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Sudiumwykonalnosci dla projektu 3
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Gocfawek”

1  WSTEP

Synteza przedstawia wyniki opracowania Studium wykonanosci dla projektu pt.
"Modernizacja trasy tramwajoweg w Al. Jerozolimskich odc. Petla Banacha- Petla
Goclawek" wykonanego przez FaberMaunsel Ltd. na zamOwienie Tramwaow
Warszawskich, Sp. z 0.0., ul. Senatorska 37, 00-099 Warszawa (okreslane dalg nazwa
skrocona ,, Tramwaje Warszawskie”).

2 LOKALIZACJA PROJEKTU:

Modernizowana trasa tramwajowa przebiega w Warszawie, w korytarzu gtéwnych ulic: ul.
Grochowskigj, Al. Waszyngtona, Al. Jerozolimskich, ul. Grdjeckig i ul. Banacha,
prowadzacych ruch z dzielnic mieszkaniowych w kierunku do centrum miasta (rys. 1).
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4  CELE PROJEKTU

Celem strategicznym projektu modernizacji trasy tramwaju w korytarzu Al. Jerozolimskich od
jest podniesienie atrakcyjnosci i stopnia wykorzystania przez pasazeréw podstawowego
korytarza komunikacyjnego transportu zbiorowego, laczacego dzielnice Praga Potudnie —
Srodmiescie — Ochota. Dziatania przewidziane w projekcie beda skierowane na zachecenie
mieszkancéw miasta do korzystania z komunikacji tramwajowej i zbiorowej w ogdle oraz do
rezygnacji z odbywania podrdzy samochodem do centrum miasta.
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Wsréd celow bezposrednich projektu nalezy wymienic:

1.

Zwigkszenie liczby pasazeréw  komunikacji  tramwajowe]  korzystgjacych z
modernizowanej trasy tramwaju i migjskigl komunikacji tramwajowej w ogole.

Skrécenie czasu podrézy pasazerOw i ograniczenie spotecznych kosztéw czasu w
systemie transportowym miasta.

Podniesienie komfortu podr6zowania poprzez wymiang taboru tramwajowego na
nowoczesny, modernizacje infrastruktury torowej, poprawe warunkOw oczekiwania na
przystankach oraz wprowadzenie systemu dynamicznej informacji w pojazdach i na
przystankach.

Zwigkszenie efektywnosci  funkcjonowania komunikacji  tramwajowe)  poprzez
ograniczenie strat czasu tramwagjow spowodowanych koniecznoscia nieuzasadnionego
hamowania i przyspieszania oraz postoju w punktach kolizyjnych, co stworzy warunki
istotnie poprawigjace ptynnos¢ jazdy.

Poprawienie niezawodnosci funkcjonowania trasy tramwajowej (ograniczenie awarii Sieci
trakcyjngj) oraz zniesienie koniecznosci sezonowej regulacji Sieci.

Podniesienie stanu bezpieczenstwa osobistego pasazerOw poprzez wprowadzenie
nowoczesnego taboru jednoprzestrzennego.

Ograniczenie negatywnego oddziatywania trasy tramwajowej na otoczenie migjskie,
gtéwnie dzigki zmnigjszeniu emigi hatasu na skutek remontu torowiska i zastosowanie
nowoczesngj technologii budowy konstrukgji toru.

Poprawienie stopnia zintegrowania roznych form transportu zbiorowego poprzez
utatwienie dokonywania przesadek w waznych wezlach przesiadkowych dzigki
wykorzystaniu systemu dynamicznego informowania pasazerow.

Przeprowadzone dziatania modernizacyjne beda przynosi¢ takze inne pozytywne skutki, takie

jak:

4

poprawa wizerunku komunikacji tramwajowel w Warszawie i tym samym zachecenie
do korzystania z transportu zbiorowego,

zwiekszenie dostgpnosci terendw w obszarze oddziatywania projektu,

wzrost atrakcyjnosci terenu i wzrost aktywnosci gospodarczej wzdiuz modernizowane)
trasy,
wzrost aktywnosci gospodar czel w obszarze oddziatywania projektul.

IDENTYFIKACJA PROBLEMOW

Jednym z podstawowych probleméw w funkcjonowaniu Warszawy sa problemy
komunikacyjne. Stale, a w ostatnich 10-latach szybko rosnaca motoryzacja ujawnia stabosci
systemu transportowego miasta. Z jedng strony obserwowany jest wzrost zamoznosci
mieszkancow, przektadajacy sie na relatywnie nizszy koszt paliwa, fatwiejszy dostep do
samochodu i zwiekszajace sie¢ wymagania dotyczace komfortu podrézowania, z drugig
pogarsza Si¢ Sytuacja transportu zbiorowego, probujacego odbudowaé swdj wizerunek po
Znaczacej jego degradacji w pierwszej potowie lat 90-tych.
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Analiza danych z badan zachowan komunikacyjnych mieszkancéw Warszawy wskazuje na
postepujace zmnigjszanie Sig roli transportu zbiorowego w przewozach z ok. 90% w latach 70-
tych, do 70% w roku 1993 i 64% w roku 1998, pomimo oddania do eksploatacji fragmentu |
linii metra. Wynika to gtéwnie z ograniczenia dotacji na transport zbiorowy (co dla
uzytkownika oznacza pogarszajacy Sie¢ stan taboru i rosnace ceny biletéw) oraz wzrostu roli
samochodu osobowego.

Postepujaca erozja transportu zbiorowego w potaczeniu z rosnaca motoryzacja spowodowata
wzrost roli samochodu osobowego w podrézach. To z kolel przy wystepujacym niedorozwoju
uktadu drogowego (brak tras obwodowych - ruch tranzytowy i migdzydzielnicowy
przechodzacy przez centrum miasta), braku systemu zarzadzania ruchem i przy stylu jazdy
kierowcow powodujacych np. blokowanie skrzyzowan, spowodowato rosnace problemy z
zattoczeniem ulic.

Ocene obecnych probleméw systemu transportowego w Warszawie wypada odnies¢ do
stopnia i sposobu realizacji celow nakreslonych w ngjwaznigjszym dokumencie dotyczacym
transportu ,, Polityki Transportowgj dla m.st. Warszawy”. Po blisko 10 latach od jg
uchwalenia z cala pewnoscia mozna stwierdzic¢, ze zaproponowanaw niej strategia rozwojowa,
cele, srodki i zasady realizacji pozostaja w pemni aktualne takze dzisig. Dzigje si¢ tak dlatego,
ze tworzony wéwczas dokument oparto na doswiadczeniach miast europejskich (takze
polskich), wzigto pod uwage przyszie trendy rozwojowe oraz zalecenia Europejskie
Konferencji Ministréow Transportu (ECMT) i Organizacji WspOlpracy Gospodarczej i Rozwoju
(OECD).

Aktualnos¢ zapisow zawartych w polityce transportowej zderza si¢ jednak z rzeczywistoscia w
ktorg rodza si¢ problemy z jg wdrozeniem. Obiektywnie nalezy stwierdzi¢, ze w okresie od
roku 1995, a zwlaszcza w ostatnich latach, wida¢ troske wiadz miasta o wypelniane
zobowiazan wynikajacych z przyjete polityki. Szereg dziatan, chociaz realizowanych nie bez
ktopotow, nalezy oceni¢ pozytywnie, s3 bowiem zgodne z ta polityka. Przede wszystkim
nalezy wymienic:
w zakresie ukladu drogowego: kontynuowanie, chociaz w wolnym tempie, budowy tras
obwodowych (budowa trasy AK, Trasy Siekierkowskig i mostu Siekierkowskiego
wprowadzenie systemu platnego parkowania w centrum miasta oraz podgmowanie staran
zmierzajacych do pozyskania zrédet finansowania dla dalszych inwestycji.

w zakresie komunikacji zbiorowe: kontynuowanie budowy | linii metra, wprowadzanie
wydzielonych pasdow dla autobusdw oraz sukcesywna chociaz w niewystarczajacym
zakresie wymiang taboru (w tym na niskopodiogowe autobusy i tramwaje).

Szereg dziatan zngjduje si¢ jednak dopiero na etapie przygotowywania do wdrozenia. Dotyczy
to migdzy innymi zintegrowanego Systemu zarzadzania ruchem czy tez modernizacji Systemu
transportu szynowego.

Stad pomimo znacznego wysitku jaki uczynity wiadze miasta w celu wypetnienia przyjetych na
sebie zobowiazan, widoczne sa trudnosci i opOznienia zwiazane z wdrozeniem polityki
transportowej. Wypadkowa wszystkich dziatan, ktéra ma doprowadzi¢ do redizacji celu
podstawowego — zapewnienia rownowagi pomiedzy ruchem samochoddw indywidualnych i
pojazdéw komunikacji zbiorowsj, niewatpliwie ciagle jest przechylona na strong rosnacej roli
samochodul.

FABER MAUNSELI

PDF created with pdfFactory trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

Sudiumwykonalnosci dla projektu 6
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Gocfawek”

5 KOMPLEMENTARNOSC Z INNYMI DZIALANIAMI

Modernizacja trasy tramwajowe] w korytarzu Al. Jerozolimskich jest pierwszym elementem
realizacji programu modernizacji 5 gtéwnych tras tramwagowych, ktorego celem jest
odzyskanie zaufania podroznych do komunikacji zbiorowej i zachegcenie ich do ograniczenia
liczby podr6zy wykonywanych do centrum miasta samochodami.

Proponowane w studium wykonalnosci dziatania modernizacyjne w korytarzu tramwajowym
beda prowadzone réwnolegle z wdrazaniem w centrum Warszawy systemu zintegrowanego
zarzadzania ruchem drogowym, ktorego gtéwnym elementem bedzie podsystem sterowania
sygnalizacja swietlna. Umozliwi on udzielanie priorytetu dla tramwaju w punktach kolizyjnych
i tym samym ograniczenie strat czasu podrézujacych.

Innym waznym dziataniem o charakterze komplementarnym bedzie planowane w najblizszych
latach dokonczenie budowy pierwszej linii metra na odcinku Dw. Gdanski - Pl. Wilsona -
Mtociny. Rosna¢ bedzie zatem i tak istotna rola | linia metra, majacego decydujace znaczenie
w obstudze podrézy transportem zbiorowym na kierunku pétnoc-potudnie. | linia metra taczy
S¢ z trasa tramwaju w korytarzu Al. Jerozolimskich w kluczowym wezle przesiadkowym
usytuowanym w rejonie ronda Dmowskiego.

Strategia rozwoju transportu szynowego przewiduje takze kontynuowanie rozwoju systemu
komunikacji tramwajowsj i budowg nowych tras tramwajowych w tym migdzy innymi trasy:

- BanachaWilandw, ktora bedzie stanowi¢ kontynuacje trasy w korytarzu Al.
Jerozolimskich poprzez dzielnice Mokotow w kierunku do Wilanowa oraz

- Miociny-Tarchomin stanowiacel poprzez wezet przesiadkowy Mtociny kontynuacje | linii
metraw kierunku pétnocno-wschodnim (osiedle Tarchomin).

Program rozwoju komunikacji tramwajowsej przewiduje takze budowe trasy tramwajowej w ul.
Powstancow Slaskich — od ul. Gorczewskigj do ul. Radiowej oraz przedtuzenie trasy tramwaju
wzdhuz ulicy Modlinskiej od petli na Zeraniu do skrzyzowania z ul. Swiatowida i potaczenie z
trasa prowadzona od strony trasy Mostu Pétnocnego i Mtocin.

6 UKLAD KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

Z punktu widzenia sprawnosci systemu transportowego aglomeracji warszawskig) podstawowe
znaczenie ma system zbiorowej obstugi przewozéw wewnetrznych i zrédtowo-docelowych.
Niestety obecnie nie stanowi on atrakcyjng aternatywy dla wiascicieli samochodu mimo ze
98% ludnosci Warszawy mieszka w strefie dojscia 500 metréw do przystankow komunikacji
zbiorows.

Zmienia Si¢ rola poszczegolnych podsysteméw transportowych. O ile na poczatku okresu
transformacji ustrojowej (poczatek lat 90—tych) ze wzgledu na niska jakos¢ ustug transportu
szynowego (kolej, tramwaj) miat migjsce odptyw pasazeréw do samochodu i autobusdw, to
ostatnio sytuacja zmienia Si¢ na korzys¢ komunikacji tramwajowsj. Jest to zwiazane z coraz
wigkszym zattoczeniem ulic powodujacym spadek predkosci i regularnosci  kursowania
autobusow.

Wymaga podkreslenia, ze Warszawa dysponuje dobrze rozwinigta sSiecia tramwaowa 0O
dtugosci ok. 122 km. Analizy wykazaly wysoka optacalnos¢ modernizacji tego systemu, ktory
przyniéstby wzrost udziatu tego srodka transportu w przewozach. Niestety stan torowisk
tramwajowych oraz przestarzatego i zuzytego taboru nie pozwaa swiadczy¢ ustlug na
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odpowiednim poziomie. Na niska jakos¢ komunikac]i tramwajowej i autobusowej wplyw ma
takze brak priorytetéw w ruchu ulicznym. Systemy sterowania ruchem na skrzyzowaniach nie
biora pod uwage srodkow transportu zbiorowego .

Wedtug stanu na czerwiec 2004r system komunikacji tramwajowe] w Warszawie sktada si¢ z
31 linii tramwajowych (statych i okresowych), o tacznej diugosci 433 km, obstugiwanych przez
sp0tke Tramwaje Warszawskie. Srednia diugos¢é linii tramwajowych wynosi 14,9 km, a srednia
odlegtos¢ migdzyprzystankowa 457m.

Laczna liczba taboru tramwaowego bedacego w dyspozycji przedsicbiorstwa Tramwae
Warszawskie wynos 860 wagonow (stan na kwiecien 2004r). Na liniach statych w dzien
powszedni w okresie szczytu przewozowego w ruchu (wg rozktadu z czerwca 2004) zngjduje
sie¢ ok. 669 wagonow (srednio z dwoch szczytdw), a w niedziele i $wigta 402 wagony. Podaz
migjsc w pociagach tramwajowych w dzien powszedni w godzinach szczytu przewozowego
wynos 89,75 tys.

Srednia wieku taboru tramwajowego jest wysoce niezadowalgjaca. Wiek blisko 38% taboru
przekracza 28 lat, z czego blisko 29% przekracza 36 lat. Jedynie ok. 19% mozna uzna¢ za
nowy, ktérego wiek nie przekracza5 lat.

7 TRASA TRAMWAJOWA AL.JEROZOLIMSKIE

Analizowana trasa tramwajowa sklada sie z 9 weztdw, rozumianych jako petle krancowe
(Goctawek, Banacha), skrzyzowania tras (Marszalowska/Al. Jerozolimskie, Jana Pawla/Al.
Jerozolimskie) i odgatezienia tras (Wiatraczna, Rondo Waszyngtona, Pl. Starynkiewicza, Pl.
Zawiszy, Pl. Narutowicza, Banacha/Grojecka) oraz z 1taczacych je odcinkdéw
migdzyweztowych.

Na trasie tgf przebiega tacznie 16 dziennych linii tramwajowych, a w soboty, niedziele i swigta
dodatkowo 1 linia nocna. Linie te wiaczaja lub wylaczaja si¢ z trasy w okreslonych weztach
odgalezienia tras. Na ngjdtuzszym, nagjbardziel obciazonym $rédmigjskim odcinku trasy (od
Ronda Waszyngtona do Pl. Zawiszy) przebiega 8 linii dziennych i 1 linia nocna, a
czestotliwos¢ w dni robocze w okresie szczytowym wynosi 58,9 tramwajow w ciagu godziny.

8 WARIANTY MODERNIZACJI TRASY TRAMWAJOWEJ

W Studium przeprowadzono analizg aternatywnych opcji modernizacji trasy tramwajowsy.
Opcje modernizacji zr6znicowano pod wzgledem:

- zakresu naktaddw inwestycyjnych przeznaczanych na modernizacje infrastruktury,
- typu taboru przeznaczonego do obstugi przewozow pasazerskich,
- zakresu naktadow przeznaczanych na modernizacje i wyposazenie przystankow.

W przypadku_tzw. wariantu odniesienia (WO0), zatlozono brak dziatan w zakresie modernizacji
trasy i zmian uktadu linii przy czym przyjgto, ze:

- rownolegle nastepuje rozwoj innych elementow systemu transportowego (np. rozawgj
systemu metra,

- nastgpi spadek liczby pasazerow w stosunku do wariantéw inwestycyjnych.
Zestawienie cech poszczegblnych wariantdw modernizacji przedstawiono w tabeli 1

FABER MAUNSELI

PDF created with pdfFactory trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

Sudiumwykonalnosci dla projektu

"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Gocfawek”

Tabela 1 Zestawienie cech poszczegdlnych wariantow modernizacji trasy tramwajowe
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W2 TAK | TAK | TAK | NIE | TAK | TAK | TAK TAK | TAK
w3 TAK | TAK | TAK | TAK | NIE | NIE NIE NIE NIE

9 PROGNOZA PRZEWOZOW

Do wykonania prognoz przewozow wykorzystano komputerowy model ruchowy Warszawy
opracowany przez Instytut Drég i Mostow Politechniki Warszawskigj bedacy w dyspozycji
Biura Naczelnego Architekta Miasta.

Prognozy przewozéw dla roku 2008 wskazuja ze€:

nalezy oczekiwa¢ duzego obciazenia potokiem pasazerskim trasy tramwagowe w
korytarzu Al. Jerozolimskich; w zaleznosci od wariantu analizy, w najbardziej obciazonym

przekroju (Most Poniatowskiego) od 13 000 — 17 000 pasazerOw/przekroj;

najwigksze obciazenie ruchem pasazerskim bedzie wystgpowa¢ w wariancie 2, a
najmnigjsze w wariancie O (tabela 2).

Tabela 2. Zestawienie obciazenia ruchem pasazerskim trasy tramwaju - rok 2008

Pasazerowie/przekroj WARIANT
WO W1 W2 W3

Ul. Grochowska 7150 8 600 8 800 7900
Al. Waszyngtona 7 400 9 600 9 800 8 500
Most Poniatowskiego 13 050 16 700 17 300 16 000
Al. Jerozolimskie 12 380 16 000 16 700 14 300
Ul. Grojecka 10 000 10 100 10 300 9400
10 ANALIZA TECHNICZNA

W studium przyjeto nastepujace zatozenia ogélne dotyczace zakresu planowane] modernizacji:

— Modernizacja infrastruktury powinna zapewni¢ osiagniecie duzej trwalosci konstrukgji
torowiska przy jednoczesnym ujednoliceniu jg standardu na mozliwie duze diugosci
trasy tak, aby wyeliminowa¢ lub znacznie ograniczy¢ w okresie péznigjszej eksploatacji
zaklocenia systemu komunikacji w rejonie trasy zwiazane z prowadzeniem roboét
biezacego utrzymania. Ujednolicenie standardu konstrukcyjnego torowisk powinno
nastapi¢c na mozliwie duzej dtugosci, tak aby dzigki skoncentrowane redlizacji roboét
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mozliwe bylo zaréwno podczas ngblizszej, jak i nastepnych modernizacji, efektywne
wykorzystanie czasu wylaczen ruchu.

— Modernizacja powinna by¢ przeprowadzona przy zastosowaniu nowoczesnych
technologii i materiatow sprawdzonych w warunkach eksploatacyjnych w krajach o
rozwini¢tel migjskigi komunikacji szynowej (tramwajowse).

— Oprocz zwigkszong) trwatosci przyjete rozwiazania powinny znaczaCo ograniczat
niekorzystny wptyw tramwajow na otoczenie trasy, a zwiaszcza redukowaé¢ halas i
wibracje od ruchu tramwajow.

— Zakres modernizacji nalezy ograniczy¢ do strefy torowiska przy pozostawieniu
aktualnych wymiarow przystankéw, rezygnujac z rozwiazan, ktére pociagaja za soba
koniecznos¢ znaczacych zmian w ukladzie geometrycznym jezdni przylegtych do
przystanku.

— Projekt modernizacji trasy tramwajowej bedzie realizowany réwnolegle dziataniami
jednostek migiskich w zakrese usprawnienia sterowania ruchem wzdiuz trasy
tramwagowej, tak by przystosowaé sygnaizacje s$wietlne do udzielania priorytetu
komunikacji tramwajows.

Analiza techniczna wykazala, ze modernizacja torowisk nie mus obgmowa¢ ich ukladu
geometrycznego, lecz tylko konstrukcje. Kierujac sie¢ przedstawionymi powyzej ogolnymi
zatozeniami dotyczacymi zakresu modernizacji infrastruktury przyjeto nastepujace zalozenia
szczego6towe do modernizacji konstrukcji torowisk:

A. Konsgtrukcja torowiska na odcinku srédmiegjskim (od ul. Zelazngj do Ronda Waszyngtona)
powinna mie¢ jednolity standard zwtaszcza pod wzgledem zabudowy, zapewnigjac w ten
Sposob:

efektywne wykorzystanie tego nagjbardziel obciazonego ruchowo odcinka ciagu Al.
Jerozolimskich przez tramwaje i — pomimo wydzielonego charakteru eksploatac)i
torowiska — rowniez przez pojazdy ratunkowe i policje w Sytuacji ograniczonej
przejezdnosci ulic w godzinach szczytu komunikacyjnego,

bardzig estetyczny wyglad trasy tramwajowse i latwigjsze utrzymanie czystosci na
torowisku.

B. Dotychczasowa konstrukcja z podbudowa podsypkowa powinna na powyzszym odcinku
by¢ zastapiona przez znacznie trwalsza konstrukcje bezpodsypkowa z elementami
redukujacymi emige hatasu i wibragji.

C. Konstrukcja zastosowana na moscie i wiadukcie Poniatowskiego powinna w znaczacy
sposob obnizy¢ dotychczasowy poziom wibracji i hatasu od przejezdzajacych tramwajow.

D. Dazac do ujednolicenia standardu konstrukcji torowiska na mozliwie dtugich odcinkach
nalezy rozszerzy¢ zakres ilosciowy modernizacji i obja¢ nia rowniez te odcinki, ktorych
stan techniczny oceniono jako sredni.

W studium zalozono takze koniecznos¢ rozpoczecia wymiany taboru tramwaowego
funkcjonujacego na trasie tramwajowej Petla Banacha — Petla Goctawek z uwzglednieniem
uwarunkowan sytuacji finansowej Beneficjenta. Tabor ten powinien by¢ jednokierunkowym,
przegubowym wagonem motorowym opartym na zasadzie ,niskig poditogi”, tzn. z
zachowaniem wysokosci podtogi ponad gtéwke szyny na poziome 350mm z obnizeniem w
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kierunku progéw wejsciowych do poziomu 300mm ponad gtéwke szyny. Przy zakupie taboru
szczegOllna uwage powinna by¢ skierowana na zapewnienie:

- przyjaznych dla pasazeréw wejs¢ do tramwaju,

- wyposazenia w urzadzenia do przekazywania informacji pasazerskiel w sposob dynamiczny
(tablice wyswietlgjace informacje),

- wyposazenia w urzadzenia tacznosci z systemem dynamiczng informacji przystankowse i
umozliwiajace tacznos¢ ze sterownikami sygnalizacji swietlngj.

Wysokos¢  platform  powinna by¢é dostosowana do charakterystyki  tramwaow
niskopodtogowych. Przyjeto zatozenie, ze potozenie krawedzi peronu bedzie na wysokosci
0,26m ponad PGSi w odlegtosci 1,27m od os toru.

11 ANALIZA EKONOMICZNA

W analizie ekonomicznej wykorzystano prognozy przewozéw opracowane dla rozpatrywanych
wariantow inwestycji oraz dla wariantu odniesienia (bezinwestycyjnego). Zastosowano
standardowa metodyke, polegajaca ha porOwnaniu zdyskontowanych kosztow i korzysci
przedsigwzigcia w zatozonym okresie andlizy, tzn. okresie realizacji inwestycji oraz 20-letnim
okrese eksploatacji. Metodyka ta daje petna informacjc o ekonomiczng efektywnosci
inwestycji przez wyznaczenie wskaznikow NPV, B/C i IRR. Zatozono redlizacj¢ planowane
inwestycji w latach 2005-2007, wobec czego za pierwszy rok eksploataci przyjeto rok 2008.
W obliczeniach przyjeto wartos¢ stopy dyskontowe réwna 6%.

Wyniki analizy pokazuja, ze wszystkie analizowane warianty inwestycji sa efektywne
ekonomicznie, przy czym najbardzig efektywny jest wariant 2 (IRR = 15,4%; NPV =
279,7 min zt). Warianty 1 i 2 uzyskaly co prawda zblizone wartosci wewngtrzneg stopy zwrotu
IRR (odpowiednio 15,1% oraz 15,4%), jednak pod wzgledem wielkosci aktualng wartosci
netto NPV zdecydowanie korzystnigjszy jest wariant 2 (279,7 min zt w stosunku do 164,6 min
zh).

[mIn zi]

‘ @ oszczednosci kosztéw eksploatacji pojazdéw m oszczednosci czasu ‘

Rys. 2. Korzysci uzytkownikOw [min z1].
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12.  ANALIZA WRAZLIWOSCI i RYZYKA

W rzeczywistosci czgs¢ wielkosci przyjetych w rachunku ekonomicznym moze rozni¢ sig w
poréwnaniu z zatozeniami przyjetymi dla analizy. W szczeg6lnosci dotyczy to:

- kosztow inwestycyjnych, ktére natym poziomie analiz nie moga by¢ precyzyjnie okreslone
oraz

- wielkosci ruchu, ktérego oszacowania zawsze obarczone przewozOow sa pewnym biedem.

W Studium stwierdzono, ze inwestycja jest jednoznacznie efektywna ekonomicznie dla
wszystkich zbadanych wartosci kosztéw inwestycji i wartosci oszczednosci czasu. Nawet w
przypadku gdyby koszty inwestycyjne okazaly si¢ wigksze 0 20% od zatozonych i gdyby
prognozowane oszczednosci czasu pasazeréw okazaly sie¢ 0 20% mnigjsze, wewnetrzna
stopa zwrotu inwestycji wynos 10,2%. Mozna zatem stwierdzi¢, ze przy bardzie
pesymistycznych parametrach analizy niz zalozone w Studium, inwestycja zgodnie z
programem dziatan okreslonym w wariancie 2 jest w dalszym ciagu zdecydowanie efektywna
ekonomicznie.

Tabela 3 Wrazliwos¢ wskaznika |RR nawielkos¢ kosztéw inwestycji i wartos¢ czasu.

Koszty inwestycji
_ -20% +0% +20%
Natezenie ruchu
-20% 15,4% 12,4% 10,2%
+0% 18,8% 15,4% 12,9%
+20% 21,9% 18,1% 15,4%

13 WYBOR WARIANTU MODERNIZACJI TRASY

Koszt inwestycyjny dla trzech wariantow modernizacji trasy okreslono na poziomie:
- wariant 1 — 154 min 615 tys. zt,

- wariant 2 —256 min 715 tys. zt,

- wariant 3—151 min 495 tys. zt.

Z punktu widzenia koniecznosci poniesienia kosztow inwestycyjnych najdrozszym okazat sie
wariant 2 modernizacji trasy tramwajowe. Jednak zaproponowany w ramach tego wariantu
zakres modernizacji trasy obegjmujacy oprocz niezbednych dziatan dotyczacych modernizacji
torowiska tramwajowego i systemu zasilania energetycznego takze dziatania dotyczace:
usprawnienia sterowania ruchem tramwajow, modernizacji przystankéw, wdrozenia systemu
dynamiczng informacji pasazerskig oraz wymiang czgsci taboru na nowoczesny
niskopodtogowy doprowadzit do wyraznie lepszych efektéw modernizacji wyrazanych w
oszczednosciach czasu pasazerOw i kosztow eksploataci.

Wariant 2 uzyskatl zdecydowanie najwyzsze wskazniki efektywnosci ekonomicznej sposréd
wszystkich trzech analizowanych wariantow (NPV — 279,7 min zt, B/C — 2,24, IRR — 15,4%)).
W przeprowadzong analizie finansoweg udowodniono takze mozliwos¢ redlizacji tego
wariantu punktu widzenia zdolnosci finansowej Beneficjenta projektu. W zwiazku z tym, ze w
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toku analiz przeprowadzonych w studium nie stwierdzono innych uwarunkowan wskazujacych
na przewage pozostatych wariantow w_Studium zarekomendowano do realizacji wariant 2
modernizac]i trasy tramwajowe] Petla Banacha — Petla Goclawek.

14 ANALIZA FINANSOWA | OCENA POZYCJI FINANSOWEJ
BENEFICIJENTA

Zakres wykonang analizy finansowe odpowiada ,, Wytycznym dotyczacym przygotowywania
Studiow Wykonalnosci w zakresie transportu publicznego” (Instytucja Zarzadzajaca ZPORR,
2004). Zgodnie z tym dokumentem wykonano prognozy bilansu, rachunku wynikow oraz
rachunku przeptywow pieni¢znych. Prognozy wykonano dla okresu do roku 2010, bedacego
planowanym rokiem zakonczenia finansowania analizowanej inwestycji.

Harmonogram wydatkow inwestycyjnych dla wariantu 2 inwestycji (najefektywniejszego
ekonomicznie), przedstawiono w tabeli 4, zawierajace) wydatki netto, brutto oraz VAT.

Tabela 4. Wydatki inwestycyjne, wariant 2.

A Wydatki inwestycyjne [tys. 1]
Wyszczegolnienie
2005 2006 2007 razem
Netto 58 105 95 000 103 610 256 715
Brutto 70 888 115 900 126 404 313192
VAT 12 783 20900 22794 56 477

W zwiazku z tym, ze Tramwaje Warszawskie 53 platnikiem podatku VAT, kwoty podatku
VAT naliczonego od wydatkéw zwiazanych z realizacja inwestycji beda mogty podlega¢
odliczeniu od podatku VAT naleznego od sprzedazy ustug przez Tramwaje Warszawskie, a
wigCc z punktu widzenia przeptywdw gotowkowych Tramwajow Warszawskich bedzie to
operacja neutralna gotowkowo.

Analizowana inwestycja bedzie wymagata pokrycia czesci kosztow kredytem bankowym.
Aktualnie Spotka nie korzysta z kredytu bankowego, gdyz przychody z tytutu swiadczonych
ustug (przy niskich na razie nakladach inwestycyjnych) zabezpieczaja w petni plynnosc
finansowa. Wzrost skali inwestycji zmusi Spotke w najblizszych latach do pokrycia niedoboru
srodkéw kredytem bankowym.

Zrodlem splat rat kapitatowych beda odpisy amortyzacyjne, a koszt kredytu (odsetki i
prowizje) wliczony zostanie w ceng ustugi. Biorac pod uwagg wieloletnia umowe z Miastem
st. Warszawa na swiadczenie ustug przewozowych tramwajami oraz pewnos¢ (mate ryzyko
utraty przychodow), nie powinno by¢ probleméw z otrzymaniem kredytu, mimo prowadzenia
dziatalnosci non profit. Zabezpieczeniem naleznosci banku z tytutu udzielonego kredytu moga
by¢: cega naleznosci za ustugi przewozowe (w czgsci dotyczacej amortyzacji) | inne tradycyjne
zabezpieczenia na ruchomosciach czy nieruchomosciach lub porgczenie Funduszu Porgczen
kredytowych

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze mozliwe jest zamknigcie finansowe analizowang
inwestycji przez spotke Tramwaje Warszawskie. Wiaze Si¢ to jednak z koniecznoscia
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zaciagnigcia kredytu na pokrycie czgsci kosztdw inwestycji. Ze wzgledu na fakt, ze Spétka ma
podpisana wieloletnia umowg z Miastem na swiadczenie ustug przewozowych tramwajami,
ryzyko utraty przychodéw jest niewielkie, a zatem nie powinno by¢ probleméw z uzyskaniem
takiego kredytu. Pokrycie kosztow kredytu przez Spbike bedzie sie jednak wiazato ze
znacznym (maksymalnie o prawie 30% w roku 2008) wzrostem kosztow wzkm, a co za tym
idzie — adekwatnym wzrostem kosztow zakupu ustug przewozowych przez ZTM.

15 MODERNIZACJA INFRASTRUKTURY TOROWEJ

W ramach modernizacji trasy czes¢ odcinkdw bedzie pozostawiona bez zmian, tzn. bedzie na
nich torowisko na podbudowie podsypkowe (z tlucznia kamiennego) z szynami
zabudowanymi ptytami  betonowymi lub warstwa betonu asfatowego (gtownie na
przejazdach). Natomiast na czegsci odcinkow planowana jest zamiana dotychczasowe
konstrukcji na podbudowie podsypkowej na konstrukcje bezpodsypkowa, w  ktére
podbudowa jest wykonana w postaci ptyty betonowej. Konstrukcje te sa proponowane w celu
wyeliminowania typowych dla konstrukcji podsypkowych deformacji (nieréwnosci) toru
narastgjacych podczas kolgnych lat eksploatacji i wywolujacych przez to coraz wigksze
oddzialywania dynamiczne pomigdzy pojazdami (wagonami) i torem oraz jego otoczeniem.
Oddziatywania te skutkuja coraz wigkszym hatasem i wibracjami od przeezdzajacych
tramwajow i wyeliminowanie podbudowy podsypkowe ma zapewni¢ znaczace zmniejszenie
tych niekorzystnych efektéw. Planowane jest zastosowanie nastepujacych dwoch rodzajow
konstrukgji bezpodsypkowych torowiska tramwajowego:

1. Konstrukcja okreslona jako "system masy odsprezynowane) z szyna plywajaca” polegajaca
na odizolowaniu szyn od konstrukcji zabudowy torowiska poprzez ich zalanie zywica o
trwalg elastycznosci, czyli ich ciaglym, sprezystym umocowaniu charakteryzujacym sig
bardzo dobra izolacja wibroakustyczna. Dodatkowo proponuje Si¢ zastosowanie w
planowanym rozwiazaniu drugi stopien tlumienia w postaci warstwy maty gumowej o
grubosci ok. 25mm roztozong pod piyta betonowa podbudowy. Rozwiazanie to bardzo
skutecznie ttumi wibracje (drgania materiatowe) dzigki wykorzystaniu efektu tzw. masy
odsprgzynowaneg). Ze wzgledu na powyzsze cechy konstrukcja z tzw. szyna plywajaca i
masa odsprezynowana jest planowana do zastosowania na moscie i wiadukcie
Poniatowskiego oraz na skrzyzowaniu Al. Jerozolimskich z Marszatkowska - na
odcinkach tych wytlumienie niekorzystnych oddzialywan wibroakustycznych ma
szczegOlne znaczenie.

2. Konstrukcja okreslona jako "NBS' poleggjaca na odizolowaniu szyn od zabudowy
torowiska poprzez ich otoczenie od dotu i z bokéw specjalnie uksztattowanym profilem
gumowym. Szyny s3 W tym systemie rowniez umocowane W Sposob ciagly i sprezysty
dzigki ok. 10mm warstwie gumy. Sa one zabudowane warstwa betonu asfaltowego
stanowiacego jednoczesnie nawierzchni¢ drogowa (jezdnig). Konstrukcja tego typu bedzie
stosowana na pozostatych odcinkach wskazanych do modernizagji.

16 MODERNIZACJA ENERGETYKI TRAKCYJNEJ

M odernizacja uktadu kablowego podstacji Winnicka, Dobrowojai Waszyngtona pozwoli na
zwigkszenie pewnosci zasilania, dostosowanie uktadu kablowego do ukiadu zaslania dla
zatozonych przez ZTM czestotliwosci kursowania pociagbw oraz szybsze i tatwigjsze
wykrywanie migjsc uszkodzen kabli. Modernizacja bedzie obgmowac: utozenie nowych kabli
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zasilgjacych i powrotnych w trasach istnigacych, utozenie kabla swiattowodowego w
istnigiacych trasach kablowych na odcinku od modernizowanych podstacji do najblizszego
punktu zasilajacego PZ, wymiang punktow zasilgjacych z typem roztacznika RNT 3,6/3600
oraz wymiang punktow powrotnych.

Modernizacja odcinkdéw sieci trakcyjnej obgmie wymiang przewodéw jezdnych, lin
nosnych, konstrukgcji nosnych oraz czgsciowo konstrukcji wsporczych, dzigki czemu osiagnie
si¢:

poprawe bezpieczenstwa pracy pracownikbw wykonujacych prace na Seci i jg
urzadzeniach;

wprowadzenie kompensacji w przewodzie jezdnym;
poprawg uktadu zasilaniaw przypadku normalnego jak tez awaryjnego zasilania sieci;

dostosowanie do przewidywaneg sytuacji ruchowe tj. zwigkszong czestotliwosci |
obciazen, oraz do wagondéw nowego typu;

0szczednosé energii elektryczng;

bezpieczenstwo ruchu pojazdéw szynowych.

17 MODERNIZACJA PRZYSTANKOW

Zakres modernizacji platform przystankowych ograniczono do wymiany nawierzchni i
podniesienia wysokosci platform do wysokosci 0,26m na wszystkich 50 przystankach bez
zmian ich dtugosci i szerokosci. W porozumieniu z Zamawigjacym przyjeto, ze w zakresie
dziatan modernizacyjnych do niezb¢ednego minimum ograniczone zostana dziatania mogace
ingerowa¢ w uktad drogowo-uliczny miasta i tym samym zagrazajace planowanemu szybkiemu
przeprowadzeniu modernizacji.

Dodatkowo zaproponowano uzupetnienie wyposazenia przystankéw w wiaty, bariery
ochronne i pochylnie wjazdowe dla niepetnosprawnych na tych przystankach na ktérych w
stanie istnigjacym brak jest tego typu wyposazenia. Lacznie przewiduje Si¢ uzupetnienie
infrastruktury:

- poprzez dostawienie wiat na 14 przystankach,
- poprzez zainstalowanie barier ochronnych na 14 przystankach,
- wybudowanie pochyini dla niepetnosprawnych na 12 przystankach.

18 MODERNIZACJA STEROWANIA RUCHEM

Usprawnienie warunkéw przejazdu tramwagow w korytarzu a. Jerozolimskich od Petli
Banacha do Petli Goctawek jest scisle uzaleznione od modernizacji sterowania ruchem w
punktach kolizji tramwaju z uktadem drogowo-pieszym i tym samym stworzenia mozliwosci
udzielania priorytetu dla komunikacji zbiorowej w ruchu drogowym.

Przejazdy tramwajow przez punkty kolizyjne, wystepujace natrasie (skrzyzowania, przejazdy,
przejscia dla pieszych) zostana w znaczacy sposob utatwione poprzez dostosowanie
sterowania ruchem do mozliwosci selektywnej detekcji pojazdéw (komunikacji zbiorowsy i
indywidualng)) oraz zastosowanie agorytmow sterowania z priorytetem w ruchu dla
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tramwajow. Zastosowanie specjalnych sterownikéw i detektorow reagujacych na zgtoszenie
S¢ tramwaju, bedzie umozliwia¢ odpowiednie zmiany programu sSygnalizacji, zapewnigjace
zredukowanie do mozliwego minimum strat czasu podczas przejazdu przez punkty kolizyjnei
przy ruszaniu z przystankOow.

Dostosowanie systemu sterowania ruchem tramwajéw na skrzyzowaniach potozonych natrasie
Petla Banacha — Petla Goctawek moze zosta¢ wdrozone niezaleznie od stopnia zaawansowania
prac dotyczacych systemu zintegrowanego sterowania ruchem w Warszawie. Zadanie
priorytetu oraz jego przydzielanie, wraz z modyfikacja programu sygnalizacji, moze byc¢
bowiem realizowane wytacznie na poziomie lokalnym.

W przypadku wdrozenia w Warszawie systemu zintegrowanego zarzadzania ruchem, z
poziomu lokalnego begda mogly by¢ wysytane do centrum sterowania, komunikaty o zadaniu
priorytetu, jego przydzieleniu wraz ze stosownymi zmianami w sterowaniu ruchem na danym
skrzyzowaniu. Informacje te zostana uwzglednione w biezaco aktualizowanych planach
sterowania w nadzorowanym obszarze.

Modernizacja sterowania ruchem tramwagjow natrasie Petla Goctawek-Petla Banacha wymaga:
instalacji 4 nowych sygnalizacji swietlnych,

dostosowania sterowania ruchem do udzielania priorytetu dla tramwaju w 26 punktach
kolizyjnych.

W  przeprowadzongj kakulacji kosztow modernizacji systemu sterowania ruchem
uwzgledniono jedynie koszt systemu detekcji komunikacji tramwajowe. Zatozono, ze koszty
modernizacji sterownia ruchem, w tym koszty zakupu i/lub modernizacji sterownikéw,
okablowania oraz systemu detekcji pojazdow, beda czescia odrebnego projektu realizowanego
w ramach dziatan podejmowanych przez Zarzad Drég Miegjskich w Warszawie w celu
dostosowania korytarza tramwagowego w al. Jerozolimskich od Petli Banacha do Petli
Goctawek do wprowadzenia priorytetu w ruchu tramwajow.

19 SYSTEM INFORMACJI PASAZERSKIEJ]

System informacji pasazerskigg w korytarzu trasy tramwajowej w a. Jerozolimskich obok
tradycyjnego sposobu przekazywania informacji zostanie uzupetniony o nowoczesna forme
przekazu - dynamicznie aktualizowane informacje przekazywane pasazerom:

odbywajacym podroz w tramwajach i
oczekujacych na przejazd na przystankach.

Dynamicznie aktualizowana informacja przekazywana pasazerom w tramwaach bedzie
obgmowa¢ przede wszystkim przekazywanie nazwy przystanku na ktorym tramwag Sie
znajduje i nazwy kolejnego przystanku, a ponadto informacji o aktualnym czasie, numerze linii
komunikacyjngj, kierunku jazdy (nazwa przystanku krancowego) i mozliwych przesiadkach na
kolgjnym przystanku.

W zakresie systemu dynamiczneg informacji pasazerskigl na przystankach trasy tramwaowej
przewidziano instalacje systemu w $roédmiejskiel czesci trasy na odcinku od Ronda

Waszyngtona do Petli Banacha. W ogdlngj liczbie 26 przystankéw wytypowanych dla potrzeb
systemu informacji pasazerskigj przewiduje Si¢ instalacje:

12 sztuk duzych, ptaszczyznowych przystankowych tablic informacyjnych,
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14 sztuk standardowych (matych) przystankowych tablic informacyjnych.

System przekazywania informacji bedzie uwzglednia¢é wymagania o0sob starszych i
niepetnosprawnych. Stad bedzie umozliwia¢ uzyskiwanie aktualnych informacji w trybie
fonicznym w sposdb automatyczny i reczny. Bedzie takze zdolny do wspllpracy ze
sterownikami  sygnalizacji $wietlng i bedzie umozliwia¢ uruchamianie zielonego swiatta
Mozliwos¢ taka stwarza¢ bedzie tacznos¢ radiowa pomigdzy pociagami a funkcjonujacym na
calgl trasie automatycznym sterowaniem zwrotnicami (system MS). Obecnie mozliwosci te nie
Ssa wykorzystywane poniewaz brak jest na catym modernizowanym ciagu odpowiednich
sterownikow sygnalizacji $wietlngj.

20 INNE DZIALANIA

W ramach projektu modernizacji trasy tramwajowe] na odcinku od Petli Goctawek do Petli
Banacha nie przewidziano dzialan w zakresie poszerzania 1 przediuzenia platform
przystankowych. Stad dziatania modernizacyjne zwiazane z przystankami (modernizacja
nawierzchni, podniesienie wysokosci platformy przystankowej) nie powoduja kolizji z uktadem
drogowym. Podobnie zakres modernizacji torowiska tramwajowego dotyczy wylacznie
konstrukcji nawierzchni i nie wywotuje kolizji z uktadem drogowym.

Przewidziano usprawnienie funkcjonowania gtownych weztdw przesiadkowych poprzez
uwzglednienie w wytycznych dla systemu dynamicznej zdolnosci do przekazywania informagji
pasazerskig dotyczacel mozliwosci dokonywania przesiadek. Informacje w tym zakresie beda
przekazywane w tramwajach oraz na gtéwnych przystankach na trasie, tj. w weztach: Rondo
Waszyngtona, Rondo de Gaulle'a, Rondo Dmowskiego, Dw. Centralny, Pl. Zawiszy i Pl.
Narutowicza.

Zaproponowany zakres modernizacji trasy tramwajowe nie wywoltuje dodatkowego
zapotrzebowania na tabor tramwajowy. W projekcie nie dokonano takze zmian w uktadzie linii
oraz czestotliwosci kursowania tramwajow, utrzymujac ja na dotychczasowym wysokim
poziomie. Biorac jednak pod uwagg stan techniczny taboru tramwajowego (blisko 35% taboru
w wieku wymagajacym jego kasacji) oraz koniecznos¢ podniesienia komfortu i bezpieczenstwa
pasazerdéw, poprzez wprowadzenie niskopodtogowego, jednoprzestrzennego taboru w ramach
projektu przewidziano wymiang 24 pociagbw tramwajowych. Dziatania w tym wzgledzie
powinny zapoczatkowat przyszia petna wymiang taboru tramwajowego w tym korytarzu, co
dodatkowo bedzie sprzyjac istotng poprawie wizerunku komunikacji tramwaowe i jg
konkurencyjnosci w stosunku do samochodu.

21 NAKLADY INWESTYCYJNE

Przygotowany program modernizacji trasy tramwajowej od Petli Goctawek do Petli Banacha
wymaga poniesienia kosztéw inwestycyjnych w wysokosci 256 715 tys. zt (bez podatku VAT),
w tym kosztow:

modernizacji torowiska tramwajowego — 34 269 tys. zt,
modernizacji platform przystankowych — 2 968 tys. 71,
modernizacji sieci trakcyjngl — 5 458 tys. 74,

wymiany kabli trakcyjnych z podstacji — 14 550 tys. zi,
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modernizacji urzadzen podstacji trakcyjnych — 10 250 tys. zi,
budowy systemu informacji pasazerskigj — 8 500 tys. zi,
modernizacji sterowania ruchem — 720 tys. zi,
wymiany taboru — 180 000 tys. zt.

Harmonogram realizacji projektu przedstawiono w tabeli 5

22  WYKONALNOSC PROJEKTU
W trakcie analiz przeprowadzonych w ramach studium wykonalnosci :

- Nie stwierdzono uwarunkowan ani przeszkdd technicznych redlizacji przewidzianych
dziatah modernizacyjnych. Stwierdzono, ze analizowany projekt inwestycyjny jest
wykonalny technicznie.

- Beneficjentem koncowym i instytucja wdrazajaca projekt beda Tramwae Warszawskie,
spbtka bedaca w 100% wiasnoscia m.st. Warszawy, zagjmujaca Sie W calosci przewozami
tramwajowymi na potrzeby Miasta Stolecznego Warszawy i 0siaggjaca przychody od
Miasta st. Warszawy poprzez Zarzad Transportu Migskiego. Tramwae Warszawskie
oprécz wykonywania przewozéw zamuja Sie takze utrzymaniem i eksploatacja
infrastruktury oraz realizacja zadan inwestycyjnych. Porozumienie pomigdzy Tramwajami
Warszawskimi a Zarzadem Transportu Migjskiego reguluje realizacjg ustug przewozowych
oraz gwarantuje pokrywanie wszystkich biezacych kosztow wraz z amortyzacja. Oznacza
to duze bezpieczenstwo finansowe spdtki Tramwaje Warszawskie, ktéra co prawda nie
osiaga zyskéw, ae tez nie wystepuje u nigj ryzyko bankructwa wynikajace z niemoznosci
regulowania wiasnych zobowiazan. Stwierdzono, ze analizowany projekt inwestycyjny
jest wykonalny instytucjonalnie.

23 PODSTAWOWE REZULTATY

Realizacja programu modernizacji trasy tramwajowej doprowadzi do osiagnigcia nastepujacych
rezultatow:

Uzyskania oszczednosci czasu podrozy pasazeréw komunikacji zbiorowsj, ktore w skali
rocznej waha¢ sig beda (na przestrzeni 20 lat) od 2 530 tys. pasazerogodzin w roku 2008,
1 900 pasazerogodzin w roku 2015 do 1 735 tys. pasazerogodzin w roku 2028.

Zwigkszenia liczby przewozonych pasazeréw komunikacja tramwajowa o ok. 2800
0sbb/godzing szczytu w roku 2008.

Skrocenia czasu podrézy na catej trasie tramwajowej od Petli Banacha do Petli Goctawek
srednio 0 3 minuty 45 sekund, w zaleznosci od kierunku jazdy i pory dnia.

Zmiany struktury transportu srodkami komunikacji zbiorowe na korzys¢ komunikacji
szynowsj, a wigc komunikacji preferowanel w strategii rozwoju miasta jako bardzig
przyjaznel ekologicznie. Udziat autobusowej zbioroweg komunikacji w globalnym
transporcie zbiorowym zmnigjszy si¢ z 41% w roku 2008 do 37% w roku 2015 i 36% w
roku 2028.
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Tabela5 Harmonogram realizacji modernizacji trasy tramwajowe)

ROK 2005

ROK 2006

ROK 2007

HARMONOGRAM
REALIZACJI
PROJEKTU

NIV IV IVEVIVHTEX XX XN Il

Modernizacja
torowiska Projekt
tramwajowego | |
Modernizacja

platform Projekt
przystankowych

Projekt

NIV IV IVEVIEVHEEX XX XN

Modernizacja sieci
trakcyjneg

Wymiana kabli
trakcyjnych z
podstacji

Modernizacja
urzadzen podstacji
trakcyjnych

System informacji
pasazerskig

Sterowanie ruchem | Projekt Projekt

Wymiana taboru
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Uzyskania oszczednosci czasu podrozy w komunikacji indywidualnej ktére w skali rocznej
wahat si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 290 tys. pasazero—godzin w roku 2008 do 308
tys.pas.-godz. w roku 2015 i 384 tys. pas.godz. w roku 2028.

Uzyskania oszczednosci pracy przewozowej w komunikacji indywidualnegj ktore w skali
roczngj waha¢ si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 7 700 tys. poj.-km w roku 2008, 7 900
poj.-kom w roku 2015 do 11 470 tys. poj-km w roku 2028.

Uzyskania o0szczednosci pracy przewozowel ruchu samochodow towarowych
(dostawczych i cigzarowych) ktore w skali roczngl waha¢ sig beda (na przestrzeni 20 lat)
od 1 370 tys. poj.-km w roku 2008, 1 400 tys. poj-kom w roku 2015 do 2 040 tys. poj-km
w roku 2028.

Usprawnienia transportu zbiorowego dla 125 tys. mieszkancéw obstugiwanych dziennie
przez trasg tramwajowa.

Usprawnienia transportu zbiorowego dla 418 tys. mieszkancOw mieszkajacych w strefie
obstugiwanegj przez trasg tramwajowa.

Usprawnienia transportu zbiorowego dla 378 tys. ha powierzchni aglomeracji
obstugiwanegj przez transport zbiorowy.

24  PRODUKTY

Podstawowymi produktami wynikajacymi z modernizacji trasy tramwajowej w korytarzu Al.
Jerozolimskich od Petli Banacha do Petli Goctawek beda:

1. Zmodernizowane torowisko tramwaowe:

- na dlugosci 763m toru pojedynczego z zastosowaniem konstrukcji podsypkowse na
nastepujacych odcinkach: Pawinskiego — Grojeckai Banacha — Basniowa.

- na diugosci 5 114m toru pojedynczego z zastosowaniem konstrukcji typu NBS na
nastepujacych odcinkach: wezet rozjazdowy Plac Zawiszy, Al. Jerozolimskie:
Starynkiewicza —Chatubinskiego, Chatubinskiego - E. Plater, Marszatkowska - Nowy
Swiat, Nowy Swiat - Most Poniatowskiego, Most Poniatowskiego - Rondo
Waszyngtona, wezet rozjazdowy: Rondo Waszyngtona.

- nadtugosci 2766m toru pojedynczego z zastosowaniem konstrukcji w systemie tzw.
szyny plywaace na nastepujacych odcinkach: skrzyzowanie Marszatkowska/Al.
Jerozolimskie i most Poniatowskiego z wiaduktami.

Zmodernizowana sie¢ trakcyjna na diugosci 8500mtp.
Wymienione kable trakcyjne z podstacji o diugosci 50 970mb.

Zmodernizowane urzadzenia podstacji trakcyjnych ,Winnicka’, ,Dobrowoja’ i
Waszyngtona.

5. Wyposazenie trasy w system detekcji tramwajow umozliwigjacy przekazywanie informacji
0 potozeniu tramwaju do systemu informacji pasazerskig i systemu sterowania ruchem.

6. Zakup 24 jednostek nowoczesnego niskopodiogowego, jednoprzestrzennego tramwajul.

Wymieniona nawierzchnia 50 przystankéw w potaczeniu z podniesieniem wysokosci
platform do poziomu 0,26m.
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8. System elektroniczng informacji pasazerskig funkcjonujacy we wszystkich 170
tramwagjach  obstugujacych trasc tramwau uwzglednigjacy wymagania 0sdb
niepetnosprawnych (informacja wizualno-foniczna).

9. System dynamiczng informacji pasazerskig na 26 przystankach uwzglednigjacy
wymagania 0sdb niepetnosprawnych (informacja wizuano-foniczna).

10. Usprawnienie 6 zintegrowanych weztow przesiadkowych: Rondo Waszyngtona, Rondo de

Gaulle'a, Rondo Dmowskiego, Dw. Centralny, Pl. Zawiszy i Pl. Narutowicza poprzez
wprowadzenie informacji 0 mozliwych przesiadkach z tramwaju.

FABER MAUNSELI

PDF created with pdfFactory trial version www.pdffactory.com



http://www.pdffactory.com

