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GŁOSWŁOCHOWSKI
pismo dla mieszkańców DZIELNICY włochy

Niedawno minęło 115 lat od uruchomie-
nia tramwajów elektrycznych w Warszawie, 
bowiem 26 marca 1908 r. na ulice Warsza-
wy wyjechał pierwszy elektryczny tramwaj.  
Inauguracja ruchu tramwajów elektrycz-
nych miała bardzo uroczysty przebieg: 
po mszy św. z kościoła Nawiedzenia NMP  
na Nowym Mieście wyruszyła procesja mo-
torniczych i konduktorów. Na placu Krasiń-
skich poświęcono wagony tramwajowe, a po 
wysłuchaniu przemówień i przecięciu wstęgi  
o godz. 9.35 pierwszy tramwaj, prowadzony 
przez inż. Boulangera, wyruszył z dostojni-
kami na trasę linii nr 3 wiodącą następują-
cymi ulicami: Miodową, Krakowskim Przed-
mieściem, Królewską i Marszałkowską aż do  
Rogatek Mokotowskich. Przejazd trwał 25 mi-
nut, a tramwaj wzbudził entuzjazm widzów licz-
nie zgromadzonych wzdłuż trasy przejazdu.  

Kilka dni po długim majowym weekendzie 
w urzędzie dzielnicy Włochy odbyło się 
posiedzenie Komisji Rewizyjnej. W cza-
sie obrad radni głosowali nad przyjęciem 
dwóch sprawozdań – pierwsze dotyczyło 
przeprowadzenia kontroli procesu inwe-
stycyjnego w Szkole Podstawowej nr 88, 
drugie – przeprowadzenia kontroli wycinki 
zieleni w związku z budową ul. Tynkarskiej. 
Obydwa dokumenty wykazały szereg nie-
prawidłowości i uchybień jakie wystąpiły 
przy realizacji tych przedsięwzięć. Po burz-
liwym posiedzeniu komisji nieprzychylne 
dla urzędu sprawozdania zostały odrzuco-
ne. Wszystko za sprawą radnych z klubu 
Platformy Obywatelskiej.  

115 lat tramwajów 
elektrycznych 
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100 lat na Okęciu
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Urwana… wspólnota 
z mieszkańcami  
20 kwietnia br., wbrew sprzeciwowi mieszkańców, Rada Dzielnicy 
poparła uchwałę nadającą nazwę „Urwana” jednej z ulic.
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P od koniec marca stołeczne Biuro 
Geodezji i Katastru zwróciło się 
do Rady Dzielnicy Włochy o wy-

danie opinii nt. nadania nazwy „Urwana” 
jednej z dróg wewnętrznych. Krótka ulica 
zaczyna się przy ul. Budki Szczęśliwickie 
i biegnie w kierunku zachodnim. Miesz-
kańcy osiedla wystosowali do burmistrza 
swój sprzeciw. Ich niezadowolenie wzbu-
dziły negatywne skojarzenia, jakie niesie 
ze sobą słowo „urwana”. 

Wskazywali, że zaproponowana przez 
miasto nazwa kojarzy się z czymś niedo-
kończonym, zniszczonym, chaotycznym 
czy niespójnym. W  piśmie mieszkańcy 
zaznaczyli też, że na sąsiedniej działce 
zaczyna się budowa osiedla mieszka-
niowego, więc niedługo ulica nie będzie  
„urywała się” w polu. Autorzy pisma we-
zwali burmistrza do przedłożenia nowego 
wniosku z nazwą ulicy, która będzie pozy-
tywna i harmonijnie łącząca się z rodzin-
nym charakterem dzielnicy. 

Sprzeciw poparła przytłaczająca większość 
mieszkańców ulicy – spośród 61 zameldo-
wanych osób, podpisały go aż 54. Chociaż 
żaden z nich nie pojawił się na posiedze-
niu Komisji Kultury i Sportu, to pismo, które  
wystosowali miało wpływ na decyzję Komisji 
w sprawie nadania nazwy ulicy. Komisja nie 
zajęła stanowiska w tej sprawie – 2 radnych 
było za, 2 było przeciw, a 3 się wstrzymało. 
Na posiedzeniu Rady jeden z mieszkańców 
powtórzył sprzeciw i zaapelował o wykre-
ślenie z puli nazw tych, które mogą się źle 
kojarzyć. Nic to jednak nie dało…

W głosowaniu uchwałę poparło 10 rad-
nych (POKO), przeciwnego zdania było 7 
(PiS, niezrzeszeni i radny Konrad Walerzak),  
a 4 (WMDW i jeden niezrzeszony) wstrzy-
mało się od głosu. Tym samym dokument 
dostał akceptację radnych. Niesmak bu-
dzi szczególnie zachowanie radnych sku-
pionych wokół wiceburmistrza Sebastiana  
Pilińskiego. Przedstawicielki Stowarzysze-
nia Wspólnota Mieszkańców Dzielnicy Wło-
chy, które zgodnie z deklaracjami składanymi 
w kampanii wyborczej powinny reprezen-
tować wolę lokalnej społeczności, wstrzy-
mały się od głosu. Umożliwiło to Platfor-
mie Obywatelskiej pozytywnie zaopiniować  
niekorzystny dla mieszkańców projekt uchwa-
ły. Niestety po raz kolejny Stowarzyszenie 
Wspólnota Mieszkańców Dzielnicy Włochy, 
zmarginalizowane przez swojego większego 
koalicjanta, pozoruje posiadanie własnego 
zdania, a tak naprawdę umożliwia realiza-
cję działań Platformy Obywatelskiej, licząc 
że mieszkańcy nie połapią się, kto jest za, 
a kto przeciw.

Grzegorz Rejowski

Fot. redakcja
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Pół roku później,  
8 milionów więcej  

Według pierwotnego planu, rozbudowa 
Szkoły Podstawowej nr 88 im. Gabriela Naru-
towicza znajdującej się przy ul. Radarowej 4B  
miała się zakończyć 30 sierpnia 2020 r. Ogło-
szona rok wcześniej wartość szacunkowa 
zamówienia podstawowego wynosiła nie-
co ponad 12 mln zł brutto. Jednak ośmio-
krotne aneksowanie umowy spowodowało 
nie tylko cztery przesunięcia terminu zakoń-
czenia robót, ale przede wszystkim zna-
czący wzrost kosztów inwestycji. Ostatecz-
nie termin zakończenia robót wyznaczono  
na 31 marca 2021 r., a łączny koszt całkowi-
ty zwiększył się niemal dwukrotnie w stosun-
ku do pierwotnie zakładanego wynagrodze-
nia podstawowego i wyniósł ponad 20 mln zł 
brutto! Jakby tego było mało Zespół Kontrol-
ny we wnioskach wskazał że, burmistrz Jaro-
sław Karcz, wraz ze swoim zastępcą Moniką 
Kryk, na mocy kolejno podpisywanych anek-
sów terminowych do umowy z wykonawcą 
przekładających ostateczny termin oddania 
inwestycji, zaniechał możliwości dochodze-
nia kar umownych za opóźnienia w kwocie 
ponad 4 mln zł! 

W  tym miejscu wspomnieć należy,  
że 30 sierpnia 2020 r. z powodu opadów 
oraz wichury, zalany został modernizowany 
gmach szkoły. Spowodowało to koniecz-
ność przeprowadzenia naprawy budynku. 
W toku prowadzonych wyjaśnień Zespół 
Kontrolny ustalił, że przez strop zbudowa-
ny z płyt kanałowych, pozbawiony pokrycia 
dachowego i niezabezpieczony w sposób 
właściwy przed opadami atmosferyczny-
mi, do budynku przelało się kilkadziesiąt 
metrów sześciennych wody z  deszczu 
nawalnego. W następstwie tego zdarze-
nia, a także w wyniku wskazywanego przez 
Zespół Kontrolny nieprawidłowego prowa-
dzenia robót przez wykonawcę oraz nad-
zoru ze strony urzędu dzielnicy Włochy, 
w znacznym stopniu zdezorganizowane 
zostało życie uczniów, rodziców, opieku-
nów i nauczycieli z kilku placówek oświa-
towych. W związku z zaistniałą sytuacją 

powstała konieczność rozlokowania uczniów  
z  SP nr 88 w  placówkach sąsiednich  
do zakończenia naprawy. 

Burmistrz dzielnicy Włochy tłumaczył się, 
że terminy oddania inwestycji przesuwane 
były za zgodą inwestora (na podstawie anek-
sów) i wynikały z uzasadnionych sytuacji 
i „zdarzeń losowych”. Jarosław Karcz, powo-
łując się na przeprowadzoną przez brokera 
ubezpieczeniowego analizę dokumentacji 
związanej z prowadzonym postępowaniem 
odszkodowawczym, przekonywał, że szko-
da nie powstała w wyniku nieprawidłowo 
realizowanych robót budowlanych. Wskazy-
wał, że zalanie placu budowy było „zdarze-
niem losowym”, a same prace budowlane 
prowadzono zgodnie ze sztuką budow-
laną i projektem budowlanym. Burmistrz 
przekonywał, że zastosowana technologia 
została zaproponowana przez upoważnio-
nych projektantów, dlatego władze dzielni-
cy nie miały podstaw, aby ją kwestionować.  
W tym kontekście zastanawiającym pozo-
staje fakt, że po zaistniałych „zdarzeniach 
losowych” zmieniono kierownika budowy 
i koordynatora. Mieszkańcy dzielnicy mogą 
zadać sobie pytanie, czy gdyby podobne 
„zdarzenie losowe” zaistniało podczas  

remontu nieruchomości burmistrza opłaca-
nego z jego prywatnych pieniędzy, to czy 
miałby równie dużo cierpliwości i wyrozu-
miałości?

Wątpliwy wybór inwestora
Jak się okazało, nie tylko sprawa zawiera-

nia kolejnych aneksów uniemożliwiających 
egzekwowanie przez dzielnicę kar umownych  
za opóźnienie budziła kontrowersje. W trak-
cie obrad przewodniczący Zespołu Kontrolne-
go Adam Siek (PiS) podał w wątpliwość cały 
etap wyboru wykonawcy. Według pierwsze-
go terminu mieli oni tylko 10 dni roboczych  
na przygotowanie ofert, co przy tak dużej inwe-
stycji wydaje się wręcz niemożliwe. Następ-
nie zmieniono termin i tych dni było już 14.  
Ostatecznie 2 sierpnia 2019 r. nastąpi-
ło otwarcie ofert. Wygrała firma Climatic  
Spółka z o. o. Sp.k. Można się domyślać, 
że tak krótki czas  składnia ofert miał nie-
bagatelny wpływ na konkurencyjność, 
ponieważ wpłynęły tylko  dwie oferty.  
Drugą ofertę odrzucono, ponieważ oferent 
nie wpłacił wymaganego wadium w wyso-
kości 300 tys. zł. Właśnie w tym miejscu 
pojawiają się konkretne zarzuty. W opinii  
Włodzimierza Makowieckiego, uczestnika 

Zamiatanie sprawozdań  
pod dywan                                       dokończenie ze str. 1

Fot. www.wlochy.waw.pl 
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opisywanej Komisji Rewizyjnej, jedną z ofert 
można uznać za tzw. ofertę kurtuazyjną, co 
w świetle przepisów zamówień publicznych 
może nosić znamiona zmowy przetargowej. 
W mojej ocenie druga ze złożonych ofert mia-
ła tylko sprawiać pozory konkurencyjności. 
Z dużym prawdopodobieństwem była to tzw. 
oferta kurtuazyjna nosząca znamiona zmowy 
przetargowej. Pierwsze decyzje w tej spra-
wie podpisał jeszcze były burmistrz Artur W. 
i obecna wiceburmistrz Monika Kryk. Wszy-
scy wiemy, jak skończyły się podobne dzia-
łania dla tego pierwszego, więc nie wyklu-
czam, że i w tym przypadku mogło dojść do 
znacznych nieprawidłowości. Dodatkowo 
wykonawca ma obowiązek skonfrontować 
dokumentację techniczną z kosztorysem, 
a w tym przypadku tego zabrakło. Należy 
również wskazać, że prawdopodobnie to 
przez nieuaktualniony kosztorys inwestorski 
do przetargu zgłosiły się tylko dwie firmy – 
stwierdził Makowiecki.  

Podwójne standardy
Kiedy do opinii publicznej dotarła infor-

macja o tym, że zarząd dzielnicy Włochy 
zrezygnował z dochodzenia kar umownych 
w wysokości ponad 4 mln zł za opóźnie-
nia w realizacji rozbudowy Szkoły Pod-
stawowej nr 88 na rzecz aneksów termi-
nowych, wśród mieszkańców zawrzało. 
Wiele osób zaczęło się zastanawiać o co 
chodzi: z jednej strony burmistrz Karcz na 
podstawie krytykowanych publicznie argu-
mentów pozywa klub RKS Okęcie o zapła-
tę ponad 200 tys. zł, wiedząc przy tym, że 
przegranie procesu przez klub może spo-
wodować jego upadek, a z drugiej strony, 
gdy pojawia się możliwość dochodzenia 
kary umownej, to wraz ze swoim zastęp-
ca Moniką Kryk, świadomie decyduje 
się pozbawić tej możliwości, podpisując 
korzystny dla wykonawcy aneks. Co na 
to radni dzielnicy?

Z głowami w piachu
Po zakończonym posiedzeniu Komisji 

Rewizyjnej redakcja „Głosu Włochow-
skiego” postanowiła zapytać jej członków 
o słuszność takiej decyzji. Na pytanie: 
Czy decyzja burmistrza Jarosława Karcza 
o odstąpieniu od dochodzenia kar umow-
nych od wykonawcy, pomimo ziszczenia 
się faktycznych przesłanek do ich reali-
zacji była słuszna czy nie?, radna Halina  

Berłowska (PO) stwierdziła krótko: nie 
odpowiem na te pytanie. Następnie 
o odpowiedź redakcja poprosiła radną 
Iwonę Chwiałkowską (PO), która najpierw 
powiedziała, że nie ma na to czasu, jed-
nak dopytywana, dodała: jest to bardzo 
uproszczona wersja pytania, na które nie 
odpowiem. Dopiero radny Adam Siek 
zdecydował się udzielić merytorycznej 
odpowiedzi. Treść umowy zawartej mię-
dzy inwestorem a wykonawcą jasno wska-
zywała, że za każdy dzień zwłoki inwestor 
może naliczać kary umowne i w myśl tego 
zapisu to inwestor decydował, czy chce 
wykorzystać ten zapis umowy, czy znaj-
duje uzasadnienie do podpisania aneksu 
i przedłużenia terminu. Urząd w jakiś spo-
sób, dla siebie zrozumiały, znajdował kil-
kukrotnie takie uzasadnienie i nie naliczał 
kar umownych, co jest być może działa-
niem na szkodę podatnika, bo to łączne 
odszkodowanie na 4 mln zł jest bardzo dużą 
kwotą – mówił przewodniczący zespołu 
kontrolnego badającego sprawę moder-
nizacji podstawówki przy ul. Radarowej. 

Wciąż bez happy endu
Nie jest to pierwszy raz, kiedy radni 

rządzącej we Włochach Platformy Oby-
watelskiej blokują upublicznienie nie-
korzystnego dla władz dzielnicy rapor-
tu czy sprawozdania. Z podobną sytuacją 
mieliśmy do czynienia w czasie ostat-
niego posiedzenia Komisji Doraźnej  

ds. wyjaśnienia nieprawidłowości i przy-
padków korupcji w  urzędzie dzielnicy  
Włochy związanych z wydawaniem decyzji 
o warunkach zabudowy i zagospodaro-
wania terenu w okresie pełnienia funkcji 
Burmistrza przez Artura W. Wtedy to, po 
przesłaniu do burmistrza Jarosława Kar-
cza prośby o publikację raportu, ten pod-
jął próbę jego uchylenia. Próba okazała 
się nieskuteczna, jednak treść raportu do 
teraz nie jest znana (dokładnie sprawę 
opisaliśmy w artykule „Raport ws. korup-
cji w urzędzie dzielnicy Włochy ponownie 
przyjęty! Czy radni znowu będą chcie-
li zablokować jego publikację? Wśród 
mieszkańców niedowierzanie!” w wydaniu 
5/2022 „Głosu Włochowskiego”). 

W rozmowie z redakcją radny Christian 
Młynarek (PiS) wskazał na schemat dzia-
łania radnych Platformy Obywatelskiej. 
Chodzi o sytuacje, kiedy przy bezsprzecz-
nym wskazaniu nieprawidłowości wystę-
pujących w urzędzie dzielnicy Włochy, 
w różnego rodzaju raportach czy spra-
wozdaniach, radni Platformy Obywatel-
skiej podejmują działania uniemożliwia-
jące opinii publicznej zapoznanie się ze 
skutkami złych decyzji władz dzielnicy. 
Komisja Rewizyjna zdecydowała o nie-
uchwaleniu dwóch sprawozdań z kontroli. 
Kontroli bardzo ważnych dla mieszkańców 
dzielnicy Włochy, którzy jednak nie dowie-
dzą się, jakimi błędami obarczona była 
inwestycja związana z modernizacją Szko-
ły Podstawowej nr 88. Podczas tej inwe-
stycji doszło do zalania znacznej części 
budynku, na skutek czego termin oddania 
inwestycji przesunął się o kilka miesięcy. 
Urząd dzielnicy zaniechał dochodzenia 
przeszło czteromilionowego odszkodo-
wania. Na te wszystkie wady wskazy-
wał Zespół Kontrolny. Niestety Komisja  
Rewizyjna głosami radnych Platformy  
Obywatelskiej zablokowała przyjęcie spra-
wozdania z kontroli – 3 radnych zagłoso-
wało za przyjęciem protokołu z kontroli, 
3 radnych było przeciw – podsumował 
przewodniczący obydwu komisji. Odniósł 
się także do drugiego sprawozdania doty-
czącego nieprawidłowości przy wycince 
zieleni przy ul. Tynkarskiej. Tą sprawą też 
się zajmujemy i wkrótce przybliżymy ją 
naszym czytelnikom

Wojciech Ilczuk

Fot. Krzysztof Pączkowski
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Ulica Żwirki i Wigury 
Ulica Żwirki i Wigury przebiega przez dzielnice: Ochota, Mokotów i Włochy. Ma 7,2 km 
długości i łączy Lotnisko Chopina z centrum miasta. 

U lica Żwirki i Wigury składa się obec-
nie z dwóch odcinków. Pierwszy, 
bardzo krótki, rozpoczyna swój 

bieg na terenie działek „Paluch”, tuż przy gra-
nicy miasta z Jaworową, i kończy się ulicą 
Na Skraju. Pierwotny ciąg ulicy przedzieliła 
płyta lotniska Chopina, odcinek zlikwido-
wano w maju 1962 r., dlatego wstęp na nią 
jest niemożliwy. Drugi odcinek ulicy rozpo-
czyna się przy terminalu lotniska Chopina. 
Dalej ul. Żwirki i Wigury biegnie na północ, 
przecinając ulice Komitetu Obrony Robot-
ników i Astronautów, przechodzi pod wia-
duktem ulic Franciszka Hynka i  Sasanki. 
Dalej przecina działki, by napotkać ulicę  
1 Sierpnia. Zaraz za nią znajduje się wiadukt 
kolejowy nad linią kolejową nr 8 Warszawa-
-Kraków, tzw. linią radomską. Tutaj kończy 
się odcinek włochowski, ulica dalej prowa-
dzi w kierunku Śródmieścia.

Historia ulicy
Ulica zbudowana została według projektu 

Antoniego Jawornickiego jako droga szybkiego 
ruchu łącząca Port Lotniczy Warszawa I z daw-
nym lotniskiem mokotowskim na Polu Moko-
towskim. Jednojezdniowa droga brukowana 
granitową kostką, wyposażona została jednak 
w chodniki i ścieżki rowerowe. W latach 30. 
ustawiono również gazowe latarnie o unikal-
nej stylistyce, które miały za zadanie ułatwiać 
orientację pilotom samolotów. Aleję uroczyście 
otwarto 26 sierpnia 1934 r., a jej patronami 
zostali Franciszek Żwirko i Stanisław Wigura, 
którzy zginęli tragicznie w katastrofie lotniczej 
w 1932 r. Wzdłuż ulicy posadzono lipy.

W okresie okupacji niemieckiej nazwę ulicy 
zmieniono na Strasse der Flieger (Ulicę Lotni-
ków). W 1954 r. komunistyczne władze nazwę 

Żwirki i Wigury zmieniły na Rokitnicką, jednak 
po pięciu latach przywrócono jej dawne imię. 
W 1964 r. ulicę wyasfaltowano i poszerzono 
zgodnie z pierwotnym projektem, a trzy lata 
później zrekonstruowany pomnik Lotnika usta-
wiono u zbiegu z ul. Wawelską (przed II wojną 
światową znajdował się na placu Unii Lubelskiej).

Ulica Żwirki i Wigury była pierwszą w War-
szawie, której latarnie zostały wyposażone 
w  lampy sodowe. Ta modernizacja nastą-
piła na początku lat 80. XX wieku. W latach 
1985–1998 była częścią drogi krajowej  
nr 634, która od 1999 r. jest drogą wojewódzką. 
W trakcie Euro 2012 na całej długości ul. Żwirki 
i Wigury działał buspas. W ostatnim czasie 
została zbudowana ścieżka rowerowa. 

Wytyczona przez Antoniego Jawornic-
kiego w  latach 20. i  nasadzona w kolejnej 
dekadzie aleja lipowa ma od 1988 r. sta-
tus pomnika przyrody. Formalnie dotyczy to 
odcinka między Pomnikiem Lotnika a skrzy-
żowaniem z ulicą Komitetu Obrony Robotni-
ków liczącego w 2018 r. ponad 1050 drzew, 
rosnących w  trzech lub czterech rzędach. 
W 2009 miały one od 10 do 220 cm obwodu i  
od 3 do 16 m wysokości. Aleję tworzą różne 
gatunki lip: naturalnie występujące w Polsce lipa 
drobnolistna i lipa szerokolistna oraz gatunki 
mieszańcowe – lipa krymska i lipa warszawska. 
Kondycja drzew pogorszyła się od czasu moder-
nizacji ulicy w latach 80. XX w., kiedy naruszono 
ich bryły korzeniowe, a powierzchnia jezdni 
zwiększyła się kosztem trzech rzędów trawni-
ków, na których rosną. Obumierające drzewa 
są sukcesywnie zastępowane nowymi. Aleja 
od 2017 r. jest również ujęta w gminnej ewi-
dencji zabytków pod numerem OCH34318. 
Na rogu ul. 1 Sierpnia znajduje się pomnikowy 
głaz narzutowy (granit).

Patroni ulicy
Stanisław Wigura był polskim konstrukto-

rem lotniczym i lotnikiem, współzałożycielem 
zespołu konstrukcyjnego RWD. Wraz z pilotem 
Franciszkiem Żwirką zwyciężył w międzynarodo-
wym turnieju lotniczym Challenge 1932 (życio-
rys Stanisława Wigury został szerzej przedsta-
wiony w nr 3/2022 „Głosu Włochowskiego”).  
11 września 1932 r., lecąc na meeting lotniczy 
do Pragi, Stanisław Wigura zginął w katastrofie 
w lesie pod Cierlickiem Górnym koło Cieszyna 
na Śląsku Cieszyńskim na terenie Czech, na 
skutek oderwania się skrzydła samolotu RWD-6 
podczas burzy.

Franciszek Żwirko, po ukończeniu szkoły ofi-
cerskiej w Irkucku, służył w piechocie, m.in. 
w 27 pułku strzelców syberyjskich i 674 pułku 
piechoty, walcząc z Niemcami. We wrześniu 
1921 r. przedostał się przez granicę do Polski 
i zgłosił do służby w polskim lotnictwie. W listo-
padzie 1923 r. ukończył Szkołę Pilotów w Byd-
goszczy, a następnie w 1924 r. Wyższą Szkołę 
Pilotów w Grudziądzu, po czym służył jako pilot 
w 18. eskadrze myśliwskiej 1. pułku, w stop-
niu porucznika pilota. Również zginął, lecąc 
na meeting lotniczy do Pragi.

Adam Kulikowski

Fot. Adam Kulikowski

ważniejsze obiekty  
przy ul. żwirki i wigury 
● �Przedsiębiorstwo Państwowe  

„Porty Lotnicze” (ul. Żwirki i Wigury 1);
● ��Lotnisko Chopina w Warszawie  

(ul. Żwirki i Wigury 1a);
● �1. Baza Lotnictwa Transportowego 

(ul. Żwirki i Wigury 1c);
● �Skwer 7 pp Armii Krajowej  

„Garłuch” i skwer Bazy Lotniczej 
„Łużyce” (róg u. Żwirki i Wigury  
i Komitetu Obrony Robotników);

● �Koszary Dowództwa Garnizonu  
Warszawa (ul. Żwirki i Wigury 9/13);

● �ul. Żwirki i Wigury 16/18  
– Business Garden;

● �ul. Żwirki i Wigury 22b 
 – przedszkole nr 22;

● �Przystanek kolejowy Warszawa  
Żwirki i Wigury.
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Pod koniec kwietnia mieszkańcy dzielnicy kolejny raz 
dali wyraz swojemu niezadowoleniu z rozjeżdżania 
okolicy przez samochody ciężarowe.

O kazją do wyrażenia sprzeciwu stały 
się obrady połączonych Komi-
sji Ładu Przestrzennego, Infra-

struktury i Ochrony Środowiska oraz Komi-
sji Bezpieczeństwa i Porządku Publicznego, 
które miało miejsce 25 kwietnia br. Sprawa 
betoniarek i wywrotek z ciężkim ładunkiem 
ze składów budowlanych i zakładów prze-
mysłowych na Odolanach rozjeżdżających 
ulice w dzielnicy nie jest nowa, ciągnie się 
od wielu lat (więcej na ten temat  pisaliśmy 
w artykule „Betoniarki i wywrotki znowu roz-
jeżdżają Włochy!” w wydaniu 3/2022 „Głosu 
Włochowskiego”). Problem, na który skarżą 
się mieszkańcy, wciąż jednak nie został roz-
wiązany. Przed przystąpieniem do dyskusji, 
radni mieli okazję na własne oczy zobaczyć, 
jak dziś wygląda sytuacja.

Więcej kontroli
Obecni na posiedzeniu komisji mieszkańcy 

skarżyli się, że ciężarówki regularnie jeżdżące 
ul. Potrzebną, z których duża część nie posiada 
wymaganych identyfikatorów, nie stosują się 
do przepisów ruchu drogowego: jeżdżą z nad-
mierną prędkością, ignorują oznakowanie, two-
rzą korki i niszczą ulice. Poza zagrożeniem 
bezpieczeństwa innych uczestników ruchu, 
źle zabezpieczone ładunki, którymi często są 
po prostu śmieci i odpadki, przyczyniają się  
do zanieczyszczenia dzielnicy, a ciągnący się 
od rana do wieczora hałas obniża komfort 
życia mieszkańców. Zwracano uwagę, że War-
szawa jest miastem chronionym przed wjazdem  
na jego teren pojazdów o dopuszczalnej masie 
całkowitej przekraczającej 16 ton. Pojazdy 
z identyfikatorem C-5 lub C-10 mogą wjeżdżać 
na teren obowiązywania zakazu wjazdu samo-
chodów ciężarowych, odpowiednio pięcio- lub 
dziesięciotonowych. Do wniosku o wydanie 
takiego identyfikatora muszą być dołączone 
dokumenty potwierdzające konieczność 
dojazdu do poszczególnych miejsc.

Samo oznakowanie nie przynosi efektu, 
dlatego wnioskowano o zaostrzenie kontroli. 
Inspekcja Transportu Drogowego może kon-
trolować pojazdy tylko w miejscach, które 
spełniają warunki określone przepisami. 

Jednak Policja ma obowiązek reagować na 
zgłoszenia obywateli, np. na sporządzane 
przez nich nagrania łamania przepisów, i nie 
może odmówić wszczęcia postępowania. 
Radny Adam Siek (PiS) zaznaczył, że na 
Woli samochody policyjne prewencyjnie 
znacznie częściej pełnią patrole, co ogra-
nicza ruch ciężarówek po stronie sąsied-
niej dzielnicy. Ponadto każdy policjant ma 
prawo zatrzymać i skontrolować pojazd, 
nie tylko funkcjonariusz policji drogowej.

Droga tylko  
na mapie i ulotkach 

Mieszkańcy zwracali uwagę, że co prawda 
konsultacje społeczne zaplanowano na 
połowę maja, to parę lat temu, w poprzed-
niej kadencji, toczyła się identyczna dysku-
sja w sprawie ciężarówek rozjeżdżających 
włochowskie uliczki. Temat ten był już wtedy 
na tyle istotny, że jego rozwiązanie stało się 
postulatem wyborczym na ulotkach kandy-
datów na radnych. Mateusz Załęski, radny 
obecnej kadencji z Nowoczesnej, deklaro-
wał popularne wtedy rozwiązanie tego pro-
blemu poprzez utworzenie „drogi technicz-
nej”, mającej na celu wyprowadzenie ruchu 
ciężarowego z Odolan na ulicę Połczyńską 
nieopodal Ciepłowni Wola. Projekt ten jednak 
nie wyszedł poza etap rysunków potencjal-
nego przebiegu drogi technicznej na mapach. 
Ponowne „odgrzewanie” go na posiedzeniu 
komisji tym bardziej mogło budzić jedynie 
zdziwienie mieszkańców borykających się 
z problemem ruchu ciężarowego nieopodal 
okien swych domów, a w istocie nie stano-
wiło realnego rozwiązanie problemu.

W związku z nasilającymi się żądaniami 
mieszkańców, komisje zwróciły się do zarządu 
dzielnicy o zbadanie możliwości instalacji cało-
dobowego, automatycznego monitoringu prze-
jazdu samochodów ciężarowych na wskaza-
nych odcinkach ul. Potrzebnej. Sprawdzone 
mają zostać możliwości prawne i techniczne, 
a także koszty. Postulowano także uzyskanie 
dostępu do bazy danych aut uprawnionych  
do wjazdu, co zwiększyłoby efektywność 
w karaniu kierowców łamiących przepisy.

Przerzucanie gorącego kartofla
To, jak temat jest trudny i  być może  

nierozwiązywalny dla obecnych władz dziel-
nicy, pokazało późniejsze oświadczenie na pro-
filu Stowarzyszenia Wspólnota Mieszkańców 
Dzielnicy Włochy, współrządzącego w dzielnicy 
wraz z Platformą Obywatelską. W oświadcze-
niu podsumowano posiedzenie komisji, pisząc 
o jej identycznych konkluzjach z tymi, które 
zakończyły komisję w tej sprawie w 2018 r.

 Jednocześnie w odpowiedzi na komenta-
rze mieszkańców, wskazujące na współod-
powiedzialność w tej kwestii Stowarzyszenia 
Wspólnota Mieszkańców Dzielnicy Włochy, 
reprezentowanego w Zarządzie Dzielnicy 
przez zastępcę burmistrza Sebastian Piliń-
skiego, prezes Stowarzyszenia Marcin Lipiec 
zrzucił odpowiedzialność za niepowodzenia 
w zakresie rozwiązania problemu ciężarówek 
na burmistrza Jarosława Karcza. Wskazał 
przy tym, że to on jest odpowiedzialny za tę 
inwestycję. Czujni mieszkańcy odpowiedzieli, 
że to przecież Jarosław Karcz został wybrany 
na stanowisko burmistrza dzielnicy głosami 
m.in. lokalnego Stowarzyszenia i dalej jest 
przez nie popierany… 

Ostatnimi czasy nie było to jedyne niepo-
rozumienie w szeregach włochowskich wło-
darzy. Robi się ich na tyle dużo, że z czasem 
chyba trzeba będzie się przyzwyczaić do tego, 
że obecna władza będzie zajmować się jedy-
nie „trwaniem” i przerzucaniem się odpowie-
dzialnością za kolejne niepowodzenia, zamiast 
podejmowaniem prób rozwiązania problemów. 
Szkoda tylko, że kosztem mieszkańców, którzy 
do hałasu betoniarek i ciężarówek pod swoimi 
oknami pewnie nigdy się nie przyzwyczają.

Grzegorz Rejowski

Zabetonowany problem

Fot. mat. własne/kp
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Elektryfikacja sieci tramwajowej w Warsza-
wie, wykonana w latach 1906–1908 przez 
firmę Siemens-Schuckert z Hamburga, była 
adaptacją istniejącej od 1866 r. sieci tram-
waju konnego, zbudowanego przez Gene-
ralne Towarzystwo Dróg Żelaznych Rosji, 
poszerzonego o 1 mm (czyli do 1525 mm) 
szerokiego toru stosowanego w  Rosji.  
Na potrzeby elektryfikacji tramwajów zaku-
piono 180 wagonów silnikowych (oznaczo-
nych później jako typ A, z czego 50 wago-
nów wyprodukowanych w zakładach MAN 
w Norymberdze oraz 130 wagonów ham-
burskiego producenta Falkenried) oraz 10 
wagonów doczepnych (typ P4, również 
wyprodukowane w Hamburgu przez zakłady 
Falkenried). Ponadto 10 wagonów konnych 
przebudowano na wagony doczepne. Wagon 
typu A o nr 43 zachował się do dzisiejszych 
czasów jako wóz zabytkowy. 

W 1916 r. Ochota wraz ze Szczęśliwicami 
i Rakowcem zostały włączone do Warszawy. 
Już po odzyskaniu przez Polskę niepodległo-
ści sieć tramwajowa była rozbudowywana, 
kupowano kolejne modele wagonów, również 
krajowej produkcji. 26 sierpnia 1923 r. uru-

chomiono linię prowadzącą z ul. Opaczew-
skiej ul. Grójecką i al. Krakowską do Okęcia, 
gdzie przystanek końcowy w formie jedno-
torowej pętli znajdował się przy ówczesnej 
fabryce Skody (Instytucie Lotnictwa). Linia 
początkowo była dwutorowa od ul. Opa-
czewskiej do dawnej granicy miasta, którą 
stanowił dzisiejszy wiadukt nad koleją radom-
ską. Choć od ówczesnej granicy miasta do 
samego Okęcia linia była jednotorowa, to 
miała dwie mijanki: przy dzisiejszych ulicach 
Łopuszańskiej oraz Lipowczana. Początkowo 
linia podmiejska została oznaczona jako linia 
„A”. Od 1926 r. przy skrzyżowaniu z dzisiej-
szą ul. Komitetu Obrony Robotników linia 
tramwajowa krzyżowała się z kolejową bocz-
nicą towarową, a w latach 1934–1953 z linią 
kolejową Warszawa–Kraków (opisaną szerzej 
w artykule „Pociągiem z Lotniska do Kra-
kowa” w wydaniu 2/2023 „Głosu Włochow-
skiego”). W 1930 r. na sąsiednim Rakowcu 
uruchomiono nową zajezdnię tramwajową, 
a przed II wojną światową zbudowano wia-
dukt drogowy w ciągu ul. Grójeckiej i al. Kra-
kowskiej nad budowaną linią kolejową (przy 
dawnej granicy miasta). W 1939 r. władze 

Warszawy zamówiły nową serię 60 wago-
nów, które miały wyprodukować Gdańska 
Fabryka Wagonów oraz fabryka w Chorzo-
wie. Z powodu wybuchu wojny wagony nie 
zostały odebrane, a Niemcy skierowali je  
do Berlina. Stąd ten typ wagonu nosił popu-
larną nazwę „berlinka”.

Wojna
8 września 1939 r. ruch tramwajów został 

wstrzymany z powodu oblężenia Warszawy 
przez wojska niemieckie. Na pobliskiej Ocho-
cie z wagonów tramwajowych zbudowano 
barykadę. 28 września 1939 r. nastąpiła hono-
rowa kapitulacja miasta pozbawionego wody, 
światła, gazu i żywności. Warszawa znalazła 
się w Generalnej Guberni. W wyniku znisz-
czeń torów, sieci trakcyjnej, taboru i systemu 
zasilania spowodowanych działaniami wojen-
nymi, Warszawa została pozbawiona całko-
wicie komunikacji tramwajowej. Tramwaje 
poniosły duże straty: spalono 9 wozów silni-
kowych i 10 doczepnych oraz uszkodzono 
238 silnikowych i 184 doczepne. Sieć jezdna 
była zerwana w 80%, a tory w dziesiątkach 
miejsc uszkodzone przez bomby i  poci-
ski. Zniszczone zostały wszystkie instala-
cje elektryczne na terenie miasta. Poważ-
nie ucierpiała elektrownia tramwajowa przy 
ul. Przyokopowej 28 oraz podstacje i inne 
urządzenia zaplecza technicznego i linio-
wego. Niezwłocznie przystąpiono do robót 
naprawczych, a z powodu braku personelu, 
w szczególności fachowców, Zarząd Miejski 
wezwał do pracy swoich emerytowanych 
pracowników. Odbudowując stopniowo tory 
tramwajowe, sieć trakcyjną, obiekty zasilania, 
warsztaty i tabor, uruchamiano linie tramwa-
jowe. W latach 1940–1941 niemal całkowicie 
odbudowano uszkodzone tory i urządzenia 
tramwajowe, a całą sieć torów oddano do 
normalnej eksploatacji. W czasie okupacji 
nie prowadzono budowy nowych torów, jak 
również nie dokonywano ich napraw, ogra-
niczając się jedynie do robót konserwacyj-
nych. Ruch tramwajów na linii do Okęcia 
został wznowiony 8 lutego 1940 r., a  już  
23 lutego linia tramwajowa  „A” została wydłu-
żona do pl. Narutowicza i zyskała numer 
7A. 1 marca 1943 r. linia tramwajowa 7A 
została wydłużona do pętli Bielany AWF, 

115 lat tramwajów elektrycznych  
w Warszawie, 100 lat na Okęciu           dokończenie ze str. 1

Wagon silnikowy typu A prod. Falkenried z 1907 r. Fot. Adam Kulikowski
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znów zmieniając numer, tym razem na 7. 
17 października 1943 r. linia tramwajowa 
nr 7 została skrócona do pl. Narutowicza, 
a w jej miejsce na Okęcie pojechała linia  
nr 7E z pl. Narutowicza. 1 lutego 1944 r. linia 
nr 7E zmieniła swój numer na 7A.

1 sierpnia 1944 r. wybuchło Powstanie 
Warszawskie, ruch tramwajów został wstrzy-
many. Podczas Powstania i po jego upadku 
Niemcy mordowali ludność cywilną, palili 
i wysadzali w powietrze budynki, zagrabiali 
przy tym m.in. mienie MZK – 31 wagonów, 
ponad 100 obrabiarek, prostowniki, trans-
formatory, rozdzielnie wysokiego i niskiego 
napięcia, silniki trakcyjne, różnego rodzaju 
sprzęt i wyposażenie. MZK doznały najwięk-
szych strat spośród wszystkich przedsię-
biorstw komunalnych. Po wojnie w Warsza-
wie pozostało 80% zniszczonych wagonów 
tramwajowych, zaś wszystkie pozostałe auto-
busy były zdekompletowane. Tory tramwa-
jowe, zniszczone przez leje i wyrwy w ok. 
450 punktach, były zasypane gruzem, a na 
długości 13 km kompletnie zdewastowane. 
Sieć trakcyjna została zniszczona w ok. 80%, 
a warsztaty, elektrownia tramwajowa i trzy 
podstacje, przy ulicach Kawęczyńskiej, Sło-
wackiego i Tynieckiej, zostały niemal cał-
kowicie (80-95%) zniszczone. Zaniechano 
odbudowy najbardziej zrujnowanej zajezdni 
„Muranów”.

Odbudowa
Tramwaje na Okęcie wróciły dopiero  

15 września 1945 r. jako linia nr 7 kursująca 
z pętli przy ul. Opaczewskiej. Po wojnie 
rewindykowano z Berlina serię wagonów 
typu K, zamówionych przez warszawski 

magistrat jeszcze przed wojną. Jednak 
wagony były przystosowane do eksploatacji 
na torze normalnym, zatem podjęto decy-
zję o przekuciu torowisk z toru szerokiego  
(1525 mm) na normalny (1435 mm). Operację 
przekuwania torowiska na linii tramwajowej 
do Okęcia przeprowadzono od 18 maja do  
20 czerwca 1948 r. Po zakończeniu 
robót tramwaje linii nr 7 wróciły na trasę  
do Okęcia.

W 1951 r. Włochy i Okęcie zostały przyłą-
czone do Warszawy, linia tramwajowa stała 
się zatem miejską. 29 kwietnia 1954 r. oddano 
do użytkowania nową pętlę tramwajową na 
Okęciu, położoną we współczesnej lokali-
zacji, pojawiła się na niej również linia 7 kre-
ślone. W latach 1959–1962 w dwóch etapach 
zbudowano drugi tor na trasie tramwajowej 
do Okęcia. We wrześniu 1962 r. oddano do 
użytkowania drugi tor na odcinku od wia-
duktu nad koleją radomską do skrzyżowa-
nia z dzisiejszą ulicą KOR, zaś 19 listopada 
1962 r. drugi tor na odcinku od  skrzyżo-
wania z dzisiejszą ul. KOR do pętli Okęcie.  
Od 1963 r. pętla Okęcie funkcjonuje w wer-
sji trzytorowej z żeberkiem, a w tym samym 
roku dotarła na nią linia 7 BIS. 28 stycznia 
1963  r. dojechała tutaj linia 9, z przerwami 
kursująca do dziś. W 1964 r. zniknęła linia 
7 kreślone, a rok później linię 7 BIS zastą-
piła linia 9 BIS,  którą wycofano już w 1969 r. 
W 1968 r. na pętlę zawitała linia 14. 2 grudnia 
1971 przy pętli tramwajowej uruchomiono 
pętlę autobusową. W 1974 roku na pętli poja-
wiła się linia 2 i taki stan na krańcu (2, 7, 9 
oraz 14) utrzymywał się przez kolejne 11 
lat. W latach 1986–1989 na pętli swój bieg 
kończyła linia 29 zamiast linii 7. W 1989 r. 

powrócił poprzedni układ na pętli, tj. 2, 7, 
9 oraz 14. Ta ostatnia linia została później 
skrócona w zamian za wydłużenie linii 15, 
zaś linię 2 najpierw w 2000 r. skrócono do ul. 
Banacha, potem kilkukrotnie zmieniano jej 
trasę, a następnie zlikwidowano, a w końcu 
uruchomiono w innej części miasta. Obec-
nie kursują tutaj tramwaje linii 7, 9 oraz 15.

Dzisiaj
Pod koniec maja 2010 r. rozpoczęła się 

przebudowa całego krańca Okęcie oraz 
budowy parkingu Parkuj i Jedź. 28 sierpnia 
2011 r. oddano do użytku kraniec wraz z par-
kingiem. Tego samego dnia nazwa całego 
zespołu została zmieniona na P+R Aleja 
Krakowska, co spotkało się z powszechną 
krytyką zarówno varsavianistów, jak i miesz-
kańców, którzy zarzucili  usuwanie tradycyj-
nej, zakorzenionej nazwy. Zarząd Transportu 
Miejskiego bronił jednak swojej decyzji, 
uważając, że dotychczasowa nazwa była 
myląca – argumentował, że mogła wprowa-
dzać w błąd turystów, którzy przyjeżdżali na 
kraniec w celu wejścia na terminale Lotni-
ska Chopina, nazywanego potocznie wła-
śnie „Okęciem”, podczas gdy wejście do 
portu lotniczego znajduje się kilka kilome-
trów dalej. Wynikiem nadania tej krytykowa-
nej nazwy było odebranie ZTM-owi prawa 
do nadawania i zmieniania nazw zespołów 
przystankowych, a Zespół Nazewnictwa Miej-
skiego wraz z Radą Warszawy będą dążyły 
do choć częściowego przywrócenia histo-
rycznej nazwy Okęcie. Pierwsza przymiarka 
w tym kierunku miała miejsce w paździer-
niku 2014 r. Niemniej jednak, wyrugowa-
nie tradycyjnej nazwy pętli pochodzącej od 
osiedla było złe i szkodliwe.

Od 8 do 21 sierpnia 2015 r. odcinek linii od  
ul. Banacha do pętli Okęcie był „odcięty” od 
reszty sieci z powodu przebudowy skrzyżo-
wania ulic Grójeckiej i Banacha. Przy pomniku 
Barykada Września zorganizowano wów-
czas tymczasowy kraniec w formie rozjazdu 
nakładkowego na ślepych torach. Z kolei od 
29 czerwca do 31 lipca 2020 r. wyłączono ruch 
tramwajowy na ul. Grójeckiej i w al. Krakow-
skiej na odcinku od ul. Banacha do pętli Okę-
cie z powodu przebudowy skrzyżowania ulic 
Grójeckiej, Racławickiej i Harfowej. Obecnie 
na liniach kursujących z Okęcia można spo-
tkać m.in. nowoczesne polskie wagony typu 
Pesa Jazz 128N.

Adam KulikowskiLinia tramwajowa na Okęcie, widok z wiaduktu nad koleją radomską Fot. Adam Kulikowski
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H odowane przez braci pszczoły to 

murarki ogrodowe (łac. Osmia bicor-

nis), bliskie kuzynki pszczół miod-

nych. Dlaczego warto zaprosić murarki do swo-

jego ogrodu? Pod wieloma względami murarka 

ogrodowa jest zdecydowanie lepszym zapyla-

czem od pszczoły miodnej. Kolejnymi jej zaletami 

są łagodność (nie posiada żądła), zdolność do 

zapylania w szklarniach i odwiedzanie kwiatów 

produkujących nawet niewielkie ilości nektaru. 

Murarka ogrodowa odwiedza aż 150 różnych 

gatunków roślin, a jej obecność w przydomo-

wych ogrodach czy sadach może zwiększyć plon 

nawet o 60%! W trakcie jednego lotu, trwającego 

kilkanaście minut, murarka zbiera pokarm z oko-

ło 30 kwiatów. Takich lotów w jednym sezonie 

może odbyć około dwustu, co daje kilka tysię-

cy odwiedzonych kwiatów! Sam koszt zaku-

pu larw pszczół jest stosunkowo niski i wynosi 

około 50 zł za 250 szt.  

Do budowy domku dla pszczół wykorzysta-

liśmy starą szafkę, kilka desek, stary kawałek 

blachy dachowej. Jedyny poniesiony przez 

nas koszt to zakup kilku śrubek i farby. Do tego 

dwa zimowe wieczory spędzone w piwnicy 

i tak powstała nasza pasieka. To nic trudne-

go, a korzyści z jej funkcjonowania jest sporo, 

od ekologicznych po ekonomicznie. Pszczoły 

poprawiają jakość flory przez co nasze ogro-

dowe zbiory są większe. Cieszy to zarów-

no nas jak i naszych sąsiadów – komentuje 

Paweł Ilczuk.  

Jednak jedna pasieka to za mało. Murarka 

ogrodowa ma niewielki zasięg szukania pokarmu  

– robi to jedynie w promieniu do 300 m od swo-

jego gniazda. Dlatego w czasach, gdy światowa 

populacja pszczół maleje i gdy w miastach mają 

one coraz trudniejsze warunki do życia, takie ini-

cjatywy są bardzo ważne. Stowarzyszenie Nasze 

Włochy zachęca zatem wszystkich miłośników 

pięknych kwiatów oraz zdrowych owoców i warzyw 

– zapraszajmy murarki do siebie!

� Redakcja

Publiczne wystawienie projektu wywo-

łało ożywioną dyskusję wśród miesz-

kańców dzielnicy Włochy. Wszystko 

za sprawą zmian, jakie ten projekt niesie 

za sobą. Przede wszystkim chodzi o możli-

wość likwidacji przejazdu drogowego przez 

tory na ul. Potrzebnej. Zamiast tego spółka  

proponuje wybudowanie wiaduktu, który 

miałby połączyć ulice Parowcową i Gniew-

kowską.  

Jak się okazuje, PKP planuje również roz-

budowę torów na odcinku od Alej Jerozolim-

skich do Piaseczna, a prędkość szlakowa 

pociągów dalekobieżnych na tym odcinku 

ma wzrosnąć do 160 km/h. Do tego przy 

ul. Instalatorów ma powstać kładka dla pie-

szych łącząca Włochy i Ochotę oraz przysta-

nek osobowy dla pociągów regionalnych. 

W związku z planowaną inwestycją 5 czerw-

ca br. w urzędzie dzielnicy Włochy przy al. Kra-

kowskiej 257 w sali nr 205 (II piętro) od godz. 17 

odbędzie spotkanie informacyjne zorganizowane 

przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., na które 

spółka zaprasza wszystkich zainteresowanych 

przyszłymi zmianami związanymi z rozbudową 

linii kolejowej na terenie Odolan oraz linii kolejowej 

nr 8/445 na odcinku ST Warszawa Zachodnia – 

PO Warszawa Żwirki i Wigury – PO Nowa Iwicz-

na. Zachęcamy naszych Czytelników do wzięcia 

udziału w spotkaniu.                 Wojciech Ilczuk

Sfinansowano ze środków Narodowego Instytutu Wolności - Centrum  
Rozwoju Społeczeństwa Obywatelskiego w ramach Rządowego Programu  

Fundusz Inicjatyw Obywatelskich NOWEFIO na lata 2021 – 2030

Pszczoły w przydomowym ogródku 

Spotkanie informacyjne  
ws. rozbudowy linii kolejowej 
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To już drugi rok funkcjonowania przydomowej pasieki, którą ze znalezionych w piwnicy 
materiałów zbudowali bracia Paweł i Wojciech Ilczuk ze Stowarzyszenia Nasze Włochy. 

Na początku maja spółka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. udostępniła dokumentację 
przedprojektową dla projektu: „Dobudowa torów aglomeracyjnych na odcinku 
Warszawa Al. Jerozolimskie – Piaseczno wraz z połączeniem do Konstancina-Jeziornej”. 

Fot. redakcja


