364












STANISEtAW KOZIERSKI
INZYNIER KOMUNIKACJI

ESTETYKA

NOWOCZESNYCH MOSTOW

LHn

K
3 M

WARSZAWA : 1938



sk om

£r_6.5X troiai



Most Sobieskiego w tazienkach w Warszawie fot. Photo Piat

ESTETYKA NOWOCZESNYCH MOSTOW

Przy budowie nowoczesnych wielkich mostéw, specjalnie w obrebie wielkich miast, coraz bardziej
zauwazy¢ sie daje tendencja ku dbatosci o estetyke, co poprzednio byto prawie state pomijane. Uwazano
dawniej mosty raczej za t.zw. ,maszyny komunikacyjne” (,unc machine a passer”, jak zwyk} nazywac ino-
siy brzydkie znany profesor paryskiej szkoty ,Ecole des Ponts et Cliaussées” inz. Paul Séjourné). Proje-
ktodawcy mostéw, w ktorych zaniedbano estetyke, powtarzajg z uporem godnym lepszej sprawy, ze mosty
sg budowlami $cisle uzytkowymi, ktére powinny czyni¢ zado$¢ wymaganiom statyki i wytrzymatosci ma-
teriatéw i by¢ jedynie konstrukcjg trwatg i bezpieczna, a nic dzietem sztuki. Dodawano jeszcze, chcac sobie
zjedna¢ aprobate opinii publicznej, ze specjalnie w Polsce powojennej jesteSmy za biedni, aby sobie pozwo-
li¢ na luksus pieknych i czynigcych zado$¢ wymogom estetyki mostdw. Zapomniano tylko, czy tez rozmy-
$Inie przeoczono, ze niejednokrotnie most estetyczny jest jednocze$nie i rozwiazaniem najekonomiczniej-
szym i najbardziej dostosowanym do danych warunkéw terenowych oraz urbanistycznych. Tak np., jeden
z najpiekniejszych i ogoélnie podziwianych zaréwno przez fachowcow, jak i przez laikow, most Plouga-
stel we Francji, dzieto genialnego i utalentowanego konstruktora zelbetu inz. E. FREYSSINET’A, jest wy-
nikiem konkursu i szlachetnego wspétzawodnictwa pomiedzy konstruktorami mostow stalowych oraz zel
betowych, i wypadt on znacznie taniej od brzydkich i technicznie nieracjonalnych rozwigzan, ktére byty
zgtoszone na konkurs. Fotografia tego mostu wyraznie uwidacznia, ze ten wyjatkowo tani most stuzy
jednoczes$nie dowodem, iz konkursy, i to konkursy dostepne dla szerokiego ogétu, a nie dla ograniczone-



Most zelbetowy w Plougastel na rz. Elorn

go grona wybranych. moga
stworzy¢ arcydzieto techniki,
za jakie uchodzi bezspornie
ten most w Plougastel, ktory
obalit przesad, w mys$l ktdre-
go tylko most stalowy o du-
zej rozpietosci (luki tego mo-
stu majg rozpieto$¢ po 186
metréw) moze by¢, przy obec-
nym stanie techniki mostowej,
zaprojektowany bez kolizji
z przewazajagcymi obecnie po-
gladami na estetyke wielkich
mostow.

Ze jednak nietylko zelbet
daje piekne rozwigzanie za-
gadnienia budowy wielkiego
mostu, mamy najlepszy przy-
ktad na ostatnio, bo w roku
1936, wykonczonym moscie
w  Sztokholmie (t.zw. most
nad jeziorem Malaren), w kt6-
rym stalowe luki o znacznych
rozpieto$ciach stworzyty, w
wyniku miedzynarodowego i
dostepnego dla  wszystkich
konkursu, bardzo piekny luko-
wy most stalowy, prawie ide-
alnie dostosowany do sylwet-
ki Sztokholmu. Zaznaczy¢ na-
lezy, ze na konkurs ten zgto-
szono az 72 projekty z catego
szeregu panstw, opracowa-
ne przez inzynieréw réznych
narodowosci, a nawet i przez
polakéw, ktdrzy zresztg stu-
sznie, dzieki specjalnie zastu-
gom inzyniera Ralfa MO-
DJESKIEGO w Stanach Zjed-
noczonych A. I. inzyniera
GZOWSKIEGO w Kanadzie,
inzyniera KIERBEDZIA i
prof. S. KUNICKIEGO i

Projekt konkursowy mostu zelbetowego w Sztokholmie nad je-

ziorem Malaren (poza konkursem)

Projekt konkursowy mostu stalowego w Sztokholmie nad jezio-

rem Malaren (pierwsza nagroda)

Most stalowy w Sztokholmie nad jeziorem Malaren

Most .Mangfall Briicke™ w Bawarii

A. PSZENICKIEGO w dawnej
przedwojennej Rosji, uchodzg
za najlepszych i najbardziej
dbajacych o estetyke konstru-
ktorow wielkich mostow poza
Polskg. Podajemy tutaj foto-
grafie projektu, zgtoszonego
na rozstrzygniety w roku 1930
konkurs w SZTOKHOLMIE
i opracowanego przez jednego
z polskich inzynierow w Sci-
stym kontakcie z jednym z
najbardziej znanych archite-
ktow francuskich z paryskiej

Szkoty ,Ecole des Beaux
Arts”. Projekt ten propono-
wat rekordowg dla Zelbetu

rozpietos¢ luku (225 metréw),
lecz wymagat bardziej nowo-
czesnych warunkéw technicz-
nych dla zelbetu, niz przewi-
dziane w warunkach konkur-
su, i wobec tego byt zgtoszony
przez autor6w poza konkur-
sem.

Zwyciezyta w tym wy-
padku alternatywa stalowa,
wyrdézniona pierwszg nagroda,
i alternatywa ta, z matymi tyl-
ko zmianami, zostata ostatecz-
nie zrealizowang, przyczynia-
jac sie do upiekszenia i tak
bogatego w piekne gmachy
i budowle SZTOKHOLMU —
Wenecji Potnocy.

W Niemczech, gdzie na
szlakach autostrad budowane
s§ masowo mosty, zar6wno
w obrebie wielkich miast, jak
i poza granicami wielkich
osiedli, ogtaszane sg konkur-
sy nawet na projekty stosun-
kowo niewielkich mostow; by-



ty wypadki, ze na jeden z takich konkurséw zgtoszono
az kilkadziesigt projektéw na jeden tylko most.
W wyniku tego konkursu wybrano do wykonania je-
den z najlepszych projektow, najbardziej dostosowany
do lokalnych wai-unkéw terenowych. Jednym z takich
mostéw, ktéry uchodzi za najpiekniejszy z wybudo-
wanych dotychczas na szlakach niemieckich autostrad,
jest t.zw. ,MANGFALL BROCKE” w Bawarii.

Ze konkursy sa najbardziej wyprébowang i sku-
teczng metodg uzyskania projektu mostu, czynigcego
zado$¢ najbardizej nawet wybrednym wymaganiom
estetyki, dowodzi fakt, ze w roku 1928 krol Siam-
ski, chcagc wybudowac estetyczny most u siebie w sto-
licy Bangkoku na rzece Menam, celem upamiegtnienia
doniostej w dziejach swej dynastii rocznicy, zaprosit
do Bangkoku, na swdj koszt, jako krélewskich gosci,
przedstawicieli najwiekszych firm mostowych z Anglii,
Francji i Belgii i polecit im opracowa¢ szereg alterna-
tyw tego monumentalnego mostu. W wyniku takiego
konkursu zrealizowano bardzo tadny most, obok pa-
tacu krdélewskiego, polecajac jego wykonanie znanej
angielskiej firmie mostowej ,DORMAN LONG”, kto-
ra ztozyta krélowi najbardziej czynigca zado$¢ jego
wymaganiom estetycznym alternatywe.

W intencji wybudowania nowego mostu na Wi-
Sle w Warszawie na przedtuzeniu ul. Karowej, z uw-
zglednieniem estetyki i nowoczesnosci, p. Prezydent
Miasta S. STARZYNSKI zarzadzit w roku 193C kon-
kurs. Most ten ma w sercu Warszawy, tuz obok Gro-
bu Nieznanego Zotnierza i Placu Marszatka Pitsudskie-
go, by¢ pierwszym mostem na Wisle w stolicy Polski
po odzyskaniu niepodlegtosci, i w dodatku bedzie on
nosit nazwe mostu Jézefa PILSUDSKIEGO.

Na konkurs ten wptyneto 18 prac inzynieréw
i architektow ze wszystkich dzielnic Polski z bardzo
duzym udziatem miodych talentéw inzynierskich i ar-
chitektonicznych, wyszkolonych w polskich Politech-
nikach w Warszawie i we Lwowie.

Z tych prac dwie otrzymaly nagrody a trzy zo-
staty zakupione w mys$l warunkéw konkursu. Nieza-
leznie od tego zakupiono jeszcze kilka prac, ktére po-
dawaly ciekawe i nadajgce sie do wykorzystania dla
miasta rozwigzania komunikacyjno-urbanistyczne. Na
zasadzie wynikéw tego konkursu sg obecnie, w spe-
cjalnie w tym celu utworzonym przy Wydziale Tech-
nicznym Zarzadu Miejskiego iii. st. Warszawy biurze,
opracowywane alternatywy ostateczne, z ktérych be-
dzie wybrany do realizacji projekt, czynigcy zado$¢
trzem zasadniczym hastom: estetyka, nowoczesno$¢
i uwzglednienie obecnych i przysztych dezyderatéw
komunikacyjno - urbanistycznych w tej najruchliw-
szej dzielnicy stolicy. Most ten bedzie posiadat donio-
ste znaczenie komunikacyjne nietylko dla Warszawy,
lecz i dla catej Polski.

Podajemy fotografie, zresztg juz poprzednio ogto-
szone w pismach codziennych, perspektyw pierwszej
nagrody, ktora zostata przyznana przez Sad Konkur-
sowy firmie ,Zieleniewski” z Krakowa, za projekt,
opracowany przez inzyniera T. Klodnickiego, przy
wspotudziale jednego z architektow.

Most ,Mangfall Brucke" w Bawarii
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Projekt konkursowy mostu J. Pitsudskiego w Warszawie — nagro-
da pierwsza

Widok perspektywiczny mostu J, Pitsudskiego wediug projektu
konkursowego pierwszej nagrody



Podkresli¢ nalezy, ze w Sadzie Konkursowym brali udziat, oprocz inzynieréw, specjalistow w dziale
projektowania i budowy mostow, réwniez architekci i urbanisci. Na specjalne zaznaczenie zastuguje fakt,
ze, na skutek propozycji jednego z sedziéw konkursowych i to inzyniera - konstruktora, przy ocenie pro-
jektdw i ostatecznej ich klasyfikacji postugiwano sie specjalng punktacjag, utozong z jednej strony przez
inzynieiréw-konstruktorow, a z drugiej przez architektow-urbanistow. Dwie te punktacje daly w ostatecz-
nym wyniku sume punktow, ktére zadecydowaty o wyborze projektdw do wyrdznienia przez nagrody
i zakupy.

Spodziewaé sie nalezy, ze ta inicjatywa P. Prezydenta STARZYNSKIEGO — ogtoszenia publicznego
konkursu na ten wielki most w Polsce w stolicy — bedzie stanowita punkt zwrotny w metodach projekto-
wania mostéw w Polsce i da niewatpliwie jaknajlepsze wyniki.

Juz teraz doszto do naszej wiadomosci, ze przy zamierzonym w najblizszej przysztosci projektowa-
niu nowego mostu kolejowego na Wisle w Krakowie, ma by¢ zastosowana metoda uzyskania najlepszego
i dostosowanego estetycznie do zabytkowego Krakowa projektu drogg konkursu, a nie obstalunku, jak
to sie praktykowato niestety dotad.

Mamy na mysli pomiedzy innymi specjalnie most na Wisle w Ptocku, gdzie, niestety, wysuwana pro-
pozycja ogtoszenia konkursu na ten most, ze wzgledu na specjalne walory estetyczne i historyczno-zabyt-
kowe wzg6rza Plockiego, zostata zbagatelizowana i, jak sie wydaje, z mniej pozadanym dla dobra spra-
wy wynikiem.

Oprécz konkurséw sg obecnie, specjalnie w Stanach Zjednoczonych A. P., przyznawane corocznie na-
grody estetyczne za najtadniejsze mosty, wybudowane w Stanach Zjedoczonych. Nagrody te podzielono
na dwie kategorie: pierwsza za najlepsze projekty inzynieréw, budujacych mosty, a druga — dla studen-
téw za ich prace dyplomowe, by w ten sposéb popiera¢ i ujawnia¢ miode, nieznane dotad talenty. Nagrody
te zainicjowatl ,American Institute of Steel Association” w New-Yorku. Niewatpliwie i w Polsce taka
fundacja, w celu popierania estetycznego projektowania mostéw, bytaby nadzwyczaj wskazana i na czasie.

Wydawatoby sie stusznym i wskazanym, w celu popierania na przyszto$¢ projektow estetycznych mo-
stow w Polsce, by najtadniejsze mosty i u nas zjednaty ich autorom i wykonawcom nagrody z tego ty-
tutu. W pierwszym rzedzie opinia publiczna i jednomys$ina ocena bezstronnych fachowcow zalicza do este-
tycznych ,,Most ks. J6zefa Poniatowskiego”, wybudowany przed Wielka Wojng, zburzony podczas ucieczki
zaborcow Rosjan z Warszawy w sierpniu 1915 r. i odbudowany po Wojnie przez projektodawce inzyniera
R. PLERINSKIEGO, jak to zresztg widzimy na tablicach pamigtkowych na jednym z przyczotkéw tego mostu.
Zaznaczy¢ nalezy, ze przy projektowaniu tego mostu stale wspotpracowat z inz. Plebinskim i inzyniera-
mi konstruktorami wybitny architekt Stefan SZYLLER, ktory potem zostat laureatem nagrody artystycz-
nej m. st. Warszawy za catoksztatt swych prac architektonicznych. Stuszno$¢ by wskazywata, ze réwniez
inzynierowie-konstruktorzy tego mostu, a w pierwszym rzedzie i inzynier, gtdwny konstruktor tego piek-
nego mostu, winienby by¢ — réwmorzednie z architektem — laureatem artystycznej nagrody mostowej. Tu
zaznaczy¢ nalezy, ze z réznych wzgleddw, niezaleznych od opinii publicznej obywateli m. Warszawy,
z ktérg nie liczyli sie zupetnie Rosjanie-zaborcy, wtasciwego konkursu publicznego na Most Poniatowskie-
go nie byto; udato sie tylko, gtownie dzigki Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie, uzyska¢ to ustep-
stwo, ze ogtoszono konkurs na wiadukt dojazdowy. Wiadukt ten jest jednym wiecej jeszcze dowodem, jak
dodatnio na estetyke mostow wptywajg konkursy. Teza ta jest tym bardziej oczywista, gdy porownamy
piekny wiadukt Poniatowskiego z sgsiadujgcym z nim dojazdem kolejowym do nowego, wybudowanego
w roku 1930, mostu na Wisle dla kolejowej linii $rednicowej, +taczacej Dworzec Gidéwny =z Dworcem
Wschodnim na Pradze. O ile wiadomo, projekt tego wiaduktu nie byt wynikiem konkursu, i przy jego bu-
dowie nie byto Scistej wspéipracy pomiedzy inzynierami a architektami; wykonano jedynie, wedtug pro-
jektu jednego z architektow, czysto dekoracyjne dodatki na przyczotkach niektorych przeset tego wiaduktu.

Most ks. J6zefa Poniatowskiego na Wisle w Warszawie
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Tablice pamigtkowe mostu Ks. J6zefa Poniatowskiego

Budowa Mostu Poniatowskiego przed Wielkag Wojng byta wykonana bez konkursu, wbrew opinii pu-
blicznej, ktéra juz wtedy zdawala sobie sprawe, ze wielkie mosty w duzych miastach muszg i powinny
by¢ budowane wedtug uzyskanych droga konkursu alternatyw. W tym samym czasie, gdy budowano Most
Poniatowskiego w Warszawie, wszedzie zagranicag w Niemczech, Austrii, Szwajcarii, nawet i w Ow-
czesnym Petersburgu, ci sami zaborcy Rosjanie, ktérzy odmawiali tego prawa Warszawie, budowali takie
np. mosty, jak Most Troicki i Most Patacowy, tzw. z rosyjska Dworcowy, na Newie, w wyniku miedzy-
narodowego nawet konkursu. Pomimo to jednak wszystko most Poniatowskiego jest bardzo estetyczny,
dzieki ofiarnej pracy polskich inzynierow w $cistej wspotpracy z architektami polskimi, ktérzy poswiecali
dla swego rodzinnego miasta swa wiedze i doSwiadczenie, godzac sie na wyjagtkowo niskie uposazenie,
by w ten sposéb usuna¢ od tej budowy zakusy Rosjan zaborcéw obsadzenia personelu kierowniczego
i projektodawczego przez obcych Polsce i Warszawie inzynieréw. Duzg zastuge ma do zapisania na swe do-
bro 6wczesne Kierownictwo Budowy, gdyz uzyskato od wiadz zaborczych prawo zatwierdzania opraco-
wanego przez polakéw w Warszawie projektu przez sprowadzanego w tym celu specjalnie do Warszawy
konsultanta Ministerstwa Komunikacji, profesora M. BIELELUBSKIEGO, ktéry w dodatku, w wyniku
swych statych kontaktow z zagranicg, nalezat do liberalnych Rosjan, przychylnych dla Polakéw. Tym wiek-
szg jest zastuga polakéw-autoréw Mostu Poniatowskiego, ze musieli walczy¢ nietylko o estetyke tego mostu,
lecz jeszcze i o autorstwo wylgcznie polskie tego i do tej pory uchodzacego za najtadniejszy most nietylko
w stolicy, lecz i w catej Polsce.

Ta retrospektywna i historycznie ciekawa dygresja wskazuje dobitnie, ze nawet piekno mostu nie
daje sie uzyska¢ bez ozywionej entuzjazmem i nawet pewng dozg ofiarnosci wspotpracy fachowcow, kto-
rymi byli w danym wypadku wzajemnie do siebie dobrani i siebie dopetniajgcy architekci i inzynierowie
polacy.

Bardzo subtelnie i rzeczowo wypowiedziat sie o koniecznosci wzajemnej wspoipracy przy projekto-
waniu i budowie mostow znany architekt amerykanski Paul CRET, staty wspdipracownik inzyniera Ralfa
MODJESKIEGO.

W swym studium o wspéipracy architektéw z inzynierami przy projektowaniu mostow twierdzi on,
ze estetyka mostow jest jakby ,outlaw” — czym$ poza prawem i poza ustalonymi regutami, czyli, zc
w kazdym poszczegélnym wypadku nalezy szukaé wiasciwego estetycznego rozwigzania, dostosowanego do
miejscowych warunkow i otoczenia raczej intuicyjnie, przez pewne pod$wiadome wyczucie, niz przez prze-
strzeganie pewnych ustalonych kanonéw piekna i wzorédw. Jest to wybitnie artystyczne ujecie sprawy, jed-
nak artysta-architekt, bez wspdtudziatu inzyniera-konstruktora, moze zaprojektowaé most technicznie nie-
racjonalny i moze nawet nie wykonalny, podczas, gdy most, wybudowany i zaprojektowany bez udziatu ar-
chitekta wylacznie przez inzyniera-konstruktora, moze budzi¢ powazne zastrzezenia estetyczne. Jako przy-
ktad mostu, ktéry zaliczy¢ nalezy do t.zw. ,maszyn komunikacyjnych” (une machine a passer) wskazac



Most kolejowy na Zétej Rzece w Chinach na linii Pekin — Hankow

Most kolejowy i drogowy — Nord Briicke

na Renie w Kolonii

mozna na most na Zokej rzece w Chinach na linii ko-
lejowej ,,Pekin Hankow”, wybudowany w roku 1905
przez firme belgijska, ktorej zalezatlo na jaknajtan-
szym rozwigzaniu i obliczonym w dodatku najwyzej
na kilkanascie tylko lat istnienia, by w przysztosci
most ten przebudowaé na trwalszy. Filary tego mostu
wykonano w postaci zZeliwnych rur wkrecanych
w grunt i zakonczonych podstawg w ksztalcie Sruby
0 znacznej $rednicy. Juz w roku 1920 most ten, po 15
lalach istnienia, wymagat kosztownego corocznego
remontu i byto to powodem, ze Rzad Chinski w roku
1920 ogtosit miedzynarodowy konkurs na przebudo-
we tego mostu, a wihasciwie na budowe zupetnie no-
wego mostu tuz obok. Kompletny brak estetyki
w projekcie tego mostu chinskiego jest najlepszym
dowodem, ze mosty nieestetyczne mogag tez budzié¢
powazne zastrzezenia konstrukcyjne, o ile mamy mieé
do czynienia z mostem nie czasowym, lecz obliczonym
na dluzszag mete i wykonanym technicznie racjo-
nalnie.

Drugim przyktadem, ze nieestetyczny projekt
moze nawet czasem by¢ wskaznikiem btedéw w kon-
strukcji mostéw jest most na rzece $w. Wawrzynca.
Na fotografii widzimy projekt pierwotny tego mostu
kolejowego, wedlug ktérego zaczeto go montowaé
w roku 1907, lecz niestety juz podczas budowy most
ten zawalit sie, i, jak to ustalita specjalna komisja eks-
pertdw, w ktdérej brat udzial i nasz rodak inzynier
Ralf MODJESKI, powodem katastrofy byt btad w ob-
liczeniach i konstrukcji dzwigaréw tego mostu. Za-
krzywiony pas dolny dzwigarow gtownego przesta
tego mostu, tuz oook tozysk na 1tiarze, wyooczyt sie
pouczas montazu, i cate przesto runeto do rzeki. Po-
ruwitanie ouwacji przesia, Ktére sie zwauto, z prze-
sic.ii tego mostu po przeprojektowaniu i po przeou-
uow.e, wyraznie wskazuje, ze w tym wypadku Har-
dziej racjonalng technicznie z punktu widzenia inzy-
niera-konstruktora jest estetyczniejsza alternatywa.
Most ten, wedlug nowego projektu, wykonczono
w r. 191(1 i do chwili obecnej nie miano z nim Zzad-
nych komplikacyj, pomimo intensywnego ruchu po-
ciaggéw na dwdch torach jego jezdni, na ktorej jesz-
cze niedawno dodano specjalny pomost dla ruchu ko-
towego, z przeznaczeniem go dla samochodow.

Widzimy wiec, ze najwazniejszymi czynikami, dzie-
ki ktérym uzyskaé mozemy most, nie budzacy estety-
cznych zastrzezen, sa: konkursy i wspoétpraca inzy-
nierdbw - konstruktorow mostow z architektami i ur-
banistami. Nalezy jednak blizej ustali¢, jak ta wspot-
praca inzyniera - konstruktora z architektem - arty-
sta i urbanista winna by¢ zorganizowana i skoordy
nowana. Dawniej przewazato przekonanie, ze inzynie
winien skonstruowaé most i dopiero po wykonczenii
projektu zwroci¢ sie do architekta, by most ten ,,ude-
korowac”, lub upiekszy¢ przez pewne dodatki mniej
konstrukcyjnie uzasadnione i potrzebne, lecz majace
rzekomo przyoblec w szate estetyczng surowe formy
konstrukcyjne mostu, ustalone drogg statycznych ob-
liczen.



Caly szereg mostow przedwojennych, specjalnie
w Niemczech na Renie, jest wyrazem tej tendencji.
Most na Renie w Kolonii, tuz obok zabytkowej Kate-
dry Kotonskiej, jest najbardziej razacym i obecnie
jeszcze istniejacym tego dowodem. Niektére z innych
tego typu mosty na Renie zostaty przebudowane,
a szpetne, w naszym zrozumieniu, przybuddéwki i nad-
budéwki na filarach i na przyczoétkach zostaly usu-
niete. Odnosimy wrazenie, specjalnie przy obserwa-
cji mostu na Renie w Kolonii tuz obok katedry, ze
architektom specjalnie zalezalo na stworzeniu linii
rozdzialu pomiedzy konstrukcjg przeset mostu, opra-
cowang przez inzynierdw - konstruktoréw, a bu-
dowlami w postaci wiez, zaprojektowanymi przez
architektéow. Umieszczono nawet na galerii, ktérg wy-
konano nad pierwszym sklepionym przestem tego mo-
stu, pomnik Wilhelma Hohenzollerna. Analogiczng
przybudéwke widzimy i na drugim moscie w Kolonii,
t.zw. moscie StjDRROCKE. Szczytem jednak niekon-
sekwencji konstrukcyjnej, dzieki nieskoordynowani
pracy tworczej inzyniera-konstruktora mostéw z ar-
chitektem artystg, byt wystawiony w roku 1927
w New-Yorku projekt mostu na rzece Hudson w po-
staci zaprojektowanego z zelbetu niebotyku-drapacza
wielopietrowego o ksztattach mostu wiszacego. Opi-
nia publiczna, stusznie zresztg, ustosunkowata sie bar-
dzo nieprzychylnie do tego dziwacznego pomystu,
i most na rzece Hudson zostat wykonany ze stali i bez
nadbudéwek i przybudéwek w postaci drapaczy, jak
to zreszta proponowali nawet i niektérzy inzyniero-
wie konstruktorzy-mostow bez poczucia umiaru i ra-
cjonalnej celowosci w konstruowaniu mostéw w dziel-
nicy New-Yorku, w ktérej mamy jeden niebotyk obok
drugiego.

Wspéitpraca architekta-urbanisty z inzyniercm-
konstruktorem mostu winna by¢ zainicjowana od sa-
mego poczatku opracowania projektu, by przy wybo-
rze systemu mostu, ustalaniu jego sylwetki i przy do-
stosowywaniu podziatu jego Swiatta na poszczegolne
przesta, stale magt decydowaé architekt-urbanista, ja-
ko artysta wyczuwajacy subtelniej, niz inzynier-kon-
struktor, myslacy wiecej kategoriami mechaniki i sta-
tyki, harmonie i proporcje mas oraz ich wtasciwe roz-
mieszcenie w przestrzeni, ktérg ma zajaé most i jego
dojazdy, stanowigce potgczenie z naturalnym terenem
i dzielnica miasta, czy bezposredniego otoczenia,
w ktérych most nie winien byé dysharmonijnym in-
truzem. Przeznaczeniem mostu jest, jak to subtelnie
okre$lajg francuzi, poprawié¢ btedy i braki komunika-
cyjne (Construire un pont — e’est corriger la natu-
re), czy tez dzielnicy miasta lub osiedla, w ktorej
budujemy most. Umiejetne i wiasciwe rozmieszczenie
mas i bryt mostu jest zadaniem trudniejszym, niz
w zwyktych budowlach i duzych gmachach, gdyz
w nich architekt wraz z inzynierem-konstruktorem
ma za zadanie uksztattowac i rozmiesci¢ te masy i bry-
ty bardziej w kierunku pionowym, bez zbytniego ich
wydtuzenia w kierunku poziomym. W mosScie, i spe-

Kolumnada na przyczétku mostu kolejowego — Siid Briicke na Renie
w Kolonii

Projekt mostu wiszacego na rzece Hudson w New Yorku

Strona potudniowa wiaduktu ks. J6zefa Poniatowskiego w Warszawie

Most ,,Blackfriars Bridge” na Tamizie w Londynie



cjalnie w mostach o znacznej dtugosci, przewazajg wymiary poziome nad pionowymi i wiasciwe uchwy-
cenie stosunku wymiaréw poziomych do wymiaréw pionowych i odpowiedni wybor wysoko$ci jezdni
i czesci konstrukcyjnych mostu nad rzekg, w dodatku o zmiennym w czasie poziomie, jest zagadnieniem
nietatwym i wymagajacym Scistej i zgodnej wspdipracy inzyniera-konstruktora i architekta-artysty. Wy-
czucie potrzeby wspdtpracy inzynierdw z architektami istniato przy projektowaniu mostéw juz oddawna,
i, jako fakt konkretny nalezy przytoczy¢ konkurs na jeden z mostéw, po ogtoszeniu ktérego autor niniej-
szego artykutu zgtosit sie do znanego architekta z propozycjg wspotpracy. Odpowiedziano mu: prosze wy-
kona¢ wpierw projekt, a potem dopiero zwroci¢ sie do mnie, by projekt ten udekorowaé i upiekszyc.
Po tym oswiadczeniu architekta autor tych stéw wogdle zrezygnowat z udziatu w konkursie, gdyz w tym
wypadku chodzito o most, ktéry miat by¢ wybudowany w najbardziej reprezentacyjnej dzielnicy jednego
z najwiekszych miast, gdzie estetyka nie powinna byta by¢ pominieta. Zdarza sie czasem, ze nietylko
most winien by¢ estetycznie i urbanistycznie dostosowany do swego otoczenia, lecz i naodwrét. Mamy tu
specjalnie na mysli zastugujacy na zaznaczenie wypadek wybudowania w Paryzu, tuz obok pieknego,
o renesansowych liniach, mostu ,,Pont NEUF” na Sekwanie, gmachu nowoczesnego firmy ,Samaritaine”,
0 liniach modernistycznych. Bezposrednie sgsiedztwo tych dwoch budowli dowodzi, ze nieumiejetne skoor-
dynowanie projektéw gmachow i doméw, powstajgcych obok istniejacych monumentalnych mostéw, da-
je jaknajbardziej ujemne estetyczne efekty.

Z tej tez racji nalezy przy budowie gmachdw obok istniejgcych lub projektowanych mostow liczyé
sie z koniecznoscig estetycznej korektywy elewacji i rozmieszczenia bryt sgsiadujgcych budowli. Z tych
powodéw Biura Regulacji miast majg wdzieczne zadanie nie dopuszczenia do zabudowy w sposéb, ktory
by mogt zakry¢ lub uszczupli¢ estetycznie dodatnig sylwete mostu lub wiaduktu. O ile zabudowa terenéw
pomiedzy Wiaduktem Poniatowskiego a Wiaduktem Kolejowym linii $rednicowej w Warszawie jest ze
zrozumiatych powodéw pozadang, o tyle zastoniecie pieknej elewacji estetycznych tukéw Wiaduktu Ponia-
towskiego od strony potudniowej nie nalezy uwaza¢ za wskazane.

Francuzi, w swej dbatosci o zachowanie w przysztosci  estetycznego efektu mostu Plougastct,
przewidzieli specjalny rezerwat estetyczny naokoto tego mostu, nie pozwalajagc w pewnej odlegtosci od
tego mostu na wznoszenie budowli, ktoreby mogty zakryé czeSciowo lub catkowicie subtelne i imponuja-
ce swa Smiatoscig luki tego arcydzieta techniki mostowej wedtug projektu inzyniera E. FREYSSINETA.

Sasiadujagce ze soba mosty winny rowniez by¢é w pewnym stopniu sharmonizowane, gdyz w prze-
ciwnym razie stwarzajg bardzo przykry dysonans estetyczny. Przykladem takiego niedostosowania mostu
do swego najblizszego sgsiada jest most ,,Blackfriars Bridge” na Tamizie w Londynie. Jak widzimy na
zatgczonej fotografii most kolejowy, wybudowany tuz obok mostu Blackfriars Bridge w Londynie w cen-
tralnej jego dzielnicy, obok jednego z gtéwnych dworcéw kolejowych, ani swym systemem, ani swg og6lnag
sylwetka, nie byt zupeinie dostosowany do, uchodzacych za piekne, tukédw mostu Blackfriars. Rowniez
1w Warszawie, przy budowie mostu kolejowego linii srednicowej na Wisle obok tukowego, uwazanego
ogdlnie za bardzo estetyczny, mostu Poniatowskiego, nie zwrédcono uwagi na konieczno$¢ dostosowania sy-
stemu i sylwetki wybudowanego pdézniej mostu kolejowego, zastaniajagc w dodatku jego gorng kratg piek-
ng perspektywe Powisla, ktérg mozna byto podziwia¢ dawniej z mostu Poniatowskiego. Nawet i usytuowa-
nie filar6w tego mostu kolejowego nie zostato niestety skoordynowane z usytuowaniem filarow mostu Po-
niatowskiego, co stworzyto dla zeglugi niepozgdane komplikacje. Najhardziej razagcym brakiem skoordy-
nowania systemow i sylwetek poszczegdlnych sasiadujacych ze sobg mostow jest miasto PITTSBURGH
w Stanach Zjednoczonych A. P,, gdzie na rzece ALLEGHENY mamy obok siebie okoto dziesieciu mostow
najréznorodniejszych systeméw: tukowe ze Sciegnami, wspornikowe, wiszgce itp. Przy projektowaniu mo-

Most .~ Pont Neuf" na Sekwanie w Paryzu.



Most autostradowy na Menie we Frankfurcie nad Menem

stow nalezy wiec bezwzglednie dba¢ o pewne skoordynowanie i dostosowanie sasiadujgcych ze sobg mo-
stow. Specjalnie razi obok mostu z jezdnig g6rng most z jezdnig dolng, lub tez umieszczenie w mostach
zblizonych do siebie jezdni na réznych poziomach, co stwarza pewien niepokdj, dezorientacje i nasuwa od-
razu pytanie, czym kierowali sie konstruktorzy, umieszczajac jezdnie na réznych poziomach w warunkach
terenowych, ktére z natury rzeczy nie mogg sie zbytnio rézni¢ w punktach niezbyt jeden 6d drugiego od-
legtych. Coprawda w nowoprojektowanym moscie na Wisle na przedtuzeniu ul. Karowej jezdnia bedzie
musiata by¢ wyzej, niz na istniejgcym moscie sasiednim — moscie Kierbedzia — lecz bedzie to uwarunko-
wane wymaganiami wiadz wodnych, ktoére zadajg powiekszenia przeswitu wolnego pod dzwigarami mo-
stow w obrebie Warszawy w poréwnaniu z przeSwitem, ktory byt uwazany za dopuszczalny dawniej. Tu
jednak nalezy zaznaczyé, ze, po wybudowaniu mostu nawprost Karowej, most Kierbedzia bedzie przebu-
dowany, i wtedy réznica pozioméw jezdni tych mostéw bedzie znacznie zredukowana, tak ze w skrocie
perspektywicznym i przy zamianie dzwigarow obecnego mostu Kierbedzia na dzwigary z jazdg gora, znik-
nie ona prawie zupeinie.

Po ustaleniu, ze w celu uzyskania estetycznego mostu konieczng jest odpowiednio skoordynowana
i whasciwie zorganizowana wspotpraca inzyniera-konstruktora i architekta-urbanisty oraz ogtaszanie kon-
kurséw, nalezy jeszcze zanalizowaé, jakie jeszcze inne czynniki wptywaja na mozliwie estetyczne rozwigza-
nie zagadnienia budowy mostu. W pierwszym rzedzie rzuca sie nam wyraznie w oczy, ze mosty z jazda
gorg sa uwazane na o0g6l za bardziej estetyczne, niz mosty z jazdg dotem, tj. z jezdnig, nad ktorg goruje
krata dzwigarow, a nawet tylko gérna krawedz dzwigaréw w postaci blachownie, jak to np. widzimy
w niedawno wykoniczonym moscie autostradowym na Menie we Frankfurcie. Dla obserwatora z rzeki, lub
nawet z wybrzezy nad rzeka, wyrazne zaznaczenie jezdni, ktérej przebiegu nie gmatwa, nie zastania
i nie maskuje krata, lub wzniesiony dzwigar i ponad jezdnie stanowigcg gtowny element konstrukcyjny
i wlasciwe przeznaczenie oraz cel budowy kazdego mostu, daje bardzo dodatni estetyczny efekt. Charakte-
rystyczng pod tym wzgledem jest uwaga i zapytanie, skierowane do autora tego artykutu przez pewnego
turyste ze Stanow Zjednoczonych, czy zakrzywione pasy gorne dzwigardw mostu kolejowego linii Sredni-
cowej na Wisle w Warszawie i gdrne pasy paraboliczne $rodkowych przeset mostu Kierbedzia majg na ce-
lu usytuowanie jezdni o profilu parabolicznym wzdtuz tych paséw. Chociaz na ogdét most z jezdnig umiesz-
czong nad dzwigarami daje efekt znacznie estetyczniejszy, niz mosty z jazdg dotem, jednak dbac nalezy, by
usytuowanie jezdni nie wypadto zbyt wysoko nad sylwetkg brzegow rzeki i ulic wzdtuz wybrzezy. Garb bo-
wiem na moscie, niejednokrotnie stosowany w profilu podtuznym mostu, uwarunkowany wymaganiami ze-
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Most nad zatokg ,,San-Francisco Bay” w San Francisco

glugi na rzece, zastania w sposéb nieprzyjemny widok drogi dla jadgcych po moscie. Na ogdt zdawatoby sie,
ze umieszczenie jezdni na poziomie na catej dtugosci mostu ponad korytem rzeki, daje najbardziej korzystny
efekt estetyczny, gdyz zaznacza to wyraznie, ze nie ma fizycznego powodu (poziom zwierciadta wody w rze-
ce jest linig poziomg), by umieszcza¢ dzwigary i zwigzang z tym jezdnie na spadku. Coprawda, przy pasach
poziomych dzwigaréw nalezy dba¢ o to, by przy najwiekszych mozliwych ugieciach dzwigaréw pod wpty-
wem obcigzenia statego i ruchomego pas dolny nie posiadat nieprzyjemnego dla oka i niekorzystnego
teoretycznie dla pracy dzwigarow wygiecia w doét; jednak na ogdt strzatki ugie¢ mostow belkowych sg
przewaznie nieznaczne w stosunku do rozpietoSci przeset, wobec czego strzatki konstrukcyjne odwrotne,
w kierunku ku gdrze paséw dzwigarow i nawierzchni jezdni, nie wiele odchylajg od poziomu widoczng dla
oka linie przebiegu gdrnej krawedzi jezdni. W mostach wiszacych, o znacznych rozpietosciach, jak np.
w nowoprojektowanym moscie autostradowym na Elbie w Hamburgu (rozpietos¢ $rodkowego wiszacego
przesta wynosi¢ ma 700 metrow) strzatka ta wyniesie okoto 90 centymetréow i tylez wedtug projektu ma
wynosi¢ wzniesienie nawierzchni jezdni w $rodku rozpietosci wiszacego przesta. Na wiaduktach dojazdo-
wych do mostu rzecz ma sie inaczej: tutaj mamy do czynienia z terenem, ktéry przewaznie opada w Kie-
runku do rzeki, posiadajac naturalny spadek, wobec czego i spadek nawierzchni jezdni na dzwigarach
wiaduktéw dojazdowych, lub tez nasypéw prowadzacych do mostu, jest wyrazem funkcjonalnego dostoso-
wania konstrukcji wiaduktow i jego jezdni do lokalnych warunkéw terenowo-topograficznych.

Tu zaznaczy¢ nalezy, jak to zresztg widzimy wyrraznie na ogodlnej sylwetce nowoprojektowanego mo-
stu wiszacego na Elbie pod Hamburgiem, ze mosty wiszace, i specjalnie kablowe, z niskim dzwigarem
usztywniajgcym, moze najmniej nas razg swa konstrukcjg nosng, umieszczong nad jezdnig, czyli, ze z mo-
stow z jazdg dotem moze najmniej koliduja z naszymi ustalonymi poglagdami na dazenie do niezasta-
niania widoku z mostu na bezpos$rednie jego otoczenie, gdyz przede wszystkim nie posiadajg niemitych dla
oka ukos$nych elementéw i w dodatku stosunkowo cienkie, o nieznacznej $rednicy gorne kable i bardzo
cienkie wieszary pionowe z kabli, podtrzymujgce jezdnie, czynig wrazenie lekkie i przestaniajgce w nie-
znacznym tylko stopniu perspektywe bezposredniego otoczenia mostu. Co nas jednak razi w niektdrych
mostach wiszacych to linia kabli, ktéra np. w moscie nad rzekg Hudson w miejscowosci Bear Mountain
niedaleko od New-Yorku przecina sylwetke elewacji dzwigarow usztywniajagcych. Naodwrdt w projekto-
wanym moscie na Elbie w Hamburgu, jak i w innych mostach wiszgcych uchodzacych za estetyczne, jak
np. w moscie SAN-FRANCISCO BAY BRIDGE w San-Francisco, wykonanym wedtug projektu inzyniera Ral-
fa MODJESKIEGO, w Scistej wspotpracy z jednym z najbardziej znanych architektow, kable, podtrzy-
mujgce dzwigary usztywniajgce, nie przecinajg paséw dzwigaréow i gorujagc nad nimi wyraznie podkre-
$laja prace i przeznaczenie konstrukcyjne zarowno kabli, jako zasadniczego elementu konstrukcyjnego,
oraz dzwigaréw usztywniajgcych, majacych na celu usztywnienie catego uktadu konstrukcyjnego mostu
i prace jedynie od obcigzenia ruchomego, ktére przy znacznych rozpietosciach, stosowanych przy przestach
wiszacych, jest jedynie nieznaczng cze$cig calkowitego obcigzenia mostu, w ktérym przewaza ciezar
wiasny.

Duzg role w estetycznie dodatnim efekcie mostu odgrywaja réwniez i filary mostu. Lekkie filary,
wyraznie swg konstrukcjg uwidoczniajagce rozktad sit, przenoszonych z jezdni i dzwigaré6w mostu na jego
punkty oparcia w rzece sg duzo estetyczniejsze, niz filary ciezkie, masywne. Charakterystycznym tego przy-
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ktadem jest most Kierbedzia, ktérego fi-
lary, wybudowane w latach 18G2 — 1864
(wykonane podczas budowy tego mostu
przed prawie 75 laty) uwazacby naleza-
to, ze wzgledu na ich funkcjonalne dosto-
sowanie do ich przeznaczenia mechanicz-
nego, za estetyczniejsze, niz np. wykona-
ne w roku 1932 filary jednego z mostow
drogowych na Wisle. Fotografia jednego
z tych filarow z blokiem muni, doprowa-
dzonym w calej swej masie do gory, fj.
az do poziomu cioséw podporowych, kto-
rych mamy tylko dwa, a wiec i dwa dzwi-
gary gtéwne, jak w moscie Kierbedzia
wyraznie nas o tym przekonuje. Filary te
czynili na nas wrazenie czego$ ciezkiego
i funkcjonalnie zbednego. Takiez wrazenie
estetycznie ujemne odnosimy i przy obser-
wacji filarow mostu kolejowego na Dzwi-
nie w Rydze, wybudowanego w ro-
ku 1905 przed Wielkag Wojmi przez Rosjan,
ktérzy poza obrebem swej stolicy, ow-
czesnego Petersburga, zupetnie nie dbali
o0 estetyke mostéw, nawet w tak pieknych
miastach, jak Ryga. W tym moscie razi
nas poza tym zbyt bliskie sgsiedztwo
dwoch mostéw o zupetnie odmiennej kon-
strukcji.

O wrazeniu estetycznym mostu, spe-
cjalnie na duzych rzekach, decyduje row-
nie i rozpieto$¢ przeset: wieksze przesta
naogot sg wyrazem wigkszej $miatosci kon-
struktora i, chociaz nie zawsze dajg sie
zupetnie doktadnie uzasadni¢ z punktu wi-
dzenia ekonomii, gdyz, jak ogo6lnie wia-
domo, najbardziej racjonalna rozpieto$é
przeset mostu odpowiada warunkowi,
by koszt wustroju nosnego, a wiasci-
wie ta jego cze$¢, ktéra zalezy od roz-
pietosci przesta, winna wynosi¢ tyle,
co i odpowiedni filar mostu. Jednak
przesta np. 130 - metrowe mostu dro-
gowego w Toruniu na 'Wisle, prze-
niesione z Opalenia, sg przyjemniejsze dla
oka, niz naprzykfad duzo mniejsze prze-
sta dawnego mostu kolejowego obecnie
wzmocnionego, réwniez na Wisle w To-
runiu. Obserwujgc nowy most drogowy
w Toruniu mamy rzeczywiscie wrazenie,
ze Wista jest duzg rzeka, a nie jednym
z jej doptywdéw. Oczywista rzecz, ze po-
stepy w technice budowy mostéw i zmia-
ny w cenach produkcji i w kosztach sta-
li nie pozostajg bez wptywu na to, ze now-
sze mosty mozemy budowa¢ w Polsce, na-
wet bez zbytniej kolizji z ekonomig,
0 wiekszych niz poprzednio rozpietos-
ciach. Wydawatoby sie, ze dla warunkéw
na Wisle w Warszawie, mozemy obecnie
$Smiato budowa¢ przesta o wiekszych roz-
pietosciach niz te, ktére posiada most
Kierbedzia z przed 75 laty; w mos$cie tym
przesta majg rozpietoSci po 78 metrow.
Podkresli¢ nalezy, ze i postepy w tech-

Most Kierbedzia na Wisle w Warszawie

Filar rzeczny mostu drogowego na Wisle
w Putawach

Most kolejowy na Dzwinie w Rydze
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Wiadukt kolejowy, t.zw, Miingstener Briicke w Niemczech

Wiadukt kolejowy Garabit we Francji
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nice budowy fundamentéw pozwalajg
obecnie na inny stosunek pomiedzy ko-
sztami przeset i filaréw, niz dawniej.

Oprocz wyraznego zaznaczenia w
konstrukcji mostu przebiegu jezdni, duzg
role w ocenie estetycznej mostu odgrywa
rbwniez i wyrazne wysuniecie na pierw-
szy plan zasadniczych elementéw nos$nych
szkieletu mostu. Tak np. most, t.zw. Via-
due Garabit we Francji, wybudowany
przez inzyniera Eiffel, jest duzo estetycz-
niejszy, niz analogicznego systemu lukowy
most Muengsten Briicke w Niemczech,
gdyz w pierwszym z tych mostéw wyraz-
nie widzimy, ze luk podtrzymuje catkowi-
cie gorng jezdnie z torami kolejowymi,
podczas gdy w drugim z tych mostéw mo-
zemy sobie zadaé¢ pytanie: czy to luk,
czy tez gorny kratowy dzwigar nad lu-
kiem jest gtownym i zasadniczym elemen-
tem konstrukcyjnym przeset tego mostu.

O dodatnim efekcie estetycznym mo-
stu decyduje réwniez w znacznym stopniu
umiejetne dobranie ksztattu i formy prze-
set do materiatu, z ktérego wykonujemy
przesta. Dzwigary, naprzyktad zelbetowe,
nasladujgce dzwigary drewniane systemu
Howe’a (tj. z krata, posiadajacg przecina-
jace sie krzyzulce), a nawet tylko krzy-
zulce, pracujace na rozcigganie, jak np.—
w dzwigarach kratowych zelaznych, sg
i konstrukcyjnie i estetycznie nie wskaza-
ne. Dlatego tez most na ulicy Lafayette
w Paryzu, nad torami kolei P6inocnej, jest
duzo mniej estetyczny, niz most Plougastel,
ktorego luk i stupki nad lukami, jak
i stupki nad lukami, jak i dzwigary kra-
towe z elementami, pracujacymi na S$ci-
skanie, a nie na rozcigganie, sg elementa-
mi, konstrukcyjnie racjonalnymi dla zel-
betu. Pierwsze mosty zelazne réwniez na-
Sladowaly swym wyglagdem mosty zeliw-
ne, dopiero pdzniej konstruktorzy znale-
zli dla nowego materiatu konstrukcyjne-
go bardziej witasciwe i bardziej estety-
czne formy i ustroje.

Mosty tukowe i z jazdg go6rg najbar-
dziej czynig zado$¢ ogdlnie podzielanym
przez opinie publiczng poglagdom na este-
tyke mostéw. Genezy tego przewazajacego
zaréwno wsrod laikéw, jak i fachowcow,
pogladu szuka¢ nalezy przede wszystkim
z jednej strony w fakcie, ze dawne mosty,
a moze nawet i najdawniejsze, ktore prze-
trwaty do chwili obecnej, jak np. stynny
most, wybudowany przez Rzymian, PONT
DU GARD w Nimes we Francji, byly mo-
stami tukowymi, a z drugiej sklepienie
i luk sg ustrojami konstrukcyjnymi najbar-
dziej zrozumiatymi dla og6tu. Przez diugi
okres czasu, az do chwili budowy pierw-
szego mostu metalowego w Anglii na rz.
Severn, ktory zreszta byl w pewnym sto-
pniu nasladownictwem tukéw kamiennych,



mosty state wykonywano z kamienia w postaci sklepien. Mozna wiec przypuszcza¢, ze w kazdym z nas tkwi
prawdopodobnie pod$Swiadomie nagromadzone przez wieki przyzwyczajenie do szukania ksztattu luku lub
sklepienia w mostach. Z biegiem czasu inne materiaty konstrukcyjne, jak zeliwo, zelazo, stal, beton i zel-
bet zostaty wpierw wytworzone, a dopiero pézniej szczegétowo zbadane i opanowane przez konstrukto-
réw, tak, ze zaczeto z nich budowa¢ mosty nasladujgce poczatkowo swym ksztattem mosty kamienne —
a wiec luki lub sklepienia — a dopiero pézniej znaleziono witasciwe i bardziej odpowiednie dla kazdego
z tych materaléw ustroje i ksztatty mostow.

Mosty na Sekwanie w Paryzu prawie wszystkie sg mostami lukowymi, i dlatego tez mosty te ucho-
dza na ogol za estetyczne. Zaznaczy¢ tez nalezy, ze wszystkie mosty paryskie czynig zado$¢ i drugiemu
warunkowi, decydujgcemu na ogoél o estetyce mostéw: sg one, z bardzo matymi wyjatkami, mostami z jazda
gora. Ta w pewnym stopniu monotonia systeméw mostéw w Paryzu na Sekwanie ma pewien urok i decy-
duje o sharmonizowaniu ze sobg sasiadujgcych mostéw, co sie nie da np. powiedzie¢ o mostach na Wi-
Sle w Warszawie, gdzie obok siebie mamy mosty zupeinie rozbieznych systeméw i w dodatku z umiesz-
czeniem jezdni raz gbéra (most Poniatowskiego) a tuz obok dotem (most kolejowy linii Srednicowej)
i w dodatku o przestach bardzo sie réznigcych swa rozpietoscig. Jeszcze gorzej przedstawiajg sie mosty
w Pittsburgu na rzece ALLEGHENY, gdzie mamy obok siebie mosty najrozmaitszych systemow i o bar-
dzo roznigcych sie od siebie rozpietosciach poszczegdlnych przeset.

Mosty lukowe na Sekwanie w Paryzu, budowane w réznych epokach, sag wykonane z réznych mate-
riatbw a jednak, jako dostosowane bardzo udatnie do miejscowych warunkéw terenowych i urbanistycz-
nych cech swego bezposredniego otoczenia (za wyjatkiem moze mostu Pont Neuf, obok ktérego, jak to
zaznaczyliSmy wyzej, wybudowano nieopatrznie gmach o nowoczesnych liniach prostych), nie raza nas dy-
sbarmonig swych sylwetek, mas i proporcyj. Podréz statkiem Sekwang pod mostami Paryza jest bardzo
pouczajaca i petng wskazoéwek i moze byé zrédtem inspiracji konstrukcyjnej zaréwno dla inzynieréow, jak
i dla architektéw, konstruktoréw mostow.

Jednym z najstarszych pieknych mostéw tukowych, na Sekwanie w Paryzu jest kamienny most ,,Pont
Royal” obok Luwru i ogrodu Tuilleries. Nastepnie charakterystycznym mostem stalowym jest jednoprze-
slowy most lukowy, o bardzo matej strzatce i imponujacy swa $miatoScig Pont Alexandre naprzeciwko In-
walidow. Wyrazem dalszych postepow techniki budowy mostéw jest piekny zelbetowy most Pont de la Tour-
nelle, przekraczajacy jednym S$miatym lukiem cate koryto Sekwany. Dowodem tego, jak wytworny i sub-
telny smak estetyczny moze pieknie udekorowaé most nawet nowoczesny, jest umieszczona na tym moscie
kamienna kolumna z figurg patronki Paryza Sw. Genowefy, dzietlo rzezbiarza Landowskiego. Kolumna ta
na moscie jest jakby antytezg szpetnej i pretensjonalnej kolumnady rzekomo majgcej upieksza¢ most ,,Ho-
henzollern Briickc” na Renie w Kolonii tuz obok przepieknej katedry. Z innych pieknych mostéw lukowych
na Sekwanie w Paryzu zacytowa¢ mozemy dopiero co przed zesztoroczng wystawg rozszerzony przez przy-
budéwki boczne z zelbetu kamienny most tukowy ,,Pont dTena” tuz obok wiezy Eiffel.

Pont du Gard we Francji.
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Mosty na Sekwanie w Paryzu

Pont Royal na Sekwanie
w Paryzu



Chociaz na og6t mosty dwupoziomowe rzadko
kiedy sg estetyczne, jednak pod tym wzgledem stano-
wi szcze$liwy wyjatek most dwupoziomowy na Se-
kwanie w Paryzu, tzw. most Pont d’Auteuil. Dolny
pomost tego kamiennego lukowego mostu przeznaczo-
no dla ruchu kotowego i pieszego, podczas gdy gérny
poziom, opierajacy sie na waskich, ho nie obejmuja-
cych catej szerokosci dolnego pomostu, sklepieniach
o matych rozpieto$ciach, zarezerwowano dla ruchu
kolejowego. Most ten moze byé uwazany za przykiad
estetycznego rozwigzania mostu dwupoziomowego dla
wielkiego miasta.

W Polsce mamy lez bardzo piekny lukowy most
kamienny na rz. PRUT w Jaremczu, wybudowany
przed Wielkg Wojng, zburzony podczas operacji wo-
jenych i odbudowany po wojnie nawet z pewng Kko-
rektywa estetyczna, gdyz w odbudowanym moscie ma-
my dziesie¢ sklepien w pachwinach ponad dolnym
sklepieniem zamiast o$miu, ktore istniaty w moscie
zburzonym.

Obecnie ze wzgledu na pozadane szybsze tem-
po budowy mostéw i bardziej moze jeszcze wobec
pewnego zanikania rzemiosta kamieniarskiego (mamy
coraz mniej wyszkolonych i doswiadczonych kamie-
niarzy) nie budujemy nawet w okolicach gérskich
prawie wcale mostow kamiennych, chociaz niewatpli-
wie sg one estetycznie bardzo pozadane i diugotrwa-
te, czego najlepszym dowodem istniejagcy juz okoto
2000 lat most kamienny Pont du Gard we Francji.
W Niemczech, przy budowie autostrad, zaczeto po-
nownie w okolicach gorskich budowa¢ mosty kamien-
ne i niewatpliwie stanowi to przyktad godny na$la-
dowania moze i u nas.

Pewna mniej uzasadniona i mato zrozumiata in-
klinacja do nasladowania nawet i w nowoczesnych
mostach stalowych form i ksztattdw mostow kamien-
nych skionita architektow w Londynie niedawno, ho
przed paru zaledwie laty, wybudowanego mostu
na Tamizie w Londynie w najbardziej reprezentacyj-
nej dzielnicy angielskiej stolicy, bo tuz obok gmachu
Parlamentu, do zakrycia kratowych tukow stalowych
mostu Lambeth Bridge maskg w postaci peinej bla-
chownicy o ksztatcie luku. Zastoniecie elementow kon-
strukcyjnych tukéw stalowych wydaje sie w tym wy-
padku estetycznie przeciwskazanytn, tym bardziej, ze
na pierwszy rzut oka trudno sie w pierwszej chwili
zorientowac; czy most ten wykonano z zelbetu, czy
tez ze stali.

Taka maska jest wiasciwie fatszem konstrukcyj-
nym i nie wydaje sie estetycznie pozadana. Nastep-
nym, po tukowym, z kolei typem mostéw nowoczes-
nych, ktére sg na og6t uwazane za pozadane estety-
cznie, wedtug przewazajgcych obecnie pogladéw czy
tez upodoban laikéw i fachowcéw, sg mosty wiszace,
specjalnie wiszgce kablowe. Mosty te sg wiasciwie
najlepszym wyrazem nowoczesnego postepu w tech-
nice budowy mostéw, gdyz. uzyskujemy w tym syste-
mie przy stosunkowo bardzo wielkich rozpietosciach,
bo dochodzacych juz obecnie, jak np. w moscie Gol-
den Gate Bridge w San-Francisko do 200 metréw
(odstep pomiedzy filarami wynosi 2 i 12 raza diu-
go$¢ mostu Poniatowskiego na Wisle w Warszawie),
minimalne wymiary gtownych czeSci nosnych przeset

Statua $w. Genowefy na moscie de la Tournelle

Pont d’Auteuil na Sekwanie w Paryzu
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.Most na rz. Prut w Jaremczu

($rednica kazdego z dwoch kabli nosnych wynosi zaledwie 92,fi cm.), dzieki nadzwyczaj wysokiej wytrzy-
matosci stali w postaci cienkich drutéw, skladajgcych sie na kabel. Piekno kablowych mostéw wiszacych
polega gtéwnie na wyraznym zaznaczeniu w nowoczesnych mostach przez linie kabli gtéwnego elementu kon-
strukcyjnego przesta mostu, na smukitych i wysokich wiezach, przewaznie stalowych przenoszacych wy-
raznie sity pionowe na filary i na braku elementéw uko$nych w wieszarach pionowych, na ktérych za-
wieszono jezdnie i na bardzo nieznacznej, bo dochodzacej w stosunku do rozpietoSci przesta zaledwie do
1/60 wysokosci dzwigaréw usztywniajgcych, umieszczonych zwykle pod gtéwnymi kablami nosnymi. Mo-
sty wiszace o znacznych rozpieto$ciach z wiezami kamiennymi sa na ogo6t mniej estetyczne, gdyz niewat-
pliwie wewnatrz bloku muru musimy mieé uzbrojenie ze stali i to bardzo silne, wobec czego wieze te
z kamienia sg pewng maskg konstrukcyjng i stanowig w pewnym stopniu falsz konstrukcyjny. Dla tego
tez most Golden Gate w San-Francisco z wiezami stalowymi czyni wrazenie estetyczne bardziej dodatnie
niz projektowany most wiszacy na Elbie w Hamburgu, ktdry ma nosi¢ nazwe ,Tor der Welt”, z wiezami
pseudo-kamiennymi, gdyz wieze te musza w bloku muru posiadaé szkielet stalowy.

Jeszcze gorsze estetycznie wrazenie wywieraja na znawcach mostow szkieletowe wieze mostu Washin-
gton Bridge na rz. Hudson w New-Yorku, ktére w przysztoSci przy rozszerzaniu jezdni mostu majg byé
obetonowane i pokryte zewnetrznie ok'adzing( licowka) z granitu.

Lambeth Bridge na Tamizie w Londynie

Hi



Jednak w warunkach terenowych np. Warszawy
i specjalnie Powisla obok istniejagcego mostu Kierbe-
dzia o prostych i stosunkowo spokojnych liniach (op-
rocz dwoch przeset srodkowych z zakrzywionymi pa-
sami) most wiszacy nie wydaje sie estetycznie odpo-
wiednim dla sylwetki Warszawy w tym miejscu. Zda-
watoby sie, ze nawet i most wiszgcy wieloprzesto-
wy, jak np. typu mostu wiszgcego na Dnieprze w Ki-
jowie nie bylby estetycznie wskazany, dla mostu na
Wisle wprost Karowej.

O ile mosty tukowe i wiszace najbardziej odpo-
wiadajg wymaganiom estetycznym, o tyle trudniejsze
zadanie do rozwigzania majg konstruktorzy mostow,
jezeli z tych czy innych wzgledéw decyduja sie na
most belkowy, tj. z przestami, ktérych dzwigary nie
wywierajg, poza wpltywem hamowania i poziomych
sil podtuznych, nacisku poziomego na filary i przy-
czotki. Mosty z kratowymi dzwigarami belkowymi, na-
wet o pasach rownolegtych, w ktérych mozemy uko-
$ne elementy konstrukcyjne (krzyzulce czy zastrzaty)
ugrupowa¢ w ten sposdb, ze moga by¢ do siebie row-
nolegle, nie stwarzajgc niespokojnego przebiegu tych
elementdw o réznych katach nachylenia, jak to ma
np. miejsce w dzwigarach o gérnym pasie parabolicz-
nym lub wogoéle zakrzywionym, zawsze sg i zdaje sie
bedg uwazane za mniej pozadane estetycznie specjal-
nie — raczej dla laikéw niz dla fachowcoéw. Dla lai-
kéw potrzeba konstrukcyjna zakrzywionych paséw
gornych lub uko$nych diugich elementow kraty jest
mato wyrazna i niezrozumiata.

Coprawda, specjalnie w Niemczech wybudowa-
no w ostatnich czasach szereg kratowych mostéw
z dzwigarami belkowymi o pasach rownolegtych
i 0 zmiennych wysoko$ciach w poszczegélnych prze-
stach o roznych rozpietosciach, dzieki czemu, udaje
sie uzyska¢ pewien rytm, réwnolegto$¢ i prawidto-
wos$¢ w pochyleniach ukos$nych elementéow kraty od
poziomu, jak np. w moscie pod HOCHFELD na Elbie,
jednak zaznaczy¢ nalezy, ze mosty te majg dzwigary,
ktore nas razg swa jak sie wydaje nadmierng wyso-
koscig i przecinajag perspektywe krajobrazu otaczaja-
cego most jakby siatkg czy kratg zelazng. Jeden
z francuskich estetéw obserwatoré6w mostéw nazwat
te mosty dosadnie ,une cage d’acier” — klatkg ze
stali.

Za znacznie juz estetyezniejsze, specjalnie
w Niemczech, gdzie sg obecnie budowane masowo mo-
sty na szlakach autostrad, uchodzg stalowe mosty bel-
kowe z dzwigarami w postaci blachownie o stosun-
kowo nieznacznej wysokosci, ho dochodzacej w nie-
ktérych nowszych mostach niemieckich do 1/33 roz-
pietosci, co przy kratowych dzwigarach belkowych
jest prawie konstrukcyjnie niewykonalne.

Pomiedzy innymi z tych wiasciwie wzgledéw
wybudowano mosty z dzwigarami w postaci blachow-
nie np. we Frankfurcie nad Menem i w Dreznie nad
Elbg. Zaletg estetyczng mostéw belkowych z dzwiga-
rami w postaci blachownie jest z jednej strony zredu-
kowanie do konstrukcyjnie mozliwego minimum wy-
sokosci dzwigaréw, co specjalnie utatwia szeroko
stosowana w Niemczech stal o wysokiej wytrzyma-
tosci, a z drugiej wyeliminowanie z sylwetki mostu

siblo-:K)
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Most nad cie$ning Golden Gate w San Francisco

Most Washington Bridge na rzece Hudson w New Yorku
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masy drobnych elementéw, pochylo-
nych w dodatku w niejednakowy
spos6b do poziomu i do zwierciadta
wody. W mostach z dzwigarami
w postaci blachownie dominujg pro-
ste spokojne linie, ktére sg w pew-
nej harmonii z prostolinijnym prze-
biegiem jezdni mostu i poziomem
zwierciadtem wody w rzece. Na
perspektywie brzegéw rzeki mosty
takiego systemu tworzg jedynie pla-
me, ktéra zdaniem jednego z este-
tow francuskich jest ,une tache
heureuse” — plamg udatng, a nic
siatka, jak mosty z dzwigarami kra-
towymi.

Przewaga dzwigaré6w w posta-
ci blachownie w mostach, budowa-
nych w Niemczech we wprost zaw-
rotnych ilosciach, na autostradach
niemieckich tlumaczy sie poza
wzgledami estetycznymi, ktére sta-
raliSmy sie zanalizowa¢ wyzej, jesz-
cze coprawda i wzgledami innej na
tury: mosty tego systemu, w razie
uszkodzeh z tych czy innych powo-
déw, mozna tatwo i szybko napra-
wic.

Tu zaznaczy¢ nalezy, ze przesta
z dzwigarami w postaci blachow-
nie nadajg sie, przy pewnych sto-
sunkowo wiekszych rozpigetosciach,
dla mostéw dwupoziomowych, jak
to zresztg widzimy na przyktadzie
mostu tego systemu, wybudowanego
niedawno w Dreznie na Elbie w
pierwszej fazie dla jednego pozio-
mu, z mozliwo$cig, w razie potrze-
by, urzadzenia drugiego poziomu.
Mosty zbyt szerokie na og6t nie
uchodzg za estetyczne i dlatego tez
mosty z blachownicami umozliwia-
jacymi powiekszenie zdolnosci prze-
lotowej mostu, bez nadmiernego po-
wigkszania szeroko$ci mostu, przez
wykonanie drugiego poziomu, uwa-
za¢ mozna za posiadajgce pewne
pod tym wzgledem zalety estetycz-
ne. Znaczng stosunkowo wysokos$¢
blachownie, konieczng w wypadkach
stosowania dwupoziomowosci, moz-
na optycznie zredukowadé, jak to zre-
sztg juz wykonano niejednokrotnie
w Niemczech, przez wysuniecie na-
zewnatrz gornej jezdni wspornikow
pod chodnikami,  ktorych cien
zmniejsza wrazenie optyczne nad-
miernej wysokosci pionowej S$cian-
ki blachownicy.

Tu zdaje sie bedzie na miejscu
zwroci¢ uwage, ze wydac¢ bezstron-
ny i rzeczowy sad estetyczny i o-
cene wygladu np. mostu z dzwiga-
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Most na Elbie w Dreznie

Most na Elbie w Dreznie
Przekr6j i projekt poszerzenia i wyzyskania drugiego
poziomu

W iadukt do mostu na cie$ninie Kill Van Kuli
w New-Yorku

Most na Elbie w Hamburgu

rami w postaci blachow-
nie bez makiet w natu-
ralnej skali, ustawio-
nych w miejscu budowy
przysztego mostu i wy-
tacznie na zasadzie ry-
sunkéw, np. w skali
1/500 czy nawet 1/100,
jest bardzo trudno, gdyz
obserwujac rysunek mo-
stu odgrywamy  role
wielkoluda, o wysoko-
$ci 500 x 1.8 = 900 me-
trow' lub 100 x 1.8=180
metrow. Z tych wiasci-
wie wzgledéw, przed o-
stateczriym wyborem sy-
stemu mostu w postaéh
blachownie dla Drezna
na Elbie, coprawda nie
w $rodku miasta, lecz
na jego krancach, gdzie
ma dopiero powsta¢ no-
wa przemystowa dziel-
nica, ustawiono makie-
te mostu w naturalnej
skali, by doktadnie zda¢
sobie sprawe czy nowy
most bedzie niepozada-
nym estetycznie intru-
zem w sylwetce swego
bezposredniego otocze-
nia, czy tez stworzy, jak
naéwig franeuzi, ,une
tache heureuse”.

Tu zaznaczy¢ nale-
Zy, Ze ocena estetyczna
mostow zaréwno istnie-
jacych jak i dopiero
projektowanych jest tak
indywidualna i tak cze
sto nawet w czasie
zmienna, ze mowic i ri-
staine kanony tych sga-
dow' estetycznych i oce-
ny jest zupetnie niemo-
zliwe i zawodne. Najlep-
szym tego dowodem jest
rozbiezno$¢ opinii este-

tycznej wsrdod inzynie-
réow' i architektéw o
moscie »FIRTH OF

FORTH” w Szkociji.

Autor niniejszego
studium o estetyce no-
woczesnych mostow

zdaje sobie z tego do-
ktadnie sprawe i dlate-
go tez nie miat i nie ma
pretensji do wyczerpa-
nia tej kwestii i sfinali-
zowania  regut, czy
wskazéwek przy proje-



Most nad cie$ning Firth of Forth w Szkocji

Most na Bugu w Zegrzu

litowaniu mostow, ktore nie maja by¢ w kolizji z estetykg. Zalezalto mu jednak wylgcznie
na mozliwie szczeg6towym oSwietleniu tej kwestii i na zwrocenie uwagi na niektére zasady juz wypro-
bowane, ktére decydujg o mozliwosci budowy estetyczniejszych, a w kazdym razie mniej razacych swag
beztroskg o piekno nowoczesnych mostow.

Zdawatoby sie w konkluzji, ze w pierwszym rzedzie konkursy, nagrody estetyczne za mosty, nastep-
nie wspoétpraca zgodna i odpowiednio zorganizowana inzyniera-konstruktora mostéw z architektem-urba-
nistg i artysta, dalej moze wykiady i odczyty w tej kwestii w wyzszych uczelniach, wraz z historig
i encyklopedia mostow, oraz odczyty popularne dla og6tu szerszej publicznosci, interesujgcej sie este-
tyka, mogtoby sie przyczyni¢ do poprawy w stanie dzisiejszym tej jednak waznej dla naszej kultury este-
tycznej sprawy.

STANISLAW KOZIERSKI
Inzynier Komunikacji.
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