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LAGADNIENIE INWESTYCJI
TURYSTYCZNYCH W POLSCE

DR 2Z F I LI PO WI CZ

Ciekawe polozenie geograficzne, malowniczo§é pejzazu, zabytki architektoniczne, wspaniale pamigtki
i dziela sztuki, sprzyjajace warunki klimatyczne i odrebnoéci kultury, zapewniaja Polsce wielkie mozliwosci
rozwojowe ruchu turystycznego.

Bogactwo zabytkéw 1 pomnikéw kultury, naukii sztuki skupia sie gléwnie w najwazniejszych miastach
Polski o wielowiekowej tradycji historycznej. Krakéw, Wilno, Poznan, Warszawa, Lwéw — zainteresujg wielu
turystéw swa oryginalnogciq, pigknym polozeniem, bogatymi $wigtyniami, stylowymi palacami, ruinami daw-

i —— ..

DOLNA STACJA KOLEI LINOWE] W KUZNICACH, STACJA NA TURNIACH MYSLENICKICH.
proj.. inz. arch., inz arch. A, i A. Kodelscy.



STACJA KOLEJKI LINOWE]
NA TURNIACH MYSLENICKICH.

proj.: inz. arch,, inz. arch. A i A. Kodelscy.

nych zamkéw obronnych, strukturg i rozplanowaniem. Osobliwosci etnograficzne Polesia, Huculszczyzny,
Podhala, Slaska, Mazowsza, Kujaw, Lowickiego, przejawiajgce sig w barwnych strojach, w zwyczajach i sztuce
ludowej — zainteresujq kazdego cudzoziemca.

Atrakcyjnogé polskich terenéw turystycznych rézni sie pod wieloma wzgledami od waloréw poludniowej
i zachodniej Europy. zapewniajgc turystom niezapomniane wrazenia. Polska posiada jedyne w Europie tere-
ny mysliwskie, doskonale tereny ryboléwstwa, wspaniale warunki dla uprawiania sportu narciarskiego, sportu
zeglarskiego 1 yachtingu zimowego.

Géry i krainy podgérskie Polski tworzq naturalne jej centrum turystyczne. a piekno ich écigga ze dwiata
licznych przybyszéw,

Gesto rozsiane wéréd gér uzdrowiska obfitujg w réine wody lecznicze, skupiajgce rzesze kuracjuszy.
Wyposazone pierwszorzednie uzdrowiska tej miary. co Krynica, Szczawnica, Truskawiec i inne cieszq sie zastu-

STACJA DOLNA W KUZNICACH.

STACJA GORNA NA KASPROWYM.
W oddali widaé Obserwatorium Pafnstw.
Inst. Meteorol.

proj.: inz. arch., inz. arch. A 1A, Kodelscy.




zonq popularnosciq w calej Europie, miejscowosci klimatyczne, jak: Zakopane, Worochta, Zaleszczyki zdo-
byly sobie slawe $wiatowaq.

Wszystkie te bogactwa naturalne Polski byly do tej pory niewyzyskane, bo braklo im odpowiedniej
oprawy. braklo eksploatatoréw, braklo urzadzen eksploatacyjnych tych bogactw.

Hasla o wartodciach wychowawczych i kulturalnych., o mozliwosciach rozwojowych turystyki, jako czyn-
nika gospodarczego, byly traktowane przez diugie lata jako zagadnienia teoretyczne. Uznawano jedynie tury-
styke czynna, traktowano ja jako jedng z form sportu, a uwazano turystyke za przywilej jedynie oséb zamoz-
niejszych, niedostepng dla szerszych mas.

Brak zrozumienia dla mozliwosci rozwojowych, gospodarczych i spolecznych turystyki byt powodem do
rozdzwiekéw ideowych i programowych miedzy zwolennikami turystykd dla jednostek. a tymi ktérzy walczyli
o masowy charakter ruchu turystycznego. o udostepnienie piekna natury i mozliwoéci wypoczynku szerokim
warstwom spolecznym.

Lecz zrealizowanie tego planu wymagalo inwestycyj i to inwestycyj, zakrojonych na szeroka skale.

Etapami tego planu byla rozbudowa poszczegédlnych oérodkéw, budowa szerequ obiektéw, ktére przez
przeciwnikéw, nie obejmujgcych caloéci zagadnienia, traktowane byly badi jako poczynania dorazne, badz
tez poczynania, realizowane dla zaspokojenia prywatnych ambicyi.

* WYCIAG SANIOWY NA KASPROWYM,
fot. ,J. Franaszek" S. A.

projekt i wykonanie firmy Roll-Bern.

KOLE] LINOWA NA KASPROWY.
fot. Schabenbeck.




ZAKOPANE — TURNIE MYSLENICKIE., NA GORZE STACJA KOLEJKI LINOWE], proj. inz arch, inz. arch. A. i A. Kodelscy.

Totez realizacja pierwszych punktéw programu napotykala na silne przeciwdzialanie i ostrq krytyke, przy-
bierajaca niejednokrotnie formy, nie licujgce z powagqg sprawy.

Popularyzacja ruchu turystycznego, jego natezenie i korzyéci gospodarcze z tego tytulu plynagce, rentow-
noéé¢ prawie wszystkich poczynionych inwestycyj sq dzi$ najlepszq odpowiedzig dla tych, ktérzy do poczynan
na tym polu ustosunkowali sie negatywnie.

Dla rozbudowy podstaw rozwojowych ruchu turystycznego, traktowanego przedtem jako dziedzina indy-
widualnego romantyzmu, rokiem przelomowym byl rok 1933.

W roku tym bowiem opieka nad turystykq przeszla do Ministerstwa Komunikacji, ktére rozpoczelo pla-
nowa i szeroka akcje.

Na czele tej akeji stangl wtedy i keruje nig po dzi§ dzieh Wiceminister Inz. Aleksander Bobkowski, Prezes
Polskiego Zwigzku Narciarskiego 1 Ligi Popierania Turystylki.

Wychowanie kadr wspélpracownikéw dla zrealizowania programu turystycznego, stworzenie zrédel
kapitaléw, przy znanym ich braku na rynku handlowym w Polsce, wzbudzenie zaufania dla poczynan, kitére
niejednokrotnie, bez analizy rentownosci, uznawane byly za niedochodowe, wytworzenie wiary i entuzjazmu
dla fragmentédw dalekoplanowego programu — bylo trudnoscig nie lada. Totez pierwsze dwa lata posdwie-
cone byly pracy wychowawczej i przygotowawczej oraz ustaleniu zasadniczego programu, a dopiero rok 1935
staje sie rokiem realizacji pierwszego etapu pracy.

Budowa kolei linowej na Kasprowy Wierch, to nie tylko wyczyn techniczny, to symbol walki o kierunek
ruchu turystycznego, to pierwszy blok fundamentu pod gmach, kiérego nazwa — .Inwestycje Turystyczne”.
Kasprowy Wierch byl ta pierwszq ..Stalowg Wolg"”, dokola ktérej wyrést centralny okreg turystyczny, byl
pierwszym z czynnikéw, ktére na przestrzeni trzech nastepnych lat catkowicie zmienily ustosunkowanie opinii
publicznej do zagadnien turystycznych.

Konsekweniny w swoich podstawach program inwestycyj turystycznych, redalizowanych pod ogdlnym kie-
rownictwem Ministerstwa Komunikacji przez Lige Popierania Turystyki i Polski Zwigzek Narciarski, dal rezul-
taty, ktérych wyniki przeszly oczekiwania samych inicjatoréw. Zastuzonym powodzeniem cieszg sie wszyst-
kie inwestycje i wszystkie sa rentowne., Rentowne bezposrednio, oprocentowujq bowiem wlozony kapitat, wie-
lokrotnie rentowne posrednio — jako czynnik gospodarstwa narodowego., wzmagajgecy tempo wewnetrznego
zycia gospodarczego i wysuwajacy Polske na miedzynarodowy rynek turystyczny.

Kolej linowo-terenowa na Gubaléwke wraz z restauracjg, wycigg saniowy na Kasprowy, hotel na Kala-
téwkach, garaz samochodowy. bazar regionalny 1 .Dom Gérala” w Zakopanem, ,,Oberza pod Towarzyszem



Pancernym” na Lysej Polanie, kolej na Gére Parkowa w Krynicy, wyciag saniowy na Kiczerke, hotel w Slaw-
sku, Siankach, Augustowie, inwestycje wodne w Augustowie, schronisko turystyczne wraz z kajakarniga nad
Naroczem. biura turystyczne L. P.T. w Zakopanem, Krynicy, Wisle, Worochcie, Gdyni, Szczawnicy, Slawsku,
Cieszynie, Siankach, Zaleszczykach, Jaremczu itd. itd. — to dalszy etap programowej pracy.

Nie mozna pomingé znaczenia inwestycyj w formie szlakéw turystycznych i nartostrad. wykonanych
przez Lige Popierania Turystyki i Polski Zwiqzek Narciarski w Wysokich Tatrach.

Stwarzajgc mozliwoéci masowego ruchu turystycznego w gérach, éciezki i szlaki turystyczne naddaja
okreslony, przemyslany lderunek ruchu, stanowiqc podstawowy skladnik racjonalnej ochrony przyrody.

Masowa turystyka w gérach, nie posiadajgcych wykreslonych tras, powoduje niszczenie rodlinnosci, za-
$mieca géry 1 wyplasza zwierzyne.

Skanalizowanie ruchu wysokogérskiego systemem &ciezek. nartostrad i szlakéw turystycznych stwarza

podstawy do wlasciwej ochrony przyrody. zachowujac nietkniete przez czlowieka rezerwaty, mimo masowoséci
ruchu turystycznego.

Tatrzanski Park Narodowy utworzony zostaje celem zachowania dla calego narodu Tatr, jako czgstki
ziemi polskiej, gdzie przyroda nagromadzila wielkie skarby i osobliwosci, oraz dla zachowania przyszlym
pokoleniom tego zasobnego zrédia, z ktérego czerpaé bedaq korzysci moralne i fizyczne.

Jak zachowaé i jak uchronié¢ ten skarbiec narodowy od zniszczenia, oto zasadniczy punkt sporéw, dy-
skusyj 1 walki.

Czy stworzyé z gér rezerwat, osiggalny dla jednostek, odizolowany catkowicie od spoleczefistwa, czy tez
udostepnié¢ szerokim masom turystéw, ujetych w ruch kierowany, ustalony, uporzgdkowany?
Zwolennicy udostepnienia pickna gér i wypoczynku dla szerokich rzesz sg zdamia, ze inwestycje tury-

styczne porzgdkuja ruch. ustalaja jego kierunek, umozliwiajg nadzér i opieke nad turystq. czyniq realnymi
nakazy ochrony przyrody.

GORNA STACJA KOLEI LINOWE] NA KASPROWYM,
proj.: inz arch., inz arch. A. i A Kodelscy.

fot. Schabenbeck — Zakopane.




OBSERWATORIUM PANSTW. INST METEOROLOGICZNEGO NA KASPROWYM,
proj.. inz. arch., inz. arch. A. i A. Kodelscy. fot. Schabenbeck.

Budowa kolei linowej na Kasprowy, szlakéw turystycznych i narciarskich stworzyla podwaliny Tatrzan-
skiego Parku Narodowego. wzorem zagranicy, gdzie od dziesigtka lat taki stan istnieje. Podane zdjecia Parku
Narodowego w Szwajcarii. o skali podobnej do Polski, gdzie przez Park prowadzi wspaniala droga automo-
bilowa, stanowiq ilustracje realnie pojetej ochrony piekna natury, dostepnej dla obecnego pokolenia i zacho-
wanej dla nastepnych.

Jakie korzysci wynikaja z redalizacji tych inwestycyj i zwigzanych z nimi: organizacji obstugi ruchu, usta-
lenia i uporzgdkowania jego kierunku i przygotowania terenu turystycznego?

W ciggu ostatnich 3-ch lat masowa turystyka pociggami popularnymi nabrala statych form i wyjednata
sobie powazne miejsce w naszej turystyce krajowej. Gdy przyjrzymy si¢ wynikom, osiggnietym w tych la-
tach, przekonamy sie. ze ten nowy sposéb turystyki przyjal sie i rozrést juz do powaiznych rozmiaréw.
Rozmiary tego ruchu sq juz tak wielkie. ze staly sie powainym problemem gospodarczym. Pociggami popu-
larnymi przewieziono w roku 1936 okolo 650 tysiecy turystéw, w roku 1937 ponad 750 tysiecy., a w roku
1938 — ponad 805 tysiecy. nie liczgc tzw. malych zjazdéw organizacyjnych, ktére daja dodatkowo liczbe
250 tysiecy uczestnikéw.

Pragnge umozliwi¢ szerokim rzeszom turystéw pracownikéw umystowych i fizycznych, tani pobyt w uzdro-
wiskach, letniskach — Ministerstwo Komunikacji przez Lige Popierania Turystyki stosuje wydatne, do 669
siegajace znizki w taksie kolejowej i zwigzane z tym znizki w taksie klimatycznej, oplatach w pensjonatach
i hotelach. Objete ta akcjq., rozszerzajgcq sezony w uzdrowiskach i letniskach, tzw. ..pobyty ryczaltowe
L.P.T.” oraz robotnicze wczasy itp. stajg sie bardzo popularne; w roku 1938 liczba korzystajgcych z ulgo-
wych pobytéw w uzdrowiskach przekroczyla 103 tysiqgce oséb.

Wynikiem akcji pociggéw popularnych i zjazdéw w Polsce jest olbrzymi wzrost frekwencji turystéw we
wszystkich uzdrowiskach polskich, gdzie, jak np. w Zakopanem w r. 1938 bylo okolo 150 tys. ludzi, w Krynicy
frekwencja siegala prawie 100 tys. ludzi. w Gdyni z okazji Swiqt Morza, wycieczek nadmorskich, urlopowych



i weczasowych-robotniczych, frekwencja przekroczyla 150 tys. ludzi. Z wazniejszych imprez wymieni¢ nalezy
festiwale muzyczne w Krakowie 1 Warszawie. Swieta Gér, Swieta Morza, a w ostatnim roku Miedzynarodowe
Zawody Narciarskie w Zakopanem, ktére $ciagnely turystéw z calego §wiata i olbrzymie ttumy z Polski.

Ponad péltora miliona turystéw w r. 1938 obsluzyla Liga Popierania Turystyki. Dodatkowy wplyw
z kolei z tytulu przewozu tych turystéw wyniést okolo 7.6 miliona zlotych.

Jezeli zalozyé, ze poza Ligg Popierania Turystyki obstuzono pél miliona turystéw, razem dwa miliony,
a kazdy turysta wydal 50.— z! na wszystkie koszty, zwiqzane z podrézg, nawet lgcznie z cena biletu, to
otrzymamy cyfre 100 milionéw zlotych w wewnetrznym obrocie, przeniesionych z oérodkéw zasobniejszych do
ubozszych w kapitaly, w zamian za $wiadczenia, ustugi, i pamiqtki, z czego zyje tysiace rodzin i pracuje
tysigce warsztatéw, tworzgcych nowe oérodki walki z bezrobociem i nedzq oraz nowe zrédia podatkowe.

W okresie ostatnich 3-ch lat wykonano inwestycyj turystycznych za sume prawie 10 milionéw zlotych.

10 milionéw zlotych z prywainego rynku kapitalowego wydano na budownictwo iurystyczne w rejonach
zyjgcych w duzej mierze z przemystu turystycznego.

Dzieki tej akcji bezposrednio znalazlo prace tysigce ludzi na okres budowy, setki ludzi na stale przy
eksploatacji. Prawie 6 milionédw z tej sumy zostalo w terenie za robocizne, transporty i materiaty miejscowe.

Ponadto inwestycje te daly impuls do dalszej prywatnej akeji budowy pensjonatéw. doméw wypoczyn-
kowych — a jest rzeczq ustalong, ze kazdy zloty, wydany w przemyéle budowlanym, ma swéj dziesigciokrotny
odpowiednik w innych dziedzinach zycia gospodarczego.

Jedng z pierwszych inwestycyj turystycznych byla kolej linowa na Kasprowy Wierch, ktéra w okresie
3-letnim przewiozla prawie 1 milion pasazeréw, stanowigc, obok innych inwestycy] w tym osrodku, magnes
przyciggajgcy turystéw do zimowej stolicy Polski — Zakopanego.

STACT]A KOLEI LINOWE] NA KASPROWYM WIERCHU fot. Schabenbeck.



Whplywy z eksploatacji inwestycyj turystycznych przekraczajg 1 milion zlotych rocznie, dajac prace set-
kom ludzi, a setkom tysiecy moznoéé zdrowej rozrywki i odpoczynku.

Ponadto rokrocznie Polskie Koleje Panstwowe przyznajq dla dzieci bezplaine przejazdy w okresie 2-ch do
4-ch tygodni letnich, pod warunkiem, ze dzieci te posiadaja opieke dorostych oséb. Kazde dziecko otrzymuje,
za drobna oplatq, ksigzeczke informacyjng o zwiedzanym kraju, ilustrowang fotografiami inwestycyj tury-
stycznych i pieknych krajobrazéw. Z przejazdéw bezplatnych korzysta rocznie ponad pét miliona dzieci.

Liczby te majace wyraine dazenie do stalego wzrostu, ilustrujg wartoéé spoleczng i gospodarczag we-
wnetrznego ruchu turystycznego.

W ostatnich dwunastu latach wedlug posiadanych danych, przecietny niedobér roczny naszego bilansu
zagranicznego ruchu turystycznego wynosi okolo 70 milionéw zlotych. Sq to sumy, ktére powaznie cigzg na
naszym zyciu gospodarczym i warto zastanowié sie nad sposobami uniknigecia tych niedoboréw., a nawet uzy-
skania z tego tytulu powaznych nadwyzek.

Mozna tu rozpatrzyé dwa sposoby przeciwdzialania.

Jeden z nich — to mechaniczne zamkniecie granic dla Polakéw, sposéb dorainy, dzialajgcy na krétkq
mete, wymagajgcy jednak podniesienia poziomu urzgizen turystycznych.

Drugi — to racjonalna propaganda i akwizycja turystéw zagranicznych, prowadzgcy do wartosciowej
wymiany gospodarczej i dajacy podstawy do stalej, korzysinej wspélpracy na terenie miedzynarodowym.

Fundamentem propagandy i akwizycji turystyki, zaréwno zagranicznej jak i krajowej. obok pomnikéw
kultury i sztuki, naturalnych waloréw geograficznych i etnograficznych, jest przygotowanie kraju do przyjecia
gosci — ogél warunkdéw, wygdd i komfortu, dostepnojci terenu dla ruchu turystycznego. Przygotowanie tych
warunkéw, skladajgcych sie na pojecie turystycznego przysposobienia kraju, wymaga pewnych nakladéw
pracy i kapitalu — wymaga inwestycyj turystycznych.

Wyrazem miedzynarodowej wymiany towardw jest bilans handlowy, w ktérym turystyka staje sie coraz
czeSciej powaznym skladnikiem. Istnieje powszechnie znane okreélenie, dotyczace wymiany miedzynarodo-
wej, ze .handel idzie za flagg”.

Stosujgc to okredlenie do zagadnierh ruchu turystycznego., émialo moina powiedzieé, ze rozwéj tury-
styki, zarébwno wewnetrznej jak i zagranicznej, idzie za INWESTYCJAMI TURYSTYCZNYML

SZWAJCARSKI PARK
NARODOWY.




NOWE INWESTYCJE TURYSTYCZNE
W POLSCE

INZ ARCH STANIStAW MARZYNSEK K]

Turystyka stala si¢ w latach ostatnich zagadnieniem spolecznym i ekonomiczinym o duzym natezeniu i znaczeniu. Zapo-
czgtkowana przez indywidualne podréze jednostek, przybrala obecnie formy ruchu zbiorowego, rokujqc w najblizszej przy-
szlosci rozwéj jeszcze wigkszy jako tzw. .wczasy pracownicze", ktére nadadzg jej charakter ruchu masowego.

W wigkszym i bardziej bezposrednim stopniu niz kazde inne zjawiske zbiorowe, turystyka pocigga za soba wlasne
budownictwo i wlasng architekture, ktérej ksztalty i zalozenia krystalizujg sie w miare narastania potrzeb i doswiadczenia.

Z inicjatywy Ligi Popierania Turystyki powstalo w ciggu dwéch lat ostatnich w réiznych punktach Polski, lecz gléwnie
w Zakopanym, szereg inwestycjl, ktérych cigzar gatunkowy w ogélnym naszym dorobku architekionicznym jest tak powazny,
ze nalezy im sie specjalnie oméwienie.

Najkapitalniejszqg z nich., powstalg juz wczesniej, udostgpniajgcqg Tatry szerokim rzeszom, gléwnie dzieciom i mlodziezy

i otwierajgca przed nimi nieznane horyzonty czaréw jakie daé moze taternictwo, jest Kolej linowa na Kasprowy
Wierch.

RESTAURACJA NA GUBALOWCE, proj.: inz. arch., inz. arch.: A. Romanowicz, W. Stokowski i ]. Szwemin.
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Wybudowana pomimo olbrzymich przeszkéd nietylke technicznych i terenowych .ale przede wszystkim psychicznych,
Kolejka przelamala pewien bezwlad jaki w tej dziedzinie u nas panowal.

Dodatni pod kaidym wzgledem rezultat budowy stal si¢ bodicem do powstania szeregu innych inwestycji i urzgdzen
i zachetq do #ciggania do Zakopanego coraz to wigkszych rzesz turystéw.

Przede wszystkim zanotowaé tu trzeba Obserwatorium Astronomiczne na szczycie Kasprowego, ktérego powstania bez
istnienia kolejki wprost wyobrazié sobie irudno. Reprodukowalidmy jui obserwatorium w , A i B”, stanowi ono jeden z najpiek-
niejszych praykladéw tego rodzaju budynkéw w Europie, dzieki swojej doskonale z otoczeniem skalnym sharmonizowanej
architekturze.

W ubiegtym roku 1338 powstaje kolej terenowa na Gubaldwke. W skali swej technicznej nie da sie oczywiscie poréow-
naé z linowq na Kasprowy, ma tez zupelnie inne zadanie. Chodzi o zainicjowanie i poparcie rozwoju poludniowego stoku
Gubatéwki doskonale zdatnego ze wzgledu na swaq orientacje i lagodne pochylenie do zabudowy, i bedgcego .Zakopanem
Przyszlodci”. Chodzi tez o stworzenie latwo dostepnej i polozonej ponad Zakopanem bazy wypoczynkowej dla blizszych
wycieczek. a jednoczesnie miejsca startu do dalszych. '

W dcistym zespoleniu z Kolejkg zostaje wybudowana Restauracja na Gubaltéwcel), stanowiqca gléw-
ny akcent architektoniczny tej inwestycji. Jest to bardzo charakterystyczny i przodujgcy przyklad naszej architektury ostatniej
doby. ktéry wywarl juz wplyw na inne budynki o podobnym zalozeniu i w najblizszej przysziosci bedzie niewatpliwie jeszcze
w mniejszym lub wiekszym stopniu nasladowany.

Budynek sklada sie z dwéch czeéci: jednej murowanej zawierajgcej wejécie i schody z drewniang nadbudéwka miesz-
kalng na pietrze, i drugg drewniang stanowigecq wlasciwa restauracje z kuchnig murowanqg w podziemiu. Drzwi gléwne
w narozniku pod podcieniem, schody zewnetrzne prowadzgce bezposrednio na wysoki parter ‘do sali oraz mniejsze drzwi dla
narciarzy sg zgrupowane razem, tworzgc wlasciwy akcent wejsciowy, widoczny od razu i latwo dostepny z dworca kolejki.

Hall wejéciowy dolny podzielony jest na dwie czeéci — jedng z doskonalq .stacjq obstugi nart” dla narciarzy, druga
dla tych ktérzy bez bagazu przyjechali kolejkq. Rozdzielone sa one kolorowg kotarkg bardziej symbolicznie niz realnie przez
co uzyskuje gie wrazenie jednolitej calosci. -

W ukladzie i materiale surowym wykonany hall, zakoficzony jest lustrem w polerowanych ramach. Alabastrowe
schody prowadzg na wyzszy poziom do sali restauracyinej, Zestawienie to w pierwszej chwili dziwi, gdyz wchodzqc do
budynku nie przeczuwamy. ze czeka nas wyzej wyposazenie w materidly i motywy, kiére zwyklismy dotychczas ogladaé
tylko w rozrywkowych lokalach wielkomiejskich lub pawilonach wystawowych. -

Przestrzenn wysokiego parteru jest kompozycyjnie znéw podzielona na dwie odrgbne czedci: a mianowicie na hall gémy
z doskonalym kominkiem i na wlasciwg sale kawiarniana z przylegajacg do niej i o kilka stopni wyzej polozong gospodq—
restauracjg. Podzial ten odpowiada réinemu konstrukcyjnie potraktowaniu budynku, 1j. czesci murowanej i drewnianej.
Byloby moze kompozycyinie lepiej, zeby czedé hallu gdzie ustawiono wygodne fotele i biurka do pisania, posiadajgca cha-
rakter bardziej zaciszny i intymny nie byla przechodnia, wymagaloby to jednak zupelnej zmiany polozenia schodéw. co znéw
ze wzgledu na wejscie nie byloby korzysine. Doskonale zastosowane w hallu dolnym i gérmym posadzki z réznorodnych
kamieni i odlamkéw ceramiki, sq stanowczo jednymi z najlepiej udanych motywéw catego budynku.

Sala kawiarniana, o bardzo dobrych proporcjach jest duza, jasna i ma w sobie co§ z werendy, a zaciszna sala .go-
spody"” przylegajqca do niej i stanowigca przestrzennie jedng calogé, coé ze schroniska wysokogérskiego. Bardzo na ogél
trudne polgczenie ze sobq tak ujetych wnetrz, tu udalo sie¢ doskonale. Na kamiennej balustradzie oddzielajgcej .gospode™
od kawiarni belkowanie stropu podtrzymywane jest przez slup debowy rzezbiony, ktérego efekt plastyczny stanowi zestawienie

1) Nazwisk architektéw, autoréw poszczegédlnych budynkéw nie cyiuje w tekécie, aby unikngé wszelkich nieécislodci,
odsylajac czytelnikébw do podpiséw pod ilustracjami.

SZKIC DO PROJEKTU ROZPLANOWANIA OTOCZENIA )
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kory z drewnem w giebokich nacigciach. Pomys! oryginalny i doskonaly, Réwnie dobre, ujmujgce swq prostota sqg zaréwno
rysunki podcinane na boazerii obiegajgcej wokolo 4ciany jak i glowy i motywy zwierzece wycigte w kamieniach przy zacho-
waniu ich naturalnej, przypadkowej formy. Znaé w kazdym szczegéle, ze aulorom wnetrz pozostawiono duzo swobody
w kompozycji i realizacji poszczegélnych fragmentéw, stad ich wielka éwiezo§¢ i mlodzieAczodé. Panneau pejzazowe, malo-
wane na mahoniu i przeniesione tu z naszego Pawilonu na Wystawie Paryskiej jest doskonale wmontowane w iciane naprzeciw
okna. Odnosi sig nawet wrazenie, ze sala i 4ciana sq zbudowane specjalnie dla tego obrazu, zwlaszcza, e ma on znacznie
lepsze $wiatlo niz mial w Paryzu i lepiej sie go oglada.

Urzqdzenia gospodarcze jak kuchnia, kredensy, umywalnie itp. umieszczone sqa cze$ciowo w poziomie kawiarni, w wigk-
szodci w podziemiu. Kredensy dolny i gérny polgczone 83 2-ma windami do potraw i kreconymi schodami dla sluzby, ktére
jednak w czasie duzego ruchu sg za szczuple, utrudniajac obsluge. Réwniez w podziemiu znajduje si¢ kotlownia c. o. hydro-
fory i chlodnia.

Do bardzo dobrych rozwigzan nalezy takie zaliczyé urzqdzong w podziemiu niewielkq i skromng salke, majqcg bezpo-
$rednie dojécie z zewnatrz i sluzqcq za bar i karczme, dla turystéw nie chacych korzystaé w kawiarni,

Na I pigtrze w drewnianej nadbudéwce nad czeécia wejéciowa jest kilka pokoi goécinnych dla administracji ze wspél-
nym balkonem. Stuibowa klatka schodowa lgczy je z czeéciq gospodarczq podziemia i z czytelniq.

Architektura zewngtrzna budynku jest ciekawa. Dach nad czescig pietrowqg wsparto na skosnych podporach drewnia-
nych. Motyw to sam w sobie ladny, lecz bardzo typowy dla budownictwa w Alpach. Tam gdzie go stosujg tlumaczqg to
tradycja architektury regionalnej. Z podhalafszczyzng nic wspélnego oczywiicie podpory te nie majg i dlatego w Tatrach
sq obce,

Przed budynkiem, z boku ustawiono maszt stalowy, ktéry wznosil si¢ przy Pawilonie Paryskim. Zastosowany tu jest
doskonale i widoczny z daleka, smukla sylwetq nadaje charakleru caloci zalozenia. Pod masztem wmontowano miedziang
figure, ktéra wienczyla Pawilon, wyddaje sie¢ ona jednak tutaj za drobna.

Wielka zastuga twércéw ..Gubalédwki" jest uzycie do budowy réinych elementéw dekoracyjnych z Wystawy, udostep-
niajgc je tym sposobem na dlugie lata szerszemu ogélowi. Trudno bylo dla tych rzeczy, projeklowanych specjalnie na jedno-
razowy efekt i ktére tyle wzbudzily uznania, znalesé lepsze zastosowanie, a byloby szkoda gdyby mialy marnie¢ w jakim$
skladzie.

O otoczeniu budynku restauracji, ktéry doéé surowo wznosi sie na samym szczycie sqdzié obecnie byloby jeszcze zbyt
trudno, gdy# jest niewykoriczone. Brak taraséw, ktéreby lepiej lgczyly go z terenem. brak jakiego$ zadrzewienia, ktére wydaje
sig by¢ tu konieczne. Za blisko stoi obdrapana budka drewniana, ktéra byla dotychczas celem wycieczek. Powinna ona zosta¢
zburzona lub po przeniesieniu gdzieé dalej, przebudowana. Na Gulabéwce stoi stary krzyz zelazny, kiéry dominowal przez
wiele dziesiqtkéw lat na jej grzbiecie. Dzi$ tradycyjny ten krzyz zgingl zupelnie, réwniez nie ujety jeszeze w kompozycje ogélna.

Niewgqtpliwie po zrealizowaniu projektowanego wokolo zalozenia parkowego wszystkie te braki beda usunigte: obcoéé
budynku zginie i caloéé¢ zroénie sie nalezycie z gérami.

Urzqdzenia kolejki na Gubaléwke nie pozostawiajg nic do zyczenia. Zaréwno tempo jazdy jak wygodne, ze wszyst-
kich stron oszklone wagony sa ostainim wyrazem techniki. Malo jest dzig tak wykonanych kolejek w Europie. Walorem pierw-
szorzednym jest tez widok z tordw na Zakopane, kidre rosdnie w oczach w miare wznoszenia sieg.

Budyneczki dworcéw bardzo udane, zwlaszcza dolny. Pod wzgledem ruchu pasazerskiego rozplanowany prosto i nie-
skomplikowanie jest dostosowany zaréwno do ruchu oséb pojedyfczych jak i do tzw. masowego. Wszedzie jest jasno, latwo
trafia sig do kas i do wyjscia, kontrola pasazeréw scisla. W strong miasta dworzec obrécony jest podcieniem na tle muru
z kamienia. Dyskretnie kolorowe motywy podkreslajq poziomgq linig jednospadkowego dachu, kiéry tu zastosowany jest bardzo
szczesliwie.

Dworzec gémy, oloczony niskimi podcieniami, jest potraklowany zupelnie skromnie, przez co nie konkuruje z budyn-
kiem restauracji, ktéry na Gubalowce pozostaé musi akcentem gléwnym.
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ZAKOPANE — GUBALOWKA. Na prawo — stacja i restauracja, na lewo widok
caloéci. Na pierwszym planie maszt proj. prof. Hempla, proj. stacji inz. arch.
W. Stokowski, proj. restauracji inz. arch. inz. arch.: A. Romanowicz, W. Stokowski
i]. Szwemin.

Coraz wiecej mamy dzid do czynienia z ruchem turystycznym samochodowym — jest to dziedzina krajoznawstwa zupel-
nie jeszcze mloda, rozwijajqca sig zywiolowo i do ktdrej przyszloéé nalezy. Opieki i udogodnieft wymaga tam jednak
oprécz turysty réwniei samochéd. Zachodzi wiec pewna analogia do okresu przed wynalezieniem kolei zelaznej kiedy
podrézowano kohmi i gdzie réine zajazdy i karczmy slynely nie tylko ze smacznej kuchni i wygodnych pokoi, ale takie
z dobrych stajen i wozowni.

Obecnie wiec odpowiednio uposazone garaze i stacje obslugi muszg byé nieodzownym warunkiem turystyki samocho-

dowej. Rozréini¢by jednak tu nalezalo garaze rozmieszczone na szlakach tranzytowych, gdzie samochody zatrzymuja sie tylko
na krétkie postoje od garazy i stacji docelowych, gdzie auto pozostaje na dluzej.

W zrozumieniu tych potrzeb, w Zakopanem powstal doskonaly garaz docelowy Ligi Popierania Tury-
sty ki, gdzie mozna ze spokojem zostawié¢ samochéd, udajqc sie bezirosko w géry.

Kapitalna ta inwestycja moze dotychczas jeszcze jest niedoceniana i dlatego mniej sie o niej pisze i méwi, choé¢ stanowi
dorobek bez poréwnania wazniejszy niz restauracje i nawet hotele, gdyz wartoéé jej rzeczywista polega nie na milym prze-
znaczeniu i pieknym wyglgdzie lecz na rzetelnie przemys$lanej celowosci.

Garaz wykonany w konstrukcji zelbetowej rozwiqzany jest w dwéch kondygnacjach. Dolna jest przeznaczona na sa-
mochody cigzarowe i warsztat i ma ogélnej powierzchni 720 m? i miejsce na 50 samochodéw (précz znajdujgeych sie
w warsztatach); gérna o tej samej powierzchni moze pomieéci¢ 60 aut osobowych. Wjazd do czesci gérnej prowadzi przez
lagodne rampy 14%-owe wprost z ulicy, do dolnej zjezdza sie naprzéd na obszemy dziedziniec i stamtaqd juz bezposrednio
do garazu. Ani géra ani dél nie sq podzielone na boksy przez co zyskuje si¢ wigcej miejsca na ustawianie wozéw. Przejazd
pomiedzy slupami wynosi 6,00 m, co umozliwia swobodne manewrowanie wewngtrz. Bramy tejze szerokosci sq lamane har-
monijkowo i odsuwane na specjalnych prowadnicach na boki, nie tamujac zupelnie przejazdu.

W czeéci stanowigcej rodzaj przybudéwki i umieszczonej od strony i na poziomie ulicy znajduje sig stacja obstugi po-
siadajgcqg 10 kompletnie wyposazonych stanowisk. Wozy wiezdzajq przez brame tego samego typu co bramy garazowe i po
oporzadzeniu mogg wyjechaé lub byé przetoczone przeciwlegla strong na dziedziniec i stamtqd do dolnego garazu albo do
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WNETRZA RESTAURACII
NA GUBALOWCE,

Na gérze obraz w sali reslauracyjnej
art. Jeremiego Kubickiego.

fot. Cz. Olszewski.

DEKORACIJA sCIANY,
CIETA W DRZEWIE.

w/g proj. A. Kenara.




zewnetrznego diwigu. kiéry zawozi je do czedci gérnej. Diwig na razie nie jest zainstalowany, i brak jego daje sie, nawet
przy nie pelnym ruchu w garazu, odczuwaé. Powoduje to uciqzliwe colanie wozéw w stacji obslugi lub przejazd przez dzie-
dziniec, co wymaga udzialu kierowcy. Kiedy diwig bedzie zainstalowany wszystkie czynnnoéci z samochodem beda mogly
byé¢ uskutecznione przetoczeniem przez personel stacji obslugi.

Garaz wyposazony jest przy kaidym slupie wewnetrznym w krany z wodaq i powietrzem pod ciénieniem. Ogrzewanie i wen-
tylacja odbywajg si¢ za pomoca aparatéw pdaropowietrznych polaczonych z przewodami blaszanymi pod sufitem. Warsztaty
majg doly rewizyjne, podnosniki i wszelkie potrzebne urzagdzenia mechaniczne.

Od ulicy, po dwéch stronach bramy wjazdowej znajduja sie skrzydla — jedno parterowe mieszczace sklad czesci za-
pasowych, ¢ w podcieniu sklad smaréw i umywalnie dla personelu — drugie 4-pigtrowe mieszczgce kotlownie i maszynow-
nie. Przed rampami wzjazdowymi na osi bramy stoi stacja benzynowa.

Po przeciwleglej sironie obszernego dziedzifica znajdujesie drugi budynek garazowy, wykonany réwniez w zelbecie,
lecz parterowy i przeznaczony na 18 autobuséw najwiekszego typu. Garaz jest wyposazony w bramy i urzadzenia mechanicz-
ne tak jak i garaz gléwny, doly rewizyjne polaczone sq wspdlnym korytarzem poprzecznym.

Oba budynki tworzq jednolita caloié, jedynie razi nieforemnogé garazu autobusowego wynikajgca z niezrozumialego
krzywego ksztaltu parceli, widocznie spowodowanym niewlasciwa jej regulacja. Akcentem architektonicznym gléwnym calo-
fci jest pietrowa cze$é z mieszkaniami, zestawiona z poziomg linig gzymséw dachowych i obszermnymi rampami wjazdowymi.

Trybuny pod skocznie na Krokwi sq inwestycja czysto sportowa, posiadajaca duze znaczenie dla wzmo-
rzenia ruchu turystycznego i dla podniesienia wartosci Zakopanego jako oérodka sportéw zimowych. Zalety skoczni dajacej
moznosé osiaganic wynikéw do 90 m sg zbyt dobrze znane. zeby je jeszcze tu omawiaé. Pod wzgledem estetycznym jej wielkq
wartodcig jest doskonale zespolenie z terenem i dzieki temu brak wszelkich szpetnych nadbudéwek, ktére sa ograniczone tylko
do niewielkiego ruszlowania przy starcie i przy progu.

PLASKORZEZBA NA SCIANIE KLATKI
SCHODOWE],

wig proj. i wyk. Kowdalika i Manna,

fot. Cz. Olszewski.
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Powierzchnia stadionu, bedqcego wlaéciwie tylko miejscem zakonczenia skokéw, jest lekko pochylona odpowiednio do
terenu, a ksztalt trybun, przypominajacy wydluiong podkowe, odpowiada linii jakg zatacza narciarz. Daje to doskonale po-
wigzanie stadionu ze skocznig i umozliwia ogladanie zawodnikéw pod pewnym kgtem nachylenia, co w normalnych warun-
kach jest niespotykane.

Trybuny dla siedzacych sq drewniane, o skromnej, raczej prowizorycznej konstrukcji. Mieszczg one okolo 3 tysigcy osdb.
Boczne trybuny dla stojacych sq ziemne z obrzezami kamiennymi i betonowymi i czedciowo wkopane w teren. Miesci sie
na nich okolo 10 tysigcy oséb. Précz tego w dwéch stronach wyzszych partii skoczni znajduja sie pojedyncze trybunki, ktére
ogladane z boku wygladaja jak stopnie jakiché olbrzymich schodéw. Ruch na stadion odbywa sie przez gléwne wejscie
na osi skoczni i przez wejscia boczne. Zaprojekliowano przy tym szerokie przejécia pomigdzy trybunami drewnianymi i ziemnymi,
przez ktére moga przechodzi¢ swobodnie zawodnicy, koficzacy lub rozpoczynajacy biegi plaskie, odbywdajgce sie poza skoczniq.
Dzigki temu trybuny mogq byé w peli wykorzystane dla wszelkich imprez sportowych. U géry skoczni wznosza sie¢ mate domki
dla sedziéw i domek dla zawodnikéw, ktére zlewajac sie z otaczajgcym lasem sq prawie nie widoczne i nie psuja caloksztaltu.
Przy trybunach gléwnych znajduja sie 2 symetrycznie ustawione zamkniete loze reprezentacyjne, wybudowane z drzewa i noszq-

ce charakter raczej prowizoryczny.

DWORZEC AUTOBUSOWY W ZAKOPANEM,
proj. inz. arch. ]. Sobiepan,

fot. W, Ostrowski.



W zwigzku z rozwojem Zakopanego nareszcie réwniez rozbudowano dworzec. Nie powstala przy tym fadna rzecz
nowa, tylko isiniejgcy budynek zostal wydluzony i zaopatrzony od strony toréw w szeroki podcien-werende, kitéry zakrywajac
caly peron odpowiada potrzebom ruchu. Inne perony obecnie przykryte nie sq. Wewnatrz dworca urzgdzone zostaly obszerne
restauracje, przechowalnie nart i bagazu oraz pomieszczenie dla biur turystycznych.

lloé¢ toréw zostala powigkszona i widok' na nie otwartywprost na ulice Koéciuszki, ktérej staly sie dzieki temu natural-
nym przedluzeniem. Ulice oddzielono od toréw sztachetami ze stanowiskami dla bileteréw, dajac moznoéé, w chwilach duzego
ruchu, bezposredniego wyjécia wprost do miasta, z widokiem na doskonala perspektywe ulicy.

Zalozenie to jest jednak prowizoryczne. ze wzgledu na istniejacy projekt przeniesienia w przyszlosci dworca na tereny
ponizej kosciola polozone.

Do innych inwestycji o charakterze dekoracyjnym i czasowym nalezy doskonale skomponowana brama tryumfalna wznie-
siona nad ulica Kosciuszki i widoczna zaréwno od strony Dworca jak i Poczty. Walor jej polega na tym, ze nad chodnikiem
przechodzi sie pod niskim pulapem z dranic, kontrastujacym éwietnie z olbrzymim tréjkqtem ze smrekéw, dominujacym nad
jezdniq.

Réwniez bardzo szczesliwg i plastycznie udang kompozycja sa tréjkatne slupy z orlami, ustawione jeden w psblizu ga-

razu, a drugi przy wijezdzie na skocznie i ktdre stanowiq zaczqtek stupdéw trwalych, majgcych znaczyé przez cata Polske szlak
Marszatka Pilsudskiego.

RESTAURACIA

GOSPODA ,POD TOWARZYSZEM PANCERNYM" (RESTAURACJA-HOTEL).

Plan przyziemia i pieira, proj. inz arch. Stokowski, wyk.. inz arch. Skrzypnik.

W miejscu gdzie szosa do Morskiego Oka rozwidla sie w lewo na most prowadzgey do Jaworzyny znajdowal sie do-
tychczas w starym drewnianym domu nasz skromny posterunek celny. Po drugiej stronie mostu wystawili natomiast Czesi wiel-
ki budynek murowany z oszklonym wykuszem skierowanym na nasza strone, skad celnicy obserwowali most. Mial ten budy-
nek w zestawieniu ze skromnoscia Polskiej placéwki, zaimponowaé turystom potegq i porzgdkiem Czeskim.

Nie przewidywali oni widocznie, ze w tak nie dl.ugim czasie nasz budynek bez szkody dla nikego posluzy za normalng
ledniczéwke, a murowaniec czeski stanie si¢ zawalidrogq. Po wyréwnaniu granicy mozna bylo go zburzyé, ale znacznie slusz-
hiej sie stalo, ze Liga Popierania Turystyki przeksztalcila go na punkt turystyczny, ktéry stal sie wypadowym dla wycieczek
w strone Jaworzyny, pozbawionej w tych okolicach odpowiednich lokali na schroniska. Powstala wiec w dawnej straznicy
czeskiej gospoda ,Pod Towarzyszem Pancernym" bedgca doskonalq restauracja i hotelem. Na parte-
rze w dawnej sali rewizyjnej umieszczono sale jadalng, w wykuszu — czytelnie, a na pietrze, dawna sala koszarowa zostala
podzielona na pokoje hotelowe, zaopatrzone w wode i kanalizacje. Przerébki wykonane sq skromne, dekoracji specjainych zad-
nych, précz kilku tkanin i ceramiki. Zewngtrz budynek tez nie ulegl wiekszym przeksztalceniom, jedynie nad wej$ciem umie-
szczono doskonale wykute w miedzi i zelazie godlo przedstawiajace Towarzysza Pancemego w pelnej zbroi siedzgcego okra-
kiem na czolgu.

Obok wybudowane zostaly drewniane garaze na 6 samochodéw i stacyjka obsltugi, co daje moznosé wykorzystania no-
wej placéwki takze jako punktu turystyki samochodowej.

Najpowazniejsza pod wzgledem architektonicznym inwestycje wykonang w Tatrach jest hotel turystyczny na
Kalatéwkach. Jest to gmach duzy, solidny, wystawiony na dlugie lata. Umieszczenie go w niezaslonietym miejscu na
samym $rodku olbrzymiej hali Kalatéwki, a nie gdzie§ pod lasem czy blizej stoku tlumaczyé moina wylgcznie wzgledami na
olbrzymie trudnosci kupna odpowiedniej parceli, ktérq trzeba bylo nabywaé od kilku gérali, Jest to' szkoda wielka, nie da-
jaca sie naprawié.
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ZAKOPANE. HOTEL TURYSTYCZNY NA KALATOWKACH,
proj. inz. arch. J. Jaworski.

Dojazd do hotelu prowadzi od Ruinic drogg kiérej spadek dochodzi miejscami do 179 i ktérq nie kaidy samochéd
przebedzie. Budynek zaprojektowany zosial w ksztalcie litery L. Wejscie gléwne znajduje sie w zalamaniu dwéch skrzydel,
drugie dla narciarzy po przeciwlegle] stronie: to rozdwojenie powoduje brak wlaéciwego zasadniczego akcentu wejsciowego.
Szalnie sq dwie oddzielne, odpowiadajace wejsciom i posiadajgce wewnqtrz polaczenie sluzbowe. Z szatnig narciarskq lgezy
gie obszerny sklad na narty i suszarnia. Wspélny jest dopiero hall wejéciowy, zakoficzony szerokimi schodami prowadzgeymi
na wysoki parter. Do hallu przylega niewielki salon wypoczynkowy z ladnym kominkiem. $ciana schodowa udekorowana jest
pomyslowymi i bardzo ladnymi motywami z kutego zelaza.

Pomieszczenia wysokiego parteru noszq wszystkie jednolity charakter uzyskany przez to, ze biegnace w kolo nich okna
sq wysunigte poprzed slupy konstrukcyjne, tworzgc jednolitg Sciane szklong. Stupy s¢ kwadratowe, oblozone jasng boazeriq.
Najobszerniejszq jest pelna slonca sala restauracyjna z bezposrednim wyjéciem na biegngcy wzdluz niej taras. Dosé wysoka
i pelna balustrada tarasu zaslania niestety pierwszy plan roztaczajacego si¢ z tej sali wspanialego widoku na Tatry. Jeszcze
bardziej na.lonieczniona jest zwrécona ku poludniowi czytelnia, kidrej taras, szerszy od tarasu jadalni, lgczy sie z nim bezpo-
$rednio,
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WNETRZE RESTAURAC]I NA KALATOWKACH, proj. inz. avch. . Jaworski.

WNETRZE HOTELU NA KALATOWKACH. proj. inz. arch. J. Jaworski.

Kuchnia umieszczona jest w przyziemiu i komunikuje sie z restauracia przez obszerny kredens za pomocq schodéw
i dwéch wind do przewozenia potraw. Obok kuchni znajdujq si¢ zmywalki, spizamia, chlodnie i inne urzgdzenia gospodar-
cze konieczne do obslugiwania restauracji. Kotlownia centr. ogrzewania, maszynownia, hydrofory i pompa oraz dwa garaze
z wjazdem bezposrednim z zewnaqtrz sq umieszczone jeszcze nizej od kuchni, dzigki umiejelnie wykorzystanym réznicom po-
zioméw terenu.

W polgczeniu z kredensem dolnym, podobnie jak na Gubaléwce, znajduje sie salka gospody przeznaczona dla gosci
nie chcqcych korzystaé z restauracji ani z urzqdzen hotelowych. Jest ona moze troche za mala, ale ma za to wygodne wejscie
bezposrednio 2 dworu i bardzo dobrze pomyslane okno przez ktére mozina podawaé potrawy i napoje wprost na zewnatrz,
Przy ladnej pogodzie, zaréwno latem jak i zimg urzadzenije to daje sie w pelni wykorzystaé powiekszajgc znacznie ilo§é obstu-
giwanych przez kuchnie oséb.



Pokoje hotelowe na pietrach rozwigzane sq w sposéb typowy tj. syslemem korytarzowym i sq zorientowane na wschéd,
zachéd i poludnie. W kazdym zainstalowana jest w oddzielnym przedpokoiku umywalnia i szala. Umeblowanie jest jasne,
porzadne i tak zaprojektowane, ze pomimo niewielkich rozmiuréw pokoje sa zupelnie wystarczajace i ustawne. Na sufitach
wykonane jest dekoracyjne belkowanie z desek. W pélnocnych czeéciach zainstalowane sq obszerne i doskonale wyposa-
zone natryski i ubikacje. Na sirychu znajduje sie pralnia, magiel i kilka pokoi dla sluzby.

Gléwna klatka schodowa, ktéra w wysokim parterze przerzucona jest z koaca hallu wewnelrznego na skrzyzowanie
dwu traktéw, oswietlona jest niewielkim oknem. Przy niej na kaidym pigtrze urzadzone sq halle korzystajgce z posredniego
$wiatla idgcego przez klatke. Gdyby miejsca te mialy okna bezposrednie i byly jaéniejsze, stanowilyby wielka airakcje hotelu,
gdzie pomieszczen na czytelnie, sale gier itp. nigdy nie ma zbyt duzo. Jest to pewien blgd w planie kiérego calkowicie na-
prawi¢ sie nie da, ale kiéry moznaby powaznie zredukowaé przez zastapienie pelnej balustrady schodowej azurowa.

W hotelu zwracaja specjalng uwage pigkne okucia wykonane recznie z zelaza w charakierze regionalnym, podhalan-
skim. Sq¢ w ten sposéb zaprojekiowane lampy, réine porecze, kraty, zamki, ktére stanowia prawdziwa atrakcje urzqdzenia we-
wnetrznego.

Architektura zewnetrzna hotelu uderza przede wszystkim swoja wielkodcia, zwlaszcza od strony wejécia do hallu, gdzie
wysoka, prawie pozbawiona okien &ciana pélnocna wykonana z surowego kamienia przytlacza swoim ogromem. Sciana po-
ludniowa i druga &ciana wschodnia rozwigzane sq w sposéb z nig kontrastujgcy przez zastosowanie pasa z terrakoty w ze-
stawieniu z szercgiem nieprzerwanym okien parteru i gtadkq. tynkowang powierzchnia gérnych pieter.
~ " Dach niesymetrycznie dwuspadkowy, zblizony do plaskiego, ma mocno wysuniety okap wsparty na skoénych podporach
drewnianych, jest ostry w liniach i nosi ten sam charakter architektury alpejskiej co na Gubaldwce.

Obiegajace z dwéch stron tarasy z pelnymi balustradami tworza korzysiny dla budynku cokél.

Ogélnie biorgc, hotel, dzieki swoim wszechstronnym, przemyslanym urzgdzeniom, choé ma pewne, zupelnie drobne nie-
dociggnigcia, ktérych przy zadnym powaznym budynku, a zwlaszcza stawianym w rekordowym tempie, w trudnych bardzo wa-
runkach terenowych uniknagé nie sposéb, stanowi dla Tair bardzo powazny, dodaini nabytek.

Przyklad Zakopanego nie pozostal bez wplywu na inne nasze uzdrowiska. W Krynicy, przez Lige Popierania
Turystyki zostaje wybudowana kolej terenowa na Goére Parkowa, ktéra powstala jeszcze wezesniej niz kolej na
Gubatéwke. Ma ona za zadanie udostepnienie tej pigknej, dominujacej nad Krynicq géry i jej przeciwleglego poludniowego
stoku najszerszej publicznosci, ktéra odwiedzala jg dotychczas licznie tylko w dolnych czeéciach na péilnocnym, zalesionym
stoku.

Trasa kolejki rozpoczyna sie w samym sercu Krynicy, przy kofcu deptaka, w miejscu gdzie schodza sig nowo uporzad-
kowane zbiegajace z géry tory narciarski i saneczkowy. Usypana tu zostala pewnego rodzaju meta dla zawodnikéw w ksztal-

PETLA TORU SANECZKOWEGO I NAR-
CIARSKIEGO NAWIAZANA DO STACI]I
KOLEJKI W KRYNICY,

proj. inz. arch. E. Natolski.

PLAN SYTUACY]NY GORY PARKOWE] W KRYNICY,

. proj.: inz arch, inz arch. Osiecki, Skolimowski, Szparkowski.
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DOLNA STACJA KOLEJKI GORSKIE] W KRYNICY, STACJA GORNA Z WIDOKIEM
proj. inz. arch. E. Natolski. NA KRYNICE.

cie pélkola. Ponizej stoi skromny, ladnie zaprojeklowany Kiosk Ligi, ¢ powysej dworzec wyjazdowy kolejki. Od strony miasta
widoczny jest dobry w proporcjach podcien dworca, polgczony z kamiennymi schodami. Dworzec rozplanowany jest wewngqtrz
bardzo celowo. dzigki czemu publicznoéé, nawet w czasie najwiekszej frekwencji zachowuje ruch jednokierunkowy i bez tloku
i czekania dostaje si¢ do wagonéw. Publicznoéé zjezdzajaca z géry wychodzi bokiem, specjalnymi schodami, omijajac wnetrze
dworca. Wagoniki sa nowoczesne, jasne i wygodne, podobnejak na Gubaléwece.

Dworczyk Gérny polaczony jest we wspélnym budynku z niewielka restauracja i kawiarnia. Gléwnag atrakcjaq jej jest
taras, bezpoérednio nad torami koleiki polozony, z ktérego roztacza sie wspanialy widok na Krynice. Po przeciwleglej stronie,
na plaskim juz tu szczycie Géry urzadzona jest pélkolista pergola otaczajaca kawiarnie pod golym niebem. W poblizu wznosi
si¢ zelbetowa wieza do startu saneczek. Na otaczajacych terenach, stanowigcych poludniowy doskonale naslonieczniony stok

“EEWICA = GORL_FIRKOINA

SZKIC ROZPLANOWANIA GORY PARKOWE] W KRYNICY,

proj.: inz. arch. inz arch. Osiecki, Skolimowski, Szparkowski.
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STACJA GORNA KOLEJKI W KRYNICY. proj.: inz, arch., inz arch. Osiecki, Skolimowski, Szparkowski.

géry projektuje sie stworzenie w przyszloéci ogrodu jordanowskiego, bedgcego obecnie tylko w zaczatku, oraz urzgdzenie ba-
senu plywackiego i odrodka dla wszelkich sportéw na lgkach i powietrzu, Miejsce na basen jest wybrane specjalnie szczesli-

wie w niewielkiej kotlince pod grzbietem, gdzie natrafiono na naturalne zrédlo.

W drugim koficu Polski nad wspanialymi jeziorami Augustowskimi, kiére majestatycznym spokojem swoich
wéd i pieknymi otaczajgcymi je tarasami, przodujq wszystkim jeziorom w Europie, wybudowany zostal réwniez przez Lige
w ubieglych miesiqgcach obszerny hotel turystyczny. Przy wznoszeniu tego budynku mozna bylo korzystaé ze wszystkich do-
éwiadczeh nabytych przy poprzednich podobnych budowach, to tez rozplanowanie i polozenie hotelu jest doskonale. Hotel
zespolony jest z terenem za pomocg szerokich taraséw, laczgcych go bezposrednio z jeziorem, nad ktérym znajduje sie nowy
port zeglarski, Wazystkie te inwestycje zakrojone sa na szerokq skale i tworzg razem pigkny oérodek sportu i turystyki wodnej.

KOLEJKA KRYNICKA NA TRASIE. GORNA STACJA KOLEJKI NA GORZE PARKOWE] W KRYNICY,
NA PRAWO TARAS KAWIARNIL  proj.: inz arch,, inz. arch. A, Kodelski, J. Skolimowski,
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proj: inz crch., inz. arch. A. Kodelski,
Skolimowski i E. Natolski.
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WEJSCIE DO RESTAURAC]I
I DO KOLEJKI

proj.. inz arch., inz arch. A. Kodelski,
I. Skolimowski.

TARAS, WIDOK Z LOTU PTAKA.

TARAS DODATKOWY
NA GORZE PARKOWE]

W KRYNICY.

a1



=8
o

fot. B. Guerquin.

NA JEZIORO NECKO W AUGUSTOWIE

WIDOK

NECKO W AUGUSTOWIE

I-E Z

HOTEL NAD

'],

H @ T'E L

O GRODOWE



A 29

.l\\ !
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= —
o oomoo
0 mm
miaEeEnsniela T
e

HOTEL TURYSTYCZNY W AUGUSTOWIE
ELEWACJA WSCHODNIA

proj.: inZ arch., inz arch.: S. Nowicka, M. Nowicki, W. Stokowski.
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NOTEL TURYSTYCINY W AUGUSTOWIE
PIETRO

GORSKIE KOLEJE LINOWE

Historie linowych kolei w Polsce rozpoczyna rok 1886.
W roku tym przystapiono w Drohobyczu do budowy pierw-
szej towarowej kolei linowej na naszych ziemiach. Od tego
czasu co pare lat powstawaly nowe, podobne koleje. Prze-
myst szybko zorientowal sie w korzysciach, jakie daje ten
érodek lokomocji i dzi§ niema wigkszej kopalni, huty, czy
fabryki, ktéraby nie rozporzqdzala tym urzgdzeniem.

Minelo jednak pelne 50 lat, zanim zdecydowano sie je
zastosowaé u nas do przewozu ludzi. Przelomowq chwilg pod
tym wzgledem bylo otwarcie przed trzema laty napowietrz-
nej Kolei Linowej na Kasprowy Wierch, kolei, ktéra swego
czasu spowodowala burzliwg i zacieta dyskusje miedzy mi-
lo$nikami gér.

Gloéna ta walka naleiy juz do wspomnieri. Zycie wyka-
zalo, ze stuszno$éé mieli .kolejarze™ i nasiepne, podobne
inwestycje powstawaly juz bez rozglosu i sprzeciwoéw.

Druga koleja gérska byla kolej linowo-terenowa w Kry-
nicy na Goére Parkowa, nastepnie otwarto podobng na Gu-
baléwke w Zakopanem. Trzecig odmiang istniejacych w Pol-
sce kolei linowych stanowia uruchomione w ubieglym roku
narciarskie wyciggi saniowe na Kasprowym i w Stawsku.

I N Z B ORYS L ANGTE

Dalszy program przewiduje budowe kolei linowo-tereno-
wej na Magurg pod Bielskiem. Istnieje réwniez juz szczegd-
lowo opracowany projekt kolei linowo-napowietrznej przez
Wisle w Warszawie, majgcej polaczyé Czerniakéw z Saska
Kepa.

Kolej linowa jest wynalazkiem starym. Chihczycy juz
przed wiekami wpadli na pomys! stosowania lin do transpor-
tow, przejeli to péiniej Holendrzy, ulepszyli Anglicy i Niemcy.

Rozwdj budowy kolei linowych datuje sie od polowy ze-
szlego stulecia. Poczqtkowo uzywano je wylacznie do trams-
portu materialdw, ale juz w latach siedemdziesigtych uru-
chomiono pierwsze koleje osobowe, linowo-terenowe.

Pierwszq, stalq, napowietrzng kolej osobowa wybudowano
w 1907 roku w S. Sebastian. Wagonik tej kolejki byl dziw-
nym stworem o wymys$lnej konstrukeji zelaznej, wolno pel-
zajgcy naraz po B-ciu noénych linach.

Nad ulepszeniem tego prototypu pracowaly od tego czasu
dziesigtki technikéw we Wiloszech, Niemczech
i Austrii. Wyprébowano réizne systemy i opracowano szcze-
gély, placqac za dojwiadczenie duzymi kosztami i katastro-
fami, ktére pociagnely za soba niejedno zycie ludzkie.

Francji,



Dzis koleje linowe sq juz dobrze znanym, wyprébowanym
i calkowicie bezpiecznym érodkiem lokomocji. Sieé ich po-
lyywa Alpy, przekraczajg one rzeki i jeziora Kanudy, wiszg
nad fiordami Norwegii, wspinajg sie¢ na géry Japonii. Afryki
Poiudniowej i Ameryki.

Zasada ruchu kolei linowych jest prosta. Ustawiony na
szynach wagon, ciggniony jest przez ling, wprawiona w ruch
motorami i systemi kél zebatych. Dla kolei napowietrznych
szyng jest lina noéna, zawieszona na podporach, dla kolei
terenowych — tor w zasadzie niewiele réznigcy sie od toru
nermalnych kolei: dla wyciagéw saniowych — szynami sa
keleiny, wyzlobione w $niegu przez sanie.

KOLEJE NAPOWIETRZNE.

Zaleta kolei napowietrznych jest ich prawie calkowita
niezalezno$é od konfiguracji terenu. Tory kolejowe, szosy,
rzeki czy jeziora, wawozy czy lasy nie stanowia tu zadnej
przeszlkody. Rozpigto$é lin miedzy podporami moze wynosié
nawet ponad 1000 metréw, wieze za$ podporowe zajmuja
minimalng ilo§¢é miejsca.

Systemy kolejek rézniq sie miedzy sobqg przede wszyst-
lim odmiennymi rodzajami hamulcéw, urzadzen zabezpie-
czajacych i szematédw sygnalizacyjnych oraz ilocia zabez-
pieczajacych lin. Do najczeéciej stosowanych naleza systemy
Bleicherta, Ceretti-Tanfani, Pohliga i Wieanera.

W nowoczesnych kolejkach stosuje sie najczesciej 2 liny
no$ne, po kidrych poruszaja sie réwnolegle, w odwrotnych
kierunkach dwa wagony.

‘Liny te zakotwiczone sa na stacji gérnej, na trasie opie-
raja sie na wiezach podporowych, na stacji dolnej obcigzone
sa przeciwwagami napinajacymi, wykonanymi ze zbrojone-
go betonu. Lina no$na, wykonana jako skretkowa, sklada
sie z kilkudziesieciu wewnetrznych drutéw okraglych. oslo-
nietych z zewnatrz drutami profilowanymi. Przez zastosowa-
nie drutéw profilowanych uzyskuje sie gladka powierzchnig,
a co za tym idzie — mniejsze zuiywanie sie przy tarciu
i wiekszg wytrzymalo$é na wplywy atmosferyczne.

Napowietrzna kolej linowa na $wiatowej wystawie w Wiedniu
w roku 1873,

Transport wegla.

Kolej towarowa w Indiach Wschodnich dtug. 10 km.

Liny napedne posiadaja 6 skrelek drucianych, spé-
zwitych na duszy konopnej. Kazda ze skretek skiada sie
z 4 do 19 okraglych drutéw pojedynczych o grubosci
1—2 mm. Liny napedne stuzg do uruchomienia przymoco-
wanego do nich wagonu i wprawianie ich w ruch odbywa
sig przy pomocy kél napedowych, umieszczonych z reguly
na stacji gérnej. Na stacji dolnej znajduje sie przeciwwagd,
kiéra liny te napina.

Wieze podporowe wykonywane sq z drzewa, zelaza
i zelbetu. Wieze drewniane sa nietrwale, zelbetowe drogie
w wykonaniu. Najczeséciej stosuje sie wieze zelazne na be-
tonowych fundamentach. Wysokoéé wiez i ich rozmieszcze-
nie zalezy w pierwszym rzedzie od konfiguracji terenu.
Wsérdd wykonanych isinieja wieze o wysokosci przekracza-
jacej 50 m. Minimalna wysokoéé okredlona jest przez od-
legloéé wagonu od ziemi, ktédra winna wynesié conda-
mniej § m.

Konstrukcja wagonéw jest réinorodna. Wykonuje sie
je w ksztalcie prostokatéw, 8-mio lub 12-to bokéw. Winny
byé one lekkie i stawiaé jaknajmniejszy opér wiatrom. Po-
jemnoé¢ wagonéw wynosi od 16 do 40 oséb. Wagon zawie-
szony jest na woézku, do kidrego przymocowana jest lina
napedna. Wézek sklada sie z 8-miu kélek. biegnacych po
linach nos$nych.

Stacja napedna stanowi gléwny element kolei.
W niej zeérodkowane sa silniki elekiryczne gléwne i zapa-
sowe, zespoly kél zebatych i napedowych, wszelkie urzq-
dzenia hamulcowe i zabezpieczajace oraz urzadzenia sygna-

lizacyjne. Stad tez maszynista kieruje ruchem kolei.

Koszt budowy kolejek trudno jest ujaé w jakis cho-
ciazby przyblizony szemat. Zalezny on jest od lokalnych
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Szemat kolei napowietrznej.

warunkéw poszczegdlnych kolei. jak uksztaltowanie terenu,
dojazdy, wysoko$é nad poziom morza, warunki atmosferycz-
ne, wielko§¢ budynkéw itp.

Kosztorys budowy dzieli si¢ na dwie zasadnicze grupy:
urzqgdzenia elekiryczno-mechaniczne i roboty budowlane.
Koszt urzadzen mechaniczno-elektrycznych wynosi przy ko-
lejkach normalnych o dlugosci okolo 2 km mniej wigcej
450.000.— — 550.000.— z! za 1 km. Koszt robét budowlanych
uzalezniony jest w pierwszym rzedzie od warunkdw tirans-

portu materialéw. Przy budowlach gérskich transport zwiek-
sza koszty budowy nieraz dwukroinie i przy kosztorysowaniu

ten dzial nalezy opracowac ze szczegdlng uwagq.

Ponizsza tabela podaje koszt kilku wykonanych kolejek:

| Réznjca | Rok |
. 3 _ {Ogolny koszt
Nazwa kolejki | Dlugosc wyzg%w wyk?cr(]a | budowy
Moni Saleve . .| 1180 | 66 | 1o0 |2000.000 fr. fr.
Plander . . . . 2.070 606 1926727 i 900.000 m. n.
Rerge i & « o w4 2.162 1.015 1925/26 £ 2.200.000 m. n.
Zakopane-Kaspr. 4.292 936 1935:36 | 3.000.000 zl.
| J |

KOLEJE LINOWO-TERENOWE.

Koleje terenowe majg przewage nad napowietrznymi
z nastepujacych wzgledéw:
1) przelotno&é ich jest kilkakrotnie wigksza;

2) trasa w przeciwienstwie do kolei napowietrznych moze
mieé dowolne skrety;

3) ruch kolei niezalezny jest od pogody i wiatréw;

4) w wypadku zalrzymania sie wagonu na trasie odsta-
wienie pasazeréw do slacji nie przedstawia zadnych trud-
noéci.

Pod kilkoma wzgledami koleje terenowe jednak ustepuja
napowietrznym:

1) jak to juz sama nazwa wskazuje, sq one $cisle uza-
leznione od konfiguracji terenu. Budowa ich jest mozliwa
tylko na zboczach lagodnych o stalym wzniesieniu, bez prze-
ciwstokéw. Tym samym strefy wysokogérskie sa dla nich
niedostepne;

2) wykupno gruntéw tworzy tu powaing pozycie wy-
datkéw;

3) juz przy niewielkich nieréwnosciach gruntu lub istnie-
niu innych obiektéw na trasie, powstaje koniecznoéé budo-
wy mostéw i tuneli;

4) konserwacja trasy jest znacznie klopoiliwsza i wielo-
krotnie drozsza:

5) atrakcyjnosé jazdy jest wybiinie mniejsza.

Obok wladciwych kosztéw, wszystkie te wzgledy muszaq
hyé dokladnie przeanalizowane przed obiorem rodzaju kolei
do wykonania.

Tak i przy kolejach napowietrznych, systemy kolei tere-
nowych réznig sie miedzy sobg tylko szczegélami ubezpie-
czeh sygnalizacyjnych, konstrukcjg hamulcéw, kszialtem wa-
gondéw ilp.

Kazda wigksza firma, zajmujaca sie budowag tych kolei,
opierajac sie na doswiadczeniu, wypracowala z biegiem lat
swoje wlasne rozwigzania poszczegdlnych czesci urzadzen
mechaniczno-elekirycznych. Zasada jednak pozostala wsze-
dzie ta sama.

Gléwnym elementem kolei terenowej jest jej torowisko.
ldealny profil bylby parabolg ze zwiekszajgcym sie na-
chyleniem totu w miare wznoszenia sie ku gérze. Przeciet-
nie nachylenie wynosi normalnie 30—607%,. Koleje o nachy-
leniu toru przekraczajgcym 100% nalezqg do wyjatkéw. Naj-
powdzniejszym zagadnieniem przy projektowaniu jest wy-
bér trasy. gdyz laczy sie to &cidle z iloscig robét ziemnych,
dlugosciq toru i pézniejszymi kosztami eksploatacji.

Podtorze wykonuje sie z warstwy tlucznia lub betonu.
Obiér zalezy przede wszystkim od miejscowosci, warunkéw
i od nachylenia toru. Przy nachyleniu wiekszym niz 609,

ze wzgledu na zsuwanie si¢ tlucznia, podtorze betonowe jest
konieczne. Podtorze z tlucznia jest tansze, konserwacja jego

jest jednak klopotliwsza i kosztowna, to tez wiekszo8é no-
wych kolei posiada podtorze betonowe.

Podklady stosuje sie najczesciej zelazne, o specjal-
nym profilu.

Szyny wykonywane sg ze stali wysokowartodciowej.
Gléwka szyny. o ksztalcie klinowym, destosowdana jest do
kleszczowego chwytu hamulcéw. Dla dodatkowego zabez-
pieczenia szyn przed zsuwaniem sie, rozmieszcza sie na tra-
sie betonowe bloki zakotwiczajace. Koleje wykonywane sa
z reguly jako jednotorowe, z mijanka w $érodku trasy. Roz-
staw szyn wynosi 800—1000 mm,

Wagony podzielone sq na przedzialy i dostosowane
do przecietnego nachylenia trasy w ten sposéb, ze podloga
w czasie jazdy jest stale mniej wigce] pozioma. Pojemnosé
wagonéw wynosi najczesciej 40-—60 oséb — nie jest to jed-
nak regulq i na wielu kolejkach kursuja wagony o pojem-
noéci do 100 oséb. Specjalnie duze wagony stosowane sa

na kolejkach w Japonii, gdzie pojemno$é ich dochodzi cze-
stokroé¢ do 200 oséb. W niektérych wypadkach polgczono ze

sobg 2 i 3 wagony, itworzqc w ten sposéb rodzaj pociggu.

Z jednej strony wagonu znajduja sie¢ kola o obrzezu pla-
skim i szerokim, z drugiej strony obrzeza maja profil Sciéle
dostosowany i obejmujacy gléwke szyn. Te drugie utrzymu-
ja wagon na szynach i powodujg automatyczne mijanie sie
wagonéw na mijance. Przez zastosowanie takich kél zyskuje

sie uproszczenie mijanki, ktére dzieki temu nie ma czeéci ru-
chomych, a tym samym wyklucza mozliwoéé zderzenia sie

wagonéw, nie wymaga zadnej obslugi i jest latwa w kon-
serwacji.

Szybkodé jazdy wynosi od 2—6 m/sek. Wagony porusza-
jg sig ruchem wahadlowym w ten sposéb, ze kiedy jeden
jest na dole — drugi jest na gérze i odwrotnie. Ciggnione



Kolej linowa w Rio de Janeiro z roku 1913-go.

sq przez liny skretowe. Liny te przymocowane sg do pod-
wozia wagonu miedzy kolami. Na trasie opieraja sie one
na rolkach. Przez odpowiednie zachylenie tych rolek mozna
osiggnaé zmiang kierunku lin i w ten sposéb trasa kolei
moze mieé dowolne skrety.

Naped kolei jest elektryczny. Maszynownia znajduje
sie najczesciej na stacji gérnej, skad tez maszynista kieruje
ruchem wagonéw. Na stacji gérnej zcentralizowane sq tez
wszystkie urzadzenia sygnalizacyjne, telefony, automatycz-
ne wylaczniki i hamulce.

Przy mniejszych kolejkach i dogodnych warunkach sto-
suje sie réwniez naped — wodq. W tym wypadku wagony
zaopatrzone sq w zbiorniki. Gérny wagon napelnia te zbior-
niki wodg i pod wplywem cigzaru wlasnego zsuwa sig¢ na
dél, wyciggajac jednoczeénie dolny wagon ku gérze.

Koszt kolei terenowych, tak samo jak i napowietrznych
nie da sig ujgé w zadne zwiezle normy. Wszystko zaleiy tu
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Wieza podporowa kolei linowej.

od warunkéw lokalnych, projektu trasy, kosztu gruntéw, ma-
terialu i wielkoéci budynkéw stacyjnych. Nie da sie nawet
powiedzieé, czy koleje te saq droisze czy tansze od napo-
wietrznych, Wchodzi tu w gre tyle czynnikéw, ie w kazdym
wypadku obie alternatywy muszq byé dokladnie skosztory-
sowane.

Dla ogdlnej orientacji podaje zestawienie dwéch nowo-
wybudowanych polskich kolei linowo-terenowych:

g T T
- Rézn | Dlug | Poj. Iforgg urféc?;;t—x‘) Ogol-
Kolej WYS. WDPOZ: wag. | pod- | mecha- | BV
L il torza | nicznych koszt
= ] L S [ =
Krynica -

Goéra Parkowa * 150 625 50 172.— ‘ 245.000 | 750.0C0
Zokopane - |

Gubalowka, .| 200 | 1400 €0 ‘ 80.—| 500.000 | 950.000

WYCIAGI NARCIARSKIE.

Najwigkszymi entuzjastami lokomocji linowej sgq chyba
narciarze, Isinienie w terenie wyciagu linowego eliminuje
radykalnie przykra strone narciarstwa w postaci dlugich,
wyczerpujacych podchodzen, zabierajgecych 9/10 czasu, a tez
powodujacych nieraz nadwyrezenie serca i przykrq &wiado-
moé¢ posiadania ,flanelowych nég”.

Wryciggi narciarskie sq dwojakiego rodzaju: tzw, skilifty

oraz wyciggi saniowe.
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Kolej linowa na tegoroczne) wystawie w Zurichu, wybudo-

wana przez f-me L. de Roll

Urzgdzenie skiliftu sklada sie¢ z drewnianych podpér roz-
stawionych na trasie i zaopatrzonych w rolki. Po rolkach
tych, na wysokosci okolo 5 m biegnie lina. na kidrej przy-
mocowane 8q w réwnych odstepach haki doczepne, umozli-
wiagjgce narciarzom ,wlqgczenie™ sie do posuwajgcej sie po
rolkach liny i wywindowanie sie w ten sposéb na szczyt.
Ujemng strong skiliftéw jest mozliwo4¢ nieszczefliwych wy-
padkéw przy wlaczeniu sie do liny, znaczny wysilek fizycz-
ny przy dlugich wjazdach, wreszcie zbyt duza widocznosé
podpdr i lin.

Wyciggi saniowe podobne sq w zasadzie do kolei linowo-

terenowej. Naped, umieszczony na jednej stacji, wprawia
w ruch liny, do ktérych przymocowane sq sanie. Pojemno$é

safn wynosi 16—20 oséb. Szyn, ani specjalnych prowadnic

na trasie nie ma. Sanie posuwajq sie w koleinach gnieznych
i sq utrzymywane w tych koleinach przy pomocy steréw.

Dla uniknigcia mozliwosci zderzemia sie jadgcych naprze-
ciwko siebie san — w drodku trasy umieszcza sie drewnia-
ne prowadnice, skierowujgce sdanie, w razie odchylenia na
wlafciwy tor. Liny ciggngace biegng po rolkach. wmonto-
wanych w ramy drewniane i ulozonych na trasie w $niegu.

Ujemnqg strong wyciqgéw saniowych jest koniecznosé
cpiekowania sig trasq, ktéra stale musi byé réwnana i oczy-
szczana. Natomiast przelotnosé ich jest duia, wjazd edbywa
sie bezpiecznie i daje moino$é¢ krétkiego ale pelnego wy-
poczynku. Juz w niewielkiej odleglodci urzqdzenie wyciggu
staje sie niewidoczne i tym samym nie zakléca harmonii
krajobrazu.

Wyciqgi saniowe rozpoczeto budowaé dopiero przed paru
laty w Szwajcarii. Dzieki swym zaletom zdobywdjg one co-
raz wiecej zwolennikéw, tym bardziej, ze mogg byé stoso-
wane takze na duzych pochylosciach, dochodzgcych do
100%. Trasa moze byé dlugosci do 2 km. Koszt budowy wy-
ciggu, zaleznie od warunkéw terenowych, wynosi 100.000—
150.000 =zi.

Dla zobrazowania mozliwoéci finansowych Kolei linowych
i warunkéw ich eksploatacji, poddje ponizej zestawienie nie-
kidrych liczb zaczerpmietych ze statystyk eksploatacyjnych
polskich kolei linowych.
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Urzqdzenia mechaniczne kolei nalezg do waskiej spe-
cjalnodci mechanikéw i elektrykéw. Montowanie jednak ko-

lei w terenie lqczy sie écile z budownictwem i wymaga bli-
skiej wspélpracy mechanikéw z inzynierami budowlanymi

i architektami. Budowniczy wkracza tu w dziedzine specjal-
ng — dziedzing budownictwa wysokogdrskiego, ktére stawia
szereg zagadnien calkiem odmiennych i niespotykanych
w budowniciwie nizinnym.

Na wysokosci ponad 1500 m npm. lato trwa krétko, to tez
rozpoczynajgc budowe w gérach nalezy sig¢ liczyé z koniecz-
noscig wykonania robét takie w ciezkich warunkach zimo-
wych.

Bodajze najwazniejszym problemem w budownictwie
gérskim jest sprawa transportu. Rozpoczecie wlasciwej budo-
wy wymaga wykonania uprzednio drég, wzglednie innych
urzqdzen dojazdowych, zabezpieczajgcych dostawe mate-
rictéw,
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Szemat kolei linowo-terenowej.



W celu ogdlnego zorientowania na jakie trudnosci napo-
tyka budowniczy w gérach, zwréce uwage na kilka momen-
téw budowy kolei linowo-napowietrznej na Kasprowy Wierch.

Prace wstgpne przy realizowaniu tej inwestycji rozpo-
czely sig od pomiaréw w terenie. Prawidlowy obiér trasy
jest zadaniem ogromnie trudnym, gdyz musi uwzgledni¢ wy-
magania techniczne, architektoniczne, widokowe, ochrony
przyrody itp. W zwiqzku z tym, przed ostateczng decyzja
zmijerzono i przestudiowano kilkanascie alternatyw trasy.
Pomiary trwaly przez cale lato i jesien 1934 roku i zostaly
zakoficzone i uzupelnione na wiosne 1935 roku.

Po ukoficzeniu pomiaréw i definitywnym obraniu irasy
przystapiono bezzwlocznie do pertraktacyj z firmami specjal-
nymi w sprawie dostawy urzqdzen mechanicznych oraz do
wykonania projektéw budynkéw stacyjnych.

Trasa podzielona zostala na dwie czedci, ze stacja dolng
w Kuznicach, stacjq gérng na Kasprowym i stacjq posredniq
i zarazem napedowq na Turniach Myslenickich.

Kuinice polaczone byly z Zakopanem szosq, natomiast do
Turni i do Kasprowego nie bylo zadnego dojazdu. Pierwsza
wigc pracq w terenie bylo wykonanie drég dojazdowych do
Turni oraz do 6-ciu podpér rozmieszczonych na trasie. Drogi
musialy byé przeprowadzone w terenie nieréwnym, skali-

Kolej linowo-terenowa Como-Brunate.

stym i zalesionym, duze do]y' nalezalo wypelnié kamienia-
mi, wystajace skaly wysadzié materialami wybuchowymi.
Turnie Myslenickie. odlegle sq od Kuznic o 2000 m w linii
powietrznej. Wybudowana droga jest dlugosci 4 km przy
réznicy wysokodci okolo 330 m.

Réznica wysokosci miedzy Turniami MySlenickimi a Ka-
sprowym wynoszgca ca 630 m oraz strome i skaliste zbocza
nie pozwolily na wykonanie réwniez na tym odcinku drogi
samochodowej.

Kota wagonu kolei linowo-terenowej.

Sprawe dostarczania materialéw na szczyt rozwigzano
w tym wypadku przez wybudowanie robaczej kolei linowej.
Wybudowanie tej kolei nie bylo rzeczq latwaq. Kazdy kawa-
tek drzewa na podpory, kazda sruba i lina musialy byé
wniesione rekami robotnikow. Kilka pedpér ustawiono na
stromych zboczach, nad przepasciami. Roboty skalne wyko-
nywali robotnicy wiszac na linach w powietrzu. Dla zako-
twienia lin kolei roboczej na szczycie nalezalo wykonaé duzy
blok betonowy. Cement, piasek, wode i szalunek do tego
bloku — wszystko to wydiwignieto na miejsce na barkach
ludzkich.

Mimo rozwiniecia duzego tempa robét i pracy na dwie
i trzy zmiany, budowa drég i kolei roboczej trwala blisko
dwa miesigce. Dopiero w ostatnich dniach wrzednia ruszyly
samochody cigzarowe i traktory z materialami na Turnie
oraz rozpoczela prace kolej towarowa.

Po rozwiqzaniu sprawy dostawy materialéw mozna bylo
nalezycie rozwingé roboty przy budowie budynkéw stacyij-
nych. Byla to juz jednak péina jesien. Prawie bez przerwy
padajace deszcze w duzym stopniu hamowaly roboty, geste
mgly redukujace widocznoéé do kilku metréw, utrudnialy
dostawe samochodami. Wkrétce rozpoczely sie mrozy, wichry
i zadymki éniszne. W najgorszych warunkach znalazla sie
budowa stacji na Kasprowym. Trudne dojscie. glebokie énie-
gi, duze mrozy, brak wszelkich materialéw, poza kamienia-
mi, na miejscu postawilo tu Kierownictwu Budowy szereg
trudnych do rozwiklania probleméw.

Dla umozliwienia robot na Kasprowym -— plac budowy
obudowano olbrzymiq szopg o kubaturze okolo 12000 m?d.
Szope te zabezpieczono od zerwania przez wiairy gesta sie-
cig lin, od wewnaqtrz ocieplono plytami .suprema” i ogrzano
prowizorycznym centralnym ogrzewaniem. Swiatla dostar-
czal agregat elektryczny. Obok wybudowano barak na
75 oséb. Prace prowadzono w ten sposéb. iz polowa robot-
nikéw w liczbie okolo 70 086b pracowala, druga zas polowa
w tym samym czasie spala w baraku i tak na przemian.

W krétkim czasie warstwa dniegu na Kasprowym narosla
do 5-ciu metréw. Barak zostal catkowicie zasypany i prze-
dostawano si¢ z niego na plac budowy tunelem. wygrzeba-
nym w fniegu.
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Rolki do lin na irasie kolei linowo-terenowe;j.

Warunki pracy w wybudowanej szopie, zwanej ,ciepla-
kiem" byly bardzo cigzkie. Prowizoryczne centralne ogrze-
wanie utrzymywalo temperature zaledwie okolo 0°C. Do
robét murarskich i betonowych grzano wiec wode dodatko-
wo. Tluczen i kamienie oczyszczano z lodu i éniegu, ogrze-
wajac je koksiakami. Niska temperatura oraz niskie cisnie-
nie atmosferyczne powodowaly, iz w warunkach tych mégl
pracowaé iylko element 1obotnikéw wyjatkowoe odporny
i zdrowy.

Z nastaniem zimy, dostep do Kasprowego stat si¢ bardzo
trudny. Przy sprzyjajqcej pogodzie, wejécie na szczyt zabie-
rato 5—6 godzin czasu, przy mgle lub wichrach stawalo sig
cno w ogéle niemozliwym.

Prowadzenie budowy umozliwila w pierwszym rzedzie
kolej robocza, ktéra jake napowietrzna, uniezalezniona byla
od $éniegu i pracowala bez przerw. w dzien i w nocy dowo-
2qc matericly budowlane, wode i zywnos$é dla robotnikéw.

Do robdét murarskich i betonowych uzyto cementu szyb-
kowigiacego ,alca™, kiéry umozliwial betonowanie przy
temperaturze do 209 ponizej zera.

Koniecznosé¢é budowy .cieplaka”, stosowanie do tego
salca™ cementu, mniejsza wydajnos§é robotnikéw oraz inne
wydatki zwigzane z zimowym okresem budowy, oczywiscie
w znacznym stopniu podwyzszyly koszty budowy. Wcze-
£niejsze jednak rozpoczecie eksploatacji koszty te catkowicie
zwrécilo.

Koszt budowy kolel na Kasprowy da sie podzieli¢ na na-

stegpujagce pozycje.

. Roboty pomocnicze:

Prowizoryczne instalacje dla bu-
dowy: telefoniczne, elektryczne

i wodociggowe 25.000.—

Baraki i magazyny, garaze itp. 45.000.—

Cieplak na Kasprowym . 45.000.— 115.000.—
. Transporty:

Drogi dojazdowe 50.000.—

Transport lin i urzgdzen ma-

szynowych. . . . . . . . . 160.000.—

Transport materiatéw budowla-

nych . . . . . . . . . . . 250.000.—

Montaz i obstluga kolei roboczej 50.000.—  510.000.—
Il. Obiekty stale:

Stacja w Kuznicach o kubaturze

4200 m3 . . .+ . . . . . . 145.000.—

Stacja na Turniach o kubaturze

7200 m3 ., . . . - . . . . . 270.000.—

Stacja na Kasprowym o kubaturze

7100 md oI e 325.000.—

Fundamenty podpér. 100.000.—

Ujecie zrédla wodociggu na Tur-

niach : . 45.000.— 1.885.000.—

IV. Urzadzenie mechanicz-

no-elektryczne 1.360.000.—

V. Koszt gruntéw 140.000.—

Razem zi. 3.000.000.—

Jak wynika z powyzszego zestawienia, koszty transportu
materialéw budowlanych wyniosty okolo 35% kosztu roboét
budowlanych, za§ urzgqdzenia mechaniczno-elekiryczne wraz
z transportem stanowia ca. 50% ogélnych kosztéw budowy.
Przy transporcie czesci mechanicznych, szczegélnie kosztow-
ny byl transport lin noénych z ktérych kazda wazyla 35 ton.

W nastepnych latach, obok stacji kolei linowej wybudo-
wano ponadte na Kasprowym budynek obserwatorium me-
teorologicznego oraz wycigg saniowy.

Wearunki budowy tych inwestycyj byly o tyle zmienione,
ze materialy budowlane dostarczano na szczyt kabinami
kolei linowej.

Zestawienie kosztéw budynkdéw, wzniesionych na Kaspro-
wym W, przedstawia sie nastepujaco:

Budynek
“snlgale.kx}%l Maszynownia | Budynek
- robé)mmiz odrna obserwa-'
'pomocni- quiqgu Sa- | torium*
e niowego P.I. M.
plakiem”
Kubatura budynku m? 7.100 450 1050
Koszt 1 m* bez trans-
poriow zh. . . . . . 57 40 73
Koszt 1 m* z fraspor-
b Bt = 4 . 6 . 92 62 118
Zwiekszenie kosztu
przez fransporty § - 61 55 62




Na zakoficzenie jeszcze jedna uwaga. oparta na kilkulet-
niej obserwacji budynkéw, wzniesionych w Tatrach.

Budynki w wysokich gérach specjalnie narazone sq na
niszczqce wplywy atmosferyczne. W zimie pokrywaja sie one
gruba warstwag lodu. Wiatr i $nieg przedostaja sie do naj-
mniejszej szpary. Ogromne naslonecznienie powoduje nie-
spotykane skoki temperatury, wywolujac nieoczekiwane
ruchy materialéw i pekniecia. Z tych wszystkich wzgledéw
wykonczenie budynkéw winno byé specjainie solidne i tro-
skliwe, uszczelnienie stolarki idealne, pokrycie dachéw kil-
kakrotnie silniejsze niz na nizinach. Po wykofczeniu budowy
budynek musi byé stale lkonserwowany, gdyz najmniejsze
niedopatrzenie powoduje natychmiast dotkliwe, trudno usu-
walne szkody.

MONTAZ LIN.

KRYNICA — GORA PARKOWA.

Wieza zelbelowa przedluzajgca tor
saneczkowy w Krynicy. Proj. inz. arch.
E. Natolski.

,CIEPLAK" NA KASPROWYM.
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BIURD PLANOWANIA REGIONALNECDO
ZWIAZKU ZIEM GORSKICH

UWAGI 0 URBANI
W K A

Polska posiada tereny gérskie, bogato wypo-
sazone w surowce oraz Zrédia energii, juz dzi$ zasi-
lajgce oérodki produkcji, nieraz bardzo odlegle.
Nowopowstajgce okregi wielkiego przemystu sytuujg
sie réwniez w sqsiedztwie gér dla latwiejszego korzy-
stonia z mozliwoéci energetycznych Karpat. Warto-
$ci, powiedzmy, przemystowe sqg tylko czescig bo-
gactw, jakimi rozporzadzamy w gérach. Pasmo kar-
packie, przesycone zrédiami leczniczymi, posiada
warto$ciowe obszary klimatyczne w oprawie kraj-
obrazu, ktérego bogactwo i réznorodnocéd, przesqdza
sprawe uznania Karpat za wielki rezerwat tury-
styczny i wypoczynkowy w skali ogdlnokrajowej —
.narodowej".

Pafistwa, posiadajgce w swych granicach wiel-
kie obszary gérskie z najwiekszq pieczolowitosciq
chroniq te cenne tereny, przede wszystkim za$ kraj-
obraz, — przed dewastacjq i przeinwestowaniem.
W Polsce zaréwno Panistwe jak 1 orgemizacje spo-
teczne dgzg do ochrony przyrody gérskiej przez
racjonalng polityke konserwatorskg (akcja rezerwa-
téw) oraz ujecie w ramy planu b. wainej sprawy
ruchu letniskowego i turystycznego. Powstgjg biu-
ra regionalne, dzialajgce na poszczegdlnych obsza-
rach Karpat; montuje sie prace, zmierzajgeg do
ustalenia wytycznych, rozumicanych generalnie —
dla calego pasma karpackiego (Biuro Planowanic
Regionalnego Ziem Gérskich przy Zwigzku Ziem
Gérskich). Racjonalnie zorganizowaona praca  biur
plonowania, prowadzona w trudnych warunkach
lecz z wielkim zapatem i oddaniem dla sprawy ma
za zadomie przeciwstawié sie zgubnym skutkom
bezplanowej akcji inwestycji sporadycznych. Nie-
bezpieczenstwo jakie zagraza naszym gérom od tej
strony kryje sie nie tyle moze w dynamiZmie ruchu
letniskowego 1 zwigzanych z tym ruchem inwesty-
¢ji budowlanych: — stokroé gorszym i trudniejszym
do zwalczenia objawem jest brak zaplecza kultural-
nego u ludzi inwestujgeych i plyngey stqd brak po-
szemowamia dla przyrody, krajobrazu i zieleni, kto-
re w gérach wymagajg niestychanie ostroinego
obejécia. Nie znoszq brutalnych pociggnieé. Korzy-
stajgc bez ograniczen z dobrodziejstw przyrody gér-
skiej — czlowiek w dobrze zrozumialym wlasnym
interesie winien odwzdjemni¢ sie jak najdalej posu-
nietq troskq i opiekq nad zachowamiem jej charak-
teru.

Trzeba sobie wyraZnie zdaé sprawe, ze géry nie
sq zjawiskiem codziennym, ze dla wielu setek ludzi
bedqg one rekompensatq monotonnego krajobrazu
réwnin czy szarzyzny miasta. Podgzajge w géry lu-
dzie ci rozumieé bedq odpoczynek jako odbudowe
kontrastu z przyrodq, bedq szukali mozliwoéci prze-
myélenia i ustalenia swego stonowiska wobec maje-
statu i piekna krajobrazu gérskiego — latwo odngj-
dg uczucie szacunku, a nawet onieémielenia, jakie
sie odczuwa w obliczu rzeczy i spraw wielkich.
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Inna  kategoric — stanowiqeca  przytlaczajgeq
wiekszod¢ wirdd licznych rzesz turystéw i letnikéw
— to ludzie slabo reagujqgcy, niejednokrotnie obo-
jetni na zjawiska i piekno przyrody. Wkraczajq oni
w krajobraz gérski z bezceremonjalnoéciq ludzi, kté-
rym nielatwo zaimponowaé. Rola dydaktyczna po-
bytu w gérach maleje wéwezas do skali pretekstu
wlozenia kapelusza z pidrkiem, jodlowania, dziar-
skich okrzykéw. Tego typu ludzi nie staé bedzie na
zerwanie wiezdw, jakie im narzuci zycie miejskie si-
lq codziennego przyzwyczgjenia, dlatego tez, naj-
czesciej, nie zmienidgjq trybu zycia, charakteryzujg-
cego mieszkancdéw miasta. Ta wielka rzesza dancin-
gujgca w gdrach, zadawalajgea sie tanim pseudo-
luksusem musi by¢ obsluzona, najczesciej byle jak,
lecz z zachowaniem pewnych pozordw. Stgd wiel-
kie zapoirzebowanie na pensjonaty, poédpieszna i
chaotyczna akcja budowlana przynoszgea w rezul-
tacie wielkg tandete crchitektoniczng. Tempo z jo-
kim inicjatywa prywaina wdziera sie w obszary
gérskie jest kleskg dla krajobrazu ktéry niszczeje
i znika, nie moggc ostaé sie przed zaborczym pocho-
dem nabywcdw z miasta, ktérzy kupujg tereny, ule-
ggjgc psychozie inwestowania tzw. ,miejsc lad-
nych”. Jest tu pewne nieporozumienie, polegajgce
na tym, ze najpiekniejsza partia widokowa zacho-
wa swdéj urok dotqd, nim nie zostamie zakiécona har-
monia i skala elementéw stanowigcych o pieknie
krajobrazu. Jest to moment nawskro$ architekto-
niczny. Miejsca krajobrazowo ladne nalezy niewgt-
pliwie eksploatowaé, ale eksploatowaé bardzo
ostroznie, sytuujgc budynki czy cale nawet osiedla
w poblizu, z otwartym i dobrze wyrezyserowanyin
widokiem — wglgdem w upatrzony krajobraz — ni-
gdy natomiast w obrebie skoAczonego fragmentu,
jakim jest polana w lesie, przelecz, czy szczyt Jest
to zasada bardzo ogdlna wskazujgca kierunek my-
$lenia, poza tym wszelkie poczynania architekto-
niczne w krajobrazie gérskim wymagajg od archi-
tekta rozstrzygnieé¢ indywidualnych, od wypadku
do wypadku, rozstrzygnieé bardzo ostroznych, uza-
sadnionych gruntowng znajomosciq 1 przetrawie-
niem rzeczy zrealizowanych, Taki przeglgd tema-
téw architektonicznych i urbanistycznych o rozma-
itej skali i poziomie jest doskonalq szkolq poglado-
wq. Jesli chodzi o osiedlq, to tego rodzaju obserwa-
cje doprowadzajq nas do nastepujgeych spostrzezen:

W gérach nalezy przeciwdzialaé powstawaniu
oérodkéw o charakierze miejskim, jok np. slawne
Chamonix lub nasze Zakopane. Osrodki te powsta-
waé mogq w bezposrednim sqgsiedziwie gér, jak Ge-
newa, Grenoble. Na wiekszych wysokosciach,
w obrebie wilasciwych obszaréw gérskich, zabudo-
wa winna zatracié zwartodé i ulozyé sie na stokach
swobodnie w duzej ilosci zieleni. Doskonalym przy-
kladem takiego osiedla jest Briangon w Alpach fran-
cuskich. Miasto posiada duze partie zwartej zabu-
dowy, jednak dzieki zieleni, kiérg jest nasycone od-
nosi sie wrazenie zabudowy luZnej. Do ncjciekaw-
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szych, fascynujgeych swq lapidarnogciq rozwigzan
urbanistycznych w gérach zaliczyé nalezy osiedla
o planach regularnych, geometrycznych, sytuowa-
nych na plaskowzwyzach lub plaskich fragmentach
dolin. Elekt takiego planu polega na kontrascie
zamknietej formy geomelrycznej z poteznym krajo-
brazem i obliczony jest na oglgdonie z wysokosci
otaczajgcych stokéw, czy masywow. Wspanialym
przykladem takiej koncepcji urbanistycznej jest zna-
ny projekt osrodka w Aoscie.

Istnieje specjalna kategoria osiedli tak rozpo-
wszechniona w Karpatach: bedag to wsie gdralskie,
ktére, przystosowujgc sie do obstuzenia ruchu letni-
skowego, zmienicjg stopniowo swe oblicze urbani-
styczne. Najczedciej z braku funduszéw sprawa zo-
stgje zalatwiona polowicznie, drogq adaptadii istnie-
jacej zabudowy dla potrzeb letnikéw. Tam jednak,
gdzie na to warunki pozwalajq, nalezatoby dgzyé
do wyodrebnienia starego ofrodka wiejskiego i po-
zostawienia go jako atrakeji krajoznawczej 1 zatoze-
nia dzelnicy o charakterze letniskowym, na tere-
nach catkowicie uniezaleznionych od wewnetrzne-
go ruchu gospodarczego wsi. Uogdlnigjgc nalezy
sie zastanowié¢ nad wymaganiami jakie postcowimy
wzorowemu osiedlu w gérach. Nie bedzie przesady
w twierdzeniu, ze kazde osiedle odpowiadajgce za-
sadom nowoczesnej urbanistyki, a jednoczes$nie do-
statecznie luzno zabudowane z duzg iloscig powie-
trza i zieleni — bedzie zadozeniem trafnym pod wa-
runkiem zeby sie nie rozroslo zbyinio w skali.

Osnowq projektu urbanistycznego jest zawsze
uklad komunikacyjny. W warunkach gérskich za-
gadnienie to nabiera specjalnego znaczenia z uwa-
gi na duze trudnosci terenowe oraz wysokie wyma-
gania jakie stowiamy nowoczesnej drodze pod
wzgledem widokowym. Droga gérska musi by¢
wpasowana, zroénieta z terenem, w ten sposdb sta-
je sie mniej widoczny jej przebieg, mniej razqca jej
obecnosé¢ w krajobrazie. Widzimy wiec, ze w zagad-
nieniach drogowych obowiqgzujq te same zasady
kompozycyjne, a przede wszystkim trafny wybér
skall. [ tok naprzyklad przekrdj poprzeczny Alpen-
strasse wynoszgcy okolo 9m bylby za szercki, nie-
proporcjonalny w  waqskich dolinach Wschodnich
Karpat, posiadajgcych nieraz charakter wgwozdw.
Skala Karpat, to 6 do 7 m przekroju poprzecznego —
szeroko$é slawnej Route des Alpes, drogi doskonale
poprowadzone] i wpasowanej w teren.

Architektura jakg sie projektuje lub realizuje
w naszych gérach nie jest jednolita. Poglgdy archi-
tektéw na sposdb ujmowania tematéw gdérskich sq
bardzo rézne. Najbardziej popularnym, jak dotqd,
jest budowanie w tzw. stylu ,regionalnym'. Prze-
szczepienie form konstrukcji motywéw ozdobnych
géralskich na tematy, wybiegajgce znacznie poza
prymityw i drobng skale budownictwa ludowego.
Trudnosci tej adaptac)i zaznaczyly sie gléwnie
w budynkach pietrowych, kiedy trzeba bylo opero-
waé nowoczesnymi matericdami  budowlanymi, «
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jednoczednie uzyskaé charakter pokrewny z budow-
nictwem miejscowym. Na Podhalu znajdujemy przy-
klady bardzo trainego operowania formami budow-
nictwa géralskiego, bedg to przede wszystkim bu-
dynki rysowane rekg Witkiewicza i Stryjefiskiego
w czasach wielkich znawcéw 1 milo$nikow sztuki
podhalanskiej.

Pégniejsze pokolenia architektéw uprawiajgcych
styl podhalafiski, przyswaja sobie szereg motywdw
i sposobéw konstrukcyjnych majgeych cechy ozdob-
ne, operuje niemi bez zbyiniego zastanawiania sie
nad skalg budynku, gléwng uwage skupidgjge na
przyprawie regionalnej. Dzi$ jeszcze wéréd architek-
téw, pracujgeych w terenie mozna sie spotkaé ze
zdaniem, ze jezeli sie zglebilo styl grazdy, cerkiew-
ki lub stal pasterskiej, to hotel czy pensjonat budo-
wany na HuculszezyZnie moze byé kompilacjg sty-
lowq tych trzech przykladéw budownictwa ludowe-
go. Tego rodzaju przeswiadczenie jest moze zbyt
wielkim ulatwieniem pracy i niewqtpliwie sie przy-
czynica do utrwalenia chorobliwego gatunku budow-
nictwa. Bezkrytyczne, szablonowe stosowanie mo-
tywbdbw gdralskich przerodzilo sie stopniowo w zdob-
nictwo specjalnie tandetne, ktére wykonywane nie-
mal fabrycznie grozi degeneracjg wzoréw auten-
tycznych, ktérych bogactwo form wynikalo z gltebo-
kiej konsekwencji budownictwa drewnianego i wy-
sokiego poziomu rzemiosla. Znacznie glebszym po-
dejéciem architektonicznym, lecz réwnie trudnym i
zaleznym od osobistej kultury projektujgcego — jest
pewna transpozycja form ludowych w tematach na
wskro§ nowoczesnych, ktéra dgzy do uchwycenia
ducha budownictwa gérskiego przez odpowiednie
zastosowanie materialu miejscowego, typu konstruk-
¢ji, sposobu wykonania mozliwie prostego, a nawet
surowego i czystego w zasadzie. Z omdwionych po-
wyzej zadozen ideowych drugie jest na pewno bar-
dziej szczere 1 bezpieczne w rozwigzywamiu temo-
téw gérskich w granicach éredniej wielkoéci budyn-
kéw. Mamy kilke pieknych przykladéw architektu-
ry tego typu wsréd schronisk wschodnio-karpackich
(A,Z.S. pod Pop Iwanem, Kostrzyca, Kukul). Suge-
stie architektury géralskiej nie mogg byé brane pod
uwage przy projektowemiu budynkéw wielopietro-
wych lub np. budynkéw kolejowych czy przemyslo-
wych, ktére zarédwno skalg jak i tematem sq obce
budownictwu ludowemu.

Zagadnienie budowli wielopietrowych w gérach
ze wzgledu na temat i odmienne warunki technicz-
ne musi byé rozwigzene w zupeinie innej plaszczyz-
nie. W koncepcji plastycznej trzeba dgzyé do kon-
trastu regularnej sylwety o wyraZnie zaznaczonych
poziomach z miekosciq form otaczajgcego krajobra-
zu. Konirast ten poteguje sie przez zestawienie du-
zych plaszezyzn $cian, czesto przeszklonych, z tlem
jakie tworzy zwarta masa lasu na stokach. Jed-
nym z warunkéw koniecznych dobrej sytuacji wiel-
kich gmachéw sanatoryjnych czy hotelowych jest
dostateczna przestrzehh wolna, zabezpieczenie op-
tyczne dla budynku. W projektowaniu uzdrowisk
polskich trzeba unikaé bledéw, jakie popelniono
w zncnych miejscowosdcicch klimatycznych np. St
Moritz, gdzie olbrzymie budynki hotelowe sttoczono
na malej przestrzeni. Drugim i to bardzo waznym
warunkiem jest czystodé projektu. Budynek nie mo-
7e mieé¢ akcentéw tak zwanych ,monumentalnych™
w detalu architektonicznym, lecz musi byé monu-
mentalny w zalozeniu, a wige w skali i koncepcji
sytuacyjnej.

Rozwazania na temat urbanistyki 1 budownictwa
w gérach doprowadzajqg nas do nastepujgeej kon-
kluzji: Architekeci budujgecy w gérach majg specjal-
nie trudne i odpowiedzialne zadomie. Bedzie ono
polegalo nie tylko na trainym wyborze typu zabudo-
wy w projektowanych osiedlach, a wiasciwych form
architektonicznych budynku. Stokroé wazniejszg i
niezmiernie czasem trudng rzeczq bedzie zachowa-
nie produkecji, utrzymanie sie w skali krajobrazu,
ktéry musimy chronié przed wilasnymi nieostroznymi
posunieciami oraz nadmierng rozbudowqg inwesty-
cyjnych zamierzen klijenta. Stwierdzajge trudnosci
zwigzome z projektowaniem w gérach musimy usta-
li¢ zasade postepowania, ktéraby ulatwila nam po-
ruszanie sie wéréd wielu watpliwoéci. Nie popelni-
my bledu formutujge jg nastepujgeo: budujmy w gé-
rach w sposéb mozliwie dyskretny, chowajmy bu-
dynki, czynigc je jak najmniej agresywnymi wobec
przyrody gérskiej. Sytuujmy je jednak tak, by z sze-
roko otwartych okien méc zobaczyé i podziwiad
wspanialy krojobraz gérski. Krajobraz ten bedzie
ozdobg naszego domu. Wart jest tego, by mu pod-
porzgdkowaé sprawy architektury. Owo podporzqd-
kowanie sie bedzie wspdlczynnikiem bezpieczen-
stwa naszej pracy.




NARTOSTRADY - SCIEZKI TURYSTY
CZNE - SKOCZNIA NARCIARSKA

INZ

Tatry nie sq latwym lerenem narciarskim, i to.. wiaénie
w ich nizszych rejonach. Hale i otwarte $nieine zbocza
dzieli od podnéza Tatr pas gestych laséw — regle. Prze-
bycie na nartach tych gagszczy wymaga juz wysokiej umie-
jetnodci 1 pelnego opanowania sztuki biatego sportu. Krete
i strome $ciezki lelnie, graniczne przecinki leéne czy tez dro-
gi gospodarcze, sluzqce do zwdzki drzewa — nie rozwigzujg
sprawy. Przestaly wystarczaé z chwilg, jak narciarsiwo prze-
stato byé¢ sportem nielicznych wybrancdéw, o porwato masy.
[ to masy w najdostowniejszym znaczeniu tego wyrazu.
Upadki w énieg, na otwartych przestrzeniach nie przeraiaja.
.Kalwaria”, méwige gwarq narciarskq, zaczyna sie dopiero
nizej, w lesie. Rece, nogi, deski... W najlepszym wypadku —
schodzenie ,na butach”...

Jakiekolwiek ,zakazy”, ostrzezenia, wymaganie ,cenzu-
su” umiejeinoéci narciarskiej? Absurd! Magnes rozkoszy zi-
mowej, slofica 1 $éniegu wysokogérskiego, jest zbyt mocny,
obok mistrzéw porywa i tych, co to dopiero jako tako z de-
skami spoulalili sie, albo nawet wyobrazili sobie, ze juz sie
spoulalili. A sqg to MASY.

Daé¢ moznoéé laltwego, bezpiecznego zjazdu przez trudny
teren — to cel ,nartosirad”. Zaklada sie je lagodnym spad-
kiem, 8—10 maksimum 12 procent, szerokie na 3—4 metry,
mozliwie po stronie zacienionej, aby jak najdluzej énieg
utrzymaé. Zakrety... to wlasnie najtrudniejszel — zakrety
powinny by¢ latwe, o duzym promieniu i w spadku. Bylo by
idealem, gdyby nasladowaly élad narciarskiego skretu na
lagodnym zboczu. Nie zawsze jednak warunki terenowe
pozwalajq na takie zalozenie trasy. Wiedy daje sie prze-
chylke toru, bandy ochronne wyplatane galeZmi, porecze.
Przykladem wlasdnie takich sziucznych ulatwien i zabezpie-
czeh jest nartosirada z Hali Ggsienicowej przez doling Ol-
czyskq do KuZnic. Nadzwyczaj trudne warunki terenowe,
jak: wielka stromosé zbocza, skala, niebezpieczefistwo wypro-
wadzenia szlaku na teren lawiniasty — zmusily do budowa-
niac w niektérych miejscach prawdziwego.. toru bobslejo-
wego! Nartostrada ta otworzyla zjazd z Hali Ggsienicowej,
z terenéw nalezgcych do ndjpiekniejszych w Tatrach, naj-
szerszym masom narcicrskim. Obok ,nartostrady” z Gorycz-
kowej stanowi prawdziwq magisirale nerciarska. W sezonie,
dnie, kiedy przez te nartostrady zjeidzalo po 1500 oséb nie
nalezaly do rzadkoéci. Fakt ten jest najlepszg odpowiedzig
na pylanie: czy budowa ,nartosirad” ma racje bytu?

Czy w ogéle warto poruszaé taki blahy temat, jak —
$ciezki gérskie? Warto, bo temat nie jest wcale taki blahy,
bo $ciéle si¢ wiqze z cudownym pigknem naszych gér, bo
w gospodarce turystycznej jest juz kwestiq aktualng, a wkrét-
ce stanie sie zagadnieniem palgecym. Piekna, romantyczna
dciezka — peré wijqca sie ledwo widocznym $ladem po fra-
wiastych zboczach i halach nie wystarcza. Juz nie wyslar-
czal Nie bede goloslowny, daje pierwszy lepszy przyklad:
poludniowe zbocze Zawratu. Zryte, zdarte ostro podkutymi
butami, zdeptane tak — jak Zle zalozony trawnik na rogu
ruchliwej ulicyl W pogodne letnie dnie przechodzq przez
przelecz Zawratu juz nie pojedyricze osoby czy tez nieliczne
wycieczki, a ciqgnie nieprzerwany wielki korowéd turystéw
schodzqeych potem do doliny na przelaj, kio jak gdzie chce.
Takich przykladéw niestety w Tatrach mamy bardzo wiele.
Statystyka Zakopanego wykazuje, ze rocznie przybywa do
uzdrowiska juz ponad 100 tysiecy oséb. I liczba ta stale
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NARTOSTRADA Z GORYCZKOWE].

fot. W. Osirowski.

bedzie rosngé. Nieliczna czeéd z nich zadowalnia sie kawiar-
niami i pensjonatem. Atrakcja Zakopanego sq przeciez tyl-
ko géry.

Talry majg byé Parkiem Narodowym, a park ogrodzony
parkanem, zabity deskami z surowym napisem ,,Wstep wzbro-
niony" jest zbyt oczywistym nonsensem, aby o tym moéwic.
Bramy muszq byé otwarie dla catej Polski i oiwarte szeroko.
A przez ten park, zwiedzdajgcy powinien byé prowadzony nie
za reke, nie przez przewodnika, a wygodng i logicznie po-
prowadzong sciezkg — drogq turyslyczng. Jest tak za gra-
nicq — musi tak byé i w Tatrach, sq one bowiem stanowczo
za male w stosunku do niebywale rozwijajgcej sie turystyki.
Inaczej ich halom, polanom i zboczom trawiastym grozi los
owego trawnika na rogu ruchliwej ulicy...

Jakie wymogi stawiamy takie) Sciezce-drodze {urystycz-
nej? Przede wszystkim musi by¢ tak poprowadzona, aby
zwiedzajgecy CHCIAL niq iéé. Bez zarzutu pod wzgledem
krajobrazowym, musi pokazywaé jak najwiecej i jak ngj-
piekniejsze widoki. Najlepiej rzucié¢ jq grzbietem, przewijajgc
sig raz na jednqg — raz na drugq strone. Unikaé nalezy nad-
miaru serpentyn. Stwarzajg one zbyt silng pokuse skraca-
nia, przej$cia na przelaj. W terenie trawiastym jest to nie-
dopuszczalne.

Taka gciezka musi byé wygodna. Spadek kolo 10 pro-
cent, mozliwie jednostajny. Szeroko$é minimum 1,5 mtr. Na-
wierzchnia tak réwna — aby idgey nig, nie byl zmuszony
ciggle patrzeé¢ sobie pod nogi, @ mial moznoié¢ w czasie
marszu przygladaé sie krajobrazowi. Jest to przeciez $ciezka
spacerowo-widokowal

Budowa taka powinna by¢ trwala, w miniaturze przypo-
minaé dobrze wykonang droge zwirowanq. Szczegblng uwa-
ge naleizy poswiecié jej odwodnieniu (poprzecznemu i po-
dluznemu). Wysokie wymagania pod tym wzgledem stawid
klimat i kapryéna aura gérska, kiére, wiemy lo dobrze, nie
tolerujg w tamtejszym budownictwie tandety.

Po sironie slowackiej Tatr takich éciezek wybudowano
kilkadziesigt kilometréw. Po naszej stronie — dwie, o lqcznej
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SCIEZKA TURYSTYCZNA Z KASPROWEGO.
fol. W. Ostrowski.

dlugosci okolo 9 klm. Z Morskiego Oka na Szpiglasowq
Przelecz i z Kasprowego Wierchu do Turni Myslenickiej.

Pierwsza — jeszcze nie wykohczona, nie uporzqdkowana,
druga — oddana do uiytku publicznosci we wrzeSniu ze-
szlego roku — doskonale spelnia swoje zadanie, komasujqc

caly ruch pieszy z Kasprowego na pélnoc. Trzeba zazna-
czyé, ze po wykonaniu tej ostainiej zatarlo wszystkie tak
zwane ,Slady budowy': usunieto gruz, zasypano i zadar-
niowano doly, powstale przez wybieranie zwiru, wzdluz ira-
sy posadzono przeszlo 500 krzcakéw koséwki i wielkq ilosé
innych roélin, charakterystycznych dla tamtejszego krajobra-
zu, kidre, nawiasem méwiqgc, przyjely sie doskonale. Takie
ostateczne uporzqdkowanie trasy jest konieczne, dciezka ma
przeciez prowadzié przez teren PARKU TATRZANSKIEGO.

Narodziny skoczni na Krokwi datujg sie od roku 1923,
wledy bowiem druzyna zolnierzy z pulku podhalatiskiego
wyciela na pdlnocnych stokach Krokwi pas lasu, a sierzant —
zaopatrzony w... walizke z maierialem wybuchowym — zalo-
2yl pierwsze tadunki. Od tej chwili skocznia, rzec mozna,
rosla ciqgle, co roku powiekszano wykop, poszerzano, prze-
suwano prég. W wyniku tego wydluzaly sie oddawane nc
niej skoki. rosla popularnosé samej skoczni.

SCIEZKA W BUDOWIE.

fot. W. Ostrowski,

SCIEZKA Z KASPROWEGO.
fol, W. Ostrowski.

SKOCZNIA 1 STADION W BUDOWIE,

W roku 1938 przed organizatorami zawoddéw F.1.S. w Za-
kopanem powstalo zagadnienie — dostosowania prolilu skocz-
ni do opracowanych przez miedzynarodowe wladze Federacji
Narciarskiej przepiséw. Przepisy te sq doéé rygorystyczne
i ujete w formuly z malq toleroncjq. Skocznie przebudowano
zwiekszajgc jeszcze bardziej dlugosé oddawanych skokéw.

Szezuplosé miejsca nie pozwala na szczegblowe omébwie-
nie tej ciekawej, a tak specylicznej budowli, daje wigc jedy-
nie maiq garéé danych: roboty ziemne wynosily przeszlo
8.000 m?, wysadzono 1.800 m* litej skaly, profil skoczni skla-
da sie z trzech odwréconych tukédw o promieniach 75, 90
i 120 m. Miedzy promieniem zeskoku i krzywizng wybiegu
dalo sie umiesci¢ wstawke prosiq, tak wielkq, ze teoretycz-
nie istnieje mozliwosé¢ wykonywania skokéw 90-metrowych
(obecny rekord ostatni — 85,5 m), punkt kulminacyjny roz-
biegu znajduje sie o 120 m nad drogag Pod Reglami, to zna-
czy ,wysokodd” skoczni réwna sie prawie.. wysokodci polu-
dniowej sciany slynnej Zamarlej Turnil Caly rozhieg i caly
zeskok odarniowano. To ostatnie jest baidzo ciekawe ze
wzgledu na wielkie trudnosci terenowe. Prosze sobie wyo-
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/I /,/ STADION POLSKIEGO ZWIAZKU NARCIARSKIE(JO
"// 1. Start skoczni 6. Droga pod reglami
/ 2. Prég skoczni 7. Miejsca stojace

3. Wieza sedziow 8. Trasy biegow

4. Wieza sygnalizacyjna 9. Trybuny gléwne

5. Trybuny na zeskoku 10. Loze honorowe
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SKOCZNIA 1 STADION NARCIARSKI
POLSKIEGO ZW. NARCIARSKIEGO
IM. KAROLA STRYJENSKIEGO.
projekt i wykonanie inz., inz.:

S. p. T. Plate i Wiktor Ostrowski.

WIDOK ZE SKOCZNI NA STADION.
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FRAGMENT STADIONU NARCIARSKIEGO W ZAKOPANEM. BAZAR F.1.5.
fol. Schabenbeck — Zakopane. proj. inz. arch. ]. Skolimowski.
brazié: odarniowanie wykopu w.. litej skale, i to o nachy-

SKOCZNIA NARCIARSKA

leniu 34 i 36,5 stopnil Dodam jeszcze, ze wykopy te zbieraly
duzo wody i w czasie ulew tatrzanskich skocznia... zamienia
sie w prawdziwy wodospad. Robote te wykonano w ien spo-
s6b, ze wzdluz calego rozbiegu i zeskoku umieszczono po-
dluznie mocne kantéwki, krawedz ktérych stanowila mate-
matycznie $cisly protil skoczni. Kantéwki te umocowano
zelazem okrqglym, wpuszczonym i zabetonowanym w skale.
Précz tego polgczono je miedzy sobq poprzecznymi deska-
mi, lworzqc w ten sposéb caly szereg trapezéw-szuflad. Te
oslainie wypelniono humusem i zadarniowano do wysokoéci
krawedzi kantéwki. Calodé pokryto cynkowang siatkg. W wy-
niku uzyskalo sig¢ trwaly i zupelnie dokladny profil skoczni.
Latem rozrastajgca sig trawa darniny przeszla przez siatke,
zakryla ja i obecnie ze szczytu skoczni az nc sam dél sply-
wa wspanialy zielony dywan. Précz tego, w ten sposéb wy-
profilowany i ustalony zeskok pozwala na skoki przy mini-
malnym nawel oéniezeniu.

Skocznie ujeto w ramy stadionu narciarskiego. Dwa

domki — loZe reprezeniucyjne, irybuny gléwne na bliske
3.000 miejsc siedzacych, 24 trybuny boczne po obu stronach
zeskoku (okolo 800 miejsc siedzgeych), waly — trybuny dla

stojgecych. W czasie zawodéw F.1. S. na siadionie miescilo
sie blisko 30.000 oséb. Zbudowano réwniez wieze sedziow-
skq o kilku kondygnacjach. Wysokoéé jej — 17 m. Po dru-
giej stronie zeskoku dano mniejszq wieze — sygnalizacyjng,
zaopatrzong w urzadzenia, podajace w czasie skoku numer
zawodnika i wynik. Na rozbiegu wybudowano domek-schron
dla zawodnikéw. Na stadionie i wiezy sygnalowej znajdujg
sig akustycznie izolowane budki dla radicoperatoréw i insta-
lacja dla nadawania iransmisji. Uzbrojono réwniez stadion
w instalacje megafonowa.

Sam stadion, ze wzgledu na swe polozenie i doskonale
polgezenie z Zakopanem, bedzie w przyszlogei uzywany latem
do urzqdzania widowisk regionalnych. W tym wypadku na-
lezy podkresli¢ doskonalq ,akustycznosé”, jakq stwarza stro-
me zbocze Krokwi.

Niech mi wolno bedzie na zakoficzenie przytoczyé opinig
o skoczni zawodnikéw zagranicznych i zagranicznej prasy:
stwierdzajq oni, ze skocznia Krokwi jest.. najpiekniejszq
skoczniq narciarskg w Europie.



WYTYCZNE PROJEKTOWANIA
SKRZYZOWAN DWUPOZIOMOWYCH’

Dwupoziomowe skrzyzowania drég
do niedawna jeszcze byly jednym
z najegzotyczniejszych elementéw pro-
jektowania w naszym $rodowisku
aichitektonicznym i urbanistycznym.
Dlaczego tak bylo — trudno dociec.
Jednym z powodéw, z pewnodcig jed-
nak nie jedynym, by! siaby ruch sa-
mochodowy, co sprawialo, ze trzeba
bylo duzego wysilku wyobraini, aby
uzmyslowié sobie potrzebe takich
konstrukcyj. Dwupoziomowe podjazdy
i skrzyzowania w projektach Corbu-
sier'a uwazane byly. nawet przez go-
rgcych jego zwolennikdéw, raczej za
niewinne {antazje, nieomal za deko-
racje. Pézniej dopiero przekonano sie,
ze wlasnie te elementy architekto-
niczne byly jedng z najrealniejszych
zdobyczy corbusierowskich i ze sta-
nowily przyklad jego niezwyklej in-
tuicji, gdyz koncepcje te powstawaly
w chwili, gdy Wlosi stawiali pierwsze
kroki w dziedzinie aqutostrad, Amery-
kanie realizowali jeszcze rzeczy raczej
prymitywne, a Niemcom nie $nilo sie
o jednolitym systemie teoretycznym,
ktéry stworzyli znacznie péiniej.

Oczywidcie elementy takie spotyka-
lo sie nie tylko w projektach Corbu-
sier'a, wowczas jednak tym bardziej
skazane byly na niepopulamosé..

Dzis juz konieczno$¢ projektowania
dwupoziomowych konstrukcyj dla ru-
chu samochodowego przeniknela do
naszej $wiadomosci, Dowodem tego
8q¢ na naszym terenie chociazby wy-
sitki Biura Planowania Regionalnego
w Warszawie, ostatnio zas pelne roz-
machu (choé jeszcze nieco improwi-
zatorskie) projekty Wrydzialu Plano-
wania Miasta, nareszcie smialo wy-
stawione na widok publiczny na ostat-
niej Wystawie (Warszawa—Wczoraj—
Dzigé—Jutro). Chwila, w ktérej zdumio-
nym oczom publicznodci warszawskiej
ukazala sie arteria NS na estakadzie
od Zoliborza do Mokotowa — to do-
prawdy jeden z przelomowych mo-
mentéw naszej urbanistyki.

Wprawdzie jeszcze w zeszlym roku
jedna z kolezanek wypowiedziala
opinie, ze tam gdzie chodzi o mo-
numentalnosé, nalezy zrezygnowaé
z dwupoziomowych przejazdéw, uznaj-
my jg jednak (opinie. nie kolezankel)
za typowy przezytek.

1) Zob. artykul ogélniejszy p. t. , Ar-
chitektura Drég Samochodowych™ w
Nr 4/5 1938.
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Mimo to wszystko nalezy stwierdzié,
ze skrzyzowania .dwupoziomowe sg
jeszcze ciggle tematem bardzo mato
przestudiowanym,

Oczywiscie méwimy ciggle o tym
problemie z architektoniczno - urbani-
stycznego punktu widzenia, nie za$
techniczno-konstrukcyjnego.

Wobec niewagtpliwej $wiezoéci te-
matu warto moze zszeregowaé w krét-
kim przeglgdzie zasadnicze typy skrzy-
zowahn dwupoziomowych, Odrobina
feorii moze sie, jak saqdze, przydaé
praktyce i usungé pewne nieporozu-
mienia. A nieporozumien tych nie
brak. Jezeli Amerykanie, mimo ngj-
wiegkszego bogactwa doswiadczen, mo-
gq dzi$ jeszcze robié wielkie glupstwa
(iak niektére ,rozszalale wezly" pod
New Yorkiem). to u nas, gdzie ruch sa-
mochodowy jest ciggle jeszcze nowo-
Scig, latwiej chyba jeszcze o bledy
i niedociggniecia. Zanim si¢ zmotory-
zujemy, uczmy si¢ mysle¢ kategoria-
mi wielkiego ruchu samochodowego.

Nalezy na wstepie zrobié zasadnicze
wyjasnienie. Jeéli bedziemy tu rozwa-
zali przede wszystkim wezly autostra-
dowe, nie powinno to wywolaé niepo-
rozumienia: nie chodzi nam bowiem
bynajmniej specjalnie o studiowanie
autostrad. Przeciwnie, dla architekta,
a nawet dla urbanisty, element icisle
autostradowy jest tworem raczej od-
leglym od terenu najczestszych zainte-
resowan. Wiecej nawet: najistotniejsze
sq dla nas te wypadki, gdy bedziemy
musieli rozwigqzywaé dwupoziomowe
skrzyzowania zdala od autostrad,
a w bezpoérednim sgsiedztwie bu-
dynkéw.

Jednakze wiasnie na autostradach
spotykamy skrzyzowania i wezly dwu-
poziomowe w czystej lormie — jako
nieskazitelne funkcje ruchu samocho-
dowego. Wszelkie inne wypadki sq
pochodnymi tych koncepcyj autostra-
dowych i — teoretycznie — dadzq sie
do nich sprowadzié.

Aby analizowaé wezly autestrado-
we, ustalmy mozliwie 4cisle, czym wla-
Sciwie jest autostrada. (Przez ten ter-
min rozumiemy niemieckie ,Auto-
bahn" i francuskie .autoroute™, gdyz
okreslenie wloskie ..autostrada™ i ame-
rykaiiskie .highway" nie odpowiaddajqg
pojeciom scislym). Otéz autostrada jest
to droga przeznaczona wylgcznie dla
ruchu motorowego, skladajgca sig
z dwéch oddzielnych jezdni, przedzie-

STANIStAW DZIEWULSK!

lonych pasem terenu w zasadzie nie
nadajgcym si¢ do jazdy. Jezdnie sq
na ogél wykonywane z betonu, pas
dzielacy je stanowi najczesciej trawnik.
Po kaidej z jezdni ruch odbywa sie
tylko w jednym kierunku, Samochéd
posuwa sie w zasadzie wzdiuz prawej
polowy jezdni (oczywiscie przy ruchu
prawostronnym), wjezdza zas na lewa
polowe gdy chce wyprzedzié samo-
chéd, jadgcy przed nim. Zasada ruchu
sprowadza sie wigc do tego, ze samo-
chéd moze napotkaé na swej jezdni
tylko inne samochody, jadace w tym
samym kierunku, Nie istnieje nato-
miast mozliwoéé napotkania na tej sa-
mej jezdni samochodu, jadgcego w kie-
runku przeciwnym, badz zblizonym do
prostopadlego. To wladnie stanowi o
wyjqgtkowym bezpieczenstwie i wyjqt-
kowej wygodzie jazdy po autostradzie.
Oczywiécie wazelkie zjazdy z autostra-
dy. czy wjazdy, czy tez skrzyzowania
oparte by¢ muszqg na tej samej zasa-
dzie: to znaczy, ze na odcinku drogi,
stuzgce] jako dojazd z drogi zwyklej
do autostrady, czy przeciwnie, wzgled-
nie stuzqgcej do przedostania sie z jed-
nej autostrady na drugg — zachowana
byé musi ta sama zasada ruchu jedno-
kierunkowego. Z tej wlasnie prostej
zasady wywodzq sie wszelkie wezly
autostradowe.

Najprostszy przyklad wezia auto-
stradowego stanowi zwykle rozwidle-
nie (rys. 1). Wezel ten pozwala nam
nadjezdzajgc z ¢ udaé sie w kierun-
ku b albo odwrotnie. Kierunki a i ¢
sg lak zdecydowanie zbiezne, ze ko-
munikacji miedzy nimi nie przewidu-
jemy. Prawa jezdnia idgca z c skreca
tagodnym tlukiem w prawo, aby ze-
tkngé sie z prawq jezdniq kierunku
ab pod bardzo malym kgtem. Prawa
jezdnia z kierunku b otrzymuje odno-
ge, ktéra odbiega nieco w prawo i za-
glebia si¢ albo podnosi, aby skrzyzo-
waé sie z kierunkiem ab w drugim
poziomie i biec dalej jako prawa
jezdnia w kierunku c. Decyzja co do
przeprowadzenia jezdni bc pod czy
tez nad kierunkiem ab zalezy przede
wszystkim od rzezby terenu, wplywa-
jq jednak na niq réwniez wzgledy wi-
docznodci, wizgledy kompozycji kraj-
obrazowej i inne.

Zagadnienie to wystepuje przy
wszelkich skrzyzowaniach dwupozio-
mowych.

Moze sip zdarzyé, ze l¢ samg za-
sade ruchu bedziemy chcieli przepro-



Rys. 1.

wadzié przy kierunkach prostopadiych.
(Wypadki takie zachodza w poblizu
wylotu autostrady z miasta, gdzie wy-
kluczamy z géry wjazd na autostrade
w  kierunku $rédmiescia). Woéwczas
wezel bedzie wygladal jak na rys. 2.
Tak samo jednak bedzie dzialat we-
zel pokazany na rys: 3, a oparty na
piegknym wynalazku amerykahskim,
jakim jest ..petla wsteczna'. Zamiast
odzielaé od kierunku ba jezdnige zdg-
zajgcq do ¢ — przed punktem prze-
cigcia kierunku, czynimy to po minie-
ciu tego punktu. Prowadzimy te jezdnie
nie w lewo, lecz w prawo., aby po
obréceniu sie o 240" osiggngé kieru-
nek c. Rozwigzanie to zajmuje mniej
powierzchni niz poprzednie i czesto
jest o wiele dogodniejsze, Bywajq zas
wypadki, jak sie dalej przekonamy, ze
bez uzycia petli wstecznych wezel
w ogdéle nie datby sie rozwiqzaé. Sy-
stem ten mozna takze zastosowal przy
kierunkach wyraznie zbieznych (jak
na rys. 4) tu jednak nalezy pamietaé,
ze jazda po luku diuzszym niz 240° nie
jest przyjemna, i ze w takim wypadku
oszczednosé powierzchni raczej wska-
zuje na stosowanie zwyklej petli.
Zadanie staje sie bardziej zlozone,
gdy przewidujemy polaczenie trzecie-
go kierunku z kazdym spos$réd dwéch
zasadniczych, to znaczy wprowadza-
my 6 réinych ruchdéw zamiast 4 jak
w wezlach poprzednich. Na rys. 5 po-
kazany jest taki wezel oparty na
dwéch petlach wstecznych, Lewa petla
sluzy dla kierunku bc prawa dla kie-
runku ca. Kierunki ac i cb zapewnio-
ne sq¢ przy pomocy zwyklych lukéw.
O wiele bardziej ekonomiczny pod
wzgledem powierzchni bedzie wezel
pokazany na rys. 68 oparty na jednej
petli zwyklej, drugiej zas wstecznej.
Petla zwykla obstuguje kierunek bc,
petla wsteczna kierunek ca, Obie petle
na wieksze] czes$ci swojej dlugosci
mogq biec jedna przy drugiej, co moze
stanowié duze uproszczenie techniczne,
Najklasyczniejszym wezlem auto-
stradowym jest , koniczyna" — uklad
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Rys. 4.

Rys. 2.

stosowany przy skrzyzowaniu zblizo-
nym do prostopadlego i pozwalajgcy
na  komunikacje kazdego kierunku
z kazdym z trzech pozostatych, czyli
obstugujacy 12 réznych ruchéw.
(Rys. 7). Uklad oparty jest na czte-
rech zwyklych lukach i na czterech
petlach wstecznych. Nadjezdzajac z kie-
runku a, aby udaé sie¢ w kierunku d.
przed osiggnieciem punktu skrzyzowa-
nia kierunkéw zasadniczych, skreca-
my w prawo w punkcie 1. Checac jed-
nak udaé sie w kierunku ¢ musimy
mingé punkt skrzyzowania i skrecié
(réwniez w prawo) w punkcie 2, po
czym petla wyprowadzi nas na kieru-
nek c. Znalazlszy sig na tym kierunku
miniemy po raz drugi punkt skrzyzo-
wania. Dla pozostalych trzech kierun-
kéw wyglada to oczywiscie zupelnie
analogicznie.

W obecnym stadium rozwoju drég
samochodowych . koniczyna™ jest bo-
daj najradykalniejszym  lekarstwem
na niedomagania wynikle z nadmier-
nego natezenia ruchu samochodowe-
go. Urzaqdzenia takie powinny powsta-
waé w duzej ilosci we Francji, Anglii,
Niemczech juz dzi, u nas za§ w nie-
dalekiej przyszlosci. I to nie tylko na
autostradach, gdyz koniczyna naddaje
sie znakomicie na skrzyzowanie auto-
strady z droga zwyklq, lub skrzyzowa-
nia dwéch drég o bardzo intensyw-
nym ruchu. W takiej wlaénie roli ko-
niczyna bywa stosowana w Stanach
Zjednoczonych, a bedzie stosowana
w Anglii.

Istnieje jeszcze inny sposéb roz-
wigzania skrzyzowania prostopadlego,
mianowicie za pomocq kota o ruchu
okreznym (rys. 8). Skret w prawo od-
bywa sig¢ podobnie jak w koniczynie.
Skret w lewo, np. z kierunku A w kie-
runek C odbywa sie w ten sposéb,
ze opusciwszy jezdnie gléwng w tym
samym punkcie 1 co przy skrecie
w prawo, wjezdzamy w punkcie 2 na
kolo i posuwamy sie po nim az do
punktu 5, dalej za$§ osiagamy kieru-
nek c¢. System ten jest niezwykle ko-
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Rys. 5.

Rys. 3.

sztowny, gdyz wymaga pieciu wia-
duktéw (koniczyna wymaga jednego)
i zajmuje duzo miejsca. Rozmiary bo-
wiem calego ukladu uwarunkowane
sq odlegloscia od p. 1 do p. 2, ktéra
musi byé wystarczajaca dla pokona-
nia réznicy dwéch pozioméw oraz od-
leglodci miedzy p. 2.a p, 3 (lub 4 « 5),
ktéra musi byé dostatecznie duza aby
samochody, zjeidzajgce sie z dwdéch
kierunkéw zdgzyly stworzyé jeden sze-
reg zanim zaczng sie znéw rozjezdiad,
Ta wlaénie odlegloéé miedzy innymi
rozstrzyga o skali wielu wezléw dro-
gowych. Czesto bardzo spotyka sie
rozwigzanie bledne, w ktérych mie-
dzy zjazdem a rozjazdem (lub odwrot-
nie) na jezdni jednokierunkowej od-
leglodé jest tak mata, ze praktycznie
miejgce to staje si¢ zwyklym skrzyzo-
waniem w poziomie, tym niebezpiecz-
niejszym, ze skodfnym. Blgd ten  wy-
stepuje w wigkszosci projektowanych
u nas placéw o ruchu okreznym.

Wezel taki ma te tylko wyzszo$é nad
koniczyng, Zze pozwala obrécié sie
o 360V, czyli rozpoczqé powrét w tym
samym kierunku, z ktérego sie nadje-
chalo. Na aulostradzie moze to byé
wygodne w pewnych wypadkach, np.
jezeli dana trasa ma charakter tury-
styczno-spacerowy.

Najmniej przestudiowane sg wezly
na skrzyzowaniach kierunkdw skos-
nych. Jest to jednak problem o tyle
wazny, ze kierunki gkosne zasadniczo
bardzo zle si¢ nadajg do krzyzowania
w poziomie. Zwykle bowiem skrzyzo-
wanje prostopadle w poziomie wy-
trzymuje praktycznie o wiele wigksze
natezenie ruchu i daje wigksze bezpie-
czenstwo niz skrzyzowanie skogne.
chyba, ze bedziemy je rozwigzywali
przy pomocy okreznych jezdni jedno-
kierunkowych, co jednak powoduje
wiele trudnosci i zajmuje duzo miejsca,

Wychodzqc z zalozenia, ze skrzyzo-
wanie dwéch kierunkéw zbieznych
wymaga polowy tych urzqdzen, z ja-
kich sie sklada koniczyna (gdyz kaz-
dy z kierunkéw wymaga polgczenia
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tylko z dwoma innymi) — moglibys-
my rozwigzaé takie skrzyzowanie
w formie jakby pélkoniczyny (rys. 9).
Nie jest to jednak koncepcja szcze-
$liwa, gdyz zajmuje bardzo duzo miej-
sca. Chcge bowiem daé petlom
wstecznym dostatecznie duzy promien
luku przy zjezdzie z jezdni zasadni-
czej i przy wjezdzie — nawet nadajac
im ksztait wydiuiony — otrzymujemy
nadmiernie diugie polgczenia da i cb.
(Przy tym petla zmuszataby do obrotu
o prawie 3609),

O wiele wlasciwsze wydaje sie roz-
wigzanie podane na rys. 10 (oprace-
wane w Biurze Planowania Regional-
nego w Warszawie), polegdjgce na
polgczeniu parami jezdni kierunkéw
sasiednich. Wezel ten wymaga dwéch
wiaduktéw, przy czym odpowiednie
przepuszczanie tych jezdni gérq, a tam-
tych dolem daje duzo ciekawych mo-
zliwodci. Na przyklad moina calg
jezdnie ad prowadzié w wykopie, ca-
lg za$ jezdni¢ bc wiaduktem ponad
tamtq, albo tez w lewej polowie we-

b

zla konstruowaé odwrotnie niz w pra-
wej. Zalezaloby to przede wszystkim
od tego, czy teren posiadatby jakis
zdecydowany spadek i c¢zy chcieli-
bysmy otworzyé widok na te czy na
tamtq strone. Nalezy zaznaczyé, ze
nie w kazdym wypadku wezel ten na-
daje sie do zastesowania, gdyz ma on
te ceche, ze ruch odbywajgcy sig na
drodze ab lqgczy sie z ruchem drogi
cd i pokrywa sie z nim na pewnych
odcinkach, czyli, ze zadna z arterii nie
jest niezalezna w stosunku do drugiej.

W wypadku gdybysmy chcieli jedng
z krzyzujgcych sig arterii calkowicie
uniezaleznié¢ (albo gdybyémy sie oba-
wiali, ze na odcinkach wspdlnych na-
tezenie ruchu okazaloby sie zbyt wiel-
kie), musielibySmy rozwiqzaé taki we-
zel w sposdb bardziej skomplikowany.
Prébe takiego rozwigzania podaje
rys. 11. Kierunek ab przebiega przez
wgzel w formie nie skazonej (bedzie
to kierunek wazniejszy). Kierunek ecd
natomiast jest rozgaleziony i przysto-
sowany do prayjecia czesci ruchu z ar-
terii ab oraz do oddania jej czesci
swego ruchu. Jadgc z a w kierunku
d opuszczamy jezdni¢ ab po minie-
ciu lewego wiaduktu i dostajemy sie
na petle, kitéra przeprowadzi nas pod
kierunkiem ab. Po drodze z naszq
jezdniq polqczy sie jezdnia idqca z «c.
nieco dalej zag oddzieli si¢ jezdnia

w kierunku b. Bedzie to odcinek
wspélny dla ruchéw ad i cb. Odci-
nek ten musi posiadaé pewng diu-
gosé, pozwalajgca na zszeregowanie
sie samochodéw.

Ten sam problem, wystepujgcy
w kazdym prawie wezle i to nie
tylko dwupoziomowym, ale takze jed-
nopoziomowym, byl juz poruszony
przy skrzyzowamiu prostopadiym z ko-
lem o ruchu okreznym (rys. 8). Wiqgze
gie to z zagadnieniem doéé subtelnej
natury: czy lepiej jest jesli dwie jezd-
nie jednokierunkowe najpierw sie lg-
czq, dalej zas rozdzielajq, czy tez od-
wrotnie (rys. 12 i 13). Trudno jest od-
powiedzieé¢ na to pytanie decydujaco,
nie majac do dyspozycji calego sze-
regu doswiadczen praktycznych, Do-
swiadczen takich w Polsce w ogéle
jeszcze czynié nie sposéb, w innych
zad krajach o duzym ruchu samocho-
dowym tez niezbyt wiele jeszcze istnie-
je rozgaleziajgcych sie jezdni jedno-
kierunkowych. Wydawaé by sie jed-
nak moglo, ze z punktu widzenia ru-

chu samochodowego wlasciwsze jest
rozdzielenie dwéch jezdni najpierw,
a zlgczenie potem (rys. 13). Rozdzie-
lenie bowiem szeregu pedzgcych sa-
mochodéw jest zasadniczo manewrem
zupelnie latwym i bezpiecznym, o ile
przed rozwidleniem tras jest dosé
miejsca na wczesne danie sygnatu
i stopniowe przesuniecie sie do odpo-
wiedniego skraju jezdni. Polgczenie
natomiast dwéch tras w jedna zmusza
wprawdzie kierowcéw do wytezonej
uwagi i obserwacji samochodu nad-
jezdztajgcego z boku dla ocenienia
réznicy Jego szybkosci z wlasng i de-
cyzji, czy zajgé miejsce przed nim
czy za nim. Proces ten jednak musi
sie odbywaé tak, czy inaczej na od-
cinku dosé krétkim (nawet na auto-
stradach, gdzie jezdnie zbiegajg sie
bardzo lagodnie i pod bardzo malym
kgtem). O ile wiec przed rozwidle-
niem powinno byé jak najwiecej drogi
wolnej od jakichkolwiek przeszkéd.
o tyle przed zlaczeniem wystarcza od-
cinek, powiedzmy, stumetrowy, z kté-
rego widaé juz dokladnie trase sg-
siedniq.

Gdybysmy chcieli zastosowaé po-
wyzsze rozumowanie do wezla ostat-
nio omawianego (rys. 11), stwierdzi-
liby$my pewien blad: na obu petlach
zlgczenie poprzedza rozwidlenie. Aby
ten blgd usungé, nalezaloby zmody-

fikowaé wezel na rys. 14, Ten oslaini
wezel ma przy tym te wyzszosé nad
poprzednim, Ze nie ma tu nawet cze-
Sciowego nakladania sie ruchéw. Ru-
chy e¢d i dc sag réwnie niezalezne
jak ruchy ab i ba.

Pole do rozmaitych rozwigzan daje
wezel frzech autosirad., zbiegajgcych
sie¢ w jednym punkcie pod réwnymi
mniej wiecej kgtami i wymagajgcych
polaczenia kazda z kaidq. Moina
oczywiscie potraktowaé dwie sposrad
nich jako jedna trase o przebiegu za-
krzywionym (rys. 15) i rozwiqzaé we-
zel wedlug oméwionego schematu jak
na rys. 5. W weile tym jednak kieru-
nek c jest uposledzony w stosunku
do pozostalych i dlatego, majgc do
czynienia z irzema drogami réwnej
waznosdci, bedziemy raczej szukali in-
nych rozwigzan. Majgc duzo miejsca
do dyspozycji moina kazdag z trzech
par kierunkéw wyposazyé w zwykla
pojedynczg petle (rys. 16). Na tej
zasadzie zbudowali Niemcy piekny
wezel trzech autostrad pod Heidelber-
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giem. W analogicznym wypadku zu-
pelnie inne rozwigzanie stworzyli
Francuzi. Na ,Autoroute de 1'Ouest”
pod Paryzem powstal wspanialy we-
zel tréjpoziomowy, rozwiqzujgey za-
gadnienie w sposéb idealnie prosty
(rys. 17). Trzy jezdnie, po jednej z kaz-
dej trasy, zbiegajg sie w centrum
ukladu i krzyzuja sie jedna nad drugq.

Oméwione schematy rozwiqzujq naj-
bardziej zasadnicze problemy, jakie
mogq powstaé przy skrzyzowaniach
autostrad. Pozostajg do ustalenia naj-
prostsze wypadki skrzyzowania cauto-
strady ze zwykla droga dwukierun-
kowda.

Rozwigzanie najprawidlowsze poka-
zane jest na rys. 18. Kazda z jezdni
autostradowych posiada zjazd (przed
skrzyzowaniem) i wjazd (za skrzyzo-
waniem). Zjazdy i wjazdy lqgezg sie
z drogq prostopadle. moga co ndajwy-
28] posiadaé¢ male kilkomelrowe roz-
widlenie. (Nie nalezy nigdy projekto-
waé takich rozwidlen duzych. Wynika
to przewaznie z bezmyslnego nadla-
downictwa form autostradowych i po-
woduje rzecz najgorszg i najniebez-
pieczniejsza: skoféne skrzyzowania drég
dwukierunkowych). Jadge drogg z ¢
i chege udaé sie autostradg w kie-
runku b, skrecamy w prawo przed
skrzyzowaniem. Chege natomiast je-
chaé w kierunku a, musimy mingé
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skrzyzowanie, nastepnie za§ skrecié
w lewo. Oczywiicie w miejscach
skrzyzowania zjazdéw 1 wjazdéw
z drogq otrzymamy punkty kolizji dosé
powazne, Dlatego tez, o ile na drodze
bedziemy przewidywali ruch bardzo
intensywny, zastosujemy po prostu
wezel koniczynowy, ktéry pozwoli na
wykluczenie wszelkich kolizji nie tylko
na jezdniach autostradowych ale tak-
ze na drodze.

Inny, ekonomiczniejszy sposéb, po-
kazany jest na rys. 19. Caly wezel
mieéci sig po jednej stronie drogi. Jest
on o tyle prymitywniejszy od poprzed-
niego, ze zjazd i wjazd kazdej jezdni
autostradowej lgczg sie w punktach
11i 2 w zwyklg droge dwukierunkowq.
Wezel ten nie daje wiec takiej dogod-
no#ci ruchu, jak poprzedni.

Odmiane tego wezla stanowi ukiad
pokazany na rys. 20: Zamiast grupo-
waé rozjazdy w dwéch sqsiednich
éwiartkach, umieszczono je w przeciw-
leglych. Odmiana ta nadaje sie do-
brze dla skrzyzowan skoénych (rys. 21).

Zastosowanie oméwionych schema-
téw w czystej formie jest mozliwe rzad-
ko. Sq to bowiem urzgadzenia ogrom-
nie kosztowne i wymagajgce bardzo
wiele miejsca. Nas architektéw intere-
sujg one przede wazystkim jako teore-
tyczne punkty wyjécia do studidw
w konkretnych wypadkach, zwlaszcza
tam, gdzie zageszczenie arterii i 8qQ-
siedztwo budynkéw ndarzuci wezlowi
komunikacyjnemu specjalne wymaga-
nia. Dlatego tez nie poruszaliémy na-
wet sprawy wymiaréw tych wezléw
drogowych i wielu innych szczegéléw,
chcge uchwycié jedynie ich sens czy-
sto geometryczny.

Oczywidcie, ze z typowym wezlem
autostradowym architekt i urbanista
réwniez coraz czesciej beda mieli do

czynienia, Musimy znaé te konstrukcje,
aby w zespolach, ktére projektujemy.
nie stanowily elementéw obcych i nie-
zrozumiatych.

Najprostsze i najlatwiej dajgce sie
zastosowaé skrzyzowanie dwupozio-
mowe o charakterze wyraznie ,miej-
skim" wyglgda jak wskazuje rys. 22,
Srodkowa czedé jezdni jednej z ulic
stopniowo obniza si¢ w formie wyko-
pu. aby przejéé tunelem pod jezdniq
przecznicy. Tedy kierujg si¢ samocho-
dy. ktére cheq dalej jechaé tq samg
arteriq. Te natomiast, ktére majg skre-
ci¢ w prawo lub w lewo. podjezdzajgq
do skrzyzowania boczng jezdniq. Sa-
mochody nadjezdzajgce z przeczaicy
w kazdym wypadku muszq oczywiscie
mingé skrzyzowanie w poziomie. Na-
stgpi tu oczywiscie doéé powaizne za-
geszczenie ruchu, odcigzone jednak
zdecydowanie przez skierowanie duzej
czesei ruchu tunelem. Zasadg oczywi-
icie bedzie zakladanie tunelu wzdiuz
arterii wazniejszej, wzglednie arierii
o wigkszym ruchu (bo nie koniecznie
ta arteria jest wazniejsza, na ktérej
ruch jest wigkszyl). Czesto spotyka sie
blqd. polegajgcy na projektowaniu
wykopu i tunelu (wzglednie wiaduk-
tu, bo to samo mozna rozwiqzaé wia-
duktem) z boku jezdni (rys. 23). Daje
to niewaqipliwie pewng oszczednosé
miejsca, jednak nie wielkq, gdyz za-
miast dwéch waskich jezdni bocznych
(jednokierunkowych) mamy jednq szer-
8zg obok wykopu (dwukierunkowq),
powoduje natomiast przykre i niebez-
pieczne skrzyzowania skosne przy po-
czgtku wykopu, Tak np. wykonano
skrzyzowanie Nowego Zjazdu z bulwa-
rem na wybrzezu Wisly, W tym wy-
padku oczywiscie szczuplo$é miejsca
usprawiedliwia rozwigzanie, W miare
jednak jak ruch samochodowy bedzie
si¢ rozwijal, a Wybrzeze stawaé sie
bedzie arterig coraz powainiejszq,

kto wie, czy nie zajdzie potrzeba prze-
budowy tego skrzyzowania,

Gdy jedna z krzyzujacych sie arterii
jest wybitnie szeroka (ok. 50—60 m)
mozemy przy tej samej zasadzie wpro-
wadzi¢ bardzo powaine udoskonale-
nie (rys. 24). Mianowicie pomigdzy
wykopem, a jezdnig boczng wprowa-
dzamy jeszcze dodatkowgq jezdnie dla
ruchu powrotnego, .pod wlos". Nad-
jezdzajgc z kierunku b i cheqe sie
udaé¢ w kierunku d skrecamy nie
w lewo, lecz w prawo i wspomniang
wyzej jezdnig dojezdzamy do poczqt-
ku wykopu na kierunku ¢, Tam za-
krecamy o 180° i podqgzamy wykopem
w kierunku d. Okazuje sig, ze takie
skrzyzowanie, zajmujgce stosunkowo
niewiele miejsca i dajgce sig niezle
wkomponowaé w istniejgca sieé ulicz-
nga, stwarza warunki ruchu bardzo
zblizone do tych, jakie daje koniczyna.
Oczywiscie jest ono mniej jasne i wy-
maga przejrzystego znakowania i du-
zego zdyscyplinowania kierowcéw.
Jednak na skrzyzowaniach o ruchu
wyjatkowo intensywnym uklad taki
wyddaje si¢ bardzo racjonalny.

W Paryzu dziala od paru lat rozjazd
podziemny na rozwidleniu dwéch
waznych arterii. Jest on zaprojektowa-
ny na zasadzie zwyklej pojedynczej
petli autostradowej, jak na rys. 1.
w ten sposéb, ze cala petla miesci sie
pod ziemiq w formie dwupoziomowych
tuneléw. Powierzchnia ulicy stanowi
trzeci poziom, na czwartym zas, ndgaj-
glebszym przechodzgq tory koncowej
petli kolei podziemnej. Tunele sq
ofwietlone lampami bocznymi, ktére
dajg bardzo silne swiatlo w dzien,
slabsze zas w nocy, aby nie razié¢ oczu
kierowcédw.

Na tym moinaby zakoficzyé pobiez-
ny przeglgd podstawowych typéw
skrzyzowan  dwupoziomowych. Jesli
zajmiemy sie tq sprawg o pare lat za
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wczesnie, to tym lepiej. Obysmy byli
we wlasciwej chwili lepiej przygoto-
wani do projektowania, niz to mialo
miejsce z garazami, ktdérych strukture
oraz sprawe rozmieszczenia w miedcie
studiujemy dopiero teraz, gdy trzeba
je na gwalt budowaé.
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Rys. 19.

Skrzyzowania dwupoziomowe sq nie-
uchronnym skutkiem ruchu samocho-
dowego. W wielu wypadkach tylko
one uwolnia nas od nadmiaru tego

ruchu i od udreki, jaka stad plyne.

Zamiast byé zlem koniecznym, boja-
zliwie odsuwanym od budynkéw mo-
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Rys. 22.

Rys. 23.

Rys. 20.

Rys. 21.

numentalnych, konstrukcje te powin-
ny staé sie ich uzupelnieniem i wzbo-
gaceniem. Jak wiele innych nowych
czynnikéw technicznych, powinny staé
sieg w reku architekta i urbanisty jed-
nym wiecej wdzigcznym i elastycznym
narzedziem twérczosci,
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TRZY WYSTAWY PROPAGANDOWE

SZKICE DO STOISKA TURYSTYCZNEGO NA WYSTAWIE W NOWYM YORKU,

Propaganda  turystyki Polskiej
rozwijana wielostronnie przez Mi-
nisterstwo Komunikacji, wyréznia
sie miedzy innymi w 3 wysta-
wach zagranicznych: w Nowym
Yorku, Mediolanie i Liege.

Strona architektoniczna zostala
opracowana przez referat Archi-
tektoniczno-Wystawowy Central-
nego Biura Projektéw i Studiéw
K. P.

Ogranicze sie tylko do wzmian-
ki o tym sposobie propagandy,
ktéry ma swéj wyraz plastyczny
i moze interesowad architekia.

Ekspozycja w Nowym Jorku
objela wszystkie dzialy, ktére mo-
glyby zaciekawié turyste amery-
kanina i polaka emigranta.

Objela dzial architektury, sztu-
ki folklor, sztuke ludowq, sporty
wspdlczesne, lowiectwo, ryboléw-
stwo, rozwdj udogodnienia ko-
munikacji itp.

FRAGME

rys. W. Hryniewicz.

NTY WY STAW

PROJEKT FOTELIKA DREWNIANEGO
DLA STOISKA NA WYSTAWIE
W NOWYM YORKU.

Proj. inz arch. T. Glogowski

Y W NOWYM YORKDU

Fe
i

il



MINISTERSTWA KOMUNIKACJI

28,

Al v

=
=
" e
'ﬁ
b
|
=
—
-
1
—]|
i
|
—

!

fot. PAN STUDIO N.Y.C.



Y2

PANNEAU DEKORACY]INE
LOWY W POLSCE"” K. MANNA
NA WYSTAWIE W NOWYM YORKU.

fot. W. Kaczkowski.

FRAGMENT PAWILONU
TURYSTYCZNEGO W MEDIOLANIE.

fot. Davio-Gatiii — Milano,

Calosé bogato ilustrowana fo-
tografiami zebranymi z catej Pol-
ski. Biorge pod uwage zaintere-
sowania starej 1 mlodej generaciji
Polonii — Wystawa dala maxi-
mum pokazu charckteru |, starego
kraju™.

Wystawa w Mediolanie poszia
w kierunku, ktéry zdolalby zain-
teresowaé mieszkahcdw kraju o
najbogatszej] 1 najwspanialszej
wartosgci turystycznej, dlatego zo-
stala ujeta programowo tak, ze
podkredlila te dzialy, ktére sg ma-
lo znane lub wrecz egzotyczne
dla Ttalii jak np. towiectwo w pu-
szczy czy regionalizm wsi pol-
skiej.

Sztuka ludowa $wiecka 1 reli-
gijna wzbudzila ogromne zainte-
resowanie wéréd zwiedzajgcych.

Hall honorowy wystawy Me-
diolaniskiej dat pokaz naszej pra-
cy na polu wychowania miodzie-
zy 1 rozwoju armii. Temat tak
bardzo istotny na terenie [talii.
W licznej prasie o wystawie Wlo-
skiej wyrazilo sie zainteresowa-
nie tq dziedzing.

Trzecia Wystawa — Liége L'Ex-
position de l'equ, éciéle temato-
wa, ograniczyla sie do turystyki
wodnej i narciarskiej akcentujac
nasze drogi wodne w polgczeniu
z morzem i Gdahskiem, rozwoju
Gdyni, tematem tak waznym i
aktualnym politycznie.

Podajge tylko wytycezne pro-
gramowe tych wystaw czytelnika
odsylam do reprodukowanych fo-
togratii ktére mu dadzq pojecie o
stronie architektonicznej i deko-
racyjne;j.
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FRAGMENTY PAWILONU
TURYSTYCZNEGO M. K.
NA WYSTAWIE W MEDIOLANIE.

fot. D. Gatti.

HALL HONOROWY
PAWILONU W MEDIOLANIE.

Przy projektowaniu i wykonaniu
wystaw brali udzial: inz crch.
Jerzy Skolimowski, inz. arch. Ta-
deusz Glogowski, inz. arch. Euge-
niusz Szparkowski, arch. Waclaw
Hryniewicz, $§. p. arch. Zygmunt
Kotynski.

STOISKO TURYSTYCZNE M. K.

Phate PLA

NA WYSTAWIE W LIEGE. €L Gnathiee
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FRAGMENT PAWILONU
TURYSTYCZNEGO W MEDIOLANIE.

SCHRONISKO TURYSTYCZNE NA KUKULU
KOLO WOROCHTY

INZ. ARCH. STANISEAW MARZYNSKI

Schronisko Zwigzku Osadnikéw po-
lczone jest na wysokoéci ok. 1200 m,
ponizej gérnej granicy lasu na péi-
nocnym stoku Kukula, najdalej ku Wo-
rochcie wysunietym szczycie Czarno-
hory. Znajduje sie ono na szlaku tu-
rystycznym prowadzqgcym z Worochty
przez Kiczere z jednej strony do Ozir-
nego (stacja kolejki lesnej przy ujsciu
potoku tej samej nazwy do Pruty,
skad rozchodzq sie drogi za Kosirzyce,
Bystrzec, Maryszewskg 1 w gigb Czar-
nohory) z drugiej zas wzdluz granicy
obecnie wegierskiej do Woronienki
lub, od trudniej dosiepnej strony, w za-
chodnie czesci Czarnchory.

Od schroniska do Worochty wryko-
nana zosiala oslatnio okrezna lagod-
na droga jezdna oraz uporzqdkowany
bezposdredni zjazd narciarski, nalezqg-
cy do ngjlepszych w tej czedci gér.
(Marsz pod gére ok. 24 godziny, zjazd
40 minut).

Budynek powstal jako odrodek spor-
téw zimowych i turystyki leiniej dla
mlodziezy kresowej i moze pomiescié
do 100 oséb w pokojach 2, 4 i 8-oso-
bowych oraz w jednej salce zbiorowe;.

Na parlerze znajduje sie sieh, nar-
ciarnia, jadalny, s$wiellica, kuchnie:

RZUTY I PRZEIKRO]J



WIDOK OD STRONY PODWORZA.

WIDOK WNETRZA PODWORZA

turystyczna, gléwna i czarna, pomie-
szczenia gospodarcze, w. c., umywal-
nie, nairyski meskie, czeé¢ pokoi sy-
pialnych oraz pokéj kierownika z kan-
celariq. Na pigirze jest reszla pokoi
oraz toalety damskie, na poddaszu
salka zbiorowa. Klatka schodowa pro-
wadzi 7z naroznika i umozliwia komu-
nikacje pomieszczen mieszkalnych bez
pizechodzenia przez $wietlice. Drugie
schody sqg kolo kuchni, W podzie-
miu umieszczono pralnie, parnie i na-
tryski, obliczone na wypadek zbioro-
wych kurséw narciarskich i masowych
wycieczek, oraz kotlownie ogrzewania
i gorgcej wody, pomieszczenie motoru,
pradnicy i akumulatoréw i piwnice go-
spodarcze.

W czedct nadziemnej budynek wy-
konany jest z pélpni gwierkowych he-

blowanych i laczonych na piéro, dach
jest kryty dranicq. Dla szczelnogci pod
dranicami polozono warstwe papy na
deskach. Pomieszczenia toalet, kuchnia
itp. gdzie doprowadzona jest kanali-
zacja sq specjalnie zabezpieczone od
grzyba i wilgoci podwdjng, izolowang
podloggq. Wode czerpie sie wprost
z niewielkiej zapory wykonanej na
pobliskim potoku.

Schronisko zaprojeklowane jest gléw-
nie w oparciu o materialy inwentary-
zacyjne Zakladu Architektury Polskiej
P. W. w ksztalcie huculskiej grazdy.
Podobna zasada zastosowana zostala
juz uprzednio bardzo szczedliwie przez
arch, Jerzego Zukowskiego przy budo-
wie schroniska na Kostrzycy (Patrz
Nr § ,A i B"zr 1937).

!
:
1
(

Robaty ciesielskie wykonali majstro-
wie miejscowi Harasymiuk i Petryczuk.
Material drzewny pochodzi z otaczajq-
cych Panstwowych Laséw. Okucia ze-
lazne wykonata Fundacja Staszica
w Warszawie, Najwiekszqg trudnojciq
budowy, kiéra trwala blisko 2 lata,
byly transporty, ktére musialy odby-
waé sie w 4 drogi na jukach i kio-
rych koszt wynidst okolo 304, koszidw
budowy.

W najblizszym sasiedztwie znajduja
sie 2 budynki gospodarcze: dla stuiby
i dla inwentarza, réwniez utrzymane
w charakterze $cidle regionalnym.
Précz tego przygotowdane sq miejsca
na ustawienie barakéw i1 namiotéw
dla lelnich obozéw mlodziezy, dla ktd-
rych schronisko siaje sie osrodkiem.
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W I D O K O GOLNY N A S CHRONTISKDO

Roboty stacji elekirycznej, instalacji céwietlenia, sygnalizacji radiowej itp. zostaly wykonane przez Zaklady Radicelekiryczne
Stanislaw Strumilowski,




K 0 N

U R S

NA SZKICOWY PROJEKT POMNIKA MARSZALKA

J 0OZETFA

ROZSTRZYGNIECIE KONKURSU NA SZKICOWY
PROJEKT POMNIKA
MARSZALKA JOZEFA PILSUDSKIEGO W WILNIE

(Wycigg z protokétu Sgdu Konkursowego)

Sqgd Konkursowy, powolany przez Wojewddzki
Komitet Uczczenia Pamieci Marszatka Jézefa Pilsud-
skiego w Wilnie, obradowat w Wilnie w dniach 17
i 18 kwietnia 1939 r. w skladzie nastepujgcym:

Inspektor Armii Gen. Broni Kazimierz SOSN-
KOWSKI, Przewodniczgcy Wydziatu Wykonawcze-
go Komitetu Naczelnego w Warszawie; Wojewoda
Wilenski Ludwik BOCIANSKI, Przewodniczgcey Komi-
tetu Wojewddzkiego w Wilnie; Gen. Jézet OLSZYNA-
WILCZYNSKI; Gen. Wincenty KOWALSKI; Dr Wiktor
MALESZEWSKI, Prezydent miasta Wilna; Prof. Dr
Witold STANIEWICZ, Przewodniczgey Sekcji Pomni-
kowej Wojewbdzkiego Komitetu w Wilnie; Kurator
Marian GODECKI; Prof. Mieczyslaew KOTARBINSKI,
przedstawiciel Akademii Sztuk Pieknych w Warsza-
wie; Prof. Edward WITTIG, przedstawiciel Akademii
Sztuk Pieknych w Krakowie; art. rzeZbiarz Zygmunt
OTTO, przedstawiciel Towarzystwa ,,RzeZzba’; Prof.
Ludomir SLENDZINSKI, dzieken Wydzialu Sztuk Piek-

PIESUDSEKIEGDOD

W WILNIE

PRACA NR 44 ART. RZEZB. JANINY
REICHERT PRZY WSPOLPRACY FR.
TOTH'A f INZ. ARCH. KRYSTYNY

TOLLOCZKOWNY.
(S.A. R.P.— Lwéw),

nych U.S. B; Ksigdz Dr Piotr SLEDZIEWSKI; Prof.
Maricn MORELOWSKI; Prof. inz. Stefan NAREBSKI;
Doc. Jerzy HOPPEN; Konserwator Witold KIESZKOW -
SKI i inz. arch. Stanistaw BUKOWSKI

Posiedzenie zagail Przewodniczacy Sekcji Pom-
nikowej Wojewddzkiego Komitetu Prof. dr Stanie-
wicz, kitdry zrelerowal dotychczasowqg dzialalnosé
Wojewéddzkiego Komitetu Uczezenia Pamieci Mar-
szatka Pilsudskiego, zatrzymujge sie diuzej nad wy-
nikami konkursu na wybér ‘miejsca pod pomnik,
1 zaproponowal nastepujacy porzgdek obrad:

1} referat Prof. Narebskiego o regulenminie i me-
todach pracy Sgdu Konkursowego,

2) relerat sprawozdawczy sekretarzy,
3) dyskusja nad referatami sekretarzy.
Po przyjeciu porzgdku obrad przewodniczgcym

Sagdu Konkursowego wybrany zosial przez aklama-
cje General Broni Kazimierz Sosnkowski.
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KONKURS

PRACA NR 1. STAN. POPLAWSKIE].

PRACA NR 5. K. DANKO I W. KOWALIK.

(Krakdéw).

(Warszawa).

Przewodniczgey stwierdzil prawomocnosé Sadu
Konkursowego zgodnie z punktem 20 warunkéw
konkursu, po czym przystgpiono do referctu. Prof.
Narebski oméwil regulamin konkurséw architekto-
nicznych, ogloszonych przez Stowarzyszenie Archi-
tektéw Rzeczypospolitej i zaproponowal oparcie sie
na nim, jako na jedynym skodyfikowanym regula-
minie Sgdéw Konkursowych. Konserwator Kiesz-
kowski odczytal protokdl przyjecia projektéw, na-
deslanych na konkurs, oraz zaproponowal podzial
projektéw na dwie grupy: odpowiadajgcych i nie-
odpowiadcjacych warunkom konkursu. Po przyje-
ciu wnioskéw Sgd Konkursowy udal sie na Plac
Katedralny, gdzie dokonano ogledzin miejsca, wy-
znaczonego pod pomnik.

Dalszy cigg posiedzen Sqdu odbyl sie w pawi-
lonie Targéw Pdéinocnych, gdzie ustawione zostady
prace, nadestane na konkurs. Prace te podzielono
na zgodne z warunkami konkursu (grupa A) i nie-
odpowiadajgce warunkom konkursu (grupa B), trak-
fujgc ten podzial jaoko material informacyjny i nie
wykluczajge zasadniczo projekidw grupy B od mo-
zliwoécl zakwdalifikowania do zakupu.

Net wniosek przewodniczgecego dokonano elimi-
nacji projektdw o mniejszej wartosci artystyczne;j.
Po pieciu kolejnych glosowaniach wyeliminowano
38 projektdéw spoéréd 54 nadestanych.

Nastepnie uchwalono wybraé dziesieé prac lep-
szych z poéréd 16 projektéw, pozostalych po pieciu
eliminacjach. Po dluzszej dyskusji nad projektami
wybrano w glosowaniu prace nastepujgee: Nr 1 —
godlo ,WYZWOQOLENIE™, Nr 5 —godlo ,2ZAR", Nr 7
—godlo ,,ZULOW I", Nr 27 — ,ZWYCIEZCA", Nr 37
— L JASIENCZYK", Nr 41 — ,ANTOKOL", Nr 44
,PRACA™, Nr 45 —  HETMAN", Nr 46 — ,ZNAK",
Nr 47 — , BRON".

Poniewaz warunki konkursu przewidywaty zaku-
pienie 6 prac, dokonano przez glosowanie wyboru
szesciu prac sposréd 10 wybranych w ostatnim glo-
sowaniu. Rezulialy glosowania wypadly jak naste-
puje: Praca Nr 1 — godio ,, WYZWOLENIE"” — uzy-
skada 16 gloséw, praca Nr 37 — | JASIENCZYK" —
15 gloséw, Nr 44 — , PRACA" — 14 gloséw, Nr 41 —
JANTOKOL" — 13 gloséw, Nr 7 — | ZULOW " —
10 gloséw, Nr 5 — |, ZAR" — 8 gloséw.

Sposréd tych projektéw wybrano drogg gloso-
wania prace, ktére Sqgd zakwdalifikowal do zakupu:
jedng za sume 5000 zi, jedng za 3000 zl i cztery po
2000 z1. Przed glosowaniem czlonkowie Sqdu Konkur-
sowego obejrzeli raz jeszcze projekly i przeprowa-
dzili wyczerpujgca dyskusje nad ich wartoéciami
plastycznymi 1 nad trafnoédciq rozwiqzemia zadania
pomnika.

W glosowaniu do zakupu za 5000 zi zakwalifi-
kowano prace Nr 44 — 11 glosami, do zakupu za
sume 3000 zI prace Nr 1 — 8 glosami, do zakupu
po 2000 zt prace Nr S, 7, 37 i 41.

Nastepnie przewodniczgcy dokonal otwarcia ko-
pert, zawierajgeych nozwiska autoréw prac zakwa-
lifikowanych do zakupu.



PRACA NR 7. STAN. HORNO»POPLAWSKI. (Wilno).

PRACE NR 37 i 41. ZYGMUNT JABLONSKI I INZ. ARCH. EUG.

KONKURS

Aulorkqg projektu Nr 44 — godio ,,PRACA", —
zakwdlifikowanego do zakupu za sume 5000 zl, oka-
zada sie p. Janina REICHERT, artysta-rzeZbiarka ze
Lwowa, przy wspélpracy p. Fryderyka TOTH'A ze
Lwowa i inz. arch. Krystyny TOLLOCZKOWNE],
S.A R.P. Lwow.

Autorem pracy Nr 1, oznaczonej godlem , WY-
ZWOLENIE", okazal sie p. Sicmistaw POPLAWSKI

z Krakowa.

Nezwiska autoréw prac NrNr 5, 7, 37 1 41 sa

nastepujgce: pracy Nr 5 — godlo ,ZAR" — pp.
DANKO Konstanty i KOWALIK Waclaw, artysci
rzetbiarze z Warszawy, pracy Nr 7 — godlo
JZULOW M — p. Stanistaw HORNO-POPLAWSKI
z Wilng, pracy Nr 37 i pracy Nr 41 — godia

JJASIENCZYK™ i, ANTOKOL" — pp. Zygmunt JA-
BLONSKI, artysta-rzezbiarz z Warszawy, i Eugeniusz
SZPARKOWSKI, inz. architekt.

Pozostale koperty zostaly spalone w obecnosci
sekretarza Sqdu Konkursowego, Konserwatora Kiesz-
kowskiego, i czlionka Sqdu, p. Generata Olszyny-
Wilczynskiego.

Sad Konkursowy na wniosek przewodniczgcego
jednoglognie orzekl, ze zadna z prac nie nadaje sie
do realizacii.

SZPARKOWSKL (5. A.R. P.— Warszawa).
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2. WE WEOSZECH I U NAS

INZ. ARCH JERZY HRYNIEWIECKI!I

Od dluzszego czasu slyszy sie u nas glosy domagajgee sig wpro-
wadzenia na wzér wloski prawa ktéreby przeznaczylo 2% (suma ta
zresziq ulega wahaniom w granicach od L4 % do 214 %) od kosztoryséw
budynkéw monumentalnych na cele dekoracji artystycznych nowych
budynkéw.

Wysunat to nawet z trybuny senackiej prof. Jastrzebowski w roku
zeszlym. Jedynie Min. Spraw Wojskowych wprowadzilo ten przepis
(w wysokosci L5 %)

Tymczasem na terenie Wioch prawo to do dzi$ dnia pomimo paru
lat stosowania nie uzyskato écislejszych przepiséw wykonawczych, pozo-
stajgc w dalszym ciggu dezyderatem Ministerstwa Korporacji wypet-
nianym doéé skwapliwie przy budowlach panstwowych i samorzqgdo-
wych. traktowanych dosyé zyczliwie przy budowlach spolecznych, par-
tyinych lub pélpanstwowych (ubezpieczenia, przemysl, banki) i zupel-
nie ignorowanym przez .inicjatywe prywatng".

Prawo to wyroslo z szczyinych daqzeh stworzenia sztuki: wielkiej,
opartej na jednoéci i wspélpracy wszelkich sztuk plastycznych. Ma za
cel stworzenie wielkiej sztuki epoki faszyzmu godnej tradyciji renesansu
czy baroku wloskiego. Niestety czynniki zainteresowane w istnieniu
tego prawa zaczely wie§é ze sobg szereg sporéw kompetencyjnych.
Zaczelo sie $cieranie intereséw poszczegélhych grup artystéw i czynni-
kéw dyspozycyjnych.

Dagzenie do stworzenia wielkiej architektury, w kiérejby wszelkie
sztuki plastyczne osiggnely swéj najwyzszy wyraz w formie mularstwa
Sciennego i rzezby monumentalnej, zostalo zrozumiane przez plastykéw
tylko jako forma zastluzonego zasitku panstwowego, przez rézne wladze
panstwowe za$ jako danie im do reki przywileju mecenasostwa.

. Powstatl spor kto ma wyznaczaé czy tez wybileraé malarzy i rzei-
— biarzy do wspélpracy z architekiem.

A wiec swe marzenia o mecenasostwie wysunely przede wszyst-
kim dwa ministerstwa: Ministerstwo Oswiaty i Min. Robét Publicznych.
Pierwsze z racji opiekowania sie sztukg i artystami uwaza, ze jest naj-
bardziej kompetentne w opiniowaniu jak i popieraniu talentéw. Drugie
roztaczajgc nadzér i opieke nad budownictwem i urbanistykea, cheia-
loby takze polozyé reke na plastyce, ktéra ma mieé¢ tak $cisly zwiqzek
z wymienionymi dziatami.

Te dwa ministerstwa silnie rywalizujg ze sobg o prawo desygno-
wania przez siebie artystéw. Walczq zaé o to prawo z bardzo silnym
1 posiadajacym duze wplywy i autorytet Syndykatem Sztuk Pieknych.
Syndykat Sztuk Pigknych, jako najwyzszy samorzqd Swiata artystycz-
nego uwaza. ze jedynie on jest powolany do opiniowania ¢ sprawach
sztuki i artystéw, jako instytucja niezalezna i gwarantujaca sprawie-
dliwy podzial roboty pomiedzy artystéw:.

Tak si¢ przedstawia teren walki, do ktérej bardzo nikly udzial
wnosi partner najbardziej zainteresowany — architekt.

Syndykat architekiéw w poréwnaniu ze stamowiskiem innych

instytucji wykazuje w walce o wplywy moze najmniejszqg aktywnosé



i inicjatywe. Ogranicza sie prawie wylacznie do zwalczania zbyt da-
leko idgcych roszczen pozostalych partneréw w walce o wplywy, sam
nie dqzy do zagarnigcia w swoje rece ostatecznej decyzji, wychodzaqce
z zalozenia, ze wspélpraca moze istnieé tylko jako wspélpraca dobro-
wolna. Drogi tej wspélpracy powinien wytkngé sam gléwny twérca-
architekt. Wspdlpracy w tworzeniu sztuki nie mozna narzucié, mozna
najwyzej stworzy¢ dobry grunt 1 przychylng atmosfere. reszte dokona
samo zycie, ktére nie zawsze jest sprawiedliwe w podziale débr doczes-
nych miedzy ludzi uprawiajacych sztuke, ale trzeba przyznaé, ze i po-
siadanie talentu nie jest wynikiem jakiej§ wyzsze] sprawiedliwoéci.
Przeznaczenie 29 kosztorysu na sztuke jest dobrym gruntem, ddje
moznos¢ tworzenia rzeczy warto$ciowych i pigknych bez uszczuplania
technicznej strony budynku. Daje moznoéé¢ myélenia od poczatku kate-
goriami nie tylko architektonicznymi ale i innych sztuk plastycznych.
Bo .trzeba przyznaé ze na dekoracje budynkéw monumentalnych wy-
daje si¢ prawie zawsze wiecej niz te 29 tylko, ze si¢ wydaje juz po
ukoniczeniu robét architektonicznych, i ze sumq tg dysponuje nie jakis
czynnik kompetentny lecz przygodny gospodarz danego gmachu
odzabiagjacy budynek oddany przez architekta, od kidrego wymagane
tylko 4cislego uzasadnienia racjonalnosci kazdego wydatku.

To dekorowanie budynkéw monumenialnych pod gust przygod-
nego szefa przez réznych intendentéw stanowi pozycje czesto grubo
przekraczajgcg 29 kosztorysu, a w efekcie psujgcq dzielo architekta.
Czasem w ndgjlepszym wypadku architekt jest zapytywany o rade. ale
jak rzadko rada ta jest wystuchana. I dlatego danie architektowi juz
w chwili projektowania §wiadomosci, ze bedzie mégt pozwolié sobie
na wprowadzenie sztuki do swego budynku i ze to nie jest uzalez-
nione od szeregu oszczednoéci na stronie technicznej budynku, jest
zdobyczq wielkq i dajgcg mozno§é stworzenia architektury naprawde
pelnej, czyli zwigzanej z innymi sztukami plastycznymi nierozdzielnie.
Aby to osiggnaé nalezy daé architektom mozliwosé ..doboru natural-
nego™ wspélpracownikéw. B

W tym miejscu przychodzimy do problemu konkurséw na deko-
racje réznych gmachéw monumentalnych. Bezwzglednie najsprawie-
dliwszg formq otrzymania pracy jest konkurs. Niewiadomo tylko. kiedy
nalezy oglaszaé konkurs? Czy plastycy powinni stawaé juz wspélnie
z architektami do konkursu na sam budynek, czy tez po zapadnigciu
decyzji co do powierzenia pracy architekiowi i po wyborze projekiu
urzgdzaé konkurs na dekoracje okreslonego juz budynku.

Z pierwszym wypadkiem spotykamy sie przy konkursach na
pomniki (pomnik Marsz. Pilsudskiego w Warszawie) z drugim przy
konkursach raczej malarskich (na Dworzec Gléwny w Warszawie itp.).
Pierwszy wypadek gwarantuje nam rzeczywistqg wspdlprace i stworze-
nie dziela naprawde wspélnego, drugi moze nam przynie§é nowe trud-
noéci wspdlpracy autora budynku z autorem dekoracji, kiéra moze
z poéréd prac konkursowych byla wzglednie na najwyzszym poziomie
artystycznym, ale nie zgadza sie z artystycznymi dgzeniami autora.

Powstaje teraz kwestia, aby gléwnym i jedynym sedzig takiego kon-

kursu byl sam autor projektu architektonicznego, wzglednie, aby do
niego nalezat glos ostateczny. Lecz na to watpie. aby sie zgodzily sfery
plastykéw.

W kazdym razie nalezy stwierdzié na przykladzie Wloch., ze by
stworzyé rzeczywistqa wspélprace plastyka z architektem nie nalezy
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zbyt écidle precyzowaé warunkéw i organizacii tej wspédlpracy. Nalezy
tylko daé¢ odpowiednie mozliwoéci finansowe, niezalezne od innych
wydatkéw budowlanych. Zresztg architekture naszych czaséw charak-
teryzuje kollektywizm pracy (czasami kollektywizm ukryty za nazwi-
skiem bardziej znanym i popularnym) i wspélpraca piastykéw stata
sie juz faktem dokonanym w wielu pracowniach architektonicznych.
Jeszcze tylko w starszym pokoleniu zaréwno architektéw jak i plasty-
kéw lezy wzajemne niezrozumienie, ktére przez pedagogéw w uczel-
niach artystycznych przenosi sie na uczniéw. Jednak zycie robi swoje
i dzi§ juz nie ma w Polsce wigkszego monumentalnego budynku,
w ktérym nie spotkalibyémy tej wspélpracy. Przy braku koordynacji
powstaja jeszcze dziwolagi plastyczne, ktére sq@ pewnego rodzaju
montazami réznych dziel plastyki, a nie jednolitym dzielem na ktéry
sie zlozyly wysilki architektéw i plastykéw. Ale pierwszy krok jest juz
dokonany, teraz musimy oczekiwaé juz tylko kroku ze strony panstwa,
aby zostaly ustalone warunki tej wspélpracy i podstawy finansowe,
aby wreszcie wspdlpraca architektéw z plastykami byla uniezalez-
niona od dorywczych zasitkéw przygodnych mecenaséw.

PROJEKT DOMU WYCIECZKOWEGO

 INZ. ARCH TADEUSZ WITKOWSKI |
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PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

Koéciél sw. Augustyna w Minneapoli.

Architectural Record. 4. 1939.

Domy biurowe i bankowe.

Centralny Bank Mandzukuo. Arch. K. Nisimura. Sala operac.
w przyziemiu przez 2 kondygnacje. Skrzydla biurowe. Czeéd
reprezentacyjna.

Kentiku Sekai 3.1939.

Bank-lombard Falck w Mediolanie. Arch. C. Bietti i A. Pozzi.
7 kondygn. w linii ulicy. Uklad biurowy.
Rassegna di Architettura. 2. 1939.

Domy czynszowe.

Dom czynsz. w Szanghaju. Arch. Hudetz Laszlo. Mieszkania
luksusowe.
Ter es Forma. 4.1939.

Domy handlowe i towarowe.

Dom towarowy firmy S.O.K. w Uleaborgu, skladajgcy sie

z biur, skladéw, siedziby dyrekcji i biur sprzedazy. 3 kondygn.

Wymiary planu 20 X 134 m. Arch. Erkki Huttunen.

Dom spdéldzielni H. O. K. w Helsingforsie. Arch. Erkki Huttunen.
Arkitekten, 2.1939.

Hotele, Pensjonaty, Kluby, Stowarzyszenia.

Schroniska i hotele gérskie. Zeszyt specjalny. Liczne przy-
klady z calego $wiata.
L'Architecture d'aujourd'hui. 4.1939.

Dom architektéw w Stockholmie. Arch. Sven Markelius. Sala

konferencyjna i posiedzen, biblioteka, restauracja, bar, 7 kond.
Casabella. 135.1939.

Urzqdzenia sanitarne w hotelach.
Casabella.  135.1939.

Colonia Marina , Lina Redaetli”. Arch. arch. Lesane Fratino,
Enrico A. Grilfini.
Rassegna di Rrchitettura. 3.1939.

Koscioly.
Koscioly w Seditle. Sw. Jézela, w Minneapoli — $w. Austina
(Augustyna), w Allancie — Chrystusa Kréla, w Hamilton —

$w. Anny oraz w Newark, Sacramento i w La Jalla (Calif.,
U.S. A).
Architectural Record 4.1939.

Mosty.

Most zelbelowy nad potokiem gérskim w Slowacji. Luk o rozp.
30 m. Inz Pistecky.
Slovensky Stavitel. 2—3, 1939.

Drogi 1 urzqdzenia drogowe i komunikacyjne.

Stacja benzynowa i obstlugi aut kolo Kopenhagi. Arch. Arne
Jacobsen.
Architekt S.I. A, 4.1939.

Parking dwukond. w N. Yorku na 200 aul. Stacja obslugi.
Arch. Lamb i konstruktor inz. S. Parker.

Architectural Record. 5.1939.

Budynki uzytecznosdci publicznej.

Japotiskie Radio. Rozglognia w Tokio. Arch. T. Yamashita.
Syl. naroznikowa w miescie 6 kondygn. Studia. Biura, Au-
dytoria.

Kentiku Sekai. 4.1939.

Radio Belgijskie. Rozglodnia centralna w Brukseli. Arch.
]. Diengre. 6 kondygn. i wieza 11 kond. w syl. naroznikowe;j.
4 studia-audytoria i wszystkie urzgdzenia pomocnicze. Fun-
damenty na palach.

Rassegna di Architettura. 3.1939.



b4

Dom matki i dziecka w Meisenheim (Niemcy) dla 48 matek,
16 pokoi po 3 16zka. Pomieszczenia dla dzieci, Sale jadalne.
Administracja. Infirmeria. Arch. H. M. Horstman.

Moderne Bauformen. 4.19839.
Budynki przemystowe.

Laboratoria filmowe w U.S.A. Arch. Bertram Teitelbaum.
Archilectural Record. 5.1939.

Réine.

Roéliny we wnetrzach mieszkaniowych.

Architectural Record. 5.1939.
Umeblowanie pokoju ,mieszkalnego”.

Architectural Record. §5.1939.
Dom 1 ogréd.

Moderne Baulormen. 4.1939.
Restauracja ratusza w Kolonii.

Moderne Bauformen. 95.1939.

Dekoracje teatralne.
Die Kunst im Dritten Reich. 2 A.1939.

Sklepy, Salony demonstr. Restauracje. Kawiarnie.

Salon herbaciany ,,Black Tea Co” w Tokio. Arch. ]. Suzuki.
Parter z antresolq. Sprzedaz, kosumpcja na miejscu.
Kentiku Sekai. 4.1939.

Urzqgdzenia Sklepowe.
Architectural Record. 4.1939.

Budynki sportowe.

Stadion zawoddw hippicznych i wyscigéw konnych w Kyotoo.
Arch. T. Yasui. Sytuowany za miastem. Dojazd kolejq, framw.
i szosq. Trybuny jednostronne w konstr. stalowej. Stajnie.
Kluby, Kawiarmia itp. ]
Kentiku Sekai. 4.1939.

Stacje sportéw zimowych. Sumy Walley Ketchum U.S.A.
Zakopane. Davos. Urzqdzenia sportowe i uzyl. publicznej.

L’'Architecture d’aujourd’hui. 3.1939.
Szkoly.

Szkola koeduk. w Californii (mala) 3 sale klasowe i urzgdze-
nia pomocnicze. Arch. Franklin i Kump.
Architectural Record. 5. 1939.

Liceum zenskie w Lidge. Arch. M. ]. Montschen. 700 uczenic.
6 kondyanacyj. Konstir. szkieletowa-zelbet. Okna — na cale
Sciany.

L'Ossature Metallique. 4. 1939.

Szpitale, sanatoria. Kolonie wakac.

Dom dla rekonwalescentéw w Brighton ,,8t. Dunsilan’s Home"
Arch. Arch. F. Lorne Sir Y. Burnut. Syt. w polu bez zadrze-
wienia, na zboczu pagérka. Kond. 4—6. Tarasy, Pokoje
1—2—4 osobowe.

Journal of The R.1. B.A. 13.1939.

Inslytut im. Jules Bordet i Paul Héger w Brukseli. Arch. arch.
Gaston Brunfont i Stanislaw Jasinski. Czeéé szpitalna na
180 tézek. Laboratoria, sule operacyjne, sale zabiegéw spec.,
biura, muzeum, biblioteka, prosektorium itd.

L'Ossature Melallique. 5. 1939.

Kolonia nadmorska dla dzieci w Cesenatio (Italia). Arch.
C. Tratmo i E. A. Griffini.
Rassegna di Architettura. 3, 1939.

Szpitale w N. Yorku, Clichy, Lille, Stockholmie, Stutgarcie,
Turku (Finl.).
Deutsche Bauzeitung. 18.1939.

Teatry, kina, sale koncert.

Teatr letni z resiauracjg i kaw. w Bellevue pod Kopenhagq,

z kajak-klubem i plazq. Sala na 600 oséb z balkonem. Arch.
Arne Jakobsen.

Architekt S. 1. A, 4.1939.

Przerébka kina Eldorado w Brukseli. (Elewdcja starego czyn-
szowego domu).

L'Ossature Metallique. 4. 1939.

Urbanistyka.

Urbanistyka w miastach gérskich. Plany regionalne, ,Stacje”
klimatyczne. ’
L'Architecture d’aujourd’hui. 4.1939.
Plan regulacyjny Mediolanu. L
Rassegna di Architettura. 3. 1939.

Wystawy.

Miedzynarodowa wystawa w San Francisko 1939. Pawilony:
Brazylii, Argentyny, Francji i szeregu dzielnic U. S. A.

Architectural Record. 4. 1939.

Ogréd mieszkalny.
Moderne Bauformen. 4.1939.

Hotel turystyczny. Arch. arch. R. Locre, R. Coquant.
L'architecture d'auporud’hui. 3.1939.

Drukarnia i Litografia JAN COTTY, Warszawa, Kapucyhska 7.
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