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znak: Tram/Tarchomin/18/2010 
 
dotyczy:  projektowanej trasy linii tramwajowej do Tarchomina (etap realizowany przez ZMID w ra-
mach TMP). 
 
 Szanowna Pani Dyrektor ! 

 
 Dziękuję za przesłanie przez Zarząd Miejskich Inwestycji Drogowych przy pi-
śmie ZMID/TMP1/II/0717/350/11 z dnia 25 marca 2011 r. danych dotyczących pro-
gramu sygnalizacji dla skrzyżowania TMP/Myśliborska. 
 
 Mieszkańcy Dzielnicy Białołęka, w których imieniu pragnę się wypowiedzieć 
na temat sygnalizacji na w/w skrzyżowaniu, są zainteresowani szybkim i sprawnym 
dojazdem nowo budowaną trasą tramwajową do metra Młociny i dalej do Centrum. 
Obecnie połączenie takie zapewniają autobusy ekspresowe i przyspieszone z prze-
siadką przy stacji metra Marymont. Realny czas przejazdu z Nowodworów do Śród-
mieścia kształtuje się w granicach około 35-40 minut m.in. dlatego, że wprowadzone 
zostały (po wielokrotnych monitach) wydzielone pasy autobusowe na ul. Modlińskiej i 
al. Armii Krajowej. 
 Wyczerpana przepustowość komunikacji autobusowej w końcu skutkuje tym, 
że Tarchomin doczeka się komunikacji szynowej – tramwaju. Na spotkaniach infor-
macyjnych dla mieszkańców przedstawiano tramwaj jako szybszy i niezawodniejszy 
od autobusów środek komunikacji służący do dojazdu do metra. Jednocześnie ten 
sam tramwaj reklamowano jako lepsze rozwiązanie niż metro. 
 W teorii zgodnie z zapisami dokumentów planistycznych w tym „Polityki 
Transportowe dla m.st. Warszawy” oraz „Strategii Zrównoważonego Rozwoju Syste-
mu Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne” tramwaj powinien 
otrzymywać priorytet w sygnalizacji świetlnej w ruchu ulicznym. Wówczas tramwaj 
będzie faktycznie szybkim środkiem podróży i konkurencyjnym wobec metra. 



 W praktyce wytyczne wymienionych wyżej dokumentów są nagminnie lekce-
ważone. Uwzględniając ogromne oczekiwania społecznie – głos dziesiątków tysięcy 
przyszłych pasażerów z Tarchomina nie wolno jednak dopuścić, by sygnalizacje na 
budowanej trasie tramwajowej nie zapewniały szybkiego przejazdu komunikacji szy-
nowej. 
 
 Niestety, w przekazanym mi przez ZMID projekcie sygnalizacji świetlnej, za-
twierdzonym przez Inżyniera Ruchu m.st. Warszawy, Pana Janusza Galasa pod nu-
merem IR/IO/150/10 z programem sygnalizacji IS/7/02/11 znajdują się rozwiązania 
bardzo niekorzystne dla komunikacji tramwajowej, a przez to niezgodne z polityką 
transportową miasta: 

1. Zaprojektowano pętle indukcyjne zbyt blisko skrzyżowania, przez co tramwaje 
najeżdżające od strony Mostu Północnego będą obligatoryjnie zatrzymywane 
na światłach, chyba że przypadkiem inny skład (np. z przeciwnego kierunku) 
lub pieszy wzbudził fazę tramwajową. Priorytet dla tramwajów powinien pole-
gać na tym, że skład przejeżdża bez zatrzymania lub – w sytuacjach wyjątko-
wych – jedynie z krótkotrwałym zatrzymaniem. 

2. Osygnalizowano dodatkowo przejście dla pieszych po wschodniej stronie 
przystanków tramwajowych; wadliwe lokalizacje czujników pętlowych (za bli-
sko linii zatrzymania) będą także powodowały spowalnianie tramwaju dojeż-
dżającego do przystanku od strony osiedla. 

3. W programie przewidziano krótkie, kilkunastosekundowe czasy sygnałów ze-
zwalających na wjazd dla tramwajów w programie o długości cyklu rzędu  150 
s (dwóch i pół minuty!), tj. tramwaj może przejechać zaledwie w ciągu ok. 10% 
ogólnego czasu trwania cyklu. W żadnym wypadku nie jest możliwe obsłuże-
nie tramwaju poza kolejnością. Kolejność faz jest zafiksowana i sprzyja wy-
łącznie ruchowi samochodowemu. 

4. Nadjeżdżający tramwaj, mimo zlokalizowanych detektorów przed skrzyżowa-
niem (z uwagi na położenie, zlokalizowanych wadliwie), nie może realnie 
wpływać nawet na chwilę rozpoczęcia i zakończenia wyświetlania swojego 
sygnału zezwalającego stosownie do zapotrzebowania. Przewidziano jedynie 
metodę skracania czasu trwania faz kolizyjnych, ale bez zmiany ich kolejności 
i bez możliwości uruchamiania dodatkowych faz tramwajowych. 

5. Wymaga się, aby tramwaje jeździły spóźnione, żeby mogły liczyć na preferen-
cyjne warunki przejazdu przez skrzyżowanie. Tramwaj jadący punktualnie ma 
według projektu oczekiwać na sygnale czerwonym nawet ponad dwie minuty. 
Wymaganie, by tramwaj najpierw doznał spóźnienia, zanim dostanie priorytet 
w sygnalizacji jest nie do przyjęcia. Mieszkańcy Tarchomina chcę jeździć 
tramwajami szybko, jak ich zapewniano, „i” punktualnie (nie „albo”). 

6. Niezależnie od powyższego w projekcie nie przewidziano sposobu w jaki ma 
się odbywać badanie odchylenia od rozkładu jazdy: jak ma być odbierana i 
wysyłana informacja? Kto ma ją zaprojektować, zaimplementować i eksplo-
atować (konserwować)? Czy w ramach stosowanego taboru będzie dostępna 
taka funkcja? Można mieć uzasadnione obawy, że ta część projektu nie zo-
stanie w ogóle zrealizowana. 

 
 Przy wszystkich powyższych wadach, straty czasu tramwajów mogą wynosić 
około 1-1,5 minuty na skład w szczycie. Jest to niedopuszczalne. Przyjmując 30 
składów/h oraz napełnienie pociągów 250 pas./skład, globalne straty czasu wyniosą 
około 120-190 pasażerogodzin na godzinę szczytu tylko w jednym punkcie kolizyj-
nym. 



 W przypadku jakichkolwiek perturbacji w ruchu (chwilowy zanik napięcia w 
sieci, krótkotrwałe wstrzymanie ruchu, itp.) skrzyżowanie nie zapewni rezerwy na 
rozładowanie kolejki tramwajów. Wobec braku awaryjnych pętli na odcinku mosto-
wym, ruch tramwajowy pomiędzy węzłem metro Młociny, a Tarchominem będzie pa-
raliżowany, z winy wadliwych rozwiązań inżynierii ruchu. Czym pasażerowie dojadą 
w takiej sytuacji do domu? Pójdą na piechotę? Dodam, że na kilku spotkaniach w 
sprawie tramwaju na Tarchomin, przedstawiciele ZTM całkiem poważnie podawali tę 
ostatnią formę „przejazdu” jako alternatywę. 
 
 Uwzględniając powyższe, katastrofalne wręcz rozwiązania dla komunikacji 
tramwajowej w omawianym projekcie wnoszę o: 

1. Wykonanie nowego projektu sygnalizacji uwzględniającego konieczność mi-
nimalizacji strat czasu tramwajów, zgodnie z wymaganiami stawianymi nowo-
czesnemu transportowi publicznego oraz olbrzymim oczekiwaniom społecz-
nym odnośnie linii tramwajowej na Tarchominie. W szczególności należy zre-
widować lokalizacje detektorów i poprawić oprogramowanie sterownika sygna-
lizacji. 

2. Doprojektowanie szczegółowych rozwiązań służących do badania realizacji 
rozkładu jazdy tramwajów. Należy zapewnić rozwiązania projektowe na każ-
dym poziomie (także wykonawczym) ze wskazaniem podmiotów je wdrażają-
cych i konserwujących. Inaczej nie będzie szans na zaistnienie działania tego 
oprzyrządowania. 

3. Przedstawienie opinii Zarządu Transportu Miejskiego do przedmiotowego pro-
jektu. Czy jednostka zarządzająca transportem publicznym zgłosiła jakieś 
uwagi, czy zostały one zignorowane? 
 

 Proszę także o informację, czy planowane na dzień dzisiejszy rozwiązania 
ruchowe na pozostałej części trasy tramwajowej do Tarchomina są równie złe jak w 
zatwierdzonym już projekcie IR/IO/150/10 z programem sygnalizacji IS/7/02/11. Jeśli 
tak, niezbędne jest jak najszybsze powiadomienie o tym fakcie opinii publicznej w 
celu uniknięcia wielkiego rozczarowania po uruchomieniu trasy tramwajowej na Tar-
chomin. 
 
Proszę o poinformowanie mnie o podjętych działaniach. 
 
 
otrzymuje: 
Prezydent m.st. Warszawy, 
Biuro Drogownictwa i Komunikacji, 
Biuro Koordynacji Inwestycji i Remontów w Pasie Drogowym, 
Tramwaje Warszawskie, 
Urząd Dzielnicy Białołęka, 
Komisja Dialogu Społecznego przy Biurze Koordynacji Inwestycji i Remontów w Pa-
sie Drogowym 
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