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Andrzej Zawistowski, Stacja Plac Dzierzynskiego, czyli Metro, ktérego War-
szawa nie zobaczyta. Budowa warszawskiej kolei podziemnej w latach 50.
XX wieku, Trzecia Strona, Warszawa 2019, ss. 271 + [1], il., faks., fot., mapy.

Dzieje transportu od lat ciesza sie sporym zainteresowaniem historykow,
zwlaszcza historykow gospodarczych. W ostatnich latach szczegdlnie duzo miej-
sca w swych badaniach po$wieca im przez dziesieciolecia zwigzany ze Szkola
Gtéwna Handlowg Janusz Kalinskil. W 2019 r. na rynku wydawniczym uka-
zala sie za$ praca jego mlodszego kolegi z tamtejszej Katedry Historii Gospo-
darczej i Spolecznej Andrzeja Zawistowskiego, po$wiecona podjetej w latach
piecdziesiatych XX w. budowie metra w Warszawie. Budowie zakonczonej, jak
wszyscy wiedza, spektakularna porazka, o ktérej nieraz juz wprawdzie pisano?,
ale ktora dotychczas nie doczekala sie calo$ciowej, opartej na szerokim zaso-
bie Zré6dlowym monografii naukowe;j.

Praca Andrzeja Zawistowskiego kryteria wyzej wskazane spelnia, warto
zatem przyjrzec jej sie blizej, tym bardziej ze ,ciag dalszy” omawianej w niej
historii jest wszystkim doskonale znany. Warszawskie metro, ktérego pierwsze
zapowiedzi pojawialy sie jeszcze na przetomie XIX 1 XX w., od ponad dwudzie-
stu lat funkcjonuje 1 sukcesywnie jest rozbudowywane, a jego dzieje i zwia-
zane z nimi miejskie legendy nadal pozostaja waznym elementem budowania
stotecznej tradycji. Dobrze wpisuje sie w nia ksiazka Zawistowskiego, ktéra
nie tylko przedstawia losy catkowicie nieudanej, a zarazem silnie obciazonej
politycznie proby budowy metra w latach pieédziesiatych XX w., ale réwniez
odpowiada na wiele istotnych zwiazanych z nia pytan i1 watpliwoéci, szeroko
obecnych od lat zaréwno w dyskursie naukowym, jak i w przestrzeni publicznej.

Recenzowana praca to klasyczna naukowa monografia historyczna, choc
z wyraznymi aspiracjami, by zdoby¢ szersze niz zazwyczaj w przypadku tego
typu pozycji grono czytelnikéw, do ktérego wszak praca jest adresowana,
0 czym mozemy przeczyta¢ we wstepie (s. 11). Przyczynié¢ sie do tego maja
noény 1 interesujacy opinie publiczna temat, atrakcyjna szata graficzna, poru-
szajace wyobraznie ilustracje z epoki, majace intrygowacé i zachecaé¢ do lek-
tury tytuly poszczegélnych rozdziatéw, a nawet w peini zrozumialy i z zatoze-
nia uatrakcyjniajacy narracje zabieg konstrukcyjny polegajacy na rezygnacji
z zamieszczania w tek$cie nadmiaru szczegbléw technicznych dotyczacych

1 Zob. np. J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, Warszawa—+L.6dz
2011; tenze, Jak powstata autostrada A4, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Jagiel-
loniskiego. Prace Historyczne” 144, 2017, z. 4, s. 833-855; tenze, Zmiany strukturalne
w transporcie lgdowym po 1989 r., w: Problemy gospodarcze Trzeciej Rzeczypospolitej,
red. A. Jarosz-Nojszewska, Warszawa 2017, s. 209-226; tenze, Zmiany strukturalne
w transporcie wodnym, powietrznym i telekomunikacji po 1989 roku, ,Kwartalnik
Kolegium Ekonomiczno-Spotecznego. Studia i Prace” 2017, nr 4, s. 15-28.

2 Zob. M. Andrzejewski, Od Londynu do Warszawy. Zarys dziejéw metra, Gdansk
2011; tenze, Zarys dziejow metra, ,Dzieje Najnowsze” 2010, nr 1, s. 3—-17; A. Roginski,
Metro w Warszawie, Warszawa 2017; Studia i projekty metra w Warszawie 1928-1958,
red. J. Rossman, Warszawa 1962.
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prowadzonych w trakcie budowy metra rob6t inzynieryjnych. Decyzje te Autor
we wstepie racjonalnie zresztg uzasadnia brakiem odpowiednich kompetencji
1 wiedzy w tej dziedzinie, spodziewanym niewielkim zainteresowaniem ,sze-
rokiego grona czytelnikéw” tego typu treSciami oraz faktem, ze duzo o kwe-
stiach technicznych napisano w pracy podsumowujacej probe budowy metra
w stolicy, wydanej pod redakcja Jana Rossmana w 1962 r.

Mimo aspiracji ,trafienia pod strzechy” ksigzka jest przede wszystkim opra-
cowaniem naukowym 1 jako taka nalezy ja postrzegaé i oceniaé. Co istotne,
z tego punktu widzenia niewiele mozna jej zarzuci¢, a w wielu wymiarach
nalezy ja nawet uznaé za modelowe przedstawienie moze nie w pelni pionier-
skiego, ale nieposiadajacego dotychczas rzetelnej monografii naukowej tematu.
Nie do konca jasno zostaly sprecyzowane cezury czasowe narracji, co jednak
uznaé nalezy za w pelni uzasadnione. Mimo bowiem wskazania przez Autora,
ze chronologia obejmuje lata 1950-1960, jest on §wiadomy, ze to tylko daty
umowne, co zdeterminowala materia badanego problemu. Tematem ksigzki
jest wprawdzie zakonczona niepowodzeniem podjeta w latach pieédziesiatych
préba budowy metra, jednak Autor, co oczywiste, byt zobligowany do poszerze-
nia ram chronologicznych opracowania. Z jednej strony niezbedne byto przed-
stawienie krotkiego rysu rozwoju historycznego tej formy transportu publicz-
nego na $wiecie, jak tez wczeéniejszych losow idei budowy metra lub choéby
jego namiastki w Warszawie. Z drugiej strony narracja wielokrotnie wybiega
poza okres realnie prowadzonych przy budowie ,tamtego” metra prac. Wynika
to przede wszystkim z faktu, ze ich zawieszenie w 1953 r. byto z zatozenia tylko
czasowe 1 nie obejmowato caloéci robét. Co wiecej, ich catkowite zaprzestanie
nie spowodowalo zamkniecia tematu budowy, ktéra miata wszak byé na nowo
podjeta w pieciolatce 1961-1965. A pdzniej, nawet gdy o sprawie metra wszy-
scy, jak sie wydawalo, zapomnieli, nadal obowigzywaly zakazy inwestycyjne na
terenach pod nie przeznaczonych, temat za$ co jakié czas powracatl, by ponow-
nie stanaé na porzadku dziennym wraz z wprowadzeniem stanu wojennego
1 deklaracja Wojciecha Jaruzelskiego ze stycznia 1982 r. o budowie w stolicy
kolei podziemnej. Kolei, ktéra w wielu elementach nawiazywata do zatozen
sprzed trzech dekad i ktérg cze$ciowo realizowali specjaliéci z zaangazowanego
w poprzedniag budowe Metroprojektu. Zawistowski zapowiada wprawdzie we
wstepie, ze nie pisze o budowie warszawskiego metra podjete;] w 1983 r., ale
nawiazania do niej musialy sie w ksiazce pojawic, staly sie nawet w niej nie-
zbedne, gdyz bez nich narracja bytaby z gruntu niepeina.

Cato$é liczy 272 strony, sklada sie ze wstepu, podziekowan, dziewieciu roz-
dzialéw, zakonczenia, bibliografii oraz kilku niezbednych dla czytelnika wyka-
z6w 1 indekséw. Konstrukcja opracowania nie budzi zastrzezen, kolejne oparte
na chronologicznej prezentacji czeéci w sposéb logiczny 1 konsekwentny wyni-
kaja z poprzednich, przyblizajac czytelnikowi dzieje jednej z najwiekszych,
réwniez propagandowo, porazek w realizacji planu szescioletniego w Polsce.
Odstepstwem, w pelni uzasadnionym, od chronologicznego modelu narracji jest
rozdzial dziewiaty, poSwiecony oprawie propagandowej hucznie inaugurowa-
nej w 1951 r. budowy metra.
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Wyraznie irytuje sposéb formutowania tytutéw poszczegélnych rozdzialow.
Zakladam, ze lekka i nieco intrygujaca ich forma jest elementem majacym
przyciaga¢ uwage czytelnika, jednak podana w iloéci nadmiernej dziata nieco
odstreczajaco. W kazdym z tych tytuléw pojawia sie bowiem spéjnik ,czyli”,
co w perspektywie catego spisu treSci robi wrazenie przesadnego epatowania
powtarzajaca, sie figura retoryczng i nieco natretnego nawet dazenia do przy-
clagniecia uwagi potencjalnego odbiorcy. Szkoda, ze tak sie stato, bo ten drobny
element konstrukcyjny pozostawia ryse na sposobie odbioru dobrze skompo-
nowanej 1 zrownowazonej catosci.

Rozpoczyna ja uporzadkowany i dobrze wprowadzajacy do treéci ksiazki
wstep. Widaé, ze wyszedl spod reki do$wiadczonego juz historyka, rozumie-
jacego stawiane przed ta czeécia monografii naukowej zadania i skutecznie
sie z nich wywiazujacego. Zwréci¢ w tym miejscu nalezy uwage na zaprezen-
towang w nim analize dotychczasowego dorobku publikacyjnego zwigzanego
z podjeta w okresie realizacji planu szeScioletniego préba budowy w Warsza-
wie wzorowanego na moskiewskim metra. Dostrzegajac istniejace publikacje,
Autor wskazuje, ze w wiekszo$ci nie byly one oparte na szerszej podstawie
archiwalnej, co nie pozwalato na uchwycenie cze$ci uwarunkowan zachodza-
cych wydarzen oraz procesu decyzyjnego z nimi zwigzanego. Uznaje wspo-
mniang wyzej prace zbiorowg pod redakcja Jana Rossmana Studia i projekty
metra w Warszawie 1928-1958 z 1962 r. za wcigz aktualna ,podstawe wszyst-
kich opracowan dotyczacych staran o warszawskie metro az do konca lat 50.”,
zaznacza jednak, ze ze zrozumiatych wzgledéw wydawnictwo to nie moglo sie
odwotywaé do opatrzonych klauzula tajno$ci dokumentéw, a czeéé¢ zawartych
w nim treéci zostato silnie skazonych przez cenzure. Mimo tego jej warto§é
pozostaje niezmiennie wysoka, a sam Zawistowski pisze nawet, ze chciatby, by
jego ksigzka ,byla suplementem do klasycznej ksigzki pod redakcja Jana Ross-
mana”. Doda¢ nalezy, ze suplementem opartym na solidnej podstawie zZrodio-
wej, obejmujacej zar6wno dokumenty wytworzone przez podmioty bezposred-
nio zwiazane z budowa metra, jak 1 akta instytucji centralnych podejmujacych
zasadnicze decyzje zwigzane z ta tak wazng na poczatku lat pieédziesigtych
inwestycja. Zawsze mozna by siegna¢ po kolejne zrédia i ich zbiory, przede
wszystkim trudno dostepne materialy sowieckie, czy np. zasoby Ministerstwa
Finanséw, ktore byé moze pozwolityby na podanie bardziej precyzyjnych infor-
macji na temat finansowania warszawskiej inwestycji, jednak wydaje sie, ze
z punktu widzenia potrzeb tematu wykorzystany zaséb w petni im odpowiada.

Przechodzac do oméwienia zasadniczej czeSci monografii, zaznaczy¢ nalezy,
ze pierwsze dwa rozdziaty, a czeéciowo nawet trzeci, prezentuja tresci wpro-
wadzajace do zagadnienia bedacego przedmiotem zainteresowania Autora.
Trudno to jednak potraktowaé jako zarzut w sytuacji, gdy z punktu widze-
nia spdjnoéci i komplementarnoéci przekazu niezbedne bylo wspomniane juz
przedstawienie historycznego rozwoju kolei podziemnej w Europie 1 na §wiecie
(rozdzial pierwszy) oraz przedwojennej historii planéw budowy metra w War-
szawie (rozdzial drugi). Tym bardziej ze problematyka prezentowana w tychze
rozdziatach przynajmniej posrednio z tematem zasadniczej czeéci pracy sie
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laczy, czego dowodem zestawienie pokazujace miasta, w ktérych uruchomiono
metro do 1960 r., czyli do momentu, w ktéorym kolej podziemna w Warszawie
tez juz od kilku lat miala by¢ dostepna (s. 25), czy tez obszerna prezentacja
metra moskiewskiego (s. 30—34), na ktérym wszak wzorowac sie mieli budow-
niczowie w Warszawie.

Réwniez w rozdziale drugim widaé wyraznie dazenie do jak najpelniejszego
zarysowania tla historycznego podjetej w 1951 r. inwestycji. Kolejne przy-
gotowywane przed wojna plany i koncepcje z czasem mialy przeciez znalezé
cze$ciowe przynajmniej odzwierciedlenie w przyszlych rozwiazaniach, a for-
mulowane wtedy przewidywane terminy zakonczenia budowy w latach szeéé-
dziesiatych, a nawet siedemdziesigtych pokazywaly, jak trudna, dalekosiezna
1 rozlozona na dlugi okres inwestycjq miata by¢ budowa metra w Warszawie.

Nieco inny charakter ma rozdzial trzeci ksigzki. Z jednej bowiem strony
mozna by go okreéli¢ jako kolejng z cze$ci wprowadzajacych, gdyz omawia
proces opracowywania przygotowywanej w koncu lat czterdziestych, ale osta-
tecznie zarzuconej koncepcji budowy w zniszczonej Warszawie Szybkiej Kolei
Miejskiej (SKM). Z drugiej jednak strony losy skonkretyzowanego do 1950 r.
projektu stanowily juz bezposredni asumpt do majacej nadejéé budowy metra
glebokiego. SKM z zalozenia miata byé¢ inwestycja hybrydowa, tylko w czeéci
realizowana w plytkich tunelach, w duzej czesci za§ w odkrytych wykopach,
co pozwalato na znaczace obnizenie kosztow inwestycji. R6wnoczeénie jednak
koncepcja nie uwzgledniata tak istotnych w polaryzujacym sie powojennym
$wiecie wzgledéw militarnych, co oprotestowywal sowiecki general w polskiej
armii Jerzy Bordzitowski i co przesadzito o upadku idei SKM. Jej zalozenia
zostaly bowiem wyslane do zaopiniowania do Moskwy, a tamtejsi specjali-
éci nie tylko je zdeprecjonowali, ale zaproponowali réwniez nowg koncepcje
budowy wzorowanego na moskiewskim metra gltebokiego, dajacego réwnocze-
$nie szerokie mozliwo$ci wykorzystania jego infrastruktury do celéw wojsko-
wych. W ten sposéb prace nad Szybka Koleja Miejska przyniosty skonkrety-
zowanie w Moskwie zalozen przyszilego warszawskiego metra, ktérego plan
budowy sowiecki ,,Ogoniok” oglosil jeszcze zanim odpowiednig decyzje podjal
rzad w Warszawie.

Kolejne cztery rozdzialy przedstawiaja losy podjetej ,,po konsultacji” z towa-
rzyszami radzieckimi inwestycji. W rozdziale czwartym Autor prezentuje
motywy decyzji o zmianie koncepcji budowy podziemnej kolei w Warszawie,
podjetej mimo tego, ze metro glebokie miato byé trzykrotnie drozsze od plano-
wanej wezeéniej SKM. Jak sie jednak okazalo zwyciezyly wzgledy polityczne
1 militarne, a sama inwestycja nie tylko zostata wyabstrahowana z rachunku
ekonomicznego, co jeszcze tak niecodzienne w budowanym systemie nie bylo,
ale takze trudno bylo ja w pelni definiowaé jako inwestycje w zakresie trans-
portu publicznego. Jak Autor konstatuje na s. 108: ,analizujac dokumenty
z lat 19501954 mozna odnie$¢ wrazenie, ze w Warszawie w jednym miejscu
prowadzono dwie inwestycje. Cywile starali sie tworzy¢ podziemny system
komunikacji zbiorowej, mogacy dodatkowo peié funkcje obronne. Wojskowi
dazyli do budowy instalacji obronnych, mogacych dodatkowo petnié funkcje
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komunikacyjne. Spér byt istotny, gdyz determinowat koszty przedsiewziecia,
a w efekcie wptywal na szanse zakonczenia go sukcesem”.

W kolejnym rozdziale oméwiona zostala realizacja podjetej w 1951 r.
budowy metra. Autor przedstawia w nim struktury organizacyjne zaangazo-
wane w inwestycje, sposéb opracowania wstepnego projektu, planowane koszty
inwestycji 1 szczegdlnie wazna w konteks$cie przyjetej koncepeji umowe z ZSRR
o pomocy technicznej dla warszawskiego metra z grudnia 1951 r. Pomocy, ktora
w praktyce okazala sie z punktu widzenia polskich potrzeb skrajnie niewystar-
czajaca. W rozdziale oméwione zostaty réwniez prowadzone od 1951 r. prace
1 ich efekty, konkurs na projekt urzadzenia pierwszych dwoich stacji metra,
a przede wszystkim rozliczne trudnos$ci z budowa zwiazane (deficyt sprzetu,
materiatow, fachowceéw), ktore z czasem praktycznie uniemozliwity kontynuacje
inwestycji. Inwestycji, ktérej zakonczenie w jej pierwszym etapie juz w kwiet-
niu 1953 r. Prezydium Rady Ministréw przesuneto na 1 I 1958 r., co stanowito
tylko wstep do niewiele p6zniejszego wstrzymania budowy.

Spektakularnej klesce z tym zwigzanej po$wiecony zostal rozdzial szo-
sty, w ktérym Autor przybliza okolicznoéci przerwania i odlozenia w czasie
budowy w pazdzierniku 1953 r. Nie tylko przedstawia ztozone przyczyny podje-
cia tak dramatycznej decyzji, ale réwniez relacje budowniczych metra z 28 paz-
dziernika, gdy prace zostaty wstrzymane. Co wiecej, okreslajac podstawowe
czynniki stojace za przerwaniem inwestycji, konstatuje, iz byta ona prowadzona
nie tylko bez gotowego projektu (projekt wstepny zostal ostatecznie zaakcep-
towany dopiero w 1955 r.), ale nawet bez odpowiedniej wiedzy niezbednej do
realizacji tak skomplikowanego i trudnego przedsiewziecia (s. 169). W konco-
wych fragmentach rozdzial prezentuje proces decyzyjny prowadzacy do dalszego
odsuwania w czasie wznowienia budowy, a wreszcie do definitywnego przerwa-
nia realizacji inwestycji przez Prezydium Rady Ministrow we wrzeéniu 1957 r.

Dopiero podjeta wtedy decyzja oznaczata ostateczne przekre§lenie planéw
budowy metra glebokiego w Warszawie, gdyz mimo przerwania zasadniczych
prac w pazdzierniku 1953 r. przez kolejne lata nadal prowadzono roboty na
odcinku doéwiadczalnym na Targéwku. Im poéwiecony zostal rozdziat si6dmy
ksigzki. Trwajace tam do konca 1957 r. prace budowlane staly sie, mimo pro-
bleméw technicznych, sprzetowych 1 finansowych, swego rodzaju szkota budowy
metra, ktérej dos§wiadczenia miaty byé wykorzystane, jak poczatkowo mnie-
mano, w dalszych dzialaniach. Tak sie jednak nie stalo, a zgodnie z decyzja
z jesieni 1957 r. z dniem 1 I 1958 r. budowe zakonczono. W rozdziale przed-
stawione zostaly jej efekty, a takze dalsze losy fragmentéw juz wybudowa-
nych tuneli oraz innych pozostaloéci po inwestycji, wiacznie w przywotywana,
we wstepie monografig z 1962 r. Autor wspomina tez o zwiazanych z budowa,
legendach, jakie pojawily sie z czasem w stolicy, a takze przywoluje inne nie-
dokonczone tego typu inwestycje na Swiecie.

Rozdzial kolejny to wykraczajaca juz poza zasadnicze cezury czasowe opra-
cowania, ale niezbedna z punktu widzenia kompletnoéci prezentowanych
treéci, préba syntetycznego ukazania dalszych loséw planowanej wszak od
dziesiecioleci budowy metra w stolicy. Budowy z czasem niezbednej, a nawet
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nieuniknionej, w sytuacji gdy, jak Autor wskazuje na s. 210, w latach siedem-
dziesigtych Warszawa pozostawala ostatnim milionowym miastem w Europie,
w ktérym kolei podziemnej nie bylo badz tez nie znajdowala sie ona przynaj-
mniej w fazie budowy. Co istotne, temat metra w Warszawie, mimo wstrzy-
mania inwestycji w 1953 r., pozostawal aktualny réwniez w kolejnych latach,
a niepowodzenie koncepcji metra gltebokiego sila rzeczy oznaczato powrdt do
formulowanych wczeéniej idei metra ptytkiego czy tez stanowiacej rozwiaza-
nie hybrydowe SKM. Autor omawia w tym rozdziale kolejne pojawiajace sie
wersje proponowanych rozwiazan oraz ostateczna koncepcje budowy metra,
opracowana w latach siedemdziesiatych 1 realizowana od 1983 r.

Uzupelnienie treéci ksiazki bezposrednio zwiazanych z nieudana inwestycja,
z lat piecdziesigtych stanowi ostatni z rozdzialéw, po§wiecony warstwie propa-
gandowej przedsiewziecia. Mimo do$é¢ duzej objetosci rozdziatu oraz znaczenia
samej inwestycji podstawowa konstatacja z tej czeéci pracy sie wylaniajaca
1 zaprezentowana przez Autora na s. 215 wskazuje, ze oprawa propagandowa
budowy metra, z wyjatkiem pierwszych miesiecy, byla relatywnie skromna.
Co wiecej, wraz z pietrzacymi sie trudnos$ciami, a pdzZniej przerwaniem prac
metro przestato by¢ wdziecznym instrumentem w dziele uéwiadamiania masom
pracujacym sukceséw na drodze budowy socjalizmu. Mimo tego Autor przedsta-
wia rézne, nie tylko krajowe, formy propagandowego ukazywania inwestycji,
a takze préby wyjaénienia zaprzestania jej realizacji, zwiazane rzecz jasna ze
znalezieniem ,,winnego” tego niepowodzenia. Zostata nim tzw. kurzawka (woda
z piaskiem), z ktéra, jako problemem geologicznym, budowniczowie rzekomo
nie potrafili sobie poradzié. I ktéra, co Autor wyraznie zaznacza i potwierdza
odpowiednim cytatem, sami budowniczowie traktowali jako zjawisko zupel-
nie nieistotne w konteksécie inwestycji wypaczonej na skutek dominacji celow
militarnych w jej planowaniu i realizacji (s. 243).

W przemyS§lanym 1 stanowiacym zwienczenie catoéci zakonczeniu Autor
powraca do przyczyn fiaska budowy metra, stusznie umieszczajac je na sze-
rokim tle niepowodzen zwiazanych z realizacja planu sze$cioletniego 1 wpro-
wadzanymi z czasem oszczedno$ciami, ktérych ofiara stata sie rowniez war-
szawska inwestycja. Przypomina réwniez o militarnym kontekécie jej podjecia
1 pézniejszych loséw, konstatujace, ze ,,warszawiacy zaptacili za prébe wybudo-
wania w stolicy poteznej instalacji militarnej. Cena byto nie tylko fiasko inwe-
stycji w latach 50., lecz takze zniechecenie decydentéw do powtdérnego podje-
cia budowy. Takze dlatego pierwszy pociag na stacje warszawskiego metra
wjechat spdézniony o 38 lat” (s. 246-247). Réwnoczeénie Autor wskazuje na
$lady tamtej inicjatywy widoczne w wybudowanej wreszcie po dekadach kolei
podziemnej. Wéréd nich szczegdlnie rzuca sie w oczy niezrozumiate dla kaz-
dego przyjezdzajacego do Warszawy goécia oddalenie stacji metra Centrum
od Dworca Centralnego, bedace wlasnie efektem niezmienionej koncepcji jej
umiejscowienia pochodzacej z lat pieédziesiatych. Przywoluje réwniez Autor
pozytywny jego zdaniem skutek przyjecia tamtego, narzuconego przez towarzy-
szy radzieckich rozwiazania. Zastuga koncepcji budowy metra gltebokiego stalo
sie bowiem trwale zarzucenie idei SKM w zalozeniu przebiegajacej w duzej
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czeéci w wykopach, ktorych wizja w krajobrazie stolicy Andrzeja Zawistow-
skiego wyraznie odstrecza.

Uzupelnienie treSci ksiazki stanowig zamieszczone na jej koncu aktualne
nazwy ulic 1 placow wystepujacych w tek$cie w brzmieniu obowigzujacym w opi-
sywanej rzeczywistoéci, wykaz wazniejszych skrétéw, a takze zrédet zamieszczo-
nych w tek$cie ilustracji oraz indeks osdb. Znalazla sie tutaj rowniez obszerna
bibliografia, ktéra budzi jedna watpliwoéé metodologiczna. Na s. 256 Autor do
kategorii zrédet zakwalifikowat bowiem wykorzystane w pracy artykuly pra-
sowe, ktére sa wprawdzie dokumentem czasu, ale nie zawsze do grupy zrédet
moga by¢ zaliczane. O ile w przypadku tekstow propagandowych poéwieconych
budowie metra jest to interpretacja prawidltowa, to juz artykuly prasowe sta-
nowigce opracowania przygotowane przez konkretnych autoréw i bedace Zro-
dtem wiedzy faktograficznej, a nie przykladem dziatalno$ci propagandowej sa,
czeécia zasobu wiedzy pozazrédlowej 1 tak nalezatoby je potraktowaé (przykta-
dem artykut z ,Expressu Porannego” z 27 X 1938 r. po§wiecony planom roz-
poczecia budowy metra w 1940 r.).

Mimo kilku drobnych zastrzezen, ktére mozna zgltosi¢ do warstwy edytor-
skiej tekstu, podkre§li¢ nalezy, ze ksiazka zostata napisana dobra 1 przystepna,
polszczyzna, co niewatpliwie zwieksza jej szanse na pozyskanie szerokiego
grona czytelnikéw. Pozostajac praca naukowa, zawiera ona bowiem réwniez
duzy potencjat popularyzatorski, co zapisaé nalezy do jej licznych zalet, ktore
warto jeszcze raz podkreslié, podsumowujac lekture pracy Andrzeja Zawistow-
skiego. Spdjny, logiczny i oparty na przemyslanej konstrukeji wywdd, ade-
kwatna do potrzeb podstawa zrdédlowa, umiejetna prezentacja kolejnych pro-
bleméw, uwarunkowan, przyczyn i skutkéw zachodzacych proceséw, zrozumiaty
1 pozbawiony emocji przekaz, wreszcie wysoki poziom obiektywizmu narracji to
najwazniejsze cechy ksiazki po§wieconej nieudanej inwestycji w metro, ktore
w 6wcezesnych warunkach miato by¢ nie tylko metrem. Ksigzki bedacej kolejna,
w polskiej historiografii proba przyblizenia czaséw socjalistycznej industriali-
zacji 1 realizacji planu sze$cioletniego. Proba zaréwno wazna, jak i potrzebna,
pokazujaca okolicznoéci 1 skutki zderzenia miedzy dostrzeganymi juz w okre-
sie miedzywojennym obiektywnymi potrzebami spoteczno-gospodarczymi sto-
licy a ich realizacja przez zideologizowane, zmilitaryzowane i nastawione
na bezkrytyczne powielanie ,niedoscigtych” stalinowskich wzorcéw panstwo.
Co istotne, zaletq przedstawionej przez Zawistowskiego egzemplifikacji jest
no$ny spoltecznie i bliski wielu nie tylko warszawiakom temat, pozwalajacy na
osadzenie w konkretnych realiach tradycyjnie trudnego w odbiorze problemu
socjalistycznej industrializacji i1 jej wielu negatywnych skutkéw.
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