UBB PL

J. Bosse - Prezes Zarzadu UBB PL:

Pytanie 1: Czy waga parametru ,,predkos¢ techniczna” w wysokosci 60 % jest
optymalna?

Wychodzimy z zatozenia, ze obcigzenie linii powinno by¢ zoptymalizowane poprzez
przyjecie odpowiednich stawek dostepu. Przepustowos¢ i zwigzana z tym zdolnos¢ do
$wiadczenia ustug na jednym odcinku jest definiowana przez parametry tego odcinka.
Infrastruktura kolejowa zalezy w duzej mierze od kosztow statych. Z przestanych nam
dokumentdw/ informacji nie wynika, jak takie koszty ostatecznie wptywajq na cene tras.
W zwigzku z tym, ponizej odnosimy sie jedynie do zwigzku pomiedzy parametrami i
kosztami.

Wedtug przedstawionego modelu wraz z obcigzeniem odcinka wzrastajg jego parametry.
Z uwagi na znaczny udziat kosztow statych powinno prowadzi¢ to do nizszych stawek
dostepu do odcinka, jak ma to miejsce w przypadku poréwnywalnych odcinkéw o niskim
obcigzeniu. W przypadku wykorzystania przepustowosci powyzej 90% u zarzadcy
infrastruktury powstaje bodziec do zwiekszania przepustowosci (stymulacja
inwestycyjna), a z drugiej strony konieczne jest konkurencyjne przydzielenie przez niego
pozostatych przepustowosci.

W zaleznoséci od stanu odcinka dopuszczalna jest rézna predkosé. Jak rozumiemy,
predkos¢ techniczna odzwierciedla dopuszczalng maksymalng predkos¢ na danym
odcinku. Przy ustalaniu parametrow powinny by¢ brane pod uwage: oddziatywanie catej
sieci kolejowej oraz inne jak np. usytuowanie stacji weztéw kolejowych przy odcinkach
jednotorowych. Jezeli, na przykfad zwieksza sie predkos$¢ na jednotorowym odcinku to
powinno to, zgodnie z logika, prowadzi¢ do wyzszej kategorii odcinka, rowniez wtedy,
gdy poprzez usytuowanie stacji weztow kolejowych czas podrézy przez wiekszg ilos¢
odcinkow nie ulegtby zmianie.

Jakie parametry i w jakiej wysokosci powinny by¢ brane pod uwage przy obliczaniu
stawek dostepu do tras jest zalezne od specyfiki funkcjonowania rynku kolejowego w
Polsce. Poniewaz nie mamy wystarczajacej wiedzy w tym przedmiocie, pozwolimy sobie
nie zaja¢ stanowiska w tej kwestii.

Pytanie 2: Czy dopuszczalna predkos¢ techniczna dla 1 parametru pociagow
towarowych na poziomie do 40 km/h jest uzasadniona? Czy uwzglednia stan
infrastruktury kolejowej?

W naszej ocenie dopuszczalna predkos¢ techniczna dla 1 parametru pociggéw
towarowych na poziomie do 40 km/h jest uzasadniona. W tym przypadku chodzi bowiem
o wykonywanie przewozéw pociggami przemystowymi, kolejkami portowymi, w
szczegdlnosci w zakresie wykonywania przewozow na krotkich odcinkach. Dla takich
odcinkow niezbedne sg mniejsze standardy linii.

Pytanie 3: Czy nie nalezy przygotowac odrebnych kategorii dla odcinkow linii
dla pociagow pasazerskich i pociagéw towarowych?

Na to pytanie nie mozna udzieli¢ odpowiedzi bez znajomosci specyfiki oddziatywania catej
sieci kolejowej. Co do zasady kazdy odcinek powinien by¢ przyporzadkowany tylko jednej
kategorii.



Pytanie 4: Czy natezenie ruchu powyzej 40 pociagéw na dobe nalezy uzna¢ za
wystarczajaco wysokie, aby uzyska¢ parametr najwyzszy tj. 5? Taki sam
parametr osiagaja linie o natezeniu ruchu powyzej 300 pociagéw na dobe.

Powinna istnie¢ kategoryzacja sieci, a w jej ramach podziat na sieci gtdwne i sieci
uboczne. Dla obu tych kategorii powinny znalez¢ zastosowanie rézne parametry. Na
przyktad odcinek regionalny mogtby osiggnac parametr 5 wykonujac wiecej niz 50
przejazdow na dzien, podczas gdy na sieci gtdwnej w aglomeracji mdogtby osiggnac ten
sam parametr dopiero od 200 przejazddw dziennie.

Pytanie 5: Czy taka sama skala natezenia powinna obejmowac ruch
dalekobiezny oraz ruch aglomeracyjny?

Odsytamy do naszej odpowiedzi na pytanie nr 5.

Pytanie 6: Czy do okreslenia natezenia ruchu powinny by¢ brane dane
historyczne (n-2), czy moze planowana praca eksploatacyjna, czy tez moze
dane biezace co miesiac aktualizowane? Moze to by¢ istotny element w zwiazku
z licznymi modernizacjami linii kolejowych.

Zwigzek pomiedzy nasileniem ruchu a modernizacjg odcinka jest dla nas niezrozumiaty.
Nasilenie ruchu wynika z popytu na wykonywanie przewozow na istniejgcym odcinku.
Dopiero przy duzym wykorzystaniu istniejacych zdolnosci produkcyjnej pojawia sie
bodziec do tworzenia kolejnych zdolnosci produkcyjnych. Jezeli na przyktad odcinek ma
przepustowos$¢ w ilosci 100 przejazddéw dziennie, jednak rzeczywisty popyt na niego
ogranicza sie jedynie do 60 przejazdow dziennie, to zakwalifikowanie odcinka do wyzszej
kategorii nie stwarza bodzca do inwestycji. Wyliczenie nasilenia ruchu powinno
nastepowac z jednej strony na podstawie historycznych danych (stan danych: jest), a z
drugiej, z analizy mozliwego popytu, ktory moze nastgpi¢ w przysztosci (stan danych: ma
by¢).

Pytanie 7: Proba definiowania bardziej optymalnych interwalow wzgl. zakresow
dla ,,predkosci technicznej”.

W tej kwestii wylacznie wieksi operatorzy sieciowi powinni zda¢ relacji. Dla infrastruktury
kolejowej zarzadzanej przez UBB PL interwaty i zakresy sq wystarczajace.

Pytanie 8: Podstawa kosztow.

W tej kwestii odsytamy na zatgcznika ,biuletyn 9093 Zwigzku Niemieckich
Przedsiebiorstw Transportowych pod ,Podstawy kalkulacji stawek dostepu do
infrastruktury matych i $rednich sieci”.
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