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POLREGIO — NAJWIEKSZY KOLEJOWY PRZEWOZNIK PASAZERSKI W POLSCE
Z WIELKIM PLANEM INWESTYCYJNYM

POLREGIO S.A. jest najwiekszym przewoznikiem pasazerskim w Polsce, liderem rynku
kolejowych przewozow regionalnych oraz jedynym przedsiebiorstwem w tym segmencie,
ktore realizuje przewozy we wszystkich wojewddztwach. Przed POLREGIO stoi tez jednak wiele
wyzwan, ktére decydowac bedga o przysztosci spdtki oraz catego obszaru kolei regionalnej w
Polsce w kolejnych latach. Inwestycja w nawet 200 nowych pojazdéw to jedyna droga, aby
zrealizowac gtéwny cel, zapisany w ,,Strategii POLREGIO na lata 2021 — 2030 z perspektywa do
2050 roku”, jakim jest utrzymanie pozycji najwiekszego przewoznika kolejowego w Polsce i
dalszy rozwaj spotki.

W 2022 r. pociagi POLREGIO przewiozty 90 min pasazeréw, czyli srednio co czwarty przejazd
pociggiem pasazerskim w Polsce odbywat sie sktadem POLREGIO. Wynik z 2022 r. jest bardzo
zblizony do wyniku z 2019 r. (czyli ostatniego , petnego” roku przed pandemia) i o ok. 40%
lepszy niz wynik z 2021 r. Spétka mierzy jednak wyzej: celem jest przekroczenie bariery 100
mlin pasazeréw w kolejnych latach, a najnowsze dane pokazuja, ze POLREGIO jest na dobrych
torach, by ten cel szybko zrealizowaé. W styczniu 2023 r. pociggi POLREGIO przewiozty w
sumie 27,9% klientéw kolei w Polsce, czyli o ok. 3% wiecej niz srednio w 2022 r. Bioragc pod
uwage samych przewoznikdw regionalnych i aglomeracyjnych, udziat POLREGIO w rynku
kolejowych przewozéw pasazerskich to obecnie ok. 34%.

Obecnie spdtka wykonuje przewozy regionalne o charakterze uzytecznosci publicznej we
wszystkich wojewddztwach w Polsce. Udziat POLREGIO w poszczegdlnych regionach jest
zréznicowany:

e W 8 wojewddztwach POLREGIO jest jedynym badz silnie dominujgcym przewoznikiem
regionalnym. Oznacza to, ze inni przewoznicy regionalni nie s w tych wojewddztwach
albo w ogdle obecni, albo realizujg obstuge tylko pojedynczych tras — najczesciej
»Stykowych” z innymi wojewddztwami, do przygranicznych stacji weztowych. S3 to
nastepujgce wojewddztwa: zachodniopomorskie, lubuskie, opolskie, podkarpackie,
sSwietokrzyskie, lubelskie, podlaskie i warminsko-mazurskie;

e W 6 kolejnych wojewddztwach rola POLREGIO réwniez jest znaczaca, ale istotna czesc
potgczen jest tez realizowana przez inne spotki. Sg to nastepujgce wojewddztwa:
pomorskie, kujawsko-pomorskie, matopolskie, t6dzkie, wielkopolskie i dolnoslgskie;

e W wojewddztwie slgskim, POLREGIO obstuguje odcinki ,stykowe” z innymi
wojewddztwami, potgczenia miedzywojewddzkie (m.in. Katowice — Krakéw, Katowice
— Kielce), a w 2022 r. obstugiwato réowniez potgczenia aglomeracyjne Katowice —
Stawkow, uruchamiane na zamoéwienie Goérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii



(obecnie te potgczenia sg zawieszone ze wzgledu na trwajgce prace modernizacyjne na
sieci PKP PLK);

e W wojewddztwie mazowieckim, POLREGIO wykonuje przewozy jedynie na odcinkach
»Stykowych” na granicy wojewddztw, na podstawie umoéw zawartych z
wojewddztwami osciennymi, a takze obstuguje pociggi kategorii , InterRegio” tédz —
Warszawa, dofinansowywane przez samorzad wojewddztwa tédzkiego.

Niemal wszystkie obecnie obowigzujgce umowy POLREGIO o $wiadczenie ustug publicznych w
zakresie publicznego transportu zbiorowego zostaty zawarte pod koniec 2020 r., na podstawie
bezposredniego powierzenia. W wiekszosci wojewddztw umowy podpisano na okres do 2030
roku (w pojedynczych przypadkach, umowy zawierane byty na krotszy okres: do 2024, 2026
lub 2028 r.). Wyjatki stanowig: umowa na obstuge linii zelektryfikowanych w woj. kujawsko-
pomorskim oraz umowa na obstuge czesci linii kolejowych w woj. pomorskim (m.in. linii
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej PKM). Realizacja przewozéw na tych trasach odbywa sie na
podstawie umoéw zawartych w wyniku zwyciestwa POLREGIO w postepowaniach
przetargowych, ktére odbyty sie w 2022 r. Umowa w woj. pomorskim zawarta jest na okres do
2026 r., a w kujawsko-pomorskim do 2030 r. W woj. pomorskim, niezaleznie od wspomnianej
umowy na obstuge PKM, POLREGIO posiada rowniez drugg umowe, zawartg w trybie
bezposrednim w 2020 r., ktéra dotyczy obstugi m.in. trasy z Tréjmiasta do Stupska, Tczewa czy
na Pétwysep Helski. Dtugoterminowe umowy sg o tyle istotne, poniewaz w 2030 roku nastgpi
liberalizacja rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, spotka robi wiec wszystko, by byé na
ten moment w pefni przygotowana — zarowno w kwestii porozumied z urzedami
marszatkowskimi poszczegdlnych wojewddztw, jak i pod katem jakosci taboru.

Trudne dwie dekady

Pomimo zmian, ktére zaszty na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich od poczgtku XXI
wieku oraz probleméw z jakimi na przestrzeni lat borykata sie spdtka, POLREGIO utrzymato
pozycje najwiekszego pasazerskiego przewoznika kolejowego w Polsce.

POLREGIO jest bardzo czesto niestusznie krytykowane za wiele kwestii z przesztosci.
Przypomnie¢ w zwigzku z tym nalezy kilka faktéw. PKP Przewozy Regionalne (poprzednik
prawny POLREGIO) powstaty w 2001 r. W tym okresie spdétka mierzyta sie z wieloma
problemami i perturbacjami.

Po restrukturyzacji (w 2000 r.) przedsiebiorstwa panstwowego PKP, nowo powstate PKP
Przewozy Regionalne (PKP PR) otrzymaty wprawdzie najwiekszg czes¢ rynku przewozéw
pasazerskich, ale réwnoczeénie do jego obstugi przydzielono nowemu przedsiebiorstwu w
istotnej czesci zuzyty tabor, bedacy w ztym lub bardzo ztym stanie technicznym i
charakteryzujgcy sie bardzo niskim komfortem podrdézowania. Pozyskiwanie funduszy na
inwestycje taborowe byto wéwczas utrudnione (Polska dopiero aspirowata woéwczas do
cztonkostwa w Unii Europejskiej).

Dodatkowo, w pierwszym okresie funkcjonowania PKP Przewozéw Regionalnych, nie byta
jeszcze do konca uregulowana kwestia odpowiedzialnosci za regionalny transport kolejowy,



zaréwno pod wzgledem organizacyjnym, jak i finansowym. To sie zmienito dopiero w 2003 r.,
kiedy to uchwalona wéwczas ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego oraz
ustawa o transporcie kolejowym (w dwczesnym brzmieniu) wskazaty konkretnie, iz za kolej
regionalng majg odpowiada¢ samorzady wojewddzkie. Otrzymaty one réwniez na ten cel
srodki finansowe, gtdéwnie w postaci znaczacych udziatéw w przychodach z podatkéw PIT i CIT.
Jednak to byt dopiero pierwszy krok w kierunku unormowania sytuacji kolei regionalnej w
Polsce.

Pomimo tych trudnosci, wynikajgcych przede wszystkim z wieloletnich zaniedban
inwestycyjnych oraz operacyjnych, znajdujgcych sie catkowicie poza kontrolg spétki, dwczesne
PKP PR zachowaty ciggto$¢ funkcjonowania i utrzymywaty oferte w catej Polsce. Wcigz byto
jednak do zrobienia bardzo duzo w kwestii standardéw, jakich oczekiwali pasazerowie.

Wejscie Polski do UE, a przede wszystkim okres od 2007 r., kiedy to Polska stata sie
petnoprawnym beneficjentem budzetéw unijnych, skutkowat sukcesywng poprawg jakosci
transportu kolejowego. O ile jednak Przewozy Regionalne — od 2009 r. juz bez przedrostka
,PKP” — stawaty sie sukcesywnym beneficjentem inwestycji w tory, perony czy dworce, o tyle
sytuacja taborowa przewoznika nie ulegta w tym okresie istotnej poprawie. Przyczyna takiego
stanu rzeczy byta m.in. polityka transportowa poszczegdélnych organizatoréw transportu
kolejowego w Polsce.

Wojewddztwa, obarczone nowym obowigzkiem organizowania (i finansowania) potfaczen na
swoim terenie, czesto nie zapewnialy wystarczajgcej rekompensaty finansowej dla
przewoznika, a umowy na realizacje przewozéw w wielu przypadkach podpisywane byty w
ostatniej chwili (na kilka tygodni, a nawet kilka dni przed zmiang rozktadu) i obejmowaty
najczesciej jedynie perspektywe jednego roku. Przewozy Regionalne funkcjonowaty w
warunkach ciggtej niepewnosci, co sprawiato, ze przeprowadzenie dtugofalowego procesu
inwestycji w tabor byto wéwczas niemozliwe.

Powstanie (w latach 2004-2013) w kilku regionach wojewddzkich spétek przewozowych
stanowit kolejny dotkliwy problem dla Przewozéw Regionalnych. W wiekszosci tych
wojewddztw miaty miejsce konsekwentne dziatania organizatoréw dazace do zwiekszenia
udziatu przewoznikéw lokalnych, przy jednoczesnym ograniczeniu pracy eksploatacyjnej
wykonywanej przez Przewozy Regionalne (od 2020 — POLREGIO). Dotyczyto to zaréwno
przejmowania przez lokalnych przewoznikéw tras obstugiwanych wczes$niej przez Przewozy
Regionalne/POLREGIO (w tym, najczesciej, linii cechujacych sie najwiekszymi potokami
pasazerdéw), jak i tras, na ktorych nastepowata reaktywacja przewozow pasazerskich. Trasy
takie praktycznie w kazdym przypadku powierzano lokalnym przewoznikom.

W efekcie rozwdj przewozow kolejowych w regionach o najwiekszym potencjale, opierat sie
W znacznej mierze nie o Przewozy Regionalne/POLREGIO, tylko o wtasne, lokalne spotki
przewozowe. Dotyczyto to zaréwno obstugiwanych tras, jak i inwestycji taborowych.
Zdecydowana wiekszos$¢ nowych pojazdéw kupowanych przez samorzady, ktére korzystajg z
ustug wiecej niz jednego przewoznika, trafiato do spdtek wojewddzkich. Dotyczyto to



zwtaszcza inwestycji w nowy tabor elektryczny, w przypadku ktorego maksimum
zaangazowania samorzadow wojewddzkich w inwestycje w tabor Przewozéw Regionalnych
dotyczyto najczesciej jedynie modernizacji pojazdéw EN57. Rownolegtym problemem byt brak
mozliwosci ubiegania sie przez Przewozy Regionalne o srodki unijne na inwestycje taborowe,
co wynikato z przeprowadzonej w 2015 r. restrukturyzacji i oddtuzenia spétki w kwocie 770
min zt. W tym samym czasie spoétki ,wojewddzkie” samodzielnie inwestowaty w nowy tabor
(niezaleznie od uzytkowania nowego taboru uzyczonego im przez samorzady), co jeszcze
bardziej pogarszato konkurencyjnos¢ POLREGIO.

Nieoceniona rola spoteczna

Mimo przeobrazen na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce oraz probleméw,
z jakim borykato sie POLREGIO, jest to wcigz najwiekszy kolejowy przewoznik, zapewniajacy
dojazdy do pracy i szkoty w miastach, miasteczkach i wsiach w catej Polsce. Codziennie
zapewnia wysoka jakos$¢ ustug, zwigzang z duzg niezawodnoscig, niska podatnoscig na
utrudnienia oraz krotkim czasem przejazdu. POLREGIO praktycznie w kazdym regionie
obstuguje nie tylko trasy wielkomiejskie, ale takze —a moze przede wszystkim — te, potozone
z dala od wielkich osrodkéw. Liczba pasazerdw na takich liniach czesto nie jest duza, ale czesto
sg to trasy, na ktérych prézno szukaé innych przewoznikdéw: nie tylko kolejowych, ale rowniez
autobusowych. Gdyby nie POLREGIO, w takich obszarach prawdopodobnie w ogdle nie bytoby
transportu publicznego. Mieszkancy regionéw potozonych wzdtuz takich linii czesto sa
zagrozeni wykluczeniem komunikacyjnym. Spoteczna rola POLREGIO jest w tym kontekscie nie
do przecenienia.

W ostatnich latach POLREGIO zintensyfikowato dziatania zwigzane z inwestycjami
taborowymi, zaréwno jesli chodzi o zakup nowych pojazddéw, jak i o modernizacje pojazdéw
dotychczas posiadanych. Jednak skala potrzeb jest wcigz bardzo duza i stanowi dla spotki
najwieksze wyzwanie. Dotyczy ono nie tylko biezgcej poprawy standardu podrdzowania, ale
tez koniecznosci przygotowania POLREGIO na wyzwania rynkowe zwigzanie z konkurowaniem
w przysztosci o nowe zamowienia. Aby spdtka mogta w kolejnych latach z sukcesem realizowa¢
przewozy zaréowno w wielkich metropoliach, jak i z dala od nich, musi przeprowadzi¢ w
najblizszych latach znaczace inwestycje taborowe.

Przecietnie co drugi pojazd, ktérego wtascicielem jest POLREGIO, jest juz obecnie pojazdem
nowym lub co najmniej zmodernizowanym. Jednak nie zmienia to faktu, ze wiek taboru
POLREGIO jest istotnym wyzwaniem dla spotki. Obecnie srednia wieku pojazdéw bedacych
witasnoscig POLREGIO to az 28 lat, a Srednia wieku pojazddw innych wtascicieli, ktore sg
uzytkowane przez POLREGIO (gtdwnie samorzgdéw wojewddzkich) to ok. 17 lat.

Ponad 1/3 taboru POLREGIO to pojazdy zbudowane przed rokiem 1990 (praktycznie w catosci
sg to pociagi elektryczne serii EN57 i pokrewnych) na podstawie projektu z lat 50. XX w. — ktéry
zresztg juz woweczas byt uznawany za przestarzaty. Nawet biorgc pod uwage ich stosunkowo
duzg zywotnos¢, sg to pojazdy bardzo wyeksploatowane. ,Rekordzisci” majg przejechane
nawet ponad 5 min kilometréw, co oznacza réwnowartos¢ okrazenia Ziemi wokot réwnika ok.



125 razy. W dalszym ciggu w POLREGIO uzytkowane sg pojazdy ponad 40-letnie, a nawet
ponad 50-letnie, ktére nie przeszty nigdy zadnej modernizacji. Kilkadziesigt najstarszych
pojazddw uzytkowanych wcigz przez POLREGIO pochodzi z lat 60. XX w.

Pojazdy te cechujg sie niskim standardem podrézy. Tylko czesciowo niwelujg to
przeprowadzane modernizacje. W ich ramach na nowo aranzowane sg wnetrza, montowana
jest klimatyzacja, gniazdka elektryczne, system WiFi, stojaki na rowery, przebudowywane sg
toalety. To oczywiscie dos¢ znaczgco podnosi komfort podrézowania, ale modernizacje nie
likwidujg wszystkich mankamentéw, jakimi cechujg sie te pojazdy. Problemem trudnym do
rozwigzania jest cho¢by hatas w modernizowanych pociggach, podobnie jak problem tzw.
wezykowania sktadu (nadmiernego kotysania). Przede wszystkim jednak modernizacja nie
rozwigzuje problemu wysokiej podtogi w tych pojazdach (prawie 40 cm nad standardowg
wysokoscig perondw w Polsce, na peronach nieprzebudowanych ta réznica potrafi wynosic
nawet ok. 80 cm). Przebudowa podczas modernizacji stopni wejsciowych w EN57 (,,chowanie”
ich do srodka pociggu — co rozwigzuje np. problem ich oblodzenia) czy montaz pochylni lub
podnosnikéw dla wdézkéw inwalidzkich rozwigzuje problem wysokiej podtogi tylko czesciowo.

Pojazdy zmodernizowane cechujg sie wyraznie nizszym standardem podrézowania od
pojazdéw fabrycznie nowych. Do tego na niekorzy$s¢ modernizacji przemawia fakt, ze
przedfuza zywotnos$¢ pojazdu o 15-20 lat. Dla poréwnania, zywotnos¢ produkowanych
aktualnie nowych pojazdéw przyjmuje sie na co najmniej 30 lat.

Mimo tych wszystkich problemoéw, wcigz niewatpliwg przewagg konkurencyjng POLREGIO —
mimo zmniejszenia skali obstugi czesci regiondw na przestrzeni lat — jest zdolno$¢ operacyjna
prowadzenia przewozéw w kazdym regionie Polski. Wynika to z szerokiej (najwiekszej sposrod
wszystkich przewoznikow pasazerskich) sieci zaktadéw utrzymaniowych, taborowych i
zaplecza kadrowego. To daje POLREGIO szerokie mozliwosci konkurencyjnego rozszerzania
dziatalnosci w kolejnych latach.

Wolny rynek, nowe wyzwania

Te atuty POLREGIO powodujg, ze spdtka niezmiennie jest dla organizatoréw transportu
pewnym i stabilnym kontrahentem. Dzieki temu mozliwe byto podpisanie w 2020 r. przez
POLREGIO umow dtugoterminowych w trybie bezprzetargowym (z wolnej reki) na realizacje
przewozow pasazerskich. W wiekszosci wojewddztw umowy zawarte zostaty na okres 10 lat,
do grudnia 2030 r. Byt to maksymalny termin, do ktérego mozna byto w Polsce zawierac
umowy w trybie bezprzetargowym w wojewédzkich kolejowych przewozach pasazerskich.

Wszelkie nowe umowy w wojewddzkich przewozach zawierane od 13 grudnia 2020 r. powinny
by¢ zawierane w trybie konkurencyjnym. Ostateczny termin umozliwiajgcy zawieranie
kontraktéw z wolnej reki przez innych organizatoréw przewozéw kolejowych w Polsce uptywa
w grudniu 2023 r., z maksymalnym terminem obowigzywania do grudnia 2033 r. Od
obowigzku ogtaszania przetargdéw obowigzuja co prawda pewne wyjatki (np. ryzyko
przerwania ciggtosci ustug czy zamowienia o bardzo matym zakresie), jednak co do zasady juz



za kilka miesiecy wprowadzony zostanie bezwzgledny obowigzek kontraktowania przewozéw
kolejowych w otwartych przetargach.

Petne urynkowienie kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce to wymdg prawa unijnego,
czyli tzw. IV Pakietu Kolejowego, wdrazanego w Polsce przede wszystkim przez
Rozporzqdzenie 2016/2338 zmieniajgce rozporzqdzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do
otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego oraz Ustawe z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, ktdra w pewnych aspektach wprowadza
nawet bardziej restrykcyjne zasady wyboru operatoréw kolejowych niz wynika to z wymogow
unijnego rozporzadzenia.

Urynkowienie pasazerskich przewozéw kolejowych oznacza, ze znacznie wiekszg niz dotad
szanse wejscia na polski rynek kolejowy beda mie¢ m.in. podmioty zagraniczne. Moze dojsé
do sytuacji, ze w momencie sktadania ofert przetargowych nie bedg one posiada¢ w Polsce
wystarczajgcej lub nawet jakiejkolwiek bazy taborowej, kadrowej i logistycznej, ale beda
posiadac odpowiednie zaplecze kapitatowe, ktére — w przypadku zwyciestwa w przetargach —
pozwolg takie zaplecze btyskawicznie zbudowac. Obowigzek wyboru operatoréw pasazerskich
w przetargach moze zatem wprowadzi¢ bardzo duze zmiany na rynku przewozéw kolejowych
w Polsce.

POLREGIO, dzieki wieloletnim umowom przewozowym podpisanym w 2020 r., zyskato nie
tylko gwarancje stabilnosci przychodéw przez praktycznie catg dekade, ale przede wszystkim
zyskato czas na przygotowanie sie do skutecznego rywalizowania za kilka lat w otwartych
przetargach.

Aby modc skutecznie konkurowac¢ o zaméwienia na zliberalizowanym rynku, POLREGIO musi
dysponowac taborem na najwyzszym europejskim poziomie. Pozyskanie nowych kontraktéw
wymagac bedzie przedstawienia oferty atrakcyjnej zaréowno pod katem finansowym (niska
kwota rekompensaty), jak i jakosciowym (wysokie parametry $wiadczonych ustug, przede
wszystkim wysoki odsetek nowego taboru oraz jego taboru).

Brak inwestycji w nowy tabor moze, w skrajnym wypadku, nawet uniemozliwi¢ POLREGIO
ubieganie sie o nowe kontrakty. Powody takiego stanu rzeczy sg dwa. Po pierwsze brak zakupu
nowych pojazdéw prawdopodobnie skutkowaé bedzie utratg zdolnosci operacyjnej w ciggu
maksymalnie kilkunastu lat. Po drugie, nie jest wykluczone, ze w postepowaniach
przetargowych za kilka lat, organizatorzy transportu stosowac bedg restrykcyjne wymagania
dotyczace zarébwno maksymalnego dopuszczalnego wieku taboru, jak i jego wyposazenia oraz
parametréw. Bez inwestycji w nowy tabor, POLREGIO moze nie mie¢ w ogdle mozliwosci
startu w takich przetargach. Bedzie to bardzo istotnie rzutowato na system transportu
publicznego w catej Polsce.

Po pierwsze: tabor

Dlatego POLREGIO rozpoczyna wiasnie wielki proces inwestycyjny zwigzany z pozyskaniem
nowego taboru. W styczniu 2023 r. spdtka podpisata umowy ramowe z czterema
producentami taboru na dostawe do 200 EZT — elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Jest to



rekordowe zamowienie w historii polskiej kolei regionalnej. W ramach podpisanych uméw
odbywac sie beda aukcje elektroniczne na kolejne transze pojazdéw. POLREGIO zamierza
kupictgcznie do 200 nowych pociggdw za ponad 7 mld zt. Finansowanie bedzie pochodzié m.in.
z grantéw i pozyczek unijnych (KPO, FENIKS, programy regionalne), innych zrédet (np. EBI),
kredytow oraz Srodkéw wtasnych POLREGIO. Zgodnie z harmonogramem, pierwszy pocigg
zostanie dostarczony w 2025 r., za$ koniec dostaw nastgpi w 2026 r. Nowe pojazdy bedg
sukcesywnie pojawiaé sie we wszystkich wojewédztwach, z ktérymi POLREGIO ma podpisane
umowy wieloletnie.

Nowe pociggi zostang zamdwione w dwdch wersjach — krétszej, 2-cztonowej (maksymalnie 60
sztuk, kazdy pojazd bedzie posiadat co najmniej 130 miejsc siedzgcych) oraz dtuzszej, 3-
cztonowej (maksymalnie 140 sztuk, kazdy pojazd bedzie posiadat co najmniej 210 miejsc
siedzacych). Sktady beda niskopodtogowe, wyposazone m.in. w klimatyzacje, dostep do
bezprzewodowego Internetu, system dynamicznej informacji pasazerskiej oraz szereg innych
udogodnien.

Nowy tabor pozwoli POLREGIO nie tylko na skuteczng rywalizacje w przysztosci o utrzymanie
obecnych kontraktéw. Wzrost potencjatu taborowego zwiekszy réwniez szanse na pozyskanie
nowych zamoéwien, zwigzanych m.in. z projektem Centralnego Portu Komunikacyjnego. | nie
chodzi tu tylko o obstuge nowych linii, ktére zostang zbudowane w ramach projektu CPK.
Znaczgco zwiekszy sie bowiem réwniez popyt na sprawne potgczenia dowozowe do stacji
weztowych potozonych na trasie linii CPK, tzw. ,,szprych”. POLREGIO, dysponujgce zasobami
we wszystkich regionach Polski, jest naturalnym kandydatem do obstugi takich potgczen.

Kolejnym obszarem, na ktérym rola POLREGIO powinna znaczgco wzrosngé, sg obecne linie
magistralne tgczace najwieksze miasta w Polsce, ktére w wyniku otwarcia nowych , linii CPK”
czesciowo stracg na znaczeniu. Istotna cze$¢ oferty potgczen dalekobieznych bedzie
realizowana po nowych trasach, co zubozy nieco oferte potgczen na dzisiejszych magistralach.
Wzdtuz tych linii znajdujg sie duze osrodki miejskie, w tym byte miasta wojewddzkie.
Utrzymanie obecnej oferty na tych trasach w momencie, gdy wiekszo$¢ pociggow
dalekobieznych zostanie skierowana na ,linie CPK”, bedzie duzym wyzwaniem. POLREGIO
takze w tym przypadku bedzie aspirowac do utrzymania atrakcyjnej oferty na takich trasach.

Inwestycje w nowy tabor POLREGIO beda réwniez szansg na uruchamianie wiekszej niz
obecnie liczby potaczen przyspieszonych (pospiesznych), powszechnych w ofercie dawnych
PKP Przewozow Regionalnych (gdy w strukturze Spotki pozostawaty jeszcze pociagi
pospieszne). Bedzie to mozliwe przede wszystkim dzieki temu, ze nowe, planowane do zakupu
pojazdy, beda przystosowane do predkosci 160 km/godz. Zwiekszenie potencjatu taborowego
POLREGIO pozwoli tez mysleé o zagospodarowaniu kilku innych luk rynkowych, takich jak np.
niedostateczny rozwdj oferty potaczen transgranicznych czy rozbudowa oferty pofaczen
kolejowych do regiondw turystycznych.



Te wszystkie czynniki powodujg, ze POLREGIO stoi przed ogromng szansg, by na nowo
zdefiniowaé swojg role w polskim systemie transportowym. Obecne wtadze spoétki robig
wszystko, by tak wtasnie sie stato.



