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Rīgas pilsētas elektrotransporta attīstības koncepcija

 2004.-2018.gadam

Ievads

Neskatoties uz iedzīvotāju skaita samazināšanos Rīgas pilsētā pēdējos 15 gados un šīs tendences turpināšanos nākamajos 15 gados, ir vērojams iedzīvotāju labklājības līmeņa pieaugums, par ko liecina privāto automašīnu skaita pieaugums Rīgā. Ja 1991.gadā uz 1000 iedzīvotājiem bija 130 vieglās automašīnas, tad 2002.gadā to skaits sasniedza jau 263 un ir paredzams, ka tuvākajos gados šis rādītājs tuvināsies attīstītāko rietumvalstu līmenim, 400. Tas nozīmē, ka satiksmes intensitāte Rīgas pilsētā pakāpeniski pieaugs, kas var palielināt sastrēgumus Rīgas ielās. Rezultātā rodas būtisks, stratēģisks jautājums par nepieciešamību optimizēt Rīgas pilsētas sabiedriskā transporta tīklu, lai nodrošinātu efektīvu satiksmi ilgtermiņā. 

Pašlaik satiksmes organizācija Rīgā balstās uz četriem galvenajiem sabiedriskā transporta veidiem: tramvajiem, trolejbusiem, autobusiem un maršruta taksometriem, kā arī satiksmē piedalās privātais autotransports. Esošais sabiedriskā transporta tīkls šobrīd ir pārsvarā radiāls, kur tramvaju un trolejbusu maršrutu tīkli savstarpēji viens otru papildina, bet lielākā daļa autobusu maršrutu pārklājas ar maršruta taksometru maršrutiem. Nepietiekama koordinācija starp dažādiem sabiedriskā transporta veidiem (nav pārsēšanās punktu), nepiemērota tarifu sistēma, nepietiekama informācija, kā arī sabiedriskā transporta pieejamības zemā kvalitāte, it īpaši elektriskā transporta tīklā (pieturvietu platformas, grīdas augstums), ir galvenie problēmjautājumi. Šie jautājumi būtu jārisina, lai nodrošinātu sabiedriskā transporta konkurētspēju, piedāvājot iedzīvotājiem to kā alternatīvu privātā autotransporta izmantošanai nākotnē, kā arī, lai nodrošinātu atbilstību jaunajām Eiropas Savienības prasībām par sabiedriskā transporta pieejamību visām iedzīvotāju kategorijām. 

Optimizējot esošo sabiedriskā transporta tīklu, galvenie uzdevumi būtu nodrošināt reālajam pārvietošanās pieprasījumam piemērotu sabiedriskā transporta tīklu un ieinteresēt iedzīvotājus izmantot sabiedrisko transportu, uzsverot galvenās sabiedriskā transporta tīkla optimizācijas priekšrocības (komfortabls, modernāks un pievilcīgāks ritošais sastāvs, labāks pasažieru pārvietošanās ātrums sabiedriskajā transportā, uzlabota koordinācija starp dažādiem transporta veidiem, novēršot maršrutu pārklāšanos). Sabiedriskā transporta optimizācijas projekta izstrāde būtu nozīmīgs atbalsta punkts Rīgas pilsētas attīstības plānu realizācijā, kas cita starpā nodrošinātu arī ilgtermiņa sabiedriskā transporta tīkla redzējumu nākotnē. 

Ņemot vērā ritošā sastāva iegādes un modernizācijas programmu realizāciju Rīgas pilsētā pēdējos gados, kā arī transporta infrastruktūras komplicētos risinājumus, salīdzinoši visnekonkurētspējīgākajā stāvoklī ar pārējiem sabiedriskā transporta veidiem atrodas tramvaju un trolejbusu satiksmes sistēma. Ja ņem vērā to, ka elektrotransports
 (tramvaji un trolejbusi) kopā sabiedriskā transporta (ST) tīklā pārvadā gandrīz 70% (zīm. Nr. 1) no kopējā pasažieru skaita un ir transporta veids ar vislielāko pasažieru pārvadājumu kapacitāti salīdzinājumā ar pārējiem transporta veidiem, kas no šī viedokļa varētu būt optimāls risinājums sastrēgumu problēmām Rīgas pilsētā, galvenie jautājumi koncepcijas ietvaros ir, kādas ir elektrotransporta satiksmes attīstības perspektīvas Rīgas pilsētā tuvākajos 15 gados un vai Rīgas pilsētas interesēs ir arī turpmāk izmantot tās rīcībā esošo elektrotransporta maršrutu tīklu, papildinot to un modernizējot tā, lai tas atbilstu pilsētas attīstībai. 
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Zīmējums Nr.1 Pašvaldības ST tīklā pārvadāto pasažieru īpatsvars pa transporta veidiem

Koncepcijas mērķis no sabiedriskā transporta pakalpojumu sniedzēja viedokļa ir Rīgas pilsētas sabiedriskā transporta piedāvājuma uzlabošana, lai ilgtermiņā nodrošinātu sabiedriskā transporta pieejamību Rīgas pilsētas iedzīvotājiem un tā ērtu izmantošanu, veicot sabiedriskā transporta pārvadājumu pakalpojumus Rīgas pilsētas administratīvajā teritorijā.

Koncepcijas mērķis no sabiedriskā transporta pakalpojumu saņēmēju viedokļa ir mobilitātes uzlabošana galvaspilsētas iedzīvotājiem un citiem sabiedriskā transporta lietotājiem, nodrošinot pievilcīgu braukšanas ātrumu, augstu komforta līmeni, braukšanas biežumu un regularitāti atbilstoši pasažieru vajadzībām, kā arī modernu un estētisku ritošā sastāva ārējo un iekšējo dizainu.

Šo mērķu sasniegšanai nepieciešamie veicamie galvenie uzdevumi ir:

· nodrošināt modernu, ērtu, pievilcīgu, viegli pieejamu un ērti izmantojamu sabiedrisko elektrotransportu esošo tramvaju un trolejbusu modernizācijas vai jauna ritošā sastāva iegādes rezultātā, 

· nodrošināt lielāku sabiedriskā elektrotransporta pārvietošanās ātrumu, 

· nodrošināt satiksmes organizācijas uzlabošanos satiksmes sastrēgumu samazināšanās rezultātā.

Risinot galvenos veicamos uzdevumus pētījuma mērķu sasniegšanai ir nepieciešams ņemt vērā arī papildus veicamos uzdevumus, kas ir saistīti ar apkārtējās vides aizsardzību un sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanu cilvēkiem ar īpašām vajadzībām. 

Koncepcijas pamatā ir vairāki pētījumi [1-5], kurus pēdējos gados veikuši vietējie un ārzemju transporta un investīciju speciālisti, kā arī izmantota UITP
 periodika un kongresu materiāli, ievērojot Rīgas apstākļus.

Elektrotransporta attīstības koncepciju saturu var sadalīt 4 daļās:

· 1.daļa. SIA „Tramvaju un trolejbusu pārvalde” ražošanas līdzekļu pašreizējā stāvokļa un finansu un ekonomisko rādītāju analīze.

· 2.daļa. Ārvalstu pilsētu pieredze, kur tiek izvērtēta lielo ārvalstu pilsētu pieredze elektrotransporta satiksmes izveidošanā un modernizācijā. 

· 3.daļa. Elektrotransporta satiksmes attīstības perspektīvas Rīgas pilsētā 2004.–2018.gadam, kur tiek izvērtētas elektrotransporta priekšrocības un elektrotransporta satiksmes iespējamie attīstības scenāriji Rīgas pilsētā, novērtējot to ietekmi uz pilsētas attīstību, pilsētas iedzīvotājiem un pilsētas estētisko un ekoloģisko vidi. 

· 4.daļa 
Galvenie secinājumi un rekomendācijas, kas izriet no koncepcijās gaitā apskatītajām problēmām un secinājumiem. 

SIA „Tramvaju un trolejbusu pārvalde” finansiāli – ekonomiskā un ražošanas līdzekļu analīze

Finansu pārskatu analīze

Kopējais SIA „Tramvaju un trolejbusu pārvalde” pārvadāto pasažieru skaits 2003.gadā sasniedza 161,5 milj. pasažieru, kas bija par 2,7 % vairāk nekā 2002.gadā un par 3,6 % mazāk kā 1999.gadā. Pārvadāto pasažieru skaita svārstības izskaidrojamas ar pilsētas centrā pieaugošo konkurenci no privāto pasažieru pārvadātāju puses, straujo privāto automašīnu skaita pieaugumu, iedzīvotāju skaita pakāpenisko samazināšanos Rīgas pilsētā, kā arī jauno zemās grīdas autobusu ekspluatācija trolejbusu maršrutiem līdzīgos autobusu maršrutos un vairāku autobusu maršrutu apvienošana radīja zināmas pasažieru daļas pārorientāciju no trolejbusa izmantošanas uz komfortablu autobusu izmantošanu. Pasažieru samazināšanās tendenci būtu iespējams samazināt vai apturēt gadījumā, ja pasažieriem tiktu piedāvāts kvalitatīvāks pakalpojums, kas nodrošinātu ērtākus un pieejamākus pārvadājumu pakalpojumus, kas motivētu pasažierus biežāk izvēlēties sabiedrisko transportu. 

Analizējot uzņēmuma finansu pārskatus periodā no 1999.gada līdz 2003.gadam, konstatējām, ka pašreizējā brīdī un īstermiņā uzņēmuma finansu situācija ir laba, uzņēmums ir labs sadarbības partneris piegādātājiem un kreditoriem. Kopējais saistību īpatsvars bilancē ir salīdzinoši neliels, uzņēmuma pašu kapitāls un naudas plūsma pieļauj ņemt ilgtermiņa aizņēmums pamatlīdzekļu atjaunošanai, tomēr to apjoms ir nepietiekošs nepieciešamo investīciju apjomam tuvākajā nākotnē. 

SIA „Tramvaju un trolejbusa pārvalde”, tāpat kā visus pārējos sabiedriskā transporta uzņēmumus Latvijā, ietekmē konkrētu ekonomisko attiecību trūkums attiecībās ar valsti un pašvaldību, jautājumos, kas skar tarifu politiku, investīciju politiku, kompensāciju sadali par administratīvi noteiktajiem transporta apgrūtinājumiem (pārvadājumi ar atvieglojumiem dažādām iedzīvotāju grupām).

Uzņēmuma vadība nevar attīstīt nozīmīgu investīciju projektus bez tiešas pašvaldības līdzdalības, jo pirmkārt, lai varētu uzsākt sarunas par investīciju projektu finansēšanu, ir jāpanāk pozitīva uzņēmuma naudas plūsma ilgtermiņā, ko ir iespējams panākt tikai tādā gadījumā, ja tiek pārskatīta sabiedriskā transporta tarifu politiku Rīgas pilsētā vai palielinātas pašvaldības dotācijas zaudējumu segšanai par pasažieru pārvadājumiem pilsētas sabiedriskajā transportā. 

Ražošana līdzekļu analīze

Tramvaji

SIA „Tramvaju un trolejbusa pārvalde” rīcībā ir 252 Čehijas firmas “TATRA” T3 tramvaju vagoni, kuri ražoti laika periodā no 1976.gada līdz 1991.gadam, vidējais tramvaju vecums 01.01.2004. bija 21 gads. Laika periodā no 1998.gada līdz 2002.gadam, 190 T-3 tramvaju vagoniem tika veikta modernizācija, pagarinot tramvaju vagonu kalpošanas periodu vēl par 15 gadiem. Šāda rekonstrukcija bija attaisnojama, ņemot vērā toreizējo iedzīvotāju un pašvaldības maksātspēju, sasniegtos rekonstrukcijas rezultātus un tiem izlietotos līdzekļus. 
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01.01.2004. tramvaju vagonu parka vidējais vecums no ieviešanas ekspluatācijā ir 21 gads, salīdzinājumam, vidējais ekspluatācijas ilgums jauniem tramvaju vagoniem ir aprēķināts ap 15 gadi atbilstoši rūpnīcas noteiktajam normatīvam, savukārt SIA „Tramvaju un trolejbusa pārvalde” šo normatīvu ir pagarinājusi līdz 20 gadiem. 

Veicot tramvaju vagonu atlikušā kalpošanas laika aprēķinus, tika secināts, ka 2010.gads būs pēdējais, kad SIA „Tramvaju un trolejbusa pārvalde” spēs nodrošināt tramvaju satiksmi esošajā kvalitātē, apjomā un intensitātē. Savukārt 2018.gadā visiem tramvaju vagoniem beigsies rekonstrukcijas rezultātā pagarinātās derīgās kalpošanas laiks un tramvaju satiksme pilsētā būs apgrūtināta. No tā izriet, ka jau tuvākajā laikā ir jāpieņem lēmums par tramvaju satiksmes ilgtermiņa attīstību, jo, pirmkārt, esošo tramvaju vagonu modernizācija ir nelietderīga, otrkārt jaunu tramvaju ritošā sastāva ražošana un pielāgošana esošajai infrastruktūrai prasīs 2 līdz 3 gadus. 

Pārējo komponenšu analīze tika balstīta uz SIA „Tramvaju un trolejbusa pārvalde” Energosaimniecības dienesta ilgtermiņa attīstības koncepciju no 2004.gada līdz 2010.gadam [6] un SIA „Tramvaju un trolejbusa pārvalde” Tramvaja sliežu ceļu ilgtermiņa attīstības koncepciju līdz 2010.gadam [7]. 

Ņemot vērā zemas grīdas tramvaja specifiku, lai investīcijas ritošajā sastāvā attaisnotos, vienlaicīgi ir nepieciešams modernizēt arī daļu infrastruktūras. 

Atbilstoši „Tramvaja sliežu ceļu ilgtermiņa attīstības koncepcijai līdz 2010.gadam”, saglabājot tramvaju sliežu ceļu infrastruktūru un tās kvalitāti esošajā līmenī, laika periodā no 2004.gada līdz 2010.gadam sliežu ceļu atjaunošanai nepieciešamas investīcijas 6.08 milj. Ls apmērā. Galvenie investīciju objekti ir sliežu ceļu pārmijas, kas atbilstu zemas grīdas tramvaju satiksmes prasībām, un normatīvā sliežu ceļa atjaunošana. 

Energosaimniecības dienesta izstrādātajā ilgtermiņa attīstības koncepcijā no 2004.gada līdz 2010. gadam elektroapakšstaciju modernizācijai un atjaunošanai, kā arī kabeļtīkla un kontakttīkla nomaiņai un atjaunošanai, investīcijām nepieciešami 4,85 milj. Ls.

Trolejbusi

Uz 01.01.2004. Rīgas trolejbusu maršrutu tīklu apkalpoja 311 trolejbusi. Pamatā tie bija Čehijas firmas ŠKODA ražotie, kuru vidējais vecums ir 15 gadi. Šobrīd 81% no ritošā sastāva ir pārsniedzis savu normatīvo kalpošanas laiku -12 gadi. Līdz ar to, lai nodrošinātu normālu tehnisko stāvokli, ievērojami sadārdzinās to tehniskā apkalpošana. Pēdējo 5 gadu laikā uzņēmums ir iegādājies 58 jaunus trolejbusus. 

Laika periodā no 2004.gada līdz 2010.gadam ritošā sastāva atjaunošanai kopumā būtu nepieciešami 47,54 milj.ls., t.sk. solo trolejbusu investīcijām 20,54 milj. Ls, nomainot 158 trolejbusa vienības, bet pagarināto trolejbusu parka atjaunošanai -100 vienības, investīcijām 27,0 milj. Ls. 
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Pasaules un Eiropas pilsētu pieredze sabiedriskā transporta sistēmu ieviešanā un ekspluatācijā

Tramvaji

Ņemot vērā ārvalstu pieredzi sabiedriskā transporta, īpaši zemās grīdas tramvaju projektu realizācijā, var izdarīt šādus galvenos secinājumus: 

· pašlaik pasaulē pastāv ap 400 modernā tramvaja sistēmu 50 pasaules valstīs, kā arī ap 100 modernā tramvaja sistēmu tiek plānots ieviest tuvākajā laikā, 

· Eiropā pēdējās divās desmitgadēs ir ieviestas efektīvas modernās tramvaju sistēmas un ir pamats uzskatīt, ka šāda tendence saglabāsies,

· galvenie priekšnoteikumi efektīvai modernā tramvaja sistēmai pilsētā ir augstā pasažieru ietilpība tramvaja vagonā, ātrums un regularitāte, komforts, pakalpojuma pieejamība un lietošanas vieglums, tramvaja pievilcīgais dizains, drošība un draudzīgums pret apkārtējo vidi, estētisks iespaids uz pilsētas arhitektonisko vidi, kā arī zemākas ekspluatācijas izmaksas, salīdzinājumā ar augstās grīdas tramvaju, 

· lai nodrošinātu modernās tramvaju sistēmas efektivitāti izmaksu ziņā, ir nepieciešams minimālais pasažieru aprites rādītājs 3 000 pasažieru stundā vienā maršruta virzienā. Ja šis rādītājs ir mazāks, tad trolejbusu vai autobusu transporta sistēma kļūst ekonomiski izdevīgāka (skat. zīm.):
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· ir nepieciešama ilgtermiņa sabiedriskā transporta koncepcija, kuras ietvaros ir paredzēta arī modernās transporta sistēmas attīstība, kas nostiprināta ilgtermiņa vienošanās līgumos (finansiālos un tehniskos) starp pašvaldību, valsti un transporta uzņēmumiem (operatoriem),

· modernās tramvaju sistēmas papildus priekšrocības bez braukšanas ātruma pieauguma un iekāpšanas/izkāpšanas laika samazinājuma kā galvenais ieguvums būtu samazināts trokšņu un vibrācijas līmenis uz vidi. 

UITP [7] īpaši uzsver moderno tramvaja sistēmu priekšrocības pilsētu sabiedriskā transporta sistēmu ietvaros, kas nodrošinātu ilgspējīgu iedzīvotāju mobilitāti pilsētās un rekomendē moderno tramvaju sistēmu tālāku ieviešanu Eiropas un pasaules pilsētās. 

Trolejbusi

Sešdesmitajos gados bija vērojama zināma tendence samazināt trolejbusu izmantošanu sabiedriskā transporta satiksmē, bet septiņdesmitajos, kad enerģētikas sektorā sāka palielināties degvielas cenas un pieauga sabiedrības uztraukums par vides kvalitāti, it īpaši lielpilsētās, daudzās Eiropas valstīs atsākās diskusijas par trolejbusu izmantošanu pilsētu pasažieru pārvadājumos. Atgriešanos pie šī sabiedriskā transporta veida sekmēja arī dažādu tehnoloģiju straujā attīstība. Piemēram, pirms 20-30 gadiem Boloņā, Dženovā un Parmā slēgtās trolejbusu sistēmas ir ne tikai atjaunoja, bet arī paplašināja.

Šobrīd pasaulē darbojas apmēram 350 trolejbusu sistēmas ar apmēram 40000 trolejbusu, vairāk kā ¾ no tiem Eiropā un Krievijā, Āzijā- > 7000, Amerikā- 3000. Rietumeiropā- ~ 3000. Pēdējā gadu desmitā vien ir atklātas 37 jaunas trolejbusu sistēmas, kopumā no 1980.gada - 101. Pie jaunu trolejbusu līniju atvēršanas un esošo paplašināšanas strādā San Paulo (Brazīlija), Guangzou un Honkongā (Ķīna), Kito (Ekvadora), Londonā (Anglija), Parīzē (Francija), Lozannā (Šveice), kā arī Atēnās (Grieķija) un citur. 

Trolejbusu popularitātes pieaugumu un atgriešanos sabiedriskā transporta apritē sekmē gan pieaugošās gaisa piesārņojuma problēmas, t.sk. minimālais trokšņa līmenis (autobusu radītais troksnis ir daudzkārt lielāks nekā parasts ielas fona troksnis un nekā braucoša trolejbusa radītais), gan trolejbusu salīdzinoši garākais ekspluatācijas periods: 15-20 gadi salīdzinājumā ar autobusu 10-14 gadiem, gan arī prognozes par pasaules naftas krājumu samazināšanos un degvielas cenu kāpumu. Veiktie aprēķini Edmontonā (Kanāda) liecina, ka trolejbusu un autobusu sociālekonomisko izmaksu starpība par labu autobusam ir niecīga, ja par pamatu aprēķiniem tiek ņemtas transporta ārējās izmaksas. Šādu aprēķinu pamatā ir katra transporta veida vides un tās piesārņojuma izmaksas, piemēram, elektrostacijas, saražojot elektrību trolejbusa 1 milj. km nobraukumam, piesārņo vidi par 2/3 mazāk nekā autobuss, kas veicot ekvivalentu attālumu izmanto dīzeļdegvielu.

Bez tam trolejbusu ražošanā tiek ieviestas ar vien jaunas tehnoloģijas, kas trolejbusus padara līdzvērtīgus citiem sabiedriskā transporta veidiem, tiek ražoti moderni komfortabli (t.sk. zemās grīdas) enerģiju taupoši trolejbusi. Par revolūciju pilsētas transportā tiek uzskatīti hibrīdi - duobusi (trolejbusa un autobusa apvienojums), šādi modernie trolejbusi ir aprīkoti ar akumulatoru, kas darbojas uz inerces enerģijas bāzes. Šī sistēma uzkrāj pietiekamu daudzumu enerģijas, lai trolejbuss ar tās palīdzību varētu nobraukt vismaz divas pieturas, nesaņemot elektrību caur kontaktvadiem. Tas ļauj izvairīties no satiksmes bloķēšanas kontaktstangas krišanas vai strāvas padeves pārtraukuma gadījumā. 

Elektrotransporta satiksmes attīstības perspektīvas Rīgas pilsētā 2004.–2018.gadam

Šajā sadaļā ir apskatītas tramvaju un trolejbusu satiksmes attīstības iespējas. 

Tramvaju satiksmes attīstības iespējas 

Zemāk ir veikta tramvaju satiksmes attīstības scenāriju ekonomiskā analīze, scenāriju analīze, finansu analīze un sociāli-ekonomiskā analīze, un to rezultātā ir izstrādātas rekomendācijas un rīcības plāns par esošo tramvaju maršrutu tīklu un jaunbūvējamo tramvaju maršrutu tīklu laika posmam no 2004.gada līdz 2018.gadam. 

No tramvaju satiksmes viedokļa koncepcijas risinājumu varētu formulēt kā investīciju lēmumu vai projektu, kura mērķis- nodrošināt komfortablāku tramvaju satiksmi reorganizējot tramvaju satiksmes sistēmu, kā arī nodrošinot komfortablāku ritošo sastāvu. Koncepcijas ietvaros projekts tiek definēts kā investīciju lēmums, izvērtējot alternatīvus tramvaju satiksmes iespējamos attīstības scenārijus:

· “nekā nedarīšanas” scenārijs, neveicot jaunus kapitālieguldījumus, bet nodrošinot tramvaju satiksmi ar esošajiem ritošā sastāva resursiem, pēc iespējas to atjaunojot,

· jauna ritošā sastāva iegāde, pielāgojot to esošajai infrastruktūrai, kura tiek pilnveidota, lai nodrošinātu savietojamību ar jaunās paaudzes zemās grīdas tramvajiem, 

· jaunu tramvaja maršrutu infrastruktūras būvniecība, kas nodrošinātu iedzīvotāju mobilitāti saskaņā ar nepieciešamo pieprasījumu. 

Tramvaju satiksmes attīstības scenāriju modelēšanas uzdevums ir noteikt tādu attīstības scenāriju, kas nodrošinātu vislielāko vidējo tehnisko ātrumu un visīsāko tramvaja maršrutā pavadīto laiku jeb braukšanas laiku, nodrošinot saprātīgas investīcijas un ekspluatācijas izmaksas investīciju projekta darbības laikā ilgtermiņā un īstermiņā. 

Ekonomiskā analīze un scenāriju analīze

Pamatojoties uz UITP vienkāršotu aprēķinu modeli, kas salīdzinoši ātri ļauj novērtēt un salīdzināt dažādas tramvaju darbības sistēmas pēc ekonomiskiem un finansiāliem kritērijiem (t.s. Portlendas modelis), koncepcijas ietvaros ir izveidots Rīgas apstākļiem adaptēts tramvaja sistēmu analīzes ekonomiskais modelis. Analīzes modeļa ietvaros tramvaju satiksmes attīstības scenāriju modelēšanā par pamatu no esošajām Rīgas pilsētas 10 tramvaju satiksmes līnijām tiek izmantota 6.tramvaja līnija kā nosacītā tramvaja līnija, ņemot vērā tās vislielāko noslogotību maksimumstundās. 

Tramvaju satiksmes attīstības scenāriju modelēšanas ietvaros nosacītajā tramvaja līnijā viena tramvaja patērētā laika un vidējā ekspluatācijas1 ātruma dinamika ir analizēta tramvaja vidējā braukšanas ātruma amplitūdā no 17,5 km/h līdz 22 km/h. Uz šīs analīzes pamata ir izveidoti vairāki tramvaju satiksmes attīstības scenāriji un analizēti atbilstoši Rīgas apstākļiem adaptētajam ekonomiskajam modelim. 

Pēc ekonomiskā modeļa principiem ir izstrādāti 6 scenāriji, kuri ir savstarpēji salīdzināti pēc ikgadējās tramvaju izmantošanas izmaksām, mainoties investīciju apjomiem un investīciju objektiem:

1.scenārijs:
Esošā situācija, investīcijas veco vagonu rekonstrukcijā un investīcijas esošās infrastruktūras uzturēšanai. 

2.scenārijs:
Tiek iegādāti jauni tramvaji, savukārt netiek būtiski uzlabota infrastruktūra. 

3.scenārijs:
Tiek iegādāti jauni tramvaji, nomainītas sliežu ceļu pārmijas. 

4.scenārijs:
Tiek iegādāti jauni tramvaji, nomainītas sliežu ceļu pārmijas, modernizēts kontakttīkls un uzkarsistēmas. 

5.scenārijs:
4. scenārijs + papildus investīcijas luksoforu un ceļazīmju saimniecībā. 

6.scenārijs:
Papildus tramvaju iegādei un infrastruktūras modernizēšanai, investīcijas civilajā būvniecībā un ST optimizācijā padarot tramvaju satiksmi maksimāli ērtu un pieejamu visām sabiedrības grupām.

No scenāriju analīzes izriet, ka lietderīgi ir veikt investīcijas ne tikai ritošajā sastāvā, bet papildus arī infrastruktūrā, jo laika ekonomija un vidējā ātruma pieaugums sekmē ietaupījumus uz ritošā sastāva iegādi un ekspluatācijas mainīgajām izmaksām. Rezultāti liecina, ka nav nozīmīgas izmaksu ekonomijas, ja investē tikai ritošajā sastāvā. Bez tam, jo apjomīgākas ir investīcijas pamatlīdzekļos ar ilgāku kalpošanas termiņu, jo mazākas ir viena gada izmaksas. Tādēļ turpmākajiem finansu analīzes posmiem tika izvēlēts piektais scenārijs, kas finansu analīzē nosaukts „Attīstības scenārijs”.
Izmantojot UITP vienkāršoto aprēķinu modeli, gūts apstiprinājums tam, ka pie esošās un prognozējamās situācijas attīstības nākotnē, Rīgas pilsētā ir nepieciešams attīstīt zemas grīdas tramvaju nevis saglabāt esošo augstas grīdas tramvaju.

Finansu analīze

Finansu modelis ir sagatavots, ņemot par pamatu ieņēmumu prognozes, ekspluatācijas izdevumus un investīciju apjomus. Modelis sastāv no trīs pamatdaļām, kurā pirmā daļa attiecas uz investīciju objektiem un to apjomiem, otrā daļa attiecas uz ekspluatācijas izdevumiem un ieņēmumiem, un trešā daļa attiecas uz investīciju ilgtermiņa atdeves novērtējumu un tā ietekmi uz pilsētas un uzņēmuma pamatdarbību. 

Finansu modelis ir sagatavots, ņemot par pamatu ieņēmumu prognozes, ekspluatācijas izdevumus un investīciju apjomus. Modelis satur trīs daļas: 1.daļa attiecas uz investīciju objektiem un to apjomiem, 2.daļa attiecas uz ekspluatācijas izdevumiem un ieņēmumiem un 3.daļa attiecas uz investīciju ilgtermiņa atdeves novērtējumu un tā ietekmi uz pilsētas un uzņēmuma pamatdarbību.

Finansu analīzes ietvaros nodefinēti trīs scenāriji:.

· „Nekā nedarīšanas scenārijs”- Esošā situācija, investīcijas veco vagonu rekonstrukcijā un investīcijas esošās infrastruktūras uzturēšanai esošās

· „Attīstības scenārijs” – Kompromiss starp abiem galējiem variantiem, investīciju apjomi ir aprēķināti balstoties uz SIA „Tramvaju un trolejbusu pārvalde” speciālistu sniegtajām rekomendācijām un atbilstoši jauna zemas grīdas tramvaja satiksmei.

· „Ilgtermiņa attīstības scenārijs”- visa tramvaja tīkla rekonstrukcija atbilstoši [2] minētajām investīciju izmaksām.

Šo scenāriju pamatā ir esošās uzņēmuma darbības analīze, kā arī vairāki pieņēmumi, kas izmantoti, lai vienkāršotu finansu analīzi. Investīciju konts veidots balstoties uz tramvaju satiksmei nepieciešamā ritošā sastāva un tā darbībai nepieciešamo infrastruktūru. Investīciju apjomi aprēķināti balstoties uz SIA „Tramvaju un trolejbusu pārvalde” speciālistu sniegtajām rekomendācijām un Systra pētījumā [2] atspoguļotajām investīciju izmaksām. Investīciju sadaļas kopsavilkums atspoguļots tabulā: 

Investīcijas kopā, tūkst. Ls

Investīcijas kopā
"Nekā nedarīšanas scenārijs"
Attīstības scenārijs
Ilgtermiņa attīstības scenārijs

Tramvaja līnija Nr.2
720
12 293
24 910

Tramvaja līnija Nr.4
1 648
27 452
53 616

Tramvaja līnija Nr.5
2 060
29 287
53 259

Tramvaja līnija Nr.6
2 561
39 873
66 600

Tramvaja līnija Nr.7
1 959
32 774
60 602

Tramvaja līnija Nr.10
939
15 885
33 382

Tramvaja līnija Nr.11
1 549
24 167
45 012

Kopā
11 436
181 731
337 381

Kopā ar projekta vadības un neparedzētajiem izdevumiem
14 067
223 529
414 979

Ekspluatācijas konta kopsavilkums ir veidots kā ekspluatācijas ieņēmumu un ekspluatācijas izdevumu konta starpība, tajā neiekļaujot pamatlīdzekļu nolietojuma izmaksas. Ekspluatācijas ieņēmumu konts veidots pēc tās pašas prognozes, kuru savā pētījumā izmantoja konsultantu firma Systra. Paredzot negatīvu pasažieru plūsmas attīstību līdz 2015.gadam kopumā par 9%, arī tarifu politika ir atstātā esošajā risinājumā, turpmāk paredzot minimālu braukšanas maksas palielinājumu par 2% gadā.

Ekspluatācijas izdevumi aprēķināti balstoties uz esošajām ekspluatācijas izmaksām uz 1 nobraukto tramvaja kilometru, paredzot attiecīgi 15% sadārdzinājumu „Attīstības scenārija” un 20% sadārdzinājumu „Ilgtermiņa attīstības scenārija” gadījumā. Šāda pieeja pamatota ar jaunā zemās grīdas tramvaja un tā infrastruktūras remontu un uzturēšanas izmaksu pieaugumu projekta realizācijas gadījumā.

Finansu naudas plūsmas investīciju atdeves rādītāji ir negatīvi, jo projekts ir ļoti apjomīgs un daļa ieņēmumu tiek saņemti kā Rīgas domes dotācijas, kas ir ļoti nozīmīga ieņēmumu daļa. Būtībā, lai novērtētu projekta atdevi, kā papildus novērtēšanas kritērijs jāizmanto sociālekonomiskās naudas plūsmas rādītāji, kas atspoguļo arī sabiedrības ieguvumus no projekta realizēšanas.

Sociāli-ekonomiskā analīze

Sociāli-ekonomiskā analīze ir veikta, pamatojoties uz:

· ekonomisko bilanci, kas balstās uz investīciju apjomiem, uz ekspluatācijas izmaksu variācijām nākotnē, ja par pamatu ņem „Nekā nedarīšanas scenāriju”. Tiek izmantoti arī sabiedrības ieguvumi, kas izriet no pasažieru laika ietaupījumiem un no jaunu pasažieru piesaistīšanas sabiedriskā transporta sistēmai, kā arī vides ietekmes (gaisa piesārņojums, troksnis, sastrēgumi, ceļu tīkla uzturēšanas izdevumi) un satiksmes drošības faktori,

· projekta ekonomisko rentabilitāti, kuru novērtē pēc trim rādītājiem: neto naudas plūsmas vērtība (net present value jeb NPV), iekšējās rentabilitātes līmenis (internal rate of return jeb IRR) un tūlītējās rentabilitātes līmenis.

Projekta sociālekonomiskās naudas plūsmas rādītāji ir labāki un objektīvāki, jo tie atspoguļo finansu naudas plūsmās neiekļautos ieņēmumus, no kuriem ieguvēja ir visa sabiedrība. Līdzīgi kā daudziem infrastruktūras un sabiedriskā transporta projektiem, finansu naudas plūsmas rādītāji ir negatīvi. Tādēļ pie projekta novērtēšanas ļoti svarīgas ir sociālekonomiskās naudas plūsmas, īpaši gadījumos, ja finansētājs ir valsts vai pašvaldība. 

Sociāli-ekonomiskā analīze ņem vērā projekta izmaksas (investīcijas, jaunā tramvaja ekspluatācijas izmaksas), no vienas puses, un ar projekta realizāciju saistītās priekšrocības (laika ietaupījumus, citu sabiedriskā transporta izdevumu samazinājumu sakarā ar tīkla optimizāciju, privāto automašīnu izmantošanas izdevumu samazināšanos un drošības palielināšanos, ielu tīkla uzturēšanas izdevumu samazināšanos, ieguvumus, kas saistīti ar apkārtējo vidi), no otras puses. 

Visi sabiedrības ieguvumi un zaudējumi tiek izteikti naudas izteiksmē atbilstoši metodoloģijai, kas apstiprināti Eiropas normatīvajos dokumentos, un projekta atdeves rādītāji aprēķināti atbilstoši vispārpieņemtajiem projekta finansu novērtēšanas kritērijiem.

Atbilstoši aprēķiniem var secināt, ka „Attīstības scenārija” gadījumā 4., 6., 7. un 11.tramvaju līniju sociālekonomiskās naudas plūsmas rādītāji ir apmierinoši, lai tajās īstenotu projektu. Savukārt „Ilgtermiņa attīstības scenārijā” minētās investīcijas lietderīgi ir izvietot tikai 6. un 11. tramvaju līnijās. 

Esošā tramvaju maršrutu tīkla 6., 7., 11., 4. un 5.tramvaju maršrutiem ir ieteicams realizēt 5.scenāriju laika posmā līdz 2015.gadam (sākotnējās investīcijas attiecīgi 39,873 tūkst. Ls, 32,774 tūkst. Ls, 24,167 tūkst. Ls, 27,452 tūkst. Ls un 29,287 tūkst. Ls, kas kopā sastāda 153,553 tūkst. Ls), bet 2. un 10.tramvaju maršrutiem ir ieteicams realizēt 1.scenāriju līdz 2015.gadam (sākotnējās investīcijas attiecīgi 720 tūkst. Ls un 939 tūkst. Ls, kas kopā sastāda 1,659 tūkst. Ls).

Realizējot 5.scenāriju, laika posmā, sākot ar 2016.gadu, 6., 7., 11., 4., 5.tramvaju maršrutiem tiks nodrošināta nepārtraukta tramvaju satiksme saskaņā ar jauno zemās grīdas tramvaja koncepciju. Vairākos tramvaju maršrutos zemās grīdas tramvaju satiksme tiks nodrošināta pat ātrāk saskaņā ar pievienoto projekta realizācijas grafiku. Šī rekomendācija attiecas arī uz 3., 8. un 9.tramvaju maršrutiem, ņemot vērā to, ka 3.līnija pārklājas ar 6. un 7.tramvaja līnijām, savukārt 8.līnija pārklājas ar 11. un 6.tramvaja līnijām, bet 9.līnija pārklājas ar 5. un 7.tramvaju maršrutiem. 
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Pamatojoties uz veikto finansu analīzi, varam secināt, ka laika posmā līdz 2015.gadam nebūtu ieteicams realizēt jaunbūvējamu tramvaja maršruta tīkla projektu, ņemot vērā Rīgas pilsētas esošo nodrošinājumu ar finansējumu. Gadījumā, ja tiek atrisināts finansēšanas jautājums laika posmā līdz 2015.gadam, var izdalīt divus scenārijus jaunbūvējamu tramvaja maršruta tīkla projektu realizācijā:

· būvē jaunu tramvaja maršruta tīklu līdz 2018.gadam, pamatojoties uz Systras veikto priekšizpētes analīzi, 

· nebūvē jaunu tramvaja maršruta tīklu līdz 2018.gadam, bet, ņemot vērā 5.scenārija ieviešanas efektivitāti esošajā tramvaju maršrutu tīklā, pieņem lēmumu par būvniecības uzsākšanu (neuzsākšanu), sākot ar 2015.gadu saskaņā ar “Tramvaju satiksmes modernizācijas projekta realizācijas grafiku 2004.-2018.gados”.

Tomēr tā vai cita tramvaja jauna maršruta [zīm.1] izveide ir ciešā kontekstā ar jaunā Rīgas attīstības plāna (2005-2018) galīgo versiju, kura pieņemšana varētu ietekmēt tā vai cita risinājuma korekcijas.

Trolejbusu satiksmes attīstības iespējas 

Moderna trolejbusa ieviešanu veicina šādi faktori:

· trolejbuss ir transporta veids, kas pasažieru ietilpības ziņā tiek uzskatīts par ietilpīgāku transporta veidu salīdzinājumā ar autobusu un ir piemērots vidēji lielai pasažieru plūsmai, 
· pateicoties elektrovilcei, tas ir videi draudzīgs transporta līdzeklis, kas samazina smoga iespējamību pilsētās ar lielu transporta koncentrāciju un rada ievērojami zemāku trokšņa līmeni, 
· brauciena laikā pasažieriem tiek nodrošināti komfortablāki apstākļi (vienmērīgāks paātrinājums un bremzēšana), 
· ar trolejbusu satiksmes palīdzību var veikt modālo pārdalījumu starp sabiedrisko transportu, privātajām automašīnām, motocikliem, velosipēdiem un kājāmgājējiem,
· šāds transporta līdzeklis nodrošina modernas pilsētas tēlu un veicina investīciju piesaisti un attīstību mikrorajonos, caur kuriem iet maršruti. 

Salīdzinājumā ar autobusiem un maršruta taksometriem trolejbusam ir vairākas priekšrocības: 

· trolejbuss ļauj pārvadāt vairāk pasažierus un ātrāk,

· palīdz radīt modernu un pasažierus piesaistošu sabiedriskā transporta tēlu,

· ņemot vērā pārvietošanās ātrumu, ļauj konkurēt ar privātajām automašīnām. 

Jaunās paaudzes trolejbusiem salīdzinājumā ar autobusiem ir vēl šādas papildu priekšrocības:

· lielākas ērtības pasažieriem, pateicoties elastīgai vadībai (elektriskie motori) ar uzrāvumu ierobežojumu, uzņemot ātrumu,

· salīdzinājumā ar dīzeļdzinēju, ir zems trokšņa līmenis un tas ir vismaz divas reizes energoefektīvāks (t.sk. enerģijas atgūšana, bremzējot),

· nerada gaisa piesārņojumu, jo trolejbusam neatkarīgi no tā novecošanas un tehniskā stāvokļa piesārņojuma līmenis vienmēr būs nulle,
· mazāki uzturēšanas izdevumi,

· pasaulē arvien vairāk tiek piedāvāti jaunās paaudzes trolejbusi un tāpēc ražotāji samazina izmaksas uz 1 vienību. 

Rīgā saskaņā ar „Baltijas Datu Nams” 2002.gadā veikto pētījumu [8] - iedzīvotāju socioloģisko aptauju ievērojama daļa pilsētas iedzīvotāju- sabiedriskā transporta izmantotāju (24%) regulāri, t.i. katru dienu, ir izmantojuši trolejbusa sniegtos pakalpojumus, pēc kā seko autobusu (16%), tramvaju (16%) un mikroautobusu (13%) izmantošanas līmenis. Arī sabiedriskā transporta lietotāju apmierinātība ar trolejbusu kustības organizētību ir tikpat augsta kā tramvaja kustības organizācijas rādītāji, neskatoties uz to, ka tramvaji saviem maršrutiem izmanto tiem speciāli nodalītās joslas, kas nenoliedzami uzlabo kustības organizētību. Tāpat rīdzinieki uzskata, ka trolejbuss ir neatņemams pārvietošanās līdzeklis Rīgas pilsētā. Izvērtējot trolejbusu kustību pilsētas centrā, pētījumā lielākais vairākums aptaujāto atbalstīja trolejbusu un tramvaju kustību Rīgas centrā tieši ekoloģisko apsvērumu dēļ. 

Pamatojoties arī uz citiem veiktajiem sabiedriskā transporta tīkla pētījumiem, sabiedriskā transporta tīklu nebūtu jāmaina fundamentāli. Ir jāparedz tā restrukturizācija un attīstība, taču nebūtu vēlams likvidēt trolejbusu maršrutu tīklu pilsētas centrā. 

Analoģiski apskatītajiem tramvaju attīstības scenārijiem var izdalīt trolejbusu attīstības scenārijus, kuri ir savstarpēji salīdzināti pēc ikgadējām trolejbusu izmantošanas izmaksām, mainoties investīciju apjomiem un investīciju objektiem:

1.scenārijs:
Esošā situācija, investīcijas esošo trolejbusu rekonstrukcijā un investīcijas esošās infrastruktūras uzturēšanai, 

2.scenārijs:
Tiek iegādāti jauni trolejbusi, savukārt netiek būtiski uzlabota infrastruktūra, 

3.scenārijs:
Tiek iegādāti jauni trolejbusi, modernizēts kontakttīkls un apakšstacijas,

4.scenārijs: Papildus trolejbusu iegādei un infrastruktūras modernizēšanai, investīcijas civilajā būvniecībā un sabiedriskā transporta optimizācijā, padarot trolejbusu satiksmi maksimāli ērtu un pieejamu visām sabiedrības grupām.

1.scenārijs atspoguļo esošo situāciju, kad netiek iegādāti jauni trolejbusi, bet ekspluatācijas kārtībā tiek uzturēti esošie trolejbusi un esošā infrastruktūra jeb t.s. “nekā nedarīšanas” scenārijs. 2.scenārijs atspoguļo investīcijas jaunos trolejbusos, kas jau tiek darīts, tā kā pēdējo 5 gadu laikā TTP jau ir iegādājies 58 jaunus trolejbusus. 3.scenārijs paplašina 2.scenāriju, paredzot arī investīcijas kontaktvadu sistēmas un apakšstaciju pilnveidošanā jeb t.s “attīstības scenārijs”. 4.scenārijs paredz plašāku skatījumu uz risināmo problēmu, nodrošinot sabiedriskā transporta optimizāciju, integrējot dažādus transportlīdzekļu veidus. 4.scenārija kontekstā ir jāņem vērā tas, ka trolejbuss ir piemērots transportlīdzeklis maršrutos, kuros rīta maksimumstundu laikā Rīgas pilsētas centra virzienā pārvadā 1400 līdz 2000 pasažierus. Ja pasažieru skaits ir mazāks, tad būtu jāapsver trolejbusu aizvietošana ar autobusiem, savukārt, ja pasažieru skaits ir lielāks, tad būtu jāapsver trolejbusu aizvietošana ar tramvajiem. Tādā veidā tiktu nodrošināta dažādu transportlīdzekļu veidu savstarpējā integrācija, pamatojoties uz to ietilpību un pasažieru plūsmām. 

Ilgtermiņā būtu rekomendējams 4.scenārijs, bet īstermiņā būtu jāīsteno 3.scenārijs, lai realizētu augstākminētās jaunās paaudzes trolejbusa priekšrocības salīdzinājumā ar autobusiem un maršrutu taksometriem. Laika periodā no 2004.gada līdz 2010.gadam trolejbusu ritošā sastāva atjaunošanai kopumā būtu nepieciešami 47,54 milj. Ls, t.sk. solo trolejbusu investīcijām būtu nepieciešami 20,54 milj. Ls, nomainot 158 trolejbusu vienības, bet pagarināto trolejbusu parka atjaunošanai būtu nepieciešami 27 milj. Ls, nomainot 100 trolejbusu vienības.
Koncepcijas galvenie rezultāti

1. Ņemot vērā pieaugošo motorizācijas līmeni Rīgas pilsētā (t.i., privāto automašīnu pieaugumu), ir nepieciešams optimizēt Rīgas pilsētas sabiedriskā transporta tīklu, lai nodrošinātu efektīvu satiksmi ilgtermiņā. 
2. Optimizējot esošo sabiedriskā transporta tīklu, galvenie uzdevumi būtu nodrošināt reālajam pārvietošanās pieprasījumam piemērotu sabiedriskā transporta tīklu un ieinteresēt iedzīvotājus izmantot sabiedrisko transportu. 
3. Ir nepieciešama ilgtermiņa sabiedriskā transporta koncepcija, kuras ietvaros ir paredzēta arī modernās transporta sistēmas attīstība. 
4. Rīgā elektrotransports pašvaldības sabiedriskā transporta tīklā pārvadā apmēram 70 % pasažieru no kuriem vairāk kā pusi- trolejbusos. Ņemot vērā prognozējamo degvielas cenu nākamajos 10 gados, vides kvalitātes prasību pieaugumu, elektrotransporta loma un nozīme pilsētas sabiedriskajā transportā turpinās pieaugt. 
5. Pašlaik pilsētā ir 252 tramvaji ar vidējo vecumu 21 gads (normatīvais kalpošanas laiks ir 15-20 gadi). Veicot tramvaju vagonu atlikušā kalpošanas laika aprēķinus, tika secināts, ka 2010.gads būs pēdējais, kad SIA „Tramvaju un trolejbusa pārvalde” spēs nodrošināt tramvaju satiksmi esošajā kvalitātē, apjomā un intensitātē. 

6. Pašlaik pilsētā ir 311 trolejbusi, kuru vidējais vecums ir 15 gadi. Šobrīd 81% no ritošā sastāva ir pārsniedzis savu normatīvo kalpošanas laiku -12 gadi. 
7. Lai investīcijas elektrotransporta ritošajā sastāvā attaisnotos, vienlaicīgi ir nepieciešams modernizēt arī daļu infrastruktūras. 

8. Lai nodrošinātu modernas sabiedriskā transporta sistēmas efektivitāti izmaksu ziņā, ir jānodrošina pasažieru plūsmām atbilstoši transportlīdzekļu veidi. Ja pasažieru plūsma ir 3000 un vairāk pasažieru stundā vienā maršruta virzienā, tad ekonomiski visizdevīgākā ir tramvaju satiksme. Ja šis rādītājs ir mazāks, tad trolejbusu vai autobusu transporta sistēma kļūst ekonomiski izdevīgāka. 

9. Modernās zemās grīdas tramvaju sistēmas papildus priekšrocības bez braukšanas ātruma pieauguma un iekāpšanas/izkāpšanas laika samazinājuma kā galvenais ieguvums būtu samazināts trokšņu un vibrācijas līmenis.

10. Trolejbusu sistēmas tālāku attīstību nosaka pieaugošās gaisa piesārņojuma problēmas un minimālais trokšņa līmenis salīdzinājumā ar autotransportu. 
11. UITP [7] īpaši uzsver moderno tramvaja sistēmu priekšrocības pilsētu sabiedriskā transporta sistēmu ietvaros, kas nodrošinātu ilgspējīgu iedzīvotāju mobilitāti pilsētās un rekomendē moderno tramvaju sistēmu tālāku ieviešanu Eiropas un pasaules pilsētās. 

12. Tramvaju maršruta tīkla attīstības shēma (zīm.1) ir sabiedriskā transporta maršruta tīkla pamats. 

13. Līdz 2015.gadam nav jārealizē jaunbūvējamos tramvaju maršrutus, ievērojot ierobežotos finansu resursus, taču jāmodernizē esošās tramvaju maršrutu tīkla 2., 4., 5., 6., 7., 10. un 11. līnijas ar zemās grīdas tramvaju. Esošā tramvaju maršrutu tīkla 6., 7., 11., 4. un 5.tramvaju maršrutiem ir ieteicams realizēt 5.scenāriju laika posmā līdz 2015.gadam (sākotnējās investīcijas attiecīgi 39,873 tūkst. Ls, 32,774 tūkst. Ls, 24,167 tūkst. Ls, 27,452 tūkst. Ls un 29,287 tūkst. Ls, kas kopā sastāda 153,553 tūkst. Ls), bet 2. un 10.tramvaju maršrutiem ir ieteicams realizēt 1.scenāriju līdz 2015.gadam (sākotnējās investīcijas attiecīgi 720 tūkst. Ls un 939 tūkst. Ls, kas kopā sastāda 1,659 tūkst. Ls). 
14. Saglabājot tramvaju sliežu ceļu infrastruktūru un tās kvalitāti esošajā līmenī, laika periodā no 2004.gada līdz 2010.gadam sliežu ceļu atjaunošanai nepieciešamas investīcijas 6.08 milj. Ls apmērā, elektroapakšstaciju modernizācijai un atjaunošanai, kā arī kabeļtīkla un kontakttīkla nomaiņai un atjaunošanai, investīcijām nepieciešami 4,85 milj. Ls. 

15. Laika periodā no 2004.gada līdz 2010.gadam trolejbusu ritošā sastāva atjaunošanai kopumā būtu nepieciešami 47,54 milj.ls., t.sk. solo trolejbusu investīcijām 20,54 milj. Ls, nomainot 158 trolejbusa vienības, bet pagarināto trolejbusu parka atjaunošanai -100 vienības, investīcijām 27,0 milj. Ls. 
GALVENIE SECINĀJUMI 

1. Saglabājot un iespējami palielinot elektriskā transporta nozīmi, par prioritāti atzīt modernā zemās grīdas tramvaja attīstību.

2. Iespējami īsā laikā nepieciešams modernizēt trolejbusus (ar zemo grīdu), kā arī atsevišķos maršrutos iespējama trolejbusu nomaiņa ar tramvaju un autobusu nomaiņa ar trolejbusu.
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