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Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na o$wiadczenie senatora Stanistawa Karczewskiego w sprawie zasadnosci
zakupu  pociaggow  Pendolino,  przestane  przez =~ Marszalka  Sematu = RP
przy pi$mie nr BPS/043-27-1078/13 z dnia 26 lutego br. przekazuj¢ ponizsze wyjasnienia.
Dnia 6 sierpnia 2008 r. zostat ogloszony przetarg na zakup nowego taboru w trybie

dialogu konkurencyjnego, w wymaganiach ktérego zakladano predkosé¢ maksymalna taboru
co najmniej 230 km/h. Ostatecznie 30 wrzesnia 2010 r. PKP Intercity S.A. otrzymalo jedng
oferte dostarczenia sktadéw zespolonych, ztozona przez konsorcjum Alstom KONSTAL S.A.
oraz Alstom FERROVIARIA S.p.A. Alstom zlozyt oferte¢ zgodng z warunkami przetargu i
zaproponowal swdj produkt — ETR610 (sklad czwartej generacji — Nowe Pendolino
zaprezentowane pierwszy raz w 2008 r. dla spoéiki Cisalpino), bez aktywnego systemu
wychylnego pudla. Zgodnie z tg oferta tabor moze osiaga¢ predkos¢ 250 km/h, czyli wyzsza
niz wymagana. Umowa z konsorcjum Alstom KONSTAL S.A. oraz Alstom FERROVIARIA
S.p.A. zostala podpisana 30 maja 2011 r. Umowa obejmuje nastgpujace czgsci:

e dostawe 20 sktadow zespolowych za ceng 400 min EUR (20 mln EUR za sztukg),

e budowe Warsztatow Utrzymania Technicznego za cen¢ 30 mln EUR,

e serwis i utrzymanie pociagéw za cene 1,95 EUR za km.
Praktyka europejskich kolei wskazuje, ze pociagi z wychylnym pudlem moga mieé

zastosowanie w sytuacji, gdy na znacznej czesci linii kolejowej znajdujg si¢ luki o malym



promieniu. Tymczasem na linii CMK, tworzacej zasadniczy element poigczen Warszawa-
Katowice i Warszawa-Krakow typowe promienie lukow wynoszg 4000-5000 m —
zastosowanie wychylnego pudia nie przyniostoby zadnych korzysci w postaci zmniejszenia
czasu przejazdu. Jedynie na linii Warszawa-Gdansk, o trudniejszym ukladzie
geometrycznym, wystgpig rozne maksymalne predkosci na poszczegdlnych odcinkach dla
taboru konwencjonalnego i taboru z wychylnym nadwoziem. W zaleznosci od zalozen czas
przejazdu pociggu z wychylnym pudlem bedzie 8-12 minut krétszy niz pociagu
pozbawionego takiego systemu.

Majgc na uwadze relatywnie niewielkie oszczednosci na czasie przejazdu oraz dopuszczenie
do przetargu mozliwie duzej liczby oferentow PKP Intercity S.A., oglaszajac przetarg, nie
zawarto w SIWZ wymagania wychylnego pudia.

Uzgodniona pod koniec 2012 roku z Komisja Europejska zmiana sposobu dofinansowania z
opartego na mechanizmie PSC na Pomoc Regionalng, przy zalozeniu pewnego rozszerzenia
zakresu geograficznego, wskazuje ze projekt ,,broni” sie ekonomicznie i nie wymaga duzego
wsparcia ze strony panstwa. Nalezy zaznaczy¢, iz cena nabycia taboru wynosi 400 mln EUR,
a nie wskazane w os$wiadczeniu 665 min EUR, przy czym ok. 90 mln EUR zostanie
sfinansowane ze §rodkéw unijnych. Obshuga wytypowanych polaczen wynika z mozliwosci
osiaggnigcia konkurencyjnego w stosunku do transportu drogowego czasu przejazdu, a co za
tym idzie utrzymania konkurencyjnej pozycji przewozéw kolejowych w stosunku do
transportu drogowego. Rozszerzenie zakresu geograficznego projektu (linie Gdynia-
Warszawa-Krakoéw/Katowice) o relacje Warszawa — Wroclaw, czy tez wydiuzenie obiegow
do Katowic o Gliwice lub Bielsko-Biatg, a do Krakowa o Rzeszéw ma na celu zaoferowanie
wysokiej jako$ci ushugi wiekszej liczbie obywateli. Réwnoczesnie, analizy wskazuja, ze
wptynie to pozytywnie na efektywnos¢ wykorzystania taboru.

Decyzja o zakupie nowego taboru wynika z bardzo niekorzystnej struktury wiekowe;j
posiadanego przez PKP Intercity S.A. taboru. Sredni wiek lokomotyw elektrycznych, z
wylaczeniem nowych EU44, wynosi 35 lat. Sredni wiek wagonéw to okoto 27 lat. Predkosci
powyzej 160km/h moze rozwija¢ jedynie 5% parku wagonowego i jedynie 10 lokomotyw.
Decyzja o nabyciu skladéw zostala poprzedzona szczegéltowa analiza innych wariantow.
Oczywiscie istnieja technologie, zlozone z lokomotyw i1 wagondw, ktére gwarantujg
osiggniecie zblizonych predkoécei. W praktyce zagadnienie jest ztozone i wynika z ograniczen,
miedzy innymi zwigzanych z naciskiem na o$ dla pojazdéw kolejowych mogacych sig
porusza¢ na danej linii, ktére sa nalozone przez Zarzadce Infrastruktury. Nacisk na oS

lokomotywy o predkosci 200km/h wynosi 21-22 ton, dla pociagu zespolonego jest to 17-18



ton na os. Jest to szczegdlnie istotne z punktu widzenie trwalosci, a co za tym idzie, kosztow
utrzymania nawierzchni torowej przy wyzszych predkosciach, jak rowniez predkosci
maksymalnej na tukach.

Projekt inwestycyjny nalezy rozpatrywaé nie tylko w kontekscie ceny nabycia, ale rowniez
kosztow operacyjnych. Skiad ztozony z lokomotywy i wagondw, posiadajacy poréwnywalng
ilo$¢ miejsc w takim samym standardzie, mialby wigksza mase niz sktad zespolony. Oznacza
to wyzsze oplaty za korzystanie z infrastruktury, poniewaz sa one proporcjonalne do masy
pociggu. Podobnie wzrostyby oplaty za energie trakcyjna, ktorej zuzycie zalezy miedzy
innymi od masy. Nalezy podkresli¢, ze te dwie pozycje kosztéw stanowia okolo 40% kosztow
operacyjnych Spétki PKP Intercity. Bez pozyskania ofert cenowych, trudno odnies¢ si¢ do
réznic w cenie zakupu, pomiedzy réznymi wariantami.

Na koniec pragng zauwazy¢, iz umowa pomiedzy PKP Intercity S.A. a konsorcjum Alstom
podlegata kontroli Urzedu Zamoéwien Publicznych, za$ sam projekt jest weryfikowany przez
JASPERS i zatwierdzany przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych. Ponadto

pomoc udzielana w ramach mechanizmu Pomocy Regionalnej podlega notyfikacji przed

Komisja Europejska.
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