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1. OPIS | CELE PROJEKTU
1.1. Genezai cel Projektu

‘Podstawowym celem rozwoju transportu publicznego jest jego pozytywny wplyw na
zréwnowazony rozwdj Miasta i intensyfikacje zabudowy w jego obszarze. W tym kontekscie
rozwoj komunikacji szynowej powinien wptywa¢ na poprawe warunkow funkcjonalnych i/lub
wzrost efektywnosci ekonomicznej transportu publicznego. Formuje to dwie podstawowe
kategorie kryteriow dla badania projektow jego rozbudowy. W powyzszym kontekscie
rozwazane moga byé dwa nastepujace zadania, w obrebie ktorych powyzsze cele rozwoju

winny by¢ respektowane:

Zadanie 1

Obecnie na miejskiej osi pomiedzy Naramowicami i Centrum wystepuje korytarz
intensywnej obstugi komunikacjg autobusowa (por. rys. 3.2.2). Obstuguje on wschodnie
tereny lewobrzeznego Poznania - od terenow pdtnocnego pasma rozwojowego
Piatkowo - Winogrady po centrum miasta i przebiega na osi ulic Garbary - Szelggowska
- Naramowicka. Silnie zarysowany potok pasazerski w tym korytarzu autobusowym w
kontekscie wspomnianych dalej okolicznosci intensyfikacji zagospodarowania terenéw
Naramowic kaze rozwazyé¢ wariant wprowadzenia trasy tramwjowej w tym korytarzu
(poréwnaj takze wnioski z KBR - Poznan 2000 [1]). W tym wariancie mozliwe jest
efektywne etapowanie budowy trasy od poétnocy do kolejnych istniejacych lub

planowanych szlakéw komunikacji tramwajowej:

- do petli tramwajowej przy ul. Wilczak,
- do trasy na osi ulic Solnej i Ks. Kardynata Stefana Wyszynskiego,

- do projektowanej trasy Kornickiej (przy Pl. Bernardynskim),

- do trasy w osi ulicy Krolowej Jadwigi.

Istotng wiec okolicznoscig dla badania Projektu jest mozliwos¢ uformowania trasy

tramwajowej pétnoc - potudnie prowadzonej przez wschodnig czes¢ Centrum Poznania

(ul. Garbary).

Studium optacalnosdci budowy naramowickief trasy framwajowe)
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Zadanie 2

Alternatywa dla takiego rozwigzania jest potaczenie Naramowic z trasg tramwajowg w
ul. Murawa na wysokosci rozjazdu przy ul. Serbskiej. To ostatnie rozwigzanie badane
bytlo w studiach transportowych [2] i rozwazane w studiach nad Planem Ogdlnym

zagospodarowania przestrzennego Poznania (1994 r).

Analiza mozliwosci wprowadzenia trasy tramwajowej do obstugi Naramowic wigze si¢ z
planami intensywnej zabudowy mieszkanioWej terenéw nalezacych dawnej do PGO
Naramowice (por. rys. 1.1). Koniecznos¢ rozszerzenia komunikacji publicznej na teren
planowanego zainwestowania wymaga zbadania efektywno$ci drozszej w nakfadach
inwestycyjnych komunikacji tramwajowej jako alternatywy drozszej w eksploataciji
komunikacji autobusowej. Dodatkowg okoliczno$cig jest to, ze pozostate tereny
Naramowic pomiedzy dawnym gospodarstwie ogrodniczym i Osiedlem \Wiadystawa

t okietka podlegajg takze szybkiej zabudowie.

Oba te zadania w dalszych opisach okresla¢ bedziemy nazwg Projektu.

1.2. Wybor kryterium realizacji celow

Dla obu zadan ich zwigzek z celami rozwoju transportu publicznego oceniany moze by¢ w obu

kategoriach kryteriéw - funkcjonalnych i ekonomicznych.

Kilka projektow przeksztatcen sieci tramwajowej w Poznaniu charakteryzuje sie wysoka
rentownoscig finansowa [2], co w realiach ubiegtej dekady nie znalazto odzwierciedlenia w
konkretnych przedsiewzieciach inwestycyjnych. Rentownos$¢ finansowa jest bardzo ostrym i
surowym kryterium dla rozbudowy transportu publicznego i decydujgcym kryterium dla oceny
wplywu projektu ma sytuacie ekonomiczng transportu publicznego. Zwykle dziafania
rozbudowy tego systemu weryfikowane sg dodatnio przez kryteria ekonomiczne, w obrebie
ktorych zasadnicza role odgrywa oszczedno$¢ czasu pasazerow i szansa na zmniejszenie
potokéw ruchu samochodowego. Zmniejszenie czasu podrézy pasazerow (przyspieszenie
przejazdu) wprowadzone w postaci korzysci do analiz ekonomicznych wnosi nie tylko istotny

wzrost rentownosci naktadoéw, ale wiaze sie z dalszymi, trudnymi do oszacowania korzysciami
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zwigzanymi z przetozeniem modalnym podrézy z indywidulnej komunikacji samochodowej na
transport publiczny. Wtedy w kategorii wtérnych korzysci wystepuje oszczednos¢ czasu osob

zmotoryzowanych jako skutek obnizenia poziomu kongestii motoryzacyjnej w sieci ulic.

Biorac pod uwage, iz oszczednosci czasu i przyspieszenie komunikacji uzyska¢ mozna
poprzez wprowadzenie priorytetow i paséw ruchu dla autobuséw bez tak znaczacych naktadow
jak w przypadku budowy dtugiej trasy tramwajowej i zwigzanych z nig obiektow, a takze biorac
pod uwage przestanke sformutowang we wstepie rozdziatu 1.2 wprowadzenie kryterium
rentownoéci finansowej dla oceny Projektu wydaje sie uzasadnione. Daje pewnos¢, ze
pozostate korzysci ekonomiczne moga tylko pozytywnie wptynaé na efektywnos$¢ Projektu.
Brak optacalnosci finansowej, zdecydowanie wysokich i jednoznacznych innych korzysci
ekonomicznych (wynikajacych z oszczednosci czasu pasazeréw i tym samym przefozenia
modalnego podrézy) oraz warunkéw dla partycypacji kapitatowych $rodkow prywatnych

nalezato by traktowaé jako odsuniecie mozliwosci realizacji Projektu na blizej nie okreslong a z

pewnoscig odlegtg przyszitosc¢.
1.3. Kryterium optacalnosci finansowej

Optacalno$é finansowa przedsiewziecia w postaci budowy trasy tramwajowej jako alternatywy
w stosunku do autobusu rozwazana bedzie w kategoriach rentownosci naktadu inwestycyjnego
w stosunku do zwrotu naktadu jako skutku obnizonych kosztéw transportu publicznego w
okresie spozytkowania inwestycji. Hipotezg podstawowa badania jest zatozenie, ze
komunikacja tramwajowa w obstudze Naramowic, w szczego6lnym za$ przypadku korytarz N-S
na wschodnich obrzezach Centrum, wptyng na tyle na zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych
transportu publicznego, ze wprowadzone nakfady zwrdca sie w racjonalnym okresie czasu. Za
maksymalny okres zwrotu naktadéw uznaé nalezy horyzont 25 lat od rozpoczecia budowy przy
dyskontowaniu naktadéw i korzysci w tym okresie. Kazdy pozytywny bilans kosztow i korzySci

w tym okresie w praktyce oznacza lepszg sytuacje ekonomiczng budzetu miasta, budzetow

gospodarstw domowych i/lub przewoznika (MPK).

Poniewaz stopien roztozenia powyzszych korzysci jest zalezny od samorzadu miejskiego,
mozna zaktada¢, ze budzet miasta i jego gospodarze mogag by¢ podstawowym (jedynym)
beneficjantem korzysci finansowych, a w najlepszym wypadku decydentem podziatu tych

korzysci.

1.4. Kiryteria oceny funkcjonalnej
Do korzysci funkcjonalnych z projektu zaliczymy:

1. Skrécenie czasu podrézy mieszkancéw Poznania oraz podroznych, ktérych cele ruchu

lub Zrodta podrézy znajdujag sie w obszarze Naramowic

2 Woplyw na warunki ruchu samochodowego.

Ta ostatnia kategoria korzysci moze by¢ rozpatrywana w dwoéch aspektach oddziatywania

tworzonej infrastruktury tramwajowej:
2.1  Zmniejszenia pojemnosci sieci drogowe;.

2.2. Zmniejszenia ruchu samochodowego poprzez konkurencyjnie lepsze warunki

podrézowania transportem publicznym.
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Rys. 1.1. Uktad funkcjonalno — komunikacyjny obszaru planowanego osiedla
mieszkaniowego Naramowice (zrod. M.P.U. — Aleksander Deskur)
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2 ZALOZENIA METODYCZNE
2.1. Wariantowanie

Z punktu widzenie celu 2 projektu wystepujg dwa warianty podstawowe obstugi rozwojowego
obszaru Naramowic - powigzanie ich mozliwie najkrotszg droga z istniejacg siecig tramwajowg
na Murawie (wariant MURAWA) i petlag na Wilczaku (wariant WILCZAK). W kontekscie celu 1
wariant Wilczak moze by¢ etapem dla jego realizacji poprzez kontynuacje -do ul. Solnej
(wariant SOLNA), PI. Bernardynskiego (wariant PODGORNA) i ul. Krélowej Jadwigi (wariant
JADWIGI). Pozostate elementy wariantowania okreslono w dalszych badaniach jako wersje.
Szczegotowe opisy wariantow i wersji trasy oraz linii opisano w rozdziatach 3 oraz 4 a wyniki

studiow projektowych przedstawiono na zatgczonych planach na korncu opracowania.

Analiza mozliwosci trasowania szlaku w terenie wskazata na trzy interesujace wersje

rozwigzania w obszarze pétnocnym:

- prowadzenie trasy tramwajowej z jednopoziomowym przekroczeniem planowanej jezdni
ulicy Nowej Naramowickiej na pétnoc od planowanego wezta "Naramowicka" na |l
Ramie w okolicy ul. Naramowickiej, nastepnie z wykorzystaniem czesci wschodniej
czesci jezdni ul. Naramowickiej (z rekompensatg w jednej z planowanych jezdni ulicy

Nowa Naramowicka) w kierunku planowanego obszaru zainwestowania (wersja 1),

- prowadzenie trasy jak wyzej z przekroczeniem ulicy Nowej Naramowickiej i Sarmackiej

w wykopie pod wybudowanymi wiaduktami drogowymi (wersja 2)

- prowadzenie trasy w liniach rozgraniczeniach projektowanej ulicy Nowa Naramowicka
na zachod od pasa drogowego z jednopoziomowym przekroczeniem ulicy przez trase
na wysokosci skrzyzowania z ulica Sarmackiej w kierunku planowanego obszaru

zainwestowania (wersja 3).

W wyborze powyzszych wersji kierowano sie zasadg prowadzenia mozliwie najkrotszej i
najprostszej trasy w osiach o najwiekszych gestosciach celéw ruchu. Wykluczono z

powyzszego powodu sensowno$C bezposredniej obstugi przez te trase Os. Wiadystawa

tokietka w wariancie Murawa (wobec intensywnego zagospodarowania dziatek budowlanych

pomiedzy ulicami Sarmacka i Lechickg pod budownictwo jednorodzinne).

Pozostate wersje zwigzane sg z uktadami linii komunikacyjnych:

- dwie wersje dotyczg wariantu Wilczak (wersja "Wilczak 3" z wyprowadzniem na pétnoc

linii 3 i wersja "Wilczak 10" z wyprowadzeniem na pétnoc przez Wilczak linii 10 z

likwidacja linii 3),

- po dwie wersje ukfadu linii dotyczg takze kazdego z dwéch wariantow kontynuacji

wariantu Wilczak na potudnie (Solna i Podgorna) w ktérych wystepujg jedna lub dwie

linie tramwajowe wyprowadzone z Naramowic - zawsze w kierunku zachodnim (Ogrody)
a w wersji alternatywnej z dodatkowg linig w kierunku wschodnim "Zegrze".

Szczegdtowy opis uktadu linii dla poszczegdlnych wariantéw i wersji zawarto w rozdziale 3.

2.2. Badania wariantéw

W nastepstwie zatozonych kryteriow oceny Projektu wyrdzni¢ nalezy trzy kategorie badan i

studiéw prowadzgcych do oceny koncowej Projektu:

% Badania oraz agregacja kosztow (rozdziat 5), naktadow (rozdziat 4) i relacji

ekonomicznych (rozdziat 8) dla wyboru najlepszego wariantu w kategorii optacalnoéci

finansowej.
* Badanie wptywu wariantéw na czas podrozy komunikacjg zbiorowg (rozdziat 7.1).
* Badania wptywu wariantow na ruch samochodowy (rozdziat 7.2).

2.3. Analiza optacalnosci

W celu poddania Projektu ocenie optacalnosci finansowej zbadano podstawowe relacje

finansowe zwigzane z sobg w poszczegoélnych wariantach:



- nakfady inwestycyjne,

- koszty eksploatacyjne.

Podstawg analizy i ocen wariantoéw jest hipoteza, ze wprowadzenie komunikacji tramwajowej w

alternatywie do autobusowej spowoduje:

- zmniejszenie pracy przewozowej (dystansowej) w komunikacji autobusowej,
- zmniejszenie ilosci taboru w komunikacji autobusowe;j,

- zwigkszenie predkosci eksploatacyjnej w komunikacji tramwajowej,

oraz, ze wynikajgce z powyzszego korzysci finansowe zrekompensuja potencjalnie odwrotng
tendencje zwiekszonych kosztéw finansowania eksploatacji komunikacji tramajowej wobec

wzrost jej pracy przewozowej na nowej trasie oraz ewentualne zwiekszenie liczby niezbednego

w tym celu taboru.

Jezeli powyzsza hipoteza w odniesieniu do ktoérego$ z wariantéw nie znajdzie potwierdzenia, to
wariant taki pod wzgledem finansowym jest absolutnie nie rentowny, jezeli za§ zostanie
potwierdzona, to rentowno$¢ projektu (wariantu) moze byé badana metodami analiz
ekonomicznych (finansowych), prowadzacych do okreslenia czy wewnetrzna stopa zwrotu
naktadéw jest dodatnia i jakg ma warto§¢ w poréwnaniu z alternatywnymi sposobami
spozytkowania naktadu kapitatowego (IRR). Poréwnanie wariantéw pozwoli takze na

wskazanie wariantu najbardziej optacalnego.

2.4, Studia projektowe - naktady inwestycyjne

Naktady inwestycyjne zbadano w oparciu o studium projektowe wykonane w istocie na bazie
mapy numerycznej udostepnionej przez Geopoz w Poznaniu z projektowaniem osi torowiska i
jego skrajni wraz z niweletg osi. Projektowanie to umozliwito dokonanie obmiaru robdt a
nastepnie oceny nakfadéw inwestycyjnych poprzez wskazniki kosztowe. Te ostatnie okreslono
na bazie wiasnych doswiadczen projektowych, wskaznikéw uzyskanych w procesach
tramwajowych, opracowanych witasnych kosztoryséw

remontow kapitalnych szlakow
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inwestycyjnych (szacunkowych) dla przecietnych warunkéw projektowanych ciggoéw i obiektéw

komunikacyjnych.
W projektowaniu okreslono takze:

- warunki dla badan rozktadu ruchu pasazerskiego (lokalizacja przystankéw, mozliwosé

realizacji rozjazdow i tym samym uktadu linii komunikacyjnych),
- warunki dla modernizacji ulic oraz organizacji ruchu samochodowego.

Odpowiednio badania rozkfadu ruchu pasazerskiego oraz symulacje ruchu samochodowego
wptywaty na sposob rozwigzywania zadan projektowych a posrednio na wielko$¢ naktadow

inwestycyjnych.

2.5. Badania ruchu pasazerskiego i optymalizacja linii komunikacyjnych

Badania rozktadu ruchu pasazerskiego prowadzono z wykorzystaniem procedury VISUM - TP
wersja 9.0 na bazie modelu ruchu w zasiegu poznariskiego powiatu ziemskiego opracowanego
wg [1]. Badania prowadzono w taki sposéb, aby uksztattowaé optymalny uktad linii i rozktadu
jazdy w kazdym badanym wariancie Projektu. Uktad linii oraz typ taboru i czestosci kursowe
dostosowywano do rozkfadu potokéw pasazerskich, wybierajgc takie rozwigzanie, ktére dla
istniejacych standardéw napetnienia prowadzito do najnizych kosztéw eksploatacji i
zminimalizowania potrzeb taborowych (rozdziat 3). Rozktad ruchu w zoptymalizowanej formule
linii prowadzit do oceny korzysci funkcjonalnych (rozdz. 7.1).

2.6. Badania wplywu wariantéw na warunki ruchu w sieci

Badania wptywu rozwigzan wariantowych na warunki ruchu samochodowego prowadzono
takze z rownoczesng optymalizacjg organizacji ruchu w sieci. W tym celu postugiwano sie
programem symulacyjnym Saturn (wersja 9.2) dobrze odwzorowujgacym warunki ruchu w sieci
ulic. Celem optymalizacji byta maksymalizacja pojemnosci komunikacyjnej poprzez test
komunikacyjnej w obszarze Srédmiescia Poznania (Il Ramy

Sredniej predkosci

komunikacyjnej). Wyniki tych badan prezentuje rozdziat 7.2.



3. WARIANTY PROJEKTU - STRUKTURA FUNKCJONALNA
3.1 Uwagi ogélne

Rozdziat prezentuje wyniki badarn modelowych réznych rozwigzan potgczen tramwajowych dla
nowego osiedla zlokalizowanego po wschodniej stronie ulicy Naramowickiej. Do analiz
wykorzystano wyniki prac przeprowadzonych w ramach Kompleksowych Badarn Ruchu w
Powiecie Poznanskim. Badania modelowe wykonano przy uzyciu procedury Visum PT.
Przyjeto uproszczong procedure rozktadu charakterystycznego dla uktadu linii o duzych
czesto$ciach, ktéra nie zaktada znajomosci doktadnego rozktadu jazdy (i jego koordynacji) a
pasazerowie przybywajg na przystanek losowo.

Jako podstawe do prowadzenia analiz modelowych przyjeto uktad linii z nowym torowiskiem w
ulicach Ratajczaka i Kérnickiej oraz likwidacjg toréw na ulicy Strzeleckiej i Gornej Wildzie
(rys.3.2.1). Taki uktad linii nazwano stanem wyjSciowym. Obcigzenie stanowi macierz
uzyskana z badan KBR. W wariantach z torowiskiem do ulicy Mate Garbary, Podgornej i
Krélowej Jadwigi zatozono istnienie nowych petli na Zegrzu oraz Os. Tysigclecia.

Warianty projektowe zwigzane z tramwajowg obstugg nowych terendéw inwestycyjnych po
bytym Gospodarstwie Ogrodniczym Naramowice oraz osiedla t.okietka obcigzone sg macierzg
uwzgledniajaca nowe podréze.

Badania opierajg sie na pieciu wariantach poprowadzenia toréw tramwajowych roéznigcych sie
miejscem wigczenia do istniejacej sieci tramwajowej. Wariant MURAWA zaktada wigczenie
tramwaju do istniejgcego torowiska w ulicy Murawa na rondzie Serbska. Wariant WILCZAK
opiera sie na ftrasie tramwajowej prowadzonej ulicg Naramowicka do ulicy Przetfajowe;.
Przedtuzenie tej trasy ulicg Szelagowska do Mate Garbary i Estkowskiego przedstawia wariant
SOLNA. Kolejne dwa warianty PODGORNA i JADWIGI zakfadaja budowe torowiska do tych
ulic. Dla celéw poréwnawczych zbadano réwniez wariant w ktérym nowy rejon inwestycyjny
obstugiwany jest liniami autobusowymi (wariant AUTOBUS), ktory rownoczesnie jest stanem
odniesienia do wariantow tramwajowych.

Badania z tramwajem w ulice Murawa oraz Krélowej Jadwigi sg jednomutacyjne. Pozostate
warianty zbadane sg w dwoch mutacjach.

Dla kazdej mutacji przedstawiono charakterystyki pracy przewozowej linii tramwajowych i
autobusowych oraz liczbe i wielko$¢ wykorzystywanego taboru. Czes¢ graficzna zawiera

rysunek z uktadem linii tramwajowych oraz linii autobusowych ktérych dotyczyly zmiany
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(trasy, czestosci, wielkosci taboru) lub bezposrednio obstugujg rejon nowej inwestycji i osiedla
tokietka. Kolejny rysunek przedstawia potoki tramwajowe i autobusowe w danym wariancie.

Aby mie¢ peten obraz zmian w rozktadzie przestrzennym podrézy (wyboér innej drogi lub srodka
transportu) zamieszczono rysunek z réznicg w wielkosci potokéw miedzy badanym wariantem
a stanem odniesienia (wariantem AUTOBUSOWYM). Przyrost liczby podrézy w stanie
odniesienia przedstawia rysunek 3.3.3, ktory poréwnano z potokami ze staniu wyj$ciowego.

W zbiorczej tabeli 3.12.1 zestawiono wielkoS¢ pracy przewozowej, potrzebnej liczby taboru

oraz kosztow eksploatacyjnych badanych wariantow.



3.2. Stan wyjsciowy

Stan wyjsciowy obejmuje zmiany zwigzane z budowa toréow tramwajowych w ulicy Ratajczaka i
Kornickiej oraz likwidacji w ulicy Strzeleckiej i Gérna Wilda.

Odcinek Ratajczaka obstugiwany jest przez dwie linie nr 2 i 9 jadace z Debca. Rozwigzanie to
znacznie skraca czas dojazdu z Wildy do centrum. Aby wypetni¢ luke po tramwaju na ulicy
Gérna Wilda przewiduje sie uruchomienie linii autobusowej jadacej z petli na Pamiatkowej
ulicami 28 Czerwca - Goérna Wilda - K. Jadwigi - K. Wielkiego i Mostowg (kier. przeciwny

Garbary) do dworca kolejowego Garbary. Natomiast ulice Kérnicka obstugujg linie tramwajowe

Tabl. 3.2.1 Praca przewozowa - stan wyjsciowy

5,13 oraz D. Ta ostatnia zostata przedtuzona do petli na Zawadach. Szczegdtowy uktad linii
tramwajowych przyjety w projekcie przedstawia rysunek 3.2.1. Tabela 3.2.1 przedstawia wyniki
rozktadu ruchu w sieci dla przyjetego ukfadu linii tramwajowych. Aby utatwi¢ analize zmian
potokdw na liniach autobusowych zwigzanych bezposrednio z obstugg nowego terenu
inwestycyjnego oraz os. tabeli 3.2.2. przedstawiono ich podstawowe

Macierz dla stanu wyjsSciowego nie zawiera podrozy zwigzanych z

tokietka w

charakterystyki.

powstaniem nowego zrédta ruchu. Rysunek 3.2.3 przedstawia potoki pasazerskie

zamodelowane na podstawie KBR 2000.

$rednia ] ) liczba - pas.km | licz.pas liczba i rodzaj taboru
nr linii | kurs Kufsy dtugosé Sfad 0j.km wh as.km as.h asazerow| > g / /
y szczyt 90 czas kursu| P e e P - przes. . . 105N tr. pozostate
linii na linii poj.km | kilometr | 4 t>15m aut<12m
1 181 12 21572| 01:07:00 3904 202:07:00 167807 8723 40354]0.6 43,0 10,3 16
2| 184 12 8097| 00:26:30 1490 81:17:00 56894 3104 24538(0.7 38,2 16,5 7
3 133 8 4364| 00:17:00 567 36:50:00 13814 912 7340]0.8 24 4 12,9 3
4] 186 12 12095| 00:47:00 2250 145:42:00 68295 4313 21465/0.5 30,4 9,5 12
5| 179 11 12753| 00:42:30 2283 126:48:00 128496 7425 40056|0.4 56,3 1%.5 11
6] 182 12 13016] 00:44:00 2369 133:28:00 104697 6008 30625|0.6 442 12,9 11
7| 186 12 11416] 00:34:30 2123 106:57:00 82971 4027 21006|0.6 39,1 9,9 9
8 183 12 10385| 00:37:00 1901 112:51:00 102045 6246 32311[0.7 53,7 17,0 10
9 186 12 9779| 00:33:30 1819 103:51:00 57620 3203 22289(0.7 31,7 12,3 9
10| 184 12 9115] 00:31:00 1677 95:04:00 72222 4111 23992|0.7 431 14,3 4 4
11 110 i 17682 00:54:30 1945 99:55:00 67187 3437 19317]0.8 34,5 9,9 7
12] 192 12 13084| 00:39:00 2512 124:48:00 155973 7157 4293810.7 62,1 171 10
13| 184 j Fa 13095| 00:49:15 2410 151:03:00 105316 6582 33084|0.5 437 13,7 11 1
14| 191 12 9990| 00:26:44 1908 85:09:00 95072 4090 24175(0.7 49,8 2.7 7
15] 185 12 11482 00:30:00 2124 92:30:00 76696 3243 16130]0.5 36,1 7,6 8
1D 178 12 10861| 00:27:37 1933 81:56:00 72637 3077 22067]0.5 376 11,4 i
Tramwaje [1] 33215 1780:16:00( 1427742 75658 421687 0,62 42,98 12,70 92 55
Autobusy [2] 48454 2294:31:00( 1126182 54655 305887 0,00 23,24 6,31 80 119
Autobusy pozostale [2-3] 43255| 2032:38:00 991844 47866| 270240 0,73 22,93 6,25 72 106
RAZEM [1+2] 81669| 4074:47:00| 2553924| 130313 727574 0,66 31,27 8,91
Tabl. 3.2.2 Praca przewozowa - linie obstugujace analizowany obszar
o kursy | Srednia Sredni . “CZ'.'ba. sr. licz. Pes I L autobus autobus
nr linii | kursy o poj.km wh pas.km pas.h |pasazerow / /
szczyt | ditugos¢ [czas kursu - przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
AS51 150 150 12829( 00:38:30 1924 98:47:00 65070 3271 17954]0.6 33,82 9,33 8
AB7 108 108 11745] 00:28:30 1212 51:18:00 19069 821 5237|1.2 14,99 4,12 i
AB9 156 156 12842| 00:41:00 2003 111:48:00 50199 2697 12456(0.5 25,06 6,22 9
Razem [3] 5199| 261:53:00 134338 6789 35647|0,67 25,84 6,86 8 13
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3.3. Wariant Autobus (stan odniesienia)

Wariant zaktada obstuge analizowanego obszaru tylko liniami autobusowymi (rys.3.3.1). W tym Potencjaty rejonéw zwigzanych z nowym osiedlem zostaly powigkszone zgodnie z
celu linia nr 51 zostata przetozona w ulice Sielawy do nowoprojektowanej petli w pétnocnej charakterystykami ruchotwérczymi otrzymanymi z Kompleksowych Badarn Ruchu odpowiednio
czesci osiedla. Aby wypetni¢ luke po linii 51 na odcinku od os. Wtadystawa tokietka do osiedla do przewidywanej liczby mieszkancéw. Rysunek 3.3.3 przedstawia réznice w wielkoSci
Batorego przedtuzono linie 69. Dodatkowo aby zapewni¢ poréwnywalny ze stanem wyjsciowym potokow w odniesieniu do stanu wyj$ciowego.

standard obstugi zostaty zwiekszone czestosci linii autobusowych 51,67,69. Rownoczesnie

linia 69 ze wzgledu na znaczny przyrost liczby pasazeréw jest obstugiwana duzymi

autobusami.
Tabl. 3.3.1 Praca przewozowa - wariant Autobus (stan odniesienia)
ol . liczba | ., . pas.km | liczpas | liczbairodzaj taboru
nr linii | kurs o B B = e 0j.km wh as.km as.h asazerow| > = / /
Y| szczyt | diugosé |czas kursu| PO s pas-h - [pasazerow) o . . 105N [ tr. pozostate
na linii poj.km kilometr [ 4,t>15m aut<12m
1 181 12 21572| 01:07:00 3904| 202:07:00f 169771 8842 41327]0.6 43,5 10,6 16
2| 184 12 8097| 00:26:30 1490 81:17:00 63329 3432 27019|0.8 42,5 18,1 7
3] 133 8 4364| 00:17:00 567 36:50:00 13372 876 7431]0.9 23,6 13,1 3
4] 186 12 12095| 00:47:00 2250 145:42:00 73467 4588 23102|0.6 32,7 10,3 12
5] 179 11 12753| 00:42:30 2283 126:48:00f 130198 7549 40036]0.4 57,0 17,5 11
6] 182 12 13016| 00:44:00 2369 133:28:00f 100999 5797 29527(0.6 42,6 12,5 11
7] 186 12 11416 00:34:30 2123 106:57:00 83026 4034 21034)0.6 39,1 9,9 9
8| 183 12 10385 00:37:00 1901 112:51:00f 103945 6325 32825|0.7 54,7 17,3 10
9] 186 12 9779| 00:33:30 1819 103:51:00 58421 3251 22633/0.7 32,1 12,4 9
10| 184 12 9115| 00:31:00 1677 95:04:00 69993 3971 2274110.7 41,7 13,6 4 4
11 110 T 17682| 00:54:30 1945 99:55:00 67268 3431 19530/0.8 34,6 10,0 Y
12| 192 12 13084| 00:39:00 2512 124:48:00f 160058 7291 4355310.7 63,7 17,3 10
13] 184 12 13095 00:49:15 2410 151:03:00f 108057 6748 33412]0.5 44 8 13,9 11 1
14| 191 12 9990| 00:26:44 1908 85:09:00 96848 4130 24735]0.7 50,8 13,0 i
15| 185 12 11482| 00:30:00 2124 92:30:00 75959 3196 15922|0.6 35,8 1,5 8
D 178 12 10861 | 00:27:37 1933 81:56:00 73221 3100 2220410.6 37,9 11,6 7
Tramwaje [1] 33215 1780:16:00( 1447932 76561 427031 0,64 43,59 12,86 92 55
Autobusy [2] 50429 2398:39:00( 1235025 61017| 339693 0,75 24,49 6,74 95 112
Autobusy pozostate [2-3] 42866 2011:22:00( 989172 47960 273705 0,75 23,08 6,39 72 106
RAZEM [1+2] 83644 4178:55:00( 2682957| 137578| 766724 0,69 32,08 9,17
Tabl. 3.3.2 Praca przewozowa - linie zmienione
s kursy | srednia sredni . Ilcz_ba' sr. licz. Pasikm | liez.pas autobus autobus
nr linii | kursy g poj.km wh pas.km pas.h |pasazerow / /
szczyt | diugosc¢ ([czas kursu - przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
A51 290 20 8828| 00:29:00 2560 140:10:00] 108074 5838 28929|0.7 42,22 11,30 12
AB7 158 10 11745| 00:28:30 1856 75:03:00 34507 1560 10577(1.0 18,59 5,70 6
AB9 178 12 17682| 00:58:00 3147 172:04:00f 103272 5659 2648210.7 32,82 8,41 11
Razem [3] 7563| 387:17:00{ 245853 13057 65988|0,74 32,51 8,73 23 6
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3.4. Wariant Murawa

Ze wzgledu na pokrywajacy sie w wiekszosci przebieg linii 69 z linig tramwajowa nr 10 autobus

nr 69 zostat skrocony do petli przy ul. Zwierzynieckiej. W uktadzie linii autobusowych dokonano

Pierwszy wariant tramwajowy zaktada obstuge nowego obszaru intensywnej zabudowy oraz
osiedla Wladystawa tokietka linig tramwajowg wprowadzong w ulice Murawa. Linia od ul.
Naramowickiej do Murawy biegnie na pétnoc od ulicy Lechickiej a nastepnie ulicg Murawa do rowniez korekty czestosci szczytowej do 12 minut dla linii 67 oraz 15 minut dla 69.
istniejgcego torowiska przy rondzie Serbska (rys.3.4.1). Ze wzgledu na istniejacy uktad linii

optymalnym rozwigzaniem jest przedtuzenie do nowej petli tramwaju nr 10. Na petli Potabska

pozostaje linia nr 4.

Tabl. 3.4.1 Praca przewozowa - wariant Murawa

; ’ 2 ; liczba s pas.km | licz.pas liczba i rodzaj taboru
. kursy srednia | $redni czas y i sr. licz.
nrlinii | kursy i poj.km wh pas.km pas.h pasazerow / /
szczyt | diugosc kursu na Tifi przes. setkm | Kilomslr 105N tr. pozostate
' aut>15m aut<12m
1 181 12 21572 01:07:00 3904 202:07:00 168776 8777 4090710.6 43,2 10,5 16
2 184 12 8097 00:26:30 1490 81:17:00 63550 3447 2767710.8 42,7 18,6 i
3 130 8 8751 00:34:00 569 36:50:00 15241 995 8402(1.0 26,8 14,8 3
4 186 12 12095 00:47:00 2250 145:42:00 78371 4925 24720]0.5 34,8 11,0 12
5 179 11 12753 00:42:30 2283 126:48:00 130724 7583 40538/0.4 57,3 17,8 11
6 182 12 13016 00:44:00 2369 133:28:00 101307 5814 2974410.6 428 12,6 11
7 186 12 11416 00:34:30 2123 106:57:00 83100 4036 21118|0.6 39,1 9,9 9
8 183 12 10385 00:37:00 1901 112:51:00 103814 6323 32768|0.7 54,6 17,2 10
9 186 12 9779 00:33:30 1819 103:51:00 57434 3193 2273410.7 31,6 12,5 9
10 184 12 12108 00:37:30 2228 115:01:00 166350 9130 43072]0.7 74,7 19,3 5 &
11 110 i 17682 00:54:30 1945 99:55:00 68027 3481 19696|0.8 35,0 10,1 ki
12 192 12 13084 00:39:00 2512 124:48:00 159246 7271 43488|0.7 63,4 17.3 10
13 184 12 13095 00:49:15 2410 151:03:00 110333 6897 34666|0.5 45,8 14,4 11 1
14 191 12 9990 00:26:44 1908 85:09:00 95096 4075 24361|0.7 49,8 12,8 7
15 185 12 11482 00:30:00 2124 92:30:00 81045 3464 17716]0.6 38,2 8,3 8
D 178 12 10861 00:27:37 1933 81:56:00 72741 3105 22532|0.6 37,6 11,7 f
Tramwaje [1] 33768| 1800:13:00| 1555155 82516 454139 0,64 46,05 13,45 93 55
Autobusy [2] 47370 2230:26:00f 1117884 54473 310780 0,74 23,60 6,56 80 114
Autobusy pozostate [2-3] 43255 2032:38:00] 1002096 48626 276783 0,75 23,17 6,40 72 106
RAZEM [1+2] 81138| 4030:39:00| 2673039| 136989 764919 0,68 32,94 9,43
Tabl. 3.4.2 Praca przewozowa - zmienione linie autobusowe
- kursy Srednia | Sredni czas . Ircgba' §r. licz. pas.km | llczpas autobus autobus
nr linii | kursy . poj.km wh pas.km pas.h pasazerow / /
szczyt diugosé kursu . przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
A51 150 10 12829 00:39:30 1924 98:47.00 72285 3784 2092810.6 37,57 10,88 8
AB7 122 8 11745 00:28:30 1433 57.57:.00 30626 1363 8738|0.9 21,37 6,10 5
AB9 128 8 5924 00:19:15 758 41:04:00 12877 700 4331]0.8 16,99 571 3
Razem [3] 4115 197:48:00 115788 5847 33997|0,73 28,14 8,26 8 8
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3.5. Wariant Wilczak ,,3”

Wariant opiera sie na wprowadzeniu linii nr 3 z istniejacej petli Wilczak w ulice Szelggowsk3 i
Naramowickg w kierunku nowego osiedla (rys 3.5.1). Zwiekszeniu ulega czestos¢ linii

tramwajowej do 10 minut w szczycie. Diuzsza trasa oraz wieksza czestos¢ powoduje

konieczno$¢ dotozenia na

lini 4 wagonéw 105N

lub

ich odpowiednika.

Uktad

linii

autobusowych ze wzgledu na niewielkie réznice w stosunku do stanu istniejgcego tzn. przed

powstaniem osiedla nie wymagat zmian.

Tabl. 3.5.1 Praca przewozowa - wariant Wilczak "3"

st o liczba | , . pas.km | licz.pas liczba i rodzaj taboru
= kursy | srednia Sredni . . .| sr. licz.
nrlinii | kursy 4 dhumié |ozas lnarsy poj.km wh pas.km pas.h |pasazeréw i / / :
srezys | atugass feza nalini | P?®% | pojkm | kilometr | 105N | tr. pozostate
aut>15m aut<12m
1 181 12 21572| 01:07:00 3904 202:07:00 168541 8768 40771]0.6 43,2 10,4 16
2 184 12 8097| 00:26:30 1490 81:17:00 63705 3452 27129/0.8 42,8 18,2 7
3 91 6 16907| 00:54:00 1539 81:54:00 116438 6133 30671]0.7 75,7 19,9 4 3
4 186 12 12095| 00:47:00 2250 145:42:00 74719 4688 23239]0.5 39,2 10,3 12
5 179 11 12753| 00:42:30 2283 126:48:00 130219 7550 40125)0.4 57,0 17,6 11
6 182 12 13016| 00:44:00 2369 133:28:00 100268 5755 29473]0.6 42,3 12,4 11
7 186 12 11416] 00:34:30 2123 106:57:00 82740 4019 20995/0.6 39,0 9,9 9
8 183 12 10385| 00:37:00 1901 112:51:00 104864 6386 33019|0.7 55,2 17,4 10
9 186 12 9779| 00:33:30 1819 103:51:00 59980 3340 2312710.7 33,0 12.¢ 9
10 184 12 9115| 00:31:00 1677 95:04:00 71459 4067 23342|0.7 42,6 13,9 Ll e
11 110 7 17682| 00:54:30 1945 99:55:00 68325 3501 19811]0.8 35,1 10,2 7
12 192 12 13084| 00:39:00 2512 124:48:00 157902 7222 43358(0.7 62,9 17,3 10
13 184 12 13095| 00:49:15 2410 151:03:00 108872 6798 33820(0.5 45,2 14,0 11 1
14 191 12 9990| 00:26:44 1908 85:09:00 94733 4069 2434110.7 49,7 12,8 7
15 185 12 11482]| 00:30:00 2124 92:30:00 77722 3309 16705]0.6 36,6 7,9 8
D 178 12 10861| 00:27:37 1933 81:56:00 70776 3009 21663)0.6 36,6 11,2 7
Tramwaje [1] 34187 1825:20:00 1551263 82066) 451589 0,64 45,38 13,21 96 55
Autobusy [2] 48450 2297.01:00 1145119 55995| 317223 0,75 23,64 6,55 80 119
Autobusy pozostale [2-3] 43251| 2035:08:00 1007798 48789| 278462 0,75 23,30 6,44 72 106
RAZEM [1+2] 82637| 4122:21:00 2696382 138061 768812 0,68 32,63 9,30
Tabl. 3.5.2 Praca przewozowa - linie obstugujace analizowany obszar
- kursy | Srednia Sredni . Iic;ba’ 8r. licz. paskm | ligzpas autobus autobus
nrlinii | kursy : s poj.km wh pas.km pas.h |pasazeréw / /
szczyt | dtugosé [czas kursu - przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
A51 150 10 12829] 00:39:30 1924 98:47:00 61459 3257 18081]0.7 31,94 9,40 8
AB7 108 6 11745| 00:28:30 1272 51:18:00 25984 1141 7461]1.0 20,43 5,87 4
AB9 156 10 12842| 00:43:00 2003 111:48:00 49878 2808 13219]0.6 24,90 6,60 9
Razem [3] 5199 261:53:00 137321 7206 38761)0,71 26,41 7,46 8 13
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3.6. Wariant Wilczak "10"

Wariant zaktada przetozenie linii nr 10 z petli Potabska na dotychczasowg trase ,trojki” i dalej

przedtuzenie w ulice Szelagowska i

Naramowickg do nowego osiedla (rys.3.6.1).

Dotychczasowa linia nr 3 zostaje zlikwidowana. Petle na ulicy Potabskiej obstuguje linia 4. W

uktadzie linii autobusowych nie wystapity przestanki do zmian w czesto$ci lub tez pojemnosci

taboru.

Tabl. 3.6.1 Praca przewozowa - wariant Wilczak "10"

o o A liczba | , .. pas.km | liczpas | liczbairodzaj taboru
- kursy | $rednia sredni i .| &r. licz.
nrlinii | kursy diviansE lozas sy poj.km wh pas.km pas.h [pasazeréw i / / :
szoeyt 9 na linii RiEDe. poj.km | kilometr 105N k. pozosiag
aut>15m aut<12m
1 181 12 21572| 01:07:00 3904 202:07:00| 168421 8770 41225|0.6 43,1 10,6 16
2 184 12 8097 00:26:30 1490 81:17:00 63979 3479 28269(0.8 42,9 19,0 7
4 186 12 12095| 00:47:00 2250 145:42:00 79142 4979 2565210.5 35,2 11,4 12
5 179 11 12753| 00:42:30 2283 126:48:00] 130147 7544 40855]0.4 57,0 17,9 11
6 182 12 13016] 00:44.00 2369 133:28:00] 100639 5776 29627(0.6 42,5 12,5 11
7 186 12 11416| 00:34:30 2123 106:57:00 82570 4009 2097210.6 38,9 9,9 9
8 183 12 10385| 00:37:00 1901 112:51:00f 104240 6361 33272(0.7 54,8 14,5 10
9 186 12 9779 00:33:30 1819 103:51:00 58892 3288 23238|0.7 32,4 12,8 9
10 184 12 12893| 00:37:30 2372 115:01:00] 180494 9040 46303]0.7 76,1 19,5 5 4
11 110 7 17682| 00:54:30 1945 99:55:00 67124 3430 19456|0.8 34,5 10,0 i
12 192 12 13084 00:39:00 2512 124:48:00] 159455 7277 43666|0.7 63,5 17,4 10
13 184 12 13095| 00:49:15 2410 151:03:00f 108660 6793 3412410.5 451 14,2 11 1
14 191 12 9990| 00:26:44 1908 85:09:00 93985 4032 2407410.7 49,3 12,6 7
15 185 12 11482| 00:30:00 2124 92:30:00 77243 3287 16576(0.5 36,4 7,8 8
D 178 12 10861 | 00:27:37 1933 81:56:00 73434 3107 2242410.6 38,0 11,6 7
Tramwaje [1] 33343 1763:23:00| 1548425 81172| 449733 0,63 46,44 13,49 93 92
Autobusy [2] 48450 2295:48:00( 1135453 55513| 314806 0,74 23,44 6,50 80 119
Autobusy pozostate [2-3] 43255 2032:38:00( 1000312 48443 276104 0,75 23,13 6,38 72 106
RAZEM [1+2] 81793| 4059:11:00f 2683878| 136685 764539 0,68 32,81 9,35
Tabl. 3.6.2 Praca przewozowa - linie obstugujace analizowany obszar
. kursy | srednia sredni : |ICZ.ba' sr. licz. pas-km | licz.pas autobus autobus
nrlinii | kursy . poj.km wh pas.km pas.h |pasazerow f /
szczyt | ditugos¢ |czas kursu o sz przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
A51 150 10 12829 00:40:01 1924 100:04:00 63501 3341 18917]0.7 33,00 9,83 8
AB7 108 6 11745| 00:28:30 1268 51:18:00 24460 1062 6867|1.0 19,29 542 4
AB9 156 10 12842| 00:43:00 2003 111:48:00 47180 2667 129180.5 23.565 6,45 9
Razem [3] 5195| 263:10:00| 135141 7070 38702|0,69 26,01 7,45 8 13
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3.7. Wariant Solna —,,Ogrody”

Projektujagc nowag linie tramwajowg do ul. Solnej dokonano modyfikacji uktadu linii Likwidacji ulega linia 51, linia 69 zostata przedtuzona do osiedla Batorego po $ladzie linii 51.

tramwajowych (rys.3.7.1). Linia nr 4 zostata przetozona na Gérny Taras Rataj z petlg przy ul. Linie 83 odsunieto od tramwaju prowadzac ulicami Murawa i Stowianska.

Unii Lubelskiej (w projekcie zaktada sie jej istnienie, w przeciwnym wypadku proponuje sie

petle przy Stomilu). Linia nr 1 zostata skrécona do os. Tysiaclecia.
Projektowana linia nr 3 z ul. Garbary skreca w Mate Garbary, nastepnie 23 Lutego - Fredry -

Dabrowskiego — Ogrody petla.

Tabl. 3.7.1 Praca przewozowa - wariant Solna "OGRODY"

: . : . liczba . pas.km | licz.pas liczba i rodzaj taboru
i kursy | $rednia sredni ; .| 8r. licz.
nrlinii | kursy et | @ludoass: lozas ke poj.km wh pas.km pas.h |pasazerow . / / 105N
2y g nalini | P®% | pojkm | kilometr L
aut>15m aut<12m
1 181 12 12811] 00:38:15 2319] 115:24.00 83121 4095 16141]0.5 35,8 7,0 10
2 184 12 8097| 00:26:30 1490 81:17:00 62975 3422 27138|0.8 42,3 18,2 7
3 186 12 10300] 00:32:00 1916 99:12:00f 158335 8154 40835|0.7 82,6 21,3 8
4 186 12 13129] 00:42:00 2442) 130:12:00f 113701 6000 31351]0.5 46,6 12,8 11
5 179 11 12753 00:42:30 2283| 126:48:001 131771 7622 40238)0.4 57,7 17,6 11
6 182 12 13016] 00:44:00 2369] 133:28:.00f 106863 6135 30882]0.6 451 13,0 11
7 186 12 11416] 00:34:30 2123] 106:57:00 88052 4308 22494/0.6 41,5 10,6 9
8 183 12 10385]| 00:37:00 1901 112:51:.00f 111677 6786 35844(0.7 58,7 18,9 10
9 186 12 9779] 00:33:30 1819/ 103:51:00 61423 3431 23802|0.7 33,8 13.1 9
10 184 12 9115] 00:31:00 1677 95:04:00 75882 4359 2462610.7 452 14,7 4 4
11 110 7 17682| 00:54:30 1945 99:55:00 67507 3449 19105/0.8 34,7 9,8 7
12 192 12 13084 00:39:00 2512] 124:48:00] 161211 7437 44415|0.7 64,2 17,7 10
13 184 12 13095| 00:49:15 2410 151:03:00f 123034 7708 39144(0.5 51,1 16,2 11 1
14 191 T2 9990| 00:26:44 1908 85:09:00 94797 4071 24108|0.7 49,7 12,6 7
15 185 12 11482] 00:30:00 2124 92:30:00 79084 3354 1676410.6 372 7,9 8
D 178 12 10861| 00:27:37 1933 81:56:00 78068 3307 2433710.6 40,4 12,6 7
Tramwaje [1] 33171| 1740:25:00] 1597501 83638| 461224 0,63 48,16 13,90 94 51
Autobusy [2] 47493| 2243:17:00| 1082362 52664 300155 0,74 22,79 6,32 72 122
Autobusy pozostate [2-3] 43255| 2032:38:00( 977971 47234 270030 0,74 22,61 6,24 72 117
RAZEM [1+2] 80664 3983:42:00( 2679863 136302 761379 0,67 33,22 9,44
Tabl. 3.7.2 Praca przewozowa - zmienione linie autobusowe
- kursy | $rednia Sredni : Ilc;ba' sr. licz. pae.sm | lioz.pets autobus autobus
nrlinii | kursy - poj.km wh pas.km pas.h |pasazeréw / /
szczyt | dlugosc¢ [czas kursu . przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
AB7 126 8 11745] 00:28:30 1480 59:51:00 30117 1322 924410.9 20,35 6,25 5
AB9 156 10 17682| 00:58:00 2758| 150:48:00 74274 4108 20881]0.6 26,93 7,57 11
A83 96 6 12290] 00:37:00 1180 59:12:00 29028 1480 7162]0.8 24,60 6,07 5
Razem [3] 4238| 210:39:00( 104391 5430 30125(0,71 24,63 7,11 0 21
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3.8. Wariant Solna — ,,Ogrody - Zegrze”

Drugi wariant tramwaju do ulicy Solnej zaktada istnienie dwoch linii tramwajowych jadacych z Likwidacji ulega linia nr 51, cze$¢ pdtnocng trasy 51 przejmuje linia 69. Linie 83 odsunieto od
kierunku Naramowic (rys.3.8.1). Linie nr 3 poprowadzono ulicami: Mate Garbary - 23 Lutego - tramwaju prowadzac ulicami Murawa i Stowianska. Linia 74 zostata skrécona przez
Fredry - Dabrowskiego — Ogrody petla. Druga linia oznaczona nr. 16 przebiega ulicami: przeniesienie petli z osiedla Orta Biatego na Rataje.
Estkowskiego - Jana Pawta Il - Zamenhofa - Hetmariska — petla Zegrze przy ul. Unii
Lubelskiej.
Tabl. 3.8.1 Praca przewozowa - wariant Solna "OGRODY - ZEGRZE"
. . . . liczba i i pas.km | licz.pas liczba i rodzaj taboru
- kursy | srednia Sredni : .. | ér. licz.
nrlinii | Kkursy p poj.km wh pas.km pas.h |pasazeréw / /
szczyt | ditugos¢ |czas kursu - przes. . . 105N tr. pozostate
na linii poj.km | kilometr
aut>15m aut<12m
1 181 12 12811 00:38:15 2319 115:24:00 82592 4064 16238]0.5 35,6 0 10
2 184 12 8097| 00:26:30 1490 81:17:00 61849 3361 2695210.8 41,5 18,1 73
3 186 12 10300] 00:30:30 1916 94:33:00 123517 6263 33639|0.7 64,5 17,6 8
4 186 12 13129| 00:42:00 2442) 130:12:00] 107428 5541 30565|0.5 44,0 12,5 11
B 179 11 12753 00:42:30 2283 126:48:00 130862 7586 4029410.4 57.3 17,6 11
6 182 12 13016| 00:44:00 2369] 133:28:00] 105900 6085 30257]0.6 44,7 12,8 17
¥ 186 12 11416] 00:34:30 2123 106:57:00 85035 4126 21233]0.6 40,1 10,0 9
8 183 12 10385| 00:37:00 1901 112:51:00{ 115064 7012 38371]0.7 60,5 20,2 10
9 186 12 9779| 00:33:30 1819 103:51:00 61369 3428 23986]0.7 o7 13,2 )
10 184 12 9115 00:31:00 1677 95:04.:00 74012 4236 24333[0.7 44 1 14,5 4 4
11 110 7 17682 00:54:30 1945 99:55:00 67528 3454 18972]0.8 34,7 9,8 7
12 192 12 13084| 00:39:00 2512] 124:48:00f 159920 7405 43848(0.7 63,7 178 10
13 184 12 13095 00:48:46 2410 149:34:00 125129 (it V- 40523|0.5 51,9 16,8 i 1
14 191 12 9990| 00:26:44 1908 85:09:00 93263 3998 23863|0.7 48,9 12,5 7
19 185 12 11482| 00:30:00 2124 92:30:00 78193 3344 1671710.6 36,8 7,9 8
16 187 12 12387] 00:32:00 2316 99:44:00 88324 3689 24818]1.0 38,1 10,7 8
D 178 12 10861| 00:27:37 1933 81:56:00 71344 3019 22799(0.6 36,9 11,8 7
Tramwaje [1] 35487| 1834:01:00( 1631329 84323 477408 0,65 45,97 13,45 94 59
Autobusy [2] 46950 2218:37:00| 1041773| 50526 293677 0,77| 22,19 6,26 70 122
Autobusy pozostate [2-3] 42712| 2007:58:00 948894 45706 266779 0,78 22,22 6,25 63 101
RAZEM [1+2] 82437| 4052:38:00| 2673102 134849 771085 0,70 32,43 9,35
Tabl. 3.8.2 Praca przewozowa - zmienione linie autobusowe
- kursy | srednia Sredni . “C7Tba, $r. licz. pas.km | lieZpas autobus autobus
nrlinii | kursy i poj.km wh pas.km pas.h |pasazerow / /
szczyt | dtugos¢ |[czas kursu - przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
AB7 126 8 11745] 00:28:30 1480 59:51:00 23035 955 7249]1.0 15,56 4,90
AB9 156 10 17682| 00:58:00 2758 150:48:00 69844 3865 19649|0.6 25.32 712 14
A74 148 10 10930] 00:32:00 1618 78:56:00 66338 3180 18237]0.6 41,00 11,27 i
A83 96 6 12290] 00:37:00 1180 59:12:00 24849 1262 6765|0.9 21,06 5.73 5
Razem [3] 4238 210:39:00 92879 4820 26898(0,70 21,92 6,35 7 21
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3.9. Wariant Podgérna — ,,0grody”

Projekt tramwaju do ulicy Podgérnej bazuje na analogicznym uktfadzie linii tramwajowych jak w Linia autobusowa 83 zostata odsunieta od tramwaju przez przeniesienie z ulic Serbskiej i
wariancie Solna. Ze wzgledu na bariery architektoniczne nie jest mozliwa relacja z Garbar w Naramowickiej na ulice Murawa i Stowianska. Uktad z jedng linig tramwajowg nie pozwala na
kierunku ul. Kérnickiej. Projektowana linia skreca w ul. Podgérng a nastepnie ul. 27 Grudnia, ograniczenia w czestosci linii autobusowych.

Fredry, Most Teatralny, Dabrowskiego, i petli na Ogrodach (rys.3.9.1).

Tabl. 3.9.1 Praca przewozowa - wariant Podgérna "OGRODY"

; ; g : liczba o pas.km | licz.pas liczba i rodzaj taboru
- kursy | $rednia Sredni . ., | sr. licz.
nrlinii | kursy szcz dtuaosé |ezas kursu poj.km wh pas.km pas.h |pasazerow - / / ;
vt g na linii przes. poj.km | kilometr 105N r. pozostale
aut>15m aut<12m
1 181 12 12811| 00:38:15 2319 115:24.00 82813 4072 160880.5 35,7 6,9 10
2 184 12 8097| 00:26:30 1490 81:17:00 58247 3095 25200(0.8 39,1 16,9 7
3 186 12 11166| 00:35:00 2077 108:30:00 164094 8581 4738710.7 79,0 22,8 9
4 186 12 13129] 00:42:00 2442 130:12:00 111867 5925 32597]0.6 458 13,3 11
5 179 11 12753| 00:42:30 2283 126:48:00 131336 7925 38682(0.4 57,5 16,9 1
6 182 12 13016| 00:44:00 2369 133:28:00f 102592 5892 29633]0.6 43,3 12,5 ki
7 186 12 11416| 00:34:30 2123 106:57:00 88352 4321 2213410.6 41,6 10,4 9
8 183 12 10385] 00:37:00 1901 112:51:00 116455 7029 38103|0.7 615 20,0 10
9 186 12 9779| 00:33:30 1819 103:51:00 58014 3220 22526(0.7 31,9 12,4 9
10 184 12 9115] 00:31:00 1677 95:04:00 71838 4127 23713|0.7 42 8 14,1 4 4
11 110 7 17682 00:54:30 1945 99:55:00 67504 3452 18861(0.8 34,7 9,7 7
12 192 12 13084| 00:39:00 2512 124:48:00f 157178 7283 43725]0.7 62,6 17,4 10
13 184 12 13095| 00:49:15 2410 151:03:00 120204 7406 354640.4 499 14,7 11 1
14 191 T2 9990| 00:26:44 1908 85:09:00 94347 4043 24118|0.7 494 12,6 7
15 185 12 11482| 00:30:00 2124 92:30:00 77356 3269 16264]0.5 36,4 L 8
D 178 12 10861| 00:27:37 1933 81:56:00 69513 2913 20950(0.5 36,0 10,8 7
Tramwaje [1] 33332 1749:43:00] 1571710 82153 455445 0,63 47,15 13,66 95 51
Autobusy [2] 48450 2297:01:00] 1105855 53835 307895 0,75 22,82 6,35 80 119
Autobusy pozostate [2-3] 43255 2032:38:00 958260 46147 265760 0,75 22,15 6,14 80 114
RAZEM [1+2] 81782 4046:44:00| 2677565| 135988 763340 0,68 32,74 9,33
Tabl. 3.9.2 Praca przewozowa - linie obstugujgce analizowany obszar
_— kursy | srednia Sredni . hcz.ba' sr. licz. pasiam | licz pas autobus autobus
nrlinii | kursy g poj.km wh pas.km pas.h |pasazerow / /
szczyt | diugos¢ |czas kursu - przes. . . >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
A51 150 10 12829 00:40:30 1924 101:17:00 63282 3323 19911/0.8 32,89 10,35 8
AB7 108 6 11745] 00:28:30 1268 51:18:00 L7215 1175 7766(0.9 21,51 6,12 4
AB9 156 10 12842| 00:43:00 2003 111:48:00 57038 3190 14458]0.5 28,48 7,22 9
A83 96 6 12290 00:37:00 1180 59:12:00 26691 1359 6767]0.8 22,62 5,73 5
Razem [3] 5195 264:23:00| 147595 7688 42135(0,74 28,41 8,11 8 18
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3.10. Wariant Podgérna —,,Ogrody - Zegrze”

Drugi wariant dla torowiska do ulicy Podgérnej przewiduje istnienie dwdch linii tramwajowych Wariant zaktada likwidacje linii 51 oraz przedtuzenie linii 69 do osiedla Batorego. Linia
(rys. 3.10.1) jadgcych z kierunku Naramowic. Jedna linia (nr 3) dojezdza do ul. Podgornej i 83 zostata przeniesiona z ulic Serbskiej i Naramowickiej na ulice Murawa i Stowianska. Linia 74
skreca w kierunku centrum jadac ulicami Podgoérna - 27 Grudnia - Fredry - Dabrowskiego - zostata skrécona przez przeniesienie petli z os. Orta Biatego na Rataje.

Ogrody petla. Druga linia oznaczona nr 16 skreca w ul. Estkowskiego i dalej ul. Jana Pawta -

Zamenhofa - Hetmariska - Zegrze petla.

Tabl. 3.10.1 Praca przewozowa - wariant Podgérna "OGRODY - ZEGRZE"

; . sredni liczba - pas.km | licz.pas | liczba i rodzaj taboru
nr linii | kursy SUGY. | et czas poj.km wh pas.km pas.h pasazerd ™0 oz / /
STCIYL | GHROSC [ fren ' wna linii | P™®% | pojkm | kilometr 1051 tr. pozostate
' aut>15m | aut<12m
1 181 12 12811| 00:38:15 2319] 115:24:00 82492 4061 16241]0.5 35,6 7,0 10
2 184 12 8097| 00:26:30 1490 81:17:00 58593 3124 25352(0.8 39,3 17,0 7
3 186 12 11216| 00:34:30 2086| 106:57:00| 146402 7509 44330]0.7 70,2 21,3 9
4 186 12 13129| 00:42:00 2442 130:12:00] 109187 5660 32739(0.6 447 13,4 11
5 179 11 12753| 00:42:30 2283| 126:48:001 128487 7406 37389(0.4 56,3 16,4 11
6 182 12 13016| 00:44:00 2369| 133:28:00| 103642 5960 29457(0.6 43,7 12,4 11
7 186 12 11416| 00:34:30 2123| 106:57:00 85631 4155 21275]0.6 40,3 10,0 9
8 183 12 10385| 00:37:00 1901] 112:51:00|] 123991 7623 42458|0.8 65,2 223 10
9 186 12 9779| 00:33:30 1819] 103:51:00 59951 3327 23281|0.7 33,0 12,8 9
10 184 12 9115| 00:31:00 1677 95:04:00 72623 4150 23897(0.7 43,3 14,2 s 4
11 110 i 17682| 00:54:30 1945] 99:55:00 66238 3381 18303|0.8 34,1 9,4 v
12 192 12 13084| 00:39:00 2512| 124:48:00] 158288 7313 43208|0.7 63,0 17,2 10
13 184 12 13095| 00:48:46 2410| 149:34:001 120966 7415 36359(0.4 50,2 15,1 11 1
14 191 12 9990| 00:26:44 1908| 85:09:00 92606 3960 23584|0.7 48,5 12,4 7
15 185 12 11482| 00:30:00 2124| 92:30:00 76675 3265 16191]0.6 36,1 7,6 8
16 187 12 12387| 00:32:00 2316] 99:44:.00 78583 3296 22431(0.9 33,9 9,7 8
D 178 12 10861| 00:27:37 1933| 81:56:00 67418 2817 19935|0.5 34,9 10,3 7
Tramwaje [1] 35657|1846:25:00| 1631773 84322| 476430 0,65 45,76 13,36 95 59
Autobusy [2] 46950| 2218:37:00| 1041579 50561 292914 0,77 22,18 6,24 70 122
Autobusy pozostate [2-3] 41094/ 1929:02:00f 885620 42739| 248948 0,78 21,56 6,06 55 101
RAZEM [1+2] 82607(4065:02:00| 2673352| 134883| 769344 0,69 32,36 9,31
Tabl. 3.10.2 Praca przewozowa - zmienione linie autobusowe
- kursy | srednia srean| . |ICZF)a' 8t licz. PRS.KM. | Jiezpas autobus autobus
nrlinii | kursy iz czas poj.km wh pas.km pas.h pasazeré / /
szczyt | dtugoscé ... | przes. . . >15m <12m
kursu w na linii poj.km | kilometr
AB7 126 8 11745| 00:28:30 1480 59:51:00 22245 918 7201]0.9 15,03 4,87
AB9 156 10 17682| 00:58:00 2758| 150:48:00 69143 3829 19408|0.6 25,07 7,04 11
A74 148 10 10930| 00:32:00 1618| 78:56:00 64571 3075 17357]0.6 39,91 10,73 7
A83 96 6 12290| 00:37:00 1180 59:12:00 24884 1264 6767]0.9 21,09 8,73 5
A90 148 10 12712| 00:36:00 1881 88:48:00 66552 3170 19071]0.6 35,38 10,14 8
Razem [3] 5856 289:35:00| 155959 7822 43966|0,67 26,63 7,51 15 21
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3.11 Wariant Jadwigi - ,,Ogrody - Zegrze”

Linia 51 zostaje zlikwidowana, role potaczenia Pigtkowa z Os. Wiadystawa tokietka oraz
nowymi liniami tramwajowymi petni linia 69. Potudniowa petla linii 74 zostata przeniesiona z

Os. Orfa Biatego na Rataje. Dodatkowo na linii 74 i 90 zmniejszono liczbe kurséw w szczycie

Wariant z torowiskiem do ulicy Krélowej Jadwigi przewiduje istnienie dwoch linii tramwajowych
(rys.3.11.1) jadacych z kierunku Naramowic. Jedna linia (nr 3) dojezdza do ul. Podgérnej i
skreca w kierunku centrum jadac ulicami Podgérna - 27 Grudnia - Fredry - Dgbrowskiego -
Ogrody petla. Druga linia oznaczona nr 16 doprowadzona jest do ul. Jadwigi i dalej ul. odpowiedniodo 7i 8.

Krzywoustego - Jana Pawta - Zamenhofa - Hetmarnska - Zegrze petla.

Tabl. 3.11.1 Praca przewozowa - wariant Jadwigi "OGRODY - ZEGRZE"

. : . . liczba - pas.km | liczpas | liczbairodzajtaboru
- kursy | Srednia Sredni ; . | &rliez
nrlinii | kursy - PP P poj.km wh pas.km pas.h |pasazeréw / /
Ry s [ORas nalini | P#®% | pojkm | kilometr | 199N [ tr. pozostate
aut>15m aut<12m
1 181 12 12811 00:38:15 2319 115:24:00 79478 3909 15905]0.5 34,3 6,9 10
2 184 12 8097| 00:26:30 1490 811700 54558 2869 23142(0.8 36,6 15,5 7
3 188 12 11166| 00:34:30 2099 108:06:00 135597 7330 41520(0.7 64,6 19,8 9
4 186 12 13129] 00:42:00 2442 130:12:00 104386 5626 32061[0.5 42,7 13,1 11
5 179 11 12753] 00:42:30 2283 126:48:00 117635 6794 34546|0.4 51,58 15,1 11
6 182 12 13016] 00:44:00 2369 133:28:00 97311 5581 27812(0.6 41,1 11,7 11
7 186 12 11416 00:34:30 2123 106:57:00 82627 4045 21126(0.6 38,9 10,0 9
8 183 12 10385| 00:37:00 1901 112:51:00 120806 7290 40490(0.8 63,5 21,3 10
9 186 12 9779| 00:33:30 1819 103:51:00 58427 3256 21860(0.7 32,1 12,0 9
10 184 12 9115] 00:31:00 1677 95:04:00 73463 4209 23937(0.7 438 14,3 4 4
11 110 7 17682 00:54:30 1945 99:55:00 66361 3394 18532|0.8 34,1 9,6 i
12 192 12 13084| 00:39:00 2512 124:48:00 154844 7066 42087]0.8 61,6 16,8 10
13 184 12 13095| 00:49:15 2410 151:03:00 103010 6350 30313{0.4 427 12,6 11 1
14 191 12 9990 00:26:44 1908 85:09:00 94941 4058 24147(0.7 49,8 12,7 7
15 185 12 11482 00:30:00 2124 92:30:00 77329 3251 16217]0.5 36,4 7,6 8
16 187 12 12057| 00:32:29 2255 101:17:00 90050 4216 2817710.9 39,9 2.8 8
D 178 12 10861| 00:27:37 1933 81:56:00 69116 2873 20279]0.5 35,8 10,5 7
Tramwaje [1] 35609| 1850:36:00( 1579939 82117 462151 0,65 44,37 12,98 95 59
Autobusy [2] 46020 2166:38:00( 1102089 53780 307656 0,76 23,95 6,69 67 121
Autobusy pozostate [2-3] 37899| 1769:52:00 861912 41852 242046 0,79 22,74 6,39 56 100
RAZEM [1+2] 81629 4017:14:00| 2682028 135897 769807 0,69 32,86 9,43
Tabl. 3.11.2 Praca przewozowa - zmienione linie autobusowe
- kursy | srednia Sredni ; “C}'.'ba, sr. licz. pas-km | licz.pas autobus autobus
nrlinii | kursy . poj.km wh pas.km pas.h |pasazerdow / /
szczyt | dtugosc¢ |czas kursu o s przes. ; , >15m <12m
na linii poj.km | kilometr
AB7 108 6 11745] 00:28:30 1268 51:18:00 27702 1190 8325]1.0 21,85 6,57
AB9 156 10 17682| 00:56:00 2758 145:36:00 73280 4011 20236(0.6 26,57 7,34 11
AT74 122 7 10698| 00:32:00 1305 65:04:00 52763 2558 13947(0.6 40,43 10,69 5
A83 96 6 12370] 00:37:00 1188 59:12:00 29729 1465 722710.8 25,02 6,08 5
A90 126 8 12712 00:36:00 1602 75:36:00 56703 2704 15875]0.6 35,40 9,91 6
Razem [3] 8121 396:46:00 240177 11928 65610/0,68 29,57 8,08 11 21
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Tabl. 3.12.1 Roczna praca przewozowa i zestawienie kosztéw w badanych wariantach

koszty eksploatacyjne

[tys. zi]

Autobus >=15m aut. <=12m Tramwaj 105N tramwaje pozostate
Wariant
pozostate
. . N s koszty pracy koszty razem koszty
wozy poj.km wh wozy poj.km wh pociagi poc.km poc.h | pociggi poc.km poc.h E—
Stan 2000 r. 80 | 6100867 | 291459 | 116 | 9887820 | 467339 | 91 | 6883845 | 364409 | 56 3706764 | 196220| 38849 86 599 125 448
_ Stan | g0 | 6122643 | 292799 | 119 | 10100932 | 475714 | 92 | 6793897 | 350865 | 55 3667499 | 209763 | 39127 86 400 125 527
Ratajczaka - Kérnicka
Stan odniesienis o5 | 7250667 | 357456 | 112 | 9634553 | 446233 | 92 | 6793897 | 350865 | 55 | 3667499 |209763| 40133 88 220 128 353
(Wariant Autobusowy)

Murawa 80 | 6122643 | 202799 | 114 | 9746781 | 454274 | 93 | 6919654 | 355905 [ 55 3715916 |211023| 38707 86 626 125 332
Wilczak "3" 80 | 6122643 | 292799 | 119 | 10108592 | 476 719 | 96 | 7070882 | 365669 [ 55 3696656 | 209133 | 39589 88 069 127 658
Wilczak "10" 80 | 6122643 | 292799 | 119 | 10108592 | 476384 | 93 | 6944851 [ 355905 [ 52 3556861 | 199370 | 38982 86 793 125 776

,.Osg"r';‘jy.. 72 | 5478084 | 259968 | 122 | 10432546 | 491460 | 94 | 6898149 [ 354960 [ 51 3549389 | 193385| 38263 85 571 123 833 584

~Solna | 2q | 5296173 | 251593 | 122 | 10432546 | 491795 | 94 | 6898149 | 352755 | 59 | 4278837 | 224881 38 929 88 108 127 037
Ogrody - Zegrze
Podgérna
“Ogrod” 80 | 6122643 | 292799 | 119 | 10108592 | 476 719 | 95 | 6948857 | 357795 | 51 3549389 | 193385| 38867 86 785 125 652
Podgoérna
) : ) 70 | 5206173 | 251593 | 122 | 10432546 | 491795 | 95 | 6951692 [ 356850 | 59 | 4278837 | 224881 39 054 88 408 127 463
Ogrody - Zegrze
’:,’,Oof;f’_gg;"f"zzfr‘;’;%' 67 | 5007847 | 242547 | 121 | 10319313 | 483419 | 95 | 6955787 | 357480 | 59 4259624 | 225196| 38585 87 670 126 255

* Uwzglednia koncepcje projektowe [3] i [4]
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4. NAKLADY INWESTYCYJNE - INFRASTRUKTURA TECHNICZNA

Projekt obejmuje analize technicznych uwarunkowan przebiegu trasy tramwajowej taczacej

planowane osiedle mieszkaniowe w Naramowicach z istniejgca siecig tramwajowa.

Przeanalizowano 2 zasadnicze wektory potaczen:

kierunek ,Murawa” — odcinek wyprowadzony z osiedla ,Naramowice” na wysoko$ci
skrzyzowania z ulicg tuzyckg poprzez obszar istniejgcych ogrédkéw dziatkowych za
ulicg Lechickg i wytyczony do nawigzania z istniejacg trasg tramwajowg w ulicy
Murawa,

kierunek , Szelaggowska — Garbary” — odcinek trasowany w ulicach: Naramowicka (w
wydzielonym torowisku po zachodniej stronie tej ulicy), Szelggowska (torowisko
wbudowane w zachodnim pasie jezdni) nastepnie Garbary (wydzielona trasa
prowadzona w projektowanym nowym wiadukcie kolejowym dla tramwaju obok
istniejacego wiaduktu dla samochodéw w obszarze ,wolnych toréw” dworca Garbary,
nastepnie wprowadzona w ulice Garbary — w przewazajacej czesci po jej zachodniej
stronie). Odcinek ten wprowadzany jest w zaleznosci od wariantu w istniejace sieci
tramwajowe na Wilczaku, Solnej , projektowanej tramwajowej trasy Kornickiej -
Podgodrnej badz ulicy Krolowej Jadwigi. — dla dwoch ostatnich wariantéw w naktadach
zatozono dodatkowo koniecznos¢ przebudowy okoto 170 m odcinka bedacej aktualnie w

fazie koncepciji trasy tramwajowej w ulicy Podgoérnej,

Powyzsze trasy pogrupowano dla celéw analiz naktadczych w 5 niezaleznych wariantow tras

tramwajowych okreslanych dalej jako:

wariant ,,Murawa”
wariant ,,Wilczak”
wariant ,,Solna”
wariant ,,Podgoérna”

wariant ,,Jadwigi”

ktdre to nazwy wskazujg lokalizacje konca trasy i wigczenie jej w istniejgcy tor.

Dodatkowo rozpatrzono trzy wersje przebiegu wszystkich powyzszych tras w sgsiedztwie

planowanej ulicy Nowej Naramowickiej, uwzgledniajgc uwarunkowania wynikajace z jej

projektowanej lokalizacji (zrédto: Miejska Pracownia Urbanistyczna — Urzad Miasta

Poznania). | tak, proponuje sie w tym zakresie nastepujgce rozwigzania przebiegu tras:

- wpisanie sie w istniejacg ulice Naramowicka za posrednictwem skrzyzowania
jednopoziomowego sterowanego wzbudzang (z priorytetemdla tramwaju) sygnalizacjg
Swietlng w obszarze rozwidlenia ulic ,nowej” i ,starej” Naramowickiej; rozwigzanie takie
generuje potrzebe ze wzgledu na zajecie pasa drogowego w ulicy Naramowickiej
budowe co najmniej jednej jezdni ulicy Nowej Naramowickiej od skrzyzowania z ulicg
Sarmackag do rozwidlenia z istniejgcg ulica Naramowickg - takg wtasnie koniecznosé
uwzgledniono w szacowanych naktadach -zwiahzanych z przebudowg infrastruktury
drogowej; zaletg rozwigzania jest brak koniecznosci budowy obiektéw bezkolizyjnych a
wiec stosunkowo niski w tym kontekscie naktad, wadg za$ potrzeba budowy odcinka
ulicy Nowej Naramowickiej; rozwigzanie powyzsze nazwano dalej wersja 1 dla danego
wariantu,

- bezkolizyjne wytyczenie trasy tramwajowej w tunelu pod ulicg Nowg Naramowickg oraz
Sarmacka — znaczna dtugo$¢ obiektu; rozwigzanie pomimo znacznych naktadéw jest
catkowicie bezkolizyjne w stosunku do projektowanej ulicy Nowej Naramowickiej -
uktad ten nazywac sie bedzie dalej wersja 2 przebiegu tras,

- trasa wytyczona jest poza obszarem kolizji z ulica Nowg Naramowickg | wpisana w jej
projektowane skrzyzowanie jednopoziomowe z ulicg Sarmacka; wymagane jest tu
oczywiscie réwniez zastosowanie odpowiedniego systemu sterowania uwzgledniajgcego
wzbudzang relacje ruchu tramwajowego (z priorytetem) ; opcja zachowujgc zalete
bezkolizyjnosci z Nowg Naramowickg wymaga jednak sporych prac rozbiorkowych (2

budynki) — taki uktad nazwano dalej wersja 3 projektowanych wariantow tras.

Zestawienie naktadéw finansowych zwigzanych z budowg inwestycji wykonano odrebnie dla
robét drogowych oraz zwigzanych z budowa torowiska tramwajowego i trakcji.
W robotach drogowych celem uproszczenia obliczen dodatkowo zatozono jednolity dla
wszystkich wariantow i wersji system podziatu tras na odcinki (rys. 4.1). Mozna je opisa¢ w
nastepujacy sposob:
e odcinek AB — odcinek trasy od skrzyzowania Murawa —Serbska do skrzyzowania
ulic Lechicka-Murawa; w nakfadach uwzgledniono m.in. potrzebe przebudowy
istniejacej petli autobusowej ,
e odcinek BC — odcinek tgczacy skrzyzowanie Murawa - Lechicka (zwigzany z

wariantem ,Murawa” ) z wigczeniem trasy w obszar planowanego osiedla



Naramowice na wysokosci skrzyzowania z ulicg tuzycka; wystepuje w 3
opisanych wyzej wersjach jako B1C, B2C oraz B3C; wystepuje dodatkowo
liniami

terenu poza

koniecznos¢ rezerwowania (wykupu) znacznego
rozgraniczenia,

e odcinek CD - fragment trasy w obszarze osiedla Naramowice az do petli
tramwajowej,

e odcinek EC — odcinek tgczacy rozwidlenie ulic ,starej i ,nowej” Nramowickigj
(zwigzany z potudniowymi wariantami tras) z wigczeniem trasy tramwajowej w
osiedle Naramowice na wysokosci skrzyzowania z ulicg tuzycky; takze
wystepuje w w/w 3 wersjach wprowadzenia w osiedle Naramowice okreslanych
jako E1C, E2C, E3C,

e odcinek EF — fragment trasy tramwajowej prowadzonej w wydzielonym torowisku
poza ulicg od skrzyzowania ulic ,starej" i ,nowej” Naramowickiej do
skrzyzowania ulic Stowianska-Wilczak (petla tramwajowa ,Wilczak”)

e odcinek FG — odcinek ulicy Szelggowskiej i Garbar od skrzyzowania z ulicg
Stowianskg do ulicy Solnej — précz wspomnianego wiaduktu do nakfadéw
doliczono rowniez koszt zwigzany z przebudowa dworca autobusowego Garbary,

e odcinek GH — ulica Garbary od ulicy Solnej do ulicy Podgdrne;

e odcinek HI — ulica Garbary od ul..Podgérnej do ul. Krélowej Jadwigi

Zestawienie naktadéw drogowych dla tak wyznaczonych segmentéw trasy zawarto w tabl. 4.1,

4,2. Ponizej przedstawiono zatozenia przyjete w obliczeniach.

Do zestawienia kosztéw robét drogowych dla potrzeb studium optacalnosci budowy trasy
tramwajowej w osiedlu Naramowice wycen dokonano na podstawie tabeli elementow
scalonych sporzadzonego kosztorysu szacunkowego — inwestorskiego dla rob6t drogowych

realizowanych w przecietnych warunkach, w ktérym koszt wykonania :

- taw, kraweznikéw ciezkich = 80,- zt/ 1 mb

- opornikow = 25,- z{/1 mb

- kraweznikow lekkich = 40,- zH/1 mb

= podbudowy pod projektowana nawierzchnie = 100,- z/1 m?

- nawierzchni = 100,- zH1 m?
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- chodnikéw, drogi rowerowej = 54,- zi/1 m?
3 roboty ziemne = 140,- z¥m?®
Na podbudowe sktada sie :
e 20 cm warstwa ttucznia

e 7 cm betonu asfaltowego

Projektowana nawierzchnia sktada sie z :
e 6 cm warstwy wigzacej z betonu asfaltowego

e 5 cm warstwy Scieralnej z betonu asfaltowego

Projektowane chodniki oraz droga rowerowa zbudowane sg z kostki brukowej 6 cm utozonej na
podsypce cementowo — piaskowej. Koszt wykonania robét drogowych zostat zwiekszony o 10
— 20% z uwagi na istniejace uzbrojenie ulic i koniecznos$¢ jego przetozenia badZ wymiany. Tak

wyliczone koszty powiekszono dodatkowo o 15 % na naktady nieprzewidziane.

Tablica 4.3 przedstawia zbiorcze zestawienie naktadow budowlanych na roboty drogowe dla 5

wariantéw tras tramwajowych kazdorazowo w 3 wersjach.

Zakres i koszty naktadéw zwiazanych z robotami torowymi oraz trakcja tramwajowg zestawiono
zbiorczo dla wszystkich projektowanych pieciu wariantéw tras (kazdy w 3 wersjach) w tabl.
4,4.14.5. Koszty jednostkowe szacowano w oparciu o zatozenia przyjmowane w podobnych
analizach tego typu dotyczacych tras tramwajowych opracowanych w latach 1999 - 2001
[tabl.4.5]. Syntetyczna tablica 4.6 zastawia catkowite naktady w analizowanych wariantach tras

(kazdy dla 3 wersji) zwigzane z infrastrukturg budowlana.

Sytuacyjny plan tras tramwajowych (skala 1:1000) z uwzglednieniem elementéw drogowo-
ulicznych do przebudowy wraz z przekrojami uksztattowania przestrzeni ulicznej (skala 1:100)
stanowigcych baze dla szacowania kosztorysu naktadczego projektowanej inwestycii

zamieszczono w aneksie niniejszego opracowania.



Tabl. 4.1 Obmiar robot drogowych dla segmentacji tras

| odcinek / skiadowe obmiaru | nawierzchnia droge chodnik kra‘fw_"i_njk krawgnik opornik  |roboty ziemne | zielert  [drzewa o g'rurrtu Wyl gruntu wyburze:nie Wyku;? tunel wiafdukt dworzec sterowanie
rovyerowa ciezki lekki rekreacyinego | budowlanego | budynkow | budynkdw kolejowey autobusowy ruchem
odcinek { jednostka m2 m2 m2 mh mb mk ma3 m2 szt m2 m2 m3 s, mb m2 m2 szt
A-B 10233 2789 4966 2473 1321 1673 0 26 1
BC -1 2481 722 1525 642 394 12231 35000 3
BC-2 1540 15063 7 35000 3700 800 1 1900 1
| BC-3 1589 459 454 13948 35000 3700 1736 2 2
: C-D 6193 6865 3671 3202 3575 3202 23
: EC-1 2481 722 2463 910 662 ; 3|
| EC=2 1540 1890 980 950 7 3700 800 1 1900 1
EC-3 1589 1736 850 950 3700 1736 2 2
F-E 2545 8435 6405 4183 1732 3521 57460 14 3
| G-F 10627 5020 7141 5886 3027 2210 4602 125 880 5526 4
% H-G 3074 1457 5327 1720 979 393 1 2
‘ I-H 1100 475 118 731 108 1
Tabl. 4.2 Naktady na roboty drogowe dla segmentacji tras
‘ odcinek / skfadowe nakladdw | nawierzchnia ro:f:r?::awa chodnik kracx;eiirlk kral\v:g:mk opornik |roboty ziemne | zieled  |drzewa :::rkeuapcgjr:;l; m’:‘;&gﬁrsz V;xz:;iz:f m:::::gw tunel kvo\.;zg::; aj:f:::;y Si':;i:ean?le nak{-ac[lyﬂrazem
z
odcinek / koszt jedn [zf] 200 54 54 80 40 25 140 25 25 70 200 170 500000 7900 4600 200 150000
A-B 2 455 920 180 727 321797 237 984 b3 408| 50 190 780 180 000D 3 490 806
BC -1 496 200 3689688 82350 51 360 9850] 1712340 2450 000 450 000 5291 088
BC-2 83 160 2 108 820 175] 2450000 740 000 136 00D 500 000 15010000 150 000] 21178 155
BC-3 85 806 36720 11 350] 1952720 2 450 000 740000| 295120 1000000 300 000 B 871716
C-D 367 864| 407 781 323 048 140 883| 98 313 83 055 633 1 426 581
EC-1 496 200 38988| 133 002 72 800 16 550 450 000 1207 540
EC-2 83 160| 102 060 78 400 24 500 175 740 000| 136 000 500 000 15010000 150 000 16624 295
EC-3 85806 93744 76 000 23750 740000 295 120| 1 000000 300 000 2614 420
F-E 509 000 455 450 345870 334 640 69 280| 88 025 B 044 400 350 450 000| 10 297 055
G-F 2337 940 476 388 424 175 517 968 133 188| 60 775 126 555| 3438 4 452 800 1215720 660 000 10 408 947
H-G 737 760 94 414 345190 165 120 46 992| 11790 30 360 000 1761295
I-H 264 000 30 780 7 646 70176 3 240 180 000 555 842
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Tabl. 4.3

Zbiorcze zestawienie naktadéw na infrastrukture drogowa dla wariantéw i wersji

projektowanych tras tramwajowych

trasa / odeinek LB IH HG GF FE EC1 EC 2 EC 3 EBCA BC 2 EC 3 cCD SUMA doI:;EHr.re RAZEM [zt] | RAZEM [min zi]
_ Murawa - wersja 1 [3441240 5291088 1426581 10158909 115  [11682745 11,68
_ Murawa - wersja 2 |3441240 21178155 1426581 [26045976| 1,15 |29952872 29,95
 Murawa - wersja 3 |3441240 671316 |14265681 (11739137 | 1,15 (13500008 13,50
- Wilczak -wersja 1 10297055 | 1207540 1426581 (12931176 1,15  |14870852 14,87
- Wilczak -wersja 2 10297055 16824295 1426581 28547931 | 115  [32830121 32,83
Wilczak -wersja 3 10297055 2614420 1426581 (14338056 | 1,15 |16488764 16,49
Solna - wersja 1 9084481 | 10297055 | 1207540 1426581 | 22015657 | 1,15 |25318006 25,32
solna - wersja 2 9084481 10297055 16524295 1426581 (37632412 115  |43277274 43,28
=olna - wersja 3 9084481 (10297055 2614420 1426581 | 23422537 1,15 |26935918 26,94
Podgdrna - wersja 1 1761295 | 9084481 10297055 1207540 1426581 (23776952 1,15 |27343495 27,34
Podgdrna - wersja 2 1761295 | 9084451 | 10297055 16524295 1426581 |39393707 | 1,15 |45302763 45,30
Podgdma - wersja 3 1761295 | 9084451 (10297055 2614420 1426581 |25183832( 1,15 |28961407 28,96
Jadwigi - wersja 1 555842 | 1761295 | 9064461 10297055 (1207540 1426581 | 24332794 115  |27982713 27,98
Jadwigi - wersja 2 555842 | 1761295 | 9084481 | 10297055 16824295 1426581 |39949549| 115 |45941981 45,94
Jadwigi - wersja 3 555842 | 1761295 | 9084481 10297055 2614420 1426581 |25739674| 1,15 [29600625 29,60
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Tabl. 4.4 Obmiar roboét torowych i trakcji dla projektowanych wariantow i wersji

podstacje z
diugosé la - tor tor rozjazd rozjazd . osazeniemn, : .
trasa / skladowa robdt trgsy wdgiitlony [km | wbududowany tor wyﬂzielo_ny wbud::nwany 'W].tdzjielurw gtk Sralecn-halond trakeje-alupy mkablami mec'_‘ zwrmn.' - mecr_t zwrot_n ey
[km] toru poj.] [km toru poj.] (m toru poj] [km toru poj.] [km toru poj.] (e=1] L) ' L zasilajacymi i nejezdawe] SpReaNTd
pradem stahym

trasa / jednostka km km km km km km szt. km szt. szt. szt. szt.
Murawa - wersja 1 3,46 0,46 202 420 ;12 0,00 15 150 121 1 4 4
Murawa - wersja 2 345 0,46 2,08 4 82 0,12 0,00 13 15,0 112 1 4 4
Murawa - wersja 3 3,42 0,46 2,16 4 68 0,12 0,00 13 14 8 113 1 4 4
Wilczak -wersja 1 4 09 0,46 0,82 7 .36 0,00 0,00 17 17 .3 113 2 3 3
Wilczak -wersja 2 413 0,46 0,10 8,16 0,00 0,00 15 17 4 105 2 3 3
Wilczak -wersja 3 4,12 0,46 0,14 8,10 0,00 0,00 15 17 4 105 2 3 3
Solna - wersja 1 5,08 046 450 7 Bb 0,35 0,00 25 259 208 3 7 #
Solna - wersja 2 6,12 0,46 3,74 8,60 0,35 0,00 23 26,1 200 3 7 F
Salna - wersja 3 6,11 0,46 382 8,40 0,35 0,00 23 26,1 201 3 7 7
Podgarna - wersja 1* 6,80 0,46 b6,28 7 BB 0,71 0,00 30 2905 253 3 13 13
Podgdrna - wersja 27 6,84 0,46 552 850 0,71 0,00 28 297 244 3 13 13
Podgdrna - wersja 3° 6,83 0,46 5 B0 8,40 0,71 0,00 28 297 245 3 13 13
Jadwigi - wersja 1* 7.33 0,46 7.34 7 b6 0,71 0,00 32 31.7 279 3 14 14
Jadwigi - wersja 2* 737 0,46 6,58 8.50 0,71 0,00 30 318 27 3 14 14
Jadwigi - wersja 3* 736 0,46 B B6 8 40 0,71 0,00 30 318 272 3 14 14
Wilczak - rekonstrukcja™ -szlak 0,88 0,00 0,00 1,76 0,00 012 5 3.8 0 0 1 1
Wilczak - rekonstrukcja™ -petla 0,40 0,40 0,00 0,00 0,00 0,00 0 08 0 0 3 3

= uwzglednmnu w ohmlarze toru wbudowanegn n|ezbedna_ przebudan oko’m 1?0 m podwcunegu toru w ultcy Karnickiej (34!] m toru pl:lj:l - I L e — -

* dotyczy kosztow zwigzanych z remontem torow od skrzyzowania Murawa - Wmogrady do petli Wllczak \nﬁa_czme | ‘ . R S , I

Tabl .4.5 Naklady na roboty torowe i trakc;e dia prOJektowanych wariantow i wersn

puds’tac}e z
diugosié petla - tor tor . rozjazd rozjazd _ N N ogazeniem, . . razem - koszt
trasa / skladowa robdt trasy | wydzielony [km | wbududowany t[c:"mi:i:zﬁ wbudowany wydzielony prz;.t::]nkl trak}::::%ahel trakt[:; a;‘;hhlpy wpkablami mf::;?;:;:::jlw me‘;‘;az_::tjmw budowy torowiska
[km] toru poj.] [km toru poj.] ’ [km toru poj.] [km toru poj.] zasilajgcymi i [z[]
pradem stalym
trasa / koszt jedn.[z{] 1838000 4491000 1838000 3462000 2704000 33200 267000 30000 8000000 90000 35000
Murawa - wersja 1 3,46 845480 12215520 7719600 415440 0 498000 4005000 3615000 8000000 360000 140000 37814040
Murawa - wersja 2 345 845480 9341280 8859160 415440 0 431600 3994320 3367500 8000000 360000 140000 35754780
Murawa - wersja 3 342 845480 9700560 8601840 415440 0 431600 3962280 3375000 5000000 360000 140000 35832200
Wilczak -wersja 1 409 845480 3682620 13527680 0 0 564400 4613760 3375000 16000000 270000 105000 42963940
Wilczak -wersja 2 413 845480 449100 14998080 0 0 498000 4656480 3135000 16000000 270000 105000 40957140
Wilczak -wersja 3 412 845480 6268740 14887800 0 0 498000 4645300 3142500 16000000 270000 105000 41023320
Solna - wersja 1 6,08 845480 20209500 14079080 1211700 0 830000 6925930 6247500 24000000 630000 245000 75224240
Solna - wersja 2 6,12 845480 16796340 16623000 1211700 0 763600 BOE8700 5992600 24000000 630000 245000 73076320
Solna - wersja 3 6,11 845480 17155620 15439200 1211700 0 763600 R958020 E015000 24000000 630000 245000 73263620
Podgdrna - wersja 1% 6,80 845480 26203480 14079080 2458020 0 996000 7887180 7582600 24000000 1170000 456000 87676740
Podgdrna - wersja 2* 6,84 845480 24790320 15623000 2458020 0 929600 7929900 7327500 24000000 1170000 455000 85528820
Podgdrna - wersja 3° 6,83 8454380 25149600 15435200 2458020 0 929600 7919220 7350000 24000000 1170000 455000 85716120
Jadwigi - wersja 1* 733 845480 32963940 14079080 2458020 0 1062400 8453220 8377500 24000000 1260000 490000 93989640
Jadwigi - wersja 2% 737 545480 29550780 15623000 2458020 0 996000 8495340 8122500 24000000 1260000 490000 91841720
Jadwigi - wersja 3* 7,36 845480 29910060 15439200 24568020 0 996000 8485260 8145000 24000000 1260000 490000 92029020
Wilczak - rekonstrukcja™ -szlak 0,88 0 0 2687904 0 269584 132800 501960 0 0 72000 28000 3582248
Wilczak - rekonstrukcja™ -petla 04 588160 0 0 0 0 0 106800 0 0 216000 84000 994960
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Studium optacalnosci budowy naramowickiej trasy tramwajowej

Tabl. 4.6
Zbiorcze zestawienie naktadow budowlanych w poszczegélnych wariantach i wersjach
[min zf]
warlant / wesja naktady drogowe  nakfady torowe razem 7
wer wer 2 wer 3 wer 1 wer 2 wer 3 wer 1 wer 2 wer 3
mMurawa 11,68 2995 13,50 37 81 35,75 35 83 - 49,50 65,71 49,33
wilczak 14 87 3283 16,49 42 98 40 96 41 02 57,85 73,79 57,51
solna 2532 43,28 26 94 759,22 73,08 73,26 100,54 116,35 100,20
podgdrna 27 34 45 30 2896 87 68 85 53 85,72 115,02 130,83 114,68
jadwigi 27 98 45 94 29 B0 9399 91 84 204 121,97 137,78 121,63
wilczak - rekonstrukcja -szlak 0,00 3.60 3,58
wilczak - rekonstrukcja - petla 0,00 0,99 0,99

Rys. 4.1. Ideogram obmiaru naktadczego robét drogowych
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5. KOSZTY EKSPLOATACYJNE

5.1. Zalozenia

Istotnych korzy$ci Projektu upatruje sie w obnizeniu kosztéw eksploatacyjnych komunikacji
miejskiej przy zatozeniu, ze nakfady na doprowadzenie trasy tramwajowej do Naramowic
wptyng na lepszg sytuacje ekonomiczng budzetu miasta w poréwnaniu ze stanem odniesienia

(wariant 0) - tj stanem obstugi Naramowic przez komunikacje autobusowa.

Biorgc pod uwage wptyw projektéw na zmiany strukturalne w eksploatacji i powyzszg hipoteze
korzysci niezbedne jest odzwierciedlenie kosztéw eksploatacyjnych w wskaznikach kosztow
odpowiadajgcych tej strukturze, to jest zaleznych od pracy transportowej dystansowej, liczby
niezbednego taboru oraz predkosci eksploatacyjnych, rzutujgcych na prace transportowg

czasowq'.

Okreslenie powyzszych wskaznikow kosztowych wymaga okreslonej agregacji kosztow
eksploatacyjnych MPK i powigzanie ich z praca transportowg dystansowg, czasowg oraz liczbg
taboru niezbednego do ich realizacji (tabl. 5.1 i 5.2). Analizy takie wykonano na podstawie
odpowiednio zagregowanych danych o poniesionych kosztach i wykonanej pracy transportowe;j

przewoznika w okresie pierwszych odmiu miesiecy 2001 roku.

Ze wzgledu na poniesienie w ciggu tych o$miu miesiecy pewnych kosztéw rocznych majacych
istotny wptyw na korzysci Projektu (np koszty osobowe w postaci trzynastej pensji, dodatkow
urlopowych itp), przyjeto, ze obliczone wskazniki jednostkowe kosztow sa reprezentatywne dla

roku 2002.

Ze wzgledu na strukture funkcjonalng wariantéw Projektu ksztattujgcg odmienne potrzeby w

zakresie struktury parku taborowego koszty zagregowano w uktadzie czterech podsystemoéw:

- tramwaju wielkopojemnego (obecnie pociggi 105N i Tatra),

- tramwaju Sredniopojemnego (obecnie pozostate pociggi),

1Przy wiekszych predkosciach ekploatacyjnych ten sam potencjat (zatrudnienie i liczba taboru) realizuje wigksza
prace transportowg dystansowg (poj.km, wozokm., poc.km.). Ma to wplyw na zmiane struktury kosztéw i ich
wielkosc.
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- autobuséw o duzej pojemnosci (powyzej 15 metrowe),

- autobusy pozostate (ponizej 12 metrowe).

Zatozono, ze koszty pracy i koszty energii rosna¢ beda szybciej od pozostatych kosztéw
zmiennych w procesie integracji polskiego rynku z Unig Europejska, a takze w procesie
wzrostu kongestii motoryzacyjnej w sieci. Wzrost powyzszych kosztéw w interwatach

piecioletnich ilustruje tabl. 5.3.

W rezultacie powyzszego podejscia do analiz finansowych przyjeto dwie wartosci
kosztéw eksploatacji - zaleznych od czasu kosztéw pracy (zl/ poj.godz) i zaleznych od

dystansu pozostatych kosztow zmiennych (zt/poj. km).

Powyzsze podejscie implikuje waloryzacje pracy transportowej wariantow Projektu w dwdch
kategoriach - pracy transportowej czasowej (poj.godz.) oraz pracy dystansowej (poj.km).

5.2. Koszty pracy

Koszty pracy obliczono w wartosci czasu pracy (zt/poj.godz.) odpowiednio do pracy czasowej

transportu w sieci. Zatozono ich wzrost 2,5% rocznie o 2,5% w okresie do 2010 r., 1,5% do

2020 r. i 1,0% do 2030.

5.3. Koszty energii

Koszty energii uzaleznione od pracy dystansowej w sieci (wkm). Przyjeto, ze wzrost kosztow
energii trakcyjnej kompensowany bedzie znacznie mniejszym zuzyciem energii przez nowy
tabor tramwajowy, natomiast wzrost kosztéw paliw nastepowaé bedzie na poziomie 3% rocznie
(uwzglednienie zaréwno wzrostu kongestii motoryzacyjnej w sieci jak i tendencji na rynku

paliwowym) dla catego okresu analizy

5.4. Koszty taboru

Mozliwe jest zastosowanie kilku sposobdw uwzglednienia kosztéw taboru w analizie

finansowej. W celu
Sredniorocznych kosztéw rekonstrukcji parku przy nastepujacych zatozeniach:

wyboru najbradziej racjonalnego podejscia dokonano analizy



1. Rekonstrukcja parku taboru autobusowego nastepuje w cyklu 15 lat
2. Rekonstrukcja parku taboru tramwajowego - w cyklu 30 lat
3. Relacja parku nowych pojazdéw do liczby pojazdéw w obstudze szczytu wynosi:

- tramwaj - 1,10 (160 pociggow w tym 100 wielkopojemnych)
- autobus - 1,20 (240 pojazdéw w tym 98 powyzej 15 m. )

4. Ceny taboru
tramwaj wielocztonowy 7.000.000 zt

tramwaj Sredniej wielkosci 6.100.000 zt
autobus powyzej 15 m 1.000.000 zt

autobus midi (12 m) 700.000 zt
autobus mini ( 9 m) 600.000 zt
autobusy ponizej 12 m 670.000 zt (Srednia wazona)

Srednioroczne potrzeby odtworzenia parku wyniosg przy powyzszych zatozeniach:

- tramwaje wielkopojemne - 3,333 pojazdy
- tramwaje sredniej pojemnosci - 2,000 pojazdy
- autobus pow. 15 m - 6,5 pojazdu

- autobus do 12 m - 9,5 pojazdu
Srednie koszty odtworzenia parku zatem ksztattuja sie nastepujaco:

- tramwaje wielkopojemny -23,33 min zt
- framwaje sredniej pojemnosci - 12,20 min zt
- autobus pow. 15 m - 6,50 min zt

- autobus do 12 m - 6,37 min zt

Sredni roczny koszt odtworzenia parku w Poznaniu winien sie zatem ksztattowaé w granicach
48,4 min zt. Przy olbrzymich dysproporcjach pomiedzy rzeczywistymi wydatkami a powyzszg

norma, a takze ze wzgtedu na obecny stan taboru oszczednosci taboru w wariantach Projektu
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winny by¢ traktowane parytetowo. Ocena Projektu i decyzja o jego podjeciu naktadéw winna
zatem wazy¢ alternatywe cesji naktadow na rozbudowe sieci z naktadami na zakup taboru.
Rozbudowa sieci winna by¢ podejmowana w nastepstwie znaczacych korzysci w rekonstrukcji
taboru a wybor pomiedzy réznymi wariantami i projektami winien preferowac rozwigzania w
tym zakresie najbardziej efektywne. W tej sytuacji do analiz finansowych koszty taboru
wprowadzono jako dodatnie (dodatkowy nakiad inwestycyjny przy zwiekszeniu
liczebnosci parku) lub ujemne (jako korzysé - wartos¢ zaoszczedzona i przeniesiona na

inwestycje infrastrukturalne).

Tabl. 5.1 STRUKTURA KOSZTOW
(min zt - koszty za 8 miesiecy 2001 r.)

Sktadowa kosztow Komunikacja Komunikacja
tramwajowa autobusowa
105 N inne pow. 15 m | pon.12m
Koszty state 12,793 13,352
Amortyzacja 9,166 13,854
Koszty zmienne 28,510 11,795 20,119 23,351
Koszty osobowe 8,771 4,997 8,569 11,314
Koszty energii 5,324 2,780 4,902 5,578
Biezgce utrzymanie taboru 14,415 4,018 6,649 6,459
Biezgce utrzymanie 7,401 0,192
szlakow
Koszty taczne (bez 36,887 23,612 25,873 30,949
amortyzaciji)




Tabl. 5.2 WSKAZNIKI JEDNOSTKOWE KOSZTOW W PODSYSTEMACH (realizacja za
8 miesiecy 2001 r)
Charakterystyka Jednostki Tramwaje Tramwaje Autobusy pow. Autobusy pon. 12
105N pozostate 15m m
Praca transportowa min poj.km | 4,39094 2,29315 4,95095 6,53719
Praca transportowa tys wh 286,638 163,322 299,716 395,745
Liczba pojazdéw w obstudze sztuk 91 56 81 118
Praca transportowa pojazdu poj.km/poj. | 48.252 40.949 61.123 55.399
Predkos¢ eksploatacyjna km/h 15,31 14,04 16,52 16,52
Koszty jednostkowe pracy zt/poj.godz | 30,600 30,600 28,590 28,590
Koszty jednostkowe energii zt/poj.km 1,2124 1,2124 0,9901 0,8533
Pozostate koszty zmienne - tabor zl/poj.km 3,2829 1,7522 1,3430 0,9880
Koszty zmienne - szlaki ztpoj.km 1,1073 13072 0,0167 0,0167
Koszty jednostkowe taboru min z¥poj 7.000.000 6.100.000 1.000.000 660.000

Tabl. 5.3. KOSZTY ZMIENNE W HORYZONTACH CZASOWYCH ANALIZY
Rok | Koszty pracy Koszty energii - Razem koszty zmienne - autobusy
zt/poj.godz. autobusy zt/poj.km zt/poj.
tramwaje | autobusy | pow. 16 m | pon. 12m | pow.15 m pon. 12 m
2002 | 30,600 28,590 1,0198 0,8583 2,3795 1,8630
2005 | 32,960 30,990 1,1144 0,9378 2,4741 1,9425
2010 | _ s20 34,990 1,2919 1,0873 2,6516 2,0920
37,360
2015 | 40,260 37,690 1,4976 1,2604 2,8573 2,2651
2020 | 43,360 40,390 1,7361 1,4612 3,0958 2,4659
2030 | 47,860 44,590 23332 1,9637 3,6929 2,9684
Razem koszty zmienne komunikacji tramwajowe;j:
- 105N/Tatra - 5,6026 zt/poj.km
5 pozostate -4,0718 zt/poj.km
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6. NAKLADY | KOSZTY PROJEKTU

Naktady i koszty w analizowanych projektach w ujeciu syntetycznym zawarto w tabl. 6. 1 — 6.2

Dotyczg one 8 wariantow tras i uktadu linii komunikacyjnych, z ktérych kazdy rozpatrzono dla 2
wersji opisanych w rozdz.4. Sa to wersje 2 i 3 zwane dalej jako wersja ,z tunelem” (2) oraz
.bez tunelu” (3). Pominigto wersje 1 jako zblizong kosztowo (naktady budowlane) do wersji 3.
Zestawienie dotyczy zatozonego 29 letniego okresu zycia projektu (do czasu petnej amortyzac;ji

zakupionego taboru tramwajowego).

Naktady na infrastrukture

W naktadach na infrastrukture zatozono rézny czas realizacji inwestycji w réznych wariantach i

wersjach i tak:
- warianty Murawa i Wilczak — realizacja w 2 lata

warianty Solna — 3 lata

wariant Podgérna — 4 lata

wariant Jadwigi - 5 lat

wersje z tunelem — wydtuzenie czasu trwania inwestycji o dodatkowy rok

W stanie odniesienia (wariant autobusowy), wariancie Murawa oraz Wilczak uwzgledniono
potrzebe rekonstrukcji toru tramwajowego (opcjonalnie bez petli tramwajowej Wilczak) po

stronie naktadéw budowlanych.

Naktady na zakup taboru

Niezbedne naktady na zakup taboru (takze korzysci wynikajgce z redukcji potrzeb taborowych)
odniesiono (we wszystkich projektach i stanie odniesienia) do istniejgcego aktualnie parku
taborowego. Przyjeto czas amortyzacji autobuséw na poziomie 15 lat, tramwajow za$ 30 lat.
Ceny taboru przyjeto w wysokosci 1 min zt dla autobusu duzego (15m dtugosci i wiecej) oraz
660 tys. dla autobusu matego. Koszt tramwaju duzego przyjeto jako 7 min zt, matego 6,1 min
zt. Naktady na tabor autobusowy zostaty powiekszone o 20% a tramwajowy o 10 % w celu
utworzenia rezerwy taborowej. Szacowanie niezbednej liczby kurséw do obstugi a tym samym

potrzeb taborowych w badanych projektach odbyto sie wg nastepujacych zasad:
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Wielkos¢ taboru uzalezniona jest od parametrow przedstawionych w tabelach z pracg

przewozowg. Gtownie kierowano sie tutaj wskaznikami pas.km/poj.km oraz liczby
pasazerow/poj.km. Informujg one o srednich wielkosciach napetnienia na linii (wykorzystaniu
linii). Dodatkowo analizowano wielko$¢ potoku w godzinie szczytu co w zestawieniu z
pojemnoscig przyjmowanego taboru wskazuje niezbedna liczbe kurséw dla obstugi. Generalnie
przyjeto zasade, ze maksymalny potok w godzinie szczytu moze wynie$é 80% przepustowosci
linii (liczba kurséw razy pojemnos$¢ taboru).

Dia linii tramwajowych mocng obcigzonych przyjmowano tabor duzy (odpowiednik tramwaju

105N), dla pozostatych tabor mniejszy.

Koszty eksploatacji

Podstawe sformowania rozktadu kosztéw eksploatacji w analizowanym okresie stanowity
koszty obliczone dla roku 2001. Zostaty one ekstrapolowane na lata analizy projektow (od roku
2003 do 2032). Zatozono wzrost kosztow pracy o 2,5% w stosunku do inflacji do 2010r., 1,5%
do roku 2020 i 1% do konca okresu obliczeniowego. Roczny wzrost kosztéw energii ustalono
na poziomie 3% powyzej poziomu inflacji w komunikacji autobusowej. W komunikacji

tramwajowej koszty energii sg state w wyniku wprowadzania oszczednego taboru.
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Tabl. 6.1 Zestawienie kosztow i naktadow — projekty w wersji bez tunelu

udowy hal

anow

ickief trasy

‘LJ”1 Ir
tiaill

Wilczak "3°

Stan odniesienia (wanant autobusowy) Murawa
ok
koszly aulobusy - | sutobusy- | aulobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje- | warlosé nakiady koszty sutabusy- | autobusy- | autobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje- | warost nakiady naklady kaszty autobusy - | autobusy- | autobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje- | warlosé naklady
eksploalacy zakup zbedne bilans zakup zbgdne bilans ziomowa | budowlane eksploatac)i zakup 2bgdne bilans zakup zbgdne bitans 2Homowa budawlane razem eksploatacyi zakup zbgdne bilans zakup zbgdne bilans zlomowa budowiane
2003 126 95 126 95 2500 12695 2300
2004 128,40 18,00 554 1246 128,40 -396 -39 770 770 2433 128,40 3080 3080 2851
2005 13287 964 120
2008 134 45 1,16 133 61
2007 13608 2,71 135
2008 137,75 430 13?%
2009 139,47 3594 138,50
2010 1413 37 52 40,22
2011 14255 3888 4150
2012 14390 40,16 428
201 1452 458 141 47 458 15 358
201 146 58 14280 5
201 148,12 144,17 1
2016 49 59 145 56 34
017 5109 146,95 49,60
2018 52 62 148 45 51 26
2019 54,1 18,00 554 12,46 -2,40 14994 -396 -396 - 5281
2020 1557 151 46 a 54 37
2021 157 152,74 g 55
2022 1585 15405 o.on 157 0
2023 15984 155,39 000 158,
2024 16138 15675 o0 159,78
2026 B2 B6 158,15 o4 16120
2026 | 16437 159 57 ao 16266
207 | 16597 161,03 G.00 164,15
2028 | 16749 16252 30 16567
2029 | 189,10 164 05 00 167 .23
2030 7075 16580 jue] 168 82
2031 7244 167,19 00 17045
2032 74,16 -4.80 168 82 -180 -1 83 172,11 -7.19 2,19
(I = = = - — - = 2L SR S e e P, =
Wilczak “10° Salna *Ogrady” [+Wilczak 10] Solna "Ogrody - Zegrze® [+Wilczak 10]
koszly autobusy - | aulobusy- | asulobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje - warlosé naklady koszty autobusy - | autobusy - | autobusy - | tramwaje - | tramwaje- | tramwaje - wartodé naklady koszty autobusy - | autobusy- | autobusy- | tramwaje- | lramwaje- | tramwaje - waro§é naklady nakbady
sksploatacy zakup zbgdne bilans zakup zbgdne bilans zomowa budowlana eksploatacy zakup 2bgdne bilans zakup zbgdne bilans zlomowa budowlane eksploalacy 2akup zbgdne bilans zakup zbedne bilans Zlomowa | budowlane
[ ies 2300 FH00 12695 ) 12695 2900
| 12840 770 -20.13 -12.43 2851 1508 128,40 770 -20,13 12,43 2851 128,40 770 -20,13 -12.43 2851
30,13 0o 130,13 238 -9.60 122 770 6,71 EZ] 4259 13013 238 -12.00 962 3454 3454 4269
NE7 12960 13285
| 13324 131,14 134 41 JAL
3485 13272 % 00 Ji3)
%5 134,35 75 0
138 136,01 3931 0
139 4 137,26 4058 1)
1407 138,53 4184 O
142,10 358 139,82 43,14
143 46 141,15 144 47
144 B4 14251 14583
146 26 14389 147 22
147.70 14530 148 54
149,18 14675 15009
150 69 148,23 15158
152,23 149,74 238 -960 712 032 15309 238 -1200 -962 032
153 53 151,01 15436
154 B6 152 31 155 66
156,22 15354 156,99
157 A1 155,00 158 36
15903 15638 15973
160,47 157 .80 81,15
16156 159,28 62 50
163.47 180,73 4 06
16502 162,24 65 50
166 60 163,79 167 13
168,22 165 37 1E8.71
169 87 -180 16638 -4 64 17033 -11 .80
Podgdma "Ogrody” [+Wilczak 10" + Salna "Ogrody”] Podgéma “Ogrody - Zegrze™ [+Wilczak “10° +Solna "Ogrodu Zegrze'| Jadwigi "Ogrody-Zegrze” [+Wilczak “10" + Soina "Ogrody-Zagrze” + Podgéma "Ogrody-Zegrze”
koszty autobusy - | aulobusy- | autobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje - wartost naklady koszty sulobusy - | autobusy- | autobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje- | wartos¢ naklady koszty autobusy - | autobusy- | auvlobusy- | Iramwaje- | lramwaje- | lramwaje- | wartoSc naklady
eksploatacy zakup zbedne bilans zakup zbgdne bilans zlomowa | budowlane eksploatacy zakup zbgdne bilans zakup zbgdne bilans zlomowa | budowdane eksplaatacy zakup zbedne bilans zakup zhgdne bilans zlomowa | budowlane
2900 12695 -] 1695 2900
7,70 -2013 -12.43 2851 128,40 770 -2013 -12,43 2851 138 .40 770 -20,13 -12,43 2851
238 980 1.2 7,70 671 099 4259 130,13 238 -1200 962 3454 3454 4253 130.1 238 -12,00 862 3454 3454 4259
960 2.3 in 7.70 7,70 14,48 13285 770 770 14,48 132 55 7.70 7.70 1448
134 85 134 35 -439 -439 695
135,11
13672
14195
14330
14458
146 09
147 54
238 960 T2 032 23 -1200 -962 032 238 -1200 962 032
350 23 722 1.8
-439 -433
) 161,64
163,09
-1079 ETRI Te BTN
UWAGA ) )
- w nakladach na zakup taboru uwzgledniono warlosci rezydualne (k przyjmujac odp io czas zycia busaw jako 15 1at a jdw 30 lal. -

W

tez kosziy

istniejaee; Irasy "Wilczak™ - dolyczy lo stanu odniesienia, wariantu Murawa oraz w ograniczonym zakresie (bez pethi) wanantu Wilczak




Tabl. 6.2 Zestawienie kosztow i nakladéw — projekty w wersji z tunelem

Stan odniesienia (wariant autobusowy) Murawa Wilczak "3"
rok y Raszy : Kosay . z
| utobusy - | autobusy - | autobusy - | ramwaje - | ramwaje - | ramwaje - | wartos¢ | naklady el«s- loatac autobusy - | autobusy - | autobusy - | tramwaje - | tramwaje - | tramwaje - | wartos¢ | naklady eksploatac | 2Utobusy - | autobusy - | autobusy - | ramwaje - | ramwaje - | tramwaje - | wartos¢ | nakdady
zakup zhedne bilans zakup zbedne bilans | zlomowa |budowlane F'” zakup zhedne bilans zakup zbedne bitans Zlomowa |budowlane i Dh‘ e 2akup zbedne bilans zakup zbedne bilans ziomowa |budowlane
2003 12635 20 1635 2500
2004 18,00 5,54 12.46 128,40 2m 128.40 2600
2005 13287 -396 -396 7.70 770 2.7 13287 080 3080 2379
2006 13361
2007 13520
2008 83
2008 50
2010 2
2011 4150
012 142 81
2013 458 4,58 44,15 358
20 4552
20 4691
2016 4834 -
201 4980
2018 51,29
2019 18,00 554 1245 240 52 81
2020 395 -396 5437
2021 5568
022 570
203 158 3¢
2024 [iEE) 159.7,
2025 161 20
226 162 B¢
2007 184,15
2028 165 67
2029 167 23
2030 168 82
2031 17045
2032 -480 205 2.1 821
Wilczak "10° Solna "Ogrody* [+Wilczak 10] Soina “Ogrody - Zegrze™ [+Wilczak 10]
kosaty aulobusy - | autobusy- | autobusy- | tramwaje - | tramwaje- | tramwaje - wartost naklady naklady koszty autobusy - | autobusy - | autobusy- | tramwaje- | framwaje - | lramwaje - wartosé naklady koszty aulobusy - | aulobusy - | sulobusy- | tramwasje- | tramwaje- | lramwaje - wartosé naklady
oksploatac) zakup zbgdne bilans zakup 2bgdne bilans zlomowa budawlane v eksplaatac) zakup zbgdne bilans. zakup zbgdne bilans zlomowa budowlane oksploatacy zakup zbgdne bilans zakup zbgdne bilans zlamowa budowlane
183 2500 17695 25 12605 2500
126,40 25,00 128,40 2600 128 40 25,00
13287 770 -20,13 1243 379 13287 7.70 -20.13 -12.43 2379 87 770 -20,13 -12.43 379
13167 13167 238 860 422 770 671 29 4256 57 23 -12,00 -962 3454 3454 4256
13324 131,14 1
| 13485 132,12 % D0
136,51 13435 7 63
138 21 136,01 531
130 48 197.% 0 55
14078 138,53 14184
42,10 3.58 13982 143,14
43 4 141,15 144 47
484 4251 14583
E.% 4389 (X 147 2
4530 148 64
46,75 15009
4823 151,58
49,74 15309
151 .01 238 -360 72 032 154 36 238 -1200 -952 032
15231 155 66
15354 156 99
155,00 58 .35
156,38 5873
157.80 61,15
169,26 52 50
160,7 184 08
1622 16559
163,79 167 13
165,37 168 71
-205 166,98 531 170.33 1337
Podgéma "Ogrody” [+Wilczak "10" + Solna "Ogrody”] Podgdrma "Ogrady - Zegrze™ [+Wilczak *10" +Solna "Ogrodu Zegrze”| Jadwigi "Ogrody-Zegrze® [+Wilczak 10" + Soina *Ogrody-Zegrze® + Podgémna "Ogrody-Zegrze®
koszaty autobusy - | autobusy- | autobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje - wartost naktady kaszty autobusy - | autobusy- | autobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje - wartodé nakiady koszty aulabusy - | sutobusy - | aulobusy- | tramwaje- | tramwaje- | tramwaje - warosdé naklady
eksploatac) zakup zbedne bilans zakup zbgdne bilans zlomowa budowlane eksploatac) zakup zhgdne bilans zakup zbgdne bilans zlomowa budowlane aksploatac) zakup 2bedne bilans zakup zbgdne hilans zlomowa | hudowlane
12695 2500 12695 2500 12635 2500
128,40 2500 1264 2500 129,40 2500
132,87 770 -20,13 1243 2379 13287 770 -2013 1243 2379 770 -2013 -1243 2379
131 67 238 960 7123 7,70 6,71 093 4256 3167 238 -1200 862 3454 3454 42,5 23 -1200 9562 3454 3454 425
131,14 9580 23 [ 770 7,70 1421 7,70 770 1421 770 770 1421
13471 -4.39 439 695
1366
138 06
13833
140 62
14195
238 960 122 032 2.3 -12,00 962 032 238 -12,00 362 032
850 23 722 -1.28
-439 -4.39
1236 -1593 -1533

UWAGA

yel

- wnakladach na zakup taboru uwzglgdniono warlesci rezydualne (kofcowe] przyjmujac odpowiednio czas ycia autabusow jako 15 lal a tramwajow 30 lat, .
kiadach bud, h ladniono tez koszly rekonstrukei istniejace] trasy "Wilczak" - dotyczy lo stanu odniesienia, warianlu Murawa oraz w agraniczanym zakresie (bez peth) wanantu Wilczak
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7. INNE KOSZTY | KORZYSCI

7.1. Transport publiczny

7.1.1. Uwagi ogodlne

Cechy funkcjonalne transportu publicznego w wyniku optymalizacji linii i rozktadu potokéw
pasazerskich na linie komunikacyjne dla poszczegoélnych warinatow zilustrowano w tabl. 7.1.
Oczekiwane korzysci winny sie wigza¢ ze skroceniem czasu podrozy, dostepnoscia (réznica
czasu podrézy i czasu jazdy - obejmujgca czasy doj$¢, oczekiwan i ewnetualnych przesiadek)
oraz interaktywnoscia (wskaznik przesiadek). Dla poszczegdlnych wariantow te trzy cechy
zestawiono w tabl. 7.2 dla Naramowic i 7.3 dla Aglomeracji (w obszarze poznarskiego powiatu

ziemskiego).

7.1.2. Wplyw zagospodarowania obszaru Naramowic (stan odniesienia do stanu

wyjsciowego)

Zagospodarownie terenéow dawnego PGO Naramowice zwieksza liczbe podrozy z
obszaru Naramowic z 3,8 tys. do 16,4 tys. w dobie. Jednak odlegto$¢ tego obszaru od
Centrum powoduje, ze $rednie czasy podrézy wzrastajg o 5 minut a wskaznik
przesiadek wzrasta o 10%. Uruchomienie komunikacji autobusowej dla obstugi nowego
potoku pasazerskiego wptywa jednak na poprawe dostepnosci do transportu w catym

obszarze (Srednio o p6t minuty na podroz).

7.1.3. Wplyw proponowanych rozwigzan na cechy funkcjonalne w obszarze Aglomeracji

W skali Poznania i aglomeracji rozwigzania proponowane w poszczegoinych wariantach
nie wywierajg zasadniczego wptywu na srednie charakterystyki funkcjonalne. Najlepsze
osiggi w czasie podrézy (Solna - Ogrody i Podgdrna - Ogrody/Zegrze) pozwalajg skroci¢
czas podrézy w obszarze aglomeracji o 12 sek. W skali roku jest to rzad 0,5 min godz. o
wartosci okoto 4 do 5 min zt rocznie. Pozostate warianty z jedng linig przynosza tu

niewielkie straty (1 do 2,5 min zl). Straty w czasie podrozy wigzg sie gtdwnie z
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do systemu. W zakresie

zmniejszszeniem $rednich charakterystyk dostepnosci
dostepnosci tylko drugi z wymienionych wariantébw wnosi nieznaczng strate, pozostate
warianty z jedng linig charakteryzujg sie nieco wiekszym pogorszeniem dostepnosci.
Pogorszenie interaktywnosci (wzrost przesiadek) nastepuje wprawdzie nieznacznie tylko
w jednym wariancie (Solna - Ogrody/Zegrze). Generalnie mozna stwierdzi¢, ze
Zaproponowane rozwigzania w nieznacznym stopniu wptywajg (dodatnio lub ujemnie) na
sytuacje pozostatych podrzonych. W ewentualnej analizie ekonomicznej mozliwe jest
uwzglednienie korzysci z oszczgdnosci czasu w czterech wariantach Projektu
wyprowadzajgcych trase na potudnie od 'petli Wilczak z pominieciem wariantu

doprowadzenia trasy do ul. Krélowej Jadwigi.

Wplyw proponowanych rozwigzan na cechy funkcjonalne w obszarze Naramowic
Wszystkie poréwnywane warianty mniej lub bardziej zdecydowanie poprawiajg sytuacje

podréznych w obszarze Naramowic. Ma to znaczenie wobec mozliwosci przetozenia

7.1.4.

modalnego i zmniejszenia stosunkowo destrukcyjnego (poréwnaj rozdz. 7.2) parcia
motoryzacyjnego mieszkancéw Naramowic na uktad drogowy. Dla tego podziatu
modalnego mniejsze znaczenie ma samo skrécenie czasu przejazdu a wazg cechy

dostepnosci i interaktywnosci.

Ze wzgledow na czas podroézy najwieksze znaczenie majg warianty z liniami
wyprowadzonymi do Zegrza przez Rondo Srodke. Wariant z linig przez Most Krélowe;
Jadwigi jest pod tym wzgledem stabszy - wida¢ wyraznie, ze najbardziej finansowo
efektywna substytucja linig tramwajowg linii 74 i 90 zwieksz dostepno$¢ kosztem
interaktywnoséci tego uktadu pomniejszajgc efekty skrocenia czasu jazdy o niemal

minute.
7.1.5. Podstawowe konkluzje

Wszystkie warianty, cho¢ w réznym stopniu, mogg oddziatywaé na lepszy podziat modalny w
obstudze obszaru Naramowic. Wplyw preferencji motoryzacyjnych w tym obszarze jest
szczegolnie destrukeyjny i wptywa na obnizenie standardow w catej sieci drogowej znacznie
silniej jak wplyw proponownych rozwigzan szynowych na obnizenie niektorych standardow
transportu publicznego Aglomeracji. W wyniku wprowdzenia wariantow tramwajowych wptyw

ten jest jeszcze bardziej znaczacy, biorgc pod uwage wzrost parcia motoryzacyjnego z potnocy



na zachodnig czgs¢ $rodmiescia Poznania (por. rozdz. 7.2). Dla dobrego odzwierciedlenia
wptywu wariantow w tym zakresie wydaje sie za celowe przyjecie dwoch zasadniczych

whnioskow:

1. Ujemne wartosci zaoszczedzonego czasu w podrézach w obszarze aglomeracji w
wariantach nie wykraczajacych poza petle Wilczak w kierunku potudniowym jak réwniez
w wariancie najdalej zaawansowanym na potudnie (ul. Krolowej Jadwigi) mogg by¢ z

pewnoscig skompensowane przez zmniejszenie poziomu kongestii w sieci drogowe;.

2. Dodatnie wartosci zaoszczgdzonego czasu przez podréznych w obszarze aglomeraciji
wynoszace 2 do 4 min zt (warianty doprowadzajace trase do ulicy Solnej lub PI.
Bernardynskiego) wprawdzie w wiekszym stopniu wptywajg na zmniejszenie pojemnosci
sieci drogowej, jednak w wigkszym stopniu oddziatywujg na podziat modalny w rejonie
Naramowic. Poniewaz w tej grupie wariantéw zachodzi odwrotna proporcjonalno$é
oszczednosci czasu w transporcie publicznym do strat w kongestii, za najbardziej

witasciwe uzna¢ mozna przyjecie oszczednosci czasu w tych wariantach do kategorii

korzysci w ewentualnych analizach ekonomicznych.

Tabl. 7.1 Korzysci funkcjonalne - parametry podrézy

Srednia

érednia'

~ $rednia

taczny czas | tgczny czas taczons | | {q_czna sredni czas | Sredni czas srednia Srednia
= liczba - N diugosc diugosé e 5 diugosé diugosé predkosc predkosc %
Wariant Obszar P podrézy jazdy o q podrozy jazdy . . . ik liczba
podréozy [h] [hl podrozy jazdy [min] [min] podrézy jazdy podrozy jazdy przesiaek
[kmn] [km] [km] [km] [km/h] [km/h]
Stan wyjSciowy Poznan 542 940 359 475 201 053 5 144 685 3 505 355 P73 2222 8,48 6,46 14,31 17.21 1.40
Naramowice 3817 2472 1 441 35 670 25 376 38 .86 22 65 935 5 65 14,43 17 61 1,49
Wariant Poznan 562 967 373 039 210 351 5 323 356 3 640 955 39,76 22 .42 9,46 547 14 27 1731 1,42
autobuso
Hiohusowy Naramowice 16 443 12 015 7 401 161 691 117 567 4384 27 01 9,83 75 1346 15,89 163
Murawa "10" Poznati 562 967 374 259 210 178 5 316 231 3 630 509 39,89 22 .40 9 .44 6,45 14,20 17 27 1,41
Naramowice 16 443 11 814 7 310 157 050 111 478 43,11 26 67 9,55 65,78 13.29 1525 1.57
Wilczak "3™ Poznan 562 967 374 241 210 567 5 326 705 3642 611 39 .89 22 .44 9,46 6,47 14 .23 17 30 1.41
Naramowice 16 443 11 882 7 371 161 000 116 016 43 36 26,90 .79 7 06 13,55 15,74 1,60
4 gy Poznanh 562 967 373 648 208 7038 5 326 191 3 641 096 39,82 22,35 9,46 6. 47 14,25 17 .36 1,41
Wilczak "0
MNaramowice 16 443 11 667 7 245 161 604 116 437 42 57 26,44 8983 7,08 13.85 16,07 1,60
Solna “"Ogrody™ Poznan 562 967 371 154 207 701 5 320 149 3 636 322 33 .56 22,14 8,45 6,46 14 33 17 .51 1.41
Maramowice 16 443 11 607 7272 162 563 118 409 42 35 26,54 9,89 7.20 14,01 16,28 1.59
Solna Poznar 562 967 371778 208 520 5 320 038 3 631 604 3962 2223 9.45 6.45 14 31 17 .41 1.43
"Ogrody - Zegrze™ .
Naramowice 16 443 11 451 7 104 164 045 118 870 41 78 25 92 9 .93 720 14,33 16,73 1,65
Podgérna "Ogrody™ Poznan 562 967 372 128 208 994 5 322 071 3 B38 236 39 66 22,27 9,45 6 46 14,30 17 .41 1.41
Maramowice 16 443 11 750 7 324 163 211 118 989 42 88 26,73 39,93 7.24 13,89 16,25 1,556
F'Odgf)_rna Poznan 562 967 371 072 208 255 5 320 067 3 B32 346 39,55 22,20 9,45 5,45 14,34 17 44 1,42
"Ogrody - Zegrze™
Maramowice 16 443 11 428 7 082 164 777 119 390 41 70 25 84 10,02 7,26 14 .42 16,86 1.62
Jad\n{igi Poznan 562 967 373 A37 210339 5328013 3 646 001 39,80 22 .42 9 47 5.48 14 27 17 .33 1,42
"Ogrody-Zegrze™ :
Naramowice 16 443 11 740 7 468 163 802 119 104 42 .84 27 .25 9 96 724 13,95 15,95 1,64
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Tabl. 7.2. OCENA FUNKCJONALNA WARIANTOW - NARAMOWICE
Wariant Cechy funkcjonalne Wartosé
zaoszczedzonego
czasu
(min zt)
Czas | Dostepn | Interaktywn
podré | 086 0s¢
zy
(min) | (min) (jazd/podroéz
)
Stan wyj$ciowy 38,86 | 17,34 1,49 nie dotyczy
Wariant 43,84 | 16,83 1,63 stan odniesienia
autobusowy
Murawa "10" 43,11 | 16,44 1.57 0,415
Wilczak "3" 43,36 | 16,46 1,60 0,275
Wilczak "10" 42,57 | 16,13 1,60 0,725
Solna - Ogrody 42,35 | 15,81 1,59 0,850
Solna - 41,78 | 15,86 1,65 1,175
Ogrody/Zegrze
Podgérna - Ogrody 42,88 | 16,15 1,55 0,550
Podgérna - 41,70 | 15,86 1,62 1,220
Ogrody/Zegrze
Jadwigi - 42,84 | 15,59 1,64 0,570
Ogrody/Zegrze

" - nie uwzglednia zagospodarowania terenow dawnego PGO Naramowice
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Tabl. 7.3. OCENA FUNKCJONALNA WARIANTOW - AGLOMERACJA
Wariant Cechy funkcjonalne Wartosé
zaoszczedzonego
czasu
(mlin zt)
Czas | Dostepn | Interaktywn
podré | o8¢ 08¢
zy
(min) | (min) (jazd/podréz
)
Stan wyjsciowy 39,78 | 17,51 1,40 nie dotyczy
Warianty 39,76 | 17,34 1,42 stan odniesienia
autobusowy
Murawa "10" 39,89 | 17,49 1,41 - 2,537
Wilczak "3" 39,89 | 17,45 1,41 - 2,537
Wilczak "10" 39,82 | 17,47 1,41 -1,171
Solna - Ogrody 39,56 | 17,42 1,41 + 3,903
Solna - 39,62 | 17,39 1,43 +2,732
Ogrody/Zegrze
Podgodrna - Ogrody 39,66 | 17,39 1,41 + 1,952
Podgorna - 39,556 | 17,35 1,42 + 4,099
Ogrody/Zegrze
Jadwigi - 39,80 | 17,38 1,42 - 0,781
Ogrody/Zegrze

" - nie uwzglednia zagospodarowania terenéw dawnego PGO Naramowice




7.2. Ruch samochodowy

7.2.1 Uwagi ogdlne

W badaniach warunkéw ruchu samochodowego rozszerzono model sieci wg KBR - Poznan
2000 [1] o elementy projektowane w opracowywanych uprzednio studiach koncepcyjnych
[3,4,5,6]. Stan sieci w obszarze aglomeracji dla prognoz na rok 2010 okreslony dalej jako stan

wyjsciowy uwzglednia zatem:

* autostrade A2,

* | etap realizacji trasy Nowe Zawady pomiedzy ulicami Zawady i Battyckg

* trasy tramwajowe w Ratajczaka i Kornickiej wraz z planowanymi zmianami organizacji
ruchu

* rozwoj urbanistyczny i odpowiedniej sieci ulic w obrebie Wolnych Toréw i Pl. Andersa.

Prognoza ruchu opracowana zostata metoda ekstrapolacyjng z zatozeniem rocznego wzrostu
ruchu o 7% w rejonach podmiejskich i 1,5% w rejonach miejskich. Ponadto zatozono wzrost
potencjatu ruchotwérczego w rejonie Naramowic, uwzgledniajac ponadto inwestycije w
okolicach Pl.Andersa i Wolnych Toréw na podstawie opracowanych lub pozostajacych w

opracowaniu projektéw i planéw miejscowych.

W badanich prognostycznych symulacja ruchu realizowana byta w sieci ulic $rédmiejskich w
obszarze Il ramy komunikacyjnej, natomiast cata pozostata sie¢ w obrebie poznanskiego

powiatu ziemskiego pracowata w ukfadzie buforowym programu SATURN. Badania

prowadzono dla godziny szczytu popotudniowego.

Badania prowadzono dla poszczegdlnych wariantow Projektu z pominieciem niewielkich réznic
powodowanych ksztattem poszczegoélnych wersiji.
7.2.2. Ogélna ocena wptywu Projektu na warunki ruchu w sieci drogowej

W zatozeniach Projektu przyjeto zasade minimalnego uwarunkowania realizacji Projektu trasy

tramwajowej przez docelowe, przewidziane planami miejscowymi inwestycje drogowe. W
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szczegolnosci dotyczyto to proby wpisania tramwaju w sie¢ ulic srodmiejskich bez realizacji
takich przedsiewzie¢ jak ulice ringu (bulwary Ewangelicki i Piastowski), p6étnocny przebieg |
Ramy, petna realizacja projektu Nowe Zawady i modernizacja skrzyzowan na osi ul.Jana
Pawta Il. Poniewaz zakres Studium przewiduje ocene wptywu Projektu na ruch drogowy,
wszystkie wspomniane potencjalne rozwigzania docelowe pozwalajg kontestowaé mozliwosé
poprawy warunkow ruchu w stosunku do stanu badanego w poszczegolnych wariantach.

Nie udalo sie pomina¢ koniecznego uwarunkowania cudowy trasy realizacja
dwupoziomowego wezta na skrzyzowniu ulicy Naramowickiej z Il Ramg. Wzrost
potencjatu generujgcego ruch samochodwy w obszarze Naramowic wnosi zasadnicze
problemy w obrgbie obecnego skrzyzowania ulic Naramowickiej i Lechickiej oraz na
skrzyzowaniu ulic Naramowicka - Stowianska - Wilczak - Szelggowska (por. rys. 7.2).
Podstawowe znaczenie ma praktyczne ograniczenie przepustowosci wlotu z kierunku ulicy
Battyckiej a w nastepstwie wytaczenie przez to skrzyzowanie z tras alternatywnych do osi ulic
Naramowicka - Szelggowska trasy wschodniej (prowadzonej ulicami Lechicka - Nowe
Sie¢ wyjsciowg uzupetniono wprowadzajgc w miejsce skrzyzowania ulic
ulicy Nowej

Zawady).
Naramowicka/Lechicka planowany wezet
Naramowickiej do ulicy tuzyckiej. Realizacja tego wezia do 2010 r. stanowi istotne

dwupoziomowy z odcinkiem

uwarunkowanie zaréwno rozwoju urbanistycznego obszarow Naramowic, efektywnego
wykorzystania trasy Nowe Zawady oraz realizacji Projektu trasy tramwajowej z

Naramowic w kierunku wschodniej czesci Srédmiescia.

Podkresli¢ nalezy, ze sama obecno$¢ tramwaju w Naramowicach nie powoduje koniecznosci
budowy tego wezta, stad jego nakfady nie zostaty wprowadzone do analizy optacalnosci
budowy tej trasy. Natomiast wzbogacenie sieci o powyzszy wezet wraz z odcinkiem ulicy
Nowej Naramowickiej od ulicy Lechickiej do ulicy tuzyckiej stanowi witasciwe posunigcie
formujace wariant odniesienia dla Projektu (rys. 7.3). W wariancie tym znacznie mniejsze straty
czasu, cho¢ nadal znaczace na mapie Poznania, dotyczg drugiego ze wspomnianych wyzej
skrzyzowan (por. rys. 7.4). Warto jednak zauwazy¢ znaczng poprawe warunkow ruchu w

obszarze Il Ramy komunikacyjnej (tabl. 7.4).

Wariant Murawa oraz trzy rozpatrywane wersje Projektu w obszarze poétnocnym (pomiedzy
ulicami Lechickg i Sarmacka) nie majg zasadniczego wptywu na warunki ruchu. Podstawowe

poroblemy stwarzajg warianty prowadzgce trase tramwaju do ulicy Wilczak oraz dalej na



potudnie. Te warianty poddano dalszym zabiegom optymalizacyjnym. Nalezy podkresli¢, ze
zasadniczy wplyw prowadzenia trasy na warunki ruchu majg ograniczone mozliwos¢ jego

przetozenia na szlaki N-S:

- na zachodni obszar Srédmiescia (ulice Mieszka | i Obornicka z kontynuacjg w

ulicach Przepadek, Pitsudskiego, Aleja Niepodlegtosci),
- po osi ulic Nowe Zawady - Jana Pawta I,
gtéwnie ze wzgledu na stany przesycen wlotow skrzyzowan na tych trasach.

We wszystkich dziataniach optymalizacyjnych przesycony ruchem obszar zachodni
stanowi bariere dla formowania rozwigzan poprawiajagcych sytuacje na osi ulic
Szelagowskiej i Naramowickiej. Generalnie niska predko$¢ $rednia w obszarze Il Ramy
(por. tabl. 7.4) w znacznym stopniu wigze sie z przesyceniem gesto usytuowanych tu
skrzyzowan. W szczycie popotudniowym szczeg6lnym tego wyrazem jest przesycenie wiotu
ulicy Solnej do skrzyzowania z Al. Niepodlegtosci. Proby optymalizacji rozwigzan w tym
krytycznym segmencie sieci nie ksztattujg istotnych korzysci, bowiem kazda poprawa
przepustowosci powoduje zasysanie dodatkowych potokdéw ruchu zaréwno z sgsiedniej trasy
Niestachowskiej jak z innych elementanych z pdtnocy na potudnie. Uporzadkowanie ruchu,
optymalizacja sieci i systemow regulacji oraz polityka komunikacyjna oraz parkingowa dla
terendw centrum i srodmiescia winny by¢ poddane doktadnej analizie i starannym studiom

optymalizacyjnym niezaleznie od oceny i aplikacji wariantow Projektu.

Tabl. 7.4. WARUNKI RUCHU W ZOPTYMALIZOWANEJ SIECI ULIC WARIANTOW
PROJEKTU
Wariant Srednia predkosé Wzgledne charakterystyki srednie przy wartosci rownowaznej przyjetej jako 100
w sieci (km/godz) dla wariantu odniesienia
Strata czasu Praca Zuzycie paliwa Emisja zwigzkdw
na kilometrze transportowa w na 100 km toksycznych
sieci
Stan wyjsciowy 12,0 112,5 100,8 104,2 105,5
Stan odniesienia 131 100 - 3,43 min | 100 100 - 16,50 | 100
Wilczak 13,2 99,4 100,5 99,4 100,2
Solna A 12,2 109,9 100,8 103,6 104,7
Solna B 12,8 1041 100,9 101,2 102,4
Podgdrna 13,0 101,1 100,9 100,6 101,5
Jadwigi 12,4 107,5 102,2 103,0 105,5
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7.2.3. Szczegdlne uwarunkowania w realizacji wariantow Projektu

Doprowadzenie trasy tramwajowej do ulicy Solnej bez realizacji elementéw ringu (gtéwnie jego
fragmentu wykorzystujacego planowany bulwar na odcinku ulicy Szyperskiej) wymaga
wprowadzenia ruchu jednokierunkowego na ulicy Garbary pomiedzy ulicami Estkowskiego i
Armii Poznan (z potudnia na pétnoc). Badania symulacyjne wykazaty, ze mozliwe jest
utrzymanie nieco gorszych od stanu wyjsciowego warunkéw ruchu w Srédmiesciu pod
warunkiem wytaczenia z ruchu odcinka ulicy Naramowickiej pomiedzy ulicami Stowiariskg -
Wilczak i ulica Serbskg (por. rys. 7.8 i 7.10 oraz tabl. 7.4). To rozwigzanie zresztg okazato sie
korzystniejsze rowniez w wariancie Wilczak (por. rys. 7.6 i tabl. 7.4), w ktérym praca sieci jest

nawet lepsza jak w stanie odniesienia.

W wariancie Solna (wersja A) szczegoélne utrudnienia w pracy transportowej wigzg si¢ z ul.
Szelagowska na skrzyzowaniu z ul. Winogrady oraz z ulicami Stowianska - Wilczak. W tym
pierwszym gtownym problemem jest blokada kierunku na wprost ku Stowiarnskiej przez pojazdy
skrecajgce w lewo w ulice Winogrady, stad wprowadzono likwidacje tej relacji. Mimo to
oddziatywanie trasy w wersji A pozostaje wyraznie niekorzystne dla warunkéw ruchowych w
sieci drogowej Srodmiescia. Réwniez w wersji B (z wytaczonym odcinkiem ulicy Naramowickiej
na potudnie od ulicy Serbskiej) oddziatywania te sg niekorzystne, jednak mozna je traktowac
jako dopuszczalne w stosunku do sytuacji alternatywnego stanu odniesienia. Zasadniczo
nalezato by postulowaé uwarunkowanie realizacji Projektu w tej wersji chociaz czgsciowym

rozwinigciem Ringu od ulicy Pétnocnej do Mostu Chrobrego.

Kontynuacja trasy w kierunku potudniowym (do Placu Bernardynskiego) jest mozliwa przy
dalszych radykalnych ograniczeniach ruchu samochodowego w osi ulicy Garbary. Dotyczy to
catkowitego wytaczenia wlotu ulicy Garbary w kierunku potudniowym do skrzyzowania z ulicami
Dowbora Musnickiego - Zielona a takze ograniczenia ruchu pomiedzy ulicami Wielkg i
Estkowskiego do obstugi wytacznie ruchu w kierunku pétnocnym. Te warunki organizacji ruchu
tworza nawet lepsza sytuacje w Srédmiesciu od wariantu Solna w wersji B (por. tabl. 7.4),
jednak zarazem nieznacznie gorszg od sytuacji w stanie odniesienia. Réwniez i tu realizacja
chociaz jednego ramienia Ringu lub petna realizacja trasy Nowe Zawady dawatg by

spektakularne uzsadnienie dla wymienionych wyzej ograniczen.



Préba doprowadzenia tramwaju do ul. Krélowej Jadwigi bez konsekwentnie zrealizowanych
elementow Ringu na calym obwodzie Centrum wnosi juz daleko wieksze pogorszenie
warunkéw ruchu w Srédmiesciu w poréwnaniu ze stanem odniesienia. Wymaga ze wzgledéw
techniczych wyeliminowania mozliwosci przejazdu samochoddw z Placu Bernardynskiego w
kierunku potudniowym ulicy Garbary, ponadto wnosi znaczne utrudnienia w dostepnosci nie
tylko do obszaru Starego Miasta ale takze do potudniowych obszaréw Centrum - gtdwnie w
ewakuacji do ciggu ulicy Kosciuszki - Krakowska (rys. 7.14). Wymaga takze odmiennej od
planowanej w planie miejscowym Srédmieécia okreznej organizacji ruchu w obrebie
skrzyzowan ulic Krakowska, Kazimierza Wielkiego, Strzelecka w celu umozliwienia wjazdu w

ulice Strzelecka od potudnia do potudniowego sektora Centrum.

7.2.4. Konkluzje koncowe

Praktycznie tylko trasa tramwajowa w wariantach Murawa i Wilczak nie wptywa na pogorszenie
warunkéw ruchu samochodowego w obszarze Srédmiescia. W wariancie Wilczak nastepuje
niewielkie zwiekszenie pracy transportowej w sieci (rzedu 0,5%), nieznaczny wzrost emis;ji
(0,2%) za to wieksza jest Srednia predkos¢ ruchu, mniejsze straty czasu i mniejsze zuzycie
energii (0,6%). Degradowana jest rola radialnej trasy Naramowicka - Szelaggowska w kierunku

do Centrum przy mozliwosciach petnej jej rozbudowy od strony pétnocnej do Il Ramy (ul.

Serbska).

Kontynuacja trasy w kierunku potudniowym (wariant Solna w wersji B) wprowadza

dopuszczalne zdaniem autoréw, nieznaczne pogorszenie sytuacji - o 4% wzrastajg straty
czasu, o procent praca transportowa i zuzycie paliwa, o dwa punkty emisje. Takie pogorszenie
moze z pewno$cig zrekompensowac wptyw tego wariantu na podziat modalny podrozy. Wersja
ta wymaga szczegolnego dopracowania elementow organizacji dostepu do niektérych
obszaréw i ulic w rejonie Winogradow. Jeszcze mniejsze - jedno lub poétprocentowe
pogorszenie charakterystyk - dotyczy wariantu Podgérna (Pl. Bernardynski). W tym wariancie

taki sam jak wyzej warunek dotyczy rejonu Starego Miasta.

Bardzo prawdopodobny brak spotecznej i politycznej akceptacji dla sugerowanych uregulowan
I ograniczen dla ulicy Garbary w obu tych wariantach nalezato by wesprze¢ zaawansowanymi

studiami organizacji ruchu i modernizacji uktadu ulic w obrebie | Ramy wigcznie z rozwazeniem
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realizacji niektérych elementéow Ringu. Wniosek ten nie tyle powodowany jest wykazanymi
skutkami wprowadzenia tramwaju do wschodniej czesci Centrum ile generalnie tragiczng
sytuacjg zachodniego obszaru Centrum. WyjSciowa sytuacja (stan odniesienia - z predko$cig
$rednig 13,1 km/godz.) winna prowadzi¢ do bardziej konsekwentnych rozwigzan zwigzanych z
politykg komunikacyjng. Nie jest wprawdzie wykluczone, ze uwzglednione trasy tramwajowe
mogg w warunkach takiego poziomu kongestii przejaé pewna czes¢ podrézy i tym samym
utrzymac wyzszy od prognozowanego poziom predkosci komunikacyjnych w sieci drogowej, z
drugiej strony jednak Zzrodtem wzrostu samochodowego ruchu sg strefy podmiejskie
aglomeracji. W tych za$ obszarach rozbudowa sieci tramwajowej nie ma takiego wptywu na

podziat modalny.

Doprowadzenie trasy tramwajowej do ulicy Krolowej Jadwigi ma wyrazny i znaczacy wptyw na
pogorszenie warunkéw ruchu. Ten wariant moze sie tylko obroni¢ w konteksScie wysokiej jego
optacalnosci finansowej i ekonomicznej lub przy istotnych uwarunkowaniach zwigzanych z
uksztattowaniem Ringu. By¢ moze uwarunkowania te mogg by¢ stabsze przy odpowiednim
uksztattowaniu obstugi motoryzacyjnej w zachodniej cze$ci centrum oraz réwnoletym i

efektywnym usprawnieniu osi Ulic Nowe Zawady - Jana Pawta II.

Zaskoczeniem moga by¢ stosunkowo niewielkie pogorszania warunkéw ruchu w wersjach i
wariantach ograniczajgcych role ulic Garbary, Szelagowska, Naramowicka do obstugi loklanej
lub ruchu jedbnokierunkowego. Dowodzi to znacznego udziatu ruchu tranzytowego w osi tych

ulic w stosunku do ruchu zrédtowego zwigzanego z Centrum.
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Rys. 7.1 Natezenia ruchu w stanie wyjsciowym - rok 2010 - poj./godz. - szczyt popoludniowy



Rys. 7.2 Stan wyjsciowy - straty czasu pojazdéw na odcinkach sieci - rok 2010 - sek./poj. - w godzinie szczytu



Rys. 7.3 Natezenia ruchu w stanie odniesienia- rok 2010 - poj./godz. - szczyt popotudniowy
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Rys. 7.4 Stan odniesienia - straty czasu pojazdéw na odcinkach sieci - rok 2010 - sek./poj. - w godzinie szczytu

30



Rys. 7.5 Natezenia ruchu w wariancie Wilczak - rok 2010 - poj./godz. - szczyt popotudniowy



Rys. 7.6 Wariant Wilczak - straty czasu pojazdow na odcinkach sieci - rok 2010 - sek./poj. - w godzinie szczytu



Rys. 7.7 Natezenia ruchu w wariancie Solna A - rok 2010 - poj./godz. - szczyt popotudniowy



Rys. 7.8 Wariant Solna A- straty czasu pojazdow na odcinkach sieci - rok 2010 - sek./poj. - w godzinie szczytu



Rys. 7.9 Natezenia ruchu w wariancie Solna B - rok 2010 - poj./godz. - szczyt popotudniowy



Rys. 7.10 Wariant Solna B - straty czasu pojazdéw na odcinkach sieci - rok 2010 - sek./poj. - w godzinie szczytu
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Rys. 7.11 Natezenia ruchu w wariancie Podgérna - rok 2010 - poj./godz. - szczyt popoludniowy



Rys. 7.12 Wariant Podgérna - straty czasu pojazdéw na odcinkach sieci - rok 2010 - sek./poj. — W godzinie szczytu



Rys.7.13 Natezenia ruchu w wariancie Jadwigi - rok 2010 - poj./godz. - szczyt popotudniowy
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Rys. 7.14 Wariant Jadwigi - straty czasu pojazdéw na odcinkach sieci - rok 2010 - sek./poj. — w godzinie szczytu



8. ANALIZY FINANSOWE
8.1. Zalozenia

Analizy finansowe przeprowadzono dla okresu trzydziestu lat poczynajac od pierwszego roku
ponoszenia naktadow inwestycyjnych. Zatozono iz cykl ten inicjowany jest w 2003 r. Okres ten
w przyblizeniu pokrywa cykl zuzycia obu rodzajow taboru (w tym autobusowego dwukrotnie) i
torowiska. W trzydziestym roku uwzgledniono warto$¢ rezydualng pozostajgcg po naktadach

na tabor nie wyeksploatowany w cyklu.
W kategorii naktadéw uwzgledniono:

- naktady budowlane na infrastrukture szlaku trasy i przebudowe uktadu drogowego oraz
innych kolizji,

- nakfady na tabor z uwzglednieniem ich wptywu na rezerwe taborows,

- ewentualng, w zaleznosci od wariantu konieczno$¢ remontu kapitalnego torowiska

tramwajowego lub torowiska i petli na Wilczaku w 2012 r.

W kategorii kosztéw uwzgledniono koszty eksploatacyjne zalezne od pracy dystansowej i

czasowej (por. rozdz.5) uwzgledniajgce relatywny wzrost kosztow ptac i energii.

Analize przeprowadzono w sposob klasyczny, prowadzac do obliczenia wewnetrznej stopy
zwrotu naktadéw (IRR) oraz wewnetrznej stopy zwrotu naktadoéw w okresie 30 lat dla stop
dyskontowych 0, 4, 8 i 12%. Anlizg objeto dwie wersje kazdego wariantu w pétnocnym odcinku
trasy - "z tunelem" (przejscie ponizej ulicy Nowej Naramowickiej) i "bez tunelu" z przejazdem w

sgsiedztwie skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlng.

8.2. Woyniki analizy

Rezultat oblcizen ilustrujg tabl. 8.1 (wersja "z tunelem") i tabl. 8,2 (wersja bez tunelu).

Szczegotowe cechy opfacalnosci zawarto na rys. 8.1 do 8.16.

Tabl. 81  OPLACALNOSC FINANSOWA PROJEKTU - wersje z tunelem

Wariant Charakterystyki optacalnosci
Wewnetrzna Zdyskontowana Okres zwrotu
stopa zwrotu warto$¢ zwrotu (NPV | naktadéw dla
naktadow (IRR- | minzt) dlal=4% | = 4% (lat)
0/0)

Murawa 6 13,12 23

Wilczak "3" brak -58,49 brak

Wilczak "10" 5 8,31 24

Solna "Ogrody" 6 17,13 23

Solna "Ogrody- brak -51,30 brak

Zegrze"

Podgorna "Ogrody” 1 -36,47 brak

Podgorna "Ogrody- brak -74,56 brak

zegrze"

Jadwiga "Ogrody- brak -55,63 brak

zegrze"

Tabl. 8.2  OPLACALNOSC FINANSOWA PROJEKTU - wersje bez tunelu

Wariant Charakterystyki optacalnosci
Wewnetrzna Zdyskontowana Okres zwrotu
stopa zwrotu warto$¢ zwrotu naktadow dla
naktadow (IRR - | naktadu | =4% (lat)
%) (NPVminzf)dial =

4%

Murawa 9 30,12 17

Wilczak "3" brak -45,12 brak

Wilczak "10" 9 25,16 17

Solna "Ogrody" 8 34,40 18

Solna "Ogrody- 0 -38,10 brak

Zegrze"

Podgo6rna "Ogrody" 2 -22,38 brak

Podgorna "Ogrody- brak -62,76 brak

zegrze"

Jadwiga "Ogrody- 1 42,77 brak

zegrze"




8.3 Konkluzje koncowe

Wystepuja znaczace atrybuty optacalnosci finansowej dwéch wariantéw o najmniejszych
naktadach (Murawa i Wilczak w wersji "10") oraz wariantu Solna w wersji z jedng linig
("Ogrody"). W tych trzech wariantach wskazniki IRR oscylujg w granicach 5 do 6% w wersji "z

tunelem" i 8 do 9% w wersji "bez tunelu”.

Prowadzenie trasy do Pl. Bernardynskiego (wariant Podgérna) cechuje staby syndrom
optacalnosci (IRR 1%) i jedynie w wersji "bez tunelu" jest on interesujgcy. W wersji "bez tunelu"
mozna rozpatrywaé pozostate warianty o niskiej optacalnosci poza wersjg "Ogrody -Zegrze" w

wariancie Solna oraz wersjg "3" wariantu Wilczak.
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NPV [min zi]

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 - "z tunelem")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Murawa
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Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem"
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Murawa [min zi]

RO ATA RO 4 KO O RO A NAKEADO B
2003 | 0 0,00 -22,00
2004 | 1 0,00 9,54
2005 | 2 0,00 25,45
2006 | 3 3,30 0,00
2007 | 4 3,37 0,00
2008 | 5 3,45 0,00
2009 | 6 3,53 0,00
2010 | 7 3,61 0,00
2011 | 8 3,67 0,00
2012 | 9 3,74 0,00
2013 | 10 3,81 0,00
2014 | 11 3,88 0,00
2015 | 12 3,95 0,00
2016 | 13 4,02 0,00
2017 | 14 4,10 0,00
2018 | 15 2,17 0,00
2019 | 16 425 10,06
2020 | 17 433 3,9
2021 | 18 4,41 0,00
2022 | 19 4,48 0,00
2023 | 20 4,56 0,00
2024 | 21 4,64 0,00
2025 | 22 4,72 0,00
2026 | 23 4,80 0,00
2027 | 24 4,88 0,00
2028 | 25 4,97 0,00
2029 | 26 5,06 0,00
2030 | 27 5,15 0,00
2031 | 28 524 _ 0,00
2032 | 29 5,34 2,75
IRR = 6% NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

A

co

Rys.
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Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobuso

RO A RO A KO 0 RO A NAKLADO B
2003 | 0 0,00 -25,00
2004 | 1 0,00 -15,61
2005 | 2 323 0,00
2006 | 3 3,30 0,00
2007 | 4 337 0,00
2008 | 5 345 0,00
2009 | 6 3,53 0,00
2010 | 7 361 0,00
2011 | 8 3,67 0,00
2012 |9 3,74 0,00
2013 | 10 381 0,00
2014 | 11 3,88 0,00
2015 | 12 3,95 0,00
2016 | 13 4,02 0,00
2017 | 14 4,10 0,00
2018 | 15 4,17 0,00
2019 | 16 425 14,02
2020 | 17 4,33 0,00
2021 | 18 441 0,00
2022 | 19 4,48 0,00
2023 | 20 4,56 0,00
2024 | 21 464 0,00
2025 | 22 472 0,00
2026 | 23 4,80 0,00
2027 | 24 4,88 0,00
2028 | 25 4,97 0,00
2029 | 26 5,06 0,00
2030 | 27 5,15 0,00
2031 | 28 524 0,00
2032 | 29 5,34 3,00
IRR = 9% NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4) DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

- wariant Murawa [min zi]
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NPV [min zi]

min zi

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 "z tunelem"”)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "3"
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stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "3"
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Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "3" [min zl]

<0 a1 A RO i 0 0 RO £ 4 AD0 =]
2003 | 0 0,00 -25,00
2004 | 1 0,00 12,54
2005 | 2 0,00 -54,59
2006 | 3 0,84 0,00
2007 | 4 0,88 0,00
2008 | 5 0,92 0,00
2009 | 6 0,96 0,00
2010 | 7 1,01 0,00
2011 | 8 1,04 0,00
2012 | 9 1,08 0,00
2013 | 10 1,12 1,00
2014 | 11 1,16 0,00
2015 | 12 1,20 0,00
2016 | 13 1,25 0,00
2017 | 14 1,29 0,00
2018 | 15 1,33 0,00
2019 | 16 1,38 10,06
2020 | 17 1,43 0,00
2021 | 18 1,47 0,00
2022 | 19 1,52 0,00
2023 | 20 1,56 0,00
2024 | 21 1,61 0,00
2025 | 22 1,66 0,00
2026 | 23 1,71 0,00
2027 | 24 1,76 0,00
2028 | 25 1,82 0,00
2029 | 26 1,87 0,00
2030 | 27 1,93 0,00
2031 | 28 1,99 0,00
2032 | 29 2,05 3,41
IRR = ##HHH NPV (0) DLAI = 0%

NPV (4) DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%

0

Rys. 8.3
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0,000

-50,000

2003 2004 2005 2006 2007

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 20011 2012 3013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

2008 2008 2010 2011 2012 2013 2004 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2073 2024 2025 2026 2027 2028 2028 2030 2031 2032

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "3"
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Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "3" [min zi]

RO ATA RO A KOSZTO RO A NAKEADO B
2003 0 0,00 -29,00
2004 1 0,00 -46,85
2005 2 0,80 0,00
2006 3 0,84 0,00
2007 4 0,88 0,00
2008 5 0,92 0,00
2009 6 0,96 0,00
2010 7 1,01 0,00
2011 8 1,04 0,00
2012 9 1,08 0,00
2013 10 112 1,00
2014 11 1,16 0,00
2015 12 1,20 0,00
2016 13 1;25 0,00
2017 14 1,29 0,00
2018 15 1:33 0,00
2019 16 1,38 10,06
2020 17 1,43 0,00
2021 18 1,47 0,00
2022 19 1,52 0,00
2023 20 1,56 0,00
2024 21 1,61 0,00
2025 22 1,66 0,00
2026 23 1,71 0,00
2027 24 1,76 0,00
2028 25 1,82 0,00
2029 26 1,87 0,00
2030 27 1,93 0,00
2031 28 1,99 0,00
2032 29 2,05 2,39
IRR = #it NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%
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NPV [min zf]

min zt

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 "z tunelem")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "10"
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Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem"
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "10" [min zi]

RO ATA RO A KO 0 RO A NAKLADO =
2003 0 0,00 -25,00
2004 1 0,00 -12,54
2005 2 0,00 -11,36
2006 3 2,79 0.00
2007 4 2,84 0,00
2008 5 2,90 0,00
2009 6 2,96 0,00
2010 7 3,02 0,00
2011 8 3,07 0,00
2012 8 312 0,00
2013 10 317 1,00
2014 11 3,22 0,00
2015 12 3,28 0,00
2016 13 333 0,00
2017 14 3,39 0,00
2018 15 3,44 0,00
2019 16 3,50 10,06
2020 17 3.56 0,00
2021 18 3,61 0,00 |
2022 18 3,67 0,00
2023 20 3,72 0,00
2024 21 3,78 0,00
2025 22 3,84 0,00
2026 | 23 3.90 0,00
2027 24 3,96 0,00
2028 25 4,02 0,00
2029 26 4,09 0,00
2030 27 4,15 0,00
2031 28 4,22 0,00
2032 29 4,29 -2,75
IRR = 5% NPV (0)DLAI = 0%

NPV. (4) DLA| = 4%
NPV (8) DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%
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NPV [min zi]
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Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Wilczak "10" [min zf]

RO ATA RO A KO 0 RO A NAKLADO B
2003 0 0,00 -29,00
2004 1 0,00 -3,62
2005 2 273 0,00
2006 3 2,79 0,00
2007 4 2,84 0,00
2008 5 2,90 0,00
2009 6 2,96 0,00
2010 7 3,02 0,00
2011 8 3.07 0,00
2012 9 312 0,00
2013 10 3.17 1,00
2014 11 3,22 0,00
2015 12 3,28 0,00
2016 13 3,33 0,00
2017 14 3,39 0,00
2018 15 3,44 0,00
2019 16 3,50 10,06
2020 17 3,56 0,00
2021 18 3,61 0,00
2022 19 3,67 0,00
2023 | 20 372 0,00
2024 21 3,78 0,00
2025 22 3,84 0,00
2026 23 3,90 0,00
2027 24 3,96 0,00
2028 25 4,02 0,00
2029 | 26 4,09 0,00
2030 27 4,15 0,00
2031 28 4,22 0,00
2032 29 4,29 -3,00
IRR = 9% NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4) DLAI = 4%
NPV (8) DLAI = 8%
NPV (12) DLA I = 12%
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NPV [min zi]

150,000

100,000

50,000

~100.000 N

-150,000

-200.000

-250,000 fe==

-350,000 K= -
2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2003 2024 2025 2008 2027 2028 2028 2000 2001

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 "z tunelem")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody"

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 2 - "z tunelem")
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody"

2032

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2075 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2020 2030 2031 2032

lata

Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem"
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody" [min zi]

RO ATA RO A KO 0 RO A NAKEADO 5
2003 | 0 0,00 -25,00
2004 | 1 0,00 12,54
2005 | 2 0,00 11,36
2006 | 3 2,79 -36,33
2007 | 4 4,94 0,00
2008 | 5 5,03 0,00
2009 | 6 5,12 0,00
2010 | 7 522 0,00
2011 | 8 5,29 0,00
2012 | 9 5,37 0,00
2013 | 10 5,45 4,58
2014 | 11 5,53 0,00
2015 | 12 561 0,00
2016 | 13 5,70 0,00
2017 | 14 5,78 0,00
2018 | 15 5,87 0,00
2019 | 16 5,96 10,06
2020 | 17 6,05 0,00
2021 | 18 6,14 7,54
2022 | 19 6,22 0,00
2023 | 20 6,31 0,00
2024 | 21 6,39 0,00
2025 | 22 6,48 0,00
2026 | 23 6,57 0,00
2027 | 24 6,67 0,00
2028 | 25 8,77 0,00
2029 | 26 6,86 0,00
2030 | 27 6,97 0,00
2031 | 28 7,07 0,00
2032 | 29 747 0,51
IRR = 6% NPV (0) DLAI =0%

NPV (4)DLAI| = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%
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Rys. 8.7



NPV [min zi]

min zt

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYS$CI (trasa 3 "bez tunelu")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody”

200,000

150.000

50,000

0,000
50,000
-100,000
-150,000 §&
-200,000 ;
-250,000 : e - - ’
: =) NPV (0) CINPV (4) BNPV (8) BNPV (12)
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2093 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2028 2027 2028 2029 2030 2031 2032
ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu”)
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody"

dnica w nakladach
ORéiznica w kosztach

26 2017 2098 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2028 2030 2031 2032

lata

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody" [min z{]

RO AT1A RO O O RO i i A0D0 BILA = 0 - = 8 o
2003 | 0 0,00 -29,00
2004 | 1 0,00 3,62
2005 | 2 2,73 -36,46
2006 | 3 4,85 0,00
2007 | 4 4,94 0,00
2008 | 5 5,03 0,00
2009 | 6 5,12 0,00
2010 | 7 5,22 0,00
2011 | 8 5,29 0,00
2012 | 9 5,37 0,00
2013 | 10 5,45 4,58
2014 | 11 5,53 ~ 0,00
2015 | 12 5,61 0,00
2016 | 13 5,70 0,00
2017 | 14 578 0,00
2018 | 15 5,87 0,00
2019 | 16 5,96 10,06
2020 | 17 6,05 7,54
2021 | 18 6,14 0,00
2022 | 19 6,22 0,00
2023 | 20 6,31 0,00
2024 | 21 5,39 0,00
2025 | 22 5,48 0,00
2026 | 23 6,57 0,00
2027 | 24 6,67 0,00
2028 | 25 6,77 0,00
2029 | 26 6,86 0,00
2030 | 27 6,97 0,00
2031 | 28 7,07 0,00
2032 | 29 747 0,16
IRR = 8% NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%

Rys. 8.8



ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 "z tunelem”)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Soina "Ogrody-Zegrze"

-100,000

-150,000

g
8

-250,000

NPV [min z{]

~300,000
-a50.000 J

-400,000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2031 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2026 2029 2030 2031 2032

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 2 - "z tunelem")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze"

min z¢

@ Roznica w nakiadach
ORé6znica w kosztach

Wl

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2013 2004 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2020 2030 2031 2032

lata

Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze" [min zi]

RO ATA RO A KO O =To A NA ADO £
2003 | 0O 0,00 -25,00
2004 | 1 0,00 12,54
2005 | 2 0,00 11,36
2006 | 3 2,79 67,48
2007 | 4 1,68 0,00
2008 | 5 1,75 0,00
2009 | 6 1,83 0,00
2010 | 7 1,92 0,00
2011 | 8 1,99 0,00
2012 | 9 2,06 0,00
2013 | 10 2,13 4,58
2014 | 11 2,21 0,00
2015 | 12 2,28 0,00
2016 | 13 2,36 0,00
2017 | 14 2,44 0,00
2018 | 15 2,53 0,00
2019 | 16 2,61 10,06
2020 | 17 2,70 0,00
2021 | 18 2,78 9,94
2022 | 19 2,87 0,00
2023 | 20 2,95 0,00
2024 | 21 3,04 0,00
2025 | 22 3,13 0,00
2026 | 23 3,22 0,00
2027 | 24 3,32 0,00
2028 | 25 3,42 0,00
2029 | 26 3,52 0,00
2030 | 27 3,62 0,00
2031 | 28 3,72 0,00
2032 | 29 3,83 8,57
IRR = ##HHH NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4)DLA| = 4%
NPV (8) DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

Rys. 8.9



min zi

NPV [min zi]

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 “bez tunelu")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze"

50,000

0.000

-50,000

-100,000
-150,000
200,000 §
-250,000
-300,000 &
350,000
-400,000 =
2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031
ROK
BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu”)
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze"

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

lata

2023 2024 2025 2028 2027 2028 2029 2030 2031 2032

2032

Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze" [min zi]

RO AlA RO A 0 0 RO A 4 ADO =
2003 | 0 0,00 -29,00
2004 | 1 0,00 362
2005 | 2 2,73 67,61
2006 | 3 1,60 0,00
2007 | 4 1,68 0,00
2008 | 5 1,75 0,00
2009 | 6 1,83 0,00
2010 | 7 1,92 0,00
2011 | 8 1,99 0,00
2012 | 9 2,06 0,00
2013 | 10 2,13 4,58
2014 | 11 2,21 0,00
2015 | 12 2,28 0,00
2016 | 13 2,36 0,00
2017 | 14 2,44 0,00
2018 | 15 2,53 0,00
2019 | 16 2,61 10,06
2020 | 17 2,70 9,94
2021 | 18 2,78 0,00
2022 | 19 2,87 0,00
2023 | 20 295 0,00
2024 | 21 3,04 0,00
2025 | 22 3,13 0,00
2026 | 23 3,22 0,00
2027 | 24 3,32 0,00
2028 | 25 3,42 0,00
2029 | 26 3,52 0,00
2030 | 27 3,62 0,00
2031 | 28 3,72 0,00
2032 | 29 3,83 7,00
IRR = 0% NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

Rys. 8.10



min zi

NPV [min zf]

50,000
0,000
50,000
+100,000

-150,000

g
g

250,000
-300,000 &
-350,000 =

-400,000

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 "z tunelem")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody"

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 2 - "z tunelem")
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody"

ki e il

3 :ﬂ: M Roznica w nakiadach
| /| ORéznica w kosztach

2003 2004

2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 23013 2014 2015 2018

2017 2018 2019 2020 2021

lata

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

2030

2031 2032

Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem"
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody" [mIn zf]

RO ATA RO A KO 0 RO A NAKEADO B
2003 | O 0,00 -25,00
2004 | 1 0,00 12,54
2005 | 2 0,00 11,36
2006 | 3 2,79 -36,33
2007 | 4 4,94 -29,13
2008 | 5 3,04 0,00
2009 | 6 3,11 0,00
2010 | 7 317 0,00
o o 3,22 0,00
2012 | 9 3,27 0,00
2013 | 10 3,33 4,58
2014 | 11 3,38 0,00
2015 | 12 3,43 0,00
2016 | 13 3,49 0,00
2017 | 14 3,55 0,00
2018 | 15 3,61 0,00
2019 | 16 3,67 10,06
2020 | 17 3.73 0,00
2021 | 18 3,79 7,54
2022 | 19 3,84 -5,94
2023 | 20 3,90 0,00
2024 | 21 3,96 0,00
2025 | 22 4,02 0,00
2026 | 23 4,08 0,00
2027 | 24 4,14 0,00
2028 | 25 4,21 0,00
2029 | 26 4,27 0,00
2030 | 27 4,34 0,00
2031 | 28 2,41 0,00
2032 | 29 4,48 7,56
IRR = 1% NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

A

0

Rys. 8.11



min zt

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 "bez tunelu") Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”

NPV [min zi]

stan odnleslenia (warlant autobusowy) - warlant Podgéma “Ogrody” stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody" [min zi]
50,000 ¢
RO ATA RO A KO 0 RO A NAKEADO BILA PV (0 PV (4 PV (8 p

0000 B 2003 | O 0,00 -29,00
2004 | 1 0,00 362
2005 | 2 2.73 -36,46
50,000 | 2006 | 3 4,85 29,40
2007 | 4 2.98 0,00
2008 | 5 3,04 0,00
08,000 2009 6 3,11 0,00
2010 | 7 317 0,00
. 2011 | 8 3.20 0,00
2012 | 9 3,27 0,00
2013 | 10 3,33 4,58
200000 2014 | 11 3.38 0,00
2015 | 12 3,43 0,00
2016 | 13 3,49 0,00
-250,000 2017 14 3,55 0,00
2018 | 15 3,61 0,00
o 2019 | 16 3.67 10,06
oy e e
g : - 2022 | 19 3.84 0,00
2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2004 215 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2028 2030 2031 2032 2023 20 3'90 U.m
ROK 2024 | 21 3,96 0,00
2025 | 22 4,02 0,00
2026 | 23 4.08 0,00
2027 | 24 414 0,00
BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu”) w82 — o
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody" 2030 | 27 234 0.00
2031 | 28 4,41 0,00
2032 | 29 4.48 5,99

IRR = 2% NPV (0)DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%

§ i

E==alll] Rys. .12

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2016 2018 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2028 2030 2031 2032

lata




min zt

NPV [min zi]

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 "z tunelem")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna

0,000

-450,000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

ROK

"Ogrody-Zegrze"

2022 2023 2024 2025 2026 2027 028 2029 2030 2031 2032

BILANS KORZYSCI (trasa 2 - "z tunelem")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgorn

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2027 2022

lata

a "Ogrody-Zegrze"

2023 2024 2025 2028 2027

2028 2028 2030 2037 2032

Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem”

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody-Zegrze" [min zi]

ile ATA RO A KO 0 RO A NAKEADO 2!
2003 0 0,00 -25,00
2004 1 0,00 -12,54
2005 2 0,00 -11,36
2006 3 2,79 -67,48
2007 4 1,68 -21.91
2008 5 1,31 0,00
2009 6 1,38 0,00
2010 i 1,46 0,00
2011 8 1,53 0,00
2012 9 1,60 0,00
2013 10 1,67 4,58
2014 11 1,74 0,00
2015 12 1,82 0,00
2016 13 1,90 0,00
2017 14 1,98 0,00
2018 15 2,06 0,00
2019 16 2,14 10,06
2020 17 222 0,00
2021 18 2,30 9,94
2022 19 2,39 0,00
2023 20 247 0,00
2024 21 2,56 0,00
2025 22 2,64 0,00
2026 23 2,74 0,00
2027 24 2,83 0,00
2028 25 2,92 0,00
2029 26 3,02 0,00
2030 27 3,12 0,00
2031 28 3,23 0,00
2032 29 3,33 1113
IRR = #thHHt NPV (0) DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%

A

D

4 0

Rys. 8.13



NPV [min zi]

0,000

-100,000

-350,000

-400,000

-450,000

min zt

2003

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 "bez tunelu”)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody-Zegrze"

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu")

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody-Zegrze"

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2070 2011 2012 2013 2074 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

lata

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu"

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody-Zegrze" [min zi]

RO ATA RO A KOSZTO RO A NAKELADO B
2003 0 0,00 -29,00
2004 1 0,00 -3,62
2005 2 2,73 67,61
2006 3 1,60 -22,18
2007 4 1,23 0,00
2008 5 1,31 0,00
2009 6 1,38 0,00
2010 7 1,46 0,00
2011 8 1,53 0,00
2012 9 1,60 0,00
2013 10 1,67 4,58
2014 1 1,74 0,00
2015 | 12 1,82 0,00
2016 13 1,90 0,00
2017 14 1,98 0,00
2018 15 2,06 0,00
2019 16 2,14 10,06
2020 | 17 222 9,94
2021 18 2,30 0,00
2022 19 2,39 0,00
2023 | 20 2,47 0,00
2024 | 21 2,56 0,00
2025 | 22 2,64 0,00
2026 | 23 2,74 0,00
2027 | 24 2,83 0,00
2028 | 25 2,92 0,00
2029 | 26 3,02 0,00
2030 | 27 3,12 0,00
2031 28 3 0,00
2032 | 29 3,33 9,31
IRR = #HHHH# NPV (0)DLAI =0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

/

q

Rys. 8.14



ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 2 "z tunelem") ' Analiza finansowa - trasa w wersji 2 - "z tunelem"”

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Jadwigi "Ogrody-Zegrze" stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Jadwigi "Ogrody-Zegrze" [min zi]

NPV [min zf]

0,000
ROK LATA ROZNICA KOSZTOW ROZNICA NAKEADOW BILANS NPV (0) NPV (4) NPV (8) NPV (12)
50,000 2003 0 0,00 -25,00
2004 4 0,00 -12,54
-100,000 2005 2 0,00 -11,36
2006 3 2,79 -67,48
-150,000 2007 4 1,68 -21,91
2008 5 1,31
— 2009 6 2.75
2010 7 2,85
P 2011 8 2,94
2012 9 3,03
2013 10 3,12
300,000 2014 11 3,21
2015 12 3.3
-350,000 2016 13 3,41
2017 14 3,51
-400,000 2018 15 3,62
2019 16 372 10,06
-450,000 NPV (0) ONPV (4) gggs :II; g.gg
T 2022 19 4,04
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 1028 2029 2030 2031 2032 2023 20 4‘14
ROK 2024 21 4,25
2025 22 4,37
2026 23 4,48
2027 24 4,60
BILANS KORZYSCI (trasa 2 - "z tunelem") §3§§ :2 :;ﬁ
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Jadwigi "Ogrody-Zegrze" 2030 27 4'97
2031 28
2032 | 29 1113
IRR = ### NPV (0) DLAI = 0%
NPV (4) DLAI = 4%
NPV (8)DLAI =8%
o - NPV (12) DLAI =12%
£
E

Rys. 8.15

2003 2004 2005 2006 2007 2008 3008 2010 2011 2042 2013 2074 2015 2006 2017 2098 2019 2020 2020 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

lata



NPV [min zi]

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 "bez tunelu”)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Jadwigi "Ogrody-Zegrze"

Analiza finansowa - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Jadwigi "Ogrody-Zegrze" [min zi]

50,000
RO ATA RO A KO 0 RO A NAKLADO BILA PV (0 PV (4 ;
0,000 2003 0 0,00 -29,00
2004 1 0,00 -3,62
-50.000 2005 2 2,73 -67,61
2006 3 1,60 -22,18
-100,000 2007 4 1,23 -2,56
2008 5 2,65 0,00
g 2009 | 6 2,75 0,00
2010 i 2,85 0,00
—. 2011 8 2,94 0,00
2012 9 3,03 0,00
2013 10 3,12 4,58
-250,000 2014 11 3,21 0,00
2015 12 aN 0,00
-300,000 2016 13 341 0,00
2017 14 351 0,00
-350,000 2018 15 3,62 0,00
2019 16 3,72 10,06
. 2020 | 17 3,83 9,94
2021 18 3,93 0,00
e : , ; 2022 | 19 4,04 4,39
2003 2004 2005 20086 2007 2008 2009 2070 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2078 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2001 2032 2023 20 4'14 0.00
ROK 2024 21 4,25 0,00
2025 22 4,37 0,00
2026 23 4,48 0,00
2027 24 4,60 0,00
2028 25 472 0,00
BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu") = p .00
, _ ; sl . 2030 | 27 4,97 0,00
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Jadwigi "Ogrody-Zegrze' 2031 28 510 0.00
2032 29 5,24 9,31
IRR = 1% NPV (0)DLAI = 0%
NPV (4)DLAI =4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%
N
E -
E

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2092 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2032 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

lata

Rys. 8.16



9. ANALIZY EKONOMICZNE

9.1. Zalozenia

Analiza ekonomiczna w niniejszym Studium jest prébg dowarto$ciowania wariantéw
formujgcych istotne w skali miasta oszczednosci czasu pasazeréw. Przeprowadzono jg przy
analogicznych zatozeniach jak analizy finansowe pomniejszajac koszty eksploatacyjne o kwote
korzysci z wspomnianych oszczednosci. Nie uwzgledniono tu wersji "z tunelem". Warto$¢ tych
oszczednosci zostata powiekszona z kazdym rokiem biorgc pod uwage podobne relacje

wzrostu warto$ci czasu do ptac personelu obstugi transportu (warto$¢ czasu zalezy od wzrostu

wartosci PKB).

9.2. Wyniki analizy

Wyniki analizy przedstawiono w tabl. 8.3 i na rys. 8.16 do 8.19 w stopniu bardziej

szczegotowym.

Tabl. 8.3

OPLACALNOSC FINANSOWA PROJEKTU - wersje z tunelem

Wariant

Charakterystyki optacalnosci

Wewnetrzna stopa

zwrotu naktadow

Zdyskontowana

wartos¢ zwrotu

Okres zwrotu
naktadow dla

Zegrze"

(IRR -%) naktadu | =4% (lat)

(NPVminzt) dla | =

4%
Solna "Ogrody" 17 121,30 10
Solna "Ogrody- 6 22,72 23
Zegrze"
Podgdrna "Ogrody" 6 21,08 23
Podgdrna "Ogrody- 28,51 23

105

9.3 Konkluzje koncowe

Wystepuje wysoka optacalno$¢ ekonomiczna wariantu Solna z linig prowadzong na Ogrody
(IRR - 17%, NPV dla | = 4% ponad 120 min zt a zwrot nakfadu przy tej stopie dyskontowania
wystepuje po 10 latach. Dla pozostatych trzech rozpatrywanych wariantow optacalnosc

ekonomiczna jest poréwnywalna i stosunkowo niewielka.
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NPV [min zi]

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 "bez tunelu")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody"

600,000

500,000

300,000
200,000 §=

100,000 J&

-100.000

200,000 §

.300,000 % . ¢ 3 ¢
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu®)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody"

min zi

| MRéznicaw nakladach
ORo6znica w kosztach
| A I T R

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

lata

Analiza ekonomiczna - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody" [min zi]

RO ATA RO A KO 0 RO A NAKLADO B
2003 0 4,00 -29,00
2004 1 4,10 -3,62
2005 2 6,94 -36,46
2008 3 9,16 0,00
2007 4 9,35 0,00
2008 5 9,55 0,00
2009 6 9,76 0,00
2010 7 997 0,00
2011 8 10,12 0,00
2012 9 10,27 0,00
2013 10 10,42 4,58
2014 11 10,58 0,00
2015 12 10,73 0,00
2016 13 10,90 0,00
2017 14 11,06 0,00
2018 15 11;23 0,00
2019 16 11,40 10,06
2020 17 11,57 7.54
2021 18 11,71 0,00
2022 19 11,85 0,00
2023 20 11,99 0,00
2024 21 12,14 0,00
2025 22 12,28 0,00
2026 23 12,43 0,00
2027 24 12,59 0,00
2028 | 25 12,74 0,00
2029 | 26 12,90 0,00
2030 27 13,06 0,00
2031 28 13,23 0,00
2032 29 13,39 -0,16
IRR = 17% NPV (0) DLAI = 0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

Rys. 9.1



NPV [min zf]

200,000

150.000

100,000

50,000

min zt

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 "bez tunelu”)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze"

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2020 2030 2031 2032

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu”)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze"

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2043 2014 2015 2016 2017 2018 2016 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2026 2030 203

lata

Analiza ekonomiczna - trasa w wersji 3 - "bez tunelu"
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Solna "Ogrody-Zegrze" [min zi]

RO ATA RO A KOSZTO RO A NAKLADO E
2003 | O 2,80 -29,00
2004 | 1 2,87 362
2005 | 2 5,67 67,61
2006 | 3 4,61 0,00
2007 | 4 4,77 0,00
2008 | 5 4,92 0,00
2009 | 6 5,08 0,00
2010 | 7 524 0,00
2011 | 8 5,36 0,00
2012 | 9 5,49 0,00
2013 | 10 561 4,58
2014 | 11 5,74 0,00
2015 | 12 5,87 0,00
2016 | 13 6,00 0,00
2017 | 14 6,14 0,00
2018 | 15 6,28 0,00
2019 | 16 6,42 10,06
2020 | 17 6,56 9,94
2021 | 18 6,68 0,00
2022 | 19 6,81 0,00
2023 | 20 6,93 0,00
2024 | 21 7.06 0,00
2025 | 22 7.19 0,00
2026 | 23 7,32 0,00
2027 | 24 7,46 0,00
2028 | 25 7,60 0,00
2029 | 26 7.74 0,00
2030 | 27 7,89 0,00
2031 | 28 8,03 0,00
2032 | 29 8,19 7,00
IRR = 6% NPV (0)DLAI =0%

NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA | = 12%

(=)

Rys. 9.2



NPV [min zf]

min zt

-

ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 "bez tunelu")

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody"

-50,000

-350,000

@NPV (0) ONPY (4) BNPV (8) BNPV (12)

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2070 2017 2012 2073 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2020 2030 2031 2032

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu")
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody"

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

@ Roéznica w nakladach
| ORoznica w kosztac
2018 2017 2018 2019 2020 2027 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

lata

Analiza ekonomiczna - trasa w wersji 3 - "bez tunelu™
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody" [min zi]

ROK LATA ROZNICA KOSZTOW ROZNICA NAKLADOW BILANS NPV(0) NPV(4)  NPV(8) NPV(12)

O NI || =0

IRR = 6% NPV (0) DLAI = 0%
NPV (4)DLAI = 4%
NPV (8)DLAI = 8%
NPV (12) DLA| = 12%

Rys. 9.3



NPV [min zi]
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ZDYSKONTOWANY BILANS KORZYSCI (trasa 3 "bez tunelu”)

stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody-Zegrze"

ROK

BILANS KORZYSCI (trasa 3 - "bez tunelu")
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody-Zegrze"

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2027 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

lata

2030 2031

2003 2004 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2074 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2028 2030 2031 2032

'Ii:IL!I Iisiw‘if

Analiza ekonomiczna - trasa w wersji 3 - "bez tunelu”
stan odniesienia (wariant autobusowy) - wariant Podgérna "Ogrody-Zegrze" [min zi]

RO ATA RO A KO 0 RO A NA ADO =
2003 0 4,20 -29,00
2004 1 4,31 -3,62
2005 2 7.15 -67,61
2006 3 6,12 -22,18
2007 4 5,87 0,00
2008 5 6,06 0,00
2009 6 6,26 0,00
2010 7 6,46 0,00
2011 8 6,60 0,00
2012 9 6,75 0,00
2013 | 10 6,89 4,58
2014 | 11 7.05 0,00
2015 | 12 7.20 0,00
2016 | 13 7,36 0,00
2017 | 14 7,52 0,00
2018 | 15 7,68 0,00
2019 | 16 7,85 10,06
2020 17 8,02 9,94
2021 18 8,16 0,00
2022 19 8,30 0,00
2023 20 8,44 0,00
2024 21 8,59 0,00
2025 22 8,74 0,00
2026 23 8,89 0,00
2027 | 24 9,04 0,00
2028 25 9,20 0,00
2029 26 9,36 0,00
2030 | 27 9,53 0,00
2031 28 9,69 0,00
2032 | 29 9,86 9,31
IRR = 6% NPV (0)DLAI =0%

NPV (4) DLAI = 4%
NPV (8) DLAI = 8%
NPV (12) DLAI = 12%

A

Rys. 9.4



10.  WNIOSKI

Studia projektowe oraz analizy finansowa i ekonomiczna wykazaty, ze z punktu widzenia

dwdch strategicznych zadan Projektu:

* wprowadzenia tramwaju do obstugi korytarza komunikacyjnego N-S na osi ulic

Naramowicka - Szelggowska - Garbary
* obstugi Naramowic przez komunikacje tramwajowag

jest mozliwe ze wzgledow technicznych oraz finansowo i ekonomicznie optacalne w
alternatywie do funkcjonujgcej obecnie oraz rozszerzonej na obstuge nowych terenow

zainwestowania komunikacji autobusowe;j.

Optacalno$¢ finansowa Projektu nie jest wysoka i dotyczy tylko niektérych analizowanych
wariantéw oraz wersji. W szczegolnosci dotyczy to wytgcznie obstugi Naramowic i korytarza
jedng linig - wariantu Murawa i Wilczak w wersji "10" (z likwidacjg linii 3) - w obu wariantach
realizujgcych wytgcznie zadanie 2, oraz wariantu doprowadzajgcego trase do ul. Solnej z linig

w kierunku Ogrodow (realizujgcego oba zadania strategiczne).

Preferowana pod wzgledem funkcjonalnym wersja z "tunelem" (przejéciem trasy pod
projektowang ulicag Nowg Naramowicka) charakteryzuje sie w sposob oczywisty nizszg ale
akceptowalng optacalnoscig (IRR - 5 i 6%), dwie pozostate wersje z przebiegiem w pasie
rozgraniczenia ulicy Nowa Naramowicka oraz we wschodnim obrysie ul. Naramowickiej sg
porownywalne w stosunku do siebie i dobrymi parametrami optacalnosci (8 i 9%). Jezeli
uwzgledni¢ oszczednosci czasu pasazerow poznanskiego transportu publicznego wariant
Solna w wersji "Ogrody" charakteryzuje sie ponadto wysokg optacalnoécia ekonomiczna (IRR -
17%). Ten ostatni wariant ksztattuje zwrot naktadu w przeciggu 10 lat oraz po 30 latach zuzycia

technicznego $rodkéw zdyskontowang nadwyzke wartosci 121 min zt (NPV dla | -4%).

Preferencje dla waloréw spotecznych wariantu Solna w duzo mniejszym stopniu odnosza sie
do przedtuzenia trasy do Pl. Bernardynskiego (wariant Podgdrna, gdzie IRR wynosi tylko 6%)

oraz obstugi budowanej trasy dwiema liniami (drugg w kierunku Zegrza - w obu przypadkach
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wskaznik IRR jest stabilny). Ta sytuacja niskiej rentownosci uktadu z dwiema liniami wynika z
relatywnie wysokich kosztéw dodatkowego taboru tramwajowego w poroéwnaniu z
autobusowym - niezbednego dla substytucji alternatywnych linii autobusowych. Poniewaz
analize prowadzono dla abstrakcyjnego zatozenia realizacji inwestycji w latach 2003 do 2006
warto zwroci¢é uwage, ze zatozone i wielce prawdopodobne zmiany w strukturze kosztow
eksploatacyjnych odgrywac bedg znaczacy role dla preferencji tego typu substytucji - zatem z

biegiem czasu optacalno$c¢ finansowa i ekonomiczna rozwigzan z dwiema liniami bedzie rosta.

Biorgc pod uwage mozliwos¢ etapowania i korzysci w skali systemu transportowego
Poznania za najbardziej atrakcyjny wariant mozna wiec uznaé realizacje trasy
tramwajowej do wysokosci ulicy Solnej z etapem do petli Wilczak i w wersji z przetozong
z Murawy na nowg trase linig 10 (wraz z likwidacja linii 3). Ze wzgledu na potencjalng w
przysziosci bardziej korzystna roznice kosztow eksploatacyjnych i wzrost wartosci
czasu (Produktu Krajowego Brutto) nie powinno sie takze odrzucaé¢ wariantu Podgorna,
dla ktérego nalezato by wykorzystac rezerwy w sieci (ulica Garbary) wytworzone przez

realizacje wchodnich ramion Ringu (bulwaréw Ewangelickiego i Piastowskiego).
Nalezy podkresli¢ gtébwne uwarunkowania w realizacji preferowanych wariantow:

1. Budowe dwupoziomowego wezta drogowego na skrzyzowaniu ulic Lechickiej -

Naramowickiej

2 Realizacje petli Zegrze na Gornym Tarasie Rataj w przypadku wprowadzenia drugiej linii

na projektowang trase.

Obie te inwestycje sg niezbedne z powoddw lezacych poza skutkami projektowanej trasy, stad
nie uwzgledniono nakfadow na te rozwigzania w strukturze przeptywéw finansowych Projektu.
Petla Zegrze, jak wykazano swego czasu w pracach [2] jest rozwigzaniem wysoce rentownym,
czym sama w sobie podniosta by w analizie rentownos¢ Projektu, zatem obcigzyta by jego
ocene w sposob niezgodny z zasadami konstrukcji analiz ekonomicznych projektow. Budowa
wezta stanowi uwarunkowanie dla budowy trasy tramwajowej, bowiem skutki ograniczen ruchu
na osi korytarza N - S wymagajg dobrej dostepnosci trasy Nowe Zawady z pdtnocnych

obszaréw lewobrzeznego Poznania.



Na tle prognozowanej trudnej sytuacji ruchowej na | Ramie i w potudniowo - zachodnich
elementach Ringu wptyw Projektu na warunki ruchu jest niewielki mimo znacznego
ograniczenia funkgciji korytafza N-S dla ruchu samochodowego. Wskazane jest rozpatrywanie
rozwigzan Projektu na tle dalej idgcych rozwigzan w zakresie organizacaji oraz zarzadzani
ruchem drogowym (wraz z parkowaniem). By¢ moze niezbedne bedag rowniez dalej idgce
rzowigzania na prawym brzegu (pefna realizacja Nowych Zawad i modernizacja skrzyzowan na

osi ulicy Jana Pawta 1l), ale w niewielkim stopniu z przyczyn zwigzanych z projektowang trasg

tramwaiju.

Nie wystepujg na dzi$ przestanki (lub nie zostaty dostrzezone przez Autoréw w przedmiocie
badanego Projektu) powody doprowadzenia trasy do ulicy Krélowej Jadwigi. Nalezy jednak
mie¢ na uwadze, ze w przypadku braku mozliwosci lub powodéw wyksztatcenia tak zwanych
powigzan wschodnich projektowanej trasy tramwajowej w ul. Ratajczaka wariant taki w
kontekscie akceptowanej trasy Naramowickiej do Pl. Bernardyriskiego mogtby uzyskac lepsze
wyniki ekonomiczne Ilub finansowe 2z punktu widzenia pracy technologicznej sieci i
niezawodnosci systemu. Wymagato by to badania catej sieci na bazie optymalizacji linii
tramwajowych a by¢ moze takze powigzan tramperowych. Jego przesadzenie moze by¢ zatem

wynikiem studiow na poziomie catego systemu transportowego.

Warto podkreslic, ze prowadzone studia nie uwzgledniajg w petnym stopniu mozliwosci
przetozenia modalnego podrozy samochodowych na komunikacje tramwajowg. Przy poziomie
kongestii obserwowanym na bazie zatozonej prognozy mozliwe sg znaczace przetozenia
modalne. Badana sie¢ tramwajowa nie uwzglednia potencjalnych mozliwosci wynikajacych z
przyspieszenia komunikacji tramwajowej. Wprawdzie w warunkach projektowanych wariantéw
zapewniono mozliwosci stosunkowo szybkiego przemieszczania sie na projektowanym szlaku
ale przesiadki realizowane sg z udziatem obecnie powolnej komunikacji tramwajowej i
autobusowej. Ponadto brak bezposrednich powigzan pomiedzy Naramowicami i Ratajami nie
ujawnia potencjalnego rynku na podroéze w tych relacjach. Wszystkie wymienione wyzej
okolicznosci moga wplywaé na poprawe wynikow finansowych i ekonomicznych. Ich

uwzglednienie pozwala przypuszczac, ze cechy opfacalnosci wykazane w Studium nie sg

obcigzone znaczacym ryzykiem.
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