % finansowania udziatowego), co czyni zadanie pozyskania
finansowania jeszcze bardziej wymagajacym.

Stowarzyszenie nie kwestionuje zatem ,polskiego” charakteru inwestycji, wskazuje
jednak, ze zastgpienie realnego inwestora strategicznego Spotkg z tej samej grupy
panstwowej nie jest sukcesem w pozyskiwaniu kapitatu, lecz przesunieciem catosci
ryzyka na sektor publiczny - przy jednoczesnym podniesieniu kosztu finansowania
dtuznego oraz stworzeniem realnych ryzyk dla biznesowego powodzenia przedsiewziecia.

4.4. Inne dziatania

4.4.1. Generalny Inzynier Kontraktu (GIK)

Kluczowym elementem zarzadzania inwestycja ma by¢é Generalny Inzynier Kontraktu
(GIK), odpowiedzialny za kompleksowa obstuge, planowanie i harmonogramowanie
catosci inwestycji, integracje wielu kontraktéw w jeden proces, nadzér nad robotami oraz
udziat w procesie ORAT i certyfikacji lotniska. Przygotowania do tego przetargu
rozpoczeto juz w grudniu 2023 r. (Wstepne Konsultacje Rynkowe), jednak samo
postepowanie okazato sie wyjatkowo problematyczne dla oséb zarzgdzajgcych Spoétka.
Ogtoszenie opublikowano 23 lipca 2025 r., a pierwotny termin sktadania ofert (20
pazdziernika 2025r.) przesunieto ostatecznie na 31 grudnia 2025r.; ogtoszenie zmieniano
przy tym 10 razy. Oferty ztozyto 5 konsorcjow, a Spotka zamierza przeznaczy¢ na umowe
2,9 mld zt (brutto). Zamawiajgcy przewidziat ponadto az 28 zakreséw opcjonalnych, a
dokumentacje objat tajemnicg przedsiebiorstwa.

Rozstrzygniecie tego postepowania ma znaczenie wykraczajgce poza samag umowe: bez
sprawnie dziatajgcego Generalnego Inzyniera Kontraktu trudno o skuteczng koordynacje
licznych, rownolegtych kontraktéw (terminal, tunel, dworzec, systemy, obiekty
wspierajgce) oraz o zarzadzanie ,punktami styku” miedzy nimi. Kilkukrotne przesuwanie
terminow, dziesie¢ zmian ogtoszenia i uniewaznienie pierwszego wyboru oznaczaja, ze w
kluczowym momencie wejscia inwestycji w faze realizacji projekt pozostaje bez formalnie
umocowanego inzyniera kontraktu - co samo w sobie stanowi istotne ryzyko
organizacyjne.

Oferty ztozyto pie¢ konsorcjow, o bardzo zréznicowanych cenach; kryteriami oceny byty
cena (waga 50 proc.), doswiadczenie personelu wykonawcy (20 proc.), opracowanie
metodyki (20 proc.) oraz plan organizacji projektu (10 proc.). Zestawienie ofert
przedstawia ponizsza tabela.
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Lider konsorcjum Wartosé oferty (brutto)

CH2M Hill Polska ok. 2,1 mld zt
Hill International ok. 1,6 mld zt
Dar Al-Handasah Poland ok. 1,8 mld zt
MGGP ok. 3,5 mld zt
Artelia ok. 3,2 mld zt

Tabela 5. Oferty w postepowaniu na Generalnego Inzyniera Kontraktu dla Lotniska CPK (opracowanie
wtasne; kwota, jaka zamawiajacy zamierzat przeznaczy¢ na umowe, to ok. 2,9 mld zt).

Postepowanie to nie zostato jednak sprawnie rozstrzygniete. Pierwotny wybor
najkorzystniejszej oferty (konsorcjum z udziatem Hill International), z kwietnia 2026 r.
zostat uniewazniony. Po ponownej ocenie ofert Spétka 16 czerwca 2026 r. ponownie
wybrata oferte tego samego konsorcjum. Réwniez ta decyzja zostata zaskarzona - na
skutek odwotan innych wykonawcéw sprawa ponownie trafita do KIO, co dodatkowo
opdznia rozstrzygniecie kluczowego dla koordynacji budowy postepowania i pogtebia
ryzyko dla harmonogramu.

4.4.2. Certyfikacja, ORAT i BREEAM

Spoétka kontynuowata przygotowania do certyfikacji lotniska, opartej m.in. na promesie
Urzedu Lotnictwa Cywilnego zezwolenia na zatozenie lotniska. Istotnym elementem
procesu uruchomienia portu bedzie ORAT (Operational Readiness and Airport Transfer),
czyli przygotowanie operacyjne i przekazanie lotniska do eksploatacji, a takze certyfikacja
srodowiskowa BREEAM obiektow i infrastruktury. Zadania te, wraz z certyfikacjg samego
portu, majg by¢ wspierane przez Generalnego Inzyniera Kontraktu, co dodatkowo
podnosi wage sprawnego rozstrzygniecia opisanego wyzej, opdznionego postepowania.

4.5. Inwestycje lotniskowe w aglomeracji warszawskiej
i ich wptyw na program CPK

4.5.1. Kontekst i ryzyka inwestycji pomostowych

Cho¢ rozwoj Lotniska Chopina oraz inwestycje na lotnisku w Modlinie i Radomiu nie sg
objete Podprogramem Lotniskowym CPK, ich realizacja wptywa na program w sposoéb
posredni, dlatego objeto je monitoringiem. Z jednej strony inwestycje pomostowe
w aglomeracji warszawskiej sg niezbedne dla zabezpieczenia przepustowosci
operacyjnej i budowy masy krytycznej pasazeréw przesiadkowych przed otwarciem portu
centralnego. Z drugiej strony brak synchronizacji biznesplanu rozbudowy Lotniska
Chopina zbudowa CPK rodzirealne ryzyko, ze budowa CPK bedzie sztucznie przewlekana
do czasu, az nadmiarowe inwestycje na Chopinie sie zwrdcg; wydatkowanie istotnych
srodkéw na Chopinie obniza ponadto wiarygodnos¢ finansowej partycypacji PPL w
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charakterze inwestora w CPK.Lotnisko. Analogiczne uwagi odnoszg sie do rozbudowy
Modlina, jesli miataby by¢ finansowana z dochodéw PPL.

4.5.2. Lotnisko Chopina - zakres rozbudowy

Rok 2025 przyniést kontynuacje prac modernizacyjnych na Lotnisku Chopina,
realizowanych wedtug koncepcji opracowanej w grudniu 2024 roku. Obejmuje ona
rozbudowe budynku gtéwnego, rekonfiguracje pirsu poétnocnego i centralnego,
rozbudowe sortowni bagazu, poszerzenie i wydtuzenie pirsu potudniowego, budowe ptyty
postojowej PPS-5C oraz optymalizacje procedur w celu zwiekszenia przepustowosci
godzinowej drog startowych o dwie operacje. W ramach prac liczba stanowisk dla
samolotow waskokadtubowych ma wzrosng¢ z 62 do 83 (o 34 proc.),
a szerokokadtubowych z 15 do 24 (o 60 proc.); catkowita powierzchnia terminala zwiekszy
sie 0 15 proc. — ze 165 tys. m” do ok. 189 tys. m>. Koszt prac szacowany jest na 940 mln zt.

Warto odnotowaé, ze koncepcja rozbudowy Lotniska Chopina ewoluowata: pierwsza,
rozlegtg wersje przedstawiono w kwietniu 2024 r., a zawezong —w grudniu 2024 r., i to ona
jest obecnie realizowana. Stowarzyszenie zwraca uwage na koniecznos$¢ zachowania
proporcji: rozbudowa powinna zapewni¢ dodatkowg przepustowos¢ niezbedng do czasu
otwarcia CPK, lecz nie moze przybra¢ skali czynigcej ja inwestycja ,nadmiarowa”,
konkurencyjng wobec portu centralnego i opdzniajgca jego uruchomienie. Racjonalny
zakres i dyscyplina budzetowa sg tu warunkiem spoéjnosci z programem CPK.

4.5.3. Lotnisko Chopina — procedury administracyjne i harmonogram

16 pazdziernika 2025 r. wnioskodawca (Polskie Porty Lotnicze S.A.) przedtozyt raport
$rodowiskowy, a 21 pazdziernika Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Warszawie
podjat zawieszone postepowanie o wydanie decyzji Srodowiskowej. Uzyskanie tej decyzji
jest niezbedne dla ztozenia wniosku i uzyskania decyzji ozezwoleniu na realizacje
inwestycji w zakresie lotniska uzytku publicznego (ZRIL), otwierajgcej droge do robot
budowlanych. Decyzja ta zostata wydana juz po zakohczeniu analizowanego w niniejszym
raporcie okresu w dniu 22 lipca 2026 r.

W zakresie prac projektowych podpisano umowe z pracownig PIG ARCHITEKCI na kwote
24,5 mln zt brutto na opracowanie petnej dokumentacji projektowej modernizacji
Terminala Pasazerskiego (w tym materiatéw do uzyskania decyzji ZRIL). W dniu 24 grudnia
2025 r. ogtoszono dialog konkurencyjny na przebudowe i rozbudowe terminala oraz pirsu
potudniowego; podpisanie umowy z wykonawcg planowane jest na maj 2027 roku, a
zakonczenie praciudostepnienie zmodernizowanego terminala —do kohca czerwca 2029
roku.

4.5.4. Lotniska w Radomiu i Modlinie

W analizowanym okresie na lotnisku w Modlinie podjeto dziatania zwiekszajgce
przepustowos$¢: po przetargu ogtoszonym 20 lutego 2026 r. port uruchomit 30 czerwca
2026r. tymczasowy terminalw formie namiotu (lekka konstrukcja stalowo-membranowa,
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nieprzytwierdzona na state do gruntu). Nowa strefa dodaje ok. 1 700 m? powierzchni i
cztery nowe gate’y (taczna liczba bramek wzrosta dwukrotnie, do osmiu, przy szesciu
tasmach kontroli bezpieczenstwa), zwiekszajac przepustowos¢ portu ook. 2 mln
pasazerdw rocznie; ma ona funkcjonowaé do zakonczenia rozbudowy statej
infrastruktury terminalowej, planowanego ok. 2028 roku. Dla Lotniska Warszawa-Radom
uzyskano natomiast nowg decyzje srodowiskowg pozwalajgca na wykonywanie operacji
lotniczych w nocy, co ma zwiekszy¢ jego atrakcyjnosc¢ dla przewoznikéw. Porty w Modlinie
i Radomiu majg obstugiwac rosnacy ruch niskokosztowy (LCC) oraz czarterowy, nie moga
jednak petni¢ funkcji hubowych, awiec nie stanowig wartosci dodanej dla modelu
przesiadkowego PLL LOT.

Warto podkreslié, ze namiotowy terminal w Modlinie jest w istocie prowizorycznym
substytutem opdznionejrozbudowy wtasciwej. Zapowiadany | etap docelowej rozbudowy
Modlina (lata 2024 - 2029, szacowany na ok. 480-500 mln zt, zaktadajacy wydtuzenie
terminala, osiem bramek, cztery nowe stanowiska postojowe oraz remonty nawierzchni i
systemow obstugi pasazerdéw i bagazu, z docelowg przepustowoscia rzedu 7-7,5 min
pasazerdw rocznie) nie rozpoczat sie zgodnie z harmonogramem. Pierwotnie ,,pierwsza
topate” planowano wbi¢ najpdzniej wiosng 2025 r. (przy czasie robot ok. 22 miesiecy).
Postawienie w potowie 2026 r. terminala namiotowego jako rozwigzania ,na okoto dwa
lata” jest najlepszym dowodem, ze stata rozbudowa realnie nie ruszyta; czes¢ doniesien
wskazuje wrecz na przeformutowanie i przeskalowanie pierwotnego etapu (zapowiedzi
przepustowosci nawet do 20 mln pasazerdw) oraz jego przesuniecie na okres od 2027 r.

W odniesieniu do Modlina nalezy odnotowa¢ zatwierdzenie przez Ministra Infrastruktury
Planu Generalnego portu lotniczego Warszawa-Modlin — decyzje te Stowarzyszenie
oceniato krytycznie jako niespdjng z obowigzujgcymi wowczas dokumentami rzgdowymi
dotyczacymi roli lotnisk komplementarnych. Kluczowe jest, aby rozwdéj Modlina i
Radomia byt podporzadkowany logice catego systemu (obstuga ruchu LCC i
czarterowego, odcigzenie Chopina), a nie prowadzit do rozproszenia srodkéw
publicznych i konkurencji z portem centralnym.

Rola lotnisk komplementarnych - Modlina i Radomia - jest jednak zasadniczo inna niz
Lotniska Chopina. Maja one obstugiwac¢ ruch niskokosztowy (LCC) i czarterowy, ktéry w
wiekszosci odbywa sie poza ,,falami” przylotowo-odlotowymi narodowego przewoznika,
a wiec nie buduje ruchu przesiadkowego. Z tego wzgledu ich rozwéj — cho¢ uzasadniony z
punktu widzenia efektywnego wykorzystania istniejacej infrastruktury — nie zastepuje
budowy CPK, lecz jg uzupetnia.

4.5.5. Administracyjny Podziat Ruchu

Stowarzyszenie wzywa do skorzystania z instytucji Administracyjnego Podziatu Ruchu dla
Lotniska w Radomiu - przewidzianej przez prawo polskie (art. 195¢c ust. 1 Prawa
lotniczego) oraz europejskie (art. 19 ust. 2 Rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008) -
zaktadajgcej urzedowy podziat ruchu lotniczego miedzy lotniskami w celu efektywnego
wykorzystania istniejgcej infrastruktury. Intencjg bytoby przeniesienie czesciruchu LCC i
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czarterowego z Lotniska Chopina na Lotnisko Warszawa-Radom. W 2025 roku Polskie
Porty Lotnicze S.A. ponownie wystgpity do Ministerstwa Infrastruktury o podjecie
postepowania w tej sprawie. Nie wiadomo nic jednak o jakichkolwiek postepach. W
wyniku tych zaniechan rozbudowa lotniska Chopina jest prowadzona przy zatozeniu
braku uzyskania Administracyjnego Podziatu Ruchu. Nadmierna rozbudowa lotniska jest
przy tym niekorzystana nie tylko z punktu widzenia ekonomicznego ale takze
operacyjnego (rozbudowa lotniska Chopina ,,pod ruchem” bedzie miata okreslone
negatywne skutki z punktu widzenia funkcjonowania lotniska).

4.5.6. Segment Cargo

Odrebnym aspektem jest rozwdj frachtu lotniczego. Lotnisko Chopina ma drastycznie
ograniczone mozliwosci rozbudowy bazy cargo ze wzgledu na catkowity zakaz
planowania operacji lotniczych w godzinach 23:30 - 5:30. Najwiekszym przewoznikiem
cargo na Chopinie jest PLL LOT, przewozacy tzw. ,belly cargo” w samolotach typu
Dreamliner. Planowana modernizacja zaktada znaczne zwiekszenie mozliwosci obstugi
samolotow szerokokadtubowych, co pozytywnie wptynie na obstuge cargo; istotne sag tez
inwestycje w rozbudowe ptyt postojowych oraz budowa Terminala Cargo 3 przez
WELCOME Airport Services.

4.6. Podsumowanie podprogramu lothiskowego

Dla porzadku najwazniejsze zdarzenia analizowanego okresu (wraz z bezposrednio
poprzedzajagcym kontekstem) w podprogramie lotniskowym zestawiono w ponizszym
kalendarium.

23 lipca 2025 ogtoszenie przetargu na Generalnego Inzyniera Kontraktu (GIK)

16-21 pazdziernika 2025 Lotnisko Chopina: raport sSrodowiskowy i podjecie postepowania
$rodowiskowego (RDOS Warszawa)

8 grudnia 2025 nadanie decyzji lokalizacyjnej lotniska rygoru natychmiastowej
wykonalnosci

9 grudnia 2025 spotkanie inaugurujace dialog z 5 konsorcjami (generalny
wykonawca Terminala)

11 grudnia 2025 ztozenie wnioskdéw o pozwolenia na budowe Terminala

12 grudnia 2025 start postepowania na roboty fundamentowe (palowanie)

24 grudnia 2025 Lotnisko Chopina: ogtoszono dialog konkurencyjny na przebudowe
terminala i pirsu potudniowego

8 stycznia 2026 zamkniecie Programu Dobrowolnych Naby¢ na terenie lotniska

20 marca 2026 otwarcie wnioskow (4 wykonawcow) w dialogu konkurencyjnym dla

tunelu i dworca kolejowego CPK
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17 kwietnia / 14 maja GIK: wybor Hill International, a nastepnie jego uniewaznienie
2026/ 15 czerwca i ponowny wybor Hill International
22 czerwca 2026 podpisanie umowy z Budimeksem na fundamenty Terminala;

decyzja o przepustowosci 44 mln pasazeréw

26 czerwca 2026 decyzja lokalizacyjna dla wezta kolejowego Wschdd (212 ha, rygor
natychmiastowej wykonalnosci)

Tabela 6. Kalendarium wybranych zdarzen podprogramu lotniskowego (opracowanie wtasne).

Obraz realizacji podprogramu lotniskowego w analizowanym okresie jest — mimo
czastkowych postepéw - negatywny. Kluczowe kamienie milowe przesunieto
o kilkanascie do ponad dwudziestu miesiecy (samo palowanie o ok. 21 miesiecy),
a projektowanie tunelu i strefy Airside oraz postepowanie na Generalnego Inzyniera
Kontraktu sg powaznie opdznione — to ostatnie skompromitowane uniewaznieniem
pierwszego rozstrzygniecia. Model finansowania odszedt od rynkowego inwestora
strategicznego (Vinci/IFM) na rzecz Spoétki panstwowej (PPL, wybranej w trybie
okreslanym jako ,fikcyjny”) i dtugu, przenoszac wiekszos¢ ryzyka na budzet panstwa. Do
tego dochodza rozbieznosci w dokumentach rzgdowych (m.in. budzet Terminala) oraz
postepujace ograniczanie jawnosci, uniemozliwiajgce rzetelng kontrole spoteczna.
Deklaracje o realizacji ,,zgodnej z harmonogramem” pozostajg w razacej sprzecznosci z
faktami.

W ocenie Stowarzyszenia przy takim tempie i takim sposobie zarzadzania deklarowany
termin otwarcia w 2032 r. jest powaznie zagrozony. Sukces operacyjny i komercyjny
lotniska wymaga radykalnej zmiany: bezwzglednej dyscypliny budzetowej i przywrdcenia
przejrzystosci, proaktywnego prowadzenia postepowan administracyjnych
ograniczajgcego dalsze opédZnienia oraz racjonalnej, zsynchronizowanej z
harmonogramem CPK modernizacji Lotniska Chopina wraz z petnym wykorzystaniem
lotniska w Radomiu poprzez Administracyjny Podziat Ruchu.

33



5. Podprogram kolejowy

Podprogram kolejowy przedstawiamy w podziale na poszczegdlne inwestycje. Takie
ujecie pozwala na ocene faktycznego postepu prac, poniewaz pokazuje kompletny stan
zaawansowania kazdej z inwestycji z osobna - od postepowan administracyjnych, przez
pozyskiwanie gruntdw i postepowania zakupowe, po faze projektowa irealizacyjna.
Realny obraz programu jest przy tym silnie zréznicowany: jedna inwestycja - liniaY - jest
aktywnie kontraktowana i wchodzi w faze robd6t budowlanych, podczas gdy pozostate
linie programu CPK pozostajg w zawieszeniu, a Spotka (w obecnosci przedstawicieli
rzadu) zaprezentowata konkurencyjny wobec dotychczasowego programu dokument
cho¢ o szerszym niz program CPK zakresie tematycznym tj. Zintegrowang Sie¢ Kolejowa
(ZSK).

Podstawowym punktem odniesienia dla oceny biezgcych dziatan pozostaje wersja
PW 2023, realizujgca catosciowg wizje kolejowa wynikajgca z pierwotnej koncepcji CPK.
Wizja ta znalazta odzwierciedlenie zaréwno w podstawowym strategicznym dokumencie
Krajowym z zakresu transportu tj Strategii Zréownowazonego Rozwoju Transportu do 2030
roku jak rowniez w prawie unijnym: w wyniku uchwalonego 13 czerwca 2024 r.
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 w sprawie sieci TEN-T
znaczna czesé linii programu CPK (ok. 5184 km z 6727 km, tj. 77% sieci) stata sie
elementem tej sieci. Odejscie od istotnej czesci tej wizji - porzucenie czesci projektow
oraz zmiana kluczowych parametréw - nastgpito jednak juz w wersji PW 2024, a nastepnie
zostato potwierdzone w DW 2025. W dalszej czesci raportu, oceniajgc postep
poszczegblnych inwestycji, odnosimy je przede wszystkim do zatozen z 2023 roku

5.1. LiniaY

LiniaY (tzw. ,,Ygrek”) to sztandarowa inwestycja kolejowa programu CPKi jedyna, ktéraw
analizowanym okresie byta aktywnie kontraktowana i wchodzi w faze robét budowlanych.
Obejmuje ona nowag linie Kolei Duzych Predkosci nr 85 na odcinku Warszawa — Wezet
CPK — té6dz — Sieradz, a nastepnie rozgatezienie w rejonie Sieradza na Poznan
(kontynuacja LK85) oraz Wroctaw (LK86); po realizacji wszystkich jej elementéw utworzy
480-kilometrowy uktad w ksztatcie litery ,Y”. Zgodnie z obecnie formutowanymi
terminami priorytetowy odcinek Warszawa — CPK — £6dzZ (ponad 140 km) ma zostac
oddany do uzytku wraz z Lotniskiem CPK do korica 2032 roku, a rozgatezienie ztodzi przez
Sieradz do Poznania i Wroctawia do konca 2035 roku. Terminy te sg jednak znaczaco
odlegte od pierwotnych: w wersji PW 2023, znajdujacej odzwierciedlenie w DW 2023,
uruchomienie odcinka Warszawa — t6dz planowano na 2028 rok, co oznacza
przesuniecie o okoto cztery lata.

Ze wzgledu na bardzo zréznicowany stan zaawansowania poszczegdlnych fragmentow
»Ygreka”, opis podzielono na trzy odcinki inwestycyjne, znajdujace sie w réznych fazach
realizacyjnych: (1) odcinek Warszawa — t6dz, (2) tunel dalekobiezny w todzi oraz (3)
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pozostatg czesc¢ linii Y, tj. linie zLodzi przez Sieradz do Poznania i Wroctawia. Ogélny obraz
fazy, w jakiej znajduje sie kazdy z tych odcinkéw, wraz z odniesieniem do fazy, w ktérej
powinny sie one znalez¢ wedtug plandw z 2023 roku, przedstawia Tabela 7; szczegotowy
opis wedtug faz procesu inwestycyjnego zawarto przy poszczegdlnych odcinkach w
podrozdziatach 5.1.1-5.1.3.

m Faza w analizowanym okresie Faza wg planéw z 2023 r.

Warszawa —t6dz

Tunel w kodzi

Faza administracyjno-projektowa: komplet
decyzji Srodowiskowych, ztozony komplet
whnioskow lokalizacyjnych (wydane dopiero
2 decyzje), konczace sie projektowanie
oraz wczesna faza przetargowa (dialogi
konkurencyjne)

Faza realizacyjna - prace przygotowawcze i
budowlane (przygotowanie komoér,
wzmachnianie fundamentéw); drazenie

Faza realizacyjna -
zaawansowane roboty
budowlane, z
uruchomieniem odcinka
w 2028 r.

Faza realizacyjna - roboty
(drazenie) miaty ruszy¢ juz
w | potowie 2023 r.

tunelu zaplanowane dopiero od IV kw.
2026 .

Reszta linii Y (Sieradz — Faza administracyjno-projektowa: Faza administracyjna
zakoriczona ok. 2024 r.
(uzyskane decyzje) i

przejscie do pierwszych

Poznan / Wroctaw) postepowania srodowiskowe w toku (brak

decyzji), trwajgce projektowanie; brak
postepowan lokalizacyjnych i zakupowych
robot

Tabela 7. Ogdlny etap realizacji poszczegdlnych odcinkdw linii Y w analizowanym okresie w porownaniu z
faza, w ktdrej powinny sie one znajdowac wedtug plandw z 2023 r. (opracowanie wtasne).

5.1.1. Warszawa — todz

Odcinek Warszawa — CPK — £6dz, liczacy ponad 140 kilometrow, jest najbardziej
zaawansowanym i zarazem priorytetowym fragmentem catej linii Y. To wtasnie ten
odcinek ma zosta¢ oddany do uzytku réwnoczesnie z Lotniskiem CPK, do konca 2032
roku. Trzeba jednak od razu zaznaczyé, ze pierwotny harmonogram programu,
obowiagzujacy jeszcze w 2023 roku, zaktadat uruchomienie tego odcinka juz w 2028 roku.
Obecny stan zaawansowania prac nalezy wiec ocenia¢ przez pryzmat blisko
czteroletniego poslizgu.

Postepowania administracyjne

Na Sciezce srodowiskowej odcinek Warszawa — £6dz zostat w petni przygotowany
jeszcze w czasie prowadzenia Programu przez poprzedni Zarzad Spoétki. Decyzje
o srodowiskowych uwarunkowaniach dla wezta kolejowego przy lotnisku CPK uzyskano
w lipcu 2023 roku, dla odcinka Warszawa Zachodnia — wezet CPK — w grudniu 2023 roku
(RDOS w Warszawie), a dla 76-kilometrowego odcinka wezet CPK — kédz,
projektowanego dla predkosci 250 km/h - decyzjg RDOS w todzi z 26 stycznia 2024 roku.
Nastepnie jednak zapadty nieuzasadnione decyzje dotyczace przeprojektowanie linii na
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predkosé¢ eksploatacyjng 350 km/h co spowodowato koniecznos$é¢ zmian decyzji
srodowiskowych i wydtuzenie catego okresu projektowania.

Zdecydowanie mniej zaawansowana jest natomiast $ciezka lokalizacyjna. Trase
podzielono na dwanascie fragmentéw, dla ktérych Spoétka sktada odrebne wnioski
o decyzje lokalizacyjne do Wojewody Mazowieckiego i Wojewody tddzkiego (pie¢ dla
odcinka Warszawa — CPKisiedem dla odcinka CPK—+t06dz). Pierwsze cztery wnioski (ok.
20 km) ztozono 11 lipca 2025 roku, do 4 grudnia 2025 roku — osiem z dwunastu, a o
ztozeniu kompletu dwunastu wnioskéw Spétka poinformowata 30 stycznia 2026 roku. Do
konca czerwca 2026 roku zapadty jedynie dwie decyzje lokalizacyjne — pierwsza z 3-4
grudnia 2025 roku, obejmujaca ok. jednokilometrowy fragment w rejonie stacji Warszawa
Zachodnia, oraz druga z 26 czerwca 2026 roku, wydana przez Wojewode Mazowieckiego
dla wezta kolejowego po wschodniej stronie lotniska (tzw. wezet Wschdd, 212 ha, z
rygorem natychmiastowej wykonalnosci, taczacy linie nr 5, 85 i 88). Dla wiekszosci z
dwunastu fragmentdéw decyzje jednak nadal nie zapadty.

Same decyzje lokalizacyjne dopiero otwierajg droge do wnioskéw o pozwolenia na
budowe. Do konca analizowanego okresu nie wydano jeszcze zadnego pozwolenia na
budowe linii kolejowej na odcinku Warszawa — tédz. Poréwnanie z planami jest tu
wymowne: skoro pierwotny harmonogram zaktadat uruchomienie odcinka w 2028 roku,
oznaczato to, ze komplet decyzji lokalizacyjnych i pierwsze pozwolenia na budowe
powinny zosta¢ wydane okoto 2024-2025 r. - tymczasem do potowy 2026 roku
dysponujemy dopiero pierwszymi decyzjami lokalizacyjnymi i nie dysponujemy zadnym
pozwoleniem na budowe.

Pozyskiwanie gruntow

Grunty nabywane sg w ramach Kolejowego Programu Dobrowolnych Naby¢ (KPDN),
skierowanego wytgcznie do wtascicieli nieruchomosci zabudowanych potozonych na
przebiegu linii. Nalezy wyraznie zaznaczyé, ze liczba nieruchomosci objetych tym
programem jest niewielka w stosunku do wszystkich dziatek na trasie: do KPDN
zakwalifikowano jedynie 206 dziatek, co na ponad 140-kilometrowym przebiegu linii
stanowi bardzo maty odsetek ogétu nieruchomosci - rzedu kilku procent. Praktyczne
znaczenie KPDN dla pozyskania terenu pod cata inwestycje jest zatem ograniczone.
Zasadnicza czes¢ gruntow, w tym rolnych i niezabudowanych, ma bowiem zostac
pozyskana dopiero w drodze wywtaszczen, a te pozostajg dla Spétki caty czas
niedostepne: postepowania wywtaszczeniowe nie zostaty nawet zainicjowane, poniewaz
na wiekszosci odcinkéw wcigz nie wydano decyzji lokalizacyjnych, ktdére sg ich
warunkiem. W ramach samego KPDN postep jest wprawdzie realny — do sierpnia 2025
roku nabyto 87 dziatek (ok. 82 ha), do pazdziernika 2025 roku 128 dziatek (ponad 135 ha),
a do grudnia 2025 roku ponad 151 z 206 zgtoszonych dziatek (ponad 159 ha) - lecz jak
zaznaczono dotyczy on waskiego wycinka catego procesu pozyskiwania nieruchomosci.

Faza projektowa

Prace projektowe na odcinku Warszawa — £6dz w analizowanym okresie wchodzity

w koricowg faze - w pazdzierniku 2025 roku Spoétka informowata o ich finalizowaniu.
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Rzeczywisty wptyw decyzji o podniesieniu predkosci eksploatacyjnej do 350 km/h
(Zarzadzenie nr 48 Petnomocnika Rzadu ds. CPK z 5 listopada 2024 roku) na te prace
pozostaje jednak niejasny, w tym zakresie brakuje ze strony Spotki rzetelnej komunikacii,
zarowno co do =zakresu koniecznych aktualizacji dokumentacji i raportow
Srodowiskowych, jak i co do wynikajgcych z nich opdznien oraz kosztéw. Odnoszac
obecny stan do harmonogramu z 2023 roku, trzeba zauwazy¢ zasadniczg rozbieznosé: o
ile projektowanie tego odcinka jest dzi§ wprawdzie zaawansowane, o tyle wedtug
wczesniejszych zatozen odcinek powinien znajdowacé sie juz nie w korcowej fazie
projektowania, lecz w fazie rob6t budowlanych.

Kontrowersje wokot zaktadanej predkosci 350 km/h pod lotniskiem

Powazne watpliwosci budzg materiaty Spétki dotyczace predkosci. Zgodnie
z publikowanymi przez CPK danymi czasowymi i grafami czaséw przejazdu Spotka
zaktada przejazd pociggow przez wezet i tunel pod lotniskiem z predkosciag rzedu 320-350
km/h.
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Rys. 1 Fragment prezentacji i graf Spotki obrazujacy zaktadane czasy przejazdu na trasie Warszawa-
Wroctaw, bez uwzglednienia ograniczen konstrukcyjnych tunelu i stacji lotniskowej.
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Jest to jednak sprzeczne z przyjetymi zatozeniami projektowymi samego lotniska:
w zaprojektowanym juz tunelu obowigzuje ograniczenie do 120 km/h, a na podziemnej
stacji terminala - do 100 km/h. Osiggniecie tam predkosci 320-350 km/h jest
konstrukcyjnie niemozliwe bez przeprojektowania catego lotniska (w tym z pewnoscia
zaprojektowania szczelnego cisnieniowo wewnetrznego tunelu przecinajacego stacje
kolejowg wraz z drogami ewakuacyjnymi, co moze wymusi¢ zmiane zmiany rozstawu
stupow oraz konstrukcji tunelu i stacji), czego Spotka nie robi. Taka zmiana oznaczataby
koniecznos$¢ wykonania zupetnie nowego projektu i opdznienie o 2-4 lata i koszt samej
dokumentacji liczony w setkach miliondw ztotych. Prezentowanie grafow zaktadajgcych
przejazd z predkoscig 320-350 km/h pod lotniskiem (bez pokrycia w dokumentacji
projektowej) stawia pod znakiem zapytania wiarygodnos¢ materiatow przedstawianych
przez Spotke.

Predkos¢ na odcinku Warszawa - CPK - £odZ: graf spotki vs ograniczenia projektu lotniska
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Rys. 2. Predkos¢ na odcinku Warszawa — CPK — +06dz: graf Spétki (zaktadane 320-350 km/h przez wezet)
na tle ograniczeri wynikajacych z projektu lotniska (tunel 120 km/h, stacja 100 km/h). Opracowanie wtasne
na podstawie materiatéw Spotki.

Postepowania zakupowe

Na potrzeby budowy odcinek Warszawa-t6dz podzielono na szes¢ odcinkéw
realizacyjnych, dla ktérych sukcesywnie uruchamiano postepowania w trybie dialogu
konkurencyjnego. Dla odcinka Kotowice-wezet lotniskowy (ok. 13 km) wnioski
o dopuszczenie do dialogu otwarto w kwietniu 2026 roku, dopuszczajgc szesciu
wykonawcow, a dla 14,3-kilometrowego odcinka miedzy weztem lotniskowym a weztem
bolimowskim dialog ogtoszono 24 kwietnia 2026 roku (wnioski do 12 czerwca 2026 roku).
Postepowania na pozostate cztery odcinki, na systemy sterowania ruchem i sie¢
trakcyjng oraz na podstacje trakcyjne CPK i Dmosin pozostawaty w przygotowaniu. Z
odcinkiem tym wigze sie takze dialog konkurencyjny na budowe tunelu kolejowego pod
lotniskiem i dworca kolejowego CPK (ogtoszone 27 pazdziernika 2025 roku; otwarcie
whnioskéw czterech wykonawcdow 20 marca 2026 roku).

Nie ruszyty jeszcze roboty przy samym wezle kolejowym CPK. W istocie dla pierwszego
etapu wezta (Pakiet 1) uruchomiono dotad jedynie przetarg na Inzyniera Kontraktu, a nie
na roboty budowlane zasadnicze — wybor wykonawcy robét dla jednego z pakietow wezta
(o wartosci szacowanej na 3-5 mld zt) zaplanowano dopiero na 2027 rok. Pakiety 2 i 3
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wezta, obejmujgce tacznice do Centralnej Magistrali Kolejowej, pozostajg natomiast w
zawieszeniu (szerzej nizej).

Uruchomienie opisanych postepowan nie powinno jednak przestaniac istoty rzeczy.
Dialog konkurencyjny jest procedurg dtugotrwatg, a samo jej rozpoczecie o niczym
jeszcze nie przesadza. Kluczowym momentem jest dopiero ztozenie wigzacych ofert,
ktére w tych postepowaniach przewidziano na koniec 2027 roku, a potencjalni
wykonawcy bedg w stanie je ztozy¢ dopiero wtedy, gdy dysponowaé bedag kompletng
dokumentacjg projektowa. W praktyce oznacza to, ze rzeczywiste roboty budowlane na
odcinku Warszaw —t6dz nie ruszg wczesniej niz po tej dacie, a wiec najwczesniej na
przetomie lat 2027 i 2028 roku. W zestawieniu z planem z 2023 roku, ktéry zaktadat, ze w
tym czasie odcinek bedzie juz na ukornczeniu i zostanie uruchomiony w 2028 roku, jest to
opdéznienie siegajace kilku lat. Nalezy zaznaczy¢ ze budowa nowej linii KDP zaktadajacej
odcinki podziemne to co najmniej 3,5 roku, co uwzgledniajac okres na certyfikacje tej linii
czyni mato realnym ukonczenie inwestycji w 2032 roku

Zaniechanie tgcznic z Centralng Magistrala Kolejowa (Pakiety 2 i 3 wezta CPK)

Wezet Kolejowy CPK podzielono na trzy pakiety. Dla Pakietu 1 (tory kolejowe w obrebie
lotniska) prowadzone sg prace projektowe i uruchomiono postepowanie na roboty
budowlane zasadnicze, natomiast Pakiety 2 i 3 obejmujace tacznice do Centralnej
Magistrali Kolejowej, umozliwiajgce prowadzenie ruchu pociggdw z Krakowa i Katowic
bezposrednio na Lotnisko CPK pozostajg w zawieszeniu. Pakiet 1, na ktéry podpisano
umowe 20 wrzesnia 2024 roku po ponad poétrocznym okresie zwtoki spowodowanej
brakiem decyzji odnosnie kontynuowanie projektu, powinien zosta¢ ukonczony po 18
miesigcach czyli w marcu 2026 r. Spétka nie informuje o zakonczeniu projektowania tego
odcinka ani o podpisaniu aneksu terminowego. By¢ moze zwtoka ta o nieznanych
konsekwencjach spowodowana jest opéznieniem prac projektowych dotyczgcym tunelu
pod lotniskiem, ktéry wchodzi w pakiet zadan zwigzanych z budowg lotniska, jednak nie
ma w tej sprawie komunikatow Spoétki potwierdzajgcych lub zaprzeczajgcych tej tezie.

Pakiety 2 i 3 obejmujgce tacznice do Centralnej Magistrali Kolejowej, umozliwiajgce
prowadzenie ruchu pociggéw z Krakowa i Katowic bezposrednio na Lotnisko CPK
pozostajg w zawieszeniu i nie podpisano umoéw naich zaprojektowanie. Decyzje te nalezy
oceni¢ jednoznacznie negatywnie: brak potaczenia Polski Potudniowej z najwiekszym
lotniskiem w kraju znacznie obniza jego konkurencyjnosé wobec innych portéw
europejskich, konkurujgcych o pasazeréw m.in. z Krakowa i Katowic.

Zawieszenie tagcznic do CMK (Pakiety 2 i 3 wezta) jest przy tym sprzeczne z ideg CPK jako
prawdziwego wezta multimodalnego. Bez tych tgcznic pociaggi z kierunku Krakowa i
Katowic (a wiec z catej Polski Potudniowej) nie wjadg bezposrednio na Lotnisko CPK, co
ogranicza dostepnos¢ portu i jego zdolnos¢ konkurowania o pasazeréw z tych
najwiekszych polskich aglomeracji z hubami zagranicznymi. Budowa tych potaczen po
otwarciu lotniska, przy czynnej infrastrukturze, bedzie ponadto uciazliwa, dlatego
Stowarzyszenie postuluje pilne odblokowanie tych projektéw juz na obecnym etapie.
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Faza realizacyjna

W Scistym rozumieniu roboty budowlane zasadnicze na odcinku Warszawa — t6dz
jeszcze sie nie rozpoczety i jak wskazano wyzej, nie rozpoczng sie przed ztozeniem
wigzacych ofert i podpisaniem umoéw, planowanym najwczesniej na przetom lat 2027 i
2028. Utrzymanie terminu uruchomienia odcinka w 2032 roku jest zatem obarczone
istotnym ryzykiem, tym wiekszym, ze kontraktowanie wszystkich odcinkéw i systemow
jest silnie skoncentrowane w czasie, a start prac zalezy dodatkowo od zakonczenia
opo6znionego projektu tunelu pod lotniskiem.

5.1.2. Tunel w Lodzi

Tunel dalekobiezny w todzi (odcinek £édz Fabryczna — Retkinia, ponad 4,6 km,
o $rednicy okoto 14 metréw — najwiekszej sposréd konstrukcji drgzonych dotad w Polsce
metodg TBM) jest technicznie najbardziej wymagajacym, a zarazem najbardziej
zaawansowanym elementem linii Y i jedynym jej fragmentem, na ktérym w analizowanym
okresie prowadzono juz realne prace w terenie. Pod wzgledem administracyjnym tunel
jest w petni przygotowany: komplet trzech decyzji lokalizacyjnych (dla komory startowe;j
na Retkini, komory wydobywczej przy dworcu Fabryczna oraz samego tunelu) uzyskano
juz 30 listopada 2022 roku.

W analizowanym okresie postepowanie na roboty budowlane, po wielokrotnym
przesuwaniu terminéw, rozstrzygnieto 11 kwietnia 2025 roku na rzecz konsorcjum PORR
(ok. 1,76 mld zt netto), a umowe na drazenie tunelu podpisano w czerwcu 2025 roku;
odrebnie zakontraktowano nadzor inwestorski. Od jesieni 2025 roku prowadzone sg juz
rzeczywiste prace budowlane i przygotowawcze: wzmacnianie fundamentow budynkéw
potozonych na trasie tunelu, w tym £6dzkiego Domu Kultury (wykonawca Keller Polska),
oraz przygotowanie placu budowy pod komore startowg i komore wydobywczg dla tarczy
TBM. Wtasciwe drazenie tunelu zaplanowano na okres od IV kwartatu 2026 roku do Il
kwartatu 2028 roku. Oceniajgc ten postep, trzeba go zestawi¢ z pierwotnymi
zamierzeniami: mimo wiec ze tunel jest najbardziej zaawansowanym fragmentem
»Ygreka”, faktyczne rozpoczecie prac nastgpito z okoto dwuletnim opdznieniem
wzgledem tych plandw.

5.1.3. Reszta linii Y (Sieradz — Poznan / Wroctaw)

Pozostata czes¢ linii Y obejmuje rozgatezienie prowadzace z todzi przez Sieradz do
Poznania (kontynuacja linii nr 85) oraz do Wroctawia (linia nr 86). Fragmenty te sg znacznie
mniej zaawansowane niz odcinek Warszawa — +t6dz i zgodnie z obecnym
harmonogramem majg zosta¢ dopuszczone do ruchu dopiero do korica 2035 roku.
W analizowanym okresie realne dziatania na tej czesci linii sprowadzaty sie do
postepowan srodowiskowych oraz prac projektowych.

Postepowania administracyjne
Na Sciezce srodowiskowej zaden z fragmentdow rozgatezienia nie uzyskat jeszcze decyzji,
natomiast w analizowanym okresie toczyty sie kolejne postepowania. Dla odcinka
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Pleszew — Poznan wniosek o decyzje srodowiskowg ztozono w grudniu 2024 roku, a dla
74-kilometrowego odcinka Sieradz — Kalisz — Pleszew — 7 lutego 2025 roku (RDOS w
Poznaniu). Dla odcinka £6dz — Sieradz — Wroctaw (linie nr 85 i 86) postepowania tocza
sie na podstawie wnioskéw ztozonych jeszcze w 2023 roku; ich bieg potwierdzaja
obwieszczenia RDOS we Wroctawiu z 25 lipca 2025 roku (odcinek Kepno-Czernica
Wroctawska) oraz RDOS w todzi z 12 grudnia 2025 roku (odcinek Sieradz Pétnocny—
Kepno). Zestawienie tych dat z planami jest szczegdlnie niekorzystne: zgodnie z
zapowiedziami z sierpnia 2022 roku decyzja sSrodowiskowa spodziewana byta okoto 2024
roku, tymczasem po dwodch latach postepowania wcigz sie toczg i nie zakonczyty sie jej
wydaniem. Postepowan lokalizacyjnych dla tych fragmentéw nie wszczeto, poniewaz ich
rozpoczecie warunkowane jest uprzednim uzyskaniem decyzji Srodowiskowych.

Faza projektowa

W fazie projektowej kontynuowano prace nad odcinkami Sieradz-Poznan oraz Sieradz-
Kalisz—Pleszew i Pleszew-Poznan, dla ktérych umowy wykonawcze na projektowanie
zawarto na przetomie lat 2023 i 2024. Dla odcinka tédZz-Sieradz-Wroctaw podstawg
pozostaje wariant inwestorski W51, przedstawiony jeszcze w sierpniu 2022 roku.
Nierozwigzanym i budzacym powazne watpliwosci problemem projektowym pozostaje
obstuga Kalisza i aglomeracji kalisko-ostrowskiej: mimo uzgodnionego spotecznie i
wybranego wczesniej przez sama Spotke wariantu inwestorskiego W9, Spétka dazy do
budowy by-passa w formie estakady kolejowej duzych predkosci przez miasto oraz do
organizacji wjazdu wydtuzong trasg istniejacej linii nr 14 o nieprawidtowej geometrii.
Propozycji kompromisowych, zgtoszonych na warsztatach 14 marca 2025 roku, nie
uwzgledniono w rozwigzaniach zaprezentowanych w Kaliszu 4-5 czerwca 2025 roku.

Roboty budowlane na tej czesci linii jeszcze sie nie rozpoczety i wobec braku decyzji
srodowiskowych oraz lokalizacyjnych nie moga sie rozpoczac¢. Zgodnie z obecnymi
zapowiedziami przetargi na roboty, m.in. na kluczowy odcinek Sieradz-Kepno, miatyby
zostac ogtoszone dopiero okoto 2027 roku, a cate rozgatezienie do Poznania i Wroctawia
ma zostac¢ oddane do uzytku do korica 2035 roku. Tymczasem pierwotny harmonogram z
roku 2023 zaktadat rozpoczecie robét nieporéwnanie wczesniej — dla odcinka Sieradz-
Czernica Wroctawska pierwsze prace budowlane przewidywano juz na 2024 rok.
Zestawienie planowanych termindw przedstawia ponizsza tabela.

Fragment Roboty budowlane - obecnie | Roboty budowlane - plan
2022/2023

Ltédz-Sieradz-Wroctaw Przetargi na roboty Pierwsze roboty (Sieradz—

(LK85/86) zapowiadane ok. 2027 r.; Czernica Wr.) planowane na 2024
oddanie do uzytku do 2035r. r.; oddanie ok. 2027-2028 r.

Sieradz-Kalisz-Pleszew- Brak ogtoszonych przetargéw Roboty planowane w drugiej

Poznan (LK85) na roboty; oddanie do uzytku potowie lat 2020.; oddanie ok.
do2035r. 2030r.

Tabela 8. Terminy robdt budowlanych na rozgatezieniu Sieradz — Poznan / Wroctaw: obecne plany na tle
zatozen z lat 2022/2023 (opracowanie wtasne).
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Pozostate fazy procesu inwestycyjnego — pozyskiwanie gruntéw oraz postepowania
zakupowe - dla tej czesci linii jeszcze sie nie toczg, poniewaz ich uruchomienie wymaga
uprzedniego zakonczenia postepowan srodowiskowych i lokalizacyjnych; w poréwnaniu
z planami z 2023 roku, ktére zaktadaty na ten okres znaczne zaawansowanie
przygotowan, oznacza to wieloletnie opdznienie.

5.1.4. Ocena stanu inwestycji linii Y

Linia Y jest jedyng inwestycjg kolejowg programu CPK realizowang z zauwazalng
dynamikg, co samo w sobie nalezy oceni¢ pozytywnie. W analizowanym okresie na
odcinku Warszawa —t.6dz realizowano postepowania srodowiskowe, ztozono wiekszos¢é
wnioskéw lokalizacyjnych i uzyskano pierwszg decyzje lokalizacyjng, znaczaco
zaawansowano wykup gruntéw w ramach KPDN, a w £odzi podpisano umowe na drgzenie
tunelu i rozpoczeto prace przygotowawcze. Zestawienie tego postepu z planami z 2023
roku prowadzi jednak do wniosku, ze inwestycja jest realizowana z wyraznym, kilkuletnim
opodznieniem: uruchomienie odcinka Warszawa — £6dz przesunieto z 2028 na 2032 rok,
pierwsza decyzje lokalizacyjng wydano dopiero pod koniec 2025 roku zamiast dwa lata
wczesniej, roboty przy tunelu w todzi zakontraktowano z okoto dwuletnim poslizgiem, a
dla rozgatezienia Sieradz — Poznan/Wroctaw brak jest decyzji sSrodowiskowych mimo
whnioskéw sktadanych od 2023 roku.

Poza opdznieniami inwestycja obcigzona jest szeregiem btednych decyzji, ktére
Stowarzyszenie ocenia krytycznie: standardem predkosci 350 km/h, nieuzasadnionym
inzynieryjnie i ekonomicznie na czesci odcinkéw oraz niemozliwym do osiggniecia na
odcinku Warszawa — CPK; wadliwymi rozwigzaniami przestrzennymi w Kaliszu;
opodznieniami projektowymi tunelu pod lotniskiem; a takze zawieszeniem Pakietow 2 i 3
Wezta Kolejowego CPK, czyli tgcznic do Centralnej Magistrali Kolejowej, bez ktérych
lotnisko utraci bezposrednie potaczenie z Krakowem i Katowicami. Stowarzyszenie stoi
na stanowisku, ze linia Y powinna by¢ realizowana konsekwentnie i mozliwie szybko, lecz
przy jednoczesnym utrzymaniu parametru predkosci do 250 km/h jako standardu,
naprawie przebiegéw w Kaliszu oraz pilnym odblokowaniu tgcznic do CMK.

5.2. Pozostate linie

Pod pojeciem ,,pozostatych linii” rozumiemy wszystkie linie kolejowe programu CPK poza
linig Y, czyli pozostate sposréd tak zwanych ,,szprych”, prowadzacych z réznych
kierunkéw kraju do Warszawy i nowego lotniska, wraz z powigzanymi z nimi ciggami. W
pierwotnej koncepcji programu przewidziano dziesie¢ szprych kolejowych; dziewiata z
nich to opisana wczesniejlinia Y (Warszawa — CPK — £6dz — Wroctaw/Poznan), dlatego
W niniejszym rozdziale omawiamy szprychy od pierwszej do 6smej oraz dziesigta, a takze
rokadowg magistrale wschodnig. W ujeciu z 2024 roku cata sie¢ programu liczyta okoto
6727 kilometrow, z czego okoto 77 procent stanowito element sieci TEN-T.
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Aby wtasciwie ocenié stan kazdej z tych inwestycji, trzeba stale mie¢ na uwadze punkt
odniesienia, jakim jest PW 2023. Zaktadat on przygotowanie dokumentacji
przedprojektowych i projektowych dla trzydziestu zadan inwestycyjnych oraz budowe
blisko dwdch tysiecy kilometrow nowych linii do 2034 roku, a poszczegélne szprychy
znajdowaty sie na réznych, lecz aktywnych etapach przygotowania - od studiéw
techniczno-ekonomiczno-srodowiskowych, przez wybér wariantéw inwestorskich, po
planowane wnioski o decyzje srodowiskowe. Nowy PW 2024 wstrzymat natomiast prace
przygotowawcze dla wszystkich linii innych niz ,Ygrek”, z wyjatkiem kontynuac;ji
nielicznych dokumentacji zakontraktowanych jeszcze przez poprzedni zarzad. Ponizej
kazda ze szprych omoéwiono osobno, wskazujac jej przebieg i funkcje, stan wedtug
zatozen z 2023 roku oraz stan faktyczny w analizowanym okresie.

5.2.1. Szprycha nr 1 - Pomorze i Kujawy (CMK Pétnoc)

Pierwsza szprycha, okreslana jako Centralna Magistrala Kolejowa Pétnoc, prowadzi
z wezta CPK przez Ptock, Wtoctawek i Grudzigdz w kierunku Trojmiasta, z odgatezieniem
przez Torun i Bydgoszcz do Pity, Szczecinka i Kotobrzegu oraz w strone Stupska. Jest to
jedno z najwazniejszych potgczen w catym programie, poniewaz tworzy nowa, szybka o$
pétnoc—potudnie tgczacg centrum i potudnie kraju z Pomorzem. Zgodnie z zatozeniami z
2023 roku szprycha ta byta aktywnie przygotowywana: dla odcinka CPK — Ptock —
Witoctawek (linia nr 5/50) prowadzono studium i w sierpniu 2024 roku wybrano wariant
inwestorski. W analizowanym okresie prace te zostaty jednak zawieszone. Co wiecej -
mimo wybranego wariantu inwestorskiego — dla odcinka CPK — Ptock — Wtoctawek nie
ztozono wniosku o decyzje srodowiskowa, a nad studiami techniczno-ekonomiczno-
$rodowiskowymi (STES) dla pozostatych fragmentéw CMK Pétnoc (m.in. Grudzigdz —
Gdansk oraz poétnocnych odgatezien) w ogoéle nie kontynuowano prac. Dodatkowo
Stowarzyszenie zwraca uwage, ze wybrany wariant odgatezienia nr 50 do Wtoctawka
prowadzi nieoptymalnym, zygzakowatym przebiegiem wydtuzajagcym trase o okoto 6
kilometrow, co w przysztosci grozi omijaniem stutysiecznego Wtoctawka przez czesc
potaczen.

W opublikowanej w czerwcu br. Zintegrowanej Sieci Kolejowej zmieniono przebieg trasy
CPK - Tréjmiasto na odcinku Ptock — Grudzigdz. Trasa zostata poprowadzona przez
okolice Torunia zamiast przez Lipno, Golub Dobrzyn i Wabrzezno. Takie przetrasowanie
wydtuza trase KDP o minimum 25 km i okoto 5-6 minut, pod warunkiem ze pocigg nie
bedzie obstugiwat Torunia, a ominie miasto bypassem. W przypadku gdyby pociag relacji
CPK - Tréjmiasto miat przejezdza¢ przez miasto tranzytowo z postojem handlowym
wydtuzenie trasy wzroscie o okoto 35km a wydtuzenie czasu podrézy wzroscie o okoto
16-20 minut. Opisane wyzej efekty trasowania linii KDP przez Torun wynikajg z
uwarunkowan geograficznych i w tym przebiegu i geometrii infrastruktury kolejowej na
terenie miasta infrastrukturalnych i majg charakter nieusuwalny. Trasowanie pociggow
KDP relacji Warszawa-CPK-Gdansk uniemozliwia osiggniecie czasu 100 minut i zbliza
czas przejazdu do okoto 2 godzin co w przypadku zbudowanie, przewidzianego w
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koncepcji ZSK, nowego skrétu LK 9 Warszawa Choszczéwka-Nasielsk, czyni podréz linig
KDP z Warszawy do Gdanska jedynie o 15-20 minut krétsza od relacji przez Dziatdowo i
ltawe obstugiwanej taborem klasycznym. W przypadku wschodnich dzielnic Warszawy o
podréz bedzie krétsza jedynie o 5-10 minut. Jednoczesnie obydwie istniejgce linie
kolejowe, ktérych przebieg przecina nowa linia CPK-Tréjmiasto, prowadzgce do Torunia
tj. LK27 na odcinku Lipno — Torun Wschodni oraz LK 353 na odcinku Torun Wschodni -
Wabrzezno, majg bardzo dobrg geometrie podatng na modernizacjg na ponad 200km/h i
zamiast wydtuzania nowej linii KDP do Torunia niemal identyczny efekt czasowy jak dla
relacji tranzytowej CPK — Toruhn — Gdansk, mozna uzyska¢ modernizujac wskazane linie
kolejowe do standardu 200-230km/h. W takim przypadku relacje CPK-Torun-Trdjmiasto
obstugiwatyby Torun wjezdzajgc kieszeniowo na stacje Torun Wschodni korzystajac
ztych zmodernizowanych linii wjezdzajac nie z linii KDP, a potem wracajgc na te linie.
Rozwigzanie takie pozwolitoby, przy tych samych kosztach catej inwestycji, skrocic trase
nowej Linii KDP o0 25 km a czas przejazdu, na relacjach bezposrednich CPK-Tréjmiasto nie
obstugujacych Torunia o 5-6 minut a ponadto zapewni¢ obstuge regionalng oraz
dalekobiezng takim osrodkom powiatowym jak Wabrzezno, Golub Dobrzyn czy Lipno jak
byto zaplanowane w Programie CPK.

5.2.2. Szprycha nr 2 - Warmia (Olsztyn)

Druga szprycha prowadzi z Warszawy przez Nasielsk, Ciechanéw i Dziatdowo do
Olsztyna, taczac w sobie modernizacje istniejgcych linii z budowg nowych odcinkow
(m.in. skrétu Choszczéwka — Nasielsk oraz odcinka Dziatdowo — Olsztyn). Jej zadaniem
jest zapewnienie Warmii szybkiego potaczenia ze stolica i lotniskiem CPK. W PW 2023
szprycha ta byta przewidziana do przygotowania dokumentacyjnego, ktére w zakresie
skrétu Warszawa Choszczéwka — Legionowo — Nasielsk przygotowaé miata spotka PKP
PLK SA. Prace te w zakresie dokumentaciji zostaty zlecone przed 2023 rokiem i sg na
ukonczeniu W ZSK oprécz wspomnianego skrdtu, przewidziano dla tego odcinka budowe
zupetnie nowej linii KDP na odcinku Dziatdowo — Olsztyn z wjazdem do miasta od strony
wschodniej. Trasa ta jest niemozliwa do realizacji z powoddéw sSrodowiskowych ze
wzgledu na przebieg przez obszar Puszczy Napiwodzko-Ramuckiej a podany w ZSK czas
podrézy z Warszawy Centralnej do Olsztyna (70 minut) jest niemozliwy do uzyskania.

5.2.3. Szprycha nr 3 - Podlasie i Mazowsze (Biatystok, tomza, Gizycko)

Trzecia szprycha jest rozgateziona i obejmuje trzy istotne kierunki: z Warszawy przez
Ttuszcz i Czyzew do Biategostoku i dalej do granicy w Kuznicy, nastepnie z Biategostoku
przez Etk i Suwatki do Trakiszek (element Rail Baltica) oraz z Ttuszcza przez Ostroteke,
tomzeiPiszdo Gizycka (linia nr 29). Ma ona szczegdélne znaczenie strategiczne i obronne,
poniewaz dofrontowa linia nr 29 jest jedyng planowang magistralg prowadzacg w
kierunku granicy z eksklawg Krélewieckg oraz — z wykorzystaniem istniejacej LK219 do
Etku i dalej po trasie Rail Baltica do Przesmyku Suwalskiego — spetniajgcg wymagania
mobilnosci wojskowej NATO, ktdrej duze obiekty mostowe potozone sg w relatywnie

bezpiecznej odlegtosci od granicy Polski z Rosjg lub Biatorusig. W 2023 roku szprycha ta
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byta w aktywnym przygotowaniu, a we wrzes$niu 2024 roku wybrano wariant inwestorski
dla odcinka Ostroteka - tomza — Pisz - Gizycko. Mimo ze studium (STES) dla tej szprychy
jest gotowe juz od wrzesnia 2024 r., do potowy 2026 r. nie podjeto zadnych prac nad
decyzjg srodowiskowg ani nie ztozono wniosku o jej wydanie — inwestycja pozostaje
zawieszona. Stowarzyszenie ocenia krytycznie zaréwno samo wstrzymanie inwestycji o
znaczeniu obronnym, jak i wybér nieoptymalnego wariantu linii nr 29 (trasa na odcinku
Ostroteka — tomza wydtuzona o okoto 20% w wadliwym przebiegu starej linii 0 znacznie
gorszej geometrii oraz modernizacje odcinka Ttuszcz — Ostroteka jedynie do 120 km/h, co
uniemozliwia osiggniecie akceptowalnych czaséw dojazdu z tomzy iOstroteki do
Warszawy).Ostatnie dwa opisane dziatania sg sprzeczne nawet z ustaleniami zawartymi
w ZSK gdzie trasa na czesci przebiegu jest jeszcze bardziej niz programie CPK, traktowana
jako gtéwna magistrala do Panstw Battyckich. W tym kontekscie modernizacja
istniejgcego odcinka LK 29 na 120 km/h zamiast na 160 km/h a docelowo na 200 km/h
oraz wadliwy wariant trasowania Ostroteka-Ltomza jest nie mozliwe do obrony. Podobnie
niemozliwa do obrony jest zmiana przebiegu trasy howego odcinka LK29 Kolho- Pisz na
sprzeczny z przebiegiem TEN-T przy utrzymaniu dalszego odcinku tej linii. Cofa to prace
przygotowawcze o 3-5 lat, uniemozliwia uzyskanie wsparcia finansowego UE w budowie
tej linii z funduszy europejskich (np. Militatry Mobility) i wydtuza o okoto 40 km trase
pociggdw Gizycko- tomza w tym pociggdw wojskowych w przypadku wojny.

5.2.4. Szprycha nr 4 - Podlasie Potudniowe (Siedlce, Terespol)

Czwarta szprycha to potaczenie z Warszawy przez Siedlce, tukéw i Biatg Podlaska do
Terespola, oparte w znacznej mierze na modernizacji istniejacej linii nr 2, stanowiacej
fragment miedzynarodowego korytarza w kierunku granicy w Terespolu. Jej funkcja jest
usprawnienie ruchu pasazerskiego i towarowego na wschodniej osi kraju. Trasa na catym
odcinku jest zmodernizowana do 160km/h i w obecnej chwili nie ma potrzeby realizacji
nowych inwestycji na tym ciggu.

5.2.5. Szprycha nr 5 - Lubelszczyzna (Lublin, Chetm, Zamos$¢)

Pigta szprycha prowadzi z Warszawy przez Otwock do Lublina, a dalej przez Trawniki do
Chetma i granicy z Ukraing, z odgatezieniem przez Krasnystaw, Zamos$¢ i Tomaszow
Lubelski do Betzca. taczy ona modernizacje istniejgcych linii z budowa nowych odcinkow
(m.in. Trawniki — Zamos$¢ oraz Zamos¢ — Betzec) i ma istotne znaczenie dla powigzan
miedzynarodowych z Ukraing, w tym w kontekscie odbudowy i integracji transportowej po
wojnie. W PW 2023 dla tej szprychy prowadzono prace studialne i przewidywano dalsze
przygotowanie dokumentacji; w analizowanym okresie inwestycja zostata zawieszona,
mimo ze korytarze jej przebiegu (Warszawa-Lublin-Chetm-Dorohusk oraz Lublin-Betzec -
Hrebenne sg wpisane do sieci TEN-T. W zaprezentowanej koncepcji ZSK proponowana
jest zupetnie nowa linia kolejowa KDP o dysfunkcjonalnie wydtuzonym przebiegu
Warszawa- Lublin wzgledem linii klasycznej oraz wadliwym z punktu widzenie trasy w
kierunku Ukrainy wjezdzie w wezet Lublin. Taki przebieg trasy wymaga zamiany kierunku

ruchu pociagu na trasie do Kijowa przez Dorohusk oraz wydtuza kolejny odcinek Lublin-
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Zamos¢ | wymaga trasowanie przez cenne obszary przyrodnicze. Trasa ta radykalnie
drozsza od proponowanych w koncepcji CPK nie wydaje sie miec¢ przy tym zadnych zalet
funkcjonalnych choé¢by nawet zwigzanych ze skréceniem czasu podréozy Warszawa —
Lublin—Zamos$é/Chetm.

5.2.6. Szprycha nr 6 - Radom i Podkarpacie

Szésta szprycha jest jedng z najbardziej rozlegtych: prowadzi z wezta CPK przez Grojec,
Warke, Radom, Itze, Ostrowiec Swietokrzyski i Stalowa Wole do tetowni i Rzeszowa, a
dalej w kierunku Sanoka oraz do Jasto i Krosna. tgczy budowe nowych odcinkéw kolei
duzych predkosci z modernizacja linii istniejacych i ma zapewni¢ szybkie potaczenie
Podkarpacia z centrum kraju. Jedynym odcinkiem tej szprychy, na ktérym postepowania
sg kontynuowane jest Letownia — Rzeszéw (linia nr 58) stanowigca jednoczesnie skrétna
trasie Lublin- Rzeszow. Jest ona jednoczesnie jednym z nielicznych przyktadéw linii
pierwotnego kolejowych programu CPK, gdzie dokumentacja projektowa zlecona jeszcze
przez poprzedni zarzad Spotki ma swojg kontynuacje. W lipcu 2025 roku ztozono dla tego
odcinka wniosek o decyzje $rodowiskowg do RDOS w Rzeszowie. Pozostate fragmenty
szprychy zostaty jednak zawieszone, a odcinki CPK — Gréjec — Warka oraz Radom —
Kunow, przygotowywane w ramach PW 2023, w rzagdowej koncepcji Zintegrowanej Sieci
Kolejowej z 2026 roku zostaty wrecz wykreslone z informowaniem samorzadow
o rezygnacji z rezerwacji terendw pod tg inwestycje. Zgodnie z ZSK trasa z Warszawy do
Rzeszowa ma byc¢ prowadzona przez Lublin okoto 80 km dtuzszg trasg ktdra dla uzyskania
podobnego czasu jazdy musi byé w wiekszosci nowg linig KDP. Decyzja ta uderza w
perspektywy rozwojowe miast na planowanym szlaku tej szprychy, bedzie tez znacznie
drozsza w realizacji i nie ma w zasadzie zadnych zalet.

5.2.7. Szprycha nr 7 - Slask i Matopolska (WMS, Katowice, Krakéw,
Kielce)

Siédma szprycha obejmuje kluczowy dla potudnia kraju Wezet Matopolsko-Slaski (WMS),
z ktérego linie prowadzg do Katowic, Krakowa oraz w kierunku granicy z Czechami
(Katowice — Ostrawa), a takze cigg biegnacy Centralng Magistralg Kolejowa przez
Opoczno, Kielce, Busko-Zdréj i Tarnéw do Nowego Sagcza i Muszyny. Jej celem byta
rowniez integracja aglomeraciji $laskiej i krakowskiej, a nie tylko szybkie potaczenie ich z
lotniskiem CPK i Warszawa i potnocng Polska. Podobnie jak w przypadku szprychy
szostej, z dorobku sprzed 2024 roku kontynuowana jest jedynie zlecona wczesnigj
dokumentacja odcinka Katowice — Ostrawa (linia nr 170), dla ktérej w styczniu 2025 roku
ztozono takze wniosek o dofinansowanie z instrumentu CEF. Pozostate elementy
szprychy, w tym caty Wezet Matopolsko-Slaski, zostaty zawieszone, a w koncepcji ZSK z
2026 roku — wykreslone i zastgpione innymi rozwigzaniami. Odejscie od wpisanego do
sieci TEN-T uktadu Wezta Matopolsko Slaskiego, planowanego (pod inng nazwa) od lat 90
tych we wszystkich koncepcjach rozwoju sieci kolejowej w tym rejonie Polski, podjete
arbitralnie bez zadnego uzasadnienie tej decyzji ani dyskusji Stowarzyszenie ocenia jako
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skrajnie szkodliwe dla integracji transportowej potudnia Polski oraz rozwoju krajowej sieci
kolejowe;j.

5.2.8. Szprycha nr 8 - Czestochowa i Opolszczyzna

Osma szprycha prowadzi z wezta CPK przez Skierniewice, Czestochowe, Opole i Nyse do
Ktodzka, opierajac sie w znacznej czesci na modernizacji istniejacych linii. Ma ona
szczegblne znaczenie dla Czestochowy — trzynastego pod wzgledem liczby ludnosci
miasta w Polsce, ktére w dotychczasowym uktadzie sieci pozostaje na uboczu gtéwnych
ciggow kolejowych. W PW 2023 szprycha ta byta przewidziana do modernizacji, w tym
poprawie czasu przejazdu odcinka Koluszki — Czestochowa — Opole wraz z poprawag
przepustowosci odcinka Czestochowa — Opole oraz modernizacji w tym elektryfikacji
odcinkow linii Opole — Nysa — Kamieniec Zgbkowicki — Ktodzko. W analizowanym okresie
za wyjatkiem prac na odcinku Opole Czestochowa prowadzonych w celu poprawy czasu
przejazdu z Wroctawia do Warszawy, nie prowadzono dla tej szprychy nowych
postepowan, a jej realizacja pozostaje wstrzymana. W ZSK przewidziano modernizacje
odcinkéw tej linii w przebiegu Radomsko — Czestochowa — Opole — Nysa — Kamieniec
Zabkowicki — Ktodzko.

5.2.9. Szprycha nr 10 - Kutno, Konin, Poznan

Dziesigta szprycha to potaczenie z Warszawy przez Sochaczew, Kutno i Konin do
Poznania, oparte na modernizacji istniejgcej magistrali (linia nr 3, fragment korytarza
E20). Stanowi ona uzupetnienie i alternatywe dla poznanskiego ramienia linii Y,
poprawiajgac powigzania Wielkopolski wschodniej i centralnej Polski. W zatozeniach
koncepcji CPK przewidziano jej modernizacje, ktéra zostata zakoczona pod koniec 2023
r.

5.2.10. Magistrala wschodnia (rokada Milanéw — Fronotéw)

Odrebnym, a zarazem strategicznie waznym elementem programu CPK byta obwodowa i
jednoczesnie rokadowa magistrala wschodnia, ktorej trzonem jest nowa linia nr 631
Milanéw — Fronotéw, uzupetniona o modernizowane odcinki Fronotéw- Czeremcha -
Biatystok, oraz Milanéw — Lublin oraz Lublin — Stalowa Wola. W odréznieniu od
pozostatych szprych nie prowadzi ona promieniscie do Warszawy, lecz biegnie
rownolegle do granicy z Biatorusig, taczac najwieksze osrodki miejskie Polski wschodniegj
tj. Biatystok, Lublin i Rzeszéw, stanowigc brakujace potgczenie radialne na polskie sieci
kolejowej. Jej znaczenie wykracza poza funkcje spoteczno-gospodarczg zwigzang z
budowa spdjnosci przestrzennej kraju. Magistrala ta ma rokadowy charakter i wazna
funkcje obronna. Wraz z dofrontowa linia nr 29 (w ramach szprychy nr 3) tworzy ona
system kolejowy niezbedny dla mobilnosci wojskowej na wschodniej flance NATO, a obie
linie zostaty wpisane do sieci TEN-T jako elementy priorytetowe rowniez z tego punktu
widzenia. Tym bardziej krytycznie nalezy oceni¢ fakt, ze w analizowanym okresie
inwestycja ta pozostaje zaniechana, a w rzadowej koncepcji Zintegrowanej Sieci
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Kolejowej z 2026 roku magistrale wschodnig na odcinku Fronotow — Milandéw wprost
wykreslono —wbrew jej znaczeniu dla obronnosci panstwa i faktu ze stanowi ona element
sieci bazowej (rozszerzonej) TEN-T jako element korytarza Battyk — Morze Czarne — Morze
Egejskie.

5.2.11. Ocena stanu inwestycji

Przeglad poszczegdlnych szprych prowadzi do jednoznacznie negatywnej oceny stanu
pozostatych linii, a poréwnanie z planami z 2023 roku czyni te ocene jeszcze surowsza.
Podczas gdy w 2023 roku wszystkie szprychy znajdowaty sie na aktywnych etapach
przygotowania, obecnie kontynuowane sg w praktyce jedynie dwie zlecone wczesniegj
dokumentacje projektowe (Katowice — Ostrawa oraz tetownia — Rzeszéw), a pozostate
inwestycje cofnieto do stanu zawieszenia; cze$é z nich — jak Wezet Matopolsko-Slagski,
odcinki CPK— Groéjec — Warka i Radom — Kundéw czy magistrala wschodnia Fronotéw —
Milanéw — w koncepcji ZSK z 2026 roku wprost wykreslono. Skutki tego stanu sag
wielorakie: ograniczenie obstugi srednich osrodkéw miejskich i regiondw peryferyjnych;
zagrozenie utratg srodkéw UE oraz naruszenie zobowigzan wynikajgcych z sieci TEN-T;
zaniechanie inwestycji o kluczowym znaczeniu dla mobilnosci wojskowej i obronnosci
(szprycha nr 3 oraz magistrala wschodnia); zmarnowanie srodkéw publicznych juz
wydatkowanych na dokumentacje; a takze pozbawienie krajowej branzy
infrastrukturalnej portfela zadan na okres po 2032 roku. W zwigzku z powyzszym
Stowarzyszenie konsekwentnie postuluje niezwtoczne wznowienie przygotowywania
dokumentacji projektowej dla nowych linii, tak aby umozliwié rozpoczecie budowy ponad
780 kilometréw nowych linii do 2030 roku (nie liczac ,,Ygreka”), w pierwszej kolejnosci dla
linii 0 znaczeniu obronnym oraz pozostatych linii wpisanych do sieci TEN-T.

Ponizsza tabela zestawia poszczegdlne szprychy programu (poza linig Y) wraz z krétkim
opisem stanu ich realizacji w analizowanym okresie:

Szprycha Kierunek / przebieg Stan realizacji (analizowany okres)

Nr 1-CMK Pétnoc CPK — Ptock — Wtoctawek — Wariant inwestorski CPK — Ptock —
Grudzigdz - Tréjmiasto (+ Witoctawek (VI11.2024); brak wniosku
odgatezienia) o DSU; STES dalszych fragmentéw

niekontynuowane — zawieszona

Nr 2 - Warmia Warszawa - Ciechanéw - Olsztyn Brak nowych postepowan; brak robot
PKP PLK - zawieszona

Nr 3 - Podlasie / Warszawa — Biatystok; Ostroteka  Wariant inwestorski LK29 (1X.2024);
tomza —tomza — Gizycko (LK29) STES gotowe, brak wniosku o DSU -
zawieszona (linia obronna)
Nr 4 -Terespol Warszawa — Siedlce — Terespol Modernizacja bez realnych robét (takze
(LK2) po stronie PKP PLK) — zawieszona
Nr 5 - Lubelszczyzna Warszawa — Lublin — Chetm / Prace studialne; brak nowych
Zamos$¢ — Betzec postepowan — zawieszona
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Szprycha Kierunek / przebieg Stan realizacji (analizowany okres)

Nr 6 - Podkarpacie CPK — Radom — Rzeszéw — tetownia—Rzeszow: wariant W2
Sanok/Krosno (X1.2022), wniosek o DSU (VII.2025) —
postepowanie ruszyto; reszta
zawieszona / czesciowo wykreslona

w ZSK
Nr7-Slask/ CPK — WMS - Katowice/Krakéw; Kontynuowana tylko dok. Katowice—
Matopolska Katowice — Ostrawa Ostrawa (wniosek CEF 1.2025); WMS
zawieszony i wykreslony w ZSK
Nr 8 - Czestochowa/ ' CPK— Czestochowa — Opole - Modernizacja bez realnych prac -
Opole Ktodzko zawieszona
Nr 10 -Konin/Poznan Warszawa — Kutno — Konin — Modernizacja bez nowych dziatan
Poznan (LK3)
Magistrala wschodnia Milanéw — Fronotéw (rokada, Zaniechana; wykreslona w ZSK — mimo
LK631) znaczenia obronnego

Tabela 9. Szprychy programu CPK (poza linig Y) i stan ich realizacji (opracowanie wtasne).

5.4. Sieé Terminali Intermodalnych (STI)

Elementem programu sScisle powigzanym ze wszystkimi szprychami jest sie¢ terminali
intermodalnych. W nowej wersji PW 2024 z pierwotnej Sieci Terminali Intermodalnych
(STI) zrezygnowano — mimo ze w czesci przypadkow poniesiono juz naktady na prace
dokumentacyjne. Nalezy jednak odnotowaé, ze temat nie zostat catkowicie porzucony:
Spotka opublikowata w ostatnim czasie koncepcje ,,Systemu Transportu Intermodalnego
(STI”, przedstawiajgcg docelowa wizje rozwoju przewozéw intermodalnych i sieci
terminali. Jest to jednak dopiero koncepcja, nie program wykonawczy z przypisanymi
lokalizacjami, postepowaniami i finansowaniem i nie przywraca automatycznie
skreslonych z Programu Wieloletniego inwestycji terminalowych. Stowarzyszenie ocenia
rezygnacje z realizacyjnego komponentu STl jako systemowo nieprawidtowg (terminale
intermodalne sg warunkiem przeniesienia towardow z drég na kolej oraz osiggniecia celéw
klimatycznych UE, zgodnie z art. 4 pkt c i art. 34 Rozporzadzenia TEN-T) i postuluje
przekucie ogtoszonej koncepcji w konkretny, finansowany program, skorelowany z
Horyzontalnym Rozktadem Jazdy na podstawie Pasazerskiego oraz Towarowego Modelu
Transportowego.

Koncepcja terminali intermodalnych pojawita sie rowniez w zaprezentowanej wersji ZSK
Z tym ze zawiera ona rozwigzania wewnetrznie niespojne, w tym na przyktad, terminale
potozone poza korytarzami towarowymi na liniach z marginalnym ruchem towarowym w
miejscach nie bedacych generatorami takiego ruchu (Miedzyrzecz, Kalisz Pomorski), przy
jednoczesnym braku planu lokalizacji terminala kontenerowego przy powstajgcym porcie
kontenerowym w Swinoujs$ciu. Te rozstrzygniecia powoduje generalng watpliwosé
odnosnie jakosci prac nad ZSK.
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5.5. Tabor kolejowy (pool taborowy)

Pozyskiwanie taboru dla nowej sieci KDP miato by¢ realizowane za posrednictwem tzw.
poolu taborowego CPK, mechanizmu centralnego zakupu i udostepniania taboru
przewoznikom. W pierwotnych zatozeniach programu pool taborowy miat petni¢ funkcje
strategiczng: wspiera¢ rozwdj krajowego przemystu taborowego, zapewniaé
innowacyjnos¢ oraz dostosowanie pojazdéw do polskich warunkdéw eksploatacyjnych
(m.in. szerokosc¢ cztonéw oraz wysokos¢ podtogi dopasowana do perondw). Zaktadano,
ze tabor zostanie zaprojektowany i wdrozony przy udziale polskich producentéw oraz z
wykorzystaniem srodkoéw publicznych na badania i rozwd6j, m.in. za posrednictwem
NCBIR. Celem byto wykreowanie, na wzér Niemiec, Francji, Japonii, Korei Potudniowej,
Hiszpanii czy Chin, krajowych kompetencji w zakresie taboru duzych predkosci.

Zgodnie z przyjetg w 2023 r. koncepcjg taborowg, do obstugi sieci CPK do 2040 roku
planowano pozyska¢ ok. 115 sktadow KDP, a nastepnie kilkadziesigt sktadow klasy
RegioExpress (REx). Plan zaktadat zawarcie umowy z producentem juz w 2025 roku,
odbiér dokumentacji technicznej i prototypéw w 2028 roku, uruchomienie prébnych
kursdéw pojazddw pierwszej serii w latach 2030-2032, a nastepnie, wraz z rozwojem sieci,
kolejne zamowienia. Modularna platforma pojazdéw miata umozliwia¢ budowe na tej
samej bazie zarowno sktadéw KDP o predkosci eksploatacyjnej 250 km/h, jak i sktadéw
regionalnych REx o predkos$ci 200-230 km/h.

W nowej wersji Programu zatozono natomiast zakup 120 sktadéw o predkosci
przekraczajgcej 300 km/h juz do 2035 roku, przy jednoczesnym braku kontynuaciji prac
nad wiekszoscig linii kolejowych CPK poza ,Ygrekiem”. Tymczasem zaktualizowany
harmonogram inwestycyjny zaktada zawarcie umoéw budowlanych jedynie dla ok. 400 km
linii do 2032 r., co oznacza, ze rzeczywiste potrzeby taborowe (dla cyklu pétgodzinnego
do Wroctawia i Poznania) wynoszg nie wiecej niz ok. 25 sktadéw. Skala planowanego
zakupu kilkukrotnie przekracza zatem realne potrzeby wynikajace z obecnego,
ograniczonego zakresu inwestycji infrastrukturalnych.

Stowarzyszenie ocenia, ze w przypadku poolu taborowego doszto do patologicznej
migracji celu jego powotania. Zamiast narzedzia budowy krajowej platformy taborowe;j
KDP (stanowigcej takze baze rozwojowa dla pociggdw REx i wspierajgcej polski przemyst),
pool ma zosta¢ uzyty jako instrument zakupu gotowego, zagranicznego taboru o
parametrach i liczbie nieadekwatnych do krajowych potrzeb (np. niepotrzebnie wysoka
predkosé) i potencjalnie niekompatybilnego z krajowa infrastrukturg pasazerska (np.
wysokos$¢ podtogi wagondw wobec wysokosci peronéw). Decyzja o standardzie
predkosci powyzej 300 km/h w praktyce wyklucza polskich producentéw z udziatu w
dostawach taboru (a posrednio takze infrastruktury) i przekierowuje dziesigtki miliardow
ztotych srodkéw publicznych na rzecz zagranicznego dostawcy, w sprzecznosci z polityka
reindustrializacji prowadzong przez rozwiniete panstwa.
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Osobnym, a zaostrzajgcym sie w analizowanym okresie problemem jest konkurencyjnos$cé
i niespéjnos¢ postepowan na tabor. Réwnolegle do poolu taborowego CPK wtasny
przetarg na pociggi duzych predkosci wraz z ich wieloletnim utrzymaniem przez
producenta ogtosito PKP Intercity —na 20 sktadow (z opcja do 55) o predkosci co najmniej
320 km/h, w trybie dialogu konkurencyjnego (termin wnioskéw 29 kwietnia 2026 roku,
rozstrzygniecie planowane na pazdziernik 2027 roku, cztery zgtoszone konsorcja: Alstom,
Talgo, Siemens Mobility oraz Hitachi Rail z Pesg). Jednoczesnie przedstawiciele rzadu i
Spotki m.in. odpowiedzialny za sektor kolejowy wiceminister Piotr Malepszak zaczeli
twierdzi¢, ze pool KDP CPK jest ,,niepotrzebny pod taki ruch”, a CPK czasowo rezygnuje z
zakupu sktadéw KDP. Sag to komunikaty wprost sprzeczne z wczesniejszymi, w ktérych
pool przedstawiano jako narzedzie wsparcia polskich przewoznikéw i budowy krajowej
platformy taborowej.

Faktyczne przeniesienie pierwszego, sztandarowego zakupu szybkich pociggéw z poolu
CPK do odrebnego przetargu PKP Intercity Stowarzyszenie ocenia jako rozwigzanie
niosgce powazne zagrozenia. Po pierwsze, rozdrobnienie i zdublowanie zamdéwien (dwa
rownolegte postepowania na tabor KDP na réznych zasadach) ostabia pozycje
negocjacyjng panstwa i podnosikoszty. Po drugie, zakup gotowego, zagranicznego taboru
na 320 km/h i to wraz z kontraktem utrzymaniowym w praktyce przekresla pierwotny cel
poolu - zbudowanie krajowej, modularnej platformy taborowej KDP przy udziale
polskiego przemystu i srodkéw na badania i rozwéj (m.in. NCBIR) ipozyskanie
kompetencji w zakresie taboru KDP do Polski. Dlatego Stowarzyszenie ,Tak dla CPK”
wezwato Rade Ministrow do uruchomienia programu rozwoju polskiego taboru KDP przez
NCBIR oraz do wstrzymania przetargu PKP Intercity na zakup zagranicznych sktadéw, tak
aby to pooltaborowy, a nie dorazne, konkurencyjne wobec niego postepowania, pozostat
narzedziem realizacji polityki przemystowej panstwa.

W zwiazku z powyzszym Stowarzyszenie wnosi o przywrédcenie pierwotnej funkcji poolu
taborowego, tj. stworzenia — w dialogu z producentami taboru w Polsce i przy
wykorzystaniu srodkdw na badania i rozwdoj - modularnej platformy pojazdow
umozliwiajgcej budowe zaréwno sktadéw KDP o predkosci 250 km/h, jak i sktadéw
regionalnych REx o predkosci 200-230 km/h. Warunkiem spéjnosci tego rozwigzania jest
przywrécenie predkosci eksploatacyjnej 250 km/h jako podstawowego parametru KDP w
Polsce, co zapewnia wspoétuzytkowanie infrastruktury przez pociagi regionalne i szybkie
pociggi intermodalne, zwieksza przepustowosé¢ oraz optymalizuje koszty budowy i
eksploatacji. Przy predkosci 320 km/h realne skréocenie czasu przejazdu na relacji
Warszawa — Poznan/Wroctaw wynosi bowiem jedynie 12-13 minut w stosunku do
standardu 250 km/h, przy nieproporcjonalnie wyzszych kosztach inwestycyjnych,
energetycznych i eksploatacyjnych oraz spadku przepustowosci.

Stowarzyszenie zauwaza ponadto ze w zaprezentowanym przez Spotke 29 czerwca 2026r
projekcie Horyzontalnego Rozktadu Jazdy na 2035 rok (czyli po uruchomieniu linii Igrek),
zapotrzebowanie na tabor kolejowy 320 km/h (przy zatozeniu uruchomienia na linii igrek
takich przewozéw) wynosi¢ bedzie jedynie 28 sztuk pojazddéw, wobec zapotrzebowania
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na 138 sztuk pojazdéw o predkosci 200-250 km/h (z tego pojazdy o predkosci
maksymalnej 250 km/h to 75 sztuk). W tym konteks$cie wstrzymywanie projektu rozwoju
polskiej platformy taborowej na 200-250km/h jest dziataniem skrajnie szkodliwym dla
polityki przemystowej oraz transportowej panstwa.

Stowarzyszenie zauwaza jednoczes$nie ze jedyne potaczenie obstugiwane predkoscia
eksploatacyjng 350 km/h na swiecie funkcjonujg w Chinach i Indonezji (jedna linia
wybudowana na podstawie umowy panstwowych firm chinskich i indonezyjskich). Linie
kolejowe obstugiwane w normalnej eksploatacji z predkoscig rozktadowag 350 km/h
w Chinach nie stanowig standardu, lecz margines tamtejszego systemu KDP, stanowigc
obecnie mniej niz 7% tamtejszej sieci KDP (okoto niecate 3,5 tys. km z ponad 50 tys, km
sieci,- pomimo ze dtugosc infrastruktury pozwalajgca na osigganie takich predkosci jest
znacznie wieksza). Jednoczesnie obstugujg one olbrzymia czes¢ wolumenu przewozow
pasazerskich i osrodki o populacji okoto 200 milionéw ludzi. Stosowanie tej technologii w
polskich warunkach przestrzenno- populacyjnych nie ma zadnego uzasadnienia.

5.6. Finansowanie komponentu kolejowego

Finansowanie komponentu kolejowego opiera sie na modelu przyjetym w PW 2024. Na
inwestycje kolejowe zaplanowano w nim ok. 33 mld zt ze sSrodkéw unijnych oraz ponad 43
mld zt z emisji skarbowych papieréw wartosciowych (obligacji). Zasadniczym zrodtem
finansowania pozostajg zatem obligacje obejmowane przez Skarb Panstwa w ramach
kolejnych dokapitalizowan Spaétki.

W analizowanym okresie ujawnita sie jednak zasadnicza luka w tym modelu. PW 2024
przewidywat na 2026 r. przekazanie na komponent kolejowy 9,5 mld zt z emisji obligacji,
przy czym pierwsza transza miata trafi¢ do Spétki na poczatku roku, w | kwartale 2026 r.
Do potowy 2026 r. Spoétka nie otrzymata z tego tytutu zadnych srodkéw. Jak wynika z
wyjasnien Ministerstwa Finanséw, wtasciwy wniosek Petnomocnika Rzadu ds. CPK o
przekazanie skarbowych papierow wartosciowych w ogdle nie wptynat do resortu, a
planowane dokapitalizowanie pozostawato ,,przedmiotem analiz”.

Rownolegle nie powiodta sie préba pozyskania krajowych dotacji unijnych. O ile na
poziomie zarzgdzanym bezposrednio przez Komisje Europejska (instrument CEF ,,Laczac
Europe”) Spoétka pozyskata tgcznie ok. 500 mln zt, o tyle w programie krajowym FEnIKS
(Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat i Srodowisko) nie ztozyta w analizowanym
okresie ani jednego wniosku. W efekcie z przewidzianej w FEnIKS dla kolei puli ok. 5,3 mld
euro (ok. 23 mld zt) inwestycje KDP realizowane przez CPK korzysta¢ nie moga; srodki
trafiajg do zadan PKP PLK, a cze$é nawet przesunieto na rozbudowe Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej (PKM Potudnie).

Skale problemu obnazyta ujawniona pod koniec lipca 2026 r. przez portal money.pl
korespondencja Spoétki z Ministerstwem Infrastruktury z okresu od lipca 2025 r. do
czerwca 2026 r. W piSmie z kwietnia 2026 r. Cztonkowie Zarzadu Spotki ostrzegali, ze brak
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zapewnienia srodkéw z FEnIKS doprowadzi do paralizu inwestycyjnego juz w potowie
2026 r. W pismie z 11 czerwca 2026 r. wskazywali, ze brak dotacji na trwajaca juz budowe
tunelu KDP w todzi bezposrednio blokuje ogtaszanie kolejnych przetargéw na odcinki
miedzy Warszawg a todzig; sygnalizowali tez ryzyko niedotrzymania zapowiadanych
terminédw i realnych strat wizerunkowych. W praktyce z szesciu planowanych
postepowan na pierwszy odcinek KDP Warszawa - £6dz w analizowanym okresie
ogtoszono jedynie dwa i to w trybie dialogu konkurencyjnego odsuwajgcego zawarcie
umowy z wykonawcag dopiero na przetom lat 2027 i 2028 r.

Stanowisko resortu byto odmowne: Ministerstwo Infrastruktury wskazywato, ze w ramach
KPK nie ma wolnych srodkéw, a zmiana kryteriow FEnIKS jest procesem dtugotrwatym, na
ktéry resort nie ma decydujgcego wptywu.

Obraz finansowania komponentu kolejowego w analizowanym okresie jest zatem bardzo
niepokojacy. Deklarowana jako priorytet linia KDP Warszawa—t6dz w praktyce nie ma
zabezpieczonego finansowania: przewidziana na | kwartat 2026 r. transza obligacji (9,5
mld zt zaplanowanych na inwestycje kolejowe w 2026 r.) nie zostata uruchomiona, a droga
do znaczacych dotacji unijnych pozostaje formalnie zamknieta. Dopdki nie zostanie
ztozony i zrealizowany wniosek o dokapitalizowanie obligacjami inie zostanie
odblokowany dostep do programu FEnIKS, deklarowany termin oddania odcinka
Warszawa - £o6dz w 2032 r. obarczony jest rosngcym ryzykiem, a istotne prace w
programie kolejowym, mimo deklarowanej gotowosci merytorycznej do ogtaszania
przetargdw, pozostajg w praktyce wstrzymane z przyczyn finansowych.

5.7. Zintegrowana Sie¢ Kolejowa (ZSK)

Zintegrowana Sie¢ Kolejowa (ZSK) to nowy dokument, ktory zgodnie z deklaracjami ma
zastgpic¢ kolejowy komponent programu CPK w zakresie inwestycji obejmujacych linie
inne niz ,,Ygrek”. ZSK nie przybrat formy oficjalnego dokumentu rzgdowego ani innego
jasno okreslonego statusu prawnego a co wiecej stoi w istotnej sprzecznosci
z obowigzujacymi obecnie podstawowymi strategicznymi dokumentami rzadowymi
zzakresu transportu, czy dokumentami ustaleniami oraz przepisami unijnymi,
stanowigcymi miedzynarodowe zobowigzania Rzeczypospolitej Polskiej. W zwigzku z tag
fundamentalng sprzecznoscig dokument ten nie jest oczywiscie i nie moze by¢ w zadnej
formie programem wykonawczym dotyczacym rozwoju infrastruktury z przypisanym
postepowaniami planistycznymi czy inwestycyjnymi oraz finansowaniem. Funkcjonuje
on natomiast w obszarze komunikacji medialnej i politycznej jako koncepcja rozwoju
sieci kolejowej na kolejne dekady. Nawet przedstawiciel Spétki nie jest w stanie
stwierdzi¢, jaki formalny status ma ten dokument — trudno go zatem traktowac inaczej niz
jako pewng programowo-propagandowag wizje.
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5.7.1 Genezaitryb prac

Prace nad ZSK zapoczatkowano 16 regionalnymi panelami eksperckimi, ktére odbyty sie
od 23 stycznia do 18 marca 2025 r. Stowarzyszenie krytycznie ocenia ich tryb: warsztaty
przeprowadzono bez przedstawienia celow, ktorym miataby stuzy¢ rozbudowa sieci
kolejowej, bez odniesienia do dokumentéw strategicznych panstwa (SRT) i UE (sie¢ TEN-
T) oraz bez analizy istniejacej infrastruktury pod katem funkcjonalnym. Nigdy pdzniej
prowadzone prace nie byty prezentowane publicznie i poddane konsultacjom co stoi w
zupetnej sprzecznosci z dobrymi praktykami w tego typu przedsiewzieciach. Prezentacja
docelowej sieci byta wielokrotnie przektadana — pierwotnie zapowiadano jg na koniec
2025 roku, potem na | kwartat 2026 r, a faktycznie przedstawiono jg dopiero w czerwcu
2026 r. Zupetnym zmianom ulegaty tez komunikaty dotyczace ZSK przed jej
upublicznieniem a deklarowana dtugos¢ nowych linii kolejowych urosta z 2000 km do
4700 km linii kolejowych na przestrzenie kilku miesiecy.

5.7.2. Zawartos¢ dokumentu

W potowie czerwca 2026 r. zaprezentowano ZSK jako rzekomo pierwszy kompleksowy
plan rozwoju polskiej sieci kolejowej, obejmujacy ok. 4700 km nowych linii realizowanych
w perspektywie kilku dekad. Zamiast dotychczasowych 12 ,,szprych” zaproponowano 19
magistral (m.in. warminska, poétnocno-wschodnig z Rail Baltica przez tomze,
matopolsko-swietokrzyska, staropolskg, potudniowg wzdtuz autostrady A4, wschodnig
Minsk Mazowiecki — tukéw — Lublin — Stalowa Wola, zachodnig, pétnoc—potudnie,
Battyk — Czechy oraz wielkopolska). Z ok. 4700 km nowych linii ok. 1000 km ma zostaé
oddane do 2035 roku, a w wyniku realizacji catego programu 27 matych i srednich miast
ma zyskac dostep do sieci kolejowej. Inwestycje z ZSK maja realizowaé wspolnie Spotka
oraz PKP Polskie Linie Kolejowe.

Czes$¢ przebiegow ZSK pokrywa sie w zakresie planowanych linii kolejowych lub
przynajmniej w zakresie ogolnego przebiegu korytarzy tych linii z dotychczasowymi
koncepcjami. Czes¢ planowanych w ramach programu CPK linii czesto planowanych od
kilkudziesieciu lat i stanowigcych elementy sieci TEN-T wykreslono (m.in. caty Wezet
Matopolsko-Slaski, odcinki CPK — Gréjec — Warka i Radom — Kunéw, magistrale
wschodnig Fronotéw — Milandw),

Jednoczesnie w CPK pojawit sie szereg nowych pomystéw —w tym magistrala potudniowa
wzdtuz A4 (Wroctaw — Opole — Katowice — Krakoéw — Tarndw), wtgczenie Torunia oraz
nowa magistrala KDP z Poznania do Berlina i Szczecina przez Gorzéw Wielkopolski.

5.7.3. Ocena Stowarzyszenia i program CPK+

Stowarzyszenie zwraca uwage, ze wraz z ZSK nie opublikowano analiz, oraz danych, ktore
uzasadniatyby taki, a nie inny ksztatt sieci, co utrudnia lub uniemozliwia merytoryczna
ocene zaproponowanych zmian (m.in. przekierowania w rejonie Torunia wydtuzajacego
czas przejazdu Warszawa — Gdansk oraz znacznego wydtuzenia magistrali wschodnigj).
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Obawiajgc sie takiego wtasnie takiego, arbitralnego i niepopartego zadnymi danymi,
scenariusza rozwoju docelowej sieci kolejowej kraju Stowarzyszenie ,,Tak dla CPK”
opracowato wtasny, model docelowej sieci kolejowej pod nazwg ,,CPK+” zawierajacy
koncepcje rozwojowg programu CPK uzupetniona o linie kolejowego znaczenia
obronnego, linie kolejowego znaczenia regionalnego oraz niewielkie uzupetnienie
elementéw uktadu Llinii miedzyregionalnych zwigzanych z potrzebami transportu
towarowego oraz nowymi uwarunkowaniami miedzynarodowymi zwigzanymi
z deklaracjami strony niemieckiej odnoscie woli rozwijania potaczen KDP z Polska.
Pierwsza propozycje docelowej sieci CPK+ przedstawiono w lutym 2026 r., a nastepnie
poddano jg rzeczywistym, obywatelskim konsultacjom spotecznym, w trakcie ktérych do
stowarzyszenia wptyneto kilkaset merytorycznych uwag (w tym ponad 360 zgtoszonych
oficjalng sciezkg za posrednictwem uruchomionego formularza).

Zaktualizowany projekt ,,CPK+”, obejmujgcy rozbudowe sieci do 2045 roku,
zaprezentowano w Sejmie RP 12 czerwca 2026 r. na kilka dni przez publikacjg koncepcji
ZSK.

Stowarzyszenie podkresla, ze w odréznieniu od prac nad ZSK projekt CPK+ powstat w
oparciu o otwarte konsultacje spoteczne i byt poddany publicznej szerokiej dyskusji co
radykalnie rézni go od koncepcji ZSK. Ostateczna ocena ZSK w tym realnosci
i prawdziwosci podanych w dokumencie prognoz bedzie mozliwa dopiero po
opublikowaniu przez rzad analiz ruchowych i dokumentéw wykonawczych w tym
szczegbdtowego przebiegu planowanych linii kolejowych) jednakze nawet pobiezna
analiza tego dokumentu wskazuje ze wiele zawartych w nim danych liczbowych
dotyczacych na przyktad czasow przejazddw jest zupetng fikcja.

Poréwnanie propozycji ,,CPK+” vs ZSK wykazuje, ze przy niemal dwukrotnie mniejszych
kosztach inwestycji CPK+ oferuje znacznie wieksze korzysci spoteczne i ekonomiczne,
mierzone zaréwno zwiekszeniem dostepu do transportu kolejowego, dzieki poprawie
segmentu transportu regionalnego, przy bardzo podobnych rezultatach w zakresie
transportu dalekobieznego, mierzonych skroceniem czasu przejazdéw pomiedzy
gtéwnymi osrodkami miejskimi kraju i skalg uzyskiwanej przewagi konkurencyjnej kolei,
wzgledem indywidualnego transportu samochodowego. Stowarzyszenie na biezgco
udostepnia poréwnania obu koncepciji (,,ZSK vs. Szprychy / CPK+ vs. ZSK”).

Kluczowe jest przy tym, aby nowy dokument ZSKcnie stat sie pretekstem do dalszego
op6zniania lub rozmywania inwestycji juz przygotowanych w ramach programu CPK, w
szczegoélnosci linii wpisanych do sieci TEN-T oraz linii 0 znaczeniu obronnym. Niestety
zaplanowane w ZSK zmiany przebiegu tras waznych i juz zaprojektowanych przez Spotke
linii kolejowych wpisanych do sieci TEN-T, w tym takich z wybranymi wariantami
inwestorskimi wskazujg ze tak wtasnie bedzie.

55



5.8. Podsumowanie podprogramu kolejowego

Dla porzadku najwazniejsze zdarzenia analizowanego okresu (wraz z bezposrednio
poprzedzajacym kontekstem) w podprogramie kolejowym zestawiono w ponizszej tabeli.

15 grudnia podpisanie umowy na projekt i budowe bocznicy kolejowej (linia nr 3 — CPK);

2025 konsorcjum Unibep / Track Tec Construction (143 mln zt)

23 grudnia podpisanie umow z PSE na przytaczenie podstacji trakcyjnych CPK i Dmosin,

2025 zasilajacych odcinek LK85 Warszawa — CPK — £6dz (46 mln zt netto)

29 grudnia ogtoszenie dialogu konkurencyjnego na budowe odcinka KDP (Kotowice —wezet

2025 lotniskowy, ~13 km); pierwsza decyzja lokalizacyjna dla KDP (rejon Warszawy
Zachodniej)

30 stycznia podpisanie umowy z Multiconsult Polska na dokumentacje projektowa odcinka KDP

2026 w todzi (posterunek odgatezny Retkinia; 48 mln zt netto)

potowa rzagdowa prezentacja Zintegrowanej Sieci Kolejowej (ZSK): ok. 4 700 km, 19 magistral

czerwca 2026  zamiast dotychczasowych 12 ,,szprych”

16 czerwca dopuszczenie 4 konsorcjow (tacznie 11 firm) do dialogu konkurencyjnego na

2026 budowe tunelu i dworca kolejowego pod lotniskiem.

Tabela 10. Kalendarium wybranych zdarzen podprogramu kolejowego (opracowanie wtasne).

Obraz realizacji podprogramu kolejowego w analizowanym okresie jest bardzo
niepokojacy. Jedyng inwestycjg aktywnie kontraktowang pozostawata linia Y, a w jej
ramach przede wszystkim odcinek Warszawa — +6dz: tuz przed rozpoczeciem
analizowanego okresu podpisano umowe na budowe tunelu dalekobieznego pod todzig,
a w jego trakcie ogtoszono dialog konkurencyjny na roboty dwdch pierwszych odcinkéw
KDP. W pozostatym zakresie prace posuwajg sie — na linii Y bardzo powoli (brak
rozpoczecia postepowan przetargowych na wykonawstwo na kolejnych odcinkach), aw
zakresie pozostatych szprych istotne dziatania zostaty w praktyce wstrzymane.

Zasadniczym problemem okazato sie finansowanie. Przewidziana w PW 2024 na 2026 r.
transza obligacji dla komponentu kolejowego (9,5 mld zt), z pierwsza czesciag planowang
nal kwartat 2026 r., nie zostata uruchomiona - do potowy roku Spétka nie otrzymata z tego
tytutu zadnych s$rodkdéw, a wtasciwy wniosek o dokapitalizowanie nie wptynat do
Ministerstwa Finansdw. Zablokowany pozostawat takze dostep do krajowych dotacji z
programu FEnIKS (kryterium wpisu do Krajowego Programu Kolejowego). W efekcie, mimo
deklarowanej gotowosci merytorycznej, z szesciu planowanych postepowan na odcinek
Warszawa — t6dz ogtoszono jedynie dwa, co bezposrednio zagraza zapowiadanemu
terminowi oddania linii w 2032 r.
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6. Wybrane aspekty dziatalnosci prowadzonej
przez Spotke

6.1. Stan zatrudnienia

W 2025 r. zatrudnienie rosto skokowo w zwigzku z wejsciem Spotki w kolejne fazy
realizacji celu strategicznego oraz zwiekszeniem liczby prowadzonych zadan i projektéw.
Stan na koniec roku wzrést z 711 do 1116 oséb na stanowiskach nieprodukcyjnych
(tacznie z czteroosobowym Zarzadem - z 715 do 1120 oso6b), azatrudnienie
srednioroczne zwiekszyto sie z 725 do niemal 900 etatow. Przyrost dotyczyt w znacznej
czesci komorek administracyjnych.

mm

Stan na koniec roku (osoby, tacznie z Zarzadem) 1120 715

w tym stanowiska nieprodukcyjne 1116 711
Zarzad (na podstawie powotania) 4 4
Zatrudnienie sSrednioroczne (etaty) 899,58 725,29

Tabela 11. Stan zatrudnienia Spo6tki (Sprawozdanie Zarzadu za 2025 r.).Zrédto: Sprawozdanie Zarzadu za
2025r., pkt 1.4.

Mimo blisko dwukrotnego wzrostu zatrudnienia w latach 2024-2025 skutecznosc¢
rozbudowanej organizacji jest kwestionowana: nieoficjalnie ,brak sprawczosci”
wskazywano jako jeden z powodéw odwotania prezesa i wiceprezesa Spotki pod koniec
lipca 2026 r. W ocenie Stowarzyszenia szybki rozrost zatrudnienia (sam w sobie wobec
skali zadan lezgcych przed Spétkg nie bedacy btedem) nie przetozyt sie na realne tempo
przygotowania i uruchamiania inwestycji.

6.2. Rebranding

Na poczatku grudnia 2025 r. premier Donald Tusk ogtosit, ze budowane lotnisko i caty
program nie bedg juz funkcjonowaé pod nazwa ,,Centralny Port Komunikacyjny”, lecz jako
»Port Polska”; jako uzasadnienie wskazat, ze dotychczasowa marka zostata — jak to ujagt -
»zhanbiona” przez poprzednie wtadze i budzi negatywne skojarzenia. Samo
Sprawozdanie Zarzadu za 2025 r. podaje, ze decyzje oparto na badaniach postrzegania
marki (czes¢ Strategii Komunikacji), a do wdrozenia nazwy powotano Zespo6t
wdrozeniowy; rebranding objat spétki zalezne (Port Polska.OZE, Port Polska.Lotnisko,
Port Polska.Paliwa, Port Polska.KDP i Port Polska.Logispark). Zmiana marki spotkata sie
z szeroka krytyka, ktdrg mozna sprowadzi¢ do trzech zarzutdéw: politycznego charakteru
decyzji, braku rzetelnych podstaw analitycznych oraz niekonsekwenciji i chaosu we
wdrazaniu.
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Zmiana nazwy ma charakter przede wszystkim polityczny, a nie zarzadczy czy
inwestycyjny. Ogtosit jg osobiscie premier, a nie zarzad Spoétki odpowiedzialnej za projekt
i wprost sformutowat jg jako symboliczne ,,odciecie sie” od poprzedniej ekipy rzadzace;j.
Samo uzasadnienie (ze dawna marka zostata ,zhanbiona” przez poprzednikéw) jest
argumentem z porzadku sporu politycznego, nie zas z analizy potrzeb przedsiewziecia.
Uzaleznianie tozsamosci strategicznej infrastruktury od biezgcej polityki podwaza
ciggtosé i wiarygodnos$é wieloletniego programu, ktéry jako inwestycja ponadkadencyjna
powinien by¢ wytaczony z logiki cyklu wyborczego.

Cho¢ Spodtka uzasadnia zmiane ,badaniami postrzegania marki” w ramach Strategii
Komunikacji, ani metodologii, ani wynikéw tych badan nie upubliczniono, decyzji nie
sposdb wiec zweryfikowaé jako opartej na dowodach. Nie przedstawiono zadnej
publicznej analizy kosztow i korzysci, ktéra wykazywataby, ze nowa nazwa poprawia
rozpoznawalnos¢, zaufanie czy postrzeganie przez inwestorow; brak tez badan
poréwnawczych obu nazw. Tymczasem marka ,,CPK” funkcjonowata od 2018 r., weszta
do powszechnego uzycia, a takze do dokumentow Unii Europejskiej (korytarze sieci TEN-
T) i miedzynarodowych postepowan przetargowych (ogtoszenia w Dzienniku Urzedowym
UE / TED). Zastepowanie utrwalonego, rozpoznawalnego takze za granicg identyfikatora
bez przejrzystej analizy ryzyka i korzy$ci trudno uznaé za dziatanie uzasadnione
merytorycznie; wyglada to raczej na decyzje wizerunkowo-polityczng ubierang ex post w
jezyk badan marketingowych.

Wprowadzanie nowej marki cechujg wewnetrzna sprzecznosc¢ i brak koordynacji. Po
pierwsze, fundament prawny pozostat nietkniety: ustawa o CPK oraz firma Spotki
(Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0.) sg niezmienione, a bez nowelizacji ustawy
formalna zmiana nazwy jest w praktyce niemozliwa. W efekcie program funkcjonuje
rownolegle pod dwiema nazwami, co utrwala rozjazd miedzy tozsamoscig prawng
a marketingowa i rodzi watpliwosci interpretacyjne w umowach, ogtoszeniach
i dokumentacji unijnej. Po drugie, przemianowanie spoétek grupy przeprowadzono
etapami roztozonymi na miesigce (Port Polska.Lotnisko - grudzien 2025 r.; Port
Polska.Paliwa i Port Polska.OZE - luty 2026 r.; Port Polska.KDP i Port Polska.Logispark —
marzec 2026 r.), a nie w jednym, skoordynowanym kroku. Po trzecie, samo wdrozenie nie
zostato przygotowane: domene portpolska.pl zarejestrowano 5 grudnia 2025 r., lecz nie
skonfigurowano serwera, a nazw kont w mediach spotecznosciowych nie zabezpieczono
w pore. Pozwolito to na powstanie kont satyrycznych i podszywajacych sie pod marke.
Catosc¢ ztozyta sie na dwutorowe, niespdjne oznaczanie programu izupetny chaos
komunikacyjny.

Zestawienie tych elementéw uzasadnia jednoznacznie krytyczng ocene rebrandingu. Jest
to zabieg wizerunkowo-polityczny, ktéry nie dotyka istoty programu i nie przyspiesza ani
jednej inwestycji, a jego koszty posrednie (czas pracownikéw, ujednolicanie oznaczen,
aktualizacja dokumentacji i systeméw IT) obcigzajg Spoétke. Deklaracja ,braku
dodatkowych kosztéw” dotyczy wytacznie prac nad identyfikacjg wizualng i pomija te
obcigzenia, a wyodrebniona kampania w mediach spotecznosciowych (50 tys. zt) jest
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tylko czagstkg rzeczywistych naktadéw uwagi i pracy. Zmiana rozpoznawalnej marki w
trakcie realizacji, bez przejrzystych badan i bez umocowania prawnego, grozi rozmyciem
tozsamosci najwiekszego programu infrastrukturalnego w kraju, podczas gdy realne
wyzwania (op6znienia przetargowe, nierozwigzane finansowanie) pozostaja nietkniete.

6.3. Wydatki reprezentacyjne i marketingowe

W 2025 r. Spétka odnotowata istotny wzrost wydatkéw reprezentacyjnych,
marketingowych oraz na ustugi prawne, PRidoradztwo zwigzane z zarzgdzaniem —tgcznie
z 7,57 mln zt do 13,94 mln zt. Wydatki reprezentacyjne wzrosty z 92 tys. zt do 736 tys. zt,
marketingowe z 216 tys. zt do 1 047 tys. zt, a wydatki na PR i komunikacje spoteczng z 98
tys. zt do 2 432 tys. zt. Najwiekszg pozycje stanowito doradztwo zwigzane z zarzgdzaniem
(7,29 mln zt), obejmujace m.in. operaty szacunkowe na potrzeby PDN.

Reprezentacyjne 736 92
Ustugi prawne 2434 1060
Ustugi marketingowe 1047 216
PR i komunikacja spoteczna 2432 98
Doradztwo zwigzane z zarzadzaniem 7 291 6108
Razem 13940 7574

Tabela 12. Wydatki reprezentacyjne, marketingowe i doradcze (Sprawozdanie Zarzadu za 2025 r.).Zrédto:
Sprawozdanie Zarzgdu za 2025 r., zestawienie wydatkow reprezentacyjnych i doradczych.

Opisane powyzej wzrosty wydatkéw marketingowych, PR i komunikacji spotecznej a
zwtaszcza wydatkow reprezentacyjnych (ponad 7 krotny!) budzg zaniepokojenie codoich
rzeczywistej zasadnosci, ponoszenia ich z poszanowaniem zasad gospodarnosci
i powinny by¢ przedmiotem dalszych wyjasnien ze strony organéw nadzorujgcych
i kontrolujgcych dziatalnos¢ Spaotki.

6.4. Zmiany personalne w kadrze zarzadzajacej

W samym analizowanym okresie Zarzad Spétki tworzyty cztery osoby: Filip Czernicki -
Prezes Zarzadu oraz Cztonkowie Zarzadu Dariusz Kus, Marcin Michalski oraz Piotr
Rachwalski - wszyscy zostali powotani jeszcze w 2024 r, a nastepnie na ponownie na
kolejng kadencje w 2026 r.. 25 czerwca 2026 r. do Zarzadu powotano dodatkowo Adama
Ferensa, ktéoremu powierzono koordynacje prac budowlanych i nadzér nad procesem
inwestycyjnym;

Zaledwie kilka tygodni po powotaniu cztonkéw zarzgdu na nowa kadencje, juz po uptywie
analizowanego okresu, doszto do gwattownej rekonstrukcji. 30 lipca 2026 r. Rada
Nadzorcza odwotata Prezesa Zarzadu Filipa Czernickiego oraz cztonka Zarzadu Dariusza
Kusia. Obowigzki prezesa powierzono Marcinowi Michalskiemu (p.o. prezesa); w
Zarzadzie pozostali ponadto Piotr Rachwalski i Adam Ferens. Nie podano przy tym
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zadnego oficjalnego uzasadnienia odwotania, pozostawiajgc wyjasnienie przyczyn
medialnym spekulacjom.

Na potrzeby niniejszego raportu nalezy w tym kontekscie jedynie wyrazi¢ gtebokie
zaniepokojenie sposobem dokonania tych zmian i ich konsekwencjami dla realizacji
Programu CPK przez Spoétke. Obawy budzi ich wptyw na dalsze pogtebienie negatywnych
konsekwencji w zakresie jakosci zarzadzania i decyzyjnosci w prowadzeniu niezwykle
ztozonych zadan inwestycyjnych wymagajacych profesjonalnej i zaangazowanej kadry
menadzerskie;j.

6.5. Ocena stanu realizacji planu postepowan

Spotka w kwietniu 2025 r. opublikowata plan postepowan przetargowych na Il-IV kwartat
2025 r., a we wrzesniu 2025 r. opublikowata plan postepowan na lata 2026 — 2028. Petna
lista postepowan planowanych przez Spétke w analizowanym okresie znajduje sie w
Zatgczniku nr 1 do niniejszego Raportu.

Spotka nie opublikowata informacji o realizacji wskazanych planéw postepowan.
Rezultaty takiej analizy przedstawia ponizsza tabela.

Plan na ll-IV kwartat 2025 Plan nali Il kwartat 2026

53 30
postepowan
Ilo$¢ ogtoszonych postepowan | 25 4
Stopien realizacji 46% 13%
Ilo$¢é postepowan ogtoszonych | 3 b.d.

po terminie

llosé ogtoszonych, ale nie | 16 6
ujetych w planie postepowan

Deklarowana wartos$¢ planu 30 mld 40 mld
Rzeczywista wartos¢ planu b.d. b.d.
Wartosé realizacji planu b.d. b.d.
Ilo$¢é zawartych uméw 22 1

Tabela 13. Realizacja planu postepowari przetargowych na analizowany okres (opracowanie wtasne).

W okresie od 1 stycznia 2025 r. do 30 czerwca 2026 r. Spoétka zawarta 44 umowy o
zamowienie publiczne, w tym 10 umoéw w wyniku postepowan wszczetych przed 2025rr.,
11 umoéw z wolnej reki tj. bez procedury konkurencyjnej oraz 23 umowy w wyniku
postepowan wszczetych od 2025,

W analizowanym okresie, Spotka planowata uruchomi¢ 14 postepowan o wartosci
powyzej 1 mld. zt. Uruchomiono 4 z 14 planowanych postepowan, w zadnym z nich nie
podpisano umowy.
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W ciggu 18 miesiecy Spétka uruchomita 8 postepowan w trybie dialogu konkurencyjnego.
Ten tryb wyboru wykonawcy wybrano m.in. do najdrozszych inajbardziej
skomplikowanych postepowan wskazanych ponizej.

1. Budowa Terminala Lotniska;

2. Zaprojektowanie, dostawa, montaz oraz uruchomienie i serwis Urzadzen
Transportu Bliskiego (UTB) dla Lotniska CPK;

3. Zaprojektowanie, dostawa, montaz oraz uruchomienie i serwis rekawdw dla
Terminala Pasazerskiego Lotniska CPK;

4. Zaprojektowanie, dostawa, montaz oraz uruchomienie i serwis urzadzen kontroli
bezpieczenstwa dla Lotniska realizowanego w ramach programu inwestycyjnego
Port Polska;

5. Budowa tunelu kolejowego oraz dworca kolejowego wraz z wykonaniem
niezbednych prac projektowych;

6. Kolejowe roboty budowlane zasadnicze - odcinek realizacyjny 1 (Projekt linia
kolejowa LK85 Warszawa - £6dz7);

7. Wybér Wykonawcy robét budowlanych zasadniczych (WRB) bez dialogu
technicznego, dla Pakietu 1 (Faza 1i2) w projekcie "Y - Wezet Kolejowy CPK";

8. Zaprojektowanie i wybudowanie podstacji trakcyjnych WN/2x25 kV CPK i Dmosin
zasilajgcych odc. LK85 Warszawa — £6dz.

Zgodnie ze sprawozdaniem Prezesa Urzedu Zamowien Publicznych za 2024 r., tryb
dialogu uruchamiany jest zaledwie w 0,23% postepowan odpowiadajgcych 0,19% ich
wartosci. W okresie styczen 2025 - czerwiec 2026 Spotka ogtosita 54 postepowania, z
tego az 8 w trybie dialogu konkurencyjnego, co stanowi 14,81% iznacznie (64 razy)
odstaje od sredniej rynkowej w Polsce. Uruchamiajgc postepowania w tym trybie Spotka
nie dysponuje szczegétami dotyczacymi tych postepowan tj. nie dysponuje ani opisem
przedmiotu zamdwienia, ani Specyfikacjg Warunkéw Zaméwienia, ani umowa. Spétka,
uruchamiajac te postepowania Spotka publikuje jedynie ogdlny opis potrzeb i wymagan

Niezaleznie od powyzszych konkluzji ponizej przedstawiamy liste zawartych umow
podpisanych w analizowanym okresie w wyniku prowadzonych postepowan
przetargowych. Wartos¢ tych umow (okoto 1,5 mld zt zt) pokazuje wyraznie z jakimi
opdznieniami mamy obecnie do czynienia — warto tylko wspomnieé, ze na podstawie
nowego PW 2024, Spétka powinna wydawaé w latach 2025 i 2026 srednio ok. 10,5 mld zt
rocznie a wiec kwote 7 razy wyzszag niz zakontraktowana w rocznym analizowanym
okresie.
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Wartosé netto
Lp. | Nazwa umowy Wykonawca (2
z

10

1

12

13

14

Przytaczenie podstacji trakcyjnych
Pabianice, Kuznica-Czajkéw i Dziadowa
Ktoda zasilajgcych odcinek LK85/LK86
to6dz — Wroctaw do sieci przesytowe;j

Umowa ramowa na wykonanie Obstugi
Geodezyjnej Inwestycji dla czesci
lotniskowej CPK

Dokumentacja projektowa tunelu
dalekobieznego KDP w todzi (linia nr 85z
wtaczeniem w linie nr 14) — odcinek £6dz
Retkinia

Inzynier Kontraktu dla ,,Budowy korytarzy
transportowych dojazdowych przy
budowie CPK”

Koncepcja projektowo-kosztorysowa
farmy fotowoltaicznej 20 MWp i magazynu
energii 50 MW /100 MWh na terenie CPK

Przytaczenie podstacji trakcyjnych CPK
i Dmosin (odcinek LK85 Warszawa — CPK
—+6dz) do sieci przesytowej

Budowa korytarzy transportowych
dojazdowych przy budowie CPK - ETAP 3

Budowa korytarzy transportowych
dojazdowych przy budowie CPK - ETAP 1

Zaprojektowanie i budowa bocznicy
kolejowej (linia nr 3 — CPK) wraz
Z robotami towarzyszacymi

Zaprojektowanie, dostawa, montaz
i uruchomienie Systemu Obstugi Bagazu
(BHS) dla Lotniska CPK

Doradztwo i obstuga procesu certyfikacji
zréwnowazonego budownictwa obiektéw i
infrastruktury lotniska CPK

Dokumentacja projektowa centrum
przetwarzania danych (Umowa Ramowa 1
— Obiekty Wspierajgce Lotnisko)

Przytaczenie CPK do sieci przesytowej 400
kv

Inzynier Kontraktu dla ,,Usuniecia kolizji
linii wysokiego napiecia 110220 kV przy
budowie CPK”

Polskie Sieci
Elektroenergetyczne
S.A.

POLSERVICE GEO lin.
(konsorcjum)

Multiconsult Polska

BBF

ELEKTROTIM

Polskie Sieci
Elektroenergetyczne
S.A.

Trakcja S.A.
Duna Polska S.A.

Track Tec Construction /
UNIBEP

Vanderlande Logistics

Sweco Polska

AKE Studio / APA Czechi
in.

Polskie Sieci
Elektroenergetyczne
S.A.

B-ACT / Transprojekt
Gdanskiiin.

27.05.2026

29.04.2026

30.01.2026

31.12.2025

30.12.2025

23.12.2025

16.12.2025

03.12.2025

16.12.2025

30.10.2025

15.09.2025

10.09.2025

31.07.2025

23.07.2025

74 696 000

11 500 000

47716 802

11416 309

3361590

46 062 000

110451 587

93012923

143 209 908

725317 948

26970077

5152347

20112960

3121674
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Wartosé netto
Lp. | Nazwa umowy Wykonawca (2
z

Przeprowadzenie badan archeologicznych
(zamowienie z wolnej reki — zaméwienie
podobne)

15

16

17

18

19

20

21

22

23

RAZEM (23 umowy)

Zamowienie specjalne — doradztwo
techniczne dotyczgce aspektow

operacyjnych (DRF)

Archeologiczne badania wykopaliskowe w
zwigzku z budowg Uktadu Drogowego
taczacego teren Lotniska CPK z siecia

drég publicznych

Umowa ramowa — ustugi badan
laboratoryjnych dla rob6t zasadniczych
zwigzanych z budowg CPK (przetarg

nieograniczony)

Catering Lotniczy (Umowa Ramowa 1)

Baza Utrzymania Landside (Umowa

Ramowa 2)

Obiekty Cargo 1 (Umowa Ramowa 2)

Obiekty Cargo 2 - obiekty integratoréw
i ogrodzenie strefy airside (Umowa

Ramowa 2)

Gtebokie fundamentowanie / palowanie

pod Terminal Pasazerski

ASINUS Igor
Maciszewski

Hill International N.V.

Archeoplan (P.
Wierzbicki) i in.

Instytut Badawczy Drég i
Mostowi i in.

Projmors Ase Group

Piotr Ptaskowicki
Architekt

Cundall

Przeds. Spoétdzielcze
»Budoprojekt”

Budimex S.A.

Tabela 14. Umowy zawarte w analizowanym okresie (opracowanie wtasne).

16.07.2025

08.07.2025

30.06.2026

23.06.2026

31.10.2025

06.11.2025

18.03.2026

28.04.2026

22.06.2026

1541775

1682100

3409 560

30810667

3000000

4600000

15400 000

8900 000

146 000 000

1537 446 227
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7. Podsumowanie raportu wraz z rekomendacjami

Okres od lipca 2025 r. do czerwca 2026 r. byt dla programu CPK czasem, w ktérym pod
ptaszczykiem ,urealniania zatozen” pogtebity sie kluczowe ryzyka, a dystans miedzy
oficjalng narracja a rzeczywistoscia wyraznie sie powiekszyt. W podprogramie
lotniskowym realnemu postepowi administracyjnemu i kontraktowemu towarzyszyty
dotkliwe opodznienia harmonogramowe oraz przerzucenie ryzyka finansowego na
panstwo. W podprogramie kolejowym utrwalit sie dualizm: wagsko zakrojone i zagrozone
brakiem finansowania kontraktowanie linii Y przy jednoczesnym zawieszeniu pozostatych
linii i zastgpieniu ich dopiero co ogtoszong, nieoparta na analizach koncepcja
Zintegrowanej Sieci Kolejowej. Catosci dopetnit chaos wizerunkowy (rebranding) i
personalny (odwotania w zarzadzie).

7.1. Podprogram lotniskowy

Do najwazniejszych ustalen w podprogramie lotniskowym nalezg po stronie realnych
postepéw: nadanie rygoru natychmiastowej wykonalnosci decyzji lokalizacyjnej
(grudzien 2025 r.) i zamkniecie PDN (styczen 2026 r.); a po stronie porazek: odbiér
projektu budowlanego Terminala z 7-miesiecznym opdzZnieniem i przesuniecie palowania
o ok. 21 miesiecy, opodznione projektowanie tunelu i strefy Airside, uniewaznienie
pierwszego rozstrzygniecia postepowania na Generalnego Inzyniera Kontraktu oraz
odejscie od rynkowego inwestora strategicznego na rzecz kapitatowego wtgczenia PPL i
finansowania dtuznego obcigzajgcego budzet panstwa.

Stowarzyszenie  formutuje  wobec  podprogramu lotniskowego nastepujace
rekomendacije:

e jezeli formuta finansowania udziatowego w 100% po stronie podmiotéw
panstwowych ma zosta¢ utrzymana, bezwzgledne wprowadzenie
mechanizmoéw, ktdére zmitygujg ryzyka ptynace z tej decyzji (trudnosci z
pozyskaniem finansowania, przeniesienie niskiej kultury organizacyjnej z
Lotniska Chopina na CPK)

e ochrona multimodalnego charakteru CPK oraz mitygacje ryzyka opdznienia
jego otwarcia przez opdznienia i zmiany projektowe wygenerowane przez
komponent kolejowy w zwigzku z planami podnoszenia predkosci pociggéw
pod Lotniskiem CPK;

e przywrécenie petnej jawnosci harmonogramdéw i budzetéw, warunkujacej
rzetelng spoteczng kontrole najwiekszej inwestycji infrastrukturalnej w kraju;

e proaktywne, réwnolegte zarzadzanie postepowaniami administracyjnymi,
w szczegolnosci przyspieszenie uzyskania ostatecznosci decyzji lokalizacyjne;j
oraz pozwolen na budowe, w celu ograniczenia dalszej kaskady opéznien;
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e niezwtoczne odblokowanie Pakietoéw 2 i 3 Wezta Kolejowego CPK (tacznic do
Centralnej Magistrali Kolejowej), bez ktérych lotnisko utraci bezposrednie
potaczenie kolejowe z Polskg potudniows;

e utrzymanie realnego, rynkowego charakteru finansowania oraz
minimalizowanie ryzyka przeniesienia catosci kosztow na budzet panstwa,
m.in. poprzez rygorystyczne monitorowanie prognoz popytu przy zwiekszonej
do 44 mln pasazeréw skali otwarcia;

e racjonalng, ograniczong i zsynchronizowang z harmonogramem CPK
modernizacje Lotniska Chopina oraz petne wykorzystanie lotniska w Radomiu
poprzez Administracyjny Podziat Ruchu.

7.2. Podprogram kolejowy

Zmiany w podprogramie kolejowym Stowarzyszenie ocenia zdecydowanie krytycznie i to
mimo pewnego postepu na linii Y, ktdry w minionym roku sam zostat podwazony brakiem
finansowania. Ujawniona korespondencja Spoétki z resortem pokazata, ze
nieuruchomienie przewidzianej w PW 2024 transzy obligacji (9,5 mld zt na 2026 r.) oraz
zablokowany dostep do programu FEnIKS bezposrednio wstrzymaty ogtaszanie kolejnych
przetargdw na odcinek Warszawa — £6dz (ogtoszono jedynie 2 z 6), realnie zagrazajac
terminowi 2032 r. Jednoczes$nie utrzymanie w zawieszeniu wszystkich linii poza
»Ygrekiem”, podniesienie predkosci eksploatacyjnej do 350 km/h oraz brak analiz
uzasadniajacych nowe koncepcje prowadza do skutkéw wykluczajgcych (ograniczenie
dostepnosci transportowej), antyprzemystowych (marginalizacja krajowego przemystu
taborowego), nieefektywnych (obnizenie przepustowosci i wspoétuzytkowania linii),
demilitaryzujacych (zaniechanie linii 0 znaczeniu obronnym) oraz sprzecznych z polityka
UE i siecig TEN-T.

W zwiagzku z powyzszym Stowarzyszenie ponawia i aktualizuje nastepujace
rekomendacije:

e niezwtoczne ogtoszenie pozostatych postepowan na odcinki KDP Warszawa —
£6dz (obecnie 2 z 6), przy zachowaniu ciggtosci i przewidywalnosci planu
przetargowego dla wykonawcow;

e niezwtoczne wznowienie przygotowywania dokumentacji projektowej dla
nowych linii kolejowych CPK, co najmniej w zakresie linii 0 znaczeniu
obronnym i pozostatych linii wpisanych do sieci TEN-T, tak aby umozliwié
rozpoczecie budowy ponad 780 km nowych linii do 2030 roku (poza
»Ygrekiem”);

e przywrécenie predkosci eksploatacyjnej 250 km/h jako podstawowego
parametru KDP w Polsce, zapewniajgcej wspotuzytkowanie infrastruktury
przez pociaggi regionalne (REx) i szybkie pociagi intermodalne oraz
optymalizacje kosztéw budowy i eksploataciji;
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e przywrocenie pierwotnej funkcji poolu taborowego jako narzedzia rozwoju
krajowej, modularnej platformy pojazdéw (sktady KDP 250 km/h oraz REx 200-
230 km/h);

e przeprojektowanie suboptymalnych przebiegéw tras i wjazdéw do miast,
w szczegolnosci Kalisza, Ptocka, Wtoctawka oraz odcinka LK29 Ostroteka -
tomza;

e pilne zabezpieczenie finansowania komponentu kolejowego — uruchomienie
zapisanej w PW 2024 transzy obligacji oraz odblokowanie dostepu do
programu FEnIKS poprzez zmiane kryterium wpisu do Krajowego Programu
Kolejowego, bez czego budowa priorytetowej linii Warszawa — L6dz nie ruszy;

e przywrécenie organizacji Sieci Terminali Intermodalnych (STI) oraz
skorelowanie jej z Horyzontalnym Rozktadem Jazdy;

e w odniesieniu do Zintegrowanej Sieci Kolejowej — opublikowanie analiz
ruchowych i dokumentéw wykonawczych uzasadniajgcych ksztatt sieci,
prowadzenie prac w oparciu o rzeczywiste konsultacje spoteczne oraz
zagwarantowanie, ze ZSK nie stanie sie pretekstem do dalszego opézniania lub
rozmywania inwestycji juz przygotowanych w ramach programu CPK - w
szczegdblnosci linii wpisanych do sieci TEN-T oraz o znaczeniu obronnym;

e przywrécenie petnej przejrzystosci finansowania i harmonogramow,
warunkujgcej rzetelng spoteczng kontrole najwiekszego programu
infrastrukturalnego w kraju.

7.3. Zakonczenie

Stowarzyszenie wyraza nadzieje, ze ustalenia i rekomendacje zawarte w niniejszym
Raporcie postuzg rzeczywistej, merytorycznej debacie o CPK opartej na faktach, a nie na
komunikatach wizerunkowych oraz przetozg sie na realng korekte sposobu prowadzenia
programu, od ktérej zalezy dotrzymanie termindw i racjonalne wydatkowanie srodkéw
publicznych. Stowarzyszenie dziekuje wszystkim, ktorzy poswiecili swodj czas,
doswiadczenie i wiedze ekspercka na przygotowanie niniejszego Raportu.

Warszawa, 3 sierpnia 2026 r.
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Zatacznik nr 1 Postepowania planowane do wszczecia

w analizowanym okresie

X Orientacyjny Planowany
Lp. | Postepowanie przetargowe : .
przedziat wartosci kwartat

A. Postepowania planowane do wszczecia w lI-1V kwartale 2025 r. (plan postepowan na 2025r.)

1

Umowa ramowa na wykonanie Testéw Prywatnego
Inwestora.

Umowa na wsparcie w zakresie wydawania nieruchomosci

na rzecz spo6tki Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0.

Swiadczenie ustugi prywatnej chmury obliczeniowe]j wraz z

zapewnieniem ustugi administrowania.

Dostawa oprogramowania biurowego wraz z ustugami
rozwoju.

Zamowienie Wykonawcze na przeprowadzenie
inwentaryzacji przyrodniczej (Projekt linia kolejowa LK86
na odc. Sieradz Pétnocny - Kepno).

Zamowienie Wykonawcze na przeprowadzenie
inwentaryzacji przyrodniczej (Projekt linia kolejowa LK86
na odc. Kepno - Czernica Wroctawska).

Zamowienie Wykonawcze na przeprowadzenie
inwentaryzacji przyrodniczej (Projekt linia kolejowa LK85
na odc. £édz - Sieradz Pétnocny).

Opracowanie dokumentacji projektowej wraz ze
wsparciem technicznym dla Projektu pn. ,,Budowa tunelu
dalekobieznego w todzi w ciggu linii kolejowej nr 85 wraz z
wtaczeniem w linie kolejowa nr 14” — odcinek Posterunek
Odgatezny £6dz Retkinia.

Doradca prawny i podatkowy w transakcji dotyczacej
Spotki.Lotnisko.

Doradca prawny w transakcji pozyskania finansowania
dtuznego na budowe Lotniska CPK

Zamoéwienie Wykonawcze na Swiadczenie ustug Inzyniera
Kontraktu dla prac przygotowawczych w branzach
sanitarnej i hydrotechniczne;j.

Budowa zasilania elektrycznego tymczasowego na etap
budowy lotniska CPK oraz usuniecie kolizji sn/nn cz.1.

Zamoéwienie Wykonawcze na swiadczenie ustug Inzyniera
Kontraktu dla prac przygotowawczych w branzach
energetycznej i teletechniczne;j.

Swiadczenie ustug Inzyniera Kontraktu dla prac
przygotowawczych w branzy drogowej (lotnisko).

Ochrona docelowego zaplecza Zamawiajgcego w
Drybusie.

ponizej 3 mln zt

10 mln zt - 50 mln zt

ponizej 3 mln zt

10 mln zt - 50 mln zt

ponizej 3 mln zt

ponizej 3 mln zt

ponizej 3 mln zt

10 mln zt = 50 min zt

ponizej 3 mln zt

3mlnzt-10 mln zt

3mlnzt-10 mln zt

50 mln zt - 100 mln
zt

3mlnzt-10 mln zt

10 mln zt - 50 miln zt

ponizej 3 mln zt

Il kw

Il kw

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw

Il kw.

Il kw

Il kw.

Il kw

Il kw

Il kw.

Il kw.

Il kw.

. 2025

. 2025

2025

2025

2025

2025

. 2025

2025

. 2025

2025

. 2025

. 2025

2025

2025

2025
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17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

Zasilanie docelowe lotniska - umowa przytgczeniowa z
PSE.

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla obiektéw Komisariatu Policji (lotnisko).

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla obiektéw lotniskowego Centrum
Przetwarzania Danych (Data Center).

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla obiektéw Centrum konsolidacyjnego
Terminala (lotnisko).

Wybdér Wykonawcy na opracowanie dokumentac;ji
projektowej w zakresie Elektrowni Fotowoltaicznej (Etap I),
Magazynow Energii (Etap ) i GPO/RPZ.

Swiadczenie ustug notarialnych na rzecz Spétki sp. z 0.0.

Petnienie nadzoru nad projektowaniem i realizacjg Rob 6t
oraz zarzadzanie Kontraktem pn.: ,,Projekt i budowa
uktadu drogowego tgczacego teren lotniska CPK z siecig

drog publicznych”.

Petnienie obstugi laboratoryjnej na Kontrakcie pn.: ,,Projekt
i budowa uktadu drogowego tagczacego teren lotniska CPK

z siecig drég publicznych”.

Opracowanie strategii biznesowo-operacyjnej dostepu
naziemnego dla CPK.

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie projektu i
budowe uktadu drogowego tgczacego Teren Lotniska CPK
z siecig drég publicznych. Zamawiajacy przewiduje 3
Zamoéwienia Wykonawcze.

Zaprojektowanie i wykonanie budowy bocznicy kolejowej i
robot towarzyszacych dla projektu pn. ,,Budowa
Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz z urzadzeniami i
obiektami niezbednymi do jego funkcjonowania - budowa
bocznicy kolejowej na odcinku linia kolejowa nr 3 -
Centralny Port Komunikacyjny.

Zamoéwienie Wykonawcze na Swiadczenie ustug Inzyniera
Kontraktu dla Projektu: "Zaprojektowanie i wykonanie
budowy bocznicy kolejowej i robot towarzyszacych dla
projektu pn. ,Budowa Centralnego Portu
Komunikacyjnego wraz z urzagdzeniami i obiektami
niezbednymi do jego funkcjonowania - budowa bocznicy
kolejowej na odcinku linia kolejowa nr 3 - Centralny Port
Komunikacyjny.

Zamoéwienie Wykonawcze na Swiadczenie ustug Inzyniera
Kontraktu dla projektu Budowa Wezta CPK Pakiet 1.

10 mln zt - 50 mln zt

3minzt-10 mln zt

3minzt-10 mln zt

3mlnzt-10 mln zt

10 mln zt - 50 mln zt

ponizej 3 mln zt

100 mln zt - 250 mln
zt

10 mln zt- 50 mln zt

3mlnzt-10 mln zt

powyzej 1 mld zt

100 mln zt - 250 mln
zt

3mlnzt-10 mln zt

50 mln zt - 100 mln
zt

Il kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025

[l kw. 2025

[l kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025

Il kw. 2025
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Wybér wykonawcéw due diligence w transakcji pozyskania

29

30

31

32

33
34

35

36

37

38

39

40
41

42

43

44

45

46

finansowania dtuznego na budowe Lotniska CPK
(Zamawiajacy przewiduje kilka postepowan).

Swiadczenie ustug Generalnego Inzyniera Kontraktu dla
lotniska.

Budowa kolektora sanitarnego do oczyszczalni Sciekéw w
Zyrardowie odprowadzajgcego $cieki z etapu robét
budowlanych oraz etapu eksploatacji lotniska.

Projekt i wykonanie ogrodzenia terenu inwestycji wraz z
bramami, systemami zabezpieczen i kontrola dostepu.

Przebudowa bocznicy kolejowej w Teresinie.
Przebudowa bocznicy kolejowej w Korytowie.

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla obiektéw bazy utrzymania Landside.

Zamoéwienie Wykonawcze na opracowanie dokumentacji
projektowej dla obiektéw cateringu na terenie lotniska.

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla Strefy Cargo - Obiekty Agentéw
Handlingowych 1i Stuzb

Umowa Ramowa na ustugi badan laboratoryjnych dla
robét zasadniczych zwigzanych z budowa Centralnego
Portu Komunikacyjnego.

Umowa Ramowa na swiadczenie kompleksowej obstugi
geodezyjnej na cele budowy lotniska i infrastruktury z nim
zwigzanej, realizowanych w ramach budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego.

Budowa Terminala Lotniska - Dialog Konkurencyjny
Wybor wykonawcy Master Planu Airport City.

Zamowienie Wykonawcze na wykonanie archeologicznych
badan wykopaliskowych (Projekt linia kolejowa LK85
Warszawa - £6dz).

Kolejowe roboty budowlane zasadnicze - odcinek
realizacyjny 1 (Projekt linia kolejowa LK85 Warszawa -
£6dz).

Kolejowe roboty budowlane zasadnicze - odcinek
realizacyjny 2 (Projekt linia kolejowa LK85 Warszawa -
£6dz).

Wsparcie eksperckie w zakresie opracowania strategii i
uruchomienia procesu ORAT (Operational Readiness and
Airport Transfer) dla lotniska CPK.

Wykonanie kryjéwek dla nietoperzy w Forcie V Debina
(dziatania kompensacyjne).

ponizej 3 mln zt

powyzej 1 mld zt

10 mln zt - 50 miln zt

10 mln zt - 50 min zt

10 mln zt- 50 mln zt
10 mln zt = 50 min zt

3mlnzt-10 mln zt

3mlnzt-10 mln zt

10 mln zt- 50 mln zt

10 mln zt - 50 min zt

10 mln zt- 50 mln zt

powyzej 1 mld zt

3mlnzt-10 mln zt

10 mln zt- 50 mln zt

powyzej 1 mld zt

powyzej 1 mld zt

3minzt-10 mln zt

3mlnzt-10 mln zt

I kw.

Il kw

Il kw

Il kw

[ kw.
I kw.

I kw

[ kw.

[ kw.

I kw

[ kw.

[ kw.
. 2025

IV kw

IV kw.

IV kw.

IV kw.

IV kw.

IV kw.

2025

. 2025

.2025

.2025

2025
2025

.2025

2025

2025

.2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025
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48

49

50

51

52

53

Przebudowa sieci wodociggowej poza obszarem CPK na
terenie gmin Wiskitki i Barandw.

Opracowanie dokumentacji projektowej oraz wykonanie
przetozenia koryta rowu Doptyw z Nowego Oryszewa wraz
z przebudowa kolidujgcych urzadzen melioracyjnych oraz
budowa zbiornika retencyjnego przed ujsciem do Pisi
Gagoliny (Projektuj i Buduj).

Zamoéwienie Wykonawcze na budowe drég wewnetrznych

na czas budowy lotniska.

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla obiektéw Centrum konsolidacji Airside.

Zamowienie Wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla obiektéw Strefy Cargo - Obiekty Agentow
Handlingowych 2i 3.

Zamoéwienie Wykonawcze na zaktadanie i utrzymanie
geodezyjnej osnowy realizacyjnej dla lotniska.

Zamowienie Wykonawcze na prowadzenie mapy dyzurnej
dla lotniska.

10 mln zt- 50 mln zt IV kw.

50 mln zt - 100 mln

IV kw.
zt
100 mln zt - 250 mln

IV kw.
zt
3mlnzt-10 mln zt IV kw.

10 mln zt- 50 mln zt IV kw.

3mlnzt-10 mln zt IV kw.

ponizej 3 mln zt 1V kw.

2025

2025

2025

2025

2025

2025

2025

B. Postepowania planowane do wszczecia w I-1l kwartale 2026 r. (plan postepowan 2026-2028)

10

Wybdér wykonawcy projektéw zieleni przy drogach
krajowych w projekcie "Realizacja dziatan
kompensacyjnych oraz monitoringu srodowiska"

Postepowanie wykonawcze na opracowanie dokumentac;ji
projektowej Sortowni Terminala

Wykonanie monitoringu przyrodniczego w zakresie
rozpoznania zachowanh wybranych gatunkéw ornitofauny w
projekcie "Realizacja dziatan kompensacyjnych oraz
monitoringu srodowiska"

Wybdér wykonawcy na pozyskanie Planu transportowego
na potrzeby obstugi CPK w projekcie Koncepcja
Operacyjna Lotniska CPK (ConQOps)

Postepowanie wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej dla Obiektéw stuzb

Postepowanie wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej Centrum konsolidacji Airside

Pozyskanie laboratorium do wykonania badan
sprawdzajgcych Y - Tunel KDP w todzi

Postepowanie wykonawcze na opracowanie dokumentaciji
projektowej i wykonanie robét rozbidrkowych oraz wycinki
drzew i krzewéw wraz z uporzadkowaniem terenu - Pakiet 5

Realizacja wtgczenia Bocznicy w LK3 przez PKP PLK -
umowa tréjstronna

Budowa kolektora sciekowego na czas budowy CPK wraz z
mozliwoscig wykorzystania na etapie eksploatacji lotniska

1 mln zt-3 mln zt | kw.
3mlnzt-10 mln zt | kw.
3minzt-10mln zt | kw.
3mlnzt-10 mln zt | kw.
3mlnzt-10 mln zt | kw.
3minzt-10 mln zt | kw.
3mlnzt-10 mln zt | kw.
10 mln zt - 50 mln z¢ | kw.
10 mln zt - 50 mln z¢ | kw.
10 mln zt - 50 mln z¢ | kw.

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026
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1

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

w projekcie "Budowa kolektora sciekowego oraz
wodociggu"

Wybadr Inzyniera Kontraktu - Umowa Wykonawcza Pakiet 1
w projekcie "Y - Wezet Kolejowy CPK"

Wybér wykonawcy na kolejowe roboty budowlane
zasadnicze - odcinek realizacyjny 3 (w ramach budowy linii
kolejowej LK85 Warszawa - £6dz)

Wybdér wykonawcy na kolejowe roboty budowlane
zasadnicze - odcinek realizacyjny 4 (w ramach budowy linii
kolejowej LK85 Warszawa - £6dz)

Wybdér wykonawcy na kolejowe roboty budowlane
zasadnicze - odcinek realizacyjny 5 (w ramach budowy linii
kolejowej LK85 Warszawa - £6dz)

Postepowanie wykonawcze nr 1 na Geodezyjng Obstuge
Inwestycji

Wdrozenie statej organizacji ruchu w projekcie
"Zapewnienie infrastruktury transportowej na potrzeby
budowy CPK"

Wybor wykonawcy na potrzeby utworzenia obszarowe;j
formy ochrony "Kumaki Jaktorowskie" w projekcie
"Realizacja dziatan kompensacyjnych oraz monitoringu
srodowiska"

Wybor wykonawcy monitoringu klimatu
wibroakustycznego na etapie budowy w projekcie
"Realizacja dziatan kompensacyjnych oraz monitoringu
Srodowiska"

Wybdér wykonawcy projektéw zieleni przy drogach
wojewddzkich w projekcie "Realizacja dziatan
kompensacyjnych oraz monitoringu srodowiska"

Wybdér wykonawcy budynkdéw wraz z instalacjami z zakresu
bezpieczenstwa w strefie Landside

Wybér wykonawcy Dworca autobusowego CPK oraz

przystankow kolejowych CPK "wschod" i "zachéd"

Zaprojektowanie i wybudowanie podstacji trakcyjnych
WN/2x25 kV CPK i Dmosin zasilajgcych odc. LK85
Warszawa - £6dzZ w projekcie "Zasilanie trakcyjne 2x25 kV"

Wybdr wykonawcy na gtéwna petle dojazdowa wraz z
budowa mostéw pieszych

Wybér wykonawcy uktadu drogowego strefy Landside
zachéd

Wybér wykonawcy uktadu drogowego strefy Landside
wschaod

Zawarcie umowy ramowej na realizacje prac budowlanych
budynkéw Landside

50 mln zt - 100 mln
zt

1 mld zt-3 mld zt

1mld zt-3 mld zt

1 mld zt-3 mld zt

1Tmlnzt-3 mln zt

1mln zt-3 mln zt

1 mln zt -3 mln zt

1mln zt-3 mln zt

1 mln zt -3 mln zt

10 mln zt—= 50 min zt

100 mln zt - 250 mln
zt

100 mln zt - 250 mln
zt

250 mln -=500 mln zt

500 mln -1 mld zt

Tmldzt-3 mld zt

1 mld zt-3 mld zt

| kw.

| kw.

| kw.

| kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

Il kw.

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026

2026
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Wybér wykonawcy na kolejowe roboty budowlane
27 zasadnicze - odcinek realizacyjny 6 (w ramach budowy linii 3 mld zt -5 mld zt Il kw. 2026
kolejowej LK85 Warszawa - £6dz)

Zawarcie umowy ramowej na budowe infrastruktury
lotniskowej w obszarze Airside i Landside

28 powyzej 5 mld zt Il kw. 2026

Opracowanie projektu wykonawczego i budowa
29 podsystemu "Sterowanie" na odc. LK85 Warszawa -+46dzz 1 mld zt-3 mld zt Il kw. 2026
prawem opcji na odc. LK86 £édz - Wroctaw

Opracowanie projektu wykonawczego i budowa
30 podsystemu "Energia" na odc. LK85 Warszawa -+6dz z 1mld zt-3 mld zt Il kw. 2026
prawem opcji na odc. LK86 £6dz - Wroctaw

Tabela 15. Zestawienie postepowan, ktore wedtug plandw spotki CPK miaty zostac wszczete w okresie
sprawozdawczym, z podziatem na -1V kwartat 2025 r. oraz I-Il kwartat 2026 r. Opracowanie wtasne na
podstawie dokumentdw Spdtki - ,,Planu postepowan przetargowych na 2025 r." oraz ,,Planu postepowan
inwestycyjnych na lata 2026-2028".
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