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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 !

Dziekuje za przestanie przez Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych przy pi-
Smie ZMID/TMP1/11/0717/350/11 z dnia 25 marca 2011 r. danych dotyczacych pro-
gramu sygnalizacji dla skrzyzowania TMP/Mysliborska.

Mieszkancy Dzielnicy Biatoteka, w ktérych imieniu pragne sie wypowiedzie¢
na temat sygnalizacji na w/w skrzyzowaniu, sg zainteresowani szybkim i sprawnym
dojazdem nowo budowang trasg tramwajowg do metra Miociny i dalej do Centrum.
Obecnie potgczenie takie zapewniajg autobusy ekspresowe i przyspieszone z prze-
siadkg przy stacji metra Marymont. Realny czas przejazdu z Nowodworéw do Srod-
miescia ksztattuje sie w granicach okoto 35-40 minut m.in. dlatego, ze wprowadzone
zostaly (po wielokrotnych monitach) wydzielone pasy autobusowe na ul. Modlinskiej i
al. Armii Krajowej.

Wyczerpana przepustowos¢ komunikacji autobusowej w kohcu skutkuje tym,
ze Tarchomin doczeka sie komunikacji szynowej — tramwaju. Na spotkaniach infor-
macyjnych dla mieszkancow przedstawiano tramwaj jako szybszy i niezawodniejszy
od autobuséw srodek komunikacji stuzgcy do dojazdu do metra. Jednoczesnie ten
sam tramwaj reklamowano jako lepsze rozwigzanie niz metro.

W teorii zgodnie z zapisami dokumentéw planistycznych w tym ,Polityki
Transportowe dla m.st. Warszawy” oraz ,Strategii Zrownowazonego Rozwoju Syste-
mu Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne” tramwaj powinien
otrzymywac priorytet w sygnalizacji swietlnej w ruchu ulicznym. Wowczas tramwaj
bedzie faktycznie szybkim srodkiem podrézy i konkurencyjnym wobec metra.



W praktyce wytyczne wymienionych wyzej dokumentéw sg nagminnie lekce-
wazone. Uwzgledniajgc ogromne oczekiwania spotecznie — glos dziesigtkdw tysiecy
przysztych pasazeréw z Tarchomina nie wolno jednak dopusci¢, by sygnalizacje na
budowanej trasie tramwajowej nie zapewniaty szybkiego przejazdu komunikacji szy-
nowe;j.

Niestety, w przekazanym mi przez ZMID projekcie sygnalizacji swietlnej, za-
twierdzonym przez Inzyniera Ruchu m.st. Warszawy, Pana Janusza Galasa pod nu-
merem IR/IO/150/10 z programem sygnalizacji 1S/7/02/11 znajdujg sie rozwigzania
bardzo niekorzystne dla komunikacji tramwajowej, a przez to niezgodne z politykg
transportowg miasta:

1. Zaprojektowano petle indukcyjne zbyt blisko skrzyzowania, przez co tramwaje
najezdzajgce od strony Mostu Péinocnego bedg obligatoryjnie zatrzymywane
na Swiattach, chyba ze przypadkiem inny skfad (np. z przeciwnego kierunku)
lub pieszy wzbudzit faze tramwajowa. Priorytet dla tramwajow powinien pole-
gac na tym, ze sklad przejezdza bez zatrzymania lub — w sytuacjach wyjatko-
wych — jedynie z krétkotrwatym zatrzymaniem.

2. Osygnalizowano dodatkowo przejscie dla pieszych po wschodniej stronie
przystankéw tramwajowych; wadliwe lokalizacje czujnikéw petlowych (za bli-
sko linii zatrzymania) bedg takze powodowaly spowalnianie tramwaju dojez-
dzajgcego do przystanku od strony osiedla.

3. W programie przewidziano krotkie, kilkunastosekundowe czasy sygnatéw ze-
zwalajgcych na wjazd dla tramwajow w programie o dtugosci cyklu rzedu 150
s (dwaoch i pot minuty!), tj. tramwaj moze przejechaé zaledwie w ciggu ok. 10%
0go6lnego czasu trwania cyklu. W zadnym wypadku nie jest mozliwe obstuze-
nie tramwaju poza kolejnoscig. Kolejnosc¢ faz jest zafiksowana i sprzyja wy-
tacznie ruchowi samochodowemu.

4. Nadjezdzajacy tramwaj, mimo zlokalizowanych detektoréw przed skrzyzowa-
niem (z uwagi na potozenie, zlokalizowanych wadliwie), nie moze realnie
wptywa¢ nawet na chwile rozpoczecia i zakonczenia wyswietlania swojego
sygnatu zezwalajgcego stosownie do zapotrzebowania. Przewidziano jedynie
metode skracania czasu trwania faz kolizyjnych, ale bez zmiany ich kolejnosci
I bez mozliwosci uruchamiania dodatkowych faz tramwajowych.

5. Wymaga sie, aby tramwaje jezdzity spéznione, zeby mogty liczy¢ na preferen-
cyjne warunki przejazdu przez skrzyzowanie. Tramwaj jadacy punktualnie ma
wedtug projektu oczekiwac¢ na sygnale czerwonym nawet ponad dwie minuty.
Wymaganie, by tramwaj najpierw doznat spdznienia, zanim dostanie priorytet
w sygnalizacji jest nie do przyjecia. Mieszkancy Tarchomina chce jezdzié
tramwajami szybko, jak ich zapewniano, ,i” punktualnie (nie ,albo”).

6. Niezaleznie od powyzszego w projekcie nie przewidziano sposobu w jaki ma
sie odbywaé badanie odchylenia od rozktadu jazdy: jak ma by¢ odbierana i
wysytana informacja? Kto ma jg zaprojektowac, zaimplementowac¢ i eksplo-
atowac¢ (konserwowac)? Czy w ramach stosowanego taboru bedzie dostepna
taka funkcja? Mozna mie¢ uzasadnione obawy, ze ta czes$¢ projektu nie zo-
stanie w ogodle zrealizowana.

Przy wszystkich powyzszych wadach, straty czasu tramwajow mogg wynosi¢
okoto 1-1,5 minuty na skiad w szczycie. Jest to niedopuszczalne. Przyjmujgc 30
sktadéw/h oraz napetnienie pociggéw 250 pas./skfad, globalne straty czasu wyniosg
okoto 120-190 pasazerogodzin na godzine szczytu tylko w jednym punkcie kolizyj-
nym.



W przypadku jakichkolwiek perturbacji w ruchu (chwilowy zanik napiecia w
sieci, krotkotrwale wstrzymanie ruchu, itp.) skrzyzowanie nie zapewni rezerwy na
roztadowanie kolejki tramwajow. Wobec braku awaryjnych petli na odcinku mosto-
wym, ruch tramwajowy pomiedzy weztem metro Mtociny, a Tarchominem bedzie pa-
ralizowany, z winy wadliwych rozwigzan inzynierii ruchu. Czym pasazerowie dojadg
w takiej sytuacji do domu? Pojdg na piechote? Dodam, ze na kilku spotkaniach w
sprawie tramwaju na Tarchomin, przedstawiciele ZTM catkiem powaznie podawali te
ostatnig forme ,przejazdu” jako alternatywe.

Uwzgledniajgc powyzsze, katastrofalne wrecz rozwigzania dla komunikaciji
tramwajowej w omawianym projekcie wnosze o:

1. Wykonanie nowego projektu sygnalizacji uwzgledniajgcego konieczno$¢ mi-
nimalizacji strat czasu tramwajéw, zgodnie z wymaganiami stawianymi nowo-
czesnemu transportowi publicznego oraz olbrzymim oczekiwaniom spotecz-
nym odnosnie linii tramwajowej na Tarchominie. W szczegdlnosci nalezy zre-
widowac lokalizacje detektorow i poprawi¢ oprogramowanie sterownika sygna-
lizaciji.

2. Doprojektowanie szczegotowych rozwigzan stuzacych do badania realizacji
rozktadu jazdy tramwajéw. Nalezy zapewni¢ rozwigzania projektowe na kaz-
dym poziomie (takze wykonawczym) ze wskazaniem podmiotow je wdrazaja-
cych i konserwujacych. Inaczej nie bedzie szans na zaistnienie dziatania tego
oprzyrzadowania.

3. Przedstawienie opinii Zarzadu Transportu Miejskiego do przedmiotowego pro-
jektu. Czy jednostka zarzadzajgca transportem publicznym zgtosita jakie$
uwagi, czy zostaty one zignorowane?

Prosze takze o informacje, czy planowane na dzien dzisiejszy rozwigzania
ruchowe na pozostatej czesci trasy tramwajowej do Tarchomina sg rownie zte jak w
zatwierdzonym juz projekcie IR/I0/150/10 z programem sygnalizacji I1S/7/02/11. Jesli
tak, niezbedne jest jak najszybsze powiadomienie o tym fakcie opinii publicznej w
celu unikniecia wielkiego rozczarowania po uruchomieniu trasy tramwajowej na Tar-
chomin.

Prosze o poinformowanie mnie o podjetych dziataniach.
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