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Pan

Szymon Hotownia
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na interpelacje nr 12478 z dnia 26 wrzesnia br. Posta na Sejm RP, Pana
Michata Wosia, w sprawie przygotowywanego przetargu PKP Intercity na zakup pociggéw
duzych predkosci, przedstawiam ponizsze stanowisko.

Z duzym zdziwieniem przyjmuje postulat uniewaznienia przetargu, ktéry w obecnej
sytuacji bardzo dynamicznego rozwoju rynku przewozow dalekobieznych nalezy uznaé
za absurdalny. Tylko przez ostatnie 2 lata, poréwnujac prace eksploatacyjng na rozktad
jazdy pociggéw 2023/24 i 2025/26 nastgpi 30% wzrost pracy eksploatacyjnej przewoznika
PKP Intercity i jest on wyzszy niz wzrost zrealizowany w latach 2016-2023.

Naszym jednoznacznym celem jest zwiekszanie udziatéw kolei w rynku poprzez
przewozenie jak najwiekszej liczby pasazeréw, konsekwentne zwiekszanie liczby potaczen
oraz podnoszenie jakosci $wiadczonych ustug. Nowoczesny tabor jest potrzebny
natychmiast, aby zapewni¢ Polkom i Polakom komfort i dostepnos$¢ podrézowania koleja.
Aktualne problemy zwigzane z przepetnieniami oraz z zakupem biletéw na pociaggi PKP
Intercity wynikajg z obecnie wystepujgcych brakéw taborowych.

Propozycja uniewaznienia przetargu nie daje zadnej gwarancji, ze w postepowaniu
zwyciezg polscy producenci — przeciwnie, oznaczataby opdznienia w dostawie nowego
taboru i dalsze ograniczenia dla pasazeréw. Ponadto polscy producenci majg petng
mozliwos$é udziatu w przetargu. Nie do przyjecia jest takze oczekiwanie, by preferowac
producentdéw krajowych bez wzgledu na warunki rynkowe. Bytoby to sprzeczne z prawem
zaméwien publicznych, a przede wszystkim z interesem pasazeréw i rozwoju rynku
dalekobieznych przewozéw kolejowych.

Spotka Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0. prowadzi analizy poréwnawcze i miedzy
innymi na ich podstawie zwiekszyta maksymalng predkosé eksploatacyjng pociggéw
na projektowanej linii ,Y” Warszawa — CPK —t6dz — Poznan / Wroctaw z 250 do 320 km/h,
czyli zgodnie z zaktadanymi od poczatku jej projektowania parametrami linii. Jak wynika
z Kolejowego Modelu Mikrosymulacyjnego, geometria toru umozliwi osiaggniecie
predkosci 320 km/h na 81 proc. trasy z Warszawy do Poznania i 71 proc. trasy do
Wroctawia. Rdznica w czasie podrdézy w poréwnaniu do 250 km/h i dwdch dodatkowych
zatrzymaniach na kazdej z tras wynosi ok. 40 minut. Obrazujg to ponizsze przyktady:

Warszawa — Poznan

a) dla predkosci 320 km/h:
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Zatozenia dla najszybszego wariantu trasy KDP do Poznania sg takie, ze pocigg bedzie miat
postdj tylko na Warszawie Zachodniej i todzi Fabrycznej. W takim przypadku czas
przejazdu miedzy Warszawg i Poznaniem wyniesie zaledwie 1 godz. 38 min. Udziat
predkosci 320 km/h w ogdlnej dtugosci tej trasy wyniesie az 81 proc.

b) dla predkosci 250 km/h:

Podréz z Warszawy do Poznania z predkoscig eksploatacyjng do 250 km/h, z pierwotnie
postojami na Warszawie Zachodniej, Lotnisku CPK, w todzi, Sieradzu i Kaliszu (zaktadanym
w modelu obstugi linii z 2023 r.) trwataby 2 godz. 19 min. Bez postoju w Sieradzu czas
przejazdu to 2 godz. 11 min. W tym modelu nie zaktadano przejazdu bez zatrzyman w CPK
i Kaliszu/Sieradzu.

Warszawa — Wroctaw
a) dla predkosci 320 km/h:

W wariancie najszybszym, z maksymalng predkoscig eksploatacyjng 320 km/h, pociagi
kursujgce linig ,Y” z Warszawy do Wroctawia, zatrzymujace sie tylko na stacjach
Warszawa Zachodnia i £tddZ Fabryczna, pokonajg trase w czasie 1 godz. 36 min. Dla
poréwnania — dzi$ przejazd tg trasg zajmuje ok. 4 godzin. To wifasnie dlatego linia KDP
taczaca Warszawe z Wroctawiem jest najpilniejszg inwestycjg kolejowa w Polsce.

b) dla predkosci 250 km/h:

W wariancie z Warszawy do Wroctawia z maksymalng predkoscig eksploatacyjng
pociggdw 250 km/h oraz postojach w Warszawie Zachodniej, na Lotnisku CPK, w todzi,
Sieradzu i Kepnie czas przejazdu wynidstby 2 godz. 19 min, co daje ponad 40 minut réznicy
w poréwnaniu ze scenariuszem do 320 km/h. W tym modelu nie zaktadano przejazdu bez
zatrzyman w CPK i Kepnie.

Reasumujgc powyzsze - maksymalna predkosé eksploatacyjna zwiekszona do 320 km/h
pozwoli na:

e znacznie lepsze wykorzystanie parametréw technicznych infrastruktury;

e stworzenie lepszej oferty przewozowej (dostosowanej do potrzeb réznych grup
pasazerdw, rézne rodzaje pociggéw poruszajgce sie z predkosciami od 200 do
320 km/h);

e oszczedno$é czasu i wzrost liczby pasazeréw za sprawg skrdcenia czaséw
przejazdu i poprawy oferty;

e obstuzenie w najkrotszym czasie — konkurencyjnym wobec nie tylko samochodu,
ale i samolotu — ponad 80% wolumenu podrdznych zainteresowanych jak
najszybszym przejazdem miedzy Warszawg a Poznaniem/Wroctawiem.

Kwestie rdznic kosztowych zostaty wziete pod uwage w trakcie procesu decyzyjnego
zwigzanego z przystosowaniem linii kolejowe]j od poczatku do predkosci maksymalnej 350
km/h. Aktualnie kwestie te sg uszczegdtawiane m.in. w obszarach dotyczacych kosztéw
utrzymania biezgcego i remontow infrastruktury oraz kosztéw prowadzenia ruchu
pociggow.

Reasumujac, majgc na uwadze wyniki badan i analiz oraz dostepne dane, zasadne jest
projektowanie linii o mozliwie najwyzszych parametrach technicznych, aby stworzy¢
konkurencyjng i atrakcyjng oferte przewozowsa.



W kwestii polskich producentow taboru nie zaktada sie tworzenia specjalnych programoéw
wsparcia. PKP Intercity juz teraz inwestuje miliardy ztotych w zakupy i modernizacje
taboru, wspierajac polski przemyst. W samym 2024 roku spétka PKP Intercity podpisata
kontrakty z polskimi producentami o wartosci 11,8 mid zt na:

e 35 pociggdw hybrydowych;

e 63 lokomotywy wielosystemowe (z mozliwoscig zamdwienia dodatkowych 32);
e 300 nowych wagonow;

e modernizacje 50 wagonéw do podwyzszonego standardu wagonéw COMBO;

e modernizacje 150 wagondw.

W 2025 r. roku spdétka PKP Intercity odbiera 119 zmodernizowanych wagondéw, w tym 95
COMBO oraz 38 lokomotyw Griffin 160. Jak dotad przewoznik podpisat umowy na zakup
i modernizacje lokomotyw, wagondw oraz elektrycznych zespotéw trakcyjnych o wartosci
ponad 16,5 mld zt, a kwota ta trafi do polskich producentéw pojazdéw szynowych oraz
zaktadoéw naprawczych. Dodatkowo polscy producenci taboru posiadajg szereg umoéw
i przetargdw na produkcje taboru dla innych przewoznikdw, zaréwno krajowych jak
i zagranicznych. Nalezy mie¢ na uwadze, ze na dzi§ polscy producenci nie produkuja
pociggdw na predkosé¢ 250 km/h albo wyzszg, natomiast to od nich zalezy, czy wejdg
w alianse lub konsorcja z producentami majgcymi doswiadczenie w produkcji takich
pojazddéw. Z kolei tabor konwencjonalny znajduje sie w bezposrednim zasiegu mozliwosci
polskich producentéw, ktdrzy s w tym segmencie wysoko konkurencyjni.

Ponadto informuje, ze Spo6tka CPK nie planuje realizacji wspdlnych przedsiewzie¢ (joint
venture) z producentami taboru, poniewaz zostata powotana do realizacji jasno
okreslonych celdw, ktdre nie przewidujg tego rodzaju dziatan. Dziatajac zgodnie z uchwata
nr 199/2023 Rady Ministrow z dnia 24 pazdziernika 2023 r. w sprawie przyjecia Koncepcji
zapewnienia taboru pasazerskiego w zwigzku z realizacjg programu CPK, spotka CPK
planuje powotanie podmiotu ROSCO CPK (ang. Rolling Stock Operating Company), ktorego
celem bedzie komercyjny zakup oraz udostepnianie w formie najmu taboru kolejowego
przeznaczonego do obstugi nowo budowanych linii. Celem spétki CPK jest nabycie
pojazdéw o okreslonym standardzie technicznym i funkcjonalnym w terminach zbieznych
z datami oddania infrastruktury kolejowej, przy zachowaniu mozliwie najwyzszej
konkurencyjnosci w procesie zakupu, ktéra nie bytaby zachowana w przypadku
przedsiewziecia joint venture z producentem taboru.

W kwestii wskazanej petycji, w opinii Ministerstwa Infrastruktury, rozwdj infrastruktury
kolejowej powinien by¢ powigzany z rozwojem krajowego przemystu taborowego w miare
mozliwosci technicznych i ekonomicznych. Zgodnie z przyjetym podejsciem, rozwdj
systemu KDP w ramach programu CPK ma przyniesc szerokie korzysci gospodarcze, a jego
efekty beda oddziatywac¢ na caty tancuch wartosci sektora kolejowego, sktadajgcego sie
w Polsce z kilkuset firm. Budowa nowej infrastruktury kolejowej przyczyni sie do rozwoju
przewozow kolejowych, co spowoduje wzrost zapotrzebowania na tabor kolejowy (takze
konwencjonalny), a to w konsekwencji przyczyni sie do rozwoju przedsiebiorstw
zajmujacych sie jego produkcjg oraz produkcjg podzespotéw. Polski rynek przewozéw
pasazerskich od lat notuje dynamiczng tendencje wzrostowa. Jednoczesnie, Sredni wiek
eksploatowanego taboru kolejowego jest wysoki, co generuje potrzebe nowych
zamowien, szacowanych na kilkaset sztuk EZT. Ta sytuacja, w potaczeniu z rozbudowg
infrastruktury kolejowej, oznacza wzrost zapotrzebowania na nowoczesny tabor, a tym



samym realizacje zwiekszonych inwestycji taborowych w najblizszych latach przez
przewoznikéw. Juz obecnie polskie firmy majg portfele zamodwien zapetnione do 2027 lub
2028 roku. Warto rowniez podkresli¢, ze ponad 90% rynku przewozéw kolejowych
w Polsce nadal stanowi tabor konwencjonalny. Oznacza to, ze inwestycje w modernizacje
i rozwdj sieci kolejowej bedg w dalszym ciggu generowac znaczace zapotrzebowanie
na ten segment produkgcji, sprzyjajac wzrostowi i innowacyjnosci krajowych producentow.

tqcze wyrazy szacunku,
z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Piotr Malepszak
Podsekretarz Stanu

Dokument podpisany elektronicznie.
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