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Streszczenie

Metro rozwigzuje problemy komunikacyjne wielkich miast, totez prace nad jego
budowa rozpoczeto w Warszawie juz w latach 30. Zostaty one przerwane z powodu
wojny. Do koncepcji powrocono po 1945 roku. Zaczgto budowac metro glgbokie,
odporne na ewentualne ataki lotnicze. Miato aczy¢ funkcje kolei miejskiej i linii
kolejowej, rozwigzywac problemy komunikacyjne miasta i przeksztatca¢ warszaw-
ski wezet komunikacyjny, poprzez bezposrednie potaczenie Dworcow Gdanskiego
i Wilenskiego. Pochtaniajagca ogromne srodki budowa wspotistniata z odbudowa
Warszawy, odbudowa przemystu i zagospodarowaniem Ziem Pdinocnych i Za-
chodnich.

Decyzja o budowie metra glebokiego miata charakter polityczny, motywowany
koncepcjami militarnymi Zwigzku Radzieckiego, rachunek ekonomiczny miat zna-
czenie drugorzedne. Zmiana sytuacji politycznej spowodowata zaniechanie ambit-
nych planow. Historia budowy glebokiego metra w Warszawie moze by¢ przykta-
dem marnowania srodkow na rozpoczete 1 nigdy nieukonczone inwestycje.

13




Romuald Morawski, Julian Borkowski

Czytelnik ,,Zycia Warszawy”', z wyksztalcenia ekonomista, w zwiaz-
ku z rozpowszechnionymi pogloskami o tym, ze przyczyng zaprzesta-
nia budowy metra glgbokiego byly uwarunkowania geologiczne gruntu
pod Warszawg i1 brak mozliwos$ci technicznych poradzenia sobie z tym
problemem, przystat do redakcji list z pytaniem: ,,Kto podjal decyzje
o budowie, jesli byto wiadomo, iz budowa jest technicznie niemozliwa
z powodu warunkéw geologicznych? Jakie sg koszty, konsekwencje fi-
nansowe podjecia prac i ich niedokonczenia? Kto 1 jakie ponidst (po-
niesie) konsekwencje decyzji o budowie, o ktorej byto wiadomo, ze nie
moze si¢ uda¢ z powodow technicznych?”

List ten redakcja ,,Zycia Warszawy” przekazata Panstwowej Komisji
Planowania Gospodarczego. Odpowiedzi na te pytania udzielit dr inz.
Jan Kubalski’, zwiazany juz od czasow prezydentury Stefana Starzyn-
skiego z budowg metra. Ani list, ani odpowiedz nie ukazaty si¢ na tamach
prasy. Znajduja si¢ one w zbiorach Archiwum Panstwowego w Warsza-
wie Oddziat w Milanowku. W odpowiedzi Kubalskiego, ktora musiata
by¢ akceptowana przez wladze, na zadne z pytan nie znalazta si¢ jasna

Archiwum Panstwowe w Warszawie Oddzial w Milanéwku (dalej: APW), Teczka

,Likwidacja metra — korespondencja 19611965, List czytelnika do redakcji ,,Zycia
Warszawy” z 20 lutego 1960 r., sygn. 569.
* Jan Kubalski (1901-?), absolwent gimnazjum im. Jana Zamoyskiego w Warszawie,
w latach 1919-1926 studiowat na Wydziale Inzynierii Ladowej Politechniki Warszaw-
skiej; uzyskal dyplom inzyniera drog i mostow. Od 1929 r. studiowat dodatkowo na
Wydziale Architektury Politechniki Warszawskiej. Od 1934 r. petnit funkcje¢ naczelni-
ka wydzialu drogowo-budowlanego w Dyrekcji Tramwajow Miejskich w Warszawie,
a w latach 1938-1939 byt kierownikiem Biura Studiéw Kolei Podziemnej. Adiunkt
w zakladzie komunikacji miejskiej Politechniki Warszawskiej. Po II wojnie §wiatowej
byl m.in. dyrektorem Miejskich Zaktadow Komunikacyjnych, Miejskiego Przedsigbior-
stwa Autobusowego, zastepcg gtownego inzyniera miejskiego ds. komunikacji, kierow-
nikiem komorki strukturalnej do spraw metra przy MZK, docentem w Instytucie Trans-
portu Samochodowego; Dzial Ewidencji Studentéw Politechniki Warszawskiej, Teczka
personalna Kubalski Jan nr 12180: Podanie o przyjecie inz. Jana Wactawa Kubalskie-
go na Wydziat Architektury Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2 wrzesnia 1929 r.;
Podanie inz. Jana Wactawa Kubalskiego do sekretariatu Politechniki Warszawskiej,
Warszawa grudzien 1930 r.; Dyplom nr 740 Politechniki Warszawskiej Jana Wactawa
Kubalskiego z tytutem Inzyniera Drog i Mostow, Warszawa 3 maja 1927 r.; Zaswiad-
czenie o ukonczeniu studiow przez Jana Wactawa Kubalskiego na Wydziale Inzynierii
Ladowej Politechniki Warszawskiej, [Warszawa] 8 wrzesnia [19]32 r.; J. Wolpe, Z. Za-
borowski, 60 lat projektowania metra w Warszawie, ,,Przeglad Budowlany” 1985, . 57,
nr 10, s. 459.
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1 wyczerpujaca odpowiedz. Sprawa budowy metra traktowana byta jako
poufna.

Tymczasem cztery lata wcze$niej w tygodniku ,,Stolica” zostat opu-
blikowany artykut o powodach, dla ktorych budowa metra glebokiego
zostata zaniechana, a w jego miejsce zaczeto budowaé metro ptytkie.
Wyczerpujaca tres¢ opracowania wyjasnita przyczyny problemow tech-
nicznych budowy metra giebokiego, tacznie z ktopotami, jakie si¢ poja-
wily w jej trakcie m.in. z opanowaniem wyptywu wody z podziemi, ale
najbardziej istotnym zagadnieniem, kryjacym si¢ za strong techniczna,
okazaly si¢ mozliwosci finansowe’.

Jeszcze doktadniejsze i1 znacznie bardziej wyczerpujace thumaczenie
znalazlo si¢ w pracy napisanej przez budowniczych 1 projektantow me-
tra, zatytutowanej Studia i projekty metra w Warszawie 1928—1958, pod
redakcja Jana Rossmana, wydanej w naktadzie 1 545 egzemplarzy przez
wydawnictwo ,,Arkady” w 1962 roku. Ksigzka ta byta dostepna w bi-
bliotekach 1 podawata pelng wiedz¢ m.in. o wszystkich zagadnieniach
technicznych zwiazanych z kurzawka (ity pliocenskie zmieszane z woda
1 pytem), niedostatkiem finans6w, organizacjg pracy, instytucjami zaan-
gazowanymi w budowe. Informacji tych dostarczyli projektanci i bu-
downiczowie metra w Warszawie'. Mimo to do powszechnej wiadomo-
$ci wiedza ta nie docierala.

Po uptywie 60 lat od wydarzen autorzy niniejszego tekstu nie stawiajg so-
bie za cel ustalenie kto, w jakich okoliczno$ciach i1 dlaczego podjat takie czy
inne decyzje o budowie metra gigbokiego. Kwestia finansowania budowy
metra oraz pdzniejszego jej zaniechania wydala si¢ autorom znacznie waz-
niejsza. Do tej pory sprawa ta nie byta ani przedmiotem refleksji spotecz-
nej, ani przedmiotem badan naukowych. Metro warszawskie, a takze histo-
ria jego budowy, rozpatrywane 1 opisywane jest niemal wylacznie z punktu
widzenia spotecznego, technicznego, architektonicznego, urbanistycznego
i politycznego. Kwestie finansowe sa w mniejszym stopniu prezentowane’.

Metro. Klucz sytuacji, ,,Stolica” 1956, r. 11, nr 32, s. 7-10.

Problematyke te¢ przedstawili: mgr inz. Jan Kubalski, mgr inz. Henryk Katka,
mgr inz. Eugeniusz Homan, mgr Jerzy Kéhle, mgr Zygmunt Kotarbinski, mgr inz. Jo-
zef Lowinski, mgr inz. Jan Rossman, mgr inz. Ewaryst Sobolewski, mgr inz. Tadeusz
Schuch, prof. mgr inz. Henryk Stamatello, mgr inz. Czestaw Szelag i Jadwiga Zborzil,
Studia i projekty metra w Warszawie 1928—1958, praca zbiorowa pod red. J. Rossmana,
Warszawa 1962, ss. 392.

Budujemy warszawskie metro. Doniosta decyzja Prezydium Rzqdu, ,,Stolica” 1951,
r. 6, nr 1 (216), s. 5; J. Dabrowski, Budujemy warszawskie metro, ,,Stolica” 1951, r. 6,
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Historia budowy metra w Warszawie jest dtuga i przerywana kryzy-
sami gospodarczymi 1 wydarzeniami politycznymi. Decyzje o budowie
metra zawsze mialy zwigzek z planami modernizacji i rozwoju miasta.
Pomyst taki pojawit si¢ w czasach prezydentury Zygmunta Stominskie-
go i zostal odtozony z powodu ogdlnoswiatowego kryzysu gospodar-
czego przetomu lat 20. 1 30. XX wieku, ktory byl szczegodlnie dotkliwy
w Polsce wyniszczonej wojnami lat 19141918 1 1919-1920. Powrdcit
on w latach dziatalno$ci prezydenta Stefana Starzynskiego, kiedy przy
tramwajach warszawskich zostata utworzona komorka przygotowujaca
plany budowy metra’.

Przedwojenna inicjatywa budowy podziemnej Szybkiej Kolei Miej-
skiej (SKM) — metra w Warszawie, w zwigzku z ktorg w latach 30.
XX wieku podjeto studia, badania gruntu, projektowano wytyczanie
szlakow, przerwana zostat przez Il wojng swiatowa. Po oswobodzeniu
Warszawy spod okupacji niemieckiej i po zakonczeniu dziatan wojen-
nych w 1945 roku, powrécono do przedwojennych projektow’. Siegnie-
to wowczas do ocalatych z pozogi rozwigzan i koncepcji, ktore zostaty
wzigte na warsztat przez Biuro Odbudowy Stolicy (BOS). Paradoksal-
nie, morze ruin w zniszczonym miescie stwarzalo niepowtarzalne mozli-
wosci dla nowej, gigantycznej inwestycji, umozliwiajacej rozwoj tkanki
miejskiej i usprawnienie ciagéw komunikacyjnych®.

nr 18 (233), s. 6-7; J. Wolpe, Z. Zaborowski, op. cit., s. 459-463; T. Romanowski, 30 lat
Metroprojektu, ,,Inzynieria i Budownictwo” 1980, . 37, nr 11 (432), s. 377-378; J. Gajda,
B. Rej, Problemy dotyczqce budowy I linii metra w Warszawie, ,,Inzynieria i Budownic-
two” 1980, r. 37, nr 11 (432), s. 379-384; J. Jastrzgbski, Od metra pomystow na war-
szawskie metro — projekty kolei podziemnej od roku 1956 do konca lat siedemdziesigtych,
»Skarpa Warszawska” 2014, nr 5 (62), s. 38-42; idem, Poczgtki w trudnych czasach —
rozpoczecie budowy metra w latach 80., ,,Skarpa Warszawska” 2014, nr 6 (63), s. 46-50;
idem, Do Politechniki za darmo, czyli pierwsze lata funkcjonowania metra w Warszawie,
»Skarpa Warszawska” 2014, nr 7 (64), s. 58-62; idem, Kierunek Tarchomin, Julianow,
czy... Chotomow? O zmiennych planach II, III, IV linii metra, ,,Skarpa Warszawska”
2014, nr 11 (68), s. 60—65; idem, Pie¢ najpopularniejszych mitow na temat historii war-
szawskiego metra, ,,Skarpa Warszawska” 2014, nr 12 (69), s. 58—64.
Studia i projekty metra w Warszawie 1928—1958, op. cit., s. 46—49.
Ibidem, s. 49-59; M. Szczepanski, Historia projektowania i realizacji metra w War-
szawie, [w:] Historia projektowania i budowy metra w Warszawie na tle szescdziesig-
cioletniej dzialalnosci Biura Projektow Metroprojekt Sp. z o.o. [Materialy Konferencji
Naukowo-Technicznej i Technikow Komunikacji RP Oddzial w Warszawie i Biuro Pro-
Jjektow Metroprojekt Sp. z o.0., Warszawa 2012, s. 6-7.

Wedtug opracowania Studia i projekty metra w Warszawie 1928—1958 ,,inwen-
taryzacji przeprowadzonej przez BOS w pierwszej potowie 1945 r., w lewobrzeznej
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W Warszawie, ktora w sposob naturalny rozwija si¢ na osi potudniko-
wej, do 1939 roku nie byto zadnej szybkiej trasy taczacej pétnocne 1 po-
hudniowe krance miasta. Inwestycja taka pociggata za sobg koniecznos¢
ogromnych naktadow. Byt to jeden z wazniejszych probleméw zwigza-
nych z budowg metra, ktory podczas prezydentury Stefana Starzynskie-
go chciano rozwigzaé przez zaangazowanie kapitalu zagranicznego. Po
II wojnie $wiatowej finansowanie metra w stolicy Polski musiato pocho-
dzi¢ z budzetu panstwa lub ze zrodet gwarantowanych przez paﬁstwog.

Pierwsze przymiarki do planéw budowy SKM i do przewidywanych
zagadnien finansowych, przygotowalo powotane 11 lutego 1948 roku
Biuro Projektéw SKM pod kierunkiem mgr inz. Mieczystawa Krajew-
skiego'’, ktore zespotowo opracowato prace SKM Projekt Wstepny I-ej
linii SKM w Warszawie — Metro — Mtociny — Stuzewiec — Natolin. Opis
0g6Iny. Owczeéni badacze, naukowcy przekonywali, ze SKM bedzie sta-
nowi¢ jeden ze srodkéw lokomocji obok samochodu, autobusu, trolejbu-
su 1 tramwaju, ze przewyzszy je pod wzgledem przewozowym, transpor-
tujagc duza liczbe 0sob na godzing, biorac pod uwage wyniki uzyskane

Warszawie bylo zniszczonych catkowicie 57,8% budynkéw (9865), czgsciowo — 17,4%
(2973) i nieznacznie badz wcale — 24,8% (4225), a w prawobrzeznej Warszawie catko-
wicie — 16,2% budynkow (1364), czesciowo — 10,7% (906) i nieznacznie badz wcale
— 73,1% (6165), Studia i projekty metra..., op. cit., s. 61; APW, Teczka: SKM Projekt
Wstepny I-ej linii SKM w Warszawie — Metro — Mlociny — Stuzewiec — Natolin. Opis
0gdlny, praca zespotowa pod red. inz. Mieczystawa Krajewskiego przy wspoétudziale
Mieczystawa Cybulskiego, [Warszawa] 1948, k. 37, sygn. 417; J. Gorski, Warszawa
w latach 1944—1949. Odbudowa, [w:] Dzieje Warszawy, t. 6, pod red. S. Kieniewicza,
Warszawa 1988, s. 312.

Studia i projekty metra..., op. cit., s. 48—49.

J. Gorski, op. cit., s. 312; Mieczystaw Krajewski (1900—-1980), doktor inzynier drog
i mostow. W 1925 r. ukonczyt Wydziat Inzynierii Ladowej Politechniki Warszawskie;.
W okresie migdzywojennym byt projektantem w Biurze Studiow i Projektow PKP oraz
starszym inzynierem w oddziale przebudowy warszawskiego wezla kolejowego. W la-
tach 1945-1948 petnit funkcje¢ kierownika pracowni komunikacyjnej w BOS-ie, a po-
tem do 1950 r. byl naczelnym inzynierem i dyrektorem Biura Projektow SKM. W latach
1951-1956 byt dyrektorem ,,Metroprojektu”. W latach 1956-1959 kierowat Biurem
Studiéw i Projektow Komunikacji Miejskiej. W latach 1959—-1971 pehit funkcje gene-
ralnego projektanta warszawskiego wezta kolejowego. W latach 1961-1973 byt radnym
m.st. Warszawy 1 przewodniczacym Komisji Komunikacyjnej Rady Narodowej m.st.
Warszawy. Odznaczony m.in. Srebrng i Ztota Odznakg Odbudowy Warszawy, Ztotg Od-
znaka Honorowa m.st. Warszawy, Ztotym Krzyzem Zastugi; J. Wolpe, Z. Zaborowski,
op. cit., s. 460, 462; Sto warszawianek i warszawiakow. Po raz ésmy. Kto jest kim?,
,»Warszawski Kalendarz Ilustrowany Stolicy” 1968, s. 52.
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przez funkcjonujace metra radzieckie, francuskie, amerykanskie''. Prze-
konywano, ze SKM ,,pozwala ograniczy¢ do minimum czas podrozy
stracony na codzienne przejazdy miedzy miejscami zamieszkania i pra-
cy”'?, a ponadto przypisywano metru najnizszy koszt eksploatacji, uzy-
cie energii elektrycznej, zwigkszone znacznie bezpieczenstwo pasaze-
row, bez zadnych kolizji. Rozwigzanie to mialo zatem szereg zalet.

W lipcu 1949 roku, w referacie wygloszonym na Konferencji War-
szawskiej Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej przez Bolestawa
Bieruta, jej Owczesnego I sekretarza, a jednoczesnie prezydenta Polski,
znalazl si¢ takze projekt budowy metra. Stal si¢ on pdzniej czgscig Sze-
scioletniego Planu Odbudowy Warszawy, ktéry zostal ogltoszony dru-
kiem przez , Ksiazke i Wiedzg” w sierpniu 1950 roku'.

Budowa metra zostata takze wymieniona w priorytetach przewidzia-
nych dla Miasta stolecznego Warszawy w Ustawie z dnia 21 lipca 1950
roku ,,0 6-letnim planie rozwoju gospodarczego i budowy podstaw so-
cjalizmu na lata 1950—1955”, uchwalonej przez Sejm i podpisanej przez
Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej Bolestawa Bieruta i Prezesa Rady
Ministrow Jozefa Cyrankiewicza. W punkcie 2. zapisano: ,,Nalezy (...)
przeprowadzi¢ budowe¢ pierwszego odcinka szybkiej kolei miejskiej,
a takze wydatnie usprawni¢ inne osrodki komunikacji miejskiej”"".

Budowg pierwszego odcinka, ktory miat prowadzi¢ od Mtocin do Ur-
synowa, dlugosci 21,6 km, w tym okoto 7,7 km w tunelu, planowano od-
da¢ do uzytku okoto 1955 roku. Przewidywano og6lng dtugos¢ linii me-
tra w dzielnicach centralnych na 63,5 km".

Zanim powstato to opracowanie, Dyrekcja Planowania Przestrzenne-
go w 1947 roku podjela si¢ przedstawienia orientacyjnego kosztu bu-
dowy sieci SKM w tunelu ptytkim i glgbokim. Biorgc pod uwage tunel
ptytki, za podstawe wzigto ceny sprzed 1939 roku 1 przyjeto, ze koszt
budowy dla tunelu 1 kilometra kolei normalnotorowej — 10 mln zt, przy
czym przewidywano dtugos¢ 25,5 km i stad koszt budowy catkowity,
wedlug stawki przedwojennej, wynositby 255 min zt. Ponadto dla od-
cinka wykonywanego w wykopie 1 na powierzchni przyjeto dla 1 km bu-

11

APW, Teczka: SKM Projekt Wstepny I-ej linii SKM w Warszawie — Metro — Miociny —
Stuzewiec. .., op. cit.

 Ibidem, k. 30.

B B. Bierut, Szescioletni Plan Odbudowy Warszawy, Warszawa 1950, ss. 368.
,Dziennik Ustaw” 1950, nr 37, poz. 344, s. 446; J. Gorski, op. cit., s. 312.

" APW, Teczka: SKM Projekt Wstepny I-¢j linii SKM w Warszawie — Metro — Mlociny —
Stuzewiec..., op. cit.
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dowy — 500 tys. zl, a zatem dla pozostatych 38 km wypadto 19 min zi,
co daje w sumie koszt catkowity 274 mln zl. Dodatkowo przewidziano
koszty wynikajace z trudnych warunkow miejskich, ktére obliczono na
okoto 68 mln zt oraz urzadzenia trakcji 1 taboru na sume okoto 170 min
zt, zatem catkowity koszt budowy linii z taborem zaplanowano na okoto
513 min przedwojennych ztotych. Owczeéni eksperci wzieli wspotczyn-
nik 100 dla zdolno$ci nabywczej ztotych powojennych w stosunku do
zlotych przedwojennych, a zatem koszt sieci metra w dzielnicach cen-
tralnych wyniéstby okoto 52 mld zt".

W przypadku budowy metra glgbokiego, ktore musiatoby w cato-
$ci przebiega¢ w tunelu, przyjeto, ze koszt budowy 1 km wynidstby
15 mln zl, a zatem catkowity koszt — 953 mln zi. Budowa w trudnych
warunkach miejskich zostata oszacowana na okoto 24 mln zt. Urzadze-
nia trakcyjne 1 tabor podobnie, jak w przypadku metra ptytkiego, wyli-
czono na okoto 170 mln zt. Catkowity koszt budowy metra oraz urzadze-
nia trakcyjne 1 tabor wynidstby okoto 1 mld 150 mln zt przedwojennych.
Przy zastosowaniu wspoétczynnika réznic wartos$ci nabywczej byloby
to okoto 115 mld zt'’. Przytoczone cyfry zatozonych wstepnych wydat-
kéw sg dosy¢ wysokie, na pierwszy rzut oba warianty budowy tuneléw
dla metra r6znig si¢ cenowo, metro gltebokie musiatoby by¢ dwukrotnie
drozsze od phytkiego'.

Z analizy porownawczej projektowanych linii metra z naktadami po-
niesionymi przez Ministerstwo Odbudowy w latach 1947 i 1948 wynika,
ze w pierwszym roku Warszawa otrzymala na odbudowe 6 mld 379 min
900 tys. zt, natomiast rok p6zniej 10 mld 425 mln 700 tys. z (w cenach
powojennych)”’. Biorac pod uwage wspomniang dtugo$é metra 63,5 km
1 podane wcze$niej planowane koszty, w przypadku budowy metra plyt-
kiego w 1947 roku, gdyby si¢ tego podjeto, naklad na odbudowe mia-
sta musiatby wzrosng¢ o$miokrotnie, eliminujgc inne cele odbudowy,
a w przypadku metra glgbokiego musialtby osiggna¢ naktad osiemnasto-
krotny. Jesliby to odnie$¢ do 1948 roku, przekroczenie to wygladatoby

' Ibidem, k. 50.

" Ibidem, k. 51.

" W referacie mgr. inz. Mieczystawa Szczepanskiego, wygloszonym na konferencji
,Historia projektowania i realizacji metra w Warszawie na tle szes¢dziesigcioletniej
dziatalnosci Biura Projektow Metroprojekt” znalazla si¢ z kolei informacja, ze metro
glebokie jest trzykrotnie drozsze od metra plytkiego, a zatem budowa metra glebokiego
w Warszawie kosztowataby 170 mld zt; zob. M. Szczepanski, op. cit., s. 3.

Y J. Gorski, op. cit., s. 97.
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nastgpujaco: budowa metra ptytkiego osiggnetaby pieciokrotny naktad
odbudowy miasta, a w przypadku metra glebokiego naktad bylby jede-
nastokrotny, bez mozliwosci realizacji innych celow odbudowy. A za-
tem plany te miaty znikomg szanse¢ realizacji. Jedynie przy znacznym
wsparciu kredytowym z zewnatrz, zaangazowaniu w budowe catego
spoteczenstwa polskiego, przy ogromnych wyrzeczeniach i ustanowie-
niu tego problemu jako pierwszoplanowego w budowaniu komunikacji
miejskiej, a takze przesunigciu srodkow budzetu panstwa na odbudowe
innych miast i wsi w Polsce, zatozenia te zapewne mogly by¢ w pewnym
stopniu spetlnione. Co wigcej budzet miasta w tamtych latach, funkcjo-
nujac w specyficznych warunkach, byt oparty w gléwnej mierze na dota-
cjach panstwowych i to wladze centralne byly wtenczas zainteresowane
budowa metra w Warszawie’™.

Jednak przedstawione powyzej zalety SKM — metra, a takze propa-
gowana idea budowy stolicy przez caty nardd sprawily, ze 6wczesna
wladza podjeta pozytywng decyzje w tej sprawie, widzac w tym jeden
z elementow walki o swoje uprawomocnienie jako realizatora potrzeb
spotecznych. W ten sposob plany budowy zaczely by¢ wprowadzane
w stadium realizacji. W 1949 roku dokonano kolejnego projektu wstep-
nego I linii metra, ptytkiej SKM na odcinku Mtociny—Stuzewiec.

W dniu 14 grudnia 1950 roku Prezydium Rzadu podj¢to uchwate o po-
wotaniu Zarzagdu Budowy Metra jako inwestora, na czele z inz. Stanista-
wem Zelentem’', ,,Metrobudows” jako wykonawca, ,,Metroprojektem”

" Ibidem, s. 144-145.

*' Stanistaw Zelent (1905-1965), w 1924 r. ukonczyt gimnazjum w Siedlcach. W la-
tach 1924-1933 studiowal na Wydziale Inzynierii Ladowej Politechniki Warszawskiej
1 uzyskat tytul inzyniera drog i mostow. W latach 1933—-1936 byt starszym asystentem
w Katedrze Budowy Drog Zelaznych Politechniki Warszawskiej. W latach 1937-1939
byt kierownikiem referatu dos§wiadczalnego Biura Projektow i Studiow PKP. Podczas
okupacji pracowat jako konduktor w EKD do konca 1941 r., a takze angazowat si¢
W tajne nauczanie studentéw. Brat udzial w konspiracji w Polskim Zwiazku Wolnosci.
Zostal aresztowany 25 marca 1942 r. przez gestapo, wigziony na Pawiaku, a nastgpnie
wywieziony do KL Majdanek. 22 lipca 1944 r. uciekt z transportu do KL Auschwitz
i ukrywat si¢ na Lubelszczyznie. Po wojnie odbudowywat warszawska baze techniczng
Spoétdzielni Oswiatowo-Wydawniczej ,,Czytelnik”. W 1948 r. zostat pelnomocnikiem
budowy Domu Stowa Polskiego. W latach 1950—1952 pracowat na stanowisku dyrekto-
ra Zarzadu Budowy Metra. W latach 1952—-1954 byt przewodniczacym Rady Technicz-
nej Metra, a nastgpnie w latach 1954-1956 sprawowat funkcje dyrektora i przewodni-
czacego Rady Technicznej Zjednoczenia Budowlano-Przemystowego ,,Metrobudowa”
w Warszawie. W latach 1956—1965 byt zastepcg przewodniczacego Prezydium Stotecz-
nej Rady Narodowej, a takze w 1958 1 1961 r. pehit funkcje radnego Stotecznej Rady
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jako biurem projektow, zadecydowano takze o podjeciu projektowania
1 budowy metra glebokiego (do 60 metrow). W dniu 1 stycznia 1951
roku dokonano przeksztalcenia Biura Projektow SKM w Panstwowe
Przedsigbiorstwo ,,Metroprojekt”, na czele z mgr. inz. Mieczystawem
Krajewskim, pod koniec 1951 roku funkcje¢ te objal mgr inz. arch. Mi-
chat Ochnio™ — petit ja do 1954 roku.

Od poczatku 1951 roku przystapiono do budowy metra, przewidywa-
no oddanie I linii w 1959 roku. W dziatania te zaangazowaty si¢ wtadze
ZSRR, ktore daty na uzytek budowy SKM bezptatne licencje i udostgpnity

Narodowej. Zajmowat si¢ komunikacja, gospodarka wodna, budownictwem i inzynie-
rig miejskg. W latach 1961-1965 wyktadat w Katedrze Drog Zelaznych na Wydziale
Komunikacji Politechniki Warszawskiej. Od 1954 r. byt cztonkiem PZPR. Za swoja
dziatalno$¢ zostat odznaczony m.in. Oficerskim Krzyzem Odrodzenia Polski, Ztotym
Krzyzem Zashugi, Ztota i Srebrng Odznaka Odbudowy Warszawy; Archiwum Szko-
ly Politechniki Warszawskiej, Koperta mgr inz. Zelent Stanistaw nr 1783, sygn. 20/1:
Zyciorys mgr inz. Stanistawa Zelenta, Warszawa 5 maja 1961, k. 1-2; Kwestionariusz
osobowy Zelenta Stanistawa, Warszawa maj 1961, k. 1-2; Pisma powotujace mgr inz.
Stanistawa Zelenta na stanowisko adiunkta w Katedrze Drég Zelaznych na Wydziale
Komunikacji Politechniki Warszawskiej, Warszawa 24 IV 1961, 2 IX 1963; J. Wolpe,
Z. Zaborowski, op. cit., s. 460.

* Michat Ochnio (1898-?), absolwent gimnazjum im. Tadeusza Ko$ciuszki w Luko-
wie, w latach 1922-1932 studiowat na Wydziale Architektury Politechniki Warszaw-
skiej, uzyskat tytut magistra inzyniera architekta; byt podporucznikiem rezerwy Wojska
Polskiego. W latach 1934-1939 pracowat jako projektant w Warszawskim Urzedzie
Wojewddzkim. Cztonek Stowarzyszenia Architektow RP. Podczas okupacji w latach
1940-1942 byt kreslarzem w Wydziale Budownictwa w Warszawie. W latach 1942—
1943 petnit funkcje architekta miejskiego w Zarzadzie Miejskim Otwocka i Wolomina.
W latach 1945-1947 wyktadat w Instytucie Naukowym Rzemieslniczym, petnit row-
niez funkcje kierownika budowy w ramach BOS. Od 1947 r. byt cztonkiem PPR w War-
szawie, a nastgpnie od 15 grudnia 1948 r. w PZPR. Od 1949 r. dyrektor Przedsigbiorstwa
Prezydium Rady Narodowej w m.st. Warszawa, od 1951 r. kierowat Biurem Projektow
»Metroprojekt”, w latach 1950—-1956 petnit funkcj¢ adiunkta w Katedrze Projektowania
Przemystowego Wydziatu Architektury Politechniki Warszawskiej; Archiwum Szkoty
Politechniki Warszawskiej, Koperta mgr inz. Ochnio Michat nr 1981, sygn. 20/1: Poda-
nie o prace do Politechniki Warszawskiej, Warszawa 30 marca 1950 1., k. 1-3; Zyciorys
Michata Ochnio, Warszawa 19 grudnia 1950 r., k. 1; Ankieta personalna Michata Och-
nio, Warszawa 19 grudnia 1950 r., k. 1-4; Odpis zaswiadczenia o uprawnieniu Michata
Ochnio do kierowania robotami budowlanymi, Warszawa 30 maja 1934 r.; Zyciorys
Michata Ochnio, Warszawa 26 marca 1954 r., k. 1-2; Ankieta personalna Michata Och-
nio, Warszawa 26 marca 1954 r., k. 1-8; Ankieta Michata Ochnio, Warszawa 21 marca
1956 r., k. 1-2; Podanie mgr inz. arch. Michata Ochnio do rektora Politechniki War-
szawskiej o zwolnienie z pracy, Warszawa 27 pazdziernika 1956 r., k. 1; Swiadectwo
pracy mgr inz. Michata Ochnio wystawione przez Dziat Spraw Osobowych Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 29 maja 1974 r.
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dokumentacj¢ techniczng. Umozliwity pracownikom ,,Metroprojektu”
pobyty studyjne i robocze w metrze w Moskwie”. Wspominal o tym
inz. Ewaryst Sobolewski: ,,Koledzy radzieccy (...) specjalisci najwyz-
szej klasy w projektowaniu 1 budowie metro, majacy kilkunastoletnie
doswiadczenie w eksploatacji najwspanialszego i najnowoczesniejszego
metro na $wiecie, z najwigkszg zyczliwo$cig 1 troskliwos$cia starali si¢
nam pokaza¢ wszystkie zdobycze techniki, usuna¢ watpliwos$ci i udzieli¢
wyczerpujacych rad dla dalszych naszych prac nad projektem i realiza-
cja metro warszawskiego™”*. Ponadto takie wizyty studyjne pracownicy
.. Metroprojektu” odbyli na Wegrzech, w Budapeszcie™.

W Warszawie planowano rozwoj sieci metra w postaci trzech linii
o kierunku potnoc—potudnie i dwoéch linii wschod—zachod. Przewidywa-
no, ze w ciggu 15—20 lat wybudowane zostanie metro gtebokie o zasie-
gu ok. 36 km. Linie te mialy obejmowac obszar od Mtocin do Stuzewca,
od Zerania poprzez Prage i Srédmie$cie na Ochote oraz z Woli do rejonu
pl. Trzech Krzyzy w Srédmiesciu. Za tym oczywiscie szty przewidywa-
ne naklady finansowe™.

Koncepcje budowy metra warszawskiego po 1945 roku mialy $cisty
zwigzek z sytuacja miedzynarodowsa. Juz pod koniec lat 40. XX wie-
ku istnialy zadraznienia migdzy ZSRR a panstwami zachodnimi. Pol-
ska podobnie, jak inne kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, byta podpo-
rzagdkowana politycznie ZSRR. Konsekwencja tego bylo odrzucenie, za
przyktadem Czechostowacji, pomocy amerykanskiej, czyli Planu Mar-
shalla. Powstaty dwa wrogie sobie uktady polityczne, czyli Organizacja
Traktatu Pétnocnoatlantyckiego (NATO), utworzona w 1949 roku, oraz
Uktad o Przyjazni, Wspotpracy i Pomocy Wzajemnej — Uktad Warszaw-
ski, formalnie istniejacy od 1955 roku, walczace o dominacje w owcze-
snym $wiecie. Na uwarunkowania budowy metra miata rowniez wptyw
rywalizacja sil komunistycznych Korei Potnocnej, przy wsparciu Chif-
skiej Republiki Ludowej, z sitami amerykanskim i potudniowokorean-
skimi podczas wojny koreanskiej (1950—1953). Konsekwencja tego byt
projekt budowy metra glgbokiego. Decyzje w tej sprawie zapadaly na

3 Budujemy warszawskie metro..., op. cit., s. 5; J. Wolpe, Z. Zaborowski, op. cit.,

s. 460; J. Kora, Warszawskie metro, ,,Stolica” 1952, r. 7, nr 18 (258), s. 7; J. Gorski,
op. cit., s. 313; Studia i projekty metra..., op. cit., s. 174.
24 .
J. Kora, op. cit., s. 7.
Studia i projekty metra..., op. cit., s. 174.
" Ibidem.
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najwyzszym szczeblu, konsultowano si¢ z doradcami radzieckimi, tym
bardziej, ze z Moskwy naptywaty ustalenia podtrzymania koncepcji bu-
dowy tego typu metra.

Z punktu widzenia militarnego metro gtebokie taczace Prage z War-
szawg lewobrzezng miato zosta¢ wlaczone w system torowy warszaw-
skiego wezla kolejowego 1 w ten sposob uniezalezni¢ kolejowe trans-
porty wojskowe od zagrozenia atakiem lotniczym. Bylo tym szczegdlnie
zainteresowane dowddztwo wojsk radzieckich. W istotnym stopniu
uniezalezniato ono transporty wojskowe od garnizonéw w Niemieckiej
Republice Demokratycznej i1 na polskich ziemiach zachodnich od ewen-
tualnego ataku lotniczego i zniszczenia mostow na Wisle.

W zbiorach Centralnego Archiwum Wojskowego znajduje si¢ mapa
przekroju gruntow w Warszawie w rejonie budowy metra wraz z wyli-
czeniami minimalnej glgbokosci, na jakiej powinno si¢ znajdowa¢ me-
tro, aby bylo ono niewrazliwe na atak lotniczy. Wedtug wyliczen mini-
malna glteboko$¢ metra, zapewniajaca mu bezpieczenstwo od nalotow
z uzyciem jednotonowych bomb, wynosita 20 metrow”'. Te i tego rodza-
juwyliczenia nie byly objete kosztami budowy. Nalezy pamigtac, ze rze-
czywiste koszty budowy sa zazwyczaj wyzsze od kosztorysowych, zas
termin wykonania inwestycji najczesciej pozniejszy od przewidywane-
go. Podawane w opracowaniu BOS-u ceny kosztorysowe nie uwzgled-
niaty cen rzeczywistych materialow budowlanych, ktoére miaty charakter
cen sztywnych. Dotacja budzetu panstwa do produkcji materiatow byta
w rzeczywisto$ci dotacja do budowy, nieuwzgledniang w zestawieniach
kosztorysowych. Szescioletni Plan Odbudowy Warszawy przewidywat
budowe metra ptytkiego zgodnie z propozycjami BOS. Do 1955 roku
projektowano ukonczenie centralnego odcinka metra. Juz po zatwierdze-
niu zatozen warszawskiego planu szescioletniego, zmieniono koncepcje
odno$nie metra. W miejsce linii ptytkiej zdecydowano o budowie sieci
metra glebokiego. Tym samym pierwotne koszty budowy z 52 mld zto-
tych zwigkszyty si¢ w odniesieniu do jednej tylko linii do 115 mld zto-
tych™. Przy czym projekt BOS-u nie przewidywat budowy podziemnego
tunelu linii taczacej Dworce Wilenski i Gdanski. W rejonie Zabek tory
mialy zbacza¢ ze szlaku kolei Warszawa—Biatystok, schodzac do tunelu

* Centralne Archiwum Wojskowe w Warszawie, Zespot Sztab Generalny Zarzad 1,

sygn. IV.501.1/B.782.
*  APW, Teczka: Metrobudowa, Projekt wstepny linii metro I etapu — Organizacja
i mechanizacja budowy, sygn. 184, k. 31.
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glebokiego metra, by za Dworcem Gdanskim potaczy¢ si¢ z naziemna
linig kolejowa. Decyzja Prezydium Rzadu z 14 grudnia 1950 roku usta-
lata, ze pierwsza faza budowy metra, obejmujaca odcinek: Stacja posto-
jowa — ul. Szwedzka — Targowa — Prézna — pl. Dzierzynskiego (obecnie
pl. Bankowy) — Dw. Gdanski — tacznica PKP, ma by¢ oddana do uzytku
22 lipca 1955 roku. Faza II, obejmujac odcinek Dw. Gdanski — pl. Ko-
muny Paryskiej (obecnie pl. Wilsona) — wyciag i ulica Prozna — Sréd-
miescie — pl. Konstytucji — pl. Unii, ma zosta¢ zakonczona 1 stycznia
1957 roku. Nalezy przy tym dodacd, ze zatozenia projektowe zostaty zto-
zone w Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego 1 marca 1951
roku. Pozytywna ekspertyza radziecka pojawita si¢ we wrzesniu i paz-
dzierniku 1951 roku. Inwestycja zaczela si¢ dopiero w 1952 roku. Pierw-
sza linia metra (od Dworca Wilenskiego do Gdanskiego) miata by¢ bu-

. e . . 29
dowana 3 lata 1 sze$¢ miesiecy” .

Z ogolnej dlugosci trasy, wynoszacej 14 203 m, zamierzano wykonac:

® pod sprezonym powietrzem — 2305 metrow — 16%

® pod sprezonym powietrzem — pompowanie gtebinowe — 1 752 metry
-12%

® przy pomocy osuszenia wyrobiska przez pompy glebinowe — 90 me-
tréow — 1%

® przy zastosowaniu sztolni wyprzedzajacych — 4408 metrow — 52%

® bez metod pomocniczych — 1403 metry — 30%

® w otwartym wykopie — 634 metry — 5%

Przewidziano budowe szes$ciu szybow.

® Szyb S/ 13s — Szlak st. Dw. Gdanski — pl. Komuny Paryskiej. Z uwa-
gi na duze wyrobisko gornicze byt przewidziany jako szyb stacyjny.
Wykonuje tacznice do PKP i szlak do pl. Komuny Paryskie;j

e Szyb S/ 17s—dla stacji Srodmiescie. Na szlaku Prozna — Srodmiescie
w $rodku.

e Szyb S16 — wentylacyjny

* APW, Teczka: Metrobudowa, Projekt wstepny linii metro I etapu — Organizacja

i mechanizacja budowy, sygn. 184, k. 31; Nastepnie Uchwatg nr 455/33 z dnia 13 czerw-
ca 1953 r. Prezydium Rzadu wydtuzyto ten okres do 1959 r., Ibidem, Uchwata nr 455/33
z dnia 13 czerwca 1953 r. w sprawie realizacji budowy Metro Warszawskiego na rok
1953, sygn. 590, k. 1.
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Szyb S/ 15a — dla stacji MDM — Zakres catej stacji 1 2 szlaki (?) do
Srédmiescia i pl. Unii. W potowie odcinka MDM — Srodmiescie
Szyb SO 18a — wentylacyjny

Szyb S/ 21b — budowa stacji pl. Unii Lubelskiej od strony potudniowe;.

W celu terminowego wykonania inwestycji zostat okreslony czas wy-

konania poszczegdlnych zadan. I tak:

Szyby — 8 miesigcy

Mrozenie szybow — 7 miesiecy

Mrozenie tub schodowych — 11,5 miesigca

Podszybie stacyjne — 2 miesigce

Podszybie szlakowe — 1 miesigc

Komora wentylacyjna — 1 miesigc

Chodniki wentylacyjne — 20 m/ miesigcznie

Komora odwadniajaca — 2 miesigce

Sztolnie — 30 m/ miesigcznie

Sztolnie kier. drewn. — 60 m/ miesi¢cznie

Pompownie state — 2 miesiace

Komory tarczowe stacyjne — 4 miesigce

Komory szlakowe wykonywane metodg gorniczg — 20 m/ miesi¢cznie
Tunele szlakowe tarczg — 50—75m/miesigcznie

Tunele stacyjne tarczg — 50 m/ miesigcznie

Montaz i demontaz tarczy — 1 miesigc

Montaz schodéw ruchomych — 8 miesiecy

Montaz urzadzen podstacji — 6 miesiecy

Tunele rozjazdowe gornicze — 10—-12 miesiecy

Tunele rozjazdowe pigtrowe wykonane metodg gornicza — 20 miesiecy
Przejscia pod ziemig wykonane metoda gornicza — 5 miesiecy
Fundamenty schodéw ruchomych — 5 miesiecy

Roboty architektoniczne — 4 miesigce

Roboty torowe réznobranzowe — 60 m/miesi¢cznie

Byt to plan i harmonogram bardzo ambitny i napiety. Aby zmiesci¢

si¢ w wyznaczonych terminach, prace przy budowie obu linii byty pro-
wadzone jednoczes$nie. Priorytetowo traktowano lini¢ wschod—zachod,
z racji wezesniejszego terminu oddania jej do uzytku.

W zatozeniach przyjeto, ze tarcza szlakowa w korzystnych warunkach

geologicznych bedzie przerabiata 75 m, a w warunkach niekorzystnych
50 m. Dla poréwnania, budowa I odcinka I linii metra ptytkiego od stacji
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Kabaty do stacji Politechnika trwata dwanascie lat (1983-1995). Zda-
wano sobie takze sprawe, i1z problem z budowg metra bedzie polegat
na braku dostatecznej ilo$ci fachowych pracownikow i niedostatku ma-
teriatow. Uwazano jednak, ze inwestycja o charakterze strategicznym,
wspofinansowana przez rzad, bedzie objeta priorytetem w dostawie ma-
terialow budowlanych’. Waznym czynnikiem, na ktory zwracano uwa-
ge, byla determinacja 0s6b decydujacych o budowie metra. Jako przy-
ktad takiej determinacji wymieniano budowe¢ metra w Moskwie.
Problemy gospodarcze i spoteczne Polski przez ponad pig¢ lat nisz-
czonej 1 rabowanej przez Niemcy hitlerowskie, a takze zubozatej w na-
stepstwie dzialan wojennych wojsk radzieckich i sekwestru majatku,
jakiego dokonywaly one na Ziemiach Zachodnich, byly olbrzymie.
Do tego nalezy doda¢ ubytek wyksztatconych pracownikow, z ktorych
znaczna cz¢s¢ zostala zabita w czasie dziatan wojennych (z okoto 1 min
300 tys. mieszkancow w 1939 r., w 1945 r. pozostato okolo 140 tys.
mieszkancow Warszawy). Przyszty rozwoj panstwa byt uzalezniony
od jego odbudowy. Dla przyktadu wymieni¢ mozna cho¢by odbudowe
zniszczonego przemystu, zagospodarowanie Ziem Zachodnich 1 Pot-
nocnych, zaspokojenie potrzeb socjalnych (jak np. mieszkania, opieka
zdrowotna, nauka) i odtworzenie kadr specjalistow. Fachowcow od bu-
dowy metra w Polsce niemal nie byto. Odbudowa Warszawy byta trak-
towana jako jeden z priorytetow. Budowa metra byta decyzja strate-
giczng, utatwiajacg w przysztosci funkcjonowanie miasta i jego rozwoj.
Odbudowe w duzym stopniu prowadzono sitami spotecznymi, a takze
przy uzyciu kadr przyuczanych. Budowa tuneli i szybow przy uzyciu
takich kadr nie byla mozliwa. Potrzebni byli specjalisci, potrafigcy bu-
dowac tunele podziemne — czyli gornicy. Wedtug opinii Rady Technicz-
nej ,,Metrobudowy” w 1953 roku przy budowie metra miato by¢ za-
trudnionych 4 tys. pracownikow, a potrzebnych byto dodatkowo tysigc.
Bylo oczywiste, ze musza oni zosta¢ sprowadzeni z Gornego Slaska™.
Nalezalo przygotowa¢ dla nich hotele, okoto 30% sposrod nich miato

% J. Podoski, Warszawskie Metro, ,Ratusz” 1995, nr 4, s. 4-5; Kalendarium warszaw-

skie, ,,Ratusz” 1995, nr 4, s. 8—10; Charakterystyka realizacyjna I linii metra w War-
szawie, ,,Krajobraz Warszawski” 1995, nr 11, s. IX; J. Jastrzgbski, Poczqgtki w trudnych
czasach..., op. cit., s. 46-50; idem, Do Politechniki za darmo..., op. cit., s. 58-62; idem,
Kierunek Tarchomin, Julianow..., op. cit., s. 60—65.

Budujemy warszawskie metro..., op. cit., s. 5.

APW, Teczka: Metrobudowa, Sprawozdanie z dziatalnosci Biura Projektowania
»Metroprojekt” w okresie 1951-1953, sygn. 89, k. 36.
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otrzymac¢ mieszkania. Przewidywano takze, ze w okresie najwigkszego
spigtrzenia robot — czyli w 1956 roku — zatrudnienie wzrosna¢ moze do
11 tys. 500 pracownikow™.

Na potrzeby sprowadzanych do pracy robotnikéw uruchamiano hote-
le robotnicze przy ulicy Stalingradzkiej i Okopowe;j dla tysigca 0sob oraz
baraki na ul. Lochowskiej (na 400 miejsc). W 1953 roku hotel przy ulicy
Okopowej zostat zaadaptowany na mieszkania.

Faktyczna ilo$é¢ pracownikow byla znacznie nizsza™. W 1951 roku
byto ich 1 697, w 1952 — 2 985, a w 1953 — 3 747, i co wazne znaczna
ich czes$¢ zdobywata kwalifikacje dopiero w czasie pracy. W 1951 roku
na kursach zawodowych wyszkolono 267 pracownikéw wsrod nich:

1. Wiertaczy 31
2. Maszynistow wyciggowych 20
3. Magazynierow 12
4. Technikdéw normowania 33
5. Geotechnikow 94
6. Laborantow 31
7. Pomiarowcow robot 16

W 1952 roku szkolenia zawodowe prowadzone byly systemem we-
whnatrzzaktadowym, w kopalniach wegla na Slasku i rud zelaza w Cze-
stochowie, w podziemnych robotach kanalizacyjnych, szkolono tez
jedna grupe w ZSRR, sktadajacg si¢ z 11 inzynierow 1 technikow 1 13 ro-
botnikow. Ogotem przeszkolono 717 pracownikow fizycznych:

e w kopalniach wegla na Slasku 142 rebaczy i tadowaczy do robét do-
towych;

® w podziemnych robotach kanalizacyjnych w Warszawie 11 tadowa-
czy tunelowych.

W systemie wewnatrzzaktadowym:

1. Betoniarzy 22
2. Ciesh 7
3. Elektrykow 42
4. Hydraulikow 52
5. Kierowcow samochodowych 20
6. Kowali 4
7. Malarzy 4
8. Monteroéw 20

* Ibidem, k. 57.
* Ibidem, k. 34.
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9. Maszynistow sprzetu budowlanego 62
10. Maszynistow sprezarek 23
11. Kopaczy (fadowaczy) tunelowych 77
12. Spawaczy 1
13. Slusarzy 20
14. Tokarzy 7
15. Wiertaczy 177
16. Straznikow przemystowych 46

W 1953 roku w kopalniach wegla na Slasku przeszkolono 16 o0sob,
z czego szes¢ jako maszynistow wyciggowych, kolejnych szes¢ jako
markszajderow (pomiarowcow) i siedem na pracownikow dozoru. W ko-
palniach rud Zelaznych w Czestochowie wyszkolono 77 kopaczy 1 tado-
waczy w robotach dotowych, w podziemnych robotach kanalizacyjnych
w Warszawie szesciu kopaczy (tadowaczy) tunelowych. W Dolnosla-
skich Zakladach Wytworczych Specjalnych Silnikéw Elektrycznych
w Piechowicach koto Jeleniej Gory przeszkolono trzech monteréw elek-
trykow 1 trzech $lusarzy w zakresie silnikow glebinowych. W Zaktadach
Urzadzen Technicznych ,,Zgoda” w Swigtochtowicach jeden $lusarz i je-
den monter zostali przeszkoleni w zakresie montazu tarczy szlakowe;.

W systemie wewnatrzzaktadowym przeszkolono:

1. Murarzy 44
2. Zbrojarzy 17
3. Betoniarzy budow 73
4. Betoniarzy podziemnych 29
5. Ciesli 20
6. Elektromonterow 1
7. Spawaczy 20
8. Slusarzy 135
9. Maszynistow wyciggowych 22
10. Maszynistow agregatow mrozacych 9
11. Maszynistow sprezarek 36
12. Kopaczy podziemnych 120
13. Wiertaczy do wiercen badawczych 39
14. Wiertaczy do wiercen skosnych 22
15. Wiertaczy do wiercen studzienek 14
16. Kesoniarzy 14
17. Zabudowaczy nadszybia 30
18. Narzedziowcow 15
19. Pomiarowcow 31
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20. Maszynistow sprzetu lekkiego 16
21. Sygnalistow szybowych 16
22. Pomocnikéw kierowcow samochodowych 12
23. Pomocnikéw monterow 10
24. Magazynierow 17
25. Wiertaczy geotechnikoéw 56
26. Kopaczy torowych 11
27. Slusarzy kotlarzy 6

Oprocz tego w ZSRR przeszkolonych zostato 27 pracownikow,
w tym czterech inzynieréw i technikow. Ogolem w latach 1951-1953
przeszkolono 1 977 pracownikoéw, pokrywajac koszty szkolen ze $rod-
kow obrotowych i inwestycyjnych. Jednak mimo prowadzonych szkolen
powaznym problemem byly niedostateczne kwalifikacje pracownikéw
sposrod personelu technicznego oraz robotnikoOw nieobeznanych z pra-
cami podziemnymi, co uniemozliwiato osiggnigcie zaktadanej wydajno-
sci, a w zwigzku z tym 1 realizacje¢ inwestycji zgodnie z harmonogra-
mem. Brak sprzetu (gléwnie kompresoréw) uniemozliwiat jednoczesna
prace na wielu odcinkach™.

W 1951 roku przedsigbiorstwo ,,Metroprojekt”, tworzace projekty me-
tra, zatrudniato 284 osoby, z czego 72 pehity funkcje techniczno-ustugo-
we 1 administracyjne. Rok p6zniej ,,Metroprojekt” zatrudniat 625 pracow-
nikow, zas na etatach techniczno-ustugowych i1 administracyjnych — 86.
W 1953 roku zatrudnienie wynosito 681 pracownikow, w tym technicz-
no-ustugowych i1 administracyjnych 117. Pracownicy ,,Metroprojektu”,
wraz z oddelegowanymi do niego rzeczoznawcami radzieckimi, przygo-
towywali projekty metra. Byly one czgsto wykonywane na biezaco, juz
w trakcje realizacji budowy, a ich op6znione dostarczenie powodowato
wstrzymanie prac. Do 1953 roku zostata opracowana okoto potowa calej
dokumentacji technicznej metra w Warszawie, wartosci okoto 59 min zt.
Dokumentacja catej budowy miata kosztowa¢ 103,8 mln zi. Wsrod nich
znalazly si¢ takze projekty stacji pasazerskich metra.

Zatozenia realizacyjne planu szeScioletniego byly bardzo ambitne
1 zostaty przeszacowane zar6wno w odniesieniu do catej Polski, jak i do
Warszawy. Osiagnigcie wszystkich jego celow okazato si¢ nierealne,
cho¢ wszystkie cele byly potrzebne.

¥ APW, Teczka: Metrobudowa, Projekt wstepny linii metro I etapu — Organizacja

i mechanizacja budowy, sygn. 184, k. 36.
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Sytuacja polityczna i przynaleznos¢ Polski do bloku panstw podpo-
rzagdkowanych Zwigzkowi Radzieckiemu przesadzala o tym, ze przy
projektowaniu i budowie metra uwagi radzieckich konsultantow musia-
no przyjmowac z najwigkszg uwagg. Ich pozytywna opinia byta réwno-
znaczna z akceptacja .

Preliminowany koszt budowy metra w 1953 roku wynosit 500 mln
zt. Wysokos$¢ naktadow rocznych, przewidywanych do wydatkowania,
byta uzalezniona jednak od mozliwosci przerobowych ,,Metrobudo-
wy”. Nie pozwalaly one jednak na wykorzystanie postulowanej kwoty
750 mln zt'’". Od samego poczatku borykano si¢ z terminami, jak i moz-
liwosciami wykonawczymi, zaréwno jesli chodzi o sily fachowe, jak
1 okreslone w harmonogramie tempo budowy.

Tempo pracy wyznaczone przez harmonogram byto tak duze, ze przy-
gotowanie dokumentacji technicznej opdznialo sie, a jej opdznienie (wli-
czy¢ w to nalezato takze uzyskanie akceptujacych opinii rzeczoznawcow
radzieckich) miato wptyw na opdznienia budowlane.

Klopoty z koordynacja prac przy budowie dwoch linii metra jedno-
czesnie powodowaly reorganizacj¢ wewnatrz utworzonego dla budowy
metra Zjednoczenia Przemystu Budowlanego ,,Metrobudowa” i powo-
tanie do zycia Zarzadu Budownictwa Podziemnego — dla budowy metra
podziemnego i Zarzadu Budownictwa Naziemnego dla budowy obiek-
tow naziemnych. W kolejnym etapie reorganizacji Zarzad Budownictwa
Podziemnego podzielit si¢ na budujacy metro w lewo- i prawobrzeznej
Warszawie.

Podstawowym problemem byty kadry fachowcow, sprzet, materiaty
1 dokumentacja techniczna. Mimo harmonograméw, wpisania metra do
planéw rzadowych i wyznaczenia petnomocnika w randze wicemini-
stra, majacego dba¢ o nadanie budowie metra odpowiedniej rangi, trud-
nos$ci tych nie udalo si¢ usungé. We wnioskach sprawozdania ,,Metro-
budowy” za I potrocze 1953 roku napisano, ze plan 1953 roku bedzie
mogl zosta¢ wykonany jedynie pod warunkiem otrzymania odpowied-
niej ilosci sprzetu.

W dyskusjach Rady Technicznej zwracano uwage, powotujac si¢ na
przyktad moskiewski, ze przy budowie metra w Moskwie zatrudnionych
byto 75 tys. oséb, a wiele fabryk pracowato tylko na potrzeby tej inwe-
stycji. Widziano problem w zagwarantowaniu wystarczajacej ilo§ci ma-

36

Studia i projekty metra..., op. cit., s. 174.
7 APW, Teczka: Metrobudowa, Plan robot Metro na rok 1953, sygn. 91, k. 48, 54, 56.
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teriatéw budowlanych. Samego cementu potrzeba byto 126 tys. ton rocz-
nie, co stanowilo 6% produkcji krajowej. Potrzebne byty tez znaczne
ilosci stali 1 energii elektrycznej. W protokole Rady Technicznej ,,Metro-
budowy” nr 2/RT z 15/16 pazdziernika 1952 roku potrzeby materiatowe
1 sprzetowe zostaly okreslone nastepujaco:

Tarcze: Srednica 6 m 12 szt.
srednica 5,5 m 8 szt.
srednica 9,5 m 10 szt.

Pottarcze stacyjne: 1 szt.

Materialy

Rury wiertnicze i mrozeniowe:
wr. 1952 405 ton
wr. 1953 290 ton
wr. 1954 105 ton
Razem 800 ton

Tubingi 230 tys. ton

Sruby do tubingow 7 700 ton

Szyny kolejowe 3 000 ton

Drewno 39 tys. 500 m’

Cement portlandzki 292 tys. ton

Stal zbrojeniowa 15 tys. 500 ton

Stal fasonowa 3 320 ton (stal fasonowa to ksztattowniki)
Sprzet

Urzadzenia mrozeniowe 11 szt. w 1955 1.

Zestawy wiertnicze dla szybow 4 szt.
Zestawy wiertnicze dla schodow 6 szt.

Wieze wyciggowe i estakady 17 szt.
Elektrociagi 76 szt.
Kompresory 8 atmosfer 50 szt. o wydajno$ci 25 m’/min.
1 przewozne 10 szt.
Kompresory 5 atm. 20 szt. o wydajnosci 200 m*/min’®

38

APW, Teczka: Metrobudowa, Protokét nr 2/RT z 15 1 16 pazdziernika 1952 r., sygn. 184,
k. 23-33.
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Ilo$¢ posiadanego sprzetu, podobnie jak materialow 1 pracownikow,
byla niewystarczajaca. W czesci opisowej do sprawozdania dla Komite-
tu Warszawskiego PZPR za I potrocze 1953 roku jako powdd opdznien
wykonawczych podawano gorsze od zakladanych warunki geofizyczne,
niedostateczng w stosunku do potrzeb ilo$¢ sprzetu, brak dostatecznej
ilosci sprezonego powietrza, niedostateczng ilo$¢ energii elektrycznej,
brak stali zbrojeniowej i cementu, a takze pracownikéw. Jednoczes$nie
w sprawozdaniu tym podawano, iz preliminowana na rok 1953 kwota
189 mld 342 mln zt zostanie znacznie przekroczona, mimo iz plan rze-
czowy nie zostanie wykonany.

Z tuneli metra planowano wywiez¢ 1,3 min m’ skaty. Do jej przewie-
zienia na sktadowiska przewidziano 231 pojazdéw mechanicznych i 129
przyczep, a do zesktadowania potrzebne byto 50 ha ziemi w Warszawie
1 okolicach. Czgs$¢ ziemi z wyrobisk zamierzano uzy¢ do podniesienia
poziomu, m.in. Zoliborza”.

Po trzech latach od rozpoczecia budowy zostata ona zaniechana. Po-
zostawiono tylko budowe odcinka doswiadczalnego. Zdecydowano
o sprzedazy majatku metra, obejmujacego zarowno sprzet, urzadzenia,
jak 1 budynki pomocnicze, w tym pomieszczenia magazynowe, socjal-
ne 1 mieszkalne. Majatek ,,Metrobudowy” w czesci sprzedano, w czgsci
rozdzielono nieodpflatnie.

Koszty niedokonczonej inwestycji wyniosty okoto 500 mln zl. Re-
alizacja linii metra, wedlug koncepcji BOS-u i przy zatozeniu, ze ceny
kosztorysowe bytyby rzeczywistymi — 52 mld zt. Budowa metra glebo-
kiego — ale tylko jednej linii 115 mld zt (nalezy przyja¢ iz budowa dru-
giej linii kosztowalaby dwukrotnie wigcej) — wedtug cen biezacych.

W tym czasie réwnolegle do budowy metra trwata odbudowa i roz-
budowa Warszawy. W 1959 roku Jerzy Regulski 1 Witadystaw Szulc,
wypehiajac zlecenie Techniczno-Ekonomicznej Rady Naukowej przy
Prezydium Rady Narodowej m.st. Warszawy, zaj¢li si¢ problematyka
kosztow odbudowy i rozbudowy Warszawy w latach 1945-1953. Opra-
cowanie zostato przedstawione na posiedzeniu TERN-u, nastgpnie po-
wielone w kilkudziesigciu egzemplarzach, a skrétowa wersja zostata
opublikowana w ,,Studiach Warszawskich™’. Zostaty w niej przedsta-

*  APW, Teczka: Metrobudowa, Sprawozdanie z dziatalnosci Biura Projektowania

,»Metroprojekt” w okresie 1951-1953, sygn. 89, k. 15-22.
“" J. Regulski, W. Szulc, Koszty odbudowy i rozbudowy Warszawy w latach 1945-1959,
»Studia Warszawskie. Warszawa Stolica Polski Ludowej” 1973, t. 15, z. 3, s. 223-266.
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wione catkowite koszty odbudowy i rozbudowy miasta poniesione za-
rowno przez samorzad, spotdzielczose, jak 1 wtadze panstwowe, a takze
ze srodkow prywatnych, tacznie z kosztami prac spotecznych. Wedtug
autoréw koszty te wynosity okoto 53,5 mld zt, czyli niemal tyle, ile mia-
to kosztowac¢ plytkie metro warszawskie wedtug szacunkéw BOS-u.

Wymieniona kwota 53,5 mld zt zostata wydatkowana, m.in. na:
® odgruzowanie miasta
e odbudowanie Starego 1 Nowego Miasta
e odbudowe infrastruktury technicznej (wodociagi, kanalizacja, o§wie-

tlenie)

e odbudowe mostow
e odbudowe bazy szkolne;j
® pobudowanie osiedli Grochow, Koto, Mariensztat, MDM, Mirow,

Mokotéw, Muranow
e odbudowe i budowg przemystu (m.in. FSO 1 Hute Warszawa)

e opieke zdrowotng (szpitale 1 osrodki zdrowia).

Byly to wydatki konieczne w zwiazku z gwattownym naplywem
ludnosci do Warszawy. Od stycznia 1945 do stycznia 1955 roku liczba
mieszkancow wzrosta z okoto 140 do nieco ponad 980 tys. Biezace po-
trzeby, polityka przys$pieszonego rozwoju przemystu ci¢zkiego, koniecz-
no$¢ zagospodarowania Ziem Zachodnich i Pétnocnych nie pozwalaty
na kontynuowanie budowy inwestycji istotniej perspektywicznie, ale po-
chlaniajacej ogromne $rodki konieczne dla zaspokojenia innych potrzeb.

Podjecie decyzji o budowie metra glebokiego w kraju wyniszczonym
wojna, nieposiadajacym dostatecznej kadry fachowcow i srodkow nie zo-
stato poprzedzone dostatecznym rachunkiem ekonomicznym. Termin wy-
znaczony na uruchomienie dwoch linii metra wskazywat raczej na nie-
liczenie si¢ z realiami niz branie ich pod uwage. Podawanie przyktadu
metra moskiewskiego wskazywato, iz zdawano sobie sprawe z niereal-
nosci termindw. Zadecydowata jednak kalkulacja polityczna i wzgledy
strategiczne. Juz w 1953 roku zdecydowano, iz kwota mozliwa do wy-
dania na budowe metra nie moze przekroczy¢ 276 mln zt 1 ze to pocig-
gnie za sobg zmniejszenie rzeczowego wykonania planu*'. Do konca 1955
roku catkowite koszty zwigzane z budowa metra obliczono na 300 min zt
1207 mln zt niezwigzanych $cisle z budowg I etapu metra, czyli nieco po-
nad 500 mln zt. Ogodlne koszty odbudowy i rozbudowy Warszawy w latach
1945-1955 wyniosty 53,5 mld zl, czyli srednio rocznie okoto 5,3 mld zt.

41

APW, Teczka: Metrobudowa, Plan robot Metro na rok 1953, sygn. 91, k. 53.
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Niedokonczona inwestycja, o czym juz byla mowa, kosztowata okoto
500 mln, stanowito to 10% wydatkow Warszawy. Byt to jednak tylko po-
czatek, pozostate 95% kosztoéw budowy metra musiatoby zosta¢ wydane
do konca 1959 roku, czyli wyznaczonego terminu zakonczenia catej in-
westycji. Bytoby to okoto 100 mld zt, czyli nie mniej niz §rednio rocznie
10 mld ztotych. Kwota ta byta dwukrotnie wigksza od $rednio rocznych
wydatkéw na odbudoweg i rozbudowg Warszawy w latach 1945-1955.

W 1955 roku powrdcono do koncepcji budowy splyconego metra na
trasie Huta Warszawa—Targowek. Wedtug obliczen dokonanych w 1956
roku jej realizacja miataby kosztowa¢ 2 mld 550 min zi. Jednak i ta in-
westycja zostala zaniechana.

Wydaje sig, ze btedem byta decyzja o budowie metra giebokiego, ale
btedem byta takze decyzja o zaniechaniu jego budowy. Stracono pienig-
dze, rozproszono zespot fachowcow, z ktorych wielu szkolono specjal-
nie na potrzeby metra. Zaprzestanie budowy wcale nie oznaczato konca
wydatkow, gdyz ponoszono koszty zwigzane z jego likwidacja. W 1959
roku, juz po decyzji o ostatecznej likwidacji ,,Metrobudowy”, koszt roz-
biorki tarczy szlakowej i ereketora (podajnika) wynosit 464 tys. 627 zt*.

Dla przysztosci Warszawy metro byto potrzebne ze wzgledow urba-
nistycznych 1 komunikacyjnych. Ostatecznie zostalo zbudowane, cho¢
jego budowa zostata zapoczatkowana w czasie kryzysu gospodarczego
lat 80. XX wieku.

Romuald Morawski, Julian Borkowski

Bibliografia

Zrédta archiwalne

Archiwum Panstwowe w Warszawie Oddzial w Milanéwku:

Teczka: ,,Metrobudowa, Sprawozdanie z dzialalnosci Biura Projektowania
»Metroprojekt” w okresie 1951-1953, sygn. 89

Teczka: ,,Metrobudowa, Plan rob6t Metro na rok 19537, sygn. 91

Teczka: ,,Metrobudowa, Projekt wstgpny linii metro I etapu — Organizacja i me-
chanizacja budowy, sygn. 184

Teczka: SKM Projekt Wstepny I-ej linii SKM w Warszawie — Metro — Mlociny —
Stuzewiec — Natolin. Opis ogolny, praca zespotowa pod red. inz. Mieczystawa Kra-
jewskiego przy wspotudziale Mieczystawa Cybulskiego, [Warszawa] 1948, sygn. 417

42

APW, Teczka: Metrobudowa, Pismo Stolecznej Rady Narodowe;j z 13 listopada 1959 1.

34




Koszty niezrealizowanej inwestycji budowy metra w latach 50. XX wieku w Warszawie

Teczka: ,,Likwidacja metra — korespondencja 1961-1965”, sygn. 569
Teczka: ,,Metrobudowa, Uchwala nr 455/33 z dnia 13 czerwca 1953 r. w spra-
wie realizacji budowy Metro Warszawskiego na rok 1953, sygn. 590.
Archiwum Szkoty Politechniki Warszawskiej:
Koperta mgr inz. Zelent Stanistaw nr 1783, sygn. 20/1
Koperta mgr inz. Ochnio Michal nr 1981, sygn. 20/1
Dziat Ewidencji Studentow Politechniki Warszawskiej:
Teczka personalna Kubalski Jan nr 12180
Centralne Archiwum Wojskowe w Warszawie:
Zespot Sztab Generalny Zarzad I, sygn. IV.501.1/B.782.

Zrédia drukowane
,Dziennik Ustaw” 1950, nr 37, poz. 344, s. 446.

Opracowania

Bierut Bolestaw, Szescioletni Plan Odbudowy Warszawy, Warszawa 1950.

Gorski Jan, Warszawa w latach 1944—1949. Odbudowa, [w:] Dzieje Warszawy,
t. 6, pod red. S. Kieniewicza, Warszawa 1988.

Studia i projekty metra w Warszawie 1928—1958, praca zbiorowa pod red.
J. Rossmana, Warszawa 1962.

Szczepanski Mieczystaw, Historia projektowania i realizacji metra w Warsza-
wie, [w:] Historia projektowania i budowy metra w Warszawie na tle szes¢dziesie-
cioletniej dzialalnosci Biura Projektow Metroprojekt Sp. z o.o. [Materialy Konfe-
rencji Naukowo-Technicznej i Technikow Komunikacji RP Oddzial w Warszawie
i Biuro Projektow Metroprojekt Sp. z 0.0., Warszawa 2012.

Artykuly

Budujemy warszawskie metro. Doniosla decyzja Prezydium Rzgdu, ,,Stolica”
1951, 1. 6, nr 1 (216).

Charakterystyka realizacyjna I linia metra w Warszawie, ,,Krajobraz Warszaw-
ski” 1995, nr 11.

Dabrowski Jan, Budujemy warszawskie metro, ,,Stolica” 1951, r. 6, nr 18 (233).

Gajda Julian, Rej Bogustaw, Problemy dotyczgce budowy I linii metra w War-
szawie, ,,Inzynieria i Budownictwo” 1980, r. 37, nr 11 (432), s. 379-384.

Jastrzgbski Jakub, Do Politechniki za darmo, czyli pierwsze lata funkcjonowa-
nia metra w Warszawie, ,,Skarpa Warszawska” 2014, nr 7 (64), s. 58—62.

Jastrzebski Jakub, Kierunek Tarchomin, Julianow, czy... Chotomow? O zmien-
nych planach I, I11, 1V linii metra, ,,Skarpa Warszawska” 2014, nr 11 (68), s. 60—65.

Jastrzgbski Jakub, Od metra pomystow na warszawskie metro — projekty kolei
podziemnej od roku 1956 do konca lat siedemdziesigtych, ,,Skarpa Warszawska”
2014, nr 5 (62), s. 38-42.

Jastrzgbski Jakub, Pieé¢ najpopularniejszych mitow na temat historii warszaw-
skiego metra, ,,Skarpa Warszawska” 2014, nr 12 (69), s. 58—64.

Jastrzgbski Jakub, Poczqtki w trudnych czasach — rozpoczecie budowy metra
w latach 80., ,,Skarpa Warszawska” 2014, nr 6 (63), s. 46-50.

35




Romuald Morawski, Julian Borkowski

Kalendarium warszawskie, ,,Ratusz” 1995, nr 4, s. 8-10.

Kora Jan, Warszawskie metro, ,,Stolica” 1952, r. 7, nr 18 (258), s. 7.

Metro. Klucz sytuacji, ,,Stolica” 1956, 1. 11, nr 32, s. 7-10.

Podoski Jan, Warszawskie Metro, ,,Ratusz” 1995, nr 4, s. 4-5.

Regulski Jerzy, Szulc W., Koszty odbudowy i rozbudowy Warszawy w latach
1945-1959, ,Studia Warszawskie. Warszawa Stolica Polski Ludowej” 1973, t. 15,
z.3,8.223-266.

Romanowski Tadeusz, 30 lat Metroprojektu, ,,Jnzynieria i Budownictwo” 1980,
r.37,nr 11 (432), s. 377-378.

Sto warszawianek i warszawiakow. Po raz osmy. Kto kim jest?, ,,\Warszawski
Kalendarz Stolicy” 1968.

Wolpe Janusz, Zaborowski Zbigniew, 60 lat projektowania metra w Warszawie,
»Przeglad Budowlany” 1985, r. 57, nr 10.

Costs of Unrealized Metro Construction Project
in the 1950s in Warsaw

Keywords
Warsaw, metro, reconstruction, money, Capital Reconstruction Bureau,
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Abstract

The metro solves transportation problems of big cities. The works on its construction
in Warsaw, which began in the 1930s, were interrupted because of the war. The con-
cept was revived after 1945. The construction of a deep metro, resistant to possible air
strikes, started. It was to combine the functions of an urban railway and the railroad,
solve the city’s transportation problems, and transform Warsaw’s transportation hub by
directly linking Gdansk and Vilnius stations. The construction, which absorbed enor-
mous resources, went in parallel with the reconstruction of Warsaw, the rebuilding of
industry, and the development of the Northern and Western lands.

The decision to build a deep metro was a political one motivated by the Soviet Union’s
military concepts; the economics was of secondary importance. A change in the politi-
cal situation caused ambitious plans to be abandoned. The history of the construction of
a deep metro in Warsaw may be an example of wasting resources on investments that
were started and never completed.
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Kosten der nicht realisierten U-Bahn-Investition
in dem 50er Jahrhundert in Warschau

Schliisselworter
Warschau, U-Bahn, Wiederaufbau, Geld, Biiro fiir den Wiederaufbau der
Hauptstadt, Metrobau

Zusammenfassung

Die U-Bahn 16st die Verkehrsprobleme der Grof3stddte. Die in den 1930er-Jahren begon-
nenen Bauarbeiten in Warschau wurden wegen des Krieges unterbrochen. Das Konzept
wurde nach 1945 wieder aufgegriffen. Sie begannen mit dem Bau einer tiefen U-Bahn,
die gegen mogliche Luftangriffe resistent war. Sie sollte die Funktionen der Stadtbahn
und der Eisenbahnlinie vereinen, die Verkehrsprobleme der Stadt 16sen und den Ver-
kehrsknotenpunkt Warschaus durch die direkte Verbindung der Bahnhéfe von Danzig
und Vilnius umgestalten. Der Bau, der enorme Ressourcen verbrauchte, ging einher mit
dem Wiederaufbau Warschaus, dem Wiederaufbau der Industrie und der Entwicklung
der nordlichen und westlichen Gebiete.

Die Entscheidung fiir den Bau der U-Bahn war eine politische Entscheidung, die durch
die militdrischen Konzepte der UdSSR motiviert war, das wirtschaftliche Kalkiil war
von untergeordneter Bedeutung. Aufgrund der verdnderten politischen Lage wurden die
chrgeizigen Pldne aufgegeben. Die Geschichte des Baus der U-Bahn in Warschau kann
als Beispiel fiir die Verschwendung von Finanzmittel fiir Investitionen gesehen werden,
die begonnen und nie abgeschlossen wurden.

CroMMOCTh HepeaJM30BaAHHOIO MIPOEKTA
cTpouTeIbCTBA MeTponoauTeHa B 1950-x rr. 20 Beka
B Bapuiage

KiroueBbie ciioBa
Bapmasa, MetpononuteHn, Boccranosnenue, Jlenoeru, bropo Boccta-
HOBJICHUS CTONUIIBI, MeTpoOynoBa

Pe3rome

MeTponoiuTeH pelaeT TPaHCIOPTHBIE MPOOJIeMbl KPYMHBIX TopoaoB. HauaBmmecs
B 1930-¢ rT. paboThI 110 €ro CTPOUTENBCTBY B Bapiase, ObUIM MpepBaHbl U3-3a BOWHBI.
K unee ero co3ganus BepHyauch nocie 1945 rona. B cronune Hauanoch CTpOUTEILCTBO
CTaHIIMH TITyOOKOTO 3aJI0KEHHSI, YCTOMYMBBIX K BO3MOYKHBIM arakaM ¢ Bo3ayxa. Me-
TPOMNOJIMUTEH JOJDKEH ObUI OOBENMHATh (DYHKIUIO TOPOJICKOM JKEeNIE3HOW JIOpOTH U Ke-
JIE3HOJOPOXKHOW JINHHUM, PELINTh TPAHCIIOPTHBIE MPOOJIEMBI TOpoaa U Mpeodpa3oBaTh
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TpPaHCIOPTHBIN y3en Bapuiael, Hanpsimyto coennHuB [ nanbekuil u Buiienckuii Bok3a-
nbl. CTPOUTEIBCTBO, HA KOTOPOE OBLTH 3aTpaueHbl OTPOMHBIC CPEJICTBA, MPOBOIMIOCH
COBMECTHO C BOCCTAHOBJICHHEM BapIiaBbl, TIPOMBIIIICHHOCTH CTPaHbl U pa3BUTHEM
CeBepHBIX U 3amaIHbIX 3€MEIb.

Perienue 0 CTPOMTENBCTBE METPONOJINTEHA TIIyOOKOTO 3aJI0KEHHUS OBLJIO TOJIMTHYE-
CKUM peIIeHHeM, MPOJUKTOBAHHBIM BOEHHOH nokTpuHOM CoBerckoro Corosa, 3KO-
HOMHUYECKHH (aKTOp HMeNl BTOPOCTENEHHOE 3HaueHHe. V3MeHeHue MOIUTHYECKOU
CUTYyallu¥ 3aCTaBHUJIO OTKa3aThCs OT aMOHMIIMO3HBIX IUIAHOB. MICTOpHSI CTPOUTENIHCTBA
METPOIIOJIUTEHA IIIyOOKOTo 3a/I0KeHuUs B BapiaBe MoxeT ObITh paCCMOTpPEHA KaK IpH-
MEp PaCTOUUTEIBHOM TPaThl PECYPCOB HA WHBECTUIMH, KOTOPBIC ObLIIM HAYAThI U HE JI0-
BEJICHBI JIO KOHIIA.



