Buspas i inne nowinki
Czesto mozna uslyszec, ze w rozwigzaniach komunikacyjnych Warszawa jest,
nie ujmujac nic pieknemu azjatyckiemu panstwu, ,50 lat za Bangladeszem”.
Gloszacy te ,prawde” maja poniekad troche racji, ale nie do konca, gdyz w
niektorych rozwiazaniach drogowych swego czasu dorownywaliSmy nie tylko
europejskiej czolowce, a nawet znacznie ja wyprzedzaliSmy. Ot, chocby z
buspasami czy wielopoziomowymi skrzyzowaniami.

Dzisiaj, az trudno uwierzy¢, ale pierwsze buspasy mialy pojawic sie w War-
szawie juz... 1972 roku. Raptem 10 lat po tym jak uruchomiono pierwszy
europejski buspas w Hamburgu w 1962 roku.
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arszawy - coraz trudniej prowadzi¢ autobusy

zrodlo: Gazeta zakladowa MZK - Glos Warszawskiej Komunikacji nr 19/1968

Coraz tlzniej na ulicach

Choc¢ pierwsze rozmowy na temat specjalnych pasow ruchu dla autobusow
rozpoczeto jeszcze w 1967 roku, a glownym mentorem dyskusji byt popular-
ny stoleczny tygodnik ,Stolica”. Niejakim ukoronowaniem kilkuletnich roz-
mow byt artykut ,Droga wolna dla autobusow”! zamieszczony na tamach ty-
godnika pod koniec 1970 roku, w ktéorym proponowano, poparte wstepnymi
badaniami m. in. fachowcow z Miejskich Zakltadéw Komunikacyjnych, utwo-

1 Tygodnik ,Stolica” nr 43 z 25 pazdziernika 1970 roku, art. ,Priorytet dla komunikacji masowej — Dro-
ga wolna dla autobusu” — autor Ignacy Golik, strona 2-3, zbiory Mazowieckiej Biblioteki Cyfrowej



rzenie pierwszego buspasa w ciagu ulicy Nowy Swiat i Krakowskie Przedmie-
Scie. Warto dodac¢, aby zobrazowac juz wtedy skale problemu zatloczenia
ulic, ze tamtym czasie, w roku 1970, w szczycie kursowalo w/w ciagiem ko-
munikacyjnym ponad 150 autobusow w kazdym kierunku w ciagu godziny.
Dodatkowo samochody osobowe, ciezarowe czy nawet ciagniki rolnicze z
przyczepami. Wszystkich zarejestrowanych pojazdow mechanicznych w War-
szawie, lacznie z motocyklami bylo w 1965 roku ok. 100 tys.? (w 2016 roku
bylo zarejestrowanych 1 milion 262 tysiace pojazdow? — bez motocykli i rowe-
row).

Jednak postulat, to jeszcze nie realizacja.

I jak to zwykle bywa w warszawskich warunkach rozgorzata dyskusja na ta-
mach codziennych gazet zwolennikow i przeciwnikéw wprowadzenia na Nowy
Swiat buspaséw. Szczegblnie donosnym glosem przemawiali przeciwnicy, ze
przeznaczenie jednego pasa wylacznie dla autobusow odbije sie¢ powaznie na
przepustowosci pojazdow indywidualnych przez nowoswiecki trakt*. Dosc
szybko na strone przeciwnikow przeszli kierowcy licznych ministerialnych i
urzedniczych limuzyn a za nimi kierowcy taksowek, stwierdzajac, ze wg
wzorcow zachodnich osobne pasy dla autobusow wydziela sie na ulicach z
trzema pasami ruchu, po ktorych kursuje wiecej niz 60 autobusow w jednym
kierunku w ciagu jednej godziny a w Warszawie jest sporo takich ulic, aby
prowadzi¢ eksperymenty. Szczerze mowigc, dopiero mialo by¢ duzo ulic z
trzema pasami, gdyz dopiero rozpoczynano przebudowe Alej Jerozolimskich,
Grochowskiej, itd., ale to juz szczegotl.

I chcac nie chcac, pod wplywem spotecznej presji fachowcy z Wydziatu Ko-
munikacji Urzedu miasta wraz ze specjalistami z MZK, ktorzy jako pierwsi
zaproponowali buspasy, przygotowano nowy projekt przewidujacy wydziele-
nie pasow ruchu na trzech innych srodmiejskich ulicach. M. in. wzdtuz ulicy
Marszalkowskiej od Al. Jerozolimskich do Krélewskiej, ale tylko po stronie w
kierunku Zoliborza. Ustalono oznakowanie poziome i poprzeczne, ze maja
byc¢ jak najblizej kraweznika, ale na przeszkodzie do realizacji stanelo usta-
lenie czy moga jezdzi¢ takze po innych pasach czy tylko po wyznaczonym i
czy nalezy na pas wpuscic¢ taksowki, pojazdy uprzywilejowane i jak autobusy
maja wjezdzac na pas np. z zatoczek przystankowych. Wydawac by sie mo-
glo, ze to naprawde blahostki i nic nie stanie na przeszkodzie, aby wiosna
1972 pomknety autobusy po buspasach. Blahostki z czasem przeistoczyly sie
w niemale problemy jak np. koniecznos¢ zmiany kodeksu drogowego, wpro-
wadzenia nowych znakow drogowych czy bardzo istotnej sprawy jak wyso-
kos¢ mandatu za wjechanie na buspas innego pojazdu niz autobus. Proble-

g Tygodnik ,Stolica” nr 11/1966 art. ,Ksztaltowanie gtéwnych weztéw komunikacyjnych Warszawy” —
relacja z dyskusji w redakcji gazety

3 Zrédto: https://smoglab.pl/warszawa-ma-prawie-dwa-razy-wiecej-zarejestrowanych-pojazdow-na-kmz2-niz-
krakow-wroclaw-i-berlin/

N Express Wieczorny nr 304 z 24 grudnia 1971 roku, art. ,Pasy jezdni wylacznie dla autobuséow”



https://smoglab.pl/warszawa-ma-prawie-dwa-razy-wiecej-zarejestrowanych-pojazdow-na-km2-niz-krakow-wroclaw-i-berlin/
https://smoglab.pl/warszawa-ma-prawie-dwa-razy-wiecej-zarejestrowanych-pojazdow-na-km2-niz-krakow-wroclaw-i-berlin/

mem bylo ustalenie - za co mandat, za ile, itd. Potrzebne byly uzgodnienia na
wysokich szczeblach, a nawet w Sejmie, gdyz zmiany w kodeksie drogowym
wprowadza sie¢ ustawa sejmowa.

Rozmowy, uzgodnienia trwaly kolejne miesiace i lata i w efekcie we wprowa-
dzaniu buspasow Warszawa wypadla ze Scistej europejskiej czotowki. Mimo,
ze miasto wypadlo z czolowki, to nie wypadli z niej fachowcy z MZK, ktorzy
mimo réznych sprzeciwow wraz z Politechnika Warszawska zaczeli prowadzic¢
na wpotl legalne badania i obserwacje nie tylko planowanego oficjalnie bus-
pasa na Marszalkowskiej, ale takze na innych ulicach. Dzigeki uporowi i pew-
nemu wizjonerstwu udalo im sie stworzy¢ wydzielony pas dla ruchu autobu-
sow przy okazji przebudowy placu Dzierzynskiego (dzisiaj Bankowego)
grudniu 1974 roku.

PRZEZ PLAC DZIERZYNSKIEGO
FN'ACZE)

P

rzez pewien okres czasu
na pl. Dzierzynskiego trwa-

mienionyth linii wjezdzaja na
wydzielony pas wzdluz Srodka

Foto: A. Markiewicz

ly intensywne prace przy
usprawnieniu ruchu Kkolowego o-
raz  jego ofwietleniu. Efektem
tych prac jest utworzenie dwéoch
wydzielonych paséw ruchu dla
autobuséw miejskich oraz usta-
wienie szeSciu masztéw latarni.

Po éredku placu wybudowano
dlugg wysepke, przy ktérej na
utworzonym pasie tylko dla po-
jazdéw Komunikacji zbiorowej
zatrzymuja si¢ autobusy ,B”, 166
i 366 jadace ze SrédmieScia przez
plac w Kkierunku Woli — skre-
cajace w lewo. Wybudowanie te-
go pasa pozwolilo na odbloko-
wanie ruchu dla samochodéw ja-
daeych w kierunku Zoliborza.
Obecnie nie wystepuje juz ko-
nieczno$¢ zmiany pasa z prawego
na lewy aby méc na skrzyZowa-
niu skrecié w lewo. Prosto z ul
Marszalkowskiej autobusy wy-

Foto: A. Markiewicz

pl. Dzierzynskiego i po zabraniu
pasazerow z nowej wysepki kie-
ruja si¢ w linii prostej od razu
na skrzyzowanie. Pas poprzedni
na  wschodnim

skraju ulicy

wzdluz Kraweznika jest ro“ mri

klcrunku Zollborl..\ _J_nl_m_
pierwszy w slohc' v
pas na
z przeznaczeniem wylacznie dla
autobusow.

Ponadto, jak juz wspomnialem
na placu Dzierzynskiego ustawio-
no sze§¢ masziow latarni, z kto-
rych Swiatlo rozproszylo w koncu
panujace tu dotychezas ciemno-
dci. Jazda wieczorem jest wige
przyjemniejsza i bardziej bez-
pieczna. Konkludujac trzeba
stwierdzi¢, Ze cala operacja po-
ziomej segregacji ruchu miej-
skiego w tym rejonie pozwolila
na jego usprawnienie jedynie w
obregbie samego placu, lecz nie
zmienilo to w niczym sytuacji na
skrzyzowaniu. Trudno$ci jakie
wystepowaly przy skrecaniu w
lewo wyjezdzajac z placu w kie-
runku Woli oraz z Zoliborza w
kierunku Pragi pozostaly nadal.
W dalszym ciggu przy tego ro-
dzaju manewrach traci si¢ duzo
czasu.

W celu poprawienia tej sy-
tuacji .. Zycie Warszawy” propo-
nuje  wszystkim zmotoryzowa-
nym, ktorzy z ul. Marszalkow-
skiej zmierzaja na Prage przez
Tras¢ W-Z, wygodniejsza droge
przez ul. Krélewsks, pl. Zwycig-
stwa, Moliera do zjazdu w Tu-
nel. Redakcja ,TRAS” dolacza
si¢ do tej propozycji.

TADEUSZ BORCZAK

Trasy nr 24 z 25 grudnia 1974

Pierwsze obserwacje dzialajacego buspasa, mimo, ze byl to wlasciwie ,mini
pasbusik” o dtugosci zaledwie 600 metrow to zapoczatkowal on budowe wie-
loletniego harmonogram wprowadzania buspasow na ulice Warszawy do



konca lat 70-tych. Niestety, jak wiele innych pomyslow pozostat tylko w for-
mie pozotklego papieru.

A bedac juz przy buspasach warto odnotowac fakt, Ze potrzebe ich wytycze-
nia, mimo, iZ nie bylo w Warszawie jeszcze ani jednego i nie wiadomo bylo
czy sie w ogole sprawdza, przewidzieli takowe w 1971 roku projektanci wow-
czas bodajze najwiekszego w Polsce wezta komunikacyjnego, jakim mial by¢
plac Zawiszy. Patrzac na makiete przyszlego skrzyzowania trzeba powiedziec,
ze robi ona wrazenie i na dzisiejszych projektantach drog i mostow. Trzy po-
ziomy estakad, tuneli mialy poczatkowo (po I etapie realizacji — bez rozbudo-
wy zach. Alej) w ciagu godziny przepuszczac przez ,skrzyzowanie” ponad 13
tysiecy pojazdow. Docelowo, po realizacji wszystkich drog wyjazdowych z
Warszawy (Al. Krakowskiej. Al. Jerozolimskich, itd.) przez wezel mialo w cia-
gu godziny przejezdza¢ nawet 20 tys. pojazdow. Co ciekawe, projektanci zo-
stawili miejsce na rozbudowe ,skrzyzowania” w przypadku zapotrzebowania
na zwiekszony potok... autobusow miejskich. Tak, tak — nie ma pomylki,
wlasnie autobusow miejskich, gdyz w poczatkach lat 70-tych wladze miasta
planowaly dynamiczny rozwéj trakcji spalinowej — autobuséw miejskich i
wypieranie ze Srédmiescia tramwajow. Przynajmniej do czasu wybudowania
trzech linii metra (dwoch w osi pélnoc-potudnie — wzdtuz Marszatkowskiej i
Towarowej i w osi wsch.-zach. - wzdtuz Alej). Najciekawsze, ze plan czesciowo
zrealizowaly m. in. poprzez rozbudowe zajezdni autobusowych, krancow czy
zwiekszenie ilosci taboru. Buspasy mialty by¢ jednym z elementéw uspraw-
niajacych zwiekszony ruch autobusow, szczegolnie w Srodmiesciu miasta.

No c6z, mialy byc.

Wlodzimierz Winek (wiwo) wrzesien 2018r.

Grojecka
wh 3
Makieta rozwiazan komunikacyjnych pla

cu Zawiszy z 1972 roku.
Zrédlo: Express Wieczorny nr 99 z 26 kwietnia 1972 roku, foto J. Tarai




