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W 1995 r. Warszawa do³¹czy³a do zaszczytnego gro-
na ponad stu metropolii szczyc¹cych siê posiadaniem
kolei podziemnej, jak dot¹d najsprawniejszego œrod-
ka komunikacji w wielkich skupiskach miejskich.
Choæ od chwili uruchomienia sto³ecznego metra mi-
nê³o dopiero siedem lat, to historia jego budowy
liczy ju¿ 75 lat, w wiêkszoœci wype³niona trudnoœcia-
mi i pora¿kami.

Pierwsze projekty warszawskiej kolei podziemnej opracowa-
no ju¿ w 1927 r., jednak kryzys gospodarczy, a nastêpnie
wybuch wojny uniemo¿liwi³y ich realizacjê. Do koncepcji
metra powrócono w latach powojennej odbudowy. Pierw-
sza linia p³ytkiego metra mia³a przebiegaæ w uk³adzie pó³-
noc-po³udnie, ³¹cz¹c M³ociny ze S³u¿ewcem. Jednak narzu-
cone wzglêdy strategiczne zadecydowa³y o budowie metra
g³êbokiego z Pragi do Œródmieœcia, z przejœciem pod Wis³¹
na du¿ej g³êbokoœci. Realizacja tego projektu napotka³a z kolei
trudnoœci zwi¹zane ze skomplikowan¹ geologi¹, g³ównie
z mocno nawodnionymi piaskami, co tak zwiêksza³o koszty
inwestycji, ¿e w efekcie budowê zatrzymano.

Koncepcja budowy metra w Warszawie powróci³a do-
piero w 1982 r., kiedy to Rada Ministrów 23 grudnia 1982 r.
podjê³a uchwa³ê o budowie pierwszej linii metra warszaw-
skiego. Pierwotny projekt zak³ada³ budowê czterech linii.
Pierwsza z nich mia³a zostaæ ukoñczona w 1990 r., jednak
powa¿ne ciêcia finansowe narastaj¹ce ju¿ od 1985 r. spo-
wodowa³y powa¿ne problemy z dotrzymaniem terminów
budowy pocz¹tkowych odcinków I linii. Taki obrót sprawy
zmusi³ projektantów do weryfikacji œmia³ych projektów.
W po³owie lat dziewiêædziesi¹tych opracowano nowy projekt
sieci sk³adaj¹cej siê ju¿ tylko z trzech linii.

W ci¹gu siedmiu lat od uruchomienia metra w kwietniu
1995 r. linia metra wyd³u¿y³a siê o 3,5 km. W takim tempie
sieæ warszawskiego metra osi¹gnê³aby docelowy kszta³t za
120 lat! Tak ¿a³oœnie powolne tempo budowy, spowodowa-
ne fatalnym finansowaniem inwestycji, po raz kolejny zwe-
ryfikowa³o optymistyczne za³o¿enia. Nowy projekt zak³ada
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wybudowanie absolutnie koniecznych linii i podporz¹dkowa-
nia im komunikacji naziemnej oraz postuluje zmiany w spo-
sobie finansowania inwestycji.

Linia nr 1
Projekt wykonany w 2001 r. przez Biuro Planowania Rozwo-
ju Warszawy, zaprezentowany opinii publicznej przy okazji
otwarcia odcinka Centrum – Ratusz, zak³ada dokoñczenie
I linii zgodnie z dotychczasowym projektem oraz wybudowa-
nie II linii wschód-zachód o zmodyfikowanym przebiegu z od-
nog¹, bêd¹c¹ pozosta³oœci¹ projektu III linii.

Zgodnie z aktualnie obowi¹zuj¹cymi za³o¿eniami budowa
I linii Kabaty – M³ociny ma byæ kontynuowana. Aktualnie
trwaj¹ prace wykoñczeniowe w tunelach miêdzy Ratuszem
a Dworcem Gdañskim i rusza budowa stacji Dworzec Gdañ-
ski bêd¹c¹ punktem stycznym z kolej¹ podmiejsk¹ oraz tram-
wajami w kierunku Bródna i ¯oliborza. Planowany termin
oddania do ruchu tego odcinka to koniec 2003 r.

Od po³owy 2001 r. trwa dr¹¿enie tuneli B-18 w kierun-
ku placu Wilsona. Planowany termin oddania do u¿ytku –
2004 r. wydaje siê byæ ma³o prawdopodobny.

Kolejny fragment I linii od placu Wilsona do M³ocin ma
byæ realizowany w formule partnerstwa publiczno-prywatne-
go. Odcinek ten, licz¹cy oko³o 4,6 km, bêdzie przebiega³ pod
ulicami S³owackiego, Kasprowicza w rejon Huty Lucchini.
Przebieg ten to spuœcizna po minionym systemie, w którym
warszawski kombinat metalurgiczny by³ jednym z najwa¿niej-
szych zak³adów pracy stolicy. Dzisiaj huta zatrudnia jedn¹
trzeci¹ ówczesnej kadry, a i potoki pasa¿erskie wzd³u¿ ulicy
Kasprowicza nie nale¿¹ do najwiêkszych, nawet w obrêbie
dzielnicy. Pomimo to perspektywiczny przebieg linii nie zo-
sta³ zmieniony, a wielkie osiedla skupione wzd³u¿ ulicy Bro-
niewskiego (Rudawka, Piaski, Chomiczówka) pozostan¹ zdane
na niedomagaj¹c¹ komunikacjê tramwajow¹ i autobusow¹.

Projekt linii nr 2
Od kilku lat coraz g³oœniej mówi siê o koniecznoœci rozpo-
czêcia budowy drugiej linii metra, z Woli pod ulic¹ Œwiêto-
krzysk¹ na Pragê. Jej projektowany przebieg uleg³ ostatnio
zasadniczej zmianie. Pierwszy, œródmiejski odcinek ma prze-
biegaæ zgodnie z pierwotnymi za³o¿eniami, tj. od ronda Da-
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W stosunku do pierwotnych za³o¿eñ zmieniony zosta³ koñ-
cowy przebieg linii. Zmianê tê nale¿y uznaæ za pozytywn¹.
Zamiast do niezamieszka³ego Karolina, metro ma wje¿d¿aæ
w samo centrum wielotysiêcznego osiedla.

Wschodni fragment II linii zosta³ ca³kowicie zmieniony
w stosunku do poprzedniego projektu. Zupe³nie zrezygnowa-
no z prowadzenia linii na po³o¿one daleko na pó³nocy War-
szawy osiedle Tarchomin. Wymaga³oby to budowy d³ugiego
odcinka przez tereny przemys³owe (Daewoo–FSO, EC ¯erañ)
i s³abo zurbanizowane dzielnice (¯erañ, Stare Œwidry). Na
rezygnacjê z tej koncepcji wp³ynê³a te¿ postawa w³adz gminy
Warszawa – Bia³o³êka, które rozwi¹zanie problemów komu-
nikacyjnych na swoim terenie upatruj¹ w modernizacji linii
kolejowej Warszawa – Nasielsk, biegn¹cej przez œrodek
gminy.

Nowy projekt II linii przewiduje skierowanie metra od
Dworca Wileñskiego przez œrodek osiedla Targówek do uli-
cy Kondratowicza na Bródnie. Dopiero w dalszym etapie
rozwa¿ane jest wyd³u¿enie linii w kierunku Tarchomina. Kon-
cepcja ta na pewno jest tañsza w realizacji, jednak jej ce-
lowoœæ jest mocno w¹tpliwa. Osiedle Bródno jest bowiem
wyposa¿one w liniê tramwajow¹ o doœæ dobrych parame-
trach, które mo¿na dodatkowo polepszyæ bardzo niewielkim
nak³adem œrodków. Linia ta ju¿ dziœ zapewnia dojazd do przy-
sz³ej stacji metra Dworzec Gdañski w 15 min, a w 25 min
tramwaj doje¿d¿a do centrum. Dogodne po³o¿enie osiedla
w uk³adzie drogowym miasta pozwala równie¿ w 10 min do-
trzeæ autobusem do przysz³ej stacji Marymont. Podobnie
rzecz siê ma z bli¿szym osiedlem na Targówku. St¹d dojazd
do stacji metra przy Dworcu Wileñskim zajmuje 10 min, a od
wielu lat mówi siê o wyd³u¿eniu linii tramwajowej z ulicy
Stalowej. Tymczasem pasmo osiedli pó³nocnych (Tarchomin,
Nowodwory, D¹brówka Szlachecka) jest obecnie najszybciej
rozwijaj¹c¹ siê czêœci¹ Warszawy. Ze wzglêdu na niskie ceny
gruntów, bardzo dynamicznie rozwija siê tu tanie budownic-
two mieszkaniowe. Ciekawostk¹ jest fakt, ¿e niektóre spó³-
dzielnie mieszkaniowe reklamuj¹ swoje domy jako po³o¿one
w bezpoœrednim s¹siedztwie przysz³ej stacji metra (!). Zna-
cz¹cy potok pasa¿erski z tego kierunku zapewnia równie¿
s¹siaduj¹ce z Warszaw¹ 50-tysiêczne Legionowo, którego
du¿a czêœæ mieszkañców uczy siê lub pracuje w Warszawie.
Pominiêcie Tarchomina przy rozbudowie metra spowoduje,
¿e tysi¹ce jego mieszkañców bêd¹ do centrum jechaæ au-
tobusem prawie godzinê, b¹dŸ korzystaæ z w³asnych sa-
mochodów. Gminne koncepcje wykorzystania linii nasielskiej
do stworzenia szybkiego po³¹czenia Tarchomina z centrum
miasta s¹ niedorzeczne z racji oddalenia osiedla od rzeczo-
nej linii kolejowej. W najbli¿szym czasie prawdopodobnie
pójd¹ one w zapomnienie wraz z ca³¹ gmin¹ Warszawa –
Bia³o³êka, natomiast nie do koñca przemyœlany projekt me-
tra pozostanie. Rozwa¿ane wyd³u¿enie II linii z Bródna mo¿e
wcale nie przynieœæ spodziewanych efektów. Mo¿e siê bo-
wiem okazaæ, ¿e podró¿ metrem dooko³a przez Bródno, Tar-
gówek i centraln¹ Pragê w niektórych przypadkach wcale nie
jest atrakcyjna czasowo.

Stacja Kabaty z pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych Fot. M. Prochownik

Stacja Centrum (2001 r.) Fot. M. Prochownik

szyñskiego (skrzy¿owanie ulic Towarowej i Prostej) wzd³u¿
ulicy Œwiêtokrzyskiej, nastêpnie przejœciem pod korytem
Wis³y w rejonie mostu Œwiêtokrzyskiego, przez tereny daw-
nego Portu Praskiego do Dworca Wileñskiego, bêd¹cego
centralnym punktem komunikacyjno-handlowym Pragi–Pó³-
noc. Eksploatacjê tego odcinka, pozbawionego pocz¹tkowo
zaplecza technicznego, ma umo¿liwiæ projektowana ³¹czni-
ca z I lini¹ wychodz¹ca z pó³nocnej g³owicy stacji Centrum.

Zachodni fragment II linii ma prowadziæ od ronda Daszyñ-
skiego pod ulicami Kasprzaka i Cz³uchowsk¹ do osiedla Je-
lonki. Pocz¹tkowy odcinek linii obs³ugiwa³ bêdzie „dzielnicê
biznesow¹” zlokalizowan¹ w miejscu dawnych wielkich za-
k³adów pracy (Ró¿a Luksemburg, Œwierczewski, ZR-T Ka-
sprzak, Zak³ady Mechaniczne im. Nowotki). Koñcowy odci-
nek bêdzie przebiega³ przez œrodek jednego z najwiêkszych
warszawskich osiedli mieszkaniowych – osiedla Jelonki.
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Projekt linii nr 3
Pierwotny projekt III linii metra zak³ada³ po-
³¹czenie osiedla Goc³aw i planowanych wiel-
kich osiedli mieszkaniowych, ci¹gn¹cych siê
na Pradze–Po³udnie a¿ po Falenicê z lotni-
skiem Okêcie, z punktami stycznymi w Por-
cie Praskim (z II lini¹) i przy Placu Konstytu-
cji (z I lini¹). Taki uk³ad (rys. 1) z punktem
zetkniêcia linii na Pradze zamiast ich prosto-
pad³ego krzy¿owania ju¿ sam w sobie by³
doœæ dziwaczny, bowiem powodowa³ nadk³a-
danie drogi przez ka¿d¹ z linii. W aktualnym
projekcie III linia zosta³a skrócona do posta-
ci odnogi II linii. Od punktu stycznego na
stacji Praga–Centrum w rejonie Portu Pra-
skiego i przystanku PKP Warszawa Stadion
III linia ma prowadziæ przez Dworzec Wschod-
ni, przemys³owe tereny Kamionka, centrum
Grochowa (rondo Wiatraczna) na osiedle
Goc³aw. W poprzednim projekcie obs³ugê
komunikacyjn¹ Goc³awia mia³a zapewniaæ
linia tramwajowa poprowadzona od ul. Wa-
szyngtona.

Rezygnacja z dalszego odcinka III linii
by³a podyktowana zmian¹ planów zagospo-
darowania przestrzennego gminy Warszawa
–Wawer. Nie przewiduje siê ju¿ bowiem in-
tensywnej zabudowy mieszkaniowej terenów
miêdzy Wis³¹ a tzw. Pasmem Otwockim.
Wykreœlenie z planów ca³ej lewobrze¿nej
czêœci III linii ma raczej pod³o¿e ekonomicz-
ne. Nad po³¹czeniem lotniska Okêcie z cen-
trum miasta tzw. sztywnym ³¹czem trwaj¹
od wielu lat dyskusje. Dopuszcza siê miêdzy
innymi mo¿liwoœæ zaadaptowania odcinka
linii radomskiej do kolejowego ruchu waha-
d³owego.

Aktualny projekt sieci metra jest du¿o re-
alniejszy w za³o¿eniach od poprzednich. Zre-
zygnowano w nim miêdzy innymi z budowy
metra „w polu” na rzecz dr¹¿enia tuneli w te-
renie intensywnie zabudowanym. Nale¿y jed-
nak zwróciæ uwagê na kilka niedoci¹gniêæ.
Pozbawienie pasma pó³nocnego perspektywy
szybkiego po³¹czenia ze œródmieœciem znacz-
nie spowolni rozwój tych terenów. Z kolei
budowa metra na Bródno i Targówek oraz
przez Bielany do Huty, to marnotrawienie
pieniêdzy, bo spodziewane efekty mo¿na uzy-
skaæ mniejszym kosztem. Tymczasem pozba-
wione sprawnej komunikacji pozostan¹ du¿e
obszary mieszkaniowe, takie jak: ca³y Dolny
Mokotów, centralna Ochota, Bemowo, Piaski,
Chomiczówka i Tarchomin.

q
Projekt sieci metra warszawskiego z 2001 r.

Projekt sieci metra warszawskiego z pocz¹tku lat 90. XX w.


