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Mowi sig, ze metro to najbardziej pechowa inwestycja
stolicy. Czy rzeczywiscie pech sprawia, ze wymarzona
przez mieszkancow bezkolizyjna podroz przez miasto
nie moze stac sie faktem?

Pierwsze plany i projekty budowy metra rozpoczeto
jeszcze przed ostatnig wojnga. Po wojnie ekipy
rzadzace tez przymierzaly sie do jego realizacji.
Mijaty dziesieciolecia. Niespodziewanie w 1983 roku
ruszyta budowa i ... znowu mijaty lata. Czekalismy
dtugo, ale tez radoS¢ byta ogromna. Wielkie ttumy
mogty w 1995 roku ruszy¢ pierwszym pociggiem

od stacji Kabaty do stacji Politechnika.

Na kolejne premiery stacji metra oczekiwalismy
kazdorazowo z coraz mniejsza cierpliwoscig, nieco juz
rozpieszczeni mozliwoscia szybkiej i wygodnej jazdy.
Dzisiaj dojezdzamy wprawdzie juz do stacji Ratusz
przy pl. Bankowym, ale marzy nam sie wygodna
podroz az do Miocin.

Dlatego co roku, tak w okolicach jesieni, przezywamy
wraz z parlamentarzystami meki budzetowe: dadza
pienigdze, czy nie dadza, bedzie kolejna stacja czy nie
bedzie?

Przerazone kosztami Miasto zabiega o finanse,

a warszawiacy... czekajg, az tongca gdzies w mroku
przysziosci linia metra biegnaca w strone Zoliborza
wyloni sie wraz z kolejng stacja.

Doswiadczenia wszystkich miast na $wiecie wskazuja,
ze metro jest bezkonkurencyjnym Srodkiem trans-
portu. Miejmy nadzieje, Zze ciagly brak pieniedzy

i ...wyobrazni nie bedzie juz opézniat inwestycji,

bez ktorej Warszawa stanie w gigantycznym korku.

Teresa Kuzminska




METREM NA PIKNIK -
| LINIA WARSZAWSKIEGO METRA

Warszawiacy cieszq si¢ metrem. Z przeprowa-

dzonych badan ankietowych wynika, ze dla

85% pasazerow metro stato sie ich stalym

$rodkiem transportu w drodze do i z pracy.

Okoto 91% respondentow ocenia, ze dzieki metru

skrdcit sig ich codzienny czas dojazdu do pracy (szkoly).

W czasie porannego i popoiudniowego szczytu metro przewozi
prawie 27 000 pasazerdw na godzing.

S ofaczyla do grona

42 miast europejskich (i 84 na $wiecie), ktére zbudowaty
i eksploatujg linie metra. Po ponad 70 latach stolica do-
czekafa sie pierwszego odcinka | linii podziemnej kolei.
Warszawiacy mieli do dyspozycji trase liczaca 11,2 km
(od stacji A1 Kabaty do stacji A11 Politechnika).
Trasa | linii metra w Warszawie zostala zaprojektowana
wzdtuz osi potnoc-potudnie w sposdb zapewniajacy ob-
stuge najwiekszych potokow pasazerskich i korytarzy
intensywnej zabudowy. Ma za zadanie polaczy¢ ze $rod-
mieSciem dwie wielkie dzielnice: Mokotéw i Zoliborz.
Pozytywne doswiadczenia z | oddanego odcinka metra
spowodowaly, iz Rada m.st. Warszawy 17 czerwca
1996 roku podjefa uchwaig o kontynuacji budowy | linii
metra na poinoc od stacji A13 Centrum. '
Oddanie do eksploatacji w 1998 r. kolejnego odcinka
metra do pl. Defilad (stacja Centrum) poprawito obsiuge
komunikacyjng potudniowej czesci Warszawy. Po dotar-
ciu | linii metra w 2001 r. do pl. Bankowego, z jedno-
czesnym otwarciem dwéch stacji Swietokrzyska i Ra-
tusz, w znaczgcy sposob poprawila sig komunikacja dla
mieszkancow innych dzielnic Warszawy, jak Praga, Zoli-
borz i Wola. Stacja ,Ratusz” pozostaje bowiem u zbiegu
gtownych szlakaw komunikacyjnych Warszawy z kierun-
ku wschod-zachdd i pétnoc-pofudnie.
Aktualnie trasa warszawskiego metra wynosi 14,2 km.
0d uruchomienia | odcinka metro przewiozio ok. 240 min
pasazerow, przy czym przewozy w dni powszednie osig-
gajg do 300 tys. osob. Po wybudowaniu kolejnego od-
cinka do Dworca Gdanskiego nalezy si¢ spodziewac
znacznego przyrostu liczby pasazeréw korzystajgcych
z tego $rodka lokomocji. Dojscie metra do Miocin, rejonu
0 duzej zabudowie mieszkaniowej, zapewni dopiero pei-
ne dwustronne obcigZenie trasy, dlatego niezbgdna jest
dalsza budowa | linii metra.

METREM DO MLOCIN

Z przeprowadzonej ostatnio oceny mozliwo$ci techniczno
-organizacyjnych budowy metra wynika, Ze cata | linia
mogtaby zostac¢ zakoriczona do konca 2006 roku na
obecnie obowiazujacych zasadach finansowych, pod
warunkiem pilnego podjecia odpowiednich decyzji reali-
zacyjnych i prac przygotowawczych. W zwigzku z tym
Rada m.st. Warszawy w czerwcu 2002 r. podjeta
uchwale o wieloletnim programie finansowania budowy
metra ze Srodkow wlasnych Miasta, kredytéw i pozycz-
ek, srodkow z kontraktu regionalnego i innych.

Planuje sig, Ze | linia metra (od stacji Kabaty do stacji
Mtociny) bedzie miata diugo$é 23,1 km, a na jej trasie
powstanie 21 stacji. Etapy budowy zostaly precyzyjnie
okreslone: i tak do stacji Plac Wilsona pasazerowie do-

jadg juz w 2004 roku. Odcinek Plac Wilsona — Miociny

zostanie udostepniony w roku 2006. Linie docelowo ob-
stugiwaé bedzie 168 wagon6w. Szacunkowe koszty bu-
dowy tego odcinka wyniosg okolo 710 min zi.

Nowy odcinek metra Diugo$é Liczba Rok

w km  stacji uruchomienia

Ratusz - Plac Wilsona 3,0 2 2004
Plac Wilsona - Miociny 4,6 5 2006

Obecnie trwa budowa odcinka od stacji A15 Ratusz do
stacji A18 Plac Wilsona, Jego trasa przebiega przez re-
jon miasta o istniejacej zwartej zabudowie mieszkanio-
we] z niewielkim zakresem handlu i ustug. Wyjatek sta-
nowi otoczenie Dworca Gdanskiego i odcinek od

ul. Muranowska — Stawki do ul. gen. Zajaczka, gdzie
przewiduje sig intensywna zabudowe mieszkaniowo-
usfugowg. Na trzykilometrowej trasie planowane sg na-
stepujgce stacje: A17 Dworzec Gdanski i A18 Plac Wil-
sona oraz tunele szlakowe taczace te stacje.

Odcinek | linii metra od stacji Plac Wilsona do stacji
Mtociny, o diugosci okoto 4,6 km, obejmuje 5 stacji:
A19 Marymont, A20 Park Kaskada, A21 Bielany,

A22 Wawrzyszew, A23 Miociny.

Ostatni odcinek | linii metra ma za zadanie obsfugiwaé
gtéwnie tereny mieszkaniowe Bielan i Zoliborza

oraz w przysziosci zespot handlowo-ustugowy Kaskada.
Trasa przebiega od stacji A18 Plac Wilsona w kierunku
péinocno-zachodnim wzdiuz ul. Sfowackiego, przecina-
jac Trase Armii Krajowej. W rejonie skrzyzowania

ul. Zeromskiego z ul. Marymonckg odchyla si¢ w kierun-
ku péinocnym i wzdtuz ul. Kasprowicza biegnie specjal-
nie zarezerwowanym pasem do skrzyZzowania

z ul. Nocznickiego.

Dane techniczne

Na | odcinku metra zastosowano cztery typy stacji, roz-
nigce sig w zasadzie konstrukcja hali peronowe;j:

i cztery stacje z tukowg hala peronowg (Kabaty,
Wierzbno, Raclawicka, Pole Mokotowskie),

# piec stacji z dwunawowag halg peronowg z rzedem
stupéw w osi peronu (Natolin, Imielin, Stokiosy, Ursy-
néw, Stuzew),

B jedng stacje z jednonawowa halg peronowa, stropem
plytowo-zebrowym, bocznymi galeriami (Wilanowska),
M jedng stacje z jednonawowg halg peronowg z plaskim
stropem (Politechnika).

Hala peronowa fukowa - jej konstrukcje stanowi monoli-
tyczna rama zelbetowa o ryglu tukowym.

Hala peronowa dwunawowa= konstrukcje stanowi tutaj
dwunawowa rama z monolityczng ptyta denna, $cianami
i rzedem stupow w osi peronu, przykryta zelbetowymi
prefabrykatami.

Konstrukcja ptyty peronu — prefabrykowana.

Hala peronowa jednonawowa z galeriami bocznymi

— strap nad stacja plytowo-zebrowy wykonany z prefa-
brykatow i monolitycznej ptyty Zelbetowej. Galerie
wspornikowe majg konstrukcje ptytowo-zebrowa uzy-
skang w wyniku zastosowania prefabrykowanych siatko-
betonowych deskowan, stanowiacych jednocze$nie ele-
ment wykonczeniowy dolnej powierzchni.

Hala peronowa jednonawowa z ptaskim stropem —
wykonana metodg stropowg. Sciany szczelinowe



stanowily obudowg tymczasowy wykopu oraz stalg
konstrukcje scian slacji. Na scianach szczelinowych
oparto plytowy strop monolityczny i pod jego oslong
realizowano pozostale roboty ziemne, a nastgpnie
wewngtrzne kanstrukcje stacji.

W koncepeji budowy rozwigzan architektonicznych

i konstrukcyjnych ostatniego odeinka metra wystepujg
dwa podstawowe uklady przestrzenne, uklad glebokl

i ukiad ptytki.

Uklad gleboki — dwukondygnacyjny dotyczy stacji A19
Marymaont, gdzie poziom zaglebienia stacji zoslal prze-
sadzony ze wzglgdu na zaglgbienie tordw odstawczych
stacji A18 Plac Wilsona oraz w zwiazku z przebiegiem
frasy metra pod istnigjgcym kolektorem w ul. Popietuszki,

Uktad plylki = jednokondygnacyiny dia stacji A2Z0, A21,
A22 | A23 — gdzie wystepuje niski poziom wdd grunto-
wych, a realizacja moze odbywac sie metoda odkrywko-
wa wrdiuz pasa dzielgcego dwie jezdnie ul. Kasprowi-
cza. Na jednym, gléwnym poziomie kaide] stacji
znajdujg sig dwa perony boczne oraz pomieszczenia
technologiczne. Hale odpraw zlokalizowano na poziomie
peronu lub na poziomle terenu w pawilonach. Zaglebie-
nie glowki szyny na stacjach wynosi okolo 7 m. Wyko-
nanie metody odkrywkows. Jako zabezpieczenie scian

e Odvingk w eksploatacii
s gdcingk w budowls
mmmm—  (dcingk projektowany

wykopu przyjeto Sclankl szczelinowe rozparte rozporami
TUrowyImi.

Koncepcja budowy szlakéw

Preyjgto koncepcje budowy luneli w wykopie otwartym.
Iabezpieczenie scian wykopu sciankg szezelinowa roz-
partg rozporami rurowymi. Na dlugosci skrzyzowan

Z ulicami poprzecznymi moze hy¢ zastosowana stropo-
wa metoda budowy,w celu skrécenia czasu objazdu.
Gigbokose wykopu na szlakach wyniesie od 7 do 13 m.
Istniejgce fundamenty palowe pod podporami estakad
Trasy AK oraz Istnieace Jezdnie | posadowienia kanalow
wymuszajg olgbokie prowadzenis trasy metra na tym
odcinku w dwdch rownolegtych tunelach. Przejscie pod
Trasg AK zostanie wykonane metodg przecisku calosek-
cyjnych elementow prefabrykowanych.

Obsiuga osob niepelnosprawnych

Korzystanie z metra przez osoby niepetnosprawne ula-
twia przyjeta zasada lokalizowania wind na stacjach,

na najbardziej obcigzonej glowicy. Dia stacji z peronem
wyspowym przewiduje sig jedng winde. Dla stacji z pero-
nami bocznymi - po dwie windy (na kaidym peronie
jedna). Stacje sq wyposazone w odpowisdnis pznakowa-
nie oraz udogodnienia dla osob niepelnosprawnych.



STACJA SWIETOKRZYSKA

okalizacja

Stacja usytuowana jest w poblizu skrzyzowania
ul. Marszatkowskie] (strona zachodnia)

i ul. Swigtokrzyskie] (strona poinocna)

Autorzy projekiu

BP Metroprojekt sp.z o.0.

Architektura

arch. Krystyna Jonak

Wystrdj wnetrz

arch. Krystyna Jonak

arch. Anna Jelowiecka-Krupa

Konstrukcja

inz. Ryszard Misiurek, inz. Urszula Gawlewicz

Wykonawca robol
Hydrobudowa 6 SA

Wymiary

diugost = 156 m

szerokost - 20,1 m

kubatura — 46 500 m3

powigrzchnia uzytkowa - 7283 m?

zaglebienie wykopu — 14 m poniZej poziomu terenu

Rozwigzania funkcjonalno-przestrzenne

Stacje metra zaprojeklowano w lrzech poziomach
poziom | — antresola

poziom Il = hala peronowa

poziom [l = podperonie

Antrasola

Zaprojektowano tu nastepujgce grupy pomieszczen;

= Pomieszczenia technologiczne - zajmuja przestrzen
pomigdzy poinocng a poludniowy halg odpraw. Maja
swoj wlasny korytarz dostgpny z obu glowic stacji oraz
pasaiu handlowego. Pomieszczenia te posiadaja po-
dwajng podioge 2 pustky wysokosei 63-76 cm, umozli-
wiajaca swobodne prowadzenie kabli elektrycznych oraz

przewoddw wodociggowych i kanalizacyjnych. Po pdl-
nocnej stronie zlokalizowano wentylatornig stacyjng

i Pomieszczenia pasaierskie — stanowia dwie hale od-
praw pdinocng i poludniow3 pofaczone z peronem scho-
dami statymi | ruchomymi oraz windg po stronie pofu-
dniowe]. W sasiedztwie pdlnocnej hali odpraw
zaprojektowano posterunek policji.

W Pomieszezenia ogdlnodosigpne — 53 1o przejscia pod-
ziemne w czesci poludniowe] | pdinocne], pasat handlo-
wy oraz publiczne WG, Pasaz handlowy 280 m? zapro-
jektowano wzdlu? zachodniej strony stacji, aby

w przysziosci umozliwié polaczenie z podziemny zabu-
dowa Centrum Bis, Po stronie zachodnigj stacji projekto-
wany jest wieowiec 2z posadowieniem zblizonym do po-
sadowienia stacji metra.

Hala peronowa

Peron liczy 120 m dlugosci | 12 m szerokosci, Peran
pasaferski polgczony jest z halami odpraw dwoma ze-
stawami schodow stalych i ruchomych. Dla os0b niepel-
nosprawnych uruchomiono winde 1qczaca poziom pero-
nu z halg odpraw oraz poziomem terenu. Na
poludniowym krancu stacji bedzie w przysziosci polgcze-
nig z druga linig metra. Na obecnym etapie zaprojektowa-
no jedynie konstrukcje umozliwiajacy wstawienie w tym
migjscu schodow ruchomych oraz windy osobowe).

Podperonie

Znajduje sie lutaj kablownia (przestrzen wys. 190 cm
dla prowadzenia kabli elektrycznych). Zlokalizowano
rowniez maszynownie windy i pomieszczenie technolo-
giczne.

Wystroj wnetrz

Podstawowa zasadg przyjety w projekcie wystroju
wnetrz jest wyeksponowanie kolorystyczne i o$wietle-
niowe przestrzeni w obrebie peronu. Zaprojektowano po-
sadzkg, okladziny stupdw, poprzeczne podcigal w tonacji
zielono-niebiesko-wrzosowsj. Sciany zaperonowe oraz
betonowa podbudowa torowiska zostaly pomalowane
farbami do betondw w gamie kolorystyczne] przyjete] dia
peronu, ale w nigco ciemnigjszej lonacji. Stropy, podeigni
i elementy obudowy oswietlenia pokryte 53 wyprawa
krzemoorganiczng Kenitex w kolorze bialym.

Oswiellenie peronu przy 2aslosowaniu opraw swielldw-
kowych szczelnych. Oswietlenie jest skoncentrowans
nad krawedzig peronu | dodatkowo zlokalizowane wzdiuz
podciggu biegnaceqo nad rzedem slupdw na srodku
peronu. Swiatlo sklerowane [est w dol poprzez rastry
umieszczone w specjalnie skonstruowaneg] obudowie.,
Obudowa ta, w formie eliptycznych cylindrdw, biegnie
krawedzig peronu, a w czesci Srodkowej przymocowana
jgsl do podeiggu. Dodatkowym efeklem swigllnym jes|
obnizenie obudowy w Srodkowe] czgsci peranu i skiero-
wanie czesci Swialla na sufit, W hali peronowej usta-
wiona lawki z powlekanej blachy perforowane].

W halach odpraw i wyjéciach ze stacji utrzymana jest
gama kolorystyczna przyjeta dla peronu. Na posadzce
zastosowano plytki typu gress, szlifowane, uloZone

w didgonalne szerokie pasy. Pasy te znajdujg lustrzane
aflbicie na dcianach hali odpraw, windy i wyjsc.

Metody budowy

Biorac pod uwagg lokalizacje stacji, warunki gruntowa
- wodne, przyjeto odkrywkowg metode budowy z zabez-
pieczeniem Scian wykopu o glgbokosci 14 m Scianami
szezelinowymi. Sciany szozelinowe, grubodel 80 cm,



sq zabezpieczone dwoma gornymi rzedami kotwi iniek-
cyjnych oraz na trzecim poziomie rozparte rozporami
rurowymi. Ze wzgledu na wtasciwosci peczniejgce grun-
tow wykop wykonywano bezposrednio do rzednej dna.
Najnizszy metr gigbienia wykopu wykonywano na
malych powierzchniach z natychmiastowym utozeniem
betonu podfoza.

Konstrukcja korpusu stacji zostata zaprojektowana

w postaci dwukondygnacyjnego tunelu o przekroju pro-
stokgtnym, dfugosci 156 m. W przekroju poprzecznym
korpus stacji jest prostokatny, dwukondygnacyjny

0 uktadzie dwunawowym. Segment wentylatorni jest
dwukondygnacyjny o uktadzie trzynawowym.

Uktad konstrukcyjny korpusu stacji tworzg $ciany szcze-
linowe w rozstawie 20,1 m na cafej diugosci stacji

oraz wewnetrzne sciany konstrukcyjne, ktore wraz z we-
wnetrznym podiuznym ukfadem ramowym stupéw i pod-
ciggow stanowig podparcie dla ptyt stropdw.

Zelbetowa — monolityczna konstrukeja §cian i stropow
potgczona jest ze cianami szczelinowymi za posrednic-
twem wiencow w poziomie stropu zewnetrznego.

Ptyta stropowa zewnetrzna o zmiennej grubosci 110-90cm,
zamocowana jest na wiencach i podparta w $rodku na
ramownicy, ktéra tworza okragfe stupy o $rednicy

110 cm w rozstawie co 6 m oraz rygiel, jako pogrubie-
nie stropu.

Strop posredni o grubo$ci 45 cm oparty jest na monoli-
tycznych Scianach oraz w $rodku na ramownicy.

Plyta peronu o szerokos$ci 1200 cm i grubosci 20 cm
oparta jest na monolitycznych $ciankach bocznych

i stupkach w $rodku.

Ptyta denna o zmiennej grubosci 120-100 ¢cm zamoco-
wana jest w $cianach monolitycznych, w $rodku wsparta
0 ramownice.

Zelbetowe $ciany wewnetrzne maja grubo$é 40 cm i s3
monolitycznie zwiazane ze stropami i plytg denna.




STACJA RATUSZ

Stacja usytuowana jest po potnocnej stronie placu Ban-

kowego, przy gltéwnym ciggu komunikacyjnym Warsza-
wy, wzdiuz ul. gen. Andersa, w ofoczeniu zabytkowego
budynku Arsenatu.

Autorzy projektu

Generalny projektant

arch. Zdzistaw Kostrzewa

Wystroj wnetrz

art. plastyk Mirostaw Duchowski

art. plastyk Barbara Kowaleska

arch. Agnieszka Sadkowska-Penczonek

Wykonawca robét
WARBUD SA

Wymiary

diugosé — 156 m

szeroko$¢ — 20,4 m

kubatura — 45 860 m3

pow. zabudowy — 4627 m2

zaglebienie — 11,5 m ponizej poziomu terenu

Rozwiazania funkcjonalno-przestrzenne

Stacje metra zaprojektowano w trzech poziomach
poziom | — antresola

poziom Il - hala peronowa

poziom Ill - podperonie

Antresola

Znalazty sie tu nastepujace grupy pomieszczen:

i Zespof hali pasazerskiej glowicy potudniowej. Hala ta
potaczona jest z wyjéciem na przystanki tramwajowe

i autobusowe oraz z przejsciem pieszym z placem
Bankowym. Na glowicy tej znajdujg sie schody ruchome
prowadzace na poziom ulicy i na peron oraz winda

dla osob niepetnosprawnych. W zespole pomieszczen
usytuowano posterunek policji oraz publiczne WC.

H Zespol hali pasazerskiej gtowicy pofnocnej. Jest to
gtowne wyjscie dla mieszkancow osiedla Muranow oraz
wycieczek do Muzeum Archeologicznego, a takie na
Stare i Nowe Miasto. Z tych wzgledow zaprojektowano
zespo! sanitarny dla pasazerow, zas na teren przy wyjsciu
na ul. Diuga placyk wypoczynkowy. Z hali tej prowadzi
wyjscie do pomieszczen technicznych i dyspozytorni
stacyjnej.

# Zespol pomieszczen technicznych grupujacy: dyspo-
zytornie stacyjna, szatnie, sanitariaty dla pracownikow
metra, podstacje trakcyjno-energetyczng wraz

z pomieszczeniami towarzyszacymi oraz glowng wenty-
latornig stacyjng. Zespof tych pomieszczen ze wzgledow
bezpieczenstwa przeciwpozarowego polaczony jest

Z pomieszczeniami na terenie peronu dodatkowa klatkg
schodowa.

Hala peronowa

Na poziomie tym znajdujg sie:

# peron pasazerski o diugosci 120 m i szerokosci

12 m, potaczony dwoma zespotami schodow z glowica
pétnocng i poludniowa

H zespot pomieszczen technicznych, wentylatornie,
przepompownie, kablownie

 fgcznik wentylacyjny — na potrzeby uktadu wentyla-
cyjnego.

Podperonie

W pomieszczeniach podperonia zaprojekiowano instalacje
wentylacyjne, kable energetyczne, przepompownie Scie-
kow oraz maszynownie windy i schodéw ruchomych.

Ogolna koncepcja wystroju wnetrz

Elementem identyfikujacym budowang stacje, oprocz
kolorystyki o charakterze monochromatycznym, jest
kompozycja z rur stalowych na peronie stacji. Srebrzy-
sta konstrukcja spetnia takze czysto techniczng funkcije.
Podwieszone o$wietlenie skfadajace sie

z dwoch rzedéw $wietléwek, biegnacych wzdiuz pasdw
ruchu, tworzy wizualnie jednolity cigg, gwarantujacy
znakomity komfort swietlny, zapewniajacy rowniez
wydobycie walorow architektoni-cznych. Zelbetowe stupy,
Z ktérych wychodzg spiete obreczami ze stali
nierdzewnej rury, wykonczone sg bialo-szara wyprawg
ceresitowa. Przestrzen peronu ograniczona jest po
bokach srebrng kolorystyka $cian zaperonowych, wyko-
nanych z paneli aluminiowych. Chfodna kolorystyka pe-
ronu pozwoli na czytelny odbior informacji wizualnej

i stanowi doskonate tfo dla elementow z rur stalowych
oraz kolorowych reklam.

Metody budowy

Lokalizacja stacji przy gidwnym ciggu komunikacyjnym
Warszawy, w otoczeniu zabytkowej zabudowy, przy
czynnej linii tramwajowej oraz licznych przewodach in-
stalacji uzbrojenia podziemnego — spowodowata ko-
niecznos¢ zastosowania specjalnej metody budowy

z wykorzystaniem $cian szczelinowych. Sciany te

w pierwszym etapie speiniaja role zabezpieczenia
wykopu, a docelowo stanowig konstrukcje obiektu.
Sciany szczelinowe zaprojektowano z betonu
wodoszczelnego B30, grubosci 80 cm. Gighoko$é
posadowienia $cian wynosi okoto 18 m ponizej poziomu
terenu. Wysoko$¢ scian — 16,5 m. Roboty ziemne
pomiedzy scianami szczelinowymi wykonywano dwueta-
powo. W | etapie — do poziomu stropu posredniego, ro-
boty wykonywano metodg odkrywkowa,



w Il etapie

poniej stropu posredniego — metody podstropows,
Glebisnie wykopu pod stropem posrednim wymagato za-
stosowania specjalnych maszyn i urzadzen do robot
ziemnych.
Kaonstrukeja korpusu stacji (poza Scianami szczellnowy-
mi) skiada sig z podstawowych elementiw:
i stropu gornego o zmiennej grubosci od 60 do 80 cm
opartego po obwodzie na scianach szozelinowych, podpar
tego w srodku na rzgdzie slupow rozstawionych co 6 m
™ slropu posredniego - plyly Zelbetowe| o grubosci 35 cm
oparte] po obwodzie na Scianach szczelinowych
| na rzedzie stupdw w Srodku rozpigtosci
@ plyly dolnej fundamentowej — Zelbetowe| o grubodci
70 cm, pogrubionej do 90 cm na szerokosci 4 m
w pasie slupow
®@slupdw Zelbetowych, okraglych o Srednicy 60 cm.
Stropy konstrukeji, w trakecie realizacji robol ziemnych,
beda opieraly sie na tymczasowych slupach stalowych
usytuowanych wrdluz osi slacji, w rozstawie co 6 m.

Srednica slupow wynosi B0 i 100 cm z uwagl na dodat-
kowe ohcigzenia wynikajgce z mozliwosci posadowienia
w przyszloscl nad stacjg 10-kondygnacyjnego budynku
Wykonawcy budowy stacji jest Konsorcjum BEBK-17
skladajace sig z;

BUDIMEX SA,

ENERGOBUDOWA SA,

BUDOEXPORT sp. z 0.0,

APA Kurylowicz and Associates sp. 2 0.0.




111111 LINIA METRA

% BIALOLEKA

'/ Warunkiem budowy Il linii metra jest zmiana zasad przy- = ) 3
gotowania procesu inwestycyjnego oraz zastosowanie v
szybszych i efektywniejszych metod budowy. 'i_‘ h
Do budowy tuneli proponuje sie wykorzystanie tarczy BIELANY N b W
zmechanizowanej z petng ochrong przodka. Przykfadem },,7;; W% 41
mozliwej do zastosowania w warunkach warszawskich
jest tarcza TMB EPB (Earth Pressure Balanced) zmecha-
nizowana tarcza z wyrownaniem cisnienia gruntu,
pracujgca w trybie zamknietym. Tarcza ta izoluje
w sposob catkowity przestrzen tunelowa od Srodowiska
zewnetrznego. Napor gfowicy urabiajgcej tarczy
i wiasciwe sterowanie predko$cia urabiania rownowaza
parcie gruntu i ci$nienie wod gruntowych. Ze wzgledu
na zamkniety charakter tarczy nie wymaga ona
obnizania lustra wéd gruntowych, spetniajac tym
samym wymogi ochrony $rodowiska. Przystosowana
jest do pracy w réznych rodzajach gruntow z zas-
tosowaniem obudowy Zelbetowej. Wszystkie operacje
technologiczne sg zmechanizowane, sterowanie tarcza
kontrolowane jest komputerowo. Nowa generacja zelbe-
towych obudow tunelowych umozliwia stosowanie
gumowych uszczelek $cisliwych, nie wymaga kosz-
townych potaczen $rubowych. Przyjmuje sie, ze
w warunkach warszawskich tempo robot wynositoby
okofo 12 m na dobe. Tunele mogg by¢ dwutorowe
— wykonywane tarczami matej Srednicy np. 6 m lub
jednotorowe — drazone tarczg o duzej $rednicy np. 9 m.

% |

“E _CENTRUM“

Na podstawie opracowanego

Studium technicznego Il i Il linii metra warszawskiego,
19 czerwca 2001 roku Zarzad m.st. Warszawy
zaakceptowal przebieg tych linii.

s | linia
mmmmmmm || linia

e ]l linia
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Il LINIA METRA -

Dtugo$¢ 11 linii metra wyniesie okofo 19 km, na trasie
zaplanowano 19 stacji. W centrum miasta linia przebie-
ga po $ladzie ul. Swietokrzyskiej, gdzie w poblizu stacji
A14 Swietokrzyska krzyzuje sie z | linig metra.
Szczegolnie waznym elementem |l linii jest przejscie
przez Wiste. Przewiduje sie przejScie metra w osi Trasy
Swigtokrzyskiej, tunelem pod rzeka.

Dtugos¢ praskiego odcinka Ill linii metra wynosi okoto
6,5 km, na trasie zaplanowano 7 stacji.

Il linia metra ma by¢ gtdwng osig komunikacji zbiorowej
w kierunku wschod - zachad. Przebieg trasy Il linii jest
nastepujacy: od stacji Chrzanow do stacji Rembielinska
wraz z stacjami posrednimi: Lazurowa, Powstancow
Slaskich, Cztuchowska, Wolska, Bema, Ptocka, Rondo
Daszynskiego, Rondo ONZ, Marszatkowska, Nowy Swiat,
Powisle, Praga Centrum, Dworzec Wilenski, Szwedzka,
Targowek, Zacisze, Kondratowicza.

Odcinek srodmiejski obejmuje trase od ronda
Daszynskiego do Dworca Wilenskiego. Ma dfugosc
okoto 6,5 km i zlokalizowanych jest na nim 7 stacji.

111 LINIA METRA

Trasa praskiego odcinka Ill linii metra przebiegac

ma nastepujaco: Praga Centrum — ul. Kijowska —

- ul. Dwornickiego — rondo Wiatraczna — al. Stanow
Zjednoczonych — ul. Grenadierow — 0s. Gocfaw -

- ul. Bora Komorowskiego, ze stacjami: Praga Centrum,
Dworzec Wschodni, Podskarbinska, Rondo Wiatraczna,
Ostrobramska, Orlik i Wilga.
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STACJA DWORZEC GDANSKI

Stacja ziokalizuﬂtana jest w rejonie dwarca kolejowego
Warszawa Gdanska. Korpus stacji usyluowany jesl
prostopadle do ul. Slomifskiego. Stacja metra oprocz
swojej podstawowe] funkeji stanowi rowniez przejscie
podziemne pod ul. Slominskiego. W zakresie perspekly-
wicznego polaczenia stacjl metra z peronami dworca
kolejowego oraz osiedlami lezgcymi po poinocnej stronie
tordw kolejowych przewiduje sig moZliwosé wybudowa-
nia dwach tuneli przejs¢ podziemnych.

Aulorzy

Autorska Pracownia Architektury
Kurylowicz & Associales sp. 2 0.0
dr arch. Stefan Kurylowicz

arch. Plotr Kuczynski

arch. Wayel Chaleb

arch. Katarzyna Stawowa

arch. Piotr Zabicki

arch. Krzysztof Panas

stud. Paulina Taff

Wymiary

diugosé 156 m

szarokosc 20,4 m

kubatura 43 900 m?

pow. zabudowy 3890 m2

zagtgbienie 11,5 m poniZe] poziomu terenu
powierzchnia ogdinodostepna 2740 m?
powierzchnia uzytkowa stacji metra lacznie 6864 m?
w lym:

powierzchnia podziemna 6553 m2
powierzchia naziemna 311 m?

Rozwiazania funkcjonalno-przestrzenne

Stacjg metra zaprojeklowano w trzech poziomach
poziom | - antrescla

poziom Il - hala peronowa

poziom Il = podperonie

Antresola

Zaprojektowano tu

W przestrzed przejécla podziemnego pod ul. Slomin-
skiego stanowigcq ogolnodostgpng strefe komunikacji
pieszej

| dwie sale odpraw pasaierow zlokalizowane

po potnocnej i poludniowej stronie korpusu stacii
pomieszczenia publiczne, w tym pomieszczenia hand-
lowe i zespaf tealet publicznyeh

® posterunek polici

M sirefe pomieszczen technicznych dla sluib
gksploatacyjnych metra

Hala peronowa

Na poziomie tym zaprojeklowano

® peron pasaZerski diugosci 120 m i szerokosci 12 m,
polaczony dwoma zespolami schodow ruchomych

z glowicg poinocng i potudniows

H zespol pomigszezed technicznych, wentylatornie,
przepompownie

B {gcznik wentylacyjny — na potrzeby ukladu wentyla-
cyjnego.

Podperonie

W pomieszczeniach podperonia zaprojeklowano insta-
lacje wentylacyjne, kable energetyczne, przepompownie
sciekdw oraz maszynownie schoddw ruchomych,
Czeéé naziemna

Wejscia dla pasazerdw 2z poziomu terenu usytuowane
54 w miejscach lokalizacji, przystankdw auvtobusowych
| tramwajowych. Od strony polnocne] jezdni ul. Stomin-
skiego jedno wejscie przy budynku dworca PKP wypo-
sazone w schody ruchome.

Z wysepek tramwajowych na pasie roidzielajgcym jezd-
nie ul. Slominskiego dwa wejscia dla obu kierunkdw
jazdy tramwajem. Od strony poludniowej jezdni

ul, Slominskiego dwa wejscia w rejonie przystankow
autobusowych wyposazone w schody ruchome.
Wszystkie wejscia bedg oslonigte przed wplywami
atmosterycznymi zadaszeniami. Od strony pdlnocne]
przed budynkiem dworcowym projekt zakiada odiworze-
nie istniejgeego podjazdu oraz parkingu dla samo-
choddw. Uklad kemunikacyjny w rejonie ul, Slomin-
skiego zostanie zmodernizowany do uwarunkowan
wynikajgoych 2 lokalizacii wejsé do stacji metra,

Koncepcja architektoniczna

W celu wywolania pozytywnych wraten w podziemne|
budowll o ograniczone] przestrzeni proponuje sig
dwukondygnacyjne olwarcia przestrzeni przy halach
odpraw, uzycie materialdw o cleple| kolorystyce,
doswietlenie czesci przejécia podziemnego swialtem
naturalnym poprzez $wietlik. Charakterystyczng cecha
sq duZe (Bx8m) ekrany slugce do projekcji reklam,
indywidualnie zaprojsktowany sulil podwieszany

z petnych i perforowanych paoeli. W sulicie podwie-
szonym umigjscowione 53 punkty Swietine, elementy
systemu nanlognienia, telewizji przemystowe].
Krzywizna sufitu podwicszonego oraz material | podzial
paneli maja skutecznie thumic rozprzesirzenianie sig
dzwigkow, w szczegdlnosci czesci otwarte peronu,
Miezaleznym elementem stacji Jest przejscie podziemne
W czescl zaprojektowane jako galeria z widaokiem

w przestrzen peronu. Sciany i stropy stacji wykonane
beda z uszlachetnionego betonu architektonicznego

w cieplym odcieniu szaroci, zabezpieczone przed malo-
waniem graffiti fragmenty $cian w halach odpraw bgda
wylozone gresem do wysokosci 210 cm. Posadzki,
cokoly $cian w czesci ngdlnodostgpnej stacil wykonane
bedg z kamienia. Istotng ralg w zaprojektowanej kon-
cepcji pelnié bedg indywidualne elemently wyposazenia,
np. balustrady czy fawki wykonane ze stali i arkuszy
perforowane] blachy.

Program technologiczny

Stacja Dworzec GdanskLjest tzw. stacja szeregowy, tzn,
z podstawowym programem technologicznym, niez-
bednym do funkcjonowania macierzyste] stacji. Jednak
w okresie przejsciowym (do czasu wybudowania stacji
Plac Wilsona) bedzie stacja konczaca eksploatowany
odcinek, tzn. umozliwiajgcg zawracanie pociggiw.

Uklad funkcjonalny

Na stac]i wydzielono strefy

W technologiczng = dostepna tylko

dla pracownikdw metra

| pasaiersk3 — ogolnodostepng

w godzinach pracy metra

| przejscia podziemnego — usyluowang w poziomig
antresoli, dostepng przez caly dobg



Zapewnione zostang odpowiednie warunki obstugi
pasazerow:; dwa biegi schodow statych i ruchomych oraz
winda dla osob niepefnosprawnych po potnocnej stronie,
taczace poziom peronu z antresolg, oraz piec klatek
schodowych (w tym trzy ze schodami ruchomymi)

i cztery windy faczace poziom antresoli z poziomem terenu.

Metody budowy

Zaprojektowano sciany szczelinowe z grubosci 80 cm.
Gigboko$¢ posadowienia $cian wynosi 6 i 8 m ponizej
ptyty fundamentowej. W fazie realizacji obiektu $ciany
rozparte rozporami rurowymi 711 mm na trzech
poziomach. Konstrukcja scian dostosowana do realizacji
obiektu metodg podstropowg z uwzglednieniem wysokiego
poziomu wdd gruntowych. Gigbienie wykopu pod stropem
posrednim wymaga zastosowania specjalnych maszyn

i urzadzen do robét ziemnych. Sciany te w pierwszym

etapie spetniajg role zabezpieczenia wykopu, a docelowo
stanowig konstrukcje obiektu.

Konstrukcja korpusu.stacji zaprojektowana w uktadzie
dwunawowym, diugosci 156 m. W przekroju poprzecznym
korpus stacji jest prostokatny. Piyta stropowa zewnetrzna,
zelbetowa peina o zmiennej grubos$ci od 80 do 100 cm,
oparta na stupach i $cianach szczelinowych. Ptyta
stropowa wewnetrzna antresoli posiada zmienng grubosc
od 40 do 45 cm w zalezno$ci od obcigzen zwigzanych

z funkcja poszczegolnych pomieszczen technicznych.
Oparta na stupach i $cianach szczelinowych. Ptyta peronu
grubosci 20 cm oparta na dwoch $cianach Zelbetowych.
Ptyta denna fundamentowa wykonana z betonu
wodoszczelnego B37 grubosci 120 cm, zabezpieczona
przed wodami gruntowymi ciezka izolacja. Stupy stanow-
igce konstrukcje wsporczg dla piyty zlokalizowane sg

w srodkowej osi obiektu.




PARTNERSTWO PUBLICZNO - PRYWATNE
NOWA FORMULA FINANSOWANIA
INWESTYCJI PUBLICZNYCH

lempa _duury warszawskiego metra nie ograniczajq
W tE| chwili ani grodki techniczne, ani rozwigzania
materialowe. Podstawowym elemeniem decydujgcym
0 postepie budowy s3 przeznaczong na nig naklady
finansowe

Istniejacy ukiad przestrzenny Warszawy oparty jesl

na planie elipsy, kidrej diuisza — okolo 30 km $rednica -
jest rownolegta do Wisly. Odpowiedni system komunikacyjny,
wpisany w te strukture przestrzenna, powinien zapewniac
sprawne | dogodne polaczenia najodieglejszych punktdw
miasta migdzy sobg i centrum oraz plynnie 1aczyé czescl
miasta poloione na przeciwleglych brzegach Wisly.

Niestety, obecnie istniejacy system komunikacyjny stanowi
najpowainiejszq barierg rozwojowq Warszawy | negatywnie
wplywa na warunki zycia mieszkancdow. W celu odrobienia
wieloletnich zaniedban, migdzy innymi w systemie komu-
nikacji miejskiej, Rada m.st. Warszawy przyjefa 25 maja
1998 r. Strategie roewoju Warszawy do 2010 roku jako pod-
stawe do okreslenia przez miejskie wiadze samorzgdowe
szczegifowych programéw rozwoju oraz plandw zagospo-
darowania miasta. W Sirategii okreslono gldwne cele strate-
giczne oraz cele operacyjne, bedgce konkretyzacig gtownych
celiw strategicznych. Do kaddego celu operacyjnego opra-
cowano zestaw niezhednych zadan realizacyjnych. Jednym

2 celdw operacyjnych jest poprawa sprawnosci funkcjonowa-
nia systemu transportowego miasta. Zadaniem realiza-
cyjnym w zakresie rozwoju komunikacii zbiorowe] dotyczace|
metra jest:

H przyspieszenie budowy | linli metra

# podjecie decyzji o budowie dalszych linii metra -

- po uprzednim przedstawieniu peinego rachunku koszlow

i korzysci oraz wskazan irddef finansowania

M modemizacja lub wymiana wagondw metra

Moiliwosci finansowania potrzeb inweslycyjnych
Warszawy w zakresie infrastruktury techniczne] zalezg
od poziomu dochoddw budietowych oraz niezbgdnych
wydatkow na zaspokojenie biezgcych potrzeb pub-
licznyeh. Z obliczen wynika, ze nie jest motliwe sfinan-
sowanie z budzetow samorzgddw warszawskich nawet
priorytetowych potrzeb rozwojowych. W latach 1998

- 2010 stopien pokrycia tych potrzeb wyniesie okolo
A40-48 %. Poniewaz w ostatnim czasie zaangaiowanie
panstwa w finansowanie inwestycji ogdinomigjskich
maleje, trudno jest przewidziec, jak wysokie Srodki
bedzie przeznaczal rzad na cele inwestycyjne

w Warszawie. Z tego tez powodu naleZy rozwazyc
realizacje nastepnych linii melra w systemie
koncesyjnym — — bez angazowania w nie srodkow

z budietu miejskiego. Szacuje sie, 22 koszty dokonczenia
budowy | linii metra, budowy 1l i Wl linii i ich eksploatacii
wyniosg ok. 2,7 mid EUR.

Bazujac na doswiadczeniach innych miast europejskich
i pozasuropejskich, siwierdzono, Ze dobrym
rozwigzaniem wydaje sig parthersiwo z podmiotem pry-
watnym, ktary sfinansuje budowg metra, a wobec
kidrego Miasto zaciggnie diugoletnie zobowigzanie.

Bo przeanalizowaniu wszystkich formalno-organiza-
cyjnych aspektow lakiego partnerstwa, sprawdzeniu,
czy jeqgo zastosowanie w polskich warunkach jest
moiliwe, Rada Miasta Stolecznego Warszawy w czerw-
cu 2002 r. podjeta uchwate, w ktorej wyrazila zgodg

na realizacje I linii i odcinka W1 linii metra w formule
partnerstwa prywatno-publicznego i zobowigzala Zarzad
m.sl. Warszawy do wykonania niezbgdnych prac przy-
gotowawczych.
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Koncepcja PPP — Public-Private Partnership — polega

na dopuszczeniu kapitalu prywatnego do udzialu

w inwestycjach bedgcych tradycyjnie domeng

dzialania samorzaddw lokalnych lub Skarbu Panstwa.
Wprowadzenie na rynek transakeji PPP ma 2a zadanie
stymulowac rozbudowe infrastruktury kraju, nigzbgd-

nej dia harmonijnego rozwou gospodarki narodowej.

Na podstawie doswiadczen Wielkiej Brytanii (od 1992 roku
przeprowadzono tam ponad 400 duzych projektiw PPP

o taczne] wartoscl ponad 20 miliardow funtdw szierlingow)
moina wyodrebnic trzy podstawowe typy projektéw PPP:
® yslugi swiadczone na rzecz sekiora publicznego

jako ich nabywey | utytkownika — sektor prywainy o
dpowiada za sfinansowanie Srodkdw trwalych i ich
obsiuge, a sekior publiczny za prowadzenie przy ich uzyciu
dzialalnoscl statutowe]; rozwigzanie stosowane najczgsciej
przy budowie np. szpitali, wigzien

¥ projekty samofinansujgce sig — seklor prywatny
odpowiada za calogé procesu inwestycyjnego i budowlanego
oraz obstuge i utrzymanie projekiu; tego typu projekty

to np. platne autostrady, czy mosty, za przejazd ktdrymi
poblerane s3 oplaty

M wspdlne przedsigwzigcia - to mieszany sposdb
finansowania wykorzystujacy wkiad kapitatowy lub
rzeczowy obu sekiordw. Ten model PPP stosuje sig

do projektow o istolnym znaczeniu spolecznym

 przeprowadzonych analiz finansowa-prawnych wynika,

ie przy zastosowaniu koncepc)l PPP do rozbudowy

metra nalezy spodziewac sie obnizenie koszlow budowy
0 okolo 22% w pordwnaniu do kosztdw budowy metoda

tradycyjna. PPP pozwoll rdwniei na obnizenie o 5%
kosztow utrzymania i eksploatacji sieci metra.

Gidwna korzyScig wynikajgcq z zastosowania metody
PPP jest fakl, ze 1o seklor prywatny finansuje inwesty-
cie, ktora jest splacana przez Miasto w diugim czasie.
Iwiekszenie wydatkow na inwestycje w krotkim okresie

zdecydowanie przyspieszy rozbudowe metra i podniesie

rfeltvwnadd ralenn svetemu kamonikarcii miriskini

inwestycyjnego spowoduje wzrost przychoddw dla sek
tora budowlanego | powiekszenie sie rynku pracy,

co niewatpliwie zaowocuje zwigkszeniem wplywaw
podatkowych. Oprbcz korzysci ekonomicznych, nie bez
znaczenia s3 korzysci wynikajace z przeplywu
dodatkowe) wiedzy, umiejelnosci i technologii od
wspierajacego sektor publiczny sektora prywatnego.
Inwestorzy prywatni deklarujg chec zaangazowania sig
we wspolne przedsiewzigcie 2 wladzami miasta,
aczekujg jednak przemyslanych rozwigzan dotyczacych
ograniczenia wysokiego profilu ryzyka finansowego

i przygotowania spajnych podstaw prawnych dla realiza-
cji inwestyciji.

W podjetej w czerwcu 2002 r. uchwale Rada Miasta
zobowiazala Zarzad do podjecia konkretnych dzialan
majgcych na celu m.in. zapewnienie fytulu prawnego
do przestrzeni podziemnej, wprowadzenie niezbgdnych
zmian do gminnych plandw zagospodarowania
przestrzennego. Wiadomo, ze budowa wszystkich linii
melra w tym samym okresie nie jest mozliwa. Roczne
platnoci moga przekroczyt modliwosci finansowe
Miasta, jak rowniez stopien skomplikowania
przedsiewziecia uniemo2liwi sprawne zarzadzanie
projektem.

Powolanie zespolu wdrozemowego, 2foZonego 2e spec-
jalistow technikow, planistdw, architektdw, prawnikow
| finansistdw umoZliwi dokladne zdefiniowanie
rozwigzan projeklowych i stworzenie szezegolowej
strategii dzialania.

Typowe projekty PPP w Europie zajmujg 2-4 lata

od momentu przeprowadzenia studium opcji do
zamknigela finansowego. Wstgpny harmonogram rozbu-
dowy metra w syslemie parinerskim zaklada, ze wybu-
dowanie wszystkich linii metra zajmie 9 lat. Szybkie
tempo prac jest niezbedne, poniewaz rozbudowa sieci
metra jest inlegralng czescig i koniecznym elementem
warszawskiego systemu kKomunikacji publicznej,

ktdry ma powstad w Warszawie do 2010 roku | Istotnie
zmniejszyc problemy transportowo-komunikacyjne
stolicy.

Malezy miec¢ nadziejg, Ze nowatorskie rozwiazanie, jakie
proponuja wiadze Miasta, zostanie wdrozone z korzyscig
dla nartnrrw nrzedsiewziecia. ale orzeds wszvstkim
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ROZMOWA Z DYREKTOREM
METRA WARSZAWSKIEGO
MGR INZ. BOHDANEM ZUNIEM

12 man Metram Warszawskim, Na pewno

w tym czasie mialy miejsce wydarzenia, kidre, zapisaly sie
w Pana pamigci.

Mieszkancy Warszawy czekali na metro wiela lal, Czas lego
oczekiwania to cala historla miasta i jego mieszkancow,

To historia wojny i pokoju. Czas wielkich politycznych i gospo-
darczych zmian. Wiagnie teraz, w grudniu, mija 20 lal jak
dweczesny rzad podjal decyzie o budowie | linii metra.

Od zawsze towarzyszyla nam sympatia mieszkancdw.
Warszawiacy wykazywali wisls wyrozumialosci wobec wszysi-
kich niewygdd, ktdre musleli znosic podczas budowy melra,
Jego otwarcie przyjete bylo entuzjastycznie. Dzisiejsza liczba
pasazariw melra to najlepszy dowdd na to, jak bardzo potrzebng
jest ono miastu. Kiedys w nasze] ankiecie pewna Pani napisafa
Kocham metro. To bardzo przvjemne - | dajace duig satys-
takcje. Ale ludzie bywajg tez krytyceni i dzwonig do nas

w wielu przypadkach. Staramy sie zawsze reagowac,

bo zadowolenie naszych pasakerow jest najwalnie|sze.

Prosze opowiedzied z jakimi ludimi Pan pracuje.

Pracuje z réznymi ludzmi, Kiedy zaczynalismy, stawialismy na
ludzi miodych. Nawigzalismy wspdlprace 2e szkolnictwem
zawodowym w zakresie szkolen specjalistycznych pod katem
naszych potrzeb. Niestety, musiglismy z tego zrezygnowa,
ponicwai opdZnianie budowy metra powodowalo, e nie
moglsmy potem tych miodych zatrudnic, Odmawianie im
pracy bylo dia mnie za kazdym razem bardzo przykre. Matego
zmignilidmy koncepcie. Zaczelidmy prayjmowaé absolwentdw
i dopiero v nas ich szkolilismy. Z satysfakcja moge powiedzied,
e wigkszosd pozostala. Pracujy do dzisiaj i czujg sig mocna

Z firmg zwigzani.

Jakie problemy dla Pana, Jako “gospodarza” metra s naj-
dotkliwsze?

Oczywiscie naszym glownym problemem sg i prawdopodobnia
beda pienigdze. Ale teraz mamy rowniez wiele problemow
organizacyjnych. Zwigzane 53 one z procesem przeksztalcania
Metra w spofke prawa handlowego. Bedziemy wige dzialac

w innej formule. To 53 konleczne zmiany | jestem przekonany,
#e bedy one dobrze sluzy¢ nam | naszym pasazerom.

Na czym zmiany te bedg polegac?

Staniemy sle jednostka majaca osobowosd prawng. Da nam to
samodzieinodé ekonomiczng i finansows. | to jest bardzo
wazne, Naklada to na nas duzg odpowiedziainosé, ale te? daje
szanse na satysfakcje, jezell sprostamy wymaganiom.
Dotodymy wszelkich staran, by tak sig stalo.

Czy dla pasazerow fakl, ze Metro bedzie spdlkg a nie
zakladem budzetowym bedzie mial jakies znaczenia?

Zmiana qospodarowania spowoduje na pewna

polepszania ustug.

Panie Dyrektorze, wprawdzie wiele zmienilo sig

w Warszawie po wyborach samorzadowych, ale decyzja

o kontynuowanio budowy metra zostala utrzymana.
Rozumiem, #e |est to radosna wiadomose.

Oczywiscie, jestem z tego bardzo zadowalony. Miz wyobrazam
sobie zreszly, 2eby moglo byé inaczej, ale sadze, Ze jest to
dobra wiadomosé przede wszystkim dla mieszkancow.

Przez 7 |at zdazyli sie juz bardzo przywigzac do metlra. Myslg
tez, 2 nikt juz nie ma watpliwoscl, ze bez metra nie uda sie
rozwigzat problemdw komunikacyinych w Warszawie.

Co Pan sadzi o nowej formule Parinerstwa Publiczno-
-Prywatnego.

Rozumiem, & odnosi sie Pani do decyzji budowy |1 i 11l linii
metra w takiej wiasnie formule. Sadze, ze to dobry pomysl.
Formula PFP polega najogdinie] rzecz blorac na tym, Ze my
wykorzystujgmy finanse naszych partnerdw prywatnych.
Stawiamy pewne wymagania i sluzymy naszym doswiadcze-
niem. Dla nas partnerzy prywatnl 53 o tyle waini, 2e daja
gwarancie regularmosci finansowania. Unikniemy w ten sposob
sytuacj takiej jaka mamy dzisiaj, Ze w ciggu roku raz sig
powigksza finanse, raz zmniejsza.

Oa mmie formuta PPP ma podstawows wartosc - staly dophyw
kapitatu. Ciagle mysle jeszcze i 0 tym, 28 bedziermy mogh
rdwniez korzystad z innych rozwiazan pomocowych, jakie daje
nam wejscie do Unii Europejskie]. Wiele miast, jak np. Ateny,
Lizbona czy Madryt korzystalo z takie) pomaocy.,

Czego Zyczytby Pan sobie | pasaterom warszawskiego
metra w 2003 r.?

Pasazerom | sobie Zycze t8Q0 samego:

zakofczenla budowy stacl przy Dworcu Gdanskim,
raawansowania budowy, aby calg | inig zakanczyd w 2006 r.,
dokonczenia wszelkich praygotowan do budowy

i 1 linil metra.




SUMMARY

ubway system —
the Metro. Polls demonstrate that the subway has

become the main means of transportation for commuting
to and from workior 85 percent of its passengers.

About 91 percent of respondents are of the view that

the subway has shortened their daily trip to work or school.
The subway system moves almost 27,000 commuters per
hour during the morning and afternoon rush hours.

It was on April 7, 1995 that Warsaw joined the group

of forty-two European cities (eighty-four worldwide) that built
and operate subway systems. After over seventy years,
Poland's capital finally received the first segment of its first
underground railroad line; Warsaw's denizens now had at their
disposal a line that was 11.2 km long (from the Kabaty A1 sta-
tion to the Politechnika A11 one).

Warsaw's No. | line was designed along the north-south axis in
a manner guarantying the servicing of the largest passenger
flows as well as intensely built-up urban corridors. The line's
task is to connect two large districts — Mokotow and Zoliborz
— with the downtown area. The positive experience linked with
the first segment of this line resulted in the Council

of the Capital City of Warsaw passing a resolution on June 17,
1996 to continue construction of the No. | line northward

to the Centrum A13 station.

The opening for operations in 1968 of a successive subway
segment up to Defilad Square (the Centrum station) improved
transit services for the southern part of Warsaw. Transit servic-
es improved significantly for the residents of other Warsaw dis-
tricts such as Praga, Zoliborz, and Wola when the No. | subway
line reached Bankowy Square in the year 2001 with the opening
of the Swietokrzyska and Ratusz stations. The Ratusz station

is at the intersection of Warsaw's major east-west and
north-south traffic routes.

Warsaw's subway line now has a length of 14.2 kilometers.
Approximately 240 million commuters have been served since
the commissioning of the first subway segment and business
day volumes reach 300,000 passengers per day. The number
of commuters using this means of transportation will most
probably increase significantly when the next subway segment
extending up to the Gdarski Railroad Station is opened. Full bi-
directional route loading will not take place, however, until the
subway line reaches the northern region of Miociny with its
large housing projects; this is why it is imperative to continue
construction of the No. | line. The throughput of the system is
also dependent on its expansion to include two more lines.
Pursuant to the Warsaw No. Il and No. Iif Subway Line
Technical Study of June 19, 2001, the Management Board of
the Capital City of Warsaw approved the routes of those lines.
Specifically:

The length of the No. Il subway line shall amount to approxi-
mately 19 kilometers with nineteen stations. The line shall fol-
low ul. Swietokrzyska in the city center where it shall intersect
with the No. | line near the Swietokrzyska A14 station. A very
important part of the No. Il line is the crossing of the Vistula
River. The line shall use a tunnel beneath the river on the

Swietokrzyska Expressway axis. The length of the Praga seg-
ment of the No. Ill line shall amount to approximately 6.5 kilo-
meters; seven stations are planned along its route.

The No. Il subway line is to be the main mass transit axis

in the east-west direction. The course of the No. Il line is
planned from the Chrzanéw station to the Rembielifiska station
passing through the Lazurowa, Powstaricow Slaskich,
Cztuchowska, Wolska, Bema, Plocka, Rondo Daszynskiego,
Rondo ONZ, Marszatkowska, Nowy Swiat, Powisle, Praga
Centrum, Dworzec Wileriski, Szwedzka, Targéwek, Zacisze, and
Kondratowicza intermediate stations.

The downtown segment shall encompass the route from

the Daszyniskiego circle to the Wileriski Railroad Station.

Its length is to be approximately 6.5 kilometer with seven stations.
The Praga segment of the No. Il subway line is to run through
Praga Center — ul. Kijowska — ul. Dwornickiego — Rondo
Wiatraczna [circle] — al. Stanow Zjednoczonych

— ul. Grenadierdw — Goctaw housing estate — ul. Bora
Komorowskiego with stations as follows: Praga Centrum,
Wschodni Railroad Station, Podskarbiriska, Rondo Wiatraczna,
Ostrobramska, Orlik, and Wilga. The rate of construction

of the Warsaw subway system is neither restricted by technical
means nor material solutions. The main factor defining
progress in construction is financing.

The potential for financing Warsaw’s investment needs in terms
of technical infrastructure is dependent on the level of budget-
ary revenues as well as vital expenditures for satisfying current
public needs. Calculations show that even priority development
needs cannot be financed out of Warsaw's local government
budgets. The level of satisfaction of those needs will be around
40 to 48 percent over the years 1998-2010. Since recent histo-
ry has seen a downward trend in the involvement of the state
in financing citywide projects, it is difficult to predict the level
of resources earmarked by the central government for invest-
ment in Warsaw. It is for this reason that the next of Warsaw’s
subway lines should be built applying a licensing scheme
without the involvement of resources from the city budget.
Projected costs of the completion of the No. | line and the con-
struction of the No. Il and No. lIl lines as well as their operation
will amount to approximately EUR 2.7 billion.

On the basis of the experience of other European and non-
European cities, it has been decided that the best solution

is a public-private partnership, where the private party shall
finance the building of the subway and the city shall undertake
long-term obligations with respect to that partner. Following
analysis of all formal and organizational aspects of such a part-
nership as well as after ascertaining that application of such

a model is possible in Poland, the Council of the Capital City

of Warsaw passed a resolution, in June of the year 2002,
approving the construction of the No. | and No. Il subway lines
applying a public-private partnership formula and obligating

the Management Board of the Capital City of Warsaw to perform
the necessary preparatory work.

It should be hoped that the novel solutions proposed by the city
authorities will be implemented to the benefit of the partners

to the venture, but primarily for the good of residents.
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